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ขอความ ทฤษฎี  และรูปภาพประกอบที่ ปรากฏหนังสือเลมนี้  เปนขอมูลที่ ผู เขียนไดรวบรวม
จากหลายแหลงตามที่ระบุในบรรณานุกรม รวมกับแนวคิดในการประยุกตใชงาน และความคิดเห็นสวนตัว
ของผูเขียนเพื่อใหเกิดความสมบูรณทางวิชาการมากที่สุด  ทางผูจัดจําหนายมีหนาที่รับขน และจัดจําหนาย
เทานั้น มิไดมีสวนรับผิดชอบเกี่ยวความผิดดานกฏหมายลิขสิทธ์ิแตประการใด ซ่ึงบทความ ขอมูล
หรือรายละเอียดตางๆ ที่ปรากฏในหนังสือเลมนี้  ไดผานการตระเตรียมและการตรวจทาน อยางถวนถ่ีแลว
เพื่อใหไดความถูกตองสมบรูณมากที่สุดเทาที่ความสามารถกระทําไดกอนการตีพิมพเผยแพร อยางไรก็ตาม
ความเสียหายอันอาจเกิดขึ้นจากการนําบทความ ขอมูลหรือรายละเอียดที่ปรากฏในหนังสือ ฉบับนี้ ไปใช
ไมวาจะโดยสาเหตุหรือลักษณะใดๆ ก็ตามทางผู เขียนและผู จัดจําหนายหนังสือมิไดมีภาระหนาที่ ในการ
รับผิดชอบแตประการใดทั้งส้ิน
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คูมือลดตนทุนน้ํามันเช้ือเพลิงขนสงและโลจิสติกส เลมนี้ เขียนและเรียบเรียงขึ้นเพื่อชวยผูใช

รถยนตในการลดการใชน้ํามันเช้ือเพลิงขนสงและโลจิสติกสทั้งในภาคอุตสาหกรรมการผลิต และการบริการ
รวมถึงหนวยงานภาครัฐบาล รัฐวิสาหกิจ และผูที่ขับขี่รถยนตสวนบุคคล ในยุคน้ํามันเช้ือเพลิงผันผวนไมแนนอน
และราคาแพง การผลิตตําราโลจิสติกสตองอาศัยรูปภาพจํานวนมากเพื่อใหเกิดความสมบูรณในเชิงเนื้อหา
รวมกับทฤษฎีและประสบการณที่ แทจริงของผู เขียน ใหสามารถประยุกตใชเพื่ อสรางขีดความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศ ตําราเลมนี้จะไมสามารถเกิดขึ้นไดถา ไมมีแผนดินไทย ที่ใหผูเขียนไดเกิดขึ้นมา
ศาสนาที่สอนใหผู เขียนเปนผู ใหและปฏิบัติตนอยูในศีลธรรมอันดี พระมหากษัตริยไทยทุกพระองคที่ทาน
ทรงหวงใยแผนดิน กอบกูเอกราช ใหพสกนิกรทุกคนในประเทศมีความสุข พอขุนรามคําแหงมหาราช ที่ทรง
ประดิษฐอักษรไทยซ่ึงเปนรากฐานของหนังสือไทยที่ใชอยูจนถึงปจจุบัน ทําใหมีหนังสือไทยในการเขียนตํารา
คร้ังนี้  พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวภูมิพลอดุลยเดชมหาราช ที่ผูเขียนไดเกิดภายใตรมโพธิสมภารของทาน
ไดยึดแนวทางการปฏิบัติในรูปของระบบเศรษฐกิจพอเพียงในการดําเนินชีวิต และใชแนวพระราชดํารัสของทาน
ในการดําเนินชีวิต บรรพบุรุษทุกทาน ผูใหชีวิต และจิตวิญญาณของการเปนผูให ถึงแมจะเกิดในครอบครัว
ที่ฐานะไมดีนัก ประชาชนชาวไทยทุกทานที่เสียภาษีบํารุงประเทศชาติ ใหมีโครงสรางพื้นฐานของประเทศที่ดี
มีสถาบันการศึกษาใหศึกษา ทั้งในระดับโรงเรียน และมหาวิทยาลัย คณาจารยที่ประสาทความรูอยางตอเนื่อง
ทั้งในประเทศไทย และตางประเทศ ครอบครัว เพื่อนรวมงาน หุนสวน พนักงานทุกคนที่ปฏิบัติหนาที่ในกลุมบริษัท
ที่ใหกําลังใจในการฝาฟนอุปสรรคตางๆ จนสามารถผานพนวิกฤตได เจาของตําราทุกเลมที่ ผู เขียนอางอิง
เจาของบทความ ตราผลิตภัณฑที่มีในตํารา ซ่ึงผูเขียนใหใชเนื้อหาตําราในการเผยแพร อางอิง โดยไมถือวา
เปนการละเมิดลิขสิทธิ์
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คูมือลดตนทุนน้ํามันเช้ือเพลิงขนสงและโลจิสติกส  เลมนี้ เขียนและเรียบเรียงขึ้นเพื่อชวยผูใช

รถยนต ในการลดการใชน้ํามันเช้ือเพลิงขนสงและโลจิสติกส ทั้งในภาคอุตสาหกรรมการผลิต และการบริการ
รวมถึงหนวยงานภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ และผูที่ขับขี่รถยนตสวนบุคคล ในยุคน้ํามันเช้ือเพลิงผันผวนไมแนนอน
และราคา แพงเพื่อใหมีความรูและเขาใจ เก่ียวกับตนทุนขนสงและตนทุนโลจิสติกส การใชพลังงานในกิจการ
ขนสงของไทยแนวทางลดพลังงานในกิจการขนสงจากการขับขี่ที่ถูกตอง ทีมงานที่ดี การบริหารจัดการ และจาก
วิศวกรรมและเทคโนโลยียานยนต ซ่ึงรวมถึงการเลือกรถยนตและเคร่ืองยนต การซอมบํารุงรถยนต  อุปกรณ
ประกอบตัวถังรถยนต อุปกรณประกอบเคร่ืองยนต น้ํามันเช้ือเพลิงและสารเติม ยางรถยนต  และเทคโนโลยีอื่นๆ
และตัวอยางการวิเคราะหผลตอบแทนจากการลงทุนตามมาตการตางๆ เพื่ อพิจารณาวามาตรการ ใดที่
เหมาะสมกับกิจการที่ดําเนินการอยูกอนที่จะตัดสินใจลงทุน  ซ่ึงคูมือเลมนี้ประกอบดวยเนื้อหาจํานวน 14 บท
ซ่ึงการเขียนและเรียบเรียงคูมือเลมนี้ทําเพื่อตองการยกระดับความรู ความสามารถในการประยุกตใชงานทั้ง
ระดับปฏิบัติการและระดับบริหารใหเกิดประสิทธิผลสูงสุด

 ในฐานะผูเช่ียวชาญดานขนสงและโลจิสติกส และวิทยากรของสถาบันพลังงาน สภาอุสาหกรรม
แหงประเทศไทย และสํานักนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน ในโครงการสงเสริมลดการใช
พลังงานในสาขาขนสง อันประกอบดวยโครงการการสงเสริมการขับขี่ยานพาหนะเพื่อการประหยัดพลังงาน
ในกิจการขนสง  การศึกษาความเปนไปไดในการลดการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในกิจการขนสงสินคาจาการขนสง
และการสงเสริมสาธิตการเพิ่มประสิทธิภาพการใชพลังงาน ซ่ึงผูเขียนมีโอกาสใหคําปรึกษา และแนะแนวทาง
ในการประหยัดพลังงานเช้ือเพลิงแกผูประกอบการ จึงไดรวบรวมแนวทางที่เปนมาตรการที่สามารถดําเนินการ
ไดเพื่อใหผูประกอบการสามารถลดตนทุนน้ํามันเช้ือเพลิงขนสงและโลจิสติกสไดในอัตราสูงมาก ซ่ึงสงผลให
ประเทศไทยสามารถลดการใชพลังงานเช้ือเพลิงในอัตราสูงสุด ถาสวนใดสวนหนึ่งของคูมือมีขอบกพรอง และ
ตองการแนะนําเพิ่มเติม เพื่อใหปรับปรุงใหเปนคูมือที่ทรงคุณคา กรุณาติดตอมาที่  kumnai@logisticsfocus.net
ผูเขียนขอขอบคุณเปนอยางสูงไว ณ ที่นี้

ดร. คํานาย อภิปรัชญาสกุล
        Ph.D.,FCILT,ESLog,SCORMaster,CPIM
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1บทที่ 1  ตนทุนขนสงและตนทุนโลจิสติกส

