
Disclaimer: บทความน้ีจดัท าข้ึนโดย บมจ. ธนาคารกรุงไทย (ธนาคาร) เพ่ือน าเสนอข้อมูลและบทวเิคราะห์แก่สาธารณะ โดยรวบรวมและอ้างอิงข้อมูลจาก
แหล่งข้อมูลสาธารณะ หรอืข้อมูลจากแหล่งท่ีเชื่อ หรอืควรเชื่อวา่มีความน่าเชื่อถือท่ีปรากฏ ณ ขณะจดัท า ซึง่ข้อมูลอาจมีการเปล่ียนแปลงได้ในแต่ละช่วงเวลา

ท้ังน้ี ธนาคารมิอาจรบัรองความครบถ้วนสมบูรณ์ ความถูกต้อง หรอืความเป็นปัจจบัุนของข้อมูลดังกล่าว และไม่ได้มีวตัถุประสงค์เพ่ือชี้ชวน เสนอแนะ ให้ค าแนะน า 
หรอืจงูใจในการตัดสินใจเพ่ือด าเนินการใด ๆ อีกท้ังธนาคารจะไม่รบัผิดชอบต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึนท้ังทางตรงหรอืทางอ้อมจากการใช้บทความน้ีหรอืเน้ือหาใน
บทความน้ี ไม่วา่กรณีใด ๆ ก็ตาม

เน้ือหาและข้อมูลใด ๆ ท้ังหมดท่ีปรากฎในบทความน้ี ถือเป็นทรพัย์สินและทรพัย์สินทางปัญญาของธนาคาร  การน าข้อมูลดังกล่าว (ไม่วา่ท้ังหมดหรอืบางส่วน) ไปใช้หรอื
ด าเนินการใด ๆ ไม่วา่ด้วยวธิกีารใด ๆ ต้องแสดงข้อความถึงสิทธคิวามเป็นเจา้ของแก่ธนาคาร หรอืแหล่งท่ีมาของข้อมูลน้ัน ๆ และไม่อนุญาตให้ท าซำา ปรบัปรุง ดัดแปลง 

แก้ไข ส่งต่อ เผยแพร ่หรอืกระท าในลักษณะใด ๆ เพ่ือวตัถุประสงค์อื่นใดนอกจากการใช้ส่วนตัว เวน้แต่จะได้รบัอนุญาตล่วงหน้าเป็นลายลักษณอ์ักษรจากธนาคาร 

Industry Analysis & 
ESG Reports

ในช่วงปี 2569-70 รายได้ของธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลคาดปรับตัว
ลดลงราว -4.5%YoY และราว -1.8%YoY ซ่ึงเป็นผลจากค่าระวางเรือท่ี
ลดลงโดย 1)ค่าระวางเรือคอนเทนเนอร์ของโลก สะท้อนจาก SCFI เฉล่ียใน
ปี 2569-70 คาดจะอยู่ในช่วง 1,300–1,600 USD/TEU และ 1,200–1,500 
USD/TEU ตามล าดับ จากเฉล่ียในปี 2568 ท่ี 1,587 USD/TEU และ 2)
ดัชนีค่าระวางเรอืเทกอง สะท้อนจาก BDI เฉล่ียในปี 2569-70 คาดจะอยู่
ในช่วง 1,400-1,800 และ 1,400-1,800 ตามล าดับ จากเฉล่ียในปี 2568 ท่ี 
1,673 ส่วนหน่ึงเป็นผลจากกองเรือขนส่งสินค้าท่ีเพ่ิมขึ้น ส่วนปริมาณ
สินค้าส่งออกและน าเข้าทางทะเลของไทยคาดลดลง -3%YoY เป็น 183.4
ล้านตันในปี 2569 ตามการส่งออกท่ีคาดวา่จะได้รบัผลลบหลักจากการเก็บ
ภาษีของสหรฐัฯเต็มปี และปรบัขึ้น 3%YoY เป็น 188 ล้านตันในปี 2570

ในปี 2569-70 ค่าใช้จา่ยของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจากปี 2568 จากราคา
น้ามันเชื้ อเพลิงส าหรับเรือท่ีมีแนวโน้มลดลงตามราคาน้ามันดิบ เช่น 
น้ามันดิบดูไบท่ีคาดว่าราคาเฉล่ียจะลดลงจาก 68.5 USD/บาร์เรล ในปี 
2568 เป็น 61.3 และ 64.4 USD/บารเ์รล ในปี 2569-70

