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บทสรุปผู้บริหาร I. ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

 ในปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม 1,912.9 พันล้านบาท เพ่ิมขึ้น 
ร้อยละ 1.9 จากปี 2557 หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 14.0 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม 
ในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (GDP at Current Prices) ลดลงจากร้อยละ 14.2 ต่อ GDP  
ในปี 2557 โดยสัดส่วนต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP ยังคงที่ร้อยละ 7.5 ต่อ GDP จาก 
การเติบโตแบบชะลอตัวของมูลค่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้า เนื่องจากผู้ประกอบการยังนิยมใช้ 
การขนส่งทางถนนที่มีต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วยสูงเป็นหลัก ในขณะที่สัดส่วนต้นทุนการเก็บ
รักษาสินค้าคงคลังลดลงอยู่ท่ีร้อยละ 5.2 ต่อ GDP 

 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ ปี 2558 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังคงเป็นองค์ประกอบใหญ่ที่สุด 
คือ มีสัดส่วนร้อยละ 53.5 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 53.0 ในปี 2557 
รองลงมา คือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีสัดส่วนร้อยละ 37.4 ลดลงจากร้อยละ 37.9 
ในปี 2557 ส่วนต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีสัดส่วนคงที่ร้อยละ 9.1 

 องค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ ปี 2558 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าของไทยมีมูลค่ารวม 1,024.2 
พันล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.9 จากปี 2557 หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 7.5 ต่อ GDP ต้นทุน
การเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีมูลค่ารวม 714.8 พันล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 0.5 จากปี 2557 
หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 5.2 ต่อ GDP และต้นทุนการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์มีมูลค่า
รวม 173.9 พันล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 1.9 ต่อปี หรือคิดเป็นร้อยละ 1.3 ต่อ GDP 

 แนวโน้มต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ปี 2559  สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP มีแนวโน้ม
ลดลงเหลือร้อยละ 13.9 โดยคาดว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้ามีสัดส่วนร้อยละ 7.5  ต้นทุนการ 
เก็บรักษาสินค้าคงคลังมีสัดส่วนร้อยละ 5.1 และต้นทุนการบริหารจัดการมีสัดส่วนร้อยละ 1.3 

II. การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตร 
 ปีงบประมาณ 2560 ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตรได้ลงพื้นที่เพื่อส ารวจและประเมิน

ประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ 3 ชนิด 
ภายใต้ระบบส่งเสริมเกษตรแบบแปลงใหญ่ ได้แก่ 1) พืชผัก จ. ก าแพงเพชร 2) ปลานิล จ.เชียงราย 
และ 3) ข้าวหอมมะลิ จ.อุดรธานี โดยใช้โปรแกรมการจัดการฐานข้อมูลการประเมินตัวช้ีวัด
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์สินค้าเกษตร (ALPI) เป็นเครื่องมือ ครอบคลุมใน 3 มิติ ได้แก่  
มติด้านต้นทุน เวลา และความน่าเช่ือถือ โดยพบว่าสถาบันเกษตรกรมีต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ
ยอดขายของสินค้าสูงกว่าเกษตรกรอย่างมีนัยส าคัญเนื่องจากเป็นผู้รับภาระต้นทุนค่าขนส่ง  
ค่าเก็บรักษาปัจจัยการผลิตและผลผลิต และต้นทุนค่าบริหารจัดการโลจิสติกส์ เกษตรกรและ
สถาบันเกษตรกรใช้ระยะเวลาในการขนส่งผลผลิตเฉลี่ยไม่เกิน 3 ช่ัวโมง และสามารถจัดส่ง
ผลผลิตให้ลูกค้าได้ครบตามจ านวนและตรงเวลานัดหมายมากกว่าร้อยละ 96 โดยมี 
ความสูญเสียของผลผลิตตั้งแต่ระดับฟาร์มจนถึงตลาดปลายทางไม่เกินร้อยละ 4  

III. โลจิสติกส์ภาคการค้าและบริการ 
 ผู้ประกอบการบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่จดทะเบียนนิติบุคคลกับกรมพัฒนาธุรกิจการค้า 

กระทรวงพาณิชย์ มีจ านวน 21,603 ราย คิดเป็นล าดับที่ 6 จากจ านวนผู้ประกอบการใน 
ภาคธุรกิจบริการท้ังหมดที่แยกหมวดหมู่ตามหมวดธุรกิจ (TSIC)  โดยผู้ประกอบการขนาดเล็ก
และขนาดกลางมีสัดส่วนถึงร้อยละ 99 แต่สร้างรายได้ประมาณร้อยละ 52 ของรายได้จาก
ผู้ประกอบการทั้งหมด ในภาพรวมธุรกิจขนส่งและโลจสิตกิส์มีอัตราการเติบโตของรายได้ธุรกิจ
เฉลี่ยร้อยละ 7 ในระยะ 5 ปีท่ีผ่านมา 

I. ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

II.  การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์    
และโซ่อุปทานสินค้าเกษตร 

III.  โลจิสติกส์ภาคการค้าและบริการ 
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ในปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม 1,912.9 พันล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 1.9 จากปี 2557 หรือคิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 14.0 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (GDP at Current Prices) ซึ่งมีมูลค่า 13,672.9 พันล้านบาท  
ปรับลดจากร้อยละ 14.2 ในปี 2557 โดยต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ปี 2558 ประกอบด้วยต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 1,024.2 พันล้านบาท 
หรือร้อยละ 7.5 ต่อ GDP ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 714.8 พันล้านบาทหรือร้อยละ 5.2 ต่อ GDP และต้นทุนการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์ 173.9 พันล้านบาท หรือร้อยละ 1.3 ต่อ GDP ทั้งนี้ อัตราการขยายตัวของมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ ตั้งแต่ปี 2555–2558  
มีแนวโน้มขยายตัวลดลง และอัตราการเติบโตของ GDP ขยายตัวลดลงในช่วงปี 2555-2557 ในขณะที่ปี 2558 มีการปรับตัวดีขึ้นตาม
การฟื้นตัวทางเศรษฐกิจ 

I. ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

ภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 1 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 

ที่มา สศช. 

