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การเติบโตทางเศรษฐกิจ รวมถึงการค้าระหว่างประเทศ เป็นแรงขับเคลื่อนสําคัญต่อการขยายตัวของธุรกิจ
ขนส่งสินค้าทางทะเล วิกฤติเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นท้ังในสหรัฐฯ และยุโรป ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจโลกเป็นวง
กว้าง ทําให้ความต้องการขนส่งสินค้าหดตัว ในขณะท่ีปริมาณเรือมีอยู่เป็นจํานวนมาก กดดันอัตราค่า
ขนส่งสินค้าให้อยู่ในระดับต่ํา ในปีนี้ธุรกิจขนส่งทางทะเลยังต้องเผชิญกับความท้าทายอยู่ แต่เร่ิมมีโอกาสฟ้ืน
ตัวอย่างช้าๆ ตามเศรษฐกิจโลกในปีหน้า ในช่วงเวลาน้ี ทั้งผู้ให้บริการขนส่ง และผู้ส่งสินค้าทางทะเล อย่าง
ผู้นําเข้าส่งออก ควรคว้าโอกาสทองเพ่ือเสริมศักยภาพให้กับธุรกิจ   

การเติบโตของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเล มีวัฎจักรเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกับสภาพเศรษฐกิจโลก 
การขนสงทางทะเลมีความสําคัญอยางยิ่งในระบบการคาระหวางประเทศ เพราะเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีราคาถูกท่ีสุด และ
สามารถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก ในชวงท่ีเศรษฐกิจโลกเติบโตดี ความตองการบริโภคและกําลังซื้ออยูในระดับสูง ทําให
การนําเขาสงออกสินคาไปยังภูมิภาคตางๆ เกิดการขยายตัว เปนปจจัยสนับสนุนการเติบโตของธุรกิจขนสงทางทะเล โดยเฉพาะ
บริษัทสายเรือท่ีใหบริการขนสงสินคา ดังเชนในชวงป 2007 ท่ีเศรษฐกิจโลกอยูในชวงขาขึ้น กอปรกับจีนมีการนําเขาแรเหล็ก 
ถานหิน ปริมาณมหาศาล เพ่ือใชในการกอสรางโครงการตางๆ รองรับการเปนเจาภาพโอลิมปคในป 2008 ทําให operating 
margin ของธุรกิจโดยเฉล่ียสูงถึง 27% เมื่อบริษัทตางๆ มีกําไรดีจึงขยายการลงทุนโดยส่ังตอเรือใหมจํานวนมาก ซึ่งตองใชเวลา 
2-3 ปกวาจะแลวเสร็จ ในป 2009 เมื่อเรือออกมาสูตลาดจํานวนมาก ประจวบเหมาะกับเศรษฐกิจโลกตกต่ําจากวิกฤติซับไพรม
ในสหรัฐฯ ตอเนื่องมาจนถึงวิกฤติหนี้สาธารณะในยุโรป การนําเขาสงออกจึงหดตัวอยางรุนแรง ทําให operating margin ของ
ธุรกิจเฉล่ียตกลงเหลือ 6.6% ในป 2012   

ปริมาณเรือที่มีมาก แต่ความต้องการขนส่งสินค้ามีน้อย กดดันอัตราค่าขนส่งทางทะเลให้อยู่ในระดับต่ํา 
เศรษฐกิจโลกท่ีชะลอตัวในปจจุบัน สงผลใหปริมาณการขนสงสินคาใน trade lanes หลักลดลงอยางมาก เชน เสนทาง trans-
Pacific, trans-Atlantic และ Asia-Europe ในขณะที่ปริมาณเรือมีอยูลนตลาดทําใหผูประกอบการตองจอดเรือท้ิงสมอไว ปลด
ระวางเรือเกา หรือเล่ือนเวลาการสงมอบเรือท่ีเคยส่ังซื้อไวออกไป เพ่ือดูดซับกําลังบรรทุกสวนเกิน นอกจากนี้ บริษัทสายเรือยัง
ใชกลยุทธการเดินเรือดวยความเร็วต่ํา หรือท่ีเรียกวา slow steaming เพราะนอกจากจะชวยลดตนทุนคาน้ํามันไดเฉล่ีย 100 
เหรียญสหรัฐฯ/20 ฟุตคอนเทนเนอร (TEU) แลว การท่ีเรือว่ิงชาลง ทําใหมีสินคาคงคลังรอการขนสงท่ีทาเรือเพ่ิมมากขึ้น ชวยให
ปริมาณการขนสงสินคาตอลําสูงขึ้นดวย อยางไรก็ตาม ในชวงท่ีผานมาปริมาณเรือยังคงมีมากเกินกวาความตองการขนสงสินคา 
สงผลตออัตราคาขนสงปรับลดลงอยางเห็นไดชัด เชน Baltic Dry Index (BDI) ท่ีสะทอนถึงอัตราคาระวางของเรือเทกอง ตกต่ํา
ท่ีสุดในรอบทศวรรษ โดยในป 2012 BDI มีคาเฉล่ียเพียง 995 จากท่ีเคยขึ้นไปสูงสุดถึง 7,070 โดยเฉล่ียในป 2007 กระทบตอ
รายไดของผูใหบริการขนสงทางเรืออยางมาก 

