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สถานการณการขนสงสินคาทางเรือป 2550 
 

สถิติจํานวนตูสงออกของไทยตั้งแตป 2546 มีแนวโนมเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองโดยเฉพาะทาเรือ
แหลมฉบัง และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับมูลคาการสงออกของกระทรวงพาณิชยก็พบวา ปริมาณการ
สงออก ซ่ึงสามารถวัดไดดวยจํานวนตูสงออกของไทย มีแนวโนมเพ่ิมขึ้น โดยปริมาณการสงออกจะ
ขยายตัวสูงกวาดานมูลคา โดยในชวง 7 เดือนแรกของป 2550 มีมูลคาสงออกรวม 3,381,805 ลานบาท 
เพ่ิมขึ้น 5.1% เม่ือเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน และจํานวนตูสงออกรวมของ 3 ทาเรือในชวง 7 เดือน
แรกของป 2550 มีจํานวนทั้งสิ้น 1,864,137 TEUs เพ่ิมขึ้น 12.1% เม่ือเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน 

ทาเรือกรุงเทพฯ จํานวนตูขาออกจากทาเรือกรุงเทพในป 2549 มีจํานวนตูขาออกทั้งสิ้น 789,707 TEUs 
เพ่ิมขึ้นประมาณ 13.15% เม่ือเทียบกับป 2548 และจํานวนตูขาออกในชวง 7 เดือนแรกของป 2550 มี
จํานวนตูสงออกทั้งสิ้น 458,287 TEUs เพ่ิมขึ้น 7.3% เม่ือเทียบกับชวงเดียวกันของปกอน โดย
ผูประกอบการรายเล็กยังจําเปนตองไปบรรจุสินคาใสตูที่ทาเรือกรุงเทพ และผูประกอบการที่มีแหลงผลิตใน
กรุงเทพฯและปริมณฑลจะสะดวกกับการสงสินคามาที่ทาเรือกรุงเทพฯ มากกวาทาเรือแหลมฉบัง 

ทาเรือแหลมฉบัง มีจํานวนตูสงออกเติบโตอยางตอเน่ือง โดยในป 2549 มีจํานวนตูสงออกทั้งสิ้น 
2,100,093 TEUs เพ่ิมขึ้น 8.97% เม่ือเทียบกับป 2548 และในป 2550 ในชวง 7 เดือนแรกมีจํานวนตู
สงออกสูงถึง 1,357,448 TEUs เพ่ิมขึ้นถึง 14.1% เม่ือเทียบกับชวงเดียวกันของป 2549 โดยสาเหตุที่การ
สงออกตูของทาเรือแหลมฉบังมีขยายตัวสูงขึ้นก็เน่ืองมาจากภาครัฐไดพยายามผลักดันการสงออก และใน
สวนของการทาเรือเองก็มีนโยบายผลักดันใหทาเรือแหลมฉบังเปน “World Class Port” และประกอบกับ
ไดมีการเปดใชทาเรือ A0 ตั้งแตเดือนกันยายน 2550 ทําใหปริมาณมีปริมาณตูสงออกผานทาเรือแหลมฉบัง
เพ่ิมขึ้นประมาณ 7% รวมถึงมีความรวมมือจากภาคเอกชนในการดําเนินมาตรการเชิงรุกในการเจาะและ
ขยายตลาดอยางจริงจังและตอเน่ือง โดยเฉพาะในกลุมตลาดใหม ที่สําคัญคือ จีน อินเดีย ตะวันออกกลาง 
และ แอฟริกา ทําใหการสงออกสินคาผานทาเรือแหลมฉบังซ่ึงเปนทาเรือหลักของไทยมีปริมาณเพิ่มขึ้น 

ทาเรือเอกชน จํานวนตูขาออกจากทาเรือเอกชนในป 2549 มีจํานวนตูขาออกทั้งสิ้น 80,588 TEUs ลดลง
4.14% เม่ือเทียบกับป 2548 สวนในป 2550 ในชวง 7 เดือนแรก พบวาจํานวนตูขาออกผานทาเรือเอกชน
มีปริมาณเพิ่มขึ้น 5.1% โดยมีจํานวนตูสงออกทั้งสิ้น 48,399 TEUs  
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นอกจากนี้สภาผูสงสินคาทางเรือฯ ไดคาดการณจํานวนตูสงออกตลอดทั้งป 2550 พบวาป 2550 
จะมีจํานวนตูสงออกรวมทั้ง 3 ทารวมทั้งสิ้น 2,970,388 TEUs เพ่ิมขึ้น 10.19% เม่ือเทียบกับป 2549 และ
เม่ือคาดการณจํานวนตูป 2550 แยกตามทาเรือตางๆ จะไดวา 

