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                This research aims to study (1) to compare the cost of the Air transport system and the 
Sea transport (2) study ways to reduce the cost of transport. 
                The results of this study showed that the case study company. Policy formulation order 
quantity of electronic parts in each time is also inappropriate. Because of the lack of analytical 
tools in order to time.  Make a selection model of Air transportation to fast for the production 
process. From old patterns of carriage of goods by sea only. And the cost of transportation is 
more and more. So selection model Economic Order Quantity for analysis. Which can help 
reduce the cost of transportation of goods. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา  
 การขนส่ง มีบทบาทส าคญัต่อการสนบัสนุนการกระจายสินคา้สู่ตลาด เพราะการขนส่ง
ท าหนา้ท่ีในการเคล่ือนยา้ยปัจจยัการผลิตจากแหล่งผลิตต่างๆมาสู่โรงงาน  เพื่อใชใ้นการผลิตสินคา้ 
เม่ือผลิตเป็นสินคา้ส าเร็จรูปแลว้ก็น ามาเก็บไวค้ลงัสินคา้ เพื่อจดัส่งไปยงัพอ่คา้คนกลาง จนกระทัง่
ถึงผูบ้ริโภค ในเวลาท่ีผูบ้ริโภคตอ้งการ และในสถานท่ี ท่ีผูบ้ริโภคสะดวกท่ีจะซ้ือหา นอกจากน้ี การ
ขนส่งยงัมีผลต่อตน้ทุนรวม ในการสนบัสนุนการกระจายสินคา้สู่ตลาดอีกดว้ย เพราะค่าใชจ่้ายใน
การขนส่งสินคา้ถือเป็นตน้ทุนส่วนหน่ึงในการน ามาก าหนดราคาสินคา้ท่ีจ  าหน่ายในตลาด 
 การขนส่งเป็นเคร่ืองมืออยา่งหน่ึงท่ียอ่โลกใหเ้ล็กลง ซ่ึงไดป้ฏิเสธกฎของธรรมชาติท่ีวา่
ดว้ยระยะทางและเวลาไปจากเดิม นบัตั้งแต่โบราณกาลท่ีมนุษยอ์อกเดินทางเพื่อการล่าสัตวม์าเป็น
อาหาร การเดินทางไปมาหาสู่กนั มีการอพยพยา้ยถ่ินฐาน มนุษยก์็ไดเ้ร่ิมตน้จากการน าสัตวม์าเป็น
พาหนะ เพื่อการเดินทางและขนส่งของสัมภาระต่างๆ ตราบเท่าท่ีมนุษยย์งัคน้คิดววิฒันาการ 
รูปแบบของยานพาหนะก็จะยงัคงพฒันาต่อไป เพื่อใหก้า้วผา่นขอ้จ ากดัต่างๆ อนัไดแ้ก่ ถนนหนทาง
ท่ีทุรกนัดาร ผนืน ้ากวา้งใหญ่หรือทอ้งทะเล แมแ้ต่ทอ้งฟ้าหรือห่วงอากาศ ลว้นเป็นบทพิสูจน์วา่
มนุษยส์ามารถท่ีจะสร้างส่ิงประดิษฐ ์ท่ีเรียกวา่ “ยานพาหนะ” ข้ึนมาทา้ทายธรรมชาติไดทุ้กเม่ือ 
 การขนส่ง ถูกจดัความส าคญัไวเ้ป็นล าดบัตน้ๆ ท่ีช่วยสนบัสนุนกิจการต่างๆ ใหป้ระสบ
ผลส าเร็จ ทั้งยงัมีบทบาทเป็นดชันีช้ีวดัความวดัความเจริญกา้วหนา้ของประเทศไดอี้กทางหน่ึง 
ดงันั้น การขนส่ง จึงมิใช่เร่ืองของการพฒันายานพาหนะ หรือการแข่งขนัทางดา้นยนตรกรรม
เทคโนโลยเีท่านั้น แต่ยงัตอ้งค านึงถึง  ระบบกระบวนวธีิการ ท่ีเรียกวา่ ระบบการขนส่ง หรือ 
กระบวนการบริหารจดัการทางดา้นการขนส่งอยา่งเป็นระบบ อาทิเช่น ในแง่การขนส่งบุคคล ก็
จ  าเป็นตอ้งมี ระบบการขนส่งมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพ ในแง่การขนส่งสินคา้ ก็ยิง่ตอ้งใชว้ธีิการ
ทางโลจิสติกส์เขา้มาบูรณาการอยา่งเป็นระบบ 
 ดงันั้น เม่ือมีทางเลือกดา้นเก่ียวกบัวธีิการขนส่งจ านวนมาก ผูป้ระกอบการจึงจ าเป็นตอ้ง
เลือกวธีิการท่ีไดป้ระโยชน์สูงสุด เหมาะสมท่ีสุด และประหยดัท่ีสุด 

 
วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 

1. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทางเรือและทางอากาศ 
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2. เพื่อศึกษาแนวทางในการลดตน้ทุนดา้นการขนส่งสินคา้ 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจิัย 
1. ทราบปริมาณการสั่งซ้ือสินคา้ท่ีเหมาะสม เพื่อลดตน้ทุนการขนส่ง 

 

ขอบเขตของการวจิัย 
1. ศึกษารูปแบบการด าเนินงานท่ีเก่ียวกบัระบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศและทางทะเล 
2. ศึกษาถึงวธีิการด าเนินงานขั้นตอนต่างๆท่ีเก่ียวกบัระบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ

และทางทะเล 
3. ศึกษาถึงตน้ทุนของการขนส่งทางอากาศและทางทะเล 
4. ศึกษาวธีิการค านวณการสั่งซ้ืออยา่งประหยดั (EOQ) 

 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
1. การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การเคล่ือนยา้ยคน (People) สินคา้ (Goods) หรือ

บริการ (Services) จากต าแหน่งหน่ึงไปยงัอีกต าแหน่งหน่ึง 
2. การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) หมายถึง รูปแบบการขนส่งท่ีรวดเร็วท่ีสุด 

สามารถแกไ้ขปัญหาความตอ้งการสินคา้ท่ีเร่งด่วน แต่มีตน้ทุนต่อหน่วยแพงท่ีสุด เป็นรูปแบบการ
ขนส่งตวัเลือกหน่ึง เลือกใชเ้พื่อการขนส่งในทนัต่อกระบวนการผลิต 

3. การขนส่งทางทะเล (Sea Transportation) หมายถึง การขนส่งท่ีมีตน้ทุนต่อหน่วยต ่า
ท่ีสุดในแต่มีขอ้เสีย คือ ความล่าชา้ต่อการขนส่ง ดงันั้นจึงเหมาะกบัสินคา้ท่ีไม่มีขอ้จ ากดัเร่ือง
ระยะเวลาส่งมอบสินคา้  

4. ค่าระวาง (Freight) หมายถึง ค่าขนส่งสินคา้ท่ีผูส่้งหรือผูรั้บสินคา้จะตอ้งช าระก่อนท่ี
จะส่งสินคา้ 
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บทที ่2 
เอกสาร ทฤษฎ ีและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 ในการศึกษาในคร้ังน้ีเป็นการเปรียบเทียบรูปแบบการด าเนินงานของระบบการขนส่ง
ทางอากาศและทางทะเล และเปรียบเทียบตน้ทุนของการขนส่งทางอากาศและทางทะเล รวมถึง
ศึกษาถึงแนวความคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ 

1. รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 
2. รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
3. แนวคิดเร่ืองตน้ทุนการขนส่ง 
4. แนวคิดเร่ืองปริมาณการสั่งซ้ือท่ีประหยดั 
5. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

           

รูปแบบการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Transportation) 
 การขนส่งสินคา้ทางอากาศ เป็นการขนส่งท่ีก าลงัไดรั้บความนิยมอยา่งแพร่หลาย 
ประเทศต่าง ๆ มีการพฒันาสนามบินพาณิชยใ์หท้นัสมยัและเพียงพอกบัความตอ้งการ บริษทัสร้าง
เคร่ืองบินมีการสร้างเคร่ืองบินซ่ึงมีขนาดใหญ่และสมรรถภาพในการบินสูง สามารถบรรจุสินคา้
และบรรทุกผูโ้ดยสารไดม้ากข้ึน มีเคร่ืองมือในการขนส่งอนัทนัสมยัครบครัน นอกจากน้ียงัมีการ
ขยายและปรับปรุงบริเวณคลงัสินคา้ท่ีท่าอากาศยานใหก้วา้งขวางทนัสมยั เพื่อการขนส่งสินคา้
ด าเนินไปอยา่งสะดวกและรวดเร็วจากผูส่้งท่ีเมืองตน้ทางไปยงัเมืองผูรั้บปลายทาง 

 
ลกัษณะทัว่ไปและปัจจัยในการเลอืกใช้การขนส่งสินค้าทางอากาศ 
 ลกัษณะทัว่ไปของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
 การขนส่งสินคา้ทางอากาศมีบทบาทส าคญั และมีความจ าเป็นอยา่งยิง่ ส าหรับการขนส่ง
สินคา้ท่ีตอ้งการแข่งกบัเวลา และลดความเสียหายท่ีมีสาเหตุจากการขนส่งนอ้ยท่ีสุด การขนส่งทาง
อากาศเป็นการขนส่งท่ีมีลกัษณะเฉพาะตวัคือ ความรวดเร็วในการขนส่ง เม่ือมีการเปรียบเทียบกบั
การขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ เป็นการขนส่งท่ีสามารถใชส้ าหรับระยะทางท่ีไกลกวา่ทางถนน สามารถส่ง
สินคา้ไปไดท้ัว่ทุกมุมโลก หลากหลายประเภท ทั้งน้ี ข้ึนอยูก่บัลกัษณะของภาชนะท่ีใชบ้รรจุเป็น
หลกั 
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 อยา่งไรก็ตาม การขนส่งทางอากาศมีค่าใช่จ่ายต่อหน่วยสูงมาก และการขนส่งทางอากาศ
สามารถเช่ือมต่อกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ไดท่ี้ท่าอากาศยานเท่านั้น รวมถึงการท่ีไม่สามารถใช้
คลงัสินคา้ร่วมกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืนได ้โดยเหตุผลส่วนหน่ึงมาจากความมัน่คงของประเทศ และ
รูปแบบของภาชนะท่ีใชใ้นการขนส่งท่ีมีลกัษณะเฉพาะตวั 
 ส าหรับ คุณลกัษณะท่ีส าคญัของการขนส่งทางอากาศ มีดงัน้ี 

1.  ในกระบวนการขนส่ง การขนส่งทางอากาศนบัวา่มีความรวดเร็วท่ีสุด 
2. ความแน่นอน การขนส่งทางอากาศมีตารางท่ีแน่นอนเสมอและตรงต่อเวลา คุณสมบติั

ดงักล่าวเป็นประโยชน์ต่อผูส่้งสินคา้ออกโดยตรง ช่วยใหก้ารติดต่อซ้ือขายกบัลูกคา้ท่ีอยู่
ต่างประเทศ ด าเนินไปอยา่งรวดเร็ว ผูส่้งออกสามารถลดค่าใช่จ่ายในการสร้างโกดงั เพื่อจะเก็บ
สินคา้ท่ีจะส่งออก เน่ืองจากสินคา้ท่ีผลิตแลว้สามารถท าการส ารองท่ีเพื่อจดัส่งออกไปไดท้นัที ช่วย
ใหสิ้นคา้แบบใหม่ ๆ โดยเฉพาะสินคา้ประเภทแฟชัน่ สามารถส่งไปถึงตลาดต่าง ๆ ทัว่โลกไดใ้น
เวลาเดียวกนั 
 ส าหรับการบรรจุหีบห่อส าหรับสินคา้ท่ีจะส่งทางอากาศ มกัจะเป็นแบบง่าย ๆ  ช่วย
ประหยดัค่าวสัดุ และลดค่าขนส่งลง ผูส่้งออกไม่ตอ้งกงัวลถึงปัญหาการลกัขโมยมากนกั เพราะการ
ขนส่งจากตน้ทางไปถึงปลายทาง ใชเ้วลาเพียงเล็กนอ้ย ถา้ความนิยมในตลาดต่างประเทศ
เปล่ียนแปลงไป ผูส่้งออกสามารถปรับตวัเขา้กบัสถานการณ์ไดท้นัที โดยเฉพาะตลาดท่ีมีการ
แข่งขนัมาก การคาดหมายล่วงหนา้ และการปรับปรุงสินคา้ของตนเอง ใหเ้หมาะสมกบัความนิยม
อยูเ่สมอ ยอ่มมีความส าคญัมากในภาวะน้ีเช่นน้ี การขนส่งทางอากาศช่วยใหผู้ส่้ง ส่งออกสินคา้ไป
ถึงตลาดต่างประเทศไดท้นัการเสมอ 
 ในการขนส่งสินคา้จากเมืองหน่ึงไปยงัอีกเมืองหน่ึง การขนส่งทางอากาศสามารถท าได้
อยา่งรวดเร็ว และไม่ตอ้งเสียเวลาด าเนินการดา้นเอกสาร ผูส่้งออกสามารถลดรายจ่ายเบ็ดเตล็ดท่ี
ไม่ไดค้าดคิดอ่ืน ๆ เช่น ค่ายามรักษาการณ์ อุบติัเหตุระหวา่งการขนส่ง ทั้งยงัสามารถท าการควบคุม
ติดตามสินคา้ท่ีส่งออกไดง่้าย เน่ืองจากการขนส่งทางอากาศใชเ้วลานอ้ยกวา่การขนส่งดว้ยวธีิอ่ืน 
 การขนส่งทางอากาศสนับสนุนการด าเนินธุรกจิ (Contribution to Conduct of 
Business) 

1. สนบัสนุนประสิทธิภาพการด าเนินธุรกิจ 
- การขนส่งดว้ยเคร่ืองบินใชเ้วลานอ้ยและสะดวกสบาย สามารถปฏิบติังานไดท้นัที

และไม่ท าใหป้ระสิทธิภาพลดลง 
- การขนส่งทางอากาศสนบัสนุนใหมี้การกระจายอ านาจการผลิตและการจดัจ าหน่าย 
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- การขนส่งทางอากาศท าใหมี้การโยกยา้ย และการใชป้ระโยชน์พนกังานของบริษทั
ไดม้ากข้ึน การขนส่งรวดเร็วช่วยใหบ้ริษทัโยกยา้ยพนกังานไปท างานต่างพื้นท่ีโดยไม่ท าใหต้น้ทุน
บริษทัสูงและสุญเสียเวลาปฏิบติังาน ซ่ึงเก้ือหนุนต่อการบริหารงานบุคคล 

2. สนบัสนุนประสิทธิภาพการจดัการโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทาน 
- การขนส่งทางอากาศ สินคา้ใชเ้วลาเดินทางสั้น การใชเ้วลานอ้ยบริษทัจึงไม่ตอ้งมี

สินคา้คงคลงัมาก ท าใหต้น้ทุนสินคา้ลงคลงัต ่า 
- การขนส่งทางอากาศเช่ือถือได ้เคร่ืองบินออกตรงเวลาและถึงปลายทางตาม

ก าหนดเวลา 
- การขนส่งทางอากาศมีความถ่ีบริการมาก  ความถ่ีบริการท าใหบ้ริษทัสามารถส่ง

สินคา้รีบเร่งด่วนใหก้บัลูกคา้ ท าใหลู้กคา้มีสินคา้ขายหรือใช ้ และบริษทัไม่เสียลูกคา้ใหก้บัคู่แข่งขนั 

 
ปัจจัยในการเลอืกใช้การขนส่งสินค้าทางอากาศ 
 การตดัสินใจเลือกวา่ สินคา้ใดควรขนส่งทางอากาศ จะข้ึนอยูก่บัปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 

1. ลกัษณะของสินคา้ 
- สินคา้ท่ีเส่ือมสภาพไดง่้าย เช่น ดอกกลว้ยไม ้พืชผลสด 
- สินคา้ท่ีเป็นไปตามสมยันิยม เช่น แฟชัน่เส้ือผา้ 
- สินคา้เร่งด่วน เช่น อะไหล่เคร่ืองบิน 
- สินคา้ท่ีมีมูลค่าสูง เช่น ทองค า เพชร 
2. ลกัษณะของความตอ้งการ 
- สินคา้ท่ีจ  าเป็นตอ้งใชใ้นระหวา่งภาวะฉุกเฉิน เช่น ยารักษาโรค อาวธุสงคราม 
- สินคา้ท่ีก าลงัทดลองตลาด 
- สินคา้ตามฤดูกาล 
3. สินคา้ท่ีตอ้งการลดปัญหาในดา้นต่าง ๆ  
- ปัญหาการสูญหาย แตกหกั หรือเส่ือมคุณภาพของสินคา้ 
- ค่าประกนัสินคา้ ค่าบรรจุหีบห่อ ค่าขนยา้ยสินคา้ ณ จุดขนยา้ย 
- เงินทุนท่ีไม่อาจหมุนเวยีนในระหวา่งท่ีสินคา้จดัส่ง 
- เงินท่ีสูญหายไปส าหรับสินคา้คงคลงั 
4. ลกัษณะของตลาด 
- ประเทศท่ีไม่มีอาณาเขตติดกบัทะเล การขนส่งทางอ่ืนอาจจะไม่ทนัต่อเหตุการณ์ การ

ขนส่งทางอากาศจะเป็นประโยชน์อยา่งมาก 
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ทั้งน้ี สินคา้เกือบทุกชนิดสามารถขนส่งทางอากาศได ้ถา้เป็นการขนส่งตามกฎขอ้บงัคบัของการรับ
สินคา้ของสายกการบิน 
 อยา่งไรก็ตาม ยงัมีสินคา้อีกหลายประเภท ท่ีโดยลกัษณะของสินคา้ไม่เหมาะสมต่อการ
ขนส่งสินคา้ทางอากาศ เช่น น ้ามนัดิบ ไมซุ้ง เป็นตน้ โดยสินคา้ท่ีด าเนินการจดัส่งทางอากาศ 
ประมาณร้อยละ 90 เป็นสินคา้ท่ีไม่อยูใ่นข่ายของสินคา้ประเภทอนัตราย 
 ในการขนส่งสินคา้ทางอากาศระหวา่งประเทศ สามารถแบ่งประเภทของสินคา้ท่ีขนส่ง
ทางอากาศไดเ้ป็น 7 ประเภท ดงัน้ี 

1. สินคา้ทัว่ไป (General Cargo) 
2. สินคา้ท่ีเน่าเสียไดง่้าย (Perishable  Cargo) ไดแ้ก่ ผกั ผลไม ้เป็นตน้ แต่ส าหรับสินคา้ท่ี

ตอ้งอยูใ่นอุณหภูมิต ่ากวา่ -18 องศา จะเรียกวา่ High Perishable เช่น กุง้แช่แขง็ เป็นตน้ 
3. สินคา้อนัตราย (Dangerous Good Cargo) ไดแ้ก่ ยา น ้าหอม น ้าแขง็แหง้ เป็นตน้ 
4. สินคา้มีค่า (Valuable Cargo) ไดแ้ก่ เพชร ทบัทิม ทองค า เป็นตน้ 
5. สัตวมี์ชีวติ (Live Animal Cargo) 
6. การส่งสินคา้แบบด่วนพิเศษ (Express Cargo) 
7. การขนส่งศพ (Human Remain Cargo) 

 

บทบาท ข้อดี และข้อเสีย การขนส่งสินค้าทางอากาศ (Air Freight) 
 การขนส่งสินคา้โดยทางอากาศเป็นการขนส่งท่ีก าลงัไดรั้บความนิยมอยา่งแพร่หลาย 
ประเทศต่าง ๆ มีการพฒันาสนามบินพาณิชยใ์หท้นัสมยั และเพียงพอกบัความตอ้งการ บริษทัสร้าง
เคร่ืองบินมีการสร้างเคร่ืองบินซ่ึงมีขนาดใหญ่ และสมรรถภาพในการบินสูง สามารถบรรจุสินคา้
และบรรทุกผูโ้ดยสารไดม้ากข้ึน มีเคร่ืองมือในการขนส่งอนัทนัสมยัครบครัน 
 นอกจากน้ี ยงัมีการขยายและปรับปรุงบริเวณคลงัสินคา้ท่ีท่าอากาศยาน ใหก้วา้งขวาง
ทนัสมยั เพื่อการขนส่งสินคา้ด าเนินไปอยา่งสะดวกและรวดเร็ว จากผูส่้งท่ีเมืองตน้ทาง ไปยงัเมือง
ผูรั้บปลายทาง 
 คุณลกัษณะทีส่ าคัญของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 

1.  ความรวดเร็ว การส่งสินคา้ทางอากาศนบัวา่มีความรวดเร็วท่ีสุด 
2.  ความแน่นอน มีตารางการบินท่ีแน่นอน สม ่าเสมอและตรงต่อเวลา 

 ผู้ทีม่ีบทบทในการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
1. ผูส่้งสินคา้ หรือ Shipper หมายถึง ผูท่ี้มีช่ือปรากฏอยูใ่นเอกสารก ากบัสินคา้ หรือ Air 

Waybill ท่ีจะท าการ หรือร่วมท าการขนส่งสินคา้ ภายใตเ้ง่ือนไขใน Air Waybill 
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2. บริษทัการบิน หรือ Carrier หมายถึง บริษทัการบินต่าง ๆ ซ่ึงรวมทั้งบริษทัการบินท่ี
ออกเอกสารก ากบัสินคา้ Air Waybill ท่ีจะท าการ หรือร่วมท าการขนส่งสินคา้ ภายใตเ้ง่ือนไขใน 
Air Waybill 

3. ผูรั้บสินคา้ หรือ Consignee หมายถึง ผูท่ี้มีนามระบุอยูใ่น Air Waybill ซ่ึงบริษทัการ
บินจะตอ้งส่งมอบสินคา้ให ้เม่ือถึงเมืองปลายทางตามท่ีระบุไว ้

4. บริษทัตวัแทน หรือ IATA Cargo agent หมายถึงบริษทัท่ีไดรั้บรองจากสมาคมการ
ขนส่งทางอากาศ และแต่งตั้งโดยบริษทัการบิน ใหด้ าเนินการรับและออกเอกสารก ากบัสินคา้ Air 
Waybill พร้อมทั้งเก็บค่าขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งในนามของบริษทัการบิน 

