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รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

คํานํา 
 

 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดดําเนินการขับเคลื่อน
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
พ.ศ. 2550 – 2554 ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไดใหความเห็นชอบเม่ือวันที่ 27 กุมภาพันธ 2550 ทั้งนี้ แผน
ยุทธศาสตรฯ ดังกลาว ไดตั้งเปาหมายในการประเมินความสําเร็จไว 3 ประการ โดยหนึ่งในนั้น ไดแก 
การลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม (Cost Efficiency) ซ่ึงมีตัวชี้วัดตามมาตรฐานสากล คือ 
สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (จีดีพี) และมี สศช. เปนหนวยงานรับผิดชอบ
หลักในการจัดทําขอมูลและคํานวณตัวชี้วัดดังกลาว โดยดําเนินการมาตั้งแตป พ.ศ. 2547 

 การคํานวณตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (จีดีพี) เปนตัวชี้วัดที่เปนที่ยอมรับ
อยางแพรหลาย และมีวิธีการคํานวณที่เปนมาตรฐานสากล ที่ผานมา สศช. ไดพัฒนาแบบจําลองการ
คํานวณตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (จีดีพี) โดยอาศัยขอมูลทุติยภูมิจากตาราง
ปจจัยการผลิตและผลผลิตเปนหลัก และมีการปรับปรุงนิยาม คุมรวมขอมูล และเก็บขอมูลเพ่ิมเติมเพ่ือให
การคํานวณตัวชี้วัดดังกลาวมีความถูกตอง แมนยํายิ่งขึ้น การจัดทําและเผยแพรเอกสารครั้งน้ีมี
วัตถุประสงคสําคัญเพ่ือใหหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งจากภาครัฐและเอกชน รวมทั้ง สศช. ที่เปนหนวยงาน
เจาภาพขับเคลื่อนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ใชเปนเครื่องมือในการติดตามและประเมินผล
การพัฒนาระบบโลจิสติกสในภาพรวมและใชเปนขอมูลประกอบการวางแผนการพัฒนาในอนาคตให
เปนไปในทิศทางที่เหมาะสมตอไป 
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Foreword 
 

The Office of the National Economic and Social Development Board (NESDB) has 

implemented the Strategic Plan of Logistics Development for Thailand (2007-2011),  

as authorized by the Cabinet on February 27th, 2007.  The plan aims to achieve three main 

goals, among which is that of logistics cost efficiency. The measure of Logistics Costs to 

Gross Domestic Product (GDP), as used internationally, is considered to be a key indicator 

for this particular goal. The NESDB, a focal point in driving the logistics development 

strategy, has drafted an action plan to establish a national logistics database system.  

As indicated in the plan, there have been attempts to quantify the logistics costs to GDP for 

Thailand since 2004. 

The logistics costs to GDP have been widely accepted and used by many countries. 

There prevails a standard method for calculation. In the past, the NESDB developed a model 

to estimate the logistics costs mainly by using a secondary source of data from Input-Output 

Tables. Over time, some definitions of relevant terms as well as the scope of data coverage 

have been adjusted, while some primary data have been collected.  This has been undertaken 

in order to ensure the reliability and accuracy of the calculated figures. This publication has 

the main objective of providing an evaluation and monitoring tool for any relevant agencies 

from both the public and the private sectors, including the NESDB, so that they can assess the 

performance of the logistics development policy overall. In addition, it can be used to guide 

their strategies in an appropriate direction in the future. 

 

 

Office of the National Economic and Social Development Board 

December 2008 



 



    รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ธันวาคม 2551 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

บทสรุปผูบริหาร 

ขอมูลตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เปนตัวชี้วัดประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกสในภาพรวมของประเทศตามมาตรฐานสากล สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ (สศช.) ไดพิจารณาแลวเห็นวาประเทศไทยจําเปนที่จะตองมีตัวชี้วัดนี้เพื่อใชสําหรับบงชี้
ความสามารถการบริหารจัดการโลจิสติกสของประเทศไทยเมื่อการเปรียบเทียบกับประเทศตางๆ เพื่อที่จะ
นํามาใชในการกําหนดนโยบายและทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 
ทั้งนี้ สศช. ไดเริ่มใหทําการศึกษาเพื่อจัดทําขอมูลดังกลาวมาตั้งแตป 2547 โดยไดดําเนินการมาเปนระยะๆ 
อยางตอเนื่อง ภายใตโครงการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ รายงานฉบับนี้จึงถือเปนการสรุปและประมวลผล
การศึกษาตางๆ โดยคณะเจาหนาที่ของ สศช.เพื่อใหสามารถประกาศตัวเลขสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) อยางเปนทางการเปนครั้งแรกของประเทศไทย 

การจัดทําขอมูลตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ(GDP) ของประเทศไทยครั้งนี้ ได
กําหนดคํานิยามสําคัญที่ควรทําความเขาใจใหตรงกัน ดังตอไปนี้ 

การบริหารจัดการโลจิสติกส1/ หมายถึง กระบวนการทํางานตางๆที่เกี่ยวของกับการวางแผน การ
ดําเนินการ และการควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการเงินที่
เกี่ยวของ ใหเกิดการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ชิ้นสวนประกอบ และการ
บริการ ใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดยคํานึงถึงความตองการและความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ 

ตนทุนโลจิสติกส หมายถึง ตนทุนที่เกิดจากการใชบริการดานโลจิสติกสของผูประกอบการในการทํา
กิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆ โดยมีองคประกอบ 3 สวน  

1. ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation Cost) เปนคาใชจายของเจาของกิจการดําเนินการ 
เพื่อขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทาง หรือผูบริโภคขั้นสุดทาย ซึ่งจะพิจารณาเฉพาะการ
ขนสงสินคาเทานั้น ไมรวมการขนสงผูโดยสาร โดยสามารถแบงออกเปน คาขนสงสินคาทางบก คา
ขนสงสินคาทางอากาศคาขนสงสินคาทางแมน้ําและทะเล คาขนสงสินคาทางรถไฟ คาขนสงสินคา
ทางทอ คาบริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง และคาบริการสงสินคาทางไปรษณีย 

2. ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Holding Cost) ประกอบดวย 2 สวนยอยไดแก 
ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) และตนทุนการบริหารคลังสินคา 
(Warehousing Cost)  

โดย ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) หมายถึง ตนทุนในการถือครอง
สินคาหรือคาเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยูในสินคา โดยในการคํานวณตนทุนที่เกิดจากการถือครอง
สินคา ไดใช คาเฉลี่ยของอัตราดอกเบี้ยลูกคาชั้นดี ( Average Minimum Lending Rate) เปน
ตัวแทนอัตราคาเสียโอกาส เนื่องจากการสอบถามตัวแทนนักธุรกิจไทย และผูเชี่ยวชาญดาน
โครงสรางเศรษฐกิจไทย ไดมีความเห็นตรงกันวาอัตราดอกเบี้ยดังกลาวเปนอัตราที่สะทอนตนทุนที่
แทจริงของผูประกอบการไทยในการถือครองสินคา ซึ่งตางจากประเทศสหรัฐอเมริกาที่ใชอัตรา

                                                 
1/ นิยามโดย The Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) หรือชื่อเดิม The Council of Logistics 
Management 



บทสรุปผูบริหาร  รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ii  ธันวาคม 2551 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

ดอกเบี้ยของพันธบัตร AA ในการคํานวณตนทุนการถือครองสินคา ทั้งนี้ เนื่องจากระบบเศรษฐกิจ
ไทยยังคงพึ่งพาระบบธนาคารพาณิชยเปนตัวกลางทางการเงินที่สําคัญ โดยเฉพาะการใหบริการ
ดานเงินทุนแกธุรกิจทุกประเภท 

สวน ตนทุนการบริหารคลังสินคา (Warehousing Cost) หมายถึง ตนทุนที่เกิดขึ้นจากกิจกรรม
การใหบริการภายในคลังสินคา การจัดเก็บสินคา การเลือกสถานที่ต้ังโรงงานและคลังสินคา 

3. ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส2/ (Logistics Administration Cost) หมายถึง ตนทุนดาน
บริหารจัดการซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ประกอบดวย ตนทุนการดําเนิน
กระบวนการสั่งซื้อสินคา ตนทุนการจัดซื้อวัตถุดิบ ตนทุนการจัดการวัตถุดิบ ตนทุนการพยากรณ
ความตองการสินคา ตนทุนการสนับสนุนดานอะไหลและการบริการ ตนทุนการใหบริการลูกคา 
ตนทุนการสื่อสาร และตนทุนการจัดการโลจิสติกสยอนกลับ เนื่องจากขอมูลตนทุนการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกสเปนขอมูลที่จัดเก็บไดยากเพราะในทางปฏิบัติระบบการจัดเก็บขอมูลทาง
บัญชีของหลายประเทศไมไดแยกตนทุนสวนนี้ออกมาอยางชัดเจน ดังนั้น ในการคํานวณตนทุน
การบริหารจัดการดานโลจิสติกสสําหรับประเทศไทยครั้งนี้ จะอางอิงวิธีคิดตาม CASS Method 
ของสหรัฐอเมริกา (ชวงป 2533 – 2542) ซึ่งคํานวณจาก สัดสวนรอยละ 10 ของผลรวมตนทุนการ
ขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง อยางไรก็ตาม สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกาในปจจุบัน
ไดปรับลดสัดสวนการคํานวณตนทุนบริหารจัดการดานโลจิสติกสลงจากรอยละ 10 เปนรอยละ 4 
ต้ังแตป 2543 เนื่องจากผูประกอบการสวนใหญในประเทศสหรัฐอเมริกาไดนําเทคโนโลยีสารสนเทศ
มาชวยในการบริหารจัดการโลจิสติกสไดอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น แตสําหรับประเทศไทย คณะ
ทํางานฯ สศช. ไดพิจารณาแลว เห็นวาควรคงสัดสวนดังกลาวไวที่ระดับรอยละ 10 เนื่องจากระดับ
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศของสถานประกอบการในประเทศไทยในปจจุบันยังอยูในระดับตํ่า 

ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) หมายถึง มูลคาของสินคาและบริการขั้นสุดทายที่ผลิตขึ้น
ภายในประเทศในระยะเวลาหนึ่ง โดยไมคํานึงถึงวาทรัพยากรที่ใชในการผลิตสินคา และบริการจะเปนทรัพยากร
ของพลเมืองในประเทศหรือเปนของชาวตางประเทศ ในทางตรงขามทรัพยากรของพลเมืองในประเทศแตไปทํา
การผลิตในตางประเทศจะไมถูกนับรวมไวในผลิตภัณฑในประเทศ ทั้งนี้ ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศมีการ
จัดทําทั้งราคาประจําปและราคาคงที่ โดย GDP ณ ราคาประจําป คิดมูลคาผลผลิตตามราคาตลาดของสินคา
และบริการเหลานั้น ขณะที่ GDP ณ ราคาคงที่ คิดมูลคาผลผลิตเปนเงินตามราคาปที่กําหนดเปนปฐาน ทั้งนี้ 
การคํานวณตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP จะใช GDP ณ ราคาประจําป  

สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP3/ แสดงถึง สัดสวนของทรัพยากรและตนทุนที่ถูกใชไปกับกิจกรรม
ตางๆที่เกี่ยวของกับโลจิสติกสของไทย โดยเทียบขนาดเปนรอยละของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคา
ประจําป แตไมไดหมายถึงการสรางมูลคาเพิ่มใหกับผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศที่เกิดจากกิจกรรมตางๆของ
สาขาโลจิสติกสไทย  

                                                 
2/  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, รายงานเบื้องตนการศึกษาโครงการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 2, สิงหาคม  2551 
3/ Federal Highway Administration Department of Transportation (2005)  
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ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย ณ ป 2550 

ภาพรวม 

ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย ณ ป 2550 มีมูลคารวม 1,603.8 พันลานบาท หรือคิดเปนสัดสวน
เทากับรอยละ 18.9 ของ GDP ประกอบดวยตนทุนคาขนสงสินคา 736.2 พันลานบาท (รอยละ 8.7 ของ GDP) 
ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 721.8 พันลานบาท (รอยละ 8.5 ของ GDP) และตนทุนการบริหารจัดการ 
145.8 พันลานบาท (รอยละ 1.7 ของ GDP) 

โครงสราง 

รอยละ 45.9 ของตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยในป 2550 เปนตนทุนที่มาจากคาขนสงสินคา และ
รอยละ 45.0 เปนตนทุนที่เกิดจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง สวนที่เหลือรอยละ 9.1 เปนตนทุนที่เกิดจากกิจ
กรรมการบริหารจัดการ 

ในสวนของตนทุนคาขนสงสินคาซึ่งเปนสัดสวนใหญที่สุด นั้น ประมาณครึ่งหนึ่ง (รอยละ 49.6) เปน
ตนทุนที่เกิดจากการขนสงทางถนนซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนสูงที่สุด รองลงมาเปนตนทุนคาขนสงจาก
บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสงอื่น ซึ่งรวมถึงบริการโลจิสติกสบุคคลที่สาม (รอยละ 22.6) และตนทุนคาขนสง
สินคาทางน้ํา (รอยละ 21.7) ตามลําดับ ที่เหลือรอยละ 6.1 นั้น ประกอบดวยตนทุนคาขนสงสินคาทางอากาศ 
ตนทุนคาบริการขนสงสินคาทางไปรษณีย ตนทุนคาขนสงสินคาทางทอ และทางราง ตามลําดับ 

สําหรับตนทุนที่เกิดจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง นั้น เกือบทั้งหมด (รอยละ 99.2) เปนตนทุนที่เกิด
จากการถือครองสินคา ที่เหลือเพียงรอยละ 0.8 เทานั้น ที่เปนตนทุนบริหารคลังสินคา 

แนวโนมการเติบโตของมูลคาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย (2542-2550)  

มูลคาของตนทุนโลจิสติกสในชวง 9 ปที่ผานมา มีอัตราเติบโตเฉลี่ยรอยละ 7.6 ตอป (Compound 
Annual Growth Rate – CAGR) โดยเพิ่มขึ้นจาก 893.2 พันลานบาทในป 2542 เปน 1,603.8 พันลานบาทในป 
2550 ทั้งนี้ เมื่อพิจารณารายองคประกอบพบวา ในชวงเวลาดังกลาวมูลคาตนทุนที่มีการเติบโตสูงสุด ไดแก 
มูลคาตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ซึ่งเติบโตจาก 364.1 พันลานบาท ในป 2542 เปน 721.8 พันลานบาท 
ในป 2550 หรือเติบโตเฉล่ียรอยละ 8.9 ตอป ในขณะที่ตนทุนการบริหารจัดการมีอัตราการเติบโตเฉล่ียเทากับ 
รอยละ 7.6 และมูลคาตนทุนคาขนสงสินคามีอัตราการเติบโตเฉลี่ยตอปนอยกวาอัตราการเติบโตในภาพรวม 
เทากับ รอยละ 6.4 

แนวโนมสัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย (2542-2550)  

แนวโนมสัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย ระหวางป 2542 ถึง 2550 อยูระหวาง 
รอยละ 17 – 20 โดยมีลักษณะเปนรูปตัว “V” เนื่องจาก ในชวงป 2544 อัตราการขยายตัวของราคาน้ํามันมี
คาคงที่ กอปรกับเปนชวงดอกเบี้ยขาลง ทําใหอัตราการขยายตัวของตนทุนโลจิสติกสเพิ่มขึ้นในลักษณะคงที่ และ
นอยกวาอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจ สงผลใหตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ในชวงป 2544 – 2547 ลดลงอยาง
ตอเนื่อง อยางไรก็ตาม เมื่อราคาน้ํามันเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วในชวง 3 ปตอมา และจากการดําเนินนโยบายการเงิน
แบบเครงครัดเพื่อดูแลเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ สงผลใหตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ในชวงป 2548 – 2550 
เพิ่มขึ้น แตยังอยูในระดับที่ตํ่ากวาชวงป 2542 – 2543 
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ตารางตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP 
หนวย: รอยละตอ GDP 

