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This research is a comparative research aimed to study the export process and 
the cost of transporting break bulk cargoes which the size and the weight of cargoes are 
non-standards from the factory in Rayong province through the ports in the East of 
Thailand to propose ways of produce or transportation planning and choose the 
appropriate ports for each cargoes. Including the potential and limitations of the service 
of the port i.e. 1) Laem Chabang. 2) Sriracha Harbour 3) Sattahip Commercial Port and 4) 
Map Ta Phut deep sea port. A case study with the analysis of the restrictions on the use 
of inland transport. Then compare the data in a tabular format by activity and division of 
the export process. To analyze the factors affecting transport costs and the total cost was 
in transit through the port. 

The study indicated that limitations that affect the cost of shipping the oversized 
cargoes from the eastern part of Thailand were 1) The cost of facilitation for inland 
transport routes such as equipment to move the traffic signs and cable and all 
obstructions along the intended route 2) the limitation on the number and the capacity of 
lifting equipment in each port. The results of the four ports in transiting three type of over 
standard cargoes i.e. 1) the product is the standard size containers and overweight 2) 
Products that are slightly larger than standard containers and overweight and 3) Products 
that much larger than the standard and overweight. Found that Laem Chabang Port is the 
most economical advantage in transiting products type 1 and 2. Sattahip Commercial Port 
is the most economical advantage in transiting products type 3. 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

สินค้าประเภทเคร่ืองจักรขนาดใหญ่ นบัได้ว่าเป็นส่วนส าคญัในการผลิตท่ีเก่ียวเน่ืองใน
สินค้าอตุสาหกรรมประเภทอ่ืน ๆหลากหลายชนิด และถือเป็นพืน้ฐานโครงสร้างส าคญัให้กบัการ
พฒันาอตุสาหกรรมในประเทศ ทัง้ยงัมีสว่นเช่ือมโยงและขบัเคล่ือนธุรกิจท่ีหลากหลายทัง้ทางตรง
และทางอ้อม มีส่วนเก่ียวข้องกับอตุสาหกรรมในกระบวนการตา่ง ๆ ตัง้แต่ต้นน า้จนถึงปลายน า้ 
ในภาคอตุสาหกรรมสินค้าขนาดใหญ่ของประเทศไทย ถือว่ามีศกัยภาพในการผลิต และปัจจบุนั
มีการเข้าร่วมกลุ่มพนัธมิตรกบัผู้ เช่ียวชาญด้านสินค้าโปรเจค (Project Cargo) และได้กลายเป็น
ส่วนหนึ่งของแหล่งผลิตสินค้า อาทิ เคร่ืองจกัรกลหนกั เคร่ืองก าเนิดพลงังานไฟฟ้า เคร่ืองผลิต
กงัหนัลมทดแทน หรือสินค้าขนาดใหญ่อ่ืนๆ มากมาย ส าหรับสง่ออกไปยงัตา่งประเทศ  

สถานการณ์การน าเข้าส่งออก สินค้าประเภทเคร่ืองจักรไทย ช่วงปี  2552 ถึงปัจจุบัน
เน่ืองจากในปัจจุบนั ยอดรวมการน าเข้าส่งออก สินค้าประเภทเคร่ืองจักร และส่วนประกอบของ
ประเทศไทย มีแนวโน้มท่ีลดลงอย่างต่อเน่ือง จากปี 2554 และ 2555 ท่ีมีมูลค่าประมาณ 733 
และ 753 ล้านบาทตามล าดบั ในปี 2556 ยอดมูลค่าการน าเข้าส่งออก ท่ีลดลงเหลือ 365 ล้าน
บาท และยงัคงชะลอตวัจนถึงปัจจบุนั (สถาบนัเหล็กและเหล็กกล้าแหง่ประเทศไทย, 2552)  

 

ภาพท่ี 1.1 รายงานสถิตกิารน าเข้าสินค้าประเภทเคร่ืองจกัรของประเทศไทย 
ท่ีมา : สถาบนัเหล็กและเหล็กกล้าแหง่ประเทศไทย (2552) 
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ภาพท่ี 1.2 รายงานสถิตกิารสง่ออกสินค้าประเภทเคร่ืองจกัรของประเทศไทย 
ท่ีมา : สถาบนัเหล็กและเหล็กกล้าแหง่ประเทศไทย (2552) 

จากข้อมูลข้างต้น ส่งผลให้ผู้ ผลิตสินค้าประเภทเคร่ืองจักรขนาดใหญ่ ลดการ
เตรียมพร้อมด้านสินค้าคงคลัง และหันมาเพิ่มบทบาทให้กับการขนส่งมากขึน้ ส่งผลให้การ
แข่งขันในปัจจุบันของผู้ ให้บริการรับขนส่งสินค้า ท่ีนอกจากต้องได้รับการบริการท่ีมีคุณภาพ 
ความปลอดภัย และความเช่ียวชาญเฉพาะทางในการขนส่ง ปัจจัยด้านราคา ได้กลายมาเป็น
ปัจจยัล าดบัต้นๆ ท่ีผู้ใช้บริการได้ให้ความส าคญัในการตดัสินใจเลือกใช้ 

ด้านความส าคญัของการเลือกใช้บริการท่าเรือ ทวีศกัดิ์ เทพพิทกัษ์ (2556) ได้กล่าวถึง 
ท่าเรือเป็นปัจจยัท่ีส าคญัด้านหนึ่งของการน าเข้าส่งออกและธุรกิจอ่ืน ๆท่ีเก่ียวเน่ือง ซึ่งมีผลต่อ
ต้นทุนด้านการผลิต ต้นทุนการขนส่ง และมีผลต่อการแข่งขันด้านการก าหนดราคาสินค้า และ
เป็นส่วนหนึ่งในการชีว้ดัศกัยภาพทางการแข่งขนัของธุรกิจและการค้าระหว่างประเทศ จึงควรมุ่ง
ประเด็นส าคญัด้านการเลือกท่าเรือท่ีเหมาะสม ทัง้ด้านการบริหารจัดการเพ่ือรองรับปริมาณ
สินค้าขนาดใหญ่ และเพ่ือให้เป็นโครงสร้างพืน้ฐานของการพัฒนาพืน้ท่ีชายฝ่ังทะเลตะวนัออก 
รวมถึงส่งเสริมการส่งออกท่ีส าคญัของประเทศไทยในอนาคต ซึ่งการเลือกใช้ท่าเรือนัน้สามารถ
ส่งผลกระทบทัง้ทางตรงและทางอ้อม ต่อตัวราคาสินค้า ทัง้ยังส่งผลต่อเน่ืองให้กับผู้ มีส่วน
เก่ียวข้องหลายส่วนของกิจกรรมการขนส่ง ทัง้โรงงานผู้ส่งออก เจ้าของเรือ ผู้ ให้บริการน าเข้า
ส่งออก จึงควรค านึงถึงต้นทุนค่าใช้จ่ายท่ีมาจากการปฏิบตัิในแต่ละท่าเรือ ซึ่งเป็นส่วนส าคญัท่ี
ผู้ ให้บริการขนส่งควรเข้ามามีบทบาทในการตัดสินใจ หรือแนะน าข้อเสนอแนะแก่ลูกค้าท่ี
ให้บริการ 
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เน่ืองจากในอดีต การส่งออกสินค้าเคร่ืองจกัรขนาดใหญ่จากโรงงานในนิคมอตุสาหกรรม 
แห่งหนึ่ง ในจงัหวดัระยอง ซึ่งมีการน าเข้าส่งออก ผ่านท่าเรือแหลมฉบงั โดยถือเป็นท่าเรือหลกัท่ี
ใช้บริการ แต่ในปัจจุบนั ด้วยจ านวนเรือและผู้ ใช้บริการท่ีเพิ่มขึน้ ท่าเรือขนส่งสินค้าทัว่ไป หนัมา
เน้นให้บริการการส่งออกรถยนต์มากขึน้ ส่งผลกระทบท าให้เกิดค่าใช้จ่ายจากระยะเวลาการรอ
คอยในการท าสินค้าในท่าเรือท่ีเพิ่มสูงขึน้ของผู้ ใช้บริการสินค้าชนิดอ่ืน ๆ ประกอบกับโครงข่าย
เส้นทางขนส่งมาท่าเรือแหลมฉบัง มีการก่อสร้างปรับปรุงถนนเส้นทางรูปแบบใหม่ ท าให้เกิด
ข้อจ ากดัในการขนส่งสินค้าเพิ่มสงูขึน้ ดงันัน้ ผู้วิจยัซึ่งอยู่ในฐานะผู้จดัหาอปุกรณ์และด าเนินการ
ด้านการขนส่ง จงึต้องหาวิธีการท่ีจะสามารถชว่ยลดต้นทนุในการขนส่ง  โดยการคดัเลือกรูปแบบ
การขนสง่ หรือการพฒันาแนวทางการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation) 
ให้เกิดประสิทธิภาพ ทางด้านความสมดลุระหว่าง ระยะเวลาและต้นทนุคา่ใช้จ่ายในการขนสง่ไป
ยงัท่าเรือท่ีเหมาะสม ในด้านข้อจ ากัดเส้นทางการขนส่ง ความปลอดภัยของสินค้า อุปกรณ์การ
ยกขนสินค้าท่ีมีศักยภาพเหมาะสมกับการขนถ่ายสินค้าขนาดใหญ่ โดยค านึงถึงขนาดและ
น า้หนกัของชนิดสินค้า ควบคูไ่ปกบัการให้บริการท่ีเหมาะสมตามลกัษณะสินค้า 

ผู้วิจยัจึงท าการศึกษาวิจยัเพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่งในการส่งออก เพ่ือหาท่าเรือ
ทางเลือกท่ีเหมาะสมกับการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ ให้เข้ากับสภาวะตลาดและความต้องการ
ขนส่งในสถานการณ์ปัจจุบัน โดยได้ท าการศึกษาวิจัยกระบวนการปฏิบัติงานและต้นทุน
ค่าใช้จ่ายในการส่งออกสินค้าของท่าเรือในเขตภาคตะวันออก เพ่ือเลือกใช้บริการท่าเรือให้
เหมาะสมกบักลุม่ตวัอยา่งสินค้าเคร่ืองจกัรท่ีมีขนาดและน า้หนกัเกินมาตรฐาน 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาขัน้ตอนการปฏิบตัิงาน และรูปแบบการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ผ่านท่าเรือสินค้า
ทัว่ไปในเขตพืน้ท่ีภาคตะวนัออก 
2. เพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทุนการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ผ่านท่าเรือสินค้าทัว่ไปใน
เขตภาคตะวนัออก 
3. เพ่ือเป็นแนวทางวางแผนการขนส่งและเลือกใช้บริการท่าเรือทางเลือกท่ีเหมาะสม ในการ
สง่ออกของสินค้าขนาดใหญ่และมีน า้หนกัเกินมาตรฐาน 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ศึกษาต้นทนุกิจกรรมการขนส่ง ในฐานะตวัแทนผู้ส่งออก ภายใต้เง่ือนไขการค้า FOB (FREE 
ON BORD) ในรูปแบบความรับผิดชอบ FILO (FREE IN – LINER OUT) ภายใต้สมมตุฐิาน กรณี
ท่ีผู้ส่งออกเป็นผู้ รับภาระคา่ใช้จ่ายและด าเนินการยกขนสินค้าเอง โดยใช้อปุกรณ์จากทางท่าเรือ 
หรือผู้ ให้บริการรับขนสง่จดัเตรียมเอง (ไม่รวมถึงการใช้อปุกรณ์การยกขน ท่ีติดมากบัตวัเรือ) โดย
การวิเคราะห์ต้นทุนสินค้าขนาดใหญ่ ท่ีมีน า้หนักเกินมาตรฐาน ทัง้หมด 3 กลุ่มตวัอย่างสินค้า 
จากโรงงานผลิตเคร่ืองจกัรแห่งหนึ่ง ในเขตนิคมอุตสาหกรรม จงัหวดัระยอง ไปยงัท่าเรือสินค้า
ทัว่ไป จ านวน 4 ท่าเรือในเขตภาคตะวนัออก ได้แก่ 1) ท่าเรือแหลมฉบงั 2) ท่าเรือศรีราชา ฮาร์
เบอร์ 3)ทา่เรือพาณิชย์จกุเสม็ด สตัหีบ และ 4) ทา่เรือน า้ลกึมาบตาพดุ 

2. ศกึษาขัน้ตอนกระบวนการขนสง่ทางบก โดยวิธีขนสง่สินค้าแบบทางตรง (Direct Shipment) 

3. ศกึษาและรวบรวมข้อมลูทตุยิภูมิจากใบเรียกเก็บคา่ใช้จ่าย ใบเสนอราคา ของบริษัทซพัพลาย
เออร์ ผู้ รับเหมาช่วง รวมถึงฝ่ายการตลาดหรือฝ่ายบัญชีท่าเรือ ในแต่ละรายกิจกรรมจากการ
ด าเนินการสง่ออก ในชว่งเดือนมกราคม ถึง เมษายน 2559 

1.4 วิธีการด าเนินวิจัย 

1. ศกึษาทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกบั 1) การขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ 2) ต้นทุนการขนส่ง 3) ระบบบญัชี
ต้นทนุ รวมถึงงานวิจยัเก่ียวกบัการวิเคราะห์ต้นทนุการขนสง่เพ่ือเป็นแนวทางในการท าวิจยั 
2. ศกึษาขัน้ตอนและกระบวนการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ในฐานะตวัแทนผู้ รับจดัการขนส่งจาก
ต้นทางโรงงาน ผา่นทา่เรือสินค้าทัว่ไป จ านวน 4 ทา่เรือดงักลา่วข้างต้น  
3. รวมรวมข้อมลูคา่ใช้จา่ยในแตล่ะรายการ น ามาแสดงข้อมลูเปรียบเทียบในรูปแบบตาราง 
4. วิเคราะห์ปัจจยัหรือข้อจ ากดัท่ีส่งผลตอ่ต้นทนุคา่ใช้จา่ย พร้อมกบัสรุปผลในการเลือกใช้บริการ
ทา่เรือท่ีเหมาะสม  
 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้ทราบถึงขัน้ตอนวิธีการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ ในการขนส่งผ่านแต่ละท่าเรือของพืน้ท่ี
ภาคตะวนัออก 
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2. ท าให้ทราบต้นทนุคา่ใช้จ่าย รวมถึงปัจจยัหรือข้อจ ากดัท่ีส่งผลตอ่ต้นทนุในการขนส่ง ช่วยให้ผู้
ท่ีมีส่วนเก่ียวข้อง สามารถวางแผนเตรียมการก่อนขนส่ง และตดัสินใจเลือกใช้บริการท่าเรือท่ี
เหมาะสม  
3. เพ่ือสามารถประเมินงบประมาณค่าใช้จ่าย เพ่ือเสนอราคาให้บริการ ท่ีมีประสิทธิภาพในการ
แข่งขัน จากการทราบราคาต้นทุนค่าใช้จ่ายในแต่ละรายกิจกรรม ทัง้ยังสามารถน าข้อมูลด้าน
ศกัยภาพ หรือข้อจ ากดัในการน าเข้า สง่ออกผา่นแตล่ะทา่เรือ ช่วยหาชอ่งทางลดคา่ใช้จา่ยในการ
ขนส่ง และน าข้อมลูไปประกอบการพิจารณาและวางแผนกลยทุธ์ในการบริหารจดัการการขนส่ง
ในครัง้ตอ่ไป  
 
 
 



 

 

บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การบริหารต้นทนุท่ีดี นบัเป็นปัจจยัท่ีส าคญัในการขบัเคล่ือนองค์กรท่ีมีลกัษณะของตลาด
มีคู่แข่งและการแข่งขนัสงู เช่น ธุรกิจการให้บริการตวัแทนรับจดัการขนส่ง (Freight Forwarder) 
ซึ่งปัจจุบนัธุรกิจลักษณะนีมี้ผู้ประกอบการรายใหม่ๆ เกิดขึน้มาในตลาดการค้าขายทัง้ในและ
ตา่งประเทศมากมาย ซึ่งหากองค์กรใด สามารถให้บริการด้วยวิธีการ คณุภาพ ความปลอดภยัได้
ตรงตามความต้องการลกูค้า ภายใต้ราคาน าเสนอให้บริการท่ีสมเหตสุมผล จงึจะสามารถแข่งขนั
อยูใ่นธุรกิจได้ 

ในการวิจยันีเ้ป็นการศึกษาในเชิงเปรียบเทียบต้นทุนค่าขนส่ง ในการส่งออกสินค้าขนาด
ใหญ่ เพ่ือเลือกใช้บริการทา่เรือท่ีมีลกัษณะการปฏิบตัิการท่ีก่อให้เกิดต้นทนุท่ีประหยดัท่ีสดุ ผู้วิจยั
ได้ท าการศึกษาในฐานะตัวแทนผู้ รับจัดการขนส่ง  ในลักษณะการขนส่งแบบทางตรง (Direct 
Shipment) จากโรงงานตวัอย่างแห่งหนึ่งในนิคมอตุสาหกรรม จงัหวดัระยอง ไปยงัแต่ละท่าเรือ 
ในรูปแบบการขนส่งทางบกไปสู่ท่าเรือ (Inland to Seaport Service) ซึ่งผู้วิจยัได้น าเสนอข้อมูลจาก
แนวคดิ ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องในการศกึษา ตามล าดบัดงันี ้ 

2.1 การขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ 
 2.1.1 ความหมายของสินค้าขนาดใหญ่ 
 2.1.2 ประเภทของสินค้าขนาดใหญ่ 
 2.1.3 อปุกรณ์และการยกขนสินค้าขนาดใหญ่ 
 2.1.4 การขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ทางบก 
 2.1.5 การขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ทางเรือ 
2.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัต้นทนุในการขนสง่ 
 2.2.1 ความหมายของการขนสง่ 
 2.2.2 องค์ประกอบของต้นทนุการขนสง่ 
 2.2.3 ปัจจยัท่ีมีผลตอ่ต้นทนุคา่ขนสง่ 
2.3 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัระบบบญัชีต้นทนุ  
 2.3.1 ความหมายของบญัชีต้นทนุ (Cost Accounting) 
 2.3.2 การวิเคราะห์เพ่ือจ าแนกระดบักิจกรรม (Activity Analysis) 
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2.4 แนวคิดเก่ียวกบัแบบจ าลองผงัระบบงาน IDEF 
2.5 ทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

2.1 การขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ 

2.1.1 ความหมายของสินค้าขนาดใหญ่ (Oversized Cargo) 
สินค้าทั่วไปท่ีมีขนาด น า้หนัก หรือจ านวนเกินกว่าเกณฑ์มาตรฐานท่ีจะบรรจุในหีบห่อ

บรรจภุัณฑ์มาตรฐาน หรือตู้คอนเทนเนอร์ขนาดปกติได้ ไม่ใช่สินค้าเทกองแห้ง หรือสินค้าเหลว 
แตเ่ป็นสินค้าท่ีต้องใช้วิธีการพิเศษในขนส่ง ต้องยกขนท่ีละชิน้หรือต้องการอุปกรณ์ยกขนเฉพาะท่ี
มีความเหมาะสมกบัขนาดหรือน า้หนกัของสินค้า   

Lingkui Meng (2015) กล่าวถึงสินค้าขนาดใหญ่ไว้ว่า เป็นสินค้าท่ีมีน า้หนักเกินกว่า
มาตรฐานการบรรทุกของตู้คอนเทนเนอร์ และบางกรณีต้องใช้อุปกรณ์ท่ีจัดเตรียมไปในกรณี
พิเศษ ไม่สามารถใช้อปุกรณ์มาตรฐานท่ีติดมากบัพาหนะ อาทิ รถบรรทกุ รถไฟ หรือเรือยกขนได้ 
ใช้ต้องมีการวางแผนการเคล่ือนย้ายท่ีเฉพาะเจาะจงด้วยผู้ช านาญการตามแต่สินค้าเท่ียวนัน้ ๆ 
ตัง้แต่จุดเร่ิมต้นจนจบรอบการขนส่ง จะต้องมีการก าหนดเส้นทาง เลือกยานพาหนะ เลือก
ช่วงเวลาขนส่ง นอกจากนัน้อาจต้องมีการขออนุญาตพิเศษก่อนการเคล่ือนย้าย และบางกรณี
ต้องมีการค านวณวางแผนก่อนท่ีจะเร่ิมผลิตสินค้า เพ่ือให้แน่ใจว่าเม่ือผลิตสินค้าประเภทนีแ้ล้ว
สามารถขนสง่จากโรงงานต้นทางผา่นถนน ลงเรือสินค้า ไปยงัจดุหมายปลายทางท่ีต้องการได้  

 
2.1.2 การจ าแนกประเภทของสินค้าขนาดใหญ่ (Oversized Cargo) 

Wieslaw Galor and Anna Galor (2011)ได้อธิบายถึงขนาด น า้หนัก และรูปทรงของ
สินค้า ซึง่สามารถจ าแนกประเภทได้ ดงันี ้

1. สินค้าขนาดใหญ่ปกติ ได้แก่ โครงสร้างเหล็กทัว่ไป เคร่ืองจกัรอุตสาหกรรมขนาดเล็ก
และอุปกรณ์ ถังขนาดเล็กและอ่ืน ๆ ท่ีน า้หนกัไม่เกิน 25 ตนัและมีขนาดเกินมาตรฐานเล็กน้อย 
เช่น สินค้ามีความยาว 15-16 เมตร ความกว้าง 3.5-4.0 เมตรและความสงู 3.0 -3.5 เมตร สินค้า
ประเภทนีส้ามารถขนส่งได้บนถนนโดยยานพาหนะทัว่ไปท่ีเป็นรถบรรทกุรถพว่ง พร้อมกบัการท า
สญัลกัษณ์และรัดตรึงท่ีเหมาะสม 
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ภาพท่ี 2.1 Over Sized Cargo: Over height cargo in Open Top Container, Over width 
 and/or Over height cargo on Flat rack containers 

ท่ีมา : NYK Line (2016) 
 

2. สินค้าขนาดใหญ่ ได้แก่ ชิน้ส่วนเตาเผาขนาดใหญ่ของโรงไฟฟ้า เคร่ืองจกัรส าหรับเปิด
หลมุในเหมือง โครงสร้างเหล็ก ถงัส าหรับอตุสาหกรรมอาหารและโรงเบียร์ เน่ืองจากขนาดสินค้า
ท่ีใหญ่ มีน า้หนกัน้อย จึงไม่มีผลกระทบตอ่พืน้ผิวถนน แตมี่ข้อจ ากดัด้านขนาดสินค้า เช่น ยาว 5 
เมตร กว้าง 7 เมตร และสงู 6-7 เมตร 

3. สินค้าหนกั ได้แก่ เคร่ืองจักรและอุปกรณ์ส าหรับงานวิศวกรรมโยธา หม้อไอน า้ รถถัง 
สว่นประกอบโรงไฟฟ้า ชิน้สว่นโครงสร้างเรือ 

4. เคร่ืองจกัรหรืออุปกรณ์ประกอบส าเร็จ กลุ่มอุตสาหกรรม เคร่ืองจกัรผลิตไฟฟ้า รวมถึง 
รถยนต์ รถไฟ รถราง น า้หนกัของชิน้สว่นโดยทัว่ไปอยูใ่นชว่ง 70 -100 ตนั 

5. สินค้าหนกัท่ีมีขนาดเล็ก ได้แก่ หม้อแปลงไฟฟ้า เคร่ืองป่ันไฟ และกังหนั เป็นสินค้าท่ีมี
น า้หนกัมากเม่ือเทียบกบัขนาด สินค้าบางชิน้อาจมีน า้หนกั 200 ถึง 300 ตนั สามารถขนส่งทาง
ถนนได้โดยรถพว่งชนิดพิเศษแบบหลายเพลา 

6. สินค้าขนาดใหญ่กินพืน้ท่ีมาก ได้แก่ โครงสร้างประเภทตา่ง ๆ ชิน้ส่วนสะพาน แท่นขุด
เจาะ ปัน้จัน่ชนิดอยู่กบัท่ีและแบบเคล่ือนท่ีได้ ท่อท่ีเส้นผ่าศนูย์กลางขนาดใหญ่ เครนท่าเรือ เป็น
ต้น สินค้าเหล่านีอ้าจมีน า้หนกัถึง 900 ตนั และมีความสงูถึง 40 – 60 เมตร ซึ่งไม่สามารถขนส่ง
บนถนนได้ จงึต้องขนสง่ผา่นเส้นทางทะเล หรือแมน่ า้ 
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7. สินค้าท่ีมีขนาดยาว ส่วนใหญ่เป็นชิน้สว่นโครงสร้างส าหรับงานวิศวกรรมโยธา เชน่ ช่วง
เสาหรือสว่นประกอบกงัหนัลม เคร่ืองปฏิกรณ์ หอส าหรับโรงกลัน่น า้มนัและสารเคมีอตุสาหกรรม 
ความยาวอาจถึง 40 - 60 เมตร แตค่วามกว้างความสงูไมเ่กินมาตรฐาน 

2.1.3 อุปกรณ์และวิธีการยกขนสินค้าขนาดใหญ่ 
การยกขนสินค้าขนาดใหญ่ ท่ีมีขนาดและน า้หนกัเกินกว่ามาตรฐานของเครนท่าเรือท่ีจะ

สามารถท าการยกขนได้ บางท่าเรือจึงก าหนดให้ผู้ท าการขนส่งต้องจดัเตรียมอปุกรณ์เข้าไปเอง
ให้เหมาะสมกับข้อก าหนดความปลอดภัยตามท่ีระบุในแต่ละรูปแบบของสินค้า และข้อก าหนด
ของทา่เรือ การใช้ปัน้จัน่ชนิดเคล่ือนท่ี (Mobile Cranes ) ถือเป็นอีกอปุกรณ์ท่ีได้ถกูน ามาใช้อยา่ง
แพร่หลาย เน่ืองจากเป็นอปุกรณ์ท่ีมีความยืดหยุ่นในด้านการใช้งาน ได้กับสินค้าหลายประเภท 
ทัง้รูปทรง ขนาด และน า้หนกั สามารถควบคมุและประกอบด้วยเคร่ืองต้นก าลงัอยู่ในตวั ท่ีติดตัง้
อยูบ่นยานท่ีขบัเคล่ือนในตวัเอง 

 

 

ภาพท่ี 2.2 Mobile crane 
ท่ีมา :Yan Ko Design (2008) 