5. ศุลกากร (Customs) 
 โลจิสติกส์ทางอากาศจะช่วยในดา้นขนาดการผลิตท่ีประหยดั เป็นภาวการณ์ผลิตท่ีระดบั
การผลิตหน่ึงซ่ึงจะมีตน้ทุนการผลิตเฉล่ียต่อหน่วยต ่าสุด เคร่ืองบินขนาดใหญ่สามารถบรรจุสินคา้
ไดป้ริมาณมาก ตน้ทุนเฉล่ียต่อสินคา้จะต ่ากวา่เคร่ืองบินขนาดเล็ก แต่ทั้งน้ีก็จะตอ้งเสียค่าใชจ่้าย 
ค่าแรงงานและเช้ือเพลิงท่ีค่อนขา้งสูง รวมถึงมีค่าระวางส่วนเกินอีกดว้ย 
 แต่อยา่งไรก็ตาม การขนส่งสินคา้ดว้ยเคร่ืองบินกบัโลจิกติกส์ จะช่วยอ านวยประโยชน์
ใหแ้ก่ผูผ้ลิต/ ผูป้ระกอบการ คือ 

1. เพิ่มความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั การขนส่งทางอากาศเพิ่มความไดเ้ปรียบในการ
แข่งขนัดา้นการบริการลูกคา้ การขนส่งทางอากาศ ช่วยให้น าสินคา้ไปถึงตลาดเร็วข้ึน ลูกคา้ไดรั้บ
สินคา้เร็ว จึงเกิดความพึงพอใจ 

2. เพิ่มคุณค่าผลิตภณัฑ ์การขนส่งทางอากาศมีบทบาทท่ีจะช่วยกระตุน้การเติบโตตลาด
เดิม ตลาดท่ีอยูห่่างไกลการขนส่งทางผวิโลกใชเ้วลานาน  นัน่หมายความ วา่สินคา้จะวางขายไดช้า้ 
การขนส่งทางอากาศ จึงช่วยใหบ้ริษทัสามารถน าสินคา้ไปถึงตลาดไดเ้ร็วข้ึนและขายสินคา้ไดม้าก
ข้ึน 

3. เปิดโอกาสใหเ้ขา้ตลาดใหม่ การขนส่งทางอากาศเอ้ือต่อการส่งปริมาณนอ้ยท าใหก้าร
เขา้ตลาดใหม่ตน้ทุนไม่สูงและมีความเส่ียงนอ้ย 

4. ตอบสนองลูกคา้ด่วน การขนส่งทางอากาศมีความรวดเร็ว ตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ท่ีตอ้งการใชสิ้นคา้อยา่งเร่งด่วน 

5. ลดตน้ทุนสินคา้คงคลงั ปริมาณสินคา้คงคลงัเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัตน้ทุนสินคา้คงคลงั 
การขนส่งทางอากาศมีความรวดเร็วท าใหบ้ริษทัไม่ตอ้งสั่งซ้ือสินคา้ปริมาณมาก สินคา้คงคลงัท่ี
ลดลงมีผลท าใหต้น้ทุนสินคา้คงคลงัของบริษทัต ่า 
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ข้อดี และข้อเสีย การขนส่งสินค้าทางอากาศ 
 ขอ้ดี (ขอ้ไดเ้ปรียบของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ) 

1. Speed: มีความเร็ว ใชเ้วลาในการขนส่งนอ้ย แมร้ะยะทางไกล สินคา้ท่ีส่งขา้มทวปี
ดว้ยเคร่ืองบินจะถึงผูใ้ชเ้วลาเพียง 2-3 วนั สินคา้แบบใหม่ ๆ โดยเฉพาะสินคา้ประเภทแฟชัน่ 
สามารถส่งไปยงัตลาดต่าง ๆ ทัว่โลก ไดใ้นเวลาท่ีรวดเร็ว 

2. Long Distance Movement: ขนส่งระยะทางไกล การเดินทางดว้ยเคร่ืองบิน ช่วยให้
สินคา้ถึงปลายทางรวดเร็วและไม่เสียเวลาไปกบัการปฏิบติัธุรกิจ 

3. Emergency Shipment: การส่งส่ิงของฉุกเฉิน สินคา้บางชนิดมีความส าคญัต่อชีวิตและ
การด าเนินธุรกิจ การขนส่งดว้ยเคร่ืองบินสามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ได ้

4. High Value Shipment: ขนส่งส่ิงของมูลค่าสูง การขนส่งของมูลค่าสูงมีความเส่ียงจาก
การลกัขโมย หรือปลม้สะดม รูปแบบการขนส่งท่ีใชเ้วลาเดินทางนานก็จะมีความเส่ียงมาก การ
ขนส่งดว้ยเคร่ืองบินใชเ้วลานอ้ย ความเส่ียงลดลง 

5. High Frequency of Services: ความถ่ีบริการสูง ความถ่ีเท่ียวบินท าใหเ้อ้ือต่อการ
เดินทางและส่งสินคา้ตามเวลาท่ีตอ้งการ ซ่ึงตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 

6. Reliable: เช่ือถือได ้เคร่ืองบินเป็นอุปกรณ์ขนส่งท่ีใชเ้ทคโนโลยกีารผลิตเขม้งวดและ
มีคุณภาพสูง เคร่ืองบินจึงมีความเช่ือถือไดใ้นดา้นเวลาการบิน 

7. Low Damage: สินคา้เสียหายนอ้ย การเดินทางดว้ยเคร่ืองบิน มีความเร็วสูง สินคา้จึง
ใชเ้วลาสั้นในระหวา่งขนส่งประกอบดว้ยเคร่ืองบินมีความนุ่มนวลท าใหสิ้นคา้กระทบกระแทกกนั
นอ้ย 

8. Low Inventory: ตน้ทุนสินคา้คงคลงัต ่า เม่ือการขนส่งรวดเร็วท าใหสิ้นคา้ถึงลูกคา้ได้
เร็ว ส่งผลใหสิ้นคา้คงคลงัลดลง 

ขอ้เสีย (ขอ้เสียเปรียบของการขนส่งสินคา้ทางอากาศ) 
1. High Cost:  ตน้ทุนสูง เคร่ืองบินมีราคาแพง และใชเ้ช้ือเพลิงมาก เสียค่าใชจ่้ายในการ

ด าเนินงานค่อนขา้งสูง เพราะมีอตัราค่าขนส่งสินคา้สูงกวา่อตัราค่าขนส่งประเภทอ่ืน ๆ  
2. Poor Accessibility: การเขา้ถึงผูใ้ชบ้ริการจ ากดั เคร่ืองบินไม่สามารถบินลงท่ีใดก็ได ้

จึงท าใหบ้ริการจ ากดัอยูเ่ฉพาะสนามบิน 
3. Weather Sensitive: อ่อนไหวต่อสภาพดินฟ้าอากาศ การขนส่งข้ึนอยูก่บัสภาพ

ภูมิอากาศ ท าใหเ้ป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง หากสภาพภูมิอากาศไม่เอ้ืออ านวย 
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ค่าใช้จ่ายในการขนส่งทางอากาศ 
 ค่าใชจ่้ายในการขนส่งทางอากาศ ประกอบดว้ยค่าใช่จ่ายต่าง ๆ ดงัน้ี 

1. ค่าระวางขนส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Freight) 
ค่าระวางการขนส่งทางอากาศ เป็นค่าใชจ่้ายหลกัในการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ค่าระวาง

การขนส่งทางอากาศจะเป็นอตัราท่ีแต่ละสายการบินก าหนดข้ึนมา ซ่ึงค่าระวางส าหรับการขนส่ง
สินคา้ทางอากาศท่ีส าคญัมี 2 ประเภทใหญ่ ๆ ดงัน้ี 

1.1  ค่าระวางส าหรับสินคา้ทัว่ไป (General Cargo Rate: GCR) โดยค่าระวางส าหรับ
สินคา้ทัว่ไป (GCR) จะแบ่งเป็น 3 อตัรา คือ 

- อตัราปกติ (Normal Charge) เป็นอตัราท่ีใชส้ าหรับสินคา้ท่ีมีน ้าหนกัไม่ถึง 45 
กิโลกรัม  (ข้ึนอยูก่บัแต่ละสายการบิน) 

- อตัราตามจ านวนน ้าหนกั (Quantity Charge) เป็นอตัราท่ีใชส้ าหรับสินคา้ท่ีมี
น ้าหนกัมากกวา่ 45 กิโลกรัม (ข้ึนอยูก่บัแต่ละสายการบิน) 

- อตัราขั้นต ่าท่ีเรียกเก็บ (Minimum Charge) เป็นค่าระวางท่ีก าหนดไวเ้ป็นขั้นต ่า 
หากผูส่้งออกค านวณค่าระวางตามปกติ หรืออตัราตามจ านวนน ้าหนกัแลว้ ไดมู้ลค่าต ่ากวา่อตัราขั้น
ต ่า จะตอ้งใชอ้ตัราขั้นต ่า 

1.2  ค่าระวางส าหรับสินคา้พิเศษ  ซ่ึงจะแบ่งเป็น 2 อตัรา คือ 
- อตัราระวางส าหรับสินคา้พิเศษบางประเภท (Class Rate) เป็นอตัราท่ีก าหนดไว้

ส าหรับสินคา้บางประเภท เช่น สัตวมี์ชีวติ ของมีค่า ส่ิงพิมพ ์สินคา้อนัตราย เป็นตน้ โดยอตัรา
ประเภทน้ี อาจมากหรือนอ้ยกวา่ค่าระวางสินคา้ทัว่ไป  ซ่ึงจะข้ึนอยูก่บัความยากง่ายในการขนส่ง
สินคา้พิเศษแต่ละประเภท 

- อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ท่ีมีการก าหนดค่าระวางเป็นพิเศษ (Specific 
Commodity Rate) เป็นอตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ท่ีมีการส่งออกเป็นประจ า และคร้ังละมาก ๆ 
เช่น สินคา้จ าพวกอาหาร ผลไม ้เป็นตน้ โดยจะมีขอ้ก าหนดวา่แต่ละประเภทสินคา้จะตอ้งมีน ้าหนกั
ไม่นอ้ยกวา่ท่ีก าหนด 

ส าหรับการก าหนดน ้าหนกัของสินคา้จะ มี  2 วธีิ คือ 
- การค านวณจากน ้าหนกัรวมท่ีชัง่ได ้(Gross Weight) มีหน่วยเป็นกิโลกรัม 
- การค านวณจากน ้าหนกัปริมาตร (Volume Weight) จะคิดจากขนาดของกล่องหรือ

หีบห่อบรรจุสินคา้ คือ กวา้งxยาวxสูง 
  ทั้งน้ี จะใชรู้ปแบบใดจะตอ้งน าผลจากการค านวณน ้าหนกัทั้งสองรูปแบบมา

เปรียบเทียบกนั แลว้เลือกใชน้ ้าหนกัท่ีมากท่ีสุด มาเป็นตวัคูณกบัอตัราค่าระวางสินคา้ ส่วนการช าระ
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ค่าระวางสินคา้นั้น ผูส่้งออกสามารถช าระได ้2 วธีิ คือ 1. ช าระ ณ ตน้ทาง (Pre-Paid) โดยผูส่้งออก
เป็นผูช้  าระ ใหก้บัตวัแทนรับขนส่งสินคา้และตวัแทนรับขนส่งสินคา้จะออกใบก ากบัราคาค่าระวาง 
(Invoice) ใหก้บัผูส่้งออก หรือ 2. ช าระ ณ ปลายทาง (Collect) ซ่ึงผูรั้บสินคา้เป็นผูช้  าระค่าระวาง
สินคา้ ใหก้บัตวัแทนผูรั้บสินคา้ปลายทาง ซ่ึงเป็นผูอ้อกใบก ากบัราคาค่าระวาง (Invoice) ใหก้บัผูรั้บ
สินคา้ปลายทาง หลงัจากนั้น ตวัแทนผูรั้บสินคา้ปลายทางจึงโอนค่าระวางสินคา้ใหก้บัตวัแทนรับ
ขนส่งสินคา้ตน้ทางต่อไป 

ส าหรับการขนส่งสินคา้โดยทัว่ไป นั้นจะใชค้่าระวางส าหรับสินคา้ทัว่ไป (General 
Cargo Rate: GCR) ส่วนสินคา้เฉพาะอยา่งนั้น จะมีการก าหนดค่าระวางแตกต่างกนัไป 

2. ค่าธรรมเนียมความเส่ียง (Crisis Surcharge) 
ค่าธรรมเนียมความเส่ียง (Crisis Surcharge) เป็นค่าท่ีคิดตามน ้าหนกั โดยจะแบ่งตาม

พื้นท่ีของเส้นทางท่ีจะตอ้งใชใ้นการขนส่ง และแต่ละสายการบินจะก าหนดในอตัราท่ีแตกต่างกนั
ไป 

3. ค่าธรรมเนียมน ้ามนั (Fuel Surcharge) 
ค่าธรรมเนียมน ้ามนั (Fuel Surcharge) เป็นค่าท่ีแต่ละสายการบินก าหนดข้ึนตามระยะทาง

ท่ีท าการขนส่ง โดยจะแบ่งตามโซนพื้นท่ี และคิดตามน ้าหนกัของสินคา้ท่ีจะท าการขนส่ง 
4. ค่าธรรมเนียมคลงัสินคา้ (Terminal Charge)  
ค่าธรรมเนียมคลงัสินคา้ (Terminal Charge) ส าหรับของประเทศไทย ณ สนามบิน

สุวรรณภูมิ จะมีผูใ้หบ้ริการ 2 ราย คือ การบินไทย (TG) และ Bangkok Flight Services (BFS) ทั้งน้ี 
จะข้ึนอยูก่บัวา่สายการบินจะเลือกใชผู้ใ้หบ้ริการรายใด 

5. ค่าใบตราส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Waybill Fee) 
ใบตราส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Waybill) เป็นเอกสารท่ีรู้รับจา้งส่งสินคา้ออกให ้ใน

ฐานะผูส่้งสินคา้ตอ้งน า Air Waybill มาเป็นส่วนหน่ึงของเอกสารส่งออกท่ีส่งไป เรียกเก็บเงินหรือ
ใหผู้ซ้ื้อใชเ้ป็นหลกัฐานประกอบในการรับสินคา้ต่อไป  

ส าหรับ ใบตราส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Waybill) มี 2 ประเภทหลกั ๆ คือ 
House Air Waybill เป็นเอกสารทท่ีออกโดยบริษทัตวัแทนรับส่งสินคา้ใหแ้ก่ 
ผูส่้งออก โดยช่ือผูข้นส่งใน Air Waybill (มุมซา้ยดา้นบนของ Air Waybill) จะเป็นช่ือ

ของผูส่้งออก 
Master Air Waybill เป็นเอกสารท่ีออกโดยสายการบินท่ีสินคา้ซ่ึงลงนามโดยสายการบิน

หรือบริษทัตวัแทนของสายการบินก็ได ้โดยช่ือผูข้นส่งสินคา้ใน Master Air Waybill (มุมซา้ย
ดา้นบนของ Air Waybill) ก็จะเป็นผูส่้งออก 
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 ผู้มส่ีวนเกีย่วข้องทั้งหมดในการขนส่งทางอากาศ 
 การขนส่งทางอากาศ เป็นการขนส่งท่ีมีลกัษณะเฉพาะตวั คือความรวดเร็วในการขนส่ง 
เม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ส าหรับกระบวนการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ซ่ึงส่วน
ใหญ่เป็นการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศนั้น ในกระบวนการขนส่งสินคา้ทางอากาศระหวา่ง
ประเทศ ประกอบดว้ยผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้ง ทั้งผูใ้ชบ้ริการและผูใ้หบ้ริการดงัน้ี 
 ผูส่้งออกสินคา้ (Shipper) หมายถึง ผูท่ี้ตอ้งการส่งสินคา้ออกไปยงัต่างประเทศ ในท่ีน้ีคือ
ผูที้ตอ้งการขนสินคา้ทางอากาศระหวา่งประเทศ 
 ตวัแทนรับขนส่งสินคา้ (Freight Forwarder) คือ ผูมี้หนา้ท่ีเป็นตวัแทนของผูส่้งออกใน
การจดัหาและจดัการขนส่งสินคา้ของผูส่้งออกไปยงัเมืองท่าปลายทาง บางรายท าหนา้ท่ีเป็นตวักลาง
ระหวา่งผูส่้งสินคา้กบัผูรั้บขนส่งสินคา้ บางรายอาจท าหนา้ท่ีเป็นผูข้นส่งสินคา้โดยตรง 
 ทั้งน้ี บริการท่ีตวัแทนรับขนส่งสินคา้สามารถใหบ้ริการ ประกอบไปดว้ยบริการต่าง ๆ 
ดงัต่อไปน้ี 

1. ตวัแทนออกของใหก้บัผูส่้งสินคา้หรือผูรั้บสินคา้ (Customer Broker) 
2. ตวัแทนในการรับจดัการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ (Forwarding Business) แต่

ด าเนินงานในฐานะเป็นตวัแทนของผูส่้งออก หรือ ผูน้ าเขา้ 
3. ตวัแทนของผูรั้บขนส่งสินคา้ (Transportation Provider) เป็นตวัแทนสายการบินใน

การใหบ้ริการรับขนส่งสินคา้หรือเป็นผูข้นส่งสินคา้เอง 
4. การรับจดัการบรรจุหีบห่อ (Packing) รวมไปถึงบรรจุภณัฑ ์
5. การใหบ้ริการดา้นคลงัสินคา้ (Warehouse) โรงพกัสินคา้ การบริหารจดัการคลงัสินคา้ 

โดยใชเ้คร่ืองมือและแรงงานของตนเองใหก้บัผูใ้ชบ้ริการท่ีมีคลงัสินคา้เป็นของตวัเอง แต่ไม่
ประสงคจ์ะด าเนินการบริหารจดัการเอง 

6. การใหบ้ริการทางดา้นแรงงาน คนงาน (Stevedoring) เพื่อการบรรจุสินคา้เขา้ตูค้อน
เทนเนอร์ 

7. การใหบ้ริการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
8. ผูใ้หบ้ริการบริหารโลจิสติกส์ ในระบบห่วงโซ่อุปทานครบวงจร (Logistics and 

Supply Chain Service) 
9. ผูใ้หค้  าปรึกษาเชิงธุรกิจแก่ผูน้ าเขา้และส่งออก (Business Consultant) 
ส าหรับ ตวัแทนรับขนส่งทางอากาศ (Air Freight Forwarder) จะตอ้งเป็นผูท่ี้ไดรั้บรอง

จากสมาคมขนสางทางอากาศระหวา่งประเทศ และไดรั้บการแต่งตั้งจากบริษทัท่ีใหบ้ริการการบิน 
ใหด้ าเนินการรับสินคา้และใบตราส่งสินคา้ทางอากาศให้แก่ผูส่้งออก 
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 สายการบินหรือบริษทัการบินต่าง ๆ (Air หรือ Carrier) คือ ผูท่ี้ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ โดยผูใ้หบ้ริการประเภทน้ี จะเป็นเจา้ของระวางสินคา้ 
 ผูรั้บขนส่งพสัดุภณัฑท์างอากาศ (Air Courier) ปัจจุบนัมีผูใ้หบ้ริการรับขนส่งพสัดุภณัฑ์
ทางอากาศทั้งขนาดใหญ่ท่ีมีฝงูบินเป็นของตนเอง และผูใ้หบ้ริการขนาดเล็ก ท่ีซ้ือระวางมาจากสาย
การบินอีกทอดหน่ึง โดยผูใ้ห้บริการประเภทน้ี เนน้การขนส่งสินคา้ท่ีเนน้ความสะดวกรวดเร็ว 
สินคา้ท่ีใชบ้ริการการขนส่ง เป็นสินคา้ท่ีมีขนาดเล็กและเบา เนน้การใหบ้ริการแบบรับส่งถึงท่ี คือ 
เป็นการรับของจากผูส่้งท่ีตน้ทาง จากนั้นจะด าเนินพิธีการศุลกากรทั้งในประเภทตน้ทางและ
ปลายทางให ้และส่งใหก้บัผูรั้บปลายทาง โดยจะมีการเก็บค่าบริการแบบเหมาจ่าย ซ่ึงส่วนใหญ่จะ
เป็นการเก็บท่ีตน้ทาง โดยผูรั้บปลายทางจะช าระเพียงค่าใชด้า้นภาษีอากร และค่าบริการทางเอกสาร
พิธีการศุลกากรเท่านั้น 
 ผูรั้บขนส่งพสัดุไปรษณียอ์ากาศระหวา่งประเทศ (Air Parcel Post) การขนส่งพสัดุ
ไปรษณียอ์ากาศระหวา่งประเทศ จะมีเง่ือนไขดงัน้ี คือ สินคา้ท่ีรับขนส่งจะตอ้งมรน ้าหนกัต่อช้ินไม่
เกิน 10 กิโลกรัม และเป็นการขนส่งท่ีใหบ้ริการโดยรัฐ โดยผูส่้งออกจะตอ้งน าสินคา้ส่งไปยงัท่ีท า
การไปรษณียต์น้ทาง และเป็นการส่งของถึงมือผูรั้บโดยตรงท่ีปลายทาง  เวน้แต่เป็นของท่ีมีภาษี
อากรมาก ซ่ึงการช าระค่าไปรษณียอ์ากานั้นจะตอ้งช าระท่ีตน้ทางและผูน้ าเขา้ท่ีปลายทางก็ช าระ
เพียงค่าไปรษณียอ์ากาเท่านั้น 
 ส าหรับเคร่ืองบินท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ทางอากาศนั้น โดยทัว่ไปจะมีประเภท ไดแ้ก่ 

1. เคร่ืองบินโดยสาร (Passenger Flight) 
2. เคร่ืองบินก่ึงโดยสาร (Combi Flight หรือ Combination of Passenger & Main deck 

Loader) 
3. เคร่ืองบินบรรทุกสินคา้ (Charter Flight/ Cargo Flight/ Freight) 

 ตวัแทนผูรั้บสินคา้ปลายทาง (Oversea Agent) คือ ผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีรับสินคา้และด าเนินการ
จดัส่งรวมถึงด าเนินพิธีการศุลกากรใหแ้ก่ผูรั้บสินคา้ปลายทาง 
 ผูน้ าเขา้ (Consignee) คือ ผูรั้บสินคา้ปลายทางท่ีขนส่งมาทางอากาศ 

 

การคดิค่าระวางในการขนส่งทางอากาศ 
 “ค่าระวาง” คือ ค่าขนส่งสินคา้ท่ีผูส่้งหรือผูรั้บสินคา้ จะตอ้งช าระก่อนท่ีจะส่งสินคา้ โดย
อตัราค่าขนสางสินคา้ทางอากาศ แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 

1. Minimum Chare (อตัราขั้นต ่า) หมายถึง ถา้ผลลพัธ์ของค่าระวางต ่ากวา่อตัราขั้นต ่า 
ตอ้งใชอ้ตัราขั้นต ่าในการคิดค่าระวาง 
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2. General Cargo Rates หมายถึง อตัราค่าระวางสินคา้ทัว่ไป แบ่งเป็น 2 ประเภท 
2.1  อตัราปกติ (Normal Rate) เป็นอตัราค่าระวางของสินคา้ท่ีมีน ้าหนกัต ่ากวา่ 45 กก. 

