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ABSTRACT  ARTICLE INFO 
The objective of this research is to propose the cost and the factor which 
is choose for sell and buy incoterm comparison between sea and land for 
the shipper sugar mill and distributor was selected for this study, 
Methodology use primary data the cost for Sea freight and Land Freight 
from Thailand to Cambodia Second, Cost Analysis comparison between 
Sea freight and land Freight and interview 16 people with seller and buyer 
who can make a decision to choose and can use incoterms. Respectively, 
After comparison the cost incoterm found out that Sea Freight save cost 
more than Land Freight and the factor mostly opinions is Buyer’s 
responsibility and sugar sale system. Although Seller can make profit from 
freight rate if they change the incoterm to be CFR and CIF but the seller 
still not change to sell for another term due to company policy, 
Convennience caused, Release product, internal company logistic and 
place of destination. 

Article history: 
Received  17 April 2020 

Accepted  8 May 2020 

Available online  

25 December 2020 
 

Keyword:            
Incoterm (อินโคเทอม), 

Sugar (น ้ำตำล), Container 

(เรือตู้คอนเทนเนอร์),            

Truck (รถบรรทุก) 

  

*Author: nastar_nannie02@hotmail.com  

 
 

 
 

 
 
 



 

- 93 - 

 

การเปรียบเทียบรูปแบบการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเลและทางบก: กรณศีึกษา
การส่งออกน ้าตาลบรรจุกระสอบ 

 
ปวีณา รุ่งสุวรรณรัชต์1* 

 
 

สหสาขาวิชาการบริหารกิจการทางทะเล บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,                     
กรุงเทพมหานคร 10330, ประเทศไทย 

 

บทคัดย่อ 

  งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนของผู้ขายในการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเลและ
ทางบกและศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการขายและการซื้อรูปแบบอินโคเทอมทางทะเลและทางบก 
โดยกรณีศึกษาเป็นบริษัทผู้ส่งออกน้้าตาลรายหนึ่งของประเทศไทย วิธีด้าเนินการวิจัยใช้วิธีส้ารวจข้อมูลปฐมภูมิ
เรื่องต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าทางทะเลและทางบกจากบริษัทกรณีศึกษา บริษัทสายเรือขนส่งสินค้าทาง
ทะเลและบริษัทขนส่งสินค้าทางบกจากประเทศไทยไปประเทศกัมพูชา แล้วน้าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ต้นทุน               
เพ่ือน้ามาเปรียบเทียบต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเลและทางบกแล้วน้าข้อมูลไป
สัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ขายและผู้ซื้อที่มีอ้านาจในการตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบอินโคเทอมรูปแบบต่างๆ จ้านวนรวม 
16 ท่าน ผลการศึกษาพบว่าต้นทุนของผู้ขายในการขายอินโคเทอมทางทะเลมีค่าใช้จ่ายประหยัดกว่าต้นทุนการขาย
อินโคเทอมทางบก และปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจเลือกรูปแบบอินโคเทอมของผู้ขายมากที่สุดคือ ความ
รับผิดชอบของผู้ซื้อปลายทางและระบบการขายน้้าตาล ถึงแม้ผู้ขายจะสามารถสร้างก้าไรจากส่วนลดค่าขนส่งสินค้า
ได้ แต่ผู้ขายยังคงยืนยันไม่ต้องการเปลี่ยนรูปแบบการขายอินโคเทอมเป็นรูปแบบอื่น เนื่องจากนโยบายของบริษัท, 
ความสะดวกสบายในการขายสินค้า, ความต้องการระบายสินค้า, ระบบโลจิสติกส์ของบริษัทและสถานที่รับสินค้า
ปลายทางของผู้ซื้อ  

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การค้าขายระหว่างประเทศไทยกับประเทศ
กัมพูชา มีการเติบโตในอัตราที่สูงเฉลี่ยร้อยละ 15 ต่อ
ปี ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาและมีแนวโน้มที่จะขยายตัว
ต่อเนื่องต่อไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งน้้าตาลทรายซึ่งเป็น

สินค้าส่งออกหลักเป็นล้าดับที่ 5 ของประเทศไทยที่
ส่งออกไปยังประเทศกัมพูชา การส่งสินค้าจาก
ประเทศไทยไปประเทศกัมพูชาสามารถขนส่งได้
หลากหลายวิธีไม่ว่าจะเป็น ทางอากาศ ทางรถไฟ 
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ทางทะเล และทางบก ถึงแม้ว่าประเทศกัมพูชาจะมี
สนามบินนานาชาติทั้ งหมด 11 แห่งแต่มี เพียง
สนามบินนานาชาติพนมเปญเพียงแห่งเดียวเท่านั้น ที่
มีคลังสินค้าส้าหรับอ้านวยความสะดวกในการขนส่ง
สินค้าทางอากาศ เช่นเดียวกันนั้นการขนส่งสินค้า
ทางรถไฟ ระบบรางรถไฟในประเทศกัมพูชามี 2 สาย 
แต่เนื่องจากรางรถไฟทั้งสองสายนั้นมีสภาพทรุด
โทรมและมีการด้าเนินการฟ้ืนฟูแล้วแต่ยังวิ่งท้า
ความเร็วได้เพียง 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จึงท้าให้การ
ขนส่งสินค้าทางอากาศและทางรถไฟไม่เป็นที่นิยม 
วิธีที่นิยมในการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยัง
ประเทศกัมพูชาก็คือทางทะเลและทางบก การขนส่ง
สินค้าทางทะเลจะใช้เรือในการขนส่งโดยที่ประเทศ
กัมพูชา มีท่าเรือนานาชาติรวม 3 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือ
นานาชาติสีหนุวิลล์, ท่าเรือนานาชาติพนมเปญ และ
ท่าเรือออกญามอง โดยท่าเรือนานาชาติพนมเปญ
และท่าเรือออกญามองเป็นท่าเรือเอกชนและเป็น
ท่าเรือเปิด ท่าเรือนานาชาติสีหนุวิลล์ปัจจุบันรองรับ
น้้าหนักได้ถึง 10,000 ตันท้าให้การขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศไทยกับกัมพูชานิยมใช้ทางทะเลมาก
ที่สุด ส่วนการขนส่งสินค้าทางบกโดยรถบรรทุกจาก
ประเทศไทยไปยังประเทศกัมพูชา เป็นการขนส่ง
แบบประตูถึงประตูซึ่งมีความสะดวกรวดเร็วแต่
ประเทศกัมพูชายังมีข้อจ้ากัดทางโครงสร้างทางถนน 
จึงท้าให้การขนส่งสินค้าทางบกโดยใช้รถบรรทุกจึง
นิยมรองลงมา 