ในปี 2569 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) มีแนวโน้มจะมุ่งเน้น
การใช้กฎระเบียบเพ่ือลดความเข้มข้นของคาร์บอนลงอย่างน้อย 2% ต่อปี 
ท าให้บรษัิทเดินเรอืต้องปรบัปรุงประสิทธิภาพการใช้เช้ือเพลิง
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สรุปบทวเิคราะห์: โครงสรา้งและลักษณะการประกอบธรุกิจ
ท่ีมา: รวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: รายงานฉบับน้ีจะวเิคราะห์ในส่วนของผู้ให้บรกิารขนส่งสินค้าทางทะเลเท่าน้ัน

ห่วงโซ่อปุทานของธรุกิจขนส่งสินค้าทางทะเล
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ผลการด าเนินงานของบรษัิทขนส่งสินค้าทางทะเล

ผู้ผลิตสินค้า เช่น 
ผู้ผลิตสินค้าเพ่ือส่งออกไปยัง

ต่างประเทศ  

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

AMA, NYT, PORT, 
TSTE, PLT, VL

ธุรกิจหลัก

2567 9M2568

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% 28,229 ลบ.
(+10.2%)

6,988 ลบ.
(+11.4%)

6,363 ลบ.
(+8.7%)

19.6%

2.ขนส่งสินค้า
เทกกอง

39,250 ลบ.
(+31.1%)

4,487 ลบ.
(+38.4%)

2,791 ลบ.
(+44.9%)

6.5% 28,380 ลบ.
(-5.5%)

2,459 ลบ.
(-13.6%)

1,514 ลบ.
(-10.1%)

6.2%

3.ขนส่งน้ามัน 12,134 ลบ.
(+4.6%)

3,232 ลบ.
(+4.5%)

2,457 ลบ.
(1%)

17.1% 8,949 ลบ.
(-2.6%)

2,502 ลบ.
(1.9%)

1,915 ลบ.
(1.6%)

18.1%

4.ให้บรกิารท่า 
เรอื 

7,600 ลบ.
(+0.3%)

1,150 ลบ.
(+6.9%)

752 ลบ.
(+8.7%)

7.4% 5753,ลบ.
(-0.3%)

782 ลบ.
(-8.8%)

472 ลบ.
(-16.4%)

6.5%

รวมท้ังหมด 94,574 ลบ.
(+24.5%)

18,787 ลบ.
(+99.7%)

15,171 ลบ.
(+131.5%)

13.2% 71,313 ลบ.
(+1%)

12,733 ลบ.
(+2.4%)

10,266 ลบ.
(+2.8%)

13.4%

ท่ีมา: SETSMART ณ ธ.ค. 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 ลักษณะ
หลัก ได้แก่ 1) ให้บรกิารขนส่งสินค้าในลักษณะตู้สินค้า 2) ให้บรกิารขนส่งสินค้าในลักษณะ
เทกอง 3) ให้บรกิารขนส่งสินค้าลักษณะของเหลว เช่น น้ามัน สารเคมี และ 4) ให้บรกิาร
ท่าเรอื โดยการวเิคราะห์ในรายงานฉบับน้ีจะเน้นผู้ประกอบการกลุ่มท่ี 1 และ 2 เป็นหลัก