แต่ค่าระวางสูงกวา่อตัราขั้นต ่า 
2.2  อตัราตามจ านวนน ้าหนกั (Quantity Rate) เป็นอตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ท่ีมี

น ้าหนกัสูงกวา่ 45 กก. ข้ึนไปตามจ านวนน ้าหนกั Q45, Q100, Q250 
ตวัอยา่ง อตัราค่าระวางสินคา้ทัว่ไป กรุงเทพ-ฮ่องกง 
อตัราขั้นต ่า 700.00 บาท 
อตัราปกติ 53.00 บาท/ กก. 
อตัราต่อน ้าหนกั 40.00 บาท/ กก. 
3. Class Rate หมายถึง อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้บางประเภท ท่ีก าหนดไวส้ าหรับ

สินคา้บางประเภท ซ่ึงอาจจะถูกกวา่อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ทัว่ไป แลว้แต่ขอ้ตกลงของสมาคม
การบินระหวา่งประเทศและรัฐบาลของสายการบิน อตัราค่าระวางประเภทน้ีจะก าหนดใหเ้พิ่มหรือ
ลดเป็นอตัราร้อยละเท่าของอตัราปกติ เช่น สัตวมี์ชีวติ ของมีค่า ส่ิงพิมพ ์กระเป๋าเดินทางของ
ผูโ้ดยสารส่งแบบสินคา้ ศพมนุษย ์เป็นตน้ 

ตวัอยา่ง อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้บางประเภท กรุงเทพ-ฮ่องกง 
สัตวมี์ชีวติ/ ลิง 53.00 บาท/ กก. 
ของมีค่า/ ทองค า 106.00 บาท/ กก. 
ส่ิงพิมพ ์26.50 บาท/ กก. 
4. Specific Commodity Rate หมายถึง อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ท่ีก าหนดเป็นพิเศษ 

เป็นอตัราค่าระวางท่ีก าหนดเป็นพิเศษ ส าหรับสินคา้ท่ีมีการส่งออกเป็นประจ า คร้ังละมาก ๆ ทั้งน้ี 
เป็นการส่งเสริมการส่งออกของประเทศ อตัราค่าระวางประเภทน้ี จะมีการก าหนด จะมีการก าหนด
เป็นหมวดหมู่ มีหมายเลขก ากบัประเภทของสินคา้ จ  านวนน ้าหนกัขั้นต ่าของการส่งออกแต่ละคร้ัง
ซ่ึงจะถูกกวา่อตัราค่าระวางประเภทอ่ืน เท่าใดนั้น จะตอ้งข้ึนอยูก่บัการตกลงระหวา่งรัฐบาลของสาย
การบินของประเทศท่ีเก่ียวขอ้ง และสมาคมการบินระหวา่งประเทศ (IATA) 

ตวัอยา่ง อตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ท่ีมีการก าหนดเป็นพิเศษ กรุงเทพ-ฮ่องกง 
ประเภทสินคา้น ้าหนกัขั้นต่ออตัราค่าระวาง 
อาหาร (006) 100 22 บาท/ กก. 

 ทุเรียน ล าไย (007) 100, 250, 22, 18 บาท/ กก. 
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การค านวณค่าระวาง 
 การค านวณค่าระวางทางการบรรทุกเป็นไปได ้2 ลกัษณะ 

1. คิดจากน ้าหนกัรวมท่ีชัง่ได ้(Gross Weight) 
2. คิดจากน ้าหนกัปริมาตร (Volume Weight) 

 สูตรการคิดค่าระวาง 
 อตัราค่าระวาง x น ้าหนกัสินคา้ ( ท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบ) การคิดค่าระวางตอ้งน าผล
การค านวณน ้าหนกัทั้งสองมาเปรียบเทียบกนั แลว้น าน ้าหนกัท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบสูงสุด มาคูณ
กบัอตัรา ตวัอยา่ง การคิดค่าระวาง 

1. มีสินคา้อยู ่5 กล่อง ขนาด 100 x 80 x90 ซม. น ้าหนกัรวมท่ีชัง่ได ้(Gross Weight) 460 
กก. น ้าหนกัท่ีจะใชคิ้ดค่าระวางเป็นเท่าใด 

2. ถา้ตอ้งการส่งสินคา้ทั้งหมดน้ี จากกรุงเทพฯ ไป ฮ่องกง อตัราค่าระวาง กก. ละ 40 
บาท จะตอ้งช าระค่าระวางเท่าใด 
 วธีิการค านวณ 
 น ้าหนกัปริมาตร = จ านวนสินคา้ x ขนาดของสินคา้ 
 6000 ลูกบาศก ์ซม. = 5 x (100 x 80 x90 cms) 
             = 6000 
 น ้าหนกัปริมาตรท่ีได ้= 600 กก. 
 เม่ือเปรียบเทียบกบัน ้าหนกัรวมท่ีชัง่ได ้(460 กก.) ซ่ึงต ่ากวา่ ดงันั้นให้น าน ้าหนกัปริมาตร
มาคูณกบัอตัราค่าระวาง ฉะนั้น จะตอ้งช าระค่าระวาง = 24000 บาท (600 x 40) 
 การช าระค่าระวาง 
 ผูส่้งออกสามารถช าระค่าระวางได ้2 วธีิ 

1. ช าระ ณ ตน้ทาง ผูส่้งเป็นผูช้  าระ 
2. ช าระ ณ ปลายทาง ผูรั้บเป็นผูช้  าระ 

 การช าระดว้ยวธีิใดนั้น จะตอ้งดูระเบียบขอ้บงัคบัของประเทศปลายทาง หรือของสาย
การบิน เช่น รัฐบาล เนปาล พม่า ศรีลงักา จะตอ้งช าระ ณ ตน้ทางเท่านั้น เป็นตน้ 
 

รูปแบบการขนส่งสินค้าทางทะเล (Water Transportation)  
 การขนส่งสินคา้ทางน ้า เป็นการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต่อหน่วยต ่าท่ีสุดในบรรดาทางเลือกการ
ส่งทั้งหมด ไม่จ  าเป็นตอ้งสร้างเส้นทางข้ึนมา อาศยัเพียงเส้นทางท่ีมีอยูแ่ลว้ตามธรรมชาติเป็นส าคญั 
เช่น คลอง แม่น ้า ทะเล และ มหาสมุทร อยา่งไรก็ตาม การขนส่งทางน ้าเป็นการขนส่งท่ีชา้ท่ีสุด 
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ดงันั้นจึงเหมาะกบัสินคา้ท่ีไม่มีขอ้จ ากดัเร่ืองระยะเวลาส่งมอบสินคา้ มกัจะเป็นสินคา้ท่ีมีมูลค่าต่อ
หน่วยต ่าและขนส่งในปริมาณมาก ๆ เช่น วสัดุก่อสร้างจ าพวกอิฐ หิน ปูน ทราย เป็นตน้ การขนส่ง
ทางน ้าอาจแบ่งยอ่ยออกเป็น 2 รูปแบบตามลกัษณะของเส้นทางขนส่ง ไดแ้ก่ 
 1. การขนส่งทางล าน ้า (Inland Water Transportation) หมายถึง การขนส่งทางน ้าท่ีใช้
สายน ้าในแผน่ดินเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ การขนส่งผา่นคลองและแม่น ้า เส้นทางการขนส่ง
ทางล าน ้าท่ีส าคญัของประเทศไทย คือ แม่น ้าโขง เจา้พระยา ท่าจีน ป่าสัก แม่กลอง และบางประกง 
 2. การขนส่งทางทะเล (Sea and Ocean Transportation) หมายถึง การขนส่งทางน ้าท่ีผา่น
ทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบน้ีตอ้งใชเ้งินลงทุนมหาศาลในการก่อสร้างโครงสร้าง
สาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเช่ือมต่อกบัการขนส่งทางถนนและทางราง ส าหรับ
ประเทศไทยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหวา่งประเทศท่ีมีมูลค่ามากท่ีสุด อาจกล่าวไดว้า่
สินคา้น าเขา้และส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศไทย ใชก้ารขนส่งทางน ้าทั้งส้ิน ณ ปัจจุบนัการ
ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบทั้งหมดจะผา่นทท่าเรือสองแห่ง ไดแ้ก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
(คลองเตย) และท่าเรือน ้าเรือน ้าลึกแหลมฉบงั 
 ข้อดี และข้อเสีย การขนส่งสินค้าทางทะเล 
 ข้อดี (ข้อได้เปรียบของการขนส่งสินค้าทางทะเล) 

1. ตน้ทุนต ่า 
2. ขนส่งสินคา้ไดใ้นปริมาณมาก 
3. มีความปลอดภยั 
ข้อเสีย (ข้อเสียเปรียบของการขนส่งสินค้าทางทะเล) 
1. ตอ้งมีการขนถ่ายสินคา้เน่ืองจากการขนส่งทางเรือไม่สามารถส่งสินคา้ไปจนถึง

ปลายทางของผูซ้ื้อได ้
2. ตอ้งมีสินคา้ในปริมาณมากพอท่ีจะใส่ตูค้อนเทรนเนอร์ ถา้ขนส่งนอ้ยไม่เตม็ตูจ้ะมี

ตน้ทุนท่ีสูง 
3. การขนส่งทางน ้ามีความเช่ืองชา้มาก 
4. ตอ้งพึ่งการขนส่งประเภทอ่ืน อาจจะตอ้งเสียเวลาในการจอดท่ีท่าเรือ 
5. ระยะเวลาท่ีแน่นอนข้ึนอยูก่บัธรรมชาติ เช่น น ้าแลง้ น ้านอ้ยเรือจะออกตอ้งคอย

จนกวา่น ้าข้ึน ไม่วา่จะเป็นเวลาใดก็ตาม 
 

  



16 

ความสัมพนัธ์ระหว่างท่าเรือและเรือ 
 เพื่อความปลอดภยัในการด าเนินกิจการท่าเรือและเรือตอ้งมีความสัมพนัธ์กนั คือจะตอ้งมี
การออกแบบลกัษณะท่าเทียบเรือใหส้ัมพนัธ์กบัประเภทเรือท่ีเขา้มาเทียบท่า ขนาดของเรือตอ้ง
สัมพนัธ์กบัท่าเรือ คือตอ้งมีระดบัความลึกของร่องน ้า หนา้ท่ีท่ีเหมาะสมเพื่อใหเ้รือขนาดต่าง ๆ 
สามารถเขา้จอดเทียบไดอ้ยา่งปลอดภยั และตอ้งมีอุปกรณ์หรือส่ิงอ านวยท่ีเพียงพอระหวา่งเรือกบั
ท่าเรือท่ีสัมพนัธ์กนั เพื่อเพิ่มศกัยภาพในการขนส่งสินคา้ประเภทต่าง ๆ และท่ีส าคญัคือโครงสร้าง
ของท่าเรือหรือท่าเทียบเรือจะตอ้งมัน่คง แขง็แรง มีความปลอดภยัและไม่ส่งผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 
 ค่าภาระเรือ 
 เป็นค่าตอบแทนการใชบ้ริการและส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ในท่าเรือซ่ึงท่าเรือจะ
เรียกเก็บจากผูใ้ชบ้ริการ ในส่งของเรือท่าผา่นเขา้ออกท่าเรือนั้น จะเรียกเก็บจากเจา้ของเรือหรือ
ตวัแทนเรือ 

- ค่าภาระท่ีเรียกเก็บจากเจา้ของเรือหรือตวัแทนเรือ 
1. ค่าภาระเรือผา่นร่องน ้า 
2. ค่าภาระท่า 
3. ค่าบริการเรือลากจูง 
4. ค่าบริการอ่ืน ๆ  
- ค่าภาระเรียกเก็บจากเจา้ของสินคา้ 
ค่าภาระสินคา้ขาเขา้/ ขาออก 
1. ค่าภาระขนสินคา้ข้ึนท่า/ ผา่นท่า 
2. ค่าภาระยกขนสินคา้ 
3. ค่าภาระรับฝากสินคา้ 

 ข้อมูลประกอบการค านวณ 
1. ขอ้มูลเก่ียวกบัเรือ: รายละเอียดของตวัเรือ, Ballast/ Loaded Speed, อตัราการใชน้ ้ามนั 
2. Route เส้นทางการเดินเรือ: เส้นทางจากท่าตน้ทางถึงท่าปลายทาง มีระยะทางเท่าไร 

ใชเ้วลาในการเดนทางก่ีวนั เรือใชน้ ้ามนัเท่าไรในแต่ละเส้นทาง เรือมีการแวะเติมน ้ามนัและมีการ
ผา่นร่องน ้า (Cannel transit) หรือไม่ ใชเ้วลาในการ Loading/ Discharging ก่ีในแต่ละเมืองท่า 

3. Cargo Calculation: การค านวณหาขีดความสามารถในการบรรทุกโดยพิจารณาจาก 3 
ส่วน คือ 
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- น ้าหนกับรรทุกท่ีจะเดินเรือไดอ้ยา่งปลอดภยั ในแต่ละ Loading Line Zone (Summer, 
Winter, Tropical Zone) ค านวณจาก DWT – (Bunker +Constant Weight) 

- พิจารณาอตัราการกินน ้าลึกของแต่ละเมืองท่า วา่เรือจะสามารถเขา้เทียบท่าไดด้ว้ย
น ้าหนกับรรทุกเท่าไร 

- ปริมาตรของสินคา้ท่ีจะบรรทุกไดใ้นระวางเรือ 
4. Bunker: การค านวณ ค่าน ้ามนัวา่เป็นค่าใชจ่้ายเท่าไรในเท่ียวเรือนั้น 
5. Porn Disbursement: ค่าใชจ่้ายในท่าเรือทั้งหมดเป็นเท่าไร เช่น ค่าภาระร่องน ้า ค่าเรือ

ลากจูง ค่าใชท้่า ค่าน ้าจืด และอ่ืน ๆ  
6. ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ เช่น ค่าประกนัภยั ค่าบรรทุกขนถ่ายสินคา้ ค่าผา่นล่องน ้า ค่า

ด าเนินการพิธีการต่าง ๆ  
 

ค่าบริการการขนส่ง 
 ค่าบริการการขนส่งทางทะเล 
 ชนิดของค่าระวางสินคา้ (Types of Ocean Freight Rate) 
 การท าบญัชีค่าระวางเรือของชมรมหรือบริษทัเรือจะแบ่งสินคา้เป็นประเภทแลว้
ก าหนดค่าระวางเป็นประเภทไป และก าหนดค่าระวางแบบรายตวัสินคา้ ดงัน้ี 

1. ค่าระวางแบบเป็นชั้น (Class Rate) 
โดยจดัชั้นสินคา้ 6-9 ชั้น ในแต่ละชั้นจะก าหนดค่าระวางเป็นปริมาตรและน ้าหนกั 

จากนั้นจะค านวณวา่ค่าระวางตามปริมาตรและตามน ้าหนกั อยา่งใดสูงกวา่กนัก็จะเรียกเก็บท่ีให้
รายไดสู้ง เช่น ถา้ค านวณแลว้ปรากฏรายไดต้ามน ้าหนกัมากกวา่ตามปริมาตรก็เรียกเก็บตามน ้าหนกั 
ถา้ค านวณตามปริมาณมากกวา่ก็เรียกเก็บตามปริมาตร เรียกวา่ การคิดค่าระวางแบบ revenue ton 

2. ค่าระวางแบบรายตวัสินคา้ (Commodities Rate) 
นอกจากค่าระวางตามชั้นท่ีกล่าวมา ชมรมหรือบริษทัเรือก าหนดค่าระวางแบบรายตวั

สินคา้ทั้งต่อน ้าหนกัหรือปริมาตร และหน่วยบรรทุกก็ได ้เช่น น ้าตาลเป็นกระสอบ อตัราค่าระวาง
แบบรายตวัสินคา้ กรณีผูส่้งออกมีปัญหาดา้นราคาส่งออกก็จะต่อรองลดหยอ่นค่าระวางเรือเพื่อให้
สามารถแข่งขนักบัผูส่้งออกประเทศอ่ืนได ้ซ่ึงหากเป็นสินคา้ท่ีจดัเป็นชั้นสินคา้การลดหยอ่นจะตอ้ง
ลดทั้งชั้นจะส่งผลกระทบต่อรายไดข้องบริษทัมาก 

3. ค่าระวางขั้นต ่า (Minimum Freight Rate) 
แมว้า่บริษทัเรือจะก าหนดอตัราค่าระวางเรือต่อน ้าหนกัหรือปริมาตรไวก้็ตาม กรณีค่า

ระวางท่ีค านวณไดต้ ่ากวา่ท่ีก าหนดไว ้บริษทัเรือก็จะคิดในอตัราขั้นต ่า ทั้งน้ีเพื่อใหคุ้ม้ค่าใชจ่้าย 
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 อตัราค่าระวางคอนเทรนเนอร์ (Container Freight Rate) 
 ชมรมเรือหรือบริษทัเรือคิดค่าระวางคอนเทรนเนอร์หลายแบบมีทั้งคิดแบบเหมาตู ้แบบ
ตามประเภทสินคา้ และอ่ืน ๆ  

1. ค่าระวางแบบเหมาตู ้(Freight All Kinds: FAK) 
ค่าระวางแบบเหมาตูจ้ะไม่ค  านึงวา่บรรจุสินคา้อะไรบา้ง โดยยดึหลกัท่ีวา่สินคา้ไม่มีความ

แตกต่างของค่าระวาง สินคา้ราคาแพง สินคา้ราคาถูกเสียค่าระวางเท่ากนั ตามแนวทางน้ีมีผลกระทบ
ต่อสินคา้ท่ีมีมูลค่าต ่าเพราะคิดเป็นร้อยละแลว้ตอ้งเสียค่าระวางมาก ซ่ึงผูส่้งออกไม่ชอบใจนกั บาง
บริษทัเรือจึงจดัสินคา้เป็นกลุ่มหลกั ๆ 5-7 กลุ่ม แต่ละกลุ่มสินคา้ค่าระวางจะแตกต่างกนัไปการคิด
ค่าระวางแบบน้ี สายการเดินเรือนอกชมรมนิยมใชก้นั 

2. อตัราเหมาตูต้ามประเภทสินคา้ (Container Box Rate: CBR) 
บริษทัเรือจะก าหนดวา่สินา้ประเภทใดบา้งจะใชอ้ตัราค่าระวางแบบเหมาตู ้พ่อคา้ผู ้

ส่งออกท่ีซ้ือระวางแบบน้ีเพื่อบรรจุสินคา้ตามท่ีตกลงกนัก็สามารถใชป้ระโยชน์ตูไ้ดเ้ต็มท่ีโดยบริษทั
จะไม่ก าหนดน ้าหนกับรรทุก CBR เป็นแบบผูส่้งของรายเดียว (FCL) ค่าระวางแบบ CBR บริษทัเรือ
นอกชมรมนิยมใชก้นั 

3. คอนเทรนเนอร์ (Container Rate) หรือ บอกซ์เรต (Box Rate) 
เป็นการคิดค่าระวางแบบเหมาตูสิ้นคา้ท่ีบรรจุในตูจ้ะเป็นสินคา้ชนิดเดียวกนั หรือสินคา้

ต่างชนิด แต่ตอ้งมรมูลค่าหรือราคาใกลเ้คียงกนั ซ่ึงจดัอยูใ่นอตัราค่าระวางเดียวกนั โดยผูส่้งออก
รับผดิชอบบรรจุของเขา้ตูเ้องและจดัท าบญัชีสินคา้ใหผู้ข้นส่ง (Manifest) การคิดค่าระวางแบบน้ี
เป็นการใชแ้ทน Commodity Rate 
 ค่าธรรมเนียมและเงินเพิม่พเิศษ 
 ชมรมหรือบริษทัเรือนอกจากจะเรียกเก็บค่าระวางสินคา้แลว้ยงัมีการเรียกเก็บเงินเพิ่ม
พิเศษ และหรือค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆ อีก 

- ค่าธรรมเนียมการออกเอกสาร (Fees) 
ชมรมเรือหรือเรือประจ าเส้นทาง ในสมยัก่อนไม่มีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม เม่ือไม่นาน

มาน้ี ชมรมเรือมีการเรียกเก็บค่าออกเอกสารใบตราส่ง (B/ L) ฉบบัละ 100 บาทเพิ่มข้ึนเร่ือยมาจนถึง
ปัจจุบนัเก็บฉบบัละ 500 บาท และใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order: DO) ฉบบัละ 250 บาท 

- เงินเพิ่มพิเศษ (Surcharges) บญัชีค่าระวางเรือมีความยุง่ยากในการจดัท า การแกไ้ข
ตอ้งใชเ้วลานาน แต่ตน้ทุนเรือมีการเปล่ียนแปลงรวดเร็ว การเปล่ียนแปลงตน้ทุนเกิดจากหลายปัจจยั 
ดงันั้นเม่ือมีบริษทัมีตน้ทุนสูงข้ึนและตน้ทุนน้ีอาจจะเปล่ียนแปลงลดลงในอนาคตอนัใกล ้การแกไ้ข
บญัชีค่าระวางพื้นฐานจึงไม่เหมะสม บริษทัเรือจึงเรียกเก็บเป็นเงินเพิ่มเติมพิเศษ 
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1. เงินเพิ่มค่าภาระเคล่ือนยา้ยสินคา้หนา้ท่า (Terminal Handling Charge: THC) 
ค่า THC มีการเรียกเก็บมาไม่นานน้ี เหตุผลท่ีบริษทัเรียกเก็บอา้งวา่ มีค่าใชจ่้ายเพิ่มมาก

ข้ึน ค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มน้ีเป็นทั้งท่ีจ่ายเป็นค่าบริการท่ีสูงข้ึนและ/ หรือเป็นค่าเงินใตโ้ตะ๊ บริษทัจึง
จ าเป็นตอ้งเรียกเก็บจากผูส่้งของ ปัจจุบนับริษทัเรือเรียกเก็บค่า THC ตูข้นาด 20 ฟุต (TEU) 2600 
บาท ตู ้40 ฟุต 3500 บาท 

2. เงินเพิ่มค่าระวางสินคา้ (Freight Surcharges) 
สินคา้บางชนิดบริษทัเรือจะเก็บเงินเพิ่มพิเศษจากค่าระวางพื้นฐาน เช่น สินคา้ท่ีมีน ้าหนกั

