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EXECUTIVE 

SUMMARY

ปี 2565-2567 ธุรกิจบริการขนส่งสินค้าทางถนนมีแนวโน้มเติบโต

เฉลี่ย 3-5% ต่อปี  ปัจจัยหนุนจากการเติบโตของภาคการผลิต 

การค้า และการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานภาครัฐ รวมถึงปริมาณ

ผลผลิตสินค้าเกษตรท่ีมีแนวโน้มปรับดีขึ้น นอกจากน้ี ธุรกิจยังได้

อานิสงส์จากการค้าชายแดนและผ่านแดนท่ีขยายตัวต่อเน่ือง รวมถึง

ธุรกรรมการค้าออนไลน์ซ่ึงเป็นท่ีนิยมขึ้นมาก 

การแข่งขันด้านราคามีแนวโน้มรุนแรงขึ้นจากผู้ประกอบการท่ีมีจ านวน

มากรายและทยอยเพ่ิมขึ้น ประกอบกับต้นทุนค่าขนส่งมีแนวโน้ม

เพ่ิมขึ้นตามค่าเชื้อเพลิง (จากวิกฤตรัสเซีย-ยูเครน) และค่าจ้าง

แรงงาน ผู้ประกอบการรายใหญ่ท่ีมีศักยภาพและผู้ประกอบการรายใหม่

จากต่างประเทศจึงมีแนวโน้มเพ่ิมการลงทุนด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่

มากขึ้นเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและขยายเครือข่ายพันธมิตร

เพ่ือสนองตอบการขนส่งอย่างครบวงจร นับเป็นปัจจัยกดดัน

ผู้ประกอบการรายเล็กและผู้ประกอบการท่ีไม่มีเครือข่าย

มุมมองวิจัยกรุงศรี

ปี 2565-2567 คำดว่ำธุรกิจขนส่งสินค้ำทำงถนนจะขยำยตัวอย่ำง

ค่อยเป็นค่อยไป ตำมควำมต้องกำรขนส่งสินค้ำที่เพ่ิมข้ึนทั้งในและ

ต่ำงประเทศ แต่กำรแข่งขันที่ รุนแรงและต้นทุนค่ำแรงงำนและ

เชื้อเพลิงที่ยังทรงตัวสูง อำจฉุดร้ังผลประกอบกำรของธุรกิจ 

โดยเฉพำะผู้ประกอบกำรรำยเล็กและผู้ประกอบกำรที่ไม่มีเครือข่ำย

พันธมิตร

 กำรบริกำรขนส่งสินค้ำแช่เย็น/แช่แข็ง: กำรเติบโตของรำยได้อยู่

ในระดับเฉล่ียใกล้เคียงกับปี 2564 แม้ความต้องการขนส่งสินค้า

เกษตรจะขยายตัวตามปริมาณผลผลิตท่ีคาดว่าจะเพ่ิมขึ้นจาก

สภาพอากาศท่ีเอื้ออ านวยและอุปสงค์ท่ีฟื้ นตัว แต่ต้นทุนค่าใช้จ่าย

และการแข่งขัน ท่ีสูงขึ้ นอาจกดดันอัตราการท าก า ไรของ

ผู้ประกอบการ

 กำรบริกำรขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ของเหลวและก๊ำซ: รำยได้

เติบโตดีต่อเนื่อง จากความต้องการใช้น ้ามันและก๊าซในประเทศมี

แนวโน้มขยายตัวท้ังในภาคขนส่งและภาคครัวเรือน ขณะท่ีการ

แข่งขันของธุรกิจไม่รุนแรงนัก ส่งผลให้ผู้ประกอบการมีโอกาสท า

ก าไรต่อเน่ือง

 บริกำรขนส่งสินค้ำบรรจุตู้คอนเทนเนอร์: รำยได้ของธุรกิจมี

แนวโน้มเติบโตต่อเนื่อง จากการขยายตัวของภาคส่งออกและ

ภาคการผลิต การค้าชายแดนและผ่านแดน รวมถึงการเติบโตของ

ธุรกิจ e-Commerce ขณะท่ีภาครัฐมีนโยบายสนับสนุนการขนส่ง 

(เช่น การอุดหนุนราคาน ้ามันดีเซลให้อยู่ในระดับท่ีเหมาะสม)  และ

เร่งลงทุนในอุตสาหกรรมต่างๆ ท่ีเกี่ยวเน่ือง อาทิ การเปิดบริการ

ท่าเทียบเรือสินค้าใหม่ในท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด การ

เปิดศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ
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 บริกำรขนส่งสินค้ำทั่วไป: รำยได้ของผู้ประกอบกำรรำยใหญ่ที่มีเครือข่ำยยังเติบโตได้ เน่ืองจากมีปริมาณการ

ขนส่งสินค้าท่ีแน่นอนและอาจมีรายได้ส่วนเพ่ิมจากการลงทุนในธุรกิจท่ีเกี่ยวเน่ือง เช่น การให้ค าปรึกษา รับ

บริหารจัดการขนส่ง การบรรจุหีบห่อ เป็นต้น ส่วนรำยได้ผู้ประกอบกำร SME และผู้ให้บริกำรขนส่งอิสระมี

แนวโน้มชะลอลง เน่ืองจากมีผู้ประกอบการจ านวนมาก การขยายฐานรายได้จึงค่อนข้างยาก ในระยะต่อไป 

ผู้ประกอบการกลุ่มน้ีอาจต้องเร่งหาพันธมิตรทางธุรกิจเพ่ือเสริมความแข็งแกร่งของกิจการ



การขนส่งสินค้าเป็นธุรกิจบริการท่ีมีบทบาทส าคัญในการกระจายสินค้าสู่ตลาดท้ังในประเทศและต่างประเทศ โดย

ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าท าหน้าท่ีเคลื่อนย้ายสินค้าในแต่ละขั้นของห่วงโซ่อุปทาน (ตั้งแต่วัตถุดิบ/สินค้าขั้นต้น สินค้า

ขั้นกลาง และสินค้าส าเร็จรูป) ภาวะของธุรกิจจึงขึ้นกับปริมาณสินค้าซ่ึงผันแปรตามภาวะเศรษฐกิจของประเทศ 

(ภาพท่ี 1)

กำรให้บริกำรขนส่งสินค้ำ (Mode of Transportation) ของไทยแบ่งได้เป็น 5 รูปแบบ ประกอบด้วย (1) กำร

ขนส่งทำงถนน เป็นการขนส่งโดยรถบรรทุกประเภทต่างๆ เช่น รถกระบะ รถตู้คอนเทนเนอร์ และรถห้องเย็น เป็น

ต้น (2) กำรขนส่งทำงรถไฟหรือระบบรำง เป็นขบวนรถไฟขนส่งสินค้า มีหลายเส้นทางและขนได้หลากหลาย

ประเภท ท้ังสินค้าเทกอง (Bulk) สินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์และสินค้าอุตสาหกรรม ผู้ให้บริการมีรายเดียว คือ การ

รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) (3) กำรขนส่งทำงท่อ เป็นการขนส่งสินค้าเหลว เช่น น ้า น ้ามัน ก๊าซธรรมชาติ และ

สารเคมี เป็นต้น (4) กำรขนส่งทำงน ้ำ โดยมากใช้ขนสินค้าท่ีมีน ้าหนักมาก การขนส่งทางล าน ้าในประเทศมักเป็น

สินค้าธัญพืชและวัสดุก่อสร้างแบบเทกอง ส่วนการขนส่งทางชายฝ่ังทะเลจะใช้เรือล าเลียง/เรือบรรทุกถ่ายล าสินค้า 

(Feeder ship) จากท่าเรือย่อยไปท่าเรือหลักหรือท่าเรือน ้าลึกเพ่ือสนับสนุนกิจกรรมการส่งออกและน าเข้า  และ