 
ในส่วนการการค านวณน า้หนกั (Load) เพ่ือเลือกเครนในการยกส าหรับสินค้าถืออีกหนึ่ง

ปัจจยัท่ีมีความส าคญัมาก ท่ีมีผลตอ่ความปลอดภยั และต้นทนุคา่ใช้จ่าย ซึ่งราคาในการว่าจ้าง 
รถเครนจะมีราคาท่ีคอ่นข้างแตกตา่งกนัตามขนาดและความสามารถการยก โดยเรียงตามระดบั
ความสามารถในการยกขนขึน้ไป การประเมินอุปกรณ์ โดยมากจึงขึน้อยู่กับข้อก าหนดของ
เจ้าของสินค้า หรือข้อระบจุากผู้วา่จ้าง 
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วิธีค านวณโดยหลักท่ีต้องทราบ Yan Mei Zhou (2015) ได้กล่าวอธิบายถึงการเลือกรถ
เครน เพ่ือประมาณค่าความสามารถสูงสุดท่ีเครนจะยกได้ (Max Load) โดยเครนทุกตัวจะมี
แผนภูมิแสดงน า้หนักท่ียกได้ กล่าวโดยย่อคือ ระบุความสามารถในการยกน า้หนัก แสดง
รายละเอียดคณุลกัษณะของเครน และ ความสมัพนัธ์ระหวา่งมมุยกกบัระยะ ก่อนจะว่าจ้าง หรือ
จดัซือ้เครน ต้องศกึษาคณุลกัษณะของเครนและความสามารถในการยกขน ซึง่ต้องอาศยัความรู้ 
ความเข้าใจเก่ียวกบัแผนภมูิน า้หนกัโหลด ดงันี ้

 แนวแกนนอน = ระยะหา่งระหวา่งสินค้า (Load) กบัตวัรถ ต้องดจูากสิ่งกีดขวางหรือสภาพ

หน้างาน ต าแหนง่การวางสินค้า และ ตวัรถเครน 

 แนวแกนตัง้ = ความสงูของแขนเครน (Boom) ขึน้อยูก่บัความต้องการยกชิน้งานสงูระดบัใด 

 น า้หนกัรวม (Total Weight) = น า้หนกัของ Load รวมกบั น า้หนกั อปุกรณ์ชว่ยยก และอ่ืนๆ 

 อัตราส่วนความสามารถในการยกชิ น้งาน ( Lifting capacity rate) คือ อัตราส่วน
ความสามารถในการยกชิน้งาน ต้องไมเ่กิน 75 เปอร์เซ็นต์ โดยคดิจาก 

( Lifting capacity rate = Total Weight / Max Load หนว่ยเป็น เปอร์เซนต์) 

 ระยะยก มีความสมัพนัธ์กบัความสามารถของน า้หนกัท่ียกได้ และความยาวในการยืดใน

การยกของท่ีต าแหนง่ระยะตา่งๆ ทัง้ระยะหา่งจากเครนและระยะทางสงู 

 องศาของมุมยก ด้วยมุมยกท่ีสูงขึน้ น า้หนกัท่ีสามารถยกได้จะลดลง แขนเครนชนิดปรับ

องศาได้ ซึง่ผู้ขบัเครนสามารถปรับมมุองศาได้เองตามลกัษณะงาน 

ซึง่ในการวางแผนท่ีจะยกชิน้งาน ควรค านงึถึง ปริมาตร น า้หนกั ขนาด จดุศนูย์ถ่วง และ
ลกัษณะพิเศษอ่ืนๆของชิน้งานท่ีจะยก ต้องอยูภ่ายใต้ความสามารถในการยกของเครนอยา่ง
ปลอดภยั 
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ภาพท่ี 2.3 การใช้สลิงหรือวิธีการเก่ียวของยกสินค้า 
ท่ีมา : Yan Ko Design (2008) 

 
2.1.4 การขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ทางถนน 

 
Poulios P. (2009) ได้ศึกษาวิจัยเก่ียวกับการขนย้ายสินค้าขนาดใหญ่ทางถนน ผู้ท าการ

ขนส่งต้องมีการจัดเตรียมแผนงาน และเอกสารเพ่ือขออนุญาตขนส่งสินค้าขนาดใหญ่กับ
หนว่ยงานท่ีเก่ียวข้อง ก่อนท าการขนสง่ โดยต้องเตรียมการใน 2 สว่นหลกั ได้แก่  

1. การเตรียมเอกสารของสินค้าท่ีระบุขนาด น า้หนกัจริง รูปทรง และลกัษณะพิเศษอ่ืน ๆ
ของสินค้า เพ่ือน าไปขอใบอนุญาตขนย้ายทางถนนจากหน่วยงานต่าง ๆท่ีเก่ียวข้อง หากข้อมูล
ลกัษณะของสินค้าท่ีได้จากเจ้าของสินค้าไม่ครบถ้วนหรือไม่ชดัเจน ผู้ รับขนย้ายอาจต้องท าการ
ตรวจสอบซ า้ ก่อนขออนญุาตขนย้ายสินค้าจากเจ้าหน้าท่ี 

2. ก าหนดเส้นทางการขนส่ง ปัจจยัท่ีน ามาพิจารณาเลือกเส้นทางการขนส่งได้แก่ ขนาด
ยานพาหนะกับขนาดของเส้นทาง สภาพผิวทางจราจร ความสามารถในการรับน า้หนักของ
เส้นทาง วัสดุอุปกรณ์กีดขวางตลอดเส้นทางเช่นสะพานลอย ป้าย อุโมงค์ ความหนาแน่นของ
การจราจรในชว่งเวลาตา่งๆ ตลอดจนสภาพอากาศในแตล่ะชว่งฤด ู

 เม่ือเตรียมการข้างต้นเรียบร้อยและได้รับใบอนุญาตขนย้ายแล้ว ล าดบัตอ่ไป คือการยก
สินค้าขึน้ยานพาหนะและรัดตรึงสินค้าให้มัน่คงแข็งแรง ขัน้ตอนนีต้้องใช้ผู้ เช่ียวชาญ เพ่ือก าหนด
รูปแบบการรัดตรึง รวมทัง้เลือกใช้วสัดท่ีุแข็งแรงเพียงพอและสะดวกต่อการท างาน การขนย้าย
สินค้าขนาดใหญ่ทางถนนมกัต้องใช้รถน าขบวน โดยอาจเป็นท่ีมีลกัษณะและสญัญาณไฟเป็นท่ี
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สงัเกตได้ชดัเจน (ไฟสญัญาณมองเห็นได้รอบทิศในระยะ150 เมตร) วตัถปุระสงค์ของรถน าขบวน
นีไ้ด้แก่ 

 เป็นรถน าเส้นทางให้รถท่ีขนสินค้าขบัตาม เพื่ออ านวยความสะดวกด้าน

เส้นทางให้กบัสินค้าขนาดใหญ่เพ่ือการเคล่ือนย้ายท่ีสะดวก และปลอดภยั 

 ท าหน้าท่ีส ารวจเส้นทางก่อนหน้ารถขนสินค้าจะท าการขนสง่จริง 

 ให้สญัญาณหยดุรถเม่ือมีเหตจุ าเป็น 

 ใช้ขวางหรือหยดุการจราจรของรถคนัอ่ืนท่ีกีดขวาง 

 ให้สญัญาณแก่รถคนัอ่ืน ๆท่ีร่วมใช้ทางบนท้องถนน 

ในหลายกรณีผู้ขบัรถท่ีบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่ไม่สามารถมองเห็นรถท่ีตามมาข้างหลงัได้
เน่ืองจากขนาดของสินค้าบดบังทัศนะวิสัย ในทางกลับกันรถท่ีแล่นตามมาข้างหลังก็ไม่อาจ
มองเห็นทางข้างหน้าได้ว่าปลอดภัยต่อการแซงขึน้ไปหรือไม่ จึงต้องมีรถปิดขบวนท าหน้าท่ีให้
สญัญาณ ดงัภาพท่ีแสดง ด้านลา่ง 

 

 

ภาพท่ี 2.4 Pilot Cars 
ท่ีมา: RW Pilot Cars (2015) 

 
2.1.5 การขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ทางเรือ 
 

โดยปกตสิินค้าขนาดใหญ่จะถกูยกขึน้เรือสินค้าจากหน้าทา่เทียบเรือ ด้วยเครนขนาดใหญ่
ซึ่งอาจเป็นเครนเรือ เครนท่าเรือ หรือเครนลอยน า้ ท่ีสามารถรับน า้หนักสินค้านัน้ได้อย่าง
ปลอดภัย สินค้าขนาดใหญ่บางชิน้อาจไม่ได้มีน า้หนักมากแต่มีรูปทรงท่ีใหญ่โต กินพืน้ท่ีเยอะ 
กรณีเช่นนีต้้องใช้อุปกรณ์ เช่น คานเหล็กหรือสายสลิง มาเก่ียวรัดกับสินค้าหรือหีบห่อโดยตรง 
เพ่ือให้การยกด้วยเครนปลอดภัยไม่แกว่งหรือเอียง หรือเป็นอันตรายต่อสินค้า ตวัเครน รวมถึง
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ผู้ปฏิบตัิงาน และทกัษะของแรงงานในการยกขนถือเป็นอีกหนึ่งปัจจยัท่ีนบัว่ามีความส าคญัมาก 
รวมไปถึงสภาพอากาศ ท่ีส่งผลเก่ียวข้องโดยตรงด้วยเช่นกัน เพราะหากเกิดลมแรงหรือมีคล่ืน
ทะเลเพียงเล็กน้อย ทัง้จากสภาพอากาศหรือเรือขนาดใหญ่แล่นผ่าน การยกสินค้าขึน้เรืออาจเกิด
อนัตรายได้ ชนิดและอปุกรณ์ท่ีออกแบบมาเพ่ือใช้ในการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ ซึ่ง Emma Dıaz 
(2014) กลา่วถึงการจ าแนกอปุกรณ์ พร้อมแสดงรายละเอียด ดงันี ้

1. Samson Heavy-Lift Trailer ใช้ส าหรับสินค้าหนกั ท่ีมีขนาดเล็กถึงปานกลาง เชน่ ใบพดั 
หม้อแปลงไฟฟ้า และเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า  

รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุ 120 – 180 ตนั  

 ความยาวสินค้าสงูสดุ 3 -12 เมตร 

 วงเลีย้ว 43 เมตร 

 

ภาพท่ี 2.5 WWLSAMSON. 
ท่ีมา : Emma Dıaz (2014) 

 
2. Trailers ใช้ส าหรับสินค้าขนาดใหญ่ทัว่ไป สามารถน าไปใช้ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด

มาตรฐาน  
รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุ 25 - 140 ตนั  

 ความกว้างสินค้าสงูสดุ 2.5 เมตร 

 ความสงูเฉพาะของหางลากเม่ือบรรทกุ 0.85 เมตร 
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ภาพท่ี 2.6 WWL RT 

ท่ีมา: Emma Dıaz (2014) 
 
3. Jack-Up Trailer ใช้ส าหรับสินค้าท่ีมีน า้หนักมากเป็นพิเศษ หางลากชนิดนีจ้ะรับ

น า้หนักลงพืน้ด้วยเพลา 4-12 ล้อ เม่ือยกสินค้าขึน้หางลากแล้ว เพลารับน า้หนักจะถูกน าออก 
และน า้หนกัทัง้หมดจะกระจายไปสู่อปุกรณ์รับน า้หนกัท่ีได้จดัเตรียมไว้เพ่ือการขนส่งในขัน้ตอน
ตอ่ไป 

รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุสงูสดุ 380 ตนั  

 ขนาดสงูสดุของสินค้าท่ีบรรทกุได้ ขึน้อยูก่บัการออกแบบของผู้วางแผนขนสง่ 
 

 

ภาพท่ี 2.7 WWL JACK UP TRAILER. 
ท่ีมา: Emma Dıaz (2014) 
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4. Air Shuttle Trailer and Greenhofer ใช้ส าหรับขนส่งสินค้าจ าพวกรถไฟ รถราง หาง
ลากชนิดนีจ้ะมีรางท่ีสามารถเคล่ือนหัวรถจักร หรือตู้ โดยสารขึน้บนหางลากได้เลย ท าให้
ประหยดัเวลาในการยกสินค้าขึน้ลงได้มาก 

รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุสงูสดุ 47.5 ตนั  

 ความกว้างเฉพาะของหางลากปรับได้ สงูสดุ 2.45 เมตร 

 ความสงูเฉพาะของหางลากเม่ือบรรทกุ 0.55 - 0.84 เมตร 

 Greenhofer Capacity 15 ตนั 

 ความยาวเฉพาะของหางลาก สงูสดุ 25 เมตร 
 

 

ภาพท่ี 2.8 WWL RT WITH RAILS. 
ท่ีมา : Emma Dıaz (2014) 

 
5. Rubber Tire Bogies หางลากแบบโบกีล้้อยาง ใช้ส าหรับขบวนรถจกัร หางลากชนิดนี ้

จะรับน า้หนกัสินค้าเฉพาะจดุ สามารถลากสินค้าไปท่ีใต้ดาดฟ้าเรือได้โดยสะดวก 
รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุสงูสดุ 45 ตนั  

 ใช้ 2 หางลากตอ่หนึง่ตู้รถไฟ 

 ความยาวของหางลากสามารรถปรับได้ตามขนาดของสินค้า 
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ภาพท่ี 2.9 WWL RUBBER TYRE BOGIES 
ท่ีมา : Emma Dıaz (2014) 

 
6. Bolsters เหมาะส าหรับสินค้าท่ีมีน า้หนกัเกินกวา่มาตรฐานท่ีจะบรรจใุนตู้คอนเทนเนอร์ 

ซึง่เป็นสินค้าท่ีมีขนาดเกินกวา่ตู้คอนเทนเนอร์ไมม่ากนกั 
รายละเอียดจ าเพาะ 

 น า้หนกับรรทกุสงูสดุ 23.5 ตนั  

 ความยาวเฉพาะของหางลากสงูสดุ 6.1 เมตร 

 ความกว้างเฉพาะของหางลากปรับได้ สงูสดุ 2.44 เมตร 

 ความสงูเฉพาะของหางลากเม่ือบรรทกุ 0.23 เมตร 
 

 

ภาพท่ี 2.10 WWL BOLSTER. 
ท่ีมา : Emma Dıaz (2014) 
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STUTE Logistics (2015) กล่าวถึงรูปแบบการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ด้วยเรือโรโร (Ro-
Ro) โดยบรรทกุสินค้าลงบนหางลากแล้วย้ายหางลากท่ีมีสินค้าบรรจอุยู่นีข้ึน้เรือ Ro-Ro โดยตรง
กล่าวว่า เรือ Ro-Ro รูปแบบใหม่ในปัจจุบนั สามารถน าสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่วางและมดัตรึงกับ
หางลากแล้วลากขึน้ไปบนเรือได้ วิธีการนีจ้ะท าให้เกิดความปลอดภยักบัสินค้าเพราะเป็นการลด
จ านวนครัง้ท่ีจะต้องยกสินค้า และยังประหยดัเวลากว่าเพราะการรัดหางลากเข้ากบัตวัเรือท าได้
สะดวกกวา่การรัดตวัสินค้าเข้ากบัเรือโดยตรง อีกหนึ่งปัจจยัส าคญัท่ีต้องพิจารณาคือ การเตรียม
ความพร้อมของสินค้าส าหรับการขนส่ง สินค้าอาจจ าเป็นต้องบรรจใุน กล่อง ลงั ผ้าใบ พลาสติก 
เพ่ือการหลีกเล่ียงความเสียหายต่อสินค้าในระหว่างการขนส่งตอ่เน่ือง ซึ่งการห่อหุ้มและรัดตรึง
อาจมีความแตกตา่งกนั ในระหวา่งท่ีขนสง่ทางรถและทางเรือ จนกวา่สินค้าจะถกูสง่ถึงปลายทาง 

  

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับต้นทุนการขนส่ง 

ในเชิงการจดัการโลจิสติกส์ (Logistics Management) ต้นทนุโลจิสติกส์ด้านการขนส่งถือ
เป็นส่วนส าคัญในการบริหารโซ่อุปทาน เน่ืองจากเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคญั ท่ีหลายองค์กรได้
ตระหนกัถึงความส าคญัต่อการบริหารต้นทุนการขนส่ง ตัง้แตก่ระบวนการวางแผนเส้นทาง การ
ด าเนินการ การควบคมุประสิทธิภาพในการเคล่ือนย้าย ตลอดจนการขนถ่ายสินค้าท่ีปลอดภัย 
รวมถึงการจดัการข้อมลูสารสนเทศจากจดุเร่ิมต้นไปยงัแตล่ะจดุท่ีมีการปฏิบตัิงาน โดยตัง้อยู่บน
พืน้ฐานความต้องการของผู้บริโภค ในการสร้างประโยชน์และมลูคา่เพิ่ม ด้วยวิธีท่ีคุ้มต้นทนุมาก
ท่ีสุด ซึ่งหากกล่าวถึงวงจรซัพพลายเชน ท่ีเร่ิมตัง้แต่ ได้รับค าสั่งซือ้ การวางแผนอุปสงค์  การ
บริหารจดัการสินค้า การตดิตอ่ประสานงาน การจดัการด้านวตัถดุบิ หีบห่อและบรรจภุณัฑ์ จนส่ง
สินค้าไปยงัผู้บริโภค ต้นทุนโลจิสติกส์ในด้านการขนส่ง นบัเป็นปัจจัยหลกัท่ีส่งผลกระทบต่อโซ่
อปุทานของธุรกิจในอตุสาหกรรมตา่ง ๆมากมาย  

 
2.2.1 ความหมายของการขนส่ง (Transportation) 

 
การขนส่งเป็นกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีส าคญัทัง้ด้านต้นทุนและระดบัการบริการลูกค้า การ

จดัการขนสง่เก่ียวกบัการเลือกรูปแบบการขนสง่ (Mode of Transport) และการขนสง่ตา่งรูปแบบ 
(Intermodal Transport) รวมถึงการเลือกวิธีการขนส่ง ซึ่งประกอบไปด้วย การขนส่งแบบตรง 
(Direct Shipment) แบบ Cross- Dock แบบ Milk Runs และวิธีการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ รวมถึง
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การขนส่งระหว่างประเทศ ท่ีต้องพิจารณาถึง รูปแบบการขนส่งภายใต้ความรับผิดชอบ ตาม
เง่ือนไขการค้า (Incoterms) เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในความรับผิดชอบตามกฎระเบียบและ
ประเพณีปฏิบตัใินการขนสง่ (ไชยยศ ไชยมัน่คง  และ มยขุพนัธุ์ ไชยมัน่คง, 2550) 

 
วุฒิไกร งามศิริจิตต์ (2552) กล่าวสรุปความหมายของการขนส่งว่า เป็นการเคล่ือนย้าย

สินค้าจากสถานท่ีหนึ่ง เชน่สถานท่ีผลิตไปยงัสถานท่ีอีกแหง่หนึง่และท าให้เกิดความเสียหายน้อย
ท่ีสดุ ในเชิงความหมายโลจิสติกส์ การขนส่ง หมายถึง การวางแผนและบริหารจดัการเพ่ือล าเลียง
สิ่งของจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง การขนส่งมีความส าคญัอย่างมากต่อการด าเนินการทาง
ตลาด ชว่ยให้เกิดการพฒันาในเชิงธุรกิจ และการขายในตลาดได้อยา่งกว้างขวาง 

 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคนอ่ืนๆ (2556)ได้สรุปเพิ่มเติมเก่ียวกับระบบการขนส่ง 

(Transportation System) ว่าเป็นกิจกรรมท่ีมีความส าคญั ในการเคล่ือนย้ายสินค้าจากฐานการ
ผลิตไปสู่แหล่งผู้ บริโภคเพ่ือก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่สินค้า ได้แก่ อรรถประโยชน์ด้านสถานท่ี 
(Place Utility) หรืออรรถประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) โดยการล าเลียงหรือเคล่ือนย้ายสินค้า 
จากผู้ ต้องการสง่สินค้า ไปยงัผู้ รับสินค้า ตามเวลาและสถานท่ี ท่ีมีการตกลงให้เป็นไปตามเง่ือนไข
หรือข้อก าหนด โดยมีองค์ประกอบหลกั อาทิ ผู้ประกอบการขนส่ง เส้นทางการขนสง่ อปุกรณ์หรือ
เคร่ืองมือท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่ง และสถานีรับ-ส่ง เปล่ียนถ่ายสินค้า และสรุปกิจกรรมการขนส่ง 
ในการให้บริการลูกค้าของผู้ประกอบการขนส่ง ตัง้แต่เร่ิมต้นกระบวนการท่ีต้นทางจนถึงปลาย
ทางการขนสง่สินค้า แยกออกเป็นรายกิจกรรม ดงันี ้  

1. กิจกรรมการรับสินค้าจากผู้ฝากส่งสินค้า กิจกรรมนีมี้ขัน้ตอนการตรวจรับสินค้าให้ตรง
ตามเอกสารแนบท่ีมาพร้อมกบัตวัสินค้า การบนัทกึข้อมลูในการรับสง่สินค้าและจ านวนสินค้า ใน
การยกสินค้าลงจากพาหนะท่ีมาสง่สินค้า 

2. กิจกรรมการจดัเก็บสินค้า เพ่ือการรักษาสินค้าก่อนการจดัส่ง แบ่งตามลกัษณะสินค้า 
มลูคา่สินค้า หรือเวลาในการก าหนดสง่สินค้า เป็นต้น 

3. กิจกรรมเตรียมการจดัส่ง รวมถึงการจดัหีบห่อ เป็นการคดัแยกสินค้าในแต่ละพืน้ท่ีให้
อยู่ในกลุ่มเดียวกัน หรือแบง่ตามลกัษณะของผู้ ใช้บริการ เช่น คดัแยกตามลกัษณะสินค้า บริษัท
ลูกค้า เขตพืน้ท่ี หรือจุดหมายปลายทาง เพ่ือความสะดวกในการจัดส่ง และง่ายต่อการ
เคล่ือนย้ายสินค้าในแตล่ะพืน้ท่ี 
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4. กิจกรรมประสานงานลูกค้า โดยลกัษณะการจดัการทัว่ไปก่อนการท าการขนส่ง ต้องมี
การนัดหมายเวลารับส่งสินค้า สถานท่ีจัดส่ง เพ่ือลดความแออัดในสถานท่ีปฏิบัติงาน และ
ประหยดัต้นทนุคา่ใช้จา่ยรวมถึงเวลาการรับคอยรับสง่สินค้าทัง้ต้นทางและปลายทาง 

5. กิจกรรมเอกสารการจัดส่ง ก่อนการจัดส่งสินค้าต้องมีการเตรียมเอกสารเพ่ือไว้เป็น
หลักฐาน ในการจัดส่งรวมถึงการอ้างอิงเพ่ือเรียกเก็บค่าบริการ รวมถึงใช้เป็นเอกสารในการ
ตรวจสอบสินค้าให้กบัทัง้ผู้ รับและผู้ส่งสินค้า เช่นใบคมุสินค้าของรถขนส่ง ใบลงช่ือรับสินค้าจาก
ทางลกูค้า 

6. กิจกรรมก าหนดประเภทพาหนะ พิจารณาตามจ านวนลักษณะสินค้า น า้หนัก ขนาด 
มลูคา่สินค้า ลกัษณะเส้นทาง ระยะทางในการจดัส่งท าให้มีการจดัส่งสินค้าในลกัษณะแบบเต็ม
คนั (Truck Load) และแบบไมเ่ตม็คนั (Less Than Truckload) 

7. กิจกรรมการก าหนดเส้นทาง โดยการพิจารณา วางแผนการใช้เส้นทาง ซึ่งโดยส่วนมาก
ผู้ประกอบการขนสง่จะเป็นฝ่ายแนะน าเส้นทางตามประสบการณ์และความช านาญ 

8. กิจกรรมการจัดส่งสินค้า เป็นการเคล่ือนย้ายสินค้า จากต้นทางจุดรับสินค้าไปยัง
ปลายทางท่ีก าหนด 

9. การออกเอกสารช าระค่าบริการ กิจกรรมนีอ้าจมีความแตกต่างในแต่ละองค์กร อาจมี
การเรียกเก็บค่าบริการทัง้ก่อนและหลัง รวมถึงมีกรอบระยะเวลาในการเรียกเก็บและช าระ
คา่บริการ ซึ่งอาจจะมีการเก็บเอกสารและข้อมลูในการจดัสง่สินค้าเพ่ือเป็นหลกัฐานประกอบ (ศริิรัตน์ 
นชุเครือ, 2554)  

 
2.2.2 องค์ประกอบของต้นทุนการขนส่ง 

 
นิตยา ชมีู (2552) ได้อธิบายในเชิงเศรษฐศาสตร์เก่ียวกบัต้นทนุท่ีหมายถึง เงินสดหรือสิ่งท่ี

เทียบเท่าเงินสดท่ีจ่ายไปเพ่ือท่ีจะได้มาซึ่งสินค้าหรือบริการ และน าประโยชน์มาให้การด าเนิน
กิจการให้เกิดประโยชน์แก่กิจการในปัจจุบันหรือในอนาคตให้ได้มากท่ีสุดได้ และก่อให้เกิด
ผลลพัธ์คือก าไรสงูสดุตามมา ต้นทนุการด าเนินงานขนส่งสามารถสรุปได้หลายประเภท แบง่ตาม
ลกัษณะกิจกรรมท่ีจะสง่ผลตอ่ต้นทนุ ดงันี ้

