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ค่าส่าคัญ: การขนส่ง/ การศึกษาความเป็นไปได้/ ต้นทุนการขนส่ง 
ศรายุทธ นามศรี : การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อ

ทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก กรณีศึกษา บริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งระหว่าง
ประเทศ. (A FEASIBILITY STUDY OF INVESTMENT IN PURCHASING TRUCK INSTEAD OF 
HIRING OUTSOURCING: A CASE STUDY OF FREIGHT FORWARDER COMPANY) 
คณะกรรมการควบคุมงานนิพนธ์: ฐิติมา วงศ์อินตา, Ph.D. ปี พ.ศ. 2563. 

  
การศึกษางานวิจัยน้ี มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้

คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก ของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งปัญหาที่
พบคือปริมาณของรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ของผู้รับเหมาขนส่งไม่เพียงพอต่อความต้องการ พนักงาน
ของบริษัทผู้รับเหมาขาดการฝกึอบอรม และรถเสียระหว่างการขนส่ง งานวิจัยน้ีได้รวบรวมข้อมูลต้นทุน
การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ 40 ฟุต โดยเก็บขอ้มูลเฉพาะเส้นทางการขนส่งจากท่าเรือ
แหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในเครือของบริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในพื้นที่ของไทคอนส์โลจิสติกส์ พาร์ค 
(ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) ระยะเวลาการเก็บข้อมูลตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที ่30 
มีนาคม พ.ศ. 2563 ซึ่งมีปรมิาณการขนส่งทั้งหมด 373 เที่ยว 

ผลการวิเคราะห์ต้นทุนพบว่า ต้นทุนการจัดจ้างจากผู้รับเหมาขนส่ง 1,790,400 บาท/ ปี โดย
ต้นทุนเฉล่ียจัดจ้างจากผู้รับเหมาขนส่ง เท่ากับ 4,800 บาท/ ตู ้และรายได้เฉล่ียของบริษัทกรณีศึกษา เท่ากับ 
5,800 บาท/ ตู ้ข้อมูลต้นทุนการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ทั้งหมด 1,023,044 บาท/ ปี ซึ่งต้นทุน
ของการลงทุนซื้อรถต่่ากว่าต้นทุนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งเป็นจ่านวน 767,356 บาท/ ปี ส่วนต่างของ
ต้นทุนที่เกิดขึ้นเป็นการค่านวนโดยมีระยะ 1 ปี ผู้วิจัยจึงท่าการวิเคราะห์ถึงผลตอบแทนที่คาดว่าจะได้รับ
ในอนาคตโดยใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์ 4 เครื่องมือ ซึ่งจากการใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์ความ
เป็นได้ในการลงทุน ระยะเวลาโครงการ 10 ปี โดยก่าหนดอัตราดอกเบี้ยคิดลดคือ ร้อยละ7 พบว่า 
ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 2 ปี 9 เดือน อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: 
IRR) ร้อยละ 34.45 มีค่ามากกว่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดมีผลให้ยอมรับการลงทุน มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net 
Present Value: NPV) 4,637,166.06 บาท มีค่ามากกว่า 0 มีผลให้ยอมรับการลงทุน และอัตราส่วน
ผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR) 1.44 ผลให้ยอมรับการลงทุน ดังน้ันการศึกษานี้มีความ
เป็นไปได้ในการลงทุน 
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The purpose of this research aims to study the feasibility of investment in 

purchasing trucks instead of hiring outsourcing for a case study. The study indicated that 
outsourcing’s truck insufficient customer’s requirement, outsourcing’s employees' lack of 
training, and the truck broke down while carrying out. This research collected transportation costs 
for 20-foot and 40-foot containers on the route between Laemchabang port to the warehouse 
where located in Bangna km. 39 road. The period for data collection started from April 1, 2019, 
to March 30, 2020, with a total transport volume of 373 trips. 

The cost analysis results showed that the cost of hiring from the transport contractor 
is 1,790,400 baths while the transportation cost of operating their own truck is 1,023,044 baths. 
Thus, the cost of investing in trucks is lower than the hiring cost of 767,356 baths a year. The 
difference in costs incurred is the calculation for a period of 1 year. Researchers analyzed the 
expected future return by using four analytical tools. The analyzed information for 10 years 
investment period with a discount rate of investment of 7 percent showed that Payback Period 
(PB) 2 years and 9 months Internal Rate of Return (IRR) 34.45 percent Net Present Value (NPV) 
4,637,166.06 bath and Benefit-Cost Ratio (BCR) 1.44. All calculating results indicated that the 
feasibility of this project is possible for investment. 
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บทที ่1 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 การขนส่งเป็นบทบาทส่าคัญที่ท่าให้สินค้าเคลื่อนย้ายจากสถานที่หนึ่งไปอีกสถานที่หนึ่ง 
และเป็นกิจกรรมที่เป็นตัวเชื่อมระหว่างกิจกรรมต่าง ๆ ในโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน โดยเร่ิมจาก
การเคลื่อนย้ายวัตถุดิบจากซัพพลายเออร์มายังคลังเก็บ เคลื่อนย้ายวัตถุดิบไปยังโรงงานผลิต, 
เคลื่อนย้ายสินค้าส่าเร็จรูปไปยังศูนย์กระจายสินค้า และการเคลื่อนย้ายสินค้าส่าเร็จรูปส่งให้ลูกค้า
คนสุดท้าย จะเห็นได้ว่าทุกกิจกรรมนั้นมีการขนส่งเข้ามามีส่วนร่วมเสมอ ซึ่งแต่ละประเภทในการ
ขนส่งจะส่งผลต่อผลลัพธ์ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น เช่น ต้นทุน ความรวดเร็ว คุณภาพในการขนส่ง และอื่น ๆ 
ทั้งนี้การเลือกประเภทในการขนส่ง ขึ้นอยู่การตัดสินใจของผู้บริหารระดับสูง โดยใช้ข้อมูลในอดีต
หรือการพยากรณ์ในอนาคตเป็นข้อมูลสนับสนุนการตัดสินใจ  

 การด่าเนินงานของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งประกอบธุรกิจเป็นตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง
ระหว่างประเทศในปัจจุบัน โดยในส่วนของกิจกรรมการขนส่งส่วนใหญ่จะท่าการจ้างผู้รับเหมาช่วง
การขนส่งจากภายนอก เพื่อท่าหน้าที่บริการขนส่งให้กับลูกค้า ซี่งการด่าเนินการที่ผ่านมา พบปัญหา 
จ่านวนรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน สาเหตุเน่ืองจากผู้รับเหมาจาก
แหล่งภายนอกให้บริการลูกค้าหลายราย ท่าให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการภายใต้ทรัพยากร
รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่มีอย่างจ่ากัดได้ การให้บริการที่ไม่ได้ตามมาตรฐานเนื่องจากพนักงาน
ขาดการฝึกอบรมอย่างต่อเนื่อง และรถเสียในระหว่างการขนส่ง  

 ด้วยเหตุนี้ท่าให้ผู้วิจัยเล็งเห็นถึงการศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้
คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก กรณีศึกษาซึ่งเป็นตัวแทน
ผู้รับจัดการขนส่งระหว่างประเทศ (Freight forwarder) ในการเปรียบต้นทุนต่าง ๆ ที่เกิด รวมถึง
ความคุ้มค่าที่จะได้รับในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อใช้ด่าเนินการในระยะยาว  
โดยมีเป้าหมายคือการเพิ่มสมรรถนะทางการแข่งขันในอุตสาหกรรมการขนส่ง ในด้านความรวดเร็ว 
ต้นทุน และประสิทธิภาพการขนส่ง ทั้งการขนส่งระหว่างประเทศและการขนส่งภายในประเทศ  
 

วัตถุประสงค์ของการท าวิจัย 
 เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัด
จ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก 
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ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 
 1. ท่าให้ทราบถึงข้อมูลค่าใช้จ่ายระหว่างการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์กับการ
จัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก 
 2. ท่าให้ทราบถึงความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทน
การจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก 
 

ขอบเขตการวิจัย 
 1. ศึกษาโดยใช้ข้อมูลย้อนหลังของบริษัทกรณีศึกษา ได้แก่ ปริมาณการน่าเข้า มี
ระยะเวลาตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 30 มนีาคม พ.ศ. 2563  
 2. ศึกษาโดยใช้ข้อมูลย้อนของบริษัทกรณีศึกษาเฉพาะตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ 
40 ฟุต  
 3. ศึกษาโดยใช้ข้อมูลย้อนของบริษัทกรณีศึกษาเฉพาะพื้นที่รับตู้คอนเทนเนอร์ ณ ท่าเรือ
แหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในเครือของบริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในพื้นที่ของไทคอนส์ โลจิสติกส์ 
พาร์ค (ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1. รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ คือ รถบรรทุกประเภทกึ่งพ่วงพร้อมกับหางพ่วงที่รับสินค้า
โดยมีต้นทางที่ท่าเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในบริษัทกรณีศึกษา 
 2. บริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งระหว่างประเทศ คือ บริษัทกรณีศึกษาที่เป็นตัวแทน
ในการด่าเนินการกิจกรรมต่าง ๆ ในการน่าเข้า ส่งออก และการขนส่งสินค้าทางถนนภายในประเทศ 
 3. ผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก คือ บริษัทขนส่งภายในประเทศที่รับสินค้าจาก
ท่าเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในเครือบริษัทกรณีศึกษา 
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บทที ่2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษางานวิจัยเร่ือง “การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทน
เนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก กรณีศึกษาบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการ
ขนส่งระหว่างประเทศ” คร้ังนี้ เพื่อศึกษาหาต้นทุนที่ต่่าที่สุดระหว่างการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอน
เนอร์กับการจัดจ้างผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก ซึ่งผู้วิจัยท่าการศึกษาถึงแนวคิด ทฤษฎี และ
ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเปรียบเทียบต้นทุนและปัจจัยต่าง ๆ เพื่อเป็นแนวทางในการท่างานวิจัย 
โดยมีประเด็นดังนี้ 

1. แนวคิดการขนส่งทางรถบรรทุก 
2. แนวคิดต้นทุนการขนส่ง 
3. ทฤษฎีค่าเสื่อมราคา 
4. ข้อก่าหนดน้่าหนักบรรทุก 
5. แนวคิดการลดต้นทุนการขนส่ง 
6. แนวคิดการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุน  
7. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

แนวคิดการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุก 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) ได้อธิบายเกี่ยวกับแนวคิดการขนส่งทางบกและข้อก่าหนด
เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกภายใต้พระราชบัญญัติจราจรทางบกไว้ดังนี้ 
 1. ข้อก าหนดด้านการบรรทุก 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) ได้อธิบายแนวคิดเร่ืองข้อก่าหนดด้านการบรรทุกไว้ดังนี้ 
  1.1 รถบรรทุกมีความสูงที่สามารถบรรทุกได้ไม่เกิน 3 เมตรจากพื้นทาง เว้นแต่
รถบรรทุกที่มีความกว้างของรถเกิน 2.30 เมตร ก่าหนดให้ความสูงไม่เกิน 4 เมตรจากพื้นทาง 
  1.2 รถบรรทุกส่าหรับบรรจุสิ่งของ (Container) ก่าหนดให้รถบรรทุกมีความสูงไม่
เกิน 4.20 เมตรจากพื้นทาง 
 2. ข้อก าหนดเกี่ยวกับความเร็วในการขับขี่ 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) ได้อธิบายแนวคิดเร่ืองข้อก่าหนดเกี่ยวกับความเร็วในการ
ขับขี่ไว้ดังนี้  
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  2.1 รถบรรทุกที่มีน้่าหนักรถรวมทั้งน้่าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัม ก่าหนดให้ขับ
ในเขตกรุงเทพมหานครฯ เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับได้ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  2.2 รถบรรทุกขณะที่ใช้ลากจูงรถพ่วง ก่าหนดให้ขับในเขตกรุงมหานคร เขตเมือง
พัทยา หรือเขตเทศบาลมีความเร็วไม่เกิน 45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน 
60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  2.3 ก่าหนดให้รถบรรทุกซึ่งบรรทุกวัตถุอันตรายที่วิ่งในทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทาง
พิเศษศรีรัช และทางพิเศษฉลองรัช ไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และในทางพิเศษบูรพาวิถี และ
ทางพิเศษอุดรรัถยา ไม่เกิน 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
  2.4 ยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 (สายทางมอเตอร์ กรุงเทพฯ-พัทยา) 
และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถนนสายกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานครฯ ก่าหนดให้ใช้อัตราความเร็ว ดังนี้ 
   2.4.1 รถบรรทุกที่มีน้่าหนักรถรวมทั้งน้่าหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 กิโลกรัม 
ก่าหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
   2.4.2 รถบรรทุกอ่ืนนอกจากรถที่ระบุไว้ใน (2.3.1) รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์
ขณะที่ลากจูงรถพ่วง ก่าหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
 3. ข้อห้ามการเดินรถ 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) ได้อธิบายแนวคิดเร่ืองข้อห้ามการเดินรถไว้ดังนี้ ส่านักงาน
ต่ารวจแห่งชาติได้ออกข้อบังคับเกี่ยวกับข้อห้ามการเดินรถ (พื้นที่ห้ามเข้าหรือการติดเวลา) โดยแยก
ตามขนาดของรถ เช่น รถบรรทุก 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อขึ้นไป รถบรรทุกที่มี
เพลาตั้งแต่ 3 เพลาขึ้นไป และรถพ่วง นอกจากนั้นยังแยกตามข้อบังคับตามชนิดของสินค้าที่บรรทุก 
เช่น การบรรทุกน้่ามัน การบรรทุกถังขนส่งก๊าซ และการบรรทุกวัตถุอันตราย ซึ่งผู้ประกอบการ
ขนส่ง เจ้าของรถ หรือผู้ขับขี่ มีความจ่าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องตรวจสอบเส้นทางและเวลาที่อนุญาต
การเดินรถเสียก่อน 

