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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบอัตราคาระวางตามตลาด (Spot rate) 

ในแตละเสนทางของบริษัท ตั้งแตป 2563 ถึงป 2566 2) เพื่อวิเคราะหภาพรวมสถานการณการสงออกและ

แนวโนมอุตสาหกรรมของลูกคาหลัก (ธุรกิจเครื่องใชไฟฟา) 3) เพื่อเสนอรูปแบบการทําสัญญาอัตราคาระวาง

ระยะยาว และแบบรวมรูปแบบอัตราคาระวางระยะยาวกับอัตราคาระวางตามตลาดเพื่อใหมีความเหมาะสม

ที่สุด จากการรวบรวมอัตราคาระวางและปริมาณการสงออกของบริษัทกรณีศึกษา รูปแบบการขนสงเปนแบบ

ตูคอนเทนเนอร ขนาด 40 ฟตุ ประเภทตูแหงหรอืสนิคาทัว่ไป เสนทางทีม่สีดัสวนปรมิาณการสงออกจาํนวนมาก

และมีความถี่สมํ่าเสมอ แบงออกเปน 3 ภูมิภาคหลัก ไดแก 1) ภูมิภาคเอเชีย คิดเปนรอยละ 92 2) ภูมิภาคยุโรป 

รอยละ 7.12 และ 3) ภูมิภาคตะวันออกกลาง รอยละ 0.88 เพื่อใชสําหรับเปนเสนทางตัวแทนในการรวบรวม

ขอมูลราคาคาบริการขนสงสินคาทางทะเล โดยใชขอมูลป 2563 เปนปฐาน นํามาคํานวณดัชนีคาบริการขนสง

สินคาระหวางประเทศทางทะเล โดยสามารถแบงปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง ไดแก ตนทุนการเดินเรือและ

ราคานํ้ามันดิบ เศรษฐกิจโลก และฤดูกาล (ความตองการขนสง) จากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวางดังกลาว 

สามารถจําแนกแนวโนมอัตราคาระวางไดเปน 3 ฉาก โดยใชเครื่องมือการสรางฉากทัศน ไดแก 1) คาระวาง

ปรับตัวสูงขึ้น 2) คาระวางทรงตัว และ 3) คาระวางปรับตัวลดลง ผลการคํานวณความนาจะเปนของฉากทัศน

ที่จะเกิดขึ้นมากสุด ไดแก ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับตัวสูงขึ้น และผูใหสัมภาษณเชิงลึกทั้งหมดจํานวน 7 ทาน 

มคีวามเหน็ตรงกนัวา คาระวางยงัคงปรบัตวัสงูขึน้ตอเนือ่ง ดงันัน้บรษิทักรณศีกึษาจงึควรจดัทาํสญัญาคาระวาง
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Benyatip Luangthongsri1*, Mana Chaowarat2 and Pairoj Raothanachonkun3

This research aims to 1) study the factors affecting market freight rates (Spot Rates) for 

each route of the company from 2020 to 2023 2) to analyze the overall export situation and 

industry trends of main customers (Electrical appliances business) 3) to propose a long-term 

freight contract model, and a combined model that includes both long-term rates and spot 

rates to achieve the most suitable arrangement. From the collection of freight rates and export 

volumes of the case study company, the mode of transport is a 40-foot dry or general cargo 

container. The routes with high export volume and regular frequency are divided into three 

main regions: 1) Asia (92%), 2) Europe (7.12%), and 3) the Middle East (0.88). These regions were 

selected as representative routes for collecting freight rates. Data from 2020 is used as the 

base year to calculate the international maritime freight service index. The factors influencing 

freight rates include the carrier’s shipping costs and crude oil prices, the global economy, and 

seasonality (transport demand). Based on these factors, freight rate trends can be divided into 

three scenarios: 1) Freight rates increase, 2) Freight rates remain stable, and 3) Freight rates 

decrease. The result of the highest possible scenarios is the freight rate increase. From in-depth 

purposive interviews with 7 experts, the results indicate that the freight rates are expected to 

increase. Therefore, A long-term freight contract should be established.

A Scenario Analysis of a Suitable Long-Term Freight Contract: 
A Case Study of a Freight Forwarding Company

Abstract

Keywords: Freight contract, Freight rates, International transportation, Scenario analysis
Type of Article: Research Article
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1. บทนํา
การขนสงสินคาทางทะเลมีบทบาทสําคัญ

อยางมากตอการคาระหวางประเทศในการตอบสนอง

ความตองการระหวางผูผลิตและผูบริโภค เนื่องจาก

เรือสามารถบรรทุกสินคาที่มีนํ้าหนักและปริมาณมาก 

สามารถรองรับสินคาไดหลากหลายประเภท รวมทั้งมี

ตนทุนคาขนสงตํ่ากวารูปแบบอื่น ซึ่งรอยละ 80 ของ

การขนสงทางทะเลเปนรูปแบบระบบตูคอนเทนเนอร 

(Ramani, 1996) เนือ่งจากสามารถบรรจุและรวบรวม

สินคา ชวยเพิ่มความสะดวกสบายในการเคล่ือน

ยายและเพิ่มความปลอดภัยในการขนสง ทําใหการ

ขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอรมีความยืดหยุนและมี

ปริมาณการเติบโตสูง อยางไรก็ตามอัตราคาระวางถือ

เปนปจจัยหลักที่ลูกคาเลือกพิจารณาในการใชบริการ 

(ธวัช เลาหอรุโณทัย และชิตพงษ อัยสานนท, 2567) 

