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Industry Analysis & 
ESG Reports

ในช่วงปี 2568-69 รายได้ของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลคาดปรับตัว
ลดลงท่ีราว -5.2%YoY และราว -6.7%YoY ซึ่งเป็นผลจากค่าระวางเรือท่ี
ลดลง โดย 1)ค่าระวางเรอืคอนเทนเนอรข์องโลก สะท้อนจาก SCFI เฉล่ียใน
ปี 2568-69 คาดจะอยู่ในช่วง 1,400-1,900 USD/TEU และ 1,300-1,800 
USD/TEU ตามล าดับ จากเฉล่ียในปี 2567 ท่ี 2,740 USD/TEU และ     
2)ดัชนีค่าระวางเรือเทกอง สะท้อนจาก BDI เฉล่ียในปี 2568-69 คาดจะ
อยู่ในช่วง 1,100-1,600 และ 1,000-1,500 ตามล าดับ จากเฉล่ียในปี 2567 
ท่ี 1,742 ส่วนหน่ึงเป็นผลจากกองเรอืขนส่งสินค้าท่ีเพ่ิมขึ้น ส่วนปรมิาณ
สินค้าส่งออกและน าเข้าทางทะเลของไทยคาดเพ่ิมขึ้น 3%YoY เป็น 183.7 
ล้านตันในปี 2568 และลดลง -4%YoY เป็น 176.4 ล้านตันในปี 2569

ในปี 2568-69 ค่าใช้จา่ยของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจากปี 2567 จากราคา
น้ามันเชื้ อเพลิงส าหรับเรือท่ีมีแนวโน้มลดลงตามราคาน้ามันดิบ เช่น 
น้ามันดิบดูไบท่ีคาดว่าราคาเฉล่ียจะลดลงจาก 79.7 USD/บาร์เรล ในปี 
2567 เป็น 66.3 และ 63.4 USD/บารเ์รล ในปี 2568-69

ด้านเทรนด์ ESG องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศก าหนดให้ผู้ประกอบการ
เดินเรอืใช้เชื้อเพลิงท่ีมีก ามะถันต่าเพ่ือลดมลพิษมาระยะหน่ึงแล้ว รวมถึง
ผู้ประกอบการท่าเรือบางรายได้ปรับใช้เทคโนโลยีท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม
มากขึ้น เช่น ป่ันจั่นไฟฟ้า รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเรอื เป็นต้น 
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สรุปบทวเิคราะห์: โครงสรา้งและลักษณะการประกอบธรุกิจ
ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: รายงานฉบับน้ีจะวเิคราะห์ในส่วนของผู้ให้บรกิารขนส่งสินค้าทางทะเลเท่าน้ัน

ห่วงโซ่อปุทานของธรุกิจขนส่งสินค้าทางทะเล
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ผลการด าเนินงานของบรษัิทขนส่งสินค้าทางทะเล

ผู้ผลิตสินค้า เช่น 
ผู้ผลิตสินค้าเพ่ือส่งออก

ไปยังต่างประเทศ  

ผู้ประกอบการขนส่ง
สินค้าทางทางเรอื เช่น 
ผู้ประกอบการเดินเรอื, 
ผู้ประกอบการท่าเรอื เช่น 
RCL, PSL, TTA ,PRM, 

AMA, NYT, PORT, 
TSTE, PLT, VL

ท่ีมา: SETSMART ณ ก.ย. 2568 และค านวณโดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ: 1) การค านวณจากผลประกอบการของผู้ให้บรกิารขนส่งทางทะเล 4 กลุ่ม แบ่งเป็น กลุ่มท่ี 1 ได้แก่ RCL กลุ่มท่ี 2 ได้แก่ PSL TTA 

กลุ่มท่ี 3 ได้แก่ PRM AMA และกลุ่มท่ี 4 ได้แก่  NYT PORT TSTE PLT VL 2) ผลการด าเนินงานของ RCL เป็นของกลุ่มบรษัิท
 3) รายได้ของผู้ประกอบการบางรายอาจมาจากธุรกิจหลากหลายประเภท