 
แนวคิดต้นทุนการขนส่ง 
 อนุรักษ์ ทองสุโขวงศ์ (2559) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับต้นทุนไว้ดังนี้ ต้นทุน (Cost) 
หมายถึง ทรัพยากรที่สูญเสียไปเพื่อน่ามาทดแทนประโยชน์ในรูปแบบของสินทรัพย์หรือบริการ  
ซึ่งสามารถน่าไปใช้ประโยชน์ต่อไปได้ในอนาคต โดยมูลค่ามีหน่วยวัดเป็นเงินตรา มีลักษณะการ
ลดลงในสินทรัพย์และเพิ่มขึ้นในหนี้สิน ต้นทุนที่เกิดขึ้นนั้น เรียกว่า ค่าใช้จ่าย (Expenses)  
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ซึ่งหมายถึง ต้นทุนที่ก่อให้เกิดประโยชน์ในกิจการ และต้นทุนที่กิจการสูญเสียไปเพื่อให้ได้
ประโยชน์ในอนาคต เรียกว่า สินทรัพย์ (Asset)   
 1. การจ่าแนกต้นทุนตามความสัมพันธ์กับระดับของกิจกรรม 
 บริษัท แอคคลาวด์ จ่ากัด (2561) ได้อธิบายการจ่าแนกต้นทุนตามความสัมพันธ์กับระดับ
ของกิจกรรมหรือเรียกว่า “การจ่าแนกต้นทุนตามพฤติกรรมของต้นทุน (Cost behavior)” ซึ่ง
วิเคราะห์จ่านวนของต้นทุนตามระดับของกิจกรรมหรือจะเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการผลิต โดย
การจ่าแนกตน้ทุนตามพฤติกรรมของต้นทุน สามารถจ่าแนกต้นทุนได้ 3 ชนิด ได้แก่ ต้นทุนผันแปร 
ต้นทุนคงที่ และต้นทุนผสม สามารถพิจารณารายละเอียดดังนี้ 
  1.1 ต้นทุนผันแปร (Variable cost) หมายถึง ต้นทุนที่ถูกใช้ในการผลิตและ
เปลี่ยนแปลงไปตามจ่านวนที่ผลิต เช่น ค่าน้่ามันเชื้อเพลิง ค่าวัตถุดิบ เป็นต้น ซึ่งต้นทุนผันแปร 
ยังสามารถพิจารณาได้เป็น 2 ชนิด ได้แก่ 
   1.1.1 ต้นทุนผันแปรผันแปรอย่างแท้จริง (True variable cost) หมายถึง ต้นทุน 
ทางตรงที่มีลักษณะต้นทุนต่อหน่วยคงที่ ในขณะที่ต้นทุนรวมจะเป็นไปตามระดับของกิจกรรมหรือ
ระดับของปริมาณการผลิต เช่น ต้นทุนแรงงานทางตรงจ่ายตามชั่วโมงการท่างาน และต้นทุน
วัตถุดิบ เป็นต้น 
   1.1.2 ต้นทุนตามระดับ (Step variable cost) หมายถึง ต้นทุนผันแปรทางอ้อม  
มีต้นทุนต่อหน่วยคงที่ ณ ระดับการผลิตหนึ่ง และมีต้นทุนต่อหน่วยเปลี่ยนแปลงไปอีกระดับ 
ของการผลิตหนึ่ง เช่น ค่าแรงงานทางอ้อม และค่าไฟฟ้า เป็นต้น 
  1.2 ต้นทุนคงที่ (Fixed cost) หมายถึง ต้นทุนที่ไม่ถูกเปลี่ยนแปลงไปตามจ่านวน
หน่วยที่ผลิตหรือจ่านวนของรายได้ เช่น เงินเดือนพนักงานและค่าเช่า เป็นต้น ซึ่งต้นทุนคงที่ 
ยังสามารถพิจารณาได้เป็น 2 ชนิด ได้แก่ 
   1.2.1 ต้นทุนคงที่อย่างแท้จริง (True fixed cost) หมายถึง ต้นทุนที่ไม่ถูก
เปลี่ยนแปลงไปตามระดับของปริมาณการผลิต ไม่ว่าจะผลิตสินค้า ณ ระดับใดก็ตาม เช่น  
ค่าเช่าโรงงาน และค่าเสื่อมราคา เป็นต้น 
   1.2.2 ต้นทุนคงที่ตามระดับ (Step fixed cost) หมายถึง ต้นทุนคงที่อยู่ในช่วง
กิจกรรมหนึ่ง ๆ และต้นทุนจะถูกเปลี่ยนไปหากมีระดับของกิจกรรมที่มากขึ้น เช่น ค่าเช่าพื้นที่
เพิ่มขึ้นเมื่อมีการขยายโรงงาน เงินเดือนของผู้ควบคุมโรงงานที่เพิ่มขึ้นเมื่อเมื่อปริมาณงานหรือ
สินค้ามากขึ้น เป็นต้น 
  1.3 ต้นทุนผสม (Mixed cost) หมายถึง ต้นทุนที่มีพฤติกรรมส่วนหน่ึงคงที่ และ 
อีกส่วนหน่ึงผันแปรไปตามระดับของกิจกรรม สามารถพิจารณาได้เป็น 2 ชนิด ได้แก่ 
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   1.3.1 ต้นทุนผันแปรอย่างแท้จริง (True mixed cost) หมายถึง ต้นทุนที่มีพฤติกรรม
ส่วนหน่ึงเป็นต้นทุนคงที่อย่างแท้จริง และอีกส่วนหนึ่งเป็นต้นทุนผันแปรอย่างแท้จริงเช่นกัน เช่น 
ต้นทุนค่าโทรศัพท์ที่ต้องจ่ายค่าตอบแทนพื้นฐานส่วนหนึ่ง และจ่ายตามระดับของการปฏิบัติงานอีก
ส่วนหน่ึง เป็นต้น 
   1.3.2 ต้นทุนผสมเชิงประยุกต์ (Applied of mixed cost) หมายถึง ต้นทุนที่ผสมกัน
ระหว่างต้นทุนผันแปรและต้นทุนคงที่ซึ่งจะมีลักษณะและรูปแบบที่ไม่แน่นอน แต่สามารถระบุได้
หรือทราบอัตราของการเปลี่ยนแปลงในรูปของต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปรได้อย่างชัดเจน 
 2. การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การเคลื่อนย้ายคน สัตว์ สิ่งของ จากสถานที่หนึ่ง
ไปอีกสถานที่หนึ่ง แต่อย่างไรก็ตามหากพิจารณาความหมายแค่เพียงผิวเผินนั้น อาจเข้าใจได้ว่า การ
ขนส่งเป็นการเคลื่อนย้ายคน สัตว์ สิ่งของ จากสถานที่หนึ่งซึ่งเป็นสถานที่ที่อยู่คนละชายคาหรือคน
ละอาคาร แท้จริงแล้วการขนส่งนั้นยังมีความหมายโดยกว้างครอบคลุมไปถึงการขนส่ง ขนถ่าย การ
เคลื่อนย้ายของคน สัตว์ สิ่งของ ที่อยู่ภายในอาคาร ภายในบ้าน หรือภายในโรงงานด้วย ดังนั้นถ้า
หากยึดตามหลักความหมายของการขนส่งที่ถูกต้องนั้น การใช้รถเข็นในการช่วยบรรทุกหรือการใช้
แรงงานคนในการเคลื่อนย้ายสินค้าก็นับเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมการขนส่งเช่นเดียวกัน 
(จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, 2543) 
  2.1 ต้นทุนการขนส่ง (Transportation cost) หมายถึง งานบริการประเภทรับจ้างขนส่ง 
หรือ การขนส่งต่าง ๆ ซึ่งนับเป็นกิจกรรมที่มีบทบาทอย่างยิ่งต่อการพัฒนาประเทศ ดังนั้นการ
จัดการขนส่งเป็นสิ่งที่ส่าคัญ โดยเฉพาะด้านต้นทุนการขนส่ง ซึ่งต้นทุนการขนส่งประกอบด้วย
ปัจจัยดังนี้  
   2.1.1 ต้นทุนเร่ิมต้น (Initial cost) หมายถึง ต้นทุนการเร่ิมต้น เช่น ต้นทุนการซื้อรถ
ที่ใช้บรรทุก ต้นทุนค่าอุปกรณ์และเคร่ืองต่าง ๆ ในการขับรถ เป็นต้น 
   2.1.2 ต้นทุนด่าเนินการ (Operation cost) หมายถึง ต้นทุนที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง
การขนส่งไม่ว่ารถหรือยานพาหนะที่ใช้ขนส่งจะเปลี่ยนแปลงปริมาณเท่าใด เช่น ค่าเช่าสถานที่ 
ค่าแรงของพนักงานขับรถ ภาษีรถ และค่าใช้จ่ายส่านักงาน เป็นต้น 
   2.1.3 ต้นทุนผันแปร (Running cost) หมายถึง ต้นทุนที่มีการเปลี่ยนแปลงไปตาม
ปริมาณการขนส่ง เช่น ค่าน้่ามัน ค่าซ่อมแซมตามระยะทาง ค่าบ่ารุงรักษา เป็นต้น 
 ในการจัดการการขนส่งประกอบด้วย การขนส่งเที่ยวไป และการขนส่งเที่ยวกลับ 
(Backhaul) โดยในมุมมองของการคิดต้นทุนการขนส่งรวมจะคิด 2 เที่ยวรวมกัน ดังนั้นจะมีปัจจัย 
ที่ถูกน่ามาพิจารณาต้นทุนการขนส่งดังนี้ 
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   2.1.3.1 ต้นทุนในการขนส่งเที่ยวเปล่า 
   2.1.3.2 ปริมาณ น้่าหนัก หรือปริมาตรของสินค้าที่บรรทุก 
   2.1.3.3 ระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งและขนถ่าย รวมถึงระยะเวลาในการรอ 

 

ทฤษฎีค่าเสื่อมราคา 
 Swford (2017) ได้อธิบายว่า ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) หมายถึง ต้นทุนที่เป็นต้นทุน
ภายในที่ส่าคัญประเภทหนึ่ง ซึ่งค่าเสื่อมราคาจะถูกน่ามาค่านวณจากสินทรัพย์ถาวรเท่านั้น เนื่องจาก
เป็นการหักค่าใช้สินทรัพย์ถาวรในแต่ละปี และสินทรัพย์ถาวรต้องจ่ายซื้อเป็นเงินทุนจ่านวนสูง แต่
ใช้ได้หลายปี  เมื่อใช้ไปจะมีการเสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน เช่น อาคาร โรงงาน เคร่ืองจักร 
รถยนต์ เป็นต้น แต่ที่ดินจะไม่ถูกคิดค่าเสื่อมราคา เน่ืองจากที่ดินเป็นสินทรัพย์ที่ไม่มีการเสื่อมสภาพ
และราคาของราคาที่ดินมีแนวโน้มที่สูงขึ้น ในมุมมองของนักบัญชี การคิดค่าเสื่อมราคาเป็นการปัน
ส่วนต้นทุน (Cost allocation) อย่างหนึ่ง ซึ่งราคาทุนของสินทรัพย์ถาวรจะถูกลดลงด้วยจ่านวนค่า
เสื่อมราคา นับตั้งแต่วันที่เร่ิมต้นใช้งาน ในสินค่าที่มีต้นทุนสูง และมีอายุการใช้งานที่ยาวนาน จะใช้
วิธีการบันทึกไว้ในบัญชีค่าเสื่อมราคาสะสม ซึ่งเป็นบัญชีปรับมูลค่า (Valuation account) และน่าไป
แสดงหักจากสินทรัพย์ถาวรที่เกี่ยวข้องกับในงบดุลแทนการน่าค่าเสื่อมราคาที่คิดในแต่ละงวดไป
หักจากราคาทุนสินทรัพย์โดยตรง และมีความหมายของค่าศัพท์ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

 1. ราคาซาก (Scrap value หรือ Salvage value) หมายถึง มูลค่าที่คาดว่าจะขายสินทรัพย์
ถาวรนั้นได้ เมื่อหมดอายุการใช้งาน หักด้วยค่ารื้อถอนและค่าใช้จ่ายในการจ่าหน่ายสินทรัพย์นั้น 
(ถ้ามี) 

 2. มูลค่าเสื่อมราคาทั้งสิ้น (Acquired value) หมายถึง ราคาต้นทุนเดิมของสินทรัพย์ 
ที่มีการเสื่อมสภาพ หรือราคาอ่ืนที่น่ามาใช้แทนซึ่งปรากฎอยู่ในงบการเงิน หักด้วยราคาซากที่ได้
ประมาณไว้โดยมูลค่าเสื่อมราคาทั้งสิ้น คือ ราคาทุนของสินทรัพย์หักด้วยราคาซาก 

 3. อายุการใช้งาน (Useful life) หมายถึง ระยะเวลาที่กิจการคาดว่าจะใช้ประโยชน์  
จากสินทรัพย์ถาวรนั้น ๆ  

 4. มูลค่าสุทธิ (Net value) หมายถึง มูลค่าทรัพย์สินหลังจากหักค่าเสื่อมราคาตั้งแต่ปีที่เร่ิม
ใช้ทรัพย์สินจนถึงปัจจุบัน 

