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Disclaimer: 
ข้อมูล บทวิเคราะห์ และการแสดงความคิดเห็นต่างๆ ที่ปรากฏอยู่ในรายงานฉบับนี้ ได้จัดทำขึ้นบนพื้นฐานของแหล่งข้อมูลที่ได้รับมาจากแหล่งข้อมูลที่เช่ือถือได้ 
ธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จะไม่รับผิดชอบความเสียหายใดๆ ทั้งปวงที่เกิดขึ้นจากการนำข้อมูล บทวิเคราะห์ การคาดการณ์ และความคิดเห็นต่างๆ 
ที่ปรากฏในรายงานฉบับนี้ไปใช้ โดยผู้ที่ประสงค์จะนำไปใช้ต้องยอมรับความเสี่ยงและความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นเองโดยลำพัง 
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ภาพรวมธรุกิจ 

• ธรุกิจขนส่งสินค้าทางถนนมีบทบาทส าคญัในการกระจายสินค้าจากแหล่งผลิตไปยงัตลาดทัง้ภายในประเทศ
และประเทศเพื่อนบ้าน โดยมีสดัส่วนประมาณ 80% ของปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ เนื่องจาก
ประเทศไทยมีโครงข่ายถนนครอบคลุมพื้นที่ส่วนใหญ่ของประเทศและได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้การ
ขนส่งทางถนนมีความได้เปรียบด้านความยืดหยุ่น สามารถให้บริการแบบ Door-to-Door และเชื่อมต่อกับการขนส่ง
ทางน้ำ ทางราง และทางอากาศได้ จึงมีบทบาทสำคัญในการเชื่อมโยงแหล่งผลิต คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า และ
ผู้รับสินค้าปลายทาง ทั้งนี้ ณ กรกฎาคม 2026 ไทยมีรถบรรทุกจดทะเบียนสะสมรวมประมาณ 1.25 ล้านคนั 
เพ่ิมขึ้นจากประมาณ 1.17 ล้านคนัในปี 2020 หรือเติบโตเฉล่ียราว 1.4% ต่อปีในช่วงปี 2020–2025 อย่างไรก็ดี 
จำนวนรถจดทะเบียน ณ กรกฎาคม ลดลงเล็กน้อยประมาณ 0.4% จากสิ้นปี 2025 สะท้อนว่าฐานรถบรรทุกโดยรวม
เริ่มทรงตัวหลังขยายตัวต่อเนื่องในช่วงที่ผ่านมา 

• ลกัษณะการให้บริการสามารถจ าแนกตามประเภทรถและสินค้าท่ีขนส่ง โดยรถกระบะบรรทุกทัว่ไป (Pick-up 
Truck) ยงัคงเป็นประเภทรถหลักของตลาด จากข้อมูล ณ กรกฎาคม 2026 มีจ านวนจดทะเบียนสะสม
ประมาณ 622,373 คนั หรือ 49.7% ของจ านวนรถบรรทุกทัง้หมด โดยส่วนใหญ่ใช้สำหรับการขนส่งสินค้าทั่วไป 
สินค้าเกษตรตามฤดูกาล และการขนส่งในพื้นที่ ซึ่งลักษณะบริการที่ไม่ซับซ้อนและมีผู้ประกอบการจำนวนมากส่งผล
ให้การแข่งขันด้านราคาค่อนข้างรุนแรง ขณะที่กลุ ่มรถลากจูงและรถพ่วง (Trailer & Tractor) มีจำนวนประมาณ 
382,837 คัน หรือ 30.6% ของจำนวนรถบรรทุกทั้งหมด มีบทบาทในการขนส่งสินค้าปริมาณมาก สินค้าขนาดใหญ่ 
และตู ้คอนเทนเนอร์ โดยความต้องการใช้บริการมีความเชื ่อมโยงกับกิจกรรมภาคการค้า ภาคอุตสาหกรรม           
การก่อสร้าง รวมถึงการนำเข้าและส่งออก ทั้งนี้ ผู้ประกอบการในกลุ่มดังกล่าวมักให้ความสำคัญกับการสร้างฐาน
ลูกค้าและสัญญาขนส่งระยะยาวเพื่อช่วยลดความผันผวนของรายได ้

