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บทวิเคราะห์เรื่อง  
“ค่าระวางเรือคอนเทนเนอร์ (Container Ship) ที่เพิ่มขึ้น ส่งผลกระทบต่อ

ต้นทุนของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางอย่างไร” 
 

1 สถานการณ์ที่เกี่ยวข้องกับค่าระวางเรือและภาคการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางของไทย 

 การขนส่งทางเรือเป็นช่องทางการค้าระหว่างประเทศที่ส าคัญตั้งแต่อดีต เนื่องจากสามารถรองรับ
การขนส่งสินค้าปริมาณมาก อีกทั้งยังมีอัตราค่าขนส่งอยู่ในระดับต่ ากว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืน โดยร้อยละ 
95 ทั่วโลกใช้ช่องทางการขนส่งทางเรือเป็นหลัก ส่งผลให้การขนส่งทางเรือจึงเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
ความสามารถในการแข่งขันทางการค้าในตลาดโลก ประเทศไทยนับเป็นพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ที่มีการวาง
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางเรือ ซึ่งภาครัฐได้มีการออกนโยบายมากมายเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการ
ขนส่งทางเรือของไทย ทั้งโครงการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด และโครงการพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบังที่รองรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพ่ิมขึ้น ดังนั้นอัตราค่าระวางเรือที่เพ่ิมสูงขึ้นในปัจจุบันย่อม
ส่งผลกระทบต่อภาคการส่งออกของประเทศ รวมถึงเป็นภาระต้นทุนที่ผู้ประกอบการต้องแบกรับ 

1.1 สถานการณ์ค่าระวางเรือของไทยในปัจจุบัน 

 การขนส่งสินค้าของประเทศไทยเริ่มมีทิศทางชัดเจนมาก
ขึ้น จากการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งสินค้า 
รวมไปถึงพัฒนาระบบเทคโนโลยีที่อ านวยความสะดวกในด้านการ
ขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพทัดเทียมสากล ซึ่งข้อมูลการกรม
ศุลกากรที่ประมวลผลโดยส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม พบว่า 
ในปี 2563 ประเทศไทยมีปริมาณการขนส่งสินค้ารวมขาเข้าและ
ขาออกกว่า 299.7 ล้านตัน มีอัตราการเติบโตลดลงร้อยละ 8.81 
เมื่อเทียบกับปีที ่ผ่านมา โดยมีการขนส่งสินค้าทางน้ ามากท่ีสุด คิด
เป็นสัดส่วน  ร้อยละ 88.2 รองลงมาเป็นการขนส่งสินค้าทางถนน 
คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 11.5  

การขนส่งสินค้าทางเรือลดลงตามการค้าโลกที่หยุดชะงักจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโค
วิด-19 ที่แพร่กระจายทั่วโลกเมื่อปลายปี 2562 ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งทางเรือปี 2563 หดตัวลดลง    
ร้อยละ 9.2 เมื่อเทียบกับปีที่ผ่านมา อีกทั้งอัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปี (AAGR) ขยายตัวลดลงร้อยละ 6.88  
จากมาตรการควบคุมการน าเข้าส่งออกสินค้าของประเทศคู่ค้าและมาตรการล็อคดาวน์หลายพ้ืนที่ทั่วโลก 
ประกอบกับการปิดท่าเรือและลดจ านวนคนงาน เพ่ือลดความเสี่ยงต่อการติดโรคโควิด-19 ส่งผลให้เกิด
ปัญหาสินค้าตกค้างจ านวนมากและความหนาแน่นในท่าเรือ ซึ่งในปี 2564 แนวโน้มการแพร่กระจาย      
ของ โรคโควิด-19 เริ่มคลี่คลายลงจากการกระจายวัคซีนทั่วโลก เป็นผลให้เศรษฐกิจไทยเริ่มมีการฟ้ืนตัว 

รูปที่ 1 สัดส่วนการขนส่งสินคา้ของไทย 
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สะท้อนจากผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ หรือ GDP ที่ขยายตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.6 และการค้าของไทย
ขยายตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 25.1 เมื่อเทียบกับปีที่ผ่านมา ซึ่งในปี 2564 คาดการณ์ว่าสถานการณ์การขนส่งทาง
เรือขาออกของไทยจะปรับตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 8.82 เมื่อเทียบกับปีที่ผ่านมา  
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 2 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางเรือ 
 