จงึทาํใหบริษทัผูประกอบการสายเดินเรอืมีการแขงขัน

ดานราคาทีร่นุแรง  ซึง่ตนทนุของผูประกอบการสายเรอื

ที่เพิ่มขึ้น ยอมสงผลตออัตราคาระวางโดยตรง อีกทั้ง

เศรษฐกิจโลกมีอิทธิพลอยางมากตอปริมาณขนสง

สินคาทางทะเล (Michail, 2020) หากอปุสงคมากกวา

อุปทานจะสงผลใหอัตราคาระวางสูงขึ้น หรือหาก

อุปทานมากกวาอุปสงคก็จะสงผลใหอัตราคาระวาง

ลดลง ทําใหผูประกอบการสายเรือตองบริหารจัดการ

อุปทานของเรือใหมีความสอดคลองกับอุปสงคของ

ความตองการใชเรือ

บริษัทผูใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

(Freight forwarder) เปนตัวแทนในการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทีไ่มมเีรอืบรรทุกสนิคาเปนของตัวเอง 

แตจะดําเนินการติดตอจองระวางกับสายเรือหรือสาย

การบินแทน ปจจุบันบริษัทผูใหบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศมีการแขงขันมากขึ้น ทั้งการแขงขัน

ดานราคาและความหลากหลายในการใหบริการ เพื่อ

สามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยาง

ครอบคลุม อีกทั้งยังมีการเจรจาตอรองกับผูประกอบ

การสายเรือ เพ่ือใหไดราคาที่สามารถแขงขันไดใน

อุตสาหรรม

โดยลกูคาหลกัของบรษิทักรณศีกึษาเปนผูผลติ

เครื่องใชไฟฟาที่มีสัดสวนรูปแบบการขนสงเปนแบบ

ระบบตูคอนเทนเนอร ขนาด 40 ฟุต ประเภทตูแหง

หรือสินคาท่ัวไปมากท่ีสุด และจากการแขงขันดาน

ราคาของผูใหบริการขนสงสินคาระหวางประเทศท่ี

รุนแรงนี้เอง ทําใหบริษัทตองมีการปรับตัวและเพิ่ม

ความไดเปรียบในการแขงขันทางดานราคา จึงศึกษา

ความเปนไปไดในการทําสัญญาคาระวางระยะยาว 

(Contract rate) รายป เพือ่เพิม่ปรมิาณการขนสงของ

บริษัทกรณีศึกษา

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษาปจจัยท่ีสงผลกระทบอัตราคา

ระวางตามตลาด (Spot rate) ในแตละเสนทางของ

บริษัท ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2563 ถึงวันที่ 31 

ธันวาคม พ.ศ.2566

2. เพื่อวิเคราะหภาพรวมสถานการณการ

สงออกและแนวโนมอุตสาหกรรมของลูกคาหลัก 

(ธุรกิจเครื่องใชไฟฟา)

3. เพื่อเสนอรูปแบบการทําสัญญาอัตราคา

ระวางระยะยาว และแบบรวมรูปแบบอัตราคาระวาง

ระยะยาวกับอัตราคาระวางตามตลาดเพื่อใหมีความ

เหมาะสมที่สุด

3. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
3.1 ทฤษฎเีศรษฐศาสตรตนทุนธรุกรรม (Transaction 

cost economics)

ตนทุนการทําธุรกรรมแตกตางกันไปข้ึนอยูกับ

ทรัพยากรภายในและสภาพแวดลอมภายนอกตางๆ 

(Liang and Huang, 1998) ตนทุนธุรกรรมจึงจัด

เปนตนทุนอยางหนึ่งนอกเหนือจากราคาสินคา เชน 

ตนทนุการทาํสญัญา มปีจจัย 3 ประการของตนทุนการ

ทาํธรุกรรม ไดแก 1) ขอบเขตของเหตผุลทีจ่าํกดั กอให

เกิดความไมสมบูรณของสัญญาจากการไมสามารถ
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คาดการณลวงหนาได 2) การฉวยโอกาสที่เกิดขึ้น

เมื่อหนึ่งในหุนสวนแสวงหาผลประโยชนของตนเอง

เมื่อมีโอกาส 3) สินทรัพยที่มีลักษณะเฉพาะ จะเปน

ตัวกาํหนดระดบัตนทนุการทาํธุรกรรมวาจะสงูหรอืตํา่ 

(Williamson, 1975) หากสัญญาที่จัดทําไมมีความ

ครบถวนสมบูรณ อาจทําใหตนทุนเพิ่มขึ้นในภายหลัง 

(Susarla et al., 2009)

3.2 แนวคิดความไดเปรียบทางการแขงขัน

กลยุทธการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 

ประกอบดวย 1) กลยุทธการสรางความแตกตาง ดาน

ผลติภณัฑ การบริการ บคุลากร หรอืภาพลกัษณ ทาํให

เกิดความยากที่จะหาผลิตภัณฑอื่นมาทดแทน เชน 

การนํานวัตกรรมหรือเทคโนโลยีมาชวยเพิ่มมูลคาให

กับสินคาหรือบริการ เปนตน 2) กลยุทธการเปนผูนํา

ดานตนทุน กลยุทธนี้จะทําใหกําไรตอหนวยตํ่าลง จึง

จาํเปนตองขายในปริมาณมาก เพือ่ใหถงึจุดคุมทนุหรอื

บรรลุกําไรตามเปาหมาย 3) กลยุทธการตอบสนอง

ที่รวดเร็ว ไมใชเพียงแคเพิ่มความเร็วและลดเวลานํา

ของกิจกรรมในโซอุปทานเทานั้น แตขึ้นอยูกับความ

รวมมือระหวางพันธมิตรในโซอุปทาน เชน การมี

เปาหมายและขอตกลงการทํางานรวมกัน เปนตน 

(รุงอรุณ วงศวุฒิ, 2555)