ประเภทตนทุน 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550p 

ตนทุนการขนสงสินคา 9.7 10.1 9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.7 
ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 7.9 8.1 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.6 8.5 
ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 1.8 1.8 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 

ตนทุนโลจิสติกสรวม 19.4 20.0 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.1 18.9 

 อนึ่ง ในการพิจารณาความหมายของตนทุนโลจิสติกสตอ GDP นั้น มีขอควรตระหนักวา  
การลดลงของสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP อาจเกิดจาก (1) การขยายตัวอยางรวดเร็วในกิจกรรมเศรษฐกิจ
อื่นที่ใชบริการโลจิสติกสเปนสวนประกอบนอยโดยเปรียบเทียบกับภาคอุตสาหกรรม ทําใหเศรษฐกิจในภาพรวม
หรือ GDP สามารถเติบโตอยางรวดเร็วมากกวาตนทุนดานโลจิสติกสที่ขยายตัว และ/หรือ (2) ผูใหบริการ 
โลจิสติกสสามารถผลักภาระตนทุนโลจิสติกสที่สูงขึ้นไปยังผูบริโภคไดมากกวาภาระตนทุนจริง ทําใหการ
ขยายตัวของ GDP ณ ราคาปจจุบันอยูในอัตราที่สูงกวา  

ดังนั้น การนําขอมูลนี้ไปใชอธิบายสถานการณตนทุนโลจิสติกสของประเทศไมวาในระดับภาพรวม 
ระดับสาขา หรือระดับธุรกิจ จําเปนตองมีขอมูลอื่นประกอบดวย 

ขอเสนอแนะ 

จากขอมูลจะเห็นไดวาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย เกือบทั้งหมดเปนตนทุนการเก็บรักษาสินคา 
คงคลัง และตนทุนคาขนสงสินคา ซึ่งมีขนาดใกลเคียงกันทั้งในดานมูลคาและสัดสวน แตเมื่อพิจารณาอัตราการ
เติบโตแลว พบวา ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีอัตราการเติบโตเฉล่ียที่คอนขางสูง (รอยละ 8.9 ตอป) และ
สูงกวาอัตราเพิ่มของตนทุนคาขนสงสินคา (รอยละ 6.4 ตอป)  

ดังนั้น การกําหนดกลยุทธเพ่ือยกระดับประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสของประเทศ
ไทยจึงควรมุงใหความสําคัญไปกับการลดตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังเปนหลัก ซึ่งสอดคลองกับ
หลักธุรกิจทั่วไป เพราะนอกจากมีความสําคัญในดานขนาดแลว ตนทุนสวนนี้ยังเปนตนทุนที่ลดไดงายและเร็ว
กวาดานอื่น โดยใชเทคนิควิธีการบริหารจัดการกระบวนการโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพทั้งในระดับสถาน
ประกอบการและระดับหวงโซอุปทาน อีกทั้งใชเงินลงทุนนอยกวาเมื่อเปรียบเทียบกับการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานขนาดใหญดานขนสง อยางไรก็ตาม หากจะใหเอกชนสามารถบริหารสินคาคงคลังและคลังสินคาใหไดดี 
ภาครัฐจําเปนที่จะตองพัฒนาระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและมีความเชื่อถือไดสูง (Efficiency and Reliability) 
รองรับดวย 

นอกจากนี้ เพื่อใหการจัดทําขอมูลตนทุนโลจิสติกสเปนประโยชนยิ่งขึ้นตอการวางแผนและจัดทํา
ยุทธศาสตรดานโลจิสติกส หนวยงานภาครัฐและสถานประกอบการเอกชนจําเปนตองเริ่มมีการจัดเก็บรวบรวม
ขอมูลของตนเองอยางเปนระบบ เพื่อเปนเครื่องมือในการกําหนดทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสของตนเอง
และของประเทศในอนาคต โดย สศช. จะเปนหนวยงานรับผิดชอบหลักในการคํานวณตนทุนโลจิสติกสเผยแพร
เปนประจําทุกป 
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Executive Summary 

 Logistics Costs to Gross Domestic Product (GDP) is a key indicator for measuring a 
country’s capability in terms of managing its logistics system to an international standard. 
Such an indicator has been widely adopted by many countries to reflect the overall 
effectiveness of its logistics management. The Office of the National Economic and Social 
Development Board (NESDB) recognized the significance for Thailand of such an indicator in 
order to assess its performance in terms of logistics management by benchmarking with other 
countries. As part of a continuous effort since 2003, the NESDB have initiated many study 
projects to develop a model to quantify Thailand’s logistics costs.  The results are officially 
published, for the first time, in this report. 

 There are several important terms and definitions to be noted, in order to measure the 
costs associated with all logistical activities as compared to GDP for Thailand. 

 Logistics management is the process of planning, implementing and controlling the 
efficient and effective forward and reverse flow and storage of goods, services, and related 
information between the point of origin and the point of consumption in order to meet 
customers' requirements. 1/  

 Logistics Cost is the total cost borne by entrepreneurs in exploiting the logistics services 
in order to serve their economic activities.  Normally, it comprises three main components as 
follows: 

1. Transportation Costs: These include carrier’s charges for all modes as well as 
transport-supporting costs. In other words, these are the total expenses of 
entrepreneurs in transporting goods from a production base to a point of 
destination or to the final consumer. The measure of logistics costs as discussed in 
this report is limited to freight transport which excludes passenger transport. 
Freight transport costs include road transport, airfreight transport, water transport, 
rail transport, pipeline transport, transport-related services as well as parcel post.  

2. Inventory Holding Costs:  These consist of two sub-components - Inventory 
Carrying Costs and Warehousing Costs.  The inventory carrying costs mean the 
opportunity cost of money that is foregone by holding stocks of goods as an 
inventory. For measuring this cost, we use an Average Minimum Lending Rate 
(MLR) as a proxy for such an opportunity cost. According to interviews with Thai 
entrepreneurs and experts on Thailand’s economic structure this currently reflects 
the actual cost to Thai businesses in maintaining an inventory. As is widely 
known, the Thai economy still relies mainly on the commercial banking system as 
a financial intermediary, especially in providing financial capital for businesses of 

                                                 
1/Defined by the Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP), previously known as the Council of Logistics 
Management 
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all sizes in all sectors. This calculation differs from the U.S. method where the 
average interest rate of AA bonds is used.  

With regard to warehousing costs, they include all costs incurred from the service 
activities within warehouses, the goods storage activities, and the site selection of 
factories and warehouses.  

3. Logistics Administration Costs: These include the costs in terms of order 
processing, procurement, materials handling, demand forecasting, parts and 
service support, customer services, logistics communication, and reverse 
logistics.2/ Generally, the logistics administration cost is difficult to measure 
because it is not explicitly categorized in the traditional accounting practices 
currently used in many countries. Therefore, the logistics administration costs for 
Thailand is set at ten percent of the sum of the inventory holding costs and 
transportation costs, in line with the methodology that has been employed by the 
U.S. CASS Method (1900-1999). Although the U.S. reduced the factor for 
imputation to four percent in 2000 because most entrepreneurs in that country have 
adopted IT in managing the logistics process more effectively, Thailand still keeps 
the rate at ten percent due to a low level of IT application on average as compared 
to the U.S.   

 Gross Domestic Products (GDP) This is the total value of all final goods and 
services produced domestically during a certain period, regardless of where the resources for 
production belong. In other words, the local resources that are used for production in other 
countries will not be included in the country’s GDP. The GDP is usually measured both at 
current prices and at constant prices. The former method uses the average price of goods and 
services prevailing in the market in a current year, whereas the latter method values goods and 
services by using constant prices measured on a base year. The calculation of logistics costs to 
GDP uses the current price method.  

Logistics cost as a percentage of GDP This means that the total logistics final 
demand consumes that percentage of goods and services relative to GDP in the year under 
consideration. It is not a measure of how much the sector produces or contributes to GDP.3 /   

  

                                                 
2/  The Office of the National Economic and Social Development Board, The Inception Report of the Competitiveness 
Enhancement on Logistics Industry of Thailand: phase II, August 2008  
3/ Federal Highway Administration Department of Transportation (2005) 
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Logistics Costs of Thailand in 2007 

Overview 

The logistics costs of Thailand in 2007 were valued at 1.60 trillion Baht, or 18.9 
percent of GDP. The figure comprised transport cost of 736.2 billion Baht (8.7 percent of 
GDP), inventory holding cost of 721.8 billion Baht (8.5 percent of GDP) and logistics 
administration cost of 145.8 billion Baht (1.7 percent of GDP) 

Components 

Of the total logistics costs for Thailand, freight transport costs accounted for the 
largest portion with 45.9 percent, while 45 percent was due to inventory holding costs and the 
remaining 9.1 percent was the result of administration costs.  

Road transport dominated the freight transport system, accounting for nearly half (49.6 
percent) of the total transport costs, followed by the cost of transport-supporting activities 
including the third-party logistics services (22.6 percent) and the cost of using water transport 
(21.7 percent). The remaining 6.1 percent of the total transport costs included the cost of airfreight 
transport, transport for parcel post, pipeline transport and rail transport.  

With regard to the inventory holding costs, nearly all such cost was due to inventory 
carrying costs (99.2 percent) with only 0.8 percent being due to warehousing costs.  

  Growth of Total Logistics Costs for Thailand (1999-2007)  

Over the past nine years, logistics costs have grown at an average rate of 7.6 percent 
per annum (Compound Annual Growth Rate – CAGR), rising from 893.2 billion Baht in 1999 
to 1.60 trillion Baht in 2007. In terms of individual cost components, inventory holding costs 
represented the highest growth at 8.9 percent per annum on average, increasing from 364.1 
billion Baht in 1999 to 721.8 billion Baht in 2007. During the same period, administration 
costs had an average annual growth of 7.6 percent, equivalent to the overall rate, whereas 
transport costs rose by an average rate of 6.4 percent, less than the overall growth rate.  

 Overall Trend of Logistics Costs to GDP for Thailand (1999-2007)  

The logistics costs to GDP for Thailand during the period 1999-2007 has ranged from 
17 to 20 percent and illustrated graphically by a “V” shape.  The fact that fuel prices have 
remained constant in terms of growth rates while interest rates have moved downward during 
the period 2001-2004 has resulted in a constant growth of logistics costs albeit less than the rate 
of overall economic growth over the same period. Hence, the logistics cost relative to GDP has 
fallen continuously.  However, during the period 2005-2007, the logistics cost to GDP had risen 
again, although it has remained lower than during the period 1999-2000. This is due to such 
factors as rapidly surging oil prices, rising interest rates and a conservative monetary policy 
during this period.  
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Logistics Costs to GDP (1999-2007) 
Unit: Percentage to GDP 

Cost Component 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007p 

Transport Cost 9.7 10.1 9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.7 
Inventory Holding Cost 7.9 8.1 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.6 8.5 
Logistics Administration Cost 1.8 1.8 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 
Total Logistics Cost 19.4 20.0 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.1 18.9 

It should be noted that an interpretation of changes in the logistics cost to GDP should 
be undertaken with caution. For example, a reduction in the logistics cost to GDP could be 
caused by 1) there is a rapid growth in other economic sectors apart from the manufacturing 
sector that possibly use fewer logistics services in their activities; hence, GDP shows a higher 
growth than the increase in logistics costs and/or 2) logistics service providers are able to push 
the logistics cost burden onto the final consumers at a greater rate than it has actually risen. As a 
result, GDP at current prices will be much increased as a result. Both circumstances could 
eventually cause a decrease in logistics costs to GDP. Therefore, in order to use this indicator to 
explain the situation of national logistics costs accurately requires relevant hard and soft 
information at either macro, sectoral or firm level in order to arrive at any conclusion.  

Recommendation 

Given the comparable size of inventory holding costs and transport costs, the relatively 
high growth rate of inventory holding costs emphasized the need for inventory cost reduction as 
part of the key strategy to enhance the effectiveness of overall logistics system for Thailand. 
Such a recommendation corresponds with a general guideline for business management by 
which the costs can be reduced easily and immediately if inventory is well-managed by the 
application of the effective logistics management principle for both firm and supply chain 
levels. Additionally, such a strategy would consume far fewer financial resources than would 
an attempt to reduce transport costs by investing in various transport infrastructures. 
However, in order to enable private companies to manage inventory and warehousing 
effectively, the government is required to develop efficient and reliable transport and logistics 
system as a pre-requisite.  

It is imperative that all public agents and private firms start to keep their logistics-
related data in a systematic framework. This data pool will be beneficial for both entrepreneurs 
and the country in guiding a direction of the logistics development in the future. By this, the 
NESDB will be a key body to publish Thailand’s Logistics Report every year. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

ตนทุนโลจิสติกส ตอ ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เปนขอมูลระดับประเทศเพื่อใชในการ
ประเมินผลของการขับเคลื่อนนโยบายดานโลจิสติกสในภาพรวม อีกทั้งสามารถนําไปเปรียบเทียบกับ
ตางประเทศเพื่อวัดระดับการพัฒนาดานโลจิสติกสของประเทศได อยางไรก็ดี ในอดีตประเทศไทยยังไมมี
การคํานวณตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP อยางเปนทางการ ทําใหการประเมินผลของการขับเคลื่อน
นโยบายดานโลจิสติกสในภาพรวมขาดความชัดเจน ดังน้ัน สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ (สศช.) จึงไดมีการศึกษา สํารวจ จัดเก็บ และพัฒนาแบบจําลองเพื่อคํานวณตนทุน 
โลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย โดยไดดําเนินการภายใตโครงการตางๆ ที่เกี่ยวของตลอดปที่ผานมา 
เพ่ือสรางแบบจําลองที่เหมาะสม และตรงตามสภาพความเปนจริงของประเทศไทย 

1.1 ความเปนมา 

ในป 2547 สศช .  ไดจางสถาบันวิ จัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เปนที่ปรึกษาใน โครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนโลจิสติกสและ
มูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะที่ 1 (กันยายน 2547) ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา และเสนอ
วิธีการคํานวณตนทุนโลจิสติกสที่เปนมาตราฐานสากล และทราบสัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ ผลิตภัณฑ
มวลรวมของประเทศ (GDP) ทั้งน้ี ผลการศึกษาไดเสนอใหใชวิธีการคํานวณของ Robert V. Delaney 
แหงบริษัท Cass Information System สหรัฐอเมริกา ซ่ึงไดดําเนินการคํานวณตนทุนโลจิสติกส 
ของสหรัฐอเมริกามาตั้งแตป ค.ศ. 1990 และเปนที่ยอมรับอยางแพรหลายจากหลายประเทศจนถึง
ปจจุบัน โดยการคํานวณจะใชขอมูลทุติยภูมิจากตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input – Output 
Table) เปนหลัก และไดคํานวณตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทยประจําป พ.ศ. 2538  
พ.ศ. 2541 และ พ.ศ. 2545 

ตอมา สศช. ไดนําขอมูลตนทุนโลจิสติกสดังกลาว มากําหนดเปนเปาหมายของ แผนยุทธศาสตร
การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ พ.ศ. 2550 -2554 ที่คณะรัฐมนตรี (ครม.) มีมติเห็นชอบ เม่ือวันที่ 
27 กุมภาพันธ 2550 โดยตั้งเปาในการลดตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP จากประมาณรอยละ 19 ในป  
พ.ศ. 2547 ใหเหลือ รอยละ 16 ในป พ.ศ. 2554 

อยางไรก็ตาม ขอมูลตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ที่ไดมีการคํานวณตามวิธีการขางตนยังมี
ขอบกพรองอยูระดับหน่ึง ทั้งในดานวิธีการคํานวณ นิยาม และขอมูลดิบ ดังนั้น สศช. จึงไดวางแผน
เตรียมการใหมีการทบทวน ศึกษาเพิ่มเติม สํารวจ และปรับปรุง วิธีการคํานวณ นิยาม และขอมูลดิบ  
เพ่ือการคํานวณตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ใหมีความถูกตองและแมนยํามากยิ่งขึ้น ซ่ึงโครงการตางๆ  
ที่ไดดําเนินการไปแลวและอยูระหวางการดําเนินงาน รวมทั้งโครงการที่จะดําเนินการในอนาคตมี
ดังตอไปน้ี 
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1-2  ธันวาคม 2551 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

โครงการที่ดําเนินการไปแลว และอยูระหวางการดําเนินการโครงการ 

1) โครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย  
ระยะที่ 1 งบประมาณป 2550 สศช. ไดดําเนินโครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 1 โดยใหมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี (ศูนยความเปน
เลิศดานโลจิสติกส) เปนที่ปรึกษาโครงการ มีวัตถุประสงคเพ่ือจําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกสให
สอดคลองกับขอมูลตารางปจจัยการผลิตผลผลิต และขอมูลบัญชีประชาติ ที่ใชในการคํานวณตนทุน 
โลจิสติกสของประเทศใหเปนขอมูลที่ถูกตองและสมบูรณมากย่ิงขึ้น อีกทั้งการประเมินสถานภาพ
ศักยภาพและขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย และไดคํานวณตนทุน 
โลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย ป พ.ศ. 2548 และ พ.ศ. 2549 ซ่ึงตนทุนโลจิสติกส ในป 2548 และ
ป 2549 คิดเปนรอยละ 17.11 และ 17.61 ตอ GDP ตามลําดับ 

รูปภาพที่ 1: โครงการที่เก่ียวของกับการคํานวณตนทุนโลจิสติกส 

ตนทุนตนทุน
โลโลจิจิสตกิสสตกิส

คาขนสง
Transportation

คาบริหารจัดการ
Administrative

โครงการจัดทําตารางปจจัยการผลิต

และผลผลิตดานโลจิสติกสของไทยป 
2549 (ม. หอการคาไทย/ขอจัดสรรงบ
ป 2551 จาก สกว.)