ธุรกิจขนส่งทางทะเลเร่ิมเห็นสัญญาณฟ้ืนตัว จากปัจจัยด้านอุปสงค์ที่มีความต้องการขนส่งสินค้า
เพ่ิมขึ้นในจีน และสหรัฐฯ IMF คาดการณการเติบโตของปริมาณการคาโลก ป 2013 และ 2014 อยูท่ีระดับ 3.8% และ 
5.5% ตามลําดับ สอดคลองกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจท่ีมีแนวโนมสูงขึ้น ซึ่งมาตรการกระตุนเศรษฐกิจในกลุมประเทศ
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คว้าโอกาสในภาวะซบเซาของธุรกิจขนส่งทางทะเล 
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มหาอํานาจทําใหนักลงทุนเกิดความเชื่อมั่น สงผลใหภาคการผลิตและภาคการคามีแนวโนมกลับมาสดใสอีกครั้ง เปนปจจัยเชิงบวกตอ
ธุรกิจนี้เนื่องจากสินคากวา 90% ของปริมาณการคาโลกถูกขนสงทางทะเล ท้ังนี้ เร่ิมเห็นสัญญาณความตองการขนสงสินคาท้ังในจีน 
และสหรัฐฯ ซึ่งเปนสองประเทศที่มีปริมาณการคามากท่ีสุดในโลก โดยเฉพาะจีนซึ่งมีการขนสงทางทะเลทั้งขาไปและกลับคิดเปน
สัดสวนเกินครึ่งของปริมาณทั้งหมด จะเปนแรงหนุนใหธุรกิจเริ่มฟนตัว 

โดยความตองการสินแรเหล็ก (iron ore) ในจีนท่ีสูงขึ้น จะเปนแรงขับเคล่ือนของธุรกิจเรือเทกอง เพราะแรเหล็กเปนสินคาท่ีมีสัดสวน
ใหญท่ีสุดของการขนสงโดยเรือเทกอง และจีนเปนประเทศผูนําเขาแรเหล็กรายใหญ โดยมีสัดสวนการนําเขาและขนสงทางทะเลถึง 2 
ใน 3 ของการคาแรเหล็กท่ัวโลก เนื่องจากคุณภาพแรเหล็กในประเทศยังคอนขางต่ํา ท้ังนี้ การนําเขาแรเหล็กเพ่ือใชเปนวัตถุดิบของ
ผูผลิตเหล็ก (steel) ในจีนมีแนวโนมสูงขึ้น เพราะนอกจากจะใชรองรับการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานขนาดใหญ 60 โครงการ มูลคาเงิน
ลงทุน 1.57 แสนลานเหรียญสหรัฐฯ แลว ราคาเหล็กท่ีสูงขึ้นทําใหผูผลิตอยากผลิตเหล็กออกมาปอนตลาด แรเหล็กคงคลังของจีนใน
ปจจุบันจึงลดลงกวา 30% จากปกอนหนา เหลือเพียง 69 ลานตัน ตํ่าท่ีสุดในรอบ 3 ปต้ังแตเกิดวิกฤติเศรษฐกิจโลก ทําใหผูผลิตจีน
ตองส่ังแรเหล็กจากออสเตรเลีย บราซิล เขามาเพ่ิมในคลัง ท้ังนี้ คาดวาป 2013 การนําเขาแรเหล็กของจีนจะขยายตัวเพ่ิม 8% จากป
กอนหนา แมวาจะไมรอนแรงเหมือนในชวง 2008-2009 แตจะเปนปจจัยหนุนตอคา BDI  

