
บทที่ 2 

การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวของกับตนทุนรวมทางโลจิสติกส 

 
แนวทางการศึกษาเร่ืองโลจิสติกส (Logistics) ก็เปนเชนเดียวกับแนวคิดการศึกษาตางๆ 

กลาวคือ มีทัศนะมุมมองและมุงเนนศึกษาแตกตางกันไประหวางนักธุรกิจและนักวิชาการทางดาน
บริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร วิศวกรรมศาสตร ฯลฯ ซ่ึงการมีมุมมองตางกันอาจทําใหผลการ
วิเคราะหไมเหมือนกัน แตการมองตางกันนาจะเปนประโยชนท่ีจะทําใหเขาใจเร่ืองโลจิสติกสอยาง
ลึกซ้ึงมากยิ่งข้ึน 

การทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของกับโลจิสติกสในบทนี้ประกอบดวย การทบทวนงานวิจัย 
และเอกสารที่ศึกษาเกี่ยวกับโลจิสติกส ทฤษฎีและแนวคิดการศึกษาโลจิสติกส ตนทุนรวมโลจิ
สติกส และกรอบแนวคิดการศึกษา 
 
2.1 การทบทวนงานวิจัยและเอกสารท่ีเก่ียวของ 

กนกพร สุรการคา (2551) ศึกษาและนําเสนอระบบโครงขายโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพ 
โดยมีการศึกษาสถานภาพปจจุบันของโครงขายระบบโลจิสติกส ตามเสนทางโครงการแนวระเบียง
เศรษฐกิจเหนือ-ใต และ โครงการแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก เพื่อนําไปสูการ
วิเคราะหความตองการรูปแบบของระบบขนสงในอนาคตท่ีตอบสนองตอการขนสงสินคาและ
บริการ ตามแนวยุทธศาสตร โดยทําการศึกษาเสนทางการไหลของสินคาหลัก 3 กรณีศึกษา ไดแก 
ขาว ยางพารา และ มันสําปะหลัง จากน้ันนําวิธีการ Optimization มาวิเคราะหขอจํากัด เพื่อใหได
โครงขายโลจิสติกสท่ีเหมาะสมเพราะปจจุบันประเทศไทยไดใหความสําคัญในการพัฒนาระบบ
โครงขายโลจิสติกส สังเกตไดจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับปจจุบัน(ฉบับท่ี 10 
ป พ.ศ. 2550 - 2554) ไดมีการกลาวถึงการจัดการระบบโครงขายโลจิสติกส เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การบริหารจัดการโลจิสติกส และพัฒนาธุรกิจการใหบริการโลจิสติกส บุคลากร และกลไกการ
ขับเคล่ือนยุทธศาสตร จึงทําใหเกิดการรวมมือกันเพื่อการบูรณาการ และการพัฒนาระบบโลจิสติกส
โลกอยางยั่งยืน ธนาคารเพ่ือการพัฒนาเอเชีย(ADB) เปนผูใหการสนับสนุนหลักกับโครงการพัฒนา
ความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภาคลุมแมน้ําโขง ซ่ึงมีโครงการท่ีมีความเก่ียวโยงกับประเทศไทย
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หลายโครงการ เชนโครงการแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต (NSEC) และ โครงการแนวระเบียง
เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก(EWEC) เปนตน  

มณฑลี บัวรุง (2551) ศึกษาการจัดการโลจิสติกสและเทคโนโลยีสารสนเทศในอุตสาหกรรม
เส้ือผาขนาดกลางข้ึนไป เนื่องจากผลกระทบจาก FTA ทําใหอุตสาหกรรมเส้ือผาสําเร็จรูปของไทย
ตองแขงขันสูงข้ึน จากการที่ประเทศตางๆสามารถเลือกนําเขาสินคาจากประเทศท่ีมีตนทุนตํ่าสุดจึง
จําเปนท่ีจะตองปรับปรุงประสิทธิภาพในการลดตนทุนรวม โดยเฉพาะตนทุนโลจิสติกสซ่ึงถือเปน
ปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดตนทุน และการจัดการโลจิสติกสโดยอาศัยเทคโนโลยีสารสนเทศจะเปน
กลไกสําคัญในการเพิ่มประสิทธิภาพและลดตนทุนรวม สําหรับในประเทศไทยยังไมมีขอมูล
เกี่ยวกับตนทุนโลจิสติกสในอุตสาหกรรมเส้ือผาสําเร็จรูป ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเกิดข้ึนเพื่อทําความ
เขาใจโครงสรางตนทุนและใชเปนแนวทางในการลดตนทุนโดยรวมในอนาคตงานวิจัยนี้นําเสนอ
ผลการสํารวจตนทุนโลจิสติกสซ่ึงแบงกลุมโรงงานออกเปน 4 มุมมองคือ แบงตามลักษณะการ
ดําเนินงานของโรงงาน, การจัดการโลจิสติกส, ลักษณะการจําหนาย, และการนําเทคโนโลยี
สารสนเทศมาใช ซ่ึงในแตละมุมมองจะเปรียบเทียบสัดสวนตนทุนและองคประกอบของโลจิสติกส 
และเสนอผลการสํารวจความสัมพันธของปจจัยเทคโนโลยีสารสนเทศในตนทุนโลจิสติสกซ่ึงไดแก 
สัดสวนการลงทุนเทคโนโลยีสารสนเทศในดานตางๆ ของโลจิสติกส ประเภทของเทคโนโลยี
สารสนเทศที่นํามาใช สาเหตุท่ีไมมีการนํามาใชแนวโนมการลงทุน และการพัฒนาเทคโนโลยี
สารสนเทศในการจัดการดานโลจิสติกส 

