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EXECUTIVE 
SUMMARY

ธุรกิจบริการขนส่งทางทะเลมีแนวโน้มเติบโตต่อเน่ืองในปี 2566-2568 จาก
แนวโนม้เศรษฐกิจโลกและไทยทยอยฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป และรายไดค้่า
ระวางขนส่งที่คาดว่าจะทรงตวัในระดบัสงูกว่าช่วงก่อน COVID-19 ขณะที่อปุทาน
เรือขนส่งจะเพิ่มขึน้ในอตัราชา้กว่า อย่างไรก็ตาม ธุรกิจมีแนวโนม้เผชิญปัจจยัลบ
จาก (1) การแข่งขันดา้นราคาที่จะมีความรุนแรงขึน้หลงัอปุทานเรือใหม่ทยอยเขา้
ระบบมากขึน้ รวมถึงการเขา้มาของผูป้ระกอบการรายใหม่ (2) ภาระตน้ทุนอาจ
เพ่ิมขึน้ ทัง้ตน้ทนุเชือ้เพลิงที่มีความผันผวนเน่ืองจากสงครามรสัเซีย-ยเูครนยืดเยือ้ 
และตน้ทนุการควบคมุระดบัการปลอ่ยมลพิษของเรอืเก่าที่มีการใชง้านมานาน และ 
(3) ผูป้ระกอบการสายการเดินเรอืของไทยมีสว่นแบง่ในการขนสง่สินคา้ทางทะเลไม่
มาก ผลจากกองเรอืพาณิชยม์ีขนาดเล็กมากเมื่อเทียบกับปริมาณการคา้ของไทยที่
ขนสง่ไปจ าหน่ายทั่วโลก ท าใหธุ้รกิจจะเติบโตในอตัราไมส่งูมากนกั

วิจัยกรุงศรีประเมินทิศทางธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลตามประเภทเรือที่ใช้
ในการขนส่ง ซึ่งจะมีสถานการณแ์ตกต่างกัน ดังนี ้

 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร:์ รายได้ของผู้ให้บริการทัง้กลุ่มเจ้าของเรือ 
สายการเดินเรือ และผู้บริการจัดการขนส่งมีแนวโน้มเติบโตต่อเน่ือง 
จากการฟ้ืนตัวของเศรษฐกิจโลกกระตุน้ความตอ้งการบริโภคสินคา้มากขึน้ 
ประกอบกบัการหมนุเวียนของตูส้ินคา้กลบัสู่ระดบัปกติ อย่างไรก็ตาม อปุสงค์
การขนส่งสินคา้จะฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป ท าใหธุ้รกิจตอ้งบริหารจัดการ
ระวางบรรทกุและปรมิาณสินคา้ใหส้อดคลอ้งกนั เพื่อใหส้ามารถขนส่งสินคา้ได้
เต็มล  าเรอื นอกจากนี ้การแข่งขนัของธุรกิจขนส่งสินคา้คอนเทนเนอรท์างทะเล
มีแนวโนม้รุนแรงขึน้โดยเฉพาะปี 2568 เป็นตน้ไป ผลจากบรษัิทเดินเรืออนัดบั 1 
และ 2 ของโลก (Maersk และ Mediterranean Shipping Company: MSC) 
ประกาศยกเลิกขอ้ตกลงดา้นราคาและเสน้ทางเดินเรือที่ท  าไวต้ัง้แต่ปี 2560 จึง
อาจท าใหเ้กิดการแย่งชิงส่วนแบ่งตลาดผ่านการแข่งขันดา้นราคา ซึ่งจะส่งผล
เชิงลบตอ่ผูป้ระกอบการของไทย

 เรือเทกองแห้ง: รายได้ของผู้ประกอบการมีแนวโน้มฟ้ืนตัวอย่างช้าๆ 
ตามความตอ้งการสินคา้โภคภัณฑ ์วัสดุก่อสรา้ง โลหะและแร่ธาตุส  าคัญที่
เติบโตอยา่งคอ่ยเป็นคอ่ยไป ผนวกกบัภาคการผลิตมกัมีการส ารองวตัถดุิบหรือ
การเติมสินคา้คงคลังเพื่อรอจ าหน่าย (Restocking) รองรับการฟ้ืนตัวของ
เศรษฐกิจในระยะขา้งหนา้ ท  าใหผู้ป้ระกอบการขนสง่ทางเรอืสามารถรบัรูร้ายได้
จากค่าระวางเรือสม ่าเสมอ อย่างไรก็ตาม อุปทานเรือใหม่ที่จะทยอยส่ งมอบ
ตามค าสั่งซือ้ในช่วงก่อนหนา้ อาจส่งผลใหร้ายไดข้องผูป้ระกอบการเติบโตใน
อตัราไมส่งูมากนกั
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 เรือเทกองเหลว: รายได้ของผู้ให้บริการมีแนวโน้มเติบโตตามความต้องการใช้สินค้า อาทิ น ้ามันและเคมีภัณฑเ์พิ่มขึน้ ผลจาก
การฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจและความตอ้งการสต็อกวตัถดุบิเพ่ือป้องกนัการขาดแคลน รวมถึงความผนัผวนของราคาพลงังานในตลาดโลกที่อาจ
ปรบัสงูขึน้เน่ืองจากสงครามรสัเซีย-ยเูครนยงัไมย่ตุิ ผูป้ระกอบการธุรกิจขนสง่ยงัมีการรบัรูร้ายไดจ้ากการใหเ้ชา่เรอืและบริการขนส่งสินคา้ซึ่ง
จดัเป็นปัจจยัการผลิตหลกัของอตุสาหกรรมในประเทศ
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ธุรกิจบริการขนส่งสินค้าทางทะเล (Sea freight) มีบทบาทส าคัญต่อภาคการค้าระหว่างประเทศ โดยเป็นตัวกลางขนส่งสินค้าเพื่อ
ตอบสนองความตอ้งการของผูผ้ลิตและผูบ้รโิภค และสง่มอบวตัถดุิบแก่แหลง่ผลิตในห่วงโซ่อปุทานที่กระจายอยู่ทั่วโลก รวมถึงมีความเชื่อมโยง
กับธุรกิจอื่นทั้งในและต่างประเทศที่เก่ียวข้องกับการขนถ่าย จัดเก็บและกระจายสินคา้ถึงปลายทาง ท  าใหก้ารขนส่งทางทะเลมีบริการที่
หลากหลายตามประเภทการใชเ้รอื (ภาพที่ 1) ทัง้นี ้จากขอ้ไดเ้ปรยีบของเรอืที่สามารถบรรทกุสินคา้ที่มีน า้หนักและปริมาณมากไดใ้นคราวเดียว 
ท  าใหต้น้ทนุคา่ขนสง่ทางเรอืต  ่ากวา่การขนสง่รูปแบบอื่นเมื่อเทียบปรมิาณที่เทา่กนั (การขนส่งทางน า้มีตน้ทนุเฉลี่ยต่อหน่วยที่ 65 สตางคต์่อตนั
ตอ่กิโลเมตร สว่นทางราง ถนน และอากาศ อยูท่ี่ 95 สตางค ์2.12 บาท และ 10 บาท ตามล าดบั1/) นอกจากนี ้ยงัมีความยืดหยุ่นสูงสามารถขน
สินคา้ไดห้ลายลกัษณะ ทัง้ยงัมีการพฒันาเรอืบรรทกุที่ใชเ้ทคโนโลยีใหม่ทัง้ดา้นการขนส่งและการใชเ้ชือ้เพลิง รวมถึงมีภาชนะบรรจทุี่ไดร้บัการ
ออกแบบใหส้ินคา้มีความปลอดภยัสงูระหวา่งการขนสง่ ส  าหรบัขอ้เสียเปรยีบของการขนสง่ทางทะเล อาทิ ตอ้งใชเ้วลาในการขนสง่ยาวนานกว่า
ชอ่งทางอื่น และตอ้งขนถ่ายสินคา้ผ่านการขนสง่ประเภทอื่นเพื่อน าสินคา้ไปสู่ปลายทาง ปัจจบุนั กองเรือพาณิชยโ์ลกมสีดัส่วนการขนส่งสินคา้
ทางทะเลมากกวา่ 80% และ 70% ของปรมิาณและมลูคา่การคา้โลก2/ (ขอ้มลูปี 2564)

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
และเรอือเนกประสงค์ (อาทิ เรอืบรรทกุรถยนต์ (Roll-On/Roll-Off หรอื RO-RO)) และ (2) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid cargo) ไดแ้ก่
เรอืบรรทกุน า้มนัดิบ (Tankers) เรอืบรรทกุก๊าซ LPG และ LNG (Gas tanker) เรอืบรรทกุเคมีภณัฑ์ ผลิตภณัฑปิ์โตรเคมีและวตัถอุนัตราย
(Chemical ship) และเรอืบรรทกุน า้มนัพืช ฯลฯ

