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เชียงราย โดยใชการสัมภาษณผูประกอบการจากบริษัทตัวอยาง AAA ตามแนวทางการวัดผลการ
ดําเนินงานของสํานักโลจิสติกส (2553) ในการเปรียบเทียบศักยภาพการขนสง ไดแก ดานตนทุน
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ใชระยะเวลา 2 วัน และหากไปหลวงพระบาง เรือจะใชเวลาถึง 3 วันในการเดินทาง
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ABSTRACT

This independent study is aim to study an analysis of construction materials
transportation costs for exports in R3A route and Mekong River (Northern Laos PDR) to be
guidelines for other import and export businesses. The comparative was established under the
Industrial Logistics Performance Index (ILPI), efficiency comparative, which including Cost,
Time and Reliability by in-depth interviewed business owner of AAA company, a case study
company.

The result from Cost performance index, proportion of transportation cost and sale, were
23.90% for land transportation and 28.77% for water transportation.

Time performance index result shown that water transportation had used 4.5 times longer
than land transportation. For example, the trucks used 7 hours for sending goods from Bokeaw-
Udom Sai-Luang Nam Tha but the boats used 2 days to reach the same destination city and might
be 3 days if they wanted to reach Luang Pra Bang.

Reliability performance index result shown that land transportation had more reliability
than water. Even if they had to go through dangerous routes and also had no goods insurance but
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the AAA Company decided to used 3rd party to sending their goods in Laos instead of their own
trucks because of 3rd party should had more familiar to that routes than Thais drivers. Besides,
water transportation had some limitations that were too many shipment of goods between trucks
and boat and seasonal of water levels of Mekong river.

Keywords: Analysis Costs/Transportation/Construction Materials/R3A
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บทที ่1

บทนํา

1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา

เน่ืองดวยโครงขายคมนาคม ระบบ สาธารณูปโภค และโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ใน
สปป.ลาว เชน ถนน รางรถไฟ ระบบประปา และระบบไฟฟา ยังมีไมครอบคลุมทั่วประเทศ ซึ่งอาจ
เปนอุปสรรคตอการพัฒนาเมือง เพื่อรองรับการหลั่งไหลของการคาและการลงทุนจากตางชาติที่จะ
มีมากขึ้นในอนาคตและดวยสภาพภูมิประเทศโอบลอมดวยภูเขาและทรัพยากรนํ้าทําให สปป.ลาว
พยายามผลักดันใหประเทศน้ีกลายเปน “Battery of Asia” จึงยิ่งเปนปจจัยที่ทําให สปป.ลาว
ใหความสําคัญกับภาคกอสรางมากขึ้น โดยเฉพาะเขื่อนผลิตกระแสไฟฟา และโครงสรางพื้นฐาน
ซึ่งนับวา เปนโอกาสแกธุรกิจวัสดุ และอุปกรณที่ใชในการกอสรางของไทยที่จะบุกตลาด สปป.ลาว
พรอมกับการเติบโตของการกอสรางในพื้นที่

การเขาไปกอสรางโรงงานเพื่อผลิตวัสดุกอสราง ยังมีขอจํากัดเกี่ยวกับการถือครองที่ดิน
และพื้นที่เพื่อกอสรางโรงงาน อีกทั้งผังเมืองของ สปป.ลาว ยังมีการจํากัดพื้นที่เขตรักษาผืนปา
นอกจากน้ี ยังตองใชเงินลงทุนสูงสําหรับคาเชาที่ดินและคากอสรางดวยเหตุน้ี ศูนยวิจัยกสิกรไทย
จึงแนะนําการลงทุนธุรกิจวัสดุกอสรางในเบื้องตนสําหรับผูประกอบการ SMEs ในรูปแบบจําหนาย
สินคาหรือสงออก มากกวาเขาไปลงทุนผลิตเพื่อจําหนาย ซึ่งเร่ิมตนจากหาพันธมิตรทั้งกอน
และระหวางชวงเวลาที่เขาไปประกอบธุรกิจ เพื่อเพิ่มความสะดวกและความคลองตัวมากขึ้น
อยางไรก็ดี ผูจําหนายวัสดุกอสรางบริเวณชายแดนไทย-สปป.ลาว นาจะเปนกลุมที่ไดเปรียบ
ทางดานความชํานาญพื้นที่ และมีขอมูลความตองการซื้อขายสินคาวัสดุกอสราง รวมถึงการกอสราง
เขื่อนผลิตกระแสไฟฟา Xe Pian Xe Nam Noy และ Xe Kong ทั้งน้ี จะสงผลใหเกิดความตองการ
วัสดุกอสรางเพิ่มมากขึ้น

ดวยเหตุน้ี จึงเปนโอกาสสําหรับผูผลิตและจําหนายวัสดุกอสรางของไทย ในการขยายตลาด
ไปยัง สปป.ลาว ประเทศเพื่อนบานอีกแหงหน่ึง ซึ่งศูนยวิจัยกสิกรไทย คาดวาตลอดทั้งป 2555 และ
2556 มูลคาสงออกปูนซีเมนต และผลิตภัณฑเหล็กอาจเพิ่มขึ้นประมาณ รอยละ 9 และ 15 ตอป
คิดเปนมูลคา 1,350 และ 6,100 ลานบาท ในป 2555 สวนในป 2556 คิดเปนมูลคา 1,470 และ 7,050
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ลานบาท ตามลําดับ ทั้งน้ี สิ่งสําคัญที่สุดในการเร่ิมตนธุรกิจที่ สปป.ลาว คือ การสรางพันธมิตร
ในทองถิ่น เพื่อรวมมือเจาะตลาดและหาชองทางการจําหนายวัสดุกอสรางใน สปป.ลาว ซึ่งแหลง
จําหนายวัสดุกอสรางที่สําคัญจะอยูตามเมืองหลักที่มีโครงการกอสรางเกิดขึ้นจํานวนมาก เชน
เวียงจันทน ปากเซ สะหวันนะเขต และอัตตะปอ (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)

สิ่งที่ผูประกอบการธุรกิจจําเปนตองดําเนินการก็คือ การปรับองคกรโดยเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขัน โดยการนําเอากลยุทธและเทคนิค มาประยุกตใชเพื่อลดตนทุนในการ
ดําเนินงานและสามารถรองรับการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ไดแก ความไมแนนอนของความตองการ
สินคาและบริการของลูกคา ความไมแนนอนของระบบการขนสง และความไมแนนอนของเวลาใน
การจัดสงชิ้นสวนของผูจัดสง

ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2555
ที่ ประเภท/ชนิดสินคา หนวย ปริมาณ ประเทศปลายทาง
1 น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ลิตร 128,439,745 จีน,สสป.ลาว
2 เครื่องอปุโภค – บริโภค หีบหอ 2,703.226 พมา,จีน,สสป.ลาว
3 น้ํามันเบนซิน ลิตร 41,636,471 จีน,สสป.ลาว
4 เนื้อสัตวแชแข็ง กก. 12,976,923 จีน,สสป.ลาว
5 ผลไมสด กก. 64,249,217 จีน,สสป.ลาว
6 ยางพารา,เศษยางพารา กก. 6,817,985 จีน,สสป.ลาว
7 วัสดุที่ใชในการกอสราง หีบหอ 6,642,644 จีน,สสป.ลาว
8 รถยนตนั่งสวนบคุคล ตัน 359 สปป.ลาว
9 เหล็กเสน,เหล็กรูปตาง ๆ หีบหอ 894,909 สปป.ลาว
10 ดอกกลวยไม,ซากกลวยไม กก. 4,865,818 จีน

ท่ีมา รวบรวมโดยผูวิจัยโดยใชฐานขอมูลจากดานศุลกากรเชียงของ

ภาพท่ี 1.1 ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2555
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ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2556
ที่ ประเภท/ชนิดสินคา หนวย ปริมาณ ประเทศปลายทาง

1 น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ลิตร 105,779,296 จีน,สสป.ลาว
2 เนื้อสัตวแชแข็ง กก. 31,426.277 จีน,สสป.ลาว
3 เครื่องอปุโภค – บริโภค หีบหอ 2,698,618 พมา,จีน,สสป.ลาว
4 ผลไมสด กก. 110,830,208 จีน,สสป.ลาว
5 น้ํามันเบนซิน ลิตร 39,050,522 จีน,สสป.ลาว
6 วัสดุที่ใชในการกอสราง หีบหอ 8,323,331 จีน,สสป.ลาว
7 ยางพารา,เศษยางพารา กก. 8,269,531 จีน,สสป.ลาว
8 รถยนตนั่งสวนบคุคล คัน 433 จีน,สสป.ลาว
9 พืชตะกูลถ่ัว กก. 1,005,680 จีน,สสป.ลาว
10 เหล็กเสน,เหล็กรูปตาง ๆ หีบหอ 928,250 สปป.ลาว

ภาพท่ี 1.2 ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2556

ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2557
ที่ ประเภท/ชนิดสินคา หนวย ปริมาณ ประเทศปลายทาง

1 น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว ลิตร 126,998,329 จีน,สสป.ลาว
2 เครื่องอปุโภค – บริโภค หีบหอ 3,896,706 พมา,จีน,สสป.ลาว
3 ผลไมสด กก. 112,310,801 จีน,สสป.ลาว
4 ยางพารา,เศษยางพารา กก. 18,737,270 พมา,จีน,สสป.ลาว
5 น้ํามันเบนซิน ลิตร 34,610,554 จีน,สสป.ลาว
6 วัสดุที่ใชในการกอสราง หีบหอ 9,079,276 จีน,สสป.ลาว
7 อัลมอนด,แมคคาเดเมีย,ถ่ัวตาง ๆ กก. 5,452,665 จีน,สสป.ลาว
8 ปลากะตักตากแหง กก. 20,324,771 จีน
9 รถยนตนั่งสวนบคุคล คัน 491 สสป.ลาว
10 เหล็กเสน,เหล็กรูปตาง ๆ หีบหอ 1,377,556 จีน,สสป.ลาว

ท่ีมา รวบรวมโดยผูวิจัยโดยใชฐานขอมูลจากดานศุลกากรเชียงของ

ภาพท่ี 1.3 ปริมาณมูลคาสินคาสงออก 10 อันดับ ณ ดานศุลกากรเชียงของ ประจําป 2557
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ภาพท่ี 1.4 สรุปปริมาณการสงออกวัสดุกอสราง ณ ดานศุลกากรเชียงของ ป 2555-2557

บริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ดําเนินงานสงออกวัสดุ
กอสรางมาเปนระยะเวลา 8 ป ซึ่งมีความครอบคลุมทางดานโลจิสติกสและโซอุปทาน อันเหมาะแก
การทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงระหวางทางเรือและทางบก ซึ่งคนพบในเบื้องตนวา
ทางบริษัทไมได ใหความสําคัญกับระบบมากนัก และในระบบการขนสงยังทําใหเกิดกิจกรรมที่มี
ความสูญเปลา ดวยเหตุน้ีจึงมีวิธีในการลดกิจกรรมที่ศูนยเปลา จึงเปนแนวคิดซึ่งประยุกตใช
เคร่ืองมือวิธีการและกิจกรรมตาง ๆ ตามความเหมาะสมของสภาพแวดลอมในกระบวนการทํางาน
เพื่อจํากัดความศูนยเปลา และกอใหเกิดการสรางคุณคาเพิ่มแกสินคาและบริการอยางตอเน่ือง ดังน้ัน
ถาผูประกอบการลดกิจกรรมที่สูญเปลาได ก็จะทําใหบริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอ
เชียงของ จังหวัดเชียงราย มีแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสง สงผลใหไดรับผลกําไร
มากขึ้น ผลที่ตามมาก็คือมีขีดความสามารถในการแขงขันกับคูแขงรายอ่ืนที่สูงขึ้น

ดวยเหตุน้ีผูวิจัยจึงไดมีความสนใจที่จะทําการศึกษาวิจัยเพื่อเปนแนวทางเพิ่มศักยภาพใน
กระบวนการขนสง และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจบริษัทสงออกวัสดุกอสราง
AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย เพื่อใหเกิดผลกําไร และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน
ยิ่งขึ้น
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1.2 วัตถุประสงคการวิจัย

1.2.1 ศึกษาโซอุปทานและระบบโลจิสติกสของระบบการขนสงระหวางทางเรือในเขต
ลุมนํ้าโขงตอนเหนือกับทางบกในเสนทาง R3A ในการดําเนินงานของบริษัท AAA อําเภอ
เชียงของ จังหวัดเชียงราย

1.2.2 วิเคราะหตนทุนในการขนสงทางเรือและทางบก เพื่อเปนแนวทางในระบบการ
ขนสงของบริษัท AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย

1.3 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย

1.3.1 ผูประกอบการสามารถใชขอมูลที่ไดจากการศึกษาเพื่อเปนแนวทางในการขนสงและ
สามารถปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงทั้งทางเรือและทางบก เพื่อเปนแนวทางนําไปปฏิบัติใน
กระบวนขนสงของบริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย

1.3.2 ผูประกอบการอ่ืนหรือบุคคลที่สนใจในธุรกิจสงออกวัสดุกอสรางสามารถศึกษาเปน
แนวทางพัฒนาธุรกิจในอนาคตได

1.4 ขอบเขตของการวิจัย

1.4.1 ขอบเขตดานเน้ือหา
ในการศึกษาคร้ังน้ี จะศึกษาถึงระบบการสงออกวัสดุกอสรางระหวางทางเรือกับทางบก

เทาน้ัน ซึ่งตนทุนการขนสงเปนปจจัยที่สําคัญในระบบการขนสง เพื่อเปนแนวทางในกระบวนการ
ขนสง และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจ ผลที่ตามมาก็คือมีขีดความสามารถในการ
แขงขันกับคูแขงรายอ่ืนที่สูงขึ้น

1.4.2 ขอบเขตดานขอมูล
ใชขอมูลการประกอบการในป พ.ศ.2557
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1.4.3 ขอบเขตดานพื้นท่ี
ในการศึกษาคร้ังน้ีจะทําการศึกษาเฉพาะองคกรที่เปนกรณีศึกษาคือบริษัทสงออกวัสดุ

กอสราง AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย เทาน้ัน

1.5 กรอบแนวคิดการวิจัย

ภาพท่ี 1.5 กรอบแนวคิดการวิจัย

ขอมูลของบรษิัท ขนสง AAA จํากัด
- ระบบการปฏิบัตงิานภายในบรษิัท

ขั้นตอนการดําเนนิการในการขนสงสินคา
ขาม แดน ท้ังทางเรือและทางบก

– การดําเนินเอกสารกอนการขนสงสินคา
- การตรวจสอบสินคา

เสนทางการคมนาคมขนสง
-ทางเรือในเขตแมน้ําโขง (เชียงของ-
หลวงพระบาง)
-ทางบกโดยผานเสนทาง R3A สะพาน
มิตรภาพไทยลาวแหงที่ 4

ปจจัยท่ีสงผลตอตนทุนในการขนสง
-คาน้ํามัน
-คาเส่ือมของรถ
-ปริมาณการขนสินคา
-คากรรมกร
-คาพิธีการศุลกากร
-ระยะทาง/เวลา
-คาขนสงสินคา

แนวทางในการเลือกชองทางการขนสง
สินคาท่ีจะชวยลดตนทุนของ

ผูประกอบการ

ตนทุนการขนสงทางเรือและทางบก

-R3A
-แมน้ําโขง (ลาวตอนเหนือ)



บทที่ 2

แนวคิด ทฤษฏี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ในบทที่ผานมาไดกลาวถึง ที่มาและความสําคัญ วัตถุประสงค ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
และขอบเขตการศึกษา ในกรณีศึกษาคร้ังน้ี ในบทน้ีเปนการกลาวถึงทฤษฏี แนวคิดในการศึกษาและ
งานวิจัยที่เกี่ยวของ ทั้งน้ีการศึกษาเร่ือง การศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงวัสดุกอสรางเพื่อการ
สงออก โดยใชเสนทาง R3A และลุมแมนํ้าโขงลาวตอนเหนือ เปนการศึกษาถึงตนทุนที่เกี่ยวของกับ
การสงออกทั้งสองเสนทาง เพื่อนํามาเปรียบเทียบและหาแนวทางในการเลือกชองทางการขนสง
สินคาที่จะชวยลดตนทุนของผูประกอบการ โดยมีทฤษฏีและแนวคิดที่เกี่ยวของดังน้ี

2.1 การจัดการหวงโซอุปทานและหวงโซคุณคา
2.2 รูปแบบของการขนสง (Mode of Transportation)
2.3 โครงสรางตนทุนทางดานโลจิสติกสในการขนสง
2.4 ตัวชี้วัดทางดานโลจิสติกสและซัพพลายเชน
2.5 การบริหารจัดการความเสี่ยง
2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของ

2.1 การจัดการหวงโซอุปทานและหวงโซคุณคา

2.1.1 การจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management)
กระบวนการ Supply Chain Management หรือ SCM เปนกระบวนการของการบริหารทุก

ขั้นตอน นับต้ังแตการนําเขาวัตถุดิบสูกระบวนการผลิต กระบวนการสั่งซื้อ จนกระทั่งสงสินคาถึง
มือลูกคาใหมีความตอเน่ืองและมีประสิทธิภาพสูงสุด พรอมกับสรางระบบใหเกิดการไหลเวียนของ
ขอมูลที่ทําใหเกิดกระบวนการทํางานของแตละหนวยงานสงผานไปทั่วทั้งองคการ การไหลเวียน
ของขอมูลยังรวมไปถึงลูกคา และผูจัดสงวัตถุดิบดวย

Supply Chain Management (SCM) คือ กระบวนการโดยรวมของการไหลของวัสดุ สินคา
ตลอดจนขอมูล และธุรกรรมตาง ๆ ผานองคการที่เปนผูสงมอบ ผูผลิต ผูจัดจําหนาย ไปจนถึงลูกคา
หรือผูบริโภคโดยที่องคการตาง ๆ เหลาน้ีมีความสัมพันธทางธุรกิจตอกัน
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การจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management: SCM) คือ การประสานรวม
กระบวนการทางธุรกิจที่ครอบคลุมจากผูจัดสงวัตถุดิบ ผานระบบธุรกิจอุตสาหกรรมไปสูผูบริโภค
ขั้นสุดทาย ซึ่งมีการสงผานผลิตภัณฑการบริการและขอมูลสารสนเทศควบคูกันไป อันเปนการ
สรางคุณคาเพิ่มในตัวผลิตภัณฑและนําเสนอสิ่งเหลาน้ันสูผูบริโภคขั้นสุดทาย (วิทยา สุหฤทธิดํารง,
2546) การจัดการโซอุปทานเปนกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการบูรณาการ (Integration) และการจัดการใน
องคกรโดยไดมีการนําเอาหวงโซอุปทานกิจกรรมตาง ๆ ในหวงโซอุปทานซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรม
ความสัมพันธ และความรวมมือในหวงโซอุปทานซึ่งมีผลกระทบตอกระบวนการทางธุรกรรมที่จะ
สรางเสริมใหมีมูลคาเพิ่มในสินคาและบริการ การนํามาซึ่งความสามารถในการแขงขันไดอยาง
ยั่งยืน ปฏิสัมพันธของการจัดการกระบวนการตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับอุปทานของสินคา และบริการ
โดยปฎิสัมพันธจะมีลักษณะเชิงบูรณาการ โดยมีเปาหมายในการที่จะสรางมูลคาเพิ่ม และสนองตอ
ความตองการของตลาดการผลิต การกระจายและการสงมอบสินคา ทั้งน้ียังรวมไปถึงการสื่อ
สารสนเทศของขอมูลและขาวสาร โดยมีวัตถุประสงคที่จะลดตนทุนรวมของธุรกิจและเพิ่มศักยภาพ
ของการแขงขัน จะเห็นไดวาการจัดการหวงโซอุปทานน้ัน จะเกี่ยวของกับกระบวนการตาง ๆ ที่
เกี่ยวของกับความรวมมือทางธุรกิจต้ังแตแหลงของวัตถุดิบตนนํ้า (Upstream Source) จนถึงการสง
มอบสินคา และบริการปลายนํ้า (Downstream Customers) ซึ่งกระบวนการเหลาน้ีจะครอบคลุมถึง
กระบวนการที่เกี่ยวของกับการใหไดมาซึ่งวัตถุดิบ กระบวนการสงเสริมกิจกรรมทางการตลาด และ
การผลิตรวมถึงกระบวนการเคลื่อนยายสินคาจนถึงมือผูตองการสินคา ทั้งน้ีกระบวนการตาง ๆ จะมี
ปฏิสัมพันธในลักษณะของการบูรณาการ ภารกิจสําคัญของการจัดการหวงโซอุปทานน้ันคือ การมุงให
ลูกคาเกิดความพอใจสูงสุดโดยจะเนนในเร่ืองประสิทธิผลเชิงตนทุนและผลตอบแทนทางธุรกิจโดย
Supply Chain Council (2006) สถาบันชื่อดังที่ไดถูกอางอิงจากหนังสือหลาย ๆ เลมไดใหความหมาย
ของการจัดการโซอุปทาน (Supply Chain Management) ไววาการจัดการโซอุปทานเปนการรวมกัน
ของการวางแผน และการจัดการในทุก ๆ กิจกรรมซึ่งมีสวนเกี่ยวของในการจัดซื้อจัดหากระบวนการ
เปลี่ยนแปลงตาง ๆ การจัดการโลจิสติกส ทั้งน้ียังรวมไปถึงการประสาน และรวมมือกันระหวาง
สมาชิกในโซอุปทาน ซึ่งประกอบไปดวยซัพพลายเออรลูกคา หรือผูใหบริการลําดับตาง ๆ สาระสําคัญ
คือ การจัดการโซอุปทานเปนการจัดการในเร่ืองของการจัดหา และความตองการภายใตความสัมพันธ
ระหวางบริษัทตาง ๆ โดยความหมายของการจัดการโซอุปทานโดยรวมจะเปนการจัดการโดยเนน
ความสัมพันธของสมาชิกในโซอุปทานซึ่งมีเปาหมายเดนชัดในเร่ืองของการลดตนทุนน่ันเอง

