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Rail transport has a higher growth rate compared to many years ago. However,

the market share of road transport is still highest compared to other modes of

transport. Currently, determination of rail transport cost is a complicated task.

Knowing the operating costs will enable appropriate pricing decision and effective

cost management, so that the organization is able to compete with the business

effectively. This research therefore studied the cost of container freight transportation

between Ladkrabang Inland Container Depot (ICD) and Laem Chabang Port, which is

one of the important routes that generate revenue for the State Railway of Thailand. In

addition, the working processes of container freight transportation consists of several

work processes and activities, thus this research has chosen the Activity Based

Costing method to determine the operating cost. The study found that container

freight transportation consists of many activities and some activities have hidden

costs. It is necessary to clearly separate what the costs of each category are. From the

analysis, it is found that the calculated operating cost is lower than the cost calculated

by the State Railway of Thailand.This is partly because this research has specified

scope in analyzing such costs that directly related to the operations of container
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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ที่มาและความสําคัญ (Background and Signification of the Research)
การขนสงทางรางถือเปนระบบการขนสงรูปแบบหน่ึงที่มีความสําคัญตอการพัฒนาระบบ

การคมนาคมขนสงของประเทศ โดยการรถไฟแหงประเทศไทยเปนหนวยงานหลักที่มีโครงขายของ
ระบบรางที่ครอบคลุมทั้งประเทศ ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาเปนหลัก จากจากสถิติการ
ขนสงสินคาภายในประเทศ ป 2559 (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ 2561) พบวาการขนสงสินคาทางราง เติบโตสูงขึ้นอยางตอเน่ืองโดยมีอัตราการขยายตัวใน
ป 2559 รอยละ 5.4 เพิ่มขึ้นจากป 2558 ที่มีอัตราการขยายตัวรอยละ 4.9 ดังแสดงในตารางที่ 1.1 แต
อยางไรก็ตามการขนสงสินคาทางถนนยังคงเปนรูปแบบการขนสงหลักของประเทศ โดยในป 2559
สัดสวนการขนสงสินคาภายในประเทศทางถนนคิดเปน 81.12 % ในขณะที่การขนสงทางรางคิดเปน
สัดสวน 1.99 % ดังแสดงในตารางที่ 1.2
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ตารางที่ 1.1 ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ. 2556-2559 (พันตัน)
รูปแบบการขนสง 2556 2557 2558 2559

ทางถนน 458,828 465,020 482,358 486,743
อัตราการขยายตัว (รอยละ) 0.00% 1.30% 3.70% 0.90%
ทางราง 11,920 10,829 11,356 11,970
อัตราการขยายตัว (รอยละ) 0.60% -9.20% 4.90% 5.40%
ทางภายในประเทศ 45,413 50,113 50,907 50,327
อัตราการขยายตัว (รอยละ) -4.20% 10.30% 1.60% -1.10%
ชายฝงทะเล 45,441 46,673 51,872 50,894
อัตราการขยายตัว (รอยละ) 2.70% 2.70% 11.10% -1.90%
ทางอากาศ 120 115 117 122
อัตราการขยายตัว (รอยละ) -8.40% -4.20% 1.70% 4.20%
ปริมาณการขนสงสินคา
ภายในประเทศรวม 561,672 572,695 596,610 600,056

อัตราการขยายตัว (รอยละ) -0.10% 2.00% 4.20% 0.60%
ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2561)

ตารางที่ 1.2 สัดสวนรูปแบบการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ. 2558-2559
รูปแบบการขนสง 2558 2559

ทางถนน 80.86% 81.12%
ทางน้ําภายในประเทศ 8.53% 8.39%
ทางชายงั่งทะเล 8.70% 9.48%
ทางราง 1.90% 1.99%
ทางอากาศ 0.01% 0.02%

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2561)

โดยการรถไฟฯ มีรายไดจากการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรสายตะวันออกในป 2556
จํานวน 535 ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2556) เพิ่มขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับป 2551 ที่มี
รายได 520.3 ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2551) ถึงแมวาปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอร
สายตะวันออกมีแนวโนมสูงขึ้นแตกลับพบวาภาพรวมของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของทั่ว
ประเทศกลับลดลง โดยพบวาป 2561 การรถไฟฯ มีรายไดจากการขนสงตูคอนเทนเนอร 654.54
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ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2561) ลดลงจากป 2551 ที่มีรายไดจากการขนสงสินคาตูคอน
เทนเนอร 779.803 ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2551) ซึ่งสอดคลองกับภาพรวมของการ
รถไฟฯ ที่ประสบปญหาภาวะขาดทุน โดยในปงบประมาณ 2561 การรถไฟขาดทุนจากการขนสง
ทั้งสิ้น 11,677.16 ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2561) มีการขาดทุนเพิ่มขึ้นเมื่อเปรียบเทียบ
กับปงบประมาณ 2551 ที่มีการขาดทุน 2,998.78 ลานบาท (การรถไฟแหงประเทศไทย 2551) ดัง
แสดงในตารางที่ 1.3 ถึง ตารางที่ 1.7 สาเหตุหน่ึงของการขาดทุนของการรถไฟมาจากการแบกรับ
คาใชจายหลายสวน เชน การลงทุนกอสรางและซอมบํารุงทางวิ่ง ดําเนินการเดินรถ จัดหารถ ระบบ
ควบคุมการจราจร ศูนยสถานีขนถายหรือสถานีรถไฟ เปนตน ซึ่งแตกตางจากการขนสงทางถนนที่
ผูประกอบการไมตองลงทุนในสวนของโครงสรางพื้นฐาน เชน การสรางหรือบํารุงถนน ซึ่งปจจุบัน
รัฐบาลไดจัดต้ัง “กรมการขนสงทางราง” กระทรวงคมนาคม หรือกรมรางฯ ขึ้นเพื่อกํากับดูแล
มาตรฐานและระเบียบทางดานความปลอดภัย การบํารุงทาง และการประกอบกิจการ วางแผน
โครงขาย พัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางรางของประเทศ (ราชกิจจานุเบกษา 2562) ทําใหบทบาทของ
การรถไฟแหงประเทศไทยจะเนนไปที่การใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางราง (ประกาศ
โปรดเกลาฯ ต้ัง “กรมขนสงทางราง” 2562)
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ตารางที่ 1.3 สถิติสินคาเหมาคันที่สําคัญเปรียบเทียบระหวางปงบประมาณ 2550 : 2551

ประเภท ปริมาณ (พันตนั) คาระวาง (พันบาท) ตัน - กม. (พันตัน กม.)
2550 2551 2550 2551 2550 2551

คอนเทนเนอร
-สายตะวันออก 6,288.00 7,453.00 415,199.00 520,308.00 741,921.00 879,505.00
- Landbridge 733.00 612.00 127,428.00 111,401.00 420,130.00 335,069.00
- อื่น ๆ 722.00 1,246.00 122,177.00 148,094.00 283,583.00 307,965.00
รวม 7,743.00 9,311.00 664,804.00 779,803.00 1,445,634.00 1,522,539.00
กอสราง
- ปูนถุง 58.00 45.00 13,644.00 10,251.00 22,739.00 17,883.00
- ปูนผง 1,360.00 1,281.00 210,128.00 193,563.00 342,907.00 314,978.00

รวม 1,418.00 1,326.00 223,772.00 203,814.00 365,646.00 332,861.00
พลังงาน
- กาซแอลพีจี 597.00 625.00 195,994.00 198,837.00 293,204.00 296,484.00
- น้ํามันดิบ 1,252.00 1,299.00 396,107.00 410,022.00 564,111.00 583,341.00
-ผลิตภัณฑน้ํามัน 649.00 694.00 250,048.00 262,004.00 376,345.00 393,728.00

รวม 2,498.00 2,618.00 842,149.00 870,863.00 1,233,660.00 1,273,553.00
สินคาอื่น ๆ

รวม 223.00 252.00 102,030.00 95,731.00 115,654.00 123,339.00
รวมท้ังหมด 11,882.00 13,507.00 1,832,755.00 1,950,211.00 3,160,594.00 3,252,292.00

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย (2551)
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ตารางที่ 1.4 ผลการดําเนินงานการขนสงสินคา ปงบประมาณ 2556
รายการ ลานบาท

รายไดการสินคา
กาซ แอลพีจี 247
น้ํามันดิบ 452
น้ํามันทั่วไป 151
ปูนซีเมนตถุง 3
ปูนซีเมนตผง 142
คอนเทนเนอร

- สายตะวันออก 535
- แลนบริดจ 18
- อื่น ๆ 57

รวม 1,605
ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย (2556)

ตารางที่ 1.5 ผลการดําเนินงานการขนสงสินคา ปงบประมาณ 2561
ประเภทการขนสงสินคา

ทางรถไฟ
ผลจริง 11 เดือน (ต.ค.60 - ส.ค. 61) + คาดการณ (ก.ย. 61)

ปริมาณ (ตัน) รายไดคาระวาง (บาท) ตัน กม. (ตัน กม)
กาซแอลพีจี 641,954.00 210,249,417.00 293,434,585.00
น้ํามันดิบ 801,285.00 298,799,153.00 435,034,970.00
ผลิตภัณฑน้ํามัน 554,292.00 182,546,480.00 271,514,620.00
ปูนซีเมนตถุง 308,259.00 46,958,601.00 114,791,750.00
ปูนซีเมนตถุง 1,511,129.00 188,180,648.00 401,617,192.00
คอนเทนเนอร 5,928,903.00 654,542,174.00 1,198,191,827.00
สินคาอื่น ๆ 536,436.00 60,759,692.00 67,255,164.00
รวม 10,282,258.00 1,642,036,165.00 2,781,840,108.00

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย (2561)
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ตารางที่ 1.6 งบกําไรขาดทุน สําหรับปสิ้นสุดวันที่ 30 กันยายน 2551
งบการเงินเฉพาะกิจการ 2551

รายได (บาท)
รายไดจากการขนสง 6,568,434,462.41
รายไดจากการบริหารสินทรัพย 1,114,559,408.58
คาตอบแทนโครงขายเคเบิ้ลใยแกวนําแสง -
เงินชดเชยรายไดคาโดยสารจากรัฐบาล 49,596,000.00
รายไดอุดหนุนจากรัฐบาล 129,491,730.59
รายไดอื่น ๆ 788,533,780.09
กําไรจากอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ -
กําไรจากการขายสินทรัพย 15,038,784.88
รายไดจากการรับบริจาค 144,222,423.12
รายไดเงินอุดหนุนดอกเบี้ยเงินกูที่รัฐบาลรับภาระ 796,070,368.21

รวมรายได 9,605,946,957.88
คาใชจาย (บาท)
คาใชจายบํารุงทาง อาณัติสัญญาณและส่ิงปลูกสราง 1,569,391,604.85
คาใชจายบํารุงรักษารถจักรและลอเล่ือน 2,260,479,617.52
คาใชจายเดินรถขนสง 7,226,898,921.80
คาใชจายการบริหาร 584,215,007.87
คาใชจายตํารวจรถไฟสูงกวาประมาณที่รับ 8,413,316.64
คาใชจายบําเหน็จและบํานาญ 2,777,356,943.40
คาใชจายบําเหน็จและบํานาญตกทอด 442,619,878.89
คาเส่ือมราคา 1,638,988,284.62
ดอกเบี้ยจาย 2,134,998,165.29
ขาดทุนจากอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ 364,982,479.17
ขาดทุนจากการตัดบัญชีสินทรัพย 1,780,065.28
ขาดทุนจากการตัดบัญชีพัสดุ 1,747,838.99
ดอกเบี้ยเงินกูที่รัฐบาลรับภาระ 796,070,368.21

รวมคาใชจาย 19,807,942,492.53
ขาดทุนกอนตนทุนทางการเงิน 10,201,995,534.65

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย (2551)
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ตารางที่ 1.7 งบกําไรขาดทุน สําหรับปสิ้นสุดวันที่ 30 กันยายน 2561
งบการเงินเฉพาะกิจการ 2561

รายได (บาท)
รายไดจากการขนสง 5,762,932,048.06
รายไดคาโดยสารระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 703,190,874.00
รายไดจากการบริหารสินทรัพย 3,522,708,498.67
รายไดคาเชา - สินทรัพยบริจาค 420,111,645.14
รายไดคาธรรมเนียมสัมปทาน ไอซีดี 499,820,045.00
รายไดจากการดําเนินงานอื่น ๆ 122,377,568.75
รายไดอุดหนุนจากรัฐบาล 3,857,366,854.63
รายไดเงินอุดหนุนตํารวจรถไฟ 308,962,700.00
กําไรจากการขายสินทรัพย 9,195,490.80
รายไดอื่น ๆ 563,449,826.93

รวมรายได 15,770,115,551.98
คาใชจาย (บาท)
คาใชจายบํารุงทาง อาณัติสัญญาณและส่ิงปลูกสราง 2,301,619,049.64
คาใชจายบํารุงรักษารถจักรและลอเล่ือน 3,400,542,672.98
คาใชจายเดินรถขนสง 7,980,940,119.57
คาใชจายโครงการระบบรถไฟฟาชานเมืองสายสีแดง 15,818,019.45
คาใชจายระบบขนสงทางรถไฟเช่ือมอากาศยานสุวรรณภูมิ 1,113,314,224.38
คาใชจายการบริหาร 879,560,116.38
คาใชจายบําเหน็จและบํานาญตกทอด 4,316,633,584.32
คาใชจายตํารวจรถไฟ 856,624,126.71
คาเส่ือมราคา 380,683,951.14
ขาดทุน (กําไร) จากอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ 5,659,616,843.31
ขาดทุน (กําไร) จากการตัดบัญชีสินทรัพย (875,380,947.76)
ขาดทุน (กําไร) จากการตัดบัญชีพัสดุ 111,774,151.74
ดอกเบี้ยเงินกูที่รัฐบาลรับภาระ 1,305,532,997.12

รวมคาใชจาย 27,447,278,908.98
ขาดทุนกอนตนทุนทางการเงิน - 11,677,163,357.00

ที่มา : การรถไฟแหงประเทศไทย (2561)
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ดังน้ันจึงมีความจําเปนที่จะตองทราบคาใชจายและตนทุนในการดําเนินงานใหบริการ
ขนสงซึ่งไมรวมคาใชจายอ่ืน ๆ ที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง เชน ฝายชางกล (Mechanical
Department) ฝายโยธา (Civil Department) หรือ ฝายอาณัติสัญญาณ (Signaling Department) เพื่อให
สอดคลองกับแนวโนมการปรับโครงสรางที่จะเกิดขึ้นในอนาคตของการรถไฟฯ การทราบตนทุน
การดําเนินงานใหบริการขนสงทางรางจะสามารถนําไปใชในการกําหนดคาระวางไดอยาง เหมาะสม
และสามารถดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพและอาจชวยใหการรถไฟฯ สามารถแขงขันกับการ
ขนสงในรูปแบบอ่ืน ๆ ไดอีกดวย จึงเปนที่มาของการวิจัยในคร้ังน้ี โดยผูวิจัยไดทําการเลือกศึกษา
การขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) และทาเรือแหลมฉบัง ซึ่ง
เปนเสนทางที่สําคัญเสนหน่ึงของการรถไฟฯ จากขอมูลปริมาณและสัดสวนการขนสงตูสินคาผาน
เขา-ออก ทาเรือแหลมฉบัง  ป 2555-2559 พบวา ปริมาณการขนสงตูสินคาโดยรถไฟน้ัน มีการขนสง
มาจาก ICD เพียงเสนทางเดียว โดยมีปริมาณการขนสงในป 2555 จํานวน 391,749 TEU. และมี
แนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเร่ือย ๆ โดยในป 2559 มีปริมาณการขนสงตูสินคาที่ผาน ICD จํานวน 452,092
TEU. แสดงดังตารางที่ 1.8

ตารางที่ 1.8 ปริมาณและสัดสวนการขนสงตูสินคาผานเขา-ออก ทาเรือแหลมฉบัง  ป 2555-2559
หนวย: Twenty-Foot Equivalent Unit

รายการ 2555 2556 2557 2558 2559
ไมผาน ICD ลาดกระบัง 4,283,409.00 4,361,869.00 4,753,281.00 5,034,438.00 5,206,962.00

- โดยรถไฟ - - - - -
- โดยรถยนต 4,283,409.00 4,361,869.00 4,753,281.00 5,034,438.00 5,206,962.00

ผาน ICD ลาดกระบัง 1,277,880.00 1,304,048.00 1,342,373.00 1,355,602.00 1,432,046.00
- โดยรถไฟ 391,749.00 444,159.00 468,076.00 441,296.00 452,092.00
- โดยรถยนต 886,131.00 859,889.00 874,297.00 914,306.00 979,954.00

ทางน้ํา 269,139.00 308,799.00 362,959.00 389,665.00 421,688.00
ที่มา : แผนกวิจัยและพัฒนากองแผนงาน ทาเรือแหลมฉบัง

อีกทั้งกระบวนการทํางานการขนสงสินคาดวยตูคอนเทนเนอร น้ันประกอบดวย
กระบวนการทํางานและกิจกรรมหลายขั้นตอน และมีคาใชจายแฝงในแตละกิจกรรม ซึ่งถึงแมจะ
เปนเสนทางเฉพาะสําหรับการขนสงสินคาเทาน้ันแตก็ยังพบปญหาความยุงยากในการจัดสรรตนทุน
รวมระหวางการขนสงสินคาและการขนสงผูโดยสารในสวนของการซอมบํารุงขบวนรถ ซึ่งจําเปนที่
จะตองแยกใหไดอยางชัดเจนวาตนทุนแตละประเภทน้ันมีสัดสวนเทาใด ซึ่งหากสามารถทราบ
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ตนทุนที่แทจริงจะสามารถนําไปใชในการกําหนดคาระวางไดอยางเหมาะ สมและสามารถ
ดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย (Research Objectives)
1.2.1 เพื่อศึกษากระบวนการทํางานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการรถไฟ

แหงประเทศไทย
1.2.2 เพื่อวิเคราะหหาตนทุนการดําเนินงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการ

รถไฟแหงประเทศไทย
1.2.3 เพื่อเปรียบเทียบตนทุนที่ไดจากการวิเคราะหกับตนทุนที่การรถไฟแหงประเทศ

ไทยคํานวณไดในปจจุบัน

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย (Scope of the Research)
ศึกษาตนทุนการดําเนินงานรถขนสงตูคอนเทนเนอรของการรถไฟแหงประเทศไทย โดย

ทําการศึกษาการขนสงตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) และทาเรือ
แหลมฉบัง ซึ่งเปนเสนทางเฉพาะสําหรับการขนสงสินคาระหวางทาเรือ โดยทําการศึกษาเฉพาะ
ตนทุนที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานขนสงสินคาของการรถไฟแหงประเทศไทย ซึ่งไดแก คาใชจาย
ดานบุคลากรที่เกี่ยวของกับการขนสง คานํ้ามันเชื้อเพลิง คาเสื่อมราคา คาซอมบํารุงหัวรถจักร คา
ซอมบํารุงขบวนรถ โดยไมนําคาใชจายการลงทุนสรางทางวิ่ง การลงทุนสรางสิ่งปลูกสราง การ
จัดหารถ คาใชจายฝายโยธา และคาใชจายในการซอมบํารุงราง มาวิเคราะหในการคํานวณหาตนทุน
การดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร เน่ืองดวยกระบวนการทํางานที่ประกอบดวยขั้นตอน
การทํางานที่หลากหลาย จึงเลือกใชวิธีการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing,
ABC) มาประยุกตใชในการศึกษาคร้ังน้ี

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ (Expected Benefits)
1.4.1 ทราบถึงกระบวนการทํางานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการรถไฟ

แหงประเทศไทย
1.4.2 สามารถหาตนทุนการดําเนินงานในแตละกิจกรรมของการขนสงสินคาตูคอนเทน

เนอรของการรถไฟแหงประเทศไทย
1.4.3 สามารถใชผลการวิจัยเปนขอมูลประกอบการปรับปรุงการดําเนินงาน



10
3

1.5 วิธีดําเนินงานวิจัย (Research Methodology)
ขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยเร่ิมจากการทบทวนเอกสารที่ผานมาและงานวิจัยที่เกี่ยวของ ทํา

การสํารวจ สอบถามขอมูลและกระบวนการทํางานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการ
รถไฟแหงประเทศไทยเบื้องตน ทําการสํารวจเก็บขอมูลจากสถานที่จริง เมื่อไดขอมูลที่ตองการ
พิจารณาครบถวนแลว ทําการวิเคราะหกระบวนการดําเนินงานในแตละกิจกรรม และการวิเคราะห
ตนทุนที่เกิดขึ้นในแตละกิจกรรม เพื่อวิเคราะหหาตนทุนของการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอน
เทนเนอรของการรถไฟแหงประเทศไทย สรุปผลงานวิจัยและจัดทํารายงานฉบับสมบูรณเปนลําดับ
สุดทาย

1.6 คําถามของงานวิจัย (Research Questions)
1.6.1 กระบวนการทํางานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรมีกิจกรรมใดบาง

ที่กอใหเกิดตนทุนในการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร
1.6.2 ในการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing) น้ัน สามารถ

กําหนดตัวผลักดันทรัพยากรใดบางที่เหมาะสมกับงานวิจัย
1.6.3 การคํานวณหาตนทุนตอหนวย สามารถกําหนดตัวผลักดันตนทุนใดบาง เพื่อ

สามารถนําไปคํานวณหาตนทุนตอหนวยไดอยางเหมาะสม

1.7 คําจํากัดความ (Definitions)
1.7.1 ตนทุน (Cost) หมายถึง รายจายที่เกิดขึ้นหรือคาดวาจะเกิดขึ้นและทําใหธุรกิจไดรับ

ประโยชนหรือผลตอบตอบแทนในรูปของสินทรัพยหรือการบริการตนทุนที่เกิดขึ้นของธุรกิจ
1.7.2 กิจกรรม (Activity) หมายถึง หนวยที่เล็กที่สุดของการปฏิบัติงานกิจกรรมจะเปน

ตัวเปลี่ยนแปลงทรัพยากรและสิ่งนําเขาตาง ๆ ออกมาเปนผลไดกิจกรรมตาง ๆที่กําหนดขึ้นจะตอง
อยูบนพื้นฐานของการมองไปขางหนา การคาดคะเนกิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในอนาคตจะชวยให
สามารถประมาณไดวากิจกรรมเหลาน้ันจําเปนตองใชทรัพยากรใดบาง

1.7.3 ตนทุนกิจกรรม (Activity Based Cost) หมายถึง ตนทุนของทรัพยากรทั้งหมดที่ใช
ในการประกอบกิจกรรม

1.7.4 ตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) หมายถึง ปจจัยที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงใน
กิจกรรมและตนทุนของกิจกรรม ดังน้ันการระบุตัวผลักดันตนทุนจึงพิจารณาจากปจจัยตาง ๆ ที่
กําหนดปริมาณงาน (Work Load) และความพยายาม (Efforts) ที่เกิดขึ้นเพื่อประกอบกิจกรรมน้ันให
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บรรลุเปาหมายที่ตองการในทฤษฎีจะแบงตัวผลักดันตนทุนเปน 2 ประเภทไดแก ตัวผลักดัน
ทรัพยากร (Resource Driver) และ ตัวผลักดันกิจกรรม (Activity Driver)

1.7.5 ตัวผลักดันทรัพยากร (Resource Driver) หมายถึง ปจจัยหรือเกณฑที่ใชเปน
ตัวกําหนดสัดสวน การใชทรัพยากรตาง ๆเขาไปในหนวยงานที่ประกอบกิจกรรมตาง ๆ เชน ใน
โรงงานผลิตสวนใหญจะมีแผนกผลิต แผนกสั่งซื้อ แผนกซอมบํารุง เปนตน เพื่อใหหนวยงาน
เหลาน้ีสามารถประกอบกิจกรรมไดตามที่กําหนดไว กิจกรรมที่จะตองจัดหาทรัพยากรซึ่งไดแก
บุคลากร อาคาร เคร่ืองจักรอุปกรณและสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ จึงมีการคิดตนทุนการใช
ทรัพยากรเขาหนวยงานตาง ๆ โดยใชตัวผลักดันทรัพยากรเปนเกณฑในการคิดตนทุนการใช
ทรัพยากร

1.7.6 ตัวผลักดันกิจกรรม (Activity Driver) หมายถึง ปจจัยหรือเกณฑที่ใชเปน
ตัวกําหนดสัดสวนการใชกิจกรรมตาง ๆ เขาไปกับผลไดหรือสิ่งที่ตองการคิดตนทุน ปกติจะ
พิจารณาความสัมพันธเปนเหตุเปนผล (Causal Relationship) ระหวางกิจกรรมที่ใชไปกับสิ่งที่
ตองการคิดตนทุน



บทที่ 2
การทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกีย่วของ

เน้ือหาในบทน้ีจะกลาวถึงการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในและตางประเทศ
เพื่อเปนแนวทางในการวิเคราะหตนทุนการดําเนินงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการ
รถไฟแหงประเทศไทย รวมถึงการทบทวนทฤษฎีตนทุน ทฤษฎีการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรม
(ACTIVITY BASED COSTING, ABC) ทฤษฎีตนทุนรวมและสรุปการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัย
ที่เกี่ยวของ

2.1 สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง การรถไฟฯ ลาดกระบัง
สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง หรือ Inland Container Depot (ICD) คือสถานที่ ที่มี

อุปกรณ อํานวยความสะดวกตาง ๆ พรอมจะใหบริการแกผูสงออก ผูนําเขาและบุคคลทั่วไปในการ
ดําเนินพิธีการเกี่ยวกับสินคาที่ยังคงอยูภายใตอารักขาของศุลกากรกอนนําสินคาเหลาน่ันสงออก
หรือสงตอไปยังประเทศอ่ืน ๆ หรือก็คือ สถานีที่ที่ทํากิจกรรมทุกอยางสินคาขาเขาและสินคาขาออก
สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ไดถูกออกแบบไวเพื่อรองรับปริมาณคอนเทนเนอรไดปละ
ประมาณ 400,000 ถึง 600,00 TEU. (นับเปนหนวยคอนเทนเนอรขนาด 20 ฟุต) ปจจุบันไดรับการ
พัฒนาปรับปรุงขีดความสามารถใหรองรับตูสินคาไดปละประมาณ 1 ลานทีอียู (การรถไฟแหง
ประเทศไทย 2560)