(5) กำรขนส่งทำงอำกำศ มักเป็นการขนส่งสินค้าท่ีมีมูลค่าสูง สินค้าท่ีต้องการระมัดระวังเป็นพิเศษ สินค้าท่ีมี

น ้าหนักน้อย หรือสินค้าท่ีต้องขนส่งเร่งด่วนเพ่ือป้องกันการเสียหายหรือล้าสมัย อาทิ อัญมณีและเคร่ืองประดับ 

ชิ้นส่วนและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ วัคซีน ไม้ตัดดอกต่างๆ รวมถึงสินค้าแฟชั่น

ข้อมูลพ้ืนฐำน
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Figure 1: GDP &  Total of Freight Volume

Source: Office of the National Economic and Social Development Council (NESDC),  
Ministry of Transport (MOT)

Note: Freight volume of Thailand  include both domestic and international of all modal  transportations 
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Table 1: Existing Transport Network

Sources: NESDC, Department of Energy Business (DOEB), Ministry of Energy (MOE), 
Ministry of Transportation Operation Center (MOTOC)  

Note: Road, rail and water data (as of  2019) 

* Excluding tap water 

Modal Transport Length (km.) % of total

Road 702,211 91.6

Rail 4,801 0.6

Pipeline * 5,846 0.8

 Oil 461 0.1

 Gas 5,385 0.7

Water 305 0.04

Airways 53,271 7.0

Total 766,434 100.0

% YoY
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กำรขนส่งสินค้ำของไทยใช้รูปแบบกำรขนส่งทำงถนนในสัดส่วนสูงถึง 79.7% (ภำพที่ 2) ของปริมำณขนส่ง

สินค้ำรวม (ข้อมูลล่ำสุดปี 2563) เป็นผลจากท่ีผ่านมา ภาครัฐให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทาง

ถนนมากกว่ารูปแบบอื่นๆ ส่งผลให้ระยะทางของถนนครอบคลุมถึง 91.6% ของเส้นทางขนส่งท้ังหมดของประเทศ 

(ตารางท่ี 1) ด้วยลักษณะของการขนส่งทางถนนท่ีสามารถส่งตรงจากผู้ส่ง (หรือต้นทาง) ถึงผู้รับ(ปลายทาง) 

(Door to Door Transport)1/ และเชื่อมโยงการขนส่งรูปแบบอื่นท่ีไม่สามารถให้บริการขนส่งจากต้นทางถึง

ปลายทางได้อย่างสมบูรณ์ เช่น การขนส่งสินค้าทางราง น ้า และอากาศ จะต้องใช้รถบรรทุกเป็น Feeder ขนถ่าย

สินค้าต่อไปยังผู้รับปลายทาง ท าให้การขนส่งทางถนนมีบทบาทสูงต่อภาคขนส่งรวมของประเทศ สะท้อนจาก

ค่าใช้จ่ายส าหรับการขนส่งสินค้าทางถนนท่ีสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอื่นมาโดยตลอด (ภาพท่ี 3)

Figure 2:  Thailand Domestic Freight Volume (2020)
(% of total)

Sources: NESDC

Road
79.7%

Coastal
9.6%

Inland waterway
8.7%

Rail 2.0%
Air 0.01%

1/ Door to Door Transport  หมายถึง การใช้ยานพาหนะเดียวในการขนส่งสินค้าจากต้นทางถึงปลายทาง 
โดยไม่ต้องขนถ่าย หรือเปล่ียนไปใช้ยานพาหนะแบบอื่นระหว่างการขนส่ง

Figure 3:  Expenditure of Freight Transportation by Mode
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แม้การขนส่งสินค้าทางถนนจะมีข้อดีด้านความสะดวก โดยสามารถขนส่งทอดเดียวไม่ต้องขนถ่ายสินค้าเหมือนการ

ขนส่งรูปแบบอื่น จึงช่วยลดความเสียหายและสูญเสียสินค้าระหว่างการขนถ่ายหรือเปลี่ยนยานพาหนะ แต่ข้อเสีย 

คือ ต้นทุนกำรขนส่งสินค้ำทำงถนนจะสูงกว่ำกำรขนส่งรูปแบบอื่น (ยกเว้นขนส่งทำงอำกำศ) เนื่องจำกมีสัดส่วน

ของต้นทุนผันแปรสูง ได้แก่ (1) ค่ำเชื้อเพลิงและน ้ำมันหล่อล่ืน มีสัดส่วนสูงถึง 49% ของต้นทุนรวม (ภำพที่ 4) 

และ (2) ค่ำจ้ำงขับรถ (สัดส่วน 32%) ท่ีมีการปรับขึ้นต่อเน่ืองจากปัญหาการขาดแคลนแรงงาน ท าให้ภาครัฐเร่ง

ผลักดันแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศโดยเฉพาะระบบรางและทางน ้า (เช่น โครงการรถไฟทางคู่ รถไฟ

ความเร็วสูง และโครงการขยายท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังและมาบตาพุด  เพ่ือช่วยลดต้นทุนและเพ่ิมประสิทธิภาพการ

ขนส่งสินค้าโดยรวม
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Figure 4:  Variable Cost of Road Freight Transportation
(% of total)

Source: Department of Land Transport  (DLT)

Note: Latest data as of 2017

Tollway fee 0.9%

Repair & maintenance 7.3%

Others 8.4%

Tyre 2.2%

Wage
32.1%

Fuel & lubricant   
49.1%
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ประเภทสินค้ำท่ีขนส่งทำงถนน

1) สินค้ำเกษตร ได้แก่ สัตว์มีชีวิต ผลผลิตทางการเกษตร และอาหารเลี้ยงสัตว์ มีสัดส่วน 41.7% ของ

ปริมาณการขนส่ง (ตามน ้าหนัก) (ข้อมูลปี 2562) ปริมาณการขนส่งในกลุ่มน้ีขึ้นกับปริมาณผลผลิต

เกษตรท่ีออกสู่ตลาดในแต่ละฤดูกาล

2) วัสดุอุปกรณ์ก่อสร้ำง/สินค้ำอุตสำหกรรม (เช่น เคร่ืองจักร ซีเมนต์ เหล็ก หิน ดิน และทราย) มี

สัดส่วน  26.9% ปริมาณการขนส่งในกลุ่มน้ีจะมีความแตกต่างกันในแต่ละท าเล เช่น เขตนิคม

อุตสาหกรรม ส่วนใหญ่จะขนส่งวัตถุดิบการผลิตและสินค้าเพ่ือส่งออก ขณะท่ีในเขตเมืองจะขนส่งวัสดุ

ก่อสร้างตามการเติบโตของธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ 

3) เชื้อเพลิง ถ่ำนหิน และฟอสซิลต่ำงๆ  มีสัดส่วน 20.5% มักเป็นการขนส่งระยะทางสั้นจากแหล่งผลิตสู่

โรงงานอุตสาหกรรมต่อเน่ือง และส่วนใหญ่เป็นการขนส่งเองโดยเจ้าของสินค้า หรือท าสัญญาว่าจ้าง

บริษัทรับจ้างขนส่งประจ าเส้นทาง

4) สินค้ำอุปโภคบริโภคและสินค้ำเบ็ดเตล็ด  สัดส่วน 4.5% เป็นการขนส่งเพ่ือกระจายสินค้าส าเร็จรูปสู่

ตลาดท่ัวประเทศ มีท้ังท่ีเจ้าของสินค้าด าเนินการขนส่งเอง หรือมีกิจการขนส่งในเครือ หรือว่าจ้าง

บริษัทรับจ้างขนส่งประจ าเส้นทาง (จากศูนย์กระจายสินค้าสู่ร้านค้าปลีก)

5) สินค้ำอื่นๆ (เช่น วัตถุอันตราย สินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ กากอุตสาหกรรม ฯลฯ) สัดส่วน 6.4% เป็น