1) ต้นทนุคงท่ี (Fixed Cost) เป็นต้นทนุหรือคา่ใช้จ่ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ๆตามการ
ผลิตหรือบริการไม่ว่าจะท าการด าเนินการให้บริการหรือไม่ก็ตาม ต้นทุนชนิดนีก็้จะต้องเกิดขึน้
เป็นจ านวนท่ีคงท่ีในอตัราเทา่เดิมอยู่ตลอดเวลาสามารถแบง่ได้เป็นต้นทนุคงท่ีตอ่ทัง้กองรถ และ
ต้นทนุคงท่ีตอ่คนั  
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2) ต้นทนุผนัแปร (Variable Cost) เป็นต้นทนุหรือค่าใช้จ่ายท่ีเปล่ียนแปลงไปตามจ านวน
การให้บริการ กล่าวคือ ถ้าให้บริการขนส่งมากต้นทุนชนิดนีก็้จะมากตามไปด้วย ถ้าให้บริการ
ขนส่งน้อยต้นทนุนีก็้จะน้อยลงไป หรือถ้าไม่ได้ให้บริการเลยก็ไม่ต้องจ่ายต้นทุนนีเ้ลย ต้นทุนผนั
แปรท่ีส าคญัคือ ต้นทนุรถวิ่ง (Running Cost) เป็นต้นทนุท่ีเกิดจากการวิ่งรถ สามารถแบง่ได้เป็น
ต้นทนุผนัแปรตอ่ระยะทางและต้นทนุผนัแปรตอ่เท่ียววิ่ง ต้นทนุผนัแปรนีย้งัขึน้อยู่กับปัจจยัอ่ืน ๆ 
เช่น ลักษณะของเส้นทางท่ีใช้ ระยะทาง ลักษณะของสินค้าและบริการท่ีจะท าการขนส่งและ
ลกัษณะภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่ง ต้นทนุแปรผนันีบ้างสว่นก็ไม่สามารถลดลงได้ แตบ่างส่วน
สามารถลดลงได้ด้วยการบริหารจดัการท่ีดีมีคณุภาพ ซึ่งอาจใช้เทคโนโลยีสารสนเทศสมยัใหม่
เข้ามาช่วย เช่น หาเส้นทางท่ีสภาพการจราจรหนาแน่นน้อย ลดการติดขดั ใช้อุปกรณ์เสริมด้าน
ความปลอดภยั ควบคมุพฤตกิรรมคนขบัไมใ่ห้เร่งความเร็วเกินพิกดั ไม่จอดรถตดิเคร่ืองไว้ เป็นต้น 

3) ต้นทนุรวม (Total Cost) คือต้นทนุหรือคา่ใช้จ่ายตา่ง ๆท่ีรวมกนัระหวา่งต้นทนุคงท่ีและ
ต้นทุนผันแปร ถือเป็นต้นทุนของการบริการทัง้หมดในการขนส่ง เพราะนับเป็นต้นทุนหรือ
คา่ใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้ในการขนสง่สินค้า โดยไม่สามารถจะแยกออกได้ว่าต้นทนุของการขนส่งสินค้า
หรือบริการในแต่ละขัน้ตอนเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางรถไฟ ซึ่งในหนึ่งขบวนอาจมีทัง้
ผู้ โดยสารสินค้า และการบริการอยู่ในขบวนเดียวกัน ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้จะเป็นต้นทุนร่วมกัน 
เพราะไม่สามารถจะแยกออกได้ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งผู้ โดยสาร หรือเป็นต้นทุนส าหรับการ
ขนสง่สินค้าและบริการ เป็นต้น ดงันัน้ต้นทนุท่ีเกิดขึน้ในการขนส่งเท่ียวนัน้ ก็ควรจะแบง่สรรไปยงั
สินค้าแต่ละชนิดท่ีขนส่งในเท่ียวนัน้ การท่ีต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นนีก็้จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ 
เพ่ือจะได้ทราบว่าสินค้าแตล่ะประเภทท่ีด าเนินการอยู่นัน้มีต้นทนุและก าไรอยู่ในสดัส่วนอย่างใด 
ต้นทุนร่วมท่ีสามารถแยกแยะได้ชดัเจน เช่น ค่าน า้มนัซึ่งอาจคิดค่าเฉล่ียต่อเท่ียวตาม ปริมาตร 
หรือน า้หนกับรรทกุสินค้า เป็นต้น 

4) ต้นทุนเท่ียวกลับ (Back Haul Cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีได้รวมต้นทุนค่าเสีย
โอกาส (Opportunity Cost) เข้าไปด้วย ถือเป็นคา่ชดเชยท่ีต้องท าให้เกิดการเสียโอกาส ในกรณี
ของการขนส่งหมายถึง การท่ีต้องบรรทกุผู้ โดยสาร สินค้าหรือบริการ ไปส่งยงัจดุหมายปลายทาง
แล้ว ในเท่ียวกลบันัน้ไม่ได้บรรทกุอะไรกลับมาเลย กรณีนีจ้ึงต้องมีการคิดถึงต้นทนุเท่ียวกลบัรวม
ไว้ในการคิดต้นทุนค่าบริการขนส่งด้วย ซึ่งในบางครัง้ลักษณะงานเช่นนี ้ถือว่าการสูญเปล่าได้
เกิดขึน้และถือเป็นการขนส่งท่ีไม่ท าให้เกิดการประหยดัอีกด้วย ผู้ประกอบการขนส่งต้องค านึงถึง
ต้นทุนเท่ียวกลบั หรือในกรณีของธุรกิจท่ีมีรถบรรทุกสินค้าเอง ก็ควรค านึงถึงต้นทุนนีป้ระเภทนี ้
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ด้วยเชน่กนั ซึง่ปัจจยัท่ีมีผลตอ่ต้นทนุของการขนสง่จะแตกตา่งกนัมากน้อยเพียงใดขึน้อยูล่กัษณะ
องค์ประกอบร่วม เชน่ 

- ลกัษณะของเส้นทางท่ีใช้ในการขนสง่ 
- ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง่ 
- อปุกรณ์และมาตรฐานตา่ง ๆ ในการขนสง่ 
- ลกัษณะของสินค้าและบริการท่ีจะท าการขนสง่ 
- สภาพแวดล้อมและภมูิประเทศท่ีจะท าการขนสง่ 
 
ส าราญ ทองเล็ก (2553) ได้จ าแนกต้นทุนเป็น 3 ประเภท คือ ต้นทุนผู้ประกอบการขนส่ง 

ต้นทนุภาครัฐ และต้นทนุภายนอก ซึง่มีรายละเอียด ดงันี ้
1) ต้นทนุผู้ประกอบการขนส่ง คือ ต้นทนุท่ีเก่ียวข้องกบัการให้บริการขนสง่จากจดุต้นทาง 

ไปจนถึงจดุปลายทาง ท่ีอยูภ่ายใต้ความรับผิดชอบของผู้ประกอบการขนสง่ ส าหรับต้นทนุ

ผู้ประกอบการขนสง่อาจสามารถแบง่ย่อยได้ อีก 2 ประเภท คือ 

 ต้นทนุท่ีปรับตวัตามกิจกรรมการผลิต โดยเพิ่มขึน้หรือลดลงตามปริมาณหน่วย

การผลิต เช่น ต้นทุนแรงงานทางตรง ต้นทุนค่าน า้มันเชือ้เพลิงในการขนส่งแต่ละเท่ียว 

ต้นทนุคา่เบีย้เลีย้งพนกังานขบัรถ ต้นทนุในการจดัการพิธีเอกสารในการขนสง่ เป็นต้น 

 ต้นทนุท่ีเก่ียวข้องกับการสนบัสนนุการผลิต เช่น คา่ใช้จ่ายในการบริหารอาคาร

ส านกังาน คา่เชา่โกดงั คา่ประกนัภยั ฯลฯ 

2) ต้นทุนของภาครัฐ คือ ต้นทุนท่ีภาครัฐต้องรับผิดชอบเพ่ือให้ระบบขนส่งของประเทศ
ด าเนินการไปอยู่อย่างมีประสิทธิภาพ อาทิ ต้นทุนก่อสร้างและพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานและ
อุปกรณ์อ านวยความสะดวกทางการขนส่ง เช่น ท่าเรือ สถานีขนส่ง ถนน ทางรถไฟ ท่าอากาศ
ยาน รวมไปถึงต้นทนุในการบ ารุงรักษาให้โครงสร้างพืน้ฐาน และสิ่งอ านวยความสะดวกเหล่านี ้
คงประสิทธิภาพในการใช้งานอีกด้วย 

3) ต้นทุนทางสังคม หรือต้นทุนภายนอก คือ ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ท่ีแม้จะไม่มีการ
บนัทึกทางบญัชี แตเ่ป็นต้นทนุท่ีเกิดขึน้จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจด้านการขนส่งท่ีสร้างภาระต่อ
เศรษฐกิจหรือกลุม่สงัคม อาทิ ต้นทนุอบุตัิเหตท่ีุเกิดขึน้จากการขนส่ง ต้นทนุด้านการจราจรแออดั
ท่ีทา่ขนสง่ อนัก่อให้เกิดเป็นภาระต้นทนุด้านเวลาท่ีใช้ในการเดนิทาง และต้นทนุมลภาวะจากการ
ขนสง่ ไมว่า่จะเป็นฝุ่ นเสียง เป็นต้น 
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ไชยยศ ไชยมั่นคง และ มยุขพนัธุ์  ไชยมั่นคง (2552) อธิบายถึง ต้นทุนปฏิบตัิการขนส่ง

ประกอบด้วยต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) ต้นทนุด้านระยะทาง (Distance Costs) และต้นทุน
ทางเศรษฐศาสตร์ท่ีเก่ียวข้อง ดงันี ้

1) ต้นทุนด้านเวลา (Time Costs) ปฏิบตัิการขนส่งเก่ียวข้องกับเวลา เวลาท่ีใช้ใน

การขนสง่ประกอบด้วยเวลาขนสง่สินค้าขึน้ยายพาหนะ ขนสินค้าออกจากยานพาหนะและ

ความลา่ช้ายานพาหนะท ารายได้เม่ือเคล่ือนท่ีผู้ประกอบการจะต้องใช้ยานพาหนะหยดุอยู่

กบัท่ีน้อยท่ีสดุ และได้จ าแนก ต้นทนุด้านเวลา ดงันี ้

 ต้นทุนเวลาขนสินค้าขึน้ยานพาหนะ (Loading Time Costs) เวลาขนสินค้าขึน้

ยานพาหนะขึน้อยู่กับหลายปัจจัย เช่น ปริมาณสินค้า น า้หนักสินค้า ขนาดยานพาหนะ 

อุปกรณ์ยกขน ยานพาหนะขนาดใหญ่และมีสินค้ามากจะใช้เวลาในขนถ่ายมากกว่า

ยานพาหนะเล็กขณะท่ีหีบห่อใหญ่และน า้หนกัมากการยกขนท าได้ยากซึ่งจะใช้เวลามาก 

อปุกรณ์ยกขน เช่น fork Lift ช่วยในการขนสินค้าขึน้ยานพาหนะรวดเร็ว หากใช้เวลาน้อย

ต้นทนุจะต ่ายานพาหนะจะท ารายได้ให้กบับริษัทมาก 

 ต้นทุน เวลาขนสิน ค้าออกจากยานพาหนะ  ( Unloading Time Costs )
ผู้ประกอบการขนส่งมีหน้าท่ีขนส่งสินค้าไปปลายทางและเม่ือสินค้าถึงปลายทางก็จะต้อง
สง่มอบสินค้าให้กบัลกูค้า การส่งมอบอาจจะต้องใช้เวลาเน่ืองจากผู้ รับสินค้าก าหนดเวลา
ให้ส่งมอบ กรณีเช่นนีย้านพาหนะต้องรอเวลา เวลาส่งมอบใช้มากน้อยยงัขึน้อยู่กับความ
พร้อมด้านสถานท่ีและอปุกรณ์ขนถ่าย ความลา่ช้าในการขนสินค้าออกจากยานพาหนะท า
ให้ใช้ประโยชน์ยานพาหนะและพนักงานขบัรถได้ไม่เต็มท่ี เวลาท่ีเสียไปเป็นต้นทุนกับผู้
ขนสง่ 

 ความล่าช้า (Delay) ความล่าช้าการเดินของยานพาหนะเกิดขึน้ได้เสมอ ความ
ล่าช้าอาจเกิดจากปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก ปัจจัยภายในเป็นสิ่งท่ีผู้ รับขนส่ง
สามารถควบคมุได้ เช่น การบ ารุงรักษายานพาหนะให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน พนกังาน
ควบคมุยานพาหนะมีความพร้อมด้วยร่างกายและจิตใจ รวมทัง้การมีระบบส่ือสารเพ่ือ
ควบคมุและตรวจสอบการเดินทางส าหรับปัจจยัภายนอกท่ีท าให้เกิดความลา่ช้าท่ีอยูเ่หนือ
การควบคมุของบริษัท เช่น ภัยพิบตัิทางธรรมชาติ น า้ท่วมท าให้ถนนตดัขาด หิมะตกจน
ยานพาหนะไม่สามารถผ่านไปไม่ได้ หรือสภาพจราจรหนาแน่นท าให้การเดินทางล่าช้า 
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ความล่าช้าเป็นภาระต้นทนุกบับริษัท เช่น ต้นทนุเงินทนุ คา่เชือ้เพลิง คา่ชัว่โมงท างานของ
พนกังาน คา่ปรับการสง่มอบลา่ช้า 

2) ต้นทุนด้านระยะทาง (Distance Costs) ยานพาหนะขนส่งต้องเดินทางจากจุด
ต้นทางไปยงัปลายทาง ซึง่จะใช้เวลาและมีคา่ใช้จา่ยเดนิทางแตกตา่งกนั ดงันี ้

 ค่าเชือ้เพลิง (Fuel Costs) ต้นทุนปฏิบัติการท่ีส าคัญตัวหนึ่งคือค่าเชือ้เพลิง
ต้นทุนเชือ้เพลิงขึน้อยู่กับหลายปัจจยั เช่น ระยะทาง ขนาดยานพาหนะ น า้หนักบรรทุก 
สภาพเส้นทาง ต้นทนุเชือ้เพลิงแตกตา่งไปตามยานพาหนะ เชน่ เคร่ืองบนิโดยสารอยู่ท่ีร้อย
ละ 17.68 ต่อท่ีนั่งต่อกิโลเมตร ขณะท่ีต้นทุนเชือ้เพลิงรถบรรทุกร้อยละ 16.5 ของต้นทุน
รวม ตวัเลขคา่เชือ้เพลิงท่ีกล่าวมาอาจเปล่ียนแปลงไปตามราคาเชือ้เพลิง ซึง่มีผลให้ต้นทนุ
เชือ้เพลิงคดิเป็นร้อยละของต้นทนุปฏิบตัิการเปล่ียนแปลงสงูขึน้หรือต ่าลงก็ได้ 

 การบ ารุงรักษา (Maintenance Costs) ยานพาหนะขนส่งท างานต่อเน่ืองและ
เดินทางเป็นระยะทางไกล ความสึกหรอเป็นไปตามระยะทางและอายุใช้งาน ค่า
บ ารุงรักษาจะแตกต่างไปตามประเภทยานพาหนะ จากการศึกษารถบรรทุกในอังกฤษ
พบว่าการบ ารุงรักษาประมาณร้อยละ 17 ของต้นทนุรวม ขณะท่ีการศกึษาในออสเตรเลีย
พบวา่คา่บ ารุงรักษารถไฟคดิเป็นร้อยละ 32 และรถโดยสารร้อยละ 22 ของต้องทนุรวม 

 ค่าเบีย้เลีย้ง (Staff Allowance) การจ่ายเบีย้เลีย้งอาจคิดเป็นวันหรือเป็น
ระยะทางหรือทัง้สองอย่าง พนักงานประจ ายานพาหนะมีก าหนดชั่วโมงท างาน 
ยานพาหนะท่ีเดินทางไกลจึงต้องมีการเปล่ียนพนกังานระหว่างเดินทางพนกังานจะได้รับ
คา่เบีย้เลีย้งและคา่ท่ีพกัซึง่เป็นต้นทนุประกอบการ 

 ค่าปรับและความรับผิด (Fines and Damage Liabilities) ปฏิบัติการขนส่ง
สินค้าและผู้ โดยสาร ผู้ประกอบการมีหน้าท่ีต้องปฏิบตัิตามกฎหมายและรับผิดต่อความ
เสียหายของสินค้าและผู้ โดยสาร คา่ใช้จ่ายท่ีอาจเกิดขึน้ระหว่างเดินทางของยานพาหนะ 
เช่น ค่าปรับการท าผิดกฎจราจร ส าหรับความรับผิดต่อสินค้าและผู้ โดยสาร เช่น สินค้า
เสียหายหรือสญูหายระหวา่งขนสง่หรือสง่มอบลา่ช้า 

 
2.2.3 ปัจจัยท่ีมีผลต่อค่าขนส่ง (Factors Influencing Transportation Costs)  

 
อตัราค่าระวางสินค้า (Freight Rate) ท่ีอาจแปรผนัขึน้อยู่กับปัจจยัหลายด้าน ท่ีขึน้อยู่กับ

ตวัผลิตภณัฑ์ท่ีท าการขนสง่ หรือ ปัจจยัด้านราคาตลาด ซึง่สามารถแบง่ได้ ดงันี ้ 



 

 

24 

 
1) ปัจจัยตัวผลิตภัณฑ์ (Product Related Factors) ซึ่งจะแบ่งการคิดอัตราค่า

ระวาง ตามลกัษณะทางกายภาพ และมลูคา่ของตวัสินค้า 

 น า้หนกัและปริมาตร บริษัทขนส่งจะคิดคา่ระวางตามปริมาตร หรือน า้หนกั โดย
จะคิดจากอย่างใดอย่างหนึง่ท่ีมากกว่า เรียกว่าการคิดแบบ “Revenue Ton” ซึ่งการคิดคา่
ระวางแบบนีจ้ะอยูใ่นหลกัการท่ียานพาหนะมีระวางบรรทกุจ ากดัด้วยน า้หนกัและปริมาตร 

 การใช้ระวางยานพาหนะ (Storability) สินค้าบางชนิดจัดระวางยาก เพราะ
ลกัษณะทางกายภาพมีส่วนย่ืน ส่วนเว้าไม่เป็นระเบียบ เช่น โครงสร้างชิน้ส่วนเหล็ก หรือ
สินค้าท่ีไม่สามารถวางซ้อนทับกันได้ เช่น เคร่ืองจักร หรืออุปกรณ์ท่ีมีเทคโนโลยีสูง ไม่
สามารถบรรจลุงในตู้คอนเทนเนอร์ได้ สินค้าเหลา่นีบ้ริษัทขนส่งจะคดิอตัราระวางสงู 

 ความรับผิด (Liability) ความรับผิดของผู้ขนส่งก็ถือเป็นปัจจยัหนึ่งท่ีมีผลตอ่ค่า
ระวาง อาทิ สินค้าท่ีมีมูลค่าสูง ความรับผิดกรณีสูญหาย เสียหายของผู้ รับขนส่งท่ีต้อง
ชดใช้ย่อมเป็นจ านวนวงเงินท่ีสงูมากตามไปด้วย  หรือเส้นทางการขนส่งท่ีอนัตราย หรือ มี
การโจรกรรม คา่ระวางเรือยอ่มปรับตวัขึน้สงูเชน่กนั 

2) ปัจจัยด้านตลาดการขนส่งสินค้า (Market-Related Factors) ท่ีผู้ ขนส่งต้อง
แข่งขนัระหว่างกันในแต่ละรูปแบบการขนส่ง ท่ีผู้ประกอบการต้องลดต้นทนุและปรับปรุง
คณุภาพการให้บริการ เพ่ือให้มีประสิทธิภาพแข่งขัน และอยู่รอดในธุรกิจ ซึ่งจ าแนกได้ 
ดงันี ้

 การแข่งขัน ตลาดท่ีมีการแข่งขันสูง ราคาสินค้าจะต ่า ผู้ ประกอบการจะไม่
สามารถก าหนดราคาสูง ก าไรอาจอยู่ในระดบัไม่สูงมากนัก เพราะตลาดท่ีมีการแข่งขัน
น้อย ผู้ ประกอบการจะสามารถเป็นฝ่ายก าหนดราคาได้เอง ตามอุปสงค์อุปทาน
เชน่เดียวกบัตลาดสินค้า  

 ระยะทาง ต้นทนุการขนส่งย่อมแปรผนักบัระยะทาง ระยะทางไกลคา่ขนส่งย่อม
สงู แตอ่ย่างไรก็ตาม คา่ระวางตอ่ตนั-กิโลเมตรในระยะทางไกลจะมีอตัราต ่ากว่าระยะทาง
ใกล้ เน่ืองจากปัจจยัด้านคา่ใช้จา่ยสว่นของต้นทนุคงท่ี 

 ความสมดุลของสินค้า ซึ่งจากเบือ้งต้นปัจจัยด้านระยะทางมีส่วนก าหนดค่า
ระวาง แต่อีกหนึ่งปัจจยัท่ีท าให้ระยะทางเท่ากัน แต่ปัจจยัแตกต่างกนัอาจเกิดจากปัจจยั
ด้วย สินค้าเท่ียวไป และกลบัท่ีไม่สมดลุกัน เช่นสินค้าเท่ียวไปมีมากกว่า สินค้าเท่ียวกลบั 
ยอ่มท าให้อตัราคา่ระวางเท่ียวไปย่อมมีอตัราท่ีสงูกวา่ 
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 สิ่งอ านวยความสะดวก ในสถานีท่ีมีโครงข่ายคมนาคมพืน้ฐานทัง้ ถนน ท่าเรือ 
จุดพักรถบรรทุกหรือรถไฟเช่ือมต่อกันอย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงอุปกรณ์ยกขน
เคล่ือนย้ายมีจ านวนเพียงพอ เวลาจอดรอด าเนินการขนถ่ายสินค้าย่อมสัน้ลง ช่วยให้
ต้นทนุปฏิบตัิการถกูลง ผู้ประกอบการก็สามารถคิดคา่ด าเนินการถูกลงได้ ในทางกลบักัน
การรอด าเนินการขนถ่ายล่าช้า แออัด หรือติดขัดจากอุปกรณ์เสีย ก็เป็นการเพิ่มภาระ
คา่ใช้จา่ยได้ 

 นโยบายส่งเสริมจากรัฐบาล รวมถึงกฎระเบียบข้อบงัคบั ถือเป็นปัจจยัส าคญัอีก
ประการ ท่ีมีผลต่อค่าขนส่ง ประเทศท่ีรัฐบาลส่งเสริมด้านการขนส่ง การขนส่งย่อมมี
ประสิทธิภาพ บางกรณีอาจช่วยให้ต้นทนุคา่ขนส่งราคาต ่าด้วยบริการท่ีมีคณุภาพ ในขณะ
ท่ีบางประเทศท่ีมีข้อจ ากัดทัง้จ านวนผู้ ให้บริการ หรือระเบียบข้อจ ากัดการบรรทุก ก็อาจ
สง่ผลให้การบริการมีคณุภาพต ่าและยงัมีอตัราคา่ระวางท่ีสงูด้วยเช่นกนั (กฤษณ์ชาคริตส 
ณ วฒันประเสริฐ, 2558) 

 
ปวีณา แจ่มแจ้ง (2550)ได้อธิบายถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อต้นทุนการขนส่งและปัจจัยในการ

เลือกใช้บริการ ท่ีสอดคล้องกนั  ดงันี ้
1) ด้านการให้บริการ 

 ลกัษณะของเส้นทางท่ีใช้ในการขนสง่ 

 ระยะทาง และระยะเวลาของการขนสง่ 

 จ านวนเคร่ืองมือ และอปุกรณ์ในการยกขน หรือจดัสง่ 

 ความทนัสมยัของเคร่ืองมือจดัสง่ และขนย้าย 

 ข้อจ ากดัด้านลกัษณะของกลุม่ตวัอยา่งสินค้า และบริการท่ีจะท าการขนสง่ 

 สภาพแวดล้อมและภมูิประเทศท่ีจะท าการขนสง่ 

 การให้ความส าคญั กรณีสินค้าเร่งดว่น หรือมีระบขุ้อจ ากดัในการขนสง่ 
 

2) ด้านราคา  

 อตัราคา่ระวางขนสง่ (Transportation Rate)  

 ค่าใช้จ่ายเก่ียวกับการขนถ่ายสินค้าพิเศษ (Loading and Unloading Rate) 
เชน่อปุกรณ์ในการขนถ่าย คา่เก็บรักษาสินค้าไว้ในคลงัสินค้า  



 

 

26 

 การบรรจุภัณฑ์ (Packaging) เช่นการบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ ก่อนการขนส่ง
ทางเรือ  

 ความไมแ่นน่อนของการบริการขนสง่ (Transportation service Un 
consistency) อาทิ ความไม่แนน่อนในการขนสง่ท่ีอาจเกิดขึน้ เชน่ ค่าเก็บรักษาสินค้าใน
พืน้ท่ีลานเก็บ คา่ปรับฯลฯ  

 คา่ใช้จา่ยอ่ืน ๆ (Miscellaneous) คา่อ านวยความสะดวก คา่สินน า้ใจตา่ง ๆ 
 

3) ด้านคณุภาพ 

 การจดัสง่สินค้าได้ถกูต้องตามประเภทของสินค้าและจ านวนท่ีระบุ 

 การจดัสง่ได้ถกูต้องตามสถานท่ีท่ีระบแุละตรงตามข้อก าหนด 

 การดแูลรักษาสินค้าไมใ่ห้สญูหาย เสียหายระหวา่งการจดัสง่ 

 ความสามารถในการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าได้อยา่งเหมาะสม 
 

กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ (2553) ได้อธิบายถึงองค์ประกอบการด าเนินงานของธุรกิจการ
ขนส่งระหว่างประเทศ ท่ีต้องพิจารณา 3 ประเด็นหลกั คือ ยานพาหนะ เส้นทางในการให้บริการ
ขนสง่ และสถานีการให้บริการ 

1) ขนาดของยานพาหนะ (Fleet) ของธุรกิจจะมีขนาดเล็กใหญ่ หรือระดบัการจ้าง
ตอ่ (Subcontract) การเป็นเจ้าของ (Own Account Carrier) หรือ การเช่า (Vehicle Hire) 
ควรวิเคราะห์จากลกัษณะการด าเนินธุรกิจ คือ ตารางเวลาในการจดัส่ง หรือความถ่ีในการ
ให้บริการ เวลาท่ีใช้ในการขนสง่ในแตล่ะรอบ ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนถ่ายสินค้าแตล่ะรอบ 
รวมไปถึงนโยบายในการบริหารจดัการยานพาหนะขององค์กร รวมถึงข้อมลูองค์ประกอบ
อ่ืน ๆท่ีควรน ามาประกอบการตดัสินใจ อาทิ 

1.1 ข้อมูลด้านผู้ประกอบการ ควรค านึงถึงประวตัิรายการต้นทนุย้อนหลงั และการ
ด าเนินงานท่ีผา่นมาในอดีต 