ตนทุนการถือครอง
สินคาคงคลัง
(Inventory 

Carrying cost in 
private warehouse)

ตนทุนบริหารจัดการ
คลังสินคา

(public warehouse)

1

2

3

โครงการศึกษาการเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 2
(สศช.) ปงบประมาณ 2551

โครงการศึกษาการเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 1
(สศช.) ปงบประมาณ 2550

โครงการสํารวจขอมูลตนทุนการเก็บ

สินคาคงคลัง (สศช.) รอขออนุมัติ
งบประมาณป 2553

โครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวม

ตนทุนและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรม

โลจิสติกส ระยะที่ 1(สศช.) ป 2547
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ที่มา สศช. 

2) โครงการศึกษาเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกสไทย  
ระยะที่ 2 งบประมาณป 2551 เปนโครงการที่ตอเน่ืองจากระยะที่ 1 ไดวาจาง บริษัท เอฟฟนิตี้ จํากัด 
เปนที่ปรึกษาโครงการฯ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาการคํานวณตนทุนบริหารจัดการ (Administrative 
Cost) ซ่ึงเปนหน่ึงในสี่องคประกอบของตนทุนโลจิสติกส โดยในโครงการระยะที่ 1 ไดประมาณคาไวที่
รอยละ 4 ของตนทุนรวม (ตนทุนการขนสงสินคา ตนทุนบริหารคลังสินคา และตนทุนการถือครองสินคา) 
ตามวิธีของ CASS แตเน่ืองจากมีขอคิดเห็นจากหนวยงานตางๆ ทั้งภาครัฐและเอกชนจากการจัดการ
สัมมนาเพื่อเผยแพรผลการคํานวณในระยะที่ 1 เม่ือวันที่ 9 กรกฎาคม 2551 วาควรจะประมาณตนทุน
บริหารจัดการไวที่รอยละ 10 เน่ืองจากประมาณวาสถานการณการจัดการโลจิสติกสของประเทศไทยใน
ปจจุบันมีระดับการประยุกตใช ICT ใกลเคียงที่ระดับของอเมริกาในทศวรรษที่ 1990s มากกวา  



บทที่ 1: บทนํา  รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ธันวาคม 2551  1-3 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

ดังนั้นเพ่ือตรวจสอบขอเท็จจริงของประเทศไทย จึงตองมีการสํารวจและจัดทํามาตรฐานวิธีการคิดของ
ประเทศไทยใหถูกตอง ซ่ึงโครงการฯ น้ีอยูระหวางการดําเนินงานและคาดวาจะแลวเสร็จภายใน
ปงบประมาณ 2552 

โครงการเพื่อดําเนินการในอนาคต 

1) โครงการสํารวจตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Carrying Cost)  

2) โครงการพัฒนาและปรับปรุงขอมูลตนทุนโลจิสติกส (เตรียมของบประมาณทุก 2 ป) 

โครงการเหลานี้จะชวยสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพขอมูลดิบและแบบจําลองเพ่ือคํานวณ
ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย ที่ สศช. ไดพยายามนําผลการศึกษามาประยุกตกับองคความรูเดิม 
เพ่ือสรางแบบจําลองที่เหมาะสม และครอบคลุมตามสภาพความเปนจริง การดําเนินงานระยะตอไป สศช. 
ไดจัดตั้งคณะทํางานพัฒนาขอมูลโลจิสติกสขึ้นเม่ือวันที่ 12 ตุลาคม 2550 ซ่ึงคณะทํางานฯ ประกอบดวย
เจาหนาที่จากสํานักบัญชีประชาชาติ (สบป.) และจากสํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ (สวค.)  
เพ่ือรับผิดชอบการจัดทําและพัฒนาขอมูลตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทยใหเกิดความ
ตอเน่ืองทุกป โดยขณะนี้ไดคํานวณตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ป 2542 – 2550 แลวเสร็จ แบงเปน  
3 ประเด็น คือ นิยาม วิธีการคํานวณ และผลการคํานวณพรอมการอธิบายผล  

1.2 วัตถุประสงค 

1.2.1 เพ่ือใหประเทศไทยมีขอมูลชี้วัดตนทุนโลจิสติกสที่ไดเปนมาตรฐานสากล เหมาะสม
สอดคลองกับสภาพโดยรวมของประเทศไทยและสามารถเปรียบเทียบกับตางประเทศได  

1.2.2 เพ่ือเปนตัวชี้วัดระดับการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศในภาพรวม และใชเปนเครื่องมือ
ในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรการพัฒนาใหระบบโลจิสติกสของประเทศไทยมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลในการสนับสนุนภาคการเกษตร อุตสาหกรรม บริการ และการคาของประเทศ 



 



ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

บทที่ 2 
นิยามและองคประกอบของตนทุนโลจิสติกส 

 

ตนทุนโลจิสติกสเปนตนทุนของธุรกิจที่เกิดกับกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส1/ ซ่ึงหมายถึง กระบวนการทํางานตางๆที่เกี่ยวของกับการวางแผน การดําเนินการ และการ
ควบคุมการทํางานขององคกร รวมทั้งการบริหารจัดการขอมูลและธุรกรรมทางการเงินที่เกี่ยวของ ใหเกิด
การเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจายสินคา วัตถุดิบ ชิ้นสวนประกอบ และการบริการ  
ใหมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลสูงสุด โดยคํานึงถึงความตองการและความพึงพอใจของลูกคาเปนสําคัญ 

2.1 ตนทุนโลจิสติกส หมายถึง ตนทุนที่เกิดจากการใชบริการดานโลจิสติกสของผูประกอบการใน
การทํากิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆ ซ่ึงมีองคประกอบ 3 สวน ดังน้ี 

รูปภาพที่ 2: องคประกอบของตนทุนโลจิสติกส 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา สศช. 

2.1.1 ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation Cost) เปนคาใชจายของเจาของกิจการ
ดําเนินการ เพ่ือขนยายสินคาจากแหลงผลิตไปยังปลายทาง หรือผูบริโภคขั้นสุดทาย ซ่ึงจะพิจารณา
เฉพาะการขนสงสินคาเทานั้น ไมรวมการขนสงผูโดยสาร โดยสามารถแบงออกเปน คาขนสงสินคาทาง
บก คาขนสงสินคาทางอากาศคาขนสงสินคาทางแมนํ้าและทะเล คาขนสงสินคาทางรถไฟ คาขนสงสินคา
ทางทอ คาบริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง และคาบริการสงสินคาทางไปรษณีย 

2.1.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Holding Cost) ประกอบดวย ตนทุน
การถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) หรือคาเสียโอกาสที่เงินทุนไปจมอยูในสินคา และตนทุน

                                                 
1/ นิยามโดย The Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) หรือชื่อเดิม The Council of Logistics Management 

ตนทนุ

โลจสิติกส

ตนทุนการขนสงสินคา

Transportation Cost

ตนทุนการบริหารจัดการ

Administration Cost

ตนทุนการถือครองสินคา

Inventory Carrying Cost

ตนทุนการบริหารคลงัสินคา

Warehousing Cost

1
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บทที่ 2: นิยามและองคประกอบของตนทุนโลจิสติกส  รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

2-2  ธันวาคม 2551 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

การบริหารคลังสินคา (Warehousing Cost) หรือตนทุนที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมการใหบริการภายใน
คลังสินคา การจัดเก็บสินคา การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและคลังสินคา 

2.1.3 ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Administration Cost) 2/  หมายถึง ตนทุนดาน
บริหารจัดการซึ่งเกี่ยวของกับกิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ประกอบดวย ตนทุนการดําเนินกระบวนการสั่งซ้ือ
สินคา ตนทุนการจัดซื้อวัตถุดิบ ตนทุนการจัดการวัตถุดิบ ตนทุนการพยากรณความตองการสินคา 
ตนทุนการสนับสนุนดานอะไหลและการบริการ ตนทุนการใหบริการลูกคา ตนทุนการสื่อสาร และตนทุน
การจัดการโลจิสติกสยอนกลับ 

2.2 ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) หมายถึง มูลคาของสินคาและบริการขั้นสุดทายที่ผลิต
ขึ้นภายในประเทศในระยะเวลาหนึ่งโดยไมคํานึงถึงวาทรัพยากรที่ใชในการผลิตสินคา และบริการจะเปน
ทรัพยากรของพลเมืองในประเทศหรือเปนของชาวตางประเทศ ในทางตรงขาม ทรัพยากรของพลเมืองใน
ประเทศแตไปทําการผลิตในตางประเทศก็ไมนับรวมไวในผลิตภัณฑในประเทศ ทั้งน้ี ผลิตภัณฑมวลรวม
ในประเทศมีการจัดทําทั้งราคาประจําปและราคาคงที่โดย GDP ณ ราคาประจําป คิดมูลคาผลผลิตตาม
ราคาตลาดของสินคาและบริการเหลานั้น ขณะที่ GDP ณ ราคาคงที่คิดมูลคาผลผลิตเปนเงินตามราคา 
ปที่กําหนดเปนปฐาน การคํานวณตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP จะใช GDP ณ ราคาประจําป เพราะเปนการ
เปรียบเทียบกับตนทุนโลจิสติกสที่เปนมูลคาแทจริงตามราคาที่เกิดขึ้นในปน้ันๆ 

ตารางที่ 1: มูลคา GDP ณ ราคาประจําป (Current Price) พ.ศ. 2542 – 2550 

ป 
มูลคา  

(ลานบาท) 

อัตราการขยายตัว 

(รอยละ) 

2542 4,637,079 0.2  

2543 4,922,731 6.2  

2544 5,133,502 4.3  

2545 5,450,643 6.2  

2546 5,917,369 8.6  

2547  6,489,476 9.7  

2548 r 7,092,893 9.3  

2549 r 7,841,297 10.6 

2550 p 8,493,311 8.3  

ที่มา: สศช. 

                                                 
2/  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, รายงานเบื้องตนการศึกษาโครงการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 2, สิงหาคม  2551 
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2.3 ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input-Output Table, I-O) เปนตารางที่แสดงถึงการ
หมุนเวียน (Flow) ของสินคาและบริการระหวางสาขาการผลิตตาง ๆ (Sectors) ในระบบเศรษฐกิจในชวง
ระยะเวลาหนึ่ง โดยทางดานแนวตั้ง (Column) ของตารางแสดงถึงโครงสรางการผลิต (Input Structure) 
วาตองใชปจจัยการผลิตประเภทใดบางเพื่อนํามาผลิตสินคา สวนทางดานแนวนอน (Row) แสดงถึงการ
แจกแจงผลผลิต (Output Distribution) วาเมื่อผลิตสินคาออกมาแลวจะขายสินคาที่ผลิตไดใหกับสาขา
การผลิตใดบาง เพ่ือใชเปนปจจัยการผลิตตอไป โดยตาราง I-O จําแนกออกเปน 180 สาขาการผลิต และ
มีรหัสกํากับสาขา คือ รหัส 001 -180 

2.4 สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP แสดงถึง สัดสวนของทรัพยากรและตนทุนที่ถูกใชไปกับ
กิจกรรมตางๆที่เกี่ยวของกับโลจิสติกสของไทย โดยเทียบขนาดเปนรอยละของผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ ณ ราคาประจําป ทั้งน้ี การคํานวณและแปรผลสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ (GDP) มีนัยยะที่สําคัญดังน้ี  

2.4.1 สัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP จะสะทอนขนาดของตนทุนโลจิสติกสของประเทศโดย
เปรียบเทียบกับขนาดของระบบเศรษฐกิจ (ใช GDP เปนตัวแทน Proxy) ซ่ึงเปนตัวชี้วัดที่มีหลักการ
คํานวณตามวิธีของมาตรฐานสากล และเปนที่รูจักกันอยางแพรหลาย โดยปกติสัดสวนตนทุนโลจิสติกส
ของประเทศพัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกา และญี่ปุน จะต่ํากวาสัดสวนตนทุนโลจิสติกสของประเทศที่
กําลังพัฒนา 

2.4.2 สัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ที่ลดลงเปนตัวสะทอนการเพิ่มขึ้นของประสิทธิภาพ
การบริหารจัดการในกิจกรรมที่เกี่ยวของกับโลจิสติกส ซ่ึงเปนตัวชี้แสดงการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขันของธุรกิจไทยในสาขาตางๆ  

2.4.3 การแปรผลตัวชี้วัดเพื่อนํามาเปรียบเทียบ จําเปนตองกระทําดวยความรัดกุม โดยมีขอ
ควรคํานึงหลายประการ ดังน้ี  

1) โครงสรางทางเศรษฐกิจและโครงสรางการผลิตของแตละประเทศ อาจมีความ
แตกตางกัน โดยเฉพาะระหวางประเทศพัฒนาแลวและประเทศกําลังพัฒนา ซ่ึงถือเปนปจจัยสําคัญที่ 
ทําใหตนทุนและองคประกอบของตนทุนโลจิสติกสตอ GDP มีขนาดตางกันมาก   

2) การลดลงของสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP อาจเกิดจาก (1) การขยายตัว
อยางรวดเร็วในกิจกรรมเศรษฐกิจอ่ืนที่ใชบริการโลจิสติกสเปนสวนประกอบนอยโดยเปรียบเทียบกับ
ภาคอุตสาหกรรม ทําใหระบบเศรษฐกิจในภาพรวมหรือ GDP สามารถเติบโตอยางรวดเร็วมากกวาตนทุน
ดานโลจิสติกสที่ขยายตัว และ/หรือ (2) ผูใหบริการโลจิสติกสสามารถผลักภาระตนทุนโลจิสติกสที่สูงขึ้นไป
ยังผูบริโภคไดมากกวาภาระตนทุนจริง ทําให GDP ณ ราคาปจจุบันมีการขยายตัวในอัตราที่สูงกวา 
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บทที่ 3 
การจําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกส 

 

3.1 การจําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกส ตามมาตรฐานอุตสาหกรรมของประเทศไทย 

สศช. โดยความชวยเหลือของคณะที่ปรึกษาภายใตโครงการที่เกี่ยวของไดทําการศึกษาการ
จําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกสของประเทศที่มีความกาวหนา เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา  
กลุมประเทศสหภาพยุโรป สิงคโปร ฮองกง ญ่ีปุนและออสเตรเลีย และนํามาเปรียบเทียบ เพ่ือกําหนด
หมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกสที่มีความเหมาะสมกับประเทศไทย 