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) เปนสถานที่ใหบริการขนสงสินคาระบบตูคอนเทน
เนอรทั้งทางรถไฟและรถยนต สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ประกอบดวยบริการตาง ๆ ที่
ทันสมัย และครบวงจรมีหนวยงานของรัฐคอยใหบริการและอํานายความสะดวกในลักษณะ One
Stop Services ไดแก ศุลกากรที่ใหบริการทางดานศุลกากร เชน การประเมินภาษีอากร การตรวจ
ปลอยสินคาขาเขาและขาออก เปนตน ดานตรวจพืช ดานตรวจสัตวปา ดานตรวจสัตวนํ้า ดานกักกัน
สัตวระหวางประเทศ ดานอาหารและยา โดยมีบริษัทเอกชนผูรับสัมปทานเข ามาบริหารและ
ประกอบการและมีการแขงขันซึ่งกันและกัน โดยสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) จะรับ
ขนสงสินคาที่บรรจุอยูในรูปแบบคอนเทนเนอรเทาน้ันโดยมีขั้นตอนการรับสง ดังน้ี
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- สําหรับสินคาสงออก นําสินคามาจากโรงงานมาบรรจุที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
(ICD) หรือนําตูคอนเทนเนอรที่บรรจุสินคาแลวมาดําเนินการผานพิธีการศุลกากรแลวขนสงทาง
รถไฟหรือทางรถยนตจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบัง

- สําหรับสินคานําเขา เมื่อสินคามาถึงทาเรือแหลมฉบังจะขนสงทางรถไฟ หรือทางรถยนต
เขามาที่ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) เพื่อดําเนินการผานพิธีการศุลกากรใหเปนที่
เรียบรอยกอนนําตูคอนเทนเนอรออกไปหรือขนถายออกที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD)
กอนแลวจึงขนถายตอนําใหผูนําเขา

2.2 ทาเรือแหลมฉบัง
วัตถุประสงคสําคัญของการกอสรางทาเรือแหลมฉบัง เพื่อรับเรือขนาดใหญที่ไมสามารถ

เขาเทียบทาที่ทาเรือกรุงเทพได และเพื่อใหเปนโครงสรางพื้นฐานของการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเล
ตะวันออก และการสงเสริมการสงออกที่สําคัญของไทยในอนาคต (ธงชัย เจริญสวัสด์ิ 2549) ทาเรือ
แหลมฉบังเปนทาเรือนํ้าลึกหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศ ต้ังอยูทางภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย มีพื้นที่ขนาด 6,340 ไร ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือหลักที่เปดดําเนินการมาต้ังแต พ.ศ.
2530 โดยกอต้ังที่ชลบุรี และถูกพัฒนาอยางตอเน่ืองมาจนถึงปจจุบัน มีขนาดพื้นที่ 6,340 ไร อยูหาง
จากทาเรือกรุงเทพประมาณ 100 กิโลเมตร และ หางจากสนามบินสุวรรณภูมิ 95 กิโลเมตร สินคาถูก
ลําเลียงผานชองทางตาง ๆ เชน ทางถนน ทางรางรถไฟ ทางเรือ และอีกหลายเสนทางที่ใชในการ
ลําเลียงสินคา ทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือที่ใชระบบการบริหารจัดการระดับสากลที่ไดมาตรฐาน
และมีการกระจายขนสงสินคามากกวา 10,800,000 TEU. ตอป และรถขนสงสินคามากกวา 2 ลาน
คันที่ใชบริการทาเรือแหลมฉบังในการสงออกและนําเขาสินคา (Japanese Logistics & Trading
Company 2560)

การขนสงสินคาสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทาง
รถไฟน้ัน มีระยะทางประมาณ 118 กม. โดยเร่ิมตนจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง
เชื่อมกับทางรถไฟสายตะวันออกที่สถานีหัวตะเขผานจังหวัดฉะเชิงเทราและชลบุรีไปจนถึงทาเรือ
แหลมฉบัง โดยสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) จะดําเนินการบรรจุและขนถายสินคาพรอม
ทั้งพิธีการดานศุลกากร โดยมีบริษัทเอกชนผูรับสัมปทานทั้ง 6 สถานี เปนผูบริหารและประกอบการ
จากลักษณะการดําเนินการดังกลาวจะเห็นไดวาในการขนสงสินคาจากสถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง (ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบังผานทางรถไฟน้ันจะประกอบไปดวยผูที่มีสวนเกี่ยวของ 3 สวน
คือ 1. การรถไฟแหงประเทศไทยและทาเรือแหลมฉบัง 2. ผูรับสัมปทานประกอบการสถานีบรรจุ
และแยกสินคากลอง (ICD) ทั้ง 6 สถานี และ 3. สายเรือผูรับขนสงสินคาระหวางประเทศและผูรับ
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จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarders) ที่ใชบริการที่สถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง (ICD) (ธงชัย เจริญสวัสด์ิ 2549)

2.3 การจําแนกประเภทของตนทุน
โดยทั่วไปการบัญชีบริหารจําเปนตองไดรับขอมูลทางการบัญชีที่มีความถูกตองและ

นาเชื่อถือและที่สําคัญมีความเกี่ยวของกับประเด็นปญหาหรือเร่ืองที่ผูบริหารตองการจะตัดสินใจ
เพื่อใหผูบริหารนําขอมูลไปใชในการวางแผนควบคุมและตัดสินใจไดใหทันกับความตองการ หาก
ผูบริหารไดขอมูลที่ถูกตองตรงประเด็นและไดขอมูลรวดเร็วน่ันหมายถึงการไดเปรียบในเชิงการ
แขงขันในทางธุรกิจมากเทาน้ัน แตในความเปนจริงขอมูลตนทุนสามารถจําแนกไดหลายประเภท
ตามวัตถุประสงคของการใชขอมูล ซึ่งการจําแนกประเภทของตนทุนสามารถแบงไดหลายประเภท
ขึ้นอยูกับเกณฑในการจัดแบงรวมไปถึงวัตถุประสงคของการใชขอมูลจากบุคคลแตละฝายและการ
ใชประโยชนของขอมูลที่แตกตางกัน ดังน้ัน การจําแนกประเภทของตนทุนจึงแบงไปตาม
วัตถุประสงคตาง ๆ ดังน้ี (รชต สวนสวัสด์ิ 2559)

1. การจําแนกตนทุนตามหนาที่
สําหรับธุรกิจอุตสาหกรรม ตนทุนหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นกิจการสามารถแบงประเภท

ตนทุนไปตามหนาที่ที่เกี่ยวของกับการผลิตและไมเกี่ยวของกับการผลิต ซึ่งแบงไดเปน 2 ลักษณะ
ไดแก ตนทุนการผลิต (Manufacturing Costs) และตนทุนที่ไมเกี่ยวกับการผลิต (Non -
manufacturing Costs)

1.1 ตนทุนการผลิต (Manufacturing Costs) หมายถึง ตนทุนตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับ
กิจกรรม การผลิตสินคาของกิจการ ซึ่งสามารถที่จะใหคําตอบเกี่ยวกับมูลคาของตนทุนสินคาหรือ
ผลิตภัณฑที่เกิดจากการแปรรูปวัตถุดิบใหเปนสินคาสําเร็จรูปหรือกึ่งสําเร็จรูป เพื่อจําหนายตาม
วัตถุประสงคของกิจการตนทุนการผลิต สามารถแบงได 3 ประเภท ไดแก วัตถุดิบทางตรง (Direct
Material) คาแรงงานทางตรง (Direct Labor) และคาใชจายการผลิต (Manufacturing Overhead)

1.2 ตนทุนที่ไมเกี่ยวกับการผลิต (Non - manufacturing Costs) หมายถึง คาใชจายที่
เกิดขึ้นจากการดําเนินธุรกิจอ่ืน ๆ ที่นอกเหนือจากกระบวนการผลิต หรือคาใชจายในการดําเนินงาน
ซึ่งประกอบดวย คาใชจายในการขาย (Selling Expenses) และคาใชจายในการบริหารงาน
(Administrative Expenses)

2. การจําแนกตนทุนตามแหลงที่มาของตนทุน
ตนทุนที่เกี่ยวของกับการผลิตสินคา ซึ่งประกอบไปดวย วัตถุดิบทางตรง คาแรงงาน

ทางตรงและคาใชจายการผลิต อาจนําเอาตนทุนการผลิตบางประเภทเขาดวยกันโดยพิจารณาจาก
กระบวนการผลิตขั้นตอนแรกของการผลิตจนกระทั่งถึงขั้นตอนของการผลิตเปนสินคาสําเร็จรูป
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2.1 ตนทุนขั้นตน (Prime Costs) เปนการรวมตนทุนการผลิตในสวนของวัตถุดิบ
ทางตรง และคาแรงงานทางตรง ซึ่งถือเปนขั้นตอนแรกของกระบวนการผลิตสินคา โดยการแปร
สภาพวัตถุดิบทางตรงเขาสูกระบวนการผลิตโดยมีแรงงานคนมาคอยแปรสภาพวัตถุดิบน้ัน

2.2 ตนทุนแปรสภาพ (Conversion Costs) เปนการรวมตนทุนการผลิตในสวนของ
คาแรงงานทางตรงและคาใชจายการผลิตเปนกระบวนการผลิตที่ตอเน่ืองจากขั้นตอนแรกเพื่อแปร
สภาพวัตถุดิบทางตรงใหเปนสินคาสําเร็จรูป

3. การจําแนกตนทุนสําหรับการจัดทํารายงานทางการเงิน
การจําแนกตนทุนหรือคาใชจายเพื่อใชในการจัดทํารายงานทางการเงิน สามารถแบง

ได 2 ประเภท ไดแก ตนทุนผลิตภัณฑ และตนทุนประจํางวด โดยมีรายละเอียด ดังน้ี
3.1 ตนทุนผลิตภัณฑ (Product Costs) เปนตนทุนของสินคาหรือผลิตภัณฑที่ยังคงอยู

ในกิจการ ถายังไมมีการขายสินคาใหกับลูกคาตนทุนสินคาจะถือวาเปนตนทุนของสินคาคงเหลือที่
ปรากฏอยูในงบแสดงฐานะการเงิน (Statement of Financial Position) สําหรับธุรกิจอุตสาหกรรม
ตนทุนผลิตภัณฑจะประกอบไปดวย วัตถุดิบทางตรง คาแรงงานทางตรงและ คาใชจายการผลิต หรือ
หมายถึงตนทุนการผลิต แตเมื่อกิจการมีการขายสินคาน้ันใหกับลูกคา ตนทุนสินคาจะกลายเปน
ตนทุนของสินคาที่ขายไดหรือเรียกวา ตนทุนสินคาที่ขายไดหรือตนทุนขาย (Cost of Goods Sold)
ซึ่งถือวาเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นในงวดที่มีการขายหรือตนทุนประจํางวด

3.2 ตนทุนประจํางวด หรือ ตนทุนงวดเวลา (Period Costs) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่
กอใหเกิดรายไดทั้งทางตรงและทางออมในชวงระยะเวลาหน่ึง คาใชจายประเภทน้ีจะนําไปหักออก
จากรายไดในรอบระยะเวลาบัญชีที่รายไดน้ันเกิดขึ้น ตนทุนประจํางวดคือคาใชจายในการ
ดําเนินงานที่เกิดขึ้นในแตละรอบระยะเวลาบัญชี ซึ่งประกอบดวย คาใชจายในการขายและคาใชจาย
ในการบริหารงาน ซึ่งตนทุนประจํางวดน้ัน คือ คาใชจายที่ไมไดเกี่ยวของกับการผลิตโดยปกติ
ตนทุนประจํางวดหรือคาใชจายในการดําเนินงานจะปรากฏอยูในงบกําไรขาดทุน (Statement of
Financial Position)

4. การจําแนกตนทุนตามความสัมพันธของตนทุนกับแหลงที่เกิดของตนทุน
การจําแนกตนทุนตามความสัมพันธของตนทุนกับแหลงที่เกิดตนทุน โดยพิจารณาวา

ตนทุนน้ัน ๆ สามารถจําแนกหรือระบุไดวาเปนของหนวยตนทุนใด (Cost Object) หรือตนทุนน้ันมา
จากแหลงใด ซึ่งหนวยตนทุนอาจเปนชนิดของผลิตภัณฑ สาขา แผนก หรือเขตการขาย การแบง
ตนทุนในลักษณะน้ีสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท คือ ตนทุนทางตรง (Direct Costs) และตนทุน
ทางออม (Indirect Costs)

4.1 ตนทุนทางตรง (Direct Costs) เปนตนทุนที่สามารถจําแนกไดโดยตรงหรือคํานวณ
ไดอยางชัดเจนวาเปนของหนวยตนทุนใดหนวยตนทุนหน่ึงโดยเฉพาะ เชน ถาหนวยตนทุนเปน
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สินคาหรือผลิตภัณฑ ตนทุนวัตถุดิบทางตรง คาแรงงานทางตรง ถือเปนตนทุนทางตรงของสินคา
หรือผลิตภัณฑน้ัน ๆ หรือถาหนวยตนทุนคือแผนก เงินเดือนผูจัดการแผนก บัญชี คาเสื่อมราคา
อุปกรณสํานักงานของแผนกบัญชี ถือเปนตนทุนทางตรงของแผนกบัญชี เปนตน

4.2 ตนทุนทางออม (Indirect Costs) เปนตนทุนที่ยากตอการจําแนกหรือหรือระบุวา
เปน ตนทุนของหนวยตนทุนใดหนวยตนทุนหน่ึงโดยเฉพาะ เชน เงินเดือนผูบริหาร ถือเปนตนทุน
ทางออมของแผนกขาย เน่ืองจากผูบริหารมีหนาที่วางแผน ควบคุมและตัดสินใจปญหาหรือเร่ืองอ่ืน
ๆ ที่เกี่ยวกับธุรกิจ ซึ่งไมสามารถระบุไดวาเปนคาใชจายของแผนกขายเทาใด เปนตน ตนทุน
ทางออมในบางคร้ังถูกเรียกวา ตนทุนรวม (Common Cost or Joint Cost) โดยปกติการคิดตนทุน
ทางออมหรือตนทุนรวมใหกับหนวยตนทุนจะใชวิธีการจัดสรรหรือปนสวนตนทุนตามวิธีการที่
เหมาะสมและยุติธรรมมากที่สุด การจําแนกตนทุนตามความสัมพันธของหนวยตนทุนหรือแหลงที่
เกิดของตนทุนจะเปนตนทุนทางตรงหรือตนทุนทางออมไดน้ัน สิ่งที่ตองพิจารณาอันดับแรกคือ
หนวยตนทุนหรือแหลงของตนทุนคืออะไร นักบัญชีหรือผูนําเสนอขอมูลแกผูบริหารจะไดคิด
ตนทุนไดอยางถูกตอง ซึ่งการแบงประเภทตนทุนในลักษณะเชนน้ี เพื่อประโยชนในแงที่วาใครเปน
ผูรับผิดชอบในตนทุนที่เกี่ยวของน้ัน ซึ่งสามารถนําไปใชในการประเมินผลการปฏิบัติงานไดอยาง
ถูกตอง และเหมาะสม

5. การจําแนกตนทุนตามพฤติกรรมของตนทุน
การจําแนกตนทุนอีกลักษณะหน่ึงซึ่งพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของระดับกิจกรรม

เชน ปริมาณการขายสินคา ชั่วโมงแรงงานทางตรง ชั่วโมงการเคร่ืองจักร เปนตน ซึ่งการ
เปลี่ยนแปลงของระดับกิจกรรมจะมีผลตอตนทุนหรือคาใชจายซึ่งอาจจะเพิ่มขึ้น ถาระดับกิจกรรม
เพิ่มขึ้นหรืออาจจะลดลงถาระดับกิจกรรมลดลง การจําแนกตนทุนตามพฤติกรรมตนทุนมี
วัตถุประสงคเพื่อนําขอมูลตนทุนไปใชในการวางแผนและการควบคุม ซึ่งแบงประเภทตนทุนเปน 3
ประเภท ไดแก ตนทุนผันแปร (Variable Costs) ตนทุนคงที่ (Fixed Costs) ตนทุนกึ่งคงที่ (Semi -
Fixed Costs) และตนทุนผสมหรือ ตนทุนกึ่งผันแปร (Mixed Costs or Semi – Variable Costs) ดังน้ี

5.1 ตนทุนผันแปร (Variable Costs) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายใด ๆ ที่ลักษณะของ
ตนทุนรวม (Total Cost) จะเปลี่ยนแปลงเปนสัดสวนโดยตรงกับการเปลี่ยนแปลงตามปริมาณของ
กิจกรรมหรือสาเหตุของการเกิดตนทุนซึ่งเรียกวา ตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) น่ันคือ ตนทุนผัน
แปรรวมจะมีจํานวนมากหรือนอยขึ้นอยูกับปริมาณของกิจกรรม

5.2 ตนทุนคงที่ (Fixed Costs) คือ ตนทุนชนิดที่ตนทุนรวมจะไมมีการเปลี่ยนแปลง
หรือเทากันตลอดชวงของกิจกรรมที่เกี่ยวของ (Relevant Range) หรือหมายถึงตนทุนที่ไม
เปลี่ยนแปลงถึงแมวาระดับของกิจกรรมมีการเปลี่ยนแปลงก็ตาม แตทั้งน้ีตนทุนคงที่จะไม
เปลี่ยนแปลงภายในชวงของกิจกรรมหน่ึงเทาน้ัน นอกจากจะพิจารณาจากตนทุนคงที่รวมแลวยัง
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สามารถพิจารณาในสวนของตนทุนคงที่ตอหนวย (Fixed Cost Per Unit) ไดเชนกัน ลักษณะของ
ตนทุนคงที่ตอหนวยจะมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงขามกับระดับของกิจกรรม น่ันคือ ยิ่งมี
ปริมาณของกิจกรรมมากจะยิ่งทําใหตนทุนคงที่ตอหนวยจะยิ่งลดลง ในทางตรงกันขามถายิ่งมี
ปริมาณของกิจกรรมนอยตนทุนคงที่ตอหนวยจะยิ่งสูงขึ้น

5.3 ตนทุนกึ่งคงที่ (Semi - Fixed Costs) เปนตนทุนหรือคาใชจายตาง ๆ ที่จะคงที่ ณ
ชวง ของระดับกิจกรรมหน่ึง ๆ หรืออยูในชวงของการตัดสินใจ (Relevant Range) แตเมื่อมีการ
เปลี่ยนระดับของกิจกรรมตนทุนหรือคาใชจายน้ันจะเปลี่ยนแปลงและจะคงที่อยูเชนเดิม จนกระทั่ง
มีการเปลี่ยนระดับของกิจกรรมเพิ่มขึ้นอีกระดับหน่ึง เชน เงินเดือนผูควบคุมงานที่บริษัทจายใหกับ
หัวหนา ตนทุนกึ่งคงที่จะมีลักษณะคงที่ในชวงของการผลิตหน่ึง ๆ เทาน้ัน แตเมื่อเปลี่ยนระดับ
กิจกรรมหรือเปลี่ยนชวงของการผลิต ตนทุนคงที่อาจจะเปลี่ยนแปลง แตจะคงที่อยู ณ ระดับการผลิต
น้ันในชวงระยะเวลาหน่ึง เปนขั้น ๆ คลายกับขั้นบันได ดังน้ัน ตนทุนกึ่งคงที่สามารถเรียกอีกชื่อ
หน่ึงวา ตนทุนคงที่แบบขั้นบันได (Step - Fixed Costs)

5.4 ตนทุนผสมหรือตนทุนกึ่งผันแปร ตนทุนผสม หรือตนทุนกึ่งผันแปร (Mixed
Costs or Semi – Variable Costs) เปนตนทุนที่รวมกันระหวางตนทุนผันแปรและตนทุนคงที่เขา
ดวยกัน ดังน้ัน ลักษณะของตนทุนผสมจึงมีลักษณะพฤติกรรมตนทุนที่เปนของตนทุนผันแปรและ
ตนทุนคงที่รวมกัน น่ันคือ ตนทุนสวนหน่ึงจะเปลี่ยนแปลงไปตามระดับของกิจกรรมหรือขึ้นอยูกับ
ตัวผลักดันตนทุน (Cost Drivers) แตการเปลี่ยนแปลงน้ันไมเปนสัดสวนเดียวกันกับการเปลี่ยนแปลง
ของระดับของกิจกรรม เชนเดียวกับลักษณะของตนทุนผันแปร

6. การจําแนกตนทุนเพื่อนําไปใชในการตัดสินใจ
ในการดําเนินธุรกิจ ผูบริหารมีหนาที่หลัก ๆ ไดแก การวางแผน กากํากับ การจูงใจ

การควบคุมและการตัดสินใจ ซึ่งการที่ผูบริหารจะตัดสินใจไดอยางถูกตองหรือไมน้ัน ขอมูลที่
นําเสนอแกผูบริหารตองมีลักษณะที่สําคัญ คือ ตองมีความเกี่ยวของกับประเด็นปญหาหรือเร่ืองที่
ตองการจะตัดสินใจ ขอมูลตองมีความถูกตอง นาเชื่อถือได ขอมูลทันตอเวลา และมีความคุมคา เมื่อ
เปรียบเทียบระหวางตนทุนหรือคาใชจายกับผลประโยชนที่ไดรับขอมูลที่นํามาใชประกอบการ
ตัดสินใจมีหลายลักษณะ ดังน้ี

6.1 ตนทุนที่ควบคุมได (Controllable Costs) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายที่ผูจัดการ
แผนกน้ันมีอํานาจหนาที่ในการควบคุม สั่งการหรือบริหารจัดการได เชน เงินเดือนของ พนักงาน
แผนกขาย ถือเปนตนทุนที่ควบคุมไดของผูจัดการแผนกขายเพราะผูจัดการแผนกน้ัน มีอํานาจหนาที่
ในการเพิ่มหรือลดเงินเดือนหรือจํานวนพนักงานในแผนกขายได เพื่อใหการทํางานของแผน ก
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพหรือตามแผนที่กําหนด
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6.2 ตนทุนที่ควบคุมไมได (Uncontrollable Costs) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายใด ๆ
ที่อยูนอกเหนืออํานาจหนาที่หรือการควบคุม การบริหารจัดการของผูจัดการแผนกน้ัน ๆ เชน
เงินเดือนของพนักงานขายถือวาเปนตนทุนที่ผูจัดการแผนกบัญชีควบคุมไมได เน่ืองจากผูจัดการ
แผนกบัญชีไมมีอํานาจ หนาที่ในการสั่งการเพิ่มหรือลดเงินเดือนหรือจํานวนของพนักงานที่อยู
แผนกขายได เปนตน

6.3 ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) หมายถึง ผลประโยชนหรือรายไดที่
กิจการ สูญเสียไปจากการที่ไมเลือกทางเลือกหน่ึง แตกิจการไปเลือกทางเลือกอ่ืนที่อาจเหมาะสม
กวาหรือใหผลตอบแทนสูงกวาทางเลือกน้ัน

6.4 ตนทุนจม (Sunk Cost) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นจากการ
ตัดสินใจในอดีต เชน การซื้อเคร่ืองจักรทําใหมีการคิดคาเสื่อมราคาของเคร่ืองจักร หรือคาเชา
สํานักงานที่มีการทําสัญญาระยะยาว เปนตน คาใชจายเหลาน้ีเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นแลว ไมสามารถ
เปลี่ยนแปลงคาใชจายเหลาน้ีใหลดลงไดถือเปนตนทุนจม นอกจากน้ีตนทุนจมจะไมมีผลกระทบตอ
การตัดสินใจใด ๆ ของผูบริหารในสถานการณปจจุบัน ดังน้ัน ในการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่
เหมาะสม ตนทุนหรือคาใชจายน้ีไมจําเปนตองนํามาพิจารณาประกอบการตัดสินใจ

6.5 ตนทุนที่หลีกเลี่ยงได (Avoidable Cost) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายใด ๆ ที่จะ
ไมเกิดขึ้นถากิจการไมเลือกทางเลือกน้ัน เชน กิจการกําลังตัดสินใจวาจะยกเลิกการผลิตสินคาชนิด
หน่ึงทําใหแผนกผลิตสินคาชนิดน้ันลดคาใชจายบางสวนลงได เชน วัตถุดิบทางตรงที่ใชในการผลิต
สินคาน้ันรวมไปถึงคาแรงงานที่จายใหกับพนักงานในแผนกน้ัน เปนตน ดังน้ันโดยทั่วไปวัตถุดิบ
ทางตรงและคาแรงงานทางตรง ซึ่งเปนตนทุนผันแปรจะถือวาเปนตนทุนที่หลีกเลี่ยงไดของกิจการ
น้ัน

6.6 ตนทุนที่หลีกเลี่ยงไมได (Unavoidable Cost) หมายถึง ตนทุนหรือคาใชจายใด ๆ
ที่เกิดขึ้นไมวาจะเลือกหรือไมเลือกทางเลือกน้ันก็ตาม โดยสวนใหญตนทุนที่หลีกเลี่ยงไมไดมัก จะ
เปนตนทุนคงที่ เชน เงินเดือนผูบริหาร คาเสื่อมราคาเคร่ืองจักร คาเชาอาคาร เปนตน หรือใน
บางคร้ังตนทุนที่หลีกเลี่ยงไมไดถูกเรียกวา ตนทุนจม

2.4 แนวความคิดเก่ียวกับตนทุนการขนสง
สุรนีย คุมถนอม (2553) ไดกลาววา ตนทุนการขนสง (Cost of Transportation) หมายถึง

ตนทุนที่เกิดขึ้นจากการขนสงซึ่งสามารถจําแนกออกเปนหลายประเภทตามลักษณะของกิจกรรมที่
สงผลใหเกิดตนทุน ดังน้ี

1. ตนทุนคงที่ (Fixed Cost) เปนตนทุนหรือคาใชจายที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงใด ๆ ตามการ
ผลิต ไมวาจะทําการผลิตหรือไมผลิตก็ตาม แมจะมีการผลิตเปนจํานวนมากหรือจํานวนนอยเพียงใด
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ก็จะตองเสียคาใชจายในอัตราเทาเดิมอยูตลอดเวลา เชน คาเชาที่ดินอาคาร คาประกันภัย คาทะเบียน
ยานพาหนะ คาเสื่อมราคา เงินเดือนประจํา คาใบอนุญาตเชาสถานที่ เปนตน ในบางคร้ังตนทุน
ประเภทน้ีอาจเรียกชื่อไดอยางอ่ืนอีก เชน Constant Cost หรือ Overhead Cost ตนทุนชนิดน้ีแมจะ
ใหบริการมากนอยเพียงใดหรือไมไดใหบริการเลย ก็ตองเสียเปนจํานวนเทากัน เปนตน