รายได้รวมของธุรกิจในปี 2569-70 คาดปรับตัวลดลง -4.5%YoY และ -1.8%YoY ซึ่ง
เป็นผลหลักจากค่าระวางเรือท่ีมีแนวโน้มลดลง โดย 1) ค่าระวางเรือคอนเทนเนอรข์องโลก 
(สะท้อนจาก SCFI) เริม่ปรับตัวเพ่ิมขึ้นในช่วง เม.ย-มิ.ย. 2568 ส่วนหน่ึงเกิดจากปัจจัย
ชั่วคราวในการเรง่ส่งสินค้าไปยังสหรฐัฯ จากน้ันค่าระวางเรอืคอนเทนเนอรโ์ลกมีการปรบัตัว
ลดลงจากปัจจัยเรง่ส่งออกท่ีทยอยหมดลง รวมถึงปัจจัยกองเรือคอนเทนเนอร์โลกท่ีมี
แนวโน้มเพ่ิมขึ้น และคาดว่าค่าระวางเรอืจะมีแนวโน้มลดลงต่อเน่ืองในปี 2569 เน่ืองจาก
การเก็บภาษีของสหรฐัฯ เต็มปี ท าให้อุปทานการขนส่งสินค้ามีแนวโน้มลดลง โดยคาดวา่ 
ค่าระวางเรอืคอนเทนเนอรข์องโลกเฉล่ียในปี 2569-70 จะอยู่ในช่วง 1,300-1,600 USD/TEU 
และ 1,200-1,500 USD/TEU ตามล าดับ จากเฉล่ีย 1,587 USD/TEU ในปี 2568 2) ดัชนี
ค่าระวางเรอืเทกอง สะท้อนจาก BDI เฉล่ียในปี 2569-70 คาดจะอยู่ในช่วง 1,400-1,800 
และ 1,400-1,800 ตามล าดับ จากเฉล่ีย 1,673 ในปี 2568 ซ่ึงส่วนหน่ึงเป็นผลจากกองเรอื
ขนส่งสินค้าเทกองโลกท่ีเพ่ิมขึ้น สอดคล้องกับการประเมินของ BIMCO ขณะท่ีปริมาณ
สินค้าส่งออกและน าเข้าในปี 2569 คาดลดลง -3%YoY เป็น 183.4 ล้านตันในปี 2569 
ตามการส่งออกและน าเข้าของไทย (ในรูป USD) ท่ีคาดหดตัว -1%YoY และ -0.6%YoY 
ส่วนในปี 2570 ปริมาณสินค้าคาดปรับขึ้น 3%YoY เป็น 188.9 ล้านตัน ตามการส่งออก
และน าเข้าของไทย (ในรูป USD) ท่ีคาดปรบัขึ้น 1.5%YoY และ 2.2%YoY

ในปี 2569-70 ค่าใช้จา่ยของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจากปี 2568 จากราคาน้ามันเชื้อเพลิง 
โดยราคาน้ามันเชื้อเพลิงส าหรบัเรอืมีการเคล่ือนไหวในทิศทางเดียวกับน้ามันดิบ เช่น น้ามันดิบ
ดูไบท่ีคาดวา่ราคาเฉล่ียจะลดลงจาก 68.5 USD/บารเ์รล ในปี 2568 เป็น 61.3 และ 64.4 
USD/บาร์เรลในปี 2569-70 ในระยะข้างหน้ายังต้องจับตาเรื่องอุปสงค์การขนส่งสินค้า
ทางทะเลหลังสหรฐัฯ ประกาศอตัราภาษีท่ีชัดเจน รวมถึงการเก็บค่าธรรมเนียมการขนส่ง
สินค้าของสหรฐัฯ กับเรอืท่ีต่อในจีน ท่ีถูกเล่ือนออกไป 12 เดือนจากเดิมท่ีคาดวา่จะเริม่เก็บ 
14 ต.ค. 2568 ซ่ึงอาจท าให้ค่าขนส่งทางทะเลโดยรวมเพ่ิมขึ้น รวมถึงแนวโน้มการกลับไป
ใช้เส้นทางขนส่งสินค้าทางทะเลผ่านคลองสุเอซ หลังจากกองก าลังฮูตีในเยเมนยุติการ
โจมตีเรอืพาณิชย์ท่ีแล่นผ่านเส้นทางดังกล่าว

ส าหรบัเทรนด์ ESG ในปี 2569 องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) มีแนวโน้มจะมุ่ง 
เน้นการใช้กฎระเบียบเพ่ือลดความเข้มข้นของคารบ์อนลงอย่างน้อย 2% ต่อปี ท าให้บรษัิท
เดินเรอืต้องปรบัปรุงประสิทธิภาพการใช้เชื้อเพลิงเพ่ือลดมลพิษเข้มงวดขึ้น

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
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ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลจัดอยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรม
ขนส่งและโลจสิติกส์ โดยรายได้ส่วนใหญ่มาจากค่าบรกิาร
ขนส่งสินค้าในลักษณะตู้สินค้า (ตู้คอนเทนเนอร์) และ
สินค้าเทกอง โดยในปี 2569-70 รายได้รวมของธุรกิจ
ขนส่งสินค้าทางทะเลคาดว่าจะหดตัว -4.5%YoY และ 
-1.8%YoY ตามล าดับ หลังจากท่ีคาดวา่จะลดลง -3%YoY 
ในปี 2568 โดยการปรบัตัวของรายได้รวมของธรุกิจเป็น
ผลจากค่าระวางเรอื ซ่ึงในช่วงปี 2568-70 คาดวา่จะลดลง
ในทิศทางเดียวกับค่าระวางเรอืของโลก