• ทาเรือแหลมฉบัง คาดวาจะมีจํานวนตูสงออกรวม 2,376,498 TEUs เพ่ิมขึ้น 13.16% 
• ทาเรือกรุงเทพ คาดวาจะมีจํานวนตูสงออกรวม 812,431 TEUs เพ่ิมขึ้น 2.88% 
• ทาเรือเอกชน คาดวาจะมีจํานวนตูสงออกรวม 84,099 TEUs เพ่ิมขึ้น 4.36% 
 

ตารางแสดงการคาดการณจํานวนตูสงออกของป 2550 แยกตามทาเรือตางๆ 

วัน/เดือน/ป        ทาเรือกรุงเทพฯ ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือเอกชน รวม 
ม.ค.-50 60,908 174,984 7,029 242,921 
ก.พ.-50 62,677 176,846 6,115 245,638 
มี.ค.-50 71,522 199,871 6,857 278,250 
เม.ย.-50 60,750 185,508 6,776 253,034 
พ.ค.-50 67,616 214,972 7,941 290,529 
มิ.ย.-50 66,869 192,919 6,964 266,752 
ก.ค.-50 68,488 212,348 6,717 287,553 
ส.ค.-50 65,603 208,330 7,556 281,489 
ก.ย.-50 70,405 203,631 7,249 281,285 

2546 2547 2548 2549 2550

ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือเอกชน 

TEU 
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วัน/เดือน/ป        ทาเรือกรุงเทพฯ ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือเอกชน รวม 

ต.ค.-50 69,330 209,928 6,724 285,981 

พ.ย.-50 79,255 200,844 7,122 287,221 

ธ.ค.-50 69,008 196,317 7,050 272,375 
จํานวนตูรวม 
(การขยายตัว) 

812,431 
(2.88%) 

2,376,498 
(13.16%) 

84,099 
(4.36%) 

3,273,028 
(10.19%) 

หมายเหต ุ:  ขอมูลจํานวนตูสงออกตั้งแตเดือน กันยายน – ธันวาคม 2550 เปนการพยากรณดวยโปรแกรมทางสถิติ  
 

โดยเม่ือเปรียบเทียบการคาดการณการเพิ่มของจํานวนตูในป 2550 ซ่ึง สรท. คาดวาจะเพิ่มขึ้น 
10.19% ซ่ึงสอดคลองกับการคาดการณมูลคาการสงออกของงกระทรวงพาณิชยซ่ึงตั้งเปาวาในป 2550 
มูลคาการสงออกของไทยจะเพิ่มขึ้น 12.5% แตทั้งนี้ก็ยังมีปจจัยที่นากังวลทั้งเรื่องของเศรษฐกิจโลก 
และซัพไพรมของสหรัฐฯ (สินเชื่อดอยคุณภาพในตลาดอสังหาริมทรัพย) , คาเงินบาทที่มีความผันผวน, 
ราคาน้ํามัน และผลกระทบเชิงบวกจากผลของการทํา JTEPA เปนตน 
 
♥ คาระวางเรือในป 2550  

 เสนทาง Thailand – Japan :  อัตราคาระวางเรือในเสนทางไทย – ญ่ีปุน มีอัตราคอนขางจะคงที่ 
โดยอยูที่ประมาณ USD600/ตู 20’ และ USD1000/ ตู 40’  และในป 2550 น้ีการขนสงสินคาใน
เสนทางไทย – ญีปุนน้ันสายเรือไดมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมพิเศษจากราคาน้ํามันที่ผันผวน 
(FAF) ในอัตราระหวาง 60-70 เหรียญ/ ตู 20’ และ 120-140 เหรียญ / ตู 40’ นอกจากนี้ยังมีคา
ความผันผวนจากอัตราแลกเปลี่ยนเงินเยน (YAS) ในอัตรา เหรียญ/ ตู 20’  และ 15 เหรียญ/ ตู 
40’  

 เสนทาง Thailand – Europe : ในป 2550 น้ีอัตราคาระวางเรือในเสนทางยุโรปน้ีขยับตัวสูงขึ้นมาก
วา 50% โดยตู 20’ อัตราคาระวางขยับราคามาเปน 1,400 เหรียญ (จากเดิมในป 2549 มีอัตรา 
760 เหรียญ) และตู 40’ อัตราคาระวางเปน 2,800 เหรียญ (จากเดิมในป 2549 มีอัตรา 1,520 
เหรียญ) โดยสาเหตุที่อัตราคาระวางขยับตัวสูงขึ้นก็เน่ืองมาจากการสงสินคาจากเอเชียไปยังยุโรป 
เมดิเตอรเรเนียน ขยายตัวสูงขึ้นถึง 15% ในขณะที่ปริมาณเรือที่มารองรับการขนสงในเสนทางนี้
ยังมีจํานวนจํากัด  ดังนั้นเม่ือสินคาสงออกมีปริมาณมากขึ้น จึงเกิดความไมสมดุลของตูคอนเทน
เนอร ทําใหเกิดปญหาการขาดแคลนตุคอนเทนเนอรตามมา ซ่ึงสายเรือจึงตองนําตูเขามาเพิ่มขึ้น
ซ่ึงทําใหสายเรือมีตนทุนเพ่ิมขึ้น และทายที่สุดแลวจึงไดมีการปรับอัตราคาระวางเรือเพ่ิมขั้น  

