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บทคัดยอ 

  
ตลาดของการบริการขนสงสินคาทางทะเลมีการแขงขันคอนขางมาก ทําใหราคาคา

ระวางมีลักษณะขึ้นลงตามอุปสงคและอุปทานของการขนสงสินคาทางทะเล เมื่อพิจาณาราคาคา

ระวางที่จําแนกเปน คาระวางพื้นฐาน และคาธรรมเนียมพิเศษ แลวจะเห็นวาคาธรรมเนียมพิเศษ

จะปรับเปลี่ยนบอยครั้งมากกวาคาระวางพื้นฐาน ฉะนั้นคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลจึง

ข้ึนอยูกับคาธรรมเนียมพิเศษเปนสําคัญ ซึ่งไดแก คาปรับอัตราเงินตรา (Currency Adjustment 

Factor: CAF) และคาปรับอัตราน้ํามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF) คาแวะเทียบทา

โดยตรง (Direct Additional) คาถายลํา (Transshipment Surcharge) คาลากตู (Drayage) คา

ทาเรือแออัด (Congestion Surcharge) เปนตน  

ผลการวิเคราะหของปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวาง

ประเทศพบวา อัตราคาระวางในเสนทางไทย - เซี่ยงไฮ และเสนทางไทย - สิงคโปร ถึงแมจะถูก

กําหนดมาจากกลุม IADA ซึ่งเปนการรวมกลุมของบริษัทเรือที่ใหบริการในตลาดเอเชีย แต

เนื่องจากสภาพการแขงขันในตลาด และไมมีการกีดกันการเขามาในตลาด ทําใหสายการเดินเรือ

ตางๆเขามาแขงขันตัดราคา ทําใหคาระวางเรือมีแนวโนมลดลง นอกจากนี้คาระวางเรือยังขึ้นกับ

ปจจัยอื่นประกอบ เชน อุปสงคและอุปทานในตลาด ตนทุนในการขนสง เปนตน  

ในเสนทางไทย - สิงคโปร มีปจจัยทางสภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศ

ขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ทําใหการสงออก และการนําเขาของไทยเพิ่มข้ึนทําใหมีอุปสงคตอการขนสง

สินคาทางทะเลเพิ่มข้ึน มีผลทําใหคาระวางสูงขึ้น  เมื่อ Capacity ของการขนสงคงที่หรือปรับตัวชา

กวา  

ในเสนทางไทย - เซี่ยงไฮ ปจจัยทางสภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศขยายตัว

เพิ่มข้ึนทําใหมีอุปสงคตอการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มข้ึน และมีการขยายตัวทางดานอุปทาน 

ไดแก Capacity การขนสงขยายตัวเพิ่มข้ึน การแขงขันของผูใหบริการ โดยผลของอุปทานขยายตัว

มากกวาอุปสงค ทําใหคาระวางปรับตัวลดลง 
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บทที ่1 

 

บทนาํ  

 

1.1 ความสาํคัญของปญหา 

 

คาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศเปนคาใชจายของผูใชบริการใน

การขนสงสินคาทางทะเล มีบทบาทสําคัญตอการคาระหวางประเทศ ซึ่งสงผลตอการพัฒนา

เศรษฐกิจของประเทศ การคาระหวางประเทศมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ตั้งแตป 2541 เปนตนมา 

ดุลการคาของประเทศเปนบวกสงผลใหการใชบริการขนสงสินคาเพิ่มขึ้น ดัชนีคาระวางเพิ่มข้ึน ดัง

ในภาพที่ 1.1 และภาพที่ 1.2 

ในป  2547 มูลคาสินคาสงออกมี อัตราการขยายตัวรอยละ  16.50 คิดเปน 

3,874,816.6 ลานบาท มูลคาสินคานําเขามีอัตราการขยายตัวรอยละ 21.43 คิดเปน 3,810,408.8 

ลานบาท โดยมีอัตราการขยายตัวมากกวาในป 2546 ซึ่งสินคาสงออกมีอัตราการขยายตัวรอยละ 

13.75 คิดเปน 3,326,014.5 ลานบาท สินคานําเขามีอัตราการขยายตัวรอยละ 13.08 คิดเปน 

3,137,923.8 ลานบาท มากกวาในป พ.ศ. 2545 มูลคาสินคาสงออกมากกวาสินคานําเขามีผลให

ดุลการคาเกินดุลตอเนื่อง ทํารายไดเขาสูประเทศเปนอันมาก และสัดสวนของมูลคาการคาระหวาง

ประเทศตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติไดขยายตัวเพิ่มข้ึนจากรอยละ 90 ในป 2541 เปนรอยละ 

132 ในป 2546  ขณะที่การคาระหวางประเทศมีการขยายตัวสูง และมีบทบาทสําคัญในการ

พัฒนาเศรษฐกิจ แตยังตองอาศัยการขนสงสินคาทางทะเลเปนสําคัญ 

จากในตารางที่ 1.1 พบวาปริมาณการขนสงสินคาสงออก และสินคานําเขาของ

ประเทศไทยประมาณรอยละ 90 เปนการขนสงสินคาทางทะเล ในป พ.ศ. 2547 ปริมาณสินคา

สงออกทางทะเลคิดเปน 78,780 พันตัน และปริมาณสินคานําเขาทางทะเล 92,221 พันตัน และใน

ตารางที่ 1.2 มูลคาการขนสงสินคาสงออก และนําเขาของประเทศไทยประมาณรอยละ 70 เปน

การขนสงสินคาทางทะเล โดยการขนสงสินคาออกทางทะเลในป พ.ศ.2547 คิดเปนมูลคา 

2,559,248 ลานบาท และขนสงสินคาเขาทางทะเลคิดเปนมูลคา 2,558,552 ลานบาท 
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ภาพที ่1.1  

มูลคาสินคาสงออก สินคานาํเขา และดุลการคาของประเทศไทย 

รวมการขนสงสินคาทุกรูปแบบ ในป 2529 – 2547 
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ที่มา : กรมเจรจาการคาระหวางประเทศไทย กระทรวงพาณิชย 

 

ภาพที ่1.2 

ดัชนีคาระวางขนสงสนิคาทางทะเลของเรอืประจําเสนทางในป 2531 - 2546 
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ตารางที่ 1.1 

สัดสวนของปรมิาณการขนสงสินคาสงออก และสินคานําเขา 

จําแนกตามรปูแบบการขนสง ในป 2532 – 2547 

    หนวย : รอยละ (%) 
สัดสวนของปริมาณสินคาสงออก สัดสวนของปริมาณสินคานําเขา ป 

 ทางทะเล ทางอื่น รวม ทางทะเล ทางอื่น รวม 

2532 94.00 6.00 100 97.07 2.93 100 

2533 94.77 5.23 100 95.70 4.30 100 

2534 94.00 6.00 100 96.04 3.96 100 

2535 93.60 6.40 100 95.53 4.47 100 

2536 92.29 7.71 100 95.86 4.14 100 

2537 92.81 7.19 100 94.88 5.12 100 

2538 93.29 6.71 100 95.28 4.72 100 

2539 93.77 6.23 100 96.35 3.65 100 

2540 94.20 5.80 100 96.00 4.00 100 

2541 95.65 4.35 100 98.60 1.40 100 

2542 90.47 9.53 100 97.57 2.43 100 

2543 94.28 5.72 100 95.27 4.73 100 

2544 92.85 7.15 100 97.17 2.83 100 

2545 92.30 7.70 100 96.33 3.67 100 

2546 91.64 8.36 100 94.75 5.25 100 

2547 91.03 8.97 100 95.91 4.09 100 

ที่มา : กองวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี และกระทรวง

คมนาคม 

 

 

 

 

 

 

 

 



 4 

ตารางที่ 1.2 

สัดสวนของมลูคาการขนสงสินคาสงออก และสินคานําเขา 

จําแนกตามรปูแบบการขนสงในป 2532 -2547 

หนวย : รอยละ (%) 
สัดสวนของมูลคาสินคาสงออก สัดสวนของมูลคาสินคานําเขา ป 

 ทางทะเล ทางอื่น รวม ทางทะเล ทางอื่น รวม 

2532 74.53 25.47 100 80.95 19.05 100 

2533 74.14 25.86 100 79.63 20.37 100 

2534 74.50 25.50 100 77.78 22.22 100 

2535 74.46 25.54 100 77.19 22.81 100 

2536 73.29 26.71 100 76.75 23.25 100 

2537 71.11 28.89 100 72.61 27.39 100 

2538 69.30 31.70 100 68.64 31.36 100 

2539 70.00 30.00 100 73.51 26.49 100 

2540 71.03 28.97 100 73.03 26.97 100 

2541 71.01 28.99 100 67.70 32.30 100 

2542 59.97 40.03 100 64.08 35.92 100 

2543 66.33 33.67 100 61.97 38.03 100 

2544 67.07 32.93 100 62.28 37.72 100 

2545 66.55 33.45 100 63.46 36.54 100 

2546 65.20 34.80 100 65.11 34.89 100 

2547 65.25 34.75 100 67.31 32.69 100 

ที่มา : กองวิจยัและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี และกระทรวง

คมนาคม 

 

ดังนั้น การขนสงสินคาทางทะเลจึงมีความสําคัญตอเศรษฐกิจ การคาระหวางประเทศ

และ กอใหเกิดการจางงาน การลงทุนในกิจการที่เกี่ยวของเปนอันมาก ยังชวยสนับสนุนการสงออก

สินคา และเปนแหลงนําเงินตราเขาสูประเทศ ขอดีของการขนสงสินคาทางทะเล คือ สามารถขนสง

สินคาไดครั้งละมากๆ และเปนวิธีการขนสงที่มีตนทุนต่ํากวาการขนสงวิธีอ่ืน ถึงแมวาจะเสียเวลา

ในการขนสงสินคามากกวาวิธีการอื่น 
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ในขณะที่มูลคาการคาระหวางประเทศมีการขยายตัวสูง และมีบทบาทสําคัญในการ

พัฒนาเศรษฐกิจ ประเทศไทยยังคงตองเผชิญปญหาในการขนสงสินคาทางทะเล และดวยเหตุที่

กองเรือพาณิชยไทยที่ใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศของไทยใหบริการขนสงสินคาสงออก 

และสินคานําเขา เพียงรอยละ 10 ของปริมาณการสงออกและนําเขาทั้งหมด ดังในตารางที่ 1.3 

ประเทศตองพึ่งพาเรือตางชาติ โครงสรางตลาดขนสงสินคาเปนตลาดผูขายนอยรายบริษัทเดินเรือ

มีอํานาจในการตอรองมากกวาผูสงออก ผูสงออกจึงตองซื้อบริการจากบริษัทเดินเรือตางชาติ และ

ตองจายในรูปของเงินตราตางประเทศซึ่งอยูในรูปของเงินสกุลดอลลารสหรัฐฯในแตละปเปน

จํานวนมาก ดังนั้น จากความสําคัญขางตน จึงศึกษาสภาพตลาดและปจจัยที่มีอิทธิพลตออัตราคา

ระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ เพราะอัตราคาระวางเปนคาใชจายในการนําเขา

บริการการขนสงสินคา ซึ่งในแตละปไทยตองสูญเสียเงินตราตางประเทศในรูปของเงินคาระวาง

ใหกับตางชาติเปนจํานวนมาก 

ตารางที่ 1.3  

ปริมาณสินคาทางทะเลที่ขนสงโดยเรือไทยในป 2537 – 2547 

 
ป ปริมาณการคาทางทะเลของไทย 

(เมตริกตัน) 

ปริมาณสินคาที่ถูกขนสง 

โดยเรือไทย (เมตริกตัน) 

สัดสวนของเรือไทย 

(%) 

2537 77,582,454 8,622,224 11.11 

2538 92,351,010 9,909,596 10.73 

2539 106,388,287 12,317,318 11.58 

2540 108,460,563 12,112,610 11.17 

2541 100,992,242 11,760,834 11.65 

2542 122,971,116 12,836,439 10.44 

2543 119,368,167 13,731,452 11.50 

2544 127,545,644 11,588,719 9.09 

2545 150,849,000* na. na. 

2546 151,191,000* na. na. 

2547 171,001,000* na. na. 

ที่มา : กองวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี และกระทรวง

คมนาคม 

หมายเหตุ : ในป 2537 - 2543 เปนขอมูลสํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี 

สวนในป 2545 - 2547 เปนขอมูลกระทรวงคมนาคม  
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1.2 วัตถุประสงคในการศึกษา

 

 1.เพื่อศึกษาสภาพตลาด ลักษณะการใหบริการขนสงสินคาทางทะเล และการ

คํานวณอัตราคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศของไทย 

 2. เพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล เฉพาะเสนทาง

ไทยไปเซี่ยงไฮ และเสนทางไทยไปสิงคโปร  

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา

 

 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศมี

ขอบเขตการศึกษาดังนี้ 

1. ศึกษาเสนทางขาออก1สองเสนทาง ไดแก เสนทางไทย - ทาเรือเซี่ยงไฮ ประเทศจีน

เพราะจีนเปนตลาดการคาใหญที่มีการเติบโตอยางมาก และเสนทางไทย – ทาเรือสิงคโปร ประเทศ

สิงคโปร เพราะทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือสําคัญในการเปลี่ยนถายสินคาลงเรือแม 

2. ศึกษาเฉพาะเรือคอนเทนเนอรที่เปนเรือเล็ก2

3. ศึกษาคาระวางตอตูสินคา (ตูส่ีเหลี่ยมผืนผา กวาง 8 ฟุต สูง 8.6 ฟุต ยาว 20 ฟุต 

หรือเรียกวาตูส้ัน และตูส่ีเหลี่ยมผืนผา กวาง 8 ฟุต สูง 8.6 ฟุต ยาว 40 ฟุต หรือเรียกวาตูยาว) 

4. ศึกษาในชวง เดือนมกราคาม พ.ศ. 2544 – เดือนกุมภาพันธ พ.ศ.2548  

 

1.4 วิธกีารศึกษา

 

 1. การวิเคราะหเชิงพรรณนาในสภาพทั่วไปของตลาด และการคํานวณคาระวางการ

ขนสงสินคาทางทะเล 

 2. การวิเคราะหเชิงสถิติ ในการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสนิคา

ทางทะเล 

                                                 
1 เพราะปริมาณสินคาขาออกและขาเขามปีริมาณไมเทากัน  
2 การขนสงสนิคาทางทะเลในตลาดในภูมภิาคเอเชียมีระยะทางไมไกลมาก การขนสง

สินคาจงึใชเรือขนาดเล็ก ในการขนสงทั้งแบบประจําเสนทาง และการขนสงเพื่อกระจายสนิคาจาก

ทาเรือหลัก ไปทาเรือใกลเคียง 
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 ซึ่งการวิเคราะหดังกลาวจะใชขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณบริษัทเดินเรือ และ

ขอมูลทุติยภูมิ รวบรวมจาก เอกสารของคณะกรรมการการสงเสริมพาณิชยนาวี กรมศุลกากร 

ธนาคารแหงประเทศไทย กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย สมาคมเจาของและ

ตัวแทนเรือกรุงเทพ สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย ตลอดจนหนวยงานที่เกี่ยวของ            

                                                                                                                      

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

 

 1. เพื่อทราบถงึสภาพทั่วไปตลาด และลักษณะการใหบริการการขนสงสินคาทางทะเล

ระหวางประเทศของไทย และการคํานวณอัตราคาระวางการขนสงสนิคาทางทะเล 

 2. เพื่อทราบถงึปจจัยสาํคัญที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวางของการขนสงสินคาทาง

ทะเลระหวางประเทศ  

 

1.6 นิยามศพัท  
 

คาระวาง (Freight) เปน รายไดของบริษัทเรือจากการรับจางขนสงสินคาทางทะเล 

อัตราคาระวาง (Freight rate) เปน คาระวางตอหนวย (เชน ตอตู เปนตน) 

เรือจร (Chartered ships) หมายถึง เรือขนสงสินคาที่สรางขึ้นสําหรับใหเชา และ

ดําเนินธุรกิจรับจางบรรทุกสินคาประเภทที่ไมมีการบรรจุหีบหอ                                                                             

 เรือประจําเสนทาง (Liner) หมายถึง เรือที่ใหบริการขนสงสินคาทางทะเลระหวางเมือง

ทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งไปยังอีกเมืองทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งเปนประจํา โดยมีกําหนด

ตารางเวลาที่แนนอนวาจะใหบริการดวยความถี่เทาใด  

Arbitrary charge (ARB) หมายถงึ คาใชจายอืน่ๆ เชน Transshipment charges 

หรือ Ice-breaking charges 

Bunker Adjustment Factor (BAF) หรือ Fuel Adjustment Factor (FAF) หมายถึง 

คาปรับราคาน้ํามัน 

Container Freight Station Charge หมายถึง คาบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร  

 Currency Adjustment Factor (CAF) หมายถึง คาปรับอัตราแลกเปลี่ยนสกุลเงิน 

Container Freight Station (CFS) หมายถึง โรงพักสินคา 

Container Yard (CY) หมายถึง ลานพักคอนเทนเนอร 

 Dead Weight Tonnage (DWT) หมายถึง น้ําหนักบรรทุกของเรือ  
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Full Container Load (FCL) หมายถึง ในระบบนี้สินคาขนสงจากแหลงผลิตไปยัง

ปลายทางดวยพาหนะหลายประเภทแตบรรจุอยูในตูสินคาตูเดียวตลอดเสนทาง 

KT หมายถึง 1,000 กิโลกรัม (กิโล หรือ เมตริกตัน) ซึ่งเทากับ 2,204.6 ปอนด 

Less than Container Load (LCL) หมายถึง ในระบบนี้สินคารายเล็กๆจะถูกนํามา

รวมกันและบรรจุเขาในตูสินคา เมื่อตูสินคาถึงเมืองปลายทาง สินคาจะถูกนําออกจากตูและสง

มอบใหแกเจาของสินคาแตละรายตอไป 

 Terminal Handling Charge (THC) หมายถึง คาบริการขนถายสินคา   

 Twenty – foot Equivalent Unit (TEU) หมายถึง หนวยเทียบเทาตูคอนเทนเนอร 

มาตรฐานความยาว 20 ฟุต 

 



บทที ่2 

 

ภาพรวมการเดินเรือโลกและไทย 

 

ในบทนี้เร่ิมแรกบรรยายถึงสภาพทั่วไปและประเภทของตลาดในธุรกิจพาณิชยนาวี  

จากนั้นกลาวถึงภาพรวมการเดินเรือโลก เพราะการเดินเรือเชื่อมโยงประเทศตางๆจากดานการคา

ระหวางประเทศ หลังจากนั้นจึงบรรยายภาพรวมการเดินเรือของไทยทางดานบทบาทการคา

ระหวางประเทศ การขนสงสินคา สุดทายเปนการกลาวถึงทาเรือที่ใชศึกษาคร้ังนี้ ไดแก ทาเรือ

สิงคโปร และทาเรือเซี่ยงไฮ ดังนี้ 

  

2.1 สภาพทั่วไปและประเภทของตลาดในธรุกิจพาณิชยนาว ี

 

2.1.1 สภาพทัว่ไปในธุรกิจพาณิชยนาว ี

 

ลักษณะโดยทั่วไปของธุรกิจพาณิชยนาวีเปนธุรกิจที่มีลักษณะเปนนานาชาติสูง จึงมี

ความเกี่ยวของกับเศรษฐกิจโลกคอนขางมาก เพราะเจาของเรือจะมีปฏิกิริยาตอการเปลี่ยนแปลง

ในเหตุการณตาง ๆ ที่เกิดขึ้นของโลก เชน การเปลี่ยนแปลงราคาน้ํามันดิบ การเปลี่ยนแปลงอัตรา

แลกเปลี่ยนของสกุลเงินหลัก เปนตน และธุรกิจนี้มีลักษณะการแขงขันคอนขางสูงถึงแมวาจะมีการ

รวมกลุมของบริษัทเดินเรือ สาเหตุที่เปนเชนนี้เนื่องจากธุรกิจพาณิชยนาวีมีลักษณะดังนี้ 

 

• ผูประกอบการไมสามารถปรับขนาดระวางบรรทุกของเรือใหสอดคลองกับปริมาณ

สินคาที่ขนสงในแตละเที่ยวได เรือแตละลําจะมีขนาดระวางบรรทุกคงที่ และตนทุนของการเดินเรือ

ข้ึนอยูกับระยะทางขนสงมากกวาปริมาณสินคาที่ขนสง การคํานวณตนทุนการเดินเรือจึงตอง

คํานวณโดยสมมุติวามีสินคาขนสงเต็มระวาง ถาจะใหบริการตองเสนอการใหบริการทั้งลําเรือ หรือ

ถาตองการจะลดการใหบริการตองจอดเรือทิ้งไวทั้งลําเชนเดียวกัน (หรือมีลักษณะ All – or – 

Nothing) 

•  การใหบริการขนสง (หรือเปนการผลิตระวางบรรทุก) แลวทําการเคลื่อนยายจาก

ที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ณ เวลาที่ตองการ เปนผลผลิตที่ผลิตขึ้น เพื่อใชในการบริโภค นั่นคือใชระวาง

บรรทุกของเรือเพื่อบรรทุกสินคาใหเกิดประโยชน แตผลผลิตที่ได หรือระวางบรรทุกของเรือเกบ็ไวได

9 
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เพียงทิศทางหนึ่งเทานั้น ดังนั้น เจาของเรือจึงควรเลือกขนาดเรือใหใกลเคียงกับปริมาณสินคาที่

ขนสงมากที่สุด เพราะสวนใหญเจาของเรือจะประสบปญหาการใชระวางเรือไมเต็มที่ เนื่องจาก

ระวางบรรทุกของเรือไมสามารถปรับลดหรือเพิ่มไดตามปริมาณสินคา ระวางบรรทุกของเรือที่ไมได

ใชจึงเปนเหตุผลใหเกิดการแขงขัน และตัดราคาคาระวาง 

• ธุรกิจการขนสงทางเรือเปนกิจการประเภทหนึ่งที่หนวยผลิตสามารถเคลื่อนยายได 

จึงทําใหผูประกอบการสามารถเลือกใชทรัพยากรในการผลิตสินคาบริการจากทั่วทุกมุมโลก ตนทุน

ของผูประกอบการในแตละรายจึงไมคอยมีความแตกตางกัน โดยเฉพาะทรัพยากรที่มีการซื้อขาย

อยางเสรีในตลาดโลก ทําใหผูประกอบการสามารถเคลื่อนยายเรือจากบริเวณที่มีปริมาณสินคา

นอยไปยังบริเวณที่มีปริมาณสินคามากไดโดยสะดวกและมีคาใชจายนอย 

• โดยทั่วไปคาระวางจะมีการเปลี่ยนแปลงตามกฎของอุปสงค หรือ ปริมาณความ

ตองการใชบริการขนสง และอุปทาน หรือปริมาณการใหบริการขนสงที่มีอยู การนับปริมาณการ

ใหบริการขนสงใชหลักการ คือ สินคาปริมาณเทาไรถูกขนสงไปในระยะทางเทาไร (ปริมาณสินคา × 

ระยะทางการขนสง) หนวยที่ไดจึงอยูในรูปของ ตัน-กิโลเมตร หรือ ตัน-ไมล เปนตน ดังนั้นการคิด

คาระวางตามปริมาณการใหบริการ จึงคํานึงถึงน้ําหนักของสินคา และระยะทางการขนสง แต

อยางไรก็ตามยังมีปจจัยอ่ืนที่เกี่ยวของในการกําหนดคาระวาง เชน ปริมาณสินคาในเที่ยวขากลับ

ของเรือ เพราะถาปริมาณสินคาเที่ยวขาไปมีมากกวาเที่ยวขากลับบริษัทเดินเรือจะคิดคาระวาง

เที่ยวขาไปมากกวาเที่ยวขากลับ ดังในเสนทางการสงออกของไทยไปสหรัฐอเมริกา และยุโรป เปน

ตน  

• ในธุรกิจพาณิชยนาวีเปนระบบการขนสงที่มีตนทุนต่ํา สามารถขนสงไดคราวละ

มากๆ แตขาดความรวดเร็วในการขนสง นอกจากนี้ยังมีการใหบริการเฉพาะจากทาเรือถึงทาเรือ 

(Port to Port) เทานั้น ทําใหตองอาศัยการขนสงเชื่อมโยงดวยรถยนต หรือรถไฟอีกทอดหนึ่งเพื่อ

บรรทุกสินคาตอไปยังผูผลิตหรือผูบริโภค และเนื่องจากการขนสงทางน้ํามีขนาดการบรรทุก

มากกวารถยนตหรือรถไฟ จึงจําเปนตองมีบริเวณวางกองสินคา (Cargo Yard) หรือสถานที่เก็บ

รักษาสินคา (Warehouse) เพื่อรวบรวมและแยกสินคากอนขึ้นและหลังจากสินคาลงเรือ โดยสินคา

ที่ขนสงทางน้ําสวนใหญจะเปนสินคามูลคาต่ํา ไมตองการความรวดเร็วในการขนสง และขนสง

คราวละมากๆ นอกจากนี้เสนทางขนสงทางน้ํามีลักษณะไมราบเรียบ บางครั้งอาจมีคลื่นลมจัดจึง

จําเปนตองอาศัยการบรรจุหีบหออยางรัดกุมเพื่อปองกันการกระแทก และความเสียหาย 
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• อุตสาหกรรมขนสงสินคาทางทะเลใชทุนเขมขน (capital intensive)1 โครงสราง

ตนทุนมีสัดสวนตนทุนคงที่ตอตนทุนแปรผันสูง การขนสงทางทะเลจึงมีลักษณะเอื้อตอการ

ประหยัดตอขนาดจากการผลิต นอกจากดานตนทุน ผูประกอบการยังตองเพิ่มขนาดบริการ หรือ

รายไดใหแกกิจการ ซึ่งกิจการการเดินเรือจะมีรายไดก็ตอเมื่อเรือไดออกเดินทาง ถาเรือจอดอยู

เฉยๆ หรือ วิ่งเรือเปลาในเที่ยวกลับ (Empty Backhaul) จะไมกอใหเกิดรายไดแตกอใหเกิดตนทุน

เพราะเมื่อเรือจอดจะมีคาใชจาย เชน คาไฟฟา คาภาระเรือเทียบทา และคาเสียโอกาส ดังนั้นจึง

พัฒนาแนวคิดการนําสินคาบรรจุตูมาใชเพื่อการขนสง (Containerization) รวมทั้งการปรับปรุง

เครื่องมือในการขนถายสินคาใหมีความสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น  

 

2.1.2 ประเภทของตลาดในธุรกิจพาณิชยนาว ี

 

ตลาดขนสงสินคาทางทะเล2  คือ กลไกที่ใชในการกําหนดอัตราคาระวางของการ

ขนสงสินคาทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่ง  เนื่องจากกลไกการกําหนดอัตราคาระวาง

สามารถพิจารณาโดยมีเกณฑแตกตางกัน ไดแก ชนิดของสินคา ลักษณะทางภูมิศาสตรของ

เสนทางการคา และระดับการแขงขัน รวมถึงลักษณะวิธีการประกอบธุรกิจทําใหเกิดความแตกตาง

ในตนทุนการประกอบการ และอํานาจการตอรองของผูเสนอขายบริการในแตละประเภท ดังนั้น

ตลาดในธุรกิจพาณิชยนาวีแบงออกเปนดังนี้ 

                                                 
1 ในชวงกอนทศวรรษที่ 60 สินคาที่ขนสงดวยเรือประจําเสนทางซึ่งรูจักกันในนามของ

สินคาทั่วไป (general cargo) ซึ่งมีการหีบหอแตกตางกันหลายขนาด (pallets, boxes, barrels 

และ crates) ขนสงดวยเรือที่เรียกวาเรือสินคาทั่วไป ในอุตสาหกรรมนี้เร่ิมแรกยังคงตองอาศัย

แรงงานเปนจํานวนมาก (labor intensive) การใชแรงงานเปนจํานวนมากทําใหเกิดการใชเวลา

มากในทาเรือ จากการขนถายสินคาขึ้นและลงเรือเกิดเปนปญหาความแออัด (congestion) ทําให

มีตนทุนการขนสง และตอเนื่องไปถึงความลาชาในการพัฒนาการคา เมื่อการขนสงเกิดความไม

แนนอน ผูขายสงและผูขายปลีกตางๆ จึงจําเปนตองเก็บสินคาไวในโกดังเปนจํานวนมาก เกิดเปน

ตนทุน ดังนั้นสินคาขั้นสุดทายจึงมีราคาแพง จึงไดมีการพัฒนาระบบคอนเทนเนอรเพื่อลดปญหา

ข้ึนในชวงหลังทศวรรษที่ 60  
2 สุพจน   ชววิวรรธน,  รายงานวิจัยเสริมหลักสูตรการวัดประสิทธิผลของนโยบาย

พาณิชยนาวีของไทย  และขอเสนอแนะ ,   สาขาบริหารการขนสงระหวางประเทศ   คณะ

พาณิชยศาสตรและการบัญชี  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 
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- การแบงประเภทตลาดตามชนิดของสินคา3 คือ ตลาดสินคาเทกองแหง (Dry Bulk 

Cargo Market) ตลาดสินคาน้ํามัน (Tanker Cargo Market) และตลาดสินคาทั่วไป (General 

Cargo Market) 

- การแบงประเภทตลาดตามลักษณะทางภูมิศาสตรของเสนทางการคา คือ เสนทาง

สายตะวันออก – ตก (Trans-Pacific Europe – Far East และ Transatlantic) เสนทางสายเหนือ – 

ใต และ เสนทางในภูมิภาค  

- การแบงประเภทตลาดตามระดับของการแขงขัน แบงเปน 2 ประเภท คือ ตลาดที่มี

การแขงขันสมบูรณ (Perfectly Competition Market) และ ตลาดที่มีการแขงขันไมสมบูรณ 

(Imperfectly Competition Market)  

ในการแบงประเภทตลาดแบบที่สามสอดคลองกับลักษณะการประกอบธุรกิจ และการ

จัดรูปองคกรธุรกิจพาณิชยนาวี คือ ประเภทเรือจร (Tramp Business) และประเภทเรือประจํา

                                                 
3 ตลาดการขนสงทางทะเล (The markets of maritime transport) แบงตามชนิดสนิคา

และลักษณะการประกอบธุรกิจ ดังนี้  
 

Liners Tramps Tramps 

General cargo Dry bulk Liquid bulk 

Markets of seaborne transport 

Goods Passengers 

 
ในภาพ สินคาเปนตัวกาํหนดรูปแบบการขนสง 

ตัวอยาง สินคาที่ขนสงทางทะเลไดแก  

- วัตถุดิบ  เชน น้าํมัน เหล็ก และถานหนิ เปนตน 

- สินคาเกษตร เชน ถัว่ เมล็ดพืช น้ําตาล และสินคาแชเยน็ เปนตน 

- สวนประกอบอุตสาหกรรม เชน ยาง ซีเมนต ไม ส่ิงทอ เคมีภัณฑ เปนตน  

- สินคาอุตสาหกรรม เชน เครื่องจักร รถยนต เปนตน 
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เสนทาง (Liner Business) กลาวคือ ตลาดเรือจรมีลักษณะตลาดที่มีการแขงขันสมบูรณ และ

ตลาดเรือประจําเสนทางมีลักษณะตลาดที่มีการแขงขันไมสมบูรณ ดังนี้ 

 

2.1.2.1 ตลาดเรือจรเปนตลาดที่มีการแขงขันสมบูรณ

 

• ลักษณะการประกอบธุรกิจของเรือจร 

 

เรือจร หมายถึง เรือขนสงสินคาที่สรางขึ้นสําหรับใหเชา และดําเนินธุรกิจรับจาง

บรรทุกสินคาประเภทที่ไมมีการบรรจุหีบหอ โดยทั่วไปสินคาเหลานี้สวนใหญจะเปนสินคาเทกองที่

มีมูลคาต่ํา จึงทําใหคาระวางต่ํา ดังนั้นเพื่อใหคุมกับคาใชจาย จึงตองมีการบรรทุกสินคาคราวละ

มากๆ ในแตละเที่ยว เรือจรไมไดมีกําหนดเวลาวิ่งรับสินคาอยางแนนอน อีกทั้งคาระวางเปนไปตาม

กลไกของตลาดในการใหเชาเรือ ในทางปฏิบัติเสนทางการเดินเรือจรนั้นจะถูกกําหนดโดยผูเชา  

ประเภทของการเชาเรือจรสามารถแบงเปน 4 ประเภท ไดแก 

1) การเชาเรือรายเที่ยว (Voyage Charter) เปนการเชาเรือเพื่อขนสงสินคาที่กําหนด 

จากทาเรือหนึ่งหรือมากกวานั้นไปยังทาเรืออีกแหงหนึ่งหรือมากกวานั้น การเชาเรือรายเที่ยวสวน

ใหญเปนการเชาเหมาระวางทั้งลํา ในกรณีที่มีการเชาเรือไมเต็มลําเปนเพียงบางสวนของระวางเรือ 

โดยปรกติเจาของเรือมักจะมีสิทธิที่จะรับขนสินคาอยางอื่นเพิ่มเติมเพื่อประโยชนในการหารายได

ของเจาของเรือ 

เจาของเรือมีรายไดจากการเชาเรือประเภทนี้เปนคาระวาง (Freight) ที่กําหนดอัตรา

คาเชาไวแนนอน โดยอาจคิดจากน้ําหนัก ประเภทสินคา ระยะทางที่ขน ตนทุนการใหบริการขนสง

และความเหมาะสมของเรือที่สามารถหาได สภาวะตลาดของการเชาเรือในขณะนั้น ซึ่งเปนปจจัยที่

สําคัญในการกําหนดอัตราคาระวาง คาระวางของการเชาเรือมักจะกําหนดเปนคาระวางตอตัน

สินคาที่มีการขนสง ระยะเวลาที่ใชในการขนสงจะเปนความรับผิดชอบของเจาของเรือ ซึ่งจะ

แตกตางจากการเชาเรือเปนระยะเวลา                          

และเจาของเรือจะรับผิดชอบคาใชจายในการขนสงสินคา เชน ตนทุนการเปนเจาของ

เรือ ตนทุนการปฏิบัติการ (Operating หรือ running cost) ตนทุนการเดินเรือในเสนทาง (voyage 

cost) และตนทุนที่เกี่ยวกับสินคา (cargo related cost) เชน คาใชจายที่เกี่ยวกับการรับสินคาขึ้น

ลงจากทา ผูเชาไมตองเสียคาใชจายอื่นๆ ตลอดระยะเวลาที่เชา ยกเวนแตคาใชจายที่เกี่ยวกับการ

 



 14 

รับสินคาขึ้นลงจากทา ในบางครั้งคาใชจายนี้ผูเชาอาจไมตองรับภาระ ทั้งนี้ข้ึนอยูกับขอตกลงใน

สัญญาเชาเรือ   

2) การเชาเรือตามกําหนดเวลา (Time Charter) เปนการเชาเรือที่ผูเชาเรือไดรับสิทธิ

ในการใชเรือในชวงเวลาหนึ่ง  

เจาของเรือจะรับจะรับภาระความรับผิดชอบในดานคาใชจายที่จะทําเรืออยูในสภาพที่

สามารถปฏิบัติการได  ผูเชาเรือมีคาเชาขึ้นอยูกับระยะเวลาที่ตกลงกัน ผูเชาเปนผูควบคุมเรือ และ

กําหนดเสนทางเดินเรือเอง ซึ่งตองจายคาเชาตอตันของความจุสินคาที่ขนสง และคาใชจายในการ

ดําเนินการรับขนสงสินคาเอง เชน คาธรรมเนียมทาเรือ คาเชื้อเพลิง คายกขน ผูเชาไมเสียคาเชา

ตามน้ําหนักของสินคาที่บรรทุก หรือระยะทางที่ขนสง 

3) การเชาเรือเปลา (Bareboat Charter) เปนการเชาเรือเฉพาะตัวเรือเปลาไมรวม

ลูกเรือ การเชาเหมาเรือแบบนี้มักจะเปนการเชาเรือที่มีระยะเวลายาวนาน หรือบางครั้งอาจจะ

หมายถึงการเชาตลอดอายุการใชงานของเรือ 

ผูเชาตองเปนผูจัดหาคนประจําเรือ รับผิดชอบคาใชจาย และการกระทําใดๆของคน

ประจําเรือ ผูเชาเปนผูควบคุม และสั่งการดานการเดินเรือ และการปฏิบัติการเชิงพาณิชย คาเชา

เหมาเรือแบบนี้คลายกับการเชาเหมาเรือแบบเปนระยะเวลา 

4)  การเชาเรือแบบผสม (Hybrid Charter) ลักษณะการเชาเรืออาจจะมีการทํา

ขอตกลงเชาเรือโดยการนําเอาลักษณะของการเชาเรือขางตนมาผสมกัน ทั้งนี้เพื่อใหเหมาะสมกับ

ความตองการในการใชงานมากขึ้น เชน การเชาเหมาเรือรายเที่ยวอยางตอเนื่อง (Consecutive 

Voyages) และการเชาเหมาเรือแบบผสมระหวางแบบรายเที่ยวและเปนตามกําหนดเวลา (Time-

charter Trip/Voyages หรือ Trip-time Charter) 

การเชาเหมาเรือรายเที่ยวอยางตอเนื่อง เปนการเชาเรือซึ่งตกลงใหเจาของเรือจัดเรือ

มารับสินคาของของผูเชาเรือจากเมืองทาที่บรรทุกสินคาลงเรือไปยังเมืองทาที่ขนสงขึ้นลงจากเรือ 

และหลังจากนั้นใหนําเรือกลับมารับสินคาจากเมืองทาตนทางอีก โดยกําหนดวาจะตองมารบัสินคา

ใหเสร็จส้ินในชวงเวลาที่กําหนดไว การเชาเรือในลักษณะนี้มักจะเปนกรณีที่มีการซื้อขายสินคาครั้ง

ละมากๆ และมีการทยอยสงมอบ 

การเชาเหมาเรือแบบผสมระหวางแบบรายเที่ยวและเปนตามกําหนดเวลา เปนการเชา

เรือที่มีเงื่อนไขแบบเปนระยะเวลา แตจะมีรายละเอียดบางอยางเปนการเชาเรือแบบเที่ยวเดียว คือ

มีการกําหนดเสนทางที่จะวิ่งเชนเดียวกับการเชาเรือแบบเที่ยวเดียว แตจะมีการกําหนดจายคาเชา

ตามระยะเวลาที่ใชเรือขนสินคา         
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• ตลาดแขงขันสมบูรณในทฤษฎีเศรษฐศาสตรตองมีลักษณะ 5 ประการ ดังนี้ 

 

เมื่อพิจารณาจากลักษณะธุรกิจเรือจร หรือในตลาดเรือจร พบวาใกลเคียงกับลักษณะ

ตลาดการแขงขันสมบูรณ ดังนี้ 

1) มีผูซื้อและผูขายในตลาดเปนจํานวนมาก  

ในตลาดเรือจรลูกคาของธุรกิจเรือจรมีกระจัดกระจายทั่วโลก และในขณะเดียวกัน ผู

ใหบริการเรือจรสวนใหญจะมีขนาดกองเรือไมใหญ การรับขนสงสินคา และเสนทางการใหบริการ

เปนไปโดยอิสระ การตัดสินใจขนสงสินคาใดในเสนทางใดของผูใหบริการจะขึ้นอยูกับระดับของคา

ระวางเปนเกณฑที่สําคัญ โดยปกติคาระวางจะผันผวนตามระดับของอุปสงคและอุปทาน 

2) สินคามีลักษณะคุณภาพและมาตรฐานที่ใกลเคียงกัน (Homogeneous Product) 

การใหบริการรับขนสงสินคาของเรือจรมีลักษณะเหมือนกัน เนื่องจากใหบริการขนสง

สินคาเทกอง สวนใหญเปนสินคามูลคาต่ํา 

3) ผูผลิตรายใหมสามารถเขามาดําเนินกิจการไดงาย (Free Entry) และสามารถออก

จากธุรกิจไดงาย (Free Exit)  

เนื่องจากผูประกอบการเรือจรแตละรายมีขนาดกองเรือไมใหญ จึงทําใหไมมี

ผูประกอบการรายใดที่สามารถควบคุมตลาด และนําตลาดได แมวาในอดีตจะมีการรวมตัวกันแต

ตองประสบกับความลมเหลว จากการที่การรวมตัวผูประกอบการเกิดขึ้นยาก ผูประกอบการราย

ใหม จึงไมถูกกีดขวางจากผูประกอบการรายเดิม ถึงแมบางครั้งกลาววาผูประกอบการอาจจะตอง

มีทุนจํานวนหนึ่งในการซื้อเรือเพื่อเขาสูตลาด แตในความเปนจริงผูประกอบการอาจจะเชาเรือ เพื่อ

ใหบริการได ดังนั้นเงินทุนที่ใชในการดําเนินกิจการจึงมีเพียงเงินทุนหมุนเวียนเทานั้น ในสวนการ

ออกจากตลาดจากการขาดทุนกิจการ ผูประกอบการสามารถทําไดโดยงาย กลาวคือ เจาของเรือ

สามารถนําเรือไปขายในตลาดมือสอง หรือถาอายุของเรือมีมากจนไมเปนที่ตองการของตลาด 

เจาของเรือจะนําเรือไปขายเปนเศษเหล็กในตลาดขายเศษเหล็กตอไป 

4) สินคา และปจจัยการผลิตสามารถโยกยายไดสะดวก (Free Mobility) 

ผูประกอบการสามารถเลือกใชปจจัยการผลิตทางดานแรงงานหรือลูกเรือจากทั่วโลก 

เพราะในธุรกิจเรือจร เรือจรสามารถแลนไปสวนตางๆของโลกไดอิสระมากกวาเรือประจําเสนทาง  

5) ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจสามารถหาไดอยางสมบูรณ (Perfect 

Information) 
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ขาวสารในตลาดเรือจรของคาระวางที่ไดตกลงกัน ระหวางผูเชาเหมาเรือกับเจาของ

เรือ เสนทางการเดินเรือ จํานวนและชนิดสินคา ไดมีการจัดทําเปนประจําตามระยะเวลาหนึ่ง 

                                       

• ประเภทของเรือที่ใชในธุรกิจเรือจร  

 

1) เรือสินคาเทกองแหง (Dry Bulk Carrier) 

2) เรือแทงเกอร (Tanker)  

- เรือบรรทุกน้ํามันดิบ (Crude oil Tanker) 

- เรือบรรทุกผลิตภัณฑน้ํามัน (Oil Products Carrier)  

- เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical Carrier) 

- เรือบรรทุกกาซเหลว (Liquefied Gas Carrier) 

 

2.1.2.2 ตลาดเรือประจําเสนทางเปนตลาดที่มีลักษณะแขงขันไมสมบูรณ

 

• ลักษณะการประกอบธุรกิจเรือประจําเสนทาง 

 

 เรือประจําเสนทางใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่ใหบริการระหวางเมืองทา หรือ

กลุมของเมืองทาหนึ่งไปยังอีกเมืองทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งเปนประจํา โดยมีกําหนด

ตารางเวลาที่แนนอนวาจะใหบริการดวยความถี่เทาใด  

 ธุรกิจเดินเรือประจําเสนทางใหบริการขนสงสินคาซึ่งประกาศใหสาธารณชนทั่วไป

ทราบทางหนังสือพิมพ หรือส่ิงอื่นๆ ในเร่ืองของหมายกําหนดการของเรือเขาออกทาใดบาง ระบุ

เสนทางการเดินเรือ และระบุวันลวงหนา ลักษณะการใหบริการแบงเปน 2 แบบ4 ดังนี้ 

1) ประเภทการใหบริการทอดเดียว (Direct Service Type) เปนการใหบริการรับสง

สินคาจากเมืองทาหนึ่ง ไปยังจุดหมายปลายทาง ณ อีกเมืองทาหนึ่งตามที่ไดตกลงไว โดยใชเรือลํา

เดียวกันตลอดเสนทาง 

                                                 
4 จินตนา  บุญบงการ และ จกัรกฤษณ  ดวงพัสตรา, องคการในธุรกจิพาณิชยนาว,ี 

วารสารการพาณิชยนาว ีปที่ 15 ฉบับที่ 3 ธันวาคม 2539. 
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2) ประเภทการใหบริการถายลําเรือ (Transshipment Service Type) เปนการ

ใหบริการรับสงสินคาจากเมืองทาหนึ่ง ไปยังจุดหมายปลายทาง ณ อีกเมืองทาหนึ่งตามที่ไดตกลง

ไว โดยมีการเปลี่ยนเรือ หรือขนถายสินคาจากเรือลําหนึ่งไปยังเรืออีกลําหนึ่ง  

 การขนสงสินคาของเรือไปยังจุดหมายปลายทางบางครั้ง เรือเดินทะเลไมสามารถเขา

ไปถึงทาเรือได เปนเพราะทาเรือมีขีดจํากัดของเรือที่เขามาเทียบทา ซึ่งเรือมีขนาดใหญเกินไปจึงไม

สามารถเขาเทียบทาเรือเพื่อขนถายสินคาได หรือปริมาณสินคาที่ขนสงมีปริมาณนอยไมคุมคา

พอที่จะขนสงดวยเรือขนาดใหญ หรือทาเรือบางแหงไมมีอุปกรณที่ทันสมัยพอในการขนถายสินคา 

ดังนั้นจึงตองอาศัยเรือลําเลียง (Feeder) เพื่อทําการขนถายสินคาจากเรือใหญ หรือเรือแมมายัง

เขตทาเรือ หรือจากเขตทาเรือไปยังเรือใหญ โดยสวนใหญแลวเรือใหญหรือเรือแมจะจอดคอย

สินคาอยู ณ ทาเรือน้ําลึกของประเทศใกลเคียง เชน ฮองกง สิงคโปร เปนตน  

 เรือประจําเสนทางสวนใหญจะมีการรวมตัวกันเปนกลุมชมรมเรือ กลุมพันธมิตรรวม 

(Consortium) การเดินเรือรวม (Coordinated Sailing) ขอตกลงการเชาระวางเรือ (Space 

Charter Agreement Sailing) และอ่ืนๆโดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อ การรักษาเสถียรภาพของอตัรา

คาระวาง ควบคุมสภาพการแขงขันในเสนทางการคา และตองการจัดสรรการใหบริการขนสงเพื่อ

ตอบสนองความตองการของลูกคาและหาผลประโยชนรวมกันทางการคา 

 นโยบายหลัก คือ การกําหนดโครงสรางอัตราคาระวาง หรือคาโดยสารขึ้นใชเปน

รูปแบบเดียวกัน  แตยังใหสายการเดินเรือที่เปนสมาชิกสามารถแขงขันไดในแงคุณภาพ และ

ประสิทธิภาพการใหบริการ 

 

 ชมรมเรือ(Shipping Conference)  

 

 ชมรมเรือ หมายถึง ผูขนสงทางเรือต้ังแตสองรายขึ้นไป ซึ่งรวมกันเปนกลุมจัดทํา

ขอตกลงทั้งอยางเปนทางการ หรือไมเปนทางการ (Formal or Informal Agreement) เพื่อกําหนด

เปนหลักปฏิบัติใหเปนแบบอยางเดียวกันแกผูสงสินคาทางเรือ ในการจัดบริการขนสงการเก็บคา

ระวาง การกําหนดเปลี่ยนแปลงอัตราคาระวาง การกําหนดเงินสวนลด การเก็บคาธรรมเนียม หรือ

การวางเงื่อนไขอื่น การจัดตั้งชมรมแตละเสนทางการเดินเรือจะมี 1 ชมรมไมซ้ํากัน ผูขนสงทางเรือ

หรือบริษัทเรือแตละบริษัทจะเปนสมาชิกในเสนทางการเดินเรือตางๆไดมากกวา 1 ชมรมได 

 โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อควบคุมสภาพการแขงขัน สรางเสถียรภาพของอัตราคา

ระวาง หรือความสม่ําเสมอของการใหบริการ 
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 ชมรมเรืออาจแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 

1) ชมรมเรือปด (Closed Conference)  

เปนการรวมกลุมของบรรดาเจาของบริษัทเรือ โดยกําหนดเงื่อนไขกรรับสมาชิกเขาวา

จะตองไดรับความเห็นชอบจากสมาชิกเดิมกอน ชมรมเรือสวนใหญของโลกมีลักษณะเปนชมรมเรอื

ปด  

สาเหตุที่ตองกําหนดเงื่อนไขในการรับสมาชิกใหมเพราะสายการเดินเรือจะรวมกัน

กําหนดอัตราคาระวางรวมกัน และแตละสายการเดินเรือจะไดรับโควตาสวนแบงในการขนสินคา

ในอัตราตายตัว ซึ่งทําใหสายการเดินเรือแตละสายสามารถปรับขนาดการใหบริการใหเขากับความ

ตองการ และหลีกเลี่ยงปญหาการใหบริการซ้ําซอนมากเกินความจําเปน 

การรวมตัวกันเปนชมรมเรือปดไมมีกฎหมายประเทศใดรับรอง เปนเพียงสมาชิกตั้ง

กฎเกณฑกับภายในกลุมสมาชิก ชมรมเรือแบบปดที่สําคัญ และเกี่ยวของกับการคาระหวาง

ประเทศของไทยมี 7 ชมรม แบงเปน ชมรมเรือขาออก 3 ชมรม และชมรมเรือขาเขา 4 ชมรม 

 

2) ชมรมเรือเปด (Open Conference) 

เปนการรวมกลุมของเจาของเรือข้ึนเปนชมรมเรือ โดยไมมีการกีดกันการรับสมาชิก

ใหม ไมมีการควบคุมโควตาสวนแบงของแตละสายการเดินเรือ แตมีขอแมวาสมาชิกแตละสาย

จะตองปฏิบัติตามขอตกลงดานคาระวาง และกฎอื่นๆ ที่ชมรมจัดตั้งขึ้น ชมรมเปดเปนที่นิยมใน

เสนทางการคาของสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะอยางยิ่งเสนทางมหาสมุทรแอตแลนติก และแปซิฟก 

 

3) กลุมขอตกลงคาระวาง (Rate Agreement) 

มีการรวมกลุมกันอยางหลวมๆ และมักใชเสนทางการเดินเรือระยะใกล ตัวอยางของ

กลุมนี้ เชน Hong Kong/Bangkok Freight Agreement ใหบริการขนสงสินคาจากฮองกงมายัง

กรุงเทพฯ โดยเปนการรวมตัวของบริษัทเรือเพียง 3 บริษัท ไดแก The China Navigation 

Company, Maersk Line และ Mitsui Line และ Mitsui O.S.K. Lines กลุมขอตกลงประเภทนี้ไมมี

กฎหมายรองรับ ไมมีการกําหนดกฎเกณฑตายตัว ซึ่งมีลักษณะเหมือนกับการประชุมเพื่อกําหนด

ขอตกลงคาระวางเทานั้น 

กลุมขอตกลงดานการขนสงทางทะเลในภูมิภาคเอเชียที่สําคัญ และมีสมาชิกจํานวน

มากที่สุด คือ Intra-Asia Discussion Agreement ใหบริการระหวางพมาไปยังฝงตะวันตกของ

อินโดนีเซีย ญี่ปุน และเกาหลีใต โดยมีสมาชิก 42 สายการเดินเรือ จากประเทศตางๆ เชน 
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สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน จีน ไตหวัน เยอรมัน เดนมารค มาเลเซีย เนเธอรแลนด ไทย ฟลิปปนส 

สิงคโปร อังกฤษ อินโดนีเซีย สหรัฐอาหรับ อิสราเอล เปนตน 

 

 สายการเดินเรือนอกชมรม (Non Conference Shipping or Outsiders) 

 

ในเรือเดินประจําเสนทางนอกจากมีการรวมกลุมจัดตั้งเปนชมรมเรือแลว ยังมีเรือเดิน

ประจําเสนทางที่ไมไดเขากลุมเปนสมาชิกชมรม 

ในอดีตสายการเดินเรือนอกชมรมถูกมองวาเปนบริษัทเรือที่มีกองเรือสภาพแยและไม

มีคุณภาพ แตปจจุบันพบวาไมมีความแตกตางในแงของคุณภาพของการใหบริการ และเสนออัตรา

คาระวางต่ํากวาโดยเปรียบเทียบกับสายการเดินเรือในชมรม 

ดังนั้นสายการเดินเรือนอกชมรมจึงเขามามีบทบาทตอการขนสงสินคาทางทะเลมาก

ข้ึน โดยสายการเดินเรือที่มีสัดสวนการขนสงสูง เชน Evergreen, RCL เปนตน 

 

ตลาดเรือประจําเสนทางมีลักษณะเงื่อนไขไมครบ 5 ประการของตลาดการแขงขัน

สมบูรณ ผูประกอบการในตลาดเรือประจําเสนทางสวนใหญจะมีการรวมตัวกันเปนกลุมชมรมเรือ 

กลุมพันธมิตรรวม (Consortium) การเดินเรือรวม (Coordinated Sailing) ขอตกลงการเชาระวาง

เรือ (Space Charter Agreement Sailing) และอื่นๆโดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อการรักษา

เสถียรภาพของอัตราคาระวาง ควบคุมสภาพการแขงขันในเสนทางการคา และตองการจัดสรรการ

ใหบริการขนสงเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาและหาผลประโยชนรวมกันทางการคา แต

การรวมตัวกันของผูประกอบการเรือประจําเสนทางไมสามารถเปนตลาดผูกขาดได (Monopoly) 

เพราะชมรมเรือไมใชผูใหบริการขนสงสินคารายเดียวในเสนทางหนึ่ง แตยังมีเรือประจําเสนทาง

นอกชมรมเรือ และสินคาอาจจะถูกขนสงโดยวิธีการอื่น เชน การขนสงทางบก  การขนสงทาง

อากาศ เปนตน แตอยางไรก็ตามชมรมเรือยังมีอํานาจในตลาดคาระวางระดับหนึ่งไมใหคาระวาง

เปนไปตามกลไกตลาดทันทีทันใด และอยางเต็มที่ ดังเชนในตลาดเรือจร 

และจากงานวิจัยตางๆ ที่ศึกษาเกี่ยวกับโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมการขนสง

ทางทะเล พบวา ตลาดมีลักษณะแขงขันไมสมบูรณ เปนตลาดแบบผูขายนอยราย ดังเชน งานวิจัย

ของวารุณี (2545) วิเคราะหโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของผูใหบริการ โดยเรือ

บรรทุกตูคอนเทนเนอรทั้งแบบ FCL และ LCL ขนสงทางทะเลของชมรมเรือในลักษณะสินคาทั่วไป 

ใชวิธีการวัดอัตราการกระจุกตัว ผลการศึกษา พบวาโครงสรางตลาดเปนตลาดผูขายนอยราย และ 
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จากผลการศึกษาของดารารัตน (2542) พบวา ตลาดของการขนสงสินคาออกทางเรือประจํา

เสนทางในชมรมเรือไทย – ญี่ปุน เปนตลาดผูขายนอยราย เปนตน 

 

• ประเภทเรือที่ใหบริการในตลาดเรือประจําเสนทาง 

 

 - เรือสินคาทั่วไป (General Cargo Vessel) หรือ (Conventional Vessel) 

 - เรือคอนเทนเนอร (Container Vessel) 

 

• ลักษณะการกําหนดคาระวางในธุรกิจเรือประจําเสนทาง 

 

คาระวางที่สายการเดินเรือประจําเสนทางเรียกเก็บจากผูใชบริการขนสงสินคามักจะ

เปนคาระวางที่รวมถึงคาใชจายในการบรรทุกสินคาลงเรือ (Loading cost) คาใชจายในการขนสง

สินคาไปยังเมืองทาปลายทางและคาใชจายในการขนสินคาจากเรือ (discharge cost) คาระวาง

ในลักษณะนี้จะเรียกวา Full liner term อัตราคาระวางของสินคาแตละชนิดไปยังเมืองทาแตละ

แหง ซึ่งสายการเดินเรือจะเรียกเก็บจากผูใชบริการจะถูกจัดทําขึ้นเปน พิกัดอัตราคาระวาง (freight 

tariff) สวนใหญจะใชกันไประยะหนึ่ง ชมรมเรือมักจะเปนผูที่กําหนดอัตราคาระวางในพิกดัอัตราคา

ระวางนี้ โดยพิจารณารวมกันระหวางสมาชิกในชมรมเรือ 

ถึงแมวาลักษณะของเรือประจําเสนทาง กับเรือจรจะมีขนาดและลักษณะเหมือนกัน 

แตทางดานทฤษฎีและเทคนิค การบริหารการจัดการดานการขนสงมีความแตกตางชัดเจนทั้ง

ทางดานรูปแบบการบริหาร สินคาที่ทําการขนสง เสนทางการเดินเรือ ปญหาการดําเนินงาน 

ความสัมพันธระหวางเจาของเรือและผูใชเรือ และการวาจางที่แทจริงของเรือ ในประเทศไทย

สัดสวนปริมาณการขนสงโดยใชเรือจรประมาณรอยละ 60 ใชเรือประจําเสนทางประมาณรอยละ 

37 (รวมเรือประจําเสนทางในชมรม และไมเปนชมรม) ดังตารางที่ 2.1 
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ตารางที ่2.1 

สัดสวนของปรมิาณสินคาสงออก และนาํเขาของประเทศไทย  

จําแนกตามลกัษณะการใหบริการ ในป 2537 – 2544 

หนวย : รอยละ 

ป 
เรือประจําเสนทาง 

(ชมรม) 

เรือประจําเสนทาง  

(ไมเปนชมรม) 
เรือจร อ่ืนๆ รวม 

2537 6.07 26.04 50.54 1.36 100 

2538 5.25 26.60 53.53 0.93 100 

2539 4.81 30.41 60.56 2.32 100 

2540 5.46 27.44 63.89 3.22 100 

2541 5.79 27.92 61.88 4.41 100 

2542 6.28 27.13 62.18 4.41 100 

2543 10.78 28.53 56.02 4.67 100 

2544 11.24 26.08 58.96 3.73 100 

ที่มา : กองวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี 

 

2.2 การคาทางทะเลระหวางประเทศของโลก 

 

2.2.1 ปริมาณการคาทางทะเลระหวางประเทศของโลก 

 

ปริมาณการคาทางทะเลระหวางประเทศของโลกโดยรวมมีการขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นรอย

ละ 3.7 ในป พ.ศ. 2546 เปนไปในทิศทางเดียวกันกับการขยายตัวของผลผลิตมวลรวมประชาชาติ 

ตารางที่ 2.4และ การขยายตัวของมูลคาการคาระหวางประเทศ การขยายตัวของผลผลิตมวลรวม

ประชาชาติของโลกเปนรอยละ 2.6 ในตารางที่ 2.2  ประเทศที่มีอัตราการขยายตัวของผลผลิตมวล

รวมประชาชาติที่มีการขยายตัวมากที่สุด คือ จีนซึ่งขยายตัวรอยละ 9.1 และโดยเฉลี่ยประเทศ

กําลังพัฒนาในเอเชียมีการขยายตัวของผลผลิตมวลรวมประชาชาติเทากับรอยละ 5.9 และในการ

ขยายตัวของมูลคาการคาระหวางประเทศของโลกมีการขยายตัวของการสงออกรอยละ 3 เทากับ

การขยายตัวของการนําเขาในป พ.ศ. 2545  โดยการนําเขาของประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียมีการ
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ขยายตัวโดยเฉลี่ยมากที่สุดรอยละ 11.1 ในป พ.ศ. 2546 และการสงออกรอยละ 10.5 ในป พ.ศ. 

