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บทคัดยอ 
 การวิจัยครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาโครงสรางตนทุนการขนสงทางทะเลของบริษัทผูผลิตช้ินสวน
ยานยนตท่ีสงออกภายใตเง่ือนไข CIF เปรียบเทียบตนทุนการขนสงระหวางเสนทางภายในบริษัท และเสนอแนวทางในการบริหารตนทุน
ในอนาคต กลุมตัวอยางเปนขอมูลตนทุนจริงจากใบแจงหน้ีของ Freight Forwarder จํานวน 341 ตูคอนเทนเนอรใน 233 Shipment 
ครอบคลุม 6 เสนทางสงออก ไดแก Moji, Nagoya, Osaka, Taicang, Lazaro Cardenas และ Busan ในป พ.ศ. 2567 เครื่องมือท่ีใช
คือตาราง Microsoft excel บันทึกขอมูลตนทุนจากเอกสารคาใชจายจริงของบริษัท และวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนา การ
วิเคราะหใชการคํานวณหาคามัธยฐานเปน Cost Baseline เพ่ือใชเปนคาอางอิงในการวิเคราะหและเปรียบเทียบขอมูล อีกท้ังยังมีตัวแปร
ท่ีใชในการวิเคราะหรวม เชน อัตราการใชพ้ืนท่ีตูคอนเทนเนอร และคาเฉลี่ยจํานวนตูท่ีรวมกันตอ Shipment ซึ่งผลการวิจัยพบวา
โครงสรางตนทุนสามารถแบงออกเปน 2 กลุมตามระดับความสามารถในการบริหารจัดการ ไดแก ตนทุนท่ีองคกรควบคุมไดจํากัด ซึ่ง
ประกอบดวยคาระวางเรือ (Ocean Freight) และคา THC ซึ่งมีความผันผวนตามสภาวะตลาดโลก และกลุมตนทุนท่ีผูวิจัยกําหนดนิยาม
เชิงปฏิบัติการวา Flexible Cost ซึ่งหมายถึงคาใชจายท่ีมีความยืดหยุนเพียงพอใหสามารถบริหารจัดการหรือเจรจาตอรองกับผูใหบริการ
ได เชน คาบริการของ Freight Forwarder คาขนสงภายในประเทศ และคาธรรมเนียมเอกสารตางๆ โดยคาใชจายดังกลาวมีลักษณะ
เปนอัตราคงท่ีแทบไมมีการเปลี่ยนแปลง นอกจากน้ียังพบวาคาธรรมเนียมเอกสาร เชน คา B/L fee คิดตอ Shipment ไมใชตอตู ดังน้ัน
การรวมหลายตูไวใน Shipment เดียวกันจึงชวยลดตนทุนคาเอกสารตอตูไดโดยตรง อีกท้ังคาบริการของ Forwarder แตละรายมีราคาท่ี
ตางกันถึงแมเง่ือนไขขนสงแบบเดียวกัน สะทอนใหเห็นถึงความแตกตางของการจัดการตนทุนท่ีตางกันของผูใหบริการ ซึ่งแสดงถึงโอกาส
ในการเจรจาราคา งานวิจัยไดเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพดานตนทุน โดยองคกรสามารถใช Cost Baseline ในการเปน
จุดอางอิงเพ่ือกําหนดงบประมาณประจําป พรอมแนวทางในการลดตนทุน 4 แนวทาง ไดแก (1) การประยุกตใชแนวปฏิบัติท่ีดีจาก
เสนทาง Nagoya (2) การเจรจาตอรองราคาคาบริการกับ Forwarderโดยปรับราคาใหมีความสอดคลองกันภายใตเง่ือนไขเดียวกัน (3) 
การปรับปรุงอัตราบรรทุกใหใชพ้ืนท่ีระวางไดเต็มประสิทธิภาพมากข้ึน และ (4) การทําสัญญาระยะยาวกับสายเรือในเสนทางท่ีมีปริมาณ
สูงในการสงออก 
 
คําสําคัญ: ตนทุนการสงออก ตนทุนอางอิง Internal Benchmarking Percentile ขนสงทางเรือ 
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Abstract 
This quantitative research aimed to study the ocean freight cost structure of an automotive parts 

manufacturer exporting under CIF terms, compare transportation costs across internal shipping routes, and propose 
approaches for future cost management. The sample consisted of actual cost data from Freight Forwarder invoices 
covering 341 containers in 233 shipments across 6 export routes — Moji, Nagoya, Osaka, Taicang, Lazaro Cardenas, 
and Busan — during 2024. Data were recorded using Microsoft Excel and analyzed using descriptive statistics. The 
analysis applied median values as Cost Baselines for reference and comparison, alongside supporting variables 
including container utilization rates and the average number of containers consolidated per shipment. The findings 
revealed that the cost structure can be divided into two groups based on the level of managerial control. The first 
group consists of Ocean Freight and THC charges, which fluctuate with global market conditions and are largely 
beyond the company's control. The second group, operationally defined in this study as Flexible Cost, refers to 
expenses with sufficient flexibility to be managed or negotiated with service providers, such as Freight Forwarder 
service fees, inland transportation charges, and documentation fees. These costs were found to behave as fixed 
rates with minimal variation. It was also found that documentation fees such as B/L fee are charged per shipment 
rather than per container. Consolidating multiple containers within a single shipment therefore directly reduces 
the documentation cost per container. Furthermore, service fees varied significantly across Forwarders despite 
identical shipping conditions, reflecting differences in cost management practices among providers and indicating 
clear opportunities for price negotiation. The research proposed four cost efficiency improvement approaches: (1) 
adopting best practices from the Nagoya route, (2) negotiating service fees with Forwarders to align pricing under 
equivalent conditions, (3) improving container utilization to maximize loading capacity, and (4) entering into long-
term contracts with shipping lines on high-volume export routes. The Cost Baseline developed in this study can 
serve as a reference point for annual budget planning. 