 5. ทะเบียนคุมสินทรัพย์ (Asset control) หมายถึง ทะเบียนที่ใช้บันทึกรายละเอียด 
การได้มาของสินทรัพย์อายุการใช้งาน ค่าเสื่อมราคา มูลค่าสุทธิ ของหน่วยงาน 

 6. การคิดค่าเสื่อมราคามีหลายวิธี โดยแต่ละวิธีจะท่าให้มีเงินทุนภายในสะสมเพิ่มขึ้นและ
มีจ่านวนแตกต่างกัน เมื่อองค์กรได้วิธีการค่านวณค่าเสื่อมราคาวิธีใดแล้ว จ่าเป็นจะต้องใช้วิธี 
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ในการค่านวณค่าเสื่อมราคานั้นอย่างสม่่าเสมอในทุกงวดบัญชี หากท่าการเปลี่ยนวิธีการค่านวณ
จะต้องแจ้งอธิบดีกรมสรรพากรและได้รับการอนุมัติเท่านั้น ซึ่งวิธีคิดค่าเสื่อมราคา มีดังนี้ 
  6.1 วิธีเส้นตรง (Straight line method) วิธีนี้มีผู้นิยมใช้มากเนื่องจากเป็นวิธีที่ง่าย  
คิดราคาค่าเสื่อมโดยเฉลี่ยมูลค่าค่าเสื่อมราคาของสินทรัพย์ให้เป็นค่าเสื่อมราคาในแต่ละปีเท่า ๆ กัน 
ตลอดอายุการใช้งานของสินทรัพย์ถาวรนั้น ๆ มีสูตรค่านวณดังนี้  

 
ค่าเสื่อมราคาต่อปี = (ราคาทุนของสินทรัพย์ - ราคาซาก)/ อายุการใช้งาน 

 
  6.2 วิธีคิดค่าเสื่อมราคาแบบอัตราเร่ง (Double Declining Balance: DDB) วิธีนี้ 
คิดในปีแรก ๆ สูงกว่าปีหลัง ๆ โดยคิดเป็นสองเท่าของวิธีเส้นตรงและค่าเสื่อมราคาแต่ละปี และ 
จะน่าจ่านวนสองเท่าของวิธีเส้นตรงคูณกับมูลค่าเคร่ืองจักรที่หักค่าเสื่อมราคาแต่ละปี 
ออกเคร่ืองจักรหลังหักมูลค่าซาก 
  6.3 วิธีคิดค่าเสื่อมตามจ่านวนผลผลิต หรือตามความเป็นจริง (Units of production 
method) วิธีนี้เป็นวิธีคิดค่าเสื่อมราคาตามความเป็นจริง เช่น เคร่ืองจักรผลิต 100,000 ค่าเสื่อมราคา
เท่ากับ 100,000 ถ้าในปีต่อมาผลิต 200,000 เคร่ืองจกัรมีการใช้งานมากขึ้น จา่เป็นต้องคิดคา่เสื่อม
ราคามากขึ้น ซึ่งเป็นวิธีคิดค่าเสื่อมราคาตามจ่านวนหน่วยที่ผลิตได้ (หน่วยของสินค้าที่ผลิตโดยใช้
เคร่ืองจักรนั้น) ในแต่ละงวด ดังนั้น จึงต้องค่านวณก่าลังการผลิตของเคร่ืองจักรนี้ตลอดอายุการใช้
งาน และแต่ละหน่วยของผลผลิตจะท่าให้เคร่ืองจักรมีค่าเสื่อมราคาเท่าใด จึงสามารถหาค่าเสื่อม
ราคาแต่ละงวดการผลิตได้ 
  6.4 วิธีคิดค่าเสื่อมราคารวมตามจ่านวนปี (Sum of years’ digits) เป็นวิธีคิดค่าเสื่อม
ราคาแบบอัตราเร่งเช่นกัน โดยค่าเสื่อมราคาในปีแรก ๆ จะสูงและจะลดลงในปีต่อ ๆ ไป ซึ่งอัตรานี้
น่ามาค่านวณค่าเสื่อม คือ สัดส่วนของจ่านวนปีที่เหลือของอายุการใช้งานของเคร่ืองจักร ต่อ จ่านวน
ปีของอายุการใช้งานที่เหลือรวมกัน ดังนี้ 

ปีที่ 1 อายุการใช้งานที่เหลือของเคร่ืองจักร คือ 5 ปี 
ปีที่ 2 อายุการใช้งานที่เหลือของเคร่ืองจักร คือ 4 ปี 
ปีที่ 3 อายุการใช้งานที่เหลือของเคร่ืองจักร คือ 3 ปี 
ปีที่ 4 อายุการใช้งานที่เหลือของเคร่ืองจักร คือ 2 ปี 
ปีที่ 5 อายุการใช้งานที่เหลือของเคร่ืองจักร คือ 1 ปี 

 ดังนั้นจ่านวนอายุการใช้งานที่เหลือรวมกัน คือ 5+4+3+2+1 เท่ากับ 15 
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 คงเดช ทรงแสง (2558) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุกไว้ว่าวิธีที่
เหมาะส่าหรับการคิดราคาค่าเสื่อมราคาส่าหรับรถบรรทุก คือ วิธีเส้นตรง (Straight line method)  
เน่ืองจากง่ายต่อการค่านวณ ซึ่งเหมาะส่าหรับรถบรรทุกที่มีการเสื่อมสภาพไปตามเวลามากกว่า
เสื่อมสภาพเพราะการใช้งาน เป็นการเสื่อมสภาพใกล้เคียงกันทุกปี โดยอายุการใช้งานของ
รถบรรทุกใหม่จะอยู่ที่ 5-7 ปี หรือตามความเหมาะสม และค่าซากของรถบรรทุกไม่ได้ถูกก่าหนดไว้
ตายตัว ส่วนใหญ่จะก่าหนดไว้ประมาณร้อยละ 40 ถึงร้อยละ 50 ของมูลค่าเดิม 

 

ข้อก าหนดน  าหนักบรรทุก 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) ระบุข้อก่าหนดน้่าหนักบรรทุกหรือน้่าหนักลงเพลา 
ประเภทรถหัวลากและรถกึ่งพ่วง 10 ล้อ 14 ล้อ 18 ล้อ และ 22 ล้อ ไว้ดังนี้ 
 1. รถกึ่งพ่วง 10 ล้อ ประกอบด้วย รถหัวลาก 6 ล้อร่วมกับรถกึ่งพ่วง 4 ล้อ มีรายละเอียด
ดังนี้ รถหัวลาก 6 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 15 ตัน รถกึ่งพ่วง 4 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 11 ตัน 
รวมกันทั้งสิ้น 10 ล้อ ต้องมีน้่านักไม่เกิน 26 ตัน 
 2. รถกึ่งพ่วง 14 ล้อ ประกอบด้วย รถหัวลาก 6 ล้อร่วมกับรถกึ่งพ่วง 8 ล้อ มีรายละเอียด
ดังนี้ รถหัวลาก 6 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 15 ตัน รถกึ่งพ่วง 8 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 20 ตัน 
รวมกันทั้งสิ้น 14 ล้อ ต้องมีน้่านักไม่เกิน 35 ตัน 
 3. รถกึ่งพ่วง 18 ล้อ ประกอบด้วย รถหัวลาก 10 ล้อร่วมกับรถกึ่งพ่วง 8 ล้อ มีรายละเอียด
ดังนี้ รถหัวลาก 10 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 25 ตัน รถกึ่งพ่วง 8 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 20 ตัน 
รวมกันทั้งสิ้น 14 ล้อ ต้องมีน้่านักไม่เกิน 45 ตัน 
 4. รถกึ่งพ่วง 22 ล้อ ประกอบด้วย รถหัวลาก 10 ล้อร่วมกับรถกึ่งพ่วง 12 ล้อ มี
รายละเอียดดังน้ี รถหัวลาก 10 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 25 ตัน รถกึ่งพ่วง 12 ล้อต้องมีน้่าหนักไม่เกิน 
25.5 ตัน รวมกันทั้งสิ้น 22 ล้อ ต้องมีน้่านักไม่เกิน 50.5 ตัน 

 

แนวคิดการลดต้นทุนการขนส่ง 
 บริษัท จิซทิกซ์ จ่ากัด (2562) ได้อธิบายแนวคิดการลดต้นทุนการขนส่ง โดยก่าหนด 
กลยุทธ์ได้ด้านการลดต้นทุน และเพิ่มก่าไรการขนส่ง มีรายละเอียดดังน้ี  
 1. กลยุทธ์การจัดการยานพาหนะให้เหมาะสมโดยผู้ประกอบการขนส่งควรประเมิน
ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง โดยพิจารณาจากขนาด ระยะทาง ที่เหมาะสมกับการขนส่ง ดังนั้น 
ผู้ประกอบต้องค่านึงเร่ืองยานพาหนะเป็นหลัก เพื่อลดต้นทุนในการขนส่งให้ดีมากยิ่งขึ้น 
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 2. กลยุทธ์การบริการจัดการเชื้อเพลิง คือ การมองหาพลังงานทดแทนการใช้เชื้อเพลิงเป็น
กลยุทธ์หนึ่งที่จะสามารถลดต้นทุนในการขนส่งได้ โดยการใช้ไบโอดีเซล (Biodiesel) ก๊าซ
ธรรมชาติซีเอ็นจี (CNG) หรือก๊าซธรรมชาติเอ็นจีวี (NGV) เพื่อทดแทนการใช้น้่ามันเชื้อเพลิง 
ประเภท เบนซิน และดีเซล ท่าให้ต้นทุนการใช้เชื้อเพลงประหยัดไปได้ร้อยละหกสิบถึงร้อยละเจ็ด
สิบ แต่การใช้พลังงานทดแทนต้องแลกมาด้วยค่าดูแลรักษาที่มากขึ้น  
 3. กลยุทธ์การขนส่งสินค้าต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transport) เป็นกลยุทธ์การ
ขนส่งสินค้าด้วยวิธีการผสมผสานการขนส่งหลายรูปแบบจากสถานที่หนึ่งหรือจากผู้ส่งสินค้าต้น
ทางไปสู่สถานที่หนึ่ง หรือต่อเน่ืองไปจนถึงสถานที่ หรือผู้รับสินค้าปลายทางภายใต้สัญญาหรือ
ผู้รับผิดชอบการขนส่งรายเดียว เป็นการผสมผสานการขนส่งสินค้า เช่น ทางถนน ทางรถไฟ ทางน้่า 
เป็นต้น โดยแนวคิดและเป้าหมายในการใช้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มุ่งเน้นไปที่การทดแทน
การขนส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว เพื่อให้ทันต่อความต้องการของลูกค้าโดยค่านึงถึงต้นทุนการ
ขนส่งของรูปแบบต่าง ๆ ให้ประหยัดที่สุด 
 4. กลยุทธ์ลดการขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhauling management) เป็นการจัดการการขนส่ง
ที่มีเป้าหมายเพื่อให้เกิดการใช้ประโยชน์จากยานพาหนะ (Load utilization) เนื่องจากการขนส่ง
โดยทั่วไปเมื่อส่งสินค้าถึงที่หมายแล้ว จะตีรถวิ่งเที่ยวเปล่ากลับมา ซึ่งท่าให้ต้นทุนของการ
ประกอบการเพิ่มสูงขึ้นโดยเปล่าประโยชน์ ต้นทุนที่เกิดขึ้นมานี้นับเป็นต้นทุนที่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 
และผู้ประกอบการต้องแบกรับภาระต้นทุนเหล่านี้ ซึ่งเป็นส่วนส่าคัญในการท่าให้ต้นทุนการ
ประกอบการสูงขึ้น 
 5. กลยุทธ์การกระจายสินค้า คือ คลังสินค้าผู้ที่ท่าหน้าที่ทั้งในฐานะเป็นคลังสินค้า 
(Warehouse) และเป็นหน่วยเชื่อมโยงระหว่างผู้ผลิต (Manufacturer) กับผู้ขายปลีก (Retailers)  
จะเป็นผู้ให้บริการทางด้านโลจิสติกส์ (Logistics provider) ในด้านการจัดเก็บสินค้าและการจัดการ
ขนส่งสินค้าส่าเร็จรูปให้กับลูกค้าได้ อย่างทันเวลาและตรงตามความต้องการ ซึ่งประโยชน์ที่ได้ คือ 
การลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งของผู้ผลิตไปสู่ผู้ขายปลีกหรือลูกค้าแต่ละราย ผู้ผลิตสามารถขนส่งมา
ที่ศูนย์กระจายสินค้าเพียงแห่งเดียว 
 6. กลยุทธ์การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ ถูกน่าเข้ามาเพื่อมาช่วยลดต้นทุนและเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนส่ง คือ ระบบบริหารจัดการการขนส่งสินค้า (Transportation management 
system: TMS) ซึ่งเป็นเคร่ืองมือในการวางแผนการขนส่ง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายของธุรกิจการขนส่ง 
ซึ่งคือความรวดเร็วและต้นทุนที่ประหยัดที่สุด องค์ประกอบของระบบ TMS คือ การบริหารการ
จัดการด้านขนส่งซึ่งมีหน้าที่ในการวางแผนการด่าเนินงานขนส่งและอีกองค์ประกอบหนึ่ง คือ  
การเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งหน้าที่ช่วยในการตัดสินใจในเร่ืองการบรรทุกสินค้า และ 