จากการศึกษาโครงสรางตนทุนของโรงงานเส้ือผาสําเร็จรูปโดยภาพรวมสรุปไดคือ ตนทุนโลจิ
สติกสเปนตนทุนท่ีสูงรองลงมาจากตนทุนการผลิต (15.66% ของตนทุนรวม) โดยมีการขนสงเปน
ปจจัยท่ีทําใหเกิดตนทุนโลจิสติกสมากท่ีสุด (36.18% ของตนทุนโลจิสติกส) รองลงมาคือการเก็บ
รักษาสินคาคงคลัง (26.69%)คลังสินคา (20.31%) และการบริหารจัดการ (16.82%) ในแงของการ
นําไอทีมาใชในการจัดการดานโลจิสติกสพบวาการใชไอทีมีผลกับตนทุนโลจิสติกสของโรงงาน 
แตการลงทุนยังมีสัดสวนนอยเม่ือเทียบกับคาใชจายของแตละดาน อีกท้ังเทคโนโลยีท่ีนํามาใชยังคง
เปนเทคโนโลยีในระดับพื้นฐานจึงควรมีการกระตุนใหเกิดการใชเทคโนโลยีในการจัดการโลจิ
สติกสซ่ึงจะเปนกลไกสําคัญในการเพ่ิมประสิทธิภาพและลดตนทุนโดยรวมตอไป 

สุรกฤษฏ นาทธราดล (2551) ศึกษาถึงหลักเกณฑในการคัดเลือกผูสงมอบของอุตสาหกรรม
ประเภทอิเล็กทรอนิกสและยานยนตกระบวนการคัดเลือกผูสงมอบเปนหนึ่งในกระบวนการท่ีสําคัญ
ในการจัดการโซอุปทาน เพราะการคัดเลือกผูสงมอบท่ีถูกตองสามารถลดตนทุนการผลิตและ
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการแขงขัน ในการประเมินผูสงมอบ มีหลักเกณฑในการพิจารณาท่ี



14 
 

 

หลากหลาย และบางหลักเกณฑมีความขัดแยงกันอยูซ่ึงเปนปญหาในการพิจารณาเลือกผูสงมอบ 
กระบวนการตัดสินใจท่ีนํามาใชคือ กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหความคลุมเครือ จุดประสงค
ของการศึกษาเพ่ือท่ีจะไดเห็นถึงลําดับความสําคัญในแตละประเภทอุตสาหกรรมภายใตหลักเกณฑ
เดียวกัน เพ่ือท่ีเปนประโยชนสําหรับฝายจัดหาวัตถุดิบในการประเมินผูสงมอบ อีกท้ังยังชวยอบรม
พนักงานใหมท่ีทําหนาท่ีประเมิน เลือกผูสงมอบในอนาคต และเปนประโยชนสําหรับผูสงมอบใน
การปรับปรุงตนเองใหเหมาะสมกับหลักเกณฑตามแตละอุตสาหกรรม  วิทยานิพนธนี้ไดเร่ิมจาก
การศึกษาทฤษฏีและหลักการตางๆ ท่ีเกี่ยวของมาประยุกตใชและทําการออกแบบสอบถาม โดยทํา
การแบงโครงสรางลําดับช้ันเปน 4 ระดับ คือ  ระดับบนสุดเปนเปาหมายไดแกผูสงมอบท่ีเหมาะสม  
ระดับรองลงมาเปนหลักเกณฑหลักไดแก ผลิตภัณฑกระบวนการผลิต และระยะเวลาระดับท่ีสาม
เปนหลักเกณฑยอย ซ่ึงแยกมาจากหลักเกณฑหลัก ดานผลิตภัณฑประกอบไปดวยราคา และคุณภาพ 
ดานของกระบวนการผลิตประกอบไปดวย เทคโนโลยี และกําลังการผลิต ดานระยะเวลาประกอบ
ไปดวย ระยะเวลาในการสงสินคา และระยะเวลาในการใหสินเช่ือ  ในระดับลางสุดเปนทางเลือกซ่ึง
ไดแก ผูสงมอบของแตละอุตสาหกรรม  

หลังจากไดเก็บขอมูลจากกลุมอุตสาหกรรมตางๆ แลวนําขอมูลมาทําการวิเคราะหตามทฤษฏี
ของกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหความคลุมเครือ ทําใหทราบถึงลําดับความสําคัญของ
หลักเกณฑตางๆ โดยในอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส ใหความสําคัญกับ คุณภาพ ระยะเวลาสงมอบ 
และราคาตามลําดับ สวนอุตสาหกรรมยานยนต ใหความสําคัญกับ ราคา คุณภาพ และกําลังการผลิต 
ตามลําดับหลังจากนั้นไดทําการสรางกรณีศึกษาในอุตสาหกรรม ตางๆ ผลปรากฏวา ทางเลือกท่ีได
ตรงกับทางอุตสาหกรรมตัวอยาง  นอกจากน้ี วิทยานิพนธฉบับนี้มีการวิเคราะหความออนไหวที่มี
ผลตอปจจัยในการวินิจฉัย โดยทําการเปล่ียนฟงกชันความเปนสมาชิกจาก  ฟงกชันความเปน
สมาชิกแบบสามเหล่ียมเปน  ฟงกชันความเปนสมาชิกแบบส่ีเหล่ียม และฟงกชันความเปนสมาชิก
แบบตัวเอส อีกท้ังทําการเปล่ียนตัวเลขความเปนสมาชิก ผลปรากฏวา ไมมีผลกระทบตอทางเลือก
ในทุกกรณี  วิทยานิพนธฉบับนี้ไดทําการเปรียบเทียบกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหความ
คลุมเครือกับกระบวนการตัดสินใจอ่ืนๆ เชน กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห (AHP) SAW  และ 
Fuzzy TOPSIS ซ่ึงผลที่ไดพบวาไดทางเลือกเดิมเหมือนกันทุกกระบวนการตัดสินใจ  วิทยานิพนธนี้
ไดแสดงอีกหนึ่งกระบวนการท่ีใชในการคัดเลือกผูสงมอบอยางมีระบบ และสามารถนําไป
ประยุกตใชในอุตสาหกรรมประเภทอ่ืน ตอไปได 