และจากปญหาการขาดแคลนตูคอนเทนเนอรในเสนทางไปยุโรป บริษัทสายเรือจึงไดมี
การเรียกเก็บคา surcharge เพ่ิมเติมอีกมากมาย ไดแก Overweight Surcharge ซ่ึงเรียกเก็บใน
กรณีที่ตูคอนเทนเนอรบรรทุกน้ําหนักเกิน 14 ตันโดยเรียกเก็บในอัตรา 150-200 เหรียญ/ ตู 20’ 
และหากน้ําหนักบรรทุกเกิน 18 ตันจะเรียกเก็บในอัตรา 350 เหรียญ/ ตู 20’ และนอกจากนี้ยังมี
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การเรียกเก็บคา Low Sulphur Fuel Surcharge ในอัตรา 5 เหรียญ / ตู 20’ โดยจะเรียกเก็บสินคา
ที่ขนสงผานทะเลบอติกส (ไดแกสินคาที่ขนสงไปยังประเทศโปรแลนด, เยอรมัน, สวีเดน, ฟนด
แลนด เปนตน) และคา UK Surcharge ซ่ึงเรียกเก็บกับสายเรือที่เขามาใชทาเรือของประเทศใน
เครือสหราชอาณาจักร โดยเรียกเก็บในอัตรา 75 เหรียญ / ตู 40’ และ 20’ และยังมีคา Surcharge 
อ่ืนๆ ที่มีการเรียกเก็บเปนปกติ ไดแก Bunker Adjustment Factor  (BAF) และ  Currency 

Adjustment Factor (CAF)  
 เสนทาง Thailand – USA : ในป 2550 อัตราคาระวางเรือในเสนทางนี้มีอัตราลดลงเมื่อเทียบกับป 

2549 ประมาณ 7-8% โดยอัตราคาระวางของสินคาในฝงตะวันออก และตะวันตกมีดังน้ี 
U.S. West Coast U.S. East Coast 

ป 2550 
20' 40' 20' 40' 

สินคากลุมอาหาร US$1350 US$1800 US$2350 US$3180 
สินคากลุมอ่ืนๆ US$1425 US$1900 US$2425 US$3280 

โดยสาเหตุที่คาระวางเรือในเสนทาง US มีอัตราลดลง ก็เน่ืองจากการบริโภคที่ลดลงของ
ผูบริโภคภายในสหรัฐซ่ึงเกดิจากปญหาซัพไพรมภายในประเทศ ทําใหตัวเลขการนําเขาสินคาของ
สหรัฐฯ ลดลงซึ่งจะสังเกตไดวาปริมาณการนําเขาของสินคาในแทบจะทุกๆ หมวดของไทยไป
สหรัฐฯ ลดลงทําใหการขนสงสินคาในเสนทางนี้ไมคอยประสบปญหาเทาใดนัก 

♥ ปจจัยที่สงผลกระทบตอการสงออกโดยรวมในชวงไตรมาสสุดทายของป 2550  
ปจจัยบวก 

 แนวโนมการขยายตัวตอเน่ืองของเศรษฐกิจและการคาของโลกและตลาดสงออกสําคัญ แมวาจะมี
การชะลอตัวลงจากป 2549 บางก็ตาม 

 ความรวมมือของภาครัฐและเอกชนในการดําเนินมาตรการเชิงรุกในการเจาะและขยายตลาดอยาง
จริงจังและตอเน่ือง โดยเฉพาะกลุมตลาดใหม ที่สําคัญคือ จีน อินเดีย ตะวันออกกลาง และ แอฟ
ริกา (กานา แอฟริกาใต เซเนกัล และ ไนจีเรีย) 

 ความตองการสินคาไทยในตลาดตางประเทศยังมีอยูมากทั้งในตลาดหลักและตลาดใหม  

ปจจัยลบ 
 ทิศทางและแนวโนมของราคาน้ํามันในตลาดโลกที่จะสูงขึ้น  
 เศรษฐกิจและการคาของโลกและตลาดสงออกสําคัญที่เร่ิมมีการสงสัญญาณวาอาจจะชะลอตัวลง
มากกวาที่ไดมีการประมาณการไวเดิม  