ภาพที่ 2 แนวโน้มการขยายตัวของต้นทุนโลจิสติกส์ และผลิตภัณฑม์วลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (GDP) 

ที่มา สศช. 
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ในปี 2558 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังคงเป็นองค์ประกอบใหญ่ที่สุด 
คือ มีสัดส่วนร้อยละ 53.5 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม เพิ่มขึ้นจาก
ร้อยละ 53.0 ในปี 2557 รองลงมา คือ ต้นทุนการเก็บรักษา
สินค้าคงคลังมีสัดส่วนร้อยละ 37.4 ลดลงจากร้อยละ 37.9 ในปี 
2557 ส่วนต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีสัดส่วนคงที่ 
ร้อยละ 9.1 

โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์  
 

องค์ประกอบต้นทุนโลจิสติกส์ 
 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 
 ในปี 2558 ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า มีมูลค่า 1,024.2 พันล้านบาท 
เพ่ิมขึ้นจาก 994.9 พันล้านบาท ในปี 2557 หรือคิดเป็นอัตรา 
การขยายตัวร้อยละ 2.9 โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้ามีการขยายตัว
แบบชะลอตัว เนื่องจากการขยายตัวของปริมาณการขนส่งสินค้าทั้ง
ในและระหว่างประเทศ ถึงแม้ว่าราคาปัจจัยการผลิตเพื่อการขนส่ง 
อาทิ ราคาน้ ามัน ลดลงอย่างมีนัยส าคัญ โดยมีรายละเอียด ดังนี ้
 

ภาพที่ 3 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ ในช่วงปี 2550-2558 

ที่มา สศช. 

ภาพที่ 4 ต้นทุนการขนส่งสินค้า 

ที่มา สศช. 

ภ าพที่  5  อั ต ร า ก า ร ข ย า ย ตั ว ข อ งป ริ ม าณก า ร ข น ส่ ง 
สินค้าทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ 

ที่มา กระทรวงคมนาคม 

(1) ปริมาณการขนส่งสินค้า 

ปี 2558 การขนส่งสินค้าท้ังในประเทศและระหว่างประเทศ 
มีปริมาณรวม 831,768 พันตัน เพิ่มขึ้นจาก 805,290 
พันตันในปี 2557 หรือคิดเป็นอัตราการขยายตัวร้อยละ 3.3 
โดยปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศมีอัตราการขยายตัว
ร้อยละ 4.2 ในขณะที่ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศมีอัตราการขยายตัวร้อยละ 1.1  
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รูปแบบการขนส่ง 2555 2556 2557 2558 

ทางถนน 458,781 458,828 465,020 482,358 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 3.6% 0.0% 1.3% 3.7% 

ทางราง 11,849 11,920 10,829 11,356 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 11.1% 0.6% -9.2% 4.9% 

ทางน้ าภายในประเทศ 47,422 45,413 50,113 50,907 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 1.0% -4.2% 10.3% 1.6% 

ชายฝั่งทะเล 44,263 45,441 46,673 51,872 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 7.2% 2.7% 2.7% 11.1% 

ทางอากาศ 68 70 60 59 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 7.9% 2.9% -14.3% -1.7% 

ปริมาณการขนส่งสินค้า 
ภายในประเทศรวม 

562,383 561,672 572,695 596,552 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 3.8% -0.1% 2.0% 4.2% 

(1.1)ปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศ มีปริมาณ 596,552 
พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 572,695 พันตันในปี 2557 หรือคิด
เป็นร้อยละ 4.2 ซึ่งพบว่าการขยายตัวดังกล่าวเป็นผลมาจาก
การขยายตัวของการขนส่งสินค้าทางถนนซึ่งมีปริมาณ 
482,358 พันตัน เพิ่มขึ้นจาก 465,200 พันตันในปีก่อนหน้า 
โดยสินค้าที่มีการขนส่งทางถนนเพิ่มขึ้น ได้แก่ อ้อย ดิน หิน 
ทราย และแร่ธาตุ  

รองลงมา คือ การขนส่งสินค้าทางชายฝ่ังทะเล ซึ่งมีปริมาณ 
51,872 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 46,673 พันตันจากการขยาย
ตัวอย่างมีนัยส าคัญของการขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและ
สินค้าเบ็ดเตล็ด  

ในขณะที่ การขนส่งสินค้าทางราง มีปริมาณ 11,356 
พันตัน เพิ่มขึ้นจาก 10,829 พันตัน ซึ่งการขนส่งสินค้าทางราง
ขยายตัวเพิ่มขึ้นภายหลังโครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่
ปลอดภัยต่อการเดินรถตามแผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน
ของการรถไฟแห่งประเทศไทยระยะเร่งด่วน (พ.ศ. 2553–2557) 
ด าเนินการแล้วเสร็จ และมีการจัดหาหัวรถจักรเพิ่มเติม 
ท าให้สามารถเพิ่มขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการ
ขนส่งสินค้าทางรางตามเส้นทางหลักได้  

ส าหรับ การขนส่งสินค้าทางอากาศ มีปริมาณ 59 พันตัน 
ลดลงจาก 60 พันตัน คิดเป็นร้อยละ 1.7 โดยการขนส่ง
สินค้าทางอากาศมีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยประมาณร้อยละ 1.2 
ตั้งแต่ปี 2555 

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ พบว่า ปี 2558 การขนส่งสินค้าทางถนนยังคง
เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 
80.86 ลดลงจากปี 2557 ที่มีสัดส่วนอยู่ทีร้อยละ  81.20 
โดยปี 2558 ผู้ประกอบการเริ่มปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบ 
การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเลมากขึ้น คิดเป็นสัดส่วน 
ร้อยละ 8.70 เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 8.15 ในปี 2557 ตามด้วย
การขนส่งสินค้าทางน้ าภายในประเทศ ร้อยละ 8.53 การขนส่ง
สินค้าทางราง ร้อยละ 1.9 และการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
ร้อยละ 0.01 ตามล าดับ  

ที่มา กระทรวงคมนาคม 

ภาพที่ 6 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ (พันตัน) 

ภาพที่ 7 สัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ  

ที่มา กระทรวงคมนาคม 
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(2) ราคาปัจจัยการผลิตเพื่อการขนส่ง 

ในปี 2558 ภาพรวมของราคาปัจจัยการผลิตเพ่ือ 
การขนส่งลดลงจากปี 2557 โดยเฉพาะราคาน้ ามัน
เช้ือเพลิงซึ่ งมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 30 ของปัจจัย 
การผลิตหลักเพื่อการขนส่งปรับลดลงอย่างต่อเนื่องทุก 
ไตรมาสตามราคาน้ ามันตลาดโลกที่หดตัวอย่างมีนัยส าคัญ
เนื่องจากอุปทานส่วนเกินของน้ ามันดิบยังอยู่ในระดับสูง  

