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ในปจจุบันรูปแบบการขนสงสินคาระหวางประเทศที่สําคัญของประเทศไทยคือการขนสงทางทะเล ซึ่งคิด
เปนรอยละ 92 ของปริมาณการขนสงสินคาขาออกระหวางประเทศ โดยสินคาสําคัญหากพิจารณาในเชิงปริมาณ
การสงออกแลว สินคาการเกษตรจะมีปริมาณสูงที่สุด โดยสินคาที่สําคัญคือ ขาว ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และ
น้ําตาล จากการศึกษาพบวาการสงออกเหลานี้ใชกองเรือไทยเพียงรอยละ 8 ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการที่ผูสงออก
ชาวไทยไมไดเปนฝายรับผิดชอบในการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาการเกษตรที่ขนสงโดยเรือ
สินคาเทกองชนิดเรือจร ทําใหผูสงออกผลักภาระความรับผิดชอบรับผิดชอบในการจัดหาเรือไปยังผูซื้อสินคา หรือ 
คนกลางจัดซื้อสินคา(Trader) และเม่ือการขนสงสินคาตกอยูในการควบคุมของตางชาติจึงสงผลใหกองเรือไทย
ไมไดรับการพัฒนา นอกจากน้ีการที่ผูสงออกสินคาไทยไมไดเปนฝายจัดระวางเรือเองยังทําใหขาดประโยชนดาน
คาระวางเรือ และคานายหนา กลาวคือผูขายสินคาสามารถทํากําไรไดจากคาระวางเรือโดยถือเปนคานายหนา 
และคาจัดการในการหาระวางเรือ ซึ่งกอใหเกิดรายไดเขาสูประเทศในอีกรูปแบบหนึ่งอีกดวย  

งานวิจัยนี้จึงจัดทําข้ึนเพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ทั้งนีเ้พือ่เปนสวน
หนึ่งในการพิจารณาจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพื่อสงเสริมใหมีขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือ
สําหรับผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาในการเชาเหมาเรือ และสงเสริมใหผูสงออกสามารถขายสินคาในราคา
ที่รวมคาขนสงสินคาได ซึ่งจะชวยใหผูสงออกมีชองทางที่จะทํากําไรไดมากข้ึน อีกทั้งยังเปนการสงเสริมธุรกิจ
พาณิชยนาวีของไทย ที่จะสงผลไปยังธุรกิจเกี่ยวเนื่องในที่สุด และกองเรือไทยจะไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพ
เทียบเทากองเรือของชาติอ่ืนๆ 

ผลจากการศึกษาพบวารอยละ 86.7 ของกลุมตัวอยางมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาดแหงนี้ ที่
ระดับความสนใจเฉล่ียรอยละ 61.5 โดยปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซ้ือขายในตลาดแหงนี้ คือ 
ความถี่ในการเชาเหมาเรือ รอยละในการเชาเหมาเรือผานนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ และความหวงกังวลใน
เงื่อนไขการขนถายสินคา  
 
 
 
 สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส          ลายมือช่ือนิสิต............................................................................ 
ปการศึกษา  2551                                  ลายมือช่ือ อ.ที่ปรึกษาวทิยานพินธหลัก......................................... 

                                                                                            



  

จ 
 
# # 5087190320       : MAJOR   LOGISTICS MANAGEMENT 
KEYWORDS:  CHARTERING / BULK CARGO / OCEAN TRANSPORT / BROKER / BALTIC EXCHANGE 

WARAPORN JINTANAKWICHAI : FACTORS DETERMINING THE PARTICIPATION IN 
CHARTERING MARKET OF THAILAND. THESIS ADVISOR : PROF. KAMONCHANOK 
SUTHIWARTNARUEPUT, Ph.D.,  104  pp.  

 
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 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
การสงออกนับไดวามีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 

เนื่องจากการสงออกเปนชองทางสําคัญในการนําเงินตราตางประเทศเขาสูประเทศ และยัง
กอใหเกิดการจางงาน ทําใหมีเงินหมุนเวียนภายในประเทศ ทั้งยังสงเสริมใหเกิดการลงทุน และ
สรางความกาวหนาทางเทคโนโลยีอีกดวย สําหรับในประเทศไทยนั้นสัดสวนการสงออกสินคาและ
บริการตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติอยูที่ ประมาณรอยละ 60 และรูปแบบการขนสงที่สําคัญ
คือการขนสงทางทะเล ซึ่งคิดเปนรอยละ 92 ของปริมาณการขนสงสินคาขาออกระหวางประเทศ  
 
ตาราง 1.1 การขนสงสินคาขาออก     หนวย : ลานบาท 
ภาคการขนสง
สินคา 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  

 
                   หนวย : พนัตัน 

ภาคการขนสง
สินคา 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 การขนสงสินคาขาออก 

 .  . ศพ2550 

การขนสงสินคาขาออกตามปริมาณ 
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ที่มา : กรมศุลกากร 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักปลัดกระทรวงคมนาคม 
 

จากขอมูลสถิติการสงออก ป พ.ศ. 2550 ของศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 
สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากรพบวา หากพิจารณาตาม
มูลคาของสินคาสงออกแลว เคร่ืองคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ จะมีมูลคาสูงที่สุด คิด
เปน รอยละ 11 หรือเทากับ 595,969.74ลานบาท ในขณะท่ี กลุมสินคาการเกษตรเชน ยางพารา
และผลิตภัณฑ  ขาว  ผลิตภัณฑมันสําปะหลัง และน้ําตาลจะจัดอยูใน สินคาสงออกที่สําคัญ 30 
รายการแรกตามมูลคาสินคา และเมื่อพิจารณาจากโครงสรางการสงออกจะพบวา กลุมสินคา
เกษตรกรรม (กสิกรรม, ปศุสัตว) จะมีมูลคาเปนอันดับ 2  คิดเปนรอยละ 10 รองจากกลุมสินคา
อุตสาหกรรม ซึ่งคิดเปนรอยละ 78.11 ของโครงสรางสินคาการสงออกทั้งหมด แตหากพิจารณา
ดานปริมาณสินคาแลวจะพบวา สินคาการเกษตรมีปริมาณการสงออกสูงที่สุดเมื่อเทียบกับสินคา
กลุมอ่ืนๆ 
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ตาราง 1.2 ปริมาณและมูลคาสินคาการเกษตรสงออก 3 ชนิด ระหวางป 2545 - 2549 
ชนิดสินคาสงออก ป 2545 2546 2547 2548 2549 

มูลคาสงออก (ลานบาท) 70,004 75,775 108,352 92,996 97,623 
ขาว 

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

มูลคาสงออก (ลานบาท) 22,694 27,033 34,499 33,915 43,100 
มันสําปะหลัง 

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

มูลคาสงออก (ลานบาท) 29,375 38,429 32,455 28,114 27,780 
น้ําตาล 

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

ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย 
 

การขนสงสินคาทางทะเล สามารถจําแนกตามประเภทของเรือไดเปน 2 ประเภท คือ เรือ
คอนเทนเนอร และ เรือสินคาทั่วไป สําหรับเรือสินคาทั่วไปก็ยังสามารถแยกยอยไดอีกเปนเรือสินคา
สินคาเทกอง ซึ่งเรือสินคาเทกองจะประกอบไปดวยเรือสองประเภทตามลักษณะการดําเนินงาน 
คือ เรือประจําเสนทาง และเรือจร จากขอมูลการขนสงสินคาทางทะเลของประเทศไทย ปพ.ศ. 
2544 พบวา การสงออกสินคาโดยเรือสินคาเทกองชนิดเรือจร เทากับรอยละ 27 ของปริมาณการ
สงออกทั้งหมด และการสงออกสินคาเทกองโดยใชกองเรือไทยในการขนสงคิดเปนรอยละ 8 
ในขณะที่การขนสงสินคาเทกองขาออกโดยกองเรือตางชาติมีสูงถึงรอยละ 92 
 
ตาราง 1.3 การขนสงสินคาขาออกจําแนกตามชนิดสินคา และชนิดของเรือที่ใหบริการ (พ.ศ. 
2544)                                                                                                                                    
                                                                                                                            หนวย : ตัน 

ประเภทบริการ สินคาหีบหอ สินคาเทกอง 
สินคาคอนเทน

เนอร 
รวม 

ชมรมเรือ ประจําเสนทาง 174,049 1,379,074 3,693,536 5,246,659 

นอกชมรมเรือ ประจําเสนทาง 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 การขนสงสินคาขาออกจําแนกตามชนิดของสินคา และสัญชาติเรือที่ใหบริการ (พ.ศ. 
2544) 

        หนวย : ตัน 

ประเภทบริการ 
ชมรมเรือ 

ประจําเสนทาง 
นอกชมรมเรือ 
ประจําเสนทาง 

เรือจร เรืออ่ืนๆ รวม 

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

เรือตางชาติ 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 : กรมเจาทา 
รวบรวมโดย : สวนวิจัยและวางแผน สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี  
 

จากขอมูลของ UNCTAD พบวา แมวาประเทศไทยจะเปนผูสงออกสินคาการเกษตรที่
สําคัญของโลก แตกองเรือไทยยังมีขนาดเล็กมากเมื่อเปรียบเทียบกับกองเรือโลก และยังดอยกวา
ประเทศเพื่อนบาน เชน เวียดนาม มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟลิปปนส เปนตน ซึ่งสาเหตุสําคัญมา
จากการที่ผูสงออกชาวไทยไมไดเปนฝายรับผิดชอบในการจัดการการขนสงสินคาโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งสินคาการเกษตรที่ขนสงโดยเรือสินคาเทกองชนิดเรือจร เนื่องจากผูสงออกขาดความรูความ
เขาใจเร่ืองตลาดเชาเหมาเรือ ขาดบุคลากรที่รับผิดชอบดานการจัดหาเรือ ซึ่งตองติดตามขาวสาร
ดานตลาดเชาเหมาเรืออยูเสมอ และขาดชองทางที่จะนําไปสูตลาดเชาเหมาเรือ ทําใหผูสงออก
ผลักภาระความรับผิดชอบรับผิดชอบในการจัดหาเรือไปยังผูซื้อสินคา หรือ คนกลางจัดซื้อสินคา
(Trader) และเมื่อการขนสงสินคาตกอยูในการควบคุมของตางชาติจึงทําใหกองเรือไทยไมไดรับ
การพัฒนา ทั้งๆที่กองเรือชาติอ่ืนจะมีขอกําหนดเพ่ือเปนการสงเสริมกองเรือของตน เชน Wood 
(2002) ระบุวา 3 ใน 4 สวน ของธัญพืชที่สงออกโดยสหรัฐอเมริกา ภายใตมาตรา 2 ของ
พระราชบัญญัติการพัฒนาการคาพืชผลการเกษตร (Title II of the Agricultural Trade 
Development Act) ตองใชกองเรือสหรัฐอเมริกา เพื่อเปนการสงเสริมกองเรือแหงชาติ และยัง
สงผลตอธุรกิจตอเนื่องอ่ืนๆ เชน การประกันภัยทางทะเล การเงินของธุรกิจพาณิชยนาวี การซอม
บํารุงเรือ เปนตน นอกจากนี้การที่ผูสงออกสินคาไทยไมไดเปนฝายจัดระวางเรือเองยังทําใหขาด
ประโยชนดานคาระวางเรือ และคานายหนา กลาวคือผูขายสินคาสามารถทํากําไรไดจากคาระวาง
เรือโดยถือเปนคานายหนา และคาจัดการในการหาระวางเรือ ซึ่งกอใหเกิดรายไดเขาสูประเทศใน
อีกรูปแบบหนึ่งอีกดวย 
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ความรับผิดชอบในการจัดหาระวางเรือจะข้ึนอยูกับเงื่อนไขในการขายสินคา หากเปนการ
ขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB (Free On Board) ภาระในการจัดหาระวาง และเชาเหมาเรือใน
การขนสงสินคาจะตกเปนของผูซื้อสินคา แตหากเปนการซ้ือขายภายใตเงื่อนไข CFR ( Cost and 
Freight) ผูขายสินคาจะตองเปนผูจัดหาระวางและเชาเหมาเรือ โดยผูสงออกอาจจะติดตอโดยตรง
ไปยังเจาของเรือ ในกรณีนี้ที่ผูสงออกมีความรู ประสบการณ และขอมูลในการเชาเหมาเรือ  หากผู
สงออกขาดความรูและประสบการณในการเชาเหมาเรือ ผูสงออกสามารถดําเนินการในการจัดหา
ระวางเรือโดยผานนายหนาที่ทําการจัดหาระวางเรือ ซึ่งนายหนาจะประกอบดวย นายหนาซ่ึงเปน
ตัวแทนของเจาของสินคา / ผูสงออก และ นายหนาซ่ึงเปนตัวแทนของเจาของเรือ เนื่องจาก
นายหนาจะเปนผูที่มีความรู ความเขาใจในตลาดเรือเชา รวมถึงเอกสารสัญญาตางๆ เปนอยางดี 
อีกทั้งนายหนายังมีขอมูลเร่ืองเรือเปดในตลาดอีกดวย ดังนั้นวิทยานิพนธฉบับนี้จึงจัดทําข้ึนเพื่อ
ศึกษาความปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ทั้งนี้เพื่อชวยสงเสริมใหมี
ขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือสําหรับผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาในการเชาเหมาเรือ เพื่อ
สงเสริมใหผูสงออกสามารถขายสินคาในราคาที่รวมคาขนสงสินคาได ซึ่งจะชวยใหผูสงออกมี
ชองทางที่จะทํากําไรไดมากข้ึน อีกทั้งยังเปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของไทย ทีจ่ะสงผลไปยงั
ธุรกิจเกี่ยวเนื่องในที่สุด และกองเรือไทยจะไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพเทียบเทากองเรือของชาติ
อ่ืนๆ 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 เพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 1. ศึกษาเฉพาะสินคาการเกษตร 3 ชนิด คือ ขาว มันสําปะหลัง และน้ําตาล ที่สงออกจาก
ประเทศไทย ระหวางป พ.ศ. 2548 – 2551 
 2. ศึกษาเฉพาะ ขาว มันสําปะหลัง และน้ําตาล ที่ทําการขนสงโดยการเชาเหมาเรือชนิด
เรือจร ซึ่งเปนรูปแบบการขนสงหลักของสินคาทั้งสามชนิดนี้เทานั้น 
 3. ศึกษาจากผูมีสวนเกี่ยวของ 3 ฝาย 

   ผูสงออก / ผูสงสินคา (Exporter / Shipper) สินคาเกษตร 3 ชนิด ที่ทําการ
สงออกจากประเทศไทย 
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   นายหนาในการทําเชาเหมาเรือ ทั้งนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา (Cargo 
Broker) และ นายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือ (Ship Broker) ที่ดําเนิน / 
ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 

   เจาของเรือ (Ship Owner) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
 
1.4 ระเบียบวิธีวิจัย 
 การศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยนั้น ผูวิจัยไดดําเนินงาน
ตามระเบียบวิธีวิจัย โดยมีข้ันตอนการวิจัยดังตอไปนี้ 
  1.4.1 ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับงานวิจัย อันประกอบไปดวย งานวิจัย 
บทความ ทฤษฎี และเอกสารที่เกี่ยวของเร่ืองตลาด (Marketplace) และการขนสงสินคา เพื่อให
ไดมาซึ่งแนวคิด ตลอดจนถึงปจจัยที่มีความสําคัญในการจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือ 
  1.4.2 สรางแบบสอบถามที่ลักษณะมีโครงสรางอยางเปนทางการและมี
วัตถุประสงคเปดเผยไมปดบัง (Structure-Undisguised Questionnaire) จากปจจัยที่สรุปไดจาก
การทบทวนวรรณกรรม เพื่อเก็บขอมูลจากผูมีสวนเกี่ยวของทั้ง 3 ฝาย อันประกอบไปดวย ผูสงออก 
/ ผูสงสินคา นายหนาในการทําเชาเหมาเรือ เจาของเรือ เลือกกลุมตัวอยาง และเก็บขอมูลจากการ
สัมภาษณกลุมตัวอยางโดยใชแบบสอบถาม  (Questionnaire) เพื่อใหไดมาซ่ึงความสําคัญของ
ปจจัยตางๆที่มีผลตอการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ โอกาสในการเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือหากมีการจัดต้ังข้ึนในประเทศไทย พรอมทั้งเหตุผลและขอเสนอแนะ 
  1.4.3 เก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณแบบมีแบบสอบถาม  
  1.4.4 นําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหเชิงสถิติโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปใน
การประมวลผล เพื่อนําผลการวิเคราะหที่ไดไปตีความขอมูลถึงความสําคัญ และความเชื่อมโยง
ของปจจัยตางๆ  
  1.4.5 นําปจจัยที่ไดคะแนนความสําคัญของแตละปจจัย เพื่อสรางรูปแบบตลาดที่
เหมาะสมกับกลุมตัวอยาง 
  1.4.6 สรุปรูปแบบตลาดที่เหมาะสม และผลงานวิจัยที่ไดรับพรอมขอเสนอแนะ 
  1.4.7 จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธและนําเสนอผลงาน 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ  
1. สงเสริมใหมีขอมูลดานตลาดเชาเหมาเรือสําหรับผูสงออก เจาของเรือ หรือ ตัวแทนเรือ 

และ นายหนาในประเทศไทย 
 2. สนับสนุนใหเกิด การรวมกลุมของธุรกิจที่เกี่ยวของกับธุรกิจพาณิชยนาวี ( Shipping 

Cluster)ในประเทศไทย 
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บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
การทบทวนวรรณกรรมของผูวิจัยไดแบงออกเปน 2 ประเด็นหลัก คือ ประเด็นเร่ืองการ

ขนสง และประเด็นเร่ืองการตลาด โดยประเด็นเร่ืองการขนสงนั้นผูวิจัยไดทําการทบทวน
วรรณกรรมเร่ิมจากการขนสงในภาพรวม เพื่อมุงเนนประเด็นไปยังการขนสงทางทะเลและเช่ือมโยง
ไปถึงตลาดเชาเหมาเรือ เพื่อศึกษารูปแบบตลาดของอุตสาหกรรมนี้ ตลอดจนฝายตางๆ ที่สวน
เกี่ยวของในตลาด โดยเฉพาะอยางยิ่งนายหนาที่มีบทบาทสําคัญตอตลาดแหงนี้ นอกจากนี้ผูวิจัย
ไดทําการทบทวนวรรณกรรมเร่ืองตลาดแลกเปล่ียนบอลติค และศูนยจองระวางเรือและรวบรวม
สินคาซ่ึงเปนแนวคิดของภาครัฐที่จะจัดต้ังข้ึนในประเทศ เพื่อใหไดมาซ่ึงปจจัยที่มีผลตอการ
ดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือ และรูปแบบตลาดเชาเหมาเรือที่เหมาะสม  
 ในสวนของตลาด ผูวิจัยไดทําการทบทวนวรรณกรรมในแงของเศรษฐศาสตร เพื่อทราบถึง
องคประกอบและลักษณะของตลาดแบบตางๆ และมุงเนนไปยังตลาดแขงขันสมบูรณซึ่งเปน
รูปแบบของตลาดเชาเหมาเรือ ทั้งนี้เพื่อใหทราบถึงองคประกอบเพื่อการกําหนดรูปแบบของตลาด
ไดอยางเหมาะสม     
 
2.1 การขนสง  
 ในปจจุบันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปวาการขนสงมีบทบาทอยางมากตอทุกๆ หนวยของ
สังคม ในดานเศรษฐกิจการขนสงเปนกิจกรรมท่ีชวยเคล่ือนยายวัตถุดิบหรือปจจัยการผลิตไปยัง
แหลงผลิต และเคลื่อนยายผลผลิตไปสูตลาดที่มีความตองการสินคา ในขณะเดียวกันการขนสงก็
ยังชวยสนับสนุนกิจกรรมทางการตลาดโดยการเคลื่อนยายสินคาไปจากแหลงผลิตไปสูผูบริโภค
เพื่อใหเกิดอรรถประโยชนดานเวลาและสถานที่ นอกจากนี้การขนสงยังชวยบริหารสินคา กลาวคือ
เมื่อสินคาที่แหงใดแหงหนึ่งมีจํานวนมากเกินความตองการในการบริโภค ทําใหสินคามีราคาถูก 
การขนสงก็ชวยในการเคล่ือนยายไปยังจุดอ่ืนที่มีความตองการสินคาทําใหสินคามีราคาสูงข้ึนอีก
ดวย 
 
  2.1.1 ความหมายของการขนสง   
  ประชด ไกรเนตร (2531) แยกพิจารณาความหมายของการขนสงไว 3 ประเภท
ดังนี้ 
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1) ความหมายทั่วไป การขนสง หมายถึง การเคลื่อนยายบุคคลหรือส่ิงของจากที่
หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ถาเปนการเคล่ือนยายบุคคล เรียกวา การขนสงผูโดยสาร หากเปนการ
เคล่ือนยายสัตวหรือส่ิงของตางๆ เรียกวา การขนสงสินคา  

2) ความหมายตามกฎหมาย คือ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ.2522 
บัญญัติไวในมาตรา 4 หมายความวา “การขนสงคน สัตว หรือส่ิงของโดยทางบกดวยรถ”  ซึ่งรถ 
หมายความวา ยานพาหนะทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต 
กําลังไฟฟา หรือพลังงานอ่ืนๆ และหมายความตลอดถึงรถพวงของรถนั้นดวย ทั้งนี้เวนแตรถไฟ 
(ความหมายนี้ตองการจํากัดลงอยูเฉพาะการขนสงที่พระราชบัญญัติมีบทบัญญัติควบคุมเทานั้น) 

3) ความหมายทางวิชาเศรษฐศาสตรการขนสง หมายความถึง การจัดใหมีการ
เคล่ือนยายบุคคลหรือส่ิงของดวยอุปกรณการขนสงจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งตามความตองการ 
และเกิดอรรถประโยชน 
 

Stock และ Lambert (2001) ใหความหมายของการขนสงไววา คือการ
เคล่ือนยายสินคาไมวาจะเปนวัตถุดิบ ชิ้นสวน อะไหล หรือสินคาสําเร็จรูป จากแหลงผลิตไปยัง
แหลงบริโภคสินคานั้นๆ  เนื่องจากสินคาที่แหลงผลิตอาจมีมูลคาตํ่า จึงตองทําการเคล่ือนยายไป
ยังจุดที่ตองการบริโภค ทําใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานที่ (Place Utility) นอกจากนี้การขนสง
ยังกอใหเกิดอรรถประโยชนทางดานเวลา (Time Utility) อันเนื่องมาจากการเก็บรักษาสินคาไวใน
โรงพักสินคาจนกระทั่งเกิดความตองการในการบริโภคสินคานั้นๆ ดังนั้นการขนสงจึงเปนปจจัย
สําคัญในการสรางอรรถประโยชนดานเวลา เพราะการขนสงเปนตัวกําหนดความรวดเร็วและความ
สม่ําเสมอในการเคลื่อนยายสินคาจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 
 
  2.1.2 หนาท่ีของการขนสง  
  ประชด ไกรเนตร (2531) อธิบายถึงหนาที่ของการขนสงไวดังนี้ 
  1. เปนส่ือกลางชวยใหเกิดการผลิตและการบริโภค ทําใหมีการเชื่อมโยงระหวาง
การผลิตและการบริโภค โดยทําหนาที่เคล่ือนยายปจจัยการผลิตเพื่อมาผลิต และเคล่ือนยาย
ผลผลิตไปสูตลาดตามความตองการทั้งเวลาและสถานที่ 
  2. เปนตัวสรางอรรถประโยชนเกี่ยวกับเวลาและสถานที่ การขนสงทําใหเกิดการ
เคล่ือนยายสินคาจากที่ที่สินคามีราคาตํ่า ไปยังที่อีกแหงหนึ่งซ่ึงมีความตองการสินคา ทําใหสินคา
ราคาสูงข้ึน และความรวดเร็วในการขนสงยังทําใหประหยัดเวลาในการเดินทางและสามารถสง
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สินคาไปยังที่หมายในเวลาที่ตองการ หรือความสามารถในการขนสงที่จะเปล่ียนเวลาใหผลิตผล
ไปสูแหลงบริโภคในเวลาที่แตกตางออกไปจากปกติ ก็เปนการสรางราคาใหเพิ่มข้ึน 
  3.เปนตัวเชื่อมระหวางสถานที่หนึ่งกับอีกสถานที่หนึ่ง การขนสงจะชวยใหสถานที่
หรือบริเวณที่อยูหางไกลกันสามารถติดตอสัมพันธกันได และยิ่งการขนสงมีความรวดเร็วมาก
เทาใด ยิ่งทําใหสถานที่ทั้งสองแหงนั้นดูเหมือนเคล่ือนตัวมาอยูใกลกันมากข้ึน 
  นอกจากความหมายและหนาที่ของการขนสงขางตนแลว Branch (1994) ได
อธิบายวาอุปสงคในการขนสงเปนอุปสงคที่สืบเนื่องมาจากส่ิงอ่ืน ตัวอยางเชน อุปสงคในการขนสง
สินคาเปนอุปสงคที่ตอเนื่องมาจากความตองการสินคาเปนตน โดยการขนสงมีความเกี่ยวเนื่องกับ
กิจกรรมอ่ืนๆ เชนสังคม เศรษฐกิจ การทหาร ชวยใหเกิดอรรถประโยชนดานสถานที่ เชนการนํา
สินคาที่ผลิตไดจากที่ใดที่หนึ่งไปยังตลาดที่มีความตองการในสินคานั้นๆ  
 
