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ในปจจุบันรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศที่สําคัญของประเทศไทยคือการขนสงทางทะเล ซึ่งคิด
เปนรอยละ 92 ของปริมาณการขนสงสินคาขาออกระหวางประเทศ โดยสินคาสําคัญหากพิจารณาในเชิงปริมาณ
การสงออกแลว สินคาการเกษตรจะมีปริมาณสูงที่สุด โดยสินคาที่สําคัญคือ ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และ
น้ําตาล จากการศึกษาพบวาการสงออกเหลานี้ใชกองเรือไทยเพียงรอยละ 8 ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการที่ผูสงออก
ชาวไทยไมไดเปนฝายรับผิดชอบในการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาการเกษตรที่ขนสงโดยเรือ
สินคาเทกองชนิดเรือจร ทําใหผูสงออกผลักภาระความรับผิดชอบรับผิดชอบในการจัดหาเรือไปยังผูซื้อสินคา หรือ 
คนกลางจัดซื้อสินคา(Trader) และเม่ือการขนสงสินคาตกอยูในการควบคุมของตางชาติจึงสงผลใหกองเรือไทย
ไมไดรับการพัฒนา นอกจากน้ีการที่ผูสงออกสินคาไทยไมไดเปนฝายจัดระวางเรือเองยังทําใหขาดประโยชนดาน
คาระวางเรือ และคานายหนา กลาวคือผูขายสินคาสามารถทํากําไรไดจากคาระวางเรือโดยถือเปนคานายหนา 
และคาจัดการในการหาระวางเรือ ซึ่งกอใหเกิดรายไดเขาสูประเทศในอีกรูปแบบหนึ่งอีกดวย  

งานวิจัยนี้จึงจัดทําข้ึนเพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ทั้งนีเ้พือ่เปนสวน
หนึ่งในการพิจารณาจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพื่อสงเสริมใหมีขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือ
สําหรับผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาในการเชาเหมาเรือ และสงเสริมใหผูสงออกสามารถขายสินคาในราคา
ที่รวมคาขนสงสินคาได ซึ่งจะชวยใหผูสงออกมีชองทางที่จะทํากําไรไดมากข้ึน อีกทั้งยังเปนการสงเสริมธุรกิจ
พาณิชยนาวีของไทย ที่จะสงผลไปยังธุรกิจเกี่ยวเนื่องในที่สุด และกองเรือไทยจะไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพ
เทียบเทากองเรือของชาติอ่ืนๆ 

ผลจากการศึกษาพบวารอยละ 86.7 ของกลุมตัวอยางมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาดแหงนี้ ที่
ระดับความสนใจเฉล่ียรอยละ 61.5 โดยปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซ้ือขายในตลาดแหงนี้ คือ 
ความถี่ในการเชาเหมาเรือ รอยละในการเชาเหมาเรือผานนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ และความหวงกังวลใน
เงื่อนไขการขนถายสินคา  
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Nowadays about 92% of export cargo volume from Thailand is done by the ocean 

transportation. The important cargo by volume is the agricultural product such as rice, tapioca and 
sugar. The studies indicate that only about 8% of export cargo volume is done by Thai flag 
vessels. The main reason for not ship the cargo by Thai flag vessels is because Thai export sell 
cargo on FOB (Free On Board) Term. So the buyers are the ones who need to arrange and control 
the transportation. This effect the promotes improvement of Thai flag fleet. Moreover, Thai exporter 
losses the benefit that they can make from the gap of ocean freight. Thai broker also losses the 
chance to fix the cargo and earns the commission.  

This research is made to study the factors determining participation in chartering market of 
Thailand which will reveal the possibility to operate charter market in Thailand. This market will be 
the important source of chartering information for exporter; ship owner and ship broker. Exporter 
will have information of open vessel in the market, and Ship Owner will have information of open 
cargo in the market, while broker can fix the cargo based on the information given from this 
market. Finally the charter market will enhance the growth of Thai maritime industry. 

From the research, 86.7% of sample population is interested in involving the charter market 
at average of interesting 61.5%. The factor that related to the decision to join the market is the 
charter frequency, the percentage of contact via broker and the concern of loading and 
discharging cargo.  
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บทที่  1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
การสงออกนับไดวามีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 

เนื่องจากการสงออกเปนชองทางสําคัญในการนําเงินตราตางประเทศเขาสูประเทศ และยัง
กอใหเกิดการจางงาน ทําใหมีเงินหมุนเวียนภายในประเทศ ทั้งยังสงเสริมใหเกิดการลงทุน และ
สรางความกาวหนาทางเทคโนโลยีอีกดวย สําหรับในประเทศไทยนั้นสัดสวนการสงออกสินคาและ
บริการตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติอยูที่ ประมาณรอยละ 60 และรูปแบบการขนสงที่สําคัญ
คือการขนสงทางทะเล ซึ่งคิดเปนรอยละ 92 ของปริมาณการขนสงสินคาขาออกระหวางประเทศ  
 
ตาราง 1.1 การขนสงสินคาขาออก     หนวย : ลานบาท 
ภาคการขนสง
สินคา 2545 2546 2547 2548 2549 2550 
ทางทะเล  1,945,814   2,167,715   2,555,664   2,919,223   3,230,003   3,477,441  
ทางบก     136,866      194,183      241,969      264,424      320,213      318,847  
ทางอากาศ     840,357      961,552   1,076,479   1,252,057   1,385,537   1,450,737  
ทางไปรษณียภัณฑ           894            773            700            595            498            451  

รวม  2,923,931   3,324,223   3,874,812   4,436,299   4,936,251   5,247,476  

 
                   หนวย : พนัตัน 

ภาคการขนสง
สินคา 2545 2546 2547 2548 2549 2550 
ทางทะเล       75,302        69,185        78,422        75,622        80,959      109,238  
ทางบก         5,645          6,072          7,096          8,608          8,170          8,877  
ทางอากาศ           641            353            401            444            963            460  
ทางไปรษณียภัณฑ 0 0 0 0 0 0 

รวม 81,588 75,610 85,919 84,674 90,092 118,575 
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ภาพที่ 1.1 การขนสงสินคาขาออก 

 .  . ศพ2550 

การขนสงสินคาขาออกตามปริมาณ 
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ทางไปรษณียภัณฑ  ทางอากาศ ทางบก ทางทะเล

 
ที่มา : กรมศุลกากร 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักปลัดกระทรวงคมนาคม 
 

จากขอมูลสถิติการสงออก ป พ.ศ. 2550 ของศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 
สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากรพบวา หากพิจารณาตาม
มูลคาของสินคาสงออกแลว เคร่ืองคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ จะมีมูลคาสูงที่สุด คิด
เปน รอยละ 11 หรือเทากับ 595,969.74ลานบาท ในขณะท่ี กลุมสินคาการเกษตรเชน ยางพารา
และผลิตภัณฑ  ขาว  ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และน้ําตาลจะจัดอยูใน สินคาสงออกที่สําคัญ 30 
รายการแรกตามมูลคาสินคา และเมื่อพิจารณาจากโครงสรางการสงออกจะพบวา กลุมสินคา
เกษตรกรรม (กสิกรรม, ปศุสัตว) จะมีมูลคาเปนอันดับ 2  คิดเปนรอยละ 10 รองจากกลุมสินคา
อุตสาหกรรม ซึ่งคิดเปนรอยละ 78.11 ของโครงสรางสินคาการสงออกทั้งหมด แตหากพิจารณา
ดานปริมาณสินคาแลวจะพบวา สินคาการเกษตรมีปริมาณการสงออกสูงที่สุดเมื่อเทียบกับสินคา
กลุมอ่ืนๆ 
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ตาราง 1.2 ปริมาณและมูลคาสินคาการเกษตรสงออก 3 ชนิด ระหวางป 2545 - 2549 
ชนิดสินคาสงออก ป 2545 2546 2547 2548 2549 

มูลคาสงออก (ลานบาท) 70,004 75,775 108,352 92,996 97,623 
ขาว 

ปริมาณสงออก (เมตริกตัน) 7,327,025 7,342,940 9,978,230 7,496,011 7,438,571 

มูลคาสงออก (ลานบาท) 22,694 27,033 34,499 33,915 43,100 
มันสําปะหลัง 

ปริมาณสงออก (เมตริกตัน) 4,232,734 5,368,371 7,004,396 4,977,748 6,878,812 

มูลคาสงออก (ลานบาท) 29,375 38,429 32,455 28,114 27,780 
น้ําตาล 

ปริมาณสงออก (เมตริกตัน) 4,032,003 5,075,405 4,587,174 3,012,117 2,238,809 

ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย 
 

การขนสงสินคาทางทะเล สามารถจําแนกตามประเภทของเรือไดเปน 2 ประเภท คือ เรือ
คอนเทนเนอร และ เรือสินคาทั่วไป สําหรับเรือสินคาทั่วไปก็ยังสามารถแยกยอยไดอีกเปนเรือสินคา
สินคาเทกอง ซึ่งเรือสินคาเทกองจะประกอบไปดวยเรือสองประเภทตามลักษณะการดําเนินงาน 
คือ เรือประจําเสนทาง และเรือจร จากขอมูลการขนสงสินคาทางทะเลของประเทศไทย ปพ.ศ. 
2544 พบวา การสงออกสินคาโดยเรือสินคาเทกองชนิดเรือจร เทากับรอยละ 27 ของปริมาณการ
สงออกทั้งหมด และการสงออกสินคาเทกองโดยใชกองเรือไทยในการขนสงคิดเปนรอยละ 8 
ในขณะที่การขนสงสินคาเทกองขาออกโดยกองเรือตางชาติมีสูงถึงรอยละ 92 
 
ตาราง 1.3 การขนสงสินคาขาออกจําแนกตามชนิดสินคา และชนิดของเรือที่ใหบริการ (พ.ศ. 
2544)                                                                                                                                    
                                                                                                                            หนวย : ตัน 

ประเภทบริการ สินคาหีบหอ สินคาเทกอง 
สินคาคอนเทน

เนอร 
รวม 

ชมรมเรือ ประจําเสนทาง 174,049 1,379,074 3,693,536 5,246,659 

นอกชมรมเรือ ประจําเสนทาง 6,502,757 5,277,377 10,076,767 21,856,901 

เรือจร 12,618,028 15,917,557 319,789 28,855,374 

เรืออื่นๆ 26,907 2,374,373 49,064 2,450,344 

รวม 19,321,741 24,948,381 14,139,156 58,409,278 
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ตาราง 1.4 การขนสงสินคาขาออกจําแนกตามชนิดของสินคา และสัญชาติเรือที่ใหบริการ (พ.ศ. 
2544) 

        หนวย : ตัน 

ประเภทบริการ 
ชมรมเรือ 

ประจําเสนทาง 
นอกชมรมเรือ 
ประจําเสนทาง 

เรือจร เรืออ่ืนๆ รวม 

เรือไทย 186,601 1,928,075 2,343,629 2,042,929 6,501,234 

เรือตางชาติ 5,060,058 19,928,826 26,511,745 407,415 51,908,044 

รวม 5,246,659 21,856,901 28,855,374 2,450,344 58,409,278 

ที่มา : กรมเจาทา 
รวบรวมโดย : สวนวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี  
 

จากขอมูลของ UNCTAD พบวา แมวาประเทศไทยจะเปนผูสงออกสินคาการเกษตรที่
สําคัญของโลก แตกองเรือไทยยังมีขนาดเล็กมากเมื่อเปรียบเทียบกับกองเรือโลก และยังดอยกวา
ประเทศเพื่อนบาน เชน เวียดนาม มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟลิปปนส เปนตน ซึ่งสาเหตุสําคัญมา
จากการที่ผูสงออกชาวไทยไมไดเปนฝายรับผิดชอบในการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งสินคาการเกษตรที่ขนสงโดยเรือสินคาเทกองชนิดเรือจร เนื่องจากผูสงออกขาดความรูความ
เขาใจเร่ืองตลาดเชาเหมาเรือ ขาดบุคลากรที่รับผิดชอบดานการจัดหาเรือ ซึ่งตองติดตามขาวสาร
ดานตลาดเชาเหมาเรืออยูเสมอ และขาดชองทางที่จะนําไปสูตลาดเชาเหมาเรือ ทําใหผูสงออก
ผลักภาระความรับผิดชอบรับผิดชอบในการจัดหาเรือไปยังผูซื้อสินคา หรือ คนกลางจัดซื้อสินคา
(Trader) และเมื่อการขนสงสินคาตกอยูในการควบคุมของตางชาติจึงทําใหกองเรือไทยไมไดรับ
การพัฒนา ทั้งๆที่กองเรือชาติอ่ืนจะมีขอกําหนดเพ่ือเปนการสงเสริมกองเรือของตน เชน Wood 
(2002) ระบุวา 3 ใน 4 สวน ของธัญพืชที่สงออกโดยสหรัฐอเมริกา ภายใตมาตรา 2 ของ
พระราชบัญญัติการพัฒนาการคาพืชผลการเกษตร (Title II of the Agricultural Trade 
Development Act) ตองใชกองเรือสหรัฐอเมริกา เพื่อเปนการสงเสริมกองเรือแหงชาติ และยัง
สงผลตอธุรกิจตอเนื่องอ่ืนๆ เชน การประกันภัยทางทะเล การเงินของธุรกิจพาณิชยนาวี การซอม
บํารุงเรือ เปนตน นอกจากนี้การที่ผูสงออกสินคาไทยไมไดเปนฝายจัดระวางเรือเองยังทําใหขาด
ประโยชนดานคาระวางเรือ และคานายหนา กลาวคือผูขายสินคาสามารถทํากําไรไดจากคาระวาง
เรือโดยถือเปนคานายหนา และคาจัดการในการหาระวางเรือ ซึ่งกอใหเกิดรายไดเขาสูประเทศใน
อีกรูปแบบหนึ่งอีกดวย 
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ความรับผิดชอบในการจัดหาระวางเรือจะข้ึนอยูกับเงื่อนไขในการขายสินคา หากเปนการ
ขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB (Free On Board) ภาระในการจัดหาระวาง และเชาเหมาเรือใน
การขนสงสินคาจะตกเปนของผูซื้อสินคา แตหากเปนการซ้ือขายภายใตเงื่อนไข CFR ( Cost and 
Freight) ผูขายสินคาจะตองเปนผูจัดหาระวางและเชาเหมาเรือ โดยผูสงออกอาจจะติดตอโดยตรง
ไปยังเจาของเรือ ในกรณีนี้ที่ผูสงออกมีความรู ประสบการณ และขอมูลในการเชาเหมาเรือ  หากผู
สงออกขาดความรูและประสบการณในการเชาเหมาเรือ ผูสงออกสามารถดําเนินการในการจัดหา
ระวางเรือโดยผานนายหนาที่ทําการจัดหาระวางเรือ ซึ่งนายหนาจะประกอบดวย นายหนาซ่ึงเปน
ตัวแทนของเจาของสินคา / ผูสงออก และ นายหนาซ่ึงเปนตัวแทนของเจาของเรือ เนื่องจาก
นายหนาจะเปนผูที่มีความรู ความเขาใจในตลาดเรือเชา รวมถึงเอกสารสัญญาตางๆ เปนอยางดี 
อีกทั้งนายหนายังมีขอมูลเร่ืองเรือเปดในตลาดอีกดวย ดังนั้นวิทยานิพนธฉบับนี้จึงจัดทําข้ึนเพื่อ
ศึกษาความปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ทั้งนี้เพื่อชวยสงเสริมใหมี
ขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือสําหรับผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาในการเชาเหมาเรือ เพื่อ
สงเสริมใหผูสงออกสามารถขายสินคาในราคาที่รวมคาขนสงสินคาได ซึ่งจะชวยใหผูสงออกมี
ชองทางที่จะทํากําไรไดมากข้ึน อีกทั้งยังเปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของไทย ทีจ่ะสงผลไปยงั
ธุรกิจเกี่ยวเนื่องในที่สุด และกองเรือไทยจะไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพเทียบเทากองเรือของชาติ
อ่ืนๆ 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 เพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 1. ศึกษาเฉพาะสินคาการเกษตร 3 ชนิด คือ ขาว มันสําปะหลัง และน้ําตาล ที่สงออกจาก
ประเทศไทย ระหวางป พ.ศ. 2548 – 2551 
 2. ศึกษาเฉพาะ ขาว มันสําปะหลัง และน้ําตาล ที่ทําการขนสงโดยการเชาเหมาเรือชนิด
เรือจร ซึ่งเปนรูปแบบการขนสงหลักของสินคาทั้งสามชนิดนี้เทานั้น 
 3. ศึกษาจากผูมีสวนเกี่ยวของ 3 ฝาย 

   ผูสงออก / ผูสงสินคา (Exporter / Shipper) สินคาเกษตร 3 ชนิด ที่ทําการ
สงออกจากประเทศไทย 
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   นายหนาในการทําเชาเหมาเรือ ทั้งนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา (Cargo 
Broker) และ นายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือ (Ship Broker) ที่ดําเนิน / 
ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 

   เจาของเรือ (Ship Owner) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
 
1.4 ระเบียบวิธีวิจัย 
 การศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยนั้น ผูวิจัยไดดําเนินงาน
ตามระเบียบวิธีวิจัย โดยมีข้ันตอนการวิจัยดังตอไปนี้ 
  1.4.1 ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับงานวิจัย อันประกอบไปดวย งานวิจัย 
บทความ ทฤษฎี และเอกสารที่เกี่ยวของเร่ืองตลาด (Marketplace) และการขนสงสินคา เพื่อให
ไดมาซึ่งแนวคิด ตลอดจนถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือ 
  1.4.2 สรางแบบสอบถามที่ลักษณะมีโครงสรางอยางเปนทางการและมี
วัตถุประสงคเปดเผยไมปดบัง (Structure-Undisguised Questionnaire) จากปจจัยที่สรุปไดจาก
การทบทวนวรรณกรรม เพื่อเก็บขอมูลจากผูมีสวนเกี่ยวของทั้ง 3 ฝาย อันประกอบไปดวย ผูสงออก 
/ ผูสงสินคา นายหนาในการทําเชาเหมาเรือ เจาของเรือ เลือกกลุมตัวอยาง และเก็บขอมูลจากการ
สัมภาษณกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม  (Questionnaire) เพื่อใหไดมาซ่ึงความสําคัญของ
ปจจัยตางๆที่มีผลตอการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ โอกาสในการเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือหากมีการจัดต้ังข้ึนในประเทศไทย พรอมทั้งเหตุผลและขอเสนอแนะ 
  1.4.3 เก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณแบบมีแบบสอบถาม  
  1.4.4 นําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหเชิงสถิติโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปใน
การประมวลผล เพื่อนําผลการวิเคราะหที่ไดไปตีความขอมูลถึงความสําคัญ และความเชื่อมโยง
ของปจจัยตางๆ  
  1.4.5 นําปจจัยที่ไดคะแนนความสําคัญของแตละปจจัย เพื่อสรางรูปแบบตลาดที่
เหมาะสมกับกลุมตัวอยาง 
  1.4.6 สรุปรูปแบบตลาดที่เหมาะสม และผลงานวิจัยที่ไดรับพรอมขอเสนอแนะ 
  1.4.7 จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธและนําเสนอผลงาน 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  
1. สงเสริมใหมีขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือสําหรับผูสงออก เจาของเรือ หรือ ตัวแทนเรือ 

และ นายหนาในประเทศไทย 
 2. สนับสนุนใหเกิด การรวมกลุมของธุรกิจที่เกี่ยวของกับธุรกิจพาณิชยนาวี ( Shipping 

Cluster)ในประเทศไทย 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
การทบทวนวรรณกรรมของผูวิจัยไดแบงออกเปน 2 ประเด็นหลัก คือ ประเด็นเร่ืองการ

ขนสง และประเด็นเร่ืองการตลาด โดยประเด็นเร่ืองการขนสงนั้นผูวิจัยไดทําการทบทวน
วรรณกรรมเร่ิมจากการขนสงในภาพรวม เพื่อมุงเนนประเด็นไปยังการขนสงทางทะเลและเช่ือมโยง
ไปถึงตลาดเชาเหมาเรือ เพื่อศึกษารูปแบบตลาดของอุตสาหกรรมนี้ ตลอดจนฝายตางๆ ที่สวน
เกี่ยวของในตลาด โดยเฉพาะอยางยิ่งนายหนาที่มีบทบาทสําคัญตอตลาดแหงนี้ นอกจากนี้ผูวิจัย
ไดทําการทบทวนวรรณกรรมเร่ืองตลาดแลกเปล่ียนบอลติค และศูนยจองระวางเรือและรวบรวม
สินคาซ่ึงเปนแนวคิดของภาครัฐที่จะจัดต้ังข้ึนในประเทศ เพื่อใหไดมาซ่ึงปจจัยที่มีผลตอการ
ดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือ และรูปแบบตลาดเชาเหมาเรือที่เหมาะสม  
 ในสวนของตลาด ผูวิจัยไดทําการทบทวนวรรณกรรมในแงของเศรษฐศาสตร เพื่อทราบถึง
องคประกอบและลักษณะของตลาดแบบตางๆ และมุงเนนไปยังตลาดแขงขันสมบูรณซึ่งเปน
รูปแบบของตลาดเชาเหมาเรือ ทั้งนี้เพื่อใหทราบถึงองคประกอบเพื่อการกําหนดรูปแบบของตลาด
ไดอยางเหมาะสม     
 
2.1 การขนสง  
 ในปจจุบันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปวาการขนสงมีบทบาทอยางมากตอทุกๆ หนวยของ
สังคม ในดานเศรษฐกิจการขนสงเปนกิจกรรมท่ีชวยเคล่ือนยายวัตถุดิบหรือปจจัยการผลิตไปยัง
แหลงผลิต และเคลื่อนยายผลผลิตไปสูตลาดที่มีความตองการสินคา ในขณะเดียวกันการขนสงก็
ยังชวยสนับสนุนกิจกรรมทางการตลาดโดยการเคลื่อนยายสินคาไปจากแหลงผลิตไปสูผูบริโภค
เพื่อใหเกิดอรรถประโยชนดานเวลาและสถานที่ นอกจากนี้การขนสงยังชวยบริหารสินคา กลาวคือ
เมื่อสินคาที่แหงใดแหงหนึ่งมีจํานวนมากเกินความตองการในการบริโภค ทําใหสินคามีราคาถูก 
การขนสงก็ชวยในการเคล่ือนยายไปยังจุดอ่ืนที่มีความตองการสินคาทําใหสินคามีราคาสูงข้ึนอีก
ดวย 
 
  2.1.1 ความหมายของการขนสง   
  ประชด ไกรเนตร (2531) แยกพิจารณาความหมายของการขนสงไว 3 ประเภท
ดังนี้ 
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1) ความหมายทั่วไป การขนสง หมายถึง การเคลื่อนยายบุคคลหรือส่ิงของจากที่
หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการเคล่ือนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร หากเปนการ
เคล่ือนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การขนสงสินคา  

2) ความหมายตามกฎหมาย คือ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 
บัญญัติไวในมาตรา 4 หมายความวา “การขนสงคน สัตว หรือส่ิงของโดยทางบกดวยรถ”  ซึ่งรถ 
หมายความวา ยานพาหนะทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต 
กําลังไฟฟา หรือพลังงานอ่ืนๆ และหมายความตลอดถึงรถพวงของรถนั้นดวย ทั้งนี้เวนแตรถไฟ 
(ความหมายนี้ตองการจํากัดลงอยูเฉพาะการขนสงที่พระราชบัญญัติมีบทบัญญัติควบคุมเทานั้น) 

3) ความหมายทางวิชาเศรษฐศาสตรการขนสง หมายความถึง การจัดใหมีการ
เคล่ือนยายบุคคลหรือส่ิงของดวยอุปกรณการขนสงจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งตามความตองการ 
และเกิดอรรถประโยชน 
 

Stock และ Lambert (2001) ใหความหมายของการขนสงไววา คือการ
เคล่ือนยายสินคาไมวาจะเปนวัตถุดิบ ชิ้นสวน อะไหล หรือสินคาสําเร็จรูป จากแหลงผลิตไปยัง
แหลงบริโภคสินคานั้นๆ  เนื่องจากสินคาที่แหลงผลิตอาจมีมูลคาตํ่า จึงตองทําการเคล่ือนยายไป
ยังจุดที่ตองการบริโภค ทําใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานที่ (Place Utility) นอกจากนี้การขนสง
ยังกอใหเกิดอรรถประโยชนทางดานเวลา (Time Utility) อันเนื่องมาจากการเก็บรักษาสินคาไวใน
โรงพักสินคาจนกระทั่งเกิดความตองการในการบริโภคสินคานั้นๆ ดังนั้นการขนสงจึงเปนปจจัย
สําคัญในการสรางอรรถประโยชนดานเวลา เพราะการขนสงเปนตัวกําหนดความรวดเร็วและความ
สม่ําเสมอในการเคลื่อนยายสินคาจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 
 
  2.1.2 หนาท่ีของการขนสง  
  ประชด ไกรเนตร (2531) อธิบายถึงหนาที่ของการขนสงไวดังนี้ 
  1. เปนส่ือกลางชวยใหเกิดการผลิตและการบริโภค ทําใหมีการเชื่อมโยงระหวาง
การผลิตและการบริโภค โดยทําหนาที่เคล่ือนยายปจจัยการผลิตเพื่อมาผลิต และเคล่ือนยาย
ผลผลิตไปสูตลาดตามความตองการทั้งเวลาและสถานที่ 
  2. เปนตัวสรางอรรถประโยชนเกี่ยวกับเวลาและสถานที่ การขนสงทําใหเกิดการ
เคล่ือนยายสินคาจากที่ที่สินคามีราคาตํ่า ไปยังที่อีกแหงหนึ่งซ่ึงมีความตองการสินคา ทําใหสินคา
ราคาสูงข้ึน และความรวดเร็วในการขนสงยังทําใหประหยัดเวลาในการเดินทางและสามารถสง
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สินคาไปยังที่หมายในเวลาที่ตองการ หรือความสามารถในการขนสงที่จะเปล่ียนเวลาใหผลิตผล
ไปสูแหลงบริโภคในเวลาที่แตกตางออกไปจากปกติ ก็เปนการสรางราคาใหเพิ่มข้ึน 
  3.เปนตัวเชื่อมระหวางสถานที่หนึ่งกับอีกสถานที่หนึ่ง การขนสงจะชวยใหสถานที่
หรือบริเวณที่อยูหางไกลกันสามารถติดตอสัมพันธกันได และยิ่งการขนสงมีความรวดเร็วมาก
เทาใด ยิ่งทําใหสถานที่ทั้งสองแหงนั้นดูเหมือนเคล่ือนตัวมาอยูใกลกันมากข้ึน 
  นอกจากความหมายและหนาที่ของการขนสงขางตนแลว Branch (1994) ได
อธิบายวาอุปสงคในการขนสงเปนอุปสงคที่สืบเนื่องมาจากส่ิงอ่ืน ตัวอยางเชน อุปสงคในการขนสง
สินคาเปนอุปสงคที่ตอเนื่องมาจากความตองการสินคาเปนตน โดยการขนสงมีความเกี่ยวเนื่องกับ
กิจกรรมอ่ืนๆ เชนสังคม เศรษฐกิจ การทหาร ชวยใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานที่ เชนการนํา
สินคาที่ผลิตไดจากที่ใดที่หนึ่งไปยังตลาดที่มีความตองการในสินคานั้นๆ  
 
  2.1.3 รูปแบบการขนสง 
  การขนสงสามารถจําแนกรูปแบบไดหลายวิธีข้ึนอยูกับปจจัยในการพิจารณา เชน 
แบงตามลักษณะของผูประกอบการ แบงตามประเภทสินคา แบงตามลักษณะของบริการเปนตน 
หากพิจารณาตามลักษณะเสนทางการขนสงแลว สามารถจําแนกรูปแบบการขนสงไดเปน 5 
รูปแบบดังตอไปนี้ 

1. การขนสงทางถนน  
 2. การขนสงทางรถไฟ 
 3. การขนสงทางน้ํา 

4. การขนสงทางอากาศ 
5. การขนสงทางทอ 
 
จิระภรณ  จันติชัยรัตนกูล (2531) กลาววาการขนสงแตละรูปแบบจะมีลักษณะที่

แตกตางกัน โดยลักษณะเดนและลักษณะดอยจะมีอยูในทุกรูปแบบการขนสง การเลือกรูปแบบ
การขนสงที่เหมาะสมจะมีสวนชวยในการลดตนทุนคาขนสง อันเปนสวนหนึ่งของตนทุนสินคา 
นอกจากนี้การขนสงแตละรูปแบบยังมีประสิทธิภาพ และบริการที่จะตองนํามาพิจารณาให
สอดคลองกับความจําเปนและความตองการในการขนสง 
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ตาราง 2.1 การจัดอันดับรูปแบบการขนสงตามจุดเดนตางๆ     

  ( 1 : มีประสิทธิภาพสูงสุด, 5 : มีประสิทธภิาพตํ่าที่สุด ) 

รูปแบบการ
ขนสง 

ความ
รวดเร็วใน
การขนสง 

ความถ่ีใน
การขนสง 

ความ
แนนอนใน
การขนสง 

ขีดความ 
สามารถใน
การบรรทุก 

ความสามาร
ถในการ
ใหบริการ 

ตนทุนใน
การขนสง 
ตัน/ไมล 

ทางถนน 2 2 2 3 1 4 

ทางรถไฟ 3 4 3 2 2 3 

ทางน้ํา 4 5 4 1 4 1 

ทางอากาศ 1 3 5 4 3 5 

ทางทอ 5 1 1 5 5 2 

ที่มา : James L. Heskett, Robert J. Ivie and Nicholas A. Glaskowsky, Business Logistic 
(New York : Ronald Press) p.71 
 
