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บทที่ 2  
แนวคิดการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนโลจิสติกส์ 

 
2.1 การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 การศึกษาเก่ียวกับต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งในระดับจุลภาค (ต่อยอดขาย) และระดับมหภาค (ต่อ GDP) ได้รับการ
ตระหนักว่าเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดความสามารถทางการแข่งขันและเป็นเครื่องมือส าหรับเปรียบเทียบระบบโลจิสติกส์  
ระหว่างองค์กรหรือประเทศ แต่เนื่องจากเครื่องมือ วิธีการ และองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ที่ประยุกต์ใช้จะมี
ความแตกต่างกันไปตามแต่ละองค์กรหรือประเทศ ท าให้การเปรียบเทียบสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์นั้นสามารถท าได้ แต่
อาจไม่สามารถน ามาใช้เพื่อเปรียบเทียบความสามารถระหว่างกันได้ ซึ่งผู้ที่จะน าข้อมูลหรือผลการศึกษาไปใช้จะต้องมี
ความระมัดระวังและสร้างตระหนักในประเด็นของหน่วยการวิเคราะห์ (Unit of analysis) ที่มีความแตกต่างกันตาม
แนวคิดของแต่ละองค์กรหรือประเทศ นอกจากนี้ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา จะไม่พบงานวิจัยเก่ียวกับเครื่องมือ
หรือวิธีการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ แต่จะเป็นเพียงผลการศึกษาหรือรายงานประจ าปีที่น าเสนอตัวเลขของต้นทุน 
โลจิสติกส์ทั้งระดับจุลภาคและมหภาคมากกว่า เนื่องมาจากหลายองค์กรหรือประเทศมองว่าต้นทุนโลจิสติกส์เป็นเพียง
แค่มิติหนึ่งของการประเมินประสิทธิภาพเท่านั้น การที่จะพัฒนาระบบโลจิสติกส์โดยรวมจะต้องประกอบด้วยการ
เสริมสร้างความสามารถในมิติอื่น ๆ อาทิ ระยะเวลาการส่งมอบสินค้า ความพึงพอใจในการให้บริการ ความน่าเชื่อถือ
ของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ควบคู่กันไป  
 การทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับกรณีศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ในต่างประเทศแสดงให้เห็นว่า  ต้นทุนโลจิสติกส์
ถือเป็นหนึ่งในหลายตัวชี้วัดส าหรับการเปรียบเทียบความสามารถทางการแข่งขัน และได้มีการน าเสนอผลการผล
การศึกษาทั้งในรูปแบบอย่างที่เป็นทางการ (official) และที่ไม่เป็นทางการ (unofficial) นอกจากนี้ การศึกษาสามารถ
จ าแนกออกได้เป็น 2 ระดับคือ ระดับจุลภาค (Micro Level) และระดับมหภาค (Macro Level) ดังแสดงในรูปที่ 
2.1-1 
 

 
   ที่มา : ที่ปรึกษา 

 
รูปที่ 2.1-1 รูปแบบของกรณีศกึษาเกี่ยวกับต้นทุนโลจิสติกส์ 
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 การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์รูปแบบแรกจะเป็นการน าเสนอตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งในระดับจุลภาค (ต่อ
ยอดขาย) ที่เป็นกลไกที่ใช้ขับเคลื่อนขบวนการหรือกิจกรรมย่อยที่เกิดขึ้นในระดับองคกรและอุตสาหกรรม โดย
ส่วนมากจะนิยมค านวณต้นทุนโลจิสติกส์เป็นสัดส่วนต่อยอดขายขององค์กร และในระดับมหภาค (ต่อ GDP) ที่เป็น
การจัดการกระบวนการหรือกิจกรรมในภาพรวมที่เกิดขึ้นในระดับประเทศ โดยน าเสนอในรูปแบบของสัดส่วนต้นทุน 
โลจิสติกส์ต่อ GDP ของแต่ละประเทศที่ท าการศึกษา ซึ่งปัจจุบันมีเพียง 5 ประเทศทั่วโลกเท่านั้นที่มีการประเมินและ
น าเสนอต้นทุนโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง คือ ประเทศสหรัฐอเมริกาได้เร่ิมต้นการศึกษาในปี พ.ศ. 2523 หลังจากนั้นในปี 
พ.ศ. 2533 ประเทศฟินแลนด์ได้น าเสนอรายงานประจ าปีชื่อ Finland State of Logistics ส่วนประเทศจีนมีการ
ประกาศตัวเลขต้นทุนโลจิสติกส์ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2541 ขณะที่ประเทศไทยได้เริ่มการศึกษาเป็นครั้งแรกในปี  
พ.ศ. 2547 และล่าสุดในปี พ.ศ. 2558 ประเทศแอฟริกาใต้มีการน าเสนอรายงานชื่อ South Africa Logistics 
Barometer 
  เนื่องจากต้นทุนโลจิสติกส์ถือเป็นหนึ่งในหลายตัวชี้วัดส าหรับการเปรียบเทียบความสามารถทางการแข่งขัน 
ท าให้มีการน าเสนอผลการผลการศึกษาเป็นจ านวนมาก ทั้งในรูปแบบเอกสารรายงานประจ าปี ผลงานวิจัย ข้อมูล
เผยแพร่ในเว็บไซต์ (website) โดยหน่วยงานต่าง ๆ ที่ท าการศึกษา อาทิ ภาครัฐ มหาวิทยาลัย หรือบริษัทที่ปรึกษา 
ซึ่งสามารถจ าแนกออกได้เป็น ผลการศึกษาอย่างเป็นทางการ (official) ที่เป็นการศึกษาและน าเสนอผลการศึกษาโดย
หน่วยงานของภาครัฐ และหน่วยงาน/องค์กรระหว่างประเทศที่ได้รับความเชื่อถือ อาทิ NESDC, The National 
Development and Reform Commission, World Bank จะมีรายละเอียดองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ระบุ
ไว้อย่างชัดเจน แต่จะมีผลการศึกษาของบางประเทศที่มีการเพิ่มเติมองค์ประกอบของต้นทุนเพื่อความเหมาะสมกั บ
บริบทของประเทศนั้น ๆ อาทิ ประเทศฟินแลนด์จะมีต้นทุนทางอ้อมเพิ่มเติมเข้ามาร่วมค านวณต้นทุนโลจิสติกส์  ดัง
แสดงในตารางที่ 2.1-1 ขณะที่ตารางที่ 2.1-2 ผลการศึกษาอย่างไม่เป็นทางการ (unofficial) จะเป็นการศึกษาและ
น าเสนอผลการศึกษาในผลงานวิจัยที่ได้รับการตีพิมพ์หรือเผยแพร่ในเว็บไซต์ (website) และที่ถูกจัดท าโดยบริษัทที่
ปรึกษา อาทิ CSCMP, KPMG, Armstrong & Associates ที่มีทั้งการน าเสนอเฉพาะผลของการค านวณมูลค่าและ
สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์เท่านั้น ไม่มีการน าเสนอในส่วนองค์ประกอบของต้นทุน แต่ก็มีบางประเทศที่จะน าเสนอ
รายละเอียดองค์ประกอบของต้นทุนด้วย และส่วนมากจะเป็นบทวิเคราะห์โดยบริษัทที่ปรึกษาที่ได้รับการว่าจ้างจาก
ประเทศนั้นให้ด าเนินการศึกษา 
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ตารางที่ 2.1-1 สรุปกรณีศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของการศึกษาอย่างเป็นทางการ (Official study) 
ประเทศ การศึกษาอย่างเป็นทางการ (Official study) 

เวียดนาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส ์ ฟินแลนด ์ จีน กัมพูชา เกาหลีใต้ 
ปี พ.ศ. 2557 2559 2559 2559 2559 2560 2559 2560 
ต้นทุนการขนส่ง         
ต้นทุนการบริหารคลัง         
ต้นทุนการถือครองสินค้า         
ต้นทุนการบริหารจัดการ         
ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ         
ต้นทุนการยกขน/ขนถ่ายสนิค้า         
ต้นทุนอื่น ๆ         
สัดส่วนต่อยอดขาย 16.3% 21.48% 27.16% 13.9%   20.52%  
สัดส่วนต่อ GDP     11.2% 14.9%  10.74% 
รายได้ของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
(พันล้านเหรียญสหรัฐ)* 

3.0 16.3 2.8 2.2 166.7  14.1 

หมายเหตุ * มีที่มาจาก Armstrong & Associates Inc., A.T. Kearney analysis 
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ตารางที่ 2.1-2 สรุปกรณีศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของการศึกษาอย่างไม่เป็นทางการ (Unofficial study) 
ประเทศ การศึกษาอย่างไม่เป็นทางการ (Unofficial study) 

อินเดีย เวียดนาม แอฟริกาใต้ สหรัฐ ทั่วโลก 
ปี พ.ศ. 2557 2559 2559 2559 2559 2559 
ต้นทุนการขนส่ง       
ต้นทุนการบริหารคลัง       
ต้นทุนการถือครองสินค้า       
ต้นทุนการบริหารจัดการ       
ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ        
ต้นทุนการยกขน/ขนถ่ายสนิค้า       
ต้นทุนอื่น ๆ       
สัดส่วนต่อยอดขาย 10-14%      
สัดส่วนต่อ GDP  13-14% 20.8% 11.2% 7.7% 10.9% 
รายได้ของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
(พันล้านเหรียญสหรัฐ)* 

20.5 3.0 3.2 166.8 802.2 

หมายเหตุ * มีที่มาจาก Armstrong & Associates Inc., A.T. Kearney analysis 
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 การศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์รูปแบบที่ 2 เป็นการศึกษาตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ที่พบว่า ตัวแบบ
ของประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นตัวแบบพื้นฐานที่ประเทศไทยน ามาประยุกต์ใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศ แต่มีการปรับเปลี่ยนองค์ประกอบและก าหนดสมมติฐานใหม่เพื่อให้สอดคล้องกับบริบทและคุ้ม รวมของ
ประเทศไทย แต่ส าหรับตัวแบบการค านวณของประเทศแอฟริกาใต้ (Botes et al, 2549 และ Havenga, 2553) และ
ประเทศฟินแลนด์ (Engblom et al, 2555) ทั้งสองวิธีเป็นวิธีการค านวณแบบล่างขึ้นสู่บน (Bottom-up) โดยการ
ค านวณสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายจากกลุ่มตัวอย่างทั้งในภาคเกษตรกรรม เหมืองแร่ อุตสาหกรรม บริการ 
ค้าปลีกและค้าส่งก่อน แล้วน าผลที่ได้มาประมาณการเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ซึ่งข้อมูลส่วนใหญ่จากจะได้จาก
การส ารวจ ท าให้การน าเสนอผลการศึกษาจะมีความล่าช้าอย่างน้อย 2 ปี คือ รายงานที่น าเสนอในปี พ.ศ. 2560 
จะเป็นข้อมูลที่ได้จากการส ารวจในปี พ.ศ. 2558 ซึ่งอาจไม่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยที่ต้องการรายงานผล
การศึกษาและข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ที่มีความทันสมัย เพื่อใช้ประกอบการตัดสินใจและก าหนดนโยบายด้านโลจิสติกส์
ของประเทศ อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาสมการที่ใช้ส าหรับการค านวณจะพบว่าทั้งสองประเทศมีองค์ประกอบของ
ต้นทุนหลักที่เหมือนกันคือ ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า ต้นทุนการถือครองสินค้า และต้นทุนการ
บริหารจัดการ ซึ่งมีความสอดคล้องเป็นอย่างมากกับตัวแบบของประเทศไทย  
 ในขณะที่ตัวแบบการค านวณของประเทศฟินแลนด์ที่เป็นแบบจ าลองการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์แบบ 
In-house และ Outsource จะสามารถน ามาประยุกต์ใช้กับการประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ได้เช่นกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค านวณต้นทุนการบริหารคลังสินค้า กรณีที่เป็นคลังสินค้าของผู้ประกอบการเอง 
เนื่องจากข้อมูลที่มีอยู่ในฐานข้อมูล I-O จะเป็นการน ามูลค่าเพิ่มรวม (I-O Code 209) ส าหรับสาขาสถานที่เก็บสินค้า
และการเก็บสินค้า (I-O Code 158) มาใช้ในการค านวณส าหรับการบริหารคลังสินค้าแบบ Outsource และใช้การ
ประมาณค่าส าหรับการบริหารคลังสินค้าแบบ In-house ในอัตราส่วน 35 ต่อ 65 ซึ่งเป็นผลการศึกษาของ Mark Goh 
และ Parooj Pinaikul ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2541 ซึ่งค่อนข้างล้าสมัย โดยหากสามารถก าหนดดัชนีกิจกรรมโลจิสติกส์ที่มีการ
ด าเนินการเอง (In-house Index) ขึ้นมาได้ ก็จะสามารถค านวณต้นทุนการด าเนินงานกิจกรรมโลจิสติกส์ภายใน
องค์กรที่มีความทันสมัยและเหมาะสมกับภาคอุตสาหกรรมของประเทศไทย ส่งผลให้ตัวแบบการค านวณต้นทุน 
โลจิสติกส์และตัวเลขต้นทุนสะท้อนความเป็นจริงได้อย่างละเอียดมากยิ่งขึ้น 
 ท้ายสุดคือตัวแบบการค านวณของ Alexandre M. Rodrigues (พ.ศ. 2548) ประยุกต์ใช้ตัวแบบ Artificial 
Neural Network (ANN) ส าหรับประมาณการค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ต่อ GDP จากปัจจัยต่าง ๆ อาทิ ลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ ระดับรายได้ ขนาดของประเทศ ระดับของเศรษฐกิจ และกิจกรรมการขนส่ง โดยสามารถสรุปแนวคิด 
สมมติฐาน องค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ และที่มาของข้อมูล ดังแสดงในตารางที่ 2.1-3 
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ตารางที่ 2.1-3 การเปรียบเทียบตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 
ประเทศ สหรัฐอเมริกา แอฟริกาใต้ ฟินแลนด์ ทั่วโลก ประเทศไทย 

แนวคิด แยกองค์ ประกอบของกิจกรรม 
โลจิสติกส ์

ค านวณต้นทุนโลจิสติกส์จากผลรวม
ของรายสาขา 

Generalised Linear Mixed 
Model (GLMM) 

Artificial Neural Network 
(ANN) 

ใช้หลักการเดียวกับ CASS Information 
Systems Inc. ของสหรัฐ 

สมมตฐิาน - ต้นทุนการขนส่งค านวณทั้งขา
เข้าและขาออก 

- ต้นทุนการถือครองสินค้า
ประกอบด้วย capital costs, 
inventory service costs, 
storage space costs และ 
inventory risk costs 

- ต้นทุนการบริหารจัดการคิด
เป็นร้อยละ 4 ของผลรวม
ต้นทุนการขนส่งและถือครอง
สินค้า 

- การประมาณการค่าใช้จ่ายใน
คลังสินค้าแบบคงที่ (static) 
อาศัยการประมาณค่าเฉลี่ยของ
ระดับสินค้าคงคลงัในระยะเวลา 
1 ปี  
- ต้นทุนการถือครองสินค้า 
(ต้นทุนค่าเสียโอกาส) เป็นต้นทุน
ของมูลค่าเพ่ิม (value-added 
costs)  ซึ่งจะต่ ากว่าต้นทุนที่เป็น
จริง 

- ใช้ตัวแปรตามประกอบด้วย 
จ านวนพนักงาน รายได้ 
ประเภทอุตสาหกรรม และ
ความเป็นระดับสากล  
- ใช้การกระจายตัวแบบ  
แทน  ส าหรับการวิเคราะห์
ต้นทุนทัง้หมด เนื่องจากเป็น
ข้อมูลในรูปแบบสัดส่วนต่อ
ต้นทุนโลจิสติกส์ อาทิ ร้อยละ
ของรายได้ จึงมีความเหมาะสม
มากกว่า 

- น าข้อมูลด้านเศรษฐกิจและ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่มาหา
ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะ
ของประเทศและต้นทุน 
โลจิสติกส์ของกลุ่มประเทศ  

- ไม่สามารถเปรียบเทียบต้นทุน 
โลจิสติกส์ระหว่าง กลุ่มประเทศ 
เนื่องจากมีลักษณะทางกายภาพ
ที่แตกต่างกัน 

- รย.3 ใช้สัดส่วนการขนส่ง กรุงเทพ 
40% : ต่างจังหวัด 30% และขน
สินค้าเกษตร 48% : ขนส่งสินค้าอื่นๆ 
52% 

- ค่าใช้จ่าย EXPRESS WAY และ 
TOLLWAY ส าหรับขนส่งสินค้าคิดเปน็ 
10% 

- รายได้การจราจรวิทยุการบินคิดเป็น 
10% 

- ต้นทุนการถือครองสินค้า ใช้ค่า 
Beta=0.19 

องค์ประกอบ
ต้นทุน 

- การขนส่ง  
- การเก็บรักษาสินค้าคงคลัง  
- การบริหารการจัดการ 

- เศรษฐกิจ 
- ภูมิภาคทางภูมิศาสตร์  
- ระดับรายได้ 
- การขนส่ง  
- ขนาดประเทศ 

- การเก็บรักษา 
- การขนส่ง  
- การถือครองสินค้า  
- การบริหารจัดการ 

- การขนส่ง 
- การเก็บรักษาและการขนถ่ายที่
ท่าเรือ 

- การบริหารจัดการ 
- การถือครองสินค้า 

- การขนส่ง  
- การเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 
- การบริหารจัดการ  

ที่มาของข้อมูล - Annualised commercial 
paper rate 

- Alford-Bangs Production 
Handbook Formula 

- Expenditure on public 
warehousing from Census 

- The Eno Transportation 
Foundation  

- World Development 
Indicators database  

- UNCTAD 
- OECD 
- EUROSTAT 
- USDOT 

- census data  
- การวิเคราะห์ราย 
อุตสาหกรรม/สาขา  

- การส ารวจ  

- การส ารวจ  - ตาราง I-O 
- GDP 
- หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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 เมื่อพิจารณาวิธีการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั้ง 4 ตัวแบบ จะเห็นได้ว่า 
1) ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกา (การค านวณของ CASS Information Systems Inc.) 

ถือเป็นตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ที่เป็นที่นิยมส าหรับการอ้างอิงมากที่สุด เนื่องจากเป็นประโยชน์อย่างมาก
ต่อผู้มีอ านาจตัดสินใจในระดับประเทศ โดยวิธีการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาจะพิจารณาเฉพาะต้นทุน 
โลจิสติกส์ในระบบธุรกิจของประเทศสหรัฐฯ เท่านั้น แต่กิจกรรมภายในครัวเรือนที่การขนส่งสินค้าของผู้บริโภคจาก
ตลาดไปยังบ้านเรือนจะไม่ถูกคิดรวมในต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งองค์ประกอบของต้นทุนหลักคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า 
(inventory holding cost) ต้นทุนการขนส่ง (Transportation cost) และต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 
(Logistics administration cost) ซึ่งการค านวณต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (เป็นส่วนหนึ่งของต้นทุนการเก็บรักษา
สินค้า) และต้นทุนการขนส่งจะต้องพิจารณาทั้งกิจกรรมที่มีการด าเนินงานภายในองค์กร (In-house) และกิจกรรมที่มี
การว่าจ้างผู้ให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอก (Outsourcing) โดยกิจกรรมการขนส่งและคลังสินค้าในประเทศสหรัฐฯ 
ส่วนใหญ่จะเป็นแบบที่มีการด าเนินงานเองภายในองค์กร ดังนั้นในการค านวณต้นทุนการขนส่งและคลังสินค้าจะต้อง
พิจารณาทั้งการด าเนินงานแบบภายในองค์กรและการว่าจ้างผู้ให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอก โดยในการค านวณ
ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ (1) ดอกเบี้ย ( Interest) โดยอ้างอิงจาก 1-Month 
AA Financial Commercial Paper Rate และ (2) ค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน (Taxes, Obsolescence, 
Depreciation, Insurance) ซึ่ งคิด เป็ นค่ าคงที่ เท่ ากับร้อยละ 19 จากสู ตรของ Alford-Bangs Production 
Handbook Formula ในขณะที่มูลค่าของ Values of all Business Inventory สามารถประเมินได้จากมูลค่า
ผลผลิตของภาคเศรษฐกิจที่แท้จริง (Real Sector) และมูลค่าผลผลิตของสาขาค้าปลีกค้าส่งที่ได้ท าการประมาณจาก
มูลค่าของวัสดุคงคลังของสาขาเกษตร สาขาเหมืองแร่ และสาขาอุตสาหกรรม ขณะที่ข้อมูลการขนส่งสินค้าจะได้มา
จากฐานข้อมูลของ The Eno Transportation Foundation และต้นทุนการบริหารจัดการจะคิดเป็นร้อยละ 4 ของ
ผลรวมต้นทุนการถือครองสินค้าและต้นทุนการขนส่ง ซึ่งตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาไม่มีความ
ยุ่งยากซับซ้อนและใช้ข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากหน่วยงานที่เก่ียวข้องภายในประเทศ ไม่ต้องด าเนินการส ารวจข้อมูลที่ต้อง
ใช้เวลาและค่าใช้จ่ายที่สูง ท าให้ตัวแบบนี้เป็นที่นิยมและถูกน าไปปรับใช้ในหลายประเทศ อาทิ ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ รวมถึง
ประเทศไทยด้วยเช่นกัน แต่อย่างไรก็ตาม การประยุกต์ใช้ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะ
ต้นทุนการบริหารจัดการจะต้องพิจารณาบริบทของแต่ละประเทศว่ามีโครงสร้างของต้นทุนที่เหมือนกับประเทศ
สหรัฐอเมริกาหรือไม่ และสามารถน าค่าคงที่ร้อยละ 4 ไปประยุกต์ใช้ได้เลยหรือไม่ อาทิ ส าหรับประเทศไทยได้
ก าหนดให้ต้นทุนการบริหารจัดการคิดเป็นร้อยละ 10 ของต้นทุนโลจิสติกส์ เนื่องจากได้มีการพิจารณาและเห็นชอบว่า
โครงสร้างและการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยยังด้อยกว่าของประเทศสหรัฐฯ  
 

2) ตัวแบบการค านวณของประเทศแอฟริกาใต้ จะมีความละเอียดสูงเนื่องจากเป็นการส ารวจข้อมูล  
ปฐมภูมิจากผู้ประกอบการโดยตรง และเริ่มจากการค านวณในระดับจุลภาคเพื่อประมาณการต้ นทุนโลจิสติกส์ 
ระดับมหภาค โดยในสมการการประเมินต้นทุนการขนสง่จะพจิารณาประเภทของยานพาหนะ ประเภทของสินค้า และ
ประเภทของเส้นทาง ซึ่งประเภทของยานพาหนะจะขึ้นอยู่กับประเภทของสินค้าและเปลี่ยนแปลงไปตามตวัแปรเหลา่นี้ 
นอกจากนี้ จะต้องท าการแบ่งเขตการขนส่งสินค้าเพื่อก าหนดจุดอ้างอิง โดยพิจารณาจุดก าเนิดการขนส่งสินค้า 
และระยะทางการขนส่ง ส าหรับก าหนดรูปแบบความเป็นไปได้ของยานพาหนะที่จะมีได้ ขณะที่ต้นทุนอ่ืน  ๆ อาทิ 
ค่าเสื่อมราคารถ ค่าสึกหรอของยางรถ ค่าเชื้อเพลิง และค่าทางด่วน จะเปลี่ยนแปลงตามแต่ละเส้นทางการขนส่ง ซึ่ง
ส่งผลให้ค่าใช้จ่ายต่อตันต่อกิโลเมตรจะเป็นไปได้ถึง 1,326 รูปแบบ ท าให้การส ารวจข้อมูลต้องใช้ระยะเวลาถึง 2 ปี 
ดังนั้น ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแอฟริกาใต้สามารถน ามาประยุกต์กับประเทศไทยส าหรับกรณี
ที่ไม่มีข้อจ ากัดเร่ืองของระยะเวลาและงบประมาณในการส ารวจข้อมูลจากผู้ประกอบการทั่วประเทศ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่
มีความแม่นย ามากข้ึน  
 

3) ตัวแบบการค านวณของประเทศฟินแลนด์ ก็มีความละเอียดสูงเช่นเดียวกับของประเทศแอฟริกาใต้ 
เนื่องจากเริ่มจากการค านวณในระดับจุลภาคเพื่อใช้ประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์ระดับ มหภาค แต่มีแนวทาง
การศึกษาที่ต่างกัน โดยตัวแบบของประเทศแอฟริกาใต้จะก าหนดสมการในการค านวณขึ้นมาก่อน และท าการเก็บ
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ข้อมูลต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับตัวแปรที่ใช้ในแต่ละสมการ ขณะที่ตัวแบบของประเทศฟินแลนด์จะมีข้อมูลน าเข้า (input) 
ที่ได้จากการส ารวจข้อมูลของผู้ประกอบการภาคการผลิตและภาคการค้ าจ านวน 241 ราย มาใช้วิเคราะห์เพื่อหา
ความสัมพันธ์ระหว่างองค์ประกอบต้นทุนโลจิสติกส์กับประเภทของอุตสาหกรรม (INDUST) จ านวนพนักงาน (EMP) 
ระดับรายได้ (TURNOV) และระดับของความเป็นสากล (INT) จากนั้นจึงจะก าหนดเป็นสมการส าหรับการค านวณ
ต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งวิธีการนี้สามารถวิเคราะห์และน าเสนอข้อมูลจ าแนกตามตัวแปรต่าง ๆ ส าหรับใช้เป็นเกณฑ์ในการ
เปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์ระหว่างผู้ประกอบการได้ แต่เนื่องจากสมการที่ใช้ค านวณได้มาจากการหาความสัมพันธ์
ระหว่างต้นทุนโลจิสติกส์กับตัวแปรที่เกี่ยวข้อง ซึ่งต้องมีข้อมูลน าเข้าที่ได้มาจากการส ารวจจึงจะสามารถก าหนดเป็น
สมการได้ หากช่วงเวลาในการส ารวจข้อมูลเปลี่ยนแปลงไป ข้อมูลน าเข้าก็อาจจะมีการเปลี่ยนแปลงเช่นกัน ส่งผลให้ตัว
แปรที่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับต้นทุนโลจิสติกส์แต่ละตัวมีการเปลี่ยนแปลงไปด้วย และสมการในการ
ค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ก็จะต้องมีการปรับปรุงใหม่เพื่อความเหมาะสม หรือหมายความว่าสมการที่ใช้ในการค านวณ
อาจจะต้องมีการเปลี่ยนแปลงเมื่อท าการส ารวจข้อมูลใหม่ทุกครั้ง ซึ่งในการศึกษาของประเทศฟินแลนด์นี้อาจจะมีการ
ก าหนดสมมติฐานไว้ว่าสมการที่ก าหนดขึ้นมานั้นจะไม่มีการปรับปรุงภายในระยะเวลา 5 ถึง 10 ปี โดยก าหนดให้
โครงสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปรและต้นทุนโลจิสติกส์ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
 

4) ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั่วโลกได้ประยุกต์ใช้วิธีการค านวณที่เรียกว่า โครงข่ายประสาท
เทียม (Artificial Neural Network: ANN) มาเป็นเครื่องมือในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ ซึ่งมีลักษณะเป็นการสร้าง
ตัวแบบในการพยากรณ์หรือคาดการผลลัพธ์ที่ควรจะเป็นเมื่อระบุข้อมูลน าเข้า  (Input) และข้อมูลส่งออก (Output) 
ในอดีตเข้าสู่ระบบการวิเคราะห์ ANN จากนั้น จะค านวณค่าความแตกต่างที่ได ้ซึ่งจะน ามาประเมินและปรับค าตอบใน
ครั้งต่อ ๆ ไปผ่านระบบการถ่วงน้ าหนักค าตอบ (Weights) และค่าเทรชโฮลด์ (Threshold values) ขั้นตอนการ
ประเมินจะท าซ้ าไปซ้ ามาเร่ือย ๆ จนกว่าจะได้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุดหรือมีค่าความผิดพลาดน้อยที่สุด ซึ่งตัวแบบการค านวณ
นี้สามารถน ามาปรับใช้สร้างตัวแบบค านวณได้เมื่อการใช้ตัวแบบค านวณแบบเก่าไม่สามารถท าได้ รวมถึงสามารถสร้าง
ตัวแบบการค านวณที่ซับซ้อนได้ และมีความยืดหยุ่นสามารถปรับตัวเข้าได้กับบริบทที่เปลี่ยนไปได้ดี แต่เนื่องจากเป็น
ระบบการค านวณที่มีความซับซ้อน การศึกษาและท าความเข้าใจในวิธีการค านวณแบบ ANN นี้จึงเป็นสิ่งที่จ าเป็น และ
อาจจะต้องให้ผู้ที่มีความเชี่ยวชาญมาท าการเขียนโปรแกรมที่เหมาะสมเพื่อใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์
โดยเฉพาะ 
 

 ดังนั้น ในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับประเทศไทย โดยการประยุกต์ใช้ตัวแบบของประเทศฟินแลนด์
และแอฟริกาใต้ จะมีข้อจ ากัดในประเด็นของการส ารวจข้อมูลจากผู้ประกอบการที่ต้องใช้ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายที่สูง 
อาจจะไม่มีความเหมาะสมกับบริบทการศึกษาของประเทศไทย ขณะที่ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกา 
และตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั่วโลกจะใช้ข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ซึ่งเป็นข้อมูลที่ต้องจัดท า
และน าเสนอโดยหน่วยงานนั้น ๆ อยู่แล้ว จึงมีความเหมาะสมกับบริบทการศึกษาของประเทศไทยมากกว่าตัวแบบของ
ประเทศฟินแลนด์และแอฟริกาใต้ แต่การตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาอาจต้องมีการส ารวจข้อมูล
เพื่อให้ได้สัดส่วนของต้นทุนการบริหารจัดการที่มีความเหมาะสมกับประเทศไทย ทั้งนี้เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงใน
วิธีการด าเนินธุรกิจต่าง ๆ ที่เริ่มมีการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยเพิ่มความสะดวกและลดต้นทุนการ
บริหารจัดการลงไปอย่างมีนัยส าคัญ ขณะที่ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั่วโลกจะน าข้อมูลตัวแปรน าเข้า อาทิ 
ตัวแปรทางเศรษฐกิจ ตัวแปรด้านการขนส่ง และตัวแปรด้านภูมิศาสตร์ของประเทศไทย ย้อนหลัง 10 ถึง 20 ปี 
ประกอบกับข้อมูลส่งออกซึ่งก็คือ สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ที่น าเสนอโดย สศช. มาใช้ในการค านวณ ซึ่งตัว
แบบนี้จะสามารถประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์หากตัวแปรต่าง ๆ มีการเปลี่ยนแปลง โดยจะน าเสนอผลลัพธ์ที่เป็น
สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP โดยมีค่าความคลาดเคลื่อนน้อยที่สุด  
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2.2  แบบจ าลองการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 
2.2.1 ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกา  

   ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีชื่อว่า “CASS” เริ่มต้นในปี 
พ.ศ. 2516 ที่ประยุกต์มาจากชื่อของบริษัทที่คิดค้นวิธีการค านวณนี้ขึ้น Cass Information System Inc. (ชื่อก่อน
หน้านี้คือ CASS logistics Inc.) และต่อมาได้มีการเปลี่ยนชื่อจาก CASS เป็น CSCMP (Council of Supply Chain 
Management Professionals) ตามการสนับสนุนเงินทุนจากหน่วยงานดังกล่าว แต่อย่างไรก็ตามก็ยังคงใช้แนวคิดและ
วิธีการค านวณตาม CASS เช่นเดิม โดยเป็นการเปรียบเทียบระหว่างต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP โดย GDP จะแสดงถึง
มูลค่าทั้งหมดของสินค้าและบริการขั้นสุดท้ายที่ผลิตในประเทศช่วงเวลาหนึ่ง ในค านิยามนี้จะไม่รวมสินค้าและบริการ
ขั้นกลาง (Intermediate goods and services) สมการมีดังต่อไปนี้ 
 
GDP  =  Private consumption + Government consumption + Investment + Exports − Import 

หรือ ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ = มูลค่าการบริโภคภาคเอกชน + มูลค่าการบริโภคภาครัฐ + มูลค่าการลงทุน 
+ มูลค่าส่งออก – มูลค่าน าเข้า 

 
   ในตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาจะให้ความส าคัญกับหลักการของต้นทุน 
โลจิสติกส์ระดับมหภาคที่จะเป็นประโยชน์อย่างมากต่อผู้มีอ านาจตัดสินใจในระดับประเทศ ดังนั้น จึงควรคัดเลือก
ตัวชี้วัดด้านเศรษฐกิจในระดับมหภาคมาท าการเปรียบเทียบ ซึ่งพบว่ามีตัวชี้วัดด้านเศรษฐกิจมหภาคที่หลากหลาย
นอกเหนือจาก GDP อาทิ GNP PPP แต ่GDP จะมีการใช้อย่างแพร่หลายและหน่วยงานภาครัฐเองก็มีความพยายามที่
จะประมาณการ GDP ให้มีความถูกต้องมากที่สุดส าหรับวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกัน ดังนั้น จึงเป็นที่มาของการ
เปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์ในรูปแบบของสัดส่วนต่อ GDP จนถึงปัจจุบัน 
   CSCMP ให้ค านิยามโลจิสติกส์ไว้ว่า โลจิสติกส์คือ “part of supply chain management that 
plans, implements, and controls the efficient, effective forward and reverse flow and storage of 
goods, services and related information between the point of origin and the point of consumption 
in order to meet customers’ requirements.” หรือโลจิสติกส์ คือ “ส่วนหนึ่งของการจัดการโซ่อุปทานที่มีหน้าที่
เก่ียวข้องกับการวางแผน การน าไปใช้และการควบคุม ทั้งในส่วนของการไหลไปและกลับอย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล ทั้งนี้ได้รวมไปถึงการเก็บรักษาสินค้า การบริการ และข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องในการจัดการโซ่อุปทาน 
ตั้งแต่จุดเริ่มต้นจนไปถึงจุดที่มีการบริโภค โดยมีเป้าหมายเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า” จากมุมมองนี้จะ
สะท้อนให้เห็นว่าโลจิสติกส์มีหน้าที่เชื่อมโยงทุกกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับการเคลื่อนย้ายและการเก็บรักษาสินค้าระหว่าง
แหล่งก าเนิดถึงแหล่งที่มีการบริโภคสินค้านั้น ๆ โลจิสติกส์จะรวมถึงการเคลื่อนย้ายสินค้าที่ทุกประเภท แต่ไม่รวมการ
เคลื่อนย้ายผู้โดยสาร และการเคลื่อนย้ายของสินค้าเพื่อการบริโภคภายในครัวเรือน เนื่องจากการบริโภคในครัวเรือน
ไม่ถือว่าเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการผลิตของประเทศในระบบบัญชีเศรษฐศาสตร์อย่างเป็นทางการ (Official 
economic accounting system) ตัวอย่างเช่น รายได้ประชาชาติและบัญชีผลิตภัณฑ์ของประเทศสหรัฐฯ และบัญชี
ปัจจัยการผลิตและผลผลิตของประเทศสหรัฐฯ เป็นต้น ด้วยเหตุนี้ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาจะ
พิจารณาเฉพาะต้นทุนโลจิสติกสใ์นระบบธุรกิจของประเทศสหรัฐฯ เท่านั้น รวมถึงหากพิจารณาค านิยามของโลจิสติกส์
ที่ CSCMP น าเสนอไว้จะตีความได้ว่าโลจิสติกส์ในเชิงธุรกิจนั้นจะพิจารณาทั้งระบบโซ่อุปทาน ซึ่งโดยทั่วไปแล้วจะไม่
รวมถึงกิจกรรมภายในครัวเรือนที่การขนส่งสินค้าของผู้บริโภคจากตลาดไปยังบ้านเรือนจะไม่ถูกคิดรวมในต้นทุน 
โลจิสติกส์ 
   องค์ประกอบของต้นทุนที่ใช้ในการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกา ประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ
หลัก คือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า (Inventory holding costs) ต้นทุนการขนส่ง (Transportation costs) และ
ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics administration costs) ซึ่งการค านวณต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าและ
ต้นทุนการขนส่งจะมีความยุ่งยากและไม่สามารถค านวณได้โดยตรง เนื่องจากต้นทุนทั้งสองประกอบด้วยกิจกรรมที่มี
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การด าเนินงานเองภายในองค์กร (In-house) ที่จะแตกต่างจากบริการโดยทั่วไปที่มีการซื้อขายในตลาด โดยการ
ด าเนินการด้วยตนเองจะเป็นการซื้อขายที่ปราศจากคนกลาง ท าให้บางกิจกรรมที่ด าเนินการจะเปรียบเสมือนเป็น การ
ว่าจ้างผู้ให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอก (Outsourcing) และจะต้องถูกน ามาใช้ในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ด้วย 
โดยกิจกรรมการขนส่งและคลังสินค้าในประเทศสหรัฐฯ ส่วนใหญ่จะเป็นแบบที่มีการด าเนินงานเองภายในองค์กร 
ดังนั้นในการค านวณต้นทุนการขนส่งและคลังสินค้าจะต้องพิจารณาทั้งการด าเนินงานแบบภายในองค์กรเอง และการ
ว่าจ้างผู้ให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอก โดยที่การว่าจ้างกิจกรรมโลจิสติกส์จากภายนอกนี้ควรจะค านวณโดยอ้างอิง
ราคาจากที่ให้บริการแก่ลูกค้า ไม่ใช่ต้นทุนที่เกิดขึ้นจากการให้บริการของผู้ให้บริการ ขณะที่ต้นทุนของกิจกรรมที่มีการ
ด าเนินงานเองภายในองค์กรควรประกอบด้วยต้นทุนที่เกิดจากการประมาณการผลตอบแทนจากลงทุน (Return to 
capital) เช่นเดียวกับต้นทุนของผลผลิตขั้นกลาง (Costs of intermediate inputs) ค่าตอบแทนแรงงาน (Labor 
compensation) และการใช้เงินทุน (Capital consumption) 
   ตัวแบบการค านวณของประเทศสหรัฐอเมริกาได้จ าแนกต้นทุนโลจิสติกส์ออกเป็น 3 องค์ประกอบ
หลัก ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 

   1)  ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า (Inventory Holding Cost) จะรวมถึงต้นทุนของเงิน (ค่าเสีย
โอกาสและดอกเบี้ย) ภาษีเก็บตามมูลค่า (Ad valorem taxes) ค่าประกันภัย และต้นทุนสินค้าสูญหาย โดยจะมี
สัดส่วนแปรผันกับระดับของสินค้าคงคลังที่เก็บรักษาไว้  ซึ่งสามารถจ าแนกออกเป็น 4 กลุ่ม คือ (1) ต้นทุนของเงิน
ลงทุน (2) ต้นทุนการบริการสินค้าคงคลัง (3) ต้นทุนในการจัดหาพื้นที่จัดเก็บสินค้าคงคลัง และ (4) ต้นทุนความเสี่ยง
ของสินค้าคงคลัง ดังนี้ 
 

 ต้นทุนของเงินลงทุน (Capital cost) เป็นต้นทุนที่จมอยู่ในสินค้าคงคลังซึ่งบริษัทสามารถที่
จะน าเงินจ านวนดังกล่าวไปลงทุนในแหล่งลงทุนหรือกิจกรรมอ่ืน ๆ ได้ อาทิ ตลาดหลักทรัพย์ ฝากบัญชีธนาคาร หรือ
ใช้ช าระหนี้ โดยอาจอยู่ในรูปของค่าดอกเบี้ยจ่าย ค่าเสียโอกาส หรือผลตอบแทนจากการลงทุน ตัวอย่างเช่น เงิน
ลงทุนสต๊อกของสินค้าหรือสินค้าค้างสต๊อก 

 

 ต้นทุนการบริการสินค้าคงคลัง (Inventory service cost) เป็นเงินที่จ่ายไปเพื่อเป็น
หลักประกันให้กับสินค้าคงคลังที่เก็บรักษาไว้ หรือเป็นค่าภาษีที่ต้องช าระส าหรับการถือครองสินค้าคงคลัง โดยจ าแนก
ออกเป็น 3 ส่วน คือ  

- ค่าประกันภัย (Insurance) เป็นการประกันความเสียหายที่เกิดจากภัยพิบัติต่าง ๆ โดย
ครอบคลุมถึงมูลค่าของสินค้าคงคลังที่บริษัทไม่ต้องการความเสี่ยงในกรณีที่เกิดความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น โดยใน
การค านวณส่วนใหญ่จะใช้ค่าเฉลี่ยของสินค้าคงคลังในปีก่อนหน้ามาค านวณค่าท าประกัน โดยคิดเป็นร้อยละของ
จ านวนสินค้าคงคลังในปีนั้น ๆ  

- ค่าปฏิบัติงานในคลังสินค้า (Physical handling) เป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการปฏิบัติงาน 
เช่น ค่าจ้างของพนักงานในคลังสินค้า ค่ายก-ขนเคลื่อนย้ายและจัดสินค้า เป็นต้น โดยค่าใช้จ่ายนี้มีความสัมพันธ์กับ
จ านวนสินค้าคงคลัง เนื่องจากหากยิ่งมีสินค้าคงคลังจ านวนมากเท่าใด การปฏิบัติงานภายในคลังสินค้าก็จะมากขึ้น
ตามเท่านั้น ส่งผลให้ค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึนตามมา 

- ค่าภาษี (Taxes) เป็นค่าภาษีที่เกิดจากการมีสินค้าคงคลังเก็บอยู่ในคลังสินค้า ซึ่งแปรผัน
ตามจ านวนสินค้าคงคลังที่ถือครองอยู่ อย่างไรก็ตาม ยังไม่มีการเก็บภาษีประเภทนี้ในประเทศไทย 

 

 ต้นทุนในการจัดหาพื้นที่จัดเก็บสินค้าคงคลัง (Storage Space cost) เป็นต้นทุนที่จ่ายไป
เพือ่การใช้พื้นที่เก็บสินค้าคงคลัง แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 

- คลังสินค้าโรงงาน (Plant warehouse) เป็นการใช้พื้นที่ในโรงงานเพื่อเป็นที่เก็บสินค้า 
โดยต้นทุนของคลังสินค้าโรงงานนี้จะเป็นต้นทุนคงที่แต่ก็มีบางส่วนที่เป็นต้นทุนที่ต้อง น ามาคิดรวมกันกับต้นทุนการ
ถือครองสินค้าคงคลัง ได้แก่ ต้นทุนที่เก่ียวกับการจัดการ สินค้าคงคลัง หรือค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ที่ท าให้จ านวนของสินค้าคง
คลังเปลี่ยนแปลงไป  
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- คลังสินค้าสาธารณะ (Public warehouse) เป็นการใช้พื้นที่ของคลังสินค้าสาธารณะ
เพื่อเป็นที่เก็บสินค้า โดยจ าแนกประเภทของค่าใช้จ่ายออกเป็น 2 ประเภท คือ ค่าใช้จ่ายในการขนถ่าย (Handling 
charge) ซึ่งแปรผันตามจ านวนสินค้าที่ขนส่ง เคลื่อนย้ายเข้าและออกจากคลังสินค้า กับค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษา 
(Storage charge) ซึ่งคิดจากจ านวนสินค้าคงคลังที่เก็บไว้อยู่ภายใน  

- คลังสินค้าเช่าหรือเช่าซื้อ (Rented/leased warehouse) เป็นการท าสัญญาเช่าหรือ 
เช่าซื้อคลังสินค้าเพื่อใช้ในการเก็บสินค้าคงคลัง เป็นค่าใช้จ่ายที่ต้องมีการท าสัญญากันโดย ระบุระยะเวลาไว้แล้ว 
ซึ่งค่าใช้จ่ายนี้จะขึ้นอยู่กับขนาดของพื้นที่ที่เช่าหรือเช่าซื้อ และไม่เก่ียวข้องกับจ านวนสินค้าคงคลังที่เก็บไว้ 

- คลังสินค้าที่กิจการเป็นเจ้าของ (Company-owned warehouses) เป็นการเก็บสินค้า
คงคลังไว้ภายในคลังสินค้าของกิจการเอง ซึ่งเป็นต้นทุนไม่แปรผัน โดยสามารถพิจารณาการลดต้นทุนได้โดยการปิด
คลังสินค้าหรือเปลี่ยนเป็นคลังสินค้าสาธารณะเพื่อเพิ่มความคล่องตัวในการด าเนินงาน (Net saving) 

   ทั้งนี้ต้นทุนทุกประเภทของต้นทุนในการจัดหาพื้นที่เก็บสินค้าคงคลังที่ผันแปรขึ้นอยู่กับจ านวน
สินค้าคงคลังที่อยู่ในคลังสินค้า จะนับว่าอยู่ในต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังทั้งสิ้น 

 

 ต้นทุนความเสี่ยงของสินค้าคงคลงั (Inventory risk cost) เป็นต้นทุนที่มีโอกาสเกิดขึ้นได้กับ
ทุกบริษัท ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภทที่ส าคัญ ดังนี้  

- ค่าสินค้าหมดสมัยหรือเสื่อมสภาพ (Obsolescence) เป็นต้นทุนที่เกิดจากการที่สินค้าใน
คลังสินค้านั้น เกิดความล้าสมัยท าให้ไม่สามารถจ าหน่ายได้ในราคาปกติ  

- ค่าสินค้าเสียหาย (Damage) เป็นต้นทุนที่นับเฉพาะส่วนของสินค้าที่ช ารุดเสียหายซึ่งเกิด 
จากการเก็บสินค้าในคลังสินค้า โดยไม่นับรวมถึงสินค้าที่เกิดความเสียหายขณะขนส่งหรือ ขณะที่สินค้าอยู่ในคลังสินค้า
สาธารณะ โดยคิดค่าสินค้าเสียหายเป็นสัดส่วนต่อสินค้าคงคลังที่ถือครองไว้อยู่  

- ค่าสินค้าขาดจ านวนหดหาย (Shrinkage, Pilferage) เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นเมื่อมีการนับ 
สต๊อกสินค้าแล้วผลที่ได้ออกมาไม่ตรงกันกับจ านวนสินค้าคงคลังที่บันทึกไว้ในตอนแรก โดยอาจจะเป็นความผิดพลาด
ขณะตรวจบันทึกจ านวนสินค้าขาเข้าคลังสินค้า การส่งสินค้าที่ผิดพลาด ส่งสินค้าผิดประเภท ผิดจ านวน หรือสินค้าถูก
ขโมย โดยต้นทุนค่าสินค้าขาดจ านวนหดหายนี้จะแปรผันตามจ านวนคลังสินค้าที่เก็บสินค้าไว้มากกว่าจ านวนสินค้าคง
คลังที่เก็บไว้ 

- ค่าเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างคลังสินค้า (Relocation cost) เป็นต้นทุนที่เกิดจากการย้าย 
สินค้าจากคลังสินค้าหนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดยอาจจะด าเนินการเพื่อหลีกเลี่ยงความล้าสมัยของสินค้า แต่อาจจะมีต้นทุน
ค่าเคลื่อนย้ายสินค้าเพิ่มเติมเข้ามาแทน 
 

   2) ต้นทุนการขนส่งสินค้า (Transportation cost) จะรวมถึงค่าใช้จ่ายในการขนส่งสนิค้าส าหรับ
ทุกรูปแบบการขนส่ง ประกอบด้วย การขนส่งทางรถบรรทุก การขนส่งทางราง การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางท่อ 
การขนส่งทางอากาศทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ รวมถึงต้นทุนที่เก่ียวข้องกับผู้ให้บริการขนส่งและสายเรือ 
ซึ่งต้นทุนการขนส่งสินค้าในรายงานการศึกษาของประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่ามีสัดส่วนสูงที่สุดในต้นทุนรวม 
โลจิสติกส์ โดยการประมาณการจะอยู่บนพื้นฐานข้อมูลในรายงานการขนส่งประจ าปีของประเทศสหรัฐอเมริกาที่
ตีพิมพ์ โดย The Eno Transportation Foundation พบว่าในต้นทุนการขนส่งทั้ งหมด ต้นทุนการขนส่งโดย
รถบรรทุกในระบบธุรกิจของประเทศสหรัฐฯ คิดเป็นร้อยละ 80 ของการขนส่งทั้งประเทศ ขณะที่ต้นทุนรวมโลจิสติกส์
จะประกอบด้วยทั้งการขนส่งปฐมภูมิและทุติยภูมิ การขนส่งปฐมภูมิหมายถึงการเคลื่อนย้ายสินค้าส าเร็จรูปจากโรงงาน
หรือผู้ผลิตไปยังคลังสินค้าที่ประกอบด้วยต้นทุนการเติมเต็มสินค้าที่เคลื่อนย้ายจากโรงงานหรือศูนย์กระจายสินค้าไป
ยังโรงงานหรือศูนย์กระจายสินค้าอ่ืน รวมถึงค่าขนส่งในการสั่งซื้อสินค้าส าเร็จรูปเข้าสู่โรงงานหรือศูนย์กระจายสินค้า
เพื่อจ าหน่ายใหม่ ส่วนการขนส่งทุติยภูมิหมายถึงการขนส่งสินค้าส าเร็จรูปไปให้กับลูกค้า ประกอบด้วยการช าระเงินให้
ผู้บริการขนส่ง ค่าเบี้ยเลี้ยง ต้นทุนการด าเนินงาน และเครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการขนส่งด้วยรถบรรทุกหรือรถไฟและ
ค่าผ่านทาง โดยจุดเร่ิมต้นในการขนส่งอาจเป็นที่โรงงาน ศูนย์กระจายสินค้า หรือสถานีรับส่งสินค้า 
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    ต้นทุนการขนส่ งตามแนวคิดของ  The Eno Transportation Foundation อ้างอิงจาก 
MacroSys Research and Technology (2548) ประกอบไปด้วย 8 ประเภท คือ ต้นทุนการขนส่งโดยรถบรรทุก
ระหว่างเมือง ต้นทุนการขนส่งโดยรถบรรทุกท้องถิ่น ต้นทุนการขนส่งทางราง ต้นทุนการขนส่งทางน้ า ต้นทุนการขนส่ง
น้ ามันทางท่อ ต้นทุนการขนส่งทางอากาศ ต้นทุนของผู้ให้บริการขนส่งสินค้า และต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับสายเรือ โดย
ต้นทุนแต่ละประเภทจะประมาณการจากข้อมูลทางสถิติของหน่วยงานภาครัฐ  อาทิ  Federal Highway 
Administration ซึ่งใช้ส าหรับสถิติการขนส่งสินค้าระหว่างเมือง 
 

   3) ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์  (Logistics administration cost) ประกอบด้วย
ค่าใช้จ่ายในการบริหารทางอ้อมและพนักงานสว่นสนับสนุน เช่น พนักงานในศูนย์กระจายสินค้า พนักงานฝ่ายวางแผน
และวิเคราะห์ และพนักงานฝ่ายจราจร รวมถึงค่าใช้จ่ายในการติดตั้งอุปกรณ์และระบบคอมพิวเตอร์ เป็นต้น ต้นทุน
การบริหารจัดการโลจิสติกส์จะคิดเป็นร้อยละ 4 ของผลรวมของต้นทุนการถือครองสินค้าและต้นทุนการขนส่ง ซึ่งถูก
ใช้ในการค านวณมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2516 เป็นต้นมา 
    รายละเอียดองค์ประกอบของต้นทุนและแหล่งที่มาของข้อมูลที่ใช้ตัวแบบการค านวณของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา น าเสนอในตารางด้านล่างนี้ 
 
ตารางที่ 2.2-1 องค์ประกอบและที่มาของข้อมูลที่ใช้ในตัวแบบของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ต้นทุนโลจสิติกส ์ ที่มาของข้อมูล 

(1) ต้นทุนการเก็บรักษาสินคา้ 
 ดอกเบี้ย 
 ภาษี สินค้าเสื่อมสภาพ ค่าเสื่อมราคา ค่าประกันภัย 
 ค่าใช้จ่ายคลังสินค้า 

 
- Annualised Commercial Paper Rate 
- Alford-Bangs Production Handbook Formula 
- Expenditure on public warehousing from Census 

(2) ต้นทุนการขนส่ง 
 รถบรรทุกระหว่างเมือง 
 รถบรรทุกท้องถิ่น 
 การขนส่งทางรถไฟ 
 การขนส่งทางน้ า 
 การขนส่งน้ ามันทางท่อ 
 การขนส่งทางอากาศ 
 Forwarders 
 ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับการขนส่งสินคา้ทางเรือ 

 
- Eno Transportation Foundation  
The Eno Transportation Foundation estimates the 
total cost of freight transportation in the United 
States and publishes this estimate with modal 
details as nation's freight bill in its annual series 
Transportation in America 

(3) ต้นทุนการบรหิารจดัการโลจสิติกส ์ ประมาณร้อยละ 4 ของต้นทุนโลจิสติกส ์

ที่มา: Delaney, Robert V. and Rosalyn Wilson (2546) 14th Annual State of Logistics Report: The Case for Reconfiguration 
Washington DC: Cass Information Systems and Prologis 
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  ท้ายสุด MacroSys Research and Technology (2548) ได้น าเสนอแนวทางการพัฒนาตัวแบบ
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ไว้ดังนี้ 

1) ราคาของสินค้าในส่วนของสินค้าคงคลังควรจะเป็นค่าคงที่ เพื่อให้การประมาณการระดับสินค้า
คงคลังสามารถน าเสนอในรูปแบบตัวเงินได้ ซึ่งควรใช้หลักการเดียวกันนี้กับองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์อ่ืน ๆ 
ด้วยเช่นกัน และหากไม่มีการควบคุมผลกระทบทางด้านราคา ระดับของสินค้าคงคลังจะมีความผันผวน แม้ว่าระดับ
ของสินค้าคงคลังที่มีอยู่จริงจะไม่มีการเปลี่ยนแปลงก็ตาม 

2) ระดับสินค้าคงคลังสามารถปรับให้เรียบตลอดเวลาเพื่อลดผลกระทบของวัฏจักรการเปลี่ยน 
แปลง ซึ่งจากผลกระทบของการถดถอยทางเศรษฐกิจจะส่งผลให้สินค้าคงคลังของภาคธุรกิจเพิ่มขึ้นและต้นทุนการถือ
ครองสินค้าก็จะเพิ่มขึ้นตามไปด้วย เช่นเดียวกับการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจที่ไม่คาดคิดจะท าให้ปริมาณของสินค้าคงคลัง
ลดลง ในขณะที่ระดับของต้นทุนการถือครองสินค้ายังถูกใช้อย่างกว้างขวาง แต่การเปลี่ยนแปลงของต้นทุนนี้ไม่ได้เป็น
ตัวชี้วัดว่าระบบโลจสิติกส์ที่มีอยู่เป็นการด าเนินการที่ดขีึ้นหรือแย่ลง ดังนั้น การน าวิธีการค านวณแบบค่าเฉลี่ยเคลื่อนที ่
(Moving-average) หรือแบบอนุกรมเวลา (Time-series) อาจจะช่วยให้เกิดความถูกต้องและแม่นย าในการประมาณ
การได้ดีขึ้น 

