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EXECUTIVE 
SUMMARY

ธุรกิจบริการขนส่งทางทะเลของไทยมีแนวโน้มเติบโตอย่างค่อยเป็นค่อย
ไปในปี 2568-2570 ส่วนหนึ่งเป็นผลจากไทยมีการขยายช่องทางการคา้สู่ตลาด
ใหม ่และการเติบโตของการคา้ออนไลน ์รวมถึงการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานของ
ภาครฐัที่เชื่อมโยงเสน้ทางโลจิสติกสท์ัง้ระบบ และการพฒันาเสน้ทางขนสง่ที่เชื่อม
กับประเทศเพื่อนบา้น โดยผูใ้หบ้ริการขนส่งมีแนวโนม้เพิ่มอปุทานเรือเพื่อรองรบั
อปุสงคท์ี่จะเพ่ิมขึน้ในระยะขา้งหนา้ 

อย่างไรก็ตาม รายไดข้องธุรกิจอาจถูกจ ากัดจาก (1) ตน้ทุนการขนส่งอาจปรับ
สงูขึน้เป็นระยะ จากความขัดแยง้ทางภมิูรฐัศาสตรใ์นหลายพืน้ที่ (2) การแข่งขัน
ของธุรกิจจะมีความรุนแรงขึน้จากการรวมกลุ่มของสายเรือต่างชาติ อาจลดทอน
ส่วนแบ่งตลาดของไทย (3) อุปทานเรือใหม่อาจเพิ่มขึน้ในอตัราเร็วกว่าอุปสงค ์
และ (4) ภาระการลงทนุที่เพ่ิมขึน้จากการปฏิบตัิตามเกณฑ์ IMO 2023 ที่เขม้งวด
ขึน้ดา้นสิ่งแวดลอ้ม ปัจจยัขา้งตน้จะกดดนัอตัราก าไรของผูป้ระกอบการระดบัหนึ่ง

วิจัยกรุงศรีประเมินทิศทางธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลตามประเภทเรือ 
ดังนี ้

 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร:์ รายได้ของผู้ให้บริการทัง้กลุ่มเจ้าของเรือ 
สายการเดินเรือ และผู้บริการจัดการขนส่งมีแนวโน้มเติบโตต่อเน่ือง 
จากการฟ้ืนตัวของเศรษฐกิจโลกกระตุน้ความตอ้งการบริโภคสินคา้มากขึน้ 
อย่างไรก็ตาม อปุสงคก์ารขนส่งสินคา้จะฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป ท าให้
ธุรกิจตอ้งบริหารจัดการระวางบรรทุกและปริมาณสินคา้ใหส้อดคลอ้งกัน 
เพื่อใหส้ามารถขนส่งสินคา้ไดเ้ต็มล  าเรือ นอกจากนี ้การแข่งขันของธุรกิจ
ขนสง่สินคา้คอนเทนเนอรท์างทะเลมีแนวโนม้รุนแรงขึน้โดยเฉพาะจากสายเรอื
ต่างชาติ อาจท าใหเ้กิดการแย่งชิงส่วนแบ่งตลาดผ่านการแข่งขันด้านราคา 
สง่ผลเชิงลบตอ่ผูป้ระกอบการของไทย

 เรือเทกองแห้ง: รายได้ของผู้ประกอบการมีแนวโน้มฟ้ืนตัวอย่างช้าๆ 
เน่ืองจากสินคา้ที่ขนสง่สว่นใหญ่เป็นสินคา้โภคภณัฑ ์วสัดุก่อสรา้ง โลหะและ
แร่ธาตุส  าคัญ ซึ่งเป็นที่ตอ้งการต่อเน่ือง ท าใหผู้ป้ระกอบการขนส่งสามารถ
รบัรูร้ายไดจ้ากค่าระวางเรือสม ่าเสมอ อย่างไรก็ตาม อุปทานเรือใหม่ที่จะ
ทยอยส่งมอบตามค าสั่ งซื ้อในช่วงก่อนหน้า  อาจกดดันรายได้ของ
ผูป้ระกอบการเติบโตในอตัราไมส่งูมากนกั

 เรือเทกองเหลว: รายได้ของผู้ให้บริการมีแนวโน้มเติบโตตามการฟ้ืน
ตัวของเศรษฐกิจ และความตอ้งการสต็อกวตัถดุบิเพ่ือป้องกนัการขาดแคลน 
และลดทอนความผันผวนด้านราคา โดยเฉพาะกลุ่มพลังงาน ท าให้
ผูป้ระกอบการธุรกิจขนส่งจะสามารถรบัรูร้ายไดอ้ย่างต่อเน่ืองจากการใหเ้ช่า
เ รื อ  แ ละบริ ก า ร ขนส่ งสิ น ค้า ซึ่ ง จั ด เ ป็ น ปั จจั ย กา รผลิ ตหลั กข อ ง
ภาคอตุสาหกรรมในประเทศ
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ธุรกิจบริการขนส่งสินค้าทางทะเล (Sea freight) มีบทบาทส าคัญต่อภาคการค้าระหว่างประเทศ โดยเป็นตัวกลางขนส่งสินค้าเพื่อ
ตอบสนองความตอ้งการของผูผ้ลิตและผูบ้รโิภค และสง่มอบวตัถดุิบแก่แหลง่ผลิตในห่วงโซ่อปุทานที่กระจายอยู่ทั่วโลก รวมถึงมีความเชื่อมโยง
กับธุรกิจอื่นทั้งในและต่างประเทศที่เก่ียวข้องกับการขนถ่าย จัดเก็บและกระจายสินคา้ถึงปลายทาง ท  าใหก้ารขนส่งทางทะเลมีบริการที่
หลากหลายตามประเภทการใชเ้รอื ทัง้นี ้จากขอ้ไดเ้ปรยีบของเรอืที่สามารถบรรทกุสินคา้ที่มีน า้หนกัและปรมิาณมากไดใ้นคราวเดยีว ท าใหต้น้ทนุ
คา่ขนสง่ทางเรอืต  ่ากว่าการขนส่งรูปแบบอื่นเมื่อเทียบปริมาณที่เท่ากัน (การขนส่งทางน า้มีตน้ทนุเฉลี่ยต่อหน่วย 65 สตางคต์่อตนัต่อกิโลเมตร 
สว่นทางราง ถนน และอากาศ อยูท่ี่ 95 สตางค ์2.12 บาท และ 10 บาท ตามล าดบั1/) นอกจากนี ้ยงัมีความยืดหยุน่สงูสามารถขนสินคา้ไดห้ลาย
ลกัษณะ ทัง้ยงัมีการพฒันาเรือบรรทกุที่ใชเ้ทคโนโลยีใหม่ทัง้ดา้นการขนส่งและการใชเ้ชือ้เพลิง รวมถึงมีภาชนะบรรจุทีไ่ดร้บัการออกแบบให้
สินคา้มีความปลอดภยัสงูระหวา่งการขนสง่ ส  าหรบัขอ้เสียเปรยีบของการขนสง่ทางทะเล อาทิ ตอ้งใชเ้วลาในการขนส่งยาวนานกวา่ช่องทางอ่ืน 
และตอ้งขนถ่ายสินคา้ผ่านการขนส่งประเภทอื่นเพื่อน าสินคา้ไปสู่ปลายทาง ปัจจบุนั กองเรือพาณิชยโ์ลกมีสัดส่วนการขนส่งสินคา้ทางทะเล
ประมาณ 80% และ 70% ของปรมิาณและมลูคา่การคา้โลก2/ (ขอ้มลูปี 2565)

ข้อมูลพื้นฐำน
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การขนส่งสินค้าทางทะเล3/ จ าแนกได้หลายลักษณะ ดังนี้

1) การจ าแนกตามลักษณะเรือเดินสมุทร (Ocean carrier) แบ่งเป็น (1) เรือบรรทุกสินค้าแห้ง (Dry cargo)4/ ไดแ้ก่ เรอืเทกอง (Bulk
carrier) เรอืบรรทกุตูส้ินคา้ (Container ship) เรอืหอ้งเย็นหรอืเรอืที่มีตูค้วบคมุอณุหภมิู (Reefer container)  เรอืขนสง่สินคา้เฉพาะประเภท
และเรอือเนกประสงค ์อาทิ เรอืบรรทกุรถยนต ์(Roll-On/Roll-Off หรอื RO-RO) และ (2) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid cargo) ไดแ้ก ่เรอื
บรรทกุน า้มนัดบิ (Tankers) เรอืบรรทกุก๊าซ LPG และ LNG (Gas tanker) เรอืบรรทกุเคมีภณัฑ ์ ผลิตภณัฑปิ์โตรเคมีและวตัถอุนัตราย 
(Chemical ship) และเรอืบรรทกุน า้มนัพืช ฯลฯ 

2) การจ าแนกตามเส้นทางการเดินเรือ ได้แก่ (1) เรือขนส่งประจ าเส้นทาง (Liner Service) มีเสน้ทางเดินเรอื ตารางเวลา รวมถงึอตัรา
คา่ระวางที่แนน่อนในแตล่ะชว่งเวลา สว่นใหญ่มีเสน้ทางการขนสง่หลกั ไดแ้ก ่Trans-pacific, Asia-Europe และ Transatlantic นอกจากนี ้
อาจมีเสน้ทาง Intra-Regional ในแตล่ะภมิูภาค และ (2) เรือขนส่งไม่ประจ าเส้นทาง (Tramp or Time Charter Service) อาทิ เรอืเหมา
เที่ยวหรอืเรอืจร ท าการขนสง่ในเสน้ทางและชว่งเวลาที่ใหเ้ชา่ อตัราคา่ระวางเป็นไปตามขอ้ตกลงในสญัญาวา่จา้ง ผูว้า่จา้งมกัเป็นผูร้บัภาระ
คา่ใชจ้า่ยดา้นเชือ้เพลิง 

1/ ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ปี 2556
2/ ท่ีมา: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD)
3/ ไมร่วมสินคา้จากเรือประมง เรือบรรทกุเครื่องบินและยทุโธปกรณ ์หรือเรือสนบัสนนุสิ่งของยงัชีพ
4/ สินคา้แหง้ อาจเป็นสินคา้เทกอง อาทิ ธญัพืช ถ่านหิน หรือสินแรเ่หลก็ สว่นสินคา้ทั่วไป (General cargo) อาทิ วตัถดุิบ สินคา้กึ่งส  าเรจ็รูป 
เครื่องจกัร สินคา้บรรจใุนตูเ้ป็นสินคา้ท่ีหีบหอ่ (Breakbulk) สินคา้ส  าเรจ็รูป และสินคา้แช่เย็นแชแ่ขง็ (Refrigerated cargo)

Figure 1: Water Freight Services by Type of Vessel

Source:  Compiled by Krungsri Research
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ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นการให้บริการขนส่งระหว่างท่าเรือสู่ท่าเรือ (Port-to-Port) ทั่วโลก ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ตอ้งพึ่งพา
พนัธมิตรและเครอืข่ายเพื่อความสะดวกในการบรหิารเวลาและตน้ทนุค่าใชจ้่าย ทัง้ตอนเรือเขา้เทียบท่าและออกจากท่า งานดา้นศลุกากร และ
บรกิารสง่มอบสินคา้ในทา่เรอืระหวา่งทาง (ตารางที่ 1) ผู้ประกอบธุรกิจมีหลายกลุ่ม ได้แก่  