ค่าระวางเรือขนส่งสินค้าในปี 2569-70 คาดมีแนวโน้ม
ลดลงโดย 1) ค่าระวางเรือคอนเทนเนอร์โลก สะท้อนจาก 
SCFI เฉล่ียปี 2569-70 คาดวา่จะอยู่ในช่วง 1,300-1,600 
และ 1,200-1,500 USD/TEU ตามล าดับ จากค่าเฉล่ียปี 
2568 ท่ี 1,587 USD/TEU ส่วนหน่ึงเป็นผลจาก supply 
กองเรอืโลกท่ีคาดเพ่ิมข้ึน 3% และ 3.5% ในปี 69-70 ส่วน 
demand คาดปรับขึ้นเฉล่ียราว 2.5%-3.5% ท้ังสองปี 
(BIMCO ธ.ค. 68) และ 2) ค่าระวางเรอืสินค้าเทกองโลก
สะท้อนจาก BDI คาดวา่ปี 2569-70 จะอยู่ในช่วง 1,400-
1,800 ท้ังสองปี จากเฉล่ียปี 2568 ท่ี 1,673 ส่วนหน่ึง
เป็นผลจาก supply กองเรอืสินค้าเทกองโลกท่ีเพ่ิมข้ึน
ราว 2.8% และ 2.7% ในปี 69-70 ส่วน demand คาด
ปรบัขึ้น 1.5%-2.5% และ 1%-2% (BIMCO ต.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)

2568e 2569f 2570f

-3% -4.5% -1.8%

ดัชนีค่าระวางเรอื
 (USD/TEU แกนซ้าย และ Index แกนขวา)

23.7 22.2

33.2

48.5

29.3 31.5 30.6
29.2 28.7

2562 2563 2564 2565 2566 2567E 2568 2569F 2570F

ค่าเฉล่ีย ประมาณการ

2562 2567 2568 2569F 2570F

SCFI 2,562 2,470 1,587 1,300-1,600 1,200-1,500

BDI 1,347 1,743 1,673 1,400-1,800 1,400-1,800
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89.4 94.8

9M67 9M68

+6%YoY

2570F

ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยในช่วง 9M2568 
เพ่ิมข้ึนถึง 6%YoY เป็นราว 94.8 ล้านตัน ส่วนหน่ึงเป็น
ผลจากการเรง่ส่งออกสินค้าไปยังสหรฐัฯ แต่ปัจจยัดังกล่าว
คาดทยอยหมดลงในช่วงถัดไป โดยภาพรวมท้ังปี 2568 
คาดว่าปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลจะเพ่ิมข้ึน 6%YoY 
เป็น 189 ล้านตัน สอดคล้องกับการส่งออกและน าเข้า 
(ในรูป USD) ของไทยท่ีคาดวา่จะเพ่ิมข้ึน 10% และ 10.2% 
ตามล าดับ ส่วนปี 2569 ปรมิาณขนส่งสินค้าทางทะเลคาด
จะลดลง -3%YoY เป็น 183 ล้านตัน ตามการส่งออกและ
น าเข้า (ในรูป USD) ของไทยท่ีประเมินวา่จะลดลง -1% 
และ -0.6% ตามล าดับ ส่วนหน่ึงเป็นผลกระทบจากการ
จดัเก็บภาษีเต็มปีของสหรฐัฯ ท่ีอาจท าให้การน าเข้าสินค้า
จากไทยลดลง และการเติบโตทางเศรษฐกิจของคู่ค้าหลัก 
เช่น จนี ท่ีคาดวา่จะชะลอตัวลงจาก 4.8% ในปี 2568 เป็น 
4.2% และ 4.2% ในปี 2569 และ 2570 ตามล าดับ(ประมาณ
การ ณ ธ.ค. 2568) ซ่ึงอาจท าให้การส่งสินค้าจากไทยไป
จนีทางทะเลลดลงตาม  