º··Õè 1
                     µé¹·Ø¹¢¹Êè§áÅÐµé¹·Ø¹âÅ Ô̈ÊµÔ¡Êè

 Logistics and Transport Cost

 แนวคิดของการจัดการโลจิสติกส
 ระบบโลจิสติกส
 โครงสรางตนทุนดานโลจิสติกส
 วิธีการคํานวณตนทุนการขนสงของอีโน
 ประโยชนของการคิดตนทุนรถยนตในการขนสงสินคาทางถนน
 องคประกอบตนทุนขนสง
 การคิดตนทุนของปฏิบัติการขนสงโดยรวม
 การคิดตนทุนตลอดอายุการใชงาน
 การเปรียบเทียบตนทุนของรถยนต
 การคิดงบประมาณฐานศูนย



2 คูมือลดตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงขนสงและโลจิสติกส

1. á¹Ç¤Ô´¢Í§¡ÒÃ Ñ̈´¡ÒÃâÅ Ô̈ÊµÔ¡Êì
แนวคิดการจัดการโลจิสติกสเกิดขึ้นเม่ือประมาณ 500 ปกอนพุทธการ โดยเร่ิมใชเปนกลยุทธในการรบ

และวงการทหาร ถือวาการสงบํารุงกําลัง ในวงการตํารวจไทยเรียกวากองพาลาธิการในหนังสือช่ือ "The Art
of War (ตําราพิชัยสงคราม)" โดยอางวา ซุนวู ไดกลาวถึงการรบใหชนะโดยนํากิจกรรมดานโลจิสติกส
และความสัมพันธระหวางโลจิสติกสกับการวางกลยุทธ และยุทธวิธ ีในการรบ นอกจากนั้นในหนังสือ "Alexander
the Great" พระเจาอเล็กซานเดอร เปนกษัตริยผูย่ิงใหญแหงราชอาณาจักรกรีก พระองคไดนําระบบโลจิสติกส
มาประยุกตใช  เพื่อสนับสนุนกําลังพลในการรบ โดยสรางที่ เก็บเสบียงอาหารสําหรับทหาร และสัตวที่ใช
ในกองทัพไวทุกๆ 30 กิโลเมตร จากตัวเมืองไปจนถึงแนวชายแดน เพื่ อทหารจะได ไมตองแบกสัมภาระ
มากเกิ นไป และเพื่ อป องกันไมใหเกิดการขาดแคลนเสบียงอาหารระหวางการเดินทาง นอกจากนั้นยังมี
พระเจานโปเลียนมหาราช จักรพรรดิฝร่ังเศส พระองคทรงใชโลจิสติกส เพื่อการวางแผนเก่ียวกับการขนสง
กําลัง และเสบียงอาหารจนทําใหกองทัพของพระองคสามารถเคล่ือนทัพไดรวดเร็วกวาศัตรู และชนะขาศึก
ในที่สุด

พระมหากษัตริยไทยที่ เปนจอมทัพลวนเปนนักโลจิสติกสที่ ดีเย่ียม เชน พระเจาตากสินมหาราช
สามารถตีวงลอมออกโดยเลือกวิธีการขนสงทางน้ํา โดยใชฤดูน้ําหลากโดยใชการเดินทางตามน้ํา เพราะ
ไมตองเสียพลังงานในการเดินทางมาก นอกจากนั้นทานยังใชหลักการพยากรณอุปสงคมาใชในการพยากรณ
จํานวนขาศึกที่เมืองจันทบูร เดิมทานมีไพรพลประมาณ 1,000 คน แตเมืองจันทบูรมีไพรพลมากกวา 3,000 คน
ท านเห็นวาทรัพยากร หรือไพรพลไมสมดุล (อุปสงค กับอุปทาน) ท านจึงส่ั งใหทุบสัมภาระหลังจาก
รับประทานอาหารเสร็จ  ใหทําหนาที่หลักคือรบ ไมตองขนวัสดุ อาวุธมากเกินไป ลดความเหนื่อยลา ทําใหจัดสรร
กองทัพไดพอดีและชนะในการรบในคร้ังนั้น สามารถรวมไพรพลขึ้นมาถึง 5,000 คน และชนะพมาที่เมืองธนบุรี
ได นอกจากนั้ นทานยังใชศาสตรในการเลือกที่ ต้ั งเมืองใหมโดยอาศัยหลักการม่ันใจ (Grant) ที่ ไมกลับ
ไปทํานุบํารุงกรุงศรีอยุธยาใหมเพราะสถานการณไมนาไววางใจพมายังรุกราน ตองใชไพรพลใหถูกกับงาน
ในชวงเวลา คือการปองกันขาศึก ฉะนั้นจึงไมมีกําลังพลพอที่จะซอมแซมเมืองใหกลับคืนสภาพเดิม จึงเลือกต้ัง
เมืองใหมที่กรุงธนบุรี เพราะมีปอมปราการเดิมไมตองสรางใหมทั้งสองฝงแมน้ําอีกทั้งทางออกสูทะเลสะดวก
ตอการลําเลียงเสบียง การรวมกองพล และอาวุธยุทธโธอุปกรณตางๆ

ถาจะยกตัวอยางใหงายขึ้ น ครอบครัวผู เขียนมีอาชีพทํานา การขนขาวขึ้ นฉางตองใช เกวียน
และวัว 2 ตัว บรรทุกขาวไดประมาณ 1 ตัน การเดินทางใชความเร็วประมาณ 5 กิโลเมตรตอช่ัวโมง การขน
ไม มีถนนตองตัดคูนาในหนาเก่ียวขาว หนาปกดําตองเอาดินกลับมาถมบริเวณที่ ตัดทําใหงานซํ้าซอน
การขนขาวในแตละเที่ยวตองอาศัยคนขน 4-6 คนโดยการขนตอจากกองขาวจนถึงเกวียน และจากเกวียน
จนถึงฉาง  และฉางยกใตถุนสูงกันปลวก ประมาณ  2-3 เมตร ทําใหสามารถจัดเก็บไดนอย  และใชคน จํานวนมาก

ปจจุบันผู เขียนมีอาชีพบริการด านโลจิสติกส รวมถึงการออกแบบติดต้ั งเทคโนโลยี อัตโนมัติ
การขนสินคาใชรถเทรลเลอร กรณี 3 เพลายางคูน้ําหนักบรรทุกรวม 25.5 ตัน กรณี 4 เพลา 8 ลอคู น้ําหนัก
บรรทุกรวม 30 ตัน ซ่ึ งจะมากกว ายุคของคุณแมประมาณ 20 เทา การเดินทางใชความเร็วประมาณ
90 กิโลเมตรตอช่ัวโมง รถว่ิงบนถนนที่กอสรางไวเปนการถาวร ความเร็วตางจากยุคคุณแมประมาณ 18
เทา นั่นหมายถึงการขนสงแตละเที่ยวจะมีประสิทธิภาพมากกวายุคคุณแมถึง 38 เทา การขนก็มีเคร่ืองมือ
จะสรางเปนโครงสรางพื้นคอนกรีตเสริมเหล็ก สูงถึง 30 เมตร ควบคุมการหยิบสินคาโดยหุนยนต (Automated
Warehouse Stacker Crane) ทําใหสามารถจัดเก็บไดมากขึ้นกวายุคคุณแมถึง 10 เทาตัว แตลงทุนมาก 100
เทา นั่นหมายถึงโลจิสติกสกอประโยชนมากกวา 50 เทา การเปรียบเทียบแสดงในรูปที่ 1.1
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นวดขาว และขนขึ้นเกวียน
ใชคนทํางาน 4-6 คน

เกว ียนขนไดรวม 1-5 ตัน
ความเร็ว 5 กิโลิเมตรตอช่ัวโมง

ฉางสูง 3-4 เมตร
ใชคนขน 4-6 คน

เก ี่ยวและนวดขาว 5 ไรตอชั่วโมง
ปกติใชคนขับทํางาน 1 คน

4 เพลา 8 ลอคู น้ําหนักรวม 30 ตัน
ความเร็ว 90 กิโลเมตรตอช ั่วโมง

คลังส ินคาส ูง 30 เมตร
ใชคนงาน 1 คน

รูปที่ 1.1 การเปรียบเทียบโลจิสติกสแบบเดิมและยุคปจจุบัน

จากตัวอยางขางตนแสดงใหเห็นวา บทบาทของการจัดการโลจิสติกสใชสนับสนุนการรบวงการทหาร
มาเนิ่นนาน นอกจากนั้นโลจิสติกสยังถูกนํามาใชต้ังแตกําเนิดโลกขึ้นมาเพียงแตมีการเปล่ียนแปลงเก่ียวกับ
พัฒนาของมนุษย กระบวนการทํางาน และเทคโนโลยีโลจิสติกส แตบทบาทของการจัดการโลจิสติกสตอโลก
ธุรกิจ พึ่งไดรับความสนใจระหวางป  2523-2533 หรือประมาณ 20 ปที่ผานมา ซ่ึงถูกเรียกหลากหลายช่ือ อาทิ
โลจิสติกสธุรกิจ (Business Logistics) การจัดการชองทางการจัดจําหนาย (Channel Management)
การจัดการกระจายสินคา (Distribution Management) โลจิสติกสอุตสาหกรรม (Industrial or Manufactur-
ing Logistics) การจัดการโลจิสติกส (Logistics Management) การจัดการวัสดุ (Materials Management)
การกระจายสินคา (Physical Distribution) และการจัดการซัพพลายเชน (Supply Chain Management)
เปนตน ซ่ึงใหคําจํากัดความของคําวา "โลจิสติกส" ตามหมวดหมูดังตอไปนี้