 ปญหาภายในประเทศที่สงผลกระทบตอตนทุน ไดแก ปญหาเงินบาทที่แข็งคาสูงมาก การขาด
แคลนแรงงานในอุตสาหกรรมตาง ๆ และการเพิ่มขึ้นของคาแรงงาน ปญหาราคาวัตถุดิบที่มี
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แนวโนมปรับตัวสูงขึ้น รวมทั้งการขาดแคลนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมสําคัญ ไดแก ปลาทูนา 
อาหารสัตว ไม และ อัญมณี เปนตน 

 ปญหาความไมสงบในตะวันออกกลางและปญหาการกอการรายระหวางประเทศ 
 การเพิ่มขึ้นของมาตรการกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษีในตลาดสงออกหลัก โดยเฉพาะ สหรัฐฯ
และสหภาพยุโรป 

 
♥ กลยทุธและแผนสงเสริมการสงออก 

1) ใชการเจรจาการคาเพื่อเปดตลาดและแกไขปญหากีดกันทางการคาที่เกิดขึ้น 
2) สงเสริมการสงออกเพื่อรักษาตลาดหลักไมใหการสงออกลดลง โดยวางแผนใหมีการดําเนิน

กิจกรรมสงเสริมการสงออกในตลาดหลักไมนอยกวาป 2549 
3) เรงสงเสริมการสงออกเปนกรณีพิเศษในตลาดใหม ๆ บางกลุม ซ่ึงผูบริโภคนิยมสินคาไทยและให

คุณคามากกวาสินคาจากประเทศคูแขง โดยเฉพาะ จีน อินเดีย ตะวันออกกลาง และ แอฟริกา 
(กานา แอฟริกาใต เซเนกัล และ ไนจีเรีย) โดยจัดในรูป Consumer Sales Promotion 

4) สงเสริมธุรกิจบริการใหม ๆ เพ่ิมเติมจากธุรกิจบริการที่สงเสริมเดิมคือ การศึกษา สปา 
โรงพยาบาล รานอาหารไทย ธุรกิจบริการใหม ๆ ไดแก แฟรนสไชส ธุรกิจที่ปรึกษา ออกแบบ
ตกแตงภายใน การพิมพ อูซอมรถ การใหบริการเทคโนโลยีการเกษตร และ ธุรกิจตัดเย็บเสื้อผา
สําเร็จรูปสงผูบริโภคในตางประเทศ (Tailor Made) 

5) วางรากฐานการสงออก ในระยะกลาง/ยาว  
 เพ่ิมผูสงออกใหมากขึ้น โดยเฉพาะในภูมิภาค จะมุงสรางและพัฒนาผูสงออกรายใหม ๆ 
ใหเพ่ิมขึ้นทั้งในระดับภูมิภาคและจังหวัดใหสามารถสงออกได โดยการ ฝกอบรมเพื่อ
ถายทอดความรูในดานตาง ๆ ที่จําเปนตอการประกอบธุรกิจระหวางประเทศ เชน 
ความรูเบื้องตนในการสงออก การบริหารจัดการ กลยุทธการเจาะตลาด ชองทาง
การตลาด รวมทั้งการพาไปเจาะตลาดตางประเทศ โดยตั้งเปาหมายจะสรางผูสงออก
รายใหมในภูมิภาคไมต่ํากวา 500 ราย 

 พัฒนาความเปนสากลของผูประกอบการ (Internationalization) โดยสงเสริมและ
ผลักดันใหภาคเอกชนและผูสงออกไปลงทุนและดําเนินธุรกิจในตางประเทศใหมากขึ้น 
ทั้งในเรื่อง การลงทุนตั้งโรงงานผลิตสินคา การทํา Contract Farming การเปดสาขา หา
ตัวแทนและหุนสวนในตางประเทศ เพ่ือเปนการสรางเครือขายธุรกิจไทยในตางประเทศ 
แสวงหาแหลงวัตถุดิบ รวมทั้งสรางตราสินคาไทย (Brand Name) ใหมากขึ้น 

6) สนับสนุนการลดตนทุนในระบบ Trade Logistics โดยดําเนินการพัฒนาระบบ e-Logistic เพ่ือไปสู
การใหบริการแบบ Electronic Certification รวมทั้งการสงเสริมและพัฒนา Trade Logistic 
Provider (TLP) ในประเทศใหเพ่ิมมากขึ้นทั้งในดานปริมาณและประสิทธิภาพในการใหบริการ 
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โดยเฉพาะ ธุรกิจการขนสงทั้งทางบกและทางเรือ ธุรกิจ Freight Forwarder การใหบริการ
คลังสินคาและประกันภัย เปนตน 

7) รวมมือกับหนวยงานอื่น ๆ ในการแกไขปญหา อุปสรรคของการสงออก ที่สําคัญไดแก การขาด
แคลนแรงงาน การกีดกันทางการคา กฎระเบียบ ขั้นตอนการดําเนินการภายในประเทศ เปนตน 

 
 

********************** 
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