การขนส่งสินค้าทั้ง 4 รูปแบบคือทางอากาศ 
ทางรถไฟ ทางทะเลและทางบกเป็นส่วนประกอบ
หนึ่งของระบบการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งการท้า
การค้าระหว่างประเทศโดยปกติแล้วจะมีเงื่อนไขทาง

การค้าหรือที่เรียกว่าอินโคเทอมที่ใช้กันเป็นประจ้า
คือ F.O.B หรือ C.I.F. และยังมีอินโคเทอมรูปแบบ
ต่างๆ อีกหลายแบบ ซึ่งเป็นสาระส้าคัญช่วยให้ทราบ
ว่าระหว่างผู้ซื้อและผู้ขาย ใครมีหน้าที่รับผิดชอบ
อะไรบ้างและรับภาระหน้าที่แค่ไหน ตลอดจนหน้าที่
ในการจัดยานพาหนะขนส่งด้วย ว่าต้องเริ่มจากจุด
ไหนไปถึงจุดไหน โดยระบุอินโคเทอมในการซื้อขาย
ตามข้อตกลงในเอกสารซื้อขาย ก็ถือเป็นที่ ตกลง
เข้ า ใจว่ าความรับ ผิ ดชอบ ในการจั ดส่ งสิ น ค้ า 
ค่าใช้จ่าย ความเสี่ยงภัยต่อความสูญหาย หรือความ
เสียหายของสินค้าที่ซื้อขายกันว่าจะโอนจากผู้ขายไป
ยังผู้ซื้อเมื่อใดเพราะอินโคเทอมนี้เป็นแบบสากลที่
ยอมรับใช้กันทั่วโลก 

ผู้วิจัยเห็นความส้าคัญของการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศไทยไปประเทศกัมพูชาและการขาย
อิน โค เทอมในรูป แบบต่ างๆ  จึ งได้ ศึ กษาวิ จั ย
เปรียบเทียบรูปแบบการขายอินโคเทอมระหว่างทาง
ทะเลและทางบก: กรณีศึกษาการส่งออกน้้าตาล
บรรจุกระสอบ ซึ่งบริษัทกรณีศึกษามีลูกค้า 2 บริษัท
โดยที่ลูกค้าบริษัทที่ 1 ซื้อน้้าตาลจากบริษัทส่งออก
น้้าตาลขนส่งสินค้าทางทะเลโดยใช้เรือเป็นพาหนะ 
และใช้อินโคเทอมรูปแบบหนึ่ง ลูกค้าบริษัทที่ 2 ซื้อ
น้้าตาลจากบริษัทส่งออกน้้าตาลขนส่งสินค้าทางบก
โดยใช้รถบรรทุกเป็นพาหนะและใช้อินโคเทอมอีก
หนึ่งรูปแบบ นอกจากนี้ผู้วิจัยจะเปรียบเทียบต้นทุน
ของผู้ขายในการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเล
และทางบกของอินโคเทอมทั้ง 9 รูปแบบคืออินโค
เทอมส้าหรับทางทะเล 3 รูปแบบ คือ FOB, CIF 
และ C&F อินโคเทอมส้าหรับทางบกมีอินโคเทอม 6 
รูปแบบคือ FCA, CPT, CIP, DAT, DAP, DDP และ



 

- 95 - 

 

วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการขาย
และการซื้อรูปแบบอินโคเทอมทั้งทางทะเลและทาง
บก  เพ่ือเป็นแนวทางให้แก่ผู้ขายในการขายอินโค
เทอมในการส่งออกน้้าตาลจากประเทศไทยไปยัง
ประเทศกัมพูชาและผู้ซื้อในการซื้ออินโคเทอมในการ
น้าเข้าน้้าตาลจากประเทศไทยไปประเทศกัมพูชาว่า
รูปแบบอินโคเทอมรูปแบบใดก่อให้เกิดความคุ้มค่า
มากที่สุด 

ค้าถามในงานวิจัย 
1. ต้นทุนของรูปแบบการขายอินโคเทอม 

ระหว่างทางทะเลและทางบกมีความแตกต่างกัน
หรือไม่ อย่างไร 

2. ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบ 
การขายและการซื้ออินโคเทอมทางทะเลและทางบก
ในรูปแบบต่างๆ คือปัจจัยใด 
 
วัตถุประสงค์  

1. เพ่ือเปรียบเทียบต้นทุนของผู้ขายในการขาย 
อินโคเทอมระหว่างทางทะเลและทางบก 

2. เพ่ือทราบปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบ 
การขายและการซื้อรูปแบบอินโคเทอมทางทะเลและ
ทางบก 
 
ขอบเขตของการศึกษาวิจัย 

1. กรณีศึกษาตัวอย่างจากบริษัทผู้ส่งออก 
น้้าตาลรายหนึ่ง  

2. ศึกษาเฉพาะอินโคเทอมการซื้อขายที่ใช้ 
กับทางทะเล 3 รูปแบบคือ FOB, CIF, C&F และ
รูปแบบอินโคเทอมทางบก 6 รูปแบบคือ FCA, CPT, 
CIP, DAT, DAP และ DDP เท่านั้น 