1.2 ข้อมลูด้านยานพาหนะ ในการตดัสินใจใช้บริการยานพาหนะ ควรค านงึถึง  
ความสามารถในการบรรทกุ ต้นทนุและการปฏิบตัิงาน และควรพิจารณาถึงต้นทุน

ตอ่หนว่ย หากต้องมีการใช้บริการในระยะยาว 
1.3 ข้อมูลด้านการปฏิบตัิการ ควรค านึงถึงราคาต้นทุนภายใน เงินลงทุน ก าหนด

ผลตอบแทนตลอดจนปริมาณการขนสง่ตอ่เท่ียว 
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2) เส้นทางการให้บริการ การก าหนดเส้นทางการให้บริการควรค านึง ภายใต้อตัรา
การใช้ประโยชน์สูงสุดของยานพาหนะ ด้วยระดบัต้นทุนต ่าท่ีสุด ซึ่งโดยมากจะคิดจาก
ต้นทนุการด าเนินงาน เชน่การประหยดัต้นทนุผนัแปรจากการก าหนดเส้นทางให้บริการท่ีดี
ขึน้ เห็นผลตวัเลขของค่าใช้จ่ายท่ีลดลงจากจ านวนยานพาหนะท่ีลดลง ด้วยปริมาณการ
ขนส่งเท่าเดิมหรือมากขึน้ ล้วนปัจจยัท่ีใช้พิจารณาในการก าหนดเส้นทางให้บริการซึ่งเป็น
เส้นทางท่ีสัน้ท่ีสดุ แตมี่อตัราการ การใช้ประโยชน์มากท่ีสดุ ในขนาดเหมาะสมท่ีสดุ ดงันี ้

 

 ขนาดของกองยานพาหนะ 

 การออกแบบและความสามารถในการบรรทกุขนสง่ 

 จ านวนครัง้ของการรับขน และจ านวนจดุขนสง่ 

 จ านวนและสถานท่ีตัง้สถานี 

 ข้อจ ากัดด้านพนักงานขับข่ียวดยานและยาน เช่น กฎหมายเร่ืองการขับข่ี ข้อก าหนด
ด้านการซอ่มบ ารุง 

 เวลาท่ีใช้ในการขนสง่แตล่ะเท่ียว ระยะทางและอตัราความเร็วท่ีใช้ 

 ความหนาแนน่ของประชากร เชน่ ความแออดัของการจราจรในเมือง 

 สภาพของถนนหนทาง 

 ประเภทของผู้ใช้บริการ เชน่ ผู้ โดยสาร หรือ สินค้า  

 ความต้องการในการขนสง่เฉพาะด้าน 

 จ านวนครัง้ ท่ีแวะพกัหรือจอดรับสินค้า ระหวา่งการขนสง่ในเท่ียวหนึง่ๆ  

 คา่ใช้จา่ยในการเข้าสถานีเทียบทา่ 
 

3) สถานีให้บริการ กล่าวรวมถึง ท่าเรือ ท่าอากาศยาน สถานีรถไฟ หรือจุดเปล่ียน
ถ่ายรถบรรทุก ถือเป็นปัจจัยส าคัญในการด าเนินธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศ ท่ีผู้
วางแผนรับจดัการขนส่งต้องให้ความส าคญั เน่ืองจากเป็นจดุเร่ิมต้น การเปล่ียนแปลงการ
ถ่ายล าหรือขนถ่ายระหว่างทาง กระทั่งจุดสิน้สุดการขนส่งปลายทาง ซึ่งควรมีความ
เพียบพร้อมของอปุกรณ์อ านวยความสะดวกในการขนสง่ เชน่ ท่าเทียบเรือ โกดงัหรือสถานี
บรรจุสินค้า ควรมีอุปกรณ์การยกขนให้บริการเหมาะสมกับปริมาณงาน รวมถึงการ
ปฏิบตัิงานจากเจ้าหน้าท่ีของสถานีให้บริการ ซึ่งต้องมี 1)ความสมัพนัธ์ระหว่างการขนส่ง 
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เร่ิมตัง้แตจ่ดุศนูย์กลาง เชน่โรงงาน (Assembly) จดุกระจายการขนส่ง (Distribution) และ
จดุเปล่ียนถ่าย (Interchange) 2)ความสมัพนัธ์ของแตล่ะรูปแบบการขนส่ง 3)เทคนิคด้าน
การด าเนินงานและประสานงาน รวมถึงจดุท าเลท่ีตัง้ ซึ่งท่าเรือ ถือเป็นสถานีท่ีตา่งไปจาก
สถานีขนส่งประเภทอ่ืน ๆ จากสถานท่ีตัง้จะถูกก าหนดโดยสภาพ ภูมิศาสตร์ท่ีต้องอยู่
บริเวณชายทะเล ซึ่งนับเป็นข้อจ ากัด ท่ีส าคัญท่ีต้องค านึงถึง รวมทัง้การเช่ือมต่อของ
โครงข่ายการขนส่งต่อเน่ืองทางอ่ืน ๆ ท่ีต้องติดต่อเก่ียวข้องด้วย เช่น ทางบก ทางรถไฟ 
ทางอากาศ ซึง่เป็นเส้นทางรับขนสง่สินค้าตอ่ไปยงัจดุหมายปลายทางอีกทอดหนึง่ 

2.3 ทฤษฎีและหลักการเก่ียวกับระบบบัญชีต้นทุน  

   
2.3.1 ความหมายของการบัญชีต้นทุน (Cost Accounting) 

ต้นทุน (Cost) หมายถึงรายจ่ายท่ีเกิดขึน้ รวมถึงทรัพยากรหรือกระบวนการท างานท่ี
เก่ียวข้อง เพ่ือให้ได้มาซึ่งสิ่งใดสิ่งหนึ่งตามความต้องการหรือวตัถปุระสงค์ เช่น การซือ้วตัถดุิบมา
เพ่ือน ามาประกอบหรือผลิตชิน้ส่วนหรือผลิตภณัฑ์ในโรงงาน ซึ่งต้องมี ค่าใช้จ่ายของวตัถดุิบ ค่า
ขนสง่ คา่เคร่ืองจกัรท่ีใช้ในการผลิต คา่จ้างเงินเดือนพนกังาน คา่น า้ คา่ไฟ ของโรงงาน เป็นต้น 

ดวงมณี โกมารทัต (2546) การบัญชีต้นทุน หมายถึงการบัญชีท่ีท าหน้าท่ีเก่ียวกับการ
จดัเก็บ สะสม รวบรวม จ าแนก และวิเคราะห์ต้นทนุ ท่ีเคยเกิดขึน้ในอดีตรวมถึงการประมาณการ
หรือพยากรณ์ต้นทนุท่ีคาดวา่จะเกิดขึน้ในอนาคต 

อนุรักษ์ ทองสุโขวงศ์ (2548) บัญชีต้นทุน เป็นหลักการบัญชีท่ีเก่ียวกับการสะสมและ
วิเคราะห์ข้อมูลท่ีฝ่ายบริหารใช้ในการวางนโยบายองค์กรในด้าน วางแผน ควบคุม และ
ประกอบการตดัสินใจในด้านอ่ืน ๆ ซึ่งโดยปกติแล้วการบญัชีต้นทุน จะท าหน้าท่ีในการสะสม
ข้อมลูทางด้านต้นทนุท่ีเกิดขึน้ในอดีต เพ่ือค านวณหาต้นทนุผลิตภณัฑ์ รวมทัง้ประมาณมลูคา่สิน
ค้างเหลือ และนอกจากนีบ้ญัชีต้นทนุยงัมีส่วนเก่ียวข้องกบัการประมาณหรือพยากรณ์ต้นทนุท่ีจะ
เกิดขึน้ในอนาคตเพ่ือประกอบการวางแผน 

ค านาย อภิปรัชญาสกุล (2551) การบญัชีต้นทุน เป็นวิธีการทางบญัชีท่ีท าหน้าท่ีรวบรวม
ข้อมูลทางด้านต้นทุนของธุรกิจอุตสาหกรรม โดยมีเป้าหมายในด้านการน าเสนอรายงานผล
ประกอบการทางการเงิน ตลอดจนวิเคราะห์และจ าแนกข้อมูลเพ่ือใช้ในการบริหารต้นทุน (Cost  
Management) ตามนโยบายผู้บริหาร 
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2.3.2 การวิเคราะห์เพื่อจ าแนกระดับกิจกรรม (Activity Analysis)  

การวิเคราะห์กิจกรรม หมายถึงกระบวนการศึกษาลักษณะการด าเนินงาน เพ่ือระบุ 
อธิบาย จ าแนก และประเมินกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการด าเนินงาน (ดวงมณี โกมารทตั, 

2552) เพ่ือช่วยให้ผู้บริหารจดัการด้านข้อมลูต้นทนุ สามารถมองภาพกระบวนการปฏิบตัิงานใน
รูปแบบเดียวกบัผู้ปฏิบตัหิน้างาน ซึง่หากต้องการค านวณเพ่ือเปรียบเทียบกบักิจกรรมอ่ืนใด ควร
มีการปฏิบตัิภายใต้กิจกรรมเดียวกนั และมีนิยามของเนือ้หางานท่ีเหมือนหรือคล้ายคลึงกนั  การ
วิเคราะห์และจ าแนกกิจกรรมการผลิตและการด าเนินงาน สามารถจ าแนกระดับกิจกรรมใน
ระบบต้นทนุ จากระบบต้นทนุกิจกรรมไว้ 4 ประเภท คือ  

1) กิจกรรมระดบัหน่วยการผลิต หมายถึง กิจกรรมท่ีเกิดขึน้ในแต่ละหน่วยผลิต จ านวน
ครัง้กิจกรรมจะผนัแปรโดยตรงกบัปริมาณการผลิต  

2) กิจกรรมในระดบักลุ่มสินค้า หมายถึง กิจกรรมท่ีเกิดขึน้ส าหรับแตล่ะกลุ่ม (Batch) หรือ
การให้บริการ (Service) จ านวนครัง้กิจกรรมจะผันแปรกับกลุ่มการผลิตหรือบริการ โดยไม่มี
ความสมัพนัธ์ใด ๆกบัจ านวนหนว่ยการผลิต  

3) กิจกรรมขององค์กรโดยรวม หมายถึง กิจกรรมท่ีท าโดยรวมเพ่ือให้สามารถผลิตและขายสินค้า 
หรือให้บริการแต่รอบได้ โดยไม่มีความสัมพันธ์กับปริมาณการผลิต เช่น การควบคุมงาน การออก
เอกสารสัง่งาน หรือเบกิงาน เป็นต้น  

4) กิจกรรมในระดบัผลิตภณัฑ์ หมายถึง กิจกรรมท่ีด าเนินทัว่ไปตามปกติ เช่น การให้แสง
สวา่งในโรงงาน การจดัเวรยามรักษาความปลอดภยั หรือคา่โฆษณา ต้นทนุของกิจกรรมลกัษณะ
นีม้กัแสดงในรูปแบบต้นทนุรวม (เบญจรัตน์ คูก่ระสงัข์, 2556) 
 

2.4 แบบจ าลองผังระบบงาน IDEF (Integration Definition for Function Modeling) 

สมพงษ์  ปัญญายิ่งยง (2553) ได้อธิบายถึงการน าแบบจ าลองผงักิจกรรม IDEF0 เข้ามา
ใช้ในการจ าลองขัน้ตอนของปฏิบตัิงานในองค์กร เพ่ือชว่ยให้สามารถมองเห็นภาพการปฏิบตัิงาน
ได้ชัดเจน ในแต่ละกิจกรรมตัง้แต่เร่ิมต้นจนจบกระบวนการทีละขัน้ตอน ท่ีมีความเช่ือมต่อกัน
ตามล าดบัขัน้เพ่ือให้ง่ายต่อการศึกษา ในรูปแบบของ Flow Chart และกล่องข้อความ ท่ีมีการ
แสดงข้อมูลทรัพยากรและกิจกรรมการไหลของกระบวนการ รวมไปถึงปัจจัยท่ีควบคุมและ
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สนบัสนนุในการปฏิบตังิานซึ่งผงัระบบงาน IDEF0นี ้จะจ าลองกิจกรรมขององค์กรในสถานการณ์
จริง  ตามล าดบัของกระบวนการทางธุรกิจ ซึ่งเน้นการระบุรายละเอียดของขัน้ตอน การติดต่อ
ประสานงานในกิจกรรมโลจิสติกส์และการขนส่ง (จันทร์รัตน์ อนุสรณ์พาณิชย์, 2550) เพ่ือหา
ต้นทนุการส่งออกจากโรงงานไปยงัแตล่ะท่าเรือ โดยการเก็บข้อมลูทีละขัน้ตอน แบง่ออกเป็นราย
กิจกรรมจนจบกระบวนการ 

 
1) ผงักระบวนการทางธุรกิจในรูปแบบ IDEF 

ได้กล่าวถึงระบบ IDEF ในลักษณะเคร่ืองมือท่ีใช้ในการแสดงกระบวนการทางธุรกิจ 
(Business Process  Mapping)  ทั ง้ การไหลของวัสดุ  (Material Flow)  และการไหลของ
สารสนเทศ (Information Flow) เพ่ือใช้จ าลองรูปแบบขัน้ตอนจากการปฏิบัติงานจริง (Real 
Situation) เพ่ือวิเคราะห์การปฏิบตังิานและประสานงาน ภายในกิจกรรมโลจิสติกส์และการขนส่ง 
โดยระบบ IDEF จะใช้สญัลักษณ์แทนกระบวนการและตวัขับเคล่ือนต่าง ๆ โดยใช้รูปส่ีเหล่ียม
แทนกิจกรรม และลูกศรแทนตัวขับเคล่ือนและผลลัพธ์ท่ีได้รับ ซึ่งมีลักษณะโดยสรุปคือ ผัง
กระบวนการทางธุรกิจแสดงโดยไดอะแกรม ค าศพัท์ ข้อความ และจุดประสงค์ เป็นเคร่ืองมือ
แสดงขัน้ตอนการปฏิบัติการและการประสานงาน ท่ีจะแสดงถึงกิจกรรมและความสัมพันธ์
ระหวา่งแตล่ะกิจกรรมท่ีมีความเช่ือมตอ่กนั หรือกิจกรรมท่ีควรจะเกิดขึน้ในรายล าดบัขัน้ตอน 

สิ่งท่ีควบคมุ (Control) 
 
 
       
  สิ่งท่ีน าเข้า (Input)                                                                         ผลท่ีได้   (Output) 
 
 
 
 

สิ่งท่ีชว่ยขบัเคล่ือนกิจกรรม (Mechanism) 

ภาพท่ี 2.11 สว่นประกอบของกลอ่งข้อความแบบจ าลองกิจกรรม IDEF0 
ท่ีมา : จนัทร์รัตน์ อนสุรณ์พาณิชย์ (2550) 

 

กิจกรรม 
(Activity) 
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2) การก าหนดตวัผลกัดนัต้นทนุ (Cost Driver)  
การก าหนดตวัผลกัดนัต้นทนุ คือเหตกุารณ์หรือปัจจยัท่ีส่งผลท าให้เกิดผลลพัธ์ของต้นทุน

รวม หรือกล่าวได้ว่าเป็นสาเหตท่ีุท าให้เกิดต้นทุนและท าให้เกิดคา่ใช้จ่าย หรือกิจกรรมย่อยอ่ืน ๆ
ตามมาในแตล่ะกระบวนการ ซึง่ในแตล่ะกิจกรรมอาจมีตวัผลกัดนัต้นทนุมากกว่า 1 ตวัขึน้ไป การ
วิเคราะห์ตวัผลกัดนัต้นทนุและผลได้ จะไม่ใช่สิ่งเดียวกัน แตต่วัผลกัดนัต้นทนุจะเป็นตวัท่ีท่ีต้อง
ปฏิบตัิก่อนเพ่ือให้เกิดผลได้เสมอ ดงันัน้การจดัการตวัผลกัดนัต้นทุน ก่อนการวิเคราะห์จ าแนก
ค่าใช้จ่ายจากกิจกรรมใด ๆก่อน จะปรับปรุงหรือเลือกใช้จึงเป็นวิธีท่ีเหมาะสมในการหาสาเหตุ 
และขจดัต้นทนุท่ีไมก่่อให้เกิดมลูคา่ได้ (สมพงษ์  ปัญญายิ่งยง, 2553) 

 

 

ภาพท่ี 2.12 ตารางแสดงสว่นประกอบแผนผงักระบวนการทางธุรกิจ ในรูปแบบ IDEF 
ท่ีมา : รัตนพร แจ้งเร่ือง และวชัรพจน์ ทรัพย์สงวนบญุ (2556) 

 
2.1 กิจกรรม (Activity) คือ การกระท าหน้าท่ีหรือการท างานแทนด้วยกรอบส่ีเหล่ียม 
(กริยา) เชน่ การขนสง่ทางบก การปฏิบตักิารภายในทา่เรือ การด าเนินพิธีการศลุกากร  
2.2 ปัจจยัน าเข้า (Input) คือ วตัถดุบิหรือข้อมลูท่ีต้องการเพ่ือท ากิจกรรม ซึง่ถกูแปร 
รูปให้เกิดความสมบรูณ์ของกิจกรรม เชน่ ใบเสนอราคา ใบสัง่ซือ้ เอกสารตา่ง ๆ เป็นต้น 
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2.3 ตวัควบคมุ (Control) คือ แนวทางหรือตวัควบคมุการเร่ิมต้นของกิจกรรมอาจรวมกับ
ปัจจัยเข้าเพ่ือท างานให้เกิดปัจจัยออก เช่น สิ่งท่ีลูกค้าระบุ มาตรฐานความปลอดภัย 
กฎหมาย  
2.4 ตวัขบัเคล่ือน (Mechanism) คือ การระบวุา่กิจกรรมบรรลผุลส าเร็จด้วยอะไร เชน่ 
ผู้ปฏิบตักิาร เคร่ืองมือหรืออปุกรณ์ เป็นต้น 
2.5 ผลลพัธ์ (Output) คือ ผลลพัธ์หรือผลผลิตจากความสมบรูณ์ของกิจกรรม เชน่ 
ใบช าระคา่บริการ เอกสารด าเนินพิธีการศลุกากร เอกสารเซ็นรับมอบงาน เป็นต้น 
 
ในการวิเคราะห์แยกเป็นแตล่ะหมวดกิจกรรม การพิจารณาโดยใช้หลกัการวดัจาก ผลิตผล 

(Output) ในลกัษณะท่ีสามารถมองเห็นผลลพัธ์ออกมาได้อย่างชดัเจน ซึ่งกิจกรรมท่ีระบไุด้ต้องมี
ประโยชน์ในการตดัสินใจ โดยมีหลกัการวิเคราะห์ท่ีมีการ ก าหนดจดุเร่ิมต้นและสิน้สดุของแตล่ะ
รายกิจกรรม โดยในแต่ละกิจกรรมต้องเกิดผลลพัธ์ ท่ีสามารถให้ค่าประเมินด้านต้นทุน ภายใต้
กิจกรรมท่ีต้องมีอิสระ และสามารถแยกออกจากกนัได้ ดงัภาพ 

 

 

ภาพท่ี 2.13 Decomposition Diagram: links together the context diagrams 
ท่ีมา : Ozgun Demirag (2015) 
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2.5 ทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

ณกร อินทร์พยุง (2541)ได้ท าการศึกษา “แบบจ าลองการเลือกพาหนะส าหรับการขนส่ง
สินค้า” จากกรณีศกึษา การขนสง่สินค้าระหวา่งกรุงเทพฯและภาคตะวนัออกของประเทศไทยโดยมี
วัตถุประสงค์ เพ่ือสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ ส าหรับใช้พยากรณ์พฤติกรรม การเลือก
พาหนะในการขนส่งสินค้าของบริษัท ในพืน้ท่ีการขนส่งสินค้าระหว่างกรุงเทพมหานครและภาค
ตะวนัออกของประเทศไทย ซึ่งขนส่งสินค้า 5 ประเภทได้แก่ ข้าว หินดินทราย ปนูซีเมนต์ น า้มัน 
และคอนเทนเนอร์ จากการส ารวจบริษัทขนส่งสินค้าจ านวน 113 บริษัท โดยท าการวิเคราะห์
ปริมาณการขนส่งสินค้าและวิเคราะห์ถึงตัวแปร ท่ีมีผลต่อการตัดสินใจของบริษัทในการเลือก
พาหนะ ได้แก่ รถบรรทุก รถไฟ และเรือ ผลจากการศึกษาพบว่า ตวัแปร ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ
เลือกพาหนะในการขนสง่สินค้าของบริษัท คือ ก าลงัการผลิต ระยะทางจากบริษัทไปยงัสถานีขนส่ง
สินค้า จ านวนการเป็นเจ้าของรถบรรทกุ คา่ใช้จ่ายในการขนสง่สินค้า เวลาในการขนสง่สินค้า และ
ระดับการบริการส าหรับพาหนะแต่ละประเภท และผลจากการพัฒนาแบบจ าลองพบว่า การ
พยากรณ์การเลือกพาหนะส าหรับการขนส่งสินค้า สามารถท าได้โดยการใช้แบบจ าลอง 2 
แบบจ าลองย่อย คือ 1) แบบจ าลองจ าแนกความสมัพนัธ์ ใช้ในการพยากรณ์สดัส่วนสินค้า ของ
บริษัทท่ีจ าเป็นต้องขนส่งสินค้าโดยพาหนะเพียงประเภทเดียว (Captive Firms) และ 2) 
แบบจ าลองท่ีใช้ในการพยากรณ์สดัส่วนสินค้า แยกตามพาหนะประเภทต่าง ๆ ในกรณีบริษัทท่ีมี
การขนส่งโดยพาหนะหลายประเภท (Non-Captive Firms) ผลจากการทดสอบแบบจ าลองพบว่า 
แบบจ าลองท่ีพฒันาขึน้ สามารถพยากรณ์การเลือกพาหนะส าหรับการขนส่งสินค้าต่าง ๆ ได้ใน
ระดบัความถูกต้องท่ีน่าพอใจ และแบบจ าลองดงักล่าวยังได้ถูกน าไปใช้ทดสอบผลกระทบ ของ
นโยบายด้านการขนสง่สินค้าประเภทอ่ืน ๆ เพ่ือเป็นแนวทางในการพฒันาระบบการขนส่งสินค้าให้
มีประสิทธิภาพดียิ่งขึน้ 

ศภุกานต์ อัครชยัพานิชย์ (2544)ได้ท าการศึกษาเก่ียวกับ “การวิเคราะห์ต้นทุนกิจกรรม
ส าหรับธุรกิจขนส่งด้วยรถบรรทุก”โดยการใช้ระบบต้นทุนแบบเดิม (Traditional Costing 
System) พบว่าบริษัทไม่สามารถทราบถึงข้อมลูต้นทนุการปฏิบตัิงานในแตล่ะกิจกรรมของธุรกิจ
ขนสง่ ท าให้การจดัสรรต้นทุนและการลดต้นทนุท าไมมี่ประสิทธิภาพ เน่ืองจากไมส่ามารถจดัการ
กับต้นทุนแฝงท่ีเกิดขึน้ ไม่สามารถควบคุมและทราบถึงต้นทุนการด าเนินการท่ีแท้จริง จึงไม่
สามารถหาวิ ธีการลดต้นทุนได้อย่างถูกต้อง จึงไ ด้ศึกษาแบบจ าลองกิจกรรมส าหรับ
ผู้ประกอบการขนสง่สินค้า โดยวิเคราะห์ต้นทนุกิจกรรม ต้นทุนการให้บริการ และต้นทนุท่ีเกิดจาก
ลูกค้าแต่ละราย การพัฒนาแบบจ าลองโดยการใช้ข้อมูลจากผู้ประกอบการรายหนึ่งท่ีด าเนิน
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ธุรกิจด้วยการรวบรวมสินค้าของลูกค้าในเขตชานเมืองกรุงเทพฯ เพ่ือไปส่งปลายทางท่ีอยู่ใน
ตา่งจงัหวดั โดยศกึษากิจกรรมจากการปฏิบตัิงาน 3 ส่วนงาน คือ แผนกธุรการ แผนกคลงัสินค้า 
และแผนกขนส่ง จากการออกแบบจ าลองต้นทุนกิจกรรมแบ่งออกเป็น 5 ขัน้ตอนคือ 1)การ
ก าหนดวตัถุประสงค์ 2)การเก็บข้อมูลท่ีเก่ียวข้อง 3)การวิเคราะห์กิจกรรม 4)การคิดต้นทุนของ
กิจกรรม และ 5)การคิดต้นทนุของการให้บริการและของลกูค้า ในการวิเคราะห์ พบว่าต้นทนุการ
ใช้รถ เป็นหมวดต้นทนุท่ีมีคา่สงูสดุ จากปัจจยัเก่ียวกบัประเภทของรถ ระยะทาง และความจขุอง
รถทัง้ในแง่ของน า้หนกัและปริมาตร ส่วนการวิเคราะห์ต้นทนุของลกูค้าได้น าเอาทัง้  น า้หนกั และ
ปริมาตรสินค้าของลกูค้าแต่ละรายมาพิจารณา ผลจากแบบจ าลองท าให้ทราบต้นทนุกิจกรรมท่ี
เกิดขึน้ในแต่ละแผนก และสามารถแสดงต้นทุนการให้บริการขนส่งและต้นทนุรวมส าหรับลูกค้า
แต่ละราย ทัง้นีแ้บบจ าลองยงัสามารถแสดงต้นทุนการใช้รถแยกเป็นขาไปและขากลับ รวมถึง
ต้นทุนท่ีเกิดจากการไม่สามารถใช้ประโยชน์จากความจุของรถได้อย่างเต็มท่ี ซึ่งเป็นข้อมูลท่ี
สามารถใช้ประโยชน์ในการก าหนดกลยุทธ์ระดับส่วนงานบริหาร และปรับเปล่ียนรูปแบบ
โครงสร้างการปฏิบัติงานในองค์กรได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึน้กว่าการปฏิบัติงานในรูป
แบบเดมิ 

พรชัย ท้วมปาน (2545) ได้ท าการศึกษาวิเคราะห์ระบบโครงสร้างต้นทุนและคุณค่า
กิจกรรมจากการศกึษากระบวนการขนส่งอ้อยจากไร่ ไปยงัโรงงานน า้ตาลในเขตพืน้ท่ีภาคกลาง
ของประเทศไทย โดยท าการวิเคราะห์ต้นทนุรวมและเวลาท่ีใช้ในแตล่ะรูปแบบกิจกรรม ทัง้หมด 3 
กิจกรรม คือ การใช้แรงงานคนตดัและล าเลียงอ้อยขึน้รถ การใช้แรงงานคนตดัและล าเลียงอ้อย
ขึน้รถโดยใช้รถคีบ และใช้รถตดัและล าเลียงอ้อยขึน้รถ โดยท าการศึกษาต้นทุนและเวลาจากแต่
ละรูปแบบกิจกรรม  