 
Keywords: Export Cost, Cost Baseline, Internal Benchmarking, Percentile, Ocean Freight 
 
บทนํา 

อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตไทยมีมูลคาการสงออกในป 2567 อยูท่ีประมาณ 23,899.4 ลานเหรียญสหรัฐฯ (สมาคมผูผลิต
ช้ินสวนยานยนตไทย, 2567) อยางไรก็ตาม ภายใตความไมแนนอนของเศรษฐกิจโลกจากปจจัยดานภูมิรัฐศาสตร นโยบายกีดกันทาง
การคา และการเปลี่ยนแปลงของซัพพลายเชน ผูประกอบการในอุตสาหกรรมน้ีจึงเผชิญแรงกดดันดานตนทุนอยางตอเน่ือง โดยเฉพาะ
ตนทุนการขนสงทางทะเลท่ีเปนองคประกอบสําคัญของตนทุนโลจิสติกสระหวางประเทศ ซึ่ง Muha (2019) ช้ีใหเห็นวามีความซับซอนใน
การบริหารจัดการ เน่ืองจากตนทุนแตละองคประกอบมีความสัมพันธกัน และการลดตนทุนในสวนหน่ึงอาจสงผลกระทบตอสวนอ่ืน 

บริษัทกรณีศึกษาเปนผูผลิตช้ินสวนยานยนตท่ีสงออกสินคาภายใตเง่ือนไข CIF ไปยังตางประเทศไดแก ญี่ปุน เม็กซิโก เกาหลีใต 
และจีน ซึ่งหมายความวาบริษัทตองรับผิดชอบตนทุนการขนสงท้ังหมดจนถึงทาเรือปลายทาง แมวาตนทุนดังกลาวจะเปนภาระท่ีมี
นัยสําคัญตอความสามารถในการแขงขัน แตบริษัทกลับไมเคยมีการจัดเก็บและวิเคราะหขอมูลตนทุนการขนสงอยางเปนระบบมากอน 
ทําใหไมสามารถระบุไดวารายการคาใชจายใดมีโอกาสในการปรับปรุง ไมมีเกณฑในการประเมินความเหมาะสมของราคาท่ี Freight 
Forwarder เสนอ และไมมีฐานขอมูลสําหรับการวางแผนงบประมาณท่ีแมนยํา ดังน้ันวิจัยน้ีจึงมุงวิเคราะหตนทุน หาตนทุนอางอิง 
เพ่ือท่ีจะนํามาใชวิเคราะหเพ่ือหาชองวางในการควบคุมตนทุน และลดตนทุนในอนาคต ซึ่งสอดคลองกับ Kermanshachi (2018) ท่ีระบุ
วาการขาดฐานขอมูลตนทุนท่ีเปนระบบทําใหการตัดสินใจดานงบประมาณมีความไมแนนอนสูง 
วัตถุประสงค 

1. เพ่ือศึกษาโครงสรางตนทุนการขนสงทางทะเลในการสงออกสินคาของบริษัทในแตละเสนทาง 
2. เพ่ือเปรียบเทียบตนทุนการขนสงระหวางเสนทางขนสงภายในบริษัท 
3. เพ่ือหาแนวทางในการลดตนทุนในอนาคต 
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วิธีดําเนินการวิจัย 
ข้ันตอนในการดําเนินวิจัยในครั้งน้ีสรุปไดเปนข้ันตอนหลัก ดังน้ี 
 

 
 

ศึกษาโครงสรางและจัดรูปแบบขอมูลใหเปนบาทตอตู  
การวิจัยครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงปริมาณ ใชขอมูลตนทุนจริงจากใบแจงหน้ีของ Freight Forwarder จํานวน 329 ตูคอนเทน

เนอรใน 233 Shipment และ 12 LCL Shipment ครอบคลุม 6 เสนทางสงออก ไดแก Moji, Nagoya, Osaka, Lazaro Cardenas, 
Busan และ Taicang ในป พ.ศ. 2567 เลือกตัวอยางแบบเจาะจงเฉพาะ Shipment ท่ีเปนการสงออกทางเรือภายใตเง่ือนไข CIF มีการ
บันทึกขอมูลและวิเคราะหดวย Microsoft Excel โดยเก็บเปนคาใชจายรายตู มีวัตถุประสงคเพ่ือรวบรวมขอมูลขอมูลตนทุนนํามา
เปรียบเทียบ และคนหาแนวทางลดตนทุนดานโลจิสติกสขององคกร ผูวิจัยจึงพิจารณาลักษณะของตนทุนแตละรายการและพบวามีระดบั
ความสามารถในการบริหารจัดการแตกตางกัน หากวิเคราะหจาก Total Cost เพียงอยางเดียว จะสะทอนเพียงตนทุนรวมของแตละ
เสนทาง แตไมสามารถระบุไดวาตนทุนสวนใดเปนรายการท่ีองคกรสามารถลดหรือเจรจาตอรองได โดยผูวิจัยพบวา คาระวางเรือ 
(Ocean Freight) และ คาภาระหนาทา (THC) เปนคาใชจายท่ีองคกรควบคุมไดจํากัด เน่ืองจากคาระวางเรือข้ึนอยูกับภาวะตลาดโลก 
ความพรอมของพ้ืนท่ีระวาง และระยะทางของแตละเสนทาง สวนคา THC เปนคาบริการมาตรฐานท่ีสายเรือเรียกเก็บเพ่ือการดําเนินงาน
ภายในทาเรือ จึงไมเหมาะสําหรับใชวิเคราะหโอกาสในการลดตนทุน ในทางกลับกัน คาใชจายอ่ืน เชน Customs Clearance หรือ
คาบริการ Freight Forwarder เปนรายการท่ีสามารถเปรียบเทียบระหวางผูใหบริการและเจรจาตอรองได จึงเปนตนทุนท่ีมีศักยภาพใน
การบริหารจัดการ 

