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 การศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหตนทุนการจัดการขนสงหมอแปลงไฟฟา
ระบบจําหนายและเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายการขนสงหมอแปลงไฟฟา ระหวางการขนสงโดย
ใชรถบรรทุกท่ีใชงานอยูในปจจุบันของบริษัท เอกรัฐวิศวกรรม จํากัด (มหาชน) กับการจางผูให
บริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Providers) โดยใชวิ ธีวิ เคราะหเชิงปริมาณจากการ
วิเคราะหเอกสารขอมูลทุติยภูมิท่ีรวบรวมจากเอกสารและหนวยงานท่ีเกี่ยวของ โดยวิธีการคํานวณ
ตนทุนคงท่ีและตนทุนผันแปรของการขนสงผลิตภัณฑหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปตามวัตถุประสงค
ของการศึกษา 
 ผลการศึกษาพบวา ตนทุนคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ เองในป 
2553 มีตนทุนคงท่ีเทากับ 3,284,662.37 บาท หรือ 37.17 % ของตนทุนรวม และมีตนทุนผันแปร
หรือคาใชจายในการขนสงโดยรถ บรรทุกของบริษัทฯเทากับ 5,552,089.78 บาท หรือ 62.83% ของ
ตนทุนรวมและในป 2554 ไดมีการปรับปรุงวิธีการดําเนินการขนสงโดยรถขนสงของบริษัทฯเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุนคาใชจาย พบวาตนทุนคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุกของ
บริษัทฯ เองระหวางเดือนมกราคม ถึงมีนาคม มีตนทุนคงท่ีหรือคาใชจายในการสนับสนุนการ
ขนสงเทากับ 861,395.6  บาท หรือ 39.33% ของตนทุนรวม และมีตนทุนผันแปรหรือคาใชจายใน
การขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ เทากับ 1,328,595.02 บาท หรือ 60.67% ของตนทุนรวมใน
การวิเคราะหตนทุนตอหนวยพบวา (1) ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ ป 2553 มีตนทุน
จํานวน 10,145.52 บาทตอเท่ียว หรือจํานวน 6,714.86 บาทตอเคร่ือง หรือเทากับ 15.78 บาทตอ
กิโลเมตร (2)ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ ป 2554 มีตนทุนจํานวน 13,272.67 บาทตอ
เท่ียว หรือจํานวน 6,780.16 บาทตอเคร่ือง หรือเทากับ 20.01 บาทตอ (3) ตนทุนตอหนวยของรถ
ขนสงรับจางภายนอกป 2554มีตนทุนจํานวน 10,330.30 บาทตอเที่ยว หรือจํานวน 5,277.09 บาทตอ
เคร่ือง หรือเทากับ 15.57 บาทตอกิโลเมตร  

ฆ 
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 สรุปไดวาในป2554 ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ สูงกวาตนทุนตอหนวย
ในป 2553 เนื่องจากมีการปรับเงินเดือนและเบ้ียเล้ียงของพนักงานขนสงและการปรับข้ึนของคา
น้ํามันเช้ือเพลิงแตเม่ือเปรียบเทียบกับรถขนสงรับจางภายนอก การเลือกใชบริการรถขนสงรับจาง
ภายนอกมีตนทุนตอหนวยถูกกวาคือ มีตนทุนตอหนวยลดลง 22.17% 
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ABSTRACT 
 

 This study aimed to analyze the cost of transportation transformer and compare the 
costs of transportation transformer.  The comparison between transportation operated by Ekarat 
Engineering Public Company Limited and transportation outsourcing was taken into account. The 
quantitative analysis was applied to calculate the fixed cost and variable cost of transformer 
transportation to fulfill the objectives of the study. 
 According to the study, it is found that the transportation fixed cost operated by the 
company was THB 3,284,662.37 or 37.17 percent of the total transportation cost in 2010.  The 
transportation variable cost operated by the company was THB 5,552,089.78 or 62.83 percent of 
the total transportation cost. Currently, the transportation operated by the company has been 
improved to increase the efficiency and reduce the transportation cost. Therefore, the fixed 
transportation cost operated by the company between January 2011 and March 2011 is THB 
861,395.6 or 39.33 percent of the total cost.  Additionally, the variable transportation cost 
operated by the company during that period is THB 1,328,595.02 baht or 60.67 percent of the 
total transportation cost. From the transportation cost analysis, it can be obtained that (1) the unit 
cost of transportation in 2010 was THB 10,145.52 per trip or THB 6,714.86 per unit of 
transformer. It was equivalent THB 15.78 per kilometer, (2) in 2011 the unit cost of transportation 
is THB 13,272.67 per trip or THB 6,780.16 per unit of transformer. It was equivalent THB 20.01 
per kilometer, and (3) currently, the transportation outsourcing cost is THB 10,330.30 per trip or 
THB 5,277.09 per unit of transformer which is equivalent to THB 15.57 per kilometer.  
 In conclusion, the unit transportation cost operated by the company in 2011 is higher 
than the unit transportation cost in 2010 because of the increase of the salary and allowance of 
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staffs and the energy cost increase. However, comparing to the transportation outsourcing, the 
transportation cost of outsourcing is cheaper than the transformer transportation operated by the 
company. The unit cost of transportation decreases by 22.17 percent when the transformer 
transportation outsourcing is selected. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 
 ในสถานการณการแขงขันทางธุรกิจในปจจุบัน ภาคธุรกิจมีการแขงขันทางการคามาก
ข้ึน ทําใหตองมีการพัฒนา และปรับปรุงกระบวนการดําเนินธุรกิจในทุกๆดานเพ่ือเปาหมายในการ
ลดตนทุนการดําเนินงานและเพิ่มโอกาสและระดับการใหบริการแกธุรกิจ โดยศึกษากลยุทธ
ตลอดจนเคร่ืองมือตางๆและนํามาชวยปรับปรุงกระบวนการดําเนินงาน เชนการพยากรณปริมาณ
ยอดขาย ระบบการบริหารสินคาคงคลัง เปนตน 
 การดําเนินการดานการขนสงสินคา เปนกิจกรรมหนึ่งท่ีมีบทบาทอยางยิ่งตอองคกร
ธุรกิจในยุคการแขงขันปจจุบัน โดยสาระสําคัญนั้นเพ่ือใหเกิดความแมนยําและเท่ียงตรงของ
สถานที่ (Place) และเวลา (Time) ปจจุบันการขนสงมีความสําคัญตอธุรกิจเกือบทุกประเภท ท้ังใน
สวนการจัดหาวัตถุดิบ การผลิต การขาย และการจัดจําหนาย ในหลายๆ ธุรกิจ ตนทุนการขนสงนั้น
เปนตนทุนท่ีสําคัญและกระทบตอตนทุนรวมของผลิตภัณฑและบริการ สงผลใหตองหาวิธีเพ่ือลด
ตนทุนการดําเนินการ การศึกษาคร้ังนี้ไดพิจารณากระบวนการดําเนินงานดานการจัดสงหมอแปลง
ไฟฟาในประเทศของบริษัทผลิตหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนาย (Distribution Transformer) ท่ีมี
คลังสินคาเปนของตัวเอง เพื่อเปนจุดรวมของผลิตภัณฑหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูป และเปน
ศูนยกลางกระจายสินคา โดยใชระบบการจัดสงสินคาจากโรงงานถึงลูกคาดวยรถบรรทุกขนสงและ
พนักงานขนสงของบริษัทเอง รวมกับการจางรถบรรทุกขนสงจากบริษัทผูใหบริการรถบรรทุก
ขนสง 
 จากภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกท่ีมีแนวโนมปรับตัวสูงข้ึน และเนื่องจากประเทศไทย
เปนประเทศท่ีตองพึ่งพาการนําเขาน้ํามัน และมีรูปแบบการขนสงทางถนนเปนหลัก ดังนั้นการ
ปรับตัวสูงข้ึนของน้ํามันยอมสงผลตอตนทุนการขนสงสินคา ทําใหบริษัทฯสูญเสียคาใชจายในการ
ขนสงเปนจํานวนมาก และการตองเผชิญกับปญหาการลาชาในการจัดสง ทําใหบริษัทฯตองให
ความสําคัญกับการบริหารจัดการดานคาใชจายและประสิทธิภาพดานการขนสง เพ่ือเปนการสราง
ความไดเปรียบในการแขงขันในตลาดและเปนการเพิ่มกําไรใหกับบริษัทอยางยั่งยืนตอไป 
 การวิเคราะหสถานการณ SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats) 
ของแผนกขนสงหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูป 
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 จุดแข็ง Strengths 
 1. มีความเชี่ยวชาญในเสนทางการจัดสง 
 2. มีบุคลากรท่ีมีความรูและประสบการณดานการจัดสงหมอแปลงไฟฟา 
 3. มีประสบการณความรูความชํานาญในการเคล่ือนยายหมอแปลงไฟฟา 
 จุดออน Weaknesses 
 1. พาหนะในการขนสงมีปริมาณท่ีนอย จึงไมเพียงพอเม่ือมีความตองการสงสินคาสูง 
 2. รถบรรทุกของบริษัทเองมีเฉพาะรถบรรทุก 6 ลอ ไมสามารถบรรทุกหมอแปลงฯ
ขนาดใหญได 
 3. ตนทุนคาขนสงเพิ่มข้ึน 
 4. รถมีสภาพเกา มีคาใชจายในการซอมบํารุงสูง 
 5. สินคาถึงมือลูกคาลาชา เนื่องจากตองรอใหบรรทุกเต็มคัน เพื่อลดคาใชจายในการ
จัดสง 
 โอกาส Opportunity 
 1. ปจจุบันการจัดการดานโลจิสติกสเขามามีบทบาทสําคัญในบริษัทตางๆ มากข้ึน ทํา
ใหบริษัทฯเร่ิมใหความสําคัญในการพัฒนาระบบการขนสงมากข้ึน 
 อุปสรรค Threats 
 1. สถานการณความไมสงบทางการเมืองและภัยธรรมชาติตางๆ ทําใหเกิดความลาชา
ในการจัดสงสินคา 
 เม่ือพบปญหาเรื่องงานบริการขนสงหมอแปลงไฟฟา จึงนํามาวิเคราะห็ขอมูลสาเหตุ
ของปญหาโดยใชแผนภาพ Cause and Effect Diagram  
 จากการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหางานบริการขนสงหมอแปลงฯ โดยใชแผนภูมิ
กางปลา (Fishbone Diagram) พบวาประเด็นท่ีสามารถแกไขไดคือ การบริหารจัดการดานรถขนสง, 
ดานความตองการของลูกคาท่ีมีความตองการเรงดวน สวนประเด็นดานปจจัยภายนอกเปนปจจัยท่ี
เราไมสามารถควบคุมได 
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาตนทุนการจัดการการขนสงหมอแปลงไฟฟา 
 2. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายการขนสงหมอแปลงไฟฟา ระหวางการขนสงโดยใช
รถบรรทุกของบริษัทฯกับการจางผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Providers) 
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1.3 ขอบเขตงานวิจัย 
 1. วิเคราะหคาใชจายในการขนสงเฉพาะหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปใหม ท่ีดําเนินการดวย
รถบรรทุก 6 ลอ และรถบรรทุก 6 ลอติดเครนท่ีใชงานอยูปจจุบันในแผนกขนสงของบริษัท เอกรัฐ
วิศวกรรมจํากัด (มหาชน) ตั้งแตเดือน มกราคม 2553 ถึง เดือน ธันวาคม 2553 
 2. วิเคราะหเปรียบเทียบคาใชจายในการขนสงหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปใหม ท่ีดําเนินการดวย
รถบรรทุก 6 ลอ และรถบรรทุก 6 ลอติดเครนท่ีใชงานอยูปจจุบันในแผนกขนสงของบริษัทเอกรัฐ
วิศวกรรมจํากัด (มหาชน) กับรถของผูใหบริการดานการขนสงสินคาภายนอก ระหวางเดือน 
มกราคม 2554 ถึง เดือน มีนาคม 2554   
 
1.4 ขั้นตอนในการดําเนินงานศึกษา 
 1. สํารวจและศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 2. รวบรวมขอมูล การจัดสงหมอแปลงไฟฟาและคาใชจายท่ีเกิดข้ึนจากกิจกรรมการขนสงหมอ
แปลงไฟฟา โดยใชรถบรรทุกท่ีดําเนินการโดยแผนกขนสง ของบริษัทซ่ึงใชขอมูลทุติยภูมิตั้งแต
เดือน มกราคม 2553 ถึง เดือน ธันวาคม 2553 
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ตารางท่ี 1.1  แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ป พ.ศ. 2553 
 
ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอป (บาท) เปอรเซ็นต 
1. เงินเดือนพนักงานแผนกขนสง  2,861,880.00  32.39 
2. คาเบ้ียเล้ียง  291,175.00  3.30 
3. คาทํางานลวงเวลา  1,088,119.91  12.31 
4. คาน้ํามันรถ  2,959,154.29  33.49 
5. คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  721,281.33  8.16 
6. คาเส่ือมราคา – รถ  0  0.00 
7. คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  210,748.27  2.38 
8. คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  180,163.50  2.04 
9. คาปรับ  18,300.00  0.21 
10. คาท่ีพัก  233,290.00  2.64 
11. คาโทรศัพท  69,588.00  0.79 
12. คาน้ํา   22,215.22  0.25 
13. คาไฟฟา  120,230.88  1.36 
14. คาใชจายอ่ืนๆ  60,605.75  0.68 
 รวมตนทุนในการขนสง  8,836,752.15  100.00 

         
 3. ปรับปรุงวิธีการดําเนินการขนสงโดยรถของบริษัทเอง ดวยการจัดแผนการขนสง โดย
กําหนดวันในการขนสง เพื่อกําหนดเสนทางในการสงและแจงใหผูขายรับทราบเพื่อไมใหเกิด
ผลกระทบกับลูกคา และสรุปคาใชจายท่ีเกิดข้ึน 
 4. รวบรวมขอมูลคาใชจายของผูใหบริการขนสงสินคา โดยรวบรวมขอมูลคาใชจายท่ีจะ
เกิดข้ึนในกรณีจางผูใหบริการขนสงสินคา (Outsources) เพื่อจัดสงหมอแปลงไฟฟาท่ีผลิตโดย 
บริษัทเอกรัฐวิศวกรรมจํากัด (มหาชน) ระหวางเดือน มกราคม 2554 ถึง เดือน มีนาคม 2554 
 5. เปรียบเทียบตนทุนคาใชจายการขนสงหมอแปลงไฟฟา ระหวางการขนสงโดยใชรถ บรรทุก
ของบริษัทกับการจางผูใหบริการดานโลจิสติกส (Logistics Service Providers) 
 6. เสนอแนวทางเพื่อลดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ 
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1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบถึงตนทุนท่ีเกิดข้ึนในการขนสงหมอแปลงโดยรถบรรทุกของบริษัทเอง 
  2. เปนแนวทางในการตัดสินใจในการเลือกใชบริการรถบรรทุกของบริษัทเองหรือจางรถ 
บรรทุกของบริษัทท่ีใหบริการรถบรรทุกขนสง 
 3. เพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงสินคาใหรวดเร็ว 
      4. การบริหารจัดการดานการขนสงดีข้ึน 
      5. เพิ่มความสามารถในการแขงขันและเพิ่มสวนแบงทางการตลาดของบริษัทฯ 
     6. สรางความเช่ือม่ันใหแกลูกคาและรักษาความสัมพันธ DPU



บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 จากการศึกษาเอกสาร ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ผูศึกษาขอนําเสนอ เนื้อหาสาระ
ในการศึกษาดังตอไปนี้ 
 
2.1  แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของกับงานวิจัย 
 2.1.1 การบริหารจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) 
 การบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) มีความเกี่ยวของกับการ
บริหารจัดการโลจิสติกส เนื่องจากโลจิสติกสเปนสวนหนึ่งของหวงโซอุปทาน การบริหารจัดการ
หวงโซอุปทานเปนกระบวนการของการวางแผนการปฎิบัติการ และการควบคุมการดําเนินงาน
ตลอดหวงโซอุปทานใหมีประสิทธิภาพสูงสุดเทาท่ีจะทําได การบริหารจัดการหวงโซอุปทาน
เกี่ยวของกับการเก็บรักษา และการเคล่ือนยายวัตถุดิบ สินคาคงคลังท่ีอยูระหวางการผลิต รวมท้ัง
สินคาท่ีผลิตเสร็จแลวจากจุดตนทาง ไปยังจุดปลายทางคือ ผูบริโภค หรืออาจกลาวไดวาเปนการวาง
ระเบียบข้ันตอนในการทําธุรกิจใหมีความสมบูรณตั้งแตเร่ืองขององคกร กระบวนการ และระบบ
ของการบริหารจัดการวัตถุดิบ การบริหารจัดการสัญญาตางๆ การบริหารจัดการซัพพลายเออร 
ตลอดจนการวิเคราะหการใชจายท่ีจะชวยใหการดําเนินธุรกิจบรรลุตามเปาหมายไดอยางตอเนื่อง 
 ความหมายของคําวาโลจิสติกส (Logistics) ตามคํานิยามท่ีปรากฏใน  Wikipedia 
พจนานุกรมภาษาอังกฤษ หมายถึง การบริหารจัดการการเคล่ือนยายของสินคา ขอมูลขาวสาร และ 
ทรัพยากรการผลิตอ่ืนๆ รวมทั้งพลังงานและคน ระหวางจุดกําเนิดไปจนถึงจุดของการบริโภค การ
จัดการโลจิสติกส (Logistic Management) เปนกระบวนการทํางานตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการวางแผน 
การดําเนินการ การควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูล ขาวสาร และ
ธุรกรรมท่ีเกี่ยวของ เพื่อใหมีการเคล่ือนยาย จัดเก็บ รวบรวม กระจายสินคา วัตถุดิบ ช้ินสวน
ประกอบ และบริการใหมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด หรือกลาวไดวา การบริหาร
จัดการโลจิสติกสเปนกระบวนการยอยหนึ่งในการจัดการสินคาและบริการตลอดสายหวงโซ
อุปทาน (Supply Chain Management) 
 กิจกรรมหลักดานโลจิสติกสมีท้ังหมด 13 กิจกรรมดวยกัน โดยสามารถแบงไดเปนสอง
กลุม คือกลุมท่ีเปนกิจกรรมหลักขององคกรและกลุมท่ีเปนกิจกรรมสนับสนุนการทํางานของ
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องคกรกิจกรรมท่ีถือเปนกิจกรรมหลักขององคกรประกอบดวยกิจกรรมหลัก 8 กิจกรรม สวนท่ี
เหลืออีก 5 กิจกรรม ถือเปนกิจกรรมท่ีสนับสนุนการดําเนินงานขององคกร ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 1. การบริการลูกคา (Customer Service) เปนกิจกรรมท่ีองคกรพยายามตอบสนอง
ความตองการของลูกคา โดยเฉพาะการสงมอบสินคาท่ีตรงเวลาและครบตามจํานวน 
 2. การดําเนินการตามคําส่ังซ้ือของลูกคา (Order Processing) เปนกิจกรรมท่ีจะตอง
ดําเนินการใหเร็วท่ีสุดเพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคา องคกรสวนใหญมักนําคอมพิวเตอร
เขามาชวย เพื่อความสะดวกและรวดเร็ว  
  3.  การคาดการณความตองการของลูกคา (Demand Forecasting) เปนการคาดการณ
ความตองการในตัวสินคาหรือการบริการลูกคาในอนาคต ซ่ึงเปนกิจกรรมท่ีมีความสําคัญในการท่ี
จะสรางผลกําไรหรือทําใหบริษัทขาดทุนในการดําเนินการ การคาดการณความตองการลูกคา
ลวงหนา จะชวยใหบริษัทสามารถกําหนดทิศทางในการดําเนินงานวาจะผลิตสินคาจํานวนเทาไร 
หรือเตรียมบุคลากรและอุปกรณมากนอยเพียงใด หากการคาดการณผิดพลาดก็จะสงผลกระทบตอ
ตนทุนและผลประกอบการของบริษัท จากการท่ีไมมีสินคาใหลูกคา หรือในทางตรงกันขามอาจมี
สินคาในคลังสินคามากเกินไป 
  4. การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management) เปนกิจกรรมที่สําคัญ เนื่องจาก
ปริมาณสินคาคงคลังท่ีมีอยูยอมสงผลตอองคกรไมทางใดก็ทางหน่ึง โดยเฉพาะอยางยิ่งในเร่ืองของ
เงินทุน องคกรท่ีมีระดับสินคาคงคลังท่ีสูงยอมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดดี แต
ในขณะเดียวกันปริมาณสินคาท่ีมาก ก็สงผลใหองคกรเกิดคาเสียโอกาสดานการนําเงินทุนไป
หมุนเวียนเสียคาใชจายในการเก็บรักษาสินคา ดังนั้นองคกรจะตองคํานึงถึงระดับของสินคาคงคลัง
ท่ีเหมาะสมท่ีจะสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได เพื่อสามารถลดตนทุนตางๆ 
 5. กิจกรรมการขนสง (Transportation) ครอบคลุมถึงทุกกิจกรรมท่ีเปนการเคล่ือนยาย
ตัวสินคาจากจุดกําเนิดไปยังจุดท่ีมีการบริโภคใหมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด โดยจะตองจัดสงสินคา
ถูกตองครบจํานวนในสภาพท่ีสมบูรณ และตรงเวลาท่ีกําหนด ท้ังนี้อาจกลาวไดวาในมุมมองของ
คนท่ัวไป การขนสงเปนกิจกรรมโลจิสติกสท่ีมีบทบาทชัดเจนที่สุด 
 6. การบริหารคลังสินคา (Warehousing and Storage) เปนกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการ
บริหารจัดการคลังสินคา เชน การจัดเก็บสินคา การจัดการพื้นท่ีในคลังสินคา เคร่ืองใชตางๆท่ี
จําเปนตองใชในการดําเนินกิจกรรมภายในคลังสินคา ในปจจุบันกิจกรรมการบริหารคลังสินคาเปน
กิจกรรมท่ีสรางมูลคาเพิ่มใหกับตัวสินคาอีกทางหนึ่งดวย 
 7. การจัดการโลจิสติกสยอนกลับ (Reverse Logistics) คือกระบวนการจัดการสินคาท่ี
ถูกสงกลับคืน ไมวาจะเปนสินคาท่ีเสียหาย หมดอายุการใชงาน เปนตน 
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 8. การจัดซ้ือ (Purchasing) เปนกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการจัดซ้ือ จัดหาวัตถุดิบ และ
บริการ ท้ังในสวนของการเลือกผูจําหนายวัตถุดิบ กําหนดชวงเวลา และปริมาณในการส่ังซ้ือ และ
สรางความสัมพันธกับผูจําหนายวัตถุดิบ 
 9. การจัดเตรียมอะไหลและช้ินสวนตางๆ (Part and Service Support) นับเปนความ
รับผิดชอบตอสินคาหลังการขาย ซ่ึงเปนสวนหน่ึงของบริการหลังการขายท่ีบริษัทใหกับลูกคา โดย
การจัดหาชิ้นสวน อะไหล และเคร่ืองมืออุปกรณตางๆ เพื่อเตรียมพรอมสําหรับการใหบริการท่ี
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพแกลูกคาในกรณีที่สินคาเกิดการชํารุด ความรับผิดชอบตอสินคาหลังการ
ขายเปนการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา ซ่ึงจะสงผลระยะยาวตอการตัดสินใจซ้ือสินคาใน
อนาคต เกิดความรูสึกท่ีดีกับยี่หอสินคา ดังนั้นจึงกลาวไดวากิจกรรมนี้มีสวนชวยใหบริษัทสามารถ
ดํารงสัมพันธภาพระยะยาวกับลูกคาไวได 
 10. การเลือกท่ีตั้งของโรงงานและคลังสินคา (Plant and Warehouse Site Selection) 
การเลือกท่ีตั้งโรงงานและคลังสินคาจะตองใหความสําคัญกับความใกล-ไกลของแหลงวัตถุดิบและ
ลูกคา เพ่ือความสะดวกในการเขาถึงและเกี่ยวของกับระยะทางการขนสง รวมถึงความสามารถใน
การตอบสนองความตองการของลูกคาดวย 
 11. การขนถายวัตถุดิบ (Material Handling) เปนกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย 
วัตถุดิบ และสินคาคงคลังในระหวางการผลิต รวมถึงการเคล่ือนยายตัวสินคาท่ีผลิตเสร็จแลว ภาย 
ในโรงงานหรือคลังสินคา วัตถุประสงคของการจัดการก็เพื่อ ลดระยะการเคล่ือนยายใหมากที่สุด 
ลดจํานวน, แกไขกระบวนการท่ีเปนคอขวดใหมีการไหลไดดีข้ึน, ลดการขนถายใหมากท่ีสุดเพื่อ
การประหยัดแรงงานและคาใชจาย เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวองคกรตองพยายามลดจํานวน
การเคลื่อนยายวัตถุตางๆ ใหมากท่ีสุด เนื่องจากทุกคร้ังท่ีมีการเคล่ือนยาย จะมีตนทุนท่ีเกิดข้ึนจาก
การเคล่ือนยาย ดังนั้นหากสามารถลดคาใชจายในดานนี้ ก็จะสงผลใหตนทุนการผลิตตอช้ินลดลง
ดวย 
 12. บรรจุภัณฑ (Packaging) ในดานการตลาดนั้น บรรจุภัณฑซ่ึงเปนส่ิงท่ีแสดงถึง
ลักษณะภายนอกของสินคา ซ่ึงสามารถดึงผูบริโภคใหสนใจในตัวสินคา แตทางดานโลจิสติกส 
บรรจุภัณฑจะมีบทบาทสําคัญตางออกไปจากดานการตลาด โดยประการแรก บรรจุภัณฑจะเปนส่ิง
ท่ีปกปองตัวผลิตภัณฑไมใหเกิดความเสียหายในขณะท่ีมีการเคล่ือนยาย ประการท่ีสอง บรรจุภัณฑ
ท่ีดีจะชวยใหกระบวนการเคล่ือนยายและเก็บรักษาสินคามีความสะดวกมากข้ึน 
 13. การติดตอส่ือสารทางดานโลจิสติกส (Logistics Communications) การส่ือสารท่ีมี
ประสิทธิภาพภายในองคกร เปนปจจัยท่ีสําคัญอยางหนึ่งท่ีมีผลตอความสําเร็จขององคกร การ