 จามร สุวรรณฉาย (2550) ศึกษาแนวทางการประยุกตระบบตนทุนกิจกรรมกับธุรกิจโลจิ
สติกสในจังหวัดเชียงใหม การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีการศึกษาโดยการรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ
แบบเจาะลึก การเขาสังเกตการ และจากขอมูลภายในของธุรกิจโลจิสติกส จํานวน 6  รายใน จังหวัด
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เชียงใหม จากน้ันนําขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหเพื่อคํานวณตนทุนกิจกรรม และนําเสนอแนวทางการ
ประยุกตใชตนทุนกิจกรรมกับธุรกิจโลจิสติกสในจังหวัดเชียงใหม  การคํานวณตนทุนกิจกรรมมี 4  
ข้ันตอน คือ การวิเคราะหกิจกรรม การวิเคราะหและระบุตัว ผลักดันตนทุน การกระจายตนทุนสู
กิจกรรม และการหาอัตราสวนตนทุนกิจกรรมตอตัวผลักดันตนทุน จากการศึกษาการวิเคราะห
กิจกรรมของธุรกิจโลจิสติกสในจังหวัดเชียงใหม สามารถแบงกิจกรรมของ ธุรกิจโลจิสติกสออก
เปน 6 กลุมงานหลัก ไดแก กลุมงานขนสงทางถนน กลุมงานคลังสินคาของกิจการ ขนสง กลุมงาน
รับจัดการขนางสินคา กลุมงานบรรจุหีบหอ กลุมงานศุลกากร และกลุมงานบริหารจัดการ จากกลุม
งานยังสามารถแบงออกไดเปน 12  สวนงาน และในแตละสวนงานมีการดําเนินกิจกรรมท่ีแตกตาง
กันสามารถแยกออกเปนกิจกรรมได 37 กิจกรรม ในข้ันตอนการวิเคราะหและระบุตัวผลักดันตนทุน 
เปนการหาสาเหตุของการเกิดตนทุนท่ีมาจากหลายปจจัยข้ึนอยูกับลักษณะการปฏิบัติงานของแตละ
กิจกรรมจะไดตัวผลักดันตนทุนท่ีแตกตางกัน เชน กิจกรรมรับรายการขนสงมีตัวผลักดันตนทุนเปน
ใบส่ังงาน  
 ในข้ันตอนการกระจายตนทุนจากบัญชีแยกประเภทสูกิจกรรม เปนการกระจายตนทุนสูกลุม
งานกอนแลวกระจายสูสวนงาน และกระจายสูกิจกรรมตามลําดับ โดยใชเกณฑการกระจายตนทุนท่ี
ตางกัน เชน คาระวางบรรทุกเปนคาใชจายทางตรงของกิจกรรมการรับจัดการขนสงสินคาจะ
กระจายโดยตรง สวนเงินเดือนเปนตนทุนทางออมของกิจกรรมจะใชเกณฑจํานวนพนักงานในการ
กระจายตนทุน ตนทุนท่ีกระจายเขาสู 37  กิจกรรมแลวเทากับตนทุนตามบัญชีแยกประเภท ข้ัน
สุดทายคํานวณหาตนทุนกิจกรรมตอตัวผลักดันตนทุนดวยการหารตนทุนแตละกิจกรรมดวย
ปริมาณตัวผลักดันตนทุน ผลลัพธเปนอัตราสวนตนทุนกิจกรรมตอหนวยตัวผลักดัน เชน กิจกรรม
รับรายการขนสงมีตนทุนกิจกรรมตอ ใบส่ังงาน  แนวทางการประยุกตระบบตนทุนกิจกรรมกับ
ธุรกิจโลจิสติกส โดยการนําอัตราสวนตนทุนกิจกรรมตอหนวยตัวผลักดันมาใชในการคํานวณ
ตนทุนการใหมบริการลูกคาแตละรายได โดยการแยกการใชบริการเปนนกิจกรมตางๆ แลวนําอัตรา
ตนทุนกิจกรรมตอตัวผลักดันตนทุนไปคํานวณจะทําใหทราบตนทุนใหมบริการของกิจกรรม ซ่ึง
ผูบริหารสามารถนําไปใชในการกําหนดราคาคาบริการไดนอกจากนี้ระบบตนทุนกิจกรรมยังนํามา
ประยุกตใชในการบริหารตนทุนเพื่อลดตนทุน โดยแบงกิจกรรมเปนกิจกรรมเพิ่มคาและกิจกรรมไม
เพิ่มคา ทําใหผูบริหารสามารถดําเนินการควบคุมโดยการลดหรือตัดทอนกิจกรรมที่ไมเพิ่มคาทําให
ประหยัดตนทุนโดยรวม 
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 ชนมเจริญ แสวงรัตน (2550) ศึกษาปจจัย ท่ี มีผลตอตนทุนทางดานโลจิสติกสของหัตถ
อุตสาหกรรมไทย รวมท้ังศึกษาภาพรวมท้ังดานตนทุนโลจิสติกสขององคกรผูผลิตสินคาหัตถ
อุตสาหกรรมไทย งานวิจัยนี้เร่ิมตนจากการสํารวจขอมูลผูผลิตสินคาหัตถอุตสาหกรรมในเขต
จังหวัดเชียงใหม ลําพูน และลําปาง จากผลการสํารวจกลุมสินคาท่ีมียอดขายมากท่ีสุด 5 อันดับแรก
พบวาประกอบดวยหัตถอุตสาหกรรมประเภทผาและผลิตภัณฑจากผา และของใช/ประดับตกแตง
ซ่ึงกลุมนี้ไดถูกกําหนดไวเปนขอบเขตของการศึกษาวิจัย แบบสอบถามถูกพัฒนาข้ึนภายใตกรอบ
แนวคิดกิจกรรมโลจิสติกส 13 กิจกรรมของ Stock and Lambert มาประยุกตรวมกับแนวทางการ
คํานวณตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ของประเทศ ตลอดจนกิจกรรมการดําเนินงานพ้ืนฐานของกลุม 
หัตถอุตสาหกรรม เปนหลัก เร่ิมแรกแบบสอบถามที่ไดพัฒนาข้ึนจะนําไปทดสอบความถูกตอง
ครบถวน และความนาเช่ือถือ จากนั้นจึงไดออกเก็บขอมูลจริงจากกลุมตัวอยางตามขอบเขต
การศึกษาที่ไดกําหนดไว โดยใชวิธีการสุตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยขอ
คําแนะนําจากสํานักงานพัฒนาชุมชน รวมท้ังการสุมตัวอยางแบบงาย (Random Sampling) สําหรับ
กลุมตัวอยางท่ีเหลือจากการวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยตางๆ กับตนทุนโลจิสติกสตาม
กิจกรรมของกลุมตัวอยางหัตถอุตสาหกรรมท้ังส้ิน 70 ตัวอยาง ช้ีบงวาปจจัยการบริการลูกคา การ
จางผูรับเหมาชวงและเง่ือนไขการคา การจัดซ้ือวัตถุดิบ และระดับของวัตถุดิบ เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ตอตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส  
 ปจจัยการบริหารสินคาคงคลัง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการถือครอง สินคาคงคลัง ปจจัย
ทําเลท่ีตั้งโรงงานและคลังสินคา เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการบริหารคลังสินคา และปจจัย
การขนสง เปนปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอตนทุนการขนสงของกลุมตัวอยางหัตถอุตสาหกรรมท่ีระดับ
ความเช่ือม่ัน 95 เปอรเซ็นต จากการวิเคราะหขอมูลของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับสัดสวนตนทุนของแต
ละกิจกรรม พบวาตนทุนโลจิสติกสมีสัดสวนรอยละ 17.31 ซ่ึงสูงเปนอันดับสอง รองจากตนทุนการ
ผลิต (64.07%) สําหรับในมุมมองสัดสวนตนทุนการจัดการโลจิสติกสตอตนทุนรวมของหัตถ
อุตสาหกรรม สามารถสรุปไดวา ตนทุนการจัดการขนสงสินคามีสัดสวนตนทุนโลจิสติกสสูงสุดคิด
เปนรอยละ 5.80 ของตนทุนรวม รองลงมา คือตนทุนการถือครองสินคาคงคลังคิดเปนรอยละ 4.65 
ถัดมาคือตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกสคิดเปนรอยละ 3.83 และสุดทายคือตนทุนการบริหาร
คลังสินคาคิดเปนรอยละ 3.03 ของตนทุนรวมจากผลการวิเคราะหท่ีกลาวมาแลวในเบ้ืองตน 
ช้ีใหเห็นวาสัดสวนตนทุนโลจิสติกสของ หัตถอุตสาหกรรมไทยน้ัน (เฉพาะกลุมตัวอยางจํานวน 70 
ตัวอยาง) มีสัดสวนท่ีคอนขางสูงคือ โดยเฉล่ียอยูท่ี 17.31 เปอรเซ็นตของตนทุนรวม (ในระดับสากล
มีคาเฉล่ียอยูท่ี 15.66 เปอรเซ็นตของตนทุนรวม) ซ่ึงตัวเลขนี้สามารถสะทอนใหเห็นวาหัตถ
อุตสาหกรรมไทยยังไมสามารถบริหาร ตนทุนโลจิสติกสใหเกิดความไดเปรียบเพียงพอท่ีจะแขงขัน
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ในตลาดโลก แตอยางไรก็ตามการท่ีจะนําผลการศึกษาสวนนี้ไปใชในการวางแผนหรือกําหนด
นโยบายในอนาคตตอไปไดนั้น ผูใชจะตองมีความเขาใจในท่ีมาของผลการศึกษากอนวา มาจาก
กลุมตัวอยางเพียง 70 บริษัท ซ่ึงการเก็บขอมูลจากจํานวนท้ังหมดของประชากรสามารถท่ีจะไดผล
การศึกษาท่ีมีความละเอียดและแมนยํามากข้ึนได 
 

