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บทคัดย่อ 

 การศึกษานี้มีวัตถประสงค์ เพื่อศึกษากระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอน
เทนเนอร์ระหว่างประเทศของ บริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน)  ซึ่งประกอบด้วย 
ขั้นตอนการท างาน เทคโนโลยีเคร่ืองมืออุปกรณ์ พิธีการศุลกากรและปัจจัยที่มีผลต่อการส่งออก
ต่างประเทศของสินค้าไทย เพื่อน าความรู้มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาต่อและประกอบอาชีพใน
อนาคต โดยน าหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงด้านความประหยัดมาประยุกต์ใช้ในการจัดท า
โครงการ กรณีศึกษา บริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) 

 จากการจัดท าโครงการในคร้ังนี้ ผู้จัดท าหวังว่าโครงการเล่มนี้จะมีประโยชน์ต่อผู้ที่
ต้องการศึกษา กระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศของ บริษัท 
สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน)ในเร่ืองของกระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทน
เนอร์ระหว่างประเทศ เคร่ืองมืออุปกรณ์ และสามารถน าไปประกอบในวิชาชีพและธุรกิจที่เกี่ยวกับ
การส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศได้ในอนาคต 

 ประโยชน์ที่ได้รับจากการศึกษาในคร้ังนี้ คณะผู้จัดท าได้ทราบถึงกระบวนการ
ส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ และกระบวนการท างานต่างๆ โดยน า
ความรู้หรือแนวคิดที่ได้จากการศึกษาในคร้ังนี้ไปปรับใช้ให้สอดคล้องกับการด าเนินธุรกิจใน
อนาคตได้ และน าความรู้ที่ได้รับไปเผยแพร่ผ่านทาง Face Book G’Tar Mathus ทางคณะผู้จัดท าได้
น าข้อมูลมารวบรวมจัดท าเป็นเล่มโครงงานขึ้นเพื่อให้ นักเรียน นักศึกษา หรือบุคคลที่มีความสนใจ
ได้น าไปศึกษาค้นคว้าข้อมูลเพิ่มเติมหรือต่อยอด เพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาได้ต่อไป 

(1) 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 โครงการน้ีส าเร็จลุล่วงได้ด้วยความกรุณาจากอาจารย์อ าไพ  อุทัย อาจารย์ที่ปรึกษา
โครงการที่ได้ให้ค าเสนอแนะ แนวคิด ตลอดจนแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ มาโดยตลอดจนโครงการนี้
เสร็จสมบูรณ์ ผู้จัดท าจึงขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูง 
 ขอขอบคุณ บริษัท สหไทยเทอร์มินอลจ ากัด (มหาชน) ที่ได้อนุเคราะห์ให้ผู้จัดท า
ได้เข้าไปศึกษา ดูงานที่บริษัท ตลอดจนวิทยากรทุกท่านที่ให้ความร่วมมือเป็นอย่างดีมาโดยตลอด 
 ขอขอบคุณวิทยาลัยอรรถวิทย์พณิชยการ ที่ให้แหล่งศึกษาค้นคว้าข้อมูลอย่าง
ครบถ้วน และตลอดจนอาจารย์ทุกท่านที่ให้ความช่วยเหลือมาโดยตลอด  
 

 

คณะผู้จัดท า 
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บทที ่ 1 

บทน า 

หลักการและเหตุผล 

  ในปัจจุบันสินค้าที่น าเข้าและส่งออกนั้น ส่วนใหญ่จะนิยมใช้การขนส่งทางทะเล

ด้วยเรือประเภท Container Ship จึงต้องเข้าใจถึงลักษณะประเภทของคอนเทนเนอร์เป็นลักษณะตู้ท า

ด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุตและ 40 ฟุต การขนส่งทางทะเลนั้นจัดเป็นการ

ขนส่งที่มีความส าคัญมากที่สุดและนิยมใช้กันมากเมื่อได้ลองเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่ง      

อ่ืน ๆ เน่ืองจากมีต้นทุนในการขนส่งที่ต่ าและยังสามารถขนสินค้าได้คราวละมาก ๆ การขนส่งทาง

ทะเลในปัจจุบันส่วนจะใช้เป็นระบบตู้คอนเทนเนอร์ซึ่งน าสินค้าที่ต้องส่งมาบรรจุลงตู้และมีการขน

ย้ายตู้ขึ้นไว้บนเรือที่ออกมาเป็นพิเศษส าหรับใช้ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 

  กระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศของ บริษัท 

สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) ที่ให้บริการตู้คอนเทนเนอร์ใส่สินค้า และส่งออกไปยัง

ต่างประเทศ มีการปฏิบัติงานตามกฎระเบียบข้อบังคับให้ความส าคัญกับกระบวนการท างานที่มี

ประสิทธิภาพ ตรงตามมาตรฐานและกฎระเบียบที่ก าหนดโดยขั้นตอนการปฏิบัติงานในส่วนต่าง  ๆ

และได้ใช้ระบบปฏิบัติการท่าเทียบเรือตู้สินค้า เทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ต่าง ๆที่ มี

ประสิทธิภาพและทันสมัยเข้ามาช่วยลดระยะเวลาการขนถ่ายสินค้าและส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้

คอนเทนเนอร์อีกด้วย แล้วยังเป็นบริการโซลูชั่นที่คุ้มค่าคุ้มราคา ช่วยอ านวยความสะดวกให้กับ

ลูกค้าและยังช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย 

 ดังนั้นกลุ่มของข้าพเจ้าได้เล็งเห็นถึงความส าคัญการน าเข้าและส่งออกว่ามี

กระบวนการขั้นตอนของการปฏิบัติงานโดยใช้ระบบปฏิบัติการท่าเทียบเรือตู้สินค้า เทคโนโลยีและ

อุปกรณ์ต่าง ๆ ในการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อน า

ประสบการณ์ในการศึกษาไปใช้ในการศึกษาต่อและน าไปประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ าวันในการ

ท างาน 
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วัตถุประสงค์ 

 1. เพื่อศึกษากระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง
ประเทศของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) 

 2. เพื่อศึกษาเทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ ที่น ามาใช้ในกระบวนการส่งออก
สินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ 

 3. เพื่อน าข้อมูลที่ได้รับไปศึกษาต่อและประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ าวัน 

 4. น าหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้ในการด าเนินการจัดท าโครงการโดยยึด
หลักความประหยัด 

ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

 1. ทราบถึงกระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือดด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง
ประเทศของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) 

 2. ทราบถึงการใช้เทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ ที่น ามาใช้ในกระบวนการ
ส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ 

 3. น าข้อมูลที่ได้รับไปศึกษาต่อและประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ าวัน 

 4. ได้ประโยชน์จากการน าหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้ในการจัดท า
โครงการโดยยึดหลักความประหยัด 
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บทที ่2 

ประวัติบริษัทและการด าเนินธุรกิจ 

 

ประวัติโดยย่อ 

 สหไทย เทอร์มินอล เป็นบริษัทเอกชน เร่ิมเปิดด าเนินกิจการคร้ังแรก ในปี พ.ศ. 
2550 โดยบริษัทฯ มีพื้นที่ในการปฏิบัติการทั้งหมด 315,200 ตารางเมตร ประกอบด้วยพื้นที่ซ่อม
บ ารุงตู้คอนเทนเนอร์ ส านักงานศุลกากรภายในพื้นที่ท่าเรือ และมีเคร่ืองมือประจ าท่าเรือส าหรับยก
ขนสินค้าอย่างครบวงจร พร้อมบุคลากรที่มีทักษะและความเชี่ยวชาญ สหไทย เทอร์มินอล ตั้งอยู่
บริเวณริมแม่น้ าเจ้าพระยา ให้บริการลูกค้าอย่างครบวงจร คุณสามารถวางใจได้ว่า เรามีโซลูชั่นที่
ครอบคลุมและมีบริการเสริมพร้อมตอบสนองทุกความต้องการ ทุกบริการของเราได้รับการรับรอง
ด้วยมาตรฐานระดับโลก ขณะเดียวกัน เราสามารถให้บริการได้อย่างยืดหยุ่น ซึ่งผู้ปฏิบัติการท่าเทียบ
เรืออิสระเท่านั้นที่สามารถเสนอบริการเหล่านี้ได้ 

 นับตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 สหไทย เทอร์มินอล ได้ลงทุนและวางรากฐานที่แข็งแกร่ง
อย่างต่อเน่ือง โดยมีความส าเร็จในการด าเนินงานเด่นๆ ดังนี ้

 1. ปี 2551 ก่อตั้งท่าเทียบเรือแม่น้ าสหไทย 

 2. ปี 2556 เปลี่ยนชื่อเป็น ‘สหไทย เทอร์มินอล’ 

 3. ปี 2558 ขยายท่าเทียบเรือใหม่ ร่วมกับ MOL ให้บริการภายใต้ชื่อ ‘Bangkok 
Barge Terminal’ หรือ BBT 

 4. ปี 2559 เปิดให้บริการขนส่งตู้สินค้าทางน้ าโดยใช้เรือขนส่งสินค้าชายฝั่ง ด้วย
บริการของ Bangkok Barge Service 

 5. ปี 2560 – สร้าง Depot แห่งใหม่ลานเก็บตู้คอนเทนเนอร์คลังสินค้าปลอดภาษี 

 6. ปี  2563 เรามีเป้าหมายว่า ภายในปี 2563 เราจะเป็นผู้ให้บริการโซลูชั่น             

โลจิสติกส์แบบครบวงจร มีบริการที่ครบครันยิ่งขึ้น โดยครอบคลุมถึง ท่าเรือ ท่าเทียบเรือ 

คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า บริการขนส่ง บริการตัวแทนผู้รับจัดการสินค้า และบริการอ่ืน 
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วิสัยทัศน์ของเรา 

 การเป็นผู้ให้บริการโซลูชั่นโลจิสติกส์แบบครบวงจร ด้วยนวัตกรรมที่ทันสมัย 

ค่านิยมหลัก 

 • จิตบริการ 

 • ความโปร่งใส 

 • ความซื่อสัตย์ 

 • นวัตกรรม 

การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

 สหไทย เทอร์มินอล เชื่อมั่นว่าคุณภาพการให้บริการ การดูแลลูกค้า  และ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย เป็นปัจจัยหลักสามประการที่ช่วยผลักดันความก้าวหน้าในการปฏิบัติการของ
เรา โครงการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมที่มีคุณภาพและได้รับการรับรองตามมาตรฐาน ISO 9001 
และ ISO 14001 ของเรา มีส่วนเสริมสร้างความร่วมมือและการสื่อสารภายในองค์กรให้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น ช่วยยกระดับความสามารถในการตัดสินใจ ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติการ และช่วยวิเคราะห์และบริหารความเสี่ยง ทั้งนี้ เรายังได้รับใบรับรอง ISO ซึ่งแสดงถึง
กระบวนการท างานที่มีประสิทธิภาพและเป็นระบบ ซึ่งช่วยรักษามาตรฐานการปฏิบัติการของเราให้
ตรงตามความต้องการของลูกค้า ตรงตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด และมีความถูกต้องอยู่เสมอ 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.1 ISO 14001 กับ ISO 9001 
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ภาพท่ี 2.2 ป้ายหน้าบริษัท สหไทย เทอร์มินอล 

ผังองค์กรและแผนท่ีของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 2.3 ผังองค์กร 
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ภาพที่ 2.4 แผนที่ 

บทบาทของเราในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 

 สหไทย เทอร์มินอล มีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ที่ทันสมัย ครบครัน พร้อมให้บริการ
จัดการสินค้าของคุณอย่างครบวงจร ไม่ว่าจะเป็นสินค้าทั่วไปหรือสินค้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ 
นอกจากนี้ สหไทย เทอร์มินอล ยังมีที่ตั้งทางยุทธศาสตร์ที่เหมาะสม สามารถเชื่อมต่อที่หมายการ
ขนส่งของคุณได้อย่างครอบคลุม อีกทั้ง เรายังมีบริการขนส่งสินค้าด้วยเรือบาร์จ ทั้งขนส่งไปและ
กลับจากท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นอีกหนึ่งทางเลือกที่ช่วยหลีกเลี่ยงการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพฯ 
รวมทั้งช่วยประหยัดเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งอีกด้วย 

เครื่องมือและสิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน 

 สหไทย เทอร์มินอล มีโซลูชั่นครบวงจร พร้อมอ านวยความสะดวกและให้บริการ 
มีอุปกรณ์จัดการสินค้าที่ทันสมัยและคลังสินค้าพร้อมให้บริการ ซึ่งไม่เพียงช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการท างาน และช่วยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งอีกด้วย แต่ยังเป็นโซลูชั่นที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
มากขึ้นอีกด้วย พร้อมให้ค าปรึกษาและร่วมแนะน าโซลูชั่นที่ตรงกับความต้องการมากที่สุด 
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บทที ่3 

แนวคิดและทฤษฎีที่เกีย่วข้อง 

 คณะผู้รับผิดชอบได้ท าการศึกษาค้นคว้าข้อมูลในการศึกษาเร่ืองกระบวนการ
ส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศของ บริษัท สหไทยเทอร์มินอลจ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งมีแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องดังนี้ 

 1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการค้าระหว่างประเทศ 

 2. ทฤษฎีเกี่ยวกับการส่งออก (ความหมาย ,ความส าคัญ , ประเภทของการส่งออก , 
ประโยชน์ของการส่งออก) 

 3. ทฤษฎีเกี่ยวกับเงื่อนไขทางการค้า 

 4. ทฤษฎีเกี่ยวกับการประกันภัย 

 5. การขนส่งทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 

 6. ค านิยามศัพท์ 

 

1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการค้าระหว่างประเทศ 

 เหตุผลจากการเกิดขึ้นของการค้าระหว่างประเทศ ไม่ได้แตกต่างจากเหตุผลของ
การค้าระหว่างบุคคล กล่าวคือ การค้าระหว่างบุคคลเกิดขึ้นจากการแบ่งงานกันท า โดยยึดความ
ช านาญที่แตกต่างกัน จะน าไปสู่มาตรฐานการครองชีพที่ดีขึ้น ในท านองเดียวกันการค้าระหว่าง
ประเทศก็เกิดขึ้นจากเหตุผลอย่างเดียวกัน กล่าวคือการค้าระหว่างประเทศเกิดขึ้นเนื่องจากประเทศ
ต่าง ๆ ผลิตสินค้าได้ด้วยต้นทุนที่แตกต่างกัน เพราะแต่ละประเทศต่างก็มีทรัพยากร และความ
ช านาญในการผลิตไม่เหมือนกัน ประเทศที่มีทรัพยากรมากก็มักจะได้เปรียบในการผลิตสินค้า ซึ่ง
ต้องใช้ทรัพยากรนั้น ๆ อย่างไรก็ตามความมากน้อยของทรัพยากรการผลิตที่อยู่ก็มิใช่สิ่งที่ก าหนด
ต้นทุน และความได้เปรียบในการผลิตเสมอไป ประสิทธิภาพของปัจจัยการผลิตก็เป็นสิ่งที่ส าคัญ
ด้วยเช่นกัน 

 โดยทั่วไปการค้าระหว่างประเทศจะอยู่ในลักษณะที่ว่าแต่ละประเทศจะผลิตสินค้า
ที่ตนเองมีความถนัดซึ่งเป็นสินค้าส่งออก ขณะเดียวกันก็จะสั่งเข้าของสินค้าที่ตนเองผลิตไม่ได้ หรือ
ผลิตได้แต่ต้นทุนสูงกว่า เมื่อเป็นเช่นนี้จึงเปรียบเสมือนการแบ่งงานกันท าระหว่างประเทศนั่นเอง 
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ท าให้การใช้ทรัพยากรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประหยัด การค้าระหว่างประเทศจึงเป็น
ปัจจัยที่ส าคัญท าให้ประเทศต่าง ๆ ได้รับประโยชน์ร่วมกัน ท าให้ประชาชนต่าง  ๆทั่วโลกมี
มาตรฐานการครองชีพโดยเฉลี่ยสูงขึ้น 

 1.ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศ 

 ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศมุ่งอธิบายว่าเหตุใดจึงมีการแลกเปลี่ยนซื้อขายสินค้า
ระหว่างประเทศต่าง ๆ และเมื่อมีการซื้อขายกันแล้ว ราคาและปริมาณสินค้าที่ซื้อขายกันจะสูงต่ า
และมากน้อยประการใด ซึ่งสามารถแบ่งออกได้ดังนี้ 

 1.ลัทธิพาณิชย์นิยม 

 ลัทธิพาณิชย์นิยม (Mercantilism) ได้รับความนิยมตั้งแต่ศตวรรษที่ 16 ถึงกลาง
ศตวรรษที่18 จากประเทศต่าง ๆ เช่น อังกฤษ สเปน ฝร่ังเศส และเนเธอร์แลนด์ เชื่อว่าวิธีเดียวที่ชาติ
จะมีความร่ ารวยและมีอ านาจยิ่งใหญ่ คือ การส่งออกมากกว่าการน าเข้า ซึ่งจะท าให้มีโลหะมีค่า 
ได้แก่ ทองค า เข้ามา ยิ่งประเทศใดมีทองค ามากขึ้นเท่าไร ก็จะร่ ารวยและมีอ านาจมากขึ้นเท่านั้น
ดังนั้น นักพาณิชย์นิยมจึงสนับสนุนให้รัฐเร่งการส่งออกและควบคุมการน าเข้า อย่างไรก็ตาม
เน่ืองจากปริมาณทองค าที่มีอยู่ค่อนข้างจ ากัด ดังนั้นเมื่อประเทศหนึ่งได้ประโยชน์ก็ย่อมหมายความ
ว่าอีกประเทศหนึ่งเสียประโยชน์นั้นไป 

 2.ทฤษฎีการได้เปรียบโดยสมบูรณ์ 

 ทฤษฎีการได้เปรียบโดยสมบูรณ์ (Absolute Advantage) เป็นทฤษฎีการค้าระหว่าง
ประเทศยุคแรกๆ โดย Adam Smith ได้เขียนไว้ในหนังสือชื่อดัง The Wealth of Nations (1976) เป็น
การสนับสนุนการค้าเสรีว่าเป็นนโยบายที่ดีเยี่ยมส าหรับทุกประเทศในโลก เมื่อการค้าเป็นไปอย่าง
เสรี แต่ละประเทศก็จะท าการผลิตด้วยความรู้ความช านาญเป็นพิเศษเฉพาะสินค้าที่ประเทศมีความ
ได้เปรียบโดยสมบูรณ์ ( ถ้าประเทศนั้นสามารถผลิตสินค้าชนิดหนึ่งได้มากกว่าอีกประเทศหนึ่งด้วย
ปัจจัยการผลิตจ านวนที่เท่ากัน) และน าเข้าสินค้าที่มีความเสียเปรียบโดยสมบูรณ์ ดังนั้น การค้า
ระหว่างประเทศจึงเกิดขึ้นจากการที่ต่างฝ่ายได้เปรียบโดยเด็ดขาดจากการผลิตสินค้าคนละชนิดแล้ว
มาแลกเปลี่ยนกัน ตัวอย่างเช่น ประเทศไทยกับประเทศสหรัฐอเมริกา สมมติว่าในการผลิตสินค้าทั้ง 
2 ประเทศ ต่างก็ผลิตสินค้า 2 อย่างเหมือนกัน คือ ข้าวและคอมพิวเตอร์ และสมมติว่าในการผลิต
สินค้าทั้ง 2 ชนิดน้ี ได้ใช้แรงงานเป็นปัจจัยการผลิตเพียงอย่างเดียว ดังนั้นมูลค่าของสินค้าทั้ง 2 ชนิด
นี้ จึงคิดจากจ านวนแรงงานที่ใช้ไปในการผลิต 
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สินค้า ผลผลิตของแรงงาน 1 วัน 

  ไทย สหรฐัอเมริกา 

ข้าว (เกวียน) 

คอมพิวเตอร์ (เครือ่ง) 

15 

5 

2 

20 

ตารางท่ี 1.1 แสดงมูลค่าของสินค้าทั้ง 2 ชนิด ซึ่งคิดจากจ านวนแรงงานที่ใช้ในการผลิต 

ตารางที่  1.1 แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์เหนือกว่าประเทศ
สหรัฐอเมริกาในการผลิตข้าว ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกามีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์กว่าไทย
ในการผลิตคอมพิวเตอร์ ถ้าไทยมุ่งผลิตข้าวเป็นพิเศษ และสหรัฐฯ มุ่งผลิตคอมพิวเตอร์เป็นพิเศษ 
ผลผลิตรวมของข้าวและคอมพิวเตอร์ในแต่ละประเทศจะเพิ่มขึ้น และทั้งไทยและสหรัฐฯ ต่างก็
ได้รับส่วนแบ่งจากปริมาณผลผลิตที่มากขึ้นจากการค้าขายระหว่างกัน 

 3.ทฤษฎีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ 

 David Ricardo กล่าวว่าประเทศที่ไม่มีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์ในการผลิต
สินค้าทุกๆอย่างกับประเทศอ่ืน ยังคงสามารถท าการค้าที่ก่อให้เกิดประโยชน์แก่ทุกฝ่ายได้ ประเทศ
ที่ด้อยประสิทธิภาพควรผลิตและส่งออกเฉพาะสินค้าที่ประเทศตนมีความเสียเปรียบโดยสมบูรณ์
น้อยกว่า ถือได้ว่าสินค้านี้เป็นสินค้าที่ประเทศผลิตด้วยความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ ทฤษฎีความ
ได้เปรียบโดยเปรียบเทียบนี้เป็นที่รู้จักแพร่หลาย และใช้อธิบายสาเหตุของธุรกิจการค้าระหว่าง
ประเทศจนทุกวันน้ี 

สินค้า ผลผลิตของแรงงาน 1 วัน 

  ไทย สหรฐัอเมริกา 

ข้าว (เกวียน) 

คอมพิวเตอร์ (เครือ่ง) 

15 

5 

40 

20 

ตารางที่ 1.2 แสดงมูลค่าของสินค้าทั้ง 2 ชนิด ซึ่งคิดจากจ านวนแรงงานที่ใช้ในการผลิต 
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จากตารางที่ 1.2 จะเห็นได้ว่าประเทศไทยมีความเสียเปรียบโดยสมบูรณ์เมื่อเทียบกับประเทศ
สหรัฐฯ ในการผลิตข้าวและคอมพิวเตอร์ แต่การผลิตข้าวเสียเปรียบน้อยกว่า ด้วยเหตุนี้ไทยจึงมี
ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตข้าวและเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิต
คอมพิวเตอร์ ซึ่งตรงกันข้ามกับสหรัฐฯ ที่มีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์ในการผลิตสินค้าทั้งสอง
ชนิด แต่ความได้เปรียบในการผลิตคอมพิวเตอร์ ( 20 ต่อ 5 ) มากกว่าในการผลิตข้าว ( 40 ต่อ 15 ) 
ดังนั้น สหรัฐฯ จึงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตคอมพิวเตอร์ การค้าเพื่อประโยชน์
ร่วมกันทั้งสองฝ่ายจึงควรอยู่ในลักษณะที่ไทยขายข้าวให้แก่สหรัฐฯ และซื้อคอมพิวเตอร์จาก
สหรัฐฯ นั่นเอง 

 

