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รายงาน (ฉบับยอ) 

ปญหาตูคอนเทนเนอรสงออกขาดแคลน  
นำเสนอผูอำนวยการสำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร วันอังคารที่ 22 ธันวาคม พ.ศ. 2563 
 

โดย  ดร.ธนติ  โสรัตน 

ประธานกลุมบริษัท V-SERVE GROUP 

รองประธานสภานายจางผูประกอบการคาและอุตสาหกรรมไทย 

 

ประเด็นของปญหา 
  

 ในปพ.ศ.2562 กอนมีวิกฤตเศรษฐกิจจากการแพรระบาดของไวรัสโควิด-19 การคาระหวางประเทศเฉพาะที่

ขนสงทางทะเลมีมูลคา 14.362 ลานลานบาท มีเรือขนสงสินคาเขา-ออกรวมกันประมาณ 19,474 เที่ยว (Voy) จำนวน

ตูคอนเทนเนอรผานทุกทาเรือรวมกัน 10.369 ลาน TEUs  การขนสงทางทะเลระหวางประเทศมีสัดสวน     รอยละ 

91 ของการขนสงทั้งหมดในจำนวนนี้เปนการขนสงผานอาวไทยไปซีกโลกตะวันออกมีสัดสวนรอยละ 70.75 และการ

ขนสงผานทาเรือสิงคโปรและทาเรือมาเลเซียผานชองแคบมะละกาสัดสวนรอยละ 29.25 (การขนสงทางถนนขามแดน

ระหวางประเทศสัดสวนประมาณรอยละ 9.0)  ภาวการณที่ประสบอยูคือปริมาณตูเปลาที่ใชในการบรรจุสินคาเพื่อการ

สงออกในชวง 1 เดือนที่ผานมามีการขาดแคลนอยางรุนแรงอาจสงผลกระทบตอภาวการณสงออกของประเทศและ

การฟนตัวทางเศรษฐกิจจึงขอนำเสนอเปนประเด็นดังตอไปนี ้
   

1. ภาวการณสงออกป พ.ศ. 2562 ซึ่งเดิมคาดวาอาจหดตัวมากกวารอยละ 10 แตเนื่องจากผูสงออกของ

ไทยมีการปรับตัวไดดีทำใหตั้งแตเดือนสิงหาคมการสงออกเริ่มหดตัวนอยลงเปนลำดับ คาดวาปนี้อาจ   

หดตัวประมาณรอยละ 7  ปญหาแทรกซอนนอกจากเงินบาทแข็งคาสูงสุดในรอบ 7 ปคือการขาดแคลน       

ตูคอนเทนเนอรเปลาเพื่อใชในการบรรจุสินคาไมเพียงพอกับจำนวนสินคาที่มีออเดอรทำใหสินคาที่ผลิต

แลวไมสามารถสงออกแทนที่จะไดเงินกลายเปนลาชาเกิดเปนปญหาสภาพคลองของผูสงออกถูกยกระดับ

เปนปญหาระดับชาติ  

2. กอนอื่นมาทำความเขาใจเกี่ยวกับตูคอนเทนเนอรมี 2 แบบคือขนาดตูสั ้น 20 ฟตและตูยาว 40 ฟต            

เพื่อสะดวกจึงนำมาเฉลี่ยออกเปนหนวย “TEU : TWENTY FOOT EQUIVALENT UNIT” สินคาเพื่อการ

สงออกปจจุบันเกือบทั้งหมดใชตูคอนเทนเนอร ปริมาณตูเปลาสวนใหญไดมากจากการนำเขาสินคา      

แตเนื่องจากไทยเปนประเทศสงออกเปนหลักทำใหตูสินคาที่จะเวียนกลับออกไปไมพอ จำเปนที่จะตองมี

การนำเขาประมาณ 1.674 ลานตู/TEU คิดเปนรอยละ 28 ของปริมาณตูที่สงออกหากเทียบกับเวียดนาม

และประเทศจีนยังถือวาไทยขาดแคลนนอยกวามาก การที่ตูขาดแคลนเปนผลจากวิกฤตการแพรระบาด

ของไวรัสโควิด-19 ผูคนในโลกบริโภคสินคาลดลงทำใหดีมานดความตองการใชเรือลดนอยลง  

3. ปญหาสำคัญที่ทำใหตูคอนเทนเนอรขาดแคลน เกี่ยวของกับปริมาณดานอุปทานเรือของสายการเดินเรือ

ตาง ๆ ลดลง เนื่องจากที่ผานมาผลกระทบจากวิกฤตเศรษฐกิจที่มาจากโควิด-19 ทำใหปริมาณสินคา    

ลดนอยลง บริษัทเรือหรือ “Liner” พื้นที่เรือเหลือมากตางแขงขันดานราคา ผลที่ตามมาคือบริษัทเรือ
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ลวนขาดทุน ถึงแมวากอนหนานั้นมีการควบรวมธุรกิจจนเหลือไมกี่คายแตก็ยังแขงขันกันรุนแรงที่สุดมี

การรวมกลุมเปนพันธมิตรเครือขายที่เรียกวา “Alliance”  ปจจุบันมี 3 กลุมใหญ ๆ คลุมพื้นที่เรือกวา

รอยละ 70 ของโลก  

4. กลุมพันธมิตรของเรือของบริษัทเรือในชวง 2-3 เดือนที่ผานมาไดใชกลยุทธใหเรือมีสินคาเต็มลำดวยการ

จอดเรือใหมากที่สุดเพื่อลดการขาดทุนประมาณวาอาจมีจำนวนเรือที่หยุดใหบริการประมาณรอยละ     

20-30  ปญหาการขาดแคลนตู เปลาเพื ่อการสงออกที่เปนปญหาอยูในขณะนี้มาจากธุรกิจเรือหรือ       