การขนส่งโดยใช้พาหนะบรรทุกแบบพิเศษ อีกท้ังผู้ขนส่งต้องมีความช านาญและใช้ความระมัดระวังเป็น

พิเศษ

กำรคิดอัตรำค่ำขนส่งมักค ำนวณตำมน ้ำหนักบรรทุกและระยะทำง โดยสินค้ากลุ่ม 1-3 เป็นสินค้าเทกองมี

น ้าหนักมาก มักคิดค่าขนส่งแบบเหมาคัน ส่วนกลุ่ม 4-5 มีท้ังการขนส่งแบบเต็มพ้ืนท่ี (สินค้าเฉพาะของ

ลูกค้ารายเดียว) และแบบไม่เต็มพ้ืนท่ี (สินค้าของลูกค้ามากกว่าหน่ึงราย แบ่งใช้พ้ืนท่ีบรรทุก) ส าหรับการ

ขนส่งสินค้าเฉพาะประเภท เช่น สินค้าอันตราย และสินค้าแช่แข็ง ท่ีจ าเป็นต้องใช้พาหนะบรรทุกพิเศษจะมี

อัตราค่าขนส่งสูงกว่าค่าขนส่งสินค้าท่ัวๆ ไป เน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายอื่นเพ่ิมขึ้น เช่น ค่าประกันภัย 

% Share of  Road Freight Transportation
By Type of Goods, By weight

Source: MOT, data as of 2019

Consumer products
& miscellaneous 4.5%

Agriculture
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Construction material 
/Manufactured goods
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รถบรรทุกที่ใช้ในกิจกำรขนส่งสินค้ำทำงถนน แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ (1) รถบรรทุกส่วนบุคคล ใช้ขนส่งสินค้า

ภายในกิจการหรือสินค้าของตนเอง และ (2) รถบรรทุกรับจ้างขนส่งสินค้าไม่ประจ าเส้นทาง โดย ณ สิ้นปี 2563 

จ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนในประเทศมีจ านวนกว่า 1.2 ล้านคัน  เป็นรถบรรทุกส่วนบุคคล 8.2 แสนคัน (สัดส่วน 

68% ของรถบรรทุกจดทะเบียนท้ังหมด) และรถบรรทุกรับจ้าง 3.8 แสนคัน (สัดส่วน 32%) (ท่ีมา: กรมการขนส่ง

ทางบก) สะท้อนว่าภาคธุรกิจ/อุตสาหกรรมในประเทศใช้บริการขนส่งสินค้าจากบริษัทและกิจการในเครือ (In-house 

Transportation Facilities) เป็นหลัก เพ่ือความแน่นอนในการกระจายสินค้าและลดความเสี่ยงของการขาดแคลน

รถขนส่ง อย่างไรก็ตาม ช่วง 3 ปีที่ผ่ำนมำ (2562-2564) อัตรำกำรเพ่ิมข้ึนของรถบรรทุกรับจ้ำงอยู่ที่ระดับเฉล่ีย 

6.5%ต่อปี สูงกว่ำรถบรรทุกส่วนบุคคลที่เพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 0.6% ต่อปี (ภาพท่ี 5) แสดงถึงภาคธุรกิจ/อุตสาหกรรม

โน้มเอียงมาใช้บริการรถบรรทุกรับจ้างหรือรถจากบุคคลภายนอก (Outsource) มากขึ้น เพ่ือ (1) ลดต้นทุนการ

ขนส่ง รวมถึงค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการและค่าใช้จ่ายสิ้นเปลืองอื่นๆ ท่ีเกี่ยวกับยานพาหนะ อาทิ ค่าซ่อมบ ารุง 

การท าประกัน และค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร (พนักงานขับรถ) (2) พ่ึงพาความช านาญและประสบการณ์ของผู้รับจ้าง

ขนส่งสินค้าเชิงพาณิชย์ และ (3) ลดภาระจากข้อจ ากัดและกฎระเบียบของทางการ อาทิ น ้าหนักบรรทุก น ้าหนักรถ 

ความกว้างตัวรถ ความเร็วรถขณะบรรทุก และช่วงเวลาเดินรถ (แตกต่างกันตามพ้ืนท่ี อาทิ เขตเมือง เขตเทศบาล 

และนอกเขตเมือง)2/
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2/ พระราชบัญญัติจราจรทางบก ก าหนดความเร็วรถส าหรับรถบรรทุกท่ีมีน ้าหนักรถรวมน ้าหนักบรรทุกมากกว่า 1,200 กก. ไม่เกิน 60 กม./ชม. 
ในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา และเขตเทศบาล หรือไม่เกิน 80 กม./ชม. ในพ้ืนท่ีนอกเขตเทศบาล ขณะท่ีก าหนดความเร็วรถส าหรับ
รถบรรทุกอื่นๆ อาทิ รถพ่วง ท่ีมีน ้าหนักรถรวมน ้าหนักบรรทุกมากกว่า  1,200 กก. ไม่เกิน 45 กม./ชม. ในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมือง
พัทยา และเขตเทศบาล หรือไม่เกิน 60 กม./ชม. ในพ้ืนท่ีนอกเขตเทศบาล

3/ การออกใบอนุญาตประกอบการเดินรถขนส่งและการข้ึนทะเบียนรถบรรทุกขนส่งอยูภ่ายใต้การก ากับของกรมการขนส่งทางบก สังกัดกระทรวง
คมนาคม ซึ่งจัดระเบียบด้านการเดินรถและจดทะเบียนประเภทต่างๆ ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกของประเทศ

รถบรรทุกที่ให้บริกำรขนส่งสินค้ำจ ำแนกได้หลำยประเภท3/ ภำวะธุรกิจของผู้ประกอบกำรจึงมีควำมแตกต่ำงกัน 

ขึ้นกับปริมาณความต้องการขนส่งสินค้า จ านวนรถบรรทุก จ านวนผู้ให้บริการขนส่งแต่ละประเภท ตลอดจนประเภท

ของยานพาหนะท่ีใช้และประเภทสินค้าท่ีท าการขนส่ง สรุปได้ดังน้ี

 รถกระบะบรรทุกสินค้ำทั่วไป (General Truck) มีผู้ประกอบการจ านวนมากและเพ่ิมขึ้นต่อเน่ืองในแต่ละปี รายได้

ขึ้นกับปริมาณสินค้าท่ีขนส่งซ่ึงไม่จ าเพาะประเภทสินค้าและฤดูกาล อาจบรรทุกสินค้าเกษตรในฤดูกาลเก็บเกี่ยว

หรือขนส่งสินค้าท่ัวไปในพ้ืนท่ีเฉพาะ รวมท้ังรับจ้างขนส่งท่ัวไป จึงเป็นกลุ่มท่ีเผชิญการแข่งขันรุนแรงต่อเน่ือง 

โดยปี 2564 จ านวนรถกระบะบรรทุกจดทะเบียนสะสมอยู่ท่ี 6.3 แสนคัน คิดเป็น 52.3% ของรถบรรทุกท้ังหมด 

ในจ านวนน้ีเป็นรถส่วนบุคคลถึง 5.4 แสนคัน (ภาพท่ี 6) คิดเป็นสัดส่วน 85.7% ของรถกระบะบรรทุก จึงเป็น

ข้อจ ากัดในการเข้าถึงตลาดของผู้ประกอบการรายย่อย และแรงกดดันด้านความสามารถในการท าก าไรในธุรกิจน้ี

Figure 5:  Truck Registered in Thailand

Source: MOT
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 รถพ่วงและรถลำกจูง (Trailer) รายได้ของธุรกิจขึ้นกับการเติบโตของภาคการค้า การผลิตภาคอุตสาหกรรม 

และภาคก่อสร้างเป็นส าคัญ เป็นการให้บริการขนส่งสินค้าจ านวนมากหรือเป็นสินค้าขนาดใหญ่ และสินค้าท่ีมี

