
มูลคาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยในป 2552 หดตัวลงกวารอยละ 10  
เม่ือเทียบกับมูลคาตนทุนโลจิสติกสป 2551 ท้ังน้ี มีสาเหตุสําคัญมาจาก 2 
ปจจัยหลัก ท้ังจาก (1) การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลกซึ่งสงผลกระทบทางลบ
ตอเศรษฐกิจไทยในป 2552 ทําใหอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจในภาพรวม 
หดตัวลง ซึ่งกระทบตอไปยังปริมาณผลผลิตในสาขาตางๆ ปริมาณขนสงสินคา 
และมูลคาสินคาคงคลังท่ีลดลง รวมท้ัง มีการปรับลดอัตราดอกเบ้ียเงินกูลูกคา
ชั้นดี (Minimum Loan Rate; MLR) ตามสถานการณสภาพคลองของเงินทุน
ในตลาดอีกดวย และ (2) การปรับตัวทางธุรกิจของผูประกอบการไทยเพ่ือ
รับมือกับการชะลอตัวของอุปสงคในภาพรวม โดยมีความพยายามปรับปรุง
ประสิทธิภาพของกระบวนการเคล่ือนยาย จัดเก็บ และบริหารจัดการสินคา 
คงคลัง รวมท้ัง ไดดําเนินมาตรการประหยัดตนทุนการดําเนินงานภายในสถาน
ประกอบการซึ่งรวมไปถึงตนทุนโลจิสติกสอยางเต็มท่ี เพ่ือลดความเส่ียงและ
เพ่ือความอยูรอดทางธุรกิจจากการไดรับปริมาณคําสั่งซื้อท่ีลดลงอยางมาก 

หากเปรียบเทียบกับตนทุนโลจิสติกสของประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา 
ในป 2552 ตนทุนโลจิสติกสของสหรัฐอเมริกามีมูลคารวมประมาณ 1,095 
พันลานเหรียญสหรัฐ ซึ่งหดตัวถึงรอยละ 18.2 จากปกอนหนา สงผลใหใน
ทายท่ีสุด สัดสวนตนทุนโลจิสติกสป 2552 ตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ 
ณ ราคาประจําป (GDP) ของสหรัฐอเมริกา ลดลงจากเดิมท่ีมีสัดสวนเทากับ
รอยละ 9.3 ของ GDP ในป 2551 เหลือเพียงรอยละ 7.7 ของ GDP หรือลดลง
ประมาณรอยละ 1.6 ของ GDP ซึ่งเปนไปในทิศทางเดียวกับสถานการณใน
ประเทศไทยท่ีมีมูลคาตนทุนโลจิสติกสหดตัวลงกวารอยละ 10 และทําให
สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ของประเทศไทยลดลงจากเดิมท่ีมีสัดสวน
เทากับรอยละ 18.6 ของ GDP ในป 2551 เหลือเพียงรอยละ 16.8 ของ GDP 
หรือลดลงประมาณรอยละ 1.8 ของ GDP ในชวงเวลาเดียวกัน 
 

การเคล่ือนไหวของตนทุนโลจิสติกสและเศรษฐกิจไทยในภาพรวม 
ป 2552 ถือวามีความผันผวนคอนขางมากและมีความผิดปกติ สาเหตุ
สําคัญเนื่องจากเปนปที่ประเทศไทยประสบภาวะเศรษฐกิจ 
หดตัวอยางรุนแรงนับต้ังแตเหตุการณวิกฤติทางเศรษฐกิจชวงป  
2540-2541 ซึ่งครั้งนี้เปนผลจากการหดตัวของสาขาอุตสาหกรรมและ 
การสงออกเปนหลัก จึงสงผลกระทบโดยตรงตอปริมาณสินคา และ
กิจกรรมโลจิสติกสภายในประเทศ จนทําใหตนทุนโลจิสติกสของ
ประเทศลดลงอยางมากดวยเชนกัน 

ในป 2552 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยมีมูลคารวมประมาณ 1.5  
ลานลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนเทากับ รอยละ 16.8 ของผลิตภัณฑ 
มวลรวมในประเทศ  ณ  ราคาประจําป  (GDP) ลดลงอยางมากจาก 
รอยละ 18.6 ของ GDP ในป 2551 โดยประกอบดวย ตนทุนคาขนสงสินคา 
746.5 พันลานบาท (รอยละ 8.3 ของ GDP) ตนทุนการเก็บรักษาสินคา 
คงคลัง 633.3 พันลานบาท (รอยละ 7.0 ของ GDP) และตนทุนการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกส 138.0 พันลานบาท (รอยละ 1.5 ของ GDP)  
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รูปภาพท่ี 1 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย  

รูปภาพท่ี 2 แนวโน้มการขยายตัวของต้นทุนโลจิสติกส์และผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ (GDP) 

ท่ีมา  สศช. 

ท่ีมา  สศช. 

 ภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในปี 2552  

 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ 

 ต้นทุนการขนส่งสินค้า 

 ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง  

 ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP)  

 บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 บทความการทบทวนแบบจําลองต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 



ท่ีมา  สศช. 

ความสําคัญและสามารถปรับรูปแบบธุรกิจในลักษณะท่ีลดปริมาณ
สินคาคงคลัง รวมทั้งบริหารจัดการตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังให
ลดลงมาโดยตลอด สําหรับตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกส 
มีสัดสวนเกือบเทาเดิมท่ีประมาณรอยละ 9 ของตนทุนโลจิสติกสรวม  

เม่ือเปรียบเทียบกับป 2550 โครงสรางตนทุนโลจิสติกสของประเทศ
ไทยในป 2552 ยังคงมีสัดสวนใกลเคียงกับปกอนหนา โดยตนทุน 
การขนสงสินคาเปนองคประกอบท่ีใหญท่ีสุด คิดเปนสัดสวนรอยละ 49.4 
ของตนทุนโลจิสติกสรวมของ รองลงมา คือ ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 
คิดเปนรอยละ 41.7 และสวนท่ีเหลือรอยละ 8.9 เปนตนทุนจากการบริหาร
จัดการดานโลจิสติกส  
ต้ังแตป 2550 ตนทุนการขนสงสินคาซึ่งเปนตนทุนโลจิสติกสท่ีมีสัดสวนสูงสุด
ของไทย มีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองจากเดิมท่ีมีสัดสวนรอยละ 47.3 
ในป 2550 เพ่ิมเปนรอยละ 49.4 ในป 2552 สะทอนใหเห็นถึงโครงสราง 
การขนสงปจจุบันท่ียังไมสามารถสนับสนุนใหผูประกอบการปรับพฤติกรรม
มาใชรูปแบบการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพดานพลังงานไดอยางเต็มท่ี ในขณะท่ี
สัดสวนตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังเร่ิมมีแนวโนมลดลงตามลําดับ 
อยางตอเน่ือง จากเดิมท่ีมีสัดสวนรอยละ 43.6 ในป 2550 เปนรอยละ 41.7  
ในป  2552 ซึ่ งถือวาผูประกอบการในภาพรวมมีความตระหนักถึง

ต้นทุนการขนส่งสินค้ า 

หนา 2 

รายงานโลจิสติกส์ของประ เทศไทยประ จําปี 2553 

รูปภาพท่ี 3 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยและประเทศที่พัฒนาแล้ว 

โครงสร้ างต้นทุน โลจิสติกส์ 

รูปภาพท่ี 3 เปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยและประเทศสหรัฐอเมริกา ปี 2551 - 2552  

รูปภาพท่ี 4 เปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย
ระหว่างปี 2550 และปี 2552  

ในป  2552 มูลคาตนทุนการขนสงสินคาเทากับ  746.5  
พันลานบาท ลดลงจาก 826.4 พันลานบาท หรือหดตัวลง
ประมาณรอยละ 9.7 เม่ือเทียบกับมูลคาในป 2551 โดยมี
สาเหตุสําคัญเน่ืองจากปริมาณการขนสงสินคาท่ีเกิดจาก
กิจกรรมทั้งภายใน ประเทศและระหวางประเทศในภาพรวม 
ลดลงประมาณรอยละ 2 จากปกอนหนา สวนหน่ึงสะทอนจาก
ดัชนีการสงสินคา ในป 2552 ซึ่งอยูท่ีระดับ 164.53 ลดลง
จากระดับ 178.88 ในป 2551 ประกอบกับปจจัยราคาน้ํามัน
ดีเซลซึ่งเปนตนทุนหลักในการขนสงมีกาเคลื่อนไหวของราคา
ลดลงโดยเฉล่ียกวารอยละ 20 จากป 2551  

สัดสวนตนทุนโลจิสติกสป 2552  
ตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  
ณ ราคาประจําป (GDP) ของ

สหรัฐอเมริกา ลดลงจากเดิมที่มีสัดสวน
เทากับรอยละ 9.3 ของ GDP ในป 

2551 เหลือเพียงรอยละ 7.7 ของ GDP 
หรือลดลงประมาณรอยละ 1.6 ของ 

GDP เชนเดียวกันกับสถานการณ
ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย 

ประเทศไทย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

18.6 
16.8 

9.3 
7.7 

รูปภาพท่ี 5 แนวโน้มต้นทุนการขนส่งสินค้า  

ท่ีมา  สศช. 