3) อัตราดอกเบี้ยที่ใช้ส าหรับการประมาณต้นทุนสินค้าคงคลังควรจะเป็นแบบคงที่ ขณะที่อัตรา
ภาษีและเบี้ยประกันภัยจะสามารถเปลี่ยนแปลงได้ ซึ่งในการประมาณการของ CASS ไม่ได้น าข้อมูลเก่ียวกับอัตราภาษี
และเบี้ยประกันภัยมาประยุกต์ใช้แบบเดี่ยว ๆ เนื่องจากอัตราดอกเบี้ยค่อนข้างจะมีความผันผวน และส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงของต้นทุนการถือครองสินค้า แม้ว่าระบบโลจิสติกส์ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
 

2.2.2 ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแอฟริกาใต้ 
   ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแอฟริกาใต้  เริ่มต้นขึ้นเมื่อปี พ.ศ. 2549 โดย 
Botes Jacobs และ Pienaar ในงานวิจัยชื่อ A Model to Calculate the Cost of Logistics at a Macro Level: 
A Case Study of South Africa ที่ได้รับการตีพิมพ์ในวารสาร Southern African Business Review เล่มที่  10 
ฉบับที่ 3 แบบค านวณนี้ใช้แนวคิดแบบล่างขึ้นบน (Bottom-up) ที่ค านวณต้นทุนโลจิสติกส์จากผลรวมของข้อมูลราย
สาขาสินค้าและประมาณการเป็นต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแอฟริกาใต้ ข้อมูลส่วนใหญ่ได้มาจากส ามะโนประชากร
และการวิเคราะห์รายอุตสาหกรรม/สาขา รวมถึงข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ ซึ่งผลการวิเคราะห์ได้ถูกน าเสนอตาม
รูปแบบการขนส่ง ประเภทของต้นทุนและประเภทของอุตสาหกรรมหรือสาขา 
   ต่อมาภายหลังในปี พ.ศ. 2553 อีกหนึ่งผลงานวิจัยชื่อ Logistics Costs in South Africa – The 
Case for Macroeconomic Measurement โดย Jan Havenga ซึ่งได้รับการตีพิมพ์ในวารสาร South African 
Journal of Economics เล่มที่ 78 ฉบับที่ 4 ที่ได้ท าการศึกษาเพิ่มเติมจากผลการศึกษาของ Botes และคณะ 
(2549) โดยใช้ตัวแบบการค านวณเดิม แต่เพิ่มเติมปัจจัยที่เก่ียวข้องเพิ่มเข้าไปในตัวแบบ ซึ่งตัวแบบจะเป็นการศึกษา
จากล่างสู่บน (Bottom-up approach) เช่นเดียวกัน โดยมีองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ที่ส าคัญ 3 ต้นทุน
ทางตรง ได้แก่ ต้นทุนการขนส่ง (Transport cost) ต้นทุนการเก็บรักษาและการขนถ่ายที่ท่าเรือ (Storage and port 
handling costs) และต้นทุนการบริหารจัดการ (Management and administration costs) นอกจากนี้ยังมีต้นทุน
ทางอ้อม คือ ต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory carrying costs)  
   จากตัวแบบการศึกษาแรกของ Botes และคณะ (2549) และจากการหารือร่วมกับหน่วยงาน
ภาครัฐและผู้มีส่วนได้เสียในภาคอุตสาหกรรม ได้มีการเสนอแนะให้ปรับปรุงตัวแบบดังนี้ 
   ประการที่ 1 จากตัวแบบแรกพบว่า ต้นทุนการขนส่งถือเป็นองค์ประกอบที่มีสัดส่วนสูงที่สุดใน
ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแอฟริกาใต้ ซึ่งได้มีการปรับปรุงแนวคิดการค านวณต้นทุนการขนส่งใหม่ในตัวแบบที่
น าเสนอโดย Havenga 
   ประการที่ 2 การประมาณการค่าใช้จ่ายในคลังสินค้าแบบคงที่ (Static) อาศัยการประมาณค่าเฉลี่ย
ของระดับสินค้าคงคลังในระยะเวลาเวลา 1 ปี 
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   ประการสุดท้าย ต้นทุนส่วนใหญ่จะเป็นการประมาณการค่าใช้จ่ายทั้งหมด ขณะที่ต้นทุนการถือ
ครองสินค้า (ต้นทุนค่าเสียโอกาส) จะเป็นต้นทุนของมูลค่าเพิ่ม (Value-added costs) ซึ่งจะต่ ากว่าต้นทุนที่เป็นจริง
และไม่สามารถน ามาใช้เพื่อการเปรียบเทียบได้ ซึ่งในตัวแบบใหม่นี้ จะมีการการปรับปรุงวิธีการค านวณเพื่อให้สามารถ
ค านวณต้นทุนโอกาสของเงินทุนที่ใช้ในแต่ละขั้นตอนของโซ่คุณค่าได้ 
   ดังที่ได้น าเสนอมาแล้วในเบื้องต้นว่า ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์นี้จะใช้แนวคิดจากล่างสู่
บน (Bottom-up) หมายความว่าเป็นการใช้ข้อมูลรายสินค้าและน ามารวมกันส าหรับประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์
ของประเทศ โดยพิจารณาปริมาณและการน าเข้าสินค้ารายสาขาที่สะท้อนให้เห็นถึงกิจกรรมโลจิสติกส์ ที่เกี่ยวข้อง
ตามแต่ละประเภทของสินค้า โดยสมการในการค านวณมีดังนี้ 
 

Total Logistics Cost (TLC) =  Transport cost (TC) + Storage and port handling cost (SC) + 
Inventory carrying cost (ICC) + Management, admin and profit cost (TMAC) 

 
โดยที่   TLC  คือ ต้นทุนรวมโลจิสติกส์ 
  TC     คือ ต้นทุนการขนส่ง 
  SC     คือ ต้นทุนการเก็บรักษาและการขนถ่ายที่ท่าเรือ  
  ICC    คือ ต้นทุนการบริหารจัดการ  
  TMAC   คือ ต้นทุนการถือครองสินค้า 
 

1) ต้นทุนการขนส่ง (TC)  
  เป็นผลรวมของตัวแบบย่อยต้นทุนของการขนส่งด้วยรถหัวลาก ตัวแบบย่อยต้นทุนของการขนส่งทาง
ถนน ตัวแบบย่อยต้นทุนของการขนส่งทางราง ตัวแบบย่อยต้นทุนของการขนส่งทางอากาศ ตัวแบบย่อยต้นทุนของ
การขนส่งทางชายฝั่ง และตัวแบบย่อยต้นทุนของการขนส่งทางท่อ โดยมีสมการดังนี้  
 

ต้นทุนการขนส่ง (TC)  = ต้นทุนค่าขนส่งทางถนนถึงท่าขนส่ง (L) + ต้นทุนค่ากระจายสินค้า (D) + 
ต้นทุนของส่งทางราง (R) + ตน้ทุนขนส่งทางอากาศ (A) + 

 ต้นทุนการส่งสินค้าตามแนวชายฝั่ง (S) + ต้นทุนขนส่งทางท่อ (P) 
 

(1) ต้นทุนค่าขนส่งทางถนน (Road Transport Cost) 
ต้นทุนและปริมาณการค่าขนส่งทางถนนภายในประเทศไม่เคยได้รับการวัดอย่างเป็นทางการโดย

หน่วยงานรัฐของประเทศแอฟริกาใต้ก่อน จึงท าให้ไม่มีรายงานนี้ในระดับนานาชาติ มีเพียงแค่รายงานการขนส่งทาง
ถนนเท่านั้นที่ถูกประเมินโดยส านักงานสถิติของประเทศแอฟริกาใต้ 

การขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกสินค้าทางถนน (Road freight flows) จึงถูกน ามาใช้เพื่อประเมินค่า
ต้นทุนการขนส่งทางถนน วิธีนี้คลายข้อกังวลอย่างหนึ่งที่ Hesse and Rodrigue (2547) แนะน าไว้ ว่าการคิดต้นทุน
นั้นควรจะค านึงถึงการการบรรทุกสินค้าที่เกิดขึ้นในอนาคตด้วย เพราะปัจจัยนี้จะเป็นตัวแสดงต้นทุนที่แท้จริงของการ
กระจายสินค้าในระดับภูมิศาสตร์ และช่วยการเชื่อมโยงห่วงโซ่คุณค่าอีกด้วย การขนส่งที่เกิดบนถนนของประเทศ
แอฟริกาถูกประเมินโดยตัวแบบของการขนส่งสินค้าของกลุ่มสินค้าเศรษฐกิจ 62 กลุ่ม ในเขตปกครอง 356 เขต รวม
ไปถึงการตัดเส้นทางรถไฟ (Subtracting rail) การจัดส่งสินค้าชายฝั่ง (Coastal) การขนส่งทางท่อ (Pipeline) และ
การขนส่งทางสายพานล าเลียง (Conveyer belt flows) การขนส่งอีกชนิดที่ต้องน ามารวมคือ การขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคบนถนน (Road flows of commodities) ระหว่างจุดเร่ิมต้นและปลายทางการขนส่ง ซึ่งอาจจะไกลไปถึงโกดัง
สินค้าปลายทาง โดยที่กล่าวมาทั้งหมด ได้แสดงตามสมการดังนี้ 
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𝐿 = ∑ ∑ ∑ 𝑥𝑦𝑖𝑗𝑘[(𝑑 + 𝑐 + 𝑙 + 𝑞 + 𝑒 + 𝑓 + 𝑚 + 𝑧)𝑖𝑗𝑘] + 𝑡𝑘

𝑠

𝑘=1

𝑝

𝑗=1

𝑛

𝑖=1

 

 
 L = road line haul cost 
 i = commodity grouping 
 j = typology  
 k = route 
 n = number of commodity groups 
 p = number of typologies 
 s = number of routes 
 x = tons transported 
 y = distance in kilometres 
 d = depreciation rate per ton-km 

 q = insurance per ton-km 
 e = driver fees per ton-km 
 f = fuel cost per ton-km 
 m = maintenance and repair costs per ton-km 
 z = tyre wear cost per ton-km 
 t = toll fees per ton-km 
 c = cost of capital per ton-km 
 l = licence fee per ton-km 

 
สมการนี้ประกอบด้วยผลรวมของปัจจัยต้นทุนต่าง ๆ ของการขนส่งทางถนนในเส้นทางต่าง ๆ 

ทั้งนี้ค่าต้นทุนโสหุ้ย (Overhead costs) จะไม่ได้น ามาคิดรวมในสมการ เนื่องจากต้นทุนนี้จะน าไปค านวณแยก
ต่างหากอีกครั้งหนึ่ง ต้นทุนการขนส่งทางถนนที่ต่าง ๆ กันในสมการนี้สามารถประเมินโดยชนิดของยานพาหนะ 
ในทางกลับกันก็สามารถประเมินโดยประเภทของสินค้าและประเภทของเส้นทางได้ด้วย ประเภทของยานพาหนะจะ
ขึ้นอยู่กับประเภทของสินค้าและเปลี่ยนแปลงไปตามตัวแปรเหล่านี้ ดังนั้นเมื่อรู้ประเภทของยานพาหนะและปริมาณ
การขนส่งก็จะท าให้สามารถหาค่าต้นทุนในสมการด้านบนนี้ได้ ตัวแปรหลักของต้นทุนสมการการขนส่งคือ น้ าหนักที่มี
การบรรทุก (tons transported) และระยะทาง (distance in kilometres) ในตัวแบบต้นทุนเดิมนั้นใช้ค่าเฉลี่ย
ระยะทางมาตรฐาน (Average transport distance) เพียงอย่างเดียวมาเทียบเป็นสัดส่วนกับปริมาณสินค้า จากนั้นจึง
น าค่าเฉลี่ยระยะทางมาตรฐานมาคูณกับจ านวนตันของสินค้าที่ผลิตขึ้นในระบบเศรษฐกิจ แล้วจึงมาก าหนดค่าการ
ขนส่งทางบกถึงท่าขนส่ง (The line haul) ตันต่อกิโลเมตรส าหรับสินค้านั้น ๆ ส าหรับในส่วนของวิธีการใหม่นั้นได้รับ
แนวคิดมาจากตัวแบบจ าลองความต้องการของการขนส่งสนิค้า (Freight demand model) ที่น าเสนอโดย Havenga 
(2550) ซึ่งเราสามารถแยกส่วนการขนส่งสินค้าได้เป็น 39 เขตหรือส่วนแบ่งตลาดของการขนส่งสินค้าโดยรถ (Freight 
flow market segment) หากอ้างอิงจากจุดก าเนิดการขนส่งสินค้าและระยะทางการขนส่ง โดยการขนส่งแต่ละส่วน
สามารถน ามาคิดได้เป็น 1 ใน 34 รูปแบบความเป็นไปได้ของยานพาหนะที่จะมีได้ ในตัวแบบก่อนหน้านี้ใช้เพียง
ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อตันต่อกิโลเมตร แต่ในตัวแบบใหม่นี้จะแยกค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อตันต่อกิโลเมตรไปตามเฉพาะแต่ละ
ความเป็นไปได้ของยานพาหนะที่จะเกิดขึ้นทั้ง 34 แบบ นอกจากนี้ต้นทุนอ่ืน ๆ ที่ถูกก าหนดค่าโดยตัวแปรเฉพาะ เช่น 
ค่าเชื้อเพลิงและค่าทางด่วน สามารถก าหนดค่าได้โดยอ้างอิง 34 รูปแบบความเป็นไปได้นี้รวมกับอีก 39 ส่วนแบ่งเขต
ที่กล่าวมาแล้ว ดังนั้นค่าใช้จ่ายต่อตันต่อกิโลเมตรจะเท่ากับ 34 คูณ 39 หรือเท่ากับต้องวัดถึง 1,326 รูปแบบ ตัวแบบ
นี้ยังจะต้องรวมการขนส่งในล าดับรอง (Secondary road traffic) ซึ่งหมายถึงการกระจายสินค้าจากท้องถิ่นไปสู่โกดัง
สินค้าปลายทางของผู้ค้าปลีก โดยทั้งหมดนี้แสดงไว้แล้วในสมการด้านล่างนี้ 

 
 
 

 



โครงการพัฒนาแบบจ าลองการจัดท าขอ้มูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทที่ 2  
 แนวคิดการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนโลจิสติกส์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  2-16 

𝐷 = 2 [∑ ∑ ∑ 𝑥𝑖𝑗𝑘[(𝑑 + 𝑐 + 𝑙 + 𝑞 + 𝑒 + 𝑓 + 𝑚 + 𝑧)𝑖𝑗𝑘 + 𝑡𝑘]

𝑠

𝑘=1

𝑝

𝑗=1

𝑛

𝑖=1

𝑤] 

 
 D = road distribution cost 
 i = commodity grouping 
 j = typology  
 k = route 
 n = number of commodity groups 
 p = number of typologies 
 s = number of routes 
 x = tons transported 
 d = depreciation rate per ton-km 

 q = insurance per ton-km 
 e = driver fees per ton-km 
 f = fuel cost per ton-km 
 m = maintenance and repair costs per ton-km 
 z = tyre wear cost per ton-km 
 t = toll fees per ton-km 
 c = cost of capital per ton-km 
 l = licence fee per ton-km 
 w = average distribution cost 

 
(2) ต้นทุนการขนส่งทางราง (Rail Transport Cost) 

ต้นทุนการขนส่งทางรางที่แท้จริงสามารถขอข้อมูลได้จากผู้ ให้บริการการรถไฟระดับชาติ  
(Transnet Freight Rail) มาหารกับจ านวนสินค้าและจ านวนสถานีทั้งหมดจากต้นทางถึงปลายทาง ต้นทุนการขนส่ง
ทางรถไฟจึงไม่ต้องมีตัวแบบค านวณ ต้นทางถึงปลายทางจะต้องค านึงถึงประเภทเส้นทาง เขตเมือง และเขตชานเมือง
ให้สอดคล้องกับการขนส่งทางถนนเพื่อที่จะให้สามารถแบ่งแยกได้ชัดเจนจากค่าขนส่งโดยรวม (Total flows) ที่อ้างอิง
มาจากตัวแบบจ าลองความต้องการของการขนส่งสินค้า (Freight demand model) วิธีนี้จ าเป็นต้องมีตารางแปลง
ค่าที่สามารถใช้ข้อมูลรายงานในอดีตของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ตารางนี้สร้างขึ้นจากการแปลงสินค้าขนส่งด้วย
รถไฟ 321 ประเภทไปเป็นกลุ่มสินค้า 62 กลุ่ม เส้นทางรถไฟจึงต้องเพิ่มขึ้น 62 กลุ่มสินค้านี้เข้าไปในฐานข้อมูล ทั้งนี้
ในตัวแบบก่อนหน้า ค่าใช้จ่ายของการขนส่งทางรถไฟที่แท้จริงต่อจ านวนสินค้าไม่ได้ถูกน ามาใช้ทั้ง  ๆ ที่สามารถ
ค านวณได้มาจากผลผลิตเศรษฐกิจโดยรวมและรายได้ของการขนส่งทางราง 
  

(3) ต้นทุนการขนส่งทางอากาศ (Air Transport Cost) 
   ปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศนับเป็นส่วนน้อยในปริมาณการขนส่งสินค้าโดยรวมในประเทศ
แอฟริกาใต้แต่ต้นทุนนี้จะต้องน ามาคิดด้วยเนื่องจากเพื่อให้การค านวณเป็นไปอย่างครบถ้วนและท าให้การวิเคราะห์
ประมาณการแนวโน้มต้นทุนทางการขนส่งเป็นไปได้อย่างถูกต้อง ข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศสามารถ
มองในภาพรวมได้ นั่นคือไม่จ าเป็นต้องแบ่งแยกไปตามประเภทสินค้าหรือต าแหน่งต้นทางปลายทางการขนส่ง สมการ
จึงไม่ซับซ้อนดังนี้ 
 

𝐴 = 𝑥 × 𝑟 
 
 A = air transport cost 
 r = the average tariff per ton to transport goods by air 
 x = tons transported 
 
   หมายเหตุที่ส าคัญคือ ต้นทุนชนิดนี้ยังไม่มีการค านวณทีล่ะเอียดมากพอและควรพัฒนาตัวแบบในจุด
นี้เพิ่มเติม 
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  (4) ต้นทุนการจัดส่งสินค้าชายฝั่ง (Coastal Shipping Cost) 
   การจัดส่งสินค้าชายฝั่งคือการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือแอฟริกาใต้  ต้นทุนนี้ประกอบด้วย 3 ส่วน 
นั้นคือการจัดส่งสินค้าประเภทปิโตรเลียม (Petroleum) ในถังน้ ามัน การจัดส่งสินค้าแบบหีบห่อแยกชิ้น (Break-
bulk) และการจัดส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ (Containers) บนเรือบรรทุกสินค้า การจัดส่งสินค้าประเภทปิโตรเลียมถือว่า
มีปริมาณมากที่สุดเกือบร้อย 90 ต้นทุนค่าขนส่งของแต่ละส่วนประกอบที่กล่าวมานั้นแสดงให้ดูในสมการด้านล่างนี้ 
 

𝑆 = 𝑟𝑝𝑥𝑝 + (
𝑟𝑐

20
) 𝑥𝑐 + 𝑟𝑐𝜃 

 
 S = total coastal shipping cost 
 rp = rate per ton for shipping petroleum 
 xp = tons of petroleum shipped 
 rc = rate for shipping on container 
 xc = tons of bread-bulk freight shipped 
 θ = number of countries shipped 
 

   อัตราการส่งสินค้าประเภทปิโตรเลียมค านวณจากอัตราต่อตันซึ่งหน่วยงานอุตสาหกรรมจะต้อง
รายงานเป็นรายปี โดยในกรณีนี้ระยะทางไม่ใช่ปัจจัยหลักของต้นทุนการส่งสินค้าทางเรือ อัตราส าหรับการจัดส่งโดยตู้
คอนเทนเนอร์ได้รวมเข้าไปในสมการแล้ว การจัดส่งสินค้าแบบหีบห่อแยกชิ้นหากไม่สามารถหาข้อมูลได้ จะต้องใช้การ
ประมาณค่าเทียบเคียงกับการจัดส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์  โดยมีสมมติฐานว่าตู้คอนเทนเนอร์โดยเฉลี่ยหนัก 20 ตัน 
ดังนั้นหากเอาอัตราการส่งสินค้าหารด้วย 20 จะได้ค่าการจัดส่งสินค้าแบบหีบห่อแยกชิ้น 
 
  (5)  การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transport Cost) 
    ปริมาณและอัตราการขนส่งทางท่อที่แน่นอนน ามาจากทรานส์ เน็ต  ไปป์ไลน์  (Transnet 
Pipelines) เนื่องจากว่ารัฐวิสาหกิจเป็นผู้ด าเนินการบริหารท่อขนส่งเป็นส่วนใหญ่ ท่อขนส่งของเอกชนด าเนินการโดย           
บริษัทเชฟรอน (Chevron) ในกรณีแอฟริกาคือบริเวณระหว่างซัลดาฮาร์ (Saldanha) และมิลเนอร์ตั้น (Milnerton) 
และอีกบริษัทคือ ซาซอล (Sasol) ซึ่งมีท่อขนส่งในเขตพานด้า (Panda fields) ในประเทศโมซัมบิก (Mozambique) 
และจังหวัดปูมาลังกา (Mpumalanga) ของแอฟริกาใต้ ซึ่งค่าเหล่านี้ควรจะต้องน าไปค านวณด้วยในตัวแบบค านวณที่
จะพัฒนาขึ้นในอนาคต การค านวณสมการที่ปรากฏด้านล่างจึงเป็นเพียงการค านวณบนพื้นฐานของข้อมูลจาก 
ทรานส์เน็ต ไปป์ไลน์ (Transnet Pipelines) การค านวณนี้ต้องน ามาเปรียบเทียบกับรายได้โดยรวมของรัฐวิสาหกิจ
แห่งนี้ด้วย 
 

𝑃 = ∑ ∑ 𝑎𝑔𝑖𝑟𝑔𝑖

𝑛

𝑖=1

ℎ

𝑔=1

 

 
 P = pipeline transport cost 
 g = the origin and destination pair of the line 
 i = commodity grouping  
 n = number of commodity groups 

 a = volume in cubic metres 
 r = tariff per cubic metre 
 h = number of different pairs 
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2) ต้นทุนการเก็บรักษาและการขนถ่ายที่ท่าเรือ (SC)  
  อัตราค่าการเก็บรักษาและการจัดการสินค้า น ามาใช้ค านวณค่าต้นทุนการเก็บรักษาและการขนถ่าย
สินค้าที่ท่าเรือของทั้งระบบในประเทศ ดังสมการด้านล่างนี้ 
 

𝑆𝐶 = ∑ 𝑥𝑖

𝑛

𝑖=1

(𝑟𝑠 + 𝑟ℎ)𝑖  

 

𝑟𝑠 = ∑(𝑟𝑏)𝑖𝑑 (
𝑣𝑐𝑢𝑟𝑟𝑒𝑛𝑡 𝑦𝑒𝑎𝑟 − 𝑣𝑝𝑟𝑒𝑣𝑖𝑜𝑢𝑠 𝑦𝑒𝑎𝑟

𝑣𝑝𝑟𝑒𝑣𝑖𝑜𝑢𝑠 𝑦𝑒𝑎𝑟
+ 1)

𝑛

𝑖=1

 

 
 SC = storage and ports cost 
 rs = storage tariff per ton 
 rh = handling tariff per ton 
 rb = static storage rate per ton 
 x = tons transported 

 d = static storage delay in months 
 v = sectoral inventory cost 
 i = commodity grouping 
 n = number of commodity groups 

 
  สมการนี้ค านึงถึงค่าคงที่ความล่าช้าของการเก็บรักษาในสินค้าคงคลัง  (Static storage delay in 
months; d) ดังที่ Botes และคณะ (2549) ได้น าเสนอไว้ โดยสมการนี้ค านวณบนพื้นฐานของการเปลี่ยนแปลงต้นทุน
สินค้าคงคลัง (Sectoral inventory costs) เทียบจากอัตราปีก่อนหน้าในแต่ละภาคเศรษฐกิจมาปรับเป็นค่าคงที่ความ
ล่าช้าของการเก็บรักษา ซึ่งการค านวณนี้ท าขึ้นเพื่อให้ครอบคลุมความแตกต่างในช่วงเวลาการเก็บรักษาสินค้าในระบบ
เศรษฐกิจทั้งหมด ในงานของ Botes และคณะ (2549) นั้น มีการค านวณค่าคงที่ความล่าช้าของการเก็บรักษา โดยการ
ประมาณการค่าเฉลี่ยของค่าเก็บรักษาระหว่างฤดูกาล (average intra-seasonal storage time) และน าค่าที่ได้มา
ปรับกับค่าความต่างของเวลาถ่วงน้ าหนักระหว่างช่วงเวลาการผลิตกับช่วงเวลาการบริโภค บนสมมติฐานที่ก าหนดให้
ปริมาณการผลิตและการบริโภคเท่ากัน 
 

3) ต้นทุนการถือครองสินค้า (ICC)  
  ต้นทุนการถือครองสินค้าค านวณโดยใช้ค่าสุ่มของระดับสินค้าคงคลัง  (Inventory levels) ในทุก ๆ
ภาคอุตสาหกรรมของระบบเศรษฐกิจ น าไปคูณด้วยค่าถ่วงน้ าหนักของอัตราดอกเบี้ยซื้อคืน (Weighted average 
repo rate) ของปีนั้น ๆ 
 

𝐼𝐶𝐶 = ∑ 𝑟𝑖𝑒𝑟

𝑜

𝑢=1

 

 
 ICC = inventory carrying cost 
 u = industry type 
 o = number of industries 

 ri = cost of inventory 
 er = weighted average repo rate for the year 
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4) ต้นทุนการบริหารจัดการ (TMAC)  
  ต้นทุนการบริหารและจัดการสินค้าค านวณจากร้อยละของหน่วยตน้ทุน (Unit cost) ของการขนส่งและ
การคลังสินค้าซึ่งค่าร้อยละนี้ดึงมาจากข้อมูลจากผู้ด าเนินการกิจการซึ่งจะมีความแปรผันไปตามประเภทการเก็บรักษา
สินค้าและประเภทของการขนส่ง การค านวณในรูปแบบนี้ยังจะต้องพัฒนาปรับปรุงอีกในอนาคต 
 

𝑇𝑀𝐴𝐶 = ∑ 𝑀𝐴𝐶𝑇𝑖 ∙ 𝐴𝑇𝑖

𝑛

𝑖=1
 

𝑀𝐴𝐶𝑇𝑖  is the commodities of the total 
management and administration cost per 
ton of commodity i 
𝐴𝑇𝑖  is the actual tonnage of commodity i 
 

𝑀𝐴𝐶𝑇𝑖 = 𝑊𝐴𝑂𝐻𝑃𝑇𝑖 + ∑ 𝑀𝐶𝑇𝐾𝑘

𝑛

𝑘

∙ 𝑃𝐴𝑇𝐷𝑖𝑘 ∙ 𝑀𝐴𝑃𝐶𝑘 

𝑊𝐴𝑂𝐻𝑃𝑇𝑖 is the warehousing 
administration and overhead cost per ton for 
commodity i 
𝑀𝐶𝑇𝐾𝑖  is the modal unit cost per ton-
kilometre per transport mode k 
𝑃𝐴𝑇𝐷𝑖𝑘 is the commodity-specific 
average distance transported per commodity 
i by mode k 
𝑀𝐴𝑃𝐶𝑖𝑘 is the mode-specific 
administrative percentage of cost for mode k 