  จากตารางขางตนพบวา การขนสงทางอากาศมีความรวดเร็วในการขนสงมาก
ที่สุด สวนการขนสงทางทอมีความรวดเร็วในการขนสงนอยที่สุด เหมาะกับการขนสงสินคาที่มี
ความถี่ในการขนสงสินคาสูงเปนสินคาที่ตองขนสงบอย เชนน้ํามันและกาซเปนตน นอกจากนี้การ
ขนสงทางทอยังเปนการขนสงที่แนนอนที่สุด เพราะสามารถขนสงถึงที่หมายไดในเวลาที่กําหนด 
สวนการขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงที่มีขีดความสามารถในการบรรทุกสูง  บรรทุกสินคาได
หลายประเภท โดยขนสงไดในปริมาณมากและเสียตนทุนในการขนสงตํ่าที่สุด สวนการขนสงทาง
ถนนเปนการขนสงที่สามารถใหบริการตามจุดตางๆ ไดมากที่สุด 
 
  2.1.4 การขนสงทางนํ้า 
  การขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงที่สําคัญรูปแบบหนึ่งที่ใชกันมาต้ังแตสมัย
โบราณ ทั้งในดานการคาขาย และการติดตอส่ือสารกันระหวางชนชาติ การขนสงทางน้ํา
หมายความรวมถึง การขนสงทุกรูปแบบที่ดําเนินการขนสงโดยทางน้ํา ทั้งการขนสงทางน้ํา
ภายในประเทศ การขนสงชายฝงทะเล และการขนสงระหวางประเทศ    
 
   2.1.5 สินคาที่ขนสงทางทะเล 
  สินคาทุกประเภทสามารถขนสงทางทะเลได แตสินคาบางชนิดก็ไมเปนที่นิยมที่
จะทําการขนสงสินคาทางทะเล เชน สินคาที่มีมูลคาสูงแตน้ําหนักเบา และสินคาที่เนาเสียงายเปน



 
 

12 

ตน ในปจจุบันนี้พบวามากกวารอยละ 90 ของการคาระหวางประเทศ ทําการขนสงโดยการขนสง
สินคาทางทะเล 
  โทรีเซน (2550) การขนสงสินคาโดยเรือเดินทะเล เปนวิธีการขนสงสินคาวัตถุดิบ 
และสินคาสําเร็จรูปคร้ังละมากๆ ที่มีประสิทธิภาพที่สุด และบอยคร้ังที่การขนสงสินคาคร้ังละมากๆ 
นั้นทําไดโดยการขนสงทางทะเลอยางเดียว สินคาที่สงทางทะเลจําแนกออกเปน 2 ประเภท คือ 
สินคาแหง และวัสดุเหลว สินคาแหงรวมถึงสินคาแหงเทกอง สินคาบรรจุในตูคอนเทนเนอร และ
สินคาที่บรรจุตูคอนเทนเนอรไมได สินคาแหงเทกองจะบรรจุอยูในเรือบรรทุกสินคาแหงเทกอง 
ในขณะที่สินคาสําหรับบรรจุในตูคอนเทนเนอรจะบรรจุอยูในตูคอนเทนเนอรขนาด 20 หรือ 40 ฟุต 
โดยวางบนเรือสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอรโดยเฉพาะ สินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรไมได 
รวมถึงสินคาแหงอ่ืนๆ ที่ไมสามารถบรรจุในตูคอนเทนเนอรได เพราะมีขนาดน้ําหนักหรือมีขอจํากัด
ในการขนยาย เชนเคร่ืองมือขนาดใหญ เคร่ืองจักร หรือยานพาหนะขนาดใหญที่ใชในอุตสาหกรรม 
สินคาเหลานี้สวนใหญจะถูกบรรทุกไปในเรือบรรทุกสินคาทั่วไป หรือเรือบรรทุกสินคาอเนกประสงค 
วัสดุเหลวรวมทั้งน้ํามันดิบ ผลิตภัณฑที่ไดจากการกลั่นน้ํามัน กาซเหลว เคมีภัณฑ และสินคาที่
เกี่ยวของตางๆ ทั้งหมดนี้จะถูกบรรทุกในเรือบรรทุกน้ํามัน ที่ออกแบบมาเพื่อบรรทุกสินคาเหลานี้
โดยเฉพาะ  
 
ตาราง 2.2  ปริมาณการคาทางทะเลของโลก พ.ศ. 2549 

สินคา ปริมาณ (ลานตัน) 
รอยละของปริมาณ
การคาทางทะเล

ทั้งหมด 

สินคาทั้งหมด   

     สินคาเทกองแหง 4500 54.3 

     วัสดุเหลว 3782 45.7 

     รวม 8282 100.0 

สินคาแหง   

     สินคาเทกองแหง 2771 33.4 

     สินคาที่ขนสงจํานวนมากตอครั้ง 1685 20.4 

          ถานหิน 701 8.5 

          แรเหล็ก 722 8.7 

          ธัญพืช 262 3.2 
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     สินคาขนสงจํานวนครั้งละไมมาก 1086 13.1 

     สินคาบรรจุคอนเทนเนอร 1161 14.0 

สินคาไมไดบบรจุคอนเทนเนอร / สินคาทั่วไป 568 6.9 

จํานวนสินคาแหงรวม 4500 100.0 

ที่มา : Drewry 
 
  กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดแจกแจงสินคาที่ทําการขนสงทางทะเลไว
ทั้งส้ิน 3 ประเภทใหญดวยกัน คือ สินคาเทกอง สินคาทั่วไป และสินคาตู 
   1) สินคาเทกอง หมายถึง สินคาแหงซ่ึงทําการบรรทุกขนถายโดยเรือแบบด้ังเดิม 
(conventional type) ซึ่งไมใชสายการเดินเรือประจํา สินคาเทกองนับเปนสินคาที่มีปริมาณขนสง
ทั่วโลกมากที่สุด ไดแก แรเหล็ก เมล็ดพืช ถานหิน เปนตน  
  2) สินคาทั่วไป ครอบคลุมสินคาหลากหลายชนิดทั้งที่บรรจุในหีบหอตางๆ เชน ถุง 
(bags) กลอง (cases) ลัง (crates) ถัง (drums) รวมถึงสินคาที่อยูรวมกันเปนกลุม มัด หรือกอน 
(bailing / bundle) และท่ีแยกเปนชิ้น (pieces) เชน เคร่ืองยนต เคร่ืองจักร ทอ เปนตน 
  3) สินคาตู หมายถึง สินคาทั่วไป หรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคา หรือ 
container โดยตูสินคาขนาดมาตรฐานคือ กวาง 8ฟุต สูง 8ฟุต และยาว 20ฟุต เรียกวาขนาด 
1TEU (Twenty Equivalent Unit) 
 
  2.1.5.1สินคาเทกองแหง 
  โทรีเซน (2550 ) ใหคําอธิบายวา สินคาเทกองแหง คือสินคาแหงเทกองที่ขนสง
เปนปริมาณมากในแตละเที่ยว (Major Bulks)  และสินคาแหงเทกองที่ขนสงเปนปริมาณไมมากใน
แตละเที่ยว (Minor Bulk) ซึ่งทั้งหมดนี้จะบรรทุกโดยเรือบรรทุกสินคาแหงเทกอง สินคาแหงเทกองที่
ขนสงเปนปริมาณมากในแตละเที่ยวไดแก แรเหล็ก ถานหิน และธัญพืช (รวมถึงขาวสาลี ธัญพืช
หยาบ และถ่ัวเหลือง) สินคาแหงเทกองที่ขนสงเปนปริมาณไมมากในแตละเที่ยว ไดแกผลิตภัณฑ
เกษตร ผลิตภัณฑจากแร (รวมทั้งสินแรโลหะ) ซีเมนต ผลิตภัณฑจากปาไม และผลิตภัณฑโลหะ
ตางๆ ซึง่สินคาเทกองแหงยังสามารถแบงไดเปน สินคาเทกองหลัก (Major Bulks) และสินคาทั่วไป 
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2.1.5.2 สินคาเทกองหลัก (Major Bulks) 
สินคาเทกองหลัก ถือเปนสินคาที่บทบาทสําคัญตอการขนสงทางทะเล จาก

การศึกษาของ J.E. HYDE (2006) พบวา ประมาณรอยละ 70 ของสินคาที่ทําการขนสงทางทะเล 
เปนสินคาในกลุมสินคาเทกองหลัก อันประกอบไปดวย 
 1) แรเหล็ก (Iron Ore) และสินแร (Ore Concentrates) เปนวัตถุดิบพื้นฐานของ
อุตสาหกรรมตางๆ โดยจะถูกแปรรูปเปนเหล็กชนิดตางๆ ซึ่งนํามาทําโครงสรางอาคารบานเรือน 
และประกอบเปนเคร่ืองจักรนานาชนิดเปนตน จึงกลาวไดวาแรเหล็กและสินแรเปนสินคาเทกองที่มี
ความสําคัญมากที่สุด นอกจากนี้ความตองการในการผลิตเหล็กกลาทั่วโลกก็มีเพิ่มข้ึนทุกวัน 
 2) เมล็ดพืช (Grain) หมายถึง ขาวสาลี ขาวโพด ขาวเจา ขาวบารเลย ขาวโอต 
ขาวไร (rye) และเมล็ดพืชอ่ืนๆ สําหรับแปรรูปเปนอาหารมนุษยและสัตว ความตองการในการ
ขนสงของเมล็ดพืชเปนที่ยากแกการพยากรณ เนื่องจากมีปจจัยที่เกี่ยวของจํานวนมาก ไดแก 
สภาพดินฟาอากาศ การเมือง และอ่ืนๆ 
 3) ถานหิน (Coal) ในอดีตถานหินเปนสินคาเทกองที่มีปริมาณการขนสงมากที่สุด
ในโลกพอๆ กับแรเหล็ก แตไดลดปริมาณลงเนื่องจากมีการคนพบแหลงพลังงานอ่ืนข้ึนทดแทนถาน
หิน การขนสงสวนใหญจะอยูในเสนทาง ออสเตรเลีย-อเมริกา 
 4) ฟอสเฟต (Phosphate) ปจจุบันความตองการฟอสเฟตมีเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
เนื่องจากสภาพความแหงแลงของผิวดินและการขาดระบบชลประทานที่พอเพียง ทําใหความ
ตองการขนสงฟอสเฟตมีเพิ่มข้ึน แหลงผลิตฟอสเฟตที่สําคัญของโลกอยูที่โมร็อคโค สหรัฐอเมริกา 
รัสเซียและบริเวณมหาสมุทรแปซิฟค 
 5) บ็อกไซดและอลูมินา (Bauxite & Alumina) เปนวัตถุดิบสําคัญในการผลิต
อลูมิเนียม ซึ่งเปนทีตองการของอุตสาหกรรมตางๆ    
 
  2.1.5.3 รูปแบบการขนสงสินคาการเกษตร  
  สินคาการเกษตรเปนหนึ่งในสินคาเทกองหลักทั้ง 5 รายการ ซึ่งทําการขนสงโดย
เรือสินคาเทกองชนิดเรือจรเปนหลัก   
  วิศิษฎวธู สุวรรณพันธมณี (2547) สรางงานวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีผลกระทบตอการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ โดย
ทําการศึกษาจากผูสงออกขาวบรรจุกระสอบที่ทําการสงออกโดยใชเรือสินคาเทกองแหง (Dry Bulk 
Cargo Vessel) ชนิดเชาเหมาเรือ โดยวิธีสัมภาษณเชิงลึกแบบมีขอบเขต และวัดระดับ
ความสําคัญของปจจัยโดยการเปรียบเทียบปจจัยแตละปจจัยแบบหนึ่งตอหนึ่ง พบวาปจจัยสําคัญ
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ที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายสินคาประกอบดวย 2 ประเด็นหลัก คือ ประเด็น
การคาระหวางประเทศ ซึ่งประกอบดวย การยอมรับราคาสินคาเทอมซีเอฟอาร ปริมาณสินคา 
ศักยภาพดานการเงินของผูขาย ลักษณะและระบบการขายขาว ระบบธนาคาร และทิศทาง
นโยบายหลักของบริษัท  และประเด็นการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ซึ่งประกอบดวย 
การบริการจัดการความเสี่ยงดานเรือ ความรับผิดชอบของผูซื้อปลายทาง ความสามารถในการ
ปฏิบัติงานเรือ ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขายสินคา ระบบธนาคาร และสภาวการณของ
ทาเรือปลายทาง   
  นอกจากนี้ยังพบวาปญหาและอุปสรรคในการขายรูปแบบซีเอฟอารในประเทศ
ไทย คือ การขาดการสนับสนุนจากผูบริหารระดับสูงภายในบริษัท การขาดแคลนเครือขาย
การตลาดระดับโลกทําใหตองพึ่งพาคนกลางซ้ือขายขาวของบริษัทจัดซื้อระดับโลก เปนผลให
บทบาทในการจัดหาเรืออยูที่คนกลางซ้ือขายสินคา การขาดแคลนบุคลากรที่ชํานาญดานการเชา
เรือ การขาดแคลนองคกรในตลาดที่จําเปนสําหรับตลาดเชาเหมาเรือ การขาดศูนยกลางซึ่งทํา
หนาที่ประสานงานระหวางเจาของเรือและผูเชาเรือ การขาดแคลนศูนยกลางที่เปนเครือขายดาน
ขอมูลสําหรับการเชาเหมาเรือ เปนตน ทําใหผูสงออกขาวหลายรายเลือกรูปแบบการขายเทอมเอฟ
โอบี ซึ่งมีขอดอยเนื่องจากสามารถกําหนดการสงมอบสินคา ทําใหผูสงออกอาจตองเผชิญปญหา
ในกรณีที่ไมสามารถจัดเตรียมสินคาไดทันกับเรือที่มารับสินคา ในดานของรายไดผูสงออกจะ
สูญเสียโอกาสในการทํากําไรจากสวนตางคาระวางเรือ และคาจัดการในการจัดหาระวางเรือ 
นอกจากนี้ยังไมสามารถควบคุมการขนสงสินคาได ทําใหอาจไดรับเงินคาสินคาลาชา หากฝายที่
จัดระวางเรือชําระคาระวางลาชา 

โดยผูทําวิจัยไดเสนอแนวทางแกปญหาโดยการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือแหงชาติ 
สงเสริมและพัฒนากิจการพาณิชยนาวี สงเสริมความรูดานการเชาเหมาเรือ  และพัฒนาบุคลากร
ดานพาณิชยนาวีเปนตน 
 

2.1.6 ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล 
การดําเนินธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลสามารถแบงออกไดเปน 3 กลุมใหญ 

คือ ธุรกิจเรือประจําเสนทาง ธุรกิจเรือจร หรือธุรกิจเชาเหมาเรือ และธุรกิจเรืออุตสาหกรรม 

 ธุรกิจเรือประจําเสนทางนั้น เจาของเรือจะลงทุนในตัวเรือ คนประจําเรือ การ
ดูแลรักษาและซอมบํารุงตัวเรือ เพื่อนําเรือมาใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจํา มีการ
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กําหนดตารางเรือและประกาศใหทราบผานส่ือตางๆ เจาของเรือจะไดรับคาตอบแทนเปนคาระวาง
เรือ 

 ธุรกิจเรือจร หรือ ธุรกิจเชาเหมาเรือ เจาของเรือจะนําเรือออกมาใหผูเชาซึ่ง
อาจจะเปนเจาของสินคาที่ตองการขนสงสินคา หรือเจาของเรือที่ตองการขยายกองเรือ เชาเรือของ
ตน โดยเจาของเรือจะไดคาตอบแทนเปนคาเชาเรือ 

 ธุรกิจเรืออุตสาหกรรม เปนธุรกิจที่เจาของสินคาดําเนินการขนสงสินคาของตน
ดวยเรือของกิจการหรือในเครือของกิจการเอง 
     

2.1.7 การเชาเหมาเรือ 
ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2543) อธิบายวา โดยทั่วไปนักวิชาการพาณิชยนาวี หรือ

นักกฎหมายพาณิชยนาวี จะใหคําจํากัดความการเชาเหมาเรือวา เปนการวาจางใหผูขนสง 
(เจาของเรือ) นําเรือมาขนสงสินคาชนิดใด ชนิดหนึ่งจากทาเรือแหงหนึ่งหรือหลายแหงไปยังทาเรือ
แหงหนึ่งหรือหลายแหง โดยผูวาจางจะไดผลตอบแทนเปนคาระวาง ซึ่งอาจจะคํานวณจากอัตรา
คาระวางตอหนวย (น้ําหนักหรือปริมาณ) หรือ คิดเปนแบบเหมารวม (Lump sum) ก็ได โดยที่ผูเชา
เหมาเรืออาจจะเปนผูซื้อหรือขายสินคาก็ได ทั้งนี้แลวแตเงื่อนไขของการคาวาฝายใดจะเปน
ผูรับผิดชอบในการจัดการเร่ืองภาระขนสง ในขณะเดียวกันผูขนสงอาจจะเปนเจาของเรือหรือไมใช
เจาของเรือที่แทจริงก็ได เพราะผูที่เขาทําสัญญารับจางขนสงสินคาแบบเชาเหมาเรืออาจจะเปน
เพียงผูประกอบการที่ไมมีเรือของตนเอง แตไปเชาเรือจากเจาของเรือรายอ่ืนมารับจางขนสงใหกับ
ผูวาจาง หรืออาจจะมีเรือแตเรือของตนเองไมเพียงพอหรือไมอยูในตําแหนงหรือจังหวะที่เหมาะสม
ที่จะรับขนสงสินคาในเที่ยวนั้น  

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) อธิบายวาการเชาเหมาเรือ คือการดําเนินธุรกิจ
การขนสงสินคาทางทะเลรูปแบบหนึ่ง ซึ่งผูเชาเหมาเรือไดทําการเชาเหมาเรือทั้งลําหรืออาจจะเปน
บางสวนจากเจาของเรือเพื่อใชในการขนสงสินคา หรืออาจนําไปใหเชาเหมาอีกตอหนึ่ง การทํา
ธุรกิจดังกลาวกอใหเกิดการแลกเปล่ียนซ้ือขายบริการข้ึนระหวางบุคคลอยางนอย 2 ฝาย วิธีการ
ลักษณะนี้ ไดกอใหเกิด  “ตลาด” ข้ึนในความหมายทางเศรษฐศาสตร  ทั้งนี้ เพราะในทาง
เศรษฐศาสตรไดใหความหมายของ “ตลาด” วาหมายถึงการตกลงซ้ือขายสินคาและบริการใด
บริการหนึ่งโดยไมจําเปนจะตองหมายถึงสถานที่เฉพาะที่มีการแลกเปล่ียนกันเทานั้น  
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2.1.7.1 ประเภทของการเชาเหมาเรือ  
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) จําแนกประเภทการเชาเหมาเรือไว 3 ประเภท

ดังตอไปนี้ 
1) การเชาเรือเปลา (bareboat / demise charter) เปนการเชาเรือทั้งลําโดยไมมี

คนประจําเรือ การเชาเรือประเภทน้ีผูเชาเพียงแตจัดเตรียมเรือใหมีความพรอมใชงาน และมีความ
ถูกตองตามกฎหมาย การเชาเรือสวนใหญจะมีกําหนดเวลาเชาเปนเวลานาน สวนผูเชาเรือมี
ภาระหนาที่ และความรับผิดชอบทั้งหลายในตัวเรือเสมือนเปนเจาของเรือ เพียงแตไมไดเปนผู
จัดหาเรือมาเองเทานั้น เชนการจัดการเรือ คนประจําเรือ การะประกอบการพาณิชยของเรือ เปน
ตน ดังนั้น บางคร้ังจึงเรียกผูเชาเรือประเภทนี้วา เจาของผูครอบครองเรือ (disponent owner) 

การเชาเรือเปลาเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเปนเวลานานและสามารถ
ควบคุมการบริหารการจัดการคาใชจายตางๆ ได นอกจากนี้ยังเปนวิธีการสําหรับผูประกอบการที่
ไมมีเงินทุนเพียงพอตอการซื้อเรือมาเพื่อเสริมระวางเรือของตน แตสามารถจัดหาเรือมาใชไดโดยวธิี
ที่ไมตองลงทุนมากในระยะเร่ิมตน คือการเชาเหมาเรือเปลาที่มีขอตกลงพิเศษ ใหมีการโอน
กรรมสิทธิ์ในตัวเรือเมื่อชําระคาเชาครบตามกําหนดเวลาที่ตกลงกัน ซึ่งก็คือ วิธีการเชาซ้ือ หรือ
ลิสซ่ิง (Leasing) เรือ 

2) การเชาเรือแบบมีกําหนดเวลา (time charter) เปนการเชาเรือแบบมี
กําหนดเวลาเปนการเชาเหมาเรือทั้งลําพรอมคนประจําเรือ มีกําหนดเวลาที่แนนอนตามที่ตกลงกัน 
การเชาเรือประเภทนี้ผูใหเชารับผิดชอบในการจัดหาเตรียมเรือใหมีความพรอมในการใชงาน พรอม
คนประจําเรือโดยถูกตองตามกฎหมาย การเชาเรือเปลาสวนใหญจะมีกําหนดเวลาเชาเปน
เวลานาน การใชเรือเชาเปนความรับผิดชอบของผูเชาที่จะบริหารใหเกิดประโยชนแกธุรกิจของตน 
เชน การทําตลาดสินคา การเลือกเสนทางการคาเปนตน 

การเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลาเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเพื่อเสริม
ศักยภาพการประกอบการขนสงทางทะเลเปนระยะเวลาหนึ่ง และสามารถควบคุมการบริหาร การ
จัดการ และคาใชจายดานธุรกิจของเรือไดโดยที่ไมตองรับผิดชอบ ดานการบริหารเรือและคน
ประจําเรือ ซึ่งเปนการลดคาใชจายที่สําคัญของการบริการเรือลงได เพียงแตรับภาระคาใชจายดาน
คาเชาเรือ ซึ่งสามารถบริหารใหเกิดประโยชนได เชนการใหเชาชวงเรือเปนกําหนดเวลา หรือเปน
รายเที่ยวเปนตน  
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ระยะเวลาในการเชาเรืออาจกําหนดเปนวัน เดือน ป หรือกําหนดเปนเงื่อนไขอยาง
อ่ืนก็ได เชนกําหนดเปนเที่ยวเรือที่ตองใหบริการไดภายในระยะเวลาท่ีเชา คือ 10เที่ยวเรือภายใน
ระยะเวลา 6 เดือนเปนตน 

3) การเชาเรือเปนรายเที่ยว (voyage charter) เปนการเชาระวางเรือพื้นที่บรรทุก
ของเรือไมวาเปนทั้งลําหรือบางสวน เพื่อขนสินคาตามจํานวนที่กําหนดจากเมืองทาตนทางไปยัง
เหมืองทาปลายทางที่กําหนด การเชาเรือลักษณะนี้เปนการใหบริการขนสินคาเปนสําคัญ เจาของ
สินคาที่มีความตองการขนสินคาโดยไมตองการใชบริการของเรือประจําเสนทางก็จะเชาเรือจาก
ผูประกอบการเรือที่สามารถใหบริการได มาทําการขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางเฉพาะ เมือ่
สงมอบสินคาที่ปลายทางแลวก็เปนอันส้ินสุดการเชาเรือ กรณีนี้ผูใหเชาเรือมีความรับผิดชอบใน
การจัดเตรียมเรือใหมีความพรอม มีคนประจําเรือถูกตองตามกฎหมาย รวมทั้งหารบริหารการ
จัดการเรือแตเพียงผูเดียว ผูเชารับผิดชอบแตเพียงการนําสินคามาสงมอบใหตามจํารวนที่ตกลงกัน 
และคาใชจายในการทําสินคาเทานั้น  

การเชาเรือเปนรายเที่ยวเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเพียงระยะส้ัน และไม
ตองการรับภาระการบริหาร การจัดการและคาใชจายดานธุรกิจของเรือ ยกเวนดานสินคา ดังนั้น
ผูประกอบการขนสงรายยอยนิยมเชาเรือเปนรายเที่ยว 

การกําหนดเวลาเชาเรือเปนรายเท่ียวไมไดกําหนดเปนเวลา แตกําหนดเปนเที่ยว
เรือ คือการเดินทางของเรือจากเมืองทาบรรทุกไปยังเมืองทาขนถายซึ่งอาจใชเวลาเดินทางเปน
เวลานานหรือส้ันก็ได โดยลักษณะสําคัญของการเชาเรือประเภทน้ีคือ สินคาที่จะขนสงมีจํานวน
มาก เมืองทาบรรทุก และเมืองทาขนถายเปนทาเดียวกัน อัตราคาระวางกําหนดเปนอัตราเดียวกัน
ทุกเที่ยวเรือ 

 
การเชาเรือแบบ Voyage Charter สามารถแบงออกไดเปน 3 ลักษณะคือ  
1) COA (Contract of Affreightment ) คือจะมีการกําหนดจํานวนเที่ยวในการ

ขนสงข้ันสูงสุดและตํ่าสุดเอาไว เชนภายใน 1 ป จะตองวิ่งเรือไมตํ่ากวา 25 เที่ยว เปนการทํา
สัญญากับเจาของเรือ ซึ่งเจาของเรือสามารถนําเรือลําไหนมาใหผูเชาก็ได คือไมสามารถระบุเรือได 

2) CVC (Consecutive Voyage Charter) เปนการเชาเรือลําเดียวตลอดสัญญา 
การเชาจะเปนแบบตอเนื่อง  

3) Spot Charter คือการเชาแบบเที่ยวเดียว แบงเปน Tender System ซึ่งเปน
ตลาดของผูเชาเรือ ที่ผู เชาเรือจะติดตอผานนายหนาของทุกเจาใหเสนอราคา และ Direct 
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Negotiation System ซึ่งเปนตลาดของเจาของเรือ ที่ผูเชาเรือจะตองติดตอไปยังเจาของเรือ
โดยตรง  

2.1.8 ตลาดคาระวาง (The Freight Market) 
Nick Collins (2000) อธิบายวา ตลาดคาระวาง คือ ตลาดที่มีการเสนอและทํา

สัญญาวาจางการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดจะใหความสนใจกับสัญญา
การขนสงทางทะเลลาสุดในเสนทางที่ตนสนใจ เพื่อใหทราบอัตราคาระวางในเสนทางนั้นๆ ซึ่งเปน
ส่ิงที่เจาของเรือ และเจาของสินคาใชเปนอัตราอางอิงที่หมายถึงคาใชจายที่ผูเชาเหมาเรือตองจาย
ออกไป และรายรับที่เจาของเรือจะไดรับ  

  
สัญญาการเชาเหมาเรือ (fixture) คือ ขอตกลงระหวางเจาของเรือ และผูเชาเหมา

เรือสําหรับการวาจางเรือเพื่อขนสินคาของผูเชาเหมาเรือ โดยรายละเอียดของสัญญาจะมีการ
เผยแพรและตีพิมพในส่ือตางๆ เชน ตลาดแลกเปล่ียนบอลติค และ Lloyds list เปนตน 

อัตราคาระวาง (Freight Rate) โดยมากจะหมายถึงอัตราคาระวางตอตันสินคาใน
แตละเสนทางสําหรับเรือขนาดตางๆ เชน อัตราคาระวางของเรือ panamax สําหรับสินคาใน
เสนทางอาวสหรัฐอเมริกา ไปประเทศญ่ีปุน เทากับ $18 เปนตน 

 
Stopford (2002) กลาวถึงตลาดคาระวางเรือวา ตลาดแลกเปลี่ยนบอลติคเปน

ตัวอยางของตลาดคาระวางด้ังเดิมที่ถูกจัดต้ังใหเปนสถานที่ที่เจาของสินคาที่ตองการซื้อบริการการ
ขนสงสินคาทางทะเลไดพบปะกับกัปตันเรือที่มองหาสินคา  ซึ่งในปจจุบันแมวาเทคโนโลยีในการ
ส่ือสารสมัยใหมจะเขามาแทนการตกลงทําสัญญาโดยการพบปะกันเชนดังสมัยกอน แตตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคก็ยังคงไวซึ่งการเปนสถานท่ีที่ทําการตกลงซื้อขายบริการการขนสงทางทะเลอยู
เชนเดิม และดวยความที่การส่ือสารทันสมัยมากข้ึน ทําใหเจาของเรือและเจาของสินคามีความ
ตองการจะตกลงสัญญาการขนสงในสถานที่ที่เรืออยู หรือมีแผนจะเทียบทา ทําใหเกิดตลาดคา
ระวางเรือตามภูมิภาคตางๆ ข้ึน นอกเหนือจากตลาดบอลติค 

 
ตลาดคาระวางมีความสัมพันธโดยตรงกับอุปสงคและอุปทาน กลาวคือ หาก

อุปสงคในการขนสงสินคามีสูง เชนมีความตองการในการขนสงสินคาจํานวนมาก คาระวางจะสูง 
ในขณะที่หากอุปทานในการขนสงสินคา เชากองเรือโลก จํานวนเรือที่ส่ังตอใหม มีจํานวนมากคา
ระวางจะลดลง 
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ภาพที ่2.1 Cost element in chartering 
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(1) Certain costs arising in connection with port calls are to be paid by charterer. 
(2) Costs for insurance, repairs, maintenance, etc., are sometimes shared between the owner and 

charterer. 
Both parties will have administrative costs. 