• ส าหรบัการขนส่งเฉพาะทาง มีสดัส่วนจ านวนรถน้อยกว่าการขนส่งสินค้าทัว่ไป แต่มีข้อจ ากดัในการเข้าสู่
ธุรกิจและต้องอาศัยความเช่ียวชาญมากกว่า โดยรถบรรทุกเฉพาะกิจ (Special Truck) มีจำนวนประมาณ 
110,136 คัน หรือ 8.8% ขณะที่รถบรรทุกของเหลว (Liquid Truck) และรถบรรทุกวัตถุอันตราย (Hazardous Truck) 
มีจำนวนประมาณ 24,587 คัน และ 11,205 คัน หรือคิดเป็น 2.0% และ 0.9% ตามลำดับ ครอบคลุมการขนส่งสินค้า 
เช่น น้ำมัน ก๊าซ สารเคมี รวมถึงการใช้รถเฉพาะกิจสำหรับงานก่อสร้างหรือสินค้าที ่ต้องการอุปกรณ์เฉพาะ 
ผู้ประกอบการจึงจำเป็นต้องมีความเชี่ยวชาญ มาตรฐานความปลอดภัย และเงินลงทุนในยานพาหนะที่เหมาะสม 
ส่งผลให้มีผู้เล่นจำกัดกว่าตลาดขนส่งทั่วไปและมีโอกาสในการรักษาระดับค่าบริการได้ดีกว่า ส่วน รถตู้บรรทุก (Box 
Truck) มีจำนวนประมาณ 101,326 คัน หรือ 8.1% ครอบคลุมทั้งรถตู้แห้งสำหรับสินค้าอุปโภคบริโภคและสินค้าทั่วไป 
รวมถึงรถควบคุมอุณหภูมิสำหรับอาหารสด แช่เย็น และแช่แข็ง ซึ่งได้รับอานิสงส์จากการขยายตัวของการบริโภค 
การค้าปลีก E-Commerce และความต้องการบริการขนส่งสินค้าที่มีเงื่อนไขเฉพาะมากขึ้น 

รปูท่ี 1 โครงสร้างการจดทะเบียนรถบรรทุกสะสม     รปูท่ี 2 ยอดการจดทะเบียนรถบรรทุกสะสม 

 

 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก 
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สถานการณ์ด้านความต้องการขนส่งสินค้าทางถนน 

• ความต้องการใช้บริการขนส่งสินค้าทางถนนของไทยในช่วงคร่ึงแรกของปี 2026 ยงัอยู่ในระดบัสูง แต่การ
ขยายตวัเร่ิมทรงตวัเมื่อเทียบกบัช่วงท่ีผ่านมา สะท้อนจากดัชนีผลผลิตภาคโลจิสติกส์ที่เพิ่มขึ้นจาก 141.0 ในช่วง 
6 เดือนแรกของปี 2025 เป็น 141.5 ในช่วง 6 เดือนแรกของปี 2026 หรือขยายตัว 0.4%YoY แต่ในช่วงปี 2020-2025 
ยังมีแนวโน้มขยายตัวด ีโดยมีอัตราการเติบโตเฉล่ียประมาณ 10.1% ต่อป ีสะท้อนว่ากิจกรรมโลจิสติกส์โดยรวมยังคง
มีฐานความต้องการในระดับสูง อย่างไรก็ดี การเพิ่มขึ้นของดัชนีในช่วงล่าสุดมีอัตราค่อนข้างจำกัด สอดคล้องกับ
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนที่ยังมีความผันผวน และเมื่อพิจารณาระยะยาว ปริมาณขนส่งในช่วงปี 2020–2025 
ทรงตัว โดยมี CAGR ใกล้เคียง 0.0% สะท้อนว่าการเติบโตของกิจกรรมโลจิสติกส์ในช่วงที่ผ่านมาไม่ได้มาจาก
ปริมาณสินค้าที่ขนส่งเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเพียงอย่างเดียว แต่มีความแตกต่างกันตามภาวะเศรษฐกิจและประเภท
สินค้าที่ขนส่งในแต่ละช่วงเวลา 
 

รปูท่ี 3 ดชันีผลผลิตภาคโลจิสติกส์ของไทย     รปูท่ี 4 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนน 

 

 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของธนาคารแหง่ประเทศไทย และกระทรวงคมนาคม 

 