สําหรับประเทศไทย การจําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกสในปจจุบัน ไดมีการจัดหมวดหมู
ตามการจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรมของประเทศไทย (Thailand Standard Industrial 
Classification, TSIC) โดยในสวนของอุตสาหกรรมโลจิสติกส เม่ือเทียบกับการจัดประเภทมาตรฐาน
อุตสาหกรรมของประเทศไทย (TSIC) มีการจัดหมวดหมูอยูในหมวดใหญที่ หมวด I การขนสง สถานที่
เก็บสินคาและการคมนาคม โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

หมวดใหญ I การขนสง สถานที่เก็บสนิคาและการคมนาคม 

60 การขนสงทางบกและการขนสงทางทอลําเลียง 

 6010 การขนสงทางรถไฟ 

 6021 การขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่มีตารางเวลา 
   60211 การขนสงผูโดยสารในเขตเมืองและปริมณฑล 
   60212 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจําทางระหวางกรุงเทพฯ กับจังหวัดอืน่  
   60213 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด 
   60214 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจําทางในชนบท 
   60219 การขนสงผูโดยสารทางบกที่มีตารางเวลาซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อื่น 
 6022 การขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่ไมมีตารางเวลา 

   60221 บริการขนสงดวยรถยนตรับจางขนาดใหญ 
   60222 บริการขนสงดวยรถยนตรับจางขนาดเล็ก 
   60223 บริการขนสงดวยรถสามลอเครื่องและจักรยานยนตรับจาง 
   60229 การขนสงผูโดยสารทางบกที่ไมมีตารางเวลาซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อื่น 
 6023 การขนสงสินคาทางถนน 

 6030 การขนสงทางระบบทอลําเลียง 

61 การขนสงทางน้ํา 

 6110 การขนสงทางทะเลและทะเลชายฝง 

62 การขนสงทางอากาศ 

 6210 การขนสงทางอากาศที่มีตารางเวลา 

 6220 การขนสงทางอากาศที่ไมมีตารางเวลา 
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63 บริการที่เกี่ยวของกับการขนสงและบริการดานการทองเที่ยว 

 6301 การขนถายสินคา 

 6302 สถานที่เก็บสินคาและการเก็บสินคา 

 6303 การบริการเสรมิดานการขนสง 

   63031 บริการเสริมการขนสงทางบก 
   63032 บริการเสริมการขนสงทางน้ํา 
   63033 บริการเสริมการขนสงทางอากาศ 

 
6304 ตัวแทนธุรกิจการทองเที่ยวและผูจัดนําเที่ยว รวมทั้งการบรกิารนักทองเทีย่ว ซึ่งมิไดจัด

ประเภทไวในที่อื่น 
 6309 บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสงอื่นๆ 
   63091 การบรรจุหีบหอเพื่อการขนสง 
   63099 บริการอื่นๆ ซึง่เกี่ยวเนื่องกับการขนสง รวมผูใหบริการโลจสิติกสบุคคลที่สาม 
64 การไปรษณียและการโทรคมนาคม 
 6411 บริการทางไปรษณียของรัฐ 
 6412 บริการทางไปรษณียภัณฑและพัสดุภัณฑโดยภาคเอกชน 
 6420 การโทรคมนาคม 
   64201 บริการถายทอดกระจายเสียงทางวิทยุและโทรทัศน 
   64202 บริการโทรศัพท 
   64203 บริการระบบโทรศัพทเคลื่อนที่ 
   64204 บริการรายการโทรทัศนทางสายเคเบิล 
   64205 บริการถายทอดสัญญาณทางดาวเทียม (โทรคมนาคมดาวเทียม) 
   64206 บริการระบบสื่อสารทางอินเทอรเน็ต 

ที่มา การจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรม (ประเทศไทย) ป 2544, กระทรวงแรงงาน 

เน่ืองจากมีขอจํากัดดานแหลงขอมูลที่จะนํามาใชในการคํานวณ จึงตองใชขอมูลจากตารางปจจัยการ
ผลิตและผลผลิต ซ่ึงไดแยกรายละเอียดของอุตสาหกรรมขนสงและอุตสาหกรรมการบริหารคลังสินคาไวแลว 

3.2 การจําแนกหมวดหมูอุตสาหกรรมโลจิสติกสตามตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต 
(Input-Output Table, I-O) 

ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต เปนบัญชีหลักในระบบบัญชีประชาชาติขององคการ
สหประชาชาติ (United Nations System of National Accounts, UNSNA) ซ่ึงประเทศสมาชิกของ
องคการสหประชาชาติสวนใหญเลือกใช 

 3.2.1 ความหมายของตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต  

 ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต เปนการจัดรวบรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจ (Economic 
Activities) ของประเทศใหเปนระบบ โดยการแบงกลุมของกิจกรรมเหลานั้นใหเปนหมวดหมูตามประเภท
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สาขาการผลิต (Sector or Industry) เชน เกษตร เหมืองแร อุตสาหกรรม ขนสง กอสราง บริการ และ
อ่ืนๆ ซ่ึงถาหากตั้งขอสมมติฐานวา แตละสาขาการผลิตจะผลิตสินคาประเภทเดียวและโดยกระบวนการ
ผลิตอยางเดียวแลว แนวคิดนี้สามารถนํามาใชจัดสรางตารางแสดงความสัมพันธของการผลิตและการ
แจกแจงผลผลิตของสินคาและบริการในระบบเศรษฐกิจของประเทศในชวงระยะเวลาหนึ่งไดอยางเปน
ระบบ (Systematic) กลาวคือ ในระบบเศรษฐกิจ สาขาการผลิตแตละสาขาจะตองใชปจจัยการผลิต 
(Inputs) อะไรบาง เพ่ือนํามาใชในการผลิตสินคาตางๆ เชน วัตถุดิบ แรงงาน เปนตน และขณะเดียวกัน
เม่ือแตละสาขาการผลิตผลิตสินคานั้นออกมาแลวก็จะขายสินคาที่ผลิตได (Output) ใหกับสาขาการผลิต
อ่ืนๆ เพ่ือใชเปนปจจัยการผลิตตอไป รวมถึงขายใหกับครัวเรือน รัฐบาล ธุรกิจ หรือตางประเทศ หรือเปน
สินคาคงเหลือ 

3.2.2 โครงสรางตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต 

ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต แสดงใหเห็นถึงการหมุนเวียน (Flow) ของสินคาและ
บริการระหวางสาขา (Sectors) ตางๆ ในระบบเศรษฐกิจในชวงระยะเวลาที่แนนอน โดยปกติกําหนด
ระยะเวลา 1 ป ดวยราคาปจจุบัน (Current Price) โดยทางดานแนวตั้ง (Column) ของตารางไดแสดงถึง
โครงสรางการผลิต (Input Structure) และทางดานแนวนอน (Row) ไดแสดงถึงการแจกแจงผลผลิต 
(Output Distribution) ของแตละสาขาการผลิตในระบบเศรษฐกิจ หรือบางครั้งตาราง Input-Output  
มีชื่อเรียกอีกชื่อหน่ึงวา Inter-Industrial Relations Table ซ่ึง สศช.จัดทําตาราง I-O ทุกๆ 5 ป โดยแสดง
โครงสรางของตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต ไดดังน้ี  

ตารางที่ 2: ภาพจําลองโครงสรางตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต 

 ความตองการสินคาและบริการ 
ขั้นกลางเพื่อใชในการผลิต (xij) 

ความตองการสินคาและ
บริการขั้นสุดทาย (Fi) 

มูลคา 

ผลผลิตรวม (Xi) 

สินคาและบริการขั้นกลางที่ใช
ในการผลิต (xij) 

 x11 x12 x13……….x1n 

 x21  x22 x23………. x2n 

  :  :  : …………  : 

 xn1 xn2 xn3……….xnn 

f1 

f2 

: 

fn 

x1 

x2 

: 

xn 

คาตอบแทนปจจัยการผลิต
ขั้นตน หรือมูลคาเพ่ิมรวม (Vj) 

  v1  v2  v3…………vn 
  

มูลคาผลผลิตรวม (Xj)   x1  x2  x3…………xn   

 ที่มา : ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต, สศช. 
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โครงสรางของตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต แบงออกเปน 2 สวน ดังน้ี 

1) โครงสรางปจจัยการผลิตสินคาและบริการ (Input Structure of Goods and 
Services) ประกอบดวย  

- ปจจัยการผลิตสินคาข้ันกลาง (Intermediate Consumption) คือ สวนของ
สินคาหรือบริการที่ใชไปในการผลิตสินคาและบริการชนิดตางๆ ในตารางปจจัยการผลิตและผลผลิตได
จําแนกสาขาการผลิตออกเปน 180 สาขาการผลิต 

- ปจจัยการผลิตสินคาข้ันตนหรือมูลคาเพิ่ม (Primary Input or Value 
Added) คือ ปจจัยการผลิตสวนที่เปน คาตอบแทนแรงงาน (Wage and Salary) กําไรและสวนเกินของ
ผูประกอบการ (Operating Surplus) คาเสื่อมราคาทรัพยสิน (Depreciation) และภาษีทางออมสุทธิ  
(Net Indirect taxes)  

2) โครงสรางการกระจายผลผลิต (Output Distribution) ประกอบดวย  

- อุปสงคข้ันกลาง (Intermediate Demand) คือ ความตองการสินคาและ
บริการ เพ่ือเปนปจจัยการผลิตขั้นกลาง (Intermediate Consumption) ในสาขาการผลิตตางๆ  

- อุปสงคข้ันสุดทาย (Final Demand) หมายถึง ความตองการซื้อสินคาและ
บริการที่ระบบเศรษฐกิจซ้ือมาจากสาขาการผลิตตางๆ เพ่ือนําไปใชในการบริโภคเปนขั้นตอนสุดทาย 
โดยไมกอใหเกิดผลผลิตเพ่ิมขึ้นในระบบเศรษฐกิจแตอยางใด อุปสงคขั้นสุดทายประกอบดวย รายจาย
เพ่ือการอุปโภคบริโภคของเอกชนหรือครัวเรือน (Private or Household Consumption Expenditure) 
รายจายเพื่อการบริโภคของรัฐบาล (Government Consumption Expenditure) การสะสมทุน (Fixed 
Capital Formation) สวนเปลี่ยนของสินคาคงเหลือ (Changes in Stocks) การสงออก (Export) และ 
การสงออกพิเศษ (Special Exports) 

อุปสงคขั้นกลาง (Intermediate Demand) และอุปสงคขั้นสุดทาย (Final Demand) 
จะรวมกันเปนอุปสงครวม (Total Demand) เพ่ือแสดงใหเห็นความสมดุลของระบบเศรษฐกิจ อุปสงครวม
จึงมีคาเทากับอุปทานรวมในตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต ทั้งน้ี อุปทานรวม (Total Supply) 
ประกอบดวย (1) มูลคาผลผลิตของสาขาการผลิตตางๆ (Control Total) (2) มูลคาสวนเหลื่อมทางการคา
และคาขนสง (Trade and Transport margin) ซ่ึงประกอบดวย 3 สวน ไดแก สวนเหลื่อมทางการคาสง 
(Wholesale Trade Margin) สวนเหลื่อมทางการคาปลีก (Retail Trade Margin) และคาขนสง 
(Transport Cost) และ (3) มูลคาการนําเขาสินคาและบริการ (Imports of goods and services)  
ซ่ึงประกอบดวย สินคานําเขา (Imports of goods) ภาษีศุลกากร (Import duty) ภาษีการคานําเขา 
(Import tax) และการนําเขาพิเศษ (Special Imports)  
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3.2.3 ประเภทของตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต  

  ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต แบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

- ตารางราคาผูซื้อ (Purchaser's Price) หมายถึง ตารางปจจัยการผลิตและผลผลติ
ที่มีการวัดราคาที่ซ้ือขายกันจริงในระบบเศรษฐกิจ ซ่ึงรวมคาขนสง และสวนเหลื่อมทางการคา  

- ตารางราคาผูผลิต (Producer's Price) หมายถึง ตารางปจจัยการผลิตและ
ผลผลิต ที่มีการวัดราคา ณ แหลงผลิตโดยไมรวมสวนเหลื่อมทางการคาและคาขนสง เพ่ือที่จะใหเห็น
ตนทุนที่แทจริงของการผลิตสินคา ในการจัดสรางตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต ณ ราคาผูผลิต
จําเปนตองมีเมทริกซสนับสนุนอีก 3 เมทริกซ คือ  

(1) เมทริกซสวนเหลื่อมการคาสง (Wholesale Trade Margin Matrix) 
(2) เมทริกซสวนเหลื่อมการคาปลีก (Retail Trade Margin Matrix) 
(3) เมทริกซคาขนสง (Transport Cost Matrix) 

  ดังน้ัน ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิตในราคาผูผลิต จึงเปนดังน้ี 

ตารางราคาผูผลิต = ตารางราคาผูซ้ือ - ตารางสวนเหลื่อมการคา - ตารางคาขนสง 

3.2.4 การจําแนกสาขาการผลิต (Sector Classification)  

  การจําแนกสาขาการผลิตในตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต ไดแบงตามกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจใหครอบคลุมทุกๆ กิจกรรม โดยจําแนกสาขาการผลิตตาม "การจัดประเภทมาตรฐาน
อุตสาหกรรมของประเทศไทย" (Thailand Standard Industrial Classification, TSIC) เปนหลัก ทั้งน้ี 
กลุมกิจกรรมที่มีลักษณะการผลิตสินคาคลายคลึงหรือเหมือนกันจะถูกจัดไวในกลุมเดียวกัน เน่ืองจาก
คาดวาสินคาหรือผลผลิตเหลานี้จะมีโครงสรางคาใชจายในการผลิตที่ใกลเคียงกัน ดังน้ัน สามารถจําแนก
สาขาการผลิตออกไดเปน 180 สาขาการผลิต ซ่ึงมีรหัสกํากับสาขา คือ รหัส 001 -180 ดังน้ี 

รหัส I-O รายละเอียด 
001-029 สาขาเกษตรกรรม ปาไม ประมง 
030-041 สาขาเหมืองแร 
042-134 สาขาอุตสาหกรรม 
135-137 สาขาไฟฟา ประปา 
138-144 สาขากอสราง 
145-146 สาขาการคาสง คาปลีก 
147-148 สาขาโรงแรม ภัตตาคาร 
149-159 สาขาขนสง 
160-180 สาขาบริการ 

   ที่มา : ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต, สศช. 
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3.2.5 ขอมูลที่ใชในการคํานวณตนทุนโลจิสติกส 

  การคํานวณตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ของ สศช. ใชขอมูลจาก
ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิตเปนหลัก ตั้งแตการเริ่ม โครงการศึกษาการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวม
ตนทุนโลจิสติกสระยะที่ 1 ครั้งแรกในป พ.ศ. 2547 โดยขอมูลของอุตสาหกรรมโลจิสติกสของประเทศ
ไทยสามารถแสดงอยูในรูปของ I-O Code ในตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต1/ ไดดังน้ี  

• I-O Code 136 การขนสงทางทอ 

• I-O Code 149 การขนสงทางรถไฟ 

• I-O Code 150 การขนสงผูโดยสารทางบกโดยรถยนต 

• I-O Code 151 การขนสงสินคาทางบก 

• I-O Code 152 บริการสนับสนุนทางบก 

• I-O Code 153 การขนสงทางทะเล 

• I-O Code 154 การขนสงตามชายฝงทะเลและการขนสงในลําน้ําภายในประเทศ 

• I-O Code 155 บริการสนับสนุนการขนสงทางน้ํา 

• I-O Code 156 การขนสงทางอากาศ 

• I-O Code 157 การประกอบการอื่นที่เกีย่วของกับการขนสง 

• I-O Code 158 คลังสินคา 

• I-O Code 159 การบริการไปรษณีย พัสดุ และสื่อสาร 

                                                 
1/

 สามารถดูรายละเอยีดในภาคผนวก ง นิยามของรหัสตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต  
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บทที่ 4 
หลักการคํานวณตนทุนโลจิสติกส 