 อย่างไรก็ตาม แม้สถานการณ์การค้าหลายพ้ืนที่ทั่วโลกเริ่มฟ้ืนตัว แต่การขนส่งทางเรือเริ่มพบ
ปัญหาอัตราค่าระวางเรือที่เพ่ิมสูงขึ้นที่อาจส่งผลกระทบต่อต้นทุนการผลิตและการส่งออกสินค้าของไทย   
ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้ขนส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย พบว่า ในอดีตที่ผ่านมามีการต่อเรือเพ่ิมมากขึ้น
ทั้งในยุโรปและสหรัฐฯ ส่งผลให้ไทยประสบปัญหาด้านความหนาแน่นภายในท่าเรือ เนื่องจากขนาดเรือขนส่ง
สินค้ามีขนาดใหญ่ขึ้นกว่าในอดีต การขนถ่ายสินค้าจึงใช้เวลาค่อนข้างนานเมื่อเทียบกับอดีต และแน่นอนว่า
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 เป็นปัจจัยหนุนให้ประสิทธิภาพภายในท่าเรือลดลงและ       
ทวีความแออัดของตู้คอนเทนเนอร์ภายในท่าเรือ เนื่องจากมีการประกาศมาตรการล็อคดาวน์เพ่ือควบคุม
สถานการณ์การแพร่ระบาดทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซ่ึงท าให้เรือไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ อีกท้ังยังใช้
ระยะเวลานานในการด าเนินการขนถ่ายสินค้าภายในท่าเรือ ก่อให้เกิดการตกค้างของตู้คอนเทนเนอร์ภายใน
ท่าเรือและการหมุนเวียนตู้คอนเทนเนอร์เปล่ากลับมายังประเทศต้นทางล่าช้า รวมถึงการค้าโลกเริ่มฟ้ืนตัว
จากสถานสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ความต้องการตู้คอนเทนเนอร์ในการขนส่งสินค้า  
เพ่ิมมากขึ้น จึงเกิดการแข่งขันทางด้านราคาเพ่ือการจับจองตู้คอนเทนเนอร์ ประกอบกับเหตุการณ์เรือ      
เอเวอร์กิฟเวน โดนพายุพัดเสียหลักเกยตื้นขวางคลองสุเอซ ที่ตั้งอยู่ทางตะวันออกเฉียงเหนือของอียิปต์        
ที่เป็นเส้นทางเดินเรือที่ส าคัญของการค้าที่เชื่อมระหว่างทวีปเอเชียและยุโรป จึงเกิดการวิตกของตลาดโลก  
ที่อาจท าใหป้ัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์และค่าระวางเรือทวีความรุนแรงมากข้ึนไปอีก 
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รูปที่ 3 อัตราค่าระวางเรือรายสัปดาห์แยกตามท่าเรือ 
  

 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออัตราค่าระวางเรือ พบว่า  ราคาน้ ามันเป็นตัวเร่ง 
อีกหนึ่งปัจจัยในด้านของต้นทุนการขนส่ง ซึ่งราคาน้ ามันได้ขยายตัวสูงขึ้นร้อยละ 67.4 เมื่อเทียบกับปีก่อน 
สะท้อนจากอุปสงค์ในตลาดมีแนวโน้มสูงขึ้น ในขณะอุปทานรายใหญ่และกลุ่ม OPEC+ ยังคงไม่สามารถ
ด าเนินการผลิตเพ่ิมขึ้นตามที่ตกลงได้ รวมถึงอังกฤษและชาติตะวันตกบางรายขู่จะด าเนินการคว่ าบาตร    
ต่อรัสเซียที่เป็นผู้ส่งออกน้ ามันรายใหญ่อันดับ 2 ของโลก และเป็นผู้ผลิตก๊าซธรรมชาติอันดับต้น ๆ ของโลก 
ซึ่งท าให้ราคาน้ ามันพุ่งเกิน 100 ดอลลาร์ต่อบาร์เรล อีกทั้งกรณีพิพาทระหว่างรัสเซีย-ยูเครน ส่งผลให้สาย
เดินเรือใหญ่ (MSC, Mearsk, CMA CGM และ Hapag Lloyd) ได้ระงับการเดินเรือสินค้าเข้าและออกจาก
รัสเซีย ท าการเปลี่ยนเส้นทางขนส่งสินค้าบางส่วนจากท่าเรือของรัสเซียไปยังยุโรปที่สถานการณ์คับคั่ง       
อยู่แล้วยิ่งทวีปความรุนแรงขึ้นไปอีก 
 

1.2 สถานการณ์การส่งออกภาพรวมและอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางของไทย 
  

 เศรษฐกิจไทยเริ่มฟ้ืนตัวหลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 เมื่อปี 2563 ที่ส่งผล
ให้การค้าของไทยหดตัวลงในระดับรุนแรง แต่เมื่อเข้าสู่ปี 2564 ที่มีการฟ้ืนตัวของความต้องการสินค้าใน
ตลาดโลก ส่งผลให้ราคาสินค้าหลากหลายประเภทปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น สนับสนุนให้การน าเข้าและส่งออก
สินค้าของไทยสามารถเติบโตได้อย่างก้าวกระโดด ทั้งด้านการน าเข้าและส่งออกมีอัตราการขยายตัวสูงสุด  

USD 

ที่มา: สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) 

อัตราค่าระวางเรือตู้ 20 ฟุต รายสัปดาห์แยกตามท่าเรือ 

อัตราค่าระวางเรือตู้ 40 ฟุต รายสัปดาห์แยกตามท่าเรือ USD 
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ในรอบ 10 ปี ซึ่งในปี 2564 การค้าของไทยเติบโตร้อยละ 25.1 เมื่อเทียบกับปีก่อน เป็นการเติบโตจากการ
น าเข้าร้อยละ 32.0 และเติบโตจากการส่งออกร้อยละ 18.9 โดยเฉพาะในตลาดสหรัฐฯ ที่มีมูลค่าส่งออกสินค้า
ขยายตัวร้อยละ 23.4 รองลงมาคือตลาดจีน และตลาดญี่ปุ่น ที่ขยายตัวร้อยละ 26.5 และ 11.1 ตามล าดับ  

 นอกจากนี้การส่งออกภาพรวมยังขยายตัวในหลายหมวดอุตสาหกรรมที่มีความต้องการเพ่ิมสูง   
อาทิ อุตสาหกรรมรถยนต์และอุปกรณ์ประกอบรถยนต์ มีมูลค่าการเติบโตร้อยละ 38.6 เมื่อเทียบกับปีก่อน 
และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์และเครื่องใช้ไฟฟ้าที่มีมูลค่าการค้าเติบโตร้อยละ 20.5 เมื่อเทียบกับปีก่อน 
ซึ่งมูลค่าการส่งออกที่ปรับตัวสูงขึ้นส่วนหนึ่งเป็นผลจากการปรับตัวเพ่ิมขึ้นของราคาวัตถุดิ บ รวมถึงราคา
น้ ามันและค่าขนส่งที่ปรับตัวสูงขึ้น  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4 โครงสร้างการส่งออกผลิตภัณฑ์ภาพรวมของไทย 

 อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่น่าจับตามองส าหรับผู้น าเข้าและผู้ส่งออกสินค้าต้องรับความเสี่ยง คือ  
อัตราค่าระวางเรือที่ปรับเพ่ิมสูงสุดในรอบหลายปี ซึ่งถือเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อผู้น าเข้าและ
ส่งออกสินค้า อีกท้ังราคาน้ ามันในตลาดโลกยังคงปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ผู้น าเข้าและ
ส่งออกจ าเป็นต้องแบกรับต้นทุนที่เพ่ิมมากขึ้น รวมถึงอัตราค่าขนส่งทางบกที่ปรับตัวเพ่ิมข้ึนเช่นเดียวกัน  

โดยข้อมูลสถิติการค้าของไทยในปี 2564 พบว่า การส่งออกผลิตภัณฑ์ยางมีมูลค่ากว่า 348,636 
ล้านบาท ขยายตัวเพิ่มข้ึนร้อยละ 16.33 และมีอัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปี ขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ 8.83        ซ่ึง
ผลิตภัณฑ์ที่มีอัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปีขยายตัวสูงสุด คือ กลุ่มถุงมือยาง รองลงมาคือ ถุงยางอนามัย และ
ยางยานพาหนะ มีอัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปีอยู่ท่ีร้อยละ 25.99 7.65 และ 4.95 ตามล าดับ โดยเฉพาะถุงมือ
ยางมีการขยายตัวร้อยละ 23.84 เมื่อเทียบกับปีก่อน ซึ่งได้รับอนิสงค์จากถุงมือยางทางแพทย์รวมทั้ง ถุงมือ
ส าหรับการผ่าตัดและถุงมือตรวจโรค ซึ่งเป็นหนึ่งในผลิตภัณฑ์ทางการแพทย์ที่มีความต้องการสูงจากวิกฤติ
การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 เมื่อปลายปี 2562 ที่ผ่านมา อีกท้ังกลุ่มผลิตภัณฑ์ยางที่มีมูลค่าสูงอย่างยาง
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ยานพาหนะขยายตัวร้อยละ 11.90 เมื่อเทียบกับที่ปีก่อนที่หดตัวอย่างรุนแรงจากกฤติการ       แพร่ระบาด
ของโรคโควิด-19 ประกอบกับการขยายตัวของการผลิตรถยนต์เพ่ิมขึ้นร้อยละ 18.12 เมื่อเทียบกับปีก่อน 
เป็นแรงหนุนให้กับกลุ่มยางยานพาหนะอีกด้วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 5 มูลค่าการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางแยกตามกลุ่มผลิตภัณฑ์ยาง 

โครงสร้างการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางของประเทศไทยจะพ่ึงพิงตลาดสหรัฐฯ เป็นหลักมาตั้งแต่   
อดีตจนถึงปัจจุบัน สัดส่วนการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางไปยังตลาดสหรัฐฯ ของไทย มีแนวโน้มขยายตัว      
อย่างต่อเนื่อง โดยข้อมูล ปี 2564 พบว่า ไทยมีสัดส่วนการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางไปยังตลาดสหรั ฐอเมริกา  
สูงถึงร้อยละ 42 โดยมีสินค้าส่ออกส าคัญ ได้แก่ ยางยานพาหนะ ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย หลอดและท่อยาง 

 
รูปที่ 6 เปรียบเทียบสัดส่วนตลาดส่งออกผลิตภัณฑ์ยางของไทยเชิงมูลค่า ปี 2555 และ ปี 2564 

 จากข้อมูลข้างต้นสหรัฐฯ ถือได้ว่าเป็นตลาดส่งออกผลิตภัณฑ์ยางที่มีความส าคัญที่สุดของไทย      
ซึ่งเมื่อพิจารณาอัตราค่าระวางคอนเทนเนอร์ (Container Ship) เส้นทางขนส่งสินค้าไปยังสหรัฐฯ พบว่า    
มีอัตราค่าระวางเรือเพ่ิมสูงขึ้นมาก โดยช่วงครึ่งเดือนแรกของเดือนมกราคม ค่าระวางเรือฝั่ง West Coast  มี
อัตราอยู่ที่ 10,000 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟุต และ 12,650 ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์



โครงการพัฒนาระบบฐานขอ้มูลเชิงลกึอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางและไม้ยางพารา                               

  
 

ขนาด 40 ฟุต ในขณะที่ค่าระวางเรือฝั่ง East Coast มีอัตราอยู่ที่ 13,360 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์
ขนาด 20 ฟุต และ 16,700 เหรียญสหรัฐฯ ส าหรับตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต โดยเฉลี่ยค่าระวางเรือ
เพ่ิมขึ้นร้อยละ 200.6 เมื่อเทียบกับปีก่อน ทั่งนี้สถานการณ์ปัจจุบันยังคงพบปัญหาระวางเรือเต็มพ้ืนที่และ
ปัญหาความหนาแน่นบริเวณท่าเรือปลายทาง ซึ่งการวิเคราะห์ปัจจัยที่อาจส่งผลต่อค่าระวางเรือที่เพ่ิมขึ้น
สามารถสรุปประเด็นได้ดังนี้  

