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บทที่ 5  
ข้อเสนอแนะจากการศึกษา 

 
5.1 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 

5.1.1 ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์ รย.3  
  ในการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้าทางถนน โดยเฉพาะรถกระบะบรรทุกที่มีขนาดต่ ากว่า 1,600 

กิโลกรัม หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) ที่ปัจจุบันใช้สมมติฐานการค านวณจากข้อมูลทุติยภูมิ โดยการน า
จ านวนรถ รย.3 ที่มีการใช้งานในการขนส่งสินค้าแต่ละปี จ าแนกตามพื้นที่ที่ท าการขนส่ง (กรุงเทพมหานครและ
ต่างจังหวัด) และประเภทของสินค้าที่ขนส่ง (สินค้าเกษตรและสินค้าอ่ืน ๆ) คูณกับค่าเฉลี่ยรายได้ต่อเที่ยวการขนส่ง
สินค้า โดยส าหรับสินค้าเกษตรมีรายได้เฉลี่ย 1,900 บาทต่อเที่ยว และสินค้าอ่ืน ๆ มีรายได้เฉลี่ย 2,200 บาทต่อเที่ยว 
จากนั้นคูณกับจ านวนวันขนส่งสินค้า ซึ่งสินค้าเกษตรจะมีการขนส่งเฉลี่ย 150 วันต่อปี และสินค้าอ่ืน ๆ เฉลี่ย 300 วัน
ต่อปี ผลที่ได้จะเป็นรายได้ของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทั้งประเทศหรือต้นทุนของผู้ประกอบการในการขนส่งสินค้าโดย
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) แต่ละปี 

  ในการศึกษานี้ ได้ด าเนินการส ารวจข้อมูลผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการขนส่งโดยรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล (รย.3) ที่เข้าร่วมงานสัมมนาในภูมิภาคต่าง ๆ ซึ่งเป็นผู้ประกอบการรายใหญ่ รวมถึงเข้าพบหารือร่วมกับบริษัท 
เอสซีจี โลจิสติกส์ แมเนจเม้นท์ จ ากัด เก่ียวกับข้อมูลส าหรับใช้ในการพัฒนาสมมติฐานดังกล่าวข้างต้น โดยจากข้อมูล
ที่ได้รับจากผู้ประกอบการ ดังแสดงในตารางที่ 5.1-1 
 
ตารางที่ 5.1-1 สมมติฐานการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) ที่ได้จากการส ารวจ 
 สินค้าเกษตร สินค้าอื่น ๆ 
สัดส่วนรถ รย.3 ที่ใช้ขนส่ง (ร้อยละ) 15 85 
รายได้เฉลี่ยต่อเที่ยวการขนส่ง (บาทต่อเที่ยว) 1,275 1,578 
จ านวนวันขนส่งสินค้า (วันต่อปี) 217 278 
  
   จะเห็นได้ว่าสมมติฐานที่ได้จากการส ารวจ โดยเฉพาะรายได้ต่อเที่ยวการขนส่งทั้งสินค้าเกษตรและ
สินค้าอ่ืน ๆ ต่ ากว่าสมมติฐานที่ทาง สศช. ใช้ในการค านวณ ขณะที่จ านวนวันที่ขนส่งสินค้าต่อปีของสินค้าเกษตรจะสูง
กว่าที่ทาง สศช. ใช้ และส าหรับสินค้าอ่ืน ๆ จะมีจ านวนวันที่ต่ ากว่าแต่ไม่แตกต่างกันมากนัก ทั้งนี้ เมื่อท าการ
ประมาณการต้นทุนการขนส่งสนิค้าโดยรถ รย.3 โดยใช้สมมติฐานที่ได้จากการส ารวจข้อมูล พบว่าต้นทุนการขนส่งรวม
ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ดังนั้น ส าหรับการประมาณการต้นทุนการขนส่งโดยรถ รย.3 สามารถใช้
สมมติฐานที่ สศช. ใช้ส าหรับการค านวณในปัจจุบันได้ หรือหากต้องการให้ข้อมูลมีความแม่นย ามากขึ้น สามารถ
ใช้สมมติฐานเกี่ยวกับรายได้และจ านวนวันการขนส่งสินค้าที่ได้จากการส ารวจมาประยุกต์ใช้ในการค านวณได้
เช่นกัน ซึ่ง สศช. อาจจะน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจมาประกอบการพิจารณาเพื่อพัฒนาสมมติฐานให้มีความ
เหมาะสมกับแนวทางการค านวณต้นทุนการขนส่งต่อไป 
 

5.1.2 ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing cost) 
จากโครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุนและมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 ที่ได้

ประมาณคาโดยอาศัยผลการศึกษาของ Mark Goh and Pairooj Pinaikul เป็นตัวแบบในการประมาณคาสัดสวนการ
ใช้บริการคลังสินค้าแบบ In-house ตอ Outsource คือ 65:35 นอกจากนี้ ข้อมูลที่ใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนการ
บริหารคลังสินค้าในปัจจุบัน จะเป็นข้อมูลที่ได้จากรายได้การประกอบกิ จการคลังสินค้า ห้องเย็นและไซโล 
ที่มีการเก็บค่ารับฝาก ซึ่งเป็นข้อมูลรายได้ของคลังสินค้าสาธารณะ (Public Warehouse) โดยเป็นการให้บริการใน
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รูปแบบ Outsourcing ทั้งหมด แต่ไม่รวมถึงคลังสินค้าที่เป็นส่วนบุคคล (Private Warehouse) ที่สร้างขึ้นเพื่อฝาก
สินค้าส าหรับกิจการของตนเอง ปัจจุบันการประมาณการต้นทุนการบริหารคลังสินค้าจะค านวณเฉพาะต้นทุนแบบ 
Outsource เท่านั้น ทั้งนี้เนื่องจากข้อจ ากัดของข้อมูลที่สามารถน ามาใช้ได้ แต่จากการส ารวจข้อมูลของโครงการ 
พบว่า โครงสร้างของการบริหารคลังสินค้ามีการเปลี่ยนแปลงไปจากสมมติฐานเดิม 

โดยจากผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผูป้ระกอบการ
ใน 6 หมวดธุรกิจ พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีสัดส่วนการบริหารคลังสินค้าแบบ 
In-house ต่อแบบ Outsource เท่ากับร้อยละ 92.8 ต่อร้อยละ 7.2 ซึ่ง
ทั้งนี้ ในการค านวณต้นทุนการบริหารคลังสินค้าในอนาคต ที่ไม่สามารถ
ระบุข้อมูลต้นทุนการบริหารคลังสินค้าแบบ In-house ได้ เนื่องจาก
ข้อจ ากัดของข้อมูลที่มีอยู่ไม่ได้มีการรวบรวมไว้ ท าให้อาจจะต้องพิจารณา
น าสัดส่วนการบริหารคลังสินค้ามาประยุกต์ใช้ส าหรับประมาณการต้นทุน
การบริหารคลังสินค้าให้มีความสอดคล้องและสามารถสะท้อนกับบริบท
ความเป็นจริงของการด าเนินธุรกิจในปัจจุบันไดแ้ม่นย ามากยิ่งขึ้น ดังแสดง
ในรูปที่ 5.1-1 

ดังนั้น การประมาณการต้นทุนการบริหารคลังสินค้า 
ควรพิจารณาวิธีการค านวณทั้ งคลังสินค้าแบบ In-house และ 
Outsource ร่วมกัน เพื่อให้การประมาณการมีความถูกต้องและแม่นย า
มากยิ่งขึ้น 