การจัดการโลจิสติกส  เปนสวนหนึ่ งของกระบวนการซัพพลายเชนเพื่อชวยในการวางแผนการ
สนับสนุนการควบคุมการไหลของวัตถุดิบและสินคาใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลและเก็บรักษาสินคา
หรือบริการ และส่ิงที่เก่ียวของกับขอมูลจากจุดเร่ิมตนไปสูจุดสุดทาย เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา
(The Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP)

การจัดการโลจิสติกส  เปนการวางตําแหนงทรัพยากรโดยสัมพันธกับเวลา (The Institute of
Logistics and Transport) โดยจากประสบการณของผูเขียนและการสรุปภาพรวมของความหมายโลจิสติกส
ไดดังนี้

การจัดการโลจิสติกส  หมายถึง การจัดการกระบวนการเคล่ือนยาย และจัดเก็บสินคา วัตถุดิบ
จากจุดกําเนิดจนถึงผูบริโภคสินคาสุดทาย (Management of the process of moving and storing goods
and materials from the original source to ultimate user)
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วัตถุประสงค ความสําคัญอันดับแรกของการจัดการระบบโลจิสติกสในระบบธุรกิจ คือ การสราง
ประโยชนจากเวลาและสถานที่  หรือการสร างคุณค าโดยการนําสินค าจากตนกําเนิดไปสู สถานที่ ที่ มี
ความตองการ  หนาที่นี้ ก็คือ การนําสินคาจากแหลงที่ ถูกตองในรูปแบบ จังหวะเวลา คุณภาพ และปริมาณ
ดวยตนทุน ที่พอเหมาะไปสูสถานที่ที่ถูกตอง

พันธกิจของการจัดการโลจิสติกส  คือ การวางแผน การดําเนินงาน และประสานการดําเนินงาน
ในกิจกรรมตางๆ ที่ มุงบรรลุผลในดานการตอบสนองความตองการของลูกคาโดยการนําเสนอบริการ และ
คุณภาพในระดับที่เหนือกวา ดวยตนทุนการดําเนินงานที่สามารถแขงขันไดอยางมีประสิทธิภาพ

2. ÃÐººâÅ Ô̈ÊµÔ¡Êì
จากความหมายของการจัดการโลจิสติกสที่ผานมา ระบบโลจิสติกสภายในองคกร ตามรูปที่  1.2

เกิดจากโลจิสติกสขาเขา (Inbound Logistics) หรือโลจิสติกสเพื่อการผลิต (Manufacturing Logistics) หรือ
การจัดการวัสดุ (Material Management) รวมกับโลจิสติกสขาออก (Outbound logistics) หรือ โลจิสติกส
เพื่อธุรกิจ (Business Logistics) หรือการจัดการกระจายสินคา (Distribution Management) และการจัดการ
ขนสงผูโดยสารภายในองคกร (Passenger Logistics) และเม่ือมีการเช่ือมตอระบบโลจิสติกสภายในองคกร
จากหลายบริษัท หรือหลายองคกร หรือบริษัทในซัพพลายเชน มีการดําเนินการรวมกัน ตามรูปที่ 1.3 เรียกวา
ระบบโลจิสติกสภายนอกองคกร

1

2

3

โลจิสติกสขาเขา
โลจิสติกสเพื่อการผลิต

การจัดการวัสดุ

โลจิสติกสขาออก
โลจิสติกสเพื่อธุรก ิจ

การจัดการกระจายสินคา

โลจิสติกสเพื่อขนสง
ผูโดยสาร

ระบบโลจิสติกส
ภายในองคกร

รูปที่ 1.2  ระบบโลจิสติกสภายในองคกร
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1

2

3

โลจิสติกสภายใน
บริษัท A

โลจิสติกสภายใน
บริษัท B

โลจิสติกสภายใน
บริษัท…..N

ระบบโลจิสติกส
ภายนอกองคกร

รูปที่ 1.3  ระบบโลจิสติกสภายนอกองคกร

และเม่ื อมี การเช่ื อมต อระบบโลจิ สติ กสภายนอกองค กรจากหลายกลุ มบริ ษัท หรื อหลาย
ซัพพลายเชน หรือหลายกลุมอุตสาหกรรม มีการดําเนินการรวมกันตามรูปที่ 1.4 ซ่ึงตองอาศัยการสนับสนุน
และพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศทั้งดานคมนาคม ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ จากภาครัฐบาล เรียก
การดําเนินงานลักษณะนี้วาระบบโลจิสติกสภายในประเทศ

1

2

3

โลจิสติกสภายใน
บริษัท A

โลจิสติกสภายใน
บริษัท B

โลจิสติกสภายใน
บริษัท…..N

ระบบโลจิสติกส
ภายนอกองคกร

โครงสรางพื้นฐานของ
ประเทศ

รูปที่ 1.4  ระบบโลจิสติกสภายในประเทศ
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และเม่ือมีการเช่ือมตอระบบโลจิสติกสภายในประเทศจากหลายประเทศ ตามรูปที่  1.5 ซ่ึงตองมี
การศึกษา เง่ือนไขทางการคาแตละประเทศ อัตราภาษี ธรรมเนียมตางๆ (Tariffs) ซ่ึงเก่ียวกับขอตกลง และ
กฎหมาย (Agreement and Law) ผูนําเขา (Importers) ผู สงออก (Exporters) ผู รับจอง ระวาง (Freight)
ผู รับขน(Shippers) ผู ใหบริการโลจิสติกส (3PL) ธนาคารทั้ งผู ออกเอกสารและ ผู รับเงิน (Banking)
บริษัทประกันภัย (Insurance) วิธีการขนสงและเสนทางขนสง (Transport Modes and Routes) จะกลาย
เปนระบบโลจิสติ กส ระหว างประเทศ ( International Logist ics System) เม่ือมองระบบโลจิสติกส
(Logistics System) ตามรูปที่ 1.6 จะพบวาเกิดจากการบูรณาการระบบโลจิสติกสภายในองคกร เขากับระบบ
โลจิสติกสภายนอกองคกร และระบบโลจิสติกสระหวางประเทศเขาอยางเปนกระบวนการ

แนวทางการพัฒนาการตามรูปที่ 1.7 จะตองมีการดําเนินการในระบบโลจิสติกสแบบบูรณาการภาย
ในองคกร (Internally Integrated Logistics System) หลังจากพัฒนาแลวเสร็จจะขยายเขาสู ระบบ
โลจิสติกสแบบบูรณาการภายนอกองคกร (Externally Integrated Logistics System) แลวขยายเขาสูระบบ
โลจิสติกสภายในประเทศ (Domestic Logistics System) และสุดทายจะกลายเปนระบบ โลจิสติกสระหวาง
ประเทศ (International Logistics System)

รูปที่ 1.5  ระบบโลจิสติกสระหวางประเทศ

1

2

3

โลจิสติกสภายใน
ประเทศ A

โลจิสติกสภายใน
ประเทศ B

โลจิสติกสภายใน
ประเทศ... N

ระบบโลจิสติกส
ระหว างประเทศ
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1

2

3

โลจิสติกสภายใน
องคกร

โลจิสติกสภายนอก
องคกร

โลจิสติกสระหวาง
ประเทศ

ระบบโลจิสติกส

รูปที่ 1.6  ระบบโลจิสติกส

รูปที่ 1.7  การพัฒนาระบบโลจิสติกส

โลจิสติกสระหวางประเทศ
ผูสงออก, ผูนําเขา, การจองระวาง, การธนาคาร, การประกันภัย,

ขอตกลงและกฎหมาย, พิกัดภาษี, ว ิธีการขนสงและเสนทาง

โลจิสติกส
ภายในองคกร

โลจิสติกส
ภายนอกองคกร

โลจิสติกส
ภายในประเทศ

321
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3. â¤Ã§ÊÃéÒ§µé¹·Ø¹´éÒ¹âÅ Ô̈ÊµÔ¡Êì
มหาวิทยาลัยแหงรัฐมิชิแกน (Michigan State University) ไดทําวิจัยเพื่อประเมินตนทุนโลจิสติกส