DPU



10 
 
แลกเปล่ียนขอมูล และการตัดสินใจตางๆ สามารถทําไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
การส่ือสารท่ีมีประสิทธิภาพขององคกรควรจะมีลักษณะดังนี้ 
  - มีการส่ือสารระหวางองคกร ซัพพลายเออร และลูกคา 
  - มีการส่ือสารระหวางหนวยงานภายในองคกรโดยเฉพาะฝายบัญชี การตลาด 
ฝายผลิต 
  - มีการส่ือสารระหวางกิจกรรมโลจิสติกสท้ัง 13 กิจกรรม 
  - มีการส่ือสารกันในหนวยงานยอย เชน ฝายขายกับฝายผลิต ฝายวางแผนการผลิต
กับฝายจัดซ้ือ 
  - มีการส่ือสารระหวางสมาชิกในระบบโซอุปทานท่ีไมไดมีการติดตอกับองคกร
โดยตรง เชน ซัพพลายเออรรายแรกสุดในระบบโซอุปทาน 
 กิจกรรมหลักทางโลจิสติกสท้ัง 13 กิจกรรม อาจนํามาจัดเปนกลุมได 5 กลุม คือกิจกรรม 
ทางดานการบริหารจัดการการผลิต การตลาดและการบริการลูกคา การจัดหาวัตถุดิบและอุปกรณ
ตางๆ การกระจายสินคาและการจัดการสินคาคงคลัง การจัดสง  
 การประยุกตใชโซอุปทานโลจิสติกส 
 โลจิสติกสเปนศาสตรท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการเคล่ือนยาย 
การจัดเก็บ และการกระจายสินคา โดยกิจกรรมหลักของการจัดการโลจิสติกส (Core Logistics 
Activity) จะเกี่ยวของกับการจัดการเพื่อใหเกิดกระบวนการท่ีไหลล่ืนของสินคา-บริการ และขอมูล
ขาวสารต้ังแตการจัดสงสินคาตนทาง (Origin Source) จนถึงผูรับท่ีเปน End User หรือท่ีเรียกวา
ลูกคาปลายน้ํา จะเห็นไดวากิจกรรมของโลจิสติกสจะปฏิสัมพันธเกี่ยวของท้ังคูคาท่ีเปน Supplier 
ซ่ึงเกี่ยวของกับวัตถุดิบ หรือสินคากึ่งสําเร็จรูป (Semi-Finished Goods) ซ่ึงจะมีการสงตอและสง
มอบจนกระท่ังวัตถุดิบหรือสินคามาถึงองคกร หากองคกรเปนเพียงผูผลิตกลางน้ํา และมีการแปรรูป 
ผลิต, ประกอบ, บรรจุ จนเปนสินคา และไดมีการนําไปสูลูกคาท่ีเปน Customer ซ่ึงหากลูกคาของ
องคกร ไมไดเปนผูบริโภคคนสุดทาย สินคาท่ีสงมอบนี้ก็จะกลายเปนเพียงสินคากลางน้ํา ซ่ึงจะตอง
มีการผลิตและสงมอบไปสูลูกคาของลูกคา จนกวาสินคานั้นจะไดมีการสงมอบไปจนถึงผูบริโภค
คนสุดทายที่เปน End Customer จะเห็นไดวา กระบวนการจัดการโลจิสติกสเพ่ือใหมีประสิทธิภาพ
สูงสุดจึงไมสามารถอยูอยางโดดเดี่ยวเฉพาะในองคกร แตจะตองมีกระบวนการตอเนื่องปฏิสัมพันธ
กับองคกรภายนอกท้ังท่ีเปนลูกคาและคูคา ดังนั้น ในการที่จะประยุกตใชการจัดการโลจิสติกสจึง
จะตองมีการนําระบบโซอุปทานนํามาใชในการจัดการความสัมพันธ ตั้งแตตนน้ําจนถึงปลายนํ้าของ
คูคาและลูกคา เพื่อใหเกิดการบูรณาการในการลดตนทุนโดยการใชเครือขายภายในโซอุปทานนํามา
เพื่อการลดตนทุนท่ีเกี่ยวของกับสินคาคงคลัง (Inventory Cost) และตนทุนท่ีเกี่ยวกับการขนสง 
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(Transport Cost) การนําระบบโซอุปทานโลจิสติกสท่ีเปนเลิศ (Best Practice) มาใชในองคกรและ
ตลอดโซอุปทานยังจะเปนการสรางใหเกิด Value Chain กอใหเกิดความรวมมือของทุกองคกรซ่ึงอยู
ในโซอุปทาน 
 2.1.2 การขนสง (Transportation)  
          การขนสง (Transportation) หมายถึงการเคล่ือนยายบุคคลหรือส่ิงของจากท่ีหนึ่งไปยัง
อีกที่หนึ่ง ถาเปนการเคล่ือนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร หากเปนการเคล่ือนยายสัตวหรือ
ส่ิงของตางๆ เรียกวา การขนสงสินคา (ประชด ไกรเนตร, 2541:13) 
            การขนสง มีบทบาทสําคัญตอการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาด เพราะการขนสง
ทําหนาท่ีในการเคล่ือนยายปจจัยการผลิตจากแหลงผลิตตางๆ มาสูโรงงาน เพื่อใชในการผลิตสินคา 
เม่ือผลิตเปนสินคาสําเร็จรูปแลวก็นํามาเก็บไวในคลังสินคา เพ่ือจัดสงไปยังพอคาคนกลาง จนกระท่ัง 
ถึงมือผูบริโภค ในเวลาท่ีผูบริโภคตองการ และในสถานท่ีท่ีผูบริโภคสะดวกท่ีจะซ้ือหา  นอกจากนี้ 
การขนสงยังมีผลตอตนทุนรวมในการสนับสนุนการกระจายสินคาสูตลาดอีกดวย เพราะคาใชจาย
ในการขนสงสินคา ถือเปนตนทุนสวนหนึ่งในการนํามากําหนดราคาสินคาท่ีจําหนายในตลาด 
          การปรับปรุงการขนสงใหมีประสิทธิภาพ จะกอใหเกิดประโยชนตอการสนับสนุน 
การกระจายสินคาไปสูตลาดในหลายๆ ดาน ซ่ึง Ronald H. Ballou (1992:160-161) ไดกลาวถึง
ประโยชนของการปรับปรุงการขนสงใหมีประสิทธิภาพ ดังนี้ 
           1. ทําใหเกิดการแขงขันมากข้ึน การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะชวยใหมีการกระจาย
สินคาออกไปสูตลาดไดกวางขวางมากข้ึน สินคาหลายชนิดสามารถขายในตลาดท่ีอยูหางไกลไดทํา
ใหตลาดมีการแขงขันกันมากข้ึน และผูบริโภคมีโอกาสเลือกซ้ือสินคาไดหลากหลายมากข้ึน 
           2. ทําใหเกิดการประหยัดตอขนาดในการผลิต การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะชวยให
สามารถผลิตสินคาไดในปริมาณมากๆ ซ่ึงจะเกิดการใชประโยชนสูงสุดจากเครื่องจักรและแรงงาน
ท่ีใชในการผลิต นอกจากนี้ยังชวยใหมีความอิสระในการเลือกสถานท่ีตั้งของโรงงาน โดยไม
จําเปนตองใกลกับแหลงตลาดอีกดวย 
           3. ทําใหสินคาท่ีจําหนายมีราคาลดลง การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพจะชวยทําใหตนทุน
ของการขนสงลดตํ่าลง ดังนั้นผลของการท่ีตนทุนคาขนสงลดลง ก็จะทําใหราคาสินคาท่ีจําหนาย
ลดลงตามไปดวย 
 รูปแบบของการขนสง (Mode of Transport) 
 การขนสงมีหลายรูปแบบ แตละรูปแบบมีท้ังขอดีและขอดอย การตัดสินใจเลือกใช
รูปแบบการขนสงใดข้ึนอยูกับหลายปจจัย เปนตนวา อัตราคาระวาง ความรีบดวน การเขาถึงบริการ 

DPU



12 
 
หัวขอนี้จะไดกลาวถึงการขนสงดวยรถบรรทุก การขนสงดวยรถไฟ การขนสงดวยเคร่ืองบิน การ
ขนสงดวยทอและการขนสงดวยเรือ พรอมขอดีและขอดอยของแตละรูปแบบ 