 11 

การจัดวางเส้นทางให้มีประสิทธิภาพสูงสุดภายใต้ข้อจ่ากัดต่าง ๆ หัวใจหลักของการขนส่ง คือ 
การส่งของให้รวดเร็วและเกิดต้นทุนในการขนส่งที่ต่่าที่สุด ดังน้ันผู้ประกอบการขนส่งจึง
จ่าเป็นต้องพิจารณาจากหลากหลายปัจจัยที่จะช่วยท่าให้ลดต้นทุนในการขนส่งเพื่อไม่ให้กระทบ 
ต่อต้นทุนรวมของธุรกิจ 
 

แนวคิดการวิเคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการลงทุน  
 1. มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  

 เริงรัก จ่าปาเงิน (2554) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับมูลค่าปัจจุบันสุทธิ คือ ผลต่างของ 
Present Value (มูลค่าปัจจุบัน) ของผลรวมกระแสเงินสดจ่ายสุทธิและกระแสเงินสดรับสุทธิ โดยใช้ 
NPV ในการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ โดยเปรียบเทียบกับผลตอบแทนที่สามารถได้มา
ด้วยการลงทุนในโครงการอ่ืนที่ให้ผลตอบแทนเท่ากับ Discount rate มีสูตรค่านวณมูลค่าปัจจุบัน
สุทธิ (NPV) สามารถเขียนได้ดังนี้  

 

NPV  = CF0+ 
CF1

(1+r)1 + 
𝐶𝐹2

(1+𝑟)2 + … + 
𝐶𝐹𝑛

(1+𝑟)𝑛   

 

     = ∑
𝐶𝐹𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=0   

 
เมื่อ CF0 = เงินลงทุนครั้งแรก                                                                    
         CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีที่ t                                                                                  

r = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราคิดลดที่เหมาะสม   
โดยมีหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจลงทุน ดังนี้ 
NPV > 0     มีความคุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
NPV = 0     การลงทุนในโครงการมีผลตอบแทนเท่ากับเงินทุน 
NPV < 0     ไม่คุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 

 2. อัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (Internal Rate of Return: IRR)  
 อมรรัตน์ พีระพล (2552) ได้ให้ความหมายไว้ว่า อัตราผลตอบแทนลดค่า (Internal Rate 
of Return: IRR) หมายถึง การได้รับอัตราผลตอบแทนจากการเลือกลงทุนในโครงการ ซึ่งจะ
พิจารณาจากค่าของเงินที่ได้รับในแต่ละปี ใช้วิธีการค่านวนโดยหาอัตราลดค่าที่ท่าให้มูลค่าปัจจุบัน
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สุทธิ (NPV) ของกระแสเงินสดรับมีค่าเท่ากับเงินลงทุน หรือการหาค่าผลคูณของกระแสเงินสดรับ
กับอัตราลดค่าที่ท่าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับ 0 

 เริงรัก จ่าปาเงิน (2554) ได้อธิบายความหมายของแนวคิดเกี่ยวกับอัตราผลตอบแทน
ภายในจากการลงทุนไว้ว่า คือ อัตราส่วนลดที่ท่าให้มูลค่าปัจจุบันของผลตอบแทนเท่ากับมูลค่าของ
ค่าใช้จ่าย อัตราความสามารถของเงินทุนที่ท่าให้ผลตอบแทนคุ้มกับค่าใช้จ่ายเมื่อคิดเป็นมูลค่า
ปัจจุบันและอัตราส่วนลดที่ท่าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากับศูนย์ 

สูตรค่านวณอัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (IRR) สามารถเขียนได้ดังน้ี  
 

IRR = CF0+ 
CF1

(1+IRR)1 + 
𝐶𝐹2

(1+𝐼𝑅𝑅)2 + … + 
𝐶𝐹𝑛

(1+𝐼𝑅𝑅)𝑛   

 

  = ∑
𝐶𝐹𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=0  =  0 

 
เมื่อ CF0 = เงินลงทุนครั้งแรก                                                                      
         CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีที่ t                                                                                  

r = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราคิดลดที่เหมาะสม   
โดยมีหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจลงทุน ดังนี้ 
 IRR > r มีความคุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
 IRR < r ไม่คุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
 IRR = r การลงทุนในโครงการมีผลตอบแทนเท่ากับเงินทุน 

 2.6.3 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 
 อนุรักษ์ ทองสุโขวงศ์ (2559) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับระยะเวลาคืนทุนเป็นเกณฑท์ี่
ค่านึงถึงระยะเวลาของผลตอบแทนสุทธิจากการด่าเนินงาน (ผลก่าไรสุทธิรวมตลอดระยะเวลา
โครงการ หลังหักภาษี ดอกเบี้ย และค่าเสื่อมราคาของสินทรัพย์) ซึ่งมีค่าเท่ากับค่าใช้จ่ายใน 
การลงทุนเร่ิมต้นของโครงการ และท่าการพิจารณาจ่านวนปีที่ได้รับผลตอบแทนกับค่าใช้จ่าย 
ในการลงทุน ยิ่งได้รับผลตอบแทนคุ้มค่ากับจ่านวนเงินที่ใช้ลงทุนเร็วยิ่งเป็นผลดีต่อโครงการ 
เน่ืองจากมีความเสี่ยงต่่าและผู้ลงทุนสามารถน่าเงินทุนที่ได้รับคืนไปลงทุนในโครงการอ่ืน ๆ  
โดยความเสี่ยงในการลงทุนเกี่ยวกับสถานการณ์การเมืองในประเทศหรือการลงทุนในอุตสาหกรรม
ที่อาศัยเทคโนโลยีเข้ามาเกี่ยวข้อง ดังนั้นนักลงทุนควรเลือกลงทุนในโครงการที่มีระยะเวลาสั้น 
เพื่อระยะเวลาคืนทุนที่สั้น 
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สูตรค่านวณระยะเวลาคืนทุน (PB) สามารถเขียนได้ดังนี้  
 

ระยะเวลาคืนทุน   =     
ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเร่ิมแรก

ผลตอบแทนสุทธิเฉลี่ยต่อปี
 

 
 4. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR) 

 เริงรัก จ่าปาเงิน (2554) ได้อธิบายแนวคิดเกี่ยวกับอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนไว้ว่า 
โครงการที่ได้รับการยอมรับในการลงทุนนั้น มูลค่าของผลตอบแทนที่หักลดแล้วควรมากกว่ามูลค่า
ของค่าใช้จ่ายที่หักลดแล้วเช่นกัน โดยสูตรค่านวณสามารถเขียนได้ดังนี้  

 

           BCR =  
∑

𝐵𝑡
(1+𝑟)𝑡

𝑛
𝑡=1

∑
𝐶𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=1

   = 
𝑃𝑉𝐵

𝑃𝑉𝐶
 

 
 เมื่อ t = ปี  

Bt  = ผลตอบแทนของโครงการในปีที่ t                                                                                             
Ct = ค่าใช้จ่ายในการลงทุนของโครงการในปีที่ t                                                                                           

โดยมีหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจลงทุน ดังนี้ 
 BCR > 1 มีความคุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
 BCR < 1 ไม่คุ้มค่าแกการลงทุนและยอมรับข้อเสนอโครงการ 
   BCR = 1 การลงทุนในโครงการมีผลตอบแทนเท่ากับเงินทุน 
 

งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 สมศักดิ์ พรพันธ์, วรุณี เชาวน์สุขุม และเครือวัลย์ ชัชกุล (2553) ได้ศึกษาโครงการศึกษา
ความเป็นไปได้ของการซื้อรถในธุรกิจให้บริการขนส่งสินค้า กรณีศึกษา บริษัทธัญญทิพย์  
เอ็กซ์เพรส จ่ากัด โดยท่าการเปรียบเทียบระหว่างรถบรรทุกเทรลเลอร์ 18 ล้อ ที่ใช้น้่ามันเชื้อเพลิง
และรถบรรทุกเทรลเลอร์ 18 ที่ใช้เชื้อเพลิงก๊าซ NGV ผลการวิจัยสรุปได้ว่าการใช้รถบรรทุก 18 ล้อ 
ที่ใช้เชื้อเพลิง NGV ในการบรรทุก มีโอกาสท่าไรมากกว่าการใช้รถบรรทุก 18 ล้อ ที่ใช้น้่ามัน
เชื้อเพลิง ในการบรรทุก โดยรถบรรทุก 18 ล้อ ที่ใช้น้่ามันเชื้อเพลิง ซึ่งผู้วิจัยสรุปว่าการลงทุนใน
โครงการนี้มีความคุ้มค่าในการลงทุน 
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 รามณรงค์ วัฒนกุล (2558) ได้ศึกษาถึงปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถบรรทุกและ
พฤติกรรมการแข่งขันของผู้แทนจ่าหน่ายโดยการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง 
ของผู้ประกอบการพบว่ารายได้ธุรกิจที่แตกต่างกันมีผลต่อการให้น้่าหนักกับด้านราคาที่แตกต่างกัน 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อรถบรรทุกเพิ่มขึ้นได้แก่ปัจจัยด้าน
น้่าหนัก ด้านราคา ด้านแหล่งข้อมูล และปัจจัยที่มีผลต่อการซื้อรถบรรทุกลดลงคือปัจจัยด้านราคา 
 อัฑฒ์ พุ่มตระกูล (2558) ได้ศึกษาเร่ืองเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายระหว่างการจ้างรถบรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์และการจัดซื้อมาด่าเนินการเองโดยท่าการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการให้บริการเช่า 
ในจังหวัดสุราษฎร์ธานีจ่านวน 8 แห่งพบว่าค่าใช้จ่ายในการจ้างรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ใน
ระยะเวลา 1 ปีมีค่าใช้จ่ายมากกว่าการซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์มาด่าเนินการเองเมื่อเปรียบเทียบ
พิจารณาเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้าพบว่าผู้บริหารจ่านวนสองในสามคนตัดสินใจเลือกซื้อ
รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์มาด่าเนินการเองเน่ืองจากมีต้นทุนค่าใช้จ่ายที่ต่่ากว่าหลายเท่าท่าให้
สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า 
 สุกฤตา กริสกุล (2559) ได้ศึกษาเร่ืองการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งวัตถุดิบ 
ของบริษัทเหล็กม้วนชุบสังกะสี โดยวิเคราะห์ต้นทุนโลจิสติกส์ พบว่าค่าใช้จ่ายสูญเปล่าได้มาจาก
การขนส่งตรงของเรือแต่ละล่าซึ่งมีหลายขนาด และปริมาณ ปัญหาดังกล่าวด่าเนินการโดยการเพิ่ม
กระบวนการให้สามารถระบุหมายเลขและจ่านวนที่มีการเลือกไว้ก่อนที่จะมีการขนส่งท่าให้
สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายไปได้กว่าครึ่งของการขนส่งแบบเดิม 
 พงศธร ศิริพงษ์ (2561) ได้ศึกษาเปรียบเทียบการลงทุนระหว่างซื้อรถบรรทุก และใช้
บริการ Third Party กรณีศึกษาธุรกิจไม้ท่อน จากการศึกษาพบว่าการใช้บริการ Third party มีต้นทุน
ที่ต่่ากว่าการลงทุนซื้อรถบรรทุก และจากการเปรียบเทียบก่าไรการขนส่งท่อนไม้พบว่า รหัสลูกค้า 
C4 ตั้งอยู่อ่าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี ได้ก่าไรมากที่สุด และรหัสลูกค้า R5 ตั้งอยู่อ่าเภอเมือง จังหวัด
ระยองมีก่าไรต่่าที่สุด โดยมีผลต่าง 1,800 บาท มีผลตอ่การพิจารณาในการก่าหนดปริมาณจัดส่ง
สินค้า 
 ชนานันท์ ไชยชนะ (2561) ได้ศึกษาเร่ืองการตัดสินใจในการเลือกเช่าบริการหรือจัดซื้อ
รถขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมปูนขาว โดยเปรียบเทียบ 3 วิธี คือ วิธีที่ 1 ใช้รถบรรทุกของบริษัท
จ่านวน 8 คันร่วมกับการจัดซื้อรถบรรทุกเพิ่มเติม วิธีที่ 2 ใช้รถบรรทุกของบริษัทจ่านวน 8 คัน
ร่วมกับการเช่าบริการรถบรรทุกจากภายนอก และวิธีที่ 3 การเช่าบริการรถบรรทุกจากแหล่ง
ภายนอกทั้งหมด จากผลการวิจัยพบว่าต้นทุนที่สูงที่สุดคือวิธีที่ 1 รองลงมาคือ วิธีที่ 2 และวิธีที่ 3  
มีต้นทุนต่่าที่สุด ผู้วิจัยจึงสรุปได้ว่า การตัดสินใจเช่าบริการใช้รถขนส่งของบริษัทภายนอกทั้งหมด
เป็นวิธีที่เหมาะสมที่สุด เนื่องจากมีต้นทุนต่่าสุด 
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 วรสันต์ ทวีศรี (2561) ได้ศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์ความคุ้มค่าในการลงทุนรถบรรทุก  
เพื่อใช้ในการขนส่ง สินค้ากระดาษคราฟท์ กรณีศึกษา บริษัท SCG Logistics management พบว่า 
การลงทุนซื้อรถบรรุทกมีต้นทุนที่สูงกว่า การด่าเนินการผ่านผู้บริหารขนส่ง โดยมีต้นทุนสูงกว่าเป็น
จ่านวน 55,979 บาท/ ปี นอกจากนี้การลงทุนซื้อรถบรรทุกยังมีความรับผิดชอบต่าง ๆ ที่เกิดจาก
ความเสี่ยง มากกว่าการด่าเนินการผ่านผู้บริหารขนส่ง และจากการสัมภาษณ์ผู้บริหาร จ่านวน  
3 ท่าน มีความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกัน คือการด่าเนินการผ่านผู้บริหารขนส่ง โดยการลงทุนซื้อ
รถบรรทุกจะถูกน่ามาพิจารณาใหม่หากการด่าเนินการผ่านผู้บริหารขนส่งมีต้นทุนที่สูงขึ้นมากกว่า
ร้อยละ 8.2 จากอัตราค่าจ้างเดิม 
 Fernando (2014) ได้ศึกษาเร่ือง Vehicle operating cost in Sri Lanka with a special 
reference on short haul Prime Mover Transportation เพื่อพัฒนาการวิธีการค่านวนต้นทุนการ
ด่าเนินการของรถบรรทุกในประเทศศรีลังกา โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างสูตรการค่านวนจาก
องค์ประกอบต้นทุนสามส่วนคือ ต้นทุนผันแปร ต้นทุนกึงผันแปร และต้นทุนคงที่ ใช้วิธีการสุ่ม
ตัวอย่างจากผู้ประกอบการรถบรรทุกในประเทศศรีลังกาทั้งหมด 50 ราย พบว่าค่าเฉลี่ยระยะทาง 
การขนส่ง 18,012.94 กิโลเมตรนั้นต้นทุนที่มีความยืดหยุ่นมากที่สุดคือ ต้นทุนเชื้อเพลิง โดยมี
ต้นทุนค่าจ้างของพนักงาน ต้นทุนค่ายางและค่าบ่ารุงรักษาตามล่าดับ และส่วนของต้นทุนคงที่ค่า
เสื่อม มีต้นทุนสูงที่สุด ตามด้วยค่าประกันภัยและค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ซึ่งจากการศึกษามีสูตรการ
ค่านวนคือ ต้นทุนคงที่ + ต้นทุนผันแปร = ต้นทุนคงที่ + 79.381 x กิโลเมตร 
 Sdoukopoulos (2015) ได้ศึกษาเร่ือง Estimate truck operating costs for domestic trips-
case studies from Greece โดยการพิจารณากรอบแนวคิดในการขนส่งเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของ
ผู้ประกอบการขนส่งทางถนนในประเทศกรีซ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างพื้นฐานและวิเคราะห์ค่า
ขนส่งภายในประเทศและต่างประเทศผ่านโปรแกรม Microsoft excel โดยศึกษาเส้นทางการขนส่ง
ทั้งหมด 4 เส้นทาง พบว่า การขนส่งที่ท่าให้ต้นทุนการขนส่งลดลงนั้นขึ้นอยู่กับการเลือกเส้นทางที่
ท่าให้ประหยัดต่อต้นทุนการขนส่งรวมถึงการขับขี่ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และยังสามารถเป็น
เคร่ืองมือในการพัฒนาการบริการส่าหรับตัวแทนผู้ขนส่งทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
 Minken (2019) ได้ศึกษาเร่ือง A logistics cost function with explicit transport costs 
สร้างกรอบแนวคิดการพัฒนาประสิทธิภาพของต้นทุนการขนส่งโดยความไม่แน่นอนในการขนส่ง
และการรอคอยสินค้า ซึ่งปัญหาของการลดต้นทุนในการขนส่งคือ การเลือกขนาดของยานพาหนะ
และความสามารถในการขนส่งสินค้าต่อปี ซึ่งงานวิจัยวิเคราะห์โดยหาข้อยกเว้นตัวแปรในจุดสั่งซื้อ
ใหม่ จากการวิจัยพบว่าการด่าเนินการแบบประหยัดต่อขนาดเป็นรูปแบบการด่าเนินการที่ให้ผล
ลัพธ์ที่เหมาะสมที่สุด 
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 Engholm (2020) ได้ศึกษาเร่ือง Cost analysis of driverless truck operations ท่าการ
วิเคราะห์ถึงผลกระทบของระบบการขนส่งหากใช้การขนส่งโดยยานพาหนะไร้คนขับ โดยงานวิจัย
นี้วิเคราะห์ต้นทุนและโครงสร้างต้นทุนส่าหรับการท่างานของยานพาหนะไร้คนขับ ซึ่งท่าการ
วิเคราะห์เปรียบเทียบต้นทุนกับรถบรรทุกธรรมดา 4 ประเภท คือ รถบรรทุกที่มีน้่าหนักไม่เกิน  
16, 24 ,40 และ 64 ตัน ผลการวิจัยพบว่าพานพาหนะแบบไร้คนขับมีต้นทุนการด่าเนินการต่่ากว่า
ยานพาหนะแบบมีคนขับ มีต้นทุนลดลงร้อยละ 45 ส่าหรับรถบรรทุก ที่มีน้่าหนักไม่เกิน 16 ตัน 
ต้นทุนลดลงร้อยละ 37 ส่าหรับรถบรรทุก ที่มีน้่าหนักไม่เกิน 37 ตัน ต้นทุนลดลงร้อยละ 33  
ส่าหรับรถบรรทุก ที่มีน้่าหนักไม่เกิน 40 ตัน และต้นทุนลดลงร้อยละ 29 ส่าหรับรถบรรทุก  
ที่มีน้่าหนักไม่เกิน 60 ตัน ตามล่าดับ  
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1.การศึกษาข้อมูล 