 
2.2.3 ตัวแบบการค านวณของประเทศฟินแลนด์ 

   ผลงานวิจัยชื่อ  Multiple-method analysis of logistics costs ได้รับการตีพิมพ์ ในวารสาร 
International Journal of Production Economics ในปี พ.ศ. 2555  พบว่าต้นทุนโลจิสติกส์นั้นมีความส าคัญและ
เก่ียวข้องกับต้นทุนในการด าเนินธุรกิจเป็นอันมาก โดยมีสัดส่วนสูงถึงกว่าร้อยละ 10 ของยอดขายของบริษัท งานวิจัย
นี้เป็นการตรวจสอบความแตกต่างและหาความสัมพันธ์ของต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับบริษัทผู้ผลิตและบริษัทการค้าที่
ประกอบการในประเทศฟินแลนด์ ต้นทุนโลจิสติกส์ประกอบด้วย 6 องค์ประกอบ คือ ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุน
คลังสินค้า ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง ต้นทุนการจัดการโลจิสติกส์ ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ และต้นทุนโลจิสติกส์
ทางอ้อม ข้อสรุปนี้มาจากการส ารวจข้อมูล 2 คร้ังจากกลุ่มตัวอย่าง 241 บริษัทในปี พ.ศ. 2548 และ 2551 ที่ท าการ
วิเคราะห์ผลด้วยเคร่ืองมือสถิติหลากหลายวิธี 
   วิธีการประเมินต้นทุนแบบดั้งเดิมจะอาศัยการค านวณและรายงานจากค่าเฉลี่ยของประชากรหรือ
กลุ่มตัวอย่างที่ได้จากการส ารวจ ซึ่งจะมีข้อจ ากัดในเร่ืองการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่แตกต่างกันส าหรับประชากรแต่
ละราย ท าให้ในการศึกษานี้ ได้ประยุกต์ใช้ตัวแบบเชิงเส้นโดยทั่วไป (Generalised linear mixed models; GLMM) 
ที่พิจารณาถึงปัจจัยหลายตัวแปรระยะเวลาที่เปลี่ยนแปลงไปและข้อมูลที่กระจายตัวแบบไม่ปกติ ท าให้ตัวแบบ GLMM 
สามารถขจัดปัญหาที่เกิดจากสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นที่อาจมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน และยังสามารถใช้
ตรวจสอบผลกระทบจากความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันของตัวแปรต้น และสามารถให้ผลการวิเคราะห์ที่บ่งบอกระดับ
ความเชื่อมั่นทางสถิติหรือผลการประเมินคุณภาพของตัวแบบได้ด้วย โดยตัวแบบจะประกอบด้วย 3 องค์ประกอบ
ได้แก่ องค์ประกอบตัวแบบสุ่ม (Random component) องค์ประกอบเชิงระบบ (Systematic component) และ
ฟังก์ชันการเชื่อมโยง (Link function) 
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   ตัวแปรส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ประกอบด้วย 
(1) ประเภทของอุตสาหกรรม (INDUST) จ าแนกเป็น อุตสาหกรรมการผลิตและก่อสร้าง และภาคการค้า 
(2) จ านวนพนักงาน (EMP) จ าแนกเป็นบริษัทที่มีพนักงาน 1 ถึง 9 คน, 10 ถึง 49 คน, 50 ถึง 

249 คน และมากกว่า 250 คน 
(3) ระดับรายได้ (TURNOV) ที่จ าแนกตามนิยามของ The European Commission ที่ก าหนดให้

ว่าบริษัทขนาดใหญ่จะต้องมีรายได้มากกว่า 50.1 ล้านยูโร บริษัทขนาดกลางจะมีรายได้ระหว่าง 10.1 ถึง 50 ล้านยูโร 
บริษัทขนาดเล็กจะมีรายได้ระหว่าง 2.1 ถึง 10 ล้านยูโร และบริษัทขนาดย่อมจะมีรายได้น้อยกว่า 2 ล้านยูโร 

(4) ระดับของความเป็นสากล (INT) จ าแนกเป็นบริษัทที่ด าเนินธุรกิจภายในประเทศเท่านัน้ บริษัทที่
มีการส่งออก และบริษัทระหว่างประเทศ โดยพิจารณาจากสัดส่วนของยอดขายและการผลิตในตลาดต่างประเทศ 
ซึ่งบริษัทที่ด าเนินธุรกิจภายในประเทศหมายถึงบริษัทที่มีสัดส่วนของยอดขายในต่างประเทศน้อยกว่าร้อยละ 10 ส่วน
บริษัทที่มีการส่งออกจะมีสัดส่วนของยอดขายในต่างประเทศมากกว่าร้อยละ 10 และบริษัทระหว่างประเทศจะ 
ต้องมีฐานการผลิตในต่างประเทศ 
   ขณะที่องค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ (COST) จะเป็นการวัดแบบช่วง โดยผู้ตอบจะท าการ
ประเมินสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย โดยให้คะแนนที่เป็นร้อยละ ระหว่าง 1 ถึง 100 หากผู้ตอบไม่ตอบค าถาม
คะแนนจะถูกก าหนดให้อยู่ระหว่างร้อยละ 0 ถึง 0.5 แทน โดยมีสมการพื้นฐานที่ใช้ในการค านวณดังนี้ 

 
𝐘 = 𝛍 + 𝛆 = 𝐗𝛃 + 𝐙𝐛 + 𝛆 

 
      เมื่อ  Y คือ เมทริกซ์ของตัวแปรตาม 
         μ คือ ค่าเฉลี่ยของเวกเตอร์เมทริกซ์ 
         X และ β คือ ตัวแปรอิสระแบบคงที่ 
         Z คือ ตัวแปรอิสระแบบสุ่ม 
         b คือ เวกเตอร์แสดงสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแบบสุ่ม 
         ε คือ ค่าความผิดพลาดของสมการ 
 
   ตัวแปรใดที่ไม่มีนัยส าคัญจะถูกน าออกจากสมการข้างต้น โดยพิจารณาจากค่าความน่าจะเป็น  
(p-value) โดยมีสมมติฐานที่ว่า ตัวแปรอิสระทุกตัวคือ จ านวนของพนักงาน ยอดขาย ประเภทอุตสาหกรรม และ
ระดับของความเป็นสากล ซึ่งจะมีความสัมพันธ์กับระยะเวลาหรือปีที่ค านวณ ใช้การกระจายตัวของข้อมูลแบบเบต้า
ส าหรับการค านวณทุกองค์ประกอบของต้นทุนและต้นทุนโลจิสติกส์รวม เมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวอิสระ
และต้นทุนโลจิสติกส์ (ดังแสดงในรูปที่ 2.2-1) จะพบว่า 

- ต้นทุนการขนส่ง มีความสัมพันธ์กับรายได้และระดับของความเป็นสากล 
- ต้นทุนคลังสินค้า มีความสัมพันธ์กับจ านวนของพนักงานและประเภทอุตสาหกรรม 
- ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง มีความสัมพันธ์กับรายได้และประเภทอุตสาหกรรม 
- ต้นทุนการจัดการโลจิสติกส์ มีความสัมพันธ์กับปีที่ค านวณและจ านวนของพนักงาน 
- ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ มีความสัมพันธ์กับประเภทอุตสาหกรรม 
- ต้นทุนรวมโลจิสติกส์ มีความสัมพันธ์กับรายได้ ประเภทอุตสาหกรรม และระดับของความเป็นสากล 
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ที่มา : Janne Engblom, Tomi Solakivi, Juuso Toyli และ Lauri Ojala (2555) ชื่อ Multiple-method analysis of logistics costs, 
International Journal of Production Economics เล่มที่ 137 หน้า 29-35 
 

รูปที่ 2.2-1 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและต้นทุนโลจิสติกส์ทีใ่ช้ในการศึกษา 
 

    โดยตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับแต่ละองค์ประกอบของต้นทุนและต้นทุน 
โลจิสติกส์รวม ซึ่งมีดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 
ต้นทุนการขนส่ง 
 

COSTij

TURNOVij

= 𝑒∝+𝑏𝑖+∑ 𝛽𝑘3TURNOV𝑘+∑ 𝛽𝑘5INT𝑘
2
𝑘=1

3
𝑘=1 + 𝜀𝑖𝑗 

 
ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า 
 

COSTij

TURNOVij

= 𝑒∝+𝑏𝑖+∑ 𝛽𝑘2EMP𝑘+𝛽4INDUST3
𝑘=1 + 𝜀𝑖𝑗 

ต้นทุนการถือครองสินค้า 
 

COSTij

TURNOVij

= 𝑒∝+𝑏𝑖+∑ 𝛽𝑘3TURNOV𝑘+𝛽4INDUST3
𝑘=1 + 𝜀𝑖𝑗 

 
ต้นทุนการบริหารจัดการ 
 

COSTij

TURNOVij
= 𝑒∝+𝑏𝑖+𝛽1YEAR+∑ 𝛽𝑘2EMP𝑘

3
𝑘=1 + 𝜀𝑖𝑗 
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ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ 
 

COSTij

TURNOVij

= 𝑒∝+𝑏𝑖+𝛽4INDUST + 𝜀𝑖𝑗 

 
ต้นทุนรวมโลจิสติกส ์
 

COSTij

TURNOVij

= 𝑒∝+𝑏𝑖+∑ 𝛽𝑘3TURNOV𝑘+𝛽4INDUST+3
𝑘=1 ∑ 𝛽𝑘5INT𝑘

2
𝑘=1 + 𝜀𝑖𝑗 

 
โดยที่   i คือ  บริษัทแต่ละราย 
  j คือ  ระยะเวลา อาทิ พ.ศ. 2548 หรือ 2551 
  k คือ  จ านวนประเภทของตัวแปรอิสระ 
 
   ผลการศึกษาดังแสดงในตารางที่  2.2-2 พบว่า ต้นทุนส่วนใหญ่มีความใกล้เคียงกันระหว่างปี 
พ.ศ. 2548 และ 2551 ถึงแม้ว่าจะมีบางกรณีที่มีความแตกต่างกันอยู่บ้าง แต่ต้นทุนรวมโลจิสติกส์ก็มีแนวโน้มที่ลดลง 
ขณะที่ต้นทุนการบริหารจัดการมีการเปลี่ยนแปลงมากที่สุดคือ ลดลงจากร้อยละ 2.2 เหลือเพียงร้อยละ 1.5 ซึ่งน่า
แปลกใจที่ส่วนใหญ่แล้วจะให้ความส าคัญกับต้นทุนนี้น้อยกว่าต้นทุนอ่ืน ๆ ส าหรับต้นทุนการขนส่งลดลงจากร้อยละ 
5.5 เหลือ 5.1 ต่อยอดขาย แต่ต้นทุนคลังสินค้า ต้นทุนการถือครองสินค้า ต้นทุนการบรรจุหีบห่อ และต้นทุนทางอ้อม
มีสัดส่วนที่เพิ่มขึ้น นอกจากนี้ ต้นทุนโลจิสติกส์มีแนวโน้มลดลงในบริษัทที่มีขนาดใหญ่ และสุดท้ายผลการศึกษาแสดง
ให้เห็นถึงความส าคัญของการตีความหมายการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนโลจิสติกส์และเพื่อควบคุมผลกระทบของตัว
แปรในเวลาเดียวกัน 
 
ตารางที่ 2.2-2 ผลการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ตามตัวแบบของ Engblom และคณะ ปี พ.ศ. 2555 

ที่มา : Janne Engblom และคณะ (2555) 
 
   จากตัวแบบและสมการที่ใช้ในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ข้างต้น พบว่า ระดับรายได้และความ
เป็นสากลเป็นตัวแปรอิสระที่มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับต้นทุนการขนส่ง แต่ระดับของรายได้บริษัทจะมี
ความสัมพันธ์ในเชิงลบ (ตรงข้าม) กับต้นทุนการขนส่ง หรือบริษัทขนาดใหญ่จะมีต้นทุนการขนส่งต่ ากว่าบริษัทที่มี
ขนาดเล็กกว่า จากตารางที่ 2.2-2 จะเห็นได้ว่าบริษัทขนาดกลางจะมีต้นทุนการขนส่งต่ าที่สุดซึ่งอาจเป็นผลมากจาก
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การประหยัดจากขนาด (Economies of scale) ในการขนส่งที่ต้องค านึงถึงขนาดสนิค้าในการขนส่งและระยะทางการ
ขนส่ง ขณะที่ระดับความเป็นสากลพบว่า บริษัทที่มีการส่งออกจะมีต้นทุนการขนส่งที่สู งกว่าบริษัทที่ด าเนินธุรกิจ
ภายในประเทศเท่านั้นและบริษัทระหว่างประเทศ เนื่องจากต้องมีการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไปยังภูมิภาคต่าง ๆ 
แต่บริษัทที่มีสิ่งอ านวยความสะดวกในต่างประเทศก็ไม่พบว่ามีความได้เปรียบในส่วนของต้นทุนการขนส่งมากเท่าใด
นักเช่นกัน 
   ส าหรับขนาดของบริษัทที่พิจารณาจากจ านวนพนักงานพบว่ามีความสัมพันธ์กับต้นทุนการบริหาร
คลังสินค้าอย่างมีนัยส าคัญ โดยที่บริษัทขนาดใหญ่จะมีต้นทุนที่ต่ ากว่าบริษัทที่มีขนาดเล็กกว่า และบริษัทยิ่งมีขนาด
ใหญ่จะยิ่งมีต้นทุนการบริหารคลังสินค้าที่ต่ าลงอีกด้วย ซึ่งเป็นที่น่าสนใจว่าต้นทุนการบริหารคลังสินค้าส าหรับภาคการ
ผลิตและการก่อสร้างจะมีสัดส่วนที่ต่ ากว่าภาคการค้า ขณะที่ต้นทุนการถือครองสินค้าค่อนข้างที่จะแปรผันตามขนาด
ของบริษัท โดยบริษัทขนาดใหญ่ที่มีรายได้สูงจะมีต้นทุนที่ต่ ากว่าบริษัทขนาดเล็ก และบริษัทในภาคการค้าจะมีต้นทุน
ที่สูงกว่าภาคการผลิตและการก่อสร้าง 
   ส่วนต้นทุนการบริหารจัดการพบว่ามีตัวแปรเรื่องเวลาและจ านวนของพนักงานที่มีความสัมพันธ์
อย่างมีนัยส าคัญ โดยมีแนวโน้มที่ลดลงจากร้อยละ 1.7 ในปี พ.ศ. 2548 เหลือเพียงร้อยละ 1.2 ในปี พ.ศ. 2551 และ
มีความสัมพันธ์ในทางตรงข้ามกับจ านวนของพนักงาน ซึ่งจะเห็นได้จากบริษัทที่มีขนาดเล็กจะมีต้นทุนที่สูงกว่าบริษัท
ขนาดใหญ่ ส่วนต้นทุนการบรรจุหีบห่อของบริษัทในภาคการผลิตและการก่อสร้างจะสูงกว่าในภาคการค้า ท้ายสุด 
ต้นทุนรวมโลจิสติกส์ที่มีความสัมพันธ์กับรายได้ ประเภทของอุตสาหกรรม และระดับความเป็นสากลของบริษัท โดยที่
บริษัทในภาคการผลิตและการก่อสร้างจะมีต้นทุนโลจิสติกส์ต่ ากว่าภาคการค้า และบริษัทที่มีการส่งออกจะมีต้นทุน  
โลจิสติกส์สูงกว่าบริษัทที่จ าหน่ายเฉพาะภายในประเทศและบริษัทที่มีฐานการผลิตอยู่ในต่างประเทศ 
   นอกจากนี้ ประเทศฟินแลนด์ยังได้มีการพัฒนาตัวแบบการค านวณมูลค่าของตลาดโลจิสติกส์ 
เนื่องจากการที่ขนาดของตลาดโลจิสติกส์ส่วนใหญ่จะประมาณการมาจากข้อมูลบัญชีประชาชาติและข้อมูลทาง
การตลาด ซึ่งก็ไม่ได้มีการพิจารณาในส่วนของการให้บริการโลจิสติกส์แบบการด าเนินการภายในองค์กร ( In-house) 
รวมไว้ด้วย ท าให้การประมาณการที่ได้ออกมานั้น มีมูลค่าที่ต่ ากว่าขนาดของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ที่แท้จริง ดังนั้นใน
ปี  พ .ศ . 2561 จึงมีการศึกษาเรื่อง Estimating the Size of the National Logistics Market: A Method to 
Include both Market-Based Demand and In-house Services ศึกษาโดย Tomi Solakivi, Lauri Ojala, Harri 
Lorentz, Juuso Töyli และ Sini Laari และได้รับการตีพิมพ์ ในวารสาร International Journal of Physical 
Distribution and Logistics Management เล่มที่ 48 ฉบับที่ 5 หน้า 488-503 เพื่อให้เกิดการพัฒนาเครื่องมือ
ส าหรับการประมาณการขนาดตลาดของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในรูปแบบของค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์โดย รวมและ
พิจารณาในส่วนของการให้บริการแบบการด าเนินการภายในองค์กร (In-house) ร่วมด้วย 
   ในการส ารวจข้อมูลจะมีค าถามเก่ียวกับต้นทุนโลจิสติกส์ที่ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการ
บริหารคลังสินค้า ต้นทุนการถือครองสินค้า ต้นทุนการบริหารจัดการ และต้นทุนอ่ืน ๆ เป็นสัดส่วนต่อยอดขาย โดย
การให้ระบุต้นทุนที่เกิดขึ้นในรูปแบบร้อยละ 0 ถึง 100 ขณะเดียวกันก็จะมีค าถามเกี่ยวกับการใช้บริการกิจกรรม 
โลจิสติกส์จากภายนอกผ่านการให้คะแนน 1 ถึง 5 โดย คะแนนเท่ากับ 1 หมายถึงไม่มีการว่าจ้างจากภายนอก 
คะแนนเท่ากับ 2 หมายถึงมีร้อยละ 1-25 คะแนนเท่ากับ 3 หมายถึงมีร้อยละ 26-50 คะแนนเท่ากับ 4 หมายถึงมีร้อย
ละ 51-75 และคะแนนเท่ากับ 5 หมายถึงมีร้อยละ 76-100 จากนั้นจะน าข้อมูลของบริษัทที่ได้จากการส ารวจมา
วิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลระดับมหภาค ซึ่งข้อมูลยอดขายของบริษัทที่ส ารวจจะได้จากฐานข้อมูล Orbis (Bureau van 
Dijk 2549-2559) และค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) ที่จะได้มาจากสถิติของประเทศฟินแลนด์ Statistics 
Finland (2006-2016) Enterprise และ National Accounts Statistics ซึ่งได้มีการบันทึกเป็นสถิติไว้แล้ว 
   โดยใช้กรณีศึกษาของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ของประเทศฟินแลนด์ ที่น าข้อมูลอุตสาหกรรมในระยะ
ยาว (Longitudinal industry data) และรายได้ของบริษัท ร่วมกับการส ารวจข้อมูลเกี่ยวกับการว่าจ้างกิจกรรม 
โลจิสติกส์และต้นทุนที่เกิดขึ้น เพื่อใช้ส าหรับการค านวณค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์รายปีและขนาดของตลาดการ
ให้บริการโลจิสติกส์ ข้อมูลเกี่ยวกับต้นทุนโลจิสติกส์และการว่าจ้างผู้ให้บริการภายนอกจะได้จากส่วนหนึ่งของการ
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ส ารวจข้อมูลประจ าปีของประเทศฟินแลนด์ ที่มีกลุ่มเป้าหมายจะเป็น 3 ภาคอุตสาหกรรมหลัก คือ ภาคการผลิต ภาค
การค้า และผู้ให้บริการโลจิสติกส์  
   รูปที่ 2.2-2 แสดงกระบวนการวิเคราะห์ โดยเร่ิมต้นจากข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ที่ได้จากการส ารวจ
ประจ าปีของ Finland State of Logistics Surveys และค านวณแบบถ่วงน้ าหนัก 2 ครั้ง เพื่อให้ได้ค่าเฉลี่ยของ
ต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับอุตสาหกรรมการผลิตและการค้า ข้อมูลจะถูกท าการถ่วงน้ าหนักโดยการน าข้อมูลที่ได้จาก
ผู้ประกอบการแต่ละราย (ci) กับรายได้ของบริษัท (si) ที่ได้จากฐานข้อมูล Orbis เพื่อให้ได้น้ าหนักที่เหมาะสมส าหรับ
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของแต่ละอุตสาหกรรม จากนั้นจะน าค่าเฉลี่ยต้นทุนโลจิสติกส์ของอุตสาหกรรมมาค านวณ
ค่าถ่วงน้ าหนักอีกครั้งบนพื้นฐานของรายได้รวมของแต่ละอุตสาหกรรม ตัวอย่างเช่น อุตสาหกรรมกระดาษและ
ผลิตภัณฑ์จากกระดาษมีสัดส่วนรายได้ร้อยละ 8.9 ของรายได้รวมในภาคอุตสาหกรรมของฟินแลนด์ ก็จะมีน้ าหนัก
เท่ากับ 8.9 แต่เนื่องจากต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการและอุตสาหกรรม (Smnf  และ Strd) จะรวมต้นทุนที่เกิดขึ้น
ภายนอกประเทศฟินแลนด์ (Sint) จึงจะต้องน าต้นทุนส่วนนี้ออกจากต้นทุน รวม เพื่อให้ เหลือเพียงต้นทุน 
โลจิสติกส์ภายในประเทศเท่านั้น โดยมีสมมติฐานที่ว่าโครงสร้างต้นทุนของผู้ประกอบจะเหมือนกันทั้งภายในประเทศ
ฟินแลนด์และในต่างประเทศ 
   ส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศจะถูกจ าแนกออกตามกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในบริษัทและว่าจ้าง
จากภายนอก ซึ่งจากการส ารวจข้อมูลที่ผู้ตอบประมาณระดับของการว่าจ้างกิจกรรมโลจิสติกส์จากภายนอก (Outmnf 
และ Outtrd) ที่เป็นการให้คะแนนในระดับ 1 ถึง 5 จะถูกน ามาแปลงเป็นร้อยละ 1 ถึง 100 ซึ่งในขั้นตอนนี้จะมี
สมมติฐานว่าการกระจายตัวของข้อมูลในการให้คะแนน 1 ถึง 5 มีความเท่าเทียมกัน ตัวอย่างเช่น หากผู้ประเมินให้
คะแนนในช่วงร้อยละ 1 ถึง 25 ก็จะมีค่าเท่ากับร้อยละ 13 ที่เป็นค่ากลางของคะแนนในช่วงนี้  หลังจากนั้นจึงจะ
ค านวณค่าเฉลี่ยถ่วงน้ าหนักของการใช้บริการจากภายนอกส าหรับแต่ละกิจกรรมโลจิสติกส์ 

 
ที่มา : Tomi Solakivi, Lauri Ojala, Harri Lorentz, Juuso Töyli และ Sini Laari (2561) Estimating the Size of the National Logistics 
Market A Method to Include both Market-based Demand and In-house Services ในวารสาร International Journal of Physical 
Distribution and Logistics Management เล่มที ่48 ฉบับที่ 5 หน้า 488-503. 
 