 4. ทฤษฎีต้นทุนค่าเสียโอกาส 

 ทฤษฎีต้นทุนค่าเสียโอกาส กล่าวว่าต้นทุนของสินค้าหนึ่งเท่ากับจ านวนของสินค้า
ชนิดที่สองที่ต้องเสียสละไปเพื่อให้ได้รับปัจจัยการผลิตหรือทรัพยากรที่เพียงพอที่จะผลิตสินค้า
ชนิดแรกเพิ่มขึ้นอีกหนึ่งหน่วย ทั้งนี้แรงงานไม่ใช่ปัจจัยการผลิตเพียงอย่างเดียวที่น ามาใช้ในการ
ผลิต ดังนั้น ต้นทุนของสินค้าจึงเกิดขึ้นจากจ านวนปัจจัยการผลิตทั้งหมดที่ใช้ในการผลิตสินค้านั้น 
ประเทศที่มีต้นทุนค่าเสียโอกาสส าหรับสินค้าหนึ่งต่ ากว่าถือว่ามีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบใน
สินค้านั้น และความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในสินค้าอื่น 

 จากตัวอย่าง 1.2 ข้างต้นถ้าจะผลิตข้าวเพิ่มขึ้นอีกหนึ่งเกวียน ไทยต้องเสียสละ
คอมพิวเตอร์ 1/3 เคร่ือง ( เพื่อที่จะปล่อยทรัพยากรให้เพียงพอที่จะผลิตข้าวเพิ่มขึ้นอีกหนึ่งเกวียน ) 
ต้นทุนค้าเสียโอกาสของข้าวในไทยคือ คอมพิวเตอร์ 1/3 เคร่ือง ถ้าในขณะเดียวกันสหรัฐฯ ถ้า
ปราศจากการค้า ต้องเสียสละคอมพิวเตอร์ ? เคร่ืองเพื่อผลิตข้าวเพิ่มอีก 1 เกวียน ต้นทุนค่าเสีย
โอกาสของข้าวคือ คอมพิวเตอร์ ? เคร่ืองในสหรัฐฯ และเพราะต้นทุนค่าเสียโอกาสของข้าวในไทย
ต่ ากว่าในสหรัฐฯ ไทยจึงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบเหนือกว่าสหรัฐฯในการผลิตข้าว และ
สหรัฐฯมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในคอมพิวเตอร์ 

 ต้นทุนค่าเสียโอกาสสามารถอธิบายได้โดยเส้นความเป็นไปได้ในการผลิต              
( Transformation Curve ) ที่แสดงส่วนผสมต่าง ๆ ของทางเลือกอ่ืนทั้งหมด ส าหรับสินค้าสองชนิด
ที่ประเทศหนึ่งสามารถผลิตโดยการใช้ปัจจัยการผลิตที่มีเต็มที่ ด้วยเทคโนโลยีที่ดีที่สุดที่มีอยู่ ดังนั้น 
ความชันของเส้นความเป็นไปได้ในการผลิต จึงหมายถึงอัตราเปลี่ยนแปลงของการแปรรูป               
( Marginal Rate of Transformation ) ถ้าประเทศนั้นเผชิญกับต้นทุนคงที่ เส้นความเป็นไปได้ในการ
ผลิตก็จะเป็นเส้นตรงที่มีความชันเท่ากับต้นทุนค่าเสียโอกาสคงที่ และต่อราคาสินค้าเปรียบเทียบใน
ประเทศนั้น 
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 5. ทฤษฎี Heckscher-Ohlin 

 ทฤษฎี Heckscher-Ohlin (H-O) เน้นในเร่ืองความแตกต่างกันของปัจจัยการผลิต
เร่ิมต้น (Factor Endownments) ที่แต่ละประเทศมีอยู่ และราคาปัจจัยการผลิต (Factor Prices) 
ระหว่างประเทศ ซึ่งถือเป็นตัวแปรที่ส าคัญที่สุดของการค้า (โดยมีสมมติฐานว่าเทคโนโลยีและ
รสนิยมเหมือนกัน) ตามทฤษฏีนี้ แต่ละประเทศจะส่งออกสินค้าเน้นไปที่ปัจจัยการผลิตที่มีมากโดย
เปรียบเทียบซึ่งท าให้ปัจจัยการผลิตนั้นมีราคาถูก และน าเข้าสินค้าเน้นไปที่ปัจจัยการผลิตที่หายาก
โดยเปรียบเทียบซึ่งปัจจัยการผลิตดังกล่าวจะมีราคาแพง 

 6. ทฤษฎี Leontief Paradox 

 ทฤษฎี Leontief Paradox เป็นการทดสอบเชิงประจักษ์ของทฤษฎี H-O ท าโดย 
Leontief ในปี ค.ศ. 1951 โดยใช้ข้อมูลของสหรัฐอเมริกา ปี ค.ศ. 1947 จึงได้พบว่าสหรัฐฯมีการ
ทดแทนการน าเข้าประมาณร้อยละ 30 เป็นสินค้าที่ใช้ปัจจัยทุนเข้มข้นมากกว่าการที่สหรัฐฯส่งออก 
แม้ว่าสหรัฐฯ จะเป็นประเทศที่มีปัจจัยทุนมากที่สุดก็ตาม ผลนี้จึงตรงกันข้ามกับทฤษฎี H-O 

 7. ทฤษฎีวัฏจักรสินค้า 

 ทฤษฎีวัฏจักสินค้า (Product Life Cycle) เป็นทฤษฎีที่ไม่ได้น าปัจจัยการผลิดมา
ประกอบการพิจารณาทฤษฎีนี้มีข้อสมมติฐาน 3 ข้อ คือ ประการแรก ความต้องการสินค้า
ภายในประเทศที่น าเข้ามีมากพอที่จะกระตุ้นให้เกิดการผลิตได้ ประการที่สอง ในการผลิตสินค้า
ใหม่มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีในราคาต่ าพอที่นะท าให้ประเทศผู้ซื้อผลิตสินค้าแข่งขันในตลาดได้ 
ประการสุดท้าย การผลิตมีการประหยัดต่อขนาดโดยไม่ต้องพิจารณาว่าจะใช้แรงงานไร้ฝีมือหรือ
แรงงานมีฝีมือเพียงใด 
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 อาร์ เอ เวอร์นอน (R.A.  Vernon) ได้ศึกษาถึงทิศทางการค้าของโลกหลัง
สงครามโลกครั้งที่ 2 พบว่า ประเทศที่ใช้เทคโนโลยีใหม่ในการผลิตสินค้าหรือค้นพบสินค้าใหม่จะ
เป็นผู้ผลิตเพื่อสนองความต้องการภายในประเทศ และยังเป็นผู้ส่งออกส่วนที่เหลือเพื่อให้การผลิต
เกิดการประหยัดต่อขนาด และเมื่อการผลิตผ่านเข้าสู่จุดอ่ิมตัว เทคโนโลยีการผลิตและการจัดการใน
การผลิตสินค้าดังกล่าวก็จะถูกถ่ายทอดไปสู่ประเทศที่เคยท าการน าเข้า ประเทศที่เคยน าเข้าก็จะเร่ิมมี
การผลิตเป็นลักษณะของการผลิตเพื่อทดแทนการน าเข้า จ าถึงจุดหนึ่งที่การผลิตจากประเทศที่เคย
น าเข้าเกิดการเรียนรู้และมีประสบการณ์ในการผลิตมากขึ้น ก็จะท าการส่งออกสินค้าดังกล่าว และ
เปลี่ยนนโยบายจากการผลิตเพื่อทดแทนการน าเข้ามาเป็นการส่งเสริมการผลิตเพื่อส่งออก ดังนั้น
ประเทศที่เคยส่งออกเดิมอาจจะกลับมาเป็นประเทศผู้น าเข้าสินค้าดังกล่าวแทน เพราะสูญเสียความ
ได้เปรียบโดยเปรียบเทียบไป 

 มาตรการการค้า: พิกัดอัตราภาษีศุลกากรและนโยบายอื่น ๆ 

 มาตรการควบคุมกระแสการค้าและการค้าระหว่างประเทศ 

 ถึงแม้ว่าเราจะยอมรับกันโดยทั่วไปว่าการค้าระหว่างประเทศเป็นสิ่งที่ดี แต่ จะ
พบว่าประเทศหนึ่งๆ สามารถพยายามเพิ่มสวัสดิการของประเทศบนความสูญเสียของประเทศอ่ืน
โดยการจ ากัดการค้า มาตรการการค้าสามารถจ าแนกออกเป็นพิกัดอัตราภาษีศุลกากรและที่ไม่ใช่
อัตราภาษีศุลกากร พิกัดอัตราภาษีศุลกากรน าเข้าเก็บตามมูลค้า เป็นวิธีที่ได้รับความนิยมมากที่สุด  
ซึ่งเป็นวิธีที่แสดงในรูปร้อยละของมูลค่าสินค้าน าเข้า มักใช้เป็นวิถีทางหนึ่งในการจ ากัดปริมาณ
สินค้าน าเข้า โควต้าการน าเข้า เป็นมาตรการทางตรงที่จ ากัดปริมาณการน าเข้าของสินค้าชนิดหนึ่ง
และมีผลหลายอย่างเช่นเดี่ยวกับพิกัดอัตราภาษีศุลกากร อย่างไรก็ตาม พิกัดอัตราภาษี ศุลกากร
โดยทั่วไปลดลงตั้งแต่หลังสงครามโลกคร้ังที่ 2 โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับสินค้าอุตสาหกรรม 
กระนั้น จ านวนและความส าคัญของมาตการที่ไม่ใช่พิกัดอัตราภาษีศุลกากรซึ่งเป็นการคุ้มครอง
การค้าแนวใหม่ในรูปของการจ ากัดการส่งออกโดยสมัครใจ ข้อบังคับทางเทคนิคการบริหาร และ
ข้อบังคับอ่ืนไ เพิ่มขึ้นเป็นอันมาก นับตั้งแต่กลางทศวรรษที่ 1970 เป็นต้นมา การค้าทางสินค้า
เกษตรกรรมก็ถูกใช้ มาตการทางการค้าในเชิงปริมาณโดยตรงหลายประการรวมทั้งอุปสรรคการค้า
ที่ไม่ใช่พิกัดอัตราภาษ๊ศุลกาการอ่ืน ๆ อีก 

 การคุ้มครองการค้าถูกน ามาใช้โดยอ้างเหตุผลเพื่อ 

 1. ปกป้องแรงงานภายในประเทศจากแรงงานราคาถูกจากต่างประเทศ 
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 2. ท าราคาสินค้าน าเข้าให้เท่ากับราคาสินค้าของการผลิตภายในประเทศ เพื่อ ให้
ผู้ผลิตภายในประเทศสามารถแข่งข้นกับคู่แข่งจากต่างประเทศ 

 3. ลดการว่างงานภายในประเทศ (โดยการผลิตภายในประเทศ ส าหรับสินค้าที่เคย
น าเข้า) 

 4. แก้ปัญหาการขาดดุลการช าระเงินภายในประเทศ (ขจัดส่วนเกินของรายจ่ายใน
ต่างประเทศที่เกินจากรายรับจากต่างประเทศของประเทศ) 

 5. อัตราแลกเปลี่ยนการค้าและสวัสดิการของประเทศดีขึ้น 

 6. ปกป้องผู้ผลิตภายในประเทศจากการทุ่มตลาด 

 7. เปิดโอกาสให้อุตสาหกรรมภายในประเทศตั้งตัวและเจริญเติบโตจนกระทั่งมี
ประสิทธิภาพ 

 8. รับประโยชน์จากอ านาจผู้ผลิตน้อยรายและการประหยัดภายนอก 

 9. ปกป้องอุตสาหกรรมต่าง ๆ ที่ส าคัญส าหรับการป้องกันประเทศ 

 อย่างไรก็ตามการใช้นโยบายกีดกันการค้ามิได้ให้ผลประโยชน์ตามท่ีกล่าวอ้าง
ข้างต้นเสมอไปเพราะ 

 1. ปริมาณสินค้าเข้าของประเทศที่ใช้นโยบายกีดกันการน าเข้า (ประเทศที่ 1) ลดลง 
และปริมาณสินค้าออกของประเทศที่จะส่งสินค้าออก (ประเทศที่ 2) ไปขายยังตลาดประเทศ
ดังกล่าวก็ลดลง ฉะนั้น อ านาจในการซื้อ (สินค้าออกของประเทศที่ 1) ของประเทศที่ 2 จะลดลง 

 2. อาจจะได้รับการกระท าตอบโต้เช่นกัน จะมีผลให้สินค้าออกของประเทศที่ 1 
ลดลง 

 3. การกระตุ้นการจ้างงานให้เพิ่มขึ้น โดยภาษีนี้จะเป็นผลในระยะสั้นเท่านั้น ใน
ระยะยาวอาจไม่เปลี่ยนแปลงเลยหรืออาจลดลงก็ได้ 

 4. ผลที่เกิดขึ้นจากภาษีไม่ใช่มีแต่ทางด้านผู้ผลิตเท่านั้น แต่มีผลต่อผู้บริโภคด้วย 

 การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ 

 การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ หมายถึง การสร้างเขตการค้าเสรี (Free Trade Area) 
สหภาพศุลกากร (Customs Union) ตลาดร่วม(Common Market) หรือสหภาพทางเศรษฐกิจ 
(Economic Union) ระหว่างประเทศต่าง ๆ ในเขตการค้าเสรี พิกัดอัตราภาษีศุลกากรทั้งหมดถูกขจัด
ในการค้าระหว่างประเทศสมาชิก แต่แต่ละประเทศยังคงรักษาอัตราภาษีศุลกากรของตนเองต่อ
ประเทศที่ไม่ใช่สมาชิก สหภาพศุลกากร ก็เช่นเดียวกับเขตการค้าเสรี เว้นแต่ใช้อัตราภาษีศุลกากร
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เดียวกันกับประเทศที่ไม่ใช่สมาชิก ตลาดร่วมนั้นนอกเหนือจากมีลักษณะเช่นเดียวกับสหภาพ
ศุลกากรแล้วยังอนุญาตให้มีการเคลื่อนย้ายปัจจัยแรงงานและปัจจัยทุนโดยเสรีระหว่างประเทศ
สมาชิก สหภาพทางเศรษฐกิจมีพัฒนาการไกลกว่าโดยการประสานการเงิน การคลัง และนโยบาย
ภาษีของประเทศสมาชิก 

 เมื่อพิจารณาผลกระทบของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในลักษณะของสหภาพ
ศุลกากรต่อสวัสดิการของกลุ่มด้านการสร้างการค้าและการหันเหการค้า พบว่า ส่งผลต่อการสร้าง
การค้าเมื่อการผลิตภายในประเทศถูกแทนที่โดยการน าเข้าจากผู้ผลิตที่มีต้นทุนต่ ากว่าและมี
ประสิทธิภาพมากกว่าภายในกลุ่มพิกัดอัตราภาษีศุลกากร ซึ่งเป็นการเพิ่มสวัสดิการ ส่วนการหันเห
การค้ามีผลเมื่อการน าเข้าจากผู้จ าหน่ายที่มีต้นทุนต่ ากว่าจากภายนอกกลุ่มถูกทดแทนโดยผู้จ าหน่าย
ที่มีต้นทุนสูงกว่าจากภายในกลุ่ม ซึ่งเป็นการลดสวัสดิการลง นอกจากนี้การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ
ยังส่งผลกระทบถึงการแข่งขันที่อาจสูงขึ้น การประหยัดต่อขนาด และระดับการลงทุนที่มีสูงขึ้น 

 นโยบายการค้าในปัจจุบันพยายามที่จะเชื่อมโยงประเทศในกลุ่มต่าง  ๆ ให้มาท า
การค้ากัน เพื่อวัตถุประสงค์ที่จะขยายขอบเขตและปริมาณการค้าระหว่างประเทศ จัดสรร
ทรัพยากรธรรมชาติของโลกให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น และเพื่อให้มาตรฐานการครองชีพของโลกดี
ขึ้น นอกจากนี้ นโยบายการค้าในปัจจุบันยังพยายามที่จะเชื่อมโยงประเทศต่าง  ๆ หรือบางประเทศ
ให้เข้าร่วมมือกันเป็นกลุ่มเดียวกันทางเศรษฐกิจ โดยมีนโยบายในแนวทางเดียวกัน การรวมกลุ่ม
ดังกล่าวอาจอยู่ในรูปของการรวมกลุ่มระดับภูมิภาคดังกล่าวข้างต้น เช่น กลุ่ม EU, NAFTA, AFTA 
หรือกลุ่มความร่วมมือในระดับโลก เช่น องค์การการค้าโลก (WTO) อันเป็นเป้าหมายของนโยบาย
การค้าเสรีซึ่งสนับสนุนให้มีเสรีภาพทางการค้ามากขึ้น 

 2. ทฤษฎีเกี่ยวกับการส่งออก (ความหมาย , ความส าคัญ , ประเภทของการส่งออก 
, ประโยชน์ของการส่งออก) 

 การค้าระหว่างประเทศมีความแตกต่างกันเพียงแค่ทฤษฎีที่จะอธิบายการค้า
ระหว่างประเทศ การค้าเป็นแนวคิดของการแลกเปลี่ยนสินค้าและบริการระหว่างคนสองคนหรือ
หน่วยงาน การค้าระหว่าง ประเทศนั้นก็เป็นแนวคิดของการแลกเปลี่ยนนี้ระหว่างบุคคลหรือ
หน่วยงานในสองประเทศที่แตกต่างกัน   

 การเพิ่มขึ้นของการค้าระหว่างประเทศเป็นสิ่งส าคัญเพื่อความต่อเนื่องของ       
โลกาภิวัตน์ การค้า ระหว่างประเทศ โดยไม่ต้องถูกจ ากัด ให้สินค้าและบริการที่ผลิตภายในเขตแดน
ของตัวเอง การค้าระหว่าง ประเทศเป็นในหลักการไม่แตกต่างจากการค้าภายในประเทศเป็น
แรงจูงใจและพฤติกรรมของบุคคลที่ เกี่ยวข้องกับการค้าที่ไม่เปลี่ยนพื้นฐานโดยไม่ค านึงว่าการค้า
ข้ามพรมแดนหรือไม่ ความแตกต่างที่ส าคัญคือ การค้าระหว่างประเทศโดยทั่วไปจะมีค่าใช้จ่าย
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มากกว่าการค้าภายในประเทศ เหตุผลก็คือว่าชายแดนมักจะมี การเรียกเก็บค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมเช่นภาษี
ค่าใช้จ่ายเวลาเนื่องจากความล่าช้าชายแดนและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับ ความแตกต่างประเทศเช่น
ภาษาระบบกฎหมายหรือวัฒนธรรม ไมเคิล อี พอร์ทเทอร์ (Porter, 1990) ได้อธิบาย ถึง ปัจจัยส าคัญ
ที่ท าให้เกิดการค้าระหว่างประเทศมีหลายปัจจัยซึ่งขึ้นอยู่กับสภาพแวดล้อมของประเทศนั้น ได้แก่ 
ปัจจัยพื้นฐานของประเทศที่แตกต่างกัน ความหลากหลายและคุณภาพของสินค้า การเมืองและ
รัฐบาล  ประสิทธิภาพในการผลิต และความต้องการสินค้าที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ แต่
กระนั้นก็ตาม ความ แตกต่างระหว่างการค้าในและต่างประเทศก็คือการที่ปัจจัยการผลิตเช่นทุนและ
แรงงานโดยทั่วไปจะมีมือถือ มากขึ้นภายในประเทศมากกว่าในประเทศ ดังนั้นการค้าระหว่าง
ประเทศส่วนใหญ่ถูก จ ากัด เพื่อการค้าใน สินค้าและบริการและมีเพียงในระดับน้อยเพื่อการค้าใน
เมืองหลวงแรงงานหรือปัจจัยการผลิตอ่ืน ๆ การค้า สินค้าและบริการที่สามารถท าหน้าที่เป็นผู้แทน
ส าหรับการค้าปัจจัยการผลิต แทนการน าเข้าปัจจัยการผลิตซึ่ง เป็นประเทศที่สามารถน าเข้าสินค้าที่
ท าให้การใช้งานหนักของปัจจัยการผลิตที่และจึงรวบรวมมัน 

 ความหมายของการค้าระหว่างประเทศ 

 พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 
๒๕๓๙ ได้ ก าหนดไว้ในมาตรา ๗ (๕) โดยกล่าวถึงความหมายของการค้าระหว่างประเทศ คือการ
ซื้อขาย แลกเปลี่ยน สินค้า หรือตราสารการเงินระหว่างประเทศ การให้บริการระหว่างประเทศหรือ
จากต่างประเทศ การขนส่ง ระหว่างประเทศ การประกันภัยทางทะเลหรือการประกันภัยอ่ืนที่
เกี่ยวกับการค้าและการขนส่งระหว่าง ประเทศ และ นิติกรรมอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับนิติกรรมการค้า
ระหว่างประเทศ  การศึกษาการค้าระหว่างประเทศของประเทศต่าง ๆ มีความส าคัญต่อการเรียนรู้
และรับทราบข้อมูล การเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศนั้น ๆ เนื่องจาก การค้าระหว่างประเทศ
หมายถึง การส่งออก การน าเข้า และการค้าขายท าธุรกิจกับต่างประเทศ ซึ่งสิ่งเหล่านี้มีความส าคัญ
มากต่อเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งการส่งออก เป็นวิธีหนึ่ง ที่แสดงถึงการน ารายได้เข้าประเทศ (กรม
เจรจาการค้าระหว่างประเทศ, 2554) ส่วนการน าเข้าจะ เป็นวิธีที่แสดงถึงการน าเข้าวัตถุดิบที่
น ามาใช้ในการผลิตเพื่อใช้ภายในประเทศและการส่งออก หรือการน าเข้า สินค้าที่ประเทศนั้นขาด
แคลนเพื่อใช้ในการอุปโภคและบริโภค สถานการณ์การน าเข้าและส่งออกของประทศ นั้น ๆ 
สามารถแสดงถึงเศรษฐกิจภายในประเทศ และในสภาวะการได้เปรียบหรือเสียเปรียบดุลการค้า ซึ่ง
สิ่ง เหลานี้เป็นดัชนีชี้วัดส าคัญต่อเศรษฐกิจและการเติบโตของเศรษฐกิจในประเทศนั้น ๆ แต่ใน
ความเป็นจริงแล้ว   การค้าขายระหว่างประเทศก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประเทศที่ก าลังพัฒนา
มากมาย โดยเฉพาะถ้า ประเทศประเทศก าลังพัฒนามีการส่งออกสินค้าไปขายในต่างประเทศ
มากกว่าการน าเข้าสินค้า จะส่งผลดีคือ เป็นการลดต้นทุนต่อหน่วยให้ลดลง (Economy of Scale) ท า
ให้เกิดผลผลิตและรายได้ที่เพิ่มขึ้น ราคาสินค้าและ บริการมีแนวโน้มถูกลง คุณภาพและมาตรฐาน
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ของสินค้าและบริการสูงขึ้น เนื่องจาก มีการแข่งขันในด้านการ ผลิตมากขึ้น สิ่งเหล่านี้มีผลต่อการ
การพัฒนาและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจประเทศก าลังพัฒนา การส่งออก ที่เพิ่มขึ้นจะช่วยท าให้
ประชาชนมีรายได้และการจ้างงานภายในประเทศเพิ่มขึ้น เมื่อดูรายได้ประชาชาติใน ภาพรวมของ
ระบบเศรษฐกิจ จะแสดงให้เห็นถึง การเพิ่มขึ้นของรายได้ประชาชาติต่อหัวของประชาชนที่ เพิ่มขึ้น 
สิ่งนี้จะส่งผลต่อระบบเศรษฐกิจภายในประเทศคือ มีการเพิ่มของอุปสงค์ของสินค้าและบริการ 
ภายในประเทศท าให้การผลิต รายได้และการจ้างงานภายในประเทศขยายตัวเพิ่มมากขึ้น (Krugman 
& Obstfeld, 2003) 

