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ประกาศคุณูปการ 
 

 งานนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลงไดด้ว้ยความกรุณาจาก ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ไพโรจน์   
เร้าธนชลกุล อาจารยท่ี์ปรึกษาหลกั รองศาสตราจารย ์ดร.ณกร อินทร์พยงุ ประธานกรรมการสอบ  
ท่ีกรุณาใหค้  าปรึกษาแนะน าแนวทางท่ีถูกตอ้ง ตลอดจนแกไ้ขขอ้บกพร่องต่าง ๆ ดว้ยความละเอียด 
ถ่ีถว้นและเอาใจใส่ดว้ยดีเสมอมา ผูว้จิยัรู้สึกซาบซ้ึงเป็นอยา่งยิง่ จึงขอกราบขอบพระคุณ 
เป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 
 ขอขอบพระคุณ คณาจารยค์ณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา และอาจารยผ์ูท้รงคุณวุฒิ
ทุกท่านในหลกัสูตรวทิยาศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาการจดัการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน  
ท่ีกรุณาใหค้วามรู้ในดา้นวชิาการโลจิสติกส์ และความรู้นอกต าราอยา่งหาท่ีสุดไม่ได ้รวมถึงเพื่อน
นิสิตสาขาวชิาโลจิสติกส์ รุ่น 12/ 2 ทุกท่านท่ีใหค้  าแนะน าและความช่วยเหลือตลอดมา 
 อีกทั้งยงัไดรั้บความอนุเคราะห์จากบุคลากรบริษทักรณีศึกษา ท่ีใหค้  าแนะน า 
และใหข้อ้มูลในกรณีศึกษาเพื่อใหง้านนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จไปไดด้ว้ยดี 
 ขอขอบพระคุณรุ่นพี่ทุก ๆ ท่านท่ีใหค้  าปรึกษา ใหค้วามรู้ดว้ยดีเสมอมา 
 ขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดาและครอบครัว ของผูว้จิยัท่ีคอยใหก้ าลงัใจและ 
ใหก้ารสนบัสนุนในทุก ๆ ดา้นเป็นอยา่งดี  
 คุณค่าและประโยชน์ของงานนิพนธ์ฉบบัน้ี ผูว้จิยัขอมอบเป็นกตญัํูกตเวทิตาแด่ บุพการี 
บูรพาจารย ์และผูมี้พระคุณทุกท่านทั้งในอดีตและปัจจุบนั ท่ีท าใหข้า้พเจา้เป็นผูมี้การศึกษา และ
ประสบความส าเร็จมาจนตราบเท่าทุกวนัน้ี 
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 การวจิยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งวตัถุดิบของบริษทั
กรณีศึกษาซ่ึงเป็นบริษทัผลิตเหล็กมว้นชุบสังกะสี โดยน าการวเิคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์เขา้มาช่วย
ในการจ าแนกตน้ทุนออกเป็นหมวดหมู่และแยกการค านวณค่าใชจ่้ายออกเป็นส าหรับเรือแต่ละล า 
ท่ีมีการขนส่งเพราะจะมีทั้งเรือท่ีสามารถขนส่งตรงไดร้้อยละ 100 และเรือท่ีไม่สามารถขนส่งตรงได ้
ร้อยละ 100 ในส่วนน้ีคอยลจ์  านวนท่ีไม่สามารถขนส่งตรงไดจ้ะถูกล าเลียงเขา้คลงัสินคา้ จากนั้นท า
การค านวณหาตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของการขนส่งตรงและค่าใชจ่้ายสูญเปล่าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากมีการ
ขนส่งคอยลจ์ากคลงัสินคา้มาเพิ่มเพราะไม่สามารถใชค้อยลท์ั้งหมดจากการขนส่งตรงในการน าไป
ผลิตสินคา้ได ้ 

ผลการศึกษาพบวา่ ค่าใชจ่้ายสูญเปล่าท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งคอยลจ์ากคลงัสินคา้มา  
มีมูลค่าสูงเป็นสองเท่าของค่าใชจ่้ายจริงจากการขนส่งตรง สาเหตุเกิดจากคอยลท่ี์ไดม้าจากการ
ขนส่งตรงของเรือแต่ละล านั้นนั้นมีหลายขนาดและปริมาณ ท าใหต้อ้งมีการขนส่งคอยลจ์าก
คลงัสินคา้เพิม่เพื่อน ามาเขา้กระบวนการผลิต เกิดเป็นค่าใชจ่้ายสูญเปล่า ทางผูว้จิยัเก็บขอ้มูลจาก
ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นการขนส่งและผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งในการน าเขา้วตัถุดิบเพื่อเสนอหาทางการแกไ้ข
ส าหรับปัญหาน้ีพบวา่ การเพิ่มกระบวนการใหส้ามารถระบุหมายเลขคอยลแ์ละจ าแนกคอยลท่ี์มี 
การเลือกไว ้ก่อนท่ีจะมีการขนส่งมาจากตน้ทางไม่วา่จะเป็นการท าสัญลกัษณ์ใหแ้ตกต่างจากคอยล์
อ่ืน ๆ หรือ ขนส่งแยกระวาง จะท าใหส้ามารถขนส่งตรงคอยลท์ั้งหมดท่ีตอ้งการมายงับริษทั
กรณีศึกษาไดร้้อยละ 100 และสามารถใชค้อยลไ์ดท้ั้งหมดโดยไม่ตอ้งขนส่งคอยลจ์ากคลงัสินคา้มา
เพิ่ม ท าใหส้ามารถประหยดัค่าใชจ่้ายไปไดก้วา่คร่ึงของการขนส่งแบบเดิม 
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 The purpose of this research is to improve the affectivity of the company’s 
transportation of raw materials. The company of the case study is a galvanized steel sheets 
manufacturer. A logistics cost analysis is used as a tool to classify costs and calculate costs of 
each ship since some of the ships are able to provide 100% of direct shipments while the others 
are able to provide only partly direct shipments. In the case of the latter, coils which are unable to 
be shipped will be transported to a warehouse. Then, the actual cost of the transportation and the 
wasted costs will be calculated. 
 The study had found that the wasted costs from the coils transportation was increased 
twice because of inappropriate coil sizes and amount. Therefore, it had to increase coils 
transportation from the warehouse during the manufacturing process that causes the wasted costs. 
This research collected the data from transportation experts and those who are concerned with the 
material import. The solution of this issue could be to specify numbers of coils and also classify 
the coils selected before shipping. The coils must be symbolized and differentiated from others or 
transported with freight classification in order that they can be 100% directly shipped to the 
company and used without shipping more coils from the warehouse. By this method, the cost will 
be reduced by half compared to the previous one. 
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บทที ่1 
บทน า 

 
 การวเิคราะห์ตน้ทุนและการลดตน้ทุนโลจิสติกส์เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่ง
วตัถุดิบกรณีศึกษาบริษทัผลิตเหล็กมว้นชุบสังกะสี 
 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 ภาวะเศรษฐกิจของไทยในปัจจุบนัมีการผนัผวนอยา่งมากกลุ่มธุรกิจท่ีอยูใ่นฐานะผูผ้ลิต
วตัถุดิบจะไดรั้บผลกระทบก่อนเป็นอนัดบัแรกเพราะเม่ือราคาของสินคา้ท่ีน ามาท าวตัถุดิบเพิ่ม
สูงข้ึนเป็นการยากท่ีจะข้ึนราคาสินคา้กบัลูกคา้เพราะจะมีค าถามข้ึนมาต่าง ๆ มากมายวา่เพราะเหตุ
ใดจึงตอ้งข้ึนราคาสินคา้และผลกระทบจากการข้ึนราคาสินคา้อาจท าใหลู้กคา้หนัไปหาผูผ้ลิตรายอ่ืน
แทนได ้ดงันั้นทางผูป้ระกอบการจึงตอ้งหาทางลดตน้ทุนในดา้นต่าง ๆ แทน ทั้งการลดตน้ทุน
ภายในของบริษทัและลดตน้ทุนโดยขอความร่วมมือจาก Supplier ซ่ึงการลดตน้ทุนนั้นอาจจะเป็น
การปรับเปล่ียนรูปแบบการท างานดว้ยวธีิการต่าง ๆ โดยหากจะค านึงถึงเพียงแค่การลดตน้ทุน 
ดา้นวตัถุดิบ การผลิตและแรงงานอาจจะไม่สามารถบ่งบอกไดอ้ยา่งชดัเจนวา่สามารถลดลงไดจ้ริง
หรือไม่และคุม้ค่าหรือไม่เพราะเป็นตน้ทุนทางตรง ซ่ึงความจริงแลว้มีตน้ทุนแฝงอีกมากมายท่ีแทรก
เขา้มาในการปฏิบติังานในรูปของกิจกรรมต่าง ๆ ซ่ึงอาจมีค่าใชจ่้ายท่ีสูง หากผูป้ระกอบการสามารถ
วเิคราะห์และแยกประเภทตน้ทุนแฝงน้ีได ้จะสามารถค านวณเปรียบเทียบไดว้า่การลดตน้ทุนดว้ย
การปรับเปล่ียนวธีิการท างานแบบใหม่ กบั การท างานแบบเดิมแบบใดท่ีประหยดักวา่กนัและมี
ความเส่ียงนอ้ยกวา่กนั 
 ในส่วนของกิจกรรมการขนส่งวตัถุดิบซ่ึงเป็นกิจกรรมสนบัสนุนท่ีมีความส าคญัยิง่ 
ต่อสายงานการผลิตและบริการ วตัถุดิบท่ีจะน ามาเขา้กระบวนการผลิตจะถูกขนส่งมาจากคลงัสินคา้
และขนส่งโดยตรงมาจากเรือสินคา้ ซ่ึงจะมีความเก่ียวขอ้งในเร่ืองของเวลา แรงงาน และจ านวน
ยานพาหนะท่ีจะเขา้มาเก่ียวขอ้งเสมอเพื่อใหส้ายงานการผลิตมีความต่อเน่ืองและทนัต่อการส่งมอบ
สินคา้กบัลูกคา้ 
 บริษทักรณีศึกษาเร่ิมด าเนินกิจการมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 ประกอบธุรกิจเก่ียวกบัการผลิต
เหล็กมว้นชุบสังกะสีส่งขายภายในประเทศไทยโดยวตัถุดิบหลกัซ่ึงคือเหล็กรีดร้อนและเหล็กรีดเยน็
โดยจะน าเขา้มายงัประเทศไทยโดยผา่นท่าเรือของบริษทัเอกชนเป็นหลกัโดยนบัตั้งแต่ท่ีมีการ
เร่ิมตน้น าเขา้วตัถุดิบจะน าเขา้คลงัสินคา้ก่อนและท าการเบิกออก ตามความตอ้งการแต่หลงัจากท่ีมี 
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แนวความคิดในการลดตน้ทุนจึงมีการขนส่งวตัถุดิบแบบการขนส่งตรง Direct shipment เกิดข้ึน 
 ณ ปัจจุบนั พบวา่การท าการขนส่งตรง Direct shipment ยงัไม่สามารถท าได ้ 
100 เปอร์เซ็นต ์เน่ืองมาจากหลายสาเหตุปัจจยัเช่นเร่ืองพื้นท่ีการจดัเก็บภายในคลงัสินคา้ของบริษทั
ไม่เพียงพอ รถท่ีท าการขนส่งไม่เพียงพอระยะเวลาในการขนส่งจ ากดัเน่ืองจากเวลาท างานของเรือ
ภายในท่าเรือมีจ ากดั  
 ดงันั้น จึงขอวิเคราะห์ตน้ทุนดา้นต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดในกระบวนการของการขนส่ง
สินคา้ เพื่อท่ีจะไดท้ราบถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงในแต่ละส่วนเพื่อท่ีจะสามารถวางแผนการตดัสินไดว้า่
การขนส่งวตัถุดิบทางตรง และการขนส่งวตัถุดิบจากคลงัสินคา้แบบใดคุม้ค่ามากกวา่และ 
มีความเส่ียงในดา้นการขาดแคลนวตัถุดิบนอ้ยกวา่กนั 
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1.  เพื่อศึกษากิจกรรมและวเิคราะห์ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ทั้งแบบขนส่งตรงและ
ขนส่งจากคลงัสินคา้ กรณีศึกษาบริษทัผลิตเหล็กมว้นชุบสังกะสี  
 2.  วเิคราะห์ตน้ทุนของการขนส่งทางตรงและการขนส่งเพิ่มเติมจากคลงัสินคา้กรณี 
ไม่สามารถใชค้อยลจ์ากการขนส่งทางตรงได ้100 เปอร์เซ็นต ์
 3.  เสนอหาแนวทางการปรับปรุงประสิทธิภาพของการขนส่ง 
 

ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 
 1.  ศึกษาทฤษฎีและคน้ควา้งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวเิคราะห์ตน้ทุนดา้นต่าง ๆ  
 2.  สัมภาษณ์บุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งโดยรวบรวมขอ้มูลทั้งหมดมาใชใ้นการวเิคราะห์ตน้ทุน
และเป็นแนวทางในการศึกษาท างานนิพนธ์ 
 3.  ใชว้ธีิการวเิคราะห์ตน้ทุนโดยรวบรวมขอ้มูลจากเอกสารค่าใชจ่้ายต่าง ๆ มาค านวณหา
ตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของการขนส่งตรง และตน้ทุนของการขนส่งจากคลงัสินคา้ 
 4.  ท  าการเปรียบเทียบตน้ทุนของการขนส่งทั้งสองประเภท 
  4.1  ตน้ทุนของการขนส่งวตัถุดิบทางตรง 
  4.2  ตน้ทุนของการขนส่งวตัถุดิบจากคลงัสินคา้ 
 5.  วเิคราะห์หาแนวทางแกไ้ขกรณีไม่สามารถใชว้ตัถุดิบทางตรงไดท้ั้งหมด  
100 เปอร์เซ็นต ์
 6.  สรุปผลการวจิยัและขอ้เสนอแนะ 
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ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจิัย 
 1.  ทราบผลลพัธ์ท่ีจะน ามาเป็นขอ้มูลในการตดัสินใจของผูบ้ริหารเพื่อใชใ้นการวางแผน 
ควบคุม และวเิคราะห์อยา่งมีประสิทธิภาพ 
 2.  ทราบผลกระทบท่ีอาจจะเกิดข้ึนกรณีวตัถุดิบท่ีมาจากการขนส่งแบบทางตรง 
ไม่สามารถน ามาใชไ้ดต้ามตอ้งการ 
 3.  ทราบแนวทางในการปรับปรุงการวางแผนปริมาณการขนส่งวตัถุดิบทางตรง 
และจากคลงัสินคา้ 