ไลนเนอรเขารวมตัวกันหรือ “ฮั้ว” เพื่อแกปญหาการแขงขันดานราคาโดยลดปริมาณเรือทำใหเรือสินคา

นอยลงเพื่อใหสินคาเต็มลำ ผลคือผูสงออกตางแยงตูสินคาทำใหคาระวางเรือ (Freight Charge) ปรับตัว

สูงขึ้นหลายเทา โดยขอยกตัวอยางอัตราคาระวางเรือหรือ “Freight Charge” จากทาเรือแหลมฉบังไป

ทาเรือหลักของโลก ดังนี้ 
 

เปรียบเทียบอัตราคา “Freight Charge” จากทาเรือแหลมฉบังไปทาเรือหลักของโลก 

(เปนผลกระทบจากการขาดแคลนตูคอนเทนเนอรเปลาเพื่อการสงออก) 

ราคาเหรียญสหรัฐ/20ft คอนเทนเนอร 

ทาเรือปลายทาง 

(Destination Port) 

คาระวางเรือ 

กอนปรับราคา (USD per TEU) 

คาระวางเรือ 

ราคาปจจุบัน (ธ.ค.63) 

เพิ่มขึ้น 

(เทาตัว) 

Los Angeles Port (USA) 2,300 7,500 3.26 

Rotterdam Port (EU) 850 3,400 4.0 

Shanghai Port  80 350 4.37 

Guangzhou Port 100 650 6.5 

Tokyo Port 200 500 2.5 

Busan Port 150 300 2.0 

Jakarta Port 200 400 2.0 

Ho chi min Port 50 250 5.0 

Chennai Port 450 850 1.8 

 

 การแกปญหาคอนเทนเนอรขาดแคลนตองเขาใจเกี่ยวกับธุรกิจสายการเดินเรือ 

 จากตัวอยางเปนราคาเฉลี่ยขึ้นอยูกับอำนาจการตอรองเพียงแตชี้ใหเห็นวาการขาดแคลนตูสินคาเพื่อการ

สงออกไมไดเกิดจากประเทศใดกักตุนเก็บตูไว แมแตราคาคาระวางเรือสูงขึ้นหลายเทาตัวแตใชวาสายการเดินเรือจะมี  

ตูให แถมท่ีไดตูมาแลวจะสงของขึ้นเรือบางครั้งเรือก็เลื่อนหรือดีเลยบางครั้งยกเลิกวอย “VOY OMIT” คือเรือไมเขามา 

ตองเปลี่ยนชื่อเรือและมีปญหาตามมามากมาย เชน สงของไมตรงตามเวลาที่ลูกคากำหนดอาจมีผลตอการชำระเงิน
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หรือตองไปแกเอกสารดานศุลกากรซึ่งมีกฎระเบียบมากมาย แนวทางการแกปญหาจึงตองเขาใจเกี่ยวกับธุรกิจเรือ     

ซึ่งเปน “Global Maritime” เปนการผูกขาดของธุรกิจระดับ Mega Company จึงขอทำความเขาใจดังตอไปนี ้

1. ดานราคาที่ระบุวาจะใหผูสงออกรวมตัวกันจองตูลวงหนาเพื่อเจรจาตอรองราคาโดยจะใหกรมการคา

ภายในเขาไปควบคุมราคา ขอเท็จจริงจะทำไดอยางไรเพราะกลไกเปนเรื่องการเจรจาระหวางผูสงออกกับ

สายการเดินเรือ อีกทั้งผู สงออกสวนใหญขายสินคาภายใตเงื ่อนไข “FOB” คือสงของที่ทาเรือสวน        

คาระวางเรือผูซื้อตางประเทศเปนคนจาย การตอรองราคาของรายใหญมีการเจรจาเปนไตรมาส หากจะ

ใชการตอรองจำนวนมากจะตองมี “Volume Guarantee” มีการประกันเปนจำนวนตูที่แนนอนหาก

สงออกไมครบบริษัทเรือจะมีคาปรับ ตรงนี้กระทรวงพาณิชยหรือองคกรเอกชนที่เขามาเปนตัวกลางจะรับ

ไหวไหม  

2. ดานมาตรการที่จะเอาตูเกาในประเทศมาซอมใชงาน ตองเขาใจวาตูคอนเทนเนอรเปนของสายการ

เดินเรือมีโลโกที่ตูไมใชวาจะถือวิสาสะซอมเองเพราะตองอยูภายใตมาตรฐานของเรือ ศูนยซอมตูของ

ภูมิภาคอยูที่พอรตกลังประเทศมาเลเซียถึงแมวาจะมีศูนยซอมอยูในประเทศแตก็ไมไดใชตูเพราะเรือสงไป

ที่อ่ืน มาเลเซียก็ขาดแคลนตูและมีการแยงพื้นที่เรือพอ ๆ กับไทยตรงนี้ตองคิดใหม 

3. มาตรการทีจ่ะใชเรือประเภทเทกอง (Break Bulk) ที่สวนใหญใชขนสินคาเกษตรมาสงสินคาอุตสาหกรรม

ซึ่งเลิกใชมากกวา 40 ป ระบบโลจิสติกสของโลกคือสินคาตองอยูในตูคอนเทนเนอรที่เปนมาตรฐานและ

เรือเทกองก็หายากเสียยิ่งกวาเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร  

4. มาตรการที่ระบุวาจะใหเรือขนาดใหญมาเขาทาแหลมฉบังเพื่อบรรทุกตูเปลามาก ๆ ซึ่งปญหาตูขาดไมได

เกิดจากเรือขนาดเล็กแตเพราะเรือจอดเสียสวนใหญเนื่องจากสินคาไมเต็มลำและทาเรือแหลมฉบัง      

เมื่อ ป พ.ศ. 2561 มีเรือขนาดใหญ “MSC Mina” ยาว 400 เมตรบรรทุกตูสินคาได 14,000 TEU เขามา