ดวยเหตุน้ี ผูวิจัยจึงแบงขอมูลออกเปน 2 กลุม ไดแก Total Cost ซึ่งใชวิเคราะหตนทุนรวม และ Total Flexible Cost ซึ่ง
เปนตนทุนอ่ืนๆท่ีตัดคา Ocean Freight และ THC ออก เพ่ือใชวิเคราะหชองวางของตนทุนและกําหนดแนวทางลดตนทุนในอนาคต 
ท้ังน้ีพิจารณาจากขอมูลและเพ่ือใหการวิเคราะหอยูภายใตเง่ือนไขการขนสงท่ีใกลเคียงกัน จึงไดแบงประเภทขอมูลตามเสนทางและ
เง่ือนไข ตามตารางท่ี 1 จากน้ันจะทําการหาราคาอางอิงโดยใช Microsoft Excel ในการคํานวณ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระบุ Cost Reduction Gap เสนอแนวทางลดตนทุน

วิเคราะห 3 ระดับ Within-Route, Cross-Route, Forwarder Benchmarking

คํานวณ Percentile (P25 / P50 / P75) เพ่ือใชเปนราคาอางอิง

คํานวณตัวแปรรวมในการวิเคราะห (Average Container/Shipment, Container Utilization)

แยกตนทุน(Total Cost / Total Flexible Cost) และรวมคาใชจายเปนบาท/ตู

ศึกษาขอมูลตนทุน
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ตารางท่ี 1  
กลุมเง่ือนไขการขนสงของแตละเสนทางใชสําหรับทําการคํานวณแยกขอมูลตามเสนทาง ขนาดตู ประเภทสินคา และ Freight 
forwarder 
 

เสนทาง ชื่อ Forwarder ขนาดตู ประเภทสินคา 

Busan C LCL General cargo 

Nagoya 
A 20F General cargo 

40HQ General cargo 

Moji 

A, B 20F General cargo 

40HQ General cargo 

A 20F Dangerous goods 

40HQ Dangerous goods 

Osaka 
A 20F General cargo 

40HQ General cargo 

Lazaro Cardenas 
D 20F General cargo 

40HQ General cargo 

Taicang 
A 20F General cargo 

40HQ General cargo 

หมายเหตุ: แยกกลุมขอมูลดังกลาวเพ่ือใหสามารถเปรียบเทียบตนทุนภายใตเง่ือนไขการขนสงประเภทเดียวกันไดอยางเหมาะสม 
เน่ืองจากปจจัยดังกลาวสงผลตอตนทุนการขนสงท่ีแตกตางกัน 

 
เน่ืองจากโครงสรางตนทุนการขนสงประกอบดวยรายการคาใชจายท่ีมีหนวยการคิดแตกตางกัน ท้ังแบบคิดตอตูคอนเทนเนอร

และตอ Shipment ผูวิจัยจึงทําการปรับขอมูลใหอยูในหนวยเดียวกัน คือ บาทตอตูคอนเทนเนอร โดยปนสวนคาใชจายท่ีคิดตอ 
Shipment ตามจํานวนตูในแตละ Shipment เพ่ือใหสามารถเปรียบเทียบตนทุนไดอยางเหมาะสม นอกจากน้ี ผูวิจัยคํานวณตัวแปร
ประกอบ ไดแก จํานวนตูเฉลี่ยตอ Shipment และ Container Utilization โดยตัวแปรท้ังสองสะทอนประสิทธิภาพการรวม Shipment 
และการใชพ้ืนท่ีบรรทุกของตูคอนเทนเนอร ซึ่งสงผลตอโครงสรางตนทุน แมจะไมนํามาใชคํานวณ Cost Baseline โดยตรง แตใช
ประกอบการตีความผลการวิเคราะห จากน้ัน ผูวิจัยจัดทํา Cost Baseline แยกตามแตละเสนทาง โดยใช คามัธยฐาน (Median หรือ 
P50) เปนคาตนทุนอางอิง รวมกับคา P25 และ P75 เพ่ือแสดงชวงการกระจายของตนทุน เน่ืองจากคามัธยฐานสามารถลดผลกระทบ
จากคาผิดปกติ (Outliers) และสะทอนตนทุนท่ีเกิดข้ึนจริงไดดีกวาคาเฉลี่ย ท้ังน้ี ผูวิจัยอางอิงแนวทางของ Wallis และ King (2020) ใน
การกําหนดใหชวง P25–P75 เปนชวงตนทุนท่ียอมรับไดภายใตการดําเนินงานปกติ 

จากผลการคํานวณดังกลาว ผูวิจัยดําเนินการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุน 3 ระดับ ไดแก (1) Within-Route Analysis เพ่ือ
เปรียบเทียบ Total Cost Baseline ภายในเสนทางเดียวกัน (2) Cross-Route Analysis เพ่ือเปรียบเทียบ Flexible Cost Baseline 
ระหวางเสนทาง และ (3) Forwarder Benchmarking เพ่ือเปรียบเทียบ Total Cost Baseline ระหวาง Freight Forwarder ใน
เสนทาง Moji ซึ่งเปนเสนทางท่ีมีขอมูลจากผูใหบริการมากกวาหน่ึงราย และจะนําผลมาวิเคราะหหาแนวทางในการควบคุม และลด
ตนทุนการสงออกขององคกรในอนาคต 

 
ผลการวิจัย 

บทน้ีนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลตามข้ันตอนท่ีกําหนดในบทท่ี 3 โดยแบงออกเปน 3 สวน ไดแก (1) การศึกษาโครงสราง
ตนทุนการขนสงในแตละเสนทาง (2) การเปรียบเทียบตนทุนระหวางเสนทางภายในบริษัท และ (3) หาแนวทางในการลดตนทุนใน
อนาคต ตามลําดับ 