ทั่วโลกโดยไดศึกษาตนทุนในประเทศสหรัฐอเมริกาเปรียบเทียบกับประเทศเกาหลีและญ่ีปุนซ่ึงศึกษาตนทุน
จากเอกสารวิจัยของสถาบันขนสงแหงประเทศเกาหลี (Korea Transport Institute) และสถาบันระบบโลจิส-
ติกสแหงประเทศญ่ีปุน  (Japan Institute of Logistics System) และวิธีการคิดตนทุนของสหรัฐอเมริกาที่ไดจัด
พัฒนาโดย Cass Logistics Limited และมีการรวบรวมขอมูลโดย CASS Information Systems Inc.ซ่ึงเปนที่
ยอมรับของ Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) และหนวยงานทั่วโลก
โดยปจจุบันได มีการคํานวณและสรุปตนทุนโลจิสติกสของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดพิมพเผยแพร เป น
สถิติในรูปของรายงาน Annual State of Logistics Report เพื่อเทียบตนทุนโลจิสติกสเทียบกับ ผลิตภัณฑ
มวลรวมของประเทศ  (GDP) และไดมีการนํามาประยุกตใชในธุรกิจอยางกวางขวาง โดยวิธีการคํานวณตนทุน
โลจิสติกสของแคส  (Cass Methodology For Calculation Logistics Costs) ซ่ึงใชกรอบแนวคิดของ ดีลาเนย
(Robert V. Delaney) องคประกอบของตนทุนโลจิสติกสแบงเปน 3 สวน คือ ตนทุนการขนสง ตนทุนคาจัดเก็บ
สินคาคงคลัง และตนทุนคาบริหารการกระจายสินคา

3.1 ตนทุนการขนสง (Transportation Cost) รวมถึงการขนสงชวงแรก (Primary Transportation)
หรือตนทุนขนสงระหวางจังหวัด หรือรวมถึงขนสงระหวางประเทศ และการขนสงชวงที่ 2 (Secondary Trans-
portation) หรือเปนการขนสงภายในพื้นที่หรือภายในจังหวัด หรือนิยามเปนอยางอื่น

โดยชวงแรกเปนการเคล่ือนยายสินคาสําเร็จรูปจากโรงงาน หรือจากผูขายสินคาไปยังคลังกระจาย
สินคา ซ่ึงรวมถึงตนทุนคาเคล่ือนยาย เพื่อการเติมสินคา โดยเร่ิมตนจากโรงงานหรือศูนยกระจายสินคาไปยัง
โรงงานหรือศูนยกระจายสินคาอื่นและการสงสินคาขาเขา (Inbound) ที่ไดจัดซ้ือไวไปยังโรงงาน หรือศูนย
กระจายสินคาเพื่อจําหนาย

สวนการขนสงชวงที่  2 เปนการจัดสงสินคาสําเร็จรูปไปยังลูกคารวมถึงคาใชจายของผู รับขน
การหยิบสินคา คารถยนต คารถไฟ ตนทุนดําเนินงาน คาระวางที่ยอมรับได คาระวางอาจจะเร่ิมตนจากโรงงาน
หรือศู นยกระจายสินค าหรือสถานี ส งสิ นค า ซ่ึ งตนทุนขนส งจะรวมการขนส งทุ กวิธี ไมวาจะเปนทาง
รถบรรทุกรถไฟ ทางน้ํา และทางเสนทอ ที่มาจากตางประเทศ และคาระวางขนสงทางอากาศ ในประเทศ
รวมถึงคาจองระวาง (Freight Forwarding) และตนทุนที่ เก่ียวของกับผูประกอบการเดินเรือ (Shipping)
โดยในสหรัฐอเมริกาใชพื้นฐานการประมาณตนทุนจาก Annual Transportation  in America ซ่ึงจัดพิมพโดย
Eno Transportation Foundation

3.2 ตนทุนคาจัดเก็บสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost) รวมถึงตนทุนคาเสียโอกาสในการ
ลงทุนธุรกิจอื่ น ซ่ึ งตนทุนชนิดนี้ เกิดจากภาระดอกเบี้ ยจาย ภาษีโรงเรือน คาประกันภัย และคาใชจาย
ที่ เกิดจากความผิดพลาดในการลดอุปสงค (Shrinkage) ซ่ึงจะขึ้นกับระดับสินคาที่ทําการจัดเก็บรักษาไว 
โดยแบงประเภทของตนทุนคาจัดเก็บสินคาคงคลังเปน 4 ประเภทดังนี้

3.2.1 เงินลงทุนในสินคาคงคลัง (Capital Costs for Inventory Investment) การที่ เก็บ
สินค าคงคลังไวมากทําใหเสียโอกาสในการลงทุนในธุรกิจอื่น เพราะในการจัดเก็บตองกูยืมเงินลงทุน ซ่ึงตอง
จายดอกเบี้ย ฉะนั้นตนทุนตองพิจารณากอนคํานวณภาษีเงินไดการตัดสินใจเร่ืองตนทุนมีหลายองคประกอบ
เก่ียวกับตนทุน เชน คาคลังสินคา คาขนสง ฉะนั้นตองหาทางเลือกที่ดีที่สุดตองมีการพิจารณาลวงหนากอน
ตัดสินใจ
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3.2.2 ตนทุนบริการสินคาคงคลัง (Inventory Service Cost) ตนทุนชนิดนี้เปนการรวมภาษี
และเงินคาประกันภัยที่จายแลวของสินคาคงคลัง ปกติภาษีจะเปนไปตามสัดสวนที่เก็บไว แตคาประกันภัยใน
คลังสินคา สวนมากจะเหมาจายเปนป หรือตามระยะเวลาที่กําหนดของบริษัทผูที่รับประกันภัย

3.2.3 ตนทุนคาพ้ืนที่จัดเก็บ (Inventory SpAace Costs) ซ่ึงแบงเปน 4 ชนิดคือ คลังสินคาโรงงาน
คลังสินคาสาธารณะ คลังสินคาใหเชา และคลังสินคาเอกชนหรือคลังสินคาสวนบุคคล

3.2.4 ตนทุนความเสี่ยงของสินคาคงคลัง (Inventory Risk cost) เปนตนทุนที่ขึ้นกับคาเสียหาย
หรือคาใชจายในสาเหตุตอไปนี้

 คาสินคาลาสมัยหรือหมดอายุ (Obsolescence) รวมถึงคาเชาพื้นที่เพื่อเก็บดวย
 คาแตกหักเสียหายของสินคา (Damaged)
 คาสินคาถูกลักขโมย (Pilferage)
 คายายที่จัดเก็บสินคาคงคลังใหม (Relocation)

ตนทุนคาจัดเก็บ คาภาษี และคาสินคาลาสมัยหรือหมดอายุ คาเส่ือมราคาของตัวอาคาร  คาประกันภัย
ใหประมาณการตามขอกําหนดของวิธีการการขนสงในอเมริกา (Transport in America)

ตนทุนการจัดเก็บสินคา ตนทุนภาษี การลาสมัยของสินคา คาเส่ือมราคา ประกันภัย ไดมีการประมาณ
การตามรูปแบบในคูมือการผลิต อัลฟอรด-บังส (Alford-Bangs Production Handbook) ซ่ึงพบวาตนทุน
คาสินคาเส่ือมสภาพมีมูลคาสูงถึงรอยละ 40 ของตนทุนเก็บรักษาสินคา ทําใหผูบริหารสินคาคงคลังพยายาม
ปรับปรุงงานจัดซ้ือ และเร่ิมเขาสูระบบการจัดซ้ือแบบทันเวลาพอดี ตนทุนคลังสินคารวมประมาณจากทั้ ง
คลังสินคาสาธารณะและคลังสินคาเอกชน ที่ ดําเนินการอยู ในโรงงาน และบริษัทกระจายสินคาโดยตนทุน
คลังสินคาสาธารณะนํามาจากขอมูลการใหบริการคลังสินคาสาธารณะที่ มีรายงานจากฝายพาณิชยของ
สํานักงานสํามะโนประชากร (Commerce Department's Census Bureau) สวนตนทุนคลังสินคาเอกชน
นํามาจาก CASS ซ่ึงตนทุนการยายที่ จัดเก็บเกิดจากการขนถายสินคาคงคลังจากที่ต้ังคลังสินคาไปยังคลัง
สินคาอื่นเพื่อปองกันการลาสมัยของสินคา

3.3 ตนทุนคาบริหารโลจิสติกส (Administration Cost)  องคประกอบสุดทายของตนทุนโลจิสติกส
ประกอบดวยตนทุนทางตรงของฝายบริหารและเจาหนาที่สนับสนุน (Support Staff) รวมถึงเจาหนาที่กระจาย
สินคากลาง  เจาหนาที่วางแผนวิเคราะหสินคาคงคลัง และฝายกํากับการจราจร หรือ การจัดสง รวมถึงระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ และระบบคอมพิวเตอร ที่นําเขามาจัดการ และจัดสรรคาใชจายที่สําคัญของการกระจาย
สินคาเพื่อใหใชตนทุนแตละประเภทไดอยางเหมาะสม และครอบคลุมคาใชจายในการบริหารจัดการอื่นๆ
ที่ยังไมไดกลาวมาขางตน ตนทุนคาบริหารการกระจายสินคากําหนดไวที่รอยละ 4 ของตนทุนการจัดเก็บรักษา
สินคา และตนทุนขนสง
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รูปที่ 1.8 ตนทุนโลจิสติกส