ต้นน้า กลางน้า ปลายน้า

ผู้รบับรกิารสินค้า เช่น 
ผู้ประกอบการส่งออกและ

น าเข้าสินค้าสินค้า (trader), 
บุคคลท่ัวไปท่ีต้องการขนส่ง

สินค้าทางทะเล 

รายได้ของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลประกอบด้วยรายได้จากการให้บรกิารใน 4 ลักษณะหลัก 
ได้แก่ 1) ให้บรกิารขนส่งสินค้าในลักษณะตู้สินค้า 2) ให้บรกิารขนส่งสินค้าในลักษณะเทกอง 
3) ให้บริการขนส่งสินค้าลักษณะของเหลว เช่น น้ามัน สารเคมี และ 4) ให้บริการท่าเรอื โดย
การวเิคราะห์ในรายงานฉบับน้ีจะเน้นผู้ประกอบการกลุ่มท่ี 1 และ 2 เป็นหลัก

รายได้รวมของธุรกิจในปี 2568-69 คาดปรบัตัวลดลง -5.2%YoY และ -6.7%YoY จากท่ีคาด
จะเพ่ิมขึ้น 8%YoY ในปี 2567 ตามทิศทางของค่าระวางเรอื โดย 1) ค่าระวางเรอืคอนเทนเนอร์
ของโลก (สะท้อนจาก SCFI) เริ่มปรับตัวเพ่ิมขึ้นในช่วง พ.ค. 2568 ส่วนหน่ึงเกิดจากปัจจัย
ชั่วคราวในการเรง่ส่งสินค้าไปยังสหรฐัฯ หลังสหรฐัฯ และจีนบรรลุข้อตกลงปรบัลดอัตราภาษี
น าเข้าชั่วคราวเป็นเวลา 90 วันเมื่อ 14 พ.ค. 2568 อย่างไรก็ดี ในระยะถัดไป ค่าระวางเรือมี
แนวโน้มลดลงจากปัจจัยเร่งส่งออกท่ีทยอยหมดลงและกองเรือคอนเทนเนอร์โลกท่ีเพ่ิมขึ้น 
โดยคาดว่า ค่าระวางเรือคอนเทนเนอร์ของโลกเฉล่ียในปี 2568-69 จะอยู่ในช่วง 1,400-1,900 
และ 1,300-1,800 USD/TEU ตามล าดับ จากเฉล่ีย 2,740 USD/TEU ในปี 2567 2) ดัชนีค่า
ระวางเรอืเทกอง สะท้อนจาก BDI เฉล่ียในปี 2568-69 จะอยู่ในช่วง 1,100-1,600 และ 1,000-
1,500 ตามล าดับ จากเฉล่ีย 1,742 ในปี 2567 ซ่ึงส่วนหน่ึงเป็นผลจากกองเรอืขนส่งสินค้า
เทกองโลกท่ีเพ่ิมขึ้น สอดคล้องกับการประเมินของ BIMCO ขณะท่ีปรมิาณสินค้าส่งออกและ
น าเข้าในปี 2568 คาดเพ่ิมขึ้น 3%YoY เป็น 183.7 ล้านตัน ตามการส่งออกและน าเข้า (ในรูป
USD) ท่ีคาดเติบโต 2.5%YoY และ 3.5%YoY ซ่ึงส่วนหน่ึงเป็นผลจากการเร่งส่งออกไปยัง
สหรฐัฯ ส่วนในปี 2569 ปรมิาณสินค้าคาดลดลง -4%YoY เป็น 176.4 ล้านตัน ตามการส่งออก
และน าเข้า (ในรูป USD) ท่ีคาดลดลง -1.5%YoY และ -0.8%YoY จากการขึ้นภาษีน าเข้าของ
สหรฐัฯ และเศรษฐกิจจีนท่ีชะลอลง