 กลุ่มเดินเรือขนส่งสินค้าหรือสายการเดินเรือ (Liner) และผู้ให้บริการขนส่งที่มีเรือเป็นของตนเอง (Vessel Operation Common 
Carrier: VOCC) จะมีกองเรือ ตูส้ินคา้ และเสน้ทางขนส่งประจ า (ส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบการรายใหญ่) หรือขนส่งตามเที่ยวเหมา (ส่วน
ใหญ่เป็นรายยอ่ยในพืน้ที่) มีส  านกังานสาขาหรอืพนัธมิตรทางธุรกิจทัง้ในและตา่งประเทศ รวมถึงนายหนา้ (Broker) ท  าหนา้ที่จดัหาเรือหรือ
สินคา้ และตวัแทน (Agent) จ  าหน่ายระวางบรรทกุ เพื่อใหม้ีสินคา้บรรทกุเต็มประสิทธิภาพสงูสดุของเรอื (Ship utilization)

 กลุ่มตัวแทนสายการเดินเรือ (Shipping Line Agencies) เป็นตวักลางขายระวางของสายการเดินเรือแก่ลกูคา้อีกต่อหนึ่ง ได้แก่ (1) ผู้
ใหบ้รกิารขนสง่และตวัแทนรบัจดัการขนสง่ที่ไมมี่สญัญากบัสายการเดินเรอื และใหบ้รกิารลกูคา้รายยอ่ยที่มีปรมิาณขนสง่ไมม่าก และ (2) ผู้
ใหบ้รกิารขนสง่สินคา้ที่ไมมี่เรอืเป็นของตวัเอง (Non-Vessel Operation Common Carrier: NVOCC) และตวัแทนรบัจดัการขนสง่ที่มีสญัญา
กับสายการเดินเรือ (International Freight Forwarder) โดยซือ้ระวางมาขายต่อลกูคา้และใหบ้ริการเก่ียวเน่ือง อาทิ การบริหารตูส้ินคา้ 
(Stevedoring) การจดัหาลานพกัสินคา้ การบรรจสุินคา้เขา้ตูค้อนเทนเนอร ์5/ และบรกิารพิธีการศลุกากร (Customs Clearance)

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลต้องใช้เงนิลงทุนสูงและมีระยะเวลาคืนทุนนาน เน่ืองจากตอ้งมีการจดัหากองเรอืพาณิชยก์รณีเดินเรือขนส่งเอง
หรือเช่าเรือเพื่อใชข้นส่ง บุคลากรตอ้งมีความเชี่ยวชาญเฉพาะ อีกทัง้ตอ้งมีสาขาหรือเครือข่ายในต่างประเทศ เพื่อบริห ารจัดการขนส่งสินคา้
รว่มกบัพนัธมิตรทางธุรกิจในประเทศปลายทาง รวมถึงตอ้งท าธุรกิจภายใตก้ฎขอ้บงัคบัสากลดา้นการเดินเรือที่ครอบคลมุหลายดา้น เช่น สภาพ
การท างาน การควบคมุระดบัการปลอ่ยมลพิษสูส่ภาพแวดลอ้ม และความปลอดภยัในทรพัยส์ิน รวมทัง้ตอ้งเผชิญความเสี่ยงจากความผันผวน
ของเศรษฐกิจและราคาน า้มนัเชือ้เพลิง กฎเกณฑก์ารคา้ มาตรการและสิทธิประโยชนใ์นการเคลื่อนยา้ยสินคา้ที่แตกตา่งกนัในแตล่ะประเทศ

การแข่งขันของธุรกิจค่อนข้างรุนแรง เน่ืองจากเป็นการขนสง่ในน่านน า้สากลที่มีผูใ้หบ้รกิารจากทกุภมิูภาค โดยรายได้ของธุรกิจจะมาจาก
การขนสง่สินคา้หรอือตัราคา่ระวาง ซึง่ขึน้กบัอปุสงคก์ารใชเ้รอื อปุทานเรอืแตล่ะชว่งเวลา และประเภทการใหบ้รกิาร เชน่ บรกิารขนสง่สินคา้ตาม
เสน้ทางจะมีรายไดจ้ากคา่ระวาง ปรมิาณสินคา้และระยะทางที่ขนส่ง ส่วนบริการขนส่งแบบเช่าเหมาจะมีรายไดเ้ป็นค่าเช่าตามที่ ตกลง ซึ่งอาจ
เป็นการใหเ้ชา่เรือเปล่าหรือว่าจา้งใหข้นส่งเป็นรอบสินคา้ที่ส่งมอบ ส  าหรบัต้นทุนหลักของธุรกิจ แบ่งเป็น (1) ต้นทุนการเดินเรือ (Voyage 
costs) สว่นใหญ่เป็นคา่น า้มนัเชือ้เพลิง (Bunker) และคา่ผ่านรอ่งน า้ (Port Charge/ Port Dues) (2) ต้นทุนการด าเนินงาน (Operating costs) 
อาทิ คา่ลกูเรอื (Manning costs) (ไดแ้ก่ เงินเดือนและค่าตอบแทนของบุคคลากรประจ าเรือ และค่าเสบียง (Subsistence)) ค่าบ  ารุงรกัษาและ
ซอ่มแซม (Repair and maintenance) คา่ประกนัภยั (Insurance) คา่ธรรมเนียมและค่าใชจ้่ายในการปฏิบตัิตามเกณฑข์อ้บงัคบัต่างๆ และ (3) 
ต้นทุนอืน่ทีเ่กีย่วกับการลงทุน (Capital costs) อาทิ คา่ซือ้-เชา่เรอื และคา่ดอกเบีย้

การบริหารจัดการที่ดีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการท าก าไรแก่ธุรกิจ อาทิ (1) การจอดรอเทียบท่า (เขา้คิวขนถ่าย) ที่นานเกินควรอาจ
กระทบแผนการรบัสง่สินคา้ในเที่ยวเรอืถดัๆ ไป ท าใหธุ้รกิจบรกิารขนสง่ทางทะเลจ าเป็นตอ้งใชบ้ริการของตวัแทนเรือ นายหนา้ รวมถึงพนัธมิตร
และเครือข่ายสาขาที่มีความคุน้เคยหรือมีสายสัมพันธใ์นทอ้งถ่ินเพื่อลดตน้ทุนค่าเสียเวลา (2) ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนหรือราคา 
เชือ้เพลิง ท  าใหธุ้รกิจตอ้งซือ้ประกันเพื่อป้องกันความเสี่ยงหรือท าสญัญาซือ้ขายล่วงหนา้ และ (3) การท าประกันภัยสินคา้ ตวัเรือ เครื่องจกัร 
ลกูเรอื และความรบัผิดตอ่บคุคลภายนอก (Protection & Indemnity Insurance) เพ่ือชว่ยลดความเสียหายกรณีเกิดเหตไุมค่าดคิด อาทิ สินคา้ที่
บรรทกุเสียหาย/สญูหาย ภยัโจรสลดั ตลอดจนความแปรปรวนของสภาพอากาศและทอ้งทะเล

Source:  Compiled by Krungsri Research

Note: ICD-Inland Container Depo, IMO-International Maritime Organization, MLC- Maritime Labor Convention, SOLAS-Safety of Life at Sea, MARPOL-Maritime 
Regulation for Prevention of Pollution, STCW-Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers. VOCC- Vessel Operation Common Carrier, 
NVOCC- Non-Vessel Operation Common Carrier, 

Table 1: Major Facilities Supporting Sea Freight Transport Business

Facilities/Related agencies Vessels Liner/ Carrier, Container box, Tank/Pipeline

Port, berth, railway, ICD, container yard, 
harbor crane, custom, free zone etc.

Ship builder, shipyard, 
demolition and recycling

VOCC, NOVCC, sea freight forwarder, shipping 
agent, exporter, importer, seafarer

IMO, MLC, SOLAS, MARPOL, STCW, 
Port State Control, etc.

Water level, coastline, route, 
navigational support, etc. 

Freight rate, freight charge on port, surcharge 

5/ การบรรจสุินคา้มีทัง้แบบเตม็ตูค้อนเทนเนอร ์(Full Container Load: FCL) ซึ่งสินคา้เป็นของเจา้เดียว และแบบไมเ่ตม็ตู ้(Less than a full Container Load: LCL)



6วิจัยกรุงศรี

ความต้องการขนส่งสินค้าทางทะเลเพิ่มขึน้ต่อเน่ืองตามการเติบโตทางเศรษฐกิจและปริมาณการค้าโลก โดยชว่ง 10 ปีก่อนวิกฤต
COVID-19 (ปี 2553-2562) การขนสง่โดยเรอืบรรทกุตูส้ินคา้ (เรอืคอนเทนเนอร)์ และเรอืเทกองแหง้เพิ่มขึน้เฉลีย่ 5.8% และ 5.0% ตอ่ปี 
ตามล าดบั (ภาพที ่ 2 และ 3) สง่ผลใหมี้การตอ่เรอืขนาดใหญ่ขึน้เพ่ือบรรจสุินคา้ไดม้ากขึน้ (อาทิ เรอืบรรทกุตูค้อนเทนเนอรข์องจีนสามารถ
บรรทกุตูม้าตรฐานไดม้ากกวา่ 24,000 TEU และบรรทกุสินคา้ที่มีน า้หนกัมากกวา่ 240,000 ตนั ทัง้ยงัลดการปลอ่ยคารบ์อนนอ้ยลงถึง 6,000 ตนั
ตอ่ปี) ขณะที่ระวางบรรทกุของกองเรอืโลกเพ่ิมขึน้เฉลีย่ 3.9% ตอ่ปีในชว่งเวลาเดียวกนั (วกิฤต COVID-19 ในปี 2563-2564 ท าใหกิ้จกรรมดา้น
การเดินเรอืสะดดุและตดิขดั) ดา้นอายเุฉลี่ยของกองเรอื(ขอ้มลูลา่สดุปี 2566) อยูท่ี่ 22.0 ปี สงูกวา่ชว่ง 10 ปีก่อนหนา้ที่มีอายเุฉลี่ย 20.6 ปี 

Figure 2:  International Maritime Trade 
by Cargo type
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Note:  Main bulk figures include iron ore, grain, coal. 

Other dry cargo figures include bauxite/alumina and phosphate  

Tanker trade includes crude oil, refined petroleum products, gas and chemicals.