2. ตนทุนผันแปร (Variable Cost) เปนตนทุนที่มีการเปลี่ยนแปลงตามปริมาณของการผลิต
หรือการขนสงสินคาหรือเรียกวา ตนทุนดําเนินงาน (Operation Cost) ตนทุนน้ีจะผันแปรตาม
ปริมาณการใหบริการ เชน ถาใหบริการขนสงเปนจํานวนมากตนทุนชนิดน้ีก็มากดวย ถาใหบริการ
ขนสงเปนจํานวนนอยตนทุนน้ีก็นอย ถาไมไดใหบริการเลยก็ไมตองจายตนทุนน้ีเลย ตัวอยางของ
ตนทุนผันแปร ไดแก คานํ้ามันเชื้อเพลิง คาซอมแซม คานํ้ามันหลอลื่น คาใชจายในการขนสง คาเบี้ย
เลี้ยงพนักงาน คากรองรถ ขนสงสินคา เปนตน

3. ตนทุนรวม (Total Cost) เปนตนทุนที่รวมตนทุนคงที่และตนทุนผันแปร ถือเปนตนทุน
ของการบริการขนสงสินคาทั้งหมด โดยไมสามารถระบุไดวาตนทุนของการขนสงสินคาแตละ
ประเภทน้ันเปนเทาใด เชน การขนสงทางเคร่ืองบิน โดยเที่ยวบินเที่ยวหน่ึงอาจมีทั้งผูโดยสารและ
สินคาอยูในเที่ยวบินเดียวกัน คาใชจายที่เกิดขึ้นจะเปนตนทุนรวมกันเพราะไมสามารถจะแยกออก
ไดวาเปนตนทุนในการขนสงผูโดยสารหรือเปนตนทุนสําหรับการขนสงสินคา เปนตน ดังน้ัน
ตนทุนที่เกิดขึ้นในการขนสงแตละเที่ยวน้ันก็ควรจะแบงสรรไปยังสินคาแตละชนิดที่ขนสงในเที่ยว
น้ัน การที่ตองแบงสรรตนทุนเชนน้ีก็จะเปนประโยชนแกธุรกิจเพื่อจะไดทราบวาสินคาแตละ
ประเภทที่ดําเนินการอยูน้ัน มีตนทุนและใหกําไรเพียงใด ตนทุนรวมที่สามารถแยกแยะไดชัดเจน
เชน คานํ้ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยคานํ้ามันแตละเที่ยวไปตามนํ้าหนักบรรทุกสินคา เปนตน

4. ตนทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) เปนตนทุนที่ไดรวมเอาลักษณะของคาเสียโอกาส
(Opportunity Cost) เขาไปดวย ถือเปนคาชดเชยที่ตองทําใหเสียโอกาส กรณีของการขนสงสินคา
หมายถึง การบรรทุกสินคาไปสงที่จุดหมายปลายทางแลวในเที่ยวขนสงขากลับไมไดบรรทุกสินคา
กลับมาจากปลายทาง ถือวาการคิดคาใชจายในการใหบริการจะรวมตนทุนเที่ยวกลับเขาไวใน
คาใชจาย ซึ่งในลักษณะเชนน้ีถือเปนการขนสงที่ไมทําใหเกิดการประหยัดอีกดวย ผูประกอบการ
ขนสงตองคํานึงถึงตนทุนเที่ยวกลับดวยเชนกัน ตนทุนของการขนสงจะแตกตางกันมากนอยเพียงใด
ขึ้นอยูกับปจจัยตาง ๆ ไดแก ลักษณะของเสนทางที่ใชในการขนสง ระยะทางและระยะเวลาของการ
ขนสง อุปกรณและมาตรฐานตาง ๆ ในการขนสง ลักษณะของสินคาและบริการที่จะทําการขนสง
และสภาพแวดลอมและภูมิประเทศที่จะทําการขนสง

ไพฑูรย ศิริโอฬาร (2557) กลาววา ตนทุนการขนสงเปนตนทุนที่สําคัญและมีผลกระทบตอ
ตนทุนโดยรวมของผลิตภัณฑและบริการ ซึ่ งโครงสรางตนทุนของผูประกอบการขนสง
ประกอบดวย
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1. ตนทุนเร่ิมตน (Initial cost) เปนตนทุนที่ใชในการลงทุนซื้อรถขนสงบรรทุกการตอตัวถัง
การตอพวง และเคร่ืองมืออุปกรณตาง ๆ

2. ตนทุนการดําเนินการ (Operating Cost) เปนตนทุนในการดําเนินการ เชน เงินเดือน เบี้ย
เลี้ยงของ พนักงาน ภาษประจําป เบี้ยประกันภัย และคาเสื่อมราคา เปนตน

3. ตนทุนในการเดินรถขนสง (Running cost) เปนตนทุนที่ใชในการออกวิ่งขนสงในแตละ
เที่ยว เชน คานํ้ามันเชื้อเพลิง คาซอมบํารุงรักษา และคายาง เปนตน

ตนทุนของผูประกอบการขนสงจะมากหรือนอยเพียงใดขึ้นอยูกับปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
กําหนดราคาคาขนสง ไดแก คาใชจายที่เกี่ยวกับการขนสงเที่ยวเปลา  ปริมาณหรือนํ้าหนักของสินคา
ที่บรรทุก ระยะเวลาที่ใชในการขนถายขึ้นและลง รวมถึงคาใชจายในสวนที่เกี่ยวกับระยะเวลาใน
การรอ คาใชจายที่เกี่ยวของกับระยะทางในการขนสง และคาใชจายที่เกี่ยวกับความรับผิดชอบตอ
ความเสียหาย

TEMS, Quandel Consultants และคณะ (2553) ไดกลาววา ตนทุนการดําเนินงานของรถไฟ
สามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก ตนทุนผันแปร (Variable Cost) และตนทุนคงที่ (Fixed Cost)
โดยที่คาใชจายคงที่ (Fixed Cost) จะรวมตนทุนเสนทางและคาใชจายระบบ (Route and System
overhead cost) ตนทุนเสนทางเปนคาใชจายที่คงที่และจะไมเปลี่ยนแปลงแมวาจะมีการเดินรถมาก
นอยก็ตาม

2.5 แนวคิดระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity Based Costing)
การคิดตนทุนที่คิดเฉพาะตนทุนรวมมีผลทําใหตนทุนผลิตภัณฑหรือบริการที่คํานวณได

บิดเบือนจากความเปนจริง Robert S. Kaplan และ Robin Cooper (2534) จึงไดนําเสนอแนวคิด
เกี่ยวกับตนทุนฐานกิจกรรม โดยการแบงการดําเนินการขององคกรเปนกิจกรรมตาง ๆ ที่ทําใหทราบ
วาการดําเนินงานน้ันประกอบดวยกิจกรรมใดบางและมีเวลาที่ใชในแตละกิจกรรมเปนเทาใด ซึ่ง
สามารถสรุปขั้นตอนได ดังน้ี

1. การวิเคราะหกิจกรรม
2. การระบุตนทุนกิจกรรม
3. การระบุตัววัดผลการปฏิบัติงาน ตนทุนตอหนวยของผลได (Output) สัดสวนเวลาที่ใช

และคุณภาพของผลได
4. การระบุความเกี่ยวของของผลไดในแตละกิจกรรม และตัวผลักดันตนทุน ซึ่งเปนขอมูล

ในการควบคุมและลดตนทุนของกิจการ อีกทั้งใชเปนฐานในการคํานวณตนทุนของกิจกรรมที่
เกิดขึ้น

5. การระบุตนทุนกิจกรรมกับสิ่งที่เกิดขึ้น
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ระบบตนทุนฐานกิจกรรมเปนวิธีที่ชวยในการคํานวณตนทุนของสินคาหรือผลิตภัณฑให
ถูกตองมากขึ้นกวาระบบการคํานวณตนทุนโดยใชระบบบัญชีทั่วไป เน่ืองจากระบบตนทุนกิจกรรม
จะระบุกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการผลิตหรือบริหารจัดการ

รัฐพล วงษบัวแกว (2544) ไดกลาววา ที่มาของระบบคิดตนทุนตามกิจกรรมมีสาเหตุมาจาก
การแขงขันที่รุนแรง ตลาดการคาและเทคโนโลยีมีการเติบโตและพัฒนาอยางรวดเร็ว นักวิชาการ
ทางดานการบัญชีบริหาร เชน Cooper, Kaplan, Johnson และ Brimson ไดต้ังขอสังเกตวาขอมูล
ขาวสารที่ผูบริหารใชในการตัดสินใจน้ันสวนใหญมาจากระบบบัญชีที่ใชอยูในหลาย ๆ กิจกรรมที่
ไมมีการปรับเปลี่ยนใหสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงกระบวนการบริหารการผลิตและ
สวนประกอบของผลิตภัณฑ จึงไดเสนอระบบบริหารตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing)
เพื่อกระตุนใหผูบริหารหันมาใหความสําคัญกับการบริหารกิจกรรมและการคํานวณตนทุน
ผลิตภัณฑที่มีความถูกตองแมนยํามากขึ้น

ระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based Costing) ไดขยายวิธีการปนสวนแบบ 2
ขั้นตอน (Two-stage Allocation) ที่เคยใชในระบบตนทุนแบบเดิม โดยระบุตัวผลักดันตนทุน (Cost
Driver) เปนแตละกิจกรรม ซึ่งตัวผลักดันตนทุนดังกลาวเปนขอมูลที่สําคัญในการควบคุมและลด
ตนทุนของกิจการและใชเปนฐานในการคํานวณตนทุนผลิตภัณฑเมื่อผานกิจกรรมตาง ๆ อีกดวย
ตนทุนของผลิตภัณฑจะมากนอยเพียงใดจะขึ้นอยูกับปริมาณของผลิตภัณฑแตละชนิดที่ใชในแตละ
กิจกรรมตาง ๆ และเมื่อนําตนทุนที่คํานวณไดไปรวมกับตนทุนขางตน (Prime Cost) ของผลิตภัณฑ
แตละชนิดจะทําใหไดตนทุนรวม การคํานวณตนทุนผลิตภัณฑในลักษณะน้ีจึงเปนการคํานึง
กิจกรรมในการผลิตสินคาหรือบริการอยางชัดเจน ระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity-Based
Costing) จึงทําใหขอมูลของตนทุนผลิตภัณฑมีความถูกตองมากกวาระบบการคิดตนทุนแบบเดิม
ซึ่งเปนประโยชนในการตัดสินใจของผูบริหารในการต้ังราคาผลิตภัณฑ การพัฒนากระบวนการผลิต
เปนตน

2.5.1 ความสําคัญของตนทุนฐานกิจกรรม
การบัญชีตนทุนฐานกิจกรรมเปนการบริหารตนทุนที่ใหความสําคัญกับกิจกรรม

และตนทุนที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมตาง ๆ ซึ่งขอมูลตนทุนที่ไดรับมีความสําคัญตอองคกร ดังน้ี (นฤมล
ศรีจันทร 2558)

1. ตนทุนผลิตภัณฑที่มีความถูกตองมากขึ้น
การนําวิธีการบัญชีการบัญชีตนทุนฐานกิจกรรมมาใชจะทําใหไดขอมูลตนทุนที่

มีความถูกตองใกลเคียงกับความเปนจริง สะทอนใหเห็นถึงความยากงายในการผลิตและจะทําให
การแสดงขอมูลตนทุนมีความนาเชื่อถือมากขึ้น
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2. การควบคุมตนทุนผลิตภัณฑ
การใชระบบบัญชีตนทุนฐานกิจกรรมเปนการบริหารตนทุนที่ใหความสําคัญ

กับกิจกรรมตาง ๆ ซึ่งจะทําใหทราบวากิจกรรมใดเปนกิจกรรมที่ไมเพิ่มคุณคา (Non-Value Added
Activities) ซึ่งเปนกิจกรรมที่ทําใหตนทุนเพิ่มขึ้นโดยไมจําเปน เชน การเก็บวัตถุดิบที่สั่งซื้อ หรือ
การเก็บสินคาสําเร็จรูปที่ผลิตมากเกินไป โดยที่องคกรจะตองพยายามลดกิจกรรมที่ไมจําเปนเหลาน้ี
ซึ่งถือวาเปนการควบคุมตนทุนวิธีหน่ึง

3. การวางแผนและการตัดสินใจ
การใชบัญชีตนทุนฐานกิจกรรมจะทําใหขอมูลตนทุนถูกตอง สามารถนําขอมูล

ไปใชในการวางแผนและการตัดสินใจในดานตาง ๆ ไดถูกตองมากขึ้น เชน การต้ังราคาขาย การเพิ่ม
สายการผลิต การยกเลิกผลิตภัณฑ เปนตน โดยถาขอมูลตนทุนการผลิตของผลิตภัณฑมีความถูกตอง
มากเทาใด ก็จะสามารถลดความผิดพลาดในการตัดสินใจไดและสามารถแขงขันกับคูแขงในตลาด
ซึ่งจะสงผลใหองคกรมีความเปนเลิศทางธุรกิจ

2.5.2 ขอบกพรองของระบบบัญชีตนทุนแบบเดิม
Robert S. Kaplan และ Robin Cooper (2534) ไดต้ังขอสังเกตวา สาเหตุสําคัญที่ทํา

ใหหลายกิจกรรมอยูในสภาพที่เสียเปรียบทางดานตนทุน คือ ระบบบัญชีตนทุนแบบเดิม กลาวคือ
แมวาสภาพการแขงขันในตลาดและการบริหารการผลิตในปจจุบันจะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมอยาง
เห็นไดชัด แตระบบบัญชีตนทุนสวนใหญของหลายกิจการน้ันต้ังอยูบนพื้นฐานของแนวคิดตนทุนที่
มีการพัฒนาในป พ.ศ. 2423 – 2468 ซึ่งมีสภาพการตลาดและการผลิตแตกตางจากปจจุบันมาก และ
Kaplan ยังไดต้ังขอสังเกตวาขอมูลตนทุนผลิตภัณฑของระบบบัญชีตนทุนแบบเดิมจะมีความถูกตอง
และนาเชื่อถือก็ตอเมื่อการใชกิจกรรมของผลิตภัณฑน้ันผันแปรโดยตรงกับปริมาณการผลิต เชน ผัน
แปรตามวัตถุดิบ แรงงานทางตรง ชั่วโมงการเดินเคร่ืองจักร เปนตน อยางไรก็ตามในความเปนจริง
การใชกิจกรรมบางประเภทของสินคาอาจไมมีความสัมพันธกับปริมาณการผลิต การขนยายวัตถุดิบ
การออกแบบผลิตภัณฑ เปนตน นอกจากน้ีผลิตภัณฑที่มีปริมาณการผลิตตางกัน ยอมใชกิจกรรม
ตาง ๆ ในการผลิตในสัดสวนที่แตกตางกัน การใชปริมาณการผลิตเปนเกณฑในการปนสวน
คาใชจายอาจสงผลใหขอมูลตนทุนผลิตภัณฑบิดเบือน

2.5.3 ความแตกตางระหวางบัญชีตนทุนกิจกรรมและบัญชีตนทุนแบบเดิม
บงกช  อนังคพันธ (2552) ไดกลาววา ระบบบัญชีตนทุนแบบเดิมจะเนนที่ ตัว

ผลิตภัณฑและปริมาณการผลิตเปนสําคัญ จึงเทากับเปนการต้ังอยูบนสมมติฐานวาผลิตภัณฑแบะ
ปริมาณการผลิตเปนสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดตนทุน ในระบบการบัญชีแบบเดิม การปนสวนคาใชจาย
การผลิตเขาเปนตนทุนผลิตภัณฑประกอบดวย 2 ขั้น คือ ขั้นแรกคาใชจายผลิตจะถูกบันทึกเขาสู
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ตนทุนกลุม (Cost Pools) ในขั้นที่ 2 คาใชจายการผลิตซึ่งสะสมอยูในแตละกลุมตนทุนจะถูกปนสวน
เขาสูผลิตภัณฑที่เกี่ยวของ โดยใชสิ่งที่มีความสัมพันธกับปริมาณการผลิต ระบบตนทุนฐานกิจกรรม
จึงตางไปจากระบบบัญชีตนทุนแบบเดิมในแงที่วา ตนทุนฐานกิจกรรมเปนแบบจําลองการใช
ทรัพยากรขององคกรไปในกิจกรรมตาง ๆ ซึ่งเนนการบริหารกิจการโดยแบงออกเปนกิจกรรมตาง ๆ
โดยที่ตนทุนกิจกรรมตาง ๆ จะมีการปนสวนเขาสูสิ่งที่ตองการคิดตนทุนน้ัน ๆ ไมวาจะเปนตนทุน
ผลิตภัณฑ บริการลูกคาหรือโครงการตามปริมาณการใชกิจกรรมของสิ่งที่ตองการคิดตนทุนน้ัน
แมวาการปนสวนคาใชจายการผลิต หรือคาใชจายตาง ๆ ในการดําเนินงานในระบบตนทุนฐาน
กิจกรรม จะไมแตกตางไปจากการปนสวนในระบบบัญชีตนทุนแบบเดิมเทาไรแตระบบทั้งสองก็มี
ความแตกตางกันในแงที่วา ในระบบตนทุนฐานกิจกรรม ตนทุนตามสวนประกอบของตนทุนจะปน
สวนเขาสูตนทุนกิจกรรมตาง ๆ เปนลําดับแรกไมใชปนสวนเขากลุมตนทุนตาง ๆ เชน ระบบบัญชี
ตนทุนแบบเดิม (วรศักด์ิ ทุมมานนท,2548) แตในทางตรงกันขามระบบตนทุนฐานกิจกรรมจะเนน
การบริหารงานโดยแบงออกเปนกิจกรรมตาง ๆ และถือวากิจกรรมเปนสิ่งที่ทําใหเกิดตนทุน สวน
ผลิตภัณฑหรือบริการเปนสิ่งที่ใชกิจกรรมอีกทีหน่ึง ตนทุนฐานกิจกรรมจึงตางไปจากระบบบัญชี
ตนทุนแบบเดิม 2 ประการคือ 1. ระบบตนทุนฐานกิจกรรม จะกําหนดกลุมตนทุนในรูปของกลุม
ตนทุนกิจกรรม มากกวาที่จะกําหนดในรูปของกลุมตนทุน 2. ตัวผลักดันกิจกรรมหรือตัวผลักดัน
ตนทุน ซึ่งใชเปนฐานในการคํานวณตนทุนผลิตภัณฑจะมีโครงสรางแตกตางไปจากฐานในการ
คํานวณตนทุนผลิตภัณฑที่ใชในระบบบัญชีตนทุนเดิม กลาวคือ ในแตละกิจกรรมจะตองมีการ
วิเคราะหวาอะไรเปนตัวผลักดันหรือเปนสาเหตุสําคัญที่แทจริงที่ทําใหตนทุนของกิจกรรมน้ัน ๆ
เปลี่ยนแปลงไป การประมาณตนทุนดวยการวิเคราะหทางบัญชีเปนการวิเคราะหและประมาณ
ตนทุนจากขอมูลทางบัญชีที่ไดมีการจดบันทึกไวในอดีตโดยอาศัยแนวความคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม
ของตนทุนมาทําการวิเคราะหซึ่งการประมาณตนทุนจากขอมูลทางการบัญชีน้ี เปนวิธีที่คอนขางงาย
ประหยัด สะดวก และรวดเร็วตอการวิเคราะหเพื่อนําไปใชในการตัดสินใจไดทันเวลาของผูบริหาร
(สมนึก เอ้ือจิระพงษพันธ,2550)

2.5.4 ข้ันตอนการวางระบบตนทุนฐานกิจกรรม
ขั้นตอนการคํานวณตนทุนฐานกิจกรรม แบงเปน 5 ขั้นตอน (Chen, 2013) ดังน้ี

ขั้นตอนที่ 1 การกําหนดวัตถุประสงคของระบบ หรือสิ่งที่ตองการจะคิดตนทุน
วัตถุประสงคในการวางระบบเปนสิ่งที่สําคัญลําดับแรกที่ตองคํานึงถึง โดยทั่วไป

จะกําหนดจากความตองการใชขอมูลตนทุนของกิจกรรมน้ัน หากกําหนดวัตถุประสงคมากเกินไปก็
จะทําใหขอบเขตของการประยุกตใชกวางขึ้นไปดวย ซึ่งสงผลใหตองใชเวลาและคาใชจายในการ
วางระบบมากขึ้น
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ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะหกิจกรรม
การวิเคราะหกิจกรรม หมายถึง กระบวนการศึกษาลักษณะการดําเนินงานเพื่อระบุ อธิบาย

จําแนก และประเมินกิจกรรมตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานน้ัน จากการวิเคราะหกิจกรรมจะ
ชวยใหทราบรายละเอียดตาง ๆ ซึ่งการวิเคราะหกิจกรรมแบงเปน 3 ลักษณะ คือ การวิเคราะหเพื่อ
ระบุกิจกรรม (Identify Activities) การวิเคราะหระดับกิจกรรม (Activities Hierarchy) และการ
วิเคราะหคุณคากิจกรรม (Value Activities)

1. การวิเคราะหเพื่อระบุกิจกรรม (Identify Activities)
เน่ืองจากธุรกิจแตละแหงมีเปาหมายและลักษณะการดําเนินงาน รวมทั้งสิ่งที่ตองการคิด

ตนทุนที่แตกตางกันจึงตองมีการศึกษาลักษณะการดําเนินงานเพื่อระบุกิจกรรมที่สัมพันธกับสิ่งที่
ตองการคิดตนทุนของธุรกิจโดยเฉพาะ กิจกรรมเหลาน้ีสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท ดังน้ี

1.1 กิจกรรมหลัก (Primary Activities) หมายถึง กิจกรรมที่เกิดขึ้นเพื่อดําเนินการให
บรรลุสิ่งที่ตองการคิดตนทุนที่กําหนดไว เชน ธุรกิจผลิตและจําหนายจะมีกิจกรรมหลัก คือ การ
จัดหาปจจัยการผลิต การผลิต การขาย การใหบริการหลังการขาย เปนตน

1.2 กิจกรรมรอง (Secondary Activities) หมายถึง กิจกรรมที่เกิดขึ้นเพื่อดําเนินการให
บรรลุสิ่งที่ตองการคิดตนทุนที่กําหนดไว เชน การเก็บรักษาวัตถุดิบ การตรวจสอบคุณภาพสินคา
การฝกอบรมพนักงาน การประมวลผลและรายงาน เปนตน

2. การวิเคราะหระดับกิจกรรม (Activities Hierarchy)
เปนการวิเคราะหลักษณะการเปลี่ยนแปลงของกิจกรรมที่มีผลกระทบตอตนทุนและ

ผลไดที่เกิดจากกิจกรรมน้ัน การวิเคราะหน้ีจะเปนประโยชนตอการวิเคราะหตัวผลักดันกิจกรรม
สําหรับการวิเคราะหกิจกรรม แบงไดเปน 4 ระดับ ดังน้ี

2.1 กิจกรรมระดับหนวย (Unit-Level Activities) กิจกรรมที่เกิดขึ้นในแตละคร้ังที่มีการ
ผลิตสินคาหน่ึงหนวย

2.2 กิจกรรมระดับกลุม (Batch-Level Activities) กิจกรรมน้ีจะเกิดขึ้นในแตละคร้ังที่มี
การจัดการที่สัมพันธกับกลุมสินคา ตนทุนกิจกรรมน้ีจะผันแปรตามปริมาณกลุมที่ผลิต เปนตนทุน
คงที่สําหรับจํานวนสินคาทั้งหดที่ผลิตในกลุม

2.3 กิจกรรมระดับสินคา (Product-Level Activities) กิจกรรมน้ีจะเกี่ยวของกับสินคาใด
สินคาหน่ึงโดยเฉพาะตามแตละประเภทสินคาที่แตกตางกัน

2.4 กิจกรรมระดับอํานวยการ (Organization-Level Activities) กิจกรรมน้ีจะเกิดขึ้นเพื่อ
สนับสนุนกระบวนการทั่วไปของโรงงาน
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ตารางที่ 1.1 ตัวอยางของกิจกรรมตนทุนและตัวผลักดันตนทุนของธุรกิจในระดับตาง ๆ (คุณากร
ประเสริฐศรี, 2555)

ระดับกิจกรรม ความสัมพันธของรายการท่ี
มีตอกิจกรรม รายการตนทุน ตัวผลักดันตนทุน

1. ตามหนวยผลิต - เกิดขึน้ตามจํานวนหนวย
ของสินคา

- วัตถุดิบทางตรง
- คาแรงทางตรง
- คาเส่ือมราคาอาคาร
เครื่องจักร (คดิตามหนวย
ผลิต)

- จํานวนวัตถุดิบ
- ช่ัวโมงแรงงาน
- ปริมาณการผลิต

2. ตามกลุม/คําส่ัง
(Batch-Level)

- เกิดขึน้ตามกลุม/คําส่ัง - การส่ังซ้ือ
-ตนทนุจดัเตรียม
เครื่องจักร (Set up Cost)
- ตนทนุการตรวจสอบ
- ตนทนุการขนยาย
วัตถุดิบ

- จํานวนที่ส่ัง
- จํานวน Batch หรือ
- จํานวนครัง้ที่ Set up
- จํานวนหนวยในการ
ตรวจสอบ
- จํานวนวัตถุดิบตอ Lot

3. ตามกระบวนการ
ผลิต (Process Level)
หรือกลุมผลิตภัณฑ
(Product Line)

- สนับสนุนตาม
กระบวนการผลิตหรือกลุม
ผลิตภัณฑ

- ตนทนุทางวิศวกรรม
- คาซอมบํารุงเครื่องจักร
- คาใชจายในการพัฒนา
- กลุมผลิตภัณฑ

- จํานวนใบส่ังทาง
วิศวกรรม
- จํานวนครัง้ในการซอม
บํารุง เวลาที่ใชในการ
พัฒนา
- กลุมผลิตภัณฑ

4. ตามกิจกรรมของ
องคกร

- สนับสนุนการผลิตหรือการ
ใหบริการโดยรวม

- คาเส่ือมราคา
- เงินเดือนผูบรหิาร
- คาโฆษณา

- เนื้อที่ (ตารางฟุต)
- จํานวนคน
- สัดสวนที่กําหนด

ขั้นตอนที่ 3 การรวบรวมตนทุนการใชทรัพยากรและคิดเขาศูนยกิจกรรม
ในขั้นตอนน้ีประกอบดวย 2 สวนคือ การกําหนดศูนยกิจกรรม และการรวมตนทุนเขาศูนย