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

1/ ท่ีมาจากส  านกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม ปี 2556
2/ 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:  Complied by Krungsri Research
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5/ การบรรจสุินคา้มีทัง้แบบเตม็ตูค้อนเทนเนอร ์(Full Container Load: FCL) ซึ่งสินคา้เป็นของเจา้เดียว และแบบไมเ่ตม็ตู ้(Less than a full Container Load: LCL)

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
ส่งออกและน าเขา้ที่ซือ้ระวางโดยตรงตามเสน้ทางที่ตอ้งการ (2) ผูใ้หบ้ริการขนส่งและตัวแทนรบัจัดการขนส่งที่ไม่มีสัญญากับสายการ
เดินเรือ และใหบ้ริการลูกคา้รายย่อยที่มีปริมาณขนส่งไม่มาก และ (3) ผู้ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ที่ไม่มีเรือเป็นของตัวเอง (Non-Vessel 
Operation Common Carrier: NVOCC) และตวัแทนรบัจดัการขนสง่ที่มีสญัญากบัสายการเดินเรอื (International Freight Forwarder) โดย
ซือ้ระวางมาขายตอ่ลกูคา้และใหบ้รกิารเก่ียวเน่ือง อาทิ การบรหิารตูส้ินคา้ (Stevedoring) การจดัหาลานพกั การบรรจสุนิคา้เขา้ตูค้อนเทน
เนอร ์5/ และบรกิารพิธีการศลุกากร (Customs Clearance)

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลต้องใช้เงินลงทุนสูงและใช้ระยะเวลาคืนทุนนาน เน่ืองจากตอ้งมีการจดัหากองเรือพาณิชย์กรณีเดินเรือขนส่ง
เองหรอืเชา่เรอืเพื่อใชข้นสง่ บคุลากรตอ้งมีความเชี่ยวชาญเฉพาะ อีกทัง้ตอ้งมีสาขาหรือเครือข่ายในต่างประเทศ เพื่อบรหิารจดัการขนส่งสินคา้
รว่มกบัพนัธมิตรทางธุรกิจในประเทศปลายทาง รวมถึงตอ้งอยู่ภายใตก้ฎขอ้บงัคบัสากลดา้นการเดินเรือที่ครอบคลมุหลายดา้น เช่น สภาพการ
ท างาน สิ่งแวดลอ้ม และความปลอดภัยในทรพัยส์ิน รวมทัง้ตอ้งเผชิญความเสี่ยงจากความผันผวนของเศรษฐกิจและราคาน า้มันเชือ้เพลิง 
กฎเกณฑก์ารคา้ มาตรการและสิทธิประโยชนท์ี่แตกตา่งกนัในแตล่ะประเทศ

การแข่งขันของธุรกิจค่อนข้างรุนแรง เน่ืองจากเป็นการขนสง่ในน่านน า้สากลที่มีผูใ้หบ้รกิารจากทกุภมิูภาค โดยรายได้ของธุรกิจจะมาจาก
การขนสง่สินคา้หรอือตัราคา่ระวาง ซึง่ขึน้กบัอปุสงคก์ารใชเ้รอื อปุทานเรอืแตล่ะชว่งเวลา และประเภทการใหบ้รกิาร เชน่ บรกิารขนสง่สินคา้ตาม
เสน้ทางจะมีรายไดจ้ากคา่ระวาง ปรมิาณสินคา้และระยะทางที่ขนส่ง ส่วนบริการขนส่งแบบเช่าเหมาจะมีรายไดเ้ป็นค่าเช่าตามทีต่กลง ซึ่งอาจ
เป็นการใหเ้ชา่เรือเปล่าหรือว่าจา้งใหข้นส่งเป็นรอบสินคา้ที่ส่งมอบ ส  าหรบัต้นทุนหลักของธุรกิจ แบ่งเป็น (1) ต้นทุนการเดินเรือ (Voyage 
costs) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นค่าน า้มนัเชือ้เพลิง (Bunker) และค่าผ่านรอ่งน า้ (Port Charge/ Port Dues) (2) ต้นทุนการด าเนินงาน (Operating 
costs) อาทิ ค่าลูกเรือ (Manning costs) (ไดแ้ก่ เงินเดือนและค่าตอบแทนของบุคคลากรประจ าเรือ และค่าเสบียง (Subsistence)) ค่า
บ  ารุงรกัษาและซอ่มแซม (Repair and maintenance) คา่ประกนัภยั (Insurance) คา่ธรรมเนียมและคา่ใชจ้า่ยในการปฏิบตัิตามเกณฑข์อ้บงัคบั
ตา่งๆ และ (3) ต้นทุนอืน่ทีเ่กีย่วกับการลงทุน (Capital costs) อาทิ คา่ซือ้-เชา่เรอื และคา่ดอกเบีย้

Source:  Complied by Krungsri Research

Note: ICD-Inland Container Depo, IMO-International Maritime Organization, MLC- Maritime Labour 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, 
habour 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 



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

ความต้องการขนส่งสินค้าทางทะเลเพ่ิมขึน้ต่อเน่ืองตามการเติบโตทางเศรษฐกิจและปริมาณการค้าโลก โดยชว่ง 10 ปีก่อนวิกฤต
COVID-19 (ปี 2553-2562) การขนสง่โดยเรอืบรรทกุตูส้ินคา้ (เรอืคอนเทนเนอร)์ และเรอืเทกองแหง้เพิ่มขึน้เฉลีย่ 5.8% และ 5.0% ตอ่ปี
ตามล าดบั (ภาพที่ 2 และ 3) สง่ผลใหมี้การตอ่เรอืขนาดใหญ่ขึน้เพ่ือบรรจสุินคา้ไดม้ากขึน้ (อาทิ เรอืบรรทกุตูค้อนเทนเนอรข์องจีนสามารถ
บรรทกุตูม้าตรฐานไดม้ากกวา่ 24,000 ตู้ และบรรทกุสินคา้ที่มีน า้หนกัมากกวา่ 240,000 ตนั ทัง้ยงัลดการปลอ่ยคารบ์อนนอ้ยลงถึง 6,000 ตนัตอ่
ปี) โดยเอเชียจดัเป็นภมิูภาคที่มีปรมิาณขนสง่สินคา้ทางทะเลมากกวา่ครึง่หนึ่งของโลก (ภาพที่ 4) และใชตู้ส้ินคา้หมนุเวียนมากถึง 62.5% ของ
ปรมิาณตูส้ินคา้ที่ใชข้นสง่ทั่วโลก (ที่มา: UNCTAD) ซึง่เป็นผลจากเศรษฐกิจเติบโตรวดเรว็และการเป็นฐานการผลิตภาคอตุสาหกรรมและเกษตรกรรม
ที่ส  าคญั ท าใหมี้ความตอ้งการขนสง่สินคา้น าเขา้-สง่ออกเพ่ิมขึน้ และหากพิจารณาปรมิาณขนสง่สนิคา้ของกลุม่อาเซียน พบวา่สิงคโปรเ์ป็น
ประเทศที่มีปรมิาณขนสง่สินคา้ทางทะเลมากทีส่ดุ (สะทอ้นจากการขนสง่สนิคา้เขา้-ออกจากทา่เทียบเรอืส  าคญั) รองลงมา ไดแ้ก่ ไทย และ
มาเลเซีย
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Figure 2:  International Seaborne Trade 
by Cargo Type
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Source: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD, 2022)

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

Figure 4:  Global Seaborne Trade by Region
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Figure 3: World Merchant Fleet Capacity
by Type of ships

Source: UNCTAD (2022)

Source: UNCTADstat (2022)



51.4%

19.5%

12.4%

11.2%

5.4%

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

8วิจัยกรุงศรี

กองเรือพาณิชยท์ั่วโลก (ภาพที ่5) มีจ านวนรวม 102,899 ล า (ข้อมูลปี 2564) น ้าหนักบรรทุกรวม 2.2 พันล้าน DWT (Dead-Weight-
Tonnage) ไดแ้ก่ เรือบรรทุกสินค้าท่ัวไป (General carriers) มีจ  านวนเรอืคิดเป็นสดัสว่นสงูสดุ 19.5% ของเรือทัง้หมด แต่มีน า้หนักบรรทกุคิด
เป็นสดัส่วนเพียง 3.6% ของน า้หนักบรรทกุทัง้หมด อายใุชง้านเฉลี่ยมากกว่า 27 ปี เรือเทกอง (Bulk Carriers) มีสดัส่วนจ านวนเรือ 12.4%
และน า้หนักบรรทกุรวมสงูสดุที่ 43.0% อายใุชง้านเฉลี่ย 11 ปี เรือขนน ้ามัน (Oil Tankers) มีสดัส่วนจ านวนเรือ 11.2% และน า้หนักบรรทกุ 
28.6% อายใุชง้านเฉลี่ย 19 ปี และเรือคอนเทนเนอร์ (Container Ships) สดัสว่นจ านวนเรอื 5.4% และน า้หนักบรรทกุรวม 13.3% อายใุชง้าน
เฉลี่ย 13 ปี เม่ือพิจารณาอายใุชง้านเฉลี่ยที่คอ่นขา้งนอ้ยของเรอืเทกองและเรอืคอนเทนเนอร ์สะทอ้นความตอ้งการขนส่งผ่านเรือทัง้สองประเภท
มีทิศทางเพ่ิมขึน้อยา่งมีนัยส  าคญั ท  าใหจ้  านวนเรือเพิ่มขึน้เร็วกว่าเรือประเภทอื่น ดา้นประเทศเจา้ของเรือ (Ownership) รายใหญ่ 5 อนัดบัแรก
ของโลก ไดแ้ก่ จีน (รวมฮ่องกง สดัส่วนรวม 17.9% ของกองเรือโลก) กรีซ (17.6%) ญ่ีปุ่ น (10.9%) สิงคโปร ์(6.2%) และเกาหลีใต้ (4.2%) มี
ก าลงับรรทกุรวมกนัคิดเป็นสดัสว่น 56.7% ของกองเรอืโลก สว่นไทยอยูใ่นอนัดบัที่ 45 มีสดัสว่นเรอืเพียง 0.24% ของกองเรอืโลก