Index, 1990 = 100 DWT, k

Figure 3: World Merchant Fleet Capacity
by Type of ships

Source: UNCTAD (Data Hub) 

Note: Fleets’ data as at the beginning of year

เอเชียเป็นภูมิภาคที่มีปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลมากกว่าคร่ึงหน่ึงของโลก (ภาพที่ 4) และใชตู้ส้ินคา้หมนุเวียนมากถึง 62.5% ของ
ปรมิาณตูส้ินคา้ที่ใชข้นสง่ทั่วโลก (ที่มา: UNCTAD) ซึง่เป็นผลจากเศรษฐกิจเติบโตรวดเรว็และการเป็นฐานการผลิตภาคอตุสาหกรรมและเกษตรกรรม
ที่ส  าคัญ ท าใหมี้ความตอ้งการขนส่งสินคา้น าเขา้-ส่งออกกระจายไปในภูมิภาคต่างๆ ของโลก โดยเฉพาะจีน เกาหลีใตแ้ละสิงคโปรจ์ัดเป็น
ประเทศที่มีการพัฒนาเครือข่ายการขนส่งทางเรือที่ขยายครอบคลุมทั่วโลก และหากพิจารณาปริมาณขนส่งสินคา้ของประเทศตา่งๆ ในกลุ่ม
อาเซียน พบวา่ “สิงคโปร”์ เป็นประเทศที่มีปรมิาณขนสง่สินคา้ทางทะเลมากที่สดุ (สะทอ้นจากระวางบรรทกุของเรือพาณิชยท์ี่ใชข้นส่งมีสดัส่วน 
6.0% ของระวางบรรทกุทั่วโลก รองลงมา ไดแ้ก่ อินโดนีเซียและเวียดนาม (สดัสว่น 1.4% และ 0.6% ตามล าดบั)

Figure 4:  Global Seaborne Trade by Region
(Tonnes, bn)
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Figure 5: World Merchant Fleet 
(Share by Type, 2023)

Source: UNCTAD (Data Hub)

Note: DWT = Dead-Weight-Tonnage, Vessel = Number of  ships

Other types of ships refer to offshore supply, liquefied gas carriers, chemical tankers, 
ferries, passenger ships and other vessels that not available.

Propelled merchant vessels of 100 gross tons and above.

Data beginning-of-year 2023

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยมีความส าคัญเพิ่มขึน้เป็นล าดับ ผลจาก (1) เศรษฐกิจไทยพึง่พาการส่งออกระหว่างประเทศในสดัส่วน
สงู 65.4% ของ GDP (ปี 2566) และมากกวา่ 83% ของสินคา้เขา้และออกใชก้ารขนสง่ทางทะเลเป็นหลกั (2) ไทยมีการรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจซึ่ง
ช่วยขยายโอกาสทางการคา้และการลงทุนระหว่างกัน เช่น ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และความตกลงหุน้ส่วนทางเศรษฐกิจระดบัภมูิภาค 
(RCEP) (3) ไทยเป็นฐานการผลิตที่มีหว่งโซอ่ปุทานระดบัโลก (Global supply chain) ของภาคอตุสาหกรรมส าคญั อาทิ รถยนตแ์ละชิน้สว่นยาน
ยนต ์และ (4) ภาครฐัมีแผนพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานส าหรบัการคมนาคมขนส่งทางน า้เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขันทางกา รคา้ของ
ประเทศ

กองเรือพาณิชยข์องไทยแบ่งเป็น 2 กลุ่มหลัก6/ (ภาพที่ 6) ไดแ้ก่

1) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid cargo ship) มีจ  านวน 254 ล  า ระวางบรรทกุรวม 2.1 ลา้น DWT คิดเป็นสดัส่วน 70.8% และ 50.6% ของ
กองเรอืพาณิชยท์ัง้หมด แบ่งเป็น เรือบรรทุกน ้ามัน 160 ล า เรือบรรทุกก๊าซ 62 ล า และเรือบรรทุกสารเคมีและน ้ามัน 32 ล า ลกูคา้
ส่วนใหญ่ คือ ผูป้ระกอบการโรงกลั่นน า้มนัและผูค้า้น า้มนัรายใหญ่ที่มีคลงัเก็บน า้มนัตามแนวชายฝ่ังทะเล ร วมถึงผูผ้ลิตและจ าหน่ายใน
ตา่งประเทศ สินคา้ที่บรรทกุ อาทิ น า้มนัดิบ สารเคมี ผลิตภณัฑปิ์โตรเคมีเหลว ก๊าซ และน า้มนัพืช

2) เรือบรรทุกสินค้าแห้ง (Dry cargo ship) จ านวน 105 ล  า ระวางบรรทกุรวม 2.0 ลา้น DWT คิดเป็นสดัส่วน 29.2% และ 49.4% ของกอง
เรอืพาณิชยท์ัง้หมด แบง่เป็น เรือสินค้าท่ัวไป 34 ล า (56% เป็นเรือที่มีระวางบรรทกุไม่เกิน 5,000 DWT) มีปริมาณบรรทกุรวม 9.3% ของ
กองเรอืบรรทกุสินคา้แหง้ทัง้หมด เรือเทกอง 28 ล า (96% มีระวางบรรทกุมากกวา่ 20,000 DWT) ปริมาณบรรทกุรวม 61.6% เรือบรรทุก
ตู้ สินค้า 38 ล า (68% มีระวางบรรทกุไม่เกิน 5,000 DWT ที่เหลือเป็นเรือขนาดใหญ่มีน า้หนักบรรทกุมากกว่า 10,000 DWT) มีปริมาณ
บรรทุกรวม 28.3%  เรือตู้ควบคุมอุณหภูมิ (Reefer) 5 ล า ทัง้หมดมีระวางบรรทกุไม่เกิน 5,000 DWT ปริมาณบรรทกุรวม 0.8% (เรือ
บรรทกุสินคา้ทั่วไปและเรือ Reefer ของไทยมีขนาดระวางบรรทกุไม่มาก มกัถกูใชเ้ป็นกองเรือลกู (Feeder vessel) รบัส่งต่อสินคา้ระหว่าง
เรอืแมข่นาดใหญ่กบัเมืองทา่ หรอืขนถ่ายล า (Transship) ในระยะทางใกล้ๆ  แถบประเทศเพ่ือนบา้น)

กองเรือพาณิชยท์ั่วโลก (ภาพที ่5) มีจ านวนรวม 108,789 ล า (ข้อมูลปี 2566) น ้าหนักบรรทุกรวม 2.3 พันล้าน DWT (Dead-Weight-
Tonnage) ไดแ้ก่ เรือบรรทุกสินค้าท่ัวไป (General carriers) มีจ  านวนเรือคิดเป็นสดัส่วนสงูสดุ 19.0% ของเรือทัง้หมด แต่มีน า้หนักบรรทกุ
เพียง 3.6% ของน า้หนักบรรทกุทัง้หมด อายใุชง้านเฉลี่ยมากกว่า 27 ปี เรือเทกอง (Bulk Carriers)  มีสดัส่วนจ านวนเรือ 12.5% และน า้หนัก
บรรทกุรวมสงูสดุ 42.6% ของน า้หนักบรรทกุทัง้หมด อายุใชง้านเฉลี่ย 12 ปี เรือขนน ้ามัน (Oil Tankers) มีสดัส่วนจ านวนเรือ 11.5% และ
น า้หนักบรรทกุ 28.3% อายใุชง้านเฉลี่ย 20 ปี และเรือคอนเทนเนอร์ (Container Ships) สดัส่วนจ านวนเรือ 5.6% และน า้หนักบรรทกุรวม 
14.0% อายใุชง้านเฉลี่ย 14 ปี ที่เหลือสดัสว่น 51.4% เป็นเรอือ่ืนๆ น า้หนกับรรทกุรวม 11.5% และเม่ือพิจารณาอายใุชง้านเฉลี่ยที่ค่อนขา้งนอ้ย
ของเรอืเทกองและเรอืคอนเทนเนอร ์สะทอ้นการขนสง่ผ่านเรือทัง้สองประเภทมีทิศทางเพิ่มขึน้อย่างมีนัยส  าคญั ท  าใหจ้  านวนเรือเพิ่มขึน้เร็วกว่า
เรือประเภทอื่น ดา้นประเทศเจา้ของเรือ (Ownership) รายใหญ่ 5 อนัดบัแรกของโลก ไดแ้ก่ จีน (รวมฮ่องกง สดัส่วนรวม 19.1% ของน า้หนัก
บรรทกุทัง้หมด) กรซี (16.9%) ญ่ีปุ่ น (10.4%) สิงคโปร ์(6.3%) และเกาหลีใต ้(4.2%) มีก าลงับรรทกุรวมกันคิดเป็นสดัส่วน 56.9% ของกองเรือ
โลก สว่นไทยอยูใ่นอนัดบัที่ 152 มีสดัสว่นเรอืเพียง 0.2% ของกองเรอืโลก

51.4%

19.0%

12.5%

11.5%

5.6%

Other types of ships General cargo Bulk carriers Oil tankers Container ships

11.5%

3.6%

42.6%

28.3%

14.0%

Vessel DWT

6/ สถานการณก์องเรือพาณิชยไ์ทยปี 2566 ของกองสง่เสริมการพาณิชยนาวี กรมเจา้ท่า



การขนส่งสินค้าทางน า้ของไทยคิดเป็นสัดส่วน 49.7% ของปริมาณขนส่งสินค้าทัง้หมด (ภาพที่ 7) และมีตน้ทนุขนส่งต่อหน่วยต ่าสดุเม่ือ
เทียบการขนสง่รูปแบบอื่น (ตารางที่ 2) โดยการขนส่งทางทะเลและชายฝ่ังมีสดัส่วน 46.3% ของการขนส่งทัง้หมด ขณะที่การขนสง่ทางแม่น า้
และล  าน า้ในประเทศมีสดัสว่น 3.4% การขนสง่สินคา้ระหวา่งประเทศสว่นใหญ่จะด าเนินผ่านทา่เรอืหลกั ไดแ้ก่ ทา่เรอืกรุงเทพ (คลองเตย) ทา่เรอื
แหลมฉบงั และทา่เรอืมาบตาพดุ ขณะที่ท่าเรือในจงัหวดัภมูิภาค (เช่น ท่าเรือระนอง ท่าเรือสงขลา ท่าเรือเชียงแสนและท่าเรือเชียงของ) มกัใช้
ขนสง่สินคา้ขา้มพรมแดนระหวา่งไทยและประเทศเพ่ือนบา้น
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ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยแข่งขันได้ยากในตลาดโลก เน่ืองจาก (1) ไทยมีจ านวนเรือพาณิชยค์่อนข้างน้อยเพียง 359 ล า 
และมีระวางบรรทกุรวมเพียง 4.1 ลา้น DWT (ที่มา: กรมเจา้ท่า) หรือ 0.2% ของน า้หนักบรรทกุรวมของกองเรือโลก ซึ่งประมาณ 71% เป็นเรือ
ขนาดเล็ก (ระวางบรรทกุไมเ่กิน 5,000 DWT) มีเพียง 11% เป็นเรอืขนาดใหญ่ (มากกว่า 20,000 DWT) เรือพาณิชยข์องไทยมีสดัส่วนการขนส่ง
สินคา้ระหวา่งประเทศเพียง 7% ของปริมาณสินคา้ที่ไทยคา้ขายกับต่างชาติ7/ และส่วนใหญ่เป็นการเดินเรือเสน้ทาง Intra-Asia ที่เหลือ (93%) 
ตอ้งพึง่พากองเรอืพาณิชยต์า่งชาติในการขนสง่สินคา้ โดยเฉพาะกองเรอืยโุรปและเอเชีย (จีน ญ่ีปุ่ นและเกาหลีใต)้ (2) เรือส่วนใหญ่มีอายุการ
ใช้งานยาวนาน จึงมีต้นทุนการดูแลรักษาและค่าเชือ้เพลิงค่อนข้างสูง เป็นอปุสรรคตอ่การแข่งขนัดา้นราคา อาทิ กองเรอืบรรทกุน า้มนัและ
เรอืบรรทกุก๊าซมีอายใุชง้านเฉลี่ยมากกวา่ 25 ปี และเรอืบรรทกุตูส้ินคา้เย็น (Reefer) อายเุฉลี่ยเกิน 30 ปี (3) สายการเดินเรือ 20 อันดับแรก
ของโลก มีกองเรือและเส้นทางเดินเรือหลักประจ าอยู่ทั่วโลก มากกว่า 55% เป็นของสายการเดินเรือขนาดใหญ่เพียง 4 ราย (ที่มา: 
UNCTAD) ซึง่มีการขยายความครอบคลมุของบรกิารทัง้โดยเพิ่มเครอืข่ายพนัธมิตร และขยายสูก่ารขนสง่รูปแบบอ่ืนเพ่ือเพ่ิมความตอ่เน่ืองในการ
ขนสง่ เชน่ เรอื-รถบรรทกุ-เครือ่งบิน และเรอื-ราง (อาทิ Maersk มี Maersk Air Cargo บรษัิท CMA CGM ควบรวมธุรกิจขนสง่สินคา้ทางอากาศ