 เนื่องจากในแต่ประเทศทั่วโลกมีภูมิประเทศ ภูมิอากาศ สภาพแวดล้อม ทรัพยากร
ที่แตกต่างกัน แรงงานคนที่ใช้ในการผลิต เทคโนโลยีการผลิต และเงินทุน ดังนั้น สินค้าและผลผลิต
ที่ผลิตได้ในแต่ละ ประเทศจึงแตกต่างกัน ปัจจัยที่ส่งผลต่อการผลิตสินค้าเหล่านี้ยังส่งผลถึงปริมาณ
ในการผลิตสินค้า หาก ประเทศใดมีทรัพยากรที่ใช้ในการผลิตอยู่มาก มีแรงงานที่มีความสามารถใน
การผลิต มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย ในการผลิต มีแหล่งเงินทุนที่สามารถสนับสนุนการผลิตได้มาก จะ
ได้เปรียบในเร่ืองความช านาญในการผลิต ซึ่งจะส่งผลดีต่อความสามารถในการผลิตสินค้าที่มี
คุณภาพ ด้วยปริมาณที่มากและมีต้นทุนต่อหน่วยที่ถูก กว่า แต่ในทางกลับ ประเทศใดที่มีทรัพยากร
ที่ใช้ในการผลิตที่น้อย ต้องมีการน าเข้าวัตถุดิบท าให้ความสามารถในการผลิตได้น้อย และมีต้นทุน
ต่อหน่วยที่มากกว่า หรือในบางประเทศไม่สามารถผลิตสินค้า ที่จ าเป็นต้องใช้ในการอุปโภคบริโภค
บางอย่างได้เนื่องจากขาดแคลนปัจจัยด้านการผลิต ปัญหาดังกล่าวนี้ จึง เป็นที่มาของการค้าขายและ
เปลี่ยนสินค้าระหว่างประเทศ โดยในอดีต ประเทศใดที่มีความสามารถและความ ช านาญในการ
ผลิตสินค้าใด ๆ ภายในประเทศก็จะมุ่งผลิตสินค้าชนิดนั้นให้ได้มาก ๆ และเมื่อเหลือใช้จากใน 
ประเทศก็จะน าสินค้านั้น ๆ มาแลกเปลี่ยนสินค้าที่ประเทศตนขาดแคลนกับประเทศต่าง ๆ หรือ
น ามาซื้อขายกัน ซึ่งแนวคิดนี้มาจากนักปราชญ์ชาวสก๊อตที่ชื่อ อดัม สมิทธ์ Smith (1980), Krugman 
& Obstfeld (2003) โดย อธิบายปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดการค้าระหว่างประเทศดังนี้ 

 1. ปัจจัยพื้นฐานของประเทศที่แตกต่างกัน  เช่น ที่ดิน แรงงาน และเงินทุน 
ยกตัวอย่างประเทศ ซาอุดิอาระเบียซึ่งมีน ้ามันอยู่เป็นจ านวนมาก แต่ประเทศนี้ขาดแคลนไม้แปรรูป 
จึงต้องมีการสั่งซื้อไม้แปรรูป มาจากประเทศอ่ืนซึ่งก็ท าให้เกิดการค้าระหว่างประเทศขึ้น   

 2. ความหลากหลายและคุณภาพของสินค้า ยกตัวอย่างเช่น ประเทศญ่ีปุ่น ซึ่งเป็น
ประเทศที่มี เทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัยในการผลิต โทรทัศน์ หรือ กล้องถ่ายรูป แต่ประเทศญ่ีปุ่น
เป็นประเทศเล็ก ไม่มี แหล่งวัตถุดิบเพียงพอต่อการผลิตสินค้า จึงต้องน าเข้าวัตถุดิบเพื่อมาใช้ในการ
ผลิตจากต่างประเทศ ซึ่งส่วน ใหญ่จะน าเข้าวัตถุดิบจากประเทศอินโดนีเซีย    

 3. การเมืองและรัฐบาล นโยบายของรัฐบาลมีส่วนส าคัญเป็นอย่างมากที่ช่วย
ส่งเสริมการค้าระห่าง ประเทศ เช่น นโยบายการลงทุนในการผลิตสินค้าหรือบริการ ถ้า รัฐบาลให้
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การสนับสนุนก็จะท าให้สามารถ สร้างศักยภาพในการผลิตสินค้าและบริการ จะท าให้เกิ ด
ความสามารถในการแข่งขันทางธุรกิจและยัง สามารถช่วยในการขยายตลาดสินค้าไปสู่ประเทศต่าง 
ๆ ได้มากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ยังขึ้นอยู่กับนโยบายอ่ืน ๆ ที่เอ้ือประโยชน์ต่อการลงทุนระหว่างประเทศ
อีกด้วย ก็จะท าให้มีการค้าขายกับต่างประเทศมากขึ้น    

 4. ทฤษฎีการได้เปรียบโดยสมบรูณ์ของ อดัม สมิทธ์ ซึ่งเกิดขึ้นในภาวะที่ประเทศ
นั้น ๆ สามารถ ผลิตสินค้าและบริการได้มากกว่า 1 ชนิด โดยใช้ทรัพยากรที่เท่ากันในการผลิต ซึ่ง
เป็นความได้เปรียบของ ประเทศนั้น ๆ    

 5. ประสิทธิภาพในการผลิต การใช้ทรัพยากรและแรงงานให้น้อยที่สุด เพื่อใช้ใน
การด าเนินการ ผลิตสินค้าและบริการ เพื่อมุ่งหวังถึงความส าเร็จและผลก าไรที่จะได้รับให้ได้มาก
ที่สุด    

 6. ความต้องการสินค้าที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศ    

 ความส าคัญของการค้าระหว่างประเทศที่มีต่อประเทศต่าง ๆ ในโลกสามารถ
อธิบายได้ดังนี้   

 1. ท าให้ลดต้นทุนการผลิตสินค้าและบริการ    

 2. ท าให้มีความมั่งคั่งร ่ารวยเพิ่มขึ้นจากการขายสินค้าให้กับประเทศต่าง ๆ   

 3. ท าให้มีสินค้าและบริการที่หลากหลาย จากการน าเข้าสินค้าจากต่างประเทศ   

 4. ท าให้มีการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตสินค้าและบริการ และพัฒนาเทคโนโลยี
การผลิตเพื่อ แข่งขันกับประเทศคู่แข่งขัน   

 5.ท าให้ประเทศเป็นที่รู้จักในประเทศทั่วโลก 

 6. ท าให้มีความร่วมมือกันระหว่างประเทศในเร่ืองการค้า เช่น การลดภาษีน าเข้า 
ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศมีหลายยุคหลายสมัย ซึ่งในสมัยเร่ิมแรกเรียกว่า สมัยคลาสสิค ในสมัย
ที่สอง ต่อมาเรียกว่า สมัยนีโอคลาสสิค และในสมัยที่สามถัดมาเรียกว่า ทฤษฎีการค้าระหว่าง
ประเทศสมัยใหม่ 

 ทฤษฎีการค้าระหว่างประเทศสมัยคลาสสิค (Classic Theory)   

 ทฤษฎีสมัยคลาสสิคเร่ิมต้นต้นเกิดขึ้นราวปลายศตวรรษที่ 18 จุดเร่ิมต้นของทฤษฎี
นี้คือ แนวคิดที่ จะศึกษาสาเหตุที่มีการค้าขายระหว่างประเทศและการแลกเปลี่ยนสินค้าระหว่าง
ประเทศ ซึ่งจะมุ่งเน้นศึกษา ในเร่ืองผู้ที่จะได้รับผลประโยชน์จากการค้าขายหรือการแลกเปลี่ยน
สินค้าระหว่างประเทศ ในยุคสมัย คลาสสิคนี้ ซึ่งการค้าขายและการแลกเปลี่ยนสินค้าระหว่าง
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ประเทศของกลุ่มคลาสสิคนี้ใช้หลักการของ ทฤษฎีมูลค่าแรงงาน (Labor Theory Value) เนื่องจาก
จะเน้นเร่ืองการผลิตสินค้า โดยมีปัจจัยหลักส าคัญคือ เร่ืองแรงงาน (Labor Intensive) เนื่องจาก
แรงงานเป็นก าลังส าคัญในการผลิตสินค้าในสมัยอดีต โดยทฤษฎีนี้ ได้กล่าวว่า การค้าขายหรือการ
แลกเปลี่ยนสินค้าระหง่างประเทศขึ้นอยู่กับแรงงานที่ใช้ในการผลิตสินค้า ถ้า ใช้แรงงานในการผลิต
สินค้าชนิดหน่ึงมาก สินค้าชนิดน้ีก็จะมีมูลค่าการซื้อขายหรือแลกเปลี่ยนมาก 

 มีนักเศรษฐศาสตร์หลายท่านที่เสนอแนวคิดและทฤษฎีที่ เกี่ยวกับการค้าขาย
แลกเปลี่ยนระหว่าง ประเทศ ได้แก่ อดัม สมิทธ์ เดวิด ริคาโด ดังนี้ 

 1. ทฤษฎีการได้เปรียบโดยสมบรูณ์ (Absolute Advantage Theory)  ทฤษฎีการ
ได้เปรียบโดยสมบูรณ์ เกิดจากแนวคิดของนักเศรษฐศาสตร์ที่ชื่อ อดัม สมิธ (Adam Smith) (Smith, 
1980) เป็นทฤษฎีที่มีแนวคิดในเร่ืองการแบ่งหน้าที่ในการท างานผลิตสินค้า (division of labor) ตาม
ความถนัดของแต่ละคน ซึ่งท าให้แรงงานเกิดความช านาญ (specialization) ในการผลิตสินค้าชนิด 
นั้น ๆ ซึ่งส่งผลดีต่อการค้าระหว่างประเทศ หลักการของทฤษฎีนี้คือ การเกิดประโยชน์สูงสุดจาก
การค้าขาย โดยต้องมีความได้เปรียบโดยสมบรูณ์ ซึ่งหมายความว่า ความได้เปรียบโดยสมบรูณ์จะ
เกิดขึ้นเมื่อ ประเทศ หนึ่งผลิตสินค้าชนิดเดียวกันกับประเทศอื่น แต่ใช้ทรัพยากรหรือแรงงานในการ
ผลิตที่น้อยกว่าประเทศอ่ืน ก็ จะเกิดความได้เปรียบโดยสมบรูณ์ หรือ การใช้ทรัพยากรหรือแรงงาน
ในการผลิตที่เท่ากัน แต่ผลิตสินค้าได้ มากกว่าประเทศอ่ืนก็ถือว่า มีความได้เปรียบโดยสมบรูณ์ 
ทฤษฎีนี้เชื่อว่าประเทศควรมีความเชี่ยวชาญในการ ผลิตสินค้าเหล่านั้นที่จะสามารถผลิตในราคาที่
ถูกกว่าที่ของประเทศอื่น ๆ สินค้าเหล่านี้ควรได้รับการ แลกเปลี่ยนกับสินค้าอ่ืน ๆ ที่มีการผลิตอย่าง
ถูกจากประเทศอ่ืน ๆ อดัม สมิธ กล่าวว่า ความช านาญในการ ผลิตสินค้าซึ่งจะส่งผลถึงการมี
ประสิทธิภาพในการผลิตสินค้าได้มากกว่า ซึ่งจะสามารถส่งสินค้าที่ผลิตได้ ไปแลกเปลี่ยนกับสินค้า
ที่ประเทศต้องการ 

 อดัม สมิธ ยกตัวอย่างเช่น ประเทศไทยกับประเทศซาอุดิอาระเบีย สมมติว่า
ประเทศไทยผลิตข้าว และ ประเทศซาอุดิอาระเบียผลิตน ้ามัน และสมมติว่าในการผลิตสินค้าทั้ง 2 
ชนิดนี้ ได้ใช้แรงงานเป็นปัจจัย การผลิตเพียงอย่างเดียว ดังนั้นมูลค่าของสินค้ าทั้ง 2 ชนิดนี้ จึงคิด
จากจ านวนแรงงานที่ใช้ไปในการผลิต ดัง ตารางที่ 1 
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 จากตารางที่ 1 แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์ในการ
ผลิตข้าวมากกว่า ประเทศซาอุดิอาระเบีย ในขณะที่ประเทศซาอุดิอาระเบียมีความได้เปรียบโดย
สมบูรณ์มากกว่าประเทศไทย ในการผลิตน้ ามัน เมื่อใช้หลักการความได้เปรียบโดยสมบูรณ์ขอ
งอดัม สมิธ คือ ประเทศไทยมีความช านาญ ในการผลิตข้าว ก็ให้ประเทศไทยมุ่งผลิตข้าวเพียงอย่าง
เดียว ส่วนประเทศซาอุดิอาระเบียมีความช านาญใน การผลิตน ้ามันก็ให้ให้มุ่งผลิตน ้ามันอย่างเดียว 
ดังนั้น ผลผลิตรวมของการผลิตข้าวในประเทศไทยและ และ ผลผลิตรวมของการผลิตน ้ามันใน
ประเทศซาอุดิอาระเบียจะเพิ่มขึ้น ซึ่งจะท าให้ประเทศไทยและประเทศ ซาอุดิอาระเบีย จะได้รับ
สินค้าที่เพิ่มขึ้นจากปริมาณผลผลิตที่เพิ่มมากขึ้นจากการค้าขายระหว่างกัน 

 2. ทฤษฎีการได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative Advantage Theory)   

 ทฤษฎีการได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ โดยเดวิด ริคาร์โด (Ricardo, 1817) ได้อธิบาย
ว่า ประเทศที่ จะมีความได้เปรียบคือประเทศที่ผลิตสามารถผลิตสินค้าโดยมีต้นทุนที่ต ่ากว่าเมื่อ
เปรียบเทียบกับการผลิต สินค้าชนิดอ่ืน ดังนั้นประเทศที่นั้น ๆ ควรมุ่งผลิตสินค้าที่มีความได้เปรียบ 
ในการมุ่งผลิตสินค้าลักษณะนี้จะ ท าให้ทุกประเทศได้รับผลประโยชน์จากการท างานผลิตสินค้า 
(division of labor) ตามความถนัดของแต่ละ ประเทศ หรือหมายถึง ประเทศที่ผลิตสินค้าส่งออก 
ต้องมีทรัพยากรและแรงงานในการผลิตจ านวนโดยมี ต้นทุนการผลิตที่ต ่า 

 ข้อสมมติของทฤษฎีนี้ คือ   

 1. ประเทศที่ท าการค้าระหว่างกันมี 2 ประเทศ และสินค้ามีแค่ 2 ชนิดเท่านั้นใน
โลกนี้ (ซึ่งข้อ สมมติข้อนี้มีความขัดแย้งกับความเป็นจริง เนื่องจาก ในโลกนี้มีประเทศมากกว่า 2 
ประเทศและมีสินค้า มากกว่า 2 ชนิด)   

 2. ต้องไม่มีต้นทุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ของ 2 ประเทศ ( ซึ่งข้อสมมติ
ข้อนี้มีความ ขัดแย้งกับความเป็นจริง เนื่องจากการซื้อขายสินค้าระหว่างประเทศต้องมีการขนส่ง
สินค้า)   

 3. ทรัพยากรและแรงงานที่ใช้ในการผลิตสินค้าต้องไม่สามารถเคลื่อนย้ายระหว่าง
ประเทศได้ อย่างเสรี   

 4. จ านวนทรัพยากรหรือแรงงานที่ใช้ในการผลิตสินค้าต้องมีค่าคงที่เสมอ  
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 จากตารางที่ 2 แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีความเสียเปรียบโดยสมบูรณ์ในการ
ผลิตข้าวและน ้ามัน เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศซาอุดิอาระเบีย แต่ประเทศไทยมีความเสียเปรียบใน
การผลิตข้าวน้อยกว่าประเทศ ซาอุดิอาระเบีย ดังนั้นประเทศไทยจึงมีความได้เปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตข้าวและเสียเปรียบโดย เปรียบเทียบในการผลิตน ้ามัน ในทางกลับกัน 
ประเทศซาอุดิอาระเบีย ซึ่งมีความได้เปรียบโดยสมบูรณ์ในการ ผลิตข้าวและน ้ามัน ต่างกันที่ 
ประเทศซาอุดิอาระเบียมีความได้เปรียบในการผลิตน ้ามัน (40 ต่อ 4) มากกว่าใน การผลิตข้าว (20 
ต่อ 16) ดังนั้น ประเทศซาอุดิอาระเบีย จึงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตน ้ามัน ดังนั้น 
การค้าขายระหว่างประเทศไทยกับประเทศซาอุดิอาระเบียจะได้ประโยชน์ร่วมกันมากที่สุดเมื่อ  
ประเทศไทยขายข้าวให้แก่ประเทศซาอุดิอาระเบีย และประเทศไทยซื้อน ้ามันมาจากประเทศ
ซาอุดิอาระเบีย 

 ทฤษฎีของเฮกเชอร์ ออแลง    

 ทฤษฎีของการได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบตามที่กล่าวไว้นี้ไม่ได้อธิบาย สถานที่ตั้ง
ของข้อดีเหล่านี้ ในขณะที่รูปแบบของการค้า Ricardian บ่งบอกถึงความคิดที่ส าคัญของการ
ได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบก็ไม่ได้ อธิบายทิศทางของการค้า นักเศรษฐศาสตร์จึงจ าเป็นต้องเป็น
รูปแบบทางเลือกของการได้เปรียบเชิง เปรียบเทียบที่จะอธิบายทิศทางของการค้า ทฤษฎีที่ส าคัญที่
จะอธิบายเหตุผลหรือสาเหตุของการได้เปรียบเชิง เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างประเทศคือ
ทฤษฎี Heckscher-โอห์ลิน (H-O) (Salvatore, 2002) 

 ทฤษฎีของเฮกเชอร์ ออแลง Baldwin (1971) ได้อธิบายว่า ประเทศ 2 ประเทศจะ
ค้าขายกันได้ เมื่อ อัตราการแลกเปลี่ยน สินค้าภายในและราคาโดยเปรียบเทียบของทั้ง 2 ประเทศ 
แตกต่างกัน เน้นในเร่ือง ความแตกต่างกันของปัจจัยการผลิตเร่ิมต้น (Factor Endownments) ที่แต่ละ
ประเทศมีอยู่ และราคาปัจจัยการ ผลิต (Factor Prices) ระหว่างประเทศ ซึ่งถือเป็นตัวแปรที่ส าคัญ
ที่สุดของการค้า (โดยมีสมมติฐานว่า เทคโนโลยีและรสนิยมเหมือนกัน) ตาม ทฤษฎีนี้ แต่ละ
ประเทศจะส่งออกสินค้าเน้นไปที่ปัจจัยการผลิตที่มี มากโดยเปรียบเทียบ ซึ่งท าให้ปัจจัยการผลิตนั้น
มีราคาถูก และน าเข้าสินค้าเน้นไปที่ปัจจัยการผลิตที่หายาก โดยเปรียบเทียบซึ่งปั จจัยการผลิต
ดังกล่าวจะมีราคาแพง 

 ข้อสมมติของทฤษฎีการค้าเฮกเชอร์ ออแลง    

 1. มีประเทศคู่ค้า 2 ประเทศ มีสินค้า 2 ชนิด และใช้ปัจจัย 2 ชนิดคือ ทุน (C) และ
แรงงาน (L)    

 2. ปัจจัยการผลิตใน 2 ประเทศ มีความแตกต่างกัน และมีจ านวนจ ากัดอยู่ จ านวน
หนึ่ง 
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 3. ประเทศทั้ง 2 ใช้เทคนิคการผลิตสินค้าเหมือนกันในสินค้าประเภทเดียวกัน แต่
การผลิตสินค้า ต่างชนิดกันจะมีเทคนิคแตกต่างกัน เช่น =>ถ้าสินค้า X ผลิตด้วย C – intensive ก็จะ
ใช้ C – intensive เหมือนกันทั้ง 2 ประเทศ =>ถ้าสินค้า Y ผลิตด้วย L – intensive ก็จะใช้ L –
intensive เหมือนกันทั้ง 2 ประเทศ   

 4. การผลิตสินค้าทั้งชนิดใน 2 ประเทศมีลักษณะของผลได้จาก การขยายขนาดการ
ผลิตเป็นแบบ คงที่ (constant return to scale)    

 5. สมมติให้อุปสงค์ใน 2 ประเทศไม่มีความแตกต่างกัน และมี รสนิยมในการ
บริโภคสินค้าเหมือนกัน    

 6. เมื่อมีการค้าระหว่างประเทศ ทั้ง 2 ประเทศยังคงผลิตสินค้า 2 ชนิด คือ มี ความ
ช านาญในการ ผลิต สินค้าไม่ สมบูรณ์ (incomplete specialization)   

 7. ข้อสมมติฐานอ่ืน ได้แก่ ปัจจัยการผลิต ถูกจ้างงานเต็มที่ ตลาดสินค้าและตลาด
ปัจจัยเป็นตลาด แข่งขัน สมบูรณ์ เป็นการค้าเสรี ไม่มีค่าขนส่ง ไม่มีนโยบายการกีดกันทางการค้า 
ปัจจัยจะไม่สามารถ โยกย้ายได้ในระหว่างประเทศ แต่โยกย้ายได้ โดยเสรีภายในประเทศ 

 ข้อจ ากัดของ รูปแบบ Hecksher-Ohlin สมมติฐานรูปแบบโมเดลของ Hecksher-
Ohlin ที่ว่าปัจจัย การผลิต (แรงงานและทุน) จะไม่สามารถเคลื่อนที่ระหว่างประเทศ ซึ่งไม่สามารถ
ใช้ได้ในบริบทของวันน้ี เพราะการควบคุมเงินทุนได้ลดลงและการลงทุนข้ามพรมแดนได้กลายเป็น
ความจริง อีกทั้งการเคลื่อนไหว ของบุคคลข้ามพรมแดนในปัจจุบันมีมากมายอีกด้วย 

 ทฤษฎีความได้เปรียบในการแข่งขัน (The Theory of Competitive Advantage)   

 ทฤษฎีความได้เปรียบในการแข่งขันของ Porter (Porter, 1990) ได้ใช้แนวคิดใน
การวิเคราะห์ ผลกระทบควบคู่กับคู่แข่งขัน อย่างเช่น จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรค ซึ่งเป็น
สิ่งที่มีความจ าเป็น เพื่อให้มีความสามารถในการแข่งขันกับผู้อื่น โดยมีข้อสมมติว่าองค์กรธุรกิจของ
ประเทศใดจะสามารถใช้ ทรัพยากรของประเทศให้เกิดประโยชน์และก่อให้เกิดความได้เปรียบใน
การแข่งขันระหว่างประเทศได้มาก ที่สุด จะต้องขึ้นอยู่กับองค์ประกอบดังนี้คือ ปัจจัยการผลิต
ภายในประเทศ อุปสงค์ภายในประเทศอุตสาหกรรม สนับสนุนและเกี่ยวเนื่องในประเทศ 

 กลยุทธ์โครงสร้างและสภาพการแข่งขันในประเทศของบริษัท รัฐบาล เหตุสุดวิสัย
หรือโอกาส 

 1. สภาพปัจจัยการผลิต (Factor Condition) 