2545 ในตารางที่ 2.3 

 

ตารางที่ 2.2  

อัตราการขยายตัวของผลผลิตมวลรวมประชาชาติที่สําคญัของโลก ในเฉลี่ยชวง 2533 - 2543  

และชวงป 2544 – 2546 

หนวย : รอยละ 
ป 

ภูมิภาค/ประเทศ 
เฉล่ีย 2533 - 2543 2544 2545 2546 

โลก 2.7 1.4 1.7 2.6 

ประเทศพัฒนาแลว 2.4 1.0 1.2 2.0 

เชน - สหรัฐฯ 3.5 0.5 2.2 3.1 

       - ญี่ปุน 1.4 0.4 -0.3 2.7 

       - สหภาพยุโรป 2.1 1.7 1.0 0.7 

      เชน - เยอรมัน 1.6 0.8 0.2 0.1 

            - ฝร่ังเศส 1.8 2.2 1.2 0.2 

            - อิตาลี 1.6 1.8 0.4 0.3 

            - อังกฤษ 2.7 2.1 1.6 2.2 

ประเทศกําลังพัฒนา 4.1 2.4 3.5 4.5 

เชน - แอฟริกา 2.5 3.6 3.1 3.4 

      - ลาตินอเมริกา 3.3 0.4 -0.6 1.6 

      - เอเชีย 6.2 3.2 5.4 5.9 

      - Economies in transition -2.5 4.7 4.1 5.9 

      - จีน 10.3 7.5 8.0 9.1 

ที่มา : UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004.  
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ตารางที่ 2.3  

อัตราการขยายตัวของมูลคาการคาระหวางประเทศที่สําคัญของโลก ในชวงป 2544 – 2546 

หนวย : รอยละตอป 

สงออก นําเขา 

ป 
ภูมิภาค/ประเทศ 

ป 

2544 2545 2546  2544 2545 2546 

-1.5 3.0 4.5 โลกa 0.9 3.0 n.a. 

n.a. n.a. n.a. ประเทศพัฒนาแลวa 0.3 n.a. n.a. 

-5.0 -3.0 3.0 เชน - อเมริกาเหนือ -3.8 4.0 5.5 

1.1 0.5 0.9        - สหภาพยุโรป 0.3 -0.5 1.8 

-5.0 8.5 n.a.        - ญี่ปุน 0.3 1.5 n.a. 

0.5 n.a. n.a. ประเทศกําลังพัฒนาa 0.8 n.a. n.a. 

2.5 n.a. n.a. เชน - แอฟริกา 4.6 n.a. n.a. 

2.7 1.5 4.5       - ลาตินอเมริกา 0.5 -5.5 1.6 

n.a. n.a. n.a.       - ตะวันออกกลางb n.a. n.a. n.a. 

-3.7 10.5 n.a.       - เอเชีย -1.9 9.5 11.1 

8.0 8.0 n.a.       - Economies in transitiona 14.7 11.5 10.9 

5.0 n.a. n.a.       - จีน 11.3 n.a. n.a. 

ที่มา : UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004. 

หมายเหตุ a/ Excludes significant double counting 

    b/ Includes Israel 

   

ปริมาณการคาทางทะเลระหวางประเทศของโลกในป 2546 ของสินคาขนถายลงเรือ

เพิ่มข้ึนเปน 6.175 พันลานตัน จาก 5,948 พันลานตัน หรือมีอัตราการขยายตัวรอยละ 3.7   โดย

แอฟริกามีสัดสวนของสินคาขนถายลงเรือ (การสงออกสินคา) รอยละ 8.9 อเมริการอยละ 20.7 

เอเชียยังคงมีสวนแบงมากที่สุดรอยละ 37.2 รองลงมาคือยุโรปรอยละ 25.1 และสวนแบงที่นอย

ที่สุดคือโอเชียเนียเพียงรอยละ 8  ของสินคาขนถายลงเรือทั้งหมด 

                                                 
5 UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004. 
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ถาหากพิจารณาปริมาณสินคาขนถายลงเรือทั้งโลกตามกลุมประเทศ  พบวา    

สหภาพยุโรป (European Union: EU) มีสวนแบงมากที่สุดรอยละ 17.4 รองลงมาเปนกลุมประเทศ

Gulf Cooperation Council (GCC) รอยละ 16 Common Market of Eastern and Southern 

Africa (COMESA) รอยละ 16 นาฟตา (North American Free Trade Association: NAFTA) 

รอยละ 10.2 อาเซียน (Association of South-East Asian Nation: ASEAN) รอยละ 6.9 และสวน

แบงที่นอยที่สุด คือSouth Common Market (MERCOSUR) รอยละ 5.2  

ตารางที่ 2.4  

ปริมาณการคาทางทะเลของโลกa ในป 2513-2533 และชวงป 2542 – 2546  

จําแนกตามประเภทสินคา 

หนวย : ลานตนั 
สินคาขนถายลงเรือ  

(Loaded) 

สินคาขนถายขึ้นจากเรือ (Unloaded) 

สินคาน้ํามัน สินคาน้ํามัน ป 

น้ํามันดิบ 
ผลิตภัณฑ

น้ํามันc

สิ น ค า

แหง 

รวม 

น้ํามันดิบ 
ผลิตภัณฑ

น้ํามันc

สิ น ค า

แหง 

รวม 

2513 1,109 232 1,162 2,504 1,101 298 1,131 2,529 

2523 1,527 344 1,833 3,704 1,530 326 1,823 3,679 

2533 1,287 468 2,253 4,008 1,315 466 2,365 4,126 

2542 1,577 496 3,593 5,666 1,552 546 3,762 5,860 

2543 1,665 498 3,709 5,872 1,720 550 3,979 6,249 

2544 1,678 497 3,717 5,891 1,702 552 3,913 6,167 

2545 1,629 500 3,819 5,948 1,713 550 4,014 6,276 

2546 1,686 517 3,965 6,168 1,787 550 4,122 6,460 

ที่มา : UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004.  

หมายเหต ุ: a/ Included international cargos loaded at ports of the Great Lakes and St. 

Lawrence system for unloading at ports of the same system 

b/ note d thereto regarding the recording of trade of landlocked countries. 

Since 1986, Yugoslavia, previously included among the “developing market – economy 

countries”, has been included in the group of ”developing countries in Europe”. 

c/ Included liquefied natural  gas (LNG), liquefied petroleum gas (LPG), naphtha 

,gasoline, jet fuel, kerosene, light oil, heavy fuel oil and others 
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ปริมาณสินคาขนถายลงเรือ (Loaded) ในป 2546 ของสินคาเหลว (Tanker cargos) 

มีปริมาณ 2.20 พันลานตัน เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมารอยละ 3.4 โดยรอยละ 76.5 เปนการคา

น้ํามันดิบ สวนที่เหลือรอยละ 23.5 เปนผลิตภัณฑน้ํามัน  

ในสวนของปริมาณการคาสินคาแหง (Dry cargos) การขนสงมีปริมาณ 3.97 พันลาน

ตัน เพิ่มขึ้นจากปที่ผานมารอยละ 3.8 ปริมาณการคาแหงซึ่งเปนการคาสินคาเทกองสินคาหลัก 5 

ประเภท ไดแก แรเหล็ก (Iron ore) ถานหิน (Coal) เมล็ดขาว (Grains) แรอะลูมิเนียม 

(Bauxite/alumina) และหินฟอสเฟต (Rock phosphate) มีปริมาณ 1.48 พันลานตัน ซึ่งสินคาเท

กองหลัก 5 ประเภทมีอัตราการขยายตัวรอยละ 9.1 สวนที่เหลือเปนสินคาเทกองที่มีปริมาณนอย 

และสินคาที่ขนสงประจําเสนทางคิดเปน 2.49 พันลานตัน มีอัตราการขยายตัวรอยละ 0.9 สัดสวน

การขนสงสินคาแหงทั้งหมดคิดเปนรอยละ 64.28 ของสินคาทั้งหมด ตารางที่ 2.4 และ 2.5 

สินคาแหงที่มีการขนสงระบบคอนเทนเนอร โดยเรือประจําเสนทาง มีปริมาณ 1.65 

พันลานตัน เชน การขนสงแบบ ro-ro reefer และรถยนต รวมถึงการขนสงสินคาทั่วไปซึ่งเปนการ

ขนสงสินคาที่สําคัญในระบบคอนเทนเนอร การขนสงสินคาระบบคอนเทนเนอรแตกตางจากสินคา

เทกองแหงอ่ืนๆ ในรูปของการถายลําเรือ6 ซึ่งเสนทางการขนสงระบบคอนเทนเนอร ไดแก เสนทาง

สายตะวันออก – ตะวันตก (Trans - Pacific, Europe – Far East and Transatlantic) เสนทาง

สายเหนือ – ใต และ เสนทางในภูมิภาค 

1) เสนทางสายตะวันออก – ตะวันตก  

• เสนทางขามมหาสุมทรแปซิฟค (Trans – Pacific route) เปนเสนทางสําคัญ

ที่สุดของเสนทางสายตะวันออก – ตะวันตก มีปริมาณการคาประมาณ 14.3 

ลานทีอียู ในป 2546  

• ในเสนทางจากเอเชียไปอเมริกาเหนือมีปริมาณตูสินคาประมาณ 10.1 ลานที

อียู ในขณะที่จากอเมริกาไปเอเชียมีปริมาณนอยกวาประมาณ 4.2 ลานทีอียู 

เกิดความไมสมดุลของการขนสงปริมาณตูสินคาขาไปและขากลับ ซึ่งเปน
                                                 

6 เพราะเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญจะเทียบทาเรือที่มีอุปกรณการขนถายสินคา

ครบถวนเปนทาเรือน้ําลึกที่เรือใหญจอดได ซึ่งเปนทาเรือที่เปนศูนยกลางการคาของโลก เชน 

ฮองกง สิงคโปร เปนตน สินคาจากประเทศใกลเคียงเมืองทาดังกลาวตองใชเรือ Feeder นําสินคา

ไปถายลําเรือใหเรือแมอีกทอดหนึ่ง ซึ่งเรือ Feeder เปนเรือคอนเทนเนอรขนาดเล็กที่วิ่งไปมา

ระหวางเมืองทาสําคัญ และเมืองทาขนาดเล็กอ่ืนๆ  ในระยะทางใกลๆ อาจมีขนาดเรือ 400 – 500 

ทีอียู มีอุปกรณเหมือนเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญแตมีขนาดเล็กกวา กินน้ําตื้นกวา 
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ปญหาตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ทําใหบริษัทเรือตองขนสงตูเปลา เพื่อรองรับ

การใหบริการจึงยังคงเปนปญหาใหญของผูขนสง 

• ในเสนทางเอเชียไปยุโรปขนสงสินคามีปริมาณตูสินคาประมาณ 11 ลานทีอียู 

ระหวางป 2546 แตจากยุโรปไปเอเชียมีปริมาณตูสินคา 4 ลานทีอียู เกิด

ความไมสมดุลของปริมาณตูสินคาคิดเปน 7 ลานทีอียู 

• ในเสนทางขามมหาสมุทรแอตแลนติก (Transatlantic route) ซึ่งเปนเสนทาง

เล็กที่สุดของเสนทางสายตะวันออก – ตะวันตก มีปริมาณตูสินคาประมาณ 

4.6 ลานทีอียู ในเสนทางจากยุโรปไปอเมริกาเหนือมีปริมาณตูสินคา

ประมาณ 2.9 ลานทีอียู และในขากลับมีปริมาณ 1.7 ลานทีอียู ยอดรวมใน

เสนทางตะวันออก – ตะวันตกมีประมาณ 30 ลานทีอียู  

2) เสนทางเหนือ – ใต  

• เสนทางเหนือ – ใต เปนเสนทางที่ผานแหลงผลิตที่สําคัญ และศูนยกลางการ

บริโภคของยุโรป ไดแก ตะวันออกกลาง และอเมริกาเหนือ โดยเสนทางนี้

เชื่อมโยงศูนยกลางของยุโรปกับประเทศกําลังพัฒนา ในป 2546 เสนทางนี้มี

ปริมาณการขนสง 16 ลานทีอียู 

• ในเสนทางเชื่อมจากยุโรปไปแอฟริกามีปริมาณตูสินคา 0.7 ลานทีอียู และ

จากยุโรปไปโอเชียเนียประมาณ 0.6 ลานทีอียู  

• ปริมาณตูสินคาระหวางยุโรปและศูนยกลางและใตอเมริกามีประมาณ 2.5 

ลานทีอียู ซึ่งยังคงพบปญหาความไมสมดุลของปริมาณตูสินคาเขาและออก 

โดยที่ปริมาณตูสินคาไปทางใตโดยรวมมีปริมาณนอยกวา 1 ลานทีอียู 

• ปริมาณตูคอนเทนเนอรระหวางอเมริกาเหนือ และศูนยกลางและใตอเมริกา

ยังคงมีจํานวนมากประมาณ 3 ลานทีอียู ซึ่งยังเกิดปญหาความไมสมดุลของ

ปริมาณตูสินคาเขาออก โดยปริมาณตูสินคาไปทางใตประมาณ 1.3 ลานทีอียู  

• ปริมาณตูสินคาระหวางเอเชีย และโอเชียเนียประมาณ 1.7 ลานทีอียู  

3) เสนทางในภูมิภาค 

เสนทาง Intra-Asia เปนเสนทางใหญสุดของประเภทเสนทางในภูมิภาค มีปริมาณตู

สินคาประมาณ 17 ลาน ทีอียู ในป 2546 
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ตารางที่ 2.5 

การคาทางทะเลโลก 

หนวย : พนัลาน ตัน – ไมล 
น้ํามัน สินคาเทกอง 

ป 
น้ํามันดิบ 

ผลิตภัณฑ

น้ํามัน 
รวม 

แร

เหล็ก 
ถานหิน 

เมล็ด

ขาว1

หา

สินคา

หลัก 

สินคา

อื่น 

รวม

ทั้งหมด 

2513 5,597 890 6,487 1,093 481 475 2,049 2,118 10,654 

2518 8,882 845 9,727 1,471 621 734 2,826 2,810 15,363 

2523 8,385 1,020 9,405 1,613 952 1,087 3,652 3,720 16,777 

2528 4,007 1,150 5,157 1,675 1,479 1,004 4,480 3,428 13,065 

2533 6,261 1,560 7,821 1,978 1,849 1,073 5,259 4,041 17,121 

2538 7,225 1,945 9,170 2,287 2,176 1,160 5,953 5,065 20,188 

2543 8,180 2,085 10,265 2,545 2,509 1,244 6,638 6,113 23,188 

2544 8,074 2,105 10,179 2,575 2,552 1,322 6,782 6,280 23,241 

2545 7,848 2,050 9,898 2,731 2,549 1,241 6,879 6,440 23,217 

2546 8,330 2,155 10,485 3,030 2,700 1,335 7,429 6,675 24,589 

ที่มา : UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004.  

หมายเหตุ : 1/รวม wheat maize barley oats rye sorghum และ soya beans 

 

2.2.2 อุปสงคการใหบริการขนสงสินคาทางเรือ

 

ในตารางที่ 2.5 การคาทางทะเลโลกในป พ.ศ. 2546 คิดเปน 24,589 พันลานตัน – 

ไมล มีการเติบโตรอยละ 5.9 ดังนั้นถาปริมาณการขนสงสินคาเพิ่มขึ้นรอยละ 3.7 ดังนั้นระยะทาง

การขนสงโดยเฉลี่ยจะเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2546 ดวย7

                                                 
7 การนับปริมาณการใหบริการขนสงใชหลักการ คือ สินคาปริมาณเทาไรถูกขนสงไปใน

ระยะทางเทาไร (ปริมาณสินคา×ระยะทางขนสง) หนวยที่ไดจึงอยูในรูปของ ตัน – กิโลเมตร หรือ 

ตัน - ไมล 

เพิ่งอาง 
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การคาทางทะเลโลก แบงเปน สินคาเทกอง และน้ํามันดิบ ซึ่งมีสวนประกอบ ไดแก 

ผลิตภัณฑน้ํามัน และน้ํามันดิบ ในการขนสงน้ํามันดิบ อุปสงคเพิ่มข้ึนรอยละ 5.9 หลังจากการหด

ตัวเมื่อสองปที่แลว  

 

ภาพที ่2.1 

สัดสวนการคาทางทะเลของโลก จําแนกตามกลุมประเทศ ในป 2547 

หนวย : รอยละของตัน  

สินคาขนถายลงเรือ (Goods loaded)

Eastern Europe

5%

Developing

48%

Socialist Asia

6%

DMECs

41%

 

สินคาขนถายขึน้เรอื (Goods unloaded)

Developing

30%
Eastern Europe

1%

Socialist Asia

8%

DMECs

61%

 
ที่มา :  UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004. 
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สําหรับสินคาเทกองแหงอุปสงคเพิ่มรอยละ 5.9 (หนวย ตัน – ไมล) ขณะที่ปริมาณ

สินคาเพิ่มข้ึนรอยละ 3.8 ดังนั้นระยะทางจากแหลงกําเนิดสินคาไปจุดหมายปลายทางโดยเฉลี่ย

ยาวขึ้น  

2.3 โครงสรางกองเรือโลก

 

2.3.1 กองเรือพาณิชยโลก

 

จากขอมูล UNCTAD (2004) ในป 2545 – 2547 กองเรือพาณิชยโลกคิดเปน 857 

เดทเวทตัน ณ วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2547 เพิ่มข้ึนรอยละ 1.5 จากป 2546 นอยกวาการเพิ่มข้ึนใน

ป 2546 จากป 2545 รอยละ 2.3  การสงมอบเรือใหมมี  49.2 เดทเวทตัน ขณะที่ปริมาณการเสีย

และสูญหายเปน 25.6 เดทเวทตัน ดังนั้น โดยสุทธิไดรับประโยชน 23.6 เดทเวทตัน ในป 2546 

เมื่อพิจารณากองเรือพาณิชยโลกตามประเภทเรือพบวา เรือ oil tankers มีสัดสวน

มากที่สุดรอยละ 37 ของกองเรือทั้งหมด ซึ่งเรือ oil tankers เพิ่มข้ึนรอยละ 4.1 ในป 2547 

รองลงมาเปนเรือ bulk carriers มีสัดสวนรอยละ 35.9 ของกองเรือทั้งหมด เพิ่มข้ึนรอยละ 2.5 ในป 

2547 เรือทั้งสองประเภทนี้มีสวนแบงรวมรอยละ 72.9 ของจํานวนตันทั้งหมด มากกวาป 2546 

(รอยละ 71.6) เรือสินคาทั่วไป (General cargo ships)ลดลงรอยละ 2.5 ซึ่งสวนแบงรอยละ 11.1 

ของจํานวนกองเรือทั้งหมด กองเรือคอนเทนเนอรเพิ่มข้ึนรอยละ 9.3 หรือประมาณ 7.7 เดทเวทตัน 

จาก 82.8 ลานเดทเวทตัน เปน 90.5 ลานเดทเวทตันและสัดสวนเรือคอนเทนเนอรมีรอยละ 10.6 

ของกองเรือโลกทั้งหมด สัดสวนที่เพิ่มสูงขึ้นนี้สะทอนสัดสวนที่ขยายตัวของสินคาอุตสาหกรรมที่มี

การคาสวนใหญในรูปของคอนเทนเนอร การขนสง liquid gas ในหนวยเดทเวทตัน (LNG และ 

LPG) และเรือขนสงผูโดยสารที่มีการเพิ่มคงที่ ซึ่งกองเรือ liquefied gas ขยายตัวรอยละ 7.6 จาก 

19.5 ลานเดทเวทตัน เปน 20.9 ลานเดทเวทตัน  

 

2.3.2 กองเรือคอนเทนเนอรโลก 

 

กองเรือคอนเทนเนอรโลกในป 2546 ยังคงขยายตัวทั้งดานจํานวนเรือ และ ระวาง  (ที

อียู) ในตนป 2547 มีจํานวนเรือคอนเทนเนอร 3,054 ลํา (เพิ่มข้ึนรอยละ 5.7) มีระวางทั้งหมด 

6,437,218 ทีอียู (เพิ่มข้ึนรอยละ 9.2) ขนาดเรือคอนเทนเนอรเฉลี่ยเพิ่มข้ึนจาก 1,944 ทีอียู ในป 

2545 เปน2,108 ทีอียู ในป 2547 สะทอนใหเห็นถึงเรือตอใหมที่มีขนาดใหญข้ึนเพื่อการประหยัด
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ตอขนาด ในปลายป 2546 มีการสงมอบเรือใหมที่เปนเรือขนาดความจุ 3,000 ทีอียู รอยละ 70.5 

และ การสั่งตอเรือใหมรอยละ 81.6  

ภายในป 2548 จํานวนการสั่งตอเรือมีประมาณ 304 ลํา ในชวง 6 เดือนแรกของปมี

การสงมอบเรือไปแลว 114 ลํา ทําใหกองเรือคอนเทนเนอรมีศักยภาพในการระวางเพิ่มข้ึน

ประมาณ 400,000 ทีอียู ในจํานวนเรือ 114 ลําที่สงมอบแลวจํานวน 35 ลํา มีขนาดเรือต้ังแต 

5,500 ทีอียูข้ึนไป สวนที่เหลือ 190 ลํา จะสงมอบในป 2548 ทําใหเพิ่มพื้นที่ระวาง 574,000 ทีอียู 

และภายในสิ้นป 2549 จะมีการสงมอบเรือกวา 370 ลํา ที่ไดรับการสั่งตอเรือจากทั่วโลก และพรอม

วิ่งใหบริการได ทําใหทั้งหมดนี้มีศักยภาพในการระวางสินคาไดประมาณ 1.3 ลานทีอียู ซึ่งจะชวย

เพิ่มศักยภาพของกองเรือขนสงที่มีอยูทั่วโลกประมาณรอยละ 16  

โดยเฉลี่ยอายุกองเรือโลกลดลงเปน 12.5 ป สวนใหญเรือมีอายุ 20 ปข้ึนไปเปนรอยละ 

27.7 เรือขนสงสินคาทั่วไปมีอายุเฉล่ียมากที่สุดประมาณ 17.4 ป และเรือคอนเทนเนอรเฉลี่ยมีอายุ

เรือนอยที่สุด 9.2 ป 

การขึ้นทะเบียนเรือของประเทศ DMECs เปนรอยละ 26.9 ของกองเรือโลก และ

ประเทศ major open-register เปนรอยละ 46.6 ประเทศพัฒนาแลวมีสวนแบงรอยละ 5.9 หรือ 

181.4 ลานเดทเวทตัน ซึ่ง 136 ลานเดทเวทตันอยูในเอเชีย 

ผลผลิตกองเรือโลก และอุปทานและอุปสงค ตัวชี้วัดผลผลิตการปฏิบัติงานสวนใหญ

ของกองเรือโลก ในหนวยตันที่ขนสงตอเดทเวทตัน เปน 7.2 ขยายตัวรอยละ 2.9 และหนวยพันของ 

ตัน – ไมล ตอเดทเวทตัน เปน 28.7 ขยายตัวรอยละ 4.3 จากป 2545 สวนเกินเดทเวทตันทั้งหมด

ทั่วโลกยังคงลดลงและอยูที่ 10.3 ลานเดทเวทตันในป 2546 หรือรอยละ 1.2 ของกองเรือพาณิชย

โลก สวนเกินระวางบรรทุกของสินคาเหลวลดลงอยูที่ 6 ลานเดทเวทตัน ขณะที่สวนเกินระวาง

บรรทุกสินคาเทกองลดลงเปน 3.6 ลานเดทเวทตัน ในป 2546 

 

2.4 การใหบริการขนสงสนิคาทางทะเล 

 

การใหบริการขนสงสินคาทางทะเลแบงตามลักษณะผูใหบริการเปน 2 ลักษณะดังนี้8

การใหบริการขนสงสนิคาทางทะเลโดยผูประกอบการเดินเรือ และ การใหบริการขนสงสนิคาทาง

ทะเลโดยผูประกอบการที่ไมใชบริษัทเดินเรือ 

                                                 
8 ประพันธ  โลหะวิริยศิริ,  การเลือกซื้อบริการขนสงสินคาทางทะเล,  คณะพาณิชย

ศาสตรและการบัญชี  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,  โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,  2535. 
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2.4.1 การใหบริการขนสงสนิคาทางทะเล โดยผูประกอบการเดินเรือ 

 

บริการขนสงสินคาทางทะเล ใหบริการโดยผูประกอบการเดินเรือแบงไดเปน 2 แบบ

คือการเชาเหมาเรือ และ บริการสายเดินเรือประจําเสนทาง ดังไดกลาวไวในหัวขอที่ผานมา 

 

1) การเชาเหมาเรือ (Charter Shipping) ลักษณะการเชาเหมาเรือสามารถแบงออก

ไดเปน 4 ลักษณะ ดังนี้ 

- การเชาเหมาเรือแบบเที่ยวเดียว (Voyage Charter) 

- การเชาเหมาเรือแบบเปนระยะเวลา (Time Charter) 

- การเชาเหมาเรือแบบเรือเปลาเปลือย (Bareboat Charter) 

- การเชาเหมาเรือแบบผสม (Hybrid Charter) 

 

2) บริการสายเดินเรือประจําเสนทาง (Liner Shipping)9  

บริการสายเดินเรือประจําเสนทาง เปนการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่ใหบริการ

ระหวางเมืองทาหรือกลุมของเมืองทาหนึ่งไปยังอีกเมืองทาหรือกลุมของเมืองทาหนึ่งเปนประจํา

โดยมีกําหนดตารางเวลาที่แนนอนวาจะใหบริการดวยความถี่เทาใด     

ในสายการเดินเรือประจําเสนทางสวนใหญจะใหบริการจากทาเรือตนทางไปยังทาเรือ

ปลายทางแลวกลับมายังทาเรือตนทางอีกครั้งหนึ่ง โดยจะเขาเทียบทาใหบริการขนสินคาขึ้นและลง

ในทาเรือทุกทาในระหวางทางที่มีผูตองการใชบริการ และสวนใหญจะใชเรือสินคาทั่วไป (General 

Cargo Vessel) เรือแบบนี้เหมาะสมกับการขนสงสินคาหลายชนิด หลายรูปแบบ ตอมาเมื่อระบบ

การขนสงแบบตูคอนเทนเนอรถูกนํามาใช เรือที่ใชจึงเปลี่ยนแปลงเปนเรือคอนเทนเนอรขนาดใหญ 

มีความสามารถการขนสงสินคาเพิ่มข้ึน รูปแบบการขนสงสินคาจึงเปลี่ยนแปลงไปเปนการ

ใหบริการแบบบริการเครือขาย ซึ่งใชเรือแม (Mother Vessel) ขนาดใหญแลนใหบริการขาม

มหาสมุทรระหวางเมืองทาที่สําคัญหรือ เมืองทาหลัก สวนเมืองทารอง (Feeder Port) จะใชเรือลูก 

(Feeder Vessel) หรือการขนสงรูปแบบอื่น ซึ่งอาจเปนของบริษัทเรือ หรือบริษัทขนสงอื่นใหบริการ

กระจายสินคาแทน เพราะเรือแมมีตนทุนดําเนินการตอวันสูงมาก  นอกจากนี้มีเรือประจําเสนทาง

ยังมีการใหบริการแบบรอบโลก ทั้งนี้ข้ึนอยูกับกลยุทธการใหบริการของแตละบริษัท 

 

                                                 
9 รวบรวมจากประพันธ (2535) และ นิตย และ คณะ (2534)  
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ภาพที ่2.2  

บริการสายเดนิเรือประจําเสนทางแบบเดมิ (End - to - end services) 

 

1 

2 

3 

4 A 

B 

C 

2 

 
 

ที่มา : ประพันธ โลหะวิริยะศิริ, การเลือกซื้อบริการขนสงสินคาทางทะเล, 2535. 

 

ภาพที ่2.3 

บริการสายเดนิเรือประจําเสนทางแบบบรกิารเครือขาย (Network services) 

 

1 

A 

B 

C 

3 

2 
2 

1 

1 

4 

2 

3 

 
 

ที่มา : ประพันธ โลหะวิริยะศิริ, การเลือกซื้อบริการขนสงสินคาทางทะเล, 2535. 
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บริการสายเดินเรือแบบ end - to - end ในภาพที่ 2.2 เชน สายการเดินเรือยุโรป ผาน

สิงคโปร ไตหวัน เกาหลีใต และไปสิ้นสุดที่ญี่ปุน เรือขาเขาจะเขามาเพื่อขนสินคาลงเทานั้น การขน

สินคาขึ้นเรือจะทําในเที่ยวขากลับ เกิด Double calling คือเรือเขาทา 2 คร้ัง ทําใหคาใชจายเพิ่ม

เปนสองเทา ในขณะที่การเดินเรือแบบ Around the world เรือแวะเขาทาเรือคร้ังเดียว เพื่อขน

สินคาขึ้นและลงในคราวเดียวกันทําใหประหยัดคาใชจาย 

การเดินเรือแบบเครือขาย เปนการใชเรือแมวิ่งใหบริการเฉพาะเมืองทาที่เปนฐานการ

ใหบริการ ในภาพที่ 2.3 คือ ทาเรือ A B และ C สวนเมืองทารองใชเรือลูก (Feeder) หรือการขนสง

รูปแบบอื่นใหบริการกระจายสินคาแทน จากเมืองทาหลัก A เรือเล็กขนถายสินคาจากทา A ไปทา

รองไดแก ทา 1 ทา 2 และ ทา 3 เปนตน 

 

ภาพที ่2.4  

บริการสายเดนิเรือประจําเสนทางแบบรอบโลก (Around the world services) 

 

A 

B 
C 

D 

E 
F 

 
 

ที่มา : ประพันธ โลหะวิริยะศิริ, การเลือกซื้อบริการขนสงสินคาทางทะเล, 2535. 

 

การใหบริการแบบรอบโลก เชน สาย Trans-Pacific (จาก Far East ไปสหรัฐอเมริกา) 

สาย Trans Atlantic (จากสหรัฐอเมริกาไปยุโรป) และสายยุโรปไป Far East 
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2.4.2 การใหบริการขนสงสนิคาทางทะเล โดยผูประกอบการที่ไมใชบริษัทเดินเรือ 

 

การใหบริการขนสงสินคาทางทะเลซึ่งใหบริการโดยผูประกอบการที่มิใชบริษัทเดินเรือ

แบงเปน 2 ประเภทดังนี้ 

1) ผูรับจัดการขนสงสินคา (Freight Forwarder) 

ผูรับจัดการขนสงสินคา หมายถึง บุคคลที่จัดหาบริการขนสงสินคาในนามของลูกคา

โดยมิไดทําหนาที่ในฐานะผูขนสง ในบางประเทศอาจจะเรียกผูรับจัดการขนสงวาเปน customs 

house agent, clearing agent, custom brokers, shipping และ forwarding agent เปนตน 

บทบาทที่สําคัญของผูรับจัดการขนสงสินคา คือ การทําตัวเปนคนกลางระหวางผูสงสินคากับผู

ขนสง  

ผูรับจัดการขนสงสินคารายใหญมีลูกคาใชบริการเปนจํานวนมากอาจมีอํานาจในการ

ตอรองกับผูขนสงทําใหไดคาระวางที่ถูกลง ในบางครั้งผูรับจัดการขนสงรายใหญอาจเชาพื้นที่ใน

ระวางเรือเพื่อขนสงสินคาที่อยูในความดูแลของตน และเปดใหบริการเชนเดียวกับสายเดินเรือ

ประจําเสนทาง ผูรับจัดการขนสงสินคาในการดําเนินธุรกิจแบบนี้เรียกวา ผูขนสงสาธารณะที่มิใช

ผูประกอบการเดินเรือ (Non – Vessel operating carrier) 

2) ผูประกอบการขนสงสินคาหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Operator)  

ผูประกอบการขนสงสินคาหลายรูปแบบ เปนตัวการสําหรับการดําเนินงานของสัญญา

การขนสงสินคาหลายรูปแบบ ซึ่งจะกระทําการจัดหาการขนสงรูปแบบตางๆ และบริการอื่นๆ ที่

จําเปนตอการขนสงสินคาจากสถานที่รับสินคาเขาไวในความรับผิดชอบของตนไปยังสถานที่ที่ตก

ลงวาจะสงมอบสินคาใหแกผูรับสินคาปลายทางอยางรวดเร็ว มีประสิทธิภาพ และความปลอดภัย 

ผูประกอบการขนสงหลายรูปแบบจําเปนตองทําการจัดหา และทําสัญญาบริการการ

ขนสงกับผูประกอบการขนสงแตละรูปแบบ เชน ผูประกอบการสายการเดินเรือ รถไฟ เปนตน 

รวมทั้งผูประกอบการ ซึ่งมิใชผูขนสง เชน ผูประกอบการทาเรือ  คลังสินคา เปนตน 

ผูประกอบการขนสงสินคาหลายรูปแบบสามารถแบงเปน 2 กลุม คือ ผูประกอบการ

ขนสงหลายรูปแบบที่เปนบริษัทเดินเรือ (Vessel Operating Multimodal Transport Operators: 

VO-MTOs) และผูประกอบการขนสงหลายรูปแบบที่มิใชบริษัทเดินเรือ (Non-Vessel Operating 

Multimodal Transport Operators: NVO-MTOs) 
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2.5 บทบาทเรอืไทยในการคาและการขนสงระหวางประเทศ 

 

2.5.1 บทบาทเรือไทยในการคาระหวางประเทศ 

 

ปริมาณการคาทางทะเลของโลกขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องในป พ.ศ. 2546 สินคา

ที่ขนถายลงเรือเพิ่มข้ึนรอยละ 3.710 คิดเปนประมาณ 6,168 ลานตัน และสินคาขนถายขึ้นจากเรือ

เพิ่มข้ึนรอยละ 2.93 คิดเปนประมาณ 6,460 ลานตัน  

 บทบาทในการคาระหวางประเทศของกองเรือพาณิชยไทยนั้น พบวาบทบาทของการ

ขนสงสินคาในอาเซียนอยูในอันดับทาย ซึ่งไทยมีมูลคาการคาระหวางประเทศในอันดับตน แตกลับ

มีขนาดกองเรือสัญชาติไทยในอันดับทาย ทําใหไทยตองสูญเสียเงินตราตางประเทศจากการคา

ระหวางประเทศใหกับเรือตางชาติในรูปของคาระวางขนสงสินคา   

 

ตารางที่ 2.6  

ปริมาณการขนสงสนิคาออก และสินคาเขาของไทย 

จําแนกตามรปูแบบการขนสงในป 2541 -2547 

หนวย : พนัตัน 

การขนสงทางทะเล การขนสงทางอื่น รวม 
ป 

ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา 

2541 58,268 56,060 2,648 798 60,916 56,858 

2542 58,650 67,516 6,179 1,680 64,829 69,196 

2543 72,626 69,918 4,408 3,470 77,034 73,388 

2544 70,252 87,975 5,409 2,564 75,661 90,539 

2545 75,302 75,547 6,286 2,880 81,588 78,427 

2546 70,517 80,674 6,433 4,473 76,950 85,147 

2547 78,780 92,221 7,759 3,931 86,539 96,152 

ที่มา : กระทรวงคมนาคม 

 

                                                 
10 UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2004. 
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ในตารางที่ 2.6 ในป 2547 ปริมาณการขนสงสินคาออกรวมของประเทศเพิ่มขึ้นรอย

ละ 12.46 เปนปริมาณการขนสงสินคาออกทางทะเลซึ่งเพิ่มข้ึนรอยละ 11.72 แตปริมาณการขนสง

สินคานําเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 14.31 และ ในขณะที่มูลคาการขนสงสินคาออกเพิ่มขึ้นรอยละ 18.14 

และมูลคาการขนสงสินคานําเขาเพิ่มข้ึนรอยละ 26.27 ในตารางที่ 2.7แตอยางไรก็ตามบทบาทกอง

เรือพาณิชยไทยที่ใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศของไทยใหบริการขนสงสินคาสงออก และ

สินคานําเขา มีเพียงรอยละ 10 ของปริมาณการสงออกและนําเขาทั้งหมด  

 

ตารางที่ 2.7 

มูลคาการขนสงสินคาออก และสินคาเขาของไทย 

จําแนกตามรปูแบบการขนสงในป 2541 -2547 

หนวย : ลานบาท 

การขนสงทางทะเล การขนสงทางอื่น รวม 
ป 

ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา 

2541 1,596,919 1,200,242 651,893 572,760 2,248,812 1,773,002 

2542 1,328,352 1,222,520 886,820 684,880 2,215,172 1,907,400 

2543 1,829,397 1,542,787 928,827 946,733 2,758,224 2,489,520 

2544 1,940,392 1,698,750 952,606 1,028,674 2,892,998 2,727,424 

2545 1,945,814 1,740,647 978,118 1,002,254 2,923,932 2,742,901 

2546 2,166,356 2,026,232 1,156,442 1,085,555 3,322,798 3,111,787 

2547 2,559,248 2,558,552 1,363,171 1,242,560 3,922,419 3,801,112 

ที่มา : กระทรวงคมนาคม  

 

2.5.2 บทบาทเรือไทยในการขนสงระหวางประเทศ 

 

บทบาทของเรือไทยในการขนสงระหวางประเทศ มีสวนแบงการขนสงสินคาเพียงรอย

ละ 10 ของปริมาณการขนสงสินคาทางทะเลทั้งหมด ซึ่งเปนสัดสวนเพียงเล็กนอยในการขนสง โดย

ในป พ.ศ. 2544 การขนสงสินคาโดยเรือไทยคิดเปนเพียงรอยละ 9 ของปริมาณการคาทางทะเล

ของไทย หรือประมาณ  11,588,719 เมตริกตัน เมื่อเทียบกับการคาทางทะเลประมาณ 

127,545,644 เมตริกตัน ในตารางที่ 2.8 
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ตารางที่ 2.8 

ปริมาณสินคาสงออกและนาํเขาของประเทศไทย ที่ใหบริการโดยเรือไทย 

และเรือตางชาติ ในป 2537 – 2544 

 หนวย : เมตริกตัน 

เรือไทย เรือตางชาต ิ รวม 
ป 

ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา 

2537 
4,280,720 

(9.28) 

4,341,504 

(13.80) 

41,830,858 

(90.72) 

27,129,372 

(86.20) 

46,111,578 

(100) 

31,470,876 

(100) 

2538 
4,937,606 

(8.44) 

4,971,990 

(14.68) 

53,552,427 

(91.56) 

28,888,987 

(85.32) 

58,490,033 

(100) 

33,860,977 

(100) 

2539 
5,601,196 

(8.16) 

6,716,122 

(17.53) 

63,077,646 

(91.84) 

31,593,323 

(82.47) 

68,678,842 

(100) 

38,309,445 

(100) 

2540 
5,898,951 

(8.81) 

6,213,659 

(14.98) 

61,075,881 

(91.19) 

35,272,072 

(85.02) 

66,974,832 

(100) 

41,485,731 

(100) 

2541 
5,130,923 

(9.07) 

6,629,911 

(14.93) 

51,442,563 

(90.93) 

37,788,845 

(85.07) 

56,573,486 

(100) 

44,418,756 

(100) 

2542 
6,632,293 

(9.98) 

6,204,146 

(10.98) 

59,819,951 

(90.02) 

50,314,726 

(89.02) 

66,452,244 

(100) 

56,518,872 

(100) 

2543 
6,366,461 

(9.77) 

7,364,991 

(13.59) 

58,812,258 

(90.23) 

46,824,457 

(86.41) 

65,178,719 

(100) 

54,189,448 

(100) 

2544 
5,087,485 

(7.36) 

6,501,234 

(11.13) 

64,048,881 

(92.64) 

51,908,044 

(88.87) 

69,136,366 

(100) 

58,409,278 

(100) 

ที่มา : กองวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการการสงเสริมการพาณิชยนาวี 

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บเปนขอมูลสัดสวนรอยละของปริมาณการคา (%) 

 

2.6 ทาเรือสิงคโปร และทาเรือเซี่ยงไฮ 

 

ตลาดสงออกสินคาที่สําคัญของไทย ไดแก สหรัฐอเมริกา รองลงมา คือ ญี่ปุน สิงคโปร  

จีน และ มาเลเซีย และตลาดการสงออกสินคาที่สําคัญของไทยในภูมิภาคเอเชีย11  ไดแก ประเทศ

                                                 
11 ในที่นีพ้ิจารณาตลาดในภมูิภาคเอเชีย 
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สิงคโปร เปนตลาดสงออกอันดับที่ 3 และประเทศจีนเปนอันดับที่ 4 ในตารางที่ 2.9 มูลคาการ

สงออกสินคาจากไทยไปสิงคโปรในป พ.ศ. 2547เปน 282,188 ลานบาทประมาณรอยละ 7.19 

ของมูลคาการสงออกทั้งหมด และมูลคาการสงออกจากไทยไปจีน เปน 285,918 ลานบาท 

ประมาณรอยละ 7.29 เมื่อรวมตลาดการสงออกสินคาของไทย 5 อันดับแรกประมาณรอยละ 

49.66 ในตารางที่ 2.9 

เมื่อพิจารณาปริมาณตูสินคาสงออกของไทยไปจีนในตารางที่ 2.10 และตารางที่ 2.11 

ในป 2546 มีปริมาณ 114,917 ทีอียู หรือประมาณรอยละ 17.08 ของปริมาณการขนสงตูสินคา

ทั้งหมดในเอเชียใต และเอเชียตะวันออก และคาดการณวาจะเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 19.95 และ

ปริมาณตูสินคาสงออกของไทยไปสิงคโปรมี 57,284 ทีอียู หรือประมาณรอยละ 8.51  

 

ตารางที่ 2.9 

ตลาดการสงออกสินคาที่สําคัญของไทยจาํแนกตามประเทศ ในป 2543 – 2547 

         หนวย : ลานบาท 

ประเทศ ป 2543 ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 

สหรัฐอเมริกา 591,676 584,497 579,072 565,095 622,725 

ญี่ปุน 406,442 439,830 427,023 471,956 541,763 

สหภาพยุโรป 437,100 466,434 438,370 488,392 554,172 

อาเซียน 536,910 557,801 582,130 684,943 852,592 

     -สิงคโปร 241,870 233,071 238,241 243,108 282,009 

     -จีน 113,278 127,205 152,592 236,058 285,754 

     -มาเลเซีย 112,808 120,983 121,628 160,508 213,250 

     -อื่นๆ 68,953 76,542 69,669 45,270 71,580 

ประเทศอื่นๆ 795,938 836,142 897,346 1,115,244 1,303,572 

รวมการสงออกทั้งหมด 2,768,065 2,884,704 2,923,941 3,325,630 3,874,824 

ที่มา : กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย 
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ตารางที่ 2.10 

ปริมาณสินคาขนสงตูคอนเทนนอรระหวางประเทศเอเชียใต  

และเอเชียตะวันออก  ป  2546 

                     หนวย : TEU 
ประเทศนําเขา 

ประเทศสงออก 
จีน ญี่ปุน มาเลเซีย สิงคโปร ไทย รวมทั้งหมด* 

จีน  1,041,961 144,926 156,711 59,389 2,957,771 

ญี่ปุน 502,895  105,933 113,090 121,695 1,858,568 

มาเลเซีย 126,816 117,646  0 36,060 701,755 

สิงคโปร 116,799 41,710 80,762  76,003 642,972 

ไทย 114,917 155,149 47,375 57,284  672,928 

รวมทั้งหมด* 2,380,320 2,053,264 641,478 624,835 416,469 11,034,473 

ที่มา : United Nations, Review of Maritime Transport, 2004. 

หมายเหตุ * ขอมูลการคา 12 ประเทศ ไดแก จีน อินโดนีเซีย ฮองกง ญี่ปุน มาเลเซีย ฟลิปปนส 

สิงคโปร เกาหลีใต ไตหวัน ไทย และเวียดนาม 

 

ประเทศจีนเปนประเทศที่มีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอรมากที่สุดในโลก ในป 

2546 มีปริมาณ 13.4 ลาน ทีอียู และคาดการณวาในป 2548 จะมีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทน

เนอรเปน 18.6 ลาน ทีอียู คิดเปนรอยละ 18 ตอป เมื่อเทียบในกลุมประเทศเอเชีย ในตารางที่ 2.12 

ประเทศจีนมีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอร คิดเปนรอยละ 24 ของโลก รองลงมาเปน

ประเทศญี่ปุน มีการเติบโตของปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอรคิดเปนรอยละ 6.16 ตอป 

คาดการณวาในป 2548 จะมีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอร 4.5 ลาน ทีอียู  

เมื่อพิจารณาปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอรระหวางประเทศเอเชียใต และ

เอเชียตะวันออก 12 ประเทศ พบวา สวนใหญประเทศเหลานี้มีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทน

เนอรในภูมิภาคเดียวกันมากกวารอยละ 50 เชน ประเทศสิงคโปรมีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทน

เนอรไป 11 ประเทศคิดเปนรอยละ 66.67 ฟลิปปนสรอยละ 54.4 และ ไตหวันรอยละ 50.9 เปนตน  
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ตารางที่ 2.11 

การคาดการณปริมาณสินคาขนสงตูคอนเทเนอรระหวางประเทศเอเชียใต  

และเอเชียตะวันออก  ป 2548 

                     หนวย : TEU 
ประเทศนําเขา 

ประเทศสงออก 
จีน ญี่ปุน มาเลเซีย สิงคโปร ไทย รวมทั้งหมด* 

จีน  572,209 202,627 218,453 84,355 4,184,470 

ญี่ปุน 687,059  112,353 119,746 131,537 2,138,337 

มาเลเซีย 162,597 126,409  0 41,841 795,270 

สิงคโปร 151,345 44,420 89,778  85,837 735,062 

ไทย 152,273 165,595 51,686 63,873  763,162 

รวมทั้งหมด* 2,985,599 2,641,732 743,591 725,796 480,036 13,353,584 

ที่มา : United Nations, Review of Maritime Transport,2004. 