อรพรรณ  ศรีแสง (2550) ศึกษาตนทุนการผลิตและตนทุนโลจิสติกสของการเล้ียงกุงขาวใน
ประเทศไทย วิเคราะหตนทุนการผลิตและตนทุนโลจิสติกสของเกษตรกรผูเล้ียงกุงขาวในแหลงผลิต
สําคัญของประเทศไทย เพื่อหาแนวทางการลดตนทุนใหสามารถแขงขันในตลาดโลกได  ผล
การศึกษาพบวา เกษตรกรรายเล็กมีพื้นท่ีบอเล้ียงไมเกิน 10 ไร มีตนทุนการผลิตกุงขาวเฉล่ียเทากับ 
111.63 บาทตอกิโลกรัม มีตนทุน โลจิสติกสเฉล่ียเทากับ 7.44 บาทตอกิโลกรัม เกษตรกรรายกลางมี
พื้นท่ีบอเล้ียงมากกวา 10 ไรแตไมเกิน 50 ไร มี ตนทุนการผลิตกุงขาวเฉล่ียเทากับ 98.58 บาทตอ
กิโลกรัม มีตนทุนโลจิสติกสเฉล่ียเทากับ 5.20 บาทตอกิโลกรัมและเกษตรกรรายใหญมีพื้นท่ีบอ
เล้ียงมากกวา 50 ไร มีตนทุนการผลิตกุงขาวเฉล่ียเทากับ 89.77 บาทตอกิโลกรัมมีตนทุนโลจิสติกส
เฉล่ียเทากับ 3.97 บาทตอกิโลกรัม โดยรอยละ 60 ของตนทุนการผลิตเปนคาอาหารกุง  สําหรับ
ตนทุนโลจิสติกสมีคาใชจายในสวนของกิจกรรมการเคล่ือนยายวัสดุโดยเฉพาะคาจางแรงงาน
มากกวารอยละ 80 ของตนทุนโลจิสติกสรวม ซ่ึงคาอาหารกุงและคาจางแรงงานเกิดจากกิจกรรมที่
สรางมูลคาเพิ่ม   