Figure 5: World Merchant Fleet 
(Share by Type, 2021)

Source: UNCTAD, 2022

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

Other types of ships refer to gas carries, chemical tankers, ferries, passenger ships and other vessels that not available  

Propelled merchant vessels of 100 gross tons and above

Data beginning-of-year 2022

11.4%

3.6%

43.0%

28.6%

13.3%

Vessel DWT



ดัชนีค่าระวางเรือขนส่งสินค้าทางทะเล

ดัชนีค่าระวางเรือ (Sea freight index) จะแปรผันตามอุปสงคก์ารขนส่งสินค้า ความต้องการใช้เรือและความเร็วในการแล่น
เรือ ขณะทีก่องเรือหรืออุปทานเรือจะมีความสัมพันธกั์บจ านวนเรือเก่าปลดระวาง จ านวนเรือใหม่เข้าตลาด ช่วงเวลาและ
ความล่าช้าในการส่งมอบเรือใหม่ ดชันีคา่ระวางเรอืมีหลายประเภทตามลกัษณะเรอืและการบรรทกุ จงึสง่ผลตอ่รายไดข้องผู้
ใหบ้รกิารแตล่ะกลุม่แตกตา่งกนั 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 ์ซึง่เป็นขนาดที่นิยมใชท้ั่วโลก (น า้หนกับรรทกุ 1,000-
3,999 DWT) ประเภทสินคา้ที่บรรทกุมีทัง้สินคา้เทกองแหง้ เชน่ ธัญพืช และสินคา้เทกองเหลว เชน่ ปิโตรเลียม

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

 Baltic Exchange Capesize Index (BCI) ส าหรบัเรอืใหญ่เคปไซส ์(130,000 DWT ขึน้ไป) ใชบ้รรทกุถ่านหิน สินแรเ่หล็กและ
ผลิตภณัฑเ์หล็ก บรเิวณทา่เรอืน า้ลกึ

 ดัชนีค่าระวางเรือคอนเทนเนอรโ์ลก (Howe Robinson Container Index: HRCI) คา่ดชันีฯ เปลี่ยนแปลงตามกลยทุธธ์ุรกิจของ
ผูป้ระกอบการรายใหญ่ อาทิ การเพ่ิมปรมิาณเรอื การตอ่เรอืใหม ่หรอืการปรบัลดคา่ระวาง เพ่ือขยายสว่นแบง่ตลาด ขณะที่การ
ปลดระวางเรอืเก่า การลดความถ่ีเดนิเรอื การงดเวน้เขา้จอดในบางทา่เรอืหรอืยกเลิกเสน้ทางเพ่ือปรบัเพ่ิมคา่ระวางบรรทกุ ปัจจยั
ขา้งตน้อาจกระทบตอ่ผูป้ระกอบการรายยอ่ยในเสน้ทางเดียวกนัซึง่เป็นผูร้บัราคา (Price taker) 

 ดัชนีค่าระวางเรือคอนเทนเนอรท์ีท่า่เรือส าคัญของจีน อาท ิChina Containerized Freight Index (CCFI) และ Shanghai 
Containerized Freight Index (SCFI) เน่ืองจากจีนมีสถิติการใชตู้ส้ินคา้จ  านวนมากที่สดุในโลก ปรมิาณการคา้ของจีนจงึสง่ผล
กระทบตอ่ธุรกิจขนสง่สินคา้ทางทะเลทั่วโลกอยา่งมีนยัส  าคญั
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Box A



ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยมีความส าคัญเพิ่มขึ้นเป็นล าดับ ผลจาก (1) เศรษฐกิจไทยพึ่งพาการคา้ระหว่างประเทศซึ่งเติบโต
ตอ่เน่ือง และสว่นใหญ่ใชก้ารขนสง่ทางทะเลเป็นหลกั (สินคา้เขา้และออกของประเทศมากกว่า 90% ถกูขนส่งทางทะเล) (2) ไทยมีการรวมกลุ่ม
ทางเศรษฐกิจเพ่ือขยายโอกาสทางการคา้และการลงทนุระหวา่งกนั เชน่ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และความตกลงหุน้สว่นทางเศรษฐกิจระดบั
ภมูิภาค (RCEP) (3) ไทยเป็นฐานการผลิตที่มีห่วงโซ่อปุทานระดบัโลก (Global supply chain) ของภาคอตุสาหกรรมส าคญั อาทิ รถยนตแ์ละ
ชิน้ส่วนยานยนต ์และ (4) ภาครฐัมีแผนพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานส าหรบัการคมนาคมขนส่งทางน า้เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขันทาง
การคา้ของประเทศ

กองเรือพาณิชยข์องไทยแบ่งเป็น 2 กลุ่มหลัก6/ (ภาพที่ 6) ไดแ้ก่

1) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid cargo ship) มีจ  านวน 262 ล  า ระวางบรรทกุรวม 2.4 ลา้น DWT คิดเป็นสดัส่วน 69.7% และ 55.5% ของ
กองเรอืพาณิชยท์ัง้หมด แบ่งเป็น เรือบรรทุกน ้ามัน 165 ล า เรือบรรทุกก๊าซ 66 ล า และเรือบรรทุกสารเคมีและน ้ามัน 31 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 114 ล  า ระวางบรรทกุรวม 1.9 ลา้น DWT คิดเป็นสดัส่วน 30.3% และ 44.5% ของกอง
เรือพาณิชยท์ัง้หมด แบ่งเป็น เรือสินค้าท่ัวไป 41 ล า ซึ่ง 62% เป็นเรือที่มีระวางบรรทกุไม่เกิน 5,000 DWT มีปริมาณบรรทุกรวม 10.5% 
ของกองเรอืบรรทกุสินคา้แหง้ทัง้หมด เรือเทกอง 27 ล า ขนสง่สินคา้โภคภณัฑเ์ป็นหลกั เชน่ ธัญพืช เหล็ก ปุ๋ ย น า้ตาล และถ่านหิน ซึ่ง 96% 
มีระวางบรรทกุมากกวา่ 20,000 DWT ปรมิาณบรรทกุรวม 61.9% เรือบรรทุกตู้ สินค้า 37 ล า กวา่ 56% มีระวางบรรทกุไมเ่กิน 5,000 DWT
และมีปริมาณบรรทกุรวม 26.2% เรือตู้ควบคุมอุณหภูมิ (Reefer) 9 ล า ทัง้หมดมีระวางบรรทกุไม่เกิน 5,000 DWT ปริมาณบรรทกุรวม 
1.4% (เรือบรรทกุตูส้ินคา้ และเรือ Reefer ของไทยมีขนาดระวางบรรทกุไม่มาก มกัถกูใชเ้ป็นกองเรือลกู (Feeder vessel) รบัส่งต่อสินคา้
ระหวา่งเรอืแมข่นาดใหญ่กบัเมืองทา่ หรอืขนตูส้ินคา้เพ่ือถ่ายล า (Transship) ในระยะทางใกล้ๆ  แถบประเทศเพ่ือนบา้น)
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43.9%

17.6%

8.2%

2.4%

7.2%

9.8%

10.9%

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, 2022)
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6/ ฐานขอ้มลูกองเรือพาณิชยไ์ทยปี 2565 ของกองสง่เสริมการพาณิชยน์าวี กรมเจา้ท่า
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การขนส่งสินค้าทางน า้ของไทยคิดเป็นสัดส่วน 18.3% ของปริมาณขนส่งสินค้าทัง้หมด (ภาพที่ 7) และมีตน้ทนุขนส่งต่อหน่วยต ่าสดุเม่ือ
เทียบการขนสง่รูปแบบอื่น (ตารางที่ 2) โดยการขนสง่ทางทะเลและชายฝ่ังมีสดัสว่น 9.6% ของการขนสง่ทัง้หมด ขณะที่การขนส่งทางแม่น า้และ
ล าน า้ในประเทศมีสดัส่วน 8.7% การขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศส่วนใหญ่จะด าเนินผ่านท่าเรือหลกั ไดแ้ก่ ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ท่าเรือ
แหลมฉบงั และทา่เรอืมาบตาพดุ ขณะที่ท่าเรือในจงัหวดัภมูิภาค (เช่น ท่าเรือระนอง ท่าเรือสงขลา ท่าเรือเชียงแสนและท่าเรือเชียงของ) มกัใช้
ขนสง่สินคา้ขา้มพรมแดนระหวา่งไทยและประเทศเพ่ือนบา้น

ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยแข่งขันได้ยากในตลาดโลก เน่ืองจาก (1) ไทยมีจ านวนเรือพาณิชยค์่อนข้างน้อยเพียง 0.8% ของ
กองเรือโลกหรือ 391 ล า (ที่มา: UNCTAD) มีระวางบรรทกุรวมเพียง 2.2 ลา้น DWT หรอื 0.24% ของน า้หนกับรรทกุสินคา้ของกองเรอืพาณิชย์
โลก (ขอ้มลูปี 2564) สว่นใหญ่ (72% หรอื 271 ล า) เป็นเรอืขนาดเลก็ (ระวางบรรทกุไมเ่กิน 5,000 DWT) และมีเพียง 11% (หรือ 42 ล า) เป็นเรอื
ขนาดใหญ่ (มากกวา่ 20,000 DWT) เรอืพาณิชยข์องไทยมีสดัสว่นการขนสง่สินคา้ระหวา่งประเทศเพียง 7% ของปรมิาณสินคา้ที่ไทยคา้ขายกบั
ตา่งชาต7ิ/ และสว่นใหญ่เป็นการเดนิเรอืเสน้ทาง Intra-Asia ที่เหลือ (93%) ตอ้งพึง่พากองเรอืพาณิชยต์า่งชาติ (โดยเฉพาะกองเรอืยโุรปและ
เอเชีย) ในการขนสง่สนิคา้ (2) เรือส่วนใหญ่มีอายุการใช้งานยาวนาน จึงมีต้นทุนการดูแลรักษาและค่าเชือ้เพลิงค่อนข้างสูง เป็น
อปุสรรคตอ่การแข่งขนัดา้นราคา อาทิ กองเรอืบรรทกุน า้มนัและเรอืบรรทกุก๊าซมีอายใุชง้านเฉลี่ยมากกวา่ 25 ปี และเรอืบรรทกุตูส้ินคา้เย็น
(Reefer) อายเุฉลีย่เกิน 30 ปี และ (3) สายการเดินเรือ 20 อันดับแรกของโลก มีกองเรือและเส้นทางเดินเรือหลักประจ าอยู่ทั่วโลก ซึ่ง
มากกวา่ 50% เป็นของสายการเดินเรอืขนาดใหญ่เพียง 4 ราย (ที่มา: UNCTAD) จงึสามารถตอบสนองความตอ้งการขนสง่สนิคา้ในเสน้ทางที่
หลากหลาย

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, 2020)

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

Ministry of Transport (MOT) 

Road, 
79.7%

Rail 2.0%
Air= 0.0%

River
8.7%

Sea, coast
9.6%

Water 
18.3%

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



ปี 2564 ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลและตามแนวชายฝ่ัง (สัญชาติไทยและผู้ร่วมทุนกับต่างชาติซึ่งจดทะเบียนนิตบุิคคลที่กระทรวง
พาณิชย)์ มีจ านวน 230 ราย (ภาพที่ 8) แบง่เป็น

 ผู้ประกอบการรายใหญ่ 16 ราย (สัดส่วน  6% ของผู้ประกอบการทัง้หมด) สว่นใหญ่เป็น VOCC ที่มีทัง้เรือขนสินคา้เหลว อาทิ บริษัท 
สยามลคักีม้ารนี  บมจ. อามา่ มารนี บมจ. วี.แอล. เอ็นเตอรไ์พรส ์และบรษัิท นทลิน เป็นตน้ เรอืขนสินคา้บรรจตุู ้ เชน่ บมจ. อาร ์ซี แอล และ
เรอืขนสินคา้เทกอง อาทิ บมจ. โทรเีซนไทย เอเยนตซ์ีส ์และบรษัิทในเครอื (โทรเีซน ชิปป้ิง (ประเทศไทย)) และบรษัิท พรีเชียส วีนัส ของกลุ่ม 
บมจ. พรเีชียส ชิพป้ิง สว่นผูป้ระกอบการรว่มทนุกบัตา่งชาติ อาทิ บริษัทสิงหา แท็งเกอร ์(สิงคโปร)์ และบริษัทชิปโก ้ทรานสปอรต์ ประเทศ
ไทย(เดนมารก์) ดา้นผูป้ระกอบการที่ท  าธุรกิจรว่มคา้ระหว่างกัน ไดแ้ก่ บริษัท นทลินรว่มกับบริษัทสิงหา แท็งเกอร์ บมจ. อาม่า มารีน และ
บรษัิทท็อป นอติคอล สตาร ์

 ผู้ประกอบการรายกลาง รายเล็กและรายย่อย (SMEs และ Micros) 214 ราย (สัดส่วน 94%) มีทัง้ที่เป็น VOCC ขนสินคา้เหลวแนว
ชายฝ่ัง สินคา้เทกองแหง้ สินคา้บรรจตุู ้และเป็นตวัแทนจดัการขนสง่ โดยบางรายเป็นบรษัิทยอ่ยของกิจการแมท่ี่ขยายเครือข่ายโดยแยกเป็น
ส านกังานสาขา หรอืเป็นบรษัิทรว่มทนุกับต่างชาติในประเทศที่เรือขนส่งเขา้เทียบท่า หรือเป็นบริษัทย่อยของผูผ้ลิตวตัถดุิบ ผูป้ระกอบการ
ส าคัญ อาทิ กลุ่ม บมจ. พรีเชียส ชิพป้ิง  กลุ่ม บมจ.ไบโอ กรีน เอ็นเนอรย์ี่ เทค กลุ่ม บมจ.ลีโอ โกล บอล โลจิสติกส ์ และกลุ่มบริษัทไทย
ออยล ์
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Figure 8: Number of Sea Freight Transport Providers (Firms)

Source:  Department of Business Development (DBD)
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ข้อมูลจาก Maritime Profile โดย UNCTAD บ่งชีว่้ากองเรือพาณิชยข์องไทยในช่วง 5 ปีก่อนแพร่ระบาดของ COVID-19 (ปี 2558-
2562) มีจ านวนเรือเพิ่มขึน้เฉล่ีย 0.8% ต่อปี เป็นการเพิ่มขึน้ของเรอืบรรทกุน า้มนั (+2.0%) และเรือบรรทกุตูค้อนเทนเนอร ์(+6.2%) ขณะที่
น  า้หนกับรรทกุเพิ่มขึน้เฉลี่ย 3.5% ตอ่ปีจากเรอืทัง้สองประเภทเชน่กนั (เรอืบรรทกุน า้มนั +7.4% และเรือบรรทกุตูค้อนเทนเนอร ์+3.6%) (ภาพที่ 
9) สอดคลอ้งกบัการขยายตวัของภาคการคา้ระหวา่งประเทศของไทยที่เพิ่มขึน้เฉลี่ย 3.0% ในช่วงเวลาเดียวกัน ส  าหรบัปี 2563 จ านวนเรือและ
น า้หนกับรรทกุโดยรวมยงัคงปรบัเพ่ิมขึน้จากค าสั่งซือ้เรอืตอ่ใหม่ในปีก่อนหนา้ ก่อนชะลอลงในปี 2564 และ 2565 จากวิกฤติ COVID-19 ซึ่งท  า
ใหม้ีการปิดทา่เรอืในหลายประเทศ รวมถึงการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรท์ั่วโลก และสงครามรสัเซีย-ยเูครนที่ท  าใหร้าคาพลงังานแพงขึน้ทั่วโลก 
ส่งผลใหผู้ป้ระกอบการขนส่งสินคา้ทางเรือเร่งปรบักลยทุธ์เพื่อประคบัประคองธุรกิจทัง้การลดค่าใชจ้่าย และการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง
สินคา้ อาทิ ชะลอการสั่งซือ้เรอืใหม ่ทยอยปลดระวางเรอืเก่าเพื่อลดค่าใชจ้่าย ปรบัปรุงพืน้ที่ระวางสินคา้ที่สอดคลอ้งกับความตอ้งการ เพิ่มการ
ขนสง่สินคา้ที่ใชเ้วลาขนสง่สัน้และลดปรมิาณสินคา้ที่ใชเ้วลาขนสง่ยาวนาน มีผลใหปี้ 2564 และ 2565 จ านวนเรือและน า้หนักบรรทกุโดยเฉลี่ย
ลดลง -3.3% และ -15.4% จากปี 2563 ตามล าดบั 