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาดัชนีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนน 
ซึ่งสะท้อนต้นทุนของรูปแบบการขนส่งหลักของไทย
พบว่า ปี 2558 ดัชนีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนน 
มีค่าเฉลี่ยลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับปีก่อนหน้า โดยมี
ค่าเฉลี่ยทั้งปีอยู่ที่ 104.3 ปรับตัวลดลงจาก 108.5 ในปี 
2557 เนื่องจากภาวะราคาน้ ามันท่ีปรับตัวลดลง โดยดัชนี
ค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนนลดลงในทุกหมวด ได้แก่ 
ผลผลิตเกษตรกรรม ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม และ
ผลิตภัณฑ์จากเหมือง นอกจากนี้ ดัชนีค่าระวางเรือ
ปรับตัวลดลงในทิศทางเดียวกันประมาณร้อยละ 30 

  

  
รูปแบบการขนส่ง 2555 2556 2557 2558 

ทางถนน 24,574 26,142 27,525 32,297 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 4.7 6.4 5.3 17.3 
ทางราง 103 97 80 126 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -29.5 -5.8 -17.5 57.5 
ทางเรือระหว่างประเทศ 194,318 186,087 204,293 202,104 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 0.4 -4.2 9.8 -1.1 
ทางอากาศ 746 679 696 688 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 2.9 -9.0 2.5 -1.1 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอื่น ๆ 2 1 1 2 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) -33.3 -50.0 0.0 100.0 

ปริมาณขนส่งสินค้า 
ระหว่างประเทศรวม 

219,743 213,006 232,595 235,217 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 0.8 -3.1 9.2 1.1 

(1.2) ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีปริมาณ 
235,216 พันตัน เพ่ิมขึ้นจาก 232,595 พันตันในปี 
2557 หรือคิดเป็นร้อยละ 1.1 โดยปี 2558 การขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศเติบโตอย่างชะลอตัว เนื่องจาก 
การขนส่งทางเรือระหว่างประเทศซึ่งเป็นรูปแบบการ
ขนส่งหลักหดตัวลงมีปริมาณ 202,104 พันตัน ลดลงจาก 
204,293 พันตัน เนื่องจากได้รับผลกระทบจากการ
ส่งออกที่หดตัวลงจากการชะลอตัวของเศรษฐกิจคู่ค้า 
อาทิ  จีนและอาเซียน อย่างไรก็ตามปริมาณการขนส่ง
ทางถนนยังเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ โดยมีปริมาณ 
32,297 พันตัน เพิ่มขึ้นจาก 27,525 พันตันในปี 2557 
เนื่องจากการขยายตัวของการค้าชายแดนกับประเทศ
เพื่อนบ้าน เช่น เวียดนาม กัมพูชา และลาว เป็นต้น  

ภาพที่ 8 ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (พันตัน) 

ที่มา กระทรวงคมนาคม 

ภาพที่ 9 ราคาขายปลีกน้ ามัน (บาท/ลิตร) 

ที่มา ธนาคารแห่งประเทศไทย 

ที่มา กระทรวงพาณิชย์ 

ภาพที่ 10 ดัชนีค่าบรกิารขนส่งสนิค้าทางถนน 

ภาพที่ 11 ดัชนีค่าระวางเรือ (Baltic Dry Index) 

ที่มา Bloomberg.com 
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(1) การปรับเพิ่มของการถือครองสินค้าคงคลัง  

ในปี 2558 ดัชนีสินค้าส าเร็จรูปคงคลังมีค่า 107.98 เพิ่มขึ้น
เล็กน้อยจาก 107.54 ในปี 2557 หรือร้อยละ 0.4  ในขณะที่
ดัชนีอัตราส่วนสินค้าส าเร็จรูปคงคลังมีค่า 108.29 เพิ่มขึ้นจาก 
106.01 หรือร้อยละ 2.1 ซึ่งสะท้อนว่าธุรกิจมีสินค้าคงคลังไว้
ในครอบครองจ านวนที่เพิ่มสูงขึ้น เนื่องจากการชะลอตัวของ
ปริมาณการส่งออกสินค้า 

ที่มา กระทรวงอุตสาหกรรม 

ภาพที่ 14 ดัชนีสินค้าส าเร็จรูปคงคลังและดัชนอีัตราส่วนสินค้าส าเร็จรูปคงคลัง 

ที่มา ส านักงานสถิติแห่งชาติ 

ภาพที่ 12 ค่าจ้างแรงงานในสาขาการขนส่งและสถานที่เก็บสินค้า(บาท/เดือน) 

ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 

า ในปี 2558 ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีมูลค่า 714.8 
พันล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก 711.2 พันล้านบาทในปี 2557 หรือ
เพิ่มขึ้นร้อยละ 0.5 โดยต้นทุนการถือครองสินค้ามีมูลค่า 
699.7 พันล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก 696.8 พันล้านบาทในปี 
2557 ขณะที่ต้นทุนบริหารคลังสินค้ามีมูลค่า 15.1 พันล้าน
บาท เพิ่มขึ้นจาก 14.4 พันล้านบาทในปี 2557  

ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์พบว่ามีปัจจัยส าคัญ 2 ประการที่ส่งผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง  
ในปี 2558 ดังนี ้

ภาพที่ 13 ต้นทุนการเกบ็รักษาสนิคงคลัง 

ที่มา สศช. 