 
ขอบเขตของการวจิัย 
 1.  ท  าการวเิคราะห์ประเภทของตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทั้งแบบขนส่งทางตรงและขนส่ง
จากคลงัสินคา้ 
 2.  ศึกษาขอ้มูลการขนส่งวตัถุดิบของบริษทัในเดือนมกราคมและเดือนกุมภาพนัธ์ 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1.  ตน้ทุน (Cost) หมายถึง ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนเพื่อการด าเนินการขนส่งตั้งแต่ท่าเรือ 
มายงัคลงัสินคา้ของบริษทัผูผ้ลิตและจากคลงัสินคา้ของบริษทัเอกชนมายงัคลงัสินคา้ 
ของบริษทัผูผ้ลิต 
 2.  ตวัผลกัดนัตน้ทุน (Cost driver) หมายถึง ปัจจยัท่ีก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลง 
ในกิจกรรมและตน้ทุนของกิจกรรม เช่น ปริมาณงาน ปริมาณรอบในการขนส่ง เป็นตน้ 
 3.  การขนส่งตรง (Direct shipment) หมายถึง การขนส่งตรงจากท่าเทียบเรือ 
มายงัคลงัสินคา้ของบริษทัผูผ้ลิตโดยไม่ผา่นคลงัสินคา้และไม่มีการเปล่ียนถ่ายยานพาหนะ 
 4.  รถก่ึงพว่ง (Semi-trailer) หมายถึง รถหวัลากติดตั้ง จานเทรลเลอร์ (Fifth wheel)  
การรับน ้าหนกับรรทุกรถหวัลากและรถก่ึงพว่ง จะรับน ้าหนกับรรทุกร่วมกนัไม่สามารถแยกกนั
ท างานได ้ถา้ถอด รถก่ึงพว่งออกรถหวัลากจะไม่สามารถใชบ้รรทุกใด ๆ ได ้ 
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บทที ่2 
เอกสาร และงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 การท างานวจิยัในคร้ังน้ีเป็นการท างานวจิยัเชิงปฏิบติั ซ่ึงผูท้  าวจิยัไดศึ้กษางานวจิยั 
ท่ีมีการวเิคราะห์ตน้ทุนดา้นต่าง ๆ โดยไดร้วบรวมแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
อาทิ งานวจิยัท่ีมีการวเิคราะห์เก่ียวกบัการขนส่งและเปรียบเทียบการท างานของระบบต่าง ๆ  
น ามาเป็นพื้นฐานในการศึกษาวจิยัโดยแบ่งรายละเอียดเน้ือหา ดงัน้ี 
 1.  แนวคิดตน้ทุนการขนส่ง 
 2.  รูปแบบการขนส่ง 
 3.  แนวคิดการจดัการโลจิสติกส์ 
 4.  งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

แนวคดิต้นทุนการขนส่ง 
 ตน้ทุน (Cost) หมายถึง มูลค่าของทรัพยากรท่ีสูญเสียไปเพื่อใหไ้ดสิ้นคา้หรือบริการ  
โดยมูลค่านั้นจะตอ้งสามารถวดัไดเ้ป็นหน่วยเงินตรา ซ่ึงเป็นลกัษณะของการลดลงในสินทรัพยห์รือ
เพิ่มข้ึนในหน้ีสิน ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนอาจจะใหป้ระโยชน์ในปัจจุบนัหรือในอนาคตก็ได ้เม่ือตน้ทุนใด 
ท่ีเกิดข้ึนแลว้และกิจการไดใ้ชป้ระโยชน์ไปทั้งส้ินแลว้ ตน้ทุนนั้นก็จะถือเป็น “ค่าใชจ่้าย” 
(Expenses) ดงันั้น ค่าใชจ่้ายจึงหมายถึงตน้ทุนท่ีไดใ้หป้ระโยชน์และกิจการไดใ้ชป้ระโยชน์ทั้งหมด
ไปแลว้ในขณะนั้นและส าหรับตน้ทุนท่ีกิจการสูญเสียไป แต่จะใหป้ระโยชน์แก่กิจการในอนาคต
เรียกวา่ “สินทรัพย”์ (Assets) (อนุรักษ ์ทองสุโขวงศ,์ 2552) 
 การจ าแนกต้นทุนตามความสัมพนัธ์กบัระดับของกจิกรรม 
 การจ าแนกตน้ทุนความสัมพนัธ์กบัระดบัของกิจกรรมน้ี บางคร้ังเราก็เรียกวา่  
“การจ าแนกตน้ทุนตามพฤติกรรมของตน้ทุน” (Cost behavior) ซ่ึงมีลกัษณะท่ีส าคญั คือ  
เป็นการวิเคราะห์จ านวนของตน้ทุนท่ีจะมีการเปล่ียนแปลงไปตามปริมาณการผลิต หรือระดบั 
ของกิจกรรมท่ีเป็นตวัผลกัดนัใหเ้กิดตน้ทุน (Cost driver) ในการผลิตทั้งท่ีเก่ียวกบัการวางแผน  
การควบคุม การประเมิน และวดัผลการด าเนินงาน การจ าแนกตน้ทุนตามความสัมพนัธ์กบัระดบั
ของกิจกรรม เราสามารถท่ีจะจ าแนกตน้ทุนได ้3 ชนิด คือ ตน้ทุนผนัแปร ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผสม 
อยา่งไรก็ตามแนวคิดในการจ าแนกตน้ทุนใน 3 ชนิดน้ี เป็นการจ าแนกตน้ทุนท่ีอยูใ่นช่วงของตน้ทุน 
ท่ีมีความหมายต่อการตดัสินใจ (Relevant range) นัน่ก็คือ เป็นช่วงท่ีตน้ทุนคงท่ีรวม และตน้ทุน 
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ผนัแปรต่อหน่วย ยงัมีลกัษณะคงท่ีหรือไม่เปล่ียนแปลง 
 1.  ต้นทุนผันแปร (Variable costs) หมายถึง ตน้ทุนท่ีจะมีตน้ทุนรวมเปล่ียนแปลงไป 
ตามสัดส่วนของการเปล่ียนแปลงในระดบักิจกรรมหรือปริมาณการผลิต ในขณะท่ีตน้ทุนต่อหน่วย
จะคงท่ีเท่ากนัทุก ๆ หน่วย โดยทัว่ไปแลว้ตน้ทุนผนัแปรน้ีจะสามารถควบคุมไดโ้ดยแผนกหรือ
หน่วยงานท่ีท าใหเ้กิดตน้ทุนผนัแปรนั้น 
 ในเชิงการบริหารนั้น ตน้ทุนผนัแปรจะเขา้มามีบทบาทอยา่งมาก ต่อการตดัสินใจ 
ของฝ่ายบริหาร เช่น การก าหนดราคาสินคา้ของกิจการ ก็จะตอ้งก าหนดใหค้รอบคลุมทั้งส่วน 
ท่ีเป็นตน้ทุนผนัแปร และตน้ทุนคงท่ีทั้งหมด ในกรณีท่ีกิจการจะท าการผลิตและจ าหน่ายสินคา้ใน
ส่วนท่ีนอกเหนือจากก าลงัการผลิตปกติ แต่ไม่เกินก าลงัการผลิตสูงสุดของกิจการ การตดัสินใจ
ก าหนดราคาสินคา้ในใบสั่งซ้ือพิเศษน้ี ก็ไม่ควรท่ีจะต ่ากวา่ตน้ทุนผนัแปรต่อหน่วย 
 2.  ต้นทุนคงที ่(Fixed costs) คือ ตน้ทุนท่ีมีพฤติกรรมคงท่ี หมายถึง ตน้ทุนรวมท่ีมิได้
เปล่ียนแปลงไปตามระดบัของการผลิตในช่วงของการผลิตระดบัหน่ึง แต่ตน้ทุนคงท่ีต่อหน่วยก็จะ
เปล่ียนแปลงในทางลดลงถา้ปริมาณการผลิตเพิ่มมากข้ึน นอกจากน้ีตน้ทุนคงท่ียงัแบ่งออกเป็น
ตน้ทุนคงท่ีอีก 2 ลกัษณะ คือ ตน้ทุนคงท่ีระยะยาว (Committed fixed cost) เป็นตน้ทุนคงท่ี 
ท่ีไม่สามารถเปล่ียนแปลงไดใ้นระยะสั้น เช่น สัญญาเช่าระยะยาว ค่าเส่ือมราคา เป็นตน้ และตน้ทุน
คงท่ีระยะสั้น (Discretionary fixed cost) จดัเป็นตน้ทุนคงท่ีท่ีเกิดข้ึนเป็นคร้ังคราวจากการประชุม
หรือตดัสินใจของผูบ้ริหาร เช่น ค่าโฆษณา ค่าใชจ่้ายในการคน้ควา้และวจิยั เป็นตน้ ส าหรับ 
ในเชิงการบริหารแลว้ตน้ทุนคงท่ีส่วนใหญ่มกัจะควบคุมไดด้ว้ยผูบ้ริหารระดบัสูงเท่านั้น 
 3.  ต้นทุนผสม (Mixed costs) หมายถึง ตน้ทุนท่ีมีลกัษณะของตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนั
แปรรวมอยูด่ว้ยกนั ในช่วงของการด าเนินกิจกรรมท่ีมีความหมายต่อการตดัสินใจ โดยตน้ทุนผสมน้ี
จะแบ่งออกเป็น 2 ชนิด คือ ตน้ทุนก่ึงผนัแปร และตน้ทุนก่ึงคงท่ีหรือตน้ทุนเชิงขั้น 
  3.1  ต้นทุนกึง่ผนัแปร (Semi variable cost) หมายถึง ตน้ทุนท่ีจะมีตน้ทุนส่วนหน่ึง
คงท่ีทุกระดบัของกิจกรรม และมีตน้ทุนอีกส่วนหน่ึงจะผนัแปรไปตามระดบัของกิจกรรม เช่น  
ค่าโทรศพัท ์ค่าโทรสาร เป็นตน้ อยา่งไรก็ตาม ในบางคร้ังก็เป็นการยากท่ีจะระบุไดว้า่ตน้ทุนส่วนใด
เป็นตน้ทุนผนัแปร ดงันั้นจึงจ าเป็นตอ้งใชเ้ทคนิคในการประมาณตน้ทุนเขา้มาช่วยในการวเิคราะห์ 
ซ่ึงเทคนิคในการประมาณตน้ทุนจะไดศึ้กษาต่อไปในส่วนของการบญัชีตน้ทุนท่ีเก่ียวกบัการใช้
ขอ้มูลเพื่อการตดัสินใจ 
  3.2  ต้นทุนเชิงข้ัน (Step cost) หรือตน้ทุนก่ึงคงท่ี (Semi fixed cost) หมายถึง ตน้ทุน 
ท่ีจะมีจ านวนคงท่ี ณ ระดบักิจกรรมหน่ึงและจะเปล่ียนไปคงท่ีในอีกระดบักิจกรรมหน่ึง เช่น 
เงินเดือน ผูค้วบคุมคนงาน ค่าเช่าบางลกัษณะ เป็นตน้ 
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ตารางท่ี 2-1  ตวัอยา่งประเภทของตน้ทุนแต่ละชนิด (อนุรักษ ์ทองสุโขวงศ,์ 2552) 
 

ต้นทุนผันแปร ต้นทุนคงที่ 
ต้นทุนผสม 

ต้นทุนกึง่ผันแปร ต้นทุนกึง่คงที่ 
-  วตัถุดิบทางตรง 
-  วสัดุโรงงาน 
-  ค่าแรงงานทางตรง 
(ท่ีจ่ายในลกัษณะ
รายวนั รายชัว่โมง 
หรือตามช้ินงาน) 
-  ค่าก าลงัไฟฟ้า 
-  ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง 
-  ค่าเส่ือมราคา 
(วธีิผลผลิต) 
-  ค่านายหนา้
พนกังาน 

-  ค่าบ ารุงรักษา
อาคาร 
-  ค่าเส่ือมราคา 
-  ค่าเช่าโรงงาน 
(วธีิเส้นตรง) 
-  ค่าภาษีทรัพยสิ์น 
-  ค่าเบ้ียประกนัภยั 
-  ค่าโฆษณา 
-  ดอกเบ้ียจ่าย 

-  ค่าโทรศพัท ์
-  ค่าแรงงานท่ีจ่ายเป็น 
เดือนและมีค่าล่วงเวลา 
-  ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบั
สวสัดิการคนงาน 
-  ค่าใชจ่้ายในการซ่อม
บางประเภท 
บ ารุงเคร่ืองจกัร 