 
รูปที่ 5.1-1 สัดส่วนการบริหารคลังสินค้า 
แบบ In-house และแบบ Outsource 

 
 5.1.3 ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง (Inventory carrying cost) 
   จากที่ได้น าเสนอในเบื้องว่าในการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าประกอบด้วยต้นทุน 2 ส่วน โดย
ส่วนหนึ่งเป็นการพิจารณาต้นทุนที่เกิดจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน ที่อ้างอิงจากสูตรของ Alford-Bangs 
Production Handbook Formula โดยต้นทุนจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน จะประมาณการโดยน า
ค่าคงที่บีตา (Beta) ที่มีค่าเท่ากับ 19% มาคูณกับมูลค่าสินค้าคงคลังในแต่ละปี ซึ่งจากการส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการ
ใน 6 หมวดหมวดธุรกิจ พบว่า ผู้ประกอบการบางรายในบางหมวดธุรกิจไม่มีต้นทุนที่เกิดจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา 
และค่าประกัน ท าให้หากน าค่าคงที่บีตามาคูณกับมูลค่าสินค้าคงคลังทั้งหมดในแต่ละหมวดธุรกิจ จะเป็นการประมาณ
การที่สูงเกินความเป็นจริง (over estimation) แต่เนื่องจากข้อมูลที่ทาง สศช. น ามาใช้ประมาณการนั้นมีข้อจ ากัดใน
เรื่องของรายละเอียดมูลค่าสินค้าคงคลังรวมที่จ าแนกตามแต่ละหมวดธุรกิจ รวมถึงสัดส่วนของผู้ประกอบการที่มี
ต้นทุนนี้ ท าให้ต้องใช้ข้อมูลทุติยภูมิที่สามารถเข้าถึงได้และมีความน่าเชื่อถือมาท าการประมาณการ เพื่อให้ได้ผลการ
ประมาณการที่มีความใกล้เคียงและน่าเชื่อถือกับข้อมูลจริงมากที่สุด ซึ่งในการส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการทั้ง 6 หมวด
ธุรกิจ สามารถระบุสัดส่วนของผู้ประกอบการที่มีต้นทุนจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน ได้ดังแสดงในตาราง
ที่ 5.1-2 
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ตารางที่ 5.1-2 สัดส่วนของผู้ประกอบการที่มีต้นทุนค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน จากการส ารวจ 
หมวดธุรกิจ มีต้นทุนค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน ไม่มีต้นทุนค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน 

A 98.15% 1.85% 
B 0.00% 100.00% 
C 55.71% 44.29% 
F 87.23% 12.77% 
G 6.47% 93.53% 
S 0.00% 100.00% 

รวมกลุ่มตัวอย่าง 43.64% 56.36% 
 
   นอกจากนี้ เมื่อค านวณค่าคงที่บีตาจากข้อมูลที่ได้จากส ารวจ โดยน าต้นทุนด้านการบริการที่
เกี่ยวกับสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Costs) ประกอบด้วยค่าประกันสินค้า (Product Insurance) และค่า
ภาษีสินค้าคงคลัง (Inventory Taxes) มารวมกับต้นทุนความเสี่ยงของสินค้าคงคลัง (Inventory Risk Costs) 
ประกอบด้วยค่าสินค้าหมดสมัย/เสื่อมสภาพ (Obsolescence) ค่าสินค้าเสียหาย (Damage) ค่าสินค้าขาดจ านวน 
(Shrinkage/Pilferage) และค่าเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างคลังสินค้า (Relocation Costs) มาหารด้วยมูลค่าสินค้าคง
คลังเฉลี่ยต่อปี ของผู้ประกอบการจ าแนกตามหมวดธุรกิจ ท าให้ได้ค่าคงที่บีตาเฉพาะที่มีความแตกต่างและสอดคล้อง
กับแต่ละหมวดธุรกิจ ดังแสดงในตารางที่ 5.1-3 
 
ตารางที่ 5.1-3 ค่าคงที่บีตาส าหรับแต่ละหมวดธุรกจิที่ค านวณได้จากข้อมูลการส ารวจ 

หมวดธุรกิจ ค่าคงที่บีตา (Beta) 
A เกษตรกรรม การป่าไม้ และการประมง 22.11% 
B การท าเหมืองแร่และเหมืองหิน 0.00% 
C การผลิต 26.17% 
F การก่อสร้าง 11.15% 
G การขายส่งและการขายปลีก การซ่อมยานยนต์และจักรยานยนต ์ 22.87% 
S กิจกรรมการบริการด้านอื่น ๆ 0.00% 

ค่าเฉลี่ยกลุ่มตัวอย่าง (Mean) 13.72% 
ค่ากลางกลุ่มตัวอย่าง (Median) 16.63% 

  
   จากตารางที่ 5.1-3 ส่งผลให้การค านวณต้นทุนจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน ที่อ้างอิง
จากสูตรของ Alford-Bangs Production Handbook Formula ใช้ค่าคงที่บีตา (Beta) เท่ากับ 19% อาจสามารถ
ปรับลดมาใช้ค่าคงที่บีตาเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 13.72% หรือค่ากลางของกลุ่มตัวอย่างที่ 16.63% แทนได้ซึ่งจะ
สามารถสะท้อนการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการได้อย่างแท้จริง หรืออีกแนวทางหนึ่งอาจจะท าการค านวณต้นทุน
ค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน จ าแนกตามหมวดธุรกิจก่อน โดยใช้สัดส่วนของผู้ประกอบการที่มีต้นทุนค่าภาษี 
ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน ได้น าเสนอในตารางที่ 5.1-3 และค่าคงที่บีตาเฉพาะส าหรับแต่ละหมวดธุรกิจที่ได้
น าเสนอในตารางที่ 5.1-3 จากนั้นค่อยน ารวมกันเป็นต้นทุนค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกันในภาพรวมของ
ประเทศได้ แต่จะมีข้อจ ากัดที่ว่าข้อมูลที่น าเสนอในตารางที่ 5.1-3 จะมีเพียง 6 หมวดธุรกิจที่ท าการส ารวจเท่านั้น ซึ่ง
อาจน าไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางการปรับปรุงการค านวณต้นทนุการถือครองสินค้าในอนาคตต่อไปได้ โดยตัวแบบการ
ค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าที่ได้จากการส ารวจมีรายละเอียดดังนี้ 
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วิธีที่1 ค านวณจากค่าบีตารวมของกลุ่ม 

 
ต้นทุนการถือครองสินค้า = มูลค่าสินคา้คงคลังของธุรกิจรวม * (อัตราดอกเบี้ย + 13.72% หรือ 16.63%) 

 

 
หรือ วิธีที่2 ค านวณจากค่าบีตาของแต่ละกลุ่ม 

 
ต้นทุนการถือครองสินค้า = (มูลค่าสินคา้คงคลังของธุรกิจรวม * อัตราดอกเบี้ย) + 
      (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ A * 76.00% * 22.11%) + 
      (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ B * 0.00% * 0.00%) + 
        (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ C * 96.00% * 26.17%) + 
       (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ D * สัดส่วนผูป้ระกอบการ D * Beta หมวด D) + 
       (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ E * สัดส่วนผูป้ระกอบการ E * Beta หมวด E) + 
      (มูลค่าสนิค้าคงคลังรวมของหมวดธุรกิจ F * 40.00% * 11.15%) 
      ……………………………………………………. 
 

 
 ดังนั้น ส าหรับการประมาณการต้นทุนการถือครองสินค้าสามารถน าค่า β เท่ากับร้อยละ 16.63 

ที่ได้จากการส ารวจ มาใช้ค านวณต้นทุนค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน แทนการใช้ร้อยละ 19 ตามสูตร
ของ Alford-Bangs Production Handbook Formula รวมถึงหากต้องการความแม่นย าของข้อมูลมากยิ่งขึ้น 
สศช. ควรท าการส ารวจค่า β ทุกหมวดธุรกิจ ให้ครบทั้ง 21 หมวดต่อไป 

 
 5.1.4 ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics administration cost) 

จากข้อมูลต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่คิดเป็นร้อยละ 10.27 ของต้นทุนการบริหารจัดการ
รวมของบริษัท ท าให้ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ได้จากการส ารวจผู้ประกอบการจ านวน 6,020 ราย มีมูลค่า 
151,773,029,911 บาท 

 
ต้นทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ = 10.27% * ต้นทุนการบริหารจัดการรวมของบริษัท 

ต้นทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ = 10.27% * 1,477,828,918,316 = 151,773,029,911 บาท 

 
ซึ่งตามแนวคิดการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ของ สศช. ที่ประยุกต์ใช้ตัวแบบของ 

CASS Info ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีวิธีการค านวณคือ 
 

ต้นทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ = 10% * (ต้นทุนการขนส่งสินค้า + ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง) 
 
 ซึ่งหากน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจคร้ังนี้มาค านวณหาค่าคงที่ดังกล่าวจะพบว่า 
 