น ้าหนักมากประเภทเทกอง (เช่น น ้าตาล ยางพารา และอาหารสัตว์) โดยใช้รถหัวลากต่อพ่วง บรรทุกตู้สินค้า

และลากจูง สินค้าอาจเป็นชนิดหีบห่อ สินค้าอุตสาหกรรมหรือวัตถุดิบการผลิต เคร่ืองจักรขนาดใหญ่ อุปกรณ์

ก่อสร้าง (เช่น เหล็กทรงยาว และเหล็กม้วน) รวมถึงสินค้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ซ่ึงลากจูงเข้า-ออกจากท่า

เทียบเรือ ลานพักตู้สินค้าและลานกองเก็บสินค้า ผู้ประกอบการมักท าสัญญาจ้างขนส่งระยะยาวเพ่ือลดความ

เสี่ยงจากความไม่แน่นอนของรายได้ ปี 2564 มีรถจดทะเบียนสะสมในกลุ่มน้ีจ านวนเกือบ 3.3 แสนคัน คิดเป็น 

28.1% ของรถบรรทุกท้ังหมด ในจ านวนน้ี 61% (2.0 แสนคัน) เป็นรถรับจ้างขนส่ง และ 39% (1.3 แสนคัน) 

เป็นรถส่วนบุคคลใช้ภายในกิจการ

 รถบรรทุกของเหลว สินค้ำอันตรำยและรถบรรทุกเฉพำะกิจ (Liquid Truck, Dangerous Truck, Special 

Truck) ผู้ประกอบการกลุ่มน้ีจะมีความช านาญเฉพาะโดยเฉพาะการขนส่งเชื้อเพลิง ก๊าซ เคมีภัณฑ์และสินค้า

อันตราย4/ และเป็นการขนส่งเฉพาะกิจ เช่น รถผสมปูน รถพยาบาลเพ่ือการตรวจคัดกรองโรคระบาด รถขนส่ง

ยานพาหนะ และรถบรรทุกของเสีย  ธุรกิจมีตลาดค่อนข้างแน่นอน (มักเป็นการท าสัญญาระยะยาว) รายได้จึง

ม่ันคงและมีอ านาจในการก าหนดอัตราค่าขนส่ง อย่างไรก็ตาม รายได้อาจผันผวนตามภาวะตลาดของผลิตภัณฑ์

ท่ีบรรทุกในแต่ละช่วงเวลา

 รถกระบะตู้ทึบบรรทุกสินค้ำ (Box Truck) รายได้ของธุรกิจขึ้นกับภาวะค้าส่งค้าปลีกในประเทศ แบ่งได้เป็น 2 

ประเภท คือ (1) รถขนส่งควบคุมอุณหภูมิหรือรถห้องเย็น ขนส่งสินค้าสด และอาหารแช่เย็นแช่แข็งท่ีต้องดูแล

เป็นพิเศษ ปริมาณขนส่งส่วนหน่ึงขึ้นกับผลผลิตตามฤดูกาล และความต้องการของผู้บริโภคเฉพาะกลุ่ม (2) รถ

ขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคและสินค้าเบ็ดเตล็ด ผู้ประกอบการมักมีเส้นทางและคู่ค้าประจ าในการรับขนส่งจึงช่วย

ลดความเสี่ยงจากปริมาณสินค้าและรายได้ท่ีไม่แน่นอน  ผู้ประกอบการบางรายมีการปรับตัวสร้างรายได้ เช่น หา

พันธมิตรรับงานขนส่งด่วนเพ่ือตอบรับการเติบโตของธุรกิจออนไลน์ (เน้นขนส่งสินค้าชิ้นเล็ก/สินค้าเบ็ดเตล็ด

หรือจ านวนมากชิ้นต่อวัน) เสริมงานขนส่งแบบดั้งเดิม (เน้นขนส่งสินค้าชิ้นใหญ่หรือปริมาณมากต่อคร้ัง)

4/ กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องในการขนส่งสินค้าอนัตราย เช่น พ.ร.บ.วัตถุอนัตราย และหนังสือรับรองการขับรบรรทุกสินค้าวัตถุอันตราย เป็นต้น หาก
เป็นการขนส่งสินค้าอันตรายจ าพวกเชื้อเพลิง จะก ากับดูแลโดยกรมธุรกิจพลังงาน การขนส่งสารกัมมันตรังสีจะก ากับดูแลโดยส านักงาน
ปรมาณูเพ่ือสันติ และการขนส่งวัตถุระเบิดจะก ากับดูแลโดยกระทรวงมหาดไทยและกระทรวงกลาโหม

Source: MOT

Note: Trailers include semi-trailer, full trailer and drawbar trailer

Figure 6: Number of Trucks Registered by Type
(as of  2021)
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ผู้ประกอบกำรของธุรกิจขนส่งสินค้ำทำงถนนที่เป็นรำยกลำง-ใหญ่มีสัดส่วนเพียง 9% (376 รำย) ของ

ผู้ประกอบกำรจดทะเบียนทั้งหมด (ข้อมูลปี 2563) (ภาพท่ี 7) แต่มีสัดส่วนรายได้รวมกัน 68.5% ของรายได้

ท้ังหมด เป็นกลุ่มท่ีมีเงินทุนและศักยภาพการให้บริการค่อนข้างสูง มีความสามารถในการแข่งขันและมีอ านาจ

ต่อรองในตลาด ผลจาก (1) มีรถให้บริการจ านวนมาก (2) มีเครือข่ายกว้างขวางหรือมีพันธมิตร สามารถให้บริการ

แบบครบวงจรและขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (อาทิ ถนน-ราง ถนน-อากาศ ถนน-ทะเล และราง-ถนน-ทะเล) และ  

(3) มีระบบบริหารจัดการและเทคโนโลยีทันสมัย จึงสามารถขยายตลาด เส้นทางบริการและประเภทบริการขนส่ง 

ผู้ประกอบการกลุ่มน้ีแบ่งเป็น (1) ผู้ประกอบการไทยที่ให้บริการครบวงจร บางรายเป็นบริษัทโลจิสติกส์ของผู้ผลิต

และจ าหน่ายสินค้ารายใหญ่ ส่วนใหญ่มีเครือข่ายครอบคลุมถึงประเทศเพ่ือนบ้าน อาทิ บมจ.ลีโอ โกลบอล โลจิสติกส์  

บมจ.เกียรติธนาขนส่ง บริษัทน่ิมซ่ีเส็งขนส่ง 1988 บริษัทไทเกอร์ ดิสทริบิวชั่นแอนด์โลจิสติกส์ (เครือสหพัฒน์กรุ๊ป) 

บริษัทเจดับเบ้ิลยูดี ทรานสปอร์ต (เครือ บมจ.เจดับเบ้ิลยูดี  อินโฟ โลจิสติกส์) และบริษัทซันเอ็กซ์เพรส  (เครือ บมจ.