รูปที่ 2.2-2 กระบวนการค านวณตามตัวแบบของ Solakivi และคณะ (2561) 
 
   เพื่อให้เกิดความสอดคล้องของกิจกรรมโลจิสติกส์ที่ว่าจ้างจากภายนอกกับต้นทุนที่เกี่ยวข้อง 
การศึกษาได้ระบุกิจกรรมที่เกี่ยวข้องไว้ในตารางที่ 2.2-3 อาทิ ต้นทุนการขนส่งจะประกอบด้วยการขนส่งภายใน 
ประเทศและการขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งสัดส่วนของต้นทุนส าหรับการใช้บริการจากภายนอกจะค านวณจากค่าเฉลี่ย
ของการขนส่งทั้งภายในและระหว่างประเทศ ตามทฤษฎีแล้ว ต้นทุนการขนส่งภายในบริษัทเองจะได้จากการน าต้นทุน
การขนส่งทั้งหมด หักออกด้วยต้นทุนการขนส่งที่ว่าจ้างจากภายนอก 



โครงการพัฒนาแบบจ าลองการจัดท าขอ้มูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทที่ 2  
 แนวคิดการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนโลจิสติกส์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  2-25 

ตารางที่ 2.2-3 การจ าแนกการว่าจ้างกิจกรรมโลจิสติกส์จากภายนอกตามประเภทของต้นทุน 
ประเภทของต้นทุนโลจิสติกส ์ กิจกรรมโลจสิติกส์ทีม่ีการ Outsource 

ต้นทุนการขนส่ง การขนส่งภายในประเทศ 

การขนส่งระหว่างประเทศ 

ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า คลังสินค้า 

ต้นทุนการถือครองสินค้า ไม่มี 

ต้นทุนการบริหารจัดการ ผู้ให้บริการขนส่ง 

การรับค าสั่งซื้อ 

การจัดท าใบแจ้งหนี ้

ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศโลจิสติกส์ 

ต้นทุนอ่ืน ๆ โลจิสติกส์ย้อนกลับ 

บริการมูลค่าเพิ่มโลจิสติกส์ 
ที่มา : Tomi Solakivi และคณะ (2561) 
    
   โดยในการค านวณจะมีการก าหนด “Outsourcing Index” เฉพาะส าหรับตลาดโลจิสติกส์ของ
ประเทศฟินแลนด์ พร้อมตั้งสมมติฐานที่ว่าการให้บริการโลจิสติกส์จากภายนอกจะรวมต้นทุนทั้งหมดที่ระบุไว้ในตาราง
ที่ 3 ยกเว้นกิจกรรมการถือครองสินค้าที่เป็นต้นทุนค่าเสียโอกาสในการที่เงินทุนจมไปในสินค้าคงคลัง ไม่ใช่ในตัวของ
กิจกรรมเอง ซึ่งการประมาณการการว่าจ้างกิจกรรมโลจิสติกส์จากภายนอกจะเป็นการน าน้ าหนักมาคูณกับรายได้ของ
แต่ละบริษัท เพื่อให้ได้ค่าเฉลี่ยถ่วงน้ าหนักรายได้ของกิจกรรมโลจิสติกส์ที่มีการว่าจ้างจากภายนอกส าหรับแต่ละ
กิจกรรมโลจิสติกส์ ดังสมการต่อไปนี้ 
 

Outsourcing index: ∑
𝑠𝑖𝑐𝑖

∑ 𝑠𝑖

𝑛

𝑖=1

×
𝑠𝑖𝑜𝑖

∑ 𝑠𝑖

 

 
   เมื่อ i คือ บริษัทผู้ตอบแบบสอบถาม 
     s คือ รายได้ 
     c คือ ประมาณการองค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ 
     o คือ ประมาณการระดับการว่าจ้างจากภายนอก 
   
   เมื่อพิจารณาต้นทุนแต่ละประเภท พบว่า การขนส่งมีสัดส่วนใหญ่ที่สุดประมาณร้อยละ 38 ของ
ต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด และการบริหารคลังสินค้ามีค่าเฉลี่ยประมาณร้อยละ 20 ขณะที่การถือครองสินค้า ค่าเฉลี่ย
ประมาณร้อยละ 27 ของต้นทุนโลจิสติกส์ ส่วนต้นทุนการบริหารจัดการและต้นทุนอ่ืน ๆ โดยเฉลี่ยจะมีสัดส่วนสูงกว่า
ร้อยละ 15 เพียงเล็กน้อยเท่านั้น ดังแสดงในรูปที่ 2.2-3 
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ที่มา : Tomi Solakivi, Lauri Ojala, Harri Lorentz, Juuso Töyli และ Sini Laari (2561) 
 

รูปที่ 2.2-3 สัดส่วนต้นทุนโลจสิติกส์ของประเทศฟินแลนด์ 
 

   ดังแสดงในรูปที่ 2.2-4 แสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของการจ้างบริษัทตัวแทน (Outsource) จากต้นทุน 
โลจิสติกส์ทั้งหมด หรืออาจกล่าวได้ว่าเป็นมูลค่าของการจ้างบริษัทตัวแทนในตลาดโลจิสติกส์ โดยการถือครองสินค้าจะ
ถูกด าเนินการโดยบริษัทเอง และแนวโน้มการจ้างบริษัทตัวแทนก็มีทิศทางเพิ่มขึ้นทุกปี โดยสัดส่วนที่น าเสนอในรูปนี้ก็
คือ ดัชนีการว่าจ้างจากภายนอก (Outsourcing Index) ที่ใช้ส าหรับการประมาณการค่าใช้จ่ายส าหรับการว่าจ้าง
กิจกรรมโลจิสติกส์จากภายนอก  

 
ที่มา : Tomi Solakivi และคณะ (2561) 
 

รูปที่ 2.2-4 ดัชนีการว่าจ้างจากภายนอก (Outsourcing Index) และสัดส่วนของการว่าจา้งโลจิสติกส์ 
จากภายนอก จ าแนกตามประเภทต้นทุนของฟินแลนด์ ระหว่างปี พ.ศ. 2548 ถึง 2558 
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   รูปที่ 2.2-5 เป็นการน าเสนอผลการศึกษาที่ท าการประมาณการขนาดของตลาดโลจิสติกส์ใน
ประเทศฟินแลนด์ รวมถึงสัดส่วนของกิจกรรมโลจิสติกส์ที่มีการด าเนินการเองและว่าจ้างจากภายนอก ซึ่งขนาดตลาด 
โลจิสติกส์จะมีมูลค่าประมาณ 18.5 ล้านยูโรในปี พ.ศ. 2549 ทั้งนี้โดยเป็นการว่าจ้างจากภายนอกประมาณ 
7.2 ล้านยูโร และเป็นการด าเนินการเองของบริษัท 11.3 ล้านยูโร ซึ่งจากมูลค่า 7.2 ล้านยูโรของการว่าจ้างเป็นการ
ว่าจ้างการขนส่งถึง 5.5 ล้านยูโร 
 
 

 
ที่มา : Tomi Solakivi และคณะ (2561) 
 

รูปที่ 2.2-5 การประมาณการขนาดของตลาดโลจิสติกส์ในประเทศฟินแลนด์ รวมถึงสัดส่วนของกิจกรรม 
โลจิสติกส์ที่มีการด าเนินการเองและว่าจ้างจากภายนอก ระหว่างปี พ.ศ. 2548 ถึง 2558 

 
2.2.4 แบบจ าลองการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั่วโลก 

   การบริหารโลจิสติกส์ในระดับมหภาคจ าเป็นต้องมีความเข้าใจประสิทธิภาพของการขนส่งของแต่ละ
ประเทศที่แตกต่างกันนั้นเป็นเพราะว่าต้นทุนทางโลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของระบบการค้าโลก แต่การค านวณหาต้นทุน
ก็ไม่ใช่ว่าจะสามารถท าได้ง่ายนักเพราะแต่ละต้นทุนมีการวัดค่าที่แตกต่างกัน ด้วยเหตุนี้จึงเป็นที่มาของงานวิจัย
แบบจ าลองการค านวณต้นทนุโลจิสติกส์ทั่วโลก ซึ่งมีงานวิจัยอยู่ 2 ฉบับที่เป็นการศึกษาต่อเนื่องและใช้แนวคิดเดียวกัน 
งานวิจัยแรกท าในปี พ.ศ. 2546 มีชื่อว่า Estimation if Global Logistics Expenditures Using Neural Networks 
จัดท าโดย Donald J. Bowersox, Roger J. Calantone และ Alexandre M. Rodrigues งานวิจัยนี้ได้รับการตีพิมพ์
ในวารสาร Journal of Business Logistics เล่มที่ 24 ฉบับที่ 2 หน้า 21-36 มีวัตถุประสงค์เพื่อประมาณการค่าใช้ 
จ่ายด้านโลจิสติกส์ในระดับประเทศและน าเสนอตัวแบบส าหรับการประมาณการค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ทั่วโลก ต่อมาในปี 
พ.ศ. 2548 มีการศึกษางานวิจัยต่อเนื่ องจากงานแรกชื่อว่า  Estimation if Global and National Logistics 
Expenditures: 2002  Data Update โด ย  Alexandre M. Rodrigues, Donald J. Bowersox และ  Roger J. 
Calantone ตีพิมพ์ในวารสาร Journal of Business Logistics เล่มที่ 26 ฉบับที่ 2 หน้า 1-16 
   งานวิจัยทั้งสองนี้ ได้น าผลงานวิจัยของ Heskett, Glaskowsky และ Ivie ปี พ.ศ. 2516 มาเป็น
พื้นฐานส าหรับการศึกษา โดยการศึกษาของ Heskett et al ได้พัฒนาวิธีการประมาณการต้นทุนรวมโลจิสติกส์และ
ประยุกต์ใช้ส าหรับประเทศสหรัฐอเมริกา โดยต้นทุนรวมโลจิสติกส์เป็นผลรวมของต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการถือครอง
สินค้า ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า และต้นทุนการสั่งซื้อ ซึ่งต่อมาบริษัทที่ปรึกษา Cass Information Systems ได้น า
ตัวแบบของ Heskett et al มาประยุกต์ใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศสหรัฐอเมริกา  แต่ใน
ปัจจุบันได้เปลี่ยนชื่อมาเป็น the Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) โดยปรับตัว
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แบบการค านวณให้เหลือเพียงต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) ต้นทุนการบริหารจัดการ (Administrative 
Cost) และต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory Carrying Cost) รวมกับต้นทุนการบริการคลังสินค้า Warehousing 
Cost) เข้าไว้ด้วยกัน 
 

 
ที่มา : Alexandre M. Rodrigues, Donald J. Bowersox and RogerJ. Calantone (2005), ESTIMATION OF GLOBALAND NATIONAL 
LOGISTICS EXPENDITURES: 2002 DATAUPDATE, JOURNALOF BUSINESS LOGISTICS, Vol. 26, No. 2, pp.1-16 
 

รูปที่ 2.2-6 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Heskett et al 
 
   แต่เนื่องจากการประมาณต้นทุนโลจิสติกส์ทั่วโลก ซึ่งแตกต่างกับการประมาณการส าหรับประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยจะมีความยากในการได้มาซึ่งข้อมูล ที่โดยส่วนใหญ่แล้วจะมีข้อมูลเฉพาะประเทศที่พัฒนาแล้วแต่ไม่
มีในประเทศอ่ืน ๆ ข้อมูลแต่ละประเทศเองก็ยังต้องการความหลากหลายทางข้อมูล ทั้งข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิเพื่อ
น ามาการประเมินค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ ด้วยเหตุนี้จึงเป็นที่มาของการศึกษาค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ทั่วโลกครั้งแรก
โดย Bowersox ในปี พ.ศ. 2535 ที่ประมาณการด้วยข้อมูลของผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP) ค่าใช้จ่ายของ
ภาครัฐ ค่าใช้จ่ายของภาคอุตสาหกรรม และสัดส่วนการค้า ดังแสดงในรูปที่ 2.2-7 
 



โครงการพัฒนาแบบจ าลองการจัดท าขอ้มูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทที่ 2  
 แนวคิดการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนโลจิสติกส์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  2-29 

 
ที่มา : Alexandre M. Rodrigues, Donald J. Bowersox and RogerJ. Calantone (2005), ESTIMATION OF GLOBALAND NATIONAL 
LOGISTICS EXPENDITURES: 2002 DATAUPDATE, JOURNALOF BUSINESS LOGISTICS, Vol. 26, No. 2, pp.1-16 
 

รูปที่ 2.2-7 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Bowersox 
 
   ต่อมาภายหลังในปี Bowersox and Calantone (2541) ได้ปรับปรุงวิธีการประมาณการข้ึนมาใหม่
โดยใช้ตัวแบบ Artificial Neural Network (ANN) ที่เป็นการขยายขอบเขตของแนวทางการศึกษาเดิม โดยการเพิ่มตัว
แปรโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวกับต้นทุนและระบบสารสนเทศเข้าไปในตัวแบบ เพื่อพยากรณ์ค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์
ของแต่ละประเทศส าหรับข้อมูลปี พ.ศ. 2539 และได้รับการเพิ่มเติมการค านวณข้อมูลปี พ.ศ. 2540 ในการศึกษา
ฉบับต่อมาโดย Bowersox, Closs และ Stank (2542) 
 

 
ที่มา : Alexandre M. Rodrigues, Donald J. Bowersox and RogerJ. Calantone (2005), ESTIMATION OF GLOBALAND NATIONAL 
LOGISTICS EXPENDITURES: 2002 DATA UPDATE, JOURNALOF BUSINESS LOGISTICS, Vol. 26, No. 2, pp.1-16 
 

รูปที่ 2.2-8 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Bowersox and Calantone 
 
    ในปี พ.ศ. 2546 โดย Bowersox, Calantone และ Rodrigues ได้น าเสนอผลการศึกษาการ
ประมาณการค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ที่ประกอบด้วย 27 ตัวแปร จ าแนกตามลักษณะทางภูมิศาสตร์ ระดับรายได้ ขนาด
ของประเทศ ระดับของเศรษฐกิจ และกิจกรรมการขนส่ง โดยใช้ตัวแบบ neural network มาท าการประมาณการ
ค่าใช้จ่ายโลจิสติกส์ระดับประเทศด้วยข้อมูลในปี พ.ศ. 2543 ดังแสดงในรูปที่ 2.2-9 
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ที่มา : Bowersox DJ., Calantone RJ. and Rodrigues AM. (2003), ESTIMATION OF GLOBAL LOGISTICS EXPENDITURES USING 
NEURAL NETWORKS, JOURNALOF BUSINESS LOGISTICS, Vol.24, No.2. 
 

รูปที่ 2.2-9 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Bowersox et al 
 
   ส าหรับการศึกษาล่าสุดโดย Alexandre M. Rodrigues, Donald J. Bowersox และ Roger J. 
Calantone ในปี พ.ศ. 2548 ที่ได้ปรับปรุงตัวแบบให้มีความทันสมัยขึ้น โดยใช้ข้อมูลของปี พ.ศ. 2547 ประกอบกับ
การเพิ่มเติมปัจจัยบางตัวลงในตัวแบบ ได้แก่ ตัวแปรด้านเศรษฐกิจได้เพิ่มเติมอัตราเงินเฟ้อ ราคาผู้บริโภค และอัตรา
การว่างงาน ขณะที่ตัวแปรด้านการขนส่งได้เพิ่มจ านวนของตู้คอนเทนเนอร์เข้าไป ดังแสดงในรูปที่ 2.2-10 
 

 
ที่มา : Rodrigues et al (2005) 
 

รูปที่ 2.2-10 ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณการต้นทุนโลจิสติกสข์อง Rodrigues et al 
 

   ตัวแบบของ Bowersox et al (พ.ศ. 2546) และ Rodrigues et al (พ.ศ. 2548) ได้วิธีการค านวณ
ที่เรียกว่า โครงข่ายประสาทเทียม (Artificial Neural Network) มาเป็นเครื่องมือในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 
วิธีการนี้ พัฒนามาจากการคิดประมวลผลของระบบประสาทสิ่งมีชีวิต และถูกน ามาใช้ ในการประมวลข้อมูล 
คอมพิวเตอร์ส าหรับการเรียนรู้ของเครื่องจักร (Machine learning) องค์ประกอบของโครงข่ายประสาทเทียมจะมี
ระบบการประมวลผลเชื่อมต่อกันทั้งหมดเปรียบเหมือนกับระบบประสาท (Neural) ที่เชื่อมต่อด้วยจุดเชื่อมระบบ
ประสาทไซแนปส์ (Synapses) 
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   การท างานของตัวแบบจะก าหนดให้การส่งข้อมูลจากข้อมูลในชั้นข้อมูลขาเข้า (Input Layer) เข้า
มาภายในชั้นซ่อน (Hidden Layer) และส่งไปยังชั้นข้อมูลขาออก (Output Layer) ที่จะมีทิศทางในการไหลของ
ข้อมูลไปในทิศทางเดียวกัน จุดข้อมูลชั้นข้อมูลขาเข้าสามารถมีได้หมายทาง โดยแต่ละจุดเชื่อมต่อจะมีการค านวณแบบ
ถ่วงน้ าหนัก (Weighted connections) แล้วจึงส่งไปยังจุดประมวลผลภายในชั้นซ่อน ข้อมูลที่ประมวลผลในวงจรข่าย
จะถูกส่งไปในทิศทางเดียวจากข้อมูลขาเข้าส่งต่อมาเร่ือย ๆ จนถึงข้อมูลขาออกหรือผลลัพธ์นั่นเอง การค านวณจะไม่มี
การย้อนกลับของข้อมูลในระบบ หรือย้อนกลับแม้แต่ในจุดเชื่อมต่อในชั้นเดียวกัน ดังแสดงในรูปที่ 2.2-11 
 

 
ที่มา : ประยุกต์จาก Rodrigues et al (2005) 
 

รูปที่ 2.2-11 ตัวแบบโครงข่ายประสาทเทียม (Artificial Neural Network) 
 
   ระบบการเรียนรู้ (Learning) ของโครงข่ายประสาท (Neural Network) จะเรียกว่าการอบรม 
(Training) ที่เรียกแบบนี้เนื่องมาจากว่าระบบจะถูกฝึกซ้อมให้เรียนรู้โดยชุดการอบรม (Training sets) ชุดการอบรมนี้
ประกอบด้วยชุดข้อมูลขาเข้าและข้อมูลขาออกที่ถูกก าหนดชุดค าถามและค าตอบมาก่อนแล้ว ชุดการอบรมนี้จะ
น ามาใช้ในการฝึกสอนระบบการประมวลผลผ่านการท าลองที่มีการวัดค่าความแตกต่างของค าตอบที่มาจากการ
ประมวลของระบบโครงข่ายประสาท (Neural network outputs) กับค าตอบที่ก าหนดมาแล้ว (Known output) 
ค่าความแตกต่างที่ได้จะน ามาประเมินและปรับค าตอบในครั้งต่อ ๆ ไปผ่านระบบการถ่วงน้ าหนักค าตอบ (Weights) 
และค่าเทรชโฮลด์ (Threshold values) หากมองให้ง่ายขึ้น ระบบนี้จะเหมือนการหาค่าความเข้ากันของพารามิเตอร์ 
(Parameter) ในการค านวณแบบจ าลองถดถอยที่ไม่เป็นเชิงเส้นตรง (Non-linear regression) ขั้นตอนการประเมิน
จะท าซ้ าไปซ้ ามาเร่ือย ๆ วิธีการโครงข่ายประสาทนี้มีข้อดี 3 ประการคือ ประการแรก โครงข่ายประสาทสามารถน ามา
ปรับใช้สร้างตัวแบบค านวณได้เมื่อการใช้ตัวแบบค านวณแบบเก่าไม่สามารถท าได้ นั่นเป็นเพราะโครงข่ายประสาทมี
ระบบเรียนรู้และจดจ ารูปแบบของข้อมูล และสามารถสร้างตัวแบบการค านวณที่ซับซ้อนได้ ประการที่สอง โครงข่าย
ประสาทสามารถตอบสนองและเรียนรู้รูปแบบที่ออกแบบมาเพื่อการเรียนรู้ได้ดี และประการสุดท้าย โครงข่าย
ประสาทและมีความยืดหยุ่นสามารถปรับตัวเข้าได้กับบริบทที่เปลี่ยนไปได้ดี 
   จากประยุกต์ใช้ตัวแบบโครงข่ายประสาทเทียม (Artificial Neural Network) มาค านวณต้นทุน      
โลจิสติกส์ สามารถน าเสนอค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์แบบเปรียบเทียบระหว่างปี พ.ศ. 2540 และ พ.ศ. 2543 รวมถึง
จ าแนกตามภูมิภาคที่จัดกลุ่มตามระดับรายได้ของธนาคารโลก (World Bank) โดยการประมาณการระบุว่าค่าใช้จ่าย
ด้านโลจิสติกส์ในปี พ.ศ. 2540 มีมูลค่า 5.1 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ หรือคิดเป็นร้อยละ 13.4 ของ GDP โลก และ
เพิ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2543 เป็น 6.4 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ หรือประมาณร้อยละ 13.7 ของ GDP โลก เพิ่มสูงขึ้นจากปี 
พ.ศ. 2540 ร้อยละ 22 และเป็นที่น่าสนใจว่าประเทศที่อยู่ในกลุ่มที่มีระดับรายได้สูงจะมีสัดส่วนค่าใช้จ่ายด้าน 
โลจิสติกส์ต่ ากว่ากลุ่มอื่น ๆ และหากเป็นสมาชิกขององค์การเพื่อความร่วมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ (OECD) ก็
จะมีสัดส่วนที่ต่ ากว่าประเทศที่ไม่ได้เป็นสมาชิก นอกจากนี้ ในปี พ.ศ. 2540 พบว่ากลุ่มประเทศที่มีสัดส่วนค่าใช้จ่าย
ด้านโลจิสติกส์ต่อ GDP สูงที่สุดไม่ใช่กลุ่มประเทศที่มีรายได้น้อย แต่กลับเป็นเป็นกลุ่มประเทศที่มีรายได้ปานกลาง ดัง
แสดงในตารางที่ 2.2-4 
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ตารางที่ 2.2-4 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) 
 
2.3 การทบทวนแบบจ าลองการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
 2.3.1  โครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์ ระยะที่ 1  

 การศึกษาวิจัยโครงการนี้แบ่งออกได้เป็น 2 ส่วนประกอบด้วยสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์
มวลรวมภายในประเทศ และสัดส่วนมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ เพื่อเป็น
การสร้างตัวชี้วัดระดับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยในภาพรวมและสามารถใช้เปรียบเทียบกับประเทศ
ต่าง ๆ ท าให้รับทราบถึงขีดความสามารถทางการแข่งขันของประเทศไทยในระดับโลกและเป็นเครื่องมือในการก าหนด
ทิศทางและจัดล าดับความส าคัญของแผนงานและโครงการเพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ
สูงสุด การศึกษาครั้งนี้ถือได้ว่าเป็นจุดเริ่มต้นของประเทศไทยในการจัดท าข้อมูลภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์และ
มูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ ซึ่งสามารถสรุปผลการศึกษาได้ดังนี้ 

การศึกษาได้ใช้ค านิยามของ The Council of Logistics Management (CLM) ที่ ให้ค านิยามการ
จัดการโลจิสติกส์ไว้ว่าการบริหารจัดการโลจิสติกส์นี้ เป็นส่วนหนึ่งของการบริหารจัดการระบบโซ่อุปทานที่มีกระบวนการ
ในการวางแผน การน าเสนอและการควบคุมการไหลทั้งไปและกลับอย่างมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล และการเก็บ
รักษาสินค้า บริการและข้อมูลที่เชื่อมโยงข้อมูล ตั้งแต่จุดเริ่มต้นจนถึงจุดของการบริโภค เพื่อตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า นอกจากนี้ จากการทบทวนวรรณกรรมและการจัดท าสัมมนาเฉพาะ (Focus Group) เพื่อสร้างความเข้าใจและการ
ยอมรับโดยรวมพบว่า วิธีการค านวณของ Delaney จะเป็นต้นแบบที่เหมาะสมส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 
มหภาคของประเทศ  

 1) วิธีการค านวณของ Delaney ได้รับความนิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย มีหลายประเทศใช้วิธีการนี้ใน
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์มหภาค เช่น G. Raghuram และ Janat Shah จาก Indian Institute of Management ได้
น าแบบจ าลองของ Delaney ไปศึกษาต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศอินเดียในการศึกษาเรื่อง “Roadmap for Logistics 
Excellence: Need to Break Unholy Equilibrium” ซึ่ งมีสาเหตุที่ ส าคัญดั งนี้  วิ ธีการของ Delaney มีการแยก
องค์ประกอบของกิจกรรมโลจิสติกส์ ท าให้ทราบถึงขนาดของผลกระทบของแต่ละกิจกรรมต่อต้นทุนโลจิสติกส์รวม 
ในขณะที่ใช้วิธีของ Bowersox จะใช้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์น้อยเพราะฉะนั้นจะได้เพียงต้นทุนโลจิสติกส์
ในภาพรวมเท่านั้น 

2) วิธีการค านวณและคุ้มรวมของต้นทุนโลจิสติกส์ของ Delaney จะมีความสัมพันธ์และครอบคลุมกับ
กิจกรรมโลจิสติกส์ที่ก าหนดหรือนิยามโดย Stock และ Lambert เพราะ Delaney ได้น ากิจกรรมโลจิสติกส์มหภาคทั้ง 6 
กิจกรรมที่ Stock และ Lambert ได้น าเอากิจกรรมโลจิสติกส์ 13 กิจกรรม มาจัดกลุ่มให้เหลือ 6 กิจกรรม เพื่อวิเคราะห์
ต้นทุนโลจิสติกส์มหภาคมาประยุกต์ใช้ โดยได้น ากิจกรรมทั้ง 6 มาจัดกลุ่มให้เหลือ 3 กิจกรรม เนื่องจากข้อมูลบาง
กิจกรรมไม่มีการเก็บไว้ประกอบด้วย  
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- ต้นทุนค่าขนส่ง (Transportation Cost)  
- ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ได้รวมต้นทุนการบริหารคลังสินค้าและต้นทุนการถือครอง

สินค้าเข้าไว้ด้วยกัน  
- ต้นทุนการบริหารจัดการ ซึ่งรวมเอากิจกรรมที่เหลืออีก 4 กิจกรรมที่ต้องใช้ วิธีการประมาณค่า

ขึ้นมา โดยคิดเป็นประมาณร้อยละ 4 ของผลรวมค่าใช้จ่ายกิจกรรมโลจิสติกส์สองกิจกรรมแรก ซึ่งประกอบด้วยกิจกรรม
ต่าง ๆ คือ Customer Service, Parts and Service Support, Return of Goods Handling, Material Handling, 
Procurement, Order Processing, Logistics Communication และ Demand Forecasting/Planning 

ปัจจุบันวิธีการค านวณนี้เป็นที่ยอมรับและได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก ดังนั้น เพื่อท าให้ต้นทุน 
โลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมาตรฐานสากลและสามารถใช้เปรียบเทียบกับประเทศ Best Practices ได้ โดยจากความ
เห็นชอบของนักวิชาการและผู้ที่อยู่ในวงการโลจิสติกส์ที่ได้จากการสัมมนาเฉพาะจะใช้วิธีการของ Delaney เป็นกรอบใน
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ระดับมหภาคส าหรับประเทศไทย 

การศึกษานี้ได้ประยุกต์ใช้ข้อมูลที่มีอยู่เพื่อส ารวจทดลอง ซึ่งผลจากการส ารวจพบว่าข้อมูลจากตาราง
ปัจจัยการผลิตและผลผลิตควรจะเป็นแหล่งข้อมูลหลัก (Input and Output Table or I-O Table) เพื่อค านวณสัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์และมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เนื่องจากรายละเอียดและความเหมาะสมของข้อมูล ในตาราง 
I-O มีความสอดคล้องตามแนวคิดและคุ้มรวมของโลจิสติกส์มากกว่าฐานข้อมูลของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
เมื่อพิจารณารายละเอียดวิธีการค านวณผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศจะพบว่า ในบางผลิตภัณฑ์ไม่ครอบคลุม
ผลผลิตทุกชนิด เช่น ไม่ได้มีการคิดค านวณในส่วนของผลพลอยได้ (By Product) จากการผลิตสินค้าและบริการนั้น ๆ 
ไว้ในมูลค่าผลผลิต ตัวอย่างเช่น ไม่ได้ค านวณผลพลอยได้ด้านการผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศได้จากการท านา 
เช่น การค านวณฟางข้าวไว้ในมูลค่าของผลผลติข้าวเปลอืก และอุตสาหกรรมสีข้าวก็ไม่ได้คิดค านวณมูลค่าของแกลบไว้
ด้วย เป็นต้น อีกสาเหตุหนึ่งคือ การค านวณด้านผลิตภัณฑ์มวลรวมภาย ในประเทศไม่สามารถแสดงค้าของ 
Intermediate Input Transaction ได้  ส าหรับในส่วนที่ไม่มีการจัดท าตาราง I-O จะใช้ข้อมูลพื้นฐานที่ใช้การ
ค านวณสถิติรายได้ประชาชาติเป็นฐานในการค านวณ แล้วค านวณส่วนต่างข้อมูลระหว่าง I-O และรายได้ประชาชาติ 
อย่างไรก็ตาม ผลจากการค้นคว้าพบว่าข้อมูลบางกิจกรรมไม่ปรากฏในตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต และข้อมูล
พื้นฐานต่าง ๆ ที่ใช้ในการค านวณรายได้ประชาชาติตามแนวคิดและคุ้มรวม การค านวณต้นทุนและมูลค่าเพิ่ม
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์โดยพยายามอาศัยสถิติข้อมูลจากแหล่งอ่ืนเพิ่มเติม เช่น กรมการขนส่งทางบก กรมเจ้าท่า 
กระทรวงคมนาคม กรมการค้าภายใน กระทรวงพาณิชย์ ส านักงานสถิติแห่งชาติ และรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับ
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เช่น การท่าเรือแห่งประเทศไทย การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย การทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย เป็นต้น จึงเชื่อว่าจะท าให้ได้ข้อมูลที่ใกล้เคียงความเป็นจริงมากที่สุด นอกจากนี้การค านวณต้นทุน          
โลจิสติกส์และมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรม โลจิสติกส์ที่จ าแนกตามสาขาการผลิต 16 สาขาจะใช้วิธีการน าเสนอแบบตาราง 
Gross National Product and National Income at Current Market Prices by Economic Activities ซึ่งเป็น
แนวคิดระบบบัญชีประชาชาติของสหประชาชาติ (UN System of National Accounts) โดยวิธีการค านวณต้นทุน 
โลจิสติกส์มหภาคมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1. ต้นทุนการขนส่ง  (Transportation Costs) 
 เป็นค่าใช้จ่ายที่เจ้าของสินค้าจ่ายให้กับผู้ประกอบการขนส่งหรือเป็นค่าใช้จ่ายของเจ้าของกิจการ