ต้นทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส์ = x% * (ต้นทุนการขนสง่สินค้า + ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง) 
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ส าหรับกรณีที่ต้นทุนการบริหารคลังสินค้ามีทั้งแบบ In-house และ Outsource พบว่า 
151,773,029,911 = x% * (1,098,341,028,069 + 1,396,197,209,455) 

 
x% =  151,773,029,911 

  (1,098,341,028,069 + 1,396,197,209,455) 
 

       x%      =    6.08% 
 

แต่ส าหรับกรณีที่ต้นทุนการบริหารคลังสินค้าที่พิจารณาเฉพาะแบบ Outsource พบว่า 
151,773,029,911 = x% * (1,098,341,028,069 + 788,231,228,188) 

 
x% =  151,773,029,911 

  (1,098,341,028,069 + 788,231,228,188) 
 

       x%      =    8.04% 
 

จะเห็นได้ว่าเมื่อค านวณค่าคงที่โดยใช้ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจทั้ง 2 กรณี จะได้ค่าคงที่ที่ต่ ากว่า
ร้อยละ 10 ที่ทาง สศช. ใช้ส าหรับประมาณการต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ในปัจจุบัน ซึ่งถูกน ามาใช้ส าหรับ
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 ดั งนั้น สศช. อาจพิจารณาปรับค่าคงที่ดังกล่าว
เพื่อความเหมาะสมและสามารถสะท้อนต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ให้มีความสอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลง
สภาวการณ์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อไป ดังนั้น เพื่อให้สอดคล้องกับแนวทางการค านวณใน
ปัจจุบันของ สศช. ในการประมาณการต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์สามารถน าค่าคงที่ ร้อยละ 8.04 ที่ได้
จากการส ารวจ แทนการใช้ ร้อยละ 10 ของผลรวมของต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า และต้นทุน
การถือครองสินค้าที่ใช้เป็นสมมติฐานในปัจจุบัน 
 
5.2 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับนโยบายการจัดการดา้นโลจิสตกิส์ 

5.2.1 การพัฒนาตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์แบบ Predictive Model ที่สามารถประมาณ
การต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ล่วงหน้าได้ 

   เนื่องจากการประมาณการสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยในปัจจุบัน เป็นการ
ประมาณจากสมมติฐานที่ก าหนดไว้ โดยใช้ข้อมูลน าเข้า (Input data) จากหน่วยงานที่เก่ียวข้อง อาทิ การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย การท่าเรือแห่งประเทศไทย องค์การคลังสินค้า และธนาคารแห่งประเทศไทย เป็นต้น ซึ่งข้อมูลน าเข้า
ดังกล่าวเป็นข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากหน่วยงานที่จัดท าข้อมูลเป็นประจ าทุกปี ทั้งจากการติดต่อประสานโดยตรงกั บ
หน่วยงานนั้น ๆ หรือจากรายงานประจ าปีที่มีการน าเสนอ จึงส่งผลให้การประมาณการสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ 
GDP ในทุก ๆ ปี จะมีระยะเวลาในการรอข้อมูลน าเข้า โดยข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยถือเป็นตัวชี้วัดตาม 
(lag indicator) ซึ่งการประกาศต้นทุนในปี 2561 จะเป็นการประมาณการของปี 2560 และส าหรับปี 2561 จะท า
การประกาศในปีนี้ ดังนั้น เพื่อให้การประมาณการสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP สามารถน าเสนอหรือประกาศตรง
ตามเวลาทุก ๆ ปี จึงควรด าเนินการพัฒนาตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์แบบ Predictive Model ที่สามารถ
ประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ล่วงหน้าได้ 

   จากการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับตัวแบบการค านวณสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของ
ต่างประเทศ พบว่า ในปี พ.ศ. 2541 ได้มีงานวิจัยที่ศึกษาการประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์โดยใช้ตัวแบบ Artificial 
Neural Network (ANN) ที่ประกอบด้วย 27 ตัวแปร จ าแนกตามลักษณะทางภูมิศาสตร์ ระดับรายได้ ขนาดของ
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ประเทศ ระดับของเศรษฐกิจ และกิจกรรมการขนส่ง มาท าการประมาณการค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ระดับประเทศ  โดย
ต่อมาในปี พ.ศ. 2548 ได้มีการปรับปรุงตัวแบบโดยใช้ข้อมูลที่มีความทันสมัย ประกอบกับการเพิ่มเติมปัจจัยบางตัวลง
ในตัวแบบ ได้แก่ ตัวแปรด้านเศรษฐกิจได้เพิ่มเติมอัตราเงินเฟ้อ ราคาผู้บริโภค และอัตราการว่างงาน ขณะที่ตัวแปร
ด้านการขนส่งได้เพิ่มจ านวนของตู้คอนเทนเนอร์เข้าไป ดังแสดงในรูปที่ 5.2-1 
 

 
ที่มา : Rodrigues et al (2005) 

รูปที่ 5.2-1 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Rodrigues และคณะ 
    
   ตัวแบบการประมาณการดังกล่าวประยุกต์ใช้วิธีการค านวณที่เรียกว่า โครงข่ายประสาทเทียม 
(Artificial Neural Network) มาเป็นเครื่องมือในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ วิธีการนี้ พัฒนามาจากการคิด
ประมวลผลของระบบประสาทสิ่งมีชีวิต และถูกน ามาใช้ในการประมวลข้อมูลคอมพิวเตอร์ส าหรับการเรียนรู้ของ
เครื่องจักร (Machine learning) องค์ประกอบของโครงข่ายประสาทเทียมจะมีระบบการประมวลผลเชื่อมต่อกัน
ทั้งหมดเปรียบเหมือนกับระบบประสาท (Neural) ที่เชื่อมต่อด้วยจุดเชื่อมระบบประสาทไซแนปส์ (Synapses) 
   จากประยุกต์ใช้ตัวแบบโครงข่ายประสาทเทียม (Artificial Neural Network) มาค านวณต้นทุน      
โลจิสติกส์ สามารถน าเสนอค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์แบบเปรียบเทียบระหว่างปี พ.ศ. 2540 และ 2543 รวมถึงจ าแนก
ตามภูมิภาคที่จัดกลุ่มตามระดับรายได้ของธนาคารโลก (World Bank) ดังแสดงในตารางที่ 5.2-1 โดยการประมาณ
การระบุว่าค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2540 มีมูลค่า 5.1 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ หรือคิดเป็นร้อยละ 13.4 ของ 
GDP โลก และเพิ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2543 เป็น 6.4 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ หรือประมาณร้อยละ 13.7 ของ GDP โลก 
เพิ่มสูงขึ้นจากปี พ.ศ. 2540 ร้อยละ 22 และเป็นที่น่าสนใจว่าประเทศที่อยู่ในกลุ่มที่มีระดับรายได้สูงจะมีสัดส่วน
ค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ต่ ากว่ากลุ่มอ่ืน ๆ และหากเป็นสมาชิกขององค์การเพื่อความร่วมมือและการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจ (OECD) ก็จะมีสัดส่วนที่ต่ ากว่าประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิก นอกจากนี้ ในปี พ.ศ. 2540 พบว่ากลุ่มประเทศที่
มีสัดส่วนค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ต่อ GDP สูงที่สุดไม่ใช่กลุ่มประเทศที่มีรายได้น้อย แต่กลับเป็นเป็นกลุ่มประเทศที่มี
รายได้ปานกลาง 
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ตารางที่ 5.2-1 ผลการศึกษาด้วยตัวแบบการค านวณของ Rodrigues และคณะ 

WDI Income Group 
2540 2543 

GDP  
(US $Billion) 

Logistics  
(US $Billion) 

Logistics  
% GDP 

GDP 
(US $Billion) 

Logistics 
(US $Billion) 

Logistics  
% GDP 

Low Income 4,131 609 14.70% 4,186 690 16.50% 

Middle-Income Lower 8,027 1,295 16.10% 10,900 1,774 16.30% 

Middle-Income Upper 4,782 645 13.50% 5,266 793 15.10% 

High-Income non-OECD 923 123 13.30% 980 141 14.40% 

High-Income OECD 20,136 2,423 12.00% 25,287 2,982 11.80% 

Total 38,000 5,095 13.40% 46,620 6,380 13.70% 
ที่มา : Rodrigues และคณะ (2548) 

    
   จากผลการศึกษาดังกล่าวข้างต้น การประยุกต์ใช้ตัวแบบ Artificial Neural Network (ANN) 

ส าหรับประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยถือเป็นเครื่องมือที่มีความน่าสนใจและมีความเป็นไปได้ในการ
ด าเนินการ โดยการก าหนดตัวแปรต่าง ๆ ได้ดังนี้ 