การขนส่งสินค้าภายในประเทศ  

ในป 2552 ปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศทุกประเภท
ลดลง โดยมีปริมาณรวมอยูท่ี 505.8 ลานตัน ลดลงจาก 515.0  
ลานตัน ในป 2551 หรือหดตัวลงรอยละ 1.8 ซึ่งการขนสงดวยระบบ
ราง (รอยละ 13.0) มีการหดตัวลงมากที่สุดในป 2552 รองลงมา คือ 
การขนสงทางนํ้าภายในประเทศ (รอยละ 12.8) สําหรับปริมาณ 
การขนสงทางถนนและทางชายฝงทะเล หดตัวลงเล็กนอย 

ภายใตโครงสรางการคมนาคมขนสงปจจุบัน ประเทศไทยยังคงใช
รูปแบบการขนสงทางถนนในสัดสวนสูงสุดถึงรอยละ 83 ของปริมาณ
การขนสงสินคาท้ังหมด ซึ่งจากการสอบถามผูประกอบการเอกชน
หลายราย พบวา ในป 2552 เกิดปรากฏการณท่ีผูประกอบการ
บางสวนซึ่งเคยใชบริการขนสงสินคาทางรถไฟไดหันมาใชรถบรรทุก
มากขึ้น เน่ืองจากผูใหบริการรถบรรทุกมีการแขงขันดานราคากัน 
อยางรุนแรงตลอดชวงท่ีปริมาณสินคาชะลอตัวลง โดยดูจากดัชนี
คาบริการขนสงสินคาทางถนนในป 2552 ซึ่งอยูท่ีระดับ 119.4 
ลดลงมากจากระดับ 132.5 ในป 2551 (ท่ีมา กระทรวงพาณิชย)  
จึงทําใหคาระวางสินคาทางรถไฟในป  2552 มีราคาสูงกวา 
โดยเปรียบเทียบ ในขณะเดียวกันกับท่ีบริการขนสงทางรถไฟยังคงมี
ขอจํากัดซึ่งยังไมไดรับการแกไขอยางเปนระบบจากหนวยงานรัฐ 
ท่ี รับผิดชอบ 1  ไม ว าจะเปน เ ร่ืองตาราง เวลาและความถ่ีใน 
การใหบริการ การขาดแคลนหัวรถจักรและแครบรรทุก รวมทั้งระบบ
รถไฟทางคูในเสนทางขนสงสําคัญซึ่งยังอยูระหวางการกอสราง  

เปนตน จึงทําใหทายท่ีสุด รูปแบบการขนสงทางเลือก เชน รถไฟ ไมสามารถ  
จูงใจใหผูประกอบการหันมาใชบริการเพ่ิมขึ้นได  

หนา 3 

ISSN 1906-4373 

ตารางท่ี 1 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศแยกตามรูปแบบการขนส่ง  

รูปภาพท่ี 6 ดชันีการส่งสินค้า  

รูปภาพท่ี 7 ราคาเฉล่ียนํ้ามันดีเซลและเอ็นจีวี 

1 สําหรับแนวทางการแกไขปญหาระบบรางของประเทศไทย คณะรัฐมนตรีไดมีมติวันที่ 27 เมษายน พ.ศ. 2553 เห็นชอบแผนการลงทนุดานโครงสรางพืน้ฐานของการรถไฟแหงประเทศไทย ระยะ
เรงดวน พ.ศ. 2553-2557 (เพิ่มเติม) วงเงิน 176,808.28 ลานบาท ซึ่งมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใหบริการ ลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ ลดระยะเวลาการเดนิทางและขนสง
สินคา รวมทั้งเพ่ิมความม่ันคงแข็งแรงของโครงสรางพ้ืนฐาน โดยคาดวาจะชวยเพ่ิมสดัสวนการขนสงทางรางจากรอยละ 2 เปนรอยละ 6  

ในขณะเดียวกันกับที่บริการขนสง 
ทางรถไฟยังคงมีขอจํากัดซึ่งยังไมไดรับ
การแกไขอยางเปนระบบจากหนวยงานรัฐ 

ที่รับผิดชอบ จึงทําใหทายที่สุด  
รูปแบบการขนสงทางเลือก เชน รถไฟ  
ไมสามารถจูงใจใหผูประกอบการ 

หันมาใชบริการเพิ่มขึ้นได 

หนวย: ลานตัน 
รูปแบบการขนสง 2549 2550 2551 2552 

ทางถนน 427.6 428.1 424.5 423.7 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) (0.6) 0.1 (0.9) (0.2) 

ทางราง 11.6 11.1 12.8 11.1 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) (1.5) (4.5) 15.8 (13.1) 

ทางชายฝงทะเล 30 30.7 29.9 29.3 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) 5.9 2.6 (2.6) (2.1) 

ทางนํ้าภายในประเทศ 31.1 47.8 47.7 41.6 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) 5.1 53.7 (0.1) (12.8) 

ทางอากาศ 0.12 0.11 0.10 0.10 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) 1.7 (9.8) (3.6) (2.8) 

ปริมาณการขนสงสินคา
ภายในประเทศรวม 

500.3 517.8 515.0 505.8 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) 0.1 3.5 (0.5) (1.8) 

ที่มา กระทรวงคมนาคม 
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โครงสรางการขนสงสินคาระหวางประเทศ
ของไทยมีการเป ล่ียนแปลงตามลํา ดับ  
โดยเปนการขยายตัวของการขนสงทางถนน
อยางตอเนื่องเปนปที่สองติดตอกันต้ังแต 
ป 2550  กลาวคือ มีอัตราการขยายตัวรอยละ 
44 และ 32 ตอป ตามลําดับ จนกระท่ังในป 2552 
ประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาขาม 
ชายแดนทางรถบรรทุก รวมกวา 21 ลานตัน โดย
คิดเปนสัดสวนการขนสงทางถนนท่ีขยับเพ่ิมขึ้น
เ ป น เ ท า ตั ว จ า ก ร อ ย ล ะ  5  ใ น ป  2 5 5 0  
เปนรอยละ 10 ของปริมาณขนสงสินคาระหวาง
ประเทศรวมในป 2552  

การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

ในป 2552 ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศของเกือบทุกประเภทยกเวนการขนสงทางถนนหดตัวลงอยางชัดเจน โดยมีปริมาณ 
การขนสงสินคารวมอยูท่ี 204 ลานตัน ลดลงจาก 210 ลานตันในป 2551 หรือ หดตัวลงประมาณรอยละ 3 โดยการขนสงสินคาทางรถไฟ มีปริมาณหดตัว
สูงสุด (รอยละ 49) รองลงมา ไดแก การขนสงทางอากาศ (รอยละ 15) และทางเรือระหวางประเทศ (รอยละ 6) ตามลําดับ   

รายงานโลจิสติกส์ของประ เทศไทยประ จําปี 2553 

รูปภาพท่ี 8 เปรียบเทียบโครงสร้างการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของประเทศไทยระหว่างปี 2550 และปี 2552  

ตารางท่ี 2 ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศท้ังขาเข้าและขาออกแยกตามรูปแบบการขนส่ง 

หนา 4 

แมวารูปแบบการขนสงหลักของไทยยังคงใช 
การขนสงทางเรือในสัดสวนกวารอยละ 89 ของ
ปริมาณขนสงสินคาระหวางประเทศท้ังหมด หรือ
คิ ด เ ป น ป ริ ม าณ สินค า ก ว า  1 8 2  ล า น ตั น 
ในป 2552 แตการขนสงทางเรือระหวางประเทศ
กลายเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีสัดสวนลดลงมาก
ท่ีสุด (จากเดิมท่ีมีสัดสวนรอยละ 94 ในป 2550) 
สําหรับการขนสงสินคาทางอากาศยังคงสัดสวน
อยูท่ีรอยละ 0.1 มาโดยตลอด สวนการขนสงทาง
รางมีแนวโนมลดลงอยางตอเน่ืองจากรอยละ 0.4 
ในป 2550 เหลือเพียงรอยละ 0.1 ในป 2552  

สาเหตุสําคัญที่การขนสงสินคาระหวาง
ประเทศทางถนนของไทยขยายตัวอยาง
ชัดเจนแมจะอยูในชวงวิกฤติเศรษฐกิจ 
เนื่ อ งมาจากความก า วหน าและสภาพ 
ความพรอมของโครงขายเช่ือมโยงทางถนน
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจในอนุภูมิภาค 
ลุ ม แ ม น้ํ า โ ข ง แ ล ะ ภู มิ ภ า ค อ า เ ซี ย น  
ซึ่งการขยายตัวดังกลาวสอดคลองกับแนวโนม 
การขนสงทางบกของทั้งภูมิภาคเอเชียท่ีเพ่ิมขึ้น
กวา รอยละ 30 ต้ังแตชวงคร่ึงปแรกของป 2552 
นอกจากน้ี ยังเห็นไดชัดจากการที่ผูใหบริการ 
โลจิสติกสรายใหญหลายรายท้ังของไทยและ
ตางชาติ  เ ร่ิมใหบริการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศแบบตอเน่ืองหลายรูปแบบดวยการเชื่อม
การขนสงทางถนนใหตอกับการขนสงทางเรือ
และทางอากาศ จนทําใหสามารถสงสินคาไปถึง
มือผู รับปลายทาง  (Door-to-door Shipment)  
ไดอยางรวดเร็วและประหยัดคาใชจายไดกวา
รอยละ 30 ยกตัวอยางเชน บริษัท TNT Express 
Worldwide (Thailand) ท่ี ใ ช ก ล ยุ ท ธ ข ย า ย
เครือขายการขนสงสายเอเชียดวยระบบติดตาม
ตํ าแหน ง ก า รขนส ง สิ นค า แบบ เ รี ยล ไทม  
ใหครอบคลุมกวา 127 เมืองใน 7 ประเทศของ
เอเชีย ระยะทางกวา 6,000 กม.เปนตน2  

หนวย: ลานตัน 
รูปแบบการขนสง 2550 2551 2552 

ทางถนน 11.2 16.1 21.3 
อัตราการขยายตัว (รอยละ) - 44.2 32.0 

ทางราง 0.76 0.37 0.19 

อัตราการขยายตัว (รอยละ) - (52.0) (48.6) 

ทางเรือระหวางประเทศ 194.6 193.3 182.4 
อัตราการขยายตัว (รอยละ) - (0.7) (5.6) 

ทางอากาศ 0.22 0.24 0.21 
อัตราการขยายตัว (รอยละ) - 8.5 (15.2) 

ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศรวม 206.7 210.0 204.1 
อัตราการขยายตัว (รอยละ) - 1.6 (2.8) 

ที่มา กระทรวงคมนาคม 
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จากการวิเคราะห พบวา มีปจจัยสําคัญ 3 ประการ ท่ีสงผลกระทบ
ตอการเคลื่อนไหวของตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังในป 2552 
โดยสรุปดังน้ี 
(1) มูลคาผลผลิตในภาพรวมหดตัวลง ดูจากดัชนีผลผลิต

อุตสาหกรรม ท่ีปรับลดจาก 182.0 ในป 2551 เปน 164.4  
ในป 2552 รวมท้ังอัตราการใชกําลังการผลิตลดลงจากเดิม
รอยละ  62.6 ในป  2551 เปนรอยละ  56.1 ในป  2552  
(ท่ีมา กระทรวงอุตสาหกรรม) แสดงใหเห็นวาในป 2552 
ผูประกอบการไทยทุกสาขาไดปรับตัวทางธุรกิจอยางรวดเร็ว
ดวยการลดปริมาณการผลิตสินคาใหมทันที ภายหลังจากเร่ิม
มองเห็นทิศทางเศรษฐกิจท่ีชะลอตัวลงอยางตอเน่ืองต้ังแต
ปลายป 2551 จากปริมาณคําสั่งซื้อลวงหนาท่ีลดลง  