ปรมิาณขนส่งสินค้าทางทะเลในปี 2569-70 
(ล้านตัน)

-3%YoY +3%YoY

178
183 188

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



ต้นทุนด้านนำามันเชื้อเพลิง หรอื นำามันเตา (Marine Fuel 
Oil: MFO) เป็นต้นทุนหลักของธุรกิจขนส่งสินค้าทาง
ทะเล ท่ีมีสัดส่วนราว 45% ของค่าใช้จ่ายต้นทุนท้ังหมด 
ส าหรับต้นทุนแรงงานและต้นทุนทางด้านพาหนะและ
อุปกรณ์ เป็นต้นทุนท่ีมีสัดส่วนเป็นล าดับท่ี 2 และ 3 ท่ี
ราว 22% และ 6% ตามล าดับ 

ก าไรของธุรกิจเกิดจากค่าบริการหรือค่าระวางในการ
ขนส่งสินค้าทางทะเล หักลบด้วยค่าใช้จ่ายท้ังหมดในการ
ด าเนินการ อย่างไรก็ดี ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล
สามารถเรยีกเก็บ ค่าระวางพิเศษ (Shipping surcharge) 
หรือค่าธรรม เนียมจากผู้รับบริการเพ่ิมข้ึนได้ เช่น ค่า
ธรรมเนียมนำามันเชื้อเพลิงท่ีสายเรอืเรยีกเก็บเพ่ือชดเชย
ต้นทุนท่ีเพ่ิมข้ึนจากราคานำามัน

ในระยะถัดไป ธุรกิจขนส่งสินค้าทางทะเลมีแนวโน้มจะ
เผชิญกับความเส่ียงด้านภูมิรฐัศาสตรเ์ปน็หลัก โดย
มีรายละเอยีด ดังน้ี 

ด้านสงครามการค้า ยังต้องจับตาเรื่องปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางทะเล หลังสหรัฐฯ ประกาศอัตราภาษี
ท่ีชัดเจนซ่ึงอาจส่งผลลบต่อปรมิาณสินค้าท่ีน าเข้าจาก
ภาษีท่ีเพ่ิมข้ึน รวมถึงกฎระเบียบอื่นๆ เช่น การเก็บ
ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าของสหรัฐฯ กับเรือท่ี
ต่อในจนี ท่ีปัจจบุันถูกเล่ือนออกไป 12 เดือนจากเดิมท่ี
คาดวา่จะเริม่เก็บ 14 ต.ค. 2568 ซ่ึงอาจท าให้ค่าขนส่ง
สินค้าในภาพรวมเพ่ิมข้ึนตาม 

ด้านสงครามการสู้รบ คาดวา่สถานการณ์ความไมส่งบ
ในเส้นทางทะเลแดงจะคล่ีคลาย โดยใน ต.ค.2568 
อิสราเอลและกลุ่มฮามาสได้เห็นพ้องในข้อตกลงตาม
แผนสันติภาพ จากน้ัน สายเรือส าคัญ เช่น Maersk 
ได้เริ่มกลับไปใช้เส้นทางดังกล่าว เมื่ อ 18-19 ธ.ค. 
2568 โดยมีเรอื Maersk Sebarok ได้เดินทางโดย
ส าเร็จและเรือท้ังหมดของ Maersk จะเริ่มใช้เส้นทาง
ดังกล่าวในระยะถัดไป  การกลับไปเดินเรือในเส้นทาง
ดังกล่าวของสายเรอืต่างๆ คาดวา่จะส่งผลให้ค่าระวาง
เรือในภาพรวมมีแนวโน้มลดลงเน่ืองจากการย่น
ระยะทางในเส้นทางเอเชีย-ยุโรป ได้ถึง 3,000-3,500 
ไมล์ทะเล จากเส้นทางท่ีต้องผ่านแหลมกู้ดโฮป หรือ ใช้
เวลาขนส่งสินค้าลดลงถึง 10-14 วนั 

นอกจากน้ี ในช่วงท่ีผ่านมาได้มีการ Joint Venture 
(JV)ระหวา่งผู้ประกอบการในการขนส่งทางทะเล เช่น 
AD Ports Group และ CEI Supply Chain Logistics 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง door-to-door ใน
ปากีสถานและภูมิภาค Samudera Japan และ Imoto 
Corp. ต้ังบริษัทขนส่งในญ่ีปุ่น ซ่ึงท าให้ผู้ประกอบ 
การรายอื่นต้องปรบัตัวในการแข่งขันในการให้บรกิาร 