Mode THB per ton-km 

Road 2.12

Rail 0.95

Water 0.65

Air 10.0

Source: Office of Transport and Traffic Policy and Planning (OTP) (2013)

Note: Water mode includes inland and coastal

Table 2: Transportation Cost per Unit in ThailandFigure 7:  Thailand’s  Freight Transport 
(Share by Mode, 2023)

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

Ministry of Transport (MOT) 

Road, 
48.9%

Rail 1.3% Air= 0.1%

River
3.4%

Sea, coast
46.3%Water 

49.7%

44.6%

17.3%

8.9%

1.4%

7.8%

10.6%

9.5%

Source: Marine Department (MD)

Note: DWT = Dead -Weight-Tonnage
Vessels = Number of  ships
Propelled merchant vessels of 500 gross tons and above

Figure 6: Thailand’s Merchant Fleet 
(Share by Type, 2023)

40.2%

5.8%
4.5%

0.4%
4.6%

14.0%

30.5%

Oil tankers Gas tankers Chemical & oil carriers Reefer Bulk carriers Container ships General cargo

359
Vessel

4.1m
DWT

Liquid cargo Dry cargo

7/ โครงการสรา้งคลองเช่ือมระหวา่งมหาสมทุรแปซิฟิกและมหาสมทุรอินเดียบริเวณภาคใตข้องประเทศไทย: 
ภาคผนวก จ. ในเอกสาร”วาระพฒันาระบบโลจิสติกส ์ปี 2558” โดยส านกังานเลขาธิการสภาผูแ้ทนราษฎร



กบับรษิัท Bolloré Logistics ดา้นบริษัท MSC ซือ้ธุรกิจท่าเทียบเรือ Bolloré Africa Logistics ในแอฟริกา และบริษัท Hapag-Lloyd ขยายการ
ลงทนุธุรกิจท่าเทียบเรือในสหรฐัฯ และละตินอเมริกา) จึงสามารถตอบสนองความตอ้งการขนส่งสินคา้ในเสน้ทางที่หลากหลาย และ (4) การ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบสากลทีเ่ข้มงวดมากขึน้ ทัง้ดา้นการใชเ้ชือ้เพลิงทางเลือกและการใชเ้ทคโนโลยีลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนในการขนส่ง 
(Green technology) ซึง่เป็นภาระตน้ทนุที่จะเพ่ิมขึน้ของผูป้ระกอบการ8/ โดย Maersk และ Hapag-Lloyd ประเมินวา่จะท าใหอ้ปุทานเรอืเพ่ิมขึน้
จากเดิม 15% และ 5–10% ตามล าดบั เพื่อรกัษาระดบัการใหบ้ริการ (ที่มา: UNCTAD) (ปี 2565 เรือต่อใหม่ที่ใชเ้ชือ้เพลิงทางเลือก อาทิ ก๊าซ 
LNG แบตเตอร/ีไฮบริด LPG Methanol และไฮโดรเจน มีสดัส่วน 21.1% ของกองเรือโลก) ด้านกองเรือของไทยทยอยปรับตัวรับกฏเกณฑ์
ดังกล่าว โดยใช้เรือทีป่ระหยัดเชือ้เพลิง มีการติดตัง้อุปกรณเ์พื่อลดมลพิษทางอากาศหรือบ าบัดน า้เสียกอ่นปล่อยลงทะเล 

ปี 2566 ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลและตามแนวชายฝ่ัง (สัญชาติไทยและผู้ร่วมทุนกับต่างชาติซึ่งจดทะเบียนนิตบุิคคลที่กระทรวง
พาณิชย)์ มีจ านวน 232 ราย (ภาพที่ 8) แบง่เป็น (1) ผู้ประกอบการรายใหญ่ 23 ราย (สัดส่วน  6% ของผู้ประกอบการทัง้หมด) 9/ ส่วน
ใหญ่เป็น VOCC ของไทยที่มีทัง้เรอืขนสินคา้เหลว เรอืขนสินคา้บรรจตุู ้เรอืขนสินคา้เทกอง และผูป้ระกอบการไทยที่รว่มทนุกับต่างชาติ และ (2) 
ผู้ประกอบการรายกลาง รายเล็กและรายย่อย (SMEs และ Micros) 209 ราย (สัดส่วน 94%) 10/ มีทัง้ที่เป็น VOCC ขนสินคา้เหลวแนว
ชายฝ่ัง สินคา้เทกองแหง้ สินคา้บรรจตุู ้และเป็นตวัแทนจดัการขนสง่ บางรายเป็นบรษิัทยอ่ยที่รบัขนสง่สินคา้ใหบ้รษัิทในเครอื หรอืเป็นบรษัิทรว่ม
ทนุกบัตา่งชาติในประเทศที่เรอืขนสง่เขา้เทียบทา่ หรอืเป็นบรษิัทยอ่ยของผูผ้ลิตวตัถดุิบ
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8/ การปฏิบตัิตามเกณฑ ์Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) และ Carbon Intensity Indicator (CII)  ของ IMO จะสง่ผลใหค้วามเรว็ในการเดินเรือลดลง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการลด
มลพิษและประสิทธิภาพในการปลอ่ยคารบ์อน

9/ ผูใ้หบ้ริการเรือขนสง่สินคา้เหลว อาทิ บริษัทสยามลคักีม้ารีน (ในเครือบมจ.สยามแก๊ส แอนด ์ปิโตรเคมีคลัส)์ บมจ.อามา่ มารีน บมจ.วี.แอล. เอน็เตอรไ์พรส ์และบริษัท นทลิน ผูบ้ริการเรือขนสง่ตูค้อน
เทนเนอร ์ เช่น กลุม่เรือในเครือบมจ.อาร ์ซี แอล ผูบ้ริการเรือขนสง่สินคา้เทกอง อาทิ กลุม่บริษัทในเครือ บมจ.พรีเชียส ชิพป้ิง บริษัททาสโก ้ชิปป้ิง และบริษัทบิทูเมน มารีน (บริษัทขนสง่ยางมะตอยและ
ถ่านหินเครือบมจ.ทิปโกแ้อสฟัลท)์ ผูป้ระกอบการไทยรว่มทนุกบัตา่งชาติ อาทิ บริษัทกลัฟ เอเจนซ่ี คมัปะนี (ไทย-ลิกเตนสไตน)์ และบริษัทโทรีเซน ชิปป้ิง (ไทย-สิงคโปร)์ และผูป้ระกอบการตา่งชาติ  
อาทิ บริษัทชิปโก ้ทรานสปอรต์ (ไทย-เดนมารก์-สิงคโปร)์

10 ผูป้ระกอบการส าคญั อาทิ กลุม่บมจ. พรีเชียส ชิพป้ิง  กลุม่บมจ.ไบโอ กรีน เอน็เนอรย่ี์ เทค กลุม่บมจ.ลีโอ โกลบอล โลจิสติกส ์กลุม่บริษัทไทยออยล ์กลุม่บริษัทไทย อินเตอรเ์นชั่นแนล แท็งเกอร ์ออยล ์
และบริษัทในเครือบมจ.ซสัโก ้ บมจ.ยไูนเตด็ แสตนดารด์ เทอรม์ินลั (เครือบริษัทน า้ตาลมิตรผล) บริษัทอลัฟ่า มารีไทม ์(เครือ ทิปโกแ้อสฟัลท)์ และบริษัทฐิตติ ภมูิ (เครือบมจ.อาร ์ซี แอล)

Figure 8: Number of Sea Freight Providers (Firms)

Source:  Department of Business Development (DBD)
Note: *Medium, small and micro enterprises

20 21 23 23 23

184
199 203 204 209

2019 2020 2021 2022 2023

Large -scale MSMEs*
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ดัชนีค่าระวางเรือขนส่งสินค้าทางทะเล

ดัชนีค่าระวางเรือ (Sea freight index) จะแปรผนัตามอปุสงคก์ารขนสง่สินคา้ ความตอ้งการใชเ้รอืและความเรว็ในการแลน่เรอื 
ขณะที่กองเรอืหรอือปุทานเรอืจะมีความสมัพนัธก์บัจ  านวนเรอืเกา่ปลดระวาง จ านวนเรอืใหมเ่ขา้ตลาด ชว่งเวลาและความลา่ชา้ในการ
สง่มอบเรือใหม ่ ดัชนีค่าระวางเรือมีหลายประเภทตามลักษณะเรือและการบรรทุก จงึสง่ผลตอ่รายไดข้องผูใ้หบ้รกิารแตล่ะกลุม่
แตกตา่งกนั ดชันีฯ ที่ส  าคญั ไดแ้ก่

 ดัชนีค่าระวางเรือบรรทุกสินค้าเทกองแหง้ (Baltic Exchange Dry Index: BDI) ค านวนจากคา่ถวัเฉลี่ยของอตัราเชา่เหมาล า
ของเรอื 3 ขนาด (Supramax, Panamax และ Capesize) สต็อกคงเหลือตามประเภทสินคา้ ชว่งการสง่มอบสินคา้และการสะสม
สต็อก (Restocking) คา่ดชันีฯ จ  าแนกตามขนาดบรรทกุ เชน่ 

 Baltic Exchange Handysize Index (BHSI) ส าหรบัเรอืแฮนดีไ้ซส ์ซึง่นิยมใชท้ั่วโลก เป็นขนาดเรอืที่มีน า้หนกับรรทกุ 1,000-
3,999 DWT สินคา้ที่บรรทกุมีทัง้สินคา้เทกองแหง้ เชน่ ธัญพืช และสินคา้เทกองเหลว เชน่ ปิโตรเลียม