กิจกรรม การกําหนดศูนยกิจกรรม หลังจากที่ดําเนินการวิเคราะหกิจกรรมเสร็จสิ้นจะพบวามี
กิจกรรมยอย ๆ เปนจํานวนมากที่อยูในกิจกรรมหลักยิ่งธุรกิจที่มีขนาดใหญหรือลักษณะการ
ดําเนินงานมีความซับซอน ก็จะยิ่งมีกิจกรรมมาก การจะนํากิจกรรมทั้งหมดที่สํารวจไดมาคํานวณ
ตนทุนฐานกิจกรรมทุกรายการยอมทําใหเสียเวลาและคาใชจายเปนจํานวนมาก ซึ่งอาจทําใหไม
คุมคากับประโยชนที่จะไดรับ ดังน้ันจึงตองดําเนินการรวบรวมกิจกรรมยอยตาง ๆ ไวในศูนย
กิจกรรม (Activity Center)
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เน่ืองจากกิจการทั่วไปไมไดบันทึกรายการตนทุนการใชทรัพยากรเขาสูกิจกรรม แตจะ
บันทึกการรวบรวมตนทุนฐานกิจกรรมจากรายการตนทุนดังกลาวเขากิจกรรมที่เกี่ยวของ โดยอาศัย
ตัวผลักดันทรัพยากร โดยอาจจัดกลุมรายการตนทุนที่มีลักษณะเดียวกัน หรือสัมพันธกันไวในกลุม
ตนทุน (Cost Pool) แลวพิจารณาตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) ที่สําคัญกับกลุมตนทุน
ขั้นตอนที่ 4 การกําหนดตัวผลักดันกิจกรรม

ตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) คือ เหตุการณหรือปจจัยที่ทําใหตนทุนรวมของกิจกรรม
เปลี่ยนแปลงไป กลาวอีกนัยหน่ึง คือ ตัวผลักดันตนทุนคือปจจัยหรือสาเหตุที่ทําใหเกิดตนทุนและ
การปฏิบัติกิจกรรมและกระบวนการตาง ๆ ตามมาแตละกิจกรรมอาจมีตัวผลักดันไดมากกวา 1 ชนิด
การวิเคราะหตัวผลักดันตนทุนจะเนนการระบุสาเหตุตนตอที่ทําใหเกิดตนทุนกิจกรรมน้ัน ๆ (Root
Cause) ตัวผลักดันตนทุนและตัววัดผลไดจากการประกอบกิจกรรมไมใชสิ่งเดียวกัน ตัวผลักดัน
ตนทุนจะเกิดกอนการปฏิบัติกิจกรรมเสมอและไมอยูภายใตการควบคุมของพนักงานที่ปฏิบัติน้ัน ๆ
ตัวอยางการกําหนดตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) ของแตละกิจกรรม ดังแสดงในตารางที่ 2.2

ตารางที่ 2.2 ตัวอยางการกําหนดตัวผลักดันตนทุน (Cost Driver) ของแตละกิจกรรม (สมพงษ
ปญญายิ่งยง 2553)

กิจกรรม ตัวผลักดันตนทุน
การจายสินคาเปนกลอง จํานวนกลอง
การจายสินคาเปนช้ิน จํานวนช้ิน
การเตรียมการจายสินคา จํานวนบรรทัดคําส่ังซ้ือ

การจัดการกับตัวผลักดันตนทุนกอนที่การลงมือพัฒนากิจกรรมตาง ๆ จะชวยใหสามารถใน
การลดตนทุนที่ไมเพิ่มคุณคา
ขั้นตอนที่ 5 คํานวณตนทุนฐานกิจกรรมเขากับสิ่งที่ตองการคิดตนทุน

กิจกรรมเปนสิ่งที่ทําใหเกิดตนทุน สวนผลิตภัณฑหรือบริการเปนสิ่งที่ไดรับจากการกระทํา
กิจกรรม การคํานวณตนทุนผลิตภัณฑหรือตนทุนการใหบริการจึงตองทราบวาผลิตภัณฑหรือ
บริการประกอบดวยกิจกรรมใดบาง แลวจึงกําหนดตัวผลักดันตนทุนกิจกรรมและคํานวณอัตรา
ตนทุนกิจกรรม
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2.5.5 ขอจํากัดของระบบตนทุนกิจกรรม
ระบบตนทุนกิจกรรมจะชวยลดการบิดเบือนของตนทุนได โดยการสรางกลุม

ตนทุนของแตละกิจกรรมที่เปนตัวผลักดันตนทุน แลวทําการจัดสรรเขาสูงาน หรือผลิตภัณฑตาม
จํานวนกิจกรรมที่ใชในแตละงาน โดยขอจํากัดของระบบตนทุนฐานกิจกรรม สรุปไดดังน้ี

1.ระบบตนทุนกิจกรรมไมเหมาะกับกิจการที่มีผลิตภัณฑหรือบริการเพียงชนิด
เดียว

2.การแยกกิจกรรมใหละเอียดที่สุดจะสงผลทําใหตนทุนที่คํานวณไดน้ันมีความ
ถูกตองใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุด แตจะทําใหเกิดคาใชจายสูง

3.ระบบตนทุนกิจกรรมอาจกอใหเกิดการตอตานจากบุคคลภายในกิจการ เน่ืองจาก
จะเกิดความกดดันดานประสิทธิภาพและเวลาในการปฏิบั ติงานของผูปฏิบัติงาน อาจทําให
ผูปฏิบัติงานเกรงวาจะถูกตําหนิหรือลงโทษหากงานที่ทําอยูเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดตนทุนที่ไมเพิ่ม
คา

4.ความรูความเขาใจเกี่ยวกับตนทุนกิจกรรมของพนักงานในกิจการเปนสิ่งสําคัญ
ซึ่งหากมีความเขาใจไมตรงกัน อาจทําใหเกิดปญหาในการ นําระบบตนทุนฐานกิจกรรมมา
ประยุกตใชในกิจกรรมได

5.ระบบตนทุนฐานกิจกรรมไมสามารถชวยในการคํานวณตนทุนผลิตภัณฑให
ถูกตองทั้งหมด อาจจะมีขอจํากัดบางอยาง เชน

- การกําหนดกิจกรรมที่ไมเหมาะสม ซึ่งอาจจะมีจํานวนมากหรือนอยเกินไป
หรือไมครอบคลุมทุกกิจกรรมที่ทําอยูอาจทําใหการปนสวนคาใชจายผิดพลาดได

- การหาขอมูลเพื่อกําหนดกิจกรรมโครงสรางองคกร คําบรรยายลักษณะงาน การ
ปฏิบัติการ และการสัมภาษณ อาจไดรับขอมูลที่บิดเบือนไปจากความเปนจริง ซึ่งสงผลใหการปน
สวนคาใชจายผิดพลาดได

- วงจรชีวิตผลิตภัณฑ ที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว อาจทําใหการกําหนดวิธีการปน
สวนกิจกรรมไมเหมาะสมสําหรับอนาคต

2.6 แนวความคิดเก่ียวกับตนทุนรวม (Joint Cost)
อนุรักษ ทองสุโขวงศ (2548) ในกิจการอุตสาหกรรมบางประเภท เมื่อดําเนินการผลิตแลว

จะไดผลผลิตเกินกวาหน่ึงชนิด เชน โรงงานกลั่นนํ้ามัน จะใชวัตถุดิบคือ นํ้ามันดิบ เพียงชนิดเดียว
เมื่อผานกระบวนการผลิตจะไดผลิตภัณฑมากกวา 1 ชนิด ไดแก นํ้ามันเบนซิน นํ้ามันดีเซล กาซ เปน
ตน การจัดผลิตภัณฑที่ไดเหลาน้ันวาเปนผลิตภัณฑรวม หรือผลิตภัณฑพลอยได จะขึ้นอยูกับ
ความสําคัญของผลิตภัณฑแตละชนิด กิจการอ่ืน ๆ ที่มีลักษณะเดียวกับกิจการอุตสาหกรรมนํ้ามัน
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ไดแก อุตสาหกรรมการสีขาว อุตสาหกรรมปาไม อุตสาหกรรมเคมี และอุตสาหกรรมชําแหละ
เน้ือสัตว เปนตน

ตนทุนรวม (Joint cost) หมายถึง ตนทุนทั้งหมดที่เกิดขึ้นในกระบวนการผลิตต้ังแตเร่ิมตน
จนถึงจุดที่เกิดผลิตภัณฑหลายชนิด ซึ่งเรียกไดวา เปนจุดแยกตัวหรือจุดแยกออก (Split-off point)
ดังน้ันจุดแยกตัวจึงเปนจุดที่แยกผลิตภัณฑแตละชนิด

เน่ืองจากผลิตภัณฑรวมเกิดจากกระบวนการผลิตเดียวกัน เปนการยากที่จะคํานวณตนทุน
การผลิตในกระบวนการผลิตรวม (Joint process) ใหกับผลิตภัณฑแตละชนิด จึงตองมีการปนสวน
ตนทุนรวมที่เหมาะสมกับสภาพการผลิต วัตถุประสงคของการปนสวนตนทุนรวมก็เพื่อจะตีราคา
สินคาคงเหลือและจัดทํางบการเงินประจํางวด เพราะถากิจการไมทราบตนทุนรวมของผลิตภัณฑแต
ละชนิด ก็ไมสามารถคํานวณตนทุนสินคาที่ขาย ตีราคาสินคาคงเหลือ และไมสามารถจัดทํางบ
การเงินได

ในทางปฏิบัติ กิจการอาจขายผลิตภัณฑรวมทันที ณ จุดแยกตัว หรืออาจนําไปผลิตตอ การ
ตัดสินใจจะขายหรือผลิตตอ ขึ้นกับสภาพการผลิตของกิจการ และกําไรสวนเพิ่ม (Incremental
profit)

วิธีการปนสวนตนทุนรวมมี 4 วิธี ไดแก
1. วิธีถัวเฉลี่ย (Average method) แบงโดยถัวเฉลี่ยตนทุนใหกับผลิตภัณฑทุกชนิด

ตามจํานวนหนวยที่ผลิตได โดยถือหลักวาผลิตภัณฑทุกชนิดไดผานกระบวนการผลิตอันเดียวกันก็
ควรจะไดรับตนทุนการผลิตเทา ๆ กัน น่ันคือ ตนทุนกอนจุกแยกตัวตอหนวยของผลิตภัณฑแตละ
ชนิดจะเทากันซึ่งอาจเปนปญหาในการรายงานผลิกําไรขาดทุนของกิจการ สินคาบางชนิดจะขาดทุน
บางชนิดจะไดกําไรมาก อันเน่ืองมาจากราคาขายที่แตกตางกัน วิธีน้ีนําไปใชในอุตสาหกรรมใบ
ยาสูบ แปง การแปรรูปไม เปนตน

2. วิธีถัวเฉลี่ยถวงนํ้าหนัก (Weighted average method) ผลิตภัณฑแตละชนิดมีขอ
แตกตางกัน เชน ในเร่ืองขนาด นํ้าหนัก จํานวนวัตถุดิบที่ใช เวลาที่ใชผลิตตางกัน จึงเอาขอแตกตาง
มาพิจารณาในรูปของนํ้าหนักใหผลิตภัณฑแตละชนิดกอน แลวจึงแบงตนทุนรวมใหตามสัดสวน
ของนํ้าหนักที่คํานวณได วิธีน้ีใชกับอุตสาหกรรมผลิตอาหารหรือผลไมกระปอง นํ้ามัน เคมีภัณฑ
เปนตน วิธีน้ีอาจมีปญหาในการกําหนดจํานวนนํ้าหนักที่ถูกตองและเหมาะสมใหกับผลิตภัณฑแต
ละชนิด

3. วิธีราคาตลาด (Market value) หรือ มูลคาขายสัมพัทธ (Relative sales value) ใน
การผลิตสินคาตาง ๆ เพื่อหวังกําไร ดังน้ัน ราคาขายหรือราคาตลาดของผลิตภัณฑแตละชนิดจะ
ครอบคลุมสวนที่เปนตนทุน และคาใชจายตาง ๆ รวมทั้งกําไรที่กิจการตองการ หรือกลาวอีกนัยหน่ึง
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คือ ราคาขายมีสวนสันพันธกับตนทุน ผลิตภัณฑชนิดใดที่มีราคาขายตอหนวยสูงก็นาจะมีตนทุนสูง
ตามไปดวยและผลิตภัณฑชนิดใดมีราคาตอหนวยตํ่าก็จะมีตนทุนตํ่าไปตามสัดสวน

- มูลคาขายสัมพัทธหรือราคาตลาด เกณฑน้ีจะนํามาใชในกรณีที่กิจการ นํา
สินคาออกขายทันที ณ จุดแยกตัว

- มูลคาขายสุทธิสัมพัทธ จะนํามาใชในกรณีที่กิจการนําผลิตภัณฑไปผลิตเพิ่มเติม
หลังจุดแยกตัว ซึ่งมูลคาขายที่ถูกประมาณขึ้นมาภายใตสภาพการคาโดยปกติ แลวหักดวยตนทุนที่
คาดวาจะเกิดขึ้นในกากรผลิตเพิ่มเติมหลังจุดแยกตัว กิจการที่ ไมสามารถหาราคาตลาดของ
ผลิตภัณฑ ณ จุดแยกตัวเน่ืองจากไมมีตลาดสําหรับผลิตภัณฑชนิดน้ัน ๆ อาจใชเกณฑมูลคาขายสุทธิ
สัมพัทธในการปนสวนตนทุนรวม

4. วิธีอัตรากําไรคงที่ ผลิตภัณฑทุกชนิดที่ผลิตไดเปนผลิตภัณฑรวมที่จะใหกําไร
แกกิจการในอัตราเทาเทียมกัน จึงมีการกําหนดอัตรากําไรที่ตองการไวลวงหนาแลวนําอัตรากําไรน้ี
ไปคํานวณจํานวนกําไรที่คาดวาจะไดรับจากผลิตภัณฑรวมแตละประเภท และนําไปคํานวณหา
ตนทุนรวมและตนทุนกอนจุดแยกตัว ซึ่งเปนตนทุนรวมที่แบงใหสินคาแตละชนิด

James Wilkinson (2556) ไดกลาววา ในการบัญชีไดใหความหมายของตนทุนรวม (Joint
Cost) วาเปนตนทุนที่เกิดขึ้นในกระบวนการรวมกัน (Joint Process) ตนทุนรวมอาจรวมถึงวัสดุ
ทางตรง (Direct Material) แรงงานทางตรง (Direct Labor) และตนทุนคาโสหุยที่เกิดขึ้นระหวาง
กระบวนการผลิตรวมกัน กระบวนการผลิต Input หน่ึงใหผลผลิตหลาย Output เปนกระบวนการที่
ตองการสรางผลิตภัณฑ Output ประเภทหน่ึงโดยอัตโนมัติและสราง Output อ่ืน ๆ

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย อางถึงใน จริยา ตติรัตน (2545) ไดกลาววา ลักษณะ
การขนสงทางรถไฟมีการบริการที่หลากหลายจึงไมสามารถระบุตนทุนเฉพาะของบริการใด ๆ ได
โดยตรง เน่ืองจากประกอบดวยตนทุนรวม 2 ประเภท ไดแก 1. ตนทุนรวม (Joint Cost) คือ ตนทุนที่
เกิดจากการบริการมากกวาหน่ึงชนิด ซึ่งมีปญหาในการระบุคาใชจายโครงสรางพื้นฐานดานราง
รถไฟและคาใชจายในการบริหาร 2. ตนทุนสวนรวม (Common Cost) คือ ตนทุนดานปจจัยการผลิต
ที่ถูกใชรวมกันในบริการตาง ๆ ไดแก คาใชจายพนักงานและผูควบคุม ดังน้ัน การประมาณตนทุน
สามารถใชวิธีหาตนทุนตอหนวย (Unit Cost Approach) จากการกําหนดตัวรวม (Common
Dominator) ที่เหมาะสมกับคาใชจาย เชน คาบํารุงรักษาทาง ใชปริมาณขนสงหนวยตันกิโลเมตรเปน
ตัวแบงแลวจึงจัดสรรตนทุนแกบริการน้ัน ๆ ตอไป
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2.7 งานวิจัยที่เก่ียวของกับตนทุนการขนสงรถไฟ
นิธิวดี จตุรภุช (2522) ไดทําการศึกษาตนทุนดําเนินงานของการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อ

การกําหนดอัตราคาระวาง โดยทําการพิจารณาวาตนทุนการขนสงมีความเหมาะสมกับขอเท็จจริง
เพียงใด เพื่อที่จะทราบวาสามารถทําการลดคาใชจายหรือตนทุนในสวนใดไดบาง เน่ืองจากตนทุนที่
สูง อาจสงผลใหอัตราคาระวางมีแนวโนมที่จะสูงขึ้นดวย ซึ่งอาจสงผลใหเสียโอกาสในการไดรับ
วาจางในการขนสง ดังน้ัน จึงจําเปนตองทราบวาในการดําเนินกิจการน้ันมีตนทุนการดําเนินงาน
เทาใด เพื่อที่จะนําไปเปรียบเทียบกับรายไดคาระวางที่เก็บจากผูวาจางหรือผูใชบริการ ในการศึกษา
ไดทําการศึกษาขอมูลจากฝายพาณิชยและฝายบัญชี การรถไฟแหงประเทศไทย พรอมทั้งทําการ
สัมภาษณเจาหนาที่ผูเกี่ยวของทุกฝายของการรถไฟ พบวา สวนประกอบของคาใชจายในการ
ดําเนินงานของการรถไฟสามารถแบงเปนตนทุนหลัก ๆ ไดแก คาใชจายดานบุคคล คาวัสดุ นํ้ามัน
เชื้อเพลิง และคาเสื่อมราคา

ในขั้นตอนการคํานวณหาตนทุนการขนสงไดรับคําแนะนํามาจากบริษัท Canadian Pacific
Consulting Service (CPCS) ในป 2517 โดยมีขั้นตอนในการคํานวณตนทุน ดังน้ี

1. รวบรวมขอมูลจากบัญชีรายจายทําการที่เกี่ยวของกับการขนสงโดยตรง และทําการตัด
รายจายที่ไมเกี่ยวของกับตนทุนการขนสงออก

2. จําแนกประเภทรายจายเพื่อใหงายตอการคํานวณตนทุนตอหนวย โดยสามารถแบง
ประเภทรายจายได ดังน้ี

2.1 คาแรง ประกอบดวย เงินเดือน คาจางแรงงาน และคาใชสอยบุคคล
2.2 คาของ ประกอบดวย คาวัสดุสิ่งของและคาเชื้อเพลิง
2.3 คาเสื่อมราคา
2.4 ดอกเบี้ยเงินลงทุน

3. เฉลี่ยรายจายทําการหลาย ๆ ปเปนคาใชจาย 1 ป เพื่อคํานวณเปนตนทุนขนสง
4. รวบรวมสถิติขอมูลที่เกี่ยวของเพื่อใชคํานวณตนทุนตอหนวย
5. วิเคราะหหาอัตราผันแปรของรายจายทําการ
6. คํานวณตนทุนตอหนวย
พบวาในการคํานวณหาตนทุนน้ันมีความไมสมบูรณในการคํานวณ เน่ืองจาก ความยุงยาก

ในการแบงตนทุนรวม (Joint Cost) ระหวางการขนสงสินคากับการโดยสารไดถูกตองตามความเปน
จริง เน่ืองจากรายจายสวนใหญเปนรายจายรวม เชน คาใชจายเกี่ยวกับคาบํารุงทาง ประกอบดวย ค า
บํารุงพื้นทาง รางเหล็ก เปนตน จะเห็นไดวารางน้ันใชรวมระหวางการโดยสารและการสินคา ซึ่งไม
อาจทราบสัดสวนคาใชจายอยางแนชัด ดังน้ัน การจัดสรรอาจจะคิดตามนํ้าหนักของรถที่ใชเสนทาง
น้ัน แตในขณะเดียวกัน รถโดยสารจําเปนที่จะตองวิ่งดวยความเร็วสูง ซึ่งอาจเปนสาเหตุที่ทําใหตอง
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มีการซอมบํารุงตลอดเวลา ในขณะที่การขนสงสินคาไมจําเปนตองใชความเร็วในการขนสง แตใน
การคํานวณตนทุนของการเดินรถ คาใชจายดังกลาวจะถูกเฉลี่ยใหทั้งการโดยสารและสินคาใน
จํานวนที่เทากัน ซึ่งนับวาไมยุติธรรมตอการขนสงสินคา ปญหาเร่ืองตนทุนรวม (Joint Cost) เปน
ปญหาที่เกิดขึ้นกับกิจการรถไฟแทบทั่วโลกและยังไมมีวิธีแบงแยกตนทุนรวมที่เหมาะสม

Zhengze Yang และ Juanqiong Gou (2558) ไดทําการศึกษาคํานวณผลประโยชนทางดาน
เศรษฐกิจสําหรับองคกรรถไฟฟาความเร็วสูง โดยทําการวิเคราะหตนทุนการดําเนินงานและเงื่อนไข
รายได จัดทําแบบจําลองสําหรับการคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐกิจตามการคิดตนทุนฐาน
กิจกรรมและใชรถไฟความเร็วสูงปกกิ่ง-เซี่ยงไฮเปนตัวอยางในการคํานวณ ในขั้นตอนแรกไดทํา
การวิเคราะหขั้นตอนการปฏิบัติงานของรถไฟความเร็วสูงของจีนและทําการคํานวณตนทุนสําหรับ
องคกรรถไฟความเร็วสูงตามการคิดตนทุนตามกิจกรรม ทําการคํานวณคาใชจายของแตละกิจกรรม
การขนสงตามลําดับของกิจกรรม จากน้ันจะคํานวณและสรุปปริมาณดัชนีกิจกรรมตนทุนแตละ
กิจกรรม และคํานวณหาตนทุนรวมและตนทุนตอหนวยของแตละศูนยกิจกรรม จากผลการวิเคราะห
จะทําใหสามารถระบุไดวาคาใชจายกิจกรรมของรถไฟความเร็วสูงปกกิ่ง–เซี่ยงไฮและตนทุนตอ
หนวยของรถไฟความเร็วสูงเปนทําใหองคกรสามารถตระหนักถึงภาระคาใชจายในแตละสวนและ
สามารถพัฒนารถไฟความเร็วสูงของจีนใหมีประสิทธิภาพและจัดการเพื่อลดแรงกดดันทางธุรกิจ
ของรถไฟความเร็วสูง

Anucha Watanapa, Siwadol Pholwatchana และคณะ (2559) ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับบริการ
ของสถานีแหลมฉบังและสถานีทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งสามารถแบงการใหบริการออกเปนสอง
ประเภท คือ การบริการตูรถไฟและบริการรถไฟนํ้ามันซึ่งมีกระบวนการทํางานที่แตกตางกัน
การศึกษาคร้ังน้ีไดนําการคิดตนทุนฐานกิจกรรมมาใชในการวิเคราะหโดยทําการคิดคาใชจายเฉพาะ
ในสวนของคาใชจายโดยตรงของสถานีรถไฟแหลมฉบังซึ่งไมรวมคาใชจายขององคกรอ่ืน ๆ เชน
แผนกเคร่ืองกลแผนกโยธาหรือแผนกสงสัญญาณ จากผลการศึกษาทําใหทราบตนทุนของกิจกรรม
ในแตละประเภทวามีคาใชจายสูงในกิจกรรมประเภทใด ซึ่งทําใหสามารถพิจารณาจัดการกับ
คาใชจายไดอยางถูกตองและเหมาะสม และสามารถเพิ่มประสิทธิภาพของแรงงานและสามารถลด
ตนทุนไดอยางชัดเจน

2.8 งานวิจัยที่เก่ียวของกับ Activity Based Costing
ชุติพงศ มัธยกุล (2555) ไดทําการศึกษาวิเคราะหความสูญเสียของผลผลิตในขั้นตอนการ

เตรียมและการขนสงของผักกะหล่ําปลีในจังหวัดเชียงใหม เพื่อวิเคราะหความสูญเสียที่เกิดขึ้นเพื่อ
ทําการเปรียบเทียบตนทุนและความสูญเสียจากการขนสงผักกะหล่ําปลีที่เกิดขึ้นและหาแนวทาง
ปรับปรุงในการลดตนทุนคาขนสงและความสูญเสียตอไป โดยนําวิธี Activity Based Costing มา
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ประยุกตใชในการวิเคราะห โดยทําการเก็บรวบรวมขอมูลเบื้องตนจากการสัมภาษณผูเกี่ยวของใน
แตละสวน ไดแก เกษตรกรผูเพาะปลูก ศูนยคัดบรรจุมูลนิธิโครงการหลวงทุงหลวง และพอคาคน
กลางตลาดไท เพื่อทําการศึกษารายละเอียดของกิจกรรมและกระบวนการทํางานของแตละชวง
กิจกรรมและทําการแบงชวงกิจกรรมของการขนสง และหาตนทุนโดยรวมและตนทุนตอหนวยการ
ขนสงในแตละกิจกรรม จากการวิเคราะหจะทําใหทราบวาในแตละกิจกรรมมีตนทุนเกิดขึ้นในแต
กิจกรรมเทาใดบาง และกิจกรรมที่สงผลตอตนทุนโดยรวมมากที่สุด ซึ่งจะทําใหสามารถแกไขหรือ
ปรับปรุงในการการลดตนทุนไดถูกจุด

