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Abstract 
The purposes of this research are to study structure of logistics costs, procedures and 

duration, to analyze and find the way to reduce costs in order to make profit and create an 
advantage to company business of import dispensing fuel from Japan: A case study of ACB Co., 
Ltd. This research is mixed of quantitative research and qualitative research by using logistics 
costs concept as conceptual framework. The quantitative part was by comparing total cost per unit 
by using actual shipment invoice. The data were analyzed by using percentage, average, range, 
maximum, and minimum. The qualitative part was participated by 5 samples who worked in 
import work line by using in-depth interview as the research tool. The interviews were analyzed 
by content analysis.  

The results of the study showed that logistics costs of import dispensing fuel were divided 
into three parts, such as Inventory Carrying Cost, Transportation Cost, and Logistics 
Administration Cost, respectively. It appeared that CIF term was more effective than FCA term in 
terms of total cost per unit and goods quality. Import by CIF term can reduce total cost THB 
3,439.86 per unit (5.37%) and this term also had insurance for shipment. Therefore, if considered 
by cost factor, import by CIF term was cheaper than FCA term. However, if considered by other 
factors, the main factors effecting interviewees’ decision were cooperation and convenience 
factor, operating time factor, and risk and uncertainty factor.  
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บทที ่1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 

ในช่วง 2-3 ปีท่ีผ่านมา ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกตกต ่าลง ส่งผลให้ธุรกิจคา้ปลีกน ้ ามนัใน
ประเทศไทยกลบัมาคึกคกั เพราะผูบ้ริโภคหันกลบัมาใช้น ้ ามนัมากข้ึน จนเกิดปรากฏการณ์บริษทั
ผูค้ ้าน ้ ามนัไม่ว่าจะเป็นรายเล็ก-รายใหญ่ต่างขยายจ านวนสถานีบริการน ้ ามนัมากข้ึนเป็นเท่าตวั 
โดยตวัเลขล่าสุดของกรมธุรกิจพลงังานไดร้ายงานจ านวนสถานีบริการน ้ ามนัส้ินไตรมาส 4/2559 
มีจ านวนรวมทั้งส้ิน 25,000 แห่ง แบ่งเป็นสถานีบริการน ้ ามนัอิสระ (สถานีบริการน ้ ามนัท่ีไม่ใช้
เคร่ืองหมายการคา้ของผูค้า้ตามมาตรา 7) มีจ านวนรวม 18,949 แห่ง หรือเพิ่มข้ึนจากช่วงไตรมาส 
3/2559 ประมาณ 500 แห่งจากท่ีมีอยู ่18,613 แห่ง แมจ้  านวนสถานีบริการน ้ ามนัทัว่ประเทศจะสูงถึง 
24,459 แห่งแลว้ (ประชาชาติธุรกิจ, 2560) แต่ผูค้า้น ้ ามนัทุกรายยงัคงมีแผนขยายสถานีบริการอยา่ง
ต่อเน่ือง เพื่อรักษาส่วนแบ่งทางการตลาด ในมุมของบริษทัจึงตอ้งปรับตวัให้เขา้กบัสถานการณ์
ปัจจุบนัเพื่อรองรับกบัความตอ้งการของผูบ้ริโภคและท าก าไรให้ไดม้ากท่ีสุด ตูจ่้ายน ้ ามนัก็เป็นอีก
หน่ึงช่องทางท่ีจะสามารถตอบโจทยข์องผูบ้ริโภคได ้ฉะนั้นการศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้
สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัของบริษทัจึงถือเป็นการไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั  

บริษทั ABC จ ากดั เป็นบริษทัผลิต จดัจ าหน่าย และน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั มีส านักงานใหญ่ 
อยูท่ี่ประเทศญ่ีปุ่น โดยบริษทั ABC จ ากดั ไดรั้บมอบหมายให้เป็นตวักลางในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั
จากประเทศญ่ีปุ่น เพื่อรองรับและใหบ้ริการสถานีป๊ัมน ้ ามนัในประเทศไทย ซ่ึงรูปแบบในการน าเขา้
สินคา้จะแบ่งเป็น 2 กรณี กรณีแรกเป็นแบบบรรจุสินคา้เตม็ตูค้อนเทนเนอร์ และกรณีท่ีสองเป็นแบบ
บรรจุสินคา้ไม่เต็มตูต้อนเทนเนอร์ โดยเทอมในการน าเขา้สินคา้จะแบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ เทอม
การน าเขา้สินคา้แบบ FCA (Free Carrier) และเทอมการน าเขา้สินคา้แบบ CIF (Cost, Insurance and 
Freight) โดยในอดีตทางบริษทัน าเขา้สินคา้ด้วยเทอมการน าเขา้สินคา้แบบ CIF เน่ืองจากตอน
เร่ิมแรกของการซ้ือ-ขายสินคา้ทางบริษทัไม่มีความช านาญในการน าเขา้สินคา้ ซ่ึงการใช ้เทอมการ
น าเขา้สินคา้แบบ CIF ทางบริษทัไม่ตอ้งบริหารจดัการเร่ืองการน าเขา้มากนกั แต่ในปัจจุบนับริษทั 
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ไดเ้ปล่ียนมาใช้เทอมการน าเขา้สินคา้แบบ FCA ซ่ึงเป็นทางเลือกใหม่ให้กบับริษทั โดยมองวา่จะท า
ให้ควบคุมค่าใช้จ่ายฝ่ังผูน้ าเขา้ไดม้ากกว่าและสามารถควบคุมตารางเรือได้ในกรณีตอ้งการสินคา้
เร่งด่วน เพราะสามารถเลือกตารางเดินเรือไดเ้อง และเน่ืองดว้ยระยะหลงั บริษทัประสบผลกระทบ
จากการปรับราคาค่าระวางเรือท่ีใช้ส าหรับขนส่งสินคา้ ท าให้ส่งผลต่อตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ของ
บริษทั ทางบริษทัจึงมีความตอ้งการท่ีจะลองเปรียบเทียบรูปแบบการน าเขา้สินคา้ โดยมีความเช่ือวา่
การเปล่ียนเทอมการน าเขา้สินคา้จะท าให้ตน้ทุนในการน าเขา้ถูกลงและท าให้มีก าไรเพิ่มมากข้ึน  
ซ่ึงทางผูว้จิยัไดต้ระหนกัและเล็งเห็นถึงปัญหาในขอ้น้ี  

 
ทั้งน้ีการศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั ท าให้บริษทัไดเ้ห็นถึงกิจกรรม

และปัจจยัต่าง ๆ ท่ีท าให้เกิดค่าใชจ่้ายและเป็นตน้ทุนในการด าเนินงาน รวมไปถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อ
การเลือกใช้เทอมการน าเขา้ทั้ง 2 รูปแบบ นอกจากจะท าให้เล็งเห็นจุดท่ีท าให้เกิดการสูญเปล่าและ
ลดตน้ทุนในการด าเนินงานไดแ้ลว้ ในทางกลบักนัยงัสามารถเพิ่มก าไรใหก้บับริษทัไดอี้กดว้ย            

 
ด้วยเหตุผลท่ีกล่าวมาทั้งหมดในข้างตน้ ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะท าการศึกษาตน้ทุน       

โลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น โดยบริษทักรณีศึกษาไดแ้ก่    
บริษทั ABC จ ากดั ซ่ึงเป็นบริษทัผลิต จดัจ าหน่าย และน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนัในประเทศไทย การวิจยัน้ี
เป็นการวิจัยแบบผสม ทั้ งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ โดยเป็นการศึกษาต้นทุนของกิจกรรม            
โลจิสติกส์ในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีเกิดข้ึนทั้งหมด จากการเก็บขอ้มูลค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในแต่ละ  
ชิปเมน้ และสัมภาษณ์เชิงลึกกบัพนกังานและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั ทั้งพนกังาน
ภายในและบุคคลภายนอกท่ีติดต่อกบับริษทัและมีบทบาทในกิจกรรมโลจิสติกส์ ส าหรับผลลพัธ์ท่ี
ไดจ้ากการวิจยัคร้ังน้ีจะเป็นขอ้มูลส าหรับผูบ้ริหารและพนกังานทุกคนเพื่อพิจารณาตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน
จากการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัและเป็นข้อมูลส าหรับผูท่ี้มีความสนใจจะศึกษาต้นทุน       
โลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้สืบต่อไป   

 

1.2 วตัถุประสงค์การวจิัย 
 

 1.2.1 เพื่อศึกษาโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น บริษทักรณีศึกษา 
 1.2.2 เพื่อทราบขั้นตอนและระยะเวลาในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศ
ญ่ีปุ่น บริษทักรณีศึกษา 
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 1.2.3 เพื่อวิเคราะห์หาแนวทางลดตน้ทุน เพิ่มก าไร และสร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการท าธุรกิจ
ใหก้บับริษทักรณีศึกษา 
 

1.3 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 
 1.3.1 ทราบถึงโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ และสัดส่วนตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนในแต่ละกิจกรรม 
รวมไปถึงตน้ทุนรวม อย่างมีท่ีมาท่ีไป ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น 
บริษทักรณีศึกษา  
 1.3.2 เขา้ใจกระบวนการในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่นตั้งแต่จุดเร่ิมตน้-ส้ินสุด 
และสามารถลดระยะเวลาการด าเนินงานในบางกิจกรรม 
 1.3.3 ได้แนวทางลดต้นทุน เพิ่มก าไร และสร้างข้อได้เปรียบในการท าธุรกิจให้กับ      
บริษทักรณีศึกษา 
 1.3.4 เพื่อเป็นขอ้มูลส าหรับผูท่ี้จะศึกษาเก่ียวกบัตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ต่อไป 

 

1.4 ขอบเขตการศึกษา 
 
1.4.1 ด้านพืน้ที่ 
 
การศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก

ประเทศญ่ีปุ่น บริษทั ABC จ ากดั เท่านั้น 
 
1.4.2 ด้านเวลา 
 
มกราคม 2561 ถึง ธนัวาคม 2562 โดยท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลในช่วงเวลาท างานปกติ 

8.00 น. – 17.00 น. (จนัทร์-ศุกร์) 
 
1.4.3 ด้านประชากร (กรณีศึกษาบริษัท ABC) 
 

 เน่ืองดว้ยการศึกษาคร้ังน้ีมีผูเ้ก่ียวขอ้งหลายฝ่าย ผูว้จิยัไดค้ดัเลือกผูใ้หข้อ้มูลเชิงลึกในคร้ังน้ี 
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ไดแ้ก่  ผูบ้ริหาร ผูจ้ดัการ และพนกังานท่ีปฏิบติังานในสายงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัตน้ทุนโลจิสติกส์ใน
การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น บริษทั ABC จ ากดั 

 
1.5 นิยามศัพท์ 
 

ต้นทุนโลจิสติกส์ หมายถึง ตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายในการบริหารจดัการกิจกรรมโลจิสติกส์
ของผูป้ระกอบการ แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ ตน้ทุนการขนส่งสินคา้, ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คง
คลงั, และตน้ทุนการบริหารจดัการ 

 
ตู้จ่ายน ้ามัน หมายถึง ตู้จ่ายน ้ ามันท่ีอยู่ตามสถานีบริการหรือท่ีเรียกว่าป๊ัมน ้ ามันเป็น

อุปกรณ์ในการส่งจ่ายน ้ามนัเช้ือเพลิง (เบนซิน, ดีเซล) เขา้สู่ยานพาหนะเพื่อใหส้ามารถใชก้ารได ้
 

 ข้อตกลงการค้าระหว่างประเทศ หรือ Incoterms (International Commercial Terms) คือ 
เง่ือนไขหรือขอ้ก าหนดในการส่งมอบสินคา้ ระหว่างผูซ้ื้อกบัผูข้าย ซ่ึงไดรั้บการดูแลและคุม้ครอง
จากสภาหอการคา้นานาชาติ (ICC: International Chamber of Commerce) ซ่ึง Incoterms มี
ความส าคญัมากเพราะสามารถบ่งบอกขอบเขตความรับผิดชอบภาระค่าใชจ่้ายและความเส่ียงต่างๆ 
ของผูซ้ื้อกบัผูข้ายได ้ผูน้  าเขา้หรือส่งออกควรท าความเขา้ใจเง่ือนไขการส่งมอบสินคา้ไวใ้ห้ดี เพราะ
ตอ้งวางแผนเร่ืองความเส่ียงและภาระการด าเนินการขนส่งเพื่อให้การน าเขา้ส่งออกเป็นไปไดอ้ยา่ง
ราบร่ืนปราศจากปัญหาตามมา 
 

FCA – Free Carrier คือ เง่ือนไขในการขนส่ง โดยผูข้ายรับผิดชอบการด าเนินการและ
ค่าใชจ่้ายในการส่งมอบสินคา้ใหก้บัผูท่ี้ท  าการขนส่ง (Carrier) ซ่ึงจดัเตรียมโดยผูซ้ื้อ ณ สถานท่ีของผู ้
ขนส่ง หลงัจากนั้น การขนส่งสินคา้ไปยงัปลายทางและความเส่ียงต่างๆจะตกเป็นของผูซ้ื้อ 

 
CIF – Cost, Insurance and Freight หมายถึง เง่ือนไข การส่งมอบน้ี ผูข้ายจะส้ินสุดภาระ

การส่งมอบสินคา้ เม่ือผูข้ายไดส่้งมอบสินคา้ขา้มกาบเรือข้ึนไปบนเรือสินคา้ ผูข้ายเป็นผูรั้บผิดชอบ
ในการท าพิธีการส่งออก จ่ายค่าระวางเรือ และค่าประกนัภยัขนส่งสินคา้ เพื่อคุม้ครองความเส่ียงภยั
ในการขนส่งสินคา้จนถึงมือผูซ้ื้อใหแ้ก่ผูซ้ื้อดว้ย 
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ตู้คอนเทนเนอร์ คือ ภาชนะส าหรับบรรจุท่ีใช้กบัการขนส่งทางรถและทางเรืออย่าง
แพร่หลายในปัจจุบนั มีหนา้ท่ีเพื่อป้องกนัความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ท่ีอยูภ่ายใน และท าให้
ขนส่งง่ายและปลอดภยัยิง่ข้ึน ตูค้อนเทนเนอร์ แบ่งออกเป็น 3 ขนาด ไดแ้ก่ 

1) ขนาดของตู ้20’ GP (20 ฟุต) ตู ้20 ฟุตนั้นหนกัประมาณ 2.2 ตนั สามารถ
โหลดสินคา้ไดสู้งสุดประมาณ 28 ตนั และมีปริมาตรสูงสุดประมาณ 33 คิวบิกเมตร เหมาะส าหรับ
สินคา้หนกั 
  2)  ขนาดของตู ้40’ GP (40 ฟุต) ตู ้40 ฟุตนั้นหนกัประมาณ 3.8 ตนั สามารถ
โหลดสินคา้ไดสู้งสุดประมาณ 26 ตนั และมีปริมาตรสูงสุดประมาณ 67 คิวบิกเมตร เหมาะส าหรับ
สินคา้เบาและปริมาณเป็นจ านวนมาก 
 3)  ขนาดของตู ้40’ HC (40 ฟุต ไฮคิวบ)์ ตู ้40 ฟุตไฮคิวบน์ั้นหนกัประมาณ 3.9 
ตนั สามารถโหลดสินคา้ได้สูงสุดประมาณ 26 ตนั และมีปริมาตรสูงสุดประมาณ 75 คิวบิกเมตร 
เหมาะส าหรับสินคา้เบาท่ีมีปริมาณเป็นจ านวนมากและมีขนาดใหญ่ 
 



บทที ่2 

ทฤษฎแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั โดยผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาคน้ควา้ขอ้มูลตามแนวคิด 
ทฤษฎี และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

2.1 การขนส่งสินคา้ทางทะเล  
2.2 การน าเขา้สินคา้ (ทางเรือ) 
2.3 แนวคิดตน้ทุนโลจิสติกส์  
2.4 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง   
2.5 กรอบแนวคิดการวจิยั  

2.1 การขนส่งทางทะเล 

ประเทศไทยมีการขนส่งทางทะเลหรือพาณิชยน์าวีมาตั้งแต่สมยัสุโขทยั (ในสมยัพ่อขุน
รามค าแหงมหาราช) ซ่ึงในช่วงนั้นเป็นการติดต่อเฉพาะประเทศท่ีอยู่ใกลเ้คียงเท่านั้น เช่น จีน ชวา 
และมะละกา เป็นตน้  หลงัจากนั้น ในสมยักรุงศรีอยุธยาไดเ้ร่ิมมีการติดต่อซ้ือขายกบัประเทศใน
แถบยโุรป  ซ่ึงในยคุนั้นชาวต่างชาติท่ีเขา้มาติดต่อคา้ขายจะเขา้มายงัประเทศไทยโดยการขอตั้งสถานี
การคา้ โดยส่งเจา้หนา้ท่ีของตนเขา้มาควบคุมสถานีการคา้เหล่านั้นดว้ย  และประเทศไทยเองก็ไดมี้
การจดัส่งเรือส าเภาหลวงออกไปติดตามเมืองท่าต่างประเทศเช่นเดียวกัน ภายหลังในสมยักรุง
รัตนโกสินทร์ ประเทศไทยไดมี้การน าเคร่ืองจกัรไอน ้ามาติดตั้งกบัเรือเดินทะเลแทนใบเรือ ท าให้เรือ
ส าเภอค่อย ๆ ลดความส าคญัลง ตรงกบัสมยัรัชกาลท่ี 4 แห่งกรุงรัตนโกสินทร์ และเป็นระยะท่ี
ประเทศทางแถบยุโรปมีการปฏิวติัอุตสาหกรรม ท าให้ชาวต่างชาติเขา้มาแสวงหาวตัถุดิบเพื่อป้อน
โรงงานอุตสาหกรรม และไดมี้พฒันาการของการขนส่งทางทะเลมาอยา่งต่อเน่ืองจนถึงปัจจุบนั 
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 2.1.1 ความหมายของการขนส่งทางทะเล 

 
สมชาย ปฐมศิริ (2553, 2559) ไดใ้ห้ความหมาย “การขนส่ง (Transportation) ความหมาย

โดยรวมหมายถึง การเคล่ือนยา้ยคน (People) สินคา้ (Goods) หรือบริการ (Services) จากต าแหน่ง
หน่ึงไปยงัอีกต าแหน่งหน่ึง ในกรณีของการเคล่ือนยา้ยคนนั้นจะเป็นเร่ืองของการขนส่งผูโ้ดยสาร
เสียเป็นส่วนใหญ่ ในบริบทของการขนส่งน้ีจะเนน้ท่ีการขนส่งสินคา้หรือบริการเป็นส าคญั 

 
วฤณพร ทองประสม (2559) กล่าววา่ การขนส่งสินคา้ทางทะเล เป็นส่วนประกอบท่ีส าคญั

ส่วนหน่ึงของระบบการคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งในอดีต ปัจจุบนั และในอนาคต เพราะเป็นเพียงการ
ขนส่งชนิดเดียวท่ีขนสินคา้ไดค้ราวละมาก ๆ และค่าระวางมีราคาถูกกวา่การขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ 
การขนส่งสินคา้ทั้งขาเขา้และขาออกของไทยเป็นการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนใหญ่ ดงันั้นการขนส่ง
สินค้าทางทะเลจึงเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความสามารถในการแข่งขนัทางการค้าในตลาดโลก 
ดงันั้นผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัการน าเขา้และส่งออกสินคา้จึงควรจะศึกษาและท าความเขา้ใจในองคป์ระกอบ
ต่าง ๆ ท่ีส าคญัเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทางทะเล  

 
ศิริพร ถิตยป์ระเสริฐ (2558) กล่าววา่ การขนส่งทางทะเล (Sea and Ocean Transportation) 

หมายถึง การขนส่งทางน ้ าท่ีผา่นทะเลและมหาสมุทร การขนส่งรูปแบบน้ีตอ้งใชเ้งินลงทุนมหาศาล
ในการก่อสร้างโครงสร้างสาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ท่าเรือ และจุดเช่ือมต่อกบัการขนส่งทางถนน
และทางราง ส าหรับประเทศไทยการขนส่งทางทะเลเป็นการขนส่งระหว่างประเทศท่ีมีมูลค่ามาก
ท่ีสุด อาจกล่าวไดว้า่สินคา้น าเขา้และส่งออกเกือบทั้งหมดของประเทศไทย ใช้การขนส่งทางน ้ า 
ทั้งส้ิน ณ ปัจจุบนัการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเกือบทั้งหมดจะผา่นท่าเรือสองแห่ง ไดแ้ก่ 
ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) และท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบงั 

 
 ธนิต โสรัตน์ (2550) การขนส่งทางทะเลจดัเป็นประเภทการขนส่งท่ีมีตน้ทุนประหยดักวา่
การขนส่งประเภทอ่ืน เน่ืองจากขนาดของเรือ ซ่ึงสามารถรับน ้ าหนกัสินคา้ในการขนส่งเป็นจ านวน
มาก ก่อให้เกิดการประหยดัจากขนาด (Economy of Scale) ทั้งไม่ตอ้งมีการลงทุนในการสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานเหมือนกบัการขนส่งทางถนนหรือทางราง เน่ืองจากเรือสามารถจะขบัเคล่ือนไป
ตามชายฝ่ังทะเลหรือทะเลเปิดได้ การขนส่งทางทะเลถือเป็นการขนส่งหลักส าหรับการขนส่ง
ระหวา่งประเทศ การขนส่งทางทะเลของไทยถา้เทียบกบัการขนส่งภายในประเทศจะเป็นประมาณ 
4.6% แต่หากเป็นการขนส่งระหว่างประเทศแล้ว ปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทางทะเลจะเป็นร้อยละ     
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91-96 (ปี 2547) ดงันั้น การขนส่งสินคา้ทางมหาสมุทรหรือทางทะเล จึงเป็นการขนส่งท่ีไดรั้บการ
นิยมเน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายท่ีถูกท่ีสุดสามารถขนส่งสินคา้ได้คราวละมาก ๆ จึงท าให้มีตน้ทุนด้าน
เช้ือเพลิงประมาณ 1 ลิตร ขนส่งสินคา้ไดป้ระมาณ 217 เมตริกตนั ขณะท่ีการขนส่งทางถนนน ้ ามนั 1 
ลิตร จะขนสินคา้ได ้25.5 เมตริกตนั และการขนส่งทางรถไฟจะเป็น 87.5 เมตริกตนั ดงันั้น การ
ขนส่งทางทะเล จึงจดัเป็นประเภทการขนส่งซ่ึงมีตน้ทุนต ่าท่ีสุด แต่ขอ้เสียของการขนส่งทางทะเล   
ก็คือ จะมีความล่าชา้ท่ีเกิดจากตอ้งไดรั้บการขนถ่ายตามท่าเรือท่ีไดมี้การก าหนดไว ้ท่ีเรียกว่า Place 
to Place และขอ้จ ากดัในเร่ืองของความเร็วและสภาพภูมิศาสตร์ในแต่ละฤดูกาล ไม่วา่จะเป็นปัญหา
ท่ีเกิดจากลมพายุ กระแสน ้ า และทะเลท่ีเป็นน ้ าแข็ง ก็ลว้นแต่มีเป็นอุปสรรคในการขนส่งทางทะเล 
ในปัจจุบันเศรษฐกิจของประเทศไทยได้ถูกพฒันาควบคู่ไปกับการค้าระหว่างประเทศท่ีก าลัง
เจริญเติบโตอยา่งรวดเร็วและการคา้ของประเทศไทยใชก้ารขนส่งทางทะเลเป็นหลกั  โดยประเทศ
ไทยมีการขนส่งสินคา้น าเขา้และส่งออกโดยใช้การขนส่งทางทะเลมากข้ึนทุกปี  สังเกตุไดจ้ากปี 
พ.ศ. 2547 มีปริมาณสินคา้น าเขา้  92.221 ลา้นเมตริกตนั เพิ่มข้ึน ประมาณร้อยละ  12.5  ในส่วนของ
การขนส่งสินคา้ออกโดยทางทะเลในปี  พ.ศ. 2547  มีปริมาณส่งออก 78.780 ลา้นเมตริกตนั เพิ่มข้ึน
ประมาณ 10%  หากเปรียบเทียบปริมาณการขนส่งทางทะเลขาเขา้ระหวา่งประเทศ พบวา่ การขนส่ง
ทางทะเลส าหรับสินคา้ขาเขา้คิดเป็น 95.9% ของปริมาณการขนส่งทั้งหมด ส่วนการขนส่งทางบกมี
เพียง 3.57% ในส่วนการเปรียบเทียบของการขนส่งสินคา้ขาออกระหวา่งประเทศ พบวา่ การขนส่ง
ทางทะเลเฉล่ีย 91.03% ส่วนการขนส่งทางบกคิดเป็น 8.5% ของปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทั้งหมด 
 

พระราชบญัญติัส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ไดใ้ห้ความหมายเก่ียวกบัการขนส่ง
ทางทะเล ไวใ้นมาตราท่ี 4 ดงัน้ี การขนส่งทางทะเล คือ การขนส่งของหรือคนโดยสาร โดยเรือจาก
ประเทศไทยไปยงัต่างประเทศ หรือจากต่างประเทศมายงัประเทศไทย หรือจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ี
หน่ึงนอกราชอาณาจกัร และใหห้มายความรวมถึงการขนส่งของหรือคนโดยสารทางทะเลชายฝ่ังใน
ราชอาณาจกัร โดยเรือท่ีมีขนาดตั้งแต่สองร้อยห้าสิบตนักรอสข้ึนไป (ฐานขอ้มูลความรู้ทางทะเล, 
2562) 

 
พระราชบญัญติัส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ไดใ้ห้ความหมายเก่ียวกบัพาณิชยนาว ี

(Maritime Transport) ไวใ้นมาตราท่ี 4 ดงัน้ี การพาณิชยนาวี หมายความวา่ การขนส่งทางทะเล การ
ประกนัภยัทางทะเล การเดินเรือ กิจการอู่เรือและกิจการท่าเรือ และหมายความรวมถึงกิจการอย่าง
อ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองโดยตรงหรือเป็นส่วนประกอบ กบักิจการดงักล่าวตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง   
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จากค าจ ากดัความดงักล่าวจะเห็นไดว้า่ กิจการพาณิชยนาวีเป็นกิจการท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมมากมาย
ทั้งท่ีเกิดข้ึนในทะเลและบนฝ่ัง (ฐานขอ้มูลความรู้ทางทะเล, 2562) 

 
กล่าวโดยสรุป การขนส่งสินคา้ทางทะเล เป็นส่วนประกอบท่ีส าคญัส่วนหน่ึงของระบบ

การคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งในอดีต ปัจจุบนั และในอนาคต เพราะเป็นเพียงการขนส่งชนิดเดียวท่ีขน
สินคา้ไดค้ราวละมาก ๆ และค่าระวางมีราคาถูกกวา่การขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ การขนส่งสินคา้ทั้งขา
เขา้และขาออกของไทยเป็นการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนใหญ่ ดงันั้นการขนส่งสินคา้ทางทะเลจึงเป็น
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความสามารถในการแข่งขนัทางการคา้ในตลาดโลก  

 
 2.1.2 องค์ประกอบของการขนส่งสินค้าทางทะเล  
 

วฤณพร ทองประสม (2559) และ มารีนเนอร์ไทย (2560) การขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็น
กิจกรรมหน่ึงท่ีมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการเจริญเติบโตของระบบเศรษฐกิจ เน่ืองจากเป็น
ส่วนประกอบท่ีส าคญัของระบบการคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งในอดีต ปัจจุบนั และในอนาคต และยงั
เป็นการขนส่งเพียงรูปแบบเดียวท่ีสามารถขนสินคา้ไดป้ริมาณมหาศาลต่อคร้ัง และมีค่าใช้จ่ายใน
การขนส่งคือค่าระวางท่ีถือไดว้่ามีราคาถูกกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ ค่อนขา้งมาก ทั้งน้ี จาก
รายงานของโครงการศึกษาแผนหลกัการพาณิชยนาวี ของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาว ี
กระทรวงคมนาคม รายงานฉบบัสมบูรณ์ สิงหาคม 2559 ระบุว่า ประเทศไทยพฒันาประเทศโดย
อาศยัการคา้ระหว่างประเทศมาโดยตลอด มีการน าเขา้และส่งออกสินคา้เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วโดยมี
มูลค่ามากกว่าร้อยละ 80 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) การขนส่งสินคา้ทั้งขาเขา้
และขาออกของไทยเป็นการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนใหญ่ ดงันั้นการขนส่งสินคา้ทางทะเลจึงเป็น
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความสามารถในการแข่งขนัทางการคา้ในตลาดโลก ดงันั้นผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัการ
น าเขา้และส่งออกสินคา้จึงควรจะศึกษาและท าความเขา้ใจในองค์ประกอบต่าง ๆ ท่ีส าคญัเก่ียวกบั
การขนส่งสินคา้ทางทะเล ดงัน้ี       

1) เจา้ของเรือ (Ship Owner) 
2) ผูเ้ช่าเรือ (Ship Charterer) 
3) ตวัแทนสายเดินเรือ และตวัแทนผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ 

(Shipping Agent & Freight Forwarder) 
4) ผูส่้งสินคา้ (Shipper or Exporter) 
5) ผูรั้บตราส่ง (Consignee or Importer) 
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6) ผูรั้บสินคา้ (Notify Party) 
 

 2.1.3 รูปแบบของการว่าจ้างขนส่งสินค้าทางทะเล 
 

มารีนเนอร์ไทย (2560) การว่าจา้งขนส่งสินคา้ทางทะเลมีรูปแบบจ าแนกตามลกัษณะของ
เรือเดินสมุทรและการใชง้าน ดงัน้ี 

 
 1) Liner Term เป็นรูปแบบของการวา่จา้งขนส่งสินคา้โดยเรือท่ีมีตารางเดินเรือ
ท่ีวิง่ประจ าเส้นทาง ซ่ึงประกอบดว้ยเรือ 3 แบบดว้ยกนัคือ 

 1.1) Conventional Vessel คือเรือสินคา้อเนกประสงคแ์บบดั้งเดิม ท า
การขนส่งสินคา้โดยการบรรทุกสินคา้ลงในระวางเรือใหญ่ ส่วนใหญ่ใชใ้นการขนสินคา้แบบเทกอง 
(Bulk Cargo) มกัมีเส้นทางเดินเรือแบบจากเมืองท่าตน้ทางถึงเมืองท่าปลายทาง (End to end) 

  1.2) Container Vessel คือเรือสินคา้ท่ีท าการขนส่งโดยระบบตูค้อน
เทนเนอร์ มกัมีเส้นทางเดินเรือแบบเครือข่าย (Network Service) หรือเส้นทางเดินเรือแบบรอบโลก 
(Round the Worldservice) โดยใช้เรือแม่ขนาดใหญ่ (Mother Vessel) วิ่งให้บริการเฉพาะเมืองท่า
หลกัท่ีเป็นฐานการให้บริการ เช่นเมืองท่า Singapore แลว้ใชเ้รือลูก (Feeder) ขนตูค้อนเทนเนอร์จาก
เมืองท่าหลกัไปยงัเมืองท่ารองหรือเมืองท่าปลายทาง เช่น ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือน ้ าลึกแหลมฉบงั 
เป็นตน้ 

  1.3) Semi Container Vessel คือเรือสินคา้ท่ีมีรูปแบบการขนส่งผสม 
ผสานระหวา่งเรือ Conventional กบัเรือ Container กล่าวคือ เป็นเรือสินคา้ท่ีสามารถบรรทุกสินคา้ลง
ในระวางส่วนหน่ึงและมีพื้นท่ีบนเรือท่ีจะวางตูค้อนเทนเนอร์ไดอี้กส่วนหน่ึง มกัมีเส้นทางเดินเรือ
แบบเมืองท่าตน้ทางถึงเมืองท่าปลายทาง 
 
 2) Charter Term เป็นรูปแบบของการขนส่งทางทะเลท่ีมีการวา่จา้งขนส่งสินคา้
โดยเรือท่ีเช่ามาขนส่งสินคา้เป็นเท่ียว ๆ เป็นเรือท่ีไม่มีตารางเดินเรือและเส้นทางเป็นการตายตวั 
เรียกวา่ การเช่าเรือ ซ่ึงแบ่งการเช่าออกเป็น 4 ลกัษณะ คือ 

  2.1) Voyage Charter เป็นการเช่าเหมาเรือแบบเท่ียวเดียว เพื่อขนส่ง
สินคา้ท่ีก าหนด ส่วนใหญ่เป็นการเช่าเหมาเรือทั้งล า เพื่อขนส่งสินคา้จากท่าเรือแห่งหน่ึงไปยงัท่าเรือ
อีกแห่งหน่ึง ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือเป็นภาระของเจา้ของเรือท่ีจะตอ้งรับผิดชอบ ซ่ึงเป็นไปตาม
ขอ้ตกลงในสัญญาเช่าเหมาเรือท่ีไดท้  ากนัไวร้ะหวา่งเจา้ของเรือกบัผูเ้ช่าเรือ 
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 2.2) Time Charter เป็นการเช่าเหมาเรือแบบระยะเวลา ผูเ้ช่าเหมาเรือ
จะไดสิ้ทธิในการใชเ้รือในช่วงระยะเวลาหน่ึง เจา้ของเรือมีหนา้ท่ีท่ีจะตอ้งท าให้เรืออยูใ่นสภาพท่ีจะ
ใชง้านไดเ้ท่านั้น ส่วนค่าใชจ่้ายในการเดินเรือตามท่ีไดต้กลงกนัไวใ้นสัญญาการเช่าเหมาเรือ จะตก
เป็นภาระของผูเ้ช่าเรือท่ีจะตอ้งรับผดิชอบ 

 2.3) Bareboat Charter เป็นการเช่าเหมาเรือเฉพาะตวัเรือเปล่า ๆ ไม่
รวมลูกเรือ มกัเป็นการเช่าเหมาเรือในระยะเวลาท่ียาวนาน เจา้ของเรือจะรับภาระเฉพาะการหาเรือมา
ให้แก่ผูเ้ช่าเรือ ส่วนค่าใช้จ่ายในการเดินเรือตลอดจนการท าให้เรือสามารถปฏิบติังานไดเ้ป็นภาระ
ของผูเ้ช่าเรือ 
 2.4) Hybrid Charter เป็นการเช่าเหมาเรือแบบผสมผสานกนั เช่น การ
เช่าเหมาเรือเท่ียวเดียวอยา่งต่อเน่ืองและการเช่าเหมาเรือท่ีผสมระหวา่งการเช่าแบบเท่ียวเดียวและการ
เช่าแบบระยะเวลา ขอ้แตกต่างระหว่าง Liner Vessel กบั Charter Vessel ขอ้แตกต่างระหว่างการ
ขนส่งสินคา้ดว้ยเรือท่ีมีตารางเดินเรือประจ าและเรือเช่าเหมา มีดงัน้ี 

 
ตารางท่ี 2.1 แสดงขอ้แตกต่างระหวา่งการขนส่งสินคา้ดว้ยเรือท่ีมีตารางเดินเรือประจ าและเช่าเหมา 

รูปแบบ LINER VESSEL CHARTER VESSEL 

SHIPPING SCHEDULES 
มีตารางการเดินเรือท่ีแน่นอน ซ่ึงเรือ
จะเขา้เทียบท่าตามวนัเวลาท่ีก าหนด 

ไม่มีตารางการเดินเรือท่ี แน่นอน 
Charterer เป็นผูก้  าหนด 

FREIGHT CHARGE 
Owner เป็นผูก้  าหนด คิดตาม 
หน่วย เช่นนน. ปริมาตร 

Owner เรียกเก็บจาก Charterer แบบ
เหมาล า หรือ อตัราต่อวนั 

ผูว้า่จา้ง Exporter & Importer Charterer 

ปริมาณวา่จา้ง ปริมาตร นน. หรือจ านวน Container เหมาทั้งล า หรือบางส่วนของเรือ 

DEMURRAGE/ 
DESPATCH 

มีเฉพาะ Demurrage ของ Container  

ท่ีคืนตูช้า้ 

มีสญัญาวา่จา้ง (Charter Party) 
ก าหนดอตัราDemurrage/ Despatch 
Money 

เสน้ทางเดินเรือ 
มีก าหนดเสน้ทางเดินเรือท่ี
ตายตวั (เหมือนรถโดยสารประจ าทาง
ท่ีจอดตามป้ายท่ีก าหนด) 

ไม่มีตารางก าหนดเสน้ทางเดินเรือ 
(เหมือนการเช่าเหมารถบสั หรือการ
วา่จา้งรถแท็กซ่ี) 

ท่ีมา: มารีนเนอร์ไทย, 2560 
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 2.1.4 ตารางเดินเรือ (SHIPPING SCHEDULE) 
 

 ตารางเดินเรือถือไดว้า่เป็นปัจจยัท่ีมีความส าคญัอยา่งยิง่ส าหรับการน าเขา้และส่งออก ทั้งน้ี
เน่ืองจากมีผลโดยตรงต่อการส่งมอบสินคา้ ดว้ยเหตุน้ีจึงท าให้ผูน้  าเขา้และผูส่้งออกจะตอ้งตระหนกั
และให้ความส าคญัของการท าความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัตารางเดินเรือ  เพราะจะท าให้สามารถ
ก าหนดระยะเวลาในการสั่งซ้ือสินคา้ให้ทนัต่อความตอ้งการของลูกคา้หรือให้ทนัต่อความตอ้งการ
ของสายการผลิตในกรณีท่ีเป็นการน าเข้า หรือก าหนดระยะเวลาในการผลิตหรือรวบรวมสินค้า
เพื่อใหท้นัต่อเท่ียวเรือท่ีจะส่งออกก่อนท่ี L/C หรือค าสั่งซ้ือจะหมดอาย ุ(มารีนเนอร์ไทย, 2560) 
  
  2.1.5 ประเภทเรือสินค้า (VESSEL) 
 
 1) เรือสินคา้ประเภท กอง (Bulk Carrier) 
 2) เรือสินคา้ประเภท หีบห่อ (Break-Bulk Vessels) 
 3) เรือสินคา้บรรจุตู ้(Container Vessels) 
 4) เรือสินคา้ RO-RO ใชร้ะบบลากแคร่บรรจุสินคา้ ข้ึนลงจากเรือ อาจเป็นตูค้อน
เทนเนอร์ เคร่ืองจกัร รถยนต ์ก็ได ้(มารีนเนอร์ไทย, 2560; วฤณพร ทองประสม, 2559) 
 
 2.1.6 ประเภทการบริการ 
 
 การขนส่งระบบตูค้อนเทนเนอร์ (Container) เป็นวิวตันาการของการขนส่งทางทะเลท่ี
พฒันาข้ึนจากในอดีต เน่ืองด้วยความจ าเป็นของสภาพสินคา้และค่าใช้จ่ายในการขนส่งมีขอ้ดี คือ
สะดวกในการยกขน หรือเคล่ือนยา้ยสินคา้ (วฤณพร ทองประสม, 2559)  
 

 1) CONTAINER  
 1.1) LCL คือแบบไม่เต็มตู้ ในกรณีท่ีผู ้ส่งมีสินค้าปริมาณน้อยค่า 

Freight คิดเป็น USD/CBM (ลูกบาศกเ์มตร) 
 1.2) FCL คือแบบเหมาตู ้สินคา้เป็นของผูส่้งเพียงรายเดียว ส่วนค่า 

FREIGHT คิดเป็น USD/CONT. ขนาดตูแ้บ่งเป็น 20 FT STD, 40 FT STD, 40 FT HQ 
 1.3) REFER เป็นตู้ท่ีติดตั้ งเคร่ืองท าความเย็น ใช้บรรจุอาหารและ

สินคา้ท่ีตอ้งการควบคุมอุณหภูมิ 
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 2.1.7 ค่าระวางเรือ (FREIGHT CHARGE) 
 

 มารีนเนอร์ไทย (2560) ส าหรับการขนส่งสินคา้ทางทะเลนั้น  ค่าระวางเรือและค่าใชจ่้ายจะ
มีการเปล่ียนแปลงอยูเ่สมอ โดยค่าระวางในเส้นทางเดินเรือเดียวกนัของสายเดินเรือต่าง ๆ ก็อาจไม่
เท่ากนัโดยเฉพาะอยา่งยิง่ในเส้นทางท่ีมีเรือนอกชมรมเดินเรือวิง่อยูใ่นเส้นทางดว้ย ดว้ยเหตุน้ีผูน้  าเขา้
และผูส่้งออกท่ีตอ้งจ่ายค่าระวางดว้ยตนเองจึงควรจะสอบถามค่าระวางจากตวัแทนเรือหลาย ๆ แห่ง 
และควรท่ีจะให้ตวัแทนเรือออกหนงัสือเสนอราคาค่าระวางเรือรวมทั้งค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ท่ีจะตอ้งจ่าย
เพิ่มเติมไวเ้ป็นลายลกัษณ์อกัษรไวด้ว้ย โครงสร้างค่าระวางเรือของ Liner Vessel มีลกัษณะแตกต่าง
จาก Charter Vessel คือ 

 1) ค่าระวางของเรือ Liner หรือเรือประจ าเส้นทาง อตัราค่าระวางของเรือวิ่ง
ประจ าเส้นทาง จะข้ึนอยูก่บัระยะทางเส้นทางเดินเรือและตารางเวลา เรือวิ่งประจ าเส้นทางโดยส่วน
ใหญ่จะเป็นเรือท่ีเป็นสมาชิกอยู่ในชมรมเดินเรือประจ าเส้นทางนั้น ๆ เช่น ชมรมเดินเรือเอเชีย-
อเมริกาเหนือ (Asia-North American Eastbound Rate Agreement - ANERA) อตัราก็จะใกลเ้คียงกนั
ทั้งหมด แต่ในปัจจุบนัมีเรือท่ีอยู่นอกชมรมเดินเรือมากข้ึนอยา่งต่อเน่ือง  ซ่ึงเรือเหล่าน้ีจะมีอตัราค่า
ระวางนอ้ยกวา่เรือในชมรมเดินเรือ ค่าระวางของเรือวิง่ประจ าเส้นทาง มีดงัน้ี 

1.1) อตัราค่าระวางพื้นฐาน (Basic Freight Rate) 
1.2) เงินเก็บเพิ่มค่าปรับอตัราน ้ ามนัท่ีเพิ่มข้ึน (Bunker Adjustment 

Factor Surcharge- BAF) 
1 .3 )  เ งิน เก็บ เพิ่มค่ าป รับอัตราแลกเป ล่ียนเ งินตรา  (Currency 

Adjustment Factor Surcharge - CAF) 
2) ค่าระวางของเรือ Charter หรือเรือจรเช่า ไม่มีอตัราแน่นอน เป็นไปตาม

ขอ้ตกลงระหวา่งเจา้ของเรือกบัผูเ้ช่าเรือ 
3) ค่าระวางพิเศษหรือค่าใชจ่้ายพิเศษท่ีเรียกเก็บท่ีตน้ทางน้ีเม่ือเปรียบเทียบกบั

ตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีบริษทัเรือตอ้งจ่ายออกไปแลว้นบัวา่เป็นเงินท่ีเรียกเก็บในอตัราท่ีสูงมาก 
 
 2.1.8 TERM OF SHIPMENT ทางเรือทีสํ่าคัญ (INCOTERM 2000) 

 
 เง่ือนไขการส่งมอบสินคา้ท่ีปรากฏอยูใ่น INCOTERM มีหลายรายการ แต่เง่ือนไขท่ีส าคญั 

ซ่ึงเป็นท่ีนิยมใชก้บัสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือไดแ้ก่เง่ือนไขต่าง ๆ ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 2.2 สรุปเง่ือนไขการส่งมอบสินคา้ท่ีปรากฎใน INCOTERM  

TERM OF SHIPMENT  ความหมาย 

Ex-Work 
ผูข้ายส่งมอบสินค้า ณ สถานประกอบการ หรือโรงงานของผูข้าย 
ค่าใช้จ่ายนอกเหนือจากน้ีรวมไปถึงความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนผูซ้ื้อเป็นผูรั้บ
ภาระ 

FAS (Free Alongside Ship 
LOADING PORT) 

ผู ้ขายส่งมอบสินค้าซ่ึงได้ท าพิธีการส่งออกแล้ว ณ ข้างกาบเรือ 
ค่าใชจ่้ายนอกเหนือจากน้ีและความเส่ียงต่าง ๆ เป็นภาระของผูซ้ื้อ 

FOB (Free On Board 
LOADING PORT) 

ผู ้ข ายส่งมอบสินค้า  ข้ามกาบ เ รือลงในระวาง เ รือ  ค่ า ใช้ จ่ าย
นอกเหนือจากน้ีรวมไปถึงความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนผูซ้ื้อเป็นผูรั้บภาระ 

CFR [Cost & Freight 
DISCHARGINGPORT] 

ผูข้ายรับภาระในค่าสินคา้ท่ีไดร้วมค่าขนส่งซ่ึงจะขนส่งสินคา้ไปจนถึง
ท่าเรือของผูซ้ื้อ ค่าใช้จ่ายนอกเหนือจากน้ีรวมไปถึงความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนผูซ้ื้อเป็นผูรั้บภาระ 

CIF (Cost Insurance & 
Freight 
DISCHARGING PORT) 

ผูข้ายรับภาระในค่าสินคา้ท่ีไดร้วมค่าขนส่งซ่ึงจะขนส่งสินคา้ไปจนถึง
ท่าเรือของผูซ้ื้อ และค่าประกนัภยัการขนส่งสินคา้เพื่อคุม้ครองความ
เส่ียงต่อความเสียหายหรือสูญเสียของสินคา้ในระหวา่งการขนส่งดว้ย 

ท่ีมา: มารีนเนอร์ไทย, 2560 
  
 2.1.9 ข้อดี และข้อเสีย การขนส่งสินค้าทางทะเล  
 
 ขอ้ดี (ขอ้ได้เปรียบของการขนส่งสินคา้ทางทะเล) (ศิริพร ถิตยป์ระเสริฐ, 2558) มี
ดงัต่อไปน้ี  

1) ตน้ทุนต ่า เม่ือเทียบกบัการขนส่งทางอ่ืน 
2) ขนส่งสินคา้ไดใ้นปริมาณมากและรองรับสินคา้ไดเ้กือบทุกชนิด 
3) มีความปลอดภยั 
4) สามารถขนส่งไดใ้นระยะไกล 
 

 ขอ้เสีย (ขอ้เสียเปรียบของการขนส่งสินคา้ทางทะเล) (ศิริพร ถิตยป์ระเสริฐ, 2558) มี
ดงัต่อไปน้ี  
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1) ตอ้งมีการขนถ่ายสินคา้เน่ืองจากการขนส่งทางเรือไม่สามารถส่งสินคา้ไป
จนถึงปลายทางของผูซ้ื้อได ้

2) ตอ้งมีสินคา้ในปริมาณมากพอท่ีจะใส่ตูค้อนเทรนเนอร์ ถา้ขนส่งนอ้ยไม่เต็มตู้
จะมีตน้ทุนท่ีสูง 

3) การขนส่งทางน ้ า มีความเช่ืองช้ามาก และไม่สามารถก าหนดระยะเวลาใน
การขนส่งท่ีแน่นอนได ้ข้ึนอยูก่บัสภาพภูมิอากาศและสภาพภูมิประเทศ 

4) ตอ้งพึ่งการขนส่งประเภทอ่ืน อาจจะตอ้งเสียเวลาในการจอดท่ีท่าเรือ 
5) ในฤดูน ้ าลดหรือฤดูร้อน น ้ าอาจมีนอ้ย ซ่ึงเป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง เพราะ

เรืออาจเกยต้ืนได ้
 

กล่าวโดยสรุป การเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศจ าเป็นต้อง
พิจารณาใน 2 ประการคือ ลกัษณะและปริมาณสินคา้ เพื่อให้สามารถคดัเลือกรูปแบบการให้บริการ
ขนส่งทางทะเลไดอ้ยา่งเหมาะสมมากท่ีสุด ซ่ึงแมว้า่การใชบ้ริการในอุตสหกรรมเรือประจ าเส้นทาง
จะไดรั้บความนิยมจากผูส่้งสินคา้รายยอ่ยโดยส่วนใหญ่ เน่ืองจากการใช้บริการมีความสะดวกและ
เหมาะสมกบัปริมาณสินคา้ท่ีขนส่ง แต่ผูส่้งออกท่ีเป็นภาคอุตสหกรรมหรือธุรกิจการเกษตรขนาด
ใหญ่จะยงัคงนิยมใช้บริการในตลาดเรือจร เน่ืองจากขอ้ไดเ้ปรียบในดา้นปริมาณขนส่งและตน้ทุน
การขนส่งต่อหน่วยท่ีต ่ากวา่ ทั้งน้ีผูใ้ชบ้ริการสามารถเลือกรูปแบบในการขนส่งสินคา้รูปแบบไหน
รูปแบบหน่ึงหรือมีการใช้ผสมผสานระหว่างการขนส่งหลายรูปแบบก็ได้เพื่อลดตน้ทุนและเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการจดัส่งมากกวา่  
 

2.2 การนําเข้าสินค้า (ทางเรือ) 
 

การน าเขา้ (Import) หมายถึง การน าเขา้สินคา้เขา้มาจากต่างประเทศ โดยสินคา้ท่ีน าเขา้มกั
เป็นสินคา้ท่ีไม่มีหรือผลิตในประเทศไม่ได ้เช่น ยารักษาโรค เคร่ืองจกัรต่าง ๆ ท่ีใชใ้นอุตสาหกรรม
การผลิต สินคา้เกษตรบางชนิด เป็นตน้ (วกิิพีเดีย, 2560) 

 
Giztix (2019) ไดใ้หค้วามหมายการน าเขา้ (Import) คือ การน าสินคา้จากต่างประเทศเขา้มา

ภายในประเทศ เพื่อใชป้ระโยชน์หรือเพื่อประกอบธุรกิจ โดยสินคา้ท่ีน าเขา้มกัเป็นสินคา้ท่ีไม่มีใน
ประเทศหรือผลิตในประเทศไม่ได ้ซ่ึงในการน าเขา้สินคา้ ผูน้  าเขา้จะตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบท่ี
กรมศุลกากรหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งไดก้ าหนดไวอ้ยา่งเคร่งครัด ซ่ึงสินคา้ท่ีประเทศไทยมกัน าเขา้

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%95%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3
https://blog.giztix.com/author/gtxblog/
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มาจากต่างประเทศคือ สินค้าประเภทวตัถุดิบ (สินค้าท่ีน ามาเป็นหัวเช้ือในการผลิตสินค้า เช่น 
Sodium) สินคา้ทุน (เคร่ืองมือเคร่ืองจกัรท่ีใชใ้นการผลิต) สินคา้เช้ือเพลิง สินคา้อุปโภคบริโภค และ
สินคา้จากอุตสาหกรรมยานยนต ์

การน าเขา้และส่งออกสินคา้จะมีการเก็บ ภาษีศุลกากร หรือ Customs Duty ท่ีเรียกวา่ อากร 
หมายถึง เงินรายไดข้องประเทศท่ีกฎหมายก าหนดให้กรมศุลกากรเป็นหน่วยงานจดัเก็บจากการน า
ของเขา้มาหรือส่งของออกไปต่างประเทศ ตามท่ีบญัญติัในกฎหมายศุลกากรและกฎหมายว่าดว้ย
พิกดัอตัราศุลกากร ตลอดจนกฎหมายอ่ืนท่ีก าหนดใหเ้ป็นอากรศุลกากร 

อากรขาเขา้ คือ การเก็บภาษีจากสินคา้ท่ีน ามาใช้หรือบริโภคในราชอาณาจกัร ซ่ึงการ
ค านวณค่าภาษีให้ค  านวณตามสภาพสินคา้ ราคาสินคา้ และพิกดัของอตัราศุลกากร ท่ีอยู่ในความ
รับผิดชอบท่ีตอ้งเสียภาษี ปกติเม่ือมีการเก็บอากรขาเขา้ จะตอ้งมีการเก็บภาษีชนิดอ่ืนควบคู่ไปดว้ย 
ไดแ้ก่ ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีสรรพสามิต ภาษีเพื่อมหาดไทย และค่าธรรมเนียมตามกฎหมายต่าง ๆ โดย
หลกัการค านวณอากรขาเขา้สามารถท าไดโ้ดย การน า ราคา CIF อากรขาเขา้ ภาษีสรรพสามิต (ถา้มี) 
ภาษีเรือค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆ (ถา้มี) มารวมกนั จึงจะไดอ้ากรขาเขา้ท่ีตอ้งจ่ายทั้งหมดในการน าเขา้
สินคา้ 

 
Joshi (2009) และ Sullivan and Sheffrin (2003) กล่าวว่า การน าเขา้สินคา้จ าเป็นตอ้งมี

ความเก่ียวขอ้งกบัหน่วยงานท่ีเป็นผูต้รวจสอบการน าเขา้คือ กรมศุลกากร นอกจากน้ีการน าเขา้สินคา้
ยงัมีการจ ากดัปริมาณการน าเขา้สินคา้ รวมถึงภาษีน าเขา้ท่ีตอ้งจ่ายตามกฎหมายอีกดว้ย ท่ีส าคญัผู ้
น าเข้าควรศึกษาด้วยว่าสินค้าประเภทใดสามารถน าเข้าได้เพราะสินค้าบางประเภทเป็นสินค้า
ตอ้งหา้มตามกฎหมาย 

ในปัจจุบนันั้นมีบริษทัขนส่งสินคา้มากมายให้เลือกใชบ้ริการในกรณีท่ีไม่ตอ้งการพบกบั
ความยุง่ยากทั้งหลาย ซ่ึงส่วนมากก็จะมีราคาแตกต่างกนัออกไป ตามรูปแบบของการขนส่ง เช่น คิด
จากระยะทาง หรือคิดจากน ้ าหนักของสินค้า ถ้าจะใช้บริการเหล่าน้ีก็ควรเลือกท่ีเหมาะสมกับ
สินคา้ ในการน าเขา้สินคา้ ผูน้ าเขา้จะตอ้งปฏิบติัตามกฎหมาย ระเบียบ และประกาศท่ีกรมศุลกากร
และหน่วยงานอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งในการน าเขา้ อาทิ กระทรวงพาณิชย ์ส านกังานคณะกรรมการอาหาร
และยา กรมปศุสัตว ์ฯลฯ ท่ีก าหนดไวใ้ห้ครบถ้วน โดยมีค าแนะน าในการจดัเตรียมเอกสาร และ
ปฏิบติัตามขั้นตอนพิธีการศุลกากรในการน าเขา้สินคา้  

 
 
 

https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=Rakesh_Mohan_Joshi&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=Arthur_O%27Sullivan_(economist)&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%A8%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%A3
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%B5%E0%B8%99%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%B2&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%8E%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%A1&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%A1&action=edit&redlink=1
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2.3.1 การเตรียมเอกสารทีใ่ช้ในการนําเข้าสินค้าประเภทตู้จ่ายนํา้มัน 

  
 1) บญัชีราคาสินคา้ (Invoice) 
 2) บญัชีรายละเอียดบรรจุหีบห่อ (Packing List) 
 3) ใบตราส่งสินคา้ (Bill of Lading) 
 4) ใบขนสินคา้ขาเขา้ 
 5) ใบ ชว. จากกระทรวงพาณิชย ์
 6) แคต็ตาล็อก กรณีเป็นสินคา้ท่ีไม่เคยน าเขา้มาก่อน 
 7) ใบรับรองแหล่งก าเนิดสินคา้ (Certificate of Origin)  

 

ตวัอยา่งเอกสารท่ีใชใ้นการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.1 แสดงตวัอยา่งเอกสารท่ีใชใ้นการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั 

ท่ีมา: บริษทักรณีศึกษา, 2561 
 

 

 

 

 

1 2 
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รูปท่ี 2.1 แสดงตวัอยา่งเอกสารท่ีใชใ้นการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั (ต่อ) 
ท่ีมา: บริษทักรณีศึกษา, 2561 

3 

4 5 
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2.3.2 ขั้นตอนการปฏิบัติพธีิการนําเข้าสินค้าทางเรือ  
 
 กรมศุลกากร (2560) ไดก้ าหนดขั้นตอนการปฏิบติัพิธีการน าเขา้สินคา้ทางเรือ มีดงัน้ี 
 

1) ผูน้  าเขา้หรือตวัแทนจดัเตรียมขอ้มูลใบขนสินคา้เขา้สู่เคร่ืองคอมพิวเตอร์ของ
ตนเองหรือผ่าน Service Counter และให้ผูน้  าเขา้หรือตวัแทนส่งขอ้มูลใบขนสินคา้มายงัเคร่ือง
คอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากร 

2) ระบบคอมพิวเตอร์กรมศุลกากรจะตรวจสอบขอ้มูลกบัแฟ้มขอ้มูลอา้งอิง การ
อนุมติั/อนุญาต เก่ียวขอ้งและตรวจสอบบญัชีสินคา้ส าหรับเรือโดยอตัโนมติัผา่นระบบคอมพิวเตอร์
การตรวจปล่อยสินคา้จะน าระบบบริหารความเส่ียง (Risk Management) มาใชใ้นการสั่งการตรวจ
ตามเง่ือนไขท่ีหน่วยงานศุลกากรก าหนดไวใ้นระบบ Profile เพื่อจดักลุ่มใบขนสินคา้เป็น 2 กลุ่ม คือ 
ให้เปิดตรวจ (Red Line) หรือให้ยกเวน้การตรวจ (Green Line) เม่ือระบบตรวจสอบเสร็จแลว้จะ
ก าหนดเลขท่ีใบขนสินคา้และสั่งการตรวจให้อตัโนมติั พร้อมกบัแจง้ตอบกลบัไปยงั ผูป้ระกอบการ
ทราบผา่นทางอิเล็กทรอนิกส์และแจง้โรงพกัสินคา้หรือท่าเทียบเรือทราบถึงผลการสั่งการตรวจจาก
ศุลกากร 

2.1) กรณียกเวน้การตรวจ ผูป้ระกอบการสามารถติดต่อโรงพกัสินคา้
หรือท่าเทียบเรือรับมอบสินคา้ไดท้นัที 

2.2) กรณีใหเ้ปิดตรวจ ผูป้ระกอบการสามารถติดต่อโรงพกัสินคา้หรือ
ท่าเทียบเรือเพื่อเตรียมของเพื่อตรวจแลว้ติดต่อเจา้หนา้ท่ีศุลกากรเพื่อตรวจปล่อยสินคา้การช าระและ
วางเงินประกันค่าภาษีอากร ผูป้ระกอบการสามารถเลือกช าระและวางเงินประกันท่ีส านักงาน
ศุลกากรหรือช าระและวางเงินประกนัผา่นธนาคารทางอิเล็กทรอนิกส์ (e-Payment) ได ้

2.3) การวางค ้าประกนัค่าภาษีอากร ผูป้ระกอบการสามารถเลือกวาง
ค ้าประกนัท่ีส านกังานศุลกากรหรือวางค ้าประกนัผา่นธนาคารทางอิเล็กทรอนิกส์ (e-Guarantee) ได ้

2.4) การตรวจปล่อยสินคา้ขาเขา้ เป็นการตรวจ ณ ท่าท่ีระบุในบญัชี
สินคา้วา่มีช่ือส่งของถึงแต่ผูป้ระกอบการสามารถแจง้ความประสงคข์อขนยา้ยสินคา้ไปตรวจปล่อย
นอกเขตท่าท่ีน าเข้าได้แต่ต้องแจ้งล่วงหน้าในขั้นตอนจดัเตรียมใบขนสินคา้ก่อนส่งมายงัระบบ
คอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากร 

3) ผูน้ าของเข้าน าใบขนสินค้าพร้อมใบเสร็จเสียภาษีอากร เอกสาร Deliver 
Order (D/O) ไปด าเนินการตรวจปล่อยสินคา้ในท่าเรือและขนถ่ายสินคา้น าเขา้มาท่ีโกดงัหรือโรงงาน 
หรือบริษทั 
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4)  ผู ้น า เข้าหรือตัวแทนต้องจัด เก็บข้อมูลบัญชีราคาสินค้าในรูปของ
ส่ือคอมพิวเตอร์เป็นเวลาไม่น้อย 6 เดือน เพื่อใช้ส าหรับการตรวจสอบใบขนสินค้าหลงัการตรวจ
ปล่อย โดยใหส้ามารถจดัพิมพเ์ป็นรายงานเม่ือกรมศุลกากรร้องขอ ดงัน้ี 

4.1) Import/Export Invoice List by Declaration 
4.2) Import/Export Invoice List by Invoice Item 
4.3) Import/Export Invoice List 

 

 
รูปท่ี 2.2 การด าเนินงานภายใตร้ะบบการน าเขา้แบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ท่ีมา: กรมศุลกากร, 2560 
 

2.3.3 เทอมการขนส่งในการนําเข้าสินค้า 
 
กรมศุลกากร (2561) เง่ือนไขการขนส่งระหว่างประเทศ หรือท่ีเรียกกันว่า Incoterm 

(International Commercial Terms) เง่ือนไขน้ีก าหนดข้ึนโดยสภาหอการคา้นานาชาติ (International 
Chamber of Commerce) เพื่อสร้างกติกาสากลใหคู้่คา้ทัว่โลกไดเ้ขา้ใจเง่ือนไขการส่งมอบสินคา้ และ
ใชเ้ป็นมาตรฐานเดียวกนั โดยจะก าหนดขอบเขตความรับผิดชอบของผูซ้ื้อ และผูข้าย ภาระค่าใชจ่้าย 
และการประกนัภยั มีทั้งหมด 11 ขอ้ตกลง ในท่ีน้ีจะยกตวัอยา่งเทอมการขนส่งแบบ CIF และเทอม
การขนส่งแบบ FCA มาอธิบาย ดงัน้ี 
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 1) CIF (Cost, Insurance and Freight) ผูข้ายส่งมอบของท่ีท่าเรือปลายทางท่ี
ก าหนด ผูข้ายมีภาระเช่นเดียวกบั CFR ผูข้ายเป็นผูท้  าสัญญารับจดัการขนส่งสินคา้ และท าสัญญา
ประกนัภยัเพื่อความเส่ียงภยัต่อ การเสียหายหรือสูญหายระหว่างการขนส่งจนถึงท่าปลายทางดว้ย
ความเส่ียงและค่าใช้จ่ายของตนเอง ขอ้ตกลงน้ีใช้กบัการขนส่งทางทะเลหรือทางน ้ าในแผ่นดิน
เท่านั้น  

1.1) หน้าท่ีความรับผิดชอบของผูข้าย ผูข้ายต้องจดัเตรียมสินค้า 
ใบก ากับสินค้า และหลกัฐานอ่ืนใดตามท่ีก าหนดไวใ้นสัญญา ผูข้ายต้องบรรจุหีบห่อสินคา้ด้วย
ค่าใช้จ่ายของตนเอง จดัหาใบอนุญาตส่งออก หรือการมอบอ านาจอย่างเป็นทางการอ่ืน ๆ เพื่อการ
ส่งออก ผูข้ายตอ้งช าระค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ในการด าเนินการตรวจสอบ (เช่น การตรวจสอบคุณภาพ การ
วดั การชัง่น ้ าหนกั การนบัจ านวน) เพื่อการส่งมอบสินคา้ ค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบใด ๆ ก่อนการ
ส่งสินคา้ ท่ีถูกก าหนดโดยหน่วยงานท่ีมีอ านาจของประเทศท่ีส่งออก ตลอดจนผ่านพิธีการส่งออก 
และการขนส่งสินคา้ ผ่านประเทศใด ๆ ก่อนการส่งมอบด้วยความเส่ียงและค่าใช้จ่ายของตนเอง 
นอกจากน้ี ผูข้ายตอ้งท าสัญญาหรือจดัหาสัญญาเพื่อการขนส่งสินคา้ ท าสัญญาประกนัภยั และผูข้าย
ตอ้งรับภาระความเส่ียงทั้งหมดต่อการสูญหายหรือเสียหายของสินคา้ จนกระทัง่สินคา้ไดถู้กส่งมอบ
แลว้ รวมทั้งช าระค่าระวางและค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ณ สถานท่ีส่งมอบไปยงัท่าเรือปลายทางท่ีระบุ ผูข้าย
ตอ้งจ่ายค่าประกนัภยั ค่าใช้จ่ายในการผ่านพิธีการส่งออก ค่าภาษีอากร และค่าภาระอ่ืน ๆ ท่ีตอ้ง
ช าระเพื่อส่งออก 
 1.2) หนา้ท่ีความรับผดิชอบของผูซ้ื้อ ผูซ้ื้อตอ้งช าระราคาสินคา้ตามท่ีระบุ
ไวใ้นสัญญาซ้ือขาย ช าระค่าใช้จ่ายในการตรวจสอบใด ๆ ก่อนการส่งสินคา้ตามท่ีก าหนดไวต้าม
สัญญา จดัหาใบอนุญาตน าเขา้ หรือการมอบอ านาจอย่างเป็นทางการอ่ืน ๆ และด าเนินการทางพิธี
การน าเขา้ ดว้ยความเส่ียงและค่าใชจ่้ายของตนเอง ทั้งน้ี ผูซ้ื้อเป็นผูรั้บภาระความเส่ียงทั้งหมดต่อการ
สูญหายหรือเสียหายของสินคา้นบัตั้งแต่เวลาท่ีสินคา้ไดถู้กส่งมอบแลว้ และผูซ้ื้อตอ้งช าระค่าใชจ่้าย
ทั้งหมดท่ีเก่ียวกบัสินคา้นบัตั้งแต่เวลาท่ีสินคา้ไดถู้กส่งมอบแลว้ ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ในการขนถ่ายสินคา้ 
ลงจากเรือ รวมทั้งค่าใชจ่้ายเรือล าเลียงและค่าภาระการใชท้่า ค่าภาษีอากร และค่าภาระ อ่ืน ๆ 

 
2) FCA (Free Carrier) ผูข้ายตอ้งด าเนินการพิธีการขาออกจนเสร็จส้ิน แลว้ส่ง

มอบของใหอ้ยูใ่นความรับผดิชอบของผูรั้บขนส่ง ณ สถานท่ีส่งมอบซ่ึงผูซ้ื้อเป็นผูก้  าหนดไว ้
2.1) หน้าท่ีความรับผิดชอบของผูข้าย ผูข้ายต้องจดัเตรียมสินค้า 

ใบก ากับสินค้า และหลักฐานอ่ืนใดท่ีก าหนดไวใ้นสัญญา ผูข้ายมีภาระในการขนสินค้าข้ึนบน
พาหนะขนส่งท่ีผูซ้ื้อก าหนด ผูข้ายต้องช าระค่าใช้จ่ายในการด าเนินการตรวจสอบ (เช่น การ
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ตรวจสอบคุณภาพ การวดั การชัง่น ้ าหนกั การนบัจ านวน) ช าระค่าใชจ่้ายในการตรวจสอบใด ๆ ท่ี
ถูกก าหนดให้ตอ้งด าเนินการก่อนการส่งสินคา้ออก การตรวจสอบซ่ึงถูกก าหนดให้ด าเนินการโดย
หน่วยงานท่ีมีอ านาจของประเทศส่งออก ผูข้ายตอ้งบรรจุหีบห่อสินคา้ จดัหาใบอนุญาตส่งออก และ
ผา่นพิธีการส่งออกดว้ยค่าใชจ่้ายของตนเอง รวมทั้งช าระค่าภาษีอากร และค่าภาระอ่ืน ๆ ทั้งหมด แต่
ผูข้ายไม่มีภาระท่ีจะท าสัญญารับจดัการขนส่ง และสัญญาประกนัภยั ทั้งน้ีผูข้ายตอ้งรับภาระความ
เส่ียงต่อการสูญหายหรือเสียหายของสินคา้จนกระทัง่สินคา้ไดถู้กส่งมอบแลว้ ผูข้ายตอ้งให้ความ
ช่วยเหลือ จดัหาเอกสาร และให้ข้อมูลใด ๆ รวมทั้งข้อมูลท่ีเก่ียวกับด้านความปลอดภยัท่ีผูซ้ื้อ
ตอ้งการเพื่อการน าเขา้สินคา้ และ/หรือเพื่อการขนส่งไปยงัจุดหมายปลายทาง ดว้ยความเส่ียงและ
ค่าใชจ่้ายของผูซ้ื้อ  

2.2) หน้าท่ีความรับผิดชอบของผูซ้ื้อ ผูซ้ื้อตอ้งรับภาระความเส่ียง
ทั้งหมดต่อการสูญหายหรือเสียหายของสินคา้นบัตั้งแต่เวลาท่ีสินคา้ไดถู้กส่งมอบแลว้ หรือวนัท่ีได้
ตกลงกนัไวห้รือวนัท่ีส้ินสุดของระยะเวลาท่ีได้ตกลงกันไวส้ าหรับการส่งมอบ โดยผูซ้ื้อต้องท า
สัญญารับจดัการขนส่งสินคา้จากสถานท่ีส่งมอบท่ีระบุดว้ยค่าใชจ่้ายของตนเอง ผูซ้ื้อตอ้งช าระราคา
สินค้าตามท่ีระบุไวใ้นสัญญาซ้ือขาย ช าระค่าตรวจสอบ ค่าจดัหาใบอนุญาตส าหรับการน าเข้า 
ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ส าหรับการขนส่งสินคา้ผา่นประเทศใด ๆ เพื่อการน าเขา้ตลอดจนช าระค่าใชจ่้าย ใน
การผา่นพิธีการน าเขา้ รวมทั้งค่าภาษีอากร และค่าภาระอ่ืน ๆ ทั้งหมดส าหรับการน าเขา้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.3 แสดงขอบเขตความรับผดิชอบภายใตเ้ง่ือนไขการขนส่ง (Chart of Responsibility) 
ท่ีมา: Pillai, 2015 
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2.3.4 ค่าใช้จ่ายในการนําเข้าสินค้า  
 
ในการน าเขา้สินคา้ยงัมีค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ท่ีควรค านึงถึงดงัน้ี (บริษทั ไพโอเนียร์-คาร์โก้

เซอร์วสิ จ  ากดั, 2557) 
 

1) ค่าภาษีน าเขา้ ค่าใชจ่้ายในส่วนน้ีจะใชส้ าหรับสินคา้ทัว่ไป หรือสินคา้พวก
วตัถุดิบธรรมดาเท่านั้น โดยจะตอ้งจ่ายภาษีน าเขา้ดว้ยการค านวณดงัน้ี  
 
ภาษีน าเขา้ = (ราคาน าเขา้สินคา้บนใบ Invoice x อตัราแลกเปล่ียน) x อตัราภาษี + ภาษีมูลค่าเพิ่ม 7% 
 
  + 

 

 
รูปท่ี 2.4 แสดงวธีิการค านวณภาษีในการน าเขา้สินคา้ 
ท่ีมา: บริษทั ไพโอเนียร์-คาร์โกเ้ซอร์วสิ จ  ากดั, 2557 

 
แต่ก็มีกรณียกเวน้ เช่น เป็นสินคา้ประเภท BOI, คลงัทณัฑ์บน, FORM A, FORM E, FORM D, 
FORM AJ, FORM AK ก็อาจจะมีส่วนลด หรือไม่ตอ้งเสียภาษีเลย โดยฟอร์ม (FORM) ของแต่ละ
ประเทศจะมีช่ือเรียกไม่เหมือนกนั เช่น ประเทศญ่ีปุ่นใชฟ้อร์มเอเจ (FORM AJ), ประเทศเกาหลีใต้
ใชฟ้อร์มเอเค (FORM AK), ประเทศจีนใชฟ้อร์มอี (FORM E) เป็นตน้ 

2) ค่า B/L หรือ Bill of Lading (ใบตราส่งสินคา้) เป็นตราสารท่ีผูรั้บขนสินคา้
ตอ้งออกใหแ้ก่ผูส่้งสินคา้เพื่อแสดงวา่ไดรั้บสินคา้เรียบร้อยแลว้ ซ่ึงสามารถแบ่งได ้2 กรณี คือ  

2.1) FCL - Full Container Load หมายถึง การบรรทุกสินคา้มาเต็มตู ้
จะเสียค่าน าตูสิ้นคา้มาลงไวท่ี้ท่าเรือ ใชอ้ตัรา 1,200 – 1,500 บาทต่อ B/L (แต่ละบริษทัไม่เท่ากนั) 

2.2) LCL – Less Container Load หมายถึง การบรรทุกสินคา้มาแบบ
ไม่เต็มตู ้ จะเสียค่าสินคา้เขา้โกดงัพกัสินคา้ และออกเอกสารรับรองวา่เราเป็นมีสิทธิรับสินคา้นั้น ๆ 
ใชอ้ตัรา 1,200 – 1,500 บาทต่อ B/L (แต่ละบริษทัไม่เท่ากนั) 

3) ค่าภาระท่าเรือ ค่าใชจ่้ายน้ีจะเกิดข้ึนก็ต่อเม่ือสินคา้อยูใ่นท่าเรือ ก็จะตอ้งเสีย
ค่าธรรมเนียม และค่าเก็บรักษาสินคา้ของการท่าเรือ  

4) ค่ารถ ในกรณีท่ีใชบ้ริการของรถส่งสินคา้ใหไ้ปรับสินคา้จากท่าเรือเพื่อไปส่ง
ท่ีโรงงานของผูน้ าเขา้ โดยส่วนมากบริษทัขนส่งจะคิดราคาตามระยะทาง  

ราคาสินคา้น าเขา้  
(กรณีเกิน 1,500 บาท) 

ค่าขนส่ง อตัราภาษี 
(ข้ึนอยูก่บัหมวดหมู่ของสินคา้) 

ภาษีมูลค่าเพ่ิม 
VAT 7 % 



 24 

5) ค่าธรรมเนียมศุลกากร กรมศุลกากรจะเก็บค่าธรรมเนียมใบขนส่งสินคา้ใบละ 
200 บาท 

6) ค่าบริการของชิปป้ิง การบริหารจดัการตั้งแต่ก่อนสินคา้จะมาถึงประเทศไทย
จนกระทัง่สินคา้ไปถึงหน้าบา้นหรือโรงงาน ตอ้งคุยในเร่ืองรายละเอียดความยากง่าย ของแต่ละ
ประเภท ชนิด จ านวน ของสินคา้ท่ีน าเขา้ มีขอ้มูลแลว้จึงสามารถแจง้ราคาได ้และค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ ถา้
มี เช่น 

7) ค่าใบอนุญาต เช่น ชัง่ ตวง วดั, อ.ย., วตัถุอนัตราย, เคร่ืองมือการแพทยแ์ละ
อ่ืน ๆ ถา้หากสินคา้ของเราจ าเป็นตอ้งมีใบอนุญาตเหล่าน้ี  

8) ค่าล่วงเวลา การด าเนินเร่ืองต่าง ๆ กบัทางศุลกากรและทางเรือนั้นควร
ด าเนินการก่อน 16.00 น. ถา้หากขอหลงัจาก 16.30 น. นั้นจะตอ้งเสียค่าล่วงเวลาดว้ย  

9) ค่าคืนตู ้(ยกตูสิ้นคา้คืนท่าเรือ) เม่ือตอ้งมีการส่งคืนตูท่ี้ท่าเรือจะตอ้งเสียค่าคืน
ตูใ้ห้กบัแต่ละลานท่ีเราไดต้กลงไว ้ซ่ึงบางรายจะตอ้งเสียค่าลา้งตูใ้นอตัรา 300 – 1,200 บาท และยิ่ง
ถา้คืนตูล่้าชา้ก็จะมีค่าปรับเพิ่มเขา้ไปดว้ย โดยตูแ้บบ LCL จะไม่ตอ้งเสียเสียค่าใชจ่้ายในส่วนน้ี  

10) ค่าคืนตูล่้าชา้, ค่าลา้งตู ้ถา้เป็น LCL ไม่มีส่วนน้ี ยิ่งคืนชา้จะมีค่าปรับมากข้ึน
ทวคูีณ 

11) ค่ายกสินคา้ลงจากรถเขา้บา้นหรือโรงงาน เช่น ค่ารถยก, แรงงาน, เคร่ืองมือ 
และอ่ืน ๆ 

 

2.3 แนวคดิต้นทุนโลจิสตกิส์  
 

2.3.1 ความหมายของต้นทุน  
 

พงศศิ์รภพ ทองดีรววิสุิรเกตุ (2559) ไดใ้หค้วามหมายของตน้ทุน หมายถึง ค่าใชจ่้าย ต่าง ๆ 
ท่ีใช้จ่ายไปเพื่อด าเนินการผลิตหรือบริการ เร่ิมตั้งแต่การออกแบบการผลิต การตรวจสอบ  การ
จดัเก็บ การขนส่ง พร้อมทั้งท่ีจะส่งมอบใหก้บัลูกคา้ เรียกวา่ ตน้ทุนการด าเนินงาน ประกอบดว้ย 

1) ตน้ทุนวตัถุดิบ (Material Cost) คือ ค่าวตัถุดิบท่ีซ้ือมาจากหน่วยงานภายนอก
เพื่อน าไปผลิตสินคา้หรือบริการ ตลอดจนค่าวสัดุต่าง ๆ ท่ีจ  าเป็นตอ้งใชใ้นการปฏิบติังาน เช่น ค่า
อุปกรณ์ส านกังาน ค่าถ่ายเอกสาร ค่าโทรศพัท ์เป็นตน้  

2) ตน้ทุนดา้นแรงงาน (Labor Cost) คือ ค่าจา้งพนกังาน เพื่อท าหนา้ท่ีต่าง ๆ ใน
กระบวนการท างานขององคก์ร          
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3) ตน้ทุนการท างานของเคร่ืองจกัร (Machine Operating Cost) คือ ค่าใชจ่้ายอนั
เก่ียวขอ้งกบัเคร่ืองจกัรท่ีใช้ในการผลิตสินคา้ โดยไม่ค  านึงวา่เคร่ืองจกัรนั้นก าลงัท างานอยูห่รือไม่ 
เช่น ค่าเช้ือเพลิง ค่าซ่อมบ ารุงรักษา ค่าช้ินส่วนอะไหล่ เป็นตน้  

 
 นราทิพย ์ ชุติวงศ์ (2547) ไดใ้ห้ความหมายของตน้ทุนในทางเศรษฐศาสตร์ คือ การ
วิเคราะห์ตน้ทุนในทางเศรษฐศาสตร์จะมีความแตกต่างจากการคิดตน้ทุนในทางบญัชี หรือตน้ทุน
ทัว่ไป กล่าวคือ ตน้ทุนทางบญัชีนั้นจะสามารถวดัค่าใชจ่้ายท่ีเสียไปเป็นตวัเงินเพียงอยา่งเดียวหรือ
เรียก ไดว้า่เป็นตน้ทุนท่ีเห็นแจง้ชดั (Explicit Cost) แต่ส าหรับตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ (Economic 
Cost) นั้นจะรวมไปถึงค่าใชจ่้ายท่ีเสียไปทั้งท่ีสามารถวดัเป็นตวัเงินได ้และวดัเป็นตวัเงินไม่ได ้นัน่ก็
คือตน้ทุนท่ีเห็นแจง้ชดั (Explicit Cost) และตน้ทุนไม่แจง้ชดั (Implicit Cost) ในทางเศรษฐศาสตร์
นั้นจะเรียก ตน้ทุนท่ีมองไม่เห็นอีกอยา่งหน่ึงวา่ “ตน้ทุนค่าเสียโอกาส” (Opportunity Cost) และเป็น
ตน้ทุนอีกตวัหน่ึงท่ีตอ้งมีการประเมิน ดงันั้นจะเห็นไดว้่าตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ประกอบดว้ย
ตน้ทุนแจง้ชดักบั ตน้ทุนไม่แจง้ชดัรวมกนั ตน้ทุนทางบญัชีจะมีค่านอ้ยกวา่ตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ 
และมีผลต่อไปใหก้ าไรทางบญัชีมีค่าสูงกวา่ก าไรทางเศรษฐศาสตร์ 

 
สมนึก เอ้ือจิระพงพนัธ์ (2549) ไดใ้ห้ความหมายของตน้ทุน หมายถึง มูลค่าทรัพยากรท่ี

สูญเสียไปเพื่อให้ไดสิ้นคา้หรือบริการ โดยมูลค่านั้นจะตอ้งสามารถวดัไดเ้ป็นหน่วยเงินตรา ซ่ึงเป็น
ลกัษณะของการลดลงในสินทรัพยห์รือเพิ่มข้ึนในหน้ีสิน ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนอาจจะให้ประโยชน์ใน
ปัจจุบนัหรืออนาคตก็ได ้ เม่ือตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนและกิจการไดใ้ชป้ระโยชน์ไปทั้งส้ินแลว้ตน้ทุนนั้นจะ
ถือเป็นค่าใชจ่้าย (Expense)  

 
กชกร เฉลิมกาญจนา (2549) ไดใ้ห้ความหมายของตน้ทุนวา่เป็นจ านวนทรัพยากรท่ีใชไ้ป

เพื่อวตัถุประสงคห์น่ึงวตัถุประสงคใ์ดเพื่อให้ไดส่ิ้งหน่ึงส่ิงใดมา ส่วนใหญ่ตน้ทุนจะแสดงในรูปตวั
เงิน (Monetary Measurement) หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงคือการแลกเปล่ียนเพื่อให้ไดว้ตัถุดิบ สินคา้ หรือ
บริการเพื่อกิจกรรมใดกิจกรรมหน่ึง นอกจากการวดัเป็นตวัเงินแลว้ตน้ทุนอาจพิจารณาในแง่ของ
วตัถุประสงคข์องผูพ้ิจารณา เช่น ในแง่ของผลิตภณัฑ์ แผนก โครงการ ลูกคา้ กลุ่มสินคา้ กิจกรรม 
เป็นตน้ 
  
 ดวงมณี โกมารทตั (2551) ไดใ้ห้ความหมายของตน้ทุน หมายถึง มูลค่าท่ีสามารถวดัได้
เป็นจ านวนเงินของสินทรัพยห์รือความเสียสละท่ีกิจการไดล้งทุนไป เพื่อใหไ้ดสิ้นทรัพยห์รือบริการ 
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ต่าง ๆ ซ่ึงกิจการคาดวา่จะใชใ้หเ้กิดประโยชน์ไดใ้นภายหลงั 
 
 อนุรักษ ์ทองสุโขวงศ ์(2555) ไดใ้หค้วามหมายของตน้ทุน หมายถึง มูลค่าของทรัพยากรท่ี
สูญเสียไปเพื่อให้ไดสิ้นคา้หรือบริการ โดยมูลค่านั้นจะตอ้งสามารถวดัไดเ้ป็นหน่วยเงินตรา ซ่ึงเป็น
ลกัษณะของการลดลงในสินทรัพยห์รือเพิ่มข้ึนในหน้ีสิน ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนอาจจะให้ประโยชน์ใน
ปัจจุบนัหรือในอนาคตก็ได ้ เม่ือตน้ทุนใดท่ีเกิดข้ึนแล้วและกิจการไดใ้ช้ประโยชน์ไปทั้งส้ินแล้ว 
ตน้ทุนนั้นก็จะถือเป็น “ค่าใชจ่้าย” (Expenses) ดงันั้น ค่าใชจ่้ายจึงหมายถึงตน้ทุนท่ีไดใ้ห้ประโยชน์
และกิจการไดใ้ชป้ระโยชน์ทั้งหมดไปแลว้ในขณะนั้นและส าหรับตน้ทุนท่ีกิจการสูญเสียไป แต่จะ
ใหป้ระโยชน์แก่กิจการในอนาคตเรียกวา่ “สินทรัพย”์ (Assets)  
 
 ดวงสมร ฟักสังข ์(2555) สรุป ตน้ทุน หมายถึง มูลค่าของทรัพยากรท่ีสูญเสียไปเพื่อให้ได้
สินคา้หรือบริการ โดยสามารถวดัไดเ้ป็นหน่วยเงินตรา ซ่ึงเป็นลกัษณะของการลดลงในสินทรัพย์
หรือเพิ่มข้ึนในหน้ีสิน ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนอาจจะใหป้ระโยชน์ในปัจจุบนัหรือในอนาคตก็ได ้ 
 

ประภากร อุ่นอินทร์ และจตุรวิทย ์ ศศิธรานนท ์(2558) ตน้ทุน (Cost) เป็นปัจจยัส าคญั
หน่ึงของการบริหารงานในทุกธุรกิจ ไม่ว่าจะเป็นธุรกิจการผลิตหรือบริการโดยเม่ือกล่าวถึง            
โลจิสติกส์ (ผูป้ระกอบการ SMEs มกัเขา้ใจวา่เป็นเร่ืองการขนส่งเท่านั้น แต่ท่ีถูกตอ้งการขนส่งเป็น
เพียงกิจกรรมหน่ึงของระบบโลจิสติกส์ท าใหก้ารค านวณตน้ทุนของโลจิสติกส์เกิดความผดิพลาด ท า
ให้การค านวณส่วนอ่ืน ๆ ผิดพลาดไปดว้ย โลจิสติกส์ยงัมีกิจกรรมอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัตน้ทุนทุก
กิจกรรม ดงันั้นผูป้ระกอบการ SMEs จึงควรเตรียมการและให้ความส าคญักบัการจดัการตน้ทุน     
โลจิสติกส์เพื่อเป็นการเพิ่มศกัยภาพของธุรกิจ SMEs 

 
สุวรรณ หวงัเจริญเดช (2558) ตน้ทุนในทางบญัชี หมายถึง มูลค่าของทรัพยากรท่ีมี

ประโยชน์เชิงเศรษฐกิจโดยกิจการเป็นเจา้ของและมีอยา่งจ ากดั ไดแ้ก่ เงินสด สินทรัพยอ่ื์น หรือ
แรงงานท่ีตอ้งสูญเสียไปและสามารถวดัมูลค่าไดอ้ยา่งน่าเช่ือถือ เพื่อให้ไดม้าซ่ึงสินคา้หรือบริการไว้
เพื่อด าเนินกิจการ 

 
กล่าวโดยสรุป ตน้ทุน (Cost) หมายถึง รายจ่ายหรือค่าใชจ่้ายเกิดข้ึนเพื่อให้ไดสิ้นคา้และ

บริการในการด าเนินงาน ซ่ึงการจ่ายช าระเงินอาจเป็นเงินสดหรือสินทรัพยอ่ื์น ๆ โดยเงินทุนเจา้ของ 
ผูถื้อหุ้น ตลอดจนไดเ้งินมาไดจ้ากการกูย้ืม เพื่อหวงัก าไรเป็นผลตอบแทน และตน้ทุนในทางบญัชี 



 27 

หมายถึง มูลค่าของทรัพยากรท่ีมีประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจโดยกิจการเป็นเจา้ของอยา่งจ ากดั ไดแ้ก่ 
เงินสด หรือการงานท่ีตอ้งสูญเสียสามารถวดัมูลค่าเป็นตวัเงินไดอ้ยา่งชดัเจน เพื่อให้ไดสิ้นคา้หรือ
บริการไวด้ าเนินกิจการ 

 
ปิยาภรณ์ อาสาทรงธรรม (2553) ไดส้รุปถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตน้ทุนกบักิจกรรม

ดา้นโลจิสติกส์ไวด้งัน้ี 
1) ตน้ทุนการขายสินคา้ (Cost of Goods Sold) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดจากกิจกรรมการ

ขายสินคา้ การบริหารส านกังาน และการกระจายสินคา้ ซ่ึงเป็นตวัแปรส าคญัโดยตรงต่อตน้ทุนใน
การขายสินคา้ของธุรกิจ  

2) ตน้ทุนในการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory Carrying Costs) เป็นตน้ทุน
ท่ีเกิดจากการควบคุมสินคา้คงคลงัให้มีวางขายในตลาดโดยไม่ขาดตลาดและมีปริมาณไม่มากเกิน
ความจ าเป็นจนก่อให้เกิดตน้ทุนในการเก็บรักษา นอกจากนั้นยงัรวมหมายถึง การซ่อมแซมและการ
ท าลายสินคา้ท่ีช ารุด และตน้ทุนค่าเสียโอกาสของเงินลงทุน เป็นตน้  

3) ตน้ทุนการจดัการคลงัสินคา้ (Warehousing Costs) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจาก
กิจกรรม การบริหารคลงัสินคา้ การเลือกสถานท่ีตั้งในการจดัเก็บสินคา้ ทั้งน้ี เพื่อประหยดัและ
ค่าใชจ่้ายในการเคล่ือนยา้ยของสินคา้แต่ละคร้ัง  

4) ตน้ทุนกระบวนการสั่งซ้ือและขอ้มูลการสั่งซ้ือ (Order Processing and 
Information Costs) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากกิจกรรมกระบวนการสั่งซ้ือ โดยเร่ิมตั้งแต่การไดรั้บ
ค าสั่งซ้ือจากลูกคา้ การจดัการขอ้มูลค าสั่งซ้ือ การกระจายสินคา้ รวมไปถึงการพยากรณ์ความ
ตอ้งการของลูกคา้ในอนาคต  

5) ตน้ทุนสินคา้ตามปริมาณท่ีสั่งซ้ือ (Lot Quality Costs) เป็นตน้ทุนท่ีข้ึนอยูก่บั
ความถ่ีและปริมาณท่ีสั่งซ้ือหรือปริมาณการผลิต นัน่หมายความวา่ การสั่งซ้ือคราวละมาก ๆ หรือ
การผลิตคราวละมาก ๆ จะท าใหไ้ดร้าคาท่ีถูก ซ่ึงจะส่งผลใหต้น้ทุนในการผลิตต่อคร้ังลดต่าลง  

6) ตน้ทุนการขนส่ง (Transportation Costs) เป็นตน้ทุนหลกัในการบริหาร      
โลจิสติกส์ท่ีมีความจ าเป็นและควรค านึงถึงเป็นพิเศษ เช่น วิธีการและรูปแบบในการขนส่ง การ
ก าหนดเส้นทางการขนส่ง รวมถึงการวางแผนดา้นเวลาตั้งแต่ตน้ทางจนกระทัง่ถึงปลายทาง เป็นตน้ 

 
สมจิตร ลว้นจ าเริญ (2549) ตน้ทุนหลกัสองส่วนในการปฏิบติังานโลจิสติกส์ คือ ตน้ทุนท่ี

เก่ียวกบัการขนส่งและการกระจายสินคา้ และตน้ทุนท่ีเกิดจากเก็บรักษาสินคา้และการด าเนินการส่ง
มอบสินคา้ให้ลูกคา้ เป็นงานท่ีเกิดข้ึนภายในสถานปฏิบติังาน หากพิจารณาการขนส่งและกระจาย
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สินคา้ จะเห็นวา่ตน้ทุนส่วนใหญ่อยูท่ี่ค่าขนส่ง การลดความถ่ีในการจดัส่งสินคา้หรือเปล่ียนวิธีการ
ขนส่ง จะช่วยลดตน้ทุนได ้ นอกเหนือจากการจดัเก็บสินคา้และการจดัเตรียมสินคา้เพื่อส่งมอบให้
ลูกคา้ ซ่ึงทั้งสองกิจกรรมหลงัเป็นกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในองคก์ร สามารถปรับลดตน้ทุนไดจ้ากการ
ปรับปรุงรายละเอียด การปฏิบติังานใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน การจะลดตน้ทุนโลจิสติกส์ในองคก์ร
ไดค้วรจะตั้งเป้าหมายไว ้3 ประการ คือ 1) การปรับปรุงกระบวนการขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงข้ึน 
2) การลดปริมาณสินคา้คงคลงั และ 3) การปรับปรุงงานโลจิสติกส์ในสถานปฏิบติังาน 

 
สุปรีย ์ เทียนท านูล (2559) ไดจ้  าแนกองค์ประกอบตน้ทุนโลจิสติกส์ในระดบัมหภาค

ออกเป็น 4 ส่วน ไดแ้ก่ 
1) ตน้ทุนการขนส่งสินคา้และบริการ (Transportation Cost) เป็นค่าใชจ่้ายของ

เจา้ของกิจการด าเนินการ เพื่อขนยา้ยสินคา้จากแหล่งผลิตไปยงัปลายทาง หรือผูบ้ริโภคขั้นสุดทา้ย 
ซ่ึงจะพิจารณาเฉพาะการขนส่งสินคา้เท่านั้น ไม่รวมการขนส่งผูโ้ดยสาร  

2) ตน้ทุนการบริหารคลงัสินคา้ (Warehousing Cost) ประกอบดว้ย ตน้ทุนท่ี
เกิดข้ึนจากกิจกรรมการให้บริการภายในคลงัสินคา้ การจดัเก็บสินคา้ การเลือกสถานท่ีตั้งโรงงาน
และคลงัสินคา้  

3) ตน้ทุนการถือครองสินคา้ (Inventory Carrying Cost) ไดแ้ก่ ตน้ทุนในการถือ
ครองสินคา้หรือค่าเสียโอกาสท่ีเงินทุนไปจมอยูใ่นสินคา้  

4) ค่าใชจ่้ายการบริหารจดัการ (Administration Cost) ประกอบดว้ย ตน้ทุนการ
ใหบ้ริการลูกคา้ ตน้ทุนการรับออเดอร์ และตน้ทุนปริมาณการสั่งซ้ือ 

 
ประภาศรี พงษว์ฒันา (2551) ตน้ทุนโลจิสติกส์ หมายถึง ตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจาก

การบริหารจดัการกิจกรรมดา้นโลจิสติกส์ของผูป้ระกอบการ โดยถือว่าตน้ทุนการถือครองสินคา้ 
(Inventory Carrying Cost) และ ตน้ทุนการบริหารคลงัสินคา้ (Warehousing Cost) อยู่ในส่วน
เดียวกนั ซ่ึงแตกต่างจากของสุปรีย ์ เทียนท านูล ท่ีแยกเป็นคนละส่วน โดยไดจ้  าแนกองคป์ระกอบ
ของตน้ทุนโลจิสติกส์ไว ้3 ส่วน ดงัน้ี 

1) ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ (Transportation Cost) เป็นค่าใช้จ่ายของเจา้ของ
กิจการ ด าเนินการเพื่อขนยา้ยสินคา้จากแหล่งผลิตไปยงัปลายทาง หรือผูบ้ริโภคขั้นสุดทา้ย ซ่ึงจะ
พิจารณาเฉพาะการขนส่งสินคา้เท่านั้น ไม่รวมการขนส่งผูโ้ดยสาร โดยสามารถแบ่งออกเป็น ค่า
ขนส่งสินคา้ทางบก ค่าขนส่งสินคา้ทางอากาศ ค่าขนส่งสินคา้ทางแม่น ้ าและทะเล ค่าขนส่งสินคา้
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ทางรถไฟ ค่าขนส่งสินค้าทางท่อ ค่าบริการเก่ียวเน่ืองกบัการขนส่งและค่าบริการส่งสินค้าทาง
ไปรษณีย ์ซ่ึงแต่ละรูปแบบจะมีลกัษณะและตน้ทุนท่ีแตกต่างกนัออกไป 

2) ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory Holding Cost) ประกอบดว้ย 2 
ส่วน  ดงัน้ี 

2.1) ตน้ทุนการถือครองสินคา้ (Inventory Carrying Cost) หมายถึง 
ตน้ทุนในการถือครองสินคา้หรือค่าเสียโอกาสท่ีเงินทุนไปจมอยูใ่นสินคา้ โดยในการค านวณตน้ทุน
ท่ีเกิดจากการถือครองสินคา้ ไดใ้ช้ ค่าเฉล่ียของอตัราดอกเบ้ียลูกคา้ชั้นดี (Average Minimum 
Lending Rate) เป็นตวัแทนอตัราค่าเสียโอกาส 

2.2) ตน้ทุนการบริหารคลงัสินคา้ (Warehousing Cost) หมายถึง 
ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากกิจกรรมการให้บริการภายในคลงัสินคา้ การจดัเก็บสินคา้ การเลือกสถานท่ีตั้ง
โรงงานและคลงัสินคา้ ดงันั้น จึงเป็นหนา้ท่ีของผูป้ระกอบการในการจดัการสินคา้คงคลงัให้อยู่ใน
ระดบัท่ีเหมาะสม ไม่มากหรือนอ้ยเกินไป การลงทุนในสินคา้คงคลงัตอ้งใชเ้งินทุนจ านวนมากหาก
บริหารไม่ดีอาจส่งผลกระทบต่อสภาพคล่องของธุรกิจได ้

3) ตน้ทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ (Logistics Administration Cost) 
หมายถึง ตน้ทุนดา้นบริหารจดัการซ่ึงเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมโลจิสติกส์ต่าง ๆ ประกอบดว้ย ตน้ทุน
การด าเนินกระบวนการสั่งซ้ือสินคา้ ตน้ทุนการจดัซ้ือวตัถุดิบ ตน้ทุนการจดัการวตัถุดิบ ตน้ทุนการ
พยากรณ์ความตอ้งการสินคา้ ตน้ทุนการสนบัสนุนดา้นอะไหล่และการบริการ ตน้ทุนการให้บริการ
ลูกคา้ ตน้ทุนการส่ือสาร และตน้ทุนการจดัการโลจิสติกส์ยอ้นกลบั  เป็นตน้ ซ่ึงขอ้มูลส่วนน้ีมกัจะ
จดัเก็บไดย้าก เน่ืองจากไม่มีตวัช้ีวดัท่ีแน่นอน 

 
ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2561) ไดแ้จกแจงโครงสร้าง

ตน้ทุนโลจิสติกส์ในปี 2560 ออกเป็น 3 ส่วนโดยตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ยงัคงเป็นองคป์ระกอบใหญ่
ท่ีสุด โดยมีสัดส่วนร้อยละ 54.1 ของตน้ทุนโลจิสติกส์รวม เพิ่มข้ึนจากร้อยละ 53.8 ในปี 2559 
รองลงมาคือตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัมีสัดส่วนร้อยละ 36.8 ลดลงเล็กนอ้ยจากร้อยละ 37.1 
ในปี 2559 และตน้ทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์มีสัดส่วนคงท่ีร้อยละ 9.1   
 องค์ประกอบของตน้ทุนโลจิสติกส์ปี 2560 ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้ของไทยมีมูลค่ารวม 
1,140.1 พนัลา้นบาท ขยายตวัร้อยละ 5.7 จากปี 2559 หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 7.4 ต่อ GDP 
ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัมีมูลค่ารวม 774.9 พนัลา้นบาท ขยายตวัร้อยละ 4.3 จากปี 2559 
หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 5.0 ต่อ GDP และตน้ทุนการบริหารจดัการดา้นโลจิสติกส์มีมูลค่ารวม 
191.5 พนัลา้นบาท ขยายตวัร้อยละ 5.2 จากปี 2559 หรือคิดเป็นร้อยละ 1.2 ต่อ GDP  
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รูปท่ี 2.5 แสดงถึงโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ ปี พ.ศ. 2560  
ท่ีมา: ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561 

 
2.2.1 ต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) 
 
สมจิตร ลว้นจ าเริญ (2549) ไดใ้ห้ความหมายของการขนส่งวา่ การจดัการล าเลียงสินคา้

เพื่อใหเ้กิดตน้ทุนโดยรวมในการกระจายสินคา้ต ่าท่ีสุด เก่ียวขอ้งตั้งแต่กระบวนการจดัหาวตัถุดิบไป
ส้ินสุด ณ จุดท่ีมีการบริโภค หรือเป็นกระบวนการในการจดัการวางแผน จดัสายงานและควบคุม
กิจกรรมทั้งในส่วนท่ีมีการเคล่ือนยา้ย และไม่มีการเคล่ือนยา้ย การอ านวยความสะดวกใน
กระบวนการไหลสินคา้ตั้งแต่จุดจดัหาวตัถุดิบไปจนถึงจุดท่ีมีการบริโภค 

 
ตน้ทุนการขนส่ง สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ส่วนหลกั ๆ คือ การขนส่งปฐมภูมิ เป็นการขนส่ง

ในปริมาณมาก ๆ ในรูปแบบเต็มแพลเล็ตจากโรงงานผลิตไปยงัศูนยก์ระจายสินคา้ จ านวนศูนย์
กระจายสินคา้มีผลต่อตน้ทุนโดยรวมของการขนส่งชนิดน้ี ซ่ึงถา้มีศูนยก์ระจายสินคา้เพิ่มจะท าให้
ตน้ทุนการขนส่งปฐมภูมิเพิ่มตามไปดว้ย และในทางตรงกนัขา้มการขนส่งทุติยภูมิจะมีการใชร้ะบบ
การขนส่งท่ีอาจจะใช้รถขนส่งของตนเองหรือจา้งบริษทัเอกชนท่ีให้บริการก็ได้ ตน้ทุนของการ
ขนส่งชนิดน้ีจะเพิ่ม ข้ึนเม่ือมีศูนยก์ระจายสินคา้ลดลง โดยเฉพาะถา้มีระยะทางจากศูนยก์ระจาย
สินคา้ไกลจากลูกคา้ 
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1) ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) คือ ตน้ทุนท่ีเกิดจากการท่ีมียานพาหนะ ถึงแมจ้ะไม่
มีการขนส่งเลยก็ตาม เป็นตน้ทุนท่ีไม่เปล่ียนแปลงไปตามระดบัของกิจกรรม คือไม่ว่ากิจกรรมจะ
เพิ่ม ลด หรือเท่าเดิม ตน้ทุนดงักล่าวก็ยงัมีจ  านวนเท่าเดิม ไดแ้ก่ 

1.1) ค่าใช้จ่ายประจ า เป็นค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในการด าเนินการขนส่ง 
ไดแ้ก่ การลงทุนในสินทรัพยเ์ม่ือท าการซ้ือหรือเช่ารถ ตน้ทุนในกรณีน้ีคือ ดอกเบ้ียท่ีเกิดจากการน า
เงินไปซ้ือรถ อาจเรียกไดเ้ป็นตน้ทุนค่าเสียโอกาสในการน าเงินไปลงทุนในกิจกรรมอ่ืน ๆ นอกจากน้ี
ยงัรวมถึงค่าเส่ือมราคารถบรรทุก ค่าประกนัภยั เงินเดือนพนกังานขบัรถ เป็นตน้ 

1.2) ค่าโสหุ้ย คือ ค่าท่ีดินและอาคารสถานท่ี ค่าส่ิงอ านวยความ
สะดวกสถานี ไดแ้ก่ ยานพาหนะในคลงัสินคา้ พื้นท่ีจอดรถ โรงซ่อมรถ ค่าจดัการอ านวยการ และ
เคร่ืองมือต่าง ๆ เป็นตน้ 

 
ตารางท่ี 2.3 แสดงตวัอยา่งตน้ทุนคงท่ีของการขนส่ง 

ต้นทุนคงที่ (Fixed cost) หน่วย (Unit) 
พื้นท่ีจอดรถ บาท/วนั 
ค่าบริหารจดัการ บาท/วนั 
เงินเดือนพนกังาน บาท/เดือน 
ค่าประกนัภยั บาท/ปี 
ค่าเส่ือมราคารถ บาท/คนั/วนั 

ท่ีมา: สมจิตร ลว้นจ าเริญ, 2549 อา้งถึงใน ธนสิทธิ นิตยะประภา, 2559 
 

2) ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) คือ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนเม่ือมีการขนส่งเกิดข้ึน 
โดยส่วนใหญ่จะเป็นตน้ทุนฝันแปรตามระยะทางวิง่ วิง่มากจ่ายมาก วิง่นอ้ยจ่ายนอ้ย หรือถา้ไม่วิ่งเลย
ก็จะไม่มีค่าใช้จ่ายเกิดข้ึน เช่น ค่าซ่อมบ ารุง ค่าเท่ียว ค่าทางด่วน กล่าวคือเป็นต้นทุนท่ีมีการ
เปล่ียนแปลงไปในทางเดียวกนัตามระดบัของกิจกรรมท่ีเกิดข้ึน คือ ตน้ทุนจะเพิ่มเม่ือระดบักิจกรรม
เพิ่มข้ึน ตน้ทุนลดลงเม่ือระดบักิจกรรมลดลง และตน้ทุนจะไม่เปล่ียนแปลงเม่ือระดบักิจกรรมคงท่ี 
ตน้ทุนผนัแปรบางส่วนก็ไม่สามารถลดลงได ้แต่บางส่วนก็สามารถลดลงไดด้ว้ยการบริหารจดัการท่ี
ดีมีคุณภาพ ซ่ึงอ าจจะใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศเขา้มาช่วย เช่น ควบคุมพฤติกรรมของพนกังานขบัรถ
ไม่ให้เร่งความเร็วเกินพิกดั ไม่จอดรถติดเคร่ืองไว ้เพื่อบริการอตัราส้ินเปลืองของน ้ ามนั หาเส้นทาง
ท่ีสภาพการจราจรแน่นนอ้ย ลดการติดขดัในเส้นทางจราจร หรือก าหนดเส้นทางในการวิ่งตามแบบ
แผนของบริษทั (Authorize Route) 
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ตารางท่ี 2.4 แสดงตวัอยา่งตน้ทุนผนัแปรของการขนส่ง 
ต้นทุนผันแปร (Variable cost) หน่วย (Unit) 

ค่าซ่อมบ ารุง บาท/วนั 
ค่าทางด่วนพิเศษ บาท/เท่ียว 
ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง บาท/กิโลเมตร 
ค่ายางรถยนต ์ บาท/วนั 
ค่าด่านช่างน ้าหนกั บาท/เท่ียว 

ท่ีมา: สมจิตร ลว้นจ าเริญ, 2549 อา้งถึงใน ธนสิทธิ นิตยะประภา, 2559 
 

3) ตน้ทุนรวม (Total Cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีรวมเอาตน้ทุนคงท่ีและ
ตน้ทุนผนัแปรเขา้ไวด้ว้ยกนั ไม่สามารถจะแยกออกไดว้า่ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ หรือบริการแต่
ละอยา่ง แต่ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางรถไฟ 

4) ตน้ทุนเท่ียวกลบั (Back Haul Cost) เป็นตน้ทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีไดร้วมเอา
ลักษณะของค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) การขนส่งสินค้หรือบริการ ไปส่งยงัจุดหมาย
ปลายทางแลว้ ในเท่ียวกลบันั้นไม่ไดบ้รรทุกอะไรกลบัมาเลย ถือว่าการสูญเปล่าไดเ้กิดข้ึนและถือ
เป็นการขนส่งท่ีไม่ท าใหเ้กิดการประหยดั ตอ้งค านึงถึงตน้ทุนเท่ียวกลบั 

 
 ศิริพร ถิตยป์ระเสริฐ (2558) ไดจ้  าแนก โครงสร้างตน้ทุนการขนส่ง (Transportation Cost 
Structure) ออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ 

1) ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) ตน้ทุนท่ีจ าเป็น หลีกเล่ียงไม่ได ้ ไม่วา่จะมีการใช้
ยานพาหนะขนส่งหรือไม่ก็ตาม ซ่ึงคงท่ีท่ีไม่เปล่ียนแปลง ตามปริมาณสินคา้ท่ีขนส่ง และระยะทาง
การขนส่ง เช่น 

1.1) ตน้ทุนราคารถพาหนะ (Vehicle Capital Costs) 
1.2) ค่าป้ายทะเบียนและภาษีผูใ้ชพ้าหนะ (Vehicle Registration Fees) 
1.3) ค่าเส่ือมราคา (Depreciation) 
1.4) ค่าประกนัภยัประจ าปี (Annual Insurance Costs) 
1.5) ค่าใชจ่้ายในการบริหารจดัการ (Overhead Costs) 

2) ตน้ทุนผนัแปร (Variable or Operation Cost) ท่ีมาจากการใชง้าน เช่น  
2.1) ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง (Fuel Costs) 
2.2) ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance Costs) 

https://www.logisticafe.com/tag/%e0%b8%95%e0%b9%89%e0%b8%99%e0%b8%97%e0%b8%b8%e0%b8%99%e0%b8%a3%e0%b8%a7%e0%b8%a1/
https://www.logisticafe.com/tag/total-cost/
https://www.logisticafe.com/tag/%e0%b8%95%e0%b9%89%e0%b8%99%e0%b8%97%e0%b8%b8%e0%b8%99%e0%b9%80%e0%b8%97%e0%b8%b5%e0%b9%88%e0%b8%a2%e0%b8%a7%e0%b8%81%e0%b8%a5%e0%b8%b1%e0%b8%9a/
https://www.logisticafe.com/tag/back-haul-cost/
https://www.logisticafe.com/tag/opportunity-cost/
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3) ตน้ทุนปฏิบติัการขนส่ง (Operating Cost) เช่น 
3.1) ตน้ทุนดา้นเวลา (Time Costs) 
3.2) ตน้ทุนดา้นระยะทาง (Distance Costs) 
3.3) ตน้ทุนเศรษฐศาสตร์อ่ืน ๆ (Other Related Economic Costs) 
 

 Bowersox, Closs, and Cooper (2007) ปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อตน้ทุนการขนส่ง ปัจจยัส าคญั 
10 ประการ มีดงัน้ี  

1) ระยะทางการขนส่ง 
2) ปริมาณสินคา้ 
3) ความหนาแน่นของสินคา้ 
4) รูปทรงของสินคา้ 
5) การจดัการสินคา้ 
6) ความรับผิดชอบ 
7) ลกัษณะของธุรกิจขนส่ง 
8) ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิง 
9) บุคลากร 
10) กฎระเบียบขอ้บงัคบัของทางราชการ 
 

 2.2.2 ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงั (Inventory Carrying Cost) 
 

 ศุภชยั ยงัจิตร (2557) ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั ซ่ึงจะผนัแปรไปกบั
ปริมาณของสินคา้คงคลงัและท าให้เกิดตน้ทุนดา้น มีส่วนประกอบส าคญั 4 ดา้น ไดแ้ก่ ตน้ทุนของ
เงิน (Capital Costs), ตน้ทุนการจดัเก็บ (Storage Costs) ตน้ทุนความเส่ียง (Risk Costs) และตน้ทุน
ในการดูแลสินคา้ (Insurance and Handling Costs) ไดแ้ก่ ค่าประกนัภยั และภาษี  

1) ตน้ทุนเงินทุน หมายถึง ดอกเบ้ียของเงินลงทุนท่ีกิจการยอมเสียเพื่อซ้ือสินคา้ 
หรืออาจเรียกไดว้า่ ตน้ทุนการเสียโอกาสในการลงทุนดา้นอ่ืน ๆ 

2) ต้นทุนพื้นท่ีจดัเก็บสินค้า หมายถึง ต้นทุนในการลงทุนเช่าหรือสร้าง
คลงัสินคา้เพื่อจดัเก็บสินคา้ จะค านวณตน้ทุนจากปริมาณสินคา้ท่ีสามารถจดัเก็บไดใ้นพื้นท่ีคิดเป็น
หน่วยตารางเมตร สถานท่ีตั้ง ระยะเวลาในการเช่าคลงั รวมถึงลกัษณะสินคา้ท่ีเช่าดว้ย 
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 3) ตน้ทุนความเส่ียงของตวัสินคา้ หมายถึง ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบั การตกรุ่นของ
สินคา้ การสูญหาย การเส่ือมสภาพ การเสียหาย ซ่ึงน าไปสู่การเป็นสินคา้ตายหรือไม่มีประโยชน์ต่อ
ธุรกิจ 

4) ตน้ทุนบริการสินคา้ หมายถึง ตน้ทุนในการดูแล ค่าประกนัภยั ภาษีอากรท่ี
เก่ียวขอ้งกบัสินคา้ เป็นตน้ 
 
  จุฑาทิพย ์ลีลาธนาพิพฒัน์ และธีระวฒัน์ จนัทึก (2561) ตน้ทุนในการเก็บรักษา (Carrying 
Cost) คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดจากการมีสินคา้คงคลงั และการรักษาสภาพให้สินคา้ คงคลงันั้นอยูใ่นรูปท่ี
ใช้งานได้ ซ่ึงจะแปรตามปริมาณสินคา้คงคลงัท่ีถือไว ้ และระยะเวลาท่ีเก็บสินคา้คงคลงันั้นไว ้
ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษา ไดแ้ก่ ตน้ทุนเงินทุนท่ีจมอยูก่บัสินคา้คงคลงั นัน่ก็คือค่าดอกเบ้ียจ่าย    
หากเงินทุนนั้นมาจากการกูย้มื หรืออาจเป็นค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) ถา้เงินทุนนั้นเป็นส่วน
ของเจา้ของ ค่าคลงัสินคา้ ค่าไฟฟ้า ค่าใชจ่้ายของสินคา้ท่ีชุดเสียหาย หรือหมดอายุเส่ือมสภาพจาก
การเก็บสินคา้ไวน้านเกินไป ค่าภาษีและการประกนัภยั ค่าจา้งยามและพนกังานประจ าคลงัสินคา้ 
เป็นตน้ 
 
 Douglas (1975) ไดก้ล่าวไวว้า่ ตน้ทุนการบริหารสินคา้คงคลงัเป็นส่วนหน่ึงของตน้ทุน
ดา้นโลจิสติกส์ท่ีกิจการควรใหค้วามส าคญั โดยจ าแนกไดเ้ป็น 4 ประเภท ดงัน้ี 

1) ตน้ทุนของเงินทุน (Capital Cost) ตน้ทุนของเงินทุนจากการมีสินคา้คงคลงั
เก็บไวท้  าใหเ้งิน ทุนส่วนหน่ึงตอ้งจมอยูก่บัสินคา้โดยท่ีไม่สามารถน าไปใชใ้น กิจกรรมอ่ืนได ้ซ่ึงถือ
เป็นตน้ทุนค่าเสียโอกาสของเงินทุน (Opportunity Cost of Capital) โดยเงินทุนส่วนน้ีอาจมาจาก
แหล่ง เงินทุนภายในกิจการหรือภายนอกกิจการ เช่น เงินกูย้ืมธนาคาร หรือเงินทุนท่ีไดจ้ากการออก
หุ้นสามญั เป็นตน้ ซ่ึงอตัราท่ีใช้ พิจารณาค่าเสียโอกาสดงักล่าวควรเป็นอตัราท่ีสะทอ้นตน้ทุนของ 
เงิน (Cost of Money) ท่ีกิจการลงทุนไปในสินคา้คงคลงั ดงันั้น แต่ละกิจการตอ้งพิจารณาอตัราท่ี
เหมาะสม เพื่อท่ีวา่การเก็บสินคา้คงคลงัไวเ้ป็นจ านวนมากเกินไปจะไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มให้แก่ 
กิจการแต่อยา่งใด 

2) ตน้ทุนดา้นบริการท่ีเก่ียวกบัสินคา้คงคลงั (Inventory Service Costs) ตน้ทุน
ดา้นบริการท่ีเก่ียวกบัสินคา้คงคลงัประกอบดว้ยค่าประกนัภยัทั้งในดา้นอคัคีภยัและการโจรกรรม
ทรัพยสิ์นท่ีเป็นสินคา้คงคลงัและภาษีในการถือครองทรัพยสิ์นส่วนบุคคล (Personal Property 
Taxes) ซ่ึงทรัพยสิ์นในท่ีน้ีคือสินคา้คงคลงั ส่วนค่าประกนัภยัจะไม่แปรผนัตามระดบัปริมาณของ
สินคา้คงคลงัมากนกั เน่ืองจากค่าประกนัภยัจะคิดจากมูลค่าของสินคา้ท่ีก าหนดไวแ้น่นอนในช่วง
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ระยะเวลาหน่ึง ซ่ึงควรมีการแกไ้ขกรมธรรมป์ระกนัภยัเป็นช่วง ๆ เม่ือมีการเปล่ียนแปลงระดบัของ
สินคา้คงคลงัเป็น จ านวนมาก ดงันั้นการค านวณตน้ทุนดา้นบริการท่ีเก่ียวกบัสินคา้คงคลงัในแต่ละปี 
จะประมาณตวัเลขโดยใช้ตน้ทุนจริงของภาษีและค่าประกนัภยัท่ีเกิดข้ึนในรอบปีท่ีผ่านมา โดย
ค านวณเป็นร้อยละ เทียบกบัมูลค่าของสินคา้คงคลงัในกรณีท่ีมีการท างบประมาณส าหรับปีต่อไปจะ
ใชร้้อยละของตน้ทุนในปีท่ีผา่นมาเพื่อประมาณของปีต่อไป เน่ืองจากสัดส่วนของตน้ทุนประเภทน้ี
ไม่ค่อยเปล่ียนแปลงมากนกัในแต่ละปี 

3) ตน้ทุนการเก็บรักษา (Carrying Costs) ตน้ทุนการเก็บรักษาเป็นค่าใชจ่้ายใน
การดูแลเก็บรักษาสินคา้คงคลงัให้อยู่ในสภาพท่ีสมบูรณ์พร้อมใช้งานไดท้นัที ซ่ึงข้ึนกบัปริมาณ
สินคา้คงคลงัและระยะเวลาท่ีเก็บรักษา โดยพื้นท่ีในการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัสามารถแบ่งได ้ 4 
ประเภท ตามลกัษณะของสถานท่ี ดงัน้ี  

3.1) คลงัสินคา้โรงงาน (Plant Warehouse) ตน้ทุนของคลงั สินคา้ท่ีอยู่
ภายในโรงงานส่วนใหญ่จะเป็นตน้ทุนคงท่ี ในกรณีท่ีมีตน้ทุนแปรผนั จะเป็นตน้ทุนท่ีแปรผนัตาม
จ านวนสินคา้ท่ีเคล่ือนไหวเขา้ออกจากพื้นท่ีนั้นโดยไม่แปรผนัตามจ านวนสินคา้ท่ี เก็บรักษาไวใ้น
กรณีท่ีมีตน้ทุนแปรผนัประเภทอ่ืนซ่ึงแปรผนัตามปริมาณสินคา้ท่ีเก็บไว ้ เช่น ค่าใชจ่้ายในการเก็บ
สินคา้ จะน าค่าใชจ่้ายส่วนน้ีไปรวมกบัตน้ทุนของสินคา้คงคลงัแทนโดยไม่น ามารวมเป็นตน้ทุนของ
คลงัสินคา้ เป็นตน้  

3.2) คลงัสินคา้สาธารณะ (Public Warehouse) ตน้ทุนของการใช้
คลงัสินคา้สาธารณะประกอบดว้ยค่าใชจ่้ายในการล าเลียง (Handling Charges) และค่าใชจ่้ายในการ
เก็บสินคา้ (Storage Charges) โดยค่าใชจ่้ายในการล าเลียงข้ึนอยูก่บัจ  านวนสินคา้ท่ี เคล่ือนยา้ยเขา้ไป
เก็บและน าออกไปจากคลงัสินคา้ ส่วนค่าใชจ่้าย ในการเก็ บสินคา้ข้ึนอยู่กบัจ านวนสินคา้คงคลงั
ในทางปฏิบติั ค่าใชจ่้ายในการล าเลียงจะจ่ายทนัทีเม่ือมีการเคล่ือนยา้ยสินคา้ ส่วนค่าใชจ่้ายในการ
เก็บสินคา้จะเก็บเป็นรายงวด  

3.3) คลงัสินคา้เช่าหรือเช่าซ้ือ (Rent or Leased Warehouse) 
โดยทัว่ไปค่าใชจ่้ายของการเช่าหรือเช่าซ้ือคลงัสินคา้จะมีทั้งตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนแปรผนั ในส่วน
ของตน้ทุนคงท่ี เช่น ค่าเช่า ค่าใช้ จ่ายในการรักษาความปลอดภยัและค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษา 
เป็นตน้ ซ่ึงค่าใชจ่้ายเหล่าน้ีจะไม่แปรผนัตามปริมาณสินคา้คงคลงั จึงไม่ควรน ามารวมไวใ้นตน้ทุน
การเก็บรักษาสินคา้คงคลงั ในขณะท่ีค่าใชจ่้ายบางตวัจะเป็นตน้ทุนท่ีแปรผนัตามจ านวนของสินคา้ 
เช่น ค่าจา้งแรงงานในคลงัสินคา้และตน้ทุนในการเดินเคร่ืองจกัร เป็นตน้ ซ่ึงตน้ทุนเหล่าน้ีสามารถ
น ามารวมไวใ้นตน้ทุนการเก็บ รักษาสินคา้คงคลงั  
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3.4) คลงัสินคา้ของกิจการ (Company-owned Warehouse) ตน้ทุน
คลงัสินคา้ของกิจการเกิดข้ึนจากการท่ีกิจการไดป้ลูกสร้าง คลงัสินคา้ไวเ้พื่อรองรับสินคา้คงคลงัของ
กิจการ ซ่ึงตน้ทุนส่วนใหญ่เป็นตน้ทุนคงท่ีในขณะท่ีตน้ทุนส่วนน้อยเป็นตน้ทุนแปรผนั ในการ 
ค านวณตน้ทุนคลงัสินคา้ของกิจการอาจประมาณไดจ้ากตน้ทุนส่วนท่ีคาดว่าจะหายไปในกรณีท่ีมี
การปิดคลงัสินคา้ของกิจการหรือตน้ทุนท่ีสามารถประหยดัไดเ้ม่ือมีการไปเช่าคลงัสินคา้สาธารณะ 
เพื่อเก็บสินคา้แทน 

4) ตน้ทุนความเส่ียงท่ีเกิดจากสินคา้คงคลงั (Inventory Risk Costs) ตน้ทุนของ
ความเส่ียงท่ีเกิดจากสินคา้คงคลงั หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดจากความเส่ียงในการเก็บสินคา้คงคลงัไว ้
แบ่งเป็น 4 ประเภท ดงัน้ี  

4.1) ตน้ทุนสินคา้เส่ือม (Obsolescence) เกิดข้ึนเน่ืองจากสินคา้ไม่
สามารถขายไดใ้นราคาปกติอีกต่อไป ซ่ึงจริง ๆ แลว้คือ ตน้ทุนท่ีเกิดจากการถือสินคา้คงคลงันั้นไว้
เกินช่วงอายท่ีุสามารถ ใชป้ระโยชน์จากผลิตภณัฑ์ (Useful Life) ตน้ทุนสินคา้เส่ือมคุณภาพ ค านวณ
ไดจ้ากผลต่างระหวา่งราคาสินคา้ปกติลบดว้ยมูลค่าซาก (Salvage Value) ของสินคา้นั้น หรือราคา
เตม็ของสินคา้ลบดว้ยราคาท่ีก าจดัสินคา้นั้นออกไป ทั้งน้ีตน้ทุนสินคา้เส่ือมจะรวมไวใ้นตน้ทุนสินคา้
ท่ีผลิตหรือตน้ทุนสินคา้ขายแทนท่ีจะแยกออกมาต่างหากในงบก าไรขาดทุน  

4.2) ตน้ทุนสินคา้เสียหาย (Damage Costs) ตน้ทุนส่วนน้ีเป็นตน้ทุน
ของความเสียหายท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการขนส่งสินคา้ในกรณีท่ีมีการใชค้ลงัสินคา้สาธารณะ ค่าเสียหาย
ส่วนน้ีสามารถขอคืนไดจ้ากผูจ้ดัการคลงัสินคา้ในกรณีท่ีมีการเสียหายเกินกวา่ท่ีได ้ตกลงกนัไว ้ ซ่ึง
ตน้ทุนสินคา้เสียหายจ านวนน้ีคือตน้ทุนสุทธิหลงั จากท่ีขอคืนเงินไดบ้างส่วน  

4.3) ตน้ทุนสินคา้หดหาย (Shrinkage Costs) สินคา้หดหายในท่ีน้ี
รวมถึงสินคา้สูญหายและสินคา้หดตวัเน่ืองจากน ้ าหนกัหรือ ปริมาตรลดลง สินคา้หดตวัสามารถเกิด
ไดจ้ากการขนส่งสินคา้ทางการเกษตร เช่น แร่ธาตุ น ้ ามนั เป็นตน้ ซ่ึงน ้ าหนกัของสินคา้เหล่าน้ีส่วน
หน่ึงจะหดตวัไปหรือระเหยไประหวา่งการขนส่ง  

4.4) ตน้ทุนการยา้ยสถานท่ี (Relocation Costs) ตน้ทุนของการยา้ย
สถานท่ีเกิดข้ึนเม่ือมีการยา้ยสินคา้จากคลงัสินคา้แห่งหน่ึงไปยงัคลงัสินคา้อีกแห่งหน่ึงเพื่อลดปัญหา
ความเส่ือมของสินคา้ 
 

2.2.3 ต้นทุนการบริหารจัดการ (Administration Cost) 
 

 อดุลย ์จาตุรงคกุล (2547) อธิบายวา่ เป็นตน้ทุนท่ีใชใ้นการบริหารทางดา้นโลจิสติกส์ ใน
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ส่วนของการบริหารงาน เช่น ตน้ทุนในระหว่างการจดัซ้ือสินคา้หรือวตัถุดิบ ตน้ทุนการน า
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการประกอบกิจการ เป็นตน้ ตน้ทุนการบริหารจดัการ เกิดจาก
กิจกรรมหลกั 3 ประเภท ไดแ้ก่ 

1) ระดบัการให้บริการ (Customer Service Level) เป็นเงินท่ีจ่ายไปเพื่อ
สนบัสนุนการบริการลูกคา้ เช่น ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการท าใหค้  าสั่งซ้ือสมบูรณ์ 

2) ตน้ทุนกระบวนการสั่งซ้ือและระบบสารสนเทศ (Order Processing and 
Information Costs) ไดแ้ก่ ตน้ทุนท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการสั่งซ้ือ การกระจายการติดต่อส่ือสาร 
และการพยากรณ์อุปสงค ์

3) ตน้ทุนปริมาณ (Lot Quantity Cost) ซ่ึงโดยหลกัการแลว้จะข้ึนอยูก่บัปริมาณ
สินคา้ท่ีจดัซ้ือจดัหาและผลิต 

 
ดงันั้นเม่ือระดบัของลูกคา้มีความแตกต่างกนั ความส าคญัของลูกคา้แต่ละรายยอ่มมีความ

แตกต่างกันไปด้วย องค์กรจะต้องให้ความส าคญักับลูกคา้ท่ีมีค่ากับองค์กรให้มากท่ีสุด และให้
ความส าคญักบัลูกคา้ท่ีมีค่ากบัองคก์รในระดบัท่ีลดหลัน่กนัไป 

 
ตารางท่ี 2.5 แสดงขอ้เปรียบเทียบความหมายของตน้ทุนโลจิสติกส์ 
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1) ตน้ทุนการขายสินคา้ (Cost of Goods Sold)      
2) ตน้ทุนในการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 
(Inventory Carrying Costs) 

     

3) ตน้ทุนการจดัการคลงัสินคา้ (Warehousing 
Costs) 

     

4) ตน้ทุนกระบวนการสั่งซ้ือและขอ้มูลการ
สั่งซ้ือ (Order Processing and information 
Costs) 

     
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ตารางท่ี 2.5 แสดงขอ้เปรียบเทียบความหมายของตน้ทุนโลจิสติกส์ (ต่อ) 
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5) ตน้ทุนสินคา้ตามปริมาณท่ีสั่งซ้ือ (Lot 
Quality Costs) 

     

6) ตน้ทุนการขนส่ง (Transportation Costs)      
7) ตน้ทุนการบริหารจดัการ (Administration 
Cost) 

     

  
 ทั้งน้ี ในอนาคตผูน้ าเขา้จ  าเป็นตอ้งเร่งพฒันาระบบโลจิสติกส์โดยเร็ว เพื่อเสริมศกัยภาพ
การแข่งขนั ซ่ึงหากประเทศใดมีตน้ทุกโลจิสติกส์ต ่าก็จะไดเ้ปรียบประเทศอ่ืนทนัที ดงัจะเห็นไดจ้าก
ตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศพฒันาแลว้ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา มีสัดส่วนตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อ 
GDP เฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 8 ประเทศในกลุ่มยโุรป ร้อยละ 9.5 และประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ร้อย
ละ 12.7 (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561) ส่ิงน้ีแสดงให้เห็นว่า
ผูป้ระกอบการของไทยมีโอกาสในการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ไดอี้กมาก ซ่ึงในส่วนของภาครัฐนั้น ทาง
ส านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติหรือสภาพฒัน์ ไดต้ั้งเป้าหมายไวใ้นแผน
ยุทธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี 2560- 2564 ท่ีจะลดสัดส่วนต้นทุน 
โลจิสติกส์เหลือร้อยละ 12 ในปี 2564   
 

2.4 งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง  
 
 ธาดา อาภาธณานุวติั (2546) ศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ภาคพื้นดินของสินคา้บรรจุตูท่ี้ขนส่ง
ทางทะเล มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษากระบวนการ ตน้ทุนโลจิสติกส์ภาคพื้นดิน และประสิทธิภาพของ
การน าเขา้และส่งออกสินคา้ดว้ยคอนเทนเนอร์ทางทะเล โดยมุ่งเน้นเฉพาะในสินคา้ประเภทส่ิงทอ
และเคร่ืองนุ่งห่ม จากการพิจารณาค่าใช้จ่ายท่ีเกิดกับผูน้ าเข้าและผูส่้งออก และเวลาของแต่ละ
กิจกรรมตลอดกระบวนการ ทั้งการน าเขา้และส่งออกสินคา้ดว้ยคอนเทนเนอร์ทางทะเลของแต่ละ
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กรณีศึกษาแล้ว พบว่าค่าขนส่งสินค้า ตู้สินค้า มีค่ามากท่ีสุดคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ        
20.7-41.6 ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด ส าหรับกรณีน าเขา้โดยเง่ือนไขการขนส่งสินคา้แบบ CIF และ
ประมาณร้อยละ 28.0-35.5 ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด ส าหรับกรณีส่งออกโดยเง่ือนไขการขนส่งสินคา้
แบบ FOB และพบว่ามีกิจกรรมท่ีมีสัดส่วนเวลาด าเนินงานค่อนขา้งมากเม่ือเทียบกบัเวลารวมทั้ง
หมดแล้วอยู่หลายกิจกรรมด้วยกนั ได้แก่ ในส่วนของการขนส่งสินคา้ ตูสิ้นคา้ การผ่านพิธีการ
ศุลกากร การปฏิบติัท่ีท่าเรือ หรือ รพท. และการจดัเตรียมเอกสาร การน าเขา้และส่งออกสินคา้ดว้ย
คอนเทนเนอร์ทางทะเลของประเทศไทยยงัมีปัญหาในอีกหลายด้าน ทั้ งในส่วนของบุคลากร 
กระบวนการ และระบบการให้บริการของหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชนท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงการ
แกไ้ขปัญหาเหล่าน้ีจะตอ้งอาศยัความร่วมมือจากหลายฝ่ายทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 
 
 รัตนา บุศรานิพรรณ์ (2551) ไดท้  าการศึกษาโอกาสในการเปล่ียนแปลงเทอมการน าเขา้
ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ จากเทอม FOB เป็น Ex-Work พบวา่ ปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือก
รูปแบบการซ้ือขายระหวา่งเทอม FOB และ Ex-Work ในมุมมองของกลุ่มผูซ้ื้อ ผูข้าย และตวัแทนรับ
จดัการขนส่ง คือ ปัจจยัดา้นตน้ทุนและค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ปัจจยัดา้นการติดต่อประสานงานและความ
สะดวก ปัจจยัดา้นเวลาในการด าเนินงาน ปัจจยัดา้นความเส่ียงและความไม่แน่นอน เช่น ตารางเรือ, 
สภาพอากาศ เป็นตน้ พบวา่ กลุ่มผูข้ายให้ความส าคญักบัปัจจยัดา้นตน้ทุนมากท่ีสุด กลุ่มผูซ้ื้อก็ให้
ความส าคญักบัปัจจยัดา้นตน้ทุนมากท่ีสุดเช่นกนั และมีความตอ้งการเปล่ียนมาเป็นเทอม Ex-Work 
เพื่อท่ีจะลดตน้ทุนค่าขนส่งและให้ความส าสคญักบัปัจจยัดา้นความเส่ียงดว้ย ส่วนกลุ่มตวัแทนรับ
จดัการขนส่งปัจจยัดา้นการติดต่อประสานงาน และความสะดวกมากท่ีสุด โดยขอ้ดีในการตดัสินใจ
เลือกเทอม Ex-Work คือ ราคาท่ีเสนอขายต ่ากวา่คู่แข่ง ผูซ้ื้อสามารถควบคุมตน้ทุนการขนส่งไดด้ว้ย
ตนเอง และสามารถลดตน้ทุนดา้นขนส่งไดอี้ก อีกทั้งผูข้ายไม่ตอ้งมีภาระในการจดัการการขนส่ง
สินคา้ ส่วนขอ้เสีย คือภาระหนา้ท่ีความรับผดิชอบของผูซ้ื้อเพิ่มมากข้ึน ความเส่ียงดา้นความเสียหาย
หรือสูญหายเป็นภาระของผูซ้ื้อ และผูซ้ื้อตอ้งมีบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญ ส่วนปัญหาและอุปสรรค
ในการเลือกเทอม Ex-Work คือ ความสะดวกสบายของเทอม FOB ของผูซ้ื้อ ภาระหน้าท่ีความ
รับผดิชอบท่ีเพิ่มสูงข้ึนของผูซ้ื้อ และผูซ้ื้อตอ้งมีบุคลากรท่ีมีความรู้ความสามารถและความเช่ียวชาญ 
และปัจจยัท่ีสนบัสนุนการตดัสินใจเลือกเทอม Ex-Work คือ ความเช่ือมัน่ท่ีมีต่อตวัแทนรับจดัการ
ขนส่งสินคา้ผูซ้ื้อ ภาระหน้าท่ีความรับผิดชอบท่ีเพิ่มสูงข้ึนของผูซ้ื้อ และผูซ้ื้อต้องมีบุคลากรท่ีมี
ความรู้ความสามารถและความเช่ียวชาญ ส่วนปัจจยัท่ีไม่สนบัสนุน คือ นโยบายของผูข้าย 
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 ศนัสนีย ์ศิริธนากิจ (2552) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกผูผ้ลิต เง่ือนไขการคา้ และ
รูปแบบการซ้ือขาย ส าหรับวตัถุแต่งกล่ินรสอาหาร โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการ
เลือกผูผ้ลิต เง่ือนไขการคา้ และรูปแบบการซ้ือขายส าหรับวตัถุแต่งกล่ินรสอาหาร ผูว้ิจยัไดท้  าการ
สัมภาษณ์เจาะลึกผู ้ท่ี มีอ านาจในการตัดสินใจของลูกค้ากรณีศึกษา จ านวน 50 ราย ซ่ึงเป็น
ผูป้ระกอบการผลิตอาหารและเคร่ืองด่ืมท่ีอยู่ในประเทศไทย เพื่อหาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการ
ตดัสินใจ แล้วจึงออกแบบสอบถามเพื่อวิเคราะห์หาล าดบัความส าคญัของปัจจยัทั้งหมด ด้วยการ
เปรียบเทียบความส าคญัของปัจจยัท่ีละคู่ (Pairwise Comparison) พร้อมทั้งมีการประเมินความพึง
พอใจของลูกคา้ท่ีมีต่อสินคา้และบริการกรณีศึกษา คู่แข่ง และผูจ้ดัจ  าหน่ายของกรณีศึกษาเพื่อสรุป
เป็นข้อเสนอแนะท่ีจะเป็นประโยชน์ในการพฒันาและปรับปรุงคุณภาพสินค้าและบริการให้
สอดคลอ้งกบัความตอ้งการลูกคา้ ผลการศึกษาพบว่า 1. ปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดต่อการเลือกผูผ้ลิต คือ 
คุณภาพสินคา้ ปัจจยัรองลงมา คือ ราคาสินคา้ 2. ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกเง่ือนไข FOB คือ ผูซ้ื้อหา
ค่าระวางเรือและค่าประกันภยัได้ต ่ากว่าผูข้าย และความสามารถในการหาระวางในช่วงเวลาท่ี
ต้องการ เง่ือนไข CFR คือ ผูซ้ื้อหาค่าประกันภัยได้ต ่ากว่าผูข้าย ความต้องการท าประกันภัย
ภายในประเทศ และนโยบายผูซ้ื้อ ส่วนเง่ือนไข CIF และ DDP มีปัจจยัท่ีเหมือนกนั คือ นโยบายผูซ้ื้อ 
ความสะดวกสบายของผูซ้ื้อ และเง่ือนไขท่ีผูข้ายแนะน า 3. ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกซ้ือตรงจากผูผ้ลิต 
คือ ตน้ทุนโลจิสติกส์รวมในการน าเขา้จนถึงโรงงาน นโยบายผูซ้ื้อ ความช านาญในการขออนุญาต
น าเขา้จากอย. และเคลียร์สินคา้ และปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกซ้ือผ่านผูจ้ดัจ  าหน่าย คือ ปริมาณการ
สั่งซ้ือ นโยบายผูซ้ื้อ และความรู้ในการขนส่งและจดัเก็บสินคา้ 4. กรณีศึกษาไดรั้บความถึงพอใจ
ใกลเ้คียงกบัคู่แข่งเกือบทุกดา้น ยกเวน้ดา้นราคาท่ีไดน้อ้ยกวา่ และผูจ้ดัจ  าหน่ายไดค้่าเฉล่ียความพึง
พอใจนอ้ยในดา้นราคาและการปฏิบติังาน  
 
 กนกพร หาญสุธีรากุล (2553) ศึกษาเก่ียวกบัมูลค่าของเวลากบัค่าระวางเพื่อการตดัสินใจ
ในการขนส่ง โดยมีวตัถุประสงค์ของการศึกษาเพื่อศึกษามูลค่าของเวลาของสินคา้ประเภทเคร่ือง
คอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ น ามาศึกษาและเปรียบเทียบกบัค่าระวางในการส่งออก
สินคา้จากประเทศไทยไปประเทศญ่ีปุ่น ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบในการขนส่ง ระหวา่ง
การขนส่งทางอากาศและการขนส่งทางทะเล โดยมีแนวคิด Generalized Cost เป็นหลกัการวิเคราะห์
ให้เห็นค่าใช้จ่ายโดยรวมในการขนส่งสินคา้ อนัประกอบดว้ยค่าระวางท่ีอยู่ในรูปของตวัเงิน และ
มูลค่าของสินคา้ท่ีลดลงตามระยะเวลาท่ีเพิ่มข้ึน ซ่ึงเป็นค่าใชจ่้ายแฝงท่ีมิไดอ้ยูใ่นรูปของตวัเงินอยา่ง
ชดัเจน ผลการวจิยัแสดงวา่ การขนส่งสินคา้ประเภท อุปกรณ์และส่วนประกอบ ของการขนส่งสินคา้
ทางอากาศนั้น ผูส่้งออกค านึงถึงระยะเวลาในการขนส่ง (Transit Time) เป็นอยา่งมาก ดงัจะเห็นได้
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จาก ค่า Generalized Cost ของระยะเวลาการขนส่งสินคา้ 1-2 วนั เม่ือเทียบกบัระยะเวลาการขนส่ง
สินคา้ 3-4 วนั จะมีสัดส่วนท่ีสูงกวา่อยา่งเห็นไดช้ดั ในขณะท่ีการขนส่งทางทะเล ระยะเวลาในการ
ขนส่งท่ีต่างกนั ไม่ไดส่้งผลใหค้่า Generalized Cost แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั ซ่ึงเม่ือศึกษาวิธีการ
ค านวณค่าใชจ่้ายดงักล่าว สามารถประเมินระยะเวลาและค่าระวางท่ีเหมาะสมของรูปแบบการขนส่ง
แต่ละประเภทได ้
 

กานติมา อ่ิมศรี (2555) ศึกษาเก่ียวกบัตน้ทุนโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมแปรรูปกุง้ดว้ย
ระบบตน้ทุนมาตรฐานกิจกรรม โดยมีวตัถุประสงคข์องการศึกษาเพื่อศึกษากิจกรรมการปฏิบติังาน
ของผูป้ระกอบการแพกุง้ และ เพื่อศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ดว้ยระบบตน้ทุนมาตรฐานกิจกรรมของ
ผูป้ระกอบการแพกุง้ โดยใช้ตลาดไทยทะเล สหกรณ์พฒันาการประมงมหาชยั จงัหวดัสมุทรสาคร 
เป็นสนามวิจยั  ประชากรท่ีศึกษาคือผูป้ระกอบการแพกุง้ท่ีเป็นสมาชิกชมรมผูค้า้กุง้สมุทรสาคร ใน
ตลาดทะเลไทย วิธีการศึกษาคือการวิจัยแบบผสม (Mix Research) คือการวิจยัเชิงปริมาณ 
(Quantitative Research) ควบคู่กบัการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดว้ยการสัมภาษณ์เชิง
ลึกเจา้ของธุรกิจแพกุง้ท่ีใหค้วามร่วมมือ โดยมีจ านวนทั้งส้ิน 25 ราย คิดเป็นร้อยละ 55 ของประชากร
ท่ีศึกษา ผลการวิจยั พบว่า ในการปฏิบติังานของผูป้ระกอบการกุง้ มีกิจกรรมท่ีประกอบด้วย 3 
กิจกรรมหลัก ได้แก่ 1) กิจกรรมการจดัการวตัถุดิบ 2) กิจกรรมการเคล่ือนยา้ยวตัถุดิบ และ 3) 
กิจกรรมการบรรจุภณัฑ์และหีบห่อ  ส าหรับตน้ทุนโลจิสติกส์ตามฐานกิจกรรม ได้ท าการค านวณ
โดยจ าแนกทรัพยากรออกเป็น 5 ประเภท คือ ดา้นบุคลากร  พื้นท่ีเคร่ืองจกัร อุปกรณ์และวสัดุใชง้าน 
วสัดุส้ินเปลืองและค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ และไดน้ าเวลาในการปฏิบติังาน พื้นท่ีในการปฏิบติังาน และร้อย
ละของการท างานเป็นเกณฑ์ส าหรับการกระจายต้นทุนลงสู่แต่ละกิจกรรม ผลการศึกษาตน้ทุน       
โลจิสติกส์ในภาพรวมมีค่าเท่ากับ 909,118 บาทต่อเดือน โดยต้นทุนท่ีสูงท่ีสุดอยู่ในกิจกรรม       
บรรจุภณัฑ์และหีบห่อ มีตน้ทุนทั้งส้ิน 132,392.45 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ42.83 รองลงมาคือ 
กิจกรรมการจดัการจดัหาวตัถุดิบ มีตน้ทุนทั้งส้ิน 114,895.30 บาทต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 37.17 และ
อนัดบัสามคือกิจกรรมการเคล่ือนยา้ยวตัถุมีตน้ทุนทั้งส้ิน 61,830.24 บาทต่อเดือน 
 

กฤช สิทธิวงศก์ุล (2555) ศึกษาวเิคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมแปรรูปผกัของ
ศูนยพ์ฒันาโครงการหนองหอยโดยใชแ้นวทางตน้ทุนฐานกิจกรรม การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
ศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ของโรงบรรจุมูลนิธิโครงการหนองหอย ซ่ึงเป็นอุตสาหกรรมเกษตรขนาด
ใหญ่แห่งหน่ึงของประเทศไทย โดยใชแ้นวทางของการค านวณแบบตน้ทุนฐานกิจกรรม ควบคู่กบั
การจ าลองสถานการณ์ในการปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพในกิจกรรมท่ีมีตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนมากท่ีสุด 



 42 

เพื่อให้ทางผูบ้ริหารสามารถน าผลการศึกษาท่ีไดใ้ช้ในการตดัสินใจก าหนดแนวทางลดตน้ทุนและ
กลยุทธ์ต่าง ๆ การศึกษาน้ีเร่ิมจากการศึกษาภาพรวมของโรงบรรจุฯ เพื่อน ามาวิเคราะห์กิจกรรม 
ต่าง ๆ ด้วยการแบ่งเป็น 2 แนวทางคือ กรณีผกัแพ็คถุง และกรณีผกัไม่แพ็คถุง และท าการเก็บ
รวบรวมขอ้มูล เวลาในการผลิตของแต่ละกิจกรรมเพื่อใช้ในการค านวณตน้ทุนโลจิสติกส์ ผลของ
การค านวณตน้ทุนโลจิสติกส์ พบวา่ กรณีผกัแพค็ถุง กิจกรรมท่ีมีตน้ทุนโลจิสติกส์สูงสุดคือ กิจกรรม
การแพค็ถุง และกรณีผกัไม่แพค็ถุง กิจกรรมมีตน้ทุนโลจิสติกส์สูงสุดคือ กิจกรรมการตดัแต่งจากนั้น 
หาแนวทางในการลดตน้ทุน  โดยการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ โดยใช้โปรแกรมอารีนา และ
แบบจ าลองในการวิเคราะห์หาจ านวนพนกังาน  ค่าใชจ่้ายประโยชน์จากทรัพยากร ค่าเวลารอเฉล่ีย 
อยู่ในเกณฑ์ท่ีทางโรงงานคดับรรจุฯ ยอมรับได ้จากการปรับปรุงดว้ยการจ าลองแบบสถานการณ์ 
พบว่า กรณีผกัแพค็ถุงมีค่าการใชป้ระโยชน์จากทรัพยากรในกิจกรรมแพค็ถุงเพิ่มข้ึนร้อยละ 41.37 
โดยมีตน้ทุนลดลง 21,442.29 บาทต่อเดือน และตน้ทุนการเตรียมวตัถุดิบและตดัแต่งมีค่าการใช้
ประโยชน์ทรัพยกรเพิ่มข้ึนร้อยละ 41.63 โดยมีตน้ทุนลดลง 5,590.41 บาทต่อเดือน ส าหรับกรณีผกั
ไม่แพ็คถุง พบว่า มีการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรในกิจกรรมเตรียมวตัถุดิบและตดัแต่งเพิ่มข้ึน  
ร้อยละ 15.67 โดยมีตน้ทุนลดลง 8,683.63 บาทต่อเดือน จะเห็นวา่การวเิคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์โดย
ใช้แนวทางระบบตน้ทุนฐานกิจกรรมร่วมกบัการใช้แบบจ าลองสถานการณ์ ช่วยท าให้ผูบ้ริหาร
มองเห็นกิจกรรมท่ีมีต้นทุนท่ีเกิดข้ึนมากท่ีสุด และสามารถปรับปรุงกระบวนการท างาน ท าให้
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพหรือลดตน้ทุนในกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 
 
 ศิริพร ถิตยป์ระเสริฐ (2558) ศึกษาแนวทางในการลดตน้ทุนการขนส่ง กรณีศึกษาบริษทั
น าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาวิเคราะห์ถึง 1) เพื่อศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุน
การขนส่งสินคา้ทางเรือและทางอากาศ 2) เพื่อศึกษาแนวทางในการลดตน้ทุนดา้นการขนส่งสินคา้
ผลการวิจัยคร้ังน้ีพบว่า บริษัทกรณีศึกษามีนโยบายการก าหนดปริมาณการสั่งซ้ือช้ินส่วน
อิเลคทรอนิกส์ในแต่ละคร้ังยงัไม่เหมาะสม เน่ืองจากขาดเคร่ืองมือในการวิเคราะห์การสั่งซ้ือต่อคร้ัง 
วตัถุดิบจึงไม่เพียงพอต่อการผลิต ท าให้มีการเลือกใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพื่อความ
รวดเร็ว ให้ทนัต่อกระบวนการผลิต จากเดิมท่ีใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลอยา่งเดียว ท าให้
ตน้ทุนการขนส่งมีเพิ่มมากข้ึน จึงไดน้ าการหาปริมาณการสั่งซ้ืออยา่งประหยดัมาใชใ้นการวิเคราะห์ 
ซ่ึงจะสามารถช่วยลดตน้ทุนในการขนส่งสินคา้ได ้พบวา่ตน้ทุนทางดา้นรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
ทะเลจะมีค่าใชจ่้ายท่ีนอ้ยกวา่รูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ โดยใชก้ารน าเขา้เทอม CIF แต่เม่ือ
มีการขนส่งคร้ังละปริมาณมาก ๆ ในรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล ก็จะมีค่าใชจ่้ายในส่วนของค่า
สินคา้ในปริมาณท่ีมาก เน่ืองจากรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเลนั้น จะมีขอ้ไดเ้ปรียบคือ ขนส่งได้
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คร้ังละปริมาณท่ีมาก แต่ขอ้เสียท่ีส าคญัคือ ท าให้ใชร้ะยะเวลาในการขนส่งค่อนขา้งนาน อาจท าให้
ขนส่งไม่ทนัตามระยะเวลาท่ีก าหนดจดัส่งเขา้กระบวนการผลิต ท าให้เกิดความเสียหายต่อการผลิต
ได ้ ในทางกลบักนัรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางอากาศ สามารถท า ให้ประหยดัเวลา รวดเร็ว แต่มี
ตน้ทุนค่อนขา้งสูงในการในบริการ แต่ก็เป็นตวัเลือกหน่ึงในการตดัสินใจ ในการขนส่งเพื่อให้ทนั
ต่อกระบวนการผลิต ทั้งน้ีตน้ทุนหลกัท่ีผนัผวนตลอดเวลา ก็คือ ตน้ทุนดา้นการบริการ ไดแ้ก่ ค่าน ้ า 
ค่าไฟฟ้า ค่าโทรศพัท ์ค่าแรงงาน ค่าอุปกรณ์ส านกังาน ค่าเส่ือมราคา เป็นตน้ นอกจากน้ียงัมีตน้ทุน
ทางด้านการขนส่ง โดยเฉพาะต้นทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงเป็นตน้ทุนผนัแปรท่ีส าคญัท่ีสุดท่ีมี
ผลกระทบกบัค่าบริการขนส่งสินคา้ 

 
พรรณทิพา แสงมา (2559) ศึกษาเก่ียวกบัการลดตน้ทุนโลจิสติกส์โดยใช้การวิเคราะห์

ตน้ทุนฐานกิจกรรม บริษทั กรณีศึกษา XYZ มีวตัถุประสงคห์ลกัของการวิจยั คือ เพื่อศึกษาระบบ
ตน้ทุนฐานกิจกรรมและน ามาปรับใช้ในการลดตน้ทุนของบริษทั สภาพปัจจุบนัซ่ึงน ามาสู่การวิจยั 
คือ การค านวณตน้ทุนการขนส่งขององคก์รท่ีไม่มีความชดัเจน เน่ืองจากปัจจุบนัใชก้ารคิดค านวณ
ตน้ทุนแบบเดิม จึงไม่มีตวัเลขตน้ทุนการขนส่งหรือโลจิสติกส์ต่อกิจกรรม ท าให้การด าเนินการลด
ตน้ทุนเป็นไปไดไ้ม่ง่ายนกั เน่ืองจากไม่ทราบว่าสาเหตุ ท่ีท าให้ตน้ทุนเพิ่มข้ึนหรือ ตน้ทุนท่ีแทจ้ริง
นั้นไปแฝงอยู่ในกิจกรรมใด  แนวทางการพฒันา แบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอน ไดแ้ก่ ขั้นตอนท่ี 1 การ
วิเคราะห์โครงสร้างการด าเนินงานธุรกิจขององคก์รในปัจจุบนั โดยใชเ้คร่ืองมือในการวิจยั คือ การ
วิจยัเอกสาร (Document Research) ขั้นตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์และการวิเคราะห์
ตน้ทุนฐานกิจกรรม โดยน ากิจกรรมทั้งหมด ของบริษทัมาเช่ือมโยงกบัทฤษฏีกิจกรรมโลจิสติกส์
แบบบูรณาการของ Jame R.Stock และ Douglas M. Lambert เพื่อน ากิจกรรมในทฤษฏีเหล่านั้นมา
วิเคราะห์ตน้ทุนฐานกิจกรรม (Activity Based Costing) เพื่อให้ได ้ตน้ทุนต่อหน่วยของกิจกรรม 
ขั้นตอนท่ี 3 การวิเคราะห์การสนทนากลุ่ม (Focus Group) เพี่อสัมภาษณ์ ผูเ้ช่ียวชาญท่ีเก่ียวขอ้งใน
หวัขอ้การพฒันาลดตน้ทุนและปรับปรุงตน้ทุนกิจกรรมโลจิสติกส์ท่ีมีตน้ทุนสูงท่ีสุด ของบริษทัให้ดี
ข้ึน ขอบเขตของกลุ่มตวัอยา่งไดค้ดัเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling Method) 
จากกลุ่มผูบ้ริหารระดบัสูงและหวัหน้างานท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบักระบวนการโลจิสติกส์ของบริษทั 
รวมจ านวนทั้งส้ิน 8 คน ขั้นตอนท่ี 4 การวิเคราะห์การวิจยัเชิงปฏิบติั (Action Research) การน า
นโยบายลดตน้ทุนมาปรับใช้ รวมทั้งการเก็บขอ้มูลก่อน-หลงั เพื่อแสดงสัดส่วนในการลดตน้ทุน 
(Cost Reduction) วา่สัดส่วนนั้น ๆ เป็นไปในทิศทางใด  ผลของการวิจยัสรุปไดว้า่ นโยบายการเพิ่ม
หลักเกณฑ์การคิดค่าแรงจูงใจ ค่าเท่ียวของพนักงานขบัรถ ส่งผลให้สามารถลดตน้ทุนค่าความ
เสียหายในส่วนของการเคลมลดลง ร้อยละ 88 เป็นจ านวนเงิน 89,369.83 บาทต่อเดือน ส่งผล
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ทางดา้นประสิทธิภาพและประสิทธิผลท่ีลูกคา้พึงจะไดรั้บ ซ่ึงถือวา่ไม่ไดเ้ป็น การลดตน้ทุนทางตรง
แต่เป็นการลดค่าใชจ่้ายส้ินเปลืองทางออ้ม รวมถึงตวัพนกังานก็ไดรั้บค่าจา้งเฉล่ียรวม เพิ่มมากข้ึนถึง
ร้อยละ 45 ส่งผลให้มีปริมาณงาน Productivity ท่ีเพิ่มมากข้ึน ในส่วนของปริมาณงานท่ีเพิ่มมากข้ึน 
11,025 คนัต่อเดือน ส่งผลให้ยอดขายเพิ่มข้ึนถึงร้อยละ 51 เป็นจ านวนเงิน 37,413,759.61 บาท 
นอกจากสร้างแรงจูงใจให้กับพนักงานแล้ว บริษทัยงัสามารถเพิ่มประสิทธิภาพให้กับบุคลากร 
รวมถึงเพิ่ม ประสิทธิผลในการบริการขององคก์รใหไ้ดรั้บประโยชน์สูงสุด 
 

กรกฎ ใยบวัเทศ ทิพยาวงศ ์(2558) ท าการวเิคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมการ
บริการกรณีศึกษาธุรกิจโรงแรม จากการศึกษาพบว่า สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ท าให้ทราบถึง
สัดส่วนของตน้ทุนโลจิสติกส์ในแต่ละฐานกิจกรรม ท าให้สามารถลดตน้ทุนตามวตัถุประสงค์ของ
การวจิยัไดใ้น 3 แนวทางคือ 1) ตน้ทุนการด าเนินการตามค าสั่งซ้ือของลูกคา้ เป็นการปรับลดตน้ทุน
ในการบ ารุงรักษา ประกอบดว้ย การบ ารุงรักษาตามสภาพ การปรับปรุงประสิทธิภาพ การวิเคราะห์
การช ารุด การปรับปรุงประสิทธิภาพการซ่อม การใช้กลยุทธ์ในการจา้งเหมาบริการซ่อม และการ
ต่อรองราคาอะไหล่กบัซัพพลายเออร์เจา้ประจ า 2) ตน้ทุนการบริหารสินคา้คงคลงัและคลงัสินคา้ 
พบว่า ธุรกิจอุตสาหกรรมการบริการ  ควรมีการบริหารสินคา้คงคลงัและคลงัสินคา้ให้เพียงพอต่อ
ความตอ้งกากรของลูกคา้ อนัเป็นส่ิงท่ีไม่นอน และหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีตอ้งมีการกกัตุนสินคา้ไวใ้ช ้
และท าใหเ้กิดตน้ทุนตามมา เพื่อควบคุมตน้ทุน จากการส ารวจพบวา่ ตน้ทุนในการจดัเก็บอาหารและ
เคร่ืองด่ืมมีสัดส่วนท่ีสูง ควรมีการตรวจเช็ควตัถุดิบอย่างสม ่าเสมอ ไม่ให้เกิดการขาดแคลนสินคา้
และควรมีการบริหารการลดการขยายพื้นท่ีในคลงัสินคา้ท่ีไม่มีความจ าเป็น และท าการวิเคราะห์ 
SWOT เพื่อช่วยลดตน้ทุน 3) ตน้ทุนการขนส่งและขนยา้ย ผลการศึกษาพบวา่ สัดส่วนของตน้ทุน
น ้ามนัมีปริมาณสูงท่ีสุด เม่ือเทียบกบัตน้ทุนของการขนส่งและการขนยา้ยทั้งหมด ซ่ึงแนวทางการลด
ตน้ทุนควรมีความร่วมมือในการับส่งนักท่องเท่ียวของโรงแรมท่ีมีสถานท่ีใกล้เคียงกนั มีการใช้
พลงังานทางเลือก มีการใชร้ะบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และการใช้ระบบบริหารจดัการการขนส่ง
สินคา้  

 
นฤพล ภาคการ (2559) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง “การศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ของการน าเขา้

สินคา้ประเภทเหล็กเส้นแบนจากประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั เอบีซี (ประเทศไทย) จ ากดั”          
มีวธีิการด าเนินการศึกษา ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาประกอบดว้ยขอ้มูลทุติยภูมิจากเอกสารต่าง ๆ และ
ขอ้มูลปฐมภูมิท่ีไดจ้ากการสอบถามผูท่ี้เก่ียวขอ้งในบริษทัตวัอยา่ง ไดแ้ก่ ขั้นตอนและกระบวนการ
ในการน าเขา้สินคา้ โดยสอบถามกบัผูป้ฏิบติังาน และคู่มือการปฏิบติังานของบริษทั ขอ้มูลค่าใชจ่้าย
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ในการน าเขา้สินคา้จากใบเสร็จรับเงิน ขอ้มูลสถิติจากฝ่ายต่าง ๆ ของบริษทั เช่น ขอ้มูลตน้ทุนจาก
แผนกบญัชี ขอ้มูลสินคา้เสียหายจากแผนกควบคุมคุณภาพ เป็นตน้ สรุปไดว้า่ สาเหตุท่ีส าคญัของ
ปัญหาเทอมการขนส่งมาจากเทอมทางการคา้ เน่ืองจากมีอ านาจต่อรองท่ีมากแต่ไม่ได้นึกถึงการ
ติดต่อประสานงานกับผูท่ี้เก่ียวข้องเพื่อน าเข้าสินค้า และส่วนหน่ึงมาจากการขาดความรู้ด้าน
ตน้ทุนโลจิสติกส์ เน่ืองจากการบริหารการขนส่งมกัจะสนใจแต่เส้นทางการเดินรถของตนเท่านั้น   
ท าใหข้าดทกัษะการขนยา้ยซ่ึงหากมีการให้ความรู้และมีหลกัคิดวิธีการท่ีถูกตอ้ง ก็จะท าให้มีโอกาส
ลดความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนไดแ้ละเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการท างานดว้ยกนั โดยท าการศึกษาหา
แนวทางการวิเคราะห์การลดต้นทุนจากตน้ทุนรวมการน าเขา้ในน าเข้าสินค้าในเทอมซี.ไอ.เอฟ.   
ดว้ยเรือสินคา้เทกอง และ การน าเขา้สินคา้ในเทอมเอฟ.โอ.บี. ดว้ยเรือตูค้อนเทนเนอร์ เม่ือรวม
ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดจะเห็นวา่ตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ในเทอมเอฟ.โอ.บี.ดว้ยเรือตูค้อนเทนเนอร์ 
จะมีตน้ทุนรวมท่ีต ่ากวา่การน าเขา้เขา้สินคา้ในเทอมซี.ไอ. เอฟ. ดว้ยเรือ สินคา้เทกองเน่ืองจากตน้ทุน
ของสินคา้คงคลงัท่ีน้อยกว่าเน่ืองจากความถ่ีของการน าเขา้ท าให้ประหยดัตน้ทุนในการน าเขา้ได ้
1,333.45 บาทต่อตนัต่อตน้ทุนรวมของการน าเขา้สินคา้ประเภทเหล็กเส้นแบนจากประเทศญ่ีปุ่น 

 
ศุภิสรา แสงฤทธ์ิ (2558) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง “การศึกษาเร่ือง ธุรกิจน าเขา้สินคา้มือสอง

จากญ่ีปุ่น กรณีศึกษาโกดงัสินคา้มือสองน าเขา้จากญ่ีปุ่นในจงัหวดัเชียงใหม่” ใชว้ิธีการศึกษา การ
วิจยัเชิงคุณภาพ โดยท าการคน้ควา้รวบรวมขอ้มูลจากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งมาวิเคราะห์
พฤติกรรมและทศันคติของผูบ้ริโภค และ การวิจยัเชิงปริมาณ ซ่ึงรวบรวมขอ้มูลจากการส ารวจพื้นท่ี 
แจกแบบสอบถามกลุ่มตวัอยา่ง จ านวน 50 คน และสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ ผลการศึกษาพบว่า   
การน าเขา้สินคา้มือสองญ่ีปุ่น ใชว้ธีิการจา้งบริษทัตวัแทนน าเขา้ในไทย เพื่อติดต่อโกดงัสินคา้ท่ีมีใน
ญ่ีปุ่น และจดัส่งสินคา้มาสู่ประเทศไทย จากนั้น บริษทัจดัส่งสินคา้จะน าส่งตูค้อนเทนเนอร์ให้กบั
โกดงัท่ีมีในไทยโดยตรง ซ่ึงค ่าใชจ่้ายต่อการสั่งตูค้อนเทนเนอร์ 1 ตู ้อยูท่ี่ประมาณ 8 แสนบาท และ
ยอดขายต่อเดือนประมาณ 1 ลา้นบาท ทั้งน้ี จากการส ารวจพื้นท่ี พบวา่ ร้านคา้และโกดงัสินคา้มือ
สองส่วนใหญ่ วางจ าหน่ายสินคา้แบบแยกประเภทโดยไม่เนน้ความสวยงาม และมีการก าหนดราคา
สินคา้ตามน ้าหนกัและประเมินราคาจากสภาพสินคา้ซ่ึงมีตั้งแต่สินคา้ยงัคงสภาพใหม่ไปจนถึงสินคา้
ท่ีมีความสกปรกและไม่สามารถใช้งานไดอี้ก อยา่งไรก็ตาม พบวา่ แมสิ้นคา้จะมีความเก่าและไม่ได้
มีแพก็เกจท่ีสวยงาม แต่สินคา้มือสองญ่ีปุ่นก็ยงัคงไดรั้บความนิยมจากผูบ้ริโภคไม่นอ้ยไปกวา่สินคา้
แบรนด์ดงัอ่ืน ๆ ซ่ึงสามารถวิเคราะห์ได้วา่ นอกเหนือจากภาพลกัษณ์ของสินค้า หรือยี่ห้อสินคา้นั้น 
ความเป็นญ่ีปุ่นเปรียบเสมือนตราสินค้าท่ีแสดงภาพลกัษณ์ท่ีดีให้กบัสินคา้ อนัเป็นปัจจยัท่ีส งผลให้
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คนไทยเลือกบริโภคสินค้า รวมทั้งเป็นปัจจยัท่ีส่งผลให้ผูป้ระกอบการเลือกท่ีจะน าเข้าสินคา้จาก
ประเทศญ่ีปุ่นมากกวา่ประเทศอ่ืนเช่นกนั 

 
เอกชัย คุปตาวาทิน และคณะ (2561)  ได้ท าการศึกษาเร่ือง “แนวทางการลดต้นทุน          

โลจิสติกส์ กรณีศึกษา เกษตรกรผูป้ลูกมนัส าปะหลงั ต าบลบา้นคอ้ อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น” 
การวิจยัคร้ังน้ีมีเป้าหมายเพื่อหาแนวทางการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ กรณีศึกษา เกษตรกรผูป้ลูกมนั
ส าปะหลัง ต าบลบา้นคอ้ อ าเภอเมือง จงัหวดัขอนแก่น โดยใช้แผนผงัสายธารคุณค่าและระบบ
ตน้ทุนฐานกิจกรรม จากการสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มเกษตรกร จ านวน 373 ราย ผลการวิจยั พบวา่ การ
ประยุกต์ใช้แผนผงัสายธารคุณค่าเพื่อวิเคราะห์ความสูญเปล่าของการไหลในแต่ละสายการไหล 
สามารถลดเวลาในแต่ละสายของการไหลได ้ โดยตน้ทุนรวมของเกษตรกรคิดเป็นร้อยละ 334.379 
ของมูลค่าการขายทั้งหมด แบ่งเป็นตน้ทุนโลจิสติกส์ รวมออกเป็น 3 ส่วน คือ ตน้ทุนการจดัหาปัจจยั
การผลิต  คิดเป็นร้อยละ 209.22 ซ่ึงถือเป็นตน้ทุนท่ีสูงท่ีสุด ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ คิดเป็นร้อยละ 
103.33 และต้นทุนการเคล่ือนยา้ยผลผลิตในพื้นท่ี คิดเป็นร้อยละ 22.24 ตามล าดับ   ซ่ึงจาก
ผลการวิจยั ท าให้ผูผ้ลิตทราบโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีเกิดข้ึนจากกิจกรรมต่าง ๆ ซ่ึงสามารถ
น าไปสู่การตดัสินใจในการลดกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าได ้ แนวทางการลดตน้ทุนโลจิสติกส์ 
สามารถท าไดโ้ดยการรวมกลุ่มสมาชิกเครือข่ายผูผ้ลิตมนัส าปะหลงั เพื่อวางแผนการผลิตภายใตก้าร
สนบัสนุนของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ตลอดจนการจดัตั้งศูนยก์ลางการกระจายผลผลิต  

 
Lee and Kao (2011) ศึกษาวิจยัเก่ียวกบัการด าเนินการของธุรกิจคา้ปลาในเมือง Pu-Shin 

โดยได้น าแนวคิดต้นทุนฐานกิจกรรมมาวิเคราะห์ด้วยการสร้างแบบจ าลองสถานการณ์ โดยมี
วตัถุประสงค์เพื่อให้สามารถได้ตน้ทุนในการด าเนินการต่อกิจกรรมในการน าปลาผ่านเขา้มาใน
ตลาดต่อหน่ึงกิโลกรัม โดยผลการวิจยัคร้ังน้ี พบว่า กิจกรรมท่ีมีการใช้ตน้ทุนมากท่ีสุดคือ ขั้นตอน
ในการประมูลปลา โดยท าให้สามารถพิจารณาเห็นกิจกรรมขั้นตอนของการประมูลปลา และทราบ
แนวทางในการลดตน้ทุนในแต่ละกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งนั้นใหน้อ้ยลง   

 
Zeng and Rossetti (2003) ศึกษาเร่ืองแนวทางการศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในกระบวนการ

จัดตั้ งการจัดซ้ือจัดหาระหว่างประเทศของบริษัทตัวอย่างท่ีมีส านักงานใหญ่อยู่ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา และตวัแทนจ าหน่ายดา้นอะไหล่ท่ีตั้งอยูใ่นประเทศจีน โดยน าปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ขนส่งระหวา่งประเทศเขา้มาประกอบการค านวณตน้ทุนโลจิสติกส์ มีการแบ่งตน้ทุนโลจิสติกส์ออก
เป็น 6 ประเภท คือ การขนส่งสินคา้คงคลงั การบริหารจดัการ ค่าใชจ่้ายดา้นศุลกากร ความเส่ียงและ
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ความเสียหาย ตลอดจนการบรรจุหีบห่อ และท าการค านวณบน Spreadsheet เช่น Excel โดยศึกษา
ขอ้มูลมูลค่าในการกระจายสินคา้ระหว่างประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศจีน ทั้งไปและกลับ 
เปรียบเทียบในรูปแบบการขนส่งแบบต่าง ๆ เพื่อท าใหท้ราบถึงมูลค่าตน้ทุนโลจิสติกส์ โดยรวมของ
การขนส่งแต่ละคร้ังและจะน าไปสู่การลดตน้ทุน 
 
ตารางท่ี 2.6 แสดงงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัเทอมการน าเขา้สินคา้ 

งานวจิยั / ผูว้ิจยั 
เทอม 
CIF 

เทอม 
FOB 

เทอม 
EXW 

เทอม 
DDP 

เทอม 
CFR 

1. ตน้ทุนโลจิสติกส์ภาคพื้นดินของสินคา้บรรจุตูท่ี้
ขนส่งทางทะเล (ธาดา อาภาธณานุวติั, 2546) 

   
  

2. โอกาสในการเปล่ียนแปลงเทอมการน าเขา้ช้ินส่วน
อิเลคทรอนิกส์ (รัตนา บุศรานิพรรณ์, 2551) 

   
  

3. ศนัสนีย ์ศิริธนากิจ (2552) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อ
การเลือกผูผ้ลิต เง่ือนไขการคา้ และรูปแบบการซ้ือ
ขาย ส าหรับวตัถุแต่งกล่ินรสอาหาร 

     

4. แนวทางในการลดตน้ทุนการขนส่ง กรณีศึกษา
บริษทัน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ (ศิริพร  
ถิตยป์ระเสริฐ, 2558) 

     

5. การศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ของการน าเขา้สินคา้
ประเภทเหล็กเส้นแบนจากประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา 
บริษทั เอบีซี (ประเทศไทย) จ ากดั (นฤพล ภาคการ, 
2559) 

     
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2.5 กรอบแนวคดิการวจิัย  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2.6 กรอบแนวคิดการวิจยั 

 
2.5.1 เชิงปริมาณ โดยใช้ขอ้มูลจากเอกสารค่าใชจ่้ายท่ีมีอยูแ่ลว้ (Secondary Data) น ามา

การเปรียบเทียบตน้ทุนการน าเขา้ โดยท าตารางเปรียบเทียบระหว่าง CIF และ FCA (ส าหรับการ

ตดัสินใจเร่ืองเงิน) 

2.5.2 เชิงคุณภาพ เก็บขอ้มูลโดยใช้รูปแบบการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) 

ก าหนดประเด็นค าถาม ขอ้ดี ขอ้เสีย ของการน าเขา้สินคา้ทั้ง 2 รูปแบบ นอกเหนือจากเร่ืองเงินแลว้ มี

ปัจจยัอ่ืนๆหรือไม่ เช่น เวลา ความไวในการขนส่ง ความถึงพอใจ ฯลฯ โดยให้ถัวเฉล่ียน ้ าหนัก

ออกมาเป็นเปอร์เซ็นต ์เช่น ภายใตส้ถานการณ์สมมติจะให้น ้ าหนกัท่ีปัจจยัอะไรมากกวา่กนั โดยท า

การสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นการน าเขา้สินคา้ จ านวน 5 ท่าน 

 

ศึกษาสภาพการน าเขา้ปัจจุบนั 

วเิคราะห์ปัญหาการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย 

ท าความเขา้ใจปัญหาและศึกษาปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุเพ่ือก าหนดเป้าหมาย 

แนวคิดตน้ทุนโลจิสติกส์ ศึกษาขั้นตอนการน าเขา้และขั้นตอนการท างานของพนกังาน
สินคา้ 

เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการน าเขา้เทอม CIF 
และ FCA (เชิงปริมาณ) 

 

สมัภาษณ์เชิงลึกกบัผูเ้ก่ียวขอ้งในการน าเขา้สินคา้ตู ้
จ่ายน ้ ามนั (เชิงคุณภาพ) 

 

หาแนวทางการลดตน้ทุนและเพ่ิมก าไร 

สรุปผลการเปรียบเทียบตน้ทุน บทสมัภาษณ์เชิงลึก และขอ้เสนอแนะ 



บทที ่3 

ระเบียบวธิีการวจิัย 

การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ในการน าเข้าสินค้าประเภทตู้จ่ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น 
กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ ทราบขั้นตอน
และระยะเวลาในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น อีกทั้งเพื่อหาแนวทางลด
ตน้ทุน เพิ่มก าไร และสร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการท าธุรกิจให้กบับริษทั มีจุดมุ่งหมายท่ีจะน าผลสรุปท่ี
ไดจ้ากงานวจิยัไปใช ้ในตดัสินใจเลือกรูปแบบการน าเขา้สินคา้ท่ีเหมาะสมท่ีสุดกบับริษทักรณีศึกษา 
การศึกษาในคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดก้  าหนดวธีิการด าเนินการศึกษา ดงัน้ี  

3.1 กลุ่มเป้าหมาย 
3.2 ขอ้มูลและเคร่ืองมือการวจิยั 
3.3 วธีิด าเนินการวจิยั 
3.4 การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
3.5 การประมวลผลและการวเิคราะห์ขอ้มูล 
3.6 สรุปผลขอ้มูล 

3.1 กลุ่มเป้าหมาย 

 เอกสารประกอบการท างาน ข้อมูลค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนในแต่ละชิปเม้น บุคคลท่ีมีส่วน
เก่ียวขอ้งกับการน าเข้าตูจ่้ายน ้ ามนัและมีบทบาทในกิจกรรมโลจิสติกส์ ทั้งพนักงานภายในและ
บุคคลภายนอกท่ีติดต่อกบับริษทั รวมไปถึงผูป้ระกอบธุรกิจน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น และ
โดยการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) หรือ การเลือกหน่วยตวัอย่างแบบใช้
วิจารณญาน (Judgment Sampling) ซ่ึงจะใชดุ้ลพินิจและการตดัสินใจของนกัสถิติเป็นหลกัในการ
พิจารณาเลือกตวัอยา่ง ว่ามีลกัษณะสอดคลอ้งหรือเป็นตวัแทนท่ีจะศึกษาไดห้รือไม่ เป็นไปตาม
วตัถุประสงคข์องการส ารวจหรือไม่   
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3.2 ข้อมูลและเคร่ืองมือการวจิัย 
 
 3.2.1 ข้อมูลทีใ่ช้ในการศึกษาวจัิย  
 
 ผูว้จิยัใชร้ะเบียบวธีิในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 2 ประเภท คือ  
  1) ขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) จากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview)
กบัผูท่ี้เก่ียวขอ้งดา้นโลจิสติกส์ในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั โดยการสัมภาษณ์จะมีลกัษณะค าถามแบบ
ปลายเปิด (Open-ended Questions) เพื่อใหผู้ถู้กสัมภาษณ์สามารถแสดงความคิดเห็น 
  2) ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จากการคน้ควา้เอกสาร บทความ วารสาร 
และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง รวมถึงการสืบคน้หาขอ้มูลทางอินเตอร์เน็ต เพื่อใชเ้ป็นขอ้มูลอา้งอิง และ
ศึกษาโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์อยา่งมีท่ีมาท่ีไป 

 
 3.2.2 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
 
 1) การสัมภาษณ์เชิงลึก โดยการสัมภาษณ์จะมีลกัษณะค าถามแบบปลายเปิด 
(Open-ended Questions) เพื่อให้ผูถู้กสัมภาษณ์สามารถแสดงความคิดเห็น โดยแบบสัมภาษณ์แบ่ง
ออกเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ 
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หส้ัมภาษณ์  
 ส่วนท่ี 2 ขอ้มูลขั้นตอนการน าเขา้สินคา้, ความแตกต่างระหวา่งเทอม CIF และ 
FCA, ขอ้ดี-ขอ้เสีย, และปัจจยัท่ีส่งผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น 
บริษทักรณีศึกษา  
 ส่วนท่ี 3 เปรียบเทียบและใหน้ ้าหนกัการเลือกใชบ้ริการในสถานการณ์ต่างๆ  
 2) การวิจยัเชิงเอกสาร (Document Research)  โดยการใชเ้อกสารค่าใชจ่้ายใน
การน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนับริษทักรณีศึกษา 
 
 3.2.3 การตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบสัมภาษณ์ด้วยวธีิ IOC 
 

ความเท่ียงตรงตามเน้ือหา (Content Validity) หมายถึง การท่ีผูศึ้กษาออกแบบสัมภาษณ์ได้
ตรงตามเน้ือหาท่ีเก่ียวข้องกับการศึกษาวิจัยในการทดสอบความเท่ียงตรงตามเน้ือหาสามารถ
ด าเนินการไดโ้ดยใชผู้เ้ช่ียวชาญในดา้นเน้ือหา พิจารณาถึงความสอดคลอ้งระหวา่งวตัถุประสงคก์บั
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แบบทดสอบโดยพิจารณาเป็นรายขอ้ วิธีการพิจารณาแบบน้ีจะเรียกวา่ การหาค่าสัมประสิทธ์ิความ
สอดคลอ้ง (Index of Item – Objective Congruence : IOC) โดยมีสูตรการค านวณดงัน้ี (Rovinelli & 
Hambleton, 1977) เม่ือ 

IOC = R / N         (3-1) 
IOC คือ ความสอดคลอ้งระหวา่งวตัถุประสงคก์บัแบบสัมภาษณ์ 
R คือ ผลรวมของคะแนนจากผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด 
N คือ จ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
 
การตรวจสอบค่าความเท่ียงตรงด้านเน้ือหาสามารถกระท าโดย น าแบบสัมภาษณ์ให้

ผูเ้ช่ียวชาญพิจารณาวา่ แบบสัมภาษณ์แต่ละขอ้มีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคข์องการศึกษาวิจยั
หรือไม่อยา่งไร  
ให้ +1 คะแนน เม่ือแน่ใจวา่ขอ้นั้นมีเน้ือหาท่ีสอดคลอ้งกบัตวัแปรและวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา 
ให้ 0 คะแนน เม่ือไม่แน่ใจวา่ขอ้นั้นมีเน้ือหาท่ีสอดคลอ้งตวัแปรและวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา 
ให ้-1 คะแนน เม่ือแน่ใจวา่ขอ้นั้นมีเน้ือหาไม่สอดคลอ้งกบัตวัแปรและวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา  

 
 เกณฑ์การตดัสินค่า IOC ถา้มีค่า 0.50 ข้ึนไป แสดงวา่ ขอ้ค าถามนั้นวดัไดต้รงจุดประสงค ์
หรือตรงตาม เน้ือหานั้น แสดงวา่ ขอ้ค าถามขอ้นั้นใชไ้ด ้ 
 
ตารางท่ี 3.1 ผลการตรวจสอบเคร่ืองมือโดยผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่าน  

ค าถาม 
ผู้เช่ียวชาญคนที ่

ค่า IOC 
สรุปความ
สอดคล้อง 1 2 3 

1) ขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หส้ัมภาษณ์   +1 +1 +1 +1 ผา่น 
2) อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้าย
น ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 

3) ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / 
มีผล ต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง 
พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, 
บุคคล, สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 
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ตารางท่ี 3.1 ผลการตรวจสอบเคร่ืองมือโดยผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่าน (ต่อ) 

 

3.3 วธิีด าเนินการวจิัย 
 

การศึกษาคร้ังน้ีรวบรวมขอ้มูลค่าใชจ่้ายการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีเกิดข้ึน น ามาเปรียบเทียบ
และวิเคราะห์ตน้ทุนโลจิสติกส์ในแต่ละชิปเมน้ จ าแนกเป็นตน้ทุนการขนส่งสินคา้ (Transportation 
Cost) ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory Carrying Cost) และตน้ทุนการบริหารจดัการ  
โลจิสติกส์ (Logistics Administration Cost) และสัมภาษณ์เชิงลึกกบักลุ่มเป้าหมายท่ีมีประสบการณ์

ค าถาม 
ผู้เช่ียวชาญคนที ่

ค่า IOC 
สรุปความ
สอดคล้อง 1 2 3 

4) อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF 
และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 

5) ขอ้ดี และ ขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF 
และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 

6) ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้าย
น ้ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบั
ของปัญหา 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 

7) ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้
ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั 
ประเทศไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอม
การขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะ
เหตุใด  

+1 +1 +1 +1 ผา่น 

8) ใหน้ ้าหนกัสถานการณ์ ปกติทัว่ไป +1 +1 +1 +1 ผา่น 
9) ใหน้ ้าหนกัสถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ +1 +1 +1 +1 ผา่น 
10) ใหน้ ้าหนกัช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) +1 +1 +1 +1 ผา่น 
11) ใหน้ ้าหนกัช่วงเทศกาล (High-Season) +1 +1 +1 +1 ผา่น 
12) จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้
สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 

+1 +1 +1 +1 ผา่น 
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และมีต าแหน่งงานท่ีเก่ียวขอ้งและมีบทบาทในกิจกรรมโลจิสติกส์ เพื่อน าเสนอโครงสร้างตน้ทุน   
โลจิสติกส์และรูปแบบท่ีเหมาะสมในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น บริษทั
กรณีศึกษา จากนั้นน าขอ้มูลท่ีไดม้าวเิคราะห์โดยอา้งอิงจากแนวคิด ทฤษฎี งานวิจยั และเอกสารทาง
วชิาการอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

รูปท่ี 3.1 แสดงขั้นตอนการด าเนินการวจิยั 

รูปท่ี 3.2 แสดงแนวทางในการศึกษาเชิงปริมาณ 
 

ศึกษาสภาพการน าเขา้ปัจจุบนั 

วเิคราะห์ปัญหาการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย 

ท าความเขา้ใจปัญหาและศึกษาปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุเพ่ือก าหนดเป้าหมาย 

แนวคิดตน้ทุนโลจิสติกส์ ศึกษาขั้นตอนการน าเขา้และขั้นตอนการท างานของพนกังาน
สินคา้ 

เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายในการน าเขา้เทอม CIF 
และ FCA (ดา้นตน้ทุน) 

 

สมัภาษณ์เชิงลึกกบัผูเ้ก่ียวขอ้งในการน าเขา้สินคา้ตู ้
จ่ายน ้ ามนั (ดา้นการด าเนินงาน) 

 

หาแนวทางการลดตน้ทุนและเพ่ิมก าไร 

สรุปผลการเปรียบเทียบตน้ทุน บทสมัภาษณ์เชิงลึก และขอ้เสนอแนะ 
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3.4 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
 การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ในการน าเข้าสินค้าประเภทตู้จ่ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น 
กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั ไดใ้ชเ้อกสารขอ้มูลค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในแต่ละชิปเมน้การน าเขา้ตูจ่้าย
น ้ามนั ภายใตก้รอบวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ ทราบขั้นตอนและระยะเวลา
ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น อีกทั้งเพื่อหาแนวทางลดตน้ทุน เพิ่มก าไร 
และสร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการท าธุรกิจให้กบับริษทั โดยใช้เอกสารประกอบการท างาน  เพื่อเป็น
เคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีจะน ามาวเิคราะห์ในคร้ังน้ี อีกทั้งยงันดัสัมภาษณ์เชิงลึกบุคลากร
จากกลุ่มเป้าหมายท่ีมีประสบการณ์และมีต าแหน่งหนา้ท่ีรับผิดชอบท่ีติดต่อกบับริษทัและมีบทบาท
ในกิจกรรมโลจิสติกส์ รวมไปถึงผูป้ระกอบธุรกิจน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น จ านวน 5 คน  
 
 ระยะเวลาในการเก็บขอ้มูล : มกราคม 2561 ถึง ธนัวาคม ตลอดปี พ.ศ. 2562   
 
 สถานท่ี : บริษทักรณีศึกษา / บริษทัชิปป้ิง ช่วงเวลาท างานปกติ 8.00 น. – 17.00 น. 
(จนัทร์-ศุกร์) 
 

3.5 การประมวลผลและการวเิคราะห์ข้อมูล  
 
3.5.1 การวเิคราะห์ในเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis)  
 
ผูว้ิจยัจะท าการวิเคราะห์ต้นทุนโลจิสติกส์ในการน าเข้าต่อชิปเม้น โดยพิจารณาด้าน

การเงินเป็นหลกั ท าการศึกษาตน้ทุน    โลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ทั้ง 2 รูปแบบ (CIF และ FCA) 
ซ่ึงประกอบดว้ย ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ (Transportation Cost) ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 
(Inventory Carrying Cost) และตน้ทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ (Logistics Administration Cost) 
ใช้ข้อมูลปริมาณการน าเข้าและค่าใช้จ่ายการน าเข้าตู้จ่ายน ้ ามันทางเรือของบริษัทกรณีศึกษา 
เปรียบเทียบต้นทุนต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนในการน าเข้าสินค้า น ามาเปรียบเทียบและวิเคราะห์ต้นทุน         
โลจิสติกส์ท่ีเกิดข้ึนในแต่ละกิจกรรม น าเสนอขอ้มูลในรูปแบบตารางเปรียบเทียบตน้ทุนการน าเขา้ 
และแปรผลโดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ซ่ึงประกอบดว้ยความถ่ี (Frequency) ค่า
พิสัย (Range) ค่าร้อยละ (Percentage) และค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าสูงสุด (Maximum) และค่าต ่าสุด 
(Minimum) 
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 3.5.2 การวเิคราะห์ในเชิงคุณภาพ (Qualitative Analysis)  
 
 โดยวธีิการวเิคราะห์เน้ือหา (Content Analysis) เพื่อศึกษาขอ้ดี ขอ้เสียของการน าเขา้สินคา้
ในแต่ละรูปแบบ โดยพิจารณาดา้นอรรถประโยชน์ทางโลจิสติกส์เป็นหลกั  
 

3.6 สรุปผลข้อมูล   
  
 ในการศึกษาคร้ังน้ี ได้เก็บรวบรวมข้อมูลจากค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึนจริง โดยได้ท าการ
เปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีเกิดข้ึนในแต่ละรูปแบบการขนส่ง รวมไปถึงการสัมภาษณ์เชิงลึกกบั
พนกังานท่ีเก่ียวขอ้ง และผูเ้ก่ียวขอ้งดา้นตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น เพื่อน าเสนอโครงสร้างตน้ทุนโลจิสติกส์ และกระบวนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้าย
น ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย  

 
ส าหรับบทถดัไปจะกล่าวถึงผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ และผลการ

สัมภาษณ์เชิงลึกกบัผูเ้ก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 
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บทที ่4 

ผลการวจิัย 

การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษา “ตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากัด” โดยเป็นงานวิจยัเชิงผสม เพื่อศึกษาโครงสร้าง
ตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้ เพื่อทราบขั้นตอนและระยะเวลาในการน าเขา้ และเพื่อวิเคราะห์หา
แนวทางลดต้นทุน เพิ่มก าไร และสร้างข้อได้เปรียบในการท าธุรกิจให้กับบริษัทกรณีศึกษา 
โดยเสนอผลการวเิคราะห์แบ่งออกเป็น 3 ตอน ดงัน้ี 

4.1 ผลการวเิคราะห์เปรียบเทียบตน้ทุนการน าเขา้ 
4.2 ผลการวเิคราะห์การสัมภาษณ์เชิงลึก 
4.3 วเิคราะห์แนวทางในการลดตน้ทุน 

4.1 ผลการวเิคราะห์เปรียบเทยีบต้นทุนการน าเข้า 

รูปท่ี 4.1 แสดงขอ้มูลปริมาณการน าเขา้ปี 2017-2018 (หน่วย: ตู)้ 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงขอ้มูลปริมาณการน าเขา้ปี 2017-2018 

เดือน 
จ านวนตูท่ี้น าเขา้ปี 2017 

เทอม CIF 
จ านวนตูท่ี้น าเขา้ปี 2018 

เทอม FCA  
มกราคม 0 0 
กุมภาพนัธ์ 0 0 
มีนาคม 0 0 
เมษายน 0 0 
พฤษภาคม 0 50 
มิถุนายน 46 2 
กรกฎาคม 27 7 
สิงหาคม 3 0 
กนัยายน 0 30 
ตุลาคม 1 0 
พฤศจิกายน 0 0 
ธนัวาคม 0 0 

รวม (ตู้) 77 74 

จ านวนเฉลีย่ต่อเดือน 6.41 6.16 
 
 จากตารางท่ี 4.1 แสดงให้เห็นว่าบริษทักรณีศึกษาไดมี้การน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศ
ญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทยตลอดปี 2017-2018 จ านวนรวมทั้งส้ิน 151 ตู ้ แบ่งเป็นการน าเขา้เทอม CIF
จ านวน 77 ตู ้และการน าเขา้เทอม FCA จ านวน 74 ตู ้โดยช่วงท่ีมีการน าเขา้มากท่ีสุดไดแ้ก่ เดือน
มิถุนายน 2017 จ านวน 46 ตู ้โดยการน าเขา้เทอม CIF และช่วงท่ีน าเขา้นอ้ยท่ีสุดไดแ้ก่ เดือนตุลาคม 
2017 จ านวน 1 ตู ้ส่วนการน าเขา้เทอม FCA มีการน าเขา้มากสุดในเดือนพฤษภาคม 2018 จ านวน 50 
ตู ้และน าเขา้น้อยสุดเดือนมิถุนายน 2018 จ านวน 2 ตู ้ซ่ึงในเดือน มกราคม, กุมภาพนัธ์, มีนาคม, 
เมษายน, พฤศจิกายน, และธนัวาคม ไม่มีการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั ซ่ึงการน าเขา้เฉล่ียในแต่ละเดือน คือ 
6.41 ตู ้และ 6.16 ตู ้
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รูปท่ี 4.2 แสดงแนวทางในการศึกษาเชิงปริมาณ 

 
4.1.1 การแบ่งประเภทต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับสินค้าขาเข้าทางทะเล 

 
 การขนส่งสินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัโดยใชรู้ปแบบการขนส่งสินคา้ทางทะเล จากประเทศ
ญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย มีการแบ่งประเภทตน้ทุนโลจิสติกส์ในการคิดค านวณค่าใชจ่้าย ดงัน้ี 
 

1) ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 
1.1) ค่าธรรมเนียมการขนส่งทางรถ (Transportation Charge) 
1.2) ค่าท าเนียมรถพว่ง (Admission Fee for Trailer) 
1.3) ค่าระวางเรือ (Ocean Freight) 
1.4) ค่าขนส่งท่ีเกิดข้ึนทางฝ่ังตน้ทาง (FCA Charge) 
1.5) ค่าด าเนินการขนส่ง (Handling) 
1.6) ค่าธรรมเนียมศุลกากร (Customs Fee) 
1.7) ค่าล่วงเวลาศุลกากร (Customs Over Time) 
1.8) ค่ายกสินคา้ข้ึน-ลง (Port Gate Charge (Lift on-Lift off)) 

2) ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 
2.1) ค่าจดัเก็บสินคา้ (Storage Charge) 
2.2) ค่าใบสั่งปล่อยสินคา้ (Delivery Order: D/O)  
2.3) ค่าธรรมเนียมคลงัสินคา้ (Terminal Handling Charge-THC)  
2.4) ค่าท าความสะอาดตู ้(Cleaning Charge) 
2.5) ค่าเสียเวลาของตูสิ้นคา้ท่ีไม่สามารถน าออกจากท่าไดต้ามเวลาท่ี

ก าหนด (Demurrage Charge) 
2.6) ค่าตรวจเช็คตูค้อนเทนเนอร์ (Inspection Charge) 
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2.7) ค่าภาษีน าเขา้ (Import Duty)  
2.8) ค่าประกนัภยั (Insurance) 

3) ตน้ทุนการบริหารจดัการ 
 3.1) ค่าธรรมเนียมศุลกากร (Customs Formality Charge / Import 

Customs Clearance) 
3.2) ค่าธรรมเนียมส าหรับยงิใบขนผา่นระบบกรมศุลกากร (Paperless 

Fee) 
3.3) ค่าด าเนินการออกเอกสารชัง่ ตวง วดั (Central Bureau of Weight 

& Measures) 
3.4) ค่าบริการ (Service Charge) 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ส าหรับการน าเขา้ปี 2017 (เทอม CIF) 

 
 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 38 8 6 21 3 1 

 1X40', 1X20' 1x20' 1x20' 1X40', 1X20' 7.190 CBM. 1.715 CBM. 

รายการต้นทุนการขนส่งสินค้า       
Transportation Charge 16,478.00 7,704.00 7,704.00 16,478.00 2,996.00 2,461.00 
Customs Fee  200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 
Port Gate Charge 1,417.00 548.00 548.00 1,417.00 - - 
Admission Fee for Trailer 240.00 - - 240.00 - - 
Customs Over Time 400.00 400.00 - - - - 
Ocean Freight USD & Insurance 518,700.00 103,800.00 90,000.00 342,900.00 48,300.00 12,300.00 
Handling Charge 1,070.00 856.00 856.00 1,070.00 856.00 856.00 
รวมต้นทุนการขนส่งสินค้า 538,505.00 113,508.00 99,308.00 362,305.00 52,352.00 15,817.00 
ต้นทุนการขนส่งสินค้า (ต่อหน่วย) 14,171.18 14,188.50 16,551.33 17,252.62 17,450.67 15,817.00 
ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลีย่ / ชิปเม้น 196,965.83 บาท 
ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลีย่ / ชิปเม้น / หน่วย 15,905.22 บาท 
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 จากตารางท่ี 4.2 พบว่าค่าใช้จ่ายตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ส าหรับชิปเมน้ A ในปี 2017 
สูงสุด คือ 538,505.00 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยู่ท่ีชิปเมน้ F คือ 15,817.00บาทต่อชิปเมน้ อนั
เน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการขนส่งมากและ
นอ้ย ตามล าดบั โดยมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อชิปเมน้ คือ 196,965.83 บาท  
ค่าสูงสุด (Maximum) = 538,505.00 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 15,817.00 
พิสัย (Range) = 538,505.00 - 15,817.00 = 522,688.00  
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (538,505.00+113,508.00+99,308.00+362,305.00+52,352.00+15,817.00)/6  
= 196,965.83 
 
 และจากตารางท่ี 4.2 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการขนส่งสินคา้ต่อหน่วย ส าหรับชิปเมน้ E ใน
ปี 2017 สูงสุด คือ 17,450.67 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ A คือ 14,171.18 บาทต่อหน่วย 
อนัเน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใช้จ่ายตน้ทุนการขนส่งมาก
และนอ้ย ตามล าดบั โดยมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 15,905.22 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 17,450.67 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 14,171.18 
พิสัย (Range) = 17,450.67 - 14,171.18 = 3,279.49 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (14,171.18+14,188.50+16,551.33+17,252.62+17,450.67+15,817.00)/6 
= 15,905.22 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัส าหรับการน าเขา้ปี 2017 (เทอม CIF) 

 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 38 8 6 21 3 1 

 1X40', 1X20' 1x20' 1x20' 1X40', 1X20' 7.190 CBM. 1.715 CBM. 
รายการต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงั       

Import Duty  1,422,984.00 272,224.00 214,959.00 1,145,905.00 162,624.00 31,759.00 
Storage Charge  4,622.40 1,660.80 1,284.00 3,852.00 723.48 227.05 
Demurrage - - 120.00 - - - 
Inspection Charge 535.00 - - - - - 
Delivery Order (D/O)  10,683.05 6,030.09 5,552.13 10,662.60 9,839.93 4,098.85 
รวมต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงั 1,438,824.45 279,914.89 221,915.13 1,160,419.60 173,187.41 36,084.90 

ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงั (ต่อหน่วย) 37,863.80 34,989.36 36,985.86 55,258.08 57,729.14 36,084.90 

ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงัเฉลีย่ / ชิปเม้น  551,724.40 บาท 
ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงัเฉลีย่ / ชิปเม้น / หน่วย 43,151.86 บาท 
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 จากตารางท่ี 4.3 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั ส าหรับชิปเมน้ A ในปี 
2017 สูงสุด คือ 1,438,824.45 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ F คือ 36,084.90 บาทต่อชิปเมน้ 
อนัเน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใช้จ่ายตน้ทุนการเก็บรักษา
สินคา้คงคลงัมากและน้อย ตามล าดบั โดยรายการท่ีส าคญัในตน้ทุนประเภทน้ี ไดแ้ก่ ค่าภาษีน าเขา้ 
(Import Duty) โดยมีตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัเฉล่ียต่อชิปเมน้ คือ 551,724.40 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 1,438,824.45 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 36,084.90 
พิสัย (Range) = 1,438,824.45-36,084.90 = 1,402,739.55 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (1,438,824.45+279,914.89+221,915.13+1,160,419.60+173,187.41+36,084.90)/6 
= 551,724.40 
 
 และจากตารางท่ี 4.3 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัต่อหน่วย ส าหรับชิป
เมน้ E ในปี 2017 สูงสุด คือ 57,729.14 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ B คือ 34,989.36 บาท
ต่อหน่วย อนัเน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงักบัจ านวน
ตูจ่้ายท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ เม่ือหารเฉล่ียแลว้ท าให้ตน้ทุนต่อหน่วยมากน้อยไม่เท่ากนั โดยมี
ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัเฉล่ียต่อชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 43,151.86 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 57,729.14 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 34,989.36 
พิสัย (Range) = 57,729.14 -34,989.36 = 46,406.86 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (37,863.80+34,989.36+36,985.86+55,258.08+57,729.14+36,084.90)/6  
= 43,151.86 
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ตารางท่ี 4.4 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการบริหารจดัการ ส าหรับการน าเขา้ปี 2017 (เทอม CIF) 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 38 8 6 21 3 1 

ปริมาณความจุ 1X40', 1X20' 1x20' 1x20' 1X40', 1X20' 7.190 CBM. 1.715 CBM. 

รายการต้นทุนการบริหารจัดการ       
Customs Formality Charge / Import Customs Clearance 6,955.00 3,210.00 3,210.00 6,955.00 2,354.00 2,354.00 
Paperless - 214.00 149.80 731.88 149.80 149.80 
Central Bureau of Weight & Measures 2,675.00 2,675.00 2,675.00 2,675.00 2,675.00 2,675.00 
รวมต้นทุนการบริหารจัดการ 9,630.00 6,099.00 6,034.80 10,361.88 5,178.80 5,178.80 

ต้นทุนการบริหารจัดการ (ต่อหน่วย) 253.42 762.38 1,005.80 493.42 1,726.27 5,178.80 

ต้นทุนการบริหารจัดการเฉลี่ย / ชิปเม้น 7,080.55 บาท 

ต้นทุนการบริหารจัดการเฉลี่ย / ชิปเม้น / หน่วย 1,570.01 บาท 
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 จากตารางท่ี 4.4 พบว่าค่าใช้จ่ายตน้ทุนการบริหารจดัการ ส าหรับชิปเมน้ D ในปี 2017 
สูงสุด คือ 10,361.88 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ E และชิปเมน้ F คือ 5,178.80 บาทต่อชิป
เมน้ อนัเน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณความจุ กบัจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละ
ชิปเมน้ ท าให้ค่าใช้จ่ายตน้ทุนการบริหารจดัการมากและน้อยไม่เท่ากนั โดยมีตน้ทุนการบริหาร
จดัการเฉล่ียต่อชิปเมน้ คือ 7,080.55 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 10,361.88 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 5,178.80 
พิสัย (Range) = 10,361.88-5,178.80 = 5,183.08 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (9,630.00+6,099.00+6,034.80+10,361.88+5,178.80+5,178.80)/6 = 7,080.55  
 
 และจากตารางท่ี 4.4 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการบริหารจดัการต่อหน่วย ส าหรับชิปเมน้ F 
ในปี 2017 สูงสุด คือ 5,178.80 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ A คือ 253.42 บาทต่อหน่วย อนั
เน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณความจุ กบัจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ 
เม่ือหารเฉล่ียแลว้ท าให้ตน้ทุนต่อหน่วยมากน้อยไม่เท่ากนั โดยมีตน้ทุนการบริหารจดัการเฉล่ียต่อ
ชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 1,570.01 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 5,178.80 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 253.42 
พิสัย (Range) = 5,178.80-253.42 = 4,925.38 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (253.42+762.38+1,005.80+493.42+1,726.27+5,178.80)/6 = 1,570.01 
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ตารางท่ี 4.5 สรุปตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วย ส าหรับการน าเขา้ปี 2017 (เทอม CIF) 
ต้นทุนโลจิสติกส์  บาท: ตู้: ชิปเม้น ร้อยละ 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 15,905.22 26 
2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 43,151.86 71 
3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,570.01 3 

ตน้ทุนรวม 60,627.09 100 
 

 

 
รูปท่ี 4.3 แสดงตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยต่อชิปเมน้ เทอม CIF (ร้อยละ)
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ตารางท่ี 4.6 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ส าหรับการน าเขา้ปี 2018 (เทอม FCA) 

 
 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 17 28 5 2 7 15 

 1X40' 1X20', 1X40' 1X20' 4.704 CBM. 1X40' 1X40' 
รายการต้นทุนการขนส่งสินค้า       

Transport Charge 9,630.00 19,260.00 9,630.00 4,815.00 9,630.00 9,630.00 
Customs Fee 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 200.00 
Port Gate Charge 976.00 2,354.00 578.00 214.00 1,006.00 1,070.00 
Ocean Freight  20,242.26 40,975.65 17,253.75 10,863.74 32,924.97 33,271.65 
FCA Charge  87,007.89 109,159.97 64,554.11 32,280.90 90,297.24 89,667.59 
Handling  1,349.48 1,425.24 1,380.30 1,421.82 1,463.33 1,478.74 
รวมต้นทุนการขนส่งสินค้า 119,405.64 173,374.86 93,596.16 49,795.45 135,521.54 135,317.98 
ต้นทุนการขนส่งสินค้า (ต่อหน่วย) 7,023.86 6,191.96 18,719.23 24,897.73 19,360.22 9,021.20 
ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลีย่ / ชิปเม้น  117,835.27 บาท 

ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลีย่ / ชิปเม้น / หน่วย 14,202.37 บาท 
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 จากตารางท่ี 4.6 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการขนส่งสินคา้ ส าหรับชิปเมน้ B ในปี 2018 สูงสุด 
คือ 173,374.86 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยู่ท่ีชิปเมน้ D คือ 49,795.45 บาทต่อชิปเมน้ อนั
เน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการขนส่งมากและ
น้อย ตามล าดับ นอกจากน้ีรายการท่ีเป็นตวัแปรส าคญัในต้นทุนประเภทน้ี ได้แก่ ค่าระวางเรือ 
(Ocean Freight) ซ่ึงผูข้นส่งอาจมีการปรับราคาข้ึน ทั้งน้ีข้ึนอยู่กบัตารางเดินเรือและสายเรือท่ีใช้
บริการ เป็นตน้ โดยมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อชิปเมน้ คือ 117,835.27 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 173,374.86 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 49,795.45 
พิสัย (Range) = 173,374.86-49,795.45 = 123,579.41 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (119,405.64+173,374.86+93,596.16+49,795.45+135,521.54+135,317.98)/6 
= 117,835.27  
 
 และจากตารางท่ี 4.6 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการขนส่งสินคา้ต่อหน่วย ส าหรับชิปเมน้ D ใน
ปี 2018 เดือนมิถุนายนสูงสุด คือ 24,897.73 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ B เดือนมีนาคม คือ 
6,191.96 บาทต่อหน่วย อนัเน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใชจ่้าย
ตน้ทุนการขนส่งมากและนอ้ย ตามล าดบั โดยมีตน้ทุนการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 
14,202.37 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 24,897.73 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 6,191.96 
พิสัย (Range) = 24,897.73-6,191.96 = 18,705.77 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (7,023.86+6,191.96+18,719.23+24,897.73+19,360.22+9,021.20)/6 = 14,202.37
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ตารางท่ี 4.7 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัส าหรับการน าเขา้ปี 2018 (เทอม FCA) 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 17 28 5 2 7 15 

 1X40' 1X20', 1X40' 1X20' 4.704 CBM. 1X40' 1X40' 
รายการต้นทุนการเกบ็สินค้าคงคลงั       

Import Duty  637,474.00 1,146,162.00 214,965.00 58,422.00 555,173.00 520,741.00 
Storage Charge  4,387.00 6,313.00 3,959.00 749.00 4,815.00 6,527.00 
Demurrage - - 3,210.00 - - - 
Insurance 32,446.41 58,337.81 10,941.43 2,973.65 28,257.40 26,504.87 
Delivery Order (D/O) 1,391.00 1,391.00 1,391.00 14,445.00 7,490.00 10,165.00 
THC Charge 4,601.00 9,202.00 2,996.00 รวมกบัค่า D/O* รวมกบัค่า D/O* รวมกบัค่า D/O* 
Cleaning Charge 1,070.00 1,605.00 428.00 รวมกบัค่า D/O* รวมกบัค่า D/O* รวมกบัค่า D/O* 
รวมต้นทุนการเกบ็สินค้าคงคลงั 681,369.41 1,223,010.81 237,890.43 76,589.65 595,735.40 563,937.87 
ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงั (ต่อหน่วย) 40,080.55 43,678.96 47,578.09 38,294.83 85,105.06 37,595.86 
ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงัเฉลีย่ / ชิปเม้น      563,088.93 บาท 
ต้นทุนการเกบ็รักษาสินค้าคงคลงัเฉลีย่ / ชิปเม้น / หน่วย     48,722.00 บาท 

 
* ค่าใชจ่้ายถูกเก็บรวมกบัค่า D/O
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 จากตารางท่ี 4.7 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั ส าหรับชิปเมน้ B ในปี 
2018 สูงสุด คือ 1,223,010.81 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ D คือ 76,589.65 บาทต่อชิปเมน้ 
อนัเน่ืองมาจากจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ ท าให้ค่าใช้จ่ายตน้ทุนการเก็บรักษา
สินคา้คงคลงัมากและน้อย ตามล าดบั โดยรายการท่ีส าคญัในตน้ทุนประเภทน้ี ไดแ้ก่ ค่าภาษีน าเขา้ 
(Import Duty) โดยมีตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัเฉล่ียต่อชิปเมน้ คือ 563,088.93 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 1,223,010.81 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 76,589.65 
พิสัย (Range) = 1,223,010.81-76,589.65 = 1,146,421.16 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (681,369.41+1,223,010.81+237,890.43+76,589.65+595,735.40+563,937.87)/6 
= 563,088.93 บาท 
 
 และจากตารางท่ี 4.7 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัต่อหน่วย ส าหรับชิป
เมน้ E ในปี 2018 สูงสุด คือ 85,105.06 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ F คือ 37,595.86 บาทต่อ
หน่วย อนัเน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งค่าใชจ่้ายตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงักบัจ านวนตู้
จ่ายท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ เม่ือหารเฉล่ียแล้วท าให้ตน้ทุนต่อหน่วยมากน้อยไม่เท่ากนั โดยมี
ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัเฉล่ียต่อชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 48,722.00 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 85,105.06 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 37,595.86 
พิสัย (Range) = 85,105.06-37,595.86 = 47,509.20 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (40,080.55+43,678.96+47,578.09+38,294.83+85,105.06+37,595.86)/6 
= 48,722.00  
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ตารางท่ี 4.8 แสดงขอ้มูลตน้ทุนการบริหารจดัการ ส าหรับการน าเขา้ปี 2018 (เทอม FCA) 

ชิปเม้น A B C D E F 

จ านวนสินค้า (หน่วย: ตู้) 17 28 5 2 7 15 

ปริมาณความจุ 1X40' 1X20', 1X40' 1X20' 4.704 CBM. 1X40' 1X40' 

รายการต้นทุนการบริหารจัดการ       
Customs Formality Charge / Import Customs Clearance 4,280.00 8,025.00 3,745.00 2,675.00 4,280.00 4,280.00 
Paperless 214.00 214.00 214.00 214.00 214.00 214.00 
Service Charge 2,675.00 5,350.00 2,675.00 2,675.00 4,280.00 4,280.00 
รวมต้นทุนการบริหารจัดการ 7,169.00 13,589.00 6,634.00 5,564.00 8,774.00 8,774.00 
ต้นทุนการบริหารจัดการ (ต่อหน่วย) 421.71 485.32 1,326.80 2,782.00 1,253.43 584.93 
ต้นทุนการบริหารจัดการเฉลี่ย / ชิปเม้น      8,417.33 บาท 

ต้นทุนการบริหารจัดการเฉลี่ย / ชิปเม้น / หน่วย     1,142.36 บาท 
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 จากตารางท่ี 4.8 พบว่าค่าใช้จ่ายตน้ทุนการบริหารจดัการ ส าหรับชิปเมน้ B ในปี 2018 
สูงสุด คือ 13,589.00 บาทต่อชิปเมน้ และต ่าสุดอยู่ท่ีชิปเมน้ D คือ 5,564.00 บาทต่อชิปเมน้ อนั
เน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณความจุ กบัจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ 
ท าใหค้่าใชจ่้ายตน้ทุนการบริหารจดัการมากและนอ้ยไม่เท่ากนั โดยมีตน้ทุนการบริหารจดัการเฉล่ีย
ต่อชิปเมน้ คือ 8,417.33 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 13,589.00 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 5,564.00 
พิสัย (Range) = 13,589.00-5,564.00 = 8,025.00 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (7,169.00+13,589.00+6,634.00+5,564.00+8,774.00+8,774.00)/6 = 8,417.33  
 
 และจากตารางท่ี 4.8 พบวา่ค่าใชจ่้ายตน้ทุนการบริหารจดัการต่อหน่วย ส าหรับชิปเมน้ D ใน
ปี 2018 สูงสุด คือ 2,782.00 บาทต่อหน่วย และต ่าสุดอยูท่ี่ชิปเมน้ A คือ 421.71 บาทต่อหน่วย อนั
เน่ืองมาจากความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณความจุ กบัจ านวนตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีน าเขา้มาในแต่ละชิปเมน้ 
เม่ือหารเฉล่ียแลว้ท าให้ตน้ทุนต่อหน่วยมากน้อยไม่เท่ากนั โดยมีตน้ทุนการบริหารจดัการเฉล่ียต่อ
ชิปเมน้ต่อหน่วย คือ 1,142.36 บาท 
ค่าสูงสุด (Maximum) = 2,782.00 
ค่าต ่าสุด (Minimum) = 421.71 
พิสัย (Range) = 2,782.00-421.71 = 2,360.29 
ค่าเฉล่ีย (Mean) = (421.71+485.32+1,326.80+2,782.00+1,253.43+584.93)/6 = 1,142.36 
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ตารางท่ี 4.9 สรุปตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วย ส าหรับการน าเขา้ปี 2018 (เทอม FCA) 
ต้นทุนโลจิสติกส์  บาท: ตู้: ชิปเม้น ร้อยละ 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 14,202.37 22 
2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 48,722.22 76 
3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,142.36 2 

ตน้ทุนรวม 64,066.95 100 
 

 
 

รูปท่ี 4.4 แสดงตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยต่อชิปเมน้ เทอม FCA (ร้อยละ) 
 

ตารางท่ี 4.10 สรุปเปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วย ส าหรับการน าเขา้ปี 2017-2018 
ต้นทุนโลจิสติกส์ ซี.ไอ.เอฟ. (CIF)  บาท: ตู้: ชิปเม้น ร้อยละ 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 15,905.22 26 
2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 43,151.86 71 
3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,570.01 3 

ตน้ทุนรวม 60,627.09 100 
ต้นทุนโลจิสติกส์ เอฟ.ซี.เอ. (FCA)  บาท: ตู้: ชิปเม้น ร้อยละ 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 14,202.37 22 
2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 48,722.22 76 
3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,142.36 2 

ตน้ทุนรวม 64,066.95 100 



74 
 

ตารางท่ี 4.10 สรุปเปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วย ส าหรับการน าเขา้ปี 2017-2018 (ต่อ) 

ต้นทุนโลจิสติกส์ 
ซี.ไอ.เอฟ.  
(CIF) 

 เอฟ.ซี.เอ.  
(FCA) 

ส่วนต่าง 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 15,905.22 14,202.37 1,702.85 

2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 43,151.86 48,722.22 (-5,570.36) 

3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,570.01 1,142.36 427.65 

ตน้ทุนรวม (บาท) 60,627.09 64,066.95 (-3,439.86) 
 
(หน่วย: บาทต่อตูต่้อชิปเมน้) 
 

 
รูปท่ี 4.5 แสดงผลสรุปเปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วยต่อชิปเมน้ 

 
 จากการวิเคราะห์ตน้ทุนรวมการน าเขา้สินคา้ในเทอม CIF และการน าเขา้สินคา้ในเทอม
FCA  เม่ือรวมตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดจะเห็นวา่ตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ในเทอม CIF จะมีตน้ทุนรวม
ท่ีต ่ากวา่การน าเขา้สินคา้ในเทอม FCA เน่ืองจากมีตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัท่ีต ่ากวา่ ท าให้
ประหยดัตน้ทุนในการน าเขา้ได ้3,439.86 บาทต่อตูต่้อตน้ทุนรวมของการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้าย
น ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น 
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4.2 ผลการวเิคราะห์การสัมภาษณ์เชิงลกึ 
 
 จากการศึกษาวิจยัเร่ือง “ตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั”  ซ่ึงทางผูว้ิจยัไดน้ าเสนอผลการศึกษาวิจยัเชิงคุณภาพ
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผูท่ี้เก่ียวขอ้งดา้นโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น ไดน้ าผลดงักล่าวมาวิเคราะห์เพื่อน ามาพฒันาเป็นแนวทางลดตน้ทุน เพิ่มก าไร และ
สร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการท าธุรกิจใหก้บับริษทักรณีศึกษา ดงัหวัขอ้ต่อไปน้ี 
 4.2.1 วเิคราะห์บทสัมภาษณ์เชิงลึก 
 4.2.2 สรุปกระบวนการน าเขา้ ในรูปแบบของ Flow Chart 
 
 4.2.1 วเิคราะห์บทสัมภาษณ์เชิงลกึ 
 
 ผลวเิคราะห์จากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 5 ท่าน ท่ีมีความเก่ียวขอ้งและมีประสบการณ์
ในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มีดงัน้ี 
 ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 1 เจา้หนา้ท่ีช านาญการพิเศษดา้นโลจิสติกส์ บริษทัขนส่งสินคา้ระหวา่ง
ประเทศ อายงุาน 10 ปี 
 ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2 เจา้หนา้ท่ีฝ่ายน าเขา้ บริษทัโลจิสติกส์ระหวา่งประเทศครบวงจร อายุ
งาน 5 ปี 
 ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3 ผูช่้วยผูจ้ดัการฝ่ายธุรกิจ บริษทัผูผ้ลิตและให้บริการซ่อมตูจ่้ายน ้ ามนั  
อายงุาน 8 ปี 
 ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4 หวัหนา้งานจดัซ้ือและน าเขา้สินคา้ บริษทัผูผ้ลิตและให้บริการซ่อมตู้
จ่ายน ้ามนั อายงุาน 7 ปี 
 ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5 เจา้หนา้ท่ีฝ่ายจดัซ้ือและน าเขา้สินคา้ บริษทัผูผ้ลิตและให้บริการซ่อมตู้
จ่ายน ้ามนั อายงุาน 5 ปี 
 
 1) ขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ส าหรับฝ่ังผูป้ระกอบการ 
 1.1) ไดรั้บขอ้มูล (Pre-Notice) มาจากต่างประเทศ ทางอีเมลล์ วา่จะมี
ชิปเมน้จากญ่ีปุ่นส่งมาท่ีไทย 
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 1.2) รอรับเอกสาร B/L, Invoice, Packing list จากทางญ่ีปุ่นซ่ึงเป็นตน้
ทาง (ตอ้งไดรั้บเอกสาร 3-5 วนัก่อนเรือเทียบท่าท่ีประเทศไทย) 
 1.3) ตรวจสอบความถูกตอ้งของเอกสาร เช่น ช่ือผูส่้ง, ช่ือผูรั้บ, ช่ือ 
เรือ, จ  านวนและรายละเอียดของสินคา้ เป็นตน้ 
 1.4) ส่งเอกสารทั้งหมดให้กบับริษทัชิปป้ิงท่ีเป็นตวัแทนออกสินคา้ 
เพื่อจดัท าใบขนและใบชัง่ ตวง วดั 
 1.5) ตรวจสอบใบขนและใบชัง่ตวงวดั สั่งท าเช็คภาษีน าเขา้เพื่อให้ชิป
ป้ิงน าไปจ่ายศุลกากร 
 1.6) คอนเฟิร์มวนัส่งสินคา้กบัทางชิปป้ิงและรอรับสินคา้ท่ีบริษทั 
 
  ส าหรับฝ่ังผูข้นส่ง 
   1.1) รับค าสั่งซ้ือบริการขนส่งจาก Consignee 
   1.2) แจง้งานไปท่ีเอเยน่ตญ่ี์ปุ่น  
   1.3) เอเยน่ตท่ี์ญ่ีปุ่นติดต่อกบัทาง Shipper เพื่อนดัวนัส่งของ 
   1.4) เอเย่นต์ท่ีญ่ีปุ่นแจง้รายละเอียดงานกลบัมาท่ีไทย (วนัเรือออก, 
สายเรือ) 
   1.5) รวบรวมเอกสารทั้ งจากเอเย่นต์และ Consignee เช่น B/L, 
Invoice, Packing และ จ านวนหวัจ่าย 
   1.6) จดัท าการยืน่เอกสารเพื่อขอใบชว. ท่ีส านกังานช่างตวงวดั 
   1.7) ท า Draft ใบขน เพื่อให้ Consignee ท าเช็คภาษีน าเขา้ (อากร + 
Vat) 
   1.8) รับเช็คตามวนัท่ีไดรั้บแจง้  
   1.9) ท าการตรวจปล่อย และ ส่งตูสิ้นคา้ท่ี Consignee 
   1.10) น าส่งใบชว.ท่ีเจ้าหน้าท่ีนายตรวจเซ็นรับรองแล้วให้กับ 
Consignee 
 
  2) ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศ
ญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
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 “เร่ืองความพร้อมของสินคา้ แล้วก็ตารางเดินเรือ...อีกอย่างนึงคือเร่ืองของสภาพอากาศ 
 เพราะว่าประเทศญ่ีปุ่นเกิดพายุแลว้ก็มรสุมบ่อย” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 2 ธนัวาคม 2562) 
 
 “การประสานงาน เน่ืองจากระยะทางท่ีห่างไกล แลว้ก็เร่ืองของภาษาอาจจะท าใหเ้กิดความ
 เขา้ใจผดิในการส่ือสาร” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2, การส่ือสารส่วนบุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “เร่ืองการประสานงาน ถา้การประสานงานเป็นไปดว้ยดี มีการแจง้รายละเอียดงานครบ 
 รวมถึงถ้ามีการวางแผน หรือแนวทางการแก้ปัญหาท่ีดี จะท าให้งานลุล่วงไปไดด้้วยดี” 
 (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 18 ธนัวาคม 2562) 
 
 “เร่ืองสภาพอากาศ เรือมีการดีเลยเ์น่ืองจากเกิดพายุ…แลว้ก็เร่ืองเอกสาร เน่ืองจากเป็นการ
 ติดต่อประสานงานในหลายหน่วยงาน ในเร่ืองของเอกสารก็จะมีความผิดพลาดได…้เร่ือง
 ของสินคา้ ก็มีส่วน ถา้เป็นปัจจยัสินคา้ การส่งงานมาผิด ก็มี เอกสารดีแคลร์ว่าจะส่งตวัน้ี
 มาให้เรา แต่ว่าสินคา้มาจริงผิดก็มีผลตอนน าเขา้” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 14 พฤศจิกายน 2562) 
 
 “เอกสารในการน าเขา้ส าคญัค่ะ ถา้มีจุดผิดพลาดจะท าให้ยากในการน าเขา้แลว้ก็เสียเวลา
 แกไ้ขค่ะ สภาพอากาศ ถา้สภาพอากาศ ณ วนันั้น ๆ ไม่ได้เป็นไปตามท่ีคิดไวก้็ท  าให้เรา
 ไดรั้บของชา้” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วนบุคคล, 17 มกราคม 2563) 
 
  สรุปไดว้า่ มีหลายปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งและส่งผลกระทบต่อการน าเขา้ ไดแ้ก่  
  ตัวสินค้า หากสินค้าไม่พร้อมส่งตามก าหนดการวนั Ex-work จะท าให้ไม่
สามารถคอนเฟิร์มบุ๊คก้ิง (Booking Confirmation) กบัทางสายเรือได ้และจะส่งผลกระทบต่อตาราง
เดินเรือ E.T.D. และ E.T.A. ในเร่ืองของตวัสินค้า หากส่งสินค้ามาผิดรุ่น ไม่ตรงกับท่ีส าแดง 
(Declare) ไวใ้นเอกสาร เจา้หนา้ท่ีอาจเปิดสุ่มตรวจและมีความผิดฐานส าแดงเท็จ ส่อไปในทางทุจริต 
ลกัลอบน าเขา้ เป็นตน้  
  สภาพอากาศ เน่ืองจากประเทศญ่ีปุ่นมีพายุเข้าบ่อยจึงท าให้ส่งผลกระทบกับ
ตารางเดินเรือ ท่าเรือหนาแน่น ท าให้เรือไม่สามารถเทียบท่าได้ ดงันั้นสายเรือจึงตอ้งปรับตาราง
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เดินเรือซ่ึงส่วนใหญ่เป็นการยืดระยะเวลาในการเดินเรือ (Lead Time) ออกไป ท าให้สินคา้มาถึง
ประเทศไทยชา้กวา่ก าหนด 
  เอกสาร เช่น Invoice, Packing List, B/L เป็นตน้ หากมีจุดท่ีผิดพลาดจะท าให้
การเคลียร์สินคา้ติดปัญหาและใช้เวลานานในการแก้ไข ดังนั้น ควรเตรียมเอกสารให้พร้อมและ
ถูกตอ้งก่อนท่ีเรือจะเทียบท่าท่ีฝ่ังไทย 
  การประสานงาน เน่ืองจากผูป้ระสานงานทุกฝ่ายไม่ไดใ้ชภ้าษาองักฤษเป็นภาษา
แม่ ฉะนั้นภาษาอาจท าให้เกิดความเขา้ใจผิดในการส่ือสาร รวมไปถึงทกัษะในการส่ือการให้ผูรั้บ
สารเขา้ใจอย่างชดัเจน หากการประสานงานเป็นไปดว้ยดี ก็จะท าให้ปัญหาอ่ืนๆไดรั้บการแกไ้ขได้
อยา่งรวดเร็วยิง่ข้ึน 
  
  3) ความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA 
 
 “เทอม FCA ผูข้ายจะรับผิดชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่ารถ)...แลว้ก็ค่าเดินพิธีการส่งออก 
 ส่วนเทอม CIF ผูข้ายรับผิดชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่ารถ)...แล้วก็มีค่าเดินพิธีการ
 ส่งออก ค่าใช้จ่ายเก่ียวกบัเรือทั้งหมด (Local Charge & Freight) ท่ีส าคญัท่ีสุดก็คือ  
 ค่าประกนัสินคา้ (Insurance)” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การส่ือสารส่วนบุคคล, 2 ธันวาคม 
 2562) 
 
 “ส าหรับ CIF ผูข้ายส้ินสุดภาระเม่ือสินค้าถูกยกข้ึนไปวางบนเรือ ผูข้ายเป็นคนจ่ายค่า
 ระวาง เรือ จ่ายค่าประกันรวมถึงท าพิธีศุลกากรขาออก ส่วนผูซ้ื้อ รับผิดชอบตั้งแต่ยก
 สินคา้ข้ึนไปวางบนเรือรวมถึงท าศุลกากรขาเขา้ FCA ผูข้ายส่งมอบสินคา้ ณ สถานท่ี ข อ ง
 ผูรั้บขนส่ง รวมถึงท าพิธีศุลกากรขาออก ผูซ้ื้อรับผิดชอบตั้งแต่สินคา้ถูกวางบนรถของ
 ผูรั้บขนส่งรวมถึงท าพิธีศุลกากรขาเข้า” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “CIF ก็คือ Cost + Freight + Insurance...โดยผูข้ายท าหน้าท่ีส่งสินคา้มาจนถึงท่าเรือ
 ปลายทางของผูซ้ื้อ ส่วนการน าเขา้สินคา้และภาษีจะเป็นภาระของผูซ้ื้อครับ FCA ก็คือ 
 Free Carrier ผูข้ายรับผิดชอบค่าขนส่งสินคา้ถึงแค่ Port จากนั้นผูซ้ื้อจะเป็นคนรับผิดชอบ
 ตั้งแต่ขนข้ึนเรือ” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 18 ธนัวาคม 2562) 
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 “CIF เน่ียคิดวา่มนัครอบคลุมกว่าเท่าท่ีท ามานะ เหมือนว่ามนัรวมประกนัไปแลว้...FCA 
 จะโดนเรียกเก็บค่า Freight กบัประกนัเพิ่มข้ึน ส่วนพวก Local Charge ก็จะตอ้งจ่าย
 เหมือนกนั” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4, การส่ือสารส่วนบุคคล, 14 พฤศจิกายน 2562) 
 
 “CIF ทุกอยา่งตน้ทางจะเป็นผูจ้ดัการ จากโรงงานผูข้ายจนถึงท่าเรือฝ่ังผูซ้ื้อ แลว้จากนั้นจะ
 เป็นหนา้ท่ีของผูซ้ื้อจดัการทั้งหมด เทอมน้ีผูข้ายจะท าประกนัให้ดว้ยค่ะ FCA ทางตน้ทาง
 จะรับผิดชอบจนถึงท่าเรือหรือสนามบินตน้ทาง หลงัจากนั้นเราจะเป็นคนด าเนินการต่อ” 
 (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วนบุคคล, 17 มกราคม 2563) 
 
  สรุปไดว้า่ เทอม FCA (Free Carrier) ผูข้ายรับผิดชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่า
รถ) เพื่อน าตูม้าส่งท่ีท่าเรือ รวมไปถึงค่าเดินพิธีการส่งออก จากนั้นตกเป็นภาระของผูซ้ื้อทั้งหมด เช่น 
ค่าระวางเรือ ค่าขนส่งฝ่ังผูซ้ื้อ ค่าเดินพิธีการและภาษีขาเขา้ ค่าใบขออนุญาตน าเขา้ เป็นตน้ หากผูซ้ื้อ
อยากท าประกนัเพิ่มเติมก็สามารถท าได้ แต่ตอ้งเป็นผูอ้อกค่าใช้จ่ายเอง ในส่วนเทอม CIF (Cost 
Insurance and Freight) ผูข้ายรับผดิชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่ารถ) เพื่อน าตูม้าส่งท่ีท่าเรือ + ค่าเดิน
พิธีการส่งออก + ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัเรือทั้งหมด (Local Charge & Freight) + ค่าประกนัสินคา้ 
จากนั้นตกเป็นภาระของผูซ้ื้อทั้งหมด เช่น ค่าเดินพิธีการและภาษีขาเขา้ ค่าใบขออนุญาตน าเขา้ เป็น
ตน้ 
 
  4) ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA 
 
 “ขอ้ดีของเทอม CIF คือ Shipper สามารถจดัการชิปเมน้ไดทุ้กขั้นตอน สามารถเลือสายเรือ
 และตารางเดินเรือไดเ้อง ส่วนขอ้เสียของเทอม CIF ก็คือ Shipper ควบคุมตน้ทุนการขนส่ง
 ไดย้าก เพราะค่า Freight  ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัเรือมีการเปล่ียนแปลงไดต้ลอด…ถา้ขอ้ดีของ
 เทอม FCA ก็จะเป็นทางฝ่ัง Shipper จะมีตน้ทุนค่าขนส่งคงท่ีมากกวา่…ถา้ขอ้เสียเทอม 
 FCA Shipper ตอ้งผลิตสินคา้ใหส้ามารถส่งไดต้รงกบัตารางเดินเรือให้มากท่ีสุด เพราะคน
 ท่ีเลือก Schedule เรือ จะเป็นฝ่ัง Consignee” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การส่ือสารส่วนบุคคล, 2 
 ธนัวาคม 2562) 
 
 “CIF ขอ้ดีเลยคือ มี Insurance ไม่ตอ้งกงัวลวา่เวลาสินคา้เสียหายจากการขนส่งจะไม่มีคน
 รับผิดชอบ ส่วนขอ้เสียก็อาจจะเป็นเร่ืองท่ีเราไม่ไดเ้ป็นคนเลือกสายเรือเอง ในส่วนของ 
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 FCA จะเป็นประโยชน์ตรงท่ีเราสามารถเลือก Shipping Agent เลือกสายเรือเองได ้ 
 แต่ขอ้เสียคือไม่มี Insurance ค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่จะเป็นของเรา ของผูซ้ื้อ” (ผูเ้ช่ียวชาญท่าน
 ท่ี 2, การส่ือสารส่วนบุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “ในมุมมองของผูซ้ื้อนะ CIF ค่าใชจ่้ายสูงกวา่ แต่มีประกนั ความเส่ียงต ่า ของ FCA ผูซ้ื้อ
 ควบคุมค่าใชจ่้ายได”้ (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 18 ธนัวาคม 2562) 
 
 “ถา้เป็นเทอม CIF ส าหรับเราท่ีเป็นคนซ้ืออ่ะ CIF จะเป็นเทอมท่ีเราจะไดเ้ปรียบ คิดวา่เรา
 ไดเ้ปรียบ แต่ถา้เป็น FCA พวกค่าใชจ่้ายตน้ทุนอะไรแบบเน้ีย…เราตอ้งไปเสียตรงนั้นดว้ย 
 พวกค่า Transport, ค่าน ้ ามนัอะไรอย่างง้ี เพราะฉะนั้นถ้าข้อแตกต่างของทั้ง 2 เทอมน้ี 
 ส าหรับพี่ท่ีเคยน าเขา้เน่ีย คิดว่าเทอม CIF จะคุม้กวา่ จะไดเ้ปรียบกวา่ดว้ย” (ผูเ้ช่ียวชาญ
 ท่านท่ี 4, การส่ือสารส่วนบุคคล, 14 พฤศจิกายน 2562) 
 
 “ขอ้ดีของ CIF  ก็คือดีตรงท่ีทุกอย่างตน้ทางจดัการให้หมด มีประกนัภยัดว้ย ขอ้เสียคือ
 ค่าใช้จ่ายแพง แลก D/O แพง ส่วนขอ้ดีของ FCA เราเป็นคนเลือก Forwarder เอง  
 การประสานงานจะง่ายกว่า…ส่วนขอ้เสียก็คือเราตอ้งจ่ายค่า Freight เอง แลว้ก็เสียค่าท า
 ประกนัสินคา้เอง ถา้เราอยากท า” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วนบุคคล, 17 
 มกราคม 2563) 
 
  สรุปไดว้า่ ขอ้ดีของเทอม FCA ส าหรับผูน้ าเขา้ (ผูซ้ื้อ) เป็นผูเ้ลือกตารางเดือน
เรือเอง เพราะ ผูซ้ื้อเป็นผูจ่้ายค่าระวางและค่าขนส่งทางเรือ ท าให้สามารถคาดการณ์เวลาในการรับ
สินคา้ได ้ 
  ขอ้เสียของเทอม FCA ส าหรับผูน้ าเขา้ (ผูซ้ื้อ) มีตน้ทุนดา้นค่าขนส่งท่ีไม่คงท่ี 
ควบคุมตน้ทุนการขนส่งไดย้าก เพราะตอ้งรับผิดชอบค่าขนส่งทางเรือ ค่าระวางเรือ ซ่ึงไม่สามารถ
ควมคุมราคา (Rate) ท่ีแน่นอนได้ เพราะค่าระวางเรือและค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกับเรือมีการ
เปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลา ผูข้ายไม่ท าประกนัภยัสินคา้ให้ หากผูซ้ื้อตอ้งการท าประกนัภยัก็จะตอ้ง
เป็นผูอ้อกค่าใชจ่้ายเอง 
  ขอ้ดีของเทอม CIF ส าหรับผูน้ าเขา้ (ผูซ้ื้อ) มีตน้ทุนดา้นค่าน าเขา้ท่ีคงท่ี เพราะ
รับผิดชอบเพียงค่ารถและค่าเดินพิธีการฝ่ังน าเขา้ มีความเส่ียงต ่า ผูข้ายท าประกนัภยัสินคา้ให้ตั้งแต่
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ต้นทาง ผูซ้ื้อไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในส่วนน้ี และยงัมั่นใจได้ว่าเม่ือสินค้าเกิดความเสียหายจะ
สามารถเคลมประกนัไดแ้น่นอน 
  ขอ้เสียของเทอม CIF ส าหรับผูน้ าเขา้ (ผูซ้ื้อ) ไม่สามารถจดัการชิปเมน้ไดทุ้ก
ขั้นตอน ไม่สามารถเลือกสายเรือและตารางเดินเรือไดเ้อง ท าให้ไม่สามารถเร่งรัดขั้นตอนไดใ้นกรณี
ท่ีตอ้งการสินคา้ด่วน  
 
  5) ปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA 
 
 “เท่าท่ีพี่เจอมาจะเป็นเร่ืองของตูค้อนเทนเนอร์มาถึงไม่ตรงกบัช่วงเวลาท่ีเราตอ้งการ…เรือ
 ดีเลย ์ล่าชา้ พอเรือมาถึงไทยอาจจะเป็นช่วงวนัหยดุยาวพอดี…ก็ท าให้เคลียร์สินคา้ไดช้า้…
 ส่งผลกระทบไปถึงการท าดราฟใบขนขาเขา้เพื่อให้ Importer ท าเช็คภาษีน าเขา้…ท าให้
 ลูกคา้ออกเช็คภาษีช้า แลว้ก็จะท าให้เคลียร์สินคา้ช้าดว้ย บางคร้ังก็มีโดนค่า Demurrage 
 เพราะไปออกตูช้า้ค่ะ” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การส่ือสารส่วนบุคคล, 2 ธนัวาคม 2562) 
 
 “จะมีพวกปัญหาทัว่ไป เรือดีเลย ์เรือเขา้ช้า แบบเน้ีย…เวลาท าหนังสือมอบอ านาจเวลา
 เปล่ียนชิปป้ิงอ่ะค่ะ ถา้เปล่ียนเจา้ทีจะตอ้งท าหนงัสือมอบอ านาจใหม่ ค่อนขา้งวุ่นวาย…
 ส่วนใหญ่ถา้ใชเ้จา้ไหนแลว้โอเคก็จะใช้เจา้นั้นตลอด” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2, การส่ือสาร
 ส่วนบุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “เม่ือก่อนมีปัญหาเร่ืองของการ Booking Flight…การน าเขา้แบบ CIF ผูซ้ื้อไม่สามารถ
 ก าหนด Booking เองได ้เพราะไม่ไดเ้ป็นค่าจ่ายค่า Freight ภายหลงัเพื่อแกปั้ญหาน้ีเน่ียเลย
 มีการเปล่ียนเทอมมาใชเ้ป็น FCA แทนครับ” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 
 18 ธนัวาคม 2562) 
 
 “สินคา้เสียหาย…พบวา่สินเคา้เป็นลงั มีรอยเจาะเขา้ไปในพาเลท เขาก็ท าการถ่ายรูป…เพื่อ
 แสดงให้เห็นว่าสินคา้ไดรั้บความเสียหายตั้งแต่ท่ีเคา้ไปเคลียร์แลว้…แลว้ก็เรียกร้องความ
 เสียหาย...มีการเคลมกบับริษทัประกนัดว้ย” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4, การส่ือสารส่วนบุคคล, 
 14 พฤศจิกายน 2562) 
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 “ก็จะมีบา้งเล็ก ๆ นอ้ย ๆ เร่ืองเอกสารชัง่ ตวง วดั รายละเอียดไม่ตรงบา้ง ตอ้งใชชิ้ปป้ิงเอา
 กลบัไปแกใ้หม่ เพราะวา่เอกสารตอ้งถูกตอ้งเป๊ะ ๆ ” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 17 มกราคม 2563) 
 
  สรุปไดว้่า ส่วนใหญ่ปัญหาท่ีเกิดข้ึนในการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ 
เทอม FCA ฝ่ังขาเขา้จะพบปัญหาเหมือน ๆ กนั ไม่แตกต่างกันเท่าไหร่ ขอ้แตกต่างหลกัคือ หาก
สินคา้เกิดความเสียหายระหวา่งการขนส่ง การน าเขา้เทอม CIF สามารถเรียกเคลมประกนัสินคา้ได้
เลย แต่การน าเขา้เทอม FCA ถา้ผูน้ าเขา้ไม่ไดท้  าประกนัเพิ่มเติมเอง จะไม่สามารถเรียกเคลมประกนั
สินคา้ได ้ส่วนปัญหาอ่ืน ๆ ในการน าเขา้ท่ีเกิดข้ึนโดยรวมของทั้ง 2 เทอมการขนส่ง ไดแ้ก่ 
  ตูค้อนเทนเนอร์มาถึงไม่ตรงกบัช่วงเวลาท่ีตอ้งการ เช่น ตูติ้ดพายไุม่สามารถออก
จากท่าท่ีต้นทางได้ตามก าหนด เกิดการล่าช้า เม่ือมาถึงไทยอาจจะเป็นช่วงวนัหยุดยาวพอดี เช่น 
สงกรานต ์ปีใหม่ หรือวนัหยดุยาวต่าง ๆ ท าใหเ้คลียร์สินคา้ไดช้า้ 
  เม่ือเกิดการดีเลย ์ท าให้บางคร้ังส่งผลกระทบไปถึงการท าเช็คภาษีน าเขา้ เพราะ
ตอ้งรอให้แน่ใจก่อนว่าเรือจะเขา้เทียบท่าท่ีไทยภายในเดือนหรือไม่ เพราะถ้าขา้มเดือนจะตอ้งใช้
อตัราแลกเปล่ียนของเดือนนั้น ๆ แทน จึงท าให้กระบวนการท าดราฟใบขนล่าช้า เช็คภาษีออกช้า 
สุดทา้ยก็จะเคลียร์สินคา้ไดช้า้ ซ่ึงบางคร้ังอาจเกิดค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม เช่น ค่า Demurrage  
  การกรอกขอ้มูลในเอกสารชัง่ ตวง วดั ไม่ถูกตอ้ง ท าให้ออกของท่ีด่านศุลกากร
ไม่ได ้ตอ้งท าการแกไ้ขเอกสารให้ถูกตอ้งก่อน ส่งผลท าให้ออกของล่าชา้ เน่ืองจากก่อนหนา้น้ียงัไม่
มีการกรอกขอ้มูลผ่านระบบอินเทอร์เน็ต แต่ตอนน้ีสามารถกรอกขอ้มูลและแกไ้ขขอ้มูลผ่านทาง
ออนไลน์ไดแ้ลว้ แต่ยงัคงตอ้งปร๊ินซ์เอกสารตวัจริงไปให้เจา้หนา้ท่ีด่านศุลกากรเซ็นตส์ดตอนปล่อย
ตูใ้นขั้นตอนสุดทา้ย 
  การประสานงาน เช่น หากมีการแกไ้ขเอกสาร จ าพวก B/L, Invoice, Packing 
list ผูป้ระสานงานจะตอ้งประสานงานกนัในหลายหน่วยงาน เช่น Consignee ประสานงานกบั Agent 
ประสานงานกบั Shipper กว่าเร่ืองจะไปถึงสายเรือก็ท าให้เกิดความล่าช้า ท าให้เกิดค่า Storage 
Charge เพิ่มข้ึน 
   
  6) การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา 
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 “พี่คิดวา่เทอม FCA น่าจะเหมาะสมกวา่นะ เพราะการซ้ือขายตูจ่้ายน ้ ามนั มีการท าสัญญา
 กนัเป็นระยะยาว และก็เป็นลกัษณะแบบทยอยน าเขา้…พี่ว่าเลือกเป็นเทอม FCA ทาง 
 Consignee เป็นคนรับผิดชอบค่า Freight แลว้เลือกตารางเดือนเรือเองจะดีกวา่ เพราะเรา
 เป็นคนใชสิ้นคา้จะไดมี้อ านาจในการต่อรองกบัตน้ทาง” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การส่ือสาร
 ส่วนบุคคล, 2 ธนัวาคม 2562) 
 
 “ตวัสินคา้มีมูลค่าค่อนขา้งสูง พี่วา่เทอม CIF จะเหมาะกว่าเทอมอ่ืน เพราะช่วยลดความ
 เส่ียงในกรณีท่ีสินคา้เกิดความเสียหายระหวา่งทาง แลว้ก็ตวัสินคา้มีขนาดใหญ่ดว้ย ส่งทาง
 เรือน่ีแหละเหมาะแลว้” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2, การส่ือสารส่วนบุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “ผมวา่ FOB ก็น่าสนใจนะ ผูข้ายจะไดด้ าเนินการประสานงานขั้นตอนต่าง ๆ ในประเทศ
 เขาให้เรียบร้อย อีกอยา่งนึงเร่ืองค่าใชจ่้าย Port to Port ค่อนขา้งสูง ผมวา่ทางบริษทัผูซ้ื้อ
 ควรจะ เป็นคนควมคุมตรงน้ีเอง” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 18 ธนัวาคม 
 2562) 
 
 “ส าหรับพี่ท่ีเป็นบริษทัผูซ้ื้อ คิดว่าหลกั ๆ เลย คิดว่าเทอม CIF มนัจะตอ้งเป็นเทอมท่ี
 ไดเ้ปรียบท่ีสุด แต่ส่วนใหญ่คนซ้ือขายไม่ค่อยให้เทอม CIF ส่วนใหญ่ก็จะเป็น FOB ถา้ให้
 เลือกไดก้็จะเลือก CIF น่ีแหละ เพราะวา่น่าจะควบคุมง่ายท่ีสุดในการน าเขา้…อยา่งท่ีบอก
 ทั้ง Freight ทั้ง ประกนั มนัไปรวมอยูใ่นตวัค่าสินคา้อยูแ่ลว้” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4, การ
 ส่ือสารส่วนบุคคล, 14 พฤศจิกายน 2562) 
 
 “คิดว่า CIF เหมาะกว่าเพราะทุกอย่างตน้ทางจดัการให้ แล้วก็ไม่ตอ้งห่วงเร่ืองสินค้า
 เสียหายเพราะมีประกนัอยูแ่ลว้” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วนบุคคล, 17 มกราคม 
 2563) 
 
  สรุปไดว้่า หากค านึงถึงเร่ืองตารางเดือนเรือ ความถ่ีในการขนส่งสินคา้ เทอม 
FCA เหมาะสมกวา่ เน่ืองจากผูซ้ื้อมีอ านาจในการต่อรองกบัสายเรือ แต่ในทางกลบักนั หากค านึงถึง
เร่ืองความสะดวก ค่าใชจ่้ายในการน าเขา้ท่ีคงท่ี ความเส่ียงและความปลอดภยัของสินคา้ เทอม CIF 
เหมาะสมกว่า เน่ืองจากสินคา้มีขนาดใหญ่และมีมูลค่าสูง แต่อย่างไรก็ดีนอกเหนือจากเทอม FCA 
และ CIF แลว้ ก็ยงัมีเทอม FOB ท่ีเป็นตวัเลือกท่ีน่าสนใจ  
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  7) สถานการณ์ / ช่วงเวลา ดังต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนักในเร่ืองใด
มากกว่ากนั คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการ
เดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืนๆ (ถา้มี) 
   7.1) สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
    ตน้ทุนการขนส่ง 38% 
    ความพึงพอใจ 25% 
    ระยะเวลาการเดินเรือ 15% 
    ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 15% 
    การเคลียร์สินคา้ 7% 
   7.2) สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
    ระยะเวลาการเดินเรือ 32% 
    ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 29% 
    การเคลียร์สินคา้ 18% 
    ตน้ทุนการขนส่ง 11% 
    ความพึงพอใจ 10% 
   7.3) ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
    ความพึงพอใจ 36% 
    ตน้ทุนการขนส่ง 32% 
    ระยะเวลาการเดินเรือ 12% 
    ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 11% 
    การเคลียร์สินคา้ 9% 
   7.4) ช่วงเทศกาล (High-Season) 
    ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 51% 
    การเคลียร์สินคา้ 18% 
    ตน้ทุนการขนส่ง 11% 
    ความพึงพอใจ 10% 
    ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
  
  8) จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนั บริษทั
กรณีศึกษา 
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 “พี่มองวา่บริษทัควรจดัท าแคตตาล็อกสินคา้ให้ตรงกบัรุ่นตูจ่้ายท่ีน าเขา้มา เพื่อป้องกนัการ
 เกิดปัญหาในการขออนุญาตน าเขา้กบักรมศุลการกรอ่ะค่ะ” (ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1, การ
 ส่ือสารส่วนบุคคล, 2 ธนัวาคม 2562) 
 
 “ขอตอบในส่วนท่ีเป็นจุดท่ีควรพัฒนา.. . ท่ีพบบ่อยมาก ๆ เป็นเ ร่ืองเ ก่ียวกับการ
 ประสานงานในองค์กร ท่ีมกัจะไม่ค่อยไดรั้บความร่วมมือจากฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้งเท่าท่ีควร
 จะเป็น เลยอาจท าใหง้านสะดุดบา้งเป็นคร้ังคราว” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 2, การส่ือสาร ส่วน
 บุคคล, 24 มกราคม 2563) 
 
 “ควรพฒันาการประสานงานระหวา่งผูซ้ื้อ ผูข้าย ตวักลาง และควรเพิ่มความรวดเร็วในการ
 ท างานทุก ๆ ดา้น” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 3, การส่ือสารส่วนบุคคล, 18 ธนัวาคม 2562) 
 
 “จริง ๆ ควรพฒันาเร่ืองระบบการติดต่อประสานงาน เพราะบางคนบางฝ่ายก็ให้ความ
 ร่วมมือดี แต่บางฝ่ายก็จะประสานงานยุง่ยากนิดนึง” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 4, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 14 พฤศจิกายน 2562) 
 
 “จุดเด่นคิดว่าเรามีชิปป้ิงเจ้าประจ าท่ีท างานด้วยกันมานาน คือชิปป้ิงท่ีใช้อยู่เขามี
 ประสบการณ์มาก...งานเลยไม่ค่อยติดปัญหา จุดท่ีควรพฒันาก็อาจจะเป็นเร่ืองการ
 ประสานงานเล็ก ๆ นอ้ย ๆ ในบริษทัเน่ียแหละค่ะ” (ผูเ้ช่ียวชาญท่านท่ี 5, การส่ือสารส่วน
 บุคคล, 17 มกราคม 2563) 
 
  สรุปไดว้่า จุดท่ีควรพฒันา ไดแ้ก่ การเตรียมความพร้อมดา้นเอกสาร เช่น การ
เตรียม Invoice, Packing List, เช็คภาษีน าเขา้ ในกรณีท่ีมีการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนัรุ่นท่ีไม่เคยมีการ
น าเขา้มาก่อนควรจดัท าแคตตาล็อกสินคา้ให้ตรงกบัรุ่นท่ีน าเขา้ เพื่อป้องกนัการเกิดปัญหาในการขอ
อนุญาตน าเขา้กบัหน่วยงานราชการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
  จุดท่ีควรพฒันาล าดบัถดัไปคือ เร่ืองการประสานงาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ประสานงานภายในองคก์ร แต่ละฝ่ายควรจะพูดคุยกนัมากข้ึนเพื่ออพัเดตความคืบหนา้ของงาน เช่น 
ฝ่ายน าเขา้ประสานงานกบัฝ่ายคลงัสินคา้เพื่อจดัเตรียมสถานท่ีจดัเก็บสินคา้, ฝ่ายน าเขา้ประสานงาน
กบัเจา้หนา้ท่ีท่ีด าเนินการเร่ืองชัง่ ตวง วดั ในการน าเขา้สินคา้ เป็นตน้  
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 ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 ระบบของส านกังานช่างตวงวดัและกรมศุลกากร ควรท่ีจะมีการเช่ือมโยงขอ้มูลกนั โดย
สามารถเรียกดูทางคอมพิวเตอร์ไดเ้ลย ไม่ตอ้งพิมพเ์ป็นเอกสารข้ึนอีก เพื่อป้องกนัเอกสารใบอนุญาต
สูญหาย 
 
 4.2.2 สรุปกระบวนการน าเข้า ในรูปแบบของ Flow Chart 
 

 
รูปท่ี 4.6 แสดงกระบวนการน าเขา้ ในรูปแบบของ Flow Chart 

 
 จากรูปท่ี 4.6 สามารถอธิบายกระบวนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศ
ญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย ไดว้่า โรงงานผูผ้ลิตไดว้่าจา้งบริษทัตวัแทนส่งออกให้มาท าการบรรทุก
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สินคา้จากโรงงานท่ีญ่ีปุ่น โดยบรรจุสินคา้ใส่รถบรรทุก หรือ คอนเทนเนอร์ ขนาด 20 ฟุต หรือ 40 
ฟุต ตามความเหมาะสม ใชเ้วลาในการขนส่งจากโรงงานผูผ้ลิตมายงัท่าเรือตน้ทาง หรือ คลงัสินคา้
ตวัแทนขนส่ง (โยโกฮามา) ประมาณ 1-3 วนั ระหว่างรอเรือออกจากท่า ทางบริษัทชิปป้ิงของ
โรงงานผูผ้ลิตจะด าเนินการเร่ืองพิธีการทางศุลกากรขาออก ล าดบัถดัไป เรือบรรทุกใชเ้วลาประมาณ 
11 วนั ในการเดินเรือจากท่าเรือตน้ทาง (โยโกฮาม่า) มายงัท่าเรือปลายทาง (แหลมฉบงั) และใชเ้วลา 
3 วนั ในการล าเรียงตูค้อนเทนเนอร์มายงัท่าเรือเอกชน (สมุทรปราการ) ล าดบัถดัไป บริษทัชิปป้ิง
ของของโรงงานผูซ้ื้อจะเป็นฝ่ายด าเนินพิธีการทางศุลกากรขาเขา้ โดยบริษทัผูซ้ื้อใชเ้วลาส าหรับท า
เช็คภาษีน าเขา้ 7 วนั หลงัจากนั้นบริษทัชิปป้ิงใชเ้วลา 3 วนั ในการน าเช็คภาษีไปเคลียร์สินคา้และให้
รถหวัลากไปออกของท่ีด่านศุลกากรเพื่อน าสินคา้ไปส่งท่ีโรงงานผูซ้ื้อ โดยสามารถสรุประยะเวลา
ในแต่ละช่วง ไดด้งัน้ี 
 
  โรงงานผูผ้ลิตถึงท่าเรือตน้ทาง ใชเ้วลาทั้งหมดประมาณ 3 วนั 
  ท่าเรือตน้ทางถึงท่าเรือเอกชน ใชเ้วลาทั้งหมดประมาณ 14 วนั 
  ท่าเรือเอกชนถึงโรงงานผูผ้ลิต ใชเ้วลาทั้งหมดประมาณ 10 วนั 
 
 สรุปขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย ใช้
เวลาด าเนินการในการน าเขา้ทั้งหมดประมาณ 27 วนั (โดยประมาณการ 1 เดือน) 
 

4.3 วเิคราะห์แนวทางในการลดต้นทุน 
  
 จากการวิเคราะห์และเปรียบเทียบตน้ทุนการน าเขา้ทั้ง 2 เทอม คือ FCA (Free Carrier) 
และ CIF (Cost Insurance and Freight) พบวา่การน าเขา้ดว้ยเทอม CIF มีตน้ทุนรวมต่อตูต้  ่ากวา่การ
น าเขา้ดว้ยเทอม FCA อยูท่ี่ 3,439.86 บาท เน่ืองจากมีตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงัท่ีต ่ากวา่ เม่ือ
พิจารณาถึงตน้ทุนโลจิสติกส์ดว้ยเทอมการน าเขา้ CIF และ FCA แลว้ ตน้ทุนท่ีมีสัดส่วนมากท่ีสุด 
ไดแ้ก่ ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั ดงันั้นบริษทักรณีศึกษาควรมุ่งเน้นไปท่ีการลดตน้ทุนการ
เก็บรักษาสินคา้คงคลงั ซ่ึงมีจุดหน่ึงท่ีผูว้ิจยัเล็งเห็นว่าบริษทักรณีศึกษาสามารถลดตน้ทุนในส่วนน้ี
ได ้คือ การขอหนงัสือรับรองถ่ินก าเนิดสินคา้ท่ีน าไปใช้เพื่อขอรับสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร (ขอ
ยกเวน้ หรือลดหยอ่นภาษีอากรขาเขา้) ในท่ีน้ีหมายถึง การขอ FORM JTEPA หรือ FORM AJ ท่ีเป็น
หนงัสือรับรองถ่ินก าเนิดสินคา้จากประเทศญ่ีปุ่น ซ่ึงจะท าใหส้ามารถลดหยอ่นภาษีอากรขาเขา้ได ้10 
เปอร์เซ็นต ์ของมูลค่าสินคา้ในใบขนขาเขา้ 



88 
 

ตารางท่ี 4.11 เปรีบเทียบภาษีน าเขา้และตน้ทุนท่ีลดลง 
 มูลค่าสินคา้ ภาษีน าเขา้ 10% ตน้ทุนน าเขา้ 

การคา้ท่ีใชห้นงัสือรับรองถ่ินก าเนิดสินคา้ 2,202,580.54 ไดรั้บการยกเวน้ 2,202,580.54 
การคา้ท่ีไม่ใชห้นงัสือรับรองถ่ินก าเนิด
สินคา้ 

2,202,580.54 220,258.05 2,422,838.59 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.7 แสดงตวัอยา่งฟอร์ม AJ / JTEPPA ในการน าเขา้สินคา้ 
 
 บริษทักรณีศึกษาควรเร่งขั้นตอนการออกเช็คภาษีน าเขา้เพื่อไปเคลียร์สินคา้ท่ีท่าเรือให้เร็ว
ข้ึน เน่ืองจากเวลาในการด าเนินการออกเช็คภาษี 7 วนั ค่อนข้างนาน ท าให้เรือท่ีถึงท่าแล้วเกิน
ก าหนดระยะเวลา Free Time ท่ีไดข้อไวก้บัท่าเรือ (ปกติแลว้อยูท่ี่ 3-5 วนั) ท าให้มีค่าใชค้่าท่ีเรียกวา่ 
“Demurrage Charge” และ “Storage Charge” เกิดข้ึน 
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 สุดทา้ยน้ี บริษทัควรส่งเสริมให้ผูป้ฏิบติังานและผูเ้ก่ียวขอ้งมีความรู้ความเขา้ใจในการ
น าเขา้สินคา้ เพื่อท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพในการท างาน เช่น การอบรมในหัวขอ้การน าเขา้สินคา้ การ
อบรมเร่ืองพิกดัศุลกากรและสิทธิประโยชน์ในการน าเขา้สินคา้ การอบรมเร่ืองการส่ือสารและการ
ประสานงาน เพื่อใหผู้ป้ฏิบติังานมีวธีิคิดและการตดัสินใจท่ีเหมาะสมกบัสถานการณ์ ซ่ึงจะท าให้ลด
ความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนระหวา่งงาน ลดตน้ทุนการด าเนินงาน และท าใหเ้พิ่มก าไรไดอี้กดว้ย  
 
 
 
 



บทที ่5 

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวจิัย 

จากผลการศึกษา เปรียบเทียบตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั พบวา่ ตน้ทุนรวมท่ีเกิดจากการขนส่งเทอม CIF ต ่ากวา่
ตน้ทุนรวมท่ีเกิดจากการขนส่งเทอม FCA อยูท่ี่ 3,439.86 บาทต่อตู ้(ร้อยละ 5.37) เน่ืองจากมีตน้ทุน
การเก็บรักษาสินคา้คงคลงัท่ีต ่ากวา่ โดยสามารถจ าแนกตน้ทุนออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ 1) ตน้ทุน
การเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 2) ตน้ทุนการขนส่ง 3) ตน้ทุนการบริหารจดัการ ตามล าดบั ทั้งน้ีตน้ทุน
ผนัแปรท่ีส าคญัและส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวมของการน าเขา้สินคา้มากท่ีสุด ไดแ้ก่ ค่าภาษีน าเขา้ 
เน่ืองจากมูลค่าภาษีจะข้ึนอยู่กับจ านวณตู้จ่ายท่ีน าเข้ามาในแต่ละชิปเม้น เม่ือศึกษาเก่ียวกับ
กระบวนการน าเขา้เพิ่มเติมแลว้ พบวา่บริษทักรณีศึกษาไม่เคยขอรับสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร ซ่ึง
ผูว้ิจยัเล็งเห็นว่าการขอยกเวน้หรือลดหย่อนภาษีอากรน าเข้าสินคา้เป็นวิธีท่ีจะช่วยลดตน้ทุนการ
น าเขา้ได ้โดยจะลดไดใ้นอตัราร้อยละ 10 ของมูลค่าสินคา้ ทั้งน้ีขอ้ดีของรูปแบบการขนส่งสินคา้ทาง
ทะเล คือ ขนส่งไดค้ร้ังละปริมาณมากและมีค่าระวางถูกกวา่การขนส่งทางอากาศ 

ตารางท่ี 5.1 สรุปเปรียบเทียบส่วนต่างตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อหน่วย ส าหรับการน าเขา้ปี 2017-2018 

ต้นทุนโลจิสติกส์ 
ซี.ไอ.เอฟ. 
(CIF) 

 เอฟ.ซี.เอ. 
(FCA) 

ส่วนต่าง 

1. ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 15,905.22 14,202.37 1,702.85 

2. ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั 43,151.86 48,722.22 (-5,570.36) 

3. ตน้ทุนการบริหารจดัการ 1,570.01 1,142.36 427.65 

ตน้ทุนรวม (บาท) 60,627.09 64,066.95 (-3,439.86) 

(หน่วย: บาทต่อตูต่้อชิปเมน้) 
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 จากตารางท่ี 5.1 จะเห็นไดว้า่ตน้ทุนรวมของการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัเทอม CIF 
ต ่ากว่าต้นทุนรวมของการน าเข้าสินค้าเทอม FCA เป็นจ านวน 3,439.86 บาทต่อตู ้(ร้อยละ 5.37) 
ดงันั้น หากพิจารณาเร่ืองตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ บริษทักรณีศึกษาควรเลือกใชน้ าเขา้สินคา้ดว้ยเทอม 
CIF จะท าใหป้ระหยดัค่าใชจ่้ายไดม้ากกวา่ 
 
 จากการวิเคราะห์บทสัมภาษณ์ของผูท้รงคุณวุฒิในประเด็นอ่ืน ๆ ท่ีไม่เน้นเร่ืองเงินและ
ตน้ทุนเป็นหลกั โดยใชว้ิธี Content Analysis พบวา่เทอมการขนส่งสินคา้มีผลกระทบต่อการท างาน
และการประสานงานของผูท่ี้เก่ียวขอ้ง เน่ืองจากเทอมการขนส่งแต่ละเทอมจะท าให้ผูซ้ื้อและผูข้ายมี
อ านาจต่อรองท่ีต่างกนั ปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกรูปแบบการน าเขา้ระหวา่งเทอม CIF 
และ FCA ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัดา้นการติดต่อประสานงานและความสะดวก 2) ปัจจยัดา้นเวลาในการ
ด าเนินงาน 3) ปัจจยัดา้นความเส่ียงและความไม่แน่นอน  
 
  ปัญหาท่ีพบในการน าเขา้สินคา้ ส่วนใหญ่เป็นเร่ืองสภาพอากาศ เร่ืองเอกสาร และการ
ประสานงาน โดยการน าเขา้เทอม CIF มีขอ้ดีคือผูข้ายท าประกนัภยัสินคา้ให้ตั้งแต่ตน้ทาง มีความ
เส่ียงต ่า แต่ขอ้เสียท่ีส าคญัคือผูซ้ื้อไม่สามารถเลือกตารางเดินเรือและผูข้นส่งไดเ้อง ในทางกลบักนั
การน าเขา้เทอม FCA ผูซ้ื้อสามารถเลือกตารางเดินเรือและผูข้นส่งไดเ้อง ซ่ึงเป็นประโยชน์ในกรณีท่ี
มีความตอ้งการใชสิ้นคา้เร่งด่วน แต่ก็ตอ้งรับภาระความเส่ียงท่ีอาจจะเกิดข้ึนกบัตวัสินคา้ในระหวา่ง
การขนส่ง เพราะไม่ไดมี้การท าประกนัภยัสินคา้ส าหรับเทอมการขนส่งน้ี ซ่ึงทั้ง 2 เทอมการน าเขา้น้ี
มีขอ้ดีและขอ้เสียแตกต่างกนัออกไป การเลือกใช้เทอมการน าเขา้ใด ๆ จึงข้ึนอยูก่บัสถานการณ์และ
สภาพแวดลอ้ม ณ ช่วงเวลา นั้น ๆ และความพึงพอใจของผูใ้ชบ้ริการ  
 
 ทั้งน้ี ส าหรับบริษทักรณีศึกษา การน าเขา้สินคา้ดว้ยเทอม FCA และท าประกนัภยัสินคา้
เพิ่มเติมเป็นวิธีท่ีเหมาะสมท่ีสุด เน่ืองจากผูใ้ช้สินคา้เน้นในเร่ืองของความเร็วเป็นหลกั การเลือก
เทอม FCA จะตอบโจทยใ์นเร่ืองของความรวดเร็ว คุณภาพการขนส่ง และความพึงพอใจของผูซ้ื้อ 
เพราะผูซ้ื้อมีอ านาจในการต่อรอง สามารถเลือกผูข้นส่งหรือสายเรือท่ีตอ้งการจะใช้บริการ รวมไป
ถึงเลือกตารางเดินเรือไดเ้อง นอกจากน้ี เพื่อเป็นการปิดช่องโหว่เร่ืองความเส่ียงท่ีอาจจะเกิดข้ึนกบั
ตวัสินค้าระหว่างการขนส่ง ผูซ้ื้อสามารถแจ้งท าประกันภัยสินค้าเพิ่มเติมได้ แต่ในส่วนน้ีจะมี
ค่าใชจ่้ายเพิ่มเติมการจากการขนส่งปกติ ซ่ึงถือเป็นตวัเลือกหน่ึงในการตดัสินใจ 
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5.2 การอภิปรายผล 
 

การศึกษาวิจยัเร่ือง “การศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนั
จากประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั ABC จ ากดั” มีวตัถุประสงค์ เพื่อศึกษาโครงสร้างตน้ทุน         
โลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น ทราบขั้นตอนและระยะเวลาใน
การน าเขา้สินคา้ วเิคราะห์หาแนวทางลดตน้ทุน เพิ่มก าไร และสร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการท าธุรกิจ เพื่อ
แกไ้ขปัญหาการเลือกเทอมการน าเขา้สินคา้ และการควบคุมตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ จากท่ีไดท้  าการ
เก็บรวบรวมขอ้มูลของบริษทักรณีศึกษา พบว่า เทอมการขนส่งแต่ละเทอมมีผลต่อตน้ทุนในการ
น าเขา้สินคา้ และเทอมการขนส่งท่ีต่างกนัส่งผลใหต้น้ทุนท่ีเกิดข้ึนไม่เท่ากนั  

 
สอดคล้องกับงานวิจยัของ นฤพล ภาคการ (2559) ได้ท าการศึกษาเร่ือง “การศึกษา

ตน้ทุนโลจิสติกส์ของการน าเขา้สินคา้ประเภทเหล็กเส้นแบนจากประเทศญ่ีปุ่น กรณีศึกษา บริษทั เอ
บีซี (ประเทศไทย) จ ากดั” สรุปไดว้่า สาเหตุท่ีส าคญัของปัญหาเทอมการขนส่งมาจากเทอมทาง
การคา้ เน่ืองจากมีอ านาจต่อรองท่ีมากแต่ไม่ไดนึ้กถึงการติดต่อประสานงานกบัผูท่ี้เก่ียวขอ้งเพื่อ
น าเขา้สินคา้ และส่วนหน่ึงมาจากการขาดความรู้ด้านตน้ทุนโลจิสติกส์ โดยท าการศึกษาหาแนว
ทางการวเิคราะห์การลดตน้ทุนจากตน้ทุนรวมการน าเขา้ในน าเขา้สินคา้ในเทอมซี.ไอ. เอฟ. ดว้ยเรือ 
สินคา้เทกอง และ การน าเขา้สินคา้ในเทอมเอฟ.โอ.บี. ดว้ยเรือตูค้อนเทนเนอร์ เม่ือรวมตน้ทุนท่ี
เกิดข้ึนทั้งหมดจะเห็นว่าตน้ทุนการน าเขา้สินคา้ในเทอมเอฟ.โอ.บี.ด้วยเรือตูค้อนเทนเนอร์ จะมี
ตน้ทุนรวมท่ีต ่ากวา่การน าเขา้เขา้สินคา้ในเทอมซี.ไอ. เอฟ. ดว้ยเรือ สินคา้เทกองเน่ืองจากตน้ทุนของ
สินค้าคงคลังท่ีน้อยกว่าเน่ืองจากความถ่ีของการน าเข้าท าให้ประหยดัต้นทุนในการน าเข้าได ้
1,333.45 บาทต่อตนัต่อตน้ทุนรวมของการน าเขา้สินคา้ประเภทเหล็กเส้นแบนจากประเทศญ่ีปุ่น 

 
 สอดคล้องกับ รัตนา บุศรานิพรรณ์ (2551) ได้ท าการศึกษาโอกาสในการเปล่ียนแปลง
เทอมการน าเขา้ช้ินส่วนอิเลคทรอนิกส์ จากเทอม FOB เป็น Ex-Work พบวา่ ปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกรูปแบบการซ้ือขายระหว่างเทอม FOB และ Ex-Work ในมุมมองของกลุ่มผูซ้ื้อ 
ผูข้าย และตวัแทนรับจดัการขนส่ง คือ 
  1) ปัจจยัดา้นตน้ทุนและค่าใชจ่้ายต่าง ๆ 
  2) ปัจจยัดา้นการติดต่อประสานงานและความสะดวก 
  3) ปัจจยัดา้นเวลาในการด าเนินงาน 
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  4) ปัจจยัดา้นความเส่ียงและความไม่แน่นอน เช่น ตารางเรือ, สภาพอากาศ เป็น
ตน้ 
  
 พบวา่ นอกจากปัจจยัดา้นตน้ทุนแลว้ กลุ่มผูซ้ื้อและตวัแทนรับจดัการขนส่งให้ความส าคญั
กบัปัจจยัดา้นการติดต่อประสานงานและความสะดวก รวมไปถึงปัจจยัดา้นความเส่ียงดว้ย 
 
 โดยข้อดีจากการเปล่ียนเทอมการขนส่งเดิมมาใช้เทอมการขนส่งใหม่ ผูซ้ื้อเล็งเห็นว่า
สามารถควบคุมตน้ทุนการขนส่งไดด้ว้ยตนเอง อีกทั้งผูข้ายไม่ตอ้งมีภาระในการจดัการการขนส่ง
สินคา้ ส่วนขอ้เสีย คือภาระหนา้ท่ีความรับผดิชอบของผูซ้ื้อเพิ่มมากข้ึน ความเส่ียงดา้นความเสียหาย
หรือสูญหายเป็นภาระของผูซ้ื้อ และผูซ้ื้อตอ้งมีบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญในการน าเขา้สินคา้ 
 

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจิัยในคร้ังนี ้
 
 5.3.1 จากผลการวิจยัท่ีกล่าวมาขา้งตน้น้ี บริษทักรณีศึกษาควรพิจารณาเลือกใชเ้ทอมใน
การน าเข้าสินค้า โดยประยุกต์จากแนวคิดต้นทุนโลจิสติกส์และบทสัมภาษณ์จากผูท้รงคุณวุฒิ  
มาปรับใช้กับสถานการณ์การน าเขา้สินคา้ของบริษทั เพื่อช่วยลดต้นทุน และลดขั้นตอนในการ
ด าเนินงาน  
 5.3.2 ผูป้ระกอบการควรให้ความส าคญักบักิจกรรมทางดา้นโลจิสติกส์ในการน าเขา้ตูจ่้าย
น ้ามนั ใหม้ากข้ึน เพราะทุกขั้นตอนลว้นส่งผลต่อประสิทธิภาพทางดา้นตน้ทุน เวลา และภาพลกัษณ์
ความน่าเช่ือถือของบริษทั ซ่ึงประสิทธิภาพดงักล่าวอาจท าใหบ้ริษทัไดเ้ปรียบคู่แข่งขนัรายอ่ืน ๆ เช่น 
ตน้ทุนการด าเนินงานถูกลง ขั้นตอนในการด าเนินงานกระชบัข้ึน การประสานงานราบร่ืนไม่ติดขดั 
เวลาการด าเนินงานรวดเร็วตรงต่อเวลามากยิ่งข้ึน สร้างความเช่ือมัน่และความน่าเช่ือถือให้กบัลูกคา้
ปลายทาง ท าใหบ้ริษทัลดตน้ทุนในการน าเขา้ไดแ้ละสร้างก าไรเขา้สู่บริษทัเพิ่มมากยิง่ข้ึน 
 5.3.3 บริษทัควรจดัเก็บเอกสารโดยคดัแยกประเภทค่าใชจ่้ายออกเป็นหมวดหมู่ ไม่ควรเก็บ
เอกสาร ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ปะปนกนั เพื่อลดเวลาในการคน้หาเอกสาร 
 5.3.4 มีขอ้จ ากดัในการเปรียบเทียบตน้ทุนค่าใช้จ่ายในการน าเขา้ เน่ืองจากมีการเปล่ียน
บริษทัชิปป้ิงท่ีใชบ้ริการเป็นบางคร้ังในกรณีฉุกเฉิน 
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5.4 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจิัยในคร้ังต่อไป 
 

  5.4.1 ศึกษาตน้ทุนโลจิสติกส์ในการน าเขา้สินคา้ โดยการประยุกต์ใช้ทฤษฎี EOQ และ 
ABC Analysis หรือเพิ่มทฤษฎี และตวัแปรอ่ืน ๆ ใหค้รบทุกดา้นต่อไป เพื่อให้สามารถปรับปรุงดา้น
ตน้ทุน เวลา และความน่าเช่ือถือ ในการน าเขา้สินคา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  
  5.4.2 ค านวณหาความคุม้ค่าในการขนส่งแต่ละชิปเมน้ โดยการท า Vanning Plan หรือ 
Container Load Plan ค านวณพื้นท่ีบรรจุสินคา้ภายในตูค้อนเทนเนอร์ โดยการน า Dimension ของ
สินคา้มาค านวณเพื่อหาว่าตูค้อนเทนเนอร์ 20 ฟุต และ 40 ฟุต สามารถบรรจุสินคา้ไดม้ากท่ีสุดก่ีตู ้
หากใชพ้ื้นท่ีในตูค้อนเทนเนอร์ไดม้ากจะท าใหป้ระหยดัค่าขนส่ง 
  5.4.3 การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาขอ้มูลการน าเขา้จากประเทศญ่ีปุ่นมายงัประเทศไทย 
ทั้งน้ีสามารถน าแนวคิดไปศึกษาในเส้นทางอ่ืน ๆ เพิ่มเติม เช่น เส้นทางประเทศจีนมายงัประเทศไทย 
ประเทศอินโดนีเซียมายงัประเทศไทย เป็นตน้ เส้นทางท่ีต่างกนัอาจส่งผลต่อรูปแบบการขนส่งและ
ตน้ทุนโลจิสติกส์ท่ีเกิดข้ึน 
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1. อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
 “ขั้นตอนน าเขา้ตูจ่้ายน ้ามนัใช่มั้ย ก็ขั้นตอนแรกของพี่คือจะไดรั้บแจง้จาก Consignee วา่จะ
มีชิปเมน้เขา้มา ทาง Consignee ก็จะแจง้พี่วา่ ETD, ETA ประมาณวนัไหน แลว้พี่ก็จะแจง้งานไปท่ี 
Agent ท่ีญ่ีปุ่น แลว้ Agent ของพี่ท่ีญ่ีปุ่นเน่ียก็จะติดต่อไปทาง Shipper ตน้ทางเพื่อนดัวนัส่งของไป
รับของท่ีโรงงานญ่ีปุ่น เสร็จแลว้ Agent ท่ีญ่ีปุ่นก็จะแจง้รายละเอียดงานกลบัมาหาพี่ ก็คือจะไดม้า
เป็น วนัเรือออก, สายเรือ อะไรพวกน้ี ทีน้ีพี่ก็จะมาแจง้กบัทาง Consignee หรือ Importer ฝ่ังไทย แลว้
ก็รวบรวมเอกสารจากทั้งจาก Agent และ Consignee เช่นพวก B/L, Invoice, Packing List และก็
จ  านวนหัวจ่าย เพื่อยื่นขอใบ ชว. ท่ีส านักงานช่าง ตวง วดั แล้วก็ท  าดราฟใบขนขาเข้าเพื่อให ้
Consignee ไปท าเช็คภาษีน าเขา้ ขั้นตอนน้ีจะนานหน่อยเพราะบางทีลูกคา้ก็ท  าเช็คชา้ กวา่จะไดเ้ช็คก็
ใชเ้วลา 1-2 อาทิตยไ์ด ้แลว้พอไดรั้บเช็คแลว้ทางพี่ก็จะท าการตรวจปล่อยสินคา้แลว้ก็แจง้วนัท่ีจะไป
ส่งตูท่ี้โรงงาน Consignee สุดทา้ยก็คือน าใบ ชว. ท่ีเจา้หนา้ท่ีเซ็นต์รับรองแลว้หลงัจากปล่อยตู ้ส่ง
ใหก้บั Consignee เพื่อไปด าเนินการต่อ ก็จะประมาณน้ี” 
 
2. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, บุคคล, 
สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 
 “พี่คิดวา่น่าจะเป็นเร่ืองความพร้อมของสินคา้ แลว้ก็ตารางเดินเรือค่ะ เพราะวา่ถา้ 2 อนัน้ี
ไม่สอดคลอ้งกนัก็จะท าให้บุ๊ค Schedule ยาก แลว้ก็อีกอย่างนึงคือเร่ืองของสภาพอากาศ เพราะว่า
ประเทศญ่ีปุ่นเกิดพายุแลว้ก็มรสุมบ่อย ท าให้สายเรือตอ้งปรับตารางเดินเรือบ่อย ก็จะส่งผลกบัวนัท่ี 
ETD, ETA ค่ะ” 
 
3. อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 
 “เทอม FCA ผูข้ายจะรับผิดชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่ารถ) เพื่อน าตูม้าส่งท่ีท่าเรือ แลว้ก็
ค่าเดินพิธีการส่งออก ส่วนเทอม CIF ผูข้ายรับผิดชอบค่าขนส่งในประเทศ (ค่ารถ) เพื่อน าตูม้าส่งท่ี
ท่าเรือ แลว้ก็มีค่าเดินพิธีการส่งออก ค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัเรือทั้งหมด (Local Charge & Freight) ท่ีส าคญั
ท่ีสุดก็คือ ค่าประกนัสินคา้ (Insurance) ทางผูข้ายจะตอ้งท าประกนัสินคา้ให้ดว้ยในส่วนของเทอม 
CIF”  
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4. ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 
 “ขอ้ดีของเทอม CIF คือ Shipper สามารถจดัการชิปเมน้ไดทุ้กขั้นตอน สามารถเลือสายเรือ
และตารางเดินเรือไดเ้อง เพราะ Shipper เป็นผูรั้บดูแลดา้นการขนส่งทุกขั้นตอนเลย ส่วนขอ้เสียของ
เทอม CIF ก็คือ Shipper ควบคุมตน้ทุนการขนส่งไดย้าก เพราะค่า Freight  ค่าใชจ่้ายท่ี เก่ียวกบัเรือมี
การเปล่ียนแปลงไดต้ลอด แลว้ก็ตอ้งท า Insurance ดว้ย ซ่ึงค่าใชจ่้ายส่วนน้ีก็ค่อนขา้งสูง ถา้ขอ้ดีของ
เทอม FCA ก็จะเป็นทางฝ่ัง Shipper จะมีตน้ทุนค่าขนส่งคงท่ีมากกวา่ เพราะรับผิดชอบแค่ค่ารถฝ่ัง
ตน้ทางและก็ค่าเดินพิธีการขาออก ถา้ขอ้เสียเทอม FCA Shipper ตอ้งผลิตสินคา้ใหส้ามารถส่งไดต้รง
กบัตารางเดินเรือให้มากท่ีสุด เพราะคนท่ีเลือก Schedule เรือ เลือก ETD, ETA จะเป็นทางฝ่ัง 
Consignee เพราะวา่ Consignee เป็นคนจ่ายค่า Freight เอง” 
 
5. ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบัของปัญหา 
 “เท่าท่ีพี่เจอมาจะเป็นเร่ืองของตู้คอนเทนเนอร์มาถึงไม่ตรงกับช่วงเวลาท่ีเราต้องการ 
ยกตวัอย่าง ตูติ้ดพายุ ไม่สามารถออกจากท่าท่ีตน้ทางไดต้ามก าหนด ETD. เรือดีเลย ์ล่าช้า พอเรือ
มาถึงไทยอาจจะเป็นช่วงวนัหยุดยาวพอดี วนัสงกรานต ์วนัปีใหม่ หรือวนัหยุดยาวอะไรแบบน้ี ก็ท  า
ให้เคลียร์สินคา้ไดช้้า มนัจะชา้ไปเป็นทอด ๆ อ่ะค่ะ แลว้ก็ในส่วนของพี่พอเรือดีเลยแ์ลว้ก็จะส่งผล
กระทบไปถึงการท าดราฟใบขนขาเขา้เพื่อให้ Importer ท าเช็คภาษีน าเขา้ เพราะวา่ตอ้งรอให้แน่ใจ
ก่อนวา่เรือจะเขา้เทียบท่าท่ีไทยภายในเดือนหรือเปล่า ถา้เป็นช่วงปลายเดือนเน่ียจะเป็นอะไรท่ีเสียว
มาก เพราะถา้เรือเขา้ขา้มเดือนเราก็ตอ้งแกไ้ขใบขนใหม่ เพราะตอ้งใช้อตัราแลกเปล่ียนของเดือน  
นั้น ๆ แทน เลยท าใหก้ารท าดราฟใขขนชา้ ท าใหลู้กคา้ออกเช็คภาษีชา้ แลว้ก็จะท าให้เคลียร์สินคา้ชา้
ตามไปดว้ย บางคร้ังก็มีโดนค่า Demurrage เพราะไปออกตูช้า้ค่ะ” 
 
6. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะเหตุใด  
 “พี่คิดวา่เทอม FCA น่าจะเหมาะสมกวา่นะ เพราะการซ้ือขายตูจ่้ายน ้ ามนั มีการท าสัญญา
กนัเป็นระยะยาว และก็เป็นลกัษณะแบบทยอยน าเขา้ ถา้เปล่ียนให้ Shipper ดูแลเร่ืองขนส่งทางเรือ 
พอค่า Freight มีการเปล่ียนแปลงปรับราคาสูงข้ึน ก็จะตอ้งมานัง่ท าสัญญาซ้ือขายกนัใหม่อยูเ่ร่ือย ๆ 
เน่ืองจากตน้ทุนเปล่ียน พี่วา่เลือกเป็นเทอม FCA ทาง Consignee เป็นคนรับผิดชอบค่า Freight แลว้
เลือกตารางเดือนเรือเองจะดีกวา่ เพราะเราเป็นคนใชสิ้นคา้จะไดมี้อ านาจในการต่อรองกบัตน้ทาง” 
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7. ในสถานการณ์ / ช่วงเวลา ดงัต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนกัในเร่ืองใดมากกว่ากนั คิดเป็น
สัดส่วน  
ร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการเดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, 
ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืน ๆ (ถา้มี) 
 
 2.1 สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
ความพึงพอใจ 40% 
ตน้ทุนการขนส่ง 30% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 15% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 10% 
การเคลียร์สินคา้ 5% 
 2.2 สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
ความพึงพอใจ 30% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 25% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 20% 
การเคลียร์สินคา้ 20% 
ตน้ทุนการขนส่ง 5% 
 2.3 ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
ความพึงพอใจ 40% 
ตน้ทุนการขนส่ง 30% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 10% 
การเคลียร์สินคา้ 10% 
 2.4 ช่วงเทศกาล (High-Season) 
ความพึงพอใจ 30% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 30% 
ตน้ทุนการขนส่ง 20% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
การเคลียร์สินคา้ 10% 
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8. จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 
 “พี่มองวา่บริษทัควรจดัท าแคตตาล็อกสินคา้ให้ตรงกบัรุ่นตูจ่้ายท่ีน าเขา้มา เพื่อป้องกนัการ
เกิดปัญหาในการขออนุญาตน าเขา้กบักรมศุลการกรอ่ะค่ะ เพราะบางในทีในแคตตาล็อกมีรุ่นตูจ่้าย
ไม่ครอบคลุมกบัตูท่ี้ส่งมาจริง” 
 
9. ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 “ระบบของส านกัช่างตวงวดั และ กรมศุลกากร ควรจะสามารถ link ขอ้มูลกนั โดยเรียกดู
ทางคอมพิวเตอร์ไดเ้ลย ไม่ตอ้งปร๊ินเป็นเอกสารข้ึนอีก เพื่อป้องกนัเอกสารใบอนุญาตสูญหาย” 
 
ผู้เช่ียวชาญท่านที ่2 เจ้าหน้าทีฝ่่ายน าเข้า บริษัทโลจิสติกส์ระหว่างประเทศครบวงจร 
 
1. อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
 “ค่ะ อนัดบัแรกก็คือพี่จะไดรั้บออเดอร์มาจากลูกคา้และคอนเฟิร์มความถูกตอ้งกนั ต่อไปก็
คือเร่ิมขั้นตอนการผลิต หรือจัดหาสินค้า เตรียมเอกสารส าหรับน าเข้าสินค้า จองเท่ียวเรือกับ 
Shipping Agent ตรงน้ีตอ้งข้ึนอยูก่บัระยะเวลาการส่งมอบสินคา้ดว้ย ระหวา่งน้ีก็จะประสานงานกบั
ชิปป้ิงท่ีใชอ้ยูเ่ป็นประจ า ส่ง Invoice, Packing List ให้เคา้เพื่อท าเร่ืองเดินพิธีการขาเขา้ ชิปป้ิงก็จะ
ส่งดราฟใบขนขาเขา้แลว้ก็ดราฟใบ ชว. มาให้พี่ตรวจ พอสินคา้ถึงไทยแลว้ ก็เตรียมท าเช็คจ่ายภาษี
ขาเขา้ เสร็จแลว้ก็รอชิปป้ิงแจง้ส่งของท่ีโรงงาน ทางพี่ก็จะประสานงานกบัผูเ้ก่ียวขอ้งในบริษทัเร่ือง
พื้นท่ีจดัวางตูจ่้ายท่ีจะมาส่งเพราะวา่แต่ละชิปเมน้ตูจ่้ายจะมาไม่เท่ากนั บางทีก็มาก บางทีก็นอ้ย แลว้
ก็เร่ืองตีตราตูจ่้ายก่อนส่งมอบให ้End User ไปติดตั้งท่ีหนา้งาน” 
 
2. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, บุคคล, 
สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 
 “ตามความเห็นของพี่ ปัจจยัใหญ่ ๆ ท่ีมีผลต่อการน าเขา้สินคือ การประสานงาน เน่ืองจาก
ระยะทางท่ีห่างไกล แล้วก็เร่ืองของภาษาอาจจะท าให้เกิดความเข้าใจผิดในการส่ือสาร ถ้าคนท่ี
ประสานงานไม่มีความรู้ ความช านาญทั้งในเร่ืองของสินคา้ เร่ืองพิธีการศุลกากร ก็จะท าให้การ
ท างานติดขดั ล่าชา้” 
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3. อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 
 “ส าหรับ CIF ผูข้ายส้ินสุดภาระเม่ือสินค้าถูกยกข้ึนไปวางบนเรือ ผูข้ายเป็นคนจ่ายค่า
ระวางเรือ จ่ายค่าประกนัรวมถึงท าพิธีศุลกากรขาออก ส่วนผูซ้ื้อ รับผิดชอบตั้งแต่ยกสินคา้ข้ึนไปวาง
บนเรือรวมถึงท าศุลกากรขาเขา้ FCA ผูข้ายส่งมอบสินคา้ ณ สถานท่ีของผูรั้บขนส่ง รวมถึงท าพิธี
ศุลกากรขาออก ผูซ้ื้อรับผดิชอบตั้งแต่สินคา้ถูกวางบนรถของผูรั้บขนส่งรวมถึงท าพิธีศุลกากรขาเขา้ 
จริง ๆ แลว้ INCOTERM ก็มีบทบาทในการน าเขา้สินคา้นะ เพราะเป็นตวัก าหนดความรับผิดชอบ
ของทั้งผูซ้ื้อและก็ผูข้าย แลว้ก็เป็นปัจจยัในการก าหนดราคาสินคา้ดว้ย” 
 
 4. ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 
 “ในมุมมองของพี่ CIF ขอ้ดีเลยคือ มี Insurance ไม่ตอ้งกงัวลวา่เวลาสินคา้เสียหายจากการ
ขนส่งจะไม่มีคนรับผิดชอบ ส่วนขอ้เสียก็อาจจะเป็นเร่ืองท่ีเราไม่ได้เป็นคนเลือกสายเรือเอง แต่ก็
ไม่ไดเ้ป็นปัญหามากนะเท่าท่ีพี่เคยท ามา ในส่วนของ FCA จะเป็นประโยชน์ตรงท่ีเราสามารถเลือก 
Shipping Agent เลือกสายเรือเองได ้เลือกวา่จะไปกบัเจา้น้ี สเก็ตน้ี สายเรือน้ี อะไรแบบน้ี แต่ขอ้เสีย
คือไม่มี Insurance ค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่จะเป็นของเรา ของผูซ้ื้อ” 
 
5. ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบัของปัญหา 
 “ถา้การน าเขา้โดยตรงเลยพี่ไม่ค่อยมีนะ จะมีพวกปัญหาทัว่ไป เรือดีเลย ์เรือเขา้ช้า แบบ
เน้ีย แล้วก็อีกอย่าง ก็ไม่เชิงเป็นปัญหา แต่เวลาท าหนังสือมอบอ านาจเวลาเปล่ียนชิปป้ิงอ่ะค่ะ ถ้า
เปล่ียนเจา้ทีจะต้องท าหนังสือมอบอ านาจใหม่ ค่อนขา้งวุ่นวาย พี่เลยไม่ค่อยอยากเปล่ียนชิปป้ิง
เท่าไหร่ ส่วนใหญ่ถา้ใชเ้จา้ไหนแลว้โอเคก็จะใชเ้จา้นั้นตลอด”  
 
6. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะเหตุใด  
 “ตวัสินคา้มีมูลค่าค่อนขา้งสูง พี่วา่เทอม CIF จะเหมาะกว่าเทอมอ่ืน เพราะช่วยลดความ
เส่ียงในกรณีท่ีสินคา้เกิดความเสียหายระหว่างทาง แล้วก็ตวัสินคา้มีขนาดใหญ่ด้วย ส่งทางเรือน่ี
แหละเหมาะแลว้” 
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7. ในสถานการณ์ / ช่วงเวลา ดงัต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนกัในเร่ืองใดมากกว่ากนั คิดเป็น
สัดส่วน  
ร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการเดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, 
ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืน ๆ (ถา้มี) 
 
 7.1 สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
แต่ละปัจจยัส่งผลเป็นสัดส่วนเท่า ๆ กนั 

 7.2 สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
ระยะการเดินเรือ 80% 
การเคลียร์สินคา้ 10% 
ตน้ทุนการขนส่ง 10 % 
 7.3 ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
ความพึงพอใจ 70 % 
ตน้ทุนการขนส่ง 30 % 
 7.4 ช่วงเทศกาล (High-Season) 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 85% 
การเคลียร์สินคา้ 15% 
 
8. จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 
 “ขอตอบในส่วนท่ีเป็นจุดท่ีควรพฒันา ในส่วนท่ีเป็นปัจจยั External คงไม่มี แต่ปัจจยั 
Internal มีแน่นอน ท่ีพบบ่อยมาก ๆ เป็นเร่ืองเก่ียวกบัการประสานงานในองค์กร ท่ีมกัจะไม่ค่อย
ไดรั้บความร่วมมือจากฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้งเท่าท่ีควรจะเป็น เลยอาจท าให้งานสะดุดบา้งเป็นคร้ังคราว พี่
คิดวา่ ภายในองคก์รควรจะพูดคุยกนัมากข้ึน โดยอาจจะจดั Weekly Meeting อพัเดตความคืบหน้า
ของงาน อะไรแบบน้ี จะไดไ้ม่เกิดปัญหา” 
 
9. ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 “ไม่มี” 
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ผู้เช่ียวชาญท่านที ่3 ผู้ช่วยผู้จัดการฝ่ายธุรกจิ บริษัทผู้ผลติและให้บริการซ่อมตู้จ่ายน า้มัน 
 
1. อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
“1. ผูข้ายแจง้ก าหนด Ex-works ใหผู้ซ้ื้อทราบ 
2. ผูซ้ื้อติดต่อ Shipping / Agent เพื่อท าการ Book Flight 
3. ผูข้ายขนส่งสินคา้ by truck ไปท่ี Port 
4. ขนส่งทางเรือใชเ้วลา 12 วนั ถึง Bangkok Port 
5. ด าเนินการ Customs Clearance พร้อมจ่าย Import Duty 
6. ขนสินคา้มาท่ีโกดงัของผูซ้ื้อ” 
 
2. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, บุคคล, 
สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 
 “ทุกอยา่งเก่ียวขอ้งหมดนะ เก่ียวขอ้งทุกขอ้ แต่ท่ีมีกระทบมากท่ีสุด ส าหรับผมผมว่าเป็น 
เร่ืองการประสานงาน ปัจจยัอ่ืน ๆ อาจจะส่งผลก็จริง แต่ถา้การประสานงานเป็นไปดว้ยดี มีการแจง้
รายละเอียดงานครบ รวมถึงถา้มีการวางแผน หรือแนวทางการแกปั้ญหาท่ีดี ผมวา่จะท าให้งานลุล่วง
ไปไดด้ว้ยดี” 
 
3. อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 
 “ตามท่ีผมเขา้ใจนะ CIF ก็คือ Cost + Freight + Insurance ราคาขายจะรวมค่าใชจ่้ายและ
ตน้ทุนดงักล่าวไวแ้ลว้ โดยผูข้ายท าหนา้ท่ีส่งสินคา้มาจนถึงท่าเรือปลายทางของผูซ้ื้อ ส่วนการน าเขา้
สินคา้และภาษีจะเป็นภาระของผูซ้ื้อครับ FCA ก็คือ Free Carrier ผูข้ายรับผิดชอบค่าขนส่งสินคา้ถึง
แค่ Port จากนั้นผูซ้ื้อจะเป็นคนรับผดิชอบตั้งแต่ขนข้ึนเรือหรือวา่อาจจะเป็นเคร่ืองบิน ก็แลว้แต่วา่จะ
มาทางไหนนะ” 
 
4. ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 
 “ในมุมมองของผูซ้ื้อนะ CIF ค่าใชจ่้ายสูงกวา่ แต่มีประกนั ความเส่ียงต ่า ของ FCA ผูซ้ื้อ
ควบคุมค่าใชจ่้ายได”้ 
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5. ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบัของปัญหา 
 “เม่ือก่อนมีปัญหาเร่ืองของการ Booking Flight กรณีน้ีบริษทัท าหน้าท่ีเป็นตวักลาง
ระหว่างผูซ้ื้อและผูข้าย ผูซ้ื้อตอ้งการความรวดเร็วเป็นหลกั การน าเขา้แบบ CIF ผูซ้ื้อไม่สามารถ
ก าหนด Booking เองได้ เพราะไม่ไดเ้ป็นค่าจ่ายค่า Freight ภายหลงัเพื่อแกปั้ญหาน้ีเน่ียเลยมีการ
เปล่ียนเทอมมาใชเ้ป็น FCA แทนครับ” 
 
6. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะเหตุใด  
 “ผมวา่ FOB ก็น่าสนใจนะ ผูข้ายจะไดด้ าเนินการประสานงานขั้นตอนต่าง ๆ ในประเทศ
เขาให้เรียบร้อย อีกอยา่งนึงเร่ืองค่าใชจ่้าย Port to Port ค่อนขา้งสูง ผมวา่ทางบริษทัผูซ้ื้อควรจะเป็น
คนควมคุมตรงน้ีเอง จริง ๆ FCA ก็ใกลเ้คียงนะ แต่วา่ FCA น่าจะต่างกนันิดหน่อยตรงท่ีผูซ้ื้อตอ้งส่ง
รถไปรับสินคา้ท่ีจุดนดัรับของตน้ทาง” 
 
7. ในสถานการณ์ / ช่วงเวลา ดงัต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนกัในเร่ืองใดมากกว่ากนั คิดเป็น
สัดส่วน  
ร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการเดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, 
ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืน ๆ (ถา้มี) 
 
 7.1 สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
ความพึงพอใจ 20% 
ตน้ทุนการขนส่ง 40% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 15% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 20% 
การเคลียร์สินคา้ 5% 
 7.2 สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
การเคลียร์สินคา้ 20% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 45% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 5% 
ความพึงพอใจ 10% 
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ตน้ทุนการขนส่ง 20% 
 7.3 ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
ความพึงพอใจ 20% 
ตน้ทุนการขนส่ง 50% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 15% 
การเคลียร์สินคา้ 5% 
 7.4 ช่วงเทศกาล (High-Season) 
ความพึงพอใจ 15% 
ตน้ทุนการขนส่ง 20% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 30% 
การเคลียร์สินคา้ 25% 
 
8. จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 
 “ควรพฒันาการประสานงานระหวา่งผูซ้ื้อ ผูข้าย ตวักลาง และควรเพิ่มความรวดเร็วในการ
ท างานทุก ๆ ดา้น” 
 
9. ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 “ไม่มี” 
 
ผู้เช่ียวชาญท่านที ่4 หัวหน้างานจัดซ้ือและน าเข้าสินค้า บริษัทผู้ผลติและให้บริการซ่อมตู้จ่ายน า้มัน 
 
1. อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
 “ขั้นตอนในการน าเขา้ ถา้ชิปเมน้ไม่ไดมี้ติดปัญหาอะไร ขั้นตอนท่ี 1 ไดรั้บขอ้มูล มาจาก
ต่างประเทศ เป็นอีเมลลเ์ป็นอะไรอยา่งน้ี วา่จะมีชิปเมน้ตูต้วัน้ีฉนัจะส่งไปให้คุณนะ อะไรประมาณน้ี 
ขอ้ท่ี 2 เม่ือตกลงกนัว่าจะส่งตูม้าแลว้ก็จะเป็นเร่ืองของการส่งเอกสารให้มีการคอนเฟิร์ม ทางพี่ก็จะ
ตรวจเอกสาร ความถูกตอ้งของเอกสาร ยอดเงิน ตอ้งตรวจสอบให้ถูกตอ้ง แลว้เม่ือมีการคอนเฟิร์
มเอกสารแลว้ ต่อไปเป็น ขอ้ 3 ก็คือ เรือ ออกจากท่าเรือ ตน้ทาง มายงัประเทศปลายทาง คือท่ีท่าเรือ
กรุงเทพ เม่ือเรือมาถึงเราก็จะมีตารางเรืออยูแ่ลว้วา่ E.T.D. และ E.T.A. เม่ือไหร่ ในระหวา่งท่ีเรือมา 
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เราก็ตอ้งเตรียมเอกสาร เช่น ใบขน, เอกสารชัง่ ตวง วดั เตรียมการไวก่้อนท่ีเรือจะเขา้ ต่อไปเม่ือเรือ
เขา้ ก็ด าเนินพิธีการตามพิธีการทางศุลกากร คือ เคลียร์สินคา้ออกจากท่าเรือ ถา้ไม่ติดปัญหาอะไรจาก
ศุลกากรก็สามารถคอนเฟิร์มจดัส่งสินคา้ไดเ้ลย” 
 
2. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, บุคคล, 
สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 
 “ในการน าเขา้เน่ีย ไม่วา่จะเป็นทางเรือหรือทางแอร์ ก็น่าจะเป็นเร่ืองสภาพอากาศ บางคร้ัง
ก็มีไดรั้บแจง้จากผูจ้ดัส่งเหมือนกนัวา่ ขอแจง้เรือดีเลย ์เดิมทีแพลนวา่จะ E.T.D. ทีน้ีเรือมีการดีเลย์
เน่ืองจากเกิดพายุ หรือ ท่าเรือหนาแน่น หรือสภาพทางต่างประเทศไม่พร้อมก็ท าให้เรือดีเลยอ์อกไป
ได ้แลว้ก็เร่ืองเอกสาร เน่ืองจากเป็นการติดต่อประสานงานในหลายหน่วยงาน ในเร่ืองของเอกสารก็
จะมีความผิดพลาดได ้แลว้ก็มีความเขา้ใจไม่ตรงกนั อย่างเช่น B/L ช่ือ Consignee ไม่ตรงกนั กบั 
Invoice เราก็ตอ้งตรวจเช็คและรอการแกไ้ข ในเร่ืองของการแกไ้ข B/L เน่ีย ก็จะค่อนขา้งยากแลว้ก็
ล่าช้า เพราะว่าเหมือนเค้าเรียกว่าผูป้ระสานงานเน่ียประสานงานกันในหลายหน่วยงาน เช่น  
Consignee ประสานงานกบั Agent ประสานงานกบั Shipper  กวา่จะไปถึงสายเรือ มนัก็ล่าชา้ตรงน้ี
ดว้ย เสร็จแลว้เร่ืองของสินคา้ ก็มีส่วน ถา้เป็นปัจจยัสินคา้ การส่งงานมาผิด ก็มี เอกสารดีแคลร์วา่จะ
ส่งตวัน้ีมาใหเ้รา แต่วา่สินคา้มาจริงผดิก็มี มีผลตอนน าเขา้ เพราะเวลาท่ีเจา้หนา้ท่ีเปิดตรวจ เจา้หนา้ท่ี
จะเขา้ใจวา่เราส่อไปในทางทุจริต ลกัลอบน าเขา้มา อะไรประมาณน้ี ตูจ่้ายน ้ ามนัท่ีผา่นมาก็ค่อนขา้ง
เคลียร์ง่าย เพราะเรามีการเตรียมพร้อมในดา้นเอกสาร ตูม้าก่ีตู ้ตรวจให้ตรง เรียกหน่วย Unit หรือ 
Skid ก็เรียกใหต้รงกนั ส าแดงให้ตรงกนั ถา้เอกสารเราเป๊ะ เจา้หนา้ท่ีส่วนใหญ่จะไม่ค่อยไปลงดีเทล
เยอะ นอกจากถา้เอกสารมีผิดพลาดจุดนึงเคา้ก็จะเพ่งเล็งเป็นพิเศษ เพราะฉะนั้น ถา้เราป้องกนั เรา
ควรจะตรวจสอบใหม้นัถูกตั้งแต่ทีแรกไปเลย” 
 
3. อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 
 “ถา้เปรียบเทียบกบัเทอม CIF และ FCA หรอ CIF เน่ียคิดวา่มนัครอบคลุมกวา่เท่าท่ีท า
มานะ เหมือนวา่มนัรวมประกนัไปแลว้จนมาถึงบา้นเรา แต่ในส่วนของ FCA ถา้เราลืมหรือยงัไงเน่ีย 
เราอาจจะไม่ไดนึ้กถึงการท าประกนัเพิ่มก็มีนะ ทีน้ีถา้สินคา้เสียหายเราก็ไม่รู้จะไปเคลมใครไดเ้ลย 
เคยน าเขา้มาแลว้ ตวัฝาของตูจ่้ายไดรั้บความเสียหาย ตรงน้ีก็มีการท าเคลมคืนเหมือนกนั ตวัน้ีมาใน
เทอม FCA แต่ถึงจะส่งมาในเทอม FCA แต่ของพี่ก็จะมีท าประกนัไวทุ้กชิปเมน้ไม่วา่จะน าเขา้มาใน
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เทอมไหน FCA จะโดนเรียกเก็บค่า Freight กบั ประกนั เพิ่มข้ึน ส่วนพวก Local Charge ก็จะตอ้ง
จ่ายเหมือนกนั” 
 
4. ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 
 “จากประสบการณ์เน่ีย เพราะบางทีความเขา้ใจเทอมทั้ง 2 เทอมเน่ีย เคยถามชิปป้ิงเองเคา้ก็
บอก ก็ให้ความหมายของเทอมไม่เหมือนกนั ก็เลยไม่รู้วา่จะยึดอนัไหนเป็นมาตรฐาน แต่ระหวา่ง 2 
เทอมน้ีคิดวา่ ถา้เป็นเทอม CIF ส าหรับเราท่ีเป็นคนซ้ืออ่ะ CIF จะเป็นเทอมท่ีเราจะไดเ้ปรียบ คิดวา่
เราไดเ้ปรียบ แต่ถา้เป็น FCA พวกค่าใชจ่้ายตน้ทุนอะไรแบบเน้ียมนัก็จะตน้ทุนท่ีฝ่ังของผูจ้ดัส่ง เรา
ตอ้งไปเสียตรงนั้นดว้ย พวกค่า Transport, ค่าน ้ามนัอะไรอยา่งง้ี เพราะฉะนั้นถา้ขอ้แตกต่างของทั้ง 2 
เทอมน้ี ส าหรับพี่ท่ีเคยน าเขา้เน่ีย คิดวา่เทอม CIF จะคุม้กวา่ จะไดเ้ปรียบกวา่ดว้ย” 
 
5. ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบัของปัญหา 
 “สินคา้เสียหาย ตวัน้ีพบตั้งแต่ท่าเรือฝ่ังบา้นเรา ตอนท่ีชิปป้ิงเคา้ไปเคลียร์ พบวา่สินเคา้เป็น
ลงั มีรอยเจาะเขา้ไปในพาเลท เขาก็ท าการถ่ายรูป เรียกวา่การ Survey อะไรสักอยา่งของท่าเรือ เพื่อ
แสดงใหเ้ห็นวา่สินคา้ไดรั้บความเสียหายตั้งแต่ท่ีเคา้ไปเคลียร์แลว้ ก็จะท าการเคลียร์กบัท่าเรือ  แลว้ก็
เรียกร้องความเสียหาย จากตรงนั้นได ้แต่ในส่วนของเคา้เองก็จะมีการเคลมกบับริษทัประกนัดว้ย” 
 
6. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะเหตุใด  
 “ส าหรับพี่ท่ีเป็นบริษทัผูซ้ื้อ คิดว่าหลกั ๆ เลย คิดว่าเทอม CIF มนัจะตอ้งเป็นเทอมท่ี
ไดเ้ปรียบท่ีสุด แต่ส่วนใหญ่คนซ้ือขายไม่ค่อยให้เทอม CIF ส่วนใหญ่ก็จะเป็น FOB ถา้ให้เลือกไดก้็
จะเลือก CIF น่ีแหละ เพราะวา่น่าจะควบคุมง่ายท่ีสุดในการน าเขา้ ท่ีว่าควบคุมไดง่้ายคือเร่ืองของ
ค่าใชจ่้าย เพราะวา่ ค่าใชจ่้ายในการน าเขา้เน่ีย อยา่งท่ีบอกทั้ง Freight ทั้ง ประกนั มนัไปรวมอยูใ่นตวั
ค่าสินคา้อยูแ่ลว้  เพราะฉะนั้น ราคาสินคา้เน่ีย เราจะตอ้ง เปรียบเทียบตั้งแต่แรกแลว้วา่เราไดเ้ปรียบ
เสียเปรียบแบบไหน ก่อนท่ีเราจะตกลงซ้ือ-ขาย แล้วก็เพื่อลดขั้นตอนในการน าเขา้ให้มนัมีความ
ยุง่ยากนอ้ยลง”  
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7. ในสถานการณ์ / ช่วงเวลา ดงัต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนกัในเร่ืองใดมากกว่ากนั คิดเป็น
สัดส่วน  
ร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการเดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, 
ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืน ๆ (ถา้มี) 
การเดินเรือ ก่ีวนั, ความสามารถในการเคลียร์สินคา้ 
 7.1 สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
ความพึงพอใจ 5% 
ตน้ทุนการขนส่ง 60% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 15% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 15% 
การเคลียร์สินคา้ 5% 
 7.2 สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
การเคลียร์สินคา้ 20% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 30% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 30% 
ตน้ทุนการขนส่ง 10% 
ความพึงพอใจ 10% 
 7.3 ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
ความพึงพอใจ 30% 
ตน้ทุนการขนส่ง 30% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 20% 
การเคลียร์สินคา้ 10% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 10% 
 7.4 ช่วงเทศกาล (High-Season) 
ความพึงพอใจ 5% 
ตน้ทุนการขนส่ง 15% 
ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 50% 
การเคลียร์สินคา้ 20% 
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8. จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 
 “จริง ๆ ควรพฒันาเร่ืองระบบการติดต่อประสานงาน เพราะบางคนบางฝ่ายก็ให้ความ
ร่วมมือดี แต่บางฝ่ายก็จะประสานงานยุง่ยากนิดนึง พวกท่ีเก่ียวกบัราชการ ศุลกากรเน่ีย” 
 
9. ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 “ไม่มี” 
 
ผู้เช่ียวชาญท่านที่ 5 เจ้าหน้าที่ฝ่ายจัดซ้ือและน าเข้าสินค้า บริษัทผู้ผลิตและให้บริการซ่อมตู้จ่าย
น า้มัน 
 
1. อธิบายขั้นตอนการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย 
 “อนัดับแรกก็คือรับเอกสาร Invoice, Packing List มาจากทางญ่ีปุ่น แล้วก็ท  าการ
ตรวจสอบขอ้มูลในเอกสารวา่ถูกตอ้งหรือป่าว ถา้เอกสารถูกตอ้งก็ท าการคอนเฟิร์มเอกสารกบัทาง
ญ่ีปุ่นไดเ้ลย ส่วนทางญ่ีปุ่นเขาก็จะบุค๊เรือ แลว้เราก็จะไดข้อ้มูลอพัเดตกบัทางชิปป้ิงของทางเราอ่ะค่ะ 
ชิปป้ิงก็จะเตรียมเอกสารน าเขา้ อย่างเช่น ใบขน ใบชัง่ ตวง วดั ให้พร้อม แลว้ก็เป็นขั้นตอนของชิป
ป้ิงเพื่อเตรียมสินคา้ใหเ้รา” 
 
2. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่ ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง / มีผลต่อการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจาก
ประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศไทย มีอะไรบา้ง พร้อมเหตุผลประกอบ (เช่น สินคา้, เอกสาร, บุคคล, 
สภาพอากาศ, การประสานงาน เป็นตน้) 
 “เอกสารในการน าเขา้ส าคญัค่ะ ถา้มีจุดผิดพลาดจะท าให้ยากในการน าเขา้แลว้ก็เสียเวลา
แกไ้ขค่ะ สภาพอากาศ ปกติแลว้จะมีการประมาณการณ์วนัน าเขา้อยูแ่ลว้ ถา้สภาพอากาศ ณ วนันั้น ๆ 
ไม่ไดเ้ป็นไปตามท่ีคิดไวก้็ท  าใหเ้ราไดรั้บของชา้” 
 
3. อธิบายความหมาย และขอบเขตของ เทอม CIF และ เทอม FCA ตามความเขา้ใจของท่าน 
 “CIF ทุกอยา่งตน้ทางจะเป็นผูจ้ดัการ จากโรงงานผูข้ายจนถึงท่าเรือฝ่ังผูซ้ื้อ แลว้จากนั้นจะ
เป็นหน้าท่ีของผูซ้ื้อจดัการทั้งหมด เทอมน้ีผูข้ายจะท าประกันให้ด้วยค่ะ FCA ทางต้นทางจะ
รับผดิชอบจนถึงท่าเรือหรือสนามบินตน้ทาง หลงัจากนั้นเราจะเป็นคนด าเนินการต่อ” 
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 4. ขอ้ดี และขอ้เสีย ในการน าเขา้สินคา้ เทอม CIF และ เทอม FCA ในมุมมองและบทบาทของผูถู้ก
สัมภาษณ์ 
 “ขอ้ดีของ CIF  ก็คือดีตรงท่ีทุกอย่างตน้ทางจดัการให้หมด มีประกนัภยัดว้ย ขอ้เสียคือ
ค่าใชจ่้ายแพง แลก D/O แพง ส่วนขอ้ดีของ FCA เราเป็นคนเลือก Forwarder เอง วา่จะใชเ้จา้ไหน 
การประสานงานจะง่ายกวา่เพราะถา้อยา่ง CIF ทางตน้ทางจะเลือก Forwarder เอง บางทีเจา้นั้นเขาไม่
เคยท าน าเข้าตู้จ่ายน ้ ามนัมาก่อน ก็จะท าให้งานมันช้าในตอนแรก ๆ เพราะเขาไม่รู้ขั้นตอนมัน
ซบัซอ้น ส่วนขอ้เสียก็คือเราตอ้งจ่ายค่า Freight เอง แลว้ก็เสียค่าท าประกนัสินคา้เอง ถา้เราอยากท า” 
 
5. ผูถู้กสัมภาษณ์มีปัญหาเก่ียวกบัการน าเขา้ตูจ่้ายน ้ ามนั เทอม CIF และ เทอม FCA หรือไม่ / มาก
นอ้ยเพียงใด / และเป็นปัญหาเร่ืองใด ตามล าดบัของปัญหา 
 “จริง ๆ แลว้ก็ไม่เคยมีปัญหาอะไรร้ายแรงมากนะคะ ก็จะมีบา้งเล็ก ๆ นอ้ย ๆ เร่ืองเอกสาร
ชัง่ ตวง วดั รายละเอียดไม่ตรงบา้ง ตอ้งใช้ชิปป้ิงเอากลบัไปแกใ้หม่ เพราะว่าเอกสารตอ้งถูกตอ้ง  
เป๊ะ ๆ ”  
 
6. ผูถู้กสัมภาษณ์มีความเห็นวา่การน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ ามนัจากประเทศญ่ีปุ่น มายงั ประเทศ
ไทย ควรใชรู้ปแบบการน าเขา้และเทอมการขนส่งใด ท่ีเหมาะกบับริษทักรณีศึกษา เพราะเหตุใด  
 “คิดว่า CIF เหมาะกว่าเพราะทุกอย่างตน้ทางจดัการให้ แล้วก็ไม่ตอ้งห่วงเร่ืองสินค้า
เสียหายเพราะมีประกนัอยูแ่ลว้” 
 
7. ในสถานการณ์ / ช่วงเวลา ดงัต่อไปน้ี ผูถู้กสัมภาษณ์ให้น ้ าหนกัในเร่ืองใดมากกว่ากนั คิดเป็น
สัดส่วน  
ร้อยละ (เปอร์เซ็นต์)  เช่น ความถ่ีของตารางการเดินเรือ, ระยะเวลาการเดินเรือ, การเคลียร์สินคา้, 
ตน้ทุนการขนส่ง, ความพึงพอใจ, และอ่ืน ๆ (ถา้มี) 
 
 7.1 สถานการณ์ ปกติทัว่ไป 
1.ความพึงพอใจ 40% 
2.ตน้ทุนการขนส่ง 40% 
3.ระยะเวลาการเดินเรือ 10% 
4.ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 10% 
 7.2 สถานการณ์ ฉุกเฉิน / เร่งรีบ 
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1.ระยะเวลาการเดินเรือ 20% 
2.ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 50% 
3.การเคลียร์สินคา้ 20% 
4.ตน้ทุนการขนส่ง 10% 
 7.3 ช่วงนอกเทศกาล (Low-Season) 
1.ความพึงพอใจ 20% 
2.ตน้ทุนการขนส่ง 20% 
3.ระยะเวลาการเดินเรือ 20% 
4.ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 20% 
5.การเคลียร์สินคา้ 20% 
 7.4 ช่วงเทศกาล (High-Season) 
1.ความถ่ีของตารางการเดินเรือ 60% 
2.ระยะเวลาการเดินเรือ 20% 
3.การเคลียร์สินคา้ 20% 
 
8. จุดเด่น / จุดท่ีควรพฒันาเก่ียวกบัการน าเขา้สินคา้ประเภทตูจ่้ายน ้ามนั บริษทักรณีศึกษา 
 “จุดเด่นคิดว่าเรามีชิปป้ิงเจ้าประจ าท่ีท างานด้วยกันมานาน คือชิปป้ิงท่ีใช้อยู่เขามี
ประสบการณ์มาก ค่อนขา้งเก๋าอ่ะค่ะ ท าเก่ียวกบัพวกน้ีมานาน เขาเลยจะใหค้  าแนะน าไดดี้ งานเลยไม่
ค่อยติดปัญหา จุดท่ีควรพฒันาก็อาจจะเป็นเร่ืองการประสานงานเล็ก ๆ นอ้ย ๆ ในบริษทัเน่ียแหละ
ค่ะ เหมือนอยา่งเช่นเวลามีตูค้อนเทนเนอร์มาส่งสินคา้มาส่งพร้อม ๆ กนั คนตกัตูก้็จะมีบ่นบา้ง งอแง
บา้ง อะไรแบบน้ีอ่ะค่ะ แลว้ก็โกดงัท่ีไวเ้ก็บสินคา้ในบริษทัมีพื้นท่ีค่อนขา้งจ ากดั” 
 
9. ขอ้เสนอแนะ อ่ืน ๆ 
 “ไม่มี” 
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