 1. การขนสงดวยรถบรรทุก: Moter Carrier การขนสงในประเทศจะใชทางถนน
มากกวารูปแบบขนสงอ่ืนๆ การขนสงสินคาดวยรถบรรทุกมีความหยุนตัวสูง รถบรรทุกมีหลาย
ขนาดทําใหสามารถเลือกใชไดตามความเหมาะสม นอกจากนี้ยังมีรถบรรทุกเฉพาะกิจ เชน 
รถบรรทุกของเหลว รถบรรทุกปรับอุณหภูมิสําหรับขนสงสินคาเนาเสียงาย รถบรรทุกสินคาแหง
ท่ัวไป รถบรรทุกไมซุง รถบรรทุกรถยนต รถบรรทุกคอนเทนเนอร แมวารถบรรทุกจะมีหลาย
ประเภทและขนาด การขนสงดวยรถบรรทุกก็มีท้ังขอดีและขอดอยดังนี้ 
  ขอดีการขนสงดวยรถบรรทุก: Advantages of Motor Carrier   
  ดังไดกลาวมาแลวรถบรรทุกมีความหยุนตัว มีหลายประเภทและหลายขนาด ขอดี
ของรถบรรทุกมีดังนี้ 
   รวดเร็ว: Speed รถบรรทุกจัดเปนการขนสงท่ีรวดเร็ว  ความรวดเร็วอยู ท่ีตัว
ยานพาหนะท่ีสามารถเดินทางดวยความเร็วสูง รถบรรทุก ขนสินคาไมไดมาก ดังนั้นจึงใชเวลานอย
ในการรวบรวมสินคาเต็มคันรถ (Full Truck Load: FTL) รวมท้ังการขนถายสินคาข้ึนรถและออก
จากรถ (Load and Unload) ใชเวลานอย ความรวดเร็วในการขนสงชวยลดวงจรเวลาส่ังซ้ือหรือลด
เวลาการประมวลคําส่ังซ้ือ วงจรเวลาส่ังซ้ือลดลงชวยใหลดสินคาคงคลัง เม่ือสินคาคงคลังลดลงมี
ผลใหตนทุนสินคาคงคลังตํ่าลง นอกจากนี้ยังชวยลดความสูญเสียท่ีเกิดจาดวัสดุเส่ือมสภาพรวมถึง
สินคาหมดสมัยอีกดวย 
   เปนบริการการขนสงแบบจากท่ีถึงท่ี: Door-to-Door Service รถบรรทุกสามารถ
เดินทางไปตามถนนใหญหรือเล็กหรือแมแตไมมีถนน หากไมมีส่ิงกีดขวางหรือส่ิงท่ีเปนอุปสรรค
จนเกินขีดความสามารถของยานพาหนะ รถบรรทุกสามารถเดินทางไปสถานท่ีตางๆเพ่ือบรรทุก
และขนถายสินคาไดดีกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ บริการขนสงแบบจากท่ีถึงท่ีหมายถึง การใช
ยานพาหนะคันเดียวกันบรรทุกสินคาจากตนทางไปถึงปลายทาง โดยสินคาไมตองเปล่ียนถาย
ยานพาหนะ รถบรรทุกสามารถเขาถึงสถานท่ีตางๆ ไดดีกวารูปแบบขนสงอ่ืน รถบรรทุกเม่ือบรรทุก
สินคาจากตนทางจะเดินทางตรงไปยังปลายทาง โดยสินคาไมตองเปล่ียนถายยานพาหนะ เชน 
บรรทุกสินคาจากโรงงานในกรุงเทพฯไปใหลูกคาท่ีเชียงใหมไดโดยตรง การขนสงรูปแบบอ่ืน
จะตองมีการขนถายเปลี่ยนยานพาหนะ เชน ขนสงสินคาจากโรงงานในกรุงเทพฯไปยังรานคาท่ี
เชียงใหมดวยรถไฟ บริษัทตองขนสงสินคาจากโรงงานดวยรถบรรทุกไปข้ึนรถไฟ เม่ือรถไฟถึง
เชียงใหมก็จะตองขนถายสินคาออกจากรถไฟไปข้ึนรถบรรทุกเพื่อไปยังปลายทางท่ีตองการ 
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  ขอไดเปรียบรถบรรทุกคือสามารถใหบริการแบบจากท่ีถึงท่ี ทําใหสินคาไมตองขน
ถายเปล่ียนยานพาหนะ ความไดเปรียบนี้ชวยลดเวลาการขนสง ทําใหสินคาสงมอบไดรวดเร็วข้ึน
และลดคาใชจายขนสงท่ีเกิดจากการขนถายซํ้าซอน นอกจากนี้ยังลดความเสียหายในระหวางสินคา
ขนถายเปล่ียนยานพาหนะอีกดวย 
    เครือขายครอบคลุม : Extensive Road Network การพัฒนาดานถนนกาวหนา
รวดเร็ว รัฐบาลลงทุนกอสรางถนนเช่ือมโยงระหวางภูมิภาค ระหวางจังหวัด อําเภอ และหมูบาน 
เครือขายถนนที่เช่ือมโยงกันอยางกวางขวางทําใหรถบรรทุกสามารถเขาถึงไดทุกแหงขณะท่ีการ
ขนสงรูปแบบอ่ืนมีเครือขายจํากัด การใหบริการจํากัดอยูเฉพาะบางพื้นท่ี 
   การแขงขันสูง : High Competition การขนสงจะมีการแขงขันมากหรือนอยข้ึนอยู
กับนโยบายของแตละประเทศ ประเทศท่ีมีนโยบายใหผูประกอบการมากรายและอนุญาตใหมี
รถบรรทุกสวนบุคคล การแขงขันก็จะมีมาก ปจจุบันประเทศสวนใหญมีนโยบายผอนคลาย
กฎระเบียบการขนสงทําใหมีการแขงขัน การแขงขันมีผลตออัตราคาขนสงและคุณภาพบริการ การ
ประกอบการขนสงในประเทศไทยจะมีท้ังผูประกอบการสาธารณะและสวนบุคคลจํานวนมาก ซ่ึง
ทําใหการแขงขันคอนขางรุนแรง การแขงขันทําใหคาระวางต่ําและมีการปรับปรุงการใหบริการ 
   ความเสียหายนอย : Low Damage การขนสงสินคาดวยรถบรรทุกมีความรวดร็ว 
สินคาอยูบนยานพาหนะระยะเวลาส้ัน ประกอบกับระบบถนนไดมาตรฐานและยานพาหนะมีระบบ
กันสะเทือนดีซ่ึงชวยลดการกระทบกระแทกสินคาระหวางการขนสง การขนสงทางถนนหรือ
รถบรรทุกจึงลดความเสียหายสินคาระหวางการขนสง 
  ขอดอยการขนสงดวยรถบรรทุก : Disadvantage 
  ขอดีของการขนสงดวยรถบรรทุกมีหลายประการดังไดกลาวมาขางตน อยางไร 
ก็ตามรถบรรทุกก็มีขอดอย สรุปไดดังนี้ 
  คาขนสงแพง: High Cost รถบรรทุกมีคาใชจายแปรผันสูง ตนทุนแปรผันประกอบ 
ดวยคาน้ํามันเช้ือเพลิง คาน้ํามันหลอล่ืน และคาบํารุงรักษา ดังนั้นคาระวางรถบรรทุกจะสูงกวาการ
ขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ยกเวนการขนสงทางอากาศ ความรวดเร็วการขนสงดวยรถบรรทุกชวยลดระดับ
สินคาคงคลัง สินคาคงคลังท่ีลดลงอาจชดเชยกับคาระวางท่ีสูงได นอกจากน้ีรถบรรทุกสามารถ
ใหบริการแบบจากที่ถึงท่ี ทําใหลดคาใชจายการขนถายซํ้าซอน ดังนั้น บริษัทจะตองพิจารณาจุดแลก
ระหวางไดกับเสียคือ ระหวางคาระวางสูงกับคาใชจายสินคาคงคลังท่ีลดลงเพ่ือใชตัดสินใจเลือกใช
รูปแบบการขนสง 
  บรรทุกสินคาไดนอย : Low Capacity ระวางรถบรรทุกจํากัดดวยความยาวความสูง
และน้ําหนักบรรทุกตามกฎหมาย รถบรรทุกจึงบรรทุกสินคาไดนอยเม่ือเปรียบเทียบการขนสงดวย
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รถไฟหรือเรือ อยางไรก็ตามปจจุบันมีการพัฒนารถบรรทุกใหมีความสามารถบรรทุกสินคาไดมาก
ข้ึน เชน รถพวง 
  ออนไหวตอสภาพอากาศ : Weather Sensitive สภาพดินฟาอากาศเปนอุปสรรคกับ
การขนสงดวยรถบรรทุก ภูมิภาคท่ีมีอากาศหนาว หิมะท่ีตกลงมาปกคลุมถนนอาจทําใหรถบรรทุก
ผานไปไมไดหรือตองใชความร็วตํ่า หรือในภาวะภัยธรรมชาติจากอุทกภัยทําใหถนนถูกตัดขาดซ่ึง
เปนอุปสรรคกับรถบรรทุกท่ีจะวิ่งผานไปมา อยางไรก็ตาม สภาพอากาศก็มีผลกระทบตอรูปแบบ
การขนสงอ่ืนไดเชนกัน เชน หมอกและหิมะก็อาจทําใหเคร่ืองบินข้ึน-ลงสนามบินไมไดหรือภัย
ธรรมชาติอาจทําใหรางรถไฟเสียหายเปนเหตุใหรถไฟแลนผานไมได 
 2.  การขนสงดวยรถไฟ : Railroads รถไฟเปนรูปแบบการขนสงท่ีสําคัญ ประเทศท่ีมี
พื้นท่ีกวางใหญรถไฟจะมีบทบาทมาก ภูมิภาคท่ีมีพื้นดินติดตอกันก็มีการใชรถไฟอยางกวางขวาง
อยางไรก็ตาม เม่ือประเทศพัฒนาโครงขายถนนกวางขวางและสะดวกสบาย บทบาทการขนสงทาง
รถไฟลดลง อยางไรก็ตามการขนสงทางรถไฟระยะทางไกลจะประหยัดกวาการขนสงทางถนน การ
ขนสงทางรถไฟก็มีขอดี ขอดอยดังนี้ 
  ขอดีการขนสงดวยรถไฟ : Advantages of Railroad   
  การขนสงดวยรถไฟมีขอดีในดานความจุระวางบรรทุก คาขนสงถูก ตรงเวลาและ
ปลอดภัย รถไฟเปนบริการขนสงสาธารณะ ใหบริการกับผูสงของ (Shippers) ทุกคน ขอดีการขนสง
ดวยรถไฟมีดังนี้  
  ความจุระวางบรรทุกมาก : Capacity รถไฟเดินไปตามราง หัวรถจักรมีกําลังลากจูง
สูง จึงสามารถลากตูสินคาไดจํานวนมาก รถไฟขบวนหน่ึงอาจมีความยาวเปนกิโลเมตร รถไฟจึง
สามารถบรรทุกสินคาในแตละเท่ียวไดหลายพันตัน 
  ความสามารถในการบริการ : Capability รถไฟใหบริการกับบริษัทและบุคคลทั่งไป 
ท้ังผูสงรายยอยและรายใหญ สินคาท่ีขนสงจึงมีหลากหลายชนิด รถไฟสามารถขนสงสินคาไดท้ัง
สินคาเหลวและสินคาแหงหลากหลายชนิดในคราวเดียวกัน ซ่ึงอาจมีท้ังสินคาอันตราย สินคาเนา
เสียงาย สินคาท่ีมีกล่ิน เชน สารเคมี สินคาเหลานี้สามารถขนสงในขบวนเดียวกันโดยไมทําให
สินคาอ่ืนเสียหายเพราะขนวนรถไฟประกอบดวยตูสินคาท่ีแยกกัน รถไฟจึงสามารถแบงตูตามชนิด
สินคาได ซ่ึงนับวาเปนจุดเดนของรถไฟ 
  ตนทุนขนสงต่ํา : Low Cost รถไฟนอกจากจะมีความจุระวางมากดังท่ีไดกลาว
มาแลว รถไฟยังเปนพาหนะขนสงทางไกล และบรรทุกสินคาไดทุกชนิดทั้งท่ีมีขนาดใหญและมี
ความยาวหรือสินคาท่ีมีน้ําหนักมาก การท่ีรถไฟขนสงไดคราวละปริมาณมากและระยะทางไกลบง
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บอกถึงคุณลักษณะทางเทคนิคและรูปแบบการขนสงท่ีประหยัด การขนสินคาในปริมาณมากและ
ระยะทางไกลมีผลใหตนทุนขนสงเฉล่ียลดลง ตนทุนขนสงลดลงเกิดจากตนทุนคงท่ีลดลง 
  ตรงตอเวลาและปลอดภัย : Reliability and Safety รถไฟเดินไปตามรางท่ีกอสราง
เพ่ือการนี้โดยเฉพาะ ทางรถไฟจึงไมมียานพาหนะอ่ืนใชรวม ทําใหรถไฟมีความปลอดภัยและเดิน
รถไดตรงตามตารางเวลา ขอไดเปรียบนี้มีความสําคัญดานโลจิสติกสประการท่ี 1 การขนสงตรงตอ
เวลาทําใหการสงมอบสินคาสมํ่าเสมอ ลูกคาไมตองมีสินคาคงคลังสํารอง ประการท่ี 2 ความ
ปลอดภัยในการขนสงทําใหลูกคาไดรับสินคาในสภาพท่ีสมบูรณ ลุกคามีสินคาเพียงพอในชวงวงจร
เวลาส่ังซ้ือ  
  ขอดอยการขนสงดวยรถไฟ : Disadvantages of Railroad  
  การขนสงทางรถไฟก็มีขอดอย เชน ไมสามารถใหบริการแบบจากท่ีถึงท่ี รถไฟจึง
เปนรูปแบบการขนสงท่ีตองขนถายซํ้าซอน มีเครือขายจํากัดและอ่ืนๆดังนี้ 
  เขาใชบริการยาก : Low Accessibility รถไฟใหบริการเฉพาะท่ีสถานีรถไฟท่ีจัดไว
สําหรับบรรทุกและขนถายสินคาเทานั้น อาจใหบริการกับลูกคารายใหญดดยตอเช่ือมรางรถไฟเขา
ไปยังสถานท่ีของวิสาหกิจนั้น เชน ทาเรือ โรงงานถลุงเหล็ก โรงงานปูนซีเมนต สําหรับลูกคาท่ัวไป
ตองนําสินคาไปยังสถานีและรับสินคาท่ีสถานีซึงสถานีมีไมมาก การเขาใชบริการจึงเปนอุปสรรค 
  ผูประกอบการนอยราย : Few Operators รถไฟเปนบริการท่ีดําเนินการโดยรัฐเปน
สวนใหญ การเปนรัฐวิสาหกิจมีขอจํากัดการใหบริการ มีปญหาดานการลงทุนและประสิทธิภาพ 
บางประเทศมีการแปรรูปไปเปนของเอกชนทําใหมีการแขงขันในระดับหนึ่ง 
  เครือขายจํากัด : Limited Network รถไฟลงทุนระบบรางมาก โดยผลตอบแทนทาง
การเงินต่ํา การลงทุนจึงจํากัดเฉพาะเสนทางสายหลักท่ีเช่ือมโยงเมืองใหญ ทําใหการเขาใชบริการ
ไมสะดวก 
  ใชเวลาขนสงนาน : Long Transit Time รถไฟตองรวบรวมสินคา (Consolidate) จาก
ลูกคามากราย สินคาตองรออยูท่ีสถานีนาน เม่ือถึงปลายทางเจาของสินคาตองจัดหาพาหนะไปรับ
สินคาท่ีสถานี เวลาขนสงนานมีผลตอระดับสินคาคงคลัง 
  ขนถายซํ้าซอน : Double Handling ผูสงสินคาตองนําสินคาไปยังสถานีรถไฟและ
ขนถายสินคาข้ึนรถไฟ เม่ือถึงปลายทางตองขนออกจากตู และนะยานพาหนะมาขนไปยังโรงงาน
หรือคลังสินคา จะเห็นวาเปนการขนถายซํ้าซอนเปนภาระกับผูสงและผูรับสินคาทําใหตนทุน
โดยรวมสูง 
 3. การขนสงดวยเคร่ืองบิน : Air Carriers เคร่ืองบินโดยสารนอกจากบรรทุกผูโดยสาร
แลวยังมีระวางบรรทุกสินคาดวย สายการบินโดยท่ัวไปมีรายไดหลังจากขนสงผูโดยสาร การขนสง
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สินคาเปนรายไดรอง อยางไรก็ตามมีผูประกอบการท่ีมีเคร่ืองบินบรรทุกสินคาโดยเฉพาะ 
ผูประกอบการบางรายใหบริการขนสงสินคาอยางเดียว กรณีเชนนี้ รายไดหลักจะมาจากการขนสง
สินคา โครงสรางตนทุนขนสงทางอากาศประกอบดวยตนทุนแปรผันและตนทุนคงท่ี คาใชจาย 
แปรผัน ไดแกคาน้ํามันเช้ือเพลิง เงินเดือนคาจางพนักงานบนเคร่ืองและภาคพื้นดิน คาบํารุงรักษา
อ่ืนๆ ผูประกอบการขนสงทางเคร่ืองบินไมตองลงทุนเสนทางบิน (Airway) เชนเดียวกับการขนสง
ทางถนนและทางน้ําท่ีผูประกอบการไมตองลงทุนสรางถนนและรองน้ําทางเดินเรือ ธุรกิจขนสง
สินคาทางเคร่ืองบินเกิดข้ึนจากการหาประโยชนจากระวางใตทองเคร่ืองบิน นอกจากนี้การจัดการ
สินคาคงคลังแนวใหมแบบไมมีสินคาคงคลังหรือมีนอยมากหันมาใชการขนสงทางอากาศ
โดยเฉพาะวัสดุและสินคาท่ีมีมูลคาสูง เม่ืออุปสงคขนสงสินคาทางอากาศขยายตัว สายการบิน
มองเห็นชองทางธุรกิจจึงลงทุนจัดหาเคร่ืองบินขนสงสินคา 
  ขอดีการขนสงดวยเคร่ืองบิน : Advantage of Air Carrier 
การขนสงสินคาดวยเคร่ืองบินมีขอดีหลายประการ เปนตนวา มีความรวดเร็ว ความปลอดภัยสูง 
ลดคาใชจายสินคาคงคลังและอ่ืนๆ ดังนี้ 
  รวดเร็ว : Speed เคร่ืองบินมีความไดเปรียบอยางโดดเดนในเร่ืองความรวดเร็ว 
เคร่ืองบินเดินทางไกลใชเวลานอย จึงมีความเหมาะสมในการขนสงสินคาหรือวัสดุท่ีมีความ
ตองการใชรีบดวน เนาเสียงาย หรือมีมูลคาสูง 
  ตนทุนสินคาคงคลังต่ํา : Low Inventory Costs เคร่ืองบินมีความรวดเร็ว สินคาท่ี
ขนสงทางเคร่ืองบินถึงปลายทางในเวลาท่ีส้ันทําใหลดคาใชจายสินคาคงคลัง โดยเฉพาะสินคาท่ีมี
มูลคาสูงจะลดคาใชจายสินคาคงคลังไดมาก 
  บริการที่เชื่อถือได : Reliable Service สภาพอากาศอาจมีผลกระทบตอการขนสง
ดวยเคร่ืองบิน๙งทําใหเกิดความลาชาได แตก็มีโอกาสเกิดข้ึนไดนอย การขนสงทางอากาศ โดย 
ท่ัวไปตรงตอเวลา ความลาชาหากเกิดก็เปนเพียงช่ัวโมง การขนสงดวยเคร่ืองบินจึงมีความสมํ่าเสมอ
ทําใหผูใชบริการพึงพอใจและนิยมใชขนสงสินคาท่ีรีบดวน 
  ความเสียหายสินคานอย : Low Damage การขนสงทางอากาศมีความปลอดภัยและ
สินคาเสียหายนอย เคร่ืองบินเดินทางไดนุมนวล สินคาในระวางจึงไมกระทบกระแทกกันมาก 
ทําใหเกิดความเสียหายนอย 
  ความถ่ีบริการสูง : High Frequency ปจจุบันเครือขายการบินในประเทศและระหวาง
ประเทศกวางขวาง เช่ือมโยงเมืองใหญท่ัวโลก ความถ่ีเท่ียวบินท่ีสูงทําใหสงมอบสินคาไดเร็ว 
ซ่ึงลูกคาไดประโยชนจากตนทุนสินคาคงคลังท่ีลดลง 
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  ขอดอยการขนสงดวยเคร่ืองบิน : Disadvantages of Air Carrier 
  แมวาการขนสงดวยเคร่ืองบินจะมีขอดีหลายประการดังท่ีกลาวมา การขนสงดวย
เคร่ืองบินก็มีขอดอยคือ 
  คาขนสงแพง : High Cost ขอเสียเปรียบของการขนสงดวยเคร่ืองบินคือคาขนสงสูง
ทําใหสินคาบางชนิดมิอาจใชบริการขนสงดวยเคร่ืองบินได สินคาท่ีเหมาะสมใชการขนสงทาง
อากาศจะเปนสินคาท่ีมีมูลคาสูงและน้ําหนักเบา สินคาท่ีเนาเสียงาย และสินคาท่ีรีบดวน 
  เขาใชบริการยาก : Limited Accessibility เคร่ืองบินใหบริการไดจะตองมีสนามบิน 
ผูใชบริการตองขนสินคาไปสนามบินเพื่อขนถายข้ึนเคร่ืองบินและรับสินคาท่ีสนามบิน ลูกคาท่ีอยู
หางไกลสนามบินเขาใชบริการยาก 
  ออนไหวตอสภาพอากาศ : Weather Sensitive อากาศท่ีแปรปรวนมีพายุ ฝนตกหนัก
หรือหิมะตกเคร่ืองบินอาจข้ึนลงไมได อันมีผลใหสินคาถึงปลายทางลาชา อยางไรก็ตามความลาชา
อาจเปนเพียงช่ัวโมง ความเสียหายจากความลาชาอาจกลาวไดวานอยมาก  
  การขนสงสินคาระหวางประเทศใชทางเรือและทางเคร่ืองบินเปนสําคัญ การขนสง
ทางถนนและรถไฟระหวางประเทศมีขอจํากัดมาก ทางเลือกแทนการขนสงทางทะเลคือ เคร่ืองบิน 
การขนสงทางอากาศมีขอเดนคือใชเวลานอย สินคาเสียหายนอย และความถ่ีเท่ียวบินสูง ทําใหลด
ตนทุนสินคาคงคลังและคาใชจายบรรจุภัณฑรวมท้ังเพิ่มระดับบริการกับลูกคาอีกดวย 
 4. การขนสงดวยทอ : Pipelines การขนสงดวยทอใชกับสินคาเหลว เชน น้ํา น้ํามันดิบ 
ผลิตภัณฑ น้ํามันและกาซธรรมชาติ การขนสงทางทอมีท้ังขอดีและขอดอย 
  ขอดีการขนสงทางทอ : Advantages of Pipelines  
  การขนสงทางทอมีท้ังขอดีและขอเสีย ขอดีการขนสงทางทอไดแกตนทุนตํ่า เช้ือถือ
ได เสียหายนอยและมลภาวะตํ่า ดังน้ี 
  ตนทุนต่ํา : Low cost โดยรวมแลวการขนสงทางทอมีตนทุนตํ่ากวารูปแบบขนสง
อ่ืนๆ ปจจุบันมีการใชทอขนสงน้ํามันดิบและกาซระหวางประเทศมาก 
  เชื่อถือได : Reliability การกอสรางระบบทอจะวางทอไวใตทองทะเลหรือฝงกลบ
ใตดิน ความเสียหายทอจากภัยธรรมชาติเกิดนอยมาก ความเสียหายสวนใหญจะเกิดจากมนุษย 
จุดเดนนี้ทําใหสินคาถึงปลายทางตามกําหนดเวลา ขอดีนี้ทําใหลูกคารูลวงหนาถึงปริมาณสินคาท่ีตน
จะไดรับซ่ึงเปนประโยชนตอการวางแผนการผลิต การเก็บรักษา และการจําหนาย 
  ความสูญหายและเสียหายนอย : Loss and Damage การกอสรางวางทอจะฝงกลบใต
ดินในระดับท่ีลึกพอสมควร ประกอบกับทอท่ีใชมีความหนา ดังนั้น การโจรกรรมทําไดยาก ความ
เสียหายสินคาท่ีเกิดจากการร่ัวไหลมีนอย สภาพกายภาพภายนอกไมสงผลกระทบตอสินคาในทอ 
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ความเสียหายจะเกิดจากการใชเคร่ืองจักรขุดเจาะบริเวณแนวทอ ปองกันไดโดยการประกาศบอก
แนวทอไว 
  มลภาวะต่ํา : Less Pollution การวางทอใชพื้นท่ีนอยจึงไมสรางความเสียหายกับ
ระบบนิเวศนอยางมีนัยสําคัญ ท้ังนี้เพราะระบบการตรวจสอบและปองกันการร่ัวไหล 
  ขอดอยการขนสงทางทอ : Disadvantages of Pipelines 
  ตนทุนคงท่ีสูง : High Fixed Costs การลงทุนขนสงระบบทอจะประกอบดวยการขุด
ฝงทอ คาทอ สถานีสูบ และสถานีตนทาง-ปลายทาง การลงทุนขุด-ฝงทอในสวนท่ีอยูในทะเลจะมี
ตนทุนการกอสรางสูง สวนบนบกก็มีคาใชจายดานสิทธิการใชท่ีดิน การขนสงทางทอจึงมีตนทุน
คงท่ีสูง 
  ชา : Slow การขนสงทางทอมีความเร็วตํ่า โดยเฉพาะน้ํามันดิบ ท่ีมีความเหนียวขน
มากทําใหไหลไดชา 
  ความสามารถการใหบริการจํากัด : Limited Capability การขนสงทางทอใชไดดีกับ
ของเหลว เชน น้ํามันดิบ น้ํามันสําเร็จรูป กาซ และนํ้า การขนสงทางทอจึงจํากัดอยูเฉพาะของเหลว
บางชนิด 
 5.  การขนสงดวยเรือ : Water Carriers การขนสงระหวางประเทศประมาณรอยละ 90 
ใชการขนสงดวยเรือ ประเทศท่ีมีชายฝงทะเลยาวหรือมีระบบแมน้ําลําคลองท่ีเอ้ือตอการขนสงจะใช
การขนสงทางนํ้ามาก การขนสงทางน้ําเปนท่ีนิยมและใชกันแพรหลายอยางไรก็ตามการขนสงทาง
เรือมีท้ังขอดีและขอดอยดังนี้ 
  ขอดีการขนสงดวยเรือ : Advantages of Water Carrier 
  บรรทุกสินคาไดมาก : Huge Capacity เรือมีหลายประเภทและหลายขนาด ผูใช 
บริการสามารถเลือกใชตามความเหมาะสมกับสินคาและระยะทางขนสง เทคโนโลยีการตอเรือท่ี
กาวหนาทําใหสามารถตอเรือท่ีมีขนาดใหญมีความจุระวางมาก เหมาะกับการขนสงสินคาระยะ
ทางไกลและมีตนทุนการขนสงตํ่า 
  คาระวางต่ํา : Low Cost เรือบรรทุกสินคาไดมากเปนผลใหตนทุนตอหนวยต่ํา 
ในระยะทางท่ีเทากันคาระวางเรือจะตํ่ากวาการขนสงรูปแบบอ่ืน ผูประกอบการการขนสงไมมีคา  
ใชจายการใชรองน้ํา ยกเวนรองน้ําท่ีทาเรือดูแลจะเรียกเก็บคารองน้ํา เรือใชเชื้อเพลิงคุณภาพต่ํามีผล
ใหตนทุนคาเช้ือเพลิงตํ่า ใชคนประจําเรือนอยทําใหคาใชจายคนประจําเรือตํ่า 
  ปลอดภัย : Safe การขนสงทางเรือนับวามีความปลอดภัยเพราะเรือมีขนาดใหญและ
มีเคร่ืองชวยเดินเรือท่ีบอกเตือยสภาพทะเลและอากาศทําใหเรือสามารถหลบเล่ียงภัยธรรมชาติได 
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การนําคอนเทนเนอรมาใชบรรจุสินคาชวยลดความเสียหายสินคาระหวางการขนสงและเคล่ือนยาย
ไดมาก 
  มลภาวะต่ํา :  Low Pollution ของเสียจากเรือประกอบดวย ขยะแหงและขยะเหลว 
ขยะเหลวท่ีทําใหเกิดมลภาวะทางทะเลคือของเหลวที่มีน้ํามันผสม ของเสียจากเรือตอหนวยสินคา
จะตํ่ากวารูปแบบขนสงอ่ืนๆ ยกเวนการขนสงทางทอ การปลอยของเสียลงทะเลมีอนุสัญญาระหวาง
ประเทศกําหนดกฎเกณฑไว นอกจากนี้เรือเดินทะเลตองมีการตรวจสภาพความปลอดภัยตัวเรือและ
อุปกรณการเดินเรือตามกําหนดเวลาท่ีกฏหมายกําหนด 
  ขอดอยการขนสงดวยเรือ :  Disadvantages  of  Water  Carrier 
ใชเวลามาก : Slow เรือแลนไดชา ทําใหเวลาเดินทางของสินคาใชเวลานาน วงจรเวลาส่ังซ้ือก็จะยาว
ทําใหบริษัทตองมีสินคาคงคลังมาก สงผลใหตนทุนสินคาคงคลังสูง 
  เขาใชบริการยาก : Limited Accessibility การแวะเทียบทาเรือจะแตกตางไปตามการ
ใหบริการ เรือประจําเสนทางใหบริการแวะจอดเฉพาะทาเรือหลักของภูมิภาคหรือประเทศ 
ผูใชบริการเรือจะตองขนสินคามายังทาเรือเพื่อขนตอไปยังเมืองทาปลายทาง ผูใชบริการท่ีอยู
หางไกลจากทาเรือจึงมีความยากลําบากในการเขาใชบริการเรือ 
  ออนไหวตอสภาพอากาศ : Weather Sensitive สภาพดินฟาอากาศเปนอุปสรรคตอ
การเดินเรือและการขนถายสินคาเขาและออกจากเรือ พายุอาจทําใหเรือเสียหายและเสียเวลา อากาศ
ท่ีหนาวเย็นมากจนเปนน้ําแข็งเปนอุปสรรคตอการเดินเรือ สภาพดินฟาอากาศจึงอาจทําใหขนสง
ลาชาได 
  ความถ่ีบริการต่ํา : Low Frequency ทาเรือที่มีสินคานอยตองใชเวลารวบรวมสินคา
ใหเพียงพอและคุมคาใชจายการเขาเทียบทา กรณีนี้ความถ่ีการเทียบทาเรือจะตํ่า ผูใชบริการตองรอ
คอยเท่ียวเรือตอไปเปนเวลานาน ซ่ึงเปนผลเสียตอธุรกิจทางดานกระแสเงินสดและสินคาคงคลัง 
 2.1.3 8  Best Practices สําหรับการเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง 
 ณ ช่ัวโมงนี้ สภาวะราคาน้ํามันนับวันจะถีบตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง เร่ิมจะสรางปญหา
กับชีวิตประจําวันของเราๆ ทานๆ ท้ังหลาย สําหรับภาคธุรกิจแลวคงปฏิเสธไมไดวาไดรับผล 
กระทบจากราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึนเชนกัน ทําใหตนทุนขนสงสินคาของตนเองสูงเพิ่มข้ึน สภาวการณท่ี
ตนทุนหรือปจจัยสําหรับดําเนินธุรกิจเพิ่มมากขึ้น ขณะท่ียอดขายหรือรายรับของธุรกิจก็เร่ิมขาดมือ
หรือไมไดเติบโตมากมายเหมือนในอดีต เนื่องจากสภาพการแขงขันท่ีรุนแรงมากข้ึน ความสมดุล
ของราย รับและรายจายท่ีเคยมี ก็เร่ิมขาดหายไป สภาวะเชนนี้ดูเหมือนจะรุนแรงข้ึนทุกขณะตราบใด
ท่ีตนทุนคาใชจายในการขนสงมีราคาสูงมากข้ึนอยางปจจุบัน แนวทางการฝาวิกฤตตนทุนขนสงนี้
จึงเปนประเด็นสําคัญท่ีมีสวนเกี่ยวของกับโลจิสติกสในเร่ืองของการบริหารจัดการการขนสง ซ่ึงใน
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ปจจุบันเราจะพบวาแนวทางการลดตนทุนในการขนสงนั้นมีหลากหลายวิธีการ อยากแนะนําให
ธุรกิจตางๆลองพิจารณาลูทางในการดําเนินการตอไปนี้ (โดยเฉพาะในกรณีท่ีบริษัทหรือธุรกิจมีการ
ดําเนินการดานการขนสงดวย) สําหรับผูประกอบการภาคธุรกิจ ท่ีมีรถบรรทุกเปนของตนเองท่ีใชใน
การขนสงวัตถุดิบ หรือสินคาภายในธุรกิจ โดยปกติแลวทางเลือกที่สามารถใชในการแกไขปญหา 
ภาวะตนทุนท่ีถีบตัวสูงข้ึนเชนนี้ ก็มีอยูดวยกันหลากหลายวิธีการ แตท่ีเปนท่ีนิยมหรือถือวาเปน
แนวทางปฏิบัติท่ีดี (Best Practices) มีอยูดวยกันอยางนอย 8 วิธีการ ดังตอไปนี้ 
 1. ทําการปรับเปล่ียนเสนทาง หรือตารางการเดินรถใหม ใหใชเสนทางหรือระยะเวลา
ในการเดินทางใหส้ันลง โดยอาจพิจารณาเสนทางลัด หรือเดินรถในเวลาท่ีไมมีการจราจรหนาแนน 
เชน เดินรถในเวลากลางคืนแทน ซ่ึงวิธีดังกลาวนี้ จะชวยใหตนทุนในการเดินรถในแตละคร้ังลด
นอยลงไดบาง เนื่องจากเกิดการเผาผลาญน้ํามันท่ีนอยลง หรือเสียเวลาในการเดินทางท่ีนอยลง 
 2. พยายามลดความถ่ีในการเดินรถลดใหนอยลง โดยอาศัยการ “Consolidate Orders/ 
Shipments” หรือรวบออรเดอรหลายๆ ออรเดอรเขาดวยกัน แลวคอยทําการขนสง หรืออาศัยการ
เก็บสต็อกบางสวนมากขึ้น เพื่อลดเท่ียวขนสงลงโดยเฉพาะอยางยิ่งในการขนสงท่ีมีระยะการ
เดินทางมากๆ เชนการขนสงสินคาไปตามตลาดตางจังหวัดเปนตน ในกรณีนี้การหันมาใชรถหัวลาก
แทนการใชรถบรรทุกขนาดเล็ก จะสงผลใหตนทุนดานการขนสงลดลงได อยางไรก็ตามวิธีการน้ี
ทางบริษัทตองพึงระวังในเร่ืองของระยะเวลารอคอยของลูกคาท่ีอาจสงผลใหลูกคาไมพึงพอใจได 
 3. พยายามวางแผนการขนสงเพื่อลดการวิ่งเท่ียวเปลาท้ังขาไปและขากลับ และการ
อาศัยการจอดรถบรรทุกท้ิงไวท่ีตนทางหรือปลายทาง แทนการวิ่งเท่ียวเปลาข้ึนลงในแตละวันแทน 
ซ่ึงถาสามารถดําเนินการไดจะทําใหตนทุนการขนสงลดลงไดอยางมาก โดยสวนมากการพิจารณา
ในเร่ืองนี้ บริษัทจําเปนจะตองวางแผนดานการขนสงวัตถุดิบเขาบริษัท และการขนสงสินคาใหกับ
ลูกคาควบคูกันไป ถึงจะทําใหสามารถจัดเท่ียวรถขาไปและกลับ ใหสอดคลองกันได อยางไรก็ตาม
การลดตนทุนดวยวิธีนี้ ในบางบริษัทอาจเปนเร่ืองยาก เนื่องจากลักษณะการประกอบธุรกิจไมเอ้ือ
ตอการดําเนินธุรกิจแตอยางใด 
 4. การสงสินคาหรือวัตถุดิบจากซัพพลายเออรตรงสูโรงงาน หรือลูกคา โดยไมผาน
คลังสินคาของบริษัท หรือตองอาศัยระบบขนสงของบริษัทตนเอง “Drop Shipping” ซ่ึงทําใหสินคา
หรือวัตถุดิบสามารถสงผานตรงสูแหลงผลิต หรือแหลงบริโภคโดยไมเกิดภาระคาขนสงใดๆ เกิด
ข้ึนกับทางบริษัท วิธีนี้ถือวาเปนวิธีท่ีดีท่ีสุดในการบริหารจัดการดานการขนสงเพราะอาศัยการ
ประสานงานระหวางบริษัทกับซัพพลายเออร โดยใหกับซัพพลายเออรขนสงสินคาแทนการ
ดําเนินการของบริษัท ทําใหบริษัทไมจําเปนจะตองมีภาระดานการขนสงแตอยางใด 
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 5. การจัดเสนทางขนสงแบบ “Multiple Drops & Multiple Picks” หรือการจัดเสนทาง
การขนสงใหม ใหการขนสงในแตละเท่ียว สามารถเกิดการสงมอบสินคาหลายๆ แหงในเท่ียวรถ
เดียวกัน และเกิดการรับสินคากลับเขาโรงงานหรือบริษัทหลายๆแหงในรถเท่ียวเดียวกัน หรือท้ังรับ
และสงสินคาในเท่ียวรถเดียวกัน วิธีการนี้ไมเปนการจํากัดการใชรถเหมือนในอดีตท่ีสวนมากจะจัด
ใหรถวิ่งงานหรือขนสงสินคาตอเที่ยวสําหรับหนึ่งลูกคาหรือหนึ่งปลายทางเทานั้น โดยการขนสง
เกิดการ “Consolidate” ขณะรถเดินทางท้ังไปและกลับบริษัท ทําใหสามารถลดจํานวนเท่ียวรถ และ
จํานวนรถขนสงลงไปไดมาก อยางไรก็ตามวิธีการนี้ตองอาศัยขีดความสามารถในการบริหารจัดการ
และการวางแผนงานดานการขนสงท่ีดีมาก ไมเชนนั้นโอกาสจะเกิดปญหาดานการขนสงสินคา
ลาชาหรือผิดพลาดนั้นจะมีความเปนไปไดสูงเชนกัน                                                                   
 6. การปรับเปลี่ยนสภาพรถใหสามารถใชพลังงานทางเลือกอ่ืนท่ีถูกลง เชน ปรับ 
เปล่ียนมาใชแกสเอ็นจีวี แทนการใชน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว (ซ่ึงวิธีนี้อาจเหมาะสมกับธุรกิจ ท่ีมีความ
จําเปนจริงๆ จะตองมีรถบรรทุกเปนของตนเอง และพรอมท่ีจะลงทุนเพิ่มเติม เพ่ือประหยัดคาใชจาย
เช้ือเพลิงในระยะยาว โดยเฉพาะกรณีท่ีน้ํามันดีเซลมีราคาสูงมากข้ึน) อยางไรก็ตามวิธีการนี้ใน
ปจจุบันอาจจะตองพิจารณาใหรอบคอบ เนื่องจากเทคโนโลยีในการติดตั้งและเปล่ียนแปลง ยังไมได
มาตรฐานเทาท่ีควรและไมไดดําเนินการดวยบริษัทผูผลิตรถบรรทุกหลายๆบริษัทภายหลังจากการ
ปรับเปล่ียน พบวามีปญหาในดานการซอมบํารุง และเครื่องยนตเกิดอาการเดินเครื่องไมเหมือนเดิม
และมีแนวโนมท่ีช้ินสวนกลไกเคร่ืองยนตมีอัตราการสึกหรอสูงข้ึน 
 7. การหันมาใชวิธีจัดจางการขนสงภายนอกหรือ “Outsourcing” ซ่ึงวิธีการนี้ถือวาเปน
วิธีการที่ดีในสถานการณปจจุบัน เพราะสามารถบริหารตนทุนการขนสงไดดี ท่ีสุด เนื่องจากสามารถ 
ตกลงและเลือกบริษัทขนสงมาดําเนินการแทนได ทําใหภาระในเร่ืองน้ํามันเช้ือเพลิงตกไปอยูกับ
บริษัทรับจางขนสง และบริษัทไมตองลงทุนสูงข้ึนในระบบขนสงของตนเอง ท่ีสําคัญสามารถดูแล
การบริการและคุณภาพการขนสงท่ีสูงข้ึนได 
 8. การเลือกการขนสงรูปแบบอ่ืนท่ีประหยัดกวา เชน การขนสงทางน้ํา หรือการขนสง
ทางรถไฟซ่ึงจะทําใหตนทุนการขนสงลดลง ตัวอยางเชนบางบริษัทใชการขนสงทางรถไฟสําหรับ
วัตถุดิบปอนเขาสูโรงงาน หรือใชขนสงตูสินคาเพื่อการสงออกไปยังทาเรือ เปนตน สวนการขนสง
ทางนํ้า ก็เชนกันสามารถขนสงท้ังทางลําแมน้ําเจาพระยา หรือขนสงตามชายฝงทะเล ซ่ึงปรากฏวา
บริษัทผลิตสินคาประเภทเคร่ืองดื่มน้ําอัดลม หรือบริษัทผลิตเหลา เบียรหรือแอลกอฮอล ปจจุบันหัน
มาขนสงทางนํ้ามากข้ึน 
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 2.1.4 ตนทุนการขนสงสินคา (Cost of Transportation)  
   ตนทุนท่ีเกิดข้ึนจากการขนสงสามารถจําแนกออกเปนหลายประเภท ตามลักษณะของ
กิจกรรมท่ีเกิดสงผลใหเกิดตนทุน ดังนี้ 
  1. ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไมมีการเปล่ียนแปลงใดๆตาม
การผลิต ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตาม ตนทุนนี้จะเกิดข้ึนเปนจํานวนท่ีคงท่ี ตนทุนนี้ถึงแม
จะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยู
ตลอดเวลา เชน คาเชา ท่ีดิน อาคาร คาประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเส่ือมราคา เงินเดือน
ประจํา คาใบอนุญาตเชาสถานท่ี เปนตน ในบางคร้ังตนทุนประเภทนี้อาจเรียกช่ือไดอยางอ่ืนอีก เชน 
Constant Cost หรือ Overhead Cost ตนทุนชนิดนี้แมจะใหบริการมากนอยเพียงใดหรือไมไดให 
บริการเลย ก็ตองเสียเปนจํานวนเทากัน เปนตน 
 2. ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีจะมีการเปล่ียนแปลงไป
ตามปริมาณของการผลิต อาจเรียกช่ือเปนอยางอ่ืนไดอีก คือตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost) ถา
ใหบริการขนสงมาก ตนทุนชนิดนี้ก็มากดวย ถาบริการขนสงนอยตนทุนนี้ก็นอย ถาไมไดใหบริการ
เลย ก็ไมตองจายตนทุนนี้เลย ตนทุนผันแปรไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม คาน้ํามันหลอล่ืน 
คาใชจายในการขนสง เปนตน 
 3. ตนทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายตางๆ โดยรวมเอา
ตนทุนคงที่และตนทุนผันแปรมารวมกัน ถือเปนตนทุนของการบริการท้ังหมด ในการขนสงถือวา
เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีเกิดข้ึนสําหรับการขนสงสินคา โดยไมสามารถจะแยกออกไดวาตนทุน
ของการขนสงสินคาหรือบริการแตละอยางแตละประเภทน้ันเปนเทาใด เชน การขนสงทางรถไฟ 
โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีท้ังผูโดยสารสินคาและบริการอยูในขบวนเดียวกัน คาใชจายท่ีเกิดข้ึนจะเปน
ตนทุนรวมกัน เพราะไมสามารถจะแยกออกไดวาเปนตนทุนในการขนสงผูโดยสาร หรือเปนตนทุน
สําหรับการขนสงสินคาและบริการ เปนตน ดังนั้นตนทุนท่ีเกิดข้ึนในการขนสงเท่ียวนั้น ก็ควรจะ
แบงสรรไปยังสินคาแตละชนิดท่ีขนสงในเท่ียวนั้น การท่ีตองแบงสรรตนทุนเชนนี้ก็จะเปน
ประโยชนตอธุรกิจ เพ่ือจะไดทราบวาสินคาแตละประเภทท่ีดําเนินการอยูนั้นมีตนทุนและใหกําไร
เพียงใด ตนทุนรวมท่ีสามารถแยกแยะไดชัดเจน เชน คาน้ํามันซ่ึงอาจคิดเฉล่ียคาน้ํามันแตละเท่ียวไป
ตามนํ้าหนักบรรทุกสินคา เปนตน 
 4. ตนทุนเท่ียวกลับ (Back Hual Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไดรวมเอาลักษณะ
ของคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยท่ีตองทําใหเสียโอกาสข้ึน ใน
กรณีของการขนสงหมายถึง การท่ีตองบรรทุกผูโดยสาร สินคาหรือบริการ ไปสงยังจุดหมายปลาย 
ทางแลว ในเท่ียวกลับนั้นไมไดบรรทุกอะไรกลับมาเลย กรณีนี้จึงตองมีการคิดถึงตนทุนเท่ียวกลับ
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รวมไวในการคิดตนทุนคาบริการขนสงดวย ซ่ึงในบางครั้งลักษณะเชนนี้ ถือวาการสูญเปลาได
เกิดข้ึนและถือเปนการขนสงท่ีไมทําใหเกิดการประหยัดอีกดวย ผูประกอบการขนสงตองคํานึงถึง
ตนทุนเท่ียวกลับดวย หรือในกรณีของธุรกิจท่ีมีรถบรรทุกสินคาเองก็ควรคํานึงถึงตนทุนนี้ดวย
เชนกัน 
 ตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใดข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ ดังตอไปนี้  

 -  ลักษณะของเสนทางท่ีใชในการขนสง 
 -   ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง 
 -   อุปกรณและมาตรฐานตางๆในการขนสง 
 -   ลักษณะของสินคาและบริการท่ีจะทําการขนสง 
 -   สภาพแวดลอมและภูมิประเทศท่ีจะทําการขนสง 

การจัดการการขนสง ปจจัยทางเศรษศาสตร (Transportation Management: Economic Factors)  
 Donald J. Bowersox และ David J. Closs ไดกลาวถึงปจจัยหลักท่ีมีผลตอเศรษฐศาสตร
การขนสงไดแก ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแนน การจัดเก็บ การจัดการ ความรับผิดชอบ และการ 
ตลาด ซ่ึงมีความเกี่ยวของกันดังนี้  
 ระยะทาง (Distance) ระยะทางเปนปจจัยท่ีทีอิทธิพลตอตนทุนการขนสง เนื่องจากมี
ความเกี่ยวของกับตนทุนผันแปร คือ คาแรง เช้ือเพลิงและการบํารุงรักษา จากภาพท่ี 1 แสดง
ความสัมพันธท่ีสําคัญอยู 2 ประการ ประการแรกคือ ตนทุนของการรับและสงสินคาท่ีไมคํานึงถึง
ระยะทาง ประการท่ีสองคือ เสนตนทุนเพิ่มข้ึนในอัตราท่ีลดลงตามระยะทาง เรียกวา tapering 
principle เปนผลจากการเคล่ือนยายระยะไกลข้ึน ซ่ีงมีแนวโนมทําใหเปอรเซนตการวิ่งระหวางเมือง
จะมีมากกวาในเมือง การวิ่งระหวางเมืองจะถูกกวาเนื่องจากระยะทางวิ่งท่ีมากกวาโดยใชเช้ือเพลิง
และคาแรงท่ีเหมือนกันและผลจากอัตราวิ่งท่ีสูงกวา และเปนเพราะความถ่ีของการหยุดรถในเมืองท่ี
ทําใหตนทุนการรับและสงสินคาสูง 
 จํานวน (Volume) จากภาพที่ 2 แสดงใหเห็นถึงตนทุนการขนสงตอน้ําหนักสินคาลดลง
เม่ือปริมาณสินคามีจํานวนเพิ่มข้ึน ท่ีเปนเชนนี้เพราะตนทุนคงท่ีของการรับและสงสินคาและคาการ
จัดการตางๆ ไดถูกเฉล่ียลงไปตามจํานวนสินคาท่ีเพิ่มข้ึน ความสัมพันธนี้จะถูกจํากัดดวยความ 
สามารถในการบรรทุกของยานพหนะ เชน เม่ือยานพหนะคันท่ีหนึ่งเต็ม ก็จะตองใชคันท่ีสอง
บรรทุกสวนท่ีเหลือ ดังนั้นถาปริมาณสินคานอยก็ควรท่ีจะทําการรวบรวมสินคาใหมีมากพอเพื่อ
ความไดเปรียบตามหลักของเศรษฐศาสตร 
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ภาพท่ี 2.1  ความสัมพันธระหวางระยะทาง  ภาพท่ี 2.2  ความสัมพันธระหวาง 
   และตนทุนการขนสง                     น้ําหนักบรรทุกและตนทุนการขนสง 
 