  2.1.3 รูปแบบการขนสง 
  การขนสงสามารถจําแนกรูปแบบไดหลายวิธีข้ึนอยูกับปจจัยในการพิจารณา เชน 
แบงตามลักษณะของผูประกอบการ แบงตามประเภทสินคา แบงตามลักษณะของบริการเปนตน 
หากพิจารณาตามลักษณะเสนทางการขนสงแลว สามารถจําแนกรูปแบบการขนสงไดเปน 5 
รูปแบบดังตอไปนี้ 

1. การขนสงทางถนน  
 2. การขนสงทางรถไฟ 
 3. การขนสงทางน้ํา 

4. การขนสงทางอากาศ 
5. การขนสงทางทอ 
 
จิระภรณ  จันติชัยรัตนกูล (2531) กลาววาการขนสงแตละรูปแบบจะมีลักษณะที่

แตกตางกัน โดยลักษณะเดนและลักษณะดอยจะมีอยูในทุกรูปแบบการขนสง การเลือกรูปแบบ
การขนสงที่เหมาะสมจะมีสวนชวยในการลดตนทุนคาขนสง อันเปนสวนหนึ่งของตนทุนสินคา 
นอกจากนี้การขนสงแตละรูปแบบยังมีประสิทธิภาพ และบริการที่จะตองนํามาพิจารณาให
สอดคลองกับความจําเปนและความตองการในการขนสง 
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ตาราง 2.1 การจัดอันดับรูปแบบการขนสงตามจุดเดนตางๆ     

  ( 1 : มีประสิทธิภาพสูงสุด, 5 : มีประสิทธภิาพตํ่าที่สุด ) 

รูปแบบการ
ขนสง 

ความ
รวดเร็วใน
การขนสง 

ความถ่ีใน
การขนสง 

ความ
แนนอนใน
การขนสง 

ขีดความ 
สามารถใน
การบรรทุก 

ความสามาร
ถในการ
ใหบริการ 

ตนทุนใน
การขนสง 
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 

ทางทอ 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 
 
  จากตารางขางตนพบวา การขนสงทางอากาศมีความรวดเร็วในการขนสงมาก
ที่สุด สวนการขนสงทางทอมีความรวดเร็วในการขนสงนอยที่สุด เหมาะกับการขนสงสินคาที่มี
ความถี่ในการขนสงสินคาสูงเปนสินคาที่ตองขนสงบอย เชนน้ํามันและกาซเปนตน นอกจากนี้การ
ขนสงทางทอยังเปนการขนสงที่แนนอนที่สุด เพราะสามารถขนสงถึงที่หมายไดในเวลาที่กําหนด 
สวนการขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงที่มีขีดความสามารถในการบรรทุกสูง  บรรทุกสินคาได
หลายประเภท โดยขนสงไดในปริมาณมากและเสียตนทุนในการขนสงตํ่าที่สุด สวนการขนสงทาง
ถนนเปนการขนสงที่สามารถใหบริการตามจุดตางๆ ไดมากที่สุด 
 
  2.1.4 การขนสงทางนํ้า 
  การขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงที่สําคัญรูปแบบหนึ่งที่ใชกันมาต้ังแตสมัย
โบราณ ทั้งในดานการคาขาย และการติดตอส่ือสารกันระหวางชนชาติ การขนสงทางน้ํา
หมายความรวมถึง การขนสงทุกรูปแบบที่ดําเนินการขนสงโดยทางน้ํา ทั้งการขนสงทางน้ํา
ภายในประเทศ การขนสงชายฝงทะเล และการขนสงระหวางประเทศ    
 
   2.1.5 สินคาที่ขนสงทางทะเล 
  สินคาทุกประเภทสามารถขนสงทางทะเลได แตสินคาบางชนิดก็ไมเปนที่นิยมที่
จะทําการขนสงสินคาทางทะเล เชน สินคาที่มีมูลคาสูงแตน้ําหนักเบา และสินคาที่เนาเสียงายเปน
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ตน ในปจจุบันนี้พบวามากกวารอยละ 90 ของการคาระหวางประเทศ ทําการขนสงโดยการขนสง
สินคาทางทะเล 
  โทรีเซน (2550) การขนสงสินคาโดยเรือเดินทะเล เปนวิธีการขนสงสินคาวัตถุดิบ 
และสินคาสําเร็จรูปคร้ังละมากๆ ที่มีประสิทธิภาพที่สุด และบอยคร้ังที่การขนสงสินคาคร้ังละมากๆ 
นั้นทําไดโดยการขนสงทางทะเลอยางเดียว สินคาที่สงทางทะเลจําแนกออกเปน 2 ประเภท คือ 
สินคาแหง และวัสดุเหลว สินคาแหงรวมถึงสินคาแหงเทกอง สินคาบรรจุในตูคอนเทนเนอร และ
สินคาที่บรรจุตูคอนเทนเนอรไมได สินคาแหงเทกองจะบรรจุอยูในเรือบรรทุกสินคาแหงเทกอง 
ในขณะที่สินคาสําหรับบรรจุในตูคอนเทนเนอรจะบรรจุอยูในตูคอนเทนเนอรขนาด 20 หรือ 40 ฟุต 
โดยวางบนเรือสําหรับบรรทุกตูคอนเทนเนอรโดยเฉพาะ สินคาที่บรรจุในตูคอนเทนเนอรไมได 
รวมถึงสินคาแหงอ่ืนๆ ที่ไมสามารถบรรจุในตูคอนเทนเนอรได เพราะมีขนาดน้ําหนักหรือมีขอจํากัด
ในการขนยาย เชนเคร่ืองมือขนาดใหญ เคร่ืองจักร หรือยานพาหนะขนาดใหญที่ใชในอุตสาหกรรม 
สินคาเหลานี้สวนใหญจะถูกบรรทุกไปในเรือบรรทุกสินคาทั่วไป หรือเรือบรรทุกสินคาอเนกประสงค 
วัสดุเหลวรวมทั้งน้ํามันดิบ ผลิตภัณฑที่ไดจากการกลั่นน้ํามัน กาซเหลว เคมีภัณฑ และสินคาที่
เกี่ยวของตางๆ ทั้งหมดนี้จะถูกบรรทุกในเรือบรรทุกน้ํามัน ที่ออกแบบมาเพื่อบรรทุกสินคาเหลานี้
โดยเฉพาะ  
 
ตาราง 2.2  ปริมาณการคาทางทะเลของโลก พ.ศ. 2549 

สินคา ปริมาณ (ลานตัน) 
รอยละของปริมาณ
การคาทางทะเล

ทั้งหมด 

สินคาทั้งหมด   

     สินคาเทกองแหง 4500 54.3 

     วัสดุเหลว 3782 45.7 

     รวม 8282 100.0 

สินคาแหง   

     สินคาเทกองแหง 2771 33.4 

     สินคาที่ขนสงจํานวนมากตอครั้ง 1685 20.4 

          ถานหิน 701 8.5 

          แรเหล็ก 722 8.7 

          ธัญพืช 262 3.2 
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     สินคาขนสงจํานวนครั้งละไมมาก 1086 13.1 

     สินคาบรรจุคอนเทนเนอร 1161 14.0 

สินคาไมไดบบรจุคอนเทนเนอร / สินคาทั่วไป 568 6.9 

จํานวนสินคาแหงรวม 4500 100.0 

ที่มา : Drewry 
 
  กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) ไดแจกแจงสินคาที่ทําการขนสงทางทะเลไว
ทั้งส้ิน 3 ประเภทใหญดวยกัน คือ สินคาเทกอง สินคาทั่วไป และสินคาตู 
   1) สินคาเทกอง หมายถึง สินคาแหงซ่ึงทําการบรรทุกขนถายโดยเรือแบบด้ังเดิม 
(conventional type) ซึ่งไมใชสายการเดินเรือประจํา สินคาเทกองนับเปนสินคาที่มีปริมาณขนสง
ทั่วโลกมากที่สุด ไดแก แรเหล็ก เมล็ดพืช ถานหิน เปนตน  
  2) สินคาทั่วไป ครอบคลุมสินคาหลากหลายชนิดทั้งที่บรรจุในหีบหอตางๆ เชน ถุง 
(bags) กลอง (cases) ลัง (crates) ถัง (drums) รวมถึงสินคาที่อยูรวมกันเปนกลุม มัด หรือกอน 
(bailing / bundle) และท่ีแยกเปนชิ้น (pieces) เชน เคร่ืองยนต เคร่ืองจักร ทอ เปนตน 
  3) สินคาตู หมายถึง สินคาทั่วไป หรือสินคาเทกองที่บรรจุอยูในตูสินคา หรือ 
container โดยตูสินคาขนาดมาตรฐานคือ กวาง 8ฟุต สูง 8ฟุต และยาว 20ฟุต เรียกวาขนาด 
1TEU (Twenty Equivalent Unit) 
 
  2.1.5.1สินคาเทกองแหง 
  โทรีเซน (2550 ) ใหคําอธิบายวา สินคาเทกองแหง คือสินคาแหงเทกองที่ขนสง
เปนปริมาณมากในแตละเที่ยว (Major Bulks)  และสินคาแหงเทกองที่ขนสงเปนปริมาณไมมากใน
แตละเที่ยว (Minor Bulk) ซึ่งทั้งหมดนี้จะบรรทุกโดยเรือบรรทุกสินคาแหงเทกอง สินคาแหงเทกองที่
ขนสงเปนปริมาณมากในแตละเที่ยวไดแก แรเหล็ก ถานหิน และธัญพืช (รวมถึงขาวสาลี ธัญพืช
หยาบ และถ่ัวเหลือง) สินคาแหงเทกองที่ขนสงเปนปริมาณไมมากในแตละเที่ยว ไดแกผลิตภัณฑ
เกษตร ผลิตภัณฑจากแร (รวมทั้งสินแรโลหะ) ซีเมนต ผลิตภัณฑจากปาไม และผลิตภัณฑโลหะ
ตางๆ ซึง่สินคาเทกองแหงยังสามารถแบงไดเปน สินคาเทกองหลัก (Major Bulks) และสินคาทั่วไป 
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2.1.5.2 สินคาเทกองหลัก (Major Bulks) 
สินคาเทกองหลัก ถือเปนสินคาที่บทบาทสําคัญตอการขนสงทางทะเล จาก

การศึกษาของ J.E. HYDE (2006) พบวา ประมาณรอยละ 70 ของสินคาที่ทําการขนสงทางทะเล 
เปนสินคาในกลุมสินคาเทกองหลัก อันประกอบไปดวย 
 1) แรเหล็ก (Iron Ore) และสินแร (Ore Concentrates) เปนวัตถุดิบพื้นฐานของ
อุตสาหกรรมตางๆ โดยจะถูกแปรรูปเปนเหล็กชนิดตางๆ ซึ่งนํามาทําโครงสรางอาคารบานเรือน 
และประกอบเปนเคร่ืองจักรนานาชนิดเปนตน จึงกลาวไดวาแรเหล็กและสินแรเปนสินคาเทกองที่มี
ความสําคัญมากที่สุด นอกจากนี้ความตองการในการผลิตเหล็กกลาทั่วโลกก็มีเพิ่มข้ึนทุกวัน 
 2) เมล็ดพืช (Grain) หมายถึง ขาวสาลี ขาวโพด ขาวเจา ขาวบารเลย ขาวโอต 
ขาวไร (rye) และเมล็ดพืชอ่ืนๆ สําหรับแปรรูปเปนอาหารมนุษยและสัตว ความตองการในการ
ขนสงของเมล็ดพืชเปนที่ยากแกการพยากรณ เนื่องจากมีปจจัยที่เกี่ยวของจํานวนมาก ไดแก 
สภาพดินฟาอากาศ การเมือง และอ่ืนๆ 
 3) ถานหิน (Coal) ในอดีตถานหินเปนสินคาเทกองที่มีปริมาณการขนสงมากที่สุด
ในโลกพอๆ กับแรเหล็ก แตไดลดปริมาณลงเนื่องจากมีการคนพบแหลงพลังงานอ่ืนข้ึนทดแทนถาน
หิน การขนสงสวนใหญจะอยูในเสนทาง ออสเตรเลีย-อเมริกา 
 4) ฟอสเฟต (Phosphate) ปจจุบันความตองการฟอสเฟตมีเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
เนื่องจากสภาพความแหงแลงของผิวดินและการขาดระบบชลประทานที่พอเพียง ทําใหความ
ตองการขนสงฟอสเฟตมีเพิ่มข้ึน แหลงผลิตฟอสเฟตที่สําคัญของโลกอยูที่โมร็อคโค สหรัฐอเมริกา 
รัสเซียและบริเวณมหาสมุทรแปซิฟค 
 5) บ็อกไซดและอลูมินา (Bauxite & Alumina) เปนวัตถุดิบสําคัญในการผลิต
อลูมิเนียม ซึ่งเปนทีตองการของอุตสาหกรรมตางๆ    
 
  2.1.5.3 รูปแบบการขนสงสินคาการเกษตร  
  สินคาการเกษตรเปนหนึ่งในสินคาเทกองหลักทั้ง 5 รายการ ซึ่งทําการขนสงโดย
เรือสินคาเทกองชนิดเรือจรเปนหลัก   
  วิศิษฎวธู สุวรรณพันธมณี (2547) สรางงานวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีผลกระทบตอการ
ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ โดย
ทําการศึกษาจากผูสงออกขาวบรรจุกระสอบที่ทําการสงออกโดยใชเรือสินคาเทกองแหง (Dry Bulk 
Cargo Vessel) ชนิดเชาเหมาเรือ โดยวิธีสัมภาษณเชิงลึกแบบมีขอบเขต และวัดระดับ
ความสําคัญของปจจัยโดยการเปรียบเทียบปจจัยแตละปจจัยแบบหนึ่งตอหนึ่ง พบวาปจจัยสําคัญ
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ที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายสินคาประกอบดวย 2 ประเด็นหลัก คือ ประเด็น
การคาระหวางประเทศ ซึ่งประกอบดวย การยอมรับราคาสินคาเทอมซีเอฟอาร ปริมาณสินคา 
ศักยภาพดานการเงินของผูขาย ลักษณะและระบบการขายขาว ระบบธนาคาร และทิศทาง
นโยบายหลักของบริษัท  และประเด็นการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ซึ่งประกอบดวย 
การบริการจัดการความเสี่ยงดานเรือ ความรับผิดชอบของผูซื้อปลายทาง ความสามารถในการ
ปฏิบัติงานเรือ ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขายสินคา ระบบธนาคาร และสภาวการณของ
ทาเรือปลายทาง   
  นอกจากนี้ยังพบวาปญหาและอุปสรรคในการขายรูปแบบซีเอฟอารในประเทศ
ไทย คือ การขาดการสนับสนุนจากผูบริหารระดับสูงภายในบริษัท การขาดแคลนเครือขาย
การตลาดระดับโลกทําใหตองพึ่งพาคนกลางซ้ือขายขาวของบริษัทจัดซื้อระดับโลก เปนผลให
บทบาทในการจัดหาเรืออยูที่คนกลางซ้ือขายสินคา การขาดแคลนบุคลากรที่ชํานาญดานการเชา
เรือ การขาดแคลนองคกรในตลาดที่จําเปนสําหรับตลาดเชาเหมาเรือ การขาดศูนยกลางซึ่งทํา
หนาที่ประสานงานระหวางเจาของเรือและผูเชาเรือ การขาดแคลนศูนยกลางที่เปนเครือขายดาน
ขอมูลสําหรับการเชาเหมาเรือ เปนตน ทําใหผูสงออกขาวหลายรายเลือกรูปแบบการขายเทอมเอฟ
โอบี ซึ่งมีขอดอยเนื่องจากสามารถกําหนดการสงมอบสินคา ทําใหผูสงออกอาจตองเผชิญปญหา
ในกรณีที่ไมสามารถจัดเตรียมสินคาไดทันกับเรือที่มารับสินคา ในดานของรายไดผูสงออกจะ
สูญเสียโอกาสในการทํากําไรจากสวนตางคาระวางเรือ และคาจัดการในการจัดหาระวางเรือ 
นอกจากนี้ยังไมสามารถควบคุมการขนสงสินคาได ทําใหอาจไดรับเงินคาสินคาลาชา หากฝายที่
จัดระวางเรือชําระคาระวางลาชา 

โดยผูทําวิจัยไดเสนอแนวทางแกปญหาโดยการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือแหงชาติ 
สงเสริมและพัฒนากิจการพาณิชยนาวี สงเสริมความรูดานการเชาเหมาเรือ  และพัฒนาบุคลากร
ดานพาณิชยนาวีเปนตน 
 

2.1.6 ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล 
การดําเนินธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลสามารถแบงออกไดเปน 3 กลุมใหญ 

คือ ธุรกิจเรือประจําเสนทาง ธุรกิจเรือจร หรือธุรกิจเชาเหมาเรือ และธุรกิจเรืออุตสาหกรรม 

 ธุรกิจเรือประจําเสนทางนั้น เจาของเรือจะลงทุนในตัวเรือ คนประจําเรือ การ
ดูแลรักษาและซอมบํารุงตัวเรือ เพื่อนําเรือมาใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจํา มีการ
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กําหนดตารางเรือและประกาศใหทราบผานส่ือตางๆ เจาของเรือจะไดรับคาตอบแทนเปนคาระวาง
เรือ 

 ธุรกิจเรือจร หรือ ธุรกิจเชาเหมาเรือ เจาของเรือจะนําเรือออกมาใหผูเชาซึ่ง
อาจจะเปนเจาของสินคาที่ตองการขนสงสินคา หรือเจาของเรือที่ตองการขยายกองเรือ เชาเรือของ
ตน โดยเจาของเรือจะไดคาตอบแทนเปนคาเชาเรือ 

 ธุรกิจเรืออุตสาหกรรม เปนธุรกิจที่เจาของสินคาดําเนินการขนสงสินคาของตน
ดวยเรือของกิจการหรือในเครือของกิจการเอง 
     

2.1.7 การเชาเหมาเรือ 
ประพันธ โลหะวิริยศิริ (2543) อธิบายวา โดยทั่วไปนักวิชาการพาณิชยนาวี หรือ

นักกฎหมายพาณิชยนาวี จะใหคําจํากัดความการเชาเหมาเรือวา เปนการวาจางใหผูขนสง 
(เจาของเรือ) นําเรือมาขนสงสินคาชนิดใด ชนิดหนึ่งจากทาเรือแหงหนึ่งหรือหลายแหงไปยังทาเรือ
แหงหนึ่งหรือหลายแหง โดยผูวาจางจะไดผลตอบแทนเปนคาระวาง ซึ่งอาจจะคํานวณจากอัตรา
คาระวางตอหนวย (น้ําหนักหรือปริมาณ) หรือ คิดเปนแบบเหมารวม (Lump sum) ก็ได โดยที่ผูเชา
เหมาเรืออาจจะเปนผูซื้อหรือขายสินคาก็ได ทั้งนี้แลวแตเงื่อนไขของการคาวาฝายใดจะเปน
ผูรับผิดชอบในการจัดการเร่ืองภาระขนสง ในขณะเดียวกันผูขนสงอาจจะเปนเจาของเรือหรือไมใช
เจาของเรือที่แทจริงก็ได เพราะผูที่เขาทําสัญญารับจางขนสงสินคาแบบเชาเหมาเรืออาจจะเปน
เพียงผูประกอบการที่ไมมีเรือของตนเอง แตไปเชาเรือจากเจาของเรือรายอ่ืนมารับจางขนสงใหกับ
ผูวาจาง หรืออาจจะมีเรือแตเรือของตนเองไมเพียงพอหรือไมอยูในตําแหนงหรือจังหวะที่เหมาะสม
ที่จะรับขนสงสินคาในเที่ยวนั้น  

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) อธิบายวาการเชาเหมาเรือ คือการดําเนินธุรกิจ
การขนสงสินคาทางทะเลรูปแบบหนึ่ง ซึ่งผูเชาเหมาเรือไดทําการเชาเหมาเรือทั้งลําหรืออาจจะเปน
บางสวนจากเจาของเรือเพื่อใชในการขนสงสินคา หรืออาจนําไปใหเชาเหมาอีกตอหนึ่ง การทํา
ธุรกิจดังกลาวกอใหเกิดการแลกเปล่ียนซ้ือขายบริการข้ึนระหวางบุคคลอยางนอย 2 ฝาย วิธีการ
ลักษณะนี้ ไดกอใหเกิด  “ตลาด” ข้ึนในความหมายทางเศรษฐศาสตร  ทั้งนี้ เพราะในทาง
เศรษฐศาสตรไดใหความหมายของ “ตลาด” วาหมายถึงการตกลงซ้ือขายสินคาและบริการใด
บริการหนึ่งโดยไมจําเปนจะตองหมายถึงสถานที่เฉพาะที่มีการแลกเปล่ียนกันเทานั้น  
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2.1.7.1 ประเภทของการเชาเหมาเรือ  
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2547) จําแนกประเภทการเชาเหมาเรือไว 3 ประเภท

ดังตอไปนี้ 
1) การเชาเรือเปลา (bareboat / demise charter) เปนการเชาเรือทั้งลําโดยไมมี

คนประจําเรือ การเชาเรือประเภทน้ีผูเชาเพียงแตจัดเตรียมเรือใหมีความพรอมใชงาน และมีความ
ถูกตองตามกฎหมาย การเชาเรือสวนใหญจะมีกําหนดเวลาเชาเปนเวลานาน สวนผูเชาเรือมี
ภาระหนาที่ และความรับผิดชอบทั้งหลายในตัวเรือเสมือนเปนเจาของเรือ เพียงแตไมไดเปนผู
จัดหาเรือมาเองเทานั้น เชนการจัดการเรือ คนประจําเรือ การะประกอบการพาณิชยของเรือ เปน
ตน ดังนั้น บางคร้ังจึงเรียกผูเชาเรือประเภทนี้วา เจาของผูครอบครองเรือ (disponent owner) 

การเชาเรือเปลาเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเปนเวลานานและสามารถ
ควบคุมการบริหารการจัดการคาใชจายตางๆ ได นอกจากนี้ยังเปนวิธีการสําหรับผูประกอบการที่
ไมมีเงินทุนเพียงพอตอการซื้อเรือมาเพื่อเสริมระวางเรือของตน แตสามารถจัดหาเรือมาใชไดโดยวธิี
ที่ไมตองลงทุนมากในระยะเร่ิมตน คือการเชาเหมาเรือเปลาที่มีขอตกลงพิเศษ ใหมีการโอน
กรรมสิทธิ์ในตัวเรือเมื่อชําระคาเชาครบตามกําหนดเวลาที่ตกลงกัน ซึ่งก็คือ วิธีการเชาซ้ือ หรือ
ลิสซ่ิง (Leasing) เรือ 

2) การเชาเรือแบบมีกําหนดเวลา (time charter) เปนการเชาเรือแบบมี
กําหนดเวลาเปนการเชาเหมาเรือทั้งลําพรอมคนประจําเรือ มีกําหนดเวลาที่แนนอนตามที่ตกลงกัน 
การเชาเรือประเภทนี้ผูใหเชารับผิดชอบในการจัดหาเตรียมเรือใหมีความพรอมในการใชงาน พรอม
คนประจําเรือโดยถูกตองตามกฎหมาย การเชาเรือเปลาสวนใหญจะมีกําหนดเวลาเชาเปน
เวลานาน การใชเรือเชาเปนความรับผิดชอบของผูเชาที่จะบริหารใหเกิดประโยชนแกธุรกิจของตน 
เชน การทําตลาดสินคา การเลือกเสนทางการคาเปนตน 

การเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลาเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเพื่อเสริม
ศักยภาพการประกอบการขนสงทางทะเลเปนระยะเวลาหนึ่ง และสามารถควบคุมการบริหาร การ
จัดการ และคาใชจายดานธุรกิจของเรือไดโดยที่ไมตองรับผิดชอบ ดานการบริหารเรือและคน
ประจําเรือ ซึ่งเปนการลดคาใชจายที่สําคัญของการบริการเรือลงได เพียงแตรับภาระคาใชจายดาน
คาเชาเรือ ซึ่งสามารถบริหารใหเกิดประโยชนได เชนการใหเชาชวงเรือเปนกําหนดเวลา หรือเปน
รายเที่ยวเปนตน  
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ระยะเวลาในการเชาเรืออาจกําหนดเปนวัน เดือน ป หรือกําหนดเปนเงื่อนไขอยาง
อ่ืนก็ได เชนกําหนดเปนเที่ยวเรือที่ตองใหบริการไดภายในระยะเวลาท่ีเชา คือ 10เที่ยวเรือภายใน
ระยะเวลา 6 เดือนเปนตน 

3) การเชาเรือเปนรายเที่ยว (voyage charter) เปนการเชาระวางเรือพื้นที่บรรทุก
ของเรือไมวาเปนทั้งลําหรือบางสวน เพื่อขนสินคาตามจํานวนที่กําหนดจากเมืองทาตนทางไปยัง
เหมืองทาปลายทางที่กําหนด การเชาเรือลักษณะนี้เปนการใหบริการขนสินคาเปนสําคัญ เจาของ
สินคาที่มีความตองการขนสินคาโดยไมตองการใชบริการของเรือประจําเสนทางก็จะเชาเรือจาก
ผูประกอบการเรือที่สามารถใหบริการได มาทําการขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางเฉพาะ เมือ่
สงมอบสินคาที่ปลายทางแลวก็เปนอันส้ินสุดการเชาเรือ กรณีนี้ผูใหเชาเรือมีความรับผิดชอบใน
การจัดเตรียมเรือใหมีความพรอม มีคนประจําเรือถูกตองตามกฎหมาย รวมทั้งหารบริหารการ
จัดการเรือแตเพียงผูเดียว ผูเชารับผิดชอบแตเพียงการนําสินคามาสงมอบใหตามจํารวนที่ตกลงกัน 
และคาใชจายในการทําสินคาเทานั้น  

การเชาเรือเปนรายเที่ยวเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเพียงระยะส้ัน และไม
ตองการรับภาระการบริหาร การจัดการและคาใชจายดานธุรกิจของเรือ ยกเวนดานสินคา ดังนั้น
ผูประกอบการขนสงรายยอยนิยมเชาเรือเปนรายเที่ยว 

การกําหนดเวลาเชาเรือเปนรายเท่ียวไมไดกําหนดเปนเวลา แตกําหนดเปนเที่ยว
เรือ คือการเดินทางของเรือจากเมืองทาบรรทุกไปยังเมืองทาขนถายซึ่งอาจใชเวลาเดินทางเปน
เวลานานหรือส้ันก็ได โดยลักษณะสําคัญของการเชาเรือประเภทน้ีคือ สินคาที่จะขนสงมีจํานวน
มาก เมืองทาบรรทุก และเมืองทาขนถายเปนทาเดียวกัน อัตราคาระวางกําหนดเปนอัตราเดียวกัน
ทุกเที่ยวเรือ 

 
การเชาเรือแบบ Voyage Charter สามารถแบงออกไดเปน 3 ลักษณะคือ  
1) COA (Contract of Affreightment ) คือจะมีการกําหนดจํานวนเที่ยวในการ

ขนสงข้ันสูงสุดและตํ่าสุดเอาไว เชนภายใน 1 ป จะตองวิ่งเรือไมตํ่ากวา 25 เที่ยว เปนการทํา
สัญญากับเจาของเรือ ซึ่งเจาของเรือสามารถนําเรือลําไหนมาใหผูเชาก็ได คือไมสามารถระบุเรือได 

2) CVC (Consecutive Voyage Charter) เปนการเชาเรือลําเดียวตลอดสัญญา 
การเชาจะเปนแบบตอเนื่อง  

3) Spot Charter คือการเชาแบบเที่ยวเดียว แบงเปน Tender System ซึ่งเปน
ตลาดของผูเชาเรือ ที่ผู เชาเรือจะติดตอผานนายหนาของทุกเจาใหเสนอราคา และ Direct 
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Negotiation System ซึ่งเปนตลาดของเจาของเรือ ที่ผูเชาเรือจะตองติดตอไปยังเจาของเรือ
โดยตรง  

2.1.8 ตลาดคาระวาง (The Freight Market) 
Nick Collins (2000) อธิบายวา ตลาดคาระวาง คือ ตลาดที่มีการเสนอและทํา

สัญญาวาจางการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดจะใหความสนใจกับสัญญา
การขนสงทางทะเลลาสุดในเสนทางที่ตนสนใจ เพื่อใหทราบอัตราคาระวางในเสนทางนั้นๆ ซึ่งเปน
ส่ิงที่เจาของเรือ และเจาของสินคาใชเปนอัตราอางอิงที่หมายถึงคาใชจายที่ผูเชาเหมาเรือตองจาย
ออกไป และรายรับที่เจาของเรือจะไดรับ  

  
สัญญาการเชาเหมาเรือ (fixture) คือ ขอตกลงระหวางเจาของเรือ และผูเชาเหมา

เรือสําหรับการวาจางเรือเพื่อขนสินคาของผูเชาเหมาเรือ โดยรายละเอียดของสัญญาจะมีการ
เผยแพรและตีพิมพในส่ือตางๆ เชน ตลาดแลกเปล่ียนบอลติค และ Lloyds list เปนตน 

อัตราคาระวาง (Freight Rate) โดยมากจะหมายถึงอัตราคาระวางตอตันสินคาใน
แตละเสนทางสําหรับเรือขนาดตางๆ เชน อัตราคาระวางของเรือ panamax สําหรับสินคาใน
เสนทางอาวสหรัฐอเมริกา ไปประเทศญ่ีปุน เทากับ $18 เปนตน 

 
Stopford (2002) กลาวถึงตลาดคาระวางเรือวา ตลาดแลกเปลี่ยนบอลติคเปน

ตัวอยางของตลาดคาระวางด้ังเดิมที่ถูกจัดต้ังใหเปนสถานที่ที่เจาของสินคาที่ตองการซื้อบริการการ
ขนสงสินคาทางทะเลไดพบปะกับกัปตันเรือที่มองหาสินคา  ซึ่งในปจจุบันแมวาเทคโนโลยีในการ
ส่ือสารสมัยใหมจะเขามาแทนการตกลงทําสัญญาโดยการพบปะกันเชนดังสมัยกอน แตตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคก็ยังคงไวซึ่งการเปนสถานท่ีที่ทําการตกลงซื้อขายบริการการขนสงทางทะเลอยู
เชนเดิม และดวยความที่การส่ือสารทันสมัยมากข้ึน ทําใหเจาของเรือและเจาของสินคามีความ
ตองการจะตกลงสัญญาการขนสงในสถานที่ที่เรืออยู หรือมีแผนจะเทียบทา ทําใหเกิดตลาดคา
ระวางเรือตามภูมิภาคตางๆ ข้ึน นอกเหนือจากตลาดบอลติค 

 
ตลาดคาระวางมีความสัมพันธโดยตรงกับอุปสงคและอุปทาน กลาวคือ หาก

อุปสงคในการขนสงสินคามีสูง เชนมีความตองการในการขนสงสินคาจํานวนมาก คาระวางจะสูง 
ในขณะที่หากอุปทานในการขนสงสินคา เชากองเรือโลก จํานวนเรือที่ส่ังตอใหม มีจํานวนมากคา
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 
 
 

 



 
 

21 

2.1.8.1 ตลาดแลกเปลี่ยนบอลติค (The Baltic Exchange หรือ The Baltic 
Mercantile and Shipping Exchange) 

ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคกอต้ังข้ึนในป ค.ศ. 1744 ที่เมืองลอนดอน ประเทศ
อังกฤษ ภายใตชื่อ Virginia and Baltic Coffee House ในตอนแรกเปนศูนยรวมในการแลกเปลีย่น
ขาวสารของกัปตันเรือ เจาของเรือ และพอคาตางๆ โดยเจาของรานกาแฟจะรับเปนธุระในการ
จัดหาหนังสือพิมพรวมถึงขาวสารขอมูลการคาอ่ืนๆ ไวบริการลูกคาของตน เชนเดียวกับการเตรียม
อาหารและเคร่ืองด่ืม รวมตลอดถึงสินคาที่จะทําการประมูลกัน ตอมาไดจดทะเบียนเปนบริษัท
จํากัดในป ค.ศ. 1900 เพื่อเปนตลาดหรือสถานที่สําหรับทําการซ้ือขายสินคา ทําสัญญาการขนสง
สินคาเทกองแบบเชาเหมาเรือ และแลกเปล่ียนขอมูล ซึ่งสินคาที่ทําสัญญาการขนสงทางทะเลใน
ขณะนั้นจะเปนสินคาการเกษตร 

การดําเนินธุรกิจในตลาดแลกเปล่ียนบอลติคจะดําเนินการผานนายหนา 
(Broker) ซึ่งประกอบไปดวยนายหนาที่เปนตัวแทนของเจาของสินคาซ่ึงมองหาเรือเพือ่ทาํการขนสง 
และนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือซ่ึงมองหาสินคา โดยตลาดแหงนี้จะเปดทําการทุกวันจันทร 
ถึง วันศุกร ระหวางเวลา 10.00 ถึง 16.30น. 

 
 Bill Allen (1980) อธิบายวาหนาที่พื้นฐานของตลาดแลกเปลี่ยนบอลติค คือ การ
จัดเตรียมใหมีส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เพื่อกอใหเกิดการทําสัญญาเชาเหมาเรือ หรือสัญญา
ขนสงสินคาทางทะเล โดยไดจําแนกหนาที่หลักของตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไวดังนี้ 

1) ตลาดคาระวางเรือ (The freight Market) ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปน
ศูนยกลางของโลกสําหรับผูเชาเรือ และนายหนาเชาเหมาเรือ มีการเสนอ และประมูลสัญญาการ
เชาเหมาเรือ หรือสัญญาการขนสงสินคาเปนประจําทุกวัน ซึ่งการประมูลนั้นอาจจะดําเนินการใน
เวลาไมกี่ชั่วโมง หรืออาจจะกินเวลาหลายวันกอนที่จะทําสัญญาเชาเหมาเรือ (Charter Party)  

2) ตลาดธัญพืช และอาหารสัตว (The Grain and Feed Trade) ตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคเปนแหลงรวมผูสงออก ผูผลิตอาหาร และอาหารสัตว รวมถึงนายหนาที่ทํา
หนาที่เปนคนกลางระหวางผูสงออกธัญพืช และผูผลิตอาหาร และอาหารสัตวซึ่งจะมีการซื้อขาย
กันในตลาดแหงนี้  

3) ตลาดซ้ือขายสินคาการเกษตรลวงหนา สําหรับขาวสาลี และ ขาวบารเลย ( 
London Grain futures for wheat and barley) มีวัตถุประสงคเพื่อประกันความเสี่ยงของผูสงออก
, เกษตรกร, พอคา และผูบริโภค จากการผันผวนของราคา  
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4) ตลาดน้ํามัน และเมล็ดพืชที่ใหน้ํามัน (Oil and oil seeds) น้ํามันที่มีการซื้อ
ขายในตลาดเปนน้ํามันชนิดรับประทานได ซึ่งมีไขมันสูง และอุดมไปดวยโปรตีน เพื่อผลิตอาหาร 
และอาหารสําหรับเล้ียงสัตว เชน น้ํามันปลา น้ํามันปาลม น้ํามันถั่วหลือง เมล็ดดอกทานตะวัน 
เปนตน    

5) ตลาดเชาเหมาลําเครื่องบิน (Air Chartering) ประกอบดวยผูประกอบการ
เคร่ืองบินจากทุกมุมโลก เพื่อเขามาทําการเชาเหมาลําเคร่ืองบิน เพื่อใหไดประโยชนสูงสุดจาการ
ดําเนินงานเที่ยวบินนั้นๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งลดการบินเที่ยวเปลาในขากลับ (return trip) 

6) ตลาดซ้ือขายเรือ (Sale and Purchase of ships) คาดกันวามากรอยละ 50 
ของคําส่ังซื้อขายเรือทั้งโลก เปนคําส่ังซ้ือขายที่ผานจากองคกรที่มีคัวแทนอยูในตลาดแลกเปลี่ยน
บอลติค โดยองคกรเหลานี้จะทําหนาที่เปนตัวแทนของเจาของเรือในการซื้อหรือขายเรือ โดย
นายหนาเหลานี้จะมีการติดตอส่ือสารกับเจาของเรือ นายหนาอ่ืน จากทั่วทุกมุมโลกอยูตลอดเวลา 
เพื่อใหคําแนะนําเจาของเรือเกี่ยวกับขอมูลตลาดซื้อขายเรือ   

 
Packard (2000) อธิบายวาตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนตลาดนานาชาติสําหรับ

คาระวางสําหรับเรือเดินสมุทรแหงเดียวในโลก และเปนสถานท่ีที่นายหนาจะมาพบกันทุกวันเพื่อ
แลกเปล่ียนขอมูล และทําการซ้ือขายคาระวาง เรือ และสินคา ตลาดแหงนี้มีความชํานาญเฉพาะ
ดานสําหรับสินคาเทกองแหงชนิดที่ขนสงโดยเรือจร และการคาสินคาอ่ืนๆ โดยนายหนาที่ทําธุรกิจ
ในตลาดแหงนี้จะตองเปนสมาชิกเทานั้น และตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของตลาดแลกเปล่ียนบอล
ติค (Baltic Ethics) คือ การรักษาสัญญาท่ีใหไวโดยคําพูด เพราะบางคร้ังไมอาจทําลายลักษณ
อักษรไดทัน หรือการหามไมใหเปดเผยชื่อเรือ และขอมูลของเรือจนกวาจะไดรับอนุญาตจาก
เจาของเรือเปนตน 

 
ถึงแมจะไมมีการกําหนดคุณสมบัติของนายหนาไวอยางชัดเจน แตนายหนาใหม

ทุกคนตองไดรับการอบรมและสอบเก่ียวกับความรูเบ้ืองตนของการเปนนายหนากอนเขามาทํา
เจรจาธุรกิจในตลาดแหงนี้ สวนประสบการณและความสามารถในการเจรจาธุรกิจแบบพบปะกัน
ซึ่งเปนเอกลักษณของตลาดแลกเปล่ียนบอลติคนั้น ตองอาศัยการฝกฝนตอไป 

 
ในป 1985 ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไดเร่ิมจัดใหมีการซื้อขายลวงหนาสําหรับคา

ระวางเรือ หรือที่รูจักกันในนาม Freight Futures Exchanges 
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Branch (1988) กลาวถึง The Baltic International Freight Futures Exchange 
(BIFFEX) วาเร่ิมดําเนินงานในป 1985 เพื่อเปนวิธีที่ชวยใหธุรกิจพาณิชยนาวีสามารถปองกัน
ตัวเองจากความผันผวนของคาระวาง BIFFEX เปนตลาดคาระวางลวงหนาที่สามารถซ้ือหรือขาย
คาระวางลวงหนาได ซึ่งในความเปนจริงแลวผูคาในตลาดลวงหนาแหงนี้จะไมตองการซื้อหรือขาย
บริการขนสงสินคาจริงๆ โดยทายสุดจําทําการจัดการกําไรหรือขาดทุนจากการซื้อขายลวงหนาเปน
ตัวเงิน หรือนําไปหักลบกับบริการจริงที่ตองการจะใช  การซ้ือขายลักษณะนี้จะเปนเคร่ืองมือชวย
บริหาร และปองกันความเสี่ยงจากความผันผวนของตลาดคาระวางได   

 
Parker (2001) แสดงความคิดเห็นเร่ืองรูปแบบใหมของการสื่อสารในตลาด

แลกเปลี่ยนบอลติคไววาในป เดือนกันยายน ป2001 ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไดปรับเปล่ียน
รูปแบบการติดตอระหวางสมาชิกในตลาดจากการพบปะกัน (face to face) มาเปนการติดตอผาน
ระบบอีเล็คทรอนิคส ซึ่งจะสงผลใหตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนเพียงสถานที่ที่มีการพบปะเพื่อ
กิจกรรมทางสังคม การประชุม การอบรมหรือสัมมนาเทานั้น นอกจากนี้ขาวสารที่เคยมีในตลาดจะ
ถูกเผยแพรผานทางเว็บไซต ซึ่งสมาชิกเทานั้นที่จะสามารถเขาถึงขอมูลตางๆ ได ในอนาคตตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคอาจตองปรับเปล่ียนรูปแบบของตนเองใหเปนสมาคมหรือองคกรของนายหนา 
หรืออาจตองปรับเปล่ียนใหเปนเคร่ืองมือหนึ่งที่นําไปสูการทําสัญญาเชาเหมาเรือ หรือสัญญา
ขนสงทางทะเล โดยที่สมาชิก ซึ่งก็คือนายหนาจะนําเอาขอมูลจากตลาดแลกเปล่ียนบอลติคไปใช
ในการอางอิงเพื่อทําสัญญาตอไป 

 
Collins (2000) ไดใหความเห็นถึงการเปล่ียนแปลงของตลาดแลกเปล่ียนบอลติค

ซึ่งแตเดิมเปนตลาดเชาเหมาเรือที่ใหญที่สุดในโลก ที่มีนายหนาเขาไปทําการพบปะเพื่อแลกเปล่ียน
ขอมูลและทําสัญญาเชาเหมาเรือกันวา นับแตการสื่อสารมีความเจริญกาวหนา ต้ังแตมีโทรสาร 
อีเมล เขามาทําใหรูปแบบของการติดตอส่ือสารในตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปล่ียนแปลงไปโดยใช
เทคโนโลยีเขามาชวยมากข้ึน จากเดิมที่นายหนาตองเขาไปยังตลาดทุกวัน มาสูการที่นายหนา
สามารถเช็คขอมูลขาวสารผานทาง telegrams มีผลใหความสําคัญของตลาดบอลติคในแงที่เปน
สถานที่ทําสัญญาเชาเหมาเรือกันนั้นลดความสําคัญลงไป เห็นไดจากการที่จํานวนสมาชิกของ
ตลาดมีสูงที่สุดในป 1977 ถึง 2834ราย และลดลงมาเร่ือยๆ เปน 1749 รายในป  1992   
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อยางไรก็ตามเนื่องจากลอนดอนเปนศูนยกลางทางการคาและทางทะเลมาเนิ่น
นาน ทําใหมีนักธุรกิจและนักลงทุนจากหลายชาติเขามาต้ังฐานธุรกิจในลอนดอน โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งธุรกิจพอคาคนกลาง (Trading Company) สําหรับสินคาการเกษตร ทําใหธุรกิจเชาเหมาเรือ
เติบโตไปดวย ดวยเหตุที่พอคาคนกลางตองการคาระวางเพ่ือนําเสนอราคาใหลูกคาพรอมกับคา
สินคา นอกจากเจาของเรือ เจาของสินคา และนายหนาแลว ธุรกิจที่ปรึกษาทางกฎหมายทางทะเล
ธุรกิจเงินทุนสําหรับพาณิชยนาวี และสมาคมประกันภัยก็เปนผลพลอยไดจากธุรกิจนี้ และธุรกิจ
เหลานี้เองก็ไดเปนกลุมลูกคาใหมสําหรับตลาดแลกเปล่ียนบอลติค ตลาดบอลติคในทุกวันนี้จึงเปน
เสมือนสมาคมธุรกิจของกิจการพาณิชยนาวีระดับโลกที่มีชื่อเสียงดานจริยธรรมระดับสูง 

 
นอกจากนี้ลอนดอนยังเปนศูนยกลางการเชาเหมาเรือของโลก โดยเปนศูนยรวม

ของนายหนานานาชาติที่ใหญที่สุดในโลก และประมาณรอยละ 30 – 50 ของการเชาเหมาเรือทั่ว
โลก ทําผานตลาดแลกเปล่ียนแหงนี้ เปนการยากที่ตลาดคาระวางเรืออ่ืนๆ จะทําการแขงขันกับ
ตลาดลอนดอนทั้งนี้เนื่องจากลอนดอนเปนศูนยรวมของธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวี และพรอม
ที่จะทําการเชาเหมาเรือตางชาติใหกับนายหนาตางชาติอีกดวย ในขณะท่ีตลาดเชาเหมาเรืออ่ืนๆ 
จะทําเพียงระดับประเทศ หรือภูมิภาคเทานั้น เชน ตลาด Piraeus และ Oslo เปนตลาดสําหรับ
เจาของเรือชาตินั้นๆ Hamburg เปนตลาดของเจาของเรือคอนเทนเนอร ในขณะที่ Melbourne 
และ Sydney เปนตลาดเชาเหมาเรือสําหรับสินแร สินคาการเกษตร และน้ําตาลที่สงอออกจาก 
ออสเตรเลีย     

 
จากการสืบคน www.balticexchange.com พบวาตลาดแลกเปล่ียนบอลติคใน

ปจจุบัน ประกอบไปดวย นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ เจาของเรือ และผูเชาเหมาเรือ ซึ่ง
เกี่ยวของกับการขนสงสินคาเทกองจากผูผลิตไปยังผูบริโภค นอกจากน้ียังมี สถาบันทางการเงิน 
สํานักกฎหมายทางทะเล และธุรกิจเกี่ยวเนื่องตางๆ โดยปจจุบันมีสมาชิกมากกวา 550บริษัท และ
สมาชิกอิสระมากกวา 2000ราย (ขอมูลป 2006) ในจํานวนนี้มากกวา 400ราย เปนบริษัทที่ต้ังอยู
ในประเทศอังกฤษ นอกจากนี้เปนสมาชิกที่อยูที่ อเมริกา ยุโรป และตะวันออกกลาง 

 
ในสวนของการดําเนินงานนัน้ ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคจดทะเบียนเปนบริษัท

จํากัด และมีผูถือหุนสวนใหญคือสมาชิกของตลาด โดยตลาดบอลติคนั้นเปดกวางสําหรับสมาชิก
ทั่วไปซ่ึงอยูในแวดวงการขนสงทางทะเลโดยเรือสินคาเทกอง 

http://www.balticexchange.com/
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การจําแนกกลุมของสมาชิก แบงออกเปน 3 กลุม ดังนี ้
Principal คือ ผูที่ทาํการซ้ือขายเพื่อตนเอง เชน เจาของเรือ และเจาของสินคา 
Broker คือ ผูที่ไมไดทําการซ้ือขายเพื่อตนเอง แตจัดการซื้อขายใหกบั principal 
เชน นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 
อ่ืนๆ คือ ธุรกิจเกี่ยวเนื่องอ่ืนๆ เชน สํานักกฎหมาย สถาบันการเงิน ผูจัดการเรือ 
เปนตน 
 
เอกสารที่ตองการสําหรับการสมัคร คือ งบการเงนิ หนังสือรับรองจากประกันภัย

และหนงัสือแนะนาํจากสมาชิกปจจุบนั จากนัน้จะมีการตรวจเอกสารโดยคณะกรรมการของตลาด 
ซึ่งใชเวลาประมาณ 6 สัปดาห 
บริการสําหรับสมาชิก ไดแก บริการขอมูลดานตลาดคาระวางเรือ เชน ดัชนีคาเชาเหมาเรือ รายงาน
การซื้อขายเรือ ขอมูลดานเศรษฐกิจ แผนที่ตางๆ เปนตน นอกจากนี้ยงัมีบริการประกันสําหรับการ
ดําเนนิธุรกรรมระหวางสมาชิก หากมีฝายใดฝายหนึ่งผิดสัญญา ทางตลาดจะชดใชเบื้องตน และมี
บริการพัฒนา และอบรมเร่ืองการขนสงทางทะเล 

 
คาธรรมเนียม แบงตามกลุมสมาชิก และขอบเขตในการเขาถึงขอมูล โดยคา

สมาชิกเร่ิมต้ังแต 580 ปอนด จนถงึ 26,255ปอนด (รายละเอียดตามภาคผนวก) 
 

2.1.9 องคกรในตลาดเชาเหมาเรือ 
David Ng (2007) กลาววาตลาดเชาเหมาเรือ ประกอบดวยบุคคลฝายตางๆ 