ด าเนินการเพื่อขนย้ายสินค้าจากแหล่งผลิตไปยังปลายทาง คือ ผู้บริโภคข้ันสุดท้ายหรือเรียกสั้น ๆ ว่า In-house และ 
Outsource ในการศึกษาค่าใช้จ่ายขนส่งของไทย จะพิจารณาเฉพาะการขนส่งสนิค้าเท่านั้น ไม่รวมการขนส่งผู้โดยสาร 
อย่างไรก็ตาม ในทางวิชาการต้นทุนการขนส่งสามารถพิจารณาได้หลายวิธีขึ้นอยู่กับการวิเคราะห์ของแต่ละหน่วยงาน 
โดยสามารถแบ่งได้ตามประเภทของลูกค้า ผลิตภัณฑ์ ช่องทางการจัดจ าหน่าย อาทิ ต้นทุนขนส่งขาเข้ากับต้นทุนขนส่ง
ขาออก ซึ่งต้นทุนเหล่านี้จะแปรผันตามปริมาณการขนส่ง น้ าหนัก ระยะทาง จุดต้นทางและจุดปลายทาง และผันแปร
ตามวิธีการและรูปแบบการขนส่งอีกด้วย ถึงแม้ว่าลักษณะวิธีการประมาณค่า และแหล่งของข้อมูลต้นทุนการขนส่งที่มี
อยู่เป็นแบบภาพรวมและไม่สามารถแยกพิจารณารายละเอียดย่อยได้ แต่ข้อมูลเหล่านั้นในตารางปัจจัยการผลิตและ



โครงการพัฒนาแบบจ าลองการจัดท าขอ้มูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย บทที่ 2  
 แนวคิดการพัฒนาแบบจ าลองต้นทุนโลจิสติกส์ 

 

รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  2-34 

ผลผลิตได้สะท้อนให้เห็นถึงการรวมกิจกรรมการขนส่งสินค้าทุกกิจกรรมที่เกิดขึ้นในขบวนการขนส่งไว้หมด ซึ่งรวมถึง
กิจกรรมในลักษณะ In-house และ Outsource ด้วย ดังนั้น การวิจัยครั้งนี้ สามารถดึงข้อมูลในรหัสที่เก่ียวข้องแล้ว
น ามารวมกันเป็นต้นทุนการขนส่งทั้งหมดได้เลย ซึ่งมีรายละเอียดที่ส าคัญ คือ ค่าใช้จ่ายของกิจกรรมการผลิตที่
เก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าในตาราง I-O คือ สาขาการผลิตรหัสที่ 136, 149-157 ซึ่งในบางสาขา ได้แก่ สาขา 149 
การขนส่งทางรถไฟ สาขา 150 การขนส่งผู้โดยสารทางรถยนต์ สาขา 152 บริการสนับสนุนการขนส่งทางบก สาขา 
154 การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารในล าน้ าและชายฝั่งทะเล สาขา 155 บริการสนับสนุนการขนส่งทางน้ า และสาขา 
156 การขนส่งทางอากาศ ซึ่งกิจการเหล่านี้จะมีรายจ่ายผู้โดยสารรวมอยู่ด้วย ดังนั้น ในการวิเคราะห์จะต้องหัก
ค่าใช้จ่ายที่เก่ียวข้องกับผู้โดยสารออกไปเพื่อให้ได้ค่าใช้จ่ายเฉพาะที่เป็นค่าขนส่งสินค้าเท่านั้น 

อย่างไรก็ตาม ผลการส ารวจศึกษาตาราง I-O โดยละเอียดพบว่า ในส่วนของขนส่งสินค้าทางบก
ยังไม่ได้รวมรายได้หรือรายจ่ายของรถที่มีขนาดน้ าหนักต่ ากว่า 1,600 กิโลกรัม จ าเป็นต้องประมาณค่าข้อมูลดังกล่าว
เพื่อให้ได้ข้อมูลที่สะท้อนค่าใช้จ่ายขนส่งที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากที่สุด โดยตั้งสมมติฐานว่ารายได้หรือรายจ่าย
ของรถขนาดน้ าหนักต่ ากว่าหรือน้อยกว่ามีรายได้เฉลี่ยต่อคันเท่ากัน คูณด้วยปริมาณรถที่ขนาดน้ าหนักต่ ากว่า 1 ,600 
กิโลกรัม ซึ่งข้อมูลสามารถเก็บได้จากกรมการขนส่งทางบก 

 

2. ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing Costs) 
เป็นต้นทุนคลังสินค้าซึ่งเกิดขึ้นจากการด าเนินกิจกรรมการให้บริการภายในคลังสินค้า การ

จัดเก็บสินค้า การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า ซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับต้นทุนการขนส่งที่ผู้ประกอบการ
สามารถด าเนินการเองที่เรียกว่า In-house และการจ้างให้ผู้อ่ืนด าเนินการให้หรือเช่าที่ผู้อ่ืนเรียกว่า Outsource แต่
จากการศึกษาตาราง I-O พบว่าไม่มีการเก็บข้อมูลแบบ In-house ซึ่งมีแต่ค่าใช้จ่ายของเจ้าของสินค้าที่จ่ายให้กิจการ
คลังสินค้าหรือ Outsource เท่านั้น และต้นทุนนี้จะผันแปรไปตามจ านวนและสถานที่ตั้งของคลังสินค้าด้วยข้อมูลนั้น 
คือรหัส 158 ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้จะประมาณค่า Warehousing Cost โดยอาศัยผลการศึกษาของ Mark Goh 
และ Pairooj Pinaikul เป็นต้นแบบในการประมาณค่า In-house Warehousing Cost ซึ่งพบว่าสัดส่วนการใช้
บริการคลังสินค้าแบบ In-house ต่อ Outsource คือ 65:35 

 

3. ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Costs) 
เป็นต้นทุนในการถือครองสินค้าหรือค่าเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยู่ในสินค้า ซึ่งจากกรอบ

แนวคิดของ Robert V. Delaney จะเห็นได้ว่าส าหรับต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท
ได้แก่ (ก) Warehousing Costs ประกอบด้วย Warehousing และ Labor Costs และ (ข) Inventory Carrying 
Cost ประกอบด้วย Interest Charges, Taxes, Obsolescence, Depreciation และ Insurance การศึกษาค านวณ 
Inventory Carrying Cost ในระยะที่ 1 นี้จะใช้ค่า Interest Charges มาใช้ในการค านวณต้นทุนค่าเสียโอกาสเท่านั้น 
ส าหรับ Taxes, Obsolescence, Depreciation และ Insurance จะท าการศึกษาอย่างละเอียดในระยะที่ 2 ต่อไป ดังนั้น 
การค านวณค่า Inventory Carrying Cost จะใช้วิธีการประเมินค่า (Imputation) ขึ้นมา ส าหรับวิธีการประมาณค่า
เสียโอกาสจะค านวณจากมูลค่าผลผลิตสินค้า (CT; Control Total) ณ ราคาผู้ผลิต (Producer Price) ของแต่ละ
สาขาการผลิต (เฉพาะสินค้า) จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตเป็นฐานการค านวณ โดยมีสูตรในการค านวณ ดังนี้  

 
Opportunity Cost = Value at Producer Price * Interest charges 

 

4. ต้นทุนการบริหารจัดการ (Administration Costs) 
จากที่ได้กล่าวมาแล้วว่าต้นทุนการบริหารจัดการ นี้ประกอบด้วยต้นทุนการให้บริการลูกค้า 

ต้นทุนการรับใบสั่งซื้อของลูกค้า และต้นทุนปริมาณการสั่งซื้อ ซึ่งในระบบการจัดเก็บข้อมูลทางบัญชีของประเทศไทย
ส่วนใหญ่ไม่สามารถแยกต้นทุนเหล่านี้ออกมาได้ นอกจากนั้นในระบบการเก็บข้อมูลที่น ามาใช้จัดท าผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศและตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตก็ไม่พบว่ามีการแยกต้นทุนค้าใช้จ่ายส่วนนี้ออกมาเช่นกัน จึงท า
ให้จ าเป็นต้องก าหนดวิธีการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการ ออกมาเป็น 3 วิธีด้วยกัน ได้แก่  
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วิธีที่ 1 ใช้วิธีการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการ ของสหรัฐอเมริกาในอดีตที่ใช้สัดส่วนร้อยละ 
10 ของผลรวมระหว่างต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าและต้นทุนการขนส่ง เนื่องจากในขณะนั้นยังไม่มีการน าเทคโนโลยี
สารสนเทศเข้ามาใช้ในการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

วิธีที่ 2 ใช้วิธีการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการของ Robert V. Delaney โดยใช้สัดส่วนร้อย
ละ 4 ของผลรวมระหว่างต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าและต้นทุนการขนส่ง ซึ่งวิธีการค านวณดังกล่าวเป็นที่ยอมรับและ
นิยมน ามาใช้  

วิธีที่ 3 ใช้วิธีการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการ จากส ามะโนอุตสาหกรรม ส ามะโนธุรกิจ 
การค้าและการบริการ ส านักงานสถิติแห่งชาติในหัวข้อเร่ืองค่าใช้จ่ายในการบริหารและด าเนินการ มีค าจ ากัดความว่า 
“ค่าใช้จ่ายนอกเหนือจากค่าใช้จ่ายที่กล่าวมาแล้วในข้อ 8) และข้อ 12) ค่าใช้จ่ายในการบริหารและด าเนินงาน ได้แก่ 
ค่าโฆษณา ค่านายหน้า ค่าไฟฟ้า ค่าน้ าประปา ค่าท าบัญชี ค่าที่ปรึกษา ค่าไปรษณีย์โทรเลข โทรศัพท์ ค่าเช่า ค่าเสื่อม
ราคาเครื่องใช้ส านักงาน ดอกเบี้ยจ่าย หนี้สูญ เป็นต้น” และส าหรับในส่วนของต้นทุนการบริหารจัดการของภาค
เกษตรกรรมจะน าข้อมูลจากส านักงานสถิติการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์มาใช้ในการค านวณ โดยท าการหา
สัดส่วนของต้นทุนของค่าใช้จ่ายในการบริหารและด าเนินการต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศที่ได้จากข้อมูลของ
ส ามะโนอุตสาหกรรม ส ามะโนธุรกิจการค้า ส ามะโนการเกษตร จากนั้นน าสัดส่วนที่หาได้มาใช้ในการประมาณค่าของ
ต้นทุนการบริหารจัดการ โดยน าค่าของสัดส่วนนี้มาคูณกับค่าของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศส าหรับที่ต้องการก็
จะได้ต้นทุนการบริหารจัดการตามที่ต้องการ  

ขณะที่วิธีการค านวณมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์  จากการทบทวนวรรณกรรมของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์พบว่า อุตสาหกรรมโลจิสติกส์คือกิจกรรมที่เก่ียวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้าจากแหล่งก าเนิด
ไปถึงจุดหมายปลายทางเพื่อการบริโภคขั้นสุดท้าย ดังนั้น ส าหรับกรณีประเทศไทยพบว่า อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จะ
ครอบคลุมถึงกิจกรรมต่าง ๆ ดังนี้  

(1) การขนส่งสินค้าตามเส้นทางต่าง ๆ ประกอบด้วย การขนส่งทางบกโดยรถยนต์/รถบรรทุก, การ
ขนส่งทางรถไฟ, การขนส่งทางทะเล (การขนส่งทางเรือระหว่างประเทศรวมทั้งการขนส่งตามล าน้ าโขงด้วย) , การ
ขนส่งทางเรือในล าน้ าและชายฝั่ง, การขนส่งทางอากาศทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ และการขนส่งทางท่อ  

(2) กิจกรรมการผลิตที่สนับสนุนการขนส่งสินค้าแต่ละประเภท ประกอบด้วย กิจกรรมสนับสนุน
การขนส่งทางบกโดยรถยนต์ ประกอบด้วย สถานีขนส่งสินค้าและถนนที่เก็บค้าผ่านทาง (เฉพาะรถบรรทุกสินค้า), 
กิจกรรมสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ประกอบด้วย สถานีขนส่งสินค้าของการรถไฟ , กิจกรรมสนับสนุนการ
ขนส่งในล าน้ าและชายฝั่ง ประกอบด้วย ท่าเทียบเรือขนส่งสินค้าทั้งของรัฐและของเอกชน และท่าเทียบเรือประมง , 
กิจกรรมสนับสนุนการขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ ประกอบด้วย การท่าเรือแห่งประเทศไทย, บริการตัวแทนผู้
ส่งออกและน าเข้าสินค้าทางเรือ (Shipping), บริการขนถ่ายสินค้าในเรือ รวมถึง บริการรถยก, บริการลากจูง, บริการ
น าร่อง, บริการขุดลอกร่องน้ า, บริการกู้เรือ, บริการประภาคาร, กิจกรรมสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ ประกอบด้วย 
สนามบินพาณิชย์ที่ให้บริการการบินในประเทศและระหว่างประเทศ (ยกเว้นสนามบินทหาร) , วิทยุการบิน สถานี
เรดาร ์หอบังคับการบิน, บริการตัวแทนผู้ส่งออกและน าเข้าสินค้าทางอากาศ (Shipping) และบริการคลังสินค้า  

(3) บริการบรรจุหีบห่อ การตรวจสอบสินค้าและการชั่งน้ าหนักสินค้า  
(4) ไซโล คลังสินค้าสาธารณะ รวมทั้งอุตสาหกรรมห้องเย็น  
(5) ผู้ให้บริการบุคคลที่สาม (Third Party Logistics Service Provider) 
ภายใต้ข้อมูลที่มีอยู่ส าหรับประเทศไทยสามารถที่จะแบ่งออกเป็นหมวดหมู่หลัก  ๆ ได้ 4 

อุตสาหกรรม คือ อุตสาหกรรมการขนส่ง ซึ่งประกอบไปด้วย หัวข้อ (1) และ (2), อุตสาหกรรมไซโลและคลังสินค้า
สาธารณะ รวมทั้งอุตสาหกรรมห้องเย็น หัวข้อ (3), อุตสาหกรรมบริการบรรจุหีบห่อ การตรวจสอบสินค้า และการชั่ง
น้ าหนักสินค้า หัวข้อ (4) และอุตสาหกรรมผู้ให้บริการบุคคลที่สาม หัวข้อ (5) ซึ่งสถิติข้อมูลที่จะน ามาใช้ในการค านวณ
สัดส่วนมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศของประเทศไทยได้มาจาก 
2 แหล่ง คือ จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต ได้แก่ อุตสาหกรรมการขนส่งและอุตสาหกรรมคลังสินค้าซึ่ง
สามารถค านวณมูลค่าเพิ่ม (VA) ได้จากการน ามูลค่าผลผลิตหักด้วยค่าใช้จ่ายขั้นกลาง (Intermediate Cost) ส่วนการ
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ค านวณมูลค่าเพิ่มของอุตสาหกรรมบริการบรรจุหีบห่อและอุตสาหกรรมผู้ให้บริการบุคคลที่สามจะอาศัยข้อมูล  
จากส ามะโนธุรกิจและบริการของส านักงานสถิติแห่งชาติเป็นหลัก 
 

2.3.2 โครงการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไ์ทย 
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ได้ใช้วิธีการค านวณตามหลักการจัดท าตารางปัจจัยการผลิตและ

ผลผลิตของส านักบัญชีประชาชาติ และ สศช. โดยการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ได้มีการรวบรวมข้อมูลมูลค่าผลผลิต
รวมหรือต้นทุนในการด าเนินการของหน่วยธุรกิจในแต่ละหมวดหมู่ที่ได้นิยามไว้ในตาราง I-O และได้มีการเปลี่ยน
รูปแบบการค านวณไปจากโครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุนและมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 
ในส่วนของการค านวณต้นทุนการครองสินค้าคงคลัง (Inventory carrying cost) ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า 
(Warehousing cost) และต้นทุนการบริหารจัดการ (Administration cost) ขณะที่ ในส่วนต้นทุนการขนส่ง 
(Transportation cost) จะยังคงใช้วิธีการค านวณเช่นเดียวกับวิธีการค านวณของโครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวม
ต้นทุนและมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 โดยรายละเอียดของต้นทุนโลจิสติกส์มีดังนี้ 

1.  ต้นทุนการขนส่งสินค้า (Transportation Cost) ของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 
627,256,576,000 บาท หรือร้อยละ 8.84 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) และปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 
708,824,054,000 บาท หรือร้อยละ 9.05 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ  

2. ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing Cost) ของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 
3,568,119,000 บาท หรือร้อยละ 0.05 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) และป ี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 
5,181,146,000 บาท หรือร้อยละ 0.07 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ 

3. ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Cost) ของปี พ.ศ. 2548 โดยใช ้1-
Month AA Financial Commercial Paper Rate by BOT ที่ร้อยละ 4.49 และ β ที่ร้อยละ 19 มีมูลค่า 
536,622,534 บาท หรือร้อยละ 7.56  ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) และปี พ.ศ. 2549 โดยใช้ 1-Month 
AA Financial Commercial Paper Rate by BOT ที่ร้อยละ 5.20 และ β ที่ร้อยละ 19 มีมูลค่า 611,835,727 
บาท หรือร้อยละ 7.81 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ  

4. ต้นทุนการบริหารจัดการ (Administration Cost) ตามวิธกีารค านวณของ CASS ที่คิดเป็น
ร้อยละ 4 ของ Total Logistics Cost ของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 46,697,889 บาท หรือร้อยละ 0.66 ต่อผลิตภัณฑ์
มวลรวมประชาชาติ (GDP) และปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 53,033,637 บาท หรือร้อยละ 0.68 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม
ประชาชาต ิ

ท าให้ต้นทุนโลจสิติกส์รวม (Total Logistics Cost) ของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่าทั้งสิ้น 
1,214,145,118 บาท หรือร้อยละ 17.11 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) และปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่าทัง้สิน้ 
1,378,874,564 บาท หรือร้อยละ 17.61 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ โดยรายละเอียดในการค านวณและ
เปรียบเทียบวิธีการค านวณตน้ทนุโลจสิติกส์ต่อ GDP มีรายละเอียดดังนี ้
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ตารางที่ 2.3-1 รายละเอียดในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
ต้นทุน โครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุน 

และมูลค่าเพ่ิมอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 
โครงการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 

ของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทย 
ต้นทุนการขนส่ง (Transportation cost) น าข้อมูลผลผลิตรวมภายในประเทศ (I-O Code 210) จากตารางปัจจัย

การผลิตและผลผลิตในสาขาการผลิตที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้ามา
ใช้ในการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้า ซึ่งประกอบด้วยสาขา 136, 
149, 151 ถึง 157 โดยพิจารณาเฉพาะในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่ง
สินค้าเท่านั้น 

ใช้วิธีการค านวณเช่นเดียวกับวิธีการค านวณของโครงการพัฒนาฐานข้อมูล
ภาพรวมต้นทุนและมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 แต่เพิ่มขอบเขตใน
การศึกษาให้มีความครบถ้วนมากขึ้น 

ต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory 
carrying cost) 

ใช้วิธีการประเมินค่า (Imputation) ขึ้นมาส าหรับวิธีการประมาณค่า
เสียโอกาส ซึ่งจะค านวณจากมูลค่าผลผลิตสินค้า (CT; Control Total) 
ณ ราคาผู้ผลิต (producer price) ของแต่ละสาขาการผลิต (เฉพาะ
สินค้า) จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตเป็นฐานการค านวณ โดยมี
สูตรการค านวณดังนี้ 
Inventory Carrying Cost = Opportunity Cost = Value at 
producer price * Interest rate * Duration ในการพิจารณาข้อมูล
จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตพบว่า Code 135-180 จะเป็น
ส่วนของการบริการที่ไม่มีการถือครองสินค้าคงคลัง จึงไม่น ามาค านวณ 
นอกจากนี้ในส่วนของสินค้าเกษตร Code 001-029 จะเป็นการผลิต
และจ าหน่ายออกโดยไม่มีการถือครองสินค้าคงคลัง ยกเว้น Code 001 
การท านาที่มีการถือครองข้าวเปลือกประมาณร้อยละ 30 ของผลผลิต
รวมเท่านั้น โดยสูตรที่ใช้ในการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้ามีดังนี้ 
Inventory Carrying Cost = [มูลค่า I-O Code 600 ของสาขา (190 
+ (001 * 30%) – (002 ถึง 029) – (135 ถึง 180)] * อัตราดอกเบี้ย 
มีการน าปัจจัย Interest Charges มาใช้ในการค านวณต้นทุนการถือ
ครองสิ นค้ าค งคลั ง แต่ ยั งไม่ ได้ ค านึ งถึ งในส่ วนของ Taxes, 
Obsolescence, Depreciation และ Insurance 

ใช้วิธีการค านวณของ CASS ซึ่งเป็นวิธีการที่ใช้ในการค านวณต้นทุนการถือครอง
สินค้าคงคลังของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยในส่วนของต้นทุนการถือครองสินค้าคง
คลังจะแยกออกเป็น 2 ส่วนคือ 
Cost component CASS methods of 

measurement 
ค่าที่ใช้ 
ในการค านวณ 

Interest Annualized 
commercial paper rate 

i% 

Taxes, 
Obsolescence, 
Depreciation, 
Insurance 

Aiford-Bangs 
production handbook 
formula 

19% 

โดยที่ i% คือ 1-Month AA financial commercial paper rate published by 
Federal Reserve 
ทั้งนี้สามารถสรุปสูตรที่ใช้ในการค านวณได้ดังนี้ 
Inventory Carrying Cost = Value of all business inventory * (β + i) 
โดยที ่
β คือ ค่าคงท่ี 19% จากสตูรของ Aiford-Bangs production handbook 
formula 
i คือ 1-Month AA financial commercial paper rate published by BOT 
โดยค านึงถึงในส่วนของ Taxes, Obsolescence, Depreciation และ Insurance 
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ต้นทุน โครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุน 
และมูลค่าเพ่ิมอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 

โครงการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 
ของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทย 

นอกจากนี้ ได้มีการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังในสาขาเกษตรกรรมใน 
Code 002-029 ซึ่งโครงการระยะที่ 1 ค านวณไว้เฉพาะ Code 001 เท่านั้น และ
ในส่วนของสาขาค้าปลีกค้าส่ง Code 145-146 ซึ่งโครงการระยะที่ 1 ไม่ได้รวม
เอาไว ้

ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า 
(Warehousing Cost) 

น ามูลค่าของอุปสงค์ขั้นสุดท้าย (I-O Code 310) ส าหรับสาขาสถานท่ี
เก็บสินค้าและการเก็บสินค้า (I-O Code 158) มาใช้ในการค านวณ
ส าหรับการบริหารคลังสินค้าแบบ Outsource และใช้การประมาณค่า
ส าหรับการบริหารคลังสินค้าแบบ In-house ในอัตราส่วน 35:65 ซึ่ง
สูตรการค านวณสรุปได้ดังนี ้
Warehousing Cost = มูลค่าของอุปสงค์ขั้นสุดท้าย (I-O Code 310) 
ส าหรับสาขาสถานที่เก็บสินค้าและการเก็บสินค้า (I-O Code 158) + 
มูลค่าต้นทุนกิจกรรมการบริหารคลังสินค้าแบบ In-house ที่ได้จากการ
ประมาณค่า 

ในส่ วนของการบริหารคลั งสินค้ าแบบ Outsource จะใช้วิธีการค านวณ
เช่นเดียวกันกับโครงการระยะที่ 1  
ในส่วนของการบริหารคลังสินค้าแบบ In-house นั้น ตามวิธีการของ CASS ถือว่า
รวมอยู่ในต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง ซึ่งจะแตกต่างจากโครงการระยะที่ 1  

ต้นทุนการบริหารจัดการ 
(Administration Cost) 

ค านวณจากส ามะโนอุตสาหกรรม ส ามะโนการค้า ส ามะโนการบริการ 
และส ามะโนเกษตร ของส านักงานสถิติแห่งชาติ 

ใช้การประมาณค่าตามวิธีการค านวณของ CASS โดยประมาณค่าที่ร้อยละ 4 ของ 
Total Logistic Cost 
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ส าหรับการค านวณมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์  ได้ใช้วิธีการค านวณโดยน ามูลค่าผลผลิต
ทั้งหมดที่เกิดขึ้นในแต่ละปี หักด้วยค่าใช้จ่ายขั้นกลางในการผลิต ผลลัพธ์ที่ได้คือ มูลค่าเพิ่ม (VA; Value Added) ของ
แต่ละสาขาการผลิต โดยแหล่งข้อมูลที่ใช้ในการค านวณมูลค่าเพิ่ม ประกอบด้วย ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต
ส าหรับปีที่ต้องการ โดยใช้ข้อมูลด้าน Table of Output Distribution ของมูลค่าเพิ่มรวม (Total Value Added) 
ซึ่งได้แก่ข้อมูล I-O Code 029 (Value Added) ของสาขาที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ในการค านวณ
มูลค่าเพิ่มสามารถน าข้อมูล I-O Code 209 (Value Added) สาขา 138, 149, 151 ถึง 157 มาใช้ได้โดยตรง  

โดยจ าแนกอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทยออกเป็น 5 อุตสาหกรรม ได้แก่ 
1. อุตสาหกรรมการขนส่ง (Transportation Industry) ที่ได้จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 

I-O Code 209 สาขา 136, 149, 151 ถึง 157 (ในส่วนของการบรรจุ หีบห่อ) พบว่ามูลค่าเพิ่ มของปี  พ.ศ. 2548 
มีมูลค่า 193,873,004,000 บาท ขณะที่ในปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 219,836,152,000 บาท 

2. อุตสาหกรรมบริหารคลังสินค้าสาธารณะ (Public Warehousing Industry) ที่ได้จากตาราง
ปัจจัยการผลิตและผลผลิต I-O Code 209 สาขา 158 พบว่ามูลค่าเพิ่มของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 2,189,679,000 บาท 
ขณะที่ในปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 3,179,739,000 บาท 

3. อุตสาหกรรมบริการจัดส่งพัสดุ (Courier Services Industry) ที่ได้จากตารางปัจจัยการผลิต
และผลผลิต I-O Code 209 สาขา 159 พบว่ามูลค่าเพิ่มของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 813,393,000 บาท ขณะที่ ในปี 
พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 749,099,000 บาท 

4. อุตสาหกรรมผู้ให้บริการขนส่ง (Freight Forwarding Industry) ที่ได้จากตารางปัจจัยการผลิต
และผลผลิต I-O Code 209 สาขา 157 ในส่วนของบริการตัวแทนผู้ส่งออกและน าเข้าสินค้าด้านพิธีการศุลกากร พบว่า
มูลค่าเพิ่มของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 21,409,486,000 บาท ขณะที่ในปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 22,282,228,000 บาท 

5. อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์บุคคลที่สาม (Third Party Logistics Service Provider 
Industry) ที่ได้จากตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต I-O Code 209 สาขา 157 ในส่วนของบริการบุคคลที่สาม พบว่า
มูลค่าเพิ่มของปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า 13,294,300,000 บาท ขณะที่ในปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่า 13,555,629,000 บาท 

 

จากการค านวณมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทย พบว่า ในปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่าเพิ่มรวมทั้งสิ้น 
231,579,862,000 บาท และในปี พ.ศ. 2549 มีมูลค่าเพิ่ม 259,602,847,000 บาท หรือคิดเป็นร้อยละ 3.26 ส าหรับ 
ปี พ.ศ. 2548 และร้อยละ 3.32 ส าหรับปี พ.ศ. 2549 ต่อผลผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) โดยอุตสาหกรรมการ
ขนส่งมีสัดส่วนสูงที่สุด รองลงมาได้แก่ อุตสาหกรรมผู้ให้บริการขนส่ง อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์บุคคลที่สาม 
อุตสาหกรรมการบริหารคลังสินค้าสาธารณะ และอุตสาหกรรมบริการจัดส่งพัสดุ ตามล าดับ 
 