ดังนั้นแนวทางในการลดตนทุนการผลิตและตนทุนโลจิสติกส สําหรับเกษตรกรทุกกลุม
โดยเฉพาะในเกษตรกรรายเล็กซ่ึงมีตนทุนสูงท่ีสุด ไดแก การเพิ่มผลผลิตตอพ้ืนท่ีการเล้ียง   การวิจัย
นี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) โดยใชแบบสอบถามในการสัมภาษณเพื่อรวบรวม
ขอมูลตนทุนการผลิตและตนทุนโลจิสติกสจากกลุมตัวอยางเกษตรกรในภาคตะวันออกและภาคใต
จํานวน 3 กลุมไดแก เกษตรกรรายเล็ก คือ เกษตรกรท่ีมีพื้นท่ีบอเล้ียงไมเกิน 10 ไร เกษตรกรราย
กลาง คือ เกษตรกรที่มีพื้นท่ีบอเล้ียงมากกวา 10 ไรแตไมเกิน 50 ไร และเกษตรกรรายใหญ คือ 
เกษตรกรท่ีมีพื้นท่ีบอเล้ียงมากกวา 50 ไรแบบสอบถามสรางข้ึนเพื่อวิเคราะหคาใชจายในการผลิต
และในกิจกรรมโลจิสติกสท่ีเกิดขึ้นจากกิจกรรมตาง ๆ ในการเล้ียงกุง ตั้งแตการเตรียมบอ การจัดหา
ลูกพันธุกุงและปจจัยการผลิต การเล้ียงกุงจนถึงการจับกุง  และการขนสงผลผลิตไปยังผูรวบรวม
หรือโรงงาน โดยตนทุนการผลิตจะคํานวณจากคาใชจายท่ีเกษตรกรไดจายจริง ไดแก คาจางแรงงาน 
คาลูกพันธุกุงขาว คาเช้ือเพลิง คาขนสง คาอาหารกุง คาปจจัยการผลิต เชน วัสดุปูน ยารักษาโรค 
เปนตน และคาใชจายอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการผลิต แตไมรวมคาเชาท่ี ดิน คาปรับปรุงพ้ืนท่ีสําหรับ
การเล้ียง   
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สําหรับตนทุนโลจิสติกสจะวิเคราะหหรือคํานวณตนทุนตามกิจกรรมโลจิสติกสท่ี นิยามไว
โดย Stock and  Lambert (2001)  โดยกิจกรรมโลจิสติกสท่ีเกิดข้ึนในการเล้ียงกุงขาวมีท้ังส้ิน 5  
กิจกรรม ไดแก  (1) การจัดซ้ือ/จัดหา (Procurement) เปนการจัดหาแหลงวัตถุ ดิบ เพื่อ จัดซ้ือ วัตถุ 
ดิบ นั้น ๆ (2) การขนถายวัสดุ (Material Handling)  คือการเคล่ือนยายวัตถุ ดิบ สินคาระหวางผลิต 
และสินคาสําเร็จรูปภายในโรงงานหรือคลังสินคา (3) การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory 
Management)  คือการบันทึกขอมูลปริมาณสินคาคงคลังและคํานวณปริมาณสินคาท่ีเหมาะสมท่ีจะ
จัดเก็บในคลังสินคา (4) การติดตอส่ือสารในงานดานโลจิสติกส (Logistics Communications) เปน
การติดตอผูท่ีเกี่ยวของในกิจกรรมโลจิสติกสท้ังภายในและภายนอกองคกร และ(5) การบริการ
ลูกคา (Customer Service)  ซ่ึงเนนการตอบสนองความตองการของลูกคา แบบสอบถามถูกนําไป
ทดสอบกับกลุมตัวอยางเบ้ืองตน เพื่อปรับปรุงแบบสอบถามใหสมบูรณ ข้ึนและคํานวณขนาด
ตัวอยางท่ีเหมาะสม จากการคํานวณตนทุนการผลิตของกลุมตัวอยางเบ้ืองตนจากเกษตรกรท้ังสาม
กลุมจํานวน 12 ราย  พบวา คาเฉล่ียของตนทุนการผลิตกุงขาวเปน 96.05 บาทตอกิโลกรัม  และคา
เบ่ียงเบนมาตรฐาน 2.61 บาทตอกิโลกรัม สําหรับการคํานวณขนาดกลุมตัวอยางท่ีเหมาะสมในการ
ประมาณตนทุนการผลิตท่ีความเช่ือม่ัน 95%   และคาความคลาดเคลื่อนท่ียอมรับไดท่ี 1.50 บาทตอ
กิโลกรัม พบวา จํานวนของตัวอยางท่ีควรทําการรวบรวมขอมูลเทากับ 12 ราย คณะวิจัยได
ดําเนินการรวบรวมขอมูลจากเกษตรกรแตละกลุมใหมากกวา 12 ราย ซ่ึงสามารถรวบรวมขอมูลจาก
เกษตรกรรายเล็กไดจํานวน 49 ราย เกษตรกรรายกลางจํานวน 52 ราย และเกษตรกรรายใหญจํานวน 
14 ราย 