-  ค่าใชจ่้ายในการ 
ตรวจสอบคุณภาพ 
-  เงินเดือนผูค้วบคุม 
โรงงาน 
 

 
 การขนส่ง  
 ค าวา่ “การขนส่ง” เป็นกิจกรรมทางดา้นเศรษฐกิจอยา่งหน่ึง ท่ีจะจดัใหมี้การเคล่ือนยา้ย
คน สัตว ์และส่ิงของ จากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง ณ เวลาใดเวลาหน่ึง ตามความประสงคเ์พื่อให ้ 
เกิดอรรถประโยชน์ตามตอ้งการ (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2552) 
 ในปัจจุบนัการขนส่งมีความส าคญัต่อธุรกิจเกือบทุกประเภททั้งในส่วนของการจดัหา
วตัถุดิบ การผลิตการขายและการจดัจ าหน่าย ในหลายธุรกิจตน้ทุนจากการขนส่งนบัเป็นตน้ทุนท่ี
ส าคญัและส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวมของผลิตภณัฑ/์ บริการ นอกเหนือจากน้ี การขนส่งยงัเป็น
กิจกรรมท่ีช่วยเพิ่มคุณค่าของสินคา้หรือบริการ ท าใหผู้บ้ริโภคท่ีอยูใ่นสถานท่ีท่ีการขนส่งเขา้ไปถึง
ได ้มีสินคา้หรือบริการบริโภคตามท่ีตนตอ้งการเน่ืองจากการขนส่งจะช่วยน าสินคา้จากแหล่งผลิต
ผา่นมือคนกลางจนกระทัง่ถึงมือผูบ้ริโภค ดงันั้นการด าเนินธุรกิจใด ๆ ยอ่มอาศยัการขนส่งทั้งส้ิน 
หากจะพิจารณาจากมุมมองทางเศรษฐกิจ ในทอ้งถ่ินใดท่ีมีการขนส่งดีถนนดี และมียานพาหนะท่ีใช้
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ในการขนส่งเพียงพอ ก็ยอ่มท าใหก้ารล าเลียงสินคา้จากแหล่งผลิตไปสู่ตลาดท าไดส้ะดวกรวดเร็ว
เป็นผลใหเ้ศรษฐกิจในทอ้งถ่ินนั้นเจริญ ดงันั้นการขนส่งจึงมีบทบาทส าคญัต่อชีวติมนุษย ์
ไม่ยิง่หยอ่นไปกวา่กิจกรรมอ่ืน ๆ  
 ต้นทุนของการขนส่ง (Cost of transportation) 
 ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท ตามลกัษณะ 
ของกิจกรรมท่ีเกิดส่งผลใหเ้กิดตน้ทุน ดงัน้ี (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2552) 
 1.  ตน้ทุนคงท่ี (Fixed cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ๆ  
ตามการผลิต ไม่วา่จะท าการผลิตหรือไม่ผลิตก็ตาม ตน้ทุนน้ีจะเกิดข้ึนเป็นจ านวนท่ีคงท่ี ตน้ทุนน้ี
ถึงแมจ้ะมีการผลิตเป็นจ านวนมากหรือจ านวนนอ้ยเพียงใด ก็จะตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในอตัราเท่าเดิมอยู่
ตลอดเวลา เช่น ค่าเช่า ท่ีดินอาคาร ค่าประกนัภยั ค่าทะเบียนยานพาหนะ ค่าเส่ือมราคา เงินเดือน
ประจ า ค่าใบอนุญาตเช่าสถานท่ี เป็นตน้ในบางคร้ังตน้ทุนประเภทน้ีอาจเรียกช่ือไดอ้ยา่งอ่ืนอีก เช่น 
Constant cost หรือ Overhead cost ตน้ทุนชนิดน้ี แมจ้ะใหบ้ริการมากนอ้ยเพียงใดหรือไม่ได้
ใหบ้ริการเลย ก็ตอ้งเสียเป็นจ านวนเท่ากนั เป็นตน้ 
 2.  ตน้ทุนผนัแปร (Variable cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีจะมีการเปล่ียนแปลงไป
ตามปริมาณของการผลิต อาจเรียกช่ือเป็นอยา่งอ่ืนไดอี้ก คือตน้ทุนด าเนินงาน (Operation cost)  
ถา้ใหบ้ริการขนส่งมากตน้ทุนชนิดน้ีก็มากดว้ย ถา้ผลิตภณัฑ/์ บริการขนส่งนอ้ยตน้ทุนน้ีก็นอ้ย  
ถา้ไม่ไดใ้หบ้ริการเลยก็ไม่ตอ้งจ่ายตน้ทุนน้ีเลย ตน้ทุนผนัแปร ไดแ้ก่ ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม  
ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน ค่าใชจ่้ายในการขนส่ง เป็นตน้ 
 3.  ตน้ทุนรวม (Total cost หรือ Joint cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายต่าง ๆ โดยรวมเอา
ตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปรมารวมกนั ถือเป็นตน้ทุนของการบริการทั้งหมด ในการขนส่งถือวา่
เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนส าหรับการขนส่งสินคา้ โดยไม่สามารถจะแยกออกไดว้า่ตน้ทุน
ของการขนส่งสินคา้หรือบริการแต่ละอยา่งแต่ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางรถไฟ 
โดยรถขบวนหน่ึงอาจมีทั้งผูโ้ดยสารสินคา้และบริการอยูใ่นขบวนเดียวกนั ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจะเป็น
ตน้ทุนร่วมกนั เพราะไม่สามารถจะแยกออกไดว้า่เป็นตน้ทุนในการขนส่งผูโ้ดยสาร หรือเป็นตน้ทุน
ส าหรับการขนส่งสินคา้และบริการ เป็นตน้ ดงันั้นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนในการขนส่งเท่ียวนั้น ก็ควรจะ
แบ่งสรรไปยงัสินคา้แต่ละชนิดท่ีขนส่งในเท่ียวนั้น การท่ีตอ้งแบ่งสรรตน้ทุนเช่นน้ีก็จะเป็น
ประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื่อจะไดท้ราบวา่สินคา้แต่ละประเภทท่ีด าเนินการอยูน่ั้นมีตน้ทุนและใหก้ าไร
เพียงใด ตน้ทุนรวมท่ีสามารถแยกแยะไดช้ดัเจน เช่น ค่าน ้ามนัซ่ึงอาจคิดเฉล่ียค่าน ้ามนัแต่ละเท่ียวไป
ตามน ้าหนกับรรทุกสินคา้ เป็นตน้ 
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 4.  ตน้ทุนเท่ียวกลบั (Back haul cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีไดร้วมเอาลกัษณะของ
ค่าเสียโอกาส (Opportunity cost) เขา้ไปดว้ย ถือเป็นค่าชดเชยท่ีตอ้งท าใหเ้สียโอกาสข้ึน ในกรณีของ
การขนส่งหมายถึง การท่ีตอ้งบรรทุกผูโ้ดยสาร สินคา้หรือบริการ ไปส่งยงัจุดหมายปลายทางแลว้ 
ในเท่ียวกลบันั้น ไม่ไดบ้รรทุกอะไรกลบัมาเลย กรณีน้ีจึงตอ้งมีการคิดถึงตน้ทุนเท่ียวกลบัรวมไวใ้น
การคิดตน้ทุนค่าบริการขนส่งดว้ย ซ่ึงในบางคร้ังลกัษณะเช่นน้ี ถือวา่การสูญเปล่าไดเ้กิดข้ึนและถือ
เป็นการขนส่งท่ีไม่ท าใหเ้กิดการประหยดัอีกดว้ย ผูป้ระกอบการขนส่งตอ้งค านึงถึงตน้ทุนเท่ียวกลบั
ดว้ย หรือในกรณีของธุรกิจท่ีมีรถบรรทุกสินคา้เองก็ควรค านึงถึงตน้ทุนน้ีดว้ยเช่นกนั ตน้ทุนของ
การขนส่งจะแตกต่างกนัมากนอ้ยเพียงใดข้ึนอยูก่บัปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 
  4.1  ลกัษณะของเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่ง 
  4.2  ระยะทางและระยะเวลาของการขนส่ง 
  4.3  อุปกรณ์และมาตรฐานต่าง ๆ ในการขนส่ง 
  4.4  ลกัษณะของสินคา้และบริการท่ีจะท าการขนส่ง 
  4.5  สภาพแวดลอ้มและภูมิประเทศท่ีจะท าการขนส่ง 
 การจัดการการขนส่ง ปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์ (Transportation management: 
economic factors) 
 Bowersox & Closs (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 
2552) ไดก้ล่าวถึง ปัจจยัหลกัท่ีมีผลต่อเศรษฐศาสตร์การขนส่งไดแ้ก่ ระยะทาง ปริมาณ  
ความหนาแน่น การจดัเก็บ การจดัการ ความรับผดิชอบ และการตลาด ซ่ึงมีความเก่ียวขอ้งกนั ดงัน้ี  
 ระยะทาง (Distance) ระยะทางเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อตน้ทุนการขนส่ง เน่ืองจาก 
มีความเก่ียวขอ้ง กบัตน้ทุนผนัแปร คือ ค่าแรง เช้ือเพลิงและการบ ารุงรักษา จากภาพท่ี 1  
แสดงความสัมพนัธ์ท่ีส าคญัอยู ่2 ประการ ประการแรกคือ ตน้ทุนของการรับและส่งสินคา้ 
ท่ีไม่ค  านึงถึงระยะทาง ประการท่ีสองคือ เส้นตน้ทุนเพิ่มข้ึนในอตัราท่ีลดลงตามระยะทาง เรียกวา่ 
Tapering principle เป็นผลจากการเคล่ือนยา้ยระยะไกลข้ึนซ่ึงมีแนวโนม้ท าให้เปอร์เซ็นต ์
การวิง่ระหวา่งเมืองจะมีมากกวา่ในเมือง การวิง่ระหวา่งเมืองจะถูกกวา่เน่ืองจากระยะทางวิง่ 
ท่ีมากกวา่โดยใชเ้ช้ือเพลิงและค่าแรงท่ีเหมือนกนัและผลจากอตัราวิง่ท่ีสูงกวา่ และเป็นเพราะความถ่ี 
ของการหยดุรถในเมืองท่ีท าใหต้น้ทุนการรับและส่งสินคา้สูง 
 จ านวน (Volume) จากภาพท่ี 2 แสดงใหเ้ห็นถึงตน้ทุนการขนส่งต่อน ้าหนกัสินคา้ลดลง
เม่ือปริมาณสินคา้มีจ านวนเพิ่มข้ึน ท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะตน้ทุนคงท่ีของการรับและส่งสินคา้และ 
การจดัการต่าง ๆ ไดถู้กเฉล่ียลงไปตามจ านวนสินคา้ท่ีเพิ่มข้ึน ความสัมพนัธ์น้ีจะถูกจ ากดัดว้ย
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เช่นเม่ือยานพาหนะคนัท่ีหน่ึงเตม็ ก็จะตอ้งใช ้
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คนัท่ีสองบรรทุกส่วนท่ีเหลือ ดงันั้นถา้ปริมาณสินคา้นอ้ยก็ควรท่ีจะท าการรวบรวมสินคา้ใหมี้มาก
พอเพื่อ ความไดเ้ปรียบตามหลกัของเศรษฐศาสตร์ 

 

 
ภาพท่ี 2-1  ความสัมพนัธ์ระหวา่งระยะทางและตน้ทุนการขนส่ง 

 
ภาพท่ี 2-2  ความสัมพนัธ์ระหวา่งน ้าหนกับรรทุกและตน้ทุนการขนส่ง 
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 ความหนาแน่น (Density) ปัจจยัท่ีสามคือความหนาแน่นของสินคา้ ซ่ึงตอ้งพิจารณา 
ถึงน ้าหนกัและพื้นท่ีดว้ย โดยทัว่ไปจะคิดค่าขนส่งตามน ้าหนกั เช่น ต่อตนั เป็นตน้ ยานพาหนะ
บรรทุกจะถูกจ ากดัดว้ยพื้นท่ีมากกวา่น ้าหนกับรรทุก ถา้บรรทุกเตม็แลว้ก็เป็นไปไม่ไดท่ี้จะบรรทุก
เพิ่มแมว้า่สินคา้นั้นจะเบาก็ตาม ค่าแรง คนขบัและค่าเช้ือเพลิงไม่ไดมี้ผลจากน ้าหนกับรรทุก  
ความหนาแน่นของสินคา้เพิ่มข้ึนก็จะท าใหต้น้ทุนคงท่ีถูกแบ่งไปตามน ้าหนกัท่ีเพิ่ม เป็นผลให้
ตน้ทุนค่าขนส่งต่อน ้าหนกันอ้ยลงดว้ย จากภาพท่ี 3 ตน้ทุนค่าขนส่งต่อน ้าหนกัลดลง แมว้า่ 
ความหนาแน่นจะเพิ่มข้ึน 

 
ภาพท่ี 2-3  ความสัมพนัธ์ระหวา่งความหนาแน่นของสินคา้และตน้ทุนการขนส่ง 

(กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 2552) 
 

 โดยทัว่ไปผูจ้ดัการฝ่ายโลจิสติกส์พยายามท่ีจะเพิ่มความหนาแน่นของผลิตภณัฑ ์เพื่อท่ีจะ
บรรทุกไดม้ากข้ึน การเพิ่มความหนาแน่นใหบ้รรจุภณัฑเ์พื่อท่ีจะบรรจุสินคา้ไดม้ากข้ึนตวัอยา่งเช่น 
ของเหลว เบียร์ โซดา สามารถบรรทุกไดเ้พียงคร่ึงเดียวเน่ืองจากน ้าหนกับรรทุกเตม็หรือน ้าหนกัถึง
ก่อนปริมาณท่ีท าการบรรทุกได ้อยา่งไรก็ตามความพยายามท่ีจะเพิ่มความหนาแน่นของผลิตภณัฑ์
จะเป็นผลใหต้น้ทุนค่าขนส่งลดลงการจดัเก็บ (Stowability) หมายถึง ขนาดของผลิตภณัฑซ่ึ์งมีผล
ต่อยานพาหนะท่ีจะบรรทุก ขนาดและรูปทรงท่ีผดิแผก เช่นเดียวกบัน ้าหนกัท่ีเกินหรือความยาวท่ี
เกิน จะท าใหก้ารจดัเก็บไดไ้ม่ดีและส้ินเปลืองเน้ือท่ีบรรทุก แมว้า่ผลิตภณัฑจ์ะมีความหนาแน่น
เท่ากนัแต่การจดัเก็บก็จะแตกต่างกนั ผลิตภณัฑท่ี์รูปทรงมาตรฐานจะจดัเก็บไดง่้ายกวา่รูปทรงท่ีผิด
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แผกออกไป ตวัอยา่งเช่น แท่งเหล็กและคนัเบด็ มีความหนาแน่นเท่ากนั แต่คนัเบ็ดจดัเก็บยากกวา่
เพราะความยาวและรูปทรง การจดัเก็บมีผลต่อขนาดของการจดัส่ง บางคร้ังผลิตภณัฑจ์ านวนมาก
สามารถจดัเก็บเป็นกลุ่มได ้มิฉะนั้นก็จะยากต่อการจดัเก็บ ตวัอยา่งเช่น รถบรรทุกขนกระป๋องท่ีไม่
ใชแ้ลว้ ถา้บรรทุกเป็นกระป๋องเด่ียวท าใหย้ากแก่การจดัเก็บมากกวา่กระป๋องท่ีถูกอดัให้แบน 
 การจดัการ (Handling) อุปกรณ์พิเศษในการจดัการสินคา้ช่วยในการขนยา้ยสินคา้ข้ึนลง
รถบรรทุกหรือเรือ รวมถึงลกัษณะของภาชนะบรรจุผลิตภณัฑ ์เช่นกล่อง พาเลต เชือกผกู ซ่ึงมีผลต่อ
ตน้ทุนของการจดัการ 
 ความรับผดิชอบ (Liability) ผลิตภณัฑท่ี์จะถูกความกระทบกระเทือนไดง่้าย การเน่าเป่ือย 
การถูกขโมย ระเบิด ผูรั้บขนส่งควรจะท าประกนัสินคา้ และผูส่้งออกสามารถลดความเส่ียง  
และค่าขนส่งไดโ้ดยการปรับปรุงบรรจุภณัฑใ์หส้ามารถป้องกนัหรือลดการสูญหายหรือเสียหาย 
 ปัจจยัดา้นการตลาด (Market factors) ช่องทางขนส่งหมายถึงการเคล่ือนยา้ยจาก
จุดเร่ิมตน้ไปยงัจุดปลายทาง รถส่งสินคา้และพนกังานจะตอ้งกลบัมายงัจุดเร่ิมตน้จึงควรจะท าการ
บรรทุกสินคา้ขากลบั (Backhual) มิเช่นนั้นก็จะตอ้งตีรถเปล่ากลบั (Deadhead) กรณีของ Deadhead 
แรงงาน เช้ือเพลิงและตน้ทุนของการบ ารุงรักษาจะตอ้งคิดขากลบัรวมดว้ย ดงันั้น ควรท่ีจะท าการ
บรรทุกสินคา้ทั้งไปและกลบัใหเ้กิดความสมดุลอยา่งไรก็ตามมนัแทบจะเป็นไปไดน้อ้ยมากท่ีจะท า
ใหค้วามตอ้งการเท่ากนัในส่วนของโรงงานผลิตและสถานท่ีตั้งของผูบ้ริโภค 
 เห็นไดว้า่ ตน้ทุนในการขนส่งข้ึนอยูก่บัปัจจยัหลายปัจจยั ดงันั้นหากองคก์รจะท าการลด
ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ องคก์รจ าเป็นตอ้งพิจารณาปัจจยัหลายดา้นประกอบกนั เพื่อให ้สามารถลด
ตน้ทุนไดร้วดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 

 
รูปแบบการขนส่ง 
 รูปแบบการขนส่งท่ีจะกล่าวถึงในการท าวจิยัช้ินน้ีคือการขนส่งทางบกจะเป็นการขนส่ง
โดยรถก่ึงพว่งหรือรถเทรลเลอร์ เพราะวตัถุดิบของเรามีน ้าหนกัมากจึงใชร้ถก่ึงพว่งท่ีสามารถรับ
น ้าหนกัขั้นต ่าได ้18 ตนั และมากท่ีสุดได ้31 ตนัในการขนส่ง 1 เท่ียวจะบรรทุกได ้1 ถึง 2 ลูกเท่านั้น  
โดยปริมาณการขนส่งทางถนนนั้นคิดเป็น 83% ในปี พ.ศ. 2551 เยอะท่ีสุดในรูปแบบการขนส่ง
ทั้งหมด (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2551) 
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ภาพท่ี 2-4  โครงสร้างรูปแบบการขนส่งสินคา้ของประเทศไทย 
  (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2551) 
 
 การขนส่งทางถนน จึงเป็นรูปแบบหลกัของการขนส่งสินคา้ในระบบโลจิสติกส์ของ 
ประเทศไทย จึงพบวา่ การพฒันาการดา้นการขนส่งสินคา้ทางถนนของประเทศในเชิงโครงสร้างมี
ความกา้วหนา้เป็นอยา่งมาก ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีส าคญัท่ีเอ้ือใหผู้ใ้ชบ้ริการเลือกใชก้ารขนส่งทางถนน
มากกวา่ระบบการขนส่งสินคา้ ในรูปแบบอ่ืน ๆ นอกจากน้ี ระบบการขนส่งทางถนนมีทั้งถนนสาย
หลกั และถนนสายรองท่ีครอบคลุมในทุกภูมิภาคทัว่ประเทศ โดยการขนส่งทางบกนั้นจะแบ่งเป็น  
2 ประเภท 
 1.  การขนส่งทางรถไฟ (Railroads) การขนส่งทางรถไฟ เป็นเส้นทางการล าเลียงท่ีส าคญั
ท่ีสุดของประเทศไทย ด าเนินงานโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย ซ่ึงถือเป็นรัฐวสิาหกิจ  
เหมาะส าหรับการขนส่งสินคา้หนกั ๆ ปริมาณมากและในระยะทางไกล อตัราค่าบริการไม่แพง  
การขนส่งทางรถไฟจะมีก าหนดเวลาออกและถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน  
และมีความปลอดภยัจากการเสียหายของสินคา้ 
  1.1  รถปิด คือ รถไฟท่ีปิดทุกดา้น เหมาะส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีเสียหายง่าย 
เม่ือถูกแดดถูกฝน 
  1.2  รถเปิด คือ รถไฟท่ีไม่มีหลงัคา เหมาะส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีไม่เสียหาย 
เม่ือถูกแดดถูกฝน 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางอากาศ 