ในขณะที่ค่าจ้างแรงงานซึ่งมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 9 ของ
ปัจจัยการผลิตหลักเพื่อการขนส่ง มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นตาม 
การปรับฐานเงินเดือนตามปกติ โดยปี 2558 ค่าจ้างแรงงาน
เฉลี่ยต่อเดือนของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์อยู่ที่ 17,554.5 
บาท เพิ่มขึ้นจาก 17,212.9 บาท คิดเป็นร้อยละ 2.0 โดย
ค่าจ้างแรงงานรัฐมีสัดส่วนที่สูงกว่าของเอกชนเนื่องจาก 
การส ารวจค่าจ้างแรงงานของภาครัฐนับรวมแรงงาน
รัฐวิสาหกิจ ในขณะที่ ภาคเอกชนได้นับรวมแรงงานไร้ฝีมือ 
(Unskilled Labor) ซึ่งได้รับค่าแรงขั้นต่ าด้วย 
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แนวโน้มต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ปี 2559 

 ในปี 2559 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP มีแนวโน้มลดลง
เหลือร้อยละ 13.9 โดยคาดว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้ามีสดัส่วนอยู่ที่
ร้อยละ 7.5 ต่อ GDP ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังและ
ต้นทุนการบริหารจัดการมีสดัส่วนเท่าเดิมร้อยละ 5.1 และร้อยละ 
1.3 ตามล าดับ ทั้งนี้ ในภาพรวมภาวะเศรษฐกิจไทยปี 2559 
ปรับตัวดีขึ้นจากปี 2558 โดยมีปัจจัยสนับสนุนจากการเร่งขึ้นของ
อุปสงค์ภาครัฐจากการใช้จ่ายงบประมาณรายจ่ายประจ าปี
เพิ่มขึ้น แรงขับเคลื่อนจากมาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจเพิ่มเติมของ
ภาครัฐ และความคืบหน้าของโครงการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน
ส าคัญๆ ที่จะเข้าสู่ช่วงการประกวดราคาและก่อสร้างมากขึ้น 
รวมถึงการขยายตัวของการส่งออกในช่วงท้ายปี  อย่างไรก็ดี 
ในปี 2559 ยังมีข้อจ ากัดและปัจจัยเสี่ยงต่อการขยายตัวของ
เศรษฐกิจหลายประการ ได้แก่ การชะลอตัวอย่างต่อเนื่องของ
เศรษฐกิจโลกที่ขยายตัวต่ าสุดในรอบ 6 ปี ที่ร้อยละ 3.1 ซึ่งอาจ
ส่งผลกระทบกับภาคการส่งออก ภาคเกษตรกรรม อุตสาหกรรม 
และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง 

ในปี 2558 ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีมูลค่า
เท่ากับ 173.9 พันล้านบาท เพ่ิมขึ้นจาก 170.6 พันล้าน
บาทในปี 2557 หรือเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.94 ซึ่งเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกันกับการขยายตัวของต้นทุนค่าขนส่งสินค้าและ
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ปัจจุบันประเทศไทยใช้
สมมติฐานการค านวณต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 
เท่ากับร้อยละ 10 ของผลรวมต้นทุนค่าขนส่งสินค้าและต้นทุน
การเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 

ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 

า 

ภาพที่ 16 ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส ์

ที่มา สศช. 

ภาพที่ 15 อัตราดอกเบี้ย MLR 

ที่มา ธนาคารแห่งประเทศไทย 

(2) การปรับตัวลงของอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าชั้นดี 
(MLR)  

ถึงแม้ว่าผู้ประกอบการมีสัดส่วนการถือครองสินค้าคงคลังเพิ่ม
มากขึ้น อย่างไรก็ตาม อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าช้ันดีปรับตัว
ลดลงจากร้อยละ 7.13 ในปี 2557 เป็นร้อยละ 6.85 ในปี 
2558 ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกับนโยบายผ่อนคลายการเงิน
ของคณะกรรมการนโยบายการเงิน เพื่อสนับสนุนการฟื้นตัว
ของระบบเศรษฐกิจภายใต้สภาวะเศรษฐกิจและการเงินของ
โลกท่ีมีความไม่แน่นอน รวมท้ังสภาพการใช้จ่ายภายในประเทศ
ทั้งภาครัฐและเอกชน รวมถึงการส่งออกท่ียังไม่ฟื้นตัวชัดเจน 

ภาพที่ 17 แนวโนม้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP 

ที่มา สศช. 

ภาพที่ 18 แนวโนม้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ 

ภาพที่ 18 แนวโนม้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP แยกตามหมวด 
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  แนวโน้มต้นทุนโลจิสติกส์ในต่างประเทศ 
 
สหรัฐอเมริกา 

ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นหนึ่ งในประเทศช้ันน าด้าน 
การบริหารจัดการและเทคโนโลยีด้านการขนส่งและโลจิสติกส์
ประเทศไทยรวมทั้งประเทศส่วนใหญ่อ้างอิงการใช้แบบจ าลอง
การค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ของสหรัฐอเมริกาเป็นหลัก  
โดยปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของสหรัฐอเมริกามีรายละเอียด 
ดังน้ี  

ปี 2558 ต้นทุนโลจิสติกส์ของสหรัฐอเมริกามีมูลค่ารวม
ประมาณ 1.48 ล้านล้านดอลลาร์ สรอ. เพ่ิมขึ้นร้อยละ 2.6 
และคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 7.85 ต่อ GDP ลดลงจากร้อยละ 
7.91 ต่อ GDP ในปี 2557 แบ่งเป็นต้นทุนการขนส่งที่ขยายตัว
เล็กน้อย หรือคิดเป็นร้อยละ 1.4 โดยมีปัจจัยส าคัญคือราคา
น้ ามันที่ลดลงกว่าร้อยละ 30 ท าให้อัตราค่าธรรมเนียม
เช้ือเพลิง (Fuel Surcharges) ลดลงในทุกรูปแบบการขนส่ง 
ในขณะที่ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.1 
เนื่องจากค่าใช้จ่ายด้านการเงิน (ดอกเบี้ย) และค่าใช้จ่าย 
ในหมวดอื่นๆ เช่น ค่าประกันภัย ค่าเสื่อมราคา เพิ่มสูงขึ้น 
ร้อยละ 7.4 และ ร้อยละ 5.1 ตามล าดับ  

ในภาพรวมของประเทศ โครงสร้างพื้นฐานรองรับระบบ 
การขนส่งยังมีข้อจ ากัด โดยเฉพาะการสนับสนุนการขนส่งแบบ
ถึงมือผู้รับ (Last-mile delivery) เพื่อตอบสนองการท า
ธุรกรรม E-Commerce ที่ขยายตัวอย่างก้าวกระโดด 
นอกจากนี้ ความอ่อนแอของเศรษฐกิจภายในประเทศและ 
การชะลอตัวของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Intermodal 
Transportation) ท าให้ปริมาณการขนส่งทางรถไฟโดยรวม
ลดลง 

 

ภาพที่ 19 แนวโนม้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของสหรัฐอเมริกา 

ที่มา CSCMP’s 27
th
 Annual State of Logistics Report 
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ข้อเสนอแนะ 

1. เร่งรัดการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยปรับปรุงเส้นทางการขนส่งที่มีความส าคัญในการขนส่งของประเทศและ 
การเช่ือมโยงไปสู่ประเทศเพื่อนบ้าน ก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ และผลักดันการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสู่การขนส่งที่มี
ประสิทธิภาพ (Shift Mode) และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal/Intermodal) ซึ่งจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของ
บริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ที่เช่ือมโยงทั้งต้นทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์  

2. เร่งพัฒนาระบบ NSW ให้สมบูรณ์ รองรับปริมาณข้อมูลการน าเข้าส่งออกให้เกิดประสิทธิภาพและสามารถเช่ือมโยงข้อมูล
กระบวนการน าเข้าส่งออกและโลจิสติกส์ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ในลักษณะเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (Single Window Entry) 
ระหว่างภาครัฐ (G2G) ภาคธุรกิจกับภาครัฐ (B2G) และระหว่างภาคเอกชน (B2B) รวมท้ังขยายการลงทุนและพัฒนาระบบให้
ครอบคลุมระบบย่อยต่างๆ และประสานงานระหว่างผู้ประกอบการขนส่งสินค้าผ่านท่า 

3. ส่งเสริมการเชื่อมโยงการค้าสู่รูปแบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (e-Commerce) ส่งเสริมพัฒนาการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและ
พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม เพื่อให้ผู้ผลิตสินค้าหรือผู้ประกอบการสามารถเช่ือมโยง
การค้าสู่ตลาดออนไลน์ (e-Marketplace) ทั้งระดับประเทศและระดับโลก เพิ่มประสิทธิภาพการจัดส่งสินค้าระหว่างผู้ผลิตและ
ผู้บริโภคโดยตรงด้วยการเช่ือมโยงกับผู้ให้บริการขนส่งสินค้าออนไลน์ทั้งแบบผู้ให้บริการขนส่ง ( E-Delivery) และผู้ให้บริการ
คลังสินค้าพร้อมจัดส่ง (E-Fulfillment) สนับสนุนการเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยของระบบการช าระเงินทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (e-Payment) ลดเง่ือนไขหรือกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคและเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบ 
การช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ของผู้ประกอบการเพื่อรองรับการค้ารูปแบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

4. ส่งเสริมการพัฒนาโลจิสติกส์เพ่ือรองรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ ด้วยการพัฒนาหลักสูตรการศึกษาและ
ฝึกอบรมบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีทักษะสูงและมีความรู้เฉพาะทาง (Advanced Skills) เพื่อพัฒนาบุคลากรโลจิสติกส์ให้มี
คุณภาพ มาตรฐานและทักษะสูงทั้งในระดับบริหารและปฏิบัติการ ให้เพียงพอกับความต้องการของภาคเอกชนและรองรับ 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ อาทิ การขนส่งทางอากาศ ทางราง และทางน้ า รวมทั้งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมและเทคโนโลยีส าหรับอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ เพื่อลดต้นทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการคลังสินค้า พร้อมทั้ง
ลดการพึ่งพาการน าเข้าเทคโนโลยี และส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เช่น อุตสาหกรรมอากาศยาน อุตสาหกรรม
ราง เป็นต้น 

5. เร่งรัดการด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2560–2564) โดยมี
เป้าหมายให้ประเทศไทยสามารถยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศ สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ  
การลงทุนในภูมิภาคอาเซียน และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน  ซึ่งประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ที่ 1  
การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน (2) ยุทธศาสตร์ที่ 2 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก และ  
(3) ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์  
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อ.พาน 
จ.เชียงราย 

ข้าวหอมมะลิ พืชผัก ปลานิล

อ.กุดจับ
อ.หนองวัวซอ
จ.อุดรธานี 

อ.พรานกระต่าย
จ.ก าแพงเพชร

II. การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตร 
 

 

  

ปีงบประมาณ 2560 ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร (สศก.) กระทรวง
เกษตรและสหกรณ์ (กษ.) ได้ด าเนินการประเมินประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการระบบโลจิสตกิส์และโซ่อุปทานสินค้าเกษตรที่ส าคัญ 
3 ชนิด ได้แก่ 1) พืชผัก จังหวัดก าแพงเพชร 2) ปลานิล จังหวัด
เชียงราย และ 3) ข้าวหอมมะลิ จังหวัดอุดรธานี ในพื้นที่ภายใต้ระบบ
ส่งเสริมการเกษตรแปลงใหญ่ โดยใช้โปรแกรมการจัดการฐานข้อมูล
การประเมินตัว ช้ีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์สินค้าเกษตร 
(Agricultural Logistics Performance Index: ALPI) เป็นเครื่องมือ
ด าเนินการ ครอบคลุม 3 มิติส าคัญ ได้แก่ มิติด้านต้นทุน มิติด้านเวลา 
และมิติด้านความน่าเช่ือถือ เพื่อใช้เป็นเกณฑ์วัดผลการด าเนินงาน
ของหน่วยธุรกิจการเกษตรตลอดโซ่อุปทาน ทั้งนี้ เนื่องจากสินค้า 
ทั้ง 3 ชนิด ยังอยู่ระหว่างด าเนินการเพื่อให้เกิดความเช่ือมโยงกับ
ผู้ประกอบการ (ตลาด) ผลการประเมิน ALPI จึงขอน าเสนอในส่วนที่
เป็นเกษตรกรและสถาบันเกษตรกร สรุปสาระส าคัญ ดังนี้ 

ผลการประเมินตัวช้ีวัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ภาคการเกษตร (ALPI) 
 

ภาพที่ 21 โครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขาย  

ที่มา กองนโยบายและแผนพัฒนาการเกษตร 

(1) มิติด้านต้นทุน 

ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อยอดขายของสินค้าเกษตรที่ส าคัญ ส่วนใหญ่
สถาบันเกษตรกรเป็นผู้รับภาระต้นทุนค่าขนส่ง ต้นทุนค่าเก็บรักษา
ปัจจัยการผลิตและผลผลิต และต้นทุนค่าบริหารจัดการโลจิสติกส์ 
เนื่องจากสถาบันเกษตรกรเป็นผู้รวบรวมผลผลิตและด าเนินการขนส่ง
ไปยังตลาดปลายทางทั้งภายในจังหวัดและต่างจังหวัด ท าให้มีต้นทุน
ค่าขนส่งท่ีสูงกว่าหลายเท่าตัว 