ท่ีมา: รวบรวมและวเิคราะห์โดย Krungthai COMPASS 
หมายเหตุ: 1) โครงสรา้งต้นทุนอ้างอิงจากข้อมูลจาก IO Table 2558, NESDC

ในปี 2569-70 ค่าใช้จ่ายของธุรกิจมีแนวโน้มลดลงจาก
ปี 2568 ตามราคานำามันเชื้อเพลิงส าหรับเรอืท่ีมีแนวโน้ม
ลดลง โดยราคานำามันเชื้อเพลิง Marine Fuel Oil (MFO) 
มีแนวโน้มลดลงตามราคานำามันดิบ ซ่ึงคาดวา่ราคานำามัน
ดิบดูไบเฉล่ียจะลดลงจาก 68.5 USD/บารเ์รล ในปี 2568 
เป็น 61.3 และ 64.4 USD/บาร์เรลในปี 2569-70 และ
คาดวา่จะส่งผลให้น ามันเชื้อเพลิงของเรอื เช่น Fuel Oil 
180 cst Singapore FOB cargoes และ Fuel Oil 380 
cst Singapore FOB cargoes มีราคาลดลงตาม โดย
คาดวา่ค่าเฉล่ียนำามันท้ังสองประเภทดังกล่าวจะอยู่ท่ีราว 
51 และ 53.5 USD/บาร์เรล ในปี 2569-70 จากเฉล่ีย 
ราว 57 USD/บารเ์รล ในปี 2568 หรอืลดลง -11%YoY 
และปรบัขึ้น 5%YoY 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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Maersk 

 เป้าหมายด้าน ESG: ส่ิงแวดล้อม (E):Net-Zero ภาย
ในปี 2583: ต้ังเป้าลดการปล่อยคารบ์อนให้เป็นศูนย์
ตลอดห่วงโซ่คุณค่า (Scope 1, 2 และ 3) เปล่ียนไป
ใช้เชื้อเพลิงสีเขียว เช่น เมทานอล และใช้เทคโนโลยี
เรือใหม่ สนับสนุนลูกค้าในการลดการปล่อยคารบ์อน
ในห่วงโซ่อุปทาน สังคม (S):สร้างสภาพแวดล้อม
การท างานท่ีปลอดภัย มีแรงบันดาลใจ ธรรมาภิบาล 
(G):การด าเนินงานอย่างมีความรบัผิดชอบ ปฏิบัติ
ตามจรยิธรรม

 ในปี 2567 บริษัทได้น าเรือท่ีใช้เชื้อเพลิงเมทานอล
สีเขียวจ านวน 7 ล ามาใช้งาน พร้อมท้ังมีค าส่ังซื้อ
เพ่ิมเติมในระยะข้างหน้า นอกจากนี้ บริษัทยังใช้ 
StarConnect ซึ่งเป็นแพลตฟอร์มของกองเรือท่ี
ใช้ AI ในการประมวลผลข้อมูลกว่า 2.5 พันล้านจุด
ต่อปีจากเรือมากกว่า 700 ล า เพ่ือคาดการณ์และ
ปรบัการใช้เชื้อเพลิงและความปลอดภัย โดยค านึงถึง
สภาพแวดล้อม

Evergreen 

 เป้าหมายด้านส่ิงแวดล้อม (E):ลดอัตราการปล่อย 
CO2 ลง 70% ภายในปี 2573 เทียบกับปี 2551 สรา้ง
เรอืท่ีใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือลดการใช้
เชื้อเพลิง ทดสอบและใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ เป้าหมาย
ด้านสังคม (S):บุคลากรท างานปลอดภัยและมีคุณภาพ 
ตอบสนองข้อกังวลผ่านกล่องรบัความคิดเห็น CSR 
เป้าหมายด้านธรรมาภิบาล (G):การจัดซื้ออย่างย่ังยืน: 
ให้ซัพพลายเออรป์ฏิบัติตามมาตรฐานสิทธมินุษยชน 
ส่ิงแวดล้อม จรยิธรรม