 Baltic Exchange Supramax Index (BSI) ส าหรบัเรอืซปูราแมกซ ์ ขนาด 50,000-59,999 DWT และ Baltic Exchange
Panamax Index (BPI) ส าหรบัเรอืปานาแมกซ ์ ขนาด 60,000-99,999 DWT สว่นใหญ่ใชบ้รรทกุธัญพืช สินแรเ่หล็ก ถ่านหิน 
น า้มนัดิบ และผลิตภณัฑปิ์โตรเลยีม

 Baltic Exchange Capesize Index (BCI) ส าหรบัเรอืใหญ่ขนาด 130,000 DWT ขึน้ไป ใชบ้รรทกุถา่นหนิ สนิแรเ่หลก็และ
ผลิตภณัฑเ์หล็ก เทียบทา่บรเิวณทา่เรอืน า้ลกึ

 ดัชนีค่าระวางเรือคอนเทนเนอรโ์ลก (Drewry World Container Index: WCI) เป็นคา่ขนสง่ตูค้อนเทนเนอรข์นาด 40 ฟตุ
แบบสปอตและแบบสญัญาระยะสัน้ (Spot rates & short-term contract rates) โดยเป็นอตัราตามจรงิของเสน้ทางการคา้หลกัฝ่ัง
ตะวนัออก-ตะวนัตก และเหนือ-ใต ้ ประกอบดว้ย (1) ดชันีเฉพาะส  าหรบัเสน้ทางขนสง่หลกั 8 เสน้ทาง ใชส้ะทอ้นคา่ขนสง่ระหวา่ง
ศนูยก์ลางขนสง่ทางทะเลส าคญั เชน่  เซ่ียงไฮ ้รอตเตอรด์มั นิวยอรก์ ลอสแองเจลิส และเจนวั และ (2) ดชันีรวมเป็นคา่ขนสง่เฉลีย่
ถ่วงน า้หนกัที่ใหภ้าพรวมแนวโนม้คา่ระวางขนสง่ตูค้อนเทนเนอรร์ะดบัโลกที่เปลีย่นแปลงเป็นรายสปัดาห ์

 ดัชนีค่าระวางเรือคอนเทนเนอรท์ีท่า่เรือส าคัญของจีน อาทิ Shanghai Containerized Freight Index (SCFI) เป็นอตัรา
สปอตเฉลีย่ (Average spot rate) ของเรอืคอนเทนเนอรท์ี่ออกจากทา่เรอืเซ่ียงไฮข้องจีนไปทา่เรอืทั่วโลก และ China
Containerized Freight Index (CCFI) ใชส้ะทอ้นคา่ระวางเรอืคอนเทนเนอรโ์ดยรวม (Spot and contractual rates) ใน 14 
เสน้ทาง ระหวา่งทา่เรอืของจีนกบัประเทศหรอืภมิูภาคส าคญั อาท ิ ญ่ีปุ่ น เอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละยโุรป เน่ืองจากจีนมีสถิตกิาร
ใชตู้ส้ินคา้จ  านวนมากทีส่ดุในโลก ปรมิาณการคา้ของจีนจงึสง่ผลกระทบตอ่ธุรกิจขนสง่สินคา้ทางทะเลทั่วโลกอยา่งมีนยัส  าคญัตาม
จรงิ

Box A



ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางทะเลทั่วโลกกระเตือ้งขึน้ในปี 2566 ทีร่ะดับ 2.4% YoY จากทีห่ดตัว -0.4% ในปี 2565 โดยปัจจยัที่สง่ผลตอ่การ
เติบโตมาจาก (1) การฟ้ืนตวัของหว่งโซอ่ปุทานทางทะเลหลงัวกิฤติ COVID-19 โดยปัญหาความลา่ชา้ในการขนสง่ทางเรอืลดลงอยา่งมีนยัส  าคญั 
ขณะที่อตัราคา่ระวางเรอืกลบัสูร่ะดบัปกติมากขึน้ (2) ความตอ้งการเรง่สะสมสต็อกสินคา้โดยเฉพาะอาหารเพื่อความมั่นคงในประเทศ หลงัภยัแลง้
ในหลายภมูิภาคท าใหบ้างประเทศออกมาตรการจ ากดัการสง่ออกอาหาร และ (3) การปรบัเสน้ทางเดินเรอืขนสง่สินคา้ของยเูครน (Humanitarian
Corridor เริม่ 10 สิงหาคม 2566) ช่วยใหก้ารสง่ออกธัญพืชทยอยกลบัสูร่ะดบัใกลเ้คียงก่อนเกิดสงครามในชว่งตน้ปี 2565 อยา่งไรก็ตาม ภาค
การคา้โลกที่หดตวั -1.1% สว่นหนึ่งเป็นผลจากอตัราเงินเฟอ้ทรงตวัระดบัสงูทั่วโลก (ที่มา: WTO) ภาวะสงครามในหลายพืน้ที่ และปรากฏการณ์
เอลนีโญท าใหร้ะดบัน า้ในคลองปานามาและแมน่ า้หลายสายในยโุรปลดต า่ลง ท าใหมี้การหลีกเลี่ยงเสน้ทางเดินเรอืเพื่อความปลอดภยั (อาทิ ทะเล
ด า และทะเลแดง) รวมถึงลดความถ่ีในการเดินเรอื สง่ผลใหก้ารขนสง่ทางทะเลใชเ้วลานานขึน้ ขณะที่อตัราคา่ระวางปรบัสงูขึน้จากการเพิ่ม
คา่ธรรมเนียมพิเศษ (อาทิ คา่ประกนัภยั และคา่ธรรมเนียมผ่านคลอง) ซึง่เก็บจากผูต้อ้งการสง่สินคา้ทางเรอื ท  าใหค้วามตอ้งการสต็อกสินคา้ที่ไม่
จ  าเป็นมีนอ้ยลง เป็นปัจจยัท าใหก้ารเติบโตของธุรกิจขนสง่ทางเรอืไมส่งูมากนกั

ปี 2567 ประเมินว่าปริมาณขนส่งสินค้าทางเรือทั่วโลกจะขยายตัว 2.0% จากปี 2566 โดยความตอ้งการขนสง่สินคา้ไดแ้รงหนนุจาก
เศรษฐกิจโลกที่ฟ้ืนตวัอยา่งคอ่ยเป็นคอ่ยไปท าใหค้วามตอ้งการบรโิภคสินคา้กระเตือ้งขึน้ และการที่จีนเรง่สง่ออกสินคา้ไปยงัสหรฐัฯ เพ่ือเลี่ยง
ผลกระทบจากการปรบัขึน้อตัราภาษีสนิคา้น าเขา้ (ตัง้แต ่25-102%) ในปีนี ้ท  าใหมี้ความตอ้งการระวางเรอืมากขึน้จากผูป้ระกอบการจีน ส  าหรบั
ปัจจยัเชิงลบที่กระทบความตอ้งการขนสง่สินคา้ อาทิ ความขดัแยง้เชิงภมิูรฐัศาสตรใ์นตะวนัออกกลางและทะเลแดง (ตัง้แต ่ 19 พฤศจิกายน 
2566 เป็นตน้มา) ท  าใหมี้การเปลีย่นเสน้ทางเดินเรอืเพ่ือหลีกเลี่ยงพืน้ที่เสี่ยง และมีความคบัคั่งบรเิวณทา่เรอื เชน่ ทา่เรอืสิงคโปรแ์ละจีน รวมถึงตู้
คอนเทนเนอรห์มนุเวยีนไมเ่พียงพอตอ่ความตอ้งการในบางชว่งเวลา ขณะทีก่  าลงัการขนสง่ (Capacity) ลดลง ท าใหก้ารขนสง่สนิคา้ใชเ้วลานาน
ขึน้และมีตน้ทนุสงูขึน้ (เชน่ ตน้ทนุน า้มนัเพ่ิมขึน้ คา่ประกนัความเสีย่งส  าหรบัสินคา้และเรอืเพ่ิมเติมจากปกติ และคา่ใชจ้า่ยด าเนินการอื่นๆ) 
ปัจจยัขา้งตน้ผลกัดนัใหค้า่ระวางเรอืพุง่สงูขึน้ในบางชว่งเวลา สง่ผลอยา่งมีนยัส  าคญัตอ่ความตอ้งการขนสง่สินคา้

ส าหรับปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยในปี 2567 ประเมินว่าจะเติบโต 2.5% จากปีก่อนหน้า เน่ืองจากไดร้บัผลบวกจากการฟ้ืนตวั
ของการคา้โลกซึง่WTO ประเมินวา่จะอยูท่ี่ระดบั 2.7% อีกทัง้ไทยยงัไดอ้านิสงสจ์ากการสง่ออกสินคา้กลุม่ทดแทนสนิคา้จีน เชน่ เครือ่งใชไ้ฟฟา้และ
อิเล็กทรอนิกส ์ รวมถึงสินคา้ที่อยูใ่นหว่งโซ่อปุทานที่จีนเรง่ผลิตและสง่ออก ขณะที่ภาครฐัอนญุาตใหเ้รอืขนาดใหญ่ 400 เมตรสามารถเขา้เทียบทา่
ไดท้  าใหม้ีจ  านวนเรอืมากขึน้ ชว่ยหนนุภาคการคา้ระหวา่งประเทศของไทยและความตอ้งการขนสง่สินคา้ปรบัดขีึน้ตามมา อยา่งไรก็ตาม ยงัมีปัจจยั
ลบจากความขดัแยง้เชิงภมูิรฐัศาสตรโ์ลก การขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรใ์นบางชว่งเวลา และอตัราคา่ระวางเรอืที่ปรบัสงูขึน้ซึง่ในทา้ยที่สดุจะถกู
สง่ผ่านสูผู่บ้รโิภค สง่ผลกระทบตอ่ความตอ้งการบรโิภคสินคา้ลดลงระดบัหนึ่ง โดยสถานการณข์นส่งสินค้าทางทะเลปี 2567 สรุปไดด้งันี ้

 การค้าระหว่างประเทศโดยรวม (การน าเข้าและส่งออก) มีแนวโน้มขยายตัว 4.3% YoY (เชิงมูลค่า) สอดคลอ้งกบัทิศทางการคา้โลก 
โดย 10 เดือนแรกของปี (ภาพที่ 9) มลูคา่สง่ออกขยายตวั 4.9% YoY สินคา้ทีมี่การสง่ออกเพิ่มขึน้อยูใ่นกลุม่สินคา้เกษตร (+7.4% YoY) และ
สินคา้อตุสาหกรรม (+5.3% YoY) ดา้นมลูคา่น าเขา้ขยายตวั 6.5% YoY น าโดยสนิคา้ทนุ (+11.4% YoY) สินคา้วตัถดุิบและกึ่งส  าเรจ็รูป 
(+11.3% YoY) และน า้มนัดิบ (+9.6% YoY) ทัง้นี ้ทา่เรอืกรุงเทพและทา่เรอืแหลมฉบงัยงัคงเป็นทา่เรอืหลกัในการขนสง่  