หมายเหตุ * ขอมูลการคา 12 ประเทศ ไดแก จีน อินโดนีเซีย ฮองกง ญี่ปุน มาเลเซีย ฟลิปปนส 

สิงคโปร เกาหลีใต ไตหวัน ไทย และเวียดนาม 

 

ทาเรือตูคอนเทนเนอรที่สําคัญติดอันดับโลกสวนใหญอยูในประเทศเอเชีย ไดแก 

ทาเรือฮองกง ทาเรือเซี่ยงไฮ ของประเทศจีน ทาเรือสิงคโปร ของประเทศสิงคโปร เปนตน ทาเรือ

แหลมฉบังของประเทศไทยติดอันดับทาเรือตูคอนเทนเนอรที่ 12 ของเอเชีย และอันดับที่ 19 ของ

โลก ในตารางที่ 2.13 
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ตารางที่ 2.12 

ปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอรในประเทศเอเชยีใต และเอเชียตะวันออก ป 2546 และ

คาดการณป 2548 

 

ปริมาณสินคาสงออก (TEU) 
อัตราการเติบโต

ตอป 

สัดสวนการสงออกไป 

11 ประเทศ ประเทศ 

ป 2546 ป 2548 ป 2546 - 2548 ป 2546 ป 2548 

จีน 13,398,646 18,621,399 17.89 20.08 22.47 

อินโดนีเซีย 2,209,628 2,514,987 6.69 39.80 39.54 

อินเดีย 1,452,672 1,564,897 3.79 14.05 14.42 

ฮองกง  594,667 681,825 7.08 20.30 19.70 

ญี่ปุน 3,954,325 4,456,581 6.16 47.00 47.98 

มาเลเซีย 1,679,098 1,931,752 7.26 41.79 41.17 

ฟลิปปนส 524,438 587,277 5.82 54.34 53.56 

สิงคโปร 964,371 1,101,162 6.86 66.67 66.75 

เกาหลีใต 2,764,818 3,133,394 6.46 43.91 44.55 

ไตหวัน 2,689,246 2,982,094 5.30 50.86 51.08 

ไทย 1,790,701 2,023,801 6.31 37.58 37.71 

เวียดนาม 372,531 442,387 8.97 34.76 33.76 

รวม 32,395,141 40,041,556 11.18 34.06 33.35 

สัดสวนตอโลก 49.33 % 52.10 %    

โลก 65,66,521 76,859,314 8.19   

ที่มา : United Nations, Review of Maritime Transport,2004. 
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ตารางที่ 2.13 

ทาเรือตูคอนเทนเนอร 20 อันดับแรกในเอเชีย ในป 2544 – 2546 

 

ลําดับที่ 
ป 

(1,000 ทีอียู) 

อัตราการ

เติบโต (%) 

โลก เอเชีย 

ทาเรือ ประเทศ 

2544 2545 2546 2545 - 2546 

1 1 Hong Kong China 17,900 19,144 20,450 6.82 

2 2 Singapore Singapore 15,520 16,941 18,100 6.84 

3 3 Shanghai China 6,330 8,612 11,370 32.03 

4 4 Shenzhen China 5,079 7,614 10,650 39.87 

5 5 Busan 
Republic of 

Korea 
8,073 9,453 10,368 9.68 

6 6 Kaoshiung 

Taiwan 

Province of 

China 

7,540 8,493 8,844 4.13 

11 7 Dubai 
United Arab 

Emirates 
3,502 4,194 5,152 22.84 

12 8 Port Kelang Malaysia 3,760 4,553 4,840 6.77 

14 9 Qingdao China 2,639 3,410 4,230 24.05 

16 10 T.Pelepas Malaysia 2,049 2,669 3,487 30.65 

17 11 Tokyo Japan 2,750 3,028 3,314 9.45 

19 12 Laem Chab. Thailand 2,367 2,749 3,180 15.68 

21 13 Tianjin China 2,011 2,408 3,020 25.42 

22 14 Ningbo China 1,213 1,859 2,772 49.11 

23 15 Guangzhou China 1,628 2,173 2,760 27.01 

24 16 Jakarta Indonesia 2,222 2,398 2,758 15.01 

26 17 Manila Philippines 2,296 2,462 2,561 4.02 

28 18 Yokohama Japan 2,304 2,365 2,503 5.84 

29 19 Xiamen China 1,295 1,754 2,330 32.84 

30 20 J.Nehru Port India 1,462 1,946 2,269 16.60 

ที่มา : United Nations, Review of Maritime Transport,2004. 
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การศึกษานี้เลือกศึกษาการสงออกสินคาของไทยไปภูมิภาคเอเชีย ไดแก การสงออก

สินคาไปประเทศสิงคโปร ซึ่งเปนตลาดสงออกสินคาของไทย อันดับที่ 3 ไปทาเรือสิงคโปร เปน

ทาเรือตูคอนเทนเนอรอันดับ 2 ของเอเชีย และของโลก และการสงออกสินคาของไทยไปประเทศ

จีน เปนตลาดสงออกสินคาของไทย อันดับที่ 4 ไปทาเรือเซี่ยงไฮเปนทาเรือตูคอนเทนเนอรอันดับ 3 

ของเอเชีย  และของโลก  

นอกจากนี้ความสําคัญขางตนแลว ประเทศสิงคโปรมีทาเรือเปลี่ยนถายเรือที่สําคัญ

แหงหนึ่งในเอเชีย และประเทศจีนไดเขาเปนสมาชิกองคกรการคาโลก ทําใหมีปริมาณขนสงสินคา

ตูคอนเทนเนอรผานทาเรือจีนเปนอันดับหนึ่งของโลก 

โครงสรางสินคาสงออกของไทยไปสิงคโปร พบวา สินคาอุตสาหกรรมมีสวนแบงมาก

ที่สุด คิดเปนรอยละ 76.72 ในป 2547 รองลงมาคือ สินคาแรและเชื้อเพลิง คิดเปนรอยละ 13.89 

ในตารางที่ 2.14 และโครงสรางสินคาสงออกของไทยไปจีน พบวา สินคาอุตสาหกรรม เชนเดียวกับ

ประเทศสิงคโปรที่มีสวนแบงมากที่สุด คิดเปน รอยละ 68.57 ในป 2547 รองลงมาคือ สินคา

เกษตรกรรม รอยละ 20.09 ในตารางที่ 2.15 

 

ตารางที่ 2.14 

โครงสรางสนิคาสงออกของไทยไปสิงคโปร 

หนวย : ลานเหรียญสหรัฐฯ 

ป 
รายการ 

2543 2544 2545 2546 2547 

1. สินคาเกษตรกรรม (กสิกรรม,ปศุสัตว,ประมง) 335.70 252.00 225.00 259.30 242.10 

2. สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร 185.80 154.70 163.10 132.70 124.50 

3. สินคาอุตสาหกรรม 4,495.20 3,865.60 4,182.20 4,660.90 5,395.10 

4. สินคาแรและเชื้อเพลิง 773.00 535.90 465.60 487.10 976.40 

5. อื่น ๆ (ธุรกรรมพิเศษ เชน ของที่ออกไปกับตน) 276.10 453.30 516.90 310.20 293.80 

รวมทั้งหมด 6,066.00 5,261.40 5,552.70 5,850.30 7,031.90 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศ และการสื่อสาร กระทรวงพาณิชย 
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ตารางที่ 2.15 

โครงสรางสนิคาสงออกของไทยไปจีน 

หนวย : ลานเหรียญสหรัฐฯ 

ป 
รายการ 

2543 2544 2545 2546 2547 

1. สินคาเกษตรกรรม (กสิกรรม,ปศุสัตว,ประมง) 568.60 573.90 687.30 1,120.20 1,430.00 

2. สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร 38.80 122.10 67.20 84.30 107.10 

3. สินคาอุตสาหกรรม 1,771.90 1,832.40 2,344.50 3,824.30 4,881.60 

4. สินคาแรและเชื้อเพลิง 437.50 317.80 417.50 627.60 671.60 

5. อื่น ๆ (ธุรกรรมพิเศษ เชน ของที่ออกไปกับตน) 19.60 27.10 38.60 32.50 29.00 

รวมทั้งหมด 2,836.50 2,873.40 3,555.00 5,688.90 7,119.30 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศ และการสื่อสาร กระทรวงพาณิชย 

 

2.6.1 ทาเรือสิงคโปร  

 

ดังที่ไดกลาวมาแลวนั้นวา การศึกษานี้เลือกตลาดสงออกสินคาของไทย 2 ประเทศ 

ประเทศหนึ่งที่ศึกษา คือ  ประเทศสิงคโปร 

ประเทศสิงคโปร มีทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือน้ําลึกตามธรรมชาติ จัดไดวาเปน ทาเรือที่

ใหญที่สุดแหงหนึ่งของโลก12 ตั้ง13อยูปลายสุดของคาบสุมทรมลายูที่ชองแคบมะละกา ซึ่งเปนจุด

เชื่อมตอระหวางเอเชียตะวันออก กับยุโรป ทาเรือนี้สามารถรองรับเรือที่กินน้ําลึกไดถึง 14 เมตร 

ดังนั้นสายเดินเรือประจําเสนทางหลักสามารถนําเรือตูสินคาที่เปนเรือแมเขาจอดเทียบทาได เรือที่

เขาใชทามาจาก 400 สายเดินเรือ จาก 740 ทาเรือทั่วโลก ทาเรือนี้เปนทาเรือที่สินคาเปลี่ยนถาย

เรือ (Transhipment Hub) ที่สําคัญในเอเชีย 1 ใน 2 แหง  อีกแหงหนึ่งคือทาเรือฮองกง ทาเรือ

สิงคโปรมีเครือขายทาเรือ กับตางประเทศ และธุรกิจในกิจการทาเรือในตางประเทศหลายแหง เชน 

บรูไน จีน อินเดีย เกาหลี ญี่ปุน ตะวันออกกลาง โปรตุเกส และอิตาลี เปนตน  

                                                 
12 ทาเรือสิงคโปร เปนทาเรือลําดับที่ 2 ของภูมิภาคเอเชีย และของโลก 
13 สุนนัทา  เจรญิปญญายิ่ง,  ศักยภาพทาเรือของไทยเปรียบเทยีบกับทาเรือเพื่อนบาน,  

Chulalongkorn review,  2538. 
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ทาเรือสิงคโปร ประกอบดวย ทาเทียบเรือตูสินคา ไดแก Tanjong Pagar, Brani, 

Keppel,  Pasir Panjang ทาเทียบเรือสินคาทั่วไป ไดแก Marina,  Sambawang และทาเทียบเรือ

สินคาเทกอง ไดแก Jurong 

ในป 2546 ปริมาณตูสินคาผานทาเรือสิงคโปร มีปริมาณ 18.1 ลาน ทีอียู เพิ่มข้ึนจาก

ปที่ผานมา ปริมาณ 1.16 ลาน ทีอียู หรือรอยละ 6.84 ในตารางที่ 2.13  

 

2.6.2 ทาเรือเซี่ยงไฮ 

 

ในการศึกษาตลาดสงออกที่สําคัญของไทย อีกประเทศหนึ่ง นอกจากประเทศสิงคโปร 

คือ ประเทศจีน จีนเริ่มมีบทบาทในการคาระหวางประเทศ หลังจากจีนเขาเปนสมาชิกองคกร

การคาโลก ทําใหในป 2546 จีนมีปริมาณสินคาสงออกตูคอนเทนเนอร มากที่สุดในโลก ปริมาณ 

13.4 ลานทีอียู และเนื่องจากเกิดความตองการสินคาของจีนสงผลตอความตองการในการขนสง

สินคาเปนจํานวนมาก ดังนั้นทาเรือจึงมีบทบาทสําคัญมากขึ้น  

ทาเรือที่สําคัญติดอันดับโลกสวนใหญอยูในประเทศเอเชีย ในตารางที่ 2.13 พบวา

ทาเรือ 20 อันดับแรกในเอเชียเปนทาเรือของจีน 8 ทา14 ไดแก 

- ทาเรือฮองกง เปนทาเรือที่ใหญที่สุดในเอเชีย และในโลก 

- ทาเรือเซี่ยงไฮ (Shanghai) อยูอันดับที่ 3 ของเอเชียและของโลก  

- ทาเรือ Shenzhen อยูในอันดับที่ 4 ของเอเชียและของโลก  

- ทาเรือ Qingdao อยูในอันดับที่ 9 ของเอเชียและอันดับที่ 14 ของโลก  

- ทาเรือ Tianjin อยูในอันดับที่ 13 ของเอเชียและอันดับที่ 21 ของโลก  

- ทาเรือ Ningbo อยูในอันดับที่ 14 ของเอเชียและอันดับที่ 22 ของโลก  

- ทาเรือ Quangzhou อยูในอันดับที่ 15 ของเอเชียและอันดับที่ 23 ของโลก  

- ทาเรือ Xiamen อยูในอันดับที่ 19 ของเอเชียและอันดับที่ 29 ของโลก  

 

 

 

 

 

                                                 
14 ไมนับรวมทาเรือ Kaoshing ของประเทศไตหวนั 
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ทาเรือเซี่ยงไฮเปนทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอรอันดับหนึ่งของจีน ในป 2546 ปริมาณตู

สินคาผานทาเรือเซี่ยงไฮมีปริมาณ 11.37 ลานทีอียู เพิ่มข้ึนจากปที่ผานมา 2.76 ลานทีอียู หรือคิด

เปนรอยละ 32.03 ในชวงเดือน ม.ค. – พ.ค. ในป 2547 มีอัตราการขยายตัวรอยละ 29.20 เทียบ

กับชวงเดียวกันในปที่ผานมาในตารางที่ 2.16 และในป 2548 คาดการณวามีปริมาณ 17 ลานทีอียู  

การศึกษาเลือกทาเรือเซี่ยงไฮ เปนทาเรือกรณีศึกษา ซึ่งเมืองเซี่ยงไฮ ติดอันดับเมือง

ธุรกิจสําคัญของโลก เปนเมืองการคาและอุตสาหกรรมที่ใหญที่สุดของจีน มีมูลคาการการนําเขา

และสงออกรวมกันในครึ่งปแรกของป 2548 ประมาณ 87 พันลานดอลลารสหรัฐอเมริกาเติบโตกวา

ปที่ผานมา ในชวงเดียวกัน 

 

ตารางที่ 2.16 

ทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอร 10 อันดับแรกของจีน ในชวง ม.ค. – พ.ค. 2546 และ 2547 

หนวย : พนัทอีียู 

ลําดับที่ ทาเทียบเรือ ม.ค.-พ.ค. 2546 ม.ค.-พ.ค. 2547 อัตราการขยายตัว 

1 Shanghai 4,255 5,498 29.20% 

2 Shenzhen 3,699 4,905 32.60% 

3 Qingdao 1,586 1,995 25.80% 

4 Tianjin 1,254 1,492 19.00% 

5 Ningbo 1,008 1,467 45.50% 

6 Guangzhou 1,067 1,176 10.20% 

7 Xiamen 905 1,150 27.10% 

8 Dalian 599 805 34.50% 

9 Zhongshan 301 351 16.80% 

10 Fuzhou 235 273 16.00% 

ที่มา :  http://www.tdctrade.com/shippers/vol27_4/vol27_4_stat_index.htm 

 

 



บทที ่3 

 

วรรณกรรมปริทัศน 

 

 วัตถุประสงคของการศึกษานี้มี 2 ประเด็นไดแก การวิจัยเชิงพรรณนาของสภาพตลาด 

และลักษณะการใหบริการการขนสงสินคาทางทะเล และกระบวนการกําหนดคาระวางการขนสง

สินคาทางทะเลระหวางประเทศของไทย และการวิจัยเชิงประจักษของปจจัยที่มีอิทธิพลตอ

โครงสรางการกําหนดอัตราคาระวางของการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ผลงานวิจัยที่

เกี่ยวของแบงเปนดังนี้ 

 

3.1 งานศึกษาโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขัน 

ของธุรกิจการขนสงสนิคาทางทะเลของไทย 

 

 จากงานวิจัยที่ศึกษา โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลใน

ประเทศไทย พบวา ผลงานวิจัยของ วารุณี ถนอมศักดิ์ (2545) ศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของ

อุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลในประเทศไทย  เนื่องจากประเทศไทยไดมีสัดสวนของการขนสง

สินคาทางทะเลทั้งสินคาออก และ สินคาเขา ประมาณรอยละ 95 ของปริมาณสินคา และปญหา

ของการรวมตัวของบริษัทเรือตางๆเปนชมรมเรือเพื่อผูกขาดอํานาจในการกําหนดอัตราคาระวาง 

สงผลใหอัตราคาระวางอยูในระดับสูงกลายเปนภาระกับผูสงสินคาออก ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงได

ศึกษาสภาพทั่วไปของธุรกิจพาณิชยนาวี ลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมการขนสงทาง

ทะเลในประเทศไทย โดยวิเคราะหเปรียบเทียบคากระจุกตัวของอุตสาหกรรมในชวงป 2540 – 

2543 และพฤติกรรมการแขงขันของสายการเดินเรือในประเทศไทยในการกําหนดอัตราคาระวาง 

และการแขงขันดานราคา 

 งานวิจัยนี้ศึกษาเฉพาะการใหบริการขนสงแบบประจําเสนทาง  ทั้งการขนสง

สินคาออก และสินคาเขาของผูใหบริการ โดยใชอัตราคาระวางพื้นฐานซึ่งกําหนดโดยชมรมเรือ ซึ่ง

เปนอัตราคาระวางของการขนสงประเภทเรือคอนเทนเนอรทั้ง Full Container Load และ Less 

Container Load ในลักษณะสินคาประเภทสินคาทั่วไป (General Cargo) ที่ทําการขนสงทางเรือ

โดยใชตูคอนเทนเนอร ใชขอมูลทุติยภูมิในลักษณะอนุกรมเวลา (Time Series Data) ในชวงป 

2540 – 2543  

47 
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 การวิเคราะหโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของผูใหบริการโดยเรือบรรทุก

ตูคอนเทนเนอรขนสงทางทะเลของชมรมเรือ ใชวิธีวัดจากอัตราการกระจุกตัว (Concentration 

Ratio) โดยวิธีหา Absolute Concentration Ratio และ ดัชนี Herfindahi-Hirschman โดยใช

ขอมูลของจํานวนเรือที่ใหบริการ น้ําหนักบรรทุกสินคาของเรือ (Deadweight Tonnage) ปริมาณ

ตันสินคา (Cargo Tonnage) และจํานวนตูสินคา (TEU) ซึ่งการศึกษานี้ใหความสําคัญกับปจจัย

สองตัวหลังมากกวา 

 ผลการศึกษานี้ พบวา โครงสรางอุตสาหกรรมรมการขนสงทางทะเลโดยรวมของไทยมี

ลักษณะเปนโครงสรางตลาดแบบผูขายนอยราย 

 ผลงานวิจัยของ ดารารัตน ตระกูลพัว (2542) เนื่องจากความสําคัญของมูลคาการ

ขาดดุลบัญชีเดินสะพัดตอเนื่องในชวงป พ.ศ. 2530  - 2541  ในดานของตัวเลขสัดสวนของ

ปริมาณและมูลคาของการขนสงสินคาทางทะเลที่มากกวารอยละ 90  ซึ่งการขนสงสินคาทางทะเล

นั้นสามารถขนสงในปริมาณมาก ตนทุนการขนสงต่ํากวารูปแบบอื่น แตใชระยะเวลาในการขนสง

มาก และมูลคาการคาระหวางประเทศของไทยกับญ่ีปุนมีมูลคาสูง แตไทยมีการขาดดุลการคา

ในชวงระยะเวลาสิบปที่ผานมา  ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการแขงขันของ

การเดินเรือไทยในเสนทางเดินเรือขาออกของไทย – ญี่ปุน 

 โดยศึกษาถึงกิจการการขนสงทางทะเลระหวางประเทศ ในบริษัทเดินเรือที่เปนสมาชิก

ในชมรมเรือไทย – ญี่ปุน ซึ่งใหบริการในลักษณะประจําเสนทาง ในชวงป พ.ศ. 2530 – 2541 ใน

ลักษณะสินคาประเภทสินคาแหง  

 งานวิจัยนี้ศึกษาความไมเทาเทียมกันของรายไดภายในชมรม โดยใช ดัชนี Gini และ 

Lorenz Curve และ ดัชนี Shorrocks Order Two ผลการศึกษาพบวา โครงสรางตลาดของการ

ขนสงสินคาออกทางเรือของไทย – ญี่ปุน เปนตลาดที่มีโครงสรางเปนลักษณะผูขายนอยรายที่มี

การรวมตัวกันอยางเปนทางการระหวางผูขาย โดยมีการวมตัวกันแบบไมเปนทางการในการจัดตั้ง

ชมรมเรือไทย – ญี่ปุน แบบชมรมเรือปด 

 พบวา ทั้งคา ดัชนี ทั้งสองใหผลสอดคลองกันคือ มีความไมเทาเทียมกันทางดาน

รายไดระหวางสมาชิกของชมรมเรือ ในชวงป พ.ศ. 2538 – 2541 ที่ทําการศึกษา และพบวาปจจัยที่

มีผลตอผูสงออก และ บริษัทเดินเรือคืออัตราคาระวาง   

 งานวิจัยของ มนูญ เทพไพฑูรย  และคณะ (2535)เปนการศึกษาความเปนไปไดใน

การลงทุนเรือขนสงระหวางประเทศของบริษัท พืชผลการเกษตรไทย จํากัด ซึ่งเปนผูสงออกสินคา

พืชไรเปนจํานวนมาก โดยศึกษาการลงทุนในธุรกิจเรือเทกอง ในรูปแบบเรือจร Tramp ใชเสนทาง
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การเดินเรือไปกลับระหวางประเทศไทย (เกาะสีชัง) ไปทาเรือ Rotterdam ประเทศเนเธอรแลนด 

โดยผานชองแคบสุเอช การศึกษาพบวาการเขามาในอุตสาหกรรมการเดินเรือบรรทุกสินคาแบบเท

กองนี้ เปนไปไดยาก และมีการกีดกันสูง 

จากงานวิจัยของ ธนัย  เทียนใส (2543) เนื่องจากสายการเดินเรือไทยมีสวนแบงการ

ขนสงสินคาทางทะเลประมาณรอยละ 11 ของปริมาณสินคาที่ขนสงทางทะเล ซึ่งเปนปญหาการ

สูญเสียเงินตราจํานวนมากใหกับสายการเดินเรือของตางชาติ ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงไดศึกษาการหา

แนวทางเพิ่มสวนแบงตลาดของสายการเดินเรือไทย โดยศึกษาสภาพทั่วไป และลักษณะโครงสราง

ตลาดของอุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลในประเทศไทย พฤติกรรมการแขงขันของสายการ

เดินเรือในประเทศไทย 

การศึกษานี้ศึกษาเฉพาะสายการเดินเรือในชมรมเรือไทย – ญี่ปุนที่ใหบริการขนสงตู

สินคา (Container) จากไทยไปญี่ปุน จํานวน 12ราย ไดแก Siam Paetra Line  Unithai Line  

Sea-Land  CNC Line  Mitsui O.S.K. Line  Orient Overseas Container Line  Uniglory Line  

Wan Hai Line  NYK Line  Kawasaki Kisen Kaisha  American President Line  ซึ่งใชขอมูล

ปฐมภูมิโดยการออกแบบสอบถาม และสัมภาษณผูบริหารสายการเดินเรือ จํานวน 9 ราย ในป 

2541 และขอมูลทุติยภูมิ ในชวงป 2538 – 2541 ใชวิธีการวัดคากระจุกตัวของสายการเดินเรือใน

ประเทศไทย ใช Concentration Ratio (CR) เพื่อวัดคาการกระจุกตัวของสายการเดินเรือที่มีขนาด

ใหญที่สุด โดยเปรียบเทียบ 4 อันดับแรก จากยอดขายหรือจํานวนตูสินคาที่ขนสง  มูลคาสินทรัพย

และรายไดรวม   

จากการศึกษาพบวาอุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลของไทยมีลักษณะโครงสราง

ตลาดแบบผูขายนอยราย และสายการเดินเรือจะมีความใสใจตอปฏิกิริยาของสายการเดินเรืออ่ืน

เปนอยางมาก จึงนิยมใชการแขงขันดานที่มีใชราคา โดยการขายตรงเปนหลักเพื่อสามารถเขาถึง

ลูกคาได แตอาจจําเปนตองลดคาระวางใหแกลูกคาบางรายเพื่อรักษากลุมลูกคาจากการตัดราคา

ของสายการเดินเรือนอกชมรม นอกจากการขายตรง พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคาไดแก การ

โฆษณา  และการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของสินคา และปญหาของสายการเดินเรือไทย คือ การตัด

ราคาของสายการเดินเรือนอกชมรม การขาดแคลนเงินทุน และการมีตนทุนคาใชจายสูง 
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3.2 งานศึกษาดานคาระวาง 

 

คาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ คือ คาระวางเรือ หรือ ราคาคา

ระวางที่บริษัทเรือเรียกเก็บจะประกอบดวย 2 สวน ไดแก  

1. คาระวางพื้นฐาน (Basic Rate)  

2. คาระวางเรือพิเศษ (Surcharge)  

2.1 คาปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) และ

คาปรับอัตราน้ํามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF)  

2.2 คาระวาง หรือ คาธรรมเนียมพิเศษตางๆ ที่จะมีความแตกตางกันในแตละเสนทาง 

เชน คาแวะโดยตรง (Direct Addition) คาถายลํา (Transshipment Additional) คาลากตูจากถึง

ทาโรงงาน (Inland Haulage Charge) คาทาเรือแออัด (Congestion Surcharge) คาขนถายตู

สินคาที่ทาเรือ (Terminal Handling Charge: THC) คาบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร (Container 

Freight Station Charge: CFS) เปนตน 

 

จากงานวิจัยที่ศึกษาคาระวางพบวา การศึกษาคาระวางในการขนสงทางทะเลได

ศึกษาความสัมพันธของคาระวางกับปจจัยตางที่มีผลตอคาระวางดังนี้ 

จากหนังสือ Economics Analysis of Shipping Freight (1979) พบวา ในป 1955 

อุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลญี่ปุนไดประยุกตใชวิธี Correlation Analysis ในตลาดการขนสง

สินคาทางทะเล Kogane ใชวิธีนี้ในการทดสอบขอมูลของการคาทางทะเลของสหรัฐอเมริกา 

(Seaborne Trade) กับ World Tonnage (Lloyd’s) เพื่ออธิบายตลาดการขนสงทางทะเล โดย

สมมุติใหอุปสงคแทนกับ ระดับการเพิ่มขึ้นของมูลคาการคาทางทะเล ซึ่งดัชนีอัตราคาระวางเทียบ

ดวย อัตราการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการคาทางทะเล ลบดวยอัตราการเจริญเติบโตของรายได

ประชาชาติใน 6 ประเทศ และอัตราการเปลี่ยนแปลงของ World Fleet Tonnage 

การวิเคราะหอัตราคาระวางเปรียบเทียบ 2 ชวงเวลา คือ ชวงกอนสงครามในป 1925 

– 1938 และชวงหลังสงคราม ในป 1947 – 1955 เพื่ออธิบายความผันผวนของอัตราคาระวาง 

ตอมา Mori ไดพบความสัมพันธของ The Dry-cargo และ Tanker Markets ดังนี้  

1( )t tF f C T= −  และ 2 ( )t t tF f Q T= −  

โดยที่  คือ Seaborne trade volume tC

 คือ World fleet tonnage tT
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 คือ Freight rate index tF

 และ คือ Export volume index tQ

ซึ่ง 1t t
t

t

F FF
F

−−
=  

 ความสัมพันธในวงเล็บหมายถึง สวนเกินของอัตราการเปลี่ยนแปลงในอุปสงค และ

อุปทาน ซึ่งไดศึกษาการคาดการณลวงหนา (Forecast) ของการลดลงในอัตราตลาดในป 1957 

โดยใชกราฟ 

 Kogane ไดพัฒนาเปนสมการความสัมพันธของคาระวาง โดยประมาณคา

ความสัมพันธระหวางคาเฉลี่ยถวงน้ําหนัก  (X) ของรายไดประชาชาติ  ซึ่งไดแกประเทศ 

สหรัฐอเมริกา อังกฤษ แคนาดา ฝร่ังเศส เยอรมัน และอิตาลี กับอัตราการเจริญเติบโต (Y) ของ

มูลคาการคาทางทะเล  

 ตอมา Yoshimura แสดงความสัมพันธของตัวแปรในตลาดการขนสงทางทะเลที่

ความสัมพันธกับตัวแปรทางดานการเงินของการคาทั่วโลก และผลงานของ Shimojo ไดประมาณ

คาความสัมพันธ Correlation Coefficients ระหวางตัวแปรตางๆ ไดแก ปริมาณการคา มูลคา

การคา การผลิต รายไดประชาชาติ ดัชนีคาระวางเรือจร ซึ่งศึกษาตัวแปรทางดานการเงินที่

เหมาะสมในการอธิบายอัตราคาระวาง 

และในงานวิจัยของ Ingrid Bryan (1974) ศึกษาการเปลี่ยนแปลงของอัตราคาระวาง

การขนสงสินคาทางทะเลของสินคาสงออกประเทศแคนาดาโดยเรือประจําเสนทางใชขอมูลในป 

1969 ปจจัยที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวางในบทความนี้ คือ stowage (อัตราสวนระหวางปริมาตร

ตอน้ําหนัก) ระยะทาง ปริมาณสินคา และจํานวนของผูแขงขันในเสนทางการเดินเรือ แบบจําลองที่

ใชมี 2 แบบจําลอง คือ  

แบบจําลองที่ 1 

 

( , , )ij i i ijF F U S Q=                                                    (1) 

    

 โดยที่   คือ อัตราคาระวางของสินคาที่ i บนเสนทาง j (ดอลลาร/2000 lbs.) ijF

   คือ มูลคาตอหนวยของสินคา (unit value) ที่  i (ดอลลาร/2000 lbs.) iU

iS    คือ Stowage Factor ของสินคาที่  i  (คิวบิคฟุต/2000 lbs.) 

   คือ ปริมาณสินคาที่ i ที่ขนสงในปที่แลวบนเสนทาง j (2000 lbs.) ijQ
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  ถามีคายิ่งสูงแสดงวา คาความยืดหยุนของความตองการขนสงสินคายิ่งต่ํา อัตรา

คาระวางจะมีคาสูง ชมรมเดินเรือมีอํานาจในการผูกขาดการขนสงสินคา 
iU

  เปนการวัดความจุของเรือ  เรือจะขายพื้นที่ในเรือที่มีอยูอยางจํากัด ถาใชพื้นที่ใน

การขนสงสินคามาก อัตราคาระวางสินคาควรจะมีคามาก 
iS

  จะทดสอบสมมุติฐานที่วาชมรมเรือจะคิดอัตราคาระวางต่ํา ถาการขนสงสินคามี

ปริมาณมาก เพราะสวนใหญสินคาที่มีปริมาณมากจะขนสงโดยเรือจร  
ijQ

 

 แบบจําลองที่ 2  

 

      ( , , , )ij i i ijF F A N Q D=       (2)  

 

  โดยที่    คือ อัตราคาระวางของสินคาที่ i บนเสนทาง j (ดอลลาร/2000 lbs.) ijF

iA   คือ ระยะทางระหวางทาเรือประเทศแคนาดา และ ทาเรือในตางประเทศ (ไมล

ทะเล) 

iN   คือ จํานวนเรือประจําเสนทางที่เปนเรือนอกชมรมที่ใหบริการในเสนทางเดียวกัน 

ijQ   คือ ปริมาณสินคาที่ i ที่ขนสงในปที่แลวบนเสนทาง j (2000 lbs.) 

D    คือ ตัวแปรหุน ถา   = 0 สินคาถูกขนสงโดยเรือในชมรมเรือ D

       = 1 otherwise D

   แสดงถึงระยะทางการขนสงสินคา ถาเสนทางการขนสงสินคามีระยะทางมาก 

คาใชจายมากโดยเฉพาะคาเชื้อเพลิง ดังนั้น อัตราคาระวางจะมีคาสูง 
iA

 บทความนี้ใชแบบจําลองที่เปน Log-linear โดยใชวิธี ordinary least square (OLS) 

ผลการศึกษาในแบบจําลองที่ 1 พบวา ตัวแปร Stowage และ มูลคาตอหนวยของสินคา (unit 

value) มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 5% และเปนตัวแปรที่มีความสําคัญในการอธิบายอัตราคา

ระวาง แตปริมาณสินคาสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของอัตราคาระวางในระดับต่ํา และ

แบบจําลองที่ 2 พบวา ตัวแปรที่มีอิทธิพลในแบบจําลองสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของอัตรา

คาระวางในระดับที่ต่ํากวาแบบจําลองแรก แตปริมาณสินคาสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของ

อัตราคาระวางในระดับที่ดีกวาแบบจําลองแรก และ ตัวแปรหุนมีนัยสําคัญทางสถิติแสดงวาเรือ

ประจําเสนทางที่อยูนอกชมรมเรือมีผลตอพฤติกรรมของชมรมเรือ 
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 งานของ D. Shneerson  (1976)  ใชตัวแปรที่คลายคลึงกัน โดยที่ผลงานวิจัยนี้ศึกษา

อัตราคาระวางของเรือประจําเสนทางที่อธิบายดวยตัวแปร 2 ตัว ที่สําคัญ ไดแก Stowage Factor 

(อัตราสวนระหวางปริมาตรตอน้ําหนัก) และมูลคาตอหนวยของสินคา โดยศึกษาความสัมพันธของ

ตนทุนสวนเพิ่มทางทะเล และตนทุนสวนเพิ่มของทาเรือ ตอ Stowage Factor และความสัมพันธ

ระหวางมูลคาตอหนวยของสินคากับคาความยืดหยุนของอุปสงคการขนสงสินคา ซึ่งวิเคราะหการ

คาดการณผลกระทบของตัวแปรเหลานี้ที่มีผลตออัตราคาระวาง โดยเปรียบเทียบเสนทางการ

ใหบริการขนสงสินคาสงออก และสินคานําเขาของประเทศไทย สิงคโปร และอิสราเอล  

 ผลการศึกษาพบวาการเปลี่ยนแปลงในตนทุนสวนเพิ่มทั้งทางตรงและทางออมของ

ทาเรือ มีคาเทากับตนทุนเฉลี่ยภายใตขอสมมุติฐานในบทความนี้  สามารถอธิบายดวย Stowage 

Factor และน้ําหนักตอหนวย ดังสมการ 

   

wQ cS Wβ α β− −=     , 0 <  ,β α   < 1 

 

wQ  คือ ปริมาณสินคาถูกที่ขนตอช่ัวโมงในการทํางาน คิดเปนหนวยตันสินคา 

S   คือ Stowage Factor 

W  คือ น้ําหนักตอหนวย 

c   คือ  คาคงที่  

 ซึ่งพบวา Stowage Factor เปนตัวแปรอิสระที่สําคัญ  

 ผลการศึกษาความสัมพันธของอัตราคาระวาง กับ Stowage Factor และ มูลคาตอ

หนวย ศึกษาขอมูลการคาของประเทศไทย สิงคโปร และอิสราเอล ดังสมการ 

 

FC aV Sα β=  
 

FC  คือ อัตราคาระวาง คิดเปนหนวยตันสินคา 

S     คือ Stowage Factor 

V     คือ มูลคาตอหนวยสินคา 

 ผลการศึกษาพบวา ความสัมพันธระหวางอัตราคาระวาง กับ มูลคาตอหนวยสินคา 

เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน ความสัมพันธระหวางอัตราคาระวาง กับ Stowage Factor 
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เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน แตผลการศึกษาระหวาง Stowage Factor กับ ระยะทางผล

การศึกษาพบวาไมมีความสัมพันธกัน 

 งานวิจัยของ  สมชาย คงเทวินสุทธิ (2525) ใชวิธีการศึกษาเหมือนกับ Ingrid Bryan 

ซึ่งศึกษาถึงอัตราคาระวางขนสงทางทะเลของชมรมเดินเรือ : ศึกษาเฉพาะกรณีการขนสง

สินคาออกของประเทศไทย เพราะการรวมกลุมเปนชมรมเรือของเรือตางประเทศทําใหเกิดการ

ผูกขาดในการกําหนดอัตราคาระวาง เปนผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงระดับของอัตราคาระวางที่

มักจะสูงกวาระดับอัตราที่ควรจะเปนจริง สงผลตอผูสงสินคาออก เนื่องจากคาใชจายในสวนของ

คาระวางอยูในสัดสวนสูงเมื่อเทียบกับราคาสงออก (F.O.B.) กลุมผูสงสินคาออกจึงพยายามหา

มาตรการที่จะใชตอรองกับชมรมเรือ เพื่อขอลดอัตราคาระวางใหอยูในระดับที่เหมาะสม ดังนั้นการ

วิจัยนี้จึงไดศึกษาถึงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่กําหนดโครงสราง และระดับอัตราคาระวางโดย

ชมรมเรือตางๆ   

 ขอมูลที่ทําการศึกษา เปน Cross section data ในป 2521 ใชแบบจําลองในรูป 

Simple Linear และ Log Linear โดยใชวิธีวิเคราะหแบบ Ordinary Least Square (OLS) ศึกษา

ในสินคาสงออก 16 ชนิด ไดแก ขาว กุงแชเย็น ขาวโพด ขาวฟาง ถั่ว แปงมันสําปะหลัง มัน

สําปะหลังอัดเม็ด สับปะรดกระปอง น้ําตาล ใบยาสูบ ยาง ปอ ฟลูออไรด ดีบุก ส่ิงทอและเสื้อผา

สําเร็จรูป และ เครื่องใชสวนตัว   บนเสนทางการเดินเรือที่ทําการขนสงสินคาออกจากประเทศไทย

เทานั้น ในเสนทางที่อยูในการควบคุมของชมรมเรือ 6 เสนทาง ไดแก   

 

1. ชมรมเรือไทย - อาวเบงกอล 

 2. ชมรมเรือไทย - ญี่ปุน 

 3. ชมรมเรือไทย - สหรัฐอเมริกา (ฝงแอตแลนติก)  

 4. ชมรมเรือไทย - แปซิฟก 

 5. ชมรมเรือไทย - ยุโรป 

 6. ชมรมเรือไทย – ออสเตรเลีย 

ผลการศึกษา  การวิเคราะหระดับอัตราคาระวาง พบวา  

1. อัตราคาระวางขึ้นอยูกับ ระยะทางในการขนสง ถาระยะทางการขนสงเพิ่มข้ึน 

อัตราคาระวางจะเพิ่มข้ึน 

2. ผูสงสินคาในปริมาณสินคามาก จะมีอํานาจการตอรองตออัตราคาระวางของขมรม

เรือ แตถาเปนสินคาที่มีมูลคาสูง ปริมาณการขนสงนอย ชมรมเรือจะไมลดอัตราคาระวาง 
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3. จํานวนเรือนอกชมรมมีผลตอการกําหนดอัตราคาระวาง คือ ถามีการแขงขันของ

เรือนอกชมรมมากขึ้น จะทําใหชมรมเรือตองแขงขันมากขึ้นโดยลดอัตราคาระวาง 

4. Dummy Variable มีนัยสําคัญกับสินคาที่มีมูลคาสูง แสดงวา เรือในชมรมมีอํานาจ

การผูกขาดกับผูสงสินคาออก มากกวา เรือนอกชมรม 

ผลการศึกษา การวิเคราะหโครงสรางอัตราคาระวาง พบวา 

1. Stowage Factor (อัตราสวนระหวางปริมาตรตอน้ําหนัก) มีผลตอการกําหนด

โครงสรางอัตราคาระวาง คือ สินคาที่มีปริมาณมากเมื่อเทียบกับน้ําหนักจะมีแนวโนมเสียอัตราคา

ระวางสูงขึ้น แตจากคาความแปรปรวนสูง แสดงวา ชมรมเรือไมสามารถกําหนดอัตราคาระวางที่

สูงได 

2. การขนสงบนเสนทางที่ไดศึกษา ชมรมเรือมีอํานาจในการผูกขาดไดสูง 

3. สินคาที่ขนสงในปริมาณมาก อัตราคาระวางมีแนวโนมลดลง  

4. สินคาแชเย็น มีความสัมพันธในทางบวกกับอัตราคาระวางคอนขางสูง ซึ่งการ

บรรทุกสินคาประเภทนี้ตองใชเครื่องมือเปนพิเศษ ถาหากมีการขนสงในปริมาณมากพอ จะทําให

คาใชจายของชมรมเรือลดลง ดังนั้น อัตราคาระวางลดลง 

ผลของการศึกษาการเคลื่อนไหวของอัตราคาระวาง และราคาคาระวาง พบวา ราคา

คาระวางจะมีความสัมพันธกับอัตราคาระวางในทิศทางเดียวกัน  และอัตราคาระวางมีเสถียรภาพ

มากกวาราคาคาระวาง  ทั้งนี้ เนื่องจาก  ราคาคาระวางประกอบดวยอัตราคาระวาง  และ

คาธรรมเนียมตางๆ ซึ่งคาธรรมเนียมนั้นเกิดขึ้นมาจากการเปลี่ยนแปลงตนทุนการดําเนินการของ

การเปลี่ยนแปลงสินคาและบริการ ที่เพิ่มข้ึนอยางกะทันหัน จนชมรมเรือไมสามารถเปลี่ยนแปลง

อัตราคาระวางได จึงตองนําระบบของคาธรรมเนียมมาใชรวมกับอัตราคาระวาง  ซึ่งการ

เปลี่ยนแปลงอัตราคาระวางจะประกาศเปลี่ยนแปลงไดเพียงปละ 1 คร้ัง แตกตางกับราคาคาระวาง

ที่เปลี่ยนแปลงไดบอยครั้งกวา 

งานวิจัยของ นิตย  จันทรมังคละศรี และคณะ (2539) ศึกษาเรื่องคาระวางเนื่องจากป 

พ.ศ. 2534 เปนตนมา บริษัทเรือไดเรียกเก็บคาใชจายที่ทาเรือ เรียกวา คาภาระหนาทาเรือ 

Terminal Handling Charge (THC) เพิ่มข้ึน นอกเหนือจากคาระวางเรือ มีอัตราเพิ่มข้ึนโดยที่ผูสง

สินคาไมมีอํานาจในการตอรอง การขึ้นคาภาระหนาทานี้มักจะประกาศลวงหนาไมนานนักทําใหผู

สงสินคาไมสามารถปรับราคาขายใหสอดคลองกับคาใชจายได อันเปนผลใหเปนภาระคาใชจายที่

เพิ่มข้ึนของผูสงสินคา และนอกจากนี้ยังเปนการสูญเสียเงินตราตางประเทศดวย 
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ผลการศึกษาพบวา คาภาระหนาทาที่บริษัทเรือเรียกเก็บไมสอดคลองกับการวิเคราะห

ตามโครงสรางของคาใชจายที่ควรจะเปน คือ  

1. รายการที่สวนประกอบของคาใชจายที่ใชเปนฐานในการคิดคาภาระหนาทาหลาย

รายการ ไมควรนํามาใชในการคิดคาภาระหนาทา เพราะเปนผลมาจากการดําเนินงานของสายการ

เดินเรือและทาเรือ 

2. การเก็บคาภาระหนาทาในทุกทาเรือไมสมเหตุผลเพราะคาใชจายที่เกิดขึ้นในแตละ

ทาเรือมีความแตกตางกัน และความแออัดของทาเรือซึ่งเปนสาเหตุหลักในการคิดคาภาระหนาทา

เกิดขึ้นเฉพาะทาเรือกรุงเทพเทานั้น 

ผลงานวิจัยของ Manolis G. Kavussanos (1996) ศึกษาเรื่องคาระวางที่มีความแปร

ผันการเปรียบเทียบในภาคการขนสงทางทะเลของสินคาแหง (Dry-Cargo) จุดประสงคของ

การศึกษานี้คือใช ARCH ซึ่งเปนวิธีทางเศรษฐมิติในการศึกษาความแปรผัน (Volatility) ใน Spot 

และ Time Charter Markets ของเรือขนสงสินคาแหง เพื่อตอบคําถาม 2 ประการ ไดแก Spot หรือ 

Time Charter Markets ที่มีคาความแปรผันมากกวา และ เรือขนสงสินคาขนาดเล็กหรือขนาด

ใหญที่มีความเสี่ยงมากกกวาใน spot freight market  

เขาใชขอมูลรายเดือนในป 1973 ถึง 1992 ผลการศึกษาพบวาความเสี่ยงใน Freight 

และ Time charter dry-bulk markets มีคาไมคงที่เมื่อเวลาผานไป time charter market และมีคา

ความแปรผันมากกวา spot charter market และ เรือที่มีขนาดใหญมีความเสี่ยงมากกวาเรือที่มี

ขนาดเล็ก 

งานของ กนกวรรณ  ธนไพศาล (2543) ศึกษาความสัมพันธของคาระวาง กับ ปจจัย

ระยะทางโดยวิเคราะหผลกระทบของการปดคลอง Suez ตออัตราคาระวาง โดยเนนที่ปจจัย

ระยะทางในการอธิบายผลการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่มีตอระดับคาระวางดุลยภาพ 

(Equilibrium) พบวาคาระวางเพิ่มข้ึนเนื่องจากเสนทางเดินเรือที่ยาวขึ้นจากการปดคลอง Suez 

เรือจึงตองวิ่งออมแหลม Good Hope และทําใหเรือที่เคยวิ่งผานคลอง Suez ตองเปลี่ยนเสนทาง 

เรือประจําเสนทางตองเปลี่ยนทาเรือที่จอดแวะ และตารางการเดินเรือ ถึงแมวาเจาของเรือได

แกปญหาโดยสั่งตอเรือที่มีขนาดใหญข้ึน และวิ่งดวยอัตราความเร็วสูงขึ้น แตระยะทางขนสงสินคา

และตนทุนยังเพิ่มข้ึน และสงผลใหคาระวางปรับตัวสูงขึ้น 
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3.3 สรุปงานวจิัยที่เกี่ยวของ 

 

(1) จากผลงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของ

ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลของไทย พบวา งานวิจัยเหลานี้ วิเคราะหโครงสรางตลาดโดยใชวิธี

ตางๆ เชน การวัดอัตราการกระจุกตัวโดยใช Absolute Concentration Ratio และดัชนี 

Herfindahi-Hirschman การวัดความไมเทาเทียมกันของรายได โดยใชดัชนี Gini และ Lorenz 

Curve และดัชนี Shorrocks Order Two ใหผลการศึกษาที่คลายกันคือ อุตสาหกรรมการขนสง

ทางทะเลของไทยมีลักษณะโครงสรางตลาดแบบผูขายนอยราย 

แตอยางไรก็ ตามการศึกษานี้จะใชเพียงการวิเคราะหเชิงพรรณนาในสภาพทั่วไปของ

ตลาดและลักษณะการใหบริการการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศของไทยเนื่องจาก

การศึกษานี้ใหความสําคัญในประเด็นนี้นอย โดยใหความสําคัญแกประเด็นการศึกษาปจจัยสาํคญั

ที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวางของการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศเปนอันดับแรก 

(2) และจากผลงานวิจัยที่ศึกษาดานคาระวางพบวา วิธีวิเคราะหความสัมพันธของคา

ระวาง และปจจัยตางๆ ใชสมการถดถอย แบบ Log-linear ซึ่งมีความสัมพันธระหวางอัตราคา

ระวาง กับ Stowage Factor มูลคาสินคาตอหนวย ระยะทางที่ขนสงสินคา ปริมาณสินคาที่ขนสง 

ลักษณะของสินคา และ จํานวนเรือที่ขนสงโดยชมรมเรือ หรือ นอกชมรมเรือ 
 

 



บทที ่4 

 

แนวความคิดทางทฤษฎีและวิธีการศึกษา 

 

ในบทนี้แบงเปน 2 สวน สวนแรกคือ แนวความคิดทางทฤษฎี และสวนที่สอง คือ วิธี

การศึกษา  

 
1อัตราคาระวาง และคาธรรมเนียมของการขนสงสนิคาทางทะเล  (Freight rates and Tariffs)4.1 

 

อัตราคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล คือราคาของการขนสงสินคาทางทะเล อัน

เนื่องมาจากการกําหนดราคาในตลาด ในดานการคาระหวางประเทศ ผูสงออก และผูนําเขาเปนผู

สงสินคาที่มีความตองการขนสงสินคาจึงเกิดเปนอุปสงคของการบริการขนสงสินคาขึ้น 

 

1. อุปสงคของการบริการขนสงสินคาทางทะเล (Demand for shipping services) 

 

อุปสงคสําหรับสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง หมายถึง ปริมาณสินคาหรือบริการ

ชนิดนั้นที่ผูบริโภคตองการซื้อในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาชนิดนั้น หรือ ณ 

ระดับรายไดตางๆของผูบริโภค หรือ ณ ระดับราคาตางๆของสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ ซึ่งคําวา 

“ตองการซื้อ” เปนความตองการที่มีอํานาจซื้อ (Purchasing Power) คือ ผูบริโภคจะตองมีเงิน

เพียงพอและมีความเต็มใจที่จะจายซื้อสินคาหรือบริการนั้นๆ 

อุปสงคของการขนสงสินคาทางทะเลเปน ปริมาณบริการการขนสงสินคาทางทะเลที่ผู

สงสินคาตองการซื้อในระยะเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ ของบริการขนสงทางทะเล หรือ ณ 

ระดับรายไดตางๆของผูสงสินคา หรือ ณ ระดับราคาตางๆของบริการขนสงชนิดอื่นที่เกี่ยวของ  

 

 

                                                 
1 United Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific, 

Use of Maritime Transport:a guide for shippers, freight forwarders and ship operators 

Volume one, 1987.  
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1.1 คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (Price elasticity)  

ตามทฤษฎีเศรษฐศาสตรความยืดหยุนคือ เปอรเซ็นต (หรืออัตรา) การเปลี่ยนแปลง

ของตัวแปร ณ ขณะใดขณะหนึ่งตอเปอรเซ็นต (หรืออัตรา) การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอีกตัวหนึ่ง 

เมื่อกลาวถึงในตลาดการขนสงสินคาทางทะเล ความยืดหยุนที่จะกลาวถึงคือความ

ยืดหยุนของอุปสงคการขนสงสินคาทางทะเลที่มีความสัมพันธระหวางปริมาณการขนสงสินคาทาง

ทะเล กับราคาคาระวาง ซึ่งความยืดหยุนของอุปสงคการขนสงสินคาทางทะเลมีลักษณะดังนี้ 

1) อุปสงคการบริการขนสง (The demand for transport services) เปนอุปสงคสืบ

เนื่องมาจากอุปสงคของสินคาที่ถูกขนสง ดังนั้นความยืดหยุนของการบริการขนสงจึงสืบ

เนื่องมาจากความยืดหยุนของอุปสงคขอสินคาที่ถูกขนสง  

2) สัดสวนของตนทุนการขนสง (Transport costs) ตอตนทุนของสินคาที่ถูกขนสง 

(costs of transported goods) ตนทุนการขนสงเปนเพียงสวนหนึ่งของตนทุนทั้งหมดของสินคาที่

ขนสงถึงผูบริโภค (CIF price)2 ถาตนทุนเหลานี้คิดเปนสัดสวนต่ําเมื่อเทียบกับการเพิ่มขึ้นของ

ราคาขั้นสุดทายของผลผลิต จากสัดสวนที่ต่ําทําให อุปสงคสืบเนื่องของการบริการขนสง และ

ปริมาณความตองการขนสงตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงราคาต่ํา ดังนั้นความยืดหยุนมีคาต่ํา  

3) รูปแบบการขนสงวิธีอ่ืน เมื่อมีการเคลื่อนยายสินคาหลายวิธี อุปสงคสําหรับการ

ขนสงสินคาในวิธีการใดวิธีการหนึ่งของการขนสงมีแนวโนมสัมพันธกับความยืดหยุนการขนสง

สินคาทางทะเลในระยะสั้นของการคาหนึ่งๆและสําหรับสินคาหนึ่งๆ โดยสมมุติวามีการแขงขัน

ระหวางรูปแบบการขนสง 

 

1.2 ลักษณะของเสนอุปสงค (Demand characteristics)  

ปจจัยที่มีผลตอระดับอุปสงค ในตลาดการบริการขนสงสินคา3ไดแก 

                                                 
2 CIF price = manufacturing costs + administration and marketing costs + 

transport costs + profit  จาก United Nations Economic and Social Commission for Asia 

and the Pacific, Use of Maritime Transport:a guide for shippers, freight forwarders and 

ship operators Volume one.  
3 จักรกฤษณ  ดวงพัสตรา . “แบบจําลองการตั้งราคาของสายการเดินเรือในชมรม.” 