3. ศึกษาเฉพาะการขนส่งสินค้าน้้าตาล 
ถุง 25 กิ โลกรัมจากประเทศไทยไปยังประเทศ
กัมพูชา 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 ความเหมาะสมของการส่งออกยางพารา
ด้วยเรือชายฝั่ง (สงคราม อาฮูวารี , 2546) ศึกษา
ปัจจัยส้าคัญต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการส่งออก
ผลิตผลยางพาราธรรมชาติจากพ้ืนที่บริเวณภาคใต้
ตอนล่างของไทยไปยังประเทศจีนและญี่ปุ่น ปัจจัยที่
ส้าคัญที่สุดของการพิจารณาคัดเลือกเส้นทางการ
ขนส่ง ในมุมของผู้ส่งออกและผู้น้าเข้าในต่างประเทศ
คือค่ าใช้ จ่ ายที่ ตน เองต้องรับผิ ดชอบ โดยที่ ใน
สถานการณ์ปัจจุบันผู้ประกอบการส่งออกของไทยท้า
ก า ร ข าย ภ าย ใต้ เท อ ม  FOB โด ย ผู้ น้ า เข้ า ใน
ต่างประเทศเป็นผู้เลือกเส้นทางและจุดส่งออก 
ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การขายเทอมซีเอฟอาร์ : กรณีการส่งออกข้าว
บรรจุกระสอบ (วิศิษฎ์วธู สุวรรณพันธ์มณี, 2547) 
ผลการวิจัยพบว่าปัจจัยส้าคัญที่สุดที่ผู้ส่งออกข้าว
ต่างประเทศใช้เป็นเกณฑ์พิจารณาเลือกรูปแบบการ
ขายเทอมซีเอฟอาร์เรียงตามล้าดับมีทั้งหมด 11 
ปั จจั ยดั งนี้ คื อ  คื อ  ความรับผิ ดชอบของผู้ ซื้ อ
ปลายทางความเสี่ยงด้านเรือ เช่น ขนาดของเรือ 
เส้ นทางเรื อ  ความน่ า เชื่ อ ถื อของเจ้ าของเรื อ 
สภาวการณ์ท่าเรือปลายทาง ทิศทางนโยบายของ
บริษัทผู้ส่งออกข้าว ความสามารถบริหารจัดการเช่า
เรือของผู้ขาย ระบบธนาคารปลายทาง ความรู้ความ
ช้านาญในการปฏิบัติงานเรือ ศักยภาพด้านการเงิน
ของผู้ขายในการช้าระค่าระวาง การยอมรับราคาขาย
สินค้าซีเอฟอาร์ ลักษณะและระบบการขายข้าว 
ปริมาณการขายสินค้า 
การขนส่งสินค้าน ้าตาลถุงต่อเนื่องหลายรูปแบบ
จากประเทศไทยไปกัมพูชา (เอกพล ประไพทรัพย์
ส กุ ล , 2 5 4 9 )  ก า ร วิ จั ย นี้ เป็ น ก า รป ร ะ เมิ น
ประสิทธิภาพกระบวนการในการขนส่งสินค้าน้้าตาล
ถุงด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบใน 3 เส้นทาง
จากโรงงานสระบุรีไปประเทศกัมพูชา  ผลการศึกษา
พบว่า 
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     1. รูปแบบการขนส่งใช้รถเทรเลอร์เพียงอย่าง
เดี ยวมีป ระสิทธิภ าพมากที่ สุ ด  ในด้ านต้นทุ น
ค่าใช้จ่ายรวมที่ต่้าที่สุด โดยมีปัจจัยด้านเวลา และ
ความเสี่ยงที่น้อยที่สุด 
     2 . รู ป แบ บ ท างรถ ไฟ แล ะรถ เท ร เล อ ร์  มี
ประสิทธิภาพระดับกลาง โดยมีปัจจัยด้านต้นทุนค่า
ขนส่งที่สูงและปัจจัยด้านเวลาที่ใช้ขนส่งนาน 3. การ
ขนส่งสินค้าทางเรือและรถเทรเลอร์ มีประสิทธิภาพ
ในระดับ ปัจจัยด้านต้นทุนค่าขนส่งสูง ปัจจัยด้าน
เวลาที่ใช้ขนส่งนาน และปัจจัยด้านความเสี่ยงเกิด
จากอุบัติเหตุและสินค้าสูญหายสูงสุด 
ก า ร เป ลี่ ย น แ ป ล ง เท อ ม น้ า เข้ า ชิ น ส่ ว น
อีเล็กทรอนิกส์ จากเทอม FOB เป็น EX WORK 
(รัตนา บุศรานิพรรณ์ , 2551) ผลการวิจัยพบว่า
ปัจจัยส้าคัญที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกในมุมมอง
ของกลุ่มผู้ซื้อ ผู้ขาย และตัวแทนรับจัดการขนส่งคือ       
     1. ปัจจัยด้านต้นทุน 2. ปัจจัยด้านการติดต่อ
ประสานงานและความสะดวก 3. ปัจจัยด้านเวลาใน
การด้าเนินงาน 4. ปัจจัยด้านความเสี่ยงและความไม่
แน่นอน 
การวิเคราะห์โลจิสติกส์การน้าเข้าเหล็กเส้นแบน
ระหว่าง CIF และ FOB (กุลกานต์  ศรนารายณ์ , 
2551) ผลการวิจัยพบว่าการน้าเข้าเหล็กเส้นแบนใน
ราคา FOB มีประสิทธิภาพมากกว่า CIF ทั้ งด้าน
ต้นทุนรวม, ด้านเวลาในการขนส่งสินค้า และด้าน
คุณภาพของสินค้า  
การเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งสินค้าตู้ทางบก
และทางทะเลจากประเทศไทยสู่ประเทศเวียดนาม 
(ยศวีร์ ตันกิมหงษ์, 2551) ผลของการศึกษาพบว่า 
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าตู้ส่วนใหญ่ในการขนส่ง
สิ น ค้ า ใช้ ตู้ สิ น ค้ าชนิ ด ตู้ สั้ น  20  ฟุ ต  จ ากการ
เปรียบเทียบการขนส่งสินค้าตู้ทางบกและทางทะเล 
3 เส้นทางพบว่า แต่ละเส้นทางมีข้อดีข้อเสียแตกต่าง
กันคือ 1. เส้นทางการขนส่งสู่ปลายทางสินค้าฮานอย 
การขนส่งทางบกจะถูกกว่าและรวดเร็วกว่า 