 ความหนาแนน (Density) ปจจัยท่ีสามคือความหนาแนนของสินคา ซ่ึงตองพิจารณา
ถึงนหนักและพื้นท่ีดวย โดยทั่วไปจะคิดคาขนสงตามนํ้าหนัก ยานพาหนะบรรทุกจะถูกจํากัดดวย
พื้นท่ีมากกวาน้ําหนักบรรทุก ถาบรรทุกเต็มแลวก็เปนไปไมไดท่ีจะบรรทุกเพิ่มแมวาสินคานั้นจะ
เบาก็ตาม คาแรงคนขับและคาเช้ือเพลิงไมไดมีผลจากนํ้าหนักบรรทุก ความหนาแนนของสินคา
เพิ่มข้ึนก็จะทําใหตนทุนคงที่ถูกแบงไปตามน้ําหนักท่ีเพิ่ม เปนผลใหตนทุนคาขนสงตอน้ําหนัก
นอยลงดวย จากภาพท่ี 3 ตนทุนคาขนสงตอน้ําหนักลดลง แมวาความหนาแนนจะเพิ่มข้ึน 
 

 
 

ภาพท่ี 2.3  ความสัมพันธระหวางความหนาแนนของสินคาและตนทุนการขนสง 
 
 โดยท่ัวไปผูจัดการฝายโลจิสติกสพยายามท่ีจะเพิ่มความหนาแนนของผลิตภัณฑ 

เพ่ือท่ีจะบรรทุกไดมากข้ึน การเพ่ิมความหนาแนนใหบรรจุภัณฑเพื่อท่ีจะบรรจุสินคาไดมากข้ึน
ตัวอยางเชน ของเหลว เบียร โซดา สามารถบรรทุกไดเพียงคร่ึงเดียวเนื่องจากน้ําหนักบรรทุกเต็ม
หรือน้ําหนักถึงกอนปริมาณท่ีทําการบรรทุกได อยางไรก็ตามความพยายามท่ีจะเพิ่มความหนาแนน
ของผลิตภัณฑจะเปนผลใหตนทุนคาขนสงลดลง 
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 การจัดเก็บ (Stowability) หมายถึงขนาดของผลิตภัณฑซ่ึงมีผลตอยานพาหนะท่ีจะ
บรรทุก ขนาดและรูปทรงท่ีผิดแผก เชนเดียวกับน้ําหนักท่ีเกินหรือความยาวท่ีเกิน จะทําใหการ
จัดเก็บไดไมดีและส้ินเปลืองเน้ือท่ีบรรทุก แมวาผลิตภัณฑจะมีความหนาแนนเทากันแตการจัดเก็บ
ก็จะแตกตางกัน ผลิตภัณฑท่ีรูปทรงมาตรฐานจะจัดเก็บไดงายกวารูปทรงท่ีผิดแผกออกไป ตัวอยาง 
เชน แทงเหล็กและคันเบ็ด มีความหนาแนนเทากัน แตคันเบ็ดจัดเก็บยากกวาเพราะความยาวและ
รูปทรง การจัดเก็บมีผลตอขนาดของการจัดสง บางคร้ังผลิตภัณฑจํานวนมากสามารถจัดเก็บเปน
กลุมได มิฉะนั้นก็จะยากตอการจัดเก็บ ตัวอยางเชน รถบรรทุกขนกระปองท่ีไมใชแลว ถาบรรทุก
เปนกระปองเดี่ยวทําใหยากแกการจัดเก็บมากกวากระปองท่ีถูกอัดใหแบน 
 การจัดการ (Handling) อุปกรณพิเศษในการจัดการสินคาชวยในการขนยายสินคาข้ึนลง
รถบรรทุกหรือเรือ รวมถึงลักษณะของภาชนะบรรจุผลิตภัณฑ เชนกลอง พาเลต เชือกผูก ซ่ึงมีกผล
ตอตนทุกของการจัดการ 
 ความรับผิดชอบ (Liability) ผลิตภัณฑท่ีจะถูกความกระทบกระเทือนไดงาย การเนา
เปอย การถูกขโมย ระเบิด ผูรับขนสงควรจะทําประกันสินคา และผูสงออกสามารถลดความเส่ียง 
และคาขนสงไดโดยการปรับปรุงบรรจุภัณฑใหสามารถปองกันหรือลดการสูญหายหรือเสียหาย 
 ปจจัยดานการตลาด (Market Factors) ชองทางขนสงหมายถึงการเคล่ือนยายจากจุด 
เร่ิมตนไปยังจุดปลายทาง รถสงสินคาและพนักงานจะตองกลับมายังจุดเร่ิมตนจึงควรจะทําการ
บรรทุกสินคาขากลับ (backhual) มิเชนนั้นก็จะตองตีรถเปลากลับ (deadhead) กรณีของ deadhead 
แรงงาน เช้ือเพลิงและตนทุนของการบํารุงรักษาจะตองคิดขากลับรวมดวย ดังนั้นควรท่ีจะทําการ
บรรทุกสินคาท้ังไปและกลับใหเกิดความสมดุลอยางไรก็ตามมันแทบจะเปนไปไดนอยมากที่จะทํา
ใหความตองการเทากันในสวนของโรงงานผลิตและสถานท่ีตั้งของผูบริโภค 

 จากท่ีกลาวขางตนจะเห็นไดวา ตนทุนในการขนสงข้ึนอยูกับปจจัยหลายปจจัย ดังนั้น
หากองคกรจะทําการลดตนทุนการขนสงสินคา องคกรจําเปนตองพิจารณาปจจัยหลายดานประกอบ
กัน เพื่อให สามารถลดตนทุนไดรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
 2.1.5 การบริหารตนทุนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสง  

  การจัดการในธุรกิจขนสงเปนปจจัยท่ีเอ้ือผลสําคัญตอรายได ประสิทธิภาพการ
ดําเนินงาน การลดตนทุน การสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา มีเทคนิคและหลักการในหลาย
ประเด็นท่ีนํามาซ่ึงการสรางปรัชญาทางการบริหารท่ีประสบผลเลิศในธุรกิจ เจาของธุรกิจหรือ
ผูประกอบการจึงตองแสวงหาซ่ึงความรูใหม และเรียนรูในการจะนําหลักการบริหารที่ดีมาพัฒนา
กิจการใหมากท่ีสุด ศาสตรการจัดการในธุรกิจขนสง เปนประโยชนในการปรับปรุงระบบการ
บริหารจัดการในธุรกิจ เร่ืองของตนทุนท่ีเกิดจากคาน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel cost) คาน้ํามันเช้ือเพลิง
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เปนคาใชจายประมาณ 26.7% ของคาใชจายท้ังหมดจัดไดวาเปนสัดสวนท่ีสูงมาก ถาเราทราบถึง
สาเหตุของการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงก็จะสามารถประหยัดคาใชจายลงไดอยางมากดวย น้ํามัน
เช้ือเพลิงใหกําลังงานไดอยางไร การเปล่ียนแปลงจากน้ํามันเช้ือเพลิงไปเปนพลังงานกลโดยจะเห็น
ไดวาน้ํามัน 100% จะเปล่ียนรูปเปนพลังงานและการสูญเสียท่ีสวนตางๆ ซ่ึงสัดสวนของพลังงานท่ี
ไดออกมาข้ึนอยูกับประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต ตนเหตุของการส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงแบงเปน
หัวขอใหญๆ ไดคือ 
  1. ขอมูลทางเทคนิคท่ีควบคุมได ขอมูลทางเทคนิคนี้เปนสวนท่ีสามารถควบคุมใหอยู
ในสภาวะท่ีถูกตองและเหมาะสมได โดยสามารถแบงเปนหัวขอใหญๆ ไดแก  

  น้ําหนักบรรทุกและความสูงท่ีเพิ่มข้ึน การเพิ่มน้ําหนักบรรทุกจากน้ําหนักบรรทุก
ปกติจะทําใหส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.05-0.06 ลิตร/กม. ทุกๆ 10 ตัน ในขณะท่ีความสูงเกิน 3.6 
เมตร จะทําใหส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.01 ลิตร/กม. ในทุกๆความสูง 15 ซม.   

  การเลือกใชรถบรรทุกใหเหมาะกับน้ําหนักบรรทุก ผูประกอบการรถบรรทุกควร
เลือกใชกําลังประมาณ 10-12 แรงมา/ตัน ยกตัวอยางเชน ถาตองการน้ําหนักบรรทุกรวม 12 ตัน ควร
ใชรถขนาด 10*12 =120 แรงมา ถึง 12*12 = 144 แรงมา  ถาตองการน้ําหนักบรรทุกรวม 21 ตัน ควร
ใชรถขนาด 10*21 =210 แรงมา ถึง 12*21 = 252 แรงมา  

  การเลือกใชรถพวงและรถลากจูงใหเหมาะสมกับน้ําหนักบรรทุกสําหรับรถพวง 
และรถลากจูงควรเลือกใชกําลังประมาณ 8-10 แรงมา/ตัน เชน ถาตองการน้ําหนักบรรทุกรวม 37.4 
ตัน ควรใชรถขนาด 8*37.4 = 299 แรงมา ถึง 10*37.4 = 374 แรงมา จะเห็นวาการเลือกใชกําลังของ
เคร่ืองยนตท่ีสูงมิไดทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงมากกวาเคร่ืองยนตท่ีมีกําลังตํ่าเสมอไป แตส่ิง
สําคัญท่ีควรพิจารณาในการเลือกใชรถนั้นควรจะตองพิจารณากําลังของเคร่ืองยนตใหเหมาะสมกับ
การใชงาน 

  จํานวนยางเพ่ิมข้ึน 4 เสน จะทําใหส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.05 ลิตร/กม. 
  เพลาเพิ่มข้ึน 1 เพลา จะทําใหส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.01 ลิตร/กม. 
  แรงดันลมยาง แรงดันลมยางท่ีนอยเกินไปจะทําใหหนายางสัมผัสผิวถนนมาก

เกินไปซ่ึงจะเพิ่มแรงตานทานการหมุนของลอ ทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน แรงดันลมยาง
ท่ีต่ํากวาปกติ 0.81 ปอนด/ตารางน้ิว ทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงข้ึน 0.01 ลิตร/กม. ความสัมพันธ
ระหวางแรงตานทานการหมุนและแรงดันลมยาง เม่ือแรงดันลมยางลดลงจากตําแหนงท่ีเหมาะสม
จะทําใหแรงตานทานการหมุนเพิ่มข้ึน 
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 2. การบํารุงรักษาเคร่ืองยนต ภายในเคร่ืองยนตมีระบบตางๆ ท่ีตองบํารุงรักษามากมาย 
เชน ระบบเช้ือเพลิง ระบบบรรจุอากาศ ระบบหลอเย็น ระบบหลอล่ืน การปลอยใหเคร่ืองยนตอยูใน
สภาพท่ีเส่ือมโทรมจะทําใหส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.19 ลิตร/กม. 
 3. ภาวะแวดลอมภายนอก สภาวะแวดลอมภายนอกประกอบดวยปจจัยหลายอยางท่ีไม
สามารถควบคุมได เชน ทางลาดชัน และสภาพการจราจร เปนตน การขึ้นทางลาดชัน ทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 0.03 ลิตร/กม. สภาพการจราจรท่ีติดขัดก็เปนสาเหตุท่ีทําให
ส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึนเชนกัน แมวาภาวะแวดลอมภายนอกเปนปจจัยท่ีไมสามารถ
ควบคุมไดก็ตามแตก็สามารถเลือกเสนทางท่ีเหมาะสมเพื่อหลีกเล่ียงสภาวะท่ีทําใหส้ินเปลืองน้ํามัน
เช้ือเพลิงได 

 ยาง (Tire) ทําหนาท่ีรับน้ําหนักตัวรถ, สงถายกําลังงานจากเคร่ืองยนตไปยังพื้นผิวถนน
เพื่อขับเคล่ือน สงถายแรงเบรกเพื่อหยุดรถ สงถายแรงบังคับเล้ียวเพื่อการควบคุมรถ เกาะถนนในทุก
สภาพผิวถนน คาใชจายเกี่ยวกับยาง (Tire costs) ก็เปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหการประกอบการขนสงมี
คาใชจายท่ีสูงประมาณ 7.9% สาเหตุการสึกหลอของยางท่ีผิดปกติ ประกอบดวยเร่ืองของมุมลอ, 
ความดันลมยาง , ชนิดของยาง,น้ําหนักบรรทุก,สภาพพื้นผิวถนน, วิธีการขับข่ี 

 วิธีการควบคุมคายาง ตนทุนในเร่ืองของยาง สามารถท่ีจะดําเนินการในการสรางความ
ประหยัดตนทุนในดานนี้ไดดวย การสํารวจเสนทางและกําหนดเสนทางการเดินรถ จัดระบบการขับ
ข่ี ควบคุมน้ําหนักบรรทุก จัดทําแผนการบํารุงรักษา 

 คาซอม (Repairting costs) คาใชจายเกี่ยวกับคาซอม และบํารุงรักษา เปนอีกคาใชจาย
หนึ่งท่ีทําใหตนทุนการประกอบการขนสงสูงประมาณ 8.9 %ของคาใชจายรวมท้ังหมด ซ่ึงสามารถ
ทําใหลดลงได โดยตนเหตุการณเสียหายของรถ มาจากเร่ืองของวิธีการใชรถ การใชความเร็วรอบ
ไมเหมาะสมกับตําแหนงเกียร, สภาพถนน และการจราจร ปจจัยเหลานี้มีผลในเร่ืองการลดหรือเพิ่ม
ของคาซอม 
 2.1.6  การจัดจางดานโลจิสติกส (Logistics Outsourcing) 
 พัฒนาการท่ีสําคัญท่ีสุดอยางหนึ่งทางดานโลจิสติกส คือการใชบริการของผูใหบริการ 
โลจิสติกส (Logistics Service Provider) ท่ีเพิ่มมากข้ึน หรือท่ีเรียกวา การจัดจางโลจิสติกส ซ่ึง
แรงผลักดันท่ีทําใหเกิดการจัดจางนั้นก็มีสาเหตุจากหลายประการ ตั้งแต การลดตนทุน ถึงความ
ตองการเขาถึงเทคโนโลยีของผูใหบริการโลจิสติกส ซ่ึงนอกจากความคาดหวังท่ีเราตองการจากการ
จัดจางนั้น เราก็ยังจะตองเขาใจถึงความเส่ียงท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากการจัดจาง โดยเราจะเร่ิมตนจากการ
สรางความเขาใจกอนวา การจัดจางนั้นคืออะไร และผลประโยชนและความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนจาก
การจัดจางน้ันจะมีอะไรบาง 
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          1. การจัดจาง 
               1.1 ความหมายของการจัดจาง 
          Institute for Supply Management ซ่ึงเปนสถาบันทางดานการจัดการอุปทานท่ี
ใหญท่ีสุดในโลกไดใหคําจํากัดความของคําวาจัดจางไววา การจัดจางคือรูปแบบหนึ่งของการ
ตัดสินใจวาจะซ้ือหรือทําเอง ซ่ึงองคกรเลือกท่ีจะซ้ือผลิตภัณฑท่ีองคกรนั้นเคยผลิตเอง หรือการ
บริการท่ีองคกรนั้นเคยทําเอง การจัดจางจะเกี่ยวของกับการจัดหา และการใชผูใหบริการที่รับจางใน
การสงมอบสินคาหรือบริการท่ีสําเร็จแลว แทนท่ีจะจัดหาวัตถุดิบแลวนํามาผลิตหรือทําใหสําเร็จเอง 
ฉะนั้นการจัดจางโลจิสติกสก็คือการท่ีองคกรเลือกใชผูใหบริการโลจิสติกส เขามาทําหนาท่ีปฏิบัติ 
งานดานโลจิสติกสแทนท่ีองคกรนั้นจะทําเอง 
  1.2 แรงผลักดันท่ีทําใหเกิดการริเร่ิมการจัดจาง 
   การริเร่ิมการจัดจางนั้นอาจจะเกิดจากหลายเหตุผล ซ่ึงมักจะเกิดจากแรงผลักดัน
ตางๆ ขอใดขอหนึ่งตอไปนี้ 
         - เพื่อตอบสนองตอแรงกดดันจากผูบริหาร ไมวาแรงกดดันนั้นจะมาจาก
บอรดของบริษัท ผูถือหุนหรือผูบริหาร การขูเข็ญเปนตัวผลักดันการตัดสนใจท่ีมีประสิทธิผลตํ่า
ท่ีสุด 
    - เพื่อเปนการลดปญหาการปฏิบัติการที่มีอยู ปญหาการปฏิบัติการท่ีมีอยู
สามารถท่ีจะเปนแรงกระตุนท่ีดีและหากปญหาน้ันมีความทาทายในการปฏิบัติการ มันอาจจะเปน
ส่ิงขับดันท่ี เหมาะสมสําหรับการจัดจาง 
    - เพ่ือเปนการเติมเต็มความตองการ เม่ือคุณไดเล็งเห็นชองวางระหวางส่ิงท่ี
คุณเปนอยูในขณะนี้กับส่ิงท่ีคุณตองการจะเปน หรือส่ิงท่ีเปนไปได 
  1.3 ผลประโยชนท่ีจะไดรับจากการจัดจาง 
   เปาหมายทางธุรกิจท่ีชัดเจนข้ึน  
   การจัดจางทําใหบริษัทตางๆ สามารถมุงความสนใจไปยังทักษะและธุรกิจหลัก
ของตนรวมท้ังประเด็นทางธุรกิจอ่ืนๆ อันไดแก การสรางแบรนด กลยุทธ และกาวางแผน ในขณะท่ี
เร่ืองรายละเอียดเกี่ยวกับ การปฎิบัติการเฉพาะเรื่องไดถูกมอบหมายใหผูเช่ียวชาญจากภายนอกรับ
ไปดูแลจัดการแทน การจัดจางยังชวยใหผูบริหารสามารถจัดลําดับความสําคัญของเร่ืองตางๆ ได
เฉพาะเจาะจงมากข้ึน และเม่ือเวลาและความสนใจของเขาไมถูกแบงทอน พวกเขาก็จะสามารถ
ปฏิบัติการในสวนของธุรกิจหลักใหสัมฤทธ์ิผลไดดีข้ึน 
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                     ตนทุนในการปฏิบัติการท่ีลดลงหรือควบคุมได  
                 เหตุผลทางกลยุทธ ท่ีสําคัญท่ีสุดประการหนึ่งในการจัดจางอาจจะเปน
ประโยชนในเร่ืองของการลดและควบคุมตนทุนในการปฏิบัติการ การที่ผูใหบริการจัดจางมี
โครงสรางตนทุนท่ีต่ํากวาเปนหนึ่งในประโยชนระยะส้ันท่ีดึงดูดมากท่ีสุดในการทําจัดจาง 
โครงสรางตนทุนท่ีต่ํากวาของผูใหบริการจัดจางของคุณอาจจะเปนผลมาจากการประหยัดจาก
ปริมาณงานท่ีมากช้ึน (Economies of Scale) นอกจากนี้การจัดจางทําใหคุณสามารถเปล่ียนคาใชจาย
ท่ีตายตัวใหกลายเปนคาใชจายท่ีแปรผันได 
   ความสามารถท่ีเพิ่มสูงข้ึนในการเขาถึงขีดความสามารถท่ีผูใหบริการมี 
                 ดวยธรรมชาติของความชํานาญเฉพาะดานนั้น ผูใหบริการจัดจางจะนํามาซ่ึง
เทคโนโลยี เคร่ืองไมเคร่ืองมือและเทคนิคใหมๆ ซ่ึงบริษัทจะยังไมมี อันจะทําใหเพิ่มขอไดเปรียบ
ในการแขงขัน โดยอาศัยทักษะตางๆ ท่ีเพิ่มพูนข้ึนดังกลาว และยังชวยใหลูกคาเหลานั้นหลีกเล่ียง
คาใชจายในการไลตามเทคโนโลยีและการจัดฝกอบรมไดอีกดวย 
   ชวยใหบริษัทขนาดกลางและเล็กสามารถแขงขันได 
                 บริษัทเล็กๆ สวนมากไมสามารถท่ีจะมีบริการสนับสนุนภายในเหมือนอยางท่ี
บริษัทใหญๆ มีได การจัดจางสามารถชวยบริษัทเล็กๆ เหลานี้ใหกระทําการ “ใหญๆ” ไดโดยการท่ี
ผูใหบริการจัดจางนั้นใหชองทางพวกเขาเขาสูการไดรับการประหยัดจากปริมาณงานท่ีใหญ 
(Economies of Scale) ความมีประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญเหมือนอยางท่ีบริษัทใหญๆไดรับ 
   ทรัพยากรตางๆ จะถูกนําไปใชในกิจกรรมท่ีมีความสําคัญทางกลยุทธมากข้ึน 
                 องคกรทุกองคกรมีทรัพยากรที่ใชไดอยูจํากัด การจัดจางจะทําใหทรัพยากร
เหลานั้นถูกดึงจากกิจกรรมท่ีไมใชงานหลักเพื่อไปใชในกิจกรรมท่ีตองมีการปฏิสัมพันธกับลูกคาซ่ึง
เปนกิจกรรมท่ีกอใหเกิดรายไดมากกวา 
   เงินทุนท่ีไดกลับเขามา 
                 ในการจัดจางอาจมีเร่ืองของการโอนทรัพยสินจากองคกรไปยังผูใหบริการจัด
จาง อุปกรณ ส่ิงอํานวยความสะดวก ยานพาหนะ และใบอนุญาตตางๆ ท่ีจําเปนตองใชในการ
ประกอบกิจการลวนมีราคาและถูกขายใหกับผูใหบริการจัดจาง ซ่ึงผูใหบริการจัดจางก็จะใช
ทรัพยสินดังกลาวในการใหบริการแกองคกรเหลานั้น การขายทรัพยสินดังกลาวอาจทําใหองคกร
ไดรับเงินสดจํานวนมากการพัฒนาธุรกิจของบริษัท 
   การลดการลงทุน 
                 ในองคกรสวนใหญจะมีการแขงขันกันอยางมโหฬารเพ่ือใหไดมาซ่ึงเงินทุน 
การตัดสินใจวาจะนําเงินเหลานั้นไปลงทุนในเร่ืองใดเปนการตัดสินใจท่ีสําคัญมากเร่ืองหน่ึงสําหรับ
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บริษัท การจัดจางชวยลดความจําเปนในการนําเงินไปลงทุนในงานท่ีไมใชงานหลักของธุรกิจท้ังนี้
โดยการจัดจางงานออกไป การจัดจางทําใหหมดความจําเปนท่ีจะตองแสดงใหเห็นผลตอบแทนจาก
การลงทุนในเร่ืองท่ีไมใชงานหลักขององคกร  
  1.4 ความเสี่ยงจากการจัดจาง 
   ความเสี่ยงท่ีเก่ียวของกับการบริการลูกคา หากเราจะจัดจางงานท่ีตองมีการ
ติดตอกับลูกคา เราตองมีการควบคุมทุกกระบวนการท่ีสามารถสงผลกระทบ โดยตรงตอ
ความสัมพันธของบริษัทกับลูกคาอยางใกลชิด ซ่ึงความสําเร็จหรือความลมเหลวจะข้ึนอยูกับส่ิงท่ี
ลูกคาไดสัมผัสนั่นเอง 
                         ความเสี่ยงท่ีเก่ียวของกับขอมูลความลับ  ในการจัดจางนั้นเราจะตองแนใจวาผู
ใหบริการ มีการดําเนินการดานการรักษาขอมูลความลับของบริษัทเหมาะสม ความเส่ียงตอการเกิด
กรณีละเมิดมาตรการรักษาขอมูลความลับ หรือกรณีการสูญเสียทรัพยสินทางมีความสําคัญอยางยิ่ง 
ดังนั้นมาตรการตางๆ ตองถูกบันทึก ตรวจสอบ และรายงานอยางสมํ่าเสมอ 
                            คุณภาพ ในการจัดจาง เราจะตองมีความเฉพาะเจาะจงและรอบคอบเวลาที่เขียน
บันทึกขอตกลงเกี่ยวกับส่ิงท่ีเราคาดหวังใหเปนสําหรับเร่ืองของคุณภาพของการใหบริการ 
                      การเจริญเติบโต  ผูใหบริการจะตองมีความพรอมท่ีจะสนองตอการเจริญเติบโต
ของกิจการของบริษัท ดังนั้นเราจึงตองประเมินความสามารถของผูใหบริการในการรับมือกับส่ิง
เหลานั้นเม่ือบริษัทตองการ 
                           กําหนดเวลา  หากผูใหบริการไมรู ไมทราบ ไมสนใจ หรือไมสามารถจัดการให
เปนไปตามกําหนดเวลาของบริษัทได  นั่นหมายความวาเรากําลังมีปญหาใหญแลว ดังนั้นเราจึงตอง
ม่ันใจวาผูใหบริการมีความตระหนักในความสําคัญของความเรงดวนอยางไร 
                           การขยายขอบเขตของงานออกไปจากที่เคยตกลงกันไว ไมมีสัญญาขอตกลง
ใดๆที่สามารถการกําหนดขอบเขตของงานใหครอบคลุมการปฏิบัติการไดในทุกกรณี ดังนั้นในชวง
ของการจัดจาง เราควรตองมีกลไกในเพื่อรองรับการปรับขอบเขตงาน 
   ความเสี่ยงท่ีเก่ียวกับเร่ืองของคน  การจัดจางมักจะทําใหพนักงานเสียขวัญ และ
อาจเกิดแรงตอตานได ดังนั้นเราจะตองมีแผนในการดําเนินการเปล่ียนแปลงท่ีรอบคอบ โดยตอง
อาศัยใชการส่ือสารเปนอยางมาก 
   การเสียความควบคุม  ความสามารถในการควบคุมเปนส่ิงท่ีทุกคนตองการ การ
จัดจางกิจกรรมใดๆ ออกไป เราจะตองสูญเสียความสามารถในการควบคุม กระบวนการของ
กิจกรรมนั้นๆ ไมมากก็นอย 
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 2. การเลือกกิจกรรมดานโลจิสติกสท่ีจะจัดจาง 
    ข้ันตอนท่ีสําคัญท่ีสุดอยางหนึ่งในการจัดจางโลจิสติกสคือ การตัดสินใจวาจะจัดจาง
หรือไม และกิจกรรมโลจิสติกสใดท่ีเราควรจะจัดจางซ่ึงกิจกรรมพื้นฐานหลักๆ ทางดานการจัดการ 
โลจิสติกสจะประกอบไปดวย 
  - การขนสง 
  - การบริหารสินคาคงคลัง 
  - การจัดหา 
  - การจัดการคําส่ังซ้ือ 
  - การจัดตารางเวลาการจัดสงสินคา 
  - การบรรจุหีบหอ 
  - การจัดการคลังสินคา 
  - การเคล่ือนยายสินคา 
  - การจัดการขอมูล 
  - การใหบริการลูกคา 
  2.1 การสรางกลยุทธในการจัดจางโลจิสติกส 
           กระบวนการแรกในการจัดจางคือการสรางกลยุทธในการจัดจางซ่ึงจะตอบ
คําถามท่ีวา เราควรจะจัดจางหรือไม และกิจกรรมโลจิสติกสใดท่ีเราควรจะจัดจาง 
   พิจารณาหาเปาหมายหลักของบริษัท 
           ทําไมบริษัทจึงทําธุรกิจนี้? เราตองการส่ิงใด? และลูกคาของเรามองเห็นคุณ
คาท่ีแตกตางไหม? เม่ือเราสามารถระบุเร่ืองหลักๆ หรือความไดเปรียบในการแขงขันท่ีสําคัญท่ีสุด
ของบริษัทไดแลว เราก็จะสามารถดําเนินการใหไปสูเปาหมายดังกลาว โดยการมุงเนนกําลัง
ความสามารถตางๆ ท่ีตรงกับเปาหมายหลักดังกลาวนั้นโดยกิจกรรมดานโลจิสติกสใดๆ ท่ีไม
เกี่ยวของโดยตรงกับเปาหมายหลัก ควรถูกนํามาพิจารณาการทําจัดจางออกไป 
   วิเคราะหบริษัท 
            กิจกรรมดานโลจิสติกสท่ีบริษัททําอยู เราตองการปฏิบัติการนั้นเองหรือจัดใหมี
ภายในองคกรจริงๆ หรือไม มันมีลักษณะพิเศษเฉพาะหรือซับซอนยุงยากหรือไม มันสําคัญมากท่ี
จะตองพิจารณาอยางจริงจังถึงทรัพยากรที่บริษัทมีอยู หากเราถามหัวหนางานดานโลจิสติกสวาเขา
สามารถทํากิจกรรมดานโลจิสติกสหนึ่งๆไดหรือไม พวกเขาจะตอบวา “ได” เพราะน่ันคือส่ิงท่ีเขา
ทํา ซ่ึงคําถามท่ีดีกวานั้นคือ “ทําไมงานในสวนนี้มีความสําคัญตอธุรกิจของบริษัท” กลาวอีกอยาง
หนึ่งก็คือ เราจะตองต้ังคําถามวาเรามีความรูภายในองคกรเพียงพอท่ีจะทํากิจกรรมนั้นๆ ไดอยางมี
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ประสิทธิผลมากกวาคนอ่ืนหรือไม หากคําตอบท่ีไดคือ “ไม” กิจกรรมนั้นไมสําคัญตอบริษัท และ
มันก็เปนทางเลือกท่ีดีสําหรับการพิจารณาทําจัดจางเม่ือเราทราบวางานหลักขององคกรคืออะไร เรา
จะสามารถเร่ิมตนรวบรวมความพยายามเพ่ือพัฒนาส่ิงท่ีบริษัท มีความชํานาญเปนพิเศษใหมี
คุณภาพมากยิ่งข้ึน สําหรับกิจกรรมโลจิสติกสใดๆ ท่ีไมไดเปนสวนสําคัญของงานหลักนั้น หาก
มอบหมายใหผูใหบริการโลจิสติกสทําแทนก็จะสามารถลดตนทุนลงไดเปนจํานวนมากและยัง
สามารถเพ่ิมคุณภาพและเพิ่มผลิตภาพไดอีกดวย 
   ตรวจสอบวามีผูใหบริการท่ีมีความชํานาญหรือไม 
           เราจะตองทราบวามีมีผูใหบริการโลจิสติกสท่ีมีความชํานาญในสวนงานท่ีเรา
ตองการจะจัดจางหรือไมซ่ึงถามีส่ิงแรกที่ควรทํา คือ การสรางความสัมพันธ ซ่ึงจะชวยสราง
เสถียรภาพใหเกิดข้ึนแกการจัดจางโลจิสติกสดวยการศึกษาท่ีดีเราจะสามารถสรางความสัมพันธกับ
ผูใหบริการโลจิสติกสและไดรับผลตอบแทนจากการจัดจางโลจิสติกสไปไดอีกเปนระยะเวลานาน 
  2.2 แนวทางในการคัดเลือกกิจกรรมโลจิสติกสท่ีจะจัดจาง 
           ในข้ันแรกลองพิจารณากิจกรรมท้ังหมดของบริษัทดวยมุมมองของลูกคา 
กลาวคือดูวากิจกรรมใดบางท่ีเกี่ยวของโดยตรงหรือโดยออมกับการตัดสินใจของลูกคาในการซ้ือ
ผลิตภัณฑ หรือเลือกท่ีจะใชบริการของบริษัท และในการท่ีลูกคานั้นจะยังคงซ้ือผลิตภัณฑหรือใช
บริการของคุณตอไป จากน้ัน ใหพิจารณาดูวาคุณสามารถดําเนินกิจกรรมท่ีเหลืออยูไดดีเพียงใดเม่ือ
มองจากแงของรูปแบบและความมีประสิทธิผลในแงของตนทุน แลวแยกกิจกรรมท่ีคุณทําไดอยางดี
เยี่ยมออกจากกิจกรรมท่ีคุณทําไดดีปานกลางและทําไดไมดีนัก โดยตารางท่ี 1 จะสรุปแนวทางการ
คัดเลือกกิจกรรมในการจัดจาง 