ไวส์ โลจิสติกส์) บริษัทสามมิตร กรีนพาวเวอร์ ทรานสปอร์ต (เครือบริษัทสามมิตร กรีนพาวเวอร์) บริษัทพีทีจี

โลจิสติกส์ (เครือ บมจ.พีทีจี เอ็นเนอยี) และ (2) ผู้ประกอบการไทยร่วมทุนกับต่างชาติ_5/ ส่วนใหญ่ให้บริการ        

โลจิสติกส์หลายรูปแบบ (บก น ้า และอากาศ) ควบคู่กัน (Integrated Logistics Service Provider) มีเงินทุนสูง 

มีเครือข่ายและให้บริการแบบครบวงจร รายส าคัญ อาทิ บมจ. อีเทอร์นิตี้ แกรนด์ โลจิสติคส์ (ร่วมทุนสิงคโปร์) 

บริษัทกรุงเทพชลกิจ (ร่วมทุนญ่ีปุ่น)  บริษัทเอสซีจี นิชิเร โลจิสติกส์ (ญ่ีปุ่น) ร่วมทุนกับเครือซีเมนต์ไทย และบริษัท

โตโยต้า ทรานสปอร์ต (ญ่ีปุ่น)  ส ำหรับผู้ประกอบกำรรำยเล็ก (สัดส่วน 91% หรือ 3,867 รำย) จะมีฐานลูกค้าจ ากัด

หรือบริการเฉพาะพ้ืนท่ี เช่น เน้นขนส่งระยะทางสั้นๆ ในท้องถิ่น หรือรับส่งสินค้าด่วนในชุมชน/ขนส่งช่วง Last mile 

ในแหล่งท่ีรายใหญ่ไม่ครอบคลุม มีการลงทุนด้านเทคโนโลยีและบุคลากรน้อย มักประสบปัญหาสภาพคล่องจาก

เงินทุนหมุนเวียนท่ีไม่เพียงพอ

นอกจำกกำรขนส่งสินค้ำภำยในประเทศแล้ว กำรบริกำรกระจำยสินค้ำไปยังประเทศเพ่ือนบ้ำนยังเป็นช่องทำงกำร

ขยำยตลำดของผู้ประกอบกำรขนส่งสินค้ำทำงถนน โดยมีปัจจัยสนับสนุน อาทิ (1) การเปิดเสรีการค้าและความ

ร่วมมือกันระหว่างภูมิภาคอาเซียน อาทิ อนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง (GMS) และสามเหลี่ยมเศรษฐกิจอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-

ไทย (IMT-GT) และการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) (2) ความได้เปรียบด้านท าเลท่ีตั้งของไทยซ่ึงมี

พรมแดนติดกับหลายประเทศ (ลาว เมียนมา กัมพูชา และมาเลเซีย) และมีการค้าผ่านแดนกับอีก 5 ประเทศ อาทิ 

เวียดนาม อินเดีย บังกลาเทศ จีน และสิงคโปร์ (3) ความคืบหน้าในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมของไทย

ท่ีเชื่อมต่อกันท้ังทางถนน (อาทิ ทางหลวงเอเชีย 9 สาย ทางหลวงอาเซียน 23 สาย เส้นทางตามกรอบ GMS 3 สาย 

และทางหลวงเชื่อมไทย-มาเลเซีย 2 เส้นทาง) ด่านพรมแดน (17 แห่ง) สะพานข้ามแดน (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว6/

ไทย-พม่า และไทย-กัมพูชา) และการเปิดเส้นทางรถไฟลาว-จีนท่ีเชื่อมไทยด้วยสะพานข้ามแดน และ (4) การมี

เครือข่ายพันธมิตรขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ิมความสะดวกในการขนส่งสินค้าชายแดนและผ่านแดนระหว่างกัน
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5/ ข้อตกลงเปิดเสรีบริการโลจิสติกส์ในกลุ่มอาเซียน  ทางการไทยเปิดให้นักลงทุนจากประเทศสมาชิกลงทุน/ร่วมทุนกับคนไทยได้ไม่เกิน 49% ของทุนจดทะเบียน 
ยกเว้นบริการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศท่ีสามารถถือหุ้นได้ไม่เกิน 70% ของทุนจดทะเบียน ส่วนนักลงทุนนอกกลุ่มอาเซียนลงทุน/ร่วมทุนได้ไม่เกิน 49%

6/ สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 5 เชื่อมอ าเภอเมืองบึงกาฬ จังหวัดบึงกาฬ กับเมืองปากซัน แขวงบอลิค าไซ ประเทศลาว ปัจจุบันอยู่ระหว่างการก่อสร้าง คาดว่า
จะเปิดใช้ในปี 2567

Source:  Department of Business Development (DBD)

Figure 7:  Number of Road Freight Transportation Firms
(by  size) 
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วิจัยกรุงศรีประเมินปริมำณขนส่งสินค้ำทำงถนนปี 2564 เพ่ิมข้ึน 3-4% เทียบกับหดตัว -6.6% ในปี 2563 (ภาพ

ท่ี 8) แม้จะถูกกดดันจากการแพร่ระบาดรุนแรงของ COVID-19 ท าให้มีการ Lockdown เข้มงวดโดยเฉพาะช่วง

ไตรมาส 3 แต่ธุรกิจขนส่งทางถนนยังได้ปัจจัยหนุนจาก (1) อุปสงค์ต่างประเทศฟื้ นตัว ท าให้มีความต้องการขนส่ง

สินค้าจากธุรกิจส่งออกและน าเข้า (ปี 2564 ส่งออกและน าเข้าขยายตัว 19.2% และ 23.9% ตามล าดับ)  รวมถึง

การขนส่งวัตถุดิบภาคการผลิต (2) ค่าระวางเรือทีป่รับสูงขึน้ต่อเนือ่ง ผลักดันให้การส่งออกสินค้าบางประเภท เช่น 

ผลไม้และผักสด ปรับรูปแบบเป็นขนส่งทางถนนผ่านแดนมากขึ้น โดยเฉพาะสินค้าจากไทยไปจีน เช่น ทุเรียน มะม่วง 

ฝร่ัง และมังคุด (3) ผลผลิตสินค้าเกษตรขยายตัวดี จากสภาวะอากาศท่ีเอื้ออ านวยต่อการเพาะปลูก (4) การ

ก่อสร้างภาครัฐเดินหน้าต่อเนื่อง (มูลค่าก่อสร้างรวมขยายตัว 4.1% แบ่งเป็นภาครัฐเติบโต 6.4% และเอกชน

เติบโต 0.9%) และ (5) การเติบโตของการค้าออนไลน์ทีป่ระเมินว่าเพ่ิมขึน้ 20% จากปี 2563 (ท่ีมา: สพธอ.) ปัจจัย

ข้างต้นผนวกกับการผ่อนปรนมาตรการ Lockdown และการทยอยเปิดรับนักท่องเท่ียวหลายพ้ืนท่ีช่วงไตรมาส 4 

ของปี ช่วยหนุนความต้องการขนส่งสินค้าเพ่ิมขึ้นต่อเน่ือง สะท้อนจากดัชนีการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมเพ่ิมขึ้น 

4.9% YoY ดัชนีผลผลิตเกษตรเพ่ิมขึ้น 1.6% YoY และดัชนีการลงทุนภาคก่อสร้างขยายตัว 4.1% YoY
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สถำนกำรณ์ที่ผ่ำนมำ

Sources: NESDC, Office of Industrial Economics (OIE), Office of Agricultural Economics (OAE)

Note: *Data of  road freight transportation in 2021 estimated by Krungsri Research 

Figure 8:  Freight by Product Groups
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ด้ำนผู้ประกอบกำรเพ่ิมจ ำนวนรถบรรทุกต่อเนื่องเพ่ือตอบสนองกิจกรรมทำงเศรษฐกิจ โดยจ านวนรถบรรทุกจด

ทะเบียนใหม่เพ่ิมขึ้น 5.0%YoY (ภาพที่ 9)  เป็นการเพ่ิมขึ้นมากของรถพ่วงและรถกระบะบรรทุกสินค้าท่ัวไป อย่ำงไร

ก็ตำม ธุรกิจขนส่งทำงถนนต้องเผชิญปัจจัยท้ำทำยจำกรำคำน ้ำมันที่ปรับสูงข้ึน (ราคาน ้ามันดีเซลเฉลี่ยท้ังปีอยู่ท่ี 

28.2 บาทต่อลิตร เพ่ิมขึ้น 25.3% จากปี 2563) ส่งผลให้ต้นทุนขนส่งสินค้าทยอยปรับขึ้นตามมา ขณะท่ีการปรับขึ้น

ค่าบริการขนส่งท าได้จ ากัด เน่ืองจากการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการค่อนข้างรุนแรง
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Figure 9:  Number of  New Trucks Registered
(by type)