 

ในป 2552 ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังอยู ท่ีระดับ 
633.3 พันลานบาท ลดลงจาก 708.5 พันลานบาทป 2551 
หรือหดตัวลงรอยละ 10.6 ท้ังน้ี ตนทุนการเก็บรักษาสินคา 
คงคลั งสามารถแบ งออก เป น  2  ส วน  ได แก  ตน ทุน 
การถือครองสินคา และตนทุนบริหารสินคาคงคลัง โดย
สัดสวนใหญท่ีสุด ไดแก ตนทุนการถือครองสินคา มีมูลคา 
627.3 พันลานบาทในป 2552 ซึ่งลดลงจาก 702.0 พันลาน
บาท ในป 2551 สําหรับตนทุนบริหารสินคาคงคลังในป 2552 
มีมูลคา  6.0 พันลานบาทลดลงจาก  6.5 พันลานบาท 
ในป 2551  

ภาคการคา การผลิต และการลงทุนของไทยยังไมสามารถสรางโอกาสทาง
ธุรกิจเพ่ือรุกเขาไปในตลาดของประเทศอื่นไดทัดเทียมกับนักธุรกิจตางชาติ
จากประเทศเพ่ือนบานในภูมิภาค  

เปนท่ีนาสังเกตวา ทิศทางการขนสงสินคาขามแดนและผานแดนของ
ไทยกับประเทศในภูมิภาคมีความไมสมดุลกันระหวางปริมาณสินคา
ขาเขาและขาออก จากเดิมในป 2550 ท่ีเคยมีการขนสงสินคาขาออก
มากเปนสองเทาของสินคาขาเขา กลับเร่ิมเปลี่ยนแปลงจนกระท่ังในป 
2552 ปริมาณขนสงสินคาขาเขามายังประเทศไทยกลับแซงหนาสินคา 
ขาออกแลว โดยมีปริมาณสินคาขาเขา 12.1 ลานตันมากกวาสินคาขาออก 
9.1 ลานตัน หรือมีสัดสวนของปริมาณสินคาขาเขาตอสินคาขาออกอยูท่ี 
1.3 ตอ 1 ซึ่งตัวเลขดังกลาวสามารถสะทอนขอเท็จจริงในประเด็นท่ี
ผูประกอบการและผูบริโภคของไทยเร่ิมไดประโยชนจากการนําเขาวัตถุดิบ
และสินคาราคาถูกจากประเทศเพ่ือนบานในภูมิภาคมากขึ้น อยางไรก็ตาม 
หากพิจารณาในมุมกลับกันอาจกลาวไดวาศักยภาพของผูประกอบการ

ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้ าคงคลัง  

ตารางที่ 3 ปริมาณการขนส่งสินค้ าร ะหว่าง 
ประ เทศทางถนนขา เข้ า แล ะขาออก 

รูปภาพที่ 9 แนวโน้มต้นทุนการเก็บรักษาสินค้ าคงคลัง  

หนวย: ลานตัน

การขนสงสินคาระหวางประเทศทางถนน 2550 2551 2552

ขาเขา 3.4 7.7 12.1

ขาออก 7.7 8.3 9.1

สัดสวนสินคาขาเขาตอขาออก 0.4 : 1 0.9 : 1 1.3 : 1
ที่มา กระทรวงคมนาคม

หนา 5 

รูปภาพที่ 10 ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (MPI ) 
และอัตราการใ ช้กํ าลังการผลิต 

ท่ีมา  สศช. 
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ท่ีมา สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม
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ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม อัตราการใชกําลังการผลิต



3 ดูจากดัชนีสินคาสําเร็จรูปคงคลังในป 2552 อยูท่ีระดับ 181.69 ปรับตัวลดลงจากระดับ 189.11 ในป 2551 (ท่ีมา กระทรวงอุตสาหกรรม )  
4 ผลการสํารวจขอมูลตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกสของไทย ประมาณรอยละ 8 ของผลรวมตนทุนคาขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง (โดยใชวิธีคาเฉล่ียเรขาคณิต 
ตามขนาดบริษัท) ภายใตโครงการศึกษาเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกสไทย ระยะท่ี 2 เปนการยืนยันความเหมาะสมของสมมติฐานการคํานวณตนทุน
การบริหารจัดการโลจิสติกสของแบบจําลองของประเทศไทยในปจจุบัน  

รายงานโลจิสติกส์ของประ เทศไทย ประจําปี 2553 

ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

ในป 2552 ตนทุนการบริหารจัดการดานโลจิสติกสมีมูลคา
เทากับ 138.0 พันลานบาท ลดลงจาก 153.5 พันลานบาทในป 
2551 หรือหดตัวรอยละ 10.1 ในทิศทางเดียวกับการหดตัวของ
ตนทุนคาขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง โดยใน
ปจจุบัน ประเทศไทยยังอางอิงสมมติฐานการคํานวณตนทุน
การบริหารจัดการโลจิสติกส  เท ากับ  รอยละ  10  ของ 
ผลรวมตนทุนคาขนสงและตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง4 

รูปภาพที่ 11 มูลค่ าสินค้ าคงคลัง  

รูปภาพที่ 12 แนวโน้มต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

หนา 6 

ตระหนักของผูประกอบการและการประยุกตใชหลักการและ
เทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการสินคาคงคลัง 
ใหใกลเคียงกับระบบ Just-in-Time และมีประสิทธิภาพสูงสุด 
ในภาพรวม  เ ม่ือพิจารณาอัตราการขยายตัวของมูลคา 
สินคาคงคลังของไทยในชวงภาวะเศรษฐกิจปกติป 2548 – 
2551 จะเห็นวามีอัตราการขยายตัวแบบชะลอตัวมาอยาง
ตอเน่ืองซึ่งนับเปนสัญญาณท่ีดีตอตนทุนโลจิสติกสของ
ประเทศในภาพรวม  

(3) อัตราดอกเบี้ยเงินกูลูกคาช้ันดี (MLR) ลดลง โดยในป 
2552 อัตราดอกเบ้ียเงินกูลูกคาชั้นดี เทากับรอยละ 6.2 ลดลง
จากรอยละ 7.2 ในป 2551 ซึ่งเปนไปในทิศทางเดียวกับ
นโยบายการเงินของคณะกรรมการ นโยบายการเงิน (กนง.) 
ซึ่งเปนแบบผอนคลายในชวงคร่ึงปแรกและพยายามคงอัตรา
ดอกเบี้ยนโยบายใหอยูในระดับท่ีเหมาะสมเพ่ือสนับสนุน 
การฟนตัวของระบบเศรษฐกิจในชวงคร่ึงปหลัง 

ท่ีมา  สศช. 

ท่ีมา  สศช. 

(2) การปรับลดของอัตราการถือครองสินคาคงคลัง 

ในทุกสาขา ในป 2552 มูลคาสินคาคงคลังรวมทุกสาขา
ของไทยปรับลดลงจากเดิม 2.7 ลานลานบาทในป 2551
เปน 2.5 ลานลานบาท หรือหดตัวลงรอยละ 7.1 ท้ังน้ี  
สวนใหญเกิดจากการเรงระบายสินคาคงคลังออกสูตลาด3 
ควบคูไปกับการปรับลดปริมาณผลผลิตใหมเพ่ือเพ่ิม
โอกาสความอยูรอดทางธุรกิจในชวงภาวะเศรษฐกิจ 
หดตัวอย า ง รุนแรง  อย า ง ไ รก็ ตาม  ส วนห น่ึ งของ
ความสําเร็จในการปรับตัวของภาคธุรกิจเอกชนเกิดจาก
ประสิทธิภาพการจัดการสินคาคงคลังท่ีเพ่ิมขึ้นดวยเชนกัน 
ซึ่งเห็นไดจากแนวโนมของอัตราการถือครองสินคาคง
คลังโดยเฉพาะในสาขาอุตสาหกรรมและการคา 
(ท่ีมา ขอมูลสํามะโนอุตสาหกรรม การสํารวจธุรกิจการคา
และบริการและการสํารวจยอดขายรายไตรมาสของ
สํานักงานสถิติแหงชาติ) ท่ีสะทอนใหเห็นถึงความ 



อยางไรก็ดี สศช. ไดวิเคราะหเพ่ิมเติมโดยพยายาม
ขจัดความแปรปรวนของผลกระทบเศรษฐกิจโลก
ดังกลาวออกไป พบวา ตนทุนโลจิสติกสที่ลดลงนั้น 
ไดรับอิทธิพลจากการหดตัวของเศรษฐกิจโลก
ประมาณรอยละ 1.5 ตอ GDP ซึ่งในสถานการณ
ปกติสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ป 2552 นาจะ
อยูท่ีระดับรอยละ 18.3 ตอ GDP ลดลงเล็กนอยจาก 
ป 2551 (รอยละ 18.6 ตอ GDP)  ซึ่งเปนผลมาจาก
ประสิทธิภาพท่ีเพ่ิมขึ้นของกระบวนการจัดเก็บและ
บริหารจัดการสินคาคงคลังของผูประกอบการไทยเปน
สาเหตุสําคัญ  
นอกจากนี้ จากการประมาณการภาวะเศรษฐกิจของ
ไทยในป 2553 ท่ีคาดวาเศรษฐกิจจะขยายตัวรอยละ 
7.9  ตอป พบวา เม่ือพิจารณาแนวโนมการขยายตัว
ขององคประกอบหลักของตนทุนโลจิสติกสในระยะ 
ท่ีผานมา ในป 2553 คาดวาจะมีตนทุนโลจิสติกส
ตอ GDP อยูที่ระดับประมาณ รอยละ 17.9 ตอ 
GDP เพ่ิมขึ้นจากป 2552 เปนผลจากกิจกรรมการคา
และการขนสงท่ีเพ่ิมขึ้น ตามการฟนตัวของเศรษฐกิจ
โลก และการขยายตัวของเศรษฐกิจไทย ประกอบกับ
ปจจัยท่ีเนนองคประกอบสําคัญของตนทุนโลจิสติกส 
คือ ราคานํ้ามันในป 2553 ท่ีปรับตัวสูงขึ้น 

สัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําป (GDP) ของประเทศไทยมีแนวโนมลดลงตอเน่ืองต้ังแตป 2549 โดยลดลงจาก 
รอยละ 19.0 ในป 2549 เปนรอยละ 18.8 ในป 2550 เปน 18.6 ในป 2551 และเหลอืรอยละ 16.8 ในป 2552 อยางไรก็ตาม ดังท่ีกลาวไวแลวกอนหนาน้ี  
การลดลงของสัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP ในป 2552 มีความแตกตางจากปกอนๆ เน่ืองจากเปนปท่ีเศรษฐกิจไทยและเศรษฐกิจโลกมีความผันผวน
และมีความผิดปกติคอนขางมากนับต้ังแตเหตุการณวิกฤติเศรษฐกิจของไทยชวงป 2540-2541 ท่ีประเทศไทยมีผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) หดตัว 
ซึ่งสงผลตอเน่ืองไปถึงปริมาณสินคา กิจกรรมโลจิสติกส และทายท่ีสุดคือ มูลคาตนทุนโลจิสติกสท่ีลดลงอยางมาก 

ตารางที่ 4 สัดส่วนต้นทุน โลจิสติกส์ต่อ GDP ระหว่างปี 2544 – 2553e  

รูปภาพที่ 13 สัดส่วนต้นทุน โลจิสติกส์ ต่อ GDP ณ ราคาประจํ าปี 

สัดส่วนต้นทุน โลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประ เทศ (GDP) 

หนา 7 

ISSN 1906-4373 

ท่ีมา  สศช. 