แต่การขนส่งทางทะเลจะปลอดภัยและสะดวกสบาย
กว่า 2. เส้นทางการขนส่งสู่ปลายทางดานัง การ
ขนส่งทางบกจะรวดเร็วกว่า การขนส่งทางทะเลจะ
ปลอดภัยและสะดวกสบายกว่าแต่ราคาค่าขนส่ง
ใกล้เคียงกัน 3. เส้นทางการขนส่งสู่ปลายทางโฮจิ
มินห์  การขนส่งทางทะเลจะมีค่าใช้จ่ายต่้ ากว่า
เล็กน้อย การขนส่งทางบกจะมีระยะเวลาในการ
ขนส่งเร็วกว่าเล็กน้อย ดังนั้น ผู้ประกอบการควร
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งให้เหมาะสมกับความ
ต้องการและลักษณะของสินค้า เนื่องจากรูปแบบการ
ขนส่งทางบกและการขนส่งทางทะเลมีลักษณะการ
ให้บริการแตกต่างกันซึ่งอาจท้าให้เกิดความได้เปรียบ
ทางในการแข่งขัน 
ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกผู้ผลิต เงื่อนไขการค้า 
และรูปแบบการซื อขาย ส้าหรับวัตถุแต่งกลิ่นรส
อาหาร (ศันสนีย์ ศิริธนากิจ, 2552) ศึกษาปัจจัยที่มี
ผลต่อการเลือกผู้ผลิต เงื่อนไขการค้า และรูปแบบ
การซื้ อ ข าย ส้ าห รั บ วั ต ถุ แ ต่ งก ลิ่ น รส อ าห าร 
ผลการวิจัยพบว่า 
      1. ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเงื่อนไข FOB คือ ผู้
ซื้อหาค่าระวางเรือและค่าประกันภัยได้ต่้ากว่าผู้ขาย 
และความสามารถในการหาระวางในช่วงเวลาที่
ต้องการ  
     2. เงื่อนไข CFR คือ ผู้ซื้อหาค่าประกันภัยได้ต่้า
ก ว่ า ผู้ ข า ย  ค ว า ม ต้ อ ง ก า ร ท้ า ป ร ะ กั น ภั ย
ภายในประเทศ และนโยบายผู้ซื้อ  
     3 . ส่ ว น เงื่ อ น ไข  CIF แล ะ  DDP มี ปั จ จั ย ที่
เหมือนกันคือ นโยบายผู้ซื้อ ความสะดวกสบายของผู้
ซื้อ และเงื่อนไขที่ผู้ขายแนะน้าผู้วิจัยน้าปัจจัยที่ได้
งานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับงานวิจัยการเปรียบเทียบ
รูปแบบการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเลและ
ทางบก: กรณีศึกษาการส่งออกน้้าตาลบรรจุกระสอบ 
เพ่ือเป็นแนวทางในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ขายและ
ผู้ซื้อเพ่ือน้าค้าตอบที่ได้มาวิเคราะห์และสรุปผลใน
อนาคตต่อไป 
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วิธีด้าเนินการวิจัย 
1. ส้ารวจข้อมูลปฐมภูมิจากบริษัท 

กรณีศึกษาผู้ส่งออกน้้าตาลรายหนึ่งในเรื่องต้นทุน
น้้าตาล, ต้นทุนบรรจุภัณฑ์, ต้นทุนบริหารการจัดการ 
และต้นทุนค่าขนส่งสินค้า โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้า
ทางทะเลจากท่าเรือกรุงเทพไปยังท่าเรือสีหนุวิลล์
จากบริษัทกรณีศึกษาที่ ใช้บริการจริงอยู่จริง 10 
บริษัทและจากการส้ารวจเพิ่มเติมอีก 10 บริษัท รวม 
20 บริษั ทและบริษั ทขนส่ งสินค้ าทางบกโดย
รถบรรทุกจากต้นทางโรงงานที่จังหวัดเพชรบูรณ์ไป
ถึงปลายทางกรุงพนมเปญประเทศกัมพูชาที่บริษัท
กรณีศึกษาใช้จริง 5 บริษัทและจากการส้ารวจ
เพ่ิมเติมอีก 15 บริษัทรวม 20 บริษัทเพ่ือหาข้อมูล
ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าหากผู้ขายหากเปลี่ยนอินโค
เทอมไปใช้ในรูปแบบอื่นๆ  

2. น้าข้อมูลต้นทุนที่รวบรวมได้มาวิเคราะห์
โดยใช้วิธี Cost Analysis เพ่ือเปรียบเทียบรูปแบบ
ค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นในการขายอินโคเทอมทั้ง 9 
รูปแบบคือ การขายอินโคเทอมเทอมทางทะเล 3 
รูปแบบ คือ FOB, CIF และ C&F และการขายอินโค
เทอมทางบกมีอินโคเทอม 6 รูปแบบคือ FCA, CPT, 
CIP, DAT, DAP, DDP  

3. วิ เคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ขายและผู้ซื้อรวม 16 ท่านโดย
สัมภาษณ์ผู้ขายจ้านวน 10 ท่านและผู้ซื้อจ้านวน 6 
ท่าน ซึ่งเป็นผู้ที่มีอ้านาจในการตัดสินใจเลือกใช้อินโค
เทอมรูปแบบต่างๆ ได้ 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
1. การวิจัยเชิงปริมาณจากการวิเคราะห์ 

ต้นทุน ได้แก่ ต้นทุนน้้าตาล, ต้นทุนบรรจุภัณฑ์, 

ตนทุนบริหารการจัดการ, ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า โดย
ต้นทุนทั้งหมดจะค้านวณเป็นต่อตัน  

2. การวิ เคราะห์ เชิ งคุณ ภาพจากการ
สัมภาษณ์ 

เชิงลึกแบบมีโครงสร้าง (Structured Interview) ใน
เรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลในการเปลี่ยนรูปแบบอินโค
เทอม ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 

ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ผู้ วิ จั ย ได้ ท้ า ก า รส้ า ร ว จ ข้ อ มู ล  ก า ร
เปรียบเทียบรูปแบบการขายอินโคเทอมระหว่างทาง
ทะเลและทางบก: กรณีศึกษาการส่งออกน้้าตาล
บรรจุกระสอบ โดยการสัมภาษณ์ เชิงลึกแบบมี
โครงสร้างกับบุคคลที่มีอ้านาจในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบอินโคเทอมการ โดยติดต่อสัมภาษณ์เพ่ือขอ
ข้อมูลเป็นเวลา 4 เดือนคือระหว่างเดือนธันวาคม 
2562 –  มีนาคม 2563 
 
การน้าเสนอข้อมูล 
 ข้อมูลที่ได้จากการส้ารวจและวิเคราะห์ใน
งานวิจัยการเปรียบเทียบรูปแบบการขายอินโคเทอม
ระหว่างทางทะเลและทางบก: กรณีศึกษาการส่งออก
น้้าตาลบรรจุกระสอบ จะข้อมูลที่ได้มาสรุปผลด้วย
การบรรยายเชิงพรรณนา และแนะน้าข้อเสนอแนะ 
เพ่ือประกอบการตัดสินใจของผู้ขายในการขาย
รูปแบบอินโคเทอมและผู้ซื้อในการเลือกซื้อรูปแบบ
อินโคเทอมระหว่างทางทะเลและทางบกท่ีเหมาะสม 
 
การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิจัย “การเปรียบเทียบรูปแบบการขาย
อินโคเทอมระหว่างทางทะเลและทางบก: กรณีศึกษา
การส่งออกน้้าตาลบรรจุกระสอบ” บริษัทกรณีศึกษา
เป็นบริษัทส่งออกน้้าตาลบรรจุกระสอบขนาด 25 
กิโลกรัมมียอดส่งออกไปต่างประเทศในปี พ.ศ. 2562 
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จ้านวนทั้งสิ้น 26,580.28 ตัน ในการวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัย
จะศึกษาเฉพาะการส่งออกน้้าตาลไปยังประเทศ
กัมพูชาเท่านั้น ซึ่งบริษัทกรณีศึกษาได้ส่งออกน้้าตาล
บรรจุกระสอบขนาด 25 กิโลกรัมไปยังประเทศ
กัมพูชาจ้านวน 1,146 ตันหรือคิดเป็น 4.31% ของ
การส่งออกน้้ าตาลในปี  พ.ศ. 2562 โดยบริษัท
กรณีศึกษาแบ่งการขายน้้าตาลเป็น 2 ประเภทดังนี้ 
1.น้้าตาลบรรจุกระสอบขนาด 25 กิโลกรัม จ้านวน 
336 ตัน ผู้ขายขายด้วยรูปแบบอินโคเทอม FOB 
ขนส่งสินค้าทางทะเลโดยเรือตู้คอนเทนเนอร์ขขนาด 
20 ฟุต และบรรจุเต็มตู้น้้าหนักรวม 21 ตัน จ้านวน 
16 ตู้คอนเทนเนอร์  
2.น้้าตาลบรรจุกระสอบขนาด 25 กิโลกรัม จ้านวน 
810 ตัน ผู้ขายขายด้วยรูปแบบอินโคเทอม EXW ใน
การขนส่งสินค้าทางบกโดยรถบรรทุกของการส่งออก
น้้าตาลบรรจุกระสอบจากประเทศไทยไปยังประเทศ
กัมพูชาผู้ซื้อใช้รถบรรทุก 10 ล้อ (พ่วง) บรรจุเต็มคัน
รถน้้าหนักรวม 30 ตันต่อคัน จ้านวนรวม 27 คัน  

ผู้วิจัยได้แจกแจงรายละเอียดต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าทางทะเลโดยเรือตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุตและ 
40 ฟุตและต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางทะเลโดยเรือตู้
คอนเทนเนอร์และต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางบกโดย
รถบรรทุก 4 ล้อ, 6 ล้อ, 10 ล้อ, 10 ล้อ (พ่วง), รถ
เทลเลอร์,  ตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุตและ 40 ฟุตดัง
ตารางที่ 1 และตารางที ่2  

เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนค่าใช้จ่ายการขายอิน
โคเทอมทางทะเลคือ FOB, C&F และ CIF ในการ
ขนส่งสินค้าแบบตู้คอนเทนเนอร์ 20 ฟุตและ 40 ฟุต
จากท่าเรือต้นทางคือท่าเรือกรุงเทพจนถึงปลายทาง
ท่าเรือปลายทางคือท่าเรือสีหนุวิลล์สามารถแจกแจง
ได้ดังตารางที่ 3 

จากการวิจัยการเปรียบเทียบรูปแบบอินโค
เทอมทางทะเลโดยเรือ จะเห็นได้ว่าต้นทุนค่าใช้จ่าย
ในการขายรูปแบบอินโคเทอม FOB ราคาอยู่ที่ 
409.69 USD/MT ในการใช้การขนส่งด้วยตู้คอนเทน