   
2.2 ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2.2.1 ทฤษฎีเก่ียวกับโลจิสติกส 
 โลจิสติกส เปนสวนหนึ่งของกระบวนการโซอุปทานเพ่ือชวยในการวางแผน การ
สนับสนุนการควบคุมการไหลอยางมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล และเก็บรักษาสินคาบริการ 
และส่ิงท่ีเกี่ยวเนื่องกับขอมูลจากจุดเร่ิมตนไปสูจุดสุดทาย เพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคา
เปนกระบวนการในการวางแผน การนําเสนอ และการควบคุมการไหลที่มีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล และการเก็บสินคา บริการ และขอมูลท่ีเกี่ยวของจากจุดเร่ิมตนในการผลิตไปสูจุด
สุดทายของการบริโภค เพ่ือวัตถุประสงคในการตอบสนองความตองการของลูกคา ซ่ึงคํานิยามนี้จะ
รวมถึงการเคล่ือนยาย ท้ังภายในและภายนอก และการท่ีสินคาถูกสงกลับคืนเปนโครงสรางการ
วางแผนทางธุรกิจสําหรับการบริหารจัดการกับวัตถุดิบการบริการการไหลของขอมูลและเงินทุน ซ่ึง
รวมถึงขอมูลท่ีมีความซับซอนการติดตอส่ือสาร และกระบวนการควบคุม ใหตรงกับความตองการ
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ในสภาวะแวดลอมทางธุรกิจปจจุบันเปนศาสตรในการวางแผนและจัดการการเคล่ือนยาย และ
บํารุงรักษากองกําลัง ซ่ึงการดําเนินงานประกอบดวย การออกแบบ การพัฒนา การเก็บรักษา การ
เคล่ือนยายการกระจาย การบํารุงรักษา การขนถาย และการควบคุมทางวัตถุ และการใหสวัสดิการ
ดานสุขภาพแกบุคลากร การกอสราง การบํารุงรักษา การดําเนินงานและการควบคุมเปน
กระบวนการในการวางแผน การนําเสนอ และการควบคุมการไหลที่มีประสิทธิภาพ การไหลอยางมี
ประสิทธิผล ดานคาใชจาย การเก็บรักษาวัตถุดิบ การเก็บสินคาคงคลังระหวางผลิต สินคาสําเร็จรูป 
และขอมูลท่ีเกี่ยวของจากจุดเร่ิมตนไปสูผูบริโภค เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาเปนศาสตร
ของการวางแผน การจัดองคกร และกิจกรรมการจัดการตางๆ ท่ีมีผลตอการผลิตและการใหบริการ
เปนศาสตรในการวางแผนและการนําเสนอและการใชทรัพยากรท่ีจําเปน เพื่อสนับสนุนการ
ดําเนินงานของระบบเปนการวางแผน การจัดซ้ือจัดหา การขนสง การสนับสนุน การบํารุงรักษา 
(สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย, 2547) 
 ตนทุนเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของโลจิสติกส กิจกรรมทุกอยางในองคการลวนเปน
ตนทุนในการดําเนินงานท้ังส้ิน ในอดีตจะมุงการลดตนทุนโดยใชเทคโนโลยี การพัฒนาวัตถุดิบ
และเคร่ืองจักรใหมีประสิทธิภาพ แตปจจุบันเม่ือความกาวหนาเร่ืองเทคโนโลยีของแตละองคการ
ไมแตกตางกัน จึงเนนการลดตนทุนในการบริหารจัดการเร่ืองโลจิสติกสท่ีดีแทน ฉะนั้นองคการใด
ท่ีมีระดับโลจิสติกสท่ีดีถือวามีตนทุนตํ่า และเกิดความไดเปรียบคูแขงขันได  
 การจัดการซัพพลายเชน หรือการจัดการโซอุปทาน (Supply Chain) ไดรวมถึง โรงงาน 
ทุกฝาย และกิจกรรมท่ีเกี่ยวของกับการผลิต การจัดสงสินคา หรือการบริการจากผูขายปจจัยการผลิต 
(ผูขายของผูขาย ) ลูกคา (ลูกคาของลูกคา) ซ่ึงปญหาท่ีกอใหการจัดการโซอุปทานคือ สินคาคงคลัง 
เพราะมีไวเพื่อรองรับความไมแนนอนในซัพพลายเชนการปรับปรุงพัฒนาซัพพลายเชนใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนจะนํามาซ่ึงความพึงพอ ใจของลูกคาท่ีไดรับสินคาท่ีตองการ ในเวลาท่ีถูกตอง 
และมีปริมาณตามท่ีกําหนดไว โดยเสียคาใชจายรวมตลอดซัพพลายเชนท่ีต่ํา ซ่ึงจะมีผลใหองคการ
ธุรกิจ สามารถหมุนเวียนเงินสดไดรวดเร็ว มีกําไรเพิ่มมากข้ึน ดังนั้นการการจัดการซัพพลายเชนจึง
กอใหเกิดประโยชนรวมกันท้ังตัวลูกคา และธุรกิจ (สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย, 2547) 
ดังแสดงในรูปท่ี 2.1 
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ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 
รูปท่ี 2.1 ความสัมพันธของซัพพลายเชน  
 
 ความสัมพันธระหวางโลจิสติกส และการจัดการซัพพลายเชน โลจิสติกสจะควบคุมการ
ไหลของวัสดุ และสินคาผานกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ จากผูขายปจจัยการผลิตไปยังผูบริโภคคน
สุดทาย สวนการจัดการซัพพลายเชนจะเนนการไหลของสารสนเทศ ยอนกลับจากผูบริโภคคน
สุดทายมายังผูขายปจจัยการผลิต (สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย, 2547) ดังแสดง ในรูปท่ี 
2.2 
 
 
 

 

สารสนเทศ 

ผูขาย 

วัตถุดิบ ชิ้นสวน 

การประกอบยอย 

และบริการ 

สินคาคงคลัง 

ผูผลิต ผูกระจายสินคา ลูกคา 

สินคาคงคลัง  สินคาคงคลัง 

บรรจุภัณฑ 

และ 

การจัดสง 

ความพึงพอใจ 

ดานคุณภาพ 

ราคา การจัดสง 

และบริการ

สินคา และบริการ 

เงินสด 

สินคาสําเร็จรูป
ผลิตภัณฑสุดทาย 

และบริการ 
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            กระบวนการซัพพลายเชน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

              

 

 

 

        กระบวนการโลจิสติกส 

 ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 
รูปท่ี 2.2 ความสัมพันธระหวางโลจิสติกส และการจดัการซัพพลายเชน  
 
 
 
 
 

การไหลของสารสนเทศ 

Supplier Plants 
Distribution 

Center Field Warehouse Customer 

วัตถุดิบ “ซื้อ” 
งานระหวางผลิต 

“ผลิต”
“เคลื่อนยาย” “ขาย” 