ภาพที่ 22 ระยะเวลาในการขนส่งผลผลิต  

ที่มา กองนโยบายและแผนพัฒนาการเกษตร 

(2) มิติด้านเวลา 

ระยะเวลาในการขนส่งผลผลิต พบว่า เกษตรกรและสถาบันเกษตรกร
ใช้ระยะเวลาในการขนส่งผลผลิตเฉลี่ยไม่เกิน 3 ช่ัวโมง โดยส่วนใหญ่
เกษตรกรมีการขนส่งผลผลิตไปยังกลุ่มเกษตรกรหรือสหกรณ์เพื่อ
รวบรวมผลผลิตในพ้ืนท่ีใกล้เคียง 
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(3) มิติด้านความน่าเชื่อถือ 

เกษตรกรและสถาบันเกษตรกรสามารถจัดส่งผลผลิตให้ลูกค้าได้
ครบตามจ านวนและตรงเวลานัดหมาย คิดเป็นร้อยละ 96 – 99 
และมีความสูญเสียของผลผลิตตั้งแต่ระดับฟาร์มจนถึงตลาด
ปลายทาง ไม่เกินร้อยละ 4 ยกเว้นข้าวหอมมะลิ ซึ่งมีอัตราความ
สูญเสียของผลผลิต ร้อยละ 10 เนื่องจากมีการร่วงหล่นของเมล็ด
ข้าวจากการเก็บเกี่ยวด้วยเครื่องจักรของเกษตรกร 

ภาพที่ 23 อัตราความสูญเสียของผลผลิต  

ที่มา กองนโยบายและแผนพัฒนาการเกษตร 

1. ขาดองค์ความรู้ ความเข้าใจ และทักษะบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานที่มีประสิทธิภาพ ตั้งแต่การผลิตการเก็บเกี่ยว 
และการรวบรวมและกระจายผลผลิตไปยังลูกค้าปลายทาง รวมทั้งขาดการสนับสนุนเครื่องมือ/เทคโนโลยีที่เหมาะสม  

2. ขาดการรวมกลุ่มหรือสรา้งเครอืข่าย (Network) การผลิต การตลาด ระบบโลจิสติกส ์และการควบคุมกระบวนการผลติการรับรอง
คุณภาพสินค้าเกษตรให้มีความสม่ าเสมอท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ 

3. ขาดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในการขนส่งสินค้าเกษตรที่มีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะในระดับต้นน้ าถึงกลางน้ า อาทิ ถนนสาย
รองที่เช่ือมต่อระหว่างพื้นที่เพาะปลูกและกลุ่มเกษตรกร 

4. ขาดการสนับสนุนการเข้าถึงมาตรการทางการเงินได้อย่างมีประสิทธิภาพในการจัดซื้อเครื่องมือ/เทคโนโลยีท่ีเหมาะสมใน 
การบริหารจัดการการผลิต การเก็บรักษา และการขนส่งผลผลิต 

5. ขาดการวางแผนพัฒนาและบริหารจัดการแรงงานภาคการเกษตร โดยเฉพาะในช่วงฤดูที่มีการเก็บเกี่ยวผลผลิตพร้อมกัน เนื่องจาก
ส่วนใหญ่เป็นแรงงานผู้สูงอายุและแรงงานในครอบครัว 

 

ประเด็นปัญหา/อุปสรรค 

ข้อเสนอแนะแนวทางการพัฒนา 

1. พัฒนาองค์ความรู้และทักษะการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้กับเกษตรกรและสถาบันเกษตรกรอย่างต่อเนื่อง 
ควบคู่กับการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการฟาร์ม โดยให้ความส าคัญกับการผลิตสินค้าที่มีคุณภาพ  
ลดต้นทุนการผลิต และลดการสูญเสียของผลผลิต 

2. สนับสนุนให้เกษตรกรและสถาบันเกษตรกรด าเนินการการวางแผนการผลิต การเก็บเกี่ยว และการจ าหน่ายผลผลิตให้มี  
ความเหมาะสม เพื่อสร้างแรงจูงใจด้านกลไกราคา ช่วยลดปัญหาผลผลิตล้นตลาด และการขาดแคลนแรงงาน 

3. สนับสนุนให้เกิดการรวมกลุ่มและการสร้างเครือข่ายกลุ่มเกษตรกร ครอบคลุมทั้งการผลิต การตลาด และโลจิสติกส์ ควบคู่กับ 
การสร้างทัศนคติที่ดีในการด าเนินการ เพื่อสร้างความเข้มแข็งและอ านาจต่อรองอย่างยั่งยืน รวมทั้งสนับสนุนการพัฒนาสถาบัน
เกษตรกรให้จัดตั้งเป็นสหกรณ์ เพื่อให้ได้รับการสนับสนุนจากกองทุนพัฒนาสหกรณ์อย่างเป็นระบบ 

4. ปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการขนส่งผลผลิตสินค้าเกษตร อาทิ การพัฒนาปรับปรุงถนนสายรองให้สามารถ
ใช้ขนส่งผลิตจากพื้นท่ีเพาะปลูกเช่ือมต่อไปยังที่ท าการกลุ่มเกษตรกรได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

5. สนับสนุนการเข้าถึงมาตรการทางการเงินได้อย่างมีประสิทธิภาพ อาทิ เงินทุนหมุนเวียนปลอดดอกเบี้ยให้กับเกษตรกรและสถาบัน
เกษตรกร เพ่ือการลงทุนและพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานและเครื่องมือ/เทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