• ส าหรบัแรงสนับสนุนส าคัญต่อความต้องการขนส่งสินค้าในปี 2026 มาจากภาคการส่งออกท่ีขยายตัว
แขง็แกร่ง โดยมูลค่าการส่งออกสินค้าของไทยเพ่ิมขึ้นต่อเน่ืองจาก 231,634 ล้านดอลลาร์สหรฐัในปี 2020 
เป็น 340,232 ล้านดอลลาร์สหรฐัในปี 2025 หรือเติบโตเฉล่ียประมาณ 8.0% ต่อปี ขณะที่ในช่วง 6 เดือนแรก
ของปี 2026 มูลค่าการส่งออกเพิ่มขึ้นเป็น 196,742 ล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือขยายตัว 17.6%YoY จาก 167,338     
ล้านดอลลาร์สหรัฐในช่วงเดียวกันของปีก่อน การขยายตัวดังกล่าวช่วยหนุนความต้องการขนส่งสินค้าจากโรงงานและ
แหล่งผลิตไปยังท่าเรือ ศูนย์กระจายสินค้า และจุดผ่านแดน โดยเฉพาะกลุ่มรถบรรทุกที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า
อุตสาหกรรมและตู้คอนเทนเนอร์ ส่งผลให้ภาคการค้าระหว่างประเทศยังเป็นหนึ่งในแรงขับเคล่ือนหลักของธุรกิจขนส่ง
สินค้าทางถนนในระยะปัจจุบัน  

• นอกจากน้ี การค้าชายแดนยงัเป็นอีกปัจจยัท่ีช่วยสนับสนุนความต้องการขนส่งทางถนน โดยมีการขยายตวั
โดดเด่นในช่วงคร่ึงแรกของปี 2026 มูลค่าการค้าชายแดนของไทยเพิ่มขึ้นจาก 42,463 ล้านดอลลาร์สหรัฐในปี 
2020 เป็น 57,038 ล้านดอลลาร์สหรัฐในปี 2025 หรือเติบโตเฉล่ียประมาณ 6.1% ต่อป ีและในช่วง 6 เดือนแรกของปี 
2026 เพิ่มขึ้นเป็น 35,184 ล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือขยายตัวสูงถึง 22.9%YoY จาก 28,638 ล้านดอลลาร์สหรัฐในช่วง
เดียวกันของปีก่อน สะท้อนถึงการฟื้นตัวของกิจกรรมการค้ากับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อความต้องการ
ขนส่งสินค้าผ่านเส้นทางถนนและด่านชายแดน อย่างไรก็ตาม แม้การส่งออกและการค้าชายแดนจะขยายตัวดี        
แต่ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนโดยรวมยังไม่ได้เพิ่มขึ้นในทิศทางเดียวกันอย่างชัดเจน จึงสะท้อนว่า ภาพรวม
ความต้องการขนส่งในระยะข้างหน้ายงัมีลกัษณะเติบโตแบบไม่ทัว่ถึง โดยกลุ่มท่ีเช่ือมโยงกบัการส่งออกและ
การค้าชายแดนมีแนวโน้มได้ประโยชน์มากกว่าการขนส่งสินค้าภายในประเทศบางประเภท  
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รปูท่ี 5 มูลค่าการส่งออกสินค้าของไทย     รปูท่ี 6 มูลค่าการค้าชายแดนของไทย 

 

 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของกระทรวงพาณิชย ์

สถานการณ์ด้านผู้ประกอบการและการแข่งขนั 

• โครงสร้างธุรกิจขนส่งสินค้าทางถนนของไทยยงัมีผู้ประกอบการรายย่อยจ านวนมาก แต่รายได้ของตลาด
กระจุกตวัอยู่ในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดใหญ่ค่อนข้างสูง โดยในปี 2024 ธุรกิจมีรายได้รวม
ประมาณ 220,868 ล้านบาท ซ่ึงผู้ประกอบการรายใหญ่มีจ านวนเพียง 89 ราย แต่ครองส่วนแบ่งรายได้สูงถึง 
44.4% ขณะที่ผู้ประกอบการขนาดกลางจำนวน 617 ราย มีส่วนแบ่งรายได้ 30.6% ส่วนผู้ประกอบการขนาดเล็กแม้มี
จำนวนถึง 8,734 ราย แต่มีส่วนแบ่งรายได้เพียง 25.0% สะท้อนว่าผู้ประกอบการรายใหญ่และขนาดกลางมีความ
ได้เปรียบในการเข้าถึงฐานลูกค้าและปริมาณงานมากกว่า ขณะที่ผู้ประกอบการรายเล็กต้องแข่งขันกันเป็นจำนวนมาก 
ส่งผลให้การแข่งขันด้านราคาอยู่ในระดับสูง โดยเฉพาะกลุ่มที่ให้บริการขนส่งทั่วไปซึ่งมีความแตกต่างด้านบริการ   
ไม่มากนัก 