 ตามแนวคิดนี้ ปัจจัยการผลิตต่าง คือ สิ่งที่จ าเป็นจะต้องใส่เข้าไปเพื่อแข่งกับผู้อ่ืน
ได้ ซึ่งในแต่ละ องค์กรหรือหน่วยงานไม่ได้มีปัจจัยเหมือนกัน ซึ่งปัจจัยด้านการผลิตนั้นจะมีด้วยกัน
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หลายชนิด เช่น ปัจจัยด้าน แรงงานก็อาจจะมีระดับต่างกันออกไป ทรัพยากรทางธรรมชาติ (Natural 
Resource) ในแต่ละถิ่นฐาน การศึกษา ของแต่ละถิ่นฐานว่าถิ่นฐานมีการศึกษาหรือทักษะของ
แรงงาน (Education & Skill Levels) อย่างไร และต้อง พิจารณาถึงปัจจัยต่าง ๆ ว่ามีความพร้อมและ
มีราคาของการผลิต โดยสามารถแบ่งกลุ่มปัจจัยต่าง ๆ ได้ดังนี้   

 1.1 ทรัพยากรมนุษย์ (Human Resources) ในด้านทางจ านวนแรงงานทักษะความ
ช านาญต่าง ๆ ของแรงงานต้นทุนในด้านค่าแรงรวมถึงต้นทุนในด้านการจัดการ ล้วนแต่เป็นเป็น
สิ่งจ าเป็นส าหรับองค์กร ในการขับเคลื่อนการแข่งขันให้มีประสิทธิภาพ เพื่อความส าเร็จ 

 1.2 ทรัพยากรด้านความรู้ (Knowledge Resources) เป็นความรู้เฉพาะด้าน เช่น 
รายงานและข้อมูล พื้นฐานทางการวิจัยด้านการตลาดเทคนิควิทยากรต่าง ๆ ความรู้ด้านการตลาด
เกี่ยวกับสินค้าและบริการ ความรู้ทางด้านวิทยาศาสตร์หน่วยงานทางสถิติคู่มือทางด้านธุรกิจและ
วิทยาศาสตร์แหล่งความรู้ใน มหาวิทยาลัย ซึ่งสามารถจัดเป็นทรัพยากรด้านความรู้เฉพาะด้าน   

 1.3 ทรัพยากรทางกายภาพ (Physical Resources) เป็นทรัพยากรที่แต่ละประเทศมี
แตกต่างขึ้น แหล่งน ้าเหมืองแร่ความอุดมสมบูรณ์คุณภาพของที่ดินป่าไม้ไฟฟ้าสภาพภูมิอากาศภูมิ
ประเทศและที่ตั้งของ ประเทศซึ่งมีผลต่อประเทศนั้น ๆ ในการที่จะเป็นข้อได้เปรียบหรือเสียเปรียบ
ในการติดต่อทางการค้ากับ ประเทศอ่ืน ๆ   

 1.4 โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ด้านระบบสื่อสารด้านระบบขนส่งด้าน
ระบบสาธารณสุข ต่าง ๆ รวมไปถึงค้านคุณภาพชีวิตประชาชนสถานที่ทางานด้านวัฒนธรรมหรือที่
อยู่อาศัยของประชากรใน องค์กร ซึ่งเป็นสิ่งที่ควรให้ความส าคัญและเอาใจใส่กับสิ่งเหล่านี้ เพราะ
เป็นสิ่งที่บุคคลท้องถิ่นนั้น ๆ ยึดถือ ปฏิบัติ และเป็นวิถีชีวิตของแต่ละท้องถิ่นหรือเป็นวิถีการปฏิบัติ
ของประเทศนั้น ๆ   

 1.5 แหล่งเงินทุนต่าง ๆ (Capital Resources) ต้นทุนของเงินทุนภายในประเทศนั้น 
ๆ ที่มีทุนแตกต่าง กันออกไปขึ้นอยู่กับสภาวะแวดล้อมของประเทศนั้น ๆ หรือเป็นสรรหาแหล่ง
เงินทุนขององค์กรน้ัน ๆ ในแต่ละ ท้องถิ่น 

 2. สถานภาพทางอุปสงค์ (Demand Condition)   

 อยู่ในลักษณะความต้องการสินค้าและบริการของอุตสาหกรรมภายในประเทศใน
ด้านของอุปสงค์ นั้นจะกดดันให้ผู้ประกอบการมีการเปลี่ยนแปลง ในนวัตกรรมและมีความเป็นเลิศ
ในการปรับปรุงพัฒนาถ้า ประเทศใดมีความต้องการสินค้าส่วนใดมากก็จะท าให้มีการพัฒนามากใน
ส่วนนั้น ๆ มาก ซึ่งได้เปรียบใน คุณสมบัติเงื่อนไขด้านความต้องการของตลาดท าให้เกิด
ประสิทธิภาพในการแข่งขันจะประกอบด้วยดังนี้ 
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 2.1 ลักษณะของความต้องการของผู้ซื้อในประเทศ (Home Demand Composition) 
ด้านความ ต้องการด้านการตลาดที่มีผลให้เกิดข้อได้เปรียบในการแข่งขันลักษณะของความต้องการ
ของผู้ซื้อใน ประเทศและขึ้นอยู่กับการที่ธุรกิจต่าง ๆ มีการสนองต่อผู้ซื้ออย่างไรโดยพิจารณาได้จาก 

- โครงสร้างด้านความต้องการในประเทศ (Segment Structure of Demand) โดยเฉพาะที่มีต่อ 
อุตสาหกรรมหรือบริการอย่างใดอย่างหนึ่งและเป็นที่ยอมรับกันว่าเป็นสิ่งที่ส าคัญต่อข้อได้เปรียบ
เนื่องจาก ถ้ามีความต้องการในประเทศสูงต่อส่วนใดย่อมท าให้มีข้อได้เปรียบในการประหยัดโดย
ขนาดของแต่ละ องค์กรนั้น ๆ     

 ความต้องการของผู้ซื้อหรือคนภายในประเทศ (Sophisticated and Demanding 
Buyers)     ยิ่งถ้าผู้ซื้อต้องการที่มีมาตรฐานสูงในส่วนของคุณภาพสินค้าหรือบริการก็จะเป็นสิ่งที่ท า
ให้ในอุตสาหกรรม นั้น ๆ ต้องปรับปรุงคุณภาพของสินค้าและบริการเพื่อให้สนองความต้องการ
ของคนในประเทศนั้น ๆ ซึ่ง ความต้องการเหล่านี้เป็นสิ่งที่ท าให้เกิดการพัฒนาเปลี่ยนแปลงอย่าง
รวดเร็วในอุตสาหกรรมอยู่ตลอดเวลา 

 การคาดการณ์ล่วงหน้าในความต้องการของผู้บริโภค (Anticipatory Buyer Needs) 
เป็นสิ่งที่ ท าให้เกิดโอกาสได้เปรียบทางการแข่งขันโดยที่คาดการณ์ว่าลูกค้าต้องการอะไรในอนาคต
จะท าให้เกิดการ ขยายวงกว้างขึ้นในอุตสาหกรรมนั้นๆไม่เฉพาะแต่ท าให้เกิดสินค้าตัวใหม่ ๆ แต่ท า
ให้เกิดการกระตุ้นในการ พัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างต่อเนื่องและทาให้ผลิตภัณฑ์นั้นๆสามารถแข่งขัน
ได้ต่อไป 

 2.2 ขนาดความต้องการและรูปแบบของการเติบโต (Demand Size and Pattern of 
Growth) ประกอบไปด้วย    

 ความต้องการภายในประเทศ (Size of Home Demand) ประเทศใดที่มีความ
ต้องการมากก็ จะนาไปสู่โอกาสที่ดีทางการแข่งขันในอุตสาหกรรมนั้น ๆ โดยเฉพาะด้านประหยัด
ขนาดขององค์กรหรือ ด้านการเรียนรู้เป็นเคร่ืองส่งเสริมให้มีการขยายการลงทุนการพัฒนาด้าน
เทคโนโลยีและการปรับปรุงใน ผลิตผลแต่มีสิ่งที่จะต้องพึงระวังอยู่ก็คือการเป็นบริษัทข้ามชาติซึ่ง
จะต้องจาหน่ายสินค้าในหลาย ๆ ประเทศ การลงทุนในด้านโรงงานขนาดใหญ่หรือด้านการวิจัยและ
การพัฒนาจะมีเชื่อถือเฉพาะความต้องการภายใน อย่างเดียวไม่ได้เพราะการมีขนาดความต้องการ
ในจ านวนที่แตกต่างกันออกไป แต่ถ้าความต้องการนั้นไม่ได้ เป็นความต้องการเดียวกันกับความ
ต้องการใน    

 อัตราส่วนการเติบโตของความต้องการในประเทศ (Rate of Growth of Home 
Demand)    ดู ได้จากอัตราการเติบโตของสินค้านั้น ๆ ยิ่งมีอัตราการเติบโตเร็วแสดงว่าได้เปรียบ



24 
 

นอกจากนี้การเติบโตมี ความส าคัญต่อการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีโดยเฉพาะช่วงที่อุตสาหกรรม
ต้องการความมั่นใจในการ ตัดสินใจที่จะลงทุนในผลิตภัณฑ์ใหม่หรือโรงงานใหม่ ๆ    

 การรู้ความต้องการของผู้บริโภคในประเทศ (Early Home Demand) ซึ่งถ้ายิ่งรู้
ความต้องการ เร็วเท่าใดจะช่วยให้อุตสาหกรรมท้องถิ่นนั้น ๆ ผลิตสินค้าได้ก่อนคู่แข่งโดยเฉพาะ
ด้านการสนองต่อความ ต้องการท าให้สามารถคาดการณ์ในความต้องการได้จะยิ่งท าให้เกิด
ประโยชน์และเป็นผลดีส าหรับการ แข่งขันกันในอนาคต    

 การอ่ิมตัวเร็วของสินค้า (Early Saturation) ท าให้วงจรชีวิต (Life Cycle) ของ
สินค้านั้น ๆ สั้นลงซึ่งท าให้เกิดการพัฒนาอย่างต่อเน่ืองและเกิดความพยายามที่จะยกระดับสินค้าอยู่
ตลอดเวลาเป็นตัว กดดันให้เกิดการลดราคาของสินค้าการตัดราคาเนื่องจากการอ่ิมตัวของสินค้าเร็ว
โดยเฉพาะเกิดการแข่งกัน ในอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้นและบริษัทที่ไม่เข้มแข็งพอต้องกระทบกระเทือน 

 2.3 ความเป็นสากลของความต้องการในประเทศ ( Internationalization of 
Domestic Demand) ซึ่ง เป็นสิ่งที่ช่วยผลักดันให้สินค้าและบริการของประเทศออกสู่ต่างประเทศได้
นั้น ประกอบด้วยดังนี้    

 การเดินทางและเคลื่อนย้ายของผู้ซื้อ (Mobile or Multinational Local Buyer) 
โดยเฉพาะคน ที่มีการเดินทางและเคลื่อนย้ายบ่อยก็จะท าให้ความต้องการนั้นกระจายออกไปซึ่งจะ
เกิดความได้เปรียบ ทางการแข่งขันเช่น ประเภทอาหารจานด่วน (Fast Food) ซึ่งเหมาะสาหรับผู้ที่
เดินทางไปยังถิ่นฐานอ่ืนหรือ นักท่องเที่ยวเป็นส่วนใหญ่ 

 อิทธิพลที่มีต่อความต้องการในต่างประเทศ (Influence on Foreign Needs) 
ตัวอย่างเช่นการ ฝึกอบรมของแพทย์จากต่างประเทศในสหรัฐฯเมื่อกลับไปประเทศของตนก็ย่อม
ต้องการที่จะมีเคร่ืองมือทาง การแพทย์แบบที่เคยใช้ในการอบรมกลับไปใช้ในประเทศของตนเอง
ฉะนั้นจึงสามารถเป็นผู้มีอิทธิพล (Influencer) ได้ก็จะเป็นการกระจายไปสู่ความเป็นสากลได้ 

 2.4 ปัจจัยความต้องการที่เกื้อหนุนกัน (Interplay of Demand Conditions) การมี
ความต้องการที่ หลากหลายในความต้องการของตลาดเป็นตัวเสริมให้เกิดการพัฒนาของสินค้าใน
อุตสาหกรรมนั้น ๆ 

 3. อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องและสนับสนุน (Related and Supporting Industries) 
เนื่องจากมี อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกันและช่วยสนับสนุนอุตสาหกรรมอ่ืนก็จะเป็นการได้เปรียบ
ทางการแข่งขัน ดังต่อไปนี้    

 ความได้เปรียบในอุตสาหกรรมผู้ผลิต (Competitive Advantage in Supplies 
Industries) อุตสาหกรรมที่ประเภทผลิตวัตถุดิบป้อนให้กับอุตสาหกรรมอ่ืนอยู่แล้วจะท าให้เกิดผลดี
ทางการแข่งด้าน ประสิทธิภาพและความรวดเร็วในการเข้าสู่ตลาดได้ก่อนคู่แข่งจากภายนอก    
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 ความได้เปรียบในอุตสาหกรรมเกี่ยวข้อง (Competitive Advantage in Related 
Industries) ช่วย ให้องค์กรได้รับการสนับสนุนแบบสายโซ่แห่งคุณค่า (Value Chain) ในด้าน
ผลิตภัณฑ์ที่มีส่วนสนับสนุนกัน ท าให้เกิดการพัฒนาผลิตภัณฑ์พัฒนาในด้านการผลิตสินค้า 

 4. กลยุทธ์องค์กรโครงสร้างและการแข่งขัน (Firm Strategy, Structure and 
Rivalry) ซึ่งเป็นสิ่ง ที่องค์กรก าหนดขึ้นมาเองเช่นเป้าหมายกลยุทธ์การจัดการในด้านต่าง ๆ ซึ่งมีผล
ต่อการเอ้ือให้เกิดผลดี ทางการแข่งขันประกอบไปด้วย    

 4.1 เป้าหมายขององค์กร (Company Goal) ซึ่งถูกก าหนดขึ้นมาโดยโครงสร้างของ
การเป็น เจ้าขององค์กรแรงจูงใจของเจ้าของและเจ้าหนี้การด าเนินงานขององค์กรและเป้าหมายของ
บุคลากรใน องค์กรในการที่จะพัฒนาทักษะของตนเองนอกจากนั้นความสัมพันธ์ของพนักงานกับ
ผู้บริหารขององค์กรก็ มีส่วนส าคัญที่ท าให้องค์กรเกิดความเข้มแข็งจนสามารถเป็นประโยชน์
ทางการแข็งขันได้    

 4.2 การแข่งขันภายในประเทศ (Domestic Rivalry) ซึ่งเป็นผู้น าของโลกใน
อุตสาหกรรมใน ด้านใดก็ตามมักจะพบว่ามีการแข่งขันภายในกันอุตสาหกรรมนั้น ๆ สูงเช่น
ประเทศสวิสเซอร์แลนด์ซึ่งเป็น ผู้น าในด้านเวชภัณฑ์ยาจะมีบริษัทที่เป็นคู่แข่งในประเทศมากมาย 

 5. รัฐบาล (Government) รัฐบาลนั้นส่งผลกระทบพร้อม ๆ กันกับการได้รับผลจาก
สภาพการผลิต สถานภาพทางอุปสงค์กลยุทธ์องค์กรโครงสร้างและการแข่งขันโดยในบางกรณีเป็น
ผลทางด้านบวกในบาง กรณีก็เป็นผลทางด้านลบการผลิตในประเทศได้รับผลกระทบจากนโยบาย
ของรัฐบาลทางด้านตลาด หลักทรัพย์ด้านการศึกษาด้านเงินช่วยเหลือจากรัฐบาลเป็นต้นอุปสงค์ใน
ประเทศได้รับผลกระทบจาก นโยบายด้านมาตรฐานสินค้าและด้านอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับความ
ต้องการของผู้ซื้อผู้บริโภครวมทั้งรัฐบาลยัง เป็นผู้ซื้อรายใหญ่ของสินค้าและบริการหลาย ๆ ชนิด
อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องในประเทศได้รับผลกระทบจากนโยบายรัฐบาลด้านการ
โฆษณาและด้านอ่ืน ๆ ยุทธการโครงสร้างและสภาพการแข่งขันใน ประเทศของบริษัทได้รับ
ผลกระทบจากนโยบายรัฐบาลด้านภาษีด้านการป้องกันและผูกขาดเหล่านี้เป็นต้น   

 ข้อจ ากัดของทฤษฏีความได้เปรียบในการแข่งขันของ Michel E. Porter นี้คือ 
รูปแบบนี้จะไม่ สามารถให้ข้อมูลที่มีความหมายเกี่ยวกับวิธีการที่ดีที่สุดในการด าเนินการป้องกันสิ่ง
ที่จะเกิดขึ้น แต่อย่างไรก็ ตาม รูปแบบนี้สามารถให้ค าแนะน าที่มีความเป็นไปได้ ที่มีความท้าทาย
และเป็นภัยคุกคามต่อองค์กร ที่มี แนวโน้มที่จะเกิดขึ้นได้ ผ่านการตรวจสอบจากปัจจัยด้านสิ่ง
ทดแทน (substitutes)   

 สรุป ปัจจุบันนี้ประเทศทั้งหลายในโลกจึงพยายามส่งเสริมให้มีการผลิตสินค้าเพื่อ
การ ส่งออก เพื่อ น ารายได้มาสู่ ประเทศ ขณะเดียวกัน ได้มีการก าหนดมาตรการต่าง ๆ เพื่อลดการ
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น าเข้าจากต่างประเทศอื่นจะ เป็นการลดการใช้จ่ายเงินตราไปต่างประเทศ มาตรการในการ ส่งเสรม
และควบคุมทางการค้าระหว่างประเทศ ได้แก่ ภาษีศุลกากร โควต้ามาตรการของรัฐบาล การผูกขาด 
และการเลือกปฏิบัติในการคิดราคาสินค้า มาตรการเหล่านี้นับวันจะมีบทบาทในทางการค้าระหว่าง
ประเทศมากขึ้น อันสืบเนื่องจากการขยายตัวทาง เศรษฐกิจ ของประเทศต่าง ๆ ที่ท าการค้าระหว่าง
ประเทศร่วมกันนั่นเอง 

 

 3.ทฤษฎีเกี่ยวกับเงื่อนไขทางการค้า 

 ข้อก าหนดในการส่งมอบสินค้า หรือเงื่อนไขการส่งมอบสินค้า Incoterms 
(International Commercial Terms) ระหว่างผู้ซื้อกับผู้ขายที่เป็นสากล ซึ่งก าหนดขึ้นโดยสภา
หอการค้านานาชาติ (International Chamber of Commerce)เพื่อให้คู่ค้าทั้งผู้ซื้อ และผู้ขายทราบถึง
ขอบเขตความรับผิดชอบภาระค่าใช้จ่ายและความ เสี่ยงต่างๆโดยช่วยให้ทั้งสองฝ่ายที่มีความ 
แตกต่างทางวัฒนธรรมมีความเข้าใจตรงกัน โดย INCOTERM ปี 2010 มีทั้งหมด 11 รูปแบบ ซึ่ง
ก าหนดไว้ดังต่อไปนี้ 

 EXW (Ex Works ) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าเมื่อ ผู้ขายได้เตรียม
สินค้าไว้พร้อมส าหรับส่งมอบ ให้กับผู้ซื้อ ณ.สถานที่ของผู้ขายเองโดยผู้ซื้อจะต้องรับผิดชอบ
ค่าใช้จ่ายต่างๆ ในการขนส่งสินค้าไป ยังคลังสินค้าของผู้ซื้อเอง 

 FCA (Free Carrier) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้า เมื่อ ผู้ขายได้ ส่ง
มอบสินค้าให้กับผู้รับขน ส่งที่ระบุโดยผู้ซื้อ ณ สถานที่ของผู้รับ ขนส่งที่ ผู้ขายต้องท าพิธีการ
ส่งออกรับผิดชอบค่าใช้จ่ายใน การขนส่งสินค้า และความเสี่ยงภัยระหว่างการขนส่งจากสถานที่
ของผู้ขายจน กระทั่งถึงสถานที่ของ ผู้รับขนส่ง ฯ ส่วนค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการขนสินค้าและความ
เสี่ยงภัยต่าง ๆไปยังจุดหมายปลายทาง เป็นของผู้ซื้อ 

 CPT (Carriage Paid To) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าเมื่อ ผู้ขายได้ส่งมอบ
สินค้า ให้ผู้รับขนส่งที่ระบุโดยผู้ซื้อ ณ สถานที่ของผู้รับขนส่งสินค้าที่เมืองท่าต้นทาง ผู้ขายเป็น 
ผู้รับผิดชอบในการ ท าพิธีการส่งออกและจ่ายค่าระวางขนส่งสินค้าส่วนค่าใช้จ่าย อ่ืน ๆ รวมทั้ง
ความเสี่ยงภัย ในการขนส่งเป็นภาระ ของผู้ซื้อในทันทีที่สินค้าถูกส่ง มอบให้แก่ผู้รับขนส่งสินค้าที่
เมืองท่าต้นทาง 
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 CIP (Carriage & insurance Paid to) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าเมื่อ ผู้ขายได้ส่งมอบ
สินค้า ให้ผู้รับขนส่งที่ระบุโดยผู้ซื้อ ณ สถานที่ของผู้รับขนส่งสินค้าที่เมืองท่าต้นทาง ผู้ขายเป็น
ผู้รับผิดชอบในการท าพิธีการส่งออก จ่ายค่าระวาง ขนส่งสินค้า และค่าประกันภัยขนส่งสินค้า เพื่อ
คุ้มครองความเสี่ยงภัยในการขนส่งสินค้าจนถึงมือผู้ซื้อให้แก่ผู้ซื้อด้วย 
 

 CFR(Cost and Freight) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าเมื่อ ผู้ขายได้ส่งมอบ
สินค้าข้ามกาบเรือขึ้นไปบน เรือสินค้า ผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบ ในการท าพิธีการส่งออก และจ่ายค่า
ระวางขนส่งสินค้า ส่วนค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆรวมทั้งความเสี่ยงภัยในการขนส่งสินค้าเป็นภาระของผู้ซื้อ
ใน ทันทีที่ของผ่าน กาบระวางเรือไปแล้ว 
 

 CIF (Cost, Insurance & Freight) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบสินค้าเมื่อ ผู้ขายได้ส่งมอบ
สินค้าข้ามกาบ เรือขึ้นไปบนเรือสินค้า ผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบในการท าพิธีการส่งออก จ่ายค่าระวาง
เรือ และค่าประกันภัยขนส่งสินค้าเพื่อคุ้มครอง ความ เสี่ยงภัยในการขนส่งสินค้าจนถึงมือ ผู้ซื้อ
ให้แก่ผู้ซื้อด้วย 
 

 DAT (Delivered At Terminal) 

 เป็นเทอมใหม่ แทน DEQ (Delivered Ex Quay) จากข้อมูลเบื้องต้น เทอม DAT 
สามารถใช้กับการขนส่งแบบใดก็ได้รวมทั้งใช้ได้กับการขนส่งที่ต้องใช้ทั้งสอง โหมด ส าหรับการ
ส่งมอบสินค้านั้น ถือว่าผู้ขายได้ส่งมอบสินค้า เมื่อมีการขนถ่ายสินค้าลงจากยานพาหนะที่บรรทุก 
ไปไว้ยังที่ที่ผู้ซื้อจัดไว้ ณ อาคารขนถ่ายสินค้า ในท่าเรือหรือปลายทางตามที่ระบุไว้ 

 DAP (Delivered At Place) 