               
สัดสวนตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP  

ของประเทศไทย 2544 2545 2546 2547 2548 2549r 2550r 2551r 2552p 2553e 

ตนทุนคาขนสงสินคา ตอ GDP  9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.9 9.1 8.3 8.7 

ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ตอ GDP 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.5 8.2 7.8 7.0 7.6 

ตนทุนการบริหารจัดการ ตอ GDP  1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 1.7 1.5 1.6 

ตนทุนโลจิสติกส ตอ GDP     19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.0 18.8 18.6 16.8 17.9 

ที่มา สศช.              

หมายเหตุ ป 2549 - 2551 มีการปรับปรุงขอมูลของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศและตนทุนโลจิสติกส ตามขอมูลรายไดประชาชาติ พ.ศ. 2553   

หนวย รอยละ 



 มาตรการสนับสนุนใหเอกชนมีความต่ืนตัวและมีความสามารถ 
รวมทั้งสรางแรงจูงใจในการเรงปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกสดวยตนเอง เ น่ืองจากเห็นไดอยางชัดเจนวา  
แนวทางการพัฒนากําลังคนหรือการยกระดับประสิทธิภาพของธุรกิจดวย
โครงการที่ภาครัฐดําเนินการเพียงลําพังคงไมสามารถสรางธุรกิจไทยใหมี
ศักยภาพในการแขงขันไดทันกับสถานการณท่ีกําลังเกิดขึ้นได ดังน้ัน 
หนวยงานรัฐท่ีเกี่ยวของควรมุงเนนมาตรการสําคัญ คือ การพัฒนา
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกสในแตละกลุมอุตสาหกรรมของไทย
เพ่ือใหผูประกอบการสามารถนํามาใชประเมินความสามารถของตนเอง
วามีประสิทธิภาพแตละดานเปนอยางไร เม่ือเทียบกับผูประกอบการ 
รายอื่นในกลุมอุตสาหกรรมเดียวกัน และเพ่ือนํามากําหนดแนวทาง
ปรับปรุงประสิทธิภาพของตนเอง 

 การเรงพัฒนางานดานการอํานวยความสะดวกทางการคา และ
สนับสนุนใหมีการใชรูปแบบการขนสงที่ประหยัดพลังงานท้ังระบบ
รางและระบบนํ้า รวมถึงการใชเทคนิคและเทคโนโลยีที่ทันสมัย
สําหรับบริหารกิจกรรมโลจิสติกสแตละดานอยางมีประสิทธิภาพ 
ยังคงเปนมาตรการท่ีตองผลักดันอยางตอเน่ืองเพราะเปนการแกปญหา
เชิงโครงสรางและสามารถชวยเพ่ิมประสิทธิภาพไดอยางยั่งยืนท้ังใน
ระยะสั้นและระยะยาว  

 นอกจากน้ี แนวโนมการแขงขันท่ีเขมขนขึ้นอยางตอเน่ืองในธุรกิจ
ใหบริการโลจิสติกส อันเน่ืองมาจากการที่บริษัทขามชาติรายใหญๆ ใน
ธุรกิจน้ีจากทั่วโลกใชประเทศไทยเปนฐานธุรกิจเพ่ือบุกตลาดในภูมิภาค 
กลายเปนปจจัยคุกคามความอยูรอดของผูประกอบการไทยอยางเห็น 
ไดชัด แตในขณะเดียวกันก็สะทอนใหเห็นโอกาสท่ีจะขยายพ้ืนท่ีตลาดให
กวางขวางและเพ่ิมโอกาสในการอยูรอดทางธุรกิจมากขึ้นหากมี 
การดําเนินกลยุทธอยางเหมาะสม ดังน้ัน แนวนโยบายในชวงตอไปท่ีควร
ใหความสําคัญเชนกัน คือ การสนับสนุนและเรงเตรียมความพรอม
ของผูประกอบการไทยทั้งภาคการผลิต การคา และบริการใหมี
ความพรอมที่จะออกไปสูตลาดในระดับภูมิภาค  

จากผลการวิเคราะหขอมูลและสถานการณแวดลอมทางเศรษฐกิจรวมท้ัง
ทิศทางการปรับตัวของภาคธุรกิจในประเทศ อาจกลาวไดวา แนวโนม 
การลดลงของตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยในป 2552 มีลักษณะ
เชนเดียวกับประเทศอื่น  กลาวคือ  มีปจจัยกระทบหลักมาจาก 
การหดตัวอยางรุนแรงของสถานการณเศรษฐกิจโลกและภาวะ
ธุรกิจระหวางประเทศต้ังแตปลายป 2551 ซึ่งไดสงผลกระทบตอเน่ือง
มายังภาวะธุรกิจในเอเชียรวมถึงประเทศไทยตลอดท้ังป 2552  

อย าง ไรก็ตาม  การทบทวนสถานการณและสํ ารวจขอ เ ท็จจ ริ ง 
ในชวงท่ีผานมาของผูประกอบการธุรกิจภายในประเทศ ธุรกิจสงออก  
รวมไปถึงธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส พบวา การลดลงของตนทุน 
โลจิสติกสไทยยังมีสาเหตุสวนหนึ่งมาจากการท่ีผูประกอบการไทย
สามารถปรับตัวทางธุรกิจดวยการใชกลยุทธเพิ่มประสิทธิภาพ 
ในการบริหารจัดการกิจกรรมดานโลจิสติกสของตนเอง เพ่ือลด
ตนทุนการดําเนินธุรกิจและเพ่ิมประสิทธิภาพในการตอบสนองความ
ตองการของลูกคาซึ่งความสามารถในการเลือกใชกลยุทธดานโลจิสติกส
ของผูประกอบการดังกลาว สวนหน่ึงคงกลาวไดวา เปนผลมาจากการ
ดําเนินนโยบายอยางตอเน่ืองในชวงท่ีผานมาท่ีสรางใหผูประกอบการสวน
ใหญตระหนักถึงความสําคัญของการใชกิจกรรมโลจิสติกสเปนเคร่ืองมือ 
เชิงกลยุทธในการแขงขัน โดยการจัดสัมมนาและฝกอบรมอยางเขมขนแก
กําลังคนดานโลจิสติกส ในตลาดแรงงานกวา  50,000 คนตลอด 
ชวงท่ีผานมาซึ่งไดชวยใหเกิดการปรับตัวเพ่ิมผลิตภาพของการบริหาร
จัดการโลจิสติกสของภาคธุรกิจไปแลวระดับหน่ึง สะทอนใหเห็นจาก
แนวโนมท่ีลดลงตอเน่ืองของตนทุนการบริหารจัดการสินคาคงคลัง 

เม่ือเทียบกับกําลังคนท่ีควรไดรับการพัฒนาในภาพรวมจํานวนคนท่ีผาน
การอบรมดังกลาวยังถือไดวานอยมากประมาณ  รอยละ  1 ของ
กําลังคนโลจิสติกสรวม จึงยังอาจไมสามารถชักนําใหเกิดผลกระทบในวง
กวางระดับประเทศอยางเปนรูปธรรมเทาท่ีควร ดังน้ัน ขอเสนอแนะ
แนวทางการผลักดันการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยในชวง
ตอไป ยังตองใหความสําคัญกับประเด็นการพัฒนา ดังตอไปน้ี  
 การเรงพัฒนาขีดความสามารถของกําลังคนดานโลจิสติกสไปสู

ความเปนมืออาชีพ ท่ีสามารถพรอมรับมือกับภาวะการแขงขันระดับ
ภูมิภาคภายหลั งจากที่ เศรษฐกิจโลกและภูมิภาคฟน ตัวแลว 
นอกจากน้ี รูปแบบการแขงขันท่ีระดับหวงโซอุปทานของประเทศยังคง
เปนกระแสหลักของการยกระดับความสามารถในการแขงขันของธรุกจิ
ท่ัวโลกซึ่งรวมถึงประเทศไทย ดังน้ัน จึงมีความจําเปนตองเร่ิมเตรียม
กําลังคนรองรับอยางจริงจัง 

บทสรุปและข้อ เสนอแนะ 

รายงานโลจิสติกส์ของประ เทศไทย ประจําปี 2553 
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ประเทศไดดําเนินการจนไดแบบจําลองท่ีใชในการคํานวณตัวเลขตนทุน 
โลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศและเผยแพรในรายงาน 
โลจิสติกสเปนประจําทุกป โดยสามารถสรุปความเปนมาในการดําเนินงาน 
รวมถึงผลสรุปของการศึกษาเพ่ือจัดทําแบบจําลองตนทุนโลจิสติกสของ
ประเทศไทย ไดดังน้ี  