• ด้านการลงทุน ผู้ประกอบการยงัคงมีความระมดัระวงั แม้ในช่วง 7 เดือนแรกของปี 2026 จะเร่ิมเหน็สญัญาณ
ฟ้ืนตวัของการจดทะเบียนรถบรรทุกใหม่ โดยยอดจดทะเบียนรถบรรทุกใหม่ลดลงจาก 38,148 คันในปี 2021    
มาอยู่ที่ 24,786 คันในปี 2025 หรือหดตัวเฉล่ียประมาณ 10.2% ต่อปี หลังจากเคยเพิ่มขึ้นเป็น 40,798 คันในปี 2022 
ก่อนลดลงต่อเนื่องในช่วงปี 2023–2025 สะท้อนถึงการชะลอการขยายกองรถของผู้ประกอบการในช่วงที่ผ่านมา 
อย่างไรก็ดี ในช่วง 7 เดือนแรกของปี 2026 ยอดจดทะเบียนรถบรรทุกใหม่เพิ่มขึ้น 5.9%YoY มาอยู่ที่ 14,958 คัน 
จาก 14,119 คันในช่วงเดียวกันของปีก่อน สะท้อนการฟื้นตัวของการลงทุนในระยะส้ัน แต่ระดับการจดทะเบียนยังอยู่
ต่ำกว่าช่วงก่อนหน้าอย่างมีนัยสำคัญ จึงยังไม่สะท้อนการกลับเข้าสู่วัฏจักรการลงทุนขยายกองรถอย่างชัดเจน โดย
ผู้ประกอบการยังมีแนวโน้มให้ความสำคัญกับการใช้ประโยชน์จากรถเดิมและการลงทุนอย่างระมัดระวัง ท่ามกลาง
การแข่งขันที่เข้มข้นและความไม่แน่นอนด้านต้นทุนดำเนินงาน 
รปูท่ี 7 ส่วนแบ่งตลาด (รายได้) ตามขนาดธรุกิจ     รปูท่ี 8 ยอดจดทะเบียนรถบรรทุกใหม่ 

 

 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของ BOL Enlite (TSIC 49330) และกรมการขนสง่ทางบก 
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• ในด้านผลประกอบการของธรุกิจขนส่งสินค้าทางถนน พบว่า ผู้ประกอบการรายใหญ่มีความได้เปรียบด้าน
การแข่งขนัอย่างชดัเจน และช่องว่างของรายได้เมื่อเทียบกบัผู้ประกอบการขนาดเลก็มีแนวโน้มกว้างขึ้น 
โดยรายได้รวมของกลุ่มผู้ประกอบการรายใหญ่เพิ่มขึ้นจาก 51,050 ล้านบาทในปี 2020 เป็น 97,972 ล้านบาทในปี 
2024 หรือเติบโตเฉลี่ย 17.7% ต่อปี และในปี 2024 รายได้เร่งตัวขึ้นถึง 28.6%YoY ขณะที่ผู้ประกอบการขนาด
กลางมีรายได้เพิ่มขึ้น โดยเติบโตเฉลี่ย 10.8% ต่อปี และขยายตัว 4.3%YoY ในปี 2024 ในทางตรงกันข้าม 
ผู้ประกอบการขนาดเล็กมีรายได้ลดลงจาก 58 ,749 ล้านบาทในปี 2020 เหลือ 55,300 ล้านบาทในปี 2024 หรือ   
หดตัวเฉลี่ย 1.5% ต่อปี โดยเฉพาะปี 2024 ที่รายได้หดตัวสูงถึง 16.7%YoY สะท้อนว่าการเติบโตของรายได้ใน
ธุรกิจขนส่งสินค้าทางถนนมีความแตกต่างกันตามขนาดธุรกิจมากขึ้น โดยผู้ประกอบการรายใหญ่สามารถขยายฐาน
รายได้ได้รวดเร็วกว่ากลุ่มอื่น ขณะที่ผู้ประกอบการขนาดเล็กเผชิญแรงกดดันต่อการรักษาฐานรายได้และส่วนแบ่ง
ตลาดมากขึ้น 