ธุรกิจเรือคอนเทนเนอรเริ่มมีสัญญาณฟนตัวเชนกัน โดยเฉพาะการขนสงเสนทาง trans-Pacific มี utilization rate สูงขึ้นถึง 90% 
ในชวงตนป 2013 จากที่เคยตกลงไปที่ 70% ในป 2011 ท้ังนี้ คาดวาปริมาณการคาเสน trans-Pacific ป 2013 จะเติบโต 4.1% 
มากกวาปกอนหนาท่ีอยู ณ ระดับ 2.2% เนื่องจากปจจัยดัชนีความเชื่อมั่นภาคการผลิตของสหรัฐฯ หรือ ISM manufacturing ในสวน
ของคําส่ังซื้อใหมท่ีปรับตัวดีขึ้นตอเนื่อง โดยเดือนกุมภาพันธ 2013 อยูท่ี 57.8 เพ่ิมขึ้นมากท่ีสุดในรอบ 2 ป โดยเฉพาะสินคา
อิเล็กทรอนิกสซึ่งเปนหนึ่งในสินคานําเขาหลักของสหรัฐฯ มีแนวโนมการนําเขาท่ีสูงขึ้น เห็นไดจาก semiconductor book-to-bill ratio 
เพ่ิมขึ้นมาท่ี 1.14 เกินกวาระดับ 1.0 ต้ังแตตนป 2013  

ปัจจัยด้านอุปทานยังเป็นความท้าทายของธุรกิจในปีนี้ คาดว่าธุรกิจจะเริ่มฟ้ืนตัวในปีหน้าอย่างค่อยเป็นค่อย
ไป ในป 2013 ธุรกิจยังตองเผชิญกับปญหากําลังบรรทุกสวนเกินจากปริมาณกองเรือท่ียังมีจํานวนมาก แมวาจะมีเรือเกาท่ีถูกปลด
ระวางไป บางสวนนําไปขายเปนเศษเหล็กเพราะไดราคาดี แตจํานวนเรือสงมอบในปนี้ยังอยูในระดับสูง ในขณะที่ความตองการขนสง
ขยายตัวในอัตราที่ชากวา ท้ังนี้ การสงมอบเรือใหมเขามาในตลาดจะมีจํานวนนอยลงเร่ือยๆ โดยในป 2014 การสงมอบเรือคอนเทน
เนอรจะหดตัว 26% และลดลงถึงราว 100% ในป 2016 YOY จึงเปนปจจัยบวกตออัตราคาขนสง สําหรับธุรกิจเรือเทกองนั้น การ
เติบโตของอุปทานและอุปสงคในป 2013 ยังมี gap อยู 2.2% แตสวนตางนี้ลดลงกวาปกอนหนาท่ีมี gap ถึง 7.7% ทําใหคาดวา BDI 
จะสามารถปรับระดับขึ้นได สงผลใหธุรกิจเริ่มฟนตัวอยางชาๆ ในป 2014 อยางไรก็ตาม ความเส่ียงท่ีตองติดตามคือ หากมีการเล่ือน
การสงมอบเรือออกไปเปนป 2014 จะทําใหป 2014 มีอุปทานมากกวาท่ีคาด ดังนั้น การฟนตัวจึงขึ้นกับความสามารถของธุรกิจในการ
ดูดซับกําลังบรรทุกสวนเกิน ควบคุมปริมาณกองเรือใหสมดุลกับอุปสงค รวมท้ังตองอาศัยความตองการขนสงสินคาท่ีมีมากเพียงพอ 
ภายใตความไมแนนอนของสถานการณเศรษฐกิจโลกอีกดวย 