ที่มา : Economics of Shipping Practice and Management 
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2.1.8.1 ตลาดแลกเปลี่ยนบอลติค (The Baltic Exchange หรือ The Baltic 
Mercantile and Shipping Exchange) 

ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคกอต้ังข้ึนในป ค.ศ. 1744 ที่เมืองลอนดอน ประเทศ
อังกฤษ ภายใตชื่อ Virginia and Baltic Coffee House ในตอนแรกเปนศูนยรวมในการแลกเปลีย่น
ขาวสารของกัปตันเรือ เจาของเรือ และพอคาตางๆ โดยเจาของรานกาแฟจะรับเปนธุระในการ
จัดหาหนังสือพิมพรวมถึงขาวสารขอมูลการคาอ่ืนๆ ไวบริการลูกคาของตน เชนเดียวกับการเตรียม
อาหารและเคร่ืองด่ืม รวมตลอดถึงสินคาที่จะทําการประมูลกัน ตอมาไดจดทะเบียนเปนบริษัท
จํากัดในป ค.ศ. 1900 เพื่อเปนตลาดหรือสถานที่สําหรับทําการซ้ือขายสินคา ทําสัญญาการขนสง
สินคาเทกองแบบเชาเหมาเรือ และแลกเปล่ียนขอมูล ซึ่งสินคาที่ทําสัญญาการขนสงทางทะเลใน
ขณะนั้นจะเปนสินคาการเกษตร 

การดําเนินธุรกิจในตลาดแลกเปล่ียนบอลติคจะดําเนินการผานนายหนา 
(Broker) ซึ่งประกอบไปดวยนายหนาที่เปนตัวแทนของเจาของสินคาซ่ึงมองหาเรือเพือ่ทาํการขนสง 
และนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือซ่ึงมองหาสินคา โดยตลาดแหงนี้จะเปดทําการทุกวันจันทร 
ถึง วันศุกร ระหวางเวลา 10.00 ถึง 16.30น. 

 
 Bill Allen (1980) อธิบายวาหนาที่พื้นฐานของตลาดแลกเปลี่ยนบอลติค คือ การ
จัดเตรียมใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เพื่อกอใหเกิดการทําสัญญาเชาเหมาเรือ หรือสัญญา
ขนสงสินคาทางทะเล โดยไดจําแนกหนาที่หลักของตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไวดังนี้ 

1) ตลาดคาระวางเรือ (The freight Market) ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปน
ศูนยกลางของโลกสําหรับผูเชาเรือ และนายหนาเชาเหมาเรือ มีการเสนอ และประมูลสัญญาการ
เชาเหมาเรือ หรือสัญญาการขนสงสินคาเปนประจําทุกวัน ซึ่งการประมูลนั้นอาจจะดําเนินการใน
เวลาไมกี่ชั่วโมง หรืออาจจะกินเวลาหลายวันกอนที่จะทําสัญญาเชาเหมาเรือ (Charter Party)  

2) ตลาดธัญพืช และอาหารสัตว (The Grain and Feed Trade) ตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคเปนแหลงรวมผูสงออก ผูผลิตอาหาร และอาหารสัตว รวมถึงนายหนาที่ทํา
หนาที่เปนคนกลางระหวางผูสงออกธัญพืช และผูผลิตอาหาร และอาหารสัตวซึ่งจะมีการซื้อขาย
กันในตลาดแหงนี้  

3) ตลาดซ้ือขายสินคาการเกษตรลวงหนา สําหรับขาวสาลี และ ขาวบารเลย ( 
London Grain futures for wheat and barley) มีวัตถุประสงคเพื่อประกันความเสี่ยงของผูสงออก
, เกษตรกร, พอคา และผูบริโภค จากการผันผวนของราคา  
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4) ตลาดน้ํามัน และเมล็ดพืชที่ใหน้ํามัน (Oil and oil seeds) น้ํามันที่มีการซื้อ
ขายในตลาดเปนน้ํามันชนิดรับประทานได ซึ่งมีไขมันสูง และอุดมไปดวยโปรตีน เพื่อผลิตอาหาร 
และอาหารสําหรับเล้ียงสัตว เชน น้ํามันปลา น้ํามันปาลม น้ํามันถั่วหลือง เมล็ดดอกทานตะวัน 
เปนตน    

5) ตลาดเชาเหมาลําเครื่องบิน (Air Chartering) ประกอบดวยผูประกอบการ
เคร่ืองบินจากทุกมุมโลก เพื่อเขามาทําการเชาเหมาลําเคร่ืองบิน เพื่อใหไดประโยชนสูงสุดจาการ
ดําเนินงานเที่ยวบินนั้นๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งลดการบินเที่ยวเปลาในขากลับ (return trip) 

6) ตลาดซ้ือขายเรือ (Sale and Purchase of ships) คาดกันวามากรอยละ 50 
ของคําส่ังซื้อขายเรือทั้งโลก เปนคําส่ังซ้ือขายที่ผานจากองคกรที่มีคัวแทนอยูในตลาดแลกเปลี่ยน
บอลติค โดยองคกรเหลานี้จะทําหนาที่เปนตัวแทนของเจาของเรือในการซื้อหรือขายเรือ โดย
นายหนาเหลานี้จะมีการติดตอส่ือสารกับเจาของเรือ นายหนาอ่ืน จากทั่วทุกมุมโลกอยูตลอดเวลา 
เพื่อใหคําแนะนําเจาของเรือเกี่ยวกับขอมูลตลาดซื้อขายเรือ   

 
Packard (2000) อธิบายวาตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนตลาดนานาชาติสําหรับ

คาระวางสําหรับเรือเดินสมุทรแหงเดียวในโลก และเปนสถานท่ีที่นายหนาจะมาพบกันทุกวันเพื่อ
แลกเปล่ียนขอมูล และทําการซ้ือขายคาระวาง เรือ และสินคา ตลาดแหงนี้มีความชํานาญเฉพาะ
ดานสําหรับสินคาเทกองแหงชนิดที่ขนสงโดยเรือจร และการคาสินคาอ่ืนๆ โดยนายหนาที่ทําธุรกิจ
ในตลาดแหงนี้จะตองเปนสมาชิกเทานั้น และตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของตลาดแลกเปล่ียนบอล
ติค (Baltic Ethics) คือ การรักษาสัญญาท่ีใหไวโดยคําพูด เพราะบางคร้ังไมอาจทําลายลักษณ
อักษรไดทัน หรือการหามไมใหเปดเผยชื่อเรือ และขอมูลของเรือจนกวาจะไดรับอนุญาตจาก
เจาของเรือเปนตน 

 
ถึงแมจะไมมีการกําหนดคุณสมบัติของนายหนาไวอยางชัดเจน แตนายหนาใหม

ทุกคนตองไดรับการอบรมและสอบเก่ียวกับความรูเบ้ืองตนของการเปนนายหนากอนเขามาทํา
เจรจาธุรกิจในตลาดแหงนี้ สวนประสบการณและความสามารถในการเจรจาธุรกิจแบบพบปะกัน
ซึ่งเปนเอกลักษณของตลาดแลกเปล่ียนบอลติคนั้น ตองอาศัยการฝกฝนตอไป 

 
ในป 1985 ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไดเร่ิมจัดใหมีการซื้อขายลวงหนาสําหรับคา

ระวางเรือ หรือที่รูจักกันในนาม Freight Futures Exchanges 
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Branch (1988) กลาวถึง The Baltic International Freight Futures Exchange 
(BIFFEX) วาเร่ิมดําเนินงานในป 1985 เพื่อเปนวิธีที่ชวยใหธุรกิจพาณิชยนาวีสามารถปองกัน
ตัวเองจากความผันผวนของคาระวาง BIFFEX เปนตลาดคาระวางลวงหนาที่สามารถซ้ือหรือขาย
คาระวางลวงหนาได ซึ่งในความเปนจริงแลวผูคาในตลาดลวงหนาแหงนี้จะไมตองการซื้อหรือขาย
บริการขนสงสินคาจริงๆ โดยทายสุดจําทําการจัดการกําไรหรือขาดทุนจากการซื้อขายลวงหนาเปน
ตัวเงิน หรือนําไปหักลบกับบริการจริงที่ตองการจะใช  การซ้ือขายลักษณะนี้จะเปนเคร่ืองมือชวย
บริหาร และปองกันความเสี่ยงจากความผันผวนของตลาดคาระวางได   

 
Parker (2001) แสดงความคิดเห็นเร่ืองรูปแบบใหมของการสื่อสารในตลาด

แลกเปลี่ยนบอลติคไววาในป เดือนกันยายน ป2001 ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไดปรับเปล่ียน
รูปแบบการติดตอระหวางสมาชิกในตลาดจากการพบปะกัน (face to face) มาเปนการติดตอผาน
ระบบอีเล็คทรอนิคส ซึ่งจะสงผลใหตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนเพียงสถานที่ที่มีการพบปะเพื่อ
กิจกรรมทางสังคม การประชุม การอบรมหรือสัมมนาเทานั้น นอกจากนี้ขาวสารที่เคยมีในตลาดจะ
ถูกเผยแพรผานทางเว็บไซต ซึ่งสมาชิกเทานั้นที่จะสามารถเขาถึงขอมูลตางๆ ได ในอนาคตตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคอาจตองปรับเปล่ียนรูปแบบของตนเองใหเปนสมาคมหรือองคกรของนายหนา 
หรืออาจตองปรับเปล่ียนใหเปนเคร่ืองมือหนึ่งที่นําไปสูการทําสัญญาเชาเหมาเรือ หรือสัญญา
ขนสงทางทะเล โดยที่สมาชิก ซึ่งก็คือนายหนาจะนําเอาขอมูลจากตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไปใช
ในการอางอิงเพื่อทําสัญญาตอไป 

 
Collins (2000) ไดใหความเห็นถึงการเปล่ียนแปลงของตลาดแลกเปล่ียนบอลติค

ซึ่งแตเดิมเปนตลาดเชาเหมาเรือที่ใหญที่สุดในโลก ที่มีนายหนาเขาไปทําการพบปะเพื่อแลกเปล่ียน
ขอมูลและทําสัญญาเชาเหมาเรือกันวา นับแตการสื่อสารมีความเจริญกาวหนา ต้ังแตมีโทรสาร 
อีเมล เขามาทําใหรูปแบบของการติดตอส่ือสารในตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปล่ียนแปลงไปโดยใช
เทคโนโลยีเขามาชวยมากข้ึน จากเดิมที่นายหนาตองเขาไปยังตลาดทุกวัน มาสูการที่นายหนา
สามารถเช็คขอมูลขาวสารผานทาง telegrams มีผลใหความสําคัญของตลาดบอลติคในแงที่เปน
สถานที่ทําสัญญาเชาเหมาเรือกันนั้นลดความสําคัญลงไป เห็นไดจากการที่จํานวนสมาชิกของ
ตลาดมีสูงที่สุดในป 1977 ถึง 2834ราย และลดลงมาเร่ือยๆ เปน 1749 รายในป  1992   

 
 



 
 

24 

อยางไรก็ตามเนื่องจากลอนดอนเปนศูนยกลางทางการคาและทางทะเลมาเนิ่น
นาน ทําใหมีนักธุรกิจและนักลงทุนจากหลายชาติเขามาต้ังฐานธุรกิจในลอนดอน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งธุรกิจพอคาคนกลาง (Trading Company) สําหรับสินคาการเกษตร ทําใหธุรกิจเชาเหมาเรือ
เติบโตไปดวย ดวยเหตุที่พอคาคนกลางตองการคาระวางเพ่ือนําเสนอราคาใหลูกคาพรอมกับคา
สินคา นอกจากเจาของเรือ เจาของสินคา และนายหนาแลว ธุรกิจที่ปรึกษาทางกฎหมายทางทะเล
ธุรกิจเงินทุนสําหรับพาณิชยนาวี และสมาคมประกันภัยก็เปนผลพลอยไดจากธุรกิจนี้ และธุรกิจ
เหลานี้เองก็ไดเปนกลุมลูกคาใหมสําหรับตลาดแลกเปล่ียนบอลติค ตลาดบอลติคในทุกวันนี้จึงเปน
เสมือนสมาคมธุรกิจของกิจการพาณิชยนาวีระดับโลกที่มีชื่อเสียงดานจริยธรรมระดับสูง 

 
นอกจากนี้ลอนดอนยังเปนศูนยกลางการเชาเหมาเรือของโลก โดยเปนศูนยรวม

ของนายหนานานาชาติที่ใหญที่สุดในโลก และประมาณรอยละ 30 – 50 ของการเชาเหมาเรือทั่ว
โลก ทําผานตลาดแลกเปล่ียนแหงนี้ เปนการยากที่ตลาดคาระวางเรืออ่ืนๆ จะทําการแขงขันกับ
ตลาดลอนดอนทั้งนี้เนื่องจากลอนดอนเปนศูนยรวมของธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวี และพรอม
ที่จะทําการเชาเหมาเรือตางชาติใหกับนายหนาตางชาติอีกดวย ในขณะท่ีตลาดเชาเหมาเรืออ่ืนๆ 
จะทําเพียงระดับประเทศ หรือภูมิภาคเทานั้น เชน ตลาด Piraeus และ Oslo เปนตลาดสําหรับ
เจาของเรือชาตินั้นๆ Hamburg เปนตลาดของเจาของเรือคอนเทนเนอร ในขณะที่ Melbourne 
และ Sydney เปนตลาดเชาเหมาเรือสําหรับสินแร สินคาการเกษตร และน้ําตาลที่สงอออกจาก 
ออสเตรเลีย     

 
จากการสืบคน www.balticexchange.com พบวาตลาดแลกเปล่ียนบอลติคใน

ปจจุบัน ประกอบไปดวย นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ เจาของเรือ และผูเชาเหมาเรือ ซึ่ง
เกี่ยวของกับการขนสงสินคาเทกองจากผูผลิตไปยังผูบริโภค นอกจากน้ียังมี สถาบันทางการเงิน 
สํานักกฎหมายทางทะเล และธุรกิจเกี่ยวเนื่องตางๆ โดยปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 550บริษัท และ
สมาชิกอิสระมากกวา 2000ราย (ขอมูลป 2006) ในจํานวนนี้มากกวา 400ราย เปนบริษัทที่ต้ังอยู
ในประเทศอังกฤษ นอกจากนี้เปนสมาชิกที่อยูที่ อเมริกา ยุโรป และตะวันออกกลาง 

 
ในสวนของการดําเนินงานนัน้ ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคจดทะเบียนเปนบริษัท

จํากัด และมีผูถือหุนสวนใหญคือสมาชิกของตลาด โดยตลาดบอลติคนั้นเปดกวางสําหรับสมาชิก
ทั่วไปซ่ึงอยูในแวดวงการขนสงทางทะเลโดยเรือสินคาเทกอง 

http://www.balticexchange.com/
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การจําแนกกลุมของสมาชิก แบงออกเปน 3 กลุม ดังนี ้
Principal คือ ผูที่ทาํการซ้ือขายเพื่อตนเอง เชน เจาของเรือ และเจาของสินคา 
Broker คือ ผูที่ไมไดทําการซ้ือขายเพื่อตนเอง แตจัดการซื้อขายใหกบั principal 
เชน นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 
อ่ืนๆ คือ ธุรกิจเกี่ยวเนื่องอ่ืนๆ เชน สํานักกฎหมาย สถาบันการเงิน ผูจัดการเรือ 
เปนตน 
 
เอกสารที่ตองการสําหรับการสมัคร คือ งบการเงนิ หนังสือรับรองจากประกันภัย

และหนงัสือแนะนาํจากสมาชิกปจจุบนั จากนัน้จะมีการตรวจเอกสารโดยคณะกรรมการของตลาด 
ซึ่งใชเวลาประมาณ 6 สัปดาห 
บริการสําหรับสมาชิก ไดแก บริการขอมูลดานตลาดคาระวางเรือ เชน ดัชนีคาเชาเหมาเรือ รายงาน
การซื้อขายเรือ ขอมูลดานเศรษฐกิจ แผนที่ตางๆ เปนตน นอกจากนี้ยงัมีบริการประกันสําหรับการ
ดําเนนิธุรกรรมระหวางสมาชิก หากมีฝายใดฝายหนึ่งผิดสัญญา ทางตลาดจะชดใชเบื้องตน และมี
บริการพัฒนา และอบรมเร่ืองการขนสงทางทะเล 

 
คาธรรมเนียม แบงตามกลุมสมาชิก และขอบเขตในการเขาถึงขอมูล โดยคา

สมาชิกเร่ิมต้ังแต 580 ปอนด จนถงึ 26,255ปอนด (รายละเอียดตามภาคผนวก) 
 

2.1.9 องคกรในตลาดเชาเหมาเรือ 
David Ng (2007) กลาววาตลาดเชาเหมาเรือ ประกอบดวยบุคคลฝายตางๆ 

ดังตอไปนี้ 
 
1) เจาของเรือ (Ship Owners)  มีวัตถุประสงคหลักในการขายบริการการขนสง 

ซึ่งเจาของเรือจะประกอบไปดวย เจาของเรือ (Ship Owners) ที่มีเรือเปนของตนเอง สมาคม
เจาของเรือ (Pool) ที่เปนการรวมกลุมกันของเจาของเรือ ผูควบคุมการปฏิบัติงานดานสินคา 
(Operators)ที่อาจไมไดมีเรือมีเรือเปนของตนเอง แตเชาเรือมาในระยะยาวเพื่อทําธุรกิจ โดยการ
ปลอยเรือใหเชาอีกตอหนึ่ง  
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2) ผูเชาเหมาเรือ (Charterers) มีวัตถุประสงคในการหาระวางเรือเพื่อใชขนสินคา 
หรือเพื่อเสริมกองเรือของตนเปนตน ซึ่งผูเชาเหมาเรือจะประกอบดวย เจาของสินคา (Cargo 
Owners) ที่ขายสินคาแบบ CIF หรือ C&F หรือ ซื้อสินคาแบบ FOB พอคาคนกลาง (Trader) ที่
ตองการระวางเรือเพื่อขนสินคา ผูควบคุมการปฏิบัติงานดานสินคา (Operators) ที่ตองการเชาเรือ
ระยะยาวมาเพื่อทําธุรกิจ เจาของเรือ (Shipowners) ที่ตองการหาเรือเพิ่มเสริมกองเรือของตน 

 
3) นายหนา (Brokers) เปนคนกลางท่ีชวยประสานงานใหสัญญาการเชาเหมา

เรือสําเร็จไปไดดวยดี โดยการทําหนาที่แลกเปล่ียนขอมูลดานตําแหนงเรือ สินคา สัญญาการเชา
เหมาเรือ ในตลาดเชาเหมาเรือ ผานเครือขายของตน อันประกอบไปดวย เจาของเรือ เจาของสินคา 
พอคาคนกลาง นายหนา โดยการประสานงานจะตองประกอบไปดวยทักษะในการเจรจาตอรอง 
ความรูดานการคา สินคา ตลาด และการเชาเหมาเรือ จนนําไปสูการรางสัญญาเพื่อตกลงกันใน
ที่สุด  ทายที่สุดตองคอยติดตามผลทางดานการปฏิบัติงานของเรือดวย 
 

2.1.10 หวงโซของการเชาเหมาเรือ (Charter Chains) 
Gorton and others (1990) กลาววาเรือลําใดลําหนึ่ง ณ เวลาใดเวลาหน่ึงอาจ

ผูกพันกับสัญญาเชาเหมาเรือมากกวา 1 ฉบับ ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้ 
       A                                    B                                    C                                    D 

                                                                                           
 
A คือ เจาของเรือที่แทจริง ที่ลงทุนซ้ือตัวเรือ เพื่อแสวงหากําไรจากคาเชาเรือ หรือ

คาระวางเรือ และไดทําขอตกลงให B เปนตัวแทนในการบริหารและจัดการตัวเรือ 
B คือ ผูรับผิดชอบในการบริการและจัดการตัวเรือ เชน การบํารุงรักษา การ

ซอมแซมตัวเรือ การจัดลูกเรือ และการประกันภัยเปนตน นอกจากนี้ยังมีความรับผิดชอบในเชิง
พาณิชยกับตัวเรือ แตความเส่ียงดานการบริหารเชิงพาณิชยก็ยังตกอยูกับเจาของเรือที่แทจริง หรือ 
A กลาวคือหากตลาดคาระวางเรืออยูในชวงขาลง Aจะไดรับผลกระทบนี้อยางสมบูรณ ในกรณี
เชนนี้ A เปนเจาของเรือ และ B เปนตัวแทนของเจาของเรือ  

แตถาหากสัญญาระหวาง A และ B เปนสัญญาเชาเหมาเรือเปลือยเปลา 
(Bareboat Charter) B จะกลายเปน Functional Owner หรือ Disponent Ownerในทันที ซึ่ง
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ความเส่ียงเนื่องจากการผันผวนของตลาดคาระวางจะถูกกายโอนไปยัง B โดยสมบูรณ ในขณะที่ 
A จะไดรับคาตอบแทนเปนคาเชาเหมาเรือ  

C คือผูเชาเหมาเรือแบบระยะเวลาตอจาก B โดยมีสัญญาการเชาเหมาเรือแบบ
ระยะเวลาระหวางกัน ในกรณีเชนนี้ B จะถูกเรียกวา ตัวแทนเจาของเรือ / Disponent Owner ซึ่ง
ข้ึนอยูกับชนิดของสัญญาระหวาง A และ B  

D คือ ผูทําสัญญาเชาเหมาเรือแบบรายเที่ยวกับ C ในกรณีเชนนี้ C จะถูกเรียกวา
เจาของเรือแบบระยะเวลา (time chartered owner) และ D เปนผูเชาเหมาเรือแบบรายเที่ยว  

 
จากมุมมองของ A ในกรณีที่ทําสัญญาเชาเหมาเรือแบบเปลือยเปลากับ B 

สามารถเรียก B วาผูเชาเหมาเรือ ในขณะที่ C และ D คือผูเชาชวง (sub-charterer)  
จากมุมมองของ B ในกรณีเชนนี้ C จะถูกเรียกวาผูเชาเหมาเรือ สวน D จะเปนผู

เชาชวง 
ในทางกลับกัน ในมุมมองของ D เจาของเรือคือ C 
ในหวงโซของการเชาเหมาเรือขางตน เปนที่สังเกตวาผูที่มีสวนรวมในหวงโซของ

การเชาเหมาเรือจะรูจักแตเพียงผูที่อยูติดกันในหวงโซเทานั้น และไมอาจรูไดวาความสัมพันธของ
โซอ่ืนๆ เปนเชนไร ดังนั้นจึงเปนส่ิงจําเปนอยางยิ่งที่ทุกฝายในหวงโซของการเชาเหมาเรือจะตอง
ระบุถึงหนาที่ และความรับผิดชอบของสัญญาการเชาเหมาเรืออยางละเอียดในทุกๆ ชวงของการ
เชาเรือ เชน เม่ือ C ทําสัญญาการเชาชวงกับ D จําเปนจะตองระมัดระวังถึงขอสัญญาระหวางตน
และ B ดวย เพื่อปองกันปญญาและความขัดแยงที่อาจเกิดข้ึนภายหลัง 

 
2.1.11 นายหนาของธุรกิจเชาเหมาเรือ (Shipbroker) 
Collins (2000) ใหความเห็นวา shipbroker มีความหมายที่แตกตางกันไปข้ึนอยู

กับการตีความ แตโดยทั่วไปแลวนายหนา (broker) หมายถึง ตัวกลางระหวางเจาของเรือ (หรือ
ตัวแทน หรือนายหนา ของเจาของเรือ) และผูเชาเหมาเรือ (หรือนายหนา หรือตัวแทนของผูเชา
เหมาเรือ) ซึ่งทําหนาที่ประสานใหเกิดการตกลงเกิดข้ึน โดยไดคาตอบแทนเปนคานายหนา 

Lopez (1992) อธิบายวา นายหนาคือ คนกลางระหวางสองฝายเพ่ือทําการตกลง
ในสัญญาระหวางสองฝาย โดยทั่วไปนายหนาจะเปนตัวแทนของฝายใดฝายหน่ึงเทานั้น เพื่อทํา
การตกลงกับอีกฝายหนึ่งโดยตรง หรือกับตัวแทนของอีกฝายหนึ่ง และไดรับคาตอบแทนเปน คา
นายหนา 
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Stopford (2002) กลาววา นายหนาคือตัวแทนที่เจาของเรือหรือเจาของสินคา
แตงต้ังข้ึนเพื่อใหดําเนินการในการตกลงสัญญาการขนสงทางทะเลแทนตัวเอง โดยนายหนาตอง
ทําการหาวามีสินคา หรือเรือใดที่ตองการการขนสง และราคาที่เจาของสินคาตองการจะจาย หรือ
เจาของเรือตองการจะไดรับจากบริการการขนสงทางทะเลเปนเทาใด และขอมูลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ
เปนตน โดยที่ลอนดอนเปนศูนยกลางนายหนาที่ใหญที่สุด นอกจากนี้ก็มีที่โตเกียว ฮองกง สิงคโปร 
ปเรอุส ออสโล ฮัมบูรก เปนตน   
 

2.1.11.1 บทบาทของนายหนา   
Collins (2002) กลาวถึงบทบาทของนายหนาดังตอไปนี้ 
 

 ดานขาวสารขอมูล (Information) 
ส่ิงสําคัญของตลาดเชาเหมาเรือ คือ ขอมูล นายหนาเปนผูที่รวบรวมขอมูล และ

วิเคราะหขอมูล เนื่องจากเจาของเรือตองการทราบถึงสินคาที่ดีที่สุดที่เหมาะสมกับตําแหนงที่เรือ
ของตนอยู และเจาของสินคาก็ตองการทราบถึงตนทุนเรือที่ถูกที่สุด และทั้งสองฝายตางก็ไมทราบ
วิธีที่จะทําสัญญาการขนสงสินคาระหวางกัน 

 

 ทางเลือก (Options) 
เนื่องจากเจาของเรือตองการสินคาที่จายอัตราคาระวางไดดีที่สุด มีผูเชาเหมาเรือ

ที่ไวใจได และไดผูเชาเหมาเรือที่สําสัญญาเปนระยะเวลานาน ในขณะที่เจาของสินคาตองการเรือที่
จะมารับสินคาไดในเวลาที่ตองการ และตองตัดสินใจวาจะทําสัญญาตามระยะเวลา หรือ ทํา
สัญญารายเที่ยวจึงจะเหมาะสม ทําใหมีทางเลือกมากมายที่ตองทําการตัดสินใจ ดังนั้นคําแนะนํา
และคําอธิบายที่ดี จะทําใหเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด 

 

 คําแนะนําดานตลาด (Market Advice) 
นายหนาที่มีประสบการณจะใหคําแนะนําทางการตลาดได เนื่องจากสินคา และ

เรือมีความหลากหลาย นายหนาที่ดี จะชวยใหเจาของเรือไดรับสินคาที่เหมาะสมกับเรือที่สุด ใน
เงื่อนไขที่ดี เจาของเรือ หรือเจาของสินคาบางรายอาจปฏิเสธการใชนายหนาเปนตัวแทน เนื่องจาก
ไมตองการเสียคานายหนา อาจจะประมาณ 1.25% โดยที่ไมไดตระหนักวาจริงๆ แลวเจาของเรือ
อยากติดตอกับนายหนาที่มีความรูมากกวา เจาของสินคาที่ไมทราบระเบียบปฏิบัติ 
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 ที่ปรึกษาดานกลยุทธ (Strategic Advice) 
เนื่องจากตลาดคาระวางเรือเปนตลาดที่เปนไปตามวัฎจักร มีการขึ้นลงตามปจจัย

ตางๆ ที่เขามากระทบ ดังนั้นนายหนาจึงเปนที่ปรึกษาดานกลยุทธสําหรับเจาของเรือ หรือเจาของ
สินคา เพื่อใหทราบวา ณ สถานการณนั้นๆ เจาของเรือ หรือเจาของสินคาควรทําอยางไร เพราะ
การตัดสินใจผิดเพียงนิดเดียว อาจทําใหสูญเงินมหาศาลได ดังนั้นนายหนาบางรายจึงมี
คณะทํางานเพื่อทําการติดตามขาวสาร หรือวิเคราะหขอมูลตลาดเรือโดยเฉพาะ 

 

 ตัวกลางในการเจรจาตอรอง (Negotiating Buffer) 
เมื่อทั้งสองฝายตองการที่จะตกลงทําสัญญากัน ยอมตองมีฝายที่สามที่ชวยเหลือ

ในการเจรจาตอรองเพื่อใหการทําสัญญาเปนที่พอใจกับทั้งสองฝาย 
 

 ผูชวยในการรางสัญญาเชาเหมาเรือ (Administration of the Charter Party or 
COA) 

หนาที่ของนายหนารวมถึงการจัดทําสัญญาเชาเหมาเรือ ใหสอดคลองกับ
ขอตกลงของทั้งสองฝาย ซึ่งเปนบทบาทที่สําคัญพอๆ กับการจับคูระหวางสินคาและเรือ และการ
ใหขอมูลที่ถูกตอง ซึ่งในบทบาทนี้ทําใหนายหนาไดคานายหนาเปนคาตอบแทน 

 

 ผูชวยแกปญหาความขัดแยง (Assistance in resolution of disputes) 
นายหนาจะตองมีความเช่ียวชาญในการเจรจาตอรอง และหลีกเล่ียงปญหาที่จะ