ตารางที่  1.1
องคประกอบตนทุนตามวิธีการวัดของ Cass

คาบริการ
4%

คาขนสง
6.3%

คาจัดเก็บสินคาคงคงคลัง
3.3%

ลําดับที่ ว ิธีการวัดของ Cassองคประกอบของตนทุน
1 ตนทุนใหบริการคลังสินคาสาธารณะที่มี

รายงานจากฝายพาณิชยของสํานักงาน
สํามะโนประชากร  (Commerce 
Department's Census Bureau) 
ตนทุนคลังสินคาเอกชนนํามาจาก CASS

ตนทุนเก็บรักษาสินคาคงคลัง
1.1 ดอกเบ ี้ย

1.2 ภาษี การเส่ือมสภาพ คาเสื่อม ประกันภัย

1.3 การคล ังสินคา

2 ตนทุนขนสง
2.1 รถบรรทุกระหวางจังหวัด (Intercity Truck)

2.2 รถบรรทุกในพ ื้นที่(Local Truck)

2.3 ทางรถไฟ(Railroads)

2.4 ทางน้ํา (Water)

2.5 ทางทอน้ํามัน (Oil Pipelines )

2.6 ทางอากาศ (Air)

2.7 ผูจองระวาง(Forwarders )

2.8 ตนทุนที่เก ี่ยวของกับผูขนสง
(Shipper Related Cost )

3 ตนทุนคาบริหารโลจิสติกส 4% ของตนทุนโลจิสติกส รวม (4% of 1+2)

ใช การประมาณการตามวิธีของ Eno
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4. ÇÔ Õ̧¡ÒÃ¤Ó¹Ç³µé¹·Ø¹¡ÒÃ¢¹Êè§¢Í§ÍÕâ¹è (Eno Methodology For Calculating Transporta-

tion Costs)

มูลนิธิการขนสงอีโน (The Eno Transportation Foundation) ประมาณจากตนทุนคาระวางขนสง
รวมในประเทศสหรัฐอเมริกา และไดมีการตีพิมพรายปซ่ึงรวมในรายงานของ CASS ซ่ึงอธิบายการประมาณการ
บนพื้นฐานการขนสงในอเมริกา (Transportation in America)

4.1 รถบรรทุกระหวางเมือง (Intercity Truck) รวมถึงการดําเนินงานของรถบรรทุกซ่ึงใชในการขนสง
ไปรษณีย บริการดวน ปจจุบันประมาณการตามรถบรรทุกที่ไดรับอนุญาตของ ICC บนพื้นฐานการสํารวจ
รถบรรทุกที่ เชาของฝายการสํามะโนประชากร กรณีที่ประมาณการรถบรรทุกที่ไมได รับอนุญาต ของ ICC
จะดําเนินการจากระยะทางรวมของการขนสงทั้งประเทศ ลบดวยระยะทางของรถบรรทุกที่ไดรับอนุญาตตุของ
ICC การใชขอมูลระยะทางขนาดใหญในถนนที่ไมเปนถนนในเมืองจากสถิติถนนของสภาการบริหารงานขนสง
(the Federal Highway Administration's Highway Statistics) และอันดับที่สองเปนผลจากระยะทางของ
ยานรถยนตในการขนสงคูณกับรายไดเฉล่ียตอระยะทาง(ไมล) ซ่ึงประมาณโดยใชขอมูลช้ันที่ I และช้ันที่ II
ของผูรับขนใน ICC

4.2 รถบรรทุกในพ้ืนที ่(Local Truck) ตนทุนประมาณการโดยใชระยะทางการเดินทางของยานรถยนต
สําหรับการเดินทางในเมือง ซ่ึงนํามาจากสถิติของถนนหลวง (FHWA's Highway Statistics) ตารางที่  VM-1
เปนรอยละที่ไดประมาณการแลวแทนการใชรถบรรทุกขนาดเล็ก เชน รถแวน รถปคอัพ สําหรับการเดินทางของ
ผูโดยสารที่ลบจากระยะทางรวมของ FHWA ระยะทางของยานรถยนตที่เปนรถบรรทุกที่ขน เคร่ืองมือ เชน
ชางประปา ชางซอม ที่ไดจากขอมูลสํามะโนประชากรของสหรัฐอเมริกา ซ่ึงรวมเขากับระยะทาง ของรถบรรทุก
ที่เหลืออยู การประมาณตนทุนตอไมลไดมีการตัดสินใจโดยใชขอมูลเพื่อแสดงตนทุนของประเภท รถบรรทุกคันท่ี
แตกตางกัน (ไดรวมเอาตนทุนคนขับรถบรรทุก) จากรายงานของ the Federal Motor Vehicle Fleet ที่พิมพโดย
สวนบริหารการบริการทั่วไป (the General Services Administration)

4.3 ทางรถไฟ (Railroads) ภาพรวมในป 2523 เพื่อแสดงการใชรายไดการขนสงทางรถไฟประเภท
ที่ 1 (Class I) ที่แสดงในการขนสงทางรถไฟ พิมพโดยสมาคมการขนสงทางรถไฟ (Association of American
Railroads :AAR) และรวมรายไดจากการขนสงทางรถไฟที่ไมใชประเภทที่ 1 ซ่ึงรวมคาใชจายสําหรับการจัด
การระวางทางรถไฟ และสวัสดิการ คาตอบแทนของพนักงานรถไฟภายใตกฎหมายวาดวยการเกษียณของ
พนักงานรถไฟ (Railroad Retirement Act) ที่จายโดยรัฐบาลสหรัฐอเมริกา ขอมูลรวมถึงการขนสงสินคา
การสงเอกสารเรงดวน การสงกระเปา ไปรษณีย การสับเปล่ียน และคาจอดเกินเวลา จะนําขอมูลมาจากสถิติ
การขนสงในสหรัฐอเมริกาสวนที่ 1 (Part I) ที่จัดพิมพโดย ICC

4.4 ทางน้ํา (Water) การขนสงทางน้ํามีหลายรูปแบบดังนี้
 การขนสงระหวางประเทศ (International) ภาพรวมในป 2523 แสดงรายจายสําหรับ

การขนสงทางทะเลสําหรับการสงออกในสหรัฐอเมริกา จายโดยคนหรือบริษัทจัดสงสินคาทางเรือ รวมถึง
การขนสงทางเรือ คาใชจายเงินคาทาเรือ และการเชาเรือ แตไมใชการขนสงระวางทางทหาร ขอมูลนํามาจาก
การวิเคราะหของกรมพาณิชย (Department of Commerce :DOC) ซ่ึงจะมีการสํารวจธุรกิจการขนสงในปจจุบัน

 การขนสงชายฝง (Coastal/Intercostals) ภาพรวมประมาณการโดยการคูณ ตัน-ไมล
ซ่ึงนํามาจากบทสรุปของชาติสวนที่ 5 ในพาณิชยทางน้ํา (Waterborne Commerce of the U.S., Part 5, Na-
tional Summaries) พิมพโดย U.S. Corps of Engineers (Corps) โดยไดทําการประมาณรายไดตอตัน-ไมล
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 การขนสงทางน้ําในประเทศ (Inland waterways) ภาพรวมคํานวณจากการใชวิธี
เดียวกับที่ ใชคํานวณตนทุนขนสงชายฝง รวมทั้ งภายในประเทศ และเรือตางประเทศที่ เคล่ือนยายทางน้ํา
ในสหรัฐอเมริกา

 ทางทะเลสาบขนาดใหญ (Great Lakes) ภาพรวมไดรับจากการคํานวณโดยใชวิธี
การคํานวณตนทุนของการขนสงทางชายฝง และการขนสงทางแมน้ํา

 การลากจูงและบริการรองน้ํา (Locks and channels) รวมถึงรายจายที่ทํากับบริษัท
กอสราง การดําเนินงาน การบํารุงรักษารองน้ํา ทาเรือ เขื่ อน และการเดินเรือแตไมรวมถึงโครงการที่ มี
หลายวัตถุประสงค โดยนํามาจากงบประมาณของประเทศสหรัฐอเมริกา

4.5 ทางทอน้ํามัน (Oil Pipelines) ทั้งไดมีการกําหนดในระเบียบ และการไมกําหนดในระเบียบ
ภาพปจจุบันใชพื้นฐานมากจากขอมูลสภาคณะกรรมการรับผิดชอบกฎระเบียบดานพลังงาน (Federal Energy
Regulatory Commission) ที่รายงานโดยสถาบันวิจัยทอน้ํามัน(Oil Pipeline Research Institute) โดยเบื้องตน
ขอมูลไดจาก ICC สําหรับทอที่เปนไปตามกฎระเบียบ และไดประมาณรอยละ 16 ของทอที่ไมเปนไปตามกฎ
ระเบียบ ซ่ึงการประมาณจัดเตรียมโดย ICC และสมาคมทอน้ํามัน( the Association of Oil Pipeines)