เทียบทาแตตองเขาใจวาปญหาอยูที่ปริมาณสินคาของไทยไมมากพอจึงตองเอาเรือขนาดเล็กเขามาซอย

เพื่อไปตอเรือใหญที่ทาเรือสิงคโปร  

5. มาตรการลดคาใชจายใหผูสงออกที่เรียกวา “Local Charge”  คือคาใชจายของบริษัทเรือที่ใชในการใน

ยกตูขึ้นลงจากเรือซึ่งสวนใหญแตละเอเยนตเรือเก็บอัตราใกลเคียงกัน คาใชจายเหลานี้คงตองไปเจรจากับ

สายเดินเรือแตจะไดผลมากนอยเพียงใดเปนอีกเรื่องหนึ่ง หากจะลดตนทุนใหกับผูสงออกจริง ๆ ลองมาดู

คาใชจายอะไรที่รัฐบาลคุมไดและมีอำนาจสั่งการ เชน คาภาระเขาทาเรือของทาเรือคลองเตยและ

ทาเรือแหลมฉบังลองลดลงครึ่งหนึ่งก็จะชวยลดตนทุนผูสงออกได ขณะเดียวกันรัฐบาลกำลังโปรโมท

การทองเที่ยวมีวันหยุดราชการยาว ๆ แตกิจกรรมสงออกหยุดไมไดเฉพาะกรมศุลกากรและหนวยราชการ   

ตาง ๆ มีการเก็บคาลวงเวลาตรงนี้นาจะไปทบทวนวาเปนงานบริการประชาชนไมเก็บไดหรือไม 

 ปญหาขาดแคลนตูสินคาเปนปญหาระดับโลกการที่หนวยงานรัฐเขามาดูแลเปนเรื่องที่ดีแตตองเขาใจปญหา 

สำหรับปริมาณตูเปลาเพื่อการสงออกในชวงปกติประเทศไทยมีการสงออกมากกวานำเขาประมาณ 1.5 ลานตู ที่ผาน

มาในภาวะปกติสายการเดินเรือจะมีการนำเขาตูจากประเทศตาง ๆ ในภูมิภาค เชน มาเลเซีย, อินเดีย, อินโดนีเซีย     

ซึ ่งการนำเขามีปริมาณมากกวาการสงออก ตนทุนนำเขาตูเปลาไดคิดรวมอยูในคาระวางเรือซึ่งไดกลาวแตตนวา

ประเทศไทยสงออกในรูปของ “FOB Term” ผูนำเขาในตางประเทศเปนผูจายคาระวางเรือเขาจึงเปนผูตอรองเอง    
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แตปญหาขณะนี้ Liner หรือบริษัทเรือรวมตัวกันโดยใหเรือจำนวนหนึ่งจอดสวนเรือที่นำมาวิ่งจะได “Full Loaded” 

เพื่อประหยัดตนทุนผลที่ตามมาคือพื้นที่เรือขาดแคลนสงผลใหจำนวนตูเปลาลดนอยลงไปเปนปญหาระดับโลกไมใชมี

แตไทยอาจจะชวงเวลาหนึ่งไมเกิน 2-3 เดือนขางหนาปริมาณก็จะปรับเขาสูสมดุลเพราะสายการเดินเรือก็รวมตัวกัน

แบบหลวม ๆ ที่สุดก็ยังตองแขงขันดานราคากันอยูด ีขอมูลนี้เปนเพียงสังเขปการนำไปใชจึงตองอยูในดุลพินิจ 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รายละเอียดเพิ�มเติมดไูดจ้ากภาคผนวก 

รวมทั�งเอกสารการวิเคราะหเ์กี�ยวกบัคลองไทยไดที้�  
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ภาคผนวก 

ขอมูลสำคัญเกี่ยวของกับการขนสงระหวางประเทศทางทะเล 

(Global Maritime Connectivity) 

 

1. การขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร (Container Box) 
 

ปจจุบันการขนสงสินคาสวนใหญของโลกดวยระบบตูคอนเทนเนอร (Container Box) ซึ่งมีขนาดเปน

มาตรฐานสอดคลองกับขนาดของเรือประเภท “Container Ship” รวมถึงการออกแบบทาเรือจะตองมีการออกแบบ

ใหเหมาะสมกับขนาดของตูคอนเทนเนอร, ขนาดของหางลาก (Trailer) ของรถบรรทุก, อุปกรณเครื่องมือที่ใชในการ

ยกสินคาขึ ้น-ลง (Gantry crane), รถยกเคลื ่อนยายตู  (Top Track), ไปจัดเรียงในลานวางตู  (Stacking Lanes)          

ที่กำหนดไว นอกจากนี้การออกแบบวัสดุอุปกรณตาง ๆ ตองสอดคลองกับขนาดของตูคอนเทนเนอร เชน ขนาดของ   

พาเลท, ขนาดของกลอง-ถุงหรือบรรจุภัณฑตาง ๆ จะตองจัดเรียงไดลงตัวกับพื้นที่ของตูคอนเทนเนอร, ความสูง-กวาง

ของพ้ืนคลังสินคาและหรือโรงงาน, ขนาดของถนน และความสงูของสะพานลอยหรือสะพานขามจะตองเปนมาตรฐาน 

5.5 เมตรจากพ้ืนซึ่งเปนความสูงรวมรถบรรทุกและความสูงของตูคอนเทนเนอร ฯลฯ  
 

ลักษณะของตูคอนเทนเนอรจะทำดวยเหล็กหรืออะลูมิเนียมมีโครงสรางที่แข็งแรงสามารถวางเรียงได       

ไมนอยกวา 10 ชั้นโดยมีสล็อตยึดติดสวนใหญจะมีประตู 2 บานมีการระบุหมายเลขตูคอนเทนเนอรบรรทุกสินคา