ธนิตย โสรัตน (2550) ไดรวบรวมคําจํากัดความและความหมายที่เกี่ยวของกับ “การจัดการ
โซอุปทาน” ไวดังตอไปน้ี การบริหารแบบเชิงกลยุทธ ที่คํานึงถึงความเกี่ยวเน่ือง หรือความสัมพันธ
กันแบบบูรณาการ ของหนวยงานหรือแผนกในองคกร และคูคาที่เกี่ยวของ ไมวาจะเปนลูกคา
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(Customer) หรือผูสงมอบ (Supplier) ในโซอุปทาน โดยมีจุดประสงคที่จะนําสงสินคา หรือบริการ
ตามความตองการของผูบริโภคใหดีที่สุด ไมวาจะเปนเร่ืองของเวลา ราคา หรือคุณภาพ โดยจะ
บริหารจัดการในเร่ืองของขอมูลที่ เกี่ยวของกับการดําเนินการขององคกรและ คูคาอยางมี
ประสิทธิภาพ และประสิทธิผล ขจัดความลาชาในการทําธุรกรรมตาง ๆ รวมถึงขจัดปญหาในการ
สงหรือรับมอบสินคา และบริการที่มีผลมาจากระบบการจัดการดานการเงินที่ไมมีประสิทธิภาพ
โดยอาจกลาวไดวาเปนการบริหารจัดการต้ังแตตนนํ้า หรือแหลงวัตถุดิบในการผลิตชิ้นสวนตาง ๆ
ปอนเขาโรงงานจนถึงปลายนํ้าหรือมือผูบริโภค

3.1.2 การจัดการหวงโซคุณคา (Value Chain Management)
เอกกมล เอ่ียมศรี (2554) ไดกลาวไววา “การวิเคราะหหวงโซคุณคา” เปนเคร่ืองมือที่มี

ประโยชน การวิเคราะหหวงโซคุณคาจะชวยใหคุณระบุวิธีที่คุณสรางมูลคาใหกับลูกคาของคุณ
ตอจากน้ันจะชวยใหคุณคิดคนวิธีที่คุณจะสามารถเพิ่มความคุมคาน้ีไมวาจะผานผลิตภัณฑที่ยอด
เยี่ยม หรือบริการที่เปนเลิศ ที่เปนผลงานของคุณ

Value Chain เปนอีกประเด็นที่นาสนใจจากหนังสือเร่ือง “Business Skill Workshop for
Software Companies: ทักษะทางธุรกิจสําหรับบริษัท Software” โดยเน้ือหาสาระกลาวถึง แนวคิดที่
ชวยในการทําความเขาใจถึงบทบาทของแตละหนวยงานปฏิบัติการวาจะมีสวนชวยเหลือใหองคกร
ธุรกิจกอกําเนิดคุณคาใหแกลูกคาอยางไรโดยคุณคาที่บริษัทสรางขึ้นสามารถวัดไดโดยการพิจารณา
วาผูบริโภคยินยอมที่จะจายเงินเพื่อซื้อสินคาหรือบริการของบริษัทมากนอยเพียงใด

ท่ีมา Porter (1980)

ภาพท่ี 2.1 Value Chain
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แนวคิดน้ีแบงกิจกรรมภายในองคกร เปน 2 กิจกรรม คือ กิจกรรมหลัก (Primary
Activities) และกิจกรรมสนับสนุน (Support Activities) โดยกิจกรรมทุกประเภทมีสวนในการชวย
เพิ่มคุณคาใหกับสินคาหรือบริการของบริษัท กิจกรรมหลัก 5 กิจกรรมเปนกิจกรรมที่เกี่ยวของกับ
การผลิตหรือสรางสรรคสินคาหรือบริการ การตลาดและการขนสงสินคาหรือบริการไปยังผูบริโภค
ประกอบดวย

1. Inbound Logistics กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการไดรับ การขนสง การจัดเก็บและการ
แจกจายวัตถุดิบ

2. Operations กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนหรือแปรรูปวัตถุดิบใหออกมาเปน
สินคา เปนขั้นตอนการผลิต

3. Outbound Logistics กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการจัดเก็บ รวบรวม จัดจําหนายสินคา
และบริการไปยังลูกคา

4. Marketing and Sales กิจกรรมที่เกี่ยวกับการชักจูงใหลูกคาซื้อสินคาและบริการ
5. Customer Services กิจกรรมที่ครอบคลุมถึงการใหบริการเพื่อเพิ่มคุณคาใหกับ

สินคา รวมถึงการบริการหลังการขายสวนกิจกรรมสนับสนุน เปนกิจกรรมที่ชวยสงเสริมและ
สนับสนุนใหกิจกรรมหลักสามารถดําเนินไปได ประกอบดวย

6. Procurement กิจกรรมในการจัดซื้อจัดหา input เพื่อมาใชในกิจกรรมหลัก
7. Technology Development กิจกรรมเกี่ยวกับการพัฒนาเทคโนโลยีที่ชวยในการเพิ่ม

คุณคาใหสินคาและบริการหรือกระบวนการผลิต
8. Human Resource Management กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการบริหารทรัพยากรบุคคล

ต้ังแตวิเคราะหความตองการ สรรหา และคัดเลือก ประเมินผล พัฒนา ฝกอบรม ระบบเงินเดือน
คาจาง และแรงงาน

9. Firm Infrastructure โครงสรางพื้นฐานขององคกร ไดแก ระบบบัญชี ระบบการเงิน
การบริหารจัดการขององคกรซึ่งกิจกรรมหลักขางตนจะทํางานประสานงานกันไดดีจนกอใหเกิด
คุณคาไดน้ัน จะตองอาศัยกิจกรรมสนับสนุนทั้ง 4 กิจกรรม และนอกจากกิจกรรมสนับสนุนจะทํา
หนาที่สนับสนุนกิจกรรมหลักแลว กิจกรรมสนับสนุนยังจะตองทําหนาที่สนับสนุนซึ่งกันและกัน
อีกดวย และจะเห็นไดวา ระบบสารสนเทศจะเปนองคประกอบหน่ึงในหวงโซคุณคาในสวนของ
การพัฒนาเทคโนโลยี ที่จะนํามาใชในการวางแผน การดําเนินงาน การตัดสินใจ และการควบคุม
โดยจะตองทําหนาที่สนับสนุนเชื่อมตอกิจกรรมในทุก ๆ องคประกอบของหวงโซคุณคา เปนการ
สรางความไดเปรียบในเชิงแขงขันของธุรกิจหรือองคกรเปนอยางดี
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2.2 รูปแบบของการขนสง (Mode of Transportation)

2.2.1 ความหมายของการขนสง
คําวา “การขนสง” เปนกิจกรรมทางดานเศรษฐกิจอยางหน่ึง ที่จะจัดใหมีการเคลื่อนยายคน

สัตว และสิ่งของ จากที่หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง ณ เวลาใดเวลาหน่ึง ตามความ ประสงคเพื่อให เกิด
อรรถประโยชนตามตองการ (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวงอุตสาหกรรม,
2552)

ในปจจุบันการขนสงมีความสําคัญตอธุรกิจเกือบทุกประเภททั้งในสวนของการจัดหา
วัตถุดิบ การผลิตการขายและการจัดจําหนาย ในหลายธุรกิจตนทุนจากการขนสงนับเปนตน ทุนที่
สําคัญและสงผลกระทบตอตนทุนรวมของผลิตภัณฑ/ บริการ นอกเหนือจากน้ีการขนสงยังเปน
กิจกรรมที่ชวยเพิ่มคุณคาของสินคาหรือบริการ ทําใหผูบริโภคที่อยูในสถานที่ที่การขนสงเขาไปถึง
ได มีสินคาหรือบริการบริโภคตามที่ตนตองการเน่ืองจากการขนสงจะชวยนําสินคาจากแหลงผลิต
ผานมือคนกลางจนกระทั่งถึงมือผูบริโภค ดังน้ันการดําเนินธุรกิจใด ๆ ยอมอาศัยการขนสงทั้งสิ้น
หากจะพิจารณาจากมุมมองทางเศรษฐกิจ ในทองถิ่นใดที่มีการขนสงดีถนนดี และมียานพาหนะที่ใช
ในการขนสงเพียงพอ ก็ยอมทําใหการลําเลียงสินคาจากแหลงผลิตไปสูตลาดทําไ ดสะดวกรวดเร็ว
เปนผลใหเศรษฐกิจในทองถิ่นน้ันเจริญ ดังน้ันการขนสงจึงมีบทบาทสําคัญตอชีวิตมนุษยไมยิ่ง
หยอนไปกวากิจกรรมอ่ืน ๆ

2.2.2 รูปแบบของการขนสง (Mode of Transportation)
การขนสงเปนเคร่ืองมืออยางหน่ึงที่ยอโลกใหเล็กลง ซึ่งไดปฏิเสธกฎของธรรมชาติที่วาดวย

ระยะทางและเวลาไปจากเดิม นับต้ังแตโบราณกาลที่มนุษยออกเดินทางเพื่อการลาสัตวมาเปน
อาหาร การเดินทางไปมาหาสูกัน มีการอพยพยายถิ่นฐาน มนุษยก็ไดเร่ิมตนจากการนําสัตวมาเปน
พาหนะ เพื่อการเดินทางและขนสงสิ่งของสัมภาระตาง ๆ ตราบเทาที่มนุษยยังคนคิดวิวัฒนาการ
รูปแบบของยานพาหนะก็จะยังคงพัฒนาตอไป เพื่อใหกาวผานขอจํากัดตาง ๆ อันไดแก ถนนหนทาง
ที่ทุรกันดาร ผืนนํ้ากวางใหญหรือทองทะเล แมแตทองฟาหรือหวงอวกาศ ลวนเปนบทพิสูจนวา
มนุษยสามารถที่จะสรางสิ่งประดิษฐ ที่เรียกวา “ยานพาหนะ” ขึ้นมาทาทายธรรมชาติไดทุกเมื่อ และ
หากจะแบงกลุมของยานพาหนะตามลักษณะการใชงานก็นาจะจัดแบงออกเปน 2 กลุมใหญ ๆ
กลาวคือ (1) ยานพาหนะเพื่อขนสงบุคคล และ (2) ยานพาหนะเพื่อการขนสงสิ่งของ หรือสินคา

การขนสง ถูกจัดความสําคัญไวเปนลําดับตน ๆ ที่ชวยสนับสนุนกิจการดานตาง ๆ ให
ประสบผลสําเร็จ ทั้งยังมีบทบาทเปนดรรชนีชี้วัดความเจริญกาวหนาของประเทศไดอีกทางหน่ึง
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ดังน้ัน การขนสง จึงมิใชเร่ืองของการพัฒนายานพาหนะ หรือการแขงขันทางดานยนตกรรม
เทคโนโลยีเทาน้ัน แตยังตองคํานึงถึง ระบบกระบวนวิธีการ ที่เรียกวา ระบบการขนสง หรือ
กระบวนการบริหารจัดการทางดานการขนสงอยางเปนระบบ อาทิเชน ในแงการขนสงบุคคล ก็
จําเปนตองมี ระบบขนสงมวลชน ที่มีประสิทธิภาพ ในแงการขนสงสินคา ก็ยิ่งตองใชวิธีการทาง
โลจิสติกสเขามาบูรณาการอยางเปนระบบ (Wikilog, 2011)

การขนสงสินคา ในยุคเร่ิมแรกของการขนสงเพื่อการคาขาย ก็อาจจะเปนการขนสงโดยใช
เปนยานพาหนะเทียมเกวียน ชักลากสิ่งของ หรือลอเลื่อน โดยอาศัยแรงงานจากสัตว เชน ชาง มา ลา
ลอ อูฐ กวาง หรือแมแต สุนัข เปนตน หลังจากน้ัน ก็พัฒนาไปสูระบบราง เพื่อใหขนสงสินคาได
จํานวนมากเทาที่จะมากได และกาวเขาสูยุคของการเดินทางขามมหาสมุทร การขนสงสินคาทางเรือ
จึงเปนที่ยอมรับอยางแพรหลาย และไดกอกําเนิดกฎกติกาวาดวยการขนสงสินคาทางทะเล (ทางนํ้า)
ขึ้น และเปนแมบทของระบบการขนสงสินคาสมัยใหม ซึ่งเปนชวงกอนที่โลกจะไดพัฒนา
อุตสาหกรรมทางการบิน ไปสูเชิงพาณิชย มีการสรางเคร่ืองบินขนสงขนาดใหญ เพื่อการลําเลียง
สินคาโดยเฉพาะที่เรียกวา เคร่ืองบินบรรทุกสินคา (Air Freighter) และการขนสงสินคา ก็ยังคง
ปรับเปลี่ยนรูปแบบวิธีการไปอยางตอเน่ือง จากนวัตกรรมใหม ๆ อันเปนผลผลิตทางเทคโนโลยีที่
กาวล้ําไปอยางไมหยุดยั้ง อันไดแก การขนสงนํ้ามัน และกาซทางระบบทอสง หรือทอลําเลียง ซึ่งไม
ตองใชยานพาหนะแตอยางใด และลาสุดก็คือ การอัพโหลด และดาวนโหลด ผานระบบอินเตอรเน็ต
ดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร โทรศัพทมือถือ หรืออ่ืน ๆ ซึ่งไดขามผานขอจํากัดของรูปแบบ และ
ยานพาหนะไปแลว แตเพื่อใหเราสะดวกตอการศึกษาทําความเขาใจ จึงอาจจะกําหนดรูปแบบของ
การขนสงไวเพื่อเปนบรรทัดฐานเดียวกัน ดังน้ี (Nattida, 2551)

2.2.2.1 การขนสงทางนํ้า (Water Transportation)
การขนสงทางนํ้า เปนวิธีการขนสงเกาแกมีมาต้ังสมัยโบราณ โดยการใชแมนํ้าลําคลอง

เปนเสนทางลําเลียงสินคา รวมถึงการขนสงทางทะเล ซึ่งสวนใหญใชสําหรับการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ การขนสงทางนํ้าน้ีเหมาะสมกับสินคาที่มีขนาดใหญ ขนสงไดปริมาณมากเปน
สินคาที่ยากแกการเสียหาย เชน ทราย แร ขาวเปลือก เคร่ืองจักร ยางพารา เปนตน สวนประกอบของ
การขนสงทางนํ้า (Nattida, 2551)

1. ผูประกอบการขนสงทางนํ้า
2. อุปกรณการขนสง คือ เรือ ไดแก เรือโดยสาร เรือสินคาและเรือเฉพาะกิจ เชน

เรือลากจูง เรือประมง ฯลฯ
3. ทาเรือ
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4. เสนทางเดินเรือ สามารถแบงได เปน 3 ประเภท คือ 1) เสนทางเดินเรือ
ภายในประเทศ 2) เสนทางเดินเรือชายฝงทะเล 3) เสนทางเดินเรือระหวางประเทศขอดีขอเสียของ
การขนสงทางนํ้า

ขอดี
1. อัตราคาขนสงถูกกวาเมื่อเทียบกับการขนสงทางอ่ืน
2. ขนสงไดปริมาณมาก
3. มีความปลอดภัย
4. สามารถสงไดระยะไกล ๆ

ขอเสีย
1. มีความลาชาในการขนสงมาก
2. ในฤดูนํ้าลดหรือฤดูรอน นํ้าอาจมีนอย ซึ่งเปนอุปสรรคตอการขนสง เพราะเรือ

เกยต้ืนได
3. ไมสามารถกําหนดเวลาที่แนนอนในการขนสงไดขึ้นอยูกับภูมิอากาศ และภูมิ

ประเทศ
2.2.2.2 การขนสงทางรถยนต (Motor Transportation) หรือรถบรรทุก (Truck Transportation)
การขนสงทางรถยนตหรือทางรถบรรทุก ถือวาเปนหัวใจของการขนสงทางบก ทั้งน้ีใน

ปจจุบันรัฐบาลไดมีการสรางถนน ขยายถนนเชื่อมโยงระหวางจังหวัดตาง ๆ ไดอยางทั่วถึง โดยมี
กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางการขนสง ซึ่งการขนสงทางรถยนตหรือทางรถบรรทุกสามารถ
แกปญหาในดานการจําหนายสินคาของพอคาไดเปนอันมา เพราะการขนสงสินคาสะดวก รวดเร็ว
สามารถสงสินคาไปถึงผูใชไดโดยตรงสวนประกอบของการขนสงทางรถยนตหรือรถบรรทุก
1) ผูประกอบการ อาจเปนรัฐหรือเอกชนดําเนินงานก็ได หรือเปนการดําเนินงานรวมกันก็ได เชน
รถยนตรับจาง 2) อุปกรณในการขนสง ไดแก รถยนต และรถบรรทุก 3) ถนนหรือเสนทางเดินรถ
ขอดีขอเสียของการขนสงทางรถยนต

ขอดี
1. บริการไดถึงที่โดยไมตองมีการขนถาย
2. ขนสงสินคาไดตลอดเวลาตามความตองการของลูกคา
3. สะดวก รวดเร็ว
4. เหมาะกับการขนสงระยะสั้นและระยะกลาง
5. เปนตัวเชื่อมในการขนสงแบบอ่ืนที่ไมสามารถไปถึงจุดหมาย ไดโดยตรง
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ขอเสีย
1. คาขนสงสูงเมื่อเทียบกับการขนสงทางรถไฟ
2. มีความปลอดภัยตํ่า เกิดอุบัติเหตุบอย
3. ขนสงสินคาไดปริมาณและขนาดจํากัด
4. กําหนดเวลาแนนอนไมได ขึ้นอยูกับสภาพการจราจรและดินฟาอากาศ

ทั้งน้ี ยังมีรูปแบบการขนสงอ่ืน ๆ สําหรับการขนสงสินคาอีกหลายชองทาง เชน การขนสง
ทางรถไฟ (Railroads) การขนสงทางอากาศ (Air Transportation) และการขนสงทางทอ (Pipeline
Transportation) อยางไรก็ตาม เน่ืองจากในการขนสงเพื่อการสงออกจากจังหวัดเชียงรายไปยัง
สปป.ลาว ยังไมมีรูปแบบการขนสงรูปแบบอ่ืน ดังน้ัน ผูศึกษาเลือกศึกษาในรูปแบบการขนสงทาง
บกโดยใชรถบรรทุก ผานเสนทาง R3A เปรียบเทียบกับการขนสงทางนํ้าผานเสนทางแมนํ้าโขงตอน
เหนือ โดยการศึกษาถึงกระบวนการ ขั้นตอน ในการดําเนินงานของโซอุปทานในการสงออกวัสดุ
กอสรางของบริษัทตัวอยาง

2.3 โครงสรางตนทุนทางดานโลจิสติกสในการขนสง

2.3.1 ตนทุนของการขนสง (Cost of Transportation)
ตนทุนที่เกิดขึ้นจากการขนสงสามารถจําแนกออกเปนหลายประเภท ตามลักษณะของ

กิจกรรมที่ เกิดสงผลใหเกิดตนทุน ดังน้ี (กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2552)

2.3.1.1 ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงใด ๆ
ตามการผลิต ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตาม ตนทุนน้ีจะเกิดขึ้นเปนจํานวนที่คงที่ ตนทุนน้ี
ถึงแมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยู
ตลอดเวลา เชน คาเชา ที่ดินอาคาร คาประกันภัย คาทะเบียนยานพาหนะ คาเสื่อมราคา เงินเดือน
ประจํา คาใบอนุญาตเชาสถานที่ เปนตนในบางคร้ังตนทุนประเภทน้ีอาจเรียกชื่อไดอยางอ่ืนอีก เชน
Constant Cost หรือ Overhead Cost ตนทุนชนิดน้ี แมจะใหบริการมากนอยเพียงใดหรือไมได
ใหบริการเลย ก็ตองเสียเปนจํานวนเทากัน เปนตน