การไหลของสินคา 
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2.2.2 ตนทุนรวมทางโลจิสติกส 
     Bowersox, D.J. และ Closs, D.J. อธิบายวาโลจิสติกสมีหลายกระบวนการโดยสามารถ
แบงกระบวนการหลักๆ ได 3 กระบวนการ คือ 1.การจัดซ้ือ 2.การจัดการวัสดุ-โลจิสติกสขาเขา 
(Inbound Logistics)  3. การกระจายสินคา (Outbound Logistics) โดยทุกกิจกรรมในโลจิสติกสตอง
ทํางานอยางตอเนื่อง และเกี่ยวของกันเปนกระบวนการ ซ่ึงโลจิสติกสจะควบคุมการไหลของวัสดุ
และสินคาผานกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ จากผูขายปจจัยการผลิตไปยังผูบริโภคคนสุดทาย 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: Bowersox, D.J. and Closs, D.J. ,1996 
รูปท่ี 2.3 องคประกอบดานโลจิสติกส 

 

วัตถุดิบ 

ชิ้นสวน

รายการบรรจุ

สินคาท่ีจัดทํา 

วัตถุดิบนําเขา 

ชิ้นสวนท่ีซื้อ

กระบวนกา

การ

งานระหวาง

บรรจุภัณฑ 

การรวมเปน

คลังสินคา
สําเร็จรูป 

คลังสินคา 

ศูนย

ลูกคา 

 

และ 

 

ลูกคาคน
สุดทาย 

การจัดซื้อ 

การจัดการวัสดุ-โลจิสติกสขาเขา (INBOUND 

การกระจายสินคา (OUTBOUND LOGISTICS) 

กระบวนการโลจิสติกส 

             การไหลของการขนสง 

           การไหลยอนกลับ 

           การผลิต/การจัดเก็บ 

           การไหลของสารสนเทศ 
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 การขนสงคมนาคมในปจจุบันนับเปนปจจัยท่ีสําคัญยิ่งในการพัฒนาเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรม ซ่ึงสําหรับประเทศไทยสวนใหญจะพึ่งพาอาศัยการขนสงคมนาคมทางบกเปนหลัก 
ดวยสาเหตุคือความสะดวก รวดเร็ว ความสามารถในการขนสงสินคาถึงปลายทางและงบประมาณ
สนับสนุนจากภาครัฐในการพัฒนาระบบการคมนาคมทางบก แตเนื่องดวยสภาพการแขงขันทาง
การคา ธุรกิจท้ังในประเทศและระหวางประเทศทวีความรุนแรงข้ึน จึงทํา ใหผูประกอบการพยายาม
ปรับตัวใหสินคาของตนเอง มีตนทุนท่ีถูกหรือมีประสิทธิภาพในการขนสงกระจายสินคาเพื่อเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขันดังนั้น การจัดการโลจิสติกส จึงนับเปนปจจัยท่ีสําคัญยิ่งตอศักยภาพใน
การดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ การจัดการโลจิสติกส ไดรวมไปถึงกระบวนการจัดการ การ
เคล่ือนยาย และจัดเก็บวัตถุดิบ และสินคาจากผูขายวัตถุดิบ ไปยังผูบริโภครายสุดทาย (The 
Chartered Institute of Logistics and Transport)  
 การขนสงเปนหนึ่งในกิจกรรมหลักของงานโลจิสติกส และคาใชจายท่ีสูงท่ีสุดของ
งานโลจิสติกสก็คือคาใชจายดานการขนสง ซ่ึงการขนสงเปนการเคล่ือนยายสินคาและบริการจาก
แหลงผูผลิตหรือผูจัดเก็บ ไปยังลูกคาในระดับตางๆ ระบบการขนสงสินคาและบริการตางๆเปนการ
เพ่ิมมูลคาของผลิตภัณฑในดานสถานท่ี (Place Value Added) รูปแบบของการขนสงสินคามี
หลากหลายรูปแบบและหลากหลายระดับของการขนสง เชน การขนสงจากแหลงวัตถุดิบไปยัง
โรงงาน การขนสงจากโรงงานไปยังคลังสินคาหลักและขนสงไปยังคลังสินคาตามภูมิภาคตางๆ 
จนกระท่ังขนสงไปยังลูกคาท่ีเปนผูบริโภคข้ันสุดทายการขนสงเปนตัวขับเคล่ือนสินคาหรือบริการ
เขาไปยังกลุมลูกคาหรือเขาผานชองทางการขนสง (Bowersox, D.J. and Closs, D.J. ,1996) 
 ตนทุนรวมโลจิสติกส  (Total Logistics Cost) หมายถึง คาใชจายหรือตนทุนรวมท่ี
เกิดข้ึนในการดําเนินการ ทางดานโลจิสติกสท้ังหมดขององคกร ตั้งแตอาทิเชน ตนทุนในการ
ใหบริการลูกคา คาขนสง คาเชาโกดัง สินคา คาใชจายในเร่ืองของระบบสารสนเทศ และการ
ดําเนินการรับคําส่ังซ้ือ คาบรรจุหีบหอตางๆรวมไปถึงคาใชจายอ่ืนๆ อาทิ คาจางพนักงานทุกๆ คนท่ี
เกี่ยวของ หรือ แมแตมูลคาของสินคาคงคลัง ณ เวลาหนึ่งๆ เปนตน (อุมาพร มณีเนียม, 2546) 

 
2.2.3   กรอบแนวคิดในการศึกษา 

กรอบนโยบายระบอบประชาธิปไตยในแอฟริกาใต เผยใหเห็นวาเครือขายการขนสง
ทางถนนเปนหนึ่งในกุญแจสําคัญท่ีมีบทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศแอฟริกาใตอีกท้ัง
ยังพบวามีคาใชจายสูงและขาดประสิทธิภาพ โดยนโยบายเร่ืองโลจิสติกสเปนหนึ่งในปญหาของ
ประเทศแอฟริกาใต ซ่ึงระบบโลจิสติกสเปนหนึ่งในกุญแจสําคัญในการขยายกําลังการผลิตของ
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ระบบเศรษฐกิจใหเติบโตอยางยั่งยืนและการลดลงของอุปทานสวนเกินของแรงงาน (Gordhan, 
2010)  
 คาใชจายโลจิสติกสามารถแบง ในสามองคประกอบโดยตรง ไดแก การขนสง การเก็บ
รักษาและคาใชจายการบริหารจัดการโลจิสติกส ประการแรกการขนสงถูกระบุวาเปนองคประกอบ
ท่ีใหญท่ีสุดของตนทุนโลจิสติกของแอฟริกาใต ประการท่ีสองรูปแบบการเร่ิมตนใชการประมาณ
การคลังสินคาคาใชจายคงท่ีข้ึนอยูกับการประมาณคาของระดับสินคาคงคลังเฉล่ียสําหรับ 1 ป ดัง
สามารถพิจารณาไดจากสมการดังนี้ 
 