• ด้านความสามารถในการท าก าไร ผู้ประกอบการรายใหญ่มีความได้เปรียบเมื่อเทียบกบัผู้ประกอบการ
ขนาดกลางและขนาดเลก็ โดยอตัราก าไรสุทธิ (NPM) เพ่ิมขึ้นต่อเน่ืองจาก 1.49% ในปี 2020 เป็น 8.72% ใน
ปี 2024 สูงกว่าผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดเลก็อย่างมีนัยส าคญั  ขณะที่ผู้ประกอบการขนาดเล็กมี 
NPM เพิ่มขึ้นจาก 2.11% ในปี 2020 สู่ระดับสูงสุด 3.25% ในปี 2023 ก่อนลดลงเหลือ 2.79% ในปี 2024 ส่วน
ผู้ประกอบการขนาดกลางมีความสามารถในการทำกำไรค่อนข้างผันผวน โดย NPM ติดลบที่ 0.29% ในปี 2022 
ก่อนฟื้นกลับมาเป็น 0.72% ในปี 2023 และ 1.40% ในปี 2024 สะท้อนว่า ผู้ประกอบการรายใหญ่มีทัง้ความสามารถ
ในการขยายรายได้และรักษาอัตรากำไรได้ดีกว่า ขณะที่กลุ่มผู้ประกอบการขนาดเล็กยังมีความเปราะบางมากกว่า 
จากฐานรายได้ที่หดตัวควบคู่กับอัตรากำไรที่อยู่ในระดับต่ำ ซึ่งอาจจำกัดความสามารถในการรองรับความผันผวน
ของต้นทุนและการแข่งขันในระยะข้างหน้า 

รปูท่ี 9 รายได้รวมจ าแนกตามขนาดธรุกิจ     รปูท่ี 10 อตัราก าไรสุทธิ (NPM) จ าแนกตามขนาดธรุกิจ 

 

 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของ BOL Enlite (TSIC 49330) 
หมายเหต:ุ ผลประกอบการของธุรกิจคำนวณเฉพาะบริษัทท่ีนำส่งงบการเงินต่อเนื่องในช่วงปี 2020-2024 

 

สถานการณ์ด้านราคาค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนนและต้นทุนเชื้อเพลิง 

• ดชันีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนนในช่วงคร่ึงแรกของปี 2026 ปรบัตวัสูงขึ้นชดัเจน โดยมีแรงกดดนัหลกั
จากต้นทุนเชื้อเพลิงท่ีเพ่ิมขึ้น โดยดัชนีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนนโดยรวมในช่วง 6 เดือนแรกของปี 2026 
เพิ่มขึ้น 5.6%YoY เมื่อพิจารณาแยกรายประเภทรถ พบว่า รถตู้บรรทุก (Box Truck) และรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
(Hazardous Goods Truck) เพิ่มขึ้น 12.4%YoY รองลงมา ได้แก่ รถกระบะบรรทุก 11.8%YoY รถพ่วง 10.7%YoY 
รถบรรทุกของเหลว 8.7%YoY รถบรรทุกเฉพาะกิจ 5.9%YoY และรถกึ่งพ่วงบรรทุกวัสดุยาว 4.1%YoY ทั้งนี้ การ
เพิ่มขึ้นของค่าบริการในกลุ่มรถกระบะบรรทุกมีผลต่อดัชนีรวมค่อนข้างมาก เนื่องจากมีสัดส่วนสูงถึง 58.0% ของ
โครงสร้างดัชนี รองลงมาเป็นรถพ่วง 21.7% ขณะที่รถตู้บรรทุกและรถบรรทุกเฉพาะกิจมีน้ำหนัก 8.6% และ 8.7% 
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ตามลำดับ สอดคล้องกับข้อมูลของสำนักงานนโยบายและยุทธศาสตร์การค้า (สนค.) ที่ระบุว่าในไตรมาส 2 ปี 2026 
ค่าบริการขนส่งปรับสูงขึ้นในรถทุกประเภท โดยมีปัจจัยสำคัญจากราคาน้ำมันดีเซล ตลอดจนต้นทุนค่าบำรุงรักษา 
อะไหล่ ค่าใช้จ่ายบริหาร และค่าแรงพนักงานขับรถที่เพิ่มขึ้น 