 
ตารางท่ี 2.1  แนวทางในการเลือกใชปฏิบัติการแบบเฉพาะหรือใชปฏิบัติการแบบผูใชหลายราย 
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                2.3 ตนทุนโลจิสติกส 
            ส่ิงหนึ่งท่ีจะมีผลตอการตัดสินใจวาควรจะจัดจางโลจิสติกสหรือไมก็คือ 
ผลกระทบทางดานการเงินท่ีจะเกิดข้ึนจากการจัดจาง ซ่ึงในข้ันแรกเราจะตองทราบตนทุนการ
ปฏิบัติการโลจิสติกสภายในองคกรเสียกอน แลวจากนั้นก็เปรียบเทียบกับตนทุนท่ีจะเกิดข้ึนจากการ
จัดจาง 
                       2.3.1 ตนทุนการปฏิบัติการโลจิสติกสภายในองคกร 
                      บริษัทจํานวนมากมีขอมูลดานตนทุนตามระบบบัญชีพื้นฐานท่ัวไป แต
เกือบทุกคร้ังท่ีตนทุนเหลานี้ถูกรวมจนไมสามารถแยกแยะรายละเอียดของสวนประกอบแตละสวน
ได เพื่อท่ีจะสะทอนโครงสรางตนทุนโลจิสติกสของบริษัทออกมา เมื่อไมมีขอมูลนี้ และไมมีความ
เขาใจเกี่ยวกับตนทุนท่ีเกี่ยวของ เราก็ไมมีทางท่ีจะทราบถึงตนทุนท่ีแทจริงการปฏิบัติการโลจิสติกส
ภายในองคกร การที่เราจะเขาใจตนทุนการปฏิบัติการโลจิสติกสภายในองคกร นั้นเราจะตองดู
ตนทุนรวมท้ังหมดท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติการโลจิสติกสในกิจกรรมนั้นๆ ซ่ึงโดยทั่วๆไปตนทุน
ในการปฏิบัติการดานโลจิสติกสนั้นจะแบงไดเปน 2 ประเภทหลักๆ คือ ตนทุนคงท่ีและตนทุนแปร
ผัน ซ่ึงเพื่อท่ีจะใหเห็นภาพที่ชัดเจนข้ึนเราจะใชตัวอยาง ตนทุนการขนสงเพื่อชวยในการอธิบาย 
    ตนทุนคงท่ี 
    ในการจัดการกิจกรรมโลจิสติกสใดๆ นั้นจะตองมีตนทุนคงท่ีท่ีเกิดข้ึน 
ซ่ึงโดยท่ัวไปจะประกอบไปดวยตนทุนการบริหารจัดการ ตนทุนคาดําเนินการตางๆ ท่ีไมไดแปรผัน
ตามกับปริมาณของงานท่ีกระทํา เชนตัวอยางในการขนสง 
 

 
 

    ตนทุนคงที่นี้ควรจะตองรวมถึงตนทุนเวลา ท่ีผูบริหารของบริษัทจะตอง
ใชในการบริหารสวนกิจกรรมโลจิสติกสนั้นๆ ซ่ึงหากเวลานั้นถูกใชในการบริหารสวนงานอ่ืนๆ 
อาจจะกอใหเกิดประโยชนท่ีสูงกวา 
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    ตนทุนแปรผัน 
    ตนทุนแปรผันคือตนทุนท่ีเกิดข้ึนตามปริมาณของงาน เชน ตนทุนการ
ขนสงทางรถบรรทุกตอกิโลเมตรและตนทุนตอเท่ียวการเดินทางในการขนสง 
 

 
 

    ท่ีจริงแลวการพิจารณาถึงตนทุนคงท่ีละตนทุนแปรผันนั้น เปนหลักการ
เบ้ืองตนของการเลือกวาจะปฏิบัติการกิจกรรมใดๆ เอง หรือจะจัดจางออกไป โดยคํานึงถึงปริมาณ
ของงาน ตนทุนจะสามารถลดลงเนื่องจากความคุมคาจากปริมาณงานท่ีเพิ่มข้ึน หรือท่ีเรียกวา 
Economies of Scale ตามรูปท่ี 1 ซ่ึงตามรูปไดแสดงใหเห็นวาหากปริมาณงานมีมากถึงระดับหนึ่งก็
จะเกิดจุดคุมทุนในการท่ีจะมีการปฏิบัติการเอง แตนั่นก็ไมไดหมายความวาเราควรจะตัดสินใจวาจะ
จัดจางหรือไมโดยพิจารณาเฉพาะถึงตนทุน เราไดพูดถึงผลประโยชนและความเส่ียงที่เกิดจากการ
จัดจางใน สวนท่ี 1แลว ซ่ึงจะเห็นวาตนทุนนั้นเปนเพียงแคสวนหนึ่งขอพิจารณาท้ังหมด 
 

 
 
ภาพท่ี 2.4  จุดคุมทุนของการปฏิบัติการเอง เม่ือเทียบกับการจัดจาง 
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   2.3.2 ตนทุนท่ีเกิดขึ้นจากการจัดจางโลจิสติกส 
    ตนทุนจากการดําเนินการจัดจางโลจิสติกส  
    โครงการการจัดจางโลจิสติกสนั้นไมไดมาเปลาๆ เชนเดียวกับทุก
โครงการ การจัดจางตองอาศัยการดําเนินการเพื่อใหการจัดจางนั้นประสบความสําเร็จ ดังนั้น 
นอกเหนือจากตนทุนในการวาจางผูใหบริการโลจิสติกสแลว ตนทุนการจัดจางจึงจะตองรวมถึง
ตนทุนการดําเนินโครงการการจัดจาง ซ่ึงเร่ิมต้ังแตการวางแผนไปจนถึงการถายโอนงานใหแกผูให
บริการ โลจิสติกส และตนทุนในการควบคุมดูแลกิจกรรมท่ีจัดจาง ออกไป 
    เนื่องจากการจัดจางโลจิสติกสนั้นจะตองเกิดตนทุนในการดําเนินการ 
ดังนั้นจึงจะตองมีการวิเคราะหทางการเงิน วาการลงทุนในการดําเนินการจัดจางนั้นจะคุมคาหรือไม 
กับการลดตนทุนท่ีจะเกิดข้ึนจากการจัดจางอยางไรก็ตามตองขอเนนย้ําอีกคร้ังหนึ่งวา การจัดจางนั้น
ไมไดมีเหตุผลจากการลดตนทุนเพียงอยางเดียว เรายังจะตองพิจารณาผลประโยชน และความเส่ียง
ตางๆ ดวย 
    ตนทุนจากการวาจางผูใหบริการโลจิสติกส 
    ตนทุนท่ีเกิดข้ึนจากการวาจางผูใหบริการโลจิสติกสนั้นข้ึนอยูกับขอ  
ตกลงเชิงพาณิชยท่ีบริษัทมีกับผูใหบริการ ซ่ึงโดยทั่วไปตนทุนสวนนี้จะเปนตนทุนท่ีเกิดข้ึนตอ
หนวยปริมาณท่ีเพิ่มข้ึน  
    แนวโนมการใชบริการขนสงภายนอก (Outsource Trend) 
    ตามท่ีไดกลาวขางตนถึงขอพิจารณาตัดสินใจทําเองหรือจางนั้นเปนเพียง
แนวทาง อยางไรก็ตาม มีประจักษหลักฐานวาการจางมีประสิทธิภาพกวาทําเอง ในชวงเวลาสอง
ทศวรรษท่ีผานมาผูรับขนสงมีการพัฒนาการใหบริการหลากหลายรวมถึงมีการนําเทคโนโลยี
สารสนเทศผานดาวเทียมมาใช การใชเทคโนโลยีส่ือสารดาวเทียมทําใหรูตะแหนงยานพาหนะ
ขนสงจึงสามารถติดตามสถานะขนสงสินคาได การรูตําแหนงยานพาหนะขนสงมีประโยชนตอการ
จัดการสินคาคงคลัง เพราะลูกคาจะรูวาเม่ือใดจะไดรับสินคา หากสินคาหมดสต็อคก็อาจเรงรัดการ
จัดสงดวนทางเคร่ืองบินหรือใหยานพาหนะเปล่ียนเสนทาง 
    อนึ่งเปนท่ียอมรับกันวา บริษัทควรมุงในธุรกิจท่ีตนมีความสามารถ 
(Competency) ดังจะเห็นจากอุตสาหกรรมรถยนตและเคร่ืองใชอิเล็กทรอนิกสท่ีมีการจัดซ้ือวัสดุจาก
ภายนอกแทนการทําเองทําใหสามารถลดตนทุนการผลิตและเพิ่มคุณภาพผลิตภัณฑ ในดานขนสงมี
แนวโนมการเปล่ียนแปลง ดังนี้ 
    ใชบริการขนสงบุคคลภายนอกมากขึ้น บริษัทจํานวนมากในสหรัฐ 
อเมริกาหันมาใชบริการขนสงบุคคลภายนอกมากขึ้น ท้ังนี้มีประจักษหลักฐานวาการใชบริการ
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บุคคลภายนอกบริษัทสามารถลดตนทุนขนสงและตอบสนองความตองการลูกคาไดดีกวาเชน 
บริษัทผูผลิตรองเทา Timberland บริษัทผลิตเคร่ืองเสียง Bose แนวโนมการใชบุคคลภายนอกมี
ความชัดเจนมากข้ึนในทศวรรษ 1990 ผูประกอบอุตสาหกรรมและธุรกิจท้ังขนาดใหญและเล็ก 
เปล่ียนมาใชบริการขนสงบุคคลภายนอกมากข้ึน การใชบริการบุคคลภายนอกทําใหบริษัทไมตอง
ลงทุนในทรัพยสิน บริษัทมีเวลาและมุงพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพธุรกิจหลักของตน 
    บริษัทท่ีใหบริการขนสงนอกจากใหบริการขนสงแลวยังเสนอบริการท่ี
เกี่ยวของ เชน บริการคลังสินคา บรรจุภัณฑ พิธีการศุลกากร บริษัทรับจางขนสงมีเครือขายท่ัวโลก
และเปนพันธมิตรกับผูรับขนสงสาธารณะทําใหสามารถใหบริการไดอยางกวางขวางและมีคุณภาพ 
     ตัวอยางการใหบริการขนสงบุคคลท่ีสาม คือ บริษัท Frito-Lay บริษัท
ผลิตอาหารประเภทขบเค้ียวมูลคา 5,000 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา มีโรงงานกระจายท่ัวประเทศ 38 
โรงงานและมีศูนยกระจายสินคา 27 แหง เม่ือธุรกิจขยายตัว บริษัทเปล่ียนกลยุทธโดยใหแตละ
โรงงานมุงผลิตสินคาเฉพาะอยางแทนการผลิตหลายผลิตภัณฑ วิธีนี้โรงงานแตละแหงจะบรรลุ
ขนาดการผลิตท่ีประหยัด  กลยุทธดังกลาวมีผลกระทบดานโลจิสติกสเพราะโรงงานอยูหางไกลจาก
ลูกคาทําใหสินคาตองขนสงเปนระยะทางไกลข้ึนและรถบรรทุกบริษัทมีสินคาขาเดียว บริษัทจึง
ตัดสินใจเพิ่มการใชบริการของบุคคลภายนอก ผูใหบริการภายนอกมีลูกคามาก ยานพาหนะของ
ผูรับขนจึงมีสินคาท้ังสองเท่ียวซ่ึงตนทุนขนสงจะตํ่ากวาบริษัททําเองจึงสามารถใหสวนลดคาขนสง
ได จากการใชบริการของบุคคลภายนอกเพียงปแรกบริษัทก็สามารถประหยัดคาขนสงไดรอยละ 10 
 
2.2 งานวิจัยและวรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 
         นฤมล บุญกิตติ (2546) ไดทําการศึกษาแนวทางพัฒนาคุณภาพการใหบริการขนสง
สินคาในประเทศ กรณีศึกษาบริษัท รัเจนท ฟอรเวิดดิ้ง เอ็กซเพรส จํากัด ดวยการวิเคราะหเกี่ยวกับ 
ความพึงพอใจของลูกคาท่ีใชบริการของบริษัท ความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหา อุปสรรค และปจจัยท่ีใช
ในการเลือกบริษัทขนสงสินคา ผลการศึกษาพบวา ความคิดเห็นเกี่ยวกับปญหาอุปสรรคท่ีลูกคาเคย
ประสบคือ สินคาสงไมทันตามกําหนด และความตองการของลูกคาคือ ความรวดเร็วในการขนสง 
สําหรับการศึกษาถึง ความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยสําคัญในการตัดสินใจเลือกบริษัทขนสงสินคาของ
ลูกคา พบวา ความรวดเร็ว, คาใชจายในการขนสงสินคา และความปลอดภัยของสินคา เปนปจจัย
สําคัญในการตัดสินใจเลือกบริษัทขนสงสินคาของลูกคาอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 สวน
ความเหมาะสมของประเภทสินคาและการใชบริการของพนักงาน ไมใชปจจัยสําคัญในการ
ตัดสินใจเลือกบริษัทขนสงสินคาอยางมีนัยสําคัญท่ีระดับ 0.05 
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 วัชรี มุกดาสนิท (2551) ไดศึกษาปญหาการจัดสงเอกสารลาชาและกําหนดกลยุทธเพ่ือ
เพิ่มประสิทธิภาพการจัดสง กรณีศึกษา ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด (มหาชน) ผูศึกษาไดทําการศึกษา
โดยการเก็บรวบรวมขอมูล โดยใชเคร่ืองมือจากแบบสอบถาม และสัมภาษณพนักงานในองคกรท่ี
เกี่ยวของและประสบปญหาท่ีทําใหการขนสงขาดประสิทธิภาพโดยตรง และพบวาสาเหตุหลักคือ 
การท่ีองคกรมีพาหนะในการขนสงไมเพียงพอทําใหการขนสงเกิดความลาชา สงผลกระทบตอ
องคกรในภาพรวม การศึกษาคร้ังนี้มีวัตถุประสงคดังนี้คือ (1) เพ่ือพัฒนากระบวนการและข้ันตอน
การจัดสงสินคาใหมีประสิทธิภาพ  (2) เพ่ือพัฒนากระบวนการในการสรางความไววางใจแกลูกคา 
(3) เพื่อศึกษาและวิเคราะหความเปนไปไดในการประยุกตใชทางเลือกท่ีสนใจ เพื่อแกไขปญหาท่ี
เกิดข้ึนจากการศึกษาพบวากลยุทธการเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารการขนสง องคกรควรใช 
กลยุทธการจัดจางบริษัทภายนอก (Outsourcing Strategy) เพื่อแกไขพาหนะในการขนสงท่ีมีไม
เพียงพอทําใหการจัดสงมีความลาชา สงผลกระทบถึงการดําเนินงานของพนักงานในองคกร รวมถึง
ความไววางใจของลูกคา และพันธมิตรทางการคาลดลง  
 พรทิพย  วีรผาติวัฒน (2551) ไดศึกษาปญหาและกําหนดกลยุทธเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการขนสงสินคาอุตสาหกรรมเฟอรนิเจอร กรณีศึกษา บริษัท เอซีโฮม จํากัด ผูศึกษาไดทําการ
วิเคราะหหาสาเหตุของปญหา โดยใชเคร่ืองมือในการวิเคราะห ท่ีเรียกวา Cause-and-Effect 
Diagrams เพื่อรวบรวมหาสาเหตุท่ีแทจริง จากนั้นไดนําปจจัยท่ีสามารถดําเนินการแกไขได มา
ดําเนินการแกไขไดแก การเพิ่มปริมาณการขนสง และการบริหารจัดการการขนสงใหมีประสิทธิภาพ 
โดยมีวัตถุประสงคดังนี้ คือ 1) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงใหสะดวก รวดเร็ว และมีตนทุนการ
ขนสงลดลง 2) เพื่อเพิ่มปริมาณสินคาในการขนสงใหมากข้ึน 3) เพื่อสรางพันธมิตรทางการคา 4) 
เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันในภาวะที่อุตสาหกรรมเฟอรนิเจอรมีการแขงขันสูง ผูศึกษาพบวา
ควรนํากลยุทธการจัดจางบริษัทภายนอก (Outsourcing Strategy) มาใช แมพบวาการจัดจางบุคคล 
ภายนอกมาดําเนินการขนสงจะมีตนทุนท่ีสูงกวาการขนสงเอง แตกลยุทธนี้สามารถนํามาบริหารการ
ขนสงใหมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนท้ังในเร่ืองการจัดสงใหตรงเวลาและรวดเร็ว และสนับสนุนการเพิ่ม
ยอดสวนแบงทางการตลาด (Market Share) ได 
 วีรวุฒิ สุภาพวานิช (2552) ไดศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะหตนทุนกิจกรรมของแผนก
ขนสงกองคลังพัสดุ กรณีศึกษาการไฟฟาสวนภูมิภาค โดยไดนําเคร่ืองมือวิเคราะหระบบตนทุนตาม
กิจกรรม (Activity Based Costing; ABC) มาเปนตัวชวยในการวิเคราะหตนทุน โดยไดแบงประเภท
การขนสงออกเปน 2 ประเภทใหญๆคือ การขนสงดวยรถของหนวยงาน และการขนสงแบบจางรถ
จากภายนอก ซ่ึงในแตละประเภทขนสงจะประกอบดวยกิจกรรมและในแตละกิจกรรมประกอบไป
ดวยตนทุนหลายประเภท ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหตนทุนกิจกรรมของแผนกขนสงนั้น บางขอมูล
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ใชวิธีปนสวนและบางขอมูลใชวิธีคิดแบบทางตรง หลังจากท่ีวิเคราะหตนทุนกิจกรรมของแผนก
ขนสงแลว สามารถตัดสินใจไดวาจะเลือกประเภทการขนสงแบบจางขนสงจากภายนอก เพราะมี
ตนทุนตอหนวยตํ่าสุด ถึงแมวาจะประสบปญหาการปรับเพิ่มคลังพัสดุของการไฟฟาสวนภูมิภาค 
การจางขนสงจากภายนอกยังมีตนทุนตอหนวยตํ่า สวนการขนสงแบบรถของหนวยงานมีตนทุนท่ี
สูงกวาการขนสงแบบจางจากภายนอกเพราะมีคาใชจายแบบเพ่ิมข้ึนอยางคงท่ี เชน เงินเดือน
พนักงาน และมีคาใชจายท่ีเพ่ิมข้ึนอยางแปรปรวน เชน คาน้ํามันเช้ือเพลิง การลดตนทุนของแผนก
ขนสง กองคลังพัสดุ เห็นควรจะใชวิธีขนสงแบบจางขนสงจากภายนอก 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีการ 

 
3.1 วิธีการศึกษา 
 ผูศึกษาไดกําหนดวิธีการศึกษา โดยการรวบรวมขอมูล และการวิเคราะหขอมูล ซ่ึงการ
รวบรวมขอมูล ใชขอมูลทุติยภูมิไดแก 
 3.1.1 ศึกษากระบวนการ การดําเนินการจัดสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทเอกรัฐวิศวกรรม 
จํากัด (มหาชน)  
 3.1.2 รวบรวมขอมูลการจัดสงสินคา การขนสงหมอแปลงไฟฟาโดยรถขนสงสินคาของบริษัท
เอกรัฐวิศวกรรมจํากัด (มหาชน) เฉพาะรถ 6 ลอบรรทุกและ 6 ลอติดเครน ตั้งแตเดือน มกราคม 
2553 ถึง เดือน ธันวาคม 2553 ไดแก จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีจัดสง จํานวนรถบรรทุก จํานวน
เท่ียววิ่ง จํานวนกิโลเมตร จํานวนพนักงาน จํานวนน้ํามันเช้ือเพลิง 
 3.1.3 รวบรวมขอมูลตนทุนการขนสง รายละเอียดของตนทุน ประกอบดวย  
  3.1.3.1 ตนทุนคงท่ี (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีไมมีการเปล่ียนแปลงใดๆ
ตามการผลิต ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตามตนทุนนี้จะเกิดข้ึนเปนจํานวนท่ีคงท่ี ตนทุนนี้
ถึงแมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยู
ตลอดเวลา เชน คาประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเส่ือมราคา เงินเดือนประจํา เปนตน 
  3.1.3.2 ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายท่ีมีการเปล่ียนแปลงไป
ตามปริมาณของการผลิต ถาใหบริการขนสงมากตนทุนชนิดนี้ก็จะมากดวย ถาผลิตหรือบริการ
ขนสงนอยตนทุนนี้ก็นอย ถาไมใหบริการเลยตนทุนนี้ก็ไมตองจาย ไดแก คาน้ํามันเช้ือเพลิง คา
ซอมแซม คาน้ํามันหลอล่ืน คาเบ้ียเล้ียง คาทํางานลวงเวลา คาท่ีพัก คาทางดวน คาปรับ คาท่ีจอดรถ 
เปนตน 
  3.1.3.3 ตนทุนรวมประกอบดวย คาใชจาย Fixed Cost + Variable Cost 
  3.1.3.4 รวบรวมขอมูลอัตราคาบริการ โดยรถของบริษัทผูใหบริการดานขนสงสินคา
ภายนอก 
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3.2 การวิเคราะหขอมูล 
  3.2.1 จําแนกขอมูลดานทรัพยากรที่ใชในการขนสง จํานวนบุคลากรท่ีดําเนินงาน และวัตถุดิบ
ท่ีใชในการขนสง เชน คาน้ํามันเช้ือเพลิง 
 3.2.2 จําแนกขอมูลการดําเนินการขนสง จํานวนรถขนสง จํานวนเที่ยว จํานวนหมอแปลง
ไฟฟา ท่ีบรรทุก ระยะทางรถวิ่ง 
 3.2.3 วิเคราะหตนทุนการดําเนินการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัท โดยวิเคราะหตนทุนรวม 
สัดสวนตนทุนแตละประเภทตอตนทุนรวม ตนทุนตอหนวย โดยใชขอมูลตนทุนรวมในการขนสง 
หารดวยผลการดําเนินงานการขนสง ไดแก จํานวนเที่ยววิ่ง จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีบรรทุก
ระยะทางขนสง มีสูตรคํานวณดังนี้ 

 

 ตนทุนตอเท่ียว                       =     
ตนทุนรวม

จํานวนเท่ียววิง่
 

 

 ตนทุนตอจํานวนหมอแปลง    =  
ตนทุนรวม

จํานวนหมอแปลง
 

 

 ตนทุนตอกิโลเมตร                 =   
ตนทุนรวม

ระยะทางรถวิง่
 

 
 3.2.4 วิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนในการขนสงระหวางรถบรรทุกของบริษัทเอกรัฐฯ กับรถ
ของบริษัทผูใหบริการดานการขนสง 
  วิธีวิเคราะห โดยการวิเคราะหคาใชจายในการขนสง และหาจุดคุมทุน เปรียบเทียบให
เห็นวาการจัดจางบริษัทผูใหบริการดานการขนสงสินคา เทียบกับการขนสงโดยรถบริษัทเองตอ
หนวยสินคาตอระยะทาง วิธีการแบบไหนจะชวยใหการขนสงมีประสิทธิภาพมากกวากัน หลังจาก
ไดมีการปรับปรุงวิธีการและกําหนดแผนในการจัดสง โดยเก็บและรวบรวมขอมูลต้ังแต เดือน
มกราคม 2554 ถึงมีนาคม 2554 เพื่อเสนอฝายบริหารใชในการตัดสินใจ เพื่อเปนการลดคาใชจาย
ใหกับบริษัท 
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ตารางท่ี 3.1  แสดงรายละเอียดรถบรรทุกของบริษัท 
 

ทะเบียนรถ ยี่หอและประเภทรถ ขนาดรถบรรทุก น้ําหนกับรรทุก(กก.) 