6. สร้างแรงจูงใจและทัศนคติที่ดีให้คนรุ่นใหม่เข้าสู่อาชีพเกษตรกรรม โดยพัฒนาศักยภาพให้เป็นผู้จัดการฟาร์ม/แรงงานทักษะสูง  
เพื่อลดปัญหาการขาดแคลนแรงงานอย่างยั่งยืน 
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III. โลจิสติกสภ์าคการค้าและบริการ 
การค้าระหว่างประเทศมีบทบาทส าคัญอย่างมากส าหรับเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยในปี 2559 ไทยมีสัดส่วนการค้าระหว่าง
ประเทศต่อ GDP สูงถึงร้อยละ 140 โดยมีภาคส่งออกเป็นกลไกหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจไทย การให้ความส าคัญกับการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ภาคการค้าและบริการและการเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์จึงเป็นปัจจัยส าคัญ
ในการสนับสนุนและผลักดันการค้าระหว่างประเทศให้เติบโตอย่างต่อเนื่อง กระทรวงพาณิชย์ในฐานะหน่วยงานหลักในการส่งเสริม
และพัฒนาศักยภาพการด าเนินธุรกิจให้กับผู้ประกอบการไทยเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันทางการค้าทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ได้จัดเก็บรวบรวมข้อมูลผู้ประกอบการสาขาธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ตลอดจนใช้ประโยชน์จากข้อมูลในการวิเคราะห์
โอกาสและลู่ทางการพัฒนาธุรกิจบริการขนส่งและโลจิสติกส์ให้เป็นกลไกส าคัญในการสนับสนุนภาคธุรกิจบริการอื่นท่ีเกี่ยวข้อง รวมทั้ง
มุ่งมั่นที่จะส่งเสริมให้ธุรกิจบริการดังกล่าวเป็นกิจกรรมหลักที่สนับสนุนให้การค้าระหว่างประเทศของไทยขยายตัวได้อย่างมั่นคง  
มีเสถียรภาพ และยั่งยืนสอดคล้องกับนโยบายประเทศไทย 4.0 

นิติบุคคลท่ีประกอบธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ 

ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์เป็นธุรกิจบริการที่มีจ านวนผู้ประกอบการ
มากเป็นล าดับที่ 6 จากจ านวนผู้ประกอบการในภาคธุรกิจบริการ
ทั้งหมดที่แยกหมวดหมู่ตามหมวดธุรกิจ (TSIC) (ภาคบริการตั้งแต่
หมวด F เป็นต้นไป ไม่รวมหมวด D-E ซึ่งเป็นการให้บริการโดย
ภาครัฐ) ในปี 2559 ผู้ประกอบการบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่ 
จดทะเบียนนิติบุคคลกับกรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์  
มีจ านวน 21,603 ราย กระจายอยู่ทุกภูมิภาคทั่วประเทศไทย โดย
กรุงเทพมหานครมีจ านวนผู้ประกอบการมากที่สุด 8,310 ราย 
รองลงมา ได้แก่ ภาคกลาง 5,524 ราย ภาคตะวันออก 3,152 ราย 
ภาคใต้ 1,543 ราย ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 1,307 ราย 
ภาคเหนือ 1,263 ราย และภาคตะวันตก 504 ราย ตามล าดับ 
จ านวนผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ดังกล่าวสอดคล้องกับ
ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในแต่ละพื้นที่ ความต้องการและ
การกระจายตัวของอุตสาหกรรมที่ต้องอาศัยธุรกิจบริการขนส่ง
และโลจิสติกส์ในการให้บริการและอ านวยความสะดวก โดย
สามารถเช่ือมโยงระหว่างภาคการผลิตกับภาคบริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 

 

  

ที่มา: กรมพัฒนาธุรกจิการค้า โดยส านักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า 

ภาพที 24 จ านวนนิตบิุคคลธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ตามภูมิภาค 

หากจ าแนกจ านวนนิติบุคคลตามรูปแบบของการจดทะเบียนและ
รายได้ของนิติบุคคล พบว่ามีผู้ประกอบการในธุรกิจขนส่งและ 
โลจิสติกส์ที่จดทะเบียนเป็นบริษัทจ ากัด (บจ.) จ านวนมากที่สุด 
14,086 ราย คิดเป็นร้อยละ 65.2 ของจ านวนผู้ประกอบการ
ทั้งหมด รองลงมาเป็นห้างหุ้นส่วนจ ากัด (หจ.) หรือห้างหุ้นส่วน
สามัญนิติบุคคล (หสน.) จ านวน 7,497 ราย คิดเป็นร้อยละ 34.7 
และบริษัทมหาชนจ ากัด (บมจ.) จ านวน 20 ราย คิดเป็นเพียง 
ร้อยละ 0.1 ตามล าดับ  

 

ภาพที่ 25 จ านวนนิตบิุคคลธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ตามประเภท
การจดทะเบียน และรายได้ของแต่ละประเภทจ าแนกตามภมูิภาค 

ที่มา: กรมพัฒนาธุรกจิการค้า  โดยส านักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า 
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 รายได้ของนิติบุคคลที่ประกอบธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ 
รายได้ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์สามารถจ าแนกได้ทั้งตาม
รูปแบบของการจดทะเบียนและตามขนาดธุรกิจ (ขนาดเล็ก กลาง 
และใหญ่) โดยหากจ าแนกตามรูปแบบของการจดทะเบียน พบว่า 
ปี 2559 ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีรายได้สูงที่สุด คือ 
บจ. มีรายได้สูงถึง 224,553 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 80 ของรายได้
นิติบุคคลในสาขาธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ รองลงมาเป็น บมจ. มี
รายได้ 44,559 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 16 ขณะที่ หจ./ หสน. มี
รายได้รวม 10,822 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 4  
ทั้งนี้ หากจ าแนกตามขนาดธุรกิจ พบว่าผู้ประกอบการขนาดเล็กมี
จ านวนมากที่สุดถึง 20,683 ราย และมีรายได้รวมสูงถึง 112,327 ล้าน
บาท ผู้ประกอบการขนาดกลางซึ่งมีจ านวน 631 ราย มีรายได้รวม
เพียง 32,404 ล้านบาท เป็นท่ีน่าสังเกตว่าผู้ประกอบการขนาดใหญ่มี
จ านวนเพียง 289 ราย กลับมีรายได้รวมสูงถึง 135,203 ล้านบาท 
อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาจากจ านวนของผู้ประกอบการขนาดเล็ก
และขนาดกลางที่ เป็นกลุ่มเป้าหมายของรัฐบาลในการพัฒนา 
ยกระดับการให้บริการและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันซึ่งมี
สัดส่วนถึงร้อยละ 99 พบว่าสามารถสร้างรายได้รวมกันคิดเป็น
สัดส่วนประมาณร้อยละ 52 หรือเป็นเพียงครึ่งหนึ่งของรายได้จาก
ผู้ประกอบการ ท้ังหมด กรณีดั งกล่าวจึง เป็นประเด็นส าคัญ 
ที่หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องต้องร่วมกันพิจารณาว่านโยบายและ 
แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาผู้ประกอบการที่ผ่านมาสามารถ
ตอบสนองความต้องการในการยกระดับการให้บริการและพัฒนา
ศักยภาพของผู้ประกอบการให้สามารถสร้างรายได้ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด 
 