น้ำหนักสูงสุด มีที่คลองซีลสวนใหญเปน Plastic Seal มีการติด GPS สามารถติดตามการเคลื่อนยายสินคาบรรจุขอมูล

อิเล็กทรอนิกสเกี่ยวกับลักษณะสินคาและจำนวนเพื่อใชในการตรวจสอบของศุลกากรและการรับบรรทุกของเรือ 

ประเภทของตูสามารถแบงเปน 

- ขนาดของตู สวนใหญมี 2 ขนาด ไดแก ตูขนาด 20 Feet ความยาว 5.89 เมตร กวาง 2.34 เมตร    

สูง 2.33 เมตร, ตู ขนาด 40 Feet (ขนาดมาตรฐาน) ความยาว 12.01 เมตร กวาง 2.34 เมตร          

สูง 2.36 เมตร หนวยการนับตูที่บรรทุกเรือจะใชหนวย “TEU” ยอมาจาก Twenty foot Equivalent 

Unit เปนหนวยที่ทำใหตูทั้งขนาด 20 และ 40 Feet มาอยูในหนวยเดียวกันเพื่อสะดวกในการวัด

จำนวนตูที่บรรทุกมาบนเรือหรือผานคลองลัดนานาชาติ 

- Dry Cargoes เปนสินคาที่ไมตองการรักษาอุณหภูมิเปนพิเศษอาจใชถุงกระดาษที่เรียกวา “Balloon 

Bags” หรือการใชแผงกั้น (Partition) หรือเชือกไนลอน (Lashing) ปดกันหนาตูเพื ่อไมใหสินคา

เคลื่อนหรือตกหลน 

- Refrigerator Cargoes เปนตู ที ่ใช ในการควบคุมอุณหภูมิม ีเครื ่องทำความเย็นไดอยางน อย              

-18 องศาเซสเซียสอาจใชเครื่องยนตหรือปลั๊กเสียบกระแสไฟฟา 

- Open Top เปนตูเปดฝาโดยจะแยกออกไมมีหลังคาใชในการวางสินคาขนาดใหญ เชน เครื่องจักร

หรือลังขนาดใหญ 

- Flat-Rack เปนตูพื้นลากความกวางและยาวเทากับคอนเทนเนอรมาตรฐานไมมีฝาและหลังคาใชวาง

สินคาที่มีลักษณะพิเศษ เชน เครื่องจักร รถแทรคเตอร รถถัง สามารถวางเรียงเปนชั้นเหมือนตูไดปกต ิ
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- Specific Container เปนตูคอนเทนเนอรสำหรับงานเฉพาะกิจประเภทตาง ๆ เชน ตูสำหรับแขวน

เสื้อ, ตูประเภท “Flexi-Bag” สำหรับสินคาเทกอง, สินคาที่เปนแทงค ฯลฯ 

 

2. ประเภทของเรือ (Ship Classification Standard) 
 

 การขนสงสินคาระหวางประเทศของโลกรอยละ 90 เปนการขนสงทางทะเลประกอบดวยเรือบรรทุก      

ตูคอนเทนเนอร (Container Vessel), รถบรรทุกสินคาเทกอง (Break bulk), เรือบรรทุกน้ำมัน (Crude oil carrier) 

โดยเรือหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศจะเปนประเภทเรือบรรทุกคอนเทนเนอรโดยแนวโนมจะเพิ่มขนาดใหญ

จาก 1.5 แสนตันเปน 2 แสนตันเพื่อประหยัดคาขนสงตอหนวยจากขอมูลเรือขนสงคอนเทนเนอรของโลกมีมากกวา 

6,000 ลำ โดยมากกวาครึ่งหนึ่งเปนเรือระดับ 1 แสนตัน สำหรับเรือบรรทุกน้ำมันหรือ “Tanker” ของโลกมีจำนวน

ประมาณ 6,128 ลำ ขนาดใหญระดับ VLCC : Very large crude carrier บรรทุก 18,000-320,000 DWT และเรือ

บรรทุกน้ำมันขนาดใหญมากระดับ ULCC : Ultra large crude carrier เปนเรือซุปเปอรแทงคเกอรระวางบรรทุก

มากกวา 320,000 DWT   
 

 แนวโนมการพัฒนาในอนาคตทั้งเรือน้ำมันและคอนเทนเนอรจะมีขนาดใหญเพื่อที่จะประหยัดตนทุนตอ

หนวย ขนาดของเรือหรือ “Ship Classification standard” จะเปรียบเทียบจากขนาดสูงสุดที่เรือจะสามารถผาน

คลองปานามาโดยขนาดเรือทั้งความสูง-กวางและความยาวตองตรงกับสล็อต (Slot) ที่จะสามารถผานคลอง ปจจุบัน

ความกวางตองไมเกิน 49 เมตร ความยาว 366 เมตร สำหรับคลองสุเอซใชคามาตรฐาน “Suezmax” และชองแคบ

มะละกาใชคามาตรฐาน “Malaccamax” แต Panamax Size Standard ไดรับการยอมรับมากที่สุดในโลก  
 

ขนาดและประเภทของเรือคอนเทนเนอรแบงไดเปน 

- Sub-Panamax Class บรรทุกไมเกิน 2,000 TEUs  

- Panamax Class บรรทุก 3,000-5,000 TEUs  

(น้ำหนักบรรทุก 52,500 DWT น้ำลึก/Draft 12.04 เมตร) 

- Super Post Panamax Class บรรทุก 5,000-10,000 TEUs  

(ความกวางเฉลี่ย 320x330 เมตร น้ำหนักบรรทุก 120,000 DWT น้ำลึก/Draft 14-15 เมตร) 

- Neo (New) Panamax Class บรรทุก 10,000-13,000 TEUs 

- Triple-E Class หรือ Malaccamax บรรทุกสูงสุด 18,000 TEUs น้ำหนัก Deadweight 192,800 