ปัจจัย ผลกระทบต่อค่าระวางเรือ 

สถานการณ์การแพร่ระบาดของ
โรคโควิด-19 

- มาตรการล็อคดาวน์ : เกิดการปรับลดแรงงานภายในท่าเรือ ส่งผล
ให้ประสิทธิภาพการด าเนินงานภายในท่าเรือปรับลดลง เกิดความ
หนาแน่นภายในท่าเรือ ส่งผลให้มีการเก็บค่าใช้จ่ายพิเศษเพ่ิมข้ึน 

- การขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์ : เกิดความล่าช้าในการด าเนินการ
ภายในท่าเรือจากการปรับลดแรงงาน ส่งผลให้เรือไม่สามารถเช้า
เทียบท่า และตู้คอนเทนเนอร์ตกค้างเป็นจ านวนมากภายในท่าเรือ 
รวมถึงการหมุนเวียนตู้คอนเทนเนอร์เปล่ากลับมายังประเทศต้น
ทางล่าช้า ส่งผลให้ค่าระวางเรือปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น 

- การฟื้นตัวของประเทศคู้ค้า : ภายหลังจากสถานการณ์การ    แพร่
ระบาดของโรคโควิด-19 ส่งผลให้ความต้องการสินค้าของประเทศ
ปลายทางเพ่ิมมากขึ้น ก่อให้เกิดการแข่งขันทางด้านราคาเพ่ือการ
จับจองตู้คอนเทนเนอร์ ส่งผลให้มีการเก็บเงินพิเศษเพ่ิมข้ึน 

ราคาน้ ามัน - น้ ามันเป็นต้นทุนหลักของการขนส่งทางเรือ ดังนั้นราคาน้ ามันที่
ปรับตัวสูงขึ้น ส่งผลให้บางสายการเรือเก็บค่าใช้จ่ายพิเศษเพ่ิมข้ึน 

9.2 ผลกระทบจากค่าระวางเรือต่อโครงสร้างต้นทุนการผลิตผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมาย 

จากอัตราค่าระวางเรือที่เพ่ิมขึ้นย่อมส่งผลกระทบต้นทุนการผลิตด้วยเช่นกัน ดังนั้น เมื่อพิจารณา
ผลิตภัณฑ์ยางตามหลักเกณฑ์ทางด้านมูลค่าการส่งออก อาทิ ปริมาณการส่งออก อัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปี 
และหลักเกณฑ์ทางด้านปริมาณผลิตผลิตภัณฑ์ยาง อาทิ อัตราการเติบโตเฉลี่ย 5 ปี การเปลี่ยนแปลงเมื่อ
เทียบกับปีก่อน เพ่ือส ารวจผลกระทบต่อสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนในการผลิตของผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมายจาก
ผู้ประกอบการในประเทศ ซึ่งจากข้อมูลพบว่าผลิตภัณฑ์ยางกลุ่มเป้าหมายที่เข้าหลักเกณฑ์การคัดเลือก 
ได้แก่ ยางล้อ ถุงมือยาง หลอดและท่อยาง ซึ่งทั้ง 3 กลุ่มเป้าหมายมีมูลค่าการส่งออกกว่า 289,199 ล้านบาท 
หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 82.95 เมื่อเทียบกับมูลค่าการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางทั้งหมด  
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ตารางที่ 1 มูลค่าการส่งออกผลิตภัณฑ์ยางและปริมาณการผลิตผลิตภัณฑ์ยางแยกตามกลุ่มผลิตภัณฑ์ 

ผลิตภัณฑ์ยาง 
Export Production 

Value 2564 
(MTHB) 

Volume 2564 
AAGR 5 Year 

(%) 
AAGR 5 Year 

(%) 
Growth 64/63 

(%) 

ยางยานพาหนะ 188,181 
215,515,678 เส้น 
(4,310,314* ตัน) 

3.08% 4.75% 32.55% 

ยางรัดของ 2,220 32,220 ตัน 0.07% 6.00% 27.48% 

ถุงมือยาง 89,959 
24,640,927,055 คู่ 

(80,083 ตัน) 
11.26% 9.15% 0.76% 

หลอดและท่อ 11,059 39,498 ตัน -1.10% 67.47% 4.10% 

สายพานล าเลยีงและ
ส่งก าลัง 

4,295 15,216 ตัน -4.29% 0.00% 19.13% 

ถุงยางอนามัย 7,278 12,904 ตัน 2.13% 17.58% 4.04% 

ที่มา : กรมศุลกากร, ส านกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 

จากการคัดเลือกกลุ่มผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมาย เพ่ือส ารวจข้อมูลสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนผลิตภัณฑ์
ยางจากผู้ประกอบการในประเทศ หากพิจารณาสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนการผลิตผลิตภัณฑ์ในกลุ่มถุงมือยาง 
และท่อยาง ไม่ได้มีความแตกต่างกันในเชิงของสัดส่วนโครงสร้างต้นทุนการผลิต เพียงแคป่รับเปลี่ยนวัตถุดิบ
และสูตรการผลิตตามความเหมาะสมของผลิตภัณฑ์ โดยสัดส่วนต้นทุนประมาณร้อยละ 66-68 นั้น         
เป็นต้นทุนทางวัตถุดิบ (Raw Material Cost) ส่วนกลุ่มยางยานพาหนะมีต้นทุนทางด้านวัตถุดิบ (Raw 
Material Cost) ที่ต่ ากว่า ซึ่งกลุ่มยางยานพาหนะมีสัดส่วนต้นทุนทางวัตถุดิบอยู่ที่ร้อยละ 60.6 ของ
โครงสร้างต้นทุนทั้งหมด 