• ปัจจยัส าคญัท่ีผลกัดนัค่าบริการขนส่งในช่วงดงักล่าวมาจาก ต้นทุนเชื้อเพลิงท่ีเพ่ิมขึ้นอย่างมาก โดยราคา
ขายปลีกน ้ามนัดีเซลเฉล่ียในช่วงคร่ึงแรกของปี 2026 อยู่ท่ีประมาณ 40.0 บาทต่อลิตร เพ่ิมขึ้น 23.1%YoY 
จาก 32.5 บาทต่อลิตรในช่วงเดียวกันของปี 2025 เมื่อเทียบกับราคาขายปลีกน้ำมันดีเซลเฉลี่ยในช่วงปี 2023–2025 
ที่เคล่ือนไหวอยู่ในกรอบค่อนข้างจำกัดประมาณ 31.8–32.4 บาทต่อลิตร การเพิ่มขึ้นของราคาน้ำมันดีเซลจึงสร้างแรง
กดดันต่อต้นทุนดำเนินงานของผู้ประกอบการอย่างมีนัยสำคัญ เนื่องจากเชื้อเพลิงเป็นหนึ่งในต้นทุนหลักของธุรกิจ
ขนส่ง นอกจากนี้ ผู้ประกอบการยังเผชิญต้นทุนด้านอื่นที่เพิ่มขึ้น ทั้งค่าบำรุงรักษารถ ค่าอะไหล่ ค่าแรงพนักงานขับ
รถ และค่าใช้จ่ายด้านการบริหาร ส่งผลให้มีความจำเป็นต้องทยอยปรับค่าบริการเพื่อสะท้อนต้นทุนที่แท้จริงมากขึ้น 

• อย่างไรกดี็ การเพ่ิมขึ้นของค่าบริการขนส่งยงัต า่กว่าการเพ่ิมขึ้นของราคาน ้ามนัดีเซลอย่างมาก โดยในช่วง
คร่ึงแรกของปี 2026 ราคาดีเซลเพ่ิมขึ้น 23.1%YoY ขณะท่ีดัชนีค่าบริการขนส่งโดยรวมเพ่ิมขึ้นเพียง 
5.6%YoY สะท้อนว่าผู้ประกอบการมีความสามารถในการส่งผ่านต้นทุนเชื้อเพลิงไปยงัลูกค้าได้เพียง
บางส่วน ซึ่งอาจเป็นผลจากการแข่งขันด้านราคาที่อยู ่ในระดับสูง เงื ่อนไขของสัญญาขนส่งที่ไม่สามารถปรับ
ค่าบริการได้ทันที รวมถึงความจำเป็นในการรักษาฐานลูกค้า โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาด
เล็กที่มีอำนาจต่อรองจำกัด ดังนั้น แม้การปรับขึ้นค่าบริการจะช่วยลดแรงกดดันจากต้นทุนได้บางส่วน แต่ ส่วนต่าง
ระหว่างต้นทุนเชื้อเพลิงกับค่าบริการท่ีเพ่ิมขึ้นยงัเป็นปัจจยักดดันต่ออัตราก าไรของธุรกิจ โดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการที่มีสัดส่วนต้นทุนเชื้อเพลิงสูงและไม่สามารถปรับค่าระวางได้ตามต้นทุนอย่างเต็มที่ ขณะที่ทิศทางราคา
น้ำมันในระยะถัดไปยังเป็นปัจจัยสำคัญที่ต้องติดตาม เนื่องจากมีผลโดยตรงต่อทั้งระดับค่าบริการและความสามารถ
ในการทำกำไรของผู้ประกอบการ 

รปูท่ี 11 โครงสร้างดชันีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนน/1     รปูท่ี 12 ราคาขายปลีกน ้ามนัดีเซลเฉล่ีย (ไฮดีเซล)/2 

 

 