เกิดข้ึน แตถาเกิดมีปญหาเกิดข้ึนจริงๆ นายหนาจะตองสามารถที่จะแนะนําวิธีการรอมชอมที่ดี
เพื่อใหเกิดประโยชนแกทั้งสองฝาย โดยไมตองใหมีปญหาไปถึงชั้นศาล 

 
โดยสรุปแลวนายหนาจะตองเปนผูรวบรวม วิเคราะหขาวสารทางการตลาด รู

ความเคล่ือนไหวในตลาดของเจาของเรือ หรือเจาของสินคาอยูเสมอ เพื่อเปนตัวกลางในการตกลง
เพื่อใหไดมาซ่ึงสัญญาเชาเหมาเรือ ในขณะเดียวกันก็ตองใหคําแนะนําทางดานกลยุทธสําหรับ
สถานการณตลาดขณะนั้นๆ ไดดวย และในยุคที่คอมพิวเตอรและอุปกรณอิเล็คทรอนิคสตางๆ เขา
มามีบทบาทเปนอยางมาก ขอมูลขาวขาวสารจึงเปนส่ิงสําคัญ Collin เช่ือวาในอนาคตธุรกิจ
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นายหนาจะแขงขันกันบนขอมูลขาวสารเปนสําคัญ สถิติและการวิเคราะหขอมูลจําเปนตัวช้ีทิศทาง
ของธุรกิจพรอมๆ ไปกับความรูและประสบการณของนายหนาในตลาด 

 
 

2.1.11.2 จํานวนนายหนา 
จํานวนของนายหนาที่ตองใชแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอม และลักษณะทาง

ธุรกิจ แตก็ยังสามารถแยกไดตามมุมมองของแตละกลุมที่อยูในตลาด 
 

 มุมมองของเจาของเรือ ซึ่งตองการใหเรือของตนไดรับการวาจาง ดังนั้นจึงตอง
แสวงหาโอกาสทุกโอกาสที่จะทําใหเรือของตนไดรับการวาจางเจาของเรือควรจะติดตอกับนายหนา
ใหมากที่สุด เพื่อใหไดรับขอมูลเกี่ยวกับขอเสนอตางๆ ใหมากที่สุด ทําใหเจาของเรือไดโอกาสที่ดีที่
จะเลือกสินคาไดในเวลาที่เขาตองการ ทําใหเจาของเรือบางคนตองวาจางพนักงานเผ่ือรับผิดชอบ
ดานการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ เผ่ือครอบคลุมตลาดสวนนี้ 

 

 มุมมองของเจาของสินคา ตองการคําแนะนําสวนบุคคล ดังนั้นจึงตางจากสวน
ของเจาของเรือ ทําใหเจาของสินคาตองการนายหนาไมมากเนื่องมาจากลักษณะเฉพาะทางธุรกิจ 
ดังนั้นนายหนาสวนของเจาของสินคาจึงไมควรเกิน 3ราย ในบางกรณีอาจมีเพียงรายเดียวเทานั้น 
ซึ่งจะเปนการดีเพราะทําใหนายหนาสามารถแสดงตัวเปนเหมือนสวนหนึ่งขององคกรของเจาของ
สินคา และทําใหสามารถใหคําแนะนําทางดานกลยุทธทางดานคาระวางไดงาย และเจาของสินคา
ก็สามารถนํากลยุทธนั้นไปรวมกับกลยุทธขององคกรได 

 
Packard (2000) อธิบายวาหนาที่สําคัญของนายหนาคือการทําใหคูสัญญาทั้ง

สองฝายตกลงทําสัญญาเชาเหมาเรือกัน โดยฝายหนึ่งทําการรับขนสินคา หรือเจาของเรือ และฝาย
ที่จัดหาสินคามาลงเรือ หรือ เจาของสินคา นอกจากนี้ก็จะมีหนาที่อ่ืนๆ คือ เปนตัวแทนของเรือตาม
เมืองทา ขายและซื้อเรือ (ทั้งส่ังตอใหม และเรือใชแลว หรือสงไปทําลาย) เปนตน โดยจะมีสถาบัน
อบรมนายหนาสําหรับการเชาเหมาเรือ (Institute of chartered shipbrokers) สําหรับอบรม
นายหนาชาติตางๆ ใหเขามาในธุรกิจนี้ และไดจําแนกประเภทของนายหนาไวสองประเภทคือ 
นายหนาเชาเหมาเรือ (Chartering Broker) ซึ่งก็คือนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา มีหนาที่
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หาเรือเพื่อรับขนสินคา และนายหนาเจาของเรือ (Owner Broker) ซึ่งก็คือนายหนาที่เปนตัวแทน
เจาของเรือ มีหนาที่หาสินคาเพื่อใชบริการเรือของเจาของเรือ 

โดยหนาที่ของนายหนาประกอบไปดวย 1) การรางสัญญาเชาเหมาเรือตาม
ขอตกลงของทั้งสองฝายอยางยุติธรรม 2) เจรจาในสวนที่ตองการแกไข หรือเงื่อนไขที่ขอใหมี
เพิ่มเติม 3) จัดการการสื่อสารระหวางทั้งสองฝาย 4) ตกลงและจัดการเร่ือการเงินที่เกี่ยวของ เปน
ตน 

โดยท่ัวไปการทําเชาเหมาเรือเพื่อขนสงสินคาทางทะเลนั้นจะประกอบดวย
นายหนาสองฝาย ซึ่งฝายหนึ่งเปนตัวแทนเจาของสินคา และอีกฝายที่เปนตัวแทนเจาของเรือ แตก็
มีความเปนไปไดที่จะมีนายหนาเพียงคนเดียวที่เปนตัวกลางระหวางทั้งสองฝาย ซึ่งในกรณีเชนนี้
นายหนาตองวางตัวเปนกลางอยางที่สุด เพื่อความเรียบรอยในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

 
Collins กลาววาในอนาคตนายหนาสามารถจับคูระหวางสินคา และเรือจากที่ใด

ใดก็ไดในโลกที่มีอินเตอรเน็ตเขาถึง หรืออาจจะมีแนวทางการจับคูสินคาและเรือผานทาง
อินเตอรเน็ต หรืออาจมีเว็บไซตสําหรับประมูลบริการขนสงสินคาโดยการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ 
ทั้งนี้ก็เนื่องมาจากความสะดวกสบายจากเทคโนโลยีทําใหนายหนามีเคร่ืองมือมาชวยในการ
ทํางาน นอกจากนี้ก็มีความเปนไปไดวาเจาของสินคาจะทําการหาเรือเองเพื่อลดคานายหนา แตไม
วาเทคโนโลยีจะเปล่ียนไปอยางไร นายหนาก็ยังมีบทบาทสําคัญในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ
ตอไป เนื่องจากลักษณะเฉพาะของตลาดแหงนี้ที่เจาของเรือตองการทราบขอมูลดานสินคาอยาง
ละเอียด เชน อัตราการขนถายสินคาที่ทาเรือตนทางและปลายทาง คุณลักษณะเฉพาะของสินคา 
หรือแมกระทั่งการตอรองกําหนดการขนถายสินคาก็ตาม ในขณะที่เจาของสินคาก็อยากที่จะทราบ
ถึงสภาพ และเงื่อนไขของเรือ กําหนดการเดินทางของเรือเปนตน ทําใหนายหนายังคงมีบทบาท
สําคัญในการเปนตัววกลางการทําสัญญาเชาเหมาเรือตอไป 

 
2.1.12 ขั้นตอนในการเชาเหมาเรือ 
เมื่อเจาของเรือมีความตองการที่จะไดรับผลตอบแทนจากเรือของตน ก็จะนําเรือ

เขาสูตลาดเชาเหมาเรือ ในขณะที่เจาของสินคาเมื่อตองการทําการขนสงสินคาก็จะนําสินคาของ
ตนเขาสูตลาดเชาเหมาเรือเชนกัน ซึ่งข้ันตอนการเชาเหมาเรือในตลาดเชาเหมาเรือประกอบดวย 3 
ข้ันตอน คือ การคนหาและรวบรวมขอมูล (investigation) การเจรจา (negotiation) และการ
ติดตาม (follow up) 
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การคนหาและรวบรวมขอมูล เปนข้ันตอนที่เจาของเรือ หรือนายหนาของเจาของ
เรือจะทําการพิจารณาสินคาที่มีอยูในตลาด รวมถึงความเคลื่อนไหวและเปล่ียนแปลงของตลาด 
เพื่อวิเคราะหสถานการณตลาด ในข้ันตอนนี้เจาของเรือจะทราบไดวามีสินคาชนิดใด ราคาคาเชา
เหมาเรือตลาดอยูที่เทาใด และเรือขนาดที่ตนมีควรไดรับผลตอบแทนเทาใด เพื่อทํามาพิจารณาวา
ควรจะดําเนินการเจรจากับเจาของสินคาหรือนายหนาของเจาของสินคาชนิดใด ในขณะที่เจาของ
สินคาหรือนายหนาของเจาของสินคาก็จะทําการศึกษาตลาดเชาเหมาเรือเชนกัน เพื่อใหทราบวา
คาเชาเหมาเรือสําหรับสินคาของตนนั้นควรจะอยูที่เทาใด มีเรือลําใดที่นาจะอยูในตําแหนงเรือ 
(position) ที่จะมารับขนถายสินคาของตนไดในเวลาที่เหมาะสม เพื่อทําการเจรจาตอไป 

 
การเจรจา ภายหลังจากที่ทั้งฝายเจาเรือ และฝายเจาของสินคาไดทําการศึกษา 

และวิเคราะหสถานการณตลาดในขณะนั้นๆ แลว ก็จะทําการติดตอกันเพื่อเจรจาในหลักการ
สําคัญและรายละเอียดของสัญญาเชาเหมาเรือ โดย 

1) รายละเอียดของเรือที่สําคัญ ไดแก ชื่อเรือ อายุเรือ น้ําหนักบรรทุกของเรือ 
สัญชาติเรือ เปนตน    

2) รายละเอียดของสินคา ไดแก ชื่อสินคา ปริมาณ วิธีการจัดขนถาย และการจัด
วาง ขอจํากัดอ่ืนๆ ของสินคาเปนตน 

3) รายละเอียดของสัญญาเชาเรือ ไดแก คาใชจายตางๆ วาฝายใดตองรับผิดชอบ 
คาปรับหรือเงินรางวัลในกรณีทํางานลาชา หรือ ทํางานเสร็จกอนกําหนด วิธีการชําระคาระวาง 
เปนตน 

การเจรจาในสวนที่เปนรายละเอียดของการเชาเรือตองใชความระมัดระวังเปน
อยางมาก เพราะหมายถึงความรับผิดชอบ และภาระที่ทั้งสองฝายพึงปฏิบัติตอกัน การเจรจาใน
ข้ันตอนนี้อาจใชระยะเวลามากหรือนอยกอนลงชื่อในสัญญา (Fixture Note) ก็แลวแตกรณีไป 

 
การติดตามผล เปนข้ันตอนสุดทายหลังจากไดรวบรวมขอมูลและดําเนินการเจรา

จาเสร็จส้ิน ในข้ันตอนนี้จะมีการจัดทําเอกสารกรเชาเหมาเรือที่สมบูรณและสงมอบใหทั้งสองฝาย 
หลังจากนั้นก็เปนการติดตามเร่ืองการดําเนินงานของเรือ และการคาใชจายตางๆ 
 

2.1.13 เงื่อนไขในการขนถายสินคา 
f.i. (free in) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่ในการรับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุก

สินคาที่เมืองทาตนทาง เชน คากรรมกรยกสินคาหนาทา 
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f.o. (free out) หมายถึง ผูรับสินคา หรือ ผูเชาเรือมีหนาที่ในการรับผิดชอบ
คาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองปลายทาง  

f.i.o. (free in and out) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทาปลายทาง 

f.i.o.s. (free in and out, stowed) หมายถึง  ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบ
คาใชจายในการบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทา
ปลายทาง รวมถึงการจัดเรียงสินคาในระวางในเมืองทาตนทาง ทั้งนี้หากการจัดเรียงสินคาไม
เรียบรอยอาจทําใหสินคาเคลื่อนที่ ซ่ึงอาจทําใหเรือเสียการทรงตัวได 

f.i.o.s.t. (free in and out, stowed and trimed) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่
รับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง รวมถึงการจัดเรียงสินคาในระวางที่เมืองทาตนทาง รวมทั้งการปาดเกล่ียสินคา
ในระวางเรือ  

f.i.l.o. (free in, liner out) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และเจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง 

l.i.f.o. (liner in, free out) หมายถึง เจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายใน
การบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง 

f.l.t. (full liner term) หมายถึง เจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทาปลายทาง 
 

2.1.14 ปจจัยที่มีผลกระทบตอคาระวางเรือ 
Blinkley และ Harrer (1981) ทําการศึกษาถึงปจจัยหลักที่มีผลตอกระทบตอคา

ระวางการขนสงสินคาทางทะเลสําหรับสินคาธัญพืช (Grain) ซึ่งทําการขนสงดวยเรือขนสินคาเท
กองชนิดเรือจร โดยท่ีคาระวางในการขนสงสินคา เปนขอตกลงกันระหวางเจาของสินคา และผูรับ
ขนสินคา พบวาตําแหนงที่ต้ังของประเทศผูสงออกสินคามีความสําคัญตอคาระวางเรือ เนื่องจาก
เม่ือประเทศนั้นๆ ทําการสงออกจํานวนมากจะสงผลใหสาธารณูปโภคที่เกี่ยวของกับการขนสง
พัฒนาไปดวย เชนมีทาเรือที่มีประสิทธิภาพ มีกิจกรรมที่เกี่ยวของการกับสงออกที่มีประสิทธิภาพ
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สูง นอกจากนี้การที่การสงออกมีการเจริญเติบโตยังสงผลใหวิธีการผลิต การทําการตลาดเผ่ือการ
สงออกมีประสิทธิภาพ ยังผลใหมีความสามารถในการแขงขันทางการคาในที่สุด 

ในขณะที่ขนาดของเรือที่มีการพัฒนาใหมีขนาดใหญข้ึนเพื่อใหไดรับประโยชน
จากการประหยัดจากขนาดนั้น ทําใหตองมีการลงทุนทางดานทาเรือเพื่อรองรับเรือขนาดใหญข้ึน 
สําหรับขนาดของปริมาณสินคาที่สงในหนึ่งคร้ังนั้น ข้ึนอยูกับ ขอกําหนด และการกีดกันทางการคา 
หากมีการกีดกันทางการคามาก ประเทศนั้นๆ ก็มีแนวโนมที่จะไมลงทุนเพิ่มเติมในสาธารณูปโภค
เชนทาเรือ  

การกระจุกตัวกันของการขนสงก็มีผลตอคาระวาง เพราะการที่ผูสงออก หรือผูนํา
เขาอยูในละแวกเดียวกันจะทําเครื่องมือในการขนถายในละแวกนั้นไดรับการพัฒนาทําใหการขน
ถายทํางานไดสะดวกย่ิงข้ึน นอกจากนี้ชนิดของการขนสง และเทคโนโลยีของทาเรือ และรูปแบบ
การคา มีความสําคัญ ตอคาระวางการขนสง 

ผูทําการศึกษาจึงสรุปวาอัตราคาระวางเรือในการรับขนสินคาข้ึนอยูกับ ระยะทาง 
ขนาดของshipment ขอตกลงในขนถายสินคา สัญชาติของเรือ ชวงเวลาที่ทําสัญญารับขนสินคา 
ปริมาณของธัญพืชที่รับขนในเสนทางนั้นๆ และทาเรือตนทางและปลายทาง  

   
Teeuwen (2008) กลาววาคาระวางเปนผลทางตรงจากอุปสงคและอุปทานของ

ตลาดในขณะนั้นๆ คาระวางเปรียบเสมือนสินคาที่การซื้อขายกันทั่วโลก ตลอด24ชั่วโมง ใน1 วัน 
 
อุปสงคของตลาดเรือ ประกอบดวย 

 เศรษฐกิจโลก ทั้งอุตสาหกรรมหารผลิต วัตถุดิบ และการใชพลังงาน 

 การคาทางทะเล ผันผวนไปตามฤดูกาล เชนการใชพลังงานที่ข้ึนอยูกับฤดูกาล 
ฤดูกาลเก็บเกี่ยวก็มีผลใหมีความตองการในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

 ระยะทางเฉล่ียในการเดินทาง เชนการขุดคลองสุเอซชวยยนระยะเวลาการ
เดินทาง ทําใหสามารถใหประโยชนจากระวางเรือไดเพิ่มข้ึน 

 คาขนสง ราคาคาขนสงของสินคาในแตที่ที่มีความแตกตางกันก็ทําใหความ
ตองการในการขนสงแตกตางกัน เชน ราคา CFR ของปุยที่ขนสงโดยเรือเทกอง
ออกจากอเมริกา หรือ จอรแดนไปยังประเทศจีนที่ตางกัน ก็ทําใหความตองการ
ในการขนสงตางกันดวย 
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 สถานการณทางการเมือง เมื่อเกิดสงครามตางๆ เชน สงครามอาวเปอรเซีย ก็
ทําใหเสนทางการเดินเรือเปล่ียนแปลงไป 

อุปทานของตลาดเรือ ประกอบดวย 

 กองเรือโลก 

 ผลผลิตของอูตอเรือ 

 เรือที่เอาไปทําลาย หรือ สูญหาย ข้ึนอยูกับอายุของกองเรือ การบํารุงรักษา 
ราคาการตัดซากเหล็ก 

 Fleet Productivity ข้ึนอยูกับความเร็วเรือโดยเฉล่ีย ความหนาแนนของทาเรือ 
การใชระวาง 

 คาระวาง เนื่องจากคาระวางมีผลกระทบโดยตรงตอการเงินของจาของเรือ ทํา
ใหเจาของเรือตัดสินใจในการขยายกองเรือ ซื้อเรือใหม หรือตัดทําลายซาก    

 
2.1.15 ศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคา 
ฝายวิจัยสินคาบริการ กองวิจัยสินคา และการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 

(2535) ไดทําการศึกษาเร่ืองการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือและรวบรวมสินคา เพื่อคุมครอง
ผลประโยชน และชวยเหลือผูสงออก เนื่องจากตระหนักดีวาผูสงออกประสบปญหาในการตอรอง
คาระวางเรือ รวมถึงคาธรรมเนียมอ่ืนๆ ที่มาการเรียกเก็บเพิ่มเปนระยะๆ ทําใหผูสงออกซ่ึงไมมี
อํานาจในการตอรอง จําตองยอมรับเงื่อนไขตางๆ ที่ชมรมเรือกําหนดข้ึน อยางที่ไมสามารถจะ
ปฏิเสธได นอกจากนี้ยังหวังวา การจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคา จะชวยสงเสริม
และสนับสนุนใหผูสงออกใชกองเรือไทยอีกดวย 

 
งานวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลจากศูนยจองระวางเรือประเทศตางๆ อันไดแก 

สํานักงานศูนยจองระวางเรือแหงศรีลังกา สํานักงานศูนยจองระวางเรือในประเทศฟลิปปนส ศูนย
จองระวางเรือของประเทศสิงคโปร ศูนยจองระวางเรือในประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และ 
ศูนยจองระวางเรือของมาเลเซีย พบวา สวนใหญเปนการกอต้ังโดยสมาคมผูสงสินคาทางเรือ ซึ่งมี
วัตถุประสงคเบ้ืองตน คือการเจรจาตอรองกับชมรมเรือ และพัฒนามาสูการปกปองผลประโยชน
ของผูสงออก รวมถึงการใหไดมาซึ่งคาขนสงที่ราคาถูกเพื่อทําใหสินคาสามารถแขงขันในดานของ
ราคาไดในตลาดโลก ในสวนของการดําเนินงานนั้น จะมีทั้งที่ภาครัฐเขาไปควบคุมการดําเนินงาน
ทั้งหมด หรือดําเนินงานในรูปแบบรัฐวิสาหกิจ จนถึงการดําเนินงานโดยเอกชนอยางสมบูรณ ทั้งนี้
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ทั้งนั้นข้ึนอยูกับรูปแบบตลาดการขนสง ลักษณะทางเศรษฐกิจ ตลอดจนรูปแบบการปกครองเปน
สําคัญ ในขณะที่คาธรรมเนียมมีทั้งแบบเรียกเก็บจากสมาชิก และไดรับเงินอุดหนุนจากรัฐบาล  

ในสวนของหนาที่ และขอบเขตความรับผิดชอบจะคลายกัน คือ เปนตัวกลางใน
การรับจองระวางสินคา และสงตอไปยังสายเรือตางๆ เพื่อการรวมกลุมกันของสินคาจะทําใหมี
อํานาจในการตอรองมากข้ึน และเปนศูนยขอมูลเพื่อสนับสนุนกิจกรรมการขนสงสินคาทางทะเล 
นอกจากนี้ในบางประเทศ ศูนยจองระวางเรือจะมีขอบขายเพิ่มเติม คือการรวบรวมสินคาเทกอง
เพื่อทําการเชาเหมาเรืออีกดวย 

งานวิจัยไดกลาวถึงปจจัยพื้นฐานที่มีสวนสําคัญในการจัดต้ัง และบริหารศูนยจอง
ระวางเรือ วาประกอบไปดวย  

1) เปาหมายของศูนยจองระวางเรือที่ตองการสนับสนุนผูสงออก  
2) ความกระตือรือรนของผูสงสินคาที่จะใหความรวมมือซ่ึงกันและกัน  
3) การจัดการ ประสบการณและความนาเชื่อถือขององคกร  
4) ขอมูลขาวสารที่จัดเตรียมใหมีไว  
5) ความพรอมดานการเงิน  
6) การจัดรูปแบบองคกรอยางเหมาะสม 

 
ในสวนของแนวทางในการดําเนินการนั้น งานวิจัยไดสรุปไววา จะตองมีการให

ขอมูลขาวสารกับผูที่เกี่ยวของ โดยเฉพาะอยางยิ่งดานประโยชนที่จะไดรับ โดยขอมูลตองมีความ
ชัดเจนเพื่อปองกันความเขาใจอันคลาดเคลื่อน นอกจากนี้ยังตองมีการทําการตลาดอยางตอเนื่อง 
ในสวนของการดําเนินงานตองมีโครงสรางที่เหมาะสม ชัดเจน มีการศึกษาดานการเงิน และแหลง
เงินทุนตางๆ  

ประโยชนของการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาในแงของผูสงออกมี
ความชัดเจนอยูมาก เนื่องจากทําใหผูสงออกมีตนทุนในการขนสงที่ตํ่าลง ขณะเดียวกันผูทําการ
ขนสงเองยังไดประโยชนในแงที่เม่ือเกิดการรวบรวมสินคาข้ึนแลว ผูทําการขนสงสามารถติดตอ
เสนอการขนสงมายังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาไดโดยตรง โดยไมตองผานผูสงออกราย
ยอยจํานวนมากเชนเดิม นอกจากนี้ยังทําใหผูทําการขนสงสามารถวางแผนเร่ืองระวางสินคาไดดี
ยิ่งข้ึน มีการคาดการณความตองการในการขนสงได จึงไมจําเปนตองใหการบริการในเสนทาง หรือ
พื้นที่ระวางที่เกินความตองการอันจะทําใหผูขนสงมีตนทุนที่ตํ่าลง และสามารถลดอัตราคาระวาง
ใหกับผูสงออกไดในที่สุด 
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นอกจากการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาจะชวยปกปอง
ผลประโยชนของผูสงสินคา และลดตนทุนที่ไมจําเปนของผูขนสงแลว บทบาทของศูนยของระวาง
เรือและรวบรวมสินคาในแงของการเปนแหลงขอมูลทางวิชาการเพื่อใหความรูแกผูสงสินคาใน
ดานๆ ไมวาจะเปนการจัดเตรียมสินคาใหเหมาะสมกับการขนสง การเชาเหมาเรือ ความเขาใจใน
สัญญาตางๆ ก็จะสงผลใหเกิดการพัฒนากิจกรรมพาณิชยนาวีในประเทศในที่สุด  

 
2.2 ตลาด  

 
ในระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม การซื้อขายเกิดข้ึนกันเมื่อมีการแลกเปล่ียนใน

สินคาและบริการระหวางผูซื้อและผูขาย โดยการซ้ือขายเปนไปตามกลไกตลาดที่ประกอบไปดวย
อุปสงคและอุปทาน หากเม่ือใดที่อุปสงคมีมากกวาอุปทาน ราคาสินคาและบริการจะปรับตัวสูงข้ึน 
ในทางตรงขามหากอุปทานมีมากกวาอุปสงค ราคาสินคาและบริการก็จะปรับตัวลดลง 

 
 
2.2.1 ความหมายของตลาด 
Moschandreas (2003) ใหความหมายวา ตลาด คือ กลุมผูซื้อ และผูขายที่ทํา

การแลกเปล่ียนสินคาชนิดเดียวกัน  
 
ชัยวุฒิ ชัยพันธุ (2547) อธิบายวา ตลาดนั้นประกอบไปดวยผูบริโภค และผูผลิต

จํานวนมาก ซึ่งเขามาสูตลาดเพื่อบรรลุวัตถุประสงคที่ตนเองตัวเองต้ังเอาไว เชนผูบริโภคตองการ
ความพอใจในสินคาและบริการ สวนผูผลิตจะนําสินคาหรือบริการของตนออกมาจําหนายในตลาด 
เพื่อใหไดกําไรสูงที่สุด      

ประพันธ เศวตนันท และไพศาล เล็กอุทัย(2540) ใหความหมายของตลาดวา 
สถานที่ใดที่หนึ่ง ซึ่งมีสินคาวางจําหนาย และมีผูซื้อและผูขายมาเจรจาตอรองราคากัน ซึ่งถาตกลง
กันได จึงมีการสงมอบสินคาใหแกกัน อยางไรก็ดีในยุคปจจุบัน วิวัฒนาการดานการคมนาคมได
กาวหนาไปอยางกวางขวาง ทําใหผูซื้อ ผูขาย และสินคาไมจําเปนตองมาอยูในที่เดียวกัน ผูซื้อและ
ผูขายสามารถติดตอกันทางจดหมาย โทรสาร โทรเลข โทรศัพท หรือติดตอผานนายหนา หรือใน
ปจจุบันติดตอผานเครือขายอินเตอรเน็ต เปนตน สถานที่เก็บสินคาก็ไมจําเปนตองอยูในที่เดียวกัน
กับผูขายก็ได ผูซื้อและผูขายไมจําเปนตองรูจักกันเลย เชน การซ้ือขายในตลาดหลักทรัพย เปนตน 
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ดังนั้นคําวาตลาดในวิชาเศรษฐศาสตร จึงสามารถเกิดข้ึนไดเสมอในทุกหนทุกแหง ถามีอุปสงค 
และอุปทานตอสินคาก็ยอมมีตลาดเกิดข้ึนไดในทุกสถานที่ 

 
 ตลาดเปนกลไกที่ผูซื้อ (ผูตองการซื้อ) และผูขาย (ผูจัดจําหนาย) ใชติดตอซื้อขาย

สินคาและบริการรวมกันโดยผานระบบราคา ตลาดปรากฏอยูในหลายรูปแบบ เชน ตลาดสินคา
เกษตรตลาดอาหารทะเลสด ตลาดเคร่ืองด่ืมน้ําอัดลม ตลาดรานขายทองรูปพรรณ ตลาดรถยนต 
ตลาดทุนหรือตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย ตลาดเงินของธนาคารพาณิชย ตลาดเหลานี้เปน
ตัวเช่ือมผูซื้อที่มีศักยภาพ (potential buyers) และผูขายที่มีศักยภาพ (potential sellers) ใหมา
พบกัน 

  
2.2.2 ประเภทของตลาด 

 2.2.2.1 ประเภทของตลาดตามสินคา สามารถแบงตลาดออกไดเปน 2 ประเภท 
ดังนี้  
  1) ตลาดปจจัยการผลิต (Factor Market) คือ สถานที่ซึ่งมีการซื้อขายปจจัยการ
ผลิต เชน ที่ดิน แรงงาน และทุน 
  2) ตลาดผลผลิต (Product Market) คือ สถานที่ที่มีการซื้อขายบริการข้ันสุดทาย  

 
2.2.2 ประเภทของตลาดตามลักษณะการแขงขัน สามารถแบงตลาดออกไดเปน 

4 ประเภท ดังนี้ 
1) ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect Competition) เปนตลาดที่มีผูซื้อและผูขาย

จํานวนมาก สินคาที่ขายมีมาตรฐานอยางเดียวกัน เชน สินคาเกษตรตางๆ เปนตน เปนตลาดเสรี
ซึ่งผูขายใหมที่อยูวงนอกก็สามารถเขาผลิตสินคาขายแขงกับผูขายรายเดิมก็ยอมได ไมมีขอหามแต
ประการใด 

2) ตลาดผูกขาดสมบูรณ (Pure Monopoly) เปนตลาดที่มีผูซื้อมาก แตมีผูขาย
เพียงรายเดียว ผูขายรายอ่ืนไมสามารถทําธุรกิจแขงขันไดดวยเหตุผลตางๆ นานา อาจเปนเหตุผล
ดานเทคโนโลยีที่สูงเกินไป หรือมีกฎหมายคุมครองใหผูประกอบการดําเนินกิจการไดเพียงผูเดียว 
เปนตน เชน กิจการของการไฟฟา การไปรษณียโทรเลข หรือโทรศัพท เปนตน 

3) ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition) ตลาดประเภทนี้มี
ลักษณะเหมือนตลาดแขงขันสมบูรณ โดยเฉพาะอยางยิ่งมีผูขายจํานวนมาก แตมีความแตกตาง
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ในเร่ืองสินคาของผูผลิตแตละราย ซึ่งมีความแตกตางกัน ไมใชสินคาที่มีมาตรฐานเหมือนกัน การ
เขามาคาขายแขงกันทําไดงาย ไมมีขอหาม แตผลิตสินคาที่เหมือนกับผูผลิตเดิมทุกประการไมได 
อยางนอยตองตางกันที่เคร่ืองหมายการคา ตลาดสินคาและบริการสวนใหญอยูในประเภทนี้ทั้งส้ิน 

4) ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) เม่ือมีผูขายนอยราย การกําหนดราคาและ
ปริมาณการผลิตภายในหนอยผลิตก็ยอมไมเปนอิสระ ผูประกอบการจึงตองคํานึงถึงแนวนโยบาย
ของหนวยผลิตอ่ืนๆ ที่ประกอบสินคาอยางเดียวกันดวย ผลผลิตจะเหมือนกัน หรือตางกันก็ได การ
เขามาดําเนินงานแขงขันของหนวยผลิตในอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ทําไดยากมาก  

 
2.2.3 ตลาดเรือจรเปนตลาดแขงขันสมบูรณ 
วันเพ็ญ ไกรเกียรติสกุล (2549) กลาววา ตลาดเรือจรเปนตลาดแขงขันสมบูรณ 

เนื่องจากเมื่อพิจารณาเทียบเคียงกับลักษณะของตลาดแขงขันสมบูรณแลวพบวา 
 

1. มีผูซื้อและผูขายในตลาดจํานวนมาก ในตลาดเรือจรลูกคาของธุรกิจเรือจรมี
กระจัดกระจายทั่วโลก และในขณะเดียวกัน ผูใหบริการเรือจรสวนใหญจะมีขนาดกองเรือไมใหญ 
การรับขนสงสินคา และเสนทางใหบริการเปนไปไดโดยอิสระ การตัดสินใจขนสงสินคาในสนทางใด
ของผูใหบริการจะข้ึนอยูกับระดับของคาระวางเปนเกณฑที่สําคัญ โดยปกติคาระวางจะผันผวน
ตามระดับของอุปสงคและอุปทาน 

 
2. สินคามีลักษณะคุณภาพและมาตรฐานที่ใกลเคียงกัน (Homogenous 

Product) การใหบริการรับขนสงสินคาของเรือจรมีลักษณะเหมือนกัน เนื่องจากใหบริการขนสง
สินคาเทกอง สวนใหญเปนสินคามูลคาตํ่า 

3. ผูผลิตรายใหมสามารถเขามาดําเนินกิจการไดงาย (Free Entry) และสามารถ
ออกจากธุรกิจไดงาย (Free Exit) เนื่องจากผูประกอบการเรือจรแตละรายมีขนาดกองเรือไมใหญ 
จึงทําใหไมมีผูประกอบการรายใดที่สามารถควบคุมตลาด และนําตลาดได แมในอดีตจะมีการ
รวมตัวกันแตตองประสบกับความลมเหลว จากการที่การรวมตัวของผูประกอบการเกิดข้ึนไดยาก 
ผูประกอบการรายใหมจึงไมถูกกีดขวางจากผูประกอบการรายเดิม ถึงแมบางคร้ังผูประกอบการ
อาจจะตองมีทุนจํานวนหนึ่งในการซ้ือเรือเพื่อเขาสูตลาด แตในความเปนจริงผูประกอบการอาจจะ
เชาเรือ เพื่อใหบริการได ดังนั้นเงินทุนที่ใชในการดําเนินกิจการจึงมีเพียงเงินทุนหมุนเวียนเทานั้น 
ในสวนการออกจากตลาดหากขาดทุนจากกิจการ ผูประกอบการสามารถทําไดโดยงาย กลาวคือ 
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เจาของเรือสามารถนําเรือไปขายในตลาดมือสอง หรือถาอายุของเรือมีมากจนไมเปนที่ตองการของ
ตลาด เจาของเรือจะนําเรือไปขายเปนเศษเหล็กในตลาดขายเศษเหล็กตอไป 

 
4. สินคา และปจจัยการผลิตสามารถโยกยายไดสะดวก (Free Mobility) 

ผูประกอบการสามารถเลือกใชปจจัยการผลิตทางดานแรงงานหรือลูกเรือจากทั่วโลก เพราะใน
ธุรกิจเรือจร เรือจรสามารถแลนไปสวนตางๆ ของโลกไดอิสระมากกวาเรือประจําเสนทาง 

 
5. ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจสามารถหาไดอยางสมบูรณ (Perfect 

Information) ขาวสารในตลาดเรือจรของคาระวางที่ไดตกลงกัน ระหวางผูเชาเหมาเรือกับเจาของ
เรือ เสนทางการเดินเรือ จํานวนและชนิดสินคา ไดมีการจัดทําเปนประจําตามระยะเวลาหนึ่ง  
 
2.3 สรุปผลจากการทบทวนวรรณกรรม 
   

จากการทบทวนวรรณกรรมขางตนที่ประกอบไปดวย 2 ประเด็นหลัก คือ การขนสง และ 
ตลาด สามารถสรุปไดดังนี้ 
  

ตลาดเชาเหมาเรือซ่ึงมีหนาที่หลักในการเปนสถานที่ที่เจาของเรือและเจาของสินคาทําการ
ตกลงในสัญญาการขนสงสินคาทางทะเลนั้นมีลักษณะเปนตลาดแขงขันสมบูรณ และมีตนแบบที่
สําคัญคือ ตลาดแลกเปล่ียนบอลติค ซึ่งเดิมมีลักษณะการเจรจาตกลงกันโดยวิธีพบปะกันในตลาด 
แตในปจจุบันนี้ เนื่องจากสภาพแวดลอมทางธุรกิจที่เปล่ียนแปลงไป ทําใหตลาดแลกเปล่ียนบอล
ติคไดเปล่ียนรูปแบบการเจรจาตกลงกันมาเปนผานทางอินเตอรเน็ต อยางไรก็ตามตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคก็ยังมีหนาที่อ่ืนๆ ที่สําคัญนอกเหนือไปจากการเปนส่ือกลางสําหรับการเชา
เหมาเรือ คือ เปนแหลงขอมูลตางๆ ของการเชาเหมาเรือ เชน ดัชนีอางอิงบอลติค รายงานการทํา
สัญญาเชาเหมาเรือ (fixture list) เปนตน โดยจะมีนายหนาเชาเหมาเรือเปนซึ่งเปนผูที่บทบาท
อยางสูงตอตลาดเชาเหมาเรือจากหนาที่ และความรับผิดชอบที่ชวยใหการเชาเหมาเรือเปนไป
อยางเรียบรอย เปนเคร่ืองมือชวยใหเกิดการตลกลงในสัญญาเชาเหมาเรือ 
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ตารางที่ 2.3 ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเขารวมการซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 

ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเขารวมการซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 

 ประเด็นเร่ืองความความพรอมของผูมีสวนรวมในตลาดเชาเหมาเรือ 
1) ปจจัยดานความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 
2) ปจจัยดานความหวงกังวล 

 

 ประเด็นเร่ืองการดําเนินงานของตลาดเชาเหมาเรือ 
    1) ปจจัยดานอุปสงคและอุปทานในตลาดเชาเหมาเรือ 
    2) ปจจัยดานการสื่อสารภายในตลาด 
    3) ปจจัยดานการดําเนินงาน 
    4) ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
    5) ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
    6) ปจจัยดานบริการอื่นๆ 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวม
ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย โดยผูวิจัยไดศึกษางานวิจัย บทความ และทฤษฎีที่เกี่ยวของใน
หัวขอทบทวนวรรณกรรม และไดบทสรุป คือปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเขารวมตลาดเชาเหมา
เรือของประเทศไทย จากนั้นผูวิจัยจึงสรางแบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อเปนเคร่ืองมือในการ
เก็บรวบรวมขอมูล และใหไดมาซึ่งความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวม
ตลาดของผูมีสวนเกี่ยวของในตลาด ซึ่งจะนําไปสูการออกแบบรูปแบบตลาดที่เหมาะสมตอไป โดย
ระเบียบวิธีวิจัยของผูวิจัยนั้นมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

3.1.1 ประชากร 
ประชากรในการวิจัยคร้ังนี้ประกอบดวย 3 กลุม คือ    

  1. ผูสงออก หรือ ผูสงสินคา (Exporter / Shipper) ของสินคาการเกษตร 3 ชนิด 
อันไดแก ขาว มันสําปะหลัง และนํ้าตาล ที่ทําการสงออกจากประเทศไทย  
  2. นายหนาเชาเหมาเรือ ทั้งนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา (Cargo Broker) 
และ นายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือ (Ship Broker) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
  3. เจาของเรือ (Ship Owner) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
   

3.1.2 กลุมตัวอยาง 
3.1.2.1 ผูสงออก ประกอบดวยผูสงออกสินคาการเกษตร 3 ชนิด ดังตอไปนี้  

 ผูสงออกขาว ผูวิจัยไดใชขอมูลรายช่ือผูสงออกขาวและปริมาณการสงออกขาว
ไปยังตางประเทศจากสมาคมผูคาขาวสงออกตางประเทศในป 2550 เปนเกณฑ   

 ผูสงออกน้ําตาล ผูวิจัยไดใชขอมูลรายชื่อผูสงออกน้ําตาลและปริมาณการ
สงออกจากสมาคมผูสงออกน้ําตาล ในป 2550 เปนเกณฑ  

 ผูสงออกมันสําปะหลัง ใชขอมูลจากสมาคมการคามันสําปะหลังเนื่องจาก
ขอมูลในสวนของปริมาณการสงออกของผูสงออกมันสําปะหลังไมเปนที่ เปดเผยสําหรับ
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บุคคลภายนอก ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทําการสอบถามไปยังสมาคมการคามันสําปะหลังถึงรายช่ือ
ผูประกอบการ เพื่อนํามาเปนตัวแทนของอุตสาหกรรม  

3.1.2.2 นายหนาที่ทําการเชาเหมาเรือ เนื่องจากไมมีสมาคมนายหนาเชาเหมา
เรือในประเทศไทย จึงไมสามารถประเมินไดถึงจํานวนของผูประกอบการนายหนาเชาเหมาเรือใน
ประเทศไทย ดังนั้นผูวิจัยจึงทําการสงแบบสอบถามไปยังผูประกอบการที่ถือไดวาเปนผูนําใน
อุตสาหกรรมนี้  

3.1.2.3 เจาของเรือ จากขอมูลของสมาคมเจาของเรือไทย ณ เดือนกันยายน 
2551 สมาคมมีสมาชิกที่เปนเจาของเรือสินคาเทกองทั้งสิ้น 6 ราย 

ดังนั้นผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามไปยังเจาของเรือทุกรายที่ถือไดวาเปน
ตัวแทนของเจาของเรือที่ประกอบธุรกิจในประเทศไทย     
 
  จากประชากรทั้งหมด 3 กลุม ผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามไปยังกลุม
ตัวอยางทั้งส้ิน 30 ราย อยางไรก็ดีผูวิจัยมีความประสงคที่จะทําการออกแบบสอบถามไปยัง
ประชากรที่นอกเหนือจากกลุมตัวอยางที่กําหนดหากเวลาและโอกาสอํานวย ดังนั้นกลุมตัวอยางจงึ
มี 30รายเปนอยางนอย 
 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

 
เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยสําหรับการศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของ

ประเทศไทย คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ที่ถูกกําหนดข้ึนจากปจจัยที่ไดจากการศึกษา
แนวคิด ทฤษฎี ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวของอ่ืนๆ ในหัวขอทบทวนวรรณกรรม จากนั้นผูวิจัย
จึงไดออกแบบสอบถาม เพื่อใหไดมาซึ่งความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ
ขายในตลาดของกลุมตัวอยาง 

 
แบบสอบถามประกอบดวย 3 สวน คือ ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ความรูและ

ความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และ ความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ  
 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล 

โดยใชวิธีการตอบคําถามแบบเลือกตอบ และเติมขอความ ซึ่งประกอบไปดวย ประเภทของธุรกิจ 
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ระดับการปฏิบัติงาน ระดับการศึกษา รวมถึงรายละเอียดในการทําการเชาเหมาเรือเปนตน เพื่อให
ทราบถึงขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยางและนําไปวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) เพื่อสรุปลักษณะของกลุมขอมูล ไดแก คาความถี่ (Frequency) คารอยละ 
(Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) เปนตน 

 
สวนที่ 2 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ เปนสวนที่วัดความพรอมของ

ผูตอบแบบสอบถามโดยทางออม ลักษณะคําถามเปนแบบใหเลือกตอบ โดยแตละขอจะมีคําตอบ
ใหเลือก 3 คําตอบ คือ ใช ไมใช และไมแนใจ คําถามทดสอบมีทั้งส้ิน 10 คําถาม โดยแบงเปน
คําถามลักษณะเชิงบวก และคําถามลักษณะเชิงลบ โดยเกณฑการใหคะแนนเปนดังนี้ 

คําตอบ คําถามเชิงบวก คําถามเชิงลบ 
ใช 1 คะแนน 0 คะแนน 
ไมใช 0 คะแนน 1 คะแนน 
ไมแนใจ 0 คะแนน 0 คะแนน 

 
การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้นั้นใชเกณฑการตัดสินจากคะแนนท่ีไดจากแบบสอบถามวัด

ความรู โดยมีคะแนนเต็ม 10 คะแนน พิจารณาโดยอิงเกณฑระดับคะแนนแบงออกเปน 3 ระดับ
ดังนี้ 
  

8-10 คะแนน (ต้ังแตรอยละ 80 ข้ึนไป)  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือสูง  
5-7 คะแนน  (รอยละ 50-70 )  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือ 
0-4 คะแนน    (ตํ่ากวารอยละ 50) ไมสามารถนําขอมูลมาประมวลผลได 
 
การวัดความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ นอกจากจะเปนเคร่ืองมือที่ชวยคัด

กรองกลุมตัวอยางแลว ยังสามารถนํามาพิจารณาเปนตัวแปรดานความรูความเขาใจวามี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมในตลาดเชาเหมาเรืออยางไรอีกดวย  

 
สวนที่ 3 ความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เปนคําถามที่ออกแบบมา

เพื่อสอบถามผูตอบแบบสอบถามดานความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่ง
ผูวิจัยไดทําการแบงปจจัยออกเปน 7 ดาน ดังตอไปนี้ 
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1. ปจจัยดานอุปสงคและอุปทาน 
2. ปจจัยดานการสื่อสารในตลาด 
3. ปจจัยดานการดําเนินงาน 
4. ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
5. ปจจัยดานบริการขอมูล 
6. ปจจัยดานบริการอื่นๆ 
7. ปจจัยดานความหวงกังวล 

 
ลักษณะของแบบสอบถามเปนรูปแบบของการวัดทัศนคติ ความคิดเห็นของผูตอบ

แบบสอบถาม โดยแบงลักษณะคําถามออกเปนสองแบบ 
 

แบบที่หนึ่ง มีตัวเลือกใหผูเลือกตอบ 5 ระดับ 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจมาก   ระดับ 5 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจคอนขางมาก  ระดับ 4 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจปานกลาง   ระดับ 3 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจคอนขางนอย  ระดับ 2 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจนอย   ระดับ 1 
 
แบบที่สอง มีตัวเลือกใหเลือกตอบคําตอบที่ตรงกับความคิดเห็นของผูตอบ

แบบสอบถามมากที่สุด และเก็บคะแนนเปนความถี่โดยทุกคําตอบจะได 1 คะแนน  
  

 การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ใชวิธีการวิเคราะหขอมูลความสัมพันธของตัวแปร 2 ตัว โดย
การใชสถิติเพียรสัน และหาระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการตัดสินใจในการเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเรือ และนําความสําคัญของปจจัยที่ไดไปกําหนดรูปแบบในการดําเนินการ 
พรอมทั้งวิเคราะหถึงปญหาและอุปสรรคที่อาจเกิดข้ึนได 
 

ทายสุดผูวิจัยไดออกแบบใหมีสวนของขอเสนอแนะ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามสามารถให
คําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากบางปจจัย หรือบางหัวขอ อาจไมครอบคลุมในแบบสอบถาม 
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3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 สําหรับงานวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยใชวิธีสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณจากแบบสอบถามที่
กําหนดข้ึนมา และสอบถามไปยังกลุมตัวอยาง ทั้งนี้เนื่องจากผูวิจัยมีวัตถุประสงคที่จะนําเสนอ 
อธิบาย ถึงแนวคิดในการดําเนินการเปดตลาดเชาเหมาเรือในประเทศไทย ซึ่งเปนแนวคิดใหม 
ดังนั้นในบางหัวขออาจจะยังไมเปนที่ชัดเจนตอผูตอบแบบสอบถาม ผูวิจัยจึงปรารถนาที่จะให
ขอมูลที่ถูกตอง และตรงตามวัตถุประสงคของการวิจัยมากที่สุด เพื่อใหผลของการวิจัยมีคุณภาพ 
และนําไปวิเคราะหไดอยางแมนยํา 
 ในบางกรณีอาจเกิดปญหาเชนผูตอบแบบสอบถามไมสะดวกในการใหเขาพบ ผูวิจัยจะสง
แบบสอบถามทางโทรสาร หรือทางจดหมายอิเล็กทรอนิคส พรอมกับการติดตามผลทางโทรศัพท 
เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม และสามารถใหคําอธิบายใน
หัวขอตางๆ ที่ตองการความชัดเจนได 
 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนําแบบสอบถามที่ทํา
การตรวจสอบความนาเช่ือถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลว บันทึกรหัสลงในแบบลงรหัส 
(Coding Form) และนําไปประมวลผลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS 
(Statistical Package for Social Science)  หลังจากนั้นจึงนําผลมาสรุปรายงานการวิจัยเชิง
สํารวจ 
 

สําหรับรายงานผลการวิจัยนั้น ผูวิจัยจะทําการสรางรูปแบบการดําเนินงานของตลาดที่
เหมาะสมสําหรับผูมีสวนเกี่ยวของทั้ง 3 ฝาย ซึ่งผูวิจัยไดนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถาม
ในสวนที่ 3 มาเปนขอมูลในการสรางรูปแบบการดําเนินงานของตลาดที่เหมาะสมสําหรับกลุม
ตัวอยางทั้ง 3 กลุม 

 
ในข้ันสุดทายผูวิจัยจะทําการวิเคราะหขอมูลทั้งหมด รวมถึงรูปแบบตลาดที่เหมาะสมทั้ง 3 

ตลาด เพื่อสรุปถึงรูปแบบของตลาดที่ดีที่สุด ที่จะสามารถสรางความพึงพอใจ และกระตุนใหทุกๆ 
ฝายมีความตองการที่จะเขารวมซื้อขายในตลาดเพียงรูปแบบเดียว พรอมทั้งขอเสนอแนะ และ
จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ เพื่อนําเสนอผลงานในที่สุด  
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคหลักเพื่อศึกษาวาปจจัยใดมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเขารวม
ซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ซึ่งผลลัพธดังกลาวจะนําไปสูการออกแบบรูปแบบ
ตลาดที่เหมาะสม ในข้ันตนไดทําการสอบถามไปยังกลุมตัวอยางจํานวน 30ตัวอยาง ซึ่งประกอบ
ไปดวย ผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาเชาทําสัญญาเชาเหมาเรือ โดยใชแบบสอบถามเปน
เคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งขอมูลในแบบสอบถามประกอบดวย 3 ตอน คือ ขอมูลทั่วไป
ของผูตอบแบบสอบถาม ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และความสนใจในการเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่งผลจากการเก็บรวบรวมขอมูลเปนดังนี้   

ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 4.1 
 แบบสอบถามตอนที่ 1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
เชน ประเภทธุรกิจ ระดับการปฏิบัติงาน ความถี่ของการเชาเหมาเรือ วิธีการเชาเหมาเรือ เปนตน 
เพื่อนํามาใชพิจารณาวาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามมีความสัมพันธตอการตัดสินใจเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยหรือไม   
 
ตารางที่ 4.1 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามประเภทธุรกิจ 

ประเภทธุรกจิ จํานวน (ราย) รอยละ 
ผูสงออก 15 50 
เจาของเรือ 6 20 

นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 9 30 
รวม 30 100 

ผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนทั้งส้ิน 30ราย ประกอบดวย ผูสงออกจํานวน 15ราย คิดเปน
รอยละ 50 เจาของเรือจํานวน 6ราย คิดเปนรอยละ 20 และนายหนาเชาเหมาเรือจํานวน 9ราย คิด
เปนรอยละ 30 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.2 จํานวนผูสงออกแบงตามชนิดสินคา 
สินคา จํานวน (ราย) รอยละ 
ขาว 5 33.3 

น้ําตาล 4 26.7 
มันสําปะหลัง 6 40 

รวม 15 100 

 ในสวนของผูสงออกนั้น สามารถแบงตามชนิดของสินคาไดอีก 3 กลุม คือ ผูสงออกขาว 
จํานวน 5ราย คิดเปนรอยละ 33 ผูสงออกน้ําตาลจํานวน 4ราย คิดเปนรอยละ 27 และผูสงออกมัน
สําปะหลัง จํานวน 6 ราย คิดเปนรอยละ 40 ของจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เปนผูสงออก  

 
ตารางที่ 4.3 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดับการปฏิบัติงาน 

ระดับการปฏบิัติงาน จํานวน (ราย) รอยละ 
เจาของกิจการ 2 6.7 
ผูบริการระดับสูง 4 13.3 

ผูบริการระดับกลาง / ผูจัดการ 14 46.7 
พนักงานปฏิบติัการ  10 33.3 

รวม 30 100 

 ผูตอบแบบสอบถามประกอบดวย เจาของกิจการ จํานวน 2 ราย คิดเปนรอยละ 6.7 
ผูบริหารระดับสูง จาํนวน 4 ราย คิดเปนรอยละ 13.3 ผูบริหารระดับกลาง/ผูจัดการ จํานวน 14 ราย
คิดเปนรอยละ 46.7 พนักงานปฏิบัติการ จํานวน 10 ราย คิดเปนรอยละ 33.3 ของผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.4 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา จํานวน (ราย) รอยละ 
ตํ่ากวาปริญญาตรี 1 3.3 

ปริญญาตรี 17 56.7 
สูงกวาปริญญาตรี 12 40 

รวม 30 100 

 ระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถามประกอบดวย การศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรี 
จํานวน 1 ราย คิดเปนรอยละ 3.3 การศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 17 ราย คิดเปนรอยละ 56.7 
การศึกษาสูงกวาปริญญาตรี จํานวน 12 รายคิดเปนรอยละ 40 ของจํานวนผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด 
 
ตารางที่ 4.5 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความถ่ีของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 
(เฉพาะผูสงออกเทานั้น) 

ความถ่ีของปริมาณการขนสงในแตละครั้ง รอยละ 
ตํ่ากวา 1000 ตันตอคร้ัง 9.3 
1001 – 2000 ตันตอคร้ัง 6.0 
2001 – 5000 ตันตอคร้ัง 23.3 
5001 – 10000 ตันตอคร้ัง 32.0 
มากกวา 10000 ตันตอคร้ัง 29.3 

รวม 100 

 ผูสงออกมีความถี่ของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง ตํ่ากวา 1000 ตัน ที่รอยละ 9.3 
ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 1001 - 2000 ตัน ที่รอยละ 6.0 ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 
2001 - 5000 ตัน ที่รอยละ 23.3 ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 5001 - 10000 ตัน ที่รอยละ 32.0 
และปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง มากกวา 10000 ตัน ที่รอยละ 29.3  
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ตารางที่ 4.6 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / 
การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ ตอป 

ความถ่ีในการเชาเหมาเรือตอป จํานวน (ราย) รอยละ 
1-5 คร้ังตอป 8 26.7 
6-10 คร้ังตอป 1 3.3 

11-15 คร้ังตอป 4 13.3 
มากกวา 15 คร้ังตอป 12 40 
ไมไดทําการเชาเหมาเรือ 5 16.7 

รวม 30 100 

ความถี่ในการเชาเหมาเรือของผูสงออก การปลอยเรือเชาของเจาของเรือ และ การจับ
คูสัญญาเชาเหมาเรือของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ตอป ประกอบดวย ความถี่ในการจัดหา
เรือ 1-5 คร้ังตอป จํานวน 8 ราย คิดเปนรอยละ 26.7 ความถี่ในการจัดหาเรือ 6-10 คร้ังตอป 
จํานวน 1 ราย คิดเปนรอยละ 3.3 ความถี่ในการจัดหาเรือ 11-15 คร้ังตอป จํานวน 4 ราย คิดเปน
รอยละ 13.3 ความถี่ในการจัดหาเรือมากกวา 15 คร้ังตอป จํานวน 12ราย คิดเปนรอยละ 40 และ 
มีผูตอบแบบสอบถามที่ไมไดทําการเชาเหมาเรือเองทั้งส้ิน 5 ราย คิดเปนรอยละ 16.7 ของผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด 

 ในสวนของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 5 รายที่ไมไดทําการจัดหาเรือเองในรอบปที่ผาน
นั้น พบวาเปนผูสงออกทัง้หมด ซึ่งขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB โดยผูซื้อสินคารับผิดชอบในการ
จัดหาเรือมารับสินคา 

 
ตารางที่ 4.7 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับขน / การจับ
คูสัญญาเชาเหมาเรือ ตอคร้ัง 

ปริมาณตันเฉลี่ยตอครั้ง จํานวน (ราย) รอยละ 
ตํ่ากวา 10000 ตันตอคร้ัง 14 46.7 

10001 – 20000 ตันตอคร้ัง 11 36.7 
20001 – 40000 ตันตอคร้ัง 5 16.7 
มากกวา 40000 ตันตอคร้ัง 0 0 

รวม 30 100 
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 สําหรับปริมาณตันเฉลี่ยตอการขนสงของผูสงออก ปริมาณตันเฉลี่ยในการรับขนของ
เจาของเรือ และปริมาณตันเฉลี่ยในการจับคูสัญญาเชาเหมาเรือของนายหนาทําสัญญาเชาเหมา
เรือนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 14 ราย คิดเปนรอยละ 46.7 มีปริมาณตันเฉลีย่ตอคร้ัง ตํ่ากวา 
10000 ตัน ผูตอบแบบสอบถามจาํนวน 11 ราย คิดเปนรอยละ 36.7 มีปริมาณตันเฉลี่ยตอคร้ัง 
ระหวาง10001 - 20000 ตัน ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ 16.7 มีปริมาณตัน
เฉล่ียตอคร้ัง ระหวาง 20001 – 40000 ตัน และไมมีผูตอบแบบสอบถามรายใดที่มีจาํนวนตันเฉลี่ย
มากกวา 40000 ตันตอคร้ัง  
 
ตารางที่ 4.8 จํานวนผูตอบแบบสอบถามและวิธีการติดตอเชาเหมาเรือ 

วิธีการติดตอเชาเหมาเรือ จํานวน (ราย) รอยละ 
ติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 12 40 

ติดตอผานเจาของเรือ / เจาของสินคาโดยตรง 1 3.3 
ทั้งสองแบบรวมกัน 17 56.7 

รวม 30 100 

 สําหรับการเชาเหมาเรือนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 12ราย หรือรอยละ 40 จะทําการ
ติดตอโดยผานนายหนาเชาเหมาเรือเทานั้น ในขณะที่ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 1ราย หรือรอย
ละ 3.3 ทําการติดตอโดยผานเจาของเรือ หรือเจาของสินคาโดยตรงเทานั้น และ ผูตอบ
แบบสอบถามจํานวน 17ราย หรือคิดเปนรอยละ 57 ทําการติดตอผานทั้งนายหนาเชาเหมาเรือ 
และเจาของเรือ หรือ เจาของสินคาโดยตรง โดยคิดเปนอัตราสวนเฉล่ีย การติดตอผานนายหนา ตอ 
การติดตอโดยตรงกับเจาของสินคา หรือเจาของเรือเปนรอยละ 61 ตอ 39 
 
ตารางที่ 4.9 จํานวนผูตอบแบบสอบถามและการใชบริการตลาดบอลติค 
การใชบริการตลาดบอลติคในรอบ 2 ปที่ผานมา จํานวน (ราย) รอยละ 

เคยใชบริการ 4 13.3 
ไมเคยใชบริการ 26 86.7 

รวม 30 100 

 การใชบริการผานตลาดแลกเปล่ียนบอลติคนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 4 ราย หรือ 
รอยละ 13.3 เคยใชบริการผานตลาดแหงนี้ในรอบปที่ผานมา ในขณะที่ ผูตอบแบบสอบถาม
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จํานวน 26ราย หรือ รอยละ 86.7 ไมเคยติดตอตลาดแลกเปล่ียนบอลติคในรอบ 2 ปที่ผานมา โดย
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญไมไดเปนสมาชิกของตลาดบอลติค และผูตอบแบบสอบถาม
บางสวนไมรูจักและไมทราบวิธีที่จะทําการติดตอไปยังตลาดแหงนี้ 

 สําหรับวิธีการหาขอมูลการเชาเหมาเรือในปจจุบัน ผูตอบแบบสอบถามที่เปนนายหนาเชา
เหมาเรือจะไดรับจดหมายอีเล็กทรอนิกสเพื่อแจงสถานะเรือจากเจาของเรือ หรือนายหนาเชาเหมา
เรืออยู เปนประจํา  หรือสามารถหาขอมูลไดจากอินเตอร เน็ต  เชน  www.clarksons.com 
www.icapshipping.com เปนตน ในขณะที่เจาของสินคาจะใชวิธีการสอบถามจากนายหนาอีกที
หนึ่ง     