ในปี 2568-69 ค่าใช้จา่ยของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจากปี 2567 จากราคาน้ามนัเชื้อเพลิง โดย
ราคาน้ามันเชื้อเพลิงส าหรับเรือมีการเคล่ือนไหวในทิศทางเดียวกับน้ามันดิบ เช่น น้ามันดิบ
ดูไบท่ีคาดวา่ราคาเฉล่ียจะลดลงจาก 79.7 USD/บารเ์รล ในปี 2567 เป็น 66.3 และ 63.4 USD/
บารเ์รลในปี 2568-69 ในระยะข้างหน้ายังต้องจับตาเรื่องปรมิาณการขนส่งสินค้าหลังสหรฐัฯ 
ประกาศอัตราภาษีท่ีชัดเจนเมื่อ 31 ก.ค. 2568 รวมถึงการเก็บค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้า
ของสหรัฐฯ กับเรือท่ีต่อในจีน ท่ีคาดว่าจะเริ่มเก็บ 14 ต.ค. 2568 ท่ีจ านวน 120 USD/ตู้คอน
เทนเนอร ์ซ่ึงอาจท าให้ค่าขนส่งสินค้าโดยรวมพ่ิมขึ้นตาม ท้ังน้ี รวมถึงการแข่งขันท่ีมีแนวโน้ม
เข้มข้นขึ้นจากการสรา้งพันธมิตรของสายเรอืขนาดใหญ่ 

ส าหรบัเทรนด์ ESG องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ได้ก าหนดให้เรอืเดินทะเลท่ัวโลก
ต้องใช้น้ามันเชื้อเพลิงท่ีมีมลพิษต่ามาต้ังแต่ต้นปี 2563 แล้ว ในส่วนของท่าเรอื ผู้ประกอบการ
บางรายได้มีการปรับมาใช้เทคโนโลยีท่ีประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมากขึ้น 
เช่น การใช้ปั้ นจั่นยกสินค้าระบบไฮบรดิ (ดีเซลและไฟฟ้า) ท่ีมีการใช้พลังงานและมลภาวะทาง
เสียงลดลง การใช้รถบรรทุกไฟฟ้าในท่าเทียบเรอื เป็นต้น

ขนส่งสินค้า
ทางทะเล

ผู้ประกอบการส่งออกและ
น าเข้าสินค้าสินค้า (trader),

 ตัวแทนจ าหน่าย

ผู้ประกอบการส่งออกและ
น าเข้าสินค้าสินค้า (trader),

 ตัวแทนจ าหน่าย

ผู้บรโิภค

ตัวแทนหรอืตัวกลางท่ีท า
หน้าท่ีแทนผู้น าเข้าผู้

ส่งออกสินค้า (Freight 
Forwarder) 

วา่จา้งขนส่ง
สินค้าทาง
ทะเล

ธุรกิจหลัก

2567 6M2568

Revenue
(%YoY)

Operating 
Profit

(%YoY)
Net Profit

(%YoY)
ROE
(%)

Revenue 
(%YoY)

Operating 
Profit

(%YoY)
Net Profit 

(%YoY)
ROE
(%)

1. ขนส่งสินค้า
 โดยตู้สินค้า

35,558 ลบ.
(+32.6%)

9,917 ลบ.
(+396%)

9,170 ลบ.
(+510%)

19.4% 18,731 ลบ.
(+28.6%)

4,418 ลบ.
(+118.9%)

4,063 ลบ.
(+130.7%)

23%

2. ขนส่งสินค้า
 เทกอง

39,250 ลบ.
(+31.1%)

4,488 ลบ.
(+38.4%)

2,791 ลบ.
(+44.9%)

6.5% 18,444 ลบ.
(-9.4%)

1,181 ลบ.
(-65.1%)

759 ลบ.
(-69.6%)

2.4%

3. ขนส่งน้ามัน 12,134 ลบ.
(+4.6%)

3,232 ลบ.
(+4.5%)

2,457 ลบ.
(1%)

17.1% 6,036 ลบ.
(+3.2%)

1,697 ลบ.
(-4%)

1,308 ลบ.
(-4.8%)

16.7%

4. ให้บรกิารท่าเรอื 7,600 ลบ.
(+0.3%)

1,150 ลบ.
(+6.9%)