พงษชัย อธิคมรัตนกุล และ ปฎล รัตนชุม (2560) ไดทําการศึกษาตนทุนในการดําเนินการ
ขนสงที่แทจริงของธุรกิจขนสงดวยรถบรรทุก บริษัทขนสงปูนซีเมนต โดยไดนําแนวคิดวิเคราะห
ตนทุนรายกิจกรรม (Activity-Based Costing, ABC) มาประยุกตใชในการคํานวณหาตนทุนในการ
ดําเนินการขนสงและทําการวิเคราะหคุณคาของกิจกรรมในกระบวนการขนสง ในระบบตนทุนฐาน
กิจกรรมจะกําหนดกลุมตนทุนในรูปของกลุมตนทุนกิจกรรม (Activity Cost Pools) ซึ่งจะทําให
ทราบตนทุนผลิตภัณฑที่มีความถูกตองแมนยํา โดยทําการรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของจากการ
สัมภาษณผูบริหารและผูปฏิบัติงานจริง ซึ่งรายละเอียดในการสอบถามจะประกอบดวย เวลาที่ใชใน
การปฏิบัติงานจริง จํานวนงานที่ทําในแตละวัน เพื่อใชในการหาสัดสวนการทํางานจริงที่เกี่ยวเน่ือง
กับกระบวนการขนสงวัตถุดิบผลิตปูนซีเมนตและปูนซีเมนต จากน้ันจะทําการวิเคราะหและระบุ
กิจกรรมที่เกี่ยวของในกระบวนการขนสงปูนซีเมนต รวบรวมคาใชจายที่เกี่ยวของกับการขนสง
ทั้งหมดที่เกิดขึ้นเพื่อหาความสัมพันธระหวางคาใชจายที่เกิดขึ้นกับกิจกรรมตาง ๆ กําหนดตัว
ผลักดันทรัพยากรและใชเกณฑสัดสวนเวลาในแตละกิจกรรมในการหาสัดสวนในแตละกิจกรรม
จากน้ันจะทําการคํานวณตนทุนรายกิจกรรมละตนทุนกิจกรรมตอหนวย โดยการคํานวณสามารถ
คํานวณไดโดยนําขอมูลทรัพยากรที่ใชในการดําเนินการขนสงและสัดสวนในการใชทรัพยากรใน
กิจกรรมยอย จากการศึกษาจะทําใหผูประกอบการทราบตัวเลขตนทุนในการดําเนินการขนสงที่
ถูกตอง ทราบสาเหตุของการเกิดตนทุน ซึ่งจะทําใหสามารถวิเคราะหหาแนวทางในการลดตนทุน
และปรับปรุงกิจกรรมเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดได

นฤมล ศรีจันทร (2558) ไดทําการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรมการนําเข าสินคาจาก
ตางประเทศของบริษัทผูผลิตบรรจุภัณฑพลาสติก เน่ืองจากตนทุนการนําเขาสินคาน้ันมีตนทุนที่
คอนขางสูง ทางผูบริหารตองการทราบประเภทของตนทุนของการนําเขาวาประกอบดวยตนทุน
ประเภทใดบาง ซึ่งด้ังเดิมบริษัทไดมีการคิดตนทุนแบบเดิม (Traditional Costing System) ทําใหไม
สามารถทราบขอมูลตนทุนในแตละกิจกรรม สงผลใหการจัดสรรตนทุน รวมไปถึงไมสามารถการ
จัดการควบคุมใหตนทุนลดลงไดอยางถูกตอง ดังน้ันบริษัทจึงไดใชระบบตนทุนฐานกิจกรรมเพื่อใช
เปนเคร่ืองมือในการจําแนกประเภทของตนทุนนําเขาของบริษัท เพื่อที่จะส ามารถทราบตนทุนที่
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แทจริงในแตละสวน หรือแตละกิจกรรมเพื่อที่จะเพิ่มศักยภาพในการแขงขันและทําใหสามารถ
วางแผน ตัดสินใจหรือกําหนดกลยุทธในการบริหาร ในการศึกษาผูวิจัยจะทําการศึกษาเฉพาะตนทุน
ที่เกิดจากการสั่งซื้อและนําเขาสินคาจากตางประเทศเทาน้ัน โดยใชขอมูลทุ ติยภูมิโดยใชระบบ
ตนทุนฐานกิจกรรมเพื่อหาตนทุนที่เกิดขึ้นใหสอดคลองกับกิจกรรมแตละกิจกรรมที่เกิดขึ้นจริง โดย
ทําการสํารวจกิจกรรมตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการสั่งซื้อสินคา ต้ังแตขั้นตอนรับใบขอสั่งซื้อ จนถึง
สินคาเขาโรงงาน จากน้ันรวบรวมคาใชจายตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับในการคิดตนทุนจากแผนกบัญชี
และนํามาปนสวนเขาสูกิจกรรมโดยใชตัวผลักดันตนทุนเปนตัวปนสวนตามลักษณะการใช
ทรัพยากรและระดับการใชทรัพยากรในการปฏิบัติงาน จากน้ันทําการกระจายตนทุนเขารายกิจกรรม
ซึ่งทรัพยากรที่นํามาคิดตนทุน ไดแก ตนทุนคาใชจายดานบุคลากร ตนทุนคาใชจายดานพื้นที่ ตนทุน
คาใชจายดานเคร่ืองจักรอุปกรณและตนทุนคาใชจายดานวัสดุสิ้นเปลือง ผลการวิเคราะหตนทุนฐาน
กิจกรรม พบวา ศูนยกิจกรรมที่มีตนทุนคาใชจายสูงที่สุด คือ ศูนยกิจกรรมการผานพิธีศุลกากรขา
ออก จากผลการวิเคราะหจะทําใหสามารถทราบไดวากิจกรรมใดบางที่กอใหเกิดคาใชจายที่สูงและ
สามารถจัดการกับกิจกรรมดังกลาวไดอยางถูกตอง

Adil Baykasoğlu และ Vahit Kaplanoğlu (2551) ไดทําการศึกษาการประยุกตใชตนทุน
ฐานกิจกรรมสําหรับการขนสงทางบกในประเทศตุรกี ในรูปแบบการจําลองกระบวนการการคิด
ตนทุน (SIMPROCESS) และไดใชกระบวนการ Analytical Hierarchy Process (AHP) ในการ
กําหนดตัวผลักดันตนทุนรวมกับ ABC และนําผลลัพธที่ไดจากแบบจําลอง ABC ไปเปรียบเทียบกับ
ผลลัพธของการคิดระบบตนทุนในปจจุบันของบริษัท เพื่อนําเสนอขอดีของการใชระบบตนทุนที่
ซับซอนขึ้น ในขั้นตอนเร่ิมตนของการวิเคราะห ABC คือการกําหนด กิจกรรมและกระบวนการโลจิ
สติกส การระบุกิจกรรมและระดับรายละเอียดของกิจกรรมเปนขั้นตอนสําคัญในการออกแบบระบบ
ABC เพราะตนทุนของระบบและความแมนยําน้ันขึ้นอยูกับขั้นตอนน้ี ขั้นตอนที่สอง คือการกําหนด
ทรัพยากรที่ใชในการบริการ ขั้นตอนถัดมาจะทําการกําหนดตัวผลักดันทรัพยากร ซึ่งสามารถระบุ
อัตราการใชทรัพยากรในการใชกิจกรรมใหชัดเจนดวยคําถาม “ทรัพยากรถูกใชโดยกิจกรรมอะไร”
จากน้ันจะทําการจัดสรรทรัพยากรใหกับกลุมตนทุนและทําการปนสวนตนทุนไปยังกิจกรรมแตละ
รายการของตนทุน จากการวิเคราะหจะนําผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห ABC ไปเปรียบเทียบกับวิธี
บัญชีตนทุนแบบเดิมของบริษัท ซึ่งพบวามีความแตกตางกันมากระหวางขั้นตอนการกําหนดตนทุน
ปจจุบันของบริษัท และผลลัพธที่ไดจาก ABC ที่แตกตางอีกขอหน่ึงคือ การบัญชีโดยตนทุนแบบเดิม
ของบริษัทน้ันไมสามารถแจกแจงคาโสหุยใหกับการบริการไดอยางเหมาะสม

บงกช  อนังคพันธ (2552) ไดนําตนทุนฐานกิจกรรมมาประยุกตใชในการคํานวณตนทุน
การผลิตนักศึกษาของคณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยนราธิวาสราชนครินทร ในการประยุกตใช
ระบบตนทุนฐานกิจกรรมจะตองทราบหรือระบุวัตถุประสงคใหแนชัดวามีวัตถุประสงคเพื่ออะไร
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เน่ืองจากความซับซอนของการประยุกตจะแตกตางกันไปตามวัตถุประสงคที่กําหนดไว เมื่อกําหนด
วัตถุประสงคไดแลว ก็จะทําการกําหนดสิ่งที่ตองการคิดตนทุน (Cost Object) การกําหนดสิ่งที่
ตองการจะคิดตนทุนจะแตกตางกันไปขึ้นอยูกับความตองการของผูบริหาร เชน ตนทุนการสอน ,
ตนทุนจัดหองเรียนตนทุนหนวยงานที่ทําการสอน เปนตน (วรศักด์ิ ทูมมานนท, 2551) ในขั้นตอน
การคิดตนทุนจะทําการคิดตนทุนการผลิตนักศึกษาคณะวิทยาการจัดการโดยใชวิธีระบบตนทุน
แบบเดิม เพื่อนําผลลัพธไปเปรียบเทียบกับวิธีตนทุนฐานกิจกรรม ขั้นตอนการคํานวณโดยวิธีตนทุน
ฐานกิจกรรมประกอบดวยขั้นตอน ดังน้ี ขั้นที่ 1 การคํานวณหาตนทุนจริงของคณะวิทยาการจัดการ
โดยจะนําเงินงบประมาณและเงินรายไดที่เบิกจายทั้งหมดในปงบประมาณ 2551 มาคํานวณรวมกับ
คาเสื่อมราคาประจําป และตนทุนที่ไดรับการปนสวนจากสวนกลาง โดยการปนสวนน้ันจะใชเกณฑ
การปนสวนแตกตางกันตามแตละกิจกรรม ขั้นที่ 2 นําตนทุนจริงปนสวนเขาสูกิจกรรมของคณะ
วิทยาการจัดการ และทําการระบุตัวผลักดันทรัพยากร จากการคํานวณตนทุนตามระบบตนทุนเดิม
และระบบตนทุนฐานกิจกรรม จะเห็นไดวาการคิดตนทุนตามระบบฐานกิจกรรมจะมีตนทุนนอยกวา
การคิดตนทุนตามระบบตนทุนเดิม เน่ืองจากในการคิดตนทุนระบบเดิมจะนําตนทุนทั้งหมดมาคิด
ตนทุนตอจํานวนนักศึกษาเต็มเวลาเทียบเทา โดยไมมีการแบงสัดสวนเวลาการทํางานของอาจารย
และไมมีการแบงตนทุน แยกประเภทตามกิจกรรมตาง ๆ เปนการนําตนทุนทั้งหมดคิดเขาตนทุนตอ
จํานวนนักศึกษาเต็มเวลาเทียบเทา ทั้งที่ตนทุนในการผลิตบัณฑิตเปนแคสวนหน่ึงของพันธกิจของ
คณะ ดังน้ันคณะวิทยาการจัดการจึงควรนําระบบตนทุนฐานกิจกรรมมาประยุกตใชเพื่อ ความ
เหมาะสมในการคิดตนทุนใหใกลเคียงกับความเปนจริงมากขึ้น เพื่อชวยใหผูบริหารสามารถบริหาร
งบประมาณไดอยางมีประสิทธิภาพและยังชวยในการบริหารกิจกรรมวา กิจกรรมใดเปนกิจกรรมที่
เพิ่มคา ที่ควรจะสนับสนุน ซึ่งทําใหการบริหารตนทุนสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น

กนกวรรณ กิ่งผดุง และ สุจินต วุฒิชัยวัฒน (2560) ไดประยุกตใชการวิเคราะหตนทุนฐาน
กิจกรรมในกระบวนการผลิตนมพาสเจอไรซและคนหากิจกรรมหลักที่มีตนทุนกิจกรรมสูงที่สุด มี
การนําระบบ IDEF0 มาใชในการวิเคราะหกิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นทั้งในกิจกรรมหลักและกิจกรรม
ยอยของกระบวนการผลิต ตนทุนกิจกรรมจะสะทอนตนทุนการผลิตที่แทจริงของกิจกรรมการผลิต
นมพาสเจอไรซทุกชนิด ในการวิเคราะหขั้นตอนแรกจะทําการศึกษาขอมูลทั่วไปของโรงนม
กรณีศึกษา ซึ่งประกอบดวยขอมูล 2 สวน คือการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณและ
สังเกตกระบวนการผลิต และเก็บรวบรวมทุติยภูมิจากการวิเคราะหขอมูลทางบัญชีและรายงาน
ทางการเงิน จากน้ันจะทําการศึกษาองคประกอบและโครงสรางของตนทุน ประกอบดวย การ
คํานวณและวิเคราะหตนทุนตาง ๆ เปนรายเดือน เชน ตนทุนทางตรง ตนทุนวัตถุดิบทางตรง และ
คาใชจายในการผลิตเปนตน นอกจากน้ียังทําการวิเคราะหและคํานวณสัดสวนตาง ๆ เชน ปริมาณ
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การผลิต ชั่วโมงการทํางาน พื้นที่การใชงาน และเวลาทํางาน เปนตน ในแตละกระบวนการผลิตของ
ทุก ๆ กิจกรรมการผลิต เพื่อสรุปหาตนทุนการผลิตตอหน่ึงหนวยการผลิต  จากน้ันจะทําการศึกษา
กระบวนการทางธุรกิจดวยระบบ IDEF0 โดยการสัมภาษณและสอบถามขอมูลจากผูจัดการ หัวหนา
หนวยงานตาง ๆ และพนักงาน และทําการคํานวณตนทุนฐานกิจกรรมตอหนวยและขั้นตอนสุดทาย
ทําการเปรียบเทียบตนทุนแบบเดิมและตนทุนฐานกิจกรรม จะเห็นไดวาหากทําการคิดตนทุนฐาน
กิจกรรม ตนทุนการผลิตจะสูงขึ้นกวาตนทุนแบบเดิม จะสงผลใหไดกําไรนอยลงกวาการคิดตนทุน
แบบเดิม แตกรรมวิธีคิดจะยุงยาก ซับซอน และใชเวลามากกวาการคิดตนทุนแบบเดิม แตจะสามารถ
ระบุตนทุนของทุกกิจกรรมได หากจะทาการลดตนทุน ในกิจกรรมบางกิจกรรมที่ไมจาเปนและไม
กอใหเกิดมูลคาเพิ่มตอผลิตภัณฑใหลดลงได ก็จะสามารถเพิ่มการทํากําไรไดมากยิ่งขึ้นไปดวย และ
ยังสามารถใหขอมูลที่ถูกตองมากยิ่งขึ้นสําหรับผูบริหารจะไดนาไปใชตอไปในการ จัดการโรงงาน
อุตสาหกรรมนมขนาดเล็กได

2.9 สรุปการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ
จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาในอดีตน้ันมีการศึกษาเกี่ยวกับตนทุนการ

ดําเนินงานของการรถไฟนอยมากและยังไมมีการประยุกตใชระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity
Based Costing) ในการรถไฟอยางแพรหลาย ดังน้ัน จึงทําการศึกษาตนทุนการดําเนินงานของรถไฟ
โดยการประยุกตใชวิธี Activity Based Costing เพื่อวิเคราะหหาตนทุนการดําเนินงานของการขนสง
สินคาของการรถไฟแหงประเทศไทย



บทที่ 3
ข้ันตอนการดําเนินงานวจัิย

ในบทน้ีจะกลาวถึงระเบียบวิธีวิจัย ในการดําเนินการศึกษาและวิเคราะหตนทุนการ
ดําเนินงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการรถไฟแหงประเทศไทย โดยมีเน้ือหา
ประกอบดวยขั้นตอนในการศึกษา การสํารวจขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการตีความผลการ
วิเคราะหขอมูลโดยจะแสดงถึงรายละเอียดตาง ๆ ที่ใชในการดําเนินการศึกษาและวิจัยดังตอไปน้ี

3.1 ข้ันตอนการศึกษา
การศึกษาตนทุนการดําเนินงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร กรณีศึกษาการขนสง

ระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) กับทาเรือแหลมฉบัง เปนการศึกษากระบวนการ
ทํางานเพื่อวิเคราะหตนทุนการดําเนินงานของการขนสงสินคา โดยมีขั้นตอนการศึกษา ดังแสดงใน

รูปที่ 3.1 ขั้นตอนแรกในการศึกษาผูวิจัยจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลซึ่งจะประกอบดวยขอมูล 2
สวน ไดแก การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณและสังเกตกระบวนการทํางาน และการ
เก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากการวิเคราะหขอมูลทางบัญชีและรายงานทางการเงิน จากน้ันจะทํา
การวิเคราะหตนทุนการดําเนินงานโดยใชวิธี Activity Based Costing โดยทําการศึกษากระบวนการ
ทํางานของตูขนสงสินคา จากน้ันจะทําการวิเคราะหและระบุกิจกรรม วิเคราะหตนทุนการใช
ทรัพยากร กําหนดตัวผลักดันทรัพยากร คํานวณตนทุนรายกิจกรรมและคํานวณตนทุนรายกิจกรรม
ตอหนวย ซึ่งจะทําการอธิบายรายละเอียดขั้นตอนตาง ๆ ในหัวขอถัดไป
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการศึกษาวิจัย

3.2 การเก็บรวบรวมขอมูล
ในการศึกษาตนทุนการดําเนินงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร กรณีศึกษาการ

ขนสงระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) กับทาเรือแหลมฉบัง ในคร้ังน้ี จะทําการศึกษา
จากผูที่มีสวนเกี่ยวของกับกระบวนการทํางานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร จากสถานีบรรจุและ
แยกสินคากลอง (ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบังทางรถไฟ ประกอบดวย

1. หัวหนากองอํานวยการปฎิบัติการสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD)
2. หัวหนากองบริการสินคาคอนเทนเนอร
3. นายสถานีสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD)
4. พนักงานรักษารถ
5. พนักงานขับรถและชางกล
6.พนักงานซอมบํารุง

ขั้นตอนแรกในการศึกษาผูวิจัยจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลซึ่งจะประกอบดวยขอมูล 2 สวน
ไดแก การสํารวจขอมูลโดยทําการสัมภาษณเชิงลึกผูที่มีสวนเกี่ยวของในกระบวนการทํางานการ

คํานวณตนทุนรายกิจกรรมและตนทุนกิจกรรม
ตอหนวย

วิเคราะหตนทนุการใชทรัพยากร กําหนดตัวผลักดัน
ทรัพยากร

สัมภาษณผูบริหารหรือพนักงานที่เก่ียวของขอมูลทางสถิติ

เก็บรวบรวมขอมูล

วิเคราะหและระบุกิจกรรม
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ขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรเพื่อระบุกิจกรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้น ไดแก นายสถานีสถานีบรรจุและแยก
สินคากลอง (ICD) พนักงานหามลอ พนักงานรักษารถ และผูบริหารที่ทราบรายละเอียดกระบวนการ
ทํางานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) กับทาเรือ
แหลมฉบัง โดยมีลักษณะตัวอยางคําถาม เชน ในการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร มีขั้นตอนวิธีการ
ทํางานอยางไรบาง และในแตละขั้นตอนมีรายละเอียดอยางไร มีใครเกี่ยวของในแตละขั้นตอนบาง
และการเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากการวิเคราะหขอมูลทางบัญชีและรายงานทางการเงินที่
เกี่ยวของกับกระบวนการทํางานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง (ICD) กับทาเรือแหลมฉบัง โดยจะใชขอมูลยอนหลัง 1 ป อางอิงขอมูลในป 2561 เพื่อทําการ
วิเคราะหตนทุนการใชทรัพยากรหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร
โดยใชขอมูลทางสถิติที่เกี่ยวของกับการดําเนินการขนสงเพียงเทาน้ัน ไดแก คานํ้ามันเชื้อเพลิง, คา
เสื่อมราคาของหัวรถจักรและขบวนรถ, คาซอมบํารุงหัวรถจักร/ขบวนรถ, เงินเดือนพนักงาน,
จํานวนเที่ยวในการขนสง, และระยะทางในการเดินรถระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
(ICD) ไปทาเรือแหลมฉบัง (กิโลเมตร) โดยไมนําคาใชจายในสวนการซอมบํารุงราง คาใชจายดาน
ตัวสถานี คาใชจายดานการควบคุมการเดินรถ และนายสถานีระหวางทาง มาใชในการวิเคราะห

3.3 ข้ันตอนการดําเนินการ
3.3.1 การสัมภาษณเชิงลึกและการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิตามหัวขอ 3.2

จากการศึกษากิจกรรมที่ปฏิบัติกระบวนการทํางานสามารถแบงรูปแบบการขนสง
สินคาตูคอนเทนเนอร แบงออกเปน 2 ชวงตามเสนทางการขนสง ดังน้ี

ชวงท่ี 1 การขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรเสนทางจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD)
ไปยัง ทาเรือแหลมฉบัง พบวาในการขนสงสินคา 1 เที่ยวจะประกอบดวยขั้นตอนที่หลากหลาย และ
มีหลายแผนกเขามาเกี่ยวของ ซึ่งสามารถสรุปได ดังน้ี

 ข้ันตอนท่ี 1 : ผูประกอบการจะนําสินคาที่บรรจุลงตูคอนเทนเนอรเขามายังสถานี
บรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) หรือสินคาที่ยังไมไดบรรจุลงตู จะถูกนํามายังลานบรรจุเพื่อบรรจุ
ลงตูคอนเทนเนอร

 ข้ันตอนท่ี 2 : ผูประกอบการจะตองดําเนินพิธีศุลกากรตามขั้นตอนของกรม
ศุลกากร

 ข้ันตอนท่ี 3 : กองบริการสินคาคอนเทนเนอร กองปฏิบัติการสถานีบรรจุและแยก
สินคากลอง (ICD) และผูประกอบการ ทําการประชุมแผนการขนสงในการจองแครสําหรับบรรทุก
สินคา ในการประชุมจะเปนการประชุมแผนการดําเนินงานสําหรับวันรุงขึ้นและทบทวนการ
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ดําเนินงานของวันที่ผานมาที่ยังตกคางอยู โดยผูประกอบการแตละรายน้ัน จะมีโควตาการจองแคร
จํานวนที่แตกตางกันออกไป ซึ่งโควตาในการจองแครน้ันขึ้นอยูกับปริมาณการขนสงที่ผานมา การ
ประชุมจะทําการสรุปจํานวนแครที่แตละบริษัทจะตองใชเพื่อดําเนินการจัดขบวนรถตามความ
ตองการของแตละบริษัทและดําเนินการจัดสงแผนงานใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของในขั้นตอนถัดไป

 ข้ันตอนท่ี 4 : เมื่อผูเกี่ยวของแตละฝาย ซึ่งไดแก นายสถานีตนทางสถานีบรรจุและ
แยกสินคากลอง (ICD), นายสถานีปลายทางแหลมฉบัง, ฝายชางกลและเดินรถ ฝายปฏิบัติการเดินรถ
และกองปฏิบัติการสินคา ไดรับแผนงานแลวจะทําการจัดเตรียมขบวนรถและพนักงานที่เกี่ยวของใน
การเดินรถตามแผนงานที่ไดรับมอบหมาย เชน ฝายชางกล มีหนาที่ในการจัดเตรียมพนักงานขับรถ
และชางเคร่ือง ฝายกองปฏิบัติการสินคา มีหนาที่ในการจัดเตรียมพนักงานรักษารถ

 ข้ันตอนท่ี 5 : ผูประกอบการจะนําตูคอนเทนเนอรมาขึ้นแครใหทันตามเวลาที่
กําหนดและทําการจดรายละเอียดตาง ๆ เชน เบอรตู เบอรแคร นํ้าหนักตู  เพื่อใหเจาหนาที่สถานีออก
ใบสงและคิดคาระวางของสินคา

 ข้ันตอนท่ี 6 : เมื่อผูประกอบการขนสินคาเรียบรอยแลว พนักงานขับรถ ชางเคร่ือง
พนักงานรักษารถ และพนักงานตรวจรถจะทําการจัดลําดับรถ ตรวจสภาพรถ และทําการทดสอบ
ระบบเบรก

 ข้ันตอนท่ี 7 : เมื่อทําการตรวจสอบสภาพรถเรียบรอยแลวจากน้ันพนักงานขับรถ
ชางเคร่ือง และพนักงานรักษารถจะทําการเดินขบวน ระหวางการทําขบวนรถอาจมีการจอดที่ศรี
ราชาเพื่อทําการเติมนํ้ามัน

 ข้ันตอนท่ี 8 : เมื่อถึงสถานีปลายทางแหลมฉบังแลว พนักงานรักษารถจะทําการสง
มอบลําดับรถและใบสงใหกับนายสถานีปลายทาง ใบสงของจะถูกนําสงไปที่ฝายการบัญชีตอไป

 ข้ันตอนท่ี 9: ฝายบัญชีทําการเรียกเก็บคาระวางกับผูประกอบการตามรอบบิลที่ได
ทําสัญญาไว

 ข้ันตอนท่ี 10 : มีการซอมบํารุงหัวรถจักร/ราง และสวนอ่ืน ๆ ตามรอบการซอม
บํารุง

ชวงท่ี 2 การขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรจากเสนทางทาเรือแหลมฉบัง ไปยังสถานีบรรจุ
และแยกสินคากลอง (ICD) เมื่อขบวนรถสินคาจาก ICD ทําการขนถานสินคาเรียบรอยแลว กรณีที่มี
ชุดแครพรอมกลับ ICD จะดําเนินการทําขบวนรถกลับตามแผนงาน ซึ่งในการขนสงสินคา 1 เที่ยว
ซึ่งสามารถสรุปขั้นตอนได ดังน้ี
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 ข้ันตอนท่ี 1 : ผูประกอบการจะนําสินคาที่บรรจุลงตูคอนเทนเนอรเขามายัง ทาเรือ
แหลมฉบัง หรือสินคาที่ยังไมไดบรรจุลงตู จะถูกนํามายังลานบรรจุเพื่อบรรจุลงตูคอนเทนเนอร

 ข้ันตอนท่ี 2 : ผูประกอบการจะตองดําเนินพิธีศุลกากรตามขั้นตอนของกรม
ศุลกากร

 ข้ันตอนท่ี 3 : ผูประกอบการจะนําตูคอนเทนเนอรมาขึ้นแครใหทันตามเวลาที่
กําหนดและทําการจดรายละเอียดตาง ๆ เชน เบอรตู เบอรแคร นํ้าหนักตู  เพื่อทําการขอใบสงและคิด
คาระวางของสินคา

 ข้ันตอนท่ี 4 : เมื่อผูประกอบการขนสินคาเรียบรอยแลว พนักงานขับรถ ชางเคร่ือง
พนักงานรักษารถ และพนักงานตรวจรถจะทําการจัดลําดับรถ ตรวจสภาพรถ และทําการทดสอบ
ระบบเบรก

 ข้ันตอนท่ี 5 : เมื่อทําการตรวจสอบสภาพรถเรียบรอยแลวจากน้ันพนักงานขับรถ
ชางเคร่ือง และพนักงานรักษารถจะทําการเดินขบวน ระหวางการทําขบวนรถอาจมีการจอดที่ศรี
ราชาเพื่อทําการเติมนํ้ามัน