4.6 ทางอากาศ (Air) มีทั้งการขนสงทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ ภาพของผูรับขนที่เปนไป
ตามตารางกําหนด และไมเปนตามตารางกําหนด มาจากสถิติทางการเงินของฝายการรับขนสงทางอากาศ
(Department of Transportation's Air Carrier) Section 418  ภาพผูรับขนสงสินคานํามาจากรายการการแยก
ประเภทขนสงของกรมการขนสง (Department of Transport :DOT) รวมกับภาษีการขนสงสินคาทางอากาศ

4.7 ผูจองระวาง (Forwarders) ภาพรวมจากป 2518 นํามาจากรายงานประจําปของ ICC รวมถึง
รายไดจากการดําเนินงานหลังจากหักมูลคาการขนสงที่ ไดจัดซ้ือจากระบบราง รถบรรทุก ผู รับขนทางน้ํา
เพื่อหลีกเล่ียง การคิดรายได ซํ้าซอน จากผูจองระวาง ที่จายใหผู รับขน ภาพรวมจากป 2543 เพื่อแสดง
การประมาณการบนพื้นฐานการเปล่ียนแปลงรายปในการวาจางผูจองระวาง ซ่ึงเปนขอมูลจากกรมแรงงาน
และการชดเชยเฉล่ีย (DOC data)

4.8 ตนทุนที่เกี่ยวของกับผูขนสง (Shipper Related Cost) มีตนทุนดังนี้
 การขึ้นและลงสินคาตูขนสินคา (Loading and unloading freight cars) ภาพรวมจากการคูณ

ผลรวมของการบรรทุกหนึ่งคันรถในการสงทางรถไฟ โดยตนทุนที่ไดประมาณตอคัน จากรายงาน การขนสง
ททางรถไฟ พิมพโดย AAR. ตนทุนเฉล่ียรายปที่ไดปรับตอการเปล่ียนแปลงที่ มีผลกระทบเกิดขึ้นรายสัปดาห
จากอุตสาหกรรมการผลิตในดัชนีช้ีวัดทางเศรษฐกิจ (Economic Indicators) ที่ไดจัดพิมพโดยสภาที่ปรึกษา
ทางเศรษฐกิจ (Council of Economic Advisors :CEA)

 การดําเนินงานของฝายจราจร (Operation of traffic departments) ประมาณจากพื้นฐาน
การสํารวจที่ไดจัดพิมพ โดยเปนตนทุนเงินเดือนในภาคอุตสาหกรรมที่เก่ียวกับผูขนสง ในตําแหนงผูบริหาร
เจาหนาที่ ธุรการ หัวหนางาน เสมียนจราจร ผูยกขน และเลขานุการ ระดับเงินเดือนจะจัดทําเฉล่ียรายป
บนพื้นฐานรายไดรายสัปดาหที่คนงานในโรงงานไดรับ นําขอมูลมาจากดัชนีช้ีวัดทางเศรษฐกิจ (Economic
Indicators) ที่ ได จัดพิมพโดยสภาที่ ปรึกษาทางเศรษฐกิจ (Council of Economic Advisors :CEA)
ตามรายละเอียดในตารางที่ 1.2
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ตารางที่ 1.2
ตนทุนการขนสง

ในงบการเงินของบริษัทสวนใหญของไทยสวนมากไมไดพิจารณาองคประกอบหลักขอ งต นทุ น
การขนสงสิน คาทางถนน โดยตนทุนขนสงประกอบดวยตนทุน 2 รูปแบบคือการติดตามและควบคุม ปฏิบัติการ
และการจัดทําบัญชีงบประมาณ ตนทุนที่นํามาพิจารณาคือตนทุนคงที่ ตนทุนผันแปรของการปฏิบัติการ และ
คาโสหุย ซ่ึงจะแปรตามขนาดของรถยนต

งบทางการเงินที่ นํามาใช คื องบกําไรขาดทุ น มี ประโยชน เพราะสามารถแสดงให เห็ นได ว า
ผลการดําเนินงานของปฏิบัติการขนสงของบริษัทในปนั้นดวย แตสวนมากเปนเพียงภาพรวมของตนทุน
การขนสง ไมเจาะจงเปนแตละคันทําใหควบคุมรถยนตขนสงไดยาก นอกจากนั้นงบกําไรขาดทุนทําเพียง
ปละคร้ัง ทําใหเกิดความลาชาในการตัดสินใจ งบดุลนี้ จึงไมสามารถใหขอมูลภายในชวงเวลาที่ ตองการ
การคิดตนทุนขนสงมีประโยชนสําหรับผูจัดการที่ดูแลปฏิบัติการขนสงอยู ดังนี้

 ความจําเปนในการรู รายละเอียดสมรรถนะของรถยนตและของฝ ายขนสงเพื่ อที่ จะ
ควบคุมปฏิบั ติการ

 ความจําเปนที่จะรูขอมูลอยางรวดเร็วมากพอที่จะทําการเปล่ียนแปลงที่จําเปนไดรายการที่
เราไดรางไวดานลางนี้เปนตัวอยางที่แสดงวาระบบรายงานแบบนี้ถูกนํามาใชในการติดตามและการควบคุม
ปฏิบัติการขนสง

ระบบรายงานประจําสัปดาหสําหรับรถยนตทุกคันในฝายขนสงจะชวยแสดงขอมูลใหเห็นระยะทาง
ที่รถยนตเดินทาง และเงินที่จายไปสําหรับเช้ือเพลิงรถยนตคันนั้น สําหรับชวงเวลาที่ผานมาหลายสัปดาห
ตนทุนคาเช้ือเพลิงของรถยนตคันนี้ อาจมีรูปแบบที่ คลายคลึงกันในทุกสัปดาหแลวถาเกิดมีสัปดาหหนึ่ ง

5. »ÃÐâÂª¹ì¢Í§¡ÒÃ¤Ô´µé¹·Ø¹Ã¶Â¹µìã¹¡ÒÃ¢¹Êè§ÊÔ¹¤éÒ·Ò§¶¹¹

องคประกอบของตนทุนขนสง รอยละของตนทุน
รถบรรทุกระหวางจังหวัด (Intercity Truck) 50
รถบรรทุกในพ้ืนที่ (Local Truck) 27
ทางรถไฟ (Railroads) 6
ทางน้ํา (Water) 4
ทางทอน้ําม ัน (Oil Pipelines) 1
ทางอากาศ (Air) 4
ผูจองระวาง (Forwarders) 1
ตนทุนที่เก่ียวของกับผูขนสง
(Shipper Related Cost ) 1

ตนทุนคาบริหารโลจิสติกส 6
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 คาเช้ือเพลิงอาจเพิ่มสูงขึ้น
 รถยนตอาจะเดินทางเปนระยะทางมากขึ้นในชวงสัปดาหนี้ จึงใชเช้ือเพลิงมากขึ้น
 รถยนตอาจมีส่ิงที่ผิดปกติทําใหอัตราการกินน้ํามันตอกิโลเมตรเพิ่มสูงขึ้น
 อาจมีการบันทึกยอดตางๆ ผิดพลาด

บางคร้ังสาเหตุที่ทําใหคาใชจายสําหรับน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้น ไมใชตนทุนคาเช้ือเพลิงที่สูงขึ้น หรือ
การเดินทางที่ มีระยะทางไกลขึ้น แตเปนเพราะวารถยนตมีปญหาหรือวาพฤติกรรมการขับรถของพนักงาน
ขับรถทําใหรถยนตใชไมคุมคา เม่ือเราทราบปญหาก็สามารถทําการแกปญหาไดอยางถูกตอง ระบบการคิด
ตนทุนที่มีประสิทธิภาพทําใหเกิดประโยชนดังนี้

 การรับรูวามีบางอยางผิดปกติ อยางรวดเร็ว
 สามารถระบุไดวาปญหาอยูที่จุดใด
 สามารถดําเนินการเพื่อแกปญหาไดอยางถูกตอง

6. Í§¤ì»ÃÐ¡Íºµé¹·Ø¹¢¹Êè§
การจัดการตนทุนที่ ดีทําใหการขนสงมีประสิทธิผลดี และสามารถควบคุมการใชประโยชนของ