1. การศึกษาโครงสรางตนทุนการขนสงในแตละเสนทาง 
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โครงสรางคาใชจายในกรณีของบริษัทซึ่งเปนเทอมการซื้อขายแบบ CIF ของท้ังหมด 6 เสนทาง ไดแก Moji Nagoya Osaka 
Taicang Lazaro Cardenas และ Busan ในป พ.ศ. 2567 ซึ่งหมายความวาผูสงออกจะตองรับผิดชอบคาใชจายการขนสงท้ังหมดจนถึง
ทาเรือปลาย  งานวิจัยน้ีใชเฉพาะรายการคาใชจายท่ีปรากฏในใบเสนอราคาของ Forwarder เน่ืองจากเปนรายการท่ีสามารถ
เปรียบเทียบไดครบทุกเสนทางและทุก Forwarder โดยไมรวมคาใชจายท่ีทาเรือเรียกเก็บโดยตรง เชน Gate charge Lift on-off และ 
Customs fee ซึ่งรวมกันอยูท่ีประมาณ 1,500–2,500 บาท/ตู เน่ืองจากเปนรายการท่ีไมสามารถเจรจาตอรองผาน Forwarder ได และ
ขณะเดียวกันเมื่อรวบรวมขอมูลแลวยังพบวาโครงสรางราคามีท้ังแบบตอตูและตอ Shipment ทําใหผูวิจัยจะตองแปลงขอมูลใหอยูใน
รูปแบบ บาท/ตู เพ่ือใหการคํานวณเปนไปไดและยุติธรรมทุกเสนทาง โดยรายการท่ีคิดตอ Shipment เชน คา B/L fee คา Surrender 
fee และคา AFR fee จะถูกปนสวนเฉลี่ยตามจํานวนตูภายใน Shipment น้ัน สงผลใหเกิดตัวแปรท่ีตองใชวิเคราะหรวมกันก็คือ คาเฉลี่ย
จํานวนตูตอ Shipment และอัตราเฉลี่ยการใชพ้ืนท่ีระวาง เพ่ือทําใหการวิเคราะหสมบูรณและเปนไปตามรปูแบบของโครงสรางคาใชจาย
จริง แยกตามกลุมเง่ือนไขการขนสงตามตารางท่ี 1 

อีกท้ังยังพบพฤติกรรมของราคาแตละรายการท่ีมีระดับการตอรองไดขององคกรตางกัน ซึ่งก็คือคาระวางและคา THC ท่ีมี
แนวโนมตอรองยากเน่ืองจากเปนราคาท่ีผันผวนตามสภาวะตลาดโลกและจากสายเรือ ซึ่งตางจากคาดําเนินการ หรือคาธรรมเนียม
เอกสารของ Forwarder จึงทําใหขอมูลถูกแบงเปน 2 กลุม กลาวคือ จะมีกลุมตนทุนท่ีตอรองไดยาก กับกลุมท่ีตอรองได โดยวิจัยน้ีจะให
นิยามวา กลุม Total cost และ Total flexible cost ตามลําดับ 

2. การเปรียบเทียบตนทุนระหวางเสนทางภายในบริษัท 
ผูวิจัยใชเครื่องมือทางสถิติอยาง คามัธยฐาน (Median) ในการหาราคาอางอิง (Cost baseline) แลวนํามาประกอบการ

เปรียบเทียบท้ังในเสนทางเดียวกันและขามเสนทาง โดยผลลัพธการหาคามัธยฐานจะถูกหาคาโดยแบงออกเปน 2 กลุมตนทุน กลุมแรก
จะเปน Total cost ท่ีเปนคาใชจายรวมท้ังหมดตอตูคอนเทนเนอร และกลุมท่ี2 จะเปนกลุมท่ีรวมคาใชจายแตตัดคาระวางและ THC 
ออกไป โดยราคาจะเปนตอตูคอนเทนเนอรเชนกัน ท้ังน้ีเพ่ือสนับสนุนการวิเคราะหในเชิงการเปรียบเทียบท้ังภายในเสนทางเดียวกันท่ี
สามารถเห็นคาใชจายท้ังหมด และอีกแบบคือเปรียบเทียบขามเสนทางโดยไมใหคาระวางมีผลกระทบ อีกท้ังยังพบวาเสนทาง Moji เปน
เสนทางเดียวท่ีใช Freight forwarder 2 ราย จึงไดทําการคํานวณแยกออกมาดวย โดยจะอธิบายการวิเคราะหเปรียบเทียบ 3 ระดับ
ตามท่ีไดกลาวไวผลลัพธดังน้ี 
  



การประชุมวิชาการระดับชาติดานวิทยบริการ เทคโนโลยีสารสนเทศและสหสาขาวิชา พ.ศ. 2569 
The National Conference on Academic Resource, Information Technology and Multidisciplinary 2026  

Page | 382  

ตารางท่ี 2  
Total Cost Baseline แยกตามเสนทาง ขนาดตู และประเภทสินคา (บาท/ตู) 
 

เสนทาง 
ชื่อ 

Forwarder 
เฉลี่ยจํานวน
ตูตอเท่ียว 

ขนาดตู 
ประเภท
สินคา 

n(จํานวน
ตูท้ังป) 