 ข้ันตอนท่ี 6 : เมื่อถึงสถานีปลายทาง ICD แลว พนักงานรักษารถจะทําการสงมอบ
ลําดับรถและใบสงใหกับนายสถานีปลายทาง ใบสงของจะถูกนําสงไปที่ฝายการบัญชีตอไป

 ข้ันตอนท่ี 7 : ฝายบัญชีทําการเรียกเก็บคาระวางกับผูประกอบการตามรอบบิลที่ได
ทําสัญญาไว

 ข้ันตอนท่ี 8 : มีการซอมบํารุงหัวรถจักร/ราง และสวนอ่ืน ๆ ตามรอบการซอม
บํารุง

3.3.2 นําขอมูลตนทุนที่ไดจากการเก็บรวบรวมขอมูลในแตละกิจกรรมมา
วิเคราะหตามแนวคิดระบบตนทุนฐานกิจกรรม (Activity Based Costing) โดยขั้นตอนการคํานวณ
ตนทุนกิจกรรม ABC แบงเปน 6 ขั้นตอน (รุธิร พนมยงค, นุจรี สุพัฒน และคณะ 2551)

3.4 ข้ันตอนการคํานวณตนทุนกิจกรรม Activity Based Costing
3.4.1 การวิเคราะหและระบุกิจกรรมในสถานปฏิบัติงานเปาหมาย ซึ่งกิจกรรมที่เกิดขึ้น

ในกระบวนการทํางานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับ
ทาเรือแหลมฉบังสามารถแบงกิจกรรมที่เกี่ยวของกับตนทุนการทํางานออกเปน 8 กิจกรรมหลักและ
สามารถแบงกิจกรรมหลักและกิจกรรมยอยตามชวงการดําเนินการออกเปน 3 ชวง คือ 1. ชวงกอน
การขนสง (Pre-Transportation) 2. ชวงระหวางการขนสง (Transportation) และ 3. ชวงหลังการ
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ขนสง (Post-Transportation) จากการวิเคราะหกิจกรรมทําใหสามารถแยกกิจกรรมหลัก ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.1

ตารางที่ 3.1 ขั้นตอนกิจกรรมการขนสงแยกตามชวงการขนสงจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
(ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบัง

ชวงการดําเนินการ ทิศทาง กิจกรรมหลกั กิจกรรมยอย

Pre
-Tr

ans
por

t

ขาไปและขา
กลับ

การประชุมจองแคร

- กองบริการสินคาคอนเทนเนอร กอง
ปฏิบัติการ ICD และผูประกอบการ ทําการ
ประชุมแผนการขนสงในการจองแคร
สําหรับบรรทุกสินคาสําหรับวันรุงขึ้นและ
ทบทวนการดําเนินงานของวันที่ผานมาที่ยัง
ตกคางอยู
- สรุปจํานวนแครที่แตละบริษัทจะตองใช
เ พ่ือดํ า เนินการจัดขบวนรถตามความ
ตองการของแตละบริษัท
- ทําการสงแผนงานใหผูเก่ียวของไดแก
นายสถานีตนทาง ICD, นายสถานีปลายทาง
แหลมฉบัง, ฝายชางกลและเดินรถ ฝาย
ปฏิบัติการเดินรถ และกองปฏิบัติการสินคา

ขาไป การจัดการขบวนรถ
ICD

- นายสถานีตนทาง ICD จัดเตรียมการจาย
แครตามแผนงานใหกับผูประกอบการ
- ฝายชางกลจัดเตรียมพนักงานตรวจรถ
พนักงานขับรถและชางเครื่อง เตรียมขบวน
รถใหพรอมและนําขบวนรถมาจอดเทียบ
ตามแผนงาน
- พนักงานรักษารถ เดินทางมายังสถานีตน
ทาง เ พ่ือ ดํ า เ นิน การ เ ดิน ข บวนร ถต าม
แผนงาน
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง พนักงานรักษา
รถและพนักงานตรวจรถจะทําการจัดลําดับ
รถ ตรวจสภาพรถ และทําการทดสอบระบบ
เบรก
- พนักงานเสมียนออกใบนําสง
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ตารางที่ 3.1 ขั้นตอนกิจกรรมการขนสงแยกตามชวงการขนสงจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
(ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบัง (ตอ)

ชวงการดําเนินการ ทิศทาง กิจกรรมหลกั กิจกรรมยอย
Pre

-Tr
ans

por
t

ขากลับ
การจัดการขบวนรถที่
แหลมฉบัง

- พนักงานชุดสับเปล่ียน(ทําการเฉพาะ
ระหวางทาเรือและสถานีแหลมฉบัง)และ
พนักงานรักษารถ ทําขบวนเขาไปที่ทาเรือ
- พนักงานรักษารถนําขบวนที่พรอมจะกลับ
ออกมาที่สถานีแหลมฉบัง
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง พนักงานรักษา
รถและพนักงานตรวจรถจะทําการจัดลําดับ
รถ ตรวจสภาพรถ และทําการทดสอบ
ระบบเบรก

Tr
ans

por
t

ขาไป
การเดินขบวนรถ (ขา
ไป)

- นายสถานีตนทาง ICD ทําการปลอย
ขบวนรถตามเวลา
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง และพนักงาน
รักษารถ ทําการเดินขบวนรถตามเวลา
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง และพนักงาน
รักษารถ ทําการเติมน้ํามันระหวางทางที่ศรี
ราชา

ขากลับ
การเดินขบวนรถ (ขา
กลับ)

- นายสถานีตนทาง แหลมฉบัง ทําการ
ปลอยขบวนรถตามเวลา
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง และพนักงาน
รักษารถ ทําการเดินขบวนรถตามเวลา
- พนักงานขับรถ ชางเครื่อง และพนักงาน
รักษารถ ทําการเติมน้ํามันระหวางทางที่ศรี
ราชา
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ตารางที่ 3.1 ขั้นตอนกิจกรรมการขนสงแยกตามชวงการขนสงจากสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
(ICD) ไปยังทาเรือแหลมฉบัง (ตอ)

ชวงการดําเนินการ ทิศทาง กิจกรรมหลกั กิจกรรมยอย
Po

st-T
ran

spo
rt

ขาไปและขา
กลับ

การเรียกเก็บเงนิคา
ระวาง

- พนักงานเสมียนสงใบนําสงแกฝายบัญชี
เ พ่ื อ ทํ า ก า ร เ รี ย ก เ ก็ บ ค า ร ะ ว า ง กั บ
ผูประกอบการตามรอบบิลที่ไดทําสัญญาไว

กิจกรรมซอมบํารุงหัว
รถจักรและขบวนรถ

- ฝายซอมบํารุงทําการซอมบํารุงหัวรถจักร
หรือตูขบวนตามระยะเวลาการซอมบํารุง

กิจกรรมบริหารองคกร
และกิจกรรมสนับสนุน

- สนับสนุนงานอื่น ๆ ภายในICD และ
แหลมฉบัง

3.4.2 คํานวณหาตนทุนของทรัพยากรที่ใชในกิจกรรมทั้งหมด โดยทําการวิเคราะห
ตนทุนการใชทรัพยากรหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรทั้งหมด
เปนรายป ต้ังแตเดือนมกราคม ถึง เดือนธันวาคม พ.ศ. 2561 รวบรวมขอมูลตนทุนที่เกิดขึ้นทั้ง
หมดแลวทําการแบงประเภทของตนทุน โดยจากการทบทวนงานวิจัย สามารถแบงตนทุนของ
ทรัพยากรไดทั้งหมด 4 ดาน ไดแก

 คาใชจายดานบุคลากร เปนคาใชจายคาจางแรงงานในกระบวนการขนสงสินคาตูคอนเทน
เนอรซึ่งประกอบดวย เงินเดือนเจาหนาที่งานบริหารจัดการไอซีดีลาดกระบัง เงินเดือนเจาหนาที่งาน
ตลาดสินคาคอนเทนเนอรภาคตะวันออก เงินเดือนเจาหนาที่งานบริหารจัดการแหลมฉบัง เงินเดือน
พนักงานขับรถ เงินเดือนพนักงานชางเคร่ือง เงินเดือนพนักงานรักษารถ เงินเดือนพนักงานตรวจรถ
เงินเดือนเจาหนาที่หนวยซอมศรีราชา เงินเดือนเจาหนาที่หนวยซอมบํารุง ในการรวบรวมขอมูลจะ
ทําการรวบรวมขอมูลเงินเดือนของผูมีสวนเกี่ยวของเปนรายบุคคล ตัวอยางแสดงดัง

 ตารางที่ 3.2
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ตารางที่ 3.2 ตัวอยางคาใชจายดานบุคลากร (ขอมูลสมมุติ)

เดือน เจาหนาท่ีงานบริหารจัดการไอซดีีลาดกระบงั
นาย A (บาท) นาย B (บาท)

มกราคม 20,000 18,000
กุมภาพันธ 20,000 18,000
มีนาคม 20,000 18,000
เมษายน 20,000 18,000
พฤษภาคม 20,000 18,000
มิถุนายน 20,000 18,000
กรกฎาคม 20,000 18,000
สิงหาคม 20,000 18,000
กันยายน 20,000 18,000
ตุลาคม 20,000 18,000
พฤศจิกายน 20,000 18,000
ธันวาคม 20,000 18,000

รวม (บาท/ป) 240,000 (A) 216,000 (B)

 คาใชจายดานพื้นท่ี ประกอบดวย คาไฟฟา คานํ้าประปา คาโทรศัพท และคาใชจายอ่ืน ๆ
(คาใชจายอ่ืน ๆ ประกอบดวย คาซอมของใช คาใชสอยอ่ืน ๆ (อินเตอรเน็ต) คาเคร่ืองเขียน
คาเคร่ืองใชสํานักงาน และคาของใชอ่ืน ๆ) ซึ่งในการรวบรวมขอมูลจะทําการรวบรวมขอมูล
คาใชจายแตละรายการเปนรายเดือน ตัวอยางแสดงดังตารางที่ 3.3
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ตารางที่ 3.3 ตัวอยางคาใชจายดานพื้นที่ (ขอมูลสมมุติ)
รายการ คากระแสไฟฟา คาน้ําประปา คาโทรศัพท อื่น ๆ

มกราคม 5,000 3,217 3,652 11,500
กุมภาพันธ 7,000 3,690 5,776 4,000
มีนาคม 2,000 400 1,380 3,500
เมษายน 8,000 4,000 2,133 4,000
พฤษภาคม 104,558 3,981 3,946 2,000
มิถุนายน 873 15,136 13,208 10,000
กรกฎาคม 6,500 1,222 2,500 3,000
สิงหาคม 10,000 3,784 7,363 7,200
กันยายน 7,000 1,320 1,380 20,000
ตุลาคม 6,200 4,288 3,685 8,000
พฤศจิกายน 9,462 10,567 6,000 3,300
ธันวาคม 6,110 3,375 6,573 13,800

รวม (บาท/ป) 172,703 (C) 54,980 (D) 57,596 (E) 90,300 (F)

 คาใชจายดานเคร่ืองจักร ประกอบดวย คาใชจายในการซอมบํารุงและคาเสื่อมราคาของหัว
รถจักรและรถพวงที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งขอมูลที่ใชในการคํานวณคาซอมบํารุงหัวรถจักรและรถพวงน้ัน
จะเปนราคาเหมาจายตามสัญญาและวาระของหัวรถจักรและรถพวง ในการรวบรวมขอมูลจะทําการ
พิจารณาราคาในการซอมบํารุงในแตละวาระและอายุการใชงานของหัวรถจักรและรถพวง จากน้ัน
จะทําการคิดคาใชจายในการซอมเปนรายป

โดยการซอมบํารุงของหัวรถจักรน้ันจะมีวาระการซอมเปนรายชั่งโมง ไดแก วาระซอม
บํารุง 1,000 ชั่วโมง และวาระซอมบํารุง 4,000 ชั่วโมง และในสวนของการซอมบํารุงของรถพวงมี
วาระการซอมบํารุงเปนรายเดือน ไดแก วาระการซอมบํารุง 8 เดือน วาระการซอมบํารุง 2 ป (24
เดือน) และวาระการซอมบํารุง 6 ป (72 เดือน)

การคํานวณหาคาเสื่อมราคาน้ันจะทําการคํานวณจากสูตร
วิธีเชิงบริหาร = (ราคาซื้อ – ราคาขายซาก) ÷ อายุการใชงาน

ตัวอยางการคํานวณคาซอมบํารุงหัวรถจักร : สมมุติใหหัวรถจักรมีอายุการใชงาน 20 ป
และวาระซอมบํารุง 1,000 ชั่วโมง และวาระซอมบํารุง 4,000 ชั่วโมง โดยมีคาใชจาย 20,000 บาท/
คร้ัง และ 200,000 บาท/คร้ัง ตามลําดับ
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ในขั้นตอนแรกทําการคํานวณหาจํานวนตอป ไดดังน้ี
เน่ืองจากในการขนสงสินคาน้ันทํางานตลาด 24 ชั่วโมง และทํางานทุกวันตลอดทั้งป ดังน้ัน

การขนสงสินคามีชั่วโมงในการทํางานตลอดป
= 24 x 365
= 8,760 ชั่วโมง/ป ดังน้ันใน 1 ป จะประกอบไปดวย

วาระการซอมบํารุง 1,000 ชั่วโมง = 8 คร้ัง*
วาระการซอมบํารุง 4,000 ชั่วโมง = 2 คร้ัง*

*หมายเหตุ หากวาระการซอม 1,000 ชั่วโมง ตรงกับวาระการซอม 4000 ชั่วโมง จะทําการ
ซอมวาระ 4,000 ชั่วโมงแทน

จากน้ันจะทําการคํานวณคาใชจาย โดยนําจํานวนคร้ังในการซอมคูณดวยคาใชจายในการ
ซอมตามแตละวาระการซอม

วาระการซอม 1,000 ชั่วโมง : 8 คร้ัง x 20,000 บาท/คร้ัง = 80,000 บาท
วาระการซอม 4,000 ชั่วโมง : 2 คร้ัง x 200,000 บาท/คร้ัง = 400,000 บาท
รวมคาใชจายในการซอมบํารุงหัวรถจักร 1 ป = 480,000 บาท/ป

ตัวอยางการคํานวณคาซอมบํารุงรถพวง : สมมุติใหรถพวงมีอายุการใชงาน 20 ป และมีวาระการ
ซอมบํารุง 8 เดือน 12 เดือน และ 6 ป โดยมีคาใชจาย 10,000 บาท/คร้ัง 100,000 บาท/คร้ัง และ
1,000,000 บาท/คร้ัง ตามลําดับ

ในขั้นตอนแรกคํานวณหาจํานวนคร้ังที่ซอมตามแตละวาระตลอดอายุการใชงาน ไดดังน้ี
20x12 = 240 เดือน ดังน้ัน ตลอดอายุการใชงานจะประกอบไปดวย

วาระการซอม 8 เดือน = 20 คร้ัง*
วาระการซอม 2 ป = 8 คร้ัง*
วาระการซอม 6 ป = 3 คร้ัง*

*หมายเหตุ หากวาระการซอม 8 เดือน ตรงกับวาระการซอม 2 ปหรือวาระการซอม 6 ป จะ
ทําการซอมวาระ 2 ปแทน และ ถาหากวาระการซอม 2 ป ตรงกับวาระการซอม 6 ป จะทําการซอม
วาระ 6 ปแทน

จากน้ันจะทําการคํานวณคาใชจาย โดยนําจํานวนคร้ังในการซอมคูณดวยคาใชจายในการ
ซอมตามแตละวาระการซอม

วาระการซอม 8 เดือน : 20 คร้ัง x 10,000 บาท/คร้ัง = 200,000 บาท
วาระการซอม 2 ป : 8 คร้ัง x 100,000 บาท/คร้ัง = 800,000 บาท
วาระการซอม 6 ป : 3 คร้ัง x 1,000,000 บาท/คร้ัง = 3,000,000 บาท

รวมคาใชจายในการซอมบํารุงหัวรถจักรตลอดอายุการใชงาน = 4,000,000 บาท
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จากน้ันทําการหาคาใชจายซอมบํารุงหัวรถจักรตอ 1 ป : 4,000,000 บาท / 20 ป = 200,000
บาท/ป

ในสวนของคาเสื่อมราคาน้ันทําการคํานวณจากสูตร
วิธีเชิงบริหาร = (ราคาซื้อ – ราคาขายซาก) ÷ อายุการใชงาน

ตัวอยางการคํานวณคาเสื่อมราคารถพวง : สมมุติใหหัวรถจักรมีอายุการใชงาน 20 ป และมีราคาหัว
ละ 10,000,000 ลานบาท ราคาซากคิดเปน 10% ของราคาซื้อ ดังน้ัน สามารถคํานวณหาคาเสื่อมราคา
ของหัวรถจักรได ดังน้ี

คาเสื่อมราคาหัวรถจักร = (10,000,000 – (10,000,000 x 10%) = 9,000,000 บาท
คาเสื่อมราคาตอป = 9,000,000 บาท / 20 ป = 450,000 บาท/ป

ตัวอยางคาใชจายดานเคร่ืองจักรแสดงดังตารางท่ี 3.4 ถึง ตารางท่ี 3.6

ตารางที่ 3.4 ตัวอยางคาใชจายดานเคร่ืองจักร : คาซอมบํารุงหัวรถจักร (ขอมูลสมมุติ)

รายการ คาใชจาย จํานวนครั้งการซอมตออายุการ
ใชงาน จํานวนครั้งการซอมตอป คาใชจาย

(บาท/ครั้ง) (บาท/ป)
คาซอมบํารุงหัวรถจักร (อายุการใชงาน 20 ป)
วาระ 1,000
ช่ัวโมง

100,000 120 6 80,000

วาระ 4,000
ช่ัวโมง

800,000 40 2 400,000

รวม (บาท/ป) 480,000 (G)

ตารางที่ 3.5 ตัวอยางคาใชจายดานเคร่ืองจักร : คาซอมบํารุงรถพวง (ขอมูลสมมุติ)

รายการ คาใชจาย (บาท/ครั้ง) จํานวนครั้งการซอมตออายุการใชงาน คาใชจาย (บาท/ป)

คาซอมบํารุงรถพวง (ตลอดอายุการใชงาน 20 ป)
ซอมวาระ 8 เดือน 10,000 20 200,000
ซอมวาระ 2 ป 100,000 8 800,000
ซอมวาระ 6 ป 1,000,000 3 3,000,000

รวมคาใชจายตลอดอายุการใชงาน (บาท) 4,000,000
รวมคาใชจายตอป (บาท/ป) 200,000 (H)
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ตารางที่ 3.6 คาใชจายดานเคร่ืองจักร : คาเสื่อมราคา (ขอมูลสมมุติ)
รายการ อายุการใชงาน คาเส่ือมราคาตลอดอายุการใชงาน (บาท) คาเส่ือมราคา (บาท/ป)

คาเส่ือมราคาหัวรถจักร 25 5,000,000.00 200,000.00 (I)
คาเส่ือมราคารถพวง 33 900,000.00 27,272.73 (J)

 คาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง ประกอบดวย คานํ้ามันเชื้อเพลิงและคาใชจายทั่วไป
(คาใชจายทั่วไปประกอบดวย คาใชสอยอ่ืน ๆ (คานํ้ามันรถยนต คาทําความสะอาด คารักษาความ
ปลอดภัย เปนตน) รายจายอ่ืน ๆ (ภาษีตาง ๆ คาธรรมเนียม รพท. คาภาษีมูลคาเพิ่ม เปนตน)) ในการ
รวบรวมขอมูลนํ้ามันเชื้อเพลิงน้ัน จะทําการรวบรวมขอมูลการเติมนํ้ามันในแตละวันของขบวนรถ
จาก ICD ไปแหลมฉบัง และจากแหลมฉบังมา ICD เพื่อรวบรวมขอมูลเปนปริมาณนํ้ามันที่ใชจริงใน
แตละเดือนและคูณดวยราคานํ้ามันดีเซลในป 61 (อางอิงจากราคานํ้ามันของการคิดคาระวางการ
รถไฟฯ) ในสวนของคาใชจายทั่วไปจะทําการรวบรวมขอมูลคาใชจายในแตละเดือนตามจริง
ตัวอยางคาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง แสดงดังตารางที่ 3.7 และ ตารางที่ 3.8

ตารางที่ 3.7 คาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง (นํ้ามันเชื้อเพลิง)

เดือน ปริมาณน้ํามัน
(ลิตร/เดือน) คาใชจายตอเดือน (น้ํามันดีเซลลติรละ 19 บาท)

มกราคม 9,500.00 180,500.00
กุมภาพันธ 10,300.00 195,700.00
มีนาคม 23,000.00 437,000.00
เมษายน 8,800.00 167,200.00
พฤษภาคม 11,500.00 218,500.00
มิถุนายน 18,300.00 347,700.00
กรกฎาคม 15,000.00 285,000.00
สิงหาคม 13,000.00 247,000.00
กันยายน 16,000.00 304,000.00
ตุลาคม 16,000.00 304,000.00
พฤศจิกายน 20,000.00 380,000.00
ธันวาคม 10,500.00 199,500.00

รวม 171,900.00 3,266,100.00 (บาท/ป) (K)
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ตารางที่ 3.8 คาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง (คาใชจายทั่วไป)
รายการ คาใชจายท่ัวไป (บาท/เดือน)

มกราคม 2,000.00
กุมภาพันธ 1,000.00
มีนาคม 2,500.00
เมษายน 3,000.00
พฤษภาคม 4,500.00
มิถุนายน 1,200.00
กรกฎาคม 3,000.00
สิงหาคม 6,000.00
กันยายน 4,000.00
ตุลาคม 5,200.00
พฤศจิกายน 4,700.00
ธันวาคม 6,200.00

รวม 43,300.00 บาท/ป (L)

เมื่อรวบรวมตนทุนในการใชทรัพยากรแตละดานแลวจากน้ันทําการกําหนดตัวผลักดัน
ทรัพยากรหรือเกณฑการกระจายตนทุน เพื่อใชในการกระจายตนทุนสูแตละกิจกรรม

 คาใชจายดานบุคลากร จะพิจารณาจากเวลาในการปฏิบัติงานโดยรวบรวมขอมูลจาก
เวลาในการปฏิบัติงานจริงในแตละกิจกรรมเปนตัวผลักดันทรัพยากร โดยในการกระจายคาใชจาย
ดานทรัพยากรน้ันหลังจากรวบรวมขอมูลเงินเดือนของแตละบุคคลแลวจะทําการแยกคาใชจายออก
ตามกิจกรรมโดยมีเวลาในการปฏิบัติงานเปนตัวปนสวนคาใชจายลงแตละกิจกรรม

 คาใชจายดานพื้นท่ี จะพิจารณาจากเปอรเซ็นตการใชงานในแตละกิจกรรมเปนตัว
ผลักดันทรัพยากร โดยคาใชจายพื้นที่น้ัน

 คาใชจายดานเคร่ืองจักร จะพิจารณาจากเปอรเซ็นตการใชงานเปนตัวผลักดัน
ทรัพยากร
 คาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง ในการกําหนดตัวผลักดันทรัพยากรของ

คาใชจายทั่วไปจะใชเปอรเซ็นตการใชงานเปนตัวผลักดันทรัพยากร ในสวนของนํ้ามันเชื้อเพลิงจะ
พิจารณาจากระยะทางการเดินทางที่วิ่งจริงเปนตัวผลักดันทรัพยากรจากน้ันทําการรวบรวมขอมูล
ตนทุนโดยนําขอมูลจากตารางที่ 3.2 ถึง ตารางที่ 3.8 (ขอมูล A-L) และรวบรวมขอมูลตัวผลักดัน
ทรัพยากรมาทําการสรุปรวม ดังแสดงในตารางที่ 3.9
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ตารางที่ 3.9 ตนทุนรายปของทรัพยากร 4 ดานที่ใชในกิจกรรมทั้งหมด
ทรัพยากรบุคคล ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คาจางแรงงาน นาย A 240,000 (A) ช่ัวโมงการปฏิบัติงาน
คาจางแรงงาน นาย B 216,000 (B) ช่ัวโมงการปฏิบัติงาน

รวมตนทุนทรพัยากรบุคคล 456,000 บาท/ป
ทรัพยากรพื้นท่ี ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คากระแสไฟฟา 172,703 (C) % การใชงาน
คาน้ําประปา 54,980 (D) % การใชงาน
คาโทรศัพท 57,596 (E) % การใชงาน
อื่น ๆ 90,300 (F) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรพืน้ท่ี 375,579 บาท/ป
ทรัพยากรเครื่องจักร ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

การซอมบํารุงรถหัวจักรดีเซล 480,000 (G) % การใชงาน
การซอมบํารุงรถพวง 200,000 (H) % การใชงาน
คาเส่ือมราคารถหัวจักรดีเซล 200,000 (I) % การใชงาน
คาเส่ือมราคารถพวง 27,273 (J) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรเครื่องจักร 907,273 บาท/ป
ทรัพยากรวัสดุใชสอย/เช้ือเพลิง ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คาน้ํามันเช้ือเพลิง 3,266,100 (K) ระยะทาง
คาใชจายทั่วไป 43,300 (L) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรวัสดุใชสอย/เช้ือเพลิง 3,309,400 บาท/ป
รวมตนทุนทรพัยากร 4 ดาน 5,048,252 บาท/ป (M)

3.4.3 นําตนทุนที่รวบรวมไดจากตารางที่ 3.9 มากระจายตามแตละกิจกรรม โดยในการ
กระจายตนทุนลงในแตละกิจกรรมน้ันจําเปนตองทราบระยะเวลาในแตละกิจกรรมเพื่อที่จะสามารถ
กระจายตนทุนตามตัวผลักดันทรัพยากรได ดังแสดงในตารางที่ 3.10 เมื่อทราบระยะเวลาในการทํา
กิจกรรมแลวจากน้ันจะทําการกระจายทรัพยากรในแตละดานลงในกิจกรรมหลัก 8 กิจกรรม
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ตารางที่ 3.10 ระยะเวลาในการทํากิจกรรม

กิจกรรมหลกั ระยะเวลาในการทํากิจกรรม หนวย

การประชุมจองแคร 1:00 ช่ัวโมง/วัน*
การจัดการขบวนรถที่ ICD 2:00 ช่ัวโมง/กิจกรรม
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 2:30 ช่ัวโมง/กิจกรรม
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง 2:00 ช่ัวโมง/กิจกรรม
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 2:30 ช่ัวโมง/กิจกรรม
การเรียกเก็บคาระวาง 0:10 ช่ัวโมง/กิจกรรม
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง - -

*หมายเหตุ : เน่ืองจากการประชุมจองแครเปนการประชุมแผนงานทั้งหมดสําหรับการเดินขบวนรถ
ใน 1 วัน จึงใชระยะเวลาในการทํากิจกรรมเปน 1 ชั่วโมงตอวัน

การกระจายคาใชจายดานทรัพยากรบุคลากร
ในการคํานวณหาเวลาในการทํางานน้ันจะอางอิงจากระยะเวลาในการทํางาน (ตารางที่

3.10) โดยคิดเปนสัดสวนเวลาของแตละกิจกรรมคูณดวยคาใชจายรวม (ที่รวบรวมไดในตนทุนโดย
นําขอมูลจากตารางที่ 3.2 ถึง ตารางที่ 3.8 (ขอมูล A-L) และรวบรวมขอมูลตัวผลักดันทรัพยากรมา
ทําการสรุปรวม ดังแสดงในตารางที่ 3.9

ตารางที่ 3.9 ขอมูล A-L) จะไดคาใชจายในแตละกิจกรรม โดยมีตัวอยางการคํานวณ ดังน้ี
สมมติให นาย A มีตําแหนงเปนนายสถานี ซึ่งมีหนาที่ที่เกี่ยวของกับกระบวนการขนสง

สินคาตูคอนเทนเนอร ไดแก 1. การประชุมจองแคร 2. การจัดการขบวนรถที่ ICD และ 3. การ
เดินขบวนรถขาไป จากการรวบรวมขอมูลเงินเดือนของนาย A (A) จะสามารถคํานวณคาใชจายใน
แตละกิจกรรมของนาย A ไดดังน้ี

การประชุมจองแคร
= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (1/5.30) x 240,000
= 45,283.02 (A1)

การจัดการขบวนรถที่ ICD

= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
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= (2/5.30) x 240,000
= 90,566.04 (A2)

การเดินขบวนรถ (ขาไป)
= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (2.30/5.30) x 240,000
= 104,150.94 (A3)

ตารางที่ 3.11 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานทรัพยากรบุคลากร (ขอมูลสมมุติ)
ทรัพยากร
บุคลากร กิจกรรมหลกั ระยะเวลาในการ

ทํากิจกรรม ตนทุนคาใชจาย (บาท/ป)

รวมตนทุนนาย A 240,000.00 (A)

นาย A

การประชุมจองแคร 1:00 45,283.02 (A1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD 2:00 90,566.04 (A2)
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 2:30 104,150.94 (A3)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง
การเดินขบวนรถ (ขากลับ)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง - -

รวม 5.30 240,000.00 บาท/ป

สมมติให นาย B มีตําแหนงเปนพนักงานขับรถ ซึ่งมีหนาที่ที่เกี่ยวของกับกระบวนการขนสงสินคาตู
คอนเทนเนอร ไดแก 1. การจัดการขบวนรถที่ ICD และ 2. การเดินขบวนรถขาไป 3. การจัดการ
ขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง และ 4. การเดินขบวนรถขากลับ จากการรวบรวมขอมูลเงินเดือนของ
นาย B (B) จะสามารถคํานวณคาใชจายในแตละกิจกรรมของนาย B ไดดังน้ี

การจัดการขบวนรถที่ ICD
= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (2/5.30) x 216,000
= 81,509.43 (B1)

การเดินขบวนรถ (ขาไป)
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= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (2.30/5.30) x 216,000
= 93,735.85 (B2)

การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง
= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (2/5.30) x 216,000
= 81,509.43 (B3)

การเดินขบวนรถ (ขากลับ)
= สัดสวนระยะเวลาในการทํากิจกรรม x ตนทุนรวม
= (2.30/5.30) x 216,000
= 93,735.85 (B4)

ตารางที่ 3.12 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานทรัพยากรบุคลากร (ขอมูลสมมุติ)

ทรัพยากร
บุคลากร กิจกรรมหลกั ระยะเวลาในการ

ทํากิจกรรม หนวย ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนนาย B 216,000 (B)

นาย B

การประชุมจองแคร - - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD 2:00 ช่ัวโมง 48,000 (B1)
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 2:30 ช่ัวโมง 60,000 (B2)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง 2:00 ช่ัวโมง 48,000 (B3)
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 2:30 ช่ัวโมง 60,000 (B4)
การเรียกเก็บคาระวาง - - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - - -
การซอมบํารุง - - -

รวม 9:00 ช่ัวโมง 216,000 บาท/ป

การกระจายคาใชจายดานพื้นท่ี
กิจกรรมที่กอใหเกิดคาใชจายดานพื้นที่น้ันจะประกอบไปดวย 3 กิจกรรม ไดแก กิจกรรม

ประชุมจองแคร กิจกรรมการเรียกเก็บคาระวาง และกิจกรรมบริหารองคกรและกิจกรรมสนับสนุน
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เน่ืองจากวา คาใชจายดานพื้นที่น้ัน ประกอบดวย คาไฟฟา คานํ้าประปา คาโทรศัพท และคา ใชจาย
อ่ืน ๆ (คาใชจายอ่ืน ๆ ประกอบดวย คาซอมของใช คาใชสอยอ่ืน ๆ (อินเตอรเน็ต) คาเคร่ืองเขียน คา
เคร่ืองใชสํานักงาน และคาของใชอ่ืน ๆ) ซึ่งคาใชจายดังกลาวเกิดขึ้นจากการใชพื้นที่ในตัวอาคาร
หรือสํานักงาน ดังน้ันคาใชจายดังกลาวจะไมเกิดขึ้นในกิจกรรมการจัดการขบวนรถ ICD กิจกรรม
การเดินขบวนรถ (ขาไป) กิจกรรมการจัดการขบวนรถ ทาเรือแหลมฉบัง กิจกรรมการเดินขบวนรถ
(ขากลับ) และกิจกรรมการซอมบํารุง ซึ่งกิจกรรมดังกลาวเปนกิจกรรมที่อยูภายนอกอาคารหรือ
สํานักงาน จึงไมมีคาใชจายดานพื้นที่เกิดขึ้น ในการคํานวณจะอางอิงจากระยะเวลาในการทํางาน
(ตารางที่ 3.10) แลวคิดเปนเปอรเซ็นตการใชงานของแตละกิจกรรม โดยคิดเปนสัดสวนการทํางาน
ทั้งหมด 100 % โดยมีตัวอยางการคํานวณ ดังน้ี
ตัวอยางการคํานวณคากระแสไฟฟาของกิจกรรมการประชุมจองแคร

เน่ืองจากในการขนสงสินคาน้ันมีการดําเนินงานตลอด 24 ชั่วโมง ในการประชุมจองแคจะ
ใชระยะเวลาในการประชุม 1 ชั่วโมง

= (1/24) x 100 %
= 4.17 %

จากการรวบรวมขอมูลคาใชจายคากระแสไฟฟา (C) ดังน้ันจะสามารถคํานวณคาใชจายคา
กระแสไฟฟาในกิจกรรมการประชุมจองแครได ดังน้ี

= 4.17 % x 172,703.00
= 7,201.71 (C1)

ตัวอยางการคํานวณคากระแสไฟฟาของกิจกรรมการเรียกเก็บคาระวาง
เน่ืองจากในการขนสงสินคาน้ันมีการดําเนินงานตลอด 24 ชั่วโมง ซึ่งกิจกรรมการเรียกเก็บ

คาระวางน้ันใชระยะเวลาในการทํางาน 10 นาที/กิจกรรม หรือ 10 นาที/ขบวน ในการดําเนินการ
ขนสงสินคาใน 1 วันน้ันจะมีการขนสงสินคาตอวันประมาณ 12 ขบวน/วัน ดังน้ัน ระยะเวลาของ
กิจกรรมการเรียกเก็บคาระวางน้ัน จะใชระยะเวลา 2 ชั่วโมง/วัน ดังน้ัน

= (2/24) x 100 %
= 8.33 %

จากการรวบรวมขอมูลคาใชจายคากระแสไฟฟา (C) ดังน้ันจะสามารถคํานวณคาใชจายคา
กระแสไฟฟาในกิจกรรมการเรียกเก็บคาระวาง

= 8.33 % x 172,703.00
= 14,386.16 (C2)

และคาใชจายคากระแสไฟฟา (ขอมูล C) ในสวนที่เหลือจะถูกกระจายลงในกิจกรรมบริหารองคกร
และกิจกรรมสนับสนุน
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= 100 % - (4.17% + 8.33 %)
= 87.5 % x 172,703.00 (C3)
= 151,115.13

ตารางที่ 3.13 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานพื้นที่ : คากระแสไฟฟา

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคากระแสไฟฟา 172,703.00 (C)

คา
กระแสไฟฟา

การประชุมจองแคร 4.17% 7,201.71 (C1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง 8.33% 14,386.16 (C2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 151,115.13 (C3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 172,703 บาท/ป

ตารางที่ 3.14 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานพื้นที่ : คานํ้าประปา

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคาน้ําประปา 54,980 (D)

คาน้ําประปา

การประชุมจองแคร 4.17% 2,292.67 (D1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง 8.33% 4,579.83 (D2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 48,107.5 (D3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 54,980 บาท/ป
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ตารางที่ 3.15 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานพื้นที่ : คาโทรศัพท

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคาโทรศพัท 57,596 (E)

คาโทรศัพท

การประชุมจองแคร 4.17% 2,401.75 (E1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง 8.33% 4,797.75 (E2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 50,396.5 (E3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 57,596 บาท/ป

ตารางที่ 3.16 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานพื้นที่ : อ่ืน ๆ

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนอื่น ๆ 90,300 (F)

อื่น ๆ

การประชุมจองแคร 4.17% 3,765.51 (F1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง 8.33% 7,521.99 (F2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 79,012.5 (F3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 90,300 บาท/ป
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ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานเคร่ืองจักร
ในการคํานวณคาใชจายของการซอมบํารุงเคร่ืองจักรอางอิงจากเปอรเซ็นตการใชงานของ

แตละกิจกรรม ซึ่งคาใชจายในการซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล (G) และคาใชจายในการซอมบํารุงรถ
พวง (H) น้ัน จัดอยูในกิจกรรมหลัก การซอมบํารุง เพียงกิจกรรมเดียว ดังน้ัน คาใชจายการซอม
บํารุงหัวรถจักรจะคิดเปน 100 % ของกิจกรรมน้ี (G1 และ H1) ดังแสดงในตารางที่ 3.17 และตาราง
ที่ 3.18 ในสวนของการคํานวณคาใชจายคาเสื่อม (I และ J) ราคาอางอิงจากเปอรเซ็นตการใชงาน
ของแตละกิจกรรม ซึ่งคาใชจายคาเสื่อมราคาไดถูกจัดอยูในกิจกรรมการเดินขบวนรถ (ขาไป) และ
(ขากลับ) ดังน้ัน จะคิดเปอรเซ็นตการใชงาน กิจกรรมละ 50 % (I1 I2 J1 และ J2) ดังแสดงในตาราง
ที่ 3.19 และตารางที่ 3.20

ตารางที่ 3.17 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานเคร่ืองจักร : การซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล
ทรัพยากร
เครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน

(เปอรเซ็นต)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)
รวมตนทุนการซอมบํารุงรถจักรดีเซล 480,000 (G)

การซอมบํารุงรถ
จักรดีเซล

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง 100% 480,000 (G1)

รวม 100% 480,000 บาท/ป
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ตารางที่ 3.18 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานเคร่ืองจักร : การซอมบํารุงรถพวง

ทรัพยากรเครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน
(เปอรเซ็นต)

ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนการซอมบํารุงรถพวง 200,000 (H)

การซอมบํารุงรถ
พวง

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง 100% 200,000 (H1)

รวม 100% 200,000 บาท/ป

ตารางที่ 3.19 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานเคร่ืองจักร : คาเสื่อมราคาหัวรถจักรดีเซล

ทรัพยากรเครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน
(เปอรเซ็นต)

ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคาเส่ือมราคาหัวรถจักรดีเซล 200,000 (I)

คาเส่ือมราคาหัวรถ
จักรดีเซล

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 50% 100,000 (I1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 50% 100,000 (I2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง - -

รวม 100% 200,000.00 บาท/ป
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ตารางที่ 3.20 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานเคร่ืองจักร : คาเสื่อมราคารถพวง
ทรัพยากร
เครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน

(เปอรเซ็นต)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)
รวมตนทุนคาเส่ือมราคารถพวง 27,273 (J)

คาเส่ือมราคารถ
พวง

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 50% 13,636.5 (J1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 50% 13,636.5 (J2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง - -
รวม 100% 27,273.00 บาท/ป

ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง
ในการคํานวณคาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง ซึ่งในสวนน้ีจะประกอบไปดวย

คาใชจายทั่วไป (K) และคาใชจายนํ้ามันเชื้อเพลิง (L) คาใชจายทั่วไปจะคํานวณคาใชจายจาก
เปอรเซ็นตการใชงาน ซึ่งคาใชจายทั่วไปน้ันถูกจัดอยูในกิจกรรมบริหารองคกรและกิจกรรม
สนับสนุนเพียงกิจกรรมเดียว (K1) ดังแสดงในตารางที่ 3.21 แตคาใชจายสวนของเชื้อเพลิงน้ันจะ
อางอิงจากระยะทางที่วิ่งจริง ซึ่งคาใชจายจะถูกกระจายลงในกิจกรรมการเดินขบวนรถ (ขาไป) (L1)
และการเดินขบวนรถ (ขากลับ) (L2) ดังแสดงในตารางที่ 3.22
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ตารางที่ 3.21 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง (คาใชจายทั่วไป)

ทรัพยากรวัสดุใช
สอย/เช้ือเพลิง กิจกรรมหลกั % การใชงาน

(เปอรเซ็นต)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)

รวมตนทุนคาใชจายท่ัวไป 43,300 (K)

คาใชจายท่ัวไป

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 100.00% 43,300 (K1)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 43,300 บาท/ป

ตารางที่ 3.22 ตัวอยางการกระจายคาใชจายดานวัสดุใชสอยและเชื้อเพลิง (คานํ้ามันเชื้อเพลิง)

ทรัพยากรวัสดุใช
สอย/เช้ือเพลิง กิจกรรมหลกั ระยะทาง

(กิโลเมตร)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)

รวมตนทุนคาน้ํามนัเช้ือเพลิง 3,266,100 (L)

คาน้ํามันเช้ือเพลิง

การประชุมจองแคร
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 246,266 1633050 (L1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 246,266 1633050 (L2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง

รวม 492,532 3,266,100 บาท/ป
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3.4.4 คํานวณตนทุนรายกิจกรรม โดยนําตนทุนทั้งหมดที่ไดอยางละเอียดมาจัดในตนทุน
ประเภทเดียวกันในภาพรวมของตนทุนกิจกรรมหลัก

นําตนทุนที่คํานวณไดในหัวขอที่ 3.4.3 มาจัดเรียงเปนภาพรวมในแตละกิจกรรม
ดังแสดงใน ตารางที่ 3.23
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ตารางที่ 3.23 สรุปตนทุนทรัพยากร 4 ดาน

คาใชจายตามทรัพยากร

กิจกรรมหลัก

การประชุม
จองแคร

การจัดการ
ขบวนรถที่

ICD

การเดินขบวนรถ
(ขาไป)

การจัดการ
ขบวนรถที่

ทาเรือแหลม
ฉบัง

การเดินขบวนรถ
(ขากลับ)

การเรียกเก็บ
คาระวาง

บริหารองคกร
และกิจกรรม

สนับสนุน
การซอมบํารุง รวมตนทุน

(บาท/ป)

ดาน บุค
ลาก

ร คาจางแรงงาน นาย A 45,283.02 (A1) 90,566.04 (A2) 104,150.94 (A3) - - - - - 456,000.00
คาจางแรงงาน นาย B - 48,000.00 (B1) 60,000.00 (B2) 48,000.00 (B3) 60,000.00 (B4) - - -

ดาน
พื้น

ที่

คากระแสไฟฟา 7,201.71 (C1) - - - - 14,386.16 (C2) 151,115.13 (C3) - 375,579.00
คานํ้าประปา 2,292.67 (D1) - - - - 4,579.83 (D2) 48,107.50 (D3) - -
คาโทรศัพท 2,401.75 (E1) - - - - 4,797.75 (E2) 50,396.50 (E3) - -
อ่ืน ๆ 3,765.51 (F1) - - - - 7,521.99 (F2) 79,012.50 (F2) - -

ทรั
พย

ากร
เครื่

องจ
ักร การซอมบํารุงรถจักรดีเซล - - - - - - - 480,000.00 (G1) 907,273.00

การซอมบํารุงรถพวง - - - - - - - 200,000.00 (H1) -
คาเส่ือมราคารถจักรดีเซล - - 100,000.00 (I1) - 100,000.00 (I2) - - - -
คาเส่ือมราคารถพวง - - 13,636.50 (J1) - 13,636.50 (J2) - - - -

ทรั
พย

ากร
วัส

ดุใช


สอ
ย/เ

ชื้อ
เพลิ

ง คานํ้ามันเช้ือเพลิง - - 1,633,050.00 (K1) - 1,633,050.00 (K2) - - - 3,309,400.00

คาใชจายท่ัวไป - - - - - - 43,300.00 (L1) - -

ตนทุนกิจกรรมหลักท้ังหมด (บาท/ป) 60,944.66 138,566.04 1,910,837.44 48,000.00 1,806,686.50 31,285.73 371,931.63 680,000.00 5,048,252.00 (M)
ตนทุนกิจกรรมหลักท้ังหมด (%) 1.21% 2.74% 37.85% 0.95% 35.79% 0.62% 7.37% 13.47% 100.00%
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3.4.5 กําหนดตัวผลักดันกิจกรรม
ตัวผลักดันกิจกรรม คือ สิ่งที่มีอิทธิพลใหเกิดการดําเนินงานในกิจกรรมน้ันมากขึ้น

หรือนอยลง ซึ่งในการวิเคราะหการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคา
กลองกับทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งตัวผลักดันกิจกรรมในการวิเคราะห ไดแก จํานวนเที่ยวการขนสง
สินคาของเสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับทาเรือแหลมฉบัง กิโลเมตรในการขนสง
จํานวนตูในการขนสง เพราะหากมีการขนสงมากก็จะทําใหเกิดกิจกรรมตาง ๆ ขางตนสูงตาม เชน
ปริมาณเชื้อเพลิง เปนตน

 จํานวนเที่ยวการขนสงสินคา
ทําการเก็บรวบรวมขอมูลจํานวนเที่ยวในการขนสงสินคาในป 2561 โดยการ

เดินขบวนรถขาไปและขากลับน้ัน จะนับเปน 1 เที่ยว ดังแสดงในตารางที่ 3.24

ตารางที่ 3.24 จํานวนเที่ยวการขนสงสินคาคอนเทนเนอรเสนทางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง
กับทาเรือแหลมฉบัง ป 2561

เดือน จํานวนเท่ียว/เดือน
มกราคม 366
กุมภาพันธ 310
มีนาคม 376
เมษายน 328
พฤษภาคม 288
มิถุนายน 330
กรกฎาคม 330
สิงหาคม 260
กันยายน 254
ตุลาคม 386
พฤศจิกายน 434
ธันวาคม 512

รวม 4,174 เท่ียว/ป

 กิโลเมตรในการขนสงสินคา
ระยะทางการขนสงสินคาจาก ICD ไปยังทาเรือแหลมฉบังมีระยะทางการขนสง

ทั้งสิ้น 118 กิโลเมตร/1 ขา หรือ 236 กิโลเมตร/เที่ยว
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 จํานวนตูในการขนสงสินคา
ในการขนสงสินคา 1 คร้ังน้ัน จะทําการขนสงใหเต็มแคร ซึ่งใน 1 ขบวนรถน้ันจะมี

ทั้งหมด 32 แคร เพื่อใหการขนสงมีประสิทธิภาพ ดังน้ันในแตละเที่ยวการขนสงจะมีตูสินคาทั้งหมด
32 ตู

จากน้ันจะทําการคํานวณหาตนทุนตอหนวย โดยนําตนทุนรวมตอปหารดวย
จํานวนเที่ยวการขนสงตอปตัวผลักดันกิจกรรมแตละตัว
ตัวอยางการคํานวณ:

6,768,251.74 บาท / 4,174 เที่ยว = 1,621.53 บาท/เที่ยว
1,621.53 บาท/เที่ยว / (118x2) กิโลเมตร-เที่ยว = 6.87 บาท/กิโลเมตร
1,621.53 บาท/เที่ยว / 32 ตู = 50.67 บาท/ตู



บทที่ 4
ผลการวิจัย

4.1 การวิเคราะหตนทุนโดยใชวิธีตนทุนฐานกิจกรรม
จากกระบวนการปฏิบัติงานของการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรสายตะวันออก เสนทาง

ระหวาง ICD ลาดกระบัง-ทาเรือแหลมฉบัง สามารถแยกกิจกรรมหลักที่กอใหเกิดตนทุนในการ
ดําเนินงานออกเปน 8 กิจกรรม ไดแก กิจกรรมการประชุมจองแคร, การจัดการขบวนรถ ICD, การ
เดินขบวนรถ (ขาไป), การจัดการขบวนรถที่แหลมฉบัง, การเดินขบวนรถ (ขากลับ) กิจกรรมซอม
บํารุงหัวรถจักรและขบวนรถ กิจกรรมบริหารองคกรและกิจกรรมสนับสนุน และกิจกรรมเรียกเก็บ
คาระวาง ซึ่งสามารถแบงกิจกรรมยอยตาง ๆ ไดดังแสดงในรูปที่ 4.1
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2. คํานวณหาตนทุนของทรัพยากรที่ใชในกิจกรรมทั้งหมด โดยตนทุนรวมน้ันรวบรวม
ขอมูลทางสถิติดานบัญชีและรายงานทางการเงินที่เกี่ยวของกับกระบวนการทํางานการขนสงสินคา
ตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีตนทุนรวม
ทั้งหมดเทากับ 289,060,267.12 บาท/ป จากน้ันทําการกําหนดตัวผลักดันทรัพยากร ซึ่งสามารถแบง
ตนทุนของทรัพยากรไดทั้งหมด 4 ดาน ดังแสดงในตารางที่ 4.1

ตารางที่ 4.1 ตนทุนรายปของทรัพยากร 4 ดานที่ใชในกิจกรรมทั้งหมด
ทรัพยากรบุคคล ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบตัิการประจําสถานี 37,226,400.97 (N) ช่ัวโมงการปฏิบัติงาน
คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบตัิการเดินรถ 33,299,290.41 (O) ช่ัวโมงการปฏิบัติงาน
คาจางแรงงานฝายสนับสนนุ 18,625,229.84 (P) ช่ัวโมงการปฏิบัติงาน

รวมตนทุนทรพัยากรบุคคล 89,150,921.22
ทรัพยากรพื้นท่ี ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คากระแสไฟฟา 193,740.25 (Q) % การใชงาน
คาน้ําประปา 52,963.17 (R) % การใชงาน
คาโทรศัพท 46,962.77 (S) % การใชงาน
อื่น ๆ 101,791.09 (T) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรพืน้ท่ี 395,457.28
ทรัพยากรเครื่องจักร ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

การซอมบํารุงรถจักรดีเซล 11,231,351.76 (U) % การใชงาน
การซอมบํารุงรถพวง 59,910,981.82 (V) % การใชงาน
คาเส่ือมราคารถจักรดเีซล 26,400,000.00 (W) % การใชงาน
คาเส่ือมราคารถพวง 16,479,914.44 (X) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรเครื่องจักร 114,022,248.02
ทรัพยากรวัสดุใชสอย/เช้ือเพลิง ตนทุนตอป (บาท) ตัวผลักดันทรัพยากร

คาน้ํามันเช้ือเพลิง 85,036,740.23 (Y) ระยะทาง
คาใชจายทั่วไป 454,900.37 (Z) % การใชงาน

รวมตนทุนทรพัยากรวัสดุใชสอย/เช้ือเพลิง 85,491,640.60 บาท/ป
รวมตนทุนทรพัยากร 4 ดาน 289,060,267.12 บาท/ป (AA)
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3. การกระจายตนทุนของทรัพยากรทั้ง 4 ดานสูกิจกรรมหลัก เมื่อทราบตนทุนทรัพยากร
ทั้ง 4 ดานแลวสามารถกระจายตนทุนลงแตละกิจกรรมที่เกิดขึ้นได ซึ่งจะทําใหเห็นตนทุนทรัพยากร
ในแตละกิจกรรมชัดเจนมากยิ่งขึ้น แตเน่ืองจากขอมูลคาใชจายในสวนเงินเดือนพนักงานน้ันเ ปน
ขอมูลที่ไมสามารถเปดเผยเปนรายบุคคลได จึงไดรวบรวมขอมูลเงินเดือนพนักงานในสวนคาใชจาย
ดานทรัพยากรบุคคลแบงเปนกลุม 3 กลุม ไดแก คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการประจําสถานี
คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการเดินรถ และคาจางแรงงานฝายสนับสนุน และมีรายละเอียด
การกระจายตนทุนทรัพยากรแตละดาน ดังแสดงในตารางที่ 4.2 ถึง 4.8

ตารางที่ 4.2 การกระจายตนทุนทรัพยากรบุคลากรเขากิจกรรมหลัก
ทรัพยากรบุคคล กิจกรรมหลกั ตนทุนคาใชจาย (บาท/ป)
รวมตนทุนคาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการประจําสถานี 37,226,400.97 (N)

คาจางแรงงานพนักงานฝาย
ปฏิบัตกิารประจําสถานี

การประชุมจองแคร 296,100.00 (N1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD 16,434,326.56 (N2)
การเดินขบวนรถ (ขาไป) -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง 20,400,484.40 (N3)
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) -
การเรียกเก็บคาระวาง 95,490.00 (N4)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน -
การซอมบํารุง -

รวม 37,226,400.97
รวมตนทุนคาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการเดินรถ 33,299,290.41 (O)

คาจางแรงงานพนักงานฝาย
ปฏิบัตกิารเดินรถ

การประชุมจองแคร -
การจัดการขบวนรถที่ ICD -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 16,095,725.21 (O1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 17,203,565.21 (O2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน -
การซอมบํารุง -

รวม 33,299,290.41
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ตารางที่ 4.2 การกระจายตนทุนทรัพยากรบุคลากรเขากิจกรรมหลัก (ตอ)
ทรัพยากรบุคคล กิจกรรมหลกั ตนทุนคาใชจาย (บาท/ป)

รวมตนทุนคาจางแรงงานฝายสนบัสนุน 18,246,249.95 (P)