 
4.2 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 

แบบสอบถามตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเพื่อทดสอบความรูและความเขาใจของผูตอบ
แบบสอบถามเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ โดยแตละคําถามมีคาคะแนนในคําตอบที่ถูกตองที่ 1 
คะแนน และไมมีคะแนนสําหรับคําตอบที่ผิดหรือไมแนใจ พิจารณาโดยอิงเกณฑระดับคะแนนแบง
ออกเปน 3 ระดับดังนี้ 

8-10 คะแนน (ต้ังแตรอยละ 80 ข้ึนไป)  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือสูง  
5-7 คะแนน  (รอยละ 50-70 )  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือ 
0-4 คะแนน    (ตํ่ากวารอยละ 50) ไมสามารถนําขอมูลมาประมวลผลได 

 
ตารางที่ 4.10 ระดับคะแนนดานความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 

ระดับคะแนน จํานวน (ราย) รอยละ 
8-10 คะแนน 9 30 
5-7 คะแนน 21 70 
0-4 คะแนน 0 0 

รวม 30 100 
ผูตอบแบบสอบถามท่ีมีระดับคะแนนอยูในชวง 8-10 คะแนน มีจํานวน 9 ราย คิดเปนรอย

ละ 30 ผูตอบแบบสอบถามที่มีระดับคะแนนอยูในชวง 5-7 คะแนน มีจํานวน 21 ราย คิดเปนรอย
ละ 70 และไมมีผูตอบแบบสอบถามที่มีระดับคะแนน 0-4 
 
 

http://www.clarksons.com/
http://www.icapshipping.com/
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4.3 ความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 แบบสอบถามตอนที่ 3 เปนแบบสอบถามเพื่อหาคะแนนความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มี
ผลตอการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เพื่อนํามาสรางรูปแบบของตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ซึ่งปจจัยที่นํามาสรางแบบสอบถามประกอบไปดวยปจจัยหลักดังตอไปนี้  
    1) ปจจัยดานอุปสงคและอุปทานในตลาดเชาเหมาเรือ 
    2) ปจจัยดานการสื่อสารภายในตลาด 
    3) ปจจัยดานการดําเนินงาน 
    4) ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
    5) ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
    6) ปจจัยดานบริการอื่นๆ 

 7) ปจจัยดานความหวงกังวล 
 

แบบสอบถามตอนที่ 3 นี้ ประกอบไปดวย 3 สวน คือ  
1) แบบสอบถามที่วัดระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมซ้ือ

ขายในตลาด โดยผูตอบแบบสอบถามใหระดับความสําคัญต้ังแต ระดับที่1 ซึ่งหมายถึง ปจจัยตาม
คําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจนอย จนถึง ระดับที่ 5 ซึ่งหมายถึง ปจจัยตามคําถามมี
ความสําคัญตอการตัดสินใจมาก  

2) แบบสอบถามแบบที่สอง เปนคําถามแบบเลือกตอบ โดยมีตัวเลือกใหเลือกตอบคําตอบ
ที่ตรงกับความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด ซึ่งเก็บคะแนนเปนความถี่โดยทุกคําตอบ
จะได 1 คะแนน และ 

3) คําถามปลายเปดซึ่งใหผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นโดยอิสระ  
  4.3.1. ระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเขารวมซื้อขายในตลาด 
แบบสอบถามในสวนนี้ ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการ
พิจารณาในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่งมีระดับความสําคัญ ต้ังแต 1 ถึง 5 
ดังตอไปนี้ 

ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจมาก  ระดับ 5 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางมาก ระดับ 4 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจปานกลาง  ระดับ 3 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางนอย ระดับ 2 
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ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจนอย  ระดับ 1 
 
ผลจากแบบสอบถามเร่ืองระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาดเปนดังนี้   

ตารางที่ 4.11 คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยหลักที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

ปจจัยทีน่ํามาพิจารณา ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

1. ดานอุปสงคและอุปทาน 3.8 3.3 4.4 3.8 
2. การสื่อสารภายในตลาด 3.7 2.9 3.7 3.5 
3. การดําเนินงาน 3.9 2.7 3.9 3.6 
4. คาธรรมเนียม 4.3 3.2 3.9 4.0 
5. บริการดานขอมูล 4.3 3.7 4.1 4.1 
6. บริการอื่นๆ 2.1 2.3 2.2 2.2 
7. ความหวงกังวล 4.2 2.8 3.0 3.6 

จากตารางแสดงคาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซ้ือ
ขายในตลาดเชาเหมาเรือ จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดใหความสําคัญกับปจจัยดาน
บริการดานขอมูลมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญอยูที่ 4.1  ในขณะที่ปจจัยดาน
คาธรรมเนียม และปจจัยดานอุปสงคและอุปทานมีคาเฉล่ียสูงเปนลําดับถัดมา คือ 4.0 และ 3.8 
ตามลําดับ 

เมื่อแยกพิจารณาตามประเภทธุรกิจแลวพบวา  ปจจัยหลักที่ ผูสงออกให
ความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรก คือ คาธรรมเนียม และบริการดานขอมูล มีคาเฉลี่ยระดับ
ความสําคัญที่ 4.3 เทากัน และ ความหวงกังวล ที่คาเฉลี่ย 3.8  
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ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญมากที่สุด 3ลําดับแรกของเจาของเรือ คือ 
บริการดานขอมูลที่คาเฉลี่ย 3.7 ดานอุปสงคและอุปทานที่คาเฉล่ีย 3.3 และคาธรรมเนียมที่
คาเฉลี่ย 3.2  

ในสวนของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ปจจัยที่มีคาเฉล่ียมากที่สุด 3 ลําดับ
แรก คือ ดานอุปสงคและอุปทาน ที่คาเฉล่ีย 4.4 บริการดานขอมูล ที่คาเฉล่ีย 4.1 และ การดําเนิน
และคาธรรมเนียมในคาเฉลี่ยที่เทากัน คือ 3.9 

สําหรับปจจัยที่มีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญนอยที่สุดคือ บริการอื่นๆ 

หากพิจารณาในรายละเอียดของแตละปจจัยแลว จะไดผลดังตารางที่ 4.12 

ตารางที่ 4.12 คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยยอยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

ปจจัยทีน่ํามาพิจารณา ผูสงออก 
เจาของ
เรือ 

นายหนา
ทําสัญญา
เชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

1. ดานอุปสงคและอุปทาน     
1.1 ปริมาณสินคาในตลาด (demand) 3.5 3.8 4.4 3.8 
1.2 ความหลากหลายของชนิดสินคา (demand)  2.8 3.8 4.0 3.4 
1.3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด (supply) 3.7 3.3 4.3 3.8 
1.4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ (supply) 4.4 3.0 4.4 4.1 
1.5 ความหลากหลายของประเภทเรือ (supply) 3.7 3.0 3.4 3.5 
1.6 ความหลากหลายของขนาดเรือ (supply) 3.9 3.0 3.5 3.6 
1.7 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 2.5 3.2 3.5 
1.8 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 3.7 4.1 4.3 
2. การสื่อสารภายในตลาด     
2.1 วิธีการซื้อขายภายในตลาด 3.7 3.0 3.6 3.5 
2.2 การเปดเผยขอมูลในตลาด 3.6 2.8 3.8 3.5 
3. การดําเนินงาน     
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3.1 รูปแบบของการดําเนินงานในตลาด 3.9 2.7 3.9 3.6 
4. คาธรรมเนียม     
4.1 คาสมาชิก 4.3 3.2 3.9 4.0 
4.2 คานายหนา (commission) 3.3 3.2 4.0 3.5 
5. บริการดานขอมูล     
5.1 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.9 3.7 3.6 3.7 
5.2 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 
(fixture list) 4.0 3.7 4.2 4.0 
5.3 บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5 3.7 4.2 4.3 
5.4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.6 3.7 4.2 4.3 
6. บริการอ่ืนๆ     
6.1 บริการบริหารกองเรือ (Fleet Management) 2.1 2.3 2.4 2.3 
6.2 บริการบริหารเรือ (Ship Management) 2.2 2.3 2.7 2.4 
6.3 บริการบริหารลูกเรือ (Crew Management) 1.6 2.7 2.4 2.1 
6.4 บริการบริหารตูคอนเทอนเนอร (Container 
Management) 2.4 1.8 1.3 2.0 
7. ความหวงกังวล     
7.1 เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ 4.2 2.8 3.0 3.6 

ปจ จัยยอยที่ มีค า เฉลี่ ยความสํา คัญมากที่ สุด  3 ลํ า ดับแรกของ ผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมดไดแก ปจจัยดานคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ ปจจัยดานบริการให
คําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ และปจจัยดานบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ โดยมี
คาเฉลี่ยระดับความสําคัญเทากันคือที่ 4.3    

เมื่อพิจารณาขอมูลโดยแบงตามประเภทธุรกิจของผูตอบแบบสอบถามแลว พบวา
ปจจัยยอยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรกของผูสงออก คือ ปจจัยดานคุณภาพของ
นายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 ปจจัยดานบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.6  และปจจัยดาน
บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5  

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เปนเจาของเรือใหความสําคัญกับปจจัยยอยดาน
ปริมาณสินคาในตลาด และปจจัยดานความหลากหลายของชนิดสินคามากที่สุด โดยมีคาเฉล่ียที่
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เทากัน คือ 3.8 รองลงมาคือปจจัยดานคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ บริการขอมูลดานดัชนี
ราคาเชาเหมาเรืออางอิง  บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ บริการใหคําแนะนําดาน
สัญญาเชาเหมาเรือ บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ โดยมีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญ 3.7 

ปจจัยยอยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรก สําหรับนายหนาเชา
เหมาเรือไดแก ปจจัยดานปริมาณสินคาในตลาด 4.4  ปจจัยดานความหลากหลายของชนิดสินคา 
4.4  และปจจัยดานปริมาณระวางสินคาในตลาดที่คาเฉลี่ย 4.3  

4.3.2 คําถามแบบเลือกตอบ แบบสอบถามในสวนนี้เปนแบบสอบถามสําหรับ
เลือกตอบอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อนําตัวเลือกที่ถูกผูตอบแบบสอบถามเลือกมากที่สุดไปประกอบกัน
เปนรูปแบบของตลาดที่เหมาะสม 

ตารางที่ 4.13 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองวิธีการซื้อขายที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

วิธีการซ้ือขายที่เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. เจาของเรือและเจาของ
สินคาติดตอกนัโดยตรง 

0 0.0 1 16.7 1 11.1 2 6.7 

2. ติดตอผานนายหนาเชา
เหมาเรือ 

15 100.0 5 83.3 8 88.9 28 93.3 

จากตารางแสดงจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือกวิธีการซ้ือขาย และรูปแบบ
การซื้อขายที่เหมาะสม เม่ือพิจารณาจากผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด พบวาวิธีการซื้อขายที่ผูตอบ
แบบสอบถามเลือกมากที่สุดคือ การติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ โดยผูตอบแบบสอบถาม
เลือกวิธีนี้ จํานวน 28ราย คิดเปนรอยละ 93.3 และเม่ือแยกพิจารณาตามประเภทธุรกิจแลว พบวา
คําตอบไปในทิศทางเดียวกัน คือเลือกวิธีการติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 
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ตารางที่ 4.14 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองรูปแบบการซ้ือขายที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

รูปแบบการซ้ือขายที่
เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. พบปะกนัในตลาด 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 
2. ซื้อขายผานทางอินเตอรเน็ต / 
โทรศัพท / โทรสาร 

9 60.0 3 50.0 4 44.4 16 53.3 

3. ทั้งสองรูปแบบรวมกนั 6 40.0 3 50.0 5 55.6 14 46.7 

ในสวนของรูปแบบการซื้อขายที่เหมาะสม จํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือก
รูปแบบการซื้อขายแบบตางๆ มีจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมตางกันมากนัก โดยการซื้อ
ขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร มีผูตอบแบบสอบถามเลือกวิธีนี้จํานวน 16 ราย  
หรือรอยละ 53.3 ในขณะที่รูปแบบการซื้อขายที่ผสมกันระหวางการพบปะกันในตลาด และการซ้ือ
ขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสารนั้นมีผูตอบแบบสอบถามเลือกวิธีนี้ 14 ราย คิดเปน
รอยละ 46.7และเมื่อพิจารณาแบงตามประเภทธุรกิจแลวพบวาผูตอบแบบสอบถามทั้ง 3 กลุมให
คําตอบไปในทิศทางเดียวกันกับผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดคือ รูปแบบการซื้อขายที่เหมาะสมมี
ผูตอบแบบสอบถามเลือกรูปแบบตางๆ ในจํานวนที่ใกลเคียงกัน 

ตารางที่ 4.15 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองรูปแบบการดําเนินงานที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา
สัญญาเชา
เหมาเรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

รูปแบบการดําเนินงานท่ี
เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. จัดต้ังเปนองคกรเอกชน 8 53.3 3 50.0 1 11.1 12 40.0 
2. ดําเนินงานและบริหารโดย
สมาชิก 

3 20.0 3 50.0 7 77.8 13 43.3 

3. ดําเนินงานภายใตความรวมมือ
ของภาครัฐและเอกชน 

4 26.7 0 0.0 1 11.1 5 16.7 
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ในสวนของรูปแบบการดําเนินงานที่เหมาะสมมีความใกลเคียงกันระหวางการ
จัดต้ังเปนองคกรเอกชนโดยมีผูเลือกตอบจํานวน 12 ราย คิดเปนรอยละ 40  และดําเนินงานและ
บริหารโดยสมาชิก มีผูเลือกตอบจํานวน 13 ราย คิดเปนรอยละ 43.3  

หากพิจารณาแยกตามประเภทธุรกิจแลว จะพบวามีความแตกตางกัน โดยผู
สงออกเลือกรูปแบบการดําเนินโดยการจัดต้ังเปนองคกรเอกชนมากที่สุด จํานวน 8 ราย คิดเปน
รอยละ 53.3 ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนผูสงออก  ในขณะที่เจาของเรือเลือกการจัดต้ังเปน
องคกรเอกชน และการดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกเปนจํานวนเทากัน คือ 3ราย คิดเปนรอย
ละ 50 ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนเจาของเรือ ในขณะที่นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือจะเลือก
รูปแบบการดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกมากที่สุด ซึ่งมีผูเลือกตอบจํานวน 7ราย คิดเปนรอย
ละ 77.8ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ  

 

ตารางที่ 4.16 ระดับความสําคัญของคาธรรมเนียม (คาสมาชิก) ตอการตัดสินใจเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

คาสมาชิก ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

30,000บาทตอป 2.8 3.5 1.9 2.7 

20,000บาทตอป 3.3 3.7 3.0 3.3 

10,000บาทตอป 3.9 3.7 3.7 3.8 

ปจจัยดานคาธรรมเนียม ประกอบไปดวยคาสมาชิก และคาธรรมเนียม ซึ่ง
นอกจากจะนํามาพิจารณาถึงระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย
แลว แบบสอบถามฉบับนี้ยังมีในสวนของการพิจารณาเพื่อนํามาสรุปเปนรูปแบบที่เหมาะสม และ
จากการศึกษาพบวา คาสมาชิกที่มีระดับคะแนนเฉล่ียมากที่สุด คือ คาสมาชิก 10000 บาทตอป 
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ตารางที่ 4.17 ระดับความสําคัญของคาธรรมเนียม (คานายหนา) ตอการตัดสินใจเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

คานายหนา ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

2.5% 3.9 3.8 3.2 3.7 

1.25% 3.8 4.5 4.0 4.0 

0.63% 3.1 2.8 2.9 3.0 

ปจจัยดานคาธรรมเนียมในสวนของคานายหนานั้น พบวาคานายหนาที่ผูตอบ
แบบสอบถามใหระดับคะแนนมากที่สุด คือ คาธรรมเนยีม 1.25% ซึ่งไดระดับคะแนน 4.0  

 

ตารางที่ 4.18 แสดงจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่สนใจ และ ไมสนใจ เขารวมซื้อขายในตลาด 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด   

  จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ผูสนใจเขารวมซื้อขาย
ในตลาดเชาเหมาเรือ 

13 86.7 5 83.3 8 88.9 26 86.7 

ผู ไมสนใจเขารวม ซ้ือ
ขายในตลาดเชาเหมา
เรือ 

2 13.3 1 16.7 1 11.1 4 13.3 

จากตารางขางตน ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด จํานวน 26 ราย คิดเปนรอยละ 
86.7 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด สนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาด และเม่ือพิจารณาผูตอบ
แบบสอบถามตามลักษณะธุรกิจแลว พบวาผูสงออกมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด 



 
 

61 

จํานวน 13 ราย คิดเปนรอยละ 86.7 ของผูตอบแบบสอบถามในกลุมผูสงออก เจาของเรือมีความ
สนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด จํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ 83.3 ของผูตอบแบบสอบถามใน
กลุมเจาของเรือ   นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด 
จํานวน 8 ราย คิดเปนรอยละ 88.9 ของผูตอบแบบสอบถามในกลุมนายหนาทําสัญญาเชาเหมา
เรือ 

ภาพที่ 4.1 ภาพแสดงการแจกแจงความถี่คาความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด 
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จากภาพที่ 4.1 เปนการแจกแจงความถี่ของคาความสนใจที่ผูตอบแบบสอบถาม
ในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของแระเทศไทย ซึ่งผูสนใจจะใหคะแนนความสนใจอยู
ในชวง 1-100 คะแนน พบวา ผูตอบแบบสอบถามใหความสนใจที่ระดับ50คะแนน มากที่สุด คือ
จํานวน 9 ราย ในขณะที่กลุมผูตอบแบบสอบถามจะใหคะแนนความสนใจอยูในชวง 70-85 
คะแนนมากที่สุด      

 
4.3.3 คําถามแบบแสดงความคิดเห็น เปนคําถามปลายเปดเพื่อใหผูตอบ

แบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นอยางอิสระ ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  
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4.3.3.1เหตุผลของการสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1. ตลาดเชาเหมาเรือเปนศูนยกลางขอมูลขาวสารทางดานการเชาเหมาเรือ และ

เปนชองทางใหเจาของสินคาทราบวามีเรือเปดอยูที่ใด ขนาดระวางเทาใด ในขณะที่เจาของเรือก็
ทราบวามีสินคาชนิดใด ปริมาณเทาใดที่เสนออยูในตลาดขณะนี้ โดยทั้งหมดนี้จะผานนายหนาทํา
สัญญาเชาเหมาเรือ ทําใหทุกๆ ฝายมีโอกาสทางการคามากข้ึน 

2. หากเจาของเรือสามารถจัดหาระวางเรือไดเอง จะทําใหสามารถขายสินคา
ภายใตเงื่อนไขCFR และสามารถควบคุมการขนสงสินคา เนื่องจากในปจจุบันมีกรณีที่เจาของ
สินคาขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB ซึ่งผูซื้อตองเปนฝายจัดหาเรือ แตในชวงที่สินคาราคาผันผวน 
หรือราคาสินคาปรับข้ึนสูง ผูซื้อจะปฏิเสธการรับของโดยไมสงเรือมารับสินคา หรือจัดเรือมาลาชา
เพื่อรอเวลาใหราคาสินคาปรับลดลง ทําใหผูสงออกไดรับเงินลาชา ดังนั้นการเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือ จะทําใหสามารถควบคุมการขนสงสินคาได   

3.การที่ตลาดมีบริการดานขอมูลตางๆ เชน ดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ (fixture list) ชวยใหผูสงออกมีขอมูลเพื่อที่จะ
พยากรณแนวโนมของคาระวางสินคา (freight rate) ในอนาคต เปนประโยชนสําหรับผูสงออกใน
กรณีเสนอประมูลราคาสินคาพรอมคาขนสงลวงหนา ซึ่งเปนธรรมเนียมปฏิบัติสําหรับการซื้อขาย
สินคาการเกษตรระหวางประเทศ 

4. การเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ ทําใหสมาชิก หรือ ผูเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือมีทางเลือกมากข้ึน กลาวคือ มีสินคา ระวางเรือ และนายหนาทําสัญญาเชา
เหมาเรือ มากกวาที่ติดตออยูในปจจุบัน ทําใหสามารถเลือกใชบริการที่มีคุณภาพ ในราคาที่
เหมาะสมได  

5. การจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ถือเปนการสงเสริมให ผูสงออก 
และเจาของเรือ มีความรูเร่ืองเงื่อนไขการซื้อขายสินคา เงื่อนไขการขนถายสินคา และรายละเอียด
การทําสัญญาเชาเหมาเรือ สงผลใหผูสงออก และเจาของเรือ สามารถทําการเจรจาซ้ือขายสินคา 
หรือทําการเชาเหมาเรือกับนานาชาติไดดียิ่งข้ึน 

6. การสงเสริมใหมีตลาดเชาเหมาเรือในประเทศไทย ถือไดวาเปนการสงเสริม
กิจกรรมโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ เนื่องจากการขนสงเปนกิจกรรมหนึ่งในโลจิสติกส การเปดให
มีการเสนอซ้ือขายในตลาดอยางกวางขวางยอมกอใหเกิดการซื้อขายในราคาที่เหมาะสม และเกิด
คุณภาพของการบริการเนื่องจากการแขงขัน ดังนั้นจึงเกิดประสิทธิภาพทางโลจิสติกส 
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7. ประเทศไทยเปนผูสงออกสินคาการเกษตรรายใหญของโลก จึงเปนโอกาสอันดี
หากเกิดการซื้อขายภายในประเทศ เพื่อสนับสนุนธุรกิจพาณิชยนาวี และธุรกิจเกี่ยวเนื่องใน
ประเทศ 
 

4.3.3.2 เหตุผลของการไมสนใจหรือสนใจนอยในการเขารวมซื้อขายในตลาด  
1. ผูสงออกขายสินที่ขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB เนื่องจากไมตองการรับภาระ

ดานการจัดหาระวางเรือ พบวามีความสะดวก และไมตองการจะเปล่ียนเงื่อนไขการซื้อขายสินคา 
เพราะไมตองการรับภาระ และความยุงยากในการจัดหาเรือ นอกจากนี้ผูสงออกยังเห็นวาสวนตาง
ของคาระวางไมใชสาเหตุดึงดูดใหเปล่ียนเงื่อนไขการซื้อขาย 

2. ผูสงออกขาดบุคลากรที่มีความรูดานการเชาเหมาเรือ และไมมีหนวยงานที่
ดูแลดานการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ ทําใหไมมีความพรอมที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด   

3. ในปจจุบันการส่ือสารเปนไปไดอยางสะดวกโดยวิธีการติดตอส่ือสารที่
หลากหลาย เชน โทรศัพท โทรสาร และ จดหมายอีเล็กทรอนิกสเปนตน ดังนั้นเจาของเรือ หรือ 
นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ตางก็มีความสามารถที่จะเขาถึงแหลงขอมูลตางๆ ที่มีอยูอยาง
มากมายในอินเตอรเน็ต จึงไมคิดวามีความจําเปนที่ตองใชบริการเพิ่มเติม นอกจากนี้การเขาถึง
แหลงขอมูลตางๆ ในปจจุบัน ยังสามารถทําไดโดยไมเสียคาใชจายๆ ใด หากการเขารวมตลาดตอง
เสียคาธรรมเนียมแลว ก็จะทําใหผูเขารวมซื้อขายในตลาดตองพิจารณาใหมากข้ึน  

4. ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยมีขนาดเล็ก เนื่องจากปริมาณสินคามีนอย 
และในฝงของเจาของเรือเองก็มีอยูอยางจํากัด ทําใหตองพึ่งพาตลาดตางประเทศมากกวา 

5. ผูสงออกมีความเห็นวา การขายสินคาในเทอม CFR มีความเส่ียงอยูมาก ทั้ง
การจัดหาเรือในภาวะที่คาระวางเรือมีความผันผวน และการดูแลเร่ืองอัตราการขนถาย ณ เมืองทา
ปลายทาง ซึ่งทําใหผูสงออกมีความเสี่ยงเร่ืองคาปรับที่เมืองทาปลายทาง จึงไมตองการขายสินคา
ภายใตเงื่อนไข FOB 

6. รูปแบบการดําเนินงานแบบตลาดกลาง ยังไมเปนที่นิยมสําหรับผูประกอบการ
ไทย จึงอาจทําใหมีผูเขารวมซื้อขายในตลาดนอย จนไมทําเกิดการสะทอน อุปสงคและอุปทานใน
ตลาดอยางแทจริง 

7. ประเทศไทยไมใชศูนยกลางการขนสงในสายตาตางชาติ จึงไมเห็นศักยภาพใน
การจัดต้ังตลาดข้ึนในประเทศไทย 
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8. แมวาประเทศไทยจะมีสินคาจํานวนมาก แตการที่จํานวนกองเรือไทยมีอยู
อยางจํากัด และเปนสัดสวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับกองเรือโลกแลว จะทําใหเกิดความไมสมดุลกนั
ในตลาด เนื่องจากมีแตอุปสงค แตขาดอุปทาน 
 

4.3.3.3ประเด็นที่ไดจากขอเสนอแนะ 
1. ผูสงออกชาวไทยขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB ซึ่งผูซื้อสินคาเปนผูทําการ

จัดหาระวางเรือ ทําใหไมมีอุปสงคในเร่ืองการเชาเหมาเรือ จึงควรสงเสริมการสงออกภายใตเงื่อนไข 
CFR ใหมากยิ่งข้ึน 

2. ตลาดจะมีความนาสนใจ หรือดึงดูดใหเขารวมซื้อขายก็ตอเมื่อมีสมาชิก หรือ
ผูเขารวมตลาดจํานวนมาก จึงควรเสนอสิทธิพิเศษสําหรับสมาชิกเพื่อการสงเสริมใหมาซื้อขายใน
ตลาดแหงนี้  เชนการไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐในเร่ืองสิทธิประโยชนทางภาษีตางๆ 

3. ตลาดควรมีรูปแบบการบริหารและโครงสรางตลาดที่ชัดเจน เนื่องจากผูสงออก
หลายรายพบวาในการรวมตัวกันรูปแบบตางๆ มีโอกาสที่จะเกิดการปฏิบัติอยางไมเทียมกัน หรือผู
ไดประโยชนจากการรวมตัวกันเปนเพียงคนกลุมหนึ่งเทานั้น จึงควรมีรูปแบบองคกรที่ชัดเจน  

4. ประเทศไทยนาจะมีการจัดศูนยจองระวางเรือแหงชาติข้ึนดังเชนในหลายๆ 
ประเทศ เพื่อชวยเหลือผูสงออกในการจัดหาระวางเรือ 

  

4.4 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความสนใจในการเขารวมซ้ือขาย 
ในสวนนี้เปนการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนําแบบสอบถามที่ทําการตรวจสอบ

ความนาเชื่อถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลว บันทึกรหัสลงในแบบลงรหัส (Coding Form) 
และนําไปประมวลผลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package 
for Social Science)  หลังจากนั้นจึงหาความสัมพันธของปจจัยตางๆ กับการตัดสินใจเขารวมซ้ือ
ขายในตลาด โดยใชสถิติ Pearson Correlation ในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัว โดย
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะมีคาอยูระหวาง -1.00  ถึง 1.00 และการอานคาเปนไปดังนี้ 

- ถามีคาติดลบ หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม 
- ถามีคาเปนบวก หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 
- ถามีคาเปนศูนย หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวไมมีความสัมพันธกัน 
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ตารางที่ 4.19 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความสนใจเขารวมตลาด 

ปจจัย 

  

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา
สัญญาเชา
เหมาเรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

Pearson 
Correlation 

      0.022 
ประเภทของธุรกิจ 

Sig. (2-tailed)     0.906 
Pearson 
Correlation 

-0.199     -0.199 ประเภทของสินคา (เฉพาะผู
สงออก) Sig. (2-tailed) 0.477     0.477 

Pearson 
Correlation 

0.182 0.701 0.400 0.260 
ระดับการปฏิบัติงาน 

Sig. (2-tailed) 0.515 0.121 0.920 0.165 
Pearson 
Correlation 

-0.080 -0.400 0.250 -0.096 
ระดับการศึกษา 

Sig. (2-tailed) 0.777 0.432 0.516 0.615 
Pearson 
Correlation 

-0.756   -0.756 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (ตํ่ากวา 1000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.454   0.454 

Pearson 
Correlation 

-0.134     -0.134 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (1001 - 2000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.830     0.830 

Pearson 
Correlation 

0.382   0.382 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (2001 - 5000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.276   0.276 

Pearson 
Correlation 

0.429     0.429 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (5001 - 10000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.143     0.143 

Pearson 
Correlation 

0.151   0.151 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (มากกวา 10000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.698   0.698 

Pearson 
Correlation 

-0.480 -0.200 -0.267 -0.374 ความถ่ีในการเชาเหมาเรือ / การ
ปลอยเรือเชา / การจับคูสัญญาเชา
เหมาเรือ (fix) ตอป Sig. (2-tailed) 0.070 0.704 0.488 0.042 
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Pearson 
Correlation 

0.291 0.415 -0.069 0.239 ปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับ
ขน / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ 
(fix) ตอครั้ง Sig. (2-tailed) 0.292 0.413 0.859 0.203 