3.3 หลกัการสรางฉากทัศน (Scenario technique)

ฉากทัศน (Scenario) คือ การรางภาพ

เหตุการณที่มีความเปนไปไดที่จะเกิดขึ้น และสราง

ผลกระทบในอนาคต เพื่อสรางแนวทางการแกไขหรือ

รองรับสถานการณที่ มีความเปนไปไดและความ

ไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้น โดยการสรางฉากทัศนจําเปน

ตองนําปจจัยที่มีระดับอิทธิพลมากตอฉากทัศน 

(Degree of importance) และความเปนไปไดที่

ปจจัยนั้นจะเกิดขึ้น (Degree of certainty) มาแบง

เปนปจจัยขับเคลื่อน (Driver) หมายถึง ปจจัยที่กอให

เกดิผลกระทบสงู รวมกบัมคีวามไมแนนอนในการเกดิ

ขึ้นสูง  และปจจัยคงที่ (Constant) หมายถึง ปจจัยที่

สงผลกระทบสงูและมีความเปนไปไดสงูทีจ่ะเกดิขึน้ใน

อนาคต (กรมเจาทา, 2567)

3.4 แนวคิดดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเล

การคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคาทาง

ทะเล หมายถึง การคํานวณเปรียบเทียบคาบริการ

ขนสงสนิคาทางทะเลทีไ่ดรบั ณ ชวงเวลา นาํมาเปรยีบ

เทียบกับชวงเวลา ณ ปฐาน สูตรที่ใชคํานวณเปนดัชนี

ราคาทีใ่ชกนัมากทีส่ดุ ไดแก สตูรของ Laspeyres ใชใน

การวดัการเปลีย่นแปลงของราคาและบรกิารท่ีสมัพนัธ

กับการถวงนํ้าหนักของชวงเวลาฐานที่ระบุ และถูก

ดัดแปลงมาเพื่อใชในการวัดการเปลี่ยนแปลงของคา

บริการขนสงสินคาทางทะเลเมื่อเทียบกับระยะเวลาท่ี

กําหนด (นิตยา ชูมี, 2552)

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 รูปแบบการวิจัย

งานวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยใชการ

สัมภาษณเชิงลึกแบบเลือกเจาะจง (Purposive 

selection) ผานทางโทรศัพท ไดแก ฝงบริษัทสายเรือ

ตําแหนงสนับสนุนงานขายอาวุโส (Senior sales 

support) 1 ทาน และผูชวยผูจัดการฝายขาย 1 ทาน 

ฝงลูกคา ไดแก แผนกสงออก 2 ทาน และผานวิธีการ

ระดมสมองภายในองคกร 3 ทาน ไดแก ตาํแหนงผูชวย

ผูจัดการ 1 ทาน ตําแหนงลูกคาสัมพันธ 1 ทาน และ

ตําแหนงจัดหา (Procurement) 1 ทาน เพื่อหาปจจัย

ที่สงผลตออัตราคาระวาง ภาพรวมสถานการณการ

สงออกและแนวโนมอตุสาหกรรมธรุกจิเครือ่งใชไฟฟา 

และวิเคราะหความเปนไปไดในการเสนอรูปแบบการ

ทําสัญญาอัตราคาระวางระยะยาว และแบบรวม

รปูแบบอตัราคาระวางระยะยาวกบัอตัราคาระวางตาม

ตลาดเพื่อใหมีความเหมาะสมที่สุด

4.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

ผูวจิยันาํสดัสวนปรมิาณการสงออกของบรษิทั

ในป 2563 มาเปนปฐาน เพือ่นํามาวเิคราะหหาแนวโนม

การเปลี่ยนแปลงของอัตราคาระวางในชวงท่ีเกิดการ

แพรระบาดของโควิด 19 (ชวงเศรษฐกิจหดตัว) และ
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หลังสถานการณโควิด 19 โดยภูมิภาคหลักที่มีการ

สงออกของบริษัท แบงเปน 3 ภูมิภาคและหาเสนทาง

ที่มีสัดสวนปริมาณการสงออกและมีความถี่สม่ําเสมอ

ในภูมิภาคนั้นๆ ดังนี้

- เสนทางในภูมิภาคเอเชีย มีสัดสวนปริมาณ

การสงออกมากที่สุด คิดเปนรอยละ 92 โดยประเทศ

ญี่ปุนมีสัดสวนปริมาณสงออกมากที่สุด (ตัวแทนเสน

ทางเอเชีย)

- เสนทางในภูมิภาคยุโรป มีสัดสวนปริมาณ

การสงออกรองลงมา คดิเปนรอยละ 7.12 โดยประเทศ

อังกฤษมีสัดสวนปริมาณสงออกมากที่สุด (ตัวแทน

เสนทางยุโรป)

- เสนทางในภมิูภาคตะวนัออกกลาง มสีดัสวน

ปริมาณการสงออกนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 0.88 

โดยประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตสมีสัดสวนปริมาณ

สงออกมากที่สุด (ตัวแทนเสนทางตะวันออกกลาง)

4.3 เครื่องมือวิจัย

ผูวจัิยจดัทาํดชันคีาบรกิารขนสงสนิคาระหวาง

ประเทศทางทะเล โดยในการศกึษาครัง้นีจ้ะใชป 2563 

(ตัง้แตวันที ่1 มกราคม พ.ศ.2563 ถงึวนัที ่31 ธนัวาคม 

พ.ศ.2563) เปนปฐาน

สูตรที่ใชคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทางทะเล ปฐาน 2563 คือ (นิตยา 

ชูมี, 2552)

สูตร Fixed Laspeyres

It =  ∑(𝑃𝑃𝑡𝑡𝑄𝑄0)∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)
× 100 สมการ (1) 