2.3.1.2 ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่จะมีการเปลี่ยนแปลง
ไปตามปริมาณของการผลิต อาจเรียกชื่อเปนอยางอ่ืนไดอีก คือตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost)
ถาใหบริการขนสงมากตนทุนชนิดน้ีก็มากดวย ถาผลิตบริการขนสงนอยตนทุนน้ีก็นอย ถาไมได
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ใหบริการเลยก็ไมตองจายตนทุนน้ีเลย ตนทุนผันแปร ไดแก คานํ้ามันเชื้อเพลิง คาซอมแซม คา
นํ้ามันหลอลื่น คาใชจายในการขนสง เปนตน

2.3.1.3 ตนทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายตาง ๆ
โดยรวมเอาตนทุนคงที่และตนทุนผันแปรมารวมกัน ถือเปนตนทุนของการบริการทั้งหมด ในการ
ขนสงถือวาเปนตนทุนหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นสําหรับการขนสงสินคา โดยไมสามารถจะแยกออกได
วาตนทุนของการขนสงสินคาหรือบริการแตละอยางแตละประเภทน้ันเปนเทาใด เชน การขนสง
ทางรถไฟ โดยรถขบวนหน่ึงอาจมีทั้งผูโดยสารสินคาและบริการอยูในขบวนเดียวกัน คาใชจายที่
เกิดขึ้นจะเปนตนทุนรวมกัน เพราะไมสามารถจะแยกออกไดวาเปนตนทุนในการขนสงผูโดยสาร
หรือเปนตนทุนสําหรับการขนสงสินคาและบริการ เปนตน ดังน้ันตนทุนที่เกิดขึ้นในการขนสงเที่ยว
น้ัน ก็ควรจะแบงสรรไปยังสินคาแตละชนิดที่ขนสงในเที่ยวน้ัน การที่ตองแบงสรรตนทุนเชนน้ีก็จะ
เปนประโยชนแกธุรกิจ เพื่อจะไดทราบวาสินคาแตละประเภทที่ดําเนินการอยูน้ันมีตนทุนและให
กําไรเพียงใด ตนทุนรวมที่สามารถแยกแยะไดชัดเจน เชน คานํ้ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยคานํ้ามันแตละ
เที่ยวไปตามนํ้าหนักบรรทุกสินคา เปนตน

2.3.1.4 ตนทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไดรวมเอา
ลักษณะของคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยที่ตองทําใหเสียโอกาส
ขึ้น ในกรณีของการขนสงหมายถึง การที่ตองบรรทุกผูโดยสาร สินคาหรือบริการ ไปสงยังจุดหมาย
ปลายทางแลว ในเที่ยวกลับน้ัน ไมไดบรรทุกอะไรกลับมาเลย กรณีน้ีจึงตองมีการคิดถึงตนทุนเที่ยว
กลับรวมไวในการคิดตนทุนคาบริการขนสงดวย ซึ่งในบางคร้ังลักษณะเชนน้ี ถือวาการสูญเปลาได
เกิดขึ้นและถือเปนการขนสงที่ไมทําใหเกิดการประหยัดอีกดวย ผูประกอบการขนสงตองคํานึงถึง
ตนทุนเที่ยวกลับดวย หรือในกรณีของธุรกิจที่มีรถบรรทุกสินคาเองก็ควรคํานึงถึงตนทุนน้ีดวย
เชนกัน ตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับปจจัยตาง ๆ ดังตอไปน้ี

1. ลักษณะของเสนทางที่ใชในการขนสง
2. ระยะทางและระยะเวลาของการขนสง
3. อุปกรณและมาตรฐานตางๆ ในการขนสง
4. ลักษณะของสินคาและบริการที่จะทําการขนสง
5. สภาพแวดลอมและภูมิประเทศที่จะทําการขนสง
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2.3.2 การจัดการการขนสง ปจจัยทางเศรษฐศาสตร (Transportation Management:
Economic Factors)

Bowersox, Closs and Cooper (2002) ไดกลาวถึงปจจัยหลักที่มีผลตอเศรษฐศาสตรการ
ขนสงไดแก ระยะทาง ปริมาณ ความหนาแนน การจัดเก็บ การจัดการ ความรับผิดชอบ และ
การตลาด ซึ่งมีความเกี่ยวของกันดังน้ี

ระยะทาง (Distance) ระยะทางเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอตนทุนการขนสง เน่ืองจากมีความ
เกี่ยวของ กับตนทุนผันแปร คือ คาแรง เชื้อเพลิงและการบํารุงรักษา จากภาพที่ 3.2 แสดง
ความสัมพันธที่สําคัญอยู 2 ประการ ประการแรกคือ ตนทุนของการรับและสงสินคาที่ไมคํานึงถึง
ระยะทาง ประการที่สองคือ เสนตนทุนเพิ่มขึ้นในอัตราที่ลดลงตามระยะทาง เรียกวา tapering
principle เปนผลจากการเคลื่อนยายระยะไกลขึ้นซึ่งมีแนวโนมทําใหเปอรเซ็นตการวิ่ง ระหวางเมือง
จะมีมากกวาในเมือง การวิ่งระหวางเมืองจะถูกกวาเน่ืองจากระยะทางวิ่งที่มากกวาโดยใชเชื้อ เพลิง
และคาแรงที่เหมือนกันและผลจากอัตราวิ่งที่สูงกวา และเปนเพราะความถี่ของการหยุดรถในเมืองที่
ทําใหตนทุนการรับและสงสินคาสูง

จํานวน (Volume) จากภาพที่ 2.3 แสดงใหเห็นถึงตนทุนการขนสงตอนํ้าหนักสินคาลดลง
เมื่อปริมาณสินคามีจํานวนเพิ่มขึ้น ที่เปนเชนน้ีเพราะตนทุนคงที่ของการรับและสงสินคาและคาการ
จัดการตาง ๆ ไดถูกเฉลี่ยลงไปตามจํานวนสินคาที่ เพิ่มขึ้น ความสัมพันธน้ีจะถูกจํากัดดวย
ความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เชน เมื่อยานพาหนะคันที่หน่ึงเต็ม ก็จะตองใชคันที่
สองบรรทุกสวนที่เหลือ ดังน้ันถาปริมาณสินคานอยก็ควรที่จะทําการรวบรวมสินคาใหมีมากพอ
เพื่อความไดเปรียบตามหลักของเศรษฐศาสตร
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ท่ีมา Logistics Corner (2009)

ภาพท่ี 2.2 ความสัมพันธระหวางระยะทางและตนทุนการขนสง

ท่ีมา Logistics Corner (2009)

ภาพท่ี 2.3 ความสัมพันธระหวางนํ้าหนักบรรทุกและตนทุนการขนสง
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ความหนาแนน (Density) ปจจัยที่สามคือ ความหนาแนนของสินคา ซึ่งตองพิจารณา
ถึงนํ้าหนักและพื้นที่ดวย โดยทั่วไปจะคิดคาขนสงตามนํ้าหนัก เชน ตอตัน เปนตน ยานพาหนะ
บรรทุกจะถูกจํากัดดวยพื้นที่มากกวานํ้าหนักบรรทุก ถาบรรทุกเต็มแลวก็เปนไปไมไดที่จะบรรทุก
เพิ่มแมวาสินคาน้ันจะเบาก็ ตาม คาแรง คนขับและคาเชื้อเพลิงไมไดมีผลจากนํ้าหนักบรรทุก ความ
หนาแนนของสินคาเพิ่มขึ้นก็จะทําใหตนทุนคงที่ถูกแบงไปตามนํ้าหนักที่เพิ่ม เปนผลใหตนทุนคา
ขนสงตอนํ้าหนักนอยลงดวย จากภาพที่ 3.4 ตนทุนคาขนสงตอนํ้าหนักลดลง แมวาความหนาแนน
จะเพิ่มขึ้น

ท่ีมา Logistics Corner (2009)

ภาพท่ี 2.4 ความสัมพันธระหวางความหนาแนนของสินคาและตนทุนการขนสง

โดยทั่วไป เราพยายามที่จะเพิ่มความหนาแนนของผลิตภัณฑ  เพื่อที่จะบรรทุกได
มากขึ้น การเพิ่มความหนาแนนใหบรรจุภัณฑเพื่อที่จะบรรจุสินคาไดมากขึ้น อยางไรก็ตาม
ความพยายามที่จะเพิ่มความหนาแนน ของผลิตภัณฑจะเปนผลใหตนทุนคาขนสงลดลง การจัดเก็บ
(Storability) หมายถึงขนาดของผลิตภัณฑซึ่งมีผลตอยานพาหนะที่จะบรรทุก ขนาดและรูปทรงที่ผิด
แผก เชนเดียวกับนํ้าหนักที่เกินหรือความยาวที่เกิน จะทําใหการจัดเก็บไดไมดีและสิ้นเปลืองเน้ือที่
บรรทุก แมวาผลิตภัณฑจะมีความหนาแนนเทากันแตการจัดเก็บก็จะแตกตางกัน ผลิตภัณฑที่
รูปทรงมาตรฐานจะจัดเก็บไดงายกวารูปทรงที่ผิดแผกออกไป ตัวอยางเชน แทงเหล็กและคันเบ็ด มี
ความหนาแนนเทากัน แตคันเบ็ดจัดเก็บยากกวาเพราะความยาวและรูปทรงการจัดเก็บมีผลตอขนาด
ของการจัดสง บางคร้ังผลิตภัณฑจํานวนมากสามารถจัดเก็บเปนกลุมได มิฉะน้ันก็จะยากตอการ
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จัดเก็บ ตัวอยางเชน รถบรรทุกขนกระปองที่ไมใชแลว ถาบรรทุกเปนกระปองเด่ียวทําใหยากแกการ
จัดเก็บมากกวากระปองที่ถูกอัดใหแบน

การจัดการ (Handling) อุปกรณพิเศษในการจัดการสินคาชวยในการขนยายสินคาขึ้นลง
รถบรรทุกหรือเรือ รวมถึงลักษณะของภาชนะบรรจุผลิตภัณฑ เชนกลอง พาเลต เชือกผูก ซึ่งมีผลตอ
ตนทุกของการจัดการ

ความรับผิดชอบ (Liability) ผลผลิตทางการเกษตรน้ันจะถูกความกระทบกระเทือนไดงาย
การเนาเปอย การถูกขโมย ระเบิด ผูรับขนสงควรจะทําประกันสินคา และผูสงออกสามารถลดความ
เสี่ยง และคาขนสงไดโดยการปรับปรุงบรรจุภัณฑใหสามารถปองกันหรือลดการสูญหาย หรือ
เสียหาย

ปจจัยดานการตลาด (Market Factors) ชองทางขนสงหมายถึงการเคลื่อนยายจากจุดเร่ิมตน
ไปยังจุดปลายทาง รถสงสินคาและพนักงานจะตองกลับมายังจุดเร่ิมตนจึงควรจะทําการบรรทุก
สินคาขากลับ (Backhaul) มิเชนน้ันก็จะตองตีรถเปลากลับ (Deadhead) กรณีของ deadhead แรงงาน
เชื้อเพลิงและตนทุนของการบํารุงรักษาจะตองคิดขากลับรวมดวย ดังน้ันควรที่จะทําการบรรทุก
สินคาทั้งไปและกลับใหเกิดความสมดุลอยางไรก็ ตามมันแทบจะเปนไปไดนอยมากที่จะทําให
ความตองการเทากันในสวนของโรงงาน ผลิตและสถานที่ต้ังของผูบริโภค

จากที่กลาวขางตนจะเห็นไดวา ตนทุนในการขนสงขึ้นอยูกับปจจัยหลายปจจัย หากผู
สงออกหรือผูขนสงจะทําการลดตนทุนการขนสงสินคา ทางบริษัทจําเปนตองพิจารณาปจจัยหลาย
ดานประกอบกัน เพื่อใหสามารถลดตนทุนไดรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ ตลอดจนสรางความ
พอใจใหกับลูกคามากที่สุด

อยางไรก็ตาม การทําธุรกิจนอกจากการมุงเนนใหลูกคาพึงพอใจน้ันถูกตองแลว แตสิ่งที่
มุงเนนอีกเร่ืองที่สําคัญมากกวาก็คือ กําไร หรืออยางนอยก็ตองไมขาดทุน คงไมมีใครทําธุรกิจหวัง
แตการขาดทุนเปนแน การสงใหทันเวลาแตมีคาใชจายที่เกินงบประมาณหรือตองขาดทุนน้ัน ก็เปน
สิ่งไมพึงประสงคของการทําธุรกิจเชนกัน อีกทั้งในตลาดที่มีการแขงขันที่สูงในปจจุบันคาใชจาย
เร่ืองขนสงก็มีตนทุนสูงขึ้นตลอดเวลา เพราะราคานํ้ามันที่เปลี่ยนแปลงไป และปจจัยตาง ๆ ที่ไม
สามารถคาดคะเนได หรือคาดคะเนไดแตก็มีความเปลี่ยนแปลงสูง และอีกสิ่งที่มีความยากสําหรับ
ผูขายสินคาก็คือการไปขอขึ้นราคาคาขนสงกับ ลูกคา สวนมากก็จะไมคอยสําเร็จบางหรือไดรับการ
ปฏิเสธจากการไมรัดกุมในสัญญาซื้อบาง หรือลูกคาก็ใชวิธีดึงเวลาบาง

ดังน้ัน เพื่อใหการดําเนินงานของโซอุปทานของบริษัทตัวอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น
จึงจําเปนตองศึกษาถึงตนทุนการขนสงในการสงออกวัสดุกอสราง โดยใชแนวคิดโครงสรางตนทุน
ทางดานโลจิสติกสในการขนสง ของ กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวง
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อุตสาหกรรม (2552) ซึ่งเปนการศึกษาตนทุนในระบบบัญชีทั่วไป โดยแยกตนทุนเปนตนทุนคงที่
ตนทุนผันแปร และคํานวณเปนตนทุนรวมในการขนสง เพื่อนํามาเปรียบเทียบตนทุนรวมระหวาง
การขนสงทางบก และทางนํ้า ในเขตแมนํ้าโขงตอนบน

2.4 ตัวช้ีวัดทางดานโลจิสติกสและซัพพลายเชน

ตัวชี้วัดทางดานโลจิสติกสและซัพพลายเชนคือเคร่ืองมือชนิดหน่ึงที่ใชวัดถึงประสิทธิภาพ
ของกระบวนการดานโลจิสติกสและซัพพลายเชน เพื่อจะไดนําผลการเปรียบเทียบคุณภาพที่ไดน้ัน
ไปพัฒนาระบบภายในบริษัทตาง ๆ ใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งมีหลายทานไดทําการศึกษา
เกี่ยวกับตัวชี้วัดตาง ๆ ไวอยางมากมาย นันญธพร หวยผัด (2551) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการ
ประยุกตระบบบริหารผลการดําเนินงานสําหรับผูประกอบการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกเปน
การศึกษาและออกแบบตัวชี้วัดที่เหมาะสําหรับการบริหารจัดการของผูประกอบการขนสงสินคา
ดวยรถบรรทุกและทําการรวบรวม และวิเคราะหขอมูลตามที่กําหนดในระบบตัวชี้วัดที่ไดรับการ
ออกแบบรวมไปถึงประเมินประสิทธิภาพของระบบบริหารผลการดําเนินงานที่ไดรับการออกแบบ
และนําเสนอแนวทางการปรับปรุงสําหรับการดําเนินงานในอนาคต โดยมีการแบงตัวชี้วัดออกเปน
ดังน้ี ตัวชี้วัดดานการเงิน ตัวชี้วัดดานลูกคา ตัวชี้วัดดานกระบวนการภายในและตัวชี้วัดดานการ
เรียนรูและการพัฒนา

ซึ่งผลการศึกษาน้ีพบวา การประยุกตใชระบบเพื่อประเมินผลการดําเนินงานของกรณีศึกษา
ประสบความสําเร็จในระดับเบื้องตน กลาวคือ กิจการกรณีศึกษาสามารถเก็บขอมูลการดําเนินงาน
ไดอยางเปนระบบ นําไปสูความสามารถในการตรวจสอบผลการดําเนินงานไดในเบื้องตน และ
ผูบริหารเล็งเห็นความสําคัญของการประยุกตใชระบบบริหารผลการดําเนินงานเพื่อติดตาม
ตรวจสอบผลการดําเนินงาน และพัฒนาระบบการปฏิบัติงานในระยะยาว โดยระบบบริหารผลการ
ดําเนินงานที่ไดรับการออกแบบยังตองพัฒนาการประยุกตใชระบบเพิ่มเติม ทั้งในดานการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของการเก็บขอมูล การสงเสริมใหเกิดความรูความเขาใจระบบบริหารการผล
ดําเนินงาน และความหมายของตัวชี้วัดแกพนักงานที่เกี่ยวของ การสรางแรงจูงใจในการเก็บบันทึก
ขอมูลใหไดถูกตองครบถวน และการจัดต้ังทีมงานเพื่อจัดทําขอมูลตัวชี้วัด

นอกจากน้ัน สํานักโลจิสติกส (2553) ไดใหขอมูลเกี่ยวกับตัวชี้วัดดานประสิทธิภาพของ
โลจิสติกสหรือ LPI (Logistics Performance Index) ตัวชี้วัดวัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกส ที่
ดําเนินการจัดทํามีจํานวน 9 กิจกรรม ไดแก
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1. การใหบริการแกลูกคาและกิจกรรมสนับสนุน (Customer Service and Support)
2. การจัดซื้อจัดหา (Purchasing and Procurement)
3. การสื่อสารดานโลจิสติกสและกระบวนการสั่งซื้อ (Logistics Communication and

Order processing)
4. การขนสง (Transportation)
5. การเลือกสถานที่ต้ังของโรงงานและคลังสินคา (Site Selection, Warehousing and

Storage)
6. การวางแผนหรือการคาดการณความตองการของลูกคา (Demand Forecasting and

Planning)
7. การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management)
8. การจัดการเคร่ืองมือเคร่ืองใชตาง ๆ และการบรรจุหีบหอ (Materials Handling and

Packaging)
9. โลจิสติกสยอนกลับ (Reverse Logistics)

โดยวัดผลการดําเนินงานใน 3 มิติ ประกอบดวย
1) ดานการบริหารตนทุน (Cost Management) เปนดัชนีที่แสดงถึงสัดสวนตนทุนของ

กิจกรรมโลจิสติกสเปรียบเทียบกับยอดขาย ประจําปทั้งหมดของกิจการ
2) ดานเวลา (Lead Time) เปนดัชนีที่ใชขอมูลระยะเวลาของการเคลื่อนยายสินคาและ

ขอมูลที่เกิดขึ้นในแตละกิจกรรมโลจิสติกส
3) ดานความนาเชื่อถือ (Reliability) เปนดัชนีที่ใชวัดความนาเชื่อถือเกี่ยวกับการสง

มอบสินคาและการตอบสนองความตองการของลูกคา
จากการสํารวจขอมูลผูประกอบการและดําเนินการวิเคราะห ประเมิน คัดเลือกตัวชี้วัด

ประสิทธิภาพที่มีความสมบูรณของขอมูลสูงสุด จํานวน 9 ตัวชี้วัด โดยจําแนกออกตามมิติการวัด
ประสิทธิภาพทั้ง 3 มิติ ไดแก มิติตนทุน 3 ตัวชี้วัด มิติเวลา 3 ตัวชี้วัด และมิติความนาเชื่อถือ
3 ตัวชี้วัด เพื่อจัดทําเปนเกณฑชี้วัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกสนํารองของอุตสาหกรรมเปาหมาย
ซึ่งตัวชี้วัดเหลาน้ีจะตองมีความเหมาะสมและสามารถนํา มาใชเปนเกณฑตัวชี้วัดประสิทธิภาพได
จริง พรอมกับวิเคราะหเปรียบเทียบกับเกณฑตัวชี้วัดของตางประเทศ (สํานักโลจิสติกส, 2553)

โดยตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานตนทุนประกอบดวย ตนทุนถือครองสินคาคงคลัง (Inventory
Carrying Cost), ตนทุนการบริหารคลังสินคา (Warehouse Management Cost) และตนทุนการขนสง
สินคา (Transportation Cost) ตนทุนทั้ง 3 ตัวชี้วัดน้ี เปนสวนประกอบของการคํานวณตนทุน
โลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ (Logistics cost per GDP) ของประเทศไทย ที่จัดทํา
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โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) เปนประจํา ทุกป โดย
จากการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส
ระยะที่ 1 ของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.)