2.การวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุน 
 

 

3.การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ 

2.1 ต้นทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
2.2 ต้นทุนการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก  
2.3 เปรียบเทียบต้นทุน   

3.1 Payback Period (PB) 
3.2 Net Present Value (NPV) 
3.3 Internal Rate of Return (IRR) 
3.4 Benefit-Cost Rate (BCR) 
 

1.1 การศึกษาข้อมูลทั่วไป 
1.2 การศึกษาสภาพปัญหา 

4.อภิปรายผล 
 

บทที ่3 
วิธีการด าเนินการวิจัย 

 
วิธีการวิจัย 
 การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการ 
จัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก กรณีศึกษา บริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งระหว่าง
ประเทศโดยใช้ข้อมูลในอดีตที่เป็นปริมาณของตู้คอนเทนเนอร์ที่รับจากท่าเรือแหลมฉบังไปยัง
คลังสินค้าในเครือของไทคอนส์ โลจิสติกส์ พาร์ค (ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) โดยอาศัย
ข้อมูลย้อนหลังซึ่งมีระยะเวลาตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 30 มีนาคม พ.ศ. 2563  
เพื่อเปรียบเทียบต้นทุนการขนส่งระหว่างการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอเทนเนอร์กับการจัดจ้าง
ผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก และศึกษาปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อ
รถบรรทุก เพื่อประเมินถึงความเป็นไปได้ในการวิจัยในครั้งนี้ 
 

ขั นตอนการด าเนินการวิจัย 
 
 

 
 
 
 

 
  
 

 
 

  

 
 
 
ภาพที่ 1 ขั้นตอนการด่าเนินการวิจัย 
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ระเบียบวิธีวิจัย 
 1. ข้อมูลบริษัทกรณีศึกษา 
  1.1 ข้อมูลทั่วไป 
  การศึกษางานวิจัยในคร้ังนี้เป็นการศึกษาเฉพาะเส้นทางเพียงเส้นทางเดียวจากเส้นทาง
ทั้งหมดในเครือของบริษัทกรณีศึกษาที่มีการขนส่ง 3 เส้นทาง โดยสาเหตุที่เลือกเพียงเส้นทางเดียว
เน่ืองจากผู้วิจัยต้องการศึกษาเพื่อเป็นจุดเร่ิมต้นการลงทุน และเพิ่มความสามารถในการท่าก่าไร 
รวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการลูกค้า และสาเหตุที่เลือกเส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง 
ไปยังคลังสินค้าในเครือของบริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในพื้นที่ของไทคอนส์โลจิสติกส์ พาร์ค (ถนน
บางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) เน่ืองจากมีปริมาณการขนส่งมากที่สุด 
  1.2 การศึกษาสภาพปัญหา 
  จากการเก็บรวมข้อมูล ใช้วิธีการศึกษาโดยวิธีการสังเกต พบว่า ปัญหาที่พบในการจัด
จ้างการผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก โดยส่วนใหญ่เป็นการจ่านวนรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ไม่
เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน สาเหตุเน่ืองจากผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกให้บริการลูกค้าหลาย
ราย ท่าให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการภายใต้ทรัพยากรรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่มีอย่าง
จ่ากัดได้ นอกจากนี้ยังพบการให้บริการที่ไม่ได้ตามมาตรฐานเนื่องจากพนักงานขาดการฝึกอบรม
อย่างต่อเนื่อง และรถเสียในระหว่างการขนส่ง 

2. การวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุน 
 การศึกษางานวิจัยในคร้ังนี้ มีจุดประสงค์เพื่อศึกษาถึงความเป็นได้ในการลงทุนซื้อ

รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างจากผู้ว่าจ้างจากแหล่งภายนอก ข้อมูลที่ต้องใช้ 
เพื่อน่ามาเปรียบความคุ้มค่าและวิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้ คือต้นทุนต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นใน 
การด่าเนินงานหากมีการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งต้นทุนต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้นมีดังนี้ 
  2.1 ต้นทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
ประกอบด้วย 
  - ราคารถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
  - ค่าบ่ารุงรักษา 
  - ค่าเสื่อมราคา 
  - ค่าต่อภาษีและพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (พ.ร.บ.) 
  - ค่าประกันภัยรถบรรทุก 
  - ค่าน้่ามันเชื้อเพลิง 
  - เงินเดือนพนักงาน 
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  2.2 ต้นทุนการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก 
  การศึกษาต้นทุนการจัดจ้างผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกโดยใช้ข้อมูลปริมาณ 
การน่าเข้า มีระยะเวลาตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 30 มีนาคม พ.ศ. 2563 ซึ่งมีปริมาณ
ขนส่งทั้งหมด 373 เที่ยว และมีต้นทุนเฉลี่ยคือ 5,800 บาทต่อเที่ยว 
  2.3 เปรียบเทียบต้นทุน   
  เมื่อได้ข้อมูลต้นทุนการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์และข้อมูลต้นทุนการจัด
จ้างจากผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก โดยเห็นตัวเลขต้นทุนของทั้งสองตัวเลือก ท่าให้สามารถ
พิจารณาได้เบื้องต้นถึงความคุ้มค่าในการศึกษางานวิจัยในคร้ังนี ้โดยจะพิจารณาจากต้นทุนที่ต่่า
ที่สุด 
 3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ 
 จากการพิจารณาต้นทุนที่ต่่าที่สุดเพื่อเปรียบเทียบความคุ้มค่าในการศึกษาความเป็นไปได้
ของงานวิจัยเล่มนี้ แม้ว่าต้นทุนจะเป็นปัจจัยที่ส่าคัญในการพิจารณา แต่ด้วยสถานการณ์โลกใน
ปัจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไป ส่งผลให้มีหลายปัจจัยที่ถูกน่ามาพิจารณาร่วมด้วย ซึ่งการศึกษางานวิจัย
ในครั้งนี้ผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงความเป็นไปได้ในระยะยาว ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นว่าการ
พิจารณาเฉพาะต้นทุนที่ต่่าที่สุดยังไม่สามารถท่าให้บรรลุวัตถุประสงค์ได้ โดยมีปัจจัยต่าง ๆ ที่
พิจารณาร่วมด้วย ได้แก่ 
  3.1 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 

  3.2 อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) 
  3.3 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
  3.4 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR)  

 4. อภิปรายผล 
 การศึกษาเปรียบความคุ้มค่าและวิเคราะห์ความเป็นได้ของโครงการ สามารถพิจารณา
ตัดสินใจได้ว่าการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจาก
แหล่งภายนอกมีความเป็นไปได้มากหรือน้อยเพียงใด 
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บทที ่4 
ผลการศึกษา 

 
 จากการศึกษาข้อมูลความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อ
ทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก โดยมีรายละเอียดการด่าเนินการวิจัย ดังนี้ 
 

ข้อมูลบริษัทกรณีศึกษา 
 1. ข้อมูลทั่วไป 

 การศึกษางานวิจัยในคร้ังนี้เป็นการศึกษาเฉพาะเส้นทางเพียงเส้นทางเดียวจากเส้นทาง
ทั้งหมดในเครือของบริษัทกรณีศึกษาที่มีการขนส่ง 3 เส้นทาง โดยสาเหตุที่เลือกเพียงเส้นทางเดียว
เน่ืองจากผู้วิจัยต้องการศึกษาเพื่อเป็นจุดเร่ิมต้นการลงทุน และเพิ่มความสามารถในการท่าก่าไร 
รวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการลูกค้า ซึ่งบริษัทกรณีศึกษาเป็นตัวแทนผู้รับจัดการ
ขนส่งระหว่างประเทศ สัญชาติญ่ีปุ่น มีพนักงานในประเทศไทยทั้งหมดประมาณ 200 คน ถือเป็น
บริษัทขนาดกลางที่ก่าลังมีการเติบโต ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นโอกาสในการเพิ่มความสามารถในการ
แข่งขันในธุรกิจการขนส่ง จึงมีความต้องการศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนเพื่อทดแทน 
การจัดจ้างจากผู้รับเหมาเพียงเส้นทางการขนส่งเดียวคือเส้นทางท่าเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินค้า 
ในเครือของบริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในพื้นที่ของไทคอนส์โลจิสติกส์ พาร์ค (ถนนบางนา-ตราด 
กิโลเมตรที่ 39) โดยเส้นทางการขนส่งอ่ืน ๆ ยังคงด่าเนินการโดยผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก และ
สาเหตุที่เลือกเส้นทางท่าเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในเครือของบริษัทกรณีศึกษาตั้งอยู่ในพื้นที่
ของไทคอนส์โลจิสติกส์ พาร์ค (ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) เน่ืองจากเป็นคลังของบริษัทใน
กรณีศึกษาที่มีปริมาณการขนส่งมากที่สุด หากนับเฉพาะสินค้าที่เข้ามาทางท่าเรือแหลมฉบัง 