P25 
P50 

Baseline 
P75 

อัตรา
บรรทุก 

Busan C 1 LCL General 12 9,989 10,821 12,897 - 

Lazaro D 1.06 
20F General 9 86,400 102,150 142,400 82.40% 

40HQ General 10 138,556 172,300 207,300 92.90% 

Moji 

A 1.23 
20F DG 8 25,813 27,583 33,800 100.00% 

40HQ DG 29 35,450 36,150 40,350 94.70% 

A, B 1.61 
20F General 58 25,917 37,750 41,250 96.50% 

40HQ General 95 27,150 28,550 33,450 89.70% 

Nagoya A 1.87 
20F General 24 20,200 21,513 27,725 96.50% 

40HQ General 62 27,850 33,600 35,500 87.60% 

Osaka A 1.1 
20F General 9 22,600 25,400 25,975 89.30% 

40HQ General 14 29,700 31,750 37,094 69.20% 

Taicang A 1 
20F General 7 17,875 17,875 17,875 91.70% 

40HQ General 4 22,850 22,850 22,850 68.20% 

หมายเหตุ: P50 (ตัวหนา) คือตนทุนอางอิงมาตรฐาน (Baseline) เน่ืองจากเปนคากลาง และไมมีการถวงนํ้าหนักจากคาท่ีนอยไปหรือ
มากไป เปนวิธีท่ีสามารถจํากัดคาผิดปกติได (Outlier) ชวง P25–P75 คือชวงตนทุนท่ียอมรับไดภายใตสภาวะปกติ ตูท่ีมีตนทุนสูงกวา 
P75 ถือวาสูงผิดปกติ 

 
Within-Route Analysis จากตารางท่ี 3 พบวาในทุกเสนทาง ตู 40HQ ใหตนทุนตอตูสูงกวาตู 20F ตามธรรมชาติของขนาด

ตู และประเภทสินคาท่ีเปน DG ผล Baseline สูงเน่ืองจากคาระวางมีการเพ่ิม DG Surcharge ทําใหราคาสูงกวาสินคาปกติ อยางไรก็
ตามในเสนทาง Moji พบความผิดปกติท่ีตู 20F General มี Baseline สูงกวาตู 40HQ ซึ่งพบวาเกิดจากการมี Forwarder รวมกัน 2 เจา 
โดย Forwarder B มีราคาสูงกวา Forwarder A ถึง 72.2% และใหบริการเฉพาะตู 20F เปนหลัก จึงทําใหขอมูลไมปกติ สวนเสนทาง 
Busan เปนการขนสงแบบ LCL เน่ืองจากขอจํากัดของปริมาณสินคานอย จึงไมนํามาเปรียบแบบเดียวกับ FCL โดยทุกเจามีคาเฉลี่ย
จํานวนตูตอเท่ียวตางกัน แสดงถึงประสิทธิภาพในการรวมตูใน shipment เดียวกันไดไมเทากัน และอัตราบรรทุกในภาพรวมมีอัตรา
คอนขางสูงมากกวา 80% ยกเวนเสนทาง Osaka และ Taicang ท่ียังเห็นชองวางในการเพ่ิมอัตราบรรทุก 
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ตารางท่ี 3  
Total Flexible Cost Baseline แยกตามเสนทาง ขนาดตู และประเภทสินคา (บาท/ตู) 
 

เสนทาง 
ชื่อ 

Forwarder 
เฉลี่ยจํานวน
ตูตอเท่ียว 

ขนาดตู 
ประเภท
สินคา 

n(จํานวน
ตูท้ังป) 

P25 
P50 

Baseline 
P75 

อัตรา
บรรทุก 

Busan C 1 LCL General 12 7,725 8,100 8,100 - 

Lazaro D 1.06 
20F General 9 10,100 10,100 10,100 82.40% 

40HQ General 10 10,500 10,500 10,500 92.90% 

Moji 

A 1.23 
20F DG 8 12,125 12,600 12,800 100.00% 

40HQ DG 29 11,400 13,300 13,300 94.70% 

A, B 1.61 
20F General 58 10,400 11,325 11,325 96.50% 

40HQ General 95 9,900 9,900 10,900 89.70% 

Nagoya A 1.87 
20F General 24 10,400 10,400 10,400 96.50% 

40HQ General 62 9,900 9,900 10,900 87.60% 

Osaka A 1.1 
20F General 9 11,300 12,300 12,300 89.30% 

40HQ General 14 12,800 12,800 12,800 69.20% 

Taicang A 1 
20F General 7 12,100 12,100 12,100 91.70% 

40HQ General 4 12,600 12,600 12,600 68.20% 

หมายเหตุ: Total Flexible Cost คือตนทุนอางอิงสําหรับ Cross-Route Benchmarking 
 
Cross-Route Analysis จากตารางท่ี 4 เมื่อเปรียบเทียบ Flexible Cost ขามเสนทางเพ่ือเปรียบเทียบเฉพาะคาบริการท่ีอยู

ในกลุมท่ีมีโอกาสตอรองได พบวาทุกเสนทางราคาแทบไมเปลี่ยนแปลง หรือเปลีย่นแปลงนอยมากตลอดท้ังป เสนทาง Moji และ Nagoya 
มี Flexible Cost Baseline ต่ําท่ีสุดท่ี 9,900 บาท/ตู สําหรับตู 40HQ General เพราะไดประโยชนจากการแชรคา B/L fee surrender 
fee และ AFR fee รวมตูหลายใบใน shipment เดียวกัน อางอิงจากจํานวนตูตอเท่ียว 1.87 ตู ขณะท่ี Osaka และ Taicang มีคาสูงกวา
ถึง 12,800 และ 12,600 บาท/ตู ตามลาํดับ หรือแตกตางกันถึง 27–29% แมจะใช Forwarder รายเดียวกัน เสนทาง Lazaro Cardenas 
เสนทางท่ีแทบไมไดประโยชนจากการรวมตูใน shipment เดียวกัน กลับมี Baseline ท่ีต่ําท่ีสุดในทุกเสนทางหากเทียบกับเสนทางท่ีไมได
รวมตู shipment เดยีวกันอยาง Osaka และ Taicang 
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ตารางท่ี 4  
Forwarder Benchmarking เสนทาง Moji General Cargo แยกตาม Forwarder ขนาดตู และประเภทสินคา (บาท/ตู) 
 