 ปี 2567 วิจัยกรุงศรีประเมินว่าจ านวนเรือขนส่งสินค้าจะเพ่ิมขึน้ 1.0-2.0% จากปี 2566 เพ่ือรองรับการฟ้ืนตัวของภาคการค้า
ระหว่างประเทศ และการขยายเสน้ทางขนสง่สูภ่มิูภาคที่มีศกัยภาพการเติบโตสงู (เชน่ อินเดีย ตะวนัออกกลางและทวีปแอฟรกิา) เพื่อขยาย
โครงข่ายการใหบ้รกิาร รวมถึงการลงทนุเรอืใหมท่ดแทนเรอืเก่า ซึง่มีการติดตัง้อปุกรณป์ระหยดัพลงังานและใชเ้ทคโนโลยีต่างๆ มากขึน้ (อาท ิ
การลดน า้หนกัของตวัเรอื การใชป้รมิาณน า้มนันอ้ยกวา่ในความเรว็และระยะทางที่เทา่กนั และลดปรมิาณการปลอ่ย CO2) อยา่งไรก็ตาม ยงัมี
เรอืไทยบางสว่นถกูยกเลิกการใชง้าน หรอืไปจดทะเบียนในตา่งประเทศ รวมถึงการปรบัปรุงกองเรือใหส้อดคลอ้งกบัเกณฑส์ากล11/ โดยน าเรอื
เก่า (อายใุชง้านเฉลี่ย 37 ปี) ไปรไีซเคิล (Scrap)

สถำนกำรณ์ท่ีผ่ำนมำ

11วิจัยกรุงศรี

11/ ตัง้แตว่นัท่ี 1 มกราคม 2566 องคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ประกาศรบัรองอนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) 
ท่ีปรบัปรุงใหม่และเพ่ิมความเขม้ขน้ขึน้ โดยมีเกณฑก์ารวดัประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานบนเรือ (EEXI) และประสิทธิภาพการปล่อย CO2เพ่ือลดมลพิษขณะ
เดินเรือ (CII) ในสว่นท่ีเก่ียวกบัการควบคมุการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกและการใชน้  า้มนัก ามะถนัต  ่า ซึ่งมีผลตอ่ความสามารถในการแลน่เรือ (ตามก าลงัเครื่องยนต ์
ความสามารถในการขนสง่และความเรว็ในการเดินเรือ) และการเรง่ปลดระวางเรือท่ีอายกุารใชง้านมากกวา่ 25 ปีโดยการรีไซเคิลเรือเก่าเรว็ขึน้
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 อัตราค่าระวางเรือ (Freight rate) ปรับสูงขึน้เป็นระยะ โดยช่วง 10 เดือนแรกของปี (ภาพที่ 10) ดชันี BDI และ CCFI เพิ่มขึน้ 47.2% 
YoY และ 61.3% YoY ตามล าดบั และแตะระดบัสงูสดุในเดือนมีนาคมและสิงหาคม ที่ 2,205 จดุ และ 2,086 จดุ ตามล าดบั อย่างไรก็ตาม 
ระดบัดงักลา่วยงัต ่ากวา่ระดบัสงูสดุที่ 4,782 จดุ ในเดือนตลุาคม 2564 ส าหรบั BDI และ 3,557 จดุในเดือนกุมภาพนัธ์ 2565 ส  าหรบั CCFI
(ชว่งวิกฤต COVID-19) ทัง้นี ้ในเดือนตลุาคม 2567 คา่ระวางเรอืจากไทยไปยงัตลาดส าคญัปรบัสงูขึน้ในทกุเสน้ทาง (เม่ือเทียบกับช่วงก่อน
เกิดปัญหาทะเลแดงปี 2566) อาทิ เสน้ทางยโุรปเพิ่มขึน้ 218.2% YoY /ตู ้20 ฟตุ สหรฐัฯ ฝ่ังตะวนัตก +87.5% อินเดีย (Nhava Sheva) 
+26.7% และแอฟรกิา (Durban) +196.0% สง่ผลใหต้น้ทนุการขนสง่สินคา้ปรบัสงูขึน้ตามมา และมีผลเชิงลบตอ่ปริมาณการขนส่งสินคา้ใน
ภาคการคา้ระหวา่งประเทศของไทย

ค่าระวางเรือที่ปรับสูงขึ้นมีส่วนช่วยหนุนผลประกอบการคร่ึงแรกของปี 2567 ซึ่งรายได้ของผู้ประกอบการขนส่งทางเรือที่จด
ทะเบียนในตลาดหลักทรัพยฯ์ เติบโตต่อเน่ือง โดยกลุ่มเรือขนส่งตู้สินค้าเพิ่มขึน้ 8.1% YoY ขณะที่กลุ่มเรือสินค้าเทกองแห้งเพิ่มขึน้ 
45.1% YoY

Figure 9: Growth of Thailand’s International Trade Value by Product Group
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ธุรกิจขนส่งทางทะเลของไทยปรับตัวตามแนวทาง ESG เพื่อความยั่งยนืในการประกอบธุรกิจ

องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ออกมาตรการเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรบัการขนส่งระหว่างประเทศ โดย
สนบัสนนุใหเ้รอืทกุล  าใชน้ า้มนัที่มีก ามะถนัต ่ากวา่ 0.5% จากเดิม 3.5% (มีผลบงัคบัใชต้ัง้แตต่น้ปี 2563) ทัง้ยงัก าหนดเป้าหมายลดการ
ปลอ่ยมลพิษจากการเดินเรอือยา่งนอ้ย 70% ของปรมิาณปี 2551 ภายในปี 2593 รวมถึงอาจน าภาษีคารบ์อนมาใชก้ับเรือขนส่งสินคา้ 
ซึ่งมาตรการนีมี้แนวโนม้จะไดร้บัการรบัรองภายในปี 2568 (อตุสาหกรรมเดินเรือสรา้งก๊าซคารบ์อนไดออกไซด ์2-3% ของการปล่อย
คารบ์อนทั่วโลก) ส่งผลใหธุ้รกิจเดินเรือตอ้งปรบัตวัหลายดา้น เช่น เลือกใชเ้ชือ้เพลิงที่มีค่าก ามะถันต ่า  ปรบัลดระดบัความเร็วในการ
เดินเรือ ปรบัแต่งอปุกรณห์รือเพิ่มเครื่องมือขจดัของเสีย และการใชเ้รือรุน่ใหม่ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดลอ้ม  ทัง้นี ้สายการเดินเรือที่มีการ
ปรบัตวัก่อนจะมีความไดเ้ปรยีบเหนือผูใ้หบ้รกิารที่ปรบัตวัชา้กวา่ จงึเห็นสายการเดินเรอืตา่งชาติตา่งเรง่ลงทนุเพื่อสนับสนนุมาตรการที่
เป็นมิตรกบัสิ่งแวดลอ้ม อาทิ บรษัิทเรอืสญัชาติญ่ีปุ่ น ไดแ้ก่ Mitsui O.S.K. Lines มีแผนลงทนุ 350 พนัลา้นเยน (ปี 2567-2569) ในการ
เปลี่ยนไปใชเ้ชือ้เพลิงทางเลือก เช่น เมทานอลและแอมโม เนีย บริษัท Nippon Yusen (ผูใ้หบ้ริการเดินเรือขนส่งสินคา้รายใหญ่ของ
โลก) มีแผนลงทนุ 430 พนัลา้นเยนเพื่อเพ่ิมจ านวนเรอืที่ใชก๊้าซธรรมชาติเหลว (LNG) และแอมโมเนีย และบริษัท Kawasaki Kisen น า 
AI มาชว่ยวิเคราะหข์อ้มลู เพื่อปรบัปรุงประสิทธิภาพการเดินเรอืและลดการปลอ่ยมลพิษ 

ส  าหรบัประเทศไทย รา่งแผน Oil Plan 2024 จะสง่เสรมิการผลิตและจ าหน่ายเชือ้เพลิงทดแทนส าหรบัเรือขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ 
อาทิ น า้มนัเตาก ามะถันต ่าที่มีส่วนผสมของเชือ้เพลิงชีวภาพ (B24 VLSFO) โดยผูค้า้น า้มนัเชือ้เพลิงของไทยมีแผนเริ่มจ าหน่าย Bio-
VLSFO ในสัดส่วน 24% (B24) ใหแ้ก่เรือขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศภายในปี 2568 เป็นตน้ไป นอกจากนี ้บริษัทเดินเรือของไทย
บางสว่นไดท้ยอยปรบัตวัในดา้นตา่งๆ ดงันี ้

 บริษัท บิทเูมน มารีน (ธุรกิจในเครือ TASCO) สั่งตอ่เรอืขนสง่ล  าใหมท่ี่เป็นมิตรกบัสิ่งแวดลอ้มขนาด 8,000 DWT เพื่อใชข้นส่ง
ยางมะตอยในเสน้ทางเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เอเชียเหนือ ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด์

 บมจ.อาร ์ซี แอล เพิ่มขนาดกองเรือสินค้าด้วยเรือรุ่นใหม่ ซึ่งจะมีระดบัการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามขอ้ก าหนด ประหยดั
พลงังานและมีคณุสมบตัิที่เป็นมิตรตอ่สิ่งแวดลอ้ม (อาทิ มีศกัยภาพการจา่ยพลงังานไฟฟา้ใหแ้ก่หอ้งเย็นที่ระดบั 5 กิโลวตัตต์อ่ FEU 
และปฏิบตัิตามมาตรฐาน Energy Efficiency Design Index (EEDI) ใชเ้ทคโนโลยี Variable Frequency Drive (VFD) ส าหรบัป๊ัม
น า้ทะเล และใชห้ลอดไฟแบบประหยดัพลงังาน) รวมถึงทยอยปรบัปรุงและติดตัง้อปุกรณห์รือเครื่องมือตามขอ้ก าหนดของ IMO 
(เช่น เครื่องปรบัสภาพน า้ถ่วงเรือก่อนปล่อยสู่ทะเล (BWTS) เครื่องขัด (Scrubbers) ที่มีระบบ EGCS (Exhaust Gas Cleaning 
System) ที่ลดการปลอ่ย Sulfur Oxide (SOx) ใชส้ีกนัเพรยีงที่ปลอดสาร Cybutryne ซึง่เป็นมลพิษตอ่สิ่งแวดลอ้มและสตัวท์ะเล)

 บมจ.พรีเชียส ชิพป้ิง ปรับอายุกองเรือโดยซือ้เรือใหม่ทีเ่ป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมมาใช้ทดแทนเรือรุ่นเก่า ส าหรบัเรือเก่าจะ
ติดตัง้อปุกรณป์ระหยดัเชือ้เพลิง อปุกรณ ์BWTS และเตาเผาขยะตามมาตรฐาน นอกจากนี ้บริษัทยงัเป็นสมาชิกกลุ่ม Getting to 
zero coalition ที่มีเป้าหมายลด CO2 ของกองเรือใหเ้ป็นศนูยใ์นปี 2573 รวมถึงการดแูลระบบนิเวศในทอ้งทะเล เช่น โครงการ
อนรุกัษแ์ละปกป้องที่อยูข่องเตา่ทะเล และเขา้รว่มในองคก์รอนรุกัษว์าฬและโลมาของสหราชอาณาจกัร (ORCA)
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Box B