ดังตอไปนี้ 
 
1) เจาของเรือ (Ship Owners)  มีวัตถุประสงคหลักในการขายบริการการขนสง 

ซึ่งเจาของเรือจะประกอบไปดวย เจาของเรือ (Ship Owners) ที่มีเรือเปนของตนเอง สมาคม
เจาของเรือ (Pool) ที่เปนการรวมกลุมกันของเจาของเรือ ผูควบคุมการปฏิบัติงานดานสินคา 
(Operators)ที่อาจไมไดมีเรือมีเรือเปนของตนเอง แตเชาเรือมาในระยะยาวเพื่อทําธุรกิจ โดยการ
ปลอยเรือใหเชาอีกตอหนึ่ง  
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2) ผูเชาเหมาเรือ (Charterers) มีวัตถุประสงคในการหาระวางเรือเพื่อใชขนสินคา 
หรือเพื่อเสริมกองเรือของตนเปนตน ซึ่งผูเชาเหมาเรือจะประกอบดวย เจาของสินคา (Cargo 
Owners) ที่ขายสินคาแบบ CIF หรือ C&F หรือ ซื้อสินคาแบบ FOB พอคาคนกลาง (Trader) ที่
ตองการระวางเรือเพื่อขนสินคา ผูควบคุมการปฏิบัติงานดานสินคา (Operators) ที่ตองการเชาเรือ
ระยะยาวมาเพื่อทําธุรกิจ เจาของเรือ (Shipowners) ที่ตองการหาเรือเพิ่มเสริมกองเรือของตน 

 
3) นายหนา (Brokers) เปนคนกลางท่ีชวยประสานงานใหสัญญาการเชาเหมา

เรือสําเร็จไปไดดวยดี โดยการทําหนาที่แลกเปล่ียนขอมูลดานตําแหนงเรือ สินคา สัญญาการเชา
เหมาเรือ ในตลาดเชาเหมาเรือ ผานเครือขายของตน อันประกอบไปดวย เจาของเรือ เจาของสินคา 
พอคาคนกลาง นายหนา โดยการประสานงานจะตองประกอบไปดวยทักษะในการเจรจาตอรอง 
ความรูดานการคา สินคา ตลาด และการเชาเหมาเรือ จนนําไปสูการรางสัญญาเพื่อตกลงกันใน
ที่สุด  ทายที่สุดตองคอยติดตามผลทางดานการปฏิบัติงานของเรือดวย 
 

2.1.10 หวงโซของการเชาเหมาเรือ (Charter Chains) 
Gorton and others (1990) กลาววาเรือลําใดลําหนึ่ง ณ เวลาใดเวลาหน่ึงอาจ

ผูกพันกับสัญญาเชาเหมาเรือมากกวา 1 ฉบับ ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้ 
       A                                    B                                    C                                    D 

                                                                                           
 
A คือ เจาของเรือที่แทจริง ที่ลงทุนซ้ือตัวเรือ เพื่อแสวงหากําไรจากคาเชาเรือ หรือ

คาระวางเรือ และไดทําขอตกลงให B เปนตัวแทนในการบริหารและจัดการตัวเรือ 
B คือ ผูรับผิดชอบในการบริการและจัดการตัวเรือ เชน การบํารุงรักษา การ

ซอมแซมตัวเรือ การจัดลูกเรือ และการประกันภัยเปนตน นอกจากนี้ยังมีความรับผิดชอบในเชิง
พาณิชยกับตัวเรือ แตความเส่ียงดานการบริหารเชิงพาณิชยก็ยังตกอยูกับเจาของเรือที่แทจริง หรือ 
A กลาวคือหากตลาดคาระวางเรืออยูในชวงขาลง Aจะไดรับผลกระทบนี้อยางสมบูรณ ในกรณี
เชนนี้ A เปนเจาของเรือ และ B เปนตัวแทนของเจาของเรือ  

แตถาหากสัญญาระหวาง A และ B เปนสัญญาเชาเหมาเรือเปลือยเปลา 
(Bareboat Charter) B จะกลายเปน Functional Owner หรือ Disponent Ownerในทันที ซึ่ง
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ความเส่ียงเนื่องจากการผันผวนของตลาดคาระวางจะถูกกายโอนไปยัง B โดยสมบูรณ ในขณะที่ 
A จะไดรับคาตอบแทนเปนคาเชาเหมาเรือ  

C คือผูเชาเหมาเรือแบบระยะเวลาตอจาก B โดยมีสัญญาการเชาเหมาเรือแบบ
ระยะเวลาระหวางกัน ในกรณีเชนนี้ B จะถูกเรียกวา ตัวแทนเจาของเรือ / Disponent Owner ซึ่ง
ข้ึนอยูกับชนิดของสัญญาระหวาง A และ B  

D คือ ผูทําสัญญาเชาเหมาเรือแบบรายเที่ยวกับ C ในกรณีเชนนี้ C จะถูกเรียกวา
เจาของเรือแบบระยะเวลา (time chartered owner) และ D เปนผูเชาเหมาเรือแบบรายเที่ยว  

 
จากมุมมองของ A ในกรณีที่ทําสัญญาเชาเหมาเรือแบบเปลือยเปลากับ B 

สามารถเรียก B วาผูเชาเหมาเรือ ในขณะที่ C และ D คือผูเชาชวง (sub-charterer)  
จากมุมมองของ B ในกรณีเชนนี้ C จะถูกเรียกวาผูเชาเหมาเรือ สวน D จะเปนผู

เชาชวง 
ในทางกลับกัน ในมุมมองของ D เจาของเรือคือ C 
ในหวงโซของการเชาเหมาเรือขางตน เปนที่สังเกตวาผูที่มีสวนรวมในหวงโซของ

การเชาเหมาเรือจะรูจักแตเพียงผูที่อยูติดกันในหวงโซเทานั้น และไมอาจรูไดวาความสัมพันธของ
โซอ่ืนๆ เปนเชนไร ดังนั้นจึงเปนส่ิงจําเปนอยางยิ่งที่ทุกฝายในหวงโซของการเชาเหมาเรือจะตอง
ระบุถึงหนาที่ และความรับผิดชอบของสัญญาการเชาเหมาเรืออยางละเอียดในทุกๆ ชวงของการ
เชาเรือ เชน เม่ือ C ทําสัญญาการเชาชวงกับ D จําเปนจะตองระมัดระวังถึงขอสัญญาระหวางตน
และ B ดวย เพื่อปองกันปญญาและความขัดแยงที่อาจเกิดข้ึนภายหลัง 

 
2.1.11 นายหนาของธุรกิจเชาเหมาเรือ (Shipbroker) 
Collins (2000) ใหความเห็นวา shipbroker มีความหมายที่แตกตางกันไปข้ึนอยู

กับการตีความ แตโดยทั่วไปแลวนายหนา (broker) หมายถึง ตัวกลางระหวางเจาของเรือ (หรือ
ตัวแทน หรือนายหนา ของเจาของเรือ) และผูเชาเหมาเรือ (หรือนายหนา หรือตัวแทนของผูเชา
เหมาเรือ) ซึ่งทําหนาที่ประสานใหเกิดการตกลงเกิดข้ึน โดยไดคาตอบแทนเปนคานายหนา 

Lopez (1992) อธิบายวา นายหนาคือ คนกลางระหวางสองฝายเพ่ือทําการตกลง
ในสัญญาระหวางสองฝาย โดยทั่วไปนายหนาจะเปนตัวแทนของฝายใดฝายหน่ึงเทานั้น เพื่อทํา
การตกลงกับอีกฝายหนึ่งโดยตรง หรือกับตัวแทนของอีกฝายหนึ่ง และไดรับคาตอบแทนเปน คา
นายหนา 
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Stopford (2002) กลาววา นายหนาคือตัวแทนที่เจาของเรือหรือเจาของสินคา
แตงต้ังข้ึนเพื่อใหดําเนินการในการตกลงสัญญาการขนสงทางทะเลแทนตัวเอง โดยนายหนาตอง
ทําการหาวามีสินคา หรือเรือใดที่ตองการการขนสง และราคาที่เจาของสินคาตองการจะจาย หรือ
เจาของเรือตองการจะไดรับจากบริการการขนสงทางทะเลเปนเทาใด และขอมูลอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ
เปนตน โดยที่ลอนดอนเปนศูนยกลางนายหนาที่ใหญที่สุด นอกจากนี้ก็มีที่โตเกียว ฮองกง สิงคโปร 
ปเรอุส ออสโล ฮัมบูรก เปนตน   
 

2.1.11.1 บทบาทของนายหนา   
Collins (2002) กลาวถึงบทบาทของนายหนาดังตอไปนี้ 
 

 ดานขาวสารขอมูล (Information) 
ส่ิงสําคัญของตลาดเชาเหมาเรือ คือ ขอมูล นายหนาเปนผูที่รวบรวมขอมูล และ

วิเคราะหขอมูล เนื่องจากเจาของเรือตองการทราบถึงสินคาที่ดีที่สุดที่เหมาะสมกับตําแหนงที่เรือ
ของตนอยู และเจาของสินคาก็ตองการทราบถึงตนทุนเรือที่ถูกที่สุด และทั้งสองฝายตางก็ไมทราบ
วิธีที่จะทําสัญญาการขนสงสินคาระหวางกัน 

 

 ทางเลือก (Options) 
เนื่องจากเจาของเรือตองการสินคาที่จายอัตราคาระวางไดดีที่สุด มีผูเชาเหมาเรือ

ที่ไวใจได และไดผูเชาเหมาเรือที่สําสัญญาเปนระยะเวลานาน ในขณะที่เจาของสินคาตองการเรือที่
จะมารับสินคาไดในเวลาที่ตองการ และตองตัดสินใจวาจะทําสัญญาตามระยะเวลา หรือ ทํา
สัญญารายเที่ยวจึงจะเหมาะสม ทําใหมีทางเลือกมากมายที่ตองทําการตัดสินใจ ดังนั้นคําแนะนํา
และคําอธิบายที่ดี จะทําใหเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด 

 

 คําแนะนําดานตลาด (Market Advice) 
นายหนาที่มีประสบการณจะใหคําแนะนําทางการตลาดได เนื่องจากสินคา และ

เรือมีความหลากหลาย นายหนาที่ดี จะชวยใหเจาของเรือไดรับสินคาที่เหมาะสมกับเรือที่สุด ใน
เงื่อนไขที่ดี เจาของเรือ หรือเจาของสินคาบางรายอาจปฏิเสธการใชนายหนาเปนตัวแทน เนื่องจาก
ไมตองการเสียคานายหนา อาจจะประมาณ 1.25% โดยที่ไมไดตระหนักวาจริงๆ แลวเจาของเรือ
อยากติดตอกับนายหนาที่มีความรูมากกวา เจาของสินคาที่ไมทราบระเบียบปฏิบัติ 
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 ที่ปรึกษาดานกลยุทธ (Strategic Advice) 
เนื่องจากตลาดคาระวางเรือเปนตลาดที่เปนไปตามวัฎจักร มีการขึ้นลงตามปจจัย

ตางๆ ที่เขามากระทบ ดังนั้นนายหนาจึงเปนที่ปรึกษาดานกลยุทธสําหรับเจาของเรือ หรือเจาของ
สินคา เพื่อใหทราบวา ณ สถานการณนั้นๆ เจาของเรือ หรือเจาของสินคาควรทําอยางไร เพราะ
การตัดสินใจผิดเพียงนิดเดียว อาจทําใหสูญเงินมหาศาลได ดังนั้นนายหนาบางรายจึงมี
คณะทํางานเพื่อทําการติดตามขาวสาร หรือวิเคราะหขอมูลตลาดเรือโดยเฉพาะ 

 

 ตัวกลางในการเจรจาตอรอง (Negotiating Buffer) 
เมื่อทั้งสองฝายตองการที่จะตกลงทําสัญญากัน ยอมตองมีฝายที่สามที่ชวยเหลือ

ในการเจรจาตอรองเพื่อใหการทําสัญญาเปนที่พอใจกับทั้งสองฝาย 
 

 ผูชวยในการรางสัญญาเชาเหมาเรือ (Administration of the Charter Party or 
COA) 

หนาที่ของนายหนารวมถึงการจัดทําสัญญาเชาเหมาเรือ ใหสอดคลองกับ
ขอตกลงของทั้งสองฝาย ซึ่งเปนบทบาทที่สําคัญพอๆ กับการจับคูระหวางสินคาและเรือ และการ
ใหขอมูลที่ถูกตอง ซึ่งในบทบาทนี้ทําใหนายหนาไดคานายหนาเปนคาตอบแทน 

 

 ผูชวยแกปญหาความขัดแยง (Assistance in resolution of disputes) 
นายหนาจะตองมีความเช่ียวชาญในการเจรจาตอรอง และหลีกเล่ียงปญหาที่จะ

เกิดข้ึน แตถาเกิดมีปญหาเกิดข้ึนจริงๆ นายหนาจะตองสามารถที่จะแนะนําวิธีการรอมชอมที่ดี
เพื่อใหเกิดประโยชนแกทั้งสองฝาย โดยไมตองใหมีปญหาไปถึงชั้นศาล 

 
โดยสรุปแลวนายหนาจะตองเปนผูรวบรวม วิเคราะหขาวสารทางการตลาด รู

ความเคล่ือนไหวในตลาดของเจาของเรือ หรือเจาของสินคาอยูเสมอ เพื่อเปนตัวกลางในการตกลง
เพื่อใหไดมาซ่ึงสัญญาเชาเหมาเรือ ในขณะเดียวกันก็ตองใหคําแนะนําทางดานกลยุทธสําหรับ
สถานการณตลาดขณะนั้นๆ ไดดวย และในยุคที่คอมพิวเตอรและอุปกรณอิเล็คทรอนิคสตางๆ เขา
มามีบทบาทเปนอยางมาก ขอมูลขาวขาวสารจึงเปนส่ิงสําคัญ Collin เช่ือวาในอนาคตธุรกิจ
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นายหนาจะแขงขันกันบนขอมูลขาวสารเปนสําคัญ สถิติและการวิเคราะหขอมูลจําเปนตัวช้ีทิศทาง
ของธุรกิจพรอมๆ ไปกับความรูและประสบการณของนายหนาในตลาด 

 
 

2.1.11.2 จํานวนนายหนา 
จํานวนของนายหนาที่ตองใชแตกตางกันไปตามสภาพแวดลอม และลักษณะทาง

ธุรกิจ แตก็ยังสามารถแยกไดตามมุมมองของแตละกลุมที่อยูในตลาด 
 

 มุมมองของเจาของเรือ ซึ่งตองการใหเรือของตนไดรับการวาจาง ดังนั้นจึงตอง
แสวงหาโอกาสทุกโอกาสที่จะทําใหเรือของตนไดรับการวาจางเจาของเรือควรจะติดตอกับนายหนา
ใหมากที่สุด เพื่อใหไดรับขอมูลเกี่ยวกับขอเสนอตางๆ ใหมากที่สุด ทําใหเจาของเรือไดโอกาสที่ดีที่
จะเลือกสินคาไดในเวลาที่เขาตองการ ทําใหเจาของเรือบางคนตองวาจางพนักงานเผ่ือรับผิดชอบ
ดานการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ เผ่ือครอบคลุมตลาดสวนนี้ 

 

 มุมมองของเจาของสินคา ตองการคําแนะนําสวนบุคคล ดังนั้นจึงตางจากสวน
ของเจาของเรือ ทําใหเจาของสินคาตองการนายหนาไมมากเนื่องมาจากลักษณะเฉพาะทางธุรกิจ 
ดังนั้นนายหนาสวนของเจาของสินคาจึงไมควรเกิน 3ราย ในบางกรณีอาจมีเพียงรายเดียวเทานั้น 
ซึ่งจะเปนการดีเพราะทําใหนายหนาสามารถแสดงตัวเปนเหมือนสวนหนึ่งขององคกรของเจาของ
สินคา และทําใหสามารถใหคําแนะนําทางดานกลยุทธทางดานคาระวางไดงาย และเจาของสินคา
ก็สามารถนํากลยุทธนั้นไปรวมกับกลยุทธขององคกรได 

 
Packard (2000) อธิบายวาหนาที่สําคัญของนายหนาคือการทําใหคูสัญญาทั้ง

สองฝายตกลงทําสัญญาเชาเหมาเรือกัน โดยฝายหนึ่งทําการรับขนสินคา หรือเจาของเรือ และฝาย
ที่จัดหาสินคามาลงเรือ หรือ เจาของสินคา นอกจากนี้ก็จะมีหนาที่อ่ืนๆ คือ เปนตัวแทนของเรือตาม
เมืองทา ขายและซื้อเรือ (ทั้งส่ังตอใหม และเรือใชแลว หรือสงไปทําลาย) เปนตน โดยจะมีสถาบัน
อบรมนายหนาสําหรับการเชาเหมาเรือ (Institute of chartered shipbrokers) สําหรับอบรม
นายหนาชาติตางๆ ใหเขามาในธุรกิจนี้ และไดจําแนกประเภทของนายหนาไวสองประเภทคือ 
นายหนาเชาเหมาเรือ (Chartering Broker) ซึ่งก็คือนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา มีหนาที่
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หาเรือเพื่อรับขนสินคา และนายหนาเจาของเรือ (Owner Broker) ซึ่งก็คือนายหนาที่เปนตัวแทน
เจาของเรือ มีหนาที่หาสินคาเพื่อใชบริการเรือของเจาของเรือ 

โดยหนาที่ของนายหนาประกอบไปดวย 1) การรางสัญญาเชาเหมาเรือตาม
ขอตกลงของทั้งสองฝายอยางยุติธรรม 2) เจรจาในสวนที่ตองการแกไข หรือเงื่อนไขที่ขอใหมี
เพิ่มเติม 3) จัดการการสื่อสารระหวางทั้งสองฝาย 4) ตกลงและจัดการเร่ือการเงินที่เกี่ยวของ เปน
ตน 

โดยท่ัวไปการทําเชาเหมาเรือเพื่อขนสงสินคาทางทะเลนั้นจะประกอบดวย
นายหนาสองฝาย ซึ่งฝายหนึ่งเปนตัวแทนเจาของสินคา และอีกฝายที่เปนตัวแทนเจาของเรือ แตก็
มีความเปนไปไดที่จะมีนายหนาเพียงคนเดียวที่เปนตัวกลางระหวางทั้งสองฝาย ซึ่งในกรณีเชนนี้
นายหนาตองวางตัวเปนกลางอยางที่สุด เพื่อความเรียบรอยในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

 
Collins กลาววาในอนาคตนายหนาสามารถจับคูระหวางสินคา และเรือจากที่ใด

ใดก็ไดในโลกที่มีอินเตอรเน็ตเขาถึง หรืออาจจะมีแนวทางการจับคูสินคาและเรือผานทาง
อินเตอรเน็ต หรืออาจมีเว็บไซตสําหรับประมูลบริการขนสงสินคาโดยการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ 
ทั้งนี้ก็เนื่องมาจากความสะดวกสบายจากเทคโนโลยีทําใหนายหนามีเคร่ืองมือมาชวยในการ
ทํางาน นอกจากนี้ก็มีความเปนไปไดวาเจาของสินคาจะทําการหาเรือเองเพื่อลดคานายหนา แตไม
วาเทคโนโลยีจะเปล่ียนไปอยางไร นายหนาก็ยังมีบทบาทสําคัญในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ
ตอไป เนื่องจากลักษณะเฉพาะของตลาดแหงนี้ที่เจาของเรือตองการทราบขอมูลดานสินคาอยาง
ละเอียด เชน อัตราการขนถายสินคาที่ทาเรือตนทางและปลายทาง คุณลักษณะเฉพาะของสินคา 
หรือแมกระทั่งการตอรองกําหนดการขนถายสินคาก็ตาม ในขณะที่เจาของสินคาก็อยากที่จะทราบ
ถึงสภาพ และเงื่อนไขของเรือ กําหนดการเดินทางของเรือเปนตน ทําใหนายหนายังคงมีบทบาท
สําคัญในการเปนตัววกลางการทําสัญญาเชาเหมาเรือตอไป 

 
2.1.12 ขั้นตอนในการเชาเหมาเรือ 
เมื่อเจาของเรือมีความตองการที่จะไดรับผลตอบแทนจากเรือของตน ก็จะนําเรือ

เขาสูตลาดเชาเหมาเรือ ในขณะที่เจาของสินคาเมื่อตองการทําการขนสงสินคาก็จะนําสินคาของ
ตนเขาสูตลาดเชาเหมาเรือเชนกัน ซึ่งข้ันตอนการเชาเหมาเรือในตลาดเชาเหมาเรือประกอบดวย 3 
ข้ันตอน คือ การคนหาและรวบรวมขอมูล (investigation) การเจรจา (negotiation) และการ
ติดตาม (follow up) 
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การคนหาและรวบรวมขอมูล เปนข้ันตอนที่เจาของเรือ หรือนายหนาของเจาของ
เรือจะทําการพิจารณาสินคาที่มีอยูในตลาด รวมถึงความเคลื่อนไหวและเปล่ียนแปลงของตลาด 
เพื่อวิเคราะหสถานการณตลาด ในข้ันตอนนี้เจาของเรือจะทราบไดวามีสินคาชนิดใด ราคาคาเชา
เหมาเรือตลาดอยูที่เทาใด และเรือขนาดที่ตนมีควรไดรับผลตอบแทนเทาใด เพื่อทํามาพิจารณาวา
ควรจะดําเนินการเจรจากับเจาของสินคาหรือนายหนาของเจาของสินคาชนิดใด ในขณะที่เจาของ
สินคาหรือนายหนาของเจาของสินคาก็จะทําการศึกษาตลาดเชาเหมาเรือเชนกัน เพื่อใหทราบวา
คาเชาเหมาเรือสําหรับสินคาของตนนั้นควรจะอยูที่เทาใด มีเรือลําใดที่นาจะอยูในตําแหนงเรือ 
(position) ที่จะมารับขนถายสินคาของตนไดในเวลาที่เหมาะสม เพื่อทําการเจรจาตอไป 

 
การเจรจา ภายหลังจากที่ทั้งฝายเจาเรือ และฝายเจาของสินคาไดทําการศึกษา 

และวิเคราะหสถานการณตลาดในขณะนั้นๆ แลว ก็จะทําการติดตอกันเพื่อเจรจาในหลักการ
สําคัญและรายละเอียดของสัญญาเชาเหมาเรือ โดย 

1) รายละเอียดของเรือที่สําคัญ ไดแก ชื่อเรือ อายุเรือ น้ําหนักบรรทุกของเรือ 
สัญชาติเรือ เปนตน    

2) รายละเอียดของสินคา ไดแก ชื่อสินคา ปริมาณ วิธีการจัดขนถาย และการจัด
วาง ขอจํากัดอ่ืนๆ ของสินคาเปนตน 

3) รายละเอียดของสัญญาเชาเรือ ไดแก คาใชจายตางๆ วาฝายใดตองรับผิดชอบ 
คาปรับหรือเงินรางวัลในกรณีทํางานลาชา หรือ ทํางานเสร็จกอนกําหนด วิธีการชําระคาระวาง 
เปนตน 

การเจรจาในสวนที่เปนรายละเอียดของการเชาเรือตองใชความระมัดระวังเปน
อยางมาก เพราะหมายถึงความรับผิดชอบ และภาระที่ทั้งสองฝายพึงปฏิบัติตอกัน การเจรจาใน
ข้ันตอนนี้อาจใชระยะเวลามากหรือนอยกอนลงชื่อในสัญญา (Fixture Note) ก็แลวแตกรณีไป 

 
การติดตามผล เปนข้ันตอนสุดทายหลังจากไดรวบรวมขอมูลและดําเนินการเจรา

จาเสร็จส้ิน ในข้ันตอนนี้จะมีการจัดทําเอกสารกรเชาเหมาเรือที่สมบูรณและสงมอบใหทั้งสองฝาย 
หลังจากนั้นก็เปนการติดตามเร่ืองการดําเนินงานของเรือ และการคาใชจายตางๆ 
 

2.1.13 เงื่อนไขในการขนถายสินคา 
f.i. (free in) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่ในการรับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุก

สินคาที่เมืองทาตนทาง เชน คากรรมกรยกสินคาหนาทา 
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f.o. (free out) หมายถึง ผูรับสินคา หรือ ผูเชาเรือมีหนาที่ในการรับผิดชอบ
คาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองปลายทาง  

f.i.o. (free in and out) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทาปลายทาง 

f.i.o.s. (free in and out, stowed) หมายถึง  ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบ
คาใชจายในการบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทา
ปลายทาง รวมถึงการจัดเรียงสินคาในระวางในเมืองทาตนทาง ทั้งนี้หากการจัดเรียงสินคาไม
เรียบรอยอาจทําใหสินคาเคลื่อนที่ ซ่ึงอาจทําใหเรือเสียการทรงตัวได 

f.i.o.s.t. (free in and out, stowed and trimed) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่
รับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง รวมถึงการจัดเรียงสินคาในระวางที่เมืองทาตนทาง รวมทั้งการปาดเกล่ียสินคา
ในระวางเรือ  

f.i.l.o. (free in, liner out) หมายถึง ผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และเจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง 

l.i.f.o. (liner in, free out) หมายถึง เจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายใน
การบรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และผูเชาเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการขนถายสินคาที่
เมืองทาปลายทาง 

f.l.t. (full liner term) หมายถึง เจาของเรือมีหนาที่รับผิดชอบคาใชจายในการ
บรรทุกสินคาที่เมืองทาตนทาง และคาใชจายในการขนถายสินคาที่เมืองทาปลายทาง 
 