เนอร์ขนาด 20 ฟุตมีราคาสูงกว่ารูปแบบอินโคเทอม 
FOB 401.53 USD/MT ที่ใช้การขนส่งด้วยตู้คอน
เทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต และรูปแบบอินโคเทอม FOB 
มีต้นทุนค่าใช้จ่ายประหยัดที่สุดในการขายอินโค
เทอมเพราะเงื่อนไขอินโคเทอมรูปแบบนี้ ผู้ขายไม่
ต้องรับภาระค่าขนส่งสินค้าทางทะเล และบริษัท
กรณีศึกษาเลือกใช้อินโคเทอมรูปแบบ FOB เพราะ
ผู้ ขายไม่ต้ องต้องการรับภาระความเสี่ ย งและ
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าจนถึงลูกค้าปลายทาง 
อินโคเทอมรูปแบบ C&F และ CIF โดยรูปแบบอินโค
เทอม C&F ผู้ขายมีหน้าที่ผู้ขายรับภาระค่าใช้จ่าย 
และค่าขนส่งเพ่ือการส่งสินค้าถึงปลายทางตามที่ระบุ 
แต่ไม่ต้องรับผิดชอบในการท้าประกันภัย ภาระ
ต้นทุนของผู้ ขายจะเพ่ิ มขึ้ น มาจากราคา FOB 
ประมาณ 40 USD ค่าใช้จ่ายอยู่ที่ 443.02 USD/MT 
ในการใช้การขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต
และ 428.20 USD/MT ในการใช้การขนส่งด้วยตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต และอินโคเทอมรูปแบบ 
CIF จะมีต้นทุนค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้นจากราคา FOB 
ประมาณ 50 USD ค่าใช้จ่ายอยู่ที่ 453.20 USD/MT 
ในการขายอินโคเทอมโดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 
20 ฟุต และ438.20 USD/MT ในการขายอินโค
เท อม โด ย ใช้ ตู้ ค อน เท น เน อ ร์ ข น าด  40  ฟุ ต              
ถึงแม้ตู้การขนส่งสินค้าทางเรือโดยใช้ตู้คอนเทนเนอร์
ขนาด 40 ฟุตจะสามารถบรรจุจ้านวนสินค้าได้ถึง 30 
ตันและค่าใช้จ่ายต้นทุนค่าใช้จ่ายถูกที่สุดในการขาย
รูปแบบอินโคเทอม FOB, C&F และ CIF แต่การ
ขนส่งสินค้าทางทะเลจะนิยมใช้ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 
20 ฟุตมากกว่าเนื่องจากเหมาะสมกับประเภทสินค้า
และสะดวกในการขนย้ายสินค้าอีกด้วย 
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จากตารางที่ 4 พบว่าต้นทุนผู้ขายในการขายรูปแบบ
อินโคเทอมทางบกโดยใช้รถบรรทุก 4 ล้อ, 6 ล้อ, 10 
ล้อ, 10 ล้อ (พ่วง), รถเทลเลอร์, ตู้คอนเทนเนอร์
ขนาด 20 ฟุต และตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต อิน
โคเทอมรูปแบบ FCA มีต้นทุนต่อตันประหยัด
รองลงมาจาก EXW ทั้งนี้เพราะรูปแบบอินโคเทอม
แบบ FCA ผู้ขายมีหน้าที่ส่งมอบสินค้า ณ สถานที่
ส่งออกคือหน้าโรงงานของผู้ขายและสิ่งที่เพ่ิมเติมคือ
ท้าศุลกากรขาออกให้ผู้ ซื้อ  แต่ ไม่ต้องรับภาระ
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าแต่อินโคเทอมรูปแบบนี้
ผู้ ข ายส าม ารถ ท้ าก้ า ไร จ าก ค่ า  Handling คื อ
ค่าใช้จ่ายในการด้าเนินเอกสารต่างๆ ได้ 
 การขายรูปแบบอินโคเทอมทางบกโดยการ
ขนส่ งสินค้าทางรถบรรทุ กจะเห็น ได้ ว่ าต้นทุน
ค่าใช้จ่ายที่ประหยัดที่สุดและรวมค่าใช้จ่ายในการ
ขนส่งสินค้าทางบกด้วยคือการขายด้วยอินโคเทอม 
CPT โดยใช้รถบรรทุก 10 ล้อ (พ่วง) บรรจุสินค้าได้ 
30 ตันซึ่งสูงที่สุดในการขนส่งและมีต้นทุนต่อตันอยู่ที่ 
510.27 USD/MT 
 ผู้วิจัยอธิบายวัตถุประสงค์ในการวิจัยและให้
ดูผลการวิเคราะห์ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า
และต้นทุนในการขายอินโคเทอมทุกรูปแบบระหว่าง
ทางทะเลและทางบก และสอบถามความคิดเห็น
เกี่ยวกับเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการขายอินโคเทอมระหว่างทางทะเล
และทางบกในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ขายจ้านวน 
10 ท่านและผู้ซื้อจ้านวน 6 ท่านจ้านวนทั้งสิ้น 16 
ท่าน ซึ่งผู้ที่ให้การสัมภาษณ์จะเป็นผู้ที่มีอ้านาจใน
การตัดสินใจขายและซื้อรูปแบบอินโคเทอมระหว่าง
ทางทะเลและทางบก 
โดยคะแนนความคิดเห็นปัจจัยที่มีอิทธิพลในการ
ตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบอินโคเทอมจากมากที่สุดไป
น้อยที่สุดแบ่งระดับได้ดังต่อไปนี้ 
คะแนน 1.00 - 1.49  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมี
อิทธิพลในการตัดสินใจน้อยที่สุด 

คะแนน 1.50 - 2.49  ความคิดเห็นอยู่ ในระดับมี
อิทธิพลในการตัดสินใจน้อย 
คะแนน 2.50 - 3.49  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมี
อิทธิพลในการตัดสินใจปานกลาง 
คะแนน 3.50 - 4.49  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมี
อิทธิพลในการตัดสินใจมาก 
คะแนน 4.50 - 5.00  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมี
อิทธิพลในการตัดสินใจมากท่ีสุด 
 ซึ่งสรุปผลได้ว่าปัจจัยที่มี อิทธิพลในการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบอินโคเทอมของผู้ขายมากที่สุด
คือ ความรับผิดชอบของผู้ซื้อปลายทาง, ระบบการ
ขายน้้าตาล  
 ส่วนผู้ซื้อปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบอินโคเทอมมากที่สุดคือ ระบบการขาย
น้้าตาล, ความสะดวกสบายของผู้ซื้อ และนโยบาย
ของบริษัท 
 เมื่อเปรียบเทียบจะพบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพล
ในการตัดสินใจเลือกรูปแบบอินโคเทอมของผู้ขาย
และผู้ซื้อที่มีความคิดเห็นตรงกันคือเรื่องระบบการ
ขายน้้าตาล 
 ผู้ วิจัย ได้ส้ ารวจข้อมูลของบริษัทขนส่ ง
เพ่ิมเติม ปกติแล้วบริษัทสายเรือจะมีส่วนลดค่าขนส่ง
สินค้าให้กับผู้ใช้บริการซึ่งคือผู้ขาย บริษัทสายเรือ
สามารถลดค่าขนส่งให้ผู้ขายได้ 20%, 30%, 40% 
และ 50% ตามล้าดับ 
 เนื่องจากผู้ซื้อรายใหญ่ของบริษัทกรณีศึกษา
ใช้การขนส่งสินค้าทางบกโดยรถบรรทุก 10 ล้อ 
(พ่วง) และใช้รูปแบบอินโคเทอมแบบ EXW จ้านวน 
810 ตันในปี 2562 หากต้องการให้ผู้ซื้ อเปลี่ยน
รูปแบบมาใช้รูปแบบอินโคเทอมทางทะเลคือ FOB, 
CIF  และ CIF โดยขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยตู้คอน
เทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และบรรจุเต็มตู้น้้าหนักรวม 
21 ตันต่อตู้ จะรวมการขนส่งสินค้าทั้งหมดเป็น 39 
Shipmentต่อปีหรือ3.25 Shipment ต่อเดือน 
ซึ่งผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลต้นทุนค่าใช้จ่ายและก้าไร 
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ที่ผู้ขายจะได้หากผู้ซื้อเปลี่ยนรูปแบบอินโคเทอมมา
เป็นอินโคเทอมรูปแบบ C&F และ CIF ผู้ขายจะ 
 

สามารถสร้างก้าไรจากค่าขนส่งสินค้าได้ดังตารางที่ 5 
ตารางที่ 6 และตารางที่ 7 

ตารางที่  1 ต้นทุนค่าขนส่งสินคา้ทางทะเลโดยเรือ   
 

No Description Of Charges Currency 
20 FT 
(21 MT) 