752 ลบ.
(+8.7%)

7.4% 3,818 ลบ.
(+1.8%)

518 ลบ.
(-5.9%)

313 ลบ.
(-13.3%)

7%

รวมท้ังหมด
94,574 ลบ.
(+24.5%)

18,788 ลบ.
(+99.7%)

15,171 ลบ.
(+131.5%)

13.2% 47,030 ลบ.
(+4.7%)

7,815 ลบ.
(+1.2%)

6,443 ลบ.
(+7.6%)

13.2%
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Shanghai Containerized Freight Index (LHS)

Baltic Dry Index (RHS)
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ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลจัดอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรม
ขนส่งและโลจิสติกส์ โดยรายได้ส่วนใหญ่มาจากค่าบริการ
ขนส่งสินค้าในลักษณะตู้สินค้า (ตู้คอนเทนเนอร์) และ
สินค้าเทกอง โดยในปี 2568-69 รายได้รวมของธุรกิจ
ขนส่งสินค้าทางทะเลคาดว่าจะหดตัว -5.2%YoY และ 
-6.7%YoY ตามล าดับ หลังจากท่ีคาดวา่จะเพ่ิมข้ึน 8%YoY 
ในปี 2567 โดยการปรบัตัวของรายได้รวมของธุรกิจเป็นผล
จากค่าระวางเรือ ซ่ึงในช่วงปี 2568-69 คาดว่าจะลดลงใน
ทิศทางเดียวกับค่าระวางเรอืของโลก

ค่าระวางเรือขนส่งสินค้า 2 ประเภทหลักในปี 2568-69 มี
แนวโน้มลดลง โดย 1) ค่าระวางเรือคอนเทนเนอร์ของโลก 
สะท้อนจาก SCFI เฉล่ียปี  2568-69 คาดว่าจะอยู่ใน
ช่วง 1,400-1,900 และ 1,300-1,800 USD/TEU ตามล าดับ 
จากค่าเฉล่ียปี 2567 ท่ี 2,740 USD/TEU ส่วนหน่ึงเป็นผล
จาก supply กองเรอืโลกท่ีคาดเพ่ิมข้ึน 6.1% และ 4% ในปี 
68-69 ส่วน demand คาดปรับขึ้นเฉล่ียราว 4% และ 3% 
(BIMCO ก.ค. 68) และ 2) ค่าระวางเรือสินค้าเทกองของ
โลกสะท้อนจาก BDI คาดวา่ปี 2568-69 จะอยู่ในช่วง 1,100-
1,600 และ 1,000-1,500 ตามล าดับ จากเฉล่ียปี 2567 ท่ี 
1,742 ส่วนหน่ึงเป็นผลจาก supply กองเรือสินค้าเทกอง
โลกท่ีเพ่ิมข้ึนราว 2% และ 3% ในปี 68-69 ส่วน demand 
คาดปรบัขึ้น 1% และ 1.5% (BIMCO ก.ค. 68) 
ท่ีมา: Bloomberg BIMCO รวบรวมและประมาณการโดย Krungthai COMPASS  
หมายเหตุ: 1) Shanghai Containerized Freight Index (SCFI)  Baltic Dry

Index (BDI) l 2) F ประมาณการโดย Krungthai COMPASS

ท่ีมา:   กระทรวงคมนาคม รวบรวมและประมาณการโดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ:  1) ปรมิาณการขนส่งสินค้าทางทะเลผ่าน 5 ท่าเรอืท่ีส าคัญ ได้แก่ แหลมฉบัง

กรุงเทพ เชียงแสน เชียงของ และระนอง
2) F ประมาณการโดย Krungthai COMPASS

รายได้รวมของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเล
(พันล้านบาท) 

อัตราการเติบโต (%YoY)

2567e 2568F 2569F

+8% -5.2% -6.7%

ดัชนีค่าระวางเรอื
 (USD/TEU แกนซ้าย และ Index แกนขวา)