ที่มา : ข้อมูลจากการส ารวจผู้ประกอบการ ณ เดือนเมษายน 2565 

รูปที่ 7 สัดส่วนโครงสร้างต้นทุนการผลิตผลิตภัณฑ์ยางแยกตามผลิตภัณฑ์ 
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นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อโครงสร้างต้นทุนการผลิต พบว่า 
ผู้ประกอบการส่วนมากยังคงได้รับผลกระทบทางด้านราคาวัตถุดิบ (Raw Material Cost) จากการปรับตัว
เพ่ิมสูงจากอัตราค่าระวางเรือ รวมถึงยังได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อโครงสร้างต้นทุนในการ
ด าเนินธุรกิจทางด้านอ่ืนๆ ซึ่งสามารถสรุปประเด็นแยกตามกลุ่มผลิตภัณฑ์ได้ ดังนี้ 

• กลุ่มยางยานพาหนะ  
จากส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มยางยานพาหนะ พบว่า ผู้ประกอบการในกลุ่มยางยานพาหนะ

ส่วนมากไม่ได้รับผลกระทบต่อโครงสร้างต้นทุนการผลิตทางวัตถุดิบจากค่าระวางเรือที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากการ
จัดหาวัตถุดิบหรือการน าเข้าวัตถุดิบ สามารถหาได้จากแหล่งผู้ผลิตในกลุ่มประเทศแถบทวีปเอเชียที่อัตราค่า
ระวางเรือไม่เพ่ิมสูงมากนัก มีเพียงปัจจัยราคาน้ ามันและอัตราค่าเงินบาทอ่อนตัวที่ปัจจัยเหนี่ยวน าราคา
วัตถุดิบและราคาการน าเข้าวัตถุดิบโดยตรง แต่อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการในกลุ่มยางยานพาหนะยังคง
ได้รับผลกระทบต่อโครงสร้างต้นทุนทางธุรกิจจากการแบกรับภาระทางด้านการส่งออกในสถานการณ์อัตรา
ค่าระวางเรือที่ปรับตัวสูงขึ้น แม้ว่าจะมีการเจรจากับลูกค้าปลายทาง เพ่ือแบ่งภาระอัตราค่าระวางเรือร่วมกับ
ลูกค้าปลายทาง 
 

 
ที่มา : ข้อมูลจากการส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มยางยานพาหนะจ านวน 18 ราย ณ เดือนเมษายน 2565 
หมายเหตุ : ผู้ประกอบการกลุ่มยางยานพาหนะมีผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือในการด าเนินธุรกิจมากกวา่ 1 ด้าน 

รูปที่ 9-8 ผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อการด าเนินธุรกิจในกลุ่มยางยานพาหนะ 

นอกจากผู้ประกอบการในกลุ่มยางยานพาหนะที่ได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อ
โครงสร้างต้นทุนการผลิตและโครงสร้างต้นทุนในการด าเนินธุรกิจทางด้านการส่งออกแล้วนั้น ซึ่งจากการ
ส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการ พบว่า ผู้ประกอบการยังได้รับผลกระทบจากค่าระวางเรือในการด าเนินธุรกิจ
ด้านยอดขายมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 39 จากจ านวนผู้ประกอบการที่ตอบแบบสอบถาม สาเหตุมาจากลูกค้า
ชะลอการรับสินค้า เพ่ือรอสถานการณ์อัตราค่าระวางปรับลดลง ซึ่งอาจส่งผลกระทบให้ค าสั่งซื้อใหม่ล่าช้า 
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• กลุ่มถุงมือยาง 
จากส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มยางถุงมือยาง พบว่า โครงสร้างต้นทุนการผลิตของ

ผู้ประกอบการส่วนมากเพ่ิมขึ้นทางด้านต้นทุนด้านวัตถุดิบ (Raw Material Cost) สาเหตุหลักมาจากความ 
ต้องการถุงมือยางไนไตรล์ของตลาดสหรัฐฯ ในสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 เป็นปัจจัย
เหนี่ยวน าให้ราคาน้ ายางไนไตรล์เติบโต โดยส่วนมากไทยมีการน าเข้าน้ ายางไนไตรล์จากประเทศไต้หวันเป็น
อันดับ 1 รองลงมาคือประเทศเกาหลี ที่มีอัตราค่าระวางเรือเพ่ิมข้ึนประมาณ 10 เท่า และ 6 เท่า ตามล าดับ  

 
ที่มา : ข้อมูลจากการส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มถุงมือยางจ านวน 21 ราย ณ เดือนเมษายน 2565 
หมายเหตุ : ผู้ประกอบการกลุ่มถุงมือยางมีผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือในการด าเนินธุรกิจมากกว่า 1 ด้าน 

รูปที่ 9-9 ผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อการด าเนินธุรกิจในกลุ่มถุงมือยาง 

เมื่อพิจารณจากข้อมูลการส ารวจผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือในกลุ่ม
ถุงมือยาง พบว่า มีจ านวนผู้ประกอบการกลุ่มถุงมือยางได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางต่อโครงสร้าง
ต้นทุนในการด าเนินธุรกิจทางด้านการส่งออกมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 47 จากจ านวนผู้ประกอบการที่ตอบ
แบบสอบถาม จากผู้ประกอบการต้องแบกรับภาระอัตราค่าระวางเรือที่ปรับตัวเพ่ิมขึ้น รวมถึงปรับรูปแบบ
การส่งออก เพ่ือสอดรับต่อความต้องการของลูกค้าปลายทาง อาทิ รูปแบบการขนส่งทางอากาศ ซึ่งส่งผลให้
ต้นทุนด้านการส่งออกเพ่ิมข้ึนกว่าอัตราค่าขนส่งทางเรือหลายเท่า 