ในขณะที่การศึกษาคร้ังน้ีมุงศึกษาที่ตนทุนการขนสง ดังน้ัน จึงไดนําแนวการประเมิน
ประสิทธิภาพของสํานักโลจิสติกส (2553) ดานตนทุนการขนสงมาเปนแนวทางในการศึกษาคร้ังน้ี
โดยตัวชี้วัดหลักไดแก “สัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย (1)” ซึ่งประกอบดวยคาใชจายที่
เกี่ยวของกับการขนสงดังน้ี

1. คาใชจายของพนักงานแผนกขนสง เชน เงินเดือน คาแรงงาน คาลวงเวลา (1.1)
2. คานํ้ามันสําหรับการขนสงสินคาทั้งวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปโดยเฉลี่ย (1.2)
3. ตนทุนคาบํารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย (1.3)
4. ตนทุนอ่ืนๆ เชน คาเชาที่จอดรถ ระบบบริหารจัดการการขนสงสินคา (1.4)

ท่ีมา สํานักโลจิสติกส (2553)

ภาพท่ี 2.5 วิธีการคํานวณสัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย

ดังน้ัน การศึกษาคร้ังน้ี จึงไดนําเอาแนวทางการประเมินสัดสวนตนทุน เปนตัววัดหลักใน
การเปรียบเทียบ เพื่อประเมินทางเลือกสําหรับการขนสงของบริษัทตัวอยางตอไป



23

2.5 การบริหารจัดการความเสี่ยง

2.5.1 การบริหารความเสี่ยง (Risk Management)
2.5.1.1 ความหมาย
การบริหารความเสี่ยง หมายถึง กระบวนการที่ใชในการระบุและวิเคราะหความเสี่ยง/

ความไมแนนอนที่จะมีผลกระทบตอการบรรลุวัตถุประสงคและเปาหมายขององคกร รวมทั้ง
กําหนดแนวทางการควบคุมหรือการบริหารความเสี่ยงใหคงเหลือ (Residual Risk) ที่องคกรยอมรับ
ได รวมทั้งการสรางโอกาสที่จะพัฒนาและสรางมูลคาเพิ่มใหกับองคกรตามสภาวการณที่เกิดขึ้น
(ERM Thailand, ม.ป.ป.)

ความเสี่ยงหมายถึง เหตุการณใด ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นและมีผลกระทบตอการดําเนิน
แผนงาน โครงการขององคกร ซึ่งอาจสงผลใหเกิดความเสียหายหรือสงผลใหไมบรรลุเปาหมายของ
องคกร เชน การเปลี่ยนแปลงอัตราดอกเบี้ย การเปลี่ยนแปลงอัตราแลกเปลี่ยน ภัยธรรมชาติการ
ทุจริต ความเสียหายของระบบสื่อสาร เปนตน (สํานักพัฒนาธุรกิจสหกรณ กรมสงเสริมสหกรณ,
2556)

การบริหารความเสี่ยงระดับองคกร (Enterprise Risk Management) หมายถึง กระบวน
การที่บุคลากรทั่วทั้งองคกรไดมีสวนรวมในการคิด วิเคราะห และคาดการณถึงเหตุการณ หรือความ
เสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้น รวมทั้งการระบุแนวทางในการจัดการกับความเสี่ยงดังกลาว ใหอยูในระดับที่
เหมาะสมหรือยอมรับได เพื่อชวยใหองคกรบรรลุในวัตถุประสงคที่ตองการ ตามกรอบวิสัยทัศน
และพันธกิจขององคกร (ERM Thailand, ม.ป.ป.)

กรอบการบริหารความเสี่ยงองคกรน้ัน สามารถสะทอนใหเห็นถึงนโยบายการบริหาร
จัดการ และการกํากับดูแลกิจการของแตละองคกร โดยหากองคกรมีการบริหารความเสี่ยงอยางมี
ประสิทธิภาพ จะสงผลใหสามารถบรรลุวัตถุประสงคองคกร ทั้งในเชิงประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของงาน

การบริหารความเสี่ยง เปนกลวิธีที่เปนเหตุผลที่นํามาใชในการบงชี้ วิเคราะห ประเมิน
จัดการ ติดตาม และสื่อสารความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับกิจกรรมหนวยงานหรือกระบวนการดําเนินงาน
ขององคกร เพื่อชวยใหองคกรลดความสูญเสียใหเหลือนอยที่สุดและเพิ่มโอกาสใหแกธุรกิจมาก
ที่สุด การบริหารความเสี่ยงยังหมายถึงการประกอบกันอยางลงตัวของวัฒนธรรมขององคกร
กระบวนการและโครงสรางองคกร ซึ่งมีผลโดยตรงตอประสิทธิภาพการบริหาร และผลไดผลเสีย
ของธุรกิจ
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วัตถุประสงคทางธุรกิจและสภาพแวดลอมที่ดําเนินธุรกิจอยูมีการพัฒนาตลอดเวลา ทํา
ใหความเสี่ยงที่ เกี่ยวของ เปลี่ยนแปลงตามไปดวยอยางตอเน่ือง การบริหารความเสี่ยงที่มี
ประสิทธิภาพคือการบริหารที่เอ้ือประโยชนตอธุรกิจในการจัดการและควบคุมความเสี่ยงใหอยูใน
ระดับที่ยอมรับได แมวาความเสี่ยงไมสามารถถูกกําจัดใหหมดไป แตก็จะทําใหการจัดการความ
เสี่ยงอยูในระดับที่เหมาะสมกับผลตอบแทนที่ยอมรับได

ความเสี่ยงเกิดขึ้นจากปจจัยเสี่ยงหรือสาเหตุของความเสี่ยงที่จะทําใหไมบรรลุ
วัตถุประสงคที่กําหนด องคกรตองระบุปจจัยเสี่ยงใหไดเพื่อวิเคราะหและกําหนดมาตรการลดความ
เสี่ยง การจัดการความเสี่ยง หมายถึง กระบวนการที่ใชในการทําใหโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ ความ
เสี่ยงลดลงอยูในระดับที่ยอมรับไดซึ่งการจัดการความเสี่ยงมีหลายวิธีไดแก (สํานักพัฒนาธุรกิจ
สหกรณ กรมสงเสริมสหกรณ, 2556)

1. การยอมรับความเสี่ยง องคกรจะยอมรับความเสี่ยงเมื่อเห็นวาไมคุมคาที่จะ
ควบคุม หรือปองกันความเสี่ยง

2. การลดความเสี่ยงหรือควบคุมความเสี่ยง เปนการปรับกระบวนการทํางานหรือ
วาง รูปแบบการทํางานใหมเพื่อลดโอกาสเกิดเหตุการณความเสี่ยง หรือลดผลกระทบของความเสี่ยง
ใหอยูใน ระดับที่องคกรยอมรับได

3. การกระจายความเสี่ยง หรือการโอนความเสี่ยง คือการกระจายหรือถายโอน
ความ เสี่ยงใหผูอ่ืน

4. การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง เปนการจัดการกับความเสี่ยงที่จะสงผลกระทบสูง หาก
เกิดขึ้นจะเกิดความเสียหายมาก

การจัดการความเสี่ยงแตละวิธีขึ้นอยูกับลักษณะ ผลกระทบ ของความเสี่ยงและ
เปาหมายขององคกร

2.5.1.2 องคประกอบความเสี่ยง
1. โอกาสของการเกิด Probability /ความไมแนนอน Uncertainty
2. เหตุการณไมพึงประสงค Consequence

2.5.1.3 การวิเคราะหความเสี่ยง Risk Analysis หมายถึง
วิธีการที่เปนระบบที่ใชในการรวบรวม ประเมิน และบันทึกขอมูลเพื่อนําไปสูการ

เสนอแนะขอปฏิบัติ หรือ มาตรการที่ตอบสนองตออันตราย หรือความเสี่ยงที่ระบุ
1. การประเมินความเสี่ยง Risk Assessment: The process through which we

determine the likelihood and extent of harm
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2. การจัดการความเสี่ยง Risk Management : The process of weighing policy
alternatives by using risk, economic, political, legal and ethical information

2.5.1.4 การสื่อสารความเสี่ยง Risk Communication: The interactive exchange of
information and opinions throughout the risk analysis process concerning risk

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูศึกษาไดใชผังประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) ในการ
ประเมินความเสี่ยงของเสนทางการขนสง เพื่อหาแนวทางในการจัดการความเสี่ยง ดังภาพที่ 2.6

Risk Assessment
Matrix

ความเปนไปได
ต่ํามาก/

นอยมาก ต่ํา/นอย ปาน
กลาง สูง/บอย สูงมาก/

บอยมาก
1 2 3 4 5

ผลกระทบ/
ความรุนแรง

สูงมาก/หายนะ 5 5 10 15 20 25
สูง/วิกฤต 4 4 8 12 16 20
ปานกลาง 3 3 6 9 12 15
ต่ํา/นอย 2 2 4 6 8 10
ไมเปน
สาระสําคัญ/
นอยมาก

1 1 2 3 4 5

ระดับความเสี่ยง

ภาพท่ี 2.6 ผังประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix)
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ซึ่งในภาพผังการประเมินความเสี่ยงน้ัน สามารถใหนิยามโอกาสในการเกิดความเสี่ยงและ
ระดับความเสี่ยงไดดังตารางดานลาง

ตารางท่ี 2.1 นิยามโอกาสในการเกิดความเสี่ยง

โอกาสของในการเกิดความเสี่ยง นิยาม
สูงมาก Highly (5) เคยมีเหตุการณเกิดขึ้นมากกวา 1 คร้ังและมีสถิติยืนยันชัดเจน
สูง likely (4) เคยเกิดเหตุการณ 1คร้ัง /หรือมีขอมูลวาเคยเกิดเหตุการณ
ปานกลาง possible (3) มีความเปนไปไดที่จะเกิด แมวามีมาตรการแตไมสามารถ

ครอบคลุมทั้งหมด
นอย unlikely (2) มีมาตรการปองกัน และควบคุมได
นอยมาก Rare (1) ทางทฤษฎีมีโอกาสนอยมาก แทบมีโอกาสเกิดขึ้นเลย

ตารางท่ี 2.2 นิยามระดับความเสี่ยง

ระดับความเสี่ยง ระดับ
คะแนน ความหมาย

ความเสี่ยงสูงมาก 17-25 ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดเปนตองเรงจัดการ
ความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรับไดทันที

ความเสี่ยงสูง 10-16 ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดโดยตองจัดการความ
เสี่ยง เพื่อใหอยูในระดับที่ยอมรับไดตอไป

ความเสี่ยงปานกลาง 4-9 ระดับที่พอยอมรับได แตตองมีการควบคุม เพื่อ
ปองกันไมใหความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่
ยอมรับไมได

ความเสี่ยงตํ่า 1-3 ระดับที่ยอมรับได โดยไมตองควบคุมความเสี่ยง ไม
ตองมีการจัดการเพิ่มเติม

ทั้งน้ี ผูศึกษาจะไดนําผลการประเมินระดับความเสี่ยง เพื่อเปนขอมูลประกอบการประเมิน
ศักยภาพเสนทางการขนสงในลําดับถัดไป
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2.6 งานวิจัยที่เก่ียวของ

ในการวิเคราะหตนทุนการขนสงวัสดุกอสรางเพื่อการสงออกในเสนทาง R3A และแมนํ้า
โขง (ลาวตอนเหนือ) มีการศึกษาขอมูลหลักใน 3 มุมมองคือ การวิเคราะหการดําเนินงานในโซ
อุปทาน การศึกษาโครงสรางตนทุน และการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนและประสิทธิภาพในการ
ขนสง โดยในมุมมองดานการดําเนินงานในโซอุปทานน้ัน ศุภชัย เกตุหิรัญกนกกุล (2556) ไดศึกษา
การจัดการหวงโซคุณคาชา บริษัท ชาฉุยฟงจํากัด มีความมุงหมายสองประการดวยกัน ประการแรก
เพื่อศึกษาและวิเคราะหการจัดการหวงโซคุณคาชา และประการที่สองเพื่อศึกษาแนวทางการ
พัฒนาการจัดการหวงโซคุณคาชา บริษัท ชาฉุยฟงจํากัด โดยใชวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ เก็บรวบรวม
ขอมูลโดยใชแบบสัมภาษณชนิดมีโครงสรางจากผูบริหารและพนักงาน บริษัท ชาฉุยฟงจํากัด
จํานวน 6 คน ใชวิเคราะหขอมูลเชิงเน้ือหา สรุปผลตามขอบเขตของเน้ือหา นําเสนอในรูปแบบการ
บรรยาย ซึ่งผลการศึกษาพบวา การจัดการหวงโซคุณคาชา (1) การขนสงวัตถุดิบ ใบชาบางสวน
นําเขาจากสวนลูกไรบนดอยมาที่สวนกลางในอําเภอแมจัน จังหวัดเชียงราย โดยใชรถบรรทุกหกลอ
(2) การตรวจรับและการรักษาวัตถุดิบ พบวา บริษัทมีแผนกตรวจรับสินคาโดยเฉพาะ มีการกําหนด
มาตรฐานของใบชาสดที่รับซื้อ (3) การจัดการวัตถุดิบคงคลัง พบวา ในชวงฤดูหนาว ใบชาไม
เพียงพอตอการผลิต ดําเนินการแกไขโดยจะผลิตชาในชวงเดือนเมษายนถึงพฤษภาคม อยางเต็ม
กําลัง (4) การผลิตสินคา พบวา บริษัทมีการผลิตชาอูหลงกับชาเขียวเปนหลัก บรรจุเปนสุญญากาศ
แพ็คใหญ เก็บไวในหองเย็นโรงงาน และจะนําชาอูหลงแพ็คใหญออกมาใชเมื่อตองการบรรจุลงถุง
ขนาดเล็กกอนสงไปจําหนาย สวนการบรรจุชาเขียวสวนใหญจะแพ็คเปนกระสอบ (5) การจัดสง
และการบริหารสินคาคงคลัง พบวา ลูกคาสวนใหญจะจัดรถมารับเอง และบริษัทมีการพยากรณ
ยอดขาย เพื่อการวางแผนในการจัดหาวัตถุดิบ และการผลิต (6) การตลาดและการขายสินคา พบวา
บริษัทมีลูกคาหลายกลุมในประเทศ และจัดสงตางประเทศดวย (7) การใหบริการหลังการขาย พบวา
บริษัทมีการใหบริการหลังการขายใหกับลูกคา เมื่อชาที่สงไปขายมีปญหาไมตรงตามลูกคาสั่งมา
หรือมีกลิ่นที่เปลี่ยนไป บริษัทจะยอมรับสินคากลับคืน สวนแนวทางพัฒนาการจัดการหวงโซคุณคา
ชา ประกอบดวย (1) ดานการจัดการ ปองกันไมใหใบชาโดนนํ้าจากการขนสง (2) ดานการผลิต มี
การขนสงใบชาสดจํานวนมากขึ้นตอคร้ัง เพื่อชวยลดตนทุนในการขนสง ควรจัดการผลิตอยางเต็ม
กําลัง (3) ดานการตลาด ควรทําการตลาดเอง และปรับเปลี่ยนกลยุทธดานการตลาดโดยให
ความสําคัญกับลูกคารายเกา และควรพยายามหาลูกคาใหม จัดสงชาเองเพื่อลดตนทุน (4) ดาน
การเงิน บริษัทควรนําเทคโนโลยีคอมพิวเตอรมาชวยในการจัดการบัญชีของบริษัท และควรปด
บัญชีทุกวัน เพื่อใหสามารถควบคุมการเงินได
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ในขณะที่ในการศึกษาโครงสรางตนทุนของการขนสงน้ัน องอาจ เลี้ยงพันธุสกุล (2550)
การศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกสธุรกิจสงออกยางพาราไปยังจีนตอนใตผานทาง
ทาเรือเชียงแสนมีวัตถุประสงคเพื่อทราบโครงสรางสัดสวนตนทุนโลจิสติกสคุณภาพการจัดการ
โลจิสติกสและประสิทธิภาพในการจัดการตนทุนโลจิสติกสโดยทําการเก็บขอมูลตนทุนกิจกรรม
โลจิสติกสจาก 15 คําสั่งซื้อในสินคา 2 ชนิดคือยางแผนรมควันชั้น 3 และยางแทงครอบคลุม
กระบวนการต้ังแตการรับคําสั่งซื้อไปจนกระทั่งสงมอบสินคาลงเรือขนสงสินคาในแมนํ้าโขง ณ
ทาเรือเชียงแสนเปนที่เรียบรอยโดยศึกษาจากหนวยธุรกิจสงออกยางพาราจํานวน 6 ราย (หนวย
ธุรกิจ A-F) ผลการศึกษาพบวาหนวยธุรกิจสงออกยางพารามีรูปแบบขั้นตอนการดําเนินงานที่
แตกตางกันไปใน 4 ลักษณะโดยลักษณะที่ 1 ประกอบดวยหนวยธุรกิจ A B และ C ที่ทําการจัดซื้อ
วัตถุดิบยางพาราจากผูจัดหาสินคาแลวนํามาแปรสภาพและจัดสงใหกับลูกคาลักษณะที่ 2 อัน ไดแก
หนวยธุรกิจ D มีความใกลเคียงกับลักษณะที่ 1 แตมีกระบวนการในการตรวจสอบสินคากอนการสง
มอบโดยผูซื้อลักษณะที่ 3 อันไดแกหนวยธุรกิจ E มีลักษณะเปนคนกลางในการเติมเต็มคําสั่งซื้อ
ตามความตองการโดยไมมีการผลิตหรือแปรสภาพสินคาเองและลักษณะที่ 4 อันไดแกหนวยธุรกิจ
F มีลักษณะคลายคลึงกับลักษณะที่ 1 ตางกันตรงที่ทําการจัดซื้อวัตถุดิบยางจากตลาดกลางยางพารา
ดวยตนเองจากรายงานการสงออกของทาเรือเชียงแสนในชวงระยะเวลาดังกลาวมีปริมาณของการ
สงออกยางพาราแผนรมควันชั้น 3 และยางแทงทั้ง 2 ชนิดรวมกันเทากับ 4,034 ตันคิดเปนรอยละ
54.01 ของปริมาณการสงออกจากทาเรือน้ีทั้งหมด

นอกจากน้ี ในการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสง มีผูที่ศึกษาเปรียบเทียบมาแลวหลาย
ทาน ดังเชน กัมพล พรมใหม (2554) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงผลไมไทยไปยัง
ประเทศจีนตอนใต เพื่อศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการขนสงผลไมของเสนทาง R3A และ
การขนสงทางเรือจากไทยไปยังคุนหมิง มณฑลยูนนาน ประเทศจีน โดยการเปรียบเทียบตนทุน
ทางดานการขนสงทางเรือกับการสงออกทางบกผานเสนทาง R3A โดยการนําตัวชี้วัดทางดาน
โลจิสติกส 4 ตัวมาใชวัดประสิทธิภาพของการสงออก ผลการศึกษาพบวา การสงออกมะมวงพันธุ
นํ้าดอกไมทางบกผานเสนทาง R3A มีประสิทธิภาพมากกวาการสงออกทางเรือ การสงออกเสนทาง
R3A น้ันใชเวลาประมาณ 3 วันขณะที่การสงออกผานเสนทางเรือน้ันใชเวลาถึง 9 วัน ผลการศึกษา
ตัวชี้วัดดานตนทุนคาบริการการขนสงพบวา การสงออกมะมวงพันธุ นํ้าดอกไมทางบกมี
ประสิทธิภาพในการลดตนทุนทางดานคาบริการการขนสงมากกวาถึงทางเรือประมาณ 5%
นอกจากน้ันหากพิจารณาตนทุนรวมของการสงออกมะมวงพันธุนํ้าดอกไมพบวายังมีตนทุนเฉลี่ย
ตอกิโลกรัมของการขนสง การสงออกทางเรือมีตนทุนเทากับ 8.69 บาทตอกิโลกรัมขณะที่การ
สงออกทางบกผานเสนทาง R3A มีตนทุนเทากับ 7.73 บาทตอกิโลกรัม ซึ่งจะแสดงใหเห็นอยาง
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ชัดเจนวาการขนสงผานทางเสนทาง R3A สามารถชวยลดตนทุนในดานคาบริการการขนสงอยางมี
ประสิทธิภาพมากกวาการขนสงทางเรือ นอกจากน้ีผลการศึกษาตัวชี้วัดดานของเสียที่เกิดจากการ
ขนสง พบวาการสงออกโดยการขนสงทางบก น้ันมีของเสียที่เกิดจากการขนสงถึง 13% แตการ
สงออกโดยใชเสนทางเรือมีของเสียที่เกิดจากการขนสงอยูที่ 1% ซึ่งของเสียที่เกิดจากขนสงทาง
ถนนสวนใหญเกิดจากดานสภาพพื้นผิวที่ไมเรียบและการเกิดการกระแทกของสินคาทําใหเกิดของ
เสียไดงาย ดังน้ันการขนสงทางเรือน้ันมีประสิทธิภาพในการลดของเสียมากกวาการขนสงทางถนน
อยางชัดเจน

ในขณะเดียวกันจุฑามาศ กาญจนเทียนทิพย (2554) ศึกษาเร่ือง การวิเคราะหเปรียบเทียบ
ตนทุนการขนสงสําหรับการจางผูใหบริการดานโลจิสติกส กรณีศึกษา: โรงงานผลิตหมอแปลง
ไฟฟา การศึกษาคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหตนทุนการจัดการขนสงหมอแปลงไฟฟาระบบ
จําหนายและเปรียบเทียบตนทุนคาใชจายการขนสงหมอแปลงไฟฟา ระหวางการขนสงโดยใช
รถบรรทุกที่ใชงานอยูในปจจุบันของบริษัท เอกรัฐวิศวกรรม จํากัด (มหาชน) กับการจางผูใหบริการ
ดานโลจิสติกส (Logistics Service Providers) โดยใชวิธีวิเคราะหเชิงปริมาณจากการวิเคราะห
เอกสารขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากเอกสารและหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยวิธีการคํานวณตนทุน
คงที่และตนทุนผันแปรของการขนสงผลิตภัณฑหมอแปลงไฟฟาสําเร็จรูปตามวัตถุประสงคของ
การศึกษา