UNCTAD คาดว่าปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลทั่วโลกจะเติบโต 2.5% ในปี 2568 เร่งขึน้จาก 2.0% ในปี 2567 (ภาพที่ 11) ผลจาก
การคา้โลกมีทิศทางปรบัตวัดีขึน้ ชว่ยหนนุภาคการคา้ระหวา่งประเทศของไทยเติบโตในทางเดยีวกนั โดยวิจัยกรุงศรีคาดว่าปริมาณขนส่ง
สินค้าทางทะเลของไทยจะขยายตัวเฉล่ีย 2.5-3.5% ต่อปีในปี 2568-2570 เทยีบกับ 2.7% ปี 2567 โดยมีปัจจยัสนบัสนนุ ดงันี ้

 เศรษฐกิจโลกมีแนวโน้มฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป โดย IMF คาดวา่เศรษฐกิจโลกปี 2568-2570 จะเติบโตเฉลีย่ 3.2% ตอ่ปี หนนุ
การคา้โลกเติบโตในชว่ง 3.3-3.6% จาก 3.1% ปี 2567 (ภาพที่ 12) โดยเฉพาะประเทศในภมิูภาคเอเชีย (สดัสว่นการขนสง่สินคา้ทางทะเล
มากกวา่ 53% ของการขนสง่สินคา้ทางทะเลทั่วโลก) ซึง่ IMF คาดวา่จะเติบโต 4.6-5.0% ตอ่ปี ทัง้ยงัมีเสน้ทางขนสง่ทัง้ทางรางและทางทะเล
ที่เช่ือมโยงกนัระหวา่งเอเชีย-แอฟรกิา-ยโุรป ตามโครงการ Belt and Road Initiative จะหนนุปรมิาณการขนสง่สินคา้เพ่ิมขึน้

แนวโน้มอุตสำหกรรม
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Figure 12:  World GDP Forecast
(% Growth)

Figure 11:   Seaborne Trade 
(% Change in Quantity)
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 เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้มเติบโตต่อเน่ืองทีร่ะดับ 2.5-3.0% ต่อปี โดยมีแรงหนนุจากภาคทอ่งเที่ยวซึง่ไดอ้านิสงสจ์ากนกัทอ่งเที่ยว
ตา่งชาติทีค่าดวา่จะสงูกวา่ 40 ลา้นคนในปี 2568 ท าใหมี้ความตอ้งการสนิคา้อปุโภคบรโิภคมากขึน้ ผนวกกบัไทยจะไดป้ระโยชนด์า้นการ
สง่ออกจากการเบีย่งเบนทางการคา้ (Trade diversion) และการเรง่เปิดตลาดสง่ออกใหมใ่นตะวนัออกกลางและแอฟรกิา หลงัมาตรการกีด
กนัการคา้ระหวา่งสหรฐัฯ-จีนมีแนวโนม้รุนแรงขึน้ ขณะที่ภาวะโลกรอ้นและความขดัแยง้เชิงภมิูรฐัศาสตรท์  าใหห้ลายประเทศตอ้งการสินคา้
กลุม่อาหารจากไทยซึง่เป็นผูผ้ลิตและผูส้ง่ออกอาหารอนัดบัตน้ๆ ของโลกเพ่ือเพ่ิมความมั่นคงทางอาหาร นอกจากนี ้ การเตบิโตตอ่เน่ืองของ
ธุรกิจการคา้ออนไลนท์ี่ระดบัเฉลี่ย 15.0% ตอ่ปี (ที่มา: e-Conomy SEA 2024) (ภาพที ่ 13) จะชว่ยเพ่ิมปรมิาณการขนสง่สินคา้เพื่อ
ตอบสนองผูบ้รโิภคทัง้ในและตา่งประเทศ ปัจจยัขา้งตน้ท าใหค้าดวา่ความตอ้งการขนสง่สนิคา้อปุโภคบรโิภค วตัถดุิบ รวมถึงเครือ่งจกัรและ
อปุกรณจ์ะปรบัสงูขึน้ตอ่เน่ือง

Source: IMF (Oct 2024)Source: UNCTAD (Global), MD (Thailand) 
Note: F= forecast (only Thailand forecast by Krungsri Research)

Figure 13: Growth of E-Commerce Market in Thailand 

(USD, bn) 

Source: e-Conomy SEA 2024 by Google, Temasek and Bain & company
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 การค้าโลกมีการแบ่งขั้ว (Decoupling) ชัดเจนขึน้ และการกีดกันการค้าที่จะทวีความเข้มข้นขึน้โดยเฉพาะสหรัฐฯ-จีน ส่งผลให้
นักลงทุนต่างชาติย้ายฐานการผลิตมาลงทุนทีไ่ทยมากขึน้ จากขอ้ไดเ้ปรียบของไทยที่อยู่ในท าเลศนูยก์ลางอาเซียน มีความพรอ้มดา้น
โครงสรา้งพืน้ฐานและนโยบายสง่เสรมิการลงทนุจากภาครฐั (เชน่ ยทุธศาสตรส์ง่เสรมิการลงทนุเชิงรุกของ BOI ในปี 2567-2570) และมีการ
ท าความตกลงทางการคา้ทัง้ทวิภาคีและพหภุาคีกบัหลายประเทศ (ลา่สดุก าลงัเจรจาความตกลงการคา้เสรกีบัสหรฐัอาหรบัเอมิเรตส ์(UAE) 
และสมาคมการคา้เสรแีหง่ยโุรป (EFTA)) จะเพ่ิมโอกาสเติบโตของการขนสง่สนิคา้ที่หลากหลายและกระจายตวัมากขึน้ รวมถึงการขยายฐาน
รายไดจ้ากตลาดและเสน้ทางขนสง่ใหมท่ี่มีมากขึน้

 แผนพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานทางน า้จากภาครัฐเช่ือมเส้นทางโลจิสติกสท์ัง้ระบบ เพ่ิมความสะดวกและรวดเร็วต่อการขนถ่ายสินคา้ 
โดยเฉพาะในพืน้ที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: EEC) อาทิ (1) โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังเฟส 
3 จะรองรบัตูส้ินคา้ไดเ้พ่ิมขึน้ 7 ลา้น TEU ตอ่ปี (คาดทยอยแลว้เสรจ็ปี 2570-2578) (2) โครงการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด
เฟส 3 เพ่ือเป็นศนูยก์ลางซือ้ขายก๊าซธรรมชาติเหลวในอาเซียน จะรองรบัการขนถ่ายปิโตรเคมีและก๊าซธรรมชาติไดเ้พิ่มขึ ้น 16 ลา้นตนัต่อปี 
(เฟส 3 ชว่งที่ 1 เปิดปี 2569) และ (3) การลงทุนระบบสนับสนุนการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เช่น การใชเ้ครื่องจกัรยกตูส้ินคา้ที่ส่ง
มาทางเรอืและทางรางสูร่ถบรรทกุในศนูยข์นสง่ตูส้ินคา้ทางรถไฟระยะที่ 2 (ทา่เรอืแหลมฉบงั) เพ่ือสนบัสนนุการขนสง่สินคา้ระหวา่งเรอื-ราง-
รถ และการพฒันาทา่เรอืภมิูภาคเช่ือมการขนสง่เสน้ทางกระบี่-พงังา-ภเูก็ต (เริม่ก่อสรา้งปี 2567-2576) 

 การเช่ือมโยงเส้นทางขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้านช่วยเพิ่มโอกาสทางการค้าของไทย อาทิ โครงการ New International Land and 
Sea Trade Corridor: ILSTC (ปี 2566-2570) ของจีน ซึง่เชื่อมตอ่เสน้ทางกบัโครงการ Belt and Road Initiative (BRI) และเชื่อมตอ่ไทยและ
อาเซียนทางเรอืผ่านทา่เรอืชินโจว เนน้การขนสง่สินคา้รูปแบบ “เรอื- ราง” เป็นหลกั ทัง้ยงัสามารถเชื่อมโยงโครงข่าย China-Europe Railway 
เพ่ือขนสง่สินคา้ไปยงัเอเชียกลางและยโุรปได ้จงึเพิ่มโอกาสแก่ผูป้ระกอบการของไทยในการขนสง่สินคา้จากทา่เรอืแหลมฉบงั (ใชเ้วลา 6 วนั) 
หรอืทา่เรอืกรุงเทพฯ (5 วนั) ไปยงัทา่เรอืชินโจว นอกจากนี ้หลายประเทศในอาเซียนเรง่ลงทนุโครงการเมกะโปรเจ็กตท์างน า้ เพือ่รองรบัความ
ตอ้งการของสายการเดินเรอืทั่วโลก เน่ืองจากเสน้ทางขนส่งทางน า้ของอาเซียนมีความส าคญั โดยเป็นจดุยทุธศาสตรเ์ชื่อมต่อประตกูารคา้
จากเอเชียตะวนัออกไปยงัภมิูภาคอ่ืนทั่วโลก

รายได้ของผู้ใหบ้ริการขนส่งทางทะเลของไทยอาจถูกจ ากัดจาก (1) ค่าระวางเรือมีแนวโน้มผันผวนเป็นระยะ จากความขัดแยง้ทางภมิู
รฐัศาสตรท์ี่ยืดเยือ้และอาจรุนแรงขึน้ในบางชว่งเวลา โดยเฉพาะบรเิวณเสน้ทางเดินเรอืส  าคญั (เชน่ ทะเลแดง) ท  าใหต้น้ทนุการเดินเรอืปรบัสงูขึน้ 
ขณะที่มาตรการปกป้องการคา้ของประเทศแกนหลัก (เช่น สหรฐัฯ อียู และแคนาดา) ต่อจีน จะกดดนัความตอ้งการสินคา้ของไทยปรบัลดใน
ระดบัหนึ่ง (2) การแข่งขันของบริษัทเดินเรือมีแนวโน้มรุนแรงขึน้ จากการรวมกลุม่พนัธมิตรสายเรือ เช่น กลุ่ม “The Gemini Cooperation” 
ซึ่งประกอบดว้ย Maersk (สายเรืออนัดบั 2 ของโลก) และ Hapag Lloyd (อนัดบั 5) ในเดือนกุมภาพนัธ ์2568 หลงั Maersk มีแผนยตุิความ
รว่มมือกับ MSC (อนัดบั 1) ในเดือนมกราคม 2568 ขณะที่กลุ่ม “The Ocean Alliance” ซึ่งประกอบดว้ย CMA CGM (อนัดบั 3) COSCO 
(อนัดบั 4) Evergreen (อนัดบั 7) และ OOCL (ธุรกิจในเครือ COSCO) จะขยายความรว่มมือจนถึงปี 2575 และกลุ่ม “The Premier Alliance” 
ประกอบดว้ย ONE (อนัดบั 6) HMM (อนัดบั 8) และ YML(อนัดบั 9) ตัง้เป้าขยายเสน้ทางขนส่ง Trans-Pacific และเอเชีย-ตะวนัออกกลางมาก
ขึน้ กลุม่พนัธมิตรขา้งตน้จะมีสว่นก าหนดทิศทางอตัราคา่ระวางและอาจชิงส่วนแบ่งตลาดจากผูป้ระกอบการเดินเรือของไทย และ (3) อุปทาน
เรือใหม่จะเข้าสู่ตลาดเพ่ิมขึน้ ท่ามกลางอุปสงค์ทีเ่พ่ิมขึน้ช้ากว่า โดยปี 2567 และ 2568  BIMCO ประมาณการว่าเรือคอนเทนเนอรจ์ะมี
ระวางบรรทกุเพิ่มขึน้ 10.3% และ 6.3% ตามล าดบั โดยจ านวนเรอืใหมจ่ะเพิ่มขึน้เฉลี่ย 6.7% ตอ่ปี ขณะที่อปุสงคก์ารขนส่งจะทรงตวัที่ 5.5% ตอ่
ปี ดา้น Drewry Maritime Research คาดว่าอปุทานเรือเทกองแหง้จะเติบโต 2.7% และ 2.4% ตามล าดบั ขณะที่อปุสงคก์ารขนส่งจะเพิ่มขึน้
ในชว่ง 1.5-3.0% ตอ่ปี