2.1.14 ปจจัยที่มีผลกระทบตอคาระวางเรือ 
Blinkley และ Harrer (1981) ทําการศึกษาถึงปจจัยหลักที่มีผลตอกระทบตอคา

ระวางการขนสงสินคาทางทะเลสําหรับสินคาธัญพืช (Grain) ซึ่งทําการขนสงดวยเรือขนสินคาเท
กองชนิดเรือจร โดยท่ีคาระวางในการขนสงสินคา เปนขอตกลงกันระหวางเจาของสินคา และผูรับ
ขนสินคา พบวาตําแหนงที่ต้ังของประเทศผูสงออกสินคามีความสําคัญตอคาระวางเรือ เนื่องจาก
เม่ือประเทศนั้นๆ ทําการสงออกจํานวนมากจะสงผลใหสาธารณูปโภคที่เกี่ยวของกับการขนสง
พัฒนาไปดวย เชนมีทาเรือที่มีประสิทธิภาพ มีกิจกรรมที่เกี่ยวของการกับสงออกที่มีประสิทธิภาพ
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สูง นอกจากนี้การที่การสงออกมีการเจริญเติบโตยังสงผลใหวิธีการผลิต การทําการตลาดเผ่ือการ
สงออกมีประสิทธิภาพ ยังผลใหมีความสามารถในการแขงขันทางการคาในที่สุด 

ในขณะที่ขนาดของเรือที่มีการพัฒนาใหมีขนาดใหญข้ึนเพื่อใหไดรับประโยชน
จากการประหยัดจากขนาดนั้น ทําใหตองมีการลงทุนทางดานทาเรือเพื่อรองรับเรือขนาดใหญข้ึน 
สําหรับขนาดของปริมาณสินคาที่สงในหนึ่งคร้ังนั้น ข้ึนอยูกับ ขอกําหนด และการกีดกันทางการคา 
หากมีการกีดกันทางการคามาก ประเทศนั้นๆ ก็มีแนวโนมที่จะไมลงทุนเพิ่มเติมในสาธารณูปโภค
เชนทาเรือ  

การกระจุกตัวกันของการขนสงก็มีผลตอคาระวาง เพราะการที่ผูสงออก หรือผูนํา
เขาอยูในละแวกเดียวกันจะทําเครื่องมือในการขนถายในละแวกนั้นไดรับการพัฒนาทําใหการขน
ถายทํางานไดสะดวกย่ิงข้ึน นอกจากนี้ชนิดของการขนสง และเทคโนโลยีของทาเรือ และรูปแบบ
การคา มีความสําคัญ ตอคาระวางการขนสง 

ผูทําการศึกษาจึงสรุปวาอัตราคาระวางเรือในการรับขนสินคาข้ึนอยูกับ ระยะทาง 
ขนาดของshipment ขอตกลงในขนถายสินคา สัญชาติของเรือ ชวงเวลาที่ทําสัญญารับขนสินคา 
ปริมาณของธัญพืชที่รับขนในเสนทางนั้นๆ และทาเรือตนทางและปลายทาง  

   
Teeuwen (2008) กลาววาคาระวางเปนผลทางตรงจากอุปสงคและอุปทานของ

ตลาดในขณะนั้นๆ คาระวางเปรียบเสมือนสินคาที่การซื้อขายกันทั่วโลก ตลอด24ชั่วโมง ใน1 วัน 
 
อุปสงคของตลาดเรือ ประกอบดวย 

 เศรษฐกิจโลก ทั้งอุตสาหกรรมหารผลิต วัตถุดิบ และการใชพลังงาน 

 การคาทางทะเล ผันผวนไปตามฤดูกาล เชนการใชพลังงานที่ข้ึนอยูกับฤดูกาล 
ฤดูกาลเก็บเกี่ยวก็มีผลใหมีความตองการในการขนสงเพิ่มมากข้ึน 

 ระยะทางเฉล่ียในการเดินทาง เชนการขุดคลองสุเอซชวยยนระยะเวลาการ
เดินทาง ทําใหสามารถใหประโยชนจากระวางเรือไดเพิ่มข้ึน 

 คาขนสง ราคาคาขนสงของสินคาในแตที่ที่มีความแตกตางกันก็ทําใหความ
ตองการในการขนสงแตกตางกัน เชน ราคา CFR ของปุยที่ขนสงโดยเรือเทกอง
ออกจากอเมริกา หรือ จอรแดนไปยังประเทศจีนที่ตางกัน ก็ทําใหความตองการ
ในการขนสงตางกันดวย 
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 สถานการณทางการเมือง เมื่อเกิดสงครามตางๆ เชน สงครามอาวเปอรเซีย ก็
ทําใหเสนทางการเดินเรือเปล่ียนแปลงไป 

อุปทานของตลาดเรือ ประกอบดวย 

 กองเรือโลก 

 ผลผลิตของอูตอเรือ 

 เรือที่เอาไปทําลาย หรือ สูญหาย ข้ึนอยูกับอายุของกองเรือ การบํารุงรักษา 
ราคาการตัดซากเหล็ก 

 Fleet Productivity ข้ึนอยูกับความเร็วเรือโดยเฉล่ีย ความหนาแนนของทาเรือ 
การใชระวาง 

 คาระวาง เนื่องจากคาระวางมีผลกระทบโดยตรงตอการเงินของจาของเรือ ทํา
ใหเจาของเรือตัดสินใจในการขยายกองเรือ ซื้อเรือใหม หรือตัดทําลายซาก    

 
2.1.15 ศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคา 
ฝายวิจัยสินคาบริการ กองวิจัยสินคา และการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย 

(2535) ไดทําการศึกษาเร่ืองการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือและรวบรวมสินคา เพื่อคุมครอง
ผลประโยชน และชวยเหลือผูสงออก เนื่องจากตระหนักดีวาผูสงออกประสบปญหาในการตอรอง
คาระวางเรือ รวมถึงคาธรรมเนียมอ่ืนๆ ที่มาการเรียกเก็บเพิ่มเปนระยะๆ ทําใหผูสงออกซ่ึงไมมี
อํานาจในการตอรอง จําตองยอมรับเงื่อนไขตางๆ ที่ชมรมเรือกําหนดข้ึน อยางที่ไมสามารถจะ
ปฏิเสธได นอกจากนี้ยังหวังวา การจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคา จะชวยสงเสริม
และสนับสนุนใหผูสงออกใชกองเรือไทยอีกดวย 

 
งานวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลจากศูนยจองระวางเรือประเทศตางๆ อันไดแก 

สํานักงานศูนยจองระวางเรือแหงศรีลังกา สํานักงานศูนยจองระวางเรือในประเทศฟลิปปนส ศูนย
จองระวางเรือของประเทศสิงคโปร ศูนยจองระวางเรือในประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน และ 
ศูนยจองระวางเรือของมาเลเซีย พบวา สวนใหญเปนการกอต้ังโดยสมาคมผูสงสินคาทางเรือ ซึ่งมี
วัตถุประสงคเบ้ืองตน คือการเจรจาตอรองกับชมรมเรือ และพัฒนามาสูการปกปองผลประโยชน
ของผูสงออก รวมถึงการใหไดมาซึ่งคาขนสงที่ราคาถูกเพื่อทําใหสินคาสามารถแขงขันในดานของ
ราคาไดในตลาดโลก ในสวนของการดําเนินงานนั้น จะมีทั้งที่ภาครัฐเขาไปควบคุมการดําเนินงาน
ทั้งหมด หรือดําเนินงานในรูปแบบรัฐวิสาหกิจ จนถึงการดําเนินงานโดยเอกชนอยางสมบูรณ ทั้งนี้
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ทั้งนั้นข้ึนอยูกับรูปแบบตลาดการขนสง ลักษณะทางเศรษฐกิจ ตลอดจนรูปแบบการปกครองเปน
สําคัญ ในขณะที่คาธรรมเนียมมีทั้งแบบเรียกเก็บจากสมาชิก และไดรับเงินอุดหนุนจากรัฐบาล  

ในสวนของหนาที่ และขอบเขตความรับผิดชอบจะคลายกัน คือ เปนตัวกลางใน
การรับจองระวางสินคา และสงตอไปยังสายเรือตางๆ เพื่อการรวมกลุมกันของสินคาจะทําใหมี
อํานาจในการตอรองมากข้ึน และเปนศูนยขอมูลเพื่อสนับสนุนกิจกรรมการขนสงสินคาทางทะเล 
นอกจากนี้ในบางประเทศ ศูนยจองระวางเรือจะมีขอบขายเพิ่มเติม คือการรวบรวมสินคาเทกอง
เพื่อทําการเชาเหมาเรืออีกดวย 

งานวิจัยไดกลาวถึงปจจัยพื้นฐานที่มีสวนสําคัญในการจัดต้ัง และบริหารศูนยจอง
ระวางเรือ วาประกอบไปดวย  

1) เปาหมายของศูนยจองระวางเรือที่ตองการสนับสนุนผูสงออก  
2) ความกระตือรือรนของผูสงสินคาที่จะใหความรวมมือซ่ึงกันและกัน  
3) การจัดการ ประสบการณและความนาเชื่อถือขององคกร  
4) ขอมูลขาวสารที่จัดเตรียมใหมีไว  
5) ความพรอมดานการเงิน  
6) การจัดรูปแบบองคกรอยางเหมาะสม 

 
ในสวนของแนวทางในการดําเนินการนั้น งานวิจัยไดสรุปไววา จะตองมีการให

ขอมูลขาวสารกับผูที่เกี่ยวของ โดยเฉพาะอยางยิ่งดานประโยชนที่จะไดรับ โดยขอมูลตองมีความ
ชัดเจนเพื่อปองกันความเขาใจอันคลาดเคลื่อน นอกจากนี้ยังตองมีการทําการตลาดอยางตอเนื่อง 
ในสวนของการดําเนินงานตองมีโครงสรางที่เหมาะสม ชัดเจน มีการศึกษาดานการเงิน และแหลง
เงินทุนตางๆ  

ประโยชนของการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาในแงของผูสงออกมี
ความชัดเจนอยูมาก เนื่องจากทําใหผูสงออกมีตนทุนในการขนสงที่ตํ่าลง ขณะเดียวกันผูทําการ
ขนสงเองยังไดประโยชนในแงที่เม่ือเกิดการรวบรวมสินคาข้ึนแลว ผูทําการขนสงสามารถติดตอ
เสนอการขนสงมายังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาไดโดยตรง โดยไมตองผานผูสงออกราย
ยอยจํานวนมากเชนเดิม นอกจากนี้ยังทําใหผูทําการขนสงสามารถวางแผนเร่ืองระวางสินคาไดดี
ยิ่งข้ึน มีการคาดการณความตองการในการขนสงได จึงไมจําเปนตองใหการบริการในเสนทาง หรือ
พื้นที่ระวางที่เกินความตองการอันจะทําใหผูขนสงมีตนทุนที่ตํ่าลง และสามารถลดอัตราคาระวาง
ใหกับผูสงออกไดในที่สุด 
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นอกจากการจัดต้ังศูนยจองระวางเรือ และรวบรวมสินคาจะชวยปกปอง
ผลประโยชนของผูสงสินคา และลดตนทุนที่ไมจําเปนของผูขนสงแลว บทบาทของศูนยของระวาง
เรือและรวบรวมสินคาในแงของการเปนแหลงขอมูลทางวิชาการเพื่อใหความรูแกผูสงสินคาใน
ดานๆ ไมวาจะเปนการจัดเตรียมสินคาใหเหมาะสมกับการขนสง การเชาเหมาเรือ ความเขาใจใน
สัญญาตางๆ ก็จะสงผลใหเกิดการพัฒนากิจกรรมพาณิชยนาวีในประเทศในที่สุด  

 
2.2 ตลาด  

 
ในระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม การซื้อขายเกิดข้ึนกันเมื่อมีการแลกเปล่ียนใน

สินคาและบริการระหวางผูซื้อและผูขาย โดยการซ้ือขายเปนไปตามกลไกตลาดที่ประกอบไปดวย
อุปสงคและอุปทาน หากเม่ือใดที่อุปสงคมีมากกวาอุปทาน ราคาสินคาและบริการจะปรับตัวสูงข้ึน 
ในทางตรงขามหากอุปทานมีมากกวาอุปสงค ราคาสินคาและบริการก็จะปรับตัวลดลง 

 
 
2.2.1 ความหมายของตลาด 
Moschandreas (2003) ใหความหมายวา ตลาด คือ กลุมผูซื้อ และผูขายที่ทํา

การแลกเปล่ียนสินคาชนิดเดียวกัน  
 
ชัยวุฒิ ชัยพันธุ (2547) อธิบายวา ตลาดนั้นประกอบไปดวยผูบริโภค และผูผลิต

จํานวนมาก ซึ่งเขามาสูตลาดเพื่อบรรลุวัตถุประสงคที่ตนเองตัวเองต้ังเอาไว เชนผูบริโภคตองการ
ความพอใจในสินคาและบริการ สวนผูผลิตจะนําสินคาหรือบริการของตนออกมาจําหนายในตลาด 
เพื่อใหไดกําไรสูงที่สุด      

ประพันธ เศวตนันท และไพศาล เล็กอุทัย(2540) ใหความหมายของตลาดวา 
สถานที่ใดที่หนึ่ง ซึ่งมีสินคาวางจําหนาย และมีผูซื้อและผูขายมาเจรจาตอรองราคากัน ซึ่งถาตกลง
กันได จึงมีการสงมอบสินคาใหแกกัน อยางไรก็ดีในยุคปจจุบัน วิวัฒนาการดานการคมนาคมได
กาวหนาไปอยางกวางขวาง ทําใหผูซื้อ ผูขาย และสินคาไมจําเปนตองมาอยูในที่เดียวกัน ผูซื้อและ
ผูขายสามารถติดตอกันทางจดหมาย โทรสาร โทรเลข โทรศัพท หรือติดตอผานนายหนา หรือใน
ปจจุบันติดตอผานเครือขายอินเตอรเน็ต เปนตน สถานที่เก็บสินคาก็ไมจําเปนตองอยูในที่เดียวกัน
กับผูขายก็ได ผูซื้อและผูขายไมจําเปนตองรูจักกันเลย เชน การซ้ือขายในตลาดหลักทรัพย เปนตน 
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ดังนั้นคําวาตลาดในวิชาเศรษฐศาสตร จึงสามารถเกิดข้ึนไดเสมอในทุกหนทุกแหง ถามีอุปสงค 
และอุปทานตอสินคาก็ยอมมีตลาดเกิดข้ึนไดในทุกสถานที่ 

 
 ตลาดเปนกลไกที่ผูซื้อ (ผูตองการซื้อ) และผูขาย (ผูจัดจําหนาย) ใชติดตอซื้อขาย

สินคาและบริการรวมกันโดยผานระบบราคา ตลาดปรากฏอยูในหลายรูปแบบ เชน ตลาดสินคา
เกษตรตลาดอาหารทะเลสด ตลาดเคร่ืองด่ืมน้ําอัดลม ตลาดรานขายทองรูปพรรณ ตลาดรถยนต 
ตลาดทุนหรือตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย ตลาดเงินของธนาคารพาณิชย ตลาดเหลานี้เปน
ตัวเช่ือมผูซื้อที่มีศักยภาพ (potential buyers) และผูขายที่มีศักยภาพ (potential sellers) ใหมา
พบกัน 

  
2.2.2 ประเภทของตลาด 

 2.2.2.1 ประเภทของตลาดตามสินคา สามารถแบงตลาดออกไดเปน 2 ประเภท 
ดังนี้  
  1) ตลาดปจจัยการผลิต (Factor Market) คือ สถานที่ซึ่งมีการซื้อขายปจจัยการ
ผลิต เชน ที่ดิน แรงงาน และทุน 
  2) ตลาดผลผลิต (Product Market) คือ สถานที่ที่มีการซื้อขายบริการข้ันสุดทาย  

 
2.2.2 ประเภทของตลาดตามลักษณะการแขงขัน สามารถแบงตลาดออกไดเปน 

4 ประเภท ดังนี้ 
1) ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect Competition) เปนตลาดที่มีผูซื้อและผูขาย

จํานวนมาก สินคาที่ขายมีมาตรฐานอยางเดียวกัน เชน สินคาเกษตรตางๆ เปนตน เปนตลาดเสรี
ซึ่งผูขายใหมที่อยูวงนอกก็สามารถเขาผลิตสินคาขายแขงกับผูขายรายเดิมก็ยอมได ไมมีขอหามแต
ประการใด 

2) ตลาดผูกขาดสมบูรณ (Pure Monopoly) เปนตลาดที่มีผูซื้อมาก แตมีผูขาย
เพียงรายเดียว ผูขายรายอ่ืนไมสามารถทําธุรกิจแขงขันไดดวยเหตุผลตางๆ นานา อาจเปนเหตุผล
ดานเทคโนโลยีที่สูงเกินไป หรือมีกฎหมายคุมครองใหผูประกอบการดําเนินกิจการไดเพียงผูเดียว 
เปนตน เชน กิจการของการไฟฟา การไปรษณียโทรเลข หรือโทรศัพท เปนตน 

3) ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition) ตลาดประเภทนี้มี
ลักษณะเหมือนตลาดแขงขันสมบูรณ โดยเฉพาะอยางยิ่งมีผูขายจํานวนมาก แตมีความแตกตาง
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ในเร่ืองสินคาของผูผลิตแตละราย ซึ่งมีความแตกตางกัน ไมใชสินคาที่มีมาตรฐานเหมือนกัน การ
เขามาคาขายแขงกันทําไดงาย ไมมีขอหาม แตผลิตสินคาที่เหมือนกับผูผลิตเดิมทุกประการไมได 
อยางนอยตองตางกันที่เคร่ืองหมายการคา ตลาดสินคาและบริการสวนใหญอยูในประเภทนี้ทั้งส้ิน 

4) ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) เม่ือมีผูขายนอยราย การกําหนดราคาและ
ปริมาณการผลิตภายในหนอยผลิตก็ยอมไมเปนอิสระ ผูประกอบการจึงตองคํานึงถึงแนวนโยบาย
ของหนวยผลิตอ่ืนๆ ที่ประกอบสินคาอยางเดียวกันดวย ผลผลิตจะเหมือนกัน หรือตางกันก็ได การ
เขามาดําเนินงานแขงขันของหนวยผลิตในอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ทําไดยากมาก  

 
2.2.3 ตลาดเรือจรเปนตลาดแขงขันสมบูรณ 
วันเพ็ญ ไกรเกียรติสกุล (2549) กลาววา ตลาดเรือจรเปนตลาดแขงขันสมบูรณ 

เนื่องจากเมื่อพิจารณาเทียบเคียงกับลักษณะของตลาดแขงขันสมบูรณแลวพบวา 
 

1. มีผูซื้อและผูขายในตลาดจํานวนมาก ในตลาดเรือจรลูกคาของธุรกิจเรือจรมี
กระจัดกระจายทั่วโลก และในขณะเดียวกัน ผูใหบริการเรือจรสวนใหญจะมีขนาดกองเรือไมใหญ 
การรับขนสงสินคา และเสนทางใหบริการเปนไปไดโดยอิสระ การตัดสินใจขนสงสินคาในสนทางใด
ของผูใหบริการจะข้ึนอยูกับระดับของคาระวางเปนเกณฑที่สําคัญ โดยปกติคาระวางจะผันผวน
ตามระดับของอุปสงคและอุปทาน 

 
2. สินคามีลักษณะคุณภาพและมาตรฐานที่ใกลเคียงกัน (Homogenous 

Product) การใหบริการรับขนสงสินคาของเรือจรมีลักษณะเหมือนกัน เนื่องจากใหบริการขนสง
สินคาเทกอง สวนใหญเปนสินคามูลคาตํ่า 

3. ผูผลิตรายใหมสามารถเขามาดําเนินกิจการไดงาย (Free Entry) และสามารถ
ออกจากธุรกิจไดงาย (Free Exit) เนื่องจากผูประกอบการเรือจรแตละรายมีขนาดกองเรือไมใหญ 
จึงทําใหไมมีผูประกอบการรายใดที่สามารถควบคุมตลาด และนําตลาดได แมในอดีตจะมีการ
รวมตัวกันแตตองประสบกับความลมเหลว จากการที่การรวมตัวของผูประกอบการเกิดข้ึนไดยาก 
ผูประกอบการรายใหมจึงไมถูกกีดขวางจากผูประกอบการรายเดิม ถึงแมบางคร้ังผูประกอบการ
อาจจะตองมีทุนจํานวนหนึ่งในการซ้ือเรือเพื่อเขาสูตลาด แตในความเปนจริงผูประกอบการอาจจะ
เชาเรือ เพื่อใหบริการได ดังนั้นเงินทุนที่ใชในการดําเนินกิจการจึงมีเพียงเงินทุนหมุนเวียนเทานั้น 
ในสวนการออกจากตลาดหากขาดทุนจากกิจการ ผูประกอบการสามารถทําไดโดยงาย กลาวคือ 
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เจาของเรือสามารถนําเรือไปขายในตลาดมือสอง หรือถาอายุของเรือมีมากจนไมเปนที่ตองการของ
ตลาด เจาของเรือจะนําเรือไปขายเปนเศษเหล็กในตลาดขายเศษเหล็กตอไป 

 
4. สินคา และปจจัยการผลิตสามารถโยกยายไดสะดวก (Free Mobility) 

ผูประกอบการสามารถเลือกใชปจจัยการผลิตทางดานแรงงานหรือลูกเรือจากทั่วโลก เพราะใน
ธุรกิจเรือจร เรือจรสามารถแลนไปสวนตางๆ ของโลกไดอิสระมากกวาเรือประจําเสนทาง 

 
5. ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจสามารถหาไดอยางสมบูรณ (Perfect 

Information) ขาวสารในตลาดเรือจรของคาระวางที่ไดตกลงกัน ระหวางผูเชาเหมาเรือกับเจาของ
เรือ เสนทางการเดินเรือ จํานวนและชนิดสินคา ไดมีการจัดทําเปนประจําตามระยะเวลาหนึ่ง  
 
2.3 สรุปผลจากการทบทวนวรรณกรรม 
   

จากการทบทวนวรรณกรรมขางตนที่ประกอบไปดวย 2 ประเด็นหลัก คือ การขนสง และ 
ตลาด สามารถสรุปไดดังนี้ 
  

ตลาดเชาเหมาเรือซ่ึงมีหนาที่หลักในการเปนสถานที่ที่เจาของเรือและเจาของสินคาทําการ
ตกลงในสัญญาการขนสงสินคาทางทะเลนั้นมีลักษณะเปนตลาดแขงขันสมบูรณ และมีตนแบบที่
สําคัญคือ ตลาดแลกเปล่ียนบอลติค ซึ่งเดิมมีลักษณะการเจรจาตกลงกันโดยวิธีพบปะกันในตลาด 
แตในปจจุบันนี้ เนื่องจากสภาพแวดลอมทางธุรกิจที่เปล่ียนแปลงไป ทําใหตลาดแลกเปล่ียนบอล
ติคไดเปล่ียนรูปแบบการเจรจาตกลงกันมาเปนผานทางอินเตอรเน็ต อยางไรก็ตามตลาด
แลกเปล่ียนบอลติคก็ยังมีหนาที่อ่ืนๆ ที่สําคัญนอกเหนือไปจากการเปนส่ือกลางสําหรับการเชา
เหมาเรือ คือ เปนแหลงขอมูลตางๆ ของการเชาเหมาเรือ เชน ดัชนีอางอิงบอลติค รายงานการทํา
สัญญาเชาเหมาเรือ (fixture list) เปนตน โดยจะมีนายหนาเชาเหมาเรือเปนซึ่งเปนผูที่บทบาท
อยางสูงตอตลาดเชาเหมาเรือจากหนาที่ และความรับผิดชอบที่ชวยใหการเชาเหมาเรือเปนไป
อยางเรียบรอย เปนเคร่ืองมือชวยใหเกิดการตลกลงในสัญญาเชาเหมาเรือ 
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ตารางที่ 2.3 ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเขารวมการซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 

ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเขารวมการซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 

 ประเด็นเร่ืองความความพรอมของผูมีสวนรวมในตลาดเชาเหมาเรือ 
1) ปจจัยดานความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 
2) ปจจัยดานความหวงกังวล 

 