 เป็นเทอมใหม่แทน DAF (Delivered At Frontier), DES (Delivery Ex Ship), DEQ 
(Delivered Ex Quay) และ DDU (Delivered Duty Unpaid) ซึ่งทางหอการค้านานาชาติเห็นว่า เทอม
เดิมทั้งสี่เทอมดังกล่าวค่อนข้างคล้ายกันมากแตกต่างกันเพียงเล็กน้อย จึงยุบรวมกันเพื่อให้เกิดความ
สะดวกยิ่งขึ้น และตามข้อมูลเบื้องต้น ผู้ขายตามเทอม DAP จะต้องรับผิดชอบในค่าใช้จ่ายต่าง 
ยกเว้นค่าภาษีและพิธีการน าเข้า และต้องรับความเสี่ยงภัย จนสินค้าถึงจุดหมายปลายทาง 
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 DDP (Delivered Duty Paid) 

 เงื่อนไข การส่งมอบนี้ ผู้ขายจะสิ้นสุดภาระการส่งมอบ สินค้าเมื่อ ผู้ขายได้จัดให้
สินค้า พร้อมส่งมอบ ณ สถานที่ปลายทางของผู้ซื้อซึ่งผู้ขายเป็นผู้รับผิดชอบ การท าพิธีการส่งออก 
จ่ายค่าระวางขนส่งสินค้า ค่าประกันภัยขน ส่งสินค้า และเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ รวมทั้ง
ค่าใช้จ่ายในการน าของลงจากเรือและค่าขนส่งสินค้าไปยังสถานที่ที่ผู้ ซื้อระบุไว้ จนกระทั่งสินค้า
พร้อม ส่งมอบ ณ สถานที่ปลายทาง ผู้ขายต้องเป็นผู้ด าเนินพิธีการน  าเข้าสินค้าให้แก่ผู้ซื้อและเป็นผู้
จ่ายค่า ภาษีน าเข้าแทน ผู้ซื้อด้วย 
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 โดยปกติแล้ว ในการค้าระหว่างประเทศจะมีเงื่อนไขทางการค้า (Trade Terms) ที่
ใช้กันเป็นประจ า เป็นต้นว่า FOB หรือ CIF หรืออะไรอ่ืนๆ อีกหลายอย่าง ถ้าจะว่าไปแล้วเงื่อนไข
ทางการค้านี่แหละ เป็นสาระส าคัญที่ช่วยให้ผู้ซื้อ และผู้ขายทราบว่า ใครจะต้องท าอะไรบ้าง จะรับ
ภาระหน้าที่ไปแค่ไหน อาทิเช่น ผู้ขายต้องรับภาระในเร่ืองของความเสี่ยง (Risk) เพียงใดถึงจุดใด
และต้องรับภาระ ในเร่ืองค่าใช้จ่าย (Cost) เพียงใด ถึงจุดใด รวมทั้งที่จะต้องรับหน้าที่ในการจัดหา 
ยานพาหนะขนส่งหรือไม่ เพียงใด ด้วย หรือว่าอีกอย่างหนึ่ง ผู้ซื้อจะต้องเร่ิมรับภาระของความเสี่ยง 
เพียงใดจากจุดใด และต้องรับภาระเร่ืองค่าใช้จ่าย เพียงใด จากจุดใด ตลอดจนหน้าที่ในการจัด
ยานพาหนะขนส่งด้วย ว่าจะต้อง เร่ิมจากจุดไหนไปถึงจุดไหน สรุปแล้ว Trade Terms มีไว้ตัดสินว่า
สินค้าที่ซื้อขายกันนั้นได้มีการส่งมอบ (Delivery) ณ จุดไหน เพราะว่าตามประเพณีทางการค้านั้น 
ในเมื่อมีการส่งมอบแล้วความเสี่ยงจะเปลี่ยนมือจากผู้ขายไปอยู่ ทางฝ่ายผู้ซื้อทันที 

 

3. ทฤษฎีเกี่ยวกับการประกันภัย 

 ทฤษฎีและหลักพื้นฐานเกี่ยวกับการประกันภัย 

 ทฤษฎีที่เกี่ยวกับการประกันภัย มีด้วยกัน 3 เร่ือง คือ 

 

 1. ความน่าจะเป็น ( Probablilty )ความน่าจะเป็น เป็นทฤษฎีพื้นฐานที่บริษัท
ประกันภัยน าไปใช้เป็นค่าประมาณในการ ค านวนณเบี้ยประกันภัยที่จะเรียกเก็บจากผู้เอาประกันภัย 

 2. กฎว่าด้วยจ านวนมาก ( Law of large number ) กฎว่าด้วยจ านวนมาก มีหลักว่า 
ถ้าเพิ่มจ านวนของวัตถุที่ร่วมเสี่ยงภัย หรือ วัตถุที่เอา ประกันมากขึ้นแล้ว ค่าความเสียหายที่จะ
เกิดขึ้นจริง จะเท่ากับ ค่าความเสียหายที่คาดว่าจะเกิดขึ้นได้ หรือ ความน่าจะเป็นของโอกาสที่จะเกิด
ความเสียหาย จะแม่นย าหรือถูกต้องมากขึ้น จึงเป็นประโยชน์ส าหรับการค านวณเบี้ยประกันภัยแต่
ละประเภท กล่าวคือ การเสี่ยงภัยจะลดลง ถ้าจ านวนวัตถุที่มีส่วนในเหตุการณ์เสี่ยงภัยมากขึ้น 

 3. กฎของการเฉลี่ย ( Law of average ) ถ้ากลุ่มผู้เสี่ยงภัยมีน้อย ค่าเบี้ยประกันภัยก็
จะมีอัตราสูง และท าให้การด าเนินงานการ ประกันภัยไปได้ยาก ในทางตรงกันข้าม ถ้ากลุ่มผู้เสี่ยงภัย
มีมาก ค่าเบี้ยประกันภัยก็จะมีอัตราต่ า และท าให้การประกันภัยด าเนินการไปด้วยดี 

 

 หลักพื้นฐานเกี่ยวกับการประกันภัยประกอบด้วย 6 ข้อ คือ 

 1. หลักส่วนได้เสียในเหตุประกันภัย ( Insurable interest ) ผู้มีสิทธิเอาประกันภัย 
จะต้องเป็นผู้มีส่วนได้เสียในเหตุประกันภัยเท่านั้น 



30 
 

 กรณีประกันวินาศภัย 

 ส่วนได้เสียในเหตุประกันภัย : การที่ผู้เอาประกันภัยมีส่วนเกี่ยวพันโดยชอบธรรม
ในทรัพย์ ที่เอาประกัน คือมีกรรมสิทธิ์หรือมีประโยชน์หรือ มีความรับผิดชอบตามกฎหมายในวัตถุ
ที่เอาประกันภัย 

 เวลาที่ต้องมีส่วนได้เสีย : ผู้เอาประกันภัยจะต้องมีส่วนได้เสียทั้งขณะท าสัญญา
ประกันภัย และ ขณะที่เกิดความเสียหาย ยกเว้นการประกันภัยทางทะเล ที่ผู้เอาประกันภัยไม่ต้องมี
ส่วนได้เสียขณะท าสัญญาประกันภัยได้ แต่ต้องมีส่วนได้เสียขณะที่เกิดภัยขึ้น 

- กรณีประกันชีวิต 

 2. หลักสุจริตอย่างยิ่ง ( Utmost good faith ) หมายถึง การที่ผู้เอาประกันภัย และ
ผู้รับประ-กันภัยมีความสุจริตใจต่อกัน ในขณะที่เข้าท าสัญญา กล่าวคือ จะต้องเปิดเผยข้อความจริง 
ไม่แถลงข้อความเท็จ และปฏิบัติตามค ารับรอง 

 สาระส าคัญท่ีถือว่าปฏิบัติตามหลักสุจริตอย่างยิ่ง มี 3 ประการ คือ 

 1. การเปิดเผยข้อความจริง ( Representations ) 

 ตัวอย่าง นาย ส ขอประกันภัยสินค้าที่ขนส่งทางทะเล สินค้าที่ขอเอาประกันคือ 
วัสดุก่อสร้างและเคมีภัณฑ์ติดไฟง่าย แต่นาย ส แจ้งให้ผู้รับประกันทราบในสัญญาว่าเป็นวัสดุ
ก่อสร้างเพียงอย่างเดียว โดยปกปิดข้อความจริงไว้โดยเจตนา ทั้งนี้ต้องการจ่ายเบี้ยประกันภัยตาม
มาตรฐาน หรือเกรงว่าบริษัทไม่รับประกัน ปรากฏว่าเรือไฟไหม้บรรทุกสินค้านั้น กรณีเช่นนี้บริษัท
ไม่จ าเป็นต้องจ่ายค่าสินไหมทดแทน เพราะถือว่านาย ส ไม่เปิดเผยข้อความจริง 

 2. การไม่แถลงข้อความเท็จ ( Non- Misrepresentations ) 

 ตัวอย่าง นาย ส ขอเอาประกันชีวิต ในใบแถลงสุขภาพแจ้งว่าสุขภาพดี ไม่เคย
เจ็บป่วยถึงขั้นนอนในโรงพยาบาลในรอบ 5 ปี โดยจริงเขาเป็นโรคมะเร็งและเข้าผ่าตัดใน 6 เดือน 
หลังท าสัญญาไม่นาน เขาเสียชีวิตลง กรณีนี้ บริษัทไม่ต้องจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้เพราะ นาย ส 
แถลงข้อความเท็จอันมีสาระส าคัญต่อการพิจารณารับประกันภัย 

 3. การปฏิบัติตามรับรอง ( Warranty ) 

 ค ารับรอง ( Warranty ) คือ ข้อความในสัญญาที่ผู้เอาประกันภัยตกลงจะกระท าการ
อย่างใดอย่างหนึ่งหรือไม่กระท าอย่างใดอย่างหนึ่ง อันกระทบความเสี่ยงภัยของผู้รับประกันภัย เช่น 
ติดตั้งสัญญาณเตือนอัคคีภัย การจ้างยามรักษาการณ์ในโรงงานยามวิกาล เป็นต้น 
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 3. หลักชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ( Indemnity ) หมายถึง การที่มีความเสียหาย
เกิดขึ้นอันเป็นผลโดยตรงจากภัยที่ได้รับประกันภัยไว้ ผู้รับประกันภัยต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
ให้แก่ผู้มีสิทธิรับค่าสินไหมทดแทนตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง เช่น บ้านมูลค่า 2 ล้านบาท ไฟ
ไหม้เสียหาย 2 แสน จะได้รับเงินชดใช้ 2 แสนบาท ส าหรับจ านวนค่าสินไหมทดแทนนั้น ตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 877 บัญญัติไว้ว่า“ผู้รับประกันภัยจ าเป็นต้องชดใช้ค่า
สินไหมทดแทน ดังนี้คือ 

 1. เพื่อจ านวนวินาศภัยอันแท้จริง 

 2. เพื่อความบุบสลายอันเกิดแก่ทรัพย์สินซึ่งได้เอาประกันภัยไว้ เพราะได้จัดการ
ตามสมควรเพื่อป้องปิดความวินาศภัย และ 

 3. เพื่อบรรดาค่าใช้จ่ ายอันสมควร ซึ่งได้เสียไปเพื่อรักษาทรัพย์สิน ซึ่งเอา
ประกันภัยไม่ให้วินาศ” การชดใช้ค่าสินไหมทดแทน จะต้องเท่ากับความเสียหายจริง ผู้ รับ
ประกันภัย อาจจะชด ใช้ค่าเสียหายได้ หลายวิธี ขึ้นอยู่กับความสะดวก และความพอใจของผู้เอา
ประกัน และผู้รับประกันภัย 

 3.1 จ่ายเป็นเงินสด 

 3.2 การช่อมแซมให้กลับมีสภาพเหมือนเดิม 

 3.3 การหาสิ่งของมาทดแทน การประกันภัยทรัพย์สิน บางประเภทไม่เข้าข่ายกรณี
นี้ เช่น วัตถุโบราณซึ่งยากที่จะก าหนดมูลค่าความเสียหาย ดังนั้น จึงก าหนดมูลค่าชดใช้แน่นอนไว้
ล่วงหน้า แม้เกิดความเสียหายบางส่วนหรือทั้งหมด ผู้รับประกันภัยจะจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้ตาม
จ านวนที่ระบุในสัญญา เราเรียกกรมธรรม์นี้ว่า Valued Policy ส าหรับการประกันชีวิตหรือการ
ประกันสุขภาพ ไม่เข้าข่ายของหลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเช่นกัน 

 4. หลักการรับช่วงสิทธิ์ ( Subrogation ) หมายถึง หลักที่ก าหนดว่าผู้รับประกันภัย
สามารถรับช่วงสิทธิ์ทั้งปวงของผู้เอาประกันภัยที่จะเรียกร้องจากบุคคลภายนอกผู้ก่อให้เกิดความ
เสียหายแก่วัตถุที่เอาประกันภัย เมื่อผู้รับประกันภัยได้จ่ายค่าสินไหมทดแทนตามความเป็นจริง
ให้แก่ผู้ เอาประกันภัย และความเสียหายที่ เกิดขึ้นนั้นต้องเป็นการกระท าของมนุษย์ซึ่งเป็น
บุคคลภายนอก ส่วนการประมาทเลินเล่อของผู้เอาประกันภัยหรือผู้รับประกันภัย ภัยจากธรรมชาติ 
(อุทกภัย วาตภัย) ผู้รับประกันไม่สามารถรับช่วงสิทธิได้ 

 การประกันภัยที่จะใช้หลักการรับช่วงสิทธิได้ มีลักษณะทั้ง 3 ประการ คือ 

 1. เป็นวินาศภัย 

 2. เป็นวินาศภัยที่เกิดจากการกระท าของบุคคลภายนอก 
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 3. ผู้รับประกันภัยได้จ่ายค่าสินไหมทดแทนตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงแล้ว 

 วัตถุประสงค์ของการรับช่วงสิทธิ เพื่อ 

 1. เพื่อป้องกันการแสวงหาก าไรของผู้เอาประกันภัย ซึ่งอาจรับผลประโยชน์ทั้ง 2 
ทาง คือ จากผู้ที่รับประกันภัยและจากผู้ก่อความเสียหาย 

 2. เพื่อให้บุคคลผู้ก่อความเสียหายรับผิดชอบต่อความเสียหายที่ได้ก่อนั้น 

 5. หลักการร่วมชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ( Contribution ) เมื่อเกิดความเสียหาย 
แม้ว่าผู้เอาประกันภัยจะประกันภัยเกินมูลค่าส่วนได้เสีย หรือ เอาประกันภัยจากผู้รับประกันภัย
หลายราย ซึ่งท าให้จ านวนเงินเกินกว่ามูลค่าความเสียหายที่เกิดขึ้น ผู้เอาประกันภัยจะได้รับการ
ชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง โดยผู้รับประกันภัยจะเฉลี่ยชดใช้ค่าเสียหายดังกล่าวตามอัตราส่วน 

 ลักษณะของการประกันภัยที่ใช้หลักการน้ี ต้องมีลักษณะดังนี้ 

 1. มีกรมธรรม์ตั้งแต่ 2 ฉบับขึ้นไป 

 2. คุ้มครองภัยเดียวกัน 

 3. คุ้มครองส่วนได้เสียอันเดียวกันของผู้เอาประกันภัย 

 4. วัตถุที่เอาประกันภัยของแต่ละกรมธรรม์ต้องเป็นวัตถุเดียวกัน 

 5. ทุกกรมธรรม์มีผลบังคับใช้ในเวลาเกิดความเสียหาย 

 วิธีการร่วมชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท าได้ 3 วิธี คือ 

 1. ตามอัตราส่วน ( Prorate ) ตามตัวอย่างต่อไปนี้ ตัวอย่าง นาย ส มีประกันอัคคีภัย
บ้านของเขากับบริษัท (ก) (ข) และ (ค) โดยทุนประกันภัยคือ 100,000 บาท 40,000 บาท และ 
60,000 บาท ตามล าดับ ปรากฏว่าเกิดไฟไหม้เสียหาย 10,000 บาท บริษัท (ก) (ข) และ (ค) จะจ่าย
ค่าเสียหายให้ดังนี ้

                  ทุนประกันทั้งหมด      100,000 + 40,000+ 60,000                  =     200,000     บาท 

 2. จ่ายเป็นจ านวนเงินเท่า ๆกัน ( equal share ) วิธีนี้ต้องระบุในสัญญาโดยผู้รับ
ประกันภัยแต่ละรายจะชดใช้ค่าเสียหายให้เท่า ๆกัน แต่ไม่เกินตามกรมธรรม์ที่ระบุไว้ในแต่ละฉบับ 

 ตัวอย่าง เหมือนตัวอย่างข้างต้น แต่เปลี่ยนทุนประกันเป็น 10,000 บาท 20,000 
บาท และ 30,000 
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 3. จ่ายแบบสืบเนื่องเป็นล าดับ วิธีนี้ใช้ในกรณีการท าสัญญาประกันภัยตั้งแต่ 2 ราย
ขึ้นไป โดยมิได้กระท าในวันเดียวกัน จะก าหนดให้ผู้รับประกันภัยล าดับแรก ชดใช้ค่าเสียหายที่
เกิดขึ้นจริงก่อน ถ้าไม่สามารถชดใช้หมด ผู้รับประกันภัยรายต่อมาจึงเป็นผู้ชดใช้ 

 ตัวอย่าง นาย ส เช่ารถจากบริษัท ว ซึ่งบริษัท ว ได้ท าประกันภัยความเสียหายอัน
เกิดแก่รถ และยังท าประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลอ่ืน ซึ่งผู้เช่ารถอาจก่อขึ้นด้วย โดยมีทุนประกัน
รับผิดต่อร่างกายและทรัพย์สินรายละ 200,000 บาท โดยท าประกันภัยไว้กับบริษัท ก ส่วน นาย ส ก็
ได้ท าประกันเกี่ยวกับความรับผิดต่อร่างกายและทรัพย์สินไว้กับบริษัท ข รายละ 100,000 บาท 
เช่นกัน ถ้า นาย ส ขับรถไปชนบุคคลอ่ืนบาดเจ็บ ความเสียหายตามค าพิพากษา คือ 250,000 บาท ใน
กรณีนี้ บริษัท ก จะต้องจ่าย 200,000 บาท และบริษัท ข จ่ายเพียง 50,000 บาท เท่านั้น 

 ลักษณะของการประกันภัยที่ใช้หลักการน้ี ต้องมีลักษณะดังนี้ 

 1. มีกรมธรรม์ตั้งแต่ 2 ฉบับขึ้นไป 

 2. คุ้มครองภัยเดียวกัน 

 3. คุ้มครองส่วนได้เสียอันเดียวกันของผู้เอาประกันภัย 

 4. วัตถุที่เอาประกันภัยของแต่ละกรมธรรม์ต้องเป็นวัตถุเดียวกัน 

 5. ทุกกรมธรรม์มีผลบังคับใช้ในเวลาเกิดความเสียหาย 

 วิธีการร่วมชดใช้ค่าสินไหมทดแทนท าได้ 3 วิธี คือ 

 1. ตามอัตราส่วน ( Prorate ) ตามตัวอย่างต่อไปนี้ ตัวอย่าง นาย ส มีประกันอัคคีภัย
บ้านของเขากับบริษัท (ก) (ข) และ (ค) โดยทุนประกันภัยคือ 100,000 บาท 40,000 บาท และ 
60,000 บาท ตามล าดับ ปรากฏว่าเกิดไฟไหม้เสียหาย 10,000 บาท บริษัท (ก) (ข) และ (ค) จะจ่าย
ค่าเสียหายให้ดังนี ้

 ทุนประกันทั้งหมด      100,000 + 40,000+ 60,000                  =     200,000     บาท 

 2. จ่ายเป็นจ านวนเงินเท่า ๆกัน ( equal share ) วิธีนี้ต้องระบุในสัญญาโดยผู้รับ
ประกันภัยแต่ละรายจะชดใช้ค่าเสียหายให้เท่า ๆกัน แต่ไม่เกินตามกรมธรรม์ที่ระบุไว้ในแต่ละฉบับ 

 ตัวอย่าง เหมือนตัวอย่างข้างต้น แต่เปลี่ยนทุนประกันเป็น 10,000 บาท 20,000 
บาท และ 30,000 

 3. จ่ายแบบสืบเนื่องเป็นล าดับ วิธีนี้ใช้ในกรณีการท าสัญญาประกันภัยตั้งแต่ 2 ราย
ขึ้นไป โดยมิได้กระท าในวันเดียวกัน จะก าหนดให้ผู้รับประกันภัยล าดับแรก ชดใช้ค่าเสียหายที่
เกิดขึ้นจริงก่อน ถ้าไม่สามารถชดใช้หมด ผู้รับประกันภัยรายต่อมาจึงเป็นผู้ชดใช้ 
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 ตัวอย่าง นาย ส เช่ารถจากบริษัท ว ซึ่งบริษัท ว ได้ท าประกันภัยความเสียหายอัน
เกิดแก่รถ และยังท าประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลอ่ืน ซึ่งผู้เช่ารถอาจก่อขึ้นด้วย โดยมีทุนประกัน
รับผิดต่อร่างกายและทรัพย์สินรายละ 200,000 บาท โดยท าประกันภัยไว้กับบริษัท ก ส่วน นาย ส ก็
ได้ท าประกันเกี่ยวกับความรับผิดต่อร่างกายและทรัพย์สินไว้กับบริษัท ข รายละ 100,000 บาท 
เช่นกัน ถ้า นาย ส ขับรถไปชนบุคคลอ่ืนบาดเจ็บ ความเสียหายตามค าพิพากษา คือ 250,000 บาท ใน
กรณีนี้ บริษัท ก จะต้องจ่าย 200,000 บาท และบริษัท ข จ่ายเพียง 50,000 บาท เท่านั้น 

 การใช้วิธีการในการร่วมชดใช้ค่าเสียหายนั้นขึ้นอยู่กับสัญญาที่กระท า ส าหรับ
ประเทศไทย ตามกฎหมายระบุให้ใช้วิธีการร่วมชดใช้ค่าเสียหายแบบแรก 

 6. หลักสาเหตุใกล้ชิด ( Proximate cause ) หมายถึง หลักที่ก าหนดให้ผู้รับ
ประกันภัย จะต้องชดใช้ค่าสินไหมอันเนื่องจากความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสาเหตุใกล้ชิดกับภัยที่ท า
ประกันภัยไว้ สาเหตุความใกล้ชิด คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นนั้นต่อเนื่องไม่ขาดตอน และเป็นผล
โดยตรงจากภัยที่ระบุไว้ในสัญญาประกันภัยแล้ว 

 ตัวอย่าง   เกิดไฟไหม้บ้าน นาย ก ท าให้พนักงานดับเพลิงต้องฉีดน้ าสกัดไฟไปยัง
บ้านนาย ส ซึ่งเป็นบ้านข้างเคียงท าให้ทรัพย์สินบ้านนาย ส เสียหายพิจารณาว่าเป็นสาเหตุใกล้ชิด 
เพราะเป็นสาเหตุไม่ขาดตอน ซึ่งมาจากภัย คือ ไฟ ดังนั้นหากนาย ส มีประกันอัคคีภัยคุ้มครองบ้าน
ของตน บริษัทประกันภัยนั้นต้องจ่ายค่าสินไหมให้นาย ส ตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.1 อุบัติเหตุทางอากาศ 
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ภาพที่ 3.2 อุบัติเหตุทางถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.3 อุบัติเหตุไฟไหม้ 
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5. การขนส่งทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 

 การขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ 

 การขนส่งทางทะเลจัดเป็นการขนส่งที่มีความส าคัญที่สุดและใช้มากที่สุด เมื่อ
เทียบกับรูปแบบการขนส่งอ่ืนๆ เนื่องจากมีต้นทุนการขนส่งที่ต่ าและสามารถขนส่งสินค้าได้คราว
ละมากๆ โดยรูปแบบการขนส่งทางทะเลในปัจจุบันส่วนใหญ่เป็นการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทน
เนอร์ (Container Box) โดยสินค้าที่จะขนส่งจะต้อง มีการน ามาบรรจุตู้ (Stuffing) และมีการขนย้ายตู้
ขึ้นไว้ บนเรือ Container Ship ซึ่งออกแบบมาเป็นพิเศษ ส าหรับใช้ในการขนส่งสินค้าด้วย ตู้คอน
เทนเนอร์ ซึ่งท่าเรือที่จะมารองรับเรือประเภทนี้ จะต้องมีการออกแบบ ที่เรียกว่า Terminal Design 
เพื่อให้มีความเหมาะสมทั้งในเชิงวิศวกรรมและ สิ่งแวดล้อม โดยจะต้องประกอบด้วย ท่าเทียบเรือ 
เขื่อนกั้นคลื่น รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ซึ่งผู้ที่ศึกษาในด้าน Logistics จะต้องให้ความ
สนใจในการที่จะศึกษาเกี่ยวกับการขนส่งด้วยระบบคอนเทนเนอร์ให้เข้าใจอย่างลึกซึ้ง โดยในบทนี้
จะได้น าเร่ืองราวที่เกี่ยวกับการ ขนส่งด้วยระบบคอนเทนเนอร์พอเป็นสังเขป ให้เข้าใจใน เบื้องต้น 
ดังต่อไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที่ 3.4 ลานเก็บตู้คอนเทนเนอร์ 

 คุณลักษณะของตู้คอนเทนเนอร์ (Container Box) 

 ตู้คอนเทนเนอร์จะเป็นตู้ขนาดมาตรฐานอาจท าด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม โดยมี
โครงสร้างภายนอกที่แข็งแรงสามารถวางเรียงซ้อนกันได้ไม่น้อยกว่า 10 ชั้น โดยจะมียึด หรือ Slot 
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เพื่อให้แต่ละตู้จะมีการยึดติดกัน (โปรดดูจากภาพด้านล่างตรงมุมด้านบนของ Container) โดยส่วน
ใหญ่แล้วจะมีประตู 2 บาน ซึ่งจะมีรายละเอียด ระบุหมายเลขตู้ (Container Number) น้ าหนักของ
สินค้าบรรจุสูงสุด ฯลฯ เมื่อปิดตู้แล้วจะมีที่ ล็อกตู้ ซึ่งใช้ในการคล้องซีล(Seal) ซึ่งเดิมนั้นเป็นตะกั่ว 
แต่ปัจจุบันจะเป็น Plastic มีหมายเลขก ากับ ส าหรับใช้ในการบ่งชี้สถานะภาพ ซึ่งได้มีการพัฒนาไป
ถึง Electronic Seal ซึ่งสามารถเข้าไปตรวจสอบทางอิเล็กทรอนิคส์ (Electronic Tracking) หา
ต าแหน่งของการเคลื่อนย้ายตู้สินค้า ภายในตู้จะมีพื้นที่ส าหรับใช้ในการวางและบรรจุสินค้า 

 

 ประเภทของตู้สินค้า อาจแบ่งได้เป็น 

 1. Dry Cargoes เป็นตู้ที่ใส่สินค้าทั่วไปที่มีการบรรจุหีบห่อหรือภาชนะต้องเป็น
สินค้าที่ไม่ต้องการรักษาอุณหภูมิ โดยสินค้าที่เข้าตู้แล้วจะต้องมีการจัดท าที่กั้นไม่ให้มีสินค้าเลื่อน
หรือขยับ ซึ่งอาจจะใช้ถุงกระดาษที่มีการเป่าลม ที่เรียกว่า Balloon Bags มาวางอัดไว้ในช่องว่างของ
สินค้ากับตัวตู้ หรืออาจใช้ไม้มาปิดกั้นเป็นผนังหน้าตู้ ที่เรียกว่า Wooden Partition หากใช้เป็นเชือก
ไนลอนรัดหน้าตู้ ก็จะเรียกว่า Lashing 

 2. Refrigerator Cargoes เป็นตู้สินค้าประเภทที่มีเคร่ืองปรับอากาศ มีการปรับ
อุณหภูมิในตู้ ซึ่งท าตามมาตรฐานต้องสามารถปรับอุณหภูมิได้อย่างน้อย –18 องศาเซลเซียส โดย
เคร่ืองท าความเย็นนี้อาจจะติดอยู่กับตัวตู้หรือมีปลั๊กใช้กระแสไฟฟ้าเสียบจากนอกตู้ โดยจะต้องมีที่
วัดอุณหภูมิแสดงให้เห็นสถานะของอุณหภูมิของตู้สินค้า 

 3. Garment Container เป็นตู้สินค้าที่ออกแบบส าหรับใช้ในการบรรจุสินค้าที่เป็น
เสื้อผ้า โดยมีราวส าหรับแขวนเสื้อ ซึ่งส่วนใหญ่มักจะใช้กับสินค้าที่เป็น Fashion ซึ่งไม่ต้องการที่จะ
มีการพับหรือบรรจุใน Packing ซึ่งจะมีผลท าให้เสื้อผ้ามีการยับหรือไม่สวยงาม 

 4. Open Top เป็นตู้ซึ่งส่วนใหญ่จะต้องเป็น 40 ฟุต โดยจะออกแบบมาไม่ให้มี
หลังคา ส าหรับใช้ในการวางสินค้าขนาดใหญ่ เช่น เคร่ืองจักร ซึ่งไม่สามารถขนย้ายผ่านประตูตู้ได้ 
จึงต้องขนย้ายโดยการยกส่วนบนของตู้แทน 

 5. Flat-rack เป็นพื้นราบมีขนาดกว้างและยาว ตาม Size ของ Container มาตรฐาน 
โดยจะเป็นตู้คล้ายกับ Container ที่มีแต่พื้น Platform ส าหรับใส่สินค้าที่มีลักษณะเป็นพิเศษ เช่น 
เคร่ืองจักร , แท่งหิน , ประติมากรรม , รถแทรกเตอร์ ซึ่งสินค้าเหล่านี้ อาจจะขนส่งด้วยเรือที่เป็น 
Conventional Ship แต่หากเมื่อขนส่งด้วยเรือระบบ Container แล้วก็จะต้องมาวางใน Flat rack 
เพื่อให้สามารถจัดเรียงกองในรูปแบบที่เป็น Slot ซึ่งเป็นลักษณะของเรือที่เป็น Container 
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ภาพที่ 3.5 ตัวอย่างขนาดตู้คอนเทนเนอร์ 

 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (Container Vessel) 

 เป็นเรือที่ออกแบบมาส าหรับใช้ในการบรรทุกตู้สินค้าโดยเฉพาะ เรือสินค้าแต่ละ
ล าจะมีที่ยกตู้ที่เรียกว่า Quay Cranes ประมาณ 1-4 ตัว โดย Crane แต่ละตัวจะล าเลียงตู้ ซึ่งวางอยู่
ตามความลึกของเรือ ซึ่งจะมีการเรียงกันเป็น Column โดยปัจจุบันเรือจะบรรทุกโดยเฉลี่ยจะเป็น
ประมาณ 2,700 TEU แต่เรือที่มีขนาดใหญ่ที่อยู่ในชั้นที่เรียกว่า SX Class หรือที่เรียกว่า Super Post 
Panamaxx ซึ่งจะมีความยาวโดยเฉลี่ย 320x330 เมตร กินน้ าลึกประมาณ 13-14 เมตร มีความกว้าง
วางคอนเทนเนอร์ได้ 20-22 แถว ซึ่งสามารถบรรทุกตู้สินค้าได้สูงสุดถึง 8,000 TEU ซึ่งในอนาคตนี้
ก าลังมีการต่อเรือที่มีขนาดใหญ่ขึ้นไปซึ่งอยู่ในชั้น Malaccamax ซึ่งสามารถขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์
ได้ 18,000 TEU ซึ่งขนาดเรือที่ใหญ่ขึ้นมากนี้จะมีผลท าให้ต้นทุนโดยรวมจะลดลง เนื่องจากต้นทุน
แปรผันที่เรียกว่า Variable Cost ไม่ว่าจะเป็นค่าน้ ามันหรือค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับแรงงาน แต่อย่างไรก็ดี 
จะต้องมีการบริหารการจัดการในการที่จะหาสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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ภาพที่ 3.6 ตัวอย่างท่าเรือ 

 Terminal Port 

 ท่าเรือ หรือ Port ถือเป็นกิจกรรมหนึ่งของกระบวนการ Logistics โดยท่าเรือท า
หน้าที่ให้การบริการในการขนถ่ายสินค้า โดยท่าเทียบเรือจะต้องมีลักษณะทางกายภาพและ
โครงสร้างพื้นฐาน Basic Infrastructure รวมถึงความลึก ความกว้างของช่องทางเดินเรือ ความยาว
หน้าท่า Quay Length เขื่อนกั้นคลื่น ช่องทางส าหรับให้รถบรรทุกเข้า-ออก รวมทั้งทางรถไฟ 
ส าหรับรองรับการขนส่งด้วยทางรถไฟ ซึ่งจะท าให้ท่าเรือสามารถเชื่อมต่อการคมนาคมที่เป็นแบบ 
Multi-Modal Transport คือ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.7 ตัวอย่างลานเก็บตู้คอนเทนเนอร์ 
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 ประเภทของท่าเรือ สามารถแบ่งออกตามลักษณะได้เป็น 

 1) Tran shipment Port เป็นท่าเรือแบบถ่ายล า เป็นศูนย์รวมในการเก็บและกระจาย
ตู้คอนเทน-เนอร์ คือ ท าหน้าที่เป็น Consolidation Port คือเป็นท่าที่ใช้ในการรวมตู้สินค้าจากบริเวณ
ใกล้เคียง โดยตู้สินค้าจะมีการน ามาบรรทุกเรือประเภทที่เรียกว่า Feeder Vessel เพื่อรอการขนถ่าย
ไปยังเรือ ที่เรียกว่า Direct Vessel หรือ Master Vessel เพื่อจะได้น าสินค้าไปส่งมอบตามจุดหมาย
ปลายทาง ซึ่งท่าเรือประเภทนี้อาจ ได้แก่ ท่าเรือสิงคโปร์ , ท่าเรือกรัง ,ท่าเรือรอทเทอดัมส์ ฯลฯ ซึ่ง
ท่าเรือประเภทนี้จะต้องมีการบริหารจัดการในการลดเวลาในท่าเรือที่เรียกว่า Time In port หรือ 
Waiting Time คือ เวลาที่เรือคอยท่าน้อยที่สุด จึงจ าเป็นต้องมีพื้นที่ในท่าเรือ (Terminal Area) ให้
สามารถจัดเรียงกองคอนเทนเนอร์ได้เป็นจ านวนมากและต้องอาศัยเทคโนโลยี รวมถึงจะต้องมีคลัง
น้ ามัน อู่ซ่อมเรือ และสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืน ๆ ที่จะท าให้ไม่เกิดสภาพแออัดเนื่องจากท่าเรือ
ประเภทนี้ก็จะต้องมีการแข่งขัน เช่น ท่าเรือสิงคโปร์ กับท่า PTP ซึ่งตั้งอยู่ที่รัฐยะโฮบารูห์ตอนใต้สุด
ของมาเลเซียตรงข้ามกับเกาะสิงคโปร์ เป็นต้น 

 ปัจจัยเพื่อใช้ในการแข่งขันในท่าเรือด้วยกัน 

 (1) throughput Capacity เป็นความสามารถที่เหนือกว่าในการให้บริการ ไม่ว่าจะ
เป็นขนาดของพื้นที่อัตราการใช้ท่า , เทคโนโลยีที่น ามาใช้ในการท างานและความเหมาะสมทาง
ภูมิศาสตร์ 

 (2) Time In Port จะมีระยะเวลาที่ใช้ในการขนถ่ายตู้ ซึ่งปัจจุบันมีการแข่งขันใน
การจับเวลาว่าแต่ละตู้จะใช้เวลาในการขนถ่ายกี่นาที ซึ่งจะเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้สายการเดินเรือ
น าเรือเข้ามาเทียบท่าเน่ืองจากจะมีผลต่อต้นทุนของเรือโดยตรง 

 2) Original Destination Port หรืออาจเรียกว่าท่าเรือต้นทาง ปลายทาง หรือท่าเรือ
ต้นแบบ เป็นท่าเรือที่ใช้ในการรับสินค้าหรือขนถ่ายสินค้าโดยตรง โดยท่าเรือประเภทนี้ประกอบไป
ด้วย ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า Distribute Center และจะต้องเชื่อมต่อไปยังศูนย์ สินค้า
ต่อเนื่องไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่งในเงื่อนไขของ Incoterms ในหลายๆเงื่อนไขก็ได้ครอบคลุม
หรือการขนส่งสินค้าจนถึง Original Port เช่น ท่านิวยอร์ก , ท่าเรือ โตเกียว หรือท่าเรือแหลมฉบัง
ของประเทศไทย เป็นต้น ท่าเรือเหล่านี้จะเป็นท่าทีเป็นจุดหมายปลายทางของการขนส่ง เพื่อขนถ่าย
สินค้าเข้าไปในแผ่นดินใหญ่ Interland ส าหรับ Transit Port จะเป็นท่าเรือที่ตู้คอนเทนเนอร์ สินค้า
จะมาวางพักเพื่อรอเปลี่ยนเรือล าใหม่ เพื่อที่จะขนส่งไป Original Port เช่น ท่าเรือ Singapore , ท่าเรือ
ฮ่องกง เป็นต้น 

 3) Inland Container Depot (ICD) ลานวางตู้หรือท่าเรือในแผ่นดิน (ไม่ติดน้ า) เป็น
สถานีในการเป็นศูนย์ (HUB) ในการรับตู้สินค้าเพื่อขนส่งไปท่าเรือ (Port) หรือรับตู้สินค้าจาก
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ท่าเรือเข้ามาเก็บก่อนที่จะส่งต่อไปให้สถานที่รับมอบ สินค้า (Origin Point) ซึ่งปัจจุบันสถานะของ 
ICD จึงท าหน้าที่คล้ายกับท่าเรือในแผ่นดิน และมีบทบาทอย่างมากต่อกิจกรรมลอจิสติกส์ระหว่าง
ประเทศ 

 วิธีการขนย้ายคอนเทนเนอร์ในท่าเรือ 

 การขนย้ายสินค้าในท่าเรือจัดเป็นเทคโนโลยีที่ต้องการการบริหารจัดการเนื่องจาก
แต่ละท่าจะแข่งขันกันเป็นนาทีในการยกสินค้าขึ้นและลง ซึ่งในปัจจุบันระบบการจัดการท่าเรือที่
เรียกว่า Port Automation จะท าหน้าที่ในการจัดการท่าเรือในระบบที่ใช้ Computer และหุ่นยนต์ใน
การ ขนย้ายคอนเทนเนอร์หน้าท่า มีกระบวนการดังต่อไปนี้ 

 1) Stacking Lanes เป็นการจัดย้ายสินค้าไปวางเรียงกอง ซึ่งจะมีการวางเป็นชั้นที่
เรียกว่า Stack ซึ่งโดยปกติจะมีการวางเรียงคอนเทนเนอร์ไว้ 4-5 ชั้น โดยมีความกว้างของช่องทางที่
เรียกว่า Gantry Crane เป็นเคร่ืองมือในการขนย้าย ซึ่งปัจจุบันในหลายท่าได้น าระบบ Computer 
Right เข้ามาก าหนด Location ในการวางตู้ โดยมีหอ Control Room ใช้ในการควบคุมการท างาน 

 2) การเคลื่อนย้ายคอนเทนเนอร์ไปไว้หน้าท่า ซึ่งอาจจะใช้ตัว Gantry Crane หรือ
อาจอาศัยรถยกที่เรียกว่า Top ท าหน้าที่ในการเคลื่อนย้าย 

 3) การ Slot Stacking เป็นการยกตู้สินค้าที่วางอยู่บริเวณหน้าท่า Quay ขึ้นไปวางไว้
บนเรือ โดยมี Quay Crane คือ Crane ที่อยู่หน้าท่าท าหน้าที่ในการขนย้าย 

ไทยจะมีท่าเรือหลักที่ส าคัญ คือ ท่าเรือกรุงเทพฯ ซึ่งจะมีตู้เข้า-ออกประมาณเกือบ 1 ล้านตู้ต่อปี และ
ท่าเรือแหลมฉบังจะมี ตู้เข้าและออกประมาณ 2.9-3.0 ล้าน TEU นอกจากนี้ยังมี ท่าเรือมาบตาพุด , 
ท่าเรือน้ าลึกสงขลา , ท่าเรือสตูล ซึ่งประเทศไทยเองก็คงจะต้องแข่งขันกับหลายประเทศไม่ว่าจะ
เป็นสิงคโปร์หรือฮ่องกง ซึ่งจะมีตู้เข้า-ออก ปีละประมาณ 17.04 ล้าน TEU 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.8 ตัวอย่างแผนที่ท่าเรือ 
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 ชนิดหรือขนาดของตู้คอนเทนเนอร์ 

 การขนส่งสินค้าด้วย Container Vessel นั้น สินค้าจะต้องบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ 
หากผู้ขายเป็นผู้บรรจุ ก็จะเรียกว่า Term CY คือ Consignee Load and Count หากบริษัทเรือเป็นผู้
บรรจุตู้สินค้าในท่าเรือหรือใน ICD (Inland Container Depot) ซึ่งตัวแทนบริษัทเรือเป็นเจ้าของ
สถานที่ ก็จะเรียกลักษณะการขนส่งแบบนี้ว่า CFS (Container Freight Station) โดยสินค้าที่จะเป็น 
Term CY ได้นั้น จะต้องเป็นสินค้าประเภทเต็มตู้ที่เรียกว่า FCL (Full Container Load) ส่วนใน 
Term CFS ก็สามารถเป็นได้ทั้งที่เป็น FCL และ การบรรจุแบบรวมตู้ (Consolidated) คือ สินค้าน้อย
กว่า 1 ตู้ ซึ่งเรียกว่า LCL (Less Container Load) โดย Containers ที่ใช้ในการบรรจุนี้ส่วนใหญ่ จะมี
ขนาดดังนี ้

 1) ขนาด 20 ฟุต เป็นตู้ที่มี Outside Dimension คือ ยาว 19.10 ฟุต และกว้าง 8.0 ฟุต 
สูง 8.6 ฟุต โดยมีน้ าหนักบรรจุตู้ได้สูงสุดประมาณ 32-33.5 CUM (คิวบิกเมตร) และน้ าหนักบรรจุตู้
ได้ไม่เกิน 21.7 ตัน 

 2) ตู้ขนาด 40 ฟุต จะมีความยาว 40 ฟุต กว้าง 8 ฟุต สูง 9.6 ฟุต (Hicute) โดย
สามารถบรรจุ สินค้าได้ 76.40 – 76.88 CUM และบรรจุสินค้าน้ าหนักสูงสุดได้ 27.4 M/T ซึ่งจะเป็น
น้ าหนักส าหรับสินค้าประเภท Dry Cargoes 

การขนส่งสินค้าด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ ได้รับการยอมรับเป็นรูปแบบการขนส่งมาตรฐาน โดย
คิดเป็น สัดส่วนประมาณถึง 95% ของการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยผู้ประกอบการขนส่งด้วยระบบ
ตู้คอนเทนเนอร์ จะมีเพียงไม่มากรายเมื่อเทียบกับปริมาณของการขนส่ง โดยผู้ให้บริการสายการ
เดินเรือ ซึ่งเรียกว่า Carrier จะมีการรวมตัวกันเป็นชมรม (Conference) ซึ่งจะมีบทบาทต่อการ
ก าหนดค่าขนส่งสินค้า และค่าบริการในอัตราที่บางคร้ังมีลักษณะกึ่งผูกขาด โดยชมรมสายการ
เดินเรือที่ส าคัญของโลกอาจประกอบด้วย 

 1) Far Eastern Freight Conference (FEFC) ซึ่งจะเป็นบริการรับขนสินค้าจาก
เอเซียไปยุโรป โดยเน้นที่สินค้าที่ไปทางทะเล เมดิเตอร์เรเนียน ซึ่งจัดว่าเป็นอาณาบริเวณซึ่งมีการ
ขยายตัวประมาณ 24% และสินค้าที่ไปทางรัสเซียด้านตะวันออก St.Petersburg 

 2) Asia / West Coast South America จะเป็นการเดินเรือในด้านตะวันตกของเอซีย 
จนไปถึงทวีปอเมริกาใต้ 

 3) Informal Rate Agreement (IRA) ชมรมนี้จะครอบคลุมธุรกิจจากเอเชียไกล ไป
ถึงเอเชียภาคตะวันออกกลาง ครอบคลุมไปถึงเกาหลี , จีน , ฮ่องกง , ใต้หวัน , เวียดนาม , ไทย , 
ฟิลิปปินส์ , มาเลเซีย , สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย 
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 4) Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบริเวณริมมาหสมุทรแปซิฟิก ออสเตรเลีย , 
นิวซีแลนด์ ,อเมริกา West Coast 

 วิธีการคิดค่าระวางเรือ หรือ ค่า Freight 

 เนื่องจากในปัจจุบัน การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะใช้การขนส่งทางทะเลด้วยเรือ
ประเภท Container Ship จึงควรเข้าใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซึ่งจะเป็น Durable 
Packing เป็นลักษณะตู้ท าด้วยเหล็กหรือ อลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต ซึ่งบริษัท
เรือจะต้องเป็นผู้เตรียมตู้ Container โดยผู้ที่จะใช้ตู้จะต้องท าการจองตู้ โดยเอกสารที่เรียกว่า 
Shipping Particular หรือที่เรียกกันง่ายๆว่าใบ Booking ซึ่งรายละเอียดจะต้องคล้องจองกับ Letter of 
Credit (L/C) ซึ่งเอกสารที่ใช้ในการเป็นใบรับสินค้าของตัวแทนบริษัทเรือ จะเรียกว่า Bill of Lading 
(B/L) หรือใบตราส่ง ซึ่งเป็นเอกสารส าคัญในการเป็นเอกสารในการเรียกเก็บเงินจากทางธนาคาร 
ซึ่งเรียกว่า Bank Negotiated Process ในการซื้อขายสินค้าระหว่างประเทศคู่ค้า จะต้องมีการตกลงว่า 
ผู้ซื้อหรือผู้ขายสินค้า จะเป็นคนจ่ายค่าระวางเรือที่เรียกว่า Freight Charge หากผู้ขายสินค้าเป็นผู้
ช าระก็เรียกว่า Freight Prepaid หากจะให้ผู้ซื้อเป็นผู้ช าระค่าระวางเรือเมื่อถึงปลายทาง ก็เรียกว่า 
Freight Correct 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.9 ตู้คอนเทนเนอร์ 

 

 การคิดค่าระวางเรือ (Freight Charge Basic) 