ผลการศึกษาโครงสร้างต้นทนุพบว่า กิจกรรมการใช้แรงงานคนตดัและล าเลียงอ้อยขึน้รถ
ใช้ต้นทนุในการขนส่งตอ่เท่ียวสงูท่ีสดุ และในสว่นการใช้แรงงานคนตดัและล าเลียงอ้อยขึน้รถจาก
การใช้รถคีบเป็นการขนส่งโดยใช้ต้นทนุท่ีประหยดัท่ีสดุ และในส่วนการวิเคราะห์คณุคา่กิจกรรม 
ชว่ยให้เกิดการเสนอแนะแนวทางการแก้ไขและปรับปรุงกระบวนการขนสง่และจดัส่งอ้อย ในส่วน
วิธีการเก็บเก่ียว กระบวนการลดความสูญเสียในกระบวนการขนส่ง ช่วยให้ชาวบ้านตระหนกัถึง
ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขนส่ง พร้อมทัง้น าเสนอให้มีการร่วมมือระหว่างกลุ่มคนตัดอ้อยและ
โรงงาน ในด้านการเก็บเก่ียวและการจดัสง่ให้เป็นแบบแผนมากยิ่งขึน้ 
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ธาดา อาภาธณานุวัติ (2546) ได้ท าการศึกษา “ต้นทุนโลจิสติกส์ภาคพืน้ดินของสินค้า
บรรจตุู้ ท่ีขนส่งทางทะเลและประสิทธิภาพของการน าเข้าและสง่ออกสินค้าด้วยคอนเทนเนอร์ทาง
ทะเล” เก่ียวกับสินค้าประเภทสิ่งทอและเคร่ืองนุ่งห่ม จากการวิเคราะห์ข้อมูลด้านเวลาของ
กิจกรรมตลอดกระบวนการ รวมทัง้ข้อมูลด้านค่าใช้จ่ายท่ีเรียกเก็บกับผู้ น าเข้า ผู้ ส่งออก ใน
รูปแบบคอนเทนเนอร์ทางทะเล จากกรณีศกึษานี ้พบวา่คา่ขนส่งสินค้า/ตู้สินค้า มีต้นทนุมากท่ีสดุ
คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 20.7-41.6 ของค่าใช้จ่ายทัง้หมดส าหรับกรณีน าเข้า และ 
ประมาณร้อยละ 28.0-35.5 ของค่าใช้จ่ายทัง้หมด ส าหรับกรณีส่งออก พบว่ามีกิจกรรมท่ีมี
สดัส่วนเวลาด าเนินงานค่อนข้างมาก เม่ือเทียบกับเวลารวมทัง้หมดจากหลายกิจกรรมด้วยกัน 
ได้แก่ การผ่านพิธีการศลุกากร การปฏิบตัิท่ีท่าเรือ หรือ รพท.(ICD) รวมทัง้การจดัเตรียมเอกสาร 
การน าเข้าและส่งออกสินค้าด้วยคอนเทนเนอร์ทางทะเลของประเทศไทยยงัมีปัญหาในอีกหลาย
ด้าน ทัง้ในส่วนของบุคลากร กระบวนการ และระบบการให้บริการของหน่วยงานทัง้ภาครัฐและ
ภาคเอกชน ท่ีเก่ียวข้องซึ่งการแก้ปัญหาเหล่านี ้จึงมีการน าเสนอถึงประเด็นความร่วมมือจาก
หลายฝ่ายทัง้ภาครัฐและภาคเอกชน  

ธนิตศกัดิ์ พุฒิพฒัน์โฆษิต (2549)ได้ท าการวิเคราะห์ “ต้นทุนโลจิสติกส์ของบริษัทขนส่ง
ทางเรือล าเลียงโดยศกึษาต้นทนุกิจกรรมโลจิสติกส์ของบริษัทขนสง่ด้วยเรือล าเลียง” ท าให้ทราบ
ต้นทนุทางด้านโลจิสติกส์ของบริษัทท่ีในแตล่ะกิจกรรมตา่งได้อย่างชดัเจน และสามารถน าข้อมลู
ท่ีได้มาวิเคราะห์เพ่ือหาทางลดต้นทุนเพ่ือเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขัน โดยท าการ
สมัภาษณ์และรวบรวมข้อมลู ตัง้แตก่ระบวนการรับค าสัง่ซือ้จนกระทัง่การขนสง่สินค้า จากนัน้ท า
การวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีเกิดขึน้ในแต่ละฝ่าย จากนัน้น าข้อมูลท่ีได้วิเคราะห์ต้นทุน
กิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีเกิดขึน้ ด้วยวิธีการปันส่วนต้นทุนตามกิจกรรม จากงานวิจยันีพ้บว่าสดัสวน
ต้นทุนโลจิสติกส์ท่ีสูงท่ีสุดจากกรณีศึกษานี ้คือต้นทุนการขนส่งคิดเป็น 90.16% ของต้นทุนโลจิ
สตกิส์ทัง้หมด โดยต้นทนุโลจิสตกิส์คดิเป็น 72.10% ของต้นทนุรวมทัง้หมด 

Adil Baykasoglu and Vahit Kaplanoglu (2008)ท าการศึกษาเก่ียวกับ “การใช้ต้นทุน
ฐานกิจกรรม ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งทางบกในประเทศตรุกี” ซึ่งการวิจยันีอ้าศยักระบวนการ 
Analytic Hierarchy Process (AHP) ในการเลือกตวัผลักดนัต้นทุนร่วมกับการวิเคราะห์ต้นทุน
ฐานกิจกรรม(Activity Based Costing: ABC) และก าหนดกิจกรรมท่ีเก่ียวข้อง ( IDEF0)ใน
กระบวนการขนส่งได้แก่ การติดตามความต้องการของลูกค้า ค านวณ การจดัเตรียมสินค้า การ
จดัตารางวิ่งงานของรถ ค่าอัตราการขนส่ง การแยกหมวดหมู่สินค้า การประสานงานเร่ืองการ
ขนส่ง การวางใบเรียกเก็บเงิน รวมถึงการกระจายคา่โสหุ้ ยเข้าสู่กิจกรรม และท าให้การวิเคราะห์
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ต้นทุนค่อนข้างได้ผลลพัธ์ท่ีชัดเจนมากขึน้ส าหรับข้อมูลท่ีได้จากบริษัทขนส่งทางบก เม่ือเทียบ
ระบบต้นทนุแบบเดมิกบัระบบการคดิต้นทนุตามกิจกรรม  

พฒันศกัดิ์ อร่ามอาภากุล (2552) ได้ท าการศึกษา “ต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วย (Transportation 
Unit Cost ) และประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าของบริษัทท่ีจ าหนา่ยปุ๋ ยเคมีและอปุกรณ์ทางการ
เกษตร”โดยน าระบบต้นทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based costing ) เข้ามาประยุกต์ใช้เป็น
เคร่ืองมือพืน้ฐานในการวิเคราะห์ เพ่ือท่ีจะได้ทราบถึงต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยท่ีแท้จริง โดยใช้
การคิดต้นทุนแบบเหมารวม โดยรวบรวมข้อมูลในการท างานของหน่วยงานส่งสินค้า และ
ออกแบบตารางเพ่ือน าข้อมูลมาใช้ในการค านวณค่าใช้จ่ายในการส่งสินค้า และน าข้อมูลทาง
บญัชีในส่วนของสินทรัพย์มาหาสดัส่วนของคา่ใช้จ่ายในแตล่ะกิจกรรมของการขนส่งสินค้า เพ่ือ
ค านวณต้นทนุคา่ขนส่งตอ่หนว่ย รวมถึงประสิทธิภาพของการสง่สินค้า สดัสว่นคา่ใช้จา่ยท่ีเกิดขึน้
จากกิจกรรมในการขนส่งสินค้า และข้อจ ากัดต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อต้นทุนค่าขนส่งสินค้าผลจากการ
วิจยัค่าขนส่งโดยเฉล่ียตอ่เท่ียว ท าให้ทราบถึง คา่ใช้จ่ายโดยคิดเป็นระยะทางตอ่กิโลเมตร ราคา
น า้มนัเทียบกบัระยะทางตอ่ลิตร ซึ่งพบวา่กิจกรรมรถขนสง่สินค้า เป็นกิจกรรมท่ีมีต้นทนุคา่ใช้จา่ย
สงูท่ีสดุ 

วีรวฒุิ สภุาพวานิช (2552)ได้การวิเคราะห์ “ต้นทนุกิจกรรมของแผนกขนส่ง กองคลงัพสัด ุ
การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค” โดยน าเคร่ืองมือวิเคราะห์ระบบต้นทุนตามกิจกรรม (Activity Based 
Costing; ABC) มาเป็นตวัช่วยในการวิเคราะห์ต้นทุน โดยได้แบ่งประเภทการขนส่งออกเป็น  2 
ประเภทใหญ่ๆ คือ การขนสง่ด้วยรถของหน่วยงานและการขนส่งแบบจ้างขนส่งจากภายนอก ซึ่ง
ในแต่ละประเภทขนส่งจะประกอบด้วยกิจกรรมและในแต่ละกิจกรรมประกอบไปด้วยต้นทุน
หลายประเภท ข้อมลูท่ีใช้ในการวิเคราะห์ต้นทนุกิจกรรมของ แผนกขนส่งนัน้ บางข้อมลูใช้วิธีปัน
สว่นและบางข้อมลูใช้วิธีคดิแบบทางตรง เพ่ือชว่ยในการตดัสินใจได้วา่จะเลือกประเภทการขนส่ง
แบบจ้างขนส่งจากภายนอกเพราะมีต้นทนุตอ่หนว่ยต ่าท่ีสดุ ส่วนการขนส่งแบบรถของหน่วยงาน
มีต้นทุนท่ีสูงกว่าการขนส่งแบบจ้างจากภายนอกเพราะมีค่าใช้จ่ายแบบเพิ่มขึน้อย่างคงท่ีเช่น 
เงินเดือนพนกังาน และมีคา่ใช้จา่ยท่ีเพิ่มแบบแปรปรวน เชน่ คา่น า้มนัเชือ้เพลิง การลดต้นทนุของ
แผนกขนสง่ กองคลงัพสัด ุ 

สมพงษ์  ปัญญายิ่งยง (2553)ได้ท าการวิเคราะห์ “ระบบต้นทนุฐานกิจกรรม กรณีศกึษาผู้
ให้บริการรับจ้างขนส่ง” เพ่ือศึกษากิจกรรมท่ีเกิดขึน้และวิเคราะห์ต้นทุนฐานกิจกรรมครอบคลุม
กิจกรรมตัง้แต่รับสินค้าจากลูกค้าท่ีศูนย์กระจายสินค้า จนถึงการด าเนินการขนส่งไปตามศนูย์
กระจายสินค้าตามภูมิภาค โดยใช้ทฤษฎีการวิเคราะห์ต้นทุนฐานกิจกรรมและใช้ผงักิจกรรมการ
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ไหลของข้อมลูสารสนเทศและวสัด ุ(IDEF0) มาแสดงตวัแบบของกิจกรรมและทรัพยากรท่ีใช้ จาก
การวิเคราะห์กิจกรรมสรุปได้ว่ามีกิจกรรมท่ีเกิดขึน้ 26 กิจกรรมย่อย และได้รวบรวมไว้ใน 8 ศนูย์
กิจกรรม ผลจากการกระจายต้นทุนค่าใช้จ่ายเข้าศูนย์กิจกรรม พบว่าศูนย์กิจกรรมการขนส่ง
สินค้า มีต้นทุนคา่ใช้จ่ายสูงสดุคิดเป็น 86.26 เปอร์เซ็นต์ โดยต้นทุนประมาณ 51 เปอร์เซ็นต์เป็น
ต้นทนุในส่วนของคา่น า้มนัเชือ้เพลิง และได้วิเคราะห์หาต้นทนุคา่ใช้จ่ายในการกระจายสินค้าตอ่
ชิน้ของศนูย์กระจายสินค้าตวัอย่างไปศนูย์ภูมิภาคทัง้  6 ศนูย์ เพ่ือ ศึกษาต้นทนุคา่ใช้จ่ายในการ
กระจายสินค้าตอ่ชิน้ ท่ีสงู-ต ่าท่ีสดุ  

วรลกัษณ์ คณุทะสิงห์ และศิโรจน์ ปรีชาไว (2556)ได้ท าการศึกษา “การวิเคราะห์ต้นทุน
ด้านการขนส่งสินค้า” กรณีศึกษา: กิจการค้าน า้ด่ืม เค แอนด์ เค เพ่ือศกึษาและวิเคราะห์ต้นทุน
ด้านการขนสง่ และปรับปรุงระบบการจดัการบริเวณเพ่ือการก าหนดอตัราคา่ขนสง่สินค้า โดยการ
ก าหนดอตัราคา่ขนส่งนีจ้ะใช้ต้นทนุในการขนส่งเป็นหลกั การศกึษาสามารถสรุปได้ว่า ต้นทนุผนั
แปรท่ีแปรผนัตามชัว่โมงการท างานเฉล่ียทัง้หมด 32.03 บาทตอ่ชัว่โมง ซึ่งคา่จ้างพนกังานขบัรถ 
มีต้นทุนมากท่ีสุด (28.13 บาทต่อชั่วโมง) ส่วนต้นทุนผันแปรท่ีแปรผันตามระยะทางท่ีรถวิ่ง มี
ต้นทุนเฉล่ียทัง้หมด 3.05 บาทต่อกิโลเมตร โดยค่าน า้มันเชือ้เพลิง และน า้มันหล่อล่ืนมีต้นทุน
สงูสดุ (2.45 บาทตอ่กิโลเมตร) สว่นอตัราการเก็บคา่บริการของแตล่ะบริเวณพิจารณาจากเวลาท่ี
ใช้ในการขนสง่ และระยะทางท่ีรถวิ่งเป็นหลกั 

(จกัร์กฤต กันวี (2557))ได้ท าการศึกษา “เปรียบเทียบผลการด าเนินงานในการให้บริการ
การส่งออกชิน้ไม้สบัของท่าเรือ” เพ่ือวิเคราะห์และเปรียบเทียบต้นทนุการด าเนินงานของบริษัท X 
ในการส่งออกชิน้ไม้สบัผ่านท่าเรือ A และ B ผลการศกึษาพบว่าคา่บริการของท่าเรือ A และ B ท่ี
มีตอ่การส่งออก ของบริษัท X ในช่วงเวลาระหว่าง ปี 2555-2557 ท่าเรือ A มีคา่ใช้จ่ายต่อตนัต ่า
กว่าท่าเรือ B โดยวิธีวิเคราะห์คา่เสียเวลาของเรือ ในรูปของค่าปรับและเงินรางวลั (Demurrage 
and Dispatch) มาหกัลดต้นทนุด้วย ซึ่งพบว่าท่าเรือ B มีค่าใช้จ่ายสงูกว่าท่าเรือ A อยู่ประมาณ 
58.63 บาทตอ่ตนั 

ผลการศึกษากระบวนการรับสินค้าชิน้ไม้สบัเข้าลานกองเก็บ และกระบวนการจ่ายสินค้า
ชิน้ไม้สับขนถ่ายลงเรือพบว่าทัง้สองกิจกรรม ท่าเรือ A มีระยะทางของกระบวนการท่ีสัน้กว่า
ท่าเรือ B แตใ่ช้เวลาในการด าเนินงานท่ีนานกว่าท่าเรือ B ซึ่งหากพิจารณาประสิทธิภาพในด้าน
เวลาการท างาน ของกิจกรรมการรับสินค้าชิน้ไม้สบัเข้าลานกองเก็บ แล้วพบว่าท่าเรือ B ดีกว่า 
ท่าเรือ A ประมาณ 16 นาทีและเม่ือพิจารณาประสิทธิภาพในด้านเวลา การท างานของกิจกรรม
การจา่ยสินค้าชิน้ไม้สบัขนถ่ายลงเรือ แล้วพบวา่ทา่เรือ B ดีกวา่ ทา่เรือ A ประมาณ 17 นาที 
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ตารางท่ี 2. 1 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิเคราะห์ต้นทนุจากการทบทวนงานวิจยั 
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ผังแบบจ าลองกิจกรรม IDEF0 √

จ าแนกบญัชีต้นทนุ √ √ √

จ าแนกต้นทนุฐานกิจกรรม √ √ √ √ √ √

ก าหนดโครงสร้างกิจกรรม √ √

วเิคราะห์คณุคา่ Value Analysis √

วเิคราะห์เวลา Time Analysis √

วธีิวเิคราะห์เชิงล าดบัชัน้ AHP √

เก็บข้อมลูภาคสนาม √ √ √ √

สมัภาษณ์ผู้ประกอบการ √ √

การเปรียบเทยีบโดยตาราง √ √

ผู้ วจิยั



 

 

บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

งานวิจยันี ้มีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษาต้นทุนการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ผ่านแตล่ะท่าเรือ
ในเขตภาคตะวันออก ซึ่งผู้ วิจัยท าการศึกษาขัน้ตอนการด าเนินงานในการขนส่งสินค้า จาก
โรงงานผลิตเคร่ืองจกัรแห่งหนึ่ง ในเขตนิคมอตุสาหกรรม จงัหวดัระยอง ผ่านกระบวนการส่งออก
ในแต่ละท่าเรือ โดยสงัเกตและสอบถามขัน้ตอนการปฏิบตัิงานในฐานะบริษัทตวัแทนรับจัดการ
ขนสง่ ABC และเก็บรวบรวมข้อมลูต้นทนุคา่ใช้จา่ยทัง้หมดท่ีเกิดขึน้จากการขนส่ง จากใบวางบิล
เรียกเก็บ หรือใบเสนอราคาการให้บริการ ในแตล่ะขัน้ตอนการปฏิบตังิาน ซึง่ข้อมลูท่ีใช้เป็นข้อมลู
ทุติยภูมิ จากแต่ละรอบการจัดส่ง โดยใช้สินค้าตวัอย่าง 3 ชิน้งาน ท่ีผ่านการส่งออกในแต่ละ
ทา่เรือ ชว่งระหว่าง เดือนมกราคม ถึง เมษายน 2559 เพ่ือท าการสรุปต้นทนุการส่งออก งานวิจยั
นีเ้น้นการเปรียบเทียบต้นทุนและวิเคราะห์ปัจจยั หรือข้อจ ากดัท่ีมีผลต่อต้นทนุในแต่ละกิจกรรม 
โดยผู้วิจยัได้ท าการแบง่วิธีด าเนินการวิจยัด้วยการศกึษา และรวบรวมข้อมลูตามล าดบั ดงันี ้ 

 
1. ศกึษาแนวคดิ ทฤษฏี บทความวิชาการ วิทยานิพนธ์ ส่ือออนไลน์ รวมถึงงานวิจยัในอดีต 

เก่ียวกับโครงสร้างต้นทุนการขนส่ง ธุรกิจรับบริการขนส่ง (Transportation service providers) 
การน าเข้าส่งออก และการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ เพ่ือน ามาใช้ในการออกแบบโครงสร้างต้นทุน
และจ าแนกต้นทนุคา่ใช้จา่ยตามกลุม่กิจกรรมในงานวิจยั  

2. ส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมลูท่ีเก่ียวข้องในขัน้ตอนการด าเนินงานในการส่งออกสินค้า
เคร่ืองจกัรขนาดใหญ่ในรูปแบบ การขนส่งทางบกไปสู่ท่าเรือ (Inland to Seaport Service) เพ่ือ
ทราบข้อจ ากดัท่ีเกิดขึน้จากการขนสง่ ผา่นในแตล่ะทา่เรือ 

3. รวบรวมข้อมลูทตุิยภูมิ จากใบเสนอราคา หรือใบเรียกเก็บคา่บริการ จากซพัพลายเออร์ 
หรือเจ้าหน้าท่ีฝ่ายบญัชีของทา่เรือ มาจ าแนกตามรายการ เพ่ือสรุปคา่ใช้จา่ยท่ีเกิดขึน้ทัง้หมด  

4. จ าแนกต้นทนุคา่ใช้จ่ายเข้าสู่รายกิจกรรม เพ่ือวิเคราะห์ปัจจยัท่ีส่งผลตอ่ต้นทนุในแตล่ะ
กระบวนการ 

5. สรุปต้นทุนรวมค่าใช้จ่าย เพ่ือหาท่าเรือทางเลือกท่ีมีต้นทุนรวมประหยัดท่ีสุดในการ
สง่ออกสินค้าขนาดใหญ่ตามลกัษณะชิน้งานของกลุม่สินค้าตวัอยา่ง 
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3.1 ขัน้ตอนในการด าเนินการวิจัย 

 
ขัน้ตอนที่ 1 ศกึษาทฤษฎีและส ารวจงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกบัการคิดต้นทนุคา่ขนส่งทางบกในการ
สง่ออกสินค้าขนาดใหญ่ไปยงัทา่เรือ 

 งานวิจยัเก่ียวกบัการขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ 

 แนวคดิและทฤษฎีเก่ียวกบัต้นทนุคา่ขนสง่ 

 แนวคดิและทฤษฎีเก่ียวกบัผงัจ าลองกิจกรรม IDEF และระบบบญัชีต้นทนุ 

ขัน้ตอนที่ 2 ศกึษาภาพรวมของขัน้ตอนและวิธีการ ในการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ วิเคราะห์แต่
ละกิจกรรมของกระบวนการสง่ออก และรวบรวมข้อมลูเก่ียวกบัต้นทนุคา่ใช้จา่ยท่ีเกิดขึน้ทัง้หมด 

 การสงัเกตกระบวนการด าเนินงาน โดยบนัทึกกิจกรรมและข้อมูลคา่ใช้จ่ายท่ีใช้

ในการขนส่ง ของท่าเรือ 4 ท่าเรือ4 ท่าเรือในเขตภาคตะวันออก ได้แก่ 1) ท่าเรือ

แหลมฉบงั 2) ท่าเรือศรีราชา ฮาร์เบอร์ 3)ท่าเรือพาณิชย์จุกเสม็ด สัตหีบ และ 4) 

ท่าเรือน า้ลึกมาบตาพุด พบว่ากระบวนการส่งออกส่วนใหญ่มีขัน้ตอนส่วนใหญ่

คล้ายคลงึกนั โดยจ าแนกออกเป็น 3 กิจกรรม ดงันี ้

 กิจกรรมการขนส่งทางบก:  เ ร่ิม ต้นจากสินค้าถูกยกขนวางบน

รถบรรทกุไฮดรอลิค ชนิดพิเศษแบบเสริมเพลา วิ่งตามเส้นทางขนส่งโดยการควบคมุ 

ดแูลการขนส่งสินค้า จากทีมวิศวกรเจ้าของสินค้า ร่วมกับทีมงานผู้ รับขนส่งสินค้า

ในด้านอ านวยความสะดวกเส้นทางบนท้องถนน จนรถบรรทกุสินค้าไปยงัจดุจอดรอ

การยกขนท่ีข้างล าเรือ 

 กิจกรรมด้านพิธีการส่งออกผ่านศลุกากร: เร่ิมต้นจากเจ้าหน้าท่ีชิปปิ้ง

รับข้อมูลเอกสารไปด าเนินพิธีการน าข้อมูลเข้าระบบศุลกากร และด าเนินพิธีการ

ศุลกากรเพ่ือการส่งออก รวมถึงการขออนุญาตขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ เพ่ือการ

สง่ออกผา่นในแตล่ะทา่เรือและหนว่ยงานตา่งๆท่ีเก่ียวข้อง 

 กิจกรรมการปฏิบตักิารภายในท่าเรือ: เร่ิมตัง้แตร่ถขนส่งสินค้า รถเครน 

เคร่ืองมือยกขน รวมถึงแรงงานหน้าทา่ เข้าไปปฏิบตังิานร่วมกบัเจ้าหน้าท่ีของทา่เรือ 

จนกระทัง่การยกขนสินค้าข้ามล าเรือเสร็จสิน้ 
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ข้อมลูท่ีน ามาใช้ในงานวิจยันี ้ประกอบด้วยแหล่งข้อมลูปฐมภมูิ ท่ีได้มาจากการสมัภาษณ์
เจ้าหน้าท่ีผู้ดูแลการขนส่งของโรงงานตวัอย่าง เจ้าหน้าท่ีฝ่ายปฏิบตัิงานตวัแทนรับขนส่งสินค้า
ขนาดใหญ่ทางบก ABC (Project Cargo Specialist) และเจ้าหน้าท่ีด้านปฏิบตักิารท่าเรือในด้าน
การปฏิบตัิงานท่าเรือ (Port Operation) ในแตล่ะท่าเรือท่ีท าการศกึษา ส่วนข้อมลูทตุิยภูมิ ได้แก่ 
ต้นทนุคา่ขนส่ง เส้นทางและระยะทางท่ีใช้ในการขนสง่ ต้นทนุคา่ใช้จ่ายในการปฏิบตัิงาน รวมถึง
อปุกรณ์การยกขนสินค้าท่ีเหมาะสมในแตล่ะทา่เรือ ท่ีได้รับข้อมลูจากผู้ ท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบในแต่
ละสว่นงานท่ีเก่ียวข้องดงักลา่วข้างต้น  

 
ขัน้ตอนที่ 3 สรุปคา่ใช้จ่ายในทัง้หมดเพ่ือวิเคราะห์รายการคา่ใช้จ่ายตามกลุ่มกิจกรรมในแตล่ะ
ทา่เรือ  

 รวบรวมคา่ใช้จา่ยจากแตล่ะรายการ และระบคุา่ใช้จา่ยเข้าแตล่ะกลุม่กิจกรรม 

1) การขนส่งทางบก  
ซึ่งงานวิจยันี ้ผู้จัดท าในฐานะตวัแทนเจ้าของสินค้าค้าในฐานะผู้ส่งออก ได้เลือกใช้การ