วารสารการพาณิชยนาวี.  15 ,1 (มกราคม  2539):47-61. 
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1. สภาวะเศรษฐกิจโลก เนื่องจากการขนสงสินคาทางทะเลเปนปจจัยที่มีบทบาท

สําคัญตอการคาระหวางประเทศเริ่มตั้งแตเมื่อประเทศมีการผลิตสินคาในตลาดที่เพียงพอ และมี

การขยายตลาดไปยังตางประเทศ นอกจากนั้นการพัฒนาอุตสาหกรรมกอใหเกิดความตองการใน

สินคาพื้นฐาน เชน เหล็ก และถานหิน ความตองการระวางเรือจึงสัมพันธโดยตรงกับเศรษฐกิจโลก 

2. การคาทางทะเลของสินคาแตละชนิด สินคาแตละชนิดมีความแตกตางในการ

ขนสง เชน สินคาเกษตรที่ผลผลิตทางการเกษตรขึ้นอยูกับฤดูกาลทําใหมีความตองการขนสงไม

คงที่ 

3. คาขนสง การขนสงสินคาทางทะเลถือเปนการขนสงที่สามารถขนสินคาไดคราวละ

มากๆ และมีตนทุนการขนสงสินคาต่ํากวาวิธีอ่ืน ถึงแมวาจะใชเวลาในการขนสงมากกวา ซึ่ง

ปริมาณการขนสงสินคาทางทะเลคิดเปนรอยละ 90 ของการขนสงสินคาทั้งหมด 

4. การเมือง การตัดสินใจทางการเมืองเชนสงครามเกาหลีเกิดขึ้นในป พ.ศ.2493 หรือ

สงครามระหวางอิสราเอลกับอียิปตเกิดขึ้น ในป  พ.ศ.2510 หรือในปจจุบันสงครามที่เกิดขึ้นใน

ประเทศอิรักเริ่มตนขึ้นเมื่อวันที่ 20 มี.ค. พ.ศ. 2546 ผลของสงครามทําใหความตองการสินคา และ

เสนทางการขนสงสินคาเปลี่ยนแปลงไป 

5. ระยะทางการเดินเรือเฉลี่ย การเปลี่ยนแปลงเสนทางการเดินเรือมีผลตอการเดินเรือ

มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินเรือ และคาขนสง เชน การปดคลอง Suez 

 

2. อุปทานของการบริการขนสงสินคาทางทะเล (Supply for shipping services) 

 

ในการกลาวถึงตลาดการบริการขนสงสินคาทางทะเลปจจัยที่สงผลตอระดับอุปทาน 

เปนปจจัยที่บอกถึงระดับอุปทานของระวางเรือในตลาด ไดแก 

1. กองเรือพาณิชยโลก เปนจํานวนเรือที่มีเรือวิ่งใหบริการได ระวางเรือที่พรอมรับ

สินคา 

2. จํานวนเรือตอใหม จากชวงเวลาที่ใชในการสั่งตอเรือใหมจนถึงวันที่เรือวิ่งใหบริการ

ไดใชเวลา 1 – 4 ป ซึ่งเปนผลตอระดับอุปทานในระยะยาว 

3. การขายเรือเปนเศษเหล็ก และการสูญเสียเรือ เหตุผลในการขายเศษเหล็ก ข้ึนอยู

กับ อายุ เทคโนโลยี ราคาเศษเหล็ก รายไดปจจุบัน และ การคาดการณสภาวะตลาด 
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4. ประสิทธิผล (Productivity) ของกองเรือข้ึนอยูกับความเร็ว (Mean operating 

speed) การบรรทุก (Deadweight utilization) และจํานวนวันทํางานในเรือ (Loaded days at 

sea) ถาเรือมีระวางบรรทุกเทากันแตมีการบริหารตางกัน ทําใหระดับประสิทธิผลของเรือตางกัน 

 

3. ลักษณะของตลาด และการตั้งราคา (Market characteristics and pricing principles) 

 

โครงสรางตลาดนับเปนปจจัยสําคัญ ปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลตอการกําหนดคาระวาง 

เพราะโครงสรางตลาดเปนตัวบงบอกพฤติกรรมของผูขาย และผูซื้อในตลาดที่มีตอการกําหนด

ราคา ในที่นี้คือราคาคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล 

ตามทฤษฎีประเภทโครงสรางตลาดที่สําคัญมีดังนี้ 

3.1 ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect competitive markets)  

ตลาดเรือจร ซึ่งเปนสวนหนึ่งของตลาดการขนสงสินคาทางทะเลพบวาใกลเคียงกับ

ลักษณะตลาดการแขงขันสมบูรณ ดังนี้ 

1) มีผูซื้อและผูขายในตลาดเปนจํานวนมาก  

ในตลาดเรือจรลูกคาของธุรกิจเรือจรมีกระจัดกระจายทั่วโลก และในขณะเดียวกัน ผู

ใหบริการเรือจรสวนใหญจะมีขนาดกองเรือไมใหญ การรับขนสงสินคา และเสนทางการใหบริการ

เปนไปโดยอิสระ การตัดสินใจขนสงสินคาใดในเสนทางใดของผูใหบริการจะขึ้นอยูกับระดับของคา

ระวางเปนเกณฑที่สําคัญ โดยปกติคาระวางจะผันผวนตามระดับของอุปสงคและอุปทาน 

2) สินคามีลักษณะคุณภาพและมาตรฐานที่ใกลเคียงกัน (Homogeneous Product) 

การใหบริการรับขนสงสินคาของเรือจรมีลักษณะเหมือนกัน เนื่องจากใหบริการขนสง

สินคาเทกอง สวนใหญเปนสินคามูลคาต่ํา 

3) ผูผลิตรายใหมสามารถเขามาดําเนินกิจการไดงาย (Free Entry) และสามารถออก

จากธุรกิจไดงาย (Free Exit)  

เนื่องจากผูประกอบการเรือจรแตละรายมีขนาดกองเรือไมใหญ จึงทําใหไมมี

ผูประกอบการรายใดที่สามารถควบคุมตลาด และนําตลาดได แมวาในอดีตจะมีการรวมตัวกันแต

ตองประสบกับความลมเหลว จากการที่การรวมตัวผูประกอบการเกิดขึ้นยาก ผูประกอบการราย

ใหม จึงไมถูกกีดขวางจากผูประกอบการรายเดิม ถึงแมบางครั้งกลาววาผูประกอบการอาจจะตอง

มีทุนจํานวนหนึ่งในการซื้อเรือเพื่อเขาสูตลาด แตในความเปนจริงผูประกอบการอาจจะเชาเรือ เพื่อ

ใหบริการได ดังนั้นเงินทุนที่ใชในการดําเนินกิจการจึงมีเพียงเงินทุนหมุนเวียนเทานั้น ในสวนการ
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ออกจากตลาดจากการขาดทุนกิจการ ผูประกอบการสามารถทําไดโดยงาย กลาวคือ เจาของเรือ

สามารถนําเรือไปขายในตลาดมือสอง หรือถาอายุของเรือมีมากจนไมเปนที่ตองการของตลาด 

เจาของเรือจะนําเรือไปขายเปนเศษเหล็กในตลาดขายเศษเหล็กตอไป 

 

4) สินคา และปจจัยการผลิตสามารถโยกยายไดสะดวก (Free Mobility) 

ผูประกอบการสามารถเลือกใชปจจัยการผลิตทางดานแรงงานหรือลูกเรือจากทั่วโลก 

เพราะในธุรกิจเรือจร เรือจรสามารถแลนไปสวนตางๆของโลกไดอิสระมากกวาเรือประจําเสนทาง  

5) ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจสามารถหาไดอยางสมบูรณ (Prefect 

Information) 

ขาวสารในตลาดเรือจรของคาระวางที่ไดตกลงกัน ระหวางผูเชาเหมาเรือกับเจาของ

เรือ เสนทางการเดินเรือ จํานวนและชนิดสินคา ไดมีการจัดทําเปนประจําตามระยะเวลาหนึ่ง 

 

3.2 ตลาดผูกขาด (Monopolistic markets)  

ในตลาดผูกขาดมีลักษณะสําคัญดังนี้ 

1) ผลผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรมถูกควบคุมโดยผูขายเพียงรายเดียว 

2) ผูขายตั้งราคาขายสินคา ณ ราคาหนึ่ง และเสนอขายสินคาซึ่งเปนปริมาณทั้งหมด 

ที่ผูซื้อตองการซื้อ ณ ระดับราคานี้ 

บริษัทหนึ่งเปนผูผูกขาดถาเปนผูขายเพียงรายเดียวในตลาดขายสินคา ผูผูกขาดมี

อํานาจในการกีดกันผูขายรายอื่นที่จะเขามาในตลาดดวยสินคาที่มีลักษณะเหมือนกัน อุปสงค

สําหรับผลผลิตในตลาดเปนเพียงอุปสงคสําหรับผลผลิตของผูผูกขาด แตอยางไรก็ตามไมมีตลาดที่

เปนตลาดผูกขาดสมบูรณ ถามีการทดแทนผลผลิต หรือสินคาโดยมีผลิตภัณฑใหมเขามาสูใน

ตลาด เชน ในอุตสาหกรรมการขนสงเรือประจําเสนทางทั่วโลกซึ่งถูกควบคุมดวยเจาของเรือเพียง

รายเดียว แตบริษัทเรือดังกลาวไมสามารถเปนผูผูกขาดสมบูรณไดเพราะผูขนสงสินคา (Shipper) 

สามารถเลือกใชวิธีการขนสงสินคาแบบอื่น เชน เรือจรเชา 

และตลาดเรือประจําเสนทางมีลักษณะเงื่อนไขไมครบ 5 ประการของตลาดการแขงขนั

สมบูรณ ผูประกอบการในตลาดเรือประจําเสนทางสวนใหญจะมีการรวมตัวกันเปนกลุมชมรมเรือ 

กลุมพันธมิตรรวม (Consortium) การเดินเรือรวม (Coordinated Sailing) ขอตกลงการเชาระวาง

เรือ (Space Charter Agreement Sailing) เปนตน 
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บริษัทเรือในตลาดเรือประจําเสนทางกําหนดราคาคาระวางโดยใชการแบงแยกราคา

ขายในตลาดผูกขาด การแบงแยกราคาขายเกิดขึ้นเมื่อผูขายในตลาดมีอํานาจผูกขาด ผูขาย

แบงแยกราคาขายโดยขายสินคาที่มีความแตกตางแกผูซื้อที่ตางกัน ดวยราคาสินคาที่ตางกัน ซึ่งไม

เกี่ยวของกับความแตกตางของตนทุน การแบงแยกราคาขายเกิดขึ้นเนื่องจากผูซื้อแตละรายมี

ความเต็มใจจะจายสินคาในราคาที่ตางกันในจํานวนสินคาที่ตางกันของสินคาชนิดเดียวกัน 

เงื่อนไขของการแบงแยกราคาขาย คือผูขายสามารถเสนอราคาขายสินคาที่ตางกันกับผูซื้อสินคาใน

จํานวนที่ตางกัน และผูขายสามารถปองกันการขายตอจากตลาดหนึ่งไปยังตลาดอีกแหงหนึง่ได แต

อยางไรก็ตามการมีอยูของการแบงแยกราคาขายไมสามารถพิสูจนไดวาเปนตลาดผูกขาด และจาก

ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสามารถอธิบายการแบงแยกราคาขายไวดังนี้ 

 

การแบงแยกราคาขาย (Price discrimination)4

 

ในขณะที่การขายสินคาชนิดเดียวกัน ในราคาเดียวกันใหกับผูซื้อตางๆเปนพฤติกรรม

ปกติที่ปรากฏอยูในตลาด แตยังมีกรณีที่แตกตางไปจากนี้ โดยเฉพาะเมื่อหนวยธุรกิจมีขนาดใหญ

และมีสวนแบงตลาดที่กวาง หนวยธุรกิจเหลานี้มักจะมีตลาดแบงเปนสวนๆ ทั้งตลาดในระดับ

ทองถิ่น ระดับภาค ระดับประเทศ  หรือมีการแบงตลาดออกตามกลุมผูซื้อ เชน กลุมผูซื้อที่เปน

อุตสาหกรรม กลุมผูซื้อที่เปนผูบริโภคทั่วไป กลุมผูซื้อที่เปนผูซื้อรายใหญ เปนตน ซึ่งการกําหนด

ราคาในลักษณะนี้ เรียกวา การแบงแยกราคาขาย (Price discrimination) 

การแบงแยกราคาขายเกิดขึ้น เมื่อใดก็ตามที่ไดมีการขายสินคาอยางเดียวกันใหกับ

ผูบริโภคตางคนกัน  หรือในสถานที่ที่ตางกัน หรือในวาระที่ตางกัน ในราคาที่ตางกัน  ดังนั้นการ

แบงแยกราคาขายสินคาที่ตางกันในราคาที่เทากัน หรือการขายสินคาในราคาที่ตางกนัในอตัราทีไ่ม

เทากับอัตราความแตกตางของตนทุนหนวยสุดทายของสินคา 

การแบงแยกราคาขายนี้ ไมสามารถเกิดขึ้นไดในตลาดแขงขันสมบูรณ เพราะผูซื้อ

ผูขายตางมีจํานวนมากและตางรูถึงสถานการณในตลาดเปนอยางดี ดังนั้นถาราคาสินคามีความ

แตกตางกัน ผูซื้อก็จะซื้อสินคาจากผูขายที่ขายในราคาต่ําที่สุด ในขณะเดียวกันผูขายก็จะขาย

ใหกับผูซื้อในราคาสูงสุด และทําใหเกิดความแตกตางของราคาหมดไปในที่สุด ซึ่งตางกับกรณีใน

                                                 
4 นราทิพย  ชุตวิงศ,  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค,  คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลยั,  พมิพคร้ังที่ 3,  กันยายน 2539. 
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ตลาดแขงขันไมสมบูรณ ผูขายมีความสามารถที่จะแบงแยกราคาขายใหแตกตางกันโดยเฉพาะ

อยางยิ่งถาผูผูกขาดมีอํานาจในการผูกขาดในระดับสูงมาก  

การแบงแยกราคาขายแบงไดเปนลักษณะตางๆดังนี้ 

1. การแบงแยกราคาขายที่มีความรุนแรงเปนลําดับที่ 1 

2. การแบงแยกราคาขายที่มีความรุนแรงเปนลําดับที่ 2 

3. การแบงแยกราคาขายที่มีความรุนแรงเปนลําดับที่ 3  

การศึกษาคาระวางของตลาดการขนสงสินคาทางทะเลใชแนวคิดของการแบงแยก

ราคาขายที่มีความรุนแรงเปนลําดับที่ 3 เปนกรอบวิเคราะห ดังนี้ 

การแบงแยกราคาขายที่มีความรุนแรงเปนลําดับที่ 3 (Third – degree price 

discrimination) เปนการขายสินคาในตลาดที่แยกออกจากกันในราคาที่ตางกัน แตภายในตลาด

เดียวกันราคาสินคาจะมีราคาเดียวกันหมดสําหรับผูซื้อทุกๆคน และสําหรับสินคาทุกๆหนวย โดยมี

เงื่อนไขของการแบงแยกราคาขายเปนดังนี้ 

1. ผูผูกขาดตองสามารถแบงแยกผูซื้อออกไดมากกวา 1 กลุม โดยผูซื้อแตละกลุม

จะตองมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาของผูผูกขาดที่แตกตางกัน เพราะผูผูกขาด

สามารถกําหนดราคาสินคาสําหรับผูซื้อแตละกลุมใหแตกตางกัน และทํากําไรสูงสุดได 

2. ตลาดที่ผูผูกขาดทําการขายสินคา จะตองสามารถแยกออกจากกันไดโดยเด็ดขาด 

กลาวคือ จะตองไมมีผูใดสามารถซื้อสินคาจากตลาดที่มีราคาต่ํากวาไปขายตอในตลาดที่มีราคา

สูงกวาได ปจจัยที่ทําใหการขายตอเกิดขึ้นไมได เชน ระยะทาง เพราะตลาดอยูหางไกลกันราคา

สินคาเมื่อรวมราคาคาขนสงจึงไมคุมกับการขายตอ เชน ตลาดในประเทศ กับตลาดตางประเทศ

และลักษณะของสินคา เพราะสินคาบางอยางเปนสินคาที่จะตองมีการใชเฉพาะตัวสงตอไมได เชน 

บริการจากตางประเทศ เปนตน 

ในธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล สามารถแบงตลาดการใหบริการของบริษัทเรือตาม

มูลคาของสินคาเปน 2 ตลาด คือ ตลาดสินคามูลคาสูง และตลาดสินคามูลคาต่ํา เสนอุปสงคของ

การขนสงสินคาในตลาดสินคามูลคาสูงมีคาความยืดหยุนต่ํา และเสนอุปสงคของการขนสงใน

ตลาดสินคามูลคาต่ํามีความยืดหยุนสูง ทําใหบริษัทเรือสามารถแบงแยกราคาขาย หรือคิดคา

ระวางแตกตางกันในทั้งสองตลาด ดังรูป  

จากภาพ สมมติวา ผูผูกขาด ผลิตสินคาออกขายในตลาดสองตลาดที่แยกออกจากกัน

ตามเงื่อนไขขางตน โดยความยืดหยุนของอุปสงคของผูซื้อในตลาดที่ 1 มีคาต่ํากวาคาความ

ยืดหยุนของอุปสงคในตลาดที่ 2  และไมสามารถทําการซื้อสินคาในตลาดที่มีราคาต่ํากวาไปขาย
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ในตลาดที่มีราคาสูงกวาได ผูผูกขาดในตลาดจะผลิตสินคาในจํานวนเทาใด และแบงขายในแตละ

ตลาดอยางไรโดยใชหลักการ MC=MR  โดยเสน MRt t มาจากการรวมกันของ MR ในตลาดที ่1 และ

ตลาดที่ 2 ผูผูกขาดทําการผลิตเทากับ 0Q หนวย ในภาพที่  4.1 (ค) จํานวนผลผลิต 0Q หนวย  

จะตองไปขายในแตละตลาดในจํานวนที่ทําให MR ของแตละตลาดเทากัน  และเทากับคา MC 

และ MR   t 

 

ภาพที ่4.1 

การแบงแยกราคาขายที่มีความรนุแรงเปนลําดับที่สาม 

 

 

0 

P1

0 0 
Q= q1+q2 

MRt 

AC 

q2 

AR2 MR2 

E2

P2

q1 

AR1 MR1 

E1

MC 

ARt 

รายรับ รายรับ ตนทนุ & รายรับ 

ปริมาณสินคา ปริมาณสินคา 

(ก) (ข) (ค) 
ปริมาณสินคา 

ที่มา : นราทิพย  ชุติวงศ,  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค,  คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, กันยายน 2539. 

จากภาพ ผูขายจะแบงขายสินคาในตลาดที่ 1 เทากับ 0q1 หนวย และ ในตลาดที่ 2 

เทากับ 0q  หนวย และเนื่องจาก MR  = MR +MR   ดังนั้น  จํานวนสินคา 0q +0q2 t 1 2 1 2 เทากับ 0Q 

พอดี ราคาขายสินคาในตลาดที่ 1 เทากับราคาที่ปรากฏบนเสนอุปสงค ณ จํานวน 0q1 หนวย จาก

ภาพมีคาเทากับ 0P  บาท/หนวย และในตลาดที่ 2 มีคาเทากับ 0P1 2 บาท/หนวย การกําหนด

ปริมาณการผลิตและการจัดสรรการจําหนายสินคาในแตละตลาดในลักษณะดังกลาวทําใหผู

ผูกขาดไดรับกําไรสูงสุด เพราะเมื่อ MR ของทั้งสองตลาดเทากัน การยายสินคาหนึ่งหนวยจาก

ตลาดใดตลาดหนึ่งไปยังอีกตลาดหนึ่ง จะทําใหรายรับรวมของผูผูกขาดลดลงเทากับคา MR 

ในขณะนั้น   
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ดังนั้น TR มีคาสูงสุดก็ตอเมื่อไดมีการแบงสินคาจํานวนที่ผลิต ณ จุดที่ MRt = MC ไป

ขายในแตละตลาด ในจํานวนที่ทําให  

1 2 tMR MR MC MR= = =   
สามารถพิสูจนในเชิงคณิตศาสตร ไดดังนี้ 

เมื่อ    

1 2Q q q= +  
 

1 2( ) ( ) ( ) ( )Q TR q TR q TC Qπ = + −  
 

1

1 1

( ) ( )TR q dTC Q Q
q q dQ 1q
π ∂∂ ∂
= − ×

∂ ∂ ∂
 

 

1 2

1 1

( ) 1q qQ
q q

∂ +∂
= =

∂ ∂
 เนื่องจาก  

1

1 1

( ) ( )TR q dTC Q
q q dQ
π ∂∂
= −

∂ ∂
ดังนั้น    

 

1
1

( ) ( ) 0MR q MC Q
q
π∂
= −

∂
=  

 

1( ) ( )MR q MC Q=  
 

ในทํานองเดียวกันเราจะไดวา 

2( ) ( )MR q MC Q=  
 

ดังนั้น   1 2( ) ( ) ( )MR q MR q MC Q= =  

 

เงื่อนไขที่จะทําใหผูผูกขาดที่ทําการแบงแยกราคาขายไดรับกําไรสูงสุด 

1. กําหนดปริมาณการผลิตสินคาจํานวนทั้งหมด ซึ่งปริมาณดังกลาวจะอยู ณ จุดที่ 

MC = MR  โดยที่ MR  คือผลรวมของ MR ของทุกๆ ตลาด  t t
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2. แบงสินคาที่ผลิตออกขายในแตละตลาดในจํานวนที่ทําให MR ของทุกๆตลาดมีคา

เทากัน และเทากับ MC และ MR   t

เงื่อนไขขางตนสามารถจะใชไดกับการแบงตลาดเปนหลายๆตลาด จากภาพที่ 4.1 

ราคาสินคาในตลาดที่ 1 มีคาเทากับ 0P  บาท/หนวย และในตลาดที่ 2 มีคาเทากับ 0P1 2 บาท/

หนวย ซึ่งราคาสินคาในตลาดที่ 1 มีคาความยืดหยุนของอุปสงคต่ําจะมีระดับที่สูงกวาราคาสินคา

ในตลาดที่ 2 ซึ่งมีคาความยืดหยุนของอุปสงคสูง ดังนั้นยิ่งเสนอุปสงคมีคาความยืดหยุนต่ําลง 

ราคาสินคาที่ผูผูกขาดจะกําหนดขึ้นในตลาดจะยิ่งสูงขึ้น เนื่องจากการขึ้นราคาสินคาใหสูงขึ้นใน

ตลาดที่มีคาความยืดหยุนของอุปสงคต่ําจะทําใหปริมาณเสนอซื้อลดลงไมมากนัก ในขณะเดียวกัน

การลดราคาสินคาใหต่ําลงในตลาดที่มีคาความยืดหยุนของอุปสงคสูงจะทําใหปริมาณเสนอซื้อ

เพิ่มข้ึนอยางมาก จึงมีผลใหรายรับรวม  และกําไรรวมเพิ่มสูงขึ้น  

ดังนั้น อาจจะพิสูจนวาราคาสินคาที่จะกําหนดขึ้นในตลาดที่มี pε สูงจะตองเปนราคา

ที่ต่ํากวาราคาสินคาในตลาดที่มี ต่ํากวาเสมอ โดยอาศัยความสัมพันธของ MR P และ ดังนี้ pε pε

เนื่องจากกําไรรวมของผูผูกขาดจะสูงสุด เมื่อไดแบงสินคาไปขายในแตละตลาดจน 

MR ของทุกตลาดเทากันตามเงื่อนไข 4.1 

 = MR   MR1 2

1(1 )
p

MR P
ε

= +แตเนื่องจาก    

 

1 2
1 2

1 1(1 ) (1 )
p p

P P
ε ε

+ = +ดังนั้น     

 

11

2

2

1(1 )

1(1 )

p

p

P
P

ε

ε

+
=

+
หรือ     

 

และเนื่องจาก pε จะมีคาเปน – เสมอ ดังนั้น ถา 2 1p pε ε〉
2

1(1 )
pε

+ จะมีคามากกวา

คา
1

1(1 )
pε

+ 1

2

p
p

และดังนั้น จะมีคามากกวา 1 หรือกลาววา p  จะมีคามากกวา p1 2 นั่นคือ ราคา

สินคาในตลาดที่มีคา ต่ําจะสูงกวาราคาสินคาในตลาดที่มีคา สูงเสมอ pε pε
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ในตลาดการขนสงสินคาทางทะเล บริษัทเดินเรือจะไดรับกําไรสูงสุดโดยตั้งอัตราคา

ระวางการขนสงสินคาในอัตราที่สูงตอผูสงสินคาที่มีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาที่มีคาความ

ยืดหยุนต่ํา 

เมื่อพิจารณาในตลาดการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งสามารถแบงตลาดการใหบริการ

ของบริษัทเรือตามมูลคาของสินคาเปน 2 ตลาด คือ ตลาดสินคามูลคาสูง และตลาดสินคามูลคา

ต่ํา เสนอุปสงคของการขนสงสินคาในตลาดสินคามูลคาสูงมีคาความยืดหยุนต่ํา และเสนอุปสงค

ของการขนสงในตลาดสินคามูลคาต่ํามีความยืดหยุนสูง ทําใหบริษัทเรือสามารถแบงแยกราคา

ขายจากภาพที่ 4.1 (ก) เปนตลาดสินคามูลคาสูง และภาพที่ (ข) เปนตลาดสินคามูลคาต่ํา ดังนั้น

บริษัทเรือจะคิดคาระวางของสินคามูลคาสูงมากกวาคาระวางของสินคามูลคาต่ํา 

3.3 ตลาดผูขายนอยราย (Oligopolistic markets) 

ตลาดผูขายนอยรายเปนโครงสรางตลาดที่มีผูขายจํานวนนอย ซึ่งมีอํานาจตลาดเพียง

พอที่จะเปนผูรับราคาสินคา (Price taker) เมื่อผูขายมีจํานวนนอยดังนั้นการกระทําของผูขายราย

หนึ่งจะมีผลตอผูขายรายอื่น 

 

4.2 ราคาคาขนสงและคาระวางเรือ
 
4.2.1 ราคาคาขนสง
 

ความตองการในบริการขนสงเปนความตองการซึ่งมาจากความตองการตอเนื่อง 

(Derived Demand) จากบริการอื่น ซึ่งความตองการที่จะเคลื่อนยายสินคาขึ้นอยูกับปจจัยดาน

ราคาเปนสําคัญ โดยเฉพาะในเรื่องของการคาระหวางประเทศซึ่งขึ้นอยูกับทฤษฎีการไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบ (Comparative Advantage Theory) ซึ่งหากราคาคาขนสงถูกกําหนดขึ้นอยางไม

เหมาะสมการขนสงซึ่งเปนปจจัยที่สนับสนุนการคาระหวางประเทศจะกลายเปนอุปสรรคตอการคา

ระหวางประเทศ ปจจัยที่เกี่ยวของกับการราคาคาระวางมีดังนี้ 

1. อัตราสวนระหวางมูลคากับน้ําหนักของสินคา 

2. ระยะทางที่ใชในการขนสง 
3. ลักษณะของสินคาเชน เปนสินคาที่เนาเสียไดงาย เปราะบางแตกหัก เสียหายงาย 

หรือเปนสินคาอันตรายซึ่งตองการการดูแลเปนพิเศษ เปนตน 

4. น้ําหนักสินคาตอปริมาตร 1 ลุกบาศกฟุต 

5. มูลคาสินคา 
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6. ความเสี่ยงและความอันตรายในการขนสงสินคา 

7. ความตองการดานการยกขน (Handling) 

8. ราคาคาขนสงของสินคาที่มีลักษณะคลายกัน 

9. มูลคาของการใหบริการ 
10. ขนาดของหีบหอ 

11. ปจจัยดานคูแขงขัน 

12. เสนทาง (Direction) ของการขนสง 

ราคาคาระวางการขนสงสินคาในตลาด สามารถคิดคาระวางการขนสงในตลาดได

หลายแบบ ดังนี้ 

1. คาระวางจายลวงหนา (Advance Freight) เปนคาระวางที่จายกอนการขนสง

เกิดขึ้นจริง คาระวางการขนสงแบบนี้ใชไดทั้งการขนสงโดนเรือประจําเสนทางและการขนสงไม

ประจําเสนทาง สวนใหญคิดคาระวางในลักษณะของหนวยน้ําหนัก เชน US $ 10 ตอตัน เปนตน 

2. คาระวางเหมาจาย (Lump sum Freight) เปนคาระวางที่คิดเหมาตอการขนสงตอ

คร้ังในปริมาณมาก ปกติคิดเปน ตอเรือตอลําตอครั้งโดยคิดเปนตอพื้นที่ หรือ ความสามารถในการ

รับขนของเรือโดยไมคํานึงถึงปริมาณของสินคาที่ขนสง สวนใหญการคิดคาระวางนี้มักจะใชในการ

ขนสงสินคาแตละครั้งมีปริมาณมาก และเปนสินคาเกษตรที่มีราคาต่ํา เนื่องจากราคาคาระวาง

แบบนี้จะต่ํากวาราคาคาระวางตอตันสินคา 

3. คาปรับ (Dead Freight) เปนเงินที่เจาของเรือ หรือบริษัทเรือเรียกเก็บจากผูสง

สินคาเนื่องจากการผิดสัญญาที่ไดตกลงกันไว  

4. คาระวางในการขนสงสินคากลับ (Back Freight) เปนคาระวางที่บริษัทเรือคิดใน

การขนสงสินคากลับไปยังผูสงสินคา ในกรณีที่สินคาถูกปฏิเสธ หรือไมมีผูรับที่เมืองทาปลายทาง 

5. คาระวางที่คิดตามสัดสวนของระยะทางการขนสง (Pro-rata Freight) บางครั้ง

สินคาจะขนสงไดเพียงระยะทางหนึ่งเทานั้น และไมสามารถไปยังจุดหมายปลายทางได อัน

เนื่องมาจากเหตุผลใดก็ตาม เชน ภาวะสงคราม หรือสภาพดินฟาอากาศไมเอื้ออํานวย ทําใหเรือ

ตองจอดเทียบทา ณ ทาเรือ อ่ืนที่ไมใชทาเรือปลายทาง บริษัทเรือจึงคิดคาระวางตามสัดสวนของ

ระยะทางที่ขนสงจริง 

6. คาระวางที่คิดตามมูลคาของสินคา (Ad valorem freight) เปนคาระวางที่คิดตาม

สัดสวนของมูลคาสินคา สวนใหญมักใชกับสินคาที่มีราคาแพง หรือสินคาที่ตองไดรับการดูแลเปน

พิเศษ เปนตน 
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4.2.2 คาระวางเรือ

  

คาระวางการขนสงสินคาทางทะเล หรือ คาระวางเรือ  หมายถึง  คาจางซึ่งจายให

เจาของเรือในการขนสงสินคาจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง  การคํานวณคาระวางเรือมี 3 แบบ ไดแก 

1. คํานวณคาระวางเรือตอน้ําหนักของสินคา  (ตอ 1,000 กิโลกรัม หรือ 1 ตัน) 

2. คํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา  (ตอ 1 คิวบิดเมตร) 

3. คํานวณคาระวางเรือตอราคาสินคา 

เจาของเรือจะพิจารณารูปแบบการคํานวณคาระวางวาวิธีใดใหกําไรสูงสุดจึงใชการ

คํานวณแบบนั้น ไดแก 

1. สินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน แรโลหะ หินออน เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือตอ

น้ําหนักของสินคา 

2. สินคาที่ใชพื้นที่มาก เปนสินคาที่มีน้ําหนักเบา เชน เฟอรนิเจอร เครื่องหวาย เปน

ตน จะคํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา 

3. สินคาที่มีราคาสูง เชน หัวน้ําหอม ทองคํา เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือเปน

สัดสวนตอราคาสินคา 

ในการตั้งราคาคาขนสง ผูประกอบการอาจมีวิธีคิดราคาคาขนสงหลายวิธี เชน คิดใน

อัตราเดียวกัน ไมวาจะเปนสินคาประเภทใด ซึ่งเรียกวา FAK rate (Freight All Kind) สําหรับสินคา

บรรจุตูคอนเทนเนอร   

คาระวางเรือข้ึนอยูกับรูปแบบการวาจางขนสงสินคาทางทะเล ไดแก Liner Term และ 

Charter Term ซึ่งคาระวางเรือในเสนทางเดินเรือเดียวกันของสายเดินเรือตางๆ อาจจะมีคาไม

เทากันโดยเฉพาะที่มีเรือนอกชมรมเดินเรือวิ่งอยูในเสนทางดวย  

โครงสรางของคาระวางเรือประจําเสนทางจะขึ้นอยูกับระยะทางเสนทางเดินเรือ 

ตารางเวลา เรือประจําเสนทางสวนใหญจะเปนเรือที่เปนสมาชิกชมรมเดินเรือประจําเสนทางนั้นๆ 

อัตราคาระวางจะใกลเคียงกันทั้งหมด แตเมื่อมีเรือนอกชมรมมากขึ้นทําใหอัตราคาระวางของเรือ

นอกชมรมต่ํากวาเรือในชมรมเดินเรือ คาระวางเรือจรเชาจะมีอัตราไมแนนอน จะเปนไปตาม

ขอตกลงระหวางเจาของเรือกับผูเชาเรือ 

ปจจัยที่ใชพิจารณาการกําหนดอัตราคาระวาง ไดแก 

1. ประเภทของสินคาและเรือ เชน สินคาบรรจุตู สินคาเทกอง หรือสินคาเหลว  

เปนตน 
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2. เสนทางและระยะทางในการขนสง 
3. สภาพตลาดและการแขงขัน 

4. ตนทุนการดําเนินงานของธุรกิจ 

5. ระยะเวลาที่ใชในการขนสง 
6. BIFFEX (Baltic International Freight Futures Exchange) หรือตลาดคาระวาง

ลวงหนา 

โดยทั่วไปพิกัดอัตราคาระวางที่ชมรมเรือกําหนดนําไปใชระยะเวลาหนึ่ง สําหรับ

ระยะเวลา 6 – 12 เดือน หรือนานกวานั้น แตอยางไรก็ตามตนทุนของการประกอบการบางชนิด 

เชน น้ํามัน อาจเกิดการเปลี่ยนแปลงขึ้นลงในระยะเวลาสั้น หากชมรมเรือเปลี่ยนแปลงพิกัดอัตรา

คาระวางตามตนทุนที่เปลี่ยนแปลงทําใหผูใชบริการสับสน และสิ้นเปลืองคาใชจายมาก ดังนั้น

ชมรมเรือจึงกําหนดปจจัยดานตัวปรับอัตราคาระวางทั่วไป (คาระวางพื้นฐาน) เพื่อชดเชยตนทุนที่

เปลี่ยนแปลงในระยะสั้น ปจจัยดานตัวปรับแบงเปน 3 ปจจัย ดังนี้ 

1. การเปลี่ยนแปลงในราคาน้ํามัน (BAF: Bunker Adjustment Factor) ปจจัยการ

ปรับคาระวางตามการเปลี่ยนแปลงขึ้นลงของราคาน้ํามันซึ่งเกิดจากความไมแนนอนของราคา

น้ํามัน ความแปรปรวนของราคาน้ํามันทําใหธุรกิจการขนสงทางเรือไมสามารถรับภาระนี้ได 

2. การเปลี่ยนแปลงในอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (CAF: Currency Adjustment 

Factor) เนื่องจากคาระวางอาจจะถูกกําหนดขึ้นในรูปของสกุลเงินตางๆ ซึ่งมีความจําเปนที่จะตอง

เปลี่ยนเปนสกุลเงินของประเทศเจาของธุรกิจ ดังนั้นจึงมีผลกระทบตอราคาคาระวางที่กําหนด 

3. คาภาระที่เก็บจากภาวะทาเรือคับค่ัง (Congestion Surcharge) ในกรณีที่ทาเรือมี

เรือเขามาจอดเทียบทาพรอมๆกันเปนจํานวนมาก และทําใหเกิดการคับค่ังในทาเรือ ชมรมเรือ

สามารถประกาศเรียกเก็บคาภาระทาคับค่ัง ไดโดยคิดเปนรอยละของคาระวาง 

 

4.2.3 ปจจัยที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวาง

 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวาง คือ ปจจัยตางๆที่สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

ของระดับอุปสงค และ อุปทาน ที่มีตอระวางเรือ   

อุปสงค (Demand) ของการขนสงทางน้ํา เปนอุปสงคสืบเนื่อง (Derived Demand) 

เพราะความตองการระวางเรือสืบเนื่องมาจากความตองการขนยายสินคาที่มีการซื้อขายกันใน

ตลาด อุปทานสินคา 
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อุปทาน (Supply) ที่มีตอระวางเรือ คือ ระวางเรือที่ใหบริการอยูในขณะนั้น  

ดุลยภาพเกิดขึ้นเมื่อทั้งอุปสงค และอุปทานมีความสมดุลกันทําใหคาระวางมีคาคงที่ 

ณ จุดนี้ บริษัทเรือไดกําไรปกติ ซึ่งเปนจุดที่คาระวางทีเพิ่มข้ึนเทากับตนทุนที่เพิ่มขึ้น หรือตนทุนตอ

หนวยที่เพิ่มข้ึน (Marginal Cost) เทากับ รายไดจากคาระวางตอหนวยที่เพิ่มข้ึน (Marginal 

Revenue) แตในความเปนจริงคาระวางมีการเพิ่มข้ึน ลดลงเพราะการเปลี่ยนแปลงทางดาน

เศรษฐกิจ การเมือง สังคม หรือ เทคโนโลยี เมื่อคาอุปสงคมีมากกวาอุปทาน คาระวางจะปรับตัว

สูงขึ้น ทําใหบริษัทเรือไดกําไรเกินปกติ เปนแรงจูงใจใหเกิดการลงทุนเพิ่มข้ึน เมื่อระวางมมีากขึน้คา

ระวางก็ปรับตัวลดลง จนในที่สุดบริษัทที่มีประสิทธิภาพต่ํากวาก็จะขาดทุนและถอนตัวออกจาก

ตลาด และทําใหคาระวางปรับตัวสูงขึ้นอีกครั้ง 

ในระยะสั้น อุปทาน หรือ ระวางเรือที่ใหบริการมีการปรับตัวชาเนื่องจากการนําระวาง

เรือเขามาในตลาดตองใชเวลา เชน การสั่งตอเรือจนถึงการสงมอบเรือปกติใชเวลา 12 – 18 เดือน 

แตถาอูตอเรือรับงานมากๆอาจตองใชเวลาถึง 3 – 4 ป ดังนั้นเมื่อคาระวางสูง ตลาดจะมีกําไรเกิน

ปกติ ผูที่อยูในตลาดชวงนี้ จึงไดรับผลกําไรมาก  

ในระยะยาว มีปจจัยหลายตัวที่มีผลตออุปทาน ซึ่งมีขอสังเกตดังนี้  

1. การใชเวลาในการตอเรือใหมปกติใชเวลา 12 – 18 เดือน แตถาอูมีงานมากตองใช

เวลาถึง 3 – 4 ป  

2. ในสภาวการณที่อัตราคาระวางตกต่ํา ผูประกอบการมักรอจนวินาทีสุดทายในการ

ตัดสินใจที่จะออกจากตลาด ถาผูที่มีปญหาทางดานเงินสดจะถูกบีบใหออกจากตลาดกอน 

                                        

4.3 วิธกีารศึกษา 

 

การวิเคราะหเชิงบรรยายในการศึกษานี้แบงวิธีการเก็บขอมูลเปนแบบกวางๆได ดังนี้ 

1. การวิจัยเอกสาร 

• จัดเก็บขอมูลสถิติจากหนวยงานของรัฐ และเอกชน ไดแก กรมเจรจาการคา

ระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย ธนาคารแหงประเทศไทย  เปนตน       

และ เว็บไซตตางประเทศ   

• รวบรวมขอมูลจากรายงานวิจัยที่เกี่ยวของ และเอกสารจากหนวยงานของรัฐ 

และ เอกชน 
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2. การวิจัยภาคสนาม 

• การสัมภาษณแบบเจาะลึก โดยสัมภาษณบุคคลผูปฏิบัติงานดานการขนสง

สินคาทางทะเลของหนวยงานภาครัฐ และเอกชน การสัมภาษณดังกลาวจะ

ทําใหไดรับขอมูล และขอคิดเห็นจากบุคคลผูปฏิบัติงานดานการขนสงสินคา

ทางทะเล 



บทที ่5 

 

การคํานวณและกระบวนการกําหนดอัตราคาระวางเรือ 

: กรณีศึกษาเสนทางไทยไปสิงคโปร และเสนทางไทยไปเซี่ยงไฮ 

 

ผลการศึกษาในเชิงพรรณนาในบทนี้แบงเปน 2 สวน สวนแรกคือ การคํานวณอัตราคา

ระวางการขนสงสินคาทางทะเล และสวนที่สอง คือ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสินคา

ทางทะเล  

5.1 การคํานวณคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล1

 

คาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ คือ คาระวางเรือ หรือ ราคาคา

ระวางที่บริษัทเรือเรียกเก็บจะประกอบดวย 2 สวน ไดแก  

1. คาระวางพื้นฐาน (Basic Rate)  

2. คาระวางเรือพิเศษ (Surcharge)  

2.1 คาปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) และ

คาปรับอัตราน้ํามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF)  

2.2 คาระวาง หรือ คาธรรมเนียมพิเศษตางๆ ที่จะมีความแตกตางกันในแตละเสนทาง 

เชน คาขนถายตูสินคาที่ทาเรือ (Terminal Handling Charge: THC) คาลากตูจากทาถึงโรงงาน 

(Inland Haulage Charge) คาแวะโดยตรง (Direct Addition) คาถายลํา (Transshipment 

Additional) คาทาเรือแออัด (Congestion Surcharge) คาบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร 

(Container Freight Station Charge: CFS) Emergency Surcharge เปนตน  

                                                 
1 ขอบเขตการศึกษาในหัวขอนี้เปนการวิเคราะหเชิงบรรยายของสวนประกอบของ      คา

ระวางการขนสงสินคาทางทะเล  

รวบรวมจาก กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ  (2541), จินตนา  บุญบงการ และ คณะ 

(2539), กรมพาณิชยสัมพันธ,  เร่ืองที่ 1 ความรูเบื้องตนในการประกอบธุรกิจการสงออก ชุดที่ 1 

การพัฒนาความรูสูตลาดโลก,  เอกสารวิชาการสงออก, กระทรวงพาณิชย.   พรเทพ  ตันธ

นะสฤษดิ์ และคณะ (2543), สมชาย คงเทวินสุทธิ (2525), Haralambidies, H.E. (2004). และ

สัมภาษณ คุณรัชนี ,การทาเรือแหงประเทศไทย  จุฑารัตน,บริษัทอาร ซีแอล จํากัด (มหาชน) ,รศ. 

สุพจน ชววิวรรธน, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 
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5.1.1 คาระวางพื้นฐาน (Basic Rate หรือ Basic Freight Rate) 

 

คาระวางพื้นฐาน หมายถึง คาระวาง ที่เปนคาใชจายของผูสงสินคาซึ่งจายใหเจาของ

เรือในการขนสงสินคาจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 

อันไดแก คาระวางแบบเดิม คือ แบบ Full Liner Term2 (Hook to Hook) หรือ คา

ระวางแบบ Commodity Box Rate (CBR) เปนคาระวางของระบบคอนเทนเนอรคิดคาระวางตาม

ชนิดสินคา หรือ คาระวางแบบ Freight All Kind (FAK) เปนคาระวางของระบบคอนเทนเนอรที่คิด

คาระวางเทากันในทุกสินคาตามขนาดตูคอนเทนเนอรหนึ่งๆ  

 

การศึกษานี้มุงเนนในธุรกิจเรือประจําเสนทางที่ใหบริการขนสงสินคาทางทะเลระหวาง

เมืองทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งไปยังอีกเมืองทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งเปนประจํา โดยมี

                                                 
2 คาระวางการขนสงสินคาทางทะเลในอดีตเปนคาระวางแบบตะขอถึงตะขอ (Hook to 

Hook) ผูขนสงจะรับมอบ และสงมอบสินคาที่บริเวณขางเรือซึ่งตะขอเกี่ยวถึง โดยการขนสงสินคา

จะประกอบดวยกิจกรรม 3 สวน ไดแก การขนถายสินคาขึ้นยานพาหนะ (Loading) การขนสง

สินคาจากตนทางไปปลายทาง (Haulage) และการขนถายสินคาออกจากยานพาหนะ 

(Discharging) การขนสงสินคาจากตนทางไปปลายทางผูขนสงจะเปนผูจัดการ แตการขนถาย

สินคาขึ้นและออกจากยานพาหนะขึ้นอยูกับขอตกลงในการวาจางขนสง ดังนั้นคาระวางอาจแบง

ออกเปน 4 ลักษณะ ดังนี้ 

1) คาระวางแบบ Full Liner Term (FLT) เปนคาระวางซึ่งครอบคลุมคาใชจายของการ

ขนถายสินคาลงเรือ การขนสงสินคาไปยังปลายทาง และการขนถายสินคาขึ้นจากเรือ 

2) คาระวางแบบ Free In and Out (FIO) เปนคาระวางครอบคลุมคาใชจายของการ

ขนสงสินคาจากตนทางไปปลายทางเทานั้น 

3) คาระวางแบบ Free In Liner Out (FILO) เปนคาระวางครอบคลุมคาใชจายในการ

ขนสงสินคาจากตนทางไปปลายทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาขึ้นจากเรือ (Discharging 

Port) 

4) คาระวางแบบ Liner In Free Out (LIFO) เปนคาระวางครอบคลุมคาใชจายในการ

ขนสงสินคาลงเรือ (Loading) และขนสงสินคาจากตนทางไปปลายทาง 

จาก พรเทพ  ตันธนะสฤษดิ์ และคณะ, หนังสือพาณิชยนาวีเลมแรก, ในอนุสรณงาน

พระราชทานเพลิงศพ นายสาริน สกุลรัตนะ, 2543. 
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กําหนดตารางเวลาที่แนนอนวาจะใหบริการดวยความถี่เทาใด การใหบริการขนสงสินคาสามารถ

แบงไดเปนการขนสงสินคาแบบเทกอง และการขนสงสินคาแบบคอนเทนเนอรตามรูปแบบการ

พัฒนาการขนสงสินคาทางทะเลตั้งแตการขนสงแบบดั้งเดิมจนพัฒนาเปนการขนสงระบบคอนเทน

เนอร  

ดังนั้น คาระวางการขนสงสินคาของเรือประจําเสนทางแบงตามลักษณะการบรรจุเปน 

2 ประเภท ไดแก แบบเทกอง และแบบคอนเทนเนอร3 ดังนี้ 

 

5.1.1.1 คาระวางการขนสงแบบเทกอง  

 

ในชวงกอนทศวรรษที่ 60 สินคาที่ขนสงในธุรกิจเดินเรือประจําเสนทางถูกบรรจุหีบหอ

ดวยขนาดตางกัน (เชน ลังไม กลอง เปนตน) สินคาที่ขนสงจึงถูกเรียกวา สินคาทั่วไป (General 

cargos) 

ดังนั้น สินคาที่ขนสงทางทะเลมีความหลากหลายแตกตางกันตามชนิดของสินคา 

เจาของเรือจึงคิดคาระวางแบงออกเปน 3 แบบ ไดแก 

1.1) คํานวณคาระวางเรือตอน้ําหนักของสินคา (Weight)  (ตอ 1,000 กิโลกรัม หรือ 1 

ตัน) โดยปกติจะเรียกเก็บน้ําหนักรวม (Gross Weight) น้ําหนักรวมนี้หมายถึง น้ําหนักของสินคา 

(Net Weight) และน้ําหนักของหีบหอดวย   

1.2) คํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา  (ตอ 1 คิวบิดเมตร) วัดจากขนาดของ

สินคารวมหีบหอที่บรรจุ 

1.3) คํานวณคาระวางเรือตอราคาสินคา 

เจาของเรือจะพิจารณารูปแบบการคํานวณคาระวางวาวิธีใดใหกําไรสูงสุดจึงใชการ

คํานวณแบบนั้น ไดแก 

1. สินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน แรโลหะ หินออน เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือตอ

น้ําหนักของสินคา 

2. สินคาที่ใชพื้นที่มาก เปนสินคาที่มีน้ําหนักเบา เชน เฟอรนิเจอร เครื่องหวาย เปน

ตน จะคํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา 

3. สินคาที่มีราคาสูง เชน หัวน้ําหอม ทองคํา เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือเปน

สัดสวนตอราคาสินคา 

                                                 
3 สินคาเปนตัวกําหนดรูปแบบการขนสง ดรูายละเอียดในเชิงอรรถที่ 3 บทที่ 2 
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คาระวางของสินคาตางชนิดกันจึงมีคาแตกตางกัน โดยพบวาคาระวางมีแนวโนม

สูงขึ้นตามมูลคาของสินคา เมื่อสินคามีมูลคาสูงขึ้นคาระวางของสินคานั้นจะสูงขึ้นตามไปดวย4  

 

5.1.1.2 คาระวางการขนสงแบบคอนเทนเนอร 

 

หลังทศวรรษที่ 60 การขนสงระบบคอนเทนเนอรถูกพัฒนาขึ้นและนํามาใชทําใหการ

คํานวณอัตราคาระวางเรือเปลี่ยนแปลงไปมากเพราะในสมัยกอนระบบคอนเทนเนอร อัตราคา

ระวางเรือจะครอบคลุมเฉพาะจากเมืองทาหนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่งเทานั้น แตในระบบคอน

เทนเนอรปจจุบันการขนสงสินคาไดมีการพัฒนาครอบคลุมไปถึงแหลงผลิตของผูสงออกที่ตนทาง

จนถึงโกดังของผูซื้อปลายทาง ซึ่งเปนระบบที่เรียกวา Combined Transport – Door to Door 

Service ซึ่งกอนถึงจุดหมายปลายทางผูขนสงจะตองใชทั้งรถ หรือรถไฟ หรือเรือเล็กลากตูไปเรือ

ใหญ เปนการขนสงหลายขั้นตอนรวมกันแตอยูในความรับผิดชอบของผูขนสงแตผูเดียว ในระบบ

ใหมนี้อํานวยความสะดวกปลอดภัยใหกับเจาของสินคา และตัวสินคามากขึ้น เพราะไมมีการ 

Double Handling สินคาทําใหสินคาไมเสียหายมาก 

คาระวางในระบบคอนเทนเนอรซึ่งครอบคลุม Door to Door Service มีการคํานวณ

คาระวางแบงไดเปน 3 แบบดังนี้ 

1. การคํานวณในระบบเดิมตามความแตกตางของสินคา คือ ตอปริมาตร ตอน้ําหนัก 

หรือ ตอมูลคาของสินคา จะพิจารณารูปแบบการคํานวณคาระวางวาวิธีใดใหกําไรสูงสุดจึงใชการ

คํานวณแบบนั้น 

การขนสงสินคาแบบคอนเทนเนอรบริษัทเรือจะคิดคาระวางตามปริมาณสินคาที่บรรจุ

ในตูคอนเทนเนอร ถาสินคาของผูใชบริการบรรจุไมเต็มตูคอนเทนเนอร (LCL: Less than 

Container Load) บริษัทเรือจะคิดคาระวางเหมือนการขนสงสินคาแบบหีบหอ ถึงแมจะบรรจุลงใน

ตูคอนเทนเนอร  

2. การคํานวณคาระวางตอตูตามชนิดของสินคา  

ถาสินคาของผูใชบริการบรรจุเต็มตูคอนเทนเนอร (FCL: Full Container Load) บริษัท

เรือจะคิดคาระวางตามชนิดของสินคาในแตละประเภทตูคอนเทนเนอร5 ตูคอนเทนเนอรที่ใชขนสง

                                                 
4 ดูรายละเอยีดในบทที่ 4 ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค กลาวถงึการแบงแยกราคาขาย 

เปนการตั้งราคาของการขายสินคา ในตลาดที่แยกออกจากกนั ในราคาที่ตางกนั 
5 ดูรายละเอยีดในภาคผนวก ข การขนสงระบบคอนเทนเนอร 
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สินคามีหลายประเภท แตตูคอนเทนเนอรที่นิยมใชไดแก ตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ (TEU) และ 40’ 

(2TEUs) แตอยางไรก็ตามพบวาคาระวางของสินคาชนิดเดียวกันที่ขนสงดวยตูคอนเทนเนอรขนาด 

40’ จะมีคานอยวาสองเทาของตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ การคิดคาระวางในลักษณะนี้เรียกวา 

CBR (Commodity Box Rate) คาระวางของสินคาแตละชนิดที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรมีความ

แตกตางกัน โดยบริษัทเรือยังคงใชหลักการการตั้งราคาตามการแบงแยกราคาแบบที่สาม6  

3. การคํานวณคาระวางตอตูสินคา และไมจํากัดสินคา เชน US 1,000 / 20’ 

Container สําหรับสินคาชนิดใดก็ได 

เร่ิมตนหลังป พ.ศ. 2513 บริษัทเรือ Evergreen Line7 ไดคิดคาระวางการขนสงสินคา

ระบบคอนเทนเนอรแบบใหมเพื่อแขงขันกับบริษัทตางชาติ โดยคิดคาระวางของทุกสินคาเทากันใน

แตละประเภทของตูคอนเทนเนอร การคิดคาระวางในลักษณะนี้เรียกวา FAK (Freight All Kind) 

ซึ่งเปนการคิดคาระวางในอัตราเดียวกัน ไมวาจะเปนสินคาประเภทใดสําหรับสินคาบรรจุตูคอน

เทนเนอร  

 
cos

# 
Total tFAK
container

π= +  

 

การคํานวณคาระวาง FAK rate จะอยูระหวางราคาคาระวางของสินคามูลคาต่ํา และ

สินคามูลคาสูง ผูใชบริการขนสงสินคามูลคาต่ําจึงไมขนสงสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอร จึงมีแตการ

ขนสงสินคามูลคาสูงเทานั้นที่ผูสงสินคายังคงใชการขนสงสินคาระบบคอนเทนเนอร เพราะคา

ระวางแบบ FAK rate ต่ํากวาการคิดคาระวางสินคามูลคาสูงแบบ CBR แตสูงกวาคาระวางสินคา

มูลคาต่ําแบบ CBR 

 

 

 

 

 

 

                                                 
6 ดูรายละเอยีดในบทที่ 4  
7 เปนบริษทัเรือของประเทศไตหวนั (Taiwan Province of China) 
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ตารางที่ 5.1 

คาระวางการขนสงสนิคาทางทะเลระหวางประเทศในเสนทางไทย – สิงคโปร  

และ เสนทางไทย – เซี่ยงไฮ จําแนกตามขนาดตูคอนเทนเนอร ในป 2547 – 2548 (รายเดือน) 

หนวย : เหรียญสหรัฐฯตอตู 

เสนทางไทย – เซี่ยงไฮ เสนทางไทย – สิงคโปร 
เดือน 

ตูขนาด 20' ตูขนาด 40' ตูขนาด 20' ตูขนาด 40' 

ม.ค. 2547 251 537 151 270 

ก.พ. 2547 295 538 153 281 

มี.ค. 2547 302 554 168 304 

เม.ย. 2547 299 540 170 316 

พ.ค. 2547 310 540 171 307 

มิ.ย. 2547 336 598 206 355 

ก.ค. 2547 333 587 215 400 

ส.ค. 2547 346 606 216 393 

ก.ย. 2547 369 620 255 424 

ต.ค. 2547 368 611 256 428 

พ.ย. 2547 357 605 258 436 

ธ.ค. 2547 353 613 255 412 

ม.ค. 2548 395 624 270 434 

ก.พ. 2548 396 594 283 452 

ที่มา : บริษัท อาร ซี แอล จํากัด มหาชน  

 

และเนื่องจากรายไดหลักของบริษัทเรือมาจากการขนสงสินคามูลคาสูง จึงจูงใจให

บริษัทเรือในปจจุบันใชการคิดคาระวางในลักษณะ FAK rate เปนตนมา  

จากการศึกษาในเสนทางไทย – สิงคโปร และ ในเสนทางไทย – เซี่ยงไฮ การคํานวณ

คาระวางใชแบบ FAK แบงตามขนาดคอนเทนเนอร 20 ‘และ 40’ ดังในตาราง ที่ 5.18  

                                                 
8 สัมภาษณ, จติรอนงค ตุลาพร, บริษทั อาร ซี แอล จํากดั (มหาชน), 24 กุมภาพันธ 

2548. 
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5.1.2 คาระวางเรือพิเศษ (Surcharge) 9

 

1) คาปรับอัตราเงินตรา (Currency Adjustment Factor: CAF) และคาปรับอัตรา

น้ํามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF)  

 คาปรับอัตราเงินตรา 

เนื่องจากบริษัทเรือรับชําระคาระวางและคาใชจายตางๆเปนเงินตราสกุลตางๆ  

แตละประเทศ ในขณะที่คาระวางเรือนั้นสวนใหญคํานวณเปนเงินสกุลดอลลารสหรัฐฯ เมื่ออัตรา

แลกเปลี่ยนเงินสกุลตางๆเทียบกับเงินดอลลารสหรัฐฯ มีการผันผวนตลอดเวลา ชมรมเรือและ

บริษัทเรือใช คาปรับอัตราเงินตรา เปนตัวปรับอัตราการผันผวนของเงิน  คาปรับอัตราเงินตราสวน

ใหญจะกําหนดเปนรอยละของคาระวางพื้นฐาน 

 คาปรับอัตราน้ํามัน 

น้ํามันเปนตนทุนสําคัญในการใหบริการขนสง จากสถานการณการผันผวนของ

ราคาน้ํามันหลังป ค.ศ. 1973 เปนตนมา มีการผันผวนของราคาน้ํามันเปนอยางมาก บริษัทเรือไม

สามารถคํานวณตนทุนของน้ํามันในระยะยาวได จึงใชคาปรับอัตราน้ํามันเปนตัวปรับราคาน้ํามัน

เพื่อชดเชยตนทุนที่สู

                                                

งขึ้นโดยไมตองปรับคาระวางพื้นฐาน ชมรมเรือสวนใหญกําหนดคาปรับอัตรา

น้ํามันเปนรอยละของคาระวางพื้นฐาน 

 

2) คาระวาง หรือ คาธรรมเนียมพิเศษตางๆ มีดังนี้  

 

2.1) คาขนถายตูสินคาที่ทาเรือ หรือ คาภาระหนาทา (Terminal Handling Charge: 

THC)10  

 
9 ขอมูลรวบรวมจากการทาเรือแหงประเทศไทย และ พรเทพ  ตันธนะสฤษดิ์ และคณะ 

(2543) 
10 THC ของแตละบริษัทเรือฯจะแตกตางกันเล็กนอย และลักษณะของการเรียกเก็บ 

THC ของตู LCL จะนอยกวาตู FCL ประมาณรอยละ 25 เนื่องจากตู FCL ตองเสียคายกและลากตู

ไปเปดหรือบรรจุภายนอกทาเรือ จาก  

พงศา พรชัยวิเศษกุล กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ วสันต ภูวภัทรพร และ พสุ เดชะรินทร. 