23.7 22.2

33.2

48.5

29.3 31.5 29.9
27.8

2562 2563 2564 2565 2566 2567E 2568F 2569F

ค่าเฉล่ีย ประมาณการ

2562 2567 ม.ค.-ส.ค.  68 2568F 2569F

SCFI 2,562 2,470 1,582 1,400-1,900 1,300-1,800

BDI 1,347 1,743 1,460 1,100-1,600 1,000-1,500

166.4

42.8 51.5

3M67 3M68

+20%YoY

2569F

ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลในช่วง 3M2568 เพ่ิมข้ึนถึง 
20%YoY เป็นราว 51.5 ล้านตัน เป็นผลจากการเรง่ส่งออก
สินค้าไปยังสหรัฐฯ แต่ปัจจัยดังกล่าวคาดทยอยหมดลง
ในช่วงถัดไป โดยภาพรวมท้ังปี 2568 คาดวา่ปรมิาณขนส่ง
สินค้าทางทะเลจะเพ่ิมข้ึน 3%YoY เป็น 183.7 ล้านตัน 
สอดคล้องกับการส่งออกและน าเข้า (ในรูป USD) ของไทย
ท่ีคาดวา่จะเพ่ิมข้ึน 2.5% และ 3.5% ตามล าดับ ส่วนปี 2569 
ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลคาดจะลดลง -4%YoY เป็น 
180.1 ล้านตัน ตามการส่งออกและน าเข้า (ในรูป USD) 
ของไทยท่ีประเมินวา่จะลดลง -1.5% และ -0.8% ตามล าดับ 
ส่วนหน่ึงเป็นผลกระทบจากการขึ้นภาษีของสหรัฐฯ ท่ีอาจ
ท าให้การน าเข้าสินค้าจากไทยลดลง และการเติบโตทาง
เศรษฐกิจของคู่ค้าหลัก เช่น จนี ท่ี The World Bank คาด
วา่จะชะลอตัวลงจาก 5% ในปี 2567 เป็น 4.5% และ 4% ในปี 
2568 และ 2569 ตามล าดับ (ประมาณการ ณ ก.ค. 2568) 
ซ่ึงอาจท าให้การส่งสินค้าจากไทยไปจนีทางทะเลลดลงตาม  

ปรมิาณขนส่งสินค้าทางทะเลในปี 2568-69 
(ล้านตัน)

-4%YoY+3%YoY

178.4
183.7

176.4

ท่ีมา: Enlite รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ: F ประมาณโดย Krungthai COMPASS



ต้นทุนด้านนำามันเชื้อเพลิง หรอื นำามันเตา (Marine Fuel 
Oil: MFO) เป็นต้นทุนหลักของธรุกิจขนส่งสินค้าทางทะเล 
ท่ีมีสัดส่วนราว 45% ของค่าใช้จ่ายต้นทุนท้ังหมด ส าหรบั
ต้นทุนแรงงานและต้นทุนทางด้านพาหนะและอุปกรณ์ เป็น
ต้นทุนท่ีมีสัดส่วนเป็นล าดับท่ี 2 และ 3 ท่ีราว 22% และ 6% 
ตามล าดับ 

ก าไรของธรุกิจเกิดจากค่าบรกิารหรอืค่าระวางในการขนส่ง
สินค้าทางทะเล หักลบด้วยค่าใช้จ่ายท้ังหมดในการด าเนินการ 
อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการ (สายเรอื) สามารถเรยีกเก็บ 
ค่าระวางพิเศษ (Shipping surcharge) หรอืค่าธรรมเนียม
จากผู้รบับรกิารเพ่ิมข้ึนได้ เช่น ค่าธรรมเนียมนำามันเชื้อเพลิง
ท่ีสายเรือเรยีกเก็บเพ่ือชดเชยต้นทุนท่ีเพ่ิมข้ึนจากราคา
นำามัน

ท่ีมา:  รวบรวมโดย Krungthai COMPASS 

ในระยะถัดไป ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลมีแนวโน้มจะ
เผชิญกับความเส่ียงด้านภูมิรัฐศาสตร์เป็นหลัก โดยมี
รายละเอยีด ดังน้ี 