 1) Weight Ton ค านวณจากน้ าหนักสินค้าที่บรรทุก และจะมีอัตราการคิดที่
แตกต่างกันตามแต่ละประเภทของสินค้า 
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 2) ค านวณจาก Measurement โดยค านวณจากปริมาตรของสินค้า คือ เป็นการวัด
ขนาดของสินค้า กว้าง x ยาว x สูง ค านวณออกมาเป็น ลูกบาศก์เมตร (M3 หรือ CBM) มักจะใช้กับ
สินค้าที่มีลักษณะ Bulk คือ มีลักษณะเป็น Size Insentive เช่น เสื้อผ้า , ฝ้าย แต่ทั้งที่จะต้องมีการชั่ง
น้ าหนัก โดยเปรียบเทียบว่า หากน้ าหนัก (Weight Ton) สูงกว่า ก็จะคิดค่าระวางจากน้ าหนัก 

 3) การค านวณจาก V (Ad Valorem Goods) คือ Degree ที่สินค้ามีราคาสูง ถึงแม้ว่า
จะมีปริมาตรน้อย น้ าหนักไม่มาก แต่ต้องได้รับการดูแลเป็นพิเศษ การคิดค่าระวางก็จะคิดเพิ่มอีก 3-
5 เท่า ของมูลค่าสินค้า 

 4) ค่าระวางพิเศษ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายทั้งหลายที่บริษัทเรือ คิดเพิ่มเติมจากค่าระวาง
พื้นฐาน ซึ่งประกอบด้วย 

 (1) ค่าระวาง Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษที่มีการเรียกเก็บ เนื่องในกรณีต่างๆ 
เช่น ภัยสงคราม หรือในช่วงที่มีการ Peak Season 

 (2) Terminal Handling Charge : THC เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการ ขนถ่ายสินค้าทั้ง
ต้นทางและปลายทาง ได้แก่ การใช้เครนที่เรียกว่า Top คือ ค่าภาระ , ค่าลากตู้สินค้า 

 (3) Bunker Adjustment Factor : BAF เป็นค่าระวางพิเศษ ชดเชนภาระค่าน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่มีการปรับตัวสูงขึ้น เนื่องจากเกิดวิกฤติการณ์ด้านน้ ามัน ซึ่งท าให้บริษัทเรือมีต้นทุนที่
สูงขึ้นกว่าต้นทุนปกติ ก็จะมีการเรียกเก็บค่า BAF หรือที่เรียกง่ายๆว่า Bunker Charge ซึ่งอาจจะขึ้น
และลงได้ เป็นไปตามดุลยภาพของ Demand & Supply 

 (4) Currency Adjustment Factor : CAF เป็นค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา โดย
ค่าระวางเรือส่วนมาก จะเรียกเก็บเป็นเงินสกุลดอลล่าห์สหรัฐฯ หากกรณีอัตราแลกเปลี่ยนมีการ
ผกผัน ทางบริษัทเรือก็จะมีการเรียกเก็บ 

 (5) Congestion Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษเนื่องจากความแออัดในท่าเรือ เป็น
ค่าใช้จ่ายที่เรียกเก็บเนื่องจากบางท่าเรืออาจมีการบริหารจัดการไม่ดี ท าให้มีการขนย้ายตู้ขึ้นและลง
ล่าช้ากว่าเกณฑ์ที่ทางบริษัทเรือก าหนดไว้ ซึ่งอาจจะเกิดจากเหตุอ่ืน เช่น การจราจรที่ติดขัด การนัด
หยุดงานของคนงาน ซึ่งมีผลท าให้งานล่าช้า 

 (6) Bill of Lading Charge : B/L Charge ค่าออกใบตราส่ง เป็นค่าธรรมเนียมใน
การที่บริษัทเรือต้องจัดพิมพ์ใบ Bill of Lading ซึ่งเป็นเอกสารส าคัญที่ใช้ในการแสดงสถานะภาพ 
(Status) ว่าสินค้าได้มีการขนส่งไปกับบริษัทเรือ ซึ่ง B/L หรือที่เรียกว่าใบตราส่งจะมีออกเป็นหลาย
ฉบับ เช่น ฉบับที่เรียกว่า Original , Duplicate Original , Triple Original และ Copy Non-Negotiate 
ทั้งหมดนี้ทางบริษัทเรือจะเรียกเก็บเป็นค่าใช้จ่ายในการท าเอกสาร 



45 
 

 (7) AMSC : Advance Manifest Security Charge เป็นค่าใช้จ่ายในการที่บริษัทเรือ
ต้อง Input Data 24 ชั่วโมงก่อนการขนถ่ายสินค้า ที่เรียกว่า 24 Hour Rules ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
มาตรการความร่วมมือ การป้องกันผู้ก่อการร้ายที่เรียกว่า C-TPAT (Customs Trade Partnerships 

 (8) Against Terrorism) ซึ่งประเทศไทยถูกจัดอยู่ในล าดับสุดท้ายของ Top Twenty 
Mega Port ในการขนส่งสินค้า จึงต้องเสียค่า AMSC Charge รวมถึงการแก้ไขเอกสาร 

 ISPS Code (International Ship and Port Facility Security Code) 

 เป็นประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือ และท่าเรือระหว่าง
ประเทศ ซึ่งเป็นข้อแก้ไขใหม่ภายใต้อนุสัญญา SOLAS Chapter XI-2 เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับแนว
ทางการปฏิบัติในการรักษาความปลอดภัยทางทะเล โดยมุ่งที่การรักษาความปลอดภัยของเรือ และ
ท่าเรือ โดยก าหนดให้มีการประเมินสถานการณ์ที่มีความเสี่ยงในระดับต่าง ๆ และก าหนดมาตรการ
รักษาความปลอดภัยที่เหมาะกับระดับความเสี่ยง ประกอบด้วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.10 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 

 1) เรือ (Vessel) ก าหนดให้บริษัทเรือต้องแต่งตั้งเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัย 
(Company Security Officer : CSO) เพื่อรับผิดชอบในการจัดท าการประเมินสถานการณ์ความ
ปลอดภัยของเรือ (Ship Security Assessment) และแผนรักษาความปลอดภัยของเรือ ซึ่งจะต้อง
ได้รับอนุมัติจากกรมการขนส่งทางน้ าและพานิชยนาวี 
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 2) ท่าเรือ (Port) ก าหนดให้ต้องมีการประเมินสถานการณ์ความเสี่ยงต่อความ
ปลอดภัยของท่าเรือ โดยต้องมีเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยของท่าเรือ เพื่อรับผิดชอบในการจัดท า 
และด าเนินตามแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ ซึ่งต้องได้รับการอนุมัติจากกรมการขนส่งทาง
น้ าและพานิชยนาวี โดยท่าเรือทุกแห่งที่ให้บริการเรือโดยสาร เรือบรรทุกสินค้า ต้องจดทะเบียนใน
ประเทศ โดยผู้ประกอบการจะต้องจัดท าขั้นตอนการปฏิบัติงานและแผนความปลอดภัย เพื่อสนอง
ต่อหน่วยงานราชการของไทย คือ กรมการขนส่งทางน้ าและพานิชยนาวี เพื่อท าการประเมินและ
ออกใบรับรอง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.11 ลานเก็บตู้คอนเทนเนอร์ 

 

 เอกสารการขนส่ง 

 1.ใบจองเรือ(Booking Note) 

 2.ใบสั่งให้ขนสินค้าขึ้นเรือ(Shipping Order) 

 3.ใบขนสินค้าขึ้นเรือ(Mate's Receipt) 
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 4.ใบตราส่งสินค้า(Bill of Lading) 

 5.สัญญาเช่าเหมาเรือ(Charter Party,C/P) 

 6.ใบสั่งปล่อยสินค้า(Delivery Order D/O) 

 7.รายการบัญชีสินค้า(Maninfest) 

 8.ใบพัสดุภัณฑ์ทางอากาศ(Air Way Bill) 

 9.ใบตราส่งทางรถไฟ(Rail Way Bill) 

 10.ใบรับพัสดุภัณฑ์ไปรษณีย์(Parcel Post Notification) 

 เอกสารการน าเข้าสินค้า 

 1.ใบขนสินค้าขาเข้า (Import Declaration) 

 2.ใบตราส่งสินค้าทางเรือ (B/L-Bill of Lading), ทางอากาศ (AWB-Air Way Bill) 

 3.บัญชีราคาสินค้า (Invoice) 

 4.บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบห่อ (Packing List) 

 5.ใบอนุญาตหรือหนังสืออนุญาตส าหรับสินค้าควบคุมการน าเข้า (ถ้ามี) ( Import 
License) 

 6.ใบรับรองแหล่งก าเนิดสินค้า (กรณีขอลดอัตราอากร) (Certificates of Origin) 

 7.เอกสารอ่ืน ๆ เช่น แค๊ตตาล๊อก เอกสารแสดงส่วนผสม 

 

 เอกสารการส่งออกสินค้า 

 1.ใบขนสินค้าขาออก (Export Declaration) 

 2.บัญชีราคาสินค้า (Invoice) 

 3.ใบอนุญาตหรือหนังสืออนุญาตส าหรับสินค้าควบคุมการส่งออก (ถ้ามี) (Export 
License) 

 4.ใบรับรองแหล่งก าเนิดสินค้า (ถ้ามี) (Certificates of Origin) 

 5.เอกสารอ่ืน ๆ เช่น แค๊ตตาล๊อก เอกสารแสดงส่วนผสม 
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ภาพที่ 3.12 ใบขนส่งขาเข้า 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.13 ใบตราสินค้าทางเรือ 
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ภาพที่ 3.14 บัญชีราคาสินค้า 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.15 บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบห่อ 
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ภาพที่ 3.16 ใบขนสินค้าออก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.17 ใบอนุญาตส าหรับสินค้าควบคุมการส่งออก 
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ภาพที่ 3.18 ใบรับรองแหล่งก าเนิดสินค้า 
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นิยามศัพท์ 

ล าดับที ่ ค าศัพท์ ภาอังกฤษ ความหมาย 

1 กรมศุลกากร The Customs 
Department 

เป็นส่วนราชการระดับกรมสังกัดกระทรวงการคลัง
ก่อต้ังเมื่อวันที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 2417 ในสมัยรัชกาล
ที่ 5 โดยมีชื่อว่า "หอรัษฎากรพิพัฒน์"[3] มีหน้าที่เก็บ
ภาษีอากรขาเข้าและขาออกเป็นรายได้ของรัฐ 

2 การขนส่ง
สินค้าทางน้ า 

Water freight 
transportation 

 

เป็นวิธีการขนส่งเก่าแก่มีมาตั้งสมัยโบราณโดยการ
ใช้แม่น้ าล าคลองเป็นเส้นทางล าเลียงสินค้า รวมถึง
การขนส่งทางทะเลซึ่งส่วนใหญ่ใช้ส าหรับการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศการขนส่งทางน้ านี้เหมาะสม
กับสินค้าที่มีขนาดใหญ่ขนส่งได้ปริมาณมากเป็น
สินค้าที่ยากแก่การเสียหาย เช่น ทราย แร่ ข้าวเปลือก
เคร่ืองจักร ยางพารา เป็นต้น 

3 การน าเข้า Import การน าเข้าสินค้าเข้ามาจากต่างประเทศ โดยสินค้าที่
น าเข้ามักเป็นสินค้าที่ไม่มีหรือผลิตในประเทศไม่ได้ 
เ ช่ น  ย า รักษา โรค  เ ค ร่ื อ งจั ก รต่ า ง  ๆที่ ใ ช้ ใ น
อุตสาหกรรมการผลิต สินค้าเกษตรบางชนิด เป็นต้น 

4 การบริการ Services การกระท าหรือด าเนินการอย่างใดอย่างหนึ่งเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของบุคคลหรือองค์กรให้
ได้รับความพึงพอใจสมความมุ่งหมายที่บุคคลหรือ
องค์กรนั้นต้องการ เนื่องจากผลส าเร็จของการบริการ
ขึ้นอยู่ กับ  “ความพึ งพอใจ”  ซึ่ ง เป็น เ ร่ืองของ 
“ความรู้สึก” ไม่มีหน่วยวัด นิยามของค าว่าบริการจึง
ขึ้นอยู่กับการพยายามอธิบายเพื่อให้เข้าใจตรงกัน 

5 การส่งออก Export การจัดส่งสินค้าและบริการจากต้นทางสู่ปลายทาง
ในทางบก ทางน้ าหรือทางอากาศ โดยผู้ส่งสินค้าหรือ
บริการออกเรียกว่า "ผู้ส่งออก" ส่วนในทางการค้า
ระหว่างประเทศ การส่งออกหมายถึง การขายสินค้า
และบริการในประเทศไปสู่ตลาดอื่น 
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6 ท่าเรือ Port สถานที่ที่ใช้ขนถ่ายสินค้าจากฝั่งลงสู่เรือ และจากเรือ
ขึ้นสู่ฝั่ง หรือหมายถึงอาณาบริเวณพื้นที่ส าหรับให้
เรือเข้าเทียบท่า มีการทอดสมอเรือ มีอุปกรณ์หรือสิ่ง 
อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ในการด า เนินกิจการ
ระหว่างเรือกับชายฝั่ง หรือ เป็นสถานที่ส าหรับให้ 
เรือหรือยานพาหนะทางน้าทุกประเภทเข้าจอด 

7 โซ่อุปทาน Supply Chain โซ่อุปทาน หรือ ห่วงโซ่อุปทาน หรือ เครือข่าย       
ลอจิสติกส์  คือ การใช้ระบบของหน่วยงาน คน 
เทคโนโลยี กิจกรรม ข้อมูลข่าวสาร และทรัพยากร 
มาประยุกต์เข้าด้วยกัน เพื่อการเคลื่อนย้ายสินค้าหรือ
บริการ จากผู้จัดหาไปยังลูกค้า กิจกรรมของห่วงโซ่
อุปทานจะแปรสภาพทรัพยากรธรรมชาติ วัตถุดิบ 
และวัสดุอ่ืน ๆให้กลายเป็นสินค้าส าเร็จ แล้วส่งไป
จนถึ งลู ก ค้ า คนสุ ดท้ า ย  ( ผู้ บ ริ โภค  ห รื อ  End 
Customer) ในเชิงปรัชญาของโซ่อุปทานนั้น วัสดุที่
ถูกใช้แล้ว อาจจะถูกน ากลับมาใช้ใหม่ที่จุดไหนของ
ห่วงโซ่อุปทานก็ได้ ถ้าวัสดุนั้นเป็นวัสดุที่น ากลับมา
ใช้ใหม่ได้ (Recyclable Materials)  

8 ดุลการค้า Balance of 
trade 

คือการเปรียบเทียบระหว่างผลต่างมูลค่าการน าเข้า
สินค้ากับมูลค่ าการส่งออกสินค้าของประเทศ 
โดยทั่วไประยะเวลาที่ใช้เปรียบเทียบ คือ รายเดือน 
รายไตรมาส และรายปี [1] ซึ่งถ้าน าเข้ามากกว่า
ส่งออกแสดงว่าขาดดุลการค้า แต่ถ้าส่งออกมากกว่า
น าเข้าแสดงว่าเกินดุลการค้า  

9 ธุรกิจ Business การท ากิจกรรมของกลุ่มบุคคล หรือบุคคล ที่
เกี่ยวข้องกับการจ าหน่าย การผลิต และการบริการ 
จุดมุ่งหมายที่ต้องการได้รับผลตอบแทน หรือผล
ก าไรจากกิจกรรมนั้นอย่างเป็นระบบ มีระเบียบตาม
เกณฑ์เพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชน 
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10 ตู้คอนเทน
เนอร์ 

Container ภาชนะส าหรับบรรจุที่ใช้กับการขนส่งทางเรืออย่าง
แพร่หลาย มีหน้าที่เพื่อให้ขนส่งง่ายและปลอดภัย 
ส าหรับผู้ประกอบการน าเข้าหรือส่งออกมือใหม่ที่
เร่ิมใช้ LCL บ่อย ๆ คุณอาจจะไม่รู้ว่าของ ๆ คุณก็ยัด
มาในตู้เหล่านี้นี่เองและจริง 

11 ธุรกิจค้าส่ง Wholesale 
Business 

กิ จ ก า รข ายสินค้ า แล ะบ ริก า รให้ กั บผู้ ซื้ อที่ มี
วัตถุประสงค์เพื่อการขายต่อ หรือซื้อไปใช้ในการ
ประกอบธุรกิจ จากความหมายดังกล่าวจะเห็นได้ว่า 
การค้าส่งเป็นกิจกรรมทางด้านการขายสินค้าและ
บริการ ซึ่งผู้ซื้อไม่ได้ซื้อไปเพื่อการอุปโภคบริโภค 
แต่จะซื้อไปเพื่อการขายต่อ ผู้ซื้อหรือลูกค้าของผู้ค้า
ส่ง คือ พ่อค้าปลีกที่ซื้อสินค้าไปเพื่อขายให้กับ
ผู้บริโภคคนสุดท้ายหรือผู้ค้าส่งอาจจะเป็นผู้ที่ขาย
สินค้าให้กับโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ 

12 ต้นทุน Cost ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นในการด าเนินการผลิตสินค้า หรือ
บริการ หรือถ้าพูดกันแบบภาษาชาวบ้าน ต้นทุนคือ 
จ านวนเงินที่ได้จ่ายไปในการซื้อ สินค้า ข้าวของ 
วัตถุดิบ ต่าง ๆ นานาจิปาถะ เพื่อน ามาผลิตหรือขาย
สินค้าเพื่อให้ก่อให้เกิดรายได้คือยอดขายอีกที โดย
เร่ิมตั้งแต่ขั้นตอนการออกแบบผลิตภัณฑ์ การผลิต 
การทดสอบ การจัดเก็บ และการขนส่ง 

13 เศรษฐกิจ Economy งานอันเกี่ยวกับการผลิต การจ าหน่ายจ่ายแจก และ
การบริโภคใช้สอยสิ่งต่าง ๆ ของชุมชน." รวมถึงด้าน
การใช้บริการและการท่องเที่ยวที่มีปัจจัยกระตุ้นต่อ
การเติบโตของเศรษฐกิจ โดยพื้นที่และเครือข่าย
สังคมที่ซึ่งมีการแลกเปลี่ยนสินค้าและบริการตามอุป
สงค์และอุปทานระหว่างผู้มีส่วนโดยการแลกเปลี่ยน
หรือสื่อกลางการแลกเปลี่ยนด้วยมูลค่าเครดิตหรือเด
บิตที่ยอมรับกันภายในเครือข่าย 
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14 งบดุล Balance sheet งบแสดงฐานะทางการเงิน หรือ งบดุล คืองบที่จะ
แสดงข้อมูลฐานะทางการเงินของกิจการ ณ วันใดวัน
หนึ่งของรอบบัญชี โดยจะแสดง สินทรัพย์ หนี้สิน 
และส่วนของเจ้าของ สามารถอธิบายความสัมพันธ์
ของส่วนต่าง ๆ ของ งบแสดงฐานะทางการเงิน ได้
จาก สมการสินทรัพย์ = หนี้สิน + ส่วนของเจ้าของ 

15 ทรัพยากร Resource สิ่งที่มีอยู่ตามสภาพแวดล้อม เช่น ดิน น้ า อากาศ แสง 
พืชและสัตว์ ซึ่งแต่ละพื้นที่จะมีทรัพยากรที่แตกต่าง
กันไปตามสภาพแวดล้อมและภูมิอากาศ 

16 บุคคลหรือ
บริษัทจัดส่ง
สินค้าทางเรือ 

SHIPPER ชิปปิ้ง คือ อาชีพตัวแทนออกของ คนไทยส่วนใหญ่
จะเขียนชิปปิ้งเป็นภาษาอังกฤษว่า Shipping แต่จริง 
ๆ แล้วค านี้แปลว่าขนส่งสินค้า ดังนั้นเวลาที่คุณเขียน
บอกคู่ค้าต่างประเทศควรจะใช้ค าว่า Customs Broker 
ครับ ไม่อย่างนั้นเค้าจะไม่เข้าใจว่าเราสื่อถึงใคร 

17 แบ่งประเภท Assort ประกอบด้วยชนิดที่คัดเลือกแล้ว,ประกอบด้วยชนิด
ต่าง ๆ ,หลายชนิด,หลากหลาย,คละกัน,เหมาะสม
,แบ่งประเภทเป็นหมู่ 

18 ใบแจ้งเรือ
มาถึง 

ARRIVAL 
NOTICE 

ใบแจ้งว่าเรือได้มาถึงวันที่เท่าไหร่ เวลาเท่าไหร่ มี
สินค้าอะไรมาบ้าง 

19 ใบตราส่ง
สินค้าทางเรือ 

BILL OF 
LADING B/L 

คือใบตราส่งสินค้าที่บริษัทเรือไม่ได้บันทึกแจ้ง
ข้อบกพร่องของสินสินค้า / หรือ การบรรจุหีบห่อ 
B/L เป็นสัญญาระหว่างผู้รับขนส่งสินค้าและผู้ส่ง
สินค้า ว่าจะส่งสินค้าไปให้ผู้รับตามเงื่อนไขที่ระบุ
ตามด้านหลังของ B/Lผู้รับขนส่งสินค้าจะออก B/L 
ให้กับผู้ส่งสินค้าก็ต่อเมื่อได้รับสินค้านั้นไว้แล้ว B/L 
เป็นเอกสารแสดงกรรมสิทธิ์ในสินค้าที่ขนส่ง น าไป
ยื่นขอรับสินค้ากับผู้รับขนส่งสินค้าที่ปลายทาง  
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20 อุบัติเหตุ Accident เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่คาดหวังและไม่ตั้งใจใน
เวลาและสถานที่แห่งหนึ่ง เกิดขึ้นโดยไม่มีสิ่งบอก
เหตุล่วงหน้าแต่มีสาเหตุและส่งผลกระทบที่สามารถ
ชี้วัดได้ อุบัติเหตุเป็นผลเชิงลบของความเป็นไปได้
อย่างหนึ่ง ซึ่งควรจะหลีกเลี่ยงหรือป้องกันไว้แต่แรก 
โดยพิจารณาจากปัจจัยสาเหตุต่าง ๆ อันที่จะน าไปสู่
การเกิดอุบัติเหตุ 

21 อุตสาหกรรม
การผลิต 

Manufacturin
g industry 

การผลิตสินค้า เพื่อการใช้หรือขายโดยมี เคร่ืองจักร 
อุปกรณ์ การด าเนินการทางเคมีและชีวะ และ คนงาน 
เป็นส่วนร่วมในการผลิต อุตสาหกรรมการผลิต 
สามารถหมายถึง การประกอบกิจกรรมของมนุษย์ 
ตั้งแต่ หัตถกรรม ไปจนถึง เทคโนโลยีขั้นสูง โดย
ปกติจะใช้กับการผลิตแบบอุตสาหกรรม 

22 ผลิตภัณฑ์ Products ผลิตภัณฑ์ อาจหมายถึง สิ่งที่มีรูปร่างหรือมีคุณสมบัติ
ทางกายภาพสามารถจับต้องได้ หรือคือสิ่งที่มนุษย์
ผลิตขึ้น เช่น เสื้อผ้า เคร่ืองแต่งกาย , เค ร่ืองจักร
อุตสาหกรรม, ยารักษาโรค ฯลฯ 

23 ผู้บริโภค Customer ผู้บริโภค เป็นบุคคลหรือกลุ่มบุคคล เช่น ครัวเรือน ที่
เป็นผู้ใช้สินค้า และ/หรือ บริการคนสุดท้ายที่ผลิตขึ้น
ภายในระบบสังคม มโนทัศน์ผู้บริโภคอาจมีได้
หลากหลายขึ้นอยู่กับบริบท แม้นิยามทั่วไป คือ 
ปัจเจกบุคคลที่ซื้อสินค้าหรือบริการเพื่อใช้ส่วนตัว 
มิใช่เพื่อการผลิตหรือขายต่อ 