ค านวณต้นทนุการขนสง่ กรณีจ้างบริษัทขนส่ง (3PL) มาใช้ในการวิเคราะห์ในส่วนการขนส่งทาง
บก ซึ่งต้นทนุการขนส่ง กรณีท่ีจ้างบริษัทขนส่ง (3PL) ส าหรับกรณีนีส้ามารถน าคา่ใช้จ่ายในการ
จ้างบริษัทขนสง่มาใช้ได้โดยตรง  

 

ตารางที่ 3.1 การก าหนดค่าตวัแปรหน่วยตน้ทนุการขนส่ง 

 
  
 
                          KT3            =    ต้นทนุการขนสง่ (จ้างขนสง่) 
                          R3PL          =     อตัราคา่เช่า 
                          QN              =    จ านวนวตัถดุบิ หรือทรัพยากร 
 

ท่ีมา: สายฝน คงประเวศ และ ระพี กาญจนะ (2555) 
 
 

KT3 = (R3PL × QN) 
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2) การขนส่งผ่านท่าเรือ 
ผู้วิจยัได้ท าการศกึษาและสรุปข้อมลูท่าเรือสินค้าทัว่ไป โครงสร้างพืน้ฐาน เคร่ืองมือ และ

อุปกรณ์ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า ตามท่าเรือสมมุติฐาน 4 ท่าเรือหลกัในเขตภาคตะวนัออก 
จากภาพด้านลา่ง 

 

ภาพท่ี 3.1 ทา่เรือท่ีส าคญั (ในเขตพืน้ท่ีภาคตะวนัออก) 
ท่ีมา : ส านกังานนโยบาย และแผนการขนสง่และจราจร (ปรับปรุงโดยการทา่เรือประเทศไทย) 
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2.1 ทา่เรือแหลมฉบงั C0 
ทา่เรือแหลมฉบงั เป็นท่าเรือน า้ลึกฝ่ังตะวนัออกของประเทศ ท่ีตัง้อยู่ท่ีอ าเภอศรี

ราชา และอ าเภอบางละมงุ จงัหวดัชลบุรี โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทยท าหน้าท่ีเป็น
องค์กรบริหารท่าเรือโดยรวม ส่วนงานด้านปฏิบตัิการ มีนโยบายให้เอกชนเข้าร่วมลงทุน
บริหาร และประกอบการ 

 

      

ภาพท่ี 3.2 ทา่เรือแหลมฉบงั LRT (C0 Terminal) 
ท่ีมา: Laem Chabang International RO-RO Terminal Limited 

 

ตารางที ่3.2 โครงสร้างพืน้ฐาน เคร่ืองมือ และอปุกรณ์ในการบรรทกุขนถ่ายสินคา้ แหลมฉบงั C0  
 

ความยาวทา่เรือ 500 เมตร 

ความสงูทา่เรือ 3 
เมตร เหนือ

ระดบัน า้ทะเล 

ระดบัน า้ของทา่เรือ 16 
เมตร เหนือ

ระดบัน า้ทะเล 
ขนาดเรือเดินสมทุรสงูสดุท่ี 
เทียบทา่ได้ 80000 DWT 
พืน้ท่ีใช้งานบนทา่เรือ 24400 ตารางเมตร 
พืน้ท่ีวางสินค้าทัว่ไป 138317 ตารางเมตร 
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เครนเคล่ือนท่ี  
(Mobile Crane) 

 

35 ตนั  
50 ตนั 
70 ตนั 
110 ตนั  

          160 ตนั  
 
2.2 ทา่เรือพาณิชย์สตัหีบ จกุเสม็ด สตัหีบ 
 เป็นท่าเรือท่ีเกิดจากความร่วมมือของรัฐบาลไทย กบัรัฐบาลสหรัฐอเมริกา ท่ี

ได้ท าความตกลงว่าด้วยการให้ความช่วยเหลือ ปรับปรุงให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกขึน้ 
เพ่ือส่งก าลงับ ารุงไปยงัพืน้ท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ในการสนบัสนนุ
ก าลังรบของสหรัฐอเมริกาซึ่ งปฏิบัติ การอยู่ ในประเทศเ วียดนาม ในปัจจุบัน 
กองบญัชาการกองทพัไทย ได้มอบหมายให้กองทพัเรือเป็นผู้ด าเนินการใช้ประโยชน์ดแูล
รักษา ซึ่งต่อมารัฐบาลได้เห็นเป็นการสมควรในการด าเนินการปรับปรุงท่าเรือจุกเสม็ด 
ให้เป็นท่าเรือพาณิชย์เพ่ือรองรับการขยายตวั และรองรับด้านเศรษฐกิจ ส่วนหนึ่งของ
ประเทศไทย โดยเปิดให้เอกชนสามารถเข้าใช้บริการในท่าเทียบเรือหมายเลข 4 และ 5 
อยู่ทางด้านทิศเหนือ ใช้ส าหรับจอดเรือพาณิชย์ เรือท่ีจะจอดเทียบต้องมีขนาดความยาว
ตลอดล า ไม่เกิน 180  เมตร กินน า้ลึกไมเ่กิน 7.9 เมตร สามารถรองรับเรือเข้าเทียบคราว
ละ 1 ล า/ทา่ 

 

 

ภาพท่ี 3.3 ทา่เรือพาณิชย์สตัหีบ กองทพัเรือจกุเสม็ด สตัหีบ 
ท่ีมา: ทา่เรือพาณิชย์สตัหีบ – กองทพัเรือ 
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ตารางที่ 3.3 โครงสร้างพื้นฐาน เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า  
ท่าเรือพาณิชย์กองทัพเรือจุกเสม็ด สัตหีบ  

ความยาวทา่เรือ 330 เมตร 

ระดบัน า้ของทา่เรือ 8.5 
เมตร เหนือ

ระดบัน า้ทะเล 
ขนาดเรือเดินสมทุรสงูสดุท่ี
เทียบทา่ได้ 40000 DWT 
ลานกลางแจ้งและพืน้ท่ีจดั
วางสินค้าทัว่ไป 

299540 ตารางเมตร 

เครนเคล่ือนท่ี  
 (Mobile Crane) 

 
35 ตนั  
50 ตนั 

          75 ตนั  
 

2.3 ทา่เรือ ศรีราชาฮาร์เบอร์ 
ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ เป็นท่าเรือน า้ลึกเอกชนแห่งแรกและใหญ่ท่ีสุดใน

ประเทศไทย ซึ่งตัง้อยู่ บริเวณแหล่งอตุสาหกรรมของอิสเทิร์น ซีบอร์ด และแหลมฉบงั 
ท่าเ รือศรีราชาฮาร์เบอร์ ได้ถูกออกแบบมาเพ่ือรองรับการการขนถ่ายสินค้า
หลากหลายประเภท เชน่ สินค้าเทกอง สินค้าบรรจหีุบหอ่ สินค้าทัว่ไป ตู้คอนเทนเนอร์ 
สินค้าท่ีมีขนาดและน า้หนกัพิเศษ เป็นต้น  

 

ภาพท่ี 3.4 ทา่เรือ ศรีราชาฮาร์เบอร์ 
ท่ีมา: Sriracha Harbour Public Company Limited 



 

 

46 

ตารางท่ี 3.4 โครงสร้างพืน้ฐาน เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า  
ท่าเรือศรีราชา ฮาร์เบอร์ 

ความยาวทา่เรือ 1210 เมตร 

ความกว้างทา่เรือ 40 เมตร 

ระดบัน า้ของทา่เรือ 14 
เมตร เหนือ

ระดบัน า้ทะเล 
ขนาดเรือเดินสมทุรสงูสดุท่ี 
เทียบทา่ได้ 

120000 DWT 

พืน้ท่ีใช้งานบนทา่เรือ 24400 ตารางเมตร 
ลานกลางแจ้งและพืน้ท่ีจดัวางสินค้า
ทัว่ไป 

88888 ตารางเมตร 

ปัน้จัน่เคล่ือนท่ี 3 ตวั 45-50 ตนั 
เครนเครนเคล่ือนท่ี  (Mobile Crane) 0  

 
2.4 ทา่เรือมาบตาพดุ TPT (Thai Prosperity Terminal)  
ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดเป็นท่าเรืออเนกประสงค์ ท่ีตัง้อยู่ในนิคม

อุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง ซึ่งเป็นเขตอุตสาหกรรมท่ีส าคัญของภาค
ตะวันออกไทย และถือเป็นแหล่งอุตสาหกรรมเพ่ือรองรับสินค้าในเขตนิคม
อตุสาหกรรมมาบตาพดุ และเขตบริเวณใกล้เคียง ตา่ง ๆท่ีก าเนิดมาจากนโยบายของ
รัฐ ให้เป็นทา่เรือหลกัในการขนถ่ายสินค้า ทัง้วตัถดุบิและส าเร็จรูป  

 

 

ภาพท่ี 3.5 ทา่เรือไทยพรอสเพอริตี (TPT) มาบตาพดุ 
ท่ีมา : Thai Prosperity Terminal Co., Ltd 
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ตารางท่ี 3.5 โครงสร้างพืน้ฐาน เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า  
ท่าเรือน า้ลึกมาบตาพุด ไทยพรอสเพอริตี (TPT) 

 
ความยาวทา่เรือ 330 เมตร 
ระดบัน า้ของทา่เรือ 12.5 เมตร เหนือระดบัน า้ทะเล 
ขนาดเรือเดินสมทุรสงูสดุท่ี
เทียบทา่ได้ 60000 DWT 
ลานกลางแจ้งและพืน้ท่ีจดัวาง
สินค้าทัว่ไป 

75000 ตารางเมตร 

เครนเครนเคล่ือนท่ี  
 (Mobile Crane) 

 
90 ตนั  
250 ตนั  

  
กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ (2553) ได้กล่าวถึงคา่ภาระและคา่บริการในการใช้บริการ

ของสินค้าทั่วไป ท่ีท่าเรือท่ีเรียกเก็บจากผู้น าเข้า หรือผู้ส่งออก  ท่ีนอกเหนือจากค่าภาระ 
ค่าบริการท่ีเรียกเก็บจากเจ้าของ หรือตวัแทนเรือแล้ว ท่าเรือมีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม
สินค้า ค่าภาระและคา่บริการจากเจ้าของสินค้า คือผู้น าเข้าและผู้ส่งออกสินค้าอีกส่วนหนึ่ง
ด้วย ซึง่กรณีสินค้าทัว่ไปขาออก (Export Cargo) แบง่ออกได้เป็น 3 สว่นยอ่ย ดงันี ้

1. คา่ภาระยกขนสินค้า (Wharf Handling Charges) คือคา่ภาระยกขนสินค้า เป็นคา่ใช้
ท่าในการยกขนสินค้าทัว่ไปขาออก ท่ีน าผ่านท่า เข้าเขตศลุกากรทางบก หรือทางน า้ 
จนถึงลานจดุพกัสินค้า เพ่ือบรรทกุลงเรือ หรือบรรจุเข้าตู้สินค้า เรียกเก็บตามจ านวน 
ตนั หรือตู้สินค้า แบง่ย่อยการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายตามลกัษณะการขนถ่ายออกเป็น 1) 
การยกขนข้างล าเรือ (Direct Shipment) 2) การวางสินค้าไว้ท่ีลานจดุพกัสินค้ารอการ
ยกขนขึน้เรือ (Indirect Shipment) 

2. ค่าภาระฝากสินค้า (Cargo Storage) คือค่าเก็บรักษาสินค้าทัว่ไปได้รับสิทธิไม่ต้อง
เสีย ค่าภาระฝากสินค้า 3 วนั ในกรณีสินค้าขาออก นบัถัดจากวนัเสร็จสิน้การเทียบ
ท่าของเรือ โดยเรียกเก็บตามจ านวน ตนั / วนั โดยมีอตัราและระยะเวลาตามแต่ละ
ทา่เรือก าหนด 

3. คา่ธรรมเนียมอ่ืนๆในท่าเรือ เช่น คา่ธรรมเนียมยานพาหนะและเคร่ืองมือยกขนผ่าน
ทา่ คา่ธรรมเนียมปัน้จัน่ลอยน า้ คา่เช่าเคร่ืองมือยกขนอ่ืนๆ คา่ภาระแรงงานพิเศษ ซึ่ง
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คา่ใช้จา่ยในส่วนนีผู้้ รับผิดชอบจะขึน้อยูก่บัการตกลงความรับผิดชอบตามสญัญาการ
ซือ้ขาย 
 ค านวณต้นทนุท่ีเกิดขึน้จากแตล่ะสว่นงาน เพ่ือรวบรวมต้นทนุรวมในแตล่ะทา่เรือ 
 จ าแนกค่าใช้จ่ายเข้าสู่แต่ละกิจกรรมท่ีเกิดขึน้ โดยการใช้แบบจ าลองกิจกรรม 

IDEF (Integration Definition for Function Modeling) 
 

ขัน้ตอนท่ี 4 น าวิธีการค านวณบญัชีต้นทนุ ของแตล่ะทา่เรือเพ่ือเปรียบเทียบในแตล่ะกิจกรรม 
 สรุปต้นทนุการส่งออกสินค้าผ่านแตล่ะท่าเรือ ออกมาในรูปแบบแยกแตล่ะต้นทนุ

รายกิจกรรม   

 เปรียบเทียบต้นทนุคา่ใช้จา่ยท่ีเกิดขึน้ 

 
ขัน้ตอนท่ี 5 วิเคราะห์ผลท่ีได้จากการศกึษา และสรุปผลเพ่ือหาแนวทางเสนอแนะ 
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3.2 กรอบแนวคิดในการด าเนินการวิจัย 

 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ศกึษาขัน้ตอนและกระบวนการสง่ออก
สนิค้าขนาดใหญ่ในภาพรวมทัง้หมด 

- การสงัเกตการปฏิบตังิานจากหน้างาน
ไปยงัทา่เรือ 
- สมัภาษณ์ผู้ปฏิบตัิการในแตล่ะสว่นท่ี
รับผิดชอบ 

เก็บรวบรวมข้อมลูจากการปฏิบตังิาน
ในแตล่ะขัน้ตอน เพื่อจดัท าผงัจ าลอง
กระบวนการ IDEF แสดงกิจกรรมใน
แตล่ะกระบวนการ 

- ศกึษาทฤษฎี และตวัอยา่งงานวจิยัอื่น ๆ 
- ใช้ข้อมลูแบบบนัทกึการปฏิบตัิงาน 
- ก าหนดกลุม่กิจกรรม 

การรวบรวมรายการคา่ใช้จ่ายทีเ่กิดขึน้ใน
การปฏิบตัิงานของแตล่ะทา่เรือ  

- ใช้ข้อมลูจากใบเสนอราคา 
- ใช้ข้อมลูจากเอกสารวางบิลจาก
ผู้ให้บริการ  

จ าแนกคา่ใช้จ่ายเข้ากลุม่กิจกรรม เพื่อ
เปรียบเทียบต้นทนุ และอธิบายผลวิจยั 

- น าข้อมลูมาแสดงผลเปรียบเทียบโดย
ตาราง ในแตล่ะรายการคา่ใช้จา่ย 
- หาข้อสรุปทา่เรือทีเ่หมาะสม พร้อม
ข้อเสนอแนะจากผลการศกึษาวจิยั 

กรอบแนวคิด 



 

 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

ผู้วิจยัได้ท าการศึกษาต้นทนุการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ในฐานะตวัแทนผู้ส่งออก เพ่ือให้
ทราบถึงต้นทนุโลจิสติกส์ในด้านการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ โดยอ้างอิงแหล่งท่ีมาของข้อมลูทตุิย
ภูมิ จากบริษัทตัวแทนรับจัดการขนส่งABC โดยการศึกษาข้อมูลของฝ่ายปฏิบตัิการด้านการ
ขนส่ง และฝ่ายบริหารงานในส านักงาน เพ่ือสรุปต้นทุนรวมในการส่งออกไปยังแต่ละท่าเรือ 
การศกึษามีขัน้ตอนและการวิเคราะห์ข้อมลูตามรายละเอียดหวัข้อย่อย ดงันี ้   

4.1 การศึกษาข้อมูลของบริษัทตวัอย่างเก่ียวกับกลุ่มตวัอย่างสินค้าและข้อก าหนด

ในการด าเนินงาน 

4.2 แสดงผังจ าลองขัน้ตอนการปฏิบัติงาน การขนส่งสินค้าขาออก ( Export 

Operation Flow) 

4.3 สรุปข้อมลูต้นทนุรวม และข้อจ ากดัในการขนสง่ไปยงัแตล่ะทา่เรือ 

4.4 จ าแนกต้นทนุคา่ใช้จา่ยตามกลุม่กิจกรรมและกลุม่สินค้าตวัอยา่ง 

 

4.1 การศึกษาข้อมูลของบริษัทตัวอย่างเก่ียวกับกลุ่มตัวอย่างสินค้าและข้อก าหนดในการ
ด าเนินงาน 

 
ขัน้ตอนการขนส่งสินค้าจากโรงงานผู้ผลิตชิน้สว่นเคร่ืองจกัรขนาดใหญ่แหง่หนึง่ สินค้าท่ีใช้

เป็นกรณีศึกษาในการขนส่ง เป็นเคร่ืองจกัรและชิน้ส่วนประกอบในอตุสาหกรรมปิโตรเลียม โดย
ผู้วิจยัท าการศกึษาสินค้าท่ีมีน า้หนกัเกินมาตรฐานท่ีสามารถบรรจตุู้คอนเทนเนอร์ ทัง้หมด 3 กลุ่ม
ตวัอย่างสินค้า รวมทัง้ข้อก าหนดท่ีระบุในการขนย้ายจากโรงงานผู้ผลิต  คือ 1) สินค้าท่ีมีขนาด
มาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์ แต่น า้หนกัเกินมาตรฐาน 2)สินค้าท่ีมีขนาดเกินมาตรฐานตู้ คอนเทน
เนอร์เล็กน้อย และน า้หนกัเกินมาตรฐาน 3) สินค้ามีขนาดความกว้าง ความยาว ความสูง และ
น า้หนกัเกินมาตรฐาน ตามรายละเอียดด้านลา่ง ดงันี ้
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4.1.1 รายละเอียดและข้อก าหนดในการขนส่งสินค้า 

1) สินค้าตวัอย่างท่ี1 สินค้าท่ีมีขนาดของตวัสินค้าตามมาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์ 
แตมี่น า้หนกัเกินมาตรฐานท่ีจะบรรจใุนตู้คอนเทนเนอร์ได้ 

 

ภาพท่ี 4.1 สินค้าท่ีใช้ในการวิจยั ตวัอยา่งท่ี 1 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 

 

ตารางที่ 4.1 รายละเอียด ขนาดและน ้าหนกัของสินค้าตวัอย่างที่ 1 

Q'TY 
Weight Measurement 

Net Weight Gross Weight Dimension per each package 
Total 
CBM 
(M3) No Unit 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Length 
(CM) 

x 
Width 
(CM) 

x 
Height 
(CM) 

1 EA 47.2 47.2 48 48 1020 X 200 X 260 53.04 

 บรรจภุณัฑ์ของสินค้า : ทางโรงงานรับผิดชอบท าการบรรจตีุลงัไม้ ก่อนวนัรับขน 

 รถท่ีใช้ในการขนสง่ : Low bed Truck  3 เพลาขึน้ไป 

 อุปกรณ์ยกขน : Mobile crane ขนาด 50 ตนัขึน้ไป 2  ตวั  ลักษณะการยกขน ดงัภาพ

อธิบายด้านลา่ง 
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ภาพท่ี 4.2 ข้อก าหนดและลกัษณะในการยกขนชิน้งาน 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 

 

2) สินค้าตัวอย่างท่ี2 สินค้าท่ีมีท่ีมีน า้หนักเกินมาตรฐาน และมีขนาดท่ีเกิน
มาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์เพียงเล็กน้อย 

 

ภาพท่ี 4.3 สินค้าท่ีใช้ในการวิจยั ตวัอยา่งท่ี 2 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 
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ตารางที่ 4.2 รายละเอียด ขนาดและน ้าหนกัของสินค้าตวัอย่างที่ 2 

Q'TY 
Weight Measurement 

Net Weight Gross Weight Dimension per each package 
Total 
CBM 
(M3) No Unit 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Length 
(CM) 

x 
Width 
(CM) 

x 
Height 
(CM) 

1 EA 77.3 77.3 78 78 1185 X 355 X 370 155.65 

 บรรจภุณัฑ์ของสินค้า : ทางโรงงานรับผิดชอบท าการบรรจตีุลงัไม้ ก่อนวนัรับขนสินค้า 

 รถท่ีใช้ในการขนสง่ : Hydraulic Truck  8 เพลา ขึน้ไป 

 อุปกรณ์ยกขน : Mobile crane ขนาด 70 ตนัขึน้ไป 2  ตวั  ลักษณะการยกขน ดงัภาพ

อธิบายด้านลา่ง 

 

ภาพท่ี 4.4 ข้อก าหนดและลกัษณะในการยกขนชิน้งาน 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 
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3) สินค้าตวัอยา่งท่ี3 สินค้าท่ีมีขนาด และน า้หนกัเกินมาตรฐาน  

 

ภาพท่ี 4.5 สินค้าท่ีใช้ในการวิจยั 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 

 

ตารางที่ 4.3 รายละเอียด ขนาดและน ้าหนกัของสินค้าตวัอย่างที่ 3 

Q'TY 
Weight Measurement 

Net Weight Gross Weight Dimension per each package 
Total 
CBM 
(M3) No Unit 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Unit 
(KGS 

/PACKAGE) 

Total 
(KGS) 

Length 
(CM) 

x 
Width 
(CM) 

x 
Height 
(CM) 

1 EA 96.3 96.3 98.0 98.0 4,615 X 475 X 491 1,006.6 

 บรรจภุณัฑ์ห่อหุ้มผลิตภณัฑ์ : ผ้าคลมุพลาสติกกนัชืน้ (Plastic sheets) โรงงาน

ไม่อนุญาต ให้ท าการผูก รัด ตรึง ณ โรงงานรับสินค้า ทางเจ้าหน้าท่ีผู้ รับผิดชอบท าการ

ขนสง่ต้องปฏิบตักิารเก่ียวกบังานด้านบรรจภุณัฑ์ ณ ลานสง่ออกสินค้าท่ีทา่เรือ 

 การขนส่งต้องมีการประกนัภัยตวัสินค้า ตัง้แต่สินค้าออกจากโรงงานจนสิน้สุด

ความรับผิดชอบ ณ สินค้าข้ามกาบเรือ 

 รถท่ีใช้ในการขนสง่ : Hydraulic Truck  12 เพลาขึน้ไป 

 อปุกรณ์ยกขน : ด้านหวัเคร่ืองจกัร ใช้ Mobile crane ขนาด 50 ตนัขึน้ไป 2  ตวั  

และเครนขนาด 100 ตนัขึน้ไป 1 ตวั ลกัษณะการยกขน ดงัภาพอธิบายด้านลา่ง 
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ภาพท่ี 4.6 ข้อก าหนดและลกัษณะในการยกขนชิน้งาน 
ท่ีมา : รายงานการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลการขนสง่ (2559) 

 
4.1.2 ขัน้ตอนในการปฏิบัตงิาน ด้านการขนส่งสินค้าทางบก 

1. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ท าการตรวจเช็คข้อมูลของสินค้า ในด้านความ
เรียบร้อยของสินค้า จ านวน และความถกูต้องด้านรายละเอียดของตวัสินค้า สถานท่ีจดุรับ
งาน ช่ือผู้ตดิตอ่ในการรับงาน และข้อระบกุ าหนด เป็นกรณีพิเศษของการขนสง่สินค้า 

2. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตักิารหน้างาน ต้องตรวจสอบแผนงานก่อนท าการขนส่งจริง ใน
ด้านการเลือกใช้ รถบรรทุกในการขนส่ง เส้นทางท่ีเหมาะสม รวมถึงอุปกรณ์ยกขน ให้
เหมาะสมกบัตวัสินค้า 

3. เจ้าหน้าท่ีผู้ ปฏิบัติการหน้างาน ต้องจัดเตรียมความพร้อมของอุปกรณ์ และ
ประสานงานกบัทีมงาน ผู้ เก่ียวข้องในแตล่ะสว่น ดงันี ้ 

- รายละเอียดตวัสินค้า 
- ลกัษณะ / ชนิด ของรถบรรทกุ 
- เง่ือนไข / ข้อก าหนด ของรถบรรทกุ 
- จ านวนเท่ียวในการขนสง่ 
- หีบหอ่บรรจภุณัฑ์ (คลมุผ้าใบกนัน า้ / ตีลงัไม้ /ต าแหนง่การยดึ มดั ตรึง ฯลฯ) 
- ตารางเวลา การรับ-สง่งาน 
- เง่ือนไขพิเศษ ท่ีเจ้าของสินค้าระบ ุ
4. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ต้องประสานงานร่วมกบั เจ้าหน้าท่ีผู้ดแูลสินค้า 

เพ่ือตรวจสอบความเรียบร้อยหลงัการยกขนสินค้า โดยต้องส ารวจความปลอดภัยของตวั
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รถบรรทุก เง่ือนไขของบรรจุภัณฑ์ (อาทิ การผูกรัดสินค้า การคลุมผ้าใบกันความชืน้) ให้
ทกุอยา่งเป็นไปตามข้อตกลงท่ีลกูค้าได้ระบไุว้ 

5. หลังจากการยกขนเรียบร้อย ผู้ ขับรถบรรทุก ต้องมีการเซ็นรับสินค้า และให้
รายละเอียดต่าง ๆ อาทิ เบอร์โทร ทะเบียนรถท่ีมารับขน เพ่ือติดต่อประสานงาน ในเร่ือง
การแจ้งสถานะ ตวัสินค้า ให้กับแตล่ะส่วนเก่ียวข้อง และเพ่ือเป็นหลกัฐานการรับผิดชอบ
ในตวัสินค้า รวมถึงการเรียกเก็บเงินหลงัปฏิบตังิานเสร็จสิน้ 

6. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ต้องท าการถ่ายภาพประกอบรายงาน ว่าสินค้ามี
การจดัวางท่ีถกูต้อง และปลอดภยั ตามลกัษณะท่ีระบไุว้ในเง่ือนไข และ ส่งภาพประกอบ
รายงานให้กับลูกค้า และส่วนงานท่ีเก่ียวข้องในกระบวนการต่อไป คือ เจ้าหน้าฝ่าย
ปฏิบตังิานในสว่นทา่เรือ 