Figure 9: Thailand’s Merchant Fleet Capacity
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การแพร่ระบาดของ COVID-19 ในปี 2563 ส่งผลให้ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเล (ขาเข้า) ของไทยหดตัวจากปีก่อนหน้าที่ -3.9% จาก
ภาวะเศรษฐกิจในประเทศซบเซา ก่อนฟ้ืนตัวเพิ่มขึน้ 23.9% ในปี 2564 เม่ือมีการฉีดวคัซีนครอบคลมุทั่วโลก ท าใหท้างการหลายประเทศ
รวมถึงไทยทยอยผ่อนคลายขอ้จ ากัดเขม้งวดเพื่อควบคุมการแพร่ระบาดเป็นระยะ ส่งผลใหค้วามตอ้งการสินคา้ในตลาดโลกฟ้ืนตัวตามความ
ตอ้งการสะสมสต็อกสินคา้ที่ปรบัลดในชว่งก่อนหนา้ อยา่งไรก็ตาม ปัญหาทา่เรอืแออดัและการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอรบ์รรจสุนิคา้ ซึ่งผลกัดนัค่า
ระวางเรอืในเสน้ทางตา่งๆ สงูขึน้ประมาณ 4 เทา่ของชว่งก่อนแพรร่ะบาด เป็นปัจจยัจ ากดัท าใหป้รมิาณขนสง่สินคา้ทางทะเลทั่วโลกปี 2564 เพิ่มขึน้
เพียง 3.2% จากที่หดตวัเป็นครัง้แรกในรอบ 12 ปีที่ -3.8% ในปี 2563 ทัง้นี ้อปุสงคต์่างประเทศที่ฟ้ืนตวั ช่วยหนนุภาคการคา้ระหว่างประเทศของ
ไทยปรบัดีขึน้ (ปี 2564 มลูค่าส่งออกเพ่ิมขึน้ 19.2% YoY สงูสดุในรอบ 10 ปี และมลูค่าน าเขา้เพ่ิมขึน้ 23.9% YoY) ส่งผลใหป้ริมาณขนส่งสินคา้
ทางทะเล (ขาเขา้-ขาออก) เพิ่มขึน้ 23.2% จากที่หดตวั -2.0% ปี 2563 และสงูกวา่คา่เฉลี่ย 5.5% ในชว่ง 5 ปีก่อนหนา้ (ปี 2558-2562) โดยสินคา้ 3
อนัดบัแรกที่มีปรมิาณการขนสง่สงูที่สดุ ไดแ้ก่ สินคา้เบ็ดเตล็ด ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม และแรเ่ชือ้เพลิง

Oil tankers Bulk carriers Container shipsGeneral cargo



ปี 2565 ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลโดยรวมเติบโตชะลอลง ผลจาก (1) ภาวะเศรษฐกิจและการคา้โลกขยายตวัชะลอลงที่ระดบั 3.5% และ
5.2% เทียบกบั 6.3% และ 10.7% ปี 2564 ตามล าดบั (ที่มา: IMF)ท าใหค้วามตอ้งการสินคา้หดตวัตามมา (2) COVID-19 แมจ้ะบรรเทาลงแต่
ยงัคงกดดนัหว่งโซอ่ปุทานและปัญหาความแออดัของทา่เรอือยูบ่า้ง (3) สงครามรสัเซีย-ยเูครนท าใหร้าคาพลงังานและภาวะเงินเฟอ้ปรบัสงูขึน้ทั่ว
โลก ขณะทีส่ินคา้ที่ขนสง่ทางเรอืมีตน้ทนุเพิ่มขึน้ อาทิ คา่ประกนัภยั นอกจากนี้ ยงัมีการระงบัการใชเ้สน้ทางเดินเรอืบรเิวณทะเลด า ซึง่ท  าใหท้า่เรอื
ในยโุรปแออดัมากขึน้ และ (4) การใชม้าตรการ Zero-COVID ในจีนกระทบความตอ้งการสินคา้และการขนสง่สินคา้ทางเรอื อาทิ การเปลี่ยน
เสน้ทางเดินเรอื ทัง้นี ้ UNCTAD ประเมินวา่ปรมิาณการคา้ทางทะเลทั่วโลกเติบโตเพียง 1.4% จากปี 2564 และกลุม่การขนสง่เติบโตเรว็ที่สดุ คือ เรอื
คอนเทนเนอร์ขณะทีป่ริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลโดยรวมของไทยเติบโตที่ 21.1% จากปัจจัยดังนี้

 การค้าระหว่างประเทศของไทยขยายตัวชะลอลงตามทิศทางเศรษฐกิจโลก ประกอบกับสงครามรสัเซีย-ยเูครนท าใหห้ลายประเทศ
จ ากดัการสง่ออกสินคา้ อาทิ ธัญพืชและปุ๋ ยเคมี โดยมลูคา่สง่ออกของไทยเพิ่มขึน้ 5.5% จากปี 2564 อยูท่ี่ 2.9 แสนลา้นดอลลารส์หรฐั (ภาพ
ที่ 10) สินคา้ที่มีการส่งออกเพิ่มขึน้มากอยู่ในกลุ่มสินคา้อตุสาหกรรมการเกษตร (+17.8% YoY) และผลิตภณัฑแ์รแ่ละเชือ้เพลิง (+15.5% 
YoY) ดา้นการน าเขา้เพิ่มขึน้ 13.6% YoY อยู่ที่ 3.3 แสนลา้นดอลลารส์หรฐั โดยเฉพาะกลุ่มวตัถดุิบ (+8.3% YoY) และน า้มนัเชือ้เพลิง 
(+56.9% YoY)
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Figure 10: Growth of Thailand’s International Trade Value by Product Group

Source: Ministry of  Commerce (MOC)
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 จ านวนเรือขนส่งสินค้า (กองเรือพาณิชยข์องไทย) และระวางบรรทุกปรับลดต่อเน่ือง โดยจ านวนเรอืลดลง 1.1% จากปี 2564
ขณะที่ระวางบรรทกุลดลง 19.2% YoY สว่นหนึ่งเป็นผลจากผูป้ระกอบการปรบัปรุงกองเรอืใหส้อดคลอ้งกบัเกณฑส์ากล8/ ทัง้ยงัมีเรอื
บางสว่น (อายใุชง้านมากกวา่ 20 ปี) อาทิ เรอืบรรทกุน า้มนั เรอืบรรทกุสนิคา้ทั่วไป เรอืบรรทกุตูส้นิคา้คมุอณุหภมิู (เรอืตูเ้ย็น) ถอนทะเบียน
ออกเพ่ือจดทะเบียนเป็นเรอืสญัชาติอืน่ สง่ผลใหเ้รอืบรรทกุน า้มนั (สดัสว่น 43.9% ของเรอืทัง้หมด) ลดลง 2.9% เรอื General cargo
(10.9%) ลดลง 2.4% เรอืตูเ้ย็น (2.4%) ลดลง 10.0% สะทอ้นวา่ปรมิาณขนสง่สินคา้ที่เพ่ิมขึน้นา่จะเอือ้ประโยชนแ์กก่องเรอืตา่งชาติมากกวา่
กองเรอืของไทย

8/ ตัง้แตว่นัท่ี 1 มกราคม 2566 องคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ประกาศรบัรองอนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) 
ท่ีปรบัปรุงใหม่และเพ่ิมความเขม้ขน้ขึน้ โดยมีเกณฑก์ารวดัประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานบนเรือ (EEXI) และประสิทธิภาพการปล่อย CO2 เพ่ือลดมลพิษขณะ
เดินเรือ (CII) ในสว่นท่ีเก่ียวกบัการควบคมุการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกและการใชน้  า้มนัก ามะถนัต  ่า ซึ่งมีผลตอ่ความสามารถในการแลน่เรือ (ตามก าลงัเครื่องยนต ์
ความสามารถในการขนสง่และความเรว็ในการเดินเรือ) และการเรง่ปลดระวางเรือท่ีอายกุารใชง้านมากกวา่ 25 ปีโดยการรีไซเคิล (Scrap) เรือเก่าเรว็ขึน้

Export



 อัตราค่าระวางเรือ (Freight rate) ปี 2565 ปรับลดจากระดับสูงสุด (ปี 2564) แต่ยังทรงตัวสูงต่อเน่ือง (ภาพที่ 11) ผลจากสายการ
เดินเรือปล่อยตารางเรือว่าง (Blank Sailing Schedule) หรือขา้มไม่เขา้ในบางท่าเรือ (Skip Call) โดยเฉพาะเสน้ทางขนส่งเอเชียไปยุโรป 
(Asia-Europe Loop) และอเมริกาเหนือ (Trans-pacific) และใชเ้วลาขนส่งยาวนานขึน้ ท  าใหค้่าระวางเรือยงัคงทรงตวัสงูแมส้ถานการณ์
COVID-19 จะลดความรุนแรงลงเกือบทั่วโลก อยา่งไรก็ตาม ค่าระวางเรือทยอยปรับลดอย่างมีนัยส าคัญในช่วงไตรมาส 4 (ภาพที่ 11) 
จากอปุสงคก์ารขนสง่สินคา้ทางทะเลที่ชะลอลงตามทิศทางเศรษฐกิจโลก ผนวกกบัปัญหาความแออดัของทา่เรอืปลายทางคลี่คลายลง (ภาพ
ที่ 12) และขอ้ตกลง Black Sea Grain Initiative ท าใหมี้การส่งออกธัญพืช อาหาร ปุ๋ ยและสินคา้อปุโภคจากท่าเรือของยเูครนได้ โดยค่า
ระวางเรือปี 2565 สรุปได้ดังนี้

 ดัชนีเรือขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ CCFI เฉล่ียทัง้ปี 2565 เพิ่มขึน้ 9.4% จากปี 2564 (ชะลอลงจาก +167% ปี 2564) โดยเรอืขนสง่ตู้
คอนเทนเนอรไ์ดอ้านิสงสจ์ากการทีบ่างประเทศน าเขา้อาหารทีผ่่านกระบวนการแปรรูป (Processed Foods) ท าใหมี้ความตอ้งการ
ขนสง่โดยตูค้อนเทนเนอรม์ากขึน้ สง่ผลเชิงบวกตอ่ผูป้ระกอบการเรอืคอนเทนเนอรห์รอืกลุม่ที่ขนสง่สินคา้บรรจตุู้

 ดัชนีเรือเทกอง BDI เฉล่ียทัง้ปี 2565 ลดลง -33.8% (จาก +174% ปี 2564) โดยชว่งครึง่แรกของปี 2565 BDI คอ่นขา้งทรงตวัเม่ือ
เทียบกบัชว่งเดยีวกนัปีก่อน อยา่งไรก็ตาม BDI เฉลี่ยออ่นตวัลงมากกวา่ 50% ในชว่งครึง่หลงัของปี จากความตอ้งการขนสง่สินคา้โภค
ภณัฑป์รบัลดลงตามภาวะเศรษฐกิจโลกซบเซา

ผู้ประกอบการสายการเดินเรือต่างเร่งปรับตัวรับสถานการณท์ี่ค่อนข้างผันผวนเพื่อพยุงรายได้ อาทิ การจ ากัดพืน้ที่ระวางและ
จ านวนเที่ยวเรอืใหส้อดคลอ้งกบัปรมิาณสินคา้ การบรหิารจดัการการเดินเรอื (เชน่ ลดความถ่ีของเที่ยวเรือ และงดแวะในบางท่าเรือ (Blank 
sailing, Skip call) รวมถึงการเรยีกเก็บคา่ธรรมเนียมพิเศษ (Surcharge) อาทิ คา่ธรรมเนียมน า้มนั คา่ธรรมเนียมสงคราม และคา่ธรรมเนียม
ผ่านพืน้ที่พิพาท ส่งผลใหปี้ 2565 รายได้ของบริษัทจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยฯ์ กลุ่มเรือขนส่งตู้สินค้าเพิ่มขึน้ 30-35% เทียบ
กับ 120% ปี 2564 เรือสินค้าเทกองเพิ่มขึน้ 20-25% เทียบกับ 60% ปี 2564 ขณะที่เรือขนส่งสินค้าเหลวได้อานิสงสจ์ากราคา
น า้มันแพงส่งผลใหร้ายได้เพิ่มขึน้ 25-30% เทยีบกับ 9.7% ปี 2564 
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Figure 11: Sea Freight Index

BDI CCFI

Source: Bloomberg, Krungsri Securities (KSS)

Figure 12: Global Supply Chain Pressure Index 

Source: New York FED Economic Research
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ปี 2566 ธุรกิจบริการขนส่งทางทะเลโลกมีแนวโน้มเติบโตใกล้เคียงกับปี 2565 ผลจากภาวะเศรษฐกิจโลกมีทิศทางชะลอตวั ทวา่ธุรกิจยงั
ไดอ้านิสงสจ์ากการยกเลิกมาตรการควบคมุ COVID-19 ของจีน ท าใหมี้ความตอ้งการบรโิภคสนิคา้เพ่ิมขึน้ โดย UNCTAD คาดวา่การขนสง่
สินคา้ทางทะเลทั่วโลกจะเติบโต 1.4% ในปี 2566 ใกลเ้คียงกบัปี 2565 และขยายตวั 2.2% YoY และ 2.3% YoY ในปี 2567 และ 2568
ตามล าดบั (ภาพที่ 13) ตามการทยอยฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจโลก ด้านวิจัยกรุงศรีคาดว่าปี 2566 ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยจะ
ขยายตัว 1.0-1.5% จากปี 2565 และเพิ่มสู่ระดับ 2.0-3.0% ต่อปีในปี 2567 และ 2568 ตามล าดับ โดยมีปัจจยัสนบัสนนุ ดงันี ้

 เศรษฐกิจโลกมีแนวโน้มชะลอตัวในปี 2566 และขยายตัวต่อเน่ืองในปี 2567 ก่อนกระเตือ้งขึน้ในปี 2568 โดย IMF คาดการณ์ ณ
เดือนกรกฎาคม 2566 วา่เศรษฐกิจโลกปี 2566 และ 2567 จะเติบโตที่ระดบั 3.0% ชะลอลงจากปี 2022 ที่ขยายตวั 3.5% กดดนัความ
ตอ้งการบรโิภคสนิคา้ชะลอลงทั่วโลก ท าใหภ้าคการคา้โลกในปี 2566 จะเตบิโตเพียง 2.0% (เทยีบกบั 5.2% ในปี 2565) ก่อนจะเรง่ตวัขึน้
เป็น 3.7% ในปี 2567 อยา่งไรก็ตาม ปี 2568 เศรษฐกิจโลกจะฟ้ืนตวัโดยเตบิโตในระดบั 3.0-3.5% ตอ่ปี ขณะที่ภาคการคา้โลกจะเติบโตที่
ระดบั 3.0-4.0% ตอ่ปี (ที่มา: IMF, เม.ย. 2566) จงึคาดวา่ปรมิาณสินคา้ทีข่นสง่ทางทะเลจะขยายตวัตามอปุสงคส์ินคา้ที่จะปรบัดีขึน้ตาม
การฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจโลก

 คาดเศรษฐกิจไทยจะฟ้ืนตัวต่อเน่ืองทีร่ะดับ 3.0-4.0% ต่อปี โดยปี 2566 เศรษฐกิจไทยไดแ้รงหนนุหลกัจากภาคท่องเที่ยว ท าใหค้วาม
ตอ้งการบรโิภคสินคา้มีอยูต่อ่เน่ือง อยา่งไรก็ตาม ภาคการคา้ระหวา่งประเทศของไทยถกูกดดนัจากภาวะเศรษฐกิจโลกชะลอตัว สะทอ้นจาก
ภาคสง่ออกหดตวัตอ่เน่ืองนบัตัง้แตเ่ดือนตลุาคม 2565 ขณะที่ทัง้ปี 2566 คาดว่าภาคส่งออกและน าเขา้จะขยายตวัเพียง 0.5% และ 1.0% 
เทียบกับ 5.5% และ 15.3% ปี 2565 ตามล าดบั สะทอ้นปริมาณขนส่งสินคา้ทางทะเลจะเติบโตชะลอลงในปี 2566 ส  าหรบัปี 2567 และ 
2568 คาดวา่ภาคการคา้ของไทยจะปรบัดีขึน้ตามการฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจประเทศคู่คา้ส  าคญั (อาทิ จีนและอาเซียน) ประกอบกับไทยเป็น
ฐานการผลิตในห่วงโซ่อุปทานโลกทั้งอุตสาหกรรมอาหาร ยานยนตแ์ละอิเล็กทรอนิกส ์ทัง้ยังไดอ้านิสงสจ์ากการรวมกลุ่มก ารคา้ อาทิ 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC)9/ และความตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจระดับภูมิภาค (Regional 
Comprehensive Economic Partnership: RCEP; ปี 2565) ท  าใหมี้ความตอ้งการสินคา้มากขึน้ รวมถึงมีการเปิดเสน้ทางขนส่งสินคา้ทาง
ทะเลใหมเ่พ่ิมขึน้

แนวโน้มอุตสำหกรรม
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Figure 14:  World GDP Forecast
(% Growth)

Source: IMF (July 2023)