 ประเด็นเร่ืองการดําเนินงานของตลาดเชาเหมาเรือ 
    1) ปจจัยดานอุปสงคและอุปทานในตลาดเชาเหมาเรือ 
    2) ปจจัยดานการสื่อสารภายในตลาด 
    3) ปจจัยดานการดําเนินงาน 
    4) ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
    5) ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
    6) ปจจัยดานบริการอื่นๆ 
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บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เพื่อศึกษาปจจัยในการเขารวม
ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย โดยผูวิจัยไดศึกษางานวิจัย บทความ และทฤษฎีที่เกี่ยวของใน
หัวขอทบทวนวรรณกรรม และไดบทสรุป คือปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเขารวมตลาดเชาเหมา
เรือของประเทศไทย จากนั้นผูวิจัยจึงสรางแบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อเปนเคร่ืองมือในการ
เก็บรวบรวมขอมูล และใหไดมาซึ่งความสําคัญของแตละปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวม
ตลาดของผูมีสวนเกี่ยวของในตลาด ซึ่งจะนําไปสูการออกแบบรูปแบบตลาดที่เหมาะสมตอไป โดย
ระเบียบวิธีวิจัยของผูวิจัยนั้นมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

3.1.1 ประชากร 
ประชากรในการวิจัยคร้ังนี้ประกอบดวย 3 กลุม คือ    

  1. ผูสงออก หรือ ผูสงสินคา (Exporter / Shipper) ของสินคาการเกษตร 3 ชนิด 
อันไดแก ขาว มันสําปะหลัง และนํ้าตาล ที่ทําการสงออกจากประเทศไทย  
  2. นายหนาเชาเหมาเรือ ทั้งนายหนาที่เปนตัวแทนเจาของสินคา (Cargo Broker) 
และ นายหนาที่เปนตัวแทนเจาของเรือ (Ship Broker) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
  3. เจาของเรือ (Ship Owner) ที่ดําเนิน / ประกอบธุรกิจในประเทศไทย 
   

3.1.2 กลุมตัวอยาง 
3.1.2.1 ผูสงออก ประกอบดวยผูสงออกสินคาการเกษตร 3 ชนิด ดังตอไปนี้  

 ผูสงออกขาว ผูวิจัยไดใชขอมูลรายช่ือผูสงออกขาวและปริมาณการสงออกขาว
ไปยังตางประเทศจากสมาคมผูคาขาวสงออกตางประเทศในป 2550 เปนเกณฑ   

 ผูสงออกน้ําตาล ผูวิจัยไดใชขอมูลรายชื่อผูสงออกน้ําตาลและปริมาณการ
สงออกจากสมาคมผูสงออกน้ําตาล ในป 2550 เปนเกณฑ  

 ผูสงออกมันสําปะหลัง ใชขอมูลจากสมาคมการคามันสําปะหลังเนื่องจาก
ขอมูลในสวนของปริมาณการสงออกของผูสงออกมันสําปะหลังไมเปนที่ เปดเผยสําหรับ
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บุคคลภายนอก ดังนั้นผูวิจัยจึงไดทําการสอบถามไปยังสมาคมการคามันสําปะหลังถึงรายช่ือ
ผูประกอบการ เพื่อนํามาเปนตัวแทนของอุตสาหกรรม  

3.1.2.2 นายหนาที่ทําการเชาเหมาเรือ เนื่องจากไมมีสมาคมนายหนาเชาเหมา
เรือในประเทศไทย จึงไมสามารถประเมินไดถึงจํานวนของผูประกอบการนายหนาเชาเหมาเรือใน
ประเทศไทย ดังนั้นผูวิจัยจึงทําการสงแบบสอบถามไปยังผูประกอบการที่ถือไดวาเปนผูนําใน
อุตสาหกรรมนี้  

3.1.2.3 เจาของเรือ จากขอมูลของสมาคมเจาของเรือไทย ณ เดือนกันยายน 
2551 สมาคมมีสมาชิกที่เปนเจาของเรือสินคาเทกองทั้งสิ้น 6 ราย 

ดังนั้นผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามไปยังเจาของเรือทุกรายที่ถือไดวาเปน
ตัวแทนของเจาของเรือที่ประกอบธุรกิจในประเทศไทย     
 
  จากประชากรทั้งหมด 3 กลุม ผูวิจัยจะทําการออกแบบสอบถามไปยังกลุม
ตัวอยางทั้งส้ิน 30 ราย อยางไรก็ดีผูวิจัยมีความประสงคที่จะทําการออกแบบสอบถามไปยัง
ประชากรที่นอกเหนือจากกลุมตัวอยางที่กําหนดหากเวลาและโอกาสอํานวย ดังนั้นกลุมตัวอยางจงึ
มี 30รายเปนอยางนอย 
 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

 
เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยสําหรับการศึกษาปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของ

ประเทศไทย คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ที่ถูกกําหนดข้ึนจากปจจัยที่ไดจากการศึกษา
แนวคิด ทฤษฎี ผลงานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวของอ่ืนๆ ในหัวขอทบทวนวรรณกรรม จากนั้นผูวิจัย
จึงไดออกแบบสอบถาม เพื่อใหไดมาซึ่งความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ
ขายในตลาดของกลุมตัวอยาง 

 
แบบสอบถามประกอบดวย 3 สวน คือ ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ความรูและ

ความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และ ความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ  
 
สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล 

โดยใชวิธีการตอบคําถามแบบเลือกตอบ และเติมขอความ ซึ่งประกอบไปดวย ประเภทของธุรกิจ 
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ระดับการปฏิบัติงาน ระดับการศึกษา รวมถึงรายละเอียดในการทําการเชาเหมาเรือเปนตน เพื่อให
ทราบถึงขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยางและนําไปวิเคราะหดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
Statistics) เพื่อสรุปลักษณะของกลุมขอมูล ไดแก คาความถี่ (Frequency) คารอยละ 
(Percentage) คาเฉลี่ย (Mean) และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) เปนตน 

 
สวนที่ 2 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ เปนสวนที่วัดความพรอมของ

ผูตอบแบบสอบถามโดยทางออม ลักษณะคําถามเปนแบบใหเลือกตอบ โดยแตละขอจะมีคําตอบ
ใหเลือก 3 คําตอบ คือ ใช ไมใช และไมแนใจ คําถามทดสอบมีทั้งส้ิน 10 คําถาม โดยแบงเปน
คําถามลักษณะเชิงบวก และคําถามลักษณะเชิงลบ โดยเกณฑการใหคะแนนเปนดังนี้ 

คําตอบ คําถามเชิงบวก คําถามเชิงลบ 
ใช 1 คะแนน 0 คะแนน 
ไมใช 0 คะแนน 1 คะแนน 
ไมแนใจ 0 คะแนน 0 คะแนน 

 
การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้นั้นใชเกณฑการตัดสินจากคะแนนท่ีไดจากแบบสอบถามวัด

ความรู โดยมีคะแนนเต็ม 10 คะแนน พิจารณาโดยอิงเกณฑระดับคะแนนแบงออกเปน 3 ระดับ
ดังนี้ 
  

8-10 คะแนน (ต้ังแตรอยละ 80 ข้ึนไป)  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือสูง  
5-7 คะแนน  (รอยละ 50-70 )  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือ 
0-4 คะแนน    (ตํ่ากวารอยละ 50) ไมสามารถนําขอมูลมาประมวลผลได 
 
การวัดความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ นอกจากจะเปนเคร่ืองมือที่ชวยคัด

กรองกลุมตัวอยางแลว ยังสามารถนํามาพิจารณาเปนตัวแปรดานความรูความเขาใจวามี
ความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมในตลาดเชาเหมาเรืออยางไรอีกดวย  

 
สวนที่ 3 ความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เปนคําถามที่ออกแบบมา

เพื่อสอบถามผูตอบแบบสอบถามดานความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่ง
ผูวิจัยไดทําการแบงปจจัยออกเปน 7 ดาน ดังตอไปนี้ 
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1. ปจจัยดานอุปสงคและอุปทาน 
2. ปจจัยดานการสื่อสารในตลาด 
3. ปจจัยดานการดําเนินงาน 
4. ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
5. ปจจัยดานบริการขอมูล 
6. ปจจัยดานบริการอื่นๆ 
7. ปจจัยดานความหวงกังวล 

 
ลักษณะของแบบสอบถามเปนรูปแบบของการวัดทัศนคติ ความคิดเห็นของผูตอบ

แบบสอบถาม โดยแบงลักษณะคําถามออกเปนสองแบบ 
 

แบบที่หนึ่ง มีตัวเลือกใหผูเลือกตอบ 5 ระดับ 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจมาก   ระดับ 5 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจคอนขางมาก  ระดับ 4 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจปานกลาง   ระดับ 3 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจคอนขางนอย  ระดับ 2 
ปจจัยตามคําถามมีผลตอการตัดสินใจนอย   ระดับ 1 
 
แบบที่สอง มีตัวเลือกใหเลือกตอบคําตอบที่ตรงกับความคิดเห็นของผูตอบ

แบบสอบถามมากที่สุด และเก็บคะแนนเปนความถี่โดยทุกคําตอบจะได 1 คะแนน  
  

 การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ใชวิธีการวิเคราะหขอมูลความสัมพันธของตัวแปร 2 ตัว โดย
การใชสถิติเพียรสัน และหาระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการตัดสินใจในการเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเรือ และนําความสําคัญของปจจัยที่ไดไปกําหนดรูปแบบในการดําเนินการ 
พรอมทั้งวิเคราะหถึงปญหาและอุปสรรคที่อาจเกิดข้ึนได 
 

ทายสุดผูวิจัยไดออกแบบใหมีสวนของขอเสนอแนะ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามสามารถให
คําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากบางปจจัย หรือบางหัวขอ อาจไมครอบคลุมในแบบสอบถาม 
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3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 สําหรับงานวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยใชวิธีสํารวจขอมูลโดยการสัมภาษณจากแบบสอบถามที่
กําหนดข้ึนมา และสอบถามไปยังกลุมตัวอยาง ทั้งนี้เนื่องจากผูวิจัยมีวัตถุประสงคที่จะนําเสนอ 
อธิบาย ถึงแนวคิดในการดําเนินการเปดตลาดเชาเหมาเรือในประเทศไทย ซึ่งเปนแนวคิดใหม 
ดังนั้นในบางหัวขออาจจะยังไมเปนที่ชัดเจนตอผูตอบแบบสอบถาม ผูวิจัยจึงปรารถนาที่จะให
ขอมูลที่ถูกตอง และตรงตามวัตถุประสงคของการวิจัยมากที่สุด เพื่อใหผลของการวิจัยมีคุณภาพ 
และนําไปวิเคราะหไดอยางแมนยํา 
 ในบางกรณีอาจเกิดปญหาเชนผูตอบแบบสอบถามไมสะดวกในการใหเขาพบ ผูวิจัยจะสง
แบบสอบถามทางโทรสาร หรือทางจดหมายอิเล็กทรอนิคส พรอมกับการติดตามผลทางโทรศัพท 
เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม และสามารถใหคําอธิบายใน
หัวขอตางๆ ที่ตองการความชัดเจนได 
 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 
 

ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนําแบบสอบถามที่ทํา
การตรวจสอบความนาเช่ือถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลว บันทึกรหัสลงในแบบลงรหัส 
(Coding Form) และนําไปประมวลผลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS 
(Statistical Package for Social Science)  หลังจากนั้นจึงนําผลมาสรุปรายงานการวิจัยเชิง
สํารวจ 
 

สําหรับรายงานผลการวิจัยนั้น ผูวิจัยจะทําการสรางรูปแบบการดําเนินงานของตลาดที่
เหมาะสมสําหรับผูมีสวนเกี่ยวของทั้ง 3 ฝาย ซึ่งผูวิจัยไดนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถาม
ในสวนที่ 3 มาเปนขอมูลในการสรางรูปแบบการดําเนินงานของตลาดที่เหมาะสมสําหรับกลุม
ตัวอยางทั้ง 3 กลุม 

 
ในข้ันสุดทายผูวิจัยจะทําการวิเคราะหขอมูลทั้งหมด รวมถึงรูปแบบตลาดที่เหมาะสมทั้ง 3 

ตลาด เพื่อสรุปถึงรูปแบบของตลาดที่ดีที่สุด ที่จะสามารถสรางความพึงพอใจ และกระตุนใหทุกๆ 
ฝายมีความตองการที่จะเขารวมซื้อขายในตลาดเพียงรูปแบบเดียว พรอมทั้งขอเสนอแนะ และ
จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ เพื่อนําเสนอผลงานในที่สุด  
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคหลักเพื่อศึกษาวาปจจัยใดมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเขารวม
ซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ซึ่งผลลัพธดังกลาวจะนําไปสูการออกแบบรูปแบบ
ตลาดที่เหมาะสม ในข้ันตนไดทําการสอบถามไปยังกลุมตัวอยางจํานวน 30ตัวอยาง ซึ่งประกอบ
ไปดวย ผูสงออก เจาของเรือ และนายหนาเชาทําสัญญาเชาเหมาเรือ โดยใชแบบสอบถามเปน
เคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งขอมูลในแบบสอบถามประกอบดวย 3 ตอน คือ ขอมูลทั่วไป
ของผูตอบแบบสอบถาม ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และความสนใจในการเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่งผลจากการเก็บรวบรวมขอมูลเปนดังนี้   

ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 4.1 
 แบบสอบถามตอนที่ 1 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
เชน ประเภทธุรกิจ ระดับการปฏิบัติงาน ความถี่ของการเชาเหมาเรือ วิธีการเชาเหมาเรือ เปนตน 
เพื่อนํามาใชพิจารณาวาขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามมีความสัมพันธตอการตัดสินใจเขา
รวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยหรือไม   
 
ตารางที่ 4.1 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามประเภทธุรกิจ 

ประเภทธุรกจิ จํานวน (ราย) รอยละ 
ผูสงออก 15 50 
เจาของเรือ 6 20 

นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 9 30 
รวม 30 100 

ผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนทั้งส้ิน 30ราย ประกอบดวย ผูสงออกจํานวน 15ราย คิดเปน
รอยละ 50 เจาของเรือจํานวน 6ราย คิดเปนรอยละ 20 และนายหนาเชาเหมาเรือจํานวน 9ราย คิด
เปนรอยละ 30 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.2 จํานวนผูสงออกแบงตามชนิดสินคา 
สินคา จํานวน (ราย) รอยละ 
ขาว 5 33.3 

น้ําตาล 4 26.7 
มันสําปะหลัง 6 40 

รวม 15 100 

 ในสวนของผูสงออกนั้น สามารถแบงตามชนิดของสินคาไดอีก 3 กลุม คือ ผูสงออกขาว 
จํานวน 5ราย คิดเปนรอยละ 33 ผูสงออกน้ําตาลจํานวน 4ราย คิดเปนรอยละ 27 และผูสงออกมัน
สําปะหลัง จํานวน 6 ราย คิดเปนรอยละ 40 ของจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เปนผูสงออก  

 
ตารางที่ 4.3 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดับการปฏิบัติงาน 

ระดับการปฏบิัติงาน จํานวน (ราย) รอยละ 
เจาของกิจการ 2 6.7 
ผูบริการระดับสูง 4 13.3 

ผูบริการระดับกลาง / ผูจัดการ 14 46.7 
พนักงานปฏิบติัการ  10 33.3 

รวม 30 100 

 ผูตอบแบบสอบถามประกอบดวย เจาของกิจการ จํานวน 2 ราย คิดเปนรอยละ 6.7 
ผูบริหารระดับสูง จาํนวน 4 ราย คิดเปนรอยละ 13.3 ผูบริหารระดับกลาง/ผูจัดการ จํานวน 14 ราย
คิดเปนรอยละ 46.7 พนักงานปฏิบัติการ จํานวน 10 ราย คิดเปนรอยละ 33.3 ของผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด 
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ตารางที่ 4.4 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา จํานวน (ราย) รอยละ 
ตํ่ากวาปริญญาตรี 1 3.3 

ปริญญาตรี 17 56.7 
สูงกวาปริญญาตรี 12 40 

รวม 30 100 

 ระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถามประกอบดวย การศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรี 
จํานวน 1 ราย คิดเปนรอยละ 3.3 การศึกษาระดับปริญญาตรี จํานวน 17 ราย คิดเปนรอยละ 56.7 
การศึกษาสูงกวาปริญญาตรี จํานวน 12 รายคิดเปนรอยละ 40 ของจํานวนผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด 
 
ตารางที่ 4.5 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความถ่ีของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 
(เฉพาะผูสงออกเทานั้น) 

ความถ่ีของปริมาณการขนสงในแตละครั้ง รอยละ 
ตํ่ากวา 1000 ตันตอคร้ัง 9.3 
1001 – 2000 ตันตอคร้ัง 6.0 
2001 – 5000 ตันตอคร้ัง 23.3 
5001 – 10000 ตันตอคร้ัง 32.0 
มากกวา 10000 ตันตอคร้ัง 29.3 

รวม 100 

 ผูสงออกมีความถี่ของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง ตํ่ากวา 1000 ตัน ที่รอยละ 9.3 
ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 1001 - 2000 ตัน ที่รอยละ 6.0 ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 
2001 - 5000 ตัน ที่รอยละ 23.3 ปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง 5001 - 10000 ตัน ที่รอยละ 32.0 
และปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง มากกวา 10000 ตัน ที่รอยละ 29.3  
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ตารางที่ 4.6 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / 
การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ ตอป 

ความถ่ีในการเชาเหมาเรือตอป จํานวน (ราย) รอยละ 
1-5 คร้ังตอป 8 26.7 
6-10 คร้ังตอป 1 3.3 

11-15 คร้ังตอป 4 13.3 
มากกวา 15 คร้ังตอป 12 40 
ไมไดทําการเชาเหมาเรือ 5 16.7 

รวม 30 100 

ความถี่ในการเชาเหมาเรือของผูสงออก การปลอยเรือเชาของเจาของเรือ และ การจับ
คูสัญญาเชาเหมาเรือของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ตอป ประกอบดวย ความถี่ในการจัดหา
เรือ 1-5 คร้ังตอป จํานวน 8 ราย คิดเปนรอยละ 26.7 ความถี่ในการจัดหาเรือ 6-10 คร้ังตอป 
จํานวน 1 ราย คิดเปนรอยละ 3.3 ความถี่ในการจัดหาเรือ 11-15 คร้ังตอป จํานวน 4 ราย คิดเปน
รอยละ 13.3 ความถี่ในการจัดหาเรือมากกวา 15 คร้ังตอป จํานวน 12ราย คิดเปนรอยละ 40 และ 
มีผูตอบแบบสอบถามที่ไมไดทําการเชาเหมาเรือเองทั้งส้ิน 5 ราย คิดเปนรอยละ 16.7 ของผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด 

 ในสวนของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 5 รายที่ไมไดทําการจัดหาเรือเองในรอบปที่ผาน
นั้น พบวาเปนผูสงออกทัง้หมด ซึ่งขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB โดยผูซื้อสินคารับผิดชอบในการ
จัดหาเรือมารับสินคา 

 
ตารางที่ 4.7 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับขน / การจับ
คูสัญญาเชาเหมาเรือ ตอคร้ัง 

ปริมาณตันเฉลี่ยตอครั้ง จํานวน (ราย) รอยละ 
ตํ่ากวา 10000 ตันตอคร้ัง 14 46.7 

10001 – 20000 ตันตอคร้ัง 11 36.7 
20001 – 40000 ตันตอคร้ัง 5 16.7 
มากกวา 40000 ตันตอคร้ัง 0 0 

รวม 30 100 
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 สําหรับปริมาณตันเฉลี่ยตอการขนสงของผูสงออก ปริมาณตันเฉลี่ยในการรับขนของ
เจาของเรือ และปริมาณตันเฉลี่ยในการจับคูสัญญาเชาเหมาเรือของนายหนาทําสัญญาเชาเหมา
เรือนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 14 ราย คิดเปนรอยละ 46.7 มีปริมาณตันเฉลีย่ตอคร้ัง ตํ่ากวา 
10000 ตัน ผูตอบแบบสอบถามจาํนวน 11 ราย คิดเปนรอยละ 36.7 มีปริมาณตันเฉลี่ยตอคร้ัง 
ระหวาง10001 - 20000 ตัน ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ 16.7 มีปริมาณตัน
เฉล่ียตอคร้ัง ระหวาง 20001 – 40000 ตัน และไมมีผูตอบแบบสอบถามรายใดที่มีจาํนวนตันเฉลี่ย
มากกวา 40000 ตันตอคร้ัง  
 
ตารางที่ 4.8 จํานวนผูตอบแบบสอบถามและวิธีการติดตอเชาเหมาเรือ 

วิธีการติดตอเชาเหมาเรือ จํานวน (ราย) รอยละ 
ติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 12 40 

ติดตอผานเจาของเรือ / เจาของสินคาโดยตรง 1 3.3 
ทั้งสองแบบรวมกัน 17 56.7 

รวม 30 100 

 สําหรับการเชาเหมาเรือนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 12ราย หรือรอยละ 40 จะทําการ
ติดตอโดยผานนายหนาเชาเหมาเรือเทานั้น ในขณะที่ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 1ราย หรือรอย
ละ 3.3 ทําการติดตอโดยผานเจาของเรือ หรือเจาของสินคาโดยตรงเทานั้น และ ผูตอบ
แบบสอบถามจํานวน 17ราย หรือคิดเปนรอยละ 57 ทําการติดตอผานทั้งนายหนาเชาเหมาเรือ 
และเจาของเรือ หรือ เจาของสินคาโดยตรง โดยคิดเปนอัตราสวนเฉล่ีย การติดตอผานนายหนา ตอ 
การติดตอโดยตรงกับเจาของสินคา หรือเจาของเรือเปนรอยละ 61 ตอ 39 
 
ตารางที่ 4.9 จํานวนผูตอบแบบสอบถามและการใชบริการตลาดบอลติค 
การใชบริการตลาดบอลติคในรอบ 2 ปที่ผานมา จํานวน (ราย) รอยละ 

เคยใชบริการ 4 13.3 
ไมเคยใชบริการ 26 86.7 

รวม 30 100 

 การใชบริการผานตลาดแลกเปล่ียนบอลติคนั้น ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 4 ราย หรือ 
รอยละ 13.3 เคยใชบริการผานตลาดแหงนี้ในรอบปที่ผานมา ในขณะที่ ผูตอบแบบสอบถาม
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จํานวน 26ราย หรือ รอยละ 86.7 ไมเคยติดตอตลาดแลกเปล่ียนบอลติคในรอบ 2 ปที่ผานมา โดย
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญไมไดเปนสมาชิกของตลาดบอลติค และผูตอบแบบสอบถาม
บางสวนไมรูจักและไมทราบวิธีที่จะทําการติดตอไปยังตลาดแหงนี้ 

 สําหรับวิธีการหาขอมูลการเชาเหมาเรือในปจจุบัน ผูตอบแบบสอบถามที่เปนนายหนาเชา
เหมาเรือจะไดรับจดหมายอีเล็กทรอนิกสเพื่อแจงสถานะเรือจากเจาของเรือ หรือนายหนาเชาเหมา
เรืออยู เปนประจํา  หรือสามารถหาขอมูลไดจากอินเตอร เน็ต  เชน  www.clarksons.com 
www.icapshipping.com เปนตน ในขณะที่เจาของสินคาจะใชวิธีการสอบถามจากนายหนาอีกที
หนึ่ง     

 
4.2 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 

แบบสอบถามตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเพื่อทดสอบความรูและความเขาใจของผูตอบ
แบบสอบถามเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ โดยแตละคําถามมีคาคะแนนในคําตอบที่ถูกตองที่ 1 
คะแนน และไมมีคะแนนสําหรับคําตอบที่ผิดหรือไมแนใจ พิจารณาโดยอิงเกณฑระดับคะแนนแบง
ออกเปน 3 ระดับดังนี้ 

8-10 คะแนน (ต้ังแตรอยละ 80 ข้ึนไป)  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือสูง  
5-7 คะแนน  (รอยละ 50-70 )  ขอมูลของกลุมตัวอยางมีความนาเชื่อถือ 
0-4 คะแนน    (ตํ่ากวารอยละ 50) ไมสามารถนําขอมูลมาประมวลผลได 

 
ตารางที่ 4.10 ระดับคะแนนดานความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 

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

รวม 30 100 
ผูตอบแบบสอบถามท่ีมีระดับคะแนนอยูในชวง 8-10 คะแนน มีจํานวน 9 ราย คิดเปนรอย

ละ 30 ผูตอบแบบสอบถามที่มีระดับคะแนนอยูในชวง 5-7 คะแนน มีจํานวน 21 ราย คิดเปนรอย
ละ 70 และไมมีผูตอบแบบสอบถามที่มีระดับคะแนน 0-4 
 