1. ป  2547  สศช . ไดมอบใหสถาบัน วิจั ยและให คํ าป รึกษาแห ง
มหาวิทยาลัย ธรรมศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ดําเนินโครงการ
พัฒนาฐานขอมูลภาพรวมตนทุนโลจิสติกสและมูลคาเพิ่ม
อุตสาหกรรมโลจิสติกส ระยะที่ 1 เพ่ือพัฒนากรอบแนวคิดและ
เสนอแบบจําลองการประมาณคาใชจายโลจิสติกสจากขอมูล
ภายในประเทศที่มีอยูเปนโครงการนํารอง ผลจากการศึกษาพบวา การ
คํานวณตนทุนโลจิสติกสไดจําแนกองคประกอบตนทุนโลจิสติกสใน
ระดับ  ประเทศออกเปน  3 สวน  คือ  (1) ตนทุนการขนสงสินคา 
(Transportation Cost) (2) ตนทุนคาบริหารคลังสินคา และตนทุนการ
เก็บรักษาสินคาคงคลัง (Warehousing Cost and Inventory Holding 
Cost) และ  (3 ) ตนทุนการบริหารจัดการ  (Administration Cost) 
อยางไรก็ตาม การเก็บขอมูลปฐมภูมิมีตนทุนสูง จึงอาศัยขอมูลทุติยภูมิ
จากตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต แตการใชขอมูลดังกลาวยังมี
ขอจํากัดในหลายประเด็น เชน คําจํากัดความของธุรกิจใหบริการ 
โลจิสติกสของประเทศ สัดสวนตนทุนบริหารจัดการโลจิสติกสของ 
ภาคธุรกิจ หรือสัดสวนตนทุน สศช. จึงไดมีการพัฒนาและปรับปรุง
ขอมูลท่ีใชในการคํานวณตนทุนโลจิสติกสใหมีความถูกตองแมนยํา
ตอไป 

2. ป 2550 สศช. ไดมอบใหมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
ดําเนินโครงการศึกษาการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมโลจิสติกสไทยระยะที่ 1 เพ่ือวิเคราะหมูลคาเพ่ิม
อุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกสของประเทศไทยป พ.ศ. 2548 และ พ.ศ. 
2549 และศักยภาพขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม 
โลจิสติกส แตเน่ืองจากมีขอจํากัดดานงบประมาณ การศึกษาดังกลาว
อาศัยแบบสอบถามบางกลุมเ พ่ือประมาณคา  ซึ่งไมครอบคลุม
กลุมเปาหมายตามหลักสถิติ ดังน้ัน สศช.จึงตองมีการพัฒนาขอมูล
เพ่ือใหการคํานวณตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ
ไทยถูกตองแมนยํามากยิ่งขึ้น 

 

 

ตนทุนโลจิสติกสถือเปนตัวชี้ วัดสําคัญในการประเมินประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส ซึ่งประเทศท่ีมีประสบการณและเปน
ตัวอยางท่ีดี (Best Practices) ดานการพัฒนาระบบโลจิสติกสอยาง
ประเทศสหรัฐอเมริกา และญี่ปุน ไดมีการจัดเก็บฐานขอมูลดานโลจิสติกส
และจัดทําตนทุนโลจิสติกสท้ังในระดับจุลภาคและมหภาคกันอยาง
แพรหลาย ในขณะท่ีประเทศไทยริเร่ิมพัฒนาระบบขอมูลดานโลจิสติกส
ของประเทศเม่ือป 2547 โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดดําเนินการศึกษาแนวคิดการ
คํานวณและพัฒนาแบบจําลองตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย จนได
กรอบแนวคิดของการคํานวณตนทุนโลจิสติกสในระดับประเทศ  
ซึ่งสามารถจําแนกองคประกอบตนทุนโลจิสติกสออกเปน 3 สวนหลัก คือ 
(1 ) ต น ทุนค าขนส ง  (Transportation Cost) (2 ) ต น ทุนค าบ ริหาร
คลังสินคา (Warehousing Cost) และตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง 
(Inventory Carrying Cost) แ ล ะ  (3 ) ต น ทุ น ก า ร บ ริ ห า ร จั ด ก า ร 
(Administrative Cost)  

 

 

 

 

 

 

 

 

คํานวณอาศัยขอมูลทุติยภูมิจากตารางปจจัยการผลิตและผลผลิต (Input
-Output Table) ของประเทศ ซึ่งเปนวิธีการท่ีประเทศพัฒนาแลวนิยมใช 
อยางไรก็ดี ผลจากการศึกษาและจัดทําแบบจําลองตนทุนของประเทศ
ไทยท่ีผานมา พบวา สถานะขอมูลเพ่ือการคํานวณตนทุนโลจิสติกสยังมี
ปญหาในการเก็บรวบรวมและจําแนกรายละเอียดจากตารางปจจัย 
การผลิตและผลผลิต ทําใหตองอาศัยการประมาณการในการคํานวณ 
และตัดขอมูลบางตัวออกเพ่ือความเปนไปไดในทางปฏิบัติ ดังน้ัน จึงมี
ความจําเปนตองพัฒนาฐานขอมูลดานโลจิสติกสของไทยอยางตอเน่ือง 
รวมถึงการสํารวจขอมูลเพ่ิมเติมเพ่ือใหมีขอมูลเพียงพอและไดมาตรฐาน
ในการจัดทําตนทุนโลจิสติกสในอนาคต ซึ่ง สศช. ในฐานะหนวยงาน
รับผิดชอบหลักในการพัฒนาระบบขอมูลและจัดทําตนทุนโลจิสติกสของ
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ผลการศึกษาพบวา ตนทุนการถือครองสินคาคงคลังของไทยในป 2551 
คํานวณโดยวิธีการหาคาเฉล่ียแบบเรขาคณิต (Geometric Means) 
จําแนกตามกลุมอุตสาหกรรมและตามขนาดของบริษัท เปนวิธีท่ีมีความ
เหมาะสมมากที่สุด ไดประมาณ 155,777 ลานบาท หรือรอยละ 1.72 
ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศไทย โดยคิดเปนคาเสียโอกาส
ทางการเงิน β อยูท่ีรอยละ 5.21 ซึ่งมีความแตกตางจากสมมติฐานใน
แบบจํ าลอง ท่ี  สศช . ใช เ ท ากั บ ร อยละ  1 9  อย า ง มี นัยสํ า คัญ  
อยางไรก็ตาม ยังไมสามารถดําเนินการปรับสมมติฐานดังกลาวได 
เน่ืองจากขอมูลการสํารวจแสดงใหเห็นวา ผูประกอบการสวนใหญของ
ไทยโดยเฉพาะในกิจการขนาดกลางและขนาดยอม ไมมีการเก็บขอมูล
อยางเปนระบบไมวาจะเปนคาภาษีสินคา คาเสื่อมราคา คาสินคาหมด
สมัย/เสื่อมสภาพ หรือคาประกันภัยสินคา จึงมีขอเสนอแนะเพ่ิมเติมให
ดําเนินการศึกษาขอมูลทุติยภูมิเกี่ยวกับรายละเอียดองคประกอบของ β 

หรือคาใชจายอื่นๆท่ีเกี่ยวของกับการถือครองสินคาคงคลังท่ีเหมาะสม 
ของไทยตอไป เชน คาภาษีสินคาคงคลัง คาประกันภัย (Insurance)  
คาสินคาหมดสมัย /เสื่ อมสภาพ  (Obsolescence) และคาสินคา 
ขาดจํานวนหดหาย (Shrinkage, Pilferage) เพ่ือประเมินหาคาใชจาย
อื่นๆท่ีเกี่ยวของกับการถือครองสินคาคงคลังท่ีเหมาะสมตอไป 

 

 

3. ป 2551 สศช. ไดมอบหมายให บริษัท เอฟฟนิต้ี จํากัด ดําเนิน
โครงการศึกษาการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
อุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกสไทย ระยะที่ 2 เพ่ือสํารวจขอมูล
ตนทุนบริหารจัดการ (Administrative Cost) ป พ.ศ.2550 โดยการ
คํานวณตนทุนบริหารจัดการของประเทศไทยไดใชรอยละ 10 ของ
ตนทุนรวมระหวางตนทุนคาขนสงและตนทุนการบริการคลังสินคา
และเก็บรักษาสินคาคงคลัง ซึ่งเปน Benchmark ของตางประเทศ 
ดังน้ัน จึงไดดําเนินโครงการฯ เพ่ือศึกษาวา ตนทุนบริหารจัดการ 
รอยละ 10 เหมาะสมกับการคํานวณตนทุนบริหารจัดการดาน 
โลจิสติกสของประเทศไทยหรือไม ซึ่งจากการศึกษาพบวา ตนทุน 
การบริหารจัดการดานโลจิสติกสของไทยท่ีไดจากการสํารวจขอมูล
ผูประกอบการ คิดเปนประมาณรอยละ 8 ของผลรวมตนทุนคาขนสง
และตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง โดยใชวิธีคาเฉลี่ยเรขาคณิต 
ตามขนาดบริษัทน้ัน ไมมีความแตกตางอยางมีนัยยะสําคัญ จึงเปน
การยืนยันความเหมาะสมของสมมติฐานการคํานวณตนทุน 
การบริหารจัดการของแบบจําลองในปจจุบัน (รอยละ 10)  

4. ป 2552 สศช . ไดมอบหมายใหบริษัท  เอฟฟนิ ต้ี จํากัด ดําเนิน
โครงการศึกษาการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน
อุตสาหกรรมสาขาโลจิสติกสไทย ระยะที่ 3 เพ่ือสํารวจขอมูล
ตนทุนการถือครองสินคา (Inventory Carrying Cost) และคาใชจาย
ตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการถือครองสินคาของผูประกอบการไทยป  
พ.ศ. 2551 เพ่ือนําผลท่ีไดไปประมาณการตนทุนการเก็บรักษาสินคา
คลัง (Inventory Holding Cost) ของประเทศไทย โดยการคํานวณ
ตนทุนการถือครองสินคาของประเทศไทยในปจจุบันไดนําวิธีการ
คํานวณของ CASS มาปรับใชซึ่งแบงออกเปน 2 สวน คือ (1) ดอกเบี้ย 
(Interest) อางอิงจาก 1-Month AA Financial Commercial Paper 
Rate ของธนาคารแหงประเทศไทย และ (2) คาภาษี คาเสื่อมราคา 
และคาประกัน หรือคิดเปนคาเสียโอกาสทางการเงิน β ซึ่งคิดเปน
คาคงท่ีเทากับรอยละ 19 จากสูตรของ Alford-Bangs Production 
Handbook Formula ในขณะที่มูลคาของ Values of all business 
inventory น้ั น  สามา รถป ร ะ เ มิ น ได จ า ก มู ลค า ผลผลิ ต ข อ ง 
ภาคเศรษฐกิจท่ีแทจริง (Real Sector) และมูลคาผลผลิตของสาขาคา
ปลีกคาสง และผลสํามะโนอุตสาหกรรมของสํานักงานสถิติแหงชาติ 
ดังน้ัน จึงไดกําหนดวัตถุประสงคของโครงการฯ น้ี เพ่ือศึกษาถึงความ
เหมาะสมของคาเสียโอกาสทางการเงิน β ท่ีใชในการคํานวณตนทุน
การถือครองสินคาคงคลังของประเทศสหรัฐอเมริกา (รอยละ 19)  
กับบริบทของประเทศไทย 