 ชุดการอบรม 1 (Training set 1) ชุดการอบรมนี้ประกอบด้วย ข้อมูลน าเข้า (Input) เกี่ยวกับ
มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย, สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทย, ข้อมูลด้านเศรษฐกิจ 
ได้แก่ GDP จ านวนประชากร อัตราเงินเฟ้อ การว่างงาน การส่งออกน าเข้า เป็นต้น , ข้อมูลด้านการเมือง, ข้อมูลด้าน
โครงสร้างพื้นฐาน และข้อมูลด้านขีดความสามารถทางการแข่งขัน โดยเป็นข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จาก สศช., World Bank 
และหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

 ชุดการอบรม 2 (Training set 2) ชุดการอบรมนี้ประกอบด้วยข้อมูลน าเข้าเช่นเดียวกับชุดการ
อบรม 1 แต่เป็นข้อมูลของประเทศสหรัฐอเมริกา ที่มีการประมาณการสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP เป็นประเทศ
แรก ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2503  

 ชุดการอบรม 3 (Training set 3) ชุดการอบรมนี้ประกอบด้วยข้อมูลน าเข้าเป็นข้อมูล
เช่นเดียวกับชุดการอบรม 1 ของประเทศต่าง ๆ นอกเหนือจากประเทศไทยและสหรัฐอเมริกา 

 ชุดการอบรม 4 (Training set 4) ชุดการอบรมนี้ประกอบด้วยข้อมูลน าเข้าข้อมูลมูลค่าและ
สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก ที่น าเสนอโดย Armstrong and Associate Inc. 

 
โดยก าหนดตัวแปรอิสระเป็น 2 ชุด ชุดที่ 1 เป็นตัวแปรตามผลงานวิจัยของ Rodrigues และคณะ 

(2005) ดังแสดงในตารางที่  5.2-2 และตัวแปรอิสระชุดที่  2 เป็นกรอบการศึกษาของ Economy, Politics, 
Infrastructure, and Competence หรือ EPIC FRAMEWORK ที่น าเสนอโดย UNIVERSITY OF TENNESSEE 
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ตารางที่ 5.2-2 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาของ Rodrigues และคณะ (2005) 
ตัวแปรหลัก รายละเอียดของตัวแปร 

Country Size Area (km2) 
Urban Population 
Coastline (km) 

Income Level Low Income 
Middle-Income Lower 
Middle-Income Upper 
High-Income non-OECD 
High-Income OECD 

Geographic Region South America 
Central America 
North America 
Asia 
Europe and Central Asia 
Middle East and North Africa 
Sub-Saharan Africa 

Economy GDP (current US$) 
Inflation, consumer prices (annual %) 
Unemployment, total (% of total labor force) 
Imports of goods and services (current US$) 
Exports of goods and services (current US$) 
Trade Openness=(Imports + Exports)/GDP 
Agriculture, forestry, and fishing, value added (% of GDP) 
Industry (including construction), value added (% of GDP) 
Services, value added (% of GDP) 

Transportation Activity Container port traffic (TEU) 
Road Freight (million ton-km) 
Railways, goods transported (million ton-km) 
Air transport, freight (million ton-km) 

 
   จากนั้นจะท าการวิเคราะห์ด้วยตัวแบบ ANN โดยผลลัพธ์ที่ได้จะเป็นผลการประมาณการต้นทุน 
โลจิสติกส์ส าหรับประเทศไทย ซึ่งตัวแบบ ANN นี้มีข้อดีคือ สามารถน าข้อมูลเกี่ยวกับแผนการพัฒนาด้านโลจิสติกส์
ของประเทศไทยมาใช้เป็นข้อมูลน าเข้า เพื่อที่จะประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ว่าจะมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางใด 
เมื่อมีการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานเพิ่มขึ้น การอ านวยความสะดวกทางการค้ามีประสิทธิภาพมากขึ้น หรือ
ระยะเวลาในการด าเนินการด้านพิธีการศุลกากรรวดเร็วขึ้น ท าให้ สศช. สามารถประมาณการสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์
ต่อ GDP ที่เป็นปัจจุบัน และสามารถใช้เป็นตัวแบบการพยากรณ์ในอนาคต เพื่ อประเมินนโยบายการพัฒนาด้าน 
โลจิสติกส์ที่จะส่งเสริมความสามารถทางการแข่งขันของประเทศได้ อย่างไรก็ตาม เนื่องจากตัวแบบ ANN เป็นตัวแบบ
ที่ต้องอาศัยการเรียนรู้ข้อมูลน าเข้าจากชุดการอบรม (Training set) เพื่อให้ตัวแบบสามารถสะท้อนความเป็นจริงมาก
ที่สุดหรือมีค่าความผิดพลาดน้อยที่สุด จึงจ าเป็นที่จะต้องมีข้อมูลน าเข้า อาทิ ต้นทุนโลจิสติกส์จ านวนมาก แต่ส าหรับ
ประเทศไทยที่มีการริเริ่มประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์เป็นครั้งแรกในปี พ .ศ. 2547 จึงอาจจะท าให้ตัวแบบที่
พัฒนาขึ้นมาอาจมีค่าความผิดพลาดค่อนข้างสูง เม่ือเปรียบเทียบกับผลการประมาณการจากข้อมูลจริงที่ได้รับมาจาก
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หน่วยงานต่าง ๆ แต่หากมีการด าเนินการอย่างต่อเนื่อง ท าให้ข้อมูลน าเข้าเพิ่มมากขึ้น ตัวแบบการประมาณการของ
ประเทศไทยก็จะมีความถูกต้องและแม่นย าตามไปด้วย 
 

5.2.2 ควรพิจารณามิติการประเมินประสิทธิภาพโลจิสติกส์ด้านอ่ืนๆ นอกเหนือจากมิติต้นทุนเท่านั้น  
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) เป็นหน่วยงานรับผิดชอบในการ

ประสานงานกับหน่วยงานที่เก่ียวข้องและขับเคลื่อนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยในระยะที่ผ่านมาได้มี
การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ซึ่งเป้าหมายส าคัญประการหนึ่งของแผน
ยุทธศาสตร์ฯ คือการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม โดยก าหนดเป็นตัวชี้วัด ได้แก่ สัดส่วนต้นทุน  
โลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ที่เป็นตัวชี้วัดที่เป็นที่ยอมรับอย่างแพร่หลายและมีวิธีการค านวณที่
เป็นมาตรฐานสากล ซึ่งการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง สศช. นี้ เป็นประโยชน์ในการให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องทุก
ภาคส่วนใช้เป็นเครื่องมือในการติดตามและประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม เป็นข้อมูลประกอบการ
วางแผน การพัฒนาและการก าหนดยุทธศาสตร์ที่สามารถสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่ง ขันของ
ประเทศ อย่างไรก็ดี นอกเหนือจากต้นทุนโลจิสติกส์ซึ่งเป็นหนึ่งในมิติการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ที่ได้รับ
ความนิยมแล้ว พบว่ายังมีมิติอื่น ๆ ที่มีความส าคัญด้วยเช่นกัน ได้แก่ มิติด้านเวลา และมิติความน่าเชื่อถือ ดังตัวอย่าง
การประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์หรือ LPI ของธนาคารโลก ที่พิจารณาประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศต่าง ๆ ใน 6 ด้าน ที่น าเสนอประเด็นส าคัญของสภาพแวดล้อมในการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ ประกอบไป
ด้วย ประสิทธิภาพของพิธีการศุลกากรและหน่วยงานต่าง ๆ, คุณภาพของโครงสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกของการ
ขนส่งและที่เกี่ยวข้องกับการค้า, ความสะดวกและความเอ้ืออ านวยของการขนส่งระหว่างประเทศ, ความสามารถ
ทางการแข่งขันของผู้ให้บริการ, ความสามารถในการติดตามสินค้าระหว่างการขนส่งระหว่างประเทศ และความถี่ใน
การส่งมอบสินค้าตรงตามเวลาที่ก าหนด โดยจะเห็นได้ว่าดัชนี LPI ของธนาคารโลกมีการพิจารณาทั้งในเรื่องของ
ระยะเวลาการด าเนินงานด้านศุลกากร หรือความน่าเชื่อถือในเรื่องของการส่งมอบตรงต่อเวลาและครบจ านวน 
(Deliver in-full and on-time)  