ตัน เรือขนาดนี้เขาคลองสุเอซไมได เชน เรือ Majestic Maersk ความกวาง 59 เมตร ความสูง 73 

เมตร ความเร็วสูงสุด 23 น็อต (43 ก.ม./ชั่วโมง) 
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3. เสนทางเดินเรือพาณิชย (Maritime Shipping Line)  
 

 เสนทางเดินเรือนานาชาติที่เชื่อมตอกับทาเรือสำคัญของโลกซึ่งเปนเสนทางหลักที่สายการเดินเรือ 

(Global Ocean Liner) การพัฒนาที่จะขุดคลองไทยโดยมีทาเรือน้ำลึกระดับโลกซึ่งจะมาแขงขันกับทาเรือสิงคโปร 

นอกเหนือจากจะตองมีปริมาณสินคาในพื้นที่มากพอที่จะใหเรือขนาดใหญเขามารับตูทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับอยาง

เต็มลำ ปจจัยสำคัญเก่ียวของกับการอยูในเสนทางเดินเรือของโลก เสนทางเดินเรือหลักที่สำคัญของโลก เชน 

 3.1 เสนทางเรือนานาชาติซีกโลกตะวันออก (Far East Route) สัดสวนการนำเขา-สงออกของไทยรอย

ละ 70.75 อยูทางซีกโลกตะวันออกเชื่อมโยงกับเสนทางทะเลจีนใตและเอเชียแปซิฟกเปนเสนทางไมผานชองแคบมะละกา

แตทาเรือที่อยูชองแคบมะละกาทำหนาที่เปนฮับเปลี่ยนถายเรือระหวางซีกโลกตะวันออกและตะวันตก การศึกษาปริมาณ

เรือที่จะผานคลองไทยไมสามารถนำตัวเลขเรือพาณิชยท่ีผานชองแคบมะละกาเพื่อมาอนุมานวาจะมาใชคลองไทย เสนทาง

เรือนานาชาติซีกโลกตะวันออกที่สำคัญ เชน 

1) Intra-Asia Pacific  ไดแก ประเทศตาง ๆ ในทะเลจีนใตไลตั้งแตสิงคโปร อินโดนีเซีย มาเลเซีย ไทย 

กัมพูชา เวียดนาม ฟลิปปนส ทาเรือตาง ๆ ตามชายฝงตะวันออกของจีน คาบสมุทรเกาหลีจนไปถึง

ประเทศไตหวันและญี่ปุน เสนทางทะเลจีนใตปจจุบันหลายประเทศอางเปนพื้นที่ทับซอนเปนขอพิพาท

หมูเกาะตาง ๆ เชน  หมูเกาะสแปรตลียและหมูเกาะพาราเซล ซึ่งจีนมีขอพิพาทกับประเทศเวียดนาม 

ฟลิปปนส ไตหวัน เปนเสนทางที ่มีการขนสงระหวางประเทศสินคา 2 ใน 3 ลวนผานเสนทางนี้       

(สวนใหญเรือจะไปถายลำที่สิงคโปร, ฮองกงและทาเรือปูซาน) 

2) Transpacific-USA สามารถแบงเปนเสนทางยอย 3 เสนทาง ไดแก  

- US. West Coast เสนทางนี้เชื ่อมตอกับเมืองทาโฮโนลูลู ฮาวาย และชายฝงทะเลตะวันตกของ

สหรัฐอเมริกาทาเรือสำคัญ เชน Long Beach, San Francisco, Portland และ Port of Seattle 

(สวนใหญเรือจะไปถายลำที่ฮองกง)  

- US. East Coast ท าเร ือชายฝ   งตะว ันออกของสหร ัฐ ท าเร ือสำค ัญ เช น Port of Miami, 

Charleston, Baltimore, Port of New York (สวนใหญเรือจะไปถายลำที่ทาเรือสิงคโปร (PSA) 

และหรือทาตันจุงปาราปส มาเลเซีย ใชเสนทางชองแคบมะละกาขามคลองสุเอซสูมหาสมุทรเมอดิ

เตอริเนียน) 

- US. Mid West / Central USA ทาเรือสำคัญ เชน Chicago, Detroit, Cleveland  

3)   Intra Transpacific-Australia ครอบคลุมบริเวณริมมหาสมุทรแปซิฟก เชน ทาเรือสำคัญของออสเตรีย 

ไดแก Port of Perth, Brisbane, Sydney, Melbourne และทาเรือของประเทศนิวซีแลนด ไดแก 

Port of Auckland, Port of Christchurch 

 

 3.2  เสนทางเดินเรือนานาชาติซีกโลกตะวันตก (West Coast Route) การคาระหวางประเทศของ

ไทยซึ่งนำเขา-สงออกกับซีกโลกตะวันตกสัดสวนรอยละ 29.25  สวนใหญใชเรือ “Feeder Ship” ซึ่งไปถายสินคา

เปลี่ยนเรือ “Ocean Ship” ที่ทาเรือสิงคโปรและหรือทาเรือตันจุงปาราปส (มาเลเซีย) ใชเสนทางผานชองแคบ        

มะละกาเพื่อผานมหาสมุทรอินเดียเขาสูทะเลแดงและคลองสุเอซ ซึ่งเชื่อมตอกับทะเลเมดิเตอรเรเนียนและมหาสมุทร
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แอตแลนติกไป โดยจำนวนนี้เกือบครึ่งหนึ่งเปนเรือบรรทุกน้ำมัน (Tanker) จากตะวันออกกลางใชชองแคบซุนดา       

มีเสนทางสำคัญ เชน  

1) South Asia-India ทาเรือหลักสำคัญ เชน Port of Chennai, Port of Kolkata, Port of Mumbai 

2) Middle East ประเทศตาง ๆ แถบตะวันออกกลาง ทาเรือสำคัญ เชน Port of Dubai, Port of 