ผลการศึกษาพบวา ตนทุนคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุกของบริษัทฯ เองในป 2553
มีตนทุนคงที่เทากับ 3,284,662.37 บาท หรือ 37.17 % ของตนทุนรวม และมีตนทุนผันแปรหรือ
คาใชจายในการขนสงโดยรถ บรรทุกของบริษัทฯเทากับ 5,552,089.78 บาท หรือ 62.83% ของ
ตนทุนรวมและในป 2554 ไดมีการปรับปรุงวิธีการดําเนินการขนสงโดยรถขนสงของบริษัทฯ
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุนคาใชจาย พบวาตนทุนคาใชจายในการขนสงโดยรถบรรทุกของ
บริษัทฯ เองระหวางเดือนมกราคม ถึงมีนาคม มีตนทุนคงที่หรือค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อเที่ยว หรือจํานวน 6,714.86 บาทตอเคร่ือง หรือเทากับ 15.78 บาทตอ
กิโลเมตร (2) ตนทุนตอหนวยของรถขนสงของบริษัทฯ ป 2554 มีตนทุนจํานวน 13,727.67 บาทตอ
เที่ยว หรือจํานวน 6,780.16 บาทตอเคร่ือง หรือเทากับ 20.01 บาทตอ (3) ตนทุนตอหนวยของ
รถขนสงรับจางภายนอกป 2554 มีตนทุนจํานวน 10,330.30 บาทตอเที่ยว หรือจํานวน 5,277.09
บาทตอเคร่ือง หรือเทากับ 15.57 บาทตอกิโลเมตร สรุปไดวาในป 2554 ตนทุนตอหนวยของรถ
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ขนสงของบริษัทฯ สูงกวาตนทุนตอหนวยในป 2553 เน่ืองจากมีการปรับเงินเดือนและเบี้ยเลี้ยงของ
พนักงานขนสงและการปรับขึ้นของคานํ้ามันเชื้อเพลิงแตเ มื่อเปรียบเทียบกับรถขนสงรับจาง
ภายนอก การเลือกใชบริการรถขนสงรับจางภายนอกมีตนทุนตอหนวยถูกกวาคือ มีตนทุนตอหนวย
ลดลง 22.17%

และยังมี บัณฑิตา ทับทวี และ สมชาย วงศรัศมี (2551) ศึกษาตนทุนการขนสงระหวาง
ศูนยกลางการคาไทย และนครคุนหมิง โดยงานวิจัยน้ีนําเสนอการวิเคราะหตนทุนการขนสงสินคา
จากภูมิภาคตาง ๆ ในประเทศไทยสูนครคุนหมิง พบวา รูปแบบการขนสงทางรางโดยใชรถไฟเปน
พาหนะ มีตนทุนการขนสงตํ่าที่สุด หากแตวาการสรางทางรถไฟสายแพนเอเชีย (นครคุนหมิง-
กรุงเทพฯ-สิงคโปร) ยังอยูในขั้นตอนการกอสรางคาดวาจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2563 การขนสงที่มี
ตนทุนตํ่าเปนอันดับรองลงมา ไดแก การขนสงทางเรือโดยผานทางแมนํ้าโขง ซึ่งเชื่อมโยงนคร
คุนหมิงกับทางภาคเหนือของประเทศไทย อยางไรก็ตามการขนสงทางแมนํ้ามีขอจํากัดดานฤดูกาล
และขนาดของสินคาที่จะสง เน่ืองจากสินคาที่มีขนาดใหญจะสรางความไมสะดวกและเพิ่มคาใชจาย
ใหกับผูจัดสง ดังน้ันจากการศึกษาน้ีพบวาทางเลือกที่ไดรับความนิยมสูงในปจจุบันสําหรับการ
ขนสงสินคาไปนครคุนหมิง คือ การขนสงสินคาทางถนน โดยใชรถบรรทุกเปนพาหนะ โดยเฉพาะ
อยางยิ่งการขนสงสินคาจากภาคเหนือและภาคอีสานของประเทศไทย เน่ืองจากทางหลวงสาย
คุน-มั่น-กงลู ไดเปดใชมาระยะเวลาหน่ึงแลว

จากการทบทวนวรรณกรรมตาง ๆ ที่เกี่ยวของ ไมวาจะเปนการวิเคราะหกระบวนการ
ดําเนินงานโซอุปทานของวิทยา สุหฤทธิดํารง (2546) ธนิตย โสรัตน (2550) รวมถึง Supply Chain
Council (2006) ที่กลาวถึงกรอบแนวคิดในการวิเคราะหการดําเนินงานโซอุปทาน ซึ่งผูศึกษาจะได
นํามาใชเปนกรอบแนวคิดในการวิเคราะหโซอุปทานและการจัดการดานโลจิสติกสของบริษัท
ตัวอยาง นอกจากน้ี การศึกษาคร้ังน้ี ผูศึกษาตองการศึกษาเปรียบเทียบศักยภาพในการขนสงใน
ชองทางตาง ๆ ของบริษัท จึงใชแนวคิดในการประเมินศักยภาพโซอุปทานของ สํานักโลจิสติกส
(2553) กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร โดยการประเมินใน 3 มุมมอง ไดแก ดานตนทุน
ดานเวลา และดานความนาเชื่อถือ ซึ่งในการประเมินความนาเชื่อถือน้ัน ผูศึกษาจะใช การบริหาร
จัดการความเสี่ยง (ERM และ COSO) เปนแนวทางในการประเมินความนาเชื่อถือของเสนทางการ
ขนสง จากน้ัน จะไดนํามาสรุปผลการเปรียบเทียบศักยภาพในการขนสงของบริษัทตัวอยางตอไป
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ตารางท่ี 2.3 สรุปทฤษฎีที่เกี่ยวของ

ทฤษฎี ชื่อผูแตง/ป Theme ประเด็นท่ีเกี่ยวของ วัตถุประสงค
การจัดการหวงโซ
อุปทานและหวงโซ
คุณคา

วิทยา สุหฤทธิดํารง (2546)
ธนิตย โสรัตน (2550)
Supply Chain Council (2006)
เอกกมล เอ่ียมศรี (2554)
Porter (1980)

กระบวนการ
ดําเนินงานในโซ
อุปทาน

ใชเปนกรอบแนวคิดในการ
วิเคราะหการดําเนินงานโซ
อุปทานของบริษัทตัวอยาง

ศึกษาโซอุปทานและระบบ
โลจิสติกสของระบบการขนสง
วัสดุกอสราง

โครงสรางตนทุน
ทางดานโลจิสติกสใน
การขนสง

กรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและ
การเหมืองแร กระทรวง
อุตสาหกรรม (2552)

การวิเคราะหตนทุน
การขนสง

ใชเปนกรอบแนวคิดทางดาน
โครงสรางตนทุนในการนํามา
คํานวณตนทุน

เปรียบเทียบตนทุนในการ
ขนสงทางเรือ และทางบก

การจัดการการขนสง
ปจจัยทางเศรษฐศาสตร

Bowersox, Closs and Cooper
(2002)
สํานักโลจิสติกส (2553)

ตัวชี้วัดและการ
ประเมินศักยภาพโซ
อุปทาน

ใชเปนกรอบแนวทางการประเมิน
เปรียบเทียบความเหมาะสมของ
ตนทุน

เปรียบเทียบตนทุนในการ
ขนสงทางเรือ และทางบก
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ตารางท่ี 2.4 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของ

วัตถุประสงค Theme ชื่อผูแตง/ป ชื่อหนังสือ/ชื่องาน ประเด็นท่ีเกี่ยวของ
ศึกษาโซอุปทานและ
ระบบโลจิสติกส

การวิเคราะห
กระบวนการ
ดําเนินงานโซอุปทาน

ศุภชัย เกตุหิรัญกนกกุล
(2556)

ศึกษาการจัดการหวงโซคุณคาชา เปนกรอบแนวทางการวิเคราะหโซอุปทาน
การดําเนินงานของบริษัท

เปรียบเทียบตนทุนใน
การขนสง

การศึกษาโครงสราง
ตนทุน

องอาจ เลี้ยงพันธุสกุล
(2550)

ประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส
ธุรกิจสงออกยางพาราไปยังจีน
ตอนใต

เปนแนวทางการศึกษาโครงสรางตนทุนของ
กิจกรรมโลจิสติกส

การเปรียบเทียบ
ตนทุนการขนสง

กัมพล พรมใหม (2554) ศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสง
ผลไมไทยไปยังประเทศจีนตอนใต

เปนกรอบแนวทางการดําเนินการศึกษา
เปรียบเทียบตนทุนการขนสง และการประเมิน
ทางเลือกการขนสง

จุฑามาศ กาญจนเทียน
ทิพย (2554)

การวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุน
การขนสงสําหรับการจางผูให
บริการดานโลจิสติกส

เปนกรอบแนวทางการดําเนินการศึกษา
เปรียบเทียบตนทุนการขนสง และการประเมิน
ทางเลือกการขนสง

บัณฑิตา ทับทวีและ
สมชาย วงศรัศมี (2551)

ตนทุนการขนสงระหวางศูนยกลาง
การคาไทยและนครคุนหมิง

เปนแนวทาง และขอมูลเปรียบเทียบการขนสง
ในรูปแบบตาง ๆ



บทที่ 3

ระเบียบและวิธีวิจัย

3.1 กรอบการดําเนินงานวิจัย

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษาและทําความเขาใจโซอุปทานและระบบโลจิสติกสของการสงออกวัสดุ
กอสราง ของการขนสงระหวางทางเรือในเขตลุมนํ้าโขงตอนเหนือ กับ ทางบกในเสนทาง R3A ใน
การดําเนินงานของบริษัท AAA อ.เชียงของ จ.เชียงราย โดยการนําตนทุนการขนสงมาเปรียบเทียบ
กันระหวางการขนสง 2 รูปแบบ คือการขนสงทางเรือ กับ การขนสงทางบกในเสนทาง R3A ซึ่งจะ
เปรียบเทียบเพื่อดูถึงประสิทธิภาพของการขนสงทั้งสอง วาเสนทางใดมีประสิทธิภาพในการขนสง
และการลดตนทุนมากนอยเพียงใด

ขั้นตอนที่ 2 ออกแบบวัตถุประสงคและคําถามงานวิจัย เพื่อใชเปนจุดมุงหมายในการหา
คําตอบสําหรับงานวิจัยชิ้นน้ี

ขั้นตอนที่ 3 ออกแบบเคร่ืองมือวิจัย เพื่อจะแสดงใหทราบถึงเคร่ืองมือวิจัยที่จะนํามาใชเปน
ตัวชี้วัดในงานวิจัยน้ี และเพิ่มความนาเชื่อถือของงานวิจัย ไดแก แบบสัมภาษณ โดยการนําไปให
ผูเชี่ยวชาญพิจารณาความเหมาะสมของแบบสัมภาษณสําหรับการรวบรวมขอมูล

ขั้นตอนที่ 4 การจัดเก็บขอมูลทั้งในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ซึ่งสามารถแบงการเก็บ
ขอมูลไดเปน 2 ประเภทคือ

3.1 การเก็บขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data)
3.1.1 เอกสารทั้งขอมูลภาครัฐและเอกชน
3.1.2 เอกสารการศึกษาวิจัย
3.1.3 ขาวจากสื่อตาง ๆ

3.2 การเก็บขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data)
3.2.1 การสัมภาษณเชิงลึก
3.2.2 การสังเกต
3.2.3 การลงพื้นที่เพื่อสํารวจขอมูลจริง
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ขั้นตอนที่ 5 การรวบรวมและประเมินผลขอมูลที่ไดจากการลงพื้นที่แ ละสอบถาม
ผูประกอบการสงออกวัสดุกอสราง

ขั้นตอนที่ 6 ทําการวิเคราะหและแปรผลขอมูลจากขอมูลที่ไดรับมา
ขั้นตอนที่ 7 จัดทํารายงานรางผลการศึกษาเพื่อเตรียมนําเสนอผลการศึกษาของงานวิจัย
ขั้นตอนที่ 8 นําเสนอผลการศึกษา
ขั้นตอนการนําเสนองานวิจัยคร้ังน้ีน้ันอาจมีการเปลี่ ยนแปลงได ซึ่งจะขึ้นอยูกับความ

เหมาะสมในแตละขั้นตอน

3.2 ประชากร/กลุมตัวอยาง

ผูประกอบการสงออกวัสดุกอสรางในประเทศไทย กรณีศึกษา บริษัทผูสงออกวัสดุกอสราง
หน่ึงบริษัทโดยใชชื่อสมมติวาบริษัท AAA จํากัด

3.3 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย

การศึกษาคร้ังน้ี จะใชแบบสัมภาษณเปนเคร่ืองมือหลักในการดําเนินการศึกษา โดยทําการ
สัมภาษณกับผูบริหารของบริษัท AAA จํากัด เน่ืองจากเปนผูมีความรูและความเขาใจในการ
ดําเนินงานของบริษัทเปนอยางดี เพื่อศึกษาขอมูลการดําเนินงานภายในโซอุปทานของของ
ผูประกอบการในปจจุบัน พรอมทั้งสอบถามตนทุนหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นในแตละกิจกรรมของการ
ดําเนินงาน เพื่อนํามาประเมินตนทุนรวมของโซอุปทานน้ัน ๆ และวิเคราะหผลในลําดับตอไป
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ตารางท่ี 3.1 ตารางออกแบบงานวิจัย

วัตถุประสงค เครื่องมือท่ีใช ผลท่ีคาดวาจะไดรับ ประโยชนท่ีได
1. ศึกษาโซอุปทาน
และระบบโลจิสติกส
ของระบบการขนสง
สินคาของบริษทั AAA

การสัมภาษณ
ผูประกอบการ
และเอกสารอื่น ๆ
ที่เก่ียวของ

1. กิจกรรมการดําเนินงาน
ภายในโซอุปทานของบรษิัท
AAA
2. รูปแบบการจัดการ
โลจิสติกสของบรษิัท AAA

ผูประกอบการรวมถึง
ผูสนใจศึกษา สามารถใช
เปนแนวทางการดําเนนิการ
หรือศึกษาเปรียบเทียบกับ
ผูประกอบการรายอื่น

2. วิเคราะหตนทนุใน
การขนสงทางเรอื และ
ทางบก

การสัมภาษณ
ผูประกอบการ
และเอกสารอื่น ๆ
ที่เก่ียวของ

1. ทราบตนทุนในแตละ
กิจกรรมโลจิสติกสของบริษทั
2. ทราบตนทุนรวมของการ
ขนสงสินคาทางเรือ และทาง
บก ของบรษิทั AAA

เปนขอมูลสําหรับ
ผูประกอบการและผูสนใจ
ศึกษาในการนําไปใช
ประโยชนได

3.4 การรวบรวมขอมูล

3.4.1 ขอมูลทุติยภูมิ
การทบทวนวรรณกรรม โดยศึกษาขอมูลจากวิจัยตาง ๆ ในเร่ืองเกี่ยวกับตนทุนการขนสง

รูปแบบการขนสงและกลยุทธตาง ๆ ที่เกี่ยวกับ การดําเนินการสงออก และการจัดการโซอุปทาน
ของวัสดุกอสราง โดยศึกษาขอมูลสถิติจากหนวยงานราชการตาง ๆ และงานที่ไดมีผูวิจัยทําไวแลว
ซึ่งผูวิจัยอาจจะนําเคร่ืองมือตาง ๆ ที่ใชในการวิจัยมาศึกษาเพิ่มเติม เพื่อเพิ่มความนาเชื่อถือและความ
ถูกตองของวิจัยชิ้นน้ี หรืออาจจะเปนตัวที่ชวยในการหาขอมูลไดงายขึ้น

3.4.2 ขอมูลปฐมภูมิ
3.4.2.1 การออกสํารวจและสังเกต (Surveys and Observations) ในการลงพื้นที่สํารวจ

ผูวิจัยสามารถที่จะไดรับขอมูลที่เปนจริงและมีความนาเชื่อถือรวมถึงเปนการสังเกตปจจัยตาง ๆ
หรือสิ่งแวดลอมในกระบวนการต้ังแต การติดตอ supplier การสงมอบสินคาใหกับลูกคา รวมไปถึง
รูปแบบการขนสงที่ใชในแตละขั้นตอนวารูปแบบอยางไรเพื่อนําไปประกอบกับการหาขอมูลแบบ
อ่ืนเพื่อจะนํามาชวยสนับสนุนการศึกษาคร้ังน้ีโดยระยะเวลาในการสํารวจและสังเกตเร่ิมต้ังแต
เดือนมิถุนายนถึงกันยายน 2558
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3.4.2.2 การสัมภาษณ (In-depth Interview) เน่ืองจากผูวิจัยตองการขอมูลทางสถิติและ
ขอมูลเกี่ยวกับตนทุนและปริมาณการสงออกของบริษัทรวมไปถึงตนทุนในการขนสง เพื่อนําขอมูล
ไปชวยสนับสนุนขอมูลในขอที่หน่ึงจึงไดจัดทําแบบสัมภาษณ โดยสัมภาษณกับพนักงานของ
บริษัท AAA จํากัด จํานวน 2 คน ไดแก ผูบริหาร 1 คน และพนักงานขาย 1 คน เพื่อศึกษาขอมูลการ
ดําเนินธุรกิจในดานตาง ๆ ของบริษัท รวมถึงตนทุน และคาใชจายในดานตาง ๆ ระหวางการ
ดําเนินงาน ตลอดจนปญหาและอุปสรรคระหวางการดําเนินงาน คําถามในเชิงลึกกับผูประกอบการ
สงออกวัสดุกอสราง เพื่อนําขอมูลมาศึกษาเพิ่มเติมโดยเปนขอมูลในเชิงสถิติและมีการใชตัวเลขใน
การยืนยัน โดยใชโปรแกรมทางสถิติเปนตัวชวยในการวิเคราะหขอมูลเพื่อความแนนอน เพื่อศึกษา
ปญหาและหาวิธีในการพัฒนาตอไป

3.5 การวิเคราะหขอมูล

ในการศึกษาคนควาวิจัยในคร้ังน้ีจะใชเปนในรูปแบบของเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณเพื่อ
เปรียบเทียบศักยภาพในการขนสงวัสดุกอสรางจากประเทศไทย ในเสนทาง R3A และลุมนํ้าโขงใน
ลาวตอนเหนือ (เชียงของ-หลวงพระบาง) โดยวัดผลการดําเนินงานดานตนทุนการขนสง โดยใชตัว
วัดของสํานักโลจิสติกส (2553) ไดแก

1) ดานการบริหารตนทุน (Cost Management) เปนดัชนีที่แสดงถึงสัดสวนตนทุนของ
กิจกรรมโลจิสติกสเปรียบเทียบกับยอดขาย ประจําปทั้งหมดของกิจการ

2) ดานเวลา (Lead Time) เปนดัชนีที่ใชขอมูลระยะเวลาของการเคลื่อนยายสินคาและ
ขอมูลที่เกิดขึ้นในแตละกิจกรรมโลจิสติกส

3) ดานความนาเชื่อถือ (Reliability) เปนดัชนีที่ใชวัดความนาเชื่อถือเกี่ยวกับการสง
มอบสินคาและการตอบสนองความตองการของลูกคา

โดยการคํานวณตัวชี้วัดดานตนทุนคือ “สัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย (1)” ซึ่ง
ประกอบดวยคาใชจายที่เกี่ยวของกับการขนสงดังน้ี

1. คาใชจายของพนักงานแผนกขนสง เชน เงินเดือน คาแรงงาน คาลวงเวลา (1.1)
2. คานํ้ามันสําหรับการขนสงสินคาทั้งวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปโดยเฉลี่ย (1.2)
3. ตนทุนคาบํารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย (1.3)
4. ตนทุนอ่ืน ๆ เชน คาเชาที่จอดรถ ระบบบริหารจัดการการขนสงสินคา (1.4)
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ท่ีมา สํานักโลจิสติกส (2553)

ภาพท่ี 3.1 วิธีการคํานวณสัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย

ทั้งน้ี ในสวนของความนาเชื่อถือ ผูศึกษาเลือกใชเคร่ืองมือในการวิเคราะหและประเมิน
ความเสี่ยง ประกอบการพิจารณาความนาเชื่อถือของบริษัทประกอบดวย

1. สภาพแวดลอมภายในองคกร (Internal Environment)
2. การกําหนดวัตถุประสงค (Objective Setting)
3. การบงชี้เหตุการณ (Event Identification)
4. การประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment)
5. การตอบสนองความเสี่ยง (Risk Response)
6. กิจกรรมการควบคุม (Control Activities)
7. สารสนเทศและการสื่อสาร (Information and Communication)
8. การติดตามประเมินผล (Monitoring)