“การเรียกเก็บคาภาระหนาทาของบริษัทเรือผลกระทบตออุตสาหกรรมการสงออกไทย.” 

จุฬาลงกรณวารสาร 12,48 (ก.ค.-ก.ย. 2543):15-34. 
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Terminal Handling Charge เปนคาธรรมเนียมการใหบริการขนสงตูสินคาที่บริษัท

เดินเรือเรียกเก็บจากผูสงสินคา เพื่อชดเชยคาใชจายตางๆที่เพิ่มสูงขึ้น โดยเรียกเก็บคร้ังแรกในป 

พ.ศ. 2534 เนื่องมาจากบริษัทเรือตองเสียคายกตูสินคาขึ้นและลงเรือหนาทาให การทาเรือแหง

ประเทศไทย 

Terminal Handling Charge หรือที่เรียกกันโดยทั่วไปวาคา THC หมายถึงคาใชจาย

ทั้งหมดที่เกิดขึ้นในทาเรือ ตั้งแตสินคาไดผานประตู (Gate) ทาเรือเขามาจนกระทั่งสินคานั้นไดรับ

การยกขน (Load) ลงเรือ (On Board) ซึ่งสายเดินเรือเปนผูดําเนินการจัดการใหแกผูสงสินคา 

ประกอบดวย 

• คา Crane ไดแก คาภาระยกขนตูสินคา ข้ึนและลงเรือ และคากรรมกร 

• คาภาระการใชทา (Container Wharfage) หมายถึง คาธรรมเนียมการใชทา 

รวมทั้งอุปกรณและเครื่องมือในการเคลื่อนยายตูสินคาจากบริเวณหนาทาไป

ยังลานกองเก็บภายในเขตทาเรือ 

• คา Storage คือ คาฝากตูสินคา ซึ่งเกินระยะเวลายกเวนที่ทางเรือกําหนด 

• คาใชจายอื่นๆภายในทาเรือ 

 

2.2) คาลากตูจากถึงทาโรงงาน หรือ คาใชจายในการขนยายตูสินคาบนบก (Inland 

Haulage) 

คาใชจายในการขนยายตูสินคาบนบก คือ คาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนยายตู

สินคาจากบริเวณทาเรือไปยังลานเก็บตูสินคาภายนอกทาเรือ (Off Dock, CFS/ICD) หรือจากลาน

เก็บตูภายนอกมายังบริเวณทาเรือ ประกอบดวย 

• Haulage หรือ คาขนสงตูสินคาจากทาเรือไปยังลานเก็บสินคาภายนอก หรือ 

จากลานเก็บสินคาภายนอกมายังทาเรือ 

• Facilities Fee หรือ คาธรรมเนียมในการใชลานเก็บตูสินคาภายนอก 

• Lift On/off หรือคาใชจายในการยกตูสินคาขึ้นและลงที่บริเวณทาเรือและลาน

เก็บสินคาภายนอก ถาเปนสินคานําเขาจะเปนคาใชจายในการยกตูสินคาขึ้น

ไวบนรถหัวลากและยกตูสินคาลงที่ลานเก็บสินคาภายนอก สําหรับสินคา

สงออกจะเปนคายกตูสินคาที่ลานเก็บสินคาภายนอก และคาใชจายในการ

ยกตู สินคาลงที่ทาเรือ 
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ตามหลักสากลทั่วไป การขนสงทางเรือบริษัทตัวแทนเรือจะตองรับภาระในการขนสง

จากทาเรือหนึ่งมายังอีกทาเรือหนึ่ง พรอมกับการยกขนตูสินคาขึ้นจากเรือมาไวบนบก เมื่อเรือไดยก

ตูสินคาขึ้นวางไวบนบกแลว จะตองเสียคาภาระการใชทา (Wharfage) ใหกับทาเรือประเทศนั้น 

เพื่อที่จะใชบริการในการขนยายตูสินคาจากขางเรือไปยังลานกองเก็บตูสินคา (Container Yard) 

ภายในทาเรือเพื่อรอการเคลื่อนยายออกนอกทาเรือตอไป 

ในขณะเดียวกัน เมื่อเรือบรรทุกสินคาเขาสูอาณาเขตทางทะเลของประเทศใดก็ตอง

เสียคาใชจายตางๆประกอบดวย คานํารอง คาภาระเรือเขาทา (Port Dues) ซึ่งเปนคาใชรองน้ํา คา

เรือลากจูง เพื่อลากจูงเรือเขามาเทียบทา ซึ่งคาใชจายสวนที่อยูในน้ํานี้เปนภาระความรับผิดชอบ

ของบริษัทเรือ ซึ่งรวมอยูในคาระวางเรือแลว และเมื่อเรือเขาเทียบทาเรือ ทาเรือก็มีเอกสิทธิ์หนาทา

ที่จะกําหนดใหเรือใชปนจั่นของทาเรือและเรียกเก็บคาบริการเปนรายไดของทาเรือ คาใชจายตางๆ

เหลานี้ควรรวมอยูในคาระวาง 

ปจจุบันการเรียกเก็บคาระวางสินคาสําหรับสายการเดินเรือประจํา มีลักษณะของการ

เรียกเก็บแบบ F.I.O. (Free In / out) มากขึ้น กลาวคือ คาระวางเรือจะรวมเฉพาะคาขนสงสินคา

บนเรือ ระหวางทาเรือตนทางไปยังทาเรือปลายทางเทานั้น (Port of Origin to Port of 

Destination) สวนคาใชจายอื่นๆที่เกิดขึ้นนอกเหนือจากนั้นจะไมรวมอยูในคาระวาง 

ดังนั้น คาใชจายที่เกิดขึ้นสําหรับการขนสงตูสินคาระหวางประเทศ จึงประกอบดวย 

Inland Haulage (origin) + THC (Origin) + Ocean Freight + THC (Destination) 

+ Inland Haulage (Destination)  

ซึ่งหมายถึงบริษัทตัวแทนเรือในปจจุบันแบงคาใชจายการขนสงออกเปน 2 สวนคือ 

- คาใชจายในน้ํา (Freight) 

- คาใชจายบนบก (Terminal Handling Charge) 

2.3) คาแวะโดยตรง (Direct Addition)  

2.4) คาถายลํา (Transshipment Additional)  

2.5) คาทาเรือแออัด (Congestion Surcharge)  

2.6) คาบรรจุสินคาเขาตูคอนเทนเนอร (Container Freight Station Charge: CFS) 

เปนตน 

2.7) คา Peak Season Surcharge และ Panama Canal Surcharge  

คา Peak Season Surcharge และ Panama Canal Surcharge เปนคา Surcharge 

ที่เก็บตามฤดูกาลและมีกําหนดเวลาเปนชวงสั้นและตามเสนทาง โดย 
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- Peak Season Surcharge เปนไปตามกลไกตลาดที่ปรับข้ึนลงตามอุปสงคและ

อุปทาน  

- Panama Canal Surcharge เปนการปรับคาภาระอันเนื่องจากตนทุนการ

ประกอบการสูงขึ้น เชน เนื่องจากระดับน้ําในคลองปานามาลดลง ทําใหเรือบรรทุกสินคาไดนอยลง 

ตนทุนตอหนวยจึงสูงขึ้น การปรับจะเปนชั่วระยะเวลาหนึ่ง คือ 6 เดือน เชน ตั้งแตวันที่ 1 

พฤษภาคม 2541 – 31 ตุลาคม 2541 ซึ่งผูใชบริการอาจแกปญหาโดยเลือกใชเสนทางที่ผานคลอง

ปานามาโดยใชบริการแบบ Land – Bridge แทน 

2.8) คาออกเอกสารใบตราสงสินคา (Bill of Landing: B/L) และใบสั่งปลอยสินคา 

(Delivery Order: D/O) 

ชมรมเรือไดเรียกเก็บคาออกแบบใบตราสงสินคา (B/L Charge) จากเดิมที่ไมเคยเรยีก

เก็บ โดยไดเร่ิมเรียกเก็บคร้ังแรก 100 บาท ตอ B/L 1 ชุด ตอมาไดข้ึนเปน 200 บาท และ 300 บาท

ตอ B/L 1 ชุด และต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2541 เปนตนไป เรียกเก็บ 500 บาทตอชุด ซึ่งแตเดิม

ถือเปนประเพณีปฏิบัติสากลวาเมื่อผูสงสินคาไดสงมอบสินคาลงจากเรือ บริษัทเรือจะตองออก 

B/L  ใหเปนหลักฐานวาไดสงมอบสินคาไวแลว จากการเรียกเก็บคา B/L ตอมาไดมีการเรียกเก็บคา

เอกสารแบบเดียวกันกับผูนําเขาสินคาคือ Delivery Order (D/O) 

2.9) Emergency Surcharge เปนคาใชจายที่บริษัทเรือเรียกเก็บเพิ่มจากเหตุการณ

ฉุกเฉิน เชน สงคราม เปนตน โดยบริษัทเรือจะประกาศใหทราบลวงหนาเพิ่มใหผูสงสินคาไดรับ

ทราบกอนการเลือกใชบริการ (บางบริษัทเรืออาจไมเรียกเก็บ) 

 

5.2 กระบวนการกําหนดราคาคาระวาง

 

คาระวางพื้นฐานถูกกําหนดมาจากการพิจารณารวมกันระหวางสมาชิกในชมรมเรือ

โดยชมรมเรือจัดพิมพคาระวางเปนเลม (Freight Tariff) สําหรับระยะเวลาประมาณ 6 – 12 เดือน 

หรือนานกวานั้น แตอยางไรก็ตามบางครั้งตนทุนของการประกอบการบางชนิดเชน น้ํามัน อัตรา

แลกเปล่ียนอาจจะเปลี่ยนแปลง  ซึ่งเปนการเปลี่ยนแปลงในระยะเวลาสั้น หากชมรมเรือ

เปลี่ยนแปลงคาระวางพื้นฐานตามการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเหลานี้ทําใหผูใชบริการสับสน และ

ส้ินเปลืองคาใชจายมาก ดังนั้นชมรมเรือจึงมีคาระวางเรือพิเศษเพื่อเปนการชดเชยตนทุนที่

เปลี่ยนแปลงในระยะเวลาสั้น เพื่อตามความจําเปนของเสนทางนั้นๆ หรือตามขอตกลงระหวาง

บริษัทเรือดวยกัน 
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ตามปกติถาหากมีการเปลี่ยนแปลงคาระวางพื้นฐานตองประกาศใหผูใชบริการทราบ

ลวงหนาอยางนอยหนึ่งเดือน ในขณะที่การเปลี่ยนแปลงคาระวางเรือพิเศษประกาศใหผูใชบริการ

ทราบลวงหนาเพียงประมาณหนึ่งอาทิตยก็สามารถนํามาใชได 

 

5.2.1 เสนทางไทย – สิงคโปร

 

เรือที่ขนสงผานเสนทางไทย – สิงคโปรสามารถจําแนกเปน 2 ประเภทใหญๆ ไดแก  

1) เรือฟดเดอร  (Feeder) หมายถึง เรือที่ขนสงสินคาเพื่อไปถายลําใหเรือแม (Mother 

Vessel) ที่สิงคโปร 

2) เรือวิ่งระยะไกล (Long-haul Vessel) เรือที่วิ่งมาแวะที่ทาเรือแหลมฉบังโดยมี

เสนทางการเดินเรือที่ยาวไกล เชน เสนทางแหลมฉบัง – นิวยอรก (สหรัฐอเมริกา) เสนทางแหลม

ฉบัง – เซาทแทมตัน (อังกฤษ) 

 

• เรือฟดเดอร 

เสนทางไทย – สิงคโปรเปนเสนทางสําคัญในการขนสงสินคาออกและสินคาเขาทาง

ทะเลของไทย เพราะสินคาสวนใหญตองเปลี่ยนถายสินคาจากเรือฟดเดอรข้ึนเรือแมที่ทาเรือ

สิงคโปร ซึ่งเปนทาเรือหลัก 1 ใน 2 ในเอเชีย นอกจากนี้ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือศูนยกลางการ

ขนสงในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ในภาพที่ 5.1 สายเดินเรือประจําเสนทางหลักจาก ยุโรป 

และอเมริกาเหนือสามารถนําเรือตูสินคาที่เปนเรือแมเขาจอดเทียบทา และเปนทาเรือที่สินคา

เปลี่ยนถายเรือจากเรือแมไปเรือ Feeder ซึ่งใหบริการในทาเรือตางๆของเอเชีย  

เรือที่ใชขนสงสินคาสวนมากเปนเรือเล็ก คือ เรือที่ใชสําหรับใหบริการตามเมืองทาที่มี

จํานวนตูสินคานอย หรือไมมากพอที่จะคุมคาใชจายในการนําเรือใหญมาใหบริการ สําหรับทาเรือ

กรุงเทพฯ เรือที่ใหบริการสวนมากเปนเรือเล็ก และทาเรือศูนยกลางสําหรับตูสินคาที่ไปจากรุงเทพฯ 

สวนมาก จะใชทาเรือประเทศสิงคโปร และฮองกง จากนั้นจะถายสินคาลงเรือแมเพื่อขนสงขาม

ทวีป หรือขามมหาสมุทรตอไป 

การใหบริการขนสงสินคาทางทะเลในอาเซียนประมาณรอยละ 60 เปนประเทศหมู

เกาะ ไดแก อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และ สิงคโปร ที่เหลือประมาณรอยละ 40 เปนประเทศชายฝง 

จากภาพที่ 5.1 เครือขายการขนสงในเอเชียตะวันออกเฉียงใต เสนทางกรุงเทพ  - สิงคโปรเปน

เสนทางหลักมีปริมาณการขนสงสินคามาก สินคาสงออกและนําเขาของไทยไป และมาจาก



 85 

อเมริกาและยุโรปตองเปลี่ยนถายสินคาลงเรือที่ทาเรือสิงคโปรโดยเรือ Feeder เพื่อขนถายสินคาลง

เรือแม  

 

ภาพที ่5.1 

เครือขายการขนสงในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

Feeder Port 

Hub Port 

Jakata 

Manila 

Singapore 

Port Klang 

Penang 

Ho Chi Minh 

Bangkok 

Indian Ocean 
Main Corridor 

Secondary Corridor 

 
ที่มา : UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2001. 

 

ลักษณะสินคาสงออกของไทยไปทาเรือสิงคโปรสวนใหญเปนสินคาประเภทตูคอนเทน

เนอร สินคาถูกขนสงมากในชวงกอนปลายปกอนเทศกาลตางๆที่จะมาถึงในชวงปลายป และตนป  
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สินคาออกของไทยในเสนทางไทย – สิงคโปรพิจารณาเฉพาะออกจากทาเรือกรุงเทพ 

และทาเรือแหลมฉบังไปทาเรือสิงคโปร ทาเรือกรุงเทพเปนทาเทียบเรือกินน้ําลึก 8.5 – 11 เมตรที่

รองรับเรือขนาดไมเกิน 12,000 เดทเวทตัน เปนเรือขนาดเล็ก มีความยาวไมเกิน 172 เมตร และกิน

น้ําไมลึกไมเกิน 8.2 เมตร ในทาเรือแหลมฉบังมีทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอร 7 ทา ไดแก 

- A2 เปนทาเทียบเรือเอนกประสงค มีบริษัท ไทย แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด เปน

ผูบริหารและประกอบการ 

- A3 เปนทาเทียบเรือเอนกประสงค มีบริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด เปน

ผูบริหารและประกอบการ (บริษัทนี้เปนผูบริหารและประกอบการของ C1 C2) 

- B1 เปนทาเทียบเรือตูสินคา มีบริษัท แอลซีบี คอนเทนเนอร เทอรมินัล จํากัด เปน

ผูบริหารและประกอบการ 

- B2 เปนทาเทียบเรือตูสินคา มีบริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศ

ไทย) จํากัด เปนผูบริหารและประกอบการ 

- B3 เปนทาเทียบเรือตูสินคา มีบริษัท อีสเทิรนซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด เปน

ผูบริหารและประกอบการ 

- B4 เปนทาเทียบเรือตูสินคา มีบริษัท ที ไอ พี เอส จํากัด เปนผูบริหารและ

ประกอบการ 

- B5 เปนทาเทียบเรือตูสินคา มีบริษัท แหลมฉบัง อินเตอรเนชั่นแนล เทอรมินัล จํากัด

เปนผูบริหารและประกอบการ (บริษัทนี้เปนผูบริหารและประกอบการของ C3) 

ทาเทียบเรือตูคอนเทนเนอรกินน้ําลึก 14 เมตร สามารถรองรับเรือตูสินคาขนาด 

50,000 เดทเวทตัน ยกเวนทาเทียบเรือ B5 สามารถรองรับเรือตูสินคาขนาด 120,000 เดทเวทตัน

ซึ่งเปนเรือขนาดใหญ ดังนั้นทาเรือแหลมฉบังจึงมีเรือขนาดใหญวิ่งใหบริการนอกเหนือจากเรือ

ขนาดเล็ก 

ในป 2548 ทา A2 มีปริมาณตูสินคารอยละ 15 11 ทา B1 มีปริมาณตูสินคารอยละ 10

ทา B2 มีปริมาณตูสินคารอยละ 8 ทา B3 มีปริมาณตูสินคารอยละ 18 ทา B4 มีปริมาณตูสินคา

รอยละ 20 ทา B5 มีปริมาณตูสินคารอยละ 15 และทา C3 มีปริมาณตูสินคารอยละ 14 

ปริมาณเรือตูสินคาเทียบทาเรือกรุงเทพในป 2548มี 1,922 เที่ยว เพิ่มข้ึนจากปที่ผาน

มารอยละ 5.95 ปริมาณเรือตูสินคาเทียบทาเรือแหลมฉบังในป 2547มี 3,908 เที่ยว เพิ่มขึ้นจากป

ที่ผานมารอยละ 4.46 ในตารางที่ 5.3  

                                                 
11 คิดจากทาเรือ A1 B1 B2 B3 B4 B5 C3 และ C0 
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ตารางที่ 5.2 

สถิติเปรียบเทยีบปริมาณเรอืเทียบทาของทาเรือกรงุเทพ และทาเรือแหลมฉบัง ในป 2543 - 2548 

หนวย : เทีย่ว 

ปริมาณเรือเทยีบทาเรือกรุงเทพ ปริมาณเรือเทยีบทาเรือแหลมฉบัง 
ป 

เรือตูสินคา เรือสินคา อ่ืนๆ รวม เรือตูสินคา เรือสินคา อ่ืนๆ รวม 

2543 1,697 494 85 2,276 3,291 493 150 3,934 

2544 1,916 493 61 2,470 3,676 479 149 4,304 

2545 1,948 516 55 2,519 3,813 503 165 4,481 

2546 1,814 525 40 2,379 3,741 553 68 4,362 

2547 1,814 534 54 2,402 3,908 717 33 4,658 

2548 1,922 590 58 2,570 na na na na 

ที่มา : การทาเรือแหงประเทศไทย 

 

ในเสนทางไทย – สิงคโปรจํานวนเรือเขาออกระหวางทาเรือกรุงเทพฯ และทาเรือ

สิงคโปรประมาณ 40 – 76 ลําตอเดือน12 โดยเฉลี่ย 59 ลําตอเดือน มีจํานวนเรือและจํานวนบริษัท

สวนใหญในชวงกลางปมีการใหบริการมากกวาชวงปลายป ในภาพที่ 5.3 สวนใหญเปนเรือ

ตางชาติ เพราะผูสงออกขายสินคา FOB ผูซื้อจึงเปนผูกําหนดเรือที่ใชบริการขนสงสินคา ใน

เสนทางไทย – สิงคโปร มีระยะทางใกลเรือที่ขนสงสวนใหญจึงมีขนาดเล็ก 

เอเยนต(บริษัทเรือ)ที่ใหบริการในเสนทางนี้มีประมาณ 6 – 9 บริษัท13 ในจํานวนนี้

บริษัทที่ใหบริการขนสงไทย-สิงคโปรสวนใหญใหบริการขนสงในเสนทางอื่น ยกเวนบริษัท 

ADVANCE CONTAINER LINES (AEML) และ NEW ECON LINE (NELS) ที่ใหบริการใน

เสนทางไทย – สิงคโปรเสนทางเดียว  

บริษัทที่ มี สัดส วนการใหบ ริการขนส ง ในสามอันดับแรกได แก  ADVANCE 

CONTAINER LINES NGOW HOCK (NGA)หรือ RCL และ SAMUDERA SHIPPING LINE 

                                                 
12ดูรายละเอียดในภาคผนวก ง บริษทัเรือขนสงไทย - สิงคโปร 
13บริษัทเรือที่ใหบริการเสนทางไทย-สิงคโปรตั้งแตเดือนตุลาคม 2546 – พฤศจิกายน 

2548 รวมทั้งหมดมี 15 บริษัท แตในบางเดือนบางบริษัทไมมีการใหบริการในเสนทางนี้ทําใหเฉลี่ย

มีผูใหบริการ 7 บริษัท 
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LTD. C/O (SAMS) ทั้งสามบริษัทนี้มีจํานวนเที่ยวเรือที่ใหบริการใกลเคียงกัน และมีสัดสวนรวมกัน

ประมาณรอยละ 75 บริษัทที่มีสัดสวนรองลงมาไดแก NEW ECON LINE (NELS) 

N.Y.K.SHIPPING SERVICE (THAILAND) CO.,LTD.(NYK) และ MITSUI O.S.K. LINE 

(THAILAND) CO.,LTD.(MIT) นอกจากนี้ในบางเดือนบริษัทบางรายไดเปดใหบริการขนสงเพิ่มใน

เสนทางไทย-สิงคโปร14ไดแก NEWSHIP AGENCIES (THAILAND) CO.,LTD (NEWS) NGOW 

HOCK AGENCY CO.,LTD.(NGA) ORIENT OVERSEA CONTAINER LINE (OOL) PACN 

CONTAINER LINE (PACN) KOREA MARINE TRANSPORT CO.,LTD. C/O SEALITE 

SHIPPING AGENCY CO.,LTD (SEAA) SEA STAR LOGISTC CO., LTD. (SSL) SAMUDERA 

SHIPPING LINE LTD. C/O TRANSPORT & FREIGHT FORWARDING INTER’L 

CO.,LTD.(SSLT) THE CHINA NAVIGATION CO.,LTD AS AGENT (SWIR) และ STX PAN 

OCEAN CO., LTD UNIGREEN AGENT (STX) 

 

ภาพที ่5.2 

จํานวนเอเยนต (บริษัทเรือ)ที่ใหบริการขนสงในเสนทางไทย – สิงคโปร  

ในชวงเดือนตลุาคม 2546 – เดือนพฤศจิกายน 2548 

5.5

6.0

6.5

7.0

7.5

8.0

8.5

9.0

9.5

2004:01 2004:07 2005:01 2005:07

AGENT

 
ที่มา : http://www.prasom.com/bkkport/

                                                 
14 บริษัทที่เปดใหบริการในเสนทางไทย – สิงคโปร มีการใหบริการขนสงในเสนทางอื่น

ดวย 

http://www.prasom.com/bkkport/
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ภาพที ่5.3 

จํานวนเที่ยวเรอืที่ใหบริการขนสงในเสนทางไทย – สิงคโปร 

ในชวงเดือนตลุาคม 2546 – เดือนพฤศจิกายน 2548 
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ที่มา : http://www.prasom.com/bkkport/

 

• เรือวิ่งระยะไกล (Long-haul Vessel) 

ในเสนทางไทย – สิงคโปรเรือที่ขนสงจากทาเรือแหลมฉบังนอกจากเปนเรือขนาดเล็กที่

มีขนาดไมเกิน 2,500 ทีอียู ยังมีเรือขนาดใหญที่วิ่งใหบริการในเสนทางนี้ สายการเดินเรือที่

ใหบริการขนสงสินคาจากไทยไปสิงคโปรบางสายการเดินเรือตองใชเรือฟดเดอรเปลี่ยนถายสินคาที่

ทาเรือสิงคโปรเพื่อขนถายลงเรือแมไปจนถึงปลายทาง บางสายการเดินเรือใชเรือลําเดียววิ่ง

ใหบริการตลอดเสนทาง  

การกําหนดคาระวางในเสนทางไทย – สิงคโปรมาจากการกําหนดคาระวางในกลุม 

IADA สมาชิกในกลุมเปนบริษัทเรือที่ใหบริการมายังเมืองทาเอเชียไดรวมตัวกัน บริษัทในกลุม

ยึดถือคาระวางที่กลุมกําหนดแลวมาปรับใช แตอยางไรก็ตามในทางปฏิบัติบริษัทเรือมีการแขงขัน

การใหบริการทําใหคาระวางที่เรียกเก็บไมตรงตามคาระวางที่กลุมประกาศไว นอกจากนี้ความ

ตองการขนสงสินคามีผลตอคาระวางเนื่องจากในชวงกลางปมีความตองการขนสงมาก คาระวาง

จึงสูงกวาในชวงอื่น 

http://www.prasom.com/bkkport/
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แตอยางไรก็ตามคาระวางเรือที่ขนสงโดยเรือฟดเดอร และเรือวิ่งระยะไกลมีอัตราที่

ใกลเคียงกัน 

 

5.2.2 เสนทางไทย – เซี่ยงไฮ

 

ในปลายป 2544 ประเทศจีนไดเขาเปนสมาชิกองคกรการคาโลก (World Trade 

Organization: WTO) การสงออกสินคาของประเทศจีนขยายตัวเพิ่มข้ึนมาก เพราะสินคาจีนมี

ราคาคอนขางต่ํา  

และเนื่องจากการเปดเสรีทางการคาของประเทศจีน ทําใหจีนกลายเปนตลาดใหญที่มี

ความตองการขนถายสินคาขาเขาและขาออกในปริมาณมากจนทําใหอุปสงคและอุปทานของการ

ขนสงสินคาจากประเทศใกลเคียงถูกลดความสําคัญลง โดยเฉพาะผลกระทบตอประเทศไทย ที่มี

การสงออกอันดับตนๆ ระวางบรรทุกสวนใหญรองรับการขนสงของจีนมากขึ้น ซึ่งเปนไปตามกลไก

ตลาดที่ทําใหบริษัทเรือสามารถปรับคาระวางสินคานําเขาและสงออก 

ในป 2546 ประเทศจีนยังคงเปนประเทศที่มีการสงออกและนําเขาสินคามากประเทศ

หนึ่ง โดยมีปริมาณตูคอนเทนเนอรผานทาเรือในจีนรวม 48 ลานทีอียูเพิ่มขึ้นจากปกอนรอยละ 

29.70 ทําใหจีนมียอดตูคอนเทนเนอรผานทาเรือมากที่สุดในโลก มากกวาประเทศสหรัฐอเมริกา 

39.7 ลานทีอียู เหตุผลที่ทําใหจีนมีปริมาณตูคอนเทนเนอรขยายตัวมากเปนเพราะจีนไดสรางระบบ

การขนสงตอเนื่อง (Intermodal Transportation System) เพื่อเชื่อมโยงกับทาเรือในจีน และ

เชื่อมโยงจีนกับประเทศภายนอกใหสอดคลองกับการเปนสมาชิกขององคกรการคาโลก (WTO)    

จากวิวัฒนาการการขนสงระบบตูคอนเทนเนอรทําใหสินคาที่ขนสงจากไทยไปจีนสวน

ใหญเปนสินคาตูคอนเทนเนอร สวนใหญถูกขนสงในชวงกลางปเชนเดียวกับเสนทางไทย - สิงคโปร 

สินคาที่ขนสงไปเซี่ยงไฮสวนใหญผานที่ทาเรือฮองกงกอนไปทาเรือเซี่ยงไฮ 

 

เรือที่ขนสงผานเสนทางไทย –เซี่ยงไฮ สามารถจําแนกเปน 2 ประเภทใหญๆ ไดแก  

1) เรือฟดเดอร   หมายถึง เรือที่ขนสงสินคาเพื่อไปถายลําใหเรือแม (Mother Vessel) 

ที่ทาเรือสิงคโปร  

2) เรือวิ่งระยะไกล (Long-haul Vessel) เรือที่วิ่งมาแวะที่ทาเรือแหลมฉบังโดยมี

เสนทางการเดินเรือที่ยาวไกล เชน เสนทางแหลมฉบัง – ฮากาตะ (ญี่ปุน)   
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• เรือฟดเดอร 

เรือที่ขนสงสินคาไปเซี่ยงไฮสวนใหญจะแวะผานทาเรือฮองกง ทาเรือสิงคโปร เปนตน

กอน จํานวนเรือที่เขาออกระหวางทาเรือกรุงเทพไปทาเรือฮองกงประมาณ 37 – 63 ลําตอเดือน 

โดยเฉลี่ย 48 ลําตอเดือน มีเอเยนต(บริษัทเรือ)ใหบริการขนสงประมาณ 10 – 15 บริษัท15 บริษัท

เรือที่ใหบริการในหกอันดับแรกไดแก WAN HAI LINES LTD.(WAN) CHENG LIE NAVIGATION 

(THAILAND) CO.,LTD.(CNC) HEUNG-A SHIPPING CO.,LTD. C/O HEUNG-A SHIPPING 

(THAILAND) (HEUN) KOREA MARINE TRANSPORT CO.,LTD. C/O SEALITE SHIPPING 

AGENCY CO.,LTD (SEAA) YANGMING MARINE TRANSPORT CORP. C/O. ASIAN 

NAVIGATION CO., LTD (YANG) และ NGOW HOCK (NGA)หรือ RCL มีสัดสวนรวมกันรอย

ละ 7716 นอกจากนี้ยังมีบริษัทที่ใหบริการในเสนทางนี้ไดแก DONGNAMA SHIPPING CO.,LTD. 

C/O THAI SHIPPING AGENCIES (DOTS) BEN LINE AGENCIES (THAILAND) LTD. (BEN) 

CARGOWEB WORLDWIDE LIMITED (CWL) HYUNDAI MERCHANT MARINE 

(THAILAND) CO.,LTD.(HYUN) UINTERSIA ASIA LINE LTD UNITED THAI SHIPPING 

COOPERATION (INU) NEWSHIP AGENCIES (THAILAND) CO.,LTD (NEWS) PACN 

CONTAINER LINE (PACN) SITC CONTAINER LINES (NK) CO., LTD.(SITC) SINOKOR 

MERCHANT MARINE CO.,LTD. C/O SINOKOR MERCHANT (SKR) SEA STAR LOGISTC 

CO., LTD. (SSL) SAMUDERA SHIPPING LINE LTD. C/O TRANSPORT & FREIGHT 

FORWARDING INTER’L CO.,LTD.(SSLT) SINGAPORE SHANDONG YANTAI 

INTRNATIONAL MRITIME SHIPPING (SYIB) T.S.LINES (THAILAND) CO.,LTD.(TSLI) และ 

YI TONG LINES CO.,LTD. C/O MOLLERS TRANSPORTATION LLTD.(YTL) 

 

• เรือวิ่งระยะไกล (Long-haul Vessel) 

เสนทางการเดินเรือของสินคาที่ขนสงจากไทยไปทาเรือเซี่ยงไฮ จะแวะผานทาเรืออ่ืน

กอนถึงทาเรือเซี่ยงไฮ เสนทางการเดินเรือบางสายการเดินเรือตองเปลี่ยนถายสินคาจากเรือฟด

                                                 
15 บริษัทเรือที่ใหบริการเสนทางไทย-ฮองกงตั้งแตเดือนตุลาคม 2546 – พฤศจิกายน 

2548 รวมทั้งหมดมี 21 บริษัท แตในบางเดือนบางบริษทัไมมีการใหบริการในเสนทางนี้ทาํใหเฉล่ีย

มีผูใหบริการ 11 บริษัท 
16 ขอมูลเฉลี่ยตัง้แตเดือนตุลาคม 2546 – เดือนพฤศจกิายน 2548 



 92 

เดอรที่ทาเรือสิงคโปร หรือ ทาเรือBusan (Pusan)17 เพื่อขนถายสินคาลงเรือแมไปทาเรือเซี่ยงไฮ 

บางสายการเดินเรือใชเรือลําเดียววิ่งใหบริการสวนใหญผานทาเรือฮองกง ทาเรือNingbo เปนตน  

การกําหนดคาระวางในเสนทางไทย – เซี่ยงไฮมาจากการกําหนดคาระวางในกลุม 

IADA สมาชิกในกลุมเปนบริษัทเรือที่ใหบริการมายังเมืองทาเอเชียไดรวมตัวกัน บริษัทในกลุม

ยึดถือคาระวางที่กลุมกําหนดแลวมาปรับใช ทําใหคาระวางที่เรียกเก็บไมตรงตามคาระวางที่กลุม

ประกาศไว เชนเดียวกับในเสนทางอื่น แตอยางไรก็ตามในทางปฏิบัติบริษัทเรือมีการแขงขันการ

ใหบริการกับสายการเดินเรืออ่ืน นอกจากนี้ยังมีผลของความตองการขนสงสินคา 

ในเสนทางนี้มีจํานวนผูใหบริการมากกวาในเสนทางไทย – สิงคโปร ทําใหมกีารแขงขนั

ของบริษัทเรือมากกวาเปนผลใหคาระวางลดลง และเนื่องจากการเปดประเทศของจีน เศรษฐกิจ

จีนกําลังขยายตัว การคาระหวางประเทศเพิ่มขึ้น ทําใหมีความตองการในการขนสงสินคาเพิ่มข้ึน

ตามการขยายตัวของการคา ประกอบกับผลของความตองการสินคาในแตละชวงของปแตกตางกนั 

โดยในชวงกลางปมีความตองการขนสงมากทําใหคาระวางสูงกวาในชวงอื่น  

 

คาระวางขนสงสินคาในเสนทางไทย – จีนสวนใหญลดลงอันเปนผลมาจากการแขงขนั

ของบริษัทเรือมากกวาความตองการขนสงสินคาอันเนื่องมาจากการขยายตัวทางการคาระหวาง

ไทยจีน  

แตอยางไรก็ตามคาระวางเรือที่ขนสงโดยเรือฟดเดอร และเรือวิ่งระยะไกลมีอัตราที่

ใกลเคียงกัน 

 

                                                 
17 มีสัดสวนนอยเมื่อเทยีบกับทาเรือสิงคโปร 



บทที ่6 

 

ปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอคาระวางการขนสงสนิคาทางทะเล 

: กรณีศึกษาเสนทางไทยไปสิงคโปร และเสนทางไทยไปเซี่ยงไฮ 

 

6.1 ปจจัยที่มอิีทธิพลตออัตราคาระวางการขนสงสินคาทางทะเล 

 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตออัตราคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลที่สําคัญ ไดแก  

• ลักษณะการแขงขัน 

• ตนทุนการใหบริการขนสงสินคา 

• ระยะทางของการขนสงสินคา 

• ลักษณะของสินคา  

• สภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้  

 

6.1.1 ลักษณะการแขงขัน  

 

• หลักการและสมมุติฐาน 

ลักษณะการแขงขัน หรืออํานาจผูกขาดมีผลตอการกําหนดราคาขายในตลาด

ผูประกอบการเดินเรือในตลาดใหบริการขนสงสินคา 

จากวัตถุประสงคของผูประกอบการในตลาดเพื่อตองการกําไรสูงสุดจึงผลิต ณ จุดที่    

MR=MC 

 

ดังนั้น   ( )

p

P MC
P

1
ε

−
= − 1            (6.1)         

ความมากนอยของผลตางระหวางราคาสินคาที่กําหนดขึ้นกับคา MC และราคาสินคา

จะเปนสิ่งที่บอกใหรูถึงอํานาจของการผูกขาด การวัดอํานาจผูกขาดโดยดูจากอัตราสวนระหวาง

สวนที่บวกเพิ่มจาก MC ตอราคาสินคาเรียกวาดัชนี Lerner จะมีคาอยูระหวาง 0 – 1 เขียนไดวา 

                                                 
1 นราทิพย  ชุติวงศ,  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค,  คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย,  2529. 
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 L = (P – MC)/P      (6.2) 

 

ในกรณีของตลาดแขงขันสมบูรณ  P มีคาเทากับ MC ดังนั้น L มีคาเทากับ 0 และยิง่ L

มีคาสูงขึ้นเทาใด อํานาจการผูกขาดจะยิ่งสูงขึ้น ในตลาดมีการแขงขันนอยลง2 ผูผลิตสามารถตั้ง

ราคาสินคาสูงขึ้นได และจาก (P–MC)/P คือสวนที่ผูผลิตบวกเพิ่มข้ึนจากคา MC คิดเปนเปอรเซ็นต

ของ P สวนบวกเพิ่มนี้จะเทากับ 1

pε
 เมื่อคาความยืดหยุนของอุปสงคตอสินคามีคาต่ํา ผูผลิต

สามารถตั้งราคาสินคาสูงขึ้นได 

หรือกลาววาถาจํานวนผูใหบริการมีมากขึ้น  ผูใชบริการมีทางเลือกในการใชบริการ

ขนสงสินคามาก ทําใหคาความยืดหยุนของอุปสงคตอสินคามีคามาก ทําใหอํานาจการผูกขาด

ลดลง และคาระวางเรือลดลง นอกจากนี้ถาไมมีการกีดกันการเขามา (Barrier to Entry) ในตลาด

ของผูใหบริการ ทําใหเกิดการแขงขันของคาระวาง ทําใหคาระวางเรือลดลง  

สมมุติฐาน : ถามีผูใหบริการ (สายการเดินเรือ) มากขึ้น ซึ่งทําใหมีการแขงขันมากขึ้น 

จะทําใหคาระวางเรือลดลง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
2 อํานาจผูกขาดจะมีสูง เมื่อมีผูใหบริการจาํนวนนอยราย และอํานาจผกูขาดจะลดลง 

เมื่อผูใหบริการมีจํานวนมากขึ้น 
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• วิเคราะห  

เสนทางการขนสงทางทะเลสําหรับ3การขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอรระหวาง

ประเทศ ในปจจุบันจะมีเสนทางที่สําคัญอยู 6 เสนทางหลักๆดังนี้ 

1. เสนทางเอเชียตะวนัออก/อเมริกาเหนือ (Far East / North America) เปนเสนทางที่

สําคัญเสนหนึง่ของไทยและสามารถทําเงนิใหกบับริษัทเรือใหญ 

2. เสนทางเอเชียตะวนัออก/ยุโรป - เมดิเตอรเรเนียน (Far East / Europe & 

Mediterranean)  

3. เสนทางเอเชียตะวนัออก/ออสเตรเลีย - นิวซีแลนด (Far East / Australia – New 

Zealand) เสนทางนี้ไมคอยมีการแขงขนักันมาก เพราะประชากรไมหนาแนน และการเคลื่อนไหว

ของสินคาไมคอยมาก 

4. เสนทางเอเชียตะวนัออก/ตะวันออกกลาง (Far East / Middle East) 

                                                 
3 เสนทางการเดินเรือของโลก3

เสนทางการเดนิเรือทางทะเลของโลกแบงเปน 8 เสนทางหลักๆดังนี ้

1. เสนทาง North  Atlantic ไดแก ยุโรป-อเมริกาเหนือดานตะวันออก 

2. เสนทาง North Pacific ไดแก เอเชยี-อเมริกาเหนือดานตะวันตก 

3. เสนทาง South Africa ไดแก อเมริกาดานตะวนัออก  ยุโรปตะวนัออก-ทวีปอาฟ

ริกาตอนใตและตะวนัตก 

4. เสนทาง South Pacific ไดแก ทวีปยโุรป-อเมริกา-ทวีปออสเตรเลีย 

5. เสนทาง South America ไดแก ทวปียุโรป-อเมริกาใต 

6. เสนทาง Panama Canal ไดแก นวิยอรก-ซานฟรานซิสโก-โยโกฮามา 

7. เสนทาง Suez Canal ไดแก ทวีปเอเชีย-ทวปียุโรป-อเมริกา 

8. เสนทาง Caribbean Sea ไดแก บริเวณอาวเมก็ซิโก-หมูเกาะในทะเลแคริบเบียน 

ดารารัตน  ตระกูลพัว,  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการแขงขันของกองเรือไทยในเสนทาง

เดินเรือขาออกไทย-ญี่ปุน,  วิทยานิพนธเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาเศรษฐศาสตร บัณฑิต

วิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  2542. และ  

นิตย  จันทรมังคละศรี และคณะ,  โครงการศึกษาคาใชจายที่บริษัทเรือเรียกเก็บเปน

คา Terminal Handling Charge, ฝายวิจัยการพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี  สถาบันวิจัย

เพื่อการพัฒนาประเทศไทย,  2539. 
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5. เสนทางอเมริกาเหนือ/ยุโรป (North America / Europe) เปนเสนทางเดินเรือ

ระหวางทวีปอเมริกาเหนือและทวีปยุโรป จึงไมมีความเกี่ยวของกับประเทศไทยแตเปนอีกเสนทาง

หนึง่ทีม่ีการแขงขันกนัสูงมาก 

6. เสนทาง Inter-Asia Countries เสนทางนี้มีความสําคญักับประเทศไทยมากที่สุด

และเสนทางนีร้วมไปถึงฮองกง สาธารณรัฐประชาชนจนี และญี่ปุน 

ในการขนสงสนิคาทางทะเลของไทยเสนทางการเดินเรือหลักที่เกี่ยวของและสําคัญกบั

ไทยมีดงันี ้

1. เสนทางไทย – ญี่ปุน 

2. เสนทางไทย – ยุโรป 

3. เสนทางไทย – ภาคตะวนัออกกลาง 

4. เสนทางไทย – ออสเตรเลีย 

5. เสนทางไทย – สหรัฐอเมริกา 

 

การศึกษานี้มุงเนนในตลาดในภูมิภาคเอเชีย (Intra - Asia) ซึ่งเปนตลาดที่มีการ

แขงขันสูง บริษัทเรือที่ใหบริการมายังเมืองทาเอเชียไดรวมตัวกัน และมีขอตกลง Intra Asia 

Discussion Agreement 4 (IADA)5  บริษัทเรือที่เขารวมกลุมมีสวนแบงรวมในตลาดนี้ประมาณ

รอยละ 90 โดยมีวัตถุประสงคของการรวมกลุมเพื่อรักษาการใหบริการขนสงในระดับสอดคลองกับ

อุปสงค การปรึกษาในเรื่องคาระวางเรือ การเรียกเก็บคาธรรมเนียม และอ่ืนๆ  

                                                 
4 Members:APL, APM-Saigon Shipping Co (MCC)., CNC,COSCO, Dongnama, 

EMC,Gemartrans, Gold Star Line, Hamburg Sud, Hanjin, Hapag-Lloyd, Heung-A,HYMM, 

Interasia Lines, "K" Line, KMTC,  MISC, MOL, Norasia, OOCL, P&O Nedlloyd, PIL, RCL, 

Samudera Shipping Line, Sinokor, SYMS Container Co, SITC Container Lines, TSK/NYK, 

UASC,Wan Hai, Yang Ming Lines,China Shipping,Maersk Sealand 
5 The Intra-Asia Discussion Agreement (IADA), an industry trade group 

comprised of 34 regional container lines. IADA was founded in 1993 to introduce a 

common tariff schedule, excluding freight, to simplify the documentation for the Asian 

container trades. 

<http://www.tdctrade.com/shippers/vol27_4/vol27_4_chairman01.htm> 
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ในตลาดภูมิภาคเอเชีย (Intra - Asia) มีเรือคอนเทนเนอรใหบริการขนสงสินคา 2 

ประเภท ไดแก  

• เรือใหญ (Long-haul Ship) หรือเรือแม  

เปนเรือขนาดใหญที่มีชองบรรทุกตูคอนเทนเนอรตั้งแต 1,000 – 8,000 ทีอียู ใหบริการ

ตามเมืองทาใหญที่อยูริมทะเล สามารถเดินทางไดระยะไกลๆ ใชเวลานาน การเดินทางแตละเที่ยว

ระหวาง 7 – 40 วัน แลนใหบริการขนสงในเสนทางหลัก ไดแก เสนทางเอเชีย – อเมริกา เสนทาง

เอเชีย – ยุโรป เปนตน ขามมหาสมุทร หรือขามทวีป ระหวางเมืองทาสําคัญ หรือเมืองทาหลัก 

ไดแก ทาเรือสิงคโปร ทาเรือฮองกง ทาเรือเซี่ยงไฮ เปนตน 

• เรือเล็ก (Feeder Ship) 

เปนเรือคอนเทนเนอรที่มีชองบรรทุกระหวาง 200 – 2,500 ทีอียู รับขนตูคอนเทนเนอร

จากทาเรือตนทางไปสงตอใหเรือใหญที่ทาเรือศูนยกลางที่อยูระหวางทาง ไดแก ทาเรือสิงคโปร 

ทาเรือฮองกง ทาเรือเซี่ยงไฮ เปนตน เพื่อนําตูไปสงตอยังทาเรือปลายทาง หรือกลาววาเรือเล็กเปน

เรือที่ใชขนสงตูระยะใกล ในเมืองทาใกลเคียงใชสําหรับใหบริการตามเมืองทาที่มีจํานวนตูสินคา

นอย หรือไมมากพอที่จะคุมคาใชจายในการนําเรือใหญมาใหบริการ 

สําหรับทาเรือกรุงเทพฯ เรือที่ใหบริการสวนมากเปนเรือเล็ก และทาเรือศูนยกลาง

สําหรับตูสินคาที่ไปจากกรุงเทพฯ สวนมากจะใชทาเรือประเทศสิงคโปร และฮองกง 

เรือทั้ง 2 แบบนี้มีความสัมพันธสอดคลองกับรูปแบบการขนสงสินคาที่ใหบริการแบบ

บริการเครือขาย ใชเรือใหญแลนใหบริการขามมหาสมุทรระหวางเมืองทาที่สําคัญ หรือเมืองทา

หลัก สวนเมืองทารองใชเรือลูก (หรือการขนสงรูปแบบอื่น) กระจายสินคา และเรือ 2 แบบนี้ยังจะมี

การแขงขันคอนขางสูงในการใหบริการ 

การขนสงสินคาระหวางทาเรือในตลาดเอเชียมีระยะใกลจึงใชบริการขนสงดวยเรือเล็ก
6

จํานวนเรือเขาออกระหวางทาเรือกรุงเทพฯ (และผานทาเรือแหลมฉบัง) และทาเรือ

สิงคโปรประมาณ 40 – 76 ลําตอเดือน7 โดยเฉลี่ย 59 ลําตอเดือน เอเยนต(บริษัทเรือ)ที่ใหบริการ
                                                 

6 ถาปริมาณตูสินคามีนอยกวาเรือเทากับ 580 TEU ตอการสงมอบ ก็จะมีแนวโนมจะใช

ระบบลูกเรือ   

สุพจน  ชววิวรรธน, “ผลกระทบจากการรวมตัวกันของสายการเดินเรือประจําเสนทาง

ที่มีตอทาเรือ.” วารสารบริหารธุรกิจ 19,72 (ต.ค.-ธ.ค. 2539):65-70. 
7 ดูรายละเอยีดในภาคผนวก ง บริษทัเรือขนสงไทย - สิงคโปร 
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ในเสนทางนี้มีประมาณ 6 – 9 บริษัท8 ในจํานวนนี้บริษัทที่ใหบริการขนสงไทย-สิงคโปรสวนใหญ

ใหบริการขนสงในเสนทางอื่น ยกเวนบริษัท ADVANCE CONTAINER LINES (AEML) และ NEW 

ECON LINE (NELS) ที่ใหบริการในเสนทางไทย – สิงคโปรเสนทางเดียว  

บริษัทที่ มี สัดส วนการใหบ ริการขนส ง ในสามอันดับแรกได แก  ADVANCE 

CONTAINER LINES NGOW HOCK (NGA)หรือ RCL และ SAMUDERA SHIPPING LINE 

LTD. C/O (SAMS) ทั้งสามบริษัทนี้มีจํานวนเที่ยวเรือที่ใหบริการใกลเคียงกัน และมีสัดสวนรวมกัน

ประมาณรอยละ 75 ศักยภาพในการใหบริการขนสงรวมกันในสัดสวนสูง แตยังคงมีสายการ

เดินเรืออ่ืนเขามาแขงขันตัดราคาบริษัทที่มีสัดสวนรองลงมาไดแก NEW ECON LINE (NELS) 

N.Y.K.SHIPPING SERVICE (THAILAND) CO.,LTD.(NYK) และ MITSUI O.S.K. LINE 

(THAILAND) CO.,LTD.(MIT) นอกจากนี้ในบางเดือนบริษัทบางรายไดเปดใหบริการขนสงเพิ่มใน

เสนทางไทย-สิงคโปร9ไดแก NEWSHIP AGENCIES (THAILAND) CO.,LTD (NEWS) NGOW 

HOCK AGENCY CO.,LTD.(NGA) ORIENT OVERSEA CONTAINER LINE (OOL) PACN 

CONTAINER LINE (PACN) KOREA MARINE TRANSPORT CO.,LTD. C/O SEALITE 

SHIPPING AGENCY CO.,LTD (SEAA) SEA STAR LOGISTIC CO.,LTD. (SSL) SAMUDERA 

SHIPPING LINE LTD. C/O TRANSPORT & FREIGHT FORWARDING INTER’L 

CO.,LTD.(SSLT) THE CHINA NAVIGATION CO.,LTD AS AGENT (SWIR) และ STX PAN 

OCEAN CO.,LTD. UNIGREEN AGENT (STX)  

ในเสนทางไทย-เซี่ยงไฮสินคาที่ขนสงสวนใหญผานที่ทาเรือฮองกงกอนไปทาเรือเซี่ยง

ไฮเรือที่ขนสงสินคาไปเซี่ยงไฮสวนใหญจะแวะผานทาเรือฮองกงกอน จํานวนเรือที่ผานทาเรือ

ฮองกงประมาณ 37 – 63 ลําตอเดือน โดยเฉลี่ย 48 ลําตอเดือน มีเอเยนต(บริษัทเรือ)ใหบริการ

ขนส ง ป ร ะม าณ  1 0  – 1 5  บ ริษั ท 10 บ ริษั ท เ รื อ ที่ ใ ห บ ริ ก า ร ใ นหกอั น ดั บ แ ร ก ไ ด แ ก                         

                                                 
8 บริษัทเรือที่ใหบริการเสนทางไทย-สิงคโปรตั้งแตเดือนตุลาคม 2546 – พฤศจิกายน 

2548 รวมทั้งหมดมี 15 บริษัท แตในบางเดือนบางบริษัทไมมีการใหบริการในเสนทางนี้ทําใหเฉลี่ย

มีผูใหบริการ 7 บริษัท 
9 บริษัทที่เปดใหบริการในเสนทางไทย – สิงคโปร มีการใหบริการขนสงในเสนทางอื่น

ดวย 
10 บริษัทเรือที่ใหบริการเสนทางไทย-ฮองกงตั้งแตเดือนตุลาคม 2546 – พฤศจิกายน 

2548 รวมทั้งหมดมี 21 บริษัท แตในบางเดือนบางบริษทัไมมีการใหบริการในเสนทางนี้ทาํใหเฉล่ีย

มีผูใหบริการ 11 บริษัท 
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WAN HAI LINES LTD.(WAN) CHENG LIE NAVIGATION (THAILAND) CO.,LTD.(CNC) 

HEUNG-A SHIPPING CO.,LTD. C/O HEUNG-A SHIPPING (THAILAND) (HEUN) KOREA 

MARINE TRANSPORT CO.,LTD. C/O SEALITE SHIPPING AGENCY CO.,LTD (SEAA) 

YANGMING MARINE TRANSPORT CORP. C/O. ASIAN NAVIGATION CO., LTD (YANG) 

และ NGOW HOCK (NGA)หรือ RCL มีสัดสวนรวมกันรอยละ 7711 นอกจากนี้ยังมีบริษัทที่

ใหบริการในเสนทางนี้ไดแก DONGNAMA SHIPPING CO.,LTD. C/O THAI SHIPPING 

AGENCIES (DOTS) BEN LINE AGENCIES (THAILAND) LTD. (BEN) CARGOWEB 

WORLDWIDE LIMITED (CWL) HYUNDAI MERCHANT MARINE (THAILAND) 

CO.,LTD.(HYUN) UNITER ASIA LINE LTD UNITED THAI SHIPPING COOPERATION 

(INU) NEWSHIP AGENCIES (THAILAND) CO.,LTD (NEWS) PACN CONTAINER LINE 

(PACN) SITC CONTAINER LINES (NK) CO., LTD.(SITC) SINOKOR MERCHANT MARINE 

CO.,LTD. C/O SINOKOR MERCHANT (SKR) SEA STAR LOGISTIC (SSL) SAMUDERA 

SHIPPING LINE LTD. C/O TRANSPORT & FREIGHT FORWARDING INTER’L 

CO.,LTD.(SSLT) SINGAPORE SHANDONG YANTAI INTERNATIONAL MARINE 

SHIPPING (SYIB) T.S.LINES (THAILAND) CO.,LTD.(TSLI) และ YI TONG LINES CO.,LTD. 