 2.3.3  โครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 2 
   โครงการนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อส ารวจข้อมูลปฐมภูมิของต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ 
(Administration cost) ของผู้ประกอบการในประเทศไทย เพื่อน าผลที่ได้ไปใช้ประกอบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์
ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศให้มีความถูกต้องและแม่นย ามากข้ึน 
   ในกระบวนการศึกษาได้ใช้แบบสอบถามซึ่งออกแบบเพื่อการเก็บข้อมูลโดยเฉพาะ (Structured 
Questionnaire) เพื่อส ารวนต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ โดยมีกลุ่มเป้าหมายในการส ารวจ คือ กลุ่ม
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมหลักของประเทศ โดยได้รวบรวมและจัดเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างผู้ประกอบการ
จ านวนรวมทั้งสิ้น 1,097 ราย ซึ่งเป็นไปตามหลักเกณฑ์ในการสุ่มส ารวจภายใต้ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดยแบ่งเป็นบริษัท
ขนาดเล็กจ านวน 514 ราย (ร้อยละ 46.9) บริษัทขนาดกลางจ านวน 352 ราย (ร้อยละ 32.0) และบริษัทขนาดใหญ่
จ านวน 231 ราย (ร้อยละ 21.1) ตามล าดับ 
   หลังจากนั้นได้น าผลลัพธ์ที่ได้จากการส ารวจทั้งมาประมวลผล โดยเปรียบเทียบกับผลการค านวณ
ระหว่าง 3 วิธี คือ การค านวณทางตรง (Direst method) การค านวณทางอ้อม (Indirect method) และการค านวณโดย
ใช้สัดส่วนพนักงานแผนก (Employee method) รวมถึงได้มีการหารือร่วมกับ สศช. และมีความเห็นว่า วิธีการค านวณ
ทางตรงคือวิธีที่ให้ข้อมูลแม่นย าถูกต้องมากที่สุด เนื่องจากเป็นการค านวณโดยการรวมตัวเลขค่าใช้จ่ายด้านการบริหาร
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จัดการโลจิสติกส์ของแต่ละแผนกที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ของบริษัทโดยตรง ในขณะที่การ
ค านวณทางอ้อมและการค านวณโดยใช้สัดส่วนพนักงานแผนกนั้น เป็นการประมาณการและน ามาใช้เพื่อการตรวจสอบ
ความถูกต้องเท่านั้น 
   ทั้งนี้ ในการค านวณค่าเฉลี่ยของต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์นั้น ได้ใช้วิธีการที่หลากหลาย
ในการหาค่ากึ่งกลางของค่าใช้จ่ายด้านการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ เช่น ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic Mean) 
ค่ามัธยฐาน (Median) และค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) อย่างไรก็ตาม ได้มีการหารือร่วมกับคณะท างานของ
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) และมีความเห็นร่วมกันว่าการใช้ ค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (Geometric Mean) น่าจะเป็นวิธีการที่ให้ผลแม่นย าถูกต้องและใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากที่สุด เนื่องจาก
ตามหลักวิชาการเชิงสถิติตามมาตรฐานสากล ค่าเฉลี่ยเรขาคณิตเป็นวิธีการที่ถูกต้องเหมาะสมและใกล้เคียงความเป็นจริง
มากที่สุดส าหรับข้อมูลที่มีการกระจายแบบผิดปกติ (non-normal) เช่น การที่มีข้อมูลบางตัวที่มีค่ามากหรือน้อยจน
ผิดปกติ (Extreme Value) หรือข้อมูลที่มีการแจกแจงแบบเบ้มากเป็นพิเศษ   
    ผลจากการค านวณค่าใช้จ่ายด้านการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยโดยใช้วิธีการ
ค านวณทางตรง (Direct Method) และการใช้ค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) และจ าแนกตามขนาดของบริษัท 
ให้ค่าประมาณการค่าใช้จ่ายด้านการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยู่ที่ 114,585 ล้านบาทหรือคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 1.3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศไทย (GDP ปี พ.ศ. 2550) และคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 7.9 ของ
ผลรวมระหว่างต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง ด้านการบริหารคลังสินค้า และด้านการถือครองสินค้ าซึ่งมีมูลค่ารวม 
1,458,000 ล้านบาท 
   

 2.3.4  โครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 3 
   การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อส ารวจข้อมูลต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง ( Inventory Carrying 
Cost) ของผู้ประกอบการไทย เพื่อน าผลที่ได้ไปประมาณการต้นทุนการเก็บรักษาสินค้า (Inventory Holding Cost) ของ
ประเทศไทยและปรับปรุงการค านวณข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศต่อไป   
   ในกระบวนการศึกษา ได้ใช้แบบสอบถามซึ่งออกแบบเพื่อการเก็บข้อมูลโดยเฉพาะ (Structured 
Questionnaire) เพื่อส ารวจการถือครองสินค้าคงคลัง โดยมีกลุ่มเป้าหมายในการส ารวจคือ กลุ่มผู้ประกอบการใน
อุตสาหกรรมหลักของประเทศ โดยได้รวบรวมและจัดเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างผู้ประกอบการจ านวนทั้งสิ้น 
1,087 ตัวอย่าง ซึ่งเป็นไปตามหลักเกณฑ์ในการสุ่มส ารวจภายใต้ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 โดยแบ่งเป็นบริษัทขนาดเล็ก
จ านวน 513 ตัวอย่าง (ร้อยละ 47.2) บริษัทขนาดกลางจ านวน 302 ตัวอย่าง (ร้อยละ 27.8) และบริษัทขนาดใหญ่จ านวน 
272 ตัวอย่าง (ร้อยละ 25.0)   
    หลังจากที่ได้รวบรวมข้อมูลภาคสนามเสร็จสิ้นแล้ว จึงด าเนินการประมวลผลข้อมูลจากการส ารวจโดย
เปรียบเทียบผลการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังระหว่าง 3 วิธี ได้แก่ (1) การค านวณโดยใช้มูลค่าสินค้าคงคลัง 
ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2551 (2) การค านวณโดยใช้มูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ย ปี พ.ศ. 2551 ซึ่งค านวณโดยบริษัท และ (3) 
การค านวณโดยใช้มูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ย ปี พ.ศ. 2551 ทั้งนี้ ได้ใช้วิธีการวิเคราะห์ 5 วิธี ได้แก่ (1) การวิเคราะห์ใน
ระดับภาพรวม (2) การวิเคราะห์จ าแนกตามขนาดของบริษัท (3) การวิเคราะห์จ าแนกตามอุตสาหกรรม (4) การวิเคราะห์
จ าแนกตามอุตสาหกรรมที่ได้รับการจัดกลุ่มใหม่ และ (5) การวิเคราะห์จ าแนกตามอุตสาหกรรมที่ได้รับการจัดกลุ่มและ
ตามขนาดของบริษัท  
   โดยมีข้อสรุปว่าควรใช้วิธีการค านวณมูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ย ปี พ.ศ. 2551 ซึ่งค านวณโดยแต่ละ
บริษัทในการวิเคราะห์เนื่องจากเป็นข้อมูลที่ใกล้เคียงกับข้อเท็จจริงมากที่สุด เพราะแต่ละบริษัทที่ถูกสัมภาษณ์ได้ให้ข้อมูล
ด้วยตนเอง อีกทั้งการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังทั้ง 3 วิธี ในช่วงเวลาที่ต่างกันให้ผลลัพธ์ที่ใกล้เคียงกันด้วย 
นอกจากนี้ วิธีการวิเคราะห์จ าแนกตามอุตสาหกรรมที่ได้รับการจัดกลุ่มและตามขนาดของบริษัท เป็นวิธีที่เหมาะสมตาม
หลักสถิติภายใต้ข้อจ ากัดจ านวนตัวอย่างที่จัดเก็บได้ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่สามารถสะท้อนลักษณะอุตสาหกรรมแต่ละประเภท
ในประเทศไทยได้ดีที่สุด  
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   ทั้งนี้ ในการประมาณการค่าใช้จ่ายต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังนั้น ได้ใช้วิธีการที่หลากหลายในการ
หาค่ากลางของต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง คือ ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic Mean) ค่ามัธยฐาน (Median) 
ค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) ค่าฐานนิยม (Mode) และค่าเฉลี่ยเลขคณิตถ่วงน้ าหนัก (Weighted Average) 
โดยสรุป การศึกษาเลือกใช้เทคนิคการค านวณค่ากลางโดยวิธีค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) เนื่องจากเป็นวิธีการ
ที่เหมาะสมตามหลักวิชาการทางสถิติตามมาตรฐานสากล ส าหรับข้อมูลที่มีการกระจายตัวแบบผิดปกติ (Non-normal 
Distribution) เช่น มีข้อมูลบางตัวที่มีค่ามากหรือน้อยจนผิดปกติ (Extreme Value) หรือมีการแจกแจงแบบเบ้มากเป็น
พิเศษ เป็นต้น 
   ผลจากการค านวณค่าใช้จ่ายต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังของประเทศไทย โดยการใช้มูลค่า
สินค้าคงคลังเฉลี่ยปี พ.ศ. 2551 ซึ่งค านวณโดยบริษัทและการค านวณค่ากลางแบบค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric 
Mean) โดยจ าแนกตามอุตสาหกรรมที่ได้รับการจัดกลุ่มและตามขนาดของบริษัท สรุปได้ว่า ประมาณการค่าใช้จ่าย
ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังของประเทศไทยอยู่ที่ 155,777.14 ล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.72 ของ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศไทย (GDP ปี พ.ศ. 2551) ซึ่งน ามาค านวณเป็นค่า β ของประเทศไทยได้เท่ากับร้อย
ละ 5.21   
   อย่างไรก็ตาม เป็นที่น่าสังเกตว่าสัดส่วนค่าใช้จ่ายการถือครองสินค้าคงคลังของประเทศไทยต่อ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศไทย รวมถึงค่า β ที่ค านวณได้ยังคงเป็นสัดส่วนที่แตกต่างจากการประเมินของทาง 
สศช. อย่างมีนัยส าคัญ (ร้อยละ 4.65 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศไทย และร้อยละ 19 ตามล าดับ) โดยมี
สาเหตุส าคัญเนื่องมาจาก (1) มูลค่าสินค้าคงคลังของสาขาเกษตร สาขาเหมืองแร่และสาขาอุตสาหกรรมที่ค านวณได้ 
ซึ่งประมาณการจากข้อมูลแบบสอบถามมีค่าต่ ากว่ามูลค่าสินค้าคงคลังของ สศช. ซึ่งอ้างอิงข้อมูลจากส ามะโน
อุตสาหกรรมของส านักงานสถิติแห่งชาติ (2) บริษัทต่าง ๆ ไม่มีการเก็บข้อมูลต้นทุนบางประเภทหรือเก็บข้อมูลไม่
ครบถ้วน เช่น ค่าสินค้าหมดสมัย/เสื่อมสภาพ (Obsolescence) ค่าสินค้าขาดจ านวนหดหาย (Shrinkage, Pilferage) 
และ (3) ประเทศไทยไม่มีการจัดเก็บต้นทุนดังกล่าว ได้แก่ ค่าภาษี (Taxes) ที่เกิดจากการมีสินค้าคงคลังเก็บอยู่ใน
คลังสินค้า     
 2.3.5 โครงการจัดท าข้อมูลมูลค่าเพ่ิมอุตสาหกรรมโลจิสตกิส์ไทย (อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์) 
   โครงการจัดท าข้อมูลมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทย เกิดขึ้นจ ากการที่ ส านักงาน
คณะกรรมการ พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติในฐานะฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการโลจิสติกส์แห่งชาติ 
เล็งเห็น ความจ าเป็นในการสร้างฐานข้อมูลด้านธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ที่มีความสมบูรณ์และเชื่อถือได้ส าหรับน ามา 
ประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบาย เพื่อสนับสนุนและส่งเสริมให้เกิดบรรยากาศทางธุรกิจที่เอ้ือต่อการพัฒนา ศักยภาพ
ของผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทย ให้สามารถแข่งขันกับต่างชาติได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนการวิเคราะห์เชิงลึก
ให้เห็นถึงสถานภาพตลาดและขีดความสามารถในการแข่งขันของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยอย่างแท้จริงทั้ง
ในกลุ่มธุรกิจของคนไทยและกลุ่มธุรกิจที่เป็นสาขาของบริษัทต่างชาติต่าง ๆ ซึ่งมีขอบเขตในการจัดท าโครงการ 
ประกอบด้วย 4 หัวข้อดังนี้  

1. การจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งของประเทศไทย  
2. การจัดท าข้อมูลมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย   
3. การประเมินสถานภาพอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย   
4. ความสามารถในการแข่งขันเมื่อมีการเปิดการค้าเสรี AEC ของอุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกส์ทั้ง

ระบบ และอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย  
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อุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกส์ไทย ตามการก าหนดหมวดหมู่มาตรฐานอุตสาหกรรมของกรมพัฒนาธุรกิจ
การค้ากระทรวงพาณิชย์ ประกอบด้วย 18 หมวด ดังนี้ 

  60100 การขนส่งทางรถไฟ   
  60230 การขนส่งสินคา้ทางถนน  
   60300 การขนส่งทางระบบท่อล าเลียง   
  61100 การขนส่งทางทะเลและทะเลชายฝั่ง   
  61200 การขนส่งทางน้ าภายในประเทศ  
  62100 การขนส่งทางอากาศทีม่ีตารางเวลา   
  62200 การขนส่งทางอากาศทีไ่ม่มีตารางเวลา   
  63009 การขนส่งและขนถา่ยสนิค้า รวมถึงคนโดยสาร   
  63010 การขนถ่ายสินคา้   
  63020 สถานที่เก็บสนิค้าและการเก็บสินค้า   
  63031 บริการเสริมการขนส่งทางบก   
  63032 บริการเสริมการขนส่งทางน้ า   
  63033 บริการเสริมการขนส่งทางอากาศ   
  63091 การบรรจุหีบห่อเพื่อการขนส่ง   
  63098 โลจิสติกส์   
  63099 บริการอ่ืน ๆ ซึ่งเก่ียวเนื่องกับการขนส่ง   
  64110 บริการทางไปรษณีย์ของรัฐ   
  64120 บริการทางไปรษณียภัณฑ์และพัสดุภัณฑ์โดยภาคเอกชน   

 

โดยอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยหรืออุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งของ
ประเทศไทย ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 3 หมวด คือหมวด 63091 การบรรจุหีบ
ห่อเพื่อการขนส่ง, 63098 โลจิสติกส์ และ 63099 บริการอ่ืน ๆ ซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง โดยมีผล การศึกษาแบ่ง
เนื้องานตามขอบเขตในการจัดท าโครงการดังนี้ 

ส าหรับผลการจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งของประเทศไทย 
พบว่า การจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งของประเทศไทยจะเริ่มต้นโดยการ
ทบทวนการจัดประเภทหมวดอุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งไทย ศึกษาการจัดประเภทหมวด
อุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งไทยในปัจจุบัน ศึกษาการจัดประเภทหมวดอุตสาหกรรมผู้ให้บริการ  
ที่สนับสนุนการขนส่งของประเทศที่มีความก้าวหน้า เช่น สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร เยอรมัน ญี่ปุ่น ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด์ ฮ่องกง และสิงคโปร์ จากนั้นจึงพิจารณาถึงความแตกต่างการจัดประเภทหมวดอุตสาหกรรมผู้ให้บริการ  
ที่สนับสนุนการขนส่งไทยกับประเทศที่มีความก้าวหน้าและหมวดหมู่อุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่งไทย 
และด าเนินการจ าแนกและแยกหมวดหมู่และหมู่ย่อยทางเศรษฐกิจของ อุตสาหกรรมผู้ให้บริการที่สนับสนุนการขนส่ง
ที่มีความเหมาะสมกับประเทศไทย  

โดยมีผลการด าเนินการคือ  หมวด 5229 กิจกรรม อ่ืน  ๆ  ที่ สนับสนุนการขนส่ ง (Other 
transportation support activities) และเห็นสมควรที่จะเพิ่มหมวด 52292 กิจกรรมบริการศุลกากร (Custom 
Broker) และ 52294 กิจกรรมบริการรับจัดการขนส่งสินค้า (Freight Forwarder) ซึ่งเป็นการแบ่งแยกมาจากหมวด 
52292 กิจกรรมของตัวแทนผู้รับจัดการขนส่งสินค้าและตัวแทนออกของ (ตาม TSIC ฉบับปี 2552), 52295 กิจกรรม
บริการเพิ่มมูลค่า (Value Added Logistics Provider) และ 52296 กิจกรรมบริการตรวจสอบสินค้า (inspection 
services)  

ในการแบ่งหมวดย่อยกิจกรรมบริการศุลกากร (Custom Broker) จะคล้ายกับการแบ่งหมวดหมู่
ของประเทศไทย (NESDC) และออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์ การแบ่งหมวดย่อยกิจกรรมบริการรับจัดการขนส่งสินค้า 
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(Freight Forwarder) จะคล้ายกับการแบ่งหมวดหมู่ของประเทศไทย (สศช.), สิงคโปร์, ฮ่องกง, ญี่ปุ่น, เยอรมัน และ
ออสเตรเลีย–นิวซีแลนด์ โดยฮ่องกงและประเทศเยอรมันได้มีการจ าแนกย่อยลงไปในระดับชั้นที่ลึกกว่า การแบ่งหมวด
ย่อยกิจกรรมบริการเพิ่มมูลค่า (Value Added Logistics Provider) จะคล้ายกับการแบ่งหมวดหมู่ของประเทศ
สิงคโปร์และการแบ่งหมวดย่อยกิจกรรมบริการตรวจสอบสินค้าจะคล้ายกับการแบ่งหมวดหมู่ของฮ่องกง 

ขณะที่ผลการจัดท าข้อมูลมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย พบว่า การจัดท าข้อมูล
มูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย จะเริ่มต้นโดยการทบทวนข้อมูลมูลค่าผลผลิตและมูลค่าเพิ่ม
อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยปี พ.ศ. 2548 และ 2549 จากนั้นจึงด าเนินการจัดท ากรอบการค านวณ
มูลค่าเพิ่ม จัดท าแบบสอบถามและส ารวจข้อมูลผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งในข้อมูลทุติยภูมิและข้อมูลปฐมภูมิรวม 444 
ตัวอย่าง จากประชากรทั้งหมด 4,188 ตัวอย่าง และน ามาประมวลผลเพื่อการประเมินมูลค่าเพิ่มต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม
ในประเทศ (GDP) ส าหรับอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย มูลค่าเพิ่มต่อรายได้อุตสาหกรรมผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) ร้อยละ 56.54 แบ่งเป็นมูลค่าเพิ่มต่อรายได้หมวด 63091 การบรรจุหีบห่อเพื่อการ
ขนส่งร้อยละ 50.78 โดยรูปแบบของผู้ประกอบการจะด าเนินธุรกิจในการบรรจุหีบห่อ อาทิ การบรรจุสินค้าลงกล่อง
หรือลัง และการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ หรือกล่าวโดยรวมคือการบรรจุผลิตภัณฑ์ลงในบรรจุภัณฑ์ รวมถึงการ
รับส่งเอกสารและพัสดุภัณฑ์โดยการขนส่ง มูลค่าเพิ่มต่อรายได้หมวด 63098 โลจิสติกส์  ร้อยละ 39.51 ซึ่งมีรูปแบบ
ของผู้ประกอบการจะด าเนินธุรกิจด้านโลจิสติกส์ กล่าวคือเป็นการด าเนินกิจการในการให้บริการทางด้านการวางแผน 
การออกแบบการจัดการโกดัง การเก็บสินค้าและบริการข้อมูลให้ค าแนะน าและดูแลการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานทั้งกระบวนการ ศูนย์การจัดซื้อผลิตภัณฑ์ อาทิ วัตถุดิบ ส่วนประกอบ ชิ้นส่วนยานยนต์ รวมถึงการ
ควบคุมขนย้ายและการขนส่งสินค้า แต่เมื่อด าเนินการขั้นตอนรวบรวมและส ารวจข้อมูลกลับพบว่า ส่วนมาก
ผู้ประกอบการในหมวดนี้จะประกอบกิจการคล้ายคลึงกับ หมวด 63091 และ 63098 เช่น หจก.ทวีการ เซอร์วิส 
ประกอบกิจการเกี่ยวกับบริการอ่ืนที่เก่ียวข้องกับการขนส่ง นายหน้าขนส่งทางเรือและอากาศยาน ตัวแทนพิธีทางการ 
ศุลกากร, หจก.กรีนฮาร์ท เวิลด์ ให้บริการเกี่ยวกับการจัดท าเอกสารและเป็นตัวแทนออกของรับอนุญาตจากกรม
ศุลกากร เพื่อปฏิบัติตามพิธีศุลกากร และ หจก.ยงธวัชขนส่ง ประกอบกิจการบรรจุหีบห่อเพื่อการขนส่ง เป็นต้น และ
มูลค่าเพิ่มต่อรายได้หมวด 63099 บริการ อ่ืน ๆ ซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการขนส่งร้อยละ 58.01 ซึ่งมีรูปแบบของ
ผู้ประกอบการจะด าเนินธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง อาทิ นายหน้าขนส่งทางเรือและอากาศยาน ตัวแทนออกของ
ตามพิธีการทางศุลกากร ตัวแทนจัดหาตู้คอนเทนเนอร์และพื้นที่วางสินค้า การตรวจสอบจ านวนสินค้า รวมถึงการ
จัดหาระวางสินค้าและการให้บริการขนส่งหรือขนถ่ายสินค้า ซึ่งสามารถจ าแนกผู้ประกอบการในหมวดนี้ออกเป็น 2 
กลุ่มใหญ่ คือ กลุ่มพิธีการศุลกากร (Customs Broker) และกลุ่มตัวแทนรับจัดการขนส่ง (Freight Forwarder) โดย
อุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) จะมีสัดส่วนรายได้นอกจากรายได้หลักเทียบกับรายได้ทั้งหมดของ
อุตสาหกรรมนี้แบ่งเป็นรายได้จากค่าระวางร้อยละ 12.49, รายได้จากค่าประกันสินค้าร้อยละ 0.45 และรายได้อ่ืน ๆ 
ร้อยละ 7.41 และรายจ่ายส่วนใหญ่จะมาจากค่าใช้จ่ายในการขายและบริการอ่ืน ๆ ร้อยละ 21.54, ค่าจ้างงานและ
ค่าตอบแทนแรงงานร้อยละ 19.11, ค่าธรรมเนียมและภาษีร้อยละ 18.11, ค่าระวางร้อยละ 11.78 และค่าน้ ามัน
เชื้อเพลิงและพลังงานร้อยละ 8.01 ซึ่งในอุตสาหกรรมนี้จะมีส่วนเกินจากการประกอบการหรือก าไรต่อ รายได้คิดเป็น
ร้อยละ 14.95 

โดยมีมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมผู้ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย 93,567.19 ล้านบาท เทียบกับ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ณ ราคาประจ าปี 2554 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติที่ 11,120,518 ล้านบาท ดังนั้นมูลค่าเพิ่มต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ส าหรับอุตสาหกรรมผู้
ให้บริการโลจิสติกส์ในประเทศไทย (LSPs) ปี พ.ศ. 2554 คิดเป็นร้อยละ 0.84 
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2.4 ปัญหาอุปสรรคและข้อจ ากัดในการจัดท าข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ที่ก าหนดขึ้นส าหรับประเทศไทยพบว่า ข้อมูลทั้งในตาราง I-O และตาราง

ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศบางส่วนไม่ได้ถูกจัดท าขึ้นมา เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลส าหรับการวิเคราะห์หาต้นทุน
และมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และบางส่วนไม่ได้มาตรฐานในการจัดท าเนื่องจากข้อมูลที่เก่ียวข้องกับกิจกรรม 
โลจิสติกส์ยังมีคุ้มรวมไม่เพียงพอ (Under estimate) และมีการจัดเก็บจ าแนกไว้ไม่ตรงตามสาขาการผลิต 
(Misallocate) จึงท าให้ข้อมูลบางกิจกรรมหายไป จ าเป็นต้องท าการประมาณมูลค่าโดยอาศัยข้อมูลจากแหล่งอ่ืน ๆ 
และบางกิจกรรมต้องท าการส ารวจเพิ่มเติม จากการทบทวนโครงการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดท าข้อมูลต้นทุน 
โลจิสติกส์ของประเทศไทย สามารถจ าแนกปัญหาอุปสรรคและข้อจ ากัด ได้ดังนี้ 

(1) ต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) โดยเฉพาะข้อมูลการขนส่งทางบกยังไม่ได้รวมรถบรรทุกที่มี
น้ าหนักต่ ากว่า 1,600 กิโลกรัมซึ่งทั้งเจ้าของรถท าการขนส่งสินค้าด้วยตนเอง (In-house) และเป็นผู้ประกอบการ
รับจ้างขนส่งสินค้าโดยตรง (Outsource) ในปัจจุบัน สศช. ได้ใช้วิธีการก าหนดสมมติฐาน (Assumption) เพื่อใช้
ค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถ รย.3 แต่จะต้องมีการปรับปรุงและพัฒนาสมมติฐานให้มีความทันสมัยกับ
สถานการณ์ 

(2) ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า (Warehousing Cost) เป็นข้อมูลรายได้ของคลังสินค้าสาธารณะ (Public 
Warehouse) ประกอบกิจการคลังสินค้า ห้องเย็นและไซโล ที่มีการเก็บค่ารับฝากเท่านั้น และเป็นข้อมูลคลังสินค้า
ของภาครัฐเท่านั้น ไม่รวมถึงคลังสินสาธารณะของเอกชนที่สร้างขึ้นเพื่อรับฝากสินค้า อีกทั้ง ยังไม่มีการค านวณ
คลังสินค้าที่เป็นส่วนบุคคล (Private Warehouse) ที่สร้างขึ้นเพื่อฝากสินค้าส าหรับกิจการของตนเอง ซึ่งคาดว่าจะมี
สัดส่วนสูงมากในกรณีของประเทศไทย นอกจากนี้ จากโครงการพัฒนาฐานข้อมูลภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์ ระยะที่ 1 ที่
ได้น าเสนอการประมาณมูลค่ารายได้ส าหรับการบริหารคลังสนิค้าสว่นตวั โดยจะใช้สัดส่วน Public Warehouse (ร้อย
ละ 35) และ Private Warehouse (ร้อยละ 65) ที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมมาเป็นพื้นฐานค านวณ แต่เนื่องจาก
สัดส่วนดังกล่าวเป็นการน าเสนอมาตั้งแต่ปี พ .ศ. 2541 ซึ่งบริบทและสภาพแวดล้อมในการด าเนินธุรกิจมีการ
เปลี่ยนแปลงไป อาจจะส่งผลให้สัดส่วนดังกล่าวมีการเปลี่ยนแปลงไปด้วยเช่นกัน 

(3) ต้นทุนการถือครองสินค้า (Inventory Carrying Cost) หรือต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยู่ใน
สินค้าคงคลัง ประกอบด้วยต้นทุน 2 ส่วน ได้แก่ 1) ต้นทุนที่เกิดจากดอกเบี้ย ที่อ้างอิงจากธนาคารแห่งประเทศไทย 
และ 2) ต้นทุนจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกั น ที่ อ้างอิงจากสูตรของ Alford-Bangs Production 
Handbook Formula โดยต้นทุนจากค่าภาษี ค่าเสื่อมราคา และค่าประกัน จะประมาณการโดยน าค่าคงที่ เบต้า 
(Beta) ที่มีค่าเท่ากับร้อยละ 19 มาคูณกับมูลค่าสินค้าคงคลังในแต่ละปี ซึ่งค่าเบต้าที่ใช้อยู่อาจมีการเปลี่ยนแปลง
เช่นเดียวกัน  