จากน้ัน มีการประเมินผลโดยเลือกเสนทางที่มีตนทุนการขนสงตอยอดขายที่ตํ่ากวาเปน
ทางเลือกอันดับแรกในการขนสงสินคาวัสดุกอสรางของบริษัทตัวอยาง
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ตารางท่ี 3.2 ตารางสรุปการดําเนินงานวิจัย

วัตถุประสงค คําถามงานวิจัย เครื่องมือท่ีใช การวิเคราะห
ขอมูล ประโยชนท่ีได

1. ศึกษาโซ
อุปทานและ
ระบบโลจิสติกส
ของระบบการ
ขนสงสินคาของ
บริษทั AAA

1. บริษทั AAA มีการ
ดําเนินงานภายในโซอุปทาน
อยางไร
2. ระบบการจัดการโลจิส ติกส
ของบรษิัท AAA เปนอยางไร

การสังเกต
และการ
สัมภาษณ
ผูประกอบการ

Supply Chain
analysis, Fish
Bone Diagram

ผูประกอบการ
หรือผูที่สนใจ
สามารถนําขอมูล
ไปใชประโยชน
ตอไปได

2. วิเคราะห
ตนทุนในการ
ขนสงทางเรือ
และทางบก

1. กิจกรรมการขนสงสินคาแต
ละรูปแบบของบรษิัท มีตนทุน
อะไร และเทาใดบาง
2. กิจกรรมการขนสงทางเรือ
และทางบก มียอดขายเทาใดบาง
3. การขนสงทางเรือและทาง
บกมีตนทนุการขนสงตอ
ยอดขายเปนเทาไร
4. การขนสงแตละเสนทาง มี
ระยะเวลาในการขนสงเปน
เทาใด
5. การขนสงแตละเสนทางมี
ความนาเช่ือถือเปนอยางไร

การสัมภาษณ
ผูประกอบการ

ตัววัดของสํานัก
โลจิสติกส
(2553) ดาน
สัดสวนตนทุน
การขนสงตอ
มูลคายอดขาย
ดานระยะเวลา
และดานความ
นาเช่ือถือ

ทราบถึงตนทุน
การขนสงสินคา
สงออก เพ่ือใชใน
ก า ร ป ร ะ เ มิ น
ทางเลือกในการ
ขนสงสินคาของ
บริษัท ตลอดจน
ผูสนใจสามารถ
นําไปประยุกตใช
ตอได



บทที่ 4

ผลการศึกษา

4.1 สถานการณการจัดการโซอุปทานของบริษัท AAA

4.1.1 ขอมูลท่ัวไปของบริษัท
บริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ดําเนินงานสงออกวัสดุ

กอสรางมาเปนระยะเวลา 8 ป  เปดทําการตลอดทั้งวัน ต้ังแตเวลา 08.00-17.00 หยุดวันอาทิตย
โดยดําเนินธุรกิจในลักษณะของครอบครัว มีพนักงานจํานวนทั้งหมด 10 คน ไดแก พนักงานขับรถ
4 คน พนักงานขาย 2 คน พนักงานขับรถโฟรคลิฟท 2 คน พนักงานบัญชี 1 คน และชิปปง 1 คน
พื้นที่ของบริษัทสงออกวัสดุกอสรางมีการใชรวมกันกับรานขายวัสดุกอสราง ซึ่งพื้นที่โดยรวมมี
ทั้งหมดจํานวน 13 ไร แบงเปนหนารานสําหรับขายภายในประเทศ บริษัทสงออก และโกดัง
เก็บสินคา เชน ปูนซีเมนต เหล็ก และกระเบื้อง เปนตน มีการใชระบบการขนสงทั้งทางเรือและ
ทางบก โดยใชพาหนะในการขนสงทางบก คือ รถบรรทุกพวง Isuzu รุน FXZ77 มีจํานวนทั้งหมด
4 คัน และใช 3rd party รวมดวย ในการขนสงกระจายสินคาไปยังรานคาสงที่ สปป.ลาว (ตอนเหนือ
ไดแก บอแกว หลวงนํ้าทา อุดมไซ หลวงพระบาง) และทางเรือ โดยใชเรือรับจางขนสินคาของ
สปป.ลาว (ปากแบง-อุดมไซ, หลวงพระบาง) ขนาดบรรทุก 320-380/ตัน เพื่อเปนการกระจายสินคา
ของทางบริษัทอีกชองทางหน่ึง โดยคํานึงถึงประสิทธิภาพในการขนสง ของบริษัทเพื่อสรางคุณคา
เพิ่มแกสินคาและบริการอยางตอเน่ือง

4.1.2 การจัดซื้อจัดหา
การจัดซื้อวัสดุกอสราง มีซัพพลายเออรซึ่งเปนบริษัท SCG บริษัท PS บริษัท VR โดยตรง

ทั้งหมด การกําหนดปริมาณการสั่งซื้อแตละคร้ังตัดสินใจโดยผูจัดการราน โดยพิจารณาจากยอด
สั่งซื้อและการประมาณการณ จากปริมาณที่คงเหลือในคลังสินคา

4.1.3 การใหบริการและการขาย
การบริหารจัดการรานและการขายมีการใชระบบคอมพิวเตอรเขามาชวยในการจัดเก็บ

สินคาอยางเต็มรูปแบบโดยมีการบันทึกยอดขายแตละวัน มีบัญชีรายการสินคาและราคาตนทุนใน
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สวนแบงตลาดในธุรกิจสงออกวัสดุกอสราง ไปยงั สปป. ลาว

ระบบคอมพิวเตอร มีการใชระบบการสงออกยิงตรงไปยังศุลกากร เพื่อทําพิธีการศุลกากรรายการ
สงออกสินคาและทําการขนสิงสินคาโดยทางเรือและทางบก โดยมีรานคูแขงทั้งหมด 14 ราน
ในการสงออกวัสดุกอสรางไปยัง สปป.ลาว ซึ่งบริษัท AAA มีสวนแบงในตลาดทั้งหมด 30% โดย
เฉลี่ยจากเดือนมกราคม-ธันวาคม 2557 (ดานศุลกากรเชียงของ, 2558) โดยมีเพียง 3 รานที่ทําการ
สงออกทั้งทางบกและทางนํ้าคือ บริษัท AAA บริษัท B และบริษัท H

ภาพท่ี 4.1 สวนแบงการตลาดของการสงออกวัสดุกอสราง
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Key Partner
1. SCG 80%
2. บริษทั PS 10%
3. บริษทั VR 10%

Key Activities
1. จัดซ้ือ
2. ฝายขาย
3. ชิปปง

Value Proposition
1. สินคาราคายอมเยาได

มาตรฐานและ
หลากหลาย

2. ใหความสะดวกรวดเร็ว
3. สามารถเปล่ียนคืน

สินคาไดหากสินคามี
ความเสียหาย

Customer Relation
หากสินคามีความเสียหายทางโรงงาน

จะรับเปล่ียนคืนทันที

Customer Segment
1. รานคาสงใน สปป.ลาว

(ตอนเหนือ) 90%
2. ลูกคาโครงการกอสราง 10%

Key Resource
1. เงินทนุ
2. พนักงาน/กรรมกร
3. รถบรรทุก
4. อุปกรณตาง ๆ ในการดําเนนิงาน

Chanel
1. หนาราน
2. รานคาสง สปป.ลาว

Cost Structure
1. คาผลิตภัณฑสินคาและอุปกรณตาง ๆ ในการดําเนินงาน
2. คาจางพนักงาน
3. คากรรมกร
4. คาพิธีการศุลกากร

Revenue Stream
รายไดจากการขายสินคา

ภาพท่ี 4.2 แบบจําลองทางธุรกิจ (Business Model Canvas)
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4.1.4 ภาพรวมธุรกิจ (Business Canvas)
จากการวิเคราะหโมเดลธุรกิจของบริษัทสงออก วัสดุกอสราง AAA ทําใหทราบถึง

องคประกอบโดยรวมของธุรกิจ ซึ่งสามารถแบงออกเปน 9 องคประกอบ ไดแก
4.1.4.1 หุนสวนหลัก (Key Partners)
กิจการสงออกวัสดุกอสรางมีพันธมิตรในการดําเนินกิจการอยู 3 แหงคือ SCG ,บริษัท

PSและบริษัท VR  SCG ซึ่งเปนบริษัทหลักในการสงของมายังบริษัทสงออก AAA ในการสงออก
วัสดุกอสราง  และเปนผูขนสงมายังบริษัท AAA โดยตรง

4.1.4.2 งานหลักที่ทํา (Key Activity)
งานหลักของบริษัท AAA คือ จําหนายวัสดุ อุปกรณกอสรางทั่วไปในตางประเทศโดย

การ ขายสง  เพื่อกระจายสินคาและบริการบริการแกรานคาสง และ ลูกคาที่ สปป.ลาว
4.1.4.3 ทรัพยากร (Key Source)
ทรัพยากรหลักที่ใชในการสงออกไดแกรถบรรทุกเพื่อขนสินคา เครนสําหรับถาย

สินคาลงรถ,กรรมกรเพื่อถายสินคาลงเรือ และพนักงานบัญชี,พนักงานในการทําเอกสารการสงออก
โดยมีอุปกรณสํานักงานเชน คอมพิวเตอร,เคร่ืองถายเอกสาร เปนตน

4.1.4.4 คุณคาของสินคาและบริการที่นําเสนอ (Value Proposition)
บริษัทสงออก AAA มีหนาที่เปนผูสงออกและใหบริการแกลูกคา สปป.ลาว ที่มี

คุณภาพภายใตผลิตภัณฑในเครือของบริษัท SCG,บริษัท SCG,บริษัท PS และบริษัทVR
4.1.4.5 สายสัมพันธลูกคา (Customer Relationships)
บริษัทสงออก AAA ไดสํารวจความคิดเห็นและขอเสนอแนะในสินคาและบริการ ใน

กรณีที่ลูกคาพบเจอปญหาในการขนสง เชนความเสียหายจากการขนสง ซึ่งเกิดจากขนสง ทางบริษัท
จะทําการเปลี่ยนใหกรณีที่เกิดจากขนสงจากทางบริษัทและนําไปตรวจสอบ แกไขขอบกพรองที่
เกิดขึ้น

4.1.4.6 ชองทางเขาถึง (Channels)
ชองทางในการจําหนายและกระจายสินคาบริษัท AAA มีอยู 2 ชองทางหลัก คือหนา

ราน และรานคาสง สปป.ลาว โดยการขนสงทางเรือและทางรถ โรงงาน ที่ต้ังของบริษัท AAA ต้ังอยู
หางจากสะพานมิตรภาพแหงที่ 4 ระยะทาง 5 กิโลเมตร และมี 3rd party มารับสินคาเพื่อกระจาย
สินคาไปยังแขวงตาง ๆ  อีกชองทางหน่ึงคือการขนสงทางเรือ โดยบริษัทหางจากทาเรือบั๊ค 5
กิโลเมตร โดยมีรถบรรทุกของบริษัทบรรทุกสินคาไปยังทาเรือ และใชแรงงานกรรมกรในการขน
สินคาจากรถบรรทุกลงเรือบรรทุกสินคา
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4.1.4.7 กลุมลูกคา (Customer Segments)
กลุมลูกคาของบริษัท AAA สามารถแบงเปน 2 กลุมหลัก ๆ คือ

1. รานคาสง
2. ลูกคาโครงการกอสราง

4.1.4.8 ตนทุนสินคา (Cost Structure)
ตนทุนของกิจการการขนสงมีตนทุน ประเภทเดียว คือ ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) ที่เกิด

จากการวาจางแรงงาน คาขนสงจากโรงงาน คาอุปกรณตาง ๆ ในการขนสงสินคา  สวนตนทุนแปร
ผันน้ัน (Variable Cost) ทางผูซื้อเปนผูรับผิดชอบคาใชจายทั้งหมด เชน คาขนสง คาพิธีการศุลกากร
เปนตน

4.1.4.9 รูปแบบรายได (Revenue Streams)
ในดานรายได ทางบริษัท AAA ไดดําเนินกิจการโดยการสงออกวัสดุกอสราง  รายได

หลักมาจากการขายวัสดุกอสรางใหกับรานคาสง สปป.ลาว หรือพอคาคนกลางที่สนใจเปนตัวแทน
จําหนายสินคาใน สปป.ลาว ไปขายในแขวงตาง ๆ ใน สปป.ลาว เชน บอแกว,หลวงนํ้าทา,อุดมไซ,
หลวงพระบางเปนตน

4.1.5 สถานการณดานการจัดการโลจิสติกสและโซอุปทานของบริษัท
ในการศึกษาคร้ังน้ีใช Fish Bone เปนเคร่ืองมือในการสกัดการเปรียบเทียบการขนสงทั้ง

ทางเรือและทางบก เพื่อชี้ใหเห็นถึงปจจัยที่กระทบตอการสงออก ซึ่งปจจัยที่พบในการสงออก
สินคาของบริษัทกรณีศึกษามี ดังน้ี

4.1.5.1 ทางเรือ
1. สภาพแวดลอม
ในแมนํ้าโขง เสนทางการเดินเรือขึ้นอยูกับระดับนํ้าในแมนํ้าและเกาะแกง ทําให

กระทบตอการบรรทุกสินคาหากในหนาแลงทําใหการบรรทุกสินคาบรรทุกไดนอยลง ทําใหสงผล
ตอสินคา คือทําใหเกิดสินคาที่ไมเพียงพอตอลูกคา สินคาขาดตลาด ทําใหเสียโอกาสในการขาย และ
ทําใหกระทบตอตนทุนทางสินคาที่เพิ่มมากขึ้น เพราะในการขนสินคาแตละเที่ยวใชนํ้ามันเทาเดิม
จางนายทายเรือเทาเดิมแตสิ่งที่แปรผันคือ สินคาที่นอยลง กําไรที่ลดลง และสภาพแมนํ้าโขงที่มีแกง
หินเยอะ ทําใหการเดินทางตองใชความชํานาญเทาน้ัน ในการเดินเรือบรรทุกสินคา

การดําเนินการจัดสงสินคาผานเสนทางลุมแมนํ้าโขง ดังน้ี
1. รวบรวมคําสั่งซื้อและสงคําสั่งซื้อไปยังซัพพลายเออร โดยรวบรวมให

เพียงพอตอการสงสินคาเต็มลําเรือ
2. ซัพพลายเออรสงสินคาไปยังทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ
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3. ผานพิธีการศุลกากร
4. ขนถายสินคาลงเรือ
5. เดินทางไปยังจุดหมาย 2 จุดหลัก คือ ปากแบง แขวงอุดมไซ และหลวงพระบาง

2. ขอจํากัด
นายทายเรือในการเดินเรือขนสง ไมเพียงพอตอเรือบรรทุกสินคาที่มีมากถึง 30 ลํา

แตมีนายทายเพียงแค 3 คน ซึ่งทําใหเสียโอกาสในการคาขาย เพราะตองรอนายทายเรือแตละเที่ยว
และ ในการบรรทุกแตละเที่ยวจะบรรทุกได เฉลี่ยอยูที่ประมาณ 320-380 ตัน หากในหนาแลงจะทํา
ใหการบรรทุกสินคาลดลงไปถึง 60-70 ตัน ในชวงประมาณเดือน ธันวาคม – เมษายน

3. ระยะทางการขนสงสินคา
สงสินคาไดเฉพาะแขวงที่แมนํ้าโขงไหลผาน ทําใหถูกจํากัดใน เสนทางการ

เดินทาง คือ สามารถสงไดแคที่เมืองปากแบง, แขวงอุดมไซ และแขวงหลวงพระบาง และยังใช
เวลานานในการเดินทางโดยเฉลี่ยจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย –ปากแบง แขวง
อุดมไซ ใชระยะเวลา 2 วัน และจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย –หลวงพระบาง ใช
ระยะเวลา 3 วัน

4. ความเสี่ยง
เน่ืองจากยังไมมีบริษัทรับประกันภัยในการเดินเรือขนสงสินคาของสปป.ลาว ทํา

ใหมีความเสี่ยงสูงในการเดินเรือแตละคร้ัง  และยังมีความเสี่ยงในเร่ืองของความไมแนนอนในการ
จัดเก็บภาษีของ สปป.ลาว เน่ืองจากการจัดเก็บภาษีของแตละทอ งที่ขึ้นอยูกับเจาแขวง ซึ่งไม
สามารถระบุเปนจํานวนเงินที่แนนอนได

5. คาใชจายในการขนสง
เปนคาใชจายที่ใชทั้งหมดในการเดินเรือแตละคร้ัง ต้ังแตรถมาสงสินคาถึงทาเรือ

แลวจางกรรมกรในการขนสินคาจากรถลงสูเรือ คานํ้ามันในการเดินทางแตละคร้ัง และคาขนส ง
สินคาไปยังลูกคาอีกดวย

4.1.5.2 ทางบก
1. สภาพแวดลอม
ในการเตรียมความพรอมการเปดการคาเสรีอาเซียนสปป.ลาว มีการพัฒนาอยาง

มากในดานสาธารณูปโภค การคมนานคมและโครงสรางพื้นฐาน แตถนนสวนใหญยังเปนหลุมเปน
บออีกทั้งยังมีความลาดชันเปนสวนใหญ และในชวงของฤดูฝน เกิดดินถลมทับเสนทางในการ
คมนาคมทําใหตองเสียเวลาในการเดินทางอีกดวย
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การดําเนินการจัดสงสินคาผานเสนทาง R3A ดังน้ี
1. รวบรวมคําสั่งซื้อและสงคําสั่งซื้อไปยังซัพพลายเออร
2. ซัพพลายเออรสงสินคาไปยังดานชายแดน อําเภอเชียงของ
3. ผานพิธีการศุลกากรและชั่งนํ้าหนัก
4. ขนสงสินคาขามไปที่ หวยทราย แขวงบอแกว เพื่อสงแกรานคาสง แลว

ดําเนินการขนสงไปยังแขวงตาง ๆ ตามคําสั่งซื้อของลูกคา หรือใชบริการ 3rd Party ดําเนินการขน
สงไปยังแขวงตาง ๆ แทน

2. ขอจํากัด
เน่ืองจากในการขนสงสินคาจะใชรถบรรทุกพวง 6 เพลา 22 ลอ ในการขนสง

สินคา โดยเฉลี่ยนํ้าหนักรถจะอยูที่จํานวน 50.5 ตามที่กฎหมายกําหนด นํ้าหนักสินคาเฉลี่ยอยูที่ 33
ตัน ในชวงประมาณเดือน กรกฎาคม – ตุลาคม เกิดดินถลมทําใหการขนสงเกิดความลาชา

3. ระยะทางการขนสงสินคา
รถบริษัทจะขนสงสินคาขามไปที่ หวยทราย แขวงบอแกว เพื่อสงแกรานคาสง

และจะทําการถายสินคาใหแก 3rd Party เพื่อดําเนินการขนสงไปยังแขวงตาง ๆ ตามคําสั่งซื้อของ
ลูกคา ซึ่งใชระยะเวลาการขนสงจากบอแกว-แขวงหลวงนํ้าทา ใชระยะเวลา 6 ชั่วโมง,บอแกว-แขวง
อุดมไซ ใชระยะเวลา 10 ชั่วโมง ,บอแกว-แขวงหลวงพระบาง ใชระยะเวลา 16 ชั่วโมง เปนตน

4. ความเสี่ยง
เน่ืองจากยังไมมีบริษัทรับประกันภัยในการขนสงสินคาของสปป.ลาว มีแตการ

รับประกันการเกิดอุบัติเหตุ ทําใหมีความเสี่ยงสูงในการขนสงแตละคร้ังสืบเน่ืองมาจากเสนทางการ
ขนสงที่สวนมากเปนไหลเขา และยังมีความเสี่ยงในเร่ืองของความไมแนนอนในการจัดเก็บภาษีของ
สปป.ลาว เน่ืองจากการจัดเก็บภาษีของแตละทองที่ขึ้นอยูกับเจาแขวง ซึ่งไมสามารถระบุเปนจํานวน
เงินที่แนนอนได

5. คาใชจายในการขนสง
คาใชจายทั้งหมดที่เกี่ยวกับการขนและเคลื่อนยายสินคาแตละคร้ังเชนคานํ้ามันรถ

ในการขนสง คาเสื่อมราคาของรถ คาอุปกรณในการเคลื่อนยายสินคาแตละคร้ัง และคาจาง 3rd Party
ในการขนสงสินคาตอไปยังลูกคาตามแขวงตาง ๆ
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ภาพท่ี 4.3 แผนภูมิกางปลา ปจจัยการขนสงทางเรือแมนํ้าโขง (ลาวตอนเหนือ)