ด้านสงครามการค้า ยังต้องจับตาเรื่องปริมาณการขนส่ง
สินค้าทางทะเล หลังสหรัฐฯ ประกาศอัตราภาษีท่ีชัดเจน
เมื่อ 31 ก.ค. 2568 ซ่ึงอาจส่งผลลบต่อปริมาณสินค้าท่ี
น าเข้าส่งออกจากภาษีท่ีเพ่ิมข้ึน รวมถึงกฎระเบียบอื่นๆ 
เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าของสหรัฐฯ 
กับเรือท่ีต่อในจีน ท่ีคาดวา่จะเริ่มเก็บ 14 ต.ค. 2568 เป็น
จ านวน 120 USD/ตู้คอนเทนเนอร์ ซ่ึงอาจท าให้ค่าขนส่ง
สินค้าในภาพรวมเพ่ิมข้ึนตาม 

ด้านสงครามการสู้รบ ยังต้องจับตาดูความไม่สงบใน
หลายสถานการณ์ เช่น ความไม่สงบในทะเลแดง ซ่ึงเป็น
เส้นทางการค้าหลักระหว่างเอเชียกับยุโรปท่ีมีสัดส่วน
การขนส่งตู้สินค้าราว 20%-30% ของจ านวนตู้สินค้าท่ี
ขนส่งทางทะเลท่ัวโลก สงครามอิสราเอล-อิหรา่น ท่ีอาจ
น าไปสู่การปิดช่องแคบฮอรมุ์ซ ซ่ึงเป็นเส้นทางขนส่งนำามัน
และก๊าซธรรมชาติท่ีมีสัดส่วนประมาณ 20% ของการ
ขนส่งนำามันท่ัวโลก  

ความไม่สงบเหล่าน้ีอาจส่งผลต่อสายเรือ เช่น การ
เปล่ียนแปลงเส้นทางเดินเรือ ราคานำามันอาจปรับตัวข้ึน 
ท าให้ค่าใช้จา่ยนำามันเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึนตาม เป็นต้น

นอกจากน้ี ยังรวมถึงภาวะการแข่งขันท่ีคาดวา่จะเข้มข้นขึ้น
จากสายเรือระดับโลกท่ีมีขนาดใหญ่ เช่น ความร่วมมือ
ระหว่าง Hapag-Lloyd และ Maersk ในชื่ อ Gemini 
Cooperation ท่ีท าให้มีกองเรือขนส่งกว่า 290 ล า และ
พ้ืนท่ีระวางสินค้าถึง 3.4 ล้าน TEUs ซ่ึงจะท าให้คุณภาพ
การบริการดีข้ึน ท าให้สายเรืออื่นๆ ต้องปรับตัวในการ
แข่งขันในการให้บรกิาร 

ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ: โครงสรา้งต้นทุนอ้างอิงจากข้อมูลจาก IO Table 2558, NESDC

ในปี 2568-69 ค่าใช้จ่ายของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจาก
ปี 2567 ตามราคานำามันเชื้อเพลิงส าหรบัเรอืท่ีมีแนวโน้ม
ลดลง โดยราคานำามันเชื้อเพลิง Marine Fuel Oil (MFO) 
มีแนวโน้มลดลงตามราคานำามันดิบ ซ่ึงคาดวา่ราคานำามันดิบ
ดูไบเฉล่ียจะลดลงจาก 79.7 USD/บาร์เรล ในปี 2567 เป็น 
66.3 และ 63.4 USD/บารเ์รลในปี 2568-69 และคาดวา่
จะส่งผลให้น ามันเชื้อเพลิงของเรือ เช่น Fuel Oil 180 
cst Singapore FOB cargoes และ Fuel Oil 380 cst
Singapore FOB cargoes มีราคาลดลงตาม โดยคาด
วา่ค่าเฉล่ียนำามันท้ังสองประเภทดังกล่าวจะอยู่ท่ีราว 58 
และ 56.5 USD/บาร์เรล ในปี 2568-69 จากเฉล่ีย ราว 
61 USD/บาร์เรล ในปี 2567 หรือลดลง -5%YoY และ 
-2.5%YoY ในปี 2568-69 ตามล าดับ
ท่ีมา: Bloomberg รวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ: 1) Average Fuel oil ค่าเฉล่ียราคานำามันเช้ือเพลิง Fuel Oil 180 cst