Qatar (Doha) เสนทางนี้สวนใหญจะเปนเรือ “Tanker” ใชชองแคบซุนดาจะไมพักจอดทาเรือใด

เปนลักษณะ “Destination to Destination” 

3) South Africa ทาเรือสำคัญ เชน Port of Cape Town (ประเทศแอฟริกาใต), Port of Dakar 

(ประเทศเซเนกัล) ฯลฯ 

4) Intra Mediterranean-Europe ท าเร ือสำค ัญ เช น Port of Milan, Port of Genoa, Port of 

Marseille, Port of Le Havre, Port of Rotterdam, Southampton, Hamburg (ทาเรือฮัมบูรก

เปนพอรตฮับสินคาจะมาเปลี่ยนเรือสวนใหญจะใชคลองคีลเพื่อไปสงสินคาประเทศตาง ๆ แถบทะเลบอลติก)   

5) Asia West Coast South America  เสนทางเดินเรือกลุมประเทศละตินอเมริกา ทาเรือสำคัญ

ไดแก พอรตซานโตส (Santos), ริโอเดจาโรพอรต (บราซิล) ซึ่งเปนทาเรือหลักของกลุมประเทศ

ละตินอเมริกาฝงมหาสมุทรแอตแลนติกทำหนาที่เปนพอรตฮับกระจายไปประเทศแถบแอฟริกาใต

และแคริบเบียน การขนสงจากประเทศไทยจะไปเปลี่ยนเรือท่ีสิงคโปรพอรตและไปเปลี่ยนลำอีกครั้ง

หนึ่งที่ทาเรือเคปทาวน (ประเทศแอฟริกาใต) หลังจากนั้นจึงเปลี่ยนเรือ “Feeder Ship” ไปตาม

ทาเรือตาง ๆ ในภูมิภาคอเมริกากลางและแคริบเบียน 

 

4. สายการเดินเรือหลัก 10 ลำดับของโลก (Biggest Ship Liner)  
 

 การพัฒนาคลองไทยและสรางทาเรือน้ำลึกระดับโลกจำเปนที่จะตองเขาใจบริบทของธุรกิจพาณิชยนาวี

เกี่ยวของกับเรือขนสงสินคาที่เปน “Ocean liners” ลวนแตเปนธุรกิจระดับใหญของโลกมีการควบรวมกิจการเพื่อ

ควบคุมเสนทางการคาและประหยัดตอขนาดสายการเดินเรือที่ใหบริการฝงตะวันออก (Far East) เพื่อเชื่อมโยงกับฝง

ตะวันตก (Trans Europe) มีประมาณ 10 บริษัทปจจุบันการแขงขันในธุรกิจนี้มีความรุนแรงสูงมากมีการควบรวม-ซื้อ

กิจการและจัดตั้งกลุมความรวมมือที่เรียกวา “Alliance” บริษัทเรือขนาดใหญของโลก 10 อันดับ ไดแก 
 

ลำดับที่ 1   กลุมบริษัท APM-Maersk line สัญชาติเนเธอรแลนดกอตั้งเมื่อปค.ศ.1904 มีสัดสวนตลาดรอยละ 

17.9 มีเรือคอนเทนเนอร 711 ลำพื้นท่ีระวางตูสินคารวมกัน 4.081 ลาน TEUs 

 ลำดับที่ 2   MSC : Mediterranean Shipping Company สัญชาติยุโรปสัดสวนตลาดรอยละ 15.4 คอนเทนเนอร 

549 ลำ พื้นที่ระวางตูสินคารวมกัน 3.617 ลาน TEUs  

 ลำดับที่ 3 COSCO : China Ocean Shipping Company สัญชาติจีนสัดสวนตลาดรอยละ 12.1   เรือคอนเทน

เนอร 470 ลำ พื้นท่ีระวางตูสินคารวมกัน 2.869ลาน TEUs    

ลำดับที่ 4 CMA-CGM Shipping Company สัญชาติจีนสัดสวนตลาดรอยละ 11.5  

มีเรือคอนเทนเนอร 505 ลำ พื้นท่ีระวางตูสินคารวมกัน 2.672 ลาน TEUs   
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ลำดับที่ 5 HAPAG Lloyd สัญชาติเยอรมัน สวนแบงตลาด 7.2  มีเรือคอนเทนเนอร  237 ลำ  

  พื้นที่ระวางตูสินคารวมกัน 1.718 ลาน TEUs    

ลำดับที่ 6 ONE : Ocean Network Express กลุมบริษัทเรือของประเทศญี่ปุนสัดสวน 

ตลาดรอยละ 6.7 มีเรือคอนเทนเนอร 218 ลำ พื้นท่ีระวางตูสินคารวมกัน  

1.560 ลาน TEUs  

ลำดับที่ 7 Evergreen line สัญชาติไตหวัน สวนแบงตลาดสัดสวนตลาดรอยละ 5.3   

มีเรือคอนเทนเนอร 203 ลำ พื้นท่ีระวางตูสินคารวมกัน 1.227 ลาน TEUs    

ลำดับที่ 8 Yang Ming Marine Transport สัญชาติไตหวัน สวนแบงตลาดสัดสวนรอยละ 2.8   

มีเรือคอนเทนเนอร 96 ลำ พื้นที่ระวางตูสินคารวมกัน 0.636 ลาน TEUs  

ลำดับที่ 9 Hyundai Merchant Marine  สัญชาติเกาหลีใต สวนแบงตลาดสัดสวนรอยละ 2.3    

มีเรือคอนเทนเนอร 72 ลำ พื้นที่ระวางตูสินคารวมกัน 0.551 ลาน TEUs 

ลำดับที่ 10 PIL : Pacific International Line สัญชาติสิงคโปร สวนแบงตลาดสัดสวนรอยละ 1.8     