 = 
(∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃0
)

∑(𝑃𝑃0𝑄𝑄0)
× 100 สมการ (2) 

 
โดยที่ 

I
t
 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ เวลา t

P
t
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ เวลา t

P
0
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเฉลี่ย ณ ปฐาน

Q
0
 = ปริมาณการขนสงสินคาทางทะเล ณ ปฐาน

P
0
Q

0
 = มูลคาการบริการขนสงสินคาทางทะเล ณ 

 ปฐาน

สูตรท่ีใชคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศทางทะเล ณ เวลา t หรือ ณ ป 2564 ถึงป 

2566 คือ (นิตยา ชูมี, 2552)

สูตร Modified Laspeyresสูตร Modified Laspeyres 

It = 
(∑(𝑃𝑃𝑡𝑡−1𝑄𝑄0)×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃𝑡𝑡−1

)
∑(𝑃𝑃𝑡𝑡−1𝑄𝑄0)

× 𝐼𝐼𝑡𝑡−1  
 หรือ 

It = 
∑[𝑊𝑊𝑡𝑡−1×

𝑃𝑃𝑡𝑡
𝑃𝑃𝑡𝑡−1

]
∑𝑊𝑊𝑡𝑡−1

× 𝐼𝐼𝑡𝑡−1       สมการ (3) 
 
โดยที่    

I
t
 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนปจจุบัน

I
t-1

 = ดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนกอน

 หนา

P
t
 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนปจจุบัน

P
t-1

 = คาบริการขนสงสินคาทางทะเลเดือนกอนหนา

W
t-1

 = นํ้าหนักเดือนกอนหนา

หลังจัดทําดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศทางทะเล และศึกษาปจจัยที่สงผลกระทบตอ

คาระวางและการสงออก สามารถวิเคราะหแนวโนม

ความเปนไปไดในการทําสัญญาคาระวางระยะยาว 

โดยใชเครื่องมือการสรางฉากทัศน ซึ่งไดแบงออกเปน 

3 กรณี ไดแก 1.คาระวางปรับตัวลดลง 2. คาระวาง

ทรงตัว 3.คาระวางปรับตัวสูงขึ้น

4.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

ขอมลูทีใ่ชในการศกึษาครัง้นีเ้ปนขอมลูทตุยิภมูิ 

(Secondary data) โดยรวบรวมขอมูลตั้งแตป พ.ศ.

2563 ถงึป พ.ศ.2566 ไดแก ปรมิาณการสงออกมาจาก

ระบบขอมลูของบรษิทั และอตัราคาระวางแบบ Spot 

rate มาจากสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 

(Thai national shippers’ council) รวมทั้งขอมูลที่

ไดมาจากหนวยงานอื่นๆ ที่ไดเก็บรวบรวมไวแลว เชน 

ขอมูลทางสถิติตางๆ ท่ีมีการบันทึกไว ขอมูลรายงาน

การวิจัย เปนตน เพื่อนํามาใชสนับสนุนปจจัยที่สงผล

ตออัตราคาระวาง ภาพรวมสถานการณการสงออก

และแนวโนมอุตสาหกรรมธุรกิจเครื่องใชไฟฟา
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5. ผลการวิจัย
ผลการคํานวณความนาจะเปนของฉากทัศนที่

จะเกิดขึ้นมากสุด ไดแก ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับ

ตวัสงูขึน้ และผูใหสัมภาษณเชงิลกึทัง้หมดจาํนวน 7 ทาน 

มีความเห็นตรงกันวา คาระวางยังคงปรับตัวสูงขึ้นตอ

เนื่อง ดังนั้นบริษัทกรณีศึกษาจึงควรจัดทําสัญญาคา

ระวางระยะยาว

1) ปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง

40.00
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เดือน

ดัชนี ค่าบริการขนส่งสินค้าทางทะเล ปี  2563-2566
ปี 2563 ปี 2564 ปี 2565 ปี 2566

ภาพที่ 1 การเปลี่ยนแปลงดัชนีคาบริการขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเล ป 2563-2566

ผลจากการคํานวณดัชนีคาบริการขนสงสินคา

ระหวางประเทศทางทะเล (ภาพที่ 1) พบวา คา

บริการขนสงสินคาในป 2563 ของเสนทางเอเชีย 

ตะวันออกกลาง และยุโรปสวนใหญคงที่ ไมมีการ

เปลี่ยนแปลง แตชวงเดือนพฤศจิกายนถึงธันวาคม 

พบวา ค าบริการขนสงมีการปรับตัวเพิ่มสูงขึ้น 

เนื่องจากปญหาขาดแคลนตูคอนเทนเนอรและพื้นที่

ระวางของสายเรือคอนขางหนาแนน และมาตรการ

ปองกันการแพรระบาดของโควิด 19 ทําใหคาระวาง

มีการปรับตัวสูงขึ้น

ชวงเดือนมกราคมของป 2564  พบวา คา

บริการขนสงสินคายังคงปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นในเสนทาง