Singapore FOB cargoes และ Fuel Oil 380 cst Singapore FOB
2) Dubai oil price และ  Fuel Oil ช่วงปี 2553-2567 มีค่าสหสัมพันธ์

                 (Correlation) ราว 93%
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RCL 

 RCL ต้ังเป้าในการลดความเข้มข้นของคาร์บอนใน
การขนส่งทางทะเลระหวา่งประเทศลงรอ้ยละ 2 ทุกปี 
ในช่าวงปี 2566-2569 โดยอ้างอิงระดับจากปี 2562 
ซึ่งสอดคล้องกับตามเป้าหมายขององค์การทางเรอื
ระหว่างประเทศ (IMO) ท่ีต้องการลดความเข้มข้น
ของคารบ์อนลงรอ้ยละ 40 จากระดับปี 2551 ภายใน
ปี 2573 โดยมีการ 1) ลดการใช้เชื้อเพลิงโดยรวม
ของกองเรือ 2) ลดการใช้เชื้ อเพิงขณะเรือจอด
เทียบท่า 3)การเติมสารเคมีในนำามันเชื้อเพลิงเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการเผาไหม้  

 การจดัการนำาอย่างมีประสิทธิภาพบนเรอื เช่น ติดต้ัง
เครื่องผลิตนำาจืดและผลิตนำาจืดให้เหมาะสมกับ
ความต้องการใช้ เพ่ือลดการสูญเสียนำาส่วนเกิน การ
ตรวจสอบและซ่อมแซมการรัว่ไหลของนำาจืดบนเรอื
อย่างสม่าเสมอ ใช้อุปกรณ์ประหยัดนำา เช่น ก๊อกนำา
และฝักบัวท่ีมีการไหลต่าเพ่ือลดการใช้นำา ให้ความรู้
แก่ลูกเรอืในการประหยัดนำา  

PSL

 การปรบัปรุงกองเรอืเพ่ือลดการปลดปล่อยก๊าซเรอืน
กระจกและประหยัดพลังงาน เช่น  การติดต้ังท่อปรบั
ความส่ันสะเทือนบนเรอืจ านวน 200 ล า ช่วยให้บรรลุ
เป้าหมายในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ประมาณ
รอ้ยละ 5 ต่อเรอื 1 ล า การติดต้ังใบพัดใหม่บนเรอื 2 
ล า ช่วยให้บรรลุเป้าหายในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ประมาณร้อยละ 7 ต่อเรือ 1 ล า การท าความสะอาด
ตัวเรือท่ีอยู่ใต้นำาด้านนอกและใบพัดเรือเป็นประจ า
เพ่ือลดแรงเสียดทาน รวมถึงการใช้สารเคลือบเรือ 
(สีกันเพรยีง) ท่ีมีประสิทธิภาพ เพ่ือเป็นการประหยัด
พลังงาน 

 การเปิดตัวตัวโครงการ ESG DNA Program เพ่ือ
ส่งเสริมให้พนักงานเรียนรู้ผ่านหลักสูตรจาก ESG 
Academy ของตลาดหลักทรพัย์ิแห่งประเทศไทย

ความเคล่ือนไหวด้าน ESG 
ของผู้ประกอบธุรกิจขนส่งทางทะเล 

ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS

ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS

ปัจจบุัน แนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาองค์กรอย่างย่ังยืน 
เช่น ESG ซ่ึงประกอบไปด้วย ส่ิงแวดล้อม (Environment) 
สังคม (Social) และ ธรรมาภิบาล (Governance) 
เข้ามามีบทบาทกับอุตสาหกรรมขนส่งและโลจิสติกส์ ซ่ึง
รวมถึงการขนส่งสินค้าทางทะเลมากขึ้น โดยเฉพาะด้าน
ส่ิงแวดล้อม ซ่ึง FondenbMærsk Mc-Kinney Møller 
Center for Zero Carbon Shipping พบวา่ อุตสาหกรรม
ขนส่งทางทะเลมีการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกราว 3% 
ของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอุตสาหกรรม
ท้ังหมดท่ัวโลก ซ่ึงส่วนหน่ึงเกิดจากการท่ีเรือเดินทะเล
ส่วนใหญ่ยังใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในการขับเคล่ือน รวมถึง
ประสิทธภิาพของการใช้พลังงานยังต่า 