C/O MOLLERS TRANSPORTATION LLTD.(YTL) 

ในเสนทางไทย – สิงคโปรมีบริษัทเรือที่ใหบริการขนสงจํานวนนอยรายกวา ในเสนทาง

ไทย – เซี่ยงไฮ (ใชเสนทางไทย-ทาเรือฮองกงเปรียบเทียบเพราะเรือแวะผานที่ทาเรือฮองกงกอนไป

เซี่ยงไฮ) บริษัทเรือสามอันดับแรกในเสนทางไทย – สิงคโปรมีสวนแบงตลาดสูงถึงรอยละ 75 

อํานาจการผูกขาดในเสนทางไทย - เซี่ยงไฮ มีนอยกวาในเสนทางไทย - สิงคโปร การแขงขันมี

มากกวา ทําใหคาระวางเรือลดลงได 

ดังนั้นคาระวางเรือในเสนทางไทย - สิงคโปร และเสนทางไทย - เซี่ยงไฮ ถึงแมจะถูก

กําหนดมาจากกลุม IADA ซึ่งเปนการรวมกลุมของบริษัทเรือที่ใหบริการในตลาดเอเชีย แต

เนื่องจากสภาพการแขงขันในตลาด และไมมีการกีดกันการเขามาในตลาด ทําใหสายการเดินเรือ

ตางๆเขามาแขงขันตัดราคา ทําใหคาระวางเรือมีแนวโนมลดลง แตอยางไรก็ตามคาระวางเรือยัง

ข้ึนกับปจจัยอื่นประกอบ เชน อุปสงคและอุปทานในตลาด ตนทุนในการขนสง เปนตน  

 

 

                                                 
11 ขอมูลเฉลี่ยตัง้แตเดือนตุลาคม 2546 – เดือนพฤศจกิายน 2548 
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6.1.2 ตนทุนการใหบริการขนสงสินคา   

 

• หลักการ 

คาระวางเรือสวนใหญจะพิจารณาจากโครงสรางตนทุนของบริษัทเรือบวกกับกําไร

ปกติที่บริษัทเรือสมควรไดรับจากการลงทุน  บริษัทเรือใหบริการโดยมีวัตถุประสงคเพื่อทํากําไร  

 

• สภาพทั่วไป 

คาระวางเรือสวนใหญจะพิจารณาจากโครงสรางตนทุนของบริษัทเรือบวกกับกําไร

ปกติที่บริษัทเรือสมควรไดรับจากการลงทุน ดานตนทุนอาจแบงไดเปน 4 ประเภทดังนี้ 

 

1) ตนทุนเกี่ยวกับการเดินเรือ (Voyage Cost) 

2) ตนทุนเกี่ยวกับการปฏิบัติการของเรือ (Operating Cost) 

3) ตนทุนเกี่ยวกับการลงทุนในเรือ (Capital Cost) 

4) ตนทุนเกี่ยวกับสินคา (Cargo Cost) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1) ตนทุนเกี่ยวกับการเดินเรือ (Voyage Cost) ตนทุนคาใชจายใดๆที่เกิดขึ้นกับบริษัท 

เฉพาะเมื่อเรือของบริษัทออกปฏิบัติการ ไดแก 

-  คาน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Charge) 

-  คาใชทาเรือและรองน้ํา (Port Charge) 

-  คาธรรมเนียมผานคลอง (Canal Toll) 

2) ตนทุนเกี่ยวกับการปฏิบัติการของเรือ (Operating Cost) เปนตนทุนที่บริษัทไดใช

จายเพื่อใหเรือมีความสามารถในการเดินทะเลและทําการขนสงสินคาไดอยางปลอดภัย ไดแก 

- คาลูกเรือ (Manning Cost) ซึ่งแบงยอยออกเปน เงินเดือน คาเบี้ยเลี้ยงของบุคลากร 

โบนัส คาลวงเวลา ผลประโยชนอ่ืนๆ เชน คารักษาพยาบาล การประกันสุขภาพ การประกันชีวิต 

และยังรวมไปถึงคาใชจายในการเปลี่ยนลูกเรือชุดใหม และสงลูกเรือกลับภูมิลําเนาเดิมเมื่อหมด

ภารกิจ 

- คาเสบียงอาหาร (Subsistence) 

- คาบํารุงรักษาและคาซอมแซมตามปกติ (Repair and Maintenance)  

- คาประกันภัย (Insurance) 
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- คาบริหาร (Management Fee) 

3) ตนทุนเกี่ยวกับการลงทุนในเรือ (Capital Cost) หมายถึง คาใชจายที่บริษัทไดจาย

ไปเพื่อใหมีเรือมาใชบริการ ประกอบดวย 

- เงินลงทุนในการซื้อเรือ (คาเชา) 

- คาดอกเบี้ย 

- คาใชจายในการนําเรือไปยังทาปฏิบัติการในครั้งแรก ฯลฯ 

4) ตนทุนเกี่ยวกับสินคา (Cargo Cost) ไดแก 

- คายกขนสงสินคา 

- คาสินไหมทดแทน 

ในระยะสั้นตนทุนคงที่ไดแก ตนทุนเกี่ยวกับการลงทุนในเรือ และตนทุนเกี่ยวกับการ

ปฏิบัติการของเรือ สวนตนทุนเกี่ยวกับการเดินเรือ และตนทุนเกี่ยวกับสินคาเปนตนทุนแปรผัน 

ในระยะยาวตนทุนเกี่ยวกับการปฏิบัติการของเรือจะเปนตนทุนแปรผัน เพราะตนทุนนี้

เปนคาใชจ

                                                

ายในชวงระยะเลาหนึ่ง เชน คาซอมแซมเรือซึ่งแบงเปนคาซอมแซมเรือแบบอูน้ําจะเปน

คาใชจายที่เกิดขึ้นทุกป และคาซอมแซมแบบอูแหงจะนําเรือเขาซอมแซมใหญทุกๆ 2 ป เปนตน 

ในอุตสาหกรรมขนสงสินคาทางทะเลเปนระบบการขนสงที่มีตนทุนต่ํา(เมื่อ

เปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่น) สามารถขนสงไดคราวละมากๆ แตขาดความรวดเร็วในการ

ขนสง  

อุตสาหกรรมขนสงสินคาทางทะเลใชทุนเขมขน (capital intensive)12 โครงสราง

ตนทุนมีสัดสวนตนทุนคงที่ตอตนทุนแปรผันสูง การขนสงทางทะเลจึงมีลักษณะเอื้อตอการ

ประหยัดตอขนาดจากการผลิต นอกจากดานตนทุน ผูประกอบการยังตองเพิ่มขนาดบริการ หรือ

 
12 ในชวงกอนทศวรรษที่ 60 สินคาที่ขนสงดวยเรือประจําเสนทางซึ่งรูจักกันในนามของ

สินคาทั่วไป (general cargo) ซึ่งมีการหีบหอแตกตางกันหลายขนาด (pallets  boxes barrels 

และ crates) ขนสงดวยเรือที่เรียกวาเรือสินคาทั่วไป ในอุตสาหกรรมนี้เร่ิมแรกยังคงตองอาศัย

แรงงานเปนจํานวนมาก (labor intensive) การใชแรงงานเปนจํานวนมากทําใหเกิดการใชเวลา

มากในทาเรือ จากการขนถายสินคาขึ้นและลงเรือเกิดเปนปญหาความแออัด (congestion) ทําให

มีตนทุนการขนสง และตอเนื่องไปถึงความลาชาในการพัฒนาการคา เมื่อการขนสงเกิดความไม

แนนอน ผูขายสงและผูขายปลีกตางๆ จึงจําเปนตองเก็บสินคาไวในโกดังเปนจํานวนมาก เกิดเปน

ตนทุน ดังนั้นสินคาขั้นสุดทายจึงมีราคาแพง จึงไดมีการพัฒนาระบบคอนเทนเนอรเพื่อลดปญหา

ข้ึนในชวงหลังทศวรรษที่ 60  
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รายไดใหแกกิจการ ซึ่งกิจการการเดินเรือจะมีรายไดก็ตอเมื่อเรือไดออกเดินทาง ถาเรือจอดอยู

เฉยๆ หรือ วิ่งเรือเปลาในเที่ยวกลับ (Empty Backhaul) จะไมกอใหเกิดรายไดแตกอใหเกิดตนทุน

เพราะเมื่อเรือจอดจะมีคาใชจาย เชน คาไฟฟา คาภาระเรือเทียบทา และคาเสียโอกาส  

และเนื่องจากผูประกอบการไมสามารถปรับขนาดระวางบรรทุกของเรือใหสอดคลอง

กับปริมาณสินคาที่ขนสงในแตละเที่ยวได หรือมีลักษณะ All – or – Nothing และตนทุนของการ

เดินเรือข้ึนอยูกับระยะทางขนสงมากกวาปริมาณสินคาที่ขนสง การคํานวณตนทุนการเดินเรือจึง

ตองคํานวณโดยสมมุติวามีสินคาขนสงเต็มระวาง ถาจะใหบริการตองเสนอการใหบริการทั้งลําเรือ 

หรือถาตองการจะลดการใหบริการตองจอดเรือทิ้งไวทั้งลําเชนเดียวกัน 

 

• วิเคราะห 

ปจจุบันอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลมีการแขงขันที่รุนแรง ผูประกอบการจึง

มีการพัฒนาปรับปรุงเรือใหมีขนาดใหญข้ึน สามารถวิ่งไดเร็วขึ้นเพื่อสรางความไดเปรียบในการ

ดําเนินงาน และเพื่อรองรับความตองการการขนสงสินคาไดอยางเพียงพอ จากการแขงขันใน

อุตสาหกรรมการเดินเรือ ผูประกอบการจําเปนตองลดคาใชจายในการดําเนินงาน และตองเพิ่ม

ขนาดบรรทุกตูสินคามากขึ้น เรือจึงถูกพัฒนาใหมีขนาดใหญข้ึนเปน Ultra Size Post Panamax

เปนเรือที่มีความยาวเพิ่มข้ึน แตความกวางคงที่ ซึ่งสามารถบรรทุกตูสินคาไดมากกวา 8,000 ตู

และมีแนวโนมที่ในอุตสาหกรรมเรือจะมีเรือออกมาใหมเพื่อสามารถใหบริการตูไดเพิ่มข้ึน ซึ่งขนาด

เรือที่ใหญข้ึนมีตนทุนการดําเนินงานต่ําลง13 และในการขนสงในระบบเรือเล็ก หรือ เรือฟดเดอรซึ่ง

เปนเรือคอนเทนเนอรที่มีชองบรรทุกระหวาง 200 -300 ทีอียู ในปจจุบันไดถูกพัฒนาเปน    1,498 

ทีอียู  

ในขาวหนังสือพิมพประชาชาติธุรกิจฉบับวันที่ 4 พฤศจิกายน 2547 หนา 4 กลาววา 

”...ในป 2548 ผูสงออกสินคาของไทยที่สงออกสินคาไปยังตลาดหลัก คือ สหรัฐกับสหภาพยุโรป

จะตองเผชิญกับตนทุนที่เพิ่มข้ึนจากการที่สายการเดินเรือตางๆ ปรับข้ึนคาระวางเรือ โดยอาง

ตนทุนหลัก...” สอดคลองกับภาพที่ 6.1 เมื่อสายการเดินเรือมีตนทุนเพิ่มข้ึนจึงปรับเพิ่มคาระวางทํา

ใหเกิดตนทุนกับผูสงออกสินคา 

 

 

                                                 
13 สมนึก  สมชัยกุลทรัพย,  “บทสํารวจวิวัฒนาการและแนวโนมอุตสาหกรรมการ

เดินเรือ: ขอมูลเชิงประจักษ” < http://www.tnsc.com/liner_and_port.pdf> 
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ภาพที ่6.1 

สวนประกอบของ  Ocean freight cost ของผูสงสนิคา 

profit

17%

commissions

6%

shipowners'

costs  77 %

 
ที่มา : UNESCAPE, 1987. 

หมายเหตุ : ขอมูลในภาพเปนขอมูลในชวงป ค.ศ. 1987 เปนคาระวางของผูสงสินคา ซึ่งเปนตนทุน

ของผูขนสงแบงเปน กําไร ตนทุนของเจาของเรือ และคาธรรมเนียม (ในเรือจรคาธรรมเนียม

ประมาณ1.5 – 5 %และในเรือประจําเสนทางคาธรรมเนียมประมาณ 2.5 – 5 %) สัดสวนในภาพ

อาจมีการเปลี่ยนแปลงตามภาวะเศรษฐกิจ และปจจัยอื่นๆ 

 

ภาพที ่6.2 

คาระวางตูสินคาขนาด 20 ฟุต เสนทางไทย – สิงคโปร และเสนทางไทย – เซี่ยงไฮ 

ในป 2544 – 2548 (รายเดือน) 
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ที่มา : บริษัท อาร ซี แอล จํากัด มหาชน 
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ภาพที ่6.3 

ราคาน้าํมันดบิ West Texas Intermediate Price ในป 2544 – 2548 (รายเดือน) 
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เหรียญสหรัฐฯตอบารเรล 

ที่มา :  : www.tax.state.ak.us

 

ในเสนทางไทย – สิงคโปร ความสัมพันธของคาระวางตูคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุต

และ ราคาน้ํามันดิบมีความสัมพันธเปนบวกซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.11  

และเสนทางไทย – เซี่ยงไฮ ความสัมพันธของคาระวางตูคอนเทนเนอรขนาด 40 ฟุต

และ 20 ฟุต กับราคาน้ํามันดิบมีความสัมพันธเปนบวกซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากัน

ประมาณ 0.63  

ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงนอกจากจะเปนคาใชจายหนึ่งในตนทุนของบริษัทเดินเรือถูก

พิจารณาในการคิดคาระวางพื้นฐานแลว ยังถูกพิจารณาเปนคาปรับอัตราน้ํามันในคาระวางเรือ

พิเศษเมื่อราคาน้ํามันเพิ่มข้ึน ตัวอยางจากขาวหนังสือพิมพประชาชาติธุรกิจฉบับวันที่ 7 กรกฎาคม 

2548 หนา 12 กลาววา”สายเดินเรือทั่วโลกแหปรับข้ึนคาระวางเรือ-เซอรชารจน้ํามัน รับราคา

น้ํามันตลาดโลกพุงแตะ 60 เหรียญสหรัฐ...ในชวงป 2548 ราคาน้ํามันในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น

อยางตอเนื่อง โดยเฉพาะในชวงปลายเดือนมิถุนายนที่ราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้นถึง 60 เหรียญ

สหรัฐ สงผลกระทบถึงการขนสงทางเรือ...” 

 

 

http://www.tax.state.ak.us/
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6.1.3 ระยะทางของการขนสงสินคา 

 

• หลักการ 

การคิดปริมาณการใหบริการขนสงใชหลักการ คือ สินคาปริมาณเทาไรถูกขนสงไปใน

ระยะทางเทาไร (ปริมาณสินคา × ระยะทางการขนสง) หนวยที่ไดจึงอยูในรูปของ ตัน-กิโลเมตร 

หรือ ตัน-ไมล เปนตน ดังนั้นการคิดคาระวางตามปริมาณการใหบริการ จึงคํานึงถึงน้ําหนักของ

สินคา และระยะทางการขนสง 

ระยะทางการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศมีความสัมพันธกับคาระวางใน

ทิศทางเดียวกัน14  

• วิเคราะห  

การประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) หรือ การประหยัดสืบเนื่องมาจาก

ขนาดของการผลิต (Economies of Scale) 

การประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) หมายถึงผลดีตางๆซึ่งอาจอยูในรูปของ

การลดลงของตนทุนเฉลี่ยตอหนวย หรือในรูปของผลผลิตที่เพิ่มข้ึนในอัตราที่สูงกวาการเพิ่มของ

ปจจัยการผลิต 

การประหยัดตอขนาดมีสาเหตุจากธุรกิจมีขนาดใหญสามารถใชประโยชนจากการ

ใหบริการในระยะทางที่มากขึ้นทําใหตนทุนตอหนวยลดลง 

ปจจัยดานระยะทางที่มีอิทธิพลตอคาระวางเกิดการประหยัดตอขนาดอันเนื่องจาก

รายจายของการขนสงสินคาของบริษัทเดินเรือเปนสวนประกอบของคาระวางที่ผูขนสงสินคาตอง

จายใหบริษัทเรือ  
                                                 

14 โครงสรางของอัตราคาระวางสัมพันธกับระยะทางมี 4 แบบ ดังนี้ 

1.โครงสรางอัตราคาระวางแบบไปรษณีย (Postage Stamp Structure) เปนการคิด

อัตราคาระวางเทากันตลอด โดยไมคํานึงถึงระยะทาง 

2. โครงสรางอัตราคาระวางแบบระยะทาง (Straight Mileage Structure) เปนการคิด

อัตราคาระวางตามระยะทางที่ใชจริง 

3. โครงสรางอัตราคาระวางแบบดัดแปลงระยะทาง (Modified Mileage Structure) 

เปนการคิดอัตราคาระวางตามระยะทาง แตอัตราการเพิ่มอาจจะมากหรือนอยกวาอัตราที่ใชจริง 

4. โครงสรางอัตราคาระวางแบบชวง (Blanket Structure) เปนการคิดอัตราคาระวาง

แบบที่ 1 และ 2 ผสมกัน 
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เมื่อพิจารณาคาระวางเหรียญสหรัฐฯตอตูสินคาตอไมล-ทะเลพบวา เสนทางไทยไป

สิงคโปรมีคาเทากับ 0.35 ของตูสินคาขนาด 20 ฟุต (ตูส้ัน)  และ 0.56 ของตูสินคาขนาด 40 ฟุต (ตู

ยาว)  ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2548 แตในเสนทางไทยไปเซี่ยงไฮเปน 0.18 ของตูส้ัน และ 0.28 ของ

ตูยาว ดังนั้นเกิดการประหยัดตอขนาดของการใหบริการขนสงสินคาในระยะทางที่เพิ่มข้ึน กลาวคือ

รายจายหรือตนทุนของบริษัทเดินเรือเพิ่มข้ึนนอยกวาการใหบริการขนสงสินคา หรือคือผลผลิต

เพิ่มข้ึน บริษัทเดินเรือจึงคิดคาระวางตอตูตอไมล-ทะเลลดลง  

เมื่อเปรียบเทียบในกรณีของขนาดตูสินคาระหวาง 20 ฟุต และ 40 ฟุต พบวา เกิดการ

ประหยัดตอขนาดของตูสินคาที่มีขนาดใหญ ในที่นี้คือตูยาว ในเสนทางไทยไปสิงคโปรตูส้ัน 0.35 

และตูยาวเปน 0.56 ถาคิดเปนหนวยทีอียูพบวา ตูยาวเฉลี่ยเปน 0.28 (0.56/2) เหรียญสหรัฐฯตอที

อียูตอไมล-ทะเล เพราะขนาดของตูยาวเปนสองเทาของตูส้ัน แตรายจายหรือตนทุนเกี่ยวกับสินคา 

ในดานการยกขนตูสินคา การจัดเก็บของตูยาวเมื่อเปนตอทีอียูนอยกวาตูส้ัน ดังนั้นบริษัทเรือคิดคา

ระวางในตูยาวนอยกวาสองเทาของตูส้ัน เกิดการประหยัดตอขนาด 

การขนสงสินคาจากทาเรือหนึ่งไปทาเรืออีกแหงหนึ่ง คาระวางที่เรียกเก็บจะมีความ

แตกตางกันตามระยะทางที่ขนสงรวมถึงคาใชจายตางๆที่เกิดขึ้นจากการถายตูสินคา 

จากการวิเคราะหคาระวาง และระยะทางการขนสงพบวาคาระวางเพิ่มข้ึนในทิศทาง

เดียวกับระยะทาง ดังตารางที่ 5.2 เสนทางไทย – สิงคโปรมีระยะทางเทากับ 774 ไมล-ทะเล15 มี

ระยะทางนอยกวา เสนทางไทย – เซี่ยงไฮเทากับ 2,194 ไมลทะเล อัตราคาระวางตอตูเสนทางไทย 

– สิงคโปรมีคาระวางตูคอนเทนเนอร 20 ฟุตเปน 282.59 เหรียญสหรัฐฯ นอยกวา เสนทางไทย – 

เซี่ยงไฮมีคาระวางเปน 395.94 เหรียญสหรัฐฯ  

และเมื่อพิจารณาคาระวางตอตูตอไมล-ทะเล พบวาลดลงเมื่อระยะทางเพิ่มข้ึน ใน

ตารางที่ 5.3 คาระวางตอตูตอไมล-ทะเลในเสนทางไทย – สิงคโปร ในเดือนกุมภาพันธ ป 2548 

เปน 0.37 มากกวาในเสนทางไทย – เซี่ยงไฮซึ่งมีคาเทากับ 0.18 

 

 

 

 

                                                 
15 เปนระยะทางจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือตางๆ  ถาจากทาเรือกรุงเทพไปทาเรือ

สิงคโปรมีระยะทาง 830 ไมล-ทะเล และจากทาเรือกรุงเทพไปทาเรือเซี่ยงไฮมีระยะทาง 2251 ไมล-

ทะเล 
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ตารางที่ 6.1 

คาระวางการขนสงสนิคาจากไทยไปทาเรอืเซี่ยงไฮ และไปทาเรือสิงคโปร  

ในเดือนมกราคม และเดือนกุมภาพนัธ ป 2548 

หนวย : เหรียญสหรัฐฯตอตู 

ทาเรือเซีย่งไฮ ทาเรือสิงคโปร เดือน 

 ตูขนาด 20’ ตูขนาด 40’ ตูขนาด 20’ ตูขนาด 40’ 

มกราคม 394.55 624.21 270.30 433.83 

กุมภาพนัธ 395.94 593.50 282.59 451.90 

ที่มา: จากการสัมภาษณบริษัทเดินเรือ 

 

ตารางที่ 6.2 

คาระวางตอไมล-ทะเลของการขนสงสนิคาจากไทยไปทาเรือเซี่ยงไฮ  

และไปทาเรือสิงคโปร ในเดอืนมกราคม และเดือนกุมภาพันธ ป 254816

หนวย : เหรียญสหรัฐฯตอตูตอไมล-ทะเล 

ทาเรือเซีย่งไฮ ทาเรือสิงคโปร เดือน 

 ตูขนาด 20’ ตูขนาด 40’ ตูขนาด 20’ ตูขนาด 40’ 

มกราคม 0.18 0.28 0.35 0.56 

กุมภาพนัธ 0.18 0.27 0.37 0.58 

ที่มา: จากการคํานวณในตารางที่ 6.1หารดวยระยะทาง ถาเปนเสนทางไทย-สิงคโปรใช 774 ไมล-

ทะเล และเสนทางไทย - เซี่ยงไฮใช 2,194 ไมลทะเล 

 

6.1.4 ลักษณะของสินคา

 

• หลักการ 

ในหัวขอที่ผานมากลาวถึงการนับปริมาณการใหบริการขนสงใชหลักการ คือ สินคา

ปริมาณเทาไรถูกขนสงไปในระยะทางเทาไร (ปริมาณสินคา × ระยะทางการขนสง) หนวยที่ไดจึง

                                                 
16 ตนทนุคงที่ คอื ตนทนุเกี่ยวกับการปฏิบัตกิารของเรือ ตนทนุเกีย่วกับการลงทุนในเรอื 

และตนทนุเกีย่วกับสินคา ตนทนุแปรผันคอื ตนทนุเกี่ยวกับการเดนิเรือ 
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อยูในรูปของ ตัน-กิโลเมตร หรือ ตัน-ไมล เปนตน ดังนั้นการคิดคาระวางตามปริมาณการใหบริการ 

จึงคํานึงถึงน้ําหนักของสินคา และระยะทางการขนสง นอกจากคํานึงถึงน้ําหนักของสินคาแลว การ

คิดคาระวางยังคํานึงถึงมูลคาของสินคา  

 

• สภาพทั่วไป 

ในปจจุบันระบบการขนสงสินคาทางทะเลถูกพัฒนาเปนการขนสงระบบคอนเทนเนอร  

ซึ่งถูกนํามาใชขนสงสินคาตางๆมากขึ้น การคิดคาระวางจึงไดเปลี่ยนแปลงตามรูปแบบการขนสง

ดังรายละเอียดในหัวขอที่ 5.1.1.1 และ 5.1.1.2 ตามรูปแบบการขนสง (สินคาขนสงดวยเรือคอน

เทนเนอร และขนสงดวยเรือจร ซึ่งสินคาเปนตัวกําหนดรูปแบบการขนสง) แตอยางไรกต็ามลกัษณะ

ของสินคาบางชนิดมีผลตอการคิดคาระวาง 

 

• วิเคราะห  

นอกจากการคิดคาระวางตามชนิดของสินคา17 ในการวิเคราะหนี้พิจารณาถึงปจจัย

อ่ืนที่เกี่ยวของกับลักษณะสินคาดังนี้ 

1) สินคาอันตราย (Dangerous Goods)  

2) ความหนักเบาของสินคา  

3) ประเภทของสินคาที่แบงจําแนกตามมูลคา ดังนี้ 

 

1) สินคาอันตราย  

สินคาอันตราย 18เปนสินคาที่ตองการการดูแลเปนพิเศษเพื่อไมใหเกิดอันตรายใน

ระหวางการขนสง เนื่องจากสินคาอันตรายมีมากมายหลายประเภท และตองการการดูแล
                                                 

17 ในการคิดคาระวางตามชนิดสินคาอาจพิจารณาไดดังนี้ 

1)  คํานวณคาระวางเรือตอน้ําหนักของสินคา  (ตอ 1,000 กิโลกรัม หรือ 1 ตัน) 

2) คํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา  (ตอ 1 คิวบิดเมตร) 

3) คํานวณคาระวางเรือตอราคาสินคา 

ซึ่งเปนการคิดคาระวางของสินคาเทกอง ในปจจุบันการขนสงระบบคอนเทนเนอรถูก

นํามาใชและพัฒนาการคิดคาระวางมาเปนแบบ FAK (ในกรณีขนสงสินคาเต็มตู) 
18พรเทพ  ตันธนะสฤษดิ์ และคณะ, หนังสือพาณิชยนาวีเลมแรก,  อนุสรณงาน

พระราชทานเพลิงศพ นายสาริน สกุลรัตนะ,  2543. 
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ระมัดระวังแตกตางกัน IMO (International Maritime Organization) จึงไดจัดแบงสินคาอันตราย

ออกมาเปน 9 ประเภท (9 Classes) ดังนี้ 

Class 1:  Explosive 

Class 2:  Gases: compressed, liquefied or dissolved under pressure 

Class 3:  Inflammable Liquids 

Class 4a:  Inflammable Solids 

Class 4b: Inflammable Solids, or substances, liable to spontaneous 

combustion 

Class 4c:  Inflammable Solids, or substances, which in contact with water 

emit inflammable gases 

Class 5a:  Oxidizing substances 

Class 5b:  Organic peroxides 

Class 6a:  Poisonous (toxic) substances 

Class 6b:  Infectious substances 

Class 7:   Radioactive substances 

Class 8:  Corrosives 

Class 9: Miscellaneous dangerous substances 

ผูขนสงตองทําบัญชีสินคาอันตรายแยกเปนพิเศษจากสินคาทั่วไป ใหกับเรือ ทาเรือ 

ศุลกากรตลอดเสนทางที่เรือขนสินคาไปจากตนทางถึงปลายทาง และตองมีการติดแผนสติกเกอร

แจงเครื่องหมายสินคาอันตราย เพื่อใหทุกฝายที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาอันตราย รับทราบ

วิธีการที่จะขนสงและเก็บรักษาสินคาอันตรายไดอยางปลอดภัย 

ดังนั้นบริษัทเรือจึงคิดคาใชจายการขนสงสินคาอันตรายเพิ่มข้ึนจากสินคาทั่วไป 

เพราะ บริษัทเรือใชตูคอนเทนเนอรพิเศษในการขนสง ไดแก ตูหองเย็น (Reefer container) หรือ ตู

แพลตฟอรม (Plat formed Based/Flat Rack Container) เปนตนทุนซึ่งมีราคาแพงกวาตูสินคา

ธรรมดา รวมทั้งการบรรจุหีบหอ การดูแลเก็บรักษาซึ่งตองใชอุปกรณยกขนสินคาพิเศษเพิ่มเติม

จากสินคาทั่วไป บริษัทเรือจึงคิดคาใชจายเพิ่มเติมรวมอยูในคาระวาง ทําใหอัตราคาระวางตอตู

สินคาแพงขึ้น   
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2) ความหนักเบาของสินคา  

ความหนักเบาของสินคาไมมีผลตออัตราคาระวางตอตูสินคา แตมีผลตออัตราคา

ระวางตอตันเนื่องจากในการขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอร คาระวางของตูสินคาคิดเปนตอ

ขนาดตูสินคาหนึ่งๆไมวาจะเปนสินคาชนิดใด หรือเรียกวา FAK (Freight All Kind) ความหนักเบา

ของสินคามีผลทําใหจํานวนตูที่ใชบรรจุสินคามีจํานวนแตกตางกัน สินคาที่มีน้ําหนักมากจะทําให

เรือมีจํานวนตูสินคาที่ขนสงนอยกวาที่บริษัทเรือคาดการณไว เพราะเรือไมสามารถบรรทุกตูสินคา

เพิ่มได ทําใหรายรับจากคาระวางที่บริษัทเรือไดรับนอยกวาปกติ ถาสินคามีน้ําหนักเบาจะทําใหมี

จํานวนตูสินคามากกวาที่บริษัทเรือคาดการณไว บริษัทเรือคิดอัตราคาระวางตอตูสินคาเทากัน 

รายรับจากคาระวางที่บริษัทเรือไดรับเพิ่มข้ึน แตอัตราคาระวางตอตันจะเพิ่มข้ึน  

โดยทั่วไปสินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน ขาว ผูขนสงสินคามักจะขนสงสินคาแบบเทกอง 

เนื่องจากมีความสะดวกในการขนสง และเกิดการประหยัดตอขนาด ยิ่งสินคามีปริมาณมากอัตรา

คาระวางตอตันยิ่งลดลง เชน การขนสงขาว 3,000 ตัน ถูกกวาการขนสงขาว 1,000 ตัน เพราะ

คาใชจายของการขนสงสินคาคิดเปนตอครั้งการขนสง  

 

3) ประเภทของสินคาที่แบงจําแนกตามมูลคา 

ในตลาดการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ สินคาที่ขนสงทางทะเลบางสนิคามี

มูลคาต่ํา และบางสินคามีมูลคาสูง บริษัทเรือไมสามารถเรียกเก็บอัตราคาระวางตอตูสินคาสูงกับ

สินคามูลคาต่ําได เพราะราคาขายสินคามีมูลคาต่ํา เชน เปลือกขาว แกนสับปะรด เปนตน ซึ่ง

นําไปใชเปนสวนผสมของอาหารสัตว ตลาดของสินคามูลคาสูงจะมีคาความยืดหยุนของอุปสงคต่ํา 

และตลาดสินคามูลคาต่ํามีคาความยืดหยุนสูงเพราะเมื่อพิจารณาจากอัตราสวนระหวางอัตราคา

ระวางกับมูลคาสินคา โดยกําหนดใหอัตราคาระวางสินคาเทากัน พบวา สินคามูลคาต่ํามีอัตรา

สวนสูงกวา ผูสงสินคามูลคาต่ําจึงตองพยายามลดคาใชจายอัตราคาระวางโดยเลือกใชบริการ

ขนสงสินคาที่มีอัตราคาระวางต่ํา เมื่ออัตราคาระวางเปลี่ยนแปลงทําใหผลของปริมาณการขนสง

สินคามูลคาต่ําเปลี่ยนแปลงมากกวาในปริมาณการขนสงสินคามูลคาสูง ดังนั้นบริษัทเดินเรือจึงใช

การตั้งราคาแบบการแบงแยกราคาขายแบบที่สาม (Third -degree Price Discrimination) เพื่อให

ไดรับกําไรสูงสุดจากการดึงสวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus) มาเปนของผูผลิต 

การแบงแยกราคาขายแบบที่สาม เปนการขายสินคาในตลาดที่แยกออกจากกันใน

ราคาที่ตางกัน ในตลาดขนสงสินคาทางทะเลสามารถแบงไดเปนตลาดสินคามูลคาสูง และตลาด

สินคามูลคาต่ํา ภายในตลาดเดียวกันคาระวางที่บริษัทเรือเรียกเก็บจะเปนราคาเดียวกันหมด
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สําหรับผูสงสินคาทุกๆราย และสําหรับปริมาณสินคาทุกๆหนวย(ตอตูสินคา) โดยมีเงื่อนไขของการ

แบงแยกราคาขายเปนดังนี้ 

1) ผูขายสามารถแบงแยกผูซื้อมากกวา 1 กลุม 

2) ตลาดที่ผูขายทําการขายสินคา จะตองสามารถแยกออกจากกันไดโดยเด็ดขาด 

เมื่อพิจารณาจากตลาดการขนสงสินคาทางทะเล พบวามีความสอดคลองกับเงื่อนไข

การตั้งราคาแบบแบงแยกราคาขายดังนี้ 

1) ตลาดการขนสงสินคาสามารถแยกเปนตลาดสินคามูลคาสูง และตลาดสินคา

มูลคาต่ํา  

2) บริษัทเรือใชระวางเรือรวมกันในการขนสงสินคา และไมเลือกปฏิบัติเพื่อชดเชย

ตนทุนในการขนสินคามูลคาต่ํา แตจะใหบริการแกสินคาทั้งสองเหมือนกัน  และระวางเรือที่ขนสง

สินคาไมสามารถเก็บได จึงไมสามารถนํามาขายตอได ดังนั้นตลาดทั้งสองจึงแยกออกจากกันโดย

เด็ดขาด 

บริษัทเรือจึงตั้งราคาแบบการแบงแยกราคาขายโดยตูสินคาแตละขนาดมีอัตราคา

ระวางตอตูสินคาตามชนิดของสินคา หรือเรียกวา Commodity Box Rate (CBR) 

ดังนั้นสินคามูลคาสูงจะมีอัตราคาระวางตอตูสินคาสูงกวาสินคามูลคาต่ํา เพื่อใหผูสง

สินคาใชบริการขนสง  

อยางไรก็ตามถึงแมผูขนสงสินคามีการแบงแยกราคาขาย สินคามูลคาต่ําสวนใหญถูก

ขนสงดวยเรือจร (แบบเทกอง) เพราะการขนสงสินคาแตละครั้งมีปริมาณมาก ทําใหอัตราคาระวาง

เรือตอตันลดลง เมื่อเทียบกับการขนสงแบบตูคอนเทนเนอร 

 

6.1.5 ฤดูกาล  

 

ในแตละเดือนมีปริมาณความตองการใชระวางเรือขนสงตูสินคาไมเทากัน เนื่องจาก

ความตองการสินคาเปนไปตามชวงเทศกาล จึงเกิดความตองการขนสงตูสินคาไมเทากัน ในชวงที่

เกิดความตองการขนสงสินคามาก ผูขนสงอาจจะใหบริการในจํานวนเที่ยวมากขึ้น หรือใชเรือที่มี

ขนาดใหญข้ึนเพื่อรองรับการขนสง(บางครั้งอาจจะเชาเรือมาใหบริการ) ทําใหตนทุนการใหบริการ

แตกตางกันตามชวงเวลา และอัตราคาระวางแตกตางกันตามความตองการขนสง ดังนั้นผู

ใหบริการขนสงสินคาจึงแบงแยกราคาขายเมื่อความตองการขนสงสินคาตางกัน ตนทุนตางกัน 

ราคาคาระวางจึงตางกัน (peak-load pricing) ในที่นี้คือปริมาณการใชระวางเรือบรรทุก เสน
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อุปสงคจึงแตกตางกัน ราคาการใชบริการหรือคาระวางในชวงที่มีการใชบริการมากจะสูงกวา

ในชวงที่มีการใชบริการขนสงนอย การแบงแยกราคาขายแบบนี้จะทําใหกําไรของผูขายเพิ่มสูงขึ้น

กวาการกําหนดราคาขายเปนราคาเดียวกันในแตละเดือน 

เมื่อวิเคราะหคาระวางและมูลคาสินคาสงออกเปนดัชนีฤดูกาลพบวา  

1) ดัชนีฤดูกาลคาระวางเสนทางไทยไปสิงคโปรตูส้ันปรับตัวเพิ่มข้ึนในชวงเดือน

พฤษภาคม – กรกฎาคม และ เดือนกันยายน – ตุลาคม ในเดือนมิถุนายนขยายตัวมากที่สุดรอยละ 

2.67 คาระวางตูยาวปรับตัวเพิ่มข้ึนในชวงเดือนมกราคม มิถุนายน – สิงหาคม ในเดือนมกราคม

ปรับตัวเพิ่มขึ้นมากที่สุดรอยละ 2.16คาระวางในเสนทางไทยไปสิงคโปรทั้งตูส้ันและตูยาวปรับตัว

ลงมากที่สุดในเดือนมีนาคม   รอยละ 1.83 และรอยละ 1.91 ตามลําดับ 

 

ภาพที ่6.4 

การแบงแยกราคาขายตามปริมาณการใชสินคา 

 

D1 

D1=AR1 

D2=AR2 MR2 

Q2 Q1 0 

ตนทนุ & รายรับ 

ปริมาณระวาง 

P1 

P2 

MR1 

ที่มา : นราทิพย, 2529. 

 

2) ดัชนีฤดูกาลคาระวางเสนทางไทยไปจีนตู ส้ันขยายตัวในชวงเดือนมีนาคม - 

กันยายน ในเดือนมิถุนายนปรับตัวเพิ่มข้ึนมากที่สุดรอยละ 4.78  

คาระวางตูยาวปรับตัวเพิ่มข้ึนในชวงเดือนมกราคม มิถุนายน – พฤศจิกายน ในเดือน

ตุลาคมปรับตัวเพิ่มข้ึนมากที่สุดรอยละ 3.73 

คาระวางในเสนทางไทยไปจีนทั้งตูส้ันและตูยาวปรับตัวลงมากที่สุดในเดือนธันวาคม   

รอยละ 5.34 และรอยละ 5.61 ตามลําดับ  



 113 

ความแตกตางกันในแตละเดือน ปริมาณการใชบริการขนสงแตกตางกัน ผูขนสงจึง

แบงแยกราคาขายตามปริมาณการใชสินคา 

3) ดัชนีฤดูกาลมูลคาสินคาสงออกไทยไปจีนปรับตัวเพิ่มข้ึนในชวงเดือนมีนาคม เดือน

กันยายน – ธันวาคม ในเดือนพฤศจิกายนปรับตัวเพิ่มข้ึนมากที่สุดรอยละ 11.66 ในเดือนเมษายน

ปรับตัวลงมากที่สุดรอยละ 10.38  

ดัชนีฤดูกาลมูลคาสินคาสงออกไทยไปสิงคโปรปรับตัวเพิ่มขึ้นในชวงเดือนมีนาคม 

เดือนพฤษภาคม – มิถุนายน เดือนสิงหาคม - พฤศจิกายน ในเดือนตุลาคมปรับตัวเพิ่มข้ึนมาก

ที่สุดรอยละ 8.20 ในเดือนกุมภาพันธปรับตัวลงมากที่สุดรอยละ 16.35  

การใชจายสินคาในชวงเทศกาลมีปริมาณมาก การขนสงสินคาทางทะเลของสินคา

เหลานี้จึงตองขนสงลวงหนากอนถึงเทศกาล ดังนั้น ชวงกอนถึงเทศกาลอัตราคาระวางตอตูจะมีคา

สูงเพราะเกิดความตองการสินคาสูง และการขนสงสินคาทางทะเลตองใชระยะเวลาการขนสง เชน 

สินคาในชวงเทศกาลคริสตมาส จะถูกขนสงในเดือนกันยายน ตุลาคมในปริมาณมากเพื่อใหสินคา

มาทันชวงเวลา ในชวงเดือนนี้อัตราคาระวางจึงมีคาสูง เปนตน เชนปริมาณ19ขนสงจากไทยไป

สิงคโปร ในป พ.ศ. 2547 มีปริมาณ 13,393 ลานบาทและ 14,275 ลานบาทตามลําดับ มีอัตราคา

ระวางตอตู 20 ฟุตเปน 255 และ256 เหรียญสหรัฐฯ แตในเดือนพฤษภาคมมีปริมาณ 11,978 ลาน

บาทอัตราคาระวางตอตู 20 ฟุตเปน 171 เหรียญสหรัฐฯ เปนตน 

ในชวงสิ้นปมีเทศกาล และวันหยุดมากผูขายสินคาจึงตองสั่งสินคาลวงหนาเปน

จํานวนมาก ดังนั้นความตองการขนสงสินคามีมาก ทําใหเสนอุปสงคการใชบริการขนสงสินคามี

มาก  จากตัวอยางขาวหนังสือพิมพโพสตทูเดยฉบับวันที่ 22 มิถุนายน 2548 กลาววา “...ในชวง

ไตรมาส 2 จะเปนชวงที่คาระวางเรือปรับตัวลง และจะปรับตัวขึ้นไดในชวงไตรมาส 3 - 4 ถือเปน

วงจรปกติในทุกๆป…” 

 

 

 

 

 

                                                 
19 คํานวณจากมูลคาการคาระหวางประเทศ(ที่มา:กระทรวงพาณิชย) หารดวยดัชนีราคา

สินคาสงออก(ที่มา:ธนาคารแหงประเทศไทย) หรือกลาววาเปนมูลคา ณ ราคาคงที ่ใชวิธี FISHER 

CHAINE 
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ภาพที ่6.5 

ดัชนีฤดูกาลของคาระวางเสนทางไทย - สิงคโปร เสนทางไทย - เซี่ยงไฮ 

มูลคาสินคาสงออกไทยไปจนี และมูลคาสนิคาสงออกไทยไปสิงคโปร 
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112 110

88

92

96

100

104

108

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

SXCHINA

80

85

90

95

100

105

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

------ ดัชนีฤดูกาลมูลคาสินคาออกไทยไปจีน SXSIN------ ดัชนีฤดูกาลมูลคาสินคาออกไทยไปสิงคโปร 
 

ที่มา : จากการคํานวณในภาคผนวก ค. การวิเคราะหอนุกรมเวลา 
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6.1.6 สภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศ 

 

• หลักการและสมมุติฐาน 

โดยทั่วไปคาระวางจะมีการเปลี่ยนแปลงตามกฎของอุปสงค หรือ ปริมาณความ

ตองการใชบริการขนสง และอุปทาน หรือปริมาณการใหบริการขนสงที่มีอยู  

ถาอุปสงค หรือ ปริมาณความตองการใชบริการขนสงมีมากกวา อุปทาน หรือ 

ปริมาณการใหบริการขนสงที่มีอยู ดังนั้นตลาดเปนของผูขาย ผูขายหรือบริษัทเรือสามารถคิดคา

ระวางสูงขึ้นตามอุปสงคสวนเกิน เนื่องจากระวางบรรทุกมีจํากัด แตความตองการขนสงมีมาก 

ในทางตรงกันขาม ถาอุปสงคมีนอยกวาอุปทาน ดังนั้นตลาดเปนของผูซื้อ คาระวาง

เรือจะปรับตัวลดลงตามอุปทานสวนเกิน เนื่องจากระวางบรรทุกมีมากกวาความตองการในตลาด

ผูขายจึงตองลดคาระวางเพื่อจูงใจในการซื้อบริการขนสง 

ในระยะสั้นอุปทาน หรือ ระวางเรือที่ใหบริการในตลาดคอนขางคงที่ หรือมีการปรับตัว

ชาเนื่องจากการนําระวางเรือเขามาในตลาดตองใชเวลา เชน การสั่งตอเรือจนถึงการสงมอบเรือ

ปกติใชเวลา 12 – 18 เดือน แตถาอูตอเรือรับงานมากๆอาจตองใชเวลาถึง 3 – 4 ป  

ถาคาระหวางประเทศขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ทําใหการสงออก และการนําเขาของไทย

เพิ่มข้ึนทําใหมีอุปสงคตอการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มข้ึน จะมีผลทําใหคาระวางสูงขึ้น ถา 

capacity การขนสงคงที่  

ในอีกกรณี ถาการคาระหวางประเทศขยายตัวเพิ่มขึ้นทําใหมีอุปสงคตอการขนสง

สินคาทางทะเลเพิ่มขึ้น และมีการขยายตัวทางดานอุปทาน ไดแก Capacity การขนสงขยายตัว

เพิ่มข้ึน การแขงขันของผูใหบริการ โดยผลของอุปทานขยายตัวมากกวาอุปสงค ทําใหคาระวาง

ปรับตัวลดลง 

ในที่นี้ศึกษาเกี่ยวกับการสงออกสินคาจากไทย ไปจีน และการสงออกสินคาจากไทย

ไปสิงคโปร  

• สภาพทั่วไป 

อุปสงค หรือปริมาณความตองการใชบริการการขนสง สืบเนื่องมาจากปริมาณการคา

ระหวางประเทศ ในภาวะเศรษฐกิจที่มีการขยายตัว การเปดเสนทางการคาใหม หรือการเปดตลาด

ใหมในการคาขายสินคา การเจรจาการคาระหวางประเทศ เชน การเปดเขตการคาเสรี(FTA) ไทย

กับจีน เปนตนซึ่งทําใหปริมาณการคาเพิ่มมากขึ้นสงผลใหปริมาณความตองการใชบริการการ

ขนสงมากขึ้น  
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ถาปริมาณสินคาขนสงทางทะเลเพิ่มขึ้นมากกวาระวางบรรทุกที่มีอยูมีผลทําใหคา

ระวางเพิ่มมากขึ้น สงผลใหบริษัทเรือส่ังตอเรือเพิ่มเพื่อรองรับความตองการการขนสงสินคา  

 

• วิเคราะห  

การวิเคราะหสภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศ ซึ่งเปนภาวะของอุปสงค และ

อุปทานในตลาดการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลมีผลตออัตราคาระวางการขนสงสินคาอาจ

แบงเปน 2 กรณีดังนี้ 

1. ถาคาระหวางประเทศขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น ทําใหการสงออก และการนําเขาของไทย

เพิ่มข้ึนทําใหมีอุปสงคตอการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มข้ึน จะมีผลทําใหคาระวางสูงขึ้น ถา 

Capacity การขนสงคงที่ (เสนอุปทานคอนขางคงที่ เสนอุปสงคยายเสนโดยปรับตัวสูงขึ้น) 

2. ถาการคาระหวางประเทศขยายตัวเพิ่มข้ึนทําใหมีอุปสงคตอการขนสงสินคาทาง

ทะเลเพิ่มข้ึน และมีการขยายตัวทางดานอุปทาน ไดแก Capacity การขนสงขยายตัวเพิ่มข้ึน การ

แขงขันของผูใหบริการ โดยผลของอุปทานขยายตัวมากกวาอุปสงค ทําใหคาระวางปรับตัวลดลง 

(เสนอุปสงค และเสนอุปทานยายเสนปรับตัวสูงขึ้น แตเสนอุปทานปรับตัวมากกวา) 

จากการวิเคราะหปจจัยสภาวะตลาดการคาระหวางประเทศที่มีอิทธิพลตอคาระวาง

ในเสนทางไทย – จีน และเสนทางไทย – สิงคโปรโดยการวิเคราะหใชดัชนี20คาทางโนมคูณดัชนี

ฤดูกาลของปริมาณ21การคาระหวางประเทศจากไทยไปจีน และจากไทยไปสิงคโปรเปนตัวแทน

การคาระหวางประเทศ และดัชนีคาทางโนมคูณดัชนีฤดูกาลของอัตราคาระวางเปนตัวแทนของ

อัตราคาระวาง พบวา 

1) จากการศึกษาในทางสถิติพบวาปริมาณสินคาสงออกไทยไปจีนเปนสาเหตทุาํใหคา

ระวางเปลี่ยนแปลง แตเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกันขามจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวาง

ดัชนีปริมาณการสงออกสินคาไทยไปจีนกับดัชนีคาระวางในเสนทางนี้ทั้งตูส้ัน และตูยาวมีคา

                                                 
20 รายละเอียดการคํานวณดัชนีอยูในภาคผนวก ค. 
21 ปริมาณการคาระหวางประเทศคํานวณจากมูลคาการคาระหวางประเทศ(ที่มา:

กระทรวงพาณิชย) หารดวยดัชนีราคาสินคาสงออก(ที่มา:ธนาคารแหงประเทศไทย) ไดเปนมูลคา

การคาระหวางประเทศ ณ ราคาคงที่ เปนตัวแทน (Proxy) ของปริมาณการคา 
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เทากับ -0.88522 และ -0.81523 ตามลําดับ ผลของการเปลี่ยนแปลงในทิศทางตรงกันขามอาจจะ

เนื่องมาจากจํานวนผูใหบริการในเสนทางไทย - เซี่ยงไฮมีจํานวนผูใหบริการมากกวาในเสนทาง

ไทย - สิงคโปร ทําใหเกิดการแขงขันในตลาดมากขึ้น และการเพิ่มข้ึนของ Capacity24 เปนการ

เพิ่มข้ึนของอุปทานมากกวาอุปสงค ทําใหอัตราคาระวางลดลง  

2) จากการศึกษาในทางสถิติพบวาปริมาณสินคาสงออกไทยไปสิงคโปรเปนสาเหตุทํา

ใหคาระวางเปลี่ยนแปลง โดยเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกันจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

ระหวางดัชนีปริมาณการสงออกสินคาไทยไปสิงคโปรกับดัชนีคาระวางในเสนทางนี้ทั้งตูส้ัน และ   

                                                 
22 จากการคํานวณทางสถิต ิขอมูลที่นาํมาใชเปนดัชนีคาทางโนมคูณดัชนีฤดูกาลพบวา 

Correlations

1 -.885**
. .000

50 50
-.885** 1
.000 .

50 57

Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N
Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TSSHA20

TSQChina

TSSHA20 TSQChina

Correlation is significant at the 0.01 level
(2 il d)

**. 
 

หมายเหต ุTSSHA20 คือ ดัชนีคาระวางเสนทางไทยไปจีนตูส้ัน และTSTCHINA คือ 

ดัชนีมูลคาสนิคาสงออกของไทยไปจีน 
23 จากการคํานวณทางสถิติขอมูลที่นาํมาใชเปนดัชนีคาทางโนมคูณดัชนีฤดูกาลพบวา 

Correlations

1 -.815**
. .000

50 50
-.815** 1
.000 .

50 57

Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N
Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TSSHA40

TSQChina

TSSHA40 TSQChina

Correlation is significant at the 0.01 level
(2 il d)

**. 
 

หมายเหต ุTSSHA40 คือ ดัชนีคาระวางเสนทางไทยไปจีนตูยาว 
24 ปริมาณระวางเรือ(หนวยเดทเวทตัน)ของเรือคอนเทนเนอรทั่วโลกเพิ่มข้ึน ในชวง 3 – 4 

ป (ชวงที่มกีารศึกษา)  

UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2005.  
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ตูยาวมีคาเทากับ 0.47825 และ 0.36726 ตามลําดับ ดังนั้นเมื่อการคาระหวางประเทศในดานการ

สงออกสินคาจากประเทศไทยไปสิงคโปรเพิ่มข้ึนจะทําใหความตองการขนสงสินคาเพิ่มข้ึน การ

ขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มข้ึน ถาปริมาณกองเรือในระยะสั้นคงที่ ดังนั้นคาระวางการขนสงสินคา

ทางทะเลเพิ่มข้ึน 

ตัวอยางในหัวขอขาว หุนธุรกิจ “เดินเรือ” ทะยานตอรับกําไรโต ของหนังสือพิมพ

กรุงเทพธุรกิจ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 2547 หนา 23 กลาววา”หุนกลุมขนสงทางเรือขยายตัวตอเนื่อง 

จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจโลก...ทําใหปริมาณขนสงขยายตัวมากกวาที่คาดการณ และ

แนวโนมอัตราคาระวางเพิ่มข้ึน...” และจากแหลงขาว Associated Press เมื่อวันที่ 25 มิถุนายน 

2548 ในหัวขอขาว”Experts Temper Shipping Oversupply Fears” กลาววา ในป 2549 

คาดการณวาการเติบโตของอุปทานการขนสงระบบคอนเทนเนอรจะขยายตัวมากกวาอุปสงค เปน

ผลใหคาระวางปรับตัวลดลง ตรงกับแหลงขาวจากหนังสือพิมพประชาชาติธุรกิจฉบับวันที่ 22 

                                                 
25 จากการคํานวณทางสถิติขอมูลที่นาํมาใชเปนดัชนีคาทางโนมคูณดัชนีฤดูกาลพบวา 

Correlations

1 .478**
. .000

50 50
.478** 1
.000 .