Forwarder 
ขนาด

ตู 
ประเภท
สินคา 

N
(จํานวน

ตู) 

จํานวนตู
ตอเท่ียว 

P25 
P50 

Baseline 
P75 

Forwarder 
A 

20F General 24 
2.02 

20,700 23,450 25,975 

Forwarder 
A 

40HQ General 91 27,150 28,300 32,983 

Forwarder 
B 

20F General 34 
1.00 

37,750 40,375 41,250 

Forwarder 
B 

40HQ General 4 49,144 53,713 55,875 

หมายเหตุ: การเปรียบเทียบใช Total Cost per pallet เน่ืองจากเสนทาง ทาเรือ และเง่ือนไขการขนสงเหมือนกันทุกประการ ความ
แตกตางท่ีพบจึงสะทอนโครงสรางคาบริการของ Forwarder แตละรายโดยตรง 

 
Forwarder Benchmarking จากตารางท่ี 5 การเปรยีบเทียบ Forwarder A และ Forwarder B บนเสนทาง Moji ซึ่งเปน 

Pure Forwarder Benchmarking พบวา Forwarder A มีตนทุนต่ํากวา Forwarder B ในทุกกลุมท่ีเปรียบเทียบได โดยตู 20F 
General มีตนทุนตางกันถึง 72.2% (23,450 เทียบกับ 40,375 บาท/ตู) และตู 40HQ General ตางกัน 89.8% (28,300 เทียบกับ 
53,713 บาท/ตู) โดยสวนหน่ึงของความแตกตางเกิดจาก Forwarder A สงเฉลี่ย 2.02 ตู/Shipment ทําใหไดรับประโยชนจากการแชร
คาเอกสาร อยางไรก็ตามแมจะพิจารณาปจจัยน้ีแลว ความแตกตางของตนทุนยังคงมีนัยสําคัญ สะทอนใหเห็นวาโครงสรางคาบริการของ 
Forwarder แตละรายมีความแตกตางกันโดยตรง ซึ่งเปนขอมูลท่ีมีประโยชนตอการตัดสินใจเลือก Forwarder ในอนาคต 

3. การหาแนวทางในการลดตนทุนในอนาคต 
Total Cost Baseline ท่ีแสดงในตารางท่ี 2 สามารถใชเปนตนทุนอางอิงของแตละเสนทางสําหรับการประมาณ

การงบประมาณคาขนสงประจําป ประเมินความสมเหตุสมผลของใบเสนอราคาจาก Freight Forwarder และใชประกอบการเจรจา
ตอรองราคาได โดยแม Cost Baseline จะไมสามารถยืนยันการลดตนทุนไดโดยตรง เน่ืองจากสรางจากขอมูลตนทุนจริงในปเดียวกัน แต
สามารถใชเปนเครื่องมือในการบริหารตนทุนอยางเปนระบบ ท้ังในดานการวางแผนงบประมาณ การติดตามความเบ่ียงเบนของตนทุน 
(Cost Variance) และการจัดเก็บขอมูลตนทุนยอนหลัง เพ่ือสนับสนุนการวิเคราะหและควบคุมตนทุนในอนาคตอยางยั่งยืน 

จากการวิเคราะห Flexible Cost ขามเสนทาง พบโอกาสในการลดตนทุนท่ีบริษัทสามารถดําเนินการไดจริง 4 แนวทาง ดังน้ี 
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แนวทางการลดตนทุน ผลการวิเคราะหท่ีสนับสนุน แนวทางการดําเนินงาน ผลท่ีคาดวาจะไดรับ 

1. เรียนรูจาก Best Practice 
ของเสนทาง Nagoya และ
นําไปประยุกตใชกับเสนทาง
อ่ืน 

ผลการวิเคราะห Total Cost และ Cost 
Baseline พบวาเสนทาง Nagoya มี
ตนทุนตอหนวยอยูในระดับต่ําเมื่อ
เปรียบเทียบกับเสนทางหลักอ่ืน เกิดจาก
การรวมตูสินคาหลายใน shipment 
เดียวกัน คาเอกสารจึงถูกลง 

ควรบริหารสินคาใหจัดสงแบบ
รวมตูหลายใบใน 1 shipment 
ใหไดมากท่ีสุด ใชเสนทางท่ีมี
ปริมาณสงออกเยอะ เชน Moji 

ลดคาใชจายดานเอกสารตอ
ตูลง 

2. เจรจาตอรองราคากับ 
Freight Forwarder 

ผลการวิเคราะห Flexible Cost พบวา
คาใชจาย ไดแก คาเดินพิธีการ คา
เอกสาร B/L และ คา seal ระหวาง
เสนทาง Osaka และ Taicang  มีความ
แตกตางกัน แมจะเปนการใหบริการ
ภายใตเง่ือนไขเดียวกัน และ Forwarder 
เจาเดยีวกัน 

ช้ีให Forwarder เห็นถึงจุดท่ี
ตางกันของ 2 เสนทางน้ี และ
ขอคําอธิบายถึงความแตกตาง
อยางมีเหตผุล เพ่ือหารือวาจะ
สามารถชวยปรับราคาใหต่ําลง
ในรายการใดไดบาง 

ลดตนทุนในรายการท่ี
สามารถควบคุมได และเพ่ิม
อํานาจตอรองกับผูใหบริการ
บนพ้ืนฐานของขอมูลจริง 

ผลการวิเคราะห Pure forwarder 
benchmarking แสดงใหเห็นวา 
Forwarder A มีตนทุกต่ํากวา 
Forwarder B คอนขางมาก แมเง่ือนไข
ขนสงและเสนทางเดยีวกัน โดยคาใชจาย
หลักท่ีทําใหตางกันคือคาระวาง 

พิจารณาเหตผุลท่ียังตองใช 
Forwarder B หรือ หารือกับ 
Forwarder  B สําหรับพ้ืนท่ีใน
การขอลดราคา หรือ 
เปลี่ยนไปใช Forwarder A 