เอเชยี ยโุรป และตะวนัออกกลาง แตในชวงต้ังแตเดือน

กมุภาพันธคาบริการขนสงสนิคาในเสนทางเอเชยีเริม่มี

อัตราคาระวางคงท่ี จากภาพรวมสถานการณตูสินคา

ขาดแคลนเริม่มีทศิทางดขีึน้ สาํหรับเสนทางยโุรปและ

ตะวนัออกกลางคาระวางยงัคงมกีารปรบัตวัเพิม่สงูขึน้

อกีในเดอืนพฤษภาคมไปจนถึงเดอืนธนัวาคม เนือ่งจาก

สถานการณการคาหลายพื้นที่ทั่วโลกเริ่มฟนตัว ทําให

ความตองการตูคอนเทนเนอรในการขนสงสินคาเพิ่ม

สูงขึ้น (ภาพที่ 2) และยังคงพบปญหาความหนาแนน

ภายในทาเรือจากมาตรการล็อคดาวนและขนาดเรือ

ขนสงสนิคาท่ีมมีขีนาดใหญข้ึน (ภาพท่ี 3) ทําใหใชเวลา

ในการขนถายสนิคามากขึน้ การตกคางตูคอนเทนเนอร

ภายในทาเรอืทําใหการหมนุเวยีนตูคอนเทนเนอรเปลา

กลับมายังประเทศตนทางลาชา ทําใหคาระวางมีการ

ปรับตัวสูงขึ้น
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ภาพที่ 2 การเปลี่ยนแปลงระหวางอุปสงคกับอุปทานในการขนสงตูคอนเทนเนอร

ที่มา: UNCTAD (2021)

ภาพที่ 3 จํานวนเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ

ที่มา: UNCTAD (2021)

ในป 2566 ภาพรวมการขนสงยังทรงตัว ใน

ขณะท่ีคาระวางในเสนทางเอเชียยังคงปรับตัวลดลง

อยางตอเนื่องและเร่ิมคงท่ีตั้งแตชวงกลางปถึงปลายป 

สําหรับเสนทางยุโรปและตะวันออกกลางคาระวาง

มีความออนไหว มีการปรับเปลี่ยนขึ้นและลงอยาง

รวดเร็วจากปญหาความขัดแยงระหวางอิสราเอลและ

กลุมฮามาส โดยเฉพาะชวงเดือนธันวาคม 2566 เกิด

การโจมตเีรอืขนสงของกลุมกบฏฮตูใีนทะเลแดง ทาํให

มีการปรับราคาเพิ่มสูงขึ้นในเสนทางยุโรป บริษัท

ผูประกอบการสายเดินเรือบางสายเรือมีการประกาศ

เลี่ยงการเดินเรือผานทะเลแดงและเปลี่ยนเสนทาง

ระยะไกลโดยผานเสนทางทวีปแอฟริกาและแหลม

กูดโฮปแทน จึงทําใหคาระวางปรับตัวสูงข้ึนจากการ

ที่ตนทุนการเดินเรือและราคานํ้ามันที่ปรับตัวเพิ่ม

สูงขึ้น

สําหรับในป  2565 ในช วงไตรมาสแรก 

(ม.ค.-มี.ค.) คาระวางยังคงมีการปรับตัวสูงขึ้นตอ

เนื่องจากป 2564 โดยคาระวางในเสนทางเอเชียและ

ตะวันออกกลางสวนใหญมีอัตราคงที่และเริ่มปรับตัว

ลดลงในเดอืนพฤศจกิายนถงึธนัวาคม สาํหรบัเสนทาง

ยุโรป พบวา คาระวางอยูในทิศทางขาลงจากความ

ขัดแยงของรัสเซียและยูเครน ทําใหภาพรวมตลาดใน

การขนสงสินคาซบเซาลงตอเนื่องและคาระวางทยอย

ปรับตัวลดลงอยางตอเนื่อง โดยคาระวางมีการปรับ

ลดในเดือนพฤศจิกายนถึงธันวาคมอยางมีนัยสําคัญ 

จากอุปสงคการขนสงสินคาที่ชะลอลงตามเศรษฐกิจ

โลก ผนวกกับปญหาความหนาแนนของทาเรอืทีล่ดลง 

ทําใหผูบริษัทผูประกอบการสายเดินเรือตางปรับตัว 

เชน การลดจํานวนเที่ยวเรือใหสอดคลองกับปริมาณ

สินคา และการงดแวะในบางทาเรือ (Blank sailing, 

Skip call)
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2) ภาพรวมสถานการณการสงออกและแนวโนมอุตสาหกรรมธุรกิจเครื่องใชไฟฟา

ตารางที่ 1 มูลคาการสงออก (FOB) ของเครื่องใชไฟฟาและกลุมสินคาหมวดพิกัด 84

มูลคาการสงออก (FOB)

หนวยลานลานบาท

อัตราการขยายตัว

2563 2564 2565 2566 2563/62

%

2564/63

%

2565/64

%

2566/65

%

รวม 1.2 1.4 1.5 1.4 -5.3 21.9 7.0 -8.7

ที่มา:  กรมศุลกากร (2566)