 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางน ้าชายฝ่ัง 
 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางล าน ้า 
 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางราง 
 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนน 
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  1.3  รถเฉพาะกิจ คือ รถไฟท่ีออกแบบส าหรับใชเ้ฉพาะงาน เช่น รถบรรทุกน ้ามนั 
รถบรรทุกปูนซีเมนต ์เป็นตน้ เส้นทางรถไฟ ซ่ึงมีอยูท่ ัว่ประเทศ 
 2.  การขนส่งทางรถยนต ์(Motor transportation) หรือรถบรรทุก (Truck transportation) 
การขนส่งทางรถยนตห์รือทางรถบรรทุก ถือวา่เป็นหวัใจของการขนส่งทางบก ทั้งน้ีในปัจจุบนั
รัฐบาลไดมี้การสร้างถนน ขยายถนนเช่ือมโยงระหวา่งจงัหวดัต่าง ๆ ไดอ้ยา่งทัว่ถึงโดยมี
กรุงเทพมหานครเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง ซ่ึงการขนส่งทางรถยนตห์รือทางรถบรรทุกนั้น สามารถ
แกปั้ญหาในดา้นการจ าหน่าย สินคา้ของพอ่คา้ไดเ้ป็นอนัมาก เพราะการขนส่งสินคา้สะดวก รวดเร็ว 
สามารถส่งสินคา้ไปถึงผูใ้ชไ้ดโ้ดยตรง 
 การออกแบบการขนส่ง Transportation Design 

 โกศล ศีลธรรม (2552) อธิบายไวว้า่การออกแบบการขนส่ง Transportation design 
สามารถออกแบบได ้ดงัน้ี  
 1.  การขนส่งตรง Direct shipment คือ การส่งสินคา้จากโรงงานเตม็คนัรถตรงไปให้
ลูกคา้แต่ละราย โดยสินคา้จะไม่ผา่นคลงัสินคา้หรือศูนยก์ระจายสินคา้และไม่มีการเปล่ียนถ่าย
ยานพาหนะระหวา่งทาง ขอ้ดีการขนส่งตรง คือ ไม่ตอ้งใชค้ลงัสินคา้ รวดเร็ว และระยะทางขนส่ง
สั้นข้ึน 
 การขนส่งตรงแบบ Milk runs เป็นวธีิการขนส่งเพื่อใชร้ะวางยานพาหนะใหไ้ดป้ระโยชน์
สูงสุดหรือเตม็คนัรถ ประกอบดว้ยการขนส่งตรงแบบรวบรวมสินคา้จากผูผ้ลิตหลายรายไปให้
ลูกคา้รายเดียว การขนส่งตรงจากโรงงานไปใหลู้กคา้หลายราย และขนส่งตรงแบบรวมสินคา้  
จากผูผ้ลิตหลายรายไปใหลู้กคา้หลาย 
 การขนส่งแบบใชศู้นยก์ระจายสินคา้เป็นจุดผา่น Transportation with cross docking  
เป็นวธีิขนส่งท่ีใชศู้นยก์ระจายสินคา้หรือคลงัสินคา้เป็นจุดสินคา้เปล่ียนถ่ายยานพาหนะ สินคา้ 
ท่ีมาจากหลายโรงงานจะขนลงจากรถบรรทุกแลว้คดัแยกและรวบรวมไปใหลู้กคา้โดยไม่มีการเก็บ
สินคา้ท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ 
 ในกรณีศึกษาบริษทัท่ีเราท าการยกข้ึนมานั้นไดน้ าหลกัการขนส่งทางตรง (Direct 
shipment) มาประยกุตใ์ชเ้พื่อลดตน้ทุนการจดัเก็บเหล็กในคลงัสินคา้ลงโดยขนเหล็กตรงจากท่าเรือ
มายงับริษทัโดยไม่ผา่นการเก็บในคลงัสินคา้นอกจากจะลดตน้ทุนค่าจดัเก็บแลว้ยงัสามารถลด 
ค่าขนส่งไดอี้กดว้ยเราจึงไดน้ าการวเิคราะห์ตน้ทุนดา้นโลจิสติกส์เขา้มาช่วยวเิคราะห์เพื่อหา
ขอ้เทจ็จริงวา่การขนส่งทางตรงนั้นสามารถลดค่าใชจ่้ายไดจ้ริงหรือไม่เพราะมีหลายเหตุปัจจยัท่ีท าให้
การขนส่งทางตรงไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ได ้100 เปอร์เซ็นต ์ท าใหต้อ้งเรียกเหล็ก
จากคลงัสินคา้มาเพิ่มเพื่อใชง้าน 
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แนวคดิเกีย่วกบัการจัดการโลจิสติกส์ 
 งานวจิยัน้ีจะเป็นการวิเคราะห์ตน้ทุนค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนภายในกระบวนการขนส่ง
วตัถุดิบ ทุกกระบวนการท่ีท าใหเ้กิดค่าใชจ่้าย และหาวธีิการในการลดค่าใชจ่้ายส้ินเปลืองเหล่านั้น
โดยอยูบ่นพื้นฐานของการจดัการโลจิสติกส์ซ่ึงก็คือ การลดตน้ทุนแต่ยงัมีประสิทธิภาพสูงสุด
นัน่เอง 
 ตัวช้ีวดัประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ 
 ตวัช้ีวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์: LPI ตามโครงการศูนยบ์ริการขอ้มูลโลจิสติกส์ 
(Logistics Service Information Center: LSIC) (ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐาน 
และการเหมืองแร่ กระทรวงอุตสาหกรรม, 2553) 
 ส านกัโลจิสติกส์ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร่ ประกาศตวัช้ีวดั
ประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ของสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรม ในกลุ่มอุตสาหกรรมอาหาร 
อุตสาหกรรมส่ิงทอและเคร่ืองนุ่งห่ม อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรม 
ช้ินส่วนยานยนต ์และอุตสาหกรรมพลาสติก โดยไดรั้บความร่วมมือจากสถาบนัวจิยัและ 
ใหค้  าปรึกษาแห่งมหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ โดยมี รศ.ดร.รุธิร์ พนมยงค ์เป็นหวัหนา้ทีมศึกษาส ารวจ  
 ตวัช้ีวดัวดัประสิทธิภาพดา้นโลจิสติกส์ ท่ีด าเนินการจดัท ามีจ านวน 9 กิจกรรม ไดแ้ก่  
   1.  การใหบ้ริการแก่ลูกคา้และกิจกรรมสนบัสนุน (Customer service and support)  
   2.  การจดัซ้ือจดัหา (Purchasing and procurement)  
   3.  การส่ือสารดา้นโลจิสติกส์และกระบวนการสั่งซ้ือ (Logistics communication and 
order processing)  
   4.  การขนส่ง (Transportation)  
   5.  การเลือกสถานท่ีตั้งของโรงงานและคลงัสินคา้ (Site selection, Warehousing and 
storage)  
   6.  การวางแผนหรือการคาดการณ์ความตอ้งการของลูกคา้ (Demand forecasting and 
planning)  
   7.  การบริหารสินคา้คงคลงั (Inventory management)  
   8.  การจดัการเคร่ืองมือเคร่ืองใชต่้าง ๆ และการบรรจุหีบห่อ (Materials handling and 
packaging)  
   9.  โลจิสติกส์ยอ้นกลบั (Reverse logistics)  
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 โดยวดัผลการด าเนินงานใน 3 มิติ ประกอบดว้ยกนั คือ 
   1.  ดา้นการบริหารตน้ทุน (Cost management) เป็นดชันีท่ีแสดงถึงสัดส่วนตน้ทุนของ
กิจกรรมโลจิสติกส์เปรียบเทียบกบัยอดขายประจ าปีทั้งหมดของกิจการ  
   2.  ดา้นเวลา (Lead time) เป็นดชันีท่ีใชข้อ้มูลระยะเวลาของการเคล่ือนยา้ยสินคา้และ
ขอ้มูลท่ีเกิดข้ึนในแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์  
 3.  ดา้นความน่าเช่ือถือ (Reliability) เป็นดชันีท่ีใชว้ดัความน่าเช่ือถือเก่ียวกบัการส่งมอบ
สินคา้และการตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ 
 การวเิคราะห์ต้นทุนโลจิสติกส์ 
 วเิคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์ท าใหไ้ดท้ราบถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจริงในระบบโลจิสติกส์ของ
องคก์รผูป้ระกอบการ ควรค านึงถึงการควบคุมและติดตามประสิทธิภาพ ในการบริหารจดัการ
ตน้ทุนโลจิสติกส์ ซ่ึงประกอบดว้ย 3 แนวทาง ดงัน้ี (การจดัท าเน้ือหาองคค์วามรู้ SMEs ภายใตง้าน
พฒันาศูนยข์อ้มูล SMEs Knowledge Center,2557) 
 1.  การควบคุมตน้ทุนโลจิสติกส์ดว้ยตน้ทุนมาตรฐาน (Standard costs) เป็นการหาค่า
ตน้ทุนมาตรฐานต่อหน่วยในแต่ละกิจกรรม ส าหรับน าไปเปรียบเทียบกบัผลการด าเนินงานปัจจุบนั
รายวนั รายสัปดาห์ หรือรายเดือน 
 2.  การก าหนดดชันีช้ีวดัประสิทธิภาพการเพิ่มผลผลิตหรือผลิตภาพ (Productivity 
indicators) เป็นการวดัแต่ละกิจกรรมในการด าเนินธุรกิจ 
 3.  การควบคุมกิจกรรมโลจิสติกส์ดว้ยแผนภูมิควบคุมคุณภาพ (Statistical process 
control chart) เป็นวธีิการท่ีนิยมใชใ้นอุตสาหกรรมการผลิต มีวตัถุประสงคห์ลกัเพื่อติดตามผลผลิต
ของกระบวนการผลิต วา่ยงัคงอยูใ่นสภาวะควบคุมไดท้างสถิติ 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 เน่ืองจากงานวจิยัช้ินน้ีเป็นงานวจิยัท่ีเนน้เร่ืองตน้ทุนค่าขนส่งงานวจิยัท่ีน ามาอา้งอิงและ
ประกอบการท าวิจยัจะเป็นงานวจิยัท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบัการใชต้น้ทุนฐานกิจกรรมและการขนส่ง
และงานวจิยัท่ีมีการเปรียบเทียบกนัระหวา่งการท างานแบบหน่ึงกบัการท างานอีกแบบหน่ึงเพื่อใช้
เป็นตวัอยา่งในการเปรียบเทียบวา่ตน้ทุนแต่ละแบบแตกต่างกนัอยา่งไร 
 นฤมล ศรีจนัทร์ (2558) ไดน้ าระบบตน้ทุนฐานกิจกรรมมาใชว้เิคราะห์กระบวนการ
สั่งซ้ือและการน าเขา้สินคา้และบริการจากต่างประเทศโดยจ าแนกกิจกรรมทั้งหมดออกเป็นกิจกรรม
ยอ่ย ๆ และน ามาจดัเรียงให้อยูใ่นศูนยกิ์จกรรม หลงัจากท่ีค านวณตน้ทุนตามแบบตน้ทุนฐาน
กิจกรรมพบวา่ค่าใชจ่้ายใกลเ้คียงกบัตน้ทุนการปฏิบติังานจริงมากกวา่การค านวณตน้ทุนแบบเดิม
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และท าใหท้ราบวา่มีตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึนจากตน้ทุนแบบเดิมคิดเป็น 0.65 เปอร์เซ็นตจ์ากตน้ทุนรวมของ
ตน้ทุนคงท่ี 
  เบญจรัตน์ คู่กระสังข ์(2556) ประยกุตต์น้ทุนฐานกิจกรรม เพื่อวเิคราะห์ตน้ทุนผลิตภณัฑ์
น ้าด่ืมบรรจุขวด กรณีศึกษาน ้ าด่ืมจตุเฟรชไดว้ิเคราะห์ตน้ทุนการผลิตน ้าด่ืมท่ีค านวณไดจ้าก 
การค านวณระบบตน้ทุนการผลิตแบบเดิมวิเคราะห์โดยใชป้ริมาณน ้าด่ืมทั้งหมด (ลิตร)  
เป็นตวัจดัสรรตน้ทุนค่าใชจ่้ายในการด าเนินงาน (ค่าโสหุย้) กบัระบบตน้ทุนฐานกิจกรรมและจาก
ผลการวจิยัพบวา่ผลิตภณัฑท่ี์มียอดขายมากท่ีสุดของโรงงานนั้นเม่ือค านวณโดยใชร้ะบบตน้ทุนฐาน
กิจกรรมพบวา่ตน้ทุนในการผลิตมากกวา่ตน้ทุนของระบบตน้ทุนแบบเดิมท าให้ราคาท่ีเคยขายอยูใ่น
ระดบัขาดทุน 
 ณฐัพล คงส าราญ (2555) ประยกุตต์น้ทุนฐานกิจกรรมในการวเิคราะห์หาตน้ทุน 
ในการซ่อมรถยนตเ์น่ืองจากระบบแบบเดิมไม่มีการปันส่วนค่าโสหุย้ท าใหก้ารค านวณตน้ทุน
แบบเดิมไม่สะทอ้นถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงโดยมีการแบ่งระดบักิจกรรมออกเป็น 4 ระดบั A คือ กิจกรรม
ท่ีมีความส าคญัมาก B กิจกรรมท่ีมีความส าคญัปานกลาง C กิจกรรมท่ีไม่มีความส าคญัแต่ไม่ท า
ไม่ได ้และ D คือกิจกรรมท่ีไม่มีความส าคญั จากผลการวจิยัพบวา่กิจกรรมท่ีสามารถลดตน้ทุนลงได้
จะเป็นกิจกรรม B และ C สามารถลดตน้ทุนบางส่วนลงไดโ้ดยไม่มีผลต่อกิจกรรมหลกั โดยตน้ทุน
ท่ีคิดจากระบบตน้ทุนฐานกิจกรรมจะมีค่าใชจ่้ายสูงกวา่การคิดจากระบบค านวณตน้ทุนแบบเดิม 
 จีรวุฒิ บุญอุทิศ (2554) ไดท้  าการศึกษา ตน้ทุนทางกิจกรรมโลจิสติกส์ของบริษทั 
ผูใ้หบ้ริการรถบรรทุกขนส่ง โดยน าระบบตน้ทุนตามกิจกรรมมาประยกุตใ์ชเ้ป็นเคร่ืองมือ 
ในการวเิคราะห์ตน้ทุนโดยไดท้  าการระบุกิจกรรม ระบุและปันส่วนทรัพยากรท่ีใชไ้ปในแต่ละ
กิจกรรม เพื่อใหท้ราบถึงตน้ทุนค่าใชจ่้ายในแต่ละกิจกรรม ผลการศึกษาพบวา่ตน้ทุนส่วนใหญ่จะอยู่
ท่ี กิจกรรมการเดินทางขนส่งเป็นหลกั รองลงมาคือ กิจกรรมการออกไปรับตูเ้ปล่าซ่ึงทั้งสอง
กิจกรรมน้ีจะมีพลงังานเป็นทรัพยากรหลกัและรถเป็นทรัพยากรรอง โดยทางผูว้ิจยัเห็นวา่ 
การลดตน้ทุนรถบรรทุกนั้น ไม่สามารถท าได ้แต่การรักษาสภาพรถบรรทุกใหใ้ชง้านไดน้าน  
จะเกิดความคุม้ค่าคืนทุนในระยะยาว ส่วนพลงังานนั้น สามารถใชพ้ลงังานทดแทนอ่ืน ๆ ท่ีมีราคา
ต ่ากวา่ได ้จึงใชท้รัพยากรทดแทนในการทดลองการวิจยัเพื่อใหเ้ห็นตน้ทุนหลงัจากการปรับปรุง 
การใชพ้ลงังานในกิจกรรมท่ีมีตน้ทุนสูงใหล้ดลงไปได ้
 วนิิธา จรรยาวฒัน์ (2553) ใชร้ะบบตน้ทุนฐานกิจกรรมร่วมกบัการออกแบบ 
ระบบสารสนเทศ เพื่อค านวณหาตน้ทุนท่ีแทจ้ริงและหาแนวทางในการลดตน้ทุน หลงัจาก 
การประยกุตใ์ชร้ะบบตน้ทุนฐานกิจกรรมท าใหท้ราบถึงตน้ทุนของผลิตภณัฑ์ท่ีแทจ้ริงวา่ตน้ทุน 
แบบเดิมท่ีโรงงานเคยค านวณนั้นมีมูลค่าสูงกวา่ค านวณโดยระบบตน้ทุนฐานกิจกรรม 
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นอกจากน้ียงัสะทอ้นให้เห็นถึงกิจกรรมท่ีไม่ก่อใหเ้กิดคุณค่า และมีการน าระบบตน้ทุนฐานกิจกรรม
มาประยกุตใ์ชร่้วมกบัทฤษฎีขอ้จ ากดัเพื่อหาขอ้จ ากดั และท าการปรับปรุงต่อไปในอนาคต 
 สมพงษ ์ปัญญายิง่ยง (2553) ไดท้  าการวเิคราะห์ระบบตน้ทุนฐานกิจกรรมของ 
ผูใ้หบ้ริการรับจา้งขนส่งเพื่อศึกษากิจกรรมท่ีเกิดข้ึนโดยวเิคราะห์กิจกรรมครอบคลุมตั้งแต่รับ 
สินคา้จากลูกคา้ท่ีศูนยก์ระจายสินคา้จนถึงขนส่งไปตามศูนยก์ระจายสินคา้ตามภูมิภาคทั้ง 6 ศูนย ์ 
ผลจากการกระจายตน้ทุนค่าใชจ่้ายเขา้ศูนยกิ์จกรรมพบวา่ตน้ทุนท่ีสูงท่ีสุดคือตน้ทุนค่าขนส่ง 
และรองลงมาคือ ตน้ทุนค่าเช้ือเพลิง และจากการกระจายสินคา้ไปยงัศูนยก์ระจายสินคา้จงัหวดั 
นครราชสีมาพบวา่มีค่าใชจ่้ายในการกระจายสินคา้ต่อช้ินต ่าท่ีสุด และศูนยก์ระจายสินคา้จงัหวดั
ขอนแก่นมีค่าใชจ่้ายในการกระจายสินคา้ต่อช้ินสูงท่ีสุด 
 สุเมธ อนนัตว์ลิาส (2552) น าตน้ทุนฐานกิจกรรมมาวิเคราะห์โครงสร้างตน้ทุน 
ในการขนส่งซ่ึงหลงัจากท่ีแบ่งส่วนวเิคราะห์ตน้ทุนตามรายกิจกรรมต่าง ๆ แลว้พบวา่ตน้ทุนท่ีมาก
ท่ีสุดจะอยูใ่นตน้ทุนการขนส่งและและการส่ือสารดา้นโลจิสติกส์มีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 52 และ 35 
ตามล าดบัท าใหท้ราบวา่หากบริษทักรณีศึกษาอยากจะปรับปรุงลดค่าใชจ่้ายควรปรับปรุงตน้ทุน 2 
ส่วนน้ีก่อนเป็นล าดบัตน้ ๆ  
 พรชยั ศรีนุติเมธิน (2551) ไดน้ าตน้ทุนฐานกิจกรรมมาประยกุตเ์พื่อส ารวจความเป็นไป
ไดใ้นการลดตน้ทุนการผลิตและผลการวจิยัพบวา่สามารถลดตน้ทุนได ้60 เปอร์เซ็นต ์ของค่าใชจ่้าย
ในส่วนของการคิดตน้ทุนระบบบญัชีแบบเก่าและผลลพัธ์ท่ีไดย้งัสามารถน าไปใชใ้นการวางแผน
และควบคุมตน้ทุนเพื่อใหเ้กิดความชดัเจนและแม่นย  าในดา้นของการค านวณค่าใชจ่้ายในการผลิต 
ท่ีจะน าไปลดหรือตดักิจกรรมท่ีไม่ก่อใหเ้กิดประโยชน์ออกจากกระบวนการผลิต 
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บทที ่3 
วธีิการด าเนินการวจิยั 