 

• กลุ่มท่อยาง 
จากส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มยางท่อยาง พบว่า โครงสร้างต้นทุนการผลิตของผู้ประกอบการ

ส่วนมากเพ่ิมขึ้นทางต้นทุนด้านวัตถุดิบ (Raw Material Cost) จากอัตราค่าระวางเรือที่ปรับตัวขึ้น ส่งผลให้
ต้นทุนการน าเข้าวัตถุดิบปรับตัวเพ่ิมขึ้นเช่นกัน รวมถึงปัจจัยราคาน้ ามันและอัตราค่าเงินบาทอ่อนตัวที่เป็น
ปัจจัยเหนี่ยวน าราคาวัตถุดิบปรับตัวสูงขึ้น อีกทั้งผู้ประกอบการในกลุ่มท่อยางส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการที่
อยู่ในขนาด SMEs การจัดหาวัตถุดิบ อาทิ สารเคมี และคาร์บอนแบล็ค ในปริมาณท่ีน้อยย่อมได้ราคาวัตถุดิบ
ที่สูงกว่าบริษัทที่มีก าลังซื้อวัตถุดิบในปริมาณมาก  
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ที่มา : ข้อมูลจากการส ารวจผู้ประกอบการในกลุ่มท่อยางจ านวน 8 ราย ณ เดือนเมษายน 2565 
หมายเหตุ : ผู้ประกอบการกลุ่มท่อยางมีผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือในการด าเนินธุรกิจมากกว่า 1 ด้าน 

 

รูปที่ 9-10 ผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อการด าเนินธุรกิจในกลุ่มท่อยาง  

เมื่อพิจารณจากการส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการที่ได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือในกลุ่มท่อยาง 
พบว่า จ านวนผู้ประกอบการในกลุ่มท่อยางได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวางต่อการด าเนินธุรกิจทางด้านการ
วัตถุดิบมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 54 จากจ านวนผู้ประกอบการที่ตอบแบบสอบถามซึ่งได้รับผลกระทบทางทั้งด้าน
ต้นทุนวัตถุดิบและการต้นทุนด้านการน าเข้าวัตถุดิบ อาทิ สารเคมี และคาร์บอนแบล็ค จากอัตราค่าระวางเรือที่
ปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น โดยส่วนมากไทยมีการน าเข้าคาร์บอนแบล็คที่ใช้ในกระบวนการผลิตผลิตภัณฑ์ยางจากประเทศ
จีนเป็นหลัก ซึ่งมีอัตราค่าระวางเรือเพ่ิมขึ้น 4.5 เท่า เมื่อเทียบกับอัตราค่าระวางเรือในช่วงปลายปี 2562 ก่อน
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 

จากการส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการทั้ง 3 กลุ่มผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมาย พบว่า กลุ่มผลิตภัณฑ์ถุงมือยาง
ได้รับผลกระทบต่อโครงสร้างต้นทุนการผลิตมากที่สุดในด้านของต้นทุนวัตถุดิบ (Raw Material Cost) อาทิ     
น้ ายางไนไตรล์ เป็นต้น อีกทั้งยังได้รับผลกระทบต่อโครงสร้างต้นทุนทางธุรกิจทางในด้านอื่นๆ อาทิ ด้านการ
ส่งออกจากอัตราแบกรับภาระอัตราค่าระวางเรือที่ปรับเพ่ิมขึ้น ประกอบกับผู้ประกอบการยังไม่สามารถปรับราคา
สินค้าขึ้นได้ เนื่องจากการแข่งขันในตลาดโลกค่อนข้างสูง หากมีการปรับราคาสินค้าเพ่ิมสูงขึ้น อาจส่งผลให้ลูกค้า
ปลายทางมองหาแหล่งน าเข้าใหม่ที่ราคาสินค้าไม่ได้ปรับตัวเพ่ิมมากนัก 

9.3 วิเคราะห์ทิศทางของภาคการส่งออกกลุ่มผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมายจากผลกระทบอัตราค่าระวางเรือ  

 จากการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือต่อภาคการส่งออก และการสัมภาษณ์
ผู้เชี่ยวชาญทางด้านการขนส่งสินค้าทางเรือ รวมถึงการส ารวจข้อมูลผู้ประกอบการในกลุ่มผลิตภัณฑ์ยาง
เป้าหมาย พบว่า ผู้ประกอบการในกลุ่มผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมายส่วนใหญ่ได้รับผลกระทบจากอัตราค่าระวาง
เรือที่เพ่ิมขึ้นต่อโครงสร้างการด าเนินธุรกิจทางด้านการส่งออกโดยตรง เนื่องจากผู้ประกอบการส่วนใหญ่
ยังคงต้องแบกรับภาระต้นทุนทางด้านการส่งออกจากค่าระวางเรือที่ปรับตัวเพ่ิมขึ้น ซึ่งสามารถวิเคราะห์
ทิศทางความเป็นไปได้ในอนาคตของผลกระทบจากค่าระวางเรือต่อภาคการส่งออกตามผลิตภัณฑ์ยาง
เป้าหมาย โดยใช้เครื่องมือ Scenario Analysis ดังนี้ 
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ตารางที่ 9-2  วิเคราะห์ทิศทางของภาคการส่งออกกลุ่มผลิตภัณฑ์ยางเป้าหมายจากผลกระทบอัตราค่าระวางเรือ 