90-8561 ฮี่โน 

6 ลอติดเครน 

ยาว  5.94      เมตร
กวาง 2.30      เมตร 

น้ําหนกัรถ               8,100.00
น้ําหนกับรรทุก        6,900.00
น้ําหนกัรวม           15,000.00 

90-8562 ฮี่โน 

6 ลอติดเครน 

ยาว   6.00      เมตร
กวาง 2.30      เมตร 

น้ําหนกัรถ               7,965.00
น้ําหนกับรรทุก       7,035.00
น้ําหนกัรวม          15,000.00 

89-9529 อีซูซุ 

6 ลอติดเครน 

ยาว   5.50      เมตร
กวาง 2.46      เมตร 

น้ําหนกัรถ              7,180.00 
น้ําหนกับรรทุก      7,820.00 
น้ําหนกัรวม         15,000.00 

91-0285 อีซูซุ 

6 ลอติดเครน 

ยาว   5.45      เมตร
กวาง 2.35      เมตร 

น้ําหนกัรถ              7,320.00 
น้ําหนกับรรทุก      7,680.00 
น้ําหนกัรวม         15,000.00 

98-6143 อีซูซุ 

6 ลอบรรทุก 

ยาว   6.36      เมตร
กวาง 2.30      เมตร 

น้ําหนกัรถ             5,600.00  
น้ําหนกับรรทุก       9,400.00
น้ําหนกัรวม          15,000.00 

98-6144 อีซูซุ 

6 ลอบรรทุก 

ยาว   6.36      เมตร
กวาง 2.30      เมตร 

น้ําหนกัรถ              5,600.00 
น้ําหนกับรรทุก      9,400.00 
น้ําหนกัรวม         15,000.00 

98-6956 อีซูซุ 

6 ลอบรรทุก 

ยาว   7.05      เมตร
กวาง 2.30      เมตร 

น้ําหนกัรถ             5,725.00  
น้ําหนกับรรทุก      9,275.00 
น้ําหนกัรวม         15,000.00 
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ตารางท่ี 3.2  แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ป พ.ศ. 2553 
 
ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอป (บาท) เปอรเซ็นต 

1. เงินเดือนพนักงานแผนกขนสง  2,861,880.00  32.39 

2. คาเบ้ียเล้ียง  291,175.00  3.30 

3. คาทํางานลวงเวลา  1,088,119.91  12.31 

4. คาน้ํามันรถ  2,959,154.29  33.49 

5. คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  721,281.33  8.16 

6. คาเส่ือมราคา – รถ  0  0.00 

7. คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  210,748.27  2.38 

8. คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  180,163.50  2.04 

9. คาปรับ  18,300.00  0.21 

10. คาท่ีพัก  233,290.00  2.64 

11. คาโทรศัพท  69,588.00  0.79 

12. คาน้ํา  22,215.22  0.25 

13. คาไฟฟา  120,230.88  1.36 

14. คาใชจายอ่ืนๆ  60,605.75  0.68 

 รวมตนทุนในการขนสง  8,836,752.15  100.00 
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ภาพท่ี 3.1  โค
 
ตารางท่ี 3.3  
 

เงินเดือน
พนักงาน 

2,861,880.0

ครงสรางตนท

 ตนทุนคงท่ี (

 
คาเส่ือม
ราคา 

00 0.00 

33.49

8.16
0

2.38

2.0

0.2

2.64

ทุน 

(Fixed Cost) 

ม คาตอ
ทะเบียน/
ประกัน
210,748

04

1

4

0.25
1

เปอรเซ็

อ
/เบ้ีย
รถ 

คา
โทรศั

.27 69,58
 
 
 
 
 
 
 
 
 

32.39

12.31

.36
0.79

0.68

ซน็ตตนทนุ

า
ศพัท 

คาน้ํ

88.0 22,215

3.3

9

นในการขนส

น้าํ คาไฟ

5.22 120,23

สง
เงินเ
คาเบี
คา O
คาน้ํ
คาซ
คาเสื
คาต
คาท
คาป
คาท่ี
คาน้ํ
คาไ
คาโ
คาใ

ฟฟา รวม
ท้ั

30.88 3,284

เดือน
บ้ียเลี้ยง
OT
น้ํามันรถ
ซอมแซมบํารุงรักษา
ส่ือมราคา
ตอทะเบียน/เบ้ียประกั
ทางดวน/ท่ีจอดรถ
ปรับ
ท่ีพัก
น้ํา
ฟฟา
ทรศัพท
ชจายอื่นฯ

43 

 

มตนทุน
ั้งหมด 

4,662.37 

ันDPU



ตารางท่ี 3.4  
 
คาใชจาย 
คาเบ้ียเล้ียง 
คา OT 
คาน้ํามันรถ
คาซอมแซม
คาทางดวน/
คาปรับ 
คาท่ีพัก 
คาใชจายอ่ืน
รวม 

 
ตารางท่ี 3.5  
 

ชนิ
ตน

ตนทุ
ตน

 
 

 
ภาพท่ี 3.2  สั

62.83 %

 ตนทุนผันแป

 

 
ม/บํารุงรักษาร
/คาท่ีจอดรถ 

นๆ 

 แสดงสัดสวน

นดิตนทุน 
นทุนคงท่ี 
ทนุผันแปร 
นทุนรวม 

สัดสวนตนทุน

%

เปอรเซ็

ปร (Variable C

รถ 

นตนทุน 

น 

37.1

ซน็ตสัดสวน

Cost) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มูลคาตน
3,284,66
5,552,08
8,836,75

17 %

นตนทุน

นทุน 
62.37 
89.78 
52.15 

ตนทนุคงที่

ตนทนุผนัแปร

291,175.00
1,088,119.91
2,959,154.29

721,281.33
180,163.50
18,300.00

233,290.00
60,605.75

5,552,089.78

 

0 
1 
9 
3 
0 
0 
0 
5 
8 

เปอรเซ็นต 
37.17 % 
62.83 % 
100.00 % 

44 

DPU



45 

3.3 ประวัติบริษัท 
 บริษัท เอกรัฐวิศวกรรม จํากัด (มหาชน) กอต้ังข้ึนเม่ือป พ.ศ. 2524 ดวยเงินทุนจด
ทะเบียน 4,000,000 บาท (ในขณะน้ัน) โดยเอกรัฐฯไดเร่ิมประกอบกิจการดวยพื้นท่ีเพียง 1 ไร เพ่ือ
ทําการผลิตหมอแปลงไฟฟา ใขณะนั้นการผลิตหมอแปลงไฟฟาของเอกรัฐฯ ยังใชแรงงานคนเปน
หลัก โดยเอกรัฐฯใชพนักงานเพียง 22 คนในการผลิตหมอแปลงไฟฟารวมท้ัง ทําการตลาด  
 ดวยความมุงม่ันท่ีจะผลิตหมอแปลงไฟฟา ท่ีมีคุณภาพดีท่ีสุดเพื่อ ใหผูบริโภคไดใชหมอ
แปลงไฟฟาท่ี มีคุณภาพซ่ึงผลิตข้ึนโดยความรูและความสามารถของคนไทย ในเวลาตอมาเอกรัฐฯ
สามารถขยายกําลังการผลิตหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนาย (Distribution Transformer) ไดจํานวน
ถึง 3,000 MVA ในป พ.ศ. 2549  
 บริษัท เอกรัฐวิศวกรรม จํากัด(มหาชน) เปนผูผลิตหมอแปลงไฟฟารายแรกท่ีไดการ
รับรองมาตรฐาน ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม มอก.384-2524 จากสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ  
อุตสาหกรรมไทย ซ่ึงทําใหเอกรัฐฯไดพัฒนาหมอแปลงไฟฟาใหมีคุณภาพสูง เปนท่ียอมรับและให
ความไววางใจจากลูกคาทุกระดับท้ังภาคเอกชน และภาครัฐบาล ตลอดจนประเทศตางๆ ในกลุม
เอเชียตะวันออกเฉียงใต เชน ประเทศมาเลเซีย ประเทศบรูไน และ กลุมทวีปออสเตรเลีย เปนตน  
 การผลิตหมอแปลงไฟฟาของ เอกรัฐวิศวกรรม จํากัด (มหาชน) มุงเนนไปที่คุณภาพ
ทางดาน ความทนทานของหมอแปลงไฟฟา และจํานวน KVA. ท่ีตรงตามความตองการของผู 
บริโภค ทางผูบริหารของเอกรัฐฯไดยึดม่ันในหลักการรักษาคุณภาพมาโดยตลอด จนสามารถสราง
ความเช่ือถือ และ ยอมรับในดานคุณภาพของหมอแปลงไฟฟาท่ีผลิตภายใตเคร่ืองหมายการคา “เอก
รัฐ” จนถึงปจจุบัน  
 ภายใตวิสัยทัศน ของผูบริหาร ท่ีเล็งเห็นถึงการขยายตัวของเศรษฐกิจ ซ่ึงทําใหเกิดความ
ตองการทางดานกระแสไฟฟาท่ีเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วตลอดระยะเวลาท่ีผานมา ทําใหบริษัท เอกรัฐ
วิศวกรรม จํากัด (มหาชน)ไดเพิ่มกําลังการผลิตเพื่อรองรับการเติบโตดังกลาว โดยเอกรัฐฯไดรับการ
ถายทอดเทคโนโลยีตางๆ จากบริษัทช้ันนําท่ัวโลก เชน Starkstrom-Geratebau GmbH ประเทศ
เยอรมัน Westing House Co., Ltd. ประเทศสหรัฐอเมริกา และ Elco Co., Ltd. ประเทศอิสราเอล 
โดยเทคโนโลยีท่ี บริษัทฯ ไดรับการถายทอดเทคโนโลยีจากแหลงตางๆ เชน รับถายทอดเทคโนโลยี
การผลิตหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนายแบบนํ้ามันชนิดตัวถังปดผนึก และไดรับสิทธิในการ
ประกอบหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนายแบบแหงชนิดเรซิน จาก Starkstrom-Geratebau GmbH 
ประเทศเยอรมัน โดยในการผลิต เอกรัฐฯ ไดคํานึงถึงจุดเดนและจุดดอยของแตละเทคโนโลยีเพื่อ 
ใหสามารถนํามาใชงานในประเทศไดอยางเหมาะสม ผูบริหารและบุคลากรของ เอกรัฐฯประกอป
ดวยผูมีประสบการณดานหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนายมานาน โดยไดรับการฝกอบรมจากบริษัท
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ช้ันนําทางเทคโนโลยีการผลิตหมอแปลงไฟฟาของโลกหลายแหง อาทิเชน Westing House Co., 
Ltd. ประเทศสหรัฐอเมริกา Elco Co., Ltd. ประเทศอิสราเอล Starkstrom-Geratebau GmbH ประเทศ
เยอรมัน เปนตน ซ่ึงจากกรรมวิธีการผลิตหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนาย โดยในปจจุบัน เอกรัฐฯได
ขยายพื้นท่ีในการผลิตหมอแปลงไฟฟาจาก 1 ไร เปน 15 ไร พรอมดวยจํานวนพนักงานท่ีเพิ่มข้ึนถึง 
704 คน 
 2524 กอต้ังกิจการดวยทุนจดทะเบียน 4 ลานบาท เม่ือวันท่ี 24 มิถุนายน 2524 โดยกลุม 
นอยใจบุญ เปนผูถือหุนใหญเพื่อผลิตและจําหนายหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนายโดยมีกําลังผลิต 
20 MVA ตอป  
 2525 ไดรับการรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม มอก.384-2525 เปนรายแรก
ของประเทศไทย จากกระทรวงอุตสาหกรรม  
 2528 เร่ิมผลิตตัวถังหมอแปลงแบบ Corrugated เปนรายแรกของประเทศ ซ่ึงตอมาได
กลายเปนแบบมาตรฐานใหกับผูผลิตรายอ่ืนๆ  
 จําหนายหมอแปลง Dry Type Cast Resin เคร่ืองแรก ซ่ึงนําเขาจาก Starkstrom-Gera 
tebau GmbH (SGB) ประเทศเยอรมัน  
 2529 ขยายกําลังผลิตข้ึนไปที่ 500 MVA ตอปพรอมนําเขาอุปกรณใหมจากประเทศ
เยอรมันและญ่ีปุน 
 ไดรับรางวัลสินคาไทยดีเดน จากสมาคมนิยมไทย  
 2530 ขยายกําลังผลิตข้ึนไปที่ 800 MVA ตอป  
 เจาะตลาดสงออกโดยสงไปจําหนายท่ีเนปาลและมาเลเซีย  
 ไดรับรางวัลหมอแปลงไฟฟาดีเดนแหงเอเชีย จากประเทศสเปน (International Asia 
Award 1987)  
 2531 ไดรับการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตหมอแปลงไฟฟาระบบจําหนายแบบใช
น้ํามัน จาก Starkstrom-Geratebau GmbH (SGB) ประเทศเยอรมัน  
 ไดรับโลเชิดชูเกียรติในการผลิตสินคาไทยท่ีมีคุณภาพมาตรฐาน จากกระทรวง 
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีส่ิงแวดลอม  
 2532 ไดรับรางวัลโรงงานผลิตสินคาไทยดีเดน จากกระทรวงอุตสาหกรรม  
 เร่ิมผลิตขดลวดแรงตํ่าแบบทองแดงแผนบาง (Copper Foil Winding) เปนเจาแรกของ
ประเทศ โดยขดลวดชนิดนี้จะทําใหหมอแปลงมีความคงทนตอกระแสลัดวงจรไดดีท่ีสุด  
 ติดต้ังเคร่ืองตัดเหล็กยี่หอ GEORE เปนระบบอัตโนมัติท่ีทันสมัยท่ีสุด จากประเทศ
เยอรมัน  
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 2533 ไดรับการถายทอดเทคโนโลยี (License) การผลิตหมอแปลงน้ํามันชนิดตัวถังปด
ผลึก (Hermetically Sealed Fully Oil Filled) จาก SGB ประเทศเยอรมัน ซ่ึงตอมาหมอแปลงชนิดนี้
ไดกลายเปนแบบมาตรฐานท่ีนิยมมากท่ีสุดในประเทศไทย  
 2534 เร่ิมการประกอบหมอแปลงชนิด Dry Type Cast Resin  
 เร่ิมการผลิตเหล็กแกนแบบ Step-lap Core เปนรายแรกในประเทศไทย  
 2535 ขาย  know how การผลิตหมอแปลงไฟฟาใหแก  Nepal Ekarat Engineering 
ประเทศเนปาล  
 2536 ขยายกําลังผลิตข้ึนไปที่ 1,800 MVA ตอป  
 2537 แปลงสภาพเปนบริษัทมหาชนจํากัด  
 2538 ไดรับการรับรองการทดสอบคุณภาพทางไฟฟาในดานการทนตอการลัดวงจรของ
หมอแปลงไฟฟา จากสถาบัน KEMA ประเทศเนเธอรแลนด เปนรายแรกในประเทศไทย  
 2539 ขยายกําลังผลิตข้ึนไปที่ 3,000 MVA ตอป  
 ไดรับการรับรองระบบบริหารคุณภาพตามมาตรฐาน TIS-ISO 9001 จากสํานักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) กระทรวงอุตสาหกรรม เปนโรงงานผลิตหมอแปลงไฟฟา
ระบบจําหนายรายแรกของประเทศ  
 2540 ไดรับรางวัลผูสงออกสินคาไทยดีเดน Prime Minister’s Export Award ท่ีใชช่ือ
ทางการคาของตนเอง (Brand Name) จากกรมสงเสริมการสงออก กระทรวงพาณิชย  
 2541 เพิ่มทุนจดทะเบียนบริษัทเปน 302.90 ลานบาท  
 ไดรับใบรับรองระบบบริหารคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9001:1994 จาก SGS ประเทศ
อังกฤษ  
 ไดรับการรับรองใหเปนผูสงออกระดับพิเศษ จากกรมศุลกากร  
 2543 ไดรับการรับรองการทดสอบคุณภาพทางไฟฟาในดานการทนตอการลัดวงจรของ
หมอแปลงไฟฟา จากสถาบัน CESI ประเทศอิตาลี  
 2544 ไดรับใบรับรองระบบมาตรฐานการจัดการส่ิงแวดลอม ISO 14001 จาก SGS 
ประเทศอังกฤษ  
 ไดรับสัญลักษณตราสินคาไทย จากกรมสงเสริมการสงออก  
 2545 ไดรับใบรับรองระบบบริหารคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9001:2000 จาก SGS 
ประเทศอังกฤษ  
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 2546 ไดรับการรับรองระบบมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม ISO/IEC 17025 ใน
ระบบมาตรฐานหองปฏิบัติการสอบเทียบ จากสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) 
กระทรวงอุตสาหกรรม  
 2547 ไดรับการรับรองระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย OHSAS 
18001:1999  
 ไดรับการรับรองระบบมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม ISO/IEC 17025 ในระบบ
มาตรฐานหองปฏิบัติการทดสอบ จากสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (สมอ.) กระทรวง
อุตสาหกรรม  
 2548 ไดรับอนุมัติใหใชตราสัญลักษณ Q-MARK จากคณะกรรมการรวม 3 สถาบัน คือ 
สภาหอการคาแหงประเทศไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และสมาคมธนาคารไทย  
 2549 นําหลักทรัพยของบริษัทฯ เขาจดทะเบียน และทําการซ้ือขายในตลาดหลักทรัพย
เม่ือวันท่ี 7 สิงหาคม 2549 โดยใชช่ือยอ AKR 
 
3.4 โครงสรางองคกร 
 โครงสรางการปฏิบัติงานภายในองคกรของบริษัทฯท่ีเกี่ยวกับกระบวนการผลิตหมอ
แปลงไฟฟา เร่ิมต้ังแตการรับคําส่ังซ้ือหมอแปลงจากฝายขายจนกระท่ังผลิตเสร็จและสงมอบ
ผลิตภัณฑแกลูกคา มีรายละเอียดข้ันตอนการทํางานดังตอไปนี้ 
 3.4.1 ฝายขาย จะรับคําส่ังซ้ือหมอแปลงไฟฟาจากลูกคา และแจงจํานวนแกฝายวางแผน 
 3.4.2 ฝายวางแผนแจงยืนยันและกําหนดสงมอบผลิตภัณฑใหฝายขาย เพื่อแจงใหลูกคาทราบ 
 3.4.3 ฝายวางแผนสงเอกสารประกอบการออกแบบและแผนการออกแบบใหฝายวิศวกรรมเพ่ือ
ออกแบบหมอแปลงและกําหนดรายการวัตถุดิบและอุปกรณท่ีใชแตละsale order 
 3.4.4 ฝายวางแผนแจงแผนการผลิตใหฝายผลิต 
 3.4.5 ฝายวางแผนวางแผนจัดหาวัตถุดิบและอุปกรณ และจัดซ้ือวัตถุดิบโดยฝายจัดซ้ือ 
 3.4.6 รับมอบวัตถุดิบและอุปกรณโดยแผนกคลังวัตถุดิบ 
 3.4.7 แผนกคลังวัตถุดิบแจงใหฝายควบคุมคุณภาพมาดําเนินการตรวจสอบคุณภาพของวัตถุดบิ
และอุปกรณ 
 3.4.8  เม่ือผานกระบวนการตรวจสอบคุณภาพของวัตถุดิบ แผนกคลังวัตถุดิบจะทําการรับ
สินคาเขาคลังและปรับปรุงยอดสินคาคงคลัง 
 3.4.9  ฝายผลิตสงใบเบิกวัตถุดิบและอุปกรณไปยังแผนกคลังวัตถุดิบ และแผนกคลังวัตถุดิบจะ
จายวัตถุดิบและอุปกรณแกฝายผลิต 
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 3.4.10 ฝายผลิตดําเนินการผลิตและประกอบช้ินสวนและอุปกรณหมอแปลงไฟฟา หลังจากนั้น
แจงฝายควบคุมคุณภาพมาตรวจสอบคุณภาพผลิตภัณฑหมอแปลงไฟฟา และเม่ือผลการตรวจสอบ
ผานจะสงหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปไปเก็บรักษา รอการสงมอบใหลูกคา ท่ีแผนกคลังหมอแปลง
สําเร็จรูป 
 3.4.11 แผนกขนสงดําเนินการขนสงหมอแปลงไฟฟาใหกับลูกคา 

 
3.5 วิธีการดําเนินการขนสง 
 3.5.1 พนักงานธุรการขายแจงรับสงหมอแปลงเพื่อใหทราบสถานะของหมอแปลง โดยเช็ค
กําหนดสงหมอแปลงในระบบ MFG-PRO หรือกําหนดสงหมอแปลงใน S/O เพื่อตรวจสอบวาหมอ
แปลงวาสงเขาสโตรหรือยัง โดยยืนยันกําหนดรับ/สงและขอแผนท่ีกับลูกคา (ถามี) โทรนัดหมาย
จองรถดวยวาจากับหนน.ขนสง เพื่อบอกรายละเอียดประเภทของงาน  
 3.5.2 หัวหนาหนวยขนสงรับแจงนัดหมายดวยวาจาและบันทึกรายละเอียดประเภทของงานลง
ในตารางจองงาน (WH-F-030) พิจารณารวมกับผูแจงวาจําเปนตองสํารวจสถานท่ีหรือไม กรณีตอง
สํารวจสถานท่ี, ใหผูแจงจัดทําใบสํารวจสถานท่ี (SD-F-005) พรอมแผนที่ (ถามี) สงให หผ.ขนสง 
จัดทําใบขอรถยนตสวนกลางจาก  ผ.ธุรการโรงงาน กรณีไมตองสํารวจสถานท่ี ถาเปนงานรับ-สง
หมอแปลงใหผูแจงจัดทําใบแจงรับ-สงหมอแปลง  (WH-F-013) สงให หนน.ขนสงทราบลวงหนา
อยางนอย 3 วัน กอนวันปฏิบัติงาน (ยกเวน กรณีเรงดวนและไดตกลงกับ หนน./หผ. ดวยวาจาแลว) 
เม่ือไดรับใบแจงรับ-สงหมอแปลง (WH-F-013) และใบรองขอใหปฏิบัติงาน (SD-F-008) ใหบันทึก
สถานะงานในตารางการจองงาน (WH-F-030) ใหทันสมัย  ถาจําเปนตองจางรถจากภายนอก ใหแจง 
พนง. ขนสง ดานเอกสารปฏิบัติตามระเบียบปฏิบัติงานขบวนการจัดซ้ือ จัดหาหรือจัดจาง (PU-P-
001) จัดทําใบจัดงานประจําวัน (WH-F-022) ระบุเบอรงาน (S/O), ขนาดหมอแปลง, ประเภทของ
งาน, ช่ือลูกคาและสถานท่ี, ทะเบียนรถ, ผูปฏิบัติงาน และคาจางรถจากภายนอก ลงช่ือผูจัดเตรียม
และสงให หผ.ขนสงตรวจสอบพรอมลงนามสงให ผฝ.คลังอนุมัติ จัดทําใบส่ังงาน (WH-F-023)  
ระบุสถานท่ีปฏิบัติงาน, ช่ือผูติดตอ, เบอรโทร วัน และเวลาปฏิบัติงาน, ผูปฏิบัติงาน, รายละเอียด
หมอแปลง, ประเภทของงาน,  ประเภทรถพรอมทะเบียนลงช่ือผูมอบหมายงานและสงใหผูท่ีไดรับ
มอบหมายออกไปปฏิบัติงาน กรณีไดรับคําส่ังจากผูท่ีมีอํานาจส่ังการใหรับ-สงหมอแปลงเรงดวน
หลังเวลาทําการหรือในวันหยุด ใหติดตอ พนง.ขนสง ดําเนินการทันที โดยใหจัดการเอกสาร
ยอนหลัง 
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ภาพท่ี 3.3  แสดงโครงสรางองคกรระดับบริษัท 
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ภาพท่ี 3.4 แสดงโครงสรางองคกรระดับฝาย 
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 3.5.3  พนักงานขนสงรับใบส่ังงาน (WH-F-023) และใบสํารวจสถานท่ี (SD-F-005) พรอม 
แผนท่ี (ถามี) รับรถจาก ผ.ธุรการโรงงานออกไปสํารวจสถานที่ท่ีระบุในใบส่ังงาน  (WH-F-023)  
หรือตามแผนท่ีแนบ (ถามี) สรุปผลสํารวจในใบส่ังงาน (WH-F-023) พรอมลงนาม สรุปผลสํารวจ
ในใบสํารวจสถานท่ี (SD-F-005) พรอมลงช่ือผูสํารวจ 
 3.5.4 จัดเตรียมเคร่ืองมือและอุปกรณท่ีใชในการเคล่ือนยาย/ขนสง หมอแปลง ตามคูมือ
สนับสนุนการเคล่ือนยาย  การเก็บ การบรรจุ การเก็บรักษาและการสงมอบ (WH-S-002)  
 3.5.5 ทําการยึดโยงและเคล่ือนยายหมอแปลงตามคูมือสนับสนุน การเคล่ือนยาย การเก็บ การ
บรรจุ การเก็บรักษาและ การสงมอบ (WH-S-002) 
 3.5.6 นําสงหมอแปลงตามรายละเอียดใน ใบส่ังงาน (WH-F-023) ประกอบกับคูมือสนับสนุน
การเคล่ือนยาย การเก็บ การบรรจุ การเก็บรักษาและการสงมอบ (WH-S-002) 
 3.5.7 เม่ือนําสงหมอแปลงเรียบรอยแลว ใหลูกคาลงช่ือรับมอบหมอแปลงในเอกสารใบสง
สินคา (WH-F-010), ใบกํากับสินคา (WH-F-021) (ถามี) และใบรายงานการตรวจสอบหมอแปลง 
(QC-F-070) พรอมท้ังจัดสําเนาเอกสารมอบใหลูกคา 1 ชุด 
 3.5.8 ถาเปนการสงหมอแปลงเรงดวนกระทันหันหลังเวลาทําการหรือในวันหยุดใหลูกคาลง
ช่ือรับมอบหมอแปลงในใบสงสินคาช่ัวคราวและใบรายงานการตรวจสอบหมอแปลง (QC-F-070) 
(ถามี) มอบสําเนาใหลูกคา 1 ชุด 
 3.5.9 รายงานผลการปฏิบัติงานและปญหา (ถามี) ในใบส่ังงาน (WH-F-023) สงใหกับ หผ.
ขนสง 
 3.5.10  หลังจากดําเนินการสงหมอแปลงใหลูกคาเสร็จเรียบรอยแลว ใหนําเอกสารที่เกี่ยวของ
กับการสงหมอแปลงท้ังหมด สงให พนง.ขนสง (ดานเอกสาร) ดําเนินการ 
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ภาพท่ี 3.7  การยึดโยงหมออแปลง 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
 การศึกษาคร้ังนี้ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาตนทุนการขนสงโดยรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 
ลอบรรทุกติดเครนของบริษัทเอกรัฐวิศวกรรม จํากัด (มหาชน) และวิเคราะหเปรียบเทียบโครงสราง
ตนทุนการขนสงระหวางรถบรรทุกของบริษัทฯ กับรถบรรทุกของบริษัทผูใหบริการดานการขนสง
สินคาภายนอก โดยใชวิธีการคํานวณตนทุนเชิงกิจกรรม ผูศึกษาไดจัดแบงการศึกษาและการ
นําเสนอผลการศึกษา ดังนี้ 
 4.1 ทรัพยากรที่ใชในกระบวนการ 
 4.2  การดําเนินงานดานการขนสง 
 4.3  ตนทุนการดําเนินการขนสงของแผนกขนสงบริษัทฯ 
 4.4  ปรับปรุงวิธีการดําเนินการขนสงโดยรถขนสงของบริษัทและรายงานผลการ
ดําเนินการ 
 4.5  วิเคราะหเปรียบเทียบโครงสรางตนทุนการดําเนินการขนสงหมอแปลงไฟฟาของ
บริษัทฯ หลังปรับปรุงวิธีการ เทียบกับบริษัทผูใหบริการดานการขนสงสินคาภายนอก 
 4.6  เสนอแนวทางเพื่อลดตนทุน 
 