Source: MOT
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ภำวะธุรกิจของผู้ประกอบกำรแต่ละประเภทปรับตัวดีข้ึนจำกปีก่อน7/ สรุปได้ดังน้ี (ภาพท่ี 10)

 ผู้ให้บริกำรขนส่งสินค้ำเบ็ดเตล็ดทั่วไป (Other products): มีจ านวนผู้ประกอบการมากถึง 3,761 ราย 

ประมาณ 92% เป็นรายเล็ก (ข้อมูลปี 2563) เน่ืองจากเข้าสู่ธุรกิจได้ง่าย โดยในช่วงปี 2560-2561 มี

ผู้ประกอบการใหม่เข้าสู่ตลาดเฉลี่ย 300 รายต่อปี (ท่ีมา: กรมพัฒนาธุรกิจการค้า) ภาวะการแข่งขันท่ีรุนแรง ท า

ให้การปรับขึ้นอัตราค่าบริการท าได้จ ากัด ผนวกกับก าลังซ้ือผู้บริโภคอ่อนแอ สะท้อนจากการบริโภคภาคเอกชน

เติบโตเพียง 0.3% อย่างไรก็ตาม การเติบโตของการค้าออนไลน์ช่วยเพ่ิมความต้องการใช้บริการขนส่งแบบ

เร่งด่วน/พัสดุชิ้นเล็ก
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Figure 10:  Number of Road Freight Transportation Firms
(by type of product)

Firms

Source:  DBD 

7/ ท่ีมา: กระทรวงพาณิชย์ 
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 ผู้ให้บริกำรขนส่งปิโตรเลียมและก๊ำซ: มีผู้ประกอบการ 178 ราย ประมาณ 83% เป็นรายเล็ก การเข้าสู่ธุรกิจ

ของรายใหม่ค่อนข้างยาก เน่ืองจากต้องท าตามกฎระเบียบการขนส่งสินค้าเหลวซ่ึงเป็นสินค้าอันตรายและต้อง

ระมัดระวังด้านความปลอดภัยในการขนส่งสูง การแข่งขันในธุรกิจจึงไม่รุนแรงนัก รายได้ของธุรกิจจะเติบโตใน

ทิศทางเดียวกับธุรกิจน ้ามัน (โรงกลั่นน ้ามัน ผู้ค้าน ้ามัน และสถานีบริการน ้ามัน) ปี 2564 ธุรกิจได้รับผลกระทบ

จากมาตรการควบคุมการแพร่ระบาดท่ีเข้มงวดขึ้นในช่วงกลางปี อาทิ การปิดพ้ืนท่ี งดเว้นเดินทางข้ามจังหวัด

และพ้ืนท่ีเสี่ยง รวมถึงงดการเดินทางข้ามพรมแดน ท าให้ความต้องการใช้น ้ามันลดลง 4.8% (ภาพท่ี 11)

Source:  Energy Policy and Planning Office (EPPO)

Figure 11:  Consumption of Gas and Petroleum Products
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 ผู้ให้บริกำรขนส่งสินค้ำในรถควบคุมอุณหภูมิ แช่เย็น/แช่แข็ง: มีผู้ประกอบการ 80 ราย ส่วนใหญ่เป็น SMEs 

ขนส่งสินค้าท่ีเน่าเสียง่าย (Perishable goods) ประเภทอาหารสด ผัก ผลไม้ ผลิตภัณฑ์นม สินค้าประมง และ

ไม้ตัดดอก รวมท้ังอาหารแปรรูปแช่เย็น/แช่แข็ง ส่วนการขนส่งผลิตผลการเกษตรและประมงเพ่ือเป็นวัตถุดิบใน

อุตสาหกรรมแปรรูปมักใช้รถบรรทุกของกิจการเอง ปี 2564 ธุรกิจเติบโตต่อเนื่อง (มูลค่าส่งออกสินค้าท่ีต้อง

ใช้ระบบขนส่งแบบเย็นเพ่ิมขึ้น 12.6% (CAGR) ในช่วงปี 2560-2564) อานิสงส์จากความต้องการท้ังในตลาด

ส่งออกและในประเทศ โดยเฉพาะการจ าหน่ายสินค้าแช่เย็น/แช่แข็งผ่านช่องทางออนไลน์ท่ีเติบโตดี ขณะท่ี

ผลผลิตเกษตรหมวดพืชผลเพ่ิมขึ้นจากอากาศเอื้ออ านวย แต่หมวดประมง การเพาะเลี้ยงสัตว์น ้า และการ

ส่งออกไม้ตัดดอกเผชิญปัญหาขาดแคลนแรงงาน ท าให้ผลผลิตปรับลดลง (ภาพท่ี 12) 

Figure 12:  Agriculture Production Index
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 ผู้ให้บริกำรขนส่งสินค้ำบรรจุตู้คอนเทนเนอร์: ประมาณ 90% เป็นผู้ประกอบการรายเล็กจากท้ังสิ้น 224 ราย 

(ข้อมูลปี 2563) ส่วนใหญ่ขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมและสินค้าอุปโภคบริโภค รายได้จึงเติบโตตามการขยายตัว

ของภาคการผลิต ส่งออก การค้าชายแดน และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานท้ังในประเทศและประเทศเพ่ือนบ้าน 

ปี 2564 ธุรกิจได้ปัจจัยหนุนจากภาคส่งออกท่ีขยายตัวถึง 19.2% YoY และมูลค่าการค้าชายแดนและผ่านแดน

กับประเทศเพ่ือนบ้านท่ีขยายตัว 30.0% YoY อย่างไรก็ตาม ปัญหาขาดแคลนตู้ขนส่งสินค้าบางช่วงเวลา การ

ขาดแคลนวัตถุดิบเพ่ือน ามาผลิตในบางอุตสาหกรรม รวมถึงการก่อสร้างท่ีหยุดชะงักบางช่วงจากผลของ 

COVID-19 กระทบอุปสงค์การขนส่งสินค้าเป็นระยะ
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วิจัยกรุงศรีคำดปริมำณขนส่งสินค้ำทำงถนนจะขยำยตัว 2-3% ในปี 2565  และเฉล่ีย 4-5% ต่อปีในปี 2566-

2567 โดยปี 2565 ธุรกิจเติบโตต ่า แรงกดดันจากวิกฤตยูเครนท่ียืดเย้ือ ผลักดันราคาน ้ามันดิบทรงตัวระดับสูง 

ท าให้ต้นทุนขนส่งด้านเชื้อเพลิง (สัดส่วนเกือบ 50% ของต้นทุนท้ังหมด) เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ โดยวิจัยกรุงศรี

ประเมินว่าราคาน ้ามันดิบดูไบปี 2565 จะเฉลี่ยท่ี 98 ดอลลาร์สหรัฐ/บาร์เรล (+42.0% จากปี 2564) ขณะท่ีรัฐบาล

ยกเลิกการตรึงราคาน ้ามันดีเซลท่ี 30 บาทต่อลิตร ราคาขายปลีกน ้ามันดีเซลจึงทยอยปรับสูงขึ้น (ล่าสุด เดือน

กรกฏาคม เพ่ิมขึ้น 20.4% จากสิ้นปี 2564) ท่ามกลางก าลังซ้ือในประเทศท่ีชะลอลงจากค่าครองชีพท่ีเพ่ิมขึ้น 

อย่างไรก็ตาม คาดว่าวิกฤตยูเครนจะผ่อนคลายลงในปี 2566 และ 2567 ส่งผลให้ราคาน ้ามันดิบปรับลดมาอยู่ท่ี 82 

และ 76 ดอลลาร์สหรัฐ/บาร์เรล ตามล าดับ (ภาพท่ี 13) หนุนกิจกรรมการขนส่งปรับดีขึ้นเม่ือเทียบกับปี 2565 