(4) ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics Administration Cost) ไม่สามารถที่จะหาได้จาก
แหล่งข้อมูลที่มีอยู่ในปัจจุบัน จึงจะต้องท าการประมาณการขึ้นมา โดยใช้วิธีการคือ ร้อยละ 10 ของต้นทุนรวมของ
ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า และต้นทุนการถือครองสินค้า ซึ่งมีสมมติฐานว่ายังไม่มีการน าเทคโนโลยี
ที่ทันสมัยมาใช้ในกระบวนการจัดการโลจิสติกส์ ซึ่งปัจจุบันมีการน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริหารจัดการมากขึ้น 
จึงน่าจะส่งผลให้สัดส่วนนี้มีการเปลี่ยนแปลงไป ขณะที่ผู้ประกอบการเองก็ยังไม่มีความรู้และเข้าใจเก่ียวกับต้นทุนการ
บริหารจัดการที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์อย่างแท้จริง ซึ่งถือเป็นอุปสรรคที่ส าคัญ 

(5) การค านวณสัดส่วนมูลค่าอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อ GDP พบว่า จากข้อมูลในตารางปัจจัยการผลิตและ
ผลผลิต (I-O table) มีการจ าแนกมูลค่าเพิ่มของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ที่ครอบคลุมกิจกรรมโลจิสติกส์ต่าง ๆ ได้แก่  
I-O code 136 การขนส่งทางท่อ, 149 การขนส่งทางรถไฟ, 151 การขนส่งสินค้าทางบก, 152 บริการสนับสนุนทาง
บก, 153 การขนส่งทางทะเล, 154 การขนส่งตามชายฝั่งทะเลและการขนส่งในล าน้ าภายในประเทศ, 155 บริการ
สนับสนุนการขนส่งทางน้ า, 156 การขนส่งทางอากาศ, 157 การประกอบการอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง, 158 
คลังสินค้า, และ 159 บริการไปรษณีย์ ซึ่งจากการศึกษาของโครงการจัดท าข้อมูลมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทย 
ได้ด าเนินการจัดกลุ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ตามหมวด TSIC ขึ้นมาใหม่ อันประกอบด้วยหมวด 63091 การบรรจุหีบ
ห่อเพื่อการขนส่ง, 63098 โลจิสติกส์ ได้แก่ ธุรกิจการบริหารสินค้าคงคลัง ธุรกิจการดูแลสินค้า ธุรกิจการบริหารการ
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จัดซื้อ เป็นต้น และ 63099 บริการอ่ืน ๆ ซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง ได้แก่ ธุรกิจนายหน้าขนส่งทางเรือและอากาศ
ยาน ธุรกิจตัวแทนพิธีการศุลกากร เป็นต้น ตามการก าหนดหมวดหมู่มาตรฐานอุตสาหกรรมของกรมพัฒนาธุรกิจ
การค้า กระทรวงพาณิชย์ โดยการส ารวจข้อมูลของผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ซึ่งจะเห็นว่า หากท าการ
ค านวณสัดสัดส่วนมูลค่าอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อ GDP จากข้อมูลตาราง I-O จะต้องมีการประมาณการข้อมูล
มูลค่าเพิ่มของกิจกรรมโลจิสติกส์ที่จ าแนกตาม I-O code ส าหรับแต่ละปีขึ้นมาก่อน ถึงจะสามารถค านวณสัดส่วน
มูลค่าอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ต่อ GDP ประจ าปีนั้น ๆ ได้ เนื่องจากข้อมูลในตาราง I-O จะมีการปรับปรุงทุก ๆ 5-10 ปี 
หรือหากจะค านวณมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ตามการจัดหมวดหมู่ TSIC ก็จะต้องท าการส ารวจข้อมูลจาก
ผู้ประกอบการอย่างต่อเนื่องทุก ๆ ปี  

 
2.5 แนวทางการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ 
 การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยเป็นการประยุกต์ใช้ตัวแบบการค านวณของ Robert Delaney 
โดยจะแบ่งองค์ประกอบของคุ้มรวมเพื่อการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับประเทศไทยเป็น 4 กิจกรรมหลักคือ 
ต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า ต้นทุนการถือครองสินค้า และต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดย
ต้นทุนการขนส่งเป็นกิจกรรมด้านการขนส่งที่ก่อให้เกิดต้นทุนขนส่ง ซึ่งต้นทุนด้านนี้สามารถพิจารณาได้หลายวิธีการ
ขึ้นอยู่กับการวิเคราะห์ต้นทุนของหน่วยงาน สามารถแบ่งได้ตามประเภทของลูกค้า สินค้าและช่องทางจัดจ าหน่าย 
อาทิ ต้นทุนการขนส่งขาเข้ากับต้นทุนการขนส่งขาออก โดยต้นทุนเหล่านี้ แปรผันตามปริมาณการขนส่ง น้ าหนัก 
ระยะทาง จุดต้นทาง และปลายทาง นอกจากนี้ ยังอาจแปรผันตามวิธีการและรูปแบบการขนส่งอีกด้วย ส าหรับต้นทุน
การบริหารคลังสินค้าเป็นต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการภายในคลังสินค้าประกอบด้วย การเลือกสถานที่ตั้ง
โรงงานและคลังสินค้า การดูแลรักษาสินค้าในคลัง กิจกรรมภายในคลังสินค้า และการบริหารจัดการคลังสินค้า โดย
ต้นทุนนี้จะแปรผันตามจ านวนและสถานที่ตั้งของคลังสินค้า ขณะที่ต้นทุนการถือครองสินค้าเป็นกิจกรรมที่ก่อให้เกิด
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ได้แก่ การควบคุมสินค้าคงคลัง การบรรจุหีบห่อและบรรจุภัณฑ์ การซ่อมและ
ท าลายสินค้าช ารุดเสียหาย ซึ่งต้นทุนที่เก่ียวข้องนี้จะแปรผันตามปริมาณสินค้าที่อยู่ในคลังสินค้า โดยวัดได้จากต้นทุน
เงินทุน ต้นทุนค่าเสียโอกาส ต้นทุนในการดูแลสินค้า และต้นทุนความเสี่ยงในการจัดเก็บสินค้า และสุดท้ายต้นทุนการ
บริหารจัดการโลจิสติกส์เป็นกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์ เช่น ต้นทุนเก่ียวกับกิจกรรม
ที่ก าหนดระดับการให้บริการลูกค้า ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายในการสั่งซื้อสินค้า การจัดหาอะไหล่และการให้บริการ
สนับสนุนอ่ืน ๆ และค่าใช้จ่ายในการจัดการสินค้าส่งคืน รวมถึงต้นทุนค่าเสียโอกาสในการขาย นอกจากนี้ยังรวมถึง
ต้นทุนกระบวนการและข้อมูลในการสั่งซื้อและต้นทุนการจัดซื้อประกอบด้วย ต้นทุนกระบวนการสั่งซื้อ การกระจาย
หรือส่งค าสั่งซื้อ การติดต่อสื่อสาร การพยากรณ์ความต้องการ การพัฒนาระบบสารสนเทศ (อาทิ การบันทึกและการ
ประมวลค าสั่งซื้อ) ตลอดจนการจัดซื้อและการผลิตซึ่งจะผันแปรตามการเปลี่ยนแปลงในปริมาณสินค้าและความถี่ใน
การสั่งซื้อ ซึ่งส าหรับประเทศไทยจะใช้สดัส่วนร้อยละ 10 ของผลรวมของต้นทุนการขนส่ง ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า 
และต้นทุนการถือครองสินค้า 
 ส าหรับข้อมูลที่ใช้ในการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์จะประกอบด้วยข้อมูลปฐมภูมิที่ได้จากการส ารวจข้อมูลของ
กลุ่มตัวอย่างที่เป็นเจ้าของสินค้าและผู้ให้บริการโลจิสติกส์ รวมถึงข้อมูลทุติยภูมิจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ ส านัก
บัญชีประชาชาติ ธนาคารแห่งประเทศไทย กรมขนส่งทางบก ดังมีรายละเอียดต่อไปนี้ 

1. ต้นทุนการขนส่ง ที่จะพิจารณาเฉพาะการขนส่งสินค้าเท่านั้น ไม่รวมการขนส่งผู้โดยสาร โดยในส่วน
แรกจะเป็นการศึกษาตัวแบบและสมมุติฐานที่ใช้ค านวณต้นทุนการขนส่งในปัจจุบัน และอีกส่วนหนึ่งจะเป็นข้อมูลที่ได้
จากการส ารวจเกี่ยวกับข้อมูลโครงสร้างต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) และท่าเรือเอกชน 
มีรายละเอียดดังนี้ 
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(1.1) ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถกระบะบรรทุก (รย.3) มีสมการที่ใช้ในการค านวณคือ 
 
ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถกระบะ
บรรทุก (รย.3) 

= ค่าใช้จ่าย In-house + ค่าใช้จ่าย Outsource 
 

โดยที ่   
ค่าใช้จ่าย In-house = (จ านวนรถกระบะ * ค่าน้ ามันส าหรับการขนส่งสินค้าโดยเฉลี่ย) + 

(ค่าใช้จ่ายของพนักงานขนส่ง โดยเฉลี่ย * จ านวนพนักงานขนส่ง
ทั้งหมด) + (ค่าบ ารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย + ค่าเสื่อมราคารถโดย
เฉลี่ย + ค่าเสื่อมราคาระบบเทคโนโลยีที่สนับสนุนการขนส่ง + ค่า
บ ารุงรักษาระบบเทคโนโลยีที่สนับสนุนการขนส่งทั้งหมดโดยเฉลี่ย) 

   
ค่าใช้จ่าย Outsource = จ านวนเที่ยวของการขนส่งสินคา้ * ค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ย 
 
ดังนั้น 

  

ต้นทุนการขนส่งสินค้าโดย 
รถกระบะบรรทุก (รย.3) 

= [(จ านวนรถกระบะ * ค่าน้ ามันส าหรับการขนส่งสินค้าโดยเฉลี่ย) + 
(ค่าใช้จ่ายของพนักงานขนส่ง โดยเฉลี่ย * จ านวนพนักงานขนส่ง
ทั้งหมด) + (ค่าบ ารุงรักษารถทั้งหมดโดยเฉลี่ย + ค่าเสื่อมราคารถโดย
เฉลี่ย + ค่าเสื่อมราคาระบบเทคโนโลยีที่สนับสนุนการขนส่ง + ค่า
บ ารุงรักษาระบบเทคโนโลยีที่สนับสนุนการขนส่งทั้งหมดโดยเฉลี่ย)] + 
[จ านวนเที่ยวของการขนส่งสินค้า * ค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ย] 

 
(1.2) ต้นทุนเก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางท่าเรือเอกชน มีสมการที่ใช้ในการค านวณคือ 

ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางท่าเรือเอกชน = ค่าใช้จ่าย In-house + ค่าใช้จ่าย Outsource 
 

ค่าใช้จ่าย In-house = (ต้นทุนค่าเช่าที่ดินท่าเรือ + ต้นทุนค่าเช่าคลังสินค้า/ลานกอง
สินค้า +ต้นทุนค่าเช่าเครื่องจักร/อุปกรณ์ในพื้นที่ท่าเรือ) + 
(จ านวนพนักงานที่ท างานในท่าเรือทั้งหมด * ค่าใช้จ่ายของ
พนั กงาน โดย เฉลี่ ย ) + (ค่ า ไฟฟ้ า  + ค่ า เชื้ อ เพลิ ง  + ค่ า
บ ารุงรักษาอุปกรณ์คลังสินค้า + ค่าเสื่อมราคาเครื่องจักรใน
ท่าเรือทั้งหมด) 

ค่าใช้จ่าย Outsource = ปริมาณสินค้าที่ขนส่ง * ค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ย 
   
ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางท่าเรือเอกชน = [(ต้นทุนค่าเช่าที่ดินท่าเรือ + ต้นทุนค่าเช่าคลังสินค้า/ลานกอง

สินค้า +ต้นทุนค่าเช่าเครื่องจักร/อุปกรณ์ในพื้นที่ท่าเรือ) + 
(จ านวนพนักงานที่ท างานในท่าเรือทั้งหมด * ค่าใช้จ่ายของ
พนั กงาน โดย เฉลี่ ย ) + (ค่ า ไฟฟ้ า  + ค่ า เชื้ อ เพลิ ง  + ค่ า
บ ารุงรักษาอุปกรณ์คลังสินค้า + ค่าเสื่อมราคาเครื่องจักรใน
ท่าเรือทั้งหมด)] + [ปริมาณสินค้าที่ขนส่ง * ค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ย] 

 
  ซึ่งข้อมูลการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถ รย.3 และท่าเรือเอกชนที่ได้จากการส ารวจกลุ่ม
ตัวอย่าง จะถูกน ามาประมาณการต้นทุนของประชากรทั้งประเทศ และน ามารวมกับผลการวิเคราะห์ในส่วนแรกที่ได้
จากผลการประมาณการของ สศช. โดยหักต้นทุนการขนส่งสินค้าโดยรถ รย.3 และท่าเรือเอกชนเดิมออกไป 
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2. ต้นทุนการบริหารคลังสินค้า ประกอบด้วยคลังสินค้าแบบ In-house ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายของเจ้าของ
สินค้าที่ใช้ในการด าเนินการบริหารจัดการคลังสินค้าของตนเอง และแบบ Outsourcing ที่เป็นค่าใช้จ่ายที่เจ้าของ
สินค้าช าระให้แก่ผู้ให้บริการเพื่อใช้บริการคลังสินค้าจากภายนอก ซึ่งข้อมูลค่าใช้จ่ายคลังสินค้าแบบ In-house จะมา
จากการส ารวจข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่เป็นเจ้าของสินค้า โดยมีสมการในการค านวณดังนี้ 
 
ต้นทุนเก่ียวกับคลังสินค้า 
แบบ In-house 

= (ค่าตอบแทนพนักงานแผนกคลังสินค้า * จ านวนพนักงานทั้งหมดใน
คลังสินค้า) + (ค่าเสื่อมราคาคลังสินค้า + ค่าบ ารุงรักษาคลังสินค้าของ
ตนเองทั้งหมด) + (ค่าเสื่อมราคาอุปกรณ์และเครื่องจักรภายในคลังสินค้า 
+ ค่าซ่อมบ ารุงอุปกรณ์และเครื่องจักรภายในคลังสินค้า + ค่าเช่าอุปกรณ์
และเครื่องจักรภายในคลังสินค้า) + (ค่าเสื่อมราคาระบบการบริหาร
จัดการคลังสินค้าทั้งหมด + ค่าซ่อมบ ารุงระบบบริหารจัดการคลังสินค้า 
+ ค่าเช่าระบบบริหารจัดการคลังสินค้า) + ค่าภาษีคลังสินค้า 

 
  ขณะเดียวกัน ในการส ารวจจะมีการสอบถามถึงสัดส่วนการด าเนินการด้านคลังสินค้าเกี่ยวกับสัดส่วน
การด าเนินการคลังสินค้าแบบ In-house และ Outsource เป็นสัดส่วนเท่าใด เพื่อน ามาใช้ในการประมาณการ
ค่าใช้จ่ายในการใช้บริการคลังสินค้าแบบ Outsource รวมถึงเพื่อปรับปรุงสัดส่วนร้อยละการใช้บริการคลังสินค้าแบบ 
In-house ต่อแบบ Outsourcing ให้การค านวณต้นทุนการบริหารคลังสินค้ามีความครอบคลุม ทันสมัยและเหมาะสม
กับบริบทของประเทศไทยมากที่สุด โดยข้อมูลการค านวณต้นทุนการบริหารคลังสินค้าทั้ง 2 แบบ ที่ได้จากการส ารวจ
กลุ่มตัวอย่าง จะถูกน ามาประมาณการต้นทุนของประชากรทั้งประเทศ และน ามาแทนค่าผลการประมาณการของ 
สศช. ที่ค านวณเฉพาะต้นทุนการบริหารคลังสินค้าแบบ Outsource เท่านั้น 
 

3. ต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลัง ในการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าคงคลังจะใช้แนวคิดเก่ียวกับ
ต้นทุนค่าเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยู่ในสินค้าคงคลัง โดยพิจารณาจากมูลค่าของสินค้าคงคลังและอัตราดอกเบี้ย 
รวมถึง การพิจารณาค่าใช้จ่ายด้านการบริการที่เกี่ยวกับสินค้าคงคลังและค่าใช้จ่ายความเสี่ยงของสินค้าคงคลัง อาทิ  
ค่าภาษี ค่าเสียหาย ค่าเสื่อมราคา ค่าประกันภัย เป็นต้น โดยมีสมการที่ใช้ในการค านวณดังนี้  
 
ต้นทุนการถือครองสินค้า = ค่าใช้จ่ายการถือครองสินค้าคงคลัง + ค่าใช้จ่ายด้านการ

บริการที่เก่ียวกับสินคา้คงคลัง + ค่าใช้จ่ายความเสีย่งของ
สินค้าคงคลัง 

 
โดยที่  

  

ค่าใช้จ่ายการถือครองสินค้าคงคลัง = (มูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ยต่อปี * อัตราดอกเบี้ย)  
   
ค่าใช้จ่ายด้านการบริการที่เก่ียวกับสินค้าคงคลัง = (ค่าประกันสินค้า + ค่าภาษีสินค้าคงคลัง)  

 
ค่าใช้จ่ายความเสี่ยงของสินค้าคงคลัง = (ค่าสินคา้หมดสมัย/เสื่อมสภาพ + ค่าสินค้าเสียหาย +  

ค่าสินคา้ขาดจ านวน + ค่าเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่าง
คลังสินคา้) 
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ดังนั้น  
 

 

ต้นทุนการถือครองสินค้า = [(มูลค่าสินค้าคงคลังเฉลี่ยต่อปี * อัตราดอกเบี้ย)] +  
[(ค่าประกันสินค้า + ค่าภาษีสินค้าคงคลัง)] + [(ค่าสินค้าหมด
สมัย/เสื่อมสภาพ + ค่าสินค้าเสียหาย + ค่าสินค้าขาดจ านวน 
+ ค่าเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างคลังสินค้า)] 

   
  โดยข้อมูลการค านวณต้นทุนการถือครองสินค้าที่ได้จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง จะถูกน ามาประมาณ
การต้นทุนของประชากรทั้งประเทศ และน ามาแทนค่าผลการประมาณการของ สศช. ที่ค านวณไว้ และจะน ามา
ประยุกต์ใช้เพื่อค านวณค่าเบต้าที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยต่อไป 
  

4. ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดยต้นทุนการบริหารจัดการนี้ประกอบด้วย ต้นทุนการให้บริการ
ลูกค้า ต้นทุนการรับค าสั่งซื้อของลูกค้า และต้นทุนปริมาณการสั่งซื้อ แต่ในระบบการจัดเก็บข้อมูลทางบัญชีของ
ประเทศไทยที่ใช้ส่วนใหญ่ ไม่มีการจ าแนกข้อมูลต้นทุนเหล่านี้ไว้อย่างชัดเจน นอกจากนี้ในระบบการเก็บข้อมูลที่
น ามาใช้จัดท าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิตไม่มีการแยกต้นทุนค่าใช้จ่าย
ส่วนนี้ออกมาอย่างชัดเจน ซึ่งการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของไทยได้ก าหนดวิธีการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการ 
โดยการใช้สัดส่วนร้อยละ 10 ของผลรวมต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับกิจกรรมการขนส่ง การบริหารคลังสินค้า และการถือ
ครองสินค้าคงคลัง 
  ทั้งนี้เพื่อให้การค านวณต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีความถูกต้องและแม่นย ามากยิ่งขึ้นจึงต้อง
ท าการส ารวจต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ โดยมีสมการที่ใช้ในการค านวณดังนี้  
 
ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ = ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร + ค่าใช้จ่ายแผนกจัดซื้อ + ค่าใช้จ่าย

แผนกขนส่งและกระจายสินค้า + แผนกบริการลูกค้า + ค่าใช้จ่ายแผนก
อ่ืน ๆ (ถ้ามี) 

ค่าใช้จ่ายส าหรับแต่ละแผนก = (ค่าตอบแทนผู้บริหารสูง + ค่าตอบแทนผู้บริหาร + ค่าตอบแทน 
เงินเดือน พนักงานในแผนก + ค่าพาหนะ เดินทางของพนักงาน + ค่า
ประชาสัมพันธ์และโฆษณา) + (ค่าเช่าอาคาร + ค่าน้ า ไฟฟ้า + ค่าใช้จ่าย
ด้านการสื่อสารและการติดต่อ) + (ค่าวัสดุและอุปกรณ์ส านักงาน + ค่า
ซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ส านักงานและระบบ + ค่าใช้จ่ายส านักงานอ่ืน ๆ + ค่า
เสื่อมราคาอุปกรณ์ส านักงานและระบบต่าง ๆ) + ดอกเบี้ยจ่าย  

 
  โดยข้อมูลการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ได้จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่าง จะถูกน ามา
ประมาณการต้นทุนของประชากรทั้งประเทศ และน ามาแทนค่าผลการประมาณการของ สศช. ที่ค านวณไว้ และจะ
น ามาประยุกต์ใช้เพื่อค านวณค่าคงที่ที่มีความเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยด้วยเช่นกัน 
 
  ดังนั้น ส าหรับการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ในการศึกษานี้ จะใช้ข้อมูลการประมาณการต้นทุนโลจิสติกส์
ของ สศช. ประกอบกับข้อมูลเพิ่มเติมที่ได้จากการส ารวจผู้ประกอบการจ าแนกตามการจัดประเภทมาตรฐาน 
อุตสาหกรรมของประเทศไทย เพื่อปรับปรุงและพัฒนาการจัดท าข้อมูลต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยให้เป็นระบบ 
มีความต่อเนื่องและทันกับสถานการณ์ต่อไป ดังแสดงในรูปที่ 2.5-1 
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ต้นทุนโลจิสติกส์ พ.ศ. 2560 

 
ที่มา: สศช. 

รูปที่ 2.5-1 ตัวแบบการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ในการศึกษานี้ 
 

2.6 แนวทางการค านวณมูลค่าเพ่ิม 
 ในการค านวณมูลค่าเพิ่มจะได้จากการน ามูลค่าผลผลิตทั้งหมดที่เกิดขึ้นในแต่ละปี หักออกด้วยค่าใช้จ่ายขั้นกลาง
ในการผลิต ผลลัพธ์ที่ได้คือ มูลค่าเพิ่ม (Value Added) ส าหรับแต่ละสาขาการผลิต ส าหรับแหล่งข้อมูลที่ใช้ส าหรับการ
ค านวณ ประกอบด้วย (1) ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต (I-O table) ในปีที่ต้องการศึกษา โดยใช้ข้อมูลด้าน Table of 
Output Distribution ของมูลค่าเพิ่มรวม (Total value added) ของข้อมูล I-O Code 209 (Value Added) สาขาที่
เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ และ (2) ตารางผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (Gross Domestic Product) ส าหรับ
ใช้ในการค านวณโดยตรง แต่เนื่องจากข้อมูลในตาราง I-O จะมีการปรับปรุงทุก 5-10 ปี ท าให้จะต้องท าการประมาณการ
ข้อมูลมูลค่าเพิ่มแต่ละปีขึ้นมาก่อน ถึงจะท าการประมาณการมูลค่าเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในแต่ละปีได้ ดังนั้น เพื่อให้
การประมาณการมูลค่าเพิ่มการขนส่งสินค้าโดยรถ รย.3 และท่าเรือเอกชน มีความแม่นย ามากขึ้น จึงได้ด าเนินการส ารวจ
ข้อมูลในส่วนนี้จากผู้ให้บริการขนส่งที่เกี่ยวข้อง โดยมูลค่าเพิ่มสามารถค านวณได้ตามแนวคิดการจัดท ารายได้
ประชาชาติ ดังนี้ 
 
มูลค่าเพิ่ม = รายได้จากการด าเนินงาน – ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน + ค่าเสื่อมราคา 

+ ค่าจ้างงานและค่าตอบแทนแรงงาน + คาธรรมเนียมและภาษี 
โดยที่    
รายได้จากการด าเนินงาน = รายได้จากการให้บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง + รายได้จากค่าระวาง

สินค้า + รายได้จากค่าประกันสนิค้า + เงินอุดหนุนจากภาครัฐ + รายได้
อ่ืน ๆ 

   
ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน = ค่าระวาง + ค่าเบี้ยประกันภัยสนิค้าจ่ายที่รับขนส่งสนิค้า +  

ค่าประกันภัยอื่น ๆ + ค่าสาธารณูปโภค + ค่าน้ ามันเชื้อเพลิงและ
พลังงาน + ค่าเสื่อมราคา + ค่าใช้จ่ายในการขายและบริการอ่ืน ๆ 

   
ค่าเสื่อมราคา = ค่าเสื่อมราคาที่ดิน อาคาร อุปกรณ์ และยานพาหนะ 
   
ค่าจ้างงานและค่าตอบแทนแรงงาน = ค่าใช้จ่ายของพนักงานขนส่งโดยเฉลี่ย * จ านวนพนักงานขนส่งทั้งหมด 
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คาธรรมเนียมและภาษี = ค่าอากรแสตมป์ + ภาษีต่าง ๆ เช่น ภาษีมูลค่าเพิ่มสุทธิ ภาษีป้าย ภาษี
ที่ดิน ยกเว้น ภาษีเงินได้นิติบุคคล ภาษี และพรบ.รถยนต์ 

ดังนั้น   
มูลค่าเพิ่มการขนส่งสินคา้โดย
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) 
และท่าเรือเอกชน 

=  [รายได้จากการให้บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนส่ง + รายได้จากค่าระวาง
สินค้า + รายได้จากค่าประกันสินค้า + เงินอุดหนุนจากรัฐ + รายได้อื่น ๆ ] 
– [ค่าระวาง + ค่าเบี้ยประกันภัยสินค้าจ่ายที่รับขนส่งสินค้า  + ค่า
ประกันภัยอ่ืน ๆ + ค่าสาธารณูปโภค + ค่าน้ ามันเชื้อเพลิงและพลังงาน 
+ ค่าเสื่อมราคา + ค่าใช้จ่ายในการขายและบริการอ่ืน ๆ] + ค่าเสื่อม
ราคาที่ดิน อาคาร อุปกรณ์ และยานพาหนะ + [ค่าใช้จ่ายของพนักงาน
ขนส่งโดยเฉลี่ย * จ านวนพนักงานขนส่งทั้งหมด] + [ค่าอากรแสตมป์ + 
ภาษีต่าง ๆ] 

 
 จากนั้น จะท าการค านวณมูลค่าเพิ่มการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) และท่าเรือเอกชน 
จากกลุ่มตัวอย่างที่มีขนาดตัวอย่าง (n) ผ่านเกณฑ์ทางสถิติที่ระดับนัยส าคัญ (Level of significance: α) เท่ากับ 
0.05 ค่าสัมประสิทธิ์ความผันแปร (Coefficient of variation: CV) เท่ากับ 1 ค่าความคลาดเคลื่อน (Margin of 
Error) เท่ากับ 2.5% เพื่อให้การประมาณค่าจากกลุ่มตัวอย่าง (n) สามารถเป็นตัวแทนของประชากร (P) ได้ และ
น ามารวมกับผลการประมาณการของ สศช. โดยหักมูลค่าเพิ่มการขนส่งสินค้าโดยรถ รย.3 และท่าเรือเอกชนเดิม
ออกไป 
 
 