ซึ่งในปัจจุบันยังพบว่า องค์กรหรือหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับการค้าระหว่างประเทศได้เริ่มให้
ความส าคัญกับการประเมินประสิทธิภาพที่นอกเหนือจากมิติด้านต้นทุนเป็นหลัก อาทิ ธนาคารโลกได้ก าหนดตัวชี้วัด
เกี่ยวกับระยะเวลาเฉลี่ยที่ตู้สินค้าอยู่ในท่าเรือ (Dwell Time) ส าหรับประเมินความสามารถด้านการขนส่งระหว่าง
ประเทศ โดยในปี พ.ศ. 2554 ธนาคารโลกใช้ต้นทุนตัวแบบโลจิสติกส์ในการค านวณผลกระทบต้นทุนจากเวลาที่ตู้
สินค้าอยู่ในท่าหรือการรอคอยเพื่อจัดส่งสินค้า (Cargo Dwell Time) ที่เกิดขึ้นภายในท่าเรือ ตันจุง พริออก (Tanjung 
Priok) ณ ประเทศอินโดนีเซีย ตัวแบบนี้ประมาณการณ์ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังเพื่อป้องกันความไม่แน่นอน
ของการที่สินค้าไม่เพียงพอ (Stock-out) ซึ่งจะแตกต่างกันไปตามแต่ละประเภทสินค้าและประเภทอุตสาหกรรม ใน
ท่าเรือตันจุง มีรูปแบบการก าหนดสีที่แตกต่างกันไปตามรูปแบบการตรวจสินค้าผ่านแดนของศุลกากร ได้แก่ 1) 
ช่องทางพิเศษ (Priority channel) ส าหรับสินค้าที่ได้รับการอนุญาตให้ผ่านแล้ว 2) ช่องทางส าหรับผู้ประกอบการและ
ตัวแทนที่ไม่มีประวัติความผิดหรือการถูกฟ้องร้อง และมีหลักทรัพย์ทางการเงินที่มั่นคง 3) ช่องทางส าหรับตู้สินค้าที่
จะต้องถูกย้ายไปยังสถานีตู้สินค้าภายในประเทศ โดยผลการศึกษาน าเสนอในตารางที่ 5.2-3 

 

ตารางที่ 5.2-3 ผลกระทบต้นทุนจากเวลาที่ตู้สินค้าอยู่ในท่าหรือการรอคอยเพ่ือจัดส่งสินค้า 

ช่องทาง 
สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

ระยะเวลาเฉลี่ยที่ตู้สินค้า
อยู่ในท่าเรือ (วัน) 

เทียบเท่ากับระยะเวลาถือ
ครองสินค้า (วัน) 

ต้นทุนโลจสิติกส ์
(ร้อยละ) 

สีแดง 5 10 42 4.2 
สีเหลือง 5 7 36 3.6 
สีเขียว 10 6 32 3.2 

MITA nonpriority 40 6 32 3.2 
MITA priority 40 4 25 2.5 

ที่มา: World Bank 2011 
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นอกจากนี้ องค์การศุลกากรโลก (World Customs Organization: WCO) ตีพิมพ์คู่มือการศึกษา
ระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจปล่อยสินค้า (Time Release Study: TRS) ฉบับปรับปรุงใหม่ (ปรับปรุงครั้งที่ 3) ฉบับ
ปรับปรุงนี้มีข้อมูลใหม่ ๆ ที่มีเป้าหมายเพื่อสนับสนุนงานบริหารศุลกากร (Customs Administrations) รวมไปถึงส่วน
งานอ่ืน ๆ ของภาครัฐที่เกี่ยวข้องและองค์การภาคเอกชนที่มีความสนใจในการวัดประสิทธิภาพของขั้นตอนใน
กระบวนการน าเข้าหรือส่งออกผ่านด่านศุลกากร โดยมีเป้าหมายร่วมกันเพื่อการพัฒนาระบบส่งเสริมการค้าขายผ่าน
ชายแดน 

การศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจปล่อยสินค้าขององค์การศุลกากรโลก (WCO Time Release 
Study) คือ เครื่องมือทางกลยุทธ์ที่เป็นสากล ใช้เพื่อการวัดประสิทธิภาพของขั้นตอนในกระบวนการน าเข้าหรือส่งออก
ผ่านด่านศุลกากร นับตั้งแต่เวลาที่สินค้าเข้ามาถึงด่านจนไปถึงสินค้าออกไปจากด่าน เพื่อค้นหาจุดคอขวด 
(Bottleneck) ของการไหลเวียนสินค้า และเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของกระบวนน าสินค้าผ่านแดน โดย
คู่มือการศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจปล่อยสินค้าขององค์การศุลกากรโลกฉบับปรับปรุงนี้เรียกอีกในชื่อหนึ่งคือ  
คู่มือแนะน าการวัดประสิทธิภาพในการตรวจปล่อยสินค้า (Guide to Measure the Time required for the 
Release of Goods) ได้รวบรวมหลักเกณฑ์ส าคัญต่าง ๆ ที่จ าเป็นต่อการสร้างความร่วมมือกันระหว่างฝ่ายศุลกากร
รวมไปถึงภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวข้องกับการวัดประสิทธิภาพในการตรวจปล่อยสินค้า 

การศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจปล่อยสินค้าขององค์การศุลกากรโลกได้ถู กก าหนดให้เป็น
ข้อบังคับข้อที่ 7.6 ในความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกทางการค้าขององค์การการค้าโลก (WTO Trade 
Facilitation Agreement: TFA) เพื่อให้เป็นเครื่องมือในการวัดและเผยแพร่ผลการวัดแก่ประเทศสมาชิกที่สนใจการ
วัดเวลาการด าเนินการสินค้าในศุลกากร ซึ่งเรื่องการศึกษาระยะเวลาที่ใช้ในการตรวจปล่อยสินค้าเองก็ได้รับความนิยม
มากข้ึนเร่ือย ๆ ในกลุ่มประเทศสมาชิกเหล่านี้ โดยมีการน าไปใช้เพื่อการวางแผนทางกลยุทธ์ และการจัดล าดับดัชนีชี้
วัดของที่ก าหนดไว้ในความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกทางการค้า เพื่อให้เกิดความสอดคล้องกับนโยบายที่
ออกโดยคณะกรรมการว่าด้วยการอ านวยความสะดวกทางการค้าแห่งชาติ (National Committees on Trade 
Facilitation: NCTF) ซึ่งในไม่กี่ปีที่ผ่านมา เครื่องมือนี้ได้รับความสนใจอย่างมากในระดับโลก โดยองค์กลุ่มผู้บริจาค
ระหว่างประเทศและองค์กรที่มีส่วนร่วมกับการศุลกากรโลกได้แนะน าให้เครื่องมือนี้เปรียบเสมือนตัววัดประสิทธิภาพ
หลักที่ช่วยวัด ประเมิน และส่งเสริมการด าเนินการตามความตกลงว่าด้วยการอ านวยความสะดวกทางการค้าองค์กร
การค้าโลก 

นอกจากนี้ หากพิจารณารายงาน Malaysia Logistics Performance Index (MLPI) ที่ประเทศ
มาเลเซียได้จัดท าขึ้นในปี พ.ศ. 2561 ก็พบว่ากรอบแนวคิดที่ใช้ในการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระดับ 
มหภาคประกอบด้วย 3 มิติ ได้แก่ ประสิทธิภาพภายใน (Internal efficiency), ประสิทธิภาพภายนอก (External 
efficiency) และความพึงพอใจ (Satisfaction) ซึ่งต้นทุนโลจิสติกส์ภายในประเทศถือเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดของมิติด้าน
ประสิทธิภาพภายใน แต่ก็ยังต้องมีการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ในมิติอ่ืน ๆ ด้วยตัวชี้วัดต่าง ๆ อาทิ 
ประสิทธิภาพของกระบวนการออกสินค้าโดยศุลกากรและหน่วยงานต่าง ๆ เกี่ยวกับการผ่านแดน , คุณภาพของ
โครงสร้างพื้นฐานในการขนส่งและระบบสารสนเทศด้านโลจิสติกส์ , ความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม 
โลจิสติกส์ท้องถิ่น, ความสามารถในการติดตามสินค้าที่ขนส่งระหว่างประเทศ, ระยะเวลาในการขนส่งจนถึงปลายทาง 
และความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะเห็นได้ว่าประเทศมาเลเซียเองก็ให้ความส าคัญกับการประเมินประสิทธิภาพ
ด้านโลจิสติกส์ของประเทศ แต่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับต้นทุนโลจิสติกส์เพียงอย่างเดียว ยังให้ความส าคัญกับเรื่องของ
ประสิทธิภาพการด าเนินงานที่สนับสนุนการอ านวยความสะดวกทางการค้า และระยะเวลาในการส่งมอบสินค้าด้วย
เช่นกัน  