ส ำหรับภำพโดยรวมปี 2565-2567 ธุรกิจขนส่งทำงถนนได้รับปัจจัยหนุน ดังน้ี

1) เศรษฐกิจไทยฟื้ นตัวอย่ำงค่อยเป็นค่อยไป หลังรัฐบาลมีแผนประกาศให้ COVID-19 เป็นโรคประจ าถิ่น (วิจัย

กรุงศรีคาดเศรษฐกิจไทยจะเติบโต 3.1% ในปี 2565 และ 3-4% ในปี 2566-2567) ขณะท่ีคาดว่าการลงทุน

โครงการขนาดใหญ่จะเร่งตัวขึ้น8/ เหน่ียวน าการลงทุนภาคเอกชนท้ังโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีอุตสาหกรรม พ้ืนท่ี

เชิงพาณิชย์และที่อยู่อาศัย (ปี 2565-2567 คาดมูลค่าก่อสร้างภาครัฐและเอกชนจะขยายตัวเฉลี่ย 5.0-6.0% 

และ 3.5-4.5% ต่อปี ตามล าดับ) (ภาพท่ี 14) ปัจจัยข้างต้นจะเพ่ิมความต้องการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภค 

วัสดุก่อสร้าง และสินค้าอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง
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แนวโน้มอุตสำหกรรม

8/ การก่อสร้างรถไฟฟา้สายสีส้ม สีชมพูและสายสีเหลือง รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ-ดอนเมือง-อู่ตะเภา) ทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง ส่วนต่อขยายทางพิเศษ เส้นทางรถไฟทางคู่ระยะถัดไป ท่าเรือแหลมฉบัง (เฟส 3) ท่าอากาศยานขอนแก่น สถานีพักรถบรรทุก/
เปล่ียนถ่ายสินค้า นอกจากน้ี ยังมีการขยายและปรับปรุงโครงข่ายถนนของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทอีกหลายเส้นทาง รวมท้ังการขยาย
อาคารและปรับปรุงท่าอากาศยานดอนเมือง สุวรรณภูมิและท่าอากาศยานอื่นๆ อีก 3 แห่งท่ีมีแผนปรับปรุงเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ
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2) ภำคกำรค้ำได้อำนิสงส์จำกเศรษฐกิจโลกเติบโตเฉล่ีย 3% ต่อปี (ท่ีมา: IMF) ขณะท่ีธุรกรรมการค้าชายแดน

และผ่านแดน9/ มีแนวโน้มขยายตัวดีตามเศรษฐกิจประเทศเพ่ือนบ้านที่คาดว่าจะเติบโตในช่วง 4.0-5.0% ต่อปี 

(ท่ีมา: IMF) นอกจากน้ี ความตกลงหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาค (Regional Comprehensive 

Economic Partnership: RCEP) จะท าให้ความต้องการขนส่งสินค้าเพ่ือสนองตอบธุรกรรมการค้าระหว่าง

ประเทศมีมากขึ้น ขณะท่ีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของเพ่ือนบ้าน อาทิ รถไฟความเร็วสูงจีน-สปป.ลาว จะ

เพ่ิมโอกาสแก่ธุรกิจขนส่งทางถนนของไทยในการรองรับสินค้าท่ีจุดเปลี่ยนถ่ายระหว่างราง-ถนน

3) นโยบำยภำครัฐสนับสนุนกำรขนส่งและเร่งลงทุนในอุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่อง อาทิ ท่าเทียบเรือสินค้า และ

ศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า จะช่วยหนุนความต้องการรถบรรทุกเพ่ือรองรับการขนส่งต่อเน่ือง (รถ-ราง-เรือ)

4) กำรเติบโตต่อเนื่องของธุรกิจกำรค้ำออนไลน์ ซ่ึงคาดว่าปี 2567 จะมีมูลค่าเพ่ิมขึ้น 22%10/  จากปี 2564 

หนุนการขนส่งในรูปแบบ B2B และ B2C รวมถึง Last Mile Delivery เพ่ิมขึ้น (ภาพท่ี 15)

17วิจัยกรุงศรี

9/ การขนส่งสินค้าชายแดนและการค้าผ่านแดน เปิดโอกาสให้รถบรรทุกว่ิงเข้าจอดและแวะระหว่างเส้นทางได้ใน
อาณาเขต 6 ประเทศ ได้แก่ ไทย ลาว เมียนมา กัมพูชา จีนตอนใต้ และเวียดนาม

10/ ท่ีมา: Social Commerce คล่ืนลูกใหม่ของพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ โดยวิจัยกรุงศรี (กันยายน 2564)

Source: Electronic Transactions Development Agency (ETDA, 2021),  Forecast by Krungsri Research

Figure 15: E-commerce Market in Thailand by type (Trillion Baht) 
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ด้ำนผู้ประกอบกำรมีแนวโน้มเพ่ิมอุปทำนรถขนส่งสินค้ำ เพ่ือขยำยพ้ืนที่บรรทุกรองรับควำมต้องกำรขนส่งที่

ฟื้ นตัว และทดแทนรถเก่ำที่ทยอยหมดอำยุ โดยปี 2565 คาดว่าจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่จะเพ่ิมขึ้น 3-4% 

เทียบกับ 6.0% ในปี 2564 และขยับขึ้นเฉลี่ย 4-5% ในปี 2566 และ 2567 (ภาพท่ี 16) ผู้ประกอบการจะเผชิญการ

แข่งขันรุนแรงจากท้ังผู้ให้บริการท่ีผันตัวจากธุรกิจขนส่งอาหารสู่ธุรกิจขนส่งสินค้าด่วนสู่มือผู้บริโภคในวันเดียว 

(Ride-Hailing Delivery เช่น Grab, Lineman และ Lalamove) และผู้ประกอบการต่างชาติท่ีต้องการขยาย

ตลาดขนส่งสินค้าในไทยและประเทศเพ่ือนบ้านโดยร่วมกับพันธมิตร อาทิ ผู้ให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์ (เช่น 

Super App  โดย Airasia) ท่ีให้บริการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบครอบคลุมภูมิภาคเอเชีย หรือเป็นพันธมิตรกับ

กลุ่ม SME เพ่ือให้รับช่วงงานขนส่งต่อ (subcontract) ทั้งนี้ วิจัยกรุงศรีประเมินทิศทำงธุรกิจ แบ่งตำมประเภทรถ

ขนส่ง ดังน้ี

 รถขนส่งสินค้ำทั่วไป: มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นในทิศทางเดียวกับการบริโภคในประเทศ โดยปี 2565 คาดว่าประชาชนจะมี

การใช้จ่ายอย่างระมัดระวัง ส่งผลให้การบริโภคภาคเอกชนขยายตัว 3.8% และคาดว่าจะเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 4-5% ต่อปี

ในปี 2566-2567 (ภาพท่ี 17) ขณะท่ีการระมัดระวังการแพร่ระบาดของ COVID-19 และการท างานท่ีบ้าน (Work 

form home) ท าให้มีความต้องการสินค้าผ่านทางออนไลน์ต่อเน่ืองตามพฤติกรรมการใช้จ่ายผ่านช่องทาง

แพลตฟอร์มท่ีหลากหลาย โดยเฉพาะการซ้ือสินค้าระหว่างผู้บริโภคด้วยกันท่ีผันตัวมาเป็นผู้จ าหน่าย (C2C) ท ำให้

ปริมำณขนส่งสินค้ำแบบเร่งด่วน/พัสดุชิ้นเล็ก11/ ในพ้ืนที่ทั่วประเทศมีแนวโน้มขยำยตัว จะหนุนความต้องการใช้

รถขนส่งกลุ่มน้ีเติบโตได้ต่อเน่ือง

Source: MOT, Krungsri Research (2022-2024)