24 

 

 

ผู้ผลิต Manufacturer
s 

ผู้ที่ลงทุนและด าเนินการใช้ที่ดิน เคร่ืองจักร และ
ว่าจ้างคนงานมาท าการผลิตสินค้าเพื่อขายในตลาด 
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25 ภาษี Tax เป็นเงินหรือสิ่งของอ่ืนที่รัฐหรือสถาบันปฏิบัติหน้าที่
เทียบเท่ารัฐเรียกเก็บจากผู้เสียภาษี ซึ่งอาจเป็นปัจเจก
บุคคลหรือนิติบุคคลก็ได้ กฎหมายมีบทลงโทษผู้ที่ไม่
เสียภาษี ระบอบต่ ากว่ารัฐ (subnational entity) 
จ านวนมากยังมีการเ รียกเก็บภาษี เช่นกัน ภาษี
ประกอบด้วยภาษีทางตรงและภาษีทางอ้อม และอาจ
จ่ายเป็นรูปตัวเงินหรือการใช้แรงงานที่เทียบเท่า (มัก
เป็นการใช้แรงงานที่ไม่มีค่าตอบแทน แต่ไม่เสมอ
ไป) 

26 สถานี บรรจุ / 
ส่งมอบ สินค้า 

CFS  
(CONTAINE
R FREIGHT 
STATION 

สถานี บรรจุ / ส่งมอบ สินค้าที่ต้นทาง ผู้ส่งออกต้อง
น าสินค้าไปส่งมอบให้แก่ตัวแทนสายเดินเรือ ณ ที่ท า
การของตัวแทนสายเดินเรือ ซึ่งตัวแทนสายเดินเรือจะ
ท าการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ด้วยตนเอง โดย
จะต้องรับผิดชอบในสินค้าที่ได้ รับจากผู้ส่งออก
จนกระทั่งสินค้าส่งไปถึงเมืองท่าปลายทาง ตัวแทน
สายเดินเรือจะเรียกเก็บค่าบรรจุตู้(CFS Charge) จากผู้
ส่งออก ที่ปลายทาง ตัวแทนเรือจะส่งมอบสินค้า
ให้แก่ผู้น าเข้า ณ ที่ท าการหรือสถานีบริการของ
ตัวแทนเรือ 

27 สินค้า  product ผลิตภัณฑ์ที่มีตัวตน สามารถมองเห็น จับต้อง หรือ
สัมผัสได้ เช่น วัสดุ อุปกรณ์ สิ่งของเคร่ืองช่างๆและ
สามารถขนส่งหรือเคลื่อนย้ายไปมาได้ 

28 อัตราการ
ขยายตัว 

Economic 
growth  

ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ มายถึงการเพิ่มขึ้น
ของอัตราส่วนของผลผลิตต่อวัตถุดิบที่ใช้เพื่อการ
ผลิต และเป็นการเพิ่มขึ้นของประสิทธิผลของ
แรงงานและการเพิ่มประสิทธิผลของปัจจัยการผลิต 
สมถรรนะในการผลิตของแรงงานจะเพิ่มขึ้นโดยผ่าน
กระบวนการเรียนรู้ด้วยการศึกษาอย่างเป็นระบบ 
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29 การค้าเสรี Free trade แนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ที่หมายถึงการซื้อขายสินค้า
และบริการระหว่างประเทศโดยไม่มีการเก็บภาษี
ศุลกากร และการกีดกันทางการค้าอ่ืน ๆ รวมไปถึง
การเคลื่อนย้ายแรงงานและทุนข้ามเขตแดนระหว่าง
ประเทศโดยอิสระ การค้าเสรีคือสภาวะที่ไม่มีการกีด
กันใด ๆ โดยรัฐบาลกับการค้าระหว่างปัจเจกบุคคล
หรือบริษัท ที่อยู่คนละประเทศ โดยทั่วไปแล้ว การค้า
ระหว่างประเทศมักถูกจ ากัดด้วยภาษี, ค่าธรรมเนียม
ในการน าเข้าและส่งออกสินค้า, และกฎเกณฑ์ที่ไม่
เกี่ยวกับภาษีอากรในการน าเข้า ในทางทฤษฎีแล้ว
การค้าเสรีนั้นต้องการยกเลิกข้อจ ากัดเหล่านี้ทั้งหมด 
อย่างไรก็ตาม ในความเป็นจริงแล้ว ในข้อตกลงทาง
การค้าที่เรียกว่า "การค้าเสรี" นั้น อาจสร้างข้อกีดกัน
บางอย่างขึ้นมาก็ได้ นักวิจารณ์มองว่าการกระท า
ดังกล่าวเกิดขึ้นเพื่อปกป้องผลประโยชน์ของบริษัท 

30 ยานพาหนะ vehicle วัตถุหรือสิ่งประดิษฐ์ที่ไม่ใช่สิ่งมีชีวิตซึ่งสามารถ
เคลื่อนย้ายขนส่งไปได้ ยานพาหนะส่วนใหญ่สร้าง
ขึ้นโดยมนุษย์ อาทิ จักรยาน รถยนต์ จักรยานยนต์ 
รถไฟ เรือ และเคร่ืองบิน เป็นต้น หรือไม่ได้สร้างขึ้น
โดยมนุษย์แต่สามารถเคลื่อนย้ายขนส่งไปได้ 

31 สินค้า product สินทรัพย์หมุนเวียน ที่มีตัวตนหรือสิ่งของที่กิจการมี
ไว้เพื่อจ าหน่ายให้กับผู้ซื้อ   หรือลูกค้าเพื่อหวังผล
ก าไรจากการจ าหน่ายสินค้า  ดังนั้นกิจการมีรายได้
หลักจากการขายสินค้าตามลักษณะของการประกอบ
ธุรกิจ  เช่น ร้านมะขามทอง  การไฟฟ้ 

32 การส่งมอบ Delivery การส่งงานที่ผลิตเสร็จแล้วในหน่วยงานหนึ่งไปยังอีก
หน่วยงานหนึ่งโดยผ่านทางการขนย้าย โดยใช้
สายพาน รถเข็น รถยก หรือให้คนเคลื่อนย้าย และ
สุดท้ายส่งมอบให้ลูกค้าต่อไป 
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33 ส่งมอบหน้าที่
จ่ายแล้ว 

DDP 
(Delivered 
Duty Paid) 

ถึงการจัดส่งพัสดุที่ผู้จัดส่งจ าเป็นต้องส่งสินค้าไปยัง
ปลายทางที่มีการแจ้งศุลกากรเกี่ยวกับการน าเข้าไว้
แล้ว ผู้จัดส่งต้องรับผิดชอบความเสี่ยงและค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด รวมทั้งค่าธรรมเนียมการขนส่ง ภาษี และ
อากร ตลอดจนค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆที่ต้องช าระเมื่อมี
การส่งออกและน าเข้าสินค้า 

34 ภาษี tax เงินหรือทรัพย์สินที่รัฐหรือสถาบันที่ปฏิบัติหน้าที่
เทียบเท่ารัฐเรียกเก็บจากราษฎร ซึ่งอาจเป็นได้ทั้ง
บุคคลธรรมดาและนิติบุคคล เพื่อน ามาใช้ในการ
บริหารประเทศให้เจริญก้าวหน้าทั้งทางเศรษฐกิจ 
ก า ร ศึ ก ษ า  ส า ธ า รณสุ ข  ก า ร คมน าคม  ก า ร
ประชาสงเคราะห์ การป้องกันประเทศและรักษา
ค ว า มส งบ เ รี ย บ ร้ อ ย ภ า ย ใ นปร ะ เ ท ศ  ส ร้ า ง
สาธารณูปโภค รวมไปถึงเงินเดือนของข้าราชการ 
ทหาร ต ารวจ ผู้ท าหน้าที่บริการประชาชน และใช้
จ่ายค่าน้ า ค่าไฟ ของสถานราชการต่าง ๆ เรียกได้ว่า
การเรียกเก็บภาษีจากราษฎร เป็นเคร่ืองมือทางการ
คลังที่ส าคัญในการบริหารประเทศ เพื่ อให้ รัฐ
สามารถด าเนินการตามหน้าที่ที่มีต่อประชาชน ใน
การดูแลความผาสุขของประชาชน และ รักษาความ
สงบเรียบร้อยของบ้านเมือง 

35 เรือ Ship ยานพาหนะที่ใช้สัญจรไปมาในน ้า มักท าด้วยวิธีขุด
ไม้ทั้งต้นหรือน ากระดาน สังกะสี เหล็ก เป็นต้น มา
ประกอบกันเข้า 

36 การแข่งขัน competition การที่คู่ต่อสู้ตั้งแต่สองฝ่ายขึ้นไปแย่งชิงกันเพื่อสิ่งใด
สิ่งหนึ่ง เช่น การแข่งขันในธรรมชาติเพื่อความอยู่
รอด การแข่งขันทางธุรกิจ การแข่งขันกีฬา 

37 อุปกรณ์ equipment เคร่ืองมือ เคร่ืองใช้ เคร่ืองช่วย เคร่ืองประกอบ 
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38 กลยุทธ ์ strategy แผนการปฏิบัติซึ่งวางเพื่อให้บรรลุเป้าประสงค์จ า
เพราะ กลยุทธ์หรือยุทธศาสตร์ในทางทหารนั้น
แตกต่างจากยุทธวิธี  ซึ่งว่าด้วยการด าเนินการรบ
ปะทะ (engagement) ขณะที่ยุทธศาสตร์นั้น ว่าด้วย
วิธีการเชื่อมโยงการรบปะทะต่าง ๆ เข้าด้วยกัน 
ค าถามที่ว่า "จะสู้รบอย่างไร" เป็นปัญหาทางยุทธวิธี 
แต่ข้อก าหนดและเงื่อนไขซึ่งมีการสู้รบกันและความ
เหมาะสมในการสู้ รบกั นนั้ น เป็ นปัญหาทาง
ยุทธศาสตร์ ซึ่ ง เป็นส่วนหนึ่ งของการสงคราม 
(warfare) สี่ระดับ ได้แก่ วัตถุประสงค์ทางการเมือง
หรือยุทธศาสตร์หลัก, ยุทธศาสตร์, ปฏิบัติการและ
ยุทธวิธี นักคิดคนหนึ่งนิยามยุทธศาสตร์ไว้ว่าเป็น 
"วิถีอย่างครอบคลุมในอันที่จะพยายามปฏิบัติเพื่อผล
เบื้องปลายทางการเมือง รวมทั้งการข่มขู่หรือการใช้
ก าลังอย่างแท้จริง ในวิภาษวิธีแห่งเจตจ านง ซึ่ง
จ าต้องมีอย่างน้อยสองฝ่ายในความขัดแย้งหนึ่ง ๆ 
ฝ่ายเหล่านี้มีปฏิสัมพันธ์กัน และดังนั้น ยุทธศาสตร์
จะประสบความส า เ ร็จน้อยค ร้ังหากไม่แสดง
ความสามารถในการดัดแปลง"[1] ยุทธศาสตร์ได้
ขยายออกนอกสาขาการทหารและอ่ืนๆ 

39 นโยบาย policy แนวทางกิจกรรม การกระท า หรือการเลือกตัดสินใจ
ของรัฐบาล ซึ่งรัฐบาลได้ท าการตัดสินใจและก าหนด
ไว้ล่วงหน้า เพื่อชี้น าให้มีกิจกรรมหรือการกระท าต่าง 
ๆ เกิดขึ้น เพื่อให้บรรลุเป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้ โดย
มีการวางแผน การจัดท าโครงการ วิธีการบริหารหรือ
กระบวนการด าเนินงาน ให้บรรลุวัตถุประสงค์ใน
เ ร่ืองใดเ ร่ืองหนึ่ ง  ด้วยวิธีปฏิบัติ งานที่ ถู กต้อง 
เหมาะสม สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง และ
ความต้องการของประชาชน ผู้ใช้บริการในแต่ละ
เร่ือง 
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40 ประสิทธิภาพ performance กระบวนการ วิธีการ หรือการกระท าใด ๆ ที่น าไปสู่
ผลส าเร็จ โดยใช้ทรัพยากรต่าง ๆ อันได้แก่ ทรัพยากร
ทางธรรมชาติ แรงงาน เงินทุน และวิธีการด าเนินการ
ห รือประกอบการ  ที่ มี คุณภาพสู งสุ ด ในกา ร
ด าเนินการได้อย่างเต็มศักยภาพ อย่างไรก็ตามการ
ด าเนินการใด ๆ นั้นก็ขึ้นอยู่กับทรัพยากร ณ ขณะนั้น
ด้วยว่ามีคุณภาพและปริมาณเพียงใด หากมีคุณภาพ
มากการจะใช้อย่างเต็มศักยภาพได้นั้นจะต้องใช้ใน
ปริมาณน้อยจึงจะเรียกได้ว่ามีประสิทธิภาพ ต่างกัน
กับทรัพยากรที่มีปริมาณมากแต่คุณภาพต่ าที่จะต้อง
เลือกวิธีการดึงศักยภาพของทรัพยากรออกมาให้
ได้มากที่สุดจึงจะเรียกว่ามีประสิทธิภาพ 
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บทที ่4 

การวิเคราะห์สภาพปัญหา 

สภาพปัญหา 

 จากการที่ได้เข้าเยี่ยมชมและศึกษาการด าเนินงานของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล 
จ ากัด (มหาชน)ได้พบว่าพนักงานมีการปฏิบัติงานในการส่งสินค้าออกทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์
อย่างมีขั้นตอน ด้วยการมีที่ตั้งทางยุทธศาสตร์ที่ช่วยส่งเสริมเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมบริเวณปาก
แม่น้ าเจ้าพระยา กรุงเทพฯ และสมุทรปราการ และยังมีความยืดหยุ่นในการให้บริการท่าเรือ
เอนกประสงค์ของ สหไทย เทอร์มินอล สามารถรองรับเรือได้หลากหลายประเภท ไม่ว่าจะเป็นเรือ
บาร์จหรือเรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่รวมถึงมีการตู้คอนเทนเนอร์ทุกชนิดและยังมีบริการดูแลและ
ซ่อมแซม แล้วยังมีสถานที่ตั้งที่เข้าถึงง่ายตั้งอยู่ใกล้กับถนนวงแหวนรอบนอกกาญจนาภิเษกและ
สะพานภูมิพล คุณสามารถเดินทางมาได้อย่างสะดวก และขับรถเชื่อมต่อไปยังจังหวัดอ่ืนๆ ใกล้เคียง
ได้อย่างง่ายดายทั้งการส่งออกและน าเข้า เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้าที่บริษัทได้
ตั้งเป้าหมายไว้  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 4.1 หน้าท่าเรือ

 



63 
 

 คณะผู้จัดท าได้ศึกษาตามวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

 1. เพื่อศึกษากระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่าง
ประเทศของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) 

 2. เพื่อศึกษาเทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ ที่น ามาใช้ในกระบวนการส่งออก
สินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ 

 3. เพื่อน าข้อมูลที่ได้รับไปศึกษาต่อและประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ าวัน 

 4. น าหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้ในการด าเนินการจัดท าโครงการโดยยึด
หลักความประหยัด 

1. กระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศของบริษัท สหไทย 
เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) 

 กระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ การเลือกตู้สินค้าให้เหมาะ
กับประเภทสินค้าติดต่อประสานงานกับสายเรือ การยืนยันการจองเรือ การจัดส่งเอกสารอย่างเป็น
ทางการไปยังตัวแทนผู้ให้บริการขนส่งสินค้า การเดินพิธีการศุลกากรและการจัดการรถบรรทุก การ
ขนถ่ายสินค้า การจัดส่งสินค้าไปยัง Terminalการออก B/L 

2. เทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ ท่ีน ามาใช้ในกระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทน
เนอร์ระหว่างประเทศ 

 จากการที่ได้เข้าไปศึกษาดูงานที่ บริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) ได้มี
การน าเคร่ืองมือและอุปกรณ์ที่สามารถช่วยในกระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทน
เนอร์ เช่น 

 1. เครนหน้าท่าของเราสามารถยกขนสินค้าได้น้ าหนักมากถึง 40 ตัน สามารถยก
ขนสินค้าได้ถึง 25 ครั้งต่อชั่วโมง 

 2. เครน RTG ของเรามีประสิทธิภาพ และช่วยลดระยะเวลาในการจัดการตู้คอน
เทนเนอร์ให้มีความรวดเร็วมากขึ้น 

 3. เครนหน้าท่าแบบเคลื่อนที่ (mobile harbor cranes) ของเรา สามารถยกขนสินค้า
ได้ 40 ตัน รวมทั้งสามารถยกขนได้ทั้งสินค้าทั่วไปและสินค้าขนาดใหญ่ได้ 

 4. เครนไฟฟ้ารุ่นใหม่แต่ละเคร่ืองสามารถยกขนสินค้าได้ 40 ตัน ช่วยบริหาร
จัดการตู้คอนเทนเนอร์ สินค้าทั่วไป และสินค้าขนาดใหญ่ นอกจากนี้ ยังเช่วยลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์อีกด้วย 
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 5. รถยกตู้คอนเทนเนอร์แบบ Reach Stackerสามารถยกขนสินค้าได้หนักถึง 42 ตัน 
ช่วยขนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ภายในท่าเทียบเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 6. รถยกตู้คอนเทนเนอร์เปล่าสามารถบริหารจัดการตู้คอนเทนเนอร์เปล่าขนาด
ใหญ่ได้อย่างมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว เน่ืองจากลานตู้คอนเทนเนอร์ของเราสามารถรองรับตู้คอน
เทนเนอร์เปล่าเป็นจ านวนมาก ท าให้สามารถยกขนขึ้นรถบรรทุกได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 

 7. รถหัวลากและหางลากสามารถเคลื่อนย้ายตู้คอนเทนเนอร์ได้อย่างรวดเร็ว อีกทั้ง 
รถพ่วงของเรายังมีความแข็งแรงและทนทาน สามารถยกขนตู้คอนเทนเนอร์ได้อย่างปลอดภัยตลอด
เส้นทางการขนส่ง 

 8.รถฟอร์คลิฟต์ช่วยในการบริหารจัดการสินค้าในพื้นที่คลังสินค้าของสหไทย 
เทอร์มินอล ให้ได้รวดเร็วและปลอดภัย 

3. น าข้อมูลทีไ่ด้รับไปศึกษาต่อและประยุกต์ใช้ในชีวิตประจ าวัน 

 ในการจัดขั้นตอนกระบวนการท างานของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งเป็นการจัดไว้ที่ดีและท าให้การปฏิบัติงานเป็นผลดีและเป็นไปทิศทางเดียวกัน รวมถึง
การใช้ชีวิต ถ้าเรามีการจัดการวางแผนที่ดีก็จะช่วยให้รับมือกับปัญหาที่จะเข้ามาและมีการแก้ปัญหา
ให้ถูกวิธี 

4. น าหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาใช้ในการด าเนินการจัดท าโครงการโดยยึดหลักความ
ประหยัด 

 การน ากระดาษเก่าที่ผ่านการใช้งานมาแล้ว น าหน้าหลังมาใช้ในการปร้ินงานแบบ
ร่าง เพื่อลดค่าใช้จ่ายในการใช้กระดาษโดยหยึดหลักความประหยัด 
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บทที ่5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 

 จากการที่เข้าศึกษาดูงานเพื่อศึกษากระบวนการส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอน
เทนเนอร์ระหว่างประเทศของบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) มีกระบวนการส่งออก
สินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์อย่างเป็นขั้นตอนและเป็นระบบ เพื่อให้พนักงานสามารถ
ปฏิบัติงานได้สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยและมีการปฏิบัติไปในทิศทางเดียวกันอีกด้วย ท าให้สามารถ
ช่วยลดระยะเวลา  ลดขั้นตอนการท างาน  ลดความซ้ าซ้อน  ลดความผิดพลาด  ลดค่าใช้จ่ายต่าง  ๆที่
ไม่จ าเป็น เพราะบริษัท สหไทย เทอร์มินอล จ ากัด (มหาชน) เป็นท่าเรือที่มีครบทุกบริการและ
รองรับลูกค้าได้ทุกรูปแบบเพราะมีจุดที่ต้ังทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเข้าถึงได้ง่าย แต่จากที่ได้เข้าไป
ศึกษาดูงานยังติดปัญหาเร่ืองของสภาพอากาศหากมีฝนตกหนักระหว่างขนย้ายตู้หรือการบ ารุง
ซ่อมแซมตู้คอนเทนเนอร์ก็จะเป็นอุปสรรคในจุดนี้ 

1.การส่งออกสินค้าทางเรือด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 

 - การโหลดสินค้า ใส่ตู้คอนเทนเนอร์/รถบรรทุก 

 - สินค้าถูกขนย้ายไปยัง Terminal และ CFS 

 -พิธีการศุลกากรเพื่อการส่งออก 

 - ตู้สินค้าถูกโหลดขึ้นเรือ 

 - ส่งออกทางทะเล 

 - เมื่อเรือเดินทางถึงท่าเรือปลายทาง 

 - พิธีการศุลกากรเพื่อการน าเข้า 

 - การรับสินค้า 

2. เทคโนโลยีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ 

 มีการปรับปรุงและเพิ่มอุปกรณ์เคร่ืองมือของ สหไทย เทอร์มินอล อย่างต่อเนื่อง 
เพื่อให้ตรงตามความมาตรฐานของทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน โดยเรามีทั้งเครนหน้าท่า
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แบบเคลื่อนที่ได้ เครน RTG และเคร่ืองมือยกขนตู้คอนเทนเนอร์เปล่า ท าให้ลูกค้าสามารถวางใจได้
ว่าที่สหไทย เทอร์มินอล มีอุปกรณ์เคร่ืองมือที่เหมาะสมกับงานทุกประเภท 

 จากการที่ เข้าไปศึกษาดูงานได้พบว่า ความต้องการพนักงานที่ปฏิบัติงาน ที่
ต้องการให้มีการพัฒนาปรับปรุงเป็นความต้องการในส่วนของการเพิ่มความสะดวกในการใช้งาน
มากยิ่งขึ้น  เช่น  ความต้องการที่จะเรียนรู้เพิ่มเติม  ถึงฟังก์ชั่นการใช้งานอ่ืนนอกเนื่องจากที่ใช้งาน
อยู่ในหน้าที่หลัก  กระบวนการท างาน  ซึ่งมีอยู่ที่ใช้งานอยู่ในปัจจุบันให้ดียิ่งขึ้นและให้พนักงานมี
ความสามารถในการท างานอย่างต่อเน่ือง 

ข้อเสนอแนะ 

 - ควรมีการจัดทางรถวิ่งภายในบริเวณลานโหลดตู้คอนเทนเนอร์ จากที่ได้เข้าไป
ศึกษาดูรถยังวิ่งกันไม่เป็นทางที่ก าหนดไว้ ซึ่งเสี่ยงต่อการท าให้เกิดอุบัติเหตุ 

 - เสื้อสะท้อนแสงพนักงานควรจะมีใส่ให้ครบทุกคน 

ข้อเสนอแนะจากผู้เชี่ยวชาญ 

 - ต้องมีเอกสารขนส่งและการน าเข้าส่งออกเพิ่มเติม 

 - เอกสารที่เกี่ยวข้องอื่น 

 - การเว้นระยะบรรทัด 
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