40 FT 
(30 MT) Remark 

1 Freight Charge USD 700.00 800.00 Per/Container 

2 Ocean Carrier-Intl Ship & Port USD 14.00 14.00 Per/Container 

3 Port and/or Terminal dues at Destination  USD 140.00  140.00  Per/Container 

4 Sealing Charges & associated  USD 8.00  8.00  Per/Container 

5 Terminal Handling Charge Origin  USD 94.00 94.00 Per/Container 

 Total  USD 956.00 1,056.00 Per/Container 

 Exchange Rate USD 30.00 
 

ที่มำ : รวบรวมจำกกำรสอบถำมบริษัทขนส่งสินค้ำทำงทะเลจ้ำนวน 20 บริษัท 
หมำยเหตุ: ค่ำเฉลี่ยค่ำใช้จ่ำยในกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลจ้ำนวน 20 บริษัท 
 

ตารางที่ 2 ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขายรูปแบบอินโคเทอมทางบกโดยรถบรรทุกประเภท 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มำ : รวบรวมจำกกำรสอบถำมบริษัทขนส่งสินค้ำทำงบกจ้ำนวน 20 บริษัท 
หมำยเหตุ: ค่ำเฉลี่ยค่ำใช้จ่ำยในกำรขนส่งสินค้ำทำงบกจ้ำนวน 20 บริษัท 
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ตารางที่ 3 เปรียบเทียบต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขายรูปแบบอินโคเทอมทางทะเล 
 

เปรียบเทยีบต้นทุนค่ำใช้จ่ำยในกำรขำยรูปแบบอินโคเทอมทำงทะเลโดยตูค้อนเทนเนอร์ขนำด 20 ฟุตและ 40 ฟุต 
No. Description  FOB C&F CIF Remark 

1 Container 20 ft’ 409.69 443.02 453.02 USD/MT 
2 Container 40 ft’ 401.53 428.20 438.20 USD/MT 

 Exchange Rate 30.00 USD 
 

ที่มำ : จำกกำรส้ำรวจ 
 
ตารางที่ 4 เปรียบเทียบต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขายรูปแบบอินโคเทอมทางบกโดยรถบรรทุกประเภท 
 

เปรียบเทียบต้นทุนค่ำใช้จ่ำยในกำรขำยรูปแบบอินโคเทอมทำงบกโดยรถบรรทกุประเภท 

No. Description Of 
Charges 

FCA CPT CIP DAP / DAT DDP Remark 

1 4 wheels 540.00 1,971.50 1,981.50 2,041.50 2,041.50 USD/MT 

2 6 wheels 435.00 951.33 961.33 981.33 981.33 USD/MT 

3 10 wheels 403.50 587.70 597.70 605.70 605.70 USD/MT 

4 10 wheels 
(Double) 

393.00 495.27 505.27 509.27 509.27 USD/MT 

5 Trailer 393.00 563.93 578.93 582.93 582.93 USD/MT 

6 Container 20 ft’ 397.50 646.17 656.17 661.88 661.88 USD/MT 

7 Container 40 ft’ 410.10 632.50 642.50 646.50 646.50 USD/MT 

 Exchange Rate 30.00 USD 
 

ที่มำ : จำกกำรส้ำรวจ 
 

ตารางที่ 5 กรณีส่วนลดค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้าทางทะเลในรูปแบบอินโคเทอม CFR 
 

กรณสี่วนลดค่ำใช้จ่ำยกำรขนส่งสนิค้ำทำงทะเลในรูปแบบอินโคเทอม CFR 

รำยละเอียด ลด 20% ลด 30% ลด 40% ลด 50% สกุลเงิน 

ต้นทุนน ้ำตำลที่ขำย 276,412.50 276,412.50 276,412.50 276,412.50 USD 

ต้นทุนค่ำบรรจุภัณฑ์ 36,855.00 36,855.00 36,855.00 36,855.00 USD 

ต้นทุนค่ำบริหำรจัดกำร 12,285.00 12,285.00 12,285.00 12,285.00 USD 

ต้นทุนค่ำขนส่งสินค้ำ 7,987.20 6,988.80 5,990.40 4,992.40 USD 

ต้นทุนค่ำขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ 21,840.00 19,110.00 16,380.00 13,650.00 USD 

รวมค่ำใช้จ่ำย 355,379.70 351,651.30 347,922.90 344,194.50 USD 

รำยได้รวม 507,960.18 507,960.18 507,960.18 507,960.18 USD 

ก้ำไรจำกกำรขำย 152,580.48 156,308.88 160,037.28 163,765.68 USD 

อัตรำแลกเปลี่ยน   30.00 USD 

ที่มำ: จำกกำรส้ำรวจ 
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ตารางที่ 6 กรณีส่วนลดค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้าทางทะเลในรูปแบบอินโคเทอม CIF 
 

กรณสี่วนลดค่ำใช้จ่ำยกำรขนส่งสนิค้ำทำงทะเลในรูปแบบอินโคเทอม CIF 

รำยละเอียด ลด 20% ลด 30% ลด 40% ลด 50% สกุลเงิน 

ต้นทุนน ้ำตำลที่ขำย 276,412.50 276,412.50 276,412.50 276,412.50 USD 

ต้นทุนค่ำบรรจุภัณฑ์ 36,855.00 36,855.00 36,855.00 36,855.00 USD 

ต้นทุนค่ำบริหำรจัดกำร 12,285.00 12,285.00 12,285.00 12,285.00 USD 

ต้นทุนค่ำขนส่งสินค้ำ 7,987.20 6,988.80 5,990.40 4,992.40 USD 

ต้นทุนค่ำขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ 21,840.00 19,110.00 16,380.00 13,650.00 USD 

ค่ำประกันสินค้ำ 6,552.00 5,733.00 4,914.00 4,095.00 USD 

รวมค่ำใช้จ่ำย 361,931.70 357,384.30 352,836.90 348,289.50 USD 

รำยได้รวม 519,426.18 519,426.18 519,426.18 519,426.18 USD 

ก้ำไรจำกกำรขำย 157,494.81 162,041.88 166,589.28 171,136.68 USD 

อัตรำแลกเปลี่ยน 30.00 USD 
 

ที่มำ: จำกกำรส้ำรวจ 
 

ตารางที่ 7 เปรียบเทียบกรณีส่วนลดค่าใช้จ่ายการขนส่งสินค้าทางทะเลในรูปแบบอินโคเทอม FOB, CFR, CIF 
เปรียบเทยีบกรณีส่วนลดค่ำใช้จ่ำยกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลในรูปแบบอินโคเทอม FOB, CFR, CIF 