50 57

Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N
Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TSSIN20

TSQSin

TSSIN20 TSQSin

Correlation is significant at the 0.01 level
(2 il d)

**. 
 

หมายเหตุ TSSIN20 คือ ดัชนีคาระวางเสนทางไทยไปสิงคโปรตูส้ัน และ 

TSTSINGAPORE คือ ดัชนีมูลคาสินคาสงออกของไทยไปสิงคโปร 
26 จากการคํานวณทางสถิติขอมูลที่นาํมาใชเปนดัชนีคาทางโนมคูณดัชนีฤดูกาลพบวา  

Correlations

1 .367**
. .009

50 50
.367** 1
.009 .

50 57

Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N
Pearson Correlation
Sig. (2-tailed)
N

TSSIN40

TSQSin

TSSIN40 TSQSin

Correlation is significant at the 0.01 level
(2 il d)

**. 
 

หมายเหต ุTSSIN40 คือ ดัชนีคาระวางเสนทางไทยไปสงิคโปรตูยาว 
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ธันวาคม พ.ศ. 2548 หนา 14 กลาววา”...แหลงขาวจากสภาผูสงสินคาทางเรือ (สรท.) ใหความเหน็

กับ "ประชาชาติธุรกิจ" ถึงแนวโนมของคาระวางเรือในป 2549 วา เร่ิมชะลอตัวลง หลังจากปรับข้ึน

คาระวางอยางตอเนื่อง...” 

 

6.2 สรุปและความคิดเห็น

 

โดยทั่วไปคาระวางเรือประกอบดวย 2 สวน คือคาระวางพื้นฐาน และคาระวางเรือ

พิเศษ ในการวิเคราะหในตลาดในภูมิภาคเอเชียปจจัยที่มีผลตอคาระวางเรือพบวา มีการรวมกลุม

ของสายการเดินเรือ (IADA) ซึ่งมีสวนแบงในตลาดนี้ประมาณรอยละ 90 ในการรวมกันกําหนดคา

ระวางในตลาดโดยพิจารณาจากตนทุนการดําเนินงานของบริษัทเรือในกลุม การรวมกลุมของสาย

การเดินเรือเพื่อทําใหการตั้งอัตราคาระวางเรือเปนไปตามที่กลุมตองการ ดังนั้นโครงสรางตลาด

การเดินเรือระหวางประเทศจะอยูในลักษณะที่อุปสงคเกิดจากการคาระหวางประเทศเพิ่มข้ึนอยาง

รวดเร็ว แตมีการจํากัดอุปทานของเรือโดยวิธีการตกลงกันของสายการเดินเรือ ทําใหการตั้งอัตรา

คาระวางเรือจะมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆเพื่อเกิดประโยชนสูงสุดแกผูประกอบการ แตอยางไรก็ตาม

ในตลาดนี้ยังคงมีการแขงขันสูงจากสายการเดินเรืออ่ืนที่เขามาแขงขันตัดราคาคาระวางทําใหคา

ระวางเรือมีแนวโนมลดลง ซึ่งในปจจุบันสายการเดินเรือมีแนวโนมรวมตัวในลักษณะตางๆ มากขึ้น  

ในการพิจารณาตนทุนของผูประกอบการเพื่อกําหนดคาระวาง  ผูประกอบการนับ

ปริมาณการใหบริการขนสงโดยคํานึงถึง สินคา และระยะทางการขนสงเปนสําคัญ โดยทั่วไปใน

การขนสงระบบคอนเทนเนอรคาระวางของสินคาชนิดตางเทากันในตูสินคาขนาดเทากันในเสนทาง

การคาหนึ่ง เวนแตในกรณีที่สินคามีลักษณะสินคาพิเศษ หรือแตกตางจากสินคาโดยทั่วไป เชน 

สินคาอันตราย และเมื่อสินคาถูกขนสงในระยะทางยาวขึ้น คาระวางจะเพิ่มขึ้นในทิศทางเดียวกัน 

แตคาระวางตอหนวยความยาวจะลดลง  

นอกจากนี้ อุปสงคและอุปทานในตลาดการใหบริการยังเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญที่มี

อิทธิพลตอคาระวางเรือ เพราะ ถาอุปสงคมากกวาอุปทานในตลาดแลว คาระวางจะปรับตัวสูงขึ้น

อันเนื่องจากความตองการใชบริการมีมาก แตระวางบรรทุกมีอยูจํากัด ในทางตรงกันขามถา

อุปทานมีมากกวาอุปสงค ระวางบรรทุกมีมากกวาความตองการใชบริการ ผูประกอบการในตลาด

จึงตองลดราคาคาระวางเพื่อจูงใจใหผูสงสินคาใชบริการมากขึ้น ในชวงภาวะที่ราคาคาระวาง

ลดลงในบางครั้งผูประกอบการบางรายจําเปนตองยอมขาดทุน(สูงกวาจุดคุมทุน)เพื่อดํารงอยูใน

ตลาด เชนในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ และเมื่อตลาดการขนสงมีการฟนตัว และขยายตัวมากขึ้น คา
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ระวางสูงขึ้น ผูประกอบการไดรับกําไรเพิ่มข้ึน จะนํากําไรที่ไดรับไปชดเชยกับผลการประกอบการที่

ขาดทุนในชวงตลาดตกต่ํา  

 

 



บทที ่7 

 

สรุปและขอเสนอแนะ 

 

7.1 สรุป

 

ตลาดของธุรกิจพาณิชยนาวีมีลักษณะเกี่ยวของกับเศรษฐกิจโลกคอนขางมาก มีการ

แขงขันในตลาดคอนขางสูง เนื่องจากผูประกอบการไมสามารถปรับระวางบรรทุกของเรือให

สอดคลองกับปริมาณสินคาในแตละเที่ยวได และการเลือกขนาดเรือใหสอดคลองกับปริมาณสินคา

ที่ขนสง จึงเปนปญหาการใชระวางเรือไมเต็มที่ นอกจากนี้หนวยผลิตสามารถเคลื่อนยายได จึง

เลือกใชทรัพยากรในการผลิตสินคาบริการจากทั่วทุกมุมโลก จึงทําใหเกิดการแขงขันในตลาด 

หากพิจารณาตลาดตามระดับการแขงขัน ซึ่งสอดคลองกับลักษณะการใหบริการ แบง

ไดเปน 2 ประเภท คือตลาดเรือจรเปนตลาดการแขงขันสมบูรณ และ ตลาดเรือประจําเสนทาง (ใน

ชมรมเรือ) เปนตลาดผูขายนอยราย ซึ่งเรือประจําเสนทางสวนใหญจะรวมกลุมกันเปนชมรมเรอื แต

อยางไรก็ตามธุรกิจพาณิยชนาวีคอนขางมีการแขงขันสูงอันเนื่องมาจากเรือจร และเรือประจํา

เสนทางนอกชมรมเรือ เพราะเรือจรและเรือประจําเสนทางสวนใหญจะบรรทุกสินคาชนิดเดียวกัน

บนเสนทางเดียวกัน ซึ่งไมสามารถแยกไดวาสินคาใดขนดวยเรือจรและสินคาใดขนดวยเรือประจํา

เสนทาง แตโดยปกติแลวสินคาเทกองที่มีปริมาณมากจะบรรทุกดวยเรือจร และสินคาที่มีปริมาณ

นอยจะบรรทุกดวยเรือประจําเสนทาง ซึ่งสวนใหญเปนเรือตูคอนเทนเนอร ในที่นี้พิจารณาเฉพาะ

เรือตูคอนเทนเนอรที่ขนสงสินคาจากไทยไปสิงคโปร และไทยไปเซี่ยงไฮ 

ตลาดของการบริการขนสงสินคาทางทะเลมีการแขงขันคอนขางมาก ทําใหราคาคา

ระวางมีลักษณะขึ้นลงตามอุปสงคและอุปทานของการขนสงสินคาทางทะเล เมื่อพิจาณาราคาคา

ระวางที่จําแนกเปน คาระวางพื้นฐาน และคาธรรมเนียมพิเศษ แลวจะเห็นวาคาธรรมเนียมพิเศษ

จะปรับเปลี่ยนบอยครั้งมากกวาคาระวางพื้นฐาน ฉะนั้นคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลจึง

ข้ึนอยูกับคาธรรมเนียมพิเศษเปนสําคัญ ซึ่งไดแก คาปรับอัตราเงินตรา (Currency Adjustment 

Factor: CAF) และคาปรับอัตราน้ํามัน (Bunker Adjustment Factor: BAF) คาแวะเทียบทา

โดยตรง (Direct Additional) คาถายลํา (Transshipment Surcharge) คาลากตู (Drayage) คา

ทาเรือแออัด (Congestion Surcharge) เปนตน  
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ผลการวิเคราะหของปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลระหวาง

ประเทศพบวา  

1. ลักษณะการแขงขัน  

คาระวางเรือในเสนทางไทย - สิงคโปร และเสนทางไทย - เซี่ยงไฮ ถึงแมจะถูกกําหนด

มาจากกลุม IADA ซึ่งเปนการรวมกลุมของบริษัทเรือที่ใหบริการในตลาดเอเชีย แตเนื่องจากสภาพ

การแขงขันในตลาด และไมมีการกีดกันการเขามาในตลาด ทําใหสายการเดินเรือตางๆเขามา

แขงขันตัดราคา ทําใหคาระวางเรือมีแนวโนมลดลง  

2. ตนทุนการดําเนินงาน   

เนื่องจากผูประกอบการพิจารณาคาระวางจากตนทุนบวกกับกําไร ในตนทุนของ

ผูประกอบการพบวา คาน้ํามันเชื้อเพลิง เปนคาใชจายหนึ่งที่สําคัญในตนทุนการเดินเรือของบริษัท 

ผลของราคาน้ํามันเมื่อสูงขึ้นทําใหคาระวางพื้นฐาน และคาระวางพิเศษเพิ่มขึ้น เพื่อชดเชยตนทุน

สวนที่เพิ่ม 

3. ลักษณะของสินคา 

3.1 สินคาอันตราย (Dangerous Goods)  

สินคาอันตรายเปนสินคาที่ตองการดูแลเปนพิเศษ ดังนั้นจึงมีคาใชจายเพิ่มข้ึนตางจาก

สินคาโดยทั่วไป ไดแก การบรรจุหีบหอ การดูแลรักษา เปนตน คาใชจายที่เพิ่มข้ึนนี้ทําใหบริษัทเรือ

คิดคาระวางเพิ่มข้ึนแกผูใชบริการ ยิ่งสินคามีความอันตรายมากยิ่งเกิดความเสี่ยงในการใหบริการ

ขนสง การดูแลรักษา และความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น ทําใหคาระวางเพิ่มสูงขึ้นยิ่งสินคามีความ

อันตรายมากยิ่งทําใหอัตราคาระวางเพิ่มสูงขึ้น 

3.2 ประเภทสินคาที่แบงจําแนกตามมูลคา  

บริษัทเรือคิดคาระวางสินคาบรรจุตูคอนเทนเนอรในอัตราเดียวกันตอขนาดตูหนึ่งๆ 

โดยที่จําแนกตามประเภทสินคา หรือที่เรียกวา CBR (Commodity Box Rate) โดยใชหลักการ

แบงแยกราคาขาย 

 

4. ฤดูกาล ในทุกๆปในชวงไตรมาสที่ 2 คาระวางปรับตัวลดลง สวนในชวงไตรมาสที่ 3 

- 4 มีคาระวางเริ่มปรับตัวสูงขึ้น เนื่องจากความตองการขนสงสินคามีมาก  
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5. สภาวะตลาดของการคาระหวางประเทศ 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอคาระวางการขนสง ไดแก ภาวะการคาระหวางประเทศ เศรษฐกิจ

โลก เมื่อปริมาณการคาโลกเพิ่มข้ึน เกิดความตองการขนสงสินคา ในขณะที่มีระวางบรรทุกมีจํากัด

ทําใหคาระวางเพิ่มขึ้น ถึงแมวาปริมาณการคาเพิ่มข้ึนเฉพาะที่ใดที่หนึ่งแตสินคาถูกเคลื่อนยายไป

ในภูมิภาคตางๆทั่วโลก ทําใหคาระวางโดยรวมเพิ่มสูงขึ้น แตอยางไรก็ตามเมื่อปริมาณเรือที่

ใหบริการขยายตัวเพิ่มข้ึนทําให บริษัทเดินเรือแขงขันใหบริการ ทําใหระวางเรือในตลาดมีมากคา

ระวางจึงลดต่ําลง 

7.2 ขอจํากัดและขอเสนอแนะ

 

การวิจัยนี้ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอราคาคาระวางการขนสงสินคาทางทะเลเฉพาะ

ทาเรือปลายทางที่สําคัญ 2 ทา ไดแกในเสนทางขนสงสินคาออกจากทาเรือแหลมฉบังไปยังทาเรือ

สิงคโปร ประเทศสิงคโปร และทาเรือเซี่ยงไฮ ประเทศจีน เปนเสนทางในตลาดในภูมิภาคเอเชีย  

 

7.2.1 ขอจํากัดในการศึกษา

 

1. ขอมูลที่นํามาใชในการศึกษามีไมเพียงพอในการวิเคราะหในเชิงปริมาณ จึงศกึษา

ในเชิงบรรยาย  

2. การศึกษาปริมาณในเสนทางไทย – สิงคโปร และเสนทางไทย - เซี่ยงไฮใชมูลคา

สินคาสงออกหารดวยดัชนีราคาสินคาสงออก (ใชวิธี FISHER CHAINE จาก

ธนาคารแหงประเทศไทย) ซึ่งเปนดัชนีราคาสินคาสงออกโดยรวมทุกตลาดไมได

แบงแยกเปนของตลาดสิงคโปร ตลาดจีน 

 

7.2.2 ขอเสนอแนะ

 

จากการศึกษาอัตราคาระวางการขนสงสินคาจากไทยไปสิงคโปร และจากไทยไปเซี่ยง

ไฮพบวา มีการกําหนดราคามาจากกลุม IADA และมีปจจัยดานอุปสงคไดแก การขยายตัวทาง

เศรษฐกิจ ทําใหเกิดความตองการการขนสงสินคามากขึ้น และทางดานอุปทาน ไดแก จํานวนเรือที่

ใหบริการในตลาดไดปรับตัวเพิ่มข้ึนตามการขยายตัวของความตองการขนสง กอใหเกิดการแขงขัน

ในตลาด แตอยางไรก็ตามถาผูใหบริการมีสวนแบงตลาดมาก หรือมีการรวมกลุม จะสงผลใหการ

 



 124 

แขงขันลดลง ผูใหบริการมีอํานาจในการกําหนดอัตราคาระวางได ผูใหบริการขนสงสินคาสวนใหญ

เปนของบริษัทตางชาติ ในเมื่อประเทศไทยพึ่งพาการคาระหวางประเทศเปนปจจัยหลักในการ

พัฒนาเศรษฐกิจ แตไทยตองพึ่งพากองเดินเรือตางชาติเปนจํานวนมากสงผลใหตองเสียคาใชจาย

เพื่อซื้อบริการการขนสง ดังนั้นไทยควรมีการพัฒนากองเรือ โดยการใหการสนับสนุนตอ

อุตสาหกรรมเรือ และสงเสริมอุตสาหกรรมอื่นที่เกี่ยวของนอกจากนี้ควรใหการสนับสนุนดาน

กฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสง เพื่อเอื้อประโยชนใหผูสงสินคาของไทย เชนการยกเวนภาษีตางๆ 

อยางเชน ในประเทศสิงคโปร 

 



ผนวก ก.  

 

ชมรมเรือ 

 

 โครงสรางตลาดการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลของไทยมีลักษณะการใหบริการ

ของเรือขนสงสินคาแบงเปน  2 ลักษณะ ดังนี้ 

 

1. เรือประจําเสนทาง (Liner Services) 

 

 เรือประจําเสนทางใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่ใหบริการระหวางเมืองทา หรือ

กลุมของเมืองทาหนึ่งไปยังอีกเมืองทา หรือกลุมของเมืองทาหนึ่งเปนประจํา โดยมีกําหนด

ตารางเวลาที่แนนอนวาจะใหบริการดวยความถี่เทาใด  

 ธุรกิจเดินเรือประจําเสนทางใหบริการขนสงสินคาซึ่งประกาศใหสาธารณชนทั่วไป

ทราบทางหนังสือพิมพ หรือส่ิงอื่นๆ ในเร่ืองของหมายกําหนดการของเรือเขาออกทาใดบาง ระบุ

เสนทางการเดินเรือ และระบุวันลวงหนา ลักษณะการใหบริการแบงเปน 2 แบบ1 ดังนี้ 

1) ประเภทการใหบริการทอดเดียว (Direct Service Type) เปนการใหบริการรับสง

สินคาจากเมืองทาหนึ่ง ไปยังจุดหมายปลายทาง ณ อีกเมืองทาหนึ่งตามที่ไดตกลงไว โดยใชเรือลํา

เดียวกันตลอดเสนทาง 

2) ประเภทการใหบริการถายลําเรือ (Transshipment Service Type) เปนการ

ใหบริการรับสงสินคาจากเมืองทาหนึ่ง ไปยังจุดหมายปลายทาง ณ อีกเมืองทาหนึ่งตามที่ไดตกลง

ไว โดยมีการเปลี่ยนเรือ หรือขนถายสินคาจากเรือลําหนึ่งไปยังเรืออีกลําหนึ่ง  

 การขนสงสินคาของเรือไปยังจุดหมายปลายทางบางครั้ง เรือเดินทะเลไมสามารถเขา

ไปถึงทาเรือได เปนเพราะทาเรือมีขีดจํากัดของเรือที่เขามาเทียบทา ซึ่งเรือมีขนาดใหญเกินไปจึงไม

สามารถเขาเทียบทาเรือเพื่อขนถายสินคาได หรือปริมาณสินคาที่ขนสงมีปริมาณนอยไมคุมคา

พอที่จะขนสงดวยเรือขนาดใหญ หรือทาเรือบางแหงไมมีอุปกรณที่ทันสมัยพอในการขนถายสินคา 

ดังนั้นจึงตองอาศัยเรือลําเลียง (Feeder) เพื่อทําการขนถายสินคาจากเรือใหญ หรือเรือแมมายัง

                                                 
1 จินตนา  บุญบงการ และ จกัรกฤษณ  ดวงพัสตรา, องคการในธุรกจิพาณิชยนาว,ี 

วารสารการพาณิชยนาว ีปที่ 15 ฉบับที่ 3 ธันวาคม 2539. 
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เขตทาเรือ หรือจากเขตทาเรือไปยังเรือใหญ โดยสวนใหญแลวเรือใหญหรือเรือแมจะจอดคอย

สินคาอยู ณ ทาเรือน้ําลึกของประเทศใกลเคียง เชน ฮองกง สิงคโปร เปนตน  

 

1.1 ชมรมเรือ (Shipping Conference)  

 

 เรือประจําเสนทางสวนใหญจะมีการรวมตัวกันเปนกลุมชมรมเรือ กลุมพันธมิตรรวม 

(Consortium) การเดินเรือรวม (Coordinated Sailing) ขอตกลงการเชาระวางเรือ (Space 

Charter Agreement Sailing) และอ่ืนๆ 

 โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อ การรักษาเสถียรภาพของอัตราคาระวาง ควบคุมสภาพ

การแขงขันในเสนทางการคา และตองการจัดสรรการใหบริการขนสงเพื่อตอบสนองความตองการ

ของลูกคาและหาผลประโยชนรวมกันทางการคา 

 ชมรมเรือ หมายถึง ผูขนสงทางเรือต้ังแตสองรายขึ้นไป ซึ่งรวมกันเปนกลุมจัดทํา

ขอตกลงทั้งอยางเปนทางการ หรือไมเปนทางการ (Formal or Informal Agreement) เพื่อกําหนด

เปนหลักปฏิบัติใหเปนแบบอยางเดียวกันแกผูสงสินคาทางเรือ ในการจัดบริการขนสงการเก็บคา

ระวาง การกําหนดเปลี่ยนแปลงอัตราคาระวาง การกําหนดเงินสวนลด การเก็บคาธรรมเนียม หรือ

การวางเงื่อนไขอื่น 

 ชมรมเรืออาจแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 

 

1.1.1 ชมรมเรือปด (Closed Conference)  

 

เปนการรวมกลุมของบรรดาเจาของบริษัทเรือ โดยกําหนดเงื่อนไขกรรับสมาชิกเขาวา

จะตองไดรับความเห็นชอบจากสมาชิกเดิมกอน ชมรมเรือสวนใหญของโลกมีลักษณะเปนชมรมเรอื

ปด 

สาเหตุที่ตองกําหนดเงื่อนไขในการรับสมาชิกใหมเพราะสายการเดินเรือจะรวมกัน

กําหนดอัตราคาระวางรวมกัน และแตละสายการเดินเรือจะไดรับโควตาสวนแบงในการขนสินคา

ในอัตราตายตัว ซึ่งทําใหสายการเดินเรือแตละสายสามารถปรับขนาดการใหบริการใหเขากับความ

ตองการ และหลีกเลี่ยงปญหาการใหบริการซ้ําซอนมากเกินความจําเปน 
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การรวมตัวกันเปนชมรมเรือปดไมมีกฎหมายประเทศใดรับรอง เปนเพียงสมาชิกตั้ง

กฎเกณฑกับภายในกลุมสมาชิก ชมรมเรือแบบปดที่สําคัญ และเกี่ยวของกับการคาระหวาง

ประเทศของไทยมี 7 ชมรม แบงเปน ชมรมเรือขาออก 3 ชมรม และชมรมเรือขาเขา 4 ชมรม 

 

1) ชมรมเรือที่เกี่ยวของกับการสงสินคาออก ไดแก 

1.1) ชมรมเรือ Thailand/Europe Conference ใหบริการเดินเรือจากทาเดินเรือไทย

ที่ตั้งอยูทางฝงอาวไทยไปยังทาเรือยุโรป ทะเลดํา ทะเลเมดิเตอรเรเนียน โมร็อคโค อาวเอเดน ทะเล

แดง และคลองสุเอช 

ชมรมนี้จะลดอัตราคาระวางเปนพิเศษสําหรับผูสงสินคาที่เซ็นสัญญาใน Deferred 

Rebate Agreement ซึ่งจะใหเงินคืนหลังจากที่ไดออกใบตราสงสินคาไปแลว 2 เดือน ในป 2539 

ชมรมนี้มีสํานักงานบริหารอยูที่ประเทศเนเธอรแลนด มีสมาชิก สายการเดินเรือ ไดแก Hapag-

Lloyd, Maersk Lines2, MISC, Mitsui O.S.K. Line, NYK และ P&O Nedlloyd 

1.2) ชมรมเรือ Thailand/Japan Freigh Conference (JTC) ใหบริการเดินเรือจาก

ทาเรือในประเทศไทยไปยังประเทศญี่ปุน 

ในป 2539 มีสมาชิก 11 สายการเดินเรือ ไดแก Jatha Maritime, Kansai Steamship, 

“K” Line, Maersk Line, Mitsui O.S.K. Line, NYK, Norwegian Asia Line, Siam Paetra 

International, Thai Maritime Navigation, Thai Mercantile Marine และ Unithai Lines. 

1.3) ชมรมเรือ Far Eastern Freight Conference (Westbound) ใหบริการจาก

ประเทศเอเชียตะวันออก เอเชียตะวันออกเฉียงใต ไปยังยุโรป ทะเลเมดิเตอรเรเนียน โมร็อคโค มี

สํานักงานเลขาธิการชมรมตั้งอยูที่กรุงลอนดอน  

ในป 2539 มีสมาชิก 8 สายการเดินเรือ ไดแก NOL/APL3, CMA CGM, Maersk 

Line, MISC, NYK, OOCL, P&O Nedlloyd และ Yang Mine Line. 

                                                 
2  Maersk  Sealand (สายเรือ Maersk จากเดนมารก ไดควบรวมกับ Sealand ของ

สหรัฐอเมริกา) รวมบริษัท (take over) P&O NedLloyd (P&O Container Lines ของอังกฤษรวม

กับ NedLloyd Lines ของเนเธอรแลนด) เปน Maersk Lines ภายใตชื่อนี้ซึ่งมีผลอยางสมบูรณใน

วันที่ 12 กุมภาพันธ ป 2549 การดําเนินงานของสายการเดินเรือ Maersk Sealand และสายการ

เดินเรือ P&O Nedlloyd จะแยกกันจนกวาจะถึงวันที่สายการเดินเรือทั้งสองรวมกิจการกัน 
3 Neptune Orient  Lines ของสิงคโปรเขารวมบริษัท (take over) สายเรือ The 

American President Line ของสหรัฐอเมริกา 
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2) ชมรมเรือที่เกี่ยวของกับการนําสินคาเขา ไดแก 

2.1) ชมรมเรือ Japan/Thailand Freigh Conference (JTFC) ใหบริการเดินเรือจาก

ประเทศญี่ปุนไปยังทาเรือในไทย ชมรมนี้แตงตั้งใหบริษัท John Swive & Sons (Japan) ที่ประเทศ

ญี่ปุนทําหนาที่เปนเลขาธิการชมรม 

ในป 2539 มีสมาชิก 12 สายการเดินเรือ ไดแก ICNAL Shipping, Jatha Maritime, 

Kansai Steamship, “K” Line, Mitsui O.S.K. Line, Maersk Line, NYK, P&O NedLloyd , Siam 

Paetra International, Thai Maritime Navigation, Thai Mercantile Marine  และ Unithai 

Lines. 

2.2) ชมรมเรือ Conference des Charentes ใหบริการเดินเรือจากการบรรทุกสินคา

ลงเรือที่ La Rochelle Pallice, Tonnay-charent หรือ Bordeaux ไปยังประเทศกลุมเอเชียใต 

เอเชียตะวันออกเฉียงใต และเอเชียตะวันออก มีสํานักเลขาธิการชมรมตั้งอยูที่กรุงลอนดอน 

ในป 2539 มีสมาชิก 10 สายการเดินเรือ ไดแก Compagnile Maritime, Hapag-

Lloyd, “K” Line, Maersk Line, MISC, Mitsui O.S.K. Line, NYK, The East Asistic, OOCL 

และ P&O Nedlloyd  

2.3) ชมรมเรือ MEDFEC (Mediterranean Far East Conference) ใหบริการเดินเรือ

จากประเทศอิตาลี ฝร่ังเศส สเปน และทะเลเมดิเตอรเรเนียน ไปยังประเทศมาคู เอเชียตะวันออก

เฉียงใต และเอเชียตะวันออกไกล มีสํานักเลขาธิการชมรมตั้งอยูที่ประเทศอิตาลี 

ในป 2539 มีสมาชิก 9 สายการเดินเรือ ไดแก Compagine General Maritime, 

Compagnile Maritime Daffretement, Maersk Line, MISC, Mitsui O.S.K. Line, Lines, NYK, 

P&O NedLloyd  และ Yang Ming Line. 

2.4) ชมรมเรือ Far Eastern Freight Conference (Eastbound): FEFC ใหบริการ

เดินเรือจากประเทศเนเธอรแลนด สวีเดน ฟนแลนด เดนมารค ไอซแลนด เยอรมัน โปรแลนด 

เนเธอรแลนด        เบลเยี่ยม ฝร่ังเศส (ฝงมหาสมุทรแอตแลนติก) ไปยังประเทศมาคู เอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต และเอเชียตะวันออกไกล มีสํานักเลขาธิการตั้งอยูที่กรุงลอนดอน 

ในป 2539 มีสมาชิก 11 สายการเดินเรือ ไดแก Hapag-Lloyd, “K” Line, Maersk 

line, MISC, Mitsui O.S.K. Line, NOL/APL, NYK, OOCL, P&O Nedlloyd และ Yang Ming 

Line. 
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1.1.2 ชมรมเรือเปด (Open Conference) 

 

เปนการรวมกลุมของเจาของเรือข้ึนเปนชมรมเรือ โดยไมมีการกีดกันการรับสมาชิก

ใหม ไมมีการควบคุมโควตาสวนแบงของแตละสายการเดินเรือ แตมีขอแมวาสมาชิกแตละสาย

จะตองปฏิบัติตามขอตกลงดานคาระวาง และกฎอื่นๆ ที่ชมรมจัดตั้งขึ้น ชมรมเปดเปนที่นิยมใน

เสนทางการคาของสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะอยางยิ่งเสนทางมหาสมุทรแอตแลนติก และแปซิฟก 

 

ชมรมเรือเปดที่มีความสําคัญตอการคาระหวางประเทศของไทย ไดแก 

1) ชมรมเรือ ANERA (Asia North America Eastbound Rate Agreement) 

ใหบริการเดินเรือจากประเทศฮองกง มาคู เกาหลี ไตหวัน ไซบีเรีย รัสเซีย จีน ไทย เวียดนาม 

กัมพูชา ลาว พมา ฟลิปปนส สิงคโปร มาเลเซีย บรูไน และอินโดนีเซีย (ไมรวมประเทศญี่ปุน) ไปยัง

ประเทศสหรัฐอเมริกา แคนาดา เปอรโตริโก และหมูเกาะเวอรจิน มีสํานักงานบริหารอยูที่ฮองกง 

ในป 2539 มีสมาชิก 8 สายการเดินเรือ ไดแก APL, Hapag-Lloyd, “K” Line, Mitsui 

O.S.K. Line, Maersk Line, NOL, NYK และ OOCL  

2) ชมรมเรือ TWRA (Transpacific Westbound Rate Agreement) ใหบริการเดินเรือ

จากสหรัฐอเมริกา ไปยังประเทศญี่ปุน เกาหลี ไตหวัน ไซบีเรีย จีน ฮองกง มาคู เวียดนาม กัมพูชา 

ไทย ลาว ฟลิปปนส สิงคโปร มาเลเซีย บรูไน และ อินโดนีเซีย มีสํานักเลขาธิการตั้งอยูที่

สหรัฐอเมริกา 

ในป 2539 มีสมาชิก 9 สายการเดินเรือ ไดแก APL, Hapag-Lloyd, “K” Line, Mitsui 

O.S.K. Line, Maersk Line, P&O Nedlloyd , NOL, NYK, OOCL  

3) ชมรมเรือ Canada Westbount Rate Agreement ใหบริการเดินเรือจากประเทศ

แคนาดา มายังประเทศญี่ปุน เกาหลี ไตหวัน ไซบีเรีย จีน ฮองกง มาคู เวียดนาม กัมพูชา ไทย ลาว 

ฟลิปปนส สิงคโปร มาเลเซีย บรูไน และอินโดนีเซีย สํานักเลขาธิการตั้งอยูที่ สหรัฐอเมริกา  

ในป 2539 มีสมาชิก 8 สายการเดินเรือ  ไดแก APL, “K” Line, Mitsui O.S.K. Line, 

Maersk Line, NOL, NYK, OOCL และ Sea-land Services. 
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1.1.3 กลุมขอตกลงคาระวาง (Rate Agreement) 

 

มีการรวมกลุมกันอยางหลวมๆ และมักใชเสนทางการเดินเรือระยะใกล ตัวอยางของ

กลุมนี้ เชน Hong Kong/Bangkok Freight Agreement ใหบริการขนสงสินคาจากฮองกงมายัง

กรุงเทพฯ โดยเปนการรวมตัวของบริษัทเรือเพียง 3 บริษัท ไดแก The China Navigation 

Company, Maersk Line และ Mitsui Line และ Mitsui O.S.K. Lines กลุมขอตกลงประเภทนี้ไมมี

กฎหมายรองรับ ไมมีการกําหนดกฎเกณฑตายตัว ซึ่งมีลักษณะเหมือนกับการประชุมเพื่อกําหนด

ขอตกลงคาระวางเทานั้น 

กลุมขอตกลงดานการขนสงทางทะเลในภูมิภาคเอเชียที่สําคัญ และมีสมาชิกจํานวน

มากที่สุด คือ Intra-Asia Discussion Agreement (IADA) ใหบริการระหวางพมาไปยังฝงตะวันตก

ของอินโดนีเซีย ญี่ปุน และเกาหลีใต โดยมีสมาชิก 42 สายการเดินเรือ จากประเทศตางๆ เชน 

สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน จีน ไตหวัน เยอรมัน เดนมารค มาเลเซีย เนเธอรแลนด ไทย ฟลิปปนส 

สิงคโปร อังกฤษ อินโดนีเซีย สหรัฐอาหรับ อิสราเอล เปนตน 

 

1.2 สายการเดินเรอืนอกชมรม (Non Conference Shipping or Outsiders) 

 

ในเรือเดินประจําเสนทางนอกจากมีการรวมกลุมจัดตั้งเปนชมรมเรือแลว ยังมีเรือเดิน

ประจําเสนทางที่ไมไดเขากลุมเปนสมาชิกชมรม 

ในอดีตสายการเดินเรือนอกชมรมถูกมองวาเปนบริษัทเรือที่มีกองเรือสภาพแยและไม

มีคุณภาพ แตปจจุบันพบวาไมมีความแตกตางในแงของคุณภาพของการใหบริการ และเสนออัตรา

คาระวางต่ํากวาโดยเปรียบเทียบกับสายการเดินเรือในชมรม 

ดังนั้นสายการเดินเรือนอกชมรมจึงเขามามีบทบาทตอการขนสงสินคาทางทะเลมาก

ข้ึน โดยสายการเดินเรือที่มีสัดสวนการขนสงสูง เชน Evergreen, RCL เปนตน 

 



ตาราง บริษัทเรือในประเทศเอเชีย 

 
ปริมาณสั่งตอเรือ 

ลําดับที่

โลก 
บริษัท ประเทศ 

ปริมาณ 

(TEUs) 
สัดสวนปริมาณตอ

โลก (%) 
เรือคอนเทนเนอร 

(ลํา) 
ขนาดเรือ

เฉลี่ย TEUs 
TEUs 

(%) 
ลํา 

เฉลี่ยขนาด

เรือ 

เฉลี่ยขนาดเรือ

เดิม (%) 

3 Evergreen Taiwan Province of China 455,000 5.91 158 2,880 152,000 33 22 6,909 240 

6 APL Singapore 287,000 3.73 87 3,299 29,000 10 6 4,833 147 

7 Hanjin Republic of Korea 287,000 3.73 78 3,679 72,000 25 10 7,200 196 

8 NYK Japan 260,000 3.38 95 2,737 82,000 32 10  8,200 300 

9 COSCO China 232,000 3.01 107 2,168 131,000 56 20 6,550 302 

10 China Shipping China 218,000 2.83 102 2,137 239,000 110 38 6,289 294 

11 OOCL Hong Kong (China) 204,000 2.65 56 3,643 79,000 39 11 7,182 197 

12 K-Line Japan 198,000 2.57 66 3,000 107,000 54 19 5,632 188 

14 ZIM Israel 187,000 2.43 85 2,200 28,000 15 6 4,667 212 

15 MOL Japan 181,000 2.35 58 3,121 83,000 46 12 6,917 222 

18 Yang Ming Taiwan Province of China 160,000 2.08 58 2,759 64,000 40 18 3,556 129 

20 Hyundai Republic of Korea 141,000 1.83 37 3,811 34,000 24 5 6,800 178 

21 PIL Singapore 117,000 1.52 91 1,286 26,000 22 12 2,167 169 

22 Wan Hai Taiwan Province of China 97,000 1.26 67 1,448 52,000 54 18 2,889 200 

23 UASC United Arab Emirates 76,000 0.99 34 2,235 0 0 0 n.a. n.a. 

25 IRISL Iran, Islamic Republic of 53,000 0.69 57 930 19,000 36 8 2,375 255 

ที่มา : UNCTAD secretariat, Review of Maritime Transport, 2004

132 

 



ผนวก ข.1

 

การขนสงระบบคอนเทนเนอร 

 

1. ประวัติการขนสงระบบคอนเทนเนอร 

2. วิวัฒนาการของการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางทะเล 

3. ประโยชนของการขนสงระบบตูคอนเทนเนอร 

4. การพัฒนาของระบบการขนสงระบบคอนเทนเนอร 

5. ประเภทของเรือคอนเทนเนอร 

6. แบบของตูคอนเทนเนอร (Types of Containers) 

7. ลักษณะตางๆของการขนสงแบบคอนเทนเนอร (Types of Container Transportation) 

8. คาระวางเรือ และการคํานวณ 

9. เสนทางธุรกิจพาณิชยนาวีแบบคอนเทนเนอร (Container Trade Routes) 

 

1. ประวัติการขนสงระบบคอนเทนเนอร

 

ระบบคอนเทนเนอรมีจุดกําเนิดมาจากการวิวัฒนาการของการขนสงทางรถไฟกอน

สงครามโลกครั้งที่ 1 การรถไฟของอังกฤษไดริเร่ิมใชการขนสงตูคอนเทนเนอรเพื่อความสะดวกใน

การเคลื่อนยายสินคาทําใหการขนสงมีความรวดเร็วและปลอดภัย 

ในสหรัฐอเมริกา การขนสงระบบคอนเทนเนอรไดมีการริเร่ิมนํามาใชเปนครั้งแรก ใน

เดือนมีนาคม พ.ศ. 2464 โดยบริษัท New York Central Railway ไดนําการขนสงระบบคอนเทน

เนอรมาใชบริการเปนครั้งแรกในประวัติศาสตรการขนสงในอเมริกา ตอมาบริษัท Pennsylvania 

Railroad ก็นํามาใชและเรียกการบริการนี้วา “Door to Door Service” ซึ่งเปนรากฐานคําศัพทของ

การขนสงระบบตูคอนเทนเนอรในเวลาตอมา 

หลังจากนั้นไมนานการขนสงระบบตูคอนเทนเนอรโดยรถไฟไดแพรหลายและ

วิวัฒนาการไปสูขนสงทางรถยนตระบบ “Door to Door” มากขึ้น โดยมีการปรับปรุงรถบรรทุกให

                                                 
1 กรมพาณิชยสัมพันธ,  เร่ืองที่ 1 ความรูเบื้องตนในการประกอบธุรกิจการสงออก ชุดที่ 

1 การพัฒนาความรูสูตลาดโลก,  เอกสารวิชาการสงออก, กระทรวงพาณิชย. 
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เหมาะสมสําหรับตูคอนเทนเนอร โดยสรางรถพวง (Chassis) สําหรับตูคอนเทนเนอร และมีการทํา

ตัวรถลาก (Primemovies)  

จากวิวัฒนาการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางบกโดยบริษัทรถไฟในประเทศ

สหรัฐอเมริกา และอังกฤษ ในชวงป 2463 – 2473 จึงเปนจุดเริ่มตนทําใหประเทศตางๆ ในทวีป

ยุโรปและญี่ปุนใชเปนแบบอยางการขนสงรถไฟระบบตูคอนเทนเนอรในเวลาตอมา และในเวลา

ตอมารถบรรทุกคอนเทนเนอรประเภทตางๆ ไดวิวัฒนาการหลังสงครามโลกครั้งที่สอง 

 

2. วิวัฒนาการของการขนสงระบบคอนเทนเนอรทางทะเล

 

อังกฤษเปนประเทศแรกที่เร่ิมนําระบบคอนเทนเนอรมาใชในการขนสงทั้งทางน้ําและ

ทางบก โดยบริษัทรถไฟของอังกฤษไดใชในการขนสงสินคาระหวางอังกฤษไปยังประเทศตางๆใน

ยุโรป ในป พ.ศ. 2472 การขนสงสินคาผานชองแคบอังกฤษไปยุโรปโดยทางเรือและขึ้นรถไฟไปยัง

จุดหมายปลายทางอีกตอหนึ่งเปนลักษณะการขนสงสินคาแบบเบ็ดเสร็จประเภทหนึ่ง (Through 

Transportation) ตอมาระบบการขนสงแบบตูคอนเทนเนอรเปนที่ยอมรับอยางกวางขวางใน

ประเทศยุโรป จึงมีการตั้งมาตรฐานของคอนเทนเนอร ระเบียบการแลกเปลี่ยนตู คาระวางและการ

ทําพิธีศุลกากร และไดกอตั้งสํานักงานมาตรฐานของคอนเทนเนอรระหวางชาติในป พ.ศ. 2476 ที

กรุงปารีสโดยใชชื่อวา “Bureau International Des Containers”  

การขนสงทางทะเลในยุคแรกกอนการนําระบบตูคอนเทนเนอรมาใช การขนสงสินคา

นั้นใชการบรรจุหีบหออยางแข็งแรงทําจากไมและโลหะ จนกระทั่งในชวงสงครามโลกครั้งที่สอง

สหรัฐอเมริกาตองสงเสบียงอาหาร อาวุธยุทโธปกรณตางๆไปยังยุโรปโดยใชตูคอนเทนเนอรใน

ขอบเขตที่ยังจํากัด จนกระทั่งหลังสงครามสงบ ระบบการขนสงตูคอนเทนเนอรสมบูรณแบบไดเร่ิม

จริงจังในป พ.ศ. 2509 บริษัท Sea-Land ใชเรือคอนเทนเนอรดัดแปลงจากเรือสินคาธรรมดาชื่อ 

Fairland ในการคาระหวางสหรัฐอเมริกาและประเทศตางๆในยุโรป (Trans Atlantis Route) ซึ่ง

เปนความคิดริเร่ิมของ Mr. Mclean ผูกอตั้งบริษัท Sea-Land ในสหรัฐอเมริกา เปนบริษัทที่ดําเนิน

ธุรกิจดานการขนสงสินคาทางบกระหวางรัฐ ระหวางเมืองตางๆในสหรัฐอเมริกา ตอมาจึงขยาย

ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล จากแนวความคิดของการขนสงสินคาระบบตูคอนเทนเนอรจาก

ผูขายไปยังผูซื้อแบบ Door to Door ตูคอนเทนเนอรจึงเปนอุปกรณสําคัญในการเคลื่อนยายทางบก

และทางทะเลอยางสะดวกและรวดเร็ว แนวความคิดนี้เปนที่ยอมรับและแพรหลายอยางรวดเร็ว
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และทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงจากระบบขนสงแบบดั้งเดิม (Conventional) ที่ลาสมัยมาเปนระบบ

การขนสงระบบตูคอนเทนเนอร  

ในประเทศไทยระบบการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยบรรจุสินคาลงในตูสินคา 

(Container) เร่ิมมีใชอยางจริงจังเมื่อชวงปลายป 2518 เปนตนมา จากเดิมเมื่อประมาณ 10 ปที่

แลว บริษัทเดินเรือทะเล Sea Land Service เปนผูนําระบบนี้เขามาใชเปนครั้งแรก โดยใหบริการ

ขนสงระบบตูสินคากับสินคาของทหารสหรัฐอเมริกามาลงที่ทาเรือสัตหีบ และองคการรับสงสินคา

และพัสดุภัณฑ(ร.ส.พ.) รับทําการขนสงลากจูงไปยังที่ตางๆภายในประเทศ ตอมาประมาณป 2514 

– 2515 จึงไดเร่ิมใชระบบขนสงดวยตูสินคาในกิจการคา และเพิ่มมากขึ้นตามลําดับ การทาเรือแหง

ประเทศไทยจึงไดปรับปรุงทาเรือกกรุงเทพฯ เพื่อใหสามารถบริการขนสงดวยระบบ Container ได 

 

3. ประโยชนของการขนสงระบบตูคอนเทนเนอร

 

การขนสงระบบตูคอนเทนเนอรมีขอไดเปรียบกวาระบบการขนสงระบบดั้งเดิมแบบเท

กอง (Bulk) หลายประการ โดยเฉพาะเปนระบบที่เอ้ือประโยชนแกเจาของเรือ และผูใชบริการเปน

อยางมาก เปนผลทําใหตนทุนการผลิต คาขนสงลดต่ําลง ความสะดวกมีมากขึ้น ทําใหระบบการ

ขนสงตูคอนเทนเนอรมีความเจริญกาวหนาอยางรวดเร็ว 

 

3.1 ประโยชนที่เกิดขึ้นแกเจาของเรือ 

 

1) มีความสะดวกในการเคลื่อนยายขึ้นเรือ และขนถายลงจากเรือ เพราะตูมีขนาด

เดียวกันหมด เชน ตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ และ40’ การขนถายและบรรทุกเปนไปไดอยางรวดเร็ว 

ชวยลดเวลาเรือจอดเทียบทาไดนอยลง เรือวิ่งในมากเที่ยวขึ้นในระยะเวลาเทากัน 

2) สินคาที่บรรจุภายในเกิดความเสียหายเพราะสินคาบรรจุอยูในตูที่แข็งแรง มีการ

เคลื่อนยายนอยครั้ง สินคาไมบอบช้ําเหมือนการขนสงแบบเทกอง (Break Bulk) 

3) สินคาปลอดภัยจากการขโมย เจาของเรือมีภาระในการจายคาชดเชยความสูญเสีย

นอยลง ความรับผิดชอบนอยลงในทางตรงกันขามมีผลกําไรก็จะมีมากขึ้น 

4) เรือสามารถบรรทุกสินคาไดมากชนิด และจัดเปนสัดสวน บรรทุกสินคาไดมากขึ้น

เพราะที่วาง “Broken Stowage” จะมีนอยลง และสามารถบรรทุกสินคาบนฝาระวางของเรือ (On 

Deck) ไดมาก โดยสินคาไมถูกน้ําทะเลทําลายเสียหายเพราะบรรจุอยูในตูสินคา 
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3.2 ประโยชนที่เกิดขึ้นแกผูใชบริการขนสงสินคาทางทะเล 

 

1) ประหยัดคาใชจายในการทําหีบหอ (Packing) ที่มีราคาแพง 

2) ประหยัดคาขนสง และเวลาในการนําสงถึงจุดหมายปลายทาง 

3) ประหยัดคาใชจายในการในการเก็บรักษาสินคาเปนเวลานานในโกดัง เพราะการ

ขนสงคอนเทนเนอรสามารถขนสงสินคาไดอยางรวดเร็ว (Less Transit Time) 

4) ลดตนทุนในการซื้อ และการขายสินคาเนื่องจากคาขนสงถูก 

5) สามารถสงสินคาออก และสั่งสินคาเขาไดทุกประเภท ผูผลิตและผูส่ังสินคาเขา 

และสงสินคาออกสามารถนําตูไปบรรจุและขนถายสินคาที่โรงงานไดสะดวก 

6) สินคาเกิดความเสียหายนอยลง เนื่องจากบรรจุอยูในตูคอนเทนเนอร 

 

4. การพัฒนาของระบบการขนสงระบบคอนเทนเนอร

 

การพัฒนาระบบการขนสงแบบดั้งเดิมมาเปนระบบขนสงตูคอนเทนเนอรทําใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงที่สําคัญของสวนประกอบในธุรกิจการขนสง เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงของ

ระบบการขนสงแบบคอนเทนเนอรดังนี้ 

1) เรือ  

เรือมีขนาดใหญข้ึนเรื่อยๆ สามารถบรรทุกไดมากขึ้น ประหยัดเชื้อเพลิง ประหยัด

แรงงานไมมีอุปกรณยกขนที่ติดตั้งบนเรือ เรือดัดแปลงโครงสรางสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอร

โดยเฉพาะ 

 

2) ทาเรือ  

ทาเรือตองการพื้นที่เรียบสําหรับวางตูเปนบริเวณกวางขวงมากขึ้น มีอุปกรณยกตูจาก

เรือ ยกตูข้ึนเรือที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น อุปกรณการจัดเรียงตู อุปกรณยกตูข้ึนรถบรรทุกลงจาก

รถบรรทุก มีรถบรรทุกและรถพวงมากขึ้น 

อัตราคาภาระไดเปลี่ยนแปลงใหเขากับระบบตูคอนเทนเนอรโดยใชหนวยเปนตูแทน

การคิดตาม น้ําหนัก หรือปริมาตรของสินคา 

 

 



 137 

3) ถนน,รถไฟ 

ถนนและรถไฟไดรับการพัฒนาอุปกรณสําหรับการขนสงตูคอนเทนเนอรเพื่อการขนสง

ทางบกไดน้ําหนักมากขึ้น มากขึ้น และรวดเร็วขึ้น 

อัตราคาภาระไดเปลี่ยนแปลงใหเขากับระบบตูคอนเทนเนอรโดยใชหนวยเปนตูแทน

การคิดตาม น้ําหนัก หรือปริมาตรของสินคา 

 

4) ตูคอนเทนเนอร 

มีการคิดสรางตูสําหรับสินคาตางๆตามลักษณะสินคา โดยจะกลาวถึงในหัวขอแบบ

ของตูคอนเทนเนอร 

 

5) ระบบเอกสาร 

มีการพัฒนาใหเหมาะสมกับการขนสงระบบคอนเทนเนอร เพื่อความทันสมัยมากขึ้น 

 

6) ระบบการสื่อสาร 

โทรพิมพ เครื่องถายเอกสาร เครื่องถายเอกสารขามชาติ ไดรับการพัฒนาและปรับปรุง

ดีข้ึน มีประสิทธิภาพมากขึ้น เพื่อติดตามการขนสงทุกขั้นตอนจากตนทางถึงปลายทางทุกระยะ ใช

ส่ือสารดาวเทียมมากขึ้น 

 

7) การลงทุน 

การลงทุนเนนหนักทางอุปกรณและทุนมากขึ้น (Capital intensive) แทนการใช

แรงงาน (Labor intensive) 

 

5. ประเภทของเรือคอนเทนเนอร

 

ประเภทของเรือคอนเทนเนอรสามารถแบงเปน  2 ลักษณะ ดังนี้ 

1) แบงตามอุปกรณที่ติดตั้งอยูบนเรือ โดยใชหลักเกณฑจากปนจั่นยกตูเปนหลัก 

2) แบงตามวิธีการขนถายตูคอนเทนเนอรข้ึนลงจากเรือ 
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1) แบงตามอุปกรณที่ติดตั้งอยูบนเรือ (Classification by Deck Equipment) 

เรือประเภทนี้จะเปนเรือขนาดเล็กมีชองบรรทุกตูคอนเทนเนอรระหวาง 300 – 700 ตู

คอนเทนเนอรขนาด 20’ (ตูส้ัน) สามารถขนถาย 

 

1.1) เรือที่มีอุปกรณติดตั้งบนตัวเรือ (Geared Containership or Self – Sustained 

Containership) เรือประเภทนี้จะเปนเรือขนาดเล็กมีชองบรรทุกตูคอนเทนเนอรระหวาง 300 – 700 

ตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ (ตูส้ัน) สามารถขนถายตูขึ้นลงจากเรือดวยอุปกรณที่ติดตั้งอยูโดยไม

จําเปนตองพึ่งพาปนจั่นที่ติดตั้งที่ทาเรือ โดยมากเรือประเภทนี้จะใหบริการ ณ ทาเรือที่ไมมีการ

ติดตั้งปนจั่นเพื่อยกตูข้ึนลงจากเรือ 

ขอเสียของเรือประเภทนี้ คือ อุปกรณที่ติดตั้งมีน้ําหนัก และใชพื้นที่ติดตั้งมาก ทําให

เรือบรรทุกตูสินคาไดนอยลง และมีปญหาเกี่ยวกับศูนยถวงของเรือ หรือ หากเขาไปใชอุปกรณที่

ติดตั้งจากทาเรืออาจทําใหเกิดปญหาและความลาชาในการทรงตัวเรือ เพราะตองเคลื่อนยาย

อุปกรณดังกลาวไปมาตลอดระยะเวลาที่ใชปนจั่นจากทาเรือยกตูข้ึนลงจากเรือ 

 

1.2) เรือที่ไมมีอุปกรณติดตั้งบนตัวเรือ (Gearless Containership) 

เรือประเภทนี้มีทั้งขนาดเล็กและขนาดใหญ แตสวนใหญแลวจะเปนเรือขนาดใหญที่

ใหบริการขนสงสินคาเฉพาะเมืองทาที่สําคัญ และจําเปนตองเขาทาเรือที่มีปนจั่นยกตู (Gantry 

Crane) ที่บริเวณหนาทา โดยสวนมากจะใหบริการตามทาเรือคอนเทนเนอรที่ทันสมัย และมี

จํานวนตูมากพอที่จะคุมคาใชจายทางเรือ 

 

2)  แบงตามวิธีการขนถายตูคอนเทนเนอรข้ึนลงจากเรือ  

2.1) เรือคอนเทนเนอรสมบูรณแบบ (Full Containership)  

เรือประเภทนี้ ใตฝาระวางจะมีแผงกั้น (Cell Guide) ตูคอนเทนเนอรออกเปนชองๆ ใน

แตละระวาง ในแตละชองสามารถซอนตูสูงได 2 – 5 ตู แผงกั้นจะปองกันไมใหตูที่วางอยูเคลื่อนไป

ขางหนาขางหลัง และดานขางโดยไมจําเปนตองใชอุปกรณอ่ืนมาตรึงยึดตูใหอยูกับที่ 

บนฝาระวางไมมี แตสามารถวางตูซอนกันได 2 – 4 ตู และตองใชอุปกรณตรึงยึดตูให

อยูกับที่ เรือประเภทนี้ไดรับการออกแบบมาเฉพาะบรรทุกตูคอนเทนเนอรทั้งลํา เพื่อความสะดวก

และรวดเร็วในการขนถายตูข้ึนลงจากเรือ โดยเฉลี่ยจะใชเวลาเทียบทาแตละครั้งไมเกิน 24 ชั่วโมง 
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1.2 )เรือกึ่งคอนเทนเนอร (Semi Containership)  

เรือประเภทนี้ระวางบรรทุกและอุปกรณยกขนไดรับการออกแบบ และติดตั้งใหมี

ความสามารถในการบรรทุกสินคาเทกอง (Break Bulk) และสินคาที่บรรจุอยูในตูคอนเทนเนอร 

การจัดระวางขึ้นอยูกับความเหมาะสม บางลําอาจบรรจุสินคาเทกองไวใตฝาระวางทั้งหมดแลว

บรรทุกตูสินคาไวบนฝาระวาง บางลําอาจแบงระวางกันตามความตองการที่จะขนถายลง

ปลายทาง เชน ระวางกลางลําเรือสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอร ระวางหัวและทายบรรทุกสินคาเท