Figure 13:   Seaborne Trade 
(Change in Quantity)
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9/ ไทยผกูพนัสาขาบริการโลจิสติกสก์บัประเทศสมาชิก AEC โดยประเทศสมาชิกจะถือหุน้ได ้(Mode 3) ในสดัสว่น 49% หรือ 70% เช่น บริการขนสง่
ผูโ้ดยสารทางทะเล (49%) บริการขนสง่สินคา้ขา้มมหาสมทุรดว้ยเรือสินคา้ท่ีมีหอ้งเย็น (70%) บริการรบัจดัการพิธีการทางศลุกากร (49%) บริการ
รบัจดัการสินคา้ขนสง่ทางทะเลในทา่เรือเอกชน (70%) บริการตวัแทนเดินทะเล (49%) 
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 แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางน ้าของภาครัฐซึ่งเช่ือมเส้นทางโลจิสติกสท์ั้งระบบ เอื้อต่อการขนถ่ายสินค้าที่สะดวกและ
รวดเร็วขึน้ โดยเฉพาะในพืน้ที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: EEC) อาทิ (1) โครงการพฒันาทา่เรอืแหลม
ฉบงัเฟส 3 ซึง่จะรองรบัตูส้ินคา้ไดเ้พ่ิมขึน้ 7 ลา้น TEU (คาดจะทยอยแลว้เสรจ็ปี 2568-2578) (2) โครงการพฒันาทา่เรอือตุสาหกรรมมาบตา
พดุเฟส 3 เพ่ือเป็นศนูยก์ลางซือ้ขายก๊าซธรรมชาติเหลวในอาเซียน จะรองรบัการขนถ่ายปิโตรเคมีและก๊าซธรรมชาติไดเ้พ่ิมขึน้ 16 ลา้นตนัต่อ
ปี (เปิดปี 2569) และ (3) การลงทุนในระบบสนับสนุนการขนส่งทางน ้าเพื่อเชื่อมพืน้ที่ EEC กับพืน้ที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและนิคม
อตุสาหกรรมแถบชายฝ่ังทะเลภาคใต ้(เริ่มก่อสรา้งปี 2566-2578) นอกจากนี ้นโยบายส่งเสริมการลงทุนภาครัฐ อาทิ การใหส้ิทธิพิเศษ
ทางภาษีจาก BOI จะจงูใจใหผู้ป้ระกอบการต่างชาติขยายการผลิตในไทยซึ่งเป็นประเทศที่ตัง้อยู่ในท าเลศนูยก์ลางอาเซียน จึงเป็นหนึ่งใน
ตวัเลือกส าหรบัการปรบัเปลี่ยนเสน้ทางการน าเขา้สินคา้หรอืยา้ยฐานการผลิตออกจากจีน

 การเช่ือมต่อการขนส่งระหว่างประเทศ อาทิ ความตกลงรว่มมือของท่าเรือพี่นอ้ง (Sister port) ไดแ้ก่ ท่าเรือแหลมฉบงั-ท่าเรือเซี่ยเหมิน 
(จีน) และทา่เรอืแหลมฉบงั-ทา่เรอืคิตาคิวช ู(ญ่ีปุ่ น) ซึง่ใหส้ิทธิพิเศษแก่เรอืโดยลดคา่ภาระการใชท้า่เทียบเรอื การใชเ้ครนหนา้ท่า รวมถึงเพิ่ม
ปรมิาณการขนถ่ายสินคา้ระหวา่งทา่เรอื นอกจากนี ้การเช่ือมโยงเสน้ทางขนสง่ทางรางและทางทะเลตามโครงการ Belt and Road Initiative 
ของจีน ยงัเพิ่มโอกาสในการเปิดเสน้ทางเดินเรือสายใหม่ระหว่างเอเชีย-แอฟริกา-ยโุรป (ภาพที่ 15) จะกระตุน้ความตอ้งการขนส่งสินคา้สู่
ประเทศตามแนวเสน้ทางเดินเรอื และเพ่ิมการขนสง่สินคา้จากไทยไปประเทศปลายทางที่หลากหลายขึน้ สง่ผลใหผู้ป้ระกอบการเดินเรือของ
ไทยมีโอกาสขยายฐานรายไดจ้ากการมีพืน้ที่ใหบ้รกิารใหมเ่พ่ิมขึน้ 

แม้อุปสงคก์ารขนส่งทางเรือจะปรับเพิ่มขึน้จากหลายปัจจัย แต่รายได้ของธุรกิจบริการขนส่งทางทะเลอาจถูกจ ากัดจากแนวโน้มค่า
ระวางเรือทีม่ีทศิทางปรับลดสู่ระดับก่อนเกิด COVID-19 ผลจาก (1) ปัญหา Supply chain disruption คลี่คลาย (อาทิ ความแออดัของ
ทา่เรอื และการขาดแคลนตูค้อนเทนเนอร)์ เน่ืองจากการแพรร่ะบาดของ COVID-19 บรรเทาลง (2) เศรษฐกิจโลกมีทิศทางฟ้ืนตวัอยา่งค่อยเป็น
คอ่ยไป ท าใหอ้ตุสาหกรรมการผลิตทั่วโลกเตบิโตในอตัราต ่า และ (3) คาดวา่อปุทานเรอืใหมจ่ะเขา้สูต่ลาดเพิ่มขึน้ ทา่มกลางอปุสงคท์ี่เพ่ิมขึน้ชา้
กวา่ (Clarksons Research ประมาณการวา่อปุทานกองเรอืเทกองจะเพ่ิมขึน้ 2.4% และ 0.3% YoY ในปี 2566 และ 2567 ตามล าดบั ขณะที่
Hapag-Lloyd คาดวา่เรอืขนตูค้อนเทนเนอรใ์หมท่ี่สั่งตอ่ในปี 2564 และ 2565 จะทยอยเขา้สูต่ลาดจ านวนมากในปี 2566-2568 ปัจจัยข้างต้น
จะกดดันรายได้ของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลเติบโตในอัตราไม่สูงนักเมื่อเทยีบกับช่วง COVID-19

Figure 15: Trade Routes Linkage for Belt and Road Initiative (BRI)

Source: Thai – Chinese Strategic Research Center (TCRC)
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ผู้ประกอบการไทยมีแนวโน้มเพิ่มอุปทานเรือขนส่งสินค้า โดยคาดว่ากองเรือพาณิชยไ์ทยจะเพิ่มขึน้ 1.0-2.0% ต่อปี เพื่อขยายพืน้ที่
บรรทกุรองรบัความตอ้งการขนสง่ที่จะฟ้ืนตวั และทดแทนเรอืเก่าที่ปลดระวาง รวมถึงขยายฐานการตลาดเขา้สูภ่มูิภาคที่มศีกัยภาพการเติบโตสงู 
เชน่ ตะวนัออกกลางและแอฟรกิา อยา่งไรก็ตาม ผูป้ระกอบการจะเผชิญการแข่งขนัรุนแรง จากผูใ้หบ้รกิารที่ปรบัตวัใหบ้รกิารขนสง่ตอ่เน่ืองหลาย
รูปแบบ และผูป้ระกอบการต่างชาติที่ตอ้งการขยายตลาดขนส่งสินคา้ในไทย เน่ืองจากเสน้ทางเดินเรือสาย Trans-pacific และ Asia-Europe 
เป็นเสน้ทางหลกัในการขนส่งจากเอเชียไปฝ่ังตะวนัตก จึงดึงดดูใหม้ีการขยายเสน้ทางเดินเรือของสายเรือเดิมและรายใหม่ทีอ่าจเพิ่มเสน้ทาง
เดินเรอืมาแข่งขนัในเสน้ทางเดียวกนั จะยิ่งกดดนัคา่ระวางปรบัลดเรว็ขึน้ โดยวิจัยกรุงศรีประเมินทศิทางธุรกิจแบ่งตามประเภทเรือ ดังนี้

 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร:์ ธุรกิจมีแนวโนม้เติบโตต่อเน่ืองจากอปุสงคท์ี่ฟ้ืนตวัตามเศรษฐกิจ การเติบโตของภาคก่อสรา้ง (ภาพที่ 16) 
และธุรกิจการคา้ออนไลน ์(e-Conomy SEA 2022 คาดมลูค่าตลาด E-commerce และ Online delivery ของไทยช่วงปี 2565-2568 จะ
เติบโตเฉลี่ย 13% และ 20% ตอ่ปี ตามล าดบั) (ภาพที่ 17) จะหนนุความตอ้งการสินคา้อปุโภคบรโิภค สินคา้อตุสาหกรรม สนิคา้เกษตรและ
อตุสาหกรรมเกษตร (อาทิ สินคา้แปรรูปแชเ่ย็นแชแ่ข็ง และอาหารแปรรูป) เครือ่งมือ เครือ่งจกัรและอปุกรณ ์และสินคา้เบ็ดเตล็ด
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Figure 16: Construction Investment Forecast

(% Growth)

Source: e-Conomy SEA 2022 by Google, Temasek and Bain & company

Figure 17: Growth of Thailand’s E-Commerce Value 
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 เรือขนส่งสินค้าเทกองแห้ง: ธุรกิจมีแนวโนม้ฟ้ืนตวัอย่างชา้ๆ ตามความตอ้งการสินคา้โภคภัณฑ ์วสัดกุ่อสรา้ง โลหะและแรธ่าตุส  าคัญ 
สะทอ้นจาก (1) ดชันีราคาสินคา้โภคภณัฑ ์(Commodity price index) โลกหลายประเภทมีแนวโนม้ทรงตวัสงูกวา่ชว่งก่อน COVID-19 (ภาพ
ที่ 18)  (2) รฐับาลจีนเรง่กระตุน้เศรษฐกิจผ่านการลงทนุโครงสรา้งพืน้ฐาน และสนับสนนุภาคอสงัหาริมทรพัยใ์หด้  าเนินโครงการไดต้่อเน่ือง 
จะเพิ่มความตอ้งการสินคา้โภคภณัฑ ์อาทิ เหล็กและซีเมนต ์และ (3) ความตอ้งการสินคา้เกษตรและอาหาร (อาทิ น า้ตาลทราย ขา้ว และมนั
ส  าปะหลงั) มีทิศทางเพิ่มขึน้ ผลจากหลายประเทศทั่วโลกเผชิญปรากฏการณ ์“เอลนีโญ” (ภยัแลง้ ฝนขาดช่วง ปริมาณน า้ฝนนอ้ยกว่าทกุปี) 
ที่คาดวา่จะยาวนานไปถึงปี 2567 ท าใหผ้ลผลิตทางการเกษตรจะลดนอ้ยลง จึงมีความตอ้งการส ารองสินคา้เกษตรและอาหารเพื่ อป้องกัน
การขาดแคลนในอนาคต