รายงานโลจิสติกส์ของประ เทศไทย ประจําปี 2553 
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                                                                       Unit: Billion Baht�����: �	�
���
��    Unit: Billion Baht

2544 2545 2546 2547 2548 2549r 2550r 2551r 2552p

2001 2002 2003 2004 2005 2006r 2007r 2008r 2009p

��������� �!�"!#���� 506.7           480.7           498.0           518.0           602.0           691.2           754.5           826.4          746.5         Transportation Cost 

������ 5.5              6.2              6.0              7.1              8.1              8.6              3.4              1.2             1.2             Pipeline 

������ 1.9              1.9              2.1              2.2              2.1              2.3              2.2              2.4             2.0             Rail 

������ 266.4           240.7           241.2           240.5           288.4           336.3           382.5           430.4          391.0         Road 

����!"� 92.0            97.3             107.2           120.7           133.4           151.6           159.6           173.4          165.0         Water  

�����%�& 22.2            21.7             23.3            24.4            26.8             28.1             28.3            35.9            21.1           Air 


�(%��)%*+��)�,+��%	
%��-�.�� 114.2           107.9           111.5           115.7           134.6           154.8           167.7           172.7          155.8         Transport-related services 


�(%��-�.��.(�4�����56�78*�9 4.6              4.9              6.7              7.4              8.6              9.5              10.9            10.5            10.4           Postal services 

������(�)*(+,)-(.�!#�����"�/-" 405.0           417.4           455.5           501.0           573.5           668.1           702.5           708.5          633.3         Inventory Holding Costs 

:���;�%���,�4���.(�4�� 402.6             415.1              452.4             497.1             569.9              662.9              696.8             702.0            627.3           Inventory Carrying Cost 

:���;�
�(���4
	�.(�4�� 2.4                 2.3                  3.2                 3.9                 3.6                  5.1                  5.7                 6.5                6.0               Warehousing Cost 

������(�),)#7�)8-9(�) 91.2            89.8             95.4            101.9           117.5           135.9           145.7           153.5          138.0         Logistics Administration Cost 

������>/8#!�#(!?)@A 1,002.9        988.0           1,048.9        1,121.0        1,293.0         1,495.2         1,602.7        1,688.4        1,517.8      Total Logistics Cost

AC/���D/#�E-FG?A@/)@AH�I)J*�K F )���I)J8L�IM 5,133.5        5,450.6         5,917.4        6,489.5        7,092.9         7,844.9         8,525.2        9,080.5        9,041.6      Gross Domestic Product (GDP)
\

2544 2545 2546 2547 2548 2549r 2550r 2551r 2552p Proportion of Logistics Costs to GDP

��������� �!�"!#���� ��V GDP 9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.9 9.1 8.3 Transportation Cost to GDP

������(�)*(+,)-(.�!#�����"�/-" ��V GDP 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.5 8.2 7.8 7.0 Inventory Holding Cost to GDP

������(�),)#7�)8-9(�) ��V GDP 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 1.7 1.5 Logistics Administration Cost to GDP

������>/8#!�#(!? ��V GDP 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.0 18.8 18.6 16.8 Logistics Costs to GDP

�*+L� .&M. Source: NESDB
�L��)�:; Remarks
6T 2549 - 2551 L*%��6�	
6�;�-��LU
-��V
(:W	8X9L�
��LW��Y�6�Z)�&[
Z:���;�\
](.:(%.9 :�L-��LU
���5^�6�ZM�M�:( �.&. 2552 There has been some information adjustment for the year 2006 to 2008 in accord to the National Income Data for 2009

!-9!�@�������>/8#!�#(!? ��V GDP  V"I)J*�KW�X

                                        �����: ����
Z :�� GDP    Unit: Percent to GDP

��)�"Y�, 1: ������>/8#!�#(!? Y/J!-9!�@�������>/8#!�#(!? ��V GDP  V"I)J*�KW�X )J7@��"IM Z.K. 2543 [ 2552p

Logistics Cost������>/8#!�#(!?
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Appendix 1: Thailand's Logistics Cost and Logistics Cost to GDP from 2000-2009p  

By Logistics Database Development Working Group  as of December 15, 2010



�����: �	
���
�
 GDP Unit: Percent to GDP

2544 2545 2546 2547 2548 2549r 2550r 2551r 2552p

2001 2002 2003 2004 2005 2006r 2007r 2008r 2009p

�������� !�"�#"$���  9.9                  8.8                  8.4                  8.0                  8.5                  8.8                  8.9                  9.1                  8.3               Total Transportation Cost 

�����
 0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.0                      0.0                      0.0                   Pipeline 

������ 0.0                      0.0                      0.0                      0.0                      0.0                      0.0                      0.0                      0.0                      0.0                   Rail 

������ 5.2                      4.4                      4.1                      3.7                      4.1                      4.3                      4.5                      4.7                      4.3                   Road 

����&'� 1.8                      1.8                      1.8                      1.9                      1.9                      1.9                      1.9                      1.9                      1.8                   Water  

���
�-�. 0.4                      0.4                      0.4                      0.4                      0.4                      0.4                      0.3                      0.4                      0.2                   Air 

0�1-��2-34��2�54
�-60-��7�8�� 2.2                      2.0                      1.9                      1.8                      1.9                      2.0                      2.0                      1.9                      1.7                   Transport-related services 

0�1-��7�8��81�>	����?@�AB3�C 0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                      0.1                  Postal services Post services 

�34D� 8.E. Source: NESDB
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Appendix 2: Transportation Cost to GDP by Components from 2000-2009p
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������JRS$"�$:"= Logistics Cost



2544 2545 2546 2547 2548 2549r 2550r 2551r 2552p

2001 2002 2003 2004 2005 2006r 2007r 2008r 2009p


������������������� 13.5                (5.1)                 3.6                  4.0                  16.2                14.8                9.2                  9.5                  (9.7)              Transportation Cost 

������ 14.6                    11.6                    (1.7)                     17.2                    14.3                    6.5                      (60.4)                   (65.4)                   (1.5)                  Pipeline 

������ 14.1                    3.3                      7.3                      6.2                      (3.6)                     6.0                      (3.5)                     10.2                    (14.5)                Rail 

������ 9.9                      (9.6)                     0.2                      (0.3)                     19.9                    16.6                    13.7                    12.5                    (9.2)                  Road 

���� !� 24.3                    5.8                      10.2                    12.6                    10.5                    13.7                    5.3                      8.7                      (4.8)                  Water  

�����&�' 15.9                    (1.9)                     7.1                      4.9                      9.8                      4.9                      0.4                      26.9                    (41.1)                Air 

)�*&��+&,-./+�0-��&1)&��2�3�� 13.4                    (5.5)                     3.3                      3.8                      16.3                    15.0                    8.3                      3.0                      (9.8)                  Transport-related services 

)�*&��2�3��3*�9:����;<�=>,.? 19.1                    7.3                      35.6                    10.7                    15.9                    10.1                    14.9                    (3.9)                     (1.1)                  Post services 


�����%�&'%()&*%+����������,*� 11.2                3.1                  9.1                  10.0                14.5                16.5                5.2                  0.8                  (10.6)             Inventory Holding Costs 


�&��5�) 3: 5�78��9%�&�:�:
*7�;�
�����8,<��
�%�= 5,>9?,���@,�
A*BC=97,&79D�E&>'�F &>G7���EH I.F. 2543 J 2552p

Appendix 3: Trends of Logistics Costs Growth and GDP between 2000-2009p 
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�����8,<��
�%�= Logistics Cost

By Logistics Database Development Working Group  as of December 15, 2010

                                              @��/.: �:�.BCD��<E Unit: Percent


�����%�&'%()&*%+����������,*� 11.2                3.1                  9.1                  10.0                14.5                16.5                5.2                  0.8                  (10.6)             Inventory Holding Costs 

D:��F�&���0�9���3*�9:� 11.7                    3.1                      9.0                      9.9                      14.7                    16.3                    5.1                      0.7                      (10.6)                Inventory Carrying Cost 

D:��F�)�*@��9B1�3*�9:� (33.7)                   (2.1)                     35.8                    24.2                    (9.0)                     44.2                    11.3                    13.2                    (7.8)                  Warehousing Cost 


�����%�&)&�G�&<*W%�& 12.5                (1.5)                 6.2                  6.9                  15.3                15.6                7.2                  5.3                  (10.1)             Logistics Administration Cost 


�����8,<��
�%�= 12.5                (1.5)                 6.2                  6.9                  15.3                15.6                7.2                  5.3                  (10.1)            Logistics Cost

9?,���@,�
A*BC=97,&79D�E&>'�F B &���E&><X�EH 10.7                6.2                  8.6                  9.7                  9.3                  10.6                8.7                  6.5                  (0.4)             Gross Domestic Product (GDP)

�,-M� 3'N. Source: NESDB



Figure 2: Trends of logistics costs and gross domestic 
product (GDP) growth during 2001-2009  

  Overview of Thailand’s Logistics Costs in 2009 
  Logistics Cost Components 
  Transportation Cost 
  Inventory Holding Cost 
  Logistics Administration Cost 
  Proportion Logistics Costs to the Gross Domestic  

 Product (GDP)  
  Conclusion and Recommendation 
 

and 138.0 billion Baht of logistics administration costs (1.5 percent of 
the GDP). 
Thailand’s logistics costs growth was reduced by nearly 10 percent 
compared to the year 2008. There are two main reasons behind such 
the reduction which are, firstly, the global economic slump that  
inevitably had negative impact on the Thai economy in 2009, causing 
the economy to recess, and the production in various sectors to  
decline. Consequently, the volumes of transportation and inventory 
decreased. In addition, the Minimum Loan Rate (MLR) was also  
reduced in consistent with the level of liquidity in the market.  
Secondly, the adjustments made by Thai entrepreneurs in response to 
the reduced consumers demand. Many businesses attempted to  
improve their production process’s efficiency, warehousing and  
inventory management as well as logistics costs saving measures 
within their workplaces in order to be able to reduce certain risks and 
survive in such the economic conditions in which consumers demand 
had diminished.  
Comparing to the logistics costs of the United States (US), it was 
found that in 2009 US’s logistics costs were around 1,095 billion US 
dollars, an 18.2 percent reduction compared to those of 2008. This  
consequently led to the cut back of the ratio of logistics costs per GDP 
from 9.3 percent in 2008 to 7.7 percent in 2009, an equivalence of 1.6 
percent reduction. This declining trend in logistics costs witnessed in 
the US shows the similarity in the trend of Thailand’s logistics costs. As 
aforementioned, Thailand’s logistics costs were reduced by nearly 10 
percent resulting in the decline of the ratio of logistics costs per GDP 
from 18.6 percent in 2008 to 16.8 percent in 2009, an equivalence to 
1.8 percent reduction.  