มากตั้งแต่ 3 ตนัต่อช้ิน หรือต่อหน่วย สินคา้ท่ีมีความยาวมากอนัมีความยุง่ยากในการยกขนและจดั
ระวาง เช่น สินคา้ท่ีมีความยาวตั้งแต่ 35 ฟุต บริษทัจะเรียกเก็บเงินเพิ่มเติม 

3. เงินเพิ่มค่าความแออดั (Congestion Surcharges) 
ความแออดัอาจเป็นความแออดัท่ีท่าเรือโดยเรือตอ้งรอคอยเวลาเขา้เทียบท่า เรือจึงมีทั้ง

ค่าใชจ่้ายและค่าเสียโอกาส และ/ หรือความแออดัท่ีเกิดในท่าเรือ (Terminal Congestion) ความ
แออดัในท่าเรืออาจเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น ประสิทธิภาพการจดัการ เคร่ืองจกัรเคร่ืองมือไม่
เพียงพอ ปัญหาการจราจรนอกเขตท่าเรือ ความแออดัท่ีเกิดข้ึนท าใหเ้จา้ของเรือมีค่าใชจ่้ายเพิ่มมาก
ข้ึนจึงตอ้งเรียกเก็บเพิ่มจากผูใ้ชบ้ริการ 

4. เงินเรียกเก็บตามค่าเงิน (Currency Adjustment Factor: CAF) 
ค่าระวางเรือปกติจะคิดเป็นดอลล่าร์สหรัฐอเมริกาหรือบางกรณีอาจเป็นสกุลเงินทอ้งถ่ิน 

ค่าเงินจะมรการเปล่ียนแปลงข้ึนลง เม่ือค่าเงินในสกุลท่ีเรียกเก็บค่าระวางอ่อนตวั (Depreciate) กวา่
ท่ีก าหนดไว ้บริษทัเรือก็จะเรียกเงินเพื่อชดเชยค่าเงินท่ีอ่อนตวัลง 

5. เงินเรียกเก็บตามค่าน ้ามนั (Bunker Adjustment Factor:BAF) 
ค่าใชจ่้ายเดินเรือท่ีส าคญัรายการหน่ึงคือ ค่าน ้ามนั น ้ามนัมีราคาข้ึนลงไม่แน่นอน บริษทั

เรือจะเรียกเก็บเงินเพิ่มเม่ือราคาน ้ามนัสูงข้ึน โดยไม่ตอ้งเปล่ียนแปลงบญัชีค่าระวางเรือพื้นฐาน 
(Basic Rate) 
 การคิดต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) 
 ตน้ทุนการขนส่ง (Transportation Cost) คือ ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการ
ขนส่ง 
 
ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) + ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) = ตน้ทุนรวม (Total Cost) 
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แนวคดิเร่ืองต้นทุนการขนส่ง 
 โครงสร้างต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost Structure) 
 ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) ตน้ทุนท่ีจ าเป็น หลีกเล่ียงไม่ได ้ไม่วา่จะมีการใชย้านพาหนะ
ขนส่งหรือไม่ก็ตาม ซ่ึงคงท่ีท่ีไม่เปล่ียนแปลง ตามปริมาณสินคา้ท่ีขนส่ง และระยะทางการขนส่ง 
เช่น 

- ตน้ทุนราคารถพาหนะ (Vehicle Capital Costs) 
- ค่าป้ายทะเบียนและภาษีผูใ้ชพ้าหนะ(Vehicle Registration Fees) 
- ค่าเส่ือมราคา (Depreciation) 
- ค่าประกนัภยัประจ าปี (Annual Insurance Costs) 
- ค่าใชจ่้ายในการบริหารจดัการ (Overhead Costs) 
ตน้ทุนผนัแปร (Variable or Operation Cost) = ค่าใชจ่้ายท่ีมาจากการใชง้าน เช่น 
- ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง  (Fuel Costs) 
- ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance Costs) 
ตน้ทุนปฏิบติัการขนส่ง (Operating Cost) 
1. ตน้ทุนดา้นเวลา (Time Costs) 
- ตน้ทุนเวลาขนสินคา้ข้ึนยานพาหนะ (Loading time costs) 
- ตน้ทุนเวลาขนสินคา้ออกจากยานพาหนะ (Unloading time costs) 
- ความล่าชา้ (Delay) 
2. ตน้ทุนดา้นระยะทาง (Distance Costs) 
- ค่าเช้ือเพลิง (Fuel costs) 
- ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance costs) 
- ค่าเบ้ียเล้ียง (Staff Allowance) 
- ค่าปรับและความผดิ (Fines and Damage Liabilities) 
3. ตน้ทุนเศรษฐศาสตร์อ่ืน ๆ (Other Related Economic Costs) 
- ภาวะขนาดการผลิตท่ีประหยดั (Economies of Scale) 
- ขอบเขตการผลิตท่ีประหยดั (Economies of Scope) 
- ภาวะประหยดัจากประสบการณ์ (Experience Economies) 
- การประหยดัจากการ  Consolidation 
ปัจจัยส าคัญทีม่ีผลต่อต้นทุนการขนส่ง 
ปัจจยัส าคญั 10 ประการ (Donald J. Bowersox and David J. Closs) 
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1. ระยะทางการขนส่ง 
2. ปริมาณสินคา้ 
3. ความหนาแน่นของสินคา้ 
4. รูปทรงของสินคา้ 
5. การจดัการสินคา้ 
6. ความรับผดิชอบ 
7. ลกัษณะของธุรกิจขนส่ง 
8. ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง 
9. บุคลากร 
10.กฎระเบียบขอ้บงัคบัของทางราชการ 
 

แนวคดิเร่ืองปริมาณการส่ังซ้ือทีป่ระหยดั 
 สินคา้คงคลงั หรือสินคา้คงเหลือ (Inventory) เป็นส่ิงท่ีจ  าเป็นส าหรับธุรกิจ เพราะจดัเป็น
สินทรัพยห์มุนเวยีนรายการหน่ึงซ่ึงธุรกิจพึงมีไวเ้พื่อใหก้ารผลิตหรือการขาย สามารถด าเนินไปได้
อยา่งราบร่ืน  การมีสินคา้คงคลงัมากเกินไปอาจเป็นปัญหากบัธุรกิจ ทั้งในเร่ืองตน้ทุนการเก็บรักษา
ท่ีสูง สินคา้เส่ือมสภาพ หมดอาย ุลา้สมยั ถูกขโมย หรือสูญหาย นอกจากน้ียงัท าใหสู้ญเสียโอกาส
ในการน าเงินท่ีจมอยูก่บัสินคา้คงคลงัน้ีไปหาประโยชน์ในดา้นอ่ืน ๆ 
 แต่ในทางตรงกนัขา้ม ถา้ธุรกิจมีสินคา้คงคลงันอ้ยเกินไป ก็อาจประสบปัญหาสินคา้ขาด
แคลนไม่เพียงพอ (Stock out) สูญเสียโอกาสในการขายสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ เป็นการเปิดช่องใหแ้ก่คู่
แข่งขนั และก็อาจตอ้งสูญเสียลูกคา้ไปในท่ีสุด นอกจากน้ีถา้ส่ิงท่ีขาดแคลนนั้นเป็นวตัถุดิบท่ีส าคญั 
การด าเนินงานทั้งการผลิตและการขายก็อาจตอ้งหยดุชะงกั ซ่ึงอาจส่งผลต่อภาพลกัษณ์ของธุรกิจใน
อนาคตได ้ดงันั้นจึงเป็นหนา้ท่ีของผูป้ระกอบการในการจดัการสินคา้คงคลงัของตนให้อยูใ่นระดบั
ท่ีเหมาะสม ไม่มาก หรือนอ้ยจนเกินไป เพราะการลงทุนในสินคา้คงคลงัตอ้งใชเ้งินจ านวนมาก และ
อาจส่งผลกระทบถึงสภาพคล่องของธุรกิจได ้
ความหมาย ของสินคา้คงคลงัและการบริหารสินคา้คงคลงั 
 สินคา้คงคลงั (Inventory) หมายถึงวสัดุหรือสินคา้ต่าง ๆ ท่ีเก็บไวเ้พื่อใชป้ระโยชน์ในการ
ด าเนินงาน อาจเป็นการด าเนินงานผลิต ด าเนินการขาย หรือด าเนินงานอ่ืน ๆ สินคา้คงคลงัแบ่งได้
เป็น 4 ประเภทใหญ่ ๆ คือ 
 1. วตัถุดิบ (Raw Material) คือส่ิงของหรือช้ินส่วนท่ีซ้ือมาใชใ้นการผลิต 
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 2. งานระหวา่งท า (Work-in-Process) คือช้ินงานท่ีอยูใ่นขั้นตอนการผลิตหรือรอคอยท่ีจะ
ผลิตหรือรอคอยท่ีจะผลิตในขั้นตอนต่อไป โดยท่ียงัผา่นกระบวนการผลิตไม่ครบทุกขั้นตอน 
 3. วสัดุซ่อมบ ารุง (Maintenance/ Repair/ Operating Supplies) คือช้ินส่วนหรืออะไหล่
เคร่ืองจกัรท่ีส ารองไวเ้ผือ่เปล่ียนเม่ือช้ินส่วนเดิมเสียหรือหมดอายกุารใชง้าน 
 4. สินคา้ส าเร็จรูป (Finished Goods) คือปัจจยัการผลิตท่ีผา่นทุกกระบวนการผลิต
ครบถว้นพร้อมท่ีจะขายใหลู้กคา้ได ้
            ถา้หากไม่มีสินคา้คงคลงั การผลิตอาจจะไม่ราบร่ืน โดยทัว่ไปฝ่ายขายค่อนขา้งพอใจหากมี
สินคา้คงคลงัจ านวนมาก ๆ เพราะใหค้วามรู้สึกมัน่ใจวา่อยา่งไรก็มีสินคา้ใหพ้อขาย แต่หนา้ท่ีของ
สินคา้คงคลงัคือ รักษาความสมดุลระหวา่งอุปสงคแ์ละอุปทาน ท าใหเ้กิดการประหยดั ต่อขนาด 
(Economy of Scale) เพราะการสั่งซ้ือจ านวนมาก ๆ เป็นการลดตน้ทุน และคลงัสินคา้ช่วยเก็บสินคา้
ปริมาณมากนั้น 
 การบริหารสินคา้คงคลงั หมายถึง 
 -  การเก็บทรัพยากรไวใ้ชใ้นปัจจุบนั หรือในอนาคต เพื่อใหก้ารด าเนินการของกิจการ
ด าเนินไปอยา่งราบร่ืน ผา่นการวางแผนก าหนดปริมาณสินคา้คงคลงัท่ีเหมาะสม 
 -  การจดัการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัรายการสินคา้ในคลงั ตั้งแต่รวบรวม จดบนัทึกสินคา้เขา้-
ออก การควบคุมใหมี้สินคา้คงเหลือในปริมาณท่ีเหมาะสม มีระเบียบ เพื่อใหสิ้นคา้ท่ีมีอยูต่รงตาม
ความตอ้งการของผูบ้ริโภคทั้งในดา้นแบบ สี ขนาด แฟชัน่ 
 โดยมีจุดมุ่งหมาย เพื่อรายงานแก่ผูบ้ริหารวา่ “รายการสินคา้ใดขายดี สินคา้ใดขายไม่ดี 
สินคา้ใดควรสั่งซ้ือเพิ่ม หรือสินคา้ใดควรลดราคาลา้งสตอ็ก หรือควรตดัสตอ็ก เพราะสินคา้เส่ือม
คุณภาพ-ลา้สมยัแลว้” 
 การก าหนดปริมาณของสินค้าคงคลงัทีเ่หมาะสม       
 โดยค านึงถึงตน้ทุนในการบริหารสินคา้คงคลงัดว้ย ผูป้ระกอบการตอ้งพิจารณา 
 1.  ปริมาณการสั่งซ้ือท่ีมีตน้ทุนต ่าท่ีสุด (Economic Order Quantity: EOQ ) ในแต่ละคร้ัง 
ซ่ึงถา้ผูป้ระกอบการสามารถค านวณหาปริมาณการสั่งซ้ือท่ีท าใหท้ั้งตน้ทุนในการสั่งซ้ือ และตน้ทุน
ในการเก็บรักษาน้ีได ้ก็จะท าใหท้ราบวา่เม่ือสินคา้ในคลงัสินคา้ถูกขายออกไปจนหมด จะตอ้งสั่งซ้ือ
สินคา้เขา้มาใหม่ในจ านวนเท่าใดจึงจะประหยดัท่ีสุด   โดยใชสู้ตรค านวณดงัน้ี 
 

ปริมาณการสั่งซ้ือท่ีประหยดั:   EOQ   =   √         
 
         D = ความตอ้งการสินคา้ในเวลา 1 ปี 
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         Co = ค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือต่อคร้ัง 
         Cc = ค่าใชจ่้ายในการเก็บรักษาสินคา้คิดเป็น % ของมูลค่าสินคา้ทั้งปี 
 
 2.  สตอ็คเพื่อความปลอดภยั (Safety Stock) เป็นสตอ็คท่ีตอ้งส ารองไวก้นัสินคา้ขาดเม่ือ
สินคา้ถูกใชแ้ละปริมาณลดลงจนถึงจุดสั่งซ้ือ (Reorder point) เป็นจุดท่ีใชเ้ตือนส าหรับการสั่งซ้ือ
รอบถดัไป เม่ืออุปสงคสู์งกวา่สินคา้คงคลงัท่ีเก็บไว ้เป็นการป้องกนัสินคา้ขาดมือไวล่้วงหนา้ หรือ
อีกค าอธิบายหน่ึงเป็นการเก็บสะสมสินคา้คงคลงัในช่วงของรอบเวลาในการสั่งซ้ือ 
 3. จุดสั่งซ้ือ (Reorder point) จุดสั่งซ้ือใหม่ในอตัราความตอ้งการสินคา้คงคลงัคงท่ีและ
รอบเวลาคงท่ี เป็นสภาวะท่ีไม่เส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้ขาดมือเลย เพราะทุกส่ิงทุกอยา่งแน่นอน 
 

จุดสั่งซ้ือใหม่  R   =   d x L 
                 
        โดยท่ี  d  =  อตัราความตอ้งการสินคา้คงคลงั               
                   L  =   เวลารอคอย 
 