 

http://www.clarksons.com/
http://www.icapshipping.com/
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4.3 ความสนใจในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 แบบสอบถามตอนที่ 3 เปนแบบสอบถามเพื่อหาคะแนนความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มี
ผลตอการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เพื่อนํามาสรางรูปแบบของตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ซึ่งปจจัยที่นํามาสรางแบบสอบถามประกอบไปดวยปจจัยหลักดังตอไปนี้  
    1) ปจจัยดานอุปสงคและอุปทานในตลาดเชาเหมาเรือ 
    2) ปจจัยดานการสื่อสารภายในตลาด 
    3) ปจจัยดานการดําเนินงาน 
    4) ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
    5) ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
    6) ปจจัยดานบริการอื่นๆ 

 7) ปจจัยดานความหวงกังวล 
 

แบบสอบถามตอนที่ 3 นี้ ประกอบไปดวย 3 สวน คือ  
1) แบบสอบถามที่วัดระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมซ้ือ

ขายในตลาด โดยผูตอบแบบสอบถามใหระดับความสําคัญต้ังแต ระดับที่1 ซึ่งหมายถึง ปจจัยตาม
คําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจนอย จนถึง ระดับที่ 5 ซึ่งหมายถึง ปจจัยตามคําถามมี
ความสําคัญตอการตัดสินใจมาก  

2) แบบสอบถามแบบที่สอง เปนคําถามแบบเลือกตอบ โดยมีตัวเลือกใหเลือกตอบคําตอบ
ที่ตรงกับความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามมากที่สุด ซึ่งเก็บคะแนนเปนความถี่โดยทุกคําตอบ
จะได 1 คะแนน และ 

3) คําถามปลายเปดซึ่งใหผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นโดยอิสระ  
  4.3.1. ระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการเขารวมซื้อขายในตลาด 
แบบสอบถามในสวนนี้ ใหผูตอบแบบสอบถามเลือกระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการ
พิจารณาในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ ซึ่งมีระดับความสําคัญ ต้ังแต 1 ถึง 5 
ดังตอไปนี้ 

ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจมาก  ระดับ 5 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางมาก ระดับ 4 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจปานกลาง  ระดับ 3 
ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางนอย ระดับ 2 
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ปจจัยตามคําถามมีความสําคัญตอการตัดสินใจนอย  ระดับ 1 
 
ผลจากแบบสอบถามเร่ืองระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาดเปนดังนี้   

ตารางที่ 4.11 คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยหลักที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

ปจจัยทีน่ํามาพิจารณา ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

1. ดานอุปสงคและอุปทาน 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. คาธรรมเนียม 4.3 3.2 3.9 4.0 
5. บริการดานขอมูล 4.3 3.7 4.1 4.1 
6. บริการอื่นๆ 2.1 2.3 2.2 2.2 
7. ความหวงกังวล 4.2 2.8 3.0 3.6 

จากตารางแสดงคาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซ้ือ
ขายในตลาดเชาเหมาเรือ จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดใหความสําคัญกับปจจัยดาน
บริการดานขอมูลมากที่สุด โดยมีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญอยูที่ 4.1  ในขณะที่ปจจัยดาน
คาธรรมเนียม และปจจัยดานอุปสงคและอุปทานมีคาเฉล่ียสูงเปนลําดับถัดมา คือ 4.0 และ 3.8 
ตามลําดับ 

เมื่อแยกพิจารณาตามประเภทธุรกิจแลวพบวา  ปจจัยหลักที่ ผูสงออกให
ความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรก คือ คาธรรมเนียม และบริการดานขอมูล มีคาเฉลี่ยระดับ
ความสําคัญที่ 4.3 เทากัน และ ความหวงกังวล ที่คาเฉลี่ย 3.8  
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ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญมากที่สุด 3ลําดับแรกของเจาของเรือ คือ 
บริการดานขอมูลที่คาเฉลี่ย 3.7 ดานอุปสงคและอุปทานที่คาเฉล่ีย 3.3 และคาธรรมเนียมที่
คาเฉลี่ย 3.2  

ในสวนของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ปจจัยที่มีคาเฉล่ียมากที่สุด 3 ลําดับ
แรก คือ ดานอุปสงคและอุปทาน ที่คาเฉล่ีย 4.4 บริการดานขอมูล ที่คาเฉล่ีย 4.1 และ การดําเนิน
และคาธรรมเนียมในคาเฉลี่ยที่เทากัน คือ 3.9 

สําหรับปจจัยที่มีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญนอยที่สุดคือ บริการอื่นๆ 

หากพิจารณาในรายละเอียดของแตละปจจัยแลว จะไดผลดังตารางที่ 4.12 

ตารางที่ 4.12 คาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปจจัยยอยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

ปจจัยทีน่ํามาพิจารณา ผูสงออก 
เจาของ
เรือ 

นายหนา
ทําสัญญา
เชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

1. ดานอุปสงคและอุปทาน     
1.1 ปริมาณสินคาในตลาด (demand) 3.5 3.8 4.4 3.8 
1.2 ความหลากหลายของชนิดสินคา (demand)  2.8 3.8 4.0 3.4 
1.3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด (supply) 3.7 3.3 4.3 3.8 
1.4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ (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 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 2.5 3.2 3.5 
1.8 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 3.7 4.1 4.3 
2. การสื่อสารภายในตลาด     
2.1 วิธีการซื้อขายภายในตลาด 3.7 3.0 3.6 3.5 
2.2 การเปดเผยขอมูลในตลาด 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. คาธรรมเนียม     
4.1 คาสมาชิก 4.3 3.2 3.9 4.0 
4.2 คานายหนา (commission) 3.3 3.2 4.0 3.5 
5. บริการดานขอมูล     
5.1 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.9 3.7 3.6 3.7 
5.2 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 
(fixture list) 4.0 3.7 4.2 4.0 
5.3 บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5 3.7 4.2 4.3 
5.4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 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 บริการบริหารตูคอนเทอนเนอร (Container 
Management) 2.4 1.8 1.3 2.0 
7. ความหวงกังวล     
7.1 เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ 4.2 2.8 3.0 3.6 

ปจ จัยยอยที่ มีค า เฉลี่ ยความสํา คัญมากที่ สุด  3 ลํ า ดับแรกของ ผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมดไดแก ปจจัยดานคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ ปจจัยดานบริการให
คําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ และปจจัยดานบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ โดยมี
คาเฉลี่ยระดับความสําคัญเทากันคือที่ 4.3    

เมื่อพิจารณาขอมูลโดยแบงตามประเภทธุรกิจของผูตอบแบบสอบถามแลว พบวา
ปจจัยยอยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรกของผูสงออก คือ ปจจัยดานคุณภาพของ
นายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 ปจจัยดานบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.6  และปจจัยดาน
บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5  

สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เปนเจาของเรือใหความสําคัญกับปจจัยยอยดาน
ปริมาณสินคาในตลาด และปจจัยดานความหลากหลายของชนิดสินคามากที่สุด โดยมีคาเฉล่ียที่
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เทากัน คือ 3.8 รองลงมาคือปจจัยดานคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ บริการขอมูลดานดัชนี
ราคาเชาเหมาเรืออางอิง  บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ บริการใหคําแนะนําดาน
สัญญาเชาเหมาเรือ บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ โดยมีคาเฉลี่ยระดับความสําคัญ 3.7 

ปจจัยยอยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรก สําหรับนายหนาเชา
เหมาเรือไดแก ปจจัยดานปริมาณสินคาในตลาด 4.4  ปจจัยดานความหลากหลายของชนิดสินคา 
4.4  และปจจัยดานปริมาณระวางสินคาในตลาดที่คาเฉลี่ย 4.3  

4.3.2 คําถามแบบเลือกตอบ แบบสอบถามในสวนนี้เปนแบบสอบถามสําหรับ
เลือกตอบอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อนําตัวเลือกที่ถูกผูตอบแบบสอบถามเลือกมากที่สุดไปประกอบกัน
เปนรูปแบบของตลาดที่เหมาะสม 

ตารางที่ 4.13 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองวิธีการซื้อขายที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

วิธีการซ้ือขายที่เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. เจาของเรือและเจาของ
สินคาติดตอกนัโดยตรง 

0 0.0 1 16.7 1 11.1 2 6.7 

2. ติดตอผานนายหนาเชา
เหมาเรือ 

15 100.0 5 83.3 8 88.9 28 93.3 

จากตารางแสดงจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือกวิธีการซ้ือขาย และรูปแบบ
การซื้อขายที่เหมาะสม เม่ือพิจารณาจากผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด พบวาวิธีการซื้อขายที่ผูตอบ
แบบสอบถามเลือกมากที่สุดคือ การติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ โดยผูตอบแบบสอบถาม
เลือกวิธีนี้ จํานวน 28ราย คิดเปนรอยละ 93.3 และเม่ือแยกพิจารณาตามประเภทธุรกิจแลว พบวา
คําตอบไปในทิศทางเดียวกัน คือเลือกวิธีการติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 
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ตารางที่ 4.14 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองรูปแบบการซ้ือขายที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

รูปแบบการซ้ือขายที่
เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. พบปะกนัในตลาด 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 
2. ซื้อขายผานทางอินเตอรเน็ต / 
โทรศัพท / โทรสาร 

9 60.0 3 50.0 4 44.4 16 53.3 

3. ทั้งสองรูปแบบรวมกนั 6 40.0 3 50.0 5 55.6 14 46.7 

ในสวนของรูปแบบการซื้อขายที่เหมาะสม จํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือก
รูปแบบการซื้อขายแบบตางๆ มีจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เลือกไมตางกันมากนัก โดยการซื้อ
ขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร มีผูตอบแบบสอบถามเลือกวิธีนี้จํานวน 16 ราย  
หรือรอยละ 53.3 ในขณะที่รูปแบบการซื้อขายที่ผสมกันระหวางการพบปะกันในตลาด และการซ้ือ
ขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสารนั้นมีผูตอบแบบสอบถามเลือกวิธีนี้ 14 ราย คิดเปน
รอยละ 46.7และเมื่อพิจารณาแบงตามประเภทธุรกิจแลวพบวาผูตอบแบบสอบถามทั้ง 3 กลุมให
คําตอบไปในทิศทางเดียวกันกับผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดคือ รูปแบบการซื้อขายที่เหมาะสมมี
ผูตอบแบบสอบถามเลือกรูปแบบตางๆ ในจํานวนที่ใกลเคียงกัน 

ตารางที่ 4.15 จํานวนผูตอบแบบสอบถามเร่ืองรูปแบบการดําเนินงานที่เหมาะสม 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา
สัญญาเชา
เหมาเรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

รูปแบบการดําเนินงานท่ี
เหมาะสม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

1. จัดต้ังเปนองคกรเอกชน 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. ดําเนินงานภายใตความรวมมือ
ของภาครัฐและเอกชน 

4 26.7 0 0.0 1 11.1 5 16.7 
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ในสวนของรูปแบบการดําเนินงานที่เหมาะสมมีความใกลเคียงกันระหวางการ
จัดต้ังเปนองคกรเอกชนโดยมีผูเลือกตอบจํานวน 12 ราย คิดเปนรอยละ 40  และดําเนินงานและ
บริหารโดยสมาชิก มีผูเลือกตอบจํานวน 13 ราย คิดเปนรอยละ 43.3  

หากพิจารณาแยกตามประเภทธุรกิจแลว จะพบวามีความแตกตางกัน โดยผู
สงออกเลือกรูปแบบการดําเนินโดยการจัดต้ังเปนองคกรเอกชนมากที่สุด จํานวน 8 ราย คิดเปน
รอยละ 53.3 ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนผูสงออก  ในขณะที่เจาของเรือเลือกการจัดต้ังเปน
องคกรเอกชน และการดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกเปนจํานวนเทากัน คือ 3ราย คิดเปนรอย
ละ 50 ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนเจาของเรือ ในขณะที่นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือจะเลือก
รูปแบบการดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกมากที่สุด ซึ่งมีผูเลือกตอบจํานวน 7ราย คิดเปนรอย
ละ 77.8ของผูตอบแบบสอบถามที่เปนนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ  

 

ตารางที่ 4.16 ระดับความสําคัญของคาธรรมเนียม (คาสมาชิก) ตอการตัดสินใจเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

คาสมาชิก ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

30,000บาทตอป 2.8 3.5 1.9 2.7 

20,000บาทตอป 3.3 3.7 3.0 3.3 

10,000บาทตอป 3.9 3.7 3.7 3.8 

ปจจัยดานคาธรรมเนียม ประกอบไปดวยคาสมาชิก และคาธรรมเนียม ซึ่ง
นอกจากจะนํามาพิจารณาถึงระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย
แลว แบบสอบถามฉบับนี้ยังมีในสวนของการพิจารณาเพื่อนํามาสรุปเปนรูปแบบที่เหมาะสม และ
จากการศึกษาพบวา คาสมาชิกที่มีระดับคะแนนเฉล่ียมากที่สุด คือ คาสมาชิก 10000 บาทตอป 
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ตารางที่ 4.17 ระดับความสําคัญของคาธรรมเนียม (คานายหนา) ตอการตัดสินใจเขารวมตลาด 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 

คานายหนา ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
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 

ปจจัยดานคาธรรมเนียมในสวนของคานายหนานั้น พบวาคานายหนาที่ผูตอบ
แบบสอบถามใหระดับคะแนนมากที่สุด คือ คาธรรมเนยีม 1.25% ซึ่งไดระดับคะแนน 4.0  

 

ตารางที่ 4.18 แสดงจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่สนใจ และ ไมสนใจ เขารวมซื้อขายในตลาด 

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา

สัญญาเชาเหมา
เรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด   

  จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
ผูสนใจเขารวมซื้อขาย
ในตลาดเชาเหมาเรือ 

13 86.7 5 83.3 8 88.9 26 86.7 

ผู ไมสนใจเขารวม ซ้ือ
ขายในตลาดเชาเหมา
เรือ 

2 13.3 1 16.7 1 11.1 4 13.3 

จากตารางขางตน ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด จํานวน 26 ราย คิดเปนรอยละ 
86.7 ของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด สนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาด และเม่ือพิจารณาผูตอบ
แบบสอบถามตามลักษณะธุรกิจแลว พบวาผูสงออกมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด 
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จํานวน 13 ราย คิดเปนรอยละ 86.7 ของผูตอบแบบสอบถามในกลุมผูสงออก เจาของเรือมีความ
สนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด จํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ 83.3 ของผูตอบแบบสอบถามใน
กลุมเจาของเรือ   นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือมีความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด 
จํานวน 8 ราย คิดเปนรอยละ 88.9 ของผูตอบแบบสอบถามในกลุมนายหนาทําสัญญาเชาเหมา
เรือ 

ภาพที่ 4.1 ภาพแสดงการแจกแจงความถี่คาความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด 
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จากภาพที่ 4.1 เปนการแจกแจงความถี่ของคาความสนใจที่ผูตอบแบบสอบถาม
ในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของแระเทศไทย ซึ่งผูสนใจจะใหคะแนนความสนใจอยู
ในชวง 1-100 คะแนน พบวา ผูตอบแบบสอบถามใหความสนใจที่ระดับ50คะแนน มากที่สุด คือ
จํานวน 9 ราย ในขณะที่กลุมผูตอบแบบสอบถามจะใหคะแนนความสนใจอยูในชวง 70-85 
คะแนนมากที่สุด      

 
4.3.3 คําถามแบบแสดงความคิดเห็น เปนคําถามปลายเปดเพื่อใหผูตอบ

แบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นอยางอิสระ ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  
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4.3.3.1เหตุผลของการสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1. ตลาดเชาเหมาเรือเปนศูนยกลางขอมูลขาวสารทางดานการเชาเหมาเรือ และ

เปนชองทางใหเจาของสินคาทราบวามีเรือเปดอยูที่ใด ขนาดระวางเทาใด ในขณะที่เจาของเรือก็
ทราบวามีสินคาชนิดใด ปริมาณเทาใดที่เสนออยูในตลาดขณะนี้ โดยทั้งหมดนี้จะผานนายหนาทํา
สัญญาเชาเหมาเรือ ทําใหทุกๆ ฝายมีโอกาสทางการคามากข้ึน 

2. หากเจาของเรือสามารถจัดหาระวางเรือไดเอง จะทําใหสามารถขายสินคา
ภายใตเงื่อนไขCFR และสามารถควบคุมการขนสงสินคา เนื่องจากในปจจุบันมีกรณีที่เจาของ
สินคาขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB ซึ่งผูซื้อตองเปนฝายจัดหาเรือ แตในชวงที่สินคาราคาผันผวน 
หรือราคาสินคาปรับข้ึนสูง ผูซื้อจะปฏิเสธการรับของโดยไมสงเรือมารับสินคา หรือจัดเรือมาลาชา
เพื่อรอเวลาใหราคาสินคาปรับลดลง ทําใหผูสงออกไดรับเงินลาชา ดังนั้นการเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือ จะทําใหสามารถควบคุมการขนสงสินคาได   

3.การที่ตลาดมีบริการดานขอมูลตางๆ เชน ดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ (fixture list) ชวยใหผูสงออกมีขอมูลเพื่อที่จะ
พยากรณแนวโนมของคาระวางสินคา (freight rate) ในอนาคต เปนประโยชนสําหรับผูสงออกใน
กรณีเสนอประมูลราคาสินคาพรอมคาขนสงลวงหนา ซึ่งเปนธรรมเนียมปฏิบัติสําหรับการซื้อขาย
สินคาการเกษตรระหวางประเทศ 

4. การเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ ทําใหสมาชิก หรือ ผูเขารวมซ้ือขายใน
ตลาดเชาเหมาเรือมีทางเลือกมากข้ึน กลาวคือ มีสินคา ระวางเรือ และนายหนาทําสัญญาเชา
เหมาเรือ มากกวาที่ติดตออยูในปจจุบัน ทําใหสามารถเลือกใชบริการที่มีคุณภาพ ในราคาที่
เหมาะสมได  

5. การจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ถือเปนการสงเสริมให ผูสงออก 
และเจาของเรือ มีความรูเร่ืองเงื่อนไขการซื้อขายสินคา เงื่อนไขการขนถายสินคา และรายละเอียด
การทําสัญญาเชาเหมาเรือ สงผลใหผูสงออก และเจาของเรือ สามารถทําการเจรจาซ้ือขายสินคา 
หรือทําการเชาเหมาเรือกับนานาชาติไดดียิ่งข้ึน 

6. การสงเสริมใหมีตลาดเชาเหมาเรือในประเทศไทย ถือไดวาเปนการสงเสริม
กิจกรรมโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ เนื่องจากการขนสงเปนกิจกรรมหนึ่งในโลจิสติกส การเปดให
มีการเสนอซ้ือขายในตลาดอยางกวางขวางยอมกอใหเกิดการซื้อขายในราคาที่เหมาะสม และเกิด
คุณภาพของการบริการเนื่องจากการแขงขัน ดังนั้นจึงเกิดประสิทธิภาพทางโลจิสติกส 
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7. ประเทศไทยเปนผูสงออกสินคาการเกษตรรายใหญของโลก จึงเปนโอกาสอันดี
หากเกิดการซื้อขายภายในประเทศ เพื่อสนับสนุนธุรกิจพาณิชยนาวี และธุรกิจเกี่ยวเนื่องใน
ประเทศ 
 

4.3.3.2 เหตุผลของการไมสนใจหรือสนใจนอยในการเขารวมซื้อขายในตลาด  
1. ผูสงออกขายสินที่ขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB เนื่องจากไมตองการรับภาระ

ดานการจัดหาระวางเรือ พบวามีความสะดวก และไมตองการจะเปล่ียนเงื่อนไขการซื้อขายสินคา 
เพราะไมตองการรับภาระ และความยุงยากในการจัดหาเรือ นอกจากนี้ผูสงออกยังเห็นวาสวนตาง
ของคาระวางไมใชสาเหตุดึงดูดใหเปล่ียนเงื่อนไขการซื้อขาย 

2. ผูสงออกขาดบุคลากรที่มีความรูดานการเชาเหมาเรือ และไมมีหนวยงานที่
ดูแลดานการเชาเหมาเรือโดยเฉพาะ ทําใหไมมีความพรอมที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด   

3. ในปจจุบันการส่ือสารเปนไปไดอยางสะดวกโดยวิธีการติดตอส่ือสารที่
หลากหลาย เชน โทรศัพท โทรสาร และ จดหมายอีเล็กทรอนิกสเปนตน ดังนั้นเจาของเรือ หรือ 
นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ตางก็มีความสามารถที่จะเขาถึงแหลงขอมูลตางๆ ที่มีอยูอยาง
มากมายในอินเตอรเน็ต จึงไมคิดวามีความจําเปนที่ตองใชบริการเพิ่มเติม นอกจากนี้การเขาถึง
แหลงขอมูลตางๆ ในปจจุบัน ยังสามารถทําไดโดยไมเสียคาใชจายๆ ใด หากการเขารวมตลาดตอง
เสียคาธรรมเนียมแลว ก็จะทําใหผูเขารวมซื้อขายในตลาดตองพิจารณาใหมากข้ึน  

4. ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยมีขนาดเล็ก เนื่องจากปริมาณสินคามีนอย 
และในฝงของเจาของเรือเองก็มีอยูอยางจํากัด ทําใหตองพึ่งพาตลาดตางประเทศมากกวา 

5. ผูสงออกมีความเห็นวา การขายสินคาในเทอม CFR มีความเส่ียงอยูมาก ทั้ง
การจัดหาเรือในภาวะที่คาระวางเรือมีความผันผวน และการดูแลเร่ืองอัตราการขนถาย ณ เมืองทา
ปลายทาง ซึ่งทําใหผูสงออกมีความเสี่ยงเร่ืองคาปรับที่เมืองทาปลายทาง จึงไมตองการขายสินคา
ภายใตเงื่อนไข FOB 

6. รูปแบบการดําเนินงานแบบตลาดกลาง ยังไมเปนที่นิยมสําหรับผูประกอบการ
ไทย จึงอาจทําใหมีผูเขารวมซื้อขายในตลาดนอย จนไมทําเกิดการสะทอน อุปสงคและอุปทานใน
ตลาดอยางแทจริง 

7. ประเทศไทยไมใชศูนยกลางการขนสงในสายตาตางชาติ จึงไมเห็นศักยภาพใน
การจัดต้ังตลาดข้ึนในประเทศไทย 
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8. แมวาประเทศไทยจะมีสินคาจํานวนมาก แตการที่จํานวนกองเรือไทยมีอยู
อยางจํากัด และเปนสัดสวนที่นอยมากเมื่อเทียบกับกองเรือโลกแลว จะทําใหเกิดความไมสมดุลกนั
ในตลาด เนื่องจากมีแตอุปสงค แตขาดอุปทาน 
 

4.3.3.3ประเด็นที่ไดจากขอเสนอแนะ 
1. ผูสงออกชาวไทยขายสินคาภายใตเงื่อนไข FOB ซึ่งผูซื้อสินคาเปนผูทําการ

จัดหาระวางเรือ ทําใหไมมีอุปสงคในเร่ืองการเชาเหมาเรือ จึงควรสงเสริมการสงออกภายใตเงื่อนไข 
CFR ใหมากยิ่งข้ึน 

2. ตลาดจะมีความนาสนใจ หรือดึงดูดใหเขารวมซื้อขายก็ตอเมื่อมีสมาชิก หรือ
ผูเขารวมตลาดจํานวนมาก จึงควรเสนอสิทธิพิเศษสําหรับสมาชิกเพื่อการสงเสริมใหมาซื้อขายใน
ตลาดแหงนี้  เชนการไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐในเร่ืองสิทธิประโยชนทางภาษีตางๆ 

3. ตลาดควรมีรูปแบบการบริหารและโครงสรางตลาดที่ชัดเจน เนื่องจากผูสงออก
หลายรายพบวาในการรวมตัวกันรูปแบบตางๆ มีโอกาสที่จะเกิดการปฏิบัติอยางไมเทียมกัน หรือผู
ไดประโยชนจากการรวมตัวกันเปนเพียงคนกลุมหนึ่งเทานั้น จึงควรมีรูปแบบองคกรที่ชัดเจน  

4. ประเทศไทยนาจะมีการจัดศูนยจองระวางเรือแหงชาติข้ึนดังเชนในหลายๆ 
ประเทศ เพื่อชวยเหลือผูสงออกในการจัดหาระวางเรือ 

  

4.4 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความสนใจในการเขารวมซ้ือขาย 
ในสวนนี้เปนการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนําแบบสอบถามที่ทําการตรวจสอบ