 

TLC   = TC + SC + MAP + ICC      (1) 
 
โดยท่ี TLC   = ตนทุนรวมทางโลจสิติกส (total logistics cost) 
 TC     = ตนทุนคาขนสง (transport cost) 
 SC     = ตนทุนสินคาเหลือและคาใชจายทางทา (storage and port handling cost) 
 MAP = ตนทุนการบริหารจดัการโลจิสติกส (management, admin and profit cost) 
 ICC   = ตนทุนในการจัดเกบ็สินคาคงคลัง (inventory carrying cost) 
 

(1) ตนทุนคาขนสง (Transport Cost) 
 

  TC = L + D + R + A + S + P        (2) 
 
โดยท่ี TC = ตนทุนคาขนสง (transport cost) 
  L = คาใชจายทางถนน (road line haul cost) 
  D = การกระจายสินคาทางถนน (road distribution cost) 
  R = ตนทุนการขนสงทางรถไฟ (rail transport cost) 
  A = ตนทุนการขนสงทางอากาศ (air transport cost) 
  S = ตนทุนการขนยายทางชายฝง (coastal shipping cost) 
  P = การขนสงทางทอ (pipeline transport cost) 
 

เม่ือ 
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  (3) 
 
โดยท่ี L= คาใชจายการขนสงทางถนน (road line haul cost) 
 y = ระยะทางการขนสง (distance in km. transport distance) 
 i  = การจัดกลุมสินคา (commodity grouping) 
 j  = การจําแนกประเภท (typology) 
 k = เสนทาง (route) 
 n = จํานวนของกลุมสินคา (number of commodity groups) 
 p = จํานวนการจําแนกประเภท (number of typologies) 
 s = จํานวนของเสนทาง (number of routes) 
 x = น้ําหนักที่ขนสง หนวย ตัน (tons transported) 
 d = อัตราคาเส่ือมราคา (depreciation rate per ton•km.) 
 q = คาประกันภัย (insurance per ton•km.) 
 e = คาคนขับ (driver fees per ton•km.) 
 f = ตนทุนคาน้ํามัน (fuel cost per ton•km.) 
 m = คาบํารุงรักษาและซอมแซม (maintenance and repair costs per ton•km.) 
 z = ตนทุนยางรถยนตท่ีใช (tyre wear cost per ton•km.) 
 t = คาผานทาง (toll fees per ton•km.) 
 l = คาธรรมเนียมใบอนุญาต (licence fee per ton•km.) 
  

และ 

 (4) 

 

โดยท่ี D = การกระจายสินคาทางถนน (road distribution cost) 
 w = ระยะทางการกระจายเฉล่ีย (average distribution distance) 
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และ 

                 (5) 

 
โดยท่ี A = ตนทุนการขนสงทางอากาศ (air transport cost) 
 r  = ภาษีตนทุนการขนสงทางอากาศ (the average tariff per ton to transport goods by 

air) 
 

 (6) 

 
โดยท่ี S = ตนทุนรวมการขนสงทางชายฝง (total coastal shipping cost) 
 rp = อัตราการขนสงปโตรเลียมตอตัน (rate per ton for shipping petroleum) 
 xp = น้ําหนักของปโตรเลียมท่ีขนสง (tons of petroleum shipped) 
 rc = อัตราคาขนสงโดยรถคอนเทนเนอร (rate for shipping one container) 
 xc = น้ําหนักเปนตันของกลุมท่ีจัดสง(tons of bread–bulk freight shipped) 
 q = จํานวนของรถที่ใชขนสง (number of containers shipped) 
 

 (7) 

 
โดยท่ี P = การขนสงทางทอ (pipeline transport cost) 
 g = ระยะทางของทอ (the origin and destination pair of the line) 
 h = จํานวนทอท่ีแตกตางกัน (number of different pairs) 
 a = ปริมาตรของทอในหนวย คิวบิก เมตร (volume in cubic metres) 
 r = ภาษีของทอในหนวย คิวบิก เมตร (tariff per cubic metres) 
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(2) ตนทุนสินคาเหลือ (storage cost) 
 

 (8) 
 

 (9) 

 
โดยท่ี SC = ตนทุนสินคาเหลือ (storage cost) 
 rs  = การจัดเก็บภาษีตอตัน (storage tariff per ton) 
 rh      = การจัดการภาษีตอตัน (handling tariff per ton) 
 rb    = การจัดเก็บแบบคงท่ีตอตัน (static storage rate per ton) 
 d    = ความลาชาในการจัดเก็บแบบคงท่ีในหนึ่งเดือน (static storage delay in months) 
 v    = ตนทุนสินคาคงคลังภาคการผลิต (sectoral inventory cost) 
 

(3) ตนทุนในการถือครองสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost) 
 
  (10) 
 
โดยท่ี ICC  = ตนทุนในการจัดเก็บสินคาคงคลัง (inventory carrying cost) 
 r = คาใชจายของสินคาคงคลัง (cost of inventory) 

e = อัตราดอกเบ้ียซ้ือคืนสําหรับปถัวเฉล่ียถวงน้ําหนัก (weighted average repo rate 
for the year) 

 
(4) ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (management, administration cost) 

 
ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส = คาใชจายท้ังหมดของแผนกจัดซ้ือ + คาใชจายในการจดัการ

คําส่ังซ้ือของลูกคา + คาใชจายในการบริการลูกคา 