 ปัจจัยทีใ่ช้ในการก าหนดปริมาณของสินค้าคงคลงั 
 การพิจารณาถึงปริมาณของสินคา้คงคลงัในระดบัท่ีถูกตอ้งนั้นเป็นเร่ืองค่อนขา้งยาก จึง
จ าเป็นส าหรับผูป้ระกอบการท่ีตอ้งทราบถึงส่ิงท่ีสามารถน ามาช่วยในการก าหนดปริมาณของสินคา้
คงคลงัในระดบัท่ีเหมาะสม อนัไดแ้ก่ 
 1. จุดมุ่งหมายหลกัในการมีสินคา้คงคลงั โดยปกติแลว้สินคา้คงคลงัมีไวเ้พื่อใหก้าร
ด าเนินธุรกิจเป็นไปอยา่งราบร่ืน ไม่สะดุดหรือหยดุชะงกั แต่บางคร้ังธุรกิจอาจมีจุดมุ่งหมายอ่ืน เช่น
ถา้คาดการณ์วา่ราคาสินคา้มีแนวโนม้จะสูงข้ึนในอนาคต ก็อาจเก็งก าไรโดยเลือกเก็บสินคา้คงคลงั
ในปัจจุบนั เพื่อขายในราคาท่ีสูงข้ึนในอนาคต ปริมาณของสินคา้คงคลงัจึงมีจ านวนมาก  หรือ
บางคร้ังไดรั้บขอ้เสนอส่วนลดเงินสดจาก Supplier โดยตอ้งสั่งซ้ือสินคา้เป็นจ านวนมาก ๆ ในกรณี
น้ีตอ้งเปรียบเทียบถึงผลดีจากส่วนลดเงินสดท่ีไดรั้บ และผลเสียจากค่าใชจ่้ายการบริหารสินคา้คง
คลงัท่ีเพิ่มข้ึน 
 2.  ยอดขายในอดีตของธุรกิจ โดยผูป้ระกอบการสามารถน ายอดขายท่ีเกิดข้ึนในอดีตของ
ตนมาพยากรณ์ยอดขายท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคต ทั้งน้ีการก าหนดปริมาณสินคา้คงคลงัของธุรกิจจะ
แปรผนัโดยตรงกบัยอดขายท่ีพยากรณ์ไดน้ัน่เอง ถา้ขายมาก ก็อาจตอ้งมีปริมาณสินคา้คงคลงัใน
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ระดบัค่อนขา้งมาก เพื่อรองรับการขายท่ีพยากรณ์ไวน้ั้น แต่ถา้เป็นธุรกิจท่ีพึ่งเกิดข้ึนใหม่ยงัไม่มี
ยอดขายในอดีต ก็สามารถก าหนดระดบัของสินคา้คงคลงั ไดจ้ากการประมาณการยอดขายของตน 
 3.  การซ้ือขายตามฤดูกาล (Seasonal Selling) ถา้เป็นธุรกิจท่ีมีการซ้ือขายตามฤดูกาล เช่น
ธุรกิจขายร่ม ซ่ึงถา้เขา้สู่ช่วงฤดูฝน ยอดขายก็อาจมากกวา่ปกติ ดงันั้นระดบัของปริมาณสินคา้คงคลงั
ในในช่วงฤดูฝนก็จะมากข้ึนตามปริมาณของยอดขายท่ีเพิ่มข้ึน หลงัจากนั้นยอดขายก็จะลดลงมาสู่
ระดบัปกติ ซ่ึงระดบัของปริมาณสินคา้คงคลงัก็จะลดลงตาม 
 4.  คุณสมบติัของสินคา้ อนัไดแ้ก่ วงจรชีวติ ความคงทน ขนาด รูปลกัษณ์ เป็นตน้ ถา้เป็น
ธุรกิจท่ีขายผกัหรือผลไม ้ซ่ึงมีวงจรชีวิตนอ้ย การท่ีธุรกิจจะมีปริมาณสินคา้คงคลงัมากก็คงไม่ใช่ส่ิง
ท่ีดีแน่นอน เน่ืองจากถา้ขายไม่หมด ผกัหรือผลไมน้ั้นก็อาจจะเน่าเสียหายไดใ้นเวลาค่อนขา้งเร็ว 
นอกจากน้ีสินคา้บางชนิดแมว้า่จะเก็บไดน้าน อาจเส่ือมสภาพ หมดอาย ุหรือเสียหายได ้ธุรกิจก็อาจ
ตอ้งมีสินคา้เผือ่ปลอดภยั (Safety Stock) เพื่อรองรับไม่ให้การขายสะดุดลงได ้
 5.  การแบ่งประเภทของสินคา้ ในบางคร้ังธุรกิจอาจมีการผลิตสินคา้หลายชนิดส าหรับ
ขาย บางอยา่งอาจขายไดม้าก บางอยา่งอาจขายไดค้่อนขา้งนอ้ย ก็อาจแบ่งประเภทตามปริมาณการ
ขายออกเป็น สินคา้ประเภทท่ีมีความส าคญัมาก ซ่ึงสามารถขายไดเ้ป็นจ านวนมาก และสินคา้ท่ีมี
ความส าคญันอ้ย เพราะขายไดน้อ้ย ซ่ึงก าหนดปริมาณของสินคา้คงคลงัตามความส าคญัของสินคา้
แต่ละประเภท เช่น สินคา้ท่ีมีความส าคญัมาก ขายไดม้าก ก็ควรมีปริมาณของสินคา้คงคลงัมาก 
สินคา้ท่ีมีความส าคญันอ้ย ขายไดน้อ้ย ก็ควรมีปริมาณของสินคา้คงคลงันอ้ย เป็นตน้ 
 6. ความนิยมในตวัสินคา้ ถา้ธุรกิจมีสินคา้ประเภทลา้สมยัไม่เป็นท่ีนิยม ปริมาณสินคา้
คงเหลือของสินคา้ชนิดน้ีก็ควรจะมีปริมาณนอ้ยกวา่สินคา้ประเภทอ่ืนในสายการผลิตของธุรกิจนั้น 
นอกจากน้ีความนิยมของลูกคา้ยงัเปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลา โดยท่ีธุรกิจไม่สามารถควบคุมได ้
ดงันั้นส าหรับกรณีท่ีธุรกิจมีสินคา้ท่ีเป็นท่ีนิยม ติดตลาด และมีแนวโนม้วา่จะขายไดเ้พิ่มข้ึน ธุรกิจจึง
ควรตอ้งพิจารณาถึงการมีสินคา้เผื่อปลอดภยัในการก าหนดปริมาณของสินคา้คงคลงัของตนดว้ย 
เพื่อป้องกนัการขาดแคลนสินคา้ซ่ึงจะน ามาซ่ึงการสูญเสียลูกคา้ในท่ีสุดนัน่เอง 
 7. ความไม่แน่นอนในการจดัส่งสินคา้ของ Suppliers  ในบางคร้ังธุรกิจอาจตอ้งสั่งซ้ือ
วตัถุดิบจาก Suppliers ซ่ึงโดยปกติจะมีระยะเวลาการสั่งซ้ือสินคา้ (Lead Time) ท่ีค่อนขา้งแน่นอน 
แต่เม่ือถึงเวลาการจดัส่งวตัถุดิบจริงอาจมีความล่าชา้เกิดข้ึน ทั้งน้ีอาจเกิดจากเหตุการณ์ไม่คาดฝัน
ต่าง ๆ ท่ีไม่สามารถควบคุมได ้เช่น เกิดอุบติัเหตุรถขนส่งชนกนัข้ึน ดงันั้นในการก าหนดปริมาณ
ของสินคา้คงคลงั ผูป้ระกอบการก็ควรจะตอ้งมีสินคา้เผือ่ปลอดภยัเก็บไวด้ว้ย เพื่อป้องกนัไม่ให้
ธุรกิจหยดุชะงกั และสูญเสียโอกาสในการขาย อนัอาจเกิดจากความไม่แน่นอนของการจดัส่งสินคา้
น้ี 
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 8. การน าเทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาใชใ้นการบริหารสินคา้คงคลงั โดยเฉพาะในดา้น
การส่ือสาร และการด าเนินรายการทางการคา้กบัลูกคา้ ทั้งน้ีเพราะหากการส่ือสารผดิพลาด ธุรกิจก็
จะเสียโอกาสในการขายสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ อนัเน่ืองมาจากขายสินคา้ผดิประเภท ขายสินคา้ไม่ตรง
ตามปริมาณท่ีลูกคา้ตอ้งการ หรืออาจไม่มีสินคา้ส าหรับขาย นอกจากน้ีหากการตอบสนองต่อค า
สั่งซ้ือจากลูกคา้ล่าชา้ ก็จะท าใหค้าดการณ์ปริมาณสินคา้คงคลงัเพื่อรองรับการขายไดย้ากข้ึน ดงันั้น
ยิง่ธุรกิจสามารถพฒันาเทคโนโลยสีารสนเทศเพื่อสนบัสนุนกิจกรรมดา้นการส่ือสาร และการ
ด าเนินรายการทางการคา้กบัลูกคา้ไดดี้เท่าไร การคาดการณ์ปริมาณสินคา้คงคลงัก็จะง่ายข้ึนเท่านั้น 
 9. การเปล่ียนแปลงนโยบายของภาครัฐ อนัไดแ้ก่ กฎหมาย ขอ้ก าหนด และระเบียบ
ขอ้บงัคบัต่าง ๆ ซ่ึงท าใหเ้กิดทั้งโอกาส หรืออุปสรรคต่อการด าเนินธุรกิจ และส่งผลโดยตรงต่อ
ปริมาณสินคา้คงคลงัของธุรกิจแต่ละประเภท โดยเฉพาะอยา่งยิง่กบัธุรกิจท่ีข้ึนกบันโยบายการ
จดัซ้ือจดัจา้งของภาครัฐ 
 10. ตน้ทุนของสินคา้คงคลงั (Inventory Cost) ทั้งน้ีในการก าหนดปริมาณของสินคา้คง
คลงัของธุรกิจนั้นตอ้งค านึงถึงตน้ทุนต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนดว้ย โดยจุดมุ่งหมายหลกัก็คือ ตอ้งมีปริมาณ
ของสินคา้คงคลงัท่ีเหมาะสมและมีตน้ทุนในการบริหารต ่าท่ีสุด 
 การคิดค านวณตน้ทุนของสินคา้คงคลงันั้น   อาจจะแบ่งออกได ้4 ประเภท คือ 
 1.  ตน้ทุนจากค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือ (Ordering Cost) คือค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งจ่าย เพื่อใหไ้ดม้า
ซ่ึงสินคา้คงคลงัท่ีตอ้งการ ซ่ึงจะแปร ตามจ านวนคร้ังของการสั่งซ้ือ แต่ไม่แปรตามปริมาณสินคา้คง
คลงั เพราะสั่งซ้ือของมากเท่าใดก็ตามในแต่ละคร้ัง ค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือ  ก็ยงัคงท่ี แต่ถา้ยิง่สั่งซ้ือ
บ่อยคร้ัง ค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือก็จะยิง่สูงข้ึน ค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือเหล่าน้ี ไดแ้ก่ ค่ากระดาษ
(เอกสารใบสั่งซ้ือ) ค่าจา้งพนกังานจดัซ้ือ ค่าโทรศพัท ์ค่าขนส่งสินคา้ ค่าใชจ่้ายในการตรวจรับของ
และเอกสาร ค่าธรรมเนียมในการน าของออกจาก ศุลกากร ค่าใชจ่้ายในการช าระเงิน เป็นตน้ 
 2. ตน้ทุนจากค่าใชจ่้ายในการเก็บรักษา (Carrying Cost) คือค่าใชจ่้ายท่ีเกิดจากการมี
สินคา้คงคลงั และการรักษาสภาพใหสิ้นคา้  คงคลงันั้นอยูใ่นรูปท่ีใชง้านได ้ซ่ึงจะแปรตามปริมาณ
สินคา้คงคลงัท่ีถือไว ้และระยะเวลาท่ีเก็บสินคา้คงคลงันั้นไว ้ค่าใชจ่้ายในการเก็บรักษา ไดแ้ก่ 
ตน้ทุนเงินทุนท่ีจมอยูก่บัสินคา้คงคลงั นัน่ก็คือค่าดอกเบ้ียจ่าย หากเงินทุนนั้นมาจากการกูย้มื หรือ
อาจเป็นค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) ถา้เงินทุนนั้นเป็นส่วนของเจา้ของ ค่าคลงัสินคา้ ค่าไฟฟ้า
เพื่อการรักษาอุณหภูมิ ค่าใชจ่้ายของสินคา้ท่ีชุดเสีย หาย หรือหมดอายเุส่ือมสภาพจากการเก็บสินคา้
ไวน้านเกินไป ค่าภาษีและการประกนัภยั ค่าจา้งยามและพนกังานประจ าคลงัสินคา้  เป็นตน้ 
 3.  ตน้ทุนจากค่าใชจ่้ายเน่ืองจากสินคา้ขาดแคลน (Shortage Cost หรือ Stock Cost) คือ
ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจากการมีสินคา้คงคลงัไม่เพียงพอต่อการผลิตหรือการขาย เป็นเหตุใหลู้กคา้ยกเลิก
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ค าสั่งซ้ือ ขาดรายไดท่ี้ควรได ้กิจการเสียช่ือเสียง กระบวนการผลิตตอ้งหยดุชะงกั เกิดการวา่งงาน
ของเคร่ืองจกัร และคนงาน ฯลฯ ค่าใชจ่้ายเหล่าน้ีจะ แปรผกผนักบัปริมาณสินคา้คงคลงัท่ีถือไว ้นัน่
คือถา้ถือสินคา้ไวม้ากจะไม่เกิดการขาดแคลน แต่ถา้ถือสินคา้คงคลงัไวน้อ้ย ก็อาจเกิดโอกาสท่ีท าให้
เกิดการขาดแคลนไดม้ากกวา่ และมีค่าใชจ่้ายเน่ืองจากสินคา้ขาดแคลนน้ี ข้ึนอยูก่บัปริมาณการขาด
แคลน รวมทั้งระยะเวลาท่ีเกิดการขาดแคลนข้ึนดว้ยค่าใชจ่้ายเน่ืองจากสินคา้ขาดแคลนน้ี ไดแ้ก่ 
ค  าสั่งซ้ือของล็อตพิเศษทางอากาศ เพื่อน ามาใชแ้บบฉุกเฉิน ค่าปรับเน่ืองจากการส่งสินคา้ใหลู้กคา้
ล่าชา้ค่าเสียโอกาสในการขาย ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจากการเสียค่านิยม เป็นตน้ 
 4. ตน้ทุนจากค่าใชจ่้ายในการตั้งเคร่ืองจกัรใหม่ (Setup Cost) คือค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจาก
การท่ีเคร่ืองจกัรจะตอ้งเปล่ียนการท างานหน่ึง ไปท างานอีกอยา่งหน่ึง ซ่ึงจะเกิดการวา่งงานชัว่คราว 
สินคา้คงคลงัจะถูกทิ้งใหร้อกระบวนการผลิตท่ีจะตั้งใหม่ ค่าใชจ่้ายในการตั้งเคร่ืองจกัรใหม่น้ีจะมี
ลกัษณะเป็นตน้ทุนคงท่ีต่อคร้ัง ซ่ึงจะข้ึนอยูก่บัขนาดของล็อตการผลิต ถา้ผลิตเป็นล็อตใหญ่มีการตั้ง
เคร่ืองใหม่นาน ๆ คร้ัง ค่าใชจ่้ายในการตั้งเคร่ืองใหม่ก็จะต ่า แต่ยอดสะสมของสินคา้คงคลงัจะสูง 
แต่ถา้ผลิตเป็นล็อตเล็ก มีการตั้งเคร่ืองใหม่ บ่อยคร้ัง ค่าใชจ่้ายในการตั้งเคร่ืองใหม่ก็จะสูง แต่สินคา้
คงคลงัจะมีระดบัต ่าลง และสามารถส่งมอบงานใหแ้ก่ลูกคา้ไดเ้ร็วข้ึน 
 อุปสงค์ (Demand)  ของสินค้าคงคลงั  
 คือจุดเร่ิมตน้ของการจดัการสินคา้คงคลงั จะเร่ิมจากอุปสงคข์องลูกคา้ (Customer 
Demand) เพื่อจดัการให้เป็นไปตามความตอ้งการของลูกคา้ ซ่ึงตอ้งใชห้ลกัการพยากรณ์ โดยอุป
สงคจ์ะแบ่งออกเป็น 2 ชนิด คือ 
 1. อุปสงคแ์ปรตาม (Dependent Demand) เป็นอุปสงคข์องวตัถุดิบ ช้ินส่วน และสินคา้ท่ี
ใชต่้อเน่ือง ในกระบวนการ ผลิต ซ่ึงจ าเป็นอยา่งยิง่ เพราะอาจส่งผลเสียหายอยา่งรุนแรงถา้ขาด
วตัถุดิบประเภทน้ี เช่น ถา้โรงงานประกอบสารเคมี มีสารเคมีขาดหายไปแมแ้ต่ชนิดเดียว ก็จะท าให้
โรงงานหยดุทนัที 
 2.  อุปสงคอิ์สระ (Independent Demand) เป็นอุปสงคข์องวตัถุดิบ ช้ินส่วน และสินคา้ท่ี
ไม่ใชต่้อเน่ืองในกระบวนการผลิต ส่วนมากจ าหน่ายใหลู้กคา้โดยตรง ถา้ไม่มีอาจจะเสียโอกาส และ
ถูกปรับ 
 

การบริหารจัดการคลงัสินค้า  (Warehouse) อย่างมมีาตรฐาน 
 การวางแผนการบริหารจดัการคลงัสินคา้ (Warehouse) และสินคา้คงคลงั  (Inventory) 
เป็นยทุธศาสตร์ส าคญัท่ีช่วยใหธุ้รกิจประสบความส าเร็จสามารถต่อสู้คู่แข่งขนัไดซ่ึ้งคลงัสินคา้มี
ความส าคญัท่ีสุดในระบบ โลจิสติกส์ ในการบริหาร  จดัการคลงัสินคา้ ตอ้งมีองคป์ระกอบการ
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ส าคญัหลายอยา่งเขา้มาร่วมดว้ย และดว้ย  ความซบัซอ้นท่ีตอ้งการใหก้ารบริหารมีคุณภาพท่ีดี ตอ้ง
อาศยัระบบการท างานท่ีมี  คุณภาพ มีระบบเทคโนโลย ีอุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีทนัสมยั และบุคลากรท่ี
เป็นมืออาชีพทั้ง 3 ส่ิงน้ีตอ้งท างานสอดคลอ้งประสานกนั  เพื่อใหเ้กิดความแม่นย  าในการท างาน 
การมีคลงัสินคา้เพื่อส ารองสินคา้คงคลงัในปริมาณท่ีเหมาะสม จะช่วยลด ความเส่ียงจากความแปร
ผนัของอุปสงคแ์ละอุปทานของการด าเนินงานระหวา่งหน่วยงานต่าง ๆ ใหเ้ช่ือมต่อกนัไดส้ าหรับ
หลกัการในการท าธุรกิจ Warehouse ล าดบัแรกตอ้งเขา้ใจสินคา้แต่ละชนิดเพื่อสามารถจดัการได้
อยา่งเหมาะสมไม่ท าใหเ้กิดความเสียหายโดยนโยบายการวางแผนการท างานขององคก์ร จะเป็นการ
ก าหนดวธีิการบริหารจดัการคลงัสินคา้ รวมทั้งเป็นแนวทางในการก าหนดกลยทุธ์การสตอ็คสินคา้ 
ซ่ึงจะเป็นฟันเฟืองหลกัใหบ้ริษทันั้น ๆ สามารถผลิตสินคา้เพียงพอและตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ได ้
 การบริหารคลงัสินคา้จะจดัการตั้งแต่การรับเขา้จนถึงการจ่ายออก นอกจากน้ีซอฟแวร์ 
จะเป็นตวัก าหนดวา่เม่ือสินคา้เขา้มาควรจะน าสินคา้ไปเก็บไวท่ี้ไหน ใหถู้กสุขลกัษณะ เน่ืองจากมี
การจดัเก็บสินคา้หลากหลายประเภท จึงจ าเป็นตอ้งแบ่งโซนจดัวางสินคา้ระหวา่งสินคา้มีกล่ิน 
สินคา้ท่ีเป็นสินคา้อุปโภค และสินคา้ท่ีเป็นเคมี โดยอาศยัศาสตร์ในการจดัเก็บเรียงสินคา้ท่ีถูกตอ้ง    
พร้อมกนัน้ีซอฟแวร์ยงัช่วยตดัสตอ็ค เม่ือมีการน าสินคา้ออก และเม่ือตดัสตอ็คออกแลว้ พนกังานจะ
น าสินคา้มาจดัเก็บแทนในต าแหน่งท่ีวา่งการบริหารจดัการคลงัสินคา้ ตอ้งข้ึนอยูก่บัองคป์ระกอบ
ของคลงัสินคา้ซ่ึงนโยบายการท างานขององคก์รจะเป็นตวัก าหนดวา่จะออกแบบ Warehouse 
อยา่งไร รวมถึงการก าหนดคุณสมบติัต่าง ๆ ใหต้รงตามความเหมาะสมในการใชง้าน เช่น ศูนย์
กระจายสินคา้ Inhouse Warehouse 
 ตน้ทุนการบริหารคลงัสินคา้ (Warehouse)  และสินคา้คงคลงั (Inventory)   ประกอบไป
ดว้ย 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
 1. ตน้ทุนการบริหารคลงัสินคา้ (Warehouse Cost) เกิดจากการด าเนินกิจกรรมการ
ใหบ้ริการภายในคลงัสินคา้ การจดัเก็บสินคา้ การเลือกสถานท่ีตั้งโรงงาน และคลงัสินคา้ ซ่ึงมี
ลกัษณะเดียวกบัตน้ทุนการขนส่งท่ีผูป้ระกอบการสามารถด าเนินงานเองท่ีเรียกวา่ In - house และ
การจา้งใหผู้อ่ื้นด าเนินการให้ หรือเช่าท่ีผูอ่ื้น เราเรียกวา่ Outsource 
 2. ตน้ทุนในการถือครองสินคา้ (Inventory Carrying Cost) คือตน้ทุนในการถือครอง
สินคา้ หรือค่าเสียโอกาสท่ีเงินทุนไปจมอยูใ่นสินคา้ รวมถึงตน้ทุนค่าดอกเบ้ีย ค่าประกนัสินคา้ เป็น
ตน้ 
 การบริหารจดัการคลงัสินคา้ และสินคา้คงคลงั จะเป็นหวัใจส าคญัในการขบัเคล่ือนธุรกิจ 
แต่ยงัมีประเด็นท่ีผูป้ระกอบการไดส้นใจในเร่ืองของ การผลิตแบบทนัเวลาพอดี (Just in time: JIT) 
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ท าอยา่งไรท่ีจะไม่มีตน้ทุนในการเก็บสินคา้ ท่ีเป็นตน้ทุนมหาศาล การน าเอาระบบ Just in time  มา
ใชจึ้งเป็นเร่ืองท่ีหลายฝ่ายก าลงัใหค้วามสนใจ และก็มีหลายบริษทัไดน้ ามาใช ้และประสบ
ความส าเร็จมาแลว้ อยา่งเช่น บริษทั TOYOTA   ผูผ้ลิตรถยนตร์ายใหญ่ของโลก เป็นตน้ การผลิต
แบบทนัเวลาพอดี (Just in time: JIT) เป็นระบบการผลิตท่ีมุ่งเนน้ก าจดัความสูญเสีย หรือกิจกรรมท่ี
ไม่เกิดมูลค่าต่าง ๆ ออกจากกระบวนการซ่ึงพฒันาข้ึน โดยบริษทั โตโยตา้ ประเทศญ่ีปุ่น เพื่อใหก้าร
บริหารจดัการและช้ินส่วนซ่ึงมีจ านวนมากมายหลายประเภท เขา้สู่กระบวนการผลิตในปริมาณ และ
เวลาท่ีตอ้งการ มุ่งเนน้ใหผ้ลิตเป็นสินคา้ไดพ้อดีกบัความตอ้งการทั้งปริมาณและเวลา โดยมี
วตัถุประสงคห์ลกั ก็คือลดความสูญเสีย และตน้ทุนท่ีมาจากการคงคลงั และลดงานระหวา่ง
กระบวนการอนัเป็นขอ้เสียของการผลิตแบบคราวละมาก ๆ 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 Vooburg Group (2003) ไดก้ล่าวถึงการพฒันาดชันีค่าบริการขนส่งสินคา้ทางทะเลและ
ชายฝ่ังของประเทศองักฤษ ไวว้า่ ธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็นธุรกิจท่ีมีส่วนส าคญัใน
ประเทศองักฤษซ่ึงพบวา่ ร้อยละ 75 ของการคา้ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนในประเทศองักฤษพึ่งพาการขนส่ง
ทางน ้า โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งโดยเรือลากจูงหรือเรือใหญ่ และเรือขนน ้ามนั โดยการขนส่ง
ทางบกและทางน ้ามีการคิดค่าระวางในลกัษณะเดียวกนั และตอ้งมีการแบ่งหมวดหมู่ของสินคา้ท่ี
จะตอ้งท าการขนส่งอยา่งชดัเจน ส าหรับขอ้มูลสัดส่วนในการขนส่งสินคา้ทางทะเลและชายฝ่ังของ
กลุ่มประเทศองักฤษ ในปี ค.ศ. 2000 มีดงัน้ี 

 Sea & Coastal Freight 
 - Coastal (Domestic) Weight 3.25 
 - Near Sea (Europe) Weight 26.27 
 - Deep Sea (Inter-continental) Weight 70.48 

         Vooburg Group (2003) ไดจ้ดัสัมมนาเร่ืองการจดัท าดชันีราคาผูผ้ลิต (Producer Price 
Index) ท่ีประเทศญ่ีปุ่น เม่ือวนัท่ี 6-10 ตุลาคม ค.ศ. 2003 พบวา่การจดัท าดชันีราคาค่าขนส่งทาง
ทะเลจดัเป็นหน่ึงใน 11 ดชันีท่ีมีการจดัท ากนัอยูใ่นโลกน้ี ซ่ึงการจดัท าค่าขนส่งทางทะเลจะคลอบ
คลุมการใหบ้ริการการขนส่งสินคา้ทางทะเลและการขนส่งผูโ้ดยสารทางทะเล โดยตวัแปรท่ีเป็น
ตวัก าหนดราคาค่าขนส่งทางทะเล ประกอบดว้ย 

 - ประเทศตน้ทางและปลายทาง 
 - การขนส่งท่ีเป็นลกัษณะส่งเท่ียวเดียวหรือไปกลบั 
 - ลกัษณะประเภทตูค้อนเทนเนอร์ เช่น 20 ฟุต หรือ 40 ฟุต 
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 - ชนิดของสินคา้ เช่นสินคา้ทัว่ไป หรือสินคา้อนัตราย 
 - น ้าหนกัของสินคา้ซ่ึงคิดเป็นต่อตนั และปริมารของตูค้อนเทนเนอร์ 
 - เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการขนยา้ย เช่น รถบรรทุก เรือ เป็นตน้ 
 - ความตอ้งการการบริการดา้นอ่ืน ๆ เช่น ตอ้งการคนงานบรรจุ ผูใ้หบ้ริการดา้นการ

ขนส่ง บริการเก่ียวกบัการเช่าพื้นท่ีเก็บสินคา้ บริการดา้นงานเอกสารต่าง ๆ เป็นตน้ 
 - ความถ่ีในการขนส่ง 