 
รปูท่ี 13 ดชันีค่าบริการขนส่งสินค้าทางถนน/1 

 
ท่ีมา : วิเคราะห์โดยวิจัยธุรกิจธนาคารแลนด์ แอนด์ เฮ้าส์ จำกัด (มหาชน) จากข้อมูลของ /1กระทรวงพาณิชย์ และ บมจ.บางจาก คอรป์อเรชั่น/2 
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แนวโน้มธรุกิจ 

• ธุรกิจขนส่งสินค้าทางถนนในระยะ 1 ปีข้างหน้า คาดว่าจะยงัขยายตวัได้ แต่เป็นการเติบโตในกรอบจ ากดั
และแตกต่างกนัตามกลุ่มผู้ประกอบการ โดยกลุ่มที่เชื่อมโยงกับการส่งออก การค้าชายแดนและผ่านแดน รวมถึง
สินค้าในห่วงโซ่เทคโนโลยีมีแนวโน้มเติบโตดีกว่าการขนส่งสินค้าภายในประเทศทั่วไป ประกอบกับภาคส่งออกยัง
เป็นแรงขับเคล่ือนสำคัญ โดยในช่วงครึ่งแรกปี 2026 มูลค่าการส่งออกของไทยขยายตัวถึง 17.6%YoY ซึ่งช่วยหนุน
ความต้องการขนส่งสินค้าจากโรงงานไปยังท่าเรือ ศูนย์กระจายสินค้า และด่านชายแดน โดยเฉพาะรถลากจูงและรถ
พ่วงที่ใช้ขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมและตู้คอนเทนเนอร์ในระยะถัดไป แม้แรงส่งจากการส่งออกมีแนวโน้มชะลอลงจาก
ฐานที่สูง แต่เศรษฐกิจโลกยังมีแนวโน้มฟื้นตัว โดยกองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF) คาดว่าเศรษฐกิจโลกจะ
ขยายตัว 3.0% ในปี 2026 และเร่งขึ้นเป็น 3.4% ในปี 2027 (กรกฎาคม 2026) จากการฟื้นตัวหลังผลกระทบของ
สงครามและการลงทุนที่เกี ่ยวข้องกับเทคโนโลยีและ AI ซึ่งเป็นปัจจัยบวกต่อประเทศที่อยู ่ในห่วงโซ่อุปทาน
เทคโนโลยี รวมถึงไทย สอดคล้องกับ ธปท. ที่ประเมินว่าการส่งออกสินค้าและการลงทุนที่เกี่ยวข้องกับวัฏจักร
เทคโนโลยียังเป็นแรงสนับสนุนเศรษฐกิจไทย แม้เศรษฐกิจโดยรวมจะขยายตัวเพียง  2.3% ในปี 2026 และ 1.8% 
ในปี 2027 

• ส าหรบัการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดนยงัเป็นอีกแรงสนับสนุนส าคญั โดยเฉพาะเส้นทางท่ีเช่ือมไทย
กบัมาเลเซีย ลาว และตลาดจีนตอนใต้ ซ่ึงเอื้อต่อการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกระยะกลางถึงไกล สะท้อน
จากมูลค่าการค้าชายแดนในช่วงครึ่งแรกของปี 2026 ที่ขยายตัว 22.9%YoY อย่างไรก็ดี หากพิจารณารายละเอยีด
ประเภทการค้าระหว่างการค้าชายแดนกับการค้าผ่านแดนจะพบว่าในช่วงครึ่งแรกของปี 2026 การค้าชายแดนกับ
ประเทศเพื่อนบ้านยังขยายตัวดี ยกเว้นฝั่งกัมพูชาที่หดตัวสูงจากปัญหาความขัดแย้ง ขณะที่การค้าผ่านแดน
ขยายตัวไดถ้ึง 35.3% และเป็นแรงขับเคล่ือนที่โดดเด่นกว่า แนวโน้มดังกล่าวมีโอกาสเติบโตต่อเนื่องจากการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและด่านการค้า โดยการเปิดด่านสะเดาแห่งใหม่และถนนเชื่อมต่อด่านบูกิตกายูฮิตัมตั้งแต่เดือน
กรกฎาคม 2026 จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและลดข้อจำกัดด้านการจราจรของเส้นทางไทย–มาเลเซีย ซึ่ง
เป็นหนึ่งในเส้นทางการค้าชายแดนสำคัญของไทย 