Pearson 
Correlation 

    -0.125 -0.073 
การติดตอผานนายหนา 

Sig. (2-tailed)     0.749 0.702 
Pearson 
Correlation 

0.758 0.178 0.480 0.496 
รอยละของการติดตอผานนายหนา 

Sig. (2-tailed) 0.001 0.736 0.228 0.006 
Pearson 
Correlation 

-0.419 -0.200 -0.250 -0.320 การติดตอทางสายเรือ / เจาของ
สินคา โดยตรง Sig. (2-tailed) 0.120 0.704 0.516 0.084 

Pearson 
Correlation 

-0.717 0.000 -0.288 -0.283 รอยละของการติดตอทางสายเรือ / 
เจาของสินคา โดยตรง Sig. (2-tailed) 0.070 1.000 0.531 0.240 

Pearson 
Correlation 

  0.447 0.125 0.154 ประสบการณในการติดตอบริการ
ผานทะเลบอลติค Sig. (2-tailed)   0.374 0.749 0.417 

Pearson 
Correlation 

0.271 1.000 -0.033 0.207 ความรู และความเขาใจในการเชา
เหมาเรือ Sig. (2-tailed) 0.329 0.000 0.933 0.272 

Pearson 
Correlation 

-0.450 0.768 0.000 -0.046 ความหลากหลายของชนิดสินคา 
(demand)  Sig. (2-tailed) 0.092 0.074 1.000 0.810 

Pearson 
Correlation 

0.233 0.539 0.125 0.276 ปริมาณระวางสินคาในตลาด 
(supply) Sig. (2-tailed) 0.404 0.269 0.749 0.140 

Pearson 
Correlation 

-0.049 0.586 0.229 0.222 ความหลากหลายของเสนทาง
เดินเรือ (supply) Sig. (2-tailed) 0.862 0.222 0.553 0.238 

Pearson 
Correlation 

-0.166 0.586 0.229 0.185 ความหลากหลายของประเภทเรือ 
(supply) Sig. (2-tailed) 0.555 0.222 0.553 0.329 

Pearson 
Correlation 

-0.055 0.586 0.205 0.206 ความหลากหลายของขนาดเรือ 
(supply) Sig. (2-tailed) 0.847 0.222 0.596 0.275 

Pearson 
Correlation 

0.490 0.234 0.100 0.278 
จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 

Sig. (2-tailed) 0.064 0.656 0.798 0.136 
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Pearson 
Correlation 

0.767 0.539 0.449 0.240 
คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 

Sig. (2-tailed) 0.001 0.269 0.225 0.202 
Pearson 
Correlation 

-0.098 0.775 0.236 0.116 
วิธีการซ้ือขายภายในตลาด 

Sig. (2-tailed) -0.727 0.070 0.541 0.541 
Pearson 
Correlation 

-0.257 1.000 -0.100 0.000 
การเปดเผยขอมูลในตลาด 

Sig. (2-tailed) 0.356 0.000 0.798 1.000 
Pearson 
Correlation 

  -0.200 -0.125 0.105 วิธีการซ้ือขายภายในตลาดที่
เหมาะสม Sig. (2-tailed)   0.704 0.749 0.581 

Pearson 
Correlation 

-0.080 0.447 0.395 0.170 รูปแบบการซื้อขายภายในตลาดท่ี
เหมาะสม Sig. (2-tailed) 0.777 0.374 0.292 0.368 

Pearson 
Correlation 

-0.073 0.400 0.359 0.165 รูปแบบของการดําเนินงานใน
ตลาด Sig. (2-tailed) 0.796 0.432 0.342 0.384 

Pearson 
Correlation 

-0.155 0.447 0.053 -0.121 รูปแบบของการดําเนินงานใน
ตลาดที่เหมาะสม Sig. (2-tailed) 0.581 0.374 0.892 0.526 

Pearson 
Correlation 

-0.439 0.908 0.316 0.193 
คาสมาชิก 

Sig. (2-tailed) 0.102 0.012 0.407 0.307 
Pearson 
Correlation 

-0.163 0.417 0.244 0.039 
คาสมาชิก 30,000บาทตอป 

Sig. (2-tailed) 0.561 0.410 0.526 0.836 
Pearson 
Correlation 

-0.256 0.632 0.433 0.007 
คาสมาชิก 20,000บาทตอป 

Sig. (2-tailed) 0.357 0.178 0.244 0.972 
Pearson 
Correlation 

0.170 -0.108 0.177 0.099 
คาสมาชิก 10,000บาทตอป 

Sig. (2-tailed) 0.544 0.838 0.649 0.605 
Pearson 
Correlation 

-0.331 0.200 0.612 0.106 
คานายหนา (commission) 

Sig. (2-tailed) 0.227 0.704 0.080 0.576 
Pearson 
Correlation 

0.163 -0.200 -0.197 -0.031 
คานายหนา (commission) 2.5% 

Sig. (2-tailed) 0.563 0.704 0.612 0.869 
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Pearson 
Correlation 

-0.105 0.878 0.265 0.196 คานายหนา (commission) 
1.25% Sig. (2-tailed) 0.710 0.021 0.490 0.299 

Pearson 
Correlation 

-0.179 0.349 0.189 0.083 คานายหนา (commission) 
0.63% Sig. (2-tailed) 0.524 0.497 0.626 0.663 

Pearson 
Correlation 

-0.065 -0.316 0.516 0.107 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชา
เหมาเรืออางอิง Sig. (2-tailed) 0.818 0.541 0.155 0.573 

Pearson 
Correlation 

0.000 -0.316 0.472 0.120 บริการขอมูลดานรายงานสัญญา
การเชาเรือ (fixture list) Sig. (2-tailed) 1.000 0.514 0.200 0.527 

Pearson 
Correlation 

0.021 -0.316 0.100 0.009 บริการใหคําแนะนําดานสัญญา
เชาเหมาเรือ Sig. (2-tailed) 0.940 0.514 0.798 0.962 

Pearson 
Correlation 

0.064 -0.316 0.100 0.027 บริการใหคําปรึกษาดานการเชา
เหมาเรือ Sig. (2-tailed) 0.820 0.514 0.798 0.889 

Pearson 
Correlation 

0.055 0.316 -0.236 0.008 บริการบริหารกองเรือ (Fleet 
Management) Sig. (2-tailed) 0.847 0.514 0.541 0.968 

Pearson 
Correlation 

-0.113 0.316 -0.112 -0.053 บริการบริหารเรือ (Ship 
Management) Sig. (2-tailed) 0.690 0.514 0.775 0.780 

Pearson 
Correlation 

0.055 -0.800 0.147 0.075 บริการบริหารลูกเรือ (Crew 
Management) Sig. (2-tailed) 0.845 0.056 0.705 0.695 

Pearson 
Correlation 

-0.036 0.400 0.177 0.007 บริการบริหารตูคอนเทนเนอร 
(Container Management) Sig. (2-tailed) 0.898 0.432 0.649 0.714 

Pearson 
Correlation 

0.367 0.768 0.474 0.411 
เง่ือนไขในการเชาเหมาเรือ 

Sig. (2-tailed) 0.179 0.074 0.197 0.024 

* คานัยสําคัญที่ระดับ 95% 
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สมมติฐานทางสถิติ  

H0 : ปจจัยที่กําหนดไมมีความสัมพันธกับความสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

H1 : ปจจัยที่กําหนดมีความสัมพันธกับความสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

 

การทดสอบความสัมพันธ 

ตัดสินใจปฏิเสธสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig. (2-Tailed) จากตารางคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญที่กําหนด   

ตัดสินใจยอมรับสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig. (2-Tailed) จากตารางคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธมีคามากกวาระดับนัยสําคัญที่กําหนด   

ตาราง 4.19 แสดงใหเห็นวาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวม
ซื้อขายในตลาดของกลุมตัวอยางทั้งหมด คือ  

1.ความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอป 
โดยคา Pearson Correlation เทากับ -0.374 ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามที่มีความถี่ใน
การเชาเหมาเรือสูงจะไมตองการเขารวมในตลาด  

2.รอยละของการติดตอผานนายหนา โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.496 แสดง
วาผูตอบแบบสอบถามที่มีการติดตอผานนายหนาสูง มีความสนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาดเชา
เหมาเรือ   

3.ปจจัยดานเงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.411 
แสดงวาผูตอบแบบสอบถามที่ใหความสําคัญกับเงื่อนไขในการเชาเหมาเรือสูง มีความสนใจที่จะ
เขารวมซื้อขายในตลาด 

 หากพิจารณาแยกตามกลุมธุรกิจแลวพบวา ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขา
รวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาดของผูสงออก คือ รอยละของการติดตอผานนายหนา โดยคา 
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Pearson Correlation เทากับ 0.758 และคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson 
Correlation เทากับ0.767  

 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวมซ้ือขายในตลาดของเจาของ
เรือ คือ ความรูและความเขาใจในการเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson Correlation เทากับ 1.000 คา
สมาชิก โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.908 และคานายหนา (commission) 1.25%  โดย
คา Pearson Correlation เทากับ 0.878 

  สําหรับนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือนั้น ไมมีปจจัยใดมีความสัมพันธกับการตัดสินใจ
เขารวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาด ในระดับนัยสําคัญที่กําหนด 
 

4.5 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 
 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ โดย
ใชเคร่ืองมือ cross tab ในการวิเคราะห 
 
ตาราง 4.20 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และประเภทธุรกิจ 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ประเภทธุรกจิ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ผูสงออก 0 12 3 15 
เจาของเรือ 0 6 0 6 
นายหนา 0 3 6 9 
รวม 0 21 9 30 

 จากตาราง 4.20 พบวา ผูสงออกสวนใหญมีระดับความรูความเขาในเกี่ยวกับการเชาเหมา
เรืออยูในระดับ 5-7 คะแนน ในขณะที่เจาของเรือทั้งหมดจะมีคะแนนระดับ 5-7 คะแนน สําหรับ
นายหนานั้น พบวามีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด ในบรรดาท้ัง 3 กลุม
ธุรกิจ ทั้งนี้ เนื่องจากนายหนาเปนตัวกลางที่ทําใหเกิดสัญญาการเชาเหมาเรือ และโดยสวนใหญจะ
เปนผูราง และเตรียมสัญญาเชาเหมาเรือ ดังนั้นจึงพบวานายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือจึงเปน
กลุมธุรกิจที่มีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด  
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ตาราง 4.21  ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และระดับการปฏิบัติการ 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ระดับการปฏบิัติการ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
เจาของธุรกิจ 0 2 0 2 

ผูบริหารระดับสูง 0 3 1 4 
ผูบริการระดับกลาง / ผูจัดการ 0 11 3 14 

ระดับปฏิบัติการ 0 5 5 10 
รวม 0 21 9 30 

 จากตาราง 4.21 พบวา ผูตอบแบบสอบถามที่เปนระดับปฏิบัติการจะมีความรูและความ
เขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด ทั้งนี้เนื่องมาจากผูตอบแบบสอบถามท่ีเปนระดับ
ปฏิบัติการ จะตองทําหนาที่ที่มีความสัมพันธกับการติดตอ และทําสัญญาเร่ืองเชาเหมาเรือ จึง
จําเปนที่ตองมีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด   
 
ตาราง 4.22 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และการใชบริการตลาดบอลติค 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

การใชบริการตลาดบอลติค 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ไมเคยใชบริการ 0 18 8 26 
เคยใชบริการ 0 3 1 4 
รวม 0 21 9 30 

เมื่อพิจารณาจากความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และการใชบริการตลาดบอลติค 
การใชบริการตลาดบอลติคไมมีความเกี่ยวเนื่องกับความรูและความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม 
 
ตาราง 4.23 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และความสนใจในการเขารวมซ้ือ
ขายในตลาด 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ความสนใจ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ไมสนใจ 0 3 1 4 
สนใจ 0 18 8 26 
รวม 0 21 9 30 
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จากตารางพบวา ผูตอบแบบสอบถามที่มีความรูและความขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ
สูง (ระดับ 8-10)  มีอัตราการการสนใจเขารวมตลาดเชาเหมาเรือมากกวาผูที่มีความรูและความ
เขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือที่ระดับ 5-7 จึงสามารถกลาวไดวาความรูและความเขาใจเกี่ยวกับ
การเชาเหมาเรือ มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 
4.6 การวิเคราะหแยกตามประเภทธุรกิจ 
  

4.6.1 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของสินคา 

ตารางที่ 4.24 ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของสินคามาก
ที่สุด 10 อันดับแรก 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนนเฉลีย่ 

1 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 

2 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.6 

3 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5 

4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ 4.4 

5 คาสมาชิก 4.3 

6 เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ 4.2 

7 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 

8 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 4.0 

9 ความหลากหลายของขนาดเรือ 3.9 

9 รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาด 3.9 

9 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.9 

  

เนื่องจากเจาของสินคาสวนใหญขาดความรู ความชาํนาญในการเชาเหมาเรือ จึง
ดําเนนิการเชาเหมาเรือโดยผานนายหนา มีเพยีงเจาของสินคารายใหญบางรายเทานั้นที่จะมีการ
จัดต้ังหนวยงานที่รับผิดชอบการจัดหาเรือของตนเอง หรือต้ังบริษัททีดู่แลการขนสงสินคาทางทะเล
ข้ึนมาโดยเฉพาะ ดังนั้นปจจัยที่เจาของสินคาใหความสําคัญมากเปนอันดับหนึง่ จึงไดแกคุณภาพ
ของนายหนาเชาเหมาเรือ  และนอกจากนายหนาเชาเหมาเรือจะตองไดคุณภาพแลวเจาของสินคา
ยังใหความสําคัญกับจํานวนนายหนาในตลาดเพื่อใหมีทางเลือกสําหรับตน นอกจากนี้การจัด
เจาของสินคายังขาดประสบการณในการเชาเหมาเรือ จึงตองการไดรับบริการดานรายงานสัญญา
การเชาเรือ แบะบริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง ซึง่ในปจจุบนันี้เจาของสินคาจะ
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ไดรับบริการเหลานี้จากนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือที่ตนติดตอดวย แตก็ยงัตองการไดรับการ
อบรมความรูเร่ืองเหลานี้ เพือ่เพิ่มศักยภาพใหกับองคกรของตน และพรอมในการดําเนนิการตอรอง
กับเจาของเรือและนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ  

เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ เชน เงื่อนไขในการขนถายสินคา ก็เปนปจจัยหนึ่งที่เจาของ
สินคานํามาพิจารณาในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เนื่องจากเจาของสินคาพบวา
เงื่อนไขในการขนถายสินคาที่ตางกันไป ทําใหความรับผิดชอบของเจาของสินคาแตกตางกัน เชน 
การขนถายสินคาภายใตเงื่อนไข FIO (Free In and Out) เจาของสินคาตองรับผิดชอบการขนถาย
สินคาทั้งที่ตนทาง และปลายทาง ในสวนของการขนถายสินคาปลายทาง เจาของสินคามีความ
กังวลในเร่ืองอัตราการขนถายที่ทาเรือปลายทาง เนื่องจากการขนถายที่ลาชาจะสงผลใหเจาของ
เรือเรียกรองคาเสียหาย (Demurrage) จากเจาของสินคาในอัตราที่กําหนดไวในสัญญาเชาเหมา
เรือได นอกจากนี้ยังมีเร่ืองของการจัดเตรียมคนงาน และเคร่ืองมือในการขนถายสินคาที่ทาเรือ
ปลายทาง ทําใหเจาของสินคาไมตองการจัดหาเรือไปยังทาเรือที่ตนเองไมมีประสบการณ ทําให
เจาของสินคาตองพิจารณาเงื่อนไขในการขนถายสินคาเปนสําคัญ  

ในสวนของอุปทานนั้น เจาของสินคาใหความสําคัญกับเสนทางการเดินเรือที่หลากหลาย 
และความหลากหลายของขนาดเรือนี้ เนื่องจากเจาของสินคาประสบปญหาการไมสามารถหาเรือ
ไดในบางเสนทาง โดยเฉพาะหมูเกาะแถบอเมริกา ตะวันออกกลางบางประเทศ และทวีปแอฟริกา 
โดยมีสาเหตุเนื่องมาจาก การเมืองของประเทศปลายทาง การขาดอุปกรณขนถาย หรืออุปกรณขน
ถายไมไดมาตรฐาน ณ ทาเรือปลายทาง และการตองเดินเรือเปลาในขากลับ(empty backhaul)
ของเจาของเรือ ดังนั้นเจาของเรือจึงปฏิเสธการรับขนในเสนทางที่มีความยากลําบากตางๆ ดวย
เหตุนี้เจาของสินคาจึงตองการใหมีเสนทางการเดินเรือที่หลากหลายในตลาดแหงนี้ และในสวนของ
ขนาดนี้ที่หลากหลายน้ัน เจาของสินคามีปริมาณการขนสงตอคร้ังที่แตกตางกันไปตามเสนทางที่
ขนสง จึงตองการใหตลาดเรือมีขนาดของเรือที่หลากหลายมานําเสนอ 

นอกจากนี้เจาของสินคายังใหความสําคัญกับปจจัยเร่ืองคาสมาชิก เนื่องจากปจจุบันหาก
ตองการทําการขนสงสินคาทางทะเล เจาของสินคาก็สามารถที่จะติดตอนายหนาเชาเหมาเรือได
โดยตรง ซึ่งโดยทั่วไปเจาของสินคาจะมีนายหนาเชาเหมาเรือที่ติดตอกันเปนประจําอยู 4-5ราย โดย
ไมตองจายคาธรรมเนียมใดๆ การจายคาสมาชิกจึงเปนปจจัยที่เจาของสินคาใหความสําคัญ 
สําหรับในประเด็นเร่ืองคาสมาชิกนั้นเจาของสินคาบางรายใหความคิดเห็นวาควรจะเรียกเก็บคา
สมาชิกในอัตราที่คอนขางสูงเพื่อเปนการคัดกรองผูที่เขามาเปนสมาชิกอยางจริงจัง 
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 รูปแบบของการดําเนินงานในตลาดก็เปนสวนที่ผูสงออกใหความสําคัญเชนกัน ผูสงออก
วาควรมีการซ้ือขายกันผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร เนื่องจากเปนวิธีที่สะดวก 
ประหยัดและรวดเร็ว สําหรับการดําเนินงานนั้นควรอยูในรูปของการดําเนินงานโดยเอกชน เพือ่ใหมี
ประสิทธิภาพ และความคลองตัวในการทํางาน แตอยางไรก็ดีเจาของสินคาเห็นวา ในเบ้ืองตนเมื่อ
ตลาดยังไมเปนที่ยอมรับอยางแพรหลาย ตลาดแหงนี้ควรไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐเพื่อเปน
การสงเสริมการจัดต้ังตลาด และทําใหตลาดสามารถดําเนินการได เชน สิทธิประโยชนทางภาษี 
เปนตน 

 
4.6.2 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของเรือ 

ตารางที่ 4.25 ปจจัยที่มีคาเฉล่ียความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของเรือมาก
ที่สุด 10 อันดับแรก 

 ( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนนเฉลีย่ 

1 ปริมาณสินคาในตลาด 3.8 

1 ความหลากหลายของชนิดสินคา 3.8 

3 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 3.7 

3 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.7 

3 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 3.7 

3 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 3.7 

3 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 3.7 

8 ปริมาณระวางสินคาในตลาด 3.3 

9 คาสมาชิก 3.2 

9 คานายหนา 3.2 

เจาของเรือใหความสําคัญกับปริมาณสินคาในตลาดมากเปนอันดับหนึ่ง และความ
หลากหลายของสินคาเปนลําดับตอมา เนื่องจากธุรกิจของเจาของเรือคือการหาสินคาสําหรับเรือ
ของตน จากแบบสอบถามพบวาเจาของเรือสวนใหญติดตอหาสินคาโดยการผานเจาของสินคา
โดยตรง และผานนายหนาเชาเหมาเรือดวยเชนกัน ดังนั้นเจาของเรือจึงใหความสําคัญกับปริมาณ
สินคามากกวา อยางไรก็ดีคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่เจาของเรือให
ความสําคัญ เนื่องจากปจจุบันมีนายหนาทําการเชาเหมาเรืออยูจํานวนมาก ทั้งในสวนที่ทํางาน
ภายใตบริษัท และดําเนินการเปนนายหนาเชาเหมาเรืออิสระ ทําใหเจาของเรือขาดความเช่ือมั่นใน
เวลาที่ตองติดตองานกับนายหนาเชาเหมาเรือรายใหม ดังนั้นจึงเห็นวาคุณภาพของนายหนาเชา
เหมาเรือในตลาดมีความสําคัญ 
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ในสวนของบริการขอมูลดานการเชาเหมาเรือ ก็เปนปจจัยหลักที่เจาของเรือนาํมาพจิารณา
เชนกัน เพราะเห็นวามีความสําคัญเมื่อเกิดกรณีการขัดแยงกันในสัญญาตางๆ ที่ทําการตกลงกัน 
ในสวนของบริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิงนั้น เจาของเรือในความเห็นวา ขอมูล
เหลานี้เปนที่เปดเผยกันอยางแพรหลาย การมีบริการขอมูลชนิดนี้ถือเปนบริการเสริมที่นาสนใจ แต
ถาไมมี เจาของเรือก็ยังสามารถหาขอมูลเหลานี้ไดจากแหลงอ่ืนๆ ได 

คาสมาชิกและคานายหนาก็มีสวนสําคัญในการนํามาพิจารณาเขารวมตลาด เนื่องจาก
เปนคาใชจายสวนเพิ่มเติมจากปจจุบัน และเจาของเรือก็ยังไมมั่นใจถึงศักยภาพของตลาดวาจะทํา
ใหเกิดธุรกิจในระหวางสมาชิกไดจริง ในปริมาณที่คุมคากับคาสมาชิกที่เสียไป สําหรับคานายหนา
นั้นเจาของเรือบางสวนพบวาและหากมีการเชาเหมาเรือผานนายหนา ก็ควรที่จะมีอัตราที่
เหมาะสม และการมีการกําหนดอัตราที่แนนอนไว จะชวยใหไมตองตอรองเร่ืองคานายหนาอีก
ตอไป 

 
4.6.3 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

ตารางที่ 4.26 ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของนายหนาทําสัญญา
เชาเหมาเรือมากที่สุด 10 อันดับแรก 

 ( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนน 

1 ปริมาณสินคาในตลาด 4.4 

1 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ 4.4 

3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด 4.3 

4 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 4.2 

4 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.2 

4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.2 

7 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 

8 ความหลากหลายของชนิดสินคา 4.0 

8 คานายหนา 4.0 

10 รูปแบบการดําเนินงานในตลาด 3.9 

10 คาสมาชิก 3.9 

 

สําหรับนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือแลวนั้น ปจจัยที่นายหนาใหความสําคัญมาเปน
อันดับตนๆคือ ปริมาณสินคาในตลาด และความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ และปริมาณ
ระวางสินคาในตลาด เนื่องจากธุรกิจของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ คือการจับคูกันระหวาง
สินคาในเสนทางตางๆ และระวางเรือ การที่ในตลาดมีสินคาปริมาณมาก และมีระวางเรือจํานวน
มากยอมทําใหนายหนาเชาเหมาเรือมีโอกาสทางธุรกิจที่มากข้ึน ดังนั้นจึงเปนปจจัยสําคัญที่นํามา
พิจารณาในการเขารวมซื้อขายในตลาด  
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สําหรับบริการดานขอมูลนั้น นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือก็ใหความสําคัญเชนกัน 
เนื่องจากขอมูลดานรายงานการเชาเหมาเรือ เปนแหลงขอมูลที่จําเปนสําหรับนายหนา ตลอดจน
การใหคําแนะนําดานการเชาเหมาเรือก็จะเปนประโยชนอยางยิ่งสําหรับตลาดที่มีผูเชี่ยวชายเร่ือง
การเชาเหมาเรืออยูอยางจํากัด 

นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ยังใหความสําคัญตอคานายหนา และคาสมาชิก ทั้งนี้
เนื่องจากในปจจุบัน การที่นายหนาหาขอมูลดานระวางเรือ หรือสินคานั้นไมมีคาใชจายในสวนนี้ 
หากมีคาใชจายเกิดข้ึนนายหนาจําเปนที่จะตองพิจารณากอนวาจะไดรับประโยชนกลับมาคุมคา
กับคาสมาชิกหรือไม นอกจากนี้การที่ตลาดมีการกําหนดอัตราคานายหนาอยางตายตัว ซึ่ง
แตกตางจากปจจุบันที่มีการตอรองได ทําใหนายหนานํามาใชเปนปจจัยหนึ่งในการพิจารณาเขา
รวมในตลาด 

รูปแบบการดําเนินงานในตลาดเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญเชนกันในการตัดสินใจเขารวม
ตลาดของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ โดยนายหนาสวนใหญเห็นวารูปแบบการติดตอส่ือสาร
ในตลาดควรเปนทั้งการพบปะกันในตลาด และซื้อขายผานทาง อินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร 
ตามแตจะสะดวก แตเห็นวาควรใชวิธีกาส่ือขายผานทางชองทางส่ือสารเปนสําคัญ และ ใหมีการ
พบปะกันบางตามโอกาสที่สําคัญ และรูปแบบการดําเนินงานนั้น ควรดําเนินงานและบริหารงาน
โดยสมาชิก เพราะตลาดเชาเหมาเรือเปนตลาดที่มีลักษณะเฉพาะ การใหผูอ่ืนมาบริหารงานนั้น
อาจขาดความนาเช่ือถือ และไววางใจจากสมาชิกในตลาดได ทั้งนี้เพื่อใหกอเกิดการซ้ือขายใน
ตลาดอยางสูงสุด จึงควรดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกเพื่อวางแนวทางไดถูกตอง 
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4.6.4 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดรวมกันของผูสงออก เจาของเรือ และ
นายหนา 

ตารางที่ 4.27 สรุปปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดที่รวมกันของผูสงออก เจาของเรือ 
และนายหนา 

ข่ือปจจัย ผูสงออก เจาของเรือ นายหนา 

ปริมาณสินคาในตลาด  X X 

ความหลากหลายของชนิดสินคา  X X 

ปริมาณระวางสินคาในตลาด  X X 

ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ X  X 

ความหลากหลายของขนาดเรือ X   

จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ X   

คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ X X X 

รูปแบบการดําเนินงานในตลาด X  X 

คาสมาชิก X X X 

คานายหนา  X X 

บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง X X  

บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ X X X 

บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ X X X 

บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ X X X 

เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ X   
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 จากตาราง 4.27 แสดงใหเห็นวาปจจัยที่ทําความสําคัญรวมกันของผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด คือ คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ คาสมาชิก  บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการ
เชาเรือ บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ และบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 
 
4.7 สรุปผลการศึกษา 
 ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความสนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือแหง
ประเทศไทย โดยมีลําดับความสําคัญของปจจัยดังตอไปนี้ 
 1. ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
 2. ปจจัยดานอุปสงคและอุปทาน 
 3. ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
 4. ปจจัยดานการดําเนินงาน 
 5. ปจจัยดานความหวงกังวล 
 6. ปจจัยดานการสื่อสารในตลาด 
          7. ปจจัยดานบริการอื่นๆ  

ปจจัยยอยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาดคือ 
ความถี่ในการเชาเหมาเรือ รอยละของการติดตอผานนายนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ และปจจัย
ดานความหวงกังวลในเงื่อนไขตางๆ เชน เงื่อนไขการขนถายสินคาเปนตน 
 ในสวนของรูปแบบของตลาดที่เหมาะสมคือ ตลาดที่จัดต้ัง ดําเนินงาน และบริหารงานโดย
สมาชิก ทําการซ้ือขายโดยการติดตอผานนายหนา โดยใหมีการสงคําส่ังซื้อขายผานทางชอง
ทางการส่ือสารตางๆ เชน ทางอินเตอรเน็ต  ทางโทรศัพท และทางโทรสารเปนตน สําหรับ
คาธรรมเนียมของการเปนสมาชิกที่เหมาะสม คือที่ระดับ 10000บาทตอป และคานายหนา 
(commission) ที่เหมาะสมคือ 1.25% 
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

จากแนวคิดในการจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพือ่เสนอเปนทางเลือก
สําหรับผูที่มีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมาเรือใหสามารถทาํการเชาเหมาเรือไดมากย่ิงข้ึน ผูวจิยั
จึงไดทําการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง ซึ่งประกอบไปดวย เจาของสินคา เจาของเรือ และ
นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ จํานวน 30 ราย ในเร่ืองความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย ระหวางเดือน ธนัวาคม 2551 ถึง เดือน กุมภาพันธ 2552  และนาํมา
วิเคราะหขอมูลทางสถิติ ซึง่ไดขอสรุปของการวิจยัดังตอไปนี้  

 

5.1 สรุปผลการวิจยั 

 ผูตอบแบบสอบรอยละ 86.7 ใหความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ที่คาความสนใจเฉล่ีย รอยละ 61.54 ซึ่งแสดงใหเหน็วากลุมตัวอยางสวนใหญให
ความสนใจในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ที่คาความสนใจอยูระดับปานกลาง 

โดยปจจัยที่มคีวามสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางมาก ถึงมาก (ระดับ 4 ถงึ 5) มีทั้งส้ิน 5 
ปจจัย ไดแก ปจจัยดานบริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ ที่คาเฉล่ีย 4.3 ปจจัยดาน
บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ ที่คาเฉลี่ย 4.3 ปจจัยดานความหลากหลายของเสนทาง
เดินเรือ ที่คาเฉล่ีย 4.1 ปจจัยดานคาสมาชิก ที่คาเฉลีย่ 4.0 ปจจัยดานบริการขอมูลดานรายงาน
สัญญาการเชาเรือ ที่คาเฉลีย่ 4.0 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามสอบถามใหความสําคัญ
กับบริการดานขอมูล และ ดานอุปสงคและอุปทาน 