 

การดําเนินการพัฒนา แบบจําลองเพ่ือการคํานวณตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย อางอิง
วิธีการคํานวณตนทุนโลจิสติกสของ Robert V. Delaney แหงบริษัท Cass Information System  
ของสหรัฐอเมริกาเปนหลัก ซ่ึงไดประยุกตใหมีความสอดคลองกับแหลงขอมูลหลักของประเทศไทย คือ 
ขอมูลทุติยภูมิจากตารางปจจัยการผลิต และผลผลิต (Input – Output Table) ตามที่ประเทศสวนใหญ
รวมถึงประเทศที่พัฒนาแลวนํามาใช โดยที่ผานมา หากพบกรณีที่ไมสามารถดึงขอมูลจากตารางปจจัย
การผลิตและผลผลิตและการเก็บขอมูลภาคสนามอาจทําไดยากในทางปฏิบัติ จะใชการประมาณการ
ขอมูลโดยอางอิงสมมติฐานจากมาตรฐานวิธีคํานวณของ Cass Method เพ่ือใหขอมูลมีความสมบูรณ
ที่สุดภายใตขอจํากัดที่มีอยู 

การคํานวณตนทุนโลจิสติกสจะแยกคํานวณในแตละองคประกอบ  ซ่ึ งแบงออกเปน  
3 องคประกอบหลัก ไดแก (1) ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation Cost) (2) ตนทุนการเก็บรักษา
สินคาคงคลัง (Inventory Holding Cost) และ (3) ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Administration 
Cost) โดยในสวนของตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Holding Cost) สามารถแบงยอย
ออกเปน ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) และตนทุนการบริหารคลังสินคา 
(Warehousing Cost) สามารถสรุปวิธีการคํานวณของแตละสวน ดังน้ี  

4.1 ตนทุนการขนสงสินคา (Transportation Cost) 

การคํานวณ 

ตนทุนการขนสงสินคา = ผลรวม ของ ตนทุนของเจาของสินคาหรือรายไดของ 
ผูใหบริการที่เกิดข้ึนจากการเคลื่อนยายสินคา รวมถึงการ
ใหการสนับสนุนการขนสงในรูปแบบตางๆ1/ 

แหลงขอมูลหลัก 

• ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input - Output Table) นํารายไดของผูใหบริการที่
เกิดขึ้นจากการเคลื่อนยายสินคา รวมถึงการใหการสนับสนุนการขนสงในรูปแบบตางๆ มาคํานวณ 
เฉพาะกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา  

• งบกําไรขาดทุนของรัฐวิสาหกิจ และบริษัทเอกชน 

สรุปรายละเอียดของแหลงขอมูลตนทุนการขนสงสินคาแตละรายการ ดังน้ี 

                                                 
1/ รายงานการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนโลจิสติกสและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะที่ 1 (กันยายน 2547) 
และรายงานโครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทย ระยะที่ 1 (สิงหาคม 2551) 
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กิจกรรม แหลงขอมูล 

การขนสงทางทอ - รายไดของการขนสงทางระบบทอลําเลียง (I-O 136) โดยนํารายไดจากการ
จําหนาย หักตนทุนจากการซื้อ 

การขนสงทางราง - ร าย ได จ ากกา รขนส ง สิ น ค า เ ท า นั้ น  จ าก งบกํ า ไ รข าดทุ นขอ ง 
การรถไฟแหงประเทศไทย (I-O 149) 

การขนสงทางถนน - รายไดจากการขนสงสินคาทางถนน โดยรถบรรทุก (I-O 151) 

- รายไดของการขนสงสินคาโดยรถยนตบรรทุกจดทะเบียนแบบ รย. 3 

การใหบริการแกการขนสง 
ทางถนน 

- รายไดจากคาธรรมเนียม Inland Container Depot (ICD) ลาดกระบัง จาก
งบกําไรขาดทุนของการรถไฟแหงประเทศไทย 

- รายไดของ การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) (I-O 152) และ บริษัท 
ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (I-O 152) คํานวณเฉพาะคาบริการที่เก็บ
จากรถบรรทุก 

การขนสงทางทะเล - รายไดจากการขนสงสินคาทางทะเล (I-O 153) 

การขนสงทางชายฝงและ 
ทางน้ําภายในประเทศ 

- รายไดจากการขนสงสินคาทางชายฝ งและทางน้ํ าภายในประเทศ 
(I-O 154) 

การใหบริการแกการขนสง 
ทางน้ํา 

- รายไดของการทาเรือแหงประเทศไทย (I-O 155) 

- รายไดที่รับจากเรือบรรทุกสินคาของทาเทียบเรือตางๆ เชน ทาเทียบเรือธ
นารักษ ทาเทียบเรือประมงขององคการสะพายปลา และทาเทียบเรือสินคา
ของเอกชน เปนตน การบรรทุกขนถายสินคา และบริการนํา 

การขนสงทางอากาศ - รายไดที่ไดรับจากการขนสงสินคาเทานั้น จากงบกําไรขาดทุนของบริษัท
การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

- สัดสวนรายไดที่ไดรับจากการขนสงสินคาเทานั้น จากงบกําไรขาดทุนของ
บริษัท การทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และบริษัท วิทยุการบิน 
จํากัด (I-O 156) 

บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง - รายไดที่เกิดจากการบรรจุหีบหอ บริการบุคคลที่ 3 (I-O 157)  

บริ ก า ร ไปรษณี ย แ ล ะกา ร
สื่อสาร 

- รายไดที่ไดรับจากกลุมธุรกิจขนสงของบริษัท ไปรษณียไทย จํากัด  

- รายไดที่ไดรับจากกลุมธุรกิจขนสงของ DHL UPS TNT และ FEDEX ที่
ใหบริการในประเทศไทย (I-O 159) 

ที่มา สศช. 



บทที่ 4: หลักการคํานวณตนทนุโลจสิติกส  รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ธันวาคม 2551  4-3 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

4.2 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (Inventory Holding Cost) เปนผลรวมระหวางตนทุนใน
การถือครองสินคา และตนทุนการบริหารคลังสินคา โดยมีวิธีการคํานวณดังน้ี: 

4.2.1 ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) 

การคํานวณ 

ตนทุนการถือครองสินคา = มูลคาของสินคาคงคลังในแตละสาขา*(β + i)2/ 

โดยที่ β คือ เฉลี่ยคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการถือครองสินคา อาทิ คาภาษี 
คาเสียหาย คาเสื่อมราคา และคาประกัน  

 i คือ อัตราดอกเบี้ยเพ่ือคํานวณคาเสียโอกาสในการถือครองสินคา 

แหลงขอมูลหลักและสมมุติฐาน 

1) มูลคาของสินคาคงคลัง 
• มูลคาผลผลิตจากตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input - Output Table) ของ

สาขาเกษตร เหมืองแร และอุตสาหกรรม 

• อัตราการถือครองสินคาในสาขาเกษตรคํานวณจากขอมูลของสํานักงาน
เศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

• อัตราการถือครองสินคาในสาขาเหมืองแรคํานวณจากขอมูลของปริมาณแรใน 
แตละป โดยกรมอุตสาหกรรมพื้นฐานและการเหมืองแร กระทรวงอุตสาหกรรม 

• อัตราการถือครองสินคาในสาขาอุตสาหกรรมคํานวณจากขอมูลสํามะโน
อุตสาหกรรม และการสํารวจอุตสาหกรรม ของ สํานักงานสถิติแหงชาติ (สสช.) 

• อัตราการถือครองสินคาในสาขาการคาคํานวณจากการสํารวจธุรกิจการคาและ
บริการ ของ สํานักงานสถิติแหงชาติ (สสช.) และตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต 

2) คา β คือ คาเฉลี่ยคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการถือครองสินคา อาทิ คาภาษี 
คาเสียหาย คาเสื่อมราคา และคาประกนั โดยประมาณอยูที่รอยละ 193 /  

3) คา i คือ อัตราดอกเบี้ยสําหรับคาเสียโอกาสในการถือครองสินคา จากการสอบถาม
ตัวแทนนักธุรกิจไทย และผูเชี่ยวชาญดานโครงสรางเศรษฐกิจไทยมีความเห็นวาอัตราดอกเบี้ยที่สะทอน
ตนทุนที่แทจริงของผูประกอบการไทยในการถือครองสินคา คือ คาเฉลี่ยของอัตราดอกเบี้ยลูกคาชั้นดี  
( Average Minimum Lending Rate) ซ่ึงตางจากประเทศสหรัฐอเมริกาที่ใชอัตราดอกเบี้ยของพันธบัตร 
AA ในการคํานวณตนทุนการถือครองสินคา ทั้งน้ี เน่ืองจากระบบเศรษฐกิจไทยยังคงพึ่งพาระบบธนาคาร
พาณิชยเปนตัวกลางทางการเงินที่สําคัญ โดยเฉพาะการใหบริการดานเงินทุนแกธุรกิจทุกประเภทใน 

                                                 
2/ รายงานโครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทยระยะที่ 1 (สิงหาคม 2551) 
3/ อางอิงสมมติฐานเดียวกับ CASS Method ของประเทศสหรัฐอเมริกา 
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ทุกขนาด ขณะท่ีตัวกลางทางการเงินบางประเภท เชน ตลาดตราสารหนี้ และตลาดหลักทรัพย ยังมี
ขอจํากัดในดานการเขาถึงของธุรกิจที่มีขนาดกลาง และขนาดเล็กอยู4/    

ขอจํากัด 

การอางอิง คา β ของสหรัฐอเมริกา (รอยละ 19) ทําใหผลการคํานวณที่ไดยังมิได
สะทอนตนทุนที่เกิดขึ้นอยางแทจริงของประเทศไทย ดังน้ัน ควรมีการศึกษา และสํารวจ เพ่ีอจัดทํา คา β 
ของประเทศไทยเองในอนาคต 

4.2.2 ตนทุนการบริหารคลังสินคา (Warehousing Cost) 

การคํานวณ 

ตนทุนการบริหารคลังสินคา = ตนทุนของเจาของสินคาหรือรายไดของ 
 ผูใหบริการที่เกิดจากการดําเนินการภายใน
 คลังสินคา5/ 

แหลงขอมูลหลัก 

• ตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input - Output Table) นํารายไดของผูใหบริการ
ที่เกิดจากการดําเนินการภายในคลังสินคา 

กิจกรรม การคํานวณตนทุนบริหารคลังสินคา 

สถานที่เก็บสินคาและไซโล คํานวณรายไดรวมทั้งหมด (I-O 158) 

4.3 ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส (Administration Cost) 

การคํานวณ 

ตนทุนการบริหารจัดการ = สัดสวนรอยละ 10 ของผลรวมระหวางตนทุนการขนสง 
 และตนทุนการเก็บรักษาสินคา6/ 

แหลงขอมูลหลักและสมมุติฐาน 

1) มูลคารวมของตนทุนการขนสงสินคา และมูลคารวมของตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 

2) เน่ืองจากขอมูลตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกสเปนขอมูลที่จัดเก็บไดยาก เพราะ
ในทางปฏิบัติระบบการจัดเก็บขอมูลทางบัญชีของหลายประเทศไมไดแยกตนทุนสวนนี้
ออกมาอยางชัดเจน ดังน้ัน ในขั้นตน การคํานวณตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกส

                                                 
4/ ความทาทายของธนาคารพาณิชยภายใตการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจและการเงิน เอกสารสัมมนาวิชาการประจําป 

2548 ของธนาคารแหงประเทศไทย (สิงหาคม 2548) 
5/ รายงานการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนโลจิสติกสและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะที่ 1 (กันยายน 2547) 
และ รายงานโครงการศึกษาการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทยระยะที่ 1 (สิงหาคม 2551) 

6/ รายงานการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนโลจิสติกสและมูลคาเพิ่มอุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะที่ 1 (กันยายน 2547) 
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สําหรับประเทศไทยจะอางอิงสมมติฐานตาม CASS Method ของสหรัฐอเมริกา (ชวงป 
2533 – 2542) ซ่ึงคํานวณจาก สัดสวนรอยละ 10 ของผลรวมตนทุนการขนสงและตนทุน
การเก็บรักษาสินคาคงคลัง ทั้งน้ี แมวาสหรัฐอเมริกาไดปรับลดสัดสวนของตนทุนบริหาร
จัดการดานโลจิสติกสลงเปนรอยละ 4 ตั้งแตป 2543 เน่ืองจากผูประกอบการสวนใหญได
ประยุกตใช เทคโนโลยีสารสนเทศมาชวยในการบริหารจัดการโลจิสติกสอยางมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น แตสําหรับประเทศไทย คณะทํางานฯไดพิจารณาแลว เห็นวาควร 
คงสัดสวนดังกลาวไวที่ระดับรอยละ 10 กอน เน่ืองจากระดับการพัฒนาของการใช
เทคโนโลยีสารสนเทศในสถานประกอบการไทยยังอยูในระดับต่ํา  

ขอจํากัด 

การนําสัดสวนรอยละของผลรวมตนทุนโลจิสติกสดานอ่ืนๆ ของตางประเทศมาใชในการคํานวณ
ตนทุนการบริหารจัดการของประเทศไทยอาจมีความคลาดเคลื่อน และไมสะทอนขอเท็จจริง ดังน้ัน สศช. 
จึงวางแผนใหมีการสํารวจขอมูลตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกสที่เปนจริงเพ่ือปรับปรุงสมมติฐาน
ดังกลาว ทั้งน้ี สศช. อยูระหวางจัดทําโครงการศึกษาเพื่อสํารวจตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 
ที่แทจริงของผูประกอบการไทย ซ่ึงคาดวาจะแลวเสร็จในเดือนกรกฎาคม 2552 
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บทที่ 5 
ผลการคํานวณและคําอธิบายผล 

 

 สศช. ไดประมวลผลขอมูลตนทุนโลจิสติกส ตามคํานิยามและวิธีการที่ไดอธิบายไวในบทที่ 2, 3 
และ 4 ซ่ึงแสดงผลในรูปของอนุกรมเวลารายป (Time Series) ตั้งแตป พ.ศ. 2542 ถึงป 2550 ดังน้ี  

5.1 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย ณ ป 2550  

ภาพรวม 

ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย ณ ป 2550 มีมูลคารวม 1,603.8 พันลานบาท หรือคิดเปน
สัดสวนเทากับรอยละ 18.9 ของ GDP ประกอบดวยตนทุนคาขนสงสินคา 736.2 พันลานบาท (รอยละ 
8.7 ของ GDP) ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 721.8 พันลานบาท (รอยละ 8.5 ของ GDP) และ
ตนทุนการบริหารจัดการ 145.8 พันลานบาท (รอยละ 1.7 ของ GDP) 

โครงสราง 

รอยละ 45.9 ของตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยในป 2550 เปนตนทุนที่มาจากคาขนสงสินคา 
และรอยละ 45.0 เปนตนทุนที่เกิดจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง สวนที่เหลือรอยละ 9.1 เปนตนทุนที่
เกิดจากกิจกรรมการบริหารจัดการ 

แนวโนมการเติบโตของมูลคาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย (2542-2550)  

 มูลคาของตนทุนโลจิสติกสในชวง 9 ปที่ผานมา มีอัตราเติบโตเฉลี่ยรอยละ 7.6 ตอป 
(Compound Annual Growth Rate – CAGR) โดยเพิ่มขึ้นจาก 893.2 พันลานบาทในป 2542 เปน 
1,603.8 พันลานบาทในป 2550 ทั้งนี้ เม่ือพิจารณารายองคประกอบพบวา ในชวงเวลาดังกลาวมูลคา
ตนทุนที่มีการเติบโตสูงสุด ไดแก มูลคาตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ซ่ึงเติบโตจาก 364.1 พันลาน
บาท ในป 2542 เปน 721.8 พันลานบาท ในป 2550 หรือเติบโตเฉลี่ยรอยละ 8.9 ตอป ในขณะที่ตนทุน
การบริหารจัดการมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเทากับ รอยละ 7.6 และมูลคาตนทุนคาขนสงสินคามีอัตราการ
เติบโตเฉลี่ยตอปนอยกวาอัตราการเติบโตในภาพรวม เทากับ รอยละ 6.4 ทั้งน้ี การขยายตัวในลักษณะ
ดังกลาวทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงที่สําคัญในสัดสวนขององคประกอบตนทุน กลาวคือ ตนทุนการขนสงมี
สัดสวนลดลงจากเดิมรอยละ 50.1 ในป 2542 เหลือรอยละ 45.9 ของตนทุนโลจิสติกสทั้งหมดในป 2550 
ในชวงเวลาเดียวกัน ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีสัดสวนเปลี่ยนแปลงจากเดิมรอยละ 40.8 เพ่ิมขึ้น
เปน 45.0 ของตนทุนโลจิสติกสรวมในป 2550 (ดังแสดงในรูปภาพที่ 3) 
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รูปภาพที่ 3: ตนทุนโลจิสติกสและสัดสวนขององคประกอบ 
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ที่มา สศช. 
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 ที่มา สศช. 