เปลี่ยนวิกฤติเป็นโอกาส ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลอาจซ้ือเรือ และ ตู้ container ในช่วงน้ีเพราะมีราคาถูก และ
มองหาโอกาสเข้าซ้ือหรือควบรวมกิจการเพื่อให้เกิด economies of scale จากภาวะซบเซาของการขนสงทางทะเล ทํา
ใหบริษัทตอเรือ และบริษัทผลิตตู container ในจีน เกาหลี และญี่ปุน ตองปรับลดราคาเพ่ือทําใหสินคาของบริษัทขายไดมากขึ้น เชน 
เรือบรรทุกน้ํามันขนาดใหญ หากเปนเรือท่ีส่ังตอขึ้นใหมจะมีราคาลดลง 38% สวนเรือมือสองนั้นราคาลดลงถึง 72% เมื่อเทียบกับราคา
ท่ีขึ้นไปสูงสุดในป 2008 หรือเรือเทกองประเภท Panamax1 ลําใหมมีราคาถูกลงกวาครึ่งเมื่อเทียบกับราคาในป 2007 จึงเปนโอกาส
ของผูประกอบการขนสงท่ีจะซื้อเรือราคาถูกในชวงตกต่ําของวัฏจักรธุรกิจ (counter-cyclical investment) เพ่ือเตรียมรองรับการเติบโต

                                                 
1 เรือขนาด 50,001 – 80,000 deadweight ton มีความกวางไมเกิน 32.2 เมตร เพื่อใหสามารถผานประตูกั้นนํ้าในคลองปานามาได 
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ของธุรกิจในอนาคต ท้ังนี้ มีคํากลาวท่ีวา “A successful ship owner does not earn money or transport, but on buying and selling 
vessels at the right moment.” ณ จุดนี้อาจเปนเวลาท่ีเหมาะสม เพราะราคาเรือคงไมตกลงไปกวานี้มากแลว เนื่องจากอูตอเรือเริ่มมี
ยอดคําส่ังซื้อเพ่ิมเขามาจนใกลถึงความสามารถสูงสุดท่ีจะผลิตได  

นอกจากนี้ ผูประกอบการอาจมองหาลูทางทํา M&A กับบริษัทอ่ืน หรือบริษัทท่ีกําลังประสบปญหาขาดทุน เพ่ือใหเกิด economies of 
scale ท้ังนี้ การทํา M&A ในธุรกิจนี้เริ่มมีใหเห็นมากข้ึน เชน กรณี Bahri บริษัทขนสงทางทะเลแหงชาติของซาอุดีอาระเบีย เจรจาควบ
รวมกับ Vela International Marine เพ่ือใชกองเรือรวมกัน ซึ่งทําให Bahri กาวเปนบริษัทขนสงนํ้ามันใหญอันดับ 4 ของโลก 

เวลาน้ีเป็นช่วงที่ดีของผู้รับจัดการขนส่ง Freight forwarder ผู้นําเข้าส่งออก ในการทําสัญญาระยะยาว
สําหรับการขนส่งสินค้าทางเรือ เพ่ือ lock อัตราค่าขนส่งที่ยังอยู่ในระดับต่ํา จากความตองการขนสงสินคาท่ีมี
แนวโนมเพ่ิมขึ้น ดัชนี China containerized freight index ท่ีใชอางอิงคาขนสงของเรือคอนเทนเนอร เริ่มเห็นการปรับระดับสูงขึ้นตั้งแต
ตนป 2013 ประมาณ 2% จากปลายปกอนหนา นอกจากนี้ สายเรือขนาดใหญเริ่มออกมาประกาศวาจะมีการปรับอัตราคาขนสงเพ่ิมใน
เดือนเมษายนนี้ เชน เสนทาง Asia-US west coast จะปรับเพ่ิมขึ้น 400 เหรียญสหรัฐฯ/40 ฟุตคอนเทนเนอร ดังนั้น ผูรับจัดการขนสง 
และผูสงสินคาจึงควรทําสัญญาระยะยาวในชวงท่ีอัตราคาขนสงยังถูกอยู ซึ่งการทําสัญญาระยะยาวจะทําใหไดอัตราคาระวางที่ถูกกวา
การจางขนสงเปนครั้งๆ ไป ประมาณ 10-20% ท้ังนี้ ผูสงสินคาอาจตองสรางเครือขายหาพันธมิตรทางธุรกิจท่ีมีการสงสินคาไปยัง
จุดหมายปลายทางเดียวกัน เพ่ือรวบรวมสินคาใหไดเต็มตูคอนเทนเนอรอยางตอเนื่องตลอดระยะเวลาของสัญญา    

Implication  

 