Scenario Case ผลกระทบ ปัจจัยท่ีควรเฝ้าระวัง ข้อเสนอแนะ 

1. การคาดการทิศทางการส่งออก
จากอัตราค่าระวางเรือที่ปรับตัว
ลดลง (Best case Scenario) 

- มีการส่งออกมากขึ้น เนื่องจากมีแรง
สนับสนุนให้ผู้ส่ งออกรายย่อยเริ่ม
กลับมาด าเนินการส่งออกมากข้ึน  

- บริษัทสายการเรืออาจมีการลดจ านวน
เที่ยวเรือหรือตู้คอนเทนเนอร์ รวมถึง
เก็บค่าใช้จ่ ายพิเศษ (Surcharges) 
เพ่ือป้องกันการขาดทุนและครอบคลุม
ต้นทุนของบริษัทผู้ให้บริการทางเรือ 
 

 

- ตู้ไม่มีเพียงพอต่อการต้องการของผู้ส่งออก 
ซึ่งในปัจจุบันสภาพของตู้คอนเทนเนอร์
บรรจุสินค้าที่ใช้ในประเทศไม่ได้มาตรฐาน 
ซึ่งมีตู้จ านวนมากไม่พร้อมใช้งานหรือด้อย
กว่าความต้องการของผู้ส่งออก 

- สายการเรืออาจไม่พิจารณาลงทุนในการ
จัดหาหรือซ่อมแซมตู้คอนเทนเนอร์ให้มี
มาตรฐานและเพียงพอต่อความต้องการ
ของผู้ส่งออก 

- ภาคเอกชนและภาครัฐควรให้ความ 
ส าคัญกับการเร่งซ่อมตู้คอนเทนเนอร์
ภายในประเทศให้มีคุณภาพและมี
มาตรฐานต่อความต้องการของผู้ส่งออก 

- ควรเร่งด าเนินการน าสินค้าออกจาก    
ตู้คอนเทนเนอร์ในบริเวณท่าเรือเพ่ือ
รองรับตู้คอนเทนเนอร์ ที่ ใช้ ในการ
ส่งออก 

- หน่วยงานภาครัฐควรควบคุมปริมาณ
การใช้บริการของสายการเดินเรือ 
เ พ่ือให้ เหมาะสมต่อปริมาณความ
ต้องการของผู้ส่งออกสินค้า 

- หากมีการปรับลดจ านวนเที่ยวหรือหรือ
ตู้คอนเทนเนอร์บรรจุสินค้าผู้ส่งออก
ต้องปรับแผนการด าเนินงาน เพ่ือส่ง
สินค้าให้ทันต่อก าหนดการของลูกค้า
ปลายทาง 



โครงการพัฒนาระบบฐานขอ้มูลเชิงลกึอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางและไม้ยางพารา                                         

 

Scenario Case ผลกระทบ ปัจจัยท่ีควรเฝ้าระวัง ข้อเสนอแนะ 

2. การคาดการทิศทางการส่งออก
จากอัตราค่าระวางเรือที่ทรงตัว  
(Base case scenario) 

- การเปลี่ยนแปลงของโครงสร้างต้นทุน
ในการด า เนินธุ รกิ จทางด้ านการ
ส่งออกยังคงลอยตัวอยู่ ในระดับสูง 
จากอัตราค่าระวางเรือยังคงอยู่ ใน
ระดับสูง 

- ลูกค้าบางรายชะลอการรับสินค้าจาก
อัตราค่าระวางที่ ยั งลอยตัวอยู่ ใน
ระดับสูง และเกิดความล่าช้าในการส่ง
มอบสินค้า 

- สัดส่วนทางด้านก าไรจากยอดขายลดลง 
เนื่องจากต้องแบกรับภาระต้นทุนทางด้าน
การส่งออกในกรณีราคายังไม่สามารถ
ปรับตัวขึ้น 

- อาจกระทบต่อการวางแผนด้านการผลิต
ผลิตภัณฑ์ เนื่องจากค าสั่งซื้อใหม่ที่อาจ
ล่าช้าออกไป 
 

 
 

- ผู้ส่งออกควรแนวทางเจรจาต่อรองกับ
ทางสายการเดินเรือ เพ่ือให้ได้สัญญา 
(Sign Contract) ที่มีค่าระวางเรือคงที่ 
อีกท้ังยังเป็นการการันตีของการมี      ตู้
คอนเทนเนอร์บรรจุสินค้า เ พ่ือการ
ส่งออก 

- ผู้ส่งออกควรเจรจากับทางสารการ
เดินเรือในการขอใช้ตู้สินค้าเดิมที่น าเข้า
มา เพ่ือความรวดเร็วในการส่งออก  

- ควรเร่งน าสินค้าออกจากตู้คอนเทน
เนอร์และเร่งซ่อมตู้คอนเทนเนอร์ที่
ตกค้างอยู่ในบริเวณท่าเรือ เพ่ือรองรับ
ปริมาณการส่งออก และลดระยะเวลา
ในการรอตู้คอนเทนเนอร์ เข้ามารับ
สินค้า 
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Scenario Case ผลกระทบ ปัจจัยท่ีควรเฝ้าระวัง ข้อเสนอแนะ 

3. การคาดการทิศทางการส่งออก
จากอัตราค่าระวางเรือที่ปรับตัว
สูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง  
(Worst case scenario) 

- ท า ให้ ต้ นทุน ในการด า เนิ นธุ รกิ จ
ทางด้านการส่งออกสูงขึ้น เนื่องจาก
ผู้ประกอบการยังคงต้องแบกรับต้นทุน
ทางด้านการส่งออก 