 
 ในการศึกษาวจิยัคร้ังน้ีผูว้จิยัจะท าการศึกษาวจิยัเฉพาะตน้ทุนการขนส่งวตัถุดิบจาก
ท่าเรือท่ีประกอบดว้ยการขนส่งในแบบขนส่งตรง (Direct shipment  ) และการขนส่งแบบปกติ 
จากคลงัสินคา้ โดยใชข้อ้มูลทุติยภูมิซ่ึงเป็นขอ้มูลการขนส่งวตัถุดิบจากเรือแต่ละล าใน 
เดือนมกราคม และเดือนกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2559 โดยมีเรือท่ีขนส่งวตัถุดิบทั้งหมด 10 ล า ท าการศึกษา
โดยวเิคราะห์ตน้ทุนค่าใชจ่้ายทุกส่วนท่ีเกิดข้ึนและจ าแนกออกเป็นหมวดหมู่โดยมีวธีิการด าเนินการ
วจิยัดงัต่อไปน้ี 
 1.  ศึกษาภาพรวมและขั้นตอนการท างานของอุตสาหกรรมการผลิตเหล็กมว้นชุบสังกะสี
ท่ีน ามาใชเ้ป็นกรณีศึกษา 
 2.  คดัเลือกกลุ่มขอ้มูลหรือกลุ่มตวัอยา่งเพื่อใชเ้ป็นกรณีศึกษา 
 3.  เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการด าเนินการวจิยั 
 4.  ขั้นตอนการด าเนินการวจิยั 
 5.  การวเิคราะห์ขอ้มูล 
 6.  สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะ 
 

ศึกษาภาพรวมและขั้นตอนการท างานของอตุสาหกรรมการผลติเหลก็ม้วนชุบสังกะสี 
ทีน่ ามาใช้เป็นกรณศึีกษา 
 บริษทักรณีศึกษาตั้งอยู ่ณ นิคมอุตสาหกรรมเหมราชอีสเทิร์นซีบอร์ท จงัหวดัระยอง 
มีคลงัสินคา้อยูภ่ายในบริษทั 1 แห่ง แบ่งเป็น 4 ส่วน  
 ส่วนท่ี 1  เก็บวตัถุดิบรอท าการผลิต 
 ส่วนท่ี 2  เก็บผลิตภณัฑท่ี์เสร็จแลว้รอจ าหน่าย 
 ส่วนท่ี 3  เก็บคอยลท่ี์รอน าไปตดัท่ีบริษทัอ่ืน 
 ส่วนท่ี 4  เก็บ Scrap รอจ าหน่าย 
 ในส่วนของการขนส่งจะเป็นหนา้ท่ีความรับผดิชอบของบริษทั ABC Logistics จ  ากดั 
โดยจะมาประจ าอยูท่ี่แผนก Production control เพื่อปฏิบติังานและประสานงานแกปั้ญหากรณี 
มีเหตุฉุกเฉินโดย3ส่วนงานคือ บริษทั ABC Logistics จ ากดั จะแบ่งเป็น 
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 ส่วนท่ี 1 ฝ่าย Product จะดูแลการขนส่งผลิตภณัฑท่ี์เสร็จแลว้และคอยลท่ี์น าไปตดัท่ีอ่ืน
รวมถึงก าหนดตารางการโหลดสินคา้ใหร้ถบรรทุกดว้ย 
 ส่วนท่ี 2 ฝ่าย Material จะรับค าสั่งขนส่งคอยลจ์ากแผนก Production control รวมทั้ง
วางแผนก าหนดเวลาในการขนส่งตรง (Direct shipment  ) ดว้ยวา่ตอ้งใหเ้สร็จส้ินภายในก่ีวนั 
 ส่วนท่ี 3 ฝ่าย Operator จะท างานภายในคลงัสินคา้คอยจดัการใหก้ารน าสินคา้ข้ึนรถและ
เช็คคุณภาพของสินคา้ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานของบริษทักรณีศึกษารวมทั้งบริหารจดัการ
ตารางเวลาใหร้ถเขา้มาโหลดสินคา้ใหต้รงตามเวลา  
 ซ่ึงงานวจิยัช้ินน้ีจะมุ่งเนน้ไปยงัการท างานของฝ่าย Material ท่ีจะตอ้งรับค าสั่งจากแผนก 
Production control มาเผือ่ด าเนินการต่อ 
โดยการรับค าสั่งซ้ือจะมี 2 ลกัษณะ คือ 
 1.  ขนส่งตรง (Direct shipment  ) หากท าการขนส่งตรงจะไม่สามารถก าหนดหมายเลข
คอยลท่ี์จะขนส่งได ้จะก าหนดไดแ้ต่เพียงวา่จะท าทั้งหมดก่ีเปอร์เซ็นตข์องจ านวนคอยลท์ั้งล า 
ท่ีมีการส่งมาจากญ่ีปุ่น 
 2.  ขนส่งจากคลงัสินคา้ จะท าการขนส่งหลงัจากท่ีไดรั้บค าสั่งซ้ือจากลูกคา้ 1 วนั 
สามารถระบุหมายเลขคอยลท่ี์ตอ้งการได ้โดยค าสั่งซ้ือจะมาจากแผนก PC ส่งมาใหย้งัฝ่าย Import 
ของบริษทั ABC Logistics จ ากดั ท าการจดัรถไปรับวตัถุดิบจากคลงัสินคา้ของบริษทัเอกชน 
 



20 

โครงสร้างการบริหารงานของอุตสาหกรรมผลติเหลก็ม้วนชุบสังกะสี 

 
ภาพท่ี 3-1  โครงสร้างบริษทักรณีศึกษา 20 
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คดัเลอืกกลุ่มข้อมูลหรือกลุ่มตัวอย่างเพือ่ใช้เป็นกรณศึีกษา 
 เน่ืองจากบริษทักรณีศึกษาเป็นบริษทัท่ีน าเขา้เหล็กรีดร้อน และเหล็กรีดเยน็มาจาก
ประเทศญ่ีปุ่นทั้งหมด 100 เปอร์เซ็นตโ์ดยใหบ้ริษทัABC Logisticsจ ากดัเป็นผูจ้ดัการดา้นการขนส่ง
ใหท้ั้งหมดตั้งแต่ท่ีเรือสินคา้เขา้มาสู่เขตท่าในประเทศไทยซ่ึงก็คือบริษทัของผูท้  าวิจยัช้ินน้ีน่ีเอง 
ดงันั้นตน้ทุนท่ีจะน ามาวเิคราะห์ในงานวจิยัช้ินน้ีจะเป็นตน้ทุนดา้นค่าขนส่งทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน 
ในการขนส่งวตัถุดิบทั้ง 2 ประเภท ซ่ึงขอ้มูลท่ีจะใชใ้นการศึกษานั้นจะเป็นขอ้มูลในเดือนมกราคม 
และเดือนกุมภาพนัธ์ ท่ีมีการขนส่งตรงจากเรือ ทั้งหมด 10 ล าดว้ยกนั เป็นปริมาณ 1909 คอยล ์ 
และจะท าการเปรียบเทียบกบัการขนส่งจากคลงัสินคา้วา่ ในจ านวน 1909 คอยลท่ี์ขนมานั้นสามารถ
น ามาใชไ้ดต้รงต่อความตอ้งการของลูกคา้ในขณะนั้นไดจ้ริงก่ีคอยลโ์ดยจากค าสั่งขนส่งคอยลจ์าก
คลงัสินคา้ 1-2 วนัหลงัจากท่ีมีการขนส่งตรงเสร็จส้ิน จากนั้นน ามาวิเคราะห์เปรียบเทียบตน้ทุนและ
หาค่าใชจ่้ายส่วนต่างในกรณีท่ีคอยลท่ี์ท าการขนส่งตรงมาไม่สามารถใชไ้ดต้ามความตอ้งการของ
ลูกคา้และจะตอ้งมีการขนคอยลจ์ากคลงัสินคา้มาเพิ่มเพื่อใหไ้ลน์ผลิตน าไปใชไ้ด ้ซ่ึงขอ้มูลท่ีใช ้
ในการศึกษาผูว้จิยัไดใ้ชข้อ้มูลของปี 2559 ทั้งหมดของบริษทั ABC Logistics จ ากดัโดยแบ่งขอ้มูล
ออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
 ส่วนท่ี 1  ใบค าสั่ง JOB REQUEST DIRECT RAW MATERIALS เป็นเอกสารสั่งใหท้  า
การขนส่งตรงมายงับริษทักรณีตวัอยา่ง เดือนมกราคมและกุมภาพนัธ์ เป็นจ านวนทั้งหมด 10 ล า  
 ส่วนท่ี 2  ใบค าสั่ง JOB REQUEST RAW MATERIALS เป็นเอกสารสั่งใหท้  าการขน
วตัถุดิบมาจากคลงัสินคา้ของบริษทัเอกชน เดือนมกราคมและกุมภาพนัธ์ เป็นจ านวนทั้งหมด  
22 ใบค าสั่ง 
 

เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการด าเนินการวจิัย 
 ใชท้ฤษฎีตน้ทุนในการวิเคราะห์ตน้ทุนการขนส่ง 
 

ขั้นตอนการด าเนินการวจิัย 
 1.  ส ารวจกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนในการด าเนินการตั้งแต่จุดเร่ิมตน้ของการขนส่งจนกระทัง่
วตัถุดิบมาถึงบริษทัลูกคา้ซ่ึงก็คือบริษทักรณีศึกษา วา่มีกิจกรรมใดเกิดข้ึนบา้ง 
 2.  จ  าแนกตน้ทุนแบ่งเป็น 2 ฝ่ายคือ ฝ่ายขนส่งตรง และ ขนส่งจากคลงัสินคา้ 
 3.  รวบรวมขอ้มูลตน้ทุนจากฝ่ายบญัชี 
 4.  แบ่งค่าใชจ่้ายออกเป็นหมวดหมู่เพื่อใหง่้ายต่อการน ามาค านวณและหาวธีิการ
ปรับปรุง 
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การวเิคราะห์ข้อมูล 
 ท าการวเิคราะห์ตน้ทุนท่ีท าการแจกแจงค่าใชจ่้ายเขา้แต่ละกิจกรรมทั้งการขนส่งตรงและ
ขนส่งจากคลงัสินคา้ จากนั้นน ามาเปรียบเทียบโดยขอ้มูลค่าใชจ่้ายของการขนส่งจากคลงัสินคา้จะ
น าเฉพาะขอ้มูลของคอยลลู์กท่ีไม่ไดท้  าการขนส่งตรงคือเป็นคอยลลู์กท่ีไม่ไดท้  าการขนส่งตรง 
เน่ืองมาจากตอ้งท าการพิสูจน์วา่ คอยลท่ี์ไดม้าจากการขนส่งตรงสามารถน ามาใชไ้ดเ้ลย  
100 เปอร์เซ็นต ์และวเิคราะห์วา่การท่ีขนส่งตรงนั้นมาสามารถประหยดัลงไดจ้ริงหรือไม่ 
 โดยเราจะแยกเป็นหวัขอ้ต่าง ๆ ดงัน้ี 
 1.  อธิบายการด าเนินงานแบบเดิมท่ีท าใหเ้กิดปัญหา 
 2.  จ  าแนกตน้ทุนเขา้ตามหมวดหมู่หลกั ๆ พร้อมท าการค านวณ 
 3.  วเิคราะห์หาแนวทางแกไ้ขพร้อมค านวณตน้ทุนเพิ่มเติมท่ีจะเกิดข้ึน 
 4.  สรุปตน้ทุนการขนส่งก่อนปรับปรุงและหลงัปรับปรุง 
 

สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะ 
 หลงัจากท่ีท าการวเิคราะห์ขอ้มูลเสร็จเรียบร้อยแลว้ ผูว้จิยัจะท าการเปรียบเทียบตน้ทุน
ของการขนส่งทั้ง 2 แบบและน าเสนอขอ้เสนอแนะในล าดบัถดัไป 
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บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 
 บริษทัผลิตเหล็กมว้นชุบสังกะสีน้ีมีโครงสร้างการด าเนินงานอยูห่ลายส่วนแต่ส่วน 
ท่ีผูว้จิยัไดน้ ามาในการศึกษาและสรุปผลการวจิยันั้นอยูใ่นภาคส่วนของการสั่งใหท้  าการขนวตัถุดิบ
และมีความเก่ียวขอ้งกบับริษทั ABC Logistics จ ากดัท่ีท าการจดัการการขนส่งทั้งหมดให ้ 
โดยมีวตัถุประสงคใ์นการศึกษาคือ ศึกษาตน้ทุนการขนส่งและค่าใชจ่้ายส าคญัอ่ืน ๆ ท่ีมีผลต่อ 
การค านวณตน้ทุนโดยรวม โดยน าทฤษฎีการวิเคราะห์ตน้ทุนมาประยกุตใ์ชโ้ดยแบ่งกิจกรรม
ออกเป็นหมวดหมู่เพื่อสะทอ้นใหเ้ห็นถึงตน้ทุนท่ีแทจ้ริงในการด าเนินการ ซ่ึงจะมีผลใหมี้ 
ความชดัเจนในเร่ืองของค่าใชจ่้ายและการพฒันาประสิทธิภาพโดยรวม ในท่ีน้ีไดแ้สดงถึงกิจกรรม
ในส่วนของการสั่งใหมี้การขนวตัถุดิบไว ้ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-1  รายละเอียดของการท างานแต่ละส่วนงาน 
 

ล าดับ 
แผนกงานที่
เกีย่วข้อง 

กจิกรรมหลกั วตัถุประสงค์และรายละเอียด 

1. แผนก 
Production 
Control 

ออกค าสั่งในการขน
วตัถุดิบจากคลงัสินคา้ 

ประสานงานกบัฝ่ายน าเขา้ของบริษทั 
ABC Logistics เพื่อก าหนดวนั 
ในการขนส่งและจ านวนของวตัถุดิบ 

2. แผนก 
Production 
Control 

ก าหนดเปอร์เซ็นตใ์น
การ Direct shipment   

ใหฝ่้ายน าเขา้ของบริษทั ABC Logistics 
ก าหนดวนัท่ีจะท าการขนส่ง 

3. ฝ่ายน าเขา้บริษทั 
ABC Logistics 

ออกค าสั่งขนส่งวตัถุดิบ
ใหก้บับริษทัขนส่ง 

ก าหนดปริมาณวตัถุดิบในการขนส่ง
ใหก้บับริษทัขนส่งท่ีท าการขนส่ง
วตัถุดิบให้ 

4. ฝ่ายน าเขา้บริษทั 
ABC Logistics 

ก าหนดวนัท่ีจะใหท้  า
การ Direct Shipment 
และระบุปริมาณ 
ท่ีจะขนส่ง 

เพื่อใหมี้ก าหนดเวลาในการขนส่ง 
ท่ีชดัเจนอา้งอิงจากวนัท่ีเรือจะท า 
การขนถ่ายและออกจากท่าเรือ 
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ตารางท่ี 4-1  (ต่อ) 
 

ล าดับ 
แผนกงานที่
เกีย่วข้อง 

กจิกรรมหลกั วตัถุประสงค์และรายละเอียด 

5. ฝ่ายปฏิบติังาน
บริษทั ABC 
Logistics 

แสกนรับคอยล ์Material 
เขา้สู่ระบบ 

เพื่อเปล่ียนสถานท่ีของคอยลใ์หเ้ขา้
มายงัคลงัสินคา้ของบริษทักรณีศึกษา 

 
 ซ่ึงในการท าวจิยัเร่ืองตน้ทุนค่าขนส่งน้ีจะแยกตน้ทุนออกเป็น 2 ส่วนดว้ยกนัคือ  
 1.  ตน้ทุนในการขนส่งตรง (Direct shipment) จากท่าเรือมายงัคลงัสินคา้ของบริษทั
กรณีศึกษา 
 2.  ตน้ทุนในการขนส่งจากคลงัสินคา้พิจารณาจากการเรียกคอยลเ์พิ่มเน่ืองจากคอยล์ 
ท่ีท าการ Direct shipment มาไม่สามารถใชไ้ดห้ลงัจากท่ีมีการขนส่งเสร็จ 
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ภาพท่ี 4-1  ค่าใชจ่้ายในการขนส่งทั้งหมด 

 
ภาพท่ี 4-2  การออกค าสั่งขนคอยลจ์ากคลงัสินคา้ 
 
 จากภาพท่ี 4-2 จะเป็นการออกค าสั่งขนสินคา้แบบท่ียงัมีการใชอ้ยูใ่นปัจจุบนัคือ เรียกจาก
คลงัสินคา้ของบริษทัเอกชนและต่อมาบริษทักรณีศึกษาตอ้งการท่ีจะลดตน้ทุนดา้นการจดัเก็บ 
ในคลงัสินคา้ลงจึงน าวธีิ Direct shipment มาใชจ้ะแสดงกระบวนการท างานในภาพท่ี 4-3 

ค่าจดัเก็บในคลงัสินคา้  
10บาท/ ตนั/ เทอม 
เทอมที่ 1 วนัท่ี 1-15  
เทอมที่ 2 วนัท่ี 16-31 
ตวัอยา่งถา้คอยลเ์ขา้ 14 ออก 17 
จะคิดเป็น 2 เทอมคือ ton x10x2 
 
 

ท่าเรือ > 

คลงัสินคา้ 

120 บาท/ ตนั 

ค่าธรรมเนียมผา่นท่า 
18 w = 100 บาท 

ท่าเรือบริษทัลูกคา้ 200 
บาท/ ตนั ขั้นต ่า 22 ตนั 

คลงัสินคา้ > บริษทั
ลูกคา้ 200 บาท/ ตนั 

แผนก Production Control ฝ่ายน าเขา้ บริษทั ABC Logistics.

พนกังานปฎิบติัการของบริษทั ABC Logisics

 แสกนเพ่ือรับคอยลเ์ขา้ระบบ

ของบริษทักรณีศึกษา

                                              

                          

                                 
              1                           

บริษัทขนส่ง

คลงัสนิค้า
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ภาพท่ี 4-3  การออกค าสั่งส าหรับกรณี Direct shipment   

 
 จากภาพท่ี 4-3 กรณีของการท า Direct shipment นั้นจะไม่สามารถก าหนดหมายเลข
คอยลท่ี์ตอ้งการไดเ้น่ืองมาจากปัจจยัภายนอกเช่น การท างานของเรือ เวลาในการขนถ่าย และ 
การไม่ทราบค าสั่งซ้ือล่วงหนา้ โดยปัจจุบนัการท า Direct shipment จะสามารถท าไดเ้ตม็  
100 เปอร์เซ็นตเ์ฉพาะในกรณีท่ีมีคอยลบ์นเรือนอ้ย หากเรือล าใดล าเลียงคอยลม์าเยอะก็ไม่สามารถ
ขนมา 100 เปอร์เซ็นตไ์ดเ้น่ืองจากพื้นท่ีจดัเก็บในคลงัสินคา้ของบริษทักรณีศึกษามีไม่เพียงพอ  
หากคอยลท่ี์ท าการ Direct มานั้นไม่สามารถใชไ้ดก้็ตอ้งมีการเรียกคอยลเ์พิ่มจากคลงัสินคา้ 
เพื่อน ามาใชใ้นไลน์ผลิต เกิดเป็นการเรียกวตัถุดิบซ ้ าซอ้น ท าใหมี้ค่าใชจ่้ายในการขนส่งเพิ่มข้ึน  
 

การวเิคราะห์ต้นทุนค่าขนส่ง 
 งานวจิยัช้ินน้ีจะน าเฉพาะส่วนของค่าขนส่งและค่าใชจ่้ายเพิ่มเติมท่ีมีการเรียกเก็บร่วมกบั
ค่าขนส่งมาจ าแนกออกเป็นรายกิจกรรมและก าหนดหมวดหมู่ของกิจกรรมใหช้ดัเจน 
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ตารางท่ี 4-2  หมวดหมู่ค่าใชจ่้าย 
 

หมวดหมู่หลกั หมวดหมู่ย่อย 
ตน้ทุนการขนส่ง -  ค่าขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั คลงัสินคา้ 

-  ค่าขนส่งจากคลงัสินคา้ ไปยงั บริษทักรณีศึกษา 
-  ค่าขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั บริษทักรณีศึกษา 
-  ค่าธรรมเนียมสินคา้ผา่นท่า 

ตน้ทุนการจดัเก็บ -  ค่าจดัเก็บในคลงัสินคา้ แบ่งเป็น 2 เทอม 
 เทอมท่ี 1 (วนัท่ี 1-15) 
 เทอมท่ี 2 (วนัท่ี 15-30) 

ตน้ทุนผนัแปร -  ค่าเสียโอกาสกรณีไม่ไดข้นวตัถุดิบเขา้คลงัสินคา้ 

 
ก าหนดหมวดหมู่ของกจิกรรม 
 เพื่อใหภ้าพของค่าขนส่งนั้นเขา้ใจง่ายข้ึน และน าไปใชใ้นการเปรียบเทียบและปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการท างานไดดี้มากข้ึน เน่ืองจากในส่วนของการขนส่งนั้นจะตดักระบวนการ
ท างานของฝ่ายรับขอ้มูลออกไปจะค านวณเฉพาะค่าใชจ่้ายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนเท่านั้น 
 หมวดท่ี 1 หมวดหมู่การขนส่ง  
 หมวดท่ี 2 หมวดหมู่การจดัเก็บ 
 หมวดท่ี 3 หมวดหมู่การเรียกเก็บ ค่าเสียโอกาส 
 

ปัจจัยทีก่่อให้เกดิการผนัแปรของต้นทุน 
 ปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดการผนัแปรของตน้ทุนจะท าใหท้ราบไดอ้ยา่งชดัเจนวา่อะไรท่ีเป็น
ปัจจยัท าใหค้่าใชจ่้ายดา้นนั้น ๆ เพิ่มมากข้ึนโดยแสดงไดด้งัตารางท่ี 4-3 
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ตารางท่ี 4-3  ก าหนดปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดการผนัแปรของตน้ทุน 
 

  
 จากตารางท่ี 4-3 หมวดหมู่การขนส่ง จะมีปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดการผนัแปรของค่าใชจ่้าย 
ท่ีเหมือนกนั 3 ขอ้คือ ขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั คลงัสินคา้,ขนส่งจากคลงัสินคา้ ไปยงั บริษทั
กรณีศึกษาและขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั บริษทักรณีศึกษา มีการผนัผวนตาม “น ้าหนกัสินคา้/ ตนั” 
เน่ืองจากเราคิดค่าขนส่งตามจ านวนตนัไม่ใช่จ  านวนคอยล ์ส่วนการเสียค่าธรรมเนียมสินคา้ผา่นท่า
จะผนัผวนตามจ านวนรถท่ีใชใ้นการขนส่งผา่นท่าเรือ 
 หมวดหมู่การจดัเก็บ เน่ืองจากเป็นการเก็บคอยลไ์วใ้นคลงัสินคา้ของบริษทัเอกชน 
ท่ีมีการคิดค่าจดัเก็บเป็นเทอมคือ เทอมท่ี 1 (วนัท่ี 1-15) และเทอมท่ี 2 (วนัท่ี 16-31) หากคอยล ์
เขา้คลงัวนัท่ี 14 และ ออกจากคลงัวนัท่ี 17 จะคิดเป็น 2 เทอมเน่ืองจากมีส่วนควบกนั 
 หมวดหมู่การเรียกเก็บค่าเสียโอกาสจะผนัผวนตามจ านวนคอยลเ์น่ืองมาจากการเรียกเก็บ 
ค่าเสียโอกาสนั้นมีข้ึนมาส าหรับกรณี Direct shipment โดยเฉพาะเน่ืองจากเป็นการชดเชยค่าเสียโอกาส
ในเร่ืองของการเรียกเก็บค่าขนส่งคอยลไ์ปจดัเก็บในคลงัสินคา้เอกชนของบริษทัขนส่งเพราะการท า 
Direct shipment นั้นยงัอยูใ่นช่วงของการทดลองเพื่อลดตน้ทุนค่าจดัเก็บยงัไม่ไดท้  า 100% จึงยงัมี 
การเก็บคอยลไ์วท่ี้คลงัสินคา้ส่วนหน่ึงและ Direct shipment ส่วนหน่ึง บริษทักรณีศึกษาจึงตอ้งจ่ายค่า
เสียโอกาสน้ีโดยมีขอ้ก าหนดคือ เรือท่ีท าการ Direct shipment ไม่ถึง 20 คอยล ์จะไม่เก็บค่าเสียโอกาส 

หมวดหมู่ของ
กจิกรรม 

กจิกรรมย่อย ปัจจัยทีก่่อให้เกดิการผนัแปร 

หมวดหมู่ 
การขนส่ง 

-  ขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั คลงัสินคา้ 
-  ขนส่งจากคลงัสินคา้ ไปยงั บริษทั
กรณีศึกษา 
-  ขนส่งจากท่าเรือ ไปยงั บริษทั
กรณีศึกษา 
-  การเสียค่าธรรมเนียมสินคา้ผา่นท่า 

น ้าหนกัสินคา้/ ตนั 
น ้าหนกัสินคา้/ ตนั 
น ้าหนกัสินคา้/ ตนั 
ปริมาณรถท่ีใชใ้นการขนส่ง 
 

หมวดหมู่ 
การจดัเก็บ 

-  ค่าจดัเก็บในคลงัสินคา้ เทอมในการจดัเก็บ 
 

หมวดหมู่ 
การเรียกเก็บ  
ค่าเสียโอกาส 

-  ค่าเสียโอกาสกรณีไม่ไดข้นวตัถุดิบเขา้
คลงัสินคา้ 

ปริมาณคอยล์ 
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การวเิคราะห์กจิกรรมการขนส่งช่วงระยะเวลาทีม่กีารเกบ็ข้อมูล 

งานวจิยัช้ินน้ีเก็บขอ้มูลเรือสินคา้ท่ีขนส่งคอยลเ์ขา้มายงับริษทักรณีศึกษาทั้งหมด 10 ล า
ภายในเดือนมกราคมและเดือนกุมภาพนัธ์ไดท้  าการวเิคราะห์ร่วมกบัใบค าสั่งขนสินคา้ 
จากคลงัสินคา้โดยจะเลือกพิจารณาเฉพาะเรือท่ีอยูภ่ายในก าหนดเวลาท่ีท าการศึกษาเท่านั้นเพื่อ
วเิคราะห์หาปริมาณคอยลท่ี์ท าการขนส่งมาวา่จากการขนส่งทางตรงนั้นสามารถใชไ้ดภ้ายในเดือน
นั้น ๆ เป็นจ านวนเท่าใดและตอ้งมีการเรียกคอยลจ์ากคลงัสินคา้เพิ่มมาอีกเท่าใด และมีคอยลจ์  านวน
เท่าใดท่ีท าการขนส่งตรงมาและไม่สามารถใชก้ารไดท้  าใหเ้กิดค่าใชจ่้ายสูญเปล่าท่ีมีค่าใชจ่้ายเพิ่ม
จากการขนคอยลจ์ากคลงัสินคา้เพิ่มเติม 
 

 
ภาพท่ี 4-4  ร้อยละของการขนส่งทางตรงและการขนเขา้คลงัสินคา้ 

A B C D E F G H I J

                  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

        100% 77% 100% 78% 70% 100% 68% 100% 100% 76%

              0% 23% 0% 22% 30% 0% 32% 0% 0% 24%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%
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ภาพท่ี 4-5  ร้อยละของคอยลท่ี์สามารถใชไ้ดจ้ากการขนส่งภายในเดือนท่ีเรือเขา้ 
 