โครงการพัฒนาแบบจ าลองการจัดท าขอ้มูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทที่ 5 ข้อเสนอแนะจากการศึกษา 
  

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  5-11 

 
    ที่มา Malaysia Logistics Performance Index (2018) 

 
รูปที่ 5.2-2 กรอบแนวคิดการประเมินประสทิธิภาพโลจิสติกส์ของประเทศมาเลเซีย 

 
โดยจะเห็นได้ว่า ในปัจจุบันการประเมินประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์มีความส าคัญต่อการอ านวย

ความสะดวกด้านการค้าระหว่างประเทศ หลายหน่วยงานจะให้ความส าคัญกับการวัดผลการด าเนินงานด้านต้นทุนมา
เป็นอันดับแรก แต่ก็ต้องตระหนักว่าการวัดผลการด าเนินงานด้านเวลาและด้านความน่าเชื่อถือก็ถือได้ว่าเป็นมิติของ
การวัดผลการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ที่จะขาดไม่ได้เลย หรือกล่าวได้ว่าในการวัดผลการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์
จ าเป็นที่จะต้องมีการวัดผลการด าเนินงานในมิติด้านต้นทุน เวลา และความน่าเชื่อถือควบคู่กันเสมอ โดยดัชนีที่
จะต้องพิจารณาควรจะประกอบด้วย มิติต้นทุน ได้แก่ (1) ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing cost) (2) 
ต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory carrying cost) และ (3) ต้นทุนการขนส่ง (Transportation cost) ซึ่งต้นทุน
ทั้ง 3 ดัชนีนี้ เป็นส่วนประกอบของการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทย ที่จัดท าโดย สศช. เป็น
ประจ าทุกปีอยู่แล้ว นอกจากนี้ ควรพิจารณามิติเวลาที่มีการน ามาใช้บ่อย ๆ และเป็นที่ยอมรับอย่างกว้างขวาง ได้แก่ 
(1) ระยะเวลาเฉลี่ยการตอบสนองค าสั่งซื้อจากลูกค้า (Average Order Cycle Time) เป็นดัชนีที่ใช้วัดระยะเวลาใน
การตอบสนองค าสั่งซื้อจากลูกค้าโดยนับตั้งแต่บริษัทยืนยันรับค าสั่งซื้อจากลูกค้า ผลิต จนกระทั่งส่งมอบสินค้าให้กับ
ลูกค้า (2) ระยะเวลาเฉลี่ยการเก็บสินค้าส าเร็จรูปอย่างเพียงพอเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า  (Average 
Inventory Day) เป็นดัชนีที่ใช้วัดระยะเวลาเฉลี่ยที่บริษัทท าการส ารองหรือจัดเก็บสินค้าส าเร็จรูปมีปริมาณเพียงพอ
ต่อการตอบสนองความต้องการของลูกค้า และ (3) ระยะเวลาเฉลี่ยการจัดส่งสินค้า (Average Delivery Cycle 
Time) เป็นดัชนีที่ใช้วัดระยะเวลาในการจัดสง่สินค้าให้กับลูกค้าโดยนบัตั้งแต่การจัดส่งสนิค้าขึ้นรถ และขนส่งสินค้าไป
ยังสถานที่ของลูกค้า จนกระทั่งลูกค้าได้รับสินค้า  

และท้ายสุด มิติความน่าเชื่อถือ ได้แก่ (1) อัตราความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่ง 
(Delivery in Full & on Time: DIFOT) เป็นดัชนีชี้วัดความสามารถในการจัดส่งสินค้าของแผนกขนส่งให้แก่ลูกค้าได้
ตามสภาพ ครบตามจ านวน และตรงเวลาตามที่ได้มีการตกลงกันไว้ โดยถือว่าเป็นการวัดประสิทธิภาพขั้นพื้นฐาน (2) 
อัตราการถูกตีกลับของสินค้า (Rate of Returned Goods) เป็นดัชนีชี้วัดสัดส่วนการถูกตีกลับของสินค้าจากลูกค้า 
หลังจากได้ท าการจัดส่งสินค้าเรียบร้อยแล้ว จากการศึกษาระบุว่า ศัตรูที่ส าคัญของระบบการกระจายสินค้าที่ส่งผลให้
ประสิทธิภาพลดลงและต้นทุนเพิ่มขึ้น คือ การส่งคืนสินค้าจากลูกค้านั่นเอง และ (3) อัตราความแม่นย าการพยากรณ์
ความต้องการของลูกค้า (Forecast Accuracy Rate) เป็นดัชนีชี้วัดความแม่นย าในการพยากรณ์ความต้องการของ
ลูกค้า  
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5.2.3 การประสานความร่วมมือกับหน่วยงานต่าง ๆ ในการจัดเก็บข้อมูลทุติยภูมิส าหรับใช้ในการ
ประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ให้มีความแม่นย าและสมบูรณ์มากย่ิงขึ้น 

จากที่ได้น าเสนอในเบื้องต้นว่า ข้อมูลที่ใช้ส าหรับประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยเป็น
ข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ที่จะต้องรอการประกาศข้อมูลจากหน่วยงานที่จัดท า เพื่อมาท า
การประมาณต้นทุนโลจิสติกส์ตามสมมติฐานที่ก าหนดไว้ แต่อย่างไรก็ตาม ข้อมูลทุติยภูมิดังกล่าวยั งไม่สามารถ
ครอบคลุมองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมดได้ อาทิ ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing cost) ยังใช้
ข้อมูลรายได้ขององค์การคลังสินค้า (อคส.) เท่านั้น ซึ่งเป็นต้นทุนคลังสินค้าแบบ Outsource และยังเป็นข้อมูลของ
คลังสินค้าภาครัฐเท่านั้น ไม่รวมคลังสินค้าแบบ Outsource ของเอกชนและคลังสินค้าที่ผู้ประกอบการสร้างและ
ด าเนินการเอง หรือที่เรียกว่าแบบ In-house ทั้งนี้เนื่องจากข้อจ ากัดของการได้มาซึ่งข้อมูลที่เหลือดังกล่าวนี้ ท าให้ใน
การประมาณการต้นทุนการบริหารคลังสินค้าอาจต่ ากว่าความเป็นจริง เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความครอบคลุมและแม่นย า
มากขึ้น การประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ กระทรวงพาณิชย์ เพื่อขออนุเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับพื้นที่
คลังสินค้าของเอกชนที่จดทะเบียน และกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อขออนุเคราะห์ข้อมูลพื้นที่คลังสินค้าแบบ in-
house ของผู้ประกอบจากข้อมูล รง.9 ที่มีการส ารวจทุก ๆ ปี เป็นต้น  

ขณะที่ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics administration cost) ที่ปัจจุบันใช้ค่าคงที่
ร้อยละ 10 ของผลรวมของต้นทุนการขนส่ง การบริหารคลังสินค้า และการถือครองสินค้า เป็นสมมติฐานในการ
ประมาณการ เพื่อให้ได้มาซึ่งต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่มีความแม่นย า จ าเป็นที่จะต้องท าการส ารวจ
ผู้ประกอบการผลิตสินค้าและบริการต่าง ๆ ทั้ง 3 สาขา คือ เกษตร เหมืองแร่ และอุตสาหกรรม หรืออีกทางหนึ่ง
สามารถค านวณได้จากรายงานที่ผู้ประกอบการประเภทนิติบุคคลยื่นบัญชี ในการด าเนินงานต่อกรมพัฒนาธุรกิจและ
การค้า กระทรวงพาณิชย์ ที่เกี่ยวกับต้นทุนการบริหารจัดการ (Administration cost) ของบริษัท ซึ่งอาจจะต้องท า
การส ารวจผู้ประกอบการเพิ่มเติมเก่ียวกับสัดส่วนของต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ต่อต้นทุนการบริหารจัดการ
โดยรวมของแต่ละบริษัทควบคู่ไปด้วย เนื่องจากข้อมูลรายงานที่ผู้ประกอบการประเภทนิติบุคคลยื่นบัญชีต่อกระทรวง
พาณิชย์ จะเป็นต้นทุนการบริหารจัดการโดยรวม มิใช่ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์อย่างแท้จริง  