กับรัสเซีย-ยูเครน ทําใหยุโรปมีความเสี่ยงที่จะเขาสู

ภาวะเศรษฐกจิถดถอย สงผลใหเศรษฐกจิโลกจะชะลอ

ตัวลงไปเรื่อยๆ

สําหรับในป 2566 ประเทศไทยมีอัตราการ

สงออกของเครื่องใชไฟฟาและกลุ มสินคาหมวด

พิกัด 84 ลดลงรอยละ 8.7 เทียบกับปกอนหนา จาก

เศรษฐกิจสหรัฐอมเริกาในชวงครึ่งปแรกไดเผชิญกับ

สถานการณที่หลากหลาย เชน ปญหาอัตราเงินเฟอ

พื้นฐานสูง การเรงขึ้นดอกเบี้ยของธนาคารกลาง

สหรัฐฯ เปนตน สําหรับป 2567 กระทรวงการคลัง

คาดการณวาเศรษฐกจิไทยจะขยายตวัเรงขึน้ทีร่อยละ 

2.8 ตอป (ชวงคาดการณที่รอยละ 2.3 ถึง 3.3) โดย

ปริมาณการสงออกสินคาจะยังสามารถขยายตัวได 

แตยังคงตองติดตามปจจัยสําคัญท่ีสงผลกระทบตอ

เศรษฐกิจไทยอยางใกลชิด เชน สถานการณสู รบ

ระหวางอิสราเอลและฮามาสที่อาจสงผลกระทบตอ

ราคาพลังงานใหปรับตัวสูงขึ้น และความยืดเยื้อของ

สงครามระหวางรัสเซียและยูเครน

3) การวิเคราะหความเปนไปได

แนวโนมอัตราคาระวาง

จากการวิเคราะหขอมูลสามารถแบงปจจัย

ที่มีแนวโนมจะเกิดขึ้นและสงผลกระทบตออัตราคา

ระวาง ดังนี้

จากขอมูลกรมศุลกากร ดังแสดงในตารางที่ 1 

พบวา ประเทศไทยมีมูลคาการสงออกของเครื่องใช

ไฟฟาและกลุมสินคาหมวดพิกัด 84 ในป 2563 มูลคา 

1.2 ลานลานบาท มีอัตราการเติบโตลดลงรอยละ 5.3 

เมื่อเทียบกับปที่ผานมา เน่ืองจากการคาโลกที่หยุด

ชะงักจากสถานการณการแพรระบาดของโควิด 19 

สงผลใหปริมาณการสงออกในป 2563 ลดลง 

โดยในป 2564 แนวโนมการแพรระบาดของ

โควิด 19 ที่เริ่มคลี่คลาย สงผลใหเศรษฐกิจไทยเริ่มมี

การฟนตัว ทําใหมูลคาการสงออกของเครื่องใชไฟฟา

และกลุมสินคาหมวดพิกัด 84 ขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 

21.9 เมือ่เทยีบกบัปกอนหนา มลูคาการสงออกทีป่รบั

ตัวสูงขึ้นสวนหน่ึงเปนผลมาจากการฟนตัวของความ

ตองการสินคาในตลาดโลก สงผลใหราคาสินคาปรับ

ตัวเพิ่มสูงขึ้นจากราคาวัตถุดิบ รวมถึงราคานํ้ามันและ

คาขนสงที่ปรับตัวสูงขึ้น 

ในป 2565 ยังคงเปนปของการฟนตัวจาก

การแพรระบาดของโควิด หลายประเทศสามารถ

ควบคุมการแพรระบาดของโควิด 19 ไดเพิ่มขึ้น สงผล

ใหเศรษฐกิจฟนฟูตอเน่ือง โดยประเทศไทยมีอัตรา

การสงออกของเครื่องใชไฟฟาและกลุมสินคาหมวด

พิกัด 84 ในป 2565 เพิ่มขึ้นรอยละ 7 อยางไรก็ตาม

สงครามรัสเซียและยูเครนสงผลกระทบตอเศรษฐกิจ

ขนาดใหญอยางสหภาพยุโรป เพราะมีความใกลชิด
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ภาพที่ 4 อัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีคาบริการขนสงชวงระยะเวลาเดียวกัน

การสายเดินเรือจํานวนมากตองเลี่ยงเสนทางผาน

คลองสุเอซและเปลี่ยนไปใชเสนทางระยะไกลขึ้น จึง

ทําใหตนทุนการเดินเรือสูงข้ึนสงผลตอคาระวางปรับ

ตัวสูงข้ึน อีกท้ังยังมีการประกาศเรียกเก็บคาระวาง

พเิศษสําหรบัเสนทางท่ีไปยงัแถบตะวนัออกกลาง (Red 

Sea charge) สงผลใหคาระวางปรับตัวสูงขึ้น

3.2) ราคานํ้ามันดิบ

3.1) ตนทุนการเดินเรือ

จากขอมูลอัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีคา

บริการขนสงชวงระยะเวลาเดียวกันของป 2566 เทยีบ

กับป 2565 (ภาพที่ 4) พบวา ดัชนีราคามีแนวโนม

สงูขึน้ เนือ่งจากความขัดแยงในภมูภิาคตะวันออกกลาง

ทวีความรุนแรงขึ้นอีกครั้ง อีกทั้งการโจมตีเรือขนสง

ของกลุมกบฏฮูตีในทะเลแดง ทําใหบริษัทผูประกอบ

ภาพที่ 5 การเปรียบเทียบราคานํ้ามันและดัชนีคาระวาง

ที่มา: Kumar and Cerpa (2023) 

มาตรการล็อกดาวน ทําใหราคานํ้ามันลดลงตอเนื่อง

ในตนป 2563 ซึ่งเปนชวงเศรษฐกิจถดถอย

ในป 2564 ความตองการใชนํ้ามันมีแนวโนม

ฟนตัวจากการผอนคลายมาตรการล็อกดาวน ทําให

ภาพที ่5 แสดงใหเหน็วา ราคานํา้มนัและอตัรา

คาระวางมีความสัมพันธทิศทางเดียวกัน ในป 2562 

กําลังการผลิตนํ้ามันเกินความตองการใชของโลก 

สงผลใหกลุ มโอเปกลดกําลังการผลิตลงและจาก
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ราคาน้ํามันดิบยังคงปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง

ประกอบกับกลุมโอเปกพลัสปรับเพิ่มกําลังการผลิต

นอยกวาที่คาดการณทําใหอุปทานนํ้ามันดิบนอยกวา

ความตองการใชของโลก

ชวงครึ่งแรกของป 2565 ความตึงเครียดทาง

ภูมิรัฐศาสตรถึงจุดสูงสุดดวยการที่รัสเซียบุกยูเครน

อยางเต็มรปูแบบเมือ่วนัที ่24 กมุภาพนัธ สงผลใหราคา

นํา้มนัดบิปรบัตวัสงูขึน้ สาํหรบัชวงปลายป 2565 ราคา

นํ้ามันดิบลดลงเนื่องจากความกังวลเกี่ยวกับภาวะ

เศรษฐกิจถดถอยที่อาจเกิดขึ้น

ป 2566 ราคานํ้ามันปรับตัวผันผวนอยางมาก

ในปนีจ้ากความกงัวลดานภมูริฐัศาสตร และมาตรการ

ท่ัวโลกเพื่อควบคุมอัตราเงินเฟอ อยางไรก็ตามราคา

นํ้ามันยังไดรับแรงหนุนจากการคาดการณวาธนาคาร

กลางสหรัฐฯจะปรับลดอัตราดอกเบี้ยในปหนา สงผล

ใหเกิดการเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมถึงความตองการ

ใชนํ้ามันที่เพิ่มขึ้น

3.3) เศรษฐกิจโลก

ภาพที ่6 อธบิายการคาโลกทีห่ดหตวัในป 2565 

และการเติบโตตํ่าในป 2566 จากสถานการณรัสเซีย-

ยเูครน อตัราเงนิเฟอ และนโยบายการเงนิแบบเขมงวด 

จึงคาดการณวาในป 2567 เศรษฐกิจจะมีการฟนตัว

เพิ่มข้ึน และการเลี่ยงเสนทางเดินเรือผานทะเลแดง

เปนปจจัยสนับสนุนใหคาระวางมีการปรับตัวสูงขึ้น

ภาพที่ 6 ปริมาณการคาโลกและการเติบโตของ GDP ป 2558-2565

ที่มา: World Trade Organization (WTO). (2023)

ทรงตัว 3) คาระวางปรับตัวลดลง และนํามาตรการ

รองรับเหตุการณในแตละฉากทัศนของ Wang et al. 

(2021) ไดแบงโครงสรางการขนสงข้ันพื้นฐานสาม

ประการ ไดแก 1) สัญญาคาระวางระยะยาว 2) คา

ระวางตามตลาด และ 3) แบบรวมรูปแบบระหวางคา

ระวางระยะยาวกบัคาระวางตามตลาด มาเปนขอเสนอ

แนะในการรับมือกับสถานการณในแตละฉากทัศน 

สวนการวิเคราะหความนาจะเปนของฉากทัศนแตละ

ฉากที่จะเกิดขึ้น ใชวิธีเมทริกซขนาด 3 x 3 (ภาพที่ 7) 

ไดแก สูง ปานกลาง ตํ่า มาคํานวณ

3.4) ฤดูกาล

ปริมาณความตองการขนสงสินคาในชวงกอน

เทศกาลคริสตมาสและปใหมปรับตัวสูงขึ้น จากการที่

อปุสงคมากกวาอปุทานทาํใหสายเรอืมกีารเรยีกเกบ็คา

ระวางพเิศษ (Surcharge) เพิม่เตมิ เชนPeak season 

surcharge สาํหรับเสนทางทีไ่ปยโุรปเหนอืต้ังแตเดือน

มกราคม ป 2567

จากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวางดังกลาว 

สามารถจําแนกแนวโนมอัตราค าระวางได เป น 

3 ฉากทศัน ไดแก 1) คาระวางปรับตัวสงูขึน้ 2) คาระวาง

100

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน ปที่ 12 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน 2569

วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 



ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ภาพที่ 7 เมทริกซความนาจะเปนของฉากทัศนแตละฉากที่จะเกิดขึ้น

ตารางที่ 2 การสร้างฉากทัศน์จากปัจจัยที่ส่งผลต่ออัตราค่าระวาง 

มาตรการรองรับเหตุการณ์ 

ฉากทัศน์ที่ 1 ฉากทัศน์ที่ 2 ฉากทัศน์ที่ 3 
ค่าระวางปรับตัวสูงขึ้น ค่าระวางทรงตัว ค่าระวางปรับตัวลดลง 

สัญญาค่าระวางระยะยาว  
รวมรูปแบบค่าระวางระยะ
ยาวกับค่าระวางตามตลาด  ใช้ค่าระวางตามตลาด  

ปัจจัยย่อย ประเภทปัจจัย 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

ระดับ
อิทธิพล
ต่อค่า
ระวาง 

ความ
เป็นไป
ได้ที่
ปัจจัย
นั้นจะ
เกิดขึ้น  

ความ
น่าจะ
เป็น
ของ
ฉาก
ทัศน์ 

การเลี่ยงคลอง  
สุเอซ 

ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ราคาน้ำมันดิบ 
ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

สายเรือเก็บค่า
ระวางพิเศษ 

ต้นทุนเดินเรือ
และน้ำมันดิบ สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ปัญหาภูมิ
รัฐศาสตร์ เศรษฐกิจโลก สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ปรับลดอัตรา
ดอกเบี้ย  เศรษฐกิจโลก ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ ต่ำ 

ปาน
กลาง ต่ำ 

การขาดแคลนตู้
คอนเทนเนอร์ 

ฤดูกาล (ความ
ต้องการขนส่ง)  สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

ความต้องการ
ขนส่งเพิ่มขึ้น 

ฤดูกาล (ความ
ต้องการขนส่ง)  สูง สูง สูง 

ปาน
กลาง สูง 

ปาน
กลาง ต่ำ สูง ต่ำ 

 