The overall trends of both Thai economy and logistics costs for  
the year 2009 were considered to be quite fluctuated and  
unconventional. This is partially because 2009 was the first time  
Thailand experienced the severe economic downturn during the past 
years since the economic crisis in 1997. The 2009 economic crisis 
mainly resulted from the contraction in the industrial and export  
sectors which directly affected the commodity volume and the  
domestic logistics activities and consequently induced the negative 
growth of logistics costs  
The total value of logistics costs of Thailand for 2009 was  
approximately 1.5 trillion Baht which accounted for 16.8 percent of 
the Gross Domestic Product (GDP) and reduced significantly from 
18.6 percent in 2007. The 1.5 trillion Baht logistics cost composed of 
746.5 billion Baht of transportation costs (8.3 percent of the GDP), 
633.3 billion Baht of inventory holding costs (7.0 percent of the GDP) 

Off ice of the Nat iona l Economic and Soc ia l  Deve lopment Board 

THAILAND LOGISTICS REPORT 2010 
December 2010 

ISSN 1906-4373 

Figure 1: Thailand’s Logistics Costs, by types Overview of Thailand’s Logistics Costs in 2009 

Figure 2: Trends of Logistics Costs and Gross Domestic Product 
(GDP) growth during 2001-2009  



Figure 5: Trends of Transportation Costs  

their business operations to reduce unnecessary inventory and 
inventory holding costs.  As for administrative costs, Thailand has 
been able to sustain such costs at the same rate of 9 percent of 
the total logistics costs. 

Despite of the declining trend, logistics costs in 2009 still show the 
resemblance in the structures compared to 2008. Transportation 
costs make up to 49.4 percent of the nation’s total logistics costs, 
followed by inventory holding costs which have made up to 41.7 
percent of the total costs, while administration costs have only  
contributed 8.9 percent to the total cost.  
Since 2007, transportation costs, which are the largest logistics cost 
component, have been consistently expanding from 47.3 in 2006 to 
49.4 in 2009 inflecting the inadequate transportation system that 
cannot facilitate businesses to fully shift to more energy-efficient 
transportation modes. In contrast, inventory holding costs have  
consistently been on a decline from 43.6 to 41.7 percent in 2007 and 
2009 respectively. This implicitly reveals the raising awareness of the 
importance and ability among entrepreneurs to consistently adapt 

Transpor ta t ion Cos t 
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Figure 3: Comparison Logistics Costs of Thailand and the United States, 2008-2009  

Figure 4: Comparison of Logistics Cost Structure of Thailand 
between 2007 and 2009  

In 2009, Thailand’s transportation costs were 
amounted to 746.5 billion Baht, reducing from 826.4 
billion Baht which is equivalent to 9.7 percent drop 
compared to that of the previous year. The main  
reason driving the lower transportation costs was  
due to decreases in the number of commodity  
transportations at both domestic and international  
levels by approximately 2 percent. This can be  
witnessed from the Shipment Index for 2009 at 164.53, 
dropping from 178.88 in 2008. Also, declining  
fuel costs played quite a part in the reduction in  
transportation costs with 20 percent decreases in  
diesel prices since 2008.  

The US. logistics costs per GDP  
decreased from 9.3 percent in 2008 

to 7.7 percent in 2009,  
an equivalence of 1.6 percent  

reduction. This declining trend in  
logistics costs witnessed in the US 

shows similarity in the trend of  
Thailand’s logistics costs.  

As aforementioned, Thailand’s  
logistics costs were reduced.  

Thailand USA 

9.3 
7.7 



Unit:  Million Tons 

Domestic Freight  

In 2009 the volume of domestic freight transport declined to 
505.8 from 515 million tons in 2008, or equivalent to 1.8 
percent reduction. Volume of rail transport reduced in the 
largest proportion (13 percent) followed by inland water 
transport (12.8 percent) while road transport and coastal 
transport hardly declined. 

Under the current transportation structure, Thailand still relies 
rather greatly on road transportation mode, making up to 83 
percent of the total commodity transportation. From the  
survey conducted among private operators, it was found that 
quite a portion of businesses have switched from rail to road 
modes of transportation for their goods due to severe price 
competition among truck companies during the downturn 
period. This can be seen from the reduction of road shipment 
price index from 132.5 in 2008 to 119.4 in 2009 (Source:  
Ministry of Commerce). This resulted in the relatively higher 
charge rate of rail transport compared to road transport. 
Moreover, rail transportation has a number of limitations 
which have not been effectively tackled by responsible  
government agencies including unreliable train timetables, 
insufficient locomotives and carriages and less-than-demand 
services frequency. Moreover, a system of double-track  

railways for major trade routes are stil l under construction.  
Consequently, alternative modes of transport such as rail transport is 
failed to attract businesses.   
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Table 1: Volume of Domestic Freight by Transport Mode  

Figure 6: Shipment Index  

Figure 7: Diesel and NGV Price  

1 For the resolution to Thailand's rail system, The Thailand Cabinet passed a resolution on 27 April 2010 approved the emergency railway investment plan of the state railway of  
Thailand during 2010-2014 with the budget 176,808.28 million Baht, which has the primary objective to enhance service security, reduce losses from accidents, shorten the travel 
and transportation time, and increase stability of the infrastructure. Further, this plan is expected to increase the portion of rail transport from 2 percent to 6 percent.  

Moreover, rail transportation has  
a number of limitations which 

have not been effectively tackled 
by responsible government  
agencies. Consequently,  

alternative modes of transport 
such as railway is failed to attract 

businesses.  
 

Transport Mode 2006 2007 2009 

Road 427.6 428.1 423.7 

Growth Rate (percent) (0.6) 0.1 (0.2) 

Rail 11.6 11.1 11.1 

Growth Rate (percent) (1.5) (4.5) (13.1) 

Ocean 30 30.7 29.3 

Growth Rate (percent) 5.9 2.6 (2.1) 

Water 31.1 47.8 41.6 

Growth Rate (percent) 5.1 53.7 (12.8) 

Total Volume of Domestic freight 500.3 517.8 505.8 

Growth Rate (percent) 0.1 3.5 (1.8) 

2008 

424.5 

(0.9) 

12.8 

15.8 

29.9 

(2.6) 

47.7 

(0.1) 

515.0 

(0.5) 

Air 0.12 0.11 0.10 0.10 

Growth Rate (percent) 1.7 (9.8) (3.6) (2.8) 

Source: Ministry of Transport 



Structure of Thailand’s international freight 
has changed continuously. Road transport 
expanded consecutively for two years since 
2007 with 44 percent growth in 2008 and 
32 percent growth in 2009 respectively.  
In 2009 volume of road  transport by truck 
across the Thai border was more than 21 
million tons contributing to the double  
increase in proportion of road transport from 
5 percent of all international freight in 2007 
to 10 percent in 2009.  

International Freight 
In 2009 Volume of international freight transport of almost all modes except road transport contracted significantly. The overall freight  
volume was 204 million tons compared to 210 million tons in 2008, equivalent to 3 percent reduction. Rail transport contracted the most with 
49 percent reduction followed by air transport with 15 percent reduction and maritime transport with 6 percent reduction.              
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Even though Sea transport is Thailand’s 
major mode of international transport  
accounting for 89 percent of the total  
international freight or 182 million tons in 
2009, sea transport appears to have largest  
contraction among all other transport modes 
(from 94 percent of the total international 
freight in 2007). Proportion of air transport 
has remained constant at 0.1 percent while 
that of rail transport has decreased  
continuously from 0.4 in 2007 to only 0.1  
in 2009. 

Major reasons leading to signif icant  
expansion of road transport across border 
desp i t e  t he  econom i c  c r i s i s  we re  
comprehensive development of road  
network structure along the GMS and 
ASEAN econom ic  co r r i do r s .  S u c h  
expans ion  o f  road ne twork  was in  
accordance with the 30 percent increase 
trend in inland transport all over Asia since 
the first half of 2009. Apart from that, it can 
be noticed that a number of large Thai and 
international logistics service providers 
employed mul t imoda l  t ranspor t  by  
connecting road transport to marine and air 
transport until completely achieve rapid 
door-to-door shipment service with more 
than 30 percent cost reduction. For example, 
TNT Express Worldwide (Thailand) utilizes 
real time freight tracking system as a  
strategy to expand its network throughout 
127 cities in 7 Asian countries with the  
distance more than 6,000 kilometers.  

 

2 Logistics Digest Magazine, Issue 54th, September 2009  

Table 2: Volume of Inbound and Outbound International Freight by Transport Mode  

Source: Ministry of Transport 

Transport Mode 2007 2008 2009 
Road 11.2 16.1 21.3 

Growth Rate (percent) - 44.2 32.0 

Rail 0.76 0.37 0.19 

Growth Rate (percent) - (52.0) (48.6) 

Sea 194.6 193.3 182.4 
Growth Rate (percent) - (0.7) (5.6) 

Air 0.22 0.24 0.21 
Growth Rate (percent) - 8.5 (15.2) 

Total volume of international freight 206.7 210.0 204.1 
Growth Rate (percent) - 1.6 (2.8) 

Unit:  Million Tons 

Figure 8: Comparison of International Freight 
Structure of Thailand between 2007 and 2009 



Source:  Ministry of Transport 
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From the analyses, there are 3 factors affecting the 
inventory holding costs in 2009 as follows; 
(1) The declining production value can be seen 

from the decreasing Manufacturing Product 

Index (MPI) from 182.0 in 2008 to 164.4 in 
2009. Moreover, the capacity utilization rate 
also declined from 62.6 percent in 2008 to 56.1 
in 2009 (Source: Ministry of Industry). This  
reflects that Thai entrepreneurs in all sectors 
adjusted their businesses rapidly by reducing 
new production after foreseeing the trend of 
economic downturn from the decreasing  
production order since late 2008.  