         ในส่วนของการคิดค่าระวางนั้น จะมีความซบัซอ้นในการคิดค านวณเน่ืองจากเก่ียวขอ้ง
กบัปัจจยัระหวา่งประเทศท่ีมีความหลากหลายทั้งทางดา้นความสัมพนัธ์ระหวา่งประเทศ อ านาจการ
ต่อรองของแต่ละประเทศ ปริมาณความตอ้งการของการขนส่ง ลกัษณะของสัญญาวา่จา้งการขนส่ง 
เป็นตน้ 
           จิรศกัด์ิ จนัทรทตั, ม.ร.ว. (2547) ศึกษาเร่ืองปัจจยัส่วนประสมการตลาดท่ีมีผลต่อการ
ตดัสินใจใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางอากาศระหวา่งประเทศของบริษทัตวัแทนขายระวางบรรทุก
สินคา้ ในจงัหวดัเชียงใหม่ และล าพนู ผลการศึกษาพบวา่ บริษทัตวัแทนขายฯ ส่วนใหญ่ไม่มีผูถื้อ
หุน้จากต่างประเทศ มีจ านวนทุนจดทะเบียนนอ้ยกวา่ 3 ลา้นบาท พนกังานในบริษทันอ้ยกวา่ 20 คน 
สินคา้หลกัท่ีบริษทัตวัแทนขายใหบ้ริการขนส่งออกไปยงัต่างประเทศส่วนใหญ่เป็นประเภท
ศิลปหตัถกรรมพื้นเมือง รองลงมาเป็นสินคา้ประเภทช้ินส่วนอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ เซรามิคและ
เคร่ืองป้ันดินเผา บริษทัตวัแทนขายส่วนใหญ่เลือกใชบ้ริษทัการบินไทยเป็นอนัดบัแรก และบริษทัท่ี
ไม่ใช่ตวัแทนขายระวางบรรทุกสินคา้ทางอากาศของบริษทัการบินไทยจ ากดั (มหาชน) ณ ท่าอากาศ
ยานเชียงใหม่จงัหวดัเชียงใหม่ ส่วนใหญ่เคยใชบ้ริการคลงัสินคา้ 
            ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางอากาศระหวา่งประเทศ ของบริษทั
ตวัแทนขายระวางบรรทุกสินคา้ ผูต้อบแบบสอบถามใหค้วามส าคญัมีค่าเฉล่ียในระดบัมาก อนัดบั
แรกในแต่ละดา้นดงัน้ี ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ ์ไดแ้ก่ อุปกรณ์ประจ าคลงัสินคา้เพื่ออ านวยความสะดวก
ในการใหบ้ริการขนถ่ายสินคา้ ปัจจยัดา้นราคา ไดแ้ก่ อตัราค่าระวางขนส่งพิเศษตามสัญญาขาย
ทัว่ไป (Special Sales Agreement) ปัจจยัช่องทางการจดัจ าหน่าย ไดแ้ก่ ความเพียงพอของภาชนะ
บรรทุกสินคา้ (Container) ของสายการบินเพื่อการบริการใหก้บับริษทัตวัแทนขาย ปัจจยัดา้นการ
ส่งเสริมการตลาด ไดแ้ก่ การใหส่้วนลดค่าระวางขนส่งพิเศษในช่วงส่งเสริมการตลาดในเส้นทาง
ใหม่ ๆ หรือเฉพาะฤดูกาลของสินคา้บางประเภท ปัจจยัดา้นบุคคลหรือพนกังาน ไดแ้ก่ 
ความสามารถในการแกไ้ขปัญหา ดว้ยความช านาญของพนกังานสายการบิน รวมถึงความสามารถ
ในการถ่ายทอดขอ้มูลข่าวสาร และความกระตือรือร้นของพนกังานสายการบินในกาตอบสนอง
ความตอ้งการของลูกคา้ ปัจจยัดา้นการสร้างแนะน าเสนอลกัษณะทางกายภาพ ไดแ้ก่ ความสามารถ
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ในการส่งสินคา้ถึงปลายทางอยา่งถูกตอ้งและไม่เสียหาย ปัจจยัดา้นกระบวนการ ไดแ้ก่ 
กระบวนการติดต่อส่ือสารเพื่อการเสนอขายบริการ การจองระวางบรรทุกสินคา้และบริการอ่ืน ๆ 
ใหเ้กิดความสะดวก รวดเร็ว ต่อบริษทัตวัแทนขาย 
           วาทินี กระบ่ีทอง และประพนัธ์ศกัด์ิ บูรณะประภา (2549) ไดท้  าการศึกษาปัญหาและ
ก าหนดกลยทุธ์การลดตน้ทุนค่าขนส่งกรณีศึกษาบริษทั S.C.T โดยการศึกษาน้ีไดต้ระหนกัถึง
ความส าคญัของปัญหาท่ีเกิดจากตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ท่ีมีการจา้งคลงัสินคา้มาด าเนินการดา้นการ
ขนส่งทั้งหมด ซ่ึงในสภาวะเศรษฐกิจปัจจุบนัราคาน ้ามนัสูงข้ึน ส่งผลกระทบใหร้าคาค่าขนส่งแปร
ผนัตามระยะทางสูงข้ึน ดงันั้นคลงัสินคา้จึงมีการปรับราคาค่าขนส่งสูงข้ึนตามไปดว้ย จากการศึกษา
พบวา่ปัญหาดา้นการบริการและการใชร้ถบรรทุกไม่มีประสิทธิภาพของ Outsource ส่งผลใหบ้ริษทั
ฯ มีค่าขนส่งสินคา้ท่ีสูงข้ึน ผลศึกษาพบวา่การใชร้ถบรรทุกจดัซ้ือโดยบริษทั รวมถึงการเช่าใช้
คลงัสินคา้แห่งใหม่ในการส่งสินคา้ท าใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด มีผลต่อตน้ทุนทางดา้นการขนส่ง
สินคา้เป็นอยา่งมาก การศึกษาถึงสาเหตุดงักล่าว จึงมุ่งเพื่อใหเ้ป็นพื้นฐานและเป็นประโยชน์ต่อ
การศึกษา และแนวทางดา้นการลดตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ ซ่ึงสามารถพฒันาต่อไปน้ีใหมี้ความ
สมบูรณ์ยิง่ข้ึนในอนาคต เพื่อเพิ่มศกัยภาพในการแข่งขนัขององคก์รและของประเทศชาติต่อไป 
           ส าหรับในภูมิภาคเอเชียตะวนัออก Notteboom (2006) ไดศึ้กษาการเพิ่มข้ึนของปริมาณตู้
สินคา้ผา่นท่าของท่าเรือในภูมิภาคน้ีเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง และปริมาณตูสิ้นคา้ท่ีถูกขนถ่ายระหวา่ง
ละเรือก็มีสัดส่วนท่ีสูง ต่อมา รินพรและสถาพร (2008) ไดน้ าโครงสร้างตน้ทุนของ Baird (2005) มา
ดดัแปลงเพื่อใชใ้นการหาท่าเรือศูนยก์ลางส าหรับการขนถ่ายสินคา้ระหวา่งละเรือในภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออก โดยไดด้ดัแปลงในส่วนของตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนท่ีท่าเรือแม่จากเดิมซ่ึง Baird ก าหนดใหทุ้ก
ท่าเรือมีตน้ทุนส่วนน้ีเท่ากนัมาเป็นตน้ทุนจริงท่ีเกิดข้ึนแต่ละท่าเรือ และเพิ่มการศึกษาโดยการน า
ปัจจยัดา้นความตอ้งการขนส่งสินคา้ของแต่ละท่าเรือมาใชใ้นการพิจารณา โดยใชว้ธีิ Gravity Model 
เพื่อหาจุดท่ีเหมาะสมท่ีจะเป็นท่าเรือขนถ่ายสินคา้ระหวา่งล าเรือของภูมิภาคน้ี ซ่ึงผลวจิยัน้ีท่ีออกมา
คือ ท่าเรือฮ่องกง 
           เม่ือพิจารณางานวิจยัท่ีผา่นมา จะเห็นวา่การศึกษาเก่ียวกบัท่าเรือท่ีเหมาะสมเป็นท่าเรือ
ศูนยก์ลางในภูมิภาคนั้นมีการพิจารณาตน้ทุนบางรายการท่ีเหมือนกนั คือ ตน้ทุนท่ีเกิดกบัเรือแม่ 
และตน้ทุนท่ีเกิดกบัเรือล าเลียง ไดแ้ก่ Baird (2003) Guo (2003) Baird (2005) Aversa et al. (2005) 
และรินพรและสถาพร (2008) ทั้งน้ีงานวจิยัแต่ละช้ืนต่างก็มีตน้ทุนบางส่วนท่ีขาดหายไป เช่น 
งานวจิยัของ Baird (2003) และ Aversa et al. (2005) ขาดการพิจารณาตน้ทุนท่ีเรือแม่เบ่ียงเบนออก
จากเส้นทางหลกัรวมอยูใ่นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนกบัเรือแม่ดว้ย ส่วนงานวจิยัของ Baird (2005) นั้นยงัขาด
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การพิจารณาตน้ทุนในการขนถ่ายสินคา้ นอกจากน้ี ยงัไม่มีงานวจิยัใดท่ีค านวณตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน
หลงัจากวกิฤตน ้ามนัสูง เพื่อศึกษาผลกระทบต่อตน้ทุนในท่าเรือต่าง ๆ  
           สถาพร โอภาสานนท ์(2554) ศึกษาเก่ียวกบัการเลือกท่าเรือท่ีเหมาะสมเป็นท่าเรือ
ศูนยก์ลางในภูมิภาค ดงัเช่นงานวจิบัของ Baird (2003) ศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งสินคา้ถ่าย
ล าหรือผา่นท่าเรือ Scapa Flow กบัการขนส่งสินคา้ทางตรง (Direct Call) โดยไดโ้ครงสร้างตน้ทุนท่ี
เกิดข้ึนกบัสายเรือในการขนถ่ายสินคา้ระหวา่งละเรือ ประกอบดว้ยตน้ทุนในการเบ่ียงเบนออกจาก
เส้นทางหลกัของเรือแม่ ตน้ทุนในการขนยา้ยตูค้อนเทนเนอร์ และตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนกบัเรือล าเลียง 
เพื่อช้ีใหเ้ห็นวา่การขนถ่ายสินคา้ผา่นล าเรือผา่นท่าเรือ Scapa Flow สามารถประหยดัตน้ทุนได้
มากกวา่การขนส่งสินคา้แบบขนส่งสินคา้ทางตรง ต่อมา Bairds (2005) ไดศึ้กษาเปรียบเทียบตน้ทุน
ท่ีเกิดข้ึนในการท่าเรือใชข้นถ่ายสินคา้ระหวา่งล าเรือกบัท่าเรือ Scapa Flow โดยก าหนดโครงสร้าง
ตน้ทุนซ่ึงพิจารณาเพียงตน้ทุนในการเบ่ียงเบนออกจากเส้นทางหลกัของเรือแม่ (Mainline Vessel 
Deviation Cost) และตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนกบัเรือล าเลียง (Feeder Cost) เท่านั้น ผลการวจิยัพบวา่ท่าเรือ 
Scapa Flow เป็นท่าเรือท่ีตน้ทุนต ่าท่ีสุดและมีความเหมาะสมท่ีจะเป็นท่าเรือขนถ่ายสินคา้ระหวา่งล า
มากกวา่ท่าเรือท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนัของภูมิภาคยุโรปเหนือ Aversa et al (2005) ไดน้ า Mixed Integer 
Programming Model มาใชใ้นการหาท่ีตั้งท่าเรือศูนยก์ลางในชายฝ่ังตะวนัออกของอเมริกาใต ้โดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อใหมี้ตน้ทุนในระบบต ่าท่ีสุด โดยพิจารณาตน้ทุนท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้จาก
ท่าเรือตน้ทางไปยงัท่าเรือศูนยก์ลางไปยงัท่าเรือ ในส่วนของการขนส่งระหวา่งท่าเรือตน้ทางกบั
ท่าเรือศูนยก์ลางนั้นมีการเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งดว้ยรถบรรทุกกบัการขนส่งทางเรือ ทั้งน้ี
เพื่อใหท้ราบวา่การขนส่งรูปแบบใดท่ีจะก่อใหเ้กิดตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ในช่วงการขนส่งน้ีมาก
ท่ีสุด  
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บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 งานวจิยัน้ีใชห้ลกัการศึกษาวเิคราะห์การเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งสินคา้ขาเขา้ 
ระหวา่งรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศและการขนส่งสินคา้ทางทะเล ของบริษทักรณีศึกษาใน
ปัจจุบนั  เส้นทางนั้นเป็นเส้นทางการขนส่งน าเขา้สินคา้จากต่างประเทศมายงัประเทศไทย ซ่ึงมี
ล าดบัขั้นตอนของกระบวนการศึกษาดงัต่อไปน้ี 

1. เก็บรวบรวมขอ้มูลของบริษทักรณีศึกษา 
2. วเิคราะห์และเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่ง 
3. วเิคราะห์หาแนวทางในการลดตน้ทุน 
4. สรุปผลการศึกษาและขอ้เสนอแนะ 

 

เกบ็รวบรวมข้อมูลของบริษทักรณศึีกษา 
 ในการศึกษาคน้ควา้อิสระคร้ังน้ี การไดม้าซ่ึงขอ้มูลใน การศึกษาและการด าเนินงานแบ่ง
ตามแหล่งท่ีมา คือ ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) 
 ส าหรับขอ้มูลทุติยภูมิท่ีเก็บรวมรวมได ้เพื่อใชใ้นการคน้ควา้อิสระ ขอ้มูลปริมาณของการ
น าเขา้ช้ินส่งอิเลคทรอนิกส์ทางอากาศและทางทะเลของบริษทักรณีศึกษา ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง 
เดือนธนัวาคม ตลอดปี ค.ศ. 2014  ขอ้มูลค่าใชจ่้ายในการน าเขา้ช้ินส่งอิเลคทรอนิกส์ทางอากาศและ
ทางทะเลของบริษทักรณีศึกษา    การเปรียบเทียบตน้ทุนขาเขา้ของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ และรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลในคร้ังน้ีจะเป็นขอ้มูลเก่ียวกบั ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนต่าง ๆ  
ในการน าเขา้สินคา้ คือ ตน้ทุนคงท่ี และตน้ทุนผนัแปร ของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และ
รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 ข้อมูลรูปแบบการด าเนินธุรกิจ 

- ภาพรวมสถานการณ์ปัญหา  
            ผูว้จิยัจะท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลรูปแบบการด าเนินธุรกิจ ปัญหาท่ีพบ 

- ปริมาณการขนส่งขาเขา้ทางอากาศและทางทะเล 
 ผูว้จิยัจะท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลปริมาณการขนส่งขาเขา้ทั้งรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศและรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลของบริษทักรณีศึกษา ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง เดือน
ธนัวาคม ตลอดปี ค.ศ. 2014 
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- ขอ้มูลค่าใชจ่้ายต่าง ๆ  
 ผูว้จิยัจะท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลค่าใชจ่้ายของบริษทักรณีศึกษา ยกตวัอยา่งในการ
ค านวณในเดือนธนัวาคม ปี  ค.ศ. 2014 จ านวน 1 รายการ ทั้งรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 
และรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล ในการค านวณนั้นจะมี 

1. ตน้ทุนคงท่ี (Fix Cost) ของทั้ง 2 รูปแบบการขนส่ง ทั้งรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ และรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล ซ่ึงก็คือ ค่าประกนัภยัสินคา้ เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้าย
ท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ๆ  ตามการผลิต ไม่วา่จะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม  

2. ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) ของทั้ง 2 รูปแบบการขนส่ง คือ ค่าเอกสาร ค่าเดินพิธี
การ ค่าบริการต่าง ๆ ในการขนส่งสินคา้ ฯลฯ 
 

วเิคราะห์และเปรียบเทยีบต้นทุนการขนส่ง 
 ผูว้จิยัจะท าการวเิคราะห์ตน้ทุนการขนส่งทั้งทางเรือและเคร่ืองบินต่อ Shipment 
 

วเิคราะห์หาแนวทางในการลดต้นทุน 
 ในการวจิยัในคร้ังน้ี ผูว้ิจยัจะท าการหาปริมาณการสั่งซ้ืออยา่งประหยดั (EOQ) ใน
รูปแบบของการขนส่งสินคา้ทางทะเล เพื่อลดตน้ทุนทางดา้นการขนส่งทางอากาศ 
 และในการสั่งซ้ือแต่ละคร้ังตอ้งมีการก าหนดปริมาณใหเ้หมาะสม เพื่อไม่ใหเ้กิดภาวะ
วตัถุดิบขาดมือ อาจจะส่งผลกระทบต่อฝ่ายการผลิต  จึงจ าเป็นตอ้งมีการก าหนด จุดสั่งซ้ือ (Reorder 
point) ในอตัราความตอ้งการสินคา้คงคลงัคงท่ีและรอบเวลาคงท่ี เป็นสภาวะท่ีไม่เส่ียงท่ีจะเกิด
สินคา้ขาดมือเลย เพราะทุกส่ิงทุกอยา่งแน่นอน  
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บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 

ภาพรวมของปัญหาบริษัทกรณศึีกษา 
 เน่ืองจากการท าธุรกิจในปัจจุบนัของบริษทักรณีศึกษา ไดป้ระสบกบัปัญหาต่าง ๆ 
มากมาย และปัญหาท่ีส าคญัท่ีเกิดข้ึนกบับริษทั คือ ปัญหาในเร่ืองของตน้ทุนการขนส่งสินคา้ท่ี
เพิ่มข้ึน ตน้ทุนในการขนส่งสินคา้เป็นตน้ทุนท่ีมีส่วนส าคญัต่อราคาสินคา้ เน่ืองจากค่าใชจ่้ายดา้น
เช้ือเพลิงมีราคาสูงข้ึน ดงันั้น การบริหารจดัการดา้นการขนส่งสินคา้ใหมี้ประสิทธิภาพเป็นส่วน
ส าคญัของบริษทักรณีศึกษา นอกจากจะเป็นการสร้างความพึงพอใจใหแ้ก่บริษทัแลว้ ยงัเป็นการลด
ตน้ทุนทางธุรกิจไดอี้กดว้ย 
 เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษา เกิดภาวการณ์ขาดทุนอยา่งต่อเน่ือง ดงันั้นบริษทัจึงมีการ
พฒันาประสิทธิภาพในการแข่งขนั โดยมุ่งเนน้ท่ีจะลดตน้ทุนทางดา้นโลจิสติกส์ ค่าใชจ่้ายในดา้น
การขนส่งมีความส าคญัต่อธุรกิจส่งผลกระทบต่อตน้ทุนทุนรวมของผลิตภณัฑ์หรือบริการ การใช้
บริการขนส่งสินคา้ของบริษทักรณีศึกษา มีการใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล และการขนส่ง
สินคา้ทางอากาศ ซ่ึงทั้ง 2 รูปแบบน้ีมีขอ้ดีและขอ้เสียท่ีแตกต่างกนัไป เม่ือบริษทักรณีศึกษาตอ้งการ
น าเขา้วตัถุดิบในปริมาณท่ีนอ้ยและในระยะเวลาท่ีจ ากดั จึงจ าเป็นตอ้งเลือกใชรู้ปแบบการขนส่ง
สินคา้ทางอากาศ แต่ประเด็นหลกัอยูท่ี่ตน้ทุนของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศมีมูลค่าท่ี
ค่อนขา้งสูง จึงเป็นขอ้จ ากดัในการเลือกใช ้แต่ถา้หากตอ้งการน าเขา้วตัถุดิบในปริมาณท่ีมาก ราคา
ต ่า แต่ใชร้ะยะเวลาการขนส่งท่ีค่อนขา้งนาน ก็สามารถเลือกใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 บริษทักรณีศึกษาเป็นบริษทัผลิตกลอ้งถ่ายรูปดิจิตอล ซ่ึงจะตอ้งเลือกสั่งซ้ือวตัถุดิบซ่ึง
เป็นช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์จากต่างประเทศ ส่วนมากจะเลือกซ้ือในประเทศแถบเอเชีย เช่น ประเทศ
จีน ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศอ่ืน ๆ และจากการสั่งซ้ือวตัถุดิบ
จากต่างประเทศนั้น ก็ตอ้งใชก้ารขนส่งสินคา้ในรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และรูปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเล เน่ืองจากการขนส่งสินคา้ทั้ง 2 รูปแบบนั้น มีขอ้ดีท่ีแตกแต่งกนัท าใหส้ามารถ
แกไ้ขกบัปัญหาในสถานการณ์ต่าง ๆ ได ้
 ปัญหาของกรณีศึกษาน้ี สามารถน ามาท าเป็นแผนภูมิกา้งปลาได ้ดงัน้ี 
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ภาพท่ี 4-1 แผนภูมิกา้งปลา 
 
 ปัญหาตน้ทุนในการขนส่งท่ีเพิ่มข้ึนของบริษทักรณีศึกษา เน่ืองมาจากความตอ้งการ
สั่งซ้ือช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ท่ีเพิ่มข้ึน เพื่อทนัต่อกระบวนการผลิต ท าใหมี้การใชรู้ปแบบการขนส่ง
สินคา้ทางอากาศ ซ่ึงมีขอ้ดี คือ รวดเร็วในการขนส่ง จากเดิมใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล
อยา่งเดียว ท าใหมี้ตน้ทุนในการขนส่งการขนส่งสินคา้เพิ่มมากข้ึน ดงันั้นจะท าอยา่งไรท่ีจะลด
ตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ 
 สัดส่วนของจ านวนปริมาณการน าเขา้ของช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ จาก ประเทศจีน 
ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศมาเลเซีย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศอ่ืน ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง เดือน
ธนัวาคม ตลอดปี  ค.ศ. 2014 ทั้งในรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และรูปแบบการขนส่งสินคา้
ทางทะเล 
 

ตน้ทุนการขนส่งสูง 

MAN MATERIAL 

MACHINE 
METHOD 

ความต้องการที่เร่งดว่น 
วตัถุดิบไม่เพียงพอต่อการผลิต 

ใชก้ารขนส่งสินคา้ทางอากาศ 

กระบวนการผลิต 

ตอ้งการวตัถุดิบ 

ขาดความรู้ในดา้นการวางแผน 

ขาดเคร่ืองมือใน

การวิเคราะห์การ

สัง่ซ้ือ 

ตอ้งการสัง่ซ้ือเพิ่มข้ึน 

ขาดความรู้ในการ

วิเคราะห์การสัง่ซ้ือ 
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ภาพท่ี 4-2 ขอ้มูลปริมาณ การน าเขา้ จากประเทศต่าง ๆ  (หน่วย: Shipment) 
 
ตารางท่ี 4-1 ขอ้มูลปริมาณ การน าเขา้ จากประเทศต่าง ๆ ของบริษทักรณีศึกษา ปี ค.ศ. 2014 
 

 ประเทศจีน ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศมาเลเซีย ประเทศ
สิงคโปร์ 

ประเทศอ่ืน ๆ  

ทางอากาศ 1,853 2,301 426 158 413 
ทางทะเล 155 148 0 196 81 

(หน่วย: Shipment) 
 
 จากขอ้มูลสัดส่วนของปริมาณการน าเขา้จากประเทศต่าง ๆ ของบริษทักรณีศึกษา พบวา่ 
แต่ละประเทศจะใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศมากกวา่รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
เน่ืองจากความตอ้งการช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ท่ีเร่งด่วนต่อการผลิต และอีกประการหน่ึง อาจจะ
เปล่ียนรูปแบบการขนส่งจากรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลมาเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ เพราะความตอ้งการท่ีรวดเร็ว ซ่ึงเป็นอีกปัญหาหน่ึงท่ีส าคญัของบริษทักรณีศึกษา คือ 
เลือกใชก้ารขนส่งสินคา้ทางทะเล แต่มีการเปล่ียนแปลงเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพื่อ
เขา้สู่การผลิตใหท้นัต่อเวลาการผลิต ท าใหส้ายการผลิตไม่หยดุชะงกั อาจจะเป็นเพราะการพยากรณ์
การผลิตมีการเปล่ียนแปลง จึงเปล่ียนจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล มาเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้
ทางอากาศ ท าใหต้น้ทุนของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศมีเพิ่มมากข้ึนจากปกติ 