5.2 ตนทุนการขนสงสินคา 

ตั้งแตป 2542 มูลคาของตนทุนการขนสงสินคาเพิ่มขึ้นจาก 448 พันลานบาท เปน 736 พันลาน
บาทในป 2550 ดวยอัตราเติบโตเฉลี่ย รอยละ 6.4 ตอป อยางไรก็ตาม ตนทุนมีการขยายตัวแบบกาว
กระโดดในชวง 3 ปที่ผานมา (2548 – 2550) คือ รอยละ 12.4 ตอป ซ่ึงสวนหนึ่งเปนผลของราคาน้ํามันที่
ปรับตัวเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วในชวงเดียวกัน (ดังแสดงในรูปภาพที่ 4) 

ในสวนของตนทุนคาขนสงสินคาซึ่งเปนสัดสวนใหญที่สุด น้ัน ในป 2550 ประมาณครึ่งหนึ่ง (รอย
ละ 49.6) เปนตนทุนที่เกิดจากการขนสงทางถนนซึ่งเปนรูปแบบการขนสงที่มีตนทุนสูงที่สุด รองลงมาเปน
ตนทุนคาขนสงจากบริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสงอ่ืนซึ่งรวมถึงบริการโลจิสติกสบุคคลที่สาม (รอยละ 
22.6) และตนทุนคาขนสงสินคาทางน้ํา (รอยละ 21.7) ตามลําดับ ที่เหลือรอยละ 6.1 น้ัน ประกอบดวย
ตนทุนคาขนสงสินคาทางอากาศ ตนทุนคาบริการขนสงสินคาทางไปรษณีย ตนทุนคาขนสงสินคาทางทอ 
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และทางราง ตามลําดับ ทั้งน้ี พบวามีการเปลี่ยนแปลงของสัดสวนที่สําคัญ กลาวคือ ตนทุนขนสงทางถนน
ลดลงจากรอยละ 54.4 ในป 2542 เหลือรอยละ 49.6 ในป 2550 ขณะที่ตนทุนขนสงทางน้ําขยายตัวเพ่ิม
จากรอยละ 16.5 เปนรอยละ 21.7 ในชวงเวลาเดียวกัน 

รูปภาพที่ 4: ตนทุนการขนสงสินคาและสัดสวนขององคประกอบ 
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ที่มา สศช. 

5.3 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง  

สําหรับตนทุนที่เกิดจากการเก็บรักษาสินคาคงคลัง น้ัน เกือบทั้งหมด (รอยละ 99.2) เปนตนทุน
ที่เกิดจากการถือครองสินคา ที่เหลือเพียงรอยละ 0.8 เทานั้น ที่เปนตนทุนบริหารคลังสินคา 

ในภาพรวม ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีแนวโนมสูงขึ้นอยางตอเน่ือง จากมูลคา 364 
พันลานบาทในป 2542 เพ่ิมเปน 455 และ 721 พันลานบาท ในป 2546 และ 2550 ตามลําดับ คิดเปน
อัตราเติบโตเฉลี่ยตอป (CAGR) เทากับรอยละ 8.9 โดยเปนการขยายตัวแบบกาวกระโดดในชวง 3 ป 
ที่ผานมา (2548 – 2550) ประมาณรอยละ 13 ตอป ทั้งน้ี มีเหตุผลสําคัญเน่ืองมาจาก (1) การขยายตัว
อยางรวดเร็วของมูลคาสินคาคงคลังในสาขาอุตสาหกรรมและการคาเปนหลัก และ (2) การเพิ่มขึ้นของ
ตนทุนคาเสียโอกาสทางธุรกิจ โดยคาเฉลี่ยของอัตราดอกเบี้ยลูกคาชั้นดี (Average Minimum Lending 
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Rate) ขยับตัวสูงขึ้นจากรอยละ 5.9 ในป 2548 เปนรอยละ 7.5 และ 7.2 ในป 2549 และ 2550 
ตามลําดับ1  (ดังแสดงในรูปภาพที่ 5) 

รูปภาพที่ 5: ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 
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ที่มา สศช. 

5.4 ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 

ตนทุนกิจกรรมการบริหารจัดการโลจิสติกสในป 2542 มีมูลคาเทากับ 81 พันลานบาท เพ่ิมขึ้น
อยางตอเน่ืองเปน 96 และ 146 พันลานบาทในป 2546 และ 2550 ตามลําดับ คิดเปนอัตราเติบโตเฉลี่ย
ตอป (CAGR) รอยละ 7.6 ทั้งน้ี การขยายตัวของตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกสมีทิศทางตาม 
การขยายตัวของตนทุนการขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง เน่ืองจากในปจจุบันประเทศไทย
ยังใชสมมติฐานอางอิงรอยละ 10 ของผลรวมตนทุนขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ในการ
คํานวณตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส2/   

                                                 
1/ ธนาคารแหงประเทศไทย 
2/  ปจจุบัน สศช. อยูระหวางการจางบรษัิทที่ปรึกษาสํารวจตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกสของประเทศไทย ภายใตโครงการศกึษา 
เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันอตุสาหกรรมสาขาโลจสิติกสไทย ระยะที่ 2 ซึ่งคาดวาจะแลวเสร็จในเดือนกรกฎาคม 2552 
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รูปภาพที่ 6: ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 
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ที่มา สศช. 

5.5 สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) 

การนําผลคํานวณตนทุนโลจิสติกสในแตละองคประกอบขางตนมาเทียบสัดสวนกับ GDP 
สามารถแสดงขอมูลตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ในชวงป พ.ศ. 2542 – 2550 ดังตารางที่ 3 ไดดังน้ี 

ตารางที่ 3: ตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP 

 หนวย: รอยละตอ GDP 

ประเภทตนทุน 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550p 

ตนทุนการขนสงสินคา 9.7 10.1 9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.7 

ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 7.9 8.1 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.6 8.5 

ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 1.8 1.8 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 

ตนทุนโลจิสติกสรวม 19.4 20.0 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.1 18.9 

• ตนทุนการขนสงสินคา ตอ GDP มีการปรับตัวลดลงตั้งแตป 2544 และเริ่มปรับตัว
เพ่ิมขึ้นอีกครั้งในป 2548-2550 โดยภาพรวมสัดสวนจะอยูที่ประมาณรอยละ 8 – 10 ตอ GDP  

• ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ตอ GDP มีการปรับตัวลดลงตั้งแตป 2544 และ
ปรับตัวเพ่ิมขึ้นในป 2548 โดยภาพรวมสัดสวนจะอยูที่ประมาณรอยละ 7– 8 ตอ GDP  

• ตนทุนการบริหารจัดการ ตอ GDP อยูในระดับคอนขางคงที่รอยละ 1.6 – 1.8 ตอ GDP 
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รูปภาพที่ 7: ตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP และปจจัยตางๆ 
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แนวโนมสัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย ระหวางป 2542 ถึง 2550 อยู
ระหวางรอยละ 17 – 20 โดยมีลักษณะเปนรูปตัว “V” เน่ืองจาก ในชวงป 2544 อัตราการขยายตัวของ
ราคาน้ํามันมีคาคงที่ กอปรกับเปนชวงดอกเบี้ยขาลง ทําใหอัตราการขยายตัวของตนทุนโลจิสติกสเพ่ิมขึ้น
ในลักษณะคงที่ และนอยกวาอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจ สงผลใหตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ในชวงป 
2544 – 2547 ลดลงอยางตอเน่ือง อยางไรก็ตาม เม่ือราคาน้ํามันเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วในชวง 3 ปตอมา 
และจากการดําเนินนโยบายการเงินแบบเครงครัดเพื่อดูแลเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ สงผลใหตนทุน 
โลจิสติกส ตอ GDP ในชวงป 2548 – 2550 เพ่ิมขึ้น แตยังอยูในระดับที่ต่ํากวาชวงป 2542 – 2543 

5.6 บทสรุปและขอเสนอแนะ 

จากขอมูลจะเห็นไดวาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย เกือบทั้งหมดจะเปนตนทุนการเก็บ
รักษาสินคาคงคลัง และตนทุนคาขนสงสินคา ซ่ึงมีขนาดใกลเคียงกันทั้งในดานมูลคาและสัดสวน แต เม่ือ
พิจารณาอัตราการเติบโตแลว พบวา ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยที่คอนขาง
สูง (8.9%) และสูงกวาตนทุนคาขนสงสินคา (6.4%)  

ดังนั้น การกําหนดกลยุทธเพื่อยกระดับประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกสของ
ประเทศไทยจึงควรมุงใหความสําคัญไปกับการลดตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังเปนหลัก ซ่ึง
สอดคลองกับหลักธุรกิจทั่วไป เพราะนอกจากมีความสําคัญในดานขนาดแลว ตนทุนสวนนี้ยังเปนตนทุน
ที่ลดไดงายและเร็วกวาดานอ่ืน โดยใชเทคนิควิธีการบริหารจัดการกระบวนการโลจิสติกสที่มีประสทิธภิาพ 
ทั้งในระดับสถานประกอบการและระดับหวงโซอุปทาน อีกทั้งใชเงินลงทุนนอยกวาเม่ือเปรียบเทียบกับการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานขนาดใหญดานขนสง อยางไรก็ตาม หากจะใหเอกชนสามารถบริหารสินคาคงคลัง
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และคลังสินคาใหไดดี ภาครัฐจําเปนที่จะตองพัฒนาระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและมีความเชื่อถือไดสูง 
(Efficiency and Reliability) รองรับดวย 

นอกจากนี้ เพ่ือใหการจัดทําขอมูลตนทุนโลจิสติกสเปนประโยชนยิ่งขึ้นตอการวางแผนและจัดทํา
ยุทธศาสตรดานโลจิสติกส หนวยงานภาครัฐและสถานประกอบการเอกชนจําเปนตองเริ่มมีการจัดเก็บ
รวบรวมขอมูลของตนเองอยางเปนระบบ เพ่ือเปนเครื่องมือในการกําหนดทิศทางการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกสของตนเองและของประเทศในอนาคต โดย สศช. จะเปนหนวยงานรับผิดชอบหลักในการ
คํานวณตนทุนโลจิสติกสเผยแพรเปนประจําทุกป 

 



 



ภาคผนวก ก: 
ตารางตนทนุโลจิสติกสและสัดสวนตนทนุโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย ระหวางป 2542-2550 ณ วันที ่20 พฤศจกิายน 2551 

 

ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

หนวย: พันลานบาท

ตนทุนโลจิสติกส 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550p

ตนทุนคาขนสงสินคา 447.9             498.7             507.9             481.8             499.1             519.0             602.9             692.5             736.2             

ทางทอ 4.8             5.3             5.5             6.2             6.0             7.0             8.0             8.5             3.3             

ทางราง 1.6             1.8             1.9             1.9             2.1             2.2             2.1             2.2             2.2             

ทางถนน 243.5          270.1          267.3          241.6          242.0          241.4          289.2          336.3          364.9          

ทางน้ํา - ทางทะเลและชายฝง 39.2            48.9            54.0            57.7            65.5            76.2            81.2            84.8            88.2            

ทางน้ํา - ทางน้ําภายในประเทศ 34.8            34.5            37.9            39.6            41.7            44.5            52.1            66.7            71.3            

ทางอากาศ 19.1            21.1            22.2            21.7            23.3            24.4            26.8            29.2            30.2            

บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง 101.0          112.4          114.4          108.2          111.7          115.9          134.8          155.1          166.4          

บริการขนสงสินคาทางไปรษณีย 3.9             4.5             4.6             4.9             6.7             7.4             8.6             9.5             9.7             

ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 364.1             398.9             405.0             417.4             455.5             501.0             573.5             676.0             721.8             

ตนทุนการถือครองสินคา 360.5          395.1          402.6          415.1          452.4          497.1          569.9          670.8          716.3          

ตนทุนบริหารคลังสินคา 3.6             3.8             2.4             2.3             3.2             3.9             3.6             5.2             5.6             

ตนทุนการบริหารจัดการ 81.2               89.8               91.3               89.9               95.5               102.0             117.6             136.8             145.8             

ตนทุนโลจิสติกส 893.2             987.3             1,004.1          989.2             1,050.1          1,122.1          1,294.0          1,505.3          1,603.8          

มลูคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําป 4,637.1          4,922.7          5,133.5          5,450.6          5,917.4          6,489.5          7,092.9          7,841.3          8,493.3          
มลูคา

หนวย: รอยละ ตอ GDP

สัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ของประเทศไทย 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550

ตนทุนคาขนสงสินคา ตอ GDP 9.7 10.1 9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.7

ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ตอ GDP 7.9 8.1 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.6 8.5

ตนทุนการบริหารจัดการ ตอ GDP 1.8 1.8 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7

ตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP 19.4 20.0 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.1 18.9

ที่มา สศช.

ตารางแนบ 1: ตารางตนทุนโลจิสตกิสและสัดสวนตนทุนโลจิสตกิส ตอ GDP ของประเทศไทย ระหวางป พ.ศ. 2542 – 2550

 ณ วันที่ 20 พฤศจิกายน 2551

 



ภาคผนวก ข: 
ตารางตนทนุการขนสงสนิคา ตอ GDP แยกองคประกอบ ระหวางป 2542-2550 ณ วันที่ 20 พฤศจิกายน 2551 

 

ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

ตารางแนบ 2: ตารางตนทุนการขนสงสินคา ตอ GDP แยกองคประกอบ ระหวางป พ.ศ. 2542-2550 

ณ วันที่ 20 พฤศจิกายน 2551 
 

หนวย รอยละตอ GDP 

ตนทุนโลจิสติกส 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550p 

 ตนทุนคาขนสงสินคา ตอ GDP                9.7               10.1                 9.9                 8.8                 8.4                 8.0                 8.5                 8.8                 8.7  
  ทางทอ             0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.0  

  ทางราง           0.04            0.04            0.04            0.04            0.04            0.03            0.03            0.03            0.03  
  ทางถนน             5.3              5.5              5.2              4.4              4.1              3.7              4.1              4.3              4.3  

  ทางน้ํา - ทางทะเลและชายฝง             0.8              1.0              1.1              1.1              1.1              1.2              1.1              1.1              1.0  

  ทางน้ํา - ทางน้ําภายในประเทศ             0.8              0.7              0.7              0.7              0.7              0.7              0.7              0.9              0.8  

  ทางอากาศ             0.4              0.4              0.4              0.4              0.4              0.4              0.4              0.4              0.4  

  บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง             2.2              2.3              2.2              2.0              1.9              1.8              1.9              2.0              2.0  

  บริการขนสงสินคาทางไปรษณีย             0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1              0.1  

ที่มา สศช. 