นอกจากนี้ ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ยังสามารถค านวณได้จากส ามะโนอุตสาหกรรม  
ส ามะโนธุรกิจการค้าและการบริการ จากส านักงานสถิติแห่งชาติ ในหัวข้อเร่ืองค่าใช้จ่ายในการบริหารและด าเนินการ 
มีค าจ ากัดความว่า “ค่าใช้จ่ายนอกเหนือจากค่าใช้จ่ายที่กล่าวมาแล้วในข้อ 8) และข้อ 12) ค่าใช้จ่ายในการบริหารและ
ด าเนินงาน ได้แก่ ค่าโฆษณา ค่านายหน้า ค่าไฟฟ้า ค่าน้ าประปา ค่าท าบัญชี ค่าที่ ปรึกษา ค่าไปรษณีย์โทรเลข 
โทรศัพท์ ค่าเช่า ค่าเสื่อมราคา เครื่องใช้ส านักงาน ดอกเบี้ยจ่าย หนี้สูญ เป็นต้น” และส าหรับในส่วนของต้นทุนการ
บริหารจัดการของภาคเกษตรกรรม สามารถน าข้อมูลจากส านักงานสถิติการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์มาใช้
ในการค านวณ ควบคู่กับการส ารวจผู้ประกอบการเพิ่มเติมเกี่ยวกับสัดส่วนของต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ต่อ
ต้นทุนการบริหารจัดการโดยรวมของแต่ละภาคธุรกิจควบคู่ไปด้วยเช่นกัน 

 

5.2.4 ภาครัฐควรท าหน้าที่ในการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ประกอบการ  
   บทบาทของภาครัฐในการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการเสริมสร้างความสามารถทางการแข่งขันด้วย
ตนเอง โดยการประสานหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ในการให้ข้อมูลส าหรับใช้ประกอบในการปรับตัวหรือการเพิ่ม
ประสิทธิภาพ มิใช่ก าหนดหรือบังคับให้ผู้ประกอบการปฏิบัติตามแนวทางหรือนโยบายที่ภาครัฐก าหนดขึ้นมา ซึ่งอาจ
ไม่สะท้อนความสามารถที่แท้จริงของผู้ประกอบการได้ซึ่งในการด าเนินงานส าหรับการอ านวยความสะดวกนั้น อาจจะ
มีการจัดการจัดระบบข้อมูลกลางที่เป็นฐานความรู้ต่าง ๆ โดยมีหน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่ประสานคัดกรอง ข้อมูลใน
ส่วนที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ยังอาจจะใช้แนวทางการประสานความร่วมมือการพัฒนาด้านเทคโนโลยีต่าง  ๆ จาก
ต่างประเทศเพื่อน ามาประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงประสิทธิภาพให้เหมาะสม 
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5.3 ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการรวบรวมข้อมลูส าหรับการจดัการโลจิสติกส์ 
5.3.1  อุปสรรคและข้อเสนอแนะ การพัฒนาระบบจัดเก็บข้อมูล 

   ในการออกแบบและพัฒนาระบบจัดเก็บข้อมูลเพื่อรองรับแบบส ารวจตามความต้องการของ
โครงการนั้น มีแนวคิดให้สามารถน าเข้าข้อมูลทั้งส่วนของผู้ให้ข้อมูลและทั้งผู้ส ารวจข้อมูลไปพร้อมกัน ทั้งนี้เพื่อให้เกิด
ความยืดหยุ่นในการใช้งานแบบส ารวจ ซึ่งสามารถแบ่งลักษณะการใช้งานได้ในสองกรณีดังต่อไปนี้ 
   กรณีที่ 1 ผู้ให้ข้อมูลสามารถเข้าใจวัตถุประสงค์ของข้อค าถามและสามารถกรอกข้อมูลได้เองโดยไม่
ต้องท าการอธิบายข้อค าถาม กรณีนี้ระบบออกแบบไว้ส าหรับการเข้าสู่ระบบจัดเก็บข้อมูลโดยสร้างรหัสผ่านอัตโนมัติ
ขึ้นจากผู้ดูแลระบบไว้ล่วงหน้าแล้วท าการแจ้งรหัสผ่านและวิธีเข้าสู่ระบบไปยังผู้ให้ข้อมูล 
   ปัญหาและข้อเสนอแนะส าหรับกรณีที่ 1 ส าหรับข้อค าถามชุดนี้มีหลายหน่วยงานที่ไม่สามารถหา
ผู้ให้ข้อมูลที่สามารถตอบค าถามทุกข้อค าถามได้จากคน ๆ เดียวหรือฝ่ายงานเดียว เนื่องจากอาจมีสาเหตุจากข้อ
ค าถามเหล่านั้นเป็นเรื่องเฉพาะเจาะจงเฉพาะฝ่ายงาน จึงเป็นเรื่องที่ยากส าหรับการตอบค าถามของฝ่ายงานที่ไม่
เก่ียวข้อง ฉะนั้นการด าเนินการในแบบของกรณีที่ 1 นั้นอาจจะเป็นวิธีที่ได้ข้อมูลน าเข้ายากยิ่งขึ้น  
   อย่างไรก็ตาม แนวทางการพัฒนาระบบการกรอกข้อมูลได้ด้วยตนเองของผู้ให้ข้อมูลในแบบกรณีที่ 
1 นี้ หากท าให้ระบบสามารถมีค าอธิบายข้อค าถามที่ชัดเจนที่ท าให้ผู้ให้ข้อมูลท าความเข้าใจข้อค าถามทุก ๆ ข้อได้ด้วย
ตนเอง มีข้อดีคือการเข้าระบบเพื่อกรอกข้อมูลนั้นจะสามารถท าได้หลาย ๆ ครั้ง  ตามความต้องการ ซึ่งจะช่วยรองรับ
การให้เวลาในการหาข้อมูลที่ดีที่สุดได้ โดยสรุปหากสามารถท าให้ข้อค าถามทุกข้อมีตัวช่วยอธิบายความเข้าใจที่ชัดเจน 
ก็จะเป็นแนวทางที่สามารถใช้ในการรับข้อมูลจากหน่วยงานที่ต้องการส ารวจได้เป็นอย่างดี รวมทั้งการขอส ารวจข้อมูล
ในประเด็นอ่ืน ๆ ในอนาคตต่อไปด้วย ข้อดีอีกประการหนึ่งของกรณีที่ 1 คือ โครงการสามารถมีฐานข้อมูลของ
กลุ่มเป้าหมายในการส ารวจเพื่อใช้ในการปรับปรุงข้อมูลค าถามในระยะเวลาต่อ ๆ ไป โดยสามารถสร้างชุดค าถามใหม่
ผ่านการเข้าสู่ระบบแบบเดิมรหัสผ่านเดิมได้อีกในอนาคต 
   กรณีที่ 2 ผู้ให้ข้อมูลไม่สามารถเข้าใจข้อค าถามได้ด้วยตนเอง ต้องการค าอธิบายในค าถามเพิ่มเติม
ก่อนที่จะให้ข้อมูลได้ ในกรณีนี้กระบวนการจัดเก็บข้อมูลจะเน้นการสื่อสารโดยตรงจากผู้ส ารวจข้อมูลกับผู้ให้ข้อมูล
ผ่านหลาย ๆ ช่องทางที่ออกแบบไว้ เช่น การพบเจอเพื่อสัมภาษณ์ การสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ หรือช่องทางอื่น ๆ ดังที่
ได้กล่าวไปแล้วนั้น ข้อค าถามของชุดค าถามนี้เป็นเร่ืองเฉพาะเจาะจงที่ต้องตอบค าถามโดยฝ่ายที่เก่ียวข้องเท่านั้น การ
สื่อสารไปยังผู้ให้ข้อมูลบางคร้ังอาจจ าเป็นต้องได้ค าตอบจากหลายฝ่ายงาน หรือต้องให้เวลาผู้ให้ข้อมูลรวบรวมค าตอบ
ก่อนที่จะได้รับข้อมูลในอีกช่วงเวลาหนึ่ง ซึ่งเมื่อได้รับข้อมูลมาแล้ว ผู้ส ารวจจะเข้าสู่ระบบเพื่อท าการบันทึกข้อมูลที่ได้
รับมาและสามารถเข้าปรับปรุงเพิ่มเติมหรือแก้ไขได้เรื่อย ๆ จนสิ้นสุดขั้นตอนการส ารวจข้อมูลจากหน่วยงานนั้น ๆ  
   ปัญหาและข้อเสนอแนะส าหรับกรณีที่ 2 การได้มาของข้อมูลในกรณีนี้เป็นกิจกรรมที่ขึ้นกับผู้ส ารวจ
ข้อมูลเป็นหลัก ในส่วนของข้อมูลที่ได้มานั้น ผู้ส ารวจข้อมูลสามารถประเมินในเบื้องต้นด้วยตนเองว่าถูกต้องหรือ
เพียงพอหรือไม่ แต่ในขณะเดียวกันหากข้อมูลที่ต้องการนั้นถูกประเมินว่าไม่ถูกต้องหรือไม่เพียงพอ มีความจ าเป็นต้อง
ติดต่อสื่อสารไปยังผู้ให้ข้อมูลและท าขั้นตอนการอธิบายและขอข้อมูลและน ามาแก้ไขในระบบอีกรอบ ซึ่งจะใช้เวลาใน
การด าเนินการมากยิ่งขึ้น ในขณะเดียวกันอาจจะมีผลกระทบต่อการให้ข้อมูลด้วยในกรณีที่เปลี่ยนผู้ประสานงานที่เคย
ติดต่อขอข้อมูลไว้ในคร้ังที่ผ่านมา เม่ือเปรียบเทียบกับกรณีที่ 1 การที่ผู้ให้ข้อมูลสามารถเข้าระบบแล้วท าการปรับปรุง
ข้อมูลได้ด้วยตนเองนั้น จะมีความคล่องตัวมากกว่าถึงแม้ว่าจะเปลี่ยนผู้ประสานงานข้อมูลก็ตาม ทั้งนี้ ลักษณะข้อ
ค าถามนั้นจะเป็นส่วนส าคัญที่จะถูกพิจารณาใช้ระบบในกรณีที่หนึ่งหรือสอง เพราะในบางสถานการณ์ข้อค าถามที่
ต้องการค าตอบในลักษณะของการสัมภาษณ์เชิงลึกนั้น ก็ยังมีความจ าเป็นที่จะต้องให้ผู้ขอข้อมูลได้พูดคุยกับผู้ให้ข้อมูล
โดยตรงเช่นกัน 
 