 โดยใช้ข้อมูลปริมาณการขนส่งย้อนหลังของบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งระหว่าง
ประเทศตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 30 มีนาคม พ.ศ. 2563 มีเส้นทางเร่ิมต้นคือ ท่าเรือ
แหลมฉบัง ซึ่งประกอบด้วยท่าเรือ ชุดเอ ชุดบี ชุดซี และคลังสินค้าอันตราย ไปยังคลังสินค้าในเครือ
ของไทคอนส์ โลจิสติกส์ พาร์ค (ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) ศึกษาเฉพาะตู้คอนเทนเนอร์
ขนาด 20 ฟุตและ 40 ฟุต มีระยะทางทั้งสิ้นประมาณ 160 กิโลเมตร (ไป-กลับ) ซึ่งหลังจากการเก็บ
รวบรวมข้อมูลปริมาณการขนส่ง มีปริมาณการขนส่งทั้งหมด 373 เที่ยว  
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ภาพที่ 2 เส้นทางขนส่งสินค้าจากท่าเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินค้าในเครือบริษัทกรณีศึกษา 
 
 2. การศึกษาสภาพปัญหา 
             จากการส่ารวจข้อมูลบริษัทกรณีศึกษาพบว่า ปัญหาที่พบในการจัดจ้างผู้รับเหมาจาก
แหล่งภายนอก มีดังนี้ 
  2.1 จ่านวนรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน สาเหตุ
เน่ืองจากผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกให้บริการลูกค้าหลายราย ท่าให้ไม่สามารถตอบสนองความ
ต้องการภายใต้ทรัพยากรรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ที่มีอย่างจ่ากัดได้  
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  2.2 การให้บริการที่ไม่ได้ตามมาตรฐานเนื่องจากพนักงานขาดการฝึกอบรมอย่าง
ต่อเนื่อง 

  2.3 รถเสียในระหว่างการขนส่งสาเหตุมาจากอะไหล่รถบรรทุกหมดสภาพและใช้
อะไหล่ที่ไม่ได้มาตรฐานเนื่องจากผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกต้องการลดต้นทุนการด่าเนิน 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุน 
 ข้อมูลที่ต้องใช้เพื่อน่ามาเปรียบความคุ้มค่าและวิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้ คือต้นทุน 
ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในการด่าเนินงานหากมีการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งต้นทุนต่าง ๆ  
ที่จะเกิดขึ้นมีดังนี้ 
 1. ต้นทุนซื อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
  1.1 ราคารถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
  จากการศึกษาข้อมูลของรถบรรทุกที่เป็นผู้น่าในตลาดรถบรรทุก การแข่งขันในด้าน
คุณภาพ และราคา มีความแตกต่างเพียงน้อยนิด ซึ่งหลังจากการสอบถามจากผู้ประกอบการขนส่ง
ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง พบว่าผู้ประกอบการขนส่งส่วนใหญ่ใช้รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ยี่ห้อฮีโน่ 
โดยให้เหตุผลว่ามีศูนย์บริการที่ครอบคลุม มีส่วนลดราคาและของแถมที่มากกว่า และมีบริการหลัง
การขายที่ดีกว่าเจ้าอ่ืน เป็นเหตุผลในการตัดสินใจเลือกซื้อรถบรรทุกของฮีโน่ โดยราคารถบรรทุก
ส่วนหัวประเภท 10 ล้อ รุ่น HINO-Victor Neo FM1AK1B-SHT-S 344 แรงม้า (ตัวแทนจ่าหน่าย 
ฮีโน่ชลบุรี ข้อมูล ณ เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2563)  
 มีราคาเต็ม                            3,220,000  บาท 
 หัก ส่วนลดพิเศษ                       540,000  บาท 
 ราคาหลังหักส่วนลดพิเศษ                              2,680,000  บาท  
 ราคารถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต            390,000  บาท 
 ราคารวมทั้งสิ้น     3,070,000  บาท 
  1.2 ค่าบ ารุงรักษา  
  ค่าบ่ารุงรักษาประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก ได้แก่ 1) ค่าบ่ารุงรักษาทั่วไป 2) ค่าเปลี่ยนยาง 
   1.2.1. ค่าบ่ารุงรักษาทั่วไป ได้แก่ น้่ามันเคร่ือง ไส้กรองอากาศ ผ้าเบรค ลูกปืนล้อ 
และอ่ืน ๆ โดยคิดเป็นค่าเฉลี่ยเท่ากับ 5,000 บาทต่อเดือน (พงศธร ศิริพงษ์, 2561)    
   1.2.2. ค่าเปลี่ยนยาง ยางรถบรรทุกมีอายุการใช้งานเฉลี่ยประมาณ 2-3 ปี หรือ 
30,000-40,000 กิโลเมตร (อาคม รวมสุวรรณ, 2560) ผู้วิจัยเห็นมีความเห็นว่าสภาพพื้นถนน 
เส้นทางบางนา-ตราด มีพื้นถนนที่ขรุขระ เป็นหลุมเป็นบ่อ ส่งผลให้ยางมีการใช้งานที่หนักจึงเลือก
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เปลี่ยนยางทุก ๆ 2 ปี หรือ 30,000 กิโลเมตร โดยราคายางรถบรรทุกคือ 5,000 บาทต่อเส้น  
รวมจ่านวนยางรถหัวลากและรถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ทั้งหมด 18 ล้อ มีราคายางทั้งสิ้น 
90,000 บาทต่อระยะเวลา 2 ปี หรือ 3,750 บาทต่อเดือน (ร้านยางรถบรรทุกจังหวัดชลบุรี ข้อมูล  
ณ เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2563) 
  1.3 ค่าเสื่อมราคา 
  วิธีที่เหมาะส่าหรับการคิดราคาค่าเสื่อมราคาส่าหรับรถบรรทุก คือ วิธีเส้นตรง 
(Straight line method) เน่ืองจากง่ายต่อการค่านวณ ซึ่งเหมาะส่าหรับรถบรรทุกที่มีการเสื่อมสภาพ
ไปตามเวลามากกว่าเสื่อมสภาพเพราะการใช้งาน เป็นการเสื่อมสภาพใกล้เคียงกันทุกปี โดยอายุการ
ใช้งานของรถบรรทุกใหม่จะอยู่ที่ 5-7 ปี หรือตามความเหมาะสม และค่าซากของรถบรรทุกไม่ได้
ถูกก่าหนดไว้ตายตัว ส่วนใหญ่จะก่าหนดไว้ประมาณร้อยละ 40 ถึงร้อยละ 50 ของมูลค่าเดิม  
(คงเดช ทรงแสง, 2558) จึงก่าหนดให้มูลค่าซากเป็นร้อยละ 50 ของราคารถ โดยมีมูลค่าซากคือ 
1,535,000 บาท (3,070,000 x 0.5) และก่าหนดให้อายุการใช้งานคือ 10 ปี มีสมการดังนี้ (ราคาทุน-
มูลค่าซาก)/ อายุการใช้งานรถ น่ามาแทนเป็นตัวเลขดังนี้ (3,070,000-1,535,000)/ 10 มีค่าเสื่อมราคา
คือ 153,500 บาทต่อปี หรือ 12,791.67 บาทต่อเดือน 
  1.4 ค่าต่อภาษีและพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (พ.ร.บ.) 
  อัตราค่าภาษีรถบรรทุกประเภท 10 ล้อที่มีน้่าหนัก 7,001 ขึ้นไป คือ 4,050 บาทต่อปี 
และอัตราเบี้ยประกันพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (พ.ร.บ.) คือ 3,760 บาทต่อปี  
รวมอัตราค่าต่อภาษีและพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (พ.ร.บ.) คือ 7,810 ต่อปี  
หรือ 651 บาทต่อเดือน 
  1.5 ค่าประกันภัยรถบรรทุก 
  จากการศึกษาข้อมูลเปรียบเทียบเบี้ยประกันภัยรถบรรทุก พบว่า เบี้ยประกันภัยของ
บริษัท น่าสินประกันภัย มีราคาต่่าที่สุดในวงเงินความคุ้มครองที่เท่ากัน คือ 27,620 บาทต่อปี หรือ  
2,301 บาทต่อเดือน (ข้อมูล ณ เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2563) 
  1.6 ค่าน  ามันเชื อเพลิง 
  จากการสอบถามจากตัวแทนจ่าหน่ายฮีโน่ชลบุรี พบว่าอัตราสิ้นเปลืองน้่ามันเชื้อเพลิง
คือ 3 กิโลเมตรต่อลิตร หรือ กิโลเมตรละ 9 บาท (ราคาน้่ามันลิตรละ 26.94 บาท ณ วันที่ 11 
กรกฎาคม พ.ศ. 2563) 
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  1.8 เงินเดือนพนักงาน 
  ข้อมูลจากบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งระหว่างประเทศ อัตราเงินเดือนพนักงาน
คือ 15,000 บาทต่อเดือน และเบี้ยขยันคือ 1,000 บาทต่อเดือน รวมเงินเดือนและเบี้ยขยันพนักงานคือ 
16,000 บาทต่อเดือน 
 ข้อมูลต้นทุนรวมในการลงทุนซื อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 

 การศึกษางานวิจัยนี้ ผู้วิจัยแบ่งการเก็บรวบรวมข้อมูลต้นทุนเป็น 2 ส่วน คือ  
 1. ต้นทุนคงที่ ได้แก่ ราคารถบรรทุก รถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ค่าบ่ารุงรักษา ค่า

ภาษี ค่าเบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (พ.ร.บ.) ค่าประกันภัย
รถบรรทุก และเงินเดือนพร้อมเบี้ยขยันพนักงาน เป็นต้น โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 
ตารางที่ 1 ต้นทุนราคารถบรรทุกและรถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
 

รายละเอียด ราคา (บาท/ คัน) 
รถบรรทุกส่วนหัวประเภท 10 ล้อ รุ่น HINO -Victor Neo FM1AK1B-SHT-S           2,680,000 
รถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 40 ฟุต            390,000 

รวม         3,070,000 
 
ตารางที่ 2 ต้นทุนคงที่การด่าเนินการขนส่งในแต่ละเดือน 
 

รายละเอียด ราคา (บาท/ เดือน) 
ค่าบ่ารุงรักษาทั่วไป                5,000.00 
ค่าเสื่อมราคา              12,791.67 
ค่ายางรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์               3,750.00 
ค่าภาษีและพ.ร.บ. รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์                  651.00 
ค่าประกันภัยรถบรรทุก               2,301.00 
เงินเดือนพร้อมเบี้ยขยันพนักงาน             16,000.00 

รวม             40,493.67 
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 2. ต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่าน้่ามันเชื้อเพลิง โดยมีอัตราสิ้นเปลืองน้่ามันคือ 3 กิโลเมตรต่อ
ลิตรหรือกิโลเมตรละ 9 บาท (ราคาน้่ามันลิตรละ 26.94 บาท ณ วันที่ 11 กรกฎาคม พ.ศ. 2563) 
ปริมาณการขนส่งตลอดระยะเวลาที่ก่าหนดคือ 373 เที่ยว มีระยะทางไป-กลับคือ 160 กิโลเมตร  
ซึ่งมีระยะทางรวมคือ 59,680 กิโลเมตรต่อปี หรือ 4,973.3 กิโลเมตรต่อเดือน มีรายละเอียดต้นทุน 
ดังนี้  
 
ตารางที่ 3 ต้นทุนผันแปรการด่าเนินการขนส่งเฉลี่ย 
 

รายละเอียด ราคา (บาท/ 
เดือน) 

ค่าน้่ามันเชื้อเพลิง              44,760 
รวม              44,760 

 
 ข้อมูลต้นทุนคงที่ในการด่าเนินการคือ 40,493.67 บาทต่อเดือน และข้อมูลต้นทุนค่า
น้่ามันเชื้อเพลิงคือ 44,760 บาทต่อเดือน โดยต้นทุนรวมทั้งหมดในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอน
เทนเนอร์คือ 85,253.67 บาทต่อเดือน หรือ 1,023,044.04 บาทต่อปี (ตารางที่ 4) 
 
ตารางที่ 4 ข้อมูลต้นทุนรวมในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
 

รายละเอียด ราคา (บาท/ ปี) 
ต้นทุนคงที่         485,924.04 
ต้นทุนค่าน้่ามันเชื้อเพลิง         537,120.00   

รวม      1,023,044.04 
 
 2. ต้นทุนการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก  
 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลปริมาณการขนส่งของบริษัทตัวแทนผู้รับจัดการขนส่ง
ระหว่างประเทศ ซึ่งมีปริมาณการขนส่งทั้งหมด 373 เที่ยว โดยอัตราค่าบริการของผู้รับเหมาขนส่ง
จากแหล่งภายนอกคือ 4,800 บาทต่อเที่ยว มีรายละเอียดต้นทุนรวม ดังนี้ 
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ตารางที่ 5  ต้นทุนรวมการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก 
 

รายละเอียด ราคา (บาท/ ปี) 
ค่าบริการขนส่งรวม           1,790,400 

รวม           1,790,400 
 
 3. เปรียบเทียบต้นทุน   
 เมื่อได้ข้อมูลต้นทุนรวมทั้ง 2 ส่วน ได้แก่ ข้อมูลต้นทุนรวมในการลงทุนซื้อรถบรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์ และข้อมูลต้นทุนรวมในการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก ข้อมูล
รวมทั้งสองส่วนจะถูกน่ามาเปรียบเทียบความคุ้มค่าด้านราคา ดังนี้ 
 