• ขณะท่ีด้านต้นทุน มีแนวโน้มผ่อนคลายลงในปี 2027 หากสถานการณ์ตะวนัออกกลางไม่กลบัมารนุแรงขึ้น 
โดยในช่วงที่ผ่านมาความขัดแย้งระหว่างสหรัฐฯ–อิหร่านและการหยุดชะงักของช่องแคบฮอร์มุซทำให้ราคาพลังงาน
ปรับเพิ่มขึ้นอย่างมากในช่วงครึ่งแรกของปี 2026 โดยราคาขายปลีกดีเซลเฉลี่ยของไทยเพิ่มขึ้น 23.1%YoY ส่งผล
ให้ดัชนีค่าบริการขนส่งเพิ่มขึ้น 5.6%YoY อย่างไรก็ดี ภายหลงัสหรฐัฯ และอิหร่านบรรลุบนัทึกความเข้าใจเมื่อ
วนัท่ี 18 มิถนุายน และการเดินเรือผ่านช่องแคบฮอรม์ุซเร่ิมกลบัมา โดย EIA ประเมินว่าปริมาณการผลิต
และการค้าปิโตรเลียมโลกจะทยอยกลบัเข้าใกล้ระดบัก่อนความขดัแยง้ภายในปลายปี 2026 หากเป็นไปตาม
สมมติฐานดังกล่าว จะช่วยลดแรงกดดันด้านเชื้อเพลิงและสนับสนุนอัตรากำไรของผู้ประกอบการขนส่งในปี 2027 

• อย่างไรกดี็ ความเส่ียงด้านราคาน ้ามนัยงัไม่หมดไป แม้สถานการณ์สหรฐัฯ–อิหร่านจะคล่ีคลายลงจากช่วง
ต้นปี 2026 เน่ืองจากตลาดน ้ามนัยงัมีความเส่ียงจากการกลบัมาปะทุของความขดัแย้งและการหยุดชะงกั
ของช่องแคบฮอรม์ุซ ทั้งนี้ IMF ยังระบุว่าการกลับมารุนแรงของความขัดแย้งเป็นหนึ่งใน Downside Risks สำคัญ
ต่อเศรษฐกิจโลก สำหรับผู้ประกอบการขนส่งไทย ความเส่ียงดังกล่าวมีนัยสำคัญเป็นพิเศษเนื่องจากที่ผ่านมาตน้ทนุ
ราคาน้ำมันดีเซลเพิ่มขึ้นเร็วกว่าค่าบริการที่สามารถปรับขึ้นได้  สะท้อนข้อจำกัดในการส่งผ่านต้นทุนไปยังลูกค้า 
ดังนั ้น หากความขดัแย้งกลบัมารุนแรงจนราคาน ้ามนัปรบัสูงขึ้นอีกครัง้ ผลกระทบจะเกิดโดยตรงต่อ 
Margin โดยเฉพาะผู้ประกอบการท่ีไม่มี Fuel Surcharge หรือสญัญาท่ีสามารถปรบัค่าระวางตามราคา
น ้ามนัได้ทนัที 
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• นอกจากน้ี การแข่งขนัภายในธุรกิจยงัเป็นปัจจยัจ ากัดการเติบโตและความสามารถในการท าก าไร 
โดยเฉพาะผู้ประกอบการ SME เน่ืองจากตลาดมีผู้เล่นขนาดเล็กจ านวนมาก ขณะท่ีรายได้มีแนวโน้ม
กระจุกตวัในกลุ่มผู้ประกอบการรายใหญ่มากขึ้น เนื่องจากผู้ประกอบการรายใหญ่มีความได้เปรียบทั้งด้าน
ขนาดกองรถ ฐานลูกค้า เงินทุน เทคโนโลยี และความสามารถในการให้บริการครบวงจร ขณะที่ผู้ประกอบการราย
เล็กยังต้องแข่งขันด้านราคาและมีอำนาจต่อรองค่าขนส่งต่ำ ทำให้การเพิ่มขึ้นของรายได้จากปริมาณงานอาจไม่
สามารถส่งผ่านเป็นกำไรได้อย่างเต็มที่ ซึ่งจะเป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลต่อความอยู่รอดของผู้ประกอบการ SME ใน
ระยะต่อไป 
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