5.3.2 ประเด็นเกี่ยวกับรถยนต์บรรทุกขนาดเล็ก ประเภทรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) 
    ลักษณะที่ส าคัญการท าธุรกิจของผู้ประกอบการขนส่งรถยนต์บรรทุกขนาดเล็กประเภทรถ รย.3 นั้น
ส่วนใหญ่เป็น ผู้รับจ้างขนส่งประเภทจ้างเหมาขนส่งสินค้า มีลักษณะเป็นเจ้าของคนเดียว ท าหน้าที่ให้บริการขนส่ง
สินค้ากับผู้ประกอบการในภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรม และภาคการค้าและการบริการ หรืออาจจะกล่าวได้ว่ามีฐานะ 
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“ลูกจ้าง” เพื่อขนส่งสินค้าให้ของผู้ประกอบการในภาคการผลิตอ่ืน ๆ ซึ่งลักษณะการขนส่งของผู้ประกอบการขนส่ง
รถยนต์บรรทุกขนาดเล็กประเภทรถ รย.3  ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งแบบขนส่งสินค้าจากต้นทางไปปลายทางโดยตรง 
เช่น กรณีการขนส่งของห้างค้าปลีกขนาดใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าจากต้นทางที่เก็บสินค้าของห้างค้าปลีกไปยังสถานที่
ลูกค้าของห้างค้าปลีกก าหนด ส่วนภาคเกษตรเป็นการขนส่งสินค้าเกษตรจากต้นทาง ซึ่งเป็นพื้นที่รวบรวมสินค้าของ
ผู้ประกอบการรับซื้อ ไปส่งที่ปลายทางตลาดกลางการค้าส่งสินค้าเกษตรขนาดใหญ่ตามเมืองหลักทั่วประเทศ เช่น 
ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง และตลาดกลางสินค้าเกษตรจังหวัดต่าง ๆ ขณะที่การขนส่งในธุรกิจอีคอมเมิร์ซ  
(e-commerce) หรือการค้าออนไลน์ก็เป็นการขนส่งแบบต้นทางไปปลายทางโดยตรง จากผู้จ าหน่ายสินค้าไปยังบ้าน
หรือที่ท างานของลูกค้า การขนส่งแบบนี้ต้องใช้รถยนต์บรรทุกขนาดเล็ก เพื่อความสะดวก รวดเร็ว และจะมีค่าขนส่งต่ า
กว่า 

  ผู้ประกอบการขนส่งรถยนต์บรรทุกขนาดเล็กประเภทรถ รย.3 ส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นเจ้าของคน
เดียว ไม่มีพนักงานประจ า ประกอบการด้วยตนเอง กับคนในครอบครัวหรือลูกจ้าง ลักษณะการประกอบการมี
พนักงานขับรถ และพนักงานช่วยขนส่งสินค้า ซึ่งการประกอบการลักษณะนี้ยากมากที่จะมีการจดบันทึกค่าใช้จ่ายและ
รายได้ในการขนส่งที่แท้จริง ในแต่ละปีผู้ประกอบการขนส่งรถยนต์บรรทุกขนาดเล็กประเภท รย.3 อาจจะไม่ทราบว่า
ตนเองขนส่งสินค้าให้กับภาคธุรกิจใด นอกจากนั้นผู้ประกอบการขนส่งรถยนต์บรรทุกขนาดเล็กประเภท รย.3 บางราย
อาจจะมีการขนส่งสินค้าให้กับผู้ประกอบการในภาคธุรกิจที่แตกต่างกัน 

 

5.3.3  ข้อเสนอแนะในภาพรวมส าหรับการจัดเก็บข้อมูล 
  การพัฒนาระบบจัดเก็บข้อมูลเพื่อรองรับแบบส ารวจตามความต้องการของภาครัฐนั้น สามารถช่วย

ให้ขั้นตอนการส ารวจข้อมูลสะดวกมากยิ่งขึ้นทั้งในฝั่งของหน่วยงานที่ให้ข้อมูลและฝั่งของผู้ส ารวจข้อมูล ทั้งนี้หากมี
การพัฒนาปรับปรุงทั้งในส่วนของระบบและขั้นตอนการด าเนินงานของทั้งสองกรณีในข้างต้นแล้ว ก็จะสามารถท าให้
โครงการส ารวจข้อมูลอื่น ๆ ในอนาคตของภาครัฐสามารถจัดเก็บข้อมูลได้อย่างรวดเร็ว ถูกต้อง มีประสิทธิภาพและทัน
ต่อความต้องการในการใช้งานมากยิ่งขึ้นได้ ข้อดีที่ส าคัญของการพัฒนาระบบจัดเก็บข้อมูลในลักษณะนี้คือการเกิดขึ้น
ของฐานข้อมูลกลุ่มเป้าหมายที่รัฐต้องการเข้าถึง และจะกลายเป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญในการรับรู้ข้อมูลของภาครัฐใน
อนาคตหากต้องการรับรู้ข้อมูลลักษณะเดียวกันในระยะเวลาต่อ ๆ ไป หรือข้อมูลลักษณะอ่ืน ๆ ได้อีกด้วยเช่นกัน 

ในการจัดเก็บข้อมูลเกี่ยวกับด้านต้นทุนการขนส่งของผู้ประกอบการในอนาคต ควรมีการ
ประสานงานระหว่างหน่วยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ อาทิ ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม กรม
โรงงานอุตสาหกรรม กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กรมการขนส่งทางบก ซึ่งควรมีการบูรณาการเพื่อรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ
ต้นทุนการขนส่งสินค้า ทั้งนี้เนื่องจากปัจจุบัน รูปแบบการจัดการในการสั่งซื้อสินค้าและการขนส่งมีการเปลี่ยนแปลงไป
อย่างรวดเร็ว การพัฒนาด้านเทคโนโลยีต่าง ๆ ที่มีส่วนช่วยให้เกิดความสะดวกในการจัดการต่าง ๆ ดังนั้น การจัดเก็บ
ข้อมูลเพื่อให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงจึงมีความส าคัญมาก และเพื่อให้ข้อมูลเป็นปัจจุบันมากที่สุด ซึ่งควรมีการจัดเก็บ
และรวบรวมข้อมูลทุก 2-4 ปี 
 