ไดรับทราบถึงขอมูลตนทุนท่ี
สูงของ Forwarder B และ
พิจารณาวาควรใชบริการตอ
หรือไม หรือหากเปลี่ยนไป 
Forwarder A ในกรณีน้ี 
บริษัทสามารถลดราคาลงได
ทันที 

3. เพ่ิม Container 
Utilization เพ่ือลดตนทุนตอ
หนวย 

ผลการคํานวณอัตราบรรทุกแสดงใหเห็น
วาการใชพ้ืนท่ีตูคอนเทนเนอรไมเต็ม
ประสิทธิภาพ สงผลใหตนทุนตอหนวย
ของสินคาสูงข้ึนในทางออม แมจะไมได
แสดงออกในตนทุนรายตู แตหากจัดสรร
สินคาใหเตม็ระวางได จะสามารถลด
จํานวนตูตอปลงได 

วางแผนการผลิตและการจัดสง
ใหสามารถเพ่ิมอัตราการใช
พ้ืนท่ีตูคอนเทนเนอรใหสูงข้ึน 
หากในเท่ียวน้ันความจุต่าํกวา 
80% อาจพิจารณาโยก
บางสวนไปสงใน shipment 
ถัดไป และใชขนาดตูใหพอด ี

ผลลัพธอัตราบรรทุกเฉลี่ย
เพ่ิมข้ึน 

4. จัดทําสัญญาระยะยาวกับ
สายเรือหรือ Freight 
Forwarder สําหรับเสนทางท่ี
มีปริมาณการสงออกตอเน่ือง 

ผลการวิเคราะห Total Cost พบวา 
Ocean Freight เปนองคประกอบตนทุน
ท่ีมีสัดสวนสูงท่ีสดุ แมจะเปนตนทุนท่ี
ควบคุมไดจํากัด แตมีผลกระทบตอ
คาใชจายรวมขององคกรอยางมาก 

สําหรับเสนทางท่ีมีปริมาณการ
สงออกมาก บริษัทควร
พิจารณาทําสัญญาระยะยาว
เพ่ือกําหนดอัตราคาระวางใน
ระดับท่ีเหมาะสม ลดความ
เสี่ยงจากความผันผวนของ
ตลาด และเพ่ิมความมั่นคง
ดานตนทุน 

ลดความเสีย่งจากความผัน
ผวนของคาระวางเรือ และ
ชวยใหการวางแผน
งบประมาณมีความแมนยํา
มากข้ึน 
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สรุปผลการวิจัย 
การวิจัยครั้งน้ีใชขอมูลตนทุนจริงจาก 329 ตูคอนเทนเนอร ใน 233 Shipment และ 12 LCL Shipment ครอบคลุม 6 

เสนทางสงออกในป พ.ศ. 2567 โดยผลการวิจัยสรุปได 3 ดานหลัก ดังน้ี 
ดานโครงสรางตนทุน พบวาตนทุนแบงไดเปน 2 กลุมท่ีมีพฤติกรรมตางกันชัดเจน กลุมแรกคือคาระวางเรือและคา THC ซึ่งผัน

ผวนตามตลาดโลกและอยูนอกเหนือการควบคุม กลุมท่ีสองคือคาบริการ Forwarder ซึ่งมีพฤติกรรมเปน Fixed Rate ตอตูในทุกเสนทาง 
นอกจากน้ียังพบวาโครงสราง Shipment มีผลตอตนทุนโดยตรง เน่ืองจากคา B/L fee คา Surrender fee และคา AFR fee คิดราคา
ตอหนวยเปนตอ Shipment เสนทางท่ีรวมหลายตูไวใน Shipment เดียวกันไดมากกวาจึงมีตนทุนเอกสารตอตูต่ํากวา โดยเสนทาง 
Nagoya ทําไดดีท่ีสุดดวยคาเฉลี่ย 1.87 ตู/Shipment ซึ่งชวยลดคาเอกสารตอตูได 700–950 บาท เมื่อเทียบกับเสนทางท่ีสงทีละตู 

ดานการเปรียบเทียบตนทุน การวิเคราะห Internal Benchmarking ใน 3 ระดับใหผลท่ีสําคัญดังน้ี ในระดับ Within-Route 
พบวาในทุกเสนทางตู 40HQ มีตนทุนตอตูสูงกวาตู 20F ตามธรรมชาติของขนาดตู อยางไรก็ตามในเสนทาง Moji พบวาตู 20F General 
มี Baseline สูงกวาตู 40HQ ซึ่งเกิดจาก Forwarder B ท่ีใหบริการเฉพาะตู 20F มีราคาสูงกวา Forwarder A ถึง 72.2% ทําใหคากลาง
ของกลุม 20F ถูกดึงข้ึนจากการรวมขอมูลท้ังสอง Forwarder สวนในระดับ Cross-Route เมื่อเปรียบเทียบ Flexible Cost ขามเสนทาง 
พบวา Osaka และ Taicang ซึ่งสงเปน Single-container Shipment เกือบท้ังหมด มี Flexible Cost สูง ท้ังน้ีการยืนยันโดยเปรียบกับ 
Lazaro Cardenas ซึ่งสงเปน Single-container Shipment เกือบท้ังหมดเชนกันแตมี Flexible Cost ต่ํากวา สวนในระดับ 
Forwarder Benchmarking บนเสนทาง Moji พบวา Forwarder A มีตนทุนต่ํากวา Forwarder B ถึง 72.2% สําหรับตู 20F General 
โดยสวนหน่ึงมาจาก Forwarder A รวมตูหลายใบใน Shipment เดียวกันไดมากกวา แตแมพิจารณาปจจัยน้ีแลว คาใชจายตอตูจาก
ราคาของ Forwarder A ก็ยังคงต่ํากวา 