ระดับแมน้ําโขง

ขอจํากัดสภาพแวดลอม

แกงหิน
ปริมาณ

การบรรทุก

นายทายเรือมีจํานวน
ไมเพียงพอ

คาน้ํามัน
คากรรมกร

คาใชจายในการ
ขนสง

คาขนสง

ปจจัยการขนสง
ทางเรือ

ไมมีการประกันภัย
ความไมแนนอนใน

การเก็บภาษี

ความเสี่ยง

ปากแบง,อุดมไซ

หลวงพระบาง

ระยะทางขนสงสินคา
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ภาพท่ี 4.4 แผนภูมิกางปลา ปจจัยการขนสงทางบกโดยเสนทาง R3A

ขอจํากัด
คาใชจายในการ

ขนสง

คาอุปกรณในการ
เคล่ือนยายสินคา

คาเส่ือมของรถคาจาง 3rd Party

สภาพแวดลอม

ฤดูกาล,ดินถลม

ทางลาดชัน

ถนนไมดี
ปริมาณ

การบรรทุก

คนขบัไมชํานาญทาง
คาน้ํามัน

ปจจัยการขนสง
ทางรถ

ไมมีการประกันภัย

ความไมแนนอน
ในการเก็บภาษี

ความเสี่ยง

บอแกว
หลวงน้ําทา

ระยะทางขนสงสินคา

คาเส่ือมของรถ

ปจจัยการขนสง
ทางรถ

คาอุปกรณในการ
เคล่ือนยายสินคา

ทางลาดชัน

หลวงน้ําทา

ทางลาดชัน
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4.1.6 การวิเคราะหโซอุปทานของบริษัท AAA
จากการวิเคราะหโซอุปทานของบริษัทกรณีศึกษา โดยใช Supply Chain Analysis ชวย

วิเคราะหพบวา องคประกอบของโซอุปทาน มีดังตอไปน้ี

ภาพท่ี 4.5 Supply chain ระบบ logistics เบื้องตนของบริษัท

4.1.6.1 โซอุปทานระดับตนนํ้า
ในระดับตนนํ้า คือ ซัพพลายเออร ของสินคาเปนวัสดุกอสราง คือ บริษัท SCG, บริษัท

PS และบริษัท VR
4.1.6.2 โซอุปทานระดับกลางนํ้า
บริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA
4.1.6.3 โซอุปทานระดับปลายนํ้า
ในระดับปลายนํ้า  คือ ลูกคา ซึ่งแบง ยอย ไดแกรานคาสง และลูกคาโครงการ

บริษัท
AAA

ทาเรือบั๊ค
เชียงของ

ลูกคา
หลวงพระบาง

ซัพพลายเออร

Information Flow

Material Flow

สะพานมิตรภาพ
แหงที่ 4

ลูกคา
บอแกว



49

ภาพท่ี 4.6 เสนทางการขนสงในเสนทาง R3A และ แมนํ้าโขง (ลาวตอนเหนือ)

สรุปภาพรวมการดําเนินงานของบริษัทตัวอยาง พบวา ผูประกอบการตัวอยางมีการ
ดําเนินการคาขายสินคาวัสดุกอสรางกับลูกคาในตางประเทศ โดยใชการขนสงหลักใน 2 ชองทาง
คือ การขนสงทางรถบรรทุก และการขนสงทางเรือ ดังน้ัน ในการศึกษาคร้ังน้ี จึงทําการศึกษา
เปรียบเทียบศักยภาพในการขนสงทางรถ และทางเรือ โดยใชตัววัดของสํานักโลจิสติกส ซึ่งมีการ
ประเมินการขนสงใน 3 มิติ ไดแก ดานตนทุน ดานเวลา และดานความนาเชื่อถือ ดังจะไดแสดงผล
การศึกษาในลําดับถัดไป

4.2 การประเมินประสิทธิภาพของการขนสงทางบก เสนทาง R3A

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูศึกษาไดกําหนดแนวทางการวิเคราะหโดยยึดตามตัววัดของสํานัก
โลจิสติกส (2553) โดยกําหนดใหมีการประเมินทางเลือกในการขนสงจากตัววัด 3 มิติ ไดแก ดาน
ตนทุน ดานเวลา และดานความนาเชื่อถือ ผลการวิเคราะหเปนดังตอไปน้ี

4.2.1  ผลการศึกษาตัววัดดานตนทุน
ตัววัดของสํานักโลจิสติกส (2553) ไดแก “สัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย” ซึ่ง

ประกอบดวย มูลคายอดขาย (1) และคาใชจายที่เกี่ยวของกับการขนสงดังน้ี
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1. คาใชจายของพนักงานแผนกขนสง เชน เงินเดือน คาแรงงาน คาลวงเวลา (1.1)
2. คานํ้ามันสําหรับการขนสงสินคาทั้งวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปโดยเฉลี่ย (1.2)
3. ตนทุนคาบํารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย (1.3)
4. ตนทุนอ่ืน ๆ เชน คาเชาที่จอดรถ ระบบบริหารจัดการการขนสงสินคา (1.4)

ภาพท่ี 4.7 วิธีการคํานวณมาตรวัดดานตนทุน

4.2.1.1 ตนทุนที่เกิดขึ้นจากการขนสงทางบกของบริษัทตัวอยาง ประกอบดวยตนทุน
ดังตอไปน้ี

1. คาขนสง 350 บาทตอตัน (ภายในระยะทางไมเกิ น16 กิโลเมตรจากสะพาน
มิตรภาพ)

2. คาขนสงที่เกิน 16 กิโลเมตรจากสะพานมิตรภาพ คิดตนทุนเพิ่มตันละ 3 บาทตอ
กิโลเมตร

3. คากรรมกร 80 บาทตอตัน และ
4. คาพิธีการ 4,100 บาทตอรถบรรทุก 1 คัน

ตารางท่ี 4.1 รายการตนทุนการขนสงสินคาทางบก เสนทาง R3A

รายการตนทุน รถบรรทุก (ทางบก)
คาขนสง

- 0-16 ก.ม. จากสะพานมิตรภาพ 350 บาท/ตัน
- มากกวา 16 ก.ม. จากสะพานมิตรภาพ เพิ่มอีก 3 บาท/ตัน/กิโลเมตร

คากรรมกร 80 บาท/ตัน
คาพิธีการ 4,100 บาท/รถบรรทุก 1 คัน
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โดยการขนสงทางบก หรือรถบรรทุกน้ัน มีระยะทางในการขนสงประมาณ 180 กิโลเมตร
คือ จากเชียงรายไปยังหลวงนํ้าทา มีปริมาณการขนสงสินคาในแตละเดือนหรือแตละชวงของบริษัท
มีดังตอไปน้ี

ตารางท่ี 4.2 ประมาณการสัดสวนการขนสงสินคาทางบกในแตละเดือน

เดือน จํานวนรถบรรทุก (คัน) ปริมาณสินคา (ตัน)
มกราคม 80 2,400
กุมภาพันธ 80 2,400
มีนาคม 80 2,400
เมษายน 80 2,400
พฤษภาคม 80 2,400
มิถุนายน 40 1,200
กรกฎาคม 40 1,200
สิงหาคม 40 1,200
กันยายน 40 1,200
ตุลาคม 40 1,200
พฤศจิกายน 80 2,400
ธันวาคม 80 2,400

จากตารางพบวา ในชวงเดือนมิถุนายนถึงเดือนตุลาคม มีสัดสวนการขนสงสินคาลดลง
คร่ึงหน่ึงของชวงเดือนพฤศจิกายนถึงเดือนพฤษภาคมของทุกป

จากขอมูลการดําเนินงานของบริษัท พบวา ตนทุนการขนสงของบริษัทตัวอยาง AAA มี
ตนทุนการขนสงสินคาทางรถบรรทุก ดังตอไปน้ี
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ตารางท่ี 4.3 ตนทุนคาขนสงสินคา โดยรถบรรทุก จากสะพานมิตรภาพแหงที่ 4 อําเภอเชียงของ
จังหวัดเชียงรายไปหลวงนํ้าทา (ระยะทางประมาณ 180 กิโลเมตร)

เดือน
ปริมาณ
สินคา

คาขนสง
(0-16 กม.)

คาขนสง
(16-180 กม.)

คา
กรรมกร

คาพิธี
การ รวม

(ตัน) 350/ตัน 540/ตัน 80/ตัน 4100/คัน
มกราคม 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
กุมภาพันธ 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
มีนาคม 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
เมษายน 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
พฤษภาคม 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
มิถุนายน 1,200 420,000 648,000 96,000 164,000 1,328,000
กรกฎาคม 1,200 420,000 648,000 96,000 164,000 1,328,000
สิงหาคม 1,200 420,000 648,000 96,000 164,000 1,328,000
กันยายน 1,200 420,000 648,000 96,000 164,000 1,328,000
ตุลาคม 1,200 420,000 648,000 96,000 164,000 1,328,000
พฤศจิกายน 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000
ธันวาคม 2,400 840,000 1,296,000 192,000 328,000 2,656,000

รวม 25,232,000

จากตารางตนทุนการขนสงทางบก (รถบรรทุก) พบวา ในการขนสงสินคาในระยะทางที่
ไกลที่สุด 180 กิโลเมตรจากสะพานมิตรภาพแหงที่ 4 บริษัทมีตนทุนการขนสงรวม 25,232,000
บาทตอป
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4.2.1.2 ภาพรวมรายไดจากการขายสินคา

ตารางท่ี 4.4 ภาพรวมรายไดจากการขายสินคาโดยการขนสงทางบก ป 2557

เดือน รถบรรทุก
มกราคม 10,986,706
กุมภาพันธ 7,172,866
มีนาคม 9,159,177
เมษายน 3,950,637
พฤษภาคม 13,231,628
มิถุนายน 13,133,270
กรกฎาคม 12,019,990
สิงหาคม 6,255,457
กันยายน 8,060,662
ตุลาคม 5,912,776
พฤศจิกายน 9,417,219
ธันวาคม 6,269,568

รวม 105,571,970

จากตารางพบวา ภาพรวมรายไดจากการขายสินคาป 2557 ไดจากการขนสงทางรถ จํานวน
105,571,970 บาท

5.2.1.3 การคํานวณมาตรวัดดานตนทุน
จากวิธีคํานวณมาตรวัดดานตนทุน สามารถแทนคาในสูตรไดดังน้ี
มาตรวัดดานตนทุนสําหรับการขนสงทางรถ เทากับ

25,232,000/105,571,970 = 0.2390 หรือ ประมาณ 23.90%
จากขอมูลมาตรวัดดานตนทุนแสดงใหเห็นวา ตนทุนการขนสงทางรถมีสัดสวนตอรายได

คิดเปนรอยละ 23.90
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4.2.2 ผลการศึกษาตัววัดดานเวลา
ในการศึกษามาตรดานเวลา ผูศึกษาไดใชเวลาการขนสงในชวงที่สินคาออกจากประเทศ

ไทยไปแลว ซึ่งการขนสงทางบก (รถบรรทุก) ใชระยะเวลาการขนสงจาก บอแกว-แขวงอุดมไซ-
หลวงนํ้าทา ใชระยะเวลา 7 ชั่วโมง

4.2.3 ผลการศึกษาตัววัดดานความนาเชื่อถือ
ในมาตรวัดดานความนาเชื่อถือ ผูศึกษารวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการ ซึ่ง

ไดขอมูลความนาเชื่อถือ หรือความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการขนสง ดังน้ี
เน่ืองจากในระหวางการขนสง ยังไมมีบริษัทรับประกันภัยในการขนสงสินคาของ

สปป.ลาว มีแตการรับประกันการเกิดอุบัติเหตุ ทําใหมีความเสี่ยงสูงในการขนสงแตละคร้ังสืบ
เน่ืองมาจากเสนทางการขนสงที่สวนมากเปนไหลเขา และยังมีความเสี่ยงในเร่ืองของความไม
แนนอนในการจัดเก็บภาษีของ สปป.ลาว เน่ืองจากการจัดเก็บภาษีของแตละทองที่ขึ้นอยูกับเจา
แขวง ซึ่งไมสามารถระบุเปนจํานวนเงินที่แนนอนได

4.3 การประเมินประสิทธิภาพของการขนสงทางน้ํา เสนทางลุมแมน้ําโขง

4.3.1  ผลการศึกษาตัววัดดานตนทุน
ตัววัดของสํานักโลจิสติกส (2553) ไดแก “สัดสวนตนทุนการขนสงตอมูลคายอดขาย” ซึ่ง

ประกอบดวย มูลคายอดขาย (1) และคาใชจายที่เกี่ยวของกับการขนสงดังน้ี
1. คาใชจายของพนักงานแผนกขนสง เชน เงินเดือน คาแรงงาน คาลวงเวลา (1.1)
2. คานํ้ามันสําหรับการขนสงสินคาทั้งวัตถุดิบและสินคาสําเร็จรูปโดยเฉลี่ย (1.2)
3. ตนทุนคาบํารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย (1.3)
4. ตนทุนอ่ืน ๆ เชน คาเชาที่จอดรถ ระบบบริหารจัดการการขนสงสินคา (1.4)
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4.3.1.1 ตนทุนที่เกิดขึ้นจากการขนสงทางนํ้าของบริษัทตัวอยาง

ตารางท่ี 4.5 รายการตนทุนการขนสงสินคา จําแนกตามวิธีการขนสง

รายการตนทุน รถบรรทุก (ทางบก)
คาขนสง

- จากโกดังไปทาเรือบั๊ค 350 บาท/ตัน
- จากทาเรือบั๊คไปหลวงพระบาง 600 บาท/ตัน

คากรรมกร 80 บาท/ตัน
คาธรรมเนียมเจาทา 450 บาท/รถบรรทุกที่เขาเขตทาเรือ
คาพิธีการ 1,700 บาท/การขนสง 1 คร้ัง

การขนสงทางเรือ สวนใหญเปนการขนสงจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย
ไปยังหลวงพระบาง ระยะทางประมาณ 500 กิโลเมตร ซึ่งปริมาณการขนสงสินคาในแตละเดือน
หรือแตละชวงของบริษัท มีดังตอไปน้ี

ตารางท่ี 4.6 ประมาณการสัดสวนการขนสงสินคาทางนํ้าในแตละเดือน

เดือน จํานวนรถบรรทุกสินคา
(คัน)

ปริมาณสินคา
(ตัน)

จํานวนเท่ียว
เรือ

มกราคม 40 1,200 4
กุมภาพันธ 40 1,200 4
มีนาคม 40 1,200 4
เมษายน 40 1,200 4
พฤษภาคม 40 1,200 4
มิถุนายน 10 300 1
กรกฎาคม 10 300 1
สิงหาคม 10 300 1
กันยายน 10 300 1
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ตารางท่ี 4.6 (ตอ)

เดือน จํานวนรถบรรทุกสินคา
(คัน)

ปริมาณสินคา
(ตัน)

จํานวนเท่ียว
เรือ

ตุลาคม 10 300 1
พฤศจิกายน 40 1,200 4
ธันวาคม 40 1,200 4

ตารางท่ี 4.7 ตนทุนคาขนสงสินคา โดยเรือจากอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงรายไปหลวงพระบาง
(ระยะทางจากทาเรือบั๊ค จํานวน 500 กิโลเมตร)

เดือน ปริมาณ
สินคา คาขนสง คา

กรรมกร
คาธรรมเนียม

เจาทา คาพิธีการ รวม

(ตัน) 950/ตัน 80/ตัน 450/คัน 1,700/ใบขน
มกราคม 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
กุมภาพันธ 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
มีนาคม 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
เมษายน 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
พฤษภาคม 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
มิถุนายน 300 285,000 24,000 4,500 1,700 315,200
กรกฎาคม 300 285,000 24,000 4,500 1,700 315,200
สิงหาคม 300 285,000 24,000 4,500 1,700 315,200
กันยายน 300 285,000 24,000 4,500 1,700 315,200
ตุลาคม 300 285,000 24,000 4,500 1,700 315,200
พฤศจิกายน 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700
ธันวาคม 1,200 1,140,000 96,000 18,000 1,700 1,255,700

รวม 10,365,900
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จากตารางตนทุนการขนสงทางนํ้า (เรือ) พบวา ในการขนสงสินคาระยะทางไกลที่สุด 500
กิโลเมตร คือ ทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จากเชียงราย ไปหลวงพระบาง บริษัทมีตนทุนการขนสง
รวม 10,365,900 บาทตอป

4.3.1.2 ภาพรวมรายไดจากการขายสินคา

ตารางท่ี 4.8 ภาพรวมรายไดจากการขายสินคา ป 2557 จําแนกตามประเภทการขนสง

เดือน เรือ
มกราคม 4,708,588
กุมภาพันธ 3,074,085
มีนาคม 6,106,118
เมษายน 2,633,758
พฤษภาคม 3,307,907
มิถุนายน 1,459,252
กรกฎาคม 632,631
สิงหาคม 329,234
กันยายน 865,629
ตุลาคม 3,941,851
พฤศจิกายน 6,278,146
ธันวาคม 2,686,957

รวม 36,026,170

จากตารางพบวา ภาพรวมรายไดจากการขายสินคาป 2557 ไดจากการขนสงทางเรือ จํานวน
36,026,170 บาท

5.3.1.3 การคํานวณมาตรวัดดานตนทุน
จากวิธีคํานวณมาตรวัดดานตนทุน สามารถแทนคาในสูตรไดดังน้ี
มาตรวัดดานตนทุนสําหรับการขนสงทางเรือ

10,365,900/36,026,170 = 0.2877 หรือ ประมาณ 28.77%
จากขอมูลมาตรวัดดานตนทุนแสดงใหเห็นวา ตนทุนการขนสงทางเรือมีสัดสวนตอรายได

คิดเปนรอยละ 28.77 ของรายได
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4.3.2  ผลการศึกษาตัววัดดานเวลา
ในการศึกษามาตรดานเวลา ผูศึกษาไดใชเวลาการขนสงในชวงที่สินคาออกจากประเทศ

ไทยไปแลว โดยมีระยะเวลาการขนสงดังตอไปน้ี
การขนสงทางนํ้า (เรือ) ใชเวลานานในการเดินทางโดยเฉลี่ยจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ

จังหวัดเชียงราย –ปากแบง แขวงอุดมไซ ประมาณ 2 วัน และจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัด
เชียงราย –หลวงพระบาง ใชระยะเวลา 3 วัน

4.3.3  ผลการศึกษาตัววัดดานความนาเชื่อถือ
ในมาตรวัดดานความนาเชื่อถือ ผูศึกษารวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการ ซึ่ง

ไดขอมูลความนาเชื่อถือ หรือความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการขนสงในแตละเสนทาง ซึ่งจากการ
สัมภาษณผูประกอบการ พบวา ความเสี่ยงในการขนสงสินคาของบริษัท AAA ไดแก (1) ความเสี่ยง
จากการขนสงในพื้นที่นอกประเทศไทย และความไมชินเสนทางของพนักงานขับรถ (2) ความเสี่ยง
จากการจัดเก็บภาษีที่ไมแนนอนในเขต สปป.ลาว และนอกจากน้ี ยังมีความเสี่ยงจากการขนสงทาง
เรือ คือ (3) ความเสี่ยงที่สินคาจะเสียหายระหวางการขนถายสินคาหลายคร้ัง ซึ่งความเสี่ยงจากการ
ขนสงของบริษัท AAA ทั้ง 3 ดานน้ี ผูศึกษาไดนํามาวิเคราะหความเปนไปได และผลกระทบ/ความ
รุนแรงไดดังน้ี

Risk Assessment
Matrix

ความเปนไปได
ต่ํามาก/

นอยมาก ต่ํา/นอย ปาน
กลาง สูง/บอย สูงมาก/

บอยมาก
1 2 3 4 5

ผลกระทบ/
ความ
รุนแรง

สูงมาก / หายนะ 5 5 10 15 20 25
สูง / วิกฤต 4 4 8 12 16 20
ปานกลาง 3 3 6 9 12 15
ต่ํา / นอย 2 2 4 6 8 10
ไมเปนสาระสําคัญ
/ นอยมาก

1 1 2 3 4 5

ระดับความเสี่ยง

ภาพท่ี 4.8 ผังประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix)
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1. ความเสี่ยงจากการขนสงในพื้นที่นอกประเทศไทย และความไมชินเสนทางของ
พนักงานขับรถ พบวา มีความเปนไปไดสูง และผลกระทบอยูในระดับสูง คาคะแนนระดับความ
เสี่ยงเทากับ 16

2. ความเสี่ยงจากการจัดเก็บภาษีที่ไมแนนอนในเขต สปป.ลาว พบวา มีความเปนไปได
สูง และผลกระทบอยูในระดับปานกลาง คาคะแนนระดับความเสี่ยงเทากับ 12

3. ความเสี่ยงที่สินคาจะเสียหายระหวางการขนถายสินคาหลายคร้ัง พบวา มีความ
เปนไปไดสูง และผลกระทบอยูในระดับตํ่า คาคะแนนระดับความเสี่ยงเทากับ 8

จากน้ัน จึงนํามาเปรียบเทียบกับระดับความเสี่ยงจากตารางเมทริกซ

ตารางท่ี 4.9 ความเสี่ยงในการขนสงสินคาของบริษัท AAA

ระดับความเสี่ยง ระดับ
คะแนน ความหมาย

ความเสี่ยงสูงมาก 17-25 ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดเปนตองเรงจัดการ
ความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรับไดทันที

ความเสี่ยงสูง 10-16 ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดโดยตองจัดการความ
เสี่ยง เพื่อใหอยูในระดับที่ยอมรับไดตอไป

ความเสี่ยงปานกลาง 4-9 ระดับที่พอยอมรับได แตตองมีการควบคุม เพื่อ
ปองกันไมใหความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่
ยอมรับไมได

ความเสี่ยงตํ่า 1-3 ระดับที่ยอมรับได โดยไมตองควบคุมความเสี่ยง ไม
ตองมีการจัดการเพิ่มเติม

พบวา การขนสงทางรถบรรทุกมีระดับความเสี่ยงมากกวาทางเรือ และอยูในระดับความ
เสี่ยงสูงมาก ควรไดรับการจัดการโดยเร็ว เน่ืองจากในระหวางการขนสงยังไมมีบริษัทรับประกันภัย
ในการเดินเรือขนสงสินคาของ สปป.ลาว ทําใหมีความเสี่ยงสูงในการเดินเรือแตละคร้ัง และยังมี
ความเสี่ยงในเร่ืองของความไมแนนอนในการจัดเก็บภาษีของ สปป.ลาว เน่ืองจากการจัดเก็บภาษี
ของแตละทองที่ขึ้นอยูกับเจาแขวง ซึ่งไมสามารถระบุเปนจํานวนเงินที่แนนอนได
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สรุปภาพรวมการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพการขนสงสินคาของผูประกอบการ AAA
ในการขนสงสินคาทางบก (รถบรรทุก) และทางนํ้า (เรือ) พบวา

มาตรวัดดานตนทุนของการขนสง การขนสงทางบกมีสัดสวนตนทุนการขนสงตอยอดขาย
ประมาณ 23.90% และการขนสงทางเรือ มีสัดสวน 28.77% ตามลําดับ

มาตรวัดดานระยะเวลาในการขนสง พบวา การขนสงทางเรือ ใชเวลาในการขนสงสินคา
นานกวาการขนสงทางรถ ประมาณ 4.5 เทา เชน การขนสงทางบก (รถบรรทุก) ใชระยะเวลาการ
ขนสงจาก บอแกว-แขวงอุดมไซ-หลวงนํ้าทา ใชระยะเวลา 7 ชั่วโมง แต การขนสงทางนํ้า (เรือ) ใช
เวลาในการเดินทางโดยเฉลี่ยจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย –ปากแบง แขวงอุดมไซ
ใชระยะเวลา 2 วัน และหากไปหลวงพระบาง เรือจะใชเวลาถึง 3 วันในการเดินทาง

มาตรวัดดานความนาเชื่อถือ พบวา การขนสงทางบก มีความนาเชื่อถือมากกวา แมวาจะมี
การขนสงในเสนทางอันตราย และยังไมมีบริษัทรับประกันสินคา แตบริษัท AAA ไดวาจางให
บริษัทขนสงที่อยูในพื้นที่เปนผูขนสง ที่มีความคุนชินเสนทางมากกวา จึงทําใหการขนสงทางบก มี
ความนาเชื่อถือมากกวาการขนสงทางเรือ ที่นอกจากจะไมมีบริษัทรับประกันสินคาแลว ยังตองมี
การขนถายสินคาหลายคร้ัง อีกทั้ง การขนสงยังมีขอจํากัดจากปริมาณนํ้าในแมนํ้าที่ตองรอตาม
ฤดูกาลอีกดวย

สรุปความนาเชื่อถือของการขนสงในแตละเสนทาง พบวา การขนสงทางบก มีความ
นาเชื่อถือมากกวา แมวาจะมีการขนสงในเสนทางอันตราย และยังไมมีบริษัทรับประกันสินคา แต
บริษัท AAA ไดวาจางใหบริษัทขนสงที่อยูในพื้นที่เปนผูขนสง ที่มีความคุนชินเสนทางมากกวา
หรือการทําขอตกลงความรับผิดชอบในตัวสินคา วาบริษัท AAA จะรับผิดชอบสินคาในระยะทาง
ไมเกิน 16 กิโลเมตรจากสะพานมิตรภาพแหงที่ 4 เพียงเทาน้ัน จึงทําใหการขนสงทางบก มีความ
นาเชื่อถือมากกวาการขนสงทางเรือ ที่นอกจากจะไมมีบริษัทรับประกันสินคาแลว ยังตองมีการขน
ถายสินคาหลายคร้ัง อีกทั้ง การขนสงยังมีขอจํากัดจากปริมาณนํ้าในแมนํ้าที่ตองรอตามฤดูกาลอีก
ดวย
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ภาพท่ี 4.9 โซอุปทานของบริษัท AAA

จากผลการศึกษาเปรียบเทียบศักยภาพในการขนสงสินคาของบริษัท AAA โดยใชตัววัด
ประสิทธิภาพของสํานักโลจิสติกส (2553) และการประเมินความนาเชื่อถือโดยใชการบริหารจัดการ
ความเสี่ยง ผูวิจัยจึงไดสรุปศักยภาพในการขนสงโดยคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของตาง ๆ ดังตารางที่ 4.9

250 กิโลเมตร 500 กิโลเมตร

16 กิโลเมตร 180 กิโลเมตร

แมน้ําโขง

AAA

บริษัท SCG

บริษัท PS

บริษัท VR

ดานพรมแดนเชียงของ

ทาเรือนํ้าลึกเชียงของ

เสนทาง R3A

บอแกว หลวงนํ้า
ทา

ปากแบง หลวงพระ
บาง

-รานคาสง 80%
-ลูกคาโครงการ 20%

-รานคาสง 90%
-ลูกคาโครงการ 10%
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ตารางท่ี 4.10 ปจจัยในการคัดเลือกเสนทางในการขนสงสินคาในเสนทาง R3A และลุมแมนํ้าโขง

ปจจัย เสนทางเดินบก (R3A) เสนทางนํ้า (แมนํ้าโขง)
ตนทุนการขนสง  

ปริมาณการขนสง  

ระยะทาง  

ระยะเวลา  

ฤดูฝน  

ฤดูแลง  

หมายเหตุ :  หมายถึง ดีมาก
 ดี
 ปานกลาง
 นอย
 นอยมาก

จากตารางสรุปเปรียบเทียบปจจัยตาง ๆ ในการขนสง พบวา ปจจัยสําคัญที่เปนสวนสําคัญ
ในการตัดสินใจเลือกเสนทางขนสงที่สําคัญคือ ระยะเวลา และฤดูกาล ซึ่งแมวาการขนสงทางนํ้าจะ
มีขอเสียเปรียบในฤดูแลงและดานระยะเวลา แตในดานปริมาณและระยะทางการขนสงน้ัน การ
ขนสงทางนํ้าถือวาเปนทางเลือกที่ดี เน่ืองจากการขนสงทางบก หากตองมีการขนสงในระยะ
ทางไกล จะทําใหมีตนทุนการขนสงที่สูง และมีความเสี่ยงสูงตามไปดวยเชนกัน



บทที่ 5

สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

การศึกษาการวิเคราะหขอมูลการขนสงระหวางทางเรือในเขตลุมนํ้าโขงตอนเหนือกับ
ทางบกในเสนทาง R3A ในการดําเนินงานของบริษัท AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย
เปนแนวทางในการขนสง และสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงทั้งทางเรือและทางบก
เพื่อเปนแนวทางนําไปปฏิบัติในกระบวนขนสงของบริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอเชียง
ของ จังหวัดเชียงราย โดยใชการสัมภาษณผูประกอบการจากบริษัทตัวอยาง AAA เพื่อวิเคราะหและ
หาแนวทางการพัฒนาการขนสงของผูประกอบการวัสดุกอสรางตอไป

5.1 สรุปผลการศึกษา

จากการศึกษาประสิทธิภาพการขนสงสินคาของผูประกอบการ AAA ในการขนสงสินคา
ทางบก (รถบรรทุก) และทางนํ้า (เรือ) พบวา

มาตรวัดดานตนทุนของการขนสง การขนสงทางบกมีสัดสวนตนทุนการขนสงตอยอดขาย
ประมาณ 23.90% และการขนสงทางเรือ มีสัดสวน 28.77% ตามลําดับ

มาตรวัดดานระยะเวลาในการขนสง พบวา การขนสงทางเรือ ใชเวลาในการขนสงสินคา
นานกวาการขนสงทางรถ ประมาณ 4.5 เทา เชน การขนสงทางบก (รถบรรทุก) ใชระยะเวลาการ
ขนสงจาก บอแกว-แขวงอุดมไซ-หลวงนํ้าทา ใชระยะเวลา 7 ชั่วโมง แต การขนสงทางนํ้า (เรือ) ใช
เวลาในการเดินทางโดยเฉลี่ยจากทาเรือบั๊ค อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย –ปากแบง แขวงอุดมไซ
ใชระยะเวลา 2 วัน และหากไปหลวงพระบาง เรือจะใชเวลาถึง 3 วันในการเดินทาง

มาตรวัดดานความนาเชื่อถือ พบวา การขนสงทางบก มีความนาเชื่อถือมากกวา แมวาจะมี
การขนสงในเสนทางอันตราย และยังไมมีบริษัทรับประกันสินคา แตบริษัท AAA ไดวาจางให
บริษัทขนสงที่อยูในพื้นที่เปนผูขนสง ที่มีความคุนชินเสนทางมากกวา จึงทําใหการขนสงทางบก มี
ความนาเชื่อถือมากกวาการขนสงทางเรือ ที่นอกจากจะไมมีบริษัทรับประกันสินคาแลว ยังตองมี
การขนถายสินคาหลายคร้ัง อีกทั้ง การขนสงยังมีขอจํากัดจากปริมาณนํ้าในแมนํ้าที่ตองรอตาม
ฤดูกาลอีกดวย
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5.2 อภิปรายผล

การศึกษาการวิเคราะหตนทุนการขนสงระหวางทางเรือในเขตลุมนํ้าโขงตอนเหนือกับทาง
บกในเสนทาง R3A ในการดําเนินงานของบริษัท AAA อําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย เปน
แนวทางในการขนสงและสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพในการขนสงทั้งทางเรือและทางบก เพื่อ
เปนแนวทางนําไปปฏิบัติในกระบวนขนสงของบริษัทสงออกวัสดุกอสราง AAA อําเภอเชียงของ
จังหวัดเชียงราย โดยใชแนวคิดหลักในการศึกษาคือ การใชแนวการประเมินประสิทธิภาพของ
สํานักโลจิสติกส (2553) เพื่อศึกษาประสิทธิภาพการขนสงของการขนสงทางบก และทางนํ้าของ
บริษัท AAA ซึ่งผลการศึกษาพบวา ดานตนทุนการขนสงทางรถมีประสิทธิภาพมากกวาการขนสง
ทางเรือ เน่ืองจากมีสัดสวนตนทุนการขนสงตอรายไดหรือยอดขายตํ่ากวาการขนสงทาง เรือ ซึ่ง
ขัดแยงกับผลการศึกษาของ บัณฑิตา ทับทวี และ สมชาย วงศรัศมี (2551) ศึกษาตนทุนการขนสง
ระหวางศูนยกลางการคาไทยและนครคุนหมิง ที่พบวา รูปแบบการขนสงทางรางโดยใชรถไฟเปน
พาหนะ มีตนทุนการขนสงตํ่าที่สุด หากแตวาการสรางทางรถไฟสายแพนเอเชีย (นครคุนหมิง-
กรุงเทพฯ-สิงคโปร) ยังอยูในขั้นตอนการกอสรางคาดวาจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2563 การขนสงที่มี
ตนทุนตํ่าเปนอันดับรองลงมา ไดแก การขนสงทางเรือโดยผานทางแมนํ้าโขง อยางไรก็ตาม แมวา
การขนสงทางเรือจะมีตนทุนสูงกวาทางรถเล็กนอย เน่ืองจากระยะทางการขนสงที่ไกลกวาทางรถ
และยังมียอดจําหนายหรือรายไดจากกลุมลูกคาที่หลวงพระบางจํานวนนอยเมื่อเทียบกับรายไดที่ได
จากการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก นอกจากน้ี จากขอมูลการขนสงของบริษัทจะพบวา การขนสง
ทางเรือยังมีขอจํากัดดานฤดูกาล ที่ไมสามารถขนสงไดตลอดทั้งป จึงทําใหในปจจุบัน การขนสง
สินคาทางบก จึงไดรับความนิยมเปนอยางสูง แมวาจะมีความเสี่ยงจากการขนสงผานเสนทางเขาสูง
ชัน แตหากผูประกอบการสามารถใชบริการผูรับขนสงในพื้นที่ หรือ 3rd Party ได จะชวยลดความ
เสี่ยงจากการขนสงทางบกได

ทั้งน้ี ผูศึกษาไดจัดทําประมาณตนทุนคาขนสงที่จะลดลงจากการทําขอตกลงในการขนสง
ใหกับลูกคาใน สปป.ลาว ตนทุนที่ลดลงมีดังตารางที่ 6.1
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ตารางท่ี 5.1 ประมาณการตนทุนคาขนสง โดยไมตองสงในระยะทางที่เกินกวา 16 กิโลเมตร

เดือน
ปริมาณ
สินคา

คาขนสง
(0-16 กม.)

คา
กรรมกร

คาพิธีการ รวม คาขนสง
เดิม

(ตัน) 350/ตัน 80/ตัน 4,100/คัน
มกราคม 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
กุมภาพันธ 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
มีนาคม 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
เมษายน 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
พฤษภาคม 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
มิถุนายน 1,200 420,000 96,000 164,000 680,000 1,328,000
กรกฎาคม 1,200 420,000 96,000 164,000 680,000 1,328,000
สิงหาคม 1,200 420,000 96,000 164,000 680,000 1,328,000
กันยายน 1,200 420,000 96,000 164,000 680,000 1,328,000
ตุลาคม 1,200 420,000 96,000 164,000 680,000 1,328,000
พฤศจิกายน 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000
ธันวาคม 2,400 840,000 192,000 328,000 1,360,000 2,656,000

รวม 12,920,000 25,232,000

จากตารางที่ 6.1 พบวา หากตกลงกับลูกคาใหมารับสินคาในพื้นที่ไมเกิน 16 กิโลเมตรจาก
สะพานมิตรภาพแหงที่ 4 ได ก็จะสามารถลดคาขนสงจาก 25,232,000 บาทเหลือ 12,920,000 คิด
เปนสัดสวนที่ลดลงถึงรอยละ 48.80 ของตนทุนรวมทั้งหมด

อยางไรก็ตาม แมวาสัดสวนตนทุนรวมในการขนสงของรถบรรทุกจะนอยกวาการขนสง
ทางเรือ แตการขนสงทางรถ สามารถไปไดไกลที่สุดแคหลวงนํ้าทา (ประมาณ 180 กิโลเมตร)
ไมสามารถไปสงไดถึงหลวงพระบาง ที่มีระยะทางถึง 500 กิโลเมตร ดังน้ัน การขนสงระยะไกล
ยังคงตองใชการขนสงทางนํ้าเปนหลัก เน่ืองจากมีความคุมคามากกวา และมีตนทุนตํ่ากวา ในขณะที่
หากเปนการขนสงระยะใกล ในการขามแดนไปยัง สปป.ลาว ก็ตองใชรถบรรทุก ในการขนสง
แตควรทําขอตกลงใหเปนการขนสงระยะใกล เน่ืองจากมีตนทุนตํ่า และยังลดความเสี่ยงจาก
อุบัติเหตุและความไมแนนอนในการเก็บภาษีลงอีกดวย
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ดานระยะเวลา พบวา การขนสงทางรถ มีประสิทธิภาพมากกวาการขนสงทางเรือ ซึ่ง
สอดคลองกับผลการศึกษาของ กัมพล พรมใหม (2554) ที่ศึกษาเปรียบเทียบตนทุนการขนสงผลไม
ไทยไปยังประเทศจีนตอนใต พบวา การสงออกมะมวงพันธุนํ้าดอกไมทางบกผานเสนทาง R3A มี
ประสิทธิภาพมากกวาการสงออกทางเรือ การสงออกเสนทาง R3A น้ันใชเวลาประมาณ 3 วันขณะที่
การสงออกผานเสนทางเรือน้ันใชเวลาถึง 9 วัน ทั้งน้ี การศึกษาคร้ังน้ี ยังพบวา ระยะเวลาการขนสง
ทางเรือ ใชเวลามากกวาการขนสงทางรถบรรทุกถึงประมาณ 4.5 เทา ซึ่งมากกวาผลการศึกษาของ
กัมพล พรมใหม เสียอีก

ดานความนาเชื่อถือ พบวา การขนสงทางบก มีความนาเชื่อถือมากกวา แมวาจะมีการขนสง
ในเสนทางอันตราย และยังไมมีบริษัทรับประกันสินคา แตบริษัท AAA ไดวาจางใหบริษัทขนสงที่
อยูในพื้นที่เปนผูขนสง ที่มีความคุนชินเสนทางมากกวา หรือการทําขอตกลงความรับผิดชอบในตัว
สินคา วาบริษัท AAA จะรับผิดชอบสินคาในระยะทางไมเกิน 16 กิโลเมตรจากสะพานมิตรภาพแหง
ที่ 4 เพียงเทาน้ัน จึงทําใหการขนสงทางบก มีความนาเชื่อถือมากกวาการขนสงทางเรือ ที่นอกจาก
จะไมมีบริษัทรับประกันสินคาแลว ยังตองมีการขนถายสินคาหลายคร้ัง อีกทั้ง การขนสงยังมี
ขอจํากัดจากปริมาณนํ้าในแมนํ้าที่ตองรอตามฤดูกาลอีกดวย

แมวาในภาพรวมการขนสงทางบก จะมีประสิทธิภาพมากกวาทางเรือ หรือทางนํ้า แตใน
การดําเนินธุรกิจ การบริหารจัดการตนทุนเปนสิ่งสําคัญ ดังน้ัน ผูประกอบการควรใหความสําคัญกับ
การขนสงทางเรือใหมากยิ่งขึ้น โดยการติดตอประสานงานกับลูกคาที่อยูใน สปป.ลาว เพื่อใหได
ขอมูลความตองการของลูกคาที่แนนอน และแมนยํา และนํามาวิเคราะหพยากรณความตองการของ
ลูกคาใหมีความถูกตอง เพื่อใหสามารถขนสงสินคาผานทางนํ้าใหมากที่สุด และสอดคลองกับความ
ตองการของลูกคาปลายทาง และยังสามารถวางแผนจัดสงสินคาใหทันกับความตองการของลูกคา
อีกดวย อยางไรก็ตาม เพื่อเปนการสรางความสัมพันธอันดีกับคูคาที่เปนผูประกอบการรับขนสง
สินคา บริษัท AAA ควรมีการขนสงทางบกอยางตอเน่ืองตอไป

5.3 ขอเสนอแนะ

5.3.1 ขอเสนอแนะจากการศึกษา
5.3.1.1 เน่ืองจากในชวงฤดูฝน การขนสงทางเรือจะไดเปรียบการขนสงทางบกอยาง

มาก ดังน้ัน ผูประกอบการควรเพิ่มฐานลูกคาในพื้นที่หลวงพระบางใหมากยิ่งขึ้น เพื่อใชประโยชน
จากขอไดเปรียบใหมากที่สุด และยังเพิ่มกําไรไดมากยิ่งขึ้นอีกดวย เน่ืองจากมีอัตราสวนตนทุนตอ
รายได ตํ่ากวาการขนสงทางบก
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5.3.1.2 ผูประกอบการควรเรงจัดหาบริษัทผู รับประกันภัยสิ นคา เพื่อเพิ่มความ
นาเชื่อถือใหกับการขนสงสินคาของบริษัท และเพิ่มความมั่นใจใหกับบริษัทเองดวย

5.3.1.3 ผูประกอบการควรยังคงสรางความสัมพันธอันดีกับผูประกอบการรับขนสง
สินคาในพื้นที่ เน่ืองจากจะทําใหผูประกอบการยังคงขนสงสินคาไดอยางตอเน่ืองแลว ยั งสามารถ
เพิ่มชองการขนสงสินคาอ่ืน ๆ ไดในอนาคตตอไป

5.3.2 ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป
5.3.2.1 ผูศึกษา ควรศึกษาเพิ่มเติมในดานแนวทางการลดตนทุนตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในโซ

อุปทาน เน่ืองจากเปนปจจัยหลักสําคัญในการขนสงสินคา และเพื่อเปนการสรางความไดเปรีย บใน
การแขงขันอีกดวย

5.3.2.2 ผูศึกษาควรศึกษาเพิ่มเติมในตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานอ่ืน ๆ ที่เปนปจจัยยอย
ของสํานักโลจิสติกส เพื่อใหทราบมุมมองการดําเนินงานดานตาง ๆ ในกิจกรรมโลจิสติกสของ
บริษัทตัวอยางมากยิ่งขึ้น
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