ทรัพยากรในการขนสงไดดี และรักษาระดับการใหบริการอยูในระดับที่ ลูกคาต้ังความหวังไว  รวมถึงความ
สามารถ ในการพิจารณาตัดสินใจวาจะจางผู ใหบริการขนสงจากภายนอกหรือไม หรือใช ประเมินวาจะใช
ยานรถยนต ของตนเองหรือวาจางจากภายนอก การบันทึกตนทุนสามารถบันทึกตนทุนจริงและสมรรถนะจริง
เพื่อติดตาม และควบคุมปฏิบัติการขนสง และการวัดตนทุนเพื่อระบุจํานวนเงินทุน และงบประมาณสําหรับงาน
การคํานวณ ตนทุนจะคํานวณจากแตละประเภทของทรัพยากรในการขนสงอันประกอบดวย แรงงานพนักงาน
ขับรถที่ เปนผู ขับขี่ รถยนต  เคร่ืองจักรหรือตัวรถยนต วัสดุส้ินเปลือง(ยางรถยนต น้ํามันเช้ือเพลิง ฯลฯ)
เงินลงทุนตนทุน ของทรัพยากร โดยพิจารณาจากเวลาที่ ทรัพยากรเหลานี้ ถูกใช ไปตามเปาหมายตางๆ
หนวยตนทุน (Cost Unit) ที่ใชแสดง เชน ตนทุนตอระยะทางเดินทางได (กิโลเมตร) ตนทุนตอน้ําหนัก 1
ตันในระยะทาง 1 กิโลเมตร และตนทุนตอกลองที่จัดสง โดยสามารถจัดทําเปน ศูนยตนทุน (Cost Center) เชน
การคิ ดตนทุนต อรถยนต  ต อแผนกขนส ง ต อพนั กงานขับรถ และตอสถานี ขนถ ายสิ นค า เป นต น
ซ่ึงสามารถสรุปองคประกอบตนทุน ขนสงดังตอไปนี้

 ตนทุนทางตรง (Direct Cost) ตนทุนที่ เช่ือมโยงเขากับศูนยตนทุนไดโดยตรงยกตัวอยาง
เชน ถาใชรถยนตเปนศูนยตนทุน ตนทุนในทางตรงก็จะรวมถึง น้ํามันเช้ือเพลิง ใบอนุญาตรถยนต และการ
ประกันภัยสําหรับรถยนต

 ตนทุนทางออม (Indirect Cost) ตนทุนทั่ วๆ ไปเกิดขึ้นในการดําเนินธุรกิจตนทุนเหลานี้
ยังเปนที่รูจักในรูปของคาดําเนินงาน (Overhead Cost) ซ่ึงตองถูกรวมเขาไปหรือครอบคลุมอยูในอัตราตนทุน
ที่คิดกับลูกคา ดังนั้น ตนทุนเหลานี้จะตองเฉล่ียอยางเทาเทียมกันระหวางรถยนตแตละคันในฝายขนสง เชน
คาจางพนักงานสํานักงาน คาโทรศัพท คาโฆษณา คาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เปนตน

ที่คาเช้ือเพลิงของรถยนตคันนี้สูงมากเปนพิเศษ จะสามารถทราบแนวโนม ใหความสําคัญในการจัดการ  และ
แนวทางแกไขไดทันเหตุการณ โดยมีหลายสาเหตุดังนี้
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ตนทุนอาจเปนทั้ งตนทุนทางตรงและทางออมในคราวเดียวกัน และถูกแบงเปนทั้ งตนทุนคงที่
หรือตนทุนผันแปรดวย ในตัวอยางขางตน น้ํามันเช้ือเพลิงจะเปนตนทุนทางตรงกรณีที่รถยนตเปนศูนยตนทุน
และตนทุนผันแปร กรณีที่ปริมาณที่ตองใชจะแปรผันไปตามระยะทางที่รถยนตนั้นเดินทางตนทุนในการขนสง
จะถูกแบงออกเปน  3 ประเภท คือตนทุนคงที่หรือที่เปนจุดยืนตนทุนว่ิงรถยนตหรือตนทุนผันแปร ตามที่ไดกลาว
มาแลวขางตน และคาโสหุย

6.1 ตนทุนคงที่ (Fixed cost) หมายถึงตนทุนที่เกิดจากรถยนต ตนทุนเหลานี้จะไมแปรเปล่ียนไป
ในแตละป และไมไดรับผลกระทบจากกิจกรรมของรถยนต เชน ระยะทางที่รถยนตนั้นว่ิงในแตละชวงเวลา
ตนทุนเหลานี้มักถูกเรียกวาตนทุนที่เปนจุดยืน (Standing Cost) เชน คาเส่ือมราคาของรถยนต ภาษีรถยนต
และคาประกันภัยรถยนตรายป

6.1.1 คาเสื่อมราคาของรถยนต ในสวนนี้ เราจะพิจารณาเก่ียวกับตนทุนคงที่เราจะ ตองจาย
สําหรับทรัพยากรเหลานี้ทั้งหมดโดยไมขึ้นอยู กับวาเราจะใชรถยนตใดก็ตาม ดังนั้น ทรัพยากรเหลานี้ จึงเปน
ตนทุนที่ตองจายไมวารถยนตนั้นว่ิงมาหรือนอยก็ตาม ตนทุนคงที่จึงเทาเดิมตลอด ไมขึ้นกับการว่ิงของรถยนต
ในระบบบัญชีของไทย รถยนตจะมีการคิดคาเส่ือมโดยใชอายุเพียง 5 ป รถยนตขนสงในพื้นที่อาจขนสงสินคา
ที่คอนขางเบาและเดินทางเพียงแค 70,000 กิโลเมตรตอป งานบรรทุกระยะไกล (Line-haul) อาจลากสินคา
ที่หนักมากและอาจว่ิงระยะทางมากกวา 140,000 กิโลเมตรตอป วิธีพิจารณาตนทุนรถยนตแบบนี้ เปนที่รูจักกัน
ในช่ือของคาเส่ือมราคา (Depreciation) ซ่ึงหมายความวาจะมีการลดมูลคาราคาซ้ือของรถยนตลงจํานวนหนึ่ง
ทุกป ตลอดชวงอายุการใชงานที่คาดการณไว มีวิธีการคํานวณคาเส่ือมราคาอยูหลายวิธี และการเลือกใชงาน
จะขึ้นอยูกับนโยบายของแตละบริษัท แตประเทศไทยนิยมใชวิธีการตัดคาเส่ือมราคาแบบเสนตรง (Straight-
line Method) วิธีการคัดคาเส่ือมราคาแบบเสนตรง ในการคํานวณการเส่ือมราคาแบบนี้เปนวิธีที่งายที่สุด
ในการประเมินสัดสวนการเส่ือมราคาตอปจากราคาซ้ือของรถยนต การคํานวณวิธีนี้จําเปนตองใชยอดตัวเลข
3 คาดวยกัน คือ:

1. ราคาซ้ือของรถยนต โดยมากจะไมรวมราคายางรถยนตเพราะถือวาเปนตนทุนผันแปร
ตามการใชงาน

2. มูลคาราคาขายตอหรือราคาซาก (Residual Value) ของรถยนต เปนมูลคาที่จะขาย
รถยนตไดหลังจากอายุการใชงานที่คาดการณไว)

3. อายุการใชงานรถยนตในหนวยปคาเส่ือมราคาตอปของรถยนตจะคํานวณไดจากการ
หักลบมูลคาขายตอรถยนตจากราคาซ้ือ แลวหารผลลัพธที่ไดดวยจํานวนปที่เปนอายุใชงานของรถยนตปกติใช 
5 ป

รายการ มูลคา (บาท)
ราคาท่ีซ้ือรถยนต 2,200,000
หักลบคายางรถยนต 144,000
หักลบมูลคาขายตอ หรือมูลคาซาก 144,000
มูลคารถยนตหลังหักลบคายางและมูลคาซาก 144,000
อายุใชงานของรถยนตท่ีคาดการณไว (5 ป) -
คาเสื่อมราคาตอป 323,200
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ทั้งหมดนี้จะแสดงเปนกราฟในรูปที่ 1.9

4

3

2

1

1            2            3            4            5

(232,200)

ตนทุน (บาท)
(000,000)

เวลา (ป)

รูปที่ 1.9 คาเส่ือมราคาโดยวิธีการตัดคาเส่ือมราคาแบบเสนตรง

6.1.2 ตนทุนคงที่มีตนทุนจากคาธรรมเนียมการออกใบอนุญาตและภาษี ตามที่กําหนดอัตรา
คาธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522
และภาษีรถตามพระราชบัญญัติการขสงทางบก พ.ศ. 2522 และตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522
โดยในประเทศไทยมีรายละเอียดตอไปนี้

1. ภาษีของรถยนต  ซ่ึ งจะขึ้ นอยู กับน้ําหนักรถยนต  ตามบัญชีอัตราภาษีรถตาม พ.ร.บ.
การขนสงทางบก พ.ศ. 2522  และบัญชีอัตราภาษีตาม พ.ร.บ. รถยนต พ.ศ. 2522

2. คาธรรมเนียมใบอนุญาตของบริษัทผูประกอบการตาม พ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. 2522
และคาธรรมเนียมตาม พ.ร.บ. รถยนต พ.ศ. 2522 เปนตนทุนในทางออมของงานขนสงและเปนตนทุนของรถยนต
แตละคันดวยใบอนุญาตนี้เปนส่ิงที่กฎหมายกําหนดไวสําหรับบริษัทผูประกอบการขนสงทุกรายที่ประกอบธุรกิจ
ขนสง

3. คาธรรมเนียมใบขับขี่ที่จําเปนสําหรับพนักงานขับรถทุกคนตาม พ.ร.บ. รถยนต พ.ศ. 2522
ดังรายละเอียดแสดงในตารางที่ 1.3 ถึงตารางที่ 1.4