การซ้ือเรือราคาถูกในช่วงตกต่ําของธุรกิจ อาจมีต้นทุนทางการเงินค่อนข้างสูง 
ผู้ประกอบการควรพิจารณาวิธีการระดมทุนจากทางเลือกต่างๆ บริษัทท่ีมีปญหา
ดานการเงินหรือขาดสภาพคลอง อาจมีอุปสรรคในการขอสินเชื่อเพ่ือมาซื้อเรือจากสถาบันการเงิน 
หรือตองวางหลักทรัพยค้ําประกันในมูลคาท่ีสูงขึ้น เพ่ือชดเชยกับความเส่ียงในภาวะซบเซาของ
ธุรกิจ ผูประกอบการจึงควรมองหาทางเลือกอ่ืนในการระดมทุนควบคูไปดวย ท้ังนี้ ทางอูตอเรือใน
ตางประเทศก็มีการใหสินเชื่อเชาซื้อเรือเชนกัน 

  ผู้ประกอบการควรรวมกลุ่มสร้างพันธมิตรทางธุรกิจ ใช้ทรัพยากรร่วมกัน เพ่ือ
รองรับความต้องการขนส่งที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ผูใหบริการขนสงอยางบริษัทสายเรือในแต
ละบริษัทมีความไดเปรียบในเสนทางการขนสงท่ีแตกตางกัน การสรางพันธมิตรทางธุรกิจจะสามารถ
ชวยเหลือซึ่งกันและกันดานพ้ืนท่ีขนสงสินคา ทําใหเพ่ิมความสามารถการใหบริการในเสนทางท่ีมี
ความหลากหลายมากขึ้น ในสวนของผูสงสินคา อยาง Freight forwarder หรือผูนําเขาสงออก ก็ควร
รวมตัวเชนกัน เพ่ือเพ่ิมอํานาจตอรองใหสูงขึ้น จากการท่ีสินคาท่ีตองการจัดสงมีปริมาณมากขึ้น 

  ผู้ให้บริการขนส่งลองมองหาลู่ทางให้บริการในเส้นทางเดินเรืออื่นๆ ที่ยังไม่ค่อยมี
ใครทํา แต่มีศักยภาพการเติบโตในอนาคต เชน เสนทาง จีน-บราซิล หรือเสนทาง จีน-
แอฟริกา ซึ่งมีแนวโนมท่ีจีนจะนําเขาแรธาตุ ทรัพยากร และสงออกสินคาอุปโภคบริโภคไปภูมิภาคน้ี
สูงขึ้น ท้ังนี้ ตามคํากลาวของ Pascal Lamy ผูอํานวยการ WTO แอฟริกาจะกลายเปนกลุมประเทศคู
คาท่ีใหญท่ีสุดของจีนในอีก 3-5 ปขางหนานี้ ซึ่งภายในป 2015 มูลคาการคาของจีน-แอฟริกาจะเพิ่ม
มากกวา 3 แสนลานเหรียญสหรัฐฯ หรือเพ่ิมเปน 2 เทาของมูลคาการคาในป 2011 และในอนาคต
เสนทางการคาหลักของโลกจะเริ่มตนจากจีนเปนสวนใหญ ผูประกอบการไทยจึงควรหาลูทางทํา
การคาและการใหบริการเชื่อมโยงกับจีน   
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รูปท่ี 1: ชวงป 2012 Baltic Dry Index (BDI) ท่ีสะทอนถึงอัตราคาระวางเรือเทกอง ตกลงต่ําสุดในรอบทศวรรษ 
หนวย: ดัชนี 
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ท่ีมา: การวิเคราะหโดย EIC จากขอมูลของ Bloomberg 

 

รูปท่ี 2: การเติบโตของปริมาณเรือเทกอง และความตองการขนสงสินคาเทกอง เริ่มมีสวนตางท่ีแคบลง ทําให BDI มีแนวโนมปรับ
ระดับสูงขึ้น 
หนวย: %(แกนซาย), ดัชนี (แกนขวา) 
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ท่ีมา: การวิเคราะหโดย EIC จากขอมูลของ Goldman Sachs 
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รูปท่ี 3: ปจจุบันเรือ Panamax ลําใหม มีราคาลดลงเกือบ 50% เมื่อเทียบกับราคาท่ีขึ้นไปสูงสุดในป 2007 
China containerized freight index เริ่มปรับระดับสูงขึ้นตั้งแตตนป 2013 
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ท่ีมา: การวิเคราะหโดย EIC จากขอมูลของ Bloomberg 

 
โดย :  ดร. ศิวาลัย ขันธะชวนะ (sivalai.khantachavana@scb.co.th)  

SCB  Economic Intelligence Center (EIC) 
EIC Online: www.scbeic.com  