คาจางแรงงานฝายสนับสนนุ

การประชุมจองแคร -
การจัดการขบวนรถที่ ICD -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 18,625,229.84 (P1)
การซอมบํารุง -

รวม 18,625,229.84
รวมตนทุนทรพัยากรบุคลากร 89,150,921.22 (บาท/ป)

ตารางที่ 4.3 การกระจายตนทุนทรัพยากรพื้นที่เขากิจกรรมหลัก

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคากระแสไฟฟา 193,740.25 บาท/ป (Q)

คากระแสไฟฟา

การประชุมจองแคร 4.17% 8,072.51 (Q1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
เรียกเก็บคาระวาง 8.33% 16,145.02 (Q2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 169,522.72 (Q2)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 193,740.25
รวมตนทุนคาน้ําประปา 52,963.17 บาท/ป (R)

คาน้ําประปา

การประชุมจองแคร 4.17% 2,206.80 (R1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
เรียกเก็บคาระวาง 8.33% 4,413.60 (R2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 46,342.77 (R3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 52,963.17
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ตารางที่ 4.3 การกระจายตนทุนทรัพยากรพื้นที่เขากิจกรรมหลัก (ตอ)

ทรัพยากรพื้นท่ี กิจกรรมหลกั % การใชงาน (เปอรเซ็นต) ตนทุนคาใชจาย
(บาท/ป)

รวมตนทุนคาโทรศพัท 46,962.77 บาท/ป (S)

คาโทรศัพท

การประชุมจองแคร 4.17% 1,956.78 (S1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
เรียกเก็บคาระวาง 8.33% 3,913.56 (S2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 41,092.42 (S3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 46,962.77
รวมตนทุนอื่น ๆ 101,791.09 บาท/ป (T)

อื่น ๆ

การประชุมจองแคร 4.17% 4,241.30 (T1)
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
เรียกเก็บคาระวาง 8.33% 8,482.59 (T2)
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน 87.50% 89,067.20 (T3)
การซอมบํารุง - -

รวม 100.00% 101,791.09
รวมตนทุนทรพัยากรพืน้ท่ี 395,457.28 บาท/ป
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ตารางที่ 4.4 การกระจายตนทุนทรัพยากรเคร่ืองจักรเขากิจกรรมหลัก
ทรัพยากร
เครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน

(เปอรเซ็นต)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)
รวมตนทุนคาซอมบํารุงรถจักรดีเซล 11,231,351.76 บาท/ป (U)

การซอมบํารุง
รถจักรดีเซล

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง 100% 11,231,351.76 (U1)

รวม 100% 11,231,351.76
รวมตนทุนคาซอมบํารุงรถพวง 59,910,981.82 บาท/ป (V)

การซอมบํารุง
รถพวง

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง 100% 59,910,981.82 (V1)

รวม 100% 59,910,981.82
รวมตนทุนคาเส่ือมราคารถจักรดเีซล 26,400,000 บาท/ป (W)

คาเส่ือมราคา
รถจักรดีเซล

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 50% 13,200,000 (W1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลมฉบัง - -
การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 50% 13,200,000 (W2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรมสนบัสนุน - -
การซอมบํารุง - -

รวม 100% 26,400,000.00
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ตารางที่ 4.4 การกระจายตนทุนทรัพยากรเคร่ืองจักรเขากิจกรรมหลัก (ตอ)
ทรัพยากร
เครื่องจักร กิจกรรมหลกั %การใชงาน

(เปอรเซ็นต)
ตนทุนคาใชจาย

(บาท/ป)
รวมตนทุนคาเส่ือมราคารถพวง 16,479,914.44 (X)

คาเส่ือมราคารถ
พวง

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 50% 8,239,957.22 (X1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลม
ฉบัง

- -

การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 50% 8,239,957.22 (X2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรม
สนับสนุน

- -

การซอมบํารุง - -
รวม 100% 16,479,914.44

รวมตนทุนทรพัยากรเครื่องจักร 114,022,248.02 บาท/ป
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ตารางที่ 4.5 การกระจายตนทุนทรัพยากรวัสดุใชสอย/เชื้อเพลิง
ทรัพยากรวัสดุใชสอย/

เช้ือเพลิง กิจกรรมหลกั ระยะทาง
(กิโลเมตร)

ตนทุนคาใชจาย (บาท/
ป)

รวมตนทุนคาน้ํามนัเช้ือเพลิง 85,036,740.23 (Y)

คาน้ํามันเช้ือเพลิง

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) 246,266 42,518,370.12 (Y1)
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลม
ฉบัง

- -

การเดินขบวนรถ (ขากลับ) 246,266 42,518,370.12 (Y2)
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรม
สนับสนุน

- -

การซอมบํารุง - -
รวม 492,532 85,036,740.23

รวมตนทุนคาใชจายท่ัวไป 454,900.37 (Z)

คาใชจายท่ัวไป

การประชุมจองแคร - -
การจัดการขบวนรถที่ ICD - -
การเดินขบวนรถ (ขาไป) - -
การจัดการขบวนรถที่ ทาเรือแหลม
ฉบัง

- -

การเดินขบวนรถ (ขากลับ) - -
การเรียกเก็บคาระวาง - -
บริหารองคกรและกิจกรรม
สนับสนุน

100.00% 454,900.37 (Z1)

การซอมบํารุง - -
รวม 100.00% 454,900.37

รวมตนทุนทรพัยากรวัสดุใชสอย/เช้ือเพลิง 85,491,640.60 บาท/ป
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4. การจัดสรรตนทุนทรัพยากรเขาสูกิจกรรมหลักของกระบวนการขนสงสินคาตูคอนเทน
เนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับทาเรือแหลมฉบัง จากตารางที่ 6 พบวา ทรัพยากร
ทั้ง 4 ดาน มีตนทุนรวม 289,060,267.13 บาท/ป ซึ่งเมื่อมีการจัดสรรตนทุนทรัพยากรทั้ง 4 ดาน เขา
สูรายกิจกรรมหลัก กิจกรรมการเดินขบวนรถ (ขากลับ) มีตนทุนรวมสูงที่สุด เทากับ 81,161,892.55
บาท/ป (28.08 %) รองลงมา คือ กิจกรรมเดินขบวนรถ (ขาไป) เทากับ 80,054,052.55 บาท/ป (27.69
%) กิจกรรมการซอมบํารุง เทากับ 71,142,333.58 บาท/ป (24.61 %) กิจกรรมการจัดการขบวนรถที่
แหลมฉบัง เทากับ 20,400,484.40 บาท/ป (7.06 % ) กิจกรรมบริหารองคกรและกิจกรรมสนับสนุน
เทากับ 19,426,155.33 บาท/ป (6.72 %) กิจกรรมการจัดการขบวนรถ ICD เทากับ 16,434,326.56
บาท/ป (5.69 %) กิจกรรมการประชุมจองแคร เทากับ 312,577.39 (0.11%) และกิจกรรมการเรียก
เก็บคาระวางมีตนทุนรวมนอยที่สุด เทากับ 128,444.77 บาท/ป (0.04 %)
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ตารางที่ 4.6 สรุปตนทุนทรัพยากร 4 ดาน รายกิจกรรมหลักในกระบวนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับทาเรือ
แหลมฉบัง

คาใชจายตามทรัพยากร

กิจกรรมหลัก
รวม

ตนทุน
(บาท/ป)

การประชุมจอง
แคร

การจัดการขบวน
รถท่ี ICD

การเดินขบวนรถ
(ขาไป)

การจัดการขบวน
รถท่ี ทาเรือแหลม

ฉบัง

การเดินขบวนรถ
(ขากลับ)

การเรียกเก็บ
คาระวาง

บริหารองคกรและ
กิจกรรมสนับสนุน

การซอม
บํารุง

ดาน
บุค

ลาก
ร

คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการ
ประจําสถานี

296,100.00 (N1) 16,434,326.56 (N2) - 20,400,484.40 (N3) - 95,490.00 (N4) - -
89,150,92

1.22คาจางแรงงานพนักงานฝายปฏิบัติการ
เดินรถ

- - 16,095,725.21 (O1) - 17,203,565.21 (O2) - - -

คาจางแรงงานฝายสนับสนุน - - - - - 18,625,229.84 (P1) -

ดาน
พื้น

ที่

คากระแสไฟฟา 8,072.51 (Q1) - - - - 16,145.02 (Q2) 169,522.72 (Q3) -
395,457.2

8
คานํ้าประปา 2,206.80 (R1) - - - - 4,413.60 (R2) 46,342.77 (R3) -
คาโทรศัพท 1,956.78 (S1) - - - - 3,913.56 (S2) 41,092.42 (S3) -
อื่น ๆ 4,241.30 (T1) - - - - 8,482.59 (T2) 89,067.20 (T3) -

ทร
ัพย

ากร
เคร

ื่องจ
ักร การซอมบํารุงรถจักรดีเซล - - - - - - - 11,231,351

.76 (U1)
114,022,2

48.02
การซอมบํารุงรถพวง - - - - - - -

59,910,981
.82 (V1)

คาเสื่อมราคารถจักรดีเซล - - 13,200,000.00 (W1) - 13,200,000.00 (W2) - - -
คาเสื่อมราคารถพวง - - 8,239,957.22 (X1) - 8,239,957.22 (X2) - - -

ทร
ัพย

ากร
วัส

ดุใช


สอ
ย/เ

ชื้อ
เพล

ิง คานํ้ามันเชื้อเพลิง - - 42,518,370.12 (Y1) - 42,518,370.12 (Y2) - - -
85,491,64

0.61
คาใชจายท่ัวไป - - - - - - 454,900.37 (Z1) -

ตนทุนกิจกรรมหลักท้ังหมด
(บาท/ป)

312,577.39 16,434,326.56 80,054,052.55 20,400,484.40 81,161,892.55 128,444.77 19,426,155.33 71,142,333
.58

289,060,2
67.13
(AA)

ตนทุนกิจกรรมหลักท้ังหมด (%) 0.11% 5.69% 27.69% 7.06% 28.08% 0.04% 6.72% 24.61% 100.00%
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5. กําหนดตัวผลักดันกิจกรรมและคํานวณตนทุนตอหนวย ซึ่งตัวผลักดันกิจกรรมในการ
วิเคราะหน้ี ไดแก จํานวนเที่ยวการขนสงสินคา กิโลเมตรในการขนสงสินคา และจํานวนตูในการ
ขนสงสินคา จากน้ันคํานวณหาตนทุนรวมตอหนวยของกระบวนการขนสงสินคาและคํานวณหา
ตนทุน

ตนทุนรวมในการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรตอขบวน : 289,060,267.13
บาท / 4,174 ขบวน =  69,252.57 บาทตอขบวน (ไป-กลับ)

ตนทุนรวมในการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรตอกิโลเมตร : 69,252.57 บาท
ตอขบวน / (118x2) กิโลเมตร=  293.44 บาทตอขบวน-กิโลเมตร

ตนทุนรวมในการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรตอกิโลเมตร : 69,252.57 บาท
ตอขบวน / 32 ตู=  2,164.14 บาท/ตู

4.2 ผลการเปรียบเทียบตนทุนรวมในการดําเนินการแบบตนทุนฐานกิจกรรมและ
ตนทุนอ่ืน ๆ
การเปรียบเทียบตนทุนการดําเนินงานของการรถไฟและตนทุนรวมจากการคํานวณ
ตนทุนการขนสงสินคาระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคากลองกับทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งมี

ระยะทาง 118 กิโลเมตร พบวาตนทุนในการทําขบวนที่การรถไฟฯคํานวณไดน้ันมีอัตราตนทุน
ขบวนละ 108,348 บาท (ไป-กลับ) ซึ่งประกอบไปดวย คาใชจายบํารุงรักษา/คาซอมอาคาร คาใชจาย
สถานี คาใชจายควบคุมการเดินรถ คาซอมบํารุงอาณัติสัญญาณและเคร่ืองสื่อสาร เปนตน เมื่อ
เปรียบเทียบตนทุนรวมโดยการคํานวณคาใชจายเฉพาะคาใชจายที่เกี่ยวของกับการดําเนินการขนสง
สินคาตูคอนเทนเนอรดวยวิธีตนทุนฐานกิจกรรม พบวามีอัตราตนทุนการทําขบวนละ 69,252.57
บาท/ขบวน ซึ่งตํ่ากวาตนทุนที่การรถไฟฯคํานวณได

การเปรียบเทียบตนทุนรวมจากการคํานวณกับตนทุนรวมในงานวิจัยอื่น
Domenico Gattuso และ Antonio Restuccia (2557) ไดทําการวิเคราะหเปรียบเทียบวิธีการ

ประเมินตนทุนการดําเนินงานของรถไฟ และทําการเปรียบเทียบตนทุนที่คํานวณไดกับคาใชจายใน
การดําเนินงานของรถไฟในภูมิภาคยุโรปบางสวน ในหนวยของ €/ขบวน-กิโลเมตร ซึ่งมีผลการ
วิเคราะหแสดงดังตารางที่ 4.
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ตารางที่ 4.7 ตนทุนการดําเนินงานของโมเดลคํานวณกับรถไฟในประเทศตาง ๆ

Sample data Operating cost
(€/-TKM)

Operating cost
(Baht/-TKM)

Model Model estimation 9 365.85
Electric " 8.34 339.021
Diesel " 9.66 392.679

France* 6 regions 9.85 400.4025
Germany* 12 regions 8.68 352.842
Italy* 20 regions 12.17 494.7105

Northern regions 12 regions 10.25 416.6625
Southern regions 8 regions 15.06 612.189

* คาเงินยูโร ป 2557 1 ยูโร = 40.65 บาท
** Electric System

ทําการเปรียบเทียบกับตนทุนการดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรที่คํานวณได
โดยใชวิธีตนทุนฐานกิจกรรม ไดตนทุนในการทําขบวนตอกิโลเมตร เทากับ

69,252.57 (บาท/ขบวน) / (118x2) (กิโลเมตร) = 293.44 บาท/ขบวน

เน่ืองจากการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรของการรถไฟน้ันใชหัวรถจักรดีเซลในการ
ดําเนินงาน ดังน้ันจึงทําการเปรียบเทียบคาใชจายการดําเนินงานของรถไฟระบบดีเซลที่คํานวณได
จากโมเดล ซึ่งจากงานวิจัยพบวามีคาใชจายเทากับ 339.021 บาท/ขบวน-กิโลเมตร ซึ่งสูงกวา
คาใชจายที่คํานวณจากวิธีตนทุนฐานกิจกรรมที่คํานวณได

พงษชัย อธิคมรัตนกุล และ ปฎล รัตนชุม (2560) ไดทําการศึกษาตนทุนในการดําเนินการ
ขนสงที่แทจริงของธุรกิจขนสงดวยรถบรรทุก บริษัทขนสงปูนซีเมนต โดยประยุกตใชวิธีตนทุนราย
กิจกรรม (Activity-Based Costing, ABC) ผลการคํานวณพบวากิจกรรมการขนสงสินคามีตนทุนสูง
ที่สุด โดยมีตนทุน 82.76 % ของกิจกรรมทั้งหมด โดยตนทุนในการขนสงน้ีประกอบไปดวย คา
นํ้ามันเชื้อเพลิง คาเสื่อมรถ คานํ้ามันเคร่ือง คาบํารุงรักษา เปนตน เมื่อทําการเปรียบเทียบกับตนทุน
การดําเนินงานการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรที่คํานวณไดโดยใชวิธีตนทุนฐานกิจกรรมแลว พบวา
มีตนทุนในกิจกรรมการเดินขบวนรถที่สูงที่สุดเชนเดียวกัน โดยมีกิจกรรมการเดินขบวนรถ (ขา



78

กลับ) 28.11 % กิจกรรมเดินขบวนรถ (ขาไป) 27.72 % โดยกิจกรรมการขนสงถือมีตนทุนเปน 55.83
% ของตนทุนการดําเนินงานขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร



บทที่ 5
สรุปและอภิปรายผล

5.1 สรุปและอภิปรายผล
จากการวิเคราะหตนทุนการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรระหวางสถานีบรรจุและแยกสินคา

กลองกับทาเรือแหลมฉบัง โดยการวิเคราะหตนทุนฐานกิจกรรมพบวามีตนทุนรวม เทากับ
289,060,267.13 บาทตอป คิดเปนตนทุนรวมตอขบวนอยูที่ 69,252.57 บาท/ขบวน  จากการกระจาย
ตนทุนลงแตละกิจกรรมพบวา กิจกรรมที่มีตนทุนสูงที่สุดสามลําดับแรกไดแก กิจกรรมการ
เดินขบวนรถ (ขากลับ) โดยคิดเปนรอยละ 28.08 ของตนทุนการดําเนินงาน รองลงมาคือ กิจกรรม
การเดินขบวนรถ (ขาไป) คิดเปนรอยละ 27.69 ถัดมาคือ กิจกรรมการซอมบํารุง คิดเปนรอยละ
24.61 % เมื่อทําการกระจายตนทุนลงแตละกิจกรรมแลวจะเห็นไดวาคาใชจายในการเดินขบวนรถ
ขาไป (จาก ICD ไปทาเรือแหลมฉบัง) และ ขากลับ (จากทาเรือแหลมฉบัง ไป ICD) น้ันมีคาใชจายที่
ไมเทากันแมวาจะเปนเสนทางการเดินรถเสนทางเดียวกันและมีระยะทางเทากัน เน่ืองจากจํานวน
พนักงานที่ประจําการในแตละแผนกน้ันมีจํานวนไมเทากัน และอีกเหตุผลหน่ึงคือ อัตราเงินเดือน
ของพนักงานแตละคนไมเทากัน ซึ่งเงินเดือนน้ันขึ้นอยูกับอายุงานของพนักงานแตละคน
เชนเดียวกับกิจกรรมการจัดการขบวนรถที่ ICD และกิจกรรมการจัดการขบวนรถที่ทาเรือแหลมฉบัง
จะเห็นไดวามีตนทุนที่ตางกันแมวาจะมีกิจกรรมการดําเนินการที่เหมือนกัน เน่ืองจากพนักงานที่
ประจําการในแตละพื้นที่มีจํานวนที่ตางกัน ทําใหตนทุนแตกตางกันออกไป

เมื่อทําการเปรียบเทียบกับตนทุนที่การรถไฟฯ คํานวณในปจจุบัน คือ 108,348 บาท/ขบวน
กับตนทุนที่ไดจากการคํานวณตนทุนฐานกิจกรรมแลวพบวามีตนทุนที่คํานวณไดในปจจุบันที่สูง
กวาตนทุนที่ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหอยูมาก เน่ืองจาก ตนทุนที่คํานวณไดในปจจุบันน้ันรวม
คาใชจายตาง ๆ ที่ไมเกี่ยวของกับการดําเนินงานโดยตรง เชน คาบํารุงรักษา/คาซอมอาคาร คาใชจาย
สถานี คาใชจายควบคุมการเดินรถ เปนตน ชี้ใหเห็นวาหากมีการปรับปรุงโครงสรางองคกรโดยแยก
สวนของการใหบริการออกจากสวนของการซอมบํารุงแลว การรถไฟ ฯ สามารถที่จะปรับลดคา
ระวางลงไดเพื่อใหสามารถที่จะแขงขันกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ๆ และสามารถดึงสวนแบงทาง
การตลาดจากการขนสงประเภทอ่ืน ๆ ได
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ในการเปรียบเทียบคาใชจายกับการขนสงประเภทอ่ืน คือ การขนสงโดยรถบรรทุก พบวา
ในตนทุนของการขนสงรถบรรทุกพบวา ตนทุนในสวนการขนสงมีตนทุนที่สูงที่สุดโดยคิดเปนรอย
ละ 82.76 ซึ่งจากงานวิจัยของพงษชัย อธิคมรัตนกุล และ ปฎล รัตนชุม (2560) ตนทุนในการขนสง
จะประกอบไปดวย คานํ้ามันเชื้อเพลิง คาเสื่อมรถ คานํ้ามันเคร่ือง คาบํารุงรักษา เปนตน เชนเดียวกับ
การขนสงสินคาที่มีตนทุนในสวนการทําการขนสงหรือการเดินรถที่สูงที่สุด โดยนําคาใชจายใน
สวนของการเดินรถและคาซอมบํารุงมาคิดตนทุนรวม พบวามีตนทุนรอยละ 80.38 ซึ่งใกลเคียงกับ
การขนสงรถบรรทุก ซึ่งคาใชจายในการซอมบํารุงน้ันนับเปนคาใชจายที่คอนขางสูงเน่ืองจากจาก
ตองมีการจางบริษัทภายนอกเขามาในการซอม และตองทําการซอมตามวาระและมีราคาการซอมใน
แตละรอบตามสัญญา ทําใหในบางคร้ังมีคาใชจายในการซอมที่สูงเกินราคาจริง ในอนาคตหากมี
หนวยงานภายในที่สามารถซอมบํารุงเองได จะทําใหสามารถลดคาใชจายในสวนการซอมบํารุง
ลงได

5.2 ขอจํากัดในการวิจัย
5.2.1. ในการซอมบํารุงหัวรถจักรเปนราคาสัญญาเหมาจาย/ป และหัวรถจักรที่ใชอยูใน

ปจจุบันเปนหัวรถจักรใหมทั้งหมด อาจทําใหเมื่อหัวรถจักรมีอายุการใชงานที่มากขึ้น คาซอมบํารุง
อาจไมครอบคลุมในการซอมนอกวาระ ประกอบกับไมมีการจัดเก็บขอมูลยอนหลังที่เพียงพอในการ
วิเคราะหขอมูล

5.2.2. เน่ืองจากในการซอมบํารุงรถพวงน้ัน มีการจัดเก็บขอมูลยอนหลังที่ไมเพียงพอตอ
การวิเคราะหคาใชจาย ในการวิเคราะหน้ันจึงใชขอมูลคาใชจายเปนราคาเหมาจายตามวาระ /ป ซึ่ง
อาจไมครอบคลุมคาใชจายในการซอมนอกวาระ

5.3 ขอเสนอแนะในการวิจัย
5.3.1. ขอมูลตนทุนจากกระบวนการขนสงสินคาในแตละกิจกรรมยังมีรายละเอียดเชิงลึก ที่

ทางการรถไฟฯ ไมไดมีการจัดเก็บขอมูลไว เชน ปริมาณการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง คาใชจายในการซอม
บํารุง ทําใหในการวิเคราะหไมสามารถทําการวิเคราะหยอนหลังไดอยางละเอียด ดังน้ันควรจะมีการ
จัดเก็บสถิติเพื่อใชในการวิเคราะหในภายภาคหนา

5.3.2. ในการวิจัยคร้ังน้ีใชขอมูลทางสถิติที่เกี่ยวของเฉพาะสวนการดําเนินงานขนสงสินคา
ตูคอนเทนเนอรเทาน้ัน ไมรวม คาใชจายในสวนพนักงานควบคุม นายสถานีระหวางทาง หรือ
คาใชจายในการซอมบํารุงราง ดังน้ัน หากผูประกอบการตองการนําวิธีการ ขั้นตอน หรือผลลัพธไป
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ใชควรปรับเปลี่ยนไปตามลักษณะกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงหรือวัตถุประสงคของการนําผลวิเคราะห
ไปใช

5.2.3. ในการวิจัยคร้ังน้ีไดนําขอมูลในป 2561 มาใชในการวิเคราะห ดังน้ัน หากมีการนําผล
การวิเคราะหไปใชตอในอนาคตอาจตองมีการปรับเปลี่ยนขอมูลใหสอดคลองกับสภาพหรือ
สถานการณในอนาคต เชน คาใชจายดานเงินเดือนของบุคลากรที่มีการปรับเปลี่ยนตามอายุงานที่
มากขึ้น หรืออาจมีการเกษียนของพนักงานที่มีเงินเดือนสูงและมีการรับพนักงานใหมที่เงินเดือนตํ่า
กวาเขาทํางานทดแทน ซึ่งจะสงผลใหตนทุนดานคาใชจายดานบุคลากรมีการเปลี่ยนแปลงไมเทากัน
ในแตละป อยางไรก็ตามการกําหนดอัตราคาระวางการขนสงสินคาน้ันมักจะเปลี่ยนแปลงไมบอยนัก
ดังน้ันงานวิจัยในอนาคตจะตองศึกษาโครงสรางตนทุนเพิ่มเติมโดยคํานึงถึงคาใชจายตาง ๆ ที่อาจมี
การเปลี่ยนแปลงในอนาคตเผื่อดวย
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นางสาวมณฑิรา ภมรมงคลชัย เกิดเมื่อวันที่ 24 เดือนมีนาคม พ.ศ. 2537 จังหวัดกรุงเทพ
มหานครฯ สําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาจากโรงเรียนปากชอง อําเภอปากชอง จังหวัด
นครราชสีมา ในปการศึกษา 2554 และสํา เ ร็จการศึกษาระดับปริญญาตรีจากสํานัก วิชา
วิศวกรรมศาสตร สาขาวิศวกรรมขนสงและโลจิสติกส มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป
การศึกษา 2558 หลังจากสําเร็จการศึกษาไดเขาทํางานในบริษัทยูนิค เอ็นจิเนียร่ิง แอนด คอน
สตรัคชั่น ตําแหนง Scheduling Engineer เปนระยะเวลา 1 ป 2 เดือน จากน้ันจึงไดเขาศึกษาตอใน
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ขนสง (ENVIRONMENT AND ENERGY IN TRANSPORTATION SYSTEM) (2) ปฏิบัติการ
วิศวกรรมจราจร (TRAFFIC ENGINEERING LABORATORY) (3) การเขียนโปรแกรมเชิงวัตถุ
(OBJECT-ORIENTED PROGRAMMING) และ (4) วิธีทางสถิติในงานขนสงและโลจิสติกส
(STATISTICAL METHODS IN TRANSPORTATION AND LOGISTICS)

ผลงานวิจัย : ไดเสนอบทความเขารวมการประชุมวิชาการ 13th South East Asian Technical
University Consortium Symposium (SEATUC 2019) เร่ือง Activity-based Costing in Container
Freight Operation of State Railway of Thailand: A Case Study of Freight Transportation between
Ladkrabang Inland Container Depot and Laem Chabang Port และไดเสนอบทความเขารวมใน
วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ในหัวขอ การวิเคราะหตนทุนการดําเนินงานขนสงสินคาตูคอนเทน
เนอรทางระบบราง กรณีศึกษา การขนสงสินคาระหวางสถานีบรรจุสินคาและแยกสินคากลองกับ
ทาเรือแหลมฉบัง
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