ตารางที่ 2 การสรางฉากทัศนจากปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง
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ฉากทัศนที่ 1 คาระวางปรับตัวสูงขึ้น จากการ
เปลีย่นไปใชเสนทางระยะไกลขึน้ ทาํใหมกีารใชนํา้มนั
มากขึ้นและเกิดการหมุนเวียนของตูคอนเทนเนอร
ลาชา ทําใหเกิดอุปสงคมากกวาอุปทาน สายเรือจึง
เรียกเก็บคาระวางพิเศษ (Surcharge) เพิ่มเติม สงผล
ใหคาระวางสูงขึ้น รวมทั้งมีสัญญาณจากธนาคาร
กลางสหรัฐฯจะปรับลดอัตราดอกเบี้ย ชวยสงเสริม
การเติบโตของเศรษฐกิจและกําลังซื้อของผูบริโภคใน
ตลาดโลก ซึ่งเปนผลดีตอการสงออกของธุรกิจเครื่อง
ใชไฟฟา จึงควรทําสัญญาคาระวางระยะยาวในการ
การันตีการมีตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออก และชวย
ลดตนทุนในการขนสง

ฉากทัศนที่ 2 คาระวางทรงตัว ตนทุนการเดิน
เรือและราคาน้ํามนัดิบทรงตวัจากปญหาภมิูรัฐศาสตร
ที่ยืดเยื้อ ทําใหเศรษฐกิจโลกฟนตัวอยางจํากัด ทําให
ความตองการขนสงถกูกดดนั จงึไมสามารถคาดการณ
ทศิทางปริมาณการสงออกของเคร่ืองใชไฟฟาทีแ่นนอน 
จึงควรจดัทาํสัญญาแบบผสม เพือ่สามารถปรบัเปลีย่น
ใหเขาความผันผวนไดอยางมีประสิทธิภาพ

ฉากทัศนท่ี 3 คาระวางปรับตัวลดลง ปญหา
ภูมิรัฐศาสตรมีความรุนแรง ทําใหเกิดการชะลอตัว
ทางเศรษฐกิจ กําลังซื้อตลาดโลกลดลง ซึ่งเปนผลเสีย
ตอการสงออกเครื่องใชไฟฟา เมื่ออุปสงคลดลง
ผูประกอบการสายเรือตองบริหารจัดการอุปทานของ
เรือใหมคีวามสอดคลองกบัอปุสงค จงึควรใชคาระวาง
ตามตลาด เน่ืองจากคาระวางมีแนวโนมลดลงตอเนือ่ง

6. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
สามารถแบงปจจัยที่สงผลตออัตราคาระวาง 

ไดแก 1) ตนทุนการเดินเรือและราคานํ้ามันดิบ ซึ่ง
ตนทุนน้ํามันเปนปจจัยที่สําคัญที่สุดในตนทุนการ
เดินเรือ (Kumar & Cerpa, 2023) 2) เศรษฐกิจ
โลก การเติบโตของเศรษฐกิจโลกมีผลตอปริมาณการ
ขนสงสินคาทางทะเล โดยประเทศที่มีรายไดสูงและ
ปานกลางมีผลกระทบมากสุด (Michail, 2020) และ 
3) ฤดูกาล (ความตองการขนสง) โดยความตองการ

ขนสงมี 5 ปจจัย ไดแก เศรษฐกิจโลก, การคาทาง
ทะเลระหวางประเทศ, เหตกุารณทางการเมอืง, ตนทุน
การขนสง และผลกาํไรโดยเฉลีย่ ซึง่คาํนวณในรปูแบบ 
“ตนั-ไมล” โดยปรมิาณตนัของสนิคาทีบ่รรทกุคณูดวย
ระยะทางขนสงเฉลีย่ เชน การปดคลองสเุอชทาํใหเพิม่
ระยะทาง ทําใหความตองการขนสงเพิ่มขึ้น (Jugovic 
et al., 2015) หลังจากทราบปจจัยแลวนํามาสราง
ฉากทัศน ผลการวิเคราะหพบวา เขาเกณฑคาระวาง
ปรบัตวัสงูข้ึน ดงันัน้บรษิทักรณศีกึษาควรจดัทาํสญัญา
คาระวางระยะยาว เพิ่มความไดเปรียบในการแขงขัน
ทางดานราคา สอดคลองความเห็นของ Kavussanos 
and Visvikis (2016) ท่ีกลาววา การคาดการณวา
เศรษฐกิจโลกเติบโตข้ึนจะทําใหอัตราคาระวางเรือมี
แนวโนมสูงข้ึน บริษัทจึงตองปองกันตัวเองจากการ
เคลือ่นไหวดงักลาวท่ีสงผลเสยีตอความสามารถในการ
ทํากําไร ดังนั้นจึงควรใชมาตรการปองกันทางการเงิน
มากขึ้น และสอดคลองกับทฤษฎีเศรษฐศาสตรตนทุน
ธุรกรรม (TCE) วาองคกรอาจเผชิญกับตนทุนคาเสีย
โอกาสจากลมเหลวในการปรับตัวใหเขากับความ
ไมแนนอนของตลาด หากผูใหบริการขนสงไมปรับตัว
ใหเขากับสภาพตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป อาจเผชิญกับ
ตนทุนคาเสียโอกาสจากความไมแนนอนของตลาดที่
เพิ่มขึ้น (Susarla et al., 2009)

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

สัญญาคาระวางระยะยาวควรใชกลยุทธการ
ตอรองที่ไดประโยชนทั้งสองฝาย เชน การการันตี
การมีตูคอนเทนเนอรเพื่อการสงออกของผูสงออก ใน
ขณะเดยีวกนับรษัิทผูใหบรกิารขนสงสนิคาสามารถนาํ
ปรมิาณการขนสงขัน้ตํา่ไปเจรจากับบรษิทัสายเรอืเพือ่
ใหไดราคาที่สามารถแขงขันได
7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

ควรมีประยุกตการพยากรณคาระวางโดยใช
แบบจําลองเศรษฐมิติ (Econometric model) หรือ
ระบบ AI เพิ่มเติม เพื่อวิเคราหไดแมนยํายิ่งขึ้น
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