 เรือบรรทุกสินค้าเทกองเหลว (ผลิตภัณฑปิ์โตรเลียม เคมีภัณฑแ์ละก๊าซ): คาดวา่ธุรกิจจะเติบโตจากความตอ้งการใชน้ า้มนัและก๊าซที่
จะเพิ่มขึน้ทัง้ในภาคอตุสาหกรรมและภาคขนสง่ โดยวิจยักรุงศรคีาดวา่ความตอ้งการใชน้ า้มนัส  าเรจ็รูปในประเทศมีแนวโนม้กลบัมาอยูร่ะดบั
ใกลเ้คียงปี 2562 ที่ 8.4-8.5 แสนบารเ์รลต่อวันในปี 2566 และ 2567 เพิ่มขึน้จาก 8 แสนบารเ์รลต่อวันปี 2565 ขณะที่การน าเขา้ก๊าซ
ธรรมชาติเหลว (LNG) จะอยูท่ี่ 5-6 ลา้นตนัในปี 2566 จาก 3.3 ลา้นตนัปี 2565 และเพ่ิมขึน้ตอ่เน่ืองในปี 2567 และ 2568
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Source: IMF (WEO, Apr 2023)
Note:  Energy index includes Crude oil (petroleum), Natural gas, and Coal Price indices 

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 18: World Commodity Price Index
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ปัจจัยทา้ทายทีอ่าจกดดนัผลประกอบการของธุรกิจในระยะต่อไป ไดแ้ก่ (1) สงครามรัสเซีย-ยูเครนทีย่ดืเยือ้และนโยบายจ ากัดการ
ผลิตน ้ามันของกลุ่มโอเปค ท าให้ราคาพลังงานในตลาดโลกอาจปรับสูงขึน้ กดดนัความตอ้งการขนสง่สินคา้ เสน้ทางเดินเรอืและตน้ทนุ
เชือ้เพลิงของธุรกิจ (2) การแข่งขันจากผู้ให้บริการต่างชาติซึง่มีแนวโน้มขยายธุรกิจมายังเอเชียมากขึน้ ท าใหส้ายเรอืตา่งชาตทิี่มีสว่นแบง่
ตลาดสงูสามารถตอ่รองและควบคมุปรมิาณระวางในตลาดได้ ผูป้ระกอบการไทยจงึตอ้งเรง่ปรบัตวั อาทิ การหาพนัธมิตรทางธุรกิจเพื่อลดตน้ทนุ
และเพ่ิมประสิทธิภาพการบรหิารจดัการ (3) ภาระการลงทุนทีเ่พ่ิมขึน้จากการปฏิบัติตามเกณฑ์มาตรฐานของอุตสาหกรรมการเดินเรือ
ทะเล10/ โดยเฉพาะดา้นประสิทธิภาพการใชเ้ชือ้เพลิงและระบบเทคโนโลยใีหมด่า้นการขนสง่ รวมถึงการทยอยปรบัปรุงกองเรอืใหเ้ป็น Zero
Emission Vessels ตามเกณฑ์ IMO 2020 อาทิ การใชเ้ชือ้เพลิงที่ลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจก 5% ภายในปี 2573 (จากปี 2551) และ 50%
ภายในปี 2593 และ (4) ความล่าช้าของการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานทีเ่กีย่วเน่ืองกับการขนส่งทางทะเล ซึง่หลายโครงการอยูใ่นชว่งของ
การพฒันาและศกึษาความเป็นไปได้ อาทิ โครงการ Land Bridge เช่ือมการขนสง่ระหวา่งอา่วไทยและอนัดามนั (อยูร่ะหวา่งศกึษาหาพืน้ที่
ก่อสรา้งทา่เรอืน า้ลกึ) และทา่เรอืมาบตาพดุเฟส 3 (มีแผนก่อสรา้งปี 2567 และเปิดด าเนินการในปี 2569-2570)

10/ IMO 2020 ก าหนดใหเ้รือเดินสมทุรทกุล  าตอ้งไดร้บัการรบัรองตามเกณฑก์ารลดปริมาณการปลอ่ยคา่ไอเสียจากการเดินเรือดว้ยวิธีการต่างๆ  อาทิ (1) ใชน้  า้มนั
เชือ้เพลิงท่ีมีคา่ก ามะถนัต  ่า ซึ่งราคาน า้มนัจะสงูกวา่เชือ้เพลิงท่ีมีคา่ก ามะถันสงู หรือ (2) ติดตัง้อปุกรณด์กัจับเขม่าควนั (3) การบ ารุงรกัษาโดยเขา้อู่แหง้ (Ship 
docking) และ (4) ปรบัประเภทการใชเ้ชือ้เพลิงเรือเป็นพลงังานจากแบตเตอรี แอมโมเนีย ไฮโดรเจน เมทานอล หรือเชือ้เพลิงชีวภาพ สง่ผลใหม้ีความตอ้งการเรือ
รุน่ใหมท่ี่ใชเ้ชือ้เพลิงสะอาดมากขึน้ หรือมีการลดความเรว็ในการแลน่เรือเพ่ือลดปริมาณคา่ไอเสีย รวมถึงกองเรือมีอายุเฉลี่ยลดลงจากการเร่งจ  าหน่ายเรือเก่าไป
ตลาดรีไซเคิล ลา่สดุ IMO ปรบัปรุงเกณฑ์ MARPOL ใหม ่(อา้งแลว้ในเชิงอรรถขอ้ 8/) โดยมีผลบงัคบัใชต้ัง้แต ่1 มกราคม 2566



วิจัยกรุงศรี

ทีมวิจัยเศรษฐกิจ

สุจิต ชัยวิชญชาติ

ผู้บริหารทีมวิจัยเศรษฐกิจมหภาค

จุไรลักษณ์ พลศรี

เศรษฐกรอาวุโส (พยากรณ์ตัวเลขเศรษฐกิจ)

ทีมวิเครำะห์และพัฒนำงำนวิจัย

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

รักษาการผู้บริหารทีมวิเคราะห์และพัฒนางานวิจัย

ธมณ เสริญสุขสกุล

เจ้าหน้าที่บริหารงานทั่วไป

เชิดศักดิ์ ศรีชัยตัน

เจ้าหน้าที่ระบบข้อมูลวิจัย

วงศกร แก้วอุดทัง

เจ้าหน้าที่ระบบข้อมูลวิจัย

ทีมบริหำรระบบข้อมูลวิจัย

ณธัญอร รัตนาธรรมวัฒน์

นักวิเคราะห์อาวุโส

ชินกฤต อัมพรพรรณวัต

นักวิเคราะห์

ปริญญา ม่ิงสกุล

นักวิเคราะห์

ทรรศิน กลิ่นถนอม

เศรษฐกร

ทีมวิจัยอุตสำหกรรม

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

ผู้บริหารทีมวิจัยอุตสาหกรรม

พูลสุข นิลกิจศรานนท์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Healthcare, Mobile Operators)

ปิยะนุช สถาพงศ์ภักดี

นักวิเคราะห์อาวุโส (Transport & Logistics)

นรินทร์ ตันไพบูลย์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Power Generation, Modern Trade, 
Chemicals, Medical Devices)

พุทธชาด ลุนค า

นักวิเคราะห์อาวุโส (Construction Contractors,
Construction Materials, Hotels, Industrial Estate)

พัชรา กลิ่นชวนชื่น

นักวิเคราะห์อาวุโส (Real Estate)

ชัยวัช โซวเจริญสขุ

นักวิเคราะห์อาวุโส (Agriculture)

ธเนศ มหัทธนาลัย

นักวิเคราะห์อาวุโส (Digital)

เฑียร เทียมศักดิ์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Energy, Petrochemicals)

ศุภวัฒน์ โชคสวัสดิ์ไพศาล

นักวิเคราะห์ (Automobile,
Electronics & Electrical Appliances)

ศุภกร กรบุญไตรทศ

นักวิเคราะห์ (Agriculture, Food & Beverages)

วนิชา ดิเรกอุดมศักดิ์

เศรษฐกรอาวุโส

ประพันธ์ ลีน้อย

นักวิเคราะห์ (ESG)


	Slide 1
	Slide 2
	Slide 3
	Slide 4
	Slide 5: ข้อมูลพื้นฐาน
	Slide 6
	Slide 7
	Slide 8
	Slide 9
	Slide 10
	Slide 11
	Slide 12
	Slide 13: สถานการณ์ที่ผ่านมา
	Slide 14
	Slide 15
	Slide 16: แนวโน้มอุตสาหกรรม
	Slide 17
	Slide 18
	Slide 19
	Slide 20