4.1 ทรัพยากรท่ีใชในกระบวนการ 
 4.1.1 จํานวนบุคลากรในการปฏิบัติงาน 
 แผนกขนสง ของบริษัทเอกรัฐวิศวกรรมจํากัด (มหาชน) ท่ีปฏิบัติงานดําเนินการขนสง
หมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ ประจําป 2553 จําแนกไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 4.1  จํานวนบุคลากรท้ังหมดของแผนกขนสง 
 

ตําแหนง จํานวน (คน) 
ผูจัดการฝาย   1 
หัวหนาแผนก   1 
หัวหนาหนวย   1 
พนักงานขนสง  18 
พนักงานธุรการ   2 
รวม  23 
  
 จากตารางท่ี 4.1 พบวาแผนกขนสง มีบุคลากรท่ีปฏิบัติงานรวมท้ังหมด 23 คน มี
พนักงานท่ีปฏิบัติงานขนสงหมอแปลงไฟฟาจํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 78.26 % ของจํานวน
บุคลากรทั้งหมด และบุคลากรท่ีปฏิบัติงานสนับสนุนการขนสงหมอแปลงไฟฟา 5 คน คิดเปนรอย
ละ 21.74 % ของจํานวนบุคลากรท้ังหมด 
 บุคลากรท่ีปฏิบัติงานขนสงหมอแปลงไฟฟาประกอบดวยพนักงานขับรถ และพนักงาน
ขนสง สวนบุคลากรท่ีปฏิบัติงานสนับสนุนการขนสงหมอแปลงไฟฟา ประกอบดวย ผูจัดการฝาย 
หัวหนาแผนก หัวหนาหนวย และพนักงานธุรการ 
 4.1.2 พลังงานท่ีใชในการขนสงหมอแปลงไฟฟา 
            พลังงานท่ีใชในการขนสงหมอแปลงไฟฟาโดยรถ 6 ลอบรรทุก และรถ 6 ลอบรรทุกติด
เครนของบริษัทฯ ใชน้ํามันเช้ือเพลิงในการขนสง ประจําป 2553 มีรายละเอียดดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.2  อัตราส้ินเปลืองการใชน้ํามันเช้ือเพลิง 
 

อัตราส้ินเปลือง น้ํามันเชื้อเพลิงท่ีใช 
(ลิตร) 

ระยะทางรถวิ่ง 
(กิโลเมตร) 

เฉล่ีย (กม./ลิตร) 

รวม 106,636.19 559,840 5.25 
 
 จากตารางท่ี 4.2 พบวาแผนกขนสง มีรถบรรทุกสําหรับขนสงหมอแปลงไฟฟา จํานวน 
7 คัน ประกอบดวยรถ  6 ลอบรรทุก 3 คัน และรถ 6 ลอบรรทุกติดเครน 4 คัน มีปริมาณการใช
น้ํามันเช้ือเพลิง จํานวน 106,636.19 ลิตร เฉล่ียตอเดือน 8,886.35 ลิตร เฉล่ียการใชน้ํามันตอรถ 1 คัน
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ตอเดือน 1,269.48 ลิตร เฉล่ียอัตราส้ินเปลืองการใชน้ํามันตอรถขนสง 1 คัน จํานวน 5.25 กิโลเมตร 
ตอน้ํามัน 1 ลิตร โดยมีระยะทางขนสงหมอแปลงไฟฟา รวม 559,840 กิโลเมตร เฉล่ียตอเดือน 
46,653.33 กิโลเมตร เฉล่ียระยะทางขนสงตอรถ 1 คันตอเดือน 6,664.76 กิโลเมตร  
 

4.2 การดําเนินงานดานการขนสง 
 การดําเนินงานดานการขนสง เปนผลจากการใชทรัพยากรในการประกอบการขนสง
ดวยรถบรรทุกขนสงของบริษัทฯ ไดแก บุคลากรที่ปฏิบัติงานดานการขนสงหมอแปลงไฟฟา และ
บุคลากรที่ปฏิบัติงานสํานักงาน จํานวนรถบรรทุกขนสง จํานวนเที่ยววิ่งของรถ จํานวนหมอแปลง
ไฟฟาท่ีบรรทุก ระยะทางรถวิ่ง และคาน้ํามันเช้ือเพลิง ผลการดําเนินการขนสงป 2553 มีรายละเอียด
ดังนี้ 
   

ตารางท่ี 4.3  แสดงขอมูลการจัดสงหมอแปลงไฟฟาของรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครน ป 2553 
 

เดือน จํานวนหมอแปลง 
(เคร่ือง) 

จํานวนเท่ียว ระยะทาง 
(กม) 

คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
(บาท) 

มกราคม  63  53  39,522  208,902.00 
กุมภาพันธ  89  69  51,272  271,009.14 
มีนาคม  117  69  39,264  207,538.29 
เมษายน  80  50  31,344  165,675.43 
พฤษภาคม  90  71  53,010  280,195.71 
มิถุนายน  103  79  52,480  277,394.29 
กรกฎาคม  112  81  65,488  346,150.86 
สิงหาคม  116  87  45,750  241,821.43 
กันยายน  127  79  43,082  227,719.14 
ตุลาคม  124  74  44,144  233,332.57 
พฤศจิกายน  160  86  54,326  287,151.71 
ธันวาคม  135  73  40,158  212,263.71 
รวม  1,316  871  559,840  2,959,154.29 
 

หมายเหตุ  1. ราคาน้ํามันดีเซลเฉล่ียท้ังป 2553 ราคาลิตรละ 27.75 บาท  
                 2. อัตราส้ินเปลืองน้ํามัน คิดท่ีคาเฉล่ีย 5.25 กิโลเมตรตอลิตร  
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 จากตารางท่ี 4.3 พบวาการดําเนินงานดานการขนสงโดยรถ 6 ลอบรรทุก และรถ 6 ลอ
บรรทุกติดเครนของบริษัทฯ จํานวน 7 คัน ตลอดป 2553 จํานวนเท่ียววิ่งของรถจํานวน 871 เท่ียว 
จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีบรรทุก  1,316 เคร่ือง ระยะทางขนสงรวมท้ังส้ิน  559,840 กิโลเมตร และ
มีคาใชจายน้ํามันเช้ือเพลิงรวมท้ังส้ิน 2,959,154.29 บาท เฉล่ียกิโลเมตรละ 5.2857 บาท อัตราสวน
จํานวนหมอแปลงตอจํานวนเท่ียว เทากับ 1.51 : 1 
 
4.3 ตนทุนการดําเนินการขนสงของแผนกขนสงบริษัทฯ  
 ตนทุนประกอบการขนสงของบริษัทฯ จากวิธีการคํานวณตนทุนเชิงกิจกรรม (Activity 
Based Costing หรือ ABC) โดยการกําหนดกิจกรรมการขนสง ประกอบดวย จํานวนเท่ียววิ่งของรถ 
จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีบรรทุก ระยะทางในการขนสง และคาใชจายน้ํามันเช้ือเพลิง ซ่ึงการ
ดําเนินการขนสงดังกลาวทําใหเกิดตนทุนในการประกอบการขนสง และมีการปฏิบัติงานสนับสนุน
การขนสง ซ่ึงกอใหเกิดคาใชจายในการปฏิบัติงานข้ึน การคํานวณตนทุนเชิงกิจกรรม ไดจําแนก
ตนทุนออกเปนออกเปน 2 สวน คือ ตนทุนคงที่หรือคาใชจายในการบริหารและงานสนับสนุนการ
ขนสง และตนทุนผันแปรหรือคาใชจายในการขนสง ดังน้ี 
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ตารางท่ี 4.4  แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ป พ.ศ. 2553 
 

ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอป 
(บาท) 

สัดสวนตนทุน 
(รอยละ) 

1.  ตนทุนคงท่ี 
1.1 เงินเดือน  2,861,880.00  32.39 
1.2 คาเส่ือมราคา – รถ  0.00  0.00 
1.3 คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  210,748.27  2.38 
1.4 คาโทรศัพท  69,588.00  0.79 
1.5 คาน้ําดื่มน้ําใช   22,215.22  0.25 
1.6 คาไฟฟา  120,230.88  1.36 
                      รวมตนทุนคงท่ี  3,284,662.37  37.17 

2.  ตนทุนผันแปร 
2.1 คาเบ้ียเล้ียง  291,175.00  3.30 
2.2 คาทํางานลวงเวลา  1,088,119.91  12.31 
2.3 คาน้ํามันเช้ือเพลิง  2,959,154.29  33.49 
2.4 คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  721,281.33  8.16 
2.5 คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  180,163.50  2.04 
2.6 คาปรับ  18,300.00  0.21 
2.7 คาท่ีพัก  233,290.00  2.64 
2.8 คาใชจายอ่ืนๆ  60,605.75  0.68 
                      รวมตนทุนผันแปร  5,552,089.78  62.83 
 รวมตนทุนในการขนสง (1+2)  8,836,752.15  100.00 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ป พ.ศ. 2553 (คาเฉล่ีย 
 ตอเดือน และคาเฉล่ียตอวัน) 
 
ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอเดือน 

(บาท) 
ตนทุนตอวัน 

(บาท) 

1.  ตนทุนคงท่ี 
1.1 เงินเดือน  238,490.00  7,949.67 
1.2 คาเส่ือมราคา – รถ  0.00  0.00 
1.3 คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  17,562.36  585.41 
1.4 คาโทรศัพท  5,799.00  193.30 
1.5 คาน้ําดื่มน้ําใช   1,851.27  61.71 
1.6 คาไฟฟา  10,019.24  333.97 
                      รวม  273,721.87  9,124.06 

2.  ตนทุนผันแปร 
2.1 คาเบ้ียเล้ียง  24,264.58  808.82 
2.2 คาทํางานลวงเวลา  90,676.66  3,022.56 
2.3 คาน้ํามันเช้ือเพลิง  246,596.19  8,219.87 
2.4 คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  60,106.78  2,003.56 
2.5 คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  15,013.63  500.45 
2.6 คาปรับ  1,525.00  50.83 
2.7 คาท่ีพัก  19,440.83  648.03 
2.8 คาใชจายอ่ืนๆ  5,050.48  168.35 
                      รวม  462,674.15  15,422.47 

 รวมตนทุนในการขนสง (1+2)  736,396.02  24,546.53 
 

  จากตารางท่ี 4.4-4.5 ตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงบริษัทฯ ป 2553 พบวา
ตนทุนคงที่หรือคาใชจายในการบริหารและงานสนับสนุนการขนสง จําแนกตามประเภทคาใชจาย 
ไดแก เงินเดือน จํานวน 2,861,880.00 บาท เฉล่ียเงินเดือนละ 238,490.00 คาเส่ือมราคารถ 0.00 บาท 
คาตอทะเบียนและเบี้ยประกันรถ 210,748.27 บาท เฉล่ียเดือนละ 17,562.36 บาท คาโทรศัพท 
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69,588.00 บาท เฉล่ียเดือนละ 5,799 บาท คาน้ําดื่มน้ําใช 22,215.22 บาท เฉล่ียเดือนละ 1,851.27 
บาท คาไฟฟา 120,230.88 บาท เฉล่ียเดือนละ 10,019.24 บาท รวมตนทุนคงท่ี 3,284,662.37 บาท 
คิดเปนสัดสวนรอยละ 37.17 ของตนทุนรวม ตนทุนผันแปรหรือคาใชจายในการขนสงดวยรถ
ขนสงบริษัทฯ ป 2553 จําแนกตามประเภทคาใชจายไดแก คาเบ้ียเล้ียง 291,175.00 บาท เฉล่ียเดือน
ละ 24,264.58 บาท คาทํางานลวงเวลา 1,088,119.91 บาท เฉล่ียเดือนละ 90,676.66 บาท คาน้ํามัน
เช้ือเพลิง 2,959,154.29 บาท เฉล่ียเดือนละ 246,596.19 บาท คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ 721,281.33 
บาท เฉล่ียเดือนละ  60,106.78 บาท คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ 180,163.50 บาท เฉล่ียเดือนละ
15,013.63 บาท คาปรับ 18,300.00 บาท เฉล่ียเดือนละ 1,525.00 บาท คาท่ีพัก 233,290.00 บาท เฉล่ีย
เดือนละ 19,440.83 บาท คาใชจายอ่ืนๆ 60,605.75 บาท เฉล่ียเดือนละ 5,050.48 บาท รวมตนทุนผัน
แปร 5,552,089.78  บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 62.83  ของตนทุนรวม ดังนั้นตนทุนคาใชจายใน
การขนสงดวยรถบรรทุกของบริษัทฯ ป 2553 รวมเปนเงินท้ังส้ิน จํานวน  8,836,752.15 บาท 
 4.3.1 ตนทุนตอหนวย 
  ตนทุนตอหนวยในการขนสงหมอแปลงไฟฟา จะทําใหทราบถึงตนทุนกิจกรรมในการ
ขนสงในแตละ จํานวนเที่ยววิ่ง จํานวนหมอแปลงท่ีบรรทุก และระยะทางในการขนสง โดย
กําหนดคาเฉล่ียตนทุน ตอ รถ1 คัน ดังตารางท่ี 4.6 
 
ตารางท่ี 4.6  ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ ป 2553 
 

ตนทุนตอหนวย จํานวน หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  10,145.52 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,714.86 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  15.78 บาท/กิโลเมตร 

 
 จากตารางท่ี 4.6 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ 
พบวา คาเฉล่ียของตนทุนตอจํานวนเที่ยววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว จํานวน 10,145.52 บาท ตนทุนตอ
จํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง จํานวน 6,714.86 บาท และตนทุนตอระยะทางรถวิ่ง 1 กิโลเมตร 
จํานวน 15.78 บาท 
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 4.3.2  โครงสรางตนทุนของการขนสงหมอแปลงไฟฟาโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ  
 โครงสรางตนทุนการขนสงหมอแปลงไฟฟาโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ ประกอบดวย 
ตนทุนคงท่ีหรือคาใชจายในการบริหารและงานสนับสนุนการขนสง และตนทุนผันแปรหรือ
คาใชจายในการขนสง คาใชจายท่ีสําคัญในการดําเนินงานคือ ตนทุนผันแปรหรือคาใชจายในการ
ขนสง ซ่ึงประกอบดวย คาเบ้ียเล้ียง คาทํางานลวงเวลา คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  
คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ คาปรับ คาท่ีพัก และคาใชจายอ่ืนๆ ซ่ึงมีสัดสวนคาใชจายในการขนสงหมอ
แปลงไฟฟา รอยละ 62.83 ของคาใชจายรวม สวนตนทุนคงท่ีหรือคาใชจายในการบริหารและงาน
สนับสนุนการขนสง ไดแก เงินเดือน คาเส่ือมราคารถ คาตอทะเบียนและเบ้ียประกันรถ คาโทรศัพท  
คาน้ําดื่มน้ําใช คาไฟฟา คิดเปนสัดสวนรอยละ 37.17 ของตนทุนรวม 
 จากตารางท่ี 4.4 พบวา โครงสรางตนทุน (คาใชจาย) การขนสงหมอแปลงไฟฟา โดย
รถบรรทุกของบริษัทฯ มีรายละเอียดดังนี้ 
  4.3.2.1 ตนทุนคงท่ี หรือคาใชจายในการบริหารและงานสนับสนุนการขนสงประกอบ 
ดวยคาใชจายหลักๆ คือ คาใชจายดานบุคลากร คาใชจายเกี่ยวกับรถ คาสาธารณูปโภค 
     1. คาใชจายดานบุคลากร ไดแก เงินเดือน คาจาง มีจํานวนเงิน 2.861 ลานบาท 
คิดเปนสัดสวนรอยละ 32.39 ของคาใชจายรวม คาใชจายบุคลากรสูง เนื่องจากบริษัทฯ เปน
หนวยงานเอกชน ท่ีใหความสําคัญกับบุคลากรสูง พนักงานขนสง มีอายุงานมาก โดยเฉลี่ยมากกวา 
20 ป ทําใหมีคาใชจายท่ีสูงถึงรอยละ 32.39 ของคาใชจายรวม มีผลมาจากการปรับเงินเดือนเฉล่ีย 
5% เกือบทุกป  
     2. คาใชจายเก่ียวกับรถ ไดแก คาเส่ือมราคา  คิดเปนสัดสวนรอยละ  0.00  
เนื่องจากรถบรรทุกขนสง มีอายุการใชงานเกินกวา 10 ป ไดตัดเปนคาใชจายทางบัญชีแลว คาตอ
ทะเบียนและเบ้ียประกันรถ จํานวนเงิน 210,748.27 บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 2.38 ของคาใชจาย
รวม 
     3. คาสาธารณูปโภคไดแก คาโทรศัพท คาน้ํา คาไฟฟา มีจํานวนเงิน 212,034.10 
บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 2.40 ของคาใชจายรวม 
  4.3.2.2 ตนทุนผันแปร หรือคาใชจายในการขนสง ซ่ึงประกอบดวยคาใชจายหลักๆ คือ 
คาใชจายในการขนสง คาน้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  
     1. คาใชจายในการขนสง ไดแก คาเบ้ียเล้ียง คาทํางานลวงเวลา คาท่ีพัก คาทาง
ดวน/คาท่ีจอดรถ คาปรับ และคาใชจายอ่ืนๆ มีจํานวนเงิน 1,871,654.16 บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 
21.18 ของคาใชจายรวม 
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มาตรการท่ีกําหนดและทุกฝายเห็นดวยในหลักการและนําไปปฏิบัติ ไดมีการเก็บขอมูลการขนสง
ตั้งแตเดือน มกราคม 2554 ถึง เดือนมีนาคม 2554 โดยมีขอมูลการขนสงดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงขอมูลการจัดสงหมอแปลงไฟฟาของรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครน ระหวาง

 เดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 
 

เดือน จํานวนหมอแปลง 
(เคร่ือง) 

จํานวนเท่ียว ระยะทาง 
(กม) 

คาน้ํามันเชื้อเพลิง
(บาท) 

มกราคม  98  57  33,200 189,651.05 
กุมภาพันธ  114  52  39,416 225,159.21 
มีนาคม  111  56  36,834 210,409.84 
รวม  323  165  109,450 625,220.10 

 
หมายเหตุ 1. ราคาน้ํามันดีเซลเฉล่ีย ราคาลิตรละ 29.99 บาท  
                2. อัตราส้ินเปลืองน้ํามัน คิดท่ีคาเฉล่ีย 5.25 กิโลเมตรตอลิตร  
 
 จากตารางท่ี 4.7 พบวาการดําเนินงานดานการขนสงโดยรถ 6 ลอบรรทุก และรถ 6 ลอ
บรรทุกติดเครนของบริษัทฯ จํานวน 7 คัน ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 จํานวนเที่ยว
วิ่งของรถจํานวน 165 เท่ียว จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีบรรทุก 323 เคร่ือง ระยะทางรวมขนสงท้ังส้ิน  
109,450 กิโลเมตร และมีคาใชจายน้ํามันเช้ือเพลิงรวมท้ังส้ิน 625,220.10 บาท เฉล่ียกิโลเมตรละ 
5.7124 บาท อัตราสวนจํานวนหมอแปลงตอจํานวนเท่ียว เทากับ 1.96 : 1 เม่ือเปรียบเทียบสัดสวน
จํานวนหมอแปลงและจํานวนเที่ยว ของเดือน มกราคม ถึง เดือน มีนาคม ของป 2553 และป 2554 
กอนและหลังจากท่ีมีการกําหนดแผนการขนสง ไดผลตามตารางท่ี 4.8  
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ตารางท่ี 4.8  เปรียบเทียบสัดสวนจํานวนหมอแปลง และจํานวนเท่ียวกอนและหลังปรับปรุงวิธี 
 ดําเนินการขนสง 
 

เดือน จํานวนหมอ
แปลงป 53 

(เคร่ือง) 

จํานวนหมอ
แปลงป 54 

(เคร่ือง) 

ผลตาง จํานวน
เท่ียวป 53 

จํานวน
เท่ียวป 54 

ผลตาง 

มกราคม  63  98  35  53  57  4 
กุมภาพันธ  89  114  25  69  52  (17) 
มีนาคม  117  111  (6)  69  56  (13) 
รวม  269  323  54  191  165  (26) 

 
 จากตารางท่ี 4.8 พบวากอนปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสงในชวงระยะเวลา
เดียวกันของป 2553 คือเดือน มกราคม ถึง มีนาคม เทียบกับหลังจากปรับปรุงวิธีการการดําเนินการ
ขนสงในชวงระยะเวลาเดียวกันของป 2554 จํานวนหมอแปลงไฟฟาท่ีขนสงของป 2553 จํานวน 
269 เคร่ือง ป 2554 จํานวน 323 เคร่ือง เพิ่มข้ึน 54 เคร่ือง ซ่ึงป 2554 มีอัตราสวนจํานวนหมอแปลง
ไฟฟาท่ีขนสงไดสูงกวาในอัตราสวน 1.2 : 1 จํานวนเท่ียวในการขนสงหมอแปลงไฟฟา ป 2553 
จํานวน 191 เท่ียว ป 2554 จํานวน 165 เท่ียว ลดลง 26 เท่ียว แสดงวา ป 2554 จํานวนเท่ียวในการ
ขนสงหมอแปลงลดลงในอัตราสวน 1.16 : 1 เม่ือเปรียบเทียบอัตราสวนจํานวนเคร่ืองตอจํานวน
เท่ียว ป 2553 มีมีอัตราสวน 1.41 : 1 ป 2554 มีอัตราสวน 1.96 : 1 แสดงใหเห็นวาเม่ือมีการปรับปรุง
วิธีการการดําเนินการขนสงทําให ผลดําเนินการในป 2554 มีจํานวนหมอแปลงที่บรรทุกตอเท่ียว
สูงข้ึน 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ระหวางเดือน มกราคม 

 ถึง มีนาคม ป 2554 

ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุน 
(บาท) 

สัดสวนตนทุน 
(รอยละ) 

1.  ตนทุนคงท่ี 
1.1 เงินเดือน  755,700.00  34.51 
1.2 คาเส่ือมราคา – รถ  0.00  0.00 
1.3 คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  52,687.07  2.41 
1.4 คาโทรศัพท  17,397.00  0.79 
1.5 คาน้ํา   5,553.81  0.25 
1.6 คาไฟฟา  30,057.72  1.37 
                      รวมตนทุนคงท่ี  861,395.60  39.33 

2.  ตนทุนผันแปร 
2.1 คาเบ้ียเล้ียง  75,430.00  3.44 
2.2 คาทํางานลวงเวลา  266,668.16  12.18 
2.3 คาน้ํามันเช้ือเพลิง  625,220.10  28.55 
2.4 คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  249,878.76  11.41 
2.5 คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  41,870.00  1.91 
2.6 คาปรับ  3,600.00  0.16 
2.7 คาท่ีพัก  53,980.00  2.46 
2.8 คาใชจายอ่ืนๆ  11,948.00  0.55 
                      รวมตนทุนผันแปร  1,328,595.02  60.67 
 รวมตนทุนในการขนสง (1+2)  2,189,990.62  100.00 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ระหวางเดือน มกราคม 
 ถึงมีนาคม ป 2554 (คาเฉล่ียตอเดือน และคาเฉล่ียตอวัน) 
 
ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอเดือน 

(บาท) 
ตนทุนตอวัน 

(บาท) 

1.  ตนทุนคงท่ี 
1.1 เงินเดือน  251,900.00  8,396.67 
1.2 คาเส่ือมราคา – รถ  0.00  0.00 
1.3 คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  17,562.36  585.41 
1.4 คาโทรศัพท  5,799.00  193.30 
1.5 คาน้ําดื่มน้ําใช   1,851.27  61.71 
1.6 คาไฟฟา  10,019.24  333.97 
                      รวม  287,131.87  9,571.06 

2.  ตนทุนผันแปร 
2.1 คาเบ้ียเล้ียง  25,143.33  838.11 
2.2 คาทํางานลวงเวลา  88,889.39  2,962.98 
2.3 คาน้ํามันเช้ือเพลิง  208,406.70  6,946.89 
2.4 คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  83,292.92  2,776.43 
2.5 คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  13,956.67  465.22 
2.6 คาปรับ  1,200.00  40.00 
2.7 คาท่ีพัก  17,993.33  599.78 
2.8 คาใชจายอ่ืนๆ  3,982.67  132.76 
                      รวม  442,865.01  14,762.17 

 รวมตนทุนในการขนสง (1+2)  729,996.88  24,333.23 

 
 จากตารางท่ี 4.9-4.10 ตนทุนคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงบริษัทฯ ระหวางเดือน 
มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 หลังจากปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสง พบวาตนทุนคงท่ีหรือ
คาใชจายในการบริหารและงานสนับสนุนการขนสง จําแนกตามประเภทคาใชจาย ไดแก เงินเดือน  
 

DPU



70 
 

จํานวน 755,700.00 บาท เฉล่ียเงินเดือนละ 251,900.00 คาเส่ือมราคารถ 0.00 บาท คาตอทะเบียน
และเบ้ียประกันรถ 52,687.07 บาท เฉล่ียเดือนละ 17,562.36 บาท คาโทรศัพท 17,397.00 บาท เฉล่ีย
เดือนละ 5,799 บาท คาน้ําดื่มน้ําใช 5,553.81 บาท เฉล่ียเดือนละ 1,851.27 บาท คาไฟฟา  30,057.72 
บาท เฉล่ียเดือนละ 10,019.24 บาท รวมตนทุนคงท่ี 861,395.60  บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 39.33  
ของตนทุนรวม ตนทุนผันแปรหรือคาใชจายในการขนสงดวยรถขนสงบริษัทฯ ระหวางเดือน 
มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554  จําแนกตามประเภทคาใชจายไดแก คาเบ้ียเล้ียง 75,430.00 บาท เฉล่ีย
เดือนละ 25,143.33 บาท คาทํางานลวงเวลา 266,668.16 บาท เฉล่ียเดือนละ 88,889.39 บาท คา
น้ํามันเช้ือเพลิง 625,220.10 บาท เฉล่ียเดือนละ 208,406.70 บาท คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ 
249,878.76 บาท เฉล่ียเดือนละ 83,292.92 บาท คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ 41,870.00 บาท เฉล่ียเดือน
ละ 13,956.67 บาท คาปรับ 3,600.00 บาท เฉล่ียเดือนละ 1,200.00 บาท คาท่ีพัก 53,980.00 บาท 
เฉล่ียเดือนละ 17,993.33 บาท คาใชจายอ่ืนๆ 11,948.00 บาท เฉล่ียเดือนละ 3,982.67 บาท รวม
ตนทุนผันแปร 1,328,595.02  บาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 60.67  ของตนทุนรวม ดังนั้นตนทุน
คาใชจายในการขนสงดวยรถบรรทุกของบริษัทฯ ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 รวม
เปนเงินท้ังส้ิน จํานวน 2,189,990.62  บาท 
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ตารางท่ี 4.11 เปรียบเทียบตนทุนคาใชจายตอเดือนในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯ ป 2553 
 กับป 2554 

ลําดับท่ี ประเภทตนทุน ตนทุนตอเดือน 
ป 2553 
(บาท) 