In 2009 inventory holding costs were 633.3 billion Baht 
decreasing from 708 billion Baht in 2008, equivalent to 
10.6 percent contraction. Inventory holding costs can 
be categorized into 2 parts which are inventory  
carrying costs and warehouse management costs. 
Inventory carrying cost accounted for the largest  
proportion of all inventory holding costs with the value 
of 627.3 billion Baht in 2009, declining from 702.0  
billion Baht in 2008. warehouse management cost was 
6 billion Baht in 2009, decreasing from 6.5 billion Baht 
in 2008.  

investment has lower potential to access markets of other countries 
compared to foreign business from neighboring countries  

It is noteworthy that the trend of inbound and outbound freight 
volume across border between Thai and neighboring countries 
was rather imbalance. In 2007 outbound freight volume was twice 
as much as inbound freight volume. However, in 2009 inbound 
freight volume increased to 12.1 million tons compared to 9.1 mil-
lion tons of outbound freight volume, equivalent to ratio of 1.3 to 1. 
The figures reflect the fact that the Thai entrepreneurs and con-
sumers begin to realize benefits from the import of low cost materi-
als and commodities from neighboring countries. On the other 
hand, it might also be implied that Thai trade, production, and 

Inven tory Hold ing Cos t 
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Figure 10:  Manufacturing Production Index (MPI) and Capacity Utilization Rate 

Figure 9: Trends of Inventory Holding Cost and Average Loan Rate 

Table 3: Volume of Inbound and Outbound International Freight 
by Road  

International Freight by Road 2007 2008 2009 

Inbound 3.4 7.7 12.1 

Outbound 7.7 8.3 9.1 

Proportion inbound to outbound 0.4 : 1 0.9 : 1 1.3 : 1 

Unit: Million Ton 
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In 2009 inventory management cost was 138 billion Baht 
declining from 153.5 billion Baht in 2008 or equivalent to 
10.1 percent reduction. This is in line with the shrinkage 
trend in transport costs and inventory holding costs. 
Currently, Thailand still refers to the assumption that 
logistics administrative cost accounts for 10 percent of 
overall transportation and inventory management costs. 

Figure 11:  Value of Inventory 
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 sales survey, National Statistics Office) which 
reflects the awareness of entrepreneurs to apply 
technology in order to improve inventory  
management to achieve Just – in –Time and 
maximum efficiency. 

(3) The decrease in minimum lending rate (MLR).  

In 2009 MLR was 6.2 percent compared to 7.2 
percent in 2008. This trend was in line with the 
policy of Monetary Policy Committee which  
intended to utilize Expansionary monetary policy 
in the first half of the year and maintain the  
interest rate at the appropriate level in order to 
support the economic recovery in the second 
half of the year 

Figure 12: Trends of Thailand’s Logistics Administration Cost 

3 In Yr2009, the finished goods inventory index is at 181.69, which dropped from 189.11 in Yr2008. (Source: Ministry of Industry)  
4 From the Upgrading Competitiveness of Thailand's Logistics Phase 2 survey project, the administrative logistics cost was estimated at 8% of the transport cost and the inventory 
holding cost (using geometric mean method calculating regarding to the company's size). This result supports the current assumption of calculating the Thailand administrative cost.    

(2) The reduction of inventory carrying rate in all 

sectors In 2009 value of carrying inventory was 
2.7 trillion Baht reducing from 2.5 trillion Baht in 
2008, or equivalent to 7.1 percent contraction. 
This was mainly resulted from the rapid release of 
inventory to the market as well as the reduction of 
production rate in order to search for survival  
opportunity during the severe  economic  
contraction. However, the increase efficiency in 
inventory management was also accounted as a 
key success factor for business adjustment of 
private sector. This can be seen from the trend of 
inventory carrying cost especially in the industry 
and trade sectors (Source: Industry consensus, 
t rade and service  survey, and quarter ly   



Additionally, NESDB undertakes a preliminary 
analysis in order to eliminate variation from the 
effect of the world’s economic downturn. It was 
found that the economic contraction has an  
impact on the decreasing logistics costs by  
approximately 1.5 percent per GDP. It means 
that in normal economic situation the ratio of 
logistics costs per GDP in 2009 should be 
around 18.3 percent slightly decreased from 
2008 (18.6 percent). This was mainly resulted 
from an increase in the efficiency of carrying 
process and inventory management of the Thai 
entrepreneurs.  

In addition, the forecast of Thailand economic 
situation in 2010 expects that the growth rate will 
grow by 7.9 percent . Accordingly, the logistics 
cost per GDP of 2010 is expected at 17.9 per 
GDP, increasing from 2009, which is mainly 
caused by an increase in trading and transport 
activities in response to the recovery of global 
and domestic economies. This is coupled with a 
rising trend of 2010 oil price which is another 
important component of the logistics cost.  

The logistics cost per gross domestic product at nominal value has been decreasing since 2006. The ratio declined from 19 in 2006 to 18.8 
in 2007, 18.6 in 2008, and 16.8 in 2009. Nevertheless, as mentioned earlier the declining ratio in 2009 was different from the earlier years 
because the Thai and world’s economy had to experience fluctuated and unconventional economic situation for the first time since the eco-
nomic shrinkage during the financial crisis in 1997 which resulted in considerable contraction in the commodity volume, logistics activities, 
and eventually logistics cost.   

Table 4: Logistics Costs to GDP during 2001-2010e 

Figure 13: Proportion of Logistics Costs to the Gross Domestic Product (GDP)  
at Current Prices, 2000-2010e 

Logis t i cs Cos ts to Gross Domes t ic Produc t (GDP) 
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 2001 2002 2003 2004 2005 2006r 2007r 2008r 2009p 2010e 

Transport Costs to GDP  9.9 8.8 8.4 8.0 8.5 8.8 8.9 9.1 8.3 8.7 

Inventory Holding Costs to GDP 7.9 7.7 7.7 7.7 8.1 8.5 8.2 7.8 7.0 7.6 

Administration Costs to GDP 1.8 1.6 1.6 1.6 1.7 1.7 1.7 1.7 1.5 1.6 

Total Logistics Cost to GDP 19.6 18.1 17.7 17.3 18.3 19.0 18.8 18.6 16.8 17.9 

Source: NESDB    

  Note: There has been  some information revision of GDP and total logistics costs in 2006-2008 in accordance with the National Income in 2010   

Unit: Percent 

Source: NESDB 



regional economic recovery. Furthermore, competitions at  
supply chain level are currently considered as the main tool to 
increase businesses’ competitiveness worldwide including  
Thailand. Hence, it is essentially important to seriously prepare 
professional Thai logistics personals to be ready for the  
seemingly more intense competitions. 

 Create awareness and incentives among the private sector  
to hastily improve their logistics administrative management’s 
efficiency because the government’s efforts in trying to  
successfully develop logistics personals or improve the  
business sector’s efficiency alone without any assistance from 
the private sector will be implausible to effectively increase Thai 
businesses’ competitiveness in response to the changing  
business environment. As a result, it is important for related  
government agencies to develop relevant logistics performance 
indices for each industry so that businesses can use them to 
evaluate their performance and then comparing themselves with 
their competitors within the same industry. This can bring about 
an adequate logistics performance improvement.  

 Urgently improve trade facilitation system and promote the use 
of energy saving transportation modes as rail and water  
systems. Including the use of modern technology and  
techniques for managing efficiency in each logistics 
 management activity. These measures have to impel  
continuously because they can solve the structural problems 
and able to increase efficiency and sustainability in both the 
short and long term. 

 In addition, intense competition trend is continuing in the  
Logistics Service Providers (LSPs) due to the large multinational 
companies in this sector from around the world use Thailand as 
a base to penetrate markets in the region. These become a 
threat to the survival of Thai entrepreneurs significantly.  
However, in the mean time, these reflect an opportunity to  
expand widely market areas and increase chances for survival 
of businesses if conducting the strategy properly. Therefore, 
policy for the next years should be also important is supporting 
and accelerating the preparation for Thai entrepreneurs in 
manufacture, trade and services to be ready to go out to the 
market in the region.  

From the analysis of available data, domestic economic  
circumstances and the adjustment direction of the business  
sector, it can be predicted that Thailand’s logistics costs for the year 
2009 should illustrate the same declining trend as evident in other 
countries worldwide owing to two main reasons including the global 
economic downturns and diminishing international trades since the 
end of 2008. These downturns have persistently  
impacted the Asian countries’ economy including Thailand  
throughout 2009. 

Nevertheless, from the observation of the business sector’s  
behaviors during this past year, it was found that the changes in 
behaviors of logistics related businesses such as exporters/
importers and logistics service providers have also contributed to 
the reduction in the national logistics costs for 2009. They have 
opted for strategies designed to increase their logistics activity  
administrative management inducing upon lower logistics costs and 
more effective responses to customers’ demands. These changes 
are partially a result of the government’s constant efforts in having 
their logistics related policies implemented, creating understanding 
and raising awareness of the importance of logistics strategies as 
their tools to stay on top of competitions among businesses. There 
have been a countless number of seminars, meetings, workshops 
held by related government agencies in order to provide logistics 
knowledge and related information to more than 50,000 logistics 
personals during the past years. This has contributed to the  
increases in productivity of the business sector’s logistics  
administrative management to quite a great extent, which can be 
witnessed by the recent pleasant reduction in the warehousing 
costs.  

However, despite of having more than 50,000 professionally trained 
logistics personals during the past years, this figure is still  
considered to be significantly small, equivalent to just 1 percent of 
the total logistics personals demanded by the business sector. As  
a result, the logistics sector development has not progressed as  
it should have been. The following are some recommendations  
of Thailand’s logistics system development measures during  
the next years. 

 Urgently develop capacity building and professionalism among 
logistics personals to be ready to deal with the increasing  
competition at the regional level as a result of the global and 

Conc lus ions and Recommendat ions  
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