 ในปี 2567บรษัิทได้มีการส่ังเรอืท่ีสามารถใช้เชื้อเพลิง
เมทานอล ขนาด 2,400 TEU จ านวน 6 ล า ท้ังยังได้
เซ็นต์ MOU กับผู้ผลิตเมทานอลอีกกวา่ 15 ราย รวมถึง
การใช้ Marine Biofuel 3.8 หมื่นตัน ซึ่งสามารถ
ลดคารบ์อนได้กวา่ 2.5 หมื่นตัน

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
รวมถึงการขนส่งสินค้าทางทะเลมากข้ึน โดยเฉพาะด้าน
ส่ิงแวดล้อม ซ่ึง FondenbMærsk Mc-Kinney Møller 
Center for Zero Carbon Shipping พบวา่ อุตสาหกรรม
ขนส่งทางทะเลมีการปลดปล่อยก๊าซเรอืนกระจกราว 3% 
ของการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากอุตสาหกรรม
ท้ังหมดท่ัวโลก ซ่ึงส่วนหน่ึงเกิดจากการท่ีเรอืเดินทะเล
ส่วนใหญ่ยังใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในการขับเคล่ือน รวมถึง
ประสิทธภิาพของการใช้พลังงานยังต่า 

อย่างไรก็ดี ในปี 2569 International Maritime 
Organization (IMO) มีแนวโน้มก าหนดมาตรเพ่ือ
ลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (GHG)ท่ีเข้มข้นขึ้น เช่น 
เรือจะต้องลดความเข้มข้นของการปล่อยก๊าซคารบ์อน
ไดออกไซด์ (CO2) ลง 2% ต่อปี ต้ังแต่ปี 2569 เป็นต้นไป 
IMO Net-Zero Framework ซ่ึงประกอบ ด้วย 2 ส่วน
หลัก ได้แก่ 1.มาตรฐานเชื้อเพลิงโลก (Global Fuel 
Standard) และ 2.กลไกการก าหนดราคา (Pricing 
Mechanism) เมื่อมีการปล่อย GHG สูงกวา่ปริมาณ
ท่ีก าหนด ซ่ึงท าให้ผู้ประ กอบการขนส่งสินค้าทางทะเล
ต้องเตรยีมพรอ้มต่อการเปล่ียนแปลงเหล่าน้ีมากขึ้น 

5

การขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็น (Reefer container) 
เป็นหน่ึง segment ของการขนส่งสินค้าทางทะเลท่ีมี
แนวโน้มเติบโต โดย Intel Market Research คาดวา่ 
ในปี 2568 ตลาดการขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็นของ
โลกจะเติบโตราว 6%YoY เป็น 2.06 พันล้าน USD และ
คาดเติบโตต่อเน่ือง 6.5%CAGR  ในช่วงปี 2568-2574 
ซ่ึงสอดคล้องกับการประเมินของ DHL 

ส่วนในปี 2569 DHL คาดวา่อุปสงค์ของ reefer จะมี
การปรับข้ึนราว 5-6%YoY โดยเป็นการขับเคล่ือน
จากการขนส่งอาหารทะเล ยาและเวชภัณฑ์ ในภูมิภาค
อเมริกาเหนือ เอเชียตะวันออก และตะวันออกกลาง
ขณะท่ีจ านวนคอนเทนเนอรค์าดวา่จะมีปรมิาณเพ่ิมข้ึน
ราว 9.5 หมื่นตู้ ซ่ึงอาจเป็นปัจจัยกดดันค่าระวางเรือ 
reefer ในปี 2569 ได้
ท่ีมา: Intel Market Research, DHL รวบรวมโดย Krungthai COMPASS
หมายเหตุ: 1) Intel Market Research ประมาณการ ณ ส.ค. 2568
               2) DHL ประมาณการ ณ ไตรมาสท่ี 4 ของปี 2568

Company 
Symbol

Company
Name

SET

ESG Rating

TTA
บรษัิท โทรเีซนไทย เอเยนต์ซีส์ 

จ ากัด (มหาชน) AAA

PSL
บรษัิท พรเีชียส ชิพป้ิง จ ากัด 

(มหาชน) AA

ตัวอย่าง ESG Rating ของผู้ประกอบการ

ตลาดการขนส่งสินค้าด้วยตู้สินค้าเย็นของโลก
(พันล้าน ดอลลารห์สรฐัฯ) 

1.94
2.06

3.05

2567 2568 2574

6%YoY

6.5%CAGR
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