1853 

2301 

426 

158 

413 

115 148 
0 

196 
81 

0

500

1000

1500

2000

2500

ทางอากาศ ทางทะเล 
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 ภาวะเศรษฐกิจของโลกถือวา่เป็นปัจจยัส าคญัอีกประการหน่ึง ท่ีมีผลกระทบต่อค่าบริการ
การขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และรูปแบบการขนส่ง
สินคา้ทางทะเล ตวัอยา่งเช่น ในช่วงท่ีผา่นมา เกิดวกิฤตเศรษฐกิจโลก ท าใหมี้ผลกระทบต่อประเทศ
ไทยโดยตรง กล่าวคือ รายไดห้ลกัของไทยเรามาจากการส่งออก ท าใหก้ารส่งออกและสภาวะการคา้
ระหวา่งประเทศกบัประเทศคู่คา้ท่ีส าคญัของไทยซบเทราไปดว้ย นอกจากน้ี การส่งออกของไทย
จะตอ้งพึ่งพาการขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็นหลกั ดงันั้นปริมาณความตอ้งการขนส่งสินคา้ จึงนอ้ย
กวา่ปริมาณเรือท่ีผูป้ระกอบการ การขนส่งสินคา้สามารถจะขนส่งสินคา้ได ้เป็นผลท าให้
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้แข่งขนักนัอยา่งรุนแรง โดยพยายามลดค่าบริการลงในส่วนท่ีลดได ้เพื่อ
ความอยูร่อด 
 จึงกล่าวไดว้า่ เม่ือทางบริษทักรณีศึกษาประสบกนักบัสภาวการณ์ส่งออกสินคา้ไปยงั
ต่างประเทศ ก็ส่งผลกระทบต่อการน าเขา้สินส่วนอิเลคทรอนิกส์เช่นกนั เน่ืองจาก ถา้ไม่มีความ
ตอ้งการสินคา้จากต่างประเทศก็จะไม่มีการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ เพื่อน ามาผลิตเพื่อการ
ส่งออกเช่นกนั ปัญหาเศรษฐกิจโลกจึงเป็นส่วนส าคญัอยา่งหน่ึงของบริษทักรณีศึกษา จะท าใหเ้กิด
ตน้ทุนต่าง ๆ ไดถึ้งแมว้า่จะไม่มีการผลิตเพื่อการส่งออกก็ตาม
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ตารางท่ี 4-2 ขอ้มูลของปริมาณการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ของบริษทักรณีศึกษา  ปี 2014 โดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลและทางอากาศ 
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
มกราคม      - - - - - 
 1 23,200 18,552 4,648       
 2 14,300 15,300 3,648       
 3 13,500 12,490 4,658       
 4 17,000 16,989 4,669       
 5 13,000 15,600 2,069       
     2,069 ช้ิน      
กมุภาพนัธ์      - - - - - 
 1 23,400 19,190 6,279       
 2 16,500 22,000 579       
     ***579 ช้ิน      
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
มีนาคม           
 1 26,000 18,355 8,224  1 2,000 980 1,120  
 2 13,500 17,500 4,224  2 1,868 1,200 1,788  
 3 14,000 14,908 3,316       
 4 23,000 19,000 7,316       
     7,316 ช้ิน     1,788 ช้ิน 
เมษายน      - - - - - 
 1 23,400 20,000 10,716       
 2 18,000 18,000 10,716       
 3 28,000 25,000 13,716       
 4 16,200 21,000 8,916       
 5 16,500 15,342 10,074       
     10,074 ช้ิน      
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
พฤษภาคม      - - - - - 
 1 26,000 25,043 11,031       
 2 12,000 18,563 4,468       
 3 24,000 19,600 8,868       
     8.868 ช้ิน      
มิถุนายน      - - - - - 
 1 18,000 17,560 9,308       
 2 19,500 25,886 12,922       
 3 23,000 26,700 9,222       
 4 24,000 19,700 13,522       
     13,522 ช้ิน      
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
กรกฎาคม      - - - - - 
 1 16,500 25,000 5,022       
 2 28,000 23,654 9,368       
 3 15,000 22,423 1,945       
 4 26,300 25,090 3,155       
 5 14,000 17,000 155       
     ***155 ช้ิน      
สิงหาคม           
 1 26,000 19,878 6,277  1 31,000 17,000 15,788  
 2 14,000 18,555 1,722  2 6,100 15,980 5,908  
 3 18,000 17,900 1,822  3 3,000 3,670 5,238  
 4 15,500 17,000 322  4 3,600 5,478 3,360  
      5 2,400 2,300 3,460  
     ***322 ช้ิน     3,460 ช้ิน 

41 



42 

ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
กนัยายน           
 1 26,000 19,300 7,022  1 12,600 13,000 3,060  
 2 28,000 25,900 9,122  2 5,400 5,400 3,060  
 3 16,000 19,200 5,922  3 17,225 14,770 5,515  
 4 13,000 16,000 2,922  4 3,000 970 7,545  
 5 14,500 16,500 922       
     ***922 ช้ิน     7,545 ช้ิน 
ตุลาคม           
 1 15,600 16,000 522  1 21,200 23,578 5,167  
 2 25,000 19,130 6,392  2 18,000 14,230 8,937  
 3 18,000 23,700 692  3 15,000 19,000 4,937  
      4 8,000 7,500 5,437  
      5 6,010 5,000 6,447  
     ***692 ช้ิน     6,447 ช้ิน 
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 
พฤศจิกายน           
 1 14,000 13,900 729  1 10,000 10,000 6,447  
 2 17,800 16,000 2,529  2 25,944 15,908 16,483  
 3 16,200 18,000 729  3 28,144 27,500 17,127  
 4 15,000 14,900 829  4 13,200 23,500 6,827  
      5 10,800 10,000 7,627  
     ***829 ช้ิน     7,627 ช้ิน 
ธนัวาคม           
 1 22,000 18,000 4,829  1 7,000 12,000 2,627  
 2 21,956 25,010 1,775  2 3,600 3,000 3,227  
 3 18,000 16,130 3,645  3 3,800 5,890 1,137  
 4 25,000 25,770 2,875       
     2,875 ช้ิน     1,137 ช้ิน 

รวม  935,356 
(ช้ิน) 

    258,891 (ช้ิน)    

43 
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ตารางท่ี 4-2 (ต่อ)  
  

ปี  2014 น าเข้าทางทะเล น าเข้าทางอากาศ 

เดอืน จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน)/เดอืน 

จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อ (ช้ิน) 

ปริมาณการ
ใช้ 

(ช้ิน) 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/คร้ัง 

ปริมาณ
คงเหลอื 

(ช้ิน)/เดอืน 

มูลค่า (USD)  374,142 
USD 

    103,556.4 
USD 

   

มูลค่า (บาท)  12,498,825.
5 บาท 

    3,459,467.23 
บาท 

   

*** (1 USD/ 33.4066 BAHT) 
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ตารางท่ี 4-3 ปริมาณช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์คงเหลือในแต่ละเดือน 
 

ปี ค.ศ. 2014 ปริมาณคงเหลือในแต่ละเดือน 
เดือน น าเขา้ทางเรือ น าเขา้ทางอากาศ รวม (ช้ิน) 

มกราคม 2,069 - 2,069 
กุมภาพนัธ์ 579 - 579 
มีนาคม 7,316 1,788 9,104 
เมษายน 10,074 - 10,074 
พฤษภาคม 8,868 - 8,868 
มิถุนายน 13,522 - 13,522 
กรกฎาคม 155 - 155 
สิงหาคม 322 3,460 3,782 
กนัยายน 922 7,545 8,467 
ตุลาคม 692 6,447 7,139 

พฤศจิกายน 829 7,627 8,456 
ธนัวาคม 2,875 1,137 4,012 

ปริมาณคงเหลือเฉล่ียต่อ
เดือน 

 6,352.25 

 
 จากตารางท่ี 4-3 แสดงถึงปริมาณช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์คงเหลือในแต่ละเดือน ซ่ึงไดมี้
การน าเขา้ทางเรือและทางอากาศ มีปริมาณคงเหลือเฉล่ียในแต่ละเดือน คือ 6,352.25 ช้ิน 
 

การวเิคราะห์เปรียบเทยีบต้นทุนการขนส่ง 
 1. การขนส่งสินค้าทางอากาศ 

 ปริมาณการขนส่งสินคา้ขาเขา้ทางอากาศ 
           ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ทางอากาศ เพื่อน าช้ินส่วน
อิเลคทรอนิกส์ซ่ึงวตัถุดิบมาผลิตกลอ้งดิจิตอล ของบริษทักรณีศึกษา ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง เดือน
ธนัวาคม ตลอดปี ค.ศ. 2014 ส่วนมากน าเขา้มาจากประเทศจีน ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศมาเลเซีย 
ประเทศสิงคโปร์ และประเทศอ่ืน ๆ  จะเห็นไดว้า่ ปริมาณการน าเขา้ จ  านวนคร้ัง จะมีปริมาณมาก
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ในทุกเดือน อาจจะเป็นเพราะความตอ้งการทางความรวดเร็วเพื่อใหไ้ดสิ้นคา้มาถึงบริษทัเพื่อท าการ
ผลิตโดยเร็ว ใหท้นัตามเวลาท่ีก าหนดการผลิต และในทุก ๆ การน าเขา้แต่ละคร้ังก็จะมีค่าใชจ่้าย
เกิดข้ึนมากมาย 

 ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่งอิเลคทรอนิกส์ทางอากาศของบริษทักรณีศึกษา 
 

 
 

ภาพท่ี 4-3 ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่งอิเลคทรอนิกส์ทางอากาศของบริษทักรณีศึกษา 
 
ตารางท่ี 4-4 การน าเขา้สินคา้ทางอากาศ ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ ของบริษทักรณีศึกษา ตลอดปี  
    ค.ศ. 2014 
 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 
389 362 388 375 397 457 476 445 450 530 525 357 

*ตวัเลขบอกถึงจ านวน Shipments ในแต่ละเดือน 
 
ตารางท่ี 4-5 การเปล่ียนแปลงเม่ือเทียบกบัเดือนก่อนหนา้ชองการน าเขา้ทางอากาศ 
 
อตัราการเปล่ียนแปลงการน าเขา้สินคา้ทางอากาศ ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ ปี ค.ศ. 2014 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 
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การน าเข้าสินค้าทางอากาศของบริษัทกรณีศึกษา ปี  ค.ศ. 2014 

การน าเข้าสินค้าทางอากาศ 
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 พบวา่ ตารางแสดงการเปล่ียนแปลงเม่ือเทียบกบัเดือนก่อนหนา้ จะเห็นไดว้า่ ปริมาณใน
แต่ละเดือนของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศขาเขา้มายงับริษทักรณีศึกษา จะมีเพิ่ม/ลด ในแต่
ละช่วงเดือนต่าง ๆ อาจเป็นเพราะความตอ้งการในช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ท่ีเพิ่มมากข้ึน ในแต่ละ
ช่วงเดือน และความตอ้งการท่ีลดลงในแต่ละช่วงเดือน และในเดือนทีมีปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนนั้น อาจจะ
รวมไปถึง ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ท่ีจะมายงัประเทศไทยโดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
เปล่ียนมาใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพราะความตอ้งการท่ีเร่งด่วน ท าใหใ้นช่วงเดือน
นั้น ๆ มีปริมาณท่ีมากข้ึน 
 การค านวณต้นทุนสินค้าขาเข้าทางอากาศ 
 การขนส่งช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ โดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ เช่น น าเขา้
จากประเทศจีนจากสนามบินเซ่ียงไฮ ้ประเทศญ่ีปุ่นจากสนามบินนาริตะ ประเทศมาเลเซียจาก
สนามบินกวัลาลมัเปอร์ ประเทศเวยีดนามจากสนามบินฮานอย ฯลฯ มายงัปลายทางสนามบิน
สุวรรณภูมิประเทศประเทศไทย ในท่ีน้ีน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A จากประเทศจีน มายงั
ประเทศไทย มีการคิดค านวณค่าใชจ่้าย ดงัน้ี 
 ตน้ทุนคงท่ีในการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 

 ค่าประกนัภยัสินคา้ (Insurance Cost) 
 ตน้ทุนผนัแปรในการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 

- ค่าธรรมเนียมใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order Fee) 300 บาท ต่อฉบบั 
- ภาษีค่าธรรมเนียมใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order Fee Vat) 7% 
- ค่าเดินพิธีการศุลกากร 600 บาท ต่อฉบบั 
- ค่าท างานล่วงเวลาศุลกากร (Customs OT) ขั้นต ่า 200 บาท 
- ค่าธรรมเนียมการเก็บรักษาสินคา้ (Storage Charge) ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ ถือเป็น

สินคา้ทัว่ไป 1.75 บาท ต่อ กก./ วนั  
- ภาษีค่าธรรมเนียมการเก็บรักษาสินคา้ (Storage Vat) 7% 
- ค่าบริการขนถ่าย (Forklift Handling Charge) 300 บาท ต่อคนั 
- ค่าปรับอตัราเงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) หมายถึงค่าใช่จ่ายส่วนเพิ่ม

อตัราแลกเปล่ียนเงินตราโดยค่าระวางเรือส่วนมากจะเรียกเก็บเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐฯซ่ึงอตัรา
การแลกเปล่ียนมีการผกผนั จึงมีการเรียกเก็บค่าใชจ่้ายส่วนเพิ่มเพื่อชดเชยส่วนต่างท่ีเสียไป 

- CC Fee 
- ค่าขนส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Freight) 

 อตัราค่าระวาง (Rate Charge) 2.8  
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 น ้าหนกัสินคา้ (Gross Weight) 742 กิโลกรัม 
สูตรการค านวณค่าระวางขนส่งทางอากาศ = อตัราค่าระวาง x น ้าหนกัสินคา้ 
                                                                    = 2.8 x 742 
                                                      = 2,077.60 หยวน (1 หยวน/ 5.46 บาท) 
ค่าเช้ือเพลิง (Fuel Charge)            = 6,307.00 หยวน (1 หยวน/ 5.46  บาท) 
- ภาษีการน าเขา้ (Import Duty) 0 % เน่ืองจากใชสิ้ทธิประโยชน์ทางดา้น BOI 

 
ตารางท่ี 4-6 ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 
 

รายการต้นทุนการขนส่งสินค้าทางอากาศ จ านวนเงิน (บาท) 
ตน้ทุนคงท่ี 
ค่าประกนัภยัสินคา้ 

 
0 

รวมตน้ทุนคงท่ี บาท 
ตน้ทุนแปรผนั 
-ค่าวตัถุดิบท่ีใชใ้นการผลิต    
 จ  านวน 3,400 ช้ิน (USD 0.4/ ช้ิน) (USD 1,360) 
 
-ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 
ค่าธรรมเนียมใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order Fee) 
ภาษีค่าธรรมเนียมใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order Fee Vat) 7% 
ค่าเดินพิธีการศุลกากร (Customs Clearance Charge) 
ค่าท างานล่วงเวลาศุลกากร (Customs OT) 
ค่าธรรมเนียมการเก็บรักษาสินคา้ (Storage Charge) 
(1.75 x 742 กก.) 
ภาษีค่าธรรมเนียมการเก็บรักษาสินคา้ (Storage Vat) 7% 
ค่าบริการขนถ่าย (Forklift Handling Charge) 
ค่าปรับอตัราเงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) 
CC Fee 
ค่าขนส่งสินคา้ทางอากาศ (Air Freight) 
ค่าเช้ือเพลิง (Fuel Charge) 

 
 
45,432.976 
 
 
300.00 
21.00 
600.00 
200.00 
      
1,298.50 
90.89 
300.00 
1,374.74 
916.49 
11,343.70 
34,436.22 
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ตารางท่ี 4-6 (ต่อ) 
 

รายการต้นทุนการขนส่งสินค้าทางอากาศ จ านวนเงิน (บาท) 
ภาษีการน าเขา้ (Import Duty) 0 
รวมค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 50,881.54 
รวมตน้ทุนแปรผนั  96,314.92 บาท 
ตน้ทุนรวมต่อช้ิน 96,314.92 บาทท/ 3,400 ช้ิน 28.33 บาท/ ช้ิน 

***ในท่ีน้ีค่าประกนัภยัสินคา้ ซ่ึงเป็นตน้ทุนคงท่ี ไม่เกิดข้ึนเพราะเป็น Term CIF ค่าใชจ่้ายในส่วนน้ี     
จะเกิดข้ึนกบัตน้ทาง 
*** (1 USD/ 33.4066 BAHT) 
 
 2. การขนส่งสินค้าทางทะเล 

 ปริมาณการขนส่งสินคา้ขาเขา้ทางทะเล 
           ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ทางทะเลเพื่อน าช้ินส่วน
อิเลคทรอนิกส์ซ่ึงเป็นวตัถุดิบมาผลิตกลอ้งดิจิตอล ของบริษทัตวัอยา่ง ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง 
เดือนธนัวาคม ตลอดปี  2014 ส่วนมากน าเขา้จากประเทศจีน ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศมาเลเซีย 
ประเทศสิงคโปร์ และประเทศอ่ืน ๆ  จะเห็นไดว้า่ปริมาณจ านวนเท่ียว ไม่มากเท่าปริมาณการน าเขา้
สินคา้ทางอากาศ อาจเป็นเพราะตอ้งการความประหยดัมากกวา่ความเร่งด่วน แต่ในการน าเขา้ทาง
ทะเลในแต่ละคร้ังนั้นสามารถน าเขา้ไดใ้นปริมาณมากในแต่ละคร้ัง 

 ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ทางทะเลของบริษทักรณีศึกษา 
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ภาพท่ี 4-4 ขอ้มูลปริมาณของการน าเขา้ช้ินส่งอิเลคทรอนิกส์ทางทะเลของบริษทักรณีศึกษา 
 
ตารางท่ี 4-7 การน าเขา้สินคา้ทางทะเล ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ ของบริษทักรณีศึกษา ตลอดปี 2014 
 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 
34 26 53 43 36 48 48 39 53 59 54 47 

*ตวัเลขบอกถึงจ านวน Shipments ในแต่ละเดือน 
 
ตารางท่ี 4-8 การเปล่ียนแปลงเม่ือเทียบกบัเดือนก่อนหนา้ของการน าเขา้ทางทะเล 
 
อตัราการเปล่ียนแปลงการน าเขา้สินคา้ทางทะเล ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ ปี ค.ศ. 2014 
ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 
- -8 27 -10 -7 12 0 -9 14 6 -5 -7 
           
 พบวา่ ตารางแสดงการเปล่ียนแปลงเม่ือเทียบกบัเดือนก่อนหนา้ จะเห็นไดว้า่ ปริมาณใน
แต่ละเดือนของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลขาเขา้มายงับริษทักรณีศึกษา จะมีเพิ่ม/ลด ในแต่ละ
ช่วงเดือนต่าง ๆ 
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 การค านวณต้นทุนสินค้าขาเข้าทางทะเล 
 โดยการขนส่งสินคา้โดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล เช่น จากประเทศจีนมายงั
ท่าเรือแหลมฉบงัประเทศไทย ในท่ีน้ีน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A จากประเทศจีน มายงัท่าเรือ
แหลมฉบงัประเทศไทย มีการคิดค านวณค่าใชจ่้าย ดงัน้ี 
 ต้นทุนคงทีใ่นการขนส่งสินค้าทางทะเล 

 - ค่าประกนัภยัสินคา้ (Insurance Cost) 
 ต้นทุนผันแปรในการขนส่งสินค้าทางทะเล 

- ค่าขนถ่ายตูสิ้นคา้ท่ีท่าเรือ (Terminal Handling Charge-THC) ตูข้นาด 20 ฟุต (TEU) 
- ค่าธรรมเนียมศุลกากร (Customs Clearance Charge) 
- ค่าธรรมเนียมการขนส่ง (Transportation Charge) 
- (Additional Tariff)  
- ค่าธรรมเนียมออกเอกสาร (Document Fee) 
- ค่าออกเอกสารใบตราส่ง (B/ L) 500 บาท ต่อฉบบั 
- ค่าใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order: D/ O) 250 บาท ต่อฉบบั 
- อตัราค่าระวาง (Freight Rate) 
- ภาษีการน าเขา้ (Import Duty) 0% เน่ืองจากใชสิ้ทธิประโยชน์ทางดา้น BOI 
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ตารางท่ี 4-9 ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 

รายการต้นทุนการขนส่งสินค้าทางทะเล จ านวนเงนิ (บาท) 
ตน้ทุนคงท่ี 
ค่าประกนัภยัสินคา้ 

 
0 

รวมตน้ทุนคงท่ี 0 บาท 
ตน้ทุนแปรผนั 
-ค่าวตัถุดิบท่ีใชใ้นการผลิต   (USD 29,549.52) 
 จ านวน 14,400 ช้ิน (USD 0.4/ ช้ิน) (USD 5,760) 
-ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 
ค่าขนถ่ายตูสิ้นคา้ท่ีท่าเรือ (Terminal Handling Charge-THC) 
ค่าธรรมเนียมศุลกากร (Customs Clearance Charge) 
ค่าธรรมเนียมการขนส่ง (Transportation Charge) 
(Additional Tariff)  
ค่าธรรมเนียมออกเอกสาร (Document Fee) 
ค่าออกเอกสารใบตราส่ง (B/ L) 
ค่าใบสัง่ปล่อยสินคา้ (D/ O) 
อตัราค่าระวาง (Freight Rate) (33.4066 บาท/ USD) 

- OCEAN FREIGHT (USD 7.85) 
- TERMINAL HANDLING CHARGE (USD 129.40) 
- DOCUMENT FEE (USD 7.36) 
- TRUCKING (USD 63.54) 
- WHARFAGE (USD 31.77) 
- DEPOT HANDLING CHARGE (USD 4.62) 
- PORTNET CHARGE (USD 5.78) 

ภาษีการน าเขา้ (Import Duty) 

 
 
192,422 
 
1,200.00 
2,300.00 
5,454.00 
300.00 
 
500 
250 
 
262.24 
4,322.81 
245.87 
2,122.66 
1,061.33 
154.34 
193.09 
0 

รวมค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 18,366.34 บาท 
รวมตน้ทุนแปรผนั 210,788 บาท 
ตน้ทุนรวมต่อช้ิน 210,788บาท/ 14,400ช้ิน 14.64 บาท/ ช้ิน 

*** ในท่ีน้ีค่าประกนัภยัสินคา้ ซ่ึงเป็นตน้ทุนคงท่ี ไม่เกิดข้ึนเพราะเป็น Term CIF ค่าใชจ่้ายในส่วน 
น้ีจะเกิดข้ึนกบัตน้ทาง 
*** (1 USD/ 33.4066 BAHT) 
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 บริษทัผูป้ระกอบการส่งออกของต่างประเทศจากประเทศจีนท่ีส่งสินคา้มายงัปลายทาง
ซ่ึงเป็นประเทศไทย ไดใ้ชเ้ทอมการคา้เป็นแบบ FOB (Free On Board Loading Port) หมายถึง ผูข้าย
รับผดิชอบส่งมอบสินคา้ถึงท่าเรือท่ีท าการขนส่งเท่านั้น ค่าใชจ่้ายนอกเหนือจากน้ีและความเส่ียง
ต่าง ๆ จะเป็นของผูซ้ื้อ ซ่ึงมีนอ้ยรายท่ีจะรับผดิชอบค่าระวางเรือในการขนส่งสินคา้ และมีส่วน
เก่ียวขอ้งกบัค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ 
 ผูใ้หบ้ริการการขนส่งสินคา้ทางทะเลส่วนใหญ่เป็นชาวต่างชาติ คือไม่ไดมี้สัญชาติไทย 
พบวา่ ดงันั้นการก าหนดอตัราค่าบริการขนส่งสินคา้ทางทะเลจึงถูก าหนดโดยชาวต่างชาติ ซ่ึงบริษทั
ท่ีเป็นตวัแทนในประเทศไทยจะทราบแต่อตัราค่าระวางท่ีก าหนดมาแลว้เท่านั้น โดยไม่มีส่วนใน
การคิดค านวณค่าบริการขนส่งสินคา้ และไม่สามารถแยกคา่บริการขนส่งสินคา้ไดช้ดัเจนเท่าท่ีควร 
 

วเิคราะห์แนวทางในการลดต้นทุน 
 การก าหนดสต็อกส ารองไวแ้ลว้สินคา้ขาดนั้น ถือเป็นปัญหาอยา่งหน่ึงของบริษทั
กรณีศึกษา เม่ือช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ถูกน าไปใชใ้นการผลิตและปริมาณลดลงจนถึงจุดสั่งซ้ือ 
(Re-order point) เป็นจุดท่ีใชเ้ตือนส าหรับการสั่งซ้ือรอบถดัไป และเม่ือการสั่งซ้ือคร้ังถดัไป อยูใ่น
รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล และ  พบวา่ ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ท่ีใชรู้ปแบบการขนส่ง
สินคา้ทางทะเลจากประเทศจีนมายงัประเทศไทย แต่ไม่สามารถขนส่งไดท้นัเวลาตามก าหนด 
เน่ืองจากรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล จะใชร้ะยะเวลาในการขนส่งล่าชา้ จึงมีการเปล่ียนแปลง
มาใชก้ารขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพื่อใหท้นัเวลาในกระบวนการผลิต ซ่ึงท าใหเ้กิดตน้ทุนมากข้ึนใน
รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศจากปกติของบริษทักรณีศึกษา จึงเสนอแนวทางในการวเิคราะห์
ปริมาณการสั่งซ้ือท่ีประหยดั (EOQ) 
 

 
 

ภาพท่ี 4-5 ปริมาณการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ของบริษทักรณีศึกษา 

ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. 