ผู้ประกอบการไทยมีแนวโน้มเพิ่มอุปทานเรือขนส่งสินค้าที่ระดับ 1.0-2.0% ต่อปี เพื่อรองรับอุปสงคท์ี่จะปรับสูงขึ้นและการขยาย
เส้นทางการให้บริการเพื่อขยายฐานรายได้ และปรบักลยุทธก์ารตลาด อาทิ การใหบ้ริการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบหรือแบบครบวงจร 
หรอืการเป็นพนัธมิตรกับผูป้ระกอบการต่างชาติเพื่อขยายฐานการใหบ้ริการและกลุ่มลกูคา้ อย่างไรก็ตาม ผูป้ระกอบการของไทยจะเผชิญการ
แข่งขนัที่รุนแรงขึน้จากผูป้ระกอบการตา่งชาติที่ขยายตลาดขนส่งสินคา้ในไทย เน่ืองจากเสน้ทางเดินเรือสาย Trans-pacific และ Asia-Europe 
เป็นเสน้ทางหลกัในการขนส่งจากเอเชียไปฝ่ังตะวนัตก จึงจงูใจใหม้ีการขยายเสน้ทางเดินเรือของสายเรือเดิมและรายใหม่ที่เขา้มาแข่งขัน อาท ิ
Sinolines สายเรือสัญชาติจีนที่ขยายบริการขนส่งสินคา้ระหว่างไทย จีนและฮ่องกง (เปิดใหบ้ริการเดือนพฤศจิกายน 2567) และบริษัท 
CORTEN SHIPPING (Thailand) ผูใ้หบ้รกิารขนส่งสินคา้ทางทะเลชัน้น าระดบัโลก นอกจากนี ้กฏระเบียบการเดินเรือทะเลที่ก  าหนดใหเ้รือลด
การปลอ่ยก๊าซ CO2 ท าใหก้องเรอืสินคา้ของไทยตอ้งปรบัตวั เช่น ใชเ้รือใหม่หรือเรืออายนุอ้ย ลดอปุทานหรือจ ากัดระวางบรรทกุ หรือเดินเรือชา้
ลง ปัจจยัขา้งตน้จะผลกัดนัคา่ระวางขนสง่ทางเรอืมีทิศทางทรงตวัสงูกวา่เม่ือเทียบกบัชว่งก่อน COVID-19



วิจัยกรุงศรีประเมินทศิทางธุรกิจขนส่งทางเรือแบ่งตามประเภทเรือ ดังนี้

 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร:์ ธุรกิจมีแนวโนม้เติบโตตอ่เน่ือง จากก าลงัซือ้ในประเทศที่ฟ้ืนตวัตามทิศทางเศรษฐกิจไทย การเติบโตของภาค
ก่อสรา้ง (คาดวา่การก่อสรา้งภาครฐัจะเรง่ขึน้เฉลี่ย 4.5% ต่อปี และภาคเอกชนจะเพิ่มขึน้เฉลี่ย 3.8% ต่อปี) (ภาพที่ 14) รวมถึงการเติบโต
ตอ่เน่ืองของธุรกิจการคา้ออนไลน ์ปัจจยัขา้งตน้จะหนนุความตอ้งการสินคา้อปุโภคบรโิภค สินคา้อตุสาหกรรม สินคา้เกษตรและอตุสาหกรรม
เกษตร (อาทิ สินคา้แปรรูปแชเ่ย็นแชแ่ข็ง และอาหารแปรรูป) เครือ่งมือ เครือ่งจกัรและอปุกรณ ์และสินคา้เบ็ดเตล็ด
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Figure 14: Construction Investment Forecast
(Growth, %YoY)

Source: IMF (WEO, OCT 2024) 
Note:  Energy index includes Crude oil (petroleum), Natural gas, and Coal  

Grains index includes Wheat, Maize (Corn), Rice, and Barley
Agricultural raw materials index includes Timber, Cotton, Wool, Rubber, etc.
Base metals index includes Copper, Aluminum, Iron Ore, Tin, Nickel, etc.
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Figure 15: World Commodity Price Index
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 เรือขนส่งสินค้าเทกองแห้ง: ธุรกิจมีแนวโนม้ฟ้ืนตวัอย่างชา้ๆ ตามความตอ้งการสินคา้โภคภัณฑ ์วสัดกุ่อสรา้ง โลหะและแรธ่าตุส  าคัญ 
สะทอ้นจาก (1) ดชันีราคาสินคา้โภคภณัฑ ์(Commodity price index) โลกหลายประเภทมีแนวโนม้ทรงตวัสงูกวา่ชว่งก่อน COVID-19 (ภาพ
ที่ 15) และ (2) ความตอ้งการสินคา้เกษตรและอาหารมีทิศทางเพ่ิมขึน้ สว่นหนึ่งเป็นผลจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภมิูอากาศ (เช่น ภยัแลง้ 
อณุหภมิูสงูขึน้ ฝนตกหนกัและน า้ทว่ม) กระทบตอ่ผลผลิตเกษตร ท าใหเ้กิดปัญหาดา้นความมั่นคงทางอาหารในหลายประเทศ โดยองคก์าร
อาหารและการเกษตรแหง่สหประชาชาติ (FAO) คาดวา่ผลผลติเกษตรโลกจะลดลงทัง้ขา้วสาล ีขา้ว และขา้วโพด ความตอ้งการส ารองสินคา้
เกษตรและอาหารจงึมีแนวโนม้สงูขึน้เพ่ือป้องกนัการขาดแคลนในอนาคต

//



 เรือบรรทุกสินค้าเทกองเหลว (ผลิตภัณฑปิ์โตรเลียม เคมีภัณฑ์ และก๊าซ): คาดว่าจะเติบโตตามการขยายตวัทางเศรษฐกิจ ท าใหค้วาม
ตอ้งการใชน้ า้มนัและก๊าซเพ่ิมขึน้ในภาคอตุสาหกรรม ภาคขนสง่และการผลติไฟฟา้ โดยวิจยักรุงศรคีาดวา่ความตอ้งการใชน้ า้มนัส  าเรจ็รูปใน
ประเทศจะเพ่ิมขึน้เฉลี่ย 2.0-3.0% ในปี 2568-2570 จากระดบั 150.0-160.0 ลา้นลิตรตอ่วนัในปี 2567

ปัจจัยทา้ทายทีอ่าจกดดันผลประกอบการของธุรกิจในระยะต่อไป ไดแ้ก่ (1) ความขัดแย้งเชิงภูมิรัฐศาสตร์ในหลายพืน้ที ่ท าใหร้าคา
พลงังานในตลาดโลกมีแนวโนม้ผนัผวนในทิศทางขาขึน้ กดดนัตน้ทนุการขนส่ง (2) การแข่งขันจากผู้ให้บริการต่างชาติซึ่งมีแนวโน้มขยาย
ธุรกิจมายังเอเชียมากขึน้ ท าใหส้ายเรอืตา่งชาติที่มีสว่นแบง่ตลาดสงูสามารถตอ่รองและควบคมุปรมิาณระวางในตลาดได้ ผูป้ระกอบการไทย
จงึตอ้งเรง่ปรบัตวั อาทิ การหาพนัธมิตรทางธุรกิจเพื่อลดตน้ทนุและเพิ่มประสิทธิภาพการบรหิารจดัการ เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน (3) 
ภาระการลงทุนทีเ่พ่ิมขึน้จากการปฏิบัติตามเกณฑ์มาตรฐานของอุตสาหกรรมการเดินเรือทะเลทีเ่ข้มงวดขึน้ โดยเฉพาะประสิทธิภาพ
การใชเ้ชือ้เพลิงและระบบเทคโนโลยีการขนส่ง รวมถึงการปรบัปรุงกองเรือใหเ้ป็น Zero Emission Vessels ตามเกณฑ์ IMO 202312/ (อาทิ การ
ปล่อยก๊าซ CO2 ตามเกณฑท์ี่ก  าหนด) ขณะที่เรือใหม่ที่ปล่อยมลพิษนอ้ยยงัมีจ  านวนนอ้ยและราคาสงู ส่วนพลงังานสะอาดที่ใชท้ดแทนยงัมีนอ้ย
และราคาแพง (4) ความล่าช้าของการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานทีเ่กีย่วเน่ืองกับการขนส่งทางทะเล ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงเตรียมการก่อสรา้ง
และยืดระยะเวลาเปิดใหบ้รกิาร อาทิ โครงการทา่เรอืแหลมฉบงั เฟส 3 ช่วงที่ 1 (มีแผนเปิดด าเนินการท่าเรือ F1 ในปี 2570) และทา่เรือมาบตา
พดุ เฟส 3 ช่วงที่ 1 (มีแผนเปิดบริการปี 2569) และ (5) โอกาสการใช้เรือขนาดเล็กในการขนส่งมีน้อยลง (ที่มา: Alphaliner) จึงอาจเป็น
อปุสรรคตอ่ผูป้ระกอบการไทยที่กองเรอืขนสง่สว่นใหญ่เป็นเรอืขนาดเล็กและอายมุาก อาจเผชิญการแข่งขันดา้นค่าระวางที่รุนแรงจากเรือขนาด
เดียวกนั เรอืขนาดใหญ่ และเรอืตอ่ใหมท่ี่ทยอยเขา้ตลาด
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12/ IMO 2023 (The 2023 IMO GHG Strategy) ก าหนดใหธุ้รกิจบริการขนส่งทางทะเลตอ้งบรรลเุป้าหมายคารบ์อนเป็นศนูย ์หรือ Net-zero 
GHG emissions ภายในปี 2593  โดยทยอยปรบัลดการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกลง 20-30% ในปี 2573  และ 70-80% ในปี 2583
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