ตนทุนตอเดือน 
ป 2554 
(บาท) 

ผลตาง 

1.  ตนทุนคงท่ี 
1.1 เงินเดือน  238,490.00  251,900.00  13,410.00 
1.2 คาเส่ือมราคา – รถ  0.00  0.00  0.00 
1.3 คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันรถ  17,562.36  17,562.36  0.00 
1.4 คาโทรศัพท  5,799.00  5,799.00  0.00 
1.5 คาน้ําดื่มน้ําใช   1,851.27  1,851.27  0.00 
1.6 คาไฟฟา  10,019.24  10,019.24  0.00 
                      รวม  273,721.87  287,131.87  13,410.00 

2.  ตนทุนผันแปร 
2.1 คาเบ้ียเล้ียง  24,264.58  25,143.33  878.75 
2.2 คาทํางานลวงเวลา  90,676.66  88,889.39  (1,787.27) 
2.3 คาน้ํามันเช้ือเพลิง  246,596.19  208,406.70  (38,189.49) 
2.4 คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ  60,106.78  83,292.92  23,186.14 
2.5 คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ  15,013.63  13,956.67  (1,056.96) 
2.6 คาปรับ  1,525.00  1,200.00  (325) 
2.7 คาท่ีพัก  19,440.83  17,993.33  (1,447.5) 
2.8 คาใชจายอ่ืนๆ  5,050.48  3,982.67  (1,067.81) 
                      รวม  462,674.15  442,865.01  (19,809.14) 

รวมตนทุนในการขนสง (1+2)  736,396.02  729,996.88  (6,399.14) 
 
 จากตารางท่ี 4.11 หลังจากปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสง พบวาตนทุนคาใชจาย
ตอเดือนในการขนสงดวยรถขนสงของบริษัทฯในป 2554 ต่ํากวาป 2553 จํานวน 6,399.14 บาท 
จําแนกตามประเภทคาใชจายไดแก ตนทุนคงท่ี สูงกวาป 2553 จํานวน 13,410.00 บาทตอเดือน เกิด
จากคาใชจายดานบุคลากร คือ เงินเดือนพนักงาน จํานวน 13,410.00 บาท มีผลมาจากการปรับ
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เงินเดือนข้ึนเฉล่ีย 5.6% ตนทุนผันแปร ในป 2554 ต่ํากวาป 2553 จํานวน 19,809.14 บาทตอเดือน  
ไดแก คาใชจายในการซอมแซมบํารุงรักษารถสูงกวาป 2553 จํานวน 23,186.14 บาทตอเดือน คา
น้ํามันเช้ือเพลิง ต่ํากวาป 2553 จํานวน 38,189.49 บาทตอเดือน และเบ้ียเล้ียงสูงกวา ป 2553 จํานวน 
878.75 บาทตอเดือน สวนคาใชจายอ่ืนๆ แตกตางกันไมมากนัก 
 
ตารางท่ี 4.12  ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ ระหวางเดือนมกราคม ถึงมีนาคม ป 2554 
 

ตนทุนตอหนวย จํานวน หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  13,272.67 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,780.16 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  20.01 บาท/กิโลเมตร 
 

จากตารางท่ี 4.12 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ 
ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 หลังจากปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสง พบวา 
ตนทุนตอจํานวนเที่ยววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว จํานวน 13,272.67 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลง
ไฟฟา 1 เคร่ือง จํานวน 6,780.16 บาท และตนทุนตอระยะทางรถวิ่ง 1 กิโลเมตร จํานวน 20.01 บาท 

 
ตารางท่ี 4.13 เปรียบเทียบตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทฯ กอนและหลังจากปรับปรุงวิธีการ
  การดําเนินการขนสง 
 

ตนทุนตอหนวย ป2553 ป2554 ผลตาง หนวย 

ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  10,145.52  13,272.67  3,127.15 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,714.86  6,780.16  65.30 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 

ตนทุนตอระยะทาง  15.78  20.01  4.23 บาท/กิโลเมตร 

 
 จากตารางท่ี 4.13 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ 

หลังจากปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสง พบวา ตนทุนตอจํานวนเท่ียววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว 
กอนปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสงในป 2553 จํานวน 10,145.52 บาท หลังปรับปรุงวิธีการ
การดําเนินการขนสงในป 2554 จํานวน 13,272.67 บาท เพ่ิมข้ึน จํานวน 3,127.15 บาทตอเท่ียว 
ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง กอนปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสงในป 2553 
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จํานวน 6,714.86 บาท หลังปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสงในป 2554 จํานวน 6,780.16 บาท 
เพิ่มข้ึน 65.30 บาทตอหมอแปลง 1 เคร่ือง และตนทุนตอระยะทางรถวิ่ง 1 กิโลเมตร กอนปรับปรุง
วิธีการการดําเนินการขนสงในป 2553 จํานวน 15.78 บาท หลังปรับปรุงวิธีการการดําเนินการขนสง
ในป 2554 จํานวน 20.01 บาท เพิ่มข้ึน 4.23 บาทตอกิโลเมตร 
 
ตารางท่ี 4.14 แสดงขอมูลการจัดสงหมอแปลงไฟฟาของรถ 6ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครน โดยรถ
 บริษัทรับจางภายนอก ระหวางเดือน มกราคม ถึงมีนาคม ป 2554 
 

เดือน จํานวนหมอแปลง จํานวนเท่ียว ระยะทาง (กม) คาใชจายรถจาง 
มกราคม  98  57  33,200  542,000.00 
กุมภาพันธ  114  52  39,416  587,000.00 
มีนาคม  111  56  36,834  575,500.00 
รวม  323  165  109,450  1,704,500.00 

 
 จากตารางท่ี 4.14 เปนการเปรียบเทียบผลการดําเนินการขนสงหมอแปลง โดยมีจํานวน
หมอแปลง จํานวนเท่ียว และระยะทางจริงตามการดําเนินการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ แต
นําไปเปรียบเทียบกับอัตราคาบริการการขนสงของรถรับจางภายนอก (Outsource) ท่ีมีอัตราคา 
บริการราคาต่ําสุดตามตารางในภาคผนวก ซ่ึงจากการดําเนินการขนสงหมอแปลงไฟฟาในเดือน
มกราคม ถึง เดือนมีนาคม ป 2554 มีจํานวนเท่ียวรวมทั้งส้ิน 165 เท่ียว มีจํานวนหมอแปลงท่ีขนสง
รวมท้ังส้ิน 323 เคร่ือง คิดอัตราคาบริการตามระยะทาง และขนาดรถบรรทุกชนิดเดียวกัน มี
รายละเอียดดังในภาคผนวก โดยมีคาใชจายในการจางรถรวมเปนเงินท้ังส้ิน 1,704,500 บาท ดังนั้น
จึงสามารถนําไปคิดตนทุนตอหนวยไดตามตารางท่ี 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15  ตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทรับจางภายนอก ป 2554 
 

ตนทุนตอหนวย จํานวน หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  10,330.30 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  5,277.09 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  15.57 บาท/กิโลเมตร 
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จากตารางท่ี 4.15 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ 
รับจางภายนอก ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 พบวา คาเฉลี่ยของตนทุนตอจํานวน
เท่ียววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว จํานวน 10,330.30 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เครื่อง 
จํานวน 5,277.09 บาท และตนทุนตอระยะทางรถวิ่ง 1 กิโลเมตร จํานวน 15.57 บาท เม่ือนําไป
เปรียบเทียบตนทุนตอหนวย ระหวางการดําเนินการขนสงดวยรถบริษัทฯ และรถรับจางภายนอก 
(Outsource) ปรากฎผลดังตารางท่ี 4.16 
 
ตารางท่ี 4.16 ตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทฯ กับรถขนสงรับจางภายนอก ป 2554 
 

ตนทุนตอหนวย ป 2554 Outsource ผลตาง หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  13,272.67  10,330.30 (2,942.37) บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,780.16  5,277.09 (1,503.07) บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  20.01  15.57  (4.44) บาท/กิโลเมตร 
 
 จากตารางท่ี 4.16 พบวา ตนทุนตอเท่ียววิ่งในป 2554 ตนทุนรถขนสงของบริษัทฯมี
จํานวน 13,272.67 บาทตอเท่ียว ตนทุนรถรับจางภายนอก  มีจํานวน 10, 330.30 บาทตอเท่ียว ซ่ึงตํ่า
กวา   2,942.37  บาท  ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงของรถขนสงของบริษัทฯ มีจํานวน 6,780.16 บาท
ตอหมอแปลง 1 เคร่ือง ตนทุนรถรับจางภายนอก เทากับ 5,277.09 บาท ซ่ึงตํ่ากวา 1,503.07 บาท 
และตนทุนตอระยะทางของรถขนสงของบริษัทฯ  เทากับ 20.01 บาทตอกิโลเมตร ตนทุนรถรับจาง
ภายนอกเทากับ 15.57 บาทตอกิโลเมตร ซ่ึงตํ่ากวา 4.44 บาท 
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ภาพท่ี 4.3 แสดงตนทุนตอเท่ียววิ่ง และตนทุนตอหมอแปลง ระหวางรถบริษัทฯ กับ outsource ป 
 2554 
 

 
 

ภาพท่ี 4.4  แสดงตนทุนตอระยะทาง ระหวางรถบริษัทฯ กับ outsourceป 2554 
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 จากภาพท่ี 4.3 และ 4.4 เปนการเปรียบเทียบใหเห็นวา ตนทุนตอหนวย ระหวางการ
ดําเนินการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ มีคาใชจายสูงกวา การวาจางบริษัทขนสงรับจาง
ภายนอก (Outsource)  
 
ตารางท่ี 4.17 แสดงขอมูลการจัดสงหมอแปลงไฟฟาของรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครน โดยรถ
 บริษัทรับจางภายนอก ระหวางเดือน มกราคม ถึง ธันวาคม ป 2553 
 

เดือน จํานวนหมอแปลง จํานวนเท่ียว ระยะทาง (กม) คาใชจายรถจาง 
มกราคม  63  53  39,522  514,000.00 
กุมภาพันธ  89  69  51,272  681,500.00 
มีนาคม  117  69  39,264  566,500.00 
เมษายน  80  50  31,344  439,000.00 
พฤษภาคม  90  71  53,010  709,500.00 
มิถุนายน  103  79  52,480  702,000.00 
กรกฎาคม  112  81  65,488  840,000.00 
สิงหาคม  116  87  45,750  670,000.00 
กันยายน  127  79  43,082  615,500.00 
ตุลาคม  124  74  44,144  632,500.00 
พฤศจิกายน  160  86  54,326  749,500.00 
ธันวาคม  135  73  40,158  567,000.00 
รวม  1,316  871  559,840  7,687,000.00 

 
 จากตารางท่ี 4.17 เปนการเปรียบเทียบผลการดําเนินการขนสงหมอแปลง โดยมีจํานวน
หมอแปลง จํานวนเท่ียว และระยะทางจริงตามการดําเนินการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ แต
นําไปเปรียบเทียบกับอัตราคาบริการการขนสงของรถรับจางภายนอก (Outsource) ท่ีมีอัตราคา 
บริการราคาตํ่าสุดในป 2553 ตามตารางในภาคผนวก ซ่ึงจากการดําเนินการขนสงหมอแปลงไฟฟา
ในเดือนมกราคม ถึง เดือนธันวาคม ป 2553 มีจํานวนเท่ียวรวมทั้งส้ิน 871 เท่ียว มีจํานวนหมอแปลง
ท่ีขนสงรวมท้ังส้ิน 1,316 เคร่ือง คิดอัตราคาบริการตามระยะทาง และขนาดรถบรรทุกชนิดเดียวกัน 
มีรายละเอียดรายละเอียดดังในภาคผนวก  โดยมีคาใชจายในการจางรถรวมเปนเงินท้ังส้ิน 
7,687,000.00 บาท ดังน้ันจึงสามารถนําไปคิดตนทุนตอหนวยไดตามตารางท่ี 4.18 
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ตารางท่ี 4.18  ตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทรับจางภายนอก ป 2553 
 

ตนทุนตอหนวย จํานวน หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  8,825.49 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  5,841.18 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  13.73 บาท/กิโลเมตร 
 

จากตารางท่ี 4.18 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ 
รับจางภายนอก ระหวางเดือน มกราคม ถึง ธันวาคม ป 2553 พบวา คาเฉล่ียของตนทุนตอจํานวน
เท่ียววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว จํานวน 8,825.49 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง 
จํานวน 5,841.18 บาท และตนทุนตอระยะทางรถวิ่ง 1 กิโลเมตร จํานวน 13.73 บาท เม่ือนําไป
เปรียบเทียบตนทุนตอหนวย ระหวางการดําเนินการขนสงดวยรถบริษัทฯ และรถรับจางภายนอก 
(Outsource) ในป 2553 ปรากฎผลดังตารางท่ี 4.19 
 
ตารางท่ี 4.19  ตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทฯ กับรถขนสงรับจางภายนอก ป 2553 
 

ตนทุนตอหนวย ป 2553 Outsource ผลตาง หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง 10,145.52  8,825.49 (1,320.03) บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,714.86  5,841.18  (873.68) บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  15.78  13.73  (2.05) บาท/กิโลเมตร 
 
 จากตารางท่ี 4.19 พบวา ตนทุนตอเท่ียววิ่งในป 2553 ตนทุนรถขนสงของบริษัทฯ มี
จํานวน 10,145.52 บาทตอเท่ียว ตนทุนรถรับจางภายนอก  มีจํานวน 8, 825.49 บาทตอเท่ียว ซ่ึงตํ่า
กวา 1,320.03 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงของรถขนสงของบริษัทฯ มีจํานวน 6,714.86 บาท
ตอหมอแปลง 1 เคร่ือง ตนทุนรถรับจางภายนอก เทากับ 5,841.18 บาท ซ่ึงตํ่ากวา 873.68 บาท และ
ตนทุนตอระยะทางของรถขนสงของบริษัทฯ เทากับ 15.78 บาทตอกิโลเมตร ตนทุนรถรับจาง
ภายนอกเทากับ 13.73 บาทตอกิโลเมตร ซ่ึงตํ่ากวา 2.05 บาท 
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ภาพท่ี 4.5 แสดงตนทุนตอเท่ียววิ่ง และตนทุนตอหมอแปลง ระหวางรถบริษัทฯ กับ outsource 
 ป 2553 
 

 

 

ภาพท่ี 4.6  แสดงตนทุนตอระยะทาง ระหวางรถบริษัทฯ กับ outsourceป 2553 
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 จากภาพท่ี 4.5 และ 4.6 เปนการเปรียบเทียบใหเห็นวา ตนทุนตอหนวย ระหวางการ
ดําเนินการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ มีคาใชจายสูงกวา การวาจางบริษัทขนสงรับจาง
ภายนอก (Outsource)  
 
ตารางท่ี 4.20 แสดงคาใชจายในการจางรถจากบริษัทรับจางภายนอกท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Cost) 
 ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 
 

เดือน จํานวนหมอแปลง จํานวนเท่ียว คาใชจายรถจาง 
มกราคม  31  17  167,000.00 
กุมภาพันธ  56  29  301,000.00 
มีนาคม  69  36  364,500.00 
รวม  156  82  832,500.00 

 
ท่ีมา: จากแผนกขนสง 
 จากตารางท่ี 4.20 เปนผลการดําเนินการขนสงหมอแปลง โดยรถบริษัทรับจางภายนอก 
ท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Cost) ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 มีจํานวนหมอแปลง 156 
เคร่ือง จํานวนเท่ียว 82 เท่ียว โดยมีคาใชจายจริงรวมท้ังส้ิน 832,500 บาท ดังนั้นจึงสามารถนําไปคิด
ตนทุนตอหนวยไดตามตารางท่ี 4.21 
 
ตารางท่ี 4.21 ตนทุนตอหนวยท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Unit Cost) จากการจางบริษัทรับจางภายนอก  

 ป 2554 
 

ตนทุนตอหนวย จํานวน หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  10,152.44 บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  5,336.54 บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
 

จากตารางท่ี 4.21 ตนทุนตอหนวยของรถบรรทุกขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัท
รับจางภายนอก ระหวางเดือน มกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 พบวา คาเฉลี่ยของตนทุนตอจํานวน
เท่ียววิ่งของรถขนสง 1 เท่ียว จํานวน 10,152.44 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เครื่อง 
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จํานวน 5,336.54 บาท เม่ือนําไปเปรียบเทียบตนทุนตอหนวย ระหวางการดําเนินการขนสงดวยรถ
บริษัทฯ และรถรับจางภายนอก (Outsource) ปรากฎผลดังตารางท่ี 4.22 

 
ตารางท่ี 4.22  แสดงการเปรียบเทียบตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทฯ กับรถขนสงรับจาง
 ภายนอกท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Unit Cost) ป 2554 
 

ตนทุนตอหนวย ป2554 Outsource ผลตาง หนวย 
ตนทุนตอเท่ียววิ่ง  13,272.67  10,152.44 (3,120.23) บาท/เท่ียว 
ตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา  6,780.16  5,336.54 (1,443.62) บาท/หมอแปลง 1 เคร่ือง 
ตนทุนตอระยะทาง  20.01 - - บาท/กิโลเมตร 
 
 จากตารางท่ี 4.22 พบวา ตนทุนตอเท่ียววิ่งในป 2554 ตนทุนรถขนสงของบริษัทฯ มี
จํานวน 13,272.67 บาทตอเท่ียว ตนทุนรถรับจางภายนอก  มีจํานวน 10,152.44 บาทตอเท่ียว ซ่ึงตํ่า
กวา 3,120.23 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลงของรถขนสงของบริษัทฯ มีจํานวน 6,780.16 บาท
ตอหมอแปลง 1 เคร่ือง ตนทุนรถรับจางภายนอก เทากับ 5,336.54 บาท ซ่ึงตํ่ากวา 1,443.62 บาท 
และตนทุนตอระยะทางของรถขนสงของบริษัทฯ เทากับ 20.01 บาทตอกิโลเมตร ตนทุนตอระยะ 
ทางของรถรับจางภายนอกไมมีการเก็บขอมูล 
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 วัตถุประสงคของการศึกษาคร้ังนี้คือ 1) เพื่อศึกษาตนทุนการจัดการการขนสงหมอ
แปลงไฟฟา 2) เพื่อศึกษาเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายการขนสงหมอแปลงไฟฟา ระหวางการขนสง
โดยใชรถบรรทุกของบริษัทฯ กับการจางผูใหบริการดานโลจิสติกส 
 ผลการศึกษา 
 5.1.1 โครงสรางตนทุนการจัดการขนสงหมอแปลงไฟฟาโดยรถ 6 ลอบรรทุกและ 6 ลบรรทุก
ติดเครนของบริษัทฯในป 2553 ประกอบดวย ตนทุนคงท่ีหรือคาใชจายในการบริหารและงาน
สนับสนุนการขนสง และตนทุนผันแปรหรือคาใชจายในการขนสง ตนทุนคงท่ีไดแก คาใชจาย
เงินเดือน คาเส่ือมราคา-รถ คาตอทะเบียน/เบ้ียประกันภัย คาโทรศัพท คาน้ําดื่มน้ําใช คาไฟฟา ซ่ึงมี
สัดสวนรอยละ 37.17 ของตนทุนรวม สวนตนทุนผันแปรไดแก คาเบ้ียเล้ียง คาทํางานลวงเวลา คา
น้ํามันเช้ือเพลิง คาซอมแซม/บํารุงรักษารถ คาทางดวน/คาท่ีจอดรถ คาปรับ คาท่ีพัก คาใชจายอ่ืนๆ 
ซ่ึงมีสัดสวนรอยละ 62.83 ของตนทุนรวม 
 5.1.2 การดําเนินการดานการขนสงโดยรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครนของบริษัทฯ ตลอด
ท้ังป 2553 มีการขนสงหมอแปลงไฟฟารวมท้ังหมด 1,316 เคร่ือง จํานวนเท่ียวการขนสงรวม 871 
เท่ียวคิดเปนสัดสวนจํานวนหมอแปลงตอจํานวนเท่ียวเทากับ 1.5:1 
 5.1.3 ตนทุนตอหนวยในการขนสงหมอแปลงไฟฟาของบริษัทฯ ในป 2553 พบวา คาเฉล่ียของ
ตนทุนตอ 1 เท่ียว เทากับ 10,145.52 บาท ตนทุนตอจํานวนหมอแปลง 1 เคร่ือง เทากับ 6,714.86 
บาท และตนทุนตอระยะทาง เฉล่ียกิโลเมตรละ 15.78 บาท 
 5.1.4 ผลการเปรียบเทียบตนทุนโดยรถ 6 ลอบรรทุก และ 6 ลอติดเครนของบริษัทฯ กับการจาง
รถของผูใหบริการดานโลจิสติกส ระหวางเดือนมกราคม ถึง มีนาคม ป 2554 พบวาตนทุนตอหนวย
ของรถบรรทุกของบริษัทฯ ป 2554 มีตนทุนตอเท่ียววิ่ง จํานวน 13,272.67 บาท ขณะท่ีรถของผู
ใหบริการดานโลจิสติกส มีตนทุนตอเที่ยววิ่ง จํานวน 10,330.30 บาท รถของผูใหบริการดานโลจิ
สติกสมีตนทุนตอเท่ียววิ่งตํ่ากวารถรถบรรทุกของบริษัทฯ 22.17 % รถบรรทุกของบริษัทฯมีตนทุน
ตอจํานวนหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง จํานวน 6,780.16 บาท ขณะท่ีรถของผูใหบริการดานโลจิสติกส 
มีตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง จํานวน 5,277.09 บาท แสดงวารถของผูใหบริการดานโลจิ
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สติกสมีตนทุนตอหมอแปลงไฟฟา 1 เคร่ือง ต่ํากวารถรถบรรทุกของบริษัทฯ 22.17% รถบรรทุก
ของบริษัทฯ มีตนทุนตอระยะทาง 1 กิโลเมตร จํานวน 20.01 บาท ขณะท่ีรถของผูใหบริการดาน 
โลจิสติกส มีตนทุนตอระยะทาง 1 กิโลเมตร เทากับ 15.57 บาท แสดงวารถของผูใหบริการดานโลจิ
สติกสมีตนทุนตอระยะทาง 1 กิโลเมตร ต่ํากวารถรถบรรทุกของบริษัทฯ 22.19% 
 5.1.5 ปญหาและขอจํากัด 
  5.1.5.1 ดานคาใชจายดานบุคลากร เนื่องจากพนักงานท่ีปฏิบัติงานดานการขนสง มีอายุ
การทํางานมาก ทําใหมีอัตราเงินเดือนที่คอนขางสูง เนื่องจากเหตุผลท่ีองคกรไมมีเพดานของ
เงินเดือนแตละตําแหนง และองคกรมีการปรับเงินเดือนข้ึนทุกป เฉล่ียปละ 5% ทําใหมีตนทุนดาน
บุคลากรท่ีสูง 
  5.1.5.2 ราคาน้ํามันในตลาดโลกสูงข้ึน ขณะท่ีรถบรรทุกของบริษัทฯ ใชน้ํามันเช้ือเพลิง
ในการขนสง ประกอบกับรถบรรทุกมีอายุการใชงานมากกวา 10 ปข้ึนไป ทําใหมีอัตราส้ินเปลือง
น้ํามันท่ีคอนขางสูง สงผลใหมีคาใชจายในการซ้ือน้ํามันเช้ือเพลิงสูงมาก 
  5.1.5.3 ปญหาการซอมแซมบํารุงรักษารถสูงมาก เนื่องจากรถบรรทุกบริษัทฯมีอายุการ
ใชงานท่ียาวนาน จําเปนอยางยิ่งท่ีรถตองการการบํารุงรักษาท่ีเพียงพอ เพ่ือสามารถยังคงใหใชงาน
ได จึงทําใหคาใชจายในการซอมบํารุงสูงมากตามไปดวย 
  5.1.5.4 ปญหาดานการกําหนดแผนการจัดสงหมอแปลงไฟฟา ผูศึกษาพบวาบางกรณีไม
สามารถกําหนดแผนการขนสงเพื่อใหมีคาใชจายนอยท่ีสุดได เนื่องจากความตองการของลูกคา 
ตองการที่จะสงหมอแปลงไปทดสอบ (Test) ท่ีการไฟฟา ซ่ึงระยะเวลาในการทดสอบ ทางผูขายไม
สามารถท่ีจะควบคุมได เพราะตองรอคิวการทดสอบ ทําใหบางคร้ังตองเล่ือนกําหนดสง บางกรณี
พบวามีการตกลงนัดหมายที่แนนอนถึงกําหนดการสงหมอแปลงไฟฟา แตเม่ือถึงวันนัดหมาย ไม
สามารถสงหมอแปลงได สาเหตุสวนใหญมาจาก ลูกคาเล่ือนกระทันหัน เนื่องจากสถานท่ีติดต้ังยัง
ไมเสร็จ ทําใหตองเล่ือนสง ทําใหไมสามารถกําหนดแผนการขนสง เพื่อใหมีคาใชจายท่ีนอยท่ีสุดได 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 5.2.1 การลดคาใชจายดานบุคลากร ควรกําหนดเพดานเงินเดือนของตําแหนงพนักงานขับรถ 
และพนักงานขนสง หรือจัดทําโครงการเกษียณอายุกอนกําหนด สําหรับพนักงานท่ีสมัครใจเขา
โครงการ 
 5.2.2 การลดคาใชจายดานพลังงานท่ีใชในการเดินรถ จากการที่ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงมีแนวโนม
ท่ีสูงข้ึน ทําใหคาใชจายในการขนสงของบริษัทฯมีตนทุนท่ีสูงข้ึนมาก เพื่อลดคาใชจายดานนี้ จึงควร
พิจารณาปรับเปล่ียนการใชพลังงาน จากการใชน้ํามันดีเซลเปล่ียนไปเปนกาซธรรมชาติ (NGV) 
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ทดแทน เนื่องจากราคากาซธรรมชาติต่ํากวาราคานํ้ามันมาก (ราคา 8.50 บาทตอกิโลกรัม) จะ
สามารถลดคาใชจายดานการใชพลังงานไดทันที  
 5.2.3 การลดคาใชจายในการซอมบํารุงรักษารถ ควรจัดทําแผนในการบํารุงรักษารถเปนระยะ 
(Preventive Maintenance) ไมควรรอใหรถเสียจึงจะสงเขาซอม (Breakdown Maintenance) เพราะ
จะทําใหมีคาใชจายท่ีสูงกวา แตดวยอายุการใชงานของรถท่ียาวนาน ผูศึกษามีความคิดเห็นวา การ
ซ้ือรถใหม และติดต้ังการใชพลังงานทดแทน นาจะมีคาใชจายท่ีถูกกวาในระยะยาว  
 5.2.4 การศึกษาคร้ังนี้ผูศึกษาพบวา ในป 2554 ตนทุนตอหนวยของรถขนสงบริษัทฯ สูงกวา
ตนทุนตอหนวยในป 2553 เนื่องจากมีสาเหตุมาจากการปรับเงินเดือนของพนักงานสูงข้ึน และมีคา
เบ้ียเล้ียง คาทํางานลวงเวลาท่ีมากข้ึน รวมท้ังการปรับข้ึนราคาของนํ้ามันเช้ือเพลิง และคาดวาในป 
2555 คาใชจายดังกลาวขางตนจะสูงข้ึนตามเปอรเซ็นตสัดสวนท่ีเพิ่มข้ึนของแตละชนิดคาใชจาย  
แตเม่ือเปรียบเทียบกับรถของผูใหบริการดานโลจิสติกสภายนอก โดยแผนกขนสงเปนผูควบคุม
วิธีการขนสง และมีการกําหนดแผนการขนสงเหมือนเดิม เพียงแตวาจางรถของผูใหบริการดาน 
โลจิสติกสภายนอก การเลือกใชบริการภายนอกมีตนทุนตอหนวยถูกกวา  
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