Note: - Reefer truck refer to carry chilled and frozen products 

- Trailers include semi-trailer, full trailer and drawbar trailer

Figure 16: Number of New Trucks by Type
(average unit per year)
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Figure 17:  Private Consumption Growth of Thailand (% YoY)

Sources: NESDC, 2022F-2024F forecast by  Krungsri Research

11/ ปริมาณการจัดส่งพัสดุด่วนในปี 2563  เฉล่ียอยู่ท่ี 10 ล้านชิ้นต่อวัน โดยผลวิจัยของ Google, Temasek และ Bain & Company  
คาดแนวโน้มตลาด E-commerce ของไทยจะแตะ 2.7 แสนล้านบาท ในปี 2564 (ท่ีมา: e-conomy 2020)
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 รถขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ของเหลวและก๊ำซ: คาดว่าจะเติบโตตามความต้องการใช้น ้ามันและก๊าซในประเทศ

ท่ีมีแนวโน้มขยายตัวท้ังในภาคขนส่งและภาคครัวเรือน โดยภาคขนส่งได้อานิสงส์จากการฟื้ นตัวของภาคการผลิต 

การค้า และภาคท่องเท่ียว (ปี 2565 คาดว่าจ านวนนักท่องเท่ียวต่างชาติจะอยู่ท่ี 8.5 ล้านคนและเพ่ิมเป็น 21 และ 

35 ล้านคนในปี 2566 และ 2567) นอกจากน้ี จ านวนรถยนต์สะสมท้ังระบบยังมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 2-3%

ต่อปี ปัจจัยข้างต้นจะท าให้ความต้องการใช้น ้ามันเพ่ิมขึ้นต่อเน่ืองโดยเฉพาะน ้ามันดีเซล (ใช้ในกิจกรรมเชิง

พาณิชย์ การขนส่งและกิจกรรมการเกษตรเป็นหลัก) สะท้อนจาก 5 เดือนแรกของปี 2565 ปริมาณการใช้น ้ามัน

เชื้อเพลิงเฉลี่ยต่อวันเพ่ิมขึ้น 12.4% YoY จึงคำดว่ำทั้งปี 2565 ควำมต้องกำรใช้น ้ำมันส ำเร็จรูปจะเพ่ิมข้ึน 2.5-

3.5% (เทียบกับลดลง 3.8% ปี 2564) และเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 3.5-4.0% ในปี 2566-2567 ตำมล ำดับ 

 รถควบคุมอุณหภูมิ แช่เย็น/แช่แข็ง: มีแนวโน้มเติบโตตามความต้องการขนส่งสินค้าท่ีต้องการรักษาคุณภาพ

ความสดใหม่ ได้แก่ (1) ผลผลิตเกษตรซ่ึงมีแนวโน้มเติบโตดีต่อเนื่อง จากสภาพอากาศที่เอื้ออ านวย (2) กลุ่ม

ผลิตภัณฑ์แปรรูป (อาทิ ไก่แปรรูป อาหารทะเล อาหารพร้อมทานแช่เย็นแช่แข็ง และผลไม้แช่เย็นแช่แข็ง) (ภาพท่ี 

18) เภสัชภัณฑ์และเวชภัณฑ์ ซ่ึงได้อานิสงส์จากความต้องการบริโภคในประเทศท่ีเพ่ิมขึ้น ขณะท่ีอุปสงค์จาก

ตลาดส่งออกเติบโตต่อเน่ือง ส่วนหน่ึงเป็นผลจากความต้องการเพ่ิมความม่ันคงทางอาหาร (Food Securities) 

ของหลายประเทศ และ (3) การขยายสาขาของร้านค้าปลีกสมัยใหม่ช่วยเพ่ิมช่องทางการจ าหน่าย

19วิจัยกรุงศรี

Figure 18:  Export of Chilled and Frozen Product

Sources: Trade Policy Strategy Office (TPSO)
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 รถขนส่งสินค้ำบรรจุตู้คอนเทนเนอร์: มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นตามความต้องการสินค้าอุตสาหกรรมท่ีคาดว่าจะเติบโต

จากการฟื้ นตัวของตลาดในประเทศ หลังมีการเปิดประเทศอย่างเต็มรูปแบบ และการเติบโตของการค้าระหว่าง

ประเทศ (ปี 2565 คาดว่าภาคส่งออกและน าเข้าของไทยจะเติบโต 7.5% และ 17.0% จากปี 2564 ตามล าดับ และ

ขยายตัวต่อเน่ืองในปี 2566 และ 2567) นอกจากน้ี การเติบโตของภาคก่อสร้างและธุรกิจ e-Commerce ยัง

ช่วยหนุนความต้องการขนส่งวัสดุก่อสร้าง เคร่ืองจักรและอุปกรณ์ และสินค้าเบ็ดเตล็ดท่ัวไป ขณะท่ีการลงทุน

โครงสร้างพ้ืนฐานภาครัฐ อาทิ การเปิดบริการท่าเทียบเรือสินค้าใหม่ในท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือมาบตาพุด 

รวมถึงการเปิดศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ จะหนุนปริมาณธุรกรรมการขนส่งเพ่ิมขึ้นใน

รูปแบบการขนส่งต่อเน่ือง (รถ-เรือ) (ภาพท่ี 19)

Figure 19: Volume & Growth of Container Throughput 
(2 Major ports)

Sources: Port Authority of Thailand (PAT), Krungsri Research
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ปัจจัยท้ำทำยของธุรกิจ ได้แก่ (1) การเพ่ิมขึน้ของต้นทุนขนส่ง เช่น ราคาน ้ามัน ค่าจ้างแรงงาน การจราจรที่แออัด 

และการจอดรอคิวนานเพ่ือชั่งน ้าหนัก/ผ่านด่าน (2) ค่าใช้จ่ายการลงทุนด้านเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพงาน

ขนส่ง เช่น รถไฟฟา้ รถบรรทุกไร้คนขับท่ีใช้ระบบควบคุมการขับขี่จากระยะไกล (Remote Control Technology: 

RCT) และ Robotic Process Automation ท่ีปฏิบัติงานได้ต่อเน่ืองมากกว่า 24 ชั่วโมง  และการมุ่งสู่การขนส่งท่ี

เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมโดยลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล (3) การขนส่งสินค้าทางราง (ต้นทุนการขนส่งถูกกว่าทาง

ถนนประมาณ 2 เท่า) ก าลังทวีความส าคัญมากขึน้ โดยเฉพาะเส้นทางรถไฟจีน-สปป.ลาว ใช้เวลาขนส่งสินค้าจากไทย

ไปจีนเพียง 10 ชั่วโมงจากเดิมใช้เวลา 2 วันทางรถ (4) การเข้ามาของผู้ประกอบการรายใหม่โดยเฉพาะต่างชาติที่มี

ความพร้อมทั้งเงินทุน เทคโนโลยีและพันธมิตร จะเพ่ิมแรงกดดันมากขึ้นแก่ผู้ประกอบการรายเล็กและรายท่ีไม่มี

เครือข่าย และ (5) ความเข้มงวดในการบังคับใช้กฎระเบียบของทางการ อาจเพ่ิมภาระต้นทุนแก่ผู้ประกอบการท่ี

หลีกเลี่ยงกฏหมาย อาทิ การบรรทุกน ้าหนักเกินและการใช้พนักงานขับรถเกินเวลาท่ีก าหนด ปัจจัยข้างต้นอาจกดดัน

ก าไรของธุรกิจและส่วนแบ่งตลาดโดยเฉพาะผู้ประกอบการรายกลางและรายเล็ก เน่ืองจากส่วนใหญ่มีข้อจ ากัดด้าน

เงินทุน ขอบเขตการให้บริการ ระบบบริหารจัดการเทคโนโลยี และเครือข่ายพันธมิตร จึงแข่งขันกับผู้ประกอบการราย

ใหญ่ได้ยาก
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