ภาคผนวก ค: 
นิยามการขนสง สถานที่จัดเก็บ และการคมนาคม ตาม ISIC 

 

ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

นิยามการขนสง สถานที่เก็บสินคา และการคมนาคม ตาม ISIC 

หมวดใหญ I  การขนสง สถานที่เก็บสนิคาและการคมนาคม 

 อุตสาหกรรมในหมวดใหญน้ี รวมสถานประกอบการซึ่งดําเนินกิจการหลักเกี่ยวกับการขนสงทาง
บก การขนสงทางน้ํา การขนสงทางอากาศ และทางทอลําเลียง การบริการเสริมการขนสงและบริการที่
เกี่ยวเนื่องกับการขนสงประเภทตางๆ สถานที่เก็บสินคาและการเก็บสินคา การบริการดานการทองเที่ยว 
การใหบริการทางไปรษณียและการโทรคมนาคม การใหเชาเครื่องอุปกรณการขนสงพรอมคนขับหรือผู
ควบคุมในวิธีการขนสงตางๆ ที่พิจารณาวาเปนบริการการขนสง ก็จัดประเภทไวในหมวดนี้ยกเวนการ
บํารุงรักษา การซอมแซมและการเปลี่ยนอุปกรณการขนสง ยกเวนยานยนต และจักรยานยนต จัด
ประเภทไวในหมวดยอย 35 การผลิตอุปกรณการขนสงอ่ืนๆการกอสราง การบํารุงรักษา และการ
ซอมแซมถนน ทางรถไฟ ทาเรือ สนามบิน ฯลฯ จัดประเภทไวในหมูยอย 4520 การกอสรางอาคาร และ
งานวิศวกรรมโยธาการบํารุงรักษาและการซอมแซมยานยนต หรือจักรยานยนต จัดประเภทไวในหมูยอย 
5020 และ 5040 ตามลําดับการใหเชาอุปกรณการขนสงโดยไมมีคนขับหรือผูควบคุม จัดประเภทไวในหมู
ใหญ 711 บริการใหเชาอุปกรณการขนสง 

I 60 การขนสงทางบกและการขนสงทางทอลาํเลียง 
อุตสาหกรรมในหมวดยอยนี้ อาทิ สถานประกอบการซึ่งดําเนินกิจการหลักเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารและสินคาทางบก ทางรถไฟ ทางรถยนต หรือทางทอลําเลียง 

I  601  

I  6010  

I 

 

60100 การขนสงทางรถไฟ 
การดําเนินการของการรถไฟแหงประเทศไทย ซึ่งเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารและสินคาโดยทางรถไฟระหวางเมืองยกเวนการขนสงทางรถไฟ
ชานเมือง จัดประเภทไวในหมูยอย 6021 การขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่มีตารางเวลากิจกรรมของสถานีขนสงผูโดยสารและสินคา การขน
ถายสินคา สถานที่เก็บสนิคาและกิจกรรมอ่ืนๆ ทีช่วยเสริมการขนสง จัดประเภทไวในหมูใหญ 630 บริการที่เกี่ยวของกับการขนสงและบริการ
ดานการทองเท่ียว การซอมแซมและบํารุงรักษารถจักรและรถพวง ลอเล่ือน จัดประเภทไวในหมูยอย 6303 การบริการเสรมิดานการขนสง 

I 
 

602 การขนสงทางบกอื่นๆ 
อุตสาหกรรมในหมูใหญนี้ อาทิ กิจการซึ่งดําเนินงานหลักเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารและสินคาทางบก ที่มิใชโดยทางรถไฟระหวางเมือง 

I 

 

6021 การขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่มีตารางเวลา 
การขนสงผูโดยสารในเขตเมือง ชานเมืองและระหวางเมืองดวยรถยนตโดยสารประจําทาง รถราง รถไฟฟา รถไฟใตดิน ตามเสนทางที่กําหนดและตาม
ตารางเวลาการเดินรถ การรับ – สงผูโดยสารตามจุดจอดรถที่กําหนดไว การบริการเกี่ยวกับรถรับ – สงนักเรียน การนําชมสถานที่ตางๆ ดวยรถโดยสาร
และบริการที่คลายคลึงกัน 

I 

 

60211 การขนสงผูโดยสารในเขตเมืองและปริมณฑล 
การดําเนินกิจการหลักเกีย่วกับการขนสงผูโดยสารในเขตกรุงเทพฯปริมณฑลและเขตเทศบาลอื่นๆ ดวยรถยนตโดยสารประจําทาง รถไฟฟา 
หรือรถไฟใตดินตามเสนทางและตารางเวลาการเดินรถตามที่กําหนดให การขนสงทางรถไฟชานเมือง การบริการรถตูประจําทาง ซึ่งรับ–สงผู 
โดยสารตามจุดจอดรถทีก่ําหนดไวในเขตเมืองและปริมณฑล ก็จัดไวในกลุมนี้ดวย 

I 
 

60212 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจาํทางระหวางกรุงเทพฯ กับจังหวัดอื่น 
การดําเนินกิจการหลักเกีย่วกับการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตโดยสารประจําทางระหวางกรุงเทพฯ กับศูนยกลางของจังหวัดอ่ืน 

I 
 

60213 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจาํทางระหวางจังหวัด 
การดําเนินกิจการหลักเกีย่วกับการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด รถตูประจําทางแตมิใชการเดินรถระหวาง
กรุงเทพฯ กับจังหวัดอ่ืน 



ภาคผนวก ค: นิยามการขนสง สถานที่จัดเก็บ และการคมนาคม ตาม ISIC รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ค-2  ธันวาคม 2551 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

I 

 

60219 การขนสงดวยรถยนตโดยสารประจาํทางในชนบท 
การดําเนินกิจการหลักเกีย่วกับการขนสงผูโดยสารทางบกตามเสนทางหรอืตามตารางเวลา ซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อ่ืน เชน การรับ – สง 
นักเรียนดวยรถโรงเรียน การบริการรถโดยสารตามเสนทางระหวางเมืองกบัสถานีบริการ หรือระหวางเมืองกับสนามบิน การบริการรถโดยสาร
นําชมสถานที่ตางๆ 

I 

 

6022 การขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่ไมมีตารางเวลา 
การบริการขนสงผูโดยสารทางบกอื่นๆ ที่ไมมีตารางเวลาการเดินรถ เชนการดําเนินกิจการรถแท็กซี่ บริการใหเชารถยนตพรอมดวยพนักงานขับรถ การเชา
เหมาคัน รถทัศนาจรและบริการรถนําเที่ยว รถยนตรับจางและรถสามลอ การขนสงผูโดยสารโดยยานพาหนะที่ใชสัตวลางจูงและขับเคลื่อนดวยการใชเทา
ถีบก็จัดไวในกลุมนี้ดวยยกเวนการขนสงผูปวยโดยรถพยาบาล จัดประเภทไวในหมูยอย 8519 บริการดานสุขภาพอ่ืนๆ 

I 
 

60221 บริการขนสงดวยรถยนตรับจางขนาดใหญ 
การขนสงผูโดยสารดวยรถยนตรับจางขนาดใหญ เพ่ือทัศนาจรหรือทองเท่ียว เปนครั้งคราว แตมิใชการเดินรถตามเสนทางหรือตามตาราง เวลา
การเดินรถที่กําหนดไว 

I 
 

60222 บริการขนสงดวยรถยนตรับจางขนาดเล็ก 
การขนสงผูโดยสารดวยรถยนตรับจางขนาดเล็ก โดยไดรับคาโดยสารเปนการตอบแทน เชน รถตู รถโดยสารไมประจําทาง รถแท็กซี ่

I 
 

60223 บริการขนสงดวยรถสามลอเครือ่งและจักรยานยนตรับจาง 
การขนสงผูโดยสารดวยสามลอเครื่อง และยานพาหนะขนาดเล็กที่มีสามลอซึ่งขับเคลื่อนดวยเครื่องยนต การขนสงผูโดยสารดวยจักรยานยนต
รับจาง 

I 

 

60229 การขนสงผูโดยสารทางบกที่ไมมีตารางเวลา ซ่ึงมิไดจัดประเภทไวในที่อื่น 
การขนสงผูโดยสารทางบกที่ไมมีตารางเวลา ซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อ่ืน เชน การขนสงผูโดยสารดวยยานพาหนะที่ขับเคลื่อนโดยใชเทาถีบ
หรือสัตวลากจูง สามลอถีบ รถมาลากจูง และการขนสงผูโดยสารทางบกเพื่อการคาอ่ืน ๆ การใหเชารถยนตพรอมดวยพนักงานขับรถ และการ
เชาเหมาคันก็จัดไวในกลุมนี้ดวย 

I  6023  

I 

 

60230 การขนสงสินคาทางถนน 
บริการการขนสงสินคาประเภทตาง ๆ ทางถนน ภายในทองถิ่นหรือระยะทางไกลดวยรถบรรทุกหรือยานพาหนะอื่นที่ใชคนขับหรือสัตวลากจูง 
เชน การขนสงไมซุง สินคาหนัก สินคาขนาดใหญ การขนยาย เครื่องเรือน รวมถึงการบริการใหเชารถบรรทุกพรอมดวยพนักงานขับรถยกเวน
การดําเนินงานเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคาที่สถานปีลายทาง จัดประเภทไวในหมูยอย 6303 การบริการเสริมดานการ
ขนสงการบรรจุลังและการบรรจุหีบหอเพ่ือการขนสงสินคา จัดประเภทไวในหมูยอย 6309 บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสงอ่ืนๆ 

I  603  

I  6030  

I 

 

60300 การขนสงทางระบบทอลําเลียง 
การขนสงแกส น้ํามันเช้ือเพลิง ของเหลว ของผสมท่ีเปนของเหลว และสินคาอ่ืน ๆ ที่สงทางระบบทอ รวมถึงการดําเนินการของสถานีที่ใช 
เครื่องสูบและการบํารุงรกัษาทอยกเวนการจายแกสธรรมชาติหรือแกสที่ผลิตได หรือน้ําจากผูจําหนายไปยังผูใช จัดประเภทไวในหมูยอยที่ 
เหมาะสมในหมวดยอย 40 การไฟฟา แกส ไอน้ํา และน้ํารอน หรือหมวดยอย 41 การเก็บน้ํา การทําน้ําใหบริสุทธิ์และการจายน้ํา 

I 61 การขนสงทางน้ํา 
อุตสาหกรรมในหมวดยอยนี้รวมสถานประกอบการซึ่งดําเนินกิจการหลักเกีย่วกับการขนสงผูโดยสารและสินคาทางน้ําซึ่งจะมกีารกําหนดตารางเวลาการเดินเรือหรือไมก็ตาม
ยกเวนกิจกรรมของภัตตาคารและบารที่จัดไวบนเรือจัดประเภทไวในหมูยอย 5520ภัตตาคาร รานขายอาหาร และบารการขนถายสินคาสถานที่เก็บสินคากิจการทาเรือและ
บริการเสริมการขนสง จัดประเภทไวในหมูใหญ 630 บริการที่เกี่ยวของกับการขนสงและบริการดานการทองเท่ียว 

I  611  

I  6110  

I 
 

61100 การขนสงทางทะเลและทะเลชายฝง 
การขนสงผูโดยสาร และสินคาทางทะเลระหวางประเทศและตามแนวชายฝงทะเลของประเทศไทย 

I  6110  

I  6120  
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ธันวาคม 2551  ค-3 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

I 
 

61200 การขนสงทางน้ําภายในประเทศ 
การขนสงผูโดยสาร และสินคาทางแมน้ํา ลําคลอง และทางน้ําอ่ืนๆภายในประเทศ ทั้งนี้รวมถึงการดําเนินการเรือขามฟากแมน้ําตาง ๆ เรือลาก
จูงหรือเรือพวง เรือทัศนาจร เรือสําราญ เรือนําชมสถานที่ตาง ๆ หรือเรือโดยสารรับจาง 

I 62 การขนสงทางอากาศ 
อุตสาหกรรมในหมวดยอยนี้ รวมสถานประกอบการซึ่งดําเนินกิจการหลักเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ 

I  621  

I  6210  

I 
 

62100 การขนสงทางอากาศทีม่ีตารางเวลา 
การขนสงผูโดยสารหรือสนิคาทางอากาศตามเสนทางประจําและตามตารางเวลาที่กําหนดไว 

I  622  

I  6220  

I 
 

62200 การขนสงทางอากาศทีไ่มมีตารางเวลา 
การขนสงผูโดยสาร หรือสินคาทางอากาศที่ไมมีตารางเวลา โดยไมคํานึงวาเปนบริการโดยทั่วไปหรอืเชาเหมาเฉพาะบุคคล ทั้งนี้รวมบริการให
เชาเครื่องอุปกรณการขนสงทางอากาศโดยมีผูควบคุม และบริการดานการบินอ่ืน ๆ 

I 63  

I 

 

630 บริการที่เก่ียวของกับการขนสงและบริการดานการทองเที่ยว 
อุตสาหกรรมในหมวดยอยนี้ อาทิ การดําเนินกิจการหลักเกี่ยวกับการใหบรกิารที่เกี่ยวของกับการขนสงทางบก การขนสงทางน้ํา การขนสงทางอากาศ สถานที่เก็บ
สินคาและการเกบ็สินคาที่ใหบริการอิสระ การขนถายสินคา การปฏิบัติการที่สถานีขนสง การบํารุงรักษา บริการบรรจุหีบหอ ตัวแทนขนสงสินคา รวมถึงการใหบริการ
ของตัวแทนธุรกิจดานการทองเท่ียว 

I 
 

63009 การขนสงและขนถายสินคา รวมถึงคนโดยสาร 
การดําเนินการเกี่ยวกับการขนสงและขนถายสินคาหรือตัวแทนการขนสงและขนถายสินคา รวมถึงคนโดยสารทั้งทางบก ทางน้ํา และทาง 
อากาศ 

I  6301  

I 
 

63010 การขนถายสินคา 
บริการการขนถายสินคาหรือกระเปาเดินทางของผูโดยสารขึ้น–ลงโดยไมคํานึงถึงวิธีการขนสง เชน การขนถายสินคาที่ทาเรอื ทาอากาศยาน 
สถานีขนสง 

I  6302  

I 
 

63020 สถานที่เก็บสินคาและการเก็บสินคา 
การดําเนินงานเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกในการเก็บสินคาทุกชนิด เชน ผลิตภัณฑทางการเกษตร อาหาร เครื่องเรือน รถยนต สาร เคมี 
แกสและน้ํามัน ทั้งนี้รวมถึงการเก็บสินคาในเขตการคาระหวางประเทศดวย ไซโล คลังสินคา 

I 

 

6303 การบริการเสริมดานการขนสง 
การใหบริการตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงผูโดยสารหรือสินคาทางบกทางน้ํา และทางอากาศ การดําเนินงานเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกที่สถานี
ปลายทาง เชน สถานีรถไฟ สถานีรถโดยสาร อูเรอื สะพานเทียบเรือ ทาอากาศยาน การใหบริการภาคพื้นดินของสนามบิน การเก็บคาผานทาง คาที่จอดรถ 
การกูเรือ การบํารุงรักษาหรืออูซอมรถจักร 

I 
 

63031 บริการเสริมการขนสงทางบก 
การใหบริการเสริมการขนสงทางบก เชน การดําเนินงานเกี่ยวกับการเก็บคาผานทางและการเก็บคาที่จอดรถ การปฏิบัติการที่สถานีขนสง สถานี
รถไฟ สถานีรถไฟฟา การอํานวยความสะดวกในการขนถายสินคาที่สถานปีลายทาง 

I 

 

63032 บริการเสริมการขนสงทางน้ํา 
การใหบริการเสริมการขนสงทางน้ํา เชน การบํารุงรักษาการปฏิบัติงานเกี่ยวกับสะพานเทียบเรือ อูเรือ การควบคุมการเดินเรือ การนํารอง การกู
ตัวเรือและสินคาในเรือ การรักษาและใชแมน้ําลําคลองใหเปนประโยชน การใหบริการเกี่ยวกับสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ที่เกี่ยว ของบริการ
ของการทาเรือแหงประเทศไทย ก็จัดประเภทไวในกลุมนี้ดวย การกูภัยทางทะเล 
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 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