ก้ำไรจำกกำรขำยรูปแบบ
อินโคเทอม 

ปี 2562 ลด 20% ลด 30% ลด 40% ลด 50% สกุลเงิน 

FOB 134,209.14 - - - - USD 

CFR - 152,580.48 156,308.88 160,037.28 163,765.68 USD 

CIF - 157,494.81 162,041.88 166,589.28 171,136.68 USD 

อัตรำแลกเปลี่ยน 30.00 USD 
 

ที่มำ: จำกกำรส้ำรวจ 

 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
              

 หำกผู้ขำยเปลี่ยนกำรขำยจำกอินโคเทอม EXW 
ทำงบกมำขำยด้วยรูปแบบอินโคเทอมทำงทะเลคือ FOB, 
CFR และ CIF ซึ่งผู้ขำยสำมำรถท้ำก้ำไรจำกส่วนลดค่ำขนส่ง
สินค้ำได้และได้ก้ำไรได้สูงสุดคือ 171,136.68 USD ต่อปีใน
กำรขำย CIF ซึ่งสำมำรถท้ำก้ำไรได้เพิ่มจำกกำรขำยรูปแบบ 
FOB ได้เพียง 47,206.68 USD ต่อปี ดังนั นก้ำไรจำกค่ำ
ขนส่งสินค้ำท่ีจะได้รับยังไม่จูงใจให้ผู้ขำยเปลี่ยนรูปแบบอิน 

 
 
 
โคเทอมทำงทะเล อีกทั งปัจจัยกำรขนส่งสินค้ำจำกประเทศ
ไทยไปยังประเทศกัมพูชำเป็นกำรขนส่งสินค้ำระยะใกล้ และ
ด้วยสินค้ำประเภทน ้ำตำลเป็นสินค้ำอุปโภคมีวันหมดอำยุ 
ดังนั นผู้ขำยจึงต้องกำรระบำยสินค้ำออกไปมำกกว่ำต้องกำร
ก้ำไรจำกค่ำขนส่งสินค้ำ 
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สรุปผลการศึกษา 
     การเปรียบเทียบรูปแบบการขายอินเทอมระหว่าง
ทางทะเลและทางบก: กรณีศึกษาการส่งออกน้้าตาล
บรรจุกระสอบ โดยใช้การวิเคราะห์ต้นทุนค่าใช้จ่าย 
และการสัมภาษณ์เชิงลึกแบบมีโครงสร้างในการเก็บ
รวบรวมข้อมูลปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบอินโคเทอมทางทะเลและทางบกด้วยการ
เปรียบเทียบรูปแบบอินโคเทอมทางทะเล 3 รูปแบบ
คือ FOB, C&F และ CIF และรูปแบบอินโคเทอมทาง
บก 6 รูปแบบคือ FCA, CPT, CIP, DAT, DAP และ 
DDP  
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลข้างต้นพบว่าการ
ขนส่งสินค้าด้วยรูปแบบอินโคเทอมทางทะเลมีต้นทุน
ค่าขนส่งสินค้าที่ประหยัดกว่าการขนส่งสินค้าทาง
รถบรรทุกทุกประเภท และผู้ขายไม่ต้องการเปลี่ยน
รูปแบบอินโคเทอมทางทะเลและทางบกไปเป็น
รูปแบบอ่ืนปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบอินโคเทอมมากที่สุดของผู้ขายคือเรื่องความ
รับผิดชอบของผู้ซื้อปลายทาง, ระบบการขายน้้าตาล, 
ความสะดวกสบายของผู้ซื้อ และนโยบายของบริษัท 
 ในขณะที่ปัจจัยที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบอินโคเทอมมากที่สุดของผู้ซื้อคือ ระบบ
การขายน้้าตาล, ความสะดวกสบายของผู้ซื้อ และ
นโยบายของบริษัท 
 ปัจจัยที่ มี อิทธิพลในการตัดสิน ใจเลือก
รูปแบบอินโคเทอมมากที่สุดที่ของผู้ขายและผู้ซื้อที่มี
ความคิดเห็นตรงกันคือเรื่องระบบการขายน้้าตาล 
 ถึงแม้ผู้วิจัยได้ศึกษาเพิ่มเติมว่าถ้าหากบริษัท
สายเรือขนส่งสินค้าทางทะเลสามารถลดค่าขนส่ง
สินค้าได้สูงสุดคือ 50% และผู้ขาย สามารถท้าก้าไร
ได้สูงสุด 36,627.54 USD ต่อปี ผู้ขายก็ยังไม่สนใจที่
จะเปลี่ยนรูปแบบอินโคเทอมจาก EXW ไปใช้
รูปแบบ FOB, CFR และ CIF เนื่องจากปัจจัย
เนื่องจากการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยัง
ประเทศกัมพูชาเป็นการขนส่งสินค้าระยะใกล้ และ

ด้วยประเภทสินค้าเองเป็นน้้าตาลที่มีวันหมดอายุ
ผู้ขายจึงต้องการระบายสินค้ามากกว่าต้องการก้าไร
แล้วผู้ขายมองว่าจะไม่คุ้มค่ากับความเสี่ยงที่จะต้อง
รับภาระค่าใช้จ่ายที่อาจจะเกิดขึ้น 
 

ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 
 1. งานวิจัยครั้งนี้จ้ากัดการศึกษาเพียงบริษัท
กรณีศึกษาส่งออกน้้าตาลเพียงบริษัทเดียวเท่านั้น 
ด้วยข้อจ้ากัดของเวลาในการวิจัย ซึ่งบริษัทที่ส่งออก
น้้าตาลทั้งหมดมีหลายบริษัทควรมีการเปรียบเทียบ
หลายๆ บริษัทเพ่ือให้ได้ข้อมูลและความรู้ที่สมบูรณ์
มากยิ่งขึ้น 
           2. ในการซื้ อขายน้้ าตาลบรรจุส้ าหรับ
ส่งออกไปต่างประเทศเช่น ทวีปยุโรป หมู่เกาะต่างๆ 
แปซิฟิค อัฟริกา และยังมีอีกหลายประเทศท่ีน่าสนใจ
ในการท้าวิจัยเปรียบเทียบรูปแบบการขายอินโค
เทอม และรูปแบบการขนส่งสินค้าทางทะเลใน
เส้นทางการเดินเรือต่างๆ เพ่ือเป็นการเพ่ิมโอกาสใน
ธุรกิจส่งออกน้้าตาลได้มากยิ่งข้ึนเป็นต้น 
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