 
4.1.3 ขัน้ตอนในการปฏิบัตงิาน ด้านพธีิการส่งออกผ่านศุลกากร 

1. เจ้าหน้าท่ีในส่วนผู้ปฏิบตัิงานด้านเอกสารด้านพิธีการศลุกากร ต้องจดัเตรียม
เอกสาร ให้ครบถ้วน ตามประกาศท่ีกรมศุลกากรและหน่วยงานอ่ืน ๆท่ีเก่ียวข้อง เพ่ือ
ปฏิบตัติามพิธีการในการสง่ออกทางเรือ ดงันี ้

- ใบขนสินค้าขาออก ประกอบด้วยต้นฉบบั และส าเนา 1 ฉบบั 
- บญัชีราคาสินค้า 2 ฉบบั (Invoice) 
- ใบก ากบัการบรรจหีุบหอ่ / ใบรายการบรรจภุณัฑ์ (Packing List) 
- แบบธุรกิจตา่งประเทศ (Foreign Transaction Form) ธต.๑ จ านวน 1 ฉบบั 
- เอกสารใบตราสง่ (House Bill of Lading : HB/L) 
- ใบอนญุาตสง่ออกหรือเอกสารอ่ืน ๆ ส าหรับสินค้าควบคมุการสง่ออก 
- เอกสารประกอบค าอธิบายในตัวสินค้า (Explanation Sheet / Catalogue of 

Goods) 
- เอกสารสิทธิประโยชน์ ของการน าเ ข้าวัตถุดิบการผลิต ตัวสินค้า Type of 

Importation Entry or Other right and privilege (หากมี) 
- เอกสารประกนัภยั (Insurance Certificate) 
 
2. เ จ้าหน้าท่ีปฏิบัติการด้านพิ ธีการส่งออก ท าการส่งข้อมูลบัญชีรายการ 

(PACKAGEING LIST)  และราคาสินค้า (INVOICE) ทุกรายการผ่านเข้าระบบกรม
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ศุลกากร ผ่านระบบแลกเปล่ียนข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (EDI) เม่ือข้อมูลถูกต้องครบถ้วน
ระบบจะออกเลขท่ีใบขนขาออกให้  

3. เจ้าหน้าท่ีปฏิบตัิการด้านพิธีการส่งออก ได้เอกสารใบขนในการส่งออก จาก
ระบบเรียบร้อย ก็จะรวบรวมเข้ากับเอกสารอ่ืน ๆ ดังกล่าวข้างต้นในข้อ 1 และติดต่อ
เจ้าหน้าท่ีชิปปิง้ ให้เข้ามารับเอกสารเพ่ือไปด าเนินพิธีการกบักรมศลุกากร 

 
4.1.4 ขัน้ตอนในการปฏิบัติงาน ส่วนการปฏิบัตกิารส่งออกสินค้าในแต่

ละท่าเรือ 

1. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ต้องประสานงานกับ บริษัทซัพพลายเออร์รถ 
เก่ียวกบัเส้นทางการขนสง่ ทัง้ ช่วงวนั เวลา ความเร็ว รวมถึง การส่งสินค้ารอยกขนข้างล า
เรือ หรือพกัสินค้ารอการส่งออก ณ จดุลานพกัสินค้า ในแต่ละเง่ือนไข ท่ีเหมาะสมของแต่
ละทา่เรือ 

2. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตักิารหน้างานพิจารณาเลือกชนิดและขนาดของเคร่ืองมือยกขน
แล้ว ท าการติดต่อเพ่ือย่ืนค าร้องขอใบอนุญาตใช้เคร่ืองมือ เม่ือได้หลกัฐานการเช่าจึงน า
แบบไปย่ืนเพ่ือใช้อปุกรณ์ตามวนัเวลาท่ีก าหนด 

3. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ท าการประสานงานกับแต่ละหน่วยงาน ได้แก่ 
บริษัทซพัพลายเออร์ด้านอุปกรณ์ยกขน เจ้าหน้าท่ีหน่วยปฏิบตัิการในท่าเรือ เจ้าหน้าท่ี
ด้านเทคนิคส าหรับดูแลสินค้า และแรงงานในการยกขนหน้าท่าเรือ ให้ทุกส่วนตรงกับ
ข้อก าหนดของท่ีผู้สง่ออกได้ระบไุว้ 

4. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบตัิการหน้างาน ต้องก าหนดอุปกรณ์ในการขนถ่ายและยกขน 
เหมาะสมกับลกัษณะสินค้า ด้านความปลอดภัย และการใช้งานในแตล่ะพืน้ท่าเรือ  อาทิ 
เครน สลิง ตวัเก่ียว ฯลฯ ให้ถูกต้องตามข้อก าหนดของท่ีผู้ ส่งออก และเป็นไปตามหลัก
ความปลอดภยัสากล 

5. เจ้าหน้าท่ีผู้ ปฏิบัติการหน้างาน และเจ้าหน้าท่ีด้านเทคนิคส าหรับดูแลสินค้า 
ต้องติดตาม การปฏิบตัิงานยกขนท่ีท่าเรือ จนสิน้สุดความรับผิดชอบ เม่ือสินค้าผ่านข้าม
กาบเรือไปอย่างเรียบร้อย และจดัท ารายงานการขนถ่ายสินค้าให้กบัผู้ส่งออก และบริษัท
ตวัแทนออกเอง ของเพ่ือเก็บไว้เป็นหลกัฐาน  
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ซึ่งผลจากการสอบถาม และเก็บข้อมูลด้านขัน้ตอนการปฏิบตัิการข้างต้น ผู้ วิจยัจึง
สามารถ จดัท าผงัจ าลองการปฏิบตัิการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ เพ่ือจ าแนกกิจกรรมและ
วิเคราะห์ทรัพยากรในแต่ละกลุ่มกิจกรรม รวมถึงปัจจยัหรือตวัขบัเคล่ือนท่ีมีผลต่อต้นทุน
คา่ใช้จา่ยในการขนสง่ ดงัแสดงในด้านลา่ง ตามภาพท่ี 4.7 ดงันี ้
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4.2 ผังจ าลองขัน้ตอนการปฏิบัตงิาน การขนส่งสินค้าขาออก (Export Operation Flow) 

 

 
 

ภาพท่ี 4.7 ผงัจ าลองการปฏิบตังิานขนสง่สินค้าขาออก 
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4.3 สรุปข้อมูลต้นทุนรวม และข้อจ ากัดในการขนส่งไปยังแต่ละท่าเรือ 

4.3.1 การรวบรวมค่าใช้จ่ายในแต่ละรายการ เพื่อสรุปต้นทุนรวมในแต่

ละท่าเรือ 

ในการวิจยัภายหลงัจากเก็บรวบรวมข้อมูลด้านขัน้ตอนการขนส่ง ตัง้แต่โรงงาน
จนกระทั่งสินค้าถูกยกข้ามกาบเรือ อย่างละ 1 ชิน้งาน ต่อรถบรรทุก 1 คนั ทัง้หมด 3 
ตวัอย่างชิน้งาน โดยน าข้อมลูคา่ใช้จ่ายท่ีเกิดขึน้ในแตล่ะรอบการจดัสง่ในชว่ง มกราคม – 
เมษายน 2559 แสดงรายละเอียดทัง้หมดตามแยกแตล่ะรายการ ดงันี ้

 
ตารางท่ี 4.4 สรุปรายการคา่ใช้จา่ยในการขนสง่สินค้าตวัอย่างท่ี 1 (น า้หนกัไมเ่กิน 50 ตนั)  
 

รายการค่าใช้จ่าย (บาท) ท่าเรือ 

 แหลมฉบัง 
ศรีราชา 
ฮาร์เบอร์ 

พาณิชย์ 
สัตหีบ 

มาบตา
พุด 

ค่าอตัราอากรพิธีการส่งออก 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

270 270 270 270 

ค่าด าเนินการในการท าพิธีการ
ส่งออกผ่านกรมศุลกากร /ค่า
ด าเนินการชิปปิ้ง [บาท ต่อ ครัง้] 

1,500 1,500 1,500 3,000 

ค่าเอกสารในการท าพิธีการส่งออก  
(ค่าธรรมเนียมศุลกากร ต่อใบขน) 
[บาท ต่อใบขน] 

200 200 200 200 

รถบรรทุกที่ใช้ในการขนส่ง               
(รวมค่าใช้จ่าย ดงันี)้ 
- น า้มนั และค่าซ่อมบ ารุง 
- คนขบัรถ และ ผู้ช่วยคนขับรถ 
- อุปกรณ์ ยึด ผูกมดัตวัสินค้า 
- ค่าธรรมเนียมท่าเรือในการผ่าน
เข้าออกของรถบรรทุก 
[บาท ต่อ คัน] 

60,000 60,000 80,000 80,000 
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ค่าภาระยกขนสินค้า กรณีการขนส่ง
สินค้าข้างล าเรือ (Direct 
Shipment) 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

1,404 
[26฿ per 
RV TON] 

2,268 
[42฿ per 
RV TON] 

1,620 
[30฿ per 
RV TON] 

2,700 
[50฿ per 
RV TON] 

ค่าอุปกรณ์ยกขน 
(รวมค่าธรรมเนียมท่าเรือในการผ่าน
เข้าออกของเคร่ืองมือยกขน) 
[เครนเคลื่อนที่ 50 ตนั 2 ตวั] 

24,000 30,000 21,000 30,000 

ค่าแรงงานปฏิบตัิการภายในท่าเรือ 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

1,080 
[20฿ per 
RV TON] 

810 
[15฿ per 
RV TON] 

1,890 
[35฿ per 
RV TON] 

1,890 
[35฿ per 
RV TON] 

รวม (บาท) 88,454 95,048 106,480 118,060 

 

จากการศกึษาสินค้าตวัอย่างวิจยัท่ี 1 ในตารางท่ี 4.4 ผลการศกึษาพบว่าท่าเรือ
ท่ีเหมาะสมด้านต้นทนุในการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ท่ีน า้หนกัไมเ่กิน 50 ตนั และขนาด
ไม่เกินมาตรฐานตู้ คอนเทนเนอร์  ด้วยต้นทุนท่ีประหยัดท่ีสุดคือ ท่าเรือแหลมฉบัง 
เน่ืองจากมีความเหมาะสมด้านระยะทางการขนส่งทางบก จากลานพกัรถ ไปยงัโรงงาน
เพ่ือรับสินค้า และตีรถเท่ียวเปลา่กลบัมายงัลานพกัรถ ท าให้ท่าเรือแหลมฉบงั และทา่เรือ
ศรีราชา ฮาร์เบอร์ มีความได้เปรียบด้านการขนสง่ทางบก และทา่เรือแหลมฉบงัมีอปุกรณ์
การยกขนท่ีรองรับสินค้าท่ีมีน า้หนกัเกินมาตรฐาน หลายขนาด สามารถเช่าตามการใช้
งานจริง จึงท าให้ผู้ใช้บริการ ไม่ต้องเช่ารายวนัตามฐานอตัรา 8 ชัว่โมง จงึท าให้คา่ใช้จา่ย
ด้านอปุกรณ์การยกขน ได้เปรียบท่าเรือ ศรีราชา ฮาร์เบอร์ท่ีมีคา่ใช้จ่ายใกล้เคียงกนั ทัง้นี ้
ผู้ ใช้บริการ หรือผู้วางแผนการขนส่ง ควรใช้ปัจจยัด้านปริมาณ สินค้าท่ีจะท าการส่งออก 
ร่วมพิจารณาเลือกใช้บริการทา่เรือ 
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ตารางท่ี 4.5 สรุปรายการคา่ใช้จา่ยในการขนสง่สินค้าตวัอยา่งท่ี 2 น า้หนกัระหว่าง 50 ตนั ถึง 80 ตนั) 
 

รายการค่าใช้จ่าย (บาท) 

ท่าเรือ 

แหลมฉบัง 
ศรีราชา 
ฮาร์เบอร์ 

พาณิชย์ 
สัตหีบ 

มาบตาพุด 

ค่าอัตราอากรพิธีการส่งออก 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

780 780 780 780 

ค่าด าเนินการในการท าพิธีการ
ส่งออกผ่านกรมศุลกากร /ค่า
ด าเนินการชิปปิ้ง  

[บาท ต่อ ครัง้] 

1,500 1,500 1,500 3,000 

ค่าเอกสารในการท าพิธีการ
ส่งออก  
(ค่าธรรมเนียมศุลกากร ต่อใบขน) 

[บาท ต่อใบขน] 

200 200 200 200 

รถบรรทุกท่ีใช้ในการขนส่ง               
(รวมค่าใช้จ่าย ดังนี)้ 
- น า้มนั และค่าซ่อมบ ารุง 
- คนขับรถ และ ผู้ ช่วยคนขับรถ 
- อุปกรณ์ด้าน การยึด การผูกมัด
ตัวสินค้า 
- ค่าธรรมเนียมท่าเรือในการผ่าน
เข้าออกของรถบรรทุก  

[บาท ต่อ คนั] 

160,000 160,000 180,000 180,000 

ค่าภาระยกขนสินค้า กรณีการ
ขนส่งสินค้าข้างล าเรือ (Direct 
Shipment) 

[บาท ต่อ Revenue Ton] 

4,056 
[26฿ per 
RV TON] 

6,552 
[42฿ per 
RV TON] 

4,680 
[30฿ per 
RV TON] 

7,800 
[50฿ per 
RV TON] 

ค่าอุปกรณ์ยกขน   45,000 60,000 27,000 80,000 
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(รวมค่าธรรมเนียมท่าเรือในการ
ผ่านเข้าออกของเคร่ืองมือยกขน) 
[เครนเคลื่อนท่ี 70 ตนั 2 ตัว] 

ค่าแรงงานปฏิบัติการภายใน
ท่าเรือ 

[บาท ต่อ Revenue Ton] 

3,120 
[20฿ per 
RV TON] 

2,340 
[15฿ per 
RV TON] 

5,460 
[35฿ per 
RV TON] 

5,460 
[35฿ per 
RV TON] 

รวม (บาท) 214,656 231,372 219,620 277,240 

 

จากการศึกษาสินค้าตัวอย่างวิจัยท่ี 2 ตามตารางท่ี 4.5 ผลการศึกษาพบว่า
ท่าเรือท่ีเหมาะสมด้านต้นทุนในการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ท่ีน า้หนักไม่เกิน 80 ตนั
และมีขนาดเกินมาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์เล็กน้อย ด้วยต้นทนุท่ีประหยดัท่ีสดุคือ ทา่เรือ
แหลมฉบงั เน่ืองจากมีความเหมาะสมด้านระยะทางการขนส่งทางบก และอุปกรณ์
รองรับการยกขนภายในท่าเรือ ท าให้ท่าเรือแหลมฉบงัมีความได้เปรียบด้านต้นทุนใน
การส่งออก ในส่วนของท่าเรือพาณิชย์ สัตหีบ ท่ีมีค่าใช้จ่ายใกล้เคียงกัน เน่ืองจากมี
อปุกรณ์ยกขนท่ีสามารถรองรับขนาดสินค้าให้เชา่เป็นรายชัว่โมงเช่นกนั ทัง้นี ้ผู้ ใช้บริการ 
หรือผู้วางแผนการขนส่ง ควรใช้ปัจจยัด้านขนาดของสินค้าท่ีเหมาะสมกบัอปุกรณ์ยกขน
ท่ีทา่เรือ ร่วมพิจารณาเลือกใช้บริการทา่เรือด้วย 

ตารางท่ี 4.6 สรุปรายการคา่ใช้จา่ยในการขนสง่สินค้าตวัอย่างท่ี 3 (น า้หนกัเกินกวา่ 80 ตนัขึน้ไป) 
 

รายการค่าใช้จ่าย (บาท) 

ท่าเรือ 

แหลมฉบัง 
ศรีราชา 
ฮาร์เบอร์ 

พาณิชย์ 
สัตหีบ 

มาบตา
พุด 

ค่าอัตราอากรพิธีการส่งออก  
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

5,035 - 5,035 5,035 

คา่ด าเนินการในการท าพิธีการสง่ออก 
ผ่านกรมศลุกากร /ค่าด าเนินการชิปปิง้ 
[บาท ต่อ ครัง้] 

1,500 - 1,500 3,000 
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ค่าเอกสารในการท าพิธีการส่งออก  
(ค่าธรรมเนียมศุลกากร) 
[บาท ต่อใบขน] 

200 - 200 200 

 รถบรรทุกท่ีใช้ในการขนส่ง               
(รวมค่าใช้จ่าย ดังนี)้ 
- น า้มนั และค่าซ่อมบ ารุง 
- คนขับรถ และ ผู้ ช่วยคนขับรถ 
- อุปกรณ์ด้าน การยึด การผูกมัดตวั
สินค้า 
- ค่าธรรมเนียมท่าเรือในการผ่านเข้า
ออกของรถบรรทุก  
[บาท ต่อ คนั] 

310,000 - 330,000 340,000 

คา่อ านวยความสะดวกในการปฏิบตัิการ
ขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ทางบก  
(รวมค่าใช้จ่าย ดังนี)้ 
- วิศวกรควบคุม ดูแลสินค้าขณะท า
การขนส่ง 
- เจ้าหน้าท่ีฝ่ายปฏิบัติการ 
ด้านสิ่งกีดขวาง 
- ค่ารถน าขบวนสินค้า และค่า
ใบอนุญาตการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่           
[บาท ต่อ ครัง้] 

625,000 - 125,000 130,000 

ค่าภาระยกขนสินค้า กรณีการขนส่ง
สินค้าข้างล าเรือ (Direct Shipment) 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

22828 
[26฿ per 
RV TON] 

- 
26340 
[30฿ per 
RV TON] 

43900 
[50฿ per 
RV TON] 

ค่าอุปกรณ์ยกขน  
(รวมค่าธรรมเนียมท่าเรือในการผ่าน
เข้าออกของเคร่ืองมือยกขน) 

[เครนเคลื่อนท่ี 50 ตนั 2 ตัว] 
[เครนเคลื่อนท่ี 100 ตนั 1 ตัว] 

60,000 - 121,000 150,000 
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ค่าแรงงานปฏิบัติการภายในท่าเรือ 
[บาท ต่อ Revenue Ton] 

20,140 
[20฿ per 
RV TON] 

- 
35,245 
[35฿ per 
RV TON] 

35,245 
[35฿ per 
RV TON] 

ค่าประกันภัยในการขนส่ง (ความ
รับผิดชอบตัง้แต่โรงงาน จนสินค้า
ข้ามกาบเรือ)  
[บาท ต่อ ครัง้ หรือรอบการขนส่ง] 

8,105 - 8,105 8,105 

รวม (บาท) 1,052,808 - 652,425 715,485 

 

จากการศกึษาสินค้าตวัอย่างวิจยัท่ี 3 ตามตารางท่ี 4.6 ผลการศกึษาพบว่า ท่าเรือศรีราชา 
ฮาเบอร์ ไมส่ามารถให้บริการสินค้าท่ีมีน า้หนกัเกิน 80 -90 ตนัขึน้ไป ได้เน่ืองจากข้อจ ากดัในการรับ
น า้หนกัช่วงสะพาน และท่าเรือท่ีเหมาะสมด้านต้นทนุในการส่งออกสินค้าท่ีมีขนาดเกิน 80 ตนัขึน้
ไป และมีขนาด ความยาว ความกว้าง และความสงู เกินกว่ามาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์สงู คือท่าเรือ
พาณิชย์ สตัหีบ เน่ืองจากความได้เปรียบด้านเส้นทางขนส่งทางบก ท่ีต้องจดัการเคล่ือนย้ายสิ่งกีด
ขวาง อาทิ ป้ายจราจร สายเคเบิล้ จดุก่อสร้าง น้อยกว่าเส้นทางขนสง่ ไปยงัท่าเรืออ่ืน ๆ ส่วนท่าเรือ
ท่ีมีค่าใช้จ่ายด้านต้นทุนใกล้เคียง คือ ท่าเรือมาบตาพุด ซึ่งมีอัตราค่าภาระท่าเรือสูงกว่าเล็กน้อย 
และอุปกรณ์ยกขนท่ีไม่สามารถรองรับสินค้าท่ีมีขนาดเกินมาตรฐาน ทางผู้ ใช้บริการจึงต้อง
จดัเตรียมเข้าไปปฏิบตักิารเอง 

 

4.3.2 ข้อจ ากัดด้านการขนส่งไปยังแต่ละท่าเรือ  

จากการปฏิบตังิานท่ีผู้วิจยัได้ท าการรวบรวมข้อมลูในแตล่ะขัน้ตอนการปฏิบตังิาน 

และจ าลองผงัการปฏิบตัิการ IDEF เพ่ือสรุปรายละเอียด รวมทัง้สามารถระบขุ้อจ ากดัท่ี

สง่ผลตอ่ต้นทนุคา่ใช้จา่ยในการขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ ดงันี ้
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ตารางท่ี 4.7 สรุปรายละเอียด และข้อจ ากดัด้านเส้นทางขนสง่ไปทา่เรือ 

ทา่เรือ 
ระยะทาง  
(กม.) 

เส้นทาง ความสงูจ ากดั (เมตร) สิง่กีดขวาง 

แหลมฉบงั 54 

 
 

ถนน 331 
และ สาย 7 

5.4 เมตร จดุสะพาน
กลบัรถ 

- 3 ป้ายท่ีต้องย้ายและยก
กลบั 
- 2 จดุแผนกัน้ถนนท่ีต้อง
เคลื่อนย้าย 
- หลีกเลี่ยงจดุก่อสร้าง 
- สายเคเบิล้โทรศพัท์ ทีโอที 

ศรีราชา 
ฮาร์เบอร์ 

58 

 
 

ถนน 331 
และ สาย 7 

5.4 เมตร จดุสะพาน
กลบัรถ 

- 3 ป้ายท่ีต้องย้ายและยกกลบั 
- 2 จดุแผนกัน้ถนนท่ีต้อง
เคลื่อนย้าย 
- หลีกเลี่ยงจดุก่อสร้าง 
- สายเคเบิล้โทรศพัท์ ทีโอที 

พาณิชย์ 
สตัหีบ 

70 
 

ถนน 331 - 
3126 

5.95 จดุป้ายทางเข้า
นิคมอิสเทิร์น ซบีอร์ด 

- 1 จดุแผนกัน้ถนนท่ีต้อง
เคลื่อนย้าย 
- สายเคเบิล้โทรศพัท์ ทีโอที  

มาบตาพดุ 75 

 
ถนน 331 - 
36 - I2 และ 

I1 

5.95 จดุป้ายทางเข้า
นิคมอิสเทิร์น ซบีอร์ด 

- 1 จดุแผนกัน้ถนนท่ีต้อง
เคลื่อนย้าย 
- สายเคเบิล้โทรศพัท์ ทีโอที  

 

หลังจากสรุปต้นทุนค่าใช้จ่ายทัง้หมด ผู้ วิจัยจึงได้ท าการจ าแนกค่าใช้จ่ายแต่ละ
รายการเข้าแตล่ะกลุม่กิจกรรม เพื่อให้สามารถวิเคราะห์ปัจจยัของคา่ใช้จ่ายเป็นรายกลุ่ม
กิจกรรมได้ชดัเจนยิ่งขึน้ ดงัแสดงตามตามตารางโดยเปรียบเทียบในรูปแบบตวัเลขข้อมลู
ในแตล่ะทา่เรือ ดงันี ้
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4.4 จ าแนกต้นทุนค่าใช้จ่ายตามกลุ่มกิจกรรม และกลุ่มตัวอย่างสินค้า 

ตารางท่ี 4.8 การด าเนินพิธีศลุกากร    

รายการต้นทนุ  
ทา่เรือ 

แหลมฉบงั 
ทา่เรือ 
ศรีราชา 

ทา่เรือ 
สตัหีบ 

ทา่เรือ 
มาบตาพดุ 

1. สินค้าท่ีมีน า้หนกัไมเ่กิน     
50 ตนั 

 

1,970 1,970 1,970 3,470 

2. สินค้าท่ีมีน า้หนกัระหวา่ง 50 
ตนั ถึง 80 ตนั 

 

2,480 2,480 2,480 3,980 

3. สินค้าท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่80 
ตนัขึน้ไป  

6,735 0 6,735 8,235 

จากตารางที ่4.8 พบว่าค่าใช้จ่ายทีเ่กิดจากการด าเนินพิธีการส่งออกผ่านท่าเรือน ้าลึกมาบ
ตาพดุ มีค่าใช้จ่ายทีสู่งกว่าท่าเรืออื่น ๆ เนือ่งจากมีค่าใช้จ่ายดา้นเอกสารและการขออนญุาต
หน่วยงานทีเ่ก่ียวข้องในแต่ละส่วนของท่าเรือด้วยขัน้ตอนทีสู่งกว่าท่าเรืออื่น ๆ ท าใหมี้
ค่าธรรมเนียมในการด าเนินพิธีการส่งออกทีถู่กเรียกเก็บเจ้าหนา้ทีชิ่ปป้ิงสูงกว่าท่าเรืออื่น  
 
ตารางท่ี 4.9 การขนสง่ทางบก 
    

รายการต้นทนุ  
ทา่เรือ 

แหลมฉบงั 
ทา่เรือ 
ศรีราชา 

ทา่เรือ 
สตัหีบ 

ทา่เรือ 
มาบตา
พดุ 

1. สินค้าท่ีมีน า้หนกัไมเ่กิน     
50 ตนั 

 

60,000 60,000 80,000 80,000 

2. สินค้าท่ีมีน า้หนกัระหวา่ง 50 
ตนั ถึง 80 ตนั 

 

160,000 160,000 180,000 180,000 

3. สินค้าท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่80 
ตนัขึน้ไป  

935,000 - 455,000 470,000 
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จากตารางท่ี 4.9 พบว่าค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากการอ านวยความสะดวกในการขนส่งทางบก
มายังท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือศรีราชาฮาเบอร์ในระยะทางท่ีสัน้กว่า แต่พบสิ่งกีดขวางใน
เส้นทางหลายจดุ ท าให้เกิดคา่ใช้จา่ยในการเคล่ือนย้ายและจดัการสงูกวา่ทา่เรืออ่ืนๆ  

ตารางท่ี 4.10 การปฏิบตักิารภายในทา่เรือ    

รายการต้นทนุ  
ทา่เรือ 

แหลมฉบงั 
ทา่เรือ 
ศรีราชา 

ทา่เรือ 
สตัหีบ 

ทา่เรือ 
มาบตาพดุ 

1. สินค้าท่ีมีน า้หนกัไมเ่กิน  
50 ตนั 

 