 ในสวนของขอมูล และปจจัยที่มีสวนสัมพันธกับกับการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย ไดแก คาความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจบั
คูสัญญาเชาเหมาเรือ ที่คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ (Pearson Correlation) -0.374 หมายความวา 
กลุมตัวอยางที่มีความถี่ในการเชาเหมาเรือสูงมีแนวโนมที่จะไมสนใจในการเขารวมตลาด รอยละ
ของการติดตอผานนายหนา  ที่คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson Correlation) 0.496 
หมายความวา กลุมตัวอยางที่มีรอยละของการติดตอผานนายหนาสูงมีแนวโนมที่จะสนใจในการ
เขารวมตลาด  และ ปจจัยดานความหวงกังวล เชน เงือ่นไขในการเชาเหมาเรือ ที่คาสัมประสิทธิ์
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สหสัมพนัธ (Pearson Correlation) 0.411 หมายความวา กลุมตัวอยางที่ใหความสําคัญกับ
เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือสูงมีแนวโนมที่จะเขารวมตลาด 

 

5.2 อภิปรายการวิจัย 

จากผลการวิจยัที่ไดทาํการศึกษาในบทที่ผานมา แสดงใหเห็นถึงระดับความสําคัญของ
ปจจัยที่ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญตอการตัดสินใจเขารวมซือ้ขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆและความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด และประมวล
ขอคิดเห็นตางๆ จากผูตอบแบสอบถาม ดังนัน้ผูวิจยัจึงขอนําเสนอแนวทาง และรูปแบบของตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย  โดยอาศัยผลการวิจยัที่ไดทําการศึกษามาแลว 

5.2.1 ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 

- ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย คือ เคร่ืองมือที่ทาํใหเกิดการซื้อขายกัน ระหวาง
เจาของสินคา เจาของเรือ และนายหนาเชาเรือ โดยมวีตัถุประสงคหลักเพื่อสงเสริมให
เจาของสินคาสามารถทําการขายสินคาในราคาท่ีรวมคาขนสง (CFR) ได และใน
ขณะเดียวกนั ก็เปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทย ทั้งในสวน เจาของ
เรือ นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ นอกจากนี้ยังเปนการสงเสริมธุรกจิที่เกีย่วเนื่องกับ
ธุรกิจพาณิชยนาวี เชน การประกันภัยทางทะเล ตัวแทนเรือ เปนตน   

-   สมาชิกของตลาดเชาเหมาเรือ ประกอบไปดวย  

1. เจาของสินคาที่ทาํการสงสินคาออกจากประเทศไทยในรูปแบบเรือเทกอง สามารถ
เปนไดทั้งสินคาเกษตร และสินคาชนิดอ่ืนๆ เชน เหล็ก ซเีมนต เปนตน 

2. เจาของเรือ หรือตัวแทนเจาของเรือชนิดเรือเทกอง ซึ่งอาจจะเปนเจาของเรือไทย หรือ
ตางชาติก็ได ซึ่งมีขนาดของเรือที่แตกตางกันไป เพื่อสรางทางเลือกใหกับผูเชาเหมาเรือ 

3. นายหนาทาํสัญญาเชาเหมาเรือ ซึ่งตองมีมาตรฐานและไดรับอนุญาตใหทาํการซ้ือ
ขายในตลาดได เพื่อสรางความมัน่ใจใหกบัผูใชบริการ 

 



 
 

84 

-    สินคาและบริการ สามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท 

1. สินคาและบริการพืน้ฐาน คือ ตลาดทีท่ําหนาทีเ่ปนตัวกลางใหเกดิการทําสัญญาเชา
เหมาเรือ 

2. สินคาและบริการเพิ่มเติม คือ  

 การเปนแหลงขอมูล และเผยแพรความรูดานการเชาเหมาเรือ ซึง่เปนส่ิงที่
สมาชิกในตลาดใหความสําคัญ เชน ขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
ขอมูลดานรายงานสัญญาเชาเหมาเรือ บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชา
เหมาเรือ บริการใหคําแนะนาํดานการเชาเหมาเรือ เปนตน เนื่องจากผูสงออก
ไทยขาดประสบการณในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ ทําใหรูสึกวาสัญญาเชา
เหมาเรือเปนเร่ืองยุงยาก หรือ การขาดขอมูลเร่ืองการเชาเหมาเรือ ทําให
เจาของเรือไมสามารถคาดการณตลาดในอนาคตได ดังนั้นบริการนี้จงึเปนส่ิง
ที่ดึงดูดใหสมาชิกในตลาดใหความสนใจกับตลาด 

  บริการอื่นๆ เชน การทาํประกัน เพื่อเปนการสรางความมั่นใจตอคูคา ในการ
ทําสัญญาระหวางสมาชกิในตลาดดวยกนั 

- การดําเนนิงาน จัดต้ังเปนองคกรเอกชน ที่บริหารงาน และดําเนนิงานโดยสมาชิก โดย
ตองมีโครงสรางการบริหาร และแนวนโยบายในการบริหารที่ชัดเจน 

- รายไดของตลาด  คือ รายไดจากคาสมาชิก 10000บาทตอป และรายไดจากบริการอ่ืนๆ 
ที่จะจัดใหมีในอนาคต 

- วิธีการซื้อขาย ทาํการซ้ือขายผานายหนาเชาเหมาเรือที่ไดรับอนุญาตจากตลาด โดยการ
ติดตอซื้อขายผานทางเคร่ืองมือส่ือสาร เชน โทรศัพท โทรสาร อินเตอรเน็ต เปนตน และ
จัดใหมีสถานที่ เพื่อใหสมาชิกไดพบปะกนัตามโอกาสตางๆ 

5.2.2 ขอเสนอแนะอ่ืนๆ  
จากผลการศึกษาพบวาปจจัยที่ผูตอบแบบสอบถามใหคะแนนความสําคัญมากที่สุด คือ 

ปจจัยดานบริการดานขอมูล แสดงใหเห็นวาผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมาเรือตางก็ตองการ
ไดรับการสนับสนุนในเร่ืองขอมูล ขาวสาร และความรูดานการเชาเหมาเรือ เพื่อสรางศักยภาพของ
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องคกร และบุคลากรใหมีความรูเพียงพอที่จะทําการเชาเหมาเรือได ในเบ้ืองตนภาครัฐ สมาคมผูสง
สินคาทะเล สภาหอการคาแหงประเทศไทย หรือหนวยงานที่เกี่ยวของ สามารถที่จะใหการ
สนับสนุนกลุมธุรกิจพาณิชยนาวี โดยการจัดหลักสูตรอบรมความรูดานพาณิชยนาวีและการเชา
เหมาเรือ แกผูที่สนใจ และในภาวะการชะลอตัวทางเศรษฐกิจเชนนี้ นับเปนโอกาสอันดีหากภาครัฐ
จะมีการสงเสริมโดยการเปดหลักสูตรอบรมดานพาณิชยนาวี โดยการคัดเลือกผูที่สนใจ และใหทุน
เรียนฟรีเปนระยะเวลาหนึ่ง ดังเชนประเทศเวียดนามที่ภาครัฐใหทุนอุดหนุนการอบรมดานพาณิชย
นาวีแบบหลักสูตรเต็มเวลา ระยะเวลา 2 เดือน และใหคาตอบแทนสําหรับผูที่เรียนจบจนผาน
หลักสูตร เพื่อเปนการเตรียมบุคลากรของประเทศใหพรอมตอการพัฒนาในอนาคต  
 ในสวนของอุปสงคและอุปทานนั้น จะเกิดข้ึนไดก็ตอเมื่อเจาของสินคา และเจาของเรือ
ตอบรับการเปนสมาชิก และใหความรวมมือในการแจงขอมูลของตนเขามายังตลาด เพื่อใหเกิด
อุปสงคและอุปทานข้ึนในตลาด ในขณะเดียวกันนายหนาเชาทําสัญญาเชาเหมาเรือก็ควรไดรับการ
พัฒนาใหมีความรู ความนาเช่ือถือ เพื่อจูงใจใหเจาของสินคา และเจาของเรือไวใจ และมาใช
บริการในตลาดแหงนี้ ซึ่งผูดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองแจงถึง
ประโยชนตางๆ ที่ผูเขารวมตลาดจะได เพื่อเปนการสงเสริมใหมีอุปสงคและอุปทานมากเพียง
พอที่จะดึงดูดใหฝายตางๆ เขามารวมมือกันในตลาดแหงนี้ และนายหนาซึ่งเปนผูที่มีบทบาท
สําคัญในตลาดแหงนี้ ควรที่จะคัดสรรคุณภาพของนายหนา โดยการจัดใหมีการอบรม และสอบ
เปนนายหนาเชาเหมาเรือของตลาดแหงนี้ เพื่อใหทุกฝายมีความมั่นใจ 
 จากการสอบถามพบวาผูตอบแบบสอบถามบางสวนที่ไมสนใจในการเขารวมตลาด หรือ
สนใจในคาความสนใจที่นอยมีผลมาจากการไมตองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการคาขายเดิมที่เคย
ถือปฏิบัติมาในเงื่อนไข FOB ซึ่งในกรณีนี้หากมีการชี้แจงใหเห็นถึงความสําคัญของการขายสินคา
ภายใตเงื่อนไข CFR ซึ่งจะเปนการชวยพัฒนากองเรือไทย อีกทั้งยังมีประโยชนตอผูสงออกในดาน
สวนตางของคาระวางเรือแลว และการจัดหาเรือโดยมีตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยคอย
ชวยเหลืออยูนั้นไมไดเปนเร่ืองยุงยากอยางที่คาดหมายไว ก็จะทําใหความสนใจในการเขารวม
ตลาดมีมากข้ึน 
 ในปจจุบันที่การสื่อสารเปนไปอยางสะดวก เจาของเรือและเจาของสินคา สามารถติดตอ
หาสินคา และหาเรือไดจากทุกมุมโลก โดยไมมีความจําเปนที่ตองยึดติดกับขอจํากัดดานภูมิภาค
นั้น มีความจําเปนอยางยิ่งที่ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยตองสรางความโดดเดนที่ดึงดูดให
ผูใชบริการมีความสนใจมาเขารวมในตลาด ซึ่งนอกจากการใหบริการดานขอมูลความรูเร่ืองการ
เชาเหมาเรือแลว ตลาดเชาเหมาเรือแหงนี้อาจมีการเสนอประกันคุมครองสําหรับความเสียหายที่
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เกิดข้ึนจากการผิดสัญญาของฝายใดฝายหนึ่งในระหวางคูสัญญาที่เปนสมาชิกดวยกัน จะชวยให
ผูเขารวมซื้อขายในตลาดมีความมั่นใจถึงความนาเชื่อถือของคูคาดวยกัน และมีความยินดีจะเขา
รวมในตลาดมากย่ิงข้ึน 
 นอกจากนี้การจัดต้ังบริษัทกลางในการจัดซ้ือสินคา (Trading Company) ของประเทศ
ไทยเองนั้น จะชวยลดการขายสินคาผานไปยังบริษัทกลางจัดซ้ือสินคาที่เปนสัญชาติอ่ืนๆ ซึ่งนิยม
ใชกองเรือสัญชาติของตนลงได ทําใหกองเรือไทยมีโอกาสที่จะไดรับการพัฒนา และเสริมศักยภาพ
กองเรือใหดียิ่งข้ึน 
 อยางไรก็ดีผูวิจัยพบวามีความเปนไปไดในการเปดดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือใน
ประเทศไทย เนื่องจากผูมีสวนรวมในตลาดใหความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด แ ต ป ญ ห า
เรงดวนของการเชาเหมาเรือในประเทศไทยในขณะนี้ เกิดจากการขาดการพัฒนาบุคลากรขึ้นมา
รองรับ และผูที่มีความรูก็มีอยูอยางจํากัด ทําใหผูมีสวนเกี่ยวของตางๆ เกิดความไมแนใจที่จะทํา
การจัดหาเรือเอง จึงผลักภาระความรับผิดชอบไปยังผูซื้อ จึงทําใหไมสามารถจัดหาเรือไดเอง 
ในขณะที่เจาของเรือก็ไมสามารถเสนอการขนสงได เพราะผูตัดสินใจอยูที่ตางประเทศ จึงไมเกิด
การเชาเหมาเรือข้ึนที่ประเทศไทยเทาที่ควร ดังนั้นหากตองการจะเปดตลาดเชาเหมาเรือในประเทศ
ไทย จึงควรเร่ิมจากการเตรียมความพรอมดานบุคลากรกอน จากนั้นจึงเผยประชาสัมพันธถึง
ประโยชนของการเขารวมซื้อขายในตลาด และทายที่สุดจึงทําการเปดดําเนินตลาดในรูปแบบ
ขางตนที่ไดนําเสนอไปขางตน  
 
5.3 ขอจํากัดของการวิจัย 
 การสํารวจขอมูลในคร้ังนี้ ใชวิธีออกแบบสอบถามไปยังผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมา
เรือ อันไดแก เจาของสินคา เจาของเรือ และนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ซึ่งจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามในแตละกลุมมีอยูอยางจํากัด จึงทําใหไดกลุมตัวอยางในจํานวนที่ไมมากนัก และไม
สามารถนําขอมูลมาวิเคราะหในรูปแบบอ่ืนๆ เชน Regression Analysis เปนตน 
  

5.4 ขอเสนอแนะดานการวิจัย 

 การวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาเฉพาะไปยังปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ซึ่งไดขอสรุปคือปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมตลาด และโอกาสที่จะจัดต้ัง
ตลาดแหงนี้ข้ึนมาได เนื่องจากผูมีสวนรวมในตลาดเชาเหมาเรือใหความสนใจกับตลาดแหงนี้ แต
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อยางไรก็ดีผูวิจัยพบวายังมีประเด็นอ่ืนๆ ที่เกี่ยวเนื่อง และเหมาะแกการทําการศึกษาในอนาคต
ดังตอไปนี้ 

1. การศึกษาเงื่อนไขการคา (Incoterm) ที่เหมาะสม และเปนประโยชนตอธุรกิจพาณิชย
นาวีของไทย 

2. แนวทางในการพัฒนา และสรางมาตรฐานนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือในประเทศ
ไทย 

3. กิจกรรมการเชาเหมาเรือควรเปนกิจกรรมที่ดําเนินการในบริษัท หรือจัดหาบริษัท
ภายนอกจัดการให เพื่อใหองคกรไดประโยชนอยางสูงสุด 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถาม เร่ืองความสนใจในการเขารวมซื้อขาย 

ในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 
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เลขที่.................... 
แบบสอบถาม 

เรื่อง ความสนใจในการเขารวมซือ้ขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 
 

แบบสอบถามนี้จัดทาํข้ึนเพือ่ศึกษาความสนใจของทานในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชา
เหมาเรือของประเทศไทย โดยผูทําการวจิัยมีแนวคิดที่จะจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพื่อ
เปนศูนยกลางขอมูลขาวสารการเชาเหมาเรือ และสงเสริมใหมีเกิดการตกลงในสัญญาเชาเหมาเรือที่
ประเทศไทย 

 
ตอนที1่ ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอง (    ) หรือเติมขอความในชองวางที่ตรงกับความเปนจริง
ของทาน      
 
1. ประเภทของธุรกิจ 

(    ) ผูสงออก (ระบุชนิดสินคา).........................  
(    ) เจาของเรือ (ระบุสัญชาติกองเรือ)......................... 
(    ) นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

2. ระดับการปฏิบัติงาน 
(    ) เจาของกจิการ  
(    ) ผูบริหารระดับสูง 
(    ) ผูบริหารระดับกลาง / ผูจัดการ 
(    ) พนกังานปฏิบัติการ / ตัวแทนฝายขาย / เจาหนาทีส่งออก 

3. ระดับการศึกษา 
(    ) ตํ่ากวาปริญญาตรี  
(    ) ปริญญาตรี 
(    ) สูงกวาปริญญาตรี  
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4. ความถี่ของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง (สําหรับผูสงออกเทานั้น) 
 ตํ่ากวา 1000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             1001 – 2000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             2001 – 5000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             5001 – 10000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 

มากกวา 10000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
5. ความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจบัคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอป 

(    ) 1-5 คร้ังตอป  
คร้ังตอป (    ) 6-10 

(    ) 11-15 คร้ังตอป 
(    ) มากกวา 15 คร้ังตอป  

6. ปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับขน / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอคร้ัง 
 (    ) ตํ่ากวา10000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) ระหวาง 10001 - 20000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) ระหวาง 20000 - 40000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) มากกวา 40000ตันตอคร้ัง  
7. วิธกีารเชาเหมาเรือ    

(    ) ติดตอผานนายหนา 
(    ) ติดตอทางสายเรือ / เจาของสินคา โดยตรง 
(    ) ทั้งสองแบบรวมกนั กรุณาระบุสัดสวน การ 

ติดตอผานนายหนา รอยละ ………………..  
ติดตอโดยตรงกับเจาของเรือ หรือ เจาของสินคา รอยละ …………………….  

8. ทานเคยใชบริการผานตลาดแลกเปลี่ยนบอลติคหรือไม 
(    ) เคย กรุณาระบุจํานวนคร้ังในการติดตอในรอบ 2 ปที่ผานมา .................... 
(    ) ไมเคย เพราะ ................................................... 

9. กรุณาระบุตลาด หรือ ชองทางอ่ืนๆ ทีท่านเคยทําสัญญาเชาเหมาเรือ เชน เว็บไซต สมาคม เปนตน
.................................................................................................................................................... 
.................................................................................................................................................... 
 

  



 94 

ตอนที2่ ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ  

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชองวางทางขวามอืของแตละขอ ตามความรูและความเขาใจ
ของทาน (กรุณาตอบใหครบทุกขอ)      
 

ความเขาใจของทาน ใช ไมใช ไม
แนใจ 

1. การเชาเหมาเรือสามารถทําไดทัง้ระหวางเจาของเรือและเจาของ
สินคา และระหวางเจาของเรือและเจาของเรือ 

   

2. ความรับผิดชอบในการจดัหาเรือข้ึนอยูกับสัญญาการซื้อขายสินคา    

3. การเชาเหมาเรือมีสองประเภทคือ การเชาเหมาเรือรายเที่ยว และ
การเชาเหมาเรือตามระยะเวลา 

   

4. การเชาเหมาเรือสามารถทําไดเฉพาะสินคาเทกองแหงเทานัน้    
5. ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนศูนยกลางการเชาเหมาเรือแหงเดียว
ของโลก 

   

6. การเชาเหมาเรือทุกคร้ังตองผานนายหนาในธุรกิจเชาเหมาเรือเทานั้น    
7. BIFFEX คือสมาคมนายหนาเชาเหมาเรือระหวางประเทศ    
8. GENCON และ NYPE ตางก็เปนรูปแบบมาตรฐานของสัญญาเชา
เหมาเรือ 

   

9. Disponent Owner คือ เจาของผูครอบครองเรือที่ไดมาจากการเชา
เหมาเรือชนิดเรือเปลา 

   

10. สินคาเกษตร เชน ขาว เปน 1 ใน 5 ของสินคาเทกองหลักของโลก     
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ตอนที3่ ความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 

คําช้ีแจง กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  หรือ X บนตัวเลขทางขวามือของแตละขอที่ตรงกบัความคิดเหน็ของ
ทานมากที่สุดเพียงระดับเดียว ต้ังแตระดับ 1 หมายถึง มีผลตอการตัดสินใจนอย จนถึง ระดับ 5 มีผล

ตอการตัดสินใจมาก และทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอง (    ) หรือเติมขอความในชองวางที่ตรงกับความ
คิดเห็นของทานมากที่สุด  
 
 
1. ดานอุปสงคและอุปทาน นอย   มาก  

1.1 ปริมาณสนิคาในตลาด (demand) 
      คําอธิบาย ปริมาณสนิคามีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

1 2 3 4 5 

1.2 ความหลากหลายของชนิดสินคา (demand)  
      คําอธิบาย ความหลากหลายของชนิดสินคามีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด (supply) 
      คําอธิบาย ปริมาณระวางสินคาของเรือ (space) ในตลาดมีผลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ (supply) 
      คําอธิบาย ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือทีพ่รอมใหบริการใน

ตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.5 ความหลากหลายของประเภทเรือ (supply) 
 คําอธิบาย ความหลากหลายของประเภทเรือในตลาดมผีลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.6 ความหลากหลายของขนาดเรือ (supply) 
      คําอธิบาย ความหลากหลายของขนาดเรือในตลาดมผีลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.7 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 
      คําอธิบาย จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือในตลาดมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด  
1 2 3 4 5 
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1.8 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 

 

       คําอธิบาย คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือในตลาดมีผลตอการ
ตัดสิน ใจเขารวมซื้อขายในตลาด เชน ประสบการณ ผลงาน 
เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
2. การสื่อสารภายในตลาด นอย   มาก 

2.1 รูปแบบการซ้ือขายภายในตลาด 
      คําอธิบาย รูปแบบซ้ือขายภายในตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ

ขายในตลาด เชน การพบปะกันในตลาด ซือ้ขายผาน
นายหนา เปนตน 

1 2 3 4 5 

2.2 การเปดเผยขอมูลในตลาด 
      คําอธิบาย การเปดเผยขอมูลในตลาด เชน ชื่อเจาของสินคา 

รายละเอียดของสินคา มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย
ในตลาด 

1 2 3 4 5 

 
2.ก วธิีการซื้อขายที่เหมาะสม 
      (    ) เจาของเรือ และเจาของสินคาติดตอกันโดยตรง  
      (    ) ติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 
 
2.ข รูปแบบการซ้ือขายทีเ่หมาะสม
      (    ) พบปะกันในตลาด (Floor Trade)  
      (    ) ซื้อขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร
     (    ) ทัง้สองรูปแบบรวมกนั  
      (    ) อ่ืนๆ (ระบุ) .....................
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3. การดําเนนิงาน นอย   มาก 

3.1 รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาด 
     คําอธิบาย รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด เชน รูปแบบสมาคม บริษัทรวมทุน เปนตน
1 2 3 4 5 

 
 
3.ก รูปแบบการดําเนนิงานที่เหมาะสม 
    (    ) จัดต้ังเปนองคกรเอกชน  
     (    ) ดําเนนิงานและบริหารโดยสมาชิก 
     (    ) เปนสวนหนึง่ของภาครัฐ (ระบุหนวยงาน) .........................
     (    ) ดําเนนิงานภายใตความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน (ระบุหนวยงานภาครัฐ) 
.........................  
     (    ) ดําเนนิงานภายใตสภาผูสงสินคาทางเรือ 
     (    ) อ่ืนๆ (ระบุ) ......................... 
 
4. คาธรรมเนียม นอย   มาก 

4.1 คาสมาชิก 
     คําอธิบาย การเก็บคาสมาชิกในการเขารวมตลาดมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายใน ตลาด 
1 2 3 4 5 

4.1.1 คาสมาชิก 30,000บาทตอป 1 2 3 4 5 
4.1.2 คาสมาชิก 20,000บาทตอป 1 2 3 4 5 
4.1.3 คาสมาชิก 10,000บาทตอป 1 2 3 4 5 

4.2 คานายหนา (commission) 
คําอธิบาย การเก็บคานายหนา (commission)ตอการทําสัญญาเชาเหมา

เรือหนึง่คร้ังมผีลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

4.2.1 คานายหนา (commission) 2.5% 1 2 3 4 5 
4.2.2 คานายหนา (commission) 1.25% 1 2 3 4 5 
4.2.3 คานายหนา (commission) 0.63% 1 2 3 4 5 
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5. บริการดานขอมูล นอย  มาก 

5.1 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
      คําอธิบาย บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิงมีผลตอ

การตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.2 บริการขอมูลดานรายงานการเชาเรือ (fixture list) 
      คําอธิบาย บริการขอมูลดานรายงานการเชาเรือ (fixture list) มีผล

ตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.3 บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 
      คําอธิบาย บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือมีผลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 
     คําอธิบาย บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือมผีลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด เชนขอตกลงการเชาเหมา
เรือ เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
 
6. บริการอ่ืนๆ นอย  มาก 

6.1 บริการบริหารกองเรือ (Fleet Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารกองเรือมีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.2 บริการบริหารเรือ (Ship Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารเรือมผีลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ

ขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.3 บริการบริหารลูกเรือ (Crew Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารลูกเรือมีผลตอการตัดสินใจเขารวม

ซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.4 บริการบริหารตูคอนเทนเนอร (Container Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารคอนเทนเนอรมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 
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7. ความหวงกังวล นอย  มาก 

7.1 เงื่อนไขในการเชาเรือ 
      คําอธิบาย เงื่อนไขในการเชาเรือมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย

ในตลาด เชน เงื่อนไขในการขนถายสินคา (FIO, FLT) 
เงื่อนไขในการคํานวณ laytime เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
8. หากมีการเปดตลาดเชาเหมาเรือข้ึนในประเทศไทย ทานมีความสนใจเขารวมตลาดมากนอย
เพียงใด 

(    ) สนใจ  
       กรุณาระบุคาความสนใจ …………… (นอยที่สุด = 1                100 = มากทีสุ่ด) 
(    ) ไมสนใจ 

 
9. ทานสนใจ / ไมสนใจเขารวมซื้อขายในตลาดเนื่องจาก
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
10. ขอเสนอแนะอื่นๆ
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
  

= = = = = = = = = ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมอืเปนอยางสูง = = = = = = = = =  

 

  



 100
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
อัตราคาธรรมเนียมในการเขารวมตลาดบอลติค 
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Membership and freight market information access 

levels 

Category Benefits 

Basic 
membership 

Membership directory entry, lobbying support, publications, use of Baltic 
facilities, password to members area of www.balticexchange.com (no freight 
market information). 

Level 1 Access to headline freight market information - Baltic Dry, Capesize, 
Panamax, Supramax, Dirty Tanker, Clean Tanker indices and  Dry market 
fixture list. 

Level 2 Access to detailed freight market information - route rates, fixture and rate 
archive search, market reports, index alerts, mark-to-market FFA prices. USE 
RESTRICTED TO WITHIN COMPANY. 

Level 3 Access to all freight market information for distribution to clients after 
1700hrs (London). 

 

Rates 
Subscriptions Year to 31 March 2010 UK NON-UK 

  Basic 
£ 

FFA 
£ 

Basic  
£ 

FFA 
£ 

Sole Trader No Freight Market Information 580  n/a 520  n/a 
Sole Trader 925  3,890 835  3,800 

Corporate Member with:         
between 2 and 4 Relevant Employees 2,085  5,050 1,875  4,840 
between 5 and 9 Relevant Employees 3,260  6,225 2,935  5,900 
between 10 and 19 Relevant Employees 5,585  8,550 5,025  7,990 
between 20 and 49 Relevant Employees 11,640  14,605 10,475  13,440 
50 or more Relevant Employees 23,290  26,255 20,960  23,925 
Social Member          
Corporate (up to 4 nominated people) 2,285  n/a n/a  n/a 
Individual 570  n/a n/a  n/a 
Retired Member 25  n/a 25  n/a 

 

  

http://www.balticexchange.com/home/�
http://www.balticexchange.com/
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Corporate Member with:       

between 2 and 4 Relevant Employees 395 1,995 2,260 

between 5 and 9 Relevant Employees 465 1,995 2,660 

between 10 and 19 Relevant Employees 465 2,390 3,060 

between 20 and 49 Relevant Employees 465 2,790 3,455 

50 or more Relevant Employees 465 2,790 3,455 

Freight Market Information – Members Level 1 
£ 

Level 2 
£ 

Level 3 
£ 

Sole Trader 160 1,995 1,995 

 
 
Freight Market Information - Non-Members 

Number of passwords issued to the Subscriber 1st 2nd 3rd Subsequent 
passwords 

  £3,250 £540 £540 £270 

 

ALL PRICES ARE SUBJECT TO UK VAT WHERE RELEVANT 

Relevant employees are defined as shipbrokers, commodity traders, employees engaged in 

trading in financial instruments and derivatives and such other employees of a member 

engaged in a relevant business as the Board shall in its absolute discretion determine 

 

Reduced rates for freight market data 

Baltic Exchange members receive reduced rates for accessing all Baltic freight market 

products. 

The Baltic is the world’s only provider of high quality, independent freight market information 

covering the dry and wet markets.  The range of data produced includes: 

• Seven daily wet and dry indices 
• More than 50 separate route assessments  
• Settlement prices 
• Mark-to-market information 
• Four dry cargo reports 
• Baltic Sale & Purchase assessments  
• Daily dry cargo fixture list  
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• Searchable fixture database 
• LPG route assessments 
• Historical index and route rate database 
• Charting facilities 
• Downloadable raw data 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาววราภรณ จินตนาควิชัย เกิดเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2521 ที่จังหวัด
นครราชสีมา สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีบริหารธุรกจิบัณฑิต สาขาการบริหารการขนสงระหวาง
ประเทศ จากคณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร เมื่อปการศึกษา 2541 
หลังจากนั้นไดเขาศึกษาตอในหลกัสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการจัดการดานโลจิสติกส 
คณะบัณฑิตวทิยาลัย จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย ในปการศึกษา 2550 ปจจุบันทาํงานในตําแหนง 
Marketing Executive บริษัท ไอ เอส เอส โทรีเซน เอเยนตซีส จํากัด 
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