 จากภาพท่ี 4-4 และ ภาพท่ี 4-5 เน่ืองจากคอยลท่ี์ท าการ Direct shipment และเขา้
คลงัสินคา้นั้นเราจะคิดเป็นสัดส่วน 100 เปอร์เซ็นต ์เท่ากนั จากแผนภูมิจะแสดงจ านวนร้อยละของ
คอยลท่ี์ใชไ้ดแ้ละคอยลท่ี์ใชไ้ดจ้ากสัดส่วน 100 เปอร์เซ็นตข์องการ Direct shipment และ คอยลท่ี์
เรียกเพิ่มจากคลงัสินคา้จะคิดจากสัดส่วน 100 เปอร์เซ็นตข์องคอยลท่ี์ท าการขนเขา้คลงัสินคา้
ทั้งหมด ค่าร้อยละจึงเป็นร้อยละจากจ านวน100 เปอร์เซ็นตข์องคอยลท่ี์เขา้คลงัสินคา้ ไม่ใช่ร้อยละ
ของคอยลบ์นเรือทั้งหมด จากการวเิคราะห์พบวา่เรือล าท่ีคอยลส์ามารถใชไ้ด ้100 เปอร์เซ็นตน์ั้นมี
เพียง 6 ล า อีก 4 ล าตอ้งเรียกเพิ่มจากคลงัสินคา้เพื่อน ามาเขา้ไลน์ผลิตโดยมีสัดส่วนของคอยลท่ี์ใช้
ไม่ไดม้ากสุดถึง 87 เปอร์เซ็นตท่ี์เรือ B และร้อยละของคอยลท่ี์มีการเรียกจากคลงัสินคา้มากท่ีสุดอยู่
ท่ีเรือ E มากสุดถึง 98 เปอร์เซ็นตเ์ลยทีเดียว  
 ซ่ึงปริมาณของคอยลท่ี์ใชไ้ม่ได ้และ คอยลท่ี์ตอ้งเรียกเพิ่มจากคลงัสินคา้น้ีจะมีผลต่อ 
ค่าขนส่งในเดือนนั้น ๆ เน่ืองมาจากคอยลท่ี์ไม่สามารถใชก้ารไดถื้อเป็นค่าใชจ่้ายสูญเปล่าท่ีบริษทั
ตอ้งเสียค่าขนส่งมาเก็บไวท่ี้บริษทัแต่ไม่สามารถใชก้ารไดจ้  าเป็นตอ้งเสียค่าขนส่งเพิ่มข้ึนเพื่อเรียก

A B C D E F G H I J

              100% 13% 100% 26% 42% 100% 45% 100% 100% 100%

                 0% 87% 0% 74% 58% 0% 55% 0% 0% 0%

                            0% 45% 0% 96% 98% 0% 94% 0% 0% 0%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%
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คอยลท่ี์ตอ้งการใชจ้ากคลงัสินคา้มาท าใหต้อ้งเสียค่าขนส่งเพิ่ม ต่อไปจะเป็นการค านวณค่าใชจ่้าย
สูญเปล่าท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดจากการท่ีไม่สามารถใชค้อยลจ์ากการ Direct shipment  
ได ้100 เปอร์เซ็นต ์

 
ต้นทุนค่าใช้จ่ายทั้งหมดของการท า Direct shipment   
 ค่าใชจ่้ายทั้งหมดจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน  
 1.  ค่าใชจ่้ายจริงของการ Direct shipment จะมี 2 ส่วนหลกั ๆ คือ 
  1.1  ตน้ทุนท่ีสามารถประหยดัไดจ้ะเป็นค่าใชจ่้ายท่ีบริษทักรณีศึกษาไดป้ระหยดัไป
เน่ืองจากไม่ตอ้งเอาคอยลเ์ขา้คลงัสินคา้ท า Direct shipment มาท่ีบริษทัเลย 
  1.2  ค่าเสียโอกาสกรณีไม่ไดข้นวตัถุดิบเขา้คลงัสินคา้  
เม่ือไดท้ั้ง 2 ค่าออกมาแลว้ส าหรับเรือแต่ละล าใหน้ ามากนั จะไดเ้ป็นค่าใชจ่้ายจริงของการ Direct 
shipment ส าหรับเรือล านั้น 
 2.  ค่าใชจ่้ายกรณี คอยลท่ี์ท าการ Direct shipment มาไม่สามารถใชไ้ดท้  าใหต้อ้งเรียก
คอยลจ์ากคลงัสินคา้มาใชเ้พิ่ม 
 ซ่ึงในส่วนน้ีจะสะทอ้นใหเ้ห็นวา่ การท่ีท า Direct shipment แบบปัจจุบนัท่ีท าอยูน่ั้นมี 
ประสิทธิภาพมากนอ้ยเพียงใด 
  
ตาราง 4-4  วธีิการคิดค่าใชจ่้ายของการ Direct shipment   
 
การคิดมูลค่าต้นทุนทีส่ามารถ
ประหยดัได้ 

   

น ้าหนกัทั้งหมดท่ีท าการ
ขนส่งตรง (ตนั) 

x อตัราค่าขนส่งจากท่าเรือ>
คลงัสินคา้/ ตนั 

= ค่าขนส่งจากท่าเรือ>
คลงัสินคา้ 

น ้าหนกัทั้งหมดท่ีท าการ
ขนส่งตรง (ตนั) 

x อตัราค่าเก็บในคลงั 2 เทอม = ค่าจดัเก็บในคลงัสินคา้ 

เท่ียวในการขนส่งทั้งหมด x อตัราค่าธรรมเนียมผา่นท่า = ค่าธรรมเนียมผา่นท่า 
 **ค่าขนส่งจากท่าเรือ>คลงัสินค้า + ค่าจัดเกบ็ในคลงัสินค้า-ค่าธรรมเนียมผ่านท่า = ต้นทุนที่
สามารถประหยดัได้ 
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ตารางท่ี 4-4  (ต่อ)   
 
การคิดค่าเสียโอกาสกรณไีม่ได้ขนวตัถุดิบเข้าคลงัสินค้า   
น ้าหนกัท่ีท าการขนส่ง
ตรง (ตนั) 

x (อตัราค่าขนส่งจากท่าเรือ>
คลงัสินคา้+ 

= รายจ่าย 

  อตัราค่าเก็บในคลงั 2 เทอม)   
เท่ียวในการขนส่งทั้งหมด x อตัราค่าธรรมเนียมผา่นท่า = ค่าธรรมเนียมผา่นท่า 
รายจ่าย - ค่าธรรมเนียมผา่นท่า = รายจ่ายทั้งหมดของ

การท าขนส่งตรง 
รายจ่ายทั้งหมดของการท า
ขนส่งตรง 

x {(เปอร์เซ็นตใ์นการขนส่ง-
50%)/  

= ค่าเสียโอกาสฯ 

  เปอร์เซ็นตใ์นการ
ขนส่ง}x0.6 

  

*หากเรือล าใดมีการขนน้อยกว่า 20 คอยล์จะไม่คิดค่าเสียโอกาสฯ  

 **ต้นทุนทีส่ามารถประหยดัได้-ค่าเสียโอกาสฯ = ต้นทุนที่
แท้จริงของการขนส่งตรง 

  

 
ตน้ทุนคงท่ี ไดแ้ก่ 
 -  ค่าขนส่งจากท่าเรือไปยงัคลงัสินคา้  180 บาท/ ตนั 
 -  ค่าเก็บรักษาในคลงัสินคา้    10  บาท/ 1 เทอม 
         20 บาท/ 2 เทอม 
 -  ค่าขนส่งจากท่าเรือไปยงับริษทักรณีศึกษา 200 บาท/ ตนั 
 -  ค่าขนส่งจากคลงัสินคา้ไปบริษทักรณีศึกษา 200 บาท/ ตนั 
 -  ค่าธรรมเนียมผา่นท่า (Gate charge)  100 บาท/ คนั 
 -  น ้าหนกัโดยเฉล่ียของคอยล ์1 ลูก  20  ตนั 
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ตารางท่ี 4-5  ค่าใชจ่้ายเสียเปล่ากรณีขนส่งตรงมาแลว้ไม่สามารถใชง้านได ้
 

ค่าใช้จ่ายเสียเปล่าเนื่องจากท าการขนส่งตรงมาแล้ว 
ไม่สามารถใช้งานได้ 

A B 
ค่าใช้จ่าย
รวม A+B 
แต่ละล า เดอืน ช่ือเรือ จ านวน

คอยล์
ทั้งหมด 

ขนส่งตรง เข้า
คลงัสินค้า 

จ านวน
คอยล์
ขนส่ง
ตรงที่
ไม่ได้ใช้ 

ค่าขนส่ง 
(บาท) 

ค่าธรรมเนียม
ผ่านท่า 
(บาท) 

ค่าใช้จ่าย
ส่วนเกนิ 

A 
(บาท) 

เรียกคอยล์
จาก

คลงัสินค้า
เพิม่ 

ค่าขนส่ง
จากท่าเรือ-
คลงัสินค้า 
(บาท) 

ค่าเกบ็ 
ในคลงั 
(บาท) 

ค่าขนส่งจาก
คลงัสินค้า>บ.
กรณศึีกษา 
(บาท) 

ค่าใช้จ่าย
ส่วนเกนิ 
(บาท) 

มกราคม A 15 15 0           
 B 299 230 69 199 796,000 19,900 815,900 31 74,400 6,200 124,000 204,600 1,020,500 
 C 44 44 0 0 - - - 0 - - - - - 
กุมภาพนัธ์ D 217 170 47 125 500,000 12,500 512,500 45 108,000 9,000 180,000 297,000 809,500 
 E 358 250 108 144 576,000 14,400 590,400 106 254,400 46,080 424,000 724,480 1,314,880 
 F 41 41 0 0 - - - 0 - - - - - 
 G 442 300 142 166 664,000 16,600 680,600 134 321,600 53,600 536,000 911,200 1,591,800 
 H 15 15 0 0 - - - 0 - - - - - 
 I 19 19 0 0 - - - 0 - - - - - 
 J 459 350 109 0 - - - 0 - - - - - 
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ตารางท่ี 4-6  ตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของการขนส่งตรง 
 

ต้นทุนท่ีแท้จริงของการขนส่งตรง ต้นทุนท่ีสามารถประหยัดได้ การคิดค่าเสียโอกาสกรณีไม่ได้ขนวัตถุดิบเข้า
คลังสินค้า 

เก็บค่าเสียโอกาส ต้นทุนท่ี
แท้จริง
ของการ
ขนส่ง
ตรง 

(บาท) 

เดือน ช่ือ
เรือ 

จ านวน
คอยล์
ทั้งหมด 

ขนส่ง
ตรง 

(คอยล์) 

น ้าหนัก
ทั้งหมด
ที่ท าการ
ขนส่ง
ตรง 
(ตัน) 

เปอร์เซ็นต์
ในการ
ขนส่ง 

จ านวน
เที่ยวใน
การ
ขนส่ง 

ค่าขนส่งจาก
ท่าเรือ>
คลังสินค้า 

(บาท) 

ค่าจัดเก็บ
ใน

คลังสินค้า 

(บาท) 

ค่าธรรมเนียม
ผ่านท่า 

(บาท) 

ต้นทุนท่ี
สามารถ
ประหยัด 

ได้ 

(บาท) 

รายจ่าย 

(บาท) 
ค่าธรรมเนียม

ผ่านท่า 

(บาท) 

รายจ่าย
ทั้งหมด
ของการ
ท า

ขนส่ง
ตรง 

(บาท) 

ค่าเสีย
โอกาส 

(บาท) 

เสีย 
() 

ไม่เสีย 
() 

มกราคม A 15 15 240 100 15 28,800 4,800 1,500 32,100 33,600 1,500 32,100 9,630   32,100 

 B 299 230 4630 77 230 555,600 92,600 23,000 625,200 648,200 23,000 625,200 131,536   493,664 

 C 44 44 800 100 44 96,000 16,000 4,400 107,600 112,000 4,400 107,600 32,280   75,320 

กุมภาพนัธ์ D 217 170 3430 79 170 411,600 68,600 17,000 463,200 480,200 17,000 463,200 102,021   361,179 

 E 358 250 5000 70 250 600,000 100,000 25,000 675,000 700,000 25,000 675,000 115,714   559,286 

 F 41 41 655 100 41 78,600 13,100 4,100 87,600 91,700 4,100 87,600 26,280   61,320 

 G 442 300 6070 68 300 728,400 121,400 30,000 819,800 849,800 30,000 819,800 130,204   689,596 

 H 15 15 280 100 15 33,600 5,600 1,500 37,700 39,200 1,500 37,700 11,710   37,700 

 I 19 19 340 100 19 40,800 6,800 1,900 45,700 47,600 1,900 45,700 13,710   45,700 

 J 459 350 7100 76 350 852,000 142,000 35,000 959,000 994,000 35,000 959,000 196,847   762,153 
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จากตารางท่ี 4-5 และ ตารางท่ี 4-6 พบวา่ คอยลท่ี์ท าการขนส่งตรงมานั้นมีจ านวนมากท่ี
ไม่สามารถใชไ้ดต้รงตามความตอ้งการของลูกคา้ท าใหต้อ้งมีการขนคอยลจ์ากคลงัสินคา้มาเพิ่มท า
ใหเ้กิดค่าใชจ่้ายเพิ่มข้ึนซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบดูแลว้ส าหรับเรือท่ีไม่สามารถใชค้อยลจ์ากการ Direct 
shipment ได ้100 เปอร์เซ็นตน์ั้น ค่าใชจ่้ายสูญเปล่าสูงกวา่ตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของการขนส่งทางตรง 
เสียอีก  
 ค านวณไดจ้ากการน าค่าใชจ่้ายสูญเปล่าฯ ในตารางท่ี 4-5 มาบวกกบัตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของ
การขนส่งตรงในตารางท่ี 4-6 จะไดค้่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนจริง/ เรือ/ เดือน  
 แสดงใหเ้ห็นวา่ถา้ท าการ Direct Shipment แลว้ใชค้อยลไ์ด ้100 เปอร์เซ็นตข์อง 
การขนส่งจะไม่ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายสูญเปล่าส่วนน้ี  
 
ตารางท่ี 4-7  ค่าใชจ่้ายจริงของการขนส่งวตัถุดิบของเรือแต่ละล าภายในเดือนท่ีมีการขนส่ง 
 

เดือน  ช่ือเรือ 
ค่าใช้จ่ายรวม A+B 

แต่ละล า 
ต้นทุนทีแ่ท้จริง 
ของการขนส่งตรง 

ค่าใช้จ่ายทีเ่กดิขึน้
จริง/ เรือ/ เดือน 

มกราคม  A  - 32,100    32,100  
   B   1,020,500   493,664    1,514,164  
   C   -  75,320    75,320  

กุมภาพนัธ์  D   809,500   361,179    1,170,679  
   E   1,314,880   559,286    1,874,166  

   F   -  61,320    61,320  
   G   1,591,800   689,596    2,281,396  
   H   -  37,700    37,700  

   I   -  45,700    45,700  
   J   -  762,153    762,153  
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แนวทางการแก้ไขเพือ่เพิม่ประสิทธิภาพของการDirect Shipment  
 เพื่อใหส้ามารถน าคอยลม์าใชไ้ดเ้ลยและไม่ตอ้งเสียค่าขนส่งหลายรอบผูว้ิจยัได ้
ท าการปรึกษากบัผูท่ี้ท  างานดา้นการขนส่งและผูท่ี้ดูแลเร่ืองการสั่งซ้ือวตัถุดิบพบวา่วธีิการแกไ้ข 
นั้นมีอยู ่2 วธีิท่ีจะมีความเป็นไปได ้
 วธีิที ่1 คือ ใหท้างบริษทัแม่ท่ีประเทศญ่ีปุ่นส่งรายละเอียดคอยลทุ์กลูกท่ีจะมีการขนส่ง 
ในเรือล าต่อไปมาใหท้างแผนก production control ของบริษทักรณีศึกษาเลือกก่อนวา่จ าเป็นจะตอ้ง
ใชค้อยลลู์กใดบา้งส าหรับการเขา้ไลน์ผลิตและท าการแยกออกจากคอยลลู์กอ่ืน ๆ ท่ีจะท าการขนส่ง
มาดว้ยกนัโดยท าการแตม้สีท่ีแตกต่างออกไปจากคอยลป์กติ หรือ แยกระวางในการขนส่ง เพื่อให้
ทางหนา้ท่าปลายทางยกไดเ้ลย เพราะการท่ีไม่ไดแ้ยกหรือแตม้สีใด ๆ มานั้นเครนของทางท่าหนา้ 
จะท าการยกใส่รถเทรลเลอร์ท่ี ท าการขน Direct shipment เลยโดยไม่ไดค้  านึงถึงอะไรทั้งส้ินทาง
แผนก production control จะทราบวา่มีคอยลใ์ดบา้งท่ีส่งมาจากญ่ีปุ่นนั้นเม่ือคอยลข้ึ์นเรือมาแลว้
และคอยลจ์ะอยูต่  าแหน่งต่าง ๆ บนเรือท าใหย้ากต่อการท่ีจะเดาไดว้า่คอยลท่ี์ทางบริษทักรณีศึกษา
ตอ้งการนั้นจะถูกขนส่งมาจากการ Direct shipment หรือไม่ เพราะจะทราบวา่คอยลใ์ดมาจากการ 
Direct shipment บา้งนั้นก็เม่ือการ Direct ส้ินสุดลงแลว้คอยลทุ์กลูกแสกนเขา้ระบบของบริษทั  
 การใหท้างญ่ีปุ่นส่งรายละเอียดลูกคอยลม์าก่อนนั้นจะท าใหส้ามารถ Direct คอยลลู์ก
ตอ้งการใชไ้ด ้100 เปอร์เซ็นต ์โดยไม่ตอ้งเสียค่าขนส่งจากคลงัสินคา้มาเพิ่ม และส าหรับคอยลท่ี์จะ
มากบัเรือล าเดียวกนัท่ีไม่ไดมี้การแตม้สีไวเ้ป็นเป็นพิเศษก็ขนเขา้คลงัสินคา้ไดเ้ลยและรอการเรียก
คอยลจ์ากคลงัสินคา้ท่ีเป็นค าสั่งปกตินอกเหนือจากการขนเน่ืองจากคอยลท่ี์ท าการ Direct shipment 
มาใชไ้ม่ได ้
 

 
 
ภาพท่ี 4-6  การแตม้สีคอยลท่ี์แตกต่างออกไป 
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ภาพท่ี 4-7  การแยกระวางส าหรับคอยลท่ี์มีการเลือกเป็นพิเศษ 
 
 วธีิที ่2 กรณีท่ีใหท้างหนา้ท่าปลายทาง Direct แบบ Fixed coil ใหคื้อ การเลือกเฉพาะลูก
ท่ีตอ้งการ วธีิการคือเม่ือแผนก Production control ทราบวา่คอยลท่ี์ตอ้งการอยูต่  าแหน่งใดของเรือ 
เม่ือเรือมาถึงท่าเรือปลายทางตอ้งใหค้นของทางท่าเรือ ลงไปแตม้สีคอยลลู์กท่ีตอ้งการใหแ้ละค่อย ๆ 
ยกและยา้ยเพื่อน าคอยลลู์กท่ีตอ้งการออกมาแต่จะใชเ้วลานานมาก และจะเสียค่า waiting charge 
ใหก้บับริษทัขนส่งดว้ยคิดจากหากรอเกิน 2 ชัว่โมงคิดชัว่โมงละ 300 บาทและจะเสียค่าปรับกรณี
เรือเสียเวลาดว้ย 
 เพราะฉะนั้นวธีิท่ี 1 ถือวา่มีความเป็นไปไดม้ากท่ีสุดเพราะไม่เสียค่าใชจ่้ายเพิ่มและช่วย
ประหยดัเวลารวมถึงไดค้อยล์ลูกท่ีตอ้งการใชด้ว้ย 
 

 
ภาพท่ี 4-8  รถก่ึงพว่งท่ีท าการขนส่งคอยล์ 
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แผนผงัการท างานใหม่หลงัจากปรับปรุงประสิทธิภาพของการ Direct Shipment  
 

 
ภาพท่ี 4-9  แผนผงัการท างานใหม่ 

 
 
 
 
 
 
 

ฝ่ายน าเข้า 

บริษัท ABC Logistics.

ฝ่ายน าเข้า

 บริษัท ABC Logistics.

พนักงานปฎิบตัิการ

ของบริษัท ABC Logisics

 แสกนเพ่ือรับคอยล์เข้าระบบ

แผนก Production Control

ของบริษัทกรณีศกึษา

แผนก Production Control

ของบริษัทกรณีศกึษา
              
            Direct

บริษัทแม่ทีป่ระเทศ ุ่ป ุ่ น

                                
               

แต้มสี แยกระวางเฉพาะคอยล์ทีจ่ะท าการ Direct Shipment

บริษัทขนส่ง                 Direct
                    
              

                  
      Direct      

                                 
              1                           

                           
                            

               
                            
                           

                            

                                  
                      Direct     

                             
                        Direct
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สรุปแนวทางการปรับปรุง 
 
ตารางท่ี 4-8  เปรียบเทียบวธีิการในการปรับปรุง 
 

วธีิการ วธีิเดิม วธีิที ่1 วธีิที ่2 
การแตม้สี ไม่มี ใหพ้นกังานหนา้ท่า 

ท่ีญ่ีปุ่นเป็นคนท า 
ใหพ้นกังานหนา้ท่า 
ท่ีปลายทางเป็นคนท า 

แยกระวางการขนส่ง ไม่มี แบ่งระวางโดยตน้ทาง ไม่มี 
ค่าใชจ่้ายเพิ่มในการปรับปรุง ไม่มี ไม่มี ค่าเสียเวลาของ 

รถขนส่งในการรอ 

 
 จากตารางท่ี 4-8 ในส่วนของค่าใชจ่้ายเพิ่มเติมในการปรับปรุงของวธีิการท่ี 2 ในเร่ือง 
ค่าเสียเวลาของรถขนส่งในการรอนั้นทางบริษทัขนส่งจะเรียกเก็บหลงัจากรอไปแลว้เกิน 2 ชัว่โมง
คือจะเร่ิมคิดตั้งแต่ชัว่โมงท่ี3 ท่ีชัว่โมงละ 300 บาทโดยเราจะก าหนดเป็นกรณีตวัอยา่งวา่หากมี 
การรอท่ีเกินเวลามาทั้งหมดคิดเป็น 50 เปอร์เซ็นตข์องรถท่ีมีการขนส่งส าหรับเรือล านั้น ๆ จะเป็น
ค่าใชจ่้ายเท่าใด 
 
ตารางท่ี 4-9  เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายทั้ง 3 วธีิ 
 

เดือน ช่ือ
เรือ 

จ านวนท่ี จ านวน
เที่ยว 

ค่าเสียเวลากรณีรอ
มากกว่า 2ช่ัวโมง 

ค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด 

ค่าจ่ายทั้งหมด ค่าจ่ายทั้งหมด 

  ขนส่งตรง
(คอยล์) 

การขนส่ง 50% 300 บาท ก่อน
ปรับปรุง 

หลังปรับปรุง 
แบบที่ 1 

หลังปรับปรุง 
แบบที่ 2 

มกราคม A 15 15 8 2250     32,100      32,100      34,350  
 B 230 230 115 34500    1,514,164      493,664      528,164  
 C 44 44 22 6600     75,320      75,320      81,920  

กุมภาพนัธ์ D 170 170 85 25500    1,170,679      361,179      386,679  
 E 250 250 125 37500    1,874,166      559,286      596,786  
 F 41 41 21 6150     61,320      61,320      67,470  
 G 300 300 150 45000    2,281,396      689,596      734,596  
 H 15 15 8 2250     37,700      37,700      39,950  
 I 19 19 10 2850     45,700      45,700      48,550  
 J 350 350 175 52500    762,153      762,153      814,653  
     TOTAL   7,854,698    3,118,018    3,333,118  



40 

 จากการเปรียบเทียบตน้ทุนทั้ง 3 วธีิการพบวา่ วธีิท่ี 2 ประหยดัท่ีสุด เน่ืองจากไม่ตอ้งเสีย
ค่าใชจ่้ายส่วนเกินใด ๆ เพิ่มเติมเลยเราจึงเลือกแนวทางท่ี 2 เป็นวธีิการเพิ่มประสิทธิภาพของ 
การท า Direct shipment ในอนาคต 

 
เปรียบเทยีบต้นทุนก่อนและหลงัปรับปรุง 
 
ตารางท่ี 4-10  เปรียบเทียบตน้ทุนก่อนและหลงัปรับปรุงการท างาน 
 

เดือน ช่ือเรือ 
จ านวนท่ีขนส่งตรง

(คอยล์) 
ค่าใช้จ่ายทั้งหมดก่อน

ปรับปรุง 
ค่าจ่ายท้ังหมดหลังปรับปรุง ส่วนต่าง 

มกราคม A 15    32,100     32,100     - 
  B 230   1,514,164     493,664    1,020,500  
  C 44    75,320     75,320     - 

กุมภาพนัธ์ D 170   1,170,679     361,179     809,500  
  E 250   1,874,166     559,286    1,314,880  

  F 41    61,320     61,320     - 
  G 300   2,281,396     689,596    1,591,800  
  H 15    37,700     37,700     - 

  I 19    45,700      45,700     - 
  J 350    762,153     762,153     - 

 
 ตน้ทุนค่าใชจ่้ายก่อนการปรับปรุงนั้นจะมีค่าใชจ่้ายสูญเปล่า รวมกบัค่าใชจ่้ายจริง 
ท่ีท าการขนส่งตรง เม่ือปรับแผนงานใหม่จะตดัค่าใชจ่้ายสูญเปล่าออกเน่ืองจากคอยลท่ี์มาจาก 
การ Direct shipment สามารถใชไ้ดท้ั้งหมดและไม่ตอ้งเรียกคอยลจ์ากคลงัสินคา้เลยภายในเดือนนั้น 
ค่าใช่จ่ายส่วนต่างจะแสดงเฉพาะเรือล าท่ีไม่ไดท้  าการ Direct 100 เปอร์เซ็นตแ์ละมีการเก็บคอยล์
เอาไวใ้นคลงัสินคา้ดว้ยส่วนหน่ึง จะเห็นไดว้า่เม่ือเพิ่มกระบวนการใหม่เขา้มาท าใหล้ดค่าใชจ่้ายไป
ไดม้ากเลยทีเดียว 
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บทที ่5 
สรุปผลการวจิยั และข้อเสนอแนะ 

 
สรุปผลการวจิยั 
 งานวจิยัช้ินน้ีเป็นการศึกษากิจกรรมและวเิคราะห์ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ 
เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งใหมี้ประสิทธิภาพดียิ่งข้ึน โดยพิจารณาจาก เรือท่ีมีการขนส่ง
คอยลท์ั้งหมด 10 ล า ภายในเดือนมกราคมและเดือนกุมภาพนัธ์ โดยพิจารณาเฉพาะส่วนของตน้ทุน
ค่าขนส่ง สามารถแบ่งหมวดหมู่ของกิจกรรมได ้3 หมวดหลกั ๆ ซ่ึงการท่ีตอ้งท าการแบ่งหมวดหมู่น้ี
ท  าข้ึนเพื่อปรับปรุงขั้นตอนการคิดค่าใชจ่้าย เพื่อท่ีจะท าการวจิยัการคิดค่าใชจ่้ายจะคิดแยกส่วนกนั
ท าใหเ้ขา้ใจค่อนขา้งยากและน าขอ้มูลไปประยกุตใ์ชต่้อไดย้าก จึงท าการแบ่งหมวดหมู่ออกก่อนแลว้
จึงน ามาค านวณเปรียบเทียบหาความคุม้ค่าของการท า Direct shipment  ต่อไป 
 การท า Direct shipment ท่ีน ามาศึกษาส าหรับงานวจิยัช้ินน้ีนั้นมีทั้งหมด 1,434 เท่ียว 
การขนส่ง คิดเป็น 75 เปอร์เซ็นต ์ของจ านวนคอยลท์ั้งหมด แต่แทนท่ีการท า Direct shipment นั้นจะ
สามารถลดตน้ทุนไดม้ากเท่าท่ีบริษทักรณีศึกษาตอ้งการแต่กลบัยงัไม่สามารถท่ีจะลดตน้ทุนไดอ้ยา่ง
จริงจงัเน่ืองมาจากคอยลท่ี์มาจากการท า Direct shipment นั้นไม่สามารถใชไ้ดท้ั้งหมด 100 
เปอร์เซ็นต ์และตอ้งมีการเรียกคอยลจ์ากคลงัสินคา้เพิ่มเขา้มาจากเรือล าเดียวกนันั้นท่ีเพิ่งจะท าการ 
Direct มา ท าใหเ้กิดค่าใชจ่้ายสูญเปล่าจ านวนมาก ตวัอยา่งจากเรือล าท่ีไม่สามารถใชค้อยล ์
จากการ Direct shipment ไดเ้ลยสูงถึง 87 เปอร์เซ็นต ์และล าท่ีตอ้งท าการขนคอยลเ์พิ่มจาก
คลงัสินคา้บางล ามีจ านวนสูงถึง 98 เปอร์เซ็นต ์คิดเป็นมูลค่าของค่าใชจ่้ายเพิ่มเติมมากสุดถึงกวา่ 
1,600,000 บาทและค่าใชจ่้ายสูญเปล่าส าหรับเรือบางล านั้นมีมูลค่ามากกวา่ตน้ทุนท่ีแทจ้ริงของ 
การขนส่งตรงถึง 2 เท่าถือเป็นตวัเลขสูงมากและควรท าการแกไ้ขโดยด่วน 
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ข้อเสนอแนะ 
 จากวตัถุประสงคข์องการศึกษางานวจิยัในส่วนของการหาแนวทางการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการขนส่งนั้น ทางผูว้จิยัไดป้รึกษากบัผูมี้ประสบการณ์ในดา้นการขนส่ง 
และผูท่ี้รับผดิชอบเร่ืองการเรียกวตัถุดิบจากต่างประเทศไดค้วามวา่มีวธีิการท่ีจะสามารถท าไดแ้ละ
น่าจะไดผ้ลดีดว้ยเน่ืองจากในอนาคตจะตอ้งมีการท า Direct shipment อยา่งต่อเน่ืองการเร่งแกไ้ขนั้น
เป็นส่ิงส าคญัมากคือ จะปรับแผนการท างานใหม่โดยเพิ่มการส่งขอ้มูลคอยลจ์ากบริษทัแม่ท่ีประเทศ
ญ่ีปุ่นเขา้มา โดยก่อนท่ีจะมีรายงานวา่เรือล าใดจะเขา้เป็นล าต่อไป ใหท้างบริษทัแม่ส่งเอกสารมาให้
ทางแผนก Production control เลือกลูกคอยลท่ี์ตอ้งการท่ีจะใชก้ารเขา้ไลน์ผลิตก่อนเพื่อท่ีจะท าการ 
Direct เฉพาะส่วนนั้น 100 เปอร์เซ็นต ์และคอยลลู์กอ่ืนท่ีอยูบ่นเรือล าเดียวกนัก็จะท าการขนเขา้
คลงัสินคา้ตามปกติ การท่ีให้มีการแตม้สีหรือแยกระวางมาตั้งแต่ท่าเรือตน้ทางเลยนั้นจะท าให้
ประหยดัเวลาอยา่งมากในการท า Direct shipment และคอยลท่ี์ท าการ Direct มาทั้งหมดสามารถเขา้
ไลน์ผลิตไดเ้ลยโดยไม่ตอ้งเรียกเพิ่มจากคลงัสินคา้ในระหวา่งท่ีมีการผลิตเน่ืองจากคอยลท่ี์ท าการ 
Direct shipment มาใชก้ารไม่ไดเ้กิดเป็นค่าใชจ่้ายสองต่อ  
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