ทางทะเล 81,000 39,900 76,500 102,100 62,000 84,500 99,800 73,500 97,500 58,600 73,000 86,956

ทางอากาศ 0 0 3,868 0 0 0 0 46,100 38,225 68,210 88,088 14,400
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 ภาพแสดงถึงจ านวนปริมาณการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ของบริษทักรณีศึกษา 
ตั้งแต่เดือน มกราคม ถึง เดือนธนัวาคม ตลอดปี  2014 ซ่ึงโดยปกติแลว้การน าเขา้ช้ินส่วน
อิเลคทรอนิกส์ A จะใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็นหลกั และในบางเดือนช่วงคร่ึงปีหลงั 
จะเลือกใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศในการน าเขา้สินคา้ 
 สินคา้คงคลงัท่ีเพิ่มพิเศษข้ึนมาเพื่อใชส้ าหรับความไม่แน่นอนในอุปสงคแ์ละอุปทาน 
การท่ีมีสตอ็กสินคา้ไวเ้พื่อป้องกนัการเปล่ียนแปลงหรือผนัผวนของอุปสงคอุ์ปทาน โดยเฉพาะการ
ขนส่งท่ีล่าชา้ของผูจ้ดัส่งทางทะเล ท าใหมี้การจดัส่งทางอากาศ เพื่อความรวดเร็ว 
 เน่ืองจากช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็นหลกั และ
เม่ือมีความตอ้งการมากข้ึนในบางช่วงเดือนและตอ้งการโดยเร่งด่วน สาเหตุหลกัจากความตอ้งการ
ท่ีมากข้ึน เช่น ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ท่ีน าเขา้มาโดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล อาจเกิด
ความเสียหายในปริมาณท่ีมาก หรือความตอ้งการในการผลิตมีมากข้ึน จึงท าใหไ้ดใ้ชรู้ปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพื่อใหท้นัต่อการผลิต จากการก าหนดตน้ทุนของบริษทักรณีศึกษาไว ้แค่
ค่าใชจ่้ายในรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลเท่านั้น เม่ือมีการน ารูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศเขา้มาใช ้จึงมีค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มจากเดิม คือ ค่าใชจ่้ายในการเก็บรักษา, ค่าขนยา้ย, ค่าสถานี, ค่า
จดัเก็บ, ค่าใช่จ่ายในการสั่งซ้ือ, ค่าเอกสารต่าง ๆ ฯลฯ 
 

การหาปริมาณการส่ังซ้ืออย่างประหยดั (EOQ) ของรูปแบบการขนส่งสินค้าทางทะเล 
 ปริมาณการสั่งซ้ืออยา่งประหยดั (Economic Order Quantity: EOQ) ในแต่ละคร้ัง  
 

EOQ = √        
 
 Co = ค่าใชจ่้ายในการสั่งซ้ือต่อคร้ัง (Ordering Cost) = 18,366.34 บาท 

 D = ปริมาณการใชต่้อปี = 1,194,247 ช้ินต่อปี   = 
         

   
 = 4,855 ช้ินต่อวนั 

 Cc = ค่าใชจ่้ายต่อปีจากการเก็บรักษาสินคา้ คิดท่ี 23% ของมูลค่าสินคา้ = 13.36 *23% 
บาท /ช้ิน 
 ค่าใชจ่้ายในการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory Carrying Cost) ของบริษทักรณีศึกษา 
ยงัไม่มีการเก็บขอ้มูลอยา่งจริงจงั ขอ้มูลจึงยงัไม่เพียงพอ การคิดค่าใชจ่้ายการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั
แต่ละรายการท าไดย้าก ดงันั้น ผูว้จิยัจึงไดใ้ชค้่าใชจ่้ายจากการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัอยูภ่ายได้
ตวัเลขสมมุติฐาน 25% (Helen, 1995) โดยเฉล่ียค่าใชจ่้ายการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory 
Carrying Cost) คิดเป็นร้อยละของมูลค่าสินคา้ 
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ตารางท่ี 4-10 ค่าใชจ่้ายการเก็บสินคา้คงคลงั (Inventory Carrying Cost) 
 

รายการ % 
ค่าเงินลงทุนสร้างสต็อก 6% 
ค่าภาษี 2% 
ค่าประกนัภยั 1% 
ค่าเช่าพื้นท่ีคลงัสินคา้ 0% 
ค่ายกขนเคล่ือนยา้ย 2% 
ค่าบริหารและควบคุม 3% 
ค่าพสัดุเส่ือม เสีย ลา้สมยั 6% 
ค่าพสัดุขาดจ านวน หาย 3% 
รวม 23% 

 
 EOQ  = √                                     

                    = 119,483.03 ช้ินต่อคร้ัง 

                    =   
         

          
     ตอ้งสั่งประมาณ 10 คร้ัง ต่อปี 

 จุดสั่งซ้ือ (Reorder point) จุดสั่งซ้ือใหม่ในอตัราความตอ้งการสินคา้คงคลงัคงท่ีและรอบ
เวลาคงท่ี เป็นสภาวะท่ีไม่เส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้ขาดมือเลย เพราะทุกส่ิงทุกอยา่งแน่นอน 
 

จุดสั่งซ้ือใหม่  R   =   d x L 
 
 d  =  อตัราความตอ้งการสินคา้คงคลงั = 4,855 ช้ินต่อวนั 
 L  =   เวลารอคอย = 7 วนั 

 R = 4,855*7 = 33,985 ช้ิน 
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ตารางท่ี 4-11 ขอ้มูลของปริมาณการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ของบริษทักรณีศึกษา  
    โดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล เม่ือเปรียบเทียบกบัปริมาณการสั่งซ้ือ 
    อยา่งประหยดั และปริมาณของจุดสั่งซ้ือใหม่ 
 

ปี 2014 จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อต่อคร้ัง 

จ านวน
คร้ัง 

จุดส่ังซื้อ
ใหม่ 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน/คร้ัง) 

มกราคม 1 23,200 1 33,985 18,552 15,433 
 2 14,300 2 33,985 15,300 34,118 
 3 13,500   12,490 21,628 
 4 17,000 3 33,985 16,989 38,624 
 5 13,000   15,600 23,024 
กมุภาพนัธ์ 1 23,400 1 33,985 19,190 37,819 
 2 16,500   22,000 15,819 
มีนาคม 1 26,000 1 33,985 18,355 31,449 
 2 13,500   17,500 13,949 
 3 14,000 2 33,985 14,908 33,026 
 4 23,000   19,000 14,026 
เมษายน 1 23,400 1 33,985 20,000 28,011 
 2 18,000   18,000 10,011 
 3 28,000 2 33,985 25,000 18,996 
 4 16,200 3 33,985 21,000 31,981 
 5 16,500   15,342 16,639 
พฤษภาคม 1 26,000 1 33,985 25,043 25,581 
 2 12,000 2 33,985 18,563 41,003 
 3 24,000   19,600 21,403 
มิถุนายน 1 18,000 1 33,985 17,560 37,828 
 2 19,500   25,886 11,942 
 3 23,000 2 33,985 26,700 19,227 
 4 24,000 3 33,985 19,700 33,512 
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ตารางท่ี 4-11 (ต่อ) 
 

ปี 2014 จ านวน
คร้ัง 

ปริมาณการ
ส่ังซื้อต่อคร้ัง 

จ านวน
คร้ัง 

จุดส่ังซื้อ
ใหม่ 

ปริมาณการใช้ 
(ช้ิน) 

ปริมาณคงเหลอื 
(ช้ิน/คร้ัง) 

กรกฎาคม 1 16,500   25,000 8,512 
 2 28,000 1 33,985 23,654 18,843 
 3 15,000 2 33,985 22,423 30,405 
 4 26,300 3 33,985 25,090 39,300 
 5 14,000   17,000 22,300 
สิงหาคม 1 26,000 1 33,985 19,878 36,407 
 2 14,000   18,555 17,852 
 3 18,000 2 33,985 17,900 33,937 
 4 15,500   17,000 16,937 
กนัยายน 1 26,000 1 33,985 19,300 31,622 
 2 28,000 2 33,985 25,900 39,707 

 3 16,000   19,200 20,507 
 4 13,000 3 33,985 16,000 38,492 
 5 14,500   16,500 21,992 
ตุลาคม 1 15,600 1 33,985 16,000 39,977 
 2 25,000   19,130 20,847 
 3 18,000 2 33,985 23,700 31,132 
พฤศจิกายน 1 14,000   13,900 17,232 
 2 17,800 1 33,985 16,000 35,217 
 3 16,200   18,000 17,217 
 4 15,000 2 33,985 14,900 36,302 
ธนัวาคม 1 22,000   18,000 18,302 
 2 21,956 1 33,985 25,010 27,277 
 3 18,000   16,130 11,147 
 4 25,000 2 33,985 25,770 19,362 

รวม 48 คร้ัง 925,356 ช้ิน 28 คร้ัง 951,580 
ช้ิน 
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 เปรียบเทยีบต้นทุนรวมของการส่ังซ้ือแบบปัจจุบันและแบบใหม่ (แบบ EOQ) 

 ตน้ทุนรวมการสั่งซ้ือแบบปัจจุบนั 
 
ตารางท่ี 4-12  ตน้ทุนรวมการสั่งซ้ือแบบปัจจุบนั 
 

 ปริมาณการน าเขา้ ตน้ทุนการค่าขนส่ง จ านวนน าเขา้ตลอดปี ค.ศ. 
2014 

น าเขา้ทางทะเล 935,356 ช้ิน 18,366.34 บาทต่อคร้ัง 48 คร้ัง 
น าเขา้ทางอากาศ 258,891 ช้ิน 50,881.54 บาทต่อคร้ัง 24 คร้ัง 
รวม 1,194,247 ช้ิน  72 คร้ัง 

 
 ราคาต่อหน่วย ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ช้ินละ 13.36 บาท 
ตน้ทุนการถือครอง + ตน้ทุนการสั่งซ้ือทางเรือ + ตน้ทุนการสั่งซ้ือทางอากาศ 
= (13.36*0.23*6,352.25) + (48 คร้ัง x 18,366.34) + (24 คร้ัง x 50,881.54) = 2,122.260.47 บาท 

 ตน้ทุนรวมการสั่งซ้ือแบบใหม่ (แบบ EOQ) 
 
ตารางท่ี 4-13  ตน้ทุนรวมการสั่งซ้ือแบบปัจจุบนั 
 

 ปริมาณการน าเขา้ ตน้ทุนการค่าขนส่ง จ านวนน าเขา้ตลอดปี 
ค.ศ. 2014 

น าเขา้ทางทะเล 951,580 ช้ิน 18,366.34 บาทต่อคร้ัง 28 คร้ัง 
 
 ราคาต่อหน่วย ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ A ช้ินละ 13.36 บาท 

ตน้ทุนการถือครอง + ตน้ทุนการสั่งซ้ือทางเรือ = ( 
 

 
*Co) + ( 

 

 
*Cc)  

    = [(119,483.03/2)*(13.36.0.23)] + (10 คร้ัง x 18,366.34) = 367,237.13 บาท 
 
            พบวา่ ตน้ทุนรวมการสั่งซ้ือแบบปัจจุบนั จะมีมูลค่าท่ีมากกวา่ เน่ืองจากจ านวนคร้ังใน
การสั่งตลอดปีมีค่อนขา้งมากท าใหมี้ตน้ทุนทางดา้นการขนส่งมากตามไปดว้ย ส่วนตน้ทุนรวมการ
สั่งซ้ืออยา่งประหยดั จะมีมูลค่าท่ีนอ้ยกวา่ เพราะจ านวนคร้ังในการสั่งมีนอ้ยกวา่ แต่ปริมาณการ
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น าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์มีมาก จึงท าใหต้น้ทุนในส่วนการสั่งซ้ือสินคา้มีมาก แต่ก็ท  าใหไ้ด้
ปริมาณท่ีเพียงพอ และลดตน้ทุนทางดา้นการขนส่งลงได ้
 

สรุปผลการศึกษาเปรียบเทยีบต้นทุน 
 การขนส่งสินคา้ทางอากาศมีบทบาทส าคญัในการขนส่งสินคา้ท่ีตอ้งการแข่งกบัเวลาและ
ลดความเสียหายท่ีมีสาเหตุจากการขนส่งนอ้ยท่ีสุด ดว้ยลกัษณะเฉพาะตวัท่ีมีความเร็วสูงเม่ือเทียบ
กบัรูปแบบการขนส่งทุกประเภท สามารถท าระยะทางไดไ้กลกวา่การขนส่งทางถนน ความจุของ
ยานพาหนะในการขนส่งสินคา้มากกวา่การขนส่งสินคา้ทางบกแต่นอ้ยกวา่การขนส่งสินคา้ทาง
ทะเลและรถไฟ สามารถขนส่งสินคา้ไดห้ลากหลายประเภท ทั้งน้ี ข้ึนอยูก่บัภาชนะท่ีใชบ้รรจุเป็น
หลกั แต่การขนส่งสินคา้ทางอากาศมีค่าใชจ่้ายต่อหน่วยสูงมาก ความตอ้งการโครงสร้างพื้นฐาน
จ านวนมากเพื่อรองรับรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศทั้งระบบ และยงัคงตอ้งอาศยัระบบขนส่ง
สินคา้ทางถนนช่วยเพิ่มความสามารถในการเขา้ถึงพื้นท่ีต่าง ๆ 
 ส่วนการขนส่งสินคา้ทางทะเล นบัวา่เป็นการขนส่งท่ีมีตน้ทุนต ่าท่ีสุด โดยสามารถขนส่ง
ในปริมาณท่ีมากในคราวเดียวกนั เพื่อท่ีจะลดตน้ทุนในการขนส่ง แต่การขนส่งสินคา้ทางทะเลจะใช้
เวลาในการขนส่งท่ีค่อนขา้งนาน แต่ถา้เลือกใชก้ารขนส่งรูปแบบน้ีจะมีความคุม้ค่า ท าใหบ้ริษทั
กรณีศึกษาเลือกใชท้ั้งในความประหยดัค่าใชจ่้ายและไดป้ริมาณวตัถุท่ีมาก แต่การเลือกการขนส่ง
รูปแบบน้ีอาจจะตอ้งใชก้ารขนส่งทางบกเขา้มาช่วยดว้ยเพื่อเพิ่มการขนส่งมายงัปริษทักรณีศึกษา
และอาจจะมีค่าใชจ่้ายเพิ่มมากข้ึนเพิ่มน าสินคา้มายงับริษทั 
 ในการน าเขา้สินคา้จากต่างประเทศในทุก ๆ คร้ัง ไม่วา่จะใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
อากาศ หรือ รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล จะเห็นไดว้า่ ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้จะมีมูลค่าท่ี
สูงกวา่ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้นั้นจะรวมถึง อตัราค่าระวาง ค่าเอกสารในการ
เดินพิธีการต่าง ๆ ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนถือเป็นตน้ทุนท่ีส าคญัของบริษทักรณีศึกษา 
 ตน้ทุนการใหบ้ริการการขนส่งสินคา้ เป็นปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดทีมีผลกระทบกบัค่าบริการ
ขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งในรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และการขนส่งสินคา้ทาง
ทะเล ไดแ้ก่ ตน้ทุนดา้นการด าเนินงาน ค่าสาธารณูปโภค ค่าแรงงาน ค่าอุปกรณ์ส านกังาน ค่าเส่ือม
ราคา นอกจากน้ี เม่ือมีการขนส่งสินคา้จะตอ้งเกิดตน้ทุนในการขนส่ง โดยเฉพาะค่าน ้ามนัเช่ือเพลิง 
ซ่ึงเป็นตน้ทุนผนัแปรท่ีส าคญัท่ีสุดท่ีมีผลกระทบกบัค่าบริการขนส่งสินคา้ และค่าใชจ่้ายท่ีเกิดจาก
การน าเขา้สินคา้ ไดแ้ก่ ค่าระวาง ค่าอากรขาเขา้ ค่าประกนัภยัสินคา้ ค่าภาษีมูลค่าเพิ่ม เป็นตน้ 
 ส่วนเร่ืองความเส่ียงเก่ียวกบัเศรษฐกิจโลก เศรษฐกิจภายในประเทศ และความไม่
แน่นอนทางการเมือง ความเส่ียงดงักล่าวน้ี เป็นปัจจยัท่ีอยูเ่หนือการควบคุมของบริษทั แต่บริษทั
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ตอ้งปรับตวั ปรับโครงสร้างภายในใหเ้หมาะสม เพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งรวดเร็ว โดยมี
มาตรการเร่ืองการลดตน้ทุน ทั้งตน้ทุนการด าเนินการและตน้ทุนการบริหาร 
 เม่ือมีการน า (EOQ) มาค านวณเพื่อหาปริมาณการสั่งซ้ือท่ีประหยดั ในการใชรู้ปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเล พบวา่ ถา้มีการสั่งซ้ือช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ในผลของ EOQ จะท าใหล้ดการ
น าเขา้เพิ่มจากการท่ีใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ท่ีท าใหต้น้ทุนเพิ่มข้ึน ดงันั้นเม่ือมีการ
สั่งซ้ือและน าเขา้โดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีใชต้น้ทุนต ่า ถึงแมว้า่จะมี
ระยะเวลาการขนส่งท่ีใชร้ะยะเวลาค่อนขา้งนาน เม่ือเราใชป้ริมาณน าเขา้ท่ีเป็นผลลพัธ์จากการ
ค านวณ (EOQ) ก็สามารถท าใหบ้ริษทักรณีศึกษาลดตน้ทุนไดม้ากข้ึน  
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บทที ่5 
สรุปผล และข้อเสนอแนะ 

   

สรุปผลการศึกษา 
 จากผลการศึกษา เปรียบเทียบตน้ทุนรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และรูปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเล พบวา่ตน้ทุนทางดา้นรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลจะมีค่าใชจ่้ายท่ีนอ้ย
กวา่รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ แต่เม่ือมีการขนส่งคร้ังละปริมาณมาก ๆ ในรูปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเล ก็จะมีค่าใชจ่้ายในส่วนของค่าสินคา้ในปริมาณท่ีมาก เน่ืองจากรูปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเลนั้น จะมีขอ้ไดเ้ปรียบคือ ขนส่งไดค้ร้ังละปริมาณท่ีมาก แต่ขอ้เสียท่ีส าคญัคือ 
ท าใหใ้ชร้ะยะเวลาในการขนส่งค่อนขา้งนาน อาจท าใหข้นส่งไม่ทนัตามระยะเวลาท่ีก าหนดจดัส่ง
เขา้กระบวนการผลิต ท าใหเ้กิดความเสียหายต่อการผลิตได ้ในทางกลบักนัรูปแบบการขนส่งสินคา้
ทางอากาศ สามารถท าใหป้ระหยดัเวลา รวดเร็ว แต่มีตน้ทุนค่อนขา้งสูงในการในบริการ แต่ก็เป็น
ตวัเลือกหน่ึงในการตดัสินใจ ในการขนส่งเพื่อใหท้นัต่อกระบวนการผลิต 
 เม่ือมีการพยากรณ์คาดเคล่ือน และมีความตอ้งการใชช้ิ้นส่วนอิเลคทรอนิกส์อยา่งเร่งด่วน 
การเปล่ียนรูปแบบการขนส่งทางทะเล ซ่ึงเป็นการขนส่งหลกั แต่ไดมี้การเปล่ียนมาใชรู้ปแบบการ
ขนส่งสินคา้ทางอากาศเพื่อความรวดเร็วยิง่ข้ึนก็จะกระทบต่อตน้ทุนท่ีทางบริษทัไดว้างแผนเอาไว ้
ทั้งน้ีตน้ทุนหลกัท่ีผนัผวนตลอดเวลา ก็คือ ตน้ทุนดา้นการบริการ ไดแ้ก่ ค่าน ้า ค่าไฟฟ้า ค่าโทรศพัท ์
ค่าแรงงาน ค่าอุปกรณ์ส านกังาน ค่าเส่ือมราคา เป็นตน้ นอกจากน้ียงัมี ตน้ทุนทางดา้นการขนส่ง 
โดยเฉพาะตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงเป็นตน้ทุนผนัแปรท่ีส าคญัท่ีสุดท่ีมีผลกระทบกบัค่าบริการ
ขนส่งสินคา้ 
  

ข้อเสนอแนะ 
 บริษทัตอ้งมีการปรับตวั ปรับโครงสร้างภายในใหเ้หมาะสม เพื่อรองรับการเปล่ียนแปลง
ไดอ้ยา่งรวดเร็ว โดยมีมาตรการเร่ืองการลดตน้ทุน ทั้งตน้ทุนดา้นการด าเนินงานและตน้ทุนดา้นการ
บริหาร อยา่งไรก็ตาม ทางบริษทัไม่สามารถลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ไดใ้นทางตรง เน่ืองจากปัจจยั
ภายนอกเป็นเร่ืองท่ีสามารถควบคุมไดย้าก เช่น ภาวะเศรษฐกิจโลก อตัราแลกเปล่ียนเงินตรา และ
ราคาน ้ามนั แต่ทางบริษทัก็สามารถท่ีจะควบคุมการด าเนินงาน ทุกกลุ่มงาน ท่ีเก่ียวขอ้งภายใน
บริษทั เพื่อความเขา้ใจท่ีตรงกนั ความถูกตอ้งของขอ้มูลท่ีจะส่งต่อภายในบริษทัในการด าเนินงาน 
ไม่ใหเ้กิดความคลาดเคล่ือน ก็จะเป็นไปตามแผนท่ีไดว้างไวต้น้ทุนท่ีไม่จ  าเป็นก็จะไม่เกิดข้ึน 
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