17บทที่ 1  ตนทุนขนสงและตนทุนโลจิสติกส

ตารางที่ 1.3
อัตราคาธรรมเนียมตามพ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. 2522

อัตราคาธรรมเนียมตามพ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. 2522
(1) ใบอนุญาตประกอบการการขนสงประจําทางตอเสนทางหนึ่ง บาท15,000ฉบับละ
(2) ใบอนุญาตประกอบการการขนสงไมประจําทาง บาท4,000ฉบับละ
(3) ใบอนุญาตประกอบการการขนสงโดยรถขนาดเล็ก บาท1,500ฉบับละ
(4) ใบอนุญาตประกอบการการขนสงสวนบุคคล บาท1,500ฉบับละ
(5) ใบอนุญาตประกอบการการขนสงระหวางประเทศ

(ก) ตลอดป บาท5,000ฉบับละ
(ข) เฉพาะคราว บาท500ฉบับละ

(6) ใบอนุญาตประกอบการรับจ างการขนสง บาท5,000ฉบับละ
(7) ใบอนุญาตจัดตั้งและดําเนินการสถานีขนสง บาท10,000ฉบับละ
(8) ใบอนุญาตผูขับรถและใบอนุญาตนายตรวจ บาท200ฉบับละ
(9) ใบอนุญาตผูเก ็บคาโดยสารและใบอนุญาตผูบริการ บาท100ฉบับละ
(10) ใบอนุญาตจัดตั้งสถานที่ตรวจสภาพรถ บาท20,000ฉบับละ
(11) ใบแทนใบอนุญาต บาท500ฉบับละ
(12) การโอนทะเบียน บาท200ฉบับละ
(13) แผนปายเลขทะเบียนรถและเคร่ืองหมาย บาท100ฉบับละ
(14) คําขออนุญาตประกอบการขนสงประจ ําทาง บาท100ฉบับละ
(15) คําขออ่ืน ๆ บาท20ฉบับละ
(16) การตอใบอนุญาต คร้ังละเทากับคาธรรมเนียม

สําหรับใบอนุญาต แตละฉบับ
หมายเหตุ: อัตรานี้อาจมีการปรับปรุงเพิ่มเติมได
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ตารางที่ 1.4
อัตราคาธรรมเนียมตามพ.ร.บ. รถยนต พ.ศ. 2522

(1) คําขอ บาท5ฉบับละ
(2) ใบคูมือจดทะเบียน บาท100ฉบับละ
(3) แผนป ายทะเบียน บาท100ฉบับละ
(4) การขอคนทะเบียนรถหรือขอแกไขเพ ิ่มเติมรายการในทะเบียน

รถและใบคูมือจดทะเบียน และใบคูมือจดทะเบ ียน

(5) การโอนทะเบียนรถ บาท100ฉบับละ

(ก) รถจักรยานยนต บาท50ฉบับละ
(ข) รถอื่นนอกจาก (ก) บาท20ฉบับละ

(8) ใบอนุญาตตามมาตรา 23 บาท1,000ฉบับละ
(9) ใบอนุญาตตามมาตรา 27 บาท1,000ฉบับละ
(10) เครื่องหมายพิเศษตามมาตรา 27 บาท100ฉบับละ

(12) ใบอนุญาตรถยนตตามอนุสัญญาวาดวยการจราจรทางถนน
ทํา ณ นครเจนีวา ค.ศ. 1949 ซ ึ่งประเทศไทยไดภาคยานุวัติ
เม ื่อวันที่ 15 สิงหาคม 2505

บาท1,000ฉบับละ

(14) ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลชั่วคราว บาท100ฉบับละ
(15) ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลหนึ่งป บาท100ฉบับละ
(16) ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพ บาท1,000ฉบับละ

(ก) รถจักรยานยนต บาท10ฉบับละ
(ข) รถอ ื่นนอกจาก (ก) บาท50ฉบับละ

(6)  การยายรถ

(ก) รถจักรยานยนต บาท10ฉบับละ
(ข) รถอ่ืนนอกจาก (ก) บาท50ฉบับละ

(7)  การตรวจสภาพรถ

(11) สมุดคูมือประจํารถตามมาตรา 27 บาท100ฉบับละ

(13)ใบอนุญาตขับรถยนตตามอนุสัญญาวาดวยการจราจรทางถนน
ทํา ณ นครเจนีวา ค.ศ. 1949 ซ ึ่งประเทศไทยไดภาคยานุวัติ
เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม 2505

บาท500ฉบับละ

(17) ใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะหนึ่งป  บาท100ฉบับละ
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ตารางที่ 1.4  (ตอ)
อัตราคาธรรมเนียมตามพ.ร.บ. รถยนต พ.ศ. 2522

(18) ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสวนบุคคลชั่วคราว บาท50ฉบับละ
(19) ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสวนบุคคลหนึ่งป บาท50ฉบับละ
(20) ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสวนบุคคลตลอดชีพ บาท750ฉบับละ
(21) ใบอนุญาตขับรถยนตสามลอสาธารณะหนึ่งป  บาท50ฉบับละ
(22) ใบอนุญาตขับรถจ ักรยานยนตชั่วคราว บาท50ฉบับละ
(23) ใบอนุญาตขับรถจ ักรยานยนตหนึ่งป บาท50ฉบับละ
(24) ใบอนุญาตขับรถจ ักรยานยนตตลอดชีพ บาท500ฉบับละ
(25) ใบอนุญาตขับรถบดถนนสามป บาท150ฉบับละ
(26) ใบอนุญาตขับรถแทรกเตอรสามป บาท150ฉบับละ
(27) ใบอนุญาตขับรถนอกจาก (14) ถึง (16) บาท50ฉบับละ
(28) การแกไขรายการในใบอนุญาตขับรถ บาท50ฉบับละ
(29) หนังสืออนุญาตตามมาตรา 17 วรรคสอง หรือมาตรา 18 บาท50ฉบับละ
(30) ใบแทนใบคูมือจดทะเบียนรถ บาท50ฉบับละ
(31) ใบแทนอนุญาต ครึ่งหนึ่งของคาธรรมเนียมใบอนุญาต

แตไมเกินฉบับละ บาท100ฉบับละ

(32) ใบแทนเคร่ืองหมายการเสียภาษีประจําป บาท20ฉบับละ
(33) ใบแทนหนังสืออนุญาต บาท25ฉบับละ
(34) คาธรรมเนียมอ่ืน บาท20ฉบับละ
(35) การรับรองสําเนาเอกสาร บาท20ฉบับละ
หมายเหตุ: อัตรานี้อาจมีการปรับปรุงเพิ่มเติมได
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ตารางที่ 1.5
บัญชีอัตราภาษีรถตาม พ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. 2522

น้ําหนักรถ
กิโลกรัม

ไมมากกวา 500 กิโลกรัม 150 บาท450 บาท300 บาท
ประจําทาง ไมประจําทาง โดยสารขนาดเล็ก สวนบ ุคคล

300 บาท

รถที่ใชในการขนสง

ตั้งแต 501 - 750 กิโลกรัม 300 บาท600 บาท400 บาท 400 บาท
ตั้งแต 751 - 1,000 กิโลกรัม 450 บาท750 บาท500 บาท 500 บาท
ตั้งแต 1,001 - 1,250 กิโลกรัม 800 บาท900 บาท600 บาท 600 บาท
ตั้งแต 1,251 - 1,500 กิโลกรัม 1,000 บาท1,050 บาท700 บาท 700 บาท
ตั้งแต 1,501 - 1,750 กิโลกรัม 1,300 บาท1,350 บาท900 บาท 900 บาท
ตั้งแต 1,751 - 2,000 กิโลกรัม 1,600 บาท1,650 บาท1,100 บาท 1,100 บาท
ตั้งแต 2,001 - 2,500 กิโลกรัม 1,900 บาท1,950 บาท1,300 บาท 1,300 บาท
ตั้งแต 2,501 - 3,000 กิโลกรัม 2,200 บาท2,250 บาท1,500 บาท 1,500 บาท
ตั้งแต 3,001 - 3,500 กิโลกรัม 2,400 บาท2,540 บาท1,700 บาท -
ตั้งแต 3,501 - 4,000 กิโลกรัม 2,600 บาท2,850 บาท1,900 บาท -
ตั้งแต 4,001 - 4,500 กิโลกรัม 2,800 บาท3,150 บาท2,100 บาท -
ตั้งแต 4,501 - 5,000 กิโลกรัม 3,000 บาท3,450 บาท2,300 บาท -
ตั้งแต 5,001 - 6,000 กิโลกรัม 3,200 บาท3,750 บาท2,500 บาท -
ตั้งแต 6,001 - 7,000 กิโลกรัม 3,400 บาท4,050 บาท2,700 บาท -
ตั้งแต 7001 กิโลกรัมขึ้นไป 3,600 บาท4,350 บาท2,900 บาท -
หมายเหตุ: อัตรานี้อาจมีการปรับปรุงเพิ่มเติมได