ความนาเชื่อถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลว บันทึกรหัสลงในแบบลงรหัส (Coding Form) 
และนําไปประมวลผลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package 
for Social Science)  หลังจากนั้นจึงหาความสัมพันธของปจจัยตางๆ กับการตัดสินใจเขารวมซ้ือ
ขายในตลาด โดยใชสถิติ Pearson Correlation ในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัว โดย
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะมีคาอยูระหวาง -1.00  ถึง 1.00 และการอานคาเปนไปดังนี้ 

- ถามีคาติดลบ หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม 
- ถามีคาเปนบวก หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 
- ถามีคาเปนศูนย หมายความวา ตัวแปร 2 ตัวไมมีความสัมพันธกัน 
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ตารางที่ 4.19 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความสนใจเขารวมตลาด 

ปจจัย 

  

ผูสงออก เจาของเรือ 
นายหนาทํา
สัญญาเชา
เหมาเรือ 

ผูตอบ
แบบสอบถาม
ทั้งหมด 

Pearson 
Correlation 

      0.022 
ประเภทของธุรกิจ 

Sig. (2-tailed)     0.906 
Pearson 
Correlation 

-0.199     -0.199 ประเภทของสินคา (เฉพาะผู
สงออก) 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 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (ตํ่ากวา 1000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.454   0.454 

Pearson 
Correlation 

-0.134     -0.134 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (1001 - 2000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.830     0.830 

Pearson 
Correlation 

0.382   0.382 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (2001 - 5000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.276   0.276 

Pearson 
Correlation 

0.429     0.429 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (5001 - 10000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.143     0.143 

Pearson 
Correlation 

0.151   0.151 ความถ่ีของปริมาณการขนสงใน
แตละคร้ัง (มากกวา 10000ตันตอ
คร้ัง) Sig. (2-tailed) 0.698   0.698 

Pearson 
Correlation 

-0.480 -0.200 -0.267 -0.374 ความถ่ีในการเชาเหมาเรือ / การ
ปลอยเรือเชา / การจับคูสัญญาเชา
เหมาเรือ (fix) ตอป 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 ปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับ
ขน / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ 
(fix) ตอครั้ง Sig. (2-tailed) 0.292 0.413 0.859 0.203 

Pearson 
Correlation 

    -0.125 -0.073 
การติดตอผานนายหนา 

Sig. (2-tailed)     0.749 0.702 
Pearson 
Correlation 

0.758 0.178 0.480 0.496 
รอยละของการติดตอผานนายหนา 

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

-0.419 -0.200 -0.250 -0.320 การติดตอทางสายเรือ / เจาของ
สินคา โดยตรง Sig. (2-tailed) 0.120 0.704 0.516 0.084 

Pearson 
Correlation 

-0.717 0.000 -0.288 -0.283 รอยละของการติดตอทางสายเรือ / 
เจาของสินคา โดยตรง Sig. (2-tailed) 0.070 1.000 0.531 0.240 

Pearson 
Correlation 

  0.447 0.125 0.154 ประสบการณในการติดตอบริการ
ผานทะเลบอลติค Sig. (2-tailed)   0.374 0.749 0.417 

Pearson 
Correlation 

0.271 1.000 -0.033 0.207 ความรู และความเขาใจในการเชา
เหมาเรือ Sig. (2-tailed) 0.329 0.000 0.933 0.272 

Pearson 
Correlation 

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

Pearson 
Correlation 

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

Pearson 
Correlation 

-0.049 0.586 0.229 0.222 ความหลากหลายของเสนทาง
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 
จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 

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 
คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 

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 
การเปดเผยขอมูลในตลาด 

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 
คาสมาชิก 

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

-0.163 0.417 0.244 0.039 
คาสมาชิก 30,000บาทตอป 

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

-0.256 0.632 0.433 0.007 
คาสมาชิก 20,000บาทตอป 

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

0.170 -0.108 0.177 0.099 
คาสมาชิก 10,000บาทตอป 

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

-0.331 0.200 0.612 0.106 
คานายหนา (commission) 

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

0.163 -0.200 -0.197 -0.031 
คานายหนา (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 คานายหนา (commission) 
1.25% Sig. (2-tailed) 0.710 0.021 0.490 0.299 

Pearson 
Correlation 

-0.179 0.349 0.189 0.083 คานายหนา (commission) 
0.63% Sig. (2-tailed) 0.524 0.497 0.626 0.663 

Pearson 
Correlation 

-0.065 -0.316 0.516 0.107 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชา
เหมาเรืออางอิง Sig. (2-tailed) 0.818 0.541 0.155 0.573 

Pearson 
Correlation 

0.000 -0.316 0.472 0.120 บริการขอมูลดานรายงานสัญญา
การเชาเรือ (fixture list) Sig. (2-tailed) 1.000 0.514 0.200 0.527 

Pearson 
Correlation 

0.021 -0.316 0.100 0.009 บริการใหคําแนะนําดานสัญญา
เชาเหมาเรือ Sig. (2-tailed) 0.940 0.514 0.798 0.962 

Pearson 
Correlation 

0.064 -0.316 0.100 0.027 บริการใหคําปรึกษาดานการเชา
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 บริการบริหารตูคอนเทนเนอร 
(Container Management) Sig. (2-tailed) 0.898 0.432 0.649 0.714 

Pearson 
Correlation 

0.367 0.768 0.474 0.411 
เง่ือนไขในการเชาเหมาเรือ 

Sig. (2-tailed) 0.179 0.074 0.197 0.024 

* คานัยสําคัญที่ระดับ 95% 
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สมมติฐานทางสถิติ  

H0 : ปจจัยที่กําหนดไมมีความสัมพันธกับความสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

H1 : ปจจัยที่กําหนดมีความสัมพันธกับความสนใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

 

การทดสอบความสัมพันธ 

ตัดสินใจปฏิเสธสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig. (2-Tailed) จากตารางคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญที่กําหนด   

ตัดสินใจยอมรับสมมติฐาน H0 ถาคาความนาจะเปน Sig. (2-Tailed) จากตารางคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธมีคามากกวาระดับนัยสําคัญที่กําหนด   

ตาราง 4.19 แสดงใหเห็นวาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวม
ซื้อขายในตลาดของกลุมตัวอยางทั้งหมด คือ  

1.ความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอป 
โดยคา Pearson Correlation เทากับ -0.374 ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามที่มีความถี่ใน
การเชาเหมาเรือสูงจะไมตองการเขารวมในตลาด  

2.รอยละของการติดตอผานนายหนา โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.496 แสดง
วาผูตอบแบบสอบถามที่มีการติดตอผานนายหนาสูง มีความสนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาดเชา
เหมาเรือ   

3.ปจจัยดานเงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.411 
แสดงวาผูตอบแบบสอบถามที่ใหความสําคัญกับเงื่อนไขในการเชาเหมาเรือสูง มีความสนใจที่จะ
เขารวมซื้อขายในตลาด 

 หากพิจารณาแยกตามกลุมธุรกิจแลวพบวา ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขา
รวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาดของผูสงออก คือ รอยละของการติดตอผานนายหนา โดยคา 
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Pearson Correlation เทากับ 0.758 และคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson 
Correlation เทากับ0.767  

 ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวมซ้ือขายในตลาดของเจาของ
เรือ คือ ความรูและความเขาใจในการเชาเหมาเรือ โดยคา Pearson Correlation เทากับ 1.000 คา
สมาชิก โดยคา Pearson Correlation เทากับ 0.908 และคานายหนา (commission) 1.25%  โดย
คา Pearson Correlation เทากับ 0.878 

  สําหรับนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือนั้น ไมมีปจจัยใดมีความสัมพันธกับการตัดสินใจ
เขารวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาด ในระดับนัยสําคัญที่กําหนด 
 

4.5 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ 
 ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ กับความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ โดย
ใชเคร่ืองมือ cross tab ในการวิเคราะห 
 
ตาราง 4.20 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และประเภทธุรกิจ 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ประเภทธุรกจิ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ผูสงออก 0 12 3 15 
เจาของเรือ 0 6 0 6 
นายหนา 0 3 6 9 
รวม 0 21 9 30 

 จากตาราง 4.20 พบวา ผูสงออกสวนใหญมีระดับความรูความเขาในเกี่ยวกับการเชาเหมา
เรืออยูในระดับ 5-7 คะแนน ในขณะที่เจาของเรือทั้งหมดจะมีคะแนนระดับ 5-7 คะแนน สําหรับ
นายหนานั้น พบวามีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด ในบรรดาท้ัง 3 กลุม
ธุรกิจ ทั้งนี้ เนื่องจากนายหนาเปนตัวกลางที่ทําใหเกิดสัญญาการเชาเหมาเรือ และโดยสวนใหญจะ
เปนผูราง และเตรียมสัญญาเชาเหมาเรือ ดังนั้นจึงพบวานายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือจึงเปน
กลุมธุรกิจที่มีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด  
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ตาราง 4.21  ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และระดับการปฏิบัติการ 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ระดับการปฏบิัติการ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
เจาของธุรกิจ 0 2 0 2 

ผูบริหารระดับสูง 0 3 1 4 
ผูบริการระดับกลาง / ผูจัดการ 0 11 3 14 

ระดับปฏิบัติการ 0 5 5 10 
รวม 0 21 9 30 

 จากตาราง 4.21 พบวา ผูตอบแบบสอบถามที่เปนระดับปฏิบัติการจะมีความรูและความ
เขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด ทั้งนี้เนื่องมาจากผูตอบแบบสอบถามท่ีเปนระดับ
ปฏิบัติการ จะตองทําหนาที่ที่มีความสัมพันธกับการติดตอ และทําสัญญาเร่ืองเชาเหมาเรือ จึง
จําเปนที่ตองมีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือมากที่สุด   
 
ตาราง 4.22 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และการใชบริการตลาดบอลติค 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

การใชบริการตลาดบอลติค 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ไมเคยใชบริการ 0 18 8 26 
เคยใชบริการ 0 3 1 4 
รวม 0 21 9 30 

เมื่อพิจารณาจากความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และการใชบริการตลาดบอลติค 
การใชบริการตลาดบอลติคไมมีความเกี่ยวเนื่องกับความรูและความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม 
 
ตาราง 4.23 ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ และความสนใจในการเขารวมซ้ือ
ขายในตลาด 

 ความรูและความเขาใจเกีย่วกับการเชาเหมาเรือ 

ความสนใจ 0-4 คะแนน 5-7 คะแนน 8-10 คะแนน รวม 
ไมสนใจ 0 3 1 4 
สนใจ 0 18 8 26 
รวม 0 21 9 30 
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จากตารางพบวา ผูตอบแบบสอบถามที่มีความรูและความขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ
สูง (ระดับ 8-10)  มีอัตราการการสนใจเขารวมตลาดเชาเหมาเรือมากกวาผูที่มีความรูและความ
เขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือที่ระดับ 5-7 จึงสามารถกลาวไดวาความรูและความเขาใจเกี่ยวกับ
การเชาเหมาเรือ มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
 
4.6 การวิเคราะหแยกตามประเภทธุรกิจ 
  

4.6.1 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของสินคา 

ตารางที่ 4.24 ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของสินคามาก
ที่สุด 10 อันดับแรก 

( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนนเฉลีย่ 

1 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.7 

2 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.6 

3 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.5 

4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ 4.4 

5 คาสมาชิก 4.3 

6 เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ 4.2 

7 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 

8 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 4.0 

9 ความหลากหลายของขนาดเรือ 3.9 

9 รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาด 3.9 

9 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.9 

  

เนื่องจากเจาของสินคาสวนใหญขาดความรู ความชาํนาญในการเชาเหมาเรือ จึง
ดําเนนิการเชาเหมาเรือโดยผานนายหนา มีเพยีงเจาของสินคารายใหญบางรายเทานั้นที่จะมีการ
จัดต้ังหนวยงานที่รับผิดชอบการจัดหาเรือของตนเอง หรือต้ังบริษัททีดู่แลการขนสงสินคาทางทะเล
ข้ึนมาโดยเฉพาะ ดังนั้นปจจัยที่เจาของสินคาใหความสําคัญมากเปนอันดับหนึง่ จึงไดแกคุณภาพ
ของนายหนาเชาเหมาเรือ  และนอกจากนายหนาเชาเหมาเรือจะตองไดคุณภาพแลวเจาของสินคา
ยังใหความสําคัญกับจํานวนนายหนาในตลาดเพื่อใหมีทางเลือกสําหรับตน นอกจากนี้การจัด
เจาของสินคายังขาดประสบการณในการเชาเหมาเรือ จึงตองการไดรับบริการดานรายงานสัญญา
การเชาเรือ แบะบริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง ซึง่ในปจจุบนันี้เจาของสินคาจะ



 
 

74 

ไดรับบริการเหลานี้จากนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือที่ตนติดตอดวย แตก็ยงัตองการไดรับการ
อบรมความรูเร่ืองเหลานี้ เพือ่เพิ่มศักยภาพใหกับองคกรของตน และพรอมในการดําเนนิการตอรอง
กับเจาของเรือและนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ  

เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ เชน เงื่อนไขในการขนถายสินคา ก็เปนปจจัยหนึ่งที่เจาของ
สินคานํามาพิจารณาในการเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือ เนื่องจากเจาของสินคาพบวา
เงื่อนไขในการขนถายสินคาที่ตางกันไป ทําใหความรับผิดชอบของเจาของสินคาแตกตางกัน เชน 
การขนถายสินคาภายใตเงื่อนไข FIO (Free In and Out) เจาของสินคาตองรับผิดชอบการขนถาย
สินคาทั้งที่ตนทาง และปลายทาง ในสวนของการขนถายสินคาปลายทาง เจาของสินคามีความ
กังวลในเร่ืองอัตราการขนถายที่ทาเรือปลายทาง เนื่องจากการขนถายที่ลาชาจะสงผลใหเจาของ
เรือเรียกรองคาเสียหาย (Demurrage) จากเจาของสินคาในอัตราที่กําหนดไวในสัญญาเชาเหมา
เรือได นอกจากนี้ยังมีเร่ืองของการจัดเตรียมคนงาน และเคร่ืองมือในการขนถายสินคาที่ทาเรือ
ปลายทาง ทําใหเจาของสินคาไมตองการจัดหาเรือไปยังทาเรือที่ตนเองไมมีประสบการณ ทําให
เจาของสินคาตองพิจารณาเงื่อนไขในการขนถายสินคาเปนสําคัญ  

ในสวนของอุปทานนั้น เจาของสินคาใหความสําคัญกับเสนทางการเดินเรือที่หลากหลาย 
และความหลากหลายของขนาดเรือนี้ เนื่องจากเจาของสินคาประสบปญหาการไมสามารถหาเรือ
ไดในบางเสนทาง โดยเฉพาะหมูเกาะแถบอเมริกา ตะวันออกกลางบางประเทศ และทวีปแอฟริกา 
โดยมีสาเหตุเนื่องมาจาก การเมืองของประเทศปลายทาง การขาดอุปกรณขนถาย หรืออุปกรณขน
ถายไมไดมาตรฐาน ณ ทาเรือปลายทาง และการตองเดินเรือเปลาในขากลับ(empty backhaul)
ของเจาของเรือ ดังนั้นเจาของเรือจึงปฏิเสธการรับขนในเสนทางที่มีความยากลําบากตางๆ ดวย
เหตุนี้เจาของสินคาจึงตองการใหมีเสนทางการเดินเรือที่หลากหลายในตลาดแหงนี้ และในสวนของ
ขนาดนี้ที่หลากหลายน้ัน เจาของสินคามีปริมาณการขนสงตอคร้ังที่แตกตางกันไปตามเสนทางที่
ขนสง จึงตองการใหตลาดเรือมีขนาดของเรือที่หลากหลายมานําเสนอ 

นอกจากนี้เจาของสินคายังใหความสําคัญกับปจจัยเร่ืองคาสมาชิก เนื่องจากปจจุบันหาก
ตองการทําการขนสงสินคาทางทะเล เจาของสินคาก็สามารถที่จะติดตอนายหนาเชาเหมาเรือได
โดยตรง ซึ่งโดยทั่วไปเจาของสินคาจะมีนายหนาเชาเหมาเรือที่ติดตอกันเปนประจําอยู 4-5ราย โดย
ไมตองจายคาธรรมเนียมใดๆ การจายคาสมาชิกจึงเปนปจจัยที่เจาของสินคาใหความสําคัญ 
สําหรับในประเด็นเร่ืองคาสมาชิกนั้นเจาของสินคาบางรายใหความคิดเห็นวาควรจะเรียกเก็บคา
สมาชิกในอัตราที่คอนขางสูงเพื่อเปนการคัดกรองผูที่เขามาเปนสมาชิกอยางจริงจัง 
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 รูปแบบของการดําเนินงานในตลาดก็เปนสวนที่ผูสงออกใหความสําคัญเชนกัน ผูสงออก
วาควรมีการซ้ือขายกันผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร เนื่องจากเปนวิธีที่สะดวก 
ประหยัดและรวดเร็ว สําหรับการดําเนินงานนั้นควรอยูในรูปของการดําเนินงานโดยเอกชน เพือ่ใหมี
ประสิทธิภาพ และความคลองตัวในการทํางาน แตอยางไรก็ดีเจาของสินคาเห็นวา ในเบ้ืองตนเมื่อ
ตลาดยังไมเปนที่ยอมรับอยางแพรหลาย ตลาดแหงนี้ควรไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐเพื่อเปน
การสงเสริมการจัดต้ังตลาด และทําใหตลาดสามารถดําเนินการได เชน สิทธิประโยชนทางภาษี 
เปนตน 

 
4.6.2 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของเรือ 

ตารางที่ 4.25 ปจจัยที่มีคาเฉล่ียความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของเจาของเรือมาก
ที่สุด 10 อันดับแรก 

 ( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนนเฉลีย่ 

1 ปริมาณสินคาในตลาด 3.8 

1 ความหลากหลายของชนิดสินคา 3.8 

3 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 3.7 

3 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 3.7 

3 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 3.7 

3 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 3.7 

3 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 3.7 

8 ปริมาณระวางสินคาในตลาด 3.3 

9 คาสมาชิก 3.2 

9 คานายหนา 3.2 

เจาของเรือใหความสําคัญกับปริมาณสินคาในตลาดมากเปนอันดับหนึ่ง และความ
หลากหลายของสินคาเปนลําดับตอมา เนื่องจากธุรกิจของเจาของเรือคือการหาสินคาสําหรับเรือ
ของตน จากแบบสอบถามพบวาเจาของเรือสวนใหญติดตอหาสินคาโดยการผานเจาของสินคา
โดยตรง และผานนายหนาเชาเหมาเรือดวยเชนกัน ดังนั้นเจาของเรือจึงใหความสําคัญกับปริมาณ
สินคามากกวา อยางไรก็ดีคุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่เจาของเรือให
ความสําคัญ เนื่องจากปจจุบันมีนายหนาทําการเชาเหมาเรืออยูจํานวนมาก ทั้งในสวนที่ทํางาน
ภายใตบริษัท และดําเนินการเปนนายหนาเชาเหมาเรืออิสระ ทําใหเจาของเรือขาดความเช่ือมั่นใน
เวลาที่ตองติดตองานกับนายหนาเชาเหมาเรือรายใหม ดังนั้นจึงเห็นวาคุณภาพของนายหนาเชา
เหมาเรือในตลาดมีความสําคัญ 
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ในสวนของบริการขอมูลดานการเชาเหมาเรือ ก็เปนปจจัยหลักที่เจาของเรือนาํมาพจิารณา
เชนกัน เพราะเห็นวามีความสําคัญเมื่อเกิดกรณีการขัดแยงกันในสัญญาตางๆ ที่ทําการตกลงกัน 
ในสวนของบริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิงนั้น เจาของเรือในความเห็นวา ขอมูล
เหลานี้เปนที่เปดเผยกันอยางแพรหลาย การมีบริการขอมูลชนิดนี้ถือเปนบริการเสริมที่นาสนใจ แต
ถาไมมี เจาของเรือก็ยังสามารถหาขอมูลเหลานี้ไดจากแหลงอ่ืนๆ ได 

คาสมาชิกและคานายหนาก็มีสวนสําคัญในการนํามาพิจารณาเขารวมตลาด เนื่องจาก
เปนคาใชจายสวนเพิ่มเติมจากปจจุบัน และเจาของเรือก็ยังไมมั่นใจถึงศักยภาพของตลาดวาจะทํา
ใหเกิดธุรกิจในระหวางสมาชิกไดจริง ในปริมาณที่คุมคากับคาสมาชิกที่เสียไป สําหรับคานายหนา
นั้นเจาของเรือบางสวนพบวาและหากมีการเชาเหมาเรือผานนายหนา ก็ควรที่จะมีอัตราที่
เหมาะสม และการมีการกําหนดอัตราที่แนนอนไว จะชวยใหไมตองตอรองเร่ืองคานายหนาอีก
ตอไป 

 
4.6.3 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

ตารางที่ 4.26 ปจจัยที่มีคาเฉลี่ยความสําคัญตอการพิจารณาเขารวมตลาดของนายหนาทําสัญญา
เชาเหมาเรือมากที่สุด 10 อันดับแรก 

 ( 1 = สําคัญนอยที่สุด , 5 = สําคัญมากที่สุด) 
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ลําดับที ่ ชื่อปจจัย คะแนน 

1 ปริมาณสินคาในตลาด 4.4 

1 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ 4.4 

3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด 4.3 

4 บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ 4.2 

4 บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือ 4.2 

4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 4.2 

7 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 4.1 

8 ความหลากหลายของชนิดสินคา 4.0 

8 คานายหนา 4.0 

10 รูปแบบการดําเนินงานในตลาด 3.9 

10 คาสมาชิก 3.9 

 

สําหรับนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือแลวนั้น ปจจัยที่นายหนาใหความสําคัญมาเปน
อันดับตนๆคือ ปริมาณสินคาในตลาด และความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ และปริมาณ
ระวางสินคาในตลาด เนื่องจากธุรกิจของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ คือการจับคูกันระหวาง
สินคาในเสนทางตางๆ และระวางเรือ การที่ในตลาดมีสินคาปริมาณมาก และมีระวางเรือจํานวน
มากยอมทําใหนายหนาเชาเหมาเรือมีโอกาสทางธุรกิจที่มากข้ึน ดังนั้นจึงเปนปจจัยสําคัญที่นํามา
พิจารณาในการเขารวมซื้อขายในตลาด  
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สําหรับบริการดานขอมูลนั้น นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือก็ใหความสําคัญเชนกัน 
เนื่องจากขอมูลดานรายงานการเชาเหมาเรือ เปนแหลงขอมูลที่จําเปนสําหรับนายหนา ตลอดจน
การใหคําแนะนําดานการเชาเหมาเรือก็จะเปนประโยชนอยางยิ่งสําหรับตลาดที่มีผูเชี่ยวชายเร่ือง
การเชาเหมาเรืออยูอยางจํากัด 

นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ยังใหความสําคัญตอคานายหนา และคาสมาชิก ทั้งนี้
เนื่องจากในปจจุบัน การที่นายหนาหาขอมูลดานระวางเรือ หรือสินคานั้นไมมีคาใชจายในสวนนี้ 
หากมีคาใชจายเกิดข้ึนนายหนาจําเปนที่จะตองพิจารณากอนวาจะไดรับประโยชนกลับมาคุมคา
กับคาสมาชิกหรือไม นอกจากนี้การที่ตลาดมีการกําหนดอัตราคานายหนาอยางตายตัว ซึ่ง
แตกตางจากปจจุบันที่มีการตอรองได ทําใหนายหนานํามาใชเปนปจจัยหนึ่งในการพิจารณาเขา
รวมในตลาด 

รูปแบบการดําเนินงานในตลาดเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญเชนกันในการตัดสินใจเขารวม
ตลาดของนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ โดยนายหนาสวนใหญเห็นวารูปแบบการติดตอส่ือสาร
ในตลาดควรเปนทั้งการพบปะกันในตลาด และซื้อขายผานทาง อินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร 
ตามแตจะสะดวก แตเห็นวาควรใชวิธีกาส่ือขายผานทางชองทางส่ือสารเปนสําคัญ และ ใหมีการ
พบปะกันบางตามโอกาสที่สําคัญ และรูปแบบการดําเนินงานนั้น ควรดําเนินงานและบริหารงาน
โดยสมาชิก เพราะตลาดเชาเหมาเรือเปนตลาดที่มีลักษณะเฉพาะ การใหผูอ่ืนมาบริหารงานนั้น
อาจขาดความนาเช่ือถือ และไววางใจจากสมาชิกในตลาดได ทั้งนี้เพื่อใหