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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความสําคัญและที่มาของปญหา 

 
 เน่ืองจากตลาดของธุรกิจสินคาอุปโภคและบริโภค (Consumer Product) ในปจจุบันมีการ
แขงขันกันอยางรุนแรงในการพยายามที่จะเปนผูนําทางดานสวนแบงการตลาด (Market Share) จึง
ทําใหบริษัทตาง ๆ ที่เปนผูประกอบการอยูในธุรกิจประเภทนี้ ทั้งที่เปนบริษัทของคนไทยและบริษัท
ตางชาติที่มาลงทุนทําธุรกิจในประเทศไทยมีความตื่นตัวและกระตือรือรนในการปรับเปลี่ยนกล
ยุทธของบริษัท ทั้งในตัวองคกรและตัวสินคาเพ่ือสรางความแตกตาง หรือมองหาความไดเปรียบ
ทางการแขงขัน (Competitive Advantage) ใหไดอยูเหนือคูแขงขันในตลาดเดียวกัน 
 
 การท่ีบริษัทใดๆ จะสามารถไดเปรียบทางการแขงขันเหนือคูแขงขันน้ัน จะตองมีการ
บริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในทุก ๆ สวนของธุรกิจโดยเฉพาะอยางย่ิง องคกรที่
มีการซื้อขายระหวางประเทศจะพบวาโซอุปทาน (Supply Chain) ระหวางองคกรกับคูคาจะมีความ
ยาวเพิ่มขึ้น มีตนทุนสูงขึ้น และมีความซับซอนมากยิ่งขึ้น ดังน้ันการบริหารโลจิสติกสที่ยอดเยี่ยมจึง
มีความจําเปนเพื่อสรางโอกาสในการแขงขันอยางเต็มที่ทั่วโลก 
 
 ปจจัยสําคัญอีกประการหนึ่งที่จะชวยเพ่ิมขีดความสามารถในการทํากําไรไดคือ การ
ควบคุมและการลดตนทุนของสวนตาง ๆ ในกิจกรรมที่ดําเนินการอยูทุกวันนี้ 
 
 บริษัทผูนําเขาแหงหน่ึงในตางประเทศ และบริษัทผูสงออกแหงหนึ่งในประเทศไทย ซ่ึง
เปนบริษัทในเครือเดียวกันที่ทําธุรกิจสินคาอุปโภคบริโภคไดมีแนวคิดรวมกันเพื่อหาโอกาสในการ
ลดตนทุนและปรับปรุงระบบการดําเนินงานในหวงโซอุปทานใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนกอนการ
ขายสินคาอุปโภคและบริโภคใหกับลูกคาในประเทศของผูนําเขา ดวยเหตุผลดังกลาวขางตนจึงมี
ความสําคัญในการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินคาสงออกสินคาจากศูนยกระจายสินคา
ในประเทศไทยของผูสงออกไปยังลูกคาของผูนําเขาทั้งสองรูปแบบเพื่อพิจารณาเลือกเสนทางที่ดี
ท่ีสุดดังน้ี  
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1. การกระจายสินคาสงออกโดยเสนทางที่ใชอยูในปจจุบันศูนยกระจายสินคาใน

ประเทศไทยดวยรถบรรทุกไปยังชายแดนไทย ที่ดานปาดังเบซาร จังหวัดสงขลา เขาสูประเทศ
มาเลเซีย และสงสินคาที่ศูนยกระจายสินคาซึ่งต้ังอยูในประเทศมาเลเซียตะวันตก (Selangor) จากน้ัน
เมื่อไดรับคําส่ังซ้ือจากลูกคาจึงจะทําการจัดสงสินคาไปยังทาเรือที่ฝงมาเลเซียตะวันออก(Kota 
Kinabalu) โดยทางเรือ และสงสินคาไปยังคลังสินคาของลูกคาดวยรถบรรทุก ซ่ึงจะเรียกรูปแบบ
การกระจายสินคาน้ีวา Normal Shipment  

 
 
 
 
 

 
 
    

 แทนการขนสงทางถนนดวยรถบรรทุก 
  
               แทนการขนสงทางเรือ 
 
รูปที่ 1.1 แผนที่แสดงเสนทางการกระจายสินคารูปแบบ Normal Shipment  

 

การกระจายสนิคาในปจจุบัน 
NORMAL SHIPMENT (NS) 
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2. การกระจายสินคาสงออกในอีกรูปแบบหนึ่งจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย

ดวยรถเทรลเลอรไปยังทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี เพ่ือสงสินคาโดยทางเรือตรงไปยังลูกคาของ
บริษัทผูนําเขาที่ฝงมาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu)และสงสินคาไปยังคลังสินคาของลูกคาดวย
รถเทรลเลอร ซ่ึงจะเรียกรูปแบบการกระจายสินคาน้ีวา Direct Shipment 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
                   แทนการขนสงทางเรือ 

 
รูปที่ 1.2 แผนที่แสดงเสนทางการกระจายสินคารูปแบบ Direct Shipment  

 
 
 
 
 

การกระจายสนิคาโดยตรงไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก 
DIRECT SHIPMENT (DS) 
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ผูศึกษาสามารถสรุปเสนทางเปรียบเทียบที่จะทําการพิจารณาศึกษาทั้งสองเสนทางดังน้ี 

 
                เสนทางที่ 1 (Normal Shipment)                    เสนทางท่ี 2 (Direct Shipment) 
 
 
 
                    รถบรรทุก 
 
                   รถบรรทุก 
 
 
 
                    รถหัวลาก 
 
 
                    เรือ 
 
                                                       
      
                            รถหัวลาก 
 
                        
 
 

 
 
 
                   รถหัวลาก 
 
        เรือ  
             
            
 
         เรือ                
 
 
 
                        รถหัวลาก 
 

 
รูปที่ 1.3 เปรียบเทียบเสนทาง 2 เสนทางระหวาง Normal Shipment  และ Direct Shipment  
 
 

วิทยานิพนธฉบับน้ีมุงเนนที่จะทําการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินคาระหวาง
แบบNormal Shipment กับแบบ Direct Shipmentจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคา
ท่ีมาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu) โดยการพิจารณาจากปจจัยสําคัญตางๆที่มีผลตอการเลือก
เสนทางและรูปแบบการกระจายสินคาโดยทําการศึกษาจากการกระจายสินคาจากประตูถึงประตู 

ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย 

ดานปาดังเบซาร

ศูนยกระจายสินคาในประเทศ
มาเลเซียทางฝงตะวันตก( Selangor) 

โกดังสินคาของลูกคาที่ประเทศมาเลเซีย
ทางฝงตะวันออก ( Kota Kinabalu) 

ทาเรือที่มาเลเซียตะวันออก
( Kota Kinabalu Port) 

ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือที่สิงคโปร( Singapore 
Port) 

โกดังสินคาของลูกคาที่ประเทศมาเลเซีย
ทางฝงตะวันออก ( Kota Kinabalu) 

ทาเรือที่มาเลเซียตะวันออก( Kota 
Kinabalu Port) 

ทาเรือ Klang (ทาเรือมาเลเซียทางฝง
ตะวันตก ) 
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(Door-to Door Service) ของบริษัทตัวอยางบริษัทหน่ึง เพ่ือใหสามารถนําขอสรุปตางๆที่ไดมาชวย
ในการตัดสินใจเลือกเสนทางที่เหมาะสมที่สุดและปรับปรุงการดําเนินงานตางๆใหมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น  

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

 1.2.1  เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการกระจายสินคาอุปโภคบริโภคของทั้งสอง
รูปแบบจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก จากปจจัยดาน
ตนทุนการกระจายสินคาระยะเวลาในการสั่งซ้ือ ความถี่ในการใหบริการ ระดับความสะดวกในการ
ดําเนินงานและระดับความนาเช่ือถือ ที่เก่ียวของและมีผลกระทบตอการกระจายสินคาทั้งสอง
รูปแบบ 
               1.2.2   เพ่ือวิเคราะหและนําขอสรุปที่ไดมาใชในการตัดสินใจเลือกเสนทางที่เหมาะสมใน
การกระจายสินคาไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu) 
               1.2.3 เพ่ือเสนอแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการกระจายสินคาอุปโภคบริโภคที่
เหมาะสมจากประเทศไทยไปยังมาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu) 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 
               1.3.1  ศึกษากระบวนการกระจายสินคาอุปโภคบริโภคของบริษัทตัวอยางจากศูนยกระจาย
สินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก( Kota Kinabalu) แบบDoor-to-Door Service 
ในรูปแบบ Normal Shipment และ Direct Shipment 
               1.3.2   ศึกษาเฉพาะการกระจายสินคาดวยขนาดการบรรจุสินคาของตูสินคาขนาด 20ฟุต
และรถบรรทุกขนาด 40 ฟุตเทาน้ัน 
               1.3.3  ในการสงออกทางเรือ ผูศึกษาไดดําเนินการศึกษาการสงออกจากประเทศไทย ณ 
ทาเรือแหลมฉบังเทาน้ัน 
               1.3.4  ในการพิจารณาตนทุนรวมในการกระจายสินคาจะพิจารณาคาใชจายที่เกิดขึ้น
สําหรับกิจกรรมการขนสง การคลังสินคา โดยคํานึงถึงคาเสียโอกาส หรือความเสี่ยงจากการสงมอบ
ลาชา สินคาเสียหาย และ คาเสียโอกาสหรือคาเสียเวลาจากการขนสง  
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1.4  ขอมูลและแหลงขอมูลการศึกษา 
 
 ขอมูลที่ใชในการศึกษาประกอบดวยขอมูลปฐมภูมิ และทุติยภูมิที่ไดจากการสอบถาม
ผูเก่ียวของในบริษัทตัวอยางและรวบรวมจากแหลงขอมูลตางๆ ไดแก 
 1.4.1   ขอมูลขั้นตอนและกระบวนการตางๆในการสงออก-นําเขาและกระจายสินคาไปยัง
ลูกคาปลายทาง โดยการสอบถามผูประกอบการและคูมือการปฏิบัติงาน (Standard Operation 
Procedure) 
                1.4.2  ขอมูลคาใชจายตางๆในการกระจายสินคาจากใบเสร็จรับเงินจริงและจากการ
สอบถามผูประกอบการ 
                1.4.3   ขอมูลตารางเรือ จาก Website ของสายเรือที่ใหบริการ  
                1.4.4   ขอมูลทางสถิติจากฝายตางๆของบริษัทตัวอยาง 
 
1.5  ขั้นตอนของการวิจัย 
 
 ขั้นตอนของการวิจัยสามารถสรุปไดดังน้ี 

 
                1.5.1   ศึกษาขั้นตอนการดําเนินงานในการกระจายสินคาของทั้งสองรูปแบบ( Normal 
Shipment และ Direct Shipment ) เพ่ือเปนขอมูลเบื้องตนในการทําการศึกษาขั้นตอไป 
                1.5.2  ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่ผานมา โดยรวบรวมทฤษฎีที่เก่ียวของในเรื่องปจจัย
ตางๆที่มีผลในการเลือกรูปแบบการขนสง ทฤษฎีตนทุนรวม การกระจายสินคา และ การ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพ มาเปนแนวทางในการวิจัย 
                1.5.3  เก็บและรวบรวมขอมูลทั้งขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ ทั้งจากการตอบแบบสอบถาม 
การสัมภาษณ จากเอกสารและรายงานตางๆที่ตองใชในการวิจัย 
                1.5.4  วิเคราะหขอมูล 
                1.5.5  สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.6.1 ทําใหทราบถึงกระบวนการและตนทุนคาใชจายท่ีแตกตางกันของการกระจายสินคา
ท้ังสอง รูปแบบ 

1.6.2  ทําใหทราบถึงปจจัยท่ีมีอิทธิพลหรือผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
สงออก 
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1.6.3 ผูประกอบการสามารถนําเอาขอมูลที่ไดจากการวิจัยไปใชเปนขอมูลพ้ืนฐาน

ประกอบการพิจารณาวางแผนและกําหนดแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการ
สงออกในปจจุบันใหมีศักยภาพมากยิ่งข้ึน 
                1.6.4  เพ่ือเปนแนวทางสําหรับบริษัทอ่ืน ๆ ที่มีรูปแบบการจัดต้ังบริษัทในแบบเดียวกันนี้ 
ในการนําเอาองคความรูที่ไดไปประยุกตใชใหเหมาะสมกับบริษัทของตน 
 



บทที่ 2 
 
   ทฤษฎี แนวความคิด และงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

ในการศึกษาและทําการวิจัยน้ี ผูศึกษามีวัตถุประสงคหลักเพ่ือศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การเลือกรูปแบบการกระจายสินคา และการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการกระจายสินคาจาก
ปจจัยตางๆที่ก่ียวของ โดยมีทฤษฎี แนวความคิด และงานวิจัยที่เก่ียวของ ดังน้ี 

 
2.1 งานศึกษาเกี่ยวกับการกระจายสินคา 
 

โลจิสติกสเปนหนาที่งานที่มีขอบขายกวางขวาง และมีผลกระทบตอมาตรฐานความเปนอยู
ของคนในสังคม ไชยยศ ไชยมั่นคง(2546) กลาวไววา ระบบสินคาทางธุรกิจ ประกอบดวย 2 สวน
คือ 

สวนที่ 1  ระบบสินคาท่ีไหลเขามายังบริษัทหรือโรงงาน(Inbound) สินคาในสวนน้ีจะเปนวัตถุดิบ
และชิ้นสวนท่ีนําเขาเพื่อใชในการผลิตสินคา ระบบสินคาในสวนนี้รูจักกันในชื่อการจัดการพัสดุ 
(Materials Management ) หรือ (Physical Supply) ประกอบดวย 

- การจัดหา (Sourcing) 
- การจัดซ้ือ (Purchasing)  
- การขนสงขาเขา (Inbound Transportation) 
- การรับและเก็บรักษาสินคา (Receiving and Storage) 
- วัตถุดิบคงคลัง( Raw Material Inventory) 

สวนท่ี 2  ระบบสินคาท่ีไหลออกจากบริษัทหรือโรงงาน(Outbound) ไปยังลูกคา สินคาในสวนน้ีจะ
เปนสินคาสําเร็จรูป ระบบสินคาในสวนน้ีรูจักกันในชื่อการแจกจายสินคา (Physical Distribution) 
ประกอบดวย 

- กระประมวลคําสั่งซ้ือสินคา (Ordering Processing) 
- การสินคาคงคลัง (Finish Goods Inventory) 
- การคลังสินคา (Warehousing) 
- การเคลื่อนยายพัสดุ (Material Handling) 
- การบรรจุหีบหอ (Packaging) 
- การขนสงขาออก (Outbound Transportation) 
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- การบริการลูกคา ( Customer Service) 

 
สําหรับงานวิจัยในครั้งน้ีผูศึกษาจะทําการศึกษาการกระจายสินคาโดยเนนการศึกษาตนทุนคาขนสง 
และ การคลังสินคาโดยคํานึงถึงตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชา สินคาเสียหาย และ
เวลาในการขนสง 
 

2.1.1 การขนสง  

 การขนสงเปรียบเสมือนหัวใจสําคัญในการพัฒนาประเทศ ในดานเศรษฐกิจและสังคม  
และเปนแนวทางใหกาวสูวัฒนธรรมรวมทั้งเทคโนโลยีสมัยใหม  นอกจากนี้การขนสงยังมีบทบาท
ตอการดํารงชีวิตความเปนอยูของประชากร  ราคาสินคาที่ ใชจายสําหรับการบริโภคใน
ชีวิตประจําวันไดรวมคาขนสงเขาอยูในราคาสินคาน้ัน ๆ แลว  นอกจากนี้การขนสงยังชวยใหการ
ติดตอไปมาหาสูกันไดสะดวกและรวดเร็ว การพัฒนาดานถนนหนทางดีขึ้น ยานพาหนะมี
ประสิทธิภาพ การขนสงยิ่งมีบทบาทในประเทศมากขึ้น  การขนสงจัดวาเปนกิจการประเภท
สาธารณูปโภคประเภทหนึ่ง และเปนกิจกรรมหลักที่สําคัญมากในการใหบริการลูกคา รวมทั้งเปน
ตนทุนคาใชจายหลักในการจัดสง (Physical Distribution) 

การขนสง (Transportation) หมายถึง การเคลื่อนยายสินคาจากสถานที่หน่ึงไปยังอีกสถานที่
หน่ึง  กอใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานที่ (Place Utility)  และอรรถประโยชนดานเวลา (Time 
Utility) เพ่ือเพ่ิมมูลคาใหแกสินคา  ซ่ึงการขนสงมีลักษณะดังน้ี คือ 

- ตองมีการเคลื่อนหรือยาย คน สัตว หรือส่ิงของ 
- การเคลื่อนยายโดยมีเคร่ืองมือหรือพาหนะในการขนสง 
- การเคลื่อนยายตองเปนไปตามวัตถุประสงคของผูเคล่ือนยาย 

หนาท่ีของการขนสงภายในอุตสาหกรรมมีความหมายสําคัญ เพราะเปนกระบวนการหนึ่ง
ของการผลิตสินคาและการใหบริการ เน่ืองจากประสิทธิภาพในการผลิตขึ้นอยูกับปจจัย 2 ส่ิงคือ 
เปนการนําเอาทรัพยากรธรรมชาติเขาสูกระบวนการผลิต และนําผลผลิตออกสูตลาด การขนสงจะ
เกิดประสิทธิภาพก็ตอเมื่อสามารถลดเวลา และลดตนทุนของการขนสง 

     Lambert,Stock, and Ellram(1998) กลาววา กิจกรรมดานการขนสงที่ทําใหเกิดตนทุนคา
ขนสง  ตนทุนที่สนับสนุนการขนสงสามารถพิจารณาไดหลายทาง ขึ้นกับหนวยในการวิเคราะห 
ตนทุนสามารถแบงประเภทไดตามลูกคา ผลิตภัณฑ ชองทางการจัดจําหนาย เชน ตนทุนขาเขากับ
ตนทุนขาออก  ตนทุนเหลาน้ีแปรผันไดตามปริมาณการขนสง นํ้าหนัก ระยะทาง และจุดตนทางกับ
ปลายทาง นอกจากนี้ตนทุนและบริการยังผันแปรไปตามวิธีการขนสงอีกดวย  
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ตามแนวคิดวิธีการคิดตนทุนของ Waters (1979)ไดอธิบายวิธีคํานวณตนทุนขนสง

โดยประมาณความสัมพันธระหวางปริมาณบริการขนสงและตนทุนขนสง แบงเปน 3 วิธี ดังน้ี 

1.    การคํานวณตนทุนทางบัญชี (Account Costing) 
โดยการรวบรวมประเภทหรือบัญชีตนทุนที่เก่ียวของกับปริมาณบริการขนสงโดยเฉพาะ 

เปนวิธีที่งายและเปนพ้ืนฐานการคํานวณตนทุน แตมีปญหาดานความถูกตองของขอมูล เชน การ
ประเมินมูลคาสินทรัพย การแบงแยกระหวางตนทุนคงที่และตนทุนแปรผัน โดยเฉพาะเมื่อมีการ
เปล่ียนแปลงปริมาณบริการขนสงและการหาความสัมพันธเฉพาะเจาะจงของปริมาณการขนสงกับ
ตนทุนขนสง 

2. การคํานวณตนทุนทางวิศวกรรม  (Engineering Costing) 
อธิบายความสัมพันธเชิงเทคนิคระหวางปริมาณการบริการขนสงและตนทุนขนสง 

แบงเปน 2 วิธี คือ การหาสัมประสิทธิ์ ความสัมพันธจากกฎวิทยาศาสตร และการหาสัมประสิทธิ์
ความสัมพันธจากการทดลองเชิงประจักษภายใตตัวควบคุมในการทดลอง มีระดับความถูกตองสูง 
แตเสียเวลาในการหาขอมูลและคาใชจายสูง 

3. การคํานวณตนทุนทางสถิติ (Statistic Costing)  
เปนวิ ธีที่ ใช กันแพรหลายในงานศึกษาดานการขนสง  ใช เทคนิคทางสถิติ เ พ่ือหา

ความสัมพันธระหวางประมาณบริการขนสงกับตนทุนขนสง จากขอมูลการดําเนินงานจริงของกลุม
ตัวอยาง สามารถแบงกลุมตัวอยางตามชวงเวลาที่ศึกษา (Timing) และหนวยผลิตที่สนใจ (Cross 
Section) การพัฒนาวิธีการทางสถิติแบงเปน 2 วิธีคือ ตนทุนการดําเนินงานขนสง (Operational Cost 
Studies) มีลักษณะการคํานวณตนทุนของหนวยผลิตในหนวยยอยๆ และงานศึกษาเชิงเศรษฐมิติ
เก่ียวกับตนทุนขนสง (Econometric Studies of Transportation Cost) การศึกษาในลักษณะองครวม
ของตนทุนการขนสง ซ่ึงระดับความถูกตองขึ้นอยูกับขอมูลตัวอยาง สมมติฐานเกี่ยวกับตัวแปรที่ใช 
และวิธีการคาดการณ แตเสียคาใชจายและเวลานอย 

 
พรชัย ทวมปาน(2545) กลาววา นอกจากวิธีการวิเคราะหตนทุนท่ีกลาวมาแลวน้ัน ใน

ปจจุบันมีวิธีที่ใชในการวิเคราะหตนทุนวิธีอ่ืนอีก คือ การวิเคราะหตนทุนโดยหลักการตนทุน
กิจกรรม (ABC หรือ Activity – Based Costing) ซ่ึงระบบนี้ไดพัฒนาขึ้นมาเพ่ือหลีกเลี่ยงปญหาที่
เกิดจากขอจํากัดของการวิเคราะหตนทุน โดยใชหลักการทางบัญชีตนทุน   โดยวิธีการตนทุน
แบบเดิมไมสามารถใหขอมูลที่ถูกตองเหมาะสม และทันตอเหตุการณได ปญหาสําคัญอยูที่การปน
สวนคาใชจายทางออม (Indirect Cost หรือ Overhead Costs) และการคํานวณตนทุนดังกลาวเขาไป
ในตัวสินคาและบริการ  เม่ือผูบริหารขององคกรไดรับขอมูลที่คลาดเคลื่อนไปจากความเปนจริงทํา
ใหติดสินใจเกี่ยวกับสินคาผิดพลาดได  ดังน้ันจึงมีการนําแนวคิดวิธีการตนทุนกิจกรรมเปลี่ยนแปลง
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ประยุกตใชกับทุกกิจกรรมไมจําเปนตองเปนกิจกรรมที่เก่ียวของกับการผลิตเทาน้ัน เชน กิจกรรม
การขนสง ฯลฯ โดยจะแสดงตนทุนท่ีเกิดขึ้นของแตละกิจกรรมในกระบวนการดําเนินงาน ทั้งน้ี
จุดมุงหมายหลักมิใชเพ่ือคํานวณตนทุนผลิตภัณฑ แตเพ่ือใชในสวนของการวางแผนกลยุทธ 
วางแผนควบคุม และปรับปรุงการปฏิบัติงานภายในแผนกตาง ๆ เพ่ือใหทราบวาสินคาแตละตัวมี
คุณคาที่แทจริงกับองคกรอยางไร ชวยใหผูบริหารสามารถตัดสินใจบนพื้นฐานของขอมูลที่ถูกตอง
มากขึ้น และเพ่ิมความสามารถในการแขงขันใหกับองคกรได        

ระบบตนทุนกิจกรรม (Activity–Based Costing หรือ ABC) เปนวิธีการวัดคาตนทุนและผล
การปฏิบัติงานซึ่งเกิดจากการใชทรัพยากรไปในกิจกรรมตาง ๆ ของธุรกิจเพ่ือใหบรรลุเปาหมายใน
รูปของสิ่งที่ตองการคิดตนทุนหรือตัวผลักดันตนทุน  (Cost Driver) ซ่ึงกิจกรรมดังกลาว เปนการ
กระทําท่ีเปลี่ยนทรัพยากรของกิจการใหเปนผลผลิต (Output) หรือส่ิงที่ตองการคิดตนทุน ซ่ึง
แนวคิดของระบบตนทุนกิจกรรม คือการคิดตนทุนและคาใชจายตาง ๆ เขาไปในกิจกรรมของธุรกิจ
โดยอาศัยความสัมพันธของตัวผลักดันตนทุนกับกิจกรรมตาง ๆ ของธุรกิจที่เก่ียวของกับสินคาหรือ
บริการที่เราตองการคิดตนทุน  

 

2.1.2 การคลังสินคา  

คลังสินคาเปนสวนหน่ึงของระบบการจัดสงที่ทําหนาที่ในการจัดเก็บสินคาและกอใหเกิด
การเชื่อมโยงระหวางผูผลิต ผูขายปลีก และผูบริโภค ซ่ึงการจัดการคลังสินคาที่ดีจะมีสวนชวยให
ตนทุนรวมดานโลจิสติกสต่ําที่สุดตามระดับการใหบริการลูกคาที่กําหนดไว (Lambert et al.,1998) 
คลังสินคาทําหนาท่ีในการเก็บสินคาระหวางจุดตาง ๆ ของกระบวนการจัดสง  ซ่ึงสินคาที่เก็บไว
สามารถแบงเปน 2 ประเภท คือ  

- วัตถุดิบ (Raw Materials) สวนประกอบ (Components) และชิ้นสวนตาง ๆ (Parts) 
- สินคาสําเร็จรูป (Finished goods) งานระหวางทํา (Goods in process) สินคาที่ตองทิ้ง 
(Disposed goods) และวัสดุที่นํามาใชใหม (Recycled materials / good ) 

วัตถุประสงคของการใชคลังสินคามีดังน้ี 
- เพ่ือใหเกิดการประหยัดในการขนสง 
- เพ่ือใหเกิดการประหยัดในการผลิต 
- เพ่ือตองการสวนลดจากการสั่งซ้ือจํานวนมากหรือสวนลดจากกาสั่งซ้ือลวงหนา 
- เพ่ือเปนแหลงของวัตถุดิบ สวนประกอบ และชิ้นสวนที่ใชในการผลิต 
- เพ่ือใหสามารถรองรับการเปล่ียนแปลงของสภาวะทางการตลาด เชน ความตองการ     
สินคาแบบฤดูกาล หรือภาวะการแขงขันที่สูง 
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- เพ่ือลด Lead time ของการสั่งซ้ือสินคา 
- เพ่ือใหตนทุนรวมดานโลจิสติกสตํ่าที่สุดที่ระดับการใหบริการลูกคาที่กําหนดไว 
- เพ่ือสนับสนุนระบบทันเวลาพอดี (Just-in-time system) ของซัพพลายเออรและลูกคา 
- เพ่ือใหสามารถขนสงสินคาใหลูกคาไดหลายประเภท 
- เพ่ือใหเปนที่เก็บช่ัวคราวสําหรับสินคาที่ตองการทิ้งหรือสินคาที่ตองนําไปผลิตใหม 

หนาที่ของคลังสินคา และกิจกรรมภายในคลังสินคามีดังน้ี 
1. การเคลื่อนยาย (Movement) 

- การรับสินคา (Receiving) ประกอบดวยการถายสินคาออกจากพาหนะที่นํา
สินคาเขา การสํารวจความเสียหาย การตรวจนับสินคา การปรับปรุงรายงานสินคาคง
คลัง 
- การถายโอนสินคา (Transfer or Putaway)  ประกอบดวยการเคลื่อนยายสินคาเขา
ไปเก็บในคลังสินคาและการเคลื่อนยายสินคาเพ่ือสงออกไปใหลูกคา 
- การเลือกหยิบสินคา (Order picking / selection) เพ่ือเตรียมสงใหแกลูกคา หรือ
เตรียมจัดสง 
- การสง (Shipping) ประกอบดวยการตรวจสอบคําสั่งซ้ือที่จะสงไป การปรับปรุง
รายงานสินคาคงคลัง การแยกประเภทสินคา และการจัดบรรจุภัณฑตามคําส่ังซ้ือ การ
บันทึกขอมูลเพ่ือการสงออก  

2.    การจัดเก็บ (Storage) 
- การจัดเก็บช่ัวคราว (Temporary storage)  ซ่ึงจัดเก็บสินคาคงคลังตามปกติเทาที่
จําเปน ซ่ึงจะเนนการเคลื่อนยายสินคาหรือการสงสินคาผานคลัง เพ่ือจัดเก็บชั่วคราว
เทาน้ัน 
- การจัดเก็บกึ่งถาวร (Semi-permanent storage)   เปนการจัดเก็บสินคาคงคลังที่เกิน
กวาความตองการตามปกติ  เรียกวา สินคากันชนหรือสินคาปลอดภัย (Buffer or safety 
stock) ซ่ึงเหมาะกับสินคาบางประเทศ เชน สินคาที่ความตองการเปนฤดูกาล สินคาที่
ซ้ือเก็บไวลวงหนา หรือสินคาที่ซ้ือเพ่ือเก็งกําไร สินคาที่ไดรับสวนลดพิเศษ 

3. การถายโอนขอมูล (Information Transfer) จะเกิดขึ้นพรอมกับการเคล่ือนยายและการ
จัดเก็บสินคา   

ในการจัดเก็บวัสดุนําเขาไมวาจะเปนวัตถุดิบ สวนประกอบ และช้ินสวนตาง ๆ จะถูกเก็บ
ไวจนกวาจะมีความตองการในการใชงานจากกระบวนการผลิต  ซ่ึงจะตองใชพ้ืนที่เก็บสินคา
แตกตางกันไปตามประเภทของสินคา เชน อิฐ หิน ปูน นิยมเก็บไวกลางแจง, เน้ือสัตว นิยมเก็บไว
ในหองเย็น  แตไมวาจะเก็บในโรงงาน คลังสินคา หองเย็น หรือที่โลงแจง จะมีตนทุนเกิดขึ้น ซึ่งจะ
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ทําใหตนทุนรวมของสินคาสูงขึ้น ในปจจุบันมีการนําระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี (JIT) ซ่ึงมี
การซื้อหรือนําเขาวัสดุในเวลาที่มีความตองการในการผลิตเทาน้ัน จึงชวยลดตนทุนของพื้นที่ในการ
เก็บวัสดุนําเขาได 

การคลังสินคาและการขนสงมีความสัมพันธกัน กลาวคือ คลังสินคาจะรับวัตถุดิบจากซัพ
พลายเออรหลายรายเพื่อรวบรวมเปนขนาดการขนสงท่ีใหญข้ึนและสงปอนใหกับโรงงานการผลิต
ตอไปซ่ึงทําใหเกิดการประหยัดตอขนาดการขนสง สวนการขนสงจากคลังสินคาไปใหลูกคา
สามารถจะประหยัดคาขนสงไดเชนกัน โดยคลังสินคาจะรับสินคาจากหลายโรงงานเพื่อรวบรวมสง
ใหลูกคา ซ่ึงจะทําใหเกิดการประหยัดมากกวาการที่แตละโรงงานสงสินคาใหลูกคาโดยตรง ซ่ึงการ
ขนสงโดยรวมนี้จะขนสงโดยใชขนาดรถบรรทุก หรือขนาดที่นอยกวารถบรรทุกได 

 
2.2 งานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง 

 
ในการศึกษาและทําการวิจัยน้ี ผูศึกษาสามารถสรุปแนวคิดและงานวิจัยที่เก่ียวของในเร่ือง

ของปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทางการขนสง ไดดังน้ี 
 

การขนสงมีหลายรูปแบบ แตละรูปแบบมีทั้งขอดีและขอดอยแตกตางกัน ผูจัดการระบบ
ขนสงสินคาทางธุรกิจจะตองเลือกรูปแบบการขนสงตามความตองการที่เหมาะสมกับธุรกิจ โดยที่
บริการการขนสงแตละรูปแบบจะแตกตางกันดานบริการ  อัตราคาระวาง  ความรวดเร็ว 
ความสามารถในการบรรทุก ความเชื่อถือได และอื่นๆ   ซ่ึง McKinnon ไดกลาวถึงการเลือกรูปแบบ
การขนสงระหวางประเทศหรือภูมิภาคน้ัน ข้ึนอยูกับปจจัยหลายๆอยาง เชน ขนาดของประเทศ ภูมิ
ประเทศ การกระจายแหลงที่อยูอาศัย และแหลงอุตสาหกรรม ความหนาแนนของโครงขายการ
ขนสงโครงสรางทางเศรษฐกิจและนโยบายรัฐบาลในดานที่เก่ียวกับกฎระเบียบการควบคุมการ
ขนสง การลงทุนและภาษี เปนตน (1989 อางถึงใน รุธ์ิ พนมยงศ, 2001) 
 

จากการศึกษาของ McGinnis (1989 อางถึงใน สงคราม อาฮูวารี, 2004) พบวา การตัดสินใจ
เลือกรูปแบบและเสนทางการขนสงข้ึนอยูกับปจจัยตางๆอยางนอย 6 อยาง ไดแก  

(1)  คาระวางการขนสง (Freight rates) 
(2)   ความนาเช่ือถือ (Reliability) 
(3)   ระยะเวลาการขนสง (Transit times) 
(4)   อัตราสินคาสูญเสียและเสียหาย (Pilfered and damaged goods) 
(5)   การตัดสินใจของ เจาของสินคา (Shipper market considerations) และ 
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(6)   การตัดสินใจของผูประกอบการขนสง (Carrier considerations)  

 
ในขณะที่ ไชยยศ ไชยม่ันคง(2546) กลาวไววา การเลือกใชบริการขนสงจะตองพิจารณาถึง

ปจจัย ดังน้ี 
(1)   คาขนสง (Cost)  : คาใชจายการขนสงสินคาถือวาเปนคาใชจายรายการสําคัญของ

ระบบสินคาทางธุรกิจ แตทั้งน้ี คาขนสงถูกอยางเดียวอาจไมใชเกณฑการตัดสินใจเลือกใชบริการ
ขนสง การเลือกบริการการขนสงยังตองคํานึงถึงผลกระทบ คาใชจายในกิจกรรมระบบสินคาทาง
ธุรกิจที่เก่ียวเน่ืองดวย เชนสินคาคงคลัง 

(2)  เวลาการขนสง (Transit time) : บริการการขนสงแตละรูปแบบจะมีความรวดเร็ว
แตกตางกันในระยะทางที่เหมือนกัน การขนสงที่ใชเวลานานบริษัทตองเสียรายไดและดอกเบี้ย
เน่ืองจากสินคากองอยูในยานพาหนะแตการเลือกใชบริการที่รวดเร็ว คาขนสงจะแพงทําใหสินคา
ของบริษัทไมสามารถแขงขันดานราคาได 

(3)   ความสามารถในการขนสง (Capability) : การเลือกรูปแบบการขนสงขึ้นอยูกับปริมาณ
สินคาท่ีจะสงในแตละคร้ังและพิจารณาความจุของยานพาหนะการขนสงแตละชนิด 

(4)   ความเชื่อถือได (Dependability) ในดานความตรงตอเวลา และ ความสูญหายหรือ
เสียหาย :  การขนสงแตละรูปแบบมีความตรงตอเวลาอยางสม่ําเสมอแตกตางกันอันสงผลตอผูซ้ือ
ในเร่ืองสินคาคงคลัง สวนความสูญหายหรือเสียหายจะสงผลตอผูซ้ือในดานการบริการลูกคา 

(5)   ความสะดวกใช (Accessibility) : การบริการขนสงบางพ้ืนที่มีทางเลือกจํากัดที่ทําให
ผูใชบริการไมสามารถเลือกใชบริการขนสงท่ีประหยัดและเหมาะสมไดเสมอไป เชน แมนํ้ามีระดับ
นํ้าลึกไมพอเรือก็ไมอาจเดินได 

(6)   ความถี่บริการ (Service frequency) : เน่ืองจากการบริการขนสงที่มีความถ่ีมากขึ้นทําให
ผูขายสงของแกลูกคาไดเร็วขึ้นชวยใหสามารถลดสินคาคงคลังลงได 

 
ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2535) ไดกลาวถึงการพิจารณาถึงบริการการขนสงทางทะเลโดย

พิจารณาจากปจจัยตางๆประกอบกันดังน้ี 
(1)  ลักษณะของบริการที่ผูใหบริการให เชน แบบ Direct Service  หรือ Indirect Service 
(2)  อุปกรณในการใหบริการ 
(3)  คุณภาพของบริการขนสงสินคา เชน ระยะเวลาในการขนสง (Transit Time) ความถี่ใน

การใหบริการ(Frequency) ความแนนอน และความสม่ําเสมอของบริการ(Punctuality 
and Regularity) และความปลอดภัยในการขนสง( Safety) ซ่ึงความปลอดภัยน้ีจะตอง
คํานึงถึงความสูญหาย ความเสียหาย  
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(4)  คุณภาพดานอื่นนอกจากดานบริการขนสงสินคา เชนการใหความรวมมือดานตางๆ 
(5)  คาใชจายในการใชบริการ เชน คาระวางสินคา  

โดยปจจัยที่ใชพิจารณาน้ีอาจจะมีนํ้าหนักไมเทากันขึ้นอยูกับหลักเกณฑการพิจารณาและนโยบาย 
ของบริษัท เชน บางบริษัทอาจจะใหความสําคัญกับคุณภาพมากกวาราคาคาระวางสินคา 
 
 รุธ์ิ พนมยงค (2544) ไดทําการศึกษาการเลือกรูปแบบการขนสงระหวางประเทศของ
ประเทศลาวซึ่งเปนประเทศเดียวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่ไมมีพ้ืนที่ติดทะเล โดยใชการ
สัมภาษณกลุมผูสงออก ผูนําเขา และผูใหบริการดานโลจิสติกส ผลการศึกษาพบวามีตัวแปรมากมาย
ท่ีมีผลตอการการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงซ่ึงสามารถจัดไดเปน 3 กลุมใหญๆ ไดแก ปจจัยที่
เก่ียวกับตัวสินคา ปจจัยที่เก่ียวกับผูตัดสินใจ และ ปจจัยที่เก่ียวกับการบริการ ซึ่งปจจัยเหลาน้ีขึ้นอยู
กับกรอบของกฎเกณฑภายในประเทศ ทวิภาคี และภูมิภาค  
 จากการศึกษาพบวาระยะทางเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญสูงสุดในประเด็นที่เก่ียวกับตัวสินคา
ในขณะที่ความเนาเสียและเปนพิษตอสินคามีความสําคัญต่ําอาจมีสาเหตุเน่ืองจากกลุมตัวอยางที่
ทําการศึกษานั้นสวนใหญเปนผูสงออกไม และเสื้อผา ซ่ึงความเนาเสียและเปนพิษตอสินคาน้ันแทบ
ไมมีผลตอตัวสินคาเลย  สวนประเด็นที่เก่ียวกับผูตัดสินใจ พบวากลยุทธทางการตลาดเปนปจจัยที่มี
ความสําคัญสูงสุดในขณะที่ขนาดของบริษัทมีความสําคัญต่ําสุด  และประเด็นที่เก่ียวกับการบริการ
น้ัน พบวา ระยะเวลา ความนาเชื่อถือ และ ราคา เปนปจจัยที่มีความสําคัญสูงสุด ในขณะที่การ
บริการดาน EDI มีความสําคัญตํ่าสุด  ประเด็นสําคัญที่ไดพบวาราคาไมใชปจจัยที่มีความสําคัญที่สุด
จากการศึกษาที่ได แตระยะเวลาในการขนสงถือเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญที่สุด 
 
 
2.3 งานศึกษาเกี่ยวกับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสง 
 

นอกจากแนวคิดและงานวิจัยเร่ืองของปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบและเสนทาง
การขนสงแลว ยังมีแนวคิดและงานวิจัยเรื่องการศึกษาเปรียบเทียบทางดานการขนสงสินคา 
เน่ืองจากการขนสงที่มีประสิทธิภาพน้ันมีความสําคัญตอการแขงขันทางการคาในตลาดโลกอยาง
มาก ดังจะเห็นไดจากงานวิจัยตอไปนี้ 

 
ยุทธนา วรชื่น (2541) ไดศึกษาการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนสง ระหวาง

จังหวัดเชียงราย กับ เมืองเชียงรุง โดยทางบก และทางน้ํา โดยมุงเนนการพิจารณาตนทุนการ
ดําเนินการที่เกิดจากการขนสงสินคาระหวางจังหวัดเชียงราย กับ เมืองเชียงรุงเทาน้ัน โดยไมศึกษา
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ในสวนที่เปนการขนสงภายในประเทศ หรือภายในทองถิ่นซึ่งเปนจุดหมายปลายทางของสินคา
น้ัน ในงานวิจัยไดแบงเรือสินคาออกเปน 3 ประเภท ไดแก เรือสินคาขนาดเล็ก กลาง และใหญ ทํา
การเปรียบเทียบกับการขนสงทางบกโดยใชรถบรรทุกสิบลอ  ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพจะ
ใชตนทุนเฉลี่ยตอตัน ตอกิโลเมตร จากการดําเนินการขนสงสินคา 8 ชนิด ไดแก แอปเปล สาลี่ 
เห็ดหอมตากแหง ขาวสาร ลําไยอบแหง มะขามหวาน นมผง และ ยางรถยนต ที่ไดจากการ
สัมภาษณผูประกอบการ เปนดัชนีแสดงถึงประสิทธิภาพในการขนสงสินคา จากผลการศึกษาพบวา 
เรือสินคาขนาดใหญจะมีตนทุนตอตัน ตอกิโลเมตรที่ตํ่ากวาพาหนะแบบอื่น เมื่อระดับน้ําในแมนํ้า
โขงสูง (เดือนมิ.ย - พ.ย.)  สวนเรือสินคาขนาดเล็กจะมีตนทุนตอตัน ตอกิโลเมตรที่ต่ําที่สุด(ยกเวน
ยางรถยนต)เมื่อระดับน้ําในแมนํ้าโขงลดลง (เดือนพ.ค.และ ธ.ค.) และเมื่อระดับน้ําในแมนํ้าโขงอยู
ในระดับต่ํา (ม.ค.-เม.ย.) เรือสินคาขนาดเล็กจะมีตนทุนตอตัน ตอกิโลเมตรที่ต่ําที่สุด โดยรถบรรทุก
จะมีตนทุนตอตัน ตอกิโลเมตรสูงที่สุดในทุกๆฤดูกาล อยางไรก็ตามการใชรถยนตเพ่ือการขนสงก็
เปนสิ่งจําเปน ทั้งน้ีเพราะยังมีปจจัยอ่ืนๆที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการขนสงสินคามี
ดังตอไปนี้  

1. ฤดูกาล 
2. ความปลอดภัย 
3. มาตรการดานภาษีสินคานําเขา ของประเทศที่เปนจุดหมายปลายทางของสินคา 
4. ความสะดวกตอการติดตอเพ่ือขอใชบริการขนสงสินคา 
5. ลักษณะ และ ปริมาณสินคาที่ขนสง 
6. ความเช่ือถือไดจากการตรงตอเวลาในการสงมอบสินคา 
7. ความสะดวกในการผานพ้ืนที่ของประเทศที่ 3 
8. ปจจัยอ่ืนๆ 
 
นอกจากนี้ยังมีงานศึกษาของ รุธ์ิ พนมยงค (2546) ไดกลาวถึงกรณีศึกษาการนําเขา 

เหลาองุนของประเทศลาวโดยเปรียบเทียบตนทุนการเคลื่อนยายของสินคาจากเมืองมารเซย ประเทศ
ฝรั่งเศส เพ่ือนําสูที่หมายที่เมืองเวียงจันทน ประเทศลาว ระหวางเสนทางจากมารเซย-สิงคโปร-
ทาเรือกรุงเทพ-เวียงจันทน และเสนทางจากมารเซย-ทาเรือกลางมาเลเซีย-ลาดกระบัง-เวียงจันทน 
พบวา  

1. เสนทางที่ผานทาเรือกรุงเทพ ใชเวลาประมาณ 31-33 วัน มีคาใชจายทั้งส้ินจากการ
ขนสงวิธีน้ีเทากับ $41,927.3 / TEU และประสบปญหาความยุงยาก รวมทั้งของหายจากการเปด
ตรวจตูคอนเทนเนอรของไทย 
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2. เสนทางที่ผานทาเรือกลางในประเทศมาเลเซีย ใชเวลาประมาณ 28-30 วัน มี

คาใชจายทั้งส้ินจากวิธีน้ีเทากับ $41,900 / TEU และหนึ่งในขอไดเปรียบหลักของการใชเสนทางนี้
คือ ขอเสนอจากทาเรือกลางสําหรับการขนสงสินคาที่อยูในคลังสินคาของทาเรือกลางในชวง
ระยะเวลา 28 วัน โดยไมตองเสียคาธรรมเนียมใดๆ ในขณะที่สิงคโปรเก็บคาธรรมเนียม 37 เหรียญ
ตอวัน  

ดังน้ันจากกรณีศึกษานี้จึงสรุปไดวา คาใชจายที่ตํ่ากวาและระยะเวลาที่ส้ันกวาจากเสนทาง
มารเซย-ทาเรือกลาง มาเลเซีย-ลาดกระบัง-เวียงจันทน ถือวามีความไดเปรียบมากกวาในการแขงขัน 

 
Chawalit Vorasopontaviporn (1973)งานศึกษาสภาพการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต

บรรทุกประกอบดวย การวิเคราะหประสิทธิภาพการดําเนินงานของการขนสงทางรถยนตบรรทุก 
ตามแนวการศึกษาโครงสรางตลาด พฤติกรรมการแขงขัน และผลการดําเนินงานของธุรกิจขนสง 
ในสวนของตนทุนการดําเนินงานของรถยนตรถบรรทุก สังเคราะหและปรับปรุงจากงานศึกษาดาน
วิศวกรรมของกรมทางหลวงและผูเชี่ยวชาญตางประเทศ และสอบถามจากบริษัทขนสง จํากัด เพ่ือ
ประมาณตนทุนจนสงทางการเงินและทางเศรษฐศาสตรตอหนวยกิโลเมตรและตันกิโลเมตร 
สําหรับรถยนตบรรทุก 10 ลอ 6 ลอ และ 4 ลอ ภายใตมาตราฐานการจัดการและเงื่อนไขการ
ประกอบการขนสง ไดแก ความเร็วรถ ระยะทางวิ่งตอป ความสัมพันธระหวางการบรรทุกสินคากับ
การบรรทุกรถเปลา และนํ้าหนักบรรทุกเฉลี่ย ตนทุนดังกลาวประกอบดวยคาใชจายตางๆ เชน คา
นํ้ามันเชื้อเพลิง คานํ้ามันหลอล่ืน คาซอมบํารุงรักษา คายาง คาเสื่อมราคา คาเสียโอกาสของทุน และ
คาดอกเบี้ย เปนตน โดยประมาณตนทุนจากปริมาณการใชปจจัยกายภาพ (Physical Quantities) หรือ
คาใชจายตัวเงิน (Monetary Value) และปรับเปนคาใชจายตอกิโลเมตรและตันกิโลเมตร ดวย
ระยะทางรถวิ่งตอปและน้ําหนักบรรทุกเฉล่ีย ผลการศึกษาโครงสรางตนทุนเปรียบเทียบตามขนาด
รถประเภทตางๆ เมื่อพิจารณาจากตนทุนตอตันกิโลเมตร พบวารถยนตบรรทุก 10 ลอ มีขอ
ไดเปรียบจากปริมาณขนสง จะมีประสิทธิภาพการดําเนินงานมากที่สุด 

 
จริยา ตติรัตน (2545) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงสินคาทางรถไฟกับทาง

รถยนตบรรทุกตั้งแตตนทางรับสินคาจากแหลงผลิต โรงงาน หรือคลังสินคา ถึงปลายทางสงสินาที่
คลังสินคาหรือผูใหบริการขั้นสุดทาย ในกลุมสินคาปริมาณมาก (Bulk Cargo) โดยพิจารณาใน
เสนทางที่มีปริมาณขนสงทางรถไฟสูงตามแนวความคิดตนทุนรวมของ Button ซึ่งแสดงวา ตนทุน
ดําเนินงานขนสงสินคาประกอบดวยตนทุนในการเคลื่อนยาย การนําสงสินคา คาใชจายขนถาย
สินคา และคาเสียเวลา รวมถึงตนทุนผลกระทบภายนอกจากการขนสง ซึ่งผลการศึกษาพบวา 
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1.  โครงสรางตนทุนการขนสงสินคา การขนสงทางรถไฟมีคาใชจายคงที่สูง การขนสง

ระยะสั้นในปริมาณนอยจะเสียเปรียบทางรถยนตบรรทุก ตนทุนตอหนวยจะผกผันกับปริมาณ
บริการขนสง และลดลงอยางรวดเร็วในการขนสงปริมาณมากและระยะทางไกล 

2.  ปจจัยที่ไมใชตัวเงินที่สําคัญคือ คาเสียเวลา ทําใหรถยนตบรรทุกมีขอไดเปรียบดวย
ตนทุนทางเศรษฐศาสตรที่ตํ่ากวาทางรถไฟ เน่ืองจากการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรทางรถไฟตอง
เสียเวลาขนสงและขนถายสินคานานกวาทางรถยนตบรรทุก 

คาเสียเวลา ความสะดวกรวดเร็วในการขนสงเปนปจจัยสําคัญที่ผูใชบริการตัดสินใจ
เลือกใชการขนสงวิธีใด โดยเฉพาะการขนสงสินคาที่ตองการความแนนอนและสม่ําเสมอในการรับ
ท่ีตนทางและสงที่ปลายทาง จึงพิจารณาคาใชจายเพ่ิมเติมเนื่องจากระยะเวลาขนสงที่ตางกันของ
ผูใชบริการขนสงสินคา ดวยวิธีประมาณคาเสียเวลาจากคาเสียโอกาสตามเวลาในการขนสงสินคา
จากดอกเบี้ยจายตามมูลคาสินคา และนํารวมเปนตนทุนการขนสง ดวยสูตรการคํานวณดังน้ี 

 
 

คาเสียเวลาตอป = อัตราดอกเบี้ยเงินกูตอป * มูลคาสินคาตอป * (เวลาขนสงตอเที่ยวไปกลับ*จํานวนเที่ยวตอป ) 
 

 
3.    ตนทุนผลกระทบภายนอกจากการขนสง ไดแก คาใชจายความเสียหายจากอุบัติเหตุ

การขนสง และตนทุนผลเสียมลภาวะทางอากาศมีมูลคาสูงเมื่อเทียบกับตนทุนรวมเฉลี่ยทุกประเภท
สินคา แตผูใชบริการขนสงไมไดคํานึงถึงผลกระทบที่เกิดแกบุคคลภายนอก ทําใหไมมีนัยสําคัญตอ
การเลือกใชบริการ 

4. การวิเคราะหความออนไหวของตนทุนขนสงพบวา การเปลี่ยนแปลงของราคาปจจัย
แปรผันไดแก ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีผลตอตนทุนรวมในการขนสงสินคาทางรถยนตบรรทุกมากกวา 
ในขณะที่การเปลี่ยนแปลงของราคาปจจัยคงที่ ไดแก คาใชจายขนถายสินคามีผลตอตนทุนรวมของ
การขนสงทางรถไฟมากกวา ทั้งน้ีเน่ืองจากการขนสงทางรถยนตบรรทุกมีตนทุนแปรผันตอตนทุน
รวมสูง สวนการขนสงทางรถไฟมีตนทุนคงที่ตอตนทุนรวมสูง 

โดยสรุป ตนทุนดําเนินงานขนสงสินคาเมื่อรวมคาใชจายเพิ่มเติมในการขนสงทางรถไฟ 
เปนผลใหการขนสงทางรถไฟมีคาใชจายเพิ่มข้ึนมาก และไมสามารถแขงขันกับทางถนนได บาง
ประเภทที่พอจะแขงไดก็ตองเปนการขนสงระยะทางไกลและปริมาณมาก การขนสงทางรถไฟมีขอ
ไดเปรียบการขนสงทางรถยนตบรรทุกดานคาใชจายเพิ่มเติมทางถนน ตนทุนมลภาวะทางอากาศ แต
จะไมมีผลตอตนทุนทางการเงินของผูประกอบการ ดังน้ัน จึงควรมีการประสานความรวมมือกับ
หนวยงานที่เก่ียวของเพื่อเพ่ิมบทบาทการขนสงหลักระหวางภูมิภาคโดยใชรถไฟ ในขณะที่ให
รถยนตบรรทุกเปนระบบขนสงรองในการกระจายสินคาเขาสูเขตเมืองตาง ๆ  

จํานวนชั่วโมงดําเนินงานตอป 
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สงคราม อาฮูวารี(2546) ไดทําการศึกษาพิจารณาถึงความเหมาะสมและความเปนไปไดของ
การสงออกผลิตผลยางพาราธรรมชาติจากพ้ืนที่บริเวณภาคใตตอนลางของประเทศไทยไปยัง
ประเทศจีนและญี่ปุนดวยระบบตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต โดยการขนสงทางชายฝงจากทาเรือ
สงขลาไปสงออกที่ทาเรือแหลมฉบัง และวิเคราะหถึงปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางการ
ขนสงของผูใชบริการ ตลอดจนปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในแตละขั้นตอนของกิจกรรมการ
ขนสง  

ผูศึกษาไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลในสวนของปจจัยสําคัญตางๆที่มีผลกระทบตอการ
ตัดสินใจของผูสงออกในประเทศไทยและผูนําเขาตางประเทศในการเลือกเสนทางการขนสงโดย
แบงเสนทางที่พิจารณาเปน 3 เสนทางการสงออกดังน้ี  

 
 

                 เสนทางที่ 1                      เสนทางที่ 2                     เสนทางที่ 3 
   

 
 
 
 

 
รูปที่ 2.1 เสนทาง 3 เสนทางที่พิจารณาในการสงออกยางพารา 
 
โดยสําหรับแตละเสนทางการขนสงน้ัน ผูศึกษาเก็บรวบรวมขอมูลในสวนของปจจัยตางๆ

ดังตอไปนี้ 
• คาใชจายในการขนสง (Expenses)  
• ระยะเวลาการขนสง (Transit Time) 
•  ระยะทางการขนสง (Distance) 
•  ความสะดวกสบาย (Comfortability) 

ภาคใตตอนลาง 

ทาเรือปนัง 

(ทาเรือสิงคโปร) 

ปลายทาง : จีน ญ่ีปุน 

ภาคใตตอนลาง 

ทาเรือสงขลา 

ทาเรือสิงคโปร 

ปลายทาง : จีน ญ่ีปุน 

ภาคใตตอนลาง 

ทาเรือสงขลา 

ทาเรือแหลมฉบัง 

ปลายทาง : จีน ญ่ีปุน 
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•  ความนาเช่ือถือ (Reliability) 
 

ขอมูลในสวนของความสะดวกสบายและความนาเช่ือถือน้ี เปนการสํารวจถึงความคิดเห็น
ท่ีผูที่เก่ียวของในการใชบริการการขนสงไดรับจากบริการการขนสงแตละขั้นตอน โดยจะทําการ
เก็บและรวบรวมขอมูลโดยการใชการสัมภาษณดวยแบบสอบถาม โดยใหผูถูกสัมภาษณใหคะแนน
ความคิดเห็นวาในข้ันตอนนั้นๆ ตนไดรับความสะดวกสบายและความนาเช่ือถือจากบริการขนสงที่
มีอยู ในระดับใด โดยมีคะแนนใหเลือกจากระดับ 1 ถึงระดับ 5 โดยระดับคะแนน 1 มีความหมายวา 
ไดรับความสะดวกสบายหรือความนาเช่ือถือในระดับนอยที่สุด และระดับคะแนน 5 หมายความวา 
ไดรับความสะดวกสบายหรือความนาเชื่อถือในระดับมากที่สุด 

  
นอกจากขอมูลดานปจจัยตางๆ ที่กลาวไปแลว ผูศึกษายังไดทําการเก็บและรวบรวมขอมูล

ในสวนของปญหาและสาเหตุของปญหา ขอบกพรอง และแนวทางในการแกไขปญหาตางๆ ที่   
เกิดขึ้นเหลาน้ันในแตละขั้นตอนการขนสงในทั้งสามเสนทาง โดยจะเนนเสนทางที่ 3 เปนหลักให
สามารถแขงขันกับเสนทาง  ที่ 1 และ 2 ท่ีกําลังครองตลาดการขนสงเพ่ือการสงออกอยูในปจจุบันนี้
ได และจากการวิเคราะหขอมูลที่เก็บรวบรวมได สามารถนํามาแสดงการเปรียบเทียบปจจัยที่สําคัญ
ตางๆ อันไดแก คาใชจายที่ใชในการขนสง ระยะเวลาในการขนสง และดัชนีความสะดวกสบายและ 
ความนาเชื่อถือระหวางทั้งสามเสนทาง โดยแยกวิเคราะหตามประเทศปลายทาง ไดแก ประเทศ
ญ่ีปุนและประเทศจีน ตามลําดับ ดังน้ี 

 
ตารางที่ 2-1 แสดงการเปรียบเทียบปจจัยตางๆ เชิงปริมาณระหวางเสนทางการขนสง

ยางพาราไปยังประเทศญี่ปุน 
 

Transit Time (Days) Cost (Baht) Comfortability Index Reliability Index De s t .  : 
JAPAN Inland I n t e r - 

national 
Total Inland I n t e r -

national 
Total Inland I n t e r -

national 
Total Inland I n t e r - 

national 
Total 

route 1 6 16 22 17,437 15,300 32,737 2.99 3.45 3.12 2.93 3.54 3.10 
route 2 3 16 19 18,955 28,900 47,855 2.86 3.51 3.01 2.87 3.54 3.03 
route 3 7 11 18 19,967 19,125 39,092 2.98 3.00 2.98 3.05 2.75 3.02 

 

จากตารางเมื่อพิจารณาปจจัยดานระยะเวลาที่ใชในการขนสง จะเห็นวาในเสนทางที่ 1 คือ
เสนทางจากโรงงาน –     ชุมทางรถไฟปาดังเบซาร – ทาเรือปนัง – ปลายทางนั้น เปนเสนทางที่มี

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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ความเหมาะสมที่จะรองรับปริมาณการขนสงสินคาเหลาน้ีไปยังปลายทางประเทศญี่ปุนมากที่สุด 
ไมวาจะเปนความเหมาะสมทั้งในดานของคาใชจายที่ผูนําเขาตองรับภาระอยูในระดับที่ต่ําที่สุด 
ระดับคะแนนความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือที่ไดรับในระดับสูงที่สุด แมวาจะใชระยะเวลา
การขนสงนานที่สุด แตก็ถือวาอยูในเกณฑที่ยอมรับไดและไมชาจนเกินไปเพราะปจจัยทางดาน
ระยะเวลา    ที่ใชในการขนสงไมไดเปนปจจัยสําคัญและถูกคํานึงถึงจากเจาของสินคาในการสงออก
สินคาจําพวกผลิตผลยางพารามากนัก ในขณะที่ปจจัยที่สําคัญท่ีสุดของการพิจารณาคัดเลือก      
เสนทางการขนสง ไมวาจะเปนในมุมมองของผูสงออกหรือผูนําเขา ก็คือคาใชจาย(ขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณ)  

สําหรับการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของเสนทางการขนสงเพ่ือสงออกผลิตผลยางพารา
ไปยังปลายทางประเทศจีนสามารถแสดงไดดังน้ี 

 
ตารางที่ 2-2 แสดงการเปรียบเทียบปจจัยตางๆ เชิงปริมาณระหวางเสนทางการขนสง

ยางพาราไปยังประเทศจีน 
 

Transit Time (Days) Cost (Baht) Comfortability Index Reliability Index De s t .  : 
CHINA Inland I n t e r - 

national 
Total Inland I n t e r -

national 
Total Inland I n t e r - 

national 
Total Inland I n t e r - 

national 
Total 

route 1 6 13 19 17,437 10,625 28,062 2.99 3.45 3.12 2.93 3.54 3.10 
route 2 3 12 15 10,242 16,575 26,817 2.91 3.31 3.01 2.93 3.13 2.98 
route 3 7 9 16 19,967 12,750 32,717 2.98 3.00 2.98 3.05 2.75 3.02 

 
จากตารางไมวาจะพิจารณาในปจจัยดานใดก็ตามจะเห็นไดวาในแตละเสนทางมีปจจัยใน

แตละดานอยูในระดับใกลเคียงกัน จึงทําใหปจจัยทางดานคาใชจายเปนปจจัยที่มีผลมากที่สุดตอการ
ตัดสินใจเลือกใชเสนทางในการสงออก จึงกลาวไดวาเสนทางที่ 2 คือเสนทางจากโรงงาน – ทาเรือ
สงขลา – ทาเรือสิงคโปร (ทาเรือฮองกง) – ปลายทางนั้น เปนเสนทางที่เหมาะสมที่จะรองรับการ
ขนสงผลิตผลยางพาราจากภาคใตตอนลางของประเทศไทยไปยังประเทศจีนมากที่สุด ทั้งในมุมมอง
ของทั้งผูสงออกในประเทศไทยและผูนําเขาในตางประเทศ ทั้งในดานของคาใชจายในการขนสง
รวมตลอดเสนทางท่ีต่ําที่สุด ระยะเวลาที่ส้ันที่สุด และดวยระดับคะแนนความสะดวกสบายและ
ความนาเชื่อถืออยูในเกณฑที่พอยอมรับได 

ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ในปจจุบันเสนทางสงออกดวยเรือชายฝงในรูปแบบเสนทางที่ 
3 คือเสนทางจากโรงงาน – ทาเรือสงขลา – ทาเรือแหลมฉบัง – ปลายทาง ยังไมมีศักยภาพและความ
เหมาะสมเพียงพอที่จะนํามาใชแขงขันหรือดึงตลาดความตองการการขนสงมาจากเสนทางการ

Nkam
Line

Nkam
Line
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ขนสงเดิมที่นิยมเลือกใชกันอยูในปจจุบันได ทั้งน้ีเน่ืองมาจากปญหาท่ีเกิดขึ้นในระบบหลายดาน
ไดแก  ปญหาดานอุปสงคการขนสง (Demand),ปญหาดานอุปทานการขนสง (Supply) และ ปญหา
ดานกฎระเบียบและขอบังคับตางๆ (Regulation)  ลวนแตมีผลกระทบตอคาใชจายในการขนสงที่
เกิดขึ้นซึ่งถือเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชเสนทางมากที่สุด  

อยางไรก็ตามพบวาในอนาคตยังพอจะมีแนวทางที่สามารถปรับปรุงและพัฒนา       การ
ขนสงชายฝงน้ีใหมีประสิทธิภาพและศักยภาพที่สูงเพียงพอตอการแขงขันได แตตองไดรับ   การ
แกไขและการเอาใจใสจากทุกฝาย ซ่ึงจะสงผลดีตอสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศอยางมาก  

 
สรุป 
จากการศึกษาและทบทวนผลงานวิจัยที่เก่ียวของกับปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกเสนทาง

ในการขนสงและการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ ทําให ผูศึกษาไดนําไปใชเปนแนวทางในการศึกษา
เปรียบเทียบเพ่ือชวยในการนํามาใชตัดสินใจในการเลือกเสนทางการกระจายสินคาที่เหมาะสมและ
มีประสิทธิภาพท่ีดีกวา ผลที่ไดจากการศึกษาจะเปนประโยชนตอผูประกอบการในการที่จะเปน
แนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงการกระจายสินคาไปยังลูกคารายอื่นๆตอไป 

      
 
 
 

 



บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวิจยั 
 

งานวิจัยน้ีเปนการวิจัยแบบการศึกษาเฉพาะกรณี (Case Study) โดยที่ผูศึกษาไดกําหนด
เลือกบริษัทตัวอยางในธุรกิจสินคาอุปโภคบริโภคมาศึกษาและวิเคราะหในดานการกระจายสินคา
อุปโภคบริโภคจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก(Kota 
Kinabalu)  

 
บริษัทตัวอยางที่ผูศึกษาไดเลือกมานั้นเปนบริษัทที่มีบริษัทสงออกและศูนยกระจายสินคา

ต้ังอยูในประเทศไทย มีบริษัทในเครือที่เปนบริษัทผูนําเขาและมีศูนยกระจายสินคาต้ังอยูในประเทศ
มาเลเซียดานตะวันตกที่รัฐSelangor  จากนี้ไปในการศึกษาผูศึกษาจะเรียกบริษัทสงออกแหงหน่ึงใน
ประเทศไทยดังกลาววา บริษัทตัวอยางในประเทศไทย และจะเรียกบริษัทผูนําเขาแหงหน่ึงใน
ประเทศมาเลเซียวา บริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย   

 
การตัดสินใจเลือกใชการกระจายสินคาในรูปแบบใดจากการสงออกสินคาอุปโภคและ

บริโภคจากศุนยกระจายสินคาจากประเทศไทยไปยังลูกคาปลายทางฝงมาเลเซียตะวันออกนั้น 
จําเปนตองพิจารณาศึกษาการกระจายสินคาดังตอไปน้ี 

 
1. การศึกษาเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) ไดจากการรวบรวมขอมูลทั้งปฐมภูมิ

และทุติยภูมิเพ่ืออธิบายลักษณะการดําเนินงานและขั้นตอนตางๆในการกระจายสินคาไปยังลูกคา
ปลายทาง ในแตละรูปแบบ 

2. การศึกษาเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis)  โดยการประยุกตงานศึกษาตนทุน
คาใชจายในการขนสงรวมกับขอมูลทั้งปฐมภูมิและทุติยภูมิจากการสอบถามผูประกอบการสงออก
และนําเขา จากใบเสร็จรับเงินจริงของบริษัทขนสง เพ่ือการคํานวณตนทุนคาใชจายในการกระจาย
สินคาในรูปแบบตางๆไดสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
 
ข้ันตอนการวิจัยมีดังตอไปน้ี 
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3.1 การศึกษาการกระจายสินคา 
 

การศึกษาถึงกระบวนการกระจายสินคาทั้ง 2 รูปแบบของการสงออกจากศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศไทย ไปยังศูนยกระจายสินคาในมาเลเซียตะวันตกและสงตอไปยังลูกคาที่มาเลเซีย
ตะวันออก (Normal Shipment) เปรียบเทียบกับการกระจายสินคาสงออกโดยตรงจากศูนยกระจาย
สินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก (Direct Shipment)  
 

Normal Shipment 
ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยของบริษัทตัวอยาง (TH DC) 

 
 

ดานปาดังเบซาร  (ชายแดนไทย-มาเลเซีย) 
 
 

ศูนยกระจายสินคาในประเทศมาเลเซียของบริษัทตัวอยาง  (MY DC) 
 

                                       รถหัวลาก 
ทาเรือ Klang 

 
 

ทาเรือมาเลเซยีตะวันออก (Kota Kinabalu) 
                                       รถหัวลาก 

 
โกดังสินคาของลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก 

 
                                รูปที่ 3.1 เสนทางการกระจายสินคารูปแบบ Normal Shipment  
 
 
 
 
 
 

รถบรรทุก 

รถบรรทุก 

เรือ 
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Direct Shipment 

 
ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยของบริษัทตัวอยาง (TH DC) 

 
 

ทาเรือแหลมฉบัง 
 
 

ทาเรือสิงคโปร 
                                 เรือ 

 
ทาเรือมาเลเซยีตะวันออก (Kota Kinabalu) 

 
                                                    รถบรรทุกหัวลาก 
โกดังสินคาของลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก 

  
                                         รูปที่ 3.2 เสนทางการกระจายสินคารูปแบบ Direct Shipment  
 
3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล  
 
 
การเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษานี้จะอาศัยขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิดังรายละเอียด ดังน้ี 
 
   3.2.1  ขอมูลปฐมภูมิ   

ในสวนของขอมูลปฐมภูมิจะศึกษาขอมูลจากแบบสอบถาม(Structured Interview) และ 
การสัมภาษณ(Unstructured Interview) ซ่ึงในการสัมภาษณจะใชการสัมภาษณในเชิงลึก(Depth 
interview) ตอผูที่มีสวนเกี่ยวของกับกิจกรรมการกระจายสินคาสงออกจากศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศไทยไปยังโกดังสินคาของลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ประมาณ 20 รายซ่ึงประกอบดวย 

• เจาหนาที่ฝายสงออกของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย 
• ผูจัดการฝายสงออกของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย 
• เจาหนาที่ Loading Operation  และ Supervisor ศูนยกระจายสินคาของตัวอยางใน

ประเทศไทย 
• เจาหนาที่ฝายนําเขาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย  

เรือ 

รถบรรทุกหัวลาก 
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• ผูจัดการฝายนําเขาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย  
• เจาหนาที่ Unloading Operation และ Supervisor ศูนยกระจายสินคา ของบริษัท

ตัวอยางในประเทศมาเลเซีย  
• เจาหนาที่ Loading Operation และ Supervisor ศูนยกระจายสินคา ของบริษัท

ตัวอยางในประเทศมาเลเซีย  
• ผูจัดการศูนยกระจายสินคา ของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย  
• เจาหนาที่ฝายลูกคาสัมพันธ ( Customer Service)   
• บริษัทตัวแทนออกของ ( Shipping / Customs Broker) ทั้งฝายผูสงออกและนําเขา   
• บริษัทขนสงหรือผูประกอบการขนสง ( Transporter) ทั้งฝายผูสงออกและนําเขา  
• บริษัทสายเรือ / ตัวแทนเรือ ( Shipping Line / Shipping  Agent )   

 
โดยในการเก็บขอมูลปฐมภูมิน้ันจะทําการเก็บขอมูลที่เก่ียวของในประเด็นหลักถึง ขอดี 

ขอเสีย และปญหาที่เกิดขึ้นกับการสงออกของทั้ง 2  รูปแบบ รวมทั้งปจจัยที่มีผลตอการเลือก
รูปแบบการกระจายสินคา เพ่ือเปนขอมูลนํามาใชในการเปรียบเทียบโดย 

• การใชแบบสอบถาม (Structured Interview) ซ่ึงในแบบสอบถามจะมีการกําหนด
ปจจัยตางๆที่ใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพอยูบางแลวจากการศึกษาจากวรรณกรรมปริทัศน 
โดยใหผูถูกสัมภาษณเลือกปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการกระจายสินคา 
พรอมทั้งระบุปจจัยอ่ืนๆที่เก่ียวของเพ่ิมเติม ในกรณีที่ปจจัยเหลาน้ันมิไดถูกระบุไวในแบบสอบถาม 
ซ่ึงแสดงไวในแบบสอบถาม ชุดที่ 1 ดังภาคผนวก ก 

• การสัมภาษณ ( Unstructured Interview) ซึ่งเปนวิธีที่มีความยืดหยุน และความ
คลองตัวสูง อีกทั้งทําใหเห็นภาพรวมของสถานการณตางๆที่ตองการชัดเจนขึ้น  

 
จากการใชแบบสอบถามและการสัมภาษณ ผูศึกษาจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลในสวน

ของปจจัยสําคัญตางๆดังตอไปน้ี 
  
• ตนทุนคาใชจาย (Cost) 

ตนทุนคาใชจายคือคาใชจายที่เกิดข้ึนตั้งแตมีการเคลื่อนยายสินคาออกจากศูนย
กระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย ไปจนกระทั่งสินคาถูกสงถึงโกดังสินคาของลูกคา
ท่ีมาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu) โดยจะเก็บขอมูลของทั้งรูปแบบ Normal Shipment และ 
Direct Shipment ทั้งดานตนทุนการขนสง ตนทุนการคลังสินคา และตนทุนคาเสียโอกาสหรือความ
เส่ียงจากความเสียหายและการสงมอบสินคาลาชา  
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การรวบรวมขอมูลในสวนของคาใชจายน้ี สามารถทําไดโดยการสอบถามและ    

รวบรวมขอมูลจากใบเสนอราคา หนังสือสัญญา (Contract) ใบเสร็จรับเงินจากผูใหบริการ และ
ใบเสร็จชําระเงินจากผูใชบริการ    ในการดําเนินงานในทุกๆ ข้ันตอนของกิจกรรมรวมทั้งคาใชจาย
ดานพิธีการศุลกากรทั้งฝายนําเขาและสงออกดวย 

 
• ระยะเวลาในการสั่งซ้ือ (Order Cycle time )  

ขอมูลในสวนของระยะเวลาที่ใชในการสั่งซ้ือน้ี จะทําการรวบรวมขอมูลตั้งแตเม่ือมี
การสั่งสินคาจากลูกคาจนกระทั่งสินคาถูกสงถึงโกดังสินคาของลูกคาท่ีมาเลเซียตะวันออก (Kota 
Kinabalu) ในทั้ง 2 รูปแบบ โดยผูศึกษาสามารถรวบรวมขอมูลไดจากการสอบถามผูสงออก ผูนําเขา 
ผูที่เคยใชบริการ หรือผูที่เก่ียวของในบริการในขั้นตอนตางๆตั้งแตการไดรับการสั่งซ้ือจากลูกคา 
รวมไปถึงระยะเวลาในการขนสง( Transit Time) จนกระทั่งสินคาสงถึงมือลูกคาปลายทาง  
 
Normal Shipment  =  ลูกคาสั่งซ้ือสินคา -> สินคาจากมาเลเซีย DC -> Kota Kinabalu DC 
Direct Shipment     = ลูกคาส่ังซ้ือสินคา -> สินคาจากประเทศไทย DC -> Kota Kinabalu DC 
 

• ความถี่บริการ( Service Frequency) 
ความถี่บริการนั้น หมายถึง ความสามารถของผูใหบริการในการจัดหาเรือเพ่ือรองรับ

ผูใชบริการไดดวยจํานวนเที่ยวเรือที่มากที่สุดภายในรอบสัปดาห เชน มีเรือออกจากทาเรือสัปดาห
ละลํา  

ขอมูลความถี่บริการ ผูศึกษาสามารถรวบรวมขอมูลไดจากการสอบถามผูใชบริการ บริษัท
สายเรือ / ตัวแทนเรือ ( Shipping Line / Shipping  Agent ) ที่ใหบริการการเดินเรือระหวางประเทศ
และบริษัทการเดินเรือชายฝงในประเทศมาเลเซีย  
 
Normal Shipment  = ความถี่ของเรือชายฝงในประเทศมาเลเซียที่ ทาเรือ Klang ไปยัง ทาเรือท่ีKota 
Kinabalu Direct Shipment  =  ความถ่ีของเรือจากทาเรือแหลมฉบัง ไปยัง ทาเรือที่Kota Kinabalu 
 

• ความสะดวกในการดําเนินงาน (Convenience)  
ความสะดวกในการดําเนินงานในที่น้ี หมายถึง ความสะดวกที่ผูใชบริการไดรับจาก

กิจกรรมการบริการในทุกๆขั้นตอนของการกระจายสินคาสงออก เม่ือเทียบกับทรัพยากรที่ตองใช
ไป 
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ความสะดวกในการดําเนินงานเปนขอมูลที่ไดมาจากการสํารวจความคิดเห็นของผูท่ี

เก่ียวของในการใชบริการการขนสง โดยจะทําการเก็บและรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณหรือ
ตอบแบบสอบถาม โดยใหผูตอบใหคะแนนความคิดเห็นวาตนไดรับความความสะดวกในการ
ดําเนินงาน จากบริการขนสงที่มีอยู ในระดับใด โดยมีคะแนนใหเลือกจากระดับ 1 ถึงระดับ 5  โดย
ระดับคะแนน 1 มีความหมายวา กิจกรรมดังกลาวมีความสะดวกในการดําเนินงานอยูในระดับนอย
ท่ีสุด สวนระดับคะแนน 5 หมายความวา       กิจกรรมดังกลาวมีความสะดวกในการดําเนินงานอยู
ในระดับมากที่สุดในแตละขั้นตอนของกิจกรรม ดังแสดงในแบบสอบถามชุดที่ 2 ดังแสดงใน
ภาคผนวก ข และ ค  สําหรับ Normal Shipment และ Direct Shipment ตามลําดับ 

 
• ความนาเชื่อถือ ( Reliability)  

            ความนาเชื่อถือในที่น้ี หมายถึง ความถูกตอง แมนยํา ความตรงตอเวลา ในการ
ดําเนินงาน  

ความนาเช่ือถือ เปนขอมูลที่ไดมาจากการสํารวจความคิดเห็นของผูที่เก่ียวของในการใช
บริการการขนสง โดยจะทําการเก็บและรวบรวมขอมูลโดยการสัมภาษณหรือตอบแบบสอบถาม
โดยใหผูตอบใหคะแนนความคิดเห็นวาตนไดรับความนาเช่ือถือจากบริการขนสงที่มีอยู ในระดับใด 
ซ่ึงถาผูตอบแบบสอบถามมีรายงานประเมินผลปฏิบัติงานเปนรายเดือนก็สามารถนําขอมูลดังกลาว
มาใชประมวลผลกอนการตอบได โดยมีคะแนนใหเลือกจากระดับ 1 ถึงระดับ 5  โดยระดับคะแนน 
1 มีความหมายวา กิจกรรม        ดังกลาวมีความนาเชื่อถืออยูในระดับนอยที่สุด สวนระดับคะแนน 5 
หมายความวา       กิจกรรมดังกลาวมีความนาเชื่อถืออยูในระดับมากที่สุด ในแตละขั้นตอนของ
กิจกรรม ดังแสดงในตารางบันทึกขอมูล ในภาคผนวก ข และ ค  สําหรับ Normal Shipment และ 
Direct Shipment ตามลําดับ 

 
3.2.1 ขอมูลทุติยภูมิ 

ผูวิจัยทําการเก็บรวบรวมขอมูลและวิเคราะหขอมูลโดยการศึกษาจากเอกสาร บทความ 
วารสาร นิตยสาร Logistics Manager( LM) ตารางเรือที่ทางสายการเดินเรือสงใหกับผูใชบริการทั้ง
บริษัทตัวแทนออกของและผูสงออก รายงานผลการปฏิบัติงานตางๆในอดีต ผลงานวิจัยอ่ืนๆที่
เก่ียวของ รวมทั้งขอมูลจากเว็บไซตตางๆ 

 

3.3 การวิเคราะหขอมูล (Data Analysis) 
 
ผูศึกษาจะนําเอาขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหตามขั้นตอน ดังรายละเอียดตอไปน้ี 
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3.3.1   ผูศึกษาไดขอมูลจากการสืบคนและการทบทวนวรรณกรรมในประเด็นของปจจัยตางๆที่
เก่ียวของในการพิจารณาเลือกรูปแบบการขนสง และการเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการกระจาย
สินคาสงออก เพ่ือนํามาใชเปนแนวทางในการสัมภาษณและออกแบบสอบถาม  

 
3.3.2  ผูศึกษาทําการศึกษากระบวนการกระจายสินคาทั้ง 2 รูปแบบของการสงออกจากศูนย

กระจายสินคาในประเทศไทย ไปยังศูนยกระจายสินคาในมาเลเซียตะวันตกและสงตอไปยังลูกคาที่
มาเลเซียตะวันออก (Normal Shipment) กับการกระจายสินคาสงออกโดยตรงจากศูนยกระจาย
สินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก (Direct Shipment)  

 
3.3.3  ผูศึกษานําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามและการสัมภาษณจากผูที่เก่ียวของมา

เรียบเรียง สรุป และคัดเลือกปจจัยท่ีเก่ียวของมาวิเคราะห  สวนปจจัยที่ไมเก่ียวของจะไมถูกนํามา
พิจารณาเปรียบเทียบการกระจายสินคา โดยการพิจารณาจะพิจารณาตามปจจัยตางๆที่รวบรวมมาได
ดังน้ี 

 
3.3.3.1 ตนทุนคาใชจาย (Cost )  

การเปรียบเทียบคาใชจายดานการกระจายสินคาของ 2 รูปแบบ จะวัดโดย
รูปแบบใดที่มีคาใชจายต่ํากวา จะถือวามีประสิทธิภาพทางการกระจายสินคาที่ดีกวา โดยผูศึกษาจะ
ทําการเปรียบเทียบคาใชจายรวมทั้งหมดในทุกๆขั้นตอนของการกระจายสินคาในแตละรูปแบบ 
จากศูนยกระจายสินคา ในประเทศไทยของบริษัทตัวอยาง จนกระทั่งสินคาถูกสงถึงโกดังสินคาของ
ลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก Kota Kinabalu  โดยมีการวิเคราะหรวมคาเสียโอกาสและความเสี่ยงเปน
สวนหนึ่งของตนทุนคาใชจายในการกระจายสินคาทั้งสองรูปแบบดวย 

 
3.3.3.2 ระยะเวลาในการสั่งซ้ือ (Order Cycle time ) 

การเปรียบเทียบดานระยะเวลาในการสั่งซ้ือ จะวัดจากการไดรับคําส่ังซ้ือจาก
ลูกคาจนกระทั่งถึงสินคาถูกสงถึงโกดังสินคาของลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก เปรียบเทียบกันทั้ง 2 
รูปแบบ ซ่ึงการเปรียบเทียบน้ีไดรวมระยะเวลาในการขนสง (Transit Time) เอาไวดวย โดยที่ผูศึกษา
จะถือวาระยะเวลาในการสั่งซ้ือของรูปแบบใดที่มีระยะเวลาสั้นกวา จะมีประสิทธิภาพที่ดีกวา 

 
Normal Shipment  = ลูกคาส่ังซ้ือสินคา -> สินคาจากมาเลเซีย DC -> Kota Kinabalu DC 
Direct Shipment     = ลูกคาส่ังซ้ือสินคา -> สินคาจากประเทศไทย DC -> Kota Kinabalu DC 
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3.3.3.3    ความถี่บริการ( Service Frequency)  

การเปรียบเทียบดานความถ่ีบริการ จะวัดจากความสามารถในการจัดหาเรือจาก
บริษัทสายเรือ / ตัวแทนเรือ ( Shipping Line / Shipping  Agent ) ระหวางประเทศและบริษัทการ
เดินเรือชายฝงในประเทศมาเลเซีย เพ่ือรองรับผูใชบริการไดดวยจํานวนเที่ยวเรือที่มากที่สุดภายใน
รอบสัปดาห เชน มีเรือออกจากทาเรือสัปดาหละลํา โดยที่ผูศึกษาจะถือวาความถี่บริการของรูปแบบ
ใดที่มีความถ่ีมากกวา จะมีประสิทธิภาพท่ีดีกวา 

 
Normal Shipment  = ความถ่ีของเรือชายฝงในประเทศมาเลเซียที่รัฐ Selangor ไปยังทาเรือที่ Kota 
Kinabalu 
Direct Shipment  =  ความถี่ของเรือจากทาเรือแหลมฉบัง ไปยัง ทาเรือที่ Kota Kinabalu 
 

3.3.3.4   ความสะดวกในการดําเนินงาน(Convenience) 
    การเปรียบเทียบประสิทธิภาพดานความสะดวกในการดําเนินงานเปนขอมูลที่

ไดมาจากคาเฉลี่ยความสะดวกในการดําเนินงาน ( Convenience Index) จากทุกๆข้ันตอนของแตละ
รูปแบบการขนสงมาเปรียบเทียบกันระหวาง 2 รูปแบบจากผูตอบแบบสอบถาม  โดยผูศึกษาจะถือ
วารูปแบบใดที่มีคา Convenience Index สูงกวา จะมีประสิทธิภาพท่ีดีกวา 

 
3.3.3.5   ความนาเชื่อถือ ( Reliability) 

   การเปรียบเทียบประสิทธิภาพดานความนาเชื่อถือ เปนขอมูลที่ไดมาจากคาเฉล่ีย
ความนาเชื่อถือ ( Reliability Index) จากทุกๆขั้นตอนของแตละรูปแบบการขนสงมาเปรียบเทียบกัน
ระหวาง 2 รูปแบบจากผูตอบแบบสอบถาม ซ่ึงคาดัชนีความนาเช่ือถือน้ัน รวมถึงความถูกตอง 
แมนยํา ความตรงตอเวลา โดยผูศึกษาจะถือวารูปแบบใดที่มีคา Reliability Index สูงกวา จะมี
ประสิทธิภาพที่ดีกวา 

 
จากการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของปจจัยตางๆที่มีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการ

ขนสงดังกลาวขางตนน้ัน สามารถทําใหผูศึกษาไดทราบวาในแตละรูปแบบการขนสงที่ได
ทําการศึกษาไปนั้น มีปจจัยใดที่มีประสิทธิภาพสูงกวากัน      

 
3.4 สรุปผลการวิจัย 

 
จากผลการวิเคราะหดังกลาวขางตนทั้งหมด ผูทําการวิจัยไดนําผลการวิเคราะหมาสรุปเพ่ือ

หาผลการศึกษาตามวัตถุประสงคดังน้ี 
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3.4.1 ทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการกระจายสินคาสงออกจากศูนย

กระจายสินคาในประเทศไทย ไปยังโกดังสินคาของลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ที่ Kota Kinabalu 
ท้ังในแบบ Normal Shipment และ Direct Shipment 

3.4.2 สามารถนําขอสรุปที่ไดมาใชในการตัดสินใจเลือกเสนทางที่เหมาะสมในการกระจาย
สินคาไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu) 

 3.4.3  เพ่ือเสนอแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพการกระจายสินคาที่เหมาะสมของการ
สงออกสินคาอุปโภคบริโภคจากประเทศไทยไปยังมาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu) 

 
จากลําดับขางตนสามารถสรุปกรอบแนวคิดในการวิจัยไดดังน้ี 

 
ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวของเพื่อนํามาประยุกตใช 

 
ศึกษากระบวนการสงออกทั้ง 2 รูปแบบ 

 
ออกแบบสอบถามเพื่อศึกษาถึงปจจัยอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของ 

 
เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามและดําเนินการสัมภาษณ 

 
วิเคราะหขอมูลโดยการเปรียบเทียบประสิทธิภาพจากปจจัย 

 
เลือกเสนทางที่เหมาะสมทีสุ่ด 

 
สรุปผลการวิจยัและขอเสนอแนะ 

    
        รูปท่ี 3.3 สรุปกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 

ภายหลังจากผานข้ันตอนการวิเคราะห ผูวิจัยจะทําการสรุปเปรียบเทียบประสิทธิภาพในแต
ละปจจัยและจัดทําตารางสรุปผลการเปรียบเทียบดังตารางดังตอไปน้ี 
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ตาราง 3-1 สรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการกระจายสินคาของรูปแบบ Normal 
Shipment และ  Direct Shipment จากปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
โดยเครื่องหมาย   ปรากฏอยูในชองใด  แสดงวารูปแบบการกระจายสินคาสงออกในปจจัยน้ันมี
ประสิทธิภาพสูงกวาอีกรูปแบบหนึ่ง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ประสิทธิภาพของปจจัยในดานตางๆ 
การสงออกรูปแบบ Normal 
Shipment  

การสงออกรูปแบบ Direct 
Shipment  

ตนทุนคาใชจาย ( Cost)      

ร ะ ย ะ เ ว ล า ใ น ก า ร สั่ ง ซื้ อ ( Order 
Processing Time )      

ความถี่บริการ (Service Frequency)     

ความสะดวกสบาย ( Comfortability )     

ความเชื่อถือได ( Reliability )     

ปจจัยอ่ืนๆ     



บทที่ 4 
 

ขอมูลดานการดําเนินงานในการกระจายสนิคา 
 

 
จากการศึกษากระบวนการดําเนินงานของการกระจายสินคาท้ังสองรูปแบบคือการกระจาย

สินคาโดยผานคลังสินคากอนสงไปยังลูกคาปลายทาง (Normal Shipment)  และ การกระจายสินคา
โดยสงตรงไปยังลูกคาปลายทาง (Direct Shipment) ของบริษัทตัวอยางที่ทําการศึกษาสามารถนํา
ขอมูลมาสรุปไดดังน้ี 

 
4.1 ขอมูลท่ัวไปของการกระจายสินคา 
 

4.1.1 ลักษณะของสินคาอุปโภคบริโภค 
 บริษัทตัวอยางที่ผู ศึกษาไดสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลมาพบวาบริษัทดังกลาวมี

โรงงานการผลิตสินคาอุปโภคบริโภคเปนฐานการผลิตในประเทศไทยเพื่อการสงออกไปยังประเทศ
ตางๆในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เน่ืองดวยมีปริมาณการผลิตสินคาสําเร็จรูปจํานวนมากทํา
ใหสินคาสําเร็จรูปท่ีผลิตเสร็จจํานวนมากจากโรงงานการผลิตถูกเคลื่อนยายเพ่ือนําไปจัดเก็บที่ศูนย
กระจายสินคาเพ่ือการสงออกตอไป ในขณะที่วัตถุดิบที่ใชในการผลิตถูกจัดเก็บไวที่โรงงานเพ่ือ
ความสะดวกในการเบิกวัตถุดิบตางๆมาใชในการผลิต 

 
สินคาอุปโภคและบริโภคที่บริษัทตัวอยางไดทําการผลิต กระจายสินคาในการสงออกและ

จัดจําหนายในประเทศไทยนั้น ไดแก สินคาประเภทผลิตภัณฑทําความสะอาดและบํารุงเสนผม 
ผลิตภัณฑทําความสะอาดและบํารุงผิว และ ผลิตภัณฑสําเร็จรูปที่ผลิตจากเยื่อกระดาษ ซ่ึงผลิตภัณฑ
แตละประเภทนั้นจะมีความแตกตางกันในดานความหนาแนน นํ้าหนัก และ ปริมาตร อันเปนผลตอ
ความสามารถดานความจุในการบรรจุสินคาขึ้นรถบรรทุกหรือตูคอนเทนเนอร ท้ังน้ีเพราะ
ผลิตภัณฑทําความสะอาดและบํารุงเสนผม ผลิตภัณฑทําความสะอาดและบํารุงผิวน้ันมีความ
หนาแนน และ นํ้าหนักมาก แตมีปริมาตรนอย ในขณะที่ผลิตภัณฑสําเร็จรูปที่ผลิตจากเยื่อกระดาษมี
ความหนาแนน และ นํ้าหนักนอย แตมีปริมาตรมาก 

  
4.1.2 ลักษณะการบรรจุหีบหอของผลิตภัณฑและการบรรจุตูสินคา 

                    สินคาอุปโภคบริโภคของบริษัทตัวอยางที่ไดศึกษา มีการบรรจุหีบหอของผลิตภัณฑลง
ในกลองกระดาษ (Carton) ที่มีการปดผนึกปากกลองอยางเรียบรอยจากโรงงานผลิตกอนการ
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เคลื่อนยายสินคามาที่ศูนยกระจายสินคา สวนลักษณะหีบหอในการสงออกจะขึ้นอยูกับความ
ตองการของลูกคาปลายทางวาตองการใหบริษัทสงออกเปนลักษณะกลองกระดาษหรือเปน Pallet 
ดังแสดงในรูปท่ี 4.1 และ 4.2  
 

 
 
   รูปท่ี 4.1 การสงออกสินคาแบบกลองกระดาษ 
 
 

 
 
   รูปท่ี 4.2 การสงออกสินคาแบบ Pallet 
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 ทั้งน้ี ไมวาลักษณะการสงออกจะเปนแบบใดก็ตาม ทางบริษัทก็จะมีการปองกันความ
เสียหายของสินคาระหวางทางใหกับลูกคาปลายทาง ในลักษณะตางๆกัน เชน ใช Airbag สําหรับ
ประเทศที่หามการนําเขาของผลิตภัณฑที่มีไมเปนสวนประกอบในการบรรจุตู ไดแก ประเทศ
ออสเตรเลียและนิวซีแลนด สวนประเทศที่มิไดมีขอหามเร่ืองการนําไมเขาประเทศ ก็จะใชการตีไม
หนาตูแทนการใช Airbag ดังแสดงในรูปที่ 4.3 และ 4.4  
 

 
 
   รูปที่ 4.3 การใช Airbag เพ่ือปองกันสินคาเสียหายในการสงออกไปประเทศที่หามนําไมเขา
ประเทศ 

 
 
 รูปที่ 4.4 การตีไมหนาตูเพ่ือปองกันสินคาเสียหายในการสงออกทางเรือ 
 



 36
 การกระจายสินคาในการสงออกของบริษัทตัวอยางจากศูนยกระจายสินคาในประเทศ
ไทยไปประเทศมาเลเซียทางฝงตะวันออกทั้ง 2 รูปแบบนั้น มีการใชลักษณะการบรรจุสินคาเปน
แบบกลองกระดาษที่ไมใช Pallet และมีการตีไมหนาตูเพ่ือปองกันสินคาเสียหาย ในการสงออกทาง
เรือ สวนทางรถบรรทุกจะมีการคลุมพลาสติกปองกันฝุน ดินลูกรังหรือโคลนระหวางทาง ดังรูป 
 

 
 
      รูปที่ 4.5 การคลุมพลาสติกเพ่ือปองกันสินคาเสียหายในการสงออกทางรถบรรทุก 
 

ปริมาณสินคาที่บรรจุในตูเพ่ือการสงออกน้ัน ทางบริษัทตัวอยางปฏิบัติตามกฎหมายการ
ขนสงของทั้งประเทศไทยและมาเลเซีย โดยจะไมบรรทุกสินคาเกินน้ําหนักที่อนุญาต ดังน้ันทาง
บริษัทตัวอยางไดบรรจุสินคาดวยนํ้าหนัก ตามรายละเอียดดังตารางที่ 4-1 
  
ตารางที่ 4-1 แสดงคานํ้าหนักที่ใชในการบรรจุสินคาตอรถ 1 คันและตูสินคา 1 ตู 
 

 
 
     
 
 

 ที่มา: ขอมูลจากบริษัทตัวอยาง 
 

Normal Shipment 
รถบรรทุก 

Direct Shipment  
เรือ (ตูสินคาขนาด 20 ฟุต) 

 
น้ําหนักสุทธิ  

(ก.ก) 
จํานวน 
Pallet 

น้ําหนักสุทธิ 
(ก.ก) 

จํานวน 
Pallet 

With Pallet 17,030 20 19,300 20 
Without 
Pallet 18,500 - 20,000 - 
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4.1.3 ปริมาณและสัดสวนการสงออก 
 
 จากสถิติการสงออกในรอบงบประมาณปที่ผานมา (กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548) ของ
บริษัทตัวอยาง มียอดการสงออกไปยังประเทศตางๆ ดังแสดงตามแผนภูมิรูปภาพตอไปนี้ 
  

จํานวนตูของการสงออก
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ที่มา: ขอมูลจากบริษัทตัวอยาง 
 
รูปที่ 4.6  แผนภูมิแสดงจํานวนตูของการสงออกตั้งแต ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548 ของบริษัท
ตัวอยาง 
 

จากขอมูลดังแผนภูมิรูปที่ 4.6 พบวาจํานวนตูของการสงออกของบริษัทตัวอยางจาก
ประเทศไทยไปยังประเทศมาเลเซีย มีสัดสวนเปน 10.57% เม่ือเทียบกับการสงออกทั้งหมด
ของบริษัทตัวอยางในประเทศไทยซึ่งจัดเปนยอดจํานวนตูในการสงออกสูงเปนอันดับที่ 4 รอง
จาก ประเทศญี่ปุน ฟลิปปนส และ อินโดนีเซียตามลําดับ 
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ที่มา: ขอมูลจากบริษัทตัวอยาง 
 

รูปที่ 4.7 แผนภูมิแสดงสัดสวนการสงออกจากไทยไปมาเลเซียของบริษัทตัวอยาง 
 

ยอดมูลคาการสงออกของบริษัทตัวอยางจากประเทศไทยไปประเทศมาเลเซียมีมูลคาเทากับ 
1,906,312,231.04 บาท    เม่ือเทียบกับยอดมูลคาการสงออกไปประเทศตางๆ ในรอบปงบประมาณ
ท่ีแลว ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548 พบวา มูลคาการสงออกของบริษัทตัวอยางจากประเทศไทยไป
ประเทศมาเลเซียมียอดการสงออกสูงเปนอันดับที่ 5 รองจาก ประเทศญี่ปุน ออสเตรเลีย ฟลิปปนส 
และ อินโดนีเซียตามลําดับ 

 
มูลคาการสงออกจากประเทศไทยไปมาเลเซียเทียบกับการสงออกไปประเทศอ่ืนๆ
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ที่มา: ขอมูลจากบริษัทตัวอยาง 
 
รูปที่ 4.8 แผนภูมิแสดงมูลคาการสงออกจากประเทศไทยไปมาเลเซียเทียบกับการสงออกไป
ประเทศอื่นๆของบริษัทตัวอยาง 

แผนภูมิแสดงสัดสวนการสงออกจากไทยไปมาเลเซียของบริษัทตัวอยาง 

Indonesia 
11.96%India

6.77%

Japan
37.72%

USA 
0.09% 

Saudi Arabia 
0.23% 
Sri lanka 
0.50% 

Belgium 
0.07% 

Australia 
6.13% 

AE 
0.51% 

Bangladesh 
0.35% 

Dubai 
0.21% 

Pakistan 
0.38% 

Malaysia
10.57%

Korea 
6.40% 

Taiwan 
0.16% 

Hongkong 
0.19% 

Vietnam 
1.34% 

Singapore 
2.26% 

NewZealand 
0.61% 

Philippines 
13.56% 
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เมื่อเทียบขอมูลการสงออกสินคาอุปโภคบริโภคของบริษัทตัวอยางไปยังประเทศ

มาเลเซียยอนหลังไป 2 ปงบประมาณ คือจาก กรกฎาคม 2546 – มิถุนายน 2547 และ กรกฎาคม 
2547 – มิถุนายน 2548 เปรียบเทียบกับปงบประมาณปจจุบัน สามารถแสดงไดดังแผนภูมิดังน้ี 

 

มูลคาการสงออกสนิคาอุปโภคบริโภคของบริษัทตัวอยางไปประเทศมาเลเซีย
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ที่มา: ขอมูลจากบริษัทตัวอยาง 
 
รูปท่ี 4.9 แผนภูมิแสดงมูลคาการสงออกมีแนวโนมสูงข้ึนจากประเทศไทยไปมาเลเซียเทียบกับ
ปงบประมาณที่ผานมาของบริษัทตัวอยาง 
 

 จากยอดการสงออกจากประเทศไทยไปมาเลเซียของบริษัทตัวอยาง พบวาประเทศ
มาเลเซียมีแนวโนมในการสั่งซ้ือสินคาอุปโภคบริโภคจากประเทศไทยสูงข้ึนเร่ือยๆ นอกจากน้ัน
ยอดการนําเขาสินคาอุปโภคและบริโภคจากประเทศไทยของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย มี
การกระจายสินคาตอไปยังลูกคาปลายทางฝงมาเลเซียจะวันออก คิดเปนรอยละ 20% และมีแนวโนม
การสั่งซื้อจากลูกคาสูงขึ้นในอนาคตเชนกัน ดังน้ันจึงเปนโอกาสอันดีในการพัฒนาประสิทธิภาพใน
การกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางเพ่ือการสรางยอดขายใหมากข้ึน 

 
4.2 กระบวนการและขั้นตอนการดําเนินงานในการกระจายสินคา 
 

จากการศึกษาขอมูลจากคูมือการปฏิบัติงานและ Flowchartการทํางานรวมทั้งการสอบถาม
ผูปฏิบัติงานและผูที่เกียวของในการกระจายสินคาทั้ง 2 รูปแบบของบริษัมตัวอยาง สามารถลําดับ
รายละเอียดของขั้นตอนการดําเนินงานไดดังน้ี 
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4.2.1  การกระจายสินคาในรูปแบบ Normal Shipment 
• เจาหนาท่ีฝายสงออกของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย ไดรับ Order จากทางฝาย

วางแผน (Planner) โดยทาง Planner จะคํานวณปริมาณสินคาที่บรรจุในหนึ่งคันรถ
ตามตารางแสดงคานํ้าหนักและปริมาตร ดังตารางที่ 4-1 

• เจาหนาที่ฝายสงออกดําเนินการออกอินวอยซสงใหบริษัทตัวแทนออกของ
(Shipping)ในวันเดียวกับที่ได Order เพ่ือเตรียมเดินพิธีการสงออกและเตรียม
รถบรรทุกเพ่ือมาบรรจุสินคาที่ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย 

• หลังจากไดรับอินวอยซจากผูสงออกแลว บริษัทตัวแทนออกของ(Shipping) จะนํา
ขอมูลในอินวอยซไปดําเนินการออกเอกสารตางๆท่ีเก่ียวของในพิธีการสงออกและ
เดินพิธีการสงออก ในวัดถัดมาหลังจากไดรับ Order 

• หลังจากไดรับ Order 2 วัน บริษัทขนสงจะนํารถบรรทุกไปบรรจุสินคาท่ีศูนย
กระจายสินคาในประเทศไทย ตามเวลาที่ไดรับนัดหมายกับทีมงานบรรจุสินคา 

• ทีมงานบรรจุสินคาดําเนินการตัดจํานวนสินคาที่สงออกออกจากระบบของศูนย
กระจายสินคาเพื่อความถูกตองของสินคาคงคลังที่เหลืออยู 

• ทีมงานบรรจุสินคาสงยอดจํานวนที่แทจริงหลังจากบรรจุสินคาขึ้นรถใหกับ
เจาหนาที่ฝายสงออก เน่ืองจากถามีสินคาเสียหายระหวางการบรรจุเกิดข้ึน เจาหนาที่
ฝายสงออกจะตองแจงบริษัทตัวแทนออกของดําเนินการแจงกลับไปยังกรมศุลกากร 
เพ่ือสลักหลังใบขนแกไขจํานวนสินคาที่สงออก 

• ในระหวางการเดินทางของรถบรรทุก หลังจากออกจากศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศไทยไปยังดานปาดังเบซาร บริษัทตัวแทนออกของทางฝงมาเลเซียก็จะเตรียม
เอกสารตางๆที่เก่ียวของในการดําเนินการพิธีการนําเขา หลังจากที่ไดรับเอกสารจาก
ตัวแทนออกของทางฝงประเทศไทย 

• หลังจากรถบรรทุกออกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย ประมาณ 1 วัน รถจะ
ไปถึงดานปาดังเบซาร ตัวแทนออกของก็จะดําเนินการตรวจปลอยสินคาที่ดานปา
ดังเบซารในประเทศไทยและนํารถขามฝงไปดําเนินพิธีการขาเขาทางฝงมาเลเซีย 

• บริษัทขนสงนําสินคาสงที่ศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางไปประเทศมาเลซีย
ทางฝงตะวันตกที่รัฐ Selangor 

• ทีมงานรับของที่ศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในมาเลเซีย ทําการเอาของลง
จากรถบรรทุกและเก็บของในศูนยกระจายสินคา 
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• เมื่อมีการสั่งซ้ือสินคาจากลูกคาทางฝงตะวันออก ฝายลูกคาสัมพันธ (Customer 

Service) จะทําการสง Order มาใหทีมงานบรรจุสินคาขึ้นตูและบริษัทตัวแทนออก
ของ เพ่ือใหบริษัทตัวแทนออกของเตรียมรถหัวลาก และตูคอนเทนเนอร 

• บริษัทตัวแทนออกของและทีมงานบรรจุสินคาขึ้นตูจะทําการนัดหมายวันมารับ
สินคาบรรจุเขาตูคอนเทนเนอร 

• หลังจากบริษัทตัวแทนออกของไดรับอินวอยซ ก็จะเตรียมเอกสารเพื่อใชในการเดิน
พิธีการ 

• เมื่อสินคาบรรจุขึ้นตูเรียบรอยแลว ทีมงานบรรจุสินคาขึ้นตูดําเนินการตัดจํานวน
สินคาที่สงออกออกจากระบบของศูนยกระจายสินคาเพื่อความถูกตองของสินคาคง
คลังที่เหลืออยู 

• บริษัทขนสงจะลากตูไปยังทาเรือ Klang  
• เดินพิธีการที่ทาเรือ Klang 
• เรือออกจากทาเรือ Klang จะตรงไปยังทาเรือ Kota Kinabalu  
• เม่ือสินคามาถึงทาเรือ Kota Kinabalu บริษัทตัวแทนออกของดําเนินพิธีการ Clear 

ของ 
• หลังจากน้ัน บริษัทขนสงจะนําสินคาไปสงลูกคาที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา ถือ

เปนอันสิ้นสุดการกระจายสินคาแบบ Normal Shipment 
 
หมายเหตุ: ในการศึกษาการกระจายสินคาจากบริษัทตัวอยางนี้ ทางบริษัทไดทําการวาจางบริษัท
ตัวแทนออกของใหจัดหารถขนสงใหดวย โดยทางบริษัทตัวอยางไดทําสัญญา (Contract) กับบริษัท
ตัวแทนออกของเปน Service แบบ Door to Door จากศูนยกระจายสินคาประเทศไทยจนถึงศูนย
กระจายสินคาประเทศมาเลเซีย และ จากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียจนถึงศูนยกระจาย
สินคาของลูกคาปลายทาง 
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รูปท่ี 4.10 Flowchart แสดงขั้นตอนการทํางานการกระจายสินคาแบบ Normal Shipment  
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4.2.2 การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 

 
• เจาหนาท่ีฝายสงออกของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย ไดรับ Order จากทางฝาย

ลูกคาสัมพันธ (Customer Service)ในสิงคโปร ซ่ึงทางลูกคาสัมพันธจะทําการเปด 
Order ตามตารางการทํางาน 

• เจาหนาที่ฝายสงออกดําเนินการออกอินวอยซสงใหบริษัทตัวแทนออกของ
(Shipping)ในวันเดียวกับที่ได Order เพ่ือเตรียมเดินพิธีการสงออก เตรียมรถหัวลาก
และจองตูคอนเทนเนอรจากบริษัทสายเรือเพ่ือมาบรรจุสินคาที่ศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศไทย 

• หลังจากไดรับอินวอยซจากผูสงออกแลว บริษัทตัวแทนออกของ(Shipping) จะนํา
ขอมูลในอินวอยซไปดําเนินการออกเอกสารตางๆท่ีเก่ียวของในพิธีการสงออกและ
เดินพิธีการสงออก ในวัดถัดมาหลังจากไดรับ Order 

• หลังจากไดรับ Order 2 วัน บริษัทขนสงจะนํารถหัวลากและตูคอนเทนเนอรไปบรรจุ
สินคาที่ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย ตามเวลาที่ไดรับนัดหมายกับทีมงาน
บรรจุสินคา 

• ทีมงานบรรจุสินคาดําเนินการตัดจํานวนสินคาที่สงออกออกจากระบบของศูนย
กระจายสินคาเพื่อความถูกตองของสินคาคงคลังที่เหลืออยู 

• ทีมงานบรรจุสินคาสงยอดจํานวนที่แทจริงหลังจากบรรจุสินคาขึ้นรถใหกับ
เจาหนาที่ฝายสงออก เน่ืองจากถามีสินคาเสียหายระหวางการบรรจุเกิดข้ึน เจาหนาที่
ฝายสงออกจะตองแจงบริษัทตัวแทนออกของดําเนินการแจงกลับไปยังกรมศุลกากร 
เพ่ือสลักหลังใบขนแกไขจํานวนสินคาที่สงออก 

• หลังการบรรจุสินคา บริษัทขนสงจะนําตูคอนเทนเนอรไปคืนที่ทาเรือแหลมฉบัง 
เพ่ือรอการยกตูข้ึนเรือบรรทุกสินคาตอไป 

• เม่ือเรือออกจากทาเรือแหลมฉบังตามกําหนดของตารางเรือ บริษัทตัวแทนออกของ
จะทําการรวบรวมและสงเอกสารตางๆที่ลูกคาปลายทางตองการเพ่ือใชในการเดิน
พิธีการขาเขาที่มาเลเซีย 

• เม่ือเรือออกจากทาเรือแหลมฉบังจะไป Transship ที่ทาเรือสิงคโปรเพ่ือตอเรือเขาไป
ที่ทาเรือ Kota Kinabalu ตอไป ซ่ึงใชเวลาทั้งส้ินประมาณ 13 วัน 

• หลังจากที่เรือมาถึงทาเรือ Kota Kinabalu แลว บริษัทตัวแทนออกของทางมาเลเซียก็
จะดําเนินพิธีการขาเขากับเจาหนาที่ศุลกากรเพ่ือออกของใหกับลูกคา 
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• จากนั้นบริษัทตัวแทนออกของก็จะดําเนินการสงสินคาใหกับลูกคาที่ศูนยกระจาย

สินคาของลูกคาที่ Kota Kinabalu ก็จะถือเปนการสิ้นสุดการกระจายสินคาใน
รูปแบบ Direct Shipment  

 
หมายเหตุ: ในการศึกษาการกระจายสินคาจากบริษัทตัวอยางน้ี ทางบริษัทไดทําการวาจางบริษัท
ตัวแทนออกของใหจัดหารถขนสงใหดวย โดยทางบริษัทตัวอยางไดทําสัญญา (Contract) กับบริษัท
ตัวแทนออกของเปน Service แบบ Door to Door จากศูนยกระจายสินคาประเทศไทยจนถึงศูนย
กระจายสินคาของลูกคาปลายทาง 
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รูปที่ 4.11 Flowchart แสดงขั้นตอนการทํางานการกระจายสินคาแบบ Direct  Shipment  



บทที่ 5 
 

การเก็บรวบรวมขอมูลและการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
 

 ขอมูลที่เก็บรวบรวมมาไดจากการตอบกลับของแบบสอบถามในประเด็นของปจจัยตางๆที่
มีผลตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคาจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่
มาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu) ดังแสดงในภาคผนวก ก จากกลุมผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 
20 ราย สามารถนํามาสรุปผลโดยการใหคาคะแนนเปนดังน้ี 

คาคะแนน  1 = ปจจัยน้ันๆมีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบในการกระจายสินคา 
คาคะแนน  0 = ปจจัยน้ันๆไมมีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบในการกระจายสินคา 
 

ตารางที่ 5-1 สรุปผลจากแบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการกระจาย
สินคา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    ที่มา: ผลตอบกลับจากแบบสอบถาม 
 

 
  

ปจจยัท่ีมีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการกระจายสนิคา 

  ตนทุนการ
กระจายสินคา 

ระยะเวลา
ส่ังซื้อ 

ความถี่บริการ ความสะดวกใน
การดําเนินงาน 

ความนาเชื่อถือ 

รายที่ 1 1 1 1 1 1 
รายที่ 2 1 1 1 1 1 
รายที่ 3 1 1 1 1 1 
รายที่ 4 1 1 0 1 1 
รายที่ 5 1 1 1 1 1 
รายที่ 6 1 1 1 1 1 
รายที่ 7 1 1 0 1 1 
รายที่ 8 1 1 1 1 1 
รายที่ 9 1 1 1 1 1 
รายที่ 10 1 1 0 1 1 
รายที่ 11 1 1 1 1 1 
รายที่ 12 1 1 1 1 1 
รายที่ 13 1 1 1 1 1 
รายที่ 14 1 1 1 1 1 
รายที่ 15 1 1 1 1 1 
รายที่ 16 1 1 1 1 1 
รายที่ 17 1 1 1 1 1 
รายที่ 18 1 1 1 1 1 
รายที่ 19 1 1 1 1 1 
รายที่ 20 1 1 1 1 1 
รวม 20 20 17 20 20 
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จากขอมูลดังกลาวพบวาผูตอบแบบสอบถามมีความเห็นวาปจจัยที่มีผลตอการพิจารณา

เลือกรูปแบบการกระจายสินคาจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซีย
ตะวันออก (Kota Kinabalu) ไดแก ตนทุนคาใชจาย (Total Cost) ระยะในการสั่งซ้ือ (Order Cycle 
Time) ความถี่ของการบริการ( Service Frequency) ความสะดวกในการดําเนินงาน(Convenience) 
และ ความนาเช่ือถือ (Reliability) โดยที่ความถี่ของการบริการนั้นเปนปจจัยที่มีผูตอบแบบสอบถาม
เพียง 3 รายเทาน้ันที่คิดวาไมมีผลตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคา นอกนั้นผูตอบ
แบบสอบถามทุกรายเห็นวาทุกๆปจจัยดังกลาวมีผลตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคาทั้งส้ิน 
 
 นอกจากปจจัยดังกลาวแลว ยังมีผูตอบแบบสอบถามบางรายใหขอมูลเพ่ิมเติมในเรื่องปจจัย
อ่ืนๆที่ผูตอบแบบสอบถามคิดวามีผลตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคา อันไดแก เรื่องคุณภาพ
หรือความเสียหายของสินคา ซ่ึงผูศึกษาไดรวมประเด็นนี้ไวในปจจัยความนาเชื่อถือ (Reliability)อยู
แลว และเร่ืองความสามารถหรือปริมาณในการขนสงน้ัน ผูศึกษาพบวาจากประวัติการขายที่ผานมา
ของบริษัทตัวอยางนั้น ลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ไมเคยมีการสั่งซ้ือสินคาที่มากกวาขนาดบรรจุ
ของตูสินคา 20 ฟุต ดังน้ันปจจัยเรื่องความสามารถหรือปริมาณในการขนสง จึงไมไดรวมอยูใน
การศึกษาครั้งน้ี 
 
 โดยสรุปจากขอมูลเบื้องตน ผูศึกษาจึงดําเนินการศึกษาในครั้งน้ีดวยการเปรียบเทียบ
ประสิทธิภาพการกระจายสินคาของทั้ง 2 รูปแบบคือ Normal Shipment และ Direct Shipment จาก
ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปยังลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก (Kota Kinabalu)จาก 5 ปจจัย 
ไดแก   

1) ตนทุนคาใชจายในการกระจายสินคา (Total Cost of Distribution)  
2) ระยะในการสั่งซ้ือ (Order Cycle Time)  
3) ความถี่ของการบริการ( Service Frequency) 
4) ความสะดวกในการดําเนินงาน(Convenience) และ  
5) ความนาเช่ือถือ (Reliability) 
 

5.1  ตนทุนรวมในการกระจายสินคา (Total Cost of Distribution) 
  

การศึกษาตนทุนรวมในการกระจายสินคาน้ี ไดทําการศึกษาขอมูลตนทุนแยกเปน 3 สวนในแต
ละเสนทางเพ่ือนําตนทุนรวมที่ไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบกันระหวาง Normal Shipment และ Direct 
Shipment  คือ  

1)   ตนทุนในการขนสง 
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          2)   ตนทุนการคลังสินคา 
            2.1   คายกขนสินคา (Handling Charge) 
            2.2   คานําสินคาเขาตู/ออกจากตู (Stuffing/Unstuffing Charge) 
            2.3   คาเก็บรักษาสินคา (Storage Charge)  

3)   ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง 
3.1  ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและความเสียหายที่เกิดกับสินคา

ในทุกๆจุดตอของเสนทาง 
3.2  ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 

 
5.1.1 ตนทุนรวมในการกระจายสินคารูปแบบ Normal Shipment  

 
ศูนยกระจายสินคาประเทศไทย  ดานปาดังเบซาร  ดานมาเลเซีย  ศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซีย  ทาเรือKlang   
 

ทาเรือ Kota Kinabalu  ศูนยกระจายสินคาลูกคาปลายทาง 

 
5.1.1.1 ตนทุนในการขนสง(Transportation Cost)ในรูปแบบของ Normal Shipment 

    การคํานวณตนทุนการขนสงจะคํานวณตั้งแตสินคาออกจากศูนยกระจายสินคา
ในประเทศไทยไปจนกระทั่งสินคาสงถึงลูกคาปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคาที่ Kota 
Kinabalu โดยสงผานศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงขอมูลที่ไดในการ
คํานวณตนทุนนั้นผูศึกษาไดมาจากการปฏิบัติงานจริงและเอกสารจริงของบริษัทตัวอยาง ไดแก อิน
วอยซ  ใบเสร็จชุดวางบิล หนังสือสัญญา (Contract) และ ใบเสนอราคา (Quotation) ในชวง
ปงบประมาณที่ผานมา(ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548)ของบริษัทตัวอยาง  

 
รายละเอียดการขนสงในรูปแบบ Normal Shipment มีดังน้ี 

• การเดินทางโดยรถจากศูนยกระจายสินคาประเทศไทยถึงศูนยกระจายสินคา
ประเทศมาเลเซีย ใชรถบรรทุกซ่ึงสามารถจุนํ้าหนักสินคาไดสุทธิ 18.5 ตันตอคัน 

• การเดินทางโดยเรือจากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงศูนยกระจายสินคา
ของลูกคาปลายทาง ใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมีความสามารถในการจุได
นํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 ตันตอตู 

• การคํานวณตนทุนการขนสงของบริษัทตัวอยางในการศึกษานี้ มิไดคํานวณตนทุน
แปรผันและตนทุนคงที่แยกกัน เน่ืองจากบริษัทตัวอยางมิไดมีรถบรรทุกขนสงเปน 

รถ รถ รถ รถหัวลาก 

เรือ รถหัวลาก 
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ของตนเอง แตบริหารงานโดยการจางบริษัทตัวแทนออกของใหจัดหารถขนสง

           ใหดวย โดยทําสัญญา (Contract) กันเปนรายป 
 

รายละเอียดตนทุนการขนสงในแตละจุดของเสนทาง สามารถแสดงผลสรุปไดดังตาราง
ตอไปน้ี 

  
ตารางที่ 5-2 สรุปตนทุนคาขนสงในรูปแบบ Normal Shipment  
 

Normal Shipment : TH DC -> East Malaysia (Kota Kinabalu)    
Cost Cost 

ข้ันตอนกิจกรรม Mode ตอคันรถบรรทุก ตอตัน 
Order - Finish Loading     

 MYR       3,000.00   MYR               162.16  
THDC - ดานปาดังเบซาร  THB      32,466.00   THB             1,754.92  
   - transport     
ศุลกากรปาดังเบซาร (ฝงไทย)     
   - คาพิธีการขาออก     
   - คาบริการตัวแทนออกของ     
   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก 

Road 

    
 MYR       1,650.00   MYR                 89.19  

ศุลกากรมาเลเซีย (ฝงมาเลเซีย)  THB      17,856.30   THB                965.21  
   - คาพิธีการขาเขา     
   - คาบริการตัวแทนออกของ     
   - คาจัดเตรียมเอกสารนําเขา     
ดานมาเลเซีย - Malaysia DC     
   - transport 

Road 

    
 MYR       1,950.00   MYR                 97.50  

Malaysia DC – Kota Kinabalu Port 
Road 

 THB      21,102.90   THB             1,055.15  
  -Transport (MY DC -> Klang Port)       
ศุลการกรดาน Klang  (ฝงมาเลเซีย)       
   - คาพิธีการขาออก       
   - คาบริการตัวแทนออกของ       
   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก       
Klang Port - Kota Kinabalu Port Sea     

ศุลการกรดาน Kota Kinabalu Road     
   - คาพิธีการขาเขา       
   - คาบริการตัวแทนออกของ       
   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก       
    

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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Road  MYR          840.00   MYR                 42.00  

Kota Kinabalu Port - Customer DC    THB        9,090.48   THB                454.52  
   - Inland Transportation        

   MYR       7,440.00   MYR               390.85  
Total    THB      80,515.68   THB             4,229.79  

 
หมายเหตุ  อัตราแลกเปลี่ยน 1MYR = 10.8220 THB (ขอมูลไดจากคาเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยนระหวาง
เดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 จาก ธนาคารแหงประเทศไทย ดังแสดงในภาคผนวก จ) 
 

5.1.1.2   ตนทุนการคลังสินคา  
  จากการดําเนินงานของบริษัทตัวอยาง จะพบวาการกระจายสินคารูปแบบ 
Normal Shipment เทาน้ัน ท่ีมีตนทุนการคลังสินคา ในขณะที่รูปแบบ Direct Shipment น้ันไมมีการ
ผานศูนยกระจายสินคาที่ประเทศมาเลเซีย จึงไมมีการคํานวณตนทุนการคลังสินคาเกิดขึ้น  

ขอมูลดานตนทุนการคลังสินคาในการศึกษาน้ี ผูศึกษาไดมาจากการสอบถามผูที่
เก่ียวของดานคาใชจายและผูบริหารในศูนยกระจายสินคาที่ประเทศมาเลเซียของบริษัทตัวอยาง 

บริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซียมีการเชาคลังสินคา โดยมิไดมีคลังสินคาเปน
ของตนเอง ดังน้ันในการคํานวณตนทุนการใชพ้ืนที่เก็บสินคาคงคลัง จะคิดในลักษณะของตนทุน
คลังสินคาเชา (Contract Warehouse Costs) ซ่ึงตนทุนจะประกอบไปดวย  

•  คายกขนสินคา (Handling Charge)  
•  คานําสินคาเขาตู/ออกจากตู (Stuffing /Unstuffing Charge) 
•  คาใชจายในการเก็บรักษาสินคา (Storage Charge)  

  
5.1.1.2.1 คาใชจายในการยกขนสินคา (Handling Charge)ในรูปแบบ Normal 

Shipment 
      คาใชจายในการยกขนสินคา(Handling Charge)ในศูนยกระจาย
สินคาจะเกิดข้ึนตอเมื่อมีการเคล่ือนยายตัวสินคาภายในคลังสินคา โดยคาใชจายจะคิดเปนราคาตอ
Pallet ซ่ึงคาใชจายในการยกขนสินคาในรูปแบบ Normal Shipment น้ันจะเกิดจากการยกขนสินคา 
2 ครั้ง คือ  

1) การยกขนสินคาเขาเก็บในคลังสินคาหลังจากสินคาถูกสงมาจากศูนยกระจายสินคา
ในประเทศไทยโดยรถบรรทุก 

2) การยกขนสินคาออกจากคลังสินคาเพ่ือบรรจุข้ึนตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต เม่ือ
ลูกคาส่ังของ 
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รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาใชจายในการยกขนสินคามีดังน้ี 

• รถบรรทุกสามารถบรรจุสินคาไดที่นํ้าหนักสุทธิ 18.5 ตันตอคัน 
• นํ้าหนักของสินคาสุทธิ 18.5 ตันตอคันรถบรรจุจาก TH DC -> MY DC สามารถ

นํามาจัดเรียงลงใน Pallet ไดทั้งส้ินเฉลี่ยประมาณ 20 Pallets  
• สินคาบรรจุข้ึนตู 20 ฟุต จาก MY DC -> Kota Kinabalu สามารถนํามาจัดเรียงลง

ใน Pallet ไดทั้งส้ินเฉลี่ยประมาณ 20 Pallets 
• การเดินทางโดยเรือจากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงศูนยกระจายสินคา

ของลูกคาปลายทาง ใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมีความสามารถในการจุได
นํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 ตันตอตู 

• คายกขนสินคาตามสัญญาที่ทางบริษัทตัวอยางไดจัดทําไวกับบริษัท Third Party 
Logistic (3PL) ในการจัดการดานสินคาและการบริหารศูนยกระจายสินคา จะคิด
คาใชจาย เปนจํานวนเงิน 6.1 MYR ตอ Pallet ตอเที่ยวของการขนเขาหรือออกจาก
สถานที่เก็บภายในคลังสินคา 

• Exchange Rate 1MYR = 10.8220 THB (ขอมูลไดจากคาเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยน
ระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 จาก ธนาคารแหงประเทศไทย ดัง
แสดงในภาคผนวก จ) 

 
คายกขนสินคา =   ( 20 pallets X 6.1 MYR ) + ( 20 pallets X 6.1 MYR) 
  = (122 MYR X 10.8220 Ex Rate ) + (122 MYR X 10.8220 Ex Rate) 
  =  1,320.28 THB/truck  + 1,320.28 THB /container 
  = 71.37 THB/ton of truck + 66 THB /ton of container 
  = 137.37 THB /ตัน 
 

5.1.1.2.2  คาใชจายในการนําสินคาเขาตู/ออกจากตู(Stuffing /Unstuffing 
Charge)ในรูปแบบ Normal Shipment 
คาใชจายในการนําสินคาเขาตู/ออกจากตู(Stuffing /Unstuffing 

Charge)ในศูนยกระจายสินคาจะเกิดข้ึนตอเม่ือมีการนําสินคาเขา/ออกจากรถบรรทุกหรือตูคอนเทน
เนอร โดยคาใชจายจะคิดเปนราคาตอPallet ซ่ึงคาใชจายในการนําสินคาเขาตู/ออกจากตูในรูปแบบ 
Normal Shipment น้ันจะเกิดข้ึน 2 ครั้ง คือ  

1) การนําสินคาออกจากรถบรรทุก(Unstuffing) เพ่ือนําสินคาไปจัดเก็บในคลังสินคา
หลังจากสินคาถูกสงมาจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย 
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2) การนําสินคาเขาตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต(Stuffing) เพ่ือนําสินคาไปสงให

ลูกคา เม่ือลูกคาสั่งของ 
 

รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาใชจายในการนําสินคาเขาตู/ออกจากตู มีดังน้ี 
• นํ้าหนักของสินคาสุทธิ 18.5 ตันตอคันรถบรรจุจาก TH DC -> MY DC สามารถ

นํามาจัดเรียงลงใน Pallet ไดทั้งส้ินเฉลี่ยประมาณ 20 Pallets  
• สินคาบรรจุข้ึนตู 20 ฟุต จาก MY DC -> Kota Kinabalu สามารถนํามาจัดเรียงลง

ใน Pallet ไดทั้งส้ินเฉลี่ยประมาณ 20 Pallets 
• การเดินทางโดยเรือจากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงศูนยกระจายสินคา

ของลูกคาปลายทาง ใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมีความสามารถในการจุได
นํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 ตันตอตู 

• คานําสินคาเขาตู/ออกจากตู ตามสัญญาที่ทางบริษัทตัวอยางไดจัดทําไวกับบริษัท 
Third party Logistic (3PL) ในการจัดการดานสินคาและการบริหารศูนยกระจาย
สินคา จะคิดคาใชจาย เปนจํานวนเงิน 2.2 MYR ตอ Pallet ตอเที่ยวของการนํา
สินคาเขาตู/ออกจากตูคอนเทนเนอร 

• Exchange Rate 1MYR = 10.8220 THB (ขอมูลไดจากคาเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยน 
 ระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 จากธนาคารแหงประเทศไทย ดัง

แสดงในภาคผนวก จ) 
 

จากรายละเอียดของขอมูลดังกลาว สามารถนํามาคํานวณคาใชจายในนําสินคาเขาตู/ออก
จากตู ไดดังน้ี 
 
คานําสินคาเขาตู/ออกจากตู =   ( 20 pallets X 2.2 MYR ) + ( 20 pallets X 2.2 MYR) 
                   = (44 MYR X 10.8220 Ex Rate ) + (44 MYR X 10.8220 Ex Rate) 
                   =  476.17 THB/truck  + 476.17 THB /container 
                   = 25.74 THB/ton of truck + 23.81 THB /ton of container 
                   = 49.55 THB /ตัน 
            

5.1.1.2.3   คาใชจายในการเก็บรักษาสินคา (Storage Charge)ในรูปแบบ Normal 
Shipment 

           คาใชจายในการเก็บรักษาสินคา(Storage Charge)ในศูนยกระจาย
สินคาท่ีมาเลเซียน้ันคิดคาใชจายเปนราคาตอPallet ตอเดือน  
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รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาใชจายในการเก็บรักษาสินคา มีดังน้ี 

• นํ้าหนักของสินคาสุทธิ 18.5 ตันตอคันรถบรรจุจาก TH DC -> MY DC สามารถ
นํามาจัดเรียงลงใน Pallet ไดทั้งส้ินเฉลี่ยประมาณ 20 Pallets  

• คาเก็บรักษาสินคา ตามสัญญาที่ทางบริษัทตัวอยางไดจัดทําไวกับบริษัท Third 
Party Logistic (3PL) ในการจัดการดานสินคาและการบริหารศูนยกระจายสินคา 
จะคิดคาใชจาย เปนจํานวนเงิน 22.3 MYR ตอ Pallet ตอเดือน ( 0.74 MYR ตอ 
Pallet ตอวัน) 

• Average day of inventory  keeping = 39 days (ขอมูลไดจากการสัมภาษณผูจัดการ
ศูนยกระจายสินคาที่มาเลเซียของบริษัทตัวอยาง) 

• Exchange Rate 1MYR = 10.8220 THB (ขอมูลไดจากคาเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยน 
 ระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 จาก ธนาคารแหงประเทศไทย 
 ดังแสดงในภาคผนวก จ) 

 
จากรายละเอียดของขอมูลดังกลาว สามารถนํามาคํานวณคาใชจายในการเก็บรักษาสินคา 

ไดดังน้ี 
คาเก็บรักษาสินคา     =   ( 20 pallets X 0.74 MYR X 39 days)  
        = (577.2 MYR X 10.8220 Ex Rate ) 
        =  6,246.46 THB /truck 
        =  337.65 THB  /ton of truck 
สรุปรายละเอียดตนทุนการคลังสินคา สามารถแสดงผลสรุปไดดังตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 5-3 สรุปตนทุนการคลังสินคารูปแบบ Normal Shipment 
 

ตนทุนการคลังสินคาท่ี Malaysia DC Cost / คัน  Cost / ตัน  
 MYR                         244.00   MYR                 12.69  

   -Handling Cost  THB                       2,640.57   THB                137.37  
 MYR                            88.00   MYR                    4.58  

  - Stuffing /Unstuffing Cost  THB                           952.34   THB                   49.55  
 MYR                         577.20   MYR                 31.20  

  -Inventory keeping / Storage  THB                       6,246.46   THB                337.65  
 MYR                         909.20   MYR                 48.47  

Total  THB                       9,839.36   THB                524.57  

  

Nkam
Line
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5.1.1.3   ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง ( Opportunity Cost )  
การคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง ( Opportunity Cost ) จะคํานวณ

ต้ังแตสินคาออกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปจนกระทั่งสินคาสงถึงลูกคาปลายทางที่
ศูนยกระจายสินคาของลูกคาที่ Kota Kinabalu โดยสงผานศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางใน
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งขอมูลที่ไดในการคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงนั้น ผูศึกษาไดมา
จากการรายงานประจําเดือน (Monthly Reliability Report) ขอมูลประจําปสินคาตองทําลาย( Annual 
Write-Off Report) และจากการสอบถามผูมีสวนเกี่ยวของของบริษัทตัวอยาง ในการดําเนินงาน
ในชวงปงบประมาณที่ผานมา(ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548)ของบริษัทตัวอยาง 

 
ผูศึกษาสามารถแยกประเภทของตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากการดําเนินงานดาน

การกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางไดเปน 2  ประเภทใหญๆ ไดดังน้ี 
1)   ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและความเสียหายที่เกิดกับสินคาทุกๆ

จุดตอของเสนทาง 
2)    ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 
 

5.1.1.3.1 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและความเสียหายที่
เกิดกับสินคาในทุกๆจุดตอของเสนทาง 
ความเปนไปไดที่จะเกิดคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงในกระบวนการ

กระจายสินคาในรูปแบบการกระจายสินคาแบบ Normal Shipment น้ัน แยกไดในแตละจุดของ
เสนทาง ไดดังน้ี 

• ศูนยกระจายสินคาประเทศไทย  ศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซีย 
• ศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซีย ความสูญเสีย,ความเสียหาย, สินคาหมดอายุ 
• ศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซีย  Kota Kinabalu 
• Kota Kinabalu  ศูนยกระจายสินคาลูกคาปลายทาง 

 
5.1.1.3.1.1   ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากการสงมอบ    

สินคาลาชาและความเสียหายท่ีเกิดกับสินคาจากศูนย
กระจายสินคาประเทศไทย  ศูนยกระจายสินคา
ประเทศมาเลเซีย 

     ขอมูลจากสถิติของปที่ผานมา(ก.ค.2547-มิ.ย.2548) จาก
รายงานประจําเดือน(Monthly Reliability Report)ในการสงออกสินคาของบริษัทตัวอยางใน
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ประเทศไทยที่เปนผูสงออกไปยังศูนยกระจายสินคาในประเทศมาเลเซีย สามารถสรุปไดดังตาราง
ตอไปน้ี 

 
ตารางที่ 5-4  สรุปผลการสงมอบสินคาจากประเทศไทยไปยังศูนยกระจายสินคาในประเทศมาเลเซีย
ต้ังแต ก.ค.2547-มิ.ย.2548 
 

Reliability Report Fiscal Year 04-05 

Month Transportor 
Total 

Shipment HIT MISS Remark 

      
Shipment 

Hit  
% 
Hit Accident Delay 

Number of days 
delay delivery Reason 

JULY 
'04 รายท่ี 1  51 50 98%   1 1 Vehicle' s wheel breakdown 
  รายท่ี 2 60 58 97%   2 1 System issue at TH DC  
  Total 111 108 97%         

AUG 
'04 รายท่ี 1  60 58 97%   2   Truck delay for picking product 
  รายท่ี 2 78 77 99%   1   Truck delay for picking product 
  Total 138 135 98%         

SEP 
'04 รายท่ี 1  50 47 94%   3 1 Truck delay for picking product 
  รายท่ี 2 72 71 99%   1 1 Vehicle' s wheel breakdown 
  Total 122 118 97%         

OCT 
'04 รายท่ี 1  35 34 97%   1 1 Truck delay for picking product 
  รายท่ี 2 43 43 100%         
  Total 78 77 99%         

NOV 
'04 รายท่ี 1  35 35 100%         
  รายท่ี 2 44 42 95%   2 1 Truck delay for picking product 
  Total 79 77 97%         

DEC 
'04 รายท่ี 1  40 40 100%         
  รายท่ี 2 62 58 94%   4 1 Truck delay for picking product 
  Total 102 98 96%         

JAN 
'05 รายท่ี 1  68 67 99%   1 1 Vehicle' s wheel breakdown 
  รายท่ี 2 74 73 99%   1 1 Truck delay for picking product 
  Total 142 140 99%         
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Month Transportor 
Total 

Shipment HIT MISS Remark 

      
Shipment 

Hit  % Hit Accident Delay 
Number of days delay 

delivery Reason 
FEB 
'05 รายที่ 1  30 30 100%         
  รายที่ 2 41 41 100%         
  Total 71 71 100%         

MAR' 
05 รายที่ 1  33 32 97% 1   5 Vehicle accident 
  รายที่ 2 45 45 100%         
  Total 78 77 99%         

APR' 
05 รายที่ 1  37 36 97%   1 1 Vehicle' s wheel breakdown 
  รายที่ 2 43 41 95%   2 1 Vehicle' s wheel breakdown 
  Total 80 77 96%         

MAY 
'05 รายที่ 1  52 52 100%         
  รายที่ 2 63 63 100%         
  Total 115 115 100%         

JUNE 
'05 รายที่ 1  41 41 100%         
  รายที่ 2 47 47 100%         
  Total 88 88 100%         
         

 
Total in a 

year 1204 1181 98.09% 1 22 \  
   % of Miss 1.91% 0.083% 1.827%   

 
ท่ีมา : ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
 
รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจาก TH DC  -> MY DC มีดังน้ี 

• จากสถิติที่ผานมาความเปนไปไดจากความลาชาของการสงมอบเปน 1.91% โดย
แบงเปนความลาชาจาก   1) อุบัติเหตุทางรถ (0.083%) ซ่ึงเกิดความเสียหายกับ
สินคาที่ทางบริษัทขนสงจะตองชดใชคาเสียหายทั้งหมดตามหนังสือสัญญา 
(Contract) และตองนําสินคาทั้งหมดคืนกลับไปที่ศูนยกระจายสินคาท่ีประเทศไทย
พรอมกับรับสินคาใหมไปสงใหลูกคา แตทางบริษัทตัวอยางจะมีคาเสียโอกาส
เน่ืองจากความลาชาของการสงมอบในกรณีน้ีเปนเวลา 5 วัน 
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 2)  ความลาชาที่ไมกอใหเกิดความเสียหายแกตัว

สินคา (1.827%) ไดแก รถยางแตก หรือความไมตรงตอเวลาในการรับสินคาที่ตน
ทาง ทําใหไมสามารถสงของไดตามเวลา เกิดความลาชาในการสงของไป 1 วัน 

• มูลคาเฉลี่ยของสินคาตอเที่ยว = 1,583,315.80 บาท  
• อัตราดอกเบี้ยเงินกู = 8.25% ตอป หรือ 0.02% ตอวัน(ขอมูลไดจากธนาคารแหง

ประเทศไทยเปนคาเฉลี่ยอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อของธนาคารซิต้ีแบงกซ่ึงเปน
ธนาคารที่บริษัทตัวอยางใชบริการระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 
ดังแสดงในภาคผนวก ฉ) 

• จากการสัมภาษณ สินคาสงออกจากประเทศไทยจะมีประมาณ20%ที่สงขายใหกับ
ลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu) 

• นํ้าหนักของสินคาสุทธิ 18.5 ตันตอคันรถบรรจุจาก TH DC -> MY DC 
 
คาเสียโอกาส(ตอเที่ยว)= มูลคาสินคาตอเท่ียว X  ความเปนไปไดจากความลาชา(%) X อัตราดอกเบี้ยตอวัน X 
                                        จํานวนวันที่สงมอบลาชา X เปอรเซ็นตการขายไปยังลูกคาที่ Kota Kinabalu 

     = [(1,583,315.80X 0.083% X 0.02% X 5)+(1,583,315.80 X 1.827% X 0.02% X 1)] X20% 
     =  (1.31 + 5.79) X 20% 
     = 1.42 บาท/เที่ยว  หรือ  0.077 บาท/ตัน  
   

5.1.1.3.1.2    ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากความเสียหาย 
หรือ สินคาหมดอายุ ที่เกิดข้ึนในศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศมาเลเซียและที่ลูกคาปลายทางสงคืน 

     ขอมูลจากสถิติของปที่ผานมา( ก.ค. 2547-มิ.ย. 48 ) จาก
รายงานขอมูลประจําปสินคาตองทําลาย( Annual Write-Off Report) ของศูนยกระจายสินคาบริษัท
ตัวอยางในประเทศมาเลเซีย สามารถสรุปไดดังตารางตอไปนี้ 

 
ตารางที่ 5-5 จํานวนสินคาตองทําลายจากประเทศไทยไปยังมาเลเซียต้ังแต ก.ค.2547-มิ.ย.2548 

 

BRAND 
Expired 
(carton) 

Off Quality 
(carton) 

Grand Total 
(carton) 

Diapers 543 218 761 
Feminine Care 0 4 4 
Hair Care 730 667 1,397 
Skin Care 0 32 32 
      2,194 

        ที่มา : ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
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รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากความเสียหาย หรือ 

สินคาหมดอายุ ท่ีเกิดขึ้นในศุนยกระจายสินคาในประเทศมาเลเซีย มีดังน้ี 
• จํานวน shipment ตอป = 1,204 shipments หรือ 1,204 เที่ยว 
• ปริมาณสินคาโดยเฉลี่ยตอเที่ยว = 1,900 กลอง 
• ปริมาณสินคาโดยเฉลี่ยตอป = 2,287,600 กลอง 
• จํานวนสินคาที่เกิดความเสียหาย และ สินคาหมดอายุตอป = 2,194 กลองจาก

ขอมูลในปงบประมาณ ก.ค. 2547-มิ.ย. 48  
• อัตราความเสียหาย และ สินคาหมดอายุตอป = 0.096%   
• มูลคาเฉลี่ยของสินคาตอเที่ยว = 1,583,315.80 บาท 
• นํ้าหนักของสินคาสุทธิ 18.5 ตันตอคันรถบรรจุจาก TH DC -> MY DC 
• จากการสัมภาษณ สินคาสงออกจากประเทศไทยจะมีประมาณ20%ที่สงขายใหกับ

ลูกคาที่มาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu) 
 

คาเสียโอกาส(ตอเท่ียว)     =  (มูลคาสินคาตอเที่ยว X  อัตราความเสียหาย และ สินคาหมดอายุตอป) X เปอรเซ็นต
การขายไปยังลูกคาท่ี Kota Kinabalu 

                                  = (1,583,315.80 X 0.096%) X20% 
                               =  304  บาท/เที่ยว  หรือ  16.43 บาท/ตัน 
 

5.1.1.3.1.3    ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากการขนสงสินคา
จากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงทาเรือ Kota 
Kinabalu  

     ขอมูลของบริษัทตัวอยางในปที่ผ านมา (ก .ค .2547-
มิ.ย.48)ในการสงมอบสินคาใหกับลูกคาเฉพาะที่มาเลเซียตะวันออก(Kota Kinabalu)น้ัน ทางบริษัท
ตัวอยางในประเทศมาเลเซียมิไดมีการบันทึกรายละเอียดเปนรายลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง ดังน้ันผู
ศึกษาจึงตองใชขอมูลที่ไดจากการสอบถามผูที่เก่ียวของทั้งฝายลูกคาสัมพันธ และเจาหนาที่ในศูนย
กระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซียถึงขอมูลโดยภาพรวมในแงของการสงมอบ
สินคาใหกับลูกคาทั่วไปทุกๆรายในประเทศมาเลเซียในปที่ผานมามาใชในการคํานวณคาเสียโอกาส
ในสวนนี้ ซ่ึงไดขอมูลความนาเช่ือถือ(Reliability) ในการสงมอบสินคาเปน 97% และ3%เปนการ
สงมอบสินคาชากวากําหนดโดยสงมอบชากวากําหนดเปนเวลา 1 วัน นอกจากนั้นสวนใหญความ
เสียหายไมไดตรวจพบที่ข้ันตอนนี้เพราะสินคาสวนมากมิไดมีการเปดตรวจตูสินคาสําหรับการขาย
ภายในประเทศ (Domestic sale) 
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รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากความเสียหายจาก

การขนสงสินคาจากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงทาเรือ Kota Kinabalu  มีดังน้ี 
• โอกาสในการสงมอบลาชา = 3%  
• มูลคาเฉลี่ยของสินคาตอเที่ยว = 1,583,315.80 บาท 
• อัตราดอกเบี้ยเงินกู = 8.25% ตอป หรือ 0.02% ตอวัน(ขอมูลไดจากธนาคารแหง

ประเทศไทยเปนคาเฉลี่ยอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อของธนาคารซิต้ีแบงกซ่ึงเปน
ธนาคารที่บริษัทตัวอยางใชบริการระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 
ดังแสดงในภาคผนวก ฉ) 

• ตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมีความสามารถในการจุไดนํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 
ตันตอตู 

• ความเสียหายไมไดตรวจพบที่ขั้นตอนนี้  
ดวยขอมูลดังกลาวผูศึกษาไดใชขอมูลที่ไดมาคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง

จากศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซียถึงทาเรือ Kota Kinabalu ไดดังน้ี 
 

คาเสียโอกาส(ตอเท่ียว)     =  มูลคาสินคาตอเที่ยว X  ความเปนไปไดจากความลาชา(%) X อัตราดอกเบี้ยตอวัน X 
จํานวนวันที่สงมอบลาชา 

                                           = (1,583,315.80 X 3% X 0.02% X 1) 
                               =  9.50  บาท/เที่ยว  หรือ  0.48 บาท/ตัน 
 

5.1.1.3.1.4    คาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงในการสงมอบสินคาจาก
ทาเรือ Kota Kinabalu  ถึงศูนยกระจายสินคาของลูกคา
ปลายทาง 

     เน่ืองดวยระยะทางเพียง 1 ชั่วโมง จากทาเรือ Kota 
Kinabalu ไปจนถึงศูนยกระจายสินคาของลูกคาปลายทาง จากสถิติที่ผานมา 1 ป พบวาสามารถสง
ของไดตามวันที่มีการนัดหมาย100% สวนความเสียหายระหวางทาง หากมีการตรวจพบลูกคาจะ
สงกลับไปที่ศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงผูศึกษาไดทําการคํานวณ
รวมไปแลวในหัวขอ 5.3.1.3.1.2 

     
5.1.1.3.2    ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 

 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสงในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการศึกษา
ต้ังแตลูกคาสั่งสินคาจนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคาปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา 
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โดยการคํานวณจะคํานวณจากรอบระยะเวลาการสั่งซ้ือที่ยาวนานที่สุดที่ลูกคาเปด order ในรอบ
สัปดาห ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
 
ลูกคาสั่งซื้อสินคา  บรรจุสินคาเขาตูที่ศูนยกระจายสินคาประเทศมาเลเซีย  ทาเรือKlang  ทาเรือ Kota Kinabalu  
 
 
 ศูนยกระจายสินคาของลูกคาปลายทาง 
 
 
ตารางที่ 5-6 การดําเนินงานเมื่อไดคําสั่งซ้ือเทียบกับตารางการเดินเรือรูปแบบ Normal Shipment 

 

Order 
Placing Loading 

Closing at 
Port 

Klang 
ETD 

PortKlang 
ETA Kota 
Kinabalu 

Finish 
Clearance 

Delivery to 
Customer 

Total Lead 
Time ( Day) Remarks 

Mon 
(Week1)  

Wed 
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) 

Mon ( Week 
3)  Mon ( Week 3)  14 

vessel transit time 3 
days  

Tue 
(Week1) 

Thur 
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) 

Mon ( Week 
3)  Mon ( Week 3)  13 

vessel transit time 3 
days  

Wed 
(Week1) 

Fri  
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) 

Mon ( Week 
3)  Mon ( Week 3)  12 

vessel transit time 3 
days  

Thur 
 (Week 1)  

Mon 
(Week2) 

Tue 
 (Week2)  

Wed  
(Week 2) Tue ( Week 3)  Fri ( Week 3) Fri ( Week 3) 15 

vessel transit time 6 
days  

Fri 
(Week1)  

Tue  
( Week2)  

Tue 
 (Week2)  

Wed  
(Week 2) Tue ( Week 3)  Fri ( Week 3) Fri ( Week 3) 14 

vessel transit time 6 
days  

ท่ีมา : ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
 

คาเสียโอกาสจากการขนสง(ตอเที่ยว)   =  มูลคาสินคาตอเท่ียว X จํานวนวันที่ยาวนานที่สุดในการขนสง X  
                                                                   อัตราดอกเบี้ยตอวัน 
                                                              =    1,583,315.80 X 15 X 0.02%  
                                               =    4,749.95  บาท/เที่ยว  หรือ  237.5 บาท/ตัน 
 

จากขอมูลดังกลาวของตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง จากการสงมอบสินคาลาชา และ
ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง สามารถนํามาสรุปตนทุนรวมคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง 
( Opportunity Cost ) ไดดังตารางตอไปน้ี 

 
 
 

 

เรือรถหัวลาก รถหัวลาก รถหัวลาก 

Nkam
Line

Nkam
Line
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ตารางที่ 5-7 สรุปตนทุนรวมคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง ( Opportunity Cost )ในการกระจาย
สินคารูปแบบ Normal Shipment  
 

คาเสียโอกาส  Cost / คัน  Cost / ตัน  
 MYR      29.10   MYR                 1.57     - ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบ

สินคาลาชาและความเสียหายท่ีเกิดกับ
สินคาในทุกๆจุดตอของเสนทาง 

 THB     314.92   THB                16.98  

 MYR    438.92   MYR               21.95  

- ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง  THB  4,749.95   THB              237.50  
 MYR    468.02   MYR               23.52  

Total  THB  5,064.87   THB              254.48  

 
 

5.1.2 ตนทุนรวมในการกระจายสินคารูปแบบ Direct Shipment  
 

ศูนยกระจายสินคาประเทศไทย  ทาเรือแหลมฉบัง  ทาเรือสิงคโปร  ทาเรือ Kota Kinabalu  ศูนยกระจายสินคาลูกคา
ปลายทาง 

                               
 5.1.2.1  ตนทุนในการขนสง ( Transportation Cost) ในรูปแบบของ Direct  Shipment 
                การคํานวณตนทุนการขนสงจะคํานวณตั้งแตสินคาออกจากศูนยกระจายสินคา

ในประเทศไทยไปจนกระทั่งสินคาสงถึงลูกคาปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคาที่ Kota 
Kinabalu โดยไมไดสงผานศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงขอมูลที่ได
ในการคํานวณตนทุนน้ันผูศึกษาไดมาจากเอกสารของบริษัทตัวอยาง ไดแก หนังสือสัญญา 
(Contract) และ ใบเสนอราคา (Quotation) ในปงบประมาณเมื่อปที่ผานมา(ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548)
ของบริษัทตัวอยาง  

 
รายละเอียดการขนสงในรูปแบบ Direct Shipment มีดังน้ี 

• การเดินทางตั้งแตตนทางจนถึงปลายทาง ใชตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมี
ความสามารถในการจุไดนํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 ตันตอตู 

• การคํานวณตนทุนการขนสงของบริษัทตัวอยาง ในการศึกษานี้มิไดคํานวณตนทุน
แปรผันและตนทุนคงที่แยกกัน เนื่องจากบริษัทตัวอยางมิไดมีรถหัวลากเปนของตนเอง แต
บริหารงานโดยการจางบริษัทตัวแทนออกของใหจัดหารถขนสงใหดวย โดยการทําสัญญา 
(Contract) เปนรายป 
  

รถหัวลาก   เรือ เรือ รถหัวลาก 

Nkam
Line
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รายละเอียดตนทุนการขนสงในแตละจุดของเสนทาง สามารถแสดงผลสรุปไดดังตาราง

ตอไปน้ี 
ตารางที่ 5-8 สรุปตนทุนรวมคาขนสงในรูปแบบ Direct Shipment 

Direct Shipment : TH DC -> East Malaysia (Kota Kinabalu)  
   

Cost Cost 
ข้ันตอนกิจกรรม 

Mode 
ตอตู 20 ฟุต ตอตัน 

Order - Finish Loading     
 MYR      395.00   MYR                19.75  THDC - ทาเรือแหลมฉบัง 
 THB    4,274.69   THB               213.73  

   - transport     
ศุลกากรแหลมฉบัง (ฝงไทย)     

 MYR         70.00   MYR                   3.50  
   -คาพิธีการขาออก  THB        757.54   THB                  37.88  
   -คาบริการตัวแทนออกของ     

 MYR         30.00   MYR                   1.50  
   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก  THB        324.66   THB                  16.23  

 MYR         30.00   MYR                   1.50  
   -EDI 

Road 

 THB        324.66   THB                  16.23  
ทาเรือแหลมฉบัง - ทาเรือ Kota Kinabalu     

 MYR   1,500.00   MYR                75.00  
   - International Freight   THB  16,233.00   THB               811.65  

 MYR         80.00   MYR                   4.00  
   - B/L Fee  THB        865.76   THB                  43.29  

 MYR      295.00   MYR                14.75  
   - Terminal Handling Charge   THB    3,192.49   THB               159.62  

 MYR      395.00   MYR                19.75  
   - Bunkger Surcharge 

Sea 

 THB    4,274.69   THB               213.73  
 MYR      780.00   MYR                39.00  

ศุลกากรดาน Kota Kinabalu  THB    8,441.16   THB               422.06  
   - คาพิธีการขาเขา     
   - คาบริการตัวแทนออกของ     

 MYR         35.00   MYR                   1.75  
   - Gate Charge (คาผานทา)  THB        378.77   THB                  18.94  
   - Inland Transportation      
   - Terminal Handling Charge  

Road 

    
 MYR      840.00   MYR                42.00  

Kota Kinabalu Port - Customer DC  THB    9,090.48   THB               454.52  
  - Inland Transport 

Road 

    
   MYR   4,450.00   MYR              222.50  

Total    THB  48,157.90   THB            2,407.90  

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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หมายเหตุ  อัตราแลกเปลี่ยน 1MYR = 10.8220 THB (ขอมูลไดจากคาเฉล่ียอัตราแลกเปลี่ยน
ระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 จาก ธนาคารแหงประเทศไทย ดังแสดงใน
ภาคผนวก จ) 
 

5.1.2.2   ตนทุนการคลังสินคา 
               ดังไดกลาวมาแลวในตอนตนวา การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 
น้ัน ไมมีการนําสินคามาพักไวที่คลังสินคาที่ประเทศมาเลเซีย ดังน้ันจึงไมมีตนทุนคาใชจายใดๆดาน
การคลังสินคา ไมวาจะเปนตนทุนคาใชจายในการลําเลียงสินคา คายกขน และคาใชจายในการเก็บ
รักษาสินคา 

 
5.1.2.3    ตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง ( Opportunity Cost ) 

                การคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง ( Opportunity Cost ) จะ
คํานวณตั้งแตสินคาออกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทยไปจนกระทั่งสินคาสงถึงลูกคา
ปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคาที่ Kota Kinabalu โดยไมไดสงผานศูนยกระจายสินคาของ
บริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงขอมูลที่ไดในการคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง
น้ัน ผูศึกษาไดมาจากการสอบถามผูมีสวนเกี่ยวของของบริษัทตัวอยาง ในการดําเนินงานในชวง
ปงบประมาณ (ก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548)ของบริษัทตัวอยาง 

 
ผูศึกษาสามารถแยกประเภทของตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากการดําเนินงาน

ดานการกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางไดเปน 2  ประเภทใหญๆ ไดดังน้ี 
1)   ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและความเสียหายท่ีเกิดกับสินคาใน

ทุกๆจุดตอของเสนทาง 
2)   ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 
 

5.1.2.3.1   ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและความเสียหายที่
เกิดกับสินคาในทุกๆจุดตอของเสนทาง 

                 ความเปนไปไดท่ีจะเกิดคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงในกระบวนการ
กระจายสินคาในรูปแบบการกระจายสินคาแบบ Direct Shipment น้ัน แยกไดในแตละจุดของ
เสนทาง ไดดังน้ี 

•    ศูนยกระจายสินคาประเทศไทย  ทาเรือแหลมฉบัง 
•    ทาเรือแหลมฉบัง  Kota Kinabalu Port 
•    Kota Kinabalu Port  ศูนยกระจายสินคาลของลูกคาปลายทาง 
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5.1.2.3.1.1    คาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากการขนสง โดยรถหัว
ลากจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย ไปยังทาเรือ
แหลมฉบัง 

    เน่ืองจากขอมูลที่ผานมาพบวา ถึงแมจะเกิดความลาชา
หรืออุบัติเหตุจากการขนสง แตทางบริษัทขนสงก็สามารถนําสินคาสงเขาทาเรือแหลมฉบังได
ทันเวลาสม่ําเสมอ เน่ืองจากตามปกติตูสินคาจะตองถูกสงคืนที่ทาเรือ 1 วันเปนอยางนอยกอนเรือ
ออก ดังน้ันบริษัทขนสงสามารถสงสินคาไดโดยมิไดมีผลตอคาความเสียโอกาสใดๆ 

 
5.1.2.3.1.2    คาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงการขนสงจากทาเรือแหลม

ฉบังไปยังทาเรือ Kota Kinabalu 
                                                             ขอมูลของบริษัทตัวอยางในชวง ก.ค.2547-

มิ.ย.2548 ในการสงมอบสินคาใหกับลูกคาเฉพาะที่มาเลเซียตะวันออก(Kota Kinabalu)น้ัน ทาง
บริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซียมิไดมีการบันทึกรายละเอียดเปนรายลูกคาแบบเฉพาะเจาะจง 
ดังน้ันผูศึกษาจึงตองใชขอมูลที่ไดจากการสอบถามผูที่เก่ียวของท้ังฝายลูกคาสัมพันธ และเจาหนาที่
ในศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซียถึงขอมูลที่ผานมาดานความนาเชื่อถือ
(Reliability) ในการสงมอบสินคาเปนประมาณ 85% และ15%เปนการสงมอบสินคาชากวากําหนด
โดยสงมอบชากวากําหนดเปนเวลา 7 วัน สวนความเสียหายตรวจพบนอยมากจนถึง0% เน่ืองจาก
สินคามีการปองกันอยางดีมาจากตนทาง 

 
รายละเอียดของขอมูลในการคํานวณคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงจากความเสียหายจากการ

ขนสงสินคาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือ Kota Kinabalu  มีดังน้ี 
• โอกาสในการสงมอบลาชา = 15%  
• มูลคาเฉลี่ยของสินคาตอเที่ยว = 1,583,315.80 บาท 
• อัตราดอกเบี้ยเงินกู = 8.25% ตอป หรือ 0.02% ตอวัน(ขอมูลไดจากธนาคารแหง

ประเทศไทยเปนคาเฉลี่ยอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อของธนาคารซิต้ีแบงกซ่ึงเปน
ธนาคารที่บริษัทตัวอยางใชบริการระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 
ดังแสดงในภาคผนวก ฉ) 

• จํานวนวันที่สงมอบสินคาลาชา = 7 วัน 
• ตูคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต ซ่ึงมีความสามารถในการจุไดนํ้าหนักสุทธิเทากับ 20 

ตันตอตู 
• ความเสียหายนอยมากจนถือเปน 0%  
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ดวยขอมูลดังกลาวผูศึกษาไดใชขอมูลที่ไดมาคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง

จากการขนสงสินคาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือ Kota Kinabalu ไดดังน้ี 
 

คาเสียโอกาส(ตอเท่ียว)     =  มูลคาสินคาตอเที่ยว X  ความเปนไปไดจากความลาชา(%) X อัตราดอกเบี้ยตอวัน X 
จํานวนวันที่สงมอบลาชา 

                                          = (1,583,315.80 X 15% X 0.02% X 7) 
                                          =  332.5  บาท/เที่ยว  หรือ  16.62 บาท/ตัน 

 
5.1.2.3.1.3     คาเสียโอกาสหรือความเสี่ยงในการสงมอบสินคาจาก

ทาเรือ Kota Kinabalu ถึงศูนยกระจายสินคาของลูกคา
ปลายทาง 

     จากขอมูลที่ผานมายังไมพบความสูญเสียหรือความ
เสียหายจากการขนสง เน่ืองจากระยะทางสั้นเพียง 1 ชั่วโมง เทาน้ัน และถาหลังจากสินคาผานการ
ตรวจปลอยที่ทาเรือ Kota Kinabaluแลว เกิดการเสียหายระหวางการขนสง บริษัทขนสงจะ
รับผิดชอบความเสียหายท้ังหมดตามหนังสือสัญญาที่ไดทําไวกับบริษัทตัวอยาง 
 

5.1.2.3.2    ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 
ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสงในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการศึกษา

ต้ังแตลูกคาสั่งสินคาจนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคาปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา 
โดยการคํานวณจะคํานวณจากรอบระยะเวลาการสั่งซ้ือที่ยาวนานที่สุดท่ีลูกคาเปด order ในรอบ
สัปดาห ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี้ 
 
ลูกคาสั่งซื้อสินคา  บรรจุสินคาเขาตูที่ศูนยกระจายสินคาประเทศไทย  ทาเรือแหลมฉบัง  ทาเรือสิงคโปร   
 
 
ทาเรือ Kota Kinabalu  ศูนยกระจายสินคาลูกคาปลายทาง 

                                
 
 
 
 
 
 
 
 

รถหัวลาก     เรือ เรือ 

รถหัวลาก 

รถหัวลาก
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ตารางที่ 5-9  การดําเนินงานเมื่อไดคําสั่งซ้ือเทียบกับตารางการเดินเรือรูปแบบ Direct Shipment 
 

Order 
Placing  Loading  

Closing at 
LCB Port 

 ETD 
LCB ETD Sing  

ETA Kota 
Kinabalu 

Finish 
Clearance  

Delivery 
to 
Customer  

Total 
Lead 
Time  
( Day) Remarks 

Mon 
(Week1)  

Wed 
(Week1) 

Sat 
(Week1) 

Sun  
(Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 21 

vessel transit 
time 8 days  

Tue 
(Week1) 

Thur 
(Week1) 

Sat 
(Week 1) 

Sun 
(Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 20 

vessel transit 
time 8 days  

Wed 
(Week1) 

Fri 
(Week1) 

Sat 
(Week 1) 

Sun 
 (Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 19 

vessel transit 
time 8 days  

Thur 
(Week1)  

Mon 
(Week2) 

Wed 
(Week2) 

Thur 
 (Week2) 

Mon 
(Week3) 

Thur 
(Week3) 

Thur 
(Week4) 

Thur 
(Week4) 21 

vessel transit 
time 7 days  

Fri 
(Week1) 

Tue 
(Week2) 

Wed 
(Week2) 

Thur  
(Week2)  

Mon 
(Week3) 

Thur 
(Week3) 

Thur 
(Week4) 

Thur 
(Week4) 20 

vessel transit 
time 7 days  

        ท่ีมา: ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
 
คาเสียโอกาสจากการขนสง(ตอเที่ยว) =มูลคาสินคาตอเที่ยวXจํานวนวันที่ยาวนานที่สุดของการขนสง X  
                                                                อัตราดอกเบี้ยตอวัน 
                                                            =    1,583,315.80 X 21X 0.02%  
                                             =    6,649.93  บาท/เท่ียว  หรือ  332.50 บาท/ตัน 
 

จากขอมูลดังกลาวของตนทุนคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง จากการสงมอบสินคาลาชา และ
ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง สามารถนํามาสรุปตนทุนรวมคาเสียโอกาสหรือความเสี่ยง 
( Opportunity Cost ) ไดดังตารางตอไปน้ี 
 
ตารางที่ 5-10 สรุปตนทุนรวมคาเสียโอกาสหรือความเส่ียง ( Opportunity Cost )ในการกระจาย
สินคารูปแบบ Direct Shipment  
  

คาเสียโอกาส  Cost / ตู 20 ฟุต Cost / ตัน  
 MYR                        30.72   MYR                            1.54     - ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบ

สินคาลาชาและความเสียหายท่ีเกิดกับ
สินคาในทุกๆจุดตอของเสนทาง 

 THB                       332.50   THB                           16.62  

 MYR                     614.48   MYR                          30.72  
- ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง  THB                   6,649.93   THB                         332.50  

 MYR                     645.21   MYR                          32.26  
Total  THB                   6,982.43   THB                         349.12  

 

Nkam
Line

Nkam
Line
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5.1.3   การเปรียบเทียบประสิทธิภาพจากปจจัยดานตนทุนการกระจายสินคา 

 
จากการประมวลผลขอมูลของตนทุนรวมในการกระจายสินคาทั้งหมดที่ไดจากตนทุน

การขนสง, ตนทุนการใชพ้ืนที่เก็บรักษา และตนทุนคาเสียโอกาส สามารถนํามาสรุปตนทุนรวมเปน
ตารางของการกระจายสินคาทั้ง 2 รูปแบบไดดังตอไปนี้ 

 
ตารางที่ 5-11 สรุปตนทุนรวมในการกระจายสินคารูปแบบ Normal Shipment  

Normal Shipment : TH DC -> East Malaysia (Kota Kinabalu)    
Cost Cost 

ข้ันตอนกิจกรรม Mode ตอคันรถบรรทุก ตอตัน 
 MYR   3,000.00   MYR    162.16  THDC - ดานปาดังเบซาร Road 
 THB  32,466.00   THB  1,754.92  
 MYR   1,650.00   MYR      89.19  ศุลกากรมาเลเซีย (ฝงมาเลเซีย) - Malaysia DC Road 
 THB  17,856.30   THB     965.21  
 MYR   1,950.00   MYR      97.50  Malaysia DC - Kota Kinabalu Port  Road and 

Sea  THB  21,102.90   THB  1,055.15  
 MYR       840.00   MYR      42.00  Kota Kinabalu Port - Customer DC Road 
 THB     9,090.48   THB     454.52  
 MYR   7,440.00   MYR    390.85  Total    THB  80,515.68   THB  4,229.79  

 ตนทุนการคลังสินคาท่ี Malaysia DC     
 MYR       244.00   MYR      12.69     -Handling Cost 
 THB     2,640.57   THB     137.37  
 MYR         88.00   MYR         4.58    - Stuffing /Unstuffing Cost 
 THB        952.34   THB        49.55  
 MYR       577.20   MYR      31.20    -Inventory keeping / Storage 

  

 THB     6,246.46   THB     337.65  
 MYR       909.20   MYR      48.47  Total   
 THB     9,839.36   THB     524.57  

คาเสียโอกาส      
 MYR         29.10   MYR         1.57    - ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคา

ลาชาและความเสียหายที่เกิดกับสินคาในทุกๆ
จุดตอของเสนทาง 

 THB        314.92   THB        16.98  

 MYR       438.92   MYR      21.95     -  ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 

  

 THB     4,749.95   THB     237.50  
   MYR       468.02   MYR      23.52  Total 
   THB     5,064.87   THB     254.48  

 MYR   8,817.22   MYR    462.84  Grand Total    THB  95,419.91   THB  5,008.84  

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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ตารางที่ 5-12 สรุปตนทุนรวมในการกระจายสินคารูปแบบ Direct Shipment 

Direct Shipment : TH DC -> East Malaysia (Kota Kinabalu)    

ข้ันตอนกิจกรรม Mode Cost             
ตอตู 20 ฟุต 

Cost          
 ตอตัน 

 MYR               395.00   MYR          19.75  THDC - ทาเรือแหลมฉบัง 
 THB             4,274.69   THB         213.73  
 MYR                 70.00   MYR            3.50  

   -คาพิธีการขาออก  THB                757.54   THB           37.88  
 MYR                 30.00   MYR            1.50  

   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก  THB                324.66   THB           16.23  
 MYR                 30.00   MYR            1.50  

   -EDI 

Road 

 THB                324.66   THB           16.23  
ทาเรือแหลมฉบัง - ทาเรือ Kota Kinabalu     

 MYR           1,500.00   MYR          75.00  
   - International Freight   THB          16,233.00   THB         811.65  

 MYR                 80.00   MYR            4.00  
   - B/L Fee  THB                865.76   THB           43.29  

 MYR               295.00   MYR          14.75  
   - Terminal Handling Charge   THB             3,192.49   THB         159.62  

 MYR               395.00   MYR          19.75  
   - Bunkger Surcharge 

Sea 

 THB             4,274.69   THB         213.73  
 MYR               780.00   MYR          39.00  

ศุลกากรดาน Kota Kinabalu  THB             8,441.16   THB         422.06  
 MYR                 35.00   MYR            1.75  

   - Gate Charge (คาผานทา)  THB                378.77   THB           18.94  
 MYR               840.00   MYR          42.00  

Kota Kinabalu Port - Customer Dc 

Road 

 THB             9,090.48   THB         454.52  
 MYR           4,450.00   MYR       222.50  Total   

 THB          48,157.90   THB     2,407.90  
คาเสียโอกาส     

 MYR                 30.72   MYR            1.54     - ตนทุนคาเสียโอกาสจากการสงมอบสินคาลาชาและ
ความเสียหายท่ีเกิดกับสินคาในทุกๆจุดตอของเสนทาง  THB                332.50   THB           16.62  

 MYR               614.48   MYR          30.72  
- ตนทุนคาเสียโอกาสจากการขนสง 

  

 THB             6,649.93   THB         332.50  
   MYR               645.21   MYR          32.26  

Total    THB             6,982.43   THB         349.12  
 MYR           5,095.21   MYR       254.76  Grand Total    THB          55,140.33   THB     2,757.02  

   

Nkam
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ขอมูลดังกลาวชี้ใหเห็นวาตนทุนการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment ซ่ึงมีคา

ตนทุนตอหนวยเทากับ 5,008.84 บาทตอตันนั้น  มีตนทุนการกระจายสินคาที่สูงกวา ในรูปแบบ 
Direct shipment ซ่ึงมีคาตนทุนตอหนวยเทากับ 2,757.02 บาทตอตัน 

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของตนทุนการกระจายสินคาน้ันถือวาตนทุนการกระจาย
สินคาในรูปแบบใดมีตนทุนการกระจายสินคาต่ํากวา จะถือวารูปแบบนั้นมีประสิทธิภาพที่สูงกวา 
ดังน้ันผูศึกษาจึงสรุปผลไดวา การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment มีประสิทธิภาพที่สูง
กวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment เม่ือเปรียบเทียบจากปจจัยดานตนทุนรวมใน
การกระจายสินคา 

 
5.2  ระยะเวลาในการสั่งซื้อ (Order Processing Time) 

 
         เปนที่ทราบกันดีวา นอกจากปจจัยดานตนทุนรวมแลว เวลาก็เปนอีกปจจัยหน่ึงที่มีความสําคัญ
ตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคา  

 
5.2.1 ระยะเวลาในการสั่งซ้ือในการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal Shipment 

     การคํานวณทางดานเวลาจะเริ่มตนตั้งแตเมื่อลูกคาส่ังสินคาและสินคาถูกสงจากศูนย
กระจายสินคาที่มาเลเซีย จนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคาปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของ
ลูกคา ซ่ึงสามารถสรุปเปนขั้นตอนไดดังน้ี 

ลูกคาส่ังซื้อสินคา 
 

บรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรที่ศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศมาเลเซีย 
 

ทาเรือ Klang  (Closing time ในการคืนตู) 
 

     เรือออกจาก ทาเรือ Klang 
 

เรือถึง ทาเรือ Kota Kinabalu 
 

    เดินพิธีการ 
 

ศูนยกระจายสินคาของลูกคา 
รูปที่ 5.1 ขั้นตอนการดําเนินงานตั้งแตลูกคาส่ังสินคาจนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคา
ปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา ในรูปแบบ Normal Shipment    
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แตเน่ืองจากมีเรือที่ออกจากทาเรือKlang สัปดาหละ 2 ลําเรือ คือทุกๆวันอาทิตย และ วัน

พุธของสัปดาห ดังน้ันระยะเวลาโดยรวมในการสั่งซ้ือสินคาของการกระจายสินคาในรูปแบบ 
Normal Shipment ใชเวลาทั้งส้ิน 12-15 วัน ขึ้นอยูกับการจับเรือแตละลําที่มีระยะเวลาในการวิ่งที่
ตางกัน ดังแสดงในตารางดังน้ี 

 
ตารางที่ 5-13 การดําเนินงานเมื่อไดคําสั่งซ้ือเทียบกับตารางการเดินเรือรูปแบบ Normal Shipment 

 

Order 
Placing  Loading  

Closing at 
Port 
Klang 

 ETD 
PortKlang 

ETA Kota 
Kinabalu 

Finish 
Clearance  

Delivery to 
Customer  

Total Lead 
Time ( Day) Remarks 

Mon 
(Week1)  

Wed 
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) Mon ( Week 3)  Mon ( Week 3)  14 

vessel transit time 
3 days  

Tue 
(Week1) 

Thur 
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) Mon ( Week 3)  Mon ( Week 3)  13 

vessel transit time 
3 days  

Wed 
(Week1) 

Fri  
(Week1) 

Sat  
(week 1)  

Sun  
(Week 1)  Wed ( Week 2) Mon ( Week 3)  Mon ( Week 3)  12 

vessel transit time 
3 days  

Thur 
 (Week 1)  

Mon 
(Week2) 

Tue 
 (Week2)  

Wed  
(Week 2) Tue ( Week 3)  Fri ( Week 3) Fri ( Week 3) 15 

vessel transit time 
6 days  

Fri 
(Week1)  

Tue  
( Week2)  

Tue 
 (Week2)  

Wed  
(Week 2) Tue ( Week 3)  Fri ( Week 3) Fri ( Week 3) 14 

vessel transit time 
6 days  

ท่ีมา: ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
  

5.2.2 ระยะเวลาในการสั่งซ้ือในการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 
 
การคํานวณทางดานเวลาในรูปแบบ Direct Shipment น้ีจะเริ่มตนตั้งแตลูกคาสงสินคา

และสินคาถูกสงออกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย จนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคา
ปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา ซ่ึงสามารถสรุปเปนขั้นตอนไดดังน้ี 

 
     ลูกคาสั่งซ้ือสินคา 
                

      บรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอรท่ีศูนยกระจายสินคาของบริษัทตัวอยางในประเทศไทย 
       
    ทาเรือ แหลมฉบัง  (Closing time ในการคืนตู) 
       
         เรือออกจาก ทาเรือ แหลมฉบัง     
                

nong
Line

nong
Line
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        เรือออกจาก ทาเรือ สิงคโปร   
 
       เรือถึง ทาเรือ Kota Kinabalu    
                    
     เดินพิธีการ 
       

  ศูนยกระจายสินคาของลูกคา  
 

รูปที่ 5.2 ขั้นตอนการดําเนินงานตั้งแตลูกคาส่ังสินคาจนกระทั่งสินคาถูกสงมอบใหกับลูกคา
ปลายทางที่ศูนยกระจายสินคาของลูกคา ในรูปแบบ Direct Shipment  

 
เน่ืองจากมีเรือที่ออกจากทาเรือแหลมฉบัง สัปดาหละ 2 ลําเรือ คือทุกๆวันอาทิตย และ วัน

พฤหัสบดีของสัปดาห ดังน้ันระยะเวลาโดยรวมในการสั่งซ้ือสินคาของการกระจายสินคาในรูปแบบ 
Direct Shipment ใชเวลาทั้งส้ิน 19-21วัน ขึ้นอยูกับการจับเรือแตละลําท่ีมีระยะเวลาในการวิ่งที่
ตางกัน ดังแสดงในตารางดังน้ี 

 
ตารางที่ 5-14 การดําเนินงานเมื่อไดคําสั่งซ้ือเทียบกับตารางการเดินเรือรูปแบบ Direct Shipment 

 

Order 
Placing  Loading  

Closing at 
LCB Port 

 ETD 
LCB ETD Sing  

ETA Kota 
Kinabalu 

Finish 
Clearance  

Delivery 
to 
Customer  

Total 
Lead 
Time  
( Day) Remarks 

Mon 
(Week1)  

Wed 
(Week1) 

Sat 
(Week1) 

Sun  
(Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 21 

vessel transit 
time 8 days  

Tue 
(Week1) 

Thur 
(Week1) 

Sat 
(Week 1) 

Sun 
(Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 20 

vessel transit 
time 8 days  

Wed 
(Week1) 

Fri 
(Week1) 

Sat 
(Week 1) 

Sun 
 (Week1) 

Fri 
(Week2) 

Mon 
(Week3) 

Mon 
(Week4) 

Mon 
(Week4) 

19 vessel transit 
time 8 days  

Thur 
(Week1)  

Mon 
(Week2) 

Wed 
(Week2) 

Thur 
 (Week2) 

Mon 
(Week3) 

Thur 
(Week3) 

Thur 
(Week4) 

Thur 
(Week4) 

21 vessel transit 
time 7 days  

Fri 
(Week1) 

Tue 
(Week2) 

Wed 
(Week2) 

Thur  
(Week2)  

Mon 
(Week3) 

Thur 
(Week3) 

Thur 
(Week4) 

Thur 
(Week4) 

20 vessel transit 
time 7 days  

          ที่มา: ขอมูลบริษัทตัวอยาง 
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5.2.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพจากปจจัยดานระยะเวลาในการสั่งซ้ือ 

 
 จากขอมูลที่ไดดังตารางชี้ใหเห็นวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment มี
ระยะเวลาในการสั่งซ้ือที่ส้ันกวาคือ 12-15 วัน ในขณะที่การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct 
shipment มีระยะเวลาในการสั่งซ้ือ 19-21 วัน  
 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของปจจัยดานระยะเวลาในการสั่งซ้ือน้ันถือวาระยะเวลา
ในการสั่งซ้ือของการกระจายสินคาในรูปแบบใดมีระยะเวลาที่ส้ันกวา จะถือวารูปแบบนั้นมี
ประสิทธิภาพที่สูงกวา ดังน้ันผูศึกษาจึงสรุปผลไดวา  การกระจายสินคาในรูปแบบ Normal 
shipment มีประสิทธิภาพที่สูงกวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment เมื่อเปรียบเทียบ
จากปจจัยดานระยะเวลาในการสั่งซ้ือ 

 
5.3 ความถี่การบริการ ( Service Frequency)  
 

ความถี่การบริการน้ัน จะวัดจากความสามารถในการจัดหาเรือจากบริษัทสายเรือ / ตัวแทนเรือ 
( Shipping Line / Shipping  Agent ) ระหวางประเทศและบริษัทการเดินเรือชายฝงในประเทศ
มาเลเซีย เพ่ือรองรับผูใชบริการไดดวยจํานวนเที่ยวเรือที่มากที่สุดภายในรอบสัปดาห เชน มีเรือออก
จากทาเรือสัปดาหละลํา โดยที่ผูศึกษาจะถือวาความถี่บริการของรูปแบบใดที่มีความถี่มากกวา จะมี
ประสิทธิภาพที่ดีกวา  

 
จากขอมูลที่ได สําหรับการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipmentดังแสดงไวในหัวขอ 

5.2.1 พบวามีเรือออกจาก ทาเรือ Klang เพ่ือไปยังทาเรือ  Kota Kinabalu สัปดาหละ 2 ลํา คือเรือ
ออกทุกๆวันอาทิตย และ วันพุธ  ในขณะที่ ขอมูลของการกระจายสินคาในรูปแบบ  Direct 
Shipment ดังแสดงไวในหัวขอ 5.2.2 พบวามีเรือออกจากทาเรือแหลมฉบัง เพ่ือไปยังทาเรือ  Kota 
Kinabalu สัปดาหละ 2 ลําเชนกัน คือเรือออกทุกๆวันอาทิตย และ วันพฤหัส แตเรือที่ออกจากทาเรือ
แหลมฉบังน้ันตองไปตอเรืออีกลําที่ สิงคโปรเพ่ือ ไปยังทาเรือ  Kota Kinabalu  แมวาตามตารางเรือ
ออกจากสิงคโปรไปยัง ทาเรือ  Kota Kinabalu จะมีเรือออก สัปดาหละ 2 ลําเชนกัน คือ ทุกๆวันศุกร 
และวันจันทร แตในทางปฏิบัติบริษัทตัวอยางพบวามิไดเปนไปตามนั้นเน่ืองจากบริษัทตัวอยางมัก
ไดรับแจงสินคามาถึง ทาเรือ  Kota Kinabalu ลาชา เพราะบริษัทสายการเดินเรือรอจํานวนตูสินคา
ใหเต็มลําเรือกอนจึงออกจากทาเรือ สิงคโปร 

ดังน้ันผูศึกษาจึงสรุปผลไดวา การกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment มีประสิทธิภาพที่
สูงกวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment เม่ือเปรียบเทียบจากปจจัยความถี่การบริการ 
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5.4 ความสะดวกในการดําเนินงาน (Convenience) 
 

ในการวิเคราะหความสะดวกในการดําเนินงาน ในทุกๆจุดของแตละเสนทางจะนําเอาคาที่ได
จากแบบสอบถามหรือการสัมภาษณมาหาคาเฉลี่ย เปนดัชนีความสะดวกในการดําเนินงาน
(Convenience Index หรือ C.I.) เพ่ือนําคาเฉลี่ยของทั้งเสนทางมาเปรียบเทียบกันระหวาง 2 รูปแบบ
การกระจายสินคา 

 
5.4.1 ความสะดวกในการดําเนินงานดานการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal Shipment 

ตารางที่ 5-15 แสดงคาดัชนีความสะดวกในการดําเนินงานที่ไดจากแบบสอบถามในรูปแบบ 
Normal Shipment 
 

  
 Convenience Index  

 
THDC - ดานปา

ดังเบซาร 
ศุลกากรมาเลเซีย 

(ฝงมาเลเซีย) 
Malaysia 

DC 
Malaysia DC - 
ดานKlang Port 

Klang Port - ดาน
Kota Kinabalu Port 

Kota Kinabalu Port 
- Customer Dc  

รายที ่1 4 3 5 3 4 4  
รายที่ 2 4 2 4 3 2 3  
รายที่ 3 3 2 3 4 3 4  
รายที่ 4 3 4 4 4 3 4  
รายที่ 5 3 3 4 4 3 3  
รายที่ 6 4 2 3 3 2 3  
รายที่ 7 3 2 3 3 3 4  
รายที่ 8 4 3 4 4 4 4  
รายที่ 9 3 2 4 3 2 4  
รายท่ี 10 4 2 4 4 3 4  
รายท่ี 11 3 4 5 3 4 4  
รายท่ี 12 3 3 5 4 3 4  
รายท่ี 13 4 3 4 3 4 5  
รายท่ี 14 3 3 4 4 3 4  
รายท่ี 15 4 3 3 4 3 4  
รายท่ี 16 3 3 4 3 3 5  
รายท่ี 17 3 3 3 3 4 5  
รายท่ี 18 N/A N/A N/A 4 3 N/A  
รายท่ี 19 N/A N/A N/A 3 3 N/A  
รายท่ี 20 N/A N/A N/A 4 3 N/A  
คาเฉลี่ย 3.41 2.76 3.88 3.50 3.10 4.00 3.44 

Remark - N/A is no data available  
      

        ที่มา: ผลตอบกลับจากแบบสอบถาม 
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5.4.2   ความสะดวกในการดําเนินงานดานการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 

 
ตารางที่ 5-16 แสดงคาดัชนีความสะดวกในการดําเนินงานที่ไดจากแบบสอบถามในรูปแบบ Direct 
Shipment 

 
  

  Convenience Index  

  

THDC - ดาน
ทา เ รือแหลม
ฉบัง 

ทาเรือแหลมฉบัง - 
ทาเรือ Kota Kinabalu 

 ศุ ล ก า ก ร ด า น 
Kota Kinabalu 

Kota Kinabalu Port - 
Customer Dc  

รายที่ 1 4 3 2 4  
รายที่ 2 4 3 2 3  
รายที่ 3 4 3 2 4  
รายที่ 4 4 3 3 4  
รายที่ 5 4 3 3 3  
รายที่ 6 4 4 3 3  
รายที่ 7 3 3 2 4  
รายที่ 8 4 3 3 4  
รายที่ 9 3 3 3 4  
รายที่ 10 4 3 3 4  
รายที่ 11 3 3 2 4  
รายที่ 12 3 3 3 4  
รายที่ 13 4 3 2 5  
รายที่ 14 4 3 2 4  
รายที่ 15 4 4 3 4  
รายที่ 16 4 4 3 5  
รายที่ 17 4 3 3 5  
รายที่ 18 4 3 3 N/A  
รายที่ 19 4 4 3 N/A  
รายที่ 20 4 4 2 N/A  
คาเฉลี่ย 3.80 3.25 2.60 4.00 3.41 
Remark - N/A is no data available .    

 
ท่ีมา: ผลตอบกลับจากแบบสอบถาม 
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5.4.3 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพจากปจจัยดานความสะดวกในการดําเนินงาน 

 
จากขอมูลที่ไดดังตารางชี้ใหเห็นวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment มีคา

ดัชนีความสะดวกในการดําเนินงานที่ 3.44  ในขณะที่การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment 
มีคาดัชนีความสะดวกในการดําเนินงานที่ 3.41 

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของปจจัยดานความสะดวกในการดําเนินงานน้ัน ถือวา
รูปแบบใดที่มีคาดัชนีความสะดวกในการดําเนินงานที่มากกวาจะมีประสิทธิภาพที่สูงกวา ดังน้ันผู
ศึกษาจึงสรุปผลไดวา การกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment มีประสิทธิภาพที่สูงกวาการ
กระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment เม่ือเปรียบเทียบจากปจจัยดานความสะดวกในการ
ดําเนินงาน 

 
5.5  ความนาเช่ือถือ (Reliability) 

 
ในการวิเคราะหความนาเชื่อถือในทุกๆจุดของแตละเสนทาง จะนําเอาคาที่ไดจากการสอบถาม

และสัมภาษณมาหาคาเฉลี่ย เปนดัชนีความนาเช่ือถือ (Reliability Index หรือ R.I.) เพ่ือนําคาเฉล่ีย
ของทั้งเสนทางมาเปรียบเทียบกันระหวาง 2 รูปแบบการกระจายสินคา 

 
5.5.1   ความนาเช่ือถือในการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal Shipment  
 

ตารางที่ 5-17 แสดงคาดัชนีความนาเชื่อถือที่ไดจากแบบสอบถามในรูปแบบ Normal Shipment 
 

 
   
  Reliability Index  

  

THDC - 
ดานปา
ดังเบซาร 

ศุลกากร
มาเลเซีย 

(ฝง
มาเลเซีย) 

Malaysia 
DC 

Malaysia DC 
- Klang Port 

Klang Port - 
Kota 

Kinabalu 
Port 

Kota Kinabalu Port 
- Customer DC  

รายที่ 1 3 3 5 4 3 4  
รายที่ 2 3 3 5 3 4 4  
รายที่ 3 2 2 4 4 3 4  
รายที่ 4 3 3 4 4 3 5  
รายที่ 5 2 3 5 4 3 4  
รายที่ 6 3 3 3 3 3 3  
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  Reliability Index  

  

THDC - 
ดานปา
ดังเบซาร 

ศุลกากร
มาเลเซีย 

(ฝง
มาเลเซีย) 

Malaysia 
DC 

Malaysia DC 
- Klang Port 

Klang Port - 
Kota 

Kinabalu 
Port 

Kota Kinabalu Port 
- Customer DC  

รายที่ 7 3 3 3 3 4 4  
รายที่ 8 3 3 4 4 3 4  
รายที่ 9 2 3 5 4 3 4  
รายที่ 10 3 3 4 4 4 4  
รายที่ 11 4 2 4 4 3 4  
รายที่ 12 3 3 4 4 4 4  
รายที่ 13 3 3 5 4 4 4  
รายที่ 14 3 3 5 4 4 4  
รายที่ 15 3 3 5 4 3 4  
รายที่ 16 2 2 4 4 4 4  
รายที่ 17 3 2 3 4 4 4  
รายที่ 18 N/A N/A N/A 4 3 N/A  
รายที่ 19 N/A N/A N/A 4 4 N/A  
รายที่ 20 N/A N/A N/A 3 3 N/A  
คาเฉลี่ย 2.82 2.76 4.24 3.80 3.45 4.00 3.51 
Remark - N/A is no data available . 
      
ท่ีมา: ผลตอบกลับจากแบบสอบถาม 
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5.5.2 ความนาเชื่อถือในการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 
 

ตารางที่ 5-18 แสดงคาดัชนีความนาเชื่อถือที่ไดจากแบบสอบถามในรูปแบบ Direct Shipment 
 

   
  Reliability Index  

  

THDC - ดาน
ทาเรือแหลม

ฉบัง 
ทาเรือแหลมฉบัง - 

ทาเรือ Kota Kinabalu 
ศุลกากรดาน Kota 

Kinabalu 
Kota Kinabalu Port - 

Customer Dc  
รายที่ 1 4 3 2 4  
รายที่ 2 4 2 3 4  
รายที่ 3 5 2 3 4  
รายที่ 4 4 2 3 5  
รายที่ 5 4 3 3 4  
รายที่ 6 3 2 2 3  
รายที่ 7 4 2 3 4  
รายที่ 8 5 3 3 4  
รายที่ 9 3 2 2 4  
รายที่ 10 4 2 3 4  
รายที่ 11 4 2 3 4  
รายที่ 12 5 2 3 4  
รายที่ 13 5 2 3 4  
รายที่ 14 4 2 3 4  
รายที่ 15 4 2 3 4  
รายที่ 16 4 2 2 4  
รายที่ 17 4 2 2 4  
รายที่ 18 4 3 3 N/A  
รายที่ 19 3 2 3 N/A  
รายที่ 20 3 2 3 N/A  
คาเฉลี่ย 4.00 2.30 2.40 4.00 3.18 
Remark - N/A is no data available . 
ที่มา: ผลตอบกลับจากแบบสอบถาม 
    

จากขอมูลที่ไดดังตารางชี้ใหเห็นวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal shipment มีคา
ดัชนีความนาเช่ือถือที่ 3.51  ในขณะที่การกระจายสินคาในรูปแบบ Direct shipment มีคาดัชนีความ
นาเชื่อถือ 3.18 
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การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของปจจัยดานความนาเชื่อถือน้ัน ถือวารูปแบบใดที่มีคา

ดัชนีความนาเชื่อถือที่มากกวาจะมีประสิทธิภาพที่สูงกวา ดังน้ันผูศึกษาจึงสรุปผลไดวา การกระจาย
สินคาในรูปแบบ Normal shipment มีประสิทธิภาพที่สูงกวาการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct 
shipment เม่ือเปรียบเทียบจากปจจัยดานความนาเช่ือถือ 
 
5.6 สรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ 
 

จากการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพการกระจายสินคาระหวางรูปแบบNormal 
Shipment และ Direct Shipment   โดยพิจารณาจากปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบในการ
กระจายสินคาทั้งหมด  5 ปจจัย อันไดแก ปจจัยดานตนทุนรวมจากการกระจายสินคา  ระยะเวลาใน
การสั่งซ้ือ ความถี่บริการ ความสะดวกในการดําเนินงาน และความนาเชื่อถือไดขอสรุปจากการ
เปรียบเทียบตามตารางสรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการกระจายสินคาดังตอไปนี้ 

 
ตารางที่ 5-19 แสดงการสรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการกระจายสินคาระหวาง Normal 
Shipment และ Direct Shipment  

 

ประสิทธิภาพของปจจัยในดานตางๆ 
ก า ร ส ง อ อ ก รู ป แ บ บ 
Normal Shipment  

การสงออกรูปแบบ Direct 
Shipment  

ตนทุนคาใชจาย ( Cost)   √ 
ระยะเวลาในการสั่งซื้อ(Order Processing 
Time )  √  

ความถ่ีบริการ (Service Frequency) √  
ความสะดวกในการดําเนินงาน  
(Convenience) √  

ความเชื่อถือได ( Reliability ) √  
 
โดยเครื่องหมาย   ปรากฏอยูในชองใด  แสดงวารูปแบบการกระจายสินคาสงออกในปจจัยน้ันมี
ประสิทธิภาพสูงกวาอีกรูปแบบหนึ่ง 
 
 จากตารางดังกลาวพบวาปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบในการกระจายสินคาทั้งหมด  
5 ปจจัย อันไดแก ปจจัยดานตนทุนรวมจากการกระจายสินคา  ระยะเวลาในการสั่งซ้ือ ความถี่
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บริการ ความสะดวกในการดําเนินงาน และความนาเช่ือถือ มีเพียงปจจัยเดียวเทาน้ันคือในดาน
ตนทุนรวมจากการกระจายสินคาที่รูปแบบ Direct Shipment มีประสิทธิภาพดีกวารูปแบบ Normal 
Shipment เน่ืองจากมีตนทุนรวมในการกระจายสินคาที่ต่ํากวา นอกนั้นปจจัยอื่นๆไดแก ระยะเวลา
ในการสั่งซ้ือ ความถ่ีบริการ ความสะดวกในการดําเนินงาน และความนาเชื่อถือ ไดผลสรุปวา
รูปแบบ Normal Shipment มีประสิทธิภาพดีกวารูปแบบ Direct Shipment เน่ืองจากมีระยะเวลาใน
การสั่งซ้ือส้ันกวา มีความถี่บริการมากกวา มีความสะดวกในการดําเนินงาน และความนาเชื่อถือสูง
กวา 

     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษา และ ขอเสนอแนะ 
 
6.1 สรุปผลการศึกษา 
 

การศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายสินคาอุปโภคบริโภคระหวางการขนสงผาน
คลังสินคาที่เรียกวา Normal Shipment (ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย-> ศูนยกระจายสินคาใน
ประเทศมาเลเซีย-> ทาเรือ Klang ->  ทาเรือ Kota Kinabalu -> ศูนยกระจายสินคาของลูกคา
ปลายทาง) และการขนสงตรงที่ เรียกวา Direct Shipment (ศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย-> 
ทาเรือแหลมฉบัง-> ทาเรือSingapore ->  ทาเรือ Kota Kinabalu -> ศูนยกระจายสินคาของลูกคา
ปลายทาง) ของบริษัทตัวอยาง เปนการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพท้ัง 2 รูปแบบการกระจาย
สินคาจากปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการกระจายสินคา  

 
ปจจัยที่ใชในการเปรียบเทียบการกระจายสินคาทั้งสองรูปแบบไดแก 

- ตนทุนรวมในการกระจายสินคา 
- ระยะเวลาในการสั่งซ้ือ 
- ความถี่บริการ 
- ความสะดวกในการดําเนินงาน 
- ความนาเชื่อถือ 

 
ขอมูลที่นํามาใชในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ สามารถแบงไดเปน 2 สวนคือ ขอมูลที่

ไดจากการเอกสารจริงและ การดําเนินงานจริง ไดแก ขอมูลดานตนทุนรวมในการกระจายสินคา 
ระยะเวลาในการสั่งซ้ือ และ ความถี่บริการ อีกสวนหน่ึงของขอมูลไดมาจากการสอบถามเปนเชิง
ปริมาณ คือ ขอมูลดานความสะดวกในการดําเนินงาน และ ความนาเชื่อถือ 

 
ผลการศึกษาสรุปไดวา รูปแบบการกระจายสินคาแบบการขนสงผานคลังสินคาที่เรียกวา 

Normal Shipment มีประสิทธิภาพสูงกวารูปแบบการกระจายสินคาแบบการขนสงตรงที่ เรียกวา 
Direct Shipment ในปจจัยดานระยะเวลาในการสั่งซ้ือ ความถี่บริการ ความสะดวกในการดําเนินงาน 
และ ความนาเชื่อถือ ในขณะที่การกระจายสินคาแบบการขนสงตรง ( Direct Shipment ) น้ัน มี
ประสิทธิภาพสูงกวารูปแบบการกระจายสินคาแบบ Normal Shipment ในปจจัยดานตนทุนรวมใน
การกระจายสินคา ซ่ึงสามารถสรุปผลของปจจัยตางๆในแตละเสนทางไดดังน้ี 
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ตารางที่ 6-1 แสดงการสรุปผลของปจจัยตางๆในแตละเสนทางของการกระจายสินคาระหวาง 
Normal Shipment และ Direct Shipment  
 

รูปแบบการ
กระจายสินคา 

ตนทุนในการ
กระจายสินคา 

(บาท/ตัน) 
ระยะในการ
ส่ังซ้ือ (วัน) 

ความถี่ของการ
บริการ (จํานวน
เรือ/สัปดาห) 1 

ดัชนีความสะดวก
ในการดําเนินงาน 2 

ดัชนีความ
นาเชื่อถือ 3 

Normal Shipment 5,008.84 12-15 2 3.44 3.51 

Direct Shipment 2,757.02 19-21 2 3.41 3.18 
 
หมายเหตุ - 1 ความถี่ของการบริการที่คิดจากจํานวนลําเรือที่ออกจากทาเรือKlang (Normal 
Shipment)และ แหลมฉบัง (Direct Shipment)ทุกๆสัปดาหเปรียบเทียบกัน พบวาจากตารางเรือของ
บริษัทสายการเดินเรือน้ัน มีจํานวนเรือเปน 2 ลําเรือตอสัปดาหเทากันทั้ง 2 รูปแบบแตเรือที่ออกจาก
ทาเรือแหลมฉบังน้ันตองไปตอเรืออีกลําที่ทาเรือสิงคโปรกอนเขา ทาเรือKota Kinabalu ซ่ึงตาม
ตารางเรือของบริษัทสายการเดินเรือก็มีจํานวนเรือเปน 2 ลําเรือตอสัปดาหเชนเดียวกัน แตในทาง
ปฏิบัติ บริษัทตัวอยางมักจะไดรับแจงวาเรือมาถึงทาเรือKota Kinabalu ลาชาเนื่องจากบริษัทสายการ
เดินเรือรอใหเรือเต็มลําเรือกอนจึงคอยออกจากทาเรือสิงคโปร 
  -    2   ดัชนีความสะดวกในการดําเนินงาน  โดยมีคะแนนใหผูตอบแบบสอบถามเลือกจาก
ระดับ 1 ถึงระดับ 5  โดย ระดับคะแนน 1 มีความหมายวา กิจกรรมดังกลาวมีความสะดวกในการ
ดําเนินงานอยูในระดับนอยที่สุด สวนระดับคะแนน 5 หมายความวา       กิจกรรมดังกลาวมีความ
สะดวกในการดําเนินงานอยูในระดับมากที่สุดในแตละขั้นตอนของกิจกรรม 
 -     3    ดัชนีความนาเชื่อถือ มีคะแนนใหผูตอบแบบสอบถามเลือกจากระดับ 1 ถึงระดับ 5  
โดย 
ระดับคะแนน 1 มีความหมายวา กิจกรรม        ดังกลาวมีความนาเช่ือถืออยูในระดับนอยที่สุด  
ระดับคะแนน 5 มีความหมายวากิจกรรมดังกลาวมีความนาเชื่อถืออยูในระดับมากที่สุดในแตละ
ข้ันตอนของกิจกรรม 
 

หลังจากที่ไดผลสรุปของการศึกษาแลว ผูศึกษาไดมีการติดตอกลับไปยังบริษัทตัวอยาง
เพ่ือบอกผลการศึกษาที่ไดและมีการสอบถามขอมูลเพ่ิมเติมในการตัดสินใจเลือกเสนทางการ
กระจายสินคา ซึ่งทางบริษัทตัวอยางมีความพึงพอใจมากกวาในการเลือกเสนทางการกระจายสินคา
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แบบ Normal Shipment แมวาจะเปนเสนทางที่มีตนทุนการกระจายสินคาสูงกวา เพราะเหตุผล
จากปจจัยหลักดังน้ี 

1. บริษัทมีนโยบายและหลักการทํางานกับลูกคาปลายทางโดยเนนเรื่องความนาเชื่อถือ
โดยเฉพาะความตรงตอเวลาในการสงมอบสินคาเปนสําคัญ 

2. ลูกคาปลายทางของบริษัทตัวอยางในมาเลเซียมีความตองการสินคาจากแหลงผลิต
มากกวา1 แหงในการ order แตละคร้ังจึงมีความสะดวกมากกวาที่จะสั่งสินคาจากศูนยกระจายสินคา
ในประเทศมาเลเซียที่มีสินคาอยูแลวจากหลายๆแหลงผลิต 

3. ลูกคาปลายทางของบริษัทตัวอยางในมาเลเซียตองการความยืดหยุนคอนขางสูงใน
การเติมเต็มสินคา ( replenishment ) ดวยระยะเวลาการสั่งซ้ือที่ส้ันที่สุด 
 
6.2 ปญหาและขอเสนอแนะในการปรับปรุงการดําเนินงานดานการกระจายสินคาของบริษัท

ตัวอยาง 
 

6.2.1 จากผลการศึกษาพบวาตนทุนรวมดานการกระจายสินคาในรูปแบบ Normal Shipment 
น้ันมีคาสูงซ่ึงทําใหมีประสิทธิภาพต่ํากวารูปแบบ Direct Shipment ดังน้ันถา
ผูประกอบการสามารถลดตนทุนในสวนนี้ไดก็จะเปนการเพ่ิมขีดความสามารถในการ
กระจายสินคามากขึ้น โดยเฉพาะคาขนสงรถบรรทุกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศ
ไทยไปยังประเทศมาเลเซียท่ีมีสัดสวนสูงที่สุดในตนทุนการกระจายสินคา ทั้งน้ีเน่ืองจาก
บริษัทขนสงสวนใหญในธุรกิจขนสงขามประเทศระหวางไทย-มาเลเซีย มักประสบ
ปญหาการมีแตสินคาขนลงจากประเทศไทยไปมาเลเซียแตไมมีสินคาขนขึ้นจากมาเลเซีย
มาไทย ทําใหบริษัทขนสงตองตีรถเปลาเพ่ือขึ้นมารับของในประเทศไทย ทําใหราคาคา
ขนสงสูงตามไปดวย ฉะน้ันผูศึกษาเสนอใหทางบริษัทตัวอยางดําเนินการขนสงแบบ 
Backhaul เพ่ือชวยลดตนทุนคาขนสงจากบริษัทขนสงที่เรียกเก็บได 

6.2.2 สวนสําคัญอีกสวนของตนทุนรวมดานการกระจายสินคา คือตนทุนคาเสียโอกาสจาก
เวลารอคอย ซ่ึงผูศึกษาเสนอใหบริษัทตัวอยางลดเวลารอคอยในการดําเนินงานในทุก
ขั้นตอนเทาที่ทําได เชน ลดเวลาในการเดินพิธีการ ลดเวลารอคอยระหวางหลังจากบรรจุ
สินคาเสร็จและกอนเวลา Closing Time ของทาเรือ 

6.2.3 เพ่ือปรับปรุงในเรื่องความนาเช่ือถือของการกระจายสินคาในรูปแบบ Direct Shipment 
บริษัทตัวอยางควรเลือกใชบริการจากบริษัทสายการเดินเรือที่มีความนาเชื่อถือใน
เสนทางการเดินเรือสายนั้นๆ 
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6.2.4 บริษัทตัวอยางควรมีการจัดทํารายงานการสงมอบสินคาใหกับลูกคาทุกๆราย เพ่ือ

ประโยชนแกบริษัทในการปรับปรุงและเพ่ิมขีดความสามารถในการสรางความพึงพอใจ
แกลูกคาเพิ่มขึ้น 

 
 

6.3 ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยในอนาคต 
 

6.3.1   ผูศึกษาไดดําเนินการศึกษาในมุมมองของผูประกอบการ การศึกษาในอนาคตจะเปน
ประโยชนตอผูสนใจ หากมีการศึกษาเพิ่มเติมในมุมมองของลูกคา 

6.3.2  ในการศึกษาครั้งน้ี ทางผูศึกษามีขอจาํกัดดานขอมูลเร่ืองสินคาสูญหายจากบริษัทตัวอยาง
เพ่ือใหการศึกษาสมบูรณย่ิงขึ้น ขอมูลเร่ืองสินคาสูญหายควรถูกรวมอยูในการศึกษาใน
อนาคต 

6.3.3   ในการพิจารณาตนทุนรวมในการกระจายสินคาในการศึกษานี้พิจารณาคาใชจายที่
เกิดขึ้นสําหรับกิจกรรมการขนสง การคลังสินคา โดยคํานึงถึงคาเสียโอกาส หรือความ
เสี่ยงจากการสงมอบลาชา สินคาเสียหาย และ คาเสียโอกาส จากการขนสง การศึกษาใน
อนาคตจะเปนประโยชนอยาง ย่ิง  หากมีการศึกษาเพ่ิมเติมในดานสินคาคงคลัง 
( Inventory Carrying Cost) 
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ภาคผนวก 
 



ภาคผนวก 
ภาคผนวก ก  : แบบสอบถามชุดท่ี 1 ( ภาษาไทย)  
แบบสอบถามชุดน้ีมีจุดประสงคเพ่ือ : 
1.สอบถามความคิดเห็นเรื่องปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการกระจายสินคาจาก
ประเทศไทยไปยังมาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu)  
2.สอบถามถึงปญหา ขอบกพรอง และสาเหตุ ท่ีพบจากการกระจายสินคาทั้ง 2 รูปแบบ  
 
คําชี้แจง : กรุณาทําเครื่องหมาย  หรือกรอกขอมูลใหตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 
คําตอบของทานจะเปนความลับ และนําไปใชใหเกิดประโยชนในทางการวิจัยเทาน้ัน 
 

1.ทานเปนหนวยงาน / บริษัทประเภทใด 
 ผูสงออก ( Shipper / Exporter)  
 ผูนําเขา  ( Importer)  
 ตัวแทนออกของ ( Shipping )  
 สายเรือ/ ตัวแทนสายเรือ (Shipping Agent ) 
 ผูประกอบการขนสง ( Transporter)  
 ลูกคา   
 อื่นๆ ระบุ .......................................... 

 
 2.ชื่อบริษัทของทาน................................................................................................................ 
 
 3.ที่ตั้ง ................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................................ 
 
 4. ชื่อผูกรอก..........................................................................................................................  
 ตําแหนง .............................................................................................................................. 
 
 5. เบอรโทรศัพท........................................................โทรสาร............................................. 
     
 
 

กรุณาเปดหนาถัดไป  



 88
 

6.  ทานเคยใชบริการ หรือมีสวนเกี่ยวของในบริการการขนสงเพ่ือสงออกสินคาไปยังลูกคา
ปลายทางที่มาเลเซียตะวันออก ( Kota Kinabalu )  เสนทางใดบาง 

  Normal Shipment – TH DC ->  ดานสะเดา -> Malaysia DC -> West Malaysia Port 
(….)-> East Malaysia port (Kota Kinabalu Port)  ->  Customer DC (Kota Kinabalu) 

  Direct Shipment   –  TH DC -> ทาเรือแหลมฉบัง -> Singapore Port - > East Malaysia 
port (Kota Kinabalu Port)  ->  Customer DC (Kota Kinabalu) 

( ถาทานเก่ียวของกับเสนทาง Normal Shipment กรุณาตอบขอ 8 ดวย 
  ถาทานเก่ียวของกับเสนทาง Direct Shipment กรุณาตอบขอ 9 ดวยคะ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กรุณาเปดหนาถัดไป  
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7. ทานคิดวาปจจัยใดดังตอไปน้ีที่มีผลกระทบตอการพิจารณาเลือกรูปแบบการกระจาย

สินคาสงออกจากศูนยกระจายสินคาในประเทศไทย ไปยัง มาเลเซียตะวันออกโดยตรง 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ   
1.ความสะดวกในการดําเนินงาน    หมายถึง  ความสะดวกที่ผูใชบริการไดรับจากกิจกรรมการบริการในทุกๆขั้นตอนของการ
กระจายสินคาสงออก เมื่อเทียบกับทรัพยากรที่ตองใชไป   
 
2.ความนาเชื่อถือในที่น้ี หมายถึง ความถูกตอง แมนยํา ความตรงตอเวลาที่ผูใชบริการไดรับจากกิจกรรมการบริการในทุกๆขั้นตอน 
ท่ีผูตอบคิดเห็นวาตนไดรับความนาเชื่อถือจากบริการที่มีอยูในแตละเสนทาง  
 
 
 

กรุณาเปดหนาถัดไป  

ปจจัย มีผล / ไมมีผล 

ตนทุนคาใชจาย ( Total Cost)    

ระยะเวลาในการสั่งซื้อ (Order Cycle Time)  
  

ความถ่ีบริการ            ( Service Frequency )   
  

ความสะดวกในการดําเนินงาน     
 ( Convenience )  

  

ความเชื่อถือได               ( Reliability ) 
  

ปจจัยอ่ืนๆ (โปรดระบุ)   
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8. ทานคิดวากระบวนการกระจายสินคาสงออก ในรูปแบบ Normal Shipment   มีปญหา

อะไร และขอบกพรอง ณ จุดใด อยางไรบาง เพราะสาเหตุใด และมีขอเสนอแนะในการแกไขปญหา
ดังกลาวอยางไร (โดยเฉพาะในสวนที่ทานเกี่ยวของ) 

 
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………… 

9.ทานคิดวากระบวนการกระจายสินคาสงออก ในรูปแบบ Direct  Shipment มีปญหาอะไร  
และขอบกพรอง ณ จุดใด อยางไรบาง เพราะสาเหตุใด และมีขอเสนอแนะในการแกไขปญหา
ดังกลาวอยางไร (โดยเฉพาะในสวนที่ทานเกี่ยวของ) 

…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………… 

     ขอบคุณคะ 
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ภาคผนวก ก (Appendix A)  : แบบสอบถามชุดท่ี 1 (Questionaire 1: English Version)  
This questionaire has objectives as follows : 
 1. To inquire opinion on factors impacting the consideration of distribution routing selection 
from Thailand Distribution Centre to Customer in East Malaysia ( Kota Kinabalu)  
2. To inquire about problems , faults and rootcause of problems for both routes of Normal 
Shipment and Direct Shipment    
 
Instruction : Please mark  or fill in the data matched with your opinion . Your answer 
will be kept as confidential and will be applied for benefit of the research only. 
 

1. Type of your function or company . 
 ผูสงออก ( Shipper / Exporter)  
 ผูนําเขา  ( Importer)  
 ตัวแทนออกของ ( Customs Broker )  
 สายเรือ/ ตัวแทนสายเรือ (Shipping Agent ) 
 ผูประกอบการขนสง ( Transporter)  
 ลูกคา  (Customer) 
 อื่นๆ ระบุ ( Others -  Please specify )  .......................................... 

 
 2. Your company name ................................................................................................................. 
 
 3.Company location ………………………………………………………………………. 
………………………………………………………………………………………………………. 
………………………………………………………………………………………………………. 
 4.Your  name ……………………………………………………………………………… 
 Your position……………………………………………………………………………… 
 
 5.Telephone No.  ………………………….Fax No…………….......................................... 
 
 

Continue next page 
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6.  Which routes of physical distribution have you ever used or involved in transportation 

service for export shipment to East Malaysia ( Kota Kinabalu) ? 
  Normal Shipment – TH DC ->  Padang Besar  -> Malaysia DC -> West Malaysia 

Port (Klang Port)-> East Malaysia port (Kota Kinabalu Port)  ->  Customer DC (Kota 
Kinabalu) 

  Direct Shipment   –  TH DC -> Laem Chabang Port -> Singapore Port - > East 
Malaysia port (Kota Kinabalu Port)  ->  Customer DC (Kota Kinabalu) 

( If you ever used or involved with Normal Shipment , please kindly help answer in item 
number 8 ) 

( If you ever used or involved with Direct Shipment , please kindly help answer in item 
number 9 ) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Continue next page 
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7. In your opinion , which following factors impact with your consideration on selection 

of physical distribution routing from Thailand Distribution Centre to East Malaysia customer 
in Kota Kinabalu 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Remark 
 1. Comfortability  means convenience  of service from  all steps of  export distribution activities  
the users  received compared  with resource or input used .  
 2.  Reliability means correctness ,accuracy  and punctuality  of service from all steps of  export 
distribution activities  the users  received  from each  route.  
 
 
 

Continue next page 

Factor  Impact / Not Impact  

ตนทุนคาใชจาย ( Total Cost)    

ระยะเวลาในการสั่งซื้อ (Order Cycle Time)  
  

ความถ่ีบริการ            ( Service Frequency )  
  

ความสะดวกในการดําเนินงาน     
 ( Convenience )   

  

ความเชื่อถือได               ( Reliability ) 
  

ปจจัยอ่ืนๆ โปรดระบุ ( Other factos , 
Please Specify) 
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8. In your opinion ,  what are the problems , faults , rootcauses of the problems and your 

suggestions to fix the problems about distribution from Thailand DC to Malaysia Customer ( Kota 
Kinabalu ) with Normal Shipment.   

 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………… 
 

9. In your opinion ,  what are the problems , faults , rootcauses of the problems and your 
suggestions to fix the problems about distribution from Thailand DC to Malaysia Customer ( Kota 
Kinabalu ) with Direct Shipment.   
 
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………… 

 
Thank You 
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ภาคผนวก ข ( Appendix B) : แบบสอบถามชุดท่ี 2 (Questionaire 2)  
ตารางคาความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือในรูปแบบ Normal Shipment  
( Table of Comfortability and Reliability  for Normal Shipment )  
 
Normal Shipment : TH DC ->Padang Besar -> Malaysia DC -> Klang Port -> Kota 
Kinabalu Port -> East Malaysia DC (Kota Kinabalu) 

    

  ข้ันตอนกิจกรรม Mode Convenience Reliability 

Order - Finish Loading     
THDC - ดานปาดังเบซาร 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 

  

   - transport     
ศุลกากรปาดังเบซาร (ฝงไทย)     
   - คาพิธีการขาออก     
   - คาบริการตัวแทนออกของ     

  

   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก 

Road 

    
  ศุลกากรมาเลเซีย (ฝงมาเลเซีย) 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
     - คาพิธีการขาเขา     
     - คาบริการตัวแทนออกของ     
     - คาจัดเตรียมเอกสารนําเขา     
  ดานมาเลเซีย - Malaysia DC     
     - transport 

Road 

    
  การคลังสินคาที่ Malaysia DC  1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
     -Unloading Cost     
    -Inventory keeping / Storage     
  Order - Finish Loading     
    -Loading Cost 

Road 

    
  Malaysia DC - Klang Port 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
    -Transport     
  ศุลการกรดาน Klang (ฝงมาเลเซีย)     
     - คาพิธีการขาออก     
     - คาบริการตัวแทนออกของ     
     - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก 

Road 

    
  Klang Port - Kota Kinabalu Port 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
  ศุลการกรดาน Kota Kinabalu     
     - คาพิธีการขาออก     
     - คาบริการตัวแทนออกของ     
     - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก 

Sea 

    
  Kota Kinabalu Port - Customer DC 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
     - Inland Transportation      
  Total  

Road 

    

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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ภาคผนวก ค  ( Appendix C) : แบบสอบถามชุดท่ี 3 (Questionaire 3 )  
ตารางคาความสะดวกสบายและความนาเชื่อถือในรูปแบบ Direct Shipment  
( Table of Comfortability and Reliability  for Direct Shipment )  
 
Direct Shipment : TH DC -> Laem Chabang Port -> Singapore Port -> Kota Kinabalu Port 
-> East Malaysia DC (Kota Kinabalu) 

    

  ข้ันตอนกิจกรรม Mode Convenience Reliability 

Order - Finish Loading     
THDC - ทาเรือแหลมฉบัง 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 

  

   - transport     
ศุลกากรแหลมฉบัง (ฝงไทย)     
   -คาพิธีการขาออก     
   -คาบริการตัวแทนออกของ     

  

   - คาจัดเตรียมเอกสารสงออก     
     - Port Charge (คาใชบริการทาเรือ)     
     - Gate Charge (คาผานทา)     
     - Lift On/Lift Off     
     - Terminal Handling Charge      
     -EDI 

Road 

    
  ทาเรือแหลมฉบัง - ทาเรือ Kota Kinabalu 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
     - International Freight      
     - Terminal Handling Charge      
     - B/L Fee     
     - Bunkger Surcharge 

Sea 

    
  ศุลกากรดาน Kota Kinabalu 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
     - คาพิธีการขาเขา     
     - คาบริการตัวแทนออกของ     
     - คาจัดเตรียมเอกสารนําเขา     
     - Port Charge (คาใชบริการทาเรือ)     
     - Gate Charge (คาผานทา)     
     - Lift On/Lift Off     
     - Inland Transportation      
     - Terminal Handling Charge  

Road 

    
  Kota Kinabalu Port - Customer DC 1  2  3  4  5 1  2  3  4  5 
    - Inland Transport     
  Total  

Road 

    

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line

Nkam
Line
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ภาคผนวก ง : ตารางสรุปผลการเปรียบเทียบประสิทธิภาพการกระจายสินคาของรูปแบบ Normal 
Shipment และ  Direct Shipment จากปจจัยตางๆที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการขนสง  
 
 

ประสิทธิภาพของปจจัยในดานตางๆ 
การสงออกรูปแบบ  Normal 
Shipment  

การสงออกรูปแบบ  Direct 
Shipment  

ตนทุนคาใชจาย ( Cost)      
ร ะ ย ะ เ ว ล า ใ น ก า ร สั่ ง ซื้ อ ( Order 
Processing Time )      

ความถี่บริการ (Service Frequency)     
ค ว า มส ะด ว ก ใ นก า ร ดํ า เ นิ น ง า น 
(Convenience)     

ความเชื่อถือได ( Reliability )     

ปจจัยอ่ืนๆ     
 
 
โดยเครื่องหมาย   ปรากฏอยูในชองใด  แสดงวารูปแบบการกระจายสินคาสงออกในปจจัยน้ันมี
ประสิทธิภาพสูงกวาอีกรูปแบบหนึ่ง 
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ภาคผนวก จ : ตารางแสดงคาเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยนระหวางเดือน กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 
จาก ธนาคารแหงประเทศไทย  
 

Exchange Rates of Malaysian Ringgit from Bank of Thailand  
between July 1, 2004 and June 30, 2005 
 

   ( BAHT / 1 MALAYSIAN RINGGIT ) 
Average Buying Rates 

Date 
Sight 
Bill 

Telex 
Transfer Average Selling Rates 

   Jul 2, 2004    10.4058 10.4416 11.0465 
   Jul 5, 2004    10.4073 10.4445 11.0014 
   Jul 6, 2004    10.4326 10.4704 11.0278 
   Jul 7, 2004    10.4297 10.4673 11.0247 
   Jul 8, 2004    10.4249 10.4627 11.0197 
   Jul 9, 2004    10.4238 10.4614 11.0185 

   Jul 12, 2004    10.4021 10.4393 10.9959 
   Jul 13, 2004    10.4094 10.4466 11.0036 
   Jul 14, 2004    10.4170 10.4544 11.0118 
   Jul 15, 2004    10.4313 10.4691 11.0267 
   Jul 16, 2004    10.4687 10.5986 10.9995 
   Jul 19, 2004    10.4218 10.4594 11.0164 
   Jul 20, 2004    10.4545 10.4946 10.9858 
   Jul 21, 2004    10.4457 10.4829 11.0418 
   Jul 22, 2004    10.4622 10.4977 11.1054 
   Jul 23, 2004    10.4823 10.5195 11.0802 
   Jul 26, 2004    10.5079 10.5451 11.1070 
   Jul 27, 2004    10.5682 10.6080 11.1030 
   Jul 28, 2004    10.5822 10.6193 11.1839 
   Jul 29, 2004    10.5903 10.6274 11.1926 
   Jul 30, 2004    10.5769 10.6143 11.1789 
   Aug 3, 2004    10.5633 10.6005 11.1643 
   Aug 4, 2004    10.5826 10.6202 11.1851 
   Aug 5, 2004    10.5974 10.6346 11.2006 
   Aug 6, 2004    10.6304 10.6700 11.1682 
   Aug 9, 2004    10.6066 10.6467 11.1449 
   Aug 10, 2004    10.5793 10.6168 11.1820 
   Aug 11, 2004    10.6099 10.6471 11.2139 
   Aug 13, 2004    10.6208 10.6584 11.2259 
   Aug 16, 2004    10.6146 10.6518 11.2190 
   Aug 17, 2004    10.6150 10.6524 11.2192 
   Aug 18, 2004    10.6066 10.6438 11.2104 
   Aug 19, 2004    10.6074 10.6446 11.2108 
   Aug 20, 2004    10.5911 10.6283 11.1936 
   Aug 23, 2004    10.5944 10.6316 11.1974 
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   Aug 24, 2004    10.6066 10.6438 11.2098 
   Aug 25, 2004    10.6369 10.6765 11.1779 
   Aug 26, 2004    10.6407 10.6761 11.2937 
   Aug 27, 2004    10.6427 10.6809 11.2487 
   Aug 30, 2004    10.6292 10.6652 11.2815 
   Aug 31, 2004    10.6471 10.6851 11.2526 
   Sep 1, 2004    10.6393 10.6775 11.2447 
   Sep 2, 2004    10.6188 10.6546 11.2708 
   Sep 3, 2004    10.6434 10.6835 11.1827 
   Sep 6, 2004    10.6327 10.6705 11.2375 
   Sep 7, 2004    10.6472 10.6846 11.2526 
   Sep 8, 2004    10.6759 10.7162 11.2166 
   Sep 9, 2004    10.6338 10.6720 11.2392 

   Sep 10, 2004    10.6591 10.6997 11.1994 
   Sep 13, 2004    10.6505 10.6904 11.1905 
   Sep 14, 2004    10.5677 10.6035 11.2171 
   Sep 15, 2004    10.5415 10.5791 11.1422 
   Sep 16, 2004    10.5526 10.5905 11.1536 
   Sep 17, 2004    10.5484 10.5858 11.1491 
   Sep 20, 2004    10.5538 10.5910 11.1546 
   Sep 21, 2004    10.6375 10.6808 11.0761 
   Sep 22, 2004    10.5503 10.5879 11.1513 
   Sep 23, 2004    10.5907 10.6278 11.1928 
   Sep 24, 2004    10.5839 10.6211 11.1904 
   Sep 27, 2004    10.5998 10.6374 11.2030 
   Sep 28, 2004    10.6046 10.6410 11.2563 
   Sep 29, 2004    10.6580 10.6986 11.1980 
   Sep 30, 2004    10.5879 10.6236 11.2381 
   Oct 1, 2004    10.5637 10.5991 11.2122 
   Oct 4, 2004    10.5860 10.6232 11.1877 
   Oct 5, 2004    10.5558 10.5912 11.2043 
   Oct 6, 2004    10.5973 10.6345 11.2003 
   Oct 7, 2004    10.5903 10.6274 11.1928 
   Oct 8, 2004    10.5811 10.6187 11.1841 

   Oct 11, 2004    10.5568 10.5939 11.1578 
   Oct 12, 2004    10.5702 10.6073 11.1723 
   Oct 13, 2004    10.5795 10.6171 11.1819 
   Oct 14, 2004    10.5953 10.6324 11.1982 
   Oct 15, 2004    10.5638 10.5996 11.2129 
   Oct 18, 2004    10.5784 10.6139 11.2283 
   Oct 19, 2004    10.5881 10.6257 11.1911 
   Oct 20, 2004    10.5473 10.5831 11.1952 
   Oct 21, 2004    10.5896 10.6292 11.1260 
   Oct 22, 2004    10.5680 10.6056 11.1699 
   Oct 26, 2004    10.4912 10.5283 11.0892 
   Oct 27, 2004    10.5285 10.5681 11.0627 
   Oct 28, 2004    10.4957 10.5329 11.0938 
   Oct 29, 2004    10.4707 10.5061 11.1147 
   Nov 1, 2004    10.4964 10.5336 11.0949 
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   Nov 2, 2004    10.4961 10.5332 11.0947 
   Nov 3, 2004    10.5036 10.5407 11.1024 
   Nov 4, 2004    10.5049 10.5423 11.1038 
   Nov 5, 2004    10.4575 10.4947 11.0535 
   Nov 8, 2004    10.4108 10.4470 11.0517 
   Nov 9, 2004    10.4107 10.4481 11.0051 
   Nov 10, 2004    10.4259 10.4650 10.9555 
   Nov 11, 2004    10.4124 10.4498 11.0068 
   Nov 12, 2004    10.3441 10.3795 10.9750 
   Nov 15, 2004    10.2962 10.3316 10.9313 
   Nov 16, 2004    10.3339 10.3713 10.9242 
   Nov 17, 2004    10.2812 10.3163 10.9146 
   Nov 18, 2004    10.2320 10.2671 10.8601 
   Nov 19, 2004    10.2718 10.3086 10.8587 
   Nov 22, 2004    10.2012 10.2379 10.7850 
   Nov 23, 2004    10.1751 10.2106 10.8034 
   Nov 24, 2004    10.1426 10.1773 10.7684 
   Nov 25, 2004    10.1434 10.1805 10.7241 
   Nov 26, 2004    10.1090 10.1481 10.6248 
   Nov 29, 2004    10.0920 10.1287 10.6703 
   Nov 30, 2004    10.0952 10.1305 10.7188 
   Dec 1, 2004    10.0635 10.1002 10.6398 
   Dec 2, 2004    10.0535 10.0926 10.5666 
   Dec 3, 2004    10.0661 10.1024 10.6427 
   Dec 7, 2004    10.0076 10.0431 10.6264 
   Dec 8, 2004    10.0099 10.0450 10.6289 
   Dec 9, 2004    10.0722 10.1090 10.6489 

   Dec 13, 2004    10.1518 10.1909 10.6777 
   Dec 14, 2004    10.0731 10.1094 10.6496 
   Dec 15, 2004    10.0830 10.1182 10.6977 
   Dec 16, 2004    10.0072 10.0427 10.6260 
   Dec 17, 2004    10.0186 10.0537 10.6334 
   Dec 20, 2004    10.0124 10.0492 10.5869 
   Dec 21, 2004    9.9634 9.9981 10.5798 
   Dec 22, 2004    10.0027 10.0413 10.5136 
   Dec 23, 2004    9.9734 10.0098 10.5454 
   Dec 24, 2004    9.9713 10.0077 10.5431 
   Dec 27, 2004    10.0388 10.0388 10.5756 
   Dec 28, 2004    10.0072 10.0072 10.5429 
   Dec 29, 2004    10.0658 10.0658 10.5164 
   Dec 30, 2004    9.9771 10.0121 10.5939 
   Jan 4, 2005    9.9881 10.0267 10.4983 
   Jan 5, 2005    9.9903 10.0254 10.6086 
   Jan 6, 2005    9.9827 10.0178 10.5944 
   Jan 7, 2005    10.0018 10.0371 10.6162 

   Jan 10, 2005    10.0555 10.0946 10.5689 
   Jan 11, 2005    9.9941 10.0304 10.5673 
   Jan 12, 2005    9.9930 10.0316 10.5029 
   Jan 13, 2005    9.9478 9.9869 10.4568 
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   Jan 14, 2005    9.8815 9.9165 10.4878 
   Jan 17, 2005    9.8358 9.8707 10.4448 
   Jan 18, 2005    9.8485 9.8851 10.4140 
   Jan 19, 2005    9.8187 9.8552 10.3832 
   Jan 20, 2005    9.8752 9.9138 10.3805 
   Jan 21, 2005    9.8647 9.9010 10.4314 
   Jan 24, 2005    9.8686 9.9072 10.3739 
   Jan 25, 2005    9.8575 9.8961 10.3621 
   Jan 26, 2005    9.8601 9.8964 10.4261 
   Jan 27, 2005    9.8691 9.9077 10.3744 
   Jan 28, 2005    9.8525 9.8911 10.3569 
   Jan 31, 2005    9.9200 9.9620 10.3347 
   Feb 1, 2005    9.8488 9.8835 10.4587 
   Feb 2, 2005    9.8898 9.9284 10.3959 
   Feb 3, 2005    9.8258 9.8605 10.4349 
   Feb 4, 2005    9.8140 9.8489 10.4224 
   Feb 7, 2005    9.7769 9.8133 10.3394 
   Feb 8, 2005    9.7911 9.8258 10.3925 
   Feb 9, 2005    9.8521 9.8884 10.4179 

   Feb 10, 2005    9.8743 9.9102 10.4412 
   Feb 11, 2005    9.8919 9.9305 10.3977 
   Feb 14, 2005    9.8945 9.9362 10.3081 
   Feb 15, 2005    9.8183 9.8548 10.3825 
   Feb 16, 2005    9.7971 9.8318 10.4047 
   Feb 17, 2005    9.8802 9.9188 10.3858 
   Feb 18, 2005    9.8525 9.8888 10.4186 
   Feb 21, 2005    9.8812 9.9198 10.3868 
   Feb 22, 2005    9.8061 9.8401 10.4402 
   Feb 24, 2005    9.8242 9.8605 10.3892 
   Feb 25, 2005    9.8233 9.8598 10.3875 
   Feb 28, 2005    9.7932 9.8295 10.3569 
   Mar 1, 2005    9.8187 9.8573 10.3216 
   Mar 2, 2005    9.8208 9.8592 10.3240 
   Mar 3, 2005    9.8191 9.8557 10.3836 
   Mar 4, 2005    9.8231 9.8562 10.4323 
   Mar 7, 2005    9.8424 9.8784 10.3463 
   Mar 8, 2005    9.8044 9.8382 10.3679 
   Mar 9, 2005    9.7903 9.8244 10.3531 

   Mar 10, 2005    9.7818 9.8156 10.3445 
   Mar 11, 2005    9.7911 9.8253 10.3546 
   Mar 14, 2005    9.7860 9.8202 10.3493 
   Mar 15, 2005    9.8298 9.8656 10.3334 
   Mar 16, 2005    9.8428 9.8774 10.4083 
   Mar 17, 2005    9.8649 9.9006 10.3702 
   Mar 18, 2005    9.8442 9.8783 10.4100 
   Mar 21, 2005    9.8787 9.9147 10.3840 
   Mar 22, 2005    9.9058 9.9384 10.4117 
   Mar 23, 2005    9.9126 9.9453 10.4191 
   Mar 24, 2005    9.9371 9.9703 10.4446 
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   Mar 25, 2005    10.0023 10.0367 10.4502 
   Mar 28, 2005    10.0587 10.0931 10.5095 
   Mar 29, 2005    10.0553 10.0889 10.5683 
   Mar 30, 2005    10.0927 10.1261 10.6068 
   Mar 31, 2005    10.0226 10.0553 10.5735 
   Apr 1, 2005    10.0635 10.0971 10.5761 
   Apr 4, 2005    10.1035 10.1365 10.6120 
   Apr 5, 2005    10.1494 10.1831 10.6664 
   Apr 7, 2005    10.1353 10.1683 10.6968 
   Apr 8, 2005    10.1599 10.1938 10.6773 
   Apr 11, 2005    10.1413 10.1745 10.6538 
   Apr 12, 2005    10.1660 10.1995 10.6810 
   Apr 18, 2005    10.1873 10.2207 10.7021 
   Apr 19, 2005    10.1346 10.1676 10.6504 
   Apr 20, 2005    10.1250 10.1598 10.5776 
   Apr 21, 2005    10.0798 10.1121 10.6364 
   Apr 22, 2005    10.1666 10.2012 10.6208 
   Apr 25, 2005    10.1079 10.1413 10.6227 
   Apr 26, 2005    10.0933 10.1257 10.6525 
   Apr 27, 2005    10.1484 10.1818 10.6651 
   Apr 28, 2005    10.1771 10.2119 10.6316 
   Apr 29, 2005    10.1736 10.2045 10.6667 
   May 3, 2005    10.1767 10.2115 10.6314 
   May 4, 2005    10.1166 10.1500 10.6301 
   May 6, 2005    10.1122 10.1456 10.6274 
   May 9, 2005    10.1572 10.1916 10.6112 
   May 10, 2005    10.1288 10.1618 10.6448 
   May 11, 2005    10.1159 10.1493 10.6311 
   May 12, 2005    10.1137 10.1471 10.6263 
   May 13, 2005    10.1585 10.1928 10.6125 
   May 16, 2005    10.1784 10.2118 10.6906 
   May 17, 2005    10.2147 10.2481 10.7343 
   May 18, 2005    10.2781 10.3131 10.7363 
   May 19, 2005    10.2220 10.2554 10.7418 
   May 20, 2005    10.2480 10.2818 10.7691 
   May 24, 2005    10.2891 10.3239 10.7477 
   May 25, 2005    10.2396 10.2726 10.8062 
   May 26, 2005    10.2876 10.3200 10.8555 
   May 27, 2005    10.3576 10.3913 10.8783 
   May 30, 2005    10.3456 10.3792 10.8682 
   May 31, 2005    10.3607 10.3933 10.9295 
   Jun 1, 2005    10.4338 10.4672 10.9632 
   Jun 2, 2005    10.4548 10.4896 10.9195 
   Jun 3, 2005    10.4269 10.4603 10.9557 
   Jun 6, 2005    10.4398 10.4735 10.9617 
   Jun 7, 2005    10.3935 10.4272 10.9206 
   Jun 8, 2005    10.3891 10.4229 10.9160 
   Jun 9, 2005    10.4208 10.4542 10.9489 

   Jun 10, 2005    10.4526 10.4874 10.9172 
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   Jun 13, 2005    10.4894 10.5251 10.9556 
   Jun 14, 2005    10.5178 10.5530 10.9848 
   Jun 15, 2005    10.5225 10.5577 10.9895 
   Jun 16, 2005    10.5240 10.5588 10.9909 
   Jun 17, 2005    10.4866 10.5184 11.1024 
   Jun 20, 2005    10.5341 10.5679 11.0678 
   Jun 21, 2005    10.5824 10.6180 11.0519 
   Jun 22, 2005    10.5699 10.6051 11.0393 
   Jun 23, 2005    10.5393 10.5730 11.0695 
   Jun 24, 2005    10.5061 10.5380 11.1216 
   Jun 27, 2005    10.5706 10.6058 11.0392 
   Jun 28, 2005    10.5505 10.5846 11.0824 
   Jun 29, 2005    10.5803 10.6141 11.1100 
   Jun 30, 2005    10.6010 10.6347 11.1374 

คาเฉลี่ย 10.2611 10.2971 10.8220 

 
คาเฉลี่ยที่ใชในการศึกษาน้ีคือคาเฉลี่ยราคาขาย ( 10.8220 THB = 1 MYR )ท่ีธนาคาร
กําหนดโดยใชคาเฉลี่ยระหวางก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548  
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ภาคผนวก ฉ : ตารางแสดงคาเฉลี่ยอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อของธนาคารซิตี้แบงกระหวางเดือน 
กรกฎาคม 2547 – มิถุนายน 2548 (ขอมูลจากธนาคารแหงประเทศไทย) 
 

อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเช่ือของ ธ. ซิตี้แบงก  
ระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม 2547 ถึงวันที่ 30 มิถุนายน 2548 

วันท่ี  MOR  MLR  MRR  
2 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
5 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
6 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
7 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
8 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
9 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 

12 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
13 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
14 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
15 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
16 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
19 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
20 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
21 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
22 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
23 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
26 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
27 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
28 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
29 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
30 ก.ค. 2547    -    8.250 14.320 
3 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
4 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
5 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
6 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
9 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 

10 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
11 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
13 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
16 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
17 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
18 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
19 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
20 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
23 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
24 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
25 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
26 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
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27 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
30 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
31 ส.ค. 2547    -    8.250 14.320 
1 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
2 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
3 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
6 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
7 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
8 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
9 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 

10 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
13 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
14 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
15 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
16 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
17 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
20 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
21 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
22 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
23 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
24 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
27 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
28 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
29 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
30 ก.ย. 2547    -    8.250 14.320 
1 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
4 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
5 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
6 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
7 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
8 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 

11 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
12 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
13 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
14 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
15 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
18 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
19 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
20 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
21 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
22 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
26 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
27 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
28 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
29 ต.ค. 2547    -    8.250 14.320 
1 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
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3 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
4 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
2 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
5 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
8 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
9 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 

10 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
11 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
12 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
15 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
16 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
17 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
18 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
19 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
22 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
23 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
24 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
25 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
26 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
29 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
30 พ.ย. 2547    -    8.250 14.320 
1 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
2 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
3 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
7 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
8 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
9 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 

13 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
14 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
15 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
16 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
17 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
20 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
21 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
22 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
23 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
24 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
27 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
28 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
29 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
30 ธ.ค. 2547    -    8.250 14.320 
4 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
5 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
6 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
7 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 

10 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
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11 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
12 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
13 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
14 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
17 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
18 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
19 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
20 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
21 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
24 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
25 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
26 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
27 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
28 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
31 ม.ค. 2548    -    8.250 14.320 
1 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
2 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
3 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
4 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
7 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
8 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
9 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
10 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
11 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
14 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
15 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
16 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
17 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
18 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
21 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
22 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
24 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
25 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
28 ก.พ. 2548    -    8.250 14.320 
1 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
2 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
3 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
4 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
7 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
8 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
9 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 

10 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
11 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
14 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
15 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
16 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
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17 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
18 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
21 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
22 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
23 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
24 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
25 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
28 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
29 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
30 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
31 มี.ค. 2548    -    8.250 14.320 
1 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
4 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
5 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
7 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
8 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
11 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
12 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
18 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
19 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
20 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
21 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
22 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
25 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
26 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
27 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
28 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
29 เม.ย. 2548    -    8.250 14.320 
3 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
4 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
6 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
9 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 

10 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
11 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
12 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
13 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
16 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
17 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
18 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
19 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
20 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
24 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
25 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
26 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
27 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
30 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
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31 พ.ค. 2548    -    8.250 14.320 
1 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
2 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
3 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
6 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
7 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
8 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
9 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 

10 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
13 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
14 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
15 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
16 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
17 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
20 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
21 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
22 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
23 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
24 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
27 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
28 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
29 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
30 มิ.ย. 2548    -    8.250 14.320 
คาเฉลี่ย   -    8.250 14.320 

 
 
คาเฉลี่ยที่ใชในการศึกษานี้คือคาเฉลี่ยอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเช่ือ MLR ( 8.25% ตอป )ที่ธนาคาร
กําหนดโดยใชคาเฉลี่ยระหวางก.ค. 2547 – มิ.ย. 2548 
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ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 

นางสาวพรทิพย ตั้งจิตเจริญพณิช เกิดเมื่อวันที่ 19 กุมภาพันธ พ.ศ. 2517 ที่จังหวัด
กรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาปริญญาศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาภาษาอังกฤษ (เกียรตินิยม
อันดับ 1) คณะโบราณคดี มหาวิทยาลัยศิลปากร ในปการศึกษา 2539 และ  สําเร็จการศึกษาปริญญา
ศิลปศาสตรบัณฑิต สาขารัฐประศาสนศาสตร คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัยรามคําแหง ในป
การศึกษา 2544 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการดานโลจิ
สติกส (สหสาขาวิชา) จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อปการศึกษา 2546 
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