อย่างไรก็ดี องค์กรและผู้ประกอบการได้ตระหนักถึงผล
กระทบดังกล่าวและเริม่ออกมาตรการเพ่ือลดการปล่อย
ก๊าซเรอืนกระจกและปรบัมาใช้เทคโนโลยีประหยัดพลังงาน
และเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมากข้ึนแล้ว เช่น การบังคับ
ใช้นำามันเชื้อเพลิงส าหรบัเรอืเดินทะเลตามข้อก าหนดของ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization: IMO) ท่ีก าหนดให้เรือเดิน
ทะเลท่ัวโลกต้องใช้นำามันเชื้อเพลิงท่ีมีปริมาณก ามะถัน
ไม่เกิน 0.5% โดยมวล มีผลบังคับใช้ต้ังแต่ 1 ม.ค. 2563  
การใช้ปั้ นจั่นยกสินค้าระบบไฮบริด (ใช้พลังงานดีเซล
และไฟฟ้า) ท่ีใช้พลังงานและมลภาวะทางเสียงลดลง 
การใช้รถบรรทุกไฟฟา้ในท่าเทียบเรอื
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การขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็น (Reefer container) 
หรือตู้สินค้าท่ีมีการติดต้ังเครื่องท าความเย็นเพ่ือรองรับ
การขนส่งสินค้าท่ีต้องใช้อุณหภูมิต่าเป็นหน่ึง segment 
ของการขนส่งสินค้าทางทะเลท่ีมีแนวโน้มเติบโต โดย
การขนส่งทางทะเลด้วยตู้สินค้าเย็นส่วนใหญ่จะใช้ขนส่ง
สินค้าท่ีต้องการควบคุมอุณหภูมิ เช่น อาหารสด ผัก 
ผลไม้ อาหารแช่แข็ง และเวชภัณฑ์

Intel Market Research คาดว่า ในปี 2568 ตลาด
การขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็นของโลกจะเติบโตราว 
6%YoY เป็น 2.06 พันล้าน USD และคาดเติบโตต่อเน่ือง 
6.5%CAGR ในช่วงปี 2568-2574 สอดคล้องกับการ
ประเมินของ DHL ท่ีคาดว่าจ านวนการใช้ตู้สินค้าเย็นจะ
เพ่ิมจาก 4 ล้าน TEUs ในปี 2566 เป็น 7.1 ล้าน TEUs 
ในปี 2573 หรือเติบโตราว 8.8%CAGR ซ่ึงเป็นการเติบโต
จากการขนส่งสินค้า ยาและเวชภัณฑ์ สินค้าท่ีเน่าเสียงา่ย 
(Perishable goods) เช่น ผลไม้ต่างๆ อาหารทะเล 
ท่ีมา: Intel Market Research, DHL รวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: 1) Intel Market Research ประมาณการ ณ ส.ค. 2568
               2) DHL ประมาณการ ณ ไตรมาสท่ี 2 ของปี 2568

Company 
Symbol

Company
Name

SET

ESG Rating

TTA
บรษัิท โทรเีซนไทย เอเยนต์ซีส์ 

จ ากัด (มหาชน)
AA

PSL
บรษัิท พรเีชียส ชิพป้ิง จ ากัด 

(มหาชน)
AA

ตัวอย่าง ESG Rating ของผู้ประกอบการ

ตลาดการขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็นของโลก
(พันล้าน ดอลลารส์หรฐัฯ) 

1.94
2.06

3.05

2567 2568 2574

6%YoY

6.5%CAGR
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