I 
 

63033 บริการเสริมการขนสงทางอากาศ 
การดําเนินงานเกี่ยวกับทาอากาศยาน สนามบิน การอํานวยความสะดวกและการควบคุม การเดินอากาศ เชน สถานีวิทยุประภาคาร ศูนย
ควบคุมการบินและสถานเีรดาร 

I  6304  

I 

 

63040 ตัวแทนธุรกิจการทองเที่ยวและผูจัดนําเที่ยว รวมทั้งการบริการนักทองเที่ยวซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อื่น 
การดําเนินงานเกี่ยวกับการจัดหาขอมูลการเดินทาง และเปนตัวแทนจัดการการเดินทางทองเท่ียว การแนะนํา การวางแผน การจัดหาที่ พัก 
และการขนสงผูเดินทางและนักทองเท่ียว การจัดหาบัตรโดยสารเชนตั๋วเครือ่งบิน ตั๋วรถหรือตั๋วโดยสารชนิดอ่ืน รวมถึงการบริการนัก ทองเท่ียว 
การใหความสะดวกเพื่อสงเสริมการทองเท่ียว 

I 
 

6309 บริการเกี่ยวเนื่องกับการขนสงอื่น ๆ 
บริการที่เกี่ยวเนื่องกับการขนสง เชน การบรรจุหีบหอ การบรรจุลัง การตรวจสอบ การชั่งน้ําหนักสินคา การจัดการเกี่ยวกบัการขนสง รวมถึงตัวแทนการ
ขนสงอ่ืน ๆ 

I 

 

63091 การบรรจุหีบหอเพ่ือการขนสง 
การบรรจุหีบหอ และการจัดเตรียมสินคาเพ่ือการขนสงโดยคิดคาธรรมเนียม และคาขนสง การเตรียมเอกสารเกี่ยวกับการขนสงสินคา ตัว แทน
ขนสงสินคา ทั้งนี้รวมถึงบริษัทตัวแทนสงของซึ่งโดยปกติในการสงของมักจะใชบริการของบริษัทขนสงแหงอ่ืน การบรรจุลังและการบรรจุ หีบหอ
เพ่ือการขนสงสินคา 

I 

 

63098 โลจิสติกส(Logistics) 
การดําเนินการเกี่ยวกับกระบวนการวางแผน การดําเนินงานและการควบคมุการเคลื่อนยายทั้งไปและกลับ การเก็บรักษาสินคา บริการและ 
ขอมูลที่เกี่ยวของอยางมีประสิทธิภาพและมีประสทิธิผลตั้งแตจุดเริ่มตนของการผลิตไปสจุดสุดทายของการบริโภคเพ่ือตอบสนองความตองการ 
ของลูกคา ซึ่งกระบวนการจัดการโลจิสติกสจะครอบคลุมกิจกรรม 2 ประเภท ดังนี้ 1. กิจกรรมหลัก (Key Activities) ประกอบดวย การบริหาร
สินคาคงคลัง การบริหารการขนสง การบริหารการสั่งซื้อ การบริหารขอมูล การ บริหารการเงิน 2. กิจกรรมสนับสนุน (Supporting Activities) 
ประกอบดวย การบริหารคลังสินคา การดูแลสินคา การบริหารการจัดซื้อ การบริหารบรรจุ ภัณฑ การบริหารอุปสงค ดังนั้นหัวใจสําคัญของการ
ดําเนินกิจกรรมโลจสิติกส (Logistics) คือการจัดหาสินคาหรือบริการตามความตองการของลูกคาและสงมอบสินคาไป ยังสถานที่ที่ลูกคาระบุไว
ถูกตองตรงตามเวลา และสินคาอยูในสภาพสมบูรณดวยตนทุนที่เหมาะสม 

I 
 

63099 บริการอื่น ๆ ซ่ึงเก่ียวเนื่องกับการขนสง 
บริการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการขนสง ซึ่งมิไดจัดประเภทไวในที่อ่ืน เชน นายหนาขนสงทางเรือและอากาศยาน ตัวแทนพิธีการทางศุลกากร การ
ตรวจสอบสินคา การชั่งน้ําหนักและการชักตัวอยางสินคา 

I 64 การไปรษณียและการโทรคมนาคม 
อุตสาหกรรมในหมวดยอยนี้ รวมหนวยงานรัฐและไมใชหนวยงานของรัฐ ซึ่งใหบริการทางไปรษณียและการโทรคมนาคมแกประชาชนโดยทั่วไป 

I 
 

641 บริการทางไปรษณียและการรับสงพัสดุภัณฑ 
อุตสาหกรรมในหมูใหญนี้ รวมหนวยงานรัฐและไมใชหนวยงานของรัฐซึ่งใหบริการทางไปรษณียและรับสงพัสดุภัณฑ 

I  6411  

I 
 

64110 บริการทางไปรษณียของรัฐ 
การบริการทางไปรษณียทั้งหมดและการรับสงพัสดุภัณฑ ที่ดําเนินการโดยรัฐ ไดแก ที่ทําการไปรษณียโทรเลขทั้งในสวนกลางและสวนภูมิภาค 

I  6412  

I 
 

64120 บริการทางไปรษณียภณัฑและพัสดุภัณฑโดยภาคเอกชน 
การบริการรับ – สงจดหมาย เอกสาร และพัสดุภัณฑ สวนใหญเปนการสงพัสดุขนาดเล็ก รวมถึงการจัดสงหนังสือพิมพ อาหาร ซึ่งอาจดําเนิน 
การขนสงเองหรือใชบริการการขนสงของหนวยงานอื่น 

I  642  

I 

 

6420 การโทรคมนาคม 
การติดตอสื่อสารโดยการสงสัญญาณเสียง ภาพ ขอมูลหรือขาวสารโดยการถายทอดสัญญาณ หรือถายทอดทางดาวเทียม การแพรภาพรายการโทรทัศน 
ทางสายเคเบิล รวมทั้งการติดตอสื่อสารทางโทรศพัท โทรสาร เทเล็กซ และอินเทอรเนต กิจการบรกิารโทรคมนาคมดาวเทยีม รวมถึงการบํารุงรักษาระบบ
เครือขายของการสื่อสารดวยยกเวนการผลิตรายการทางวิทยุและโทรทัศน ซึ่งดําเนินการรวมกับการกระจายเสียง หรือแพรภาพ จัดประเภทไวในหมูยอย 
9213 บริการดานวิทยุและโทรทัศน 

I  64201 บริการถายทอดกระจายเสียงทางวิทยุและโทรทัศน 
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ธันวาคม 2551  ค-5 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

การบริการสงสัญญาณเสยีง ภาพ และขอมูลขาวสาร โดยการถายทอดกระจายเสียงทางวิทยุ และโทรทัศน 

I 
 

64202 บริการโทรศัพท 
การบริการติดตอสื่อสารทางโทรศัพทภายในประเทศ และโทรศัพทระหวางประเทศ 

I 
 

64203 บริการระบบโทรศัพทเคลื่อนที ่
การบริการระบบโทรศัพทเคล่ือนที่แบบเซลลูลาร หรือแบบดิจิทัล 

I 
 

64204 บริการรายการโทรทัศนทางสายเคเบิล 
การบริการแพรภาพรายการโทรทัศนทางสายเคเบิลหรือเพ่ือความบันเทิงการศึกษา หรือการเผยแพรขาว รวมถึงบริการแพรภาพทางโทรทัศน
วงจรปด 

I 
 

64205 บริการถายทอดสัญญาณทางดาวเทียม โทรคมนาคมดาวเทียม 
การบริการติดตอสื่อสารโดยการถายทอดสัญญาณทางดาวเทียม 

I 
 

64206 บริการระบบสื่อสารทางอินเทอรเน็ต 
การบริการระบบติดตอสือ่สารทางอินเทอรเน็ต เพ่ือการศึกษา ความบันเทิง หรือการคาธุรกิจ รวมถึงการใหเชา ดูแล ปรับปรุงพ้ืนที่เครื่อง 
คอมพิวเตอรแมขาย  

ที่มา การจัดประเภทมาตรฐานอุตสาหกรรม (ประเทศไทย) ป 2544, กระทรวงแรงงาน 
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นิยามของรหัสตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต 

รหัส I-O 136 การผลิตกาซธรรมชาติและการขนสงทางทอ (Pipe Line and Gas 
Distribution)  สาขานี้ประกอบดวยกิจกรรมการแยกกาซธรรมชาติและการขนสงทางทอ  ในการคํานวณ
มูลคาเพิ่มจะนําเฉพาะกิจกรรมการขนสงทางทอมาใชในการคํานวณ 

รหัส I-O 149 การขนสงทางรถไฟ (Railways) สาขานี้ประกอบดวยกิจกรรมการบริการ
ขนสงทางรถไฟทั้งการขนสงผูโดยสารและการขนสงสินคา  ในการคํานวณมูลคาเพิ่มจะนําเฉพาะการ
ขนสงสินคามาใชในการคํานวณ 

รหัส I-O 151 การขนสงสินคาทางบก (Road Freight)  สาขานี้ประกอบดวยการบริการขนสง
สินคาทางบกโดยรถบรรทุกประเภทตางๆ  แตจากการตรวจสอบขอมูลพบวามีการนําเฉพาะขอมูล
รถบรรทุกที่มีขนาดน้ําหนักมากกวา 1,600 กก. ขึ้นไปเทานั้นมาใชในการคํานวณ  ทั้งน้ีจะตองนําขอมูล
รถบรรทุกที่มีขนาดน้ําหนักนอยกวา 1,600 กก. มาคิดคํานวณประกอบดวย 

รหัส I-O 152 การใหบริการเสริมขนสงทางบก (Service Supporting to Land Transport) 
สาขานี้ประกอบดวย กิจกรรมการใหบริการเสริมการขนสงทางบก เชน การดําเนินงานเกี่ยวกับการเก็บ
คาที่จอดรถ การเก็บคาธรรมเนียมผานถนน (การทางพิเศษแหงประเทศไทย) การใหเชารถยนตและ
รถบรรทุกเปนตน 

รหัส I-O 153 การขนสงทางทะเล (Ocean Transport) สาขานี้ประกอบดวยการใหบริการ
ขนสงสินคาทางทะเล 

รหัส I-O 154 การขนสงทางลํานํ้าในประเทศและชายฝงทะเล (Coastal and Inland Water 
Transport) สาขานี้ประกอบดวยการใหบริการขนสงสินคาและผูโดยสารชายฝงและการขนสงทางน้ํา
ภายในประเทศ โดยทางแมนํ้าลําคลอง เชน เรือขามฟาก เรือลากจูง เปนตน ในการคํานวณมูลคาเพิ่มจะ
นําเฉพาะการขนสงสินคามาใชในการคํานวณ 

รหัส I-O 155 บริการสนับสนุนการขนสงทางน้ํา (Service Supporting to Water 
Transport) สาขานี้ประกอบดวย การใหบริการเสริมการขนสงทางน้ําทุกประเภท เชนการบํารุงรักษา 
และการปฏิบัติงานเกี่ยวกับสะพานเทียบเรือ อูเรือ อาคารที่เกี่ยวของทั่วไป สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ 
การบํารุงรักษาและการปฏิบัติงานเกี่ยวกับประภาคาร เครื่องหมายชวยการเดินเรืออ่ืนๆ การบรรทุกและ
การขนถายสินคาของเรือ การกูตัวเรือและสินคาในเรือ บริการใหเชาเรือ บริการของการทาเรือแหง
ประเทศไทย บริการนํารอง เปนตน 

รหัส I-O 156 การขนสงทางอากาศ (Air Transport) สาขานี้ประกอบดวย การขนสงผูโดยสาร
และสินคาทางอากาศ ทั้งการใหบริการทั่วไปและบริการเชาเหมาลําเฉพาะบุคคล การดําเนินงานเกี่ยวกับ
ทาอากาศยาน สนามบิน และเครื่องอํานวยความสะดวก เชน สถานีวิทยุการบิน ศูนยควบคุมการบิน 
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ง-2  ธันวาคม 2551 
 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

สถานีเรดาร และการใหเชาอากาศยาน เปนตน ในการคํานวณมูลคาเพิ่มจะนําเฉพาะการขนสงสินคามา
ใชในการคํานวณ 

รหัส I-O 157 การประกอบกิจกรรมการใหบริการที่เก่ียวเนื่องกับการขนสง (Other 
Related Services) สาขานี้ประกอบดวยกิจการที่ตั้งขึ้นเพ่ือดําเนินกิจการเกี่ยวเนื่องกับการขนสง โดย
ทําหนาที่เปนตัวแทนจัดการเดินทางทองเที่ยว รวมทั้งการขนสงสินคาและผูโดยสารดวย เชน ตัวแทน
การเดินทาง การใหบริการบรรจุหีบหอและบรรจุลัง การตรวจสอบสินคาและการชั่งนํ้าหนักสินคา เปนตน 

รหัส I-O 158 สถานที่เก็บสินคาและการเก็บสินคา (Storage and Warehouse) สาขานี้
ประกอบดวย การดําเนินงานเกี่ยวกับการเก็บสินคา คลังสินคา และบริการไซโล จากการตรวจสอบขอมูล
พบวามีการนําเฉพาะขอมูลคลังสินคาสาธารณะ (Public Warehouse) มาใชในการคํานวณเทานั้น  ทั้งน้ี
จะตองคํานวณในสวนของคลังสินคาสวนบุคคล (Private Warehouse) รวมเขาไปดวย 

รหัส I-O 159 บริการไปรษณียโทรเลข พัสดุ และสื่อสาร (Post and Telecommunication) 
สาขานี้ประกอบดวย กิจการไปรษณียโทรเลข โทรศัพท การสื่อสารอื่น ๆ จานดาวเทียม รวมทั้งธุรกิจขนสง
พัสดุภัณฑ เชน DHL FEDEX เปนตน 
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เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

2. นายอาคม  เติมพิทยาไพสฐิ ที่ปรึกษา 
รองเลขาธิการเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

3. นายปรเมธี  วมิลศิริ คณะทํางาน 
ที่ปรึกษาดานนโยบายและแผนงาน 

4. นายชาญวิทย  อมตะมาทุชาต ิ คณะทํางาน 
ที่ปรึกษาดานนโยบายและแผนงาน 

5. นางวนิดา  มหากิจ คณะทํางาน 
ผูอํานวยการสํานักพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขนั 
ของประเทศ 

6. นายนพพร  มนูญผล คณะทํางาน 
ผูอํานวยการสํานักบัญชีประชาชาต ิ

7. นายภูมิใจ  อัตตะนันทน คณะทํางาน 
ผูอํานวยการสํานักวิเคราะหโครงการลงทุนภาครัฐ 

8. นางสาวประภาศรี  พงษวัฒนา คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 8 

9. นายสุริยนต  ธัญกิจจานุกิจ คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 8 

10. นายดนุชา  พิชยนันท คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 8 ว. 

11. นายสุรพล  ศรีเฮือง คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 7 

12. นางสาวกิ่งกมล  เลิศธิตินันทกุล คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 7 

13. นายวิเชียร  ภูมิดี คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 6 

14. นางสาวอณูวรรณ  วงศพิเชษฐ คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 6 ว. 



รายงานโลจิสติกสของประเทศไทย ประจําป 2551 

ธันวาคม 2551  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

15. นายสุปรีย  เทียนทํานูล คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 6 ว. 

16. นายสุกิตติ์  ศวินันทสกลุ คณะทํางาน 
เจาหนาที่วิเคราะหนโยบายและแผน 3 

 
 

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
962 ถ.กรุงเกษม เขตปอมปราบศตัรูพาย 
กรุงเทพฯ 10110 

โทร: 0 2280 4085 ตอ 6190 หรือ 6192 หรือ 3405 
โทรสาร: 0 2280 3756, 0 2280 1860 

Email: prapasri@nesdb.go.th, kingkamon@nesdb.go.th, anuwan@nesdb.go.th  
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