มีเรือคอนเทนเนอร 127 ลำ พืน้ท่ีระวางตูสินคารวมกัน 0.350 ลาน TEUs   

(ท่ีมา : Knowledge/713-Shipping-TOP10.html) 
 

 ปจจุบันภาวะการแขงขันของธุรกิจการเดินเรือสูงมากนอกจากมีการควบรวมซื้อกิจการเพื่อเพิ่มการประหยัด

ตอขนาดสายการเดินเรือหลักยังมีการสรางพันธมิตรในลักษณะของ “Alliance” เพื่อลดตนทุนและการแขงขันใน

เสนทางตาง ๆ กลุมที่มีอิทธิพลตอการกำหนดราคาและการใชทาเรือ ไดแก  

- กลุม Maersk line และ MSC หรือกลุม 2M (สัญชาติยุโรป) มีสัดสวนประมาณรอยละ 32.5-32.7 

- กลุ ม Ocean alliance ประกอบดวยสายเดินเร ือ COSCO Group, CMA-CGM และ Evergreen line 

สัดสวนการตลาดรอยละ 29-35  

- กลุม The Alliance ประกอบดวยสายเดินเรือ ONE (สัญชาติญี่ปุ น), HAPAG LLOYD (เยอรมัน), Yang 

Ming Marine (ไตหวัน) มีสัดสวนประมาณรอยละ 16.7-23  

หมายเหตุ : สายการเดินเรือของไทย เชน RCL : Reginal Container line เปนลักษณะเรือ Feeder Vessel วิ่งระยะสั้น ๆ มีสวน

แบงตลาดรอยละ 0.3 จำนวนเรือ 30 ลำ พ้ืนที่ระวางตูสินคา 5.518 หมื่น TEUs การที่ประเทศไทยหวังจะมีกองเรือพาณชิยแขงขนั

ในระดับโลกจึงเปนสิ่งที่เปนไปไมได 

 

5.  ทาเรือหลักสำคัญของโลก 
 

 การขนสงทางทะเลปจจัยสำคัญเกี่ยวของกับการเปนทาเรือระดับโลกหรือ “Global Ocean Port” 

ทาเรือขนาดใหญปจจัยสำคัญคือดีมานดหรืออุปสงคปริมาณสินคาในพื้นที่ตองมากเพียงพอที่เรือจะเขามาและสามารถ

บรรทุกไดเต็มลำทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับแบบ “Port to Port ” ที่เรือเดินสมุทรจะมาเทียบทา ยิ่งเรือมาเทียบทามี

ความถี่และมีปริมาณสินคาเต็มลำ (Frequency and Full Loaded) จะเปนปจจัยใหตนทุนโลจิสติกสและคาระวาง

เรือตอตูคอนเทอเนอรต่ำเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน หากสินคาไมมากพอจำเปนที่จะตองใชเรือ “Feeder 

Ship” บรรทุกสินคา 500-1,500 TEUs  เปลี ่ยนเรือใหญ ณ ทาเรือหลักที ่ทำหนาที ่เปน “Hub Service Port” 
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เพื่อที่จะขนถายขึ้นเรือขนาดใหญที่เรียกวา “Mother Ship” ทำใหมีตนทุนที่เรียกวา “Double Handling Cost” 

เปนคายกตูข้ึนและลง (Lift on/  Life off) 
 

 กรณีศึกษาทาเรือแหลมฉบังของไทยปพ.ศ.2562 มีปริมาณตูประมาณ 8.063 ลาน TEUs ติดอันดับที่ 21 

ของโลกปริมาณเรือรวมกัน 12,391 เที่ยว แตเรือสวนใหญที่เปน “Ocean Direct Ship” กลับไมเขามาเทียบทาเพราะ

สินคาไมเพียงพอทำใหตนทุนการขนสงในรูปของคาระวางเรือ (Freight Charge per TEUs) สูงกวาทาเรือสิงคโปร 

รวมถึงทาเรือปนังซึ่งตั้งอยูที่ปากทางชองแคบมะละกาฝงอันดามัน จากการศึกษาดวยวิธีเปรียบเทียบพบวาราคาคา

ระวางเรือไปทาเรือหลักของจีนต่ำกวาทาเรือแหลมฉบังถึง 3.75 เทา (ทาเรือชิงเตา) ทำใหสินคาภาคใตตอนลางสวน

ใหญขนสงขามชายแดนไปขึ้นเรือที่ทาเรือปนังประเทศมาเลเซีย ขอมูลเหลานี้จะตองนำมาสังเคราะหการขุดและพัฒนา

คลองไทยเกี่ยวของกับสินคาในพื้นที่จะตองมีอุปสงคมากพอที่จะยกระดับเปน “Mega Port” ที่จะทำหนาที่เปน Port 

Services เหมือนกับทาเรือสิงคโปร  
 

 ปจจัยสำคัญนอกเหนือจากปริมาณสินคาในพื้นที่จำเปนตองพิจารณาปจจัยดานทำเลที่ตั้งวาใกลกับ

ประเทศตาง ๆ ซึ่งจะเปนลูกคานำสินคามาเปลี่ยนถายเรือ กรณีศึกษาการสรางทาเรือระนองเปนตัวอยางที่เห็นชัดเจน

วาการมีทาเรือน้ำลึกโดยไมไดศึกษาดีมานดในพื้นที่ตลอดจนเสนทางเดินเรือพาณิชยระดับนานาชาติที่สุดทาเรือที่สราง

ก็ไมคุมคา ในชวงเดือนกันยายน 2563 กระทรวงคมนาคมมีแผนที่จะทำ “Land Bridge” ทาเรือระนองกับทาเรือ

ชุมพรที่กำลังจะพัฒนาใหเปนทางเรือน้ำลึกมีการสรางระบบรางทางคูและมอเตอรเวยเพื่อเปลี่ยนถายสินคาจากเรือ