ตารางที่ 6  เปรียบเทียบต้นทุนรวมในการลงทุนซื้อรถ 
 

รายละเอียด ต้นทุนรวม 
(บาท) 

รายละเอียด ราคา (บาท) 

ต้นทุนรวมในการซื้อ
รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 

1,023,044 ต้นทุนรวมการจัดจ้างผู้รับเหมา
ขนส่งจากแหล่งภายนอก 

1,790,400 

  
 จากการเก็บรวบรวมข้อมูลต้นทุนรวมเพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อ
รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก โดยอาศัย
ข้อมูลปริมาณการขนส่งย้อนหลัง บริษัทกรณีศึกษา จ่ากัด ระยะเวลาตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน  
พ.ศ. 2562 ถึง วันที่ 30 มีนาคม พ.ศ. 2563 พบว่า การลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ จ่านวน  
1 คัน มีต้นทุนรวมต่่ากว่าการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก 767,356 บาท (1,790,400-
1,023,044) ซึ่งต้นทุนรวมที่ต่่าที่สุดโดยการรวมรวมข้อมูลเพียง 12 เดือน อาจยังไม่สามารถ 
บรรลุวัตถุประสงค์ได้ จ่าเป็นต้องมีการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ที่จะเกิดขึ้นในระยะยาวต่อไป 
 

การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
 การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทน 
การจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก ซึ่งเป็นการศึกษาการลงทุนระยะยาวและผลตอบแทน



 27 

ที่คาดว่าจะได้รับในอนาคตเพื่อประเมินความเป็นไปได้ของโครงการ โดยวิเคราะห์จากเคร่ืองมือ
ต่าง ๆ ได้แก่  
 1. ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 
 2. อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) 
 3. มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 4. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR)  
 โดยบริษัทกรณีศึกษามีรายได้เฉลี่ยอยู่ที่ตู้ละ 5,800 บาทต่อเที่ยว ซึ่งจากการค่านวณ
ปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ตามขอบเขตระยะเวลาที่ก่าหนดคือ 373 ตู้ มีรายได้ทั้งสิ้น 
2,163,400 บาทต่อปี ซึ่งวิเคราะห์ความเป็นไปได้  ดังตารางที่ 7 
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 หลังจากการท่าการวิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนเพื่อเปรียบเทียบต้นทุนที่เกิดขึ้นระหว่าง 
การด่าเนินการโดยการจัดจ้างจัดผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอกและต้นทุนการด่าเนินการ 
หากมีการลงทุนซื้อซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์พบว่าต้นทุนในการลงทุนซื้อรถบรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์ต่่ากว่าต้นทุนการด่าเนินการโดยการจัดจ้างจัดผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก
โดยมีระยะเปรียบเทียบต้นทุน 1 ปี ผู้วิจัยจึงวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุน มีระยะเวลา 
ในการลงทุน 10 ปี โดยน่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดมาค่านวณเพื่อความแม่นย่าในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ที่มากขึ้น ซึ่งเคร่ืองมือที่น่ามาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุน มีดังนี้ 
 1. ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 
 การวิเคราะห์ความเป็นไปได้โดยศึกษาระยะเวลาคืนทุนในโครงการ เพื่อศึกษาระยะเวลา
ในการคืนทุนภายใต้ระยะเวลาโครงการที่ก่าหนด และเวลาเร่ิมต้นในการท่าก่าไรของโครงการ  
ซึ่งจากตารางที่ 7 พบว่ากระแสเงินสดสะสมในปีที่ 1 และปีที่ 2 มีค่าเป็นลบ และในปีที่ 3 เป็นต้นไป 
กระแสเงินสะสมมีค่าเป็นบวก ซึ่งระยะเวลาคืนทุนจะอยู่ระหว่างปีที่ 2 ปีที่ 3 โดยจากการค่านวณ
ระยะเวลาคืนทุนมีค่าเท่ากับ 2.81ปี หรือ ใช้ระยะเวลาประมาณ 2 ปี 9 เดือน ในการคืนทุนโครงการ 
ซึ่งเวลาเร่ิมต้นในการท่าก่าไรคือ ปีที่ 2 เดือน 10 จากระยะเวลาโครงการทั้งหมด 10 ปี 

สูตรค่านวณระยะเวลาคืนทุน (PB) สามารถเขียนได้ดังนี้  
 

ระยะเวลาคืนทุน   =     
ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเร่ิมแรก

ผลตอบแทนสุทธิเฉลี่ยต่อปี
 

 
 ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเร่ิมแรกคือ 3,070,000 บาท 
 ผลตอบแทนสุทธิเฉลี่ย คือ 1,090,860 บาท     

 

                                     ระยะเวลาคืนทุน =  
3,070,000

1,090,860
 

  
                                     ระยะเวลาคืนทุน =  2.8 ปี หรือ 2 ปี 9 เดือน 
 การวิเคราะห์ความเป็นไปได้โดยศึกษาระยะเวลาคืนทุนท่าให้เห็นผลตอบแทนที่ได้รับที่
ชัดเจน ท่าให้ทราบว่าผลตอบแทนที่จะได้รับนั้นมีระยะเวลาช้าหรือเร็วเพียงใด ท่าให้ง่ายต่อการ
เข้าใจ แต่อย่างไรก็ตามการศึกษาระยะเวลาคืนได้ไม่ได้พิจารณากระแสเงินสดหลังจากการคืนทุน 
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จึงต้องวิเคราะห์โดยการน่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดมาพิจารณาซึ่งใช้อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 
และมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์ต่อไป 
 2. อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) 
 อัตราผลตอบแทนภายในคือการหาค่าของผลคูณกระแสเงินสดรับและอัตราดอกเบี้ย 
คิดลด โดยอัตราผลตอบแทนภายในท่าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ(NPV) เท่ากับ 0   
 กฤษฎา เสกตระกูล (2551) ได้กล่าวว่า “การก่าหนดอัตราดอกเบี้ยคิดลดสัมพันธ์กับอัตรา
เงินเฟ้อ ในช่วงอัตราเงินเฟ้ออยู่ระดับต่่า อัตราคิดลดที่เหมาะสมอยู่ที่ระดับประมาณร้อยละ 6  
แต่หากช่วงอัตราคิดลดอยู่ในระดับประมาณร้อยละ 9” จึงก่าหนดให้อัตราดอกเบี้ยคิดลดเท่ากับ 
ร้อยละ 7 ต่อปี จากผลการค่านวณพบว่าอัตราผลตอบแทนภายในเท่ากับร้อยละ 34.45 ซึ่งโดย
หลักการของอัตราผลตอบแทนจากโครงการ (IRR) หากผลลัพธ์ที่ค่านวณได้มากกว่าอัตราดอกเบี้ย
คิดลดส่งผลให้มีความเป็นไปได้ในการลงทุน 
 สูตรค่านวณอัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (IRR) สามารถเขียนได้ดังน้ี  
 

 IRR = CF0+ 
CF1

(1+IRR)1 + 
𝐶𝐹2

(1+𝐼𝑅𝑅)2 + … + 
𝐶𝐹𝑛

(1+𝐼𝑅𝑅)𝑛   

 

   = ∑
𝐶𝐹𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=0  = 0 

 
เมื่อ CF0 = เงินลงทุนครั้งแรก                                                                             
  CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีที่ t                                                                                  

r = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราคิดลดที่เหมาะสม   
 จากการค่านวนโดยโปรแกรม Microsoft Excel พบว่าอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่
ท่าให้ มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 0 คือ 34.4527326%  โดยการพิสูจน์ผลดังนี้  

 
NPV =  (-3,070,000) + 848,146.36 + 625,503.32 + 461,074.56 +  
              339,688.17 + 250,115.80 + 184,049.88 + 135,345.65 + 99,459.49  

+ 73,032.83 + 53,583.93 
NPV = 0 
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 การวิเคราะห์โดยใช้อัตราผลตอบแทนภายในมีการน่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดมาพิจารณา 
ซึ่งท่าให้ทราบถึงเวลาที่แท้จริงของผลตอบแทนที่จะได้รับจากโครงการที่ลงทุน โดยผลลัพธ์อัตรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR) ที่ท่าให้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 0 คือ 34.45% ซึ่งมีค่ามากกว่า
อัตราดอกเบี้ยคิดลดที่ร้อยละ 7 ดังนั้น การวิเคราะห์โดยการใช้อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR)  
มีความคุ้มค่าในการลงทุน แต่อย่างไรก็ตามการใช้อัตราผลตอบแทนภายในมีการใช้ข้อมูลที่
ค่อนข้างละเอียดท่าให้อาจมีความผิดพลาดของข้อมูลได้ 
 3. มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 การวิเคราะห์ความเป็นไปได้โดยการหามูลค่าปัจจุบันสุทธิเพื่อหามูลค่าปัจจุบันโดย
น่ากระแสเงินสดสะสมและอัตราดอกเบี้ยคิดลดมาพิจารณาร่วม ก่าหนดให้อัตราดอกเบี้ยคิดลด
เท่ากับร้อยละ 7 ต่อปี  วิธีการค่านวนดังนี้ 

สูตรค่านวณมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) สามารถเขียนได้ดังนี้  
 

NPV  = CF0+ 
CF1

(1+r)1 + 
𝐶𝐹2

(1+𝑟)2 + … + 
𝐶𝐹𝑛

(1+𝑟)𝑛   

 

   = ∑
𝐶𝐹𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=0   

 
เมื่อ CF0 = เงินลงทุนครั้งแรก                                                                             
  CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีที่ t                                                                                  

r = อัตราดอกเบี้ยหรืออัตราคิดลดที่เหมาะสม   
 
NPV =  (-3,070,000) + 1,065,753.23 + 987,646.05 + 846,883.84 +  
               783,556.67 + 724,520.50 + 669,491.84 + 618,205.81 + 570,414.89   
               + 525,887.82  
NPV = 4,637,166.06 
 

 การวิเคราะห์โดยหามูลค่าปัจจุบันสุทธิมีลักษณะคล้ายกับอัตราผลตอบแทนภายในคือ
การน่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดเข้ามาพิจารณา แต่มูลค่าปัจจุบันสุทธิจะน่ากระแสเงินสดสุทธิหลังจาก 
ปีที่ 10 มาคิดเพื่อให้ได้มูลค่าที่เป็นปัจจุบัน จากการค่านวณโดยการหามูลค่าปัจจุบันสุทธิ พบว่า
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ เท่ากับ 4,637,166.06 บาท ซึ่งโดยหลักการของมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV)  
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หากผลลัพธ์ที่ค่านวณได้มากกว่า 0 ส่งผลให้มีความเป็นไปได้ในการลงทุนในโครงการ และ 
การวิเคราะห์โดยหาอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนเป็นเคร่ืองมือการวิเคราะห์ตัวสุดท้าย 
ในการค่านวน  
 4. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR)  
 การวิเคราะห์โดยเคร่ืองมืออัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน คือการหาอัตราส่วน 
ของผลตอบแทนและค่าใช้จ่ายรวมที่เกิดขึ้นตลอดระยะเวลาโครงการ ซึ่งจากตารางที่ 7 มูลค่ารวม
ผลตอบแทน (PVB) ตลอดระยะเวลาโครงการ มีค่าเท่ากับ 15,194,816 บาท และผลรวมมูลค่า
ปัจจุบันของต้นทุน (PVC) ตลอดระยะเวลาโครงการ คือ 10,557,650 บาท  

สูตรค่านวณสามารถเขียนได้ดังนี้ 
 

       BCR  =  
∑

𝐵𝑡
(1+𝑟)𝑡

𝑛
𝑡=1

∑
𝐶𝑡

(1+𝑟)𝑡
𝑛
𝑡=1

 = 
𝑃𝑉𝐵

𝑃𝑉𝐶
 

 
 เมื่อ t = ปี  

Bt  = ผลตอบแทนของโครงการในปีที่ t                                                                                             
Ct = ค่าใช้จ่ายในการลงทุนของโครงการในปีที่ t                                                                                              

 ผลตอบแทนรวมตลอดระยะเวลาโครงการ คือ 15,194,816  
 ค่าใช้จ่ายรวมตลอดระยะเวลาโครงการ คือ 10,557,650  
 

       BCR = 
15,194,816

10,557,650
 

       BCR = 1.44 
 
 จากการค่านวณอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุนมีค่าเท่ากับ 1.44 ซึ่งโดยหลักการ 
ของอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (BCR)  หากผลลัพธท์ี่ค่านวณได้มากกว่า 1 ส่งผลให้มี 
ความเป็นไปได้ในการลงทุน 
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อภิปรายผล 
        จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทน
การจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 8  พบว่าเคร่ืองมือที่ใช้ใน
การวิเคราะห์ทั้งหมดให้ผลที่มีความคุ้มค่าในการลงทุน 
 
ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุน 
 

เครื่องมือท่ีใช้ ผลวิเคราะห์ ตัวชี วัด 

ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period: PB) 2 ปี 9 เดือน ≤ 10 ป ี

อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR)  34.45% ≥ 7% 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  4,637,166.06 ≥ 0 

อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: BCR)  1.44 ≥ 1 
 

การศึกษางานวิจัยนี้ถึงแม้ว่าผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้จะให้ผลที่มีความคุ้มค่า 
ในการลงทุนทั้งหมด ในแง่ของการปฏิบัติงานยังมีปัจจัยอื่น ๆ ที่ต้องพิจารณา หากมีการลงทุนซื้อ
รถบรรทุกจริงรูปแบบการท่างานมีการเปลี่ยนไปมากน้อยเพียงใด ผู้วิจัยได้ท่าการวิเคราะห์ ข้อดี-
ข้อเสียรูปแบบการท่างาน ดังต่อไปนี้ 
 ข้อดี-ข้อเสียของการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก 
 ข้อดี 
 - ด่าเนินการโดยผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านการขนส่ง ผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกมี
ประสบการณ์การท่างานที่ยาวนาน ย่อมมีความช่านาญในการปฏิบัติงานสูง  
 - ลดขั้นตอนการด่าเนินงานของบริษัทกรณีศึกษา ขั้นตอนการด่าเนินงาน ได้แก่  
การจัดตารางการเดินรถ การตรวจสอบสภาพรถก่อนปฏิบัติงาน และการดูแลสินค้าระหว่าง 
การขนส่ง ขั้นตอนเหล่านี้จะเป็นของผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอกทั้งหมด   
 - บริษัทกรณีศึกษาไม่มีความเสี่ยงในการลงทุน เนื่องจากผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก
เป็นผู้ปฏิบัติงานแทนในการขนส่ง ท่าให้กระแสเงินสดของบริษัทมีสภาพคล่องที่ดี 
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 ข้อเสีย 
 - ขาดความใส่ใจในการท่างานเน่ืองจากมีลูกค้าหลายราย ผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก
ไม่สามารถตอบสนองความต้องการที่หลากหลายได้ เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษาไม่ได้เป็นลูกค้า 
รายเดียว  
 - ควบคุมคุณภาพการให้บริการได้ยาก เน่ืองจากพนักงานของผู้รับเหมาจากแหล่ง
ภายนอกขาดการอบรมอย่างต่อเนื่อง   
 - คุณภาพของบุคลากรต่่ากว่ามาตรฐานของบริษัทกรณีศึกษา เน่ืองจากเนื่องผู้รับเหมา
จากแหล่งภายนอกเป็นธุรกิจขนส่ง บุคลากรส่วนใหญ่เป็นพนักงานขับรถ เกณฑ์การคัดเลือก
พนักงานจึงมีมาตรฐานต่่ากว่าบริษัทกรณีศึกษา 
 ข้อดี-ข้อเสียของการลงทุนซื อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
 ข้อดี 
 - บุคลากรใส่ใจในการปฏิบัติงานเน่ืองจากมีความผูกพันธ์กับบริษัทกรณีศึกษา  
ส่งผลให้พนักงานมีเป้าหมายไปในทิศทางเดียวกับองค์กร 
 - ทราบปัญหาการปฏิบัติงานโดยละเอียด การใช้บริการผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก 
จะทราบปัญหาเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น ซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาหลังจากเกิดความเสียหาย  
แต่การมีการปฏิบัติงานเอง บริษัทกรณีศึกษาสามารถเข้าถึงปัญหาได้และหาแนวทางการป้องกัน
ก่อนที่จะเกิดความเสียหาย 
 - เพิ่มความสามารถในการแข่งขันและการท่าก่าไร การลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทน
เนอร์ท่าให้บริษัทกรณีศึกษามีความยืดหยุ่นในการปฏิบัติงานมากขึ้น ซึ่งจะส่งผลให้เพิ่ม
ความสามารถในลดต้นทุนและการแข่งขันในธุรกิจการขนส่ง 
 ข้อเสีย 
 - เพิ่มขั้นตอนในการด่าเนินงาน รูปแบบการท่างานจะมีความซับซ้อนยิ่งขึ้น เนื่องจาก
ต้องแบ่งส่วนการจัดการระหว่างเส้นทางที่ไม่ใช่การขนส่งในเครือบริษัทกรณีศึกษากับการขนส่งใน
เส้นทางในเครือของบริษัทกรณีศึกษา ซึ่งจะต้องมีการบันทึกและรวบวมข้อมูลที่มากขึ้นเพื่อ
การศึกษาผลกระทบและเปรียบเทียบก่าไรที่ได้รับ 
 - ขาดความช่านาญในการปฏิบัติงาน เนื่องจากบริษัทกรณีศึกษายังไม่มีประสบการณ์
การด่าเนินการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ จึงขาดความช่านาญในการปฏิบัติงานในระยะเร่ิมต้น 
 - ค่าใช้จ่ายการด่าเนินงานสูง จากการศึกษาต้นทุนต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น พบว่าค่าใช้จ่ายใน
การด่าเนินงานค่อนข้างสูง ส่งผลให้กระแสเงินมีสภาพคล่องลดลง 
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 การวิเคราะห์ ข้อดี-ข้อเสียรูปแบบการท่างานจริง หากมีการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอน
เทนเนอร์ และการจัดจ้างผู้รับเหมาจากแหล่งภายนอก สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 9 และ 10 
 
ตารางที่ 9 เปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสียของการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก 
 

ข้อดี ข้อเสีย 
ด่าเนินการโดยผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านการขนส่ง ขาดความใส่ใจในการท่างานเน่ืองจากมีลูกค้า

หลายราย 
ลดขั้นตอนการด่าเนินงานของบริษัทกรณีศึกษา จ่านวนรถไม่เพียงพอต่อความต้องการ 

 
บริษัทกรณีศึกษาไม่มีความเสี่ยงในการลงทุน คุณภาพของบุคลากรต่่ากว่ามาตรฐานของบริษัท

กรณีศึกษา 
 

ตารางที่ 10  เปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสียของการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
 

ข้อดี ข้อเสีย 
บุคลากรใส่ใจในการปฏิบัติงานเน่ืองจากมีความ
ผูกพันธ์กับบริษัทกรณีศึกษา 

เพิ่มขั้นตอนในการด่าเนินงาน 

ทราบปัญหาการปฏิบัติงานโดยละเอียด ขาดความช่านาญในการปฏิบัติงาน 
เพิ่มความสามารถในการแข่งขันและการท่า
ก่าไร 

ค่าใช้จ่ายการด่าเนินงานสูง 

 
 เมื่อเปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสีย ของการด่าเนินการทั้งสองรูปแบบแล้ว พบว่า การ
ด่าเนินการในแต่ละรูปแบบ มีข้อดี-ข้อเสียที่แตกต่างกันไป ซึ่งจากการวิเคราะห์เปรียบเทียบพบว่า
ข้อเสียในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เป็นการเพิ่มความซับซ้อนในการด่าเนินการของ
บริษัทกรณีศึกษา เช่น ขั้นตอนการด่าเนินงานที่เพิ่มขึ้นและค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น แต่ข้อเสียของในการ
ด่าเนินการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอกมีข้อเสียที่ส่งผลต่อคุณภาพในการด่าเนินการ 
ซึ่งอาจส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้าได้ เพราะฉะนั้นการด่าเนินการโดยการลงทุนซื้อรถบรรทุก
ตูค้อนเทนเนอร์ส่งผลกระทบน้อยกว่าการด่าเนินการโดยการจัดจ้างจากแหล่งภายนอก   
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บทที ่5 
สรุปผลการวิจัย 

 
 จากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพื่อทดแทน
การจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก บริษัทกรณีศึกษา โดยอาศัยข้อมูลย้อนหลังตั้งแต่ 
วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2562 จนถึง 30 มีนาคม พ.ศ. 2563 เฉพาะตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ
ขนาด 40 ฟุต เส้นทางเร่ิมต้นที่ท่าเรือแหลมฉบัง และปลายทางคือคลังสินค้าในเครือของบริษัท
กรณีศึกษา (ถนนบางนา-ตราด กิโลเมตรที่ 39) ซึ่งมีระยะทางทั้งหมด 160 กิโลเมตร (ไป-กลับ)  
 จากการรวบรวมข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าของบริษัทกรณีศึกษามีปริมาณการขนส่ง
ทั้งหมด 373 เที่ยว และต้นทุนที่เกิดจากการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอกอยู่ที่ 4,800 
บาทต่อตู้ ซึ่งต้นทุนรวมในการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอกคือ 1,790,400 บาทต่อปี  
ในขั้นตอนต่อไปผู้วิจัยท่าการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์
จ่านวน 1 คัน จากการศึกษาข้อมูลการตัดสินใจลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์จ่านวน 1 คัน 
เป็นการลงทุนซื้อโดยใช้เงินสด เพื่อหลีกเลี่ยงการเสียอัตราดอกเบี้ยจากการกู้ผ่านสินเชื่อธนาคาร 
โดยจ่านวนวันท่างานทั้งหมดคือ 260 วัน จากการค่านวณจ่านวนเที่ยวที่ขนส่งเฉลี่ยคือ 1.4 เที่ยวต่อ
วันหรือประมาณ 2 เที่ยวต่อวัน ซึ่งรถจ่านวน 1 คัน สามารถส่งสินค้าได้ 2 เที่ยว โดยเที่ยวที่ 1 ส่ง
สินค้ารอบเช้า และเที่ยวที่ 2 ส่งสินค้ารอบบ่าย ซึ่งสามารถตอบสนองการขนส่งได้ทันเวลาพอดี  
 ต้นทุนในการลงทุนประกอบด้วย รถบรรทุกส่วนหัวประเภท 10 ล้อ รุ่น HINO-Victor 
Neo FM1AK1B-SHT-S  344 แรงม้า ราคา 2,680,000 บาท รถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ขนาด 
40 ฟุต ราคา 390,000 บาท ราคารวมรถส่วนหัวประเภท 10 ล้อและรถกึ่งพ่วงบรรทุกตู้คอนเทน
เนอร์คือ 3,070,000 บาท ต้นทุนคงที่ประกอบด้วย ค่าเสื่อม 153,500 ค่าบ่ารุงรักษา 60,000 บาทต่อปี  
ค่าภาษีและพรบ. 7,812 บาทต่อปี ค่ายางรถบรรทุก 45,000 บาทต่อปี ค่าประกันภัยรถบรรทุก 
27,612 บาทต่อปี และเงินเดือนพร้อมเบี้ยขยันพนักงาน 192,000 บาทในปีแรก และเพิ่มขึ้นอัตรา 
ร้อยละ 6 ต่อปี และต้นทุนคงที่ประกอบด้วย ค่าน้่ามันเชื้อเพลิงเฉลี่ย  537,120 บาทต่อปี ในส่วนของ
รายรับของบริษัทกรณีศึกษา จากการรวบรวมข้อมูลซึ่งรายรับเฉลี่ยต่อเที่ยวคือ 5,800 บาท โดยรวม
รายได้ทั้งหมดคือ 2,163,400 บาท 
 สรุปผลจากการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรททุกตู้คอนเทนเนอร์ 
เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก ระยะเวลาการลงทุนในโครงการคือ 10 ปี 
และอัตราดอกเบี้ยคิดลด (Discount rate) ร้อยละ 7 ต่อปี  พบว่า โครงการนี้มีความเป็นไปได้ 
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ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ เน่ืองจากผลการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ทั้งหมด 
ให้ผลตอบแทนในอนาคตเป็นบวก โดยมีผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR)  
ร้อยละ 28.83 ซึ่งมีค่ามากกว่าอัตราดอกเบี้ยคิดลดที่ก่าหนดไว้คือร้อยละ 7 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ  
(Net Present Value: NPV) 4,637,166.06 บาท มีค่ามากกว่าศูนย์ อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน 
(Benefit-Cost Ratio: BCR) 1.61 มีค่ามากกว่า 1 โดยทั้งเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ทั้ง 4 ตัว 
ให้ผลที่เป็นบวกซึ่งท่าให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนของโครงการนี้ 

 

ข้อเสนอแนะ 
 จากการวิจัยเร่ือง การศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนซื้อรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์
เพื่อทดแทนการจัดจ้างผู้รับเหมาขนส่งจากแหล่งภายนอก กรณีศึกษา บริษัทกรณีศึกษาผู้วิจัยได้
เล็งเห็นถึงความส่าคัญ และประโยชน์ในงานวิจัยครั้งนี้อย่างยิ่ง เพื่อให้การวิจัยมีความสมบูรณ์มาก
ยิ่งขึ้น ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะจากการวิจัย ดังนี้ 
 1. เน่ืองจากสถานการณ์โรคระบาดในปัจจุบันท่าให้เกิดความเสี่ยงในการลงทุน จาก
ความผันผวนของค่าเงิน และอัตราดอกเบี้ยคิดลดส่งผลให้เกิดความไม่แน่นอนในการลงทุนสูง  
ซึ่งผลการวิจัยในปัจจุบันที่ได้อาจท่าให้เกิดความคลาดเคลื่อนในอนาคต 
 2. การศึกษาในครั้งนี้เป็นการตัดสินใจลงทุนรถบรรทุก 1 คัน จากข้อมูลปริมาณการ
ขนส่งเฉลี่ยของบริษัทกรณีศึกษา จ่ากัดคือ วันละ 2 เที่ยวต่อวัน ซึ่งรถบรรทุก 1 คันสามารถ
ตอบสนองจากขนส่ง 2 เที่ยวต่อวันได้ โดยการวิจัยคร้ังนี้ไม่ได้ค่านึงถึงปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อ
ความเสี่ยงในการเดินทาง เช่น การจราจรที่หนาแน่น อุบัติเหตุ และเหตุการณ์อ่ืน ๆ  
 3. ควรพิจารณาต้นทุนอ่ืนซึ่งอาจส่งผลต่อต้นทุนรวม และส่งผลต่อความเป็นไปได้ของ
โครงการ เช่น ต้นทุนแฝงต่าง ๆ ได้แก่ต้นทุนเวลา และการรอคอย ในงานวิจัยอ่ืนต่อไป 
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