 ที่มา: กรมพัฒนาธรุกิจการค้า โดยส านักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า 

ภาพที่ 26 จ านวนนิตบิุคคลที่ประกอบธุรกิจขนส่งและโลจสิติกส์
จ าแนกตามขนาดของนิติบคุคล และรายได้ของแต่ละประเภท 

การวิเคราะห์อัตราส่วนทางการเงินของนิติบุคคลที่ประกอบ
ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์  

ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์มีอัตราการเติบโตของรายได้ธุรกิจเฉลี่ย
ในช่วงระยะเวลา 5 ปี เติบโตเฉลี่ยร้อยละ 7 และธุรกิจยังสามารถ
บริหารประสิทธิภาพของการท าก าไรได้ดีขึ้น ซึ่งอัตราก าไรสุทธิเฉลี่ย 
5 ป ีคิดเป็นร้อยละ 7 โดยปี 2557 และ 2558 เพิ่มขึ้นเป็นประมาณ
ร้อยละ 8 และร้อยละ 10 ตามล าดับ ทั้งนี้ ธุรกิจที่สามารถด าเนิน
กิจการและสร้างอัตราก าไรได้สูงสุด ได้แก่ กิจกรรมการด าเนินงาน
เกี่ยวกับสิ่งความสะดวกของท่าเรือ และกิจกรรมการด าเนินงานของ
สนามบินที่ไม่ใช่การขนถ่ายสินค้า โดยมีอัตราก าไรสุทธิในปี 2558  
สูงกว่าร้อยละ 30 โดยภาคธุรกิจมีปัจจัยสนับสนุนจากการเช่ือมโยง
เครือข่ายระหว่างเศรษฐกิจในภูมิภาค รวมถึงการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและการพัฒนาของภาครัฐในพ้ืนท่ีต่างๆ 

ภาพที 27 อัตราส่วนทางการเงินของนิติบุคคลที่ประกอบธุรกิจ
ขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างปี พ.ศ. 2554 - 2558 

ที่มา: กรมพัฒนาธุรกจิการค้า  



รายงานต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ าปี 2559            หน้า 14 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส ์
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

 

www.nesdb.go.th 

 

  
  

  

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
http://www.nesdb.go.th > ข้อมูลเศรษฐกิจและสังคม >  

เศรษฐกิจ > การพฒันาระบบโครงสร้างพืน้ฐานและโลจิสติกส์ในประเทศไทย 

คณะท างานต้นทุนโลจิสติกส ์
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 
Office of the National Economic and Social Development Board (NESDB)  

 กองยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์  
 Tel. 0 2280 4085 ext. 6326, 6331, 6352 

  ส านักบัญชีประชาชาติ 
Tel. 0 2280 4085 ext. 4403, 4413  

ขอขอบคุณหน่วยงานสนับสนุนขอ้มูล 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กองนโยบายและแผนพัฒนาการเกษตร ส านักงานเศรษฐกิจการเกษตร  โทร. 0 2579 1751 

กระทรวงพาณิชย์ 
ส านักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า  โทร. 0 2507 5857  

กรมพัฒนาธุรกิจการค้า  โทร. 0 2528 7600 

  

แนวทางการพัฒนาโลจิสติกส์การค้าและภาคบริการของกระทรวงพาณิชย์ 

ยุทธศาสตร์กระทรวงพาณิชย์ระยะ 20 ปี ก าหนดเป้าหมายการขับเคลื่อนเศรษฐกิจการค้าไทย โดยการสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ
การค้าของประเทศ ด้วยการยกระดับความสามารถทางการแข่งขัน (Competitiveness) ผ่านการส่งเสริมการสร้างมูลค่า (Value Creation) 
เพื่อรองรับและใช้ประโยชน์จากความเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจภูมิภาคและโลกในอนาคต ซึ่งจะช่วยให้เศรษฐกิจไทยก้าวพ้นจากภาวะกับดัก
รายได้ปานกลางสอดคล้องกับยุทธศาสตร์การเป็นประเทศไทย 4.0 โดยกระทรวงพาณิชย์มีแผนการบูรณาการการด าเนินงานภาคบริการกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งกลุ่มบริการโครงสร้างพื้นฐาน (อาทิ การเงิน การสื่อสาร คมนาคม การศึกษา) กลุ่มบริการสนับสนุน (อาทิ บริ การ
ธุรกิจ วิศวกร สถาปนิก โลจิสติกส์) และกลุ่มบริการที่ก่อให้เกิดรายได้ (อาทิ การท่องเที่ยว ก่อสร้าง สุขภาพ ดิจิทัลคอนเทนต์ ) และ 
อยู่ระหว่างการศึกษา หารือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อรวบรวมประเด็นการด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์
การค้า รวมทั้งแผนงาน/โครงการท่ีจะช่วยสนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยให้สามารถด าเนินธุรกิจได้อย่างเต็มศักยภาพ ตลอดจนปัญหา/
อุปสรรคต่างๆ ที่เป็นข้อจ ากัดของการด าเนินธุรกิจ เพื่อประกอบการจัดท าร่างยุทธศาสตร์ภาคบริการสาขาโลจิสติกส์การค้า  โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อผลักดันโลจิสติกส์ให้เป็นสาขาบริการที่มีศักยภาพในการแข่งขัน ส่งเสริมระบบเศรษฐกิจโดยเฉพาะการค้าระหว่างประเทศ
ของไทยใหข้ยายตัวมากยิ่งข้ึน และสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง ท้ังนี้ การจัดท าร่างยุทธศาสตร์ภาคบริการสาขาโลจิสติกส์
การค้าดังกล่าวจะช่วยให้การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยระยะต่อไปมีเอกภาพ สามารถเช่ือมโยงการพัฒนาทั้งภาคเกษตร
ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นปัจจัยส าคัญที่ช่วยสนับสนุนภาคบริการศักยภาพอื่นๆ ของไทยให้สามารถ
ด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งจะท าให้ภาคบริการเป็นกลไกหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของไทยในอนาคตและบรรลุ
เป้าหมายการเป็นประเทศไทย 4.0  