- การปรับตัวขึ้นของราคาสินค้า จาก
อัตราค่าระวางเรือที่เพ่ิมสูงขึ้น 

- ถูกยกเลิกสัญญา (Break Contract) 
ด้วยเหตุผลด้านค่าระวางเรือมีการ
ปรับตัว ไม่สามารถรับราคาตามท่ีลง
นามในสัญญาได้ 

  
 

- ผู้ประกอบการรายเล็กบางรายไม่สามารถ
ส่งออกสินค้าได้ เนื่องจากไม่สามารถแบก
รับต้นทุนด้านการส่งออก 

- ลูกค้าปลายทางอาจมองหาแหล่งน าเข้า
ใหม่ที่การปรับตัวของราคาสินค้าไม่สูง     
มากนัก  

- อาจไม่สามารถท าการจองเที่ยวเรือ/ตู้คอน
เทนเนอร์ได้ เนื่องจากผู้ให้บริการขนส่ง
ทางเรือ ไม่สามารถคาดการณ์สถานการณ์
ค่าระวางเรือล่วงหน้า 

- ผู้ส่งออกควรเจรจาต่อรองกับทางสาย
การเดินเรือ เพ่ือท าสัญญาค่าระวาง
คงที่ 50% และจ่ายอัตราค่าระวางเรือ
ตามสถานการณ์เป็นครั้งคร่าว เพ่ือลด
ความเสี่ยงหากอัตราค่าระวางปรับ
ปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น 

- ผู้ประกอบการรายย่อยร่วมมือกัน
เจรจากับผู้ประกอบการรายย่อยอ่ืนๆ 
เพ่ือแชร์พ้ืนที่ภายในตู้คอนเทนเนอร์ใน
ประเทศปลายทางเดียวกัน 

- ควรเร่งผลักดันให้มีการน าเรือขนถ่าย
สินค้าขนาดใหญ่เข้ามาในประเทศมาก
ขึ้น เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการส่งออก 
รวมถึงสามารถร่นระยะเวลาในการ
ส่งออกไปถึงลูกค้าปลายทาง  

 



โครงการพัฒนาระบบฐานขอ้มูลเชิงลกึอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยางและไม้ยางพารา                          

                       

จากผลการวิเคราะห์สถานการณ์ผลกระทบจากอัตราค่าระวางเรือ และการคาดการณ์การสถานการณ์
เกิดขึ้นในอนาคตจากปัญหาการขาดแคลนตู้คอนเทนเนอร์ที่เกิดจากมาตรการการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19    
ที่เกิดความหนาแน่นภายในท่าเรือส่งผลให้อัตราค่าระวางเรือในเส้นทางต่าง ๆ เพ่ิมสูงขึ้น รวมถึงที่ผู้ประกอบการ
ต้องแบกรับภาระต้นทุนด้านการส่งออกท่ีกระทบต่อโครงสร้างต้นทุนผลิตและต้นทุนในการด าเนินธุรกิจ          โดย
ภาพรวม  

จากการเข้าสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทางด้านการขนส่งสินค้าทางเรือ ระบุว่า  ทิศทางสถานการณ์อัตรา       
ค่าระวางเรือในระยะสั้นยังอาจยังไม่มีการเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมมากนัก จากปัจจัยที่ควรเฝ้าระวังในเรื่องของ
สถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ที่อาจส่งผลให้มีการกลับมาใช้มาตรการล็อคดาวน์เพ่ือควบคุม     
การแพร่กระจายอีกครั้งในกลุ่มประเทศคู้ค้าหลักของไทย รวมถึงการด าเนินการภายในท่าเรือยังคงด าเนินการ     
ไม่เต็มที่ ดังนั้น การผลักดันมาตรการช่วยเหลือของทางภาครัฐเป็นตัวช่วยส่งเสริมการส่งออก อาทิ ผ่อนปรน
กฎระเบียบเพ่ือให้เรือใหญ่สามารถเข้าเทียบท่าได้ จะสามารถช่วยเพ่ิมปริมาณตู้เปล่าและแก้ปัญหาการขาดแคลน 
ตู้คอนเทนเนอร์ที่อาจเกิดข้ึน รวมถึงเพ่ิมความรวดเร็วในการส่งออกสินค้าไปยังผู้ใช้ปลายทางได้ 

แต่อย่างไรก็ตาม ความเห็นจากผู้เชี่ยวชาญทางด้านการขนส่งสินค้าทางเรือ คาดการณ์ว่าแนวโน้มอัตราค่า
ระวางเรือจะเริ่มปรับตัวลดลงช่วงปลายปี 2565 โดยมีสมมุติฐานจากการเริ่มคลี่คลายของสถานการณ์การ       
แพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ที่ทั่วโลกเริ่มระดมฉีดวัคซีน รวมถึงการผ่อนคลายมาตรการโควิด-19 ทั่วโลก ส่งผล 
ให้มีแรงงานกลับเข้าสู่ระบบภายในท่าเรือ ส่งผลให้ท่าเรือสามารถด าเนินการได้ใกล้เคียงก่อนช่วงเกิดการ        
แพร่ระบาด รวมถึงการเพ่ิมขึ้นของอุปทานผู้ขนส่งสินค้าทางเรือ  ซึ่งจะเข้าเกณฑ์การคาดการณ์ตามอัตราค่า   
ระวางเรือปรับตัวลดลง (Best case Scenario) โดยแนวโน้มอัตราค่าระวางเรือจะปรับตัวลดลงอยู่ในระดับ
ใกล้เคียงกับปลายปี 2563 แต่ยังคงสูงกว่าก่อนช่วงสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