กองทั่วไป 

เรือกึ่งคอนเทนเนอรอาจมีหลายลักษณะ เชน เรือคอนเทนเนอรที่มีอุปกรณติดตั้งบน

เรือ เรือโรโร (Roll-on/Roll-off Ship) และเรือ Lash (Lighters Aboard Ship) เปนตน 

 

- เรือโรโร (Roll-on/Roll-off Ship) 

เรือประเภทนี้มีลักษณะคลายคลึงกับเรือคอนเทนเนอรสมบูรณแบบ แตดานขางของ

หัวเรือ และทายเรือสามารถที่จะเปดออก และวางพาดหนาทาเปนสะพานเชื่อมหนาทากับเรือ 

ภายในตัวเรือมีชองวางพอใหหัวรถพรอมแครวิ่งเขาไปรับ และสงตูคอนเทนเนอรได โดยผาน

สะพานที่พาดไว สวนอื่นภายในตัวเรือถูกออกแบบเปนชองๆสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอรซอนกัน 

และที่มีสําหรับจอดตูพรอมแคร รวมทั้งอุปกรณตรึงยึดใหปลอดภัย ใชสําหรับเขาทาเรือที่ไมมี

ปนจั่นยกตูหรือ แครรองรับตูสําหรับสงตูไปยังปลายทางที่อยูหางจากทาเรือ 

 

- เรือ Lash (Lighters Aboard Ship) 

เรือประเภทนี้เปนเรือกึ่งคอนเทนเนอรที่บรรทุกตูคอนเทนเนอร และเรือลําเลียงที่บรรจุ

สินคาเต็มคลายตูคอนเทนเนอรชนิดหนึ่ง แตมีลักษณะคลายเรือลําเลียงเหล็กขนาดเล็ก ซึ่งเมื่อถึง

ปลายทาง เชน เกาะสีชัง เรือลําเลียงเล็กๆเหลานี้จะถูกยกลงน้ําแลวเรือลากจูงจะลากเรือลําเลียง

เหลานี้มากรุงเทพฯ และขนถายสินคาเขาโกดัง หลังจากนั้นเรือลากจูงก็จะลากจูงเรือเปลากลับไป

สงเรือใหญที่เกาะสีชัง  

สวนใหญ เรือ Lash เปนเรือขนาดใหญ กินน้ําลึก มักใหบริการไปยังทาที่อยูในแมน้ํา 

หรือทาที่มีความลึกไมมาก เชน ทาเรือกรุงเทพฯ ทาเรือภูเก็ต ทาเรือสงขลาเปนตน 
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จากที่กลาวมาขางตนเปนการกลาวถึงการแบงประเภทเรือตามหลักวิชาการ แต

โดยทั่วไปของบริษัทเรือคอนเทนเนอร หรือธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลไดแบงประเภทเรือเปน 2 

แบบ ดังนี้ 

1) เรือเล็ก (Feeder Ship) 

2) เรือใหญ (Long-haul Ship) 

 

1) เรือเล็ก (Feeder Ship) 

เปนเรือคอนเทนเนอรที่มีชองบรรทุกระหวาง 200 – 300 ตูเล็ก ในปจจุบันถูกพัฒนา

เปน 2,500 ทีอียู (TEU’s = Twenty Equivalent Unit) จะมีอุปกรณขนถายตูคอนเทนเนอรติดตั้ง

บนเรือ หรือไมก็ตาม รับขนตูคอนเทนเนอรจากทาเรือตนทางไปสงตอใหเรือใหญที่ทาเรือศูนยกลาง 

(Relayed Port to Transhipment Port) ที่อยูระหวางทาง เพื่อนําตูไปสงตอยังทาเรือปลายทาง 

หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง เรือเล็กเปนเรือที่ใชขนสงตูระยะใกล ในเมืองทาใกลเคียง สวนเรือใหญเปน

เรือที่ใชบรรทุกตูระยะไกล เชน ขามมหาสมุทร หรือขามทวีป ใชเวลาในการเดินทางแตละเที่ยว

ระหวาง 7 – 40 วัน 

ดังนั้น เรือเล็ก คือ เรือที่ใชสําหรับใหบริการตามเมืองทาที่มีจํานวนตูสินคานอย 

หรือไมมากพอที่จะคุมคาใชจายในการนําเรือใหญมาใหบริการ สําหรับทาเรือกรุงเทพฯ เรือที่

ใหบริการสวนมากเปนเรือเล็ก และทาเรือศูนยกลางสําหรับตูสินคาที่ไปจากรุงเทพฯ สวนมาก จะใช

ทาเรือประเทศสิงคโปร และฮองกง 

 

2) เรือใหญ (Long-haul Ship) 

เปนเรือขนาดใหญที่มีชองบรรทุกตูคอนเทนเนอรตั้งแต 1,000 – 8,000 ตูเล็ก (TEU’s) 

ใหบริการตามเมืองทาใหญที่อยูริมทะเล ไมมีอุปกรณขนถายตูสินคาที่ติดตั้งอยูบนตัวเรือตองอาศัย

ปนจั่นยกตูหนาทา การบรรทุกและขนถายตูสินคาแตละลําตองใชปนจั่นหนาทา 2 – 4 ตัว เพื่อ

ความรวดเร็ว โดยเฉลี่ยจะใชเวลาเทียบทาไมเกิน 24 – 36 ชั่วโมง สามารถเดินทางไดระยะไกลๆ 

ใชเวลานาน เชน สิงคโปร/ฮองกง – อเมริกา หรือ สิงคโปร/ฮองกง – ยุโรป เปนตน  

 

6. แบบของตูคอนเทนเนอร (Types of Containers) 

ตูคอนเทนเนอรที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเล หมายถึง ตูส่ีเหลี่ยมผืนผา กวาง 8 

ฟุต สูง 8.6 ฟุต (เดิม 8.5 ฟุต) ยาว 20 35 40 หรือ 45 ฟุต ทําจากเหล็ก หรืออลูมิเนียมไดรับการ
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ผนึกเปนอยางดีเพื่อกันไมใหน้ําเขาไปในตูได ใชบรรทุกสินคาที่เปนหีบ หอ ชิ้น ลัง พาลเล็ต กลอง 

หรือไมมีหีบหอ เพื่อปองกันการสูญหาย  เสียหายระหวางการขนสง เพื่อความสะดวกรวดเร็วตอ

การเปลี่ยนวิธีการขนสง ซึ่งจะกระทบเฉพาะตัวตูเทานั้น โดยปราศจากการแตะตองสินคาที่บรรจุ

อยูภายใน 

โดย International Organization for Standardization2 หรือ ISO ไดใหคําจํากัด

ความเกี่ยวกับตูสินคาไวดังนี้ 

(1) มีคุณลักษณะถาวร และแข็งแรงพอที่จะนํากลับมาใชไดอีกหลายๆครั้ง 
(2) ออกแบบเปนพิเศษชวยใหสามารถขนสงสินคาโดยพาหนะหลายประเภท และไม

ตองขนถายสินคาออกจากตู 

(3) เหมาะกับเครื่องมือที่ใชในการบรรทุกขนถาย โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อมีการขนยาย

จากพาหนะประเภทหนึ่งเปนอีกประเภทหนึ่ง 

(4) นําสินคาบรรจุ และขนยายออกจากตูไดโดยงาย  

(5) มีปริมาตรภายในอยางนอย 1 m3 (35.3 cu. ft) 

 

โดยตูคอนเทนเนอรที่ใชขนสงสินคาสามารถแบงออก 3 ประเภท ตามประเภทหรือ

ความเหมาะสมของสินคาที่จะรับบรรทุก ดังนี้ 

1) ตูแหง หรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) 

2) ตูควบคุมอุณหภูมิ (Terminal Container) สามารถแบงเปน 3 แบบ ดังนี้ 

- ตูหองเย็น (Reefer or Refrigerated  Container) 

- ตูฉนวน (Insulated Container) 

- ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) 

                                                 
2 เปนหนวยงานหนึ่งในองคการสหประชาชาติ จัดตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 23 กุมาพันธ 1947 

แทนหนวยงานเดิมซึ่งมีชื่อวา International Federation of the National Standardization 

Associtions ซึ่งตั้งขึ้นเมื่อป 1926 และเริ่มดําเนินการอยางแทจริงในป 1928 ISO จัดตั้งขึ้นโดยมี

วัตถุประสงคเพื่อพัฒนาใหเกิดมาตรฐานสากลในเรื่องเดียวกันกับกิจกรรมทางปญญา 

วิทยาศาสตรเทคโนโลยีและเศรษฐกิจ ISO มีคณะกรรมการอยู 161 ชุด คระกรรมการชุด ISO/TC 

104 ทําการศึกษา และพิจารณาเกี่ยวกับตูสินคาที่ขนสงทางทะเลและตูสินคาที่ขนสงทางอากาศ

ศึกษษโดยคณะกรรมการ ISO/TC 20 อางจาก กมลชนก  สุทธิวาทนฤตพุฒิ และสุมาลี  อแคงบู,  

การบริหารทาเรือ,  สถาบันธุรกิจพาณิชยนาวีจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  2533.   
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3) ตูพิเศษ (Special Container) สามารถแบงไดดังนี้ 

- ตูแทงเกอร (Tanker Container) 

- ตูเปดหลังคา (Open Top Container) 

- ตูแพลตฟอรม (Platforrmed Based/Flat Rack Container) 

- ตูเปดขาง (Side Open Container)  

- ตูบรรทุกรถยนต (Car Container) 

- ตูบรรทุกหนังเค็ม (Hide Container) 

- ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container)  

- ตูบรรจุส่ิงมีชีวิต (Pen/Liver stock Container) 

- ตูอ่ืนๆ 

-  

1) ตูแหง หรือสินคาทั่วไป (Dry and General Cargo Container) 

เปนตูแบบทั่วไป และใชมากที่สุดไมมีแผนฉนวนอยูภายใน ไมมีเคร่ืองทําความเย็น 

หรือเครื่องควบคุมอุณหภูมิติดตั้ง ตัวตูสินคาอาจจะทําดวยอลูมิเนียม หรือเหล็ก หนาตูใชบรรทุก

สินคาแหง หรือสินคาทั่วไปที่ไมมีปญหาตอการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิภายในตู บางครั้งเรียกวาตู

สินคาแหง 

 

2) ตูควบคุมอุณหภูมิ (Terminal Container) สามารถแบงเปน 3 แบบ ดังนี้ 

- ตูหองเย็น (Reefer or Refrigerated  Container) 

ใชบรรจุสินคาประเภทอาหาร เชน ผลไม เนื้อสัตว ปลา ผักสดตางๆ รวมทั้งเคมีภัณฑ

บางชนิดที่จําเปนตองเก็บอยูในที่อุณหภูมิคงที่ หรือตํ่ากวาอุณหภูมิทั่วไป ตูสินคาประเภทนีม้เีครือ่ง

ทําความเย็นอยูในตูสินคาเรียกวา Built-in-type ภายในบุดวยฉนวนที่เปนโฟมทุกดาน เพื่อปองกัน

ความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตู และมีประเภทเรียกวา Clip on type ตูประเภทนี้เครื่องทํา

ความเย็นจะอยูในตูและความเย็นจะสงผานไปยังตูโดยทอซึ่งตอกับชองที่อยูดานหนาของตูสินคา 

ระบบใหความเย็นจะมีทั้งแบบเปาจากบนลงลาง หรือเปาจากพื้นตูข้ึนขางบน สามารถใหความเยน็

ต่ําสุด -10 F ฟาเรนไฮท หรือ – 23 เซลเซียส 
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- ตูฉนวน (Insulated Container) 

ใชบรรจุผลไม และผักสด มีลักษณะคลายตูทั่วไป แตตูสินคาชนิดนี้ทําดวยฉนวนกัน

ความรอน เพื่อปองกันไมใหความรอนจากภายนอกแผเขาไปในตู หรือปองกันไมใหอุณหภูมิภายใน

ตูเปลี่ยนแปลงตามอุณหภูมินอกตูอยางรวดเร็ว และโดยปกติจะใชน้ําแข็งแหงในการใหความเย็น

แกตูเพื่อรักษาความสดของผัก และผลไม 

 

- ตูระบายอากาศ (Ventilated Container) 

ใชบรรจุผัก และผลไมบางประเภทที่ตองเก็บในที่ทีอากาศถายเท โดยอากาศจะผาน

เขาออกทางชองระบายอากาศที่อยูดานทาย หรือ ดานขางตู มีลักษณะตูเหมือนกับตูหองเย็น แตมี

พัดลมแทนเครื่องทําความเย็น สามารถตั้งปริมาณการดูดลมออกจากตูไดตามความตองการ ใช

สําหรับบรรทุกสินคาผัก และผลไมสดบางชนิดที่ไมจําเปนตองใชการบรรทุกในตูแบบหองเย็นซึ่งมี

อัตราคาระวางสูงกวา ซึ่งพัดลมจะดูดเอากาซอีเทอรลีนที่ระเหยออกจากตัวสินคาออกนอกตู เพื่อ

ชะลอการสุก หรือหมดอายุของสินคาใหนานออกไป 

 

3) ตูพิเศษ (Special Container) สามารถแบงไดดังนี้ 

 

- ตูแทงเกอร (Tanker Container) 

ใชบรรจุของเหลว เชน อาหาร สุรา เคมีภัณฑ เปนตน สินคาบรรจุเขาตูสินคาที่ชองที่

อยูบนตูสินคา และออกจากตูโดยปลอยใหสินคาไหลออกจากชองซึ่งอยูดานลางของตูสินคา หรือ

สูบออกที่ชองเดิม มีถังเหล็กกลมยาวติดตั้งอยูกับพื้นตูเปนตูโปรงมีโครงเหล็กเล็กนอยแทนผนังทุก

ดานเพื่อยึดเสา และพื้นตูเขาดวยกัน สะดวกตอการซอน และยกขนขึ้น หรือลงจากเรือเหมือนตู

คอนเทนเนอรแบบอื่นๆ  

 

- ตูเปดหลังคา (Open Top Container) 

มีลักษณะเหมือนกับตูแหง หรือตูสินคาทั่วไป ยกเวนหลังคาใชผาใบแทนแผนเหล็ก 

หรืออลูมิเนียม โครงหลังคาสามารถจะถอดออก และติดตั้งกลับอยางสะดวกและรวดเร็วใชสําหรับ

บรรทุกเครื่องจักรที่มีน้ําหนักมาก หรือสินคาที่มีความสูงเกินกวาหลังคาตูแบบทั่วไป เวลาบรรจุ

สินคาเขาตูจะตองถอดโครงหลังคาและผาใบออกกอน สวนมากใชปนจั่นยกสินคาผานทางหลังคา

แลววางลงกับพื้นตู และจึงติดตั้งโครงหลังคาพรอมทั้งคลุมผาใบกลับอยางเดิม ผาใบจะกันไมให
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น้ําฝน หรือน้ําทะเลเขาไปในตู และทําความเสียหายแกสินคา ตูประเภทนี้จะบรรทุกไวอยูชั้นบนสุด

ของฝาระวางเรือ 

 

- ตูแพลตฟอรม (Plat formed Based/Flat Rack Container) 

ใชวางสินคาที่มีลักษณะยาวและมีน้ําหนักมาก เชน ซุง เหล็กแทง เครื่องกล เปนตน ตู

สินคาประเภทนี้ไมมีฝาดานบน หรือหลังคา และดานขาง จะมีแตพื้นและผนังดานหนาและ

ดานหลังเปนฝาที่ปดดานดานหัวและดานทายสามารถที่จะยกออกได จึงทําใหสามารถนํา

สินคาออกไดทุกดาน ตูสินคาบางตูจะมีคานกั้นดานทายของตูเพื่อปองกันไมใหสินคากระแทกกัน 

 

- ตูเปดขาง (Side Open Container) 

มีลักษณะตูเหมือนตูแหง หรือตูสินคาทั่วไป ซึ่งตูสินคาชนิดนี้ที่ดานขางสามารถเปด

ออกได เพื่อใหรถยกสินคาสามารถวิ่งเขาไปในตูได หรือใชผาใบแทนผนังดานขาง ออกแบบมาใช

สําหรับบรรทุกสินคาที่มีขนาดกวางและยาวมาก และจําเปนที่จะตองยกเขาออกจากทางตูดานขาง

แทนประตูหลัง 

 

- ตูบรรทุกรถยนต (Car Container) 

มีลักษณะคลายตูแทงเกอร มีแตพื้นตู และโครงเหล็กโปรงยึดเสาตูเทานั้น ภายใน

อาจจะมีโครงเหลกเพิ่มเติม ใชกับสินคาประเภทรถยนต สามารถวางรถได 1 – 2 คัน ทั้งนี้ข้ึนอยูกับ

ขนาดความสูงรถยนต 

 

- ตูบรรทุกหนังเค็ม (Hide Container) 

มีลักษณะคลายกับตูสินคาแหง หรือสินคาทั่วไป แตผนังและพื้นภายในจะเคลือบดวย

สารพิเศษ ที่จะไมดูดซึมกลิ่น และทนตอการกัดกรอนของน้ําเกลือ เปนตูไดรับการออกแบบเปน

พิเศษเพื่อบรรจุหนังสัตวดองเกลือ ซึ่งมีกลิ่นแรงมากอีกทั้งมีการคายน้ําเกลือออกมาตลอดเวลาการ

บรรทุก เปนตูซึ่งระบายกลิ่นและน้ําที่จะออกมาจากหนังสัตว และการหมุนเวียนอากาศไดดี และ

สารภายในที่เคลือบตูนั้น จะชวยใหทําความสะอาดภายในตูไดงายขึ้น หลังจากสินคาถูกนําออกไป

จากตู 
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- ตูสูงหรือจัมโบ (High Cube Container)  

มีลักษณะเหมือนกับตูแหงหรือสินคาทั่วไป เวนแตความสูงของตูจะสูงกวา 1 ฟุต จาก

ความสูง 8 ฟุต 6 นิ้วเปน 9 ฟุต 6 นิ้ว ใชสําหรับบรรจุสินคาทั่วไปที่ตองการใหไดปริมาตรมากขึ้น 

 

- ตูบรรจุส่ิงมีชีวิต (Pen/Liver stock Container) 

ใชบรรจุสัตวที่มีชีวิต ดานขางจะมีหนาตางเพื่อใหอากาศ ถายเทได และที่ดานลางจะ

มีชองสําหรับถายเทสิ่งปฏิกูลจากสัตว 

 

- ตูขนสงสินคาเทกอง (Bulk Container) 

เปนตูที่ใชบรรจุเมล็ดพืช ปุย สารเคมี เปนตน ที่ขนสงในลักษณะของสินคาเทกอง 

สินคาจะถูกบรรจุเขาตูโดยชองที่อยูบนตูสินคา และออกจากตูโดยปลอยใหสินคาไหลออกจากชอง

ซึ่งอยูดานลางของประตูตูสินคา 
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clean cargo 

dirty cargo 

delicate cargo 

perishable cargo 

refrigerated cargo 

 

live-stock and plant 

 

heavy cargo 

 

 

valuable cargo 

 

dangerous cargo 

bulk cargo 

 

unpacked cargo 

others 

general 

cargo 

special  

cargo 

cargo 

Typed of cargo Typed of container 

dry, ventilated 

open-top, side-open 

ventilated 

reefer, 

ventilated, 

insulated 

animal, 

ventilated 

open-top 

flat-rack 

platform 

-dry 

various types 

subject to 

applicable 

regulations 

- tank, hopper 

- car frame 

- various 

Comparison of Types of cargo and container 
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Clean cargo 

Dirty cargo 

Delicate cargo 

Perishable cargo 

Refrigerated cargo 

 

Live-stock and 

plant 

 

Heavy cargo 

 

 

Valuable cargo 

 

Dangerous cargo 

 

Unpacked cargo 

 

General 

cargo 

Special 

cargo 

Cargo 

Typed of cargo Typed of container 

dry cargo container 

ventilated container 

open-top container 

side-open container 

reefer container 
reefer, 

ventilated container 

open container 

ventilated  container 

open-top container 

flat-rack container 

platform container 

dry cargo container 

flat rack container 

reefer container 

Criteria for Selecting a Container for Cargo 

dry cargo container 

Bulk cargo 

Others 

Tank container 

Bulk container 

Car container, 

etc. 
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7. ลักษณะตางๆของการขนสงแบบคอนเทนเนอร (Types of Container Transportation)

 

ในB/L3แตละฉบับของการขนสงระบบคอนเทนเนอรจะมีการระบุลักษณะของการ

ขนสงตางๆกัน ซึ่งแสดงใหเห็นถึงลักษณะการรับขนสินคาของบริษัทเรือ รวมทั้งลักษณะตางๆ

เหลานี้จะบงชี้ถึงของเขตการรับผิดชอบของบริษัทเรือดวย การเรียกชื่อตามลักษณะการขนสงแบบ

คอนเทนเนอร (Container Transport Status) ทางทวีปยุโรป และทางทวีปอเมริกาเหนือ มีการ

เรียกตางกัน ดังนี้ 

 

อักษรยอแบบยุโรป อักษรยอแบบสหรัฐ 

LCL/LCL CFS/CFS หรือ Pier to Pier 

LCL/FCL CFS/CY หรือ Pier to House 

FCL/FCL CY/CY หรือ House to House 

FCL/LCL CY/CFS หรือ House to Pier 

 

โดยที่  

LCL = ยอมาจาก Less than Container Load ในระบบนี้สินคารายเล็กๆจะถูกนํามารวมกันและ

บรรจุเขาในตูสินคา เมื่อตูสินคาถึงเมืองปลายทาง สินคาจะถูกนําออกจากตูและสงมอบใหแก

เจาของสินคาแตละรายตอไป 

FCL = ยอมาจาก Full Container Load ในระบบนี้สินคาขนสงจากแหลงผลิตไปยังปลายทางดวย

พาหนะหลายประเภทแตบรรจุอยูในตูสินคาตูเดียวตลอดเสนทาง 

CY = ยอมาจาก Container Yard ลานพักคอนเทนเนอร 

CFS = ยอมาจาก Container Freight Station โรงพักสินคา 

 

ลักษณะการขนสงสินคาระบบคอนเทนเนอรจะแสดงไวสองลักษณะเสมอ คือ 

ลักษณะตัวแรกจะแสดงสถานภาพการรับขนสงสินคาที่ตนทาง (Loading port) และลักษณะตัวที่

สองจะแสดงสถานภาพการสงสินคาทางปลายทาง (Discharge port) มีรายละเอียดดังนี้ 

 

 
                                                 

3 B/L ยอมาจาก Bill of Lading คือ ใบตราสงสินคาทางเรือ 
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1)  LCL/LCL หรือ CFS/CFS  

ลักษณะตัวแรกแสดงสถานภาพการสงมอบสินคาที่ตนทาง โดยผูสงออก(ผูสงสินคา)

ตกลงจะสงมอบสินคาใหแกบริษัทเรือ (ผูขนสง)โรงพักสินคา (CFS) และทําการบรรจุคอนเทนเนอร

ในบริเวณโรงพักสินคา ซึ่งนําสินคามาบรรจุที่ทาเรือตนทาง จะเปนจํานวนสินคานอยกวาที่จะบรรจุ

ใหเต็มตู หรือทีละหลายๆตูก็ได แตวาไดสงของไปทําการบรรจุตูที่ทา และบริษัทเรือเปน

ผูรับผิดชอบในการบรรจุ 

ลักษณะตัวที่สองแสดงสถานภาพการรับมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง ผูนําเขา(ผูรับ

สินคา) จะทําการรับมอบสินคาที่โรงพักสินคา (CFS) ณ ทาเรือปลายทาง กลาวคือผูนําเขาจะรับ

สินคาเขา (โกดังทาเรือ) และบริษัทเรือไดรับผิดชอบนําสินคาออกจากตูสินคามาเก็บรักษาไวใน

โกดังสินคา 

ในบางกรณีผูนําเขาอาจจะจัดการขนถายสินคาออกจากคอนเทนเนอรเอง สําหรับ

สินคาที่สงแบบไมเต็มตู (LCL) ผูสงออก และผูนําเขาจะใชเงื่อนไขแบบนี้ และ บริษัทเรือจะเปน

ผูจัดการในเรื่องของการบรรจุสินคาที่ตนทาง และขนถายออกจากคอนเทนเนอรที่ปลายทาง 

 

2)  LCL/FCL หรือ CFS/CY  

ลักษณะตัวแรกแสดงสถานภาพการสงมอบสินคาที่ตนทาง โดยผูสงออก(ผูสงสินคา)

ตกลงจะสงมอบสินคาใหแกบริษัทเรือ (ผูขนสง)โรงพักสินคา (CFS) และทําการบรรจุคอนเทนเนอร

ในบริเวณโรงพักสินคา ซึ่งนําสินคามาบรรจุที่ทาเรือตนทาง จะเปนจํานวนสินคานอยกวาที่จะบรรจุ

ใหเต็มตู หรือทีละหลายๆตูก็ได แตวาไดสงของไปทําการบรรจุตูที่ทา และบริษัทเรือเปน

ผูรับผิดชอบในการบรรจุ 

ลักษณะตัวที่สองแสดงสถานภาพการรับมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง ผูนําเขาจะมา

รับคอนเทนเนอรที่ลานพักคอนเทนเนอร (CY) ผูนําเขาตองนําคอนเทนเนอรไปยังสถานที่ของตน 

เพื่อขนถายสินคาออกจากคอนเทนเนอรเอง และจะตองนําคอนเทนเนอรเปลาไปสงคืนที่ลานพัก

คอนเทนเนอร  

ในทางปฏิบัติผูนําเขาในประเทศไทยไมนิยมนําตูสินคาไปทําการเปดขนถายเอง

เนื่องจากมีปญหาดานคาใชจาย ผูนําเขาจึงใหบริษัทเรือทําการเปดตูขนถายสินคาเก็บไวในโกดัง

ทาเรือจนกวาพรอมที่จะมาออกของ ลักษณะเชนนี้กระทําได แตตองเปลี่ยนสถานะกลับมาเปน 

LCL/LCL  
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3) FCL/FCL หรือ CY/CY 

ลักษณะตัวแรกแสดงสถานภาพการสงมอบสินคาที่ตนทาง ผูสงออกตกลงที่จะสง

มอบสินคาใหแกบริษัทเรือที่ตนทาง โดยผูสงออกไดนําคอนเทนเนอรเปลาไปบรรจุสินคาเอง และ

เมื่อบรรจุสินคาแลวก็สงมอบตูสินคาเต็มใหบริษัทเรือทั้งตูที่ลานพักคอนเทนเนอร (CY) ณ ทาเรือ

ตนทาง 

ลักษณะตัวที่สองแสดงสถานภาพการรับมอบสินคาที่ปลายทาง  เมื่อผูนําเขา

ปลายทางไดรับมอบตูสินคาทั้งตูที่ลานพักคอนเทนเนอรจากบริษัทเรือ เพื่อนําไปเปดขนถายสินคา

ดวยตนเองที่โกดังสินคาของผูนําเขา และจะตองนําคอนเทนเนอรเปลาไปสงคืนที่ลานพักคอนเทน

เนอร โดยที่ทางผูสงออกเปนผูบรรจุสินคาเอง ดังนั้นใน B/L ของการขนสง มีขอเพิ่มเติมในเอกสาร 

คือ “Shipper’s load, stow and count” ไวใน B/L เสมอ หากเกิดขอเสียหายทางดานสินคาขาด

จํานวน ทางบริษัทเรือจะไมรับผิดชอบเพราะวาบริษัทเรือไมไดตรวจนับสินคาที่ตนทาง และ

ปลายทาง ดังเชนกรณี 1 และ 2ขางตน ซึ่งบริษัทเรือจะรับผิดชอบในการตรวจนับ 

 

4)  FCL/LCL หรือ CY/CFS 

ลักษณะตัวแรกแสดงสถานภาพการสงมอบสินคาที่ตนทาง ผูสงออกตกลงที่จะสง

มอบสินคาใหแกบริษัทเรือที่ตนทาง โดยผูสงออกไดนําคอนเทนเนอรเปลาไปบรรจุสินคาเอง และ

เมื่อบรรจุสินคาแลวก็สงมอบตูสินคาเต็มใหบริษัทเรือทั้งตูที่ลานพักคอนเทนเนอร (CY) ณ ทาเรือ

ตนทาง 

ลักษณะตัวที่สองแสดงสถานภาพการรับมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง ผูนําเขาจะมา

รับคอนเทนเนอรที่ลานพักคอนเทนเนอร (CY) ผูนําเขาตองนําคอนเทนเนอรไปยังสถานที่ของตน 

เพื่อขนถายสินคาออกจากคอนเทนเนอรเอง และจะตองนําคอนเทนเนอรเปลาไปสงคืนที่ลานพัก

คอนเทนเนอร  ซึ่งผูนําเขาจะทําการรับมอบสินคาจากทาเรือเทานั้น โดยไมนําตูสินคาออกจาก

ทาเรือไปทําการขนถายเอง 
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ตนทาง 

ปลายทาง 

ปลายทาง 

ตนทาง 

ตนทาง 

ปลายทาง ตนทาง 

House/House หรือ Door to Door หรือ FCL/FCL กรณีที่ 3 

กรณีที่ 1 

กรณีที่ 2 

Pier/Pier หรือLCL/LCL 

Pier/House หรือ LCL/FCL 

House/Pier หรือFCL/LCL กรณีที่ 4 

บรรจุที่ทาเรือ   

CFS 
Shipper Receiver 

แกะตูที่ทาเรือ 

CFS 

แกะตูที่ 

Receiver’s 

House 

CFS Shipper 
บรรจุที่ทาเรือ 

CFS 

ปลายทาง 

แกะตูที่ 

Receiver’s 

House 

CFS CFS 
บรรจุที่ 

Shipper’s 

House 

แกะตูที่ทาเรือ 

CFS   
Receiver CFS 

บรรจุที่ 

Shipper’s 

House 
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8. คาระวางเรือ และการคํานวณ

 

หลังทศวรรษที่ 60 การขนสงระบบคอนเทนเนอรถูกพัฒนาข้ึนและนํามาใชทําใหการ

คํานวณอัตราคาระวางเรือเปลี่ยนแปลงไปมากเพราะในสมัยกอนระบบคอนเทนเนอร อัตราคา

ระวางเรือจะครอบคลุมเฉพาะจากเมืองทาหนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่งเทานั้น แตในระบบคอน

เทนเนอรปจจุบันการขนสงสินคาไดมีการพัฒนาครอบคลุมไปถึงแหลงผลิตของผูสงออกที่ตนทาง

จนถึงโกดังของผูซื้อปลายทาง ซึ่งเปนระบบที่เรียกวา Combined Transport – Door to Door 

Service ซึ่งกอนถึงจุดหมายปลายทางผูขนสงจะตองใชทั้งรถ หรือรถไฟ หรือเรือเล็กลากตูไปเรือ

ใหญ เปนการขนสงหลายขั้นตอนรวมกันแตอยูในความรับผิดชอบของผูขนสงแตผูเดียว ในระบบ

ใหมนี้อํานวยความสะดวกปลอดภัยใหกับเจาของสินคา และตัวสินคามากขึ้น เพราะไมมีการ 

Double Handling สินคาทําใหสินคาไมเสียหายมาก 

คาระวางในระบบคอนเทนเนอรซึ่งครอบคลุม Door to Door Service มีการคํานวณ

คาระวางแบงไดเปน 3 แบบดังนี้ 

1. การคํานวณในระบบเดิมตามความแตกตางของสินคา คือ ตอปริมาตร ตอน้ําหนัก 

หรือ ตอมูลคาของสินคา จะพิจารณารูปแบบการคํานวณคาระวางวาวิธีใดใหกําไรสูงสุดจึงใชการ

คํานวณแบบนั้นเจาของเรือคิดคาระวางแบงออกเปน 3 แบบ ไดแก 

1.1) คํานวณคาระวางเรือตอน้ําหนักของสินคา (Weight)  (ตอ 1,000 กิโลกรัม หรือ 1 

ตัน) โดยปกติจะเรียกเก็บน้ําหนักรวม (Gross Weight) น้ําหนักรวมนี้หมายถึง น้ําหนักของสินคา 

(Net Weight) และน้ําหนักของหีบหอดวย   

1.2) คํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา  (ตอ 1 คิวบิดเมตร) วัดจากขนาดของ

สินคารวมหีบหอที่บรรจุ 

1.3) คํานวณคาระวางเรือตอราคาสินคา 

เจาของเรือจะพิจารณารูปแบบการคํานวณคาระวางวาวิธีใดใหกําไรสูงสุดจึงใชการ

คํานวณแบบนั้น ไดแก 

- สินคาที่มีน้ําหนักมาก เชน แรโลหะ หินออน เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือตอ

น้ําหนักของสินคา 

- สินคาที่ใชพื้นที่มาก เปนสินคาที่มีน้ําหนักเบา เชน เฟอรนิเจอร เครื่องหวาย เปน

ตน จะคํานวณคาระวางเรือตอปริมาตรของสินคา 
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- สินคาที่มีราคาสูง เชน หัวน้ําหอม ทองคํา เปนตน จะคํานวณคาระวางเรือเปน

สัดสวนตอราคาสินคา 

การขนสงสินคาแบบคอนเทนเนอรบริษัทเรือจะคิดคาระวางตามปริมาณสินคาที่บรรจุ

ในตูคอนเทนเนอร ถาสินคาของผูใชบริการบรรจุไมเต็มตูคอนเทนเนอร (LCL: Less than 

Container Load) บริษัทเรือจะคิดคาระวางเหมือนการขนสงสินคาแบบหีบหอ ถึงแมจะบรรจุลงใน

ตูคอนเทนเนอร  

2. การคํานวณคาระวางตอตูตามชนิดของสินคา  

ถาสินคาของผูใชบริการบรรจุเต็มตูคอนเทนเนอร (FCL: Full Container Load) บริษัท

เรือจะคิดคาระวางตามชนิดของสินคาในแตละประเภทตูคอนเทนเนอร4 ตูคอนเทนเนอรที่ใชขนสง

สินคามีหลายประเภท แตตูคอนเทนเนอรที่นิยมใชไดแก ตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ (TEU) และ 40’ 

(2TEUs) แตอยางไรก็ตามพบวาคาระวางของสินคาชนิดเดียวกันที่ขนสงดวยตูคอนเทนเนอรขนาด 

40’ จะมีคานอยวาสองเทาของตูคอนเทนเนอรขนาด 20’ การคิดคาระวางในลักษณะนี้เรียกวา 

CBR (Commodity Box Rate) คาระวางของสินคาแตละชนิดที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรมีความ

แตกตางกัน โดยบริษัทเรือยังคงใชหลักการการตั้งราคาตามการแบงแยกราคาแบบที่สาม5  

3. การคํานวณคาระวางตอตูสินคา และไมจํากัดสินคา เชน US 1,000 / 20’ 

Container สําหรับสินคาชนิดใดก็ได 

เร่ิมตนหลังป พ.ศ. 2513 บริษัทเรือ Evergreen Line6 ไดคิดคาระวางการขนสงสินคา

ระบบคอนเทนเนอรแบบใหมเพื่อแขงขันกับบริษัทตางชาติ โดยคิดคาระวางของทุกสินคาเทากันใน

แตละประเภทของตูคอนเทนเนอร การคิดคาระวางในลักษณะนี้เรียกวา FAK (Freight All Kind) 

ซึ่งเปนการคิดคาระวางในอัตราเดียวกัน ไมวาจะเปนสินคาประเภทใดสําหรับสินคาบรรจุตูคอน

เทนเนอร 

 

9. เสนทางธุรกิจพาณิชยนาวีแบบคอนเทนเนอร (Container Trade Routes)

ระบบการขนสงตูคอนเทนเนอรสมบูรณแบบเริ่มใชจริงจังในป พ.ศ. 2509 เมื่อบริษัท 

Sea land ไดนําระบบคอนเทนเนอรมาใชในเสนทางสาย New York/Europe โดยเรือ Fairland 

จากสายการเดินเรือแรกระหวาง U.S. East Coast/Europe นี้ ในป พ.ศ. 2509 เรือคอนเทนเนอร

                                                 
4 ในภาคผนวก ข การขนสงระบบคอนเทนเนอร 
5 ในบทที ่4  
6 เปนบริษทัเรือของประเทศไตหวนั (Taiwan Province of China) 
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ถูกนํามาใชในเสนทาง Japan/U.S. West Coast ในป พ.ศ. 2512 เสนทาง Australia/Europe-

Australia/Japan ไดนําระบบคอนเทนเนอรมาใชจนในป พ.ศ. 2513 2514 และ 2515 ระบบคอน

เทนเนอรนํามาใชในเสนทาง Japan/U.S. East Coast, USA/Australia, Japan/Europe และ 

Japan/Mediterranean ตามลําดับ  

เสนทางระหวางประเทศพัฒนาแลวนําระบบคอนเทนเนอรมาใช ตั้งแตป พ.ศ. 2519 

ระบบคอนเทนเนอรถูกนํามาใชแพรหลายในเสนทางระหวางประเทศที่เจริญแลว และประเทศ

กําลังพัฒนา เร่ิมจากกลุมประเทศยุโรปไปประเทศกลุม Middle East และขยายไปกลุมประเทศ

ลาตินอเมริกา และแอฟริกาในป พ.ศ. 2520 

การขนสงระบบคอนเทนเนอร เร่ิมนํามาใชในเสนทางระหวางประเทศที่มีความเจริญ

ทางเศรษฐกิจกอน แลวขยายไปยังเสนทางในประเทศกกําลังพัฒนาเปนลําดับตอมา เสนทาง

การคาระหวางประเทศที่กําลังพัฒนาไดนําระบบนี้ไปใชอยางแพรหลายในเสนทางที่การขนสงทาง

ทะเลเจริญเติบโต และมีเครื่องมืออุปกรณพรอมจะมีอัตราสวนของระบบคอนเทนเนอรสูง สวน

ประเทศที่กําลังพัฒนาที่มีการคาตางประเทศไมมากเรือ Semi Container เร่ิมมีบทบาทเพิ่มขึ้น

เร่ือยๆ การขนสงแบบดั้งเดิมจึงเริ่มมีอัตราสวนลดลง 
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เสนทางการขนสงทางทะเลสําหรับ7การขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอรระหวาง

ประเทศ ในปจจุบันจะมีเสนทางที่สําคัญอยู 6 เสนทางหลักๆดังนี้ 

1. เสนทางเอเชียตะวันออก/อเมริกาเหนือ (Far East / North America) เปนเสนทางที่

สําคัญเสนหนึ่งของไทยและสามารถทําเงินใหกับบริษัทเรือใหญ 

2. เสนทางเอเชียตะวันออก/ยุโรป - เมดิเตอรเรเนียน (Far East / Europe & 

Mediterranean)  

3. เสนทางเอเชียตะวันออก/ออสเตรเลีย - นิวซีแลนด (Far East / Australia – New 

Zealand) เสนทางนี้ไมคอยมีการแขงขันกันมาก เพราะประชากรไมหนาแนน และการเคลื่อนไหว

ของสินคาไมคอยมาก 

4. เสนทางเอเชียตะวันออก/ตะวันออกกลาง (Far East / Middle East) 

                                                 
7 เสนทางการเดินเรือของโลก7

เสนทางการเดินเรือทางทะเลของโลกแบงเปน 8 เสนทางหลักๆดังนี้ 

1. เสนทาง North  Atlantic ไดแก ยุโรป-อเมริกาเหนือดานตะวันออก 

2. เสนทาง North Pacific ไดแก เอเชีย-อเมริกาเหนือดานตะวันตก 

3. เสนทาง South Africa ไดแก อเมริกาดานตะวันออก  ยุโรปตะวันออก-          

ทวีปแอฟริกาตอนใตและตะวันตก 

4. เสนทาง South Pacific ไดแก ทวีปยุโรป-อเมริกา-ทวีปออสเตรเลีย 

5. เสนทาง South America ไดแก ทวีปยุโรป-อเมริกาใต 

6. เสนทาง Panama Canal ไดแก นิวยอรก-ซานฟรานซิสโก-โยโกฮามา 

7. เสนทาง Suez Canal ไดแก ทวีปเอเชีย-ทวีปยุโรป-อเมริกา 

8. เสนทาง Caribbean Sea ไดแก บริเวณอาวเม็กซิโก-หมูเกาะในทะเลแคริบเบียน 

ดารารัตน  ตระกูลพัว,  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการแขงขันของกองเรือไทยในเสนทาง

เดินเรือ     ขาออกไทย-ญี่ปุน,  วิทยานิพนธเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาเศรษฐศาสตร 

บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  2542. และ นิตย  จันทรมังคละศรี และคณะ,  

โครงการศึกษาคาใชจายที่บริษัทเรือเรียกเก็บเปนคา Terminal Handling Charge, ฝายวิจัยการ

พัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี  สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย,  2539. 
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5. เสนทางอเมริกาเหนือ/ยุโรป (North America / Europe) เปนเสนทางเดินเรือ

ระหวางทวีปอเมริกาเหนือและทวีปยุโรป จึงไมมีความเกี่ยวของกับประเทศไทยแตเปนอีกเสนทาง

หนึ่งที่มีการแขงขันกันสูงมาก 

6. เสนทาง Inter-Asia Countries เสนทางนี้มีความสําคัญกับประเทศไทยมากที่สุด

และเสนทางนี้รวมไปถึงฮองกง สาธารณรัฐประชาชนจีน และญี่ปุน 

ในการขนสงสินคาทางทะเลของไทยเสนทางการเดินเรือหลักที่เกี่ยวของและสําคัญกับ

ไทยมีดังนี้ 

1. เสนทางไทย – ญี่ปุน 

2. เสนทางไทย – ยุโรป 

3. เสนทางไทย – ภาคตะวันออกกลาง 

4. เสนทางไทย – ออสเตรเลีย 

5. เสนทางไทย – สหรัฐอเมริกา 



ผนวก ค 

 

วิเคราะหอนกุรมเวลา 

 

สมมติใหแบบแผนที่ใชในการวิเคราะหอนุกรมเวลา (Models for Time Series 

Analysis) คือแบบแผนการของการคูณ (Multiplicative model) 

 

Y=T×S×C×I 

 

ถาการแกวงของฤดูกาลมีการเปลี่ยนแปลงในขณะที่ทางโนมไดเปลี่ยนแปลงไป 

โดยที่  T คือ คาของทางโนม (Secular Trend หรือ Trend) 

 S คือ การแปรผันตามฤดูกาล (Seasonal variation) 

 C คือ การแปรผันตามวัฏจักร (Cyclical variation) 

  I คือ ความแปรผันเนื่องจากเหตุการณผิดปกติ (Irregular variation หรือ Random 

variation) 

คาของทางโนมเปนการเคลื่อนไหวหรือการเปลี่ยนแปลงซึ่งอาจเปนการเจริญเติบโต 

หรือการถดถอยของขอมูลในระยะยาว การเคลื่อนไหวนี้อาจเปนไปอยางรวดเร็ว หรือชาๆก็ได 

การแปรผันตามฤดูกาลเปนการเคลื่อนไหวหรือเปลี่ยนแปลงของขอมูลตามฤดูกาลขึ้น

ลงที่เกิดขึ้นซ้ําๆกันจนดูเปนแบบแผนในชวงเวลาตางกัน 

การแปรผันตามวัฏจักรเปนการเคลื่อนไหว หรือเปล่ียนแปลงของขอมูลที่มีลักษณะ

ข้ึนๆลงๆ คลายลูกคลื่น ซึ่งแสดงถึง เศรษฐกิจที่มีการเจริญเติบโตแลวก็คอยๆเสื่อมลงไปเปนระยะๆ

ไป และในทํานองเดียวกันความเสื่อมโทรมก็อาจนําไปสูความเจริญรุงเรืองขึ้นอีกได 

ความแปรผันเนื่องจากเหตุการณผิดปกติ เปนการเปลี่ยนแปลงขึ้นลงชนิดนี้มีลักษณะ 

ไมแนนอน และมีสาเหตุเกิดจากเหตุการณที่เกิดขึ้นไมคาดฝน มีผลกระทบตออนุกรมเวลาอาจ

เกิดขึ้นซ้ํา หรือไมซ้ําก็ได 

การวิเคราะหอนุกรมเวลาในทางสถิติ คือการแยกเอาสวนประกอบตางๆออกมา เพื่อ

จะทราบวาในแตละอนุกรมเวลามีสาวนประกอบชนิดใดอยูบาง และมีอยูมากนอยเพียงใด เพื่อ

นําไปสูการพยากรณเหตุการณลวงหนา ซึ่งมีข้ันตอนดังนี้ 
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1) แยกคาทางโนมระยะยาวออกจากอนุกรมเวลา  

การประมาณคาทางโนม (T) โดยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Least Square Method) 

2) คํานวณหาความเคลื่อนไหวอันเนื่องมาจากฤดูกาล โดยทั่วไปการวัดความ

เคลื่อนไหวอันเนื่องมาจากฤดูกาล จะวัดอยูในรูปของดัชนีเมื่อไดคาดัชนีฤดูกาล

นําไปปรับขอมูลเดิม โดยการหารกับตัวเลขเดิมในอนุกรมเวลา จะไดขอมูลที่ได

ขจัดอิทธิพลของฤดูกาลออกไป (Deseasonalized Data)  

การประมาณคาการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากฤดูกาล (S) โดยวิธีหาอัตราสวนเทียบกับ

คาเฉลี่ยเคลื่อนที่ (The Ratio to Moving Average) 

 2.1) แยกทางโนมออกจากขอมูลเดิมโดยการเฉลี่ยเคลื่อนที่คร้ังละ 12 ระยะ 

เพราะเปนขอมูลรายเดือน เพื่อขจัด S และ I คาที่ไดใชเปนตัวประมาณคาของทาง

โนม 

 2.2) นําคาที่ไดจากการเฉลี่ยเคลื่อนที่ไปหารขอมูลเดิมที่ตรงเวลากันแลวคูณดวย 

100 

 2.3) นําผลที่ไดจากขอ 2.2) มาเฉลี่ยตามคาบที่เก็บขอมูล คาเฉลี่ยที่ไดนี้จะใชเปน

ดัชนีฤดูกาล ซึ่งตองปรับคาเฉลี่ยโดยใหผลรวมคาเฉลี่ยเหลานี้เทากับเปอรเซ็นตของ

จํานวนคาบที่เก็บขอมูลในหนึ่งรอบของฤดูกาล ในที่นี้หนึ่งรอบฤดูกาลเทากับ 12 คาบ 

(เดือน) 

3) คํานวณหาความคลาดไหวตามวัฏจักร และความเคลื่อนไหวเนื่องจากเหตุการณ
ปกติ ดวยการนําคาของทางโนมที่ไดจากขอ 1) ไปหารขอมูลที่ไดขจัดอิทธิพลของ

ฤดูกาล ผลที่ไดคือคา YC I
S T

× =
×

 

การประมาณคาของการเปลี่ยนแปลงอันเนื่องมาจากวัฏจักรใชวิธี “Residual 

Method” ซึ่งใชวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ โดยเฉลี่ยคราวละ 3 ระยะน้ําหนักที่ใชคือ 1, 2, 1 

แลวนําคาที่ไดจากการเฉลี่ยเคลื่อนที่ไปหารขอมูลเดิมที่ตรงเวลากันคูณดวย 100 คาที่

ไดเปนดัชนี 

4) แยกการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากเหตุการณผิดปกติ ออกจากการเคลื่อนไหวแบบวัฏ
จักร โดยใชการเฉลี่ยเคลื่อนที่ จะไดคาของการเปลี่ยนแปลงทั้ง 4 ชนิด 
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ตาราง ดัชนีฤดูกาลของคาระวางเสนทางไทย - สิงคโปร เสนทางไทย - เซี่ยงไฮ   

มูลคาสินคาสงออกไทยไปจนี และมูลคาสนิคาสงออกไทยไปสิงคโปร 

 

เดือน ไทย-สิงคโปรตูสั้น ไทย-สิงคโปรตูยาว ไทย-เซี่ยงไฮตูสั้น ไทย-เซี่ยงไฮตูยาว สินคาออกไทย-จีน 
สินคาออกไทย-

สิงคโปร 

ม.ค. 99.12 102.16 94.76 100.18 97.08 100.35 

ก.พ. 98.42 99.85 99.59 99.36 97.23 84.81 

มี.ค. 98.17 98.09 101.16 98.83 102.97 103.73 

เม.ย. 99.76 99.65 102.24 98.86 89.95 97.05 

พ.ค. 100.72 99.22 100.65 96.93 91.34 100.52 

มิ.ย. 102.67 100.88 104.78 100.68 100.88 109.71 

ก.ค. 102.00 101.79 100.73 101.40 94.03 92.11 

ส.ค. 99.32 100.68 102.85 102.73 97.13 103.65 

ก.ย. 100.62 99.61 101.68 100.64 106.59 103.93 

ต.ค. 100.28 99.84 99.30 103.73 106.46 104.20 

พ.ย. 99.62 98.57 97.59 102.28 110.49 103.79 

ธ.ค. 99.30 99.64 94.66 94.39 105.85 96.16 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 



ผนวก ง. 

 

ตารางการใหบริการขนสงสนิคาของบริษทัเรือตางๆ ในเสนทางไทย – สิงคโปร ระหวางเดือนตุลาคม 2546 – เดือนพฤศจกิายน 2548 

 

เอเยนต (บริษัท) 
เดือน 

AEML MIT NELS NEWS NGA NHC NYK OOL PACN SAMS SEAA SSL SSLT SWIR STX 

รวมเรือเขาออก

สิงคโปร (ลํา) 

รวมเอเยนต

สิงคโปร(บริษัท) 

ต.ค.-03 17   6     15 4         2 2     46 6 

พ.ย.-03 17   7     14 5         3 3     49 6 

ธ.ค.-03 19   7     13 4         3 2     48 6 

ม.ค.-04 15   6     12 4         1 6     44 6 

ก.พ.-04 18   7     13 4         2 3     47 6 

มี.ค.-04 18   6     16 4         1 2     47 6 

เม.ย.-04 17   6     12 4         1 2     42 6 

พ.ค.-04 18   7     14 5     7     6     57 6 

มิ.ย.-04 16 1 6     13 4     14           54 6 
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ตารางการใหบริการขนสงสนิคาของบริษทัเรือตางๆ ในเสนทางไทย – สิงคโปร ระหวางเดือนตุลาคม 2546 – เดือนพฤศจกิายน 2548 (ตอ) 

 

เอเยนต(บริษัท) 

เดือน AEML MIT NELS NEWS NGA NHC NYK OOL PACN SAMS SEAA SSL SSLT SWIR STX 

รวมเรือเขาออก

สิงคโปร(ลํา) 

รวมเอเยนต

สิงคปร(บริษัท) 

ก.ค.-04 16 3 8     16 4     15           62 6 

ส.ค.-04 19 2 6     17 5     16           65 6 

ก.ย.-04 16 2 6     15 4     16 1         60 7 

ต.ค.-04 19 2 7     17 4     18           67 6 

พ.ย.-04 16 2 6     14 7     14           59 6 

ธ.ค.-04 17 2 7     16 6     17           65 6 

ม.ค.-05 18 2 7     15 7     11           60 6 

ก.พ.-05 16 2 6     14 8     11           57 6 

มี.ค.-05 16 2 6     17 8     13           62 6 

เม.ย.-05 16 2 7     16 9     13       1   64 7 

พ.ค.-05 17 3 6 2 1 18 9     13           69 8 

มิ.ย.-05 17 4 7 2   18 5     13           66 7 

ก.ค.-05 18 4 7 3   19 7 1   17         1 77 9 

ส.ค.-05 17 4 6 1   18 5   1 16         2 70 9 
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ตารางการใหบริการขนสงสนิคาของบริษทัเรือตางๆ ในเสนทางไทย – สิงคโปร ระหวางเดือนตุลาคม 2546 – เดือนพฤศจกิายน 2548 (ตอ) 

 

เอเยนต(บริษัท) 

เดือน AEML MIT NELS NEWS NGA NHC NYK OOL PACN SAMS SEAA SSL SSLT SWIR STX 

รวมเรือเขาออก

สิงคโปร(ลํา) 

รวมเอเยนต

สิงคปร(บริษัท) 

ก.ย.-05 18 3 6     17 6   2 13         1 66 8 

ต.ค.-05 19 3 7     19 6   1 17         1 73 8 

พ.ย.-05 17 4 7     15 6     17         2 68 7 

ที่มา : http://www.prasom.com/bkkport/
 
 
 
หมายเหต ุ: รายชื่อเอเยนต 

AEML =ADVANCE CONTAINER LINES (PTE) LTD. C/O EASTERN MARITIME (THAILAND) 

MIT =MITSUI O.S.K. LINE (THAILAND) CO.,LTD. 

NELS =NEW ECON LINE (THAILAND) CO.,TD. 

NEWS =NEWSHIP AGENCIES (THAILAND) CO.,LTD 

NGA =NGOW HOCK AGENCY CO.,LTD. 

NHC =NGOW HOCK CO.,LTD. 

NYK =N.Y.K.SHIPPING SERVICE (THAILAND) CO.,LTD. 
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OOL =ORIENT OVERSEA CONTAINER LINE 

PACN =PACN CONTAINER LINE 

SAMS =SAMUDERA SHIPPING LINE LTD. C/O SAMUDERA TRAFFIC CO.,LTD 

SEAA =KOREA MARINE TRANSPORT CO.,LTD. C/O SEALITE SHIPPING AGENCY CO.,LTD 

SSL =SEA STAR LOGISTIC CO.,LTD 

SSLT =SAMUDERA SHIPPING LINE LTD. C/O TRANSPORT & FREIGHT FORWARDING INTER’L CO.,LTD. 

STX =STX PAN OCEAN CO.,LTD UNIGREEN AGENT 

SWIR =THE CHINA NAVIGATION CO.,LTD AS AGENT BY JARDINE PACIFIC(THA 
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