เปลี่ยนเปนขนสงทางบกเชื่อมโยงสองฝงทะเล (Sea & Land Transit) จำเปนที่จะตองทบทวนตนทุน-ปริมาณสินคา

และความเปนไปไดของโครงการซึ่งโอกาสความเปนไปไดคอนขางต่ำ 
 

 โอกาสและความเปนไปไดจากการพัฒนาเศรษฐกิจที่จะมาจากคลองไทยเกี่ยวของกับพาณิชยนาวีใน

ระดับนานาชาติ หัวใจสำคัญอยูที่การมีทาเรือน้ำลึกขนาดใหญที่เรือสินคา “Ocean Ship” จะสามารถเขามาเทียบขน

ถายสินคา จากการเปรียบเทียบสิบอันดับทาเรือใหญสุดพบวาเปนทาเรือของจีนถึง 7 แหงซึ่งมีปริมาณขนถายสินคาคิด

เปนสัดสวนรอยละ 64.5 ของตูสินคาทั้งหมด (ประมาณ 132.63 ลาน TEUs)  อีกทั้งเรือบรรทุกสินคาจากทาเรือของ

จีนสวนใหญเปน “Direct Ship” ที่สินคาเต็มลำวิ่งตรงจาก Destination Port / Destination Port  โดยไมจำเปนตอง

หยุดจอดเพ่ือเปลี่ยนถายเรือหรือรับสินคาใหเต็มลำ  
 

 ทาเรือหลักที่มีปริมาณสินคามากสุดของโลก 10 แหงไดแก 

ลำดับที่ 1 ทาเรือเชี่ยงไฮ เปนทาเรือใหญที่สุดของจีนและใหญสุดของโลกรองรับการขนถายสินคาได

ปละ 42.01 ลาน TEUs  

ลำดับที่ 2 ทาเรือสิงคโปร รองรับการขนถายสินคาไดปละ 36.63-37.19 ลาน TEUs เปนลักษณะ 

“Services Port” 

ลำดับที่ 3 ทาเรือเซินเจิ้น เปนทาเรือของจีนอยูใกลกับทาเรือฮองกง รองรับการขนถายสินคาไดปละ 

27.74 ลาน TEUs 
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ลำดับที่ 4 ทาเรือหนิงโป เปนทาเรือน้ำลึกใหญที่สุดของจีนอยูที่เมืองโจวซานตั้งอยูทางใตของนคร

เซียงไฮ รองรับการขนถายสินคาไดปละ 26.35 ลาน TEUs 

ลำดับที่ 5 ทาเรือกวางโจว ตั้งอยูที ่มณฑลกวางโจว ประเทศจีน รองรับการขนถายสินคาไดปละ 

21.87 ลาน TEUs 

ลำดับที่ 6 ทาเรือปูซาน ตั้งอยูแคบสมุทรเกาหลีใตติดกับเมืองปูซาน ประเทศเกาหลีใตรองรับการขน

ถายสินคาไดปละ 21.66 ลาน TEUs 

ลำดับที่ 7 ทาเรือฮองกง เปนสวนหนึ่งของประเทศจีน รองรับการขนถายสินคาไดปละ 19.6 ลาน 

TEUs เปนลักษณะ “Services Port” 

ลำดับที่ 8 ทาเรือชิงเตา ตั้งอยูประเทศจีนคอนไปทางเหนือสามารถเชื่อมกับทาเรือในประเทศและ

แหลงอุตสาหกรรม รองรับการขนถายสินคาไดปละ 18.26 ลาน TEUs  

ลำดับที่ 9 ทาเรือเทียนจิน เปนทาเรือใหญสุดในภาคเหนือของประเทศจีนใกลนครปกกิ่งและเปน

ทาเรือเชื่อมโยงกับประเทศมองโกเลีย รองรับการขนถายสินคาไดปละ 16.0 ลาน TEUs 

ลำดับที่10 ทาเรือเจเบล อาลี ดูไบ (Jebel Ali Dubai) ตั้งอยูที่สหรัฐอาหรับเอมิเรตสเปนทาเรือหลัก

ของตะวันออกกลางรองรับการขนถายสินคาไดปละ 14.9 ลาน TEUs  
 

ทาเรือสำคัญของอาเซียน  

(ป 2019) 
 

ลำดับ ทาเรือ ประเทศ 
จำนวนตูคอนเทนเนอร/ป 

(ลาน TEUs) 

1 PSA  สิงคโปร 36.63  

2 พอรตกลัง มาเลเซีย 13.58 

3 ตันจุงปาราปส มาเลเซีย 9.28 

4 แหลมฉบัง ไทย 8.06 

5 โฮจิมินห เวียดนาม 6.85 

6 จากาตาร อินโดนีเซีย 6.8 

7 มานิลา ฟลิปปนส 5.31 
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เรือพาณิชยนำเขา-สงออกผานทาเรือหลักของไทย 
 

ทาเรือ 
จำนวน

เท่ียว 

จำนวนตู 

(TEU) 

ปริมาณสินคาผานทา (ลาน

ตัน) 
หมายเหตุ 

ทาเรือกรงุเทพฯ (ป 2562) 3,791 1.451 27.569 เฉพาะตูคอนเทนเนอร 

ทาเรือแหลมฉบัง (ป 2562) 10,686 8.063 163.97 เฉพาะตูคอนเทนเนอร 

ทาเรือสงขลา (ป 2560) 734 0.220 6.882  

ทาเรือมาบตาพุด (ป 2559) 563 0.004 3.705 ประมาณ 4,152 TEUs 

ทาเรือระนอง (ป 2562) 318 - 0.135  

ทาเรืออื่นๆ (ป 2560) 3,382 0.080 30.290  

ทาเรือชายฝง (ป 2560) 2,755 0.551 46.612  

รวม 22,229 10.369 279.16  
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