ดานแนวทางลดตนทุน การวิเคราะหสัดสวนรายการใน Flexible Cost พบวาคาขนสงภายในประเทศมีสัดสวนสูงสุดท่ี 38–
56% รองลงมาคือคาพิธีการศุลกากร 12–32% และคา B/L fee กับ Surrender fee รวมกัน 14–24% ซึ่งองคกรสามารถพิจารณา
จัดลําดับความสําคัญในการขอปรับราคาได งานวิจัยระบุโอกาสลดตนทุนท่ีดําเนินการไดจริง 4 แนวทาง ไดแก การนํา Best Practice 
ของ Nagoya มาปรับใชดวยการรวม Shipment การเจรจาตอรอง Flexible Cost กับ Forwarder A โดยใช Baseline เปนหลักฐาน 
การเพ่ิม Container Utilization เพ่ือลดตนทุนตอหนวยสินคา และการทํา Service Contract ระยะยาวกับสายเรือสําหรับเสนทาง 
Moji และ Nagoya ซึ่งมีปริมาณรวมกัน 276 ตูตอป Cost Baseline ท้ัง 2 ชุดรวม 13 กลุมท่ีจัดทําไดสามารถนําไปใชจัดทํางบประมาณ
รายปไดทันที โดยใช P50 เปนงบประมาณฐานและ P75 เปนเพดานงบสูงสุด 
 
การอภิปรายผล 

จากผลการวิเคราะหสามารถอภิปรายไดวา Cost Baseline เปนเครื่องมือท่ีสามารถสะทอนท้ังระดับตนทุนมาตรฐานและความ
เสี่ยงของแตละเสนทางไดอยางชัดเจน โดยเสนทางท่ีมีขอมูลตนทุนคงท่ีสม่ําเสมอสามารถสราง Baseline ท่ีมีความนาเช่ือถือและ
เหมาะสมตอการใชวางแผนงบประมาณ ในขณะท่ีเสนทางท่ีมีความผันผวนสูง องคกรควรเตรียมแผนรับมือสําหรับคาใชจายโดยรวมท่ี
อาจสูงมากกวาปกติ 

นอกจากน้ี ผลการวิเคราะห Flexible Cost Baseline แสดงใหเห็นวาคาบริการของผูใหบริการขนสงสวนใหญมีลักษณะเปน 
Fixed Rate ตอตู สงผลใหตนทุนสวนน้ีมีเสถียรภาพสูง อยางไรก็ตาม ประสิทธิภาพดานตนทุนไมไดข้ึนอยูกับอัตราคาบริการเพียงอยาง
เดียว แตยังข้ึนอยูกับรูปแบบการจัดสงสินคา และลักษณะการคิดราคาคาบริการของผูใหบริการรวมดวย โดยจากผลวิจัยแสดงใหเห็นวา
ท้ังการบริหาร Shipment และการคัดเลือก Forwarder ลวนมีบทบาทสําคัญตอประสิทธิภาพดานตนทุน สอดคลองกับแนวคิด 
Shipment Consolidation ของ Alnahhal (2021) ท่ีระบุวาเปนหน่ึงในเทคนิคท่ีสําคัญในการบริหารโลจิสติกสเน่ืองจากมีประโยชน
อยางมากในดานการลดตนทุนขนสง 

ผลการศึกษาในสวนของ Forwarder Benchmarking ยังช้ีใหเห็นวาการเปรียบเทียบตนทุนโดยไมแยกผูใหบริการอาจทําให
การตีความขอมูลคลาดเคลื่อนได ดังน้ัน การจัดทํา Cost Baseline ในองคกรท่ีใชผูใหบริการหลายรายควรดําเนินการควบคูกับการ
วิเคราะหแยกตาม Forwarder เพ่ือใหสามารถระบุสาเหตุของความแตกตางดานตนทุนไดอยางถูกตอง ลดความเอนเอียงของขอมูล และ
สนับสนุนการตัดสินใจดานการคัดเลือกผูใหบริการและการเจรจาตอรองราคาไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน สอดคลองกับ Joo และ
คณะ (2017) ท่ีระบุวาความสําเร็จหรือความลมเหลวในการจัดซื้อบริการขนสงข้ึนอยูกับความสามารถของผูสงออกในการเขาใจ
โครงสรางตนทุนและการกําหนดราคา Benchmark ท่ีเปนธรรมและสมเหตุสมผลกอนการเจรจา 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 
1. ขยายขอบเขตขอมูลใหครอบคลุมหลายป เพ่ือให Cost Baseline สะทอนความผันผวนของตลาดโลจิสติกสไดครบถวน

ยิ่งข้ึน และเพ่ิมความนาเช่ือถือของผลการวิเคราะหในกลุมท่ีมีจํานวนตัวอยางนอย 
2. ขยายการเปรียบเทียบผูใหบริการขนสง (Forwarder Benchmarking) ไปยังเสนทางอ่ืน โดยเพ่ิมขอมูลจาก Forwarder 

หลายราย เพ่ือสนับสนุนการวิเคราะหและการตัดสินใจเลือกผูใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
3. ศึกษาแนวทางการปรับปรุง Cost Baseline ใหสอดคลองกับสถานการณปจจุบัน ท้ังในดานความถ่ีในการปรับปรุงขอมูล

และเกณฑท่ีเหมาะสมในการทบทวน Baseline เมื่อสภาวะตลาดมีการเปลี่ยนแปลงอยางมีนัยสําคัญ 
4. ประยุกตใชระเบียบวิธีการวิเคราะหตนทุนดวย Percentile กับบริษัทอ่ืนในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต เพ่ือทดสอบ

ความสามารถในการประยุกตใชและเปรียบเทียบผลลัพธในระดับอุตสาหกรรมสําหรับการวิจัยในอนาคต 
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