26,484 33,078 24,510 34,590 

2. สินค้าท่ีมีน า้หนกัระหวา่ง 
50 ตนั ถึง 80 ตนั 

 

52,176 68,892 37,140 93,260 

3. สินค้าท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่80 
ตนัขึน้ไป  

111,073 - 190,690 222,250 

 
จากข้อมูลในตารางท่ี 4.10 พบว่าการปฏิบัติการภายในท่าเรือแหลมฉบังมีค่าใช้จ่าย

ต้นทุนท่ีต ่าท่ีสุด เน่ืองจากมีอุปกรณ์เคร่ืองมือขนถ่าย ส าหรับสินค้าขนาดใหญ่รองรับครบทุก
ขนาดให้เช่าคิดเป็นรายชั่วโมง ผู้ท าการขนส่งจึงไม่ต้องเช่าเหมาต่อวันเพ่ือเข้าไปปฏิบตัิการ
เหมือนท่าเรืออ่ืนๆ และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ยังพบข้อจ ากัดด้านการเคล่ือนย้ายสินค้าท่ีมี
น า้หนกัเกิน 80 ตนัตอ่ชว่งสะพาน ท าให้ต้องใช้อปุกรณ์ยกขนชนิดพิเศษท่ีท าให้เกิดคา่ใช้จ่ายสงู
มากกวา่ทา่เรืออ่ืนๆ  
 

 
 
 
 

 



 

 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

วิทยานิพนธ์ฉบบันี ้เป็นการวิจัยเพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ ซึ่ง
ช่วยให้เกิดการมองภาพรวมของต้นทุนและขัน้ตอนการปฏิบตัิการในการขนส่ง ช่วยให้สามารถ
วางแผนและประเมินค่าใช้จ่ายในการส่งออก การวางแผนก่อนการขนส่ง เช่น การเลือกเส้นทาง
ขนย้าย หรือวิธีท่ีเหมาะสมกับลักษณะงานหรือตัวสินค้า รวมถึงการพัฒนากิจกรรมในการ
ด าเนินงาน และการวิเคราะห์ข้อจ ากัดจากแต่ละท่าเรือ ท่ีเป็นปัจจยัท่ีจะส่งผลตอ่คา่ใช้จ่ายและ
ต้นทนุท่ีเกิดขึน้ในแตล่ะกิจกรรม ซึง่ผลของงานวิจยัฉบบันี ้สามารถสรุปผลได้ดงันี ้

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.1.1 สรุปผลการศึกษาด้านข้อมูลต้นทุนในการขนส่ง 
 

1) วิธีการเก็บรวบรวมข้อมลู จากเดิมทางบริษัทมีเพียงสรุปรายงานคา่ใช้จ่าย จาก
เอกสารเรียกเก็บเงินจากซัพพลายเออร์ อาทิ รถขนส่ง อุปกรณ์ยกขน เจ้าหน้าท่ีส ารวจ
ความปลอดภยัของงาน แรงงานท่าเรือ รวมทัง้เอกสารจากท่าเรือ ในการวางบิลคา่ใช้จ่าย
จากการปฏิบตัิงานในท่าเรือ ซึ่งภายหลงัจากการจดัท าผงัจ าลองการปฏิบตัิการงาน และ
รวบรวมค่าใช้จ่ายจากการส ารวจ สอบถาม และขอใบเสนอราคาเพิ่มเติมในท่าเรือ
สมมุติฐาน ทัง้ 4 ท่าเรือ ช่วยให้ทราบถึงกิจกรรมหรือบริการท่ีมีข้อได้เปรียบ หรือจุดอ่อน
จากการจดัส่งไปแตล่ะท่าเรือ หรือกิจกรรมใดมีต้นทนุในการให้บริการสูงเกินความจ าเป็น 
และน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบทางเลือกในการใช้บริการท่ีประหยดัต้นทนุได้ 

2) การก าหนดเลือกใช้ท่าเรือเพ่ือท าการส่งออก จากการประเมินต้นทุนค่าใช้จ่าย
ในการขนส่ง ทัง้นีข้ึน้อยู่กบัความเห็นชอบของผู้ใช้บริการ หรือผู้วางแผนรับจดัการขนสง่ใน
ฐานะตวัแทนรับจดัการขนสง่ ควรพิจารณาปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้องนอกเหนือจากเร่ืองราคา
คา่ใช้จ่ายร่วมประกอบการตดัสินใจด้วย เช่น เง่ือนไขข้อก าหนดในการปฏิบตัิงานของส่วน
งานเก่ียวเน่ืองอ่ืน ๆ ความสะดวก ปลอดภัยของเรือท่ีจะเข้ามาเทียบท่าเพ่ือรับสินค้า 
ระยะเวลาท่ีใช้ในการปฏิบตังิาน  ซึง่ต้องอยูบ่นพืน้ฐานความต้องการของลกูค้าเป็นส าคญั 
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5.1.2 สรุปผลการศึกษาที่ได้จากการวิจัย 
ผู้วิจยัได้ท าการสรุปข้อมลูต้นทนุการขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ตามกลุ่มตวัอย่างสินค้า 

ทัง้หมด 3 ลกัษณะผา่นในแตล่ะทา่เรือ ซึง่มีคา่ใช้จา่ยดงัแสดงในข้อมลูด้านลา่ง ดงันี ้
 
ตารางท่ี 5.1 ต้นทนุรวมการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่ 

 

รายการต้นทนุ  
ทา่เรือ 

แหลมฉบงั 
ทา่เรือ 
ศรีราชา 

ทา่เรือ 
สตัหีบ 

ทา่เรือ 
มาบตาพดุ 

1. สินค้าท่ีมีน า้หนกัไมเ่กิน  
50 ตนั  

88,454 95,048 106,480 118,060 

2. สินค้าท่ีมีน า้หนกัระหวา่ง 
50 ตนั ถึง 80 ตนั  

214,656 231,372 219,620 277,240 

3. สินค้าท่ีมีน า้หนกัตัง้แต ่80 
ตนัขึน้ไป  

1,052,808 0 652,425 715,485 

จากการวิจยัต้นทุนการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือทัง้ 4 แห่ง ผู้ วิจัยท าการศึกษา
สินค้าท่ีมีน า้หนกัเกินมาตรฐาน ทัง้หมด 3 กลุ่มตวัอย่างสินค้า ได้แก่ 1) สินค้าท่ีมีขนาด
มาตรฐานตู้คอนเทนเนอร์ แต่มีน า้หนกัเกินมาตรฐาน 2)สินค้าท่ีมีขนาดเกินมาตรฐานตู้
คอนเทนเนอร์เล็กน้อย และน า้หนกัเกินมาตรฐาน 3) สินค้ามีขนาดความกว้าง ความยาว 
ความสงู และน า้หนกัเกินมาตรฐาน พบว่าท่าเรือแหลมฉบงั มีความได้เปรียบด้านต้นทนุ
การขนส่งท่ีประหยดัท่ีสดุจากสินค้าตวัอย่างท่ี 1 และ 2 ส่วนทา่เรือพาณิชย์ จกุเสม็ด สตั
หีบ มีความได้เปรียบด้านต้นทนุประหยดัท่ีสุดในการขนส่งสินค้าตวัอย่างท่ี 3 โดยผู้วิจยั
ขอกล่าวสรุป รายละเอียดจุดอ่อน จุดแข็งจากการศึกษาการปฏิบตัิการขนส่ง ในแต่
ทา่เรือตามรายละเอียดด้านลา่ง ดงันี ้

 
1) ท่าเรือแหลมฉบัง 
ผลจากการวิจัย พบว่าในการขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบงั มีความได้เปรียบด้าน

ต้นทนุการปฏิบตักิารในทา่เรือ ท่ีพร้อมด้วยอปุกรณ์การยกขนท่ีครบครัน มีรองรับกบัสินค้า
เกือบทุกขนาด และต้นทุนการขนส่งทางบกท่ีต ่ากว่าท่าเรืออ่ืน ๆ ซึ่งเท่ากันกับท่าเรือศรี
ราชา ฮาเบอร์ ในสินค้าตัวอย่างท่ี 1และ 2 แต่เน่ืองจากค่าอ านวยความสะดวกด้าน
แรงงานบุคลากร และอุปกรณ์ในการเคล่ือนย้ายสิ่งกีดขวางเส้นทางขนส่งทางบก อาทิ 
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แผ่นป้าย แผงกัน้บนถนน สายไฟ และสายเคเบิล้โทรศพัท์ พบว่าท าให้เกิดคา่ใช้จ่ายจาก
ต้นทางมายงัท่าเรือแหลมฉบงัในสินค้าตวัอย่างท่ี 3 ซึ่งมีความสงูประมาณ 4.9 เมตร ส่วน
นีถื้อเป็นปัจจัยท่ีท าให้ต้นทุนการขนส่งทางบกเพิ่มสัดส่วนสูงขึน้กว่าในปี 2556-2558 
เกือบ 5 เทา่ตวัจากข้อมลูเอกสารวางบิลเรียกเก็บเงินในรอบปีก่อนๆ ซึ่งเป็นผลมาจากการ
ปรับปรุงเส้นทางการคมนาคม และจดุเช่ือมตอ่เส้นทางมายงัทา่เรือ  
 

2) ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
ผลจากการวิจยั พบว่าในการขนสง่ไปยงัทา่เรือศรีราชา ฮาร์เบอร์ มีคา่ใช้จ่ายในการ

ขนสง่ทางบกเทา่กนักบัท่าเรือแหลมฉบงั และต ่ากว่าท่าเรือพาณิชย์สตัหีบ และท่าเรือมาบ
ตาพุด และมีอตัราค่าบริการแรงงานหน้าท่า ท่ีต ่าท่ีสุดจากทัง้หมด 4 ท่าเรือ แต่เน่ืองจาก
ข้อจ ากัดในการรับน า้หนกัสินค้ารวมกับรถบรรทุกท่ีต้องวิ่งผ่านสะพานเช่ือมท่าเรือท่ีย่ืน
ออกไปในทะเล เพ่ือไปยงัลานหน้าทา่เทียบเรือ ซึง่มีอตัราการรับน า้หนกัได้เพียง 80 ตนัตอ่
ช่วงสะพาน สินค้าขนาดใหญ่ท่ีจะท าการขนส่ง หากหนักเกิน 60-70 ตันขึน้ไป ต้องขอ
อนญุาตเป็นรายเท่ียว และหากน า้หนกัเกิน 80 ตนัขึน้ไปต้องท าการยกขนโดยอุปกรณ์ยก
ขนพิเศษ โดยผู้ วิจยัได้ท าการศกึษาข้อมูลจากผู้ เช่ียวชาญด้านยกขนสินค้า พบว่าต้องใช้ 
“เครนลอยน า้” (Floating Crane) ยกขนสินค้าท่ีริมฝ่ัง เพ่ือหลีกเล่ียงการวิ่งงานโดย
รถบรรทุกผ่านสะพานเช่ือม ท าให้เกิดค่าใช้จ่ายสูง หากต้องยกขนสินค้าท่ีมีน า้หนกัเกิน
มาตรฐานเกินกวา่ 80 ตนัขึน้ไป ซึง่ไมส่ะดวกในการเข้ามาใช้บริการ 
 

 

ภาพท่ี 5.1 เครนลอยน า้ (Floating crane) , Crane with construction & lifting 
ท่ีมา : Crane Thailand Blogspot 
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3) ท่าเรือพาณิชย์จุกเสม็ด สัตหีบ 
ผลจากการวิจยั พบว่าการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือพาณิชย์ สตัหีบ มีความได้เปรียบ

ในด้านเส้นทางการขนส่งทางบก ของสินค้าขนาดใหญ่ท่ีมีขนาดเกินมาตรฐาน จาก
ข้อจ ากดัด้านความสงูของตวัสินค้า และพบข้อจ ากดัในการขนส่งเชิงพาณิชย์ ในด้านการ
ล าดบัความส าคญัในการให้บริการหรือการรอเทียบท่า ซึ่งต้องให้ความส าคญัของเรือรบ
และเรือของทางราชการก่อนเรือสินค้าหรือเรือใด ๆ ซึ่งหากผู้ ใช้บริการ ไม่มีติดต่อ
ประสานงาน การวางแผน หรือเตรียมการล่วงหน้า อาจส่งผลกระทบตอ่คา่ใช้จ่าย หรือคา่
ลว่งเวลาในสว่นอ่ืน ๆ 

4) ท่าเรือมาบตาพุด 
จากการวิจัย พบว่าในการขนส่งของสินค้าขนาดใหญ่ท่ีมีน า้หนัก และขนาดเกิน

มาตรฐาน ไปยังท่าเรือมาบตาพุด มีความได้เปรียบด้านต้นทุนรวมท่ีใกล้เคียงกับท่าเรือ
พาณิชย์ สตัหีบ และสามารถใช้เป็นอีกหนึง่ท่าเรือทางเลือก และข้อจ ากดัท่ีพบคือ อปุกรณ์
ยกขนส าหรับสินค้าขนาดใหญ่ท่ี ยงัมีไมเ่พียงพอท่ีจะรองรับสินค้าขนาดใหญ่ และสินค้าท่ี
มีน า้หนักมากเกินมาตรฐาน ซึ่งทางท่าเรือจะมีข้อก าหนดให้ผู้ ใช้บริการต้องท าการ 
ด าเนินการขออนญุาตจดัเตรียมอปุกรณ์การยกขนเข้าไปปฏิบตัิการเอง  
 

5.2 ปัญหาและอุปสรรค 

จากการด าเนินการวิจัย พบว่าในขัน้ตอนของการด าเนินการวิจัยมีปัญหาและ
อปุสรรค โดยมีรายละเอียดดงันี ้

1) ด้านการเก็บบันทึกข้อมูลขัน้ตอนในการปฏิบัติงาน ขาดความร่วมมือจาก
พนักงานในช่วงแรก เน่ืองจากเป็นการเพิ่มภาระการปฏิบัติให้กับผู้ ปฏิบัติงาน ในการ
ท างาน จึงได้อธิบายความส าคญัและประโยชน์ของการจดัท าข้อมูล ซึ่งต้องใช้ข้อมูลท่ีมี
ความถูกต้องใกล้เคียงท่ีสุด เน่ืองจากทุกๆการท างานย่อมส่งผลต่อค่าใช้จ่าย และหากมี
การตกหล่นของการบนัทึก หรือแจ้งในรายงาน ย่อมส่งผลต่อค่าต้นทุนรวม ซึ่งภายหลัง
ผู้ปฏิบตังิานในหลาย ๆสว่นจงึได้ให้ความร่วมมือเพิ่มมากขึน้ 

2) ด้านการน าเสนอข้อมลู เน่ืองจากข้อมลูท่ีน ามาใช้กบัระบบบญัชีต้นทนุ ต้องอาศยั
ข้อมูลท่ีมีความถกูต้อง แต่สภาพลกัษณะการปฏิบตัิงานเน่ืองจากบริษัทท่ีท าการรับจดัการ
ขนส่งในฐานะตวัแทนผู้ส่งออก มีเพียงแตบ่คุลากรในการบริหารจดัการ และติดตอ่ประสาน
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งานกับซพัพลายเออร์ หรือการใช้บริการจากภายนอกองค์กร (Outsources) ซึ่งทางองค์กร
ไม่ได้มีอุปกรณ์การขนส่ง หรือยกขนเอง ท าให้ต้นทุนค่าใช้จ่าย ท่ีได้จากการวิจัยจากการ
ขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ เป็นตัวเลขท่ีเสนอมาในรูปแบบรวมค่าบริการและรายละเอียด
ปลีกย่อยทัง้หมด (Lump sum rate) ทางผู้ วิจัยจึงไม่สามารถเสนอข้อมูลแบบเฉพาะใน
รายละเอียดท่ีมาของแต่ละการบริการได้ลึกมากนัก เน่ืองมาจากเหตุผลข้อมูลความลับ
ในทางการค้าของผู้ รับเหมาชว่งท่ีไมไ่ด้อยูใ่นองค์กรเดียวกนั 

3) ข้อมูลตัวเลขต้นทุน ท่ีผู้ วิจัยได้น ามาท าการวิจัย ในส่วนท่ีไม่มีค่าอัตราการใช้
บริการตามมาตรฐานก าหนดเหมือนคา่ภาระท่าเรือ คา่ธรรมเนียมผ่านเข้า-ออกท่าเรือ หรือ
คา่การใช้งานอปุกรณ์ของทางท่าเรือ (คา่รถขนส่ง คา่แรงงานหน้าท่า หรือค่าอปุกรณ์ยกขน) 
เป็นการเสนอประกวดราคาในการให้บริการแต่ละรอบการจดัส่งจากซพัพลายเออร์หลาย
ราย ซึ่งผู้ท าวิจัยได้น าเสนอในรูปแบบการหารค่าเฉล่ียจากการเสนอราคา ซึ่งอาจมีการ
เจรจา ตอ่รอง หรือลดราคาในภายหลงัจากเหตผุลการแขง่ขนัทางธุรกิจ  

 
5.3 แนวทางการปรับปรุงและข้อเสนอแนะ 

ในการวิจยัครัง้นีใ้ห้ข้อมลูท่ีเป็นประโยชน์แก่ภาคอตุสาหกรรมโรงงาน กลุม่ผู้ผลิตหรือ
ประกอบสินค้าเคร่ืองจักรท่ีมีขนาดใหญ่ (Oversized Cargo) และ กลุ่มสินค้าโปรเจค 
(Project Cargo) เพ่ือใช้ในการวางแผนก่อนการผลิตและการขนส่งสินค้า ทัง้ในส่วนน าเข้า 
และส่งออกจากท่าเรือสินค้าทัว่ไปในเขตพืน้ท่ีภาคตะวนัออก รวมทัง้ชว่ยให้ทราบข้อมลูด้าน
ศักยภาพของแต่ละท่าเรือ ข้อจ ากัดด้านเส้นทางในการขนส่ง เพ่ือช่วยประเมินต้นทุน
คา่ใช้จา่ยในการวางแผนการการขนส่ง ทัง้นีย้งัมีข้อเสนอแนะจากผลการวิจยั ท่ีผู้วิจยัใคร่ขอ
น าเสนอ ดงัตอ่ไปนี ้

1) การปฏิบตัิการในส่วนการขนส่งทางบก พบว่าสินค้าท่ีมีข้อจ ากดัด้านขนาดความ
สงูเกินมาตรฐานท่ีความสงูเกิน 4 เมตรขึน้ไป เม่ือรวมกบัความสงูของตวัรถและบรรจภุณัฑ์ 
ท่ีมีช่วงความสงู 1 - 1.5 เมตร ต้องท าการโยกย้ายสิ่งกีดขวางในเส้นทางการขนส่งไปยงัแต่
ละทา่เรือ ซึง่ผู้วิจยัขอเสนอรายละเอียดข้อจ ากดัด้านความสงูของสิ่งกีดขวาง ดงันี ้

- ป้ายจราจรชนิดคร่อมผิวทาง (Overhead Sign) และป้ายแขวน (Overhang Sign) 

ความสงูวดัจากพืน้ถนน 5.5 เมตร 
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- ป้ายจราจร VMS (Variable Message Sign) ความสงูวดัจากพืน้ถนน 5 เมตร 

- ป้ายประชาสมัพนัธ์ในท้องถ่ิน ความสงูวดัจากพืน้ถนน 5 - 5.5 เมตร 

- ความสงูสะพานลอย วดัจากพืน้ถนน 5 - 6 เมตร 

- สายไฟฟ้า วดัจากพืน้ถนน 5.5 เมตร 

- สายเคเบลิ วดัจากพืน้ถนน 5.5 เมตร 

- ระดบัการพาดสายส่ือสารโทรคมนาคมบนเสาไฟฟ้า 5.5 - 5.9  

ระดบัความสูงของสิ่งกีดขวางข้างต้น ล้วนเป็นปัจจัยส าคญัท่ีส่งผลต่อต้นทุนด้าน
บุคลากรและอุปกรณ์เคร่ืองมือเพ่ือโยกย้ายและติดตัง้กลบัให้มีสภาพดงัเดิม ซึ่งค่าใช้จ่าย
ดงักล่าว ถือเป็นปัจจยัท่ีส่งผลตอ่ต้นทนุการขนสง่ทางบกให้สงูขึน้ ผู้วิจยัจึงขอเสนอแนะให้มี
การติดตัง้หรือปรับระดบัของสิ่งปลูกสร้างของเส้นทางการจราจร จากแหล่งโรงงานในนิคม
อุตสาหกรรมในจังหวัดระยอง ไปยังแต่ละท่าเรือของชายฝ่ังบริเวณภาคตะวันออก ให้มี
ขนาดความสูงท่ีเหมาะสมกับการขนส่งสินค้าท่ีมีขนาดความสูงเกินมาตรฐานตามกลุ่ม
สินค้าตวัอย่างท่ี 3 ท่ีมีความสูง 4.5 เมตร ซึ่งเม่ือรวมกับความสูงของตวัรถขนส่งและระยะ
การลอดผ่านด้วยความปลอดภัย จึงมีข้อเสนอแนะให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องวางแผนด้าน
ข้อก าหนดความสูงก่อนอนุญาตให้มีการติดตัง้สิ่งกีดขวางดังกล่าวข้างต้น ให้มีความสูง
ตัง้แต ่6 – 6.5 เมตรขึน้ไป เพ่ือช่วยลดการกีดขวางทางจราจร ลดอบุตัเิหต ุทัง้ยงัเป็นการเพิ่ม
ศกัยภาพด้านต้นทนุการขนสง่ไทยได้อีกทางหนึง่เชน่กนั 

2) ท่าเรือควรเพิ่มศกัยภาพ และจ านวนของอปุกรณ์ยกขนและการให้บริการ หรือเปิด
ให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมลงทนุ หรือท าสญัญาร่วมกบับริษัทท่ีให้บริการด้านอปุกรณ์ยกขน 
เพ่ือการให้บริการท่ีครอบคลุมสินค้าหลากหลายรูปแบบซึ่งรวมถึงสินค้าท่ีมีขนาดหรือ
น า้หนกัเกินมาตรฐานท่ียงัมีท่าเรือท่ีให้บริการน้อยรายในเขตท่าเรือภาคตะวนัออก เพ่ือเป็น
จดุแข็งในการตดัสินใจเลือกใช้บริการของผู้ มีสว่นเก่ียวข้อง 

3) ท่าเรือควรน าระบบการให้บริการในรูปแบบ One Stop Services เพ่ือการติดต่อ
ประสานงานเพียงจดุเดียว ซึ่งผู้วิจยัมีข้อเสนอแนะให้มีการรับบริการผ่านระบบอินเตอร์เน็ต 
(E - Booking Services) เพ่ือเช่ือมตอ่ไปยงัแตล่ะสว่นงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น การติดตอ่เพ่ือขอ
อนุญาตน าเคร่ืองมือเข้าไปปฏิบัติการ การติดต่อขอเช่าเคร่ืองมือ หรือการขออนุญาต
ปฏิบตัิงานของผู้ใช้บริการและส่วนเก่ียวข้อง เพ่ือชว่ยย่นระยะเวลาและคา่ใช้จา่ย ซึ่งถือเป็น
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ปัจจยัด้านหนึง่ ท่ีช่วยให้ทา่เรือสามารถเพิ่มประสิทธิภาพด้านการให้บริการให้กบัผู้ ใช้บริการ
และบคุคลากรด้านการปฏิบตัิการของทา่เรือ  

 
5.4 ข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิส าหรับงานวิจัยครัง้ต่อไป 

1) การวิจัยในครัง้ต่อไป ควรมีการศึกษาและบนัทึกข้อมูลด้านเวลาท่ีใช้ในแต่ละ
ท่าเรือตัง้แต่สินค้าผ่านประตทู่าเรือ จนกระทัง่สินค้าข้ามกาบเรือ เพ่ือน ามาร่วมพิจารณา
ประกอบกบัต้นทนุคา่ใช้จา่ย ส าหรับการตดัสินใจเลือกใช้บริการในครัง้ตอ่ ๆ ไป 

2) ด้านการเก็บบันทึกข้อมูล ควรมีการจัดท าใบบันทึก หรือแบบฟอร์ม เพ่ือให้
พนกังานผู้ปฏิบตัิการหน้างาน การเก็บรวบรวมและบนัทกึข้อมลู การขนสง่สินค้าท่ีมีลกัษณะ
เกินมาตรฐานรูปแบบอ่ืน ๆ เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีได้มีความถูกต้อง และเกิดประโยชน์ในการ
น าเอาข้อมลูไปวิเคราะห์ให้เกิดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ เพ่ือสร้างความได้เปรียบ
ในการแขง่ขนัมากยิ่งขึน้ 

จากผลการด าเนินงานวิจยัโดยการวิเคราะห์ต้นทนุการขนส่ง ท่ีได้กล่าวมาทัง้หมดนี ้
ผู้ วิจยัหวงัเป็นอย่างยิ่งว่าจะเป็นแนวทางท่ีมีประโยชน์ และสามารถน าไปปรับปรุง วิธีการ
วางแผนการจดัส่งสินค้าขนาดใหญ่ และสินค้าขนาดเกินมาตรฐาน ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
ในด้านต้นทนุการขนสง่มากย่ิงขึน้ตอ่ไปในอนาคต  
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ภาคผนวก ก 
แบบจ าลองผังกจิกรรม IDEF ขัน้ตอนการส่งออกสินค้าขนาดใหญ่  

จ าแนกรายกจิกรรม และภาพประกอบการปฏิบัตกิาร 
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1. รายละเอียด แบบจ าลองผงักิจกรรม IDEF ขัน้ตอนการสง่ออกสินค้าขนาดใหญ่ จ าแนกราย
กิจกรรม 

  

  
 

ภาพท่ี ก-1 กิจกรรมด้านพิธีการศลุกากร (ขาออก) 
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ภาพท่ี ก-2 กิจกรรมด้านการขนสง่ทางบก 

 



 

 

84 

 
ภาพท่ี ก-3 กิจกรรมด้านการปฏิบตัิการภายในทา่เรือ 

 

2. ภาพประกอบการปฏิบตักิารเพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนสง่สินค้าขนาดใหญ่ทางบก 

 

 
ภาพท่ี ก-4 การเคล่ือนย้ายแผน่ป้ายบอกเส้นทาง 
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ภาพท่ี ก-5 การปฏิบตัิการของเจ้าหน้าท่ีเพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนสง่ 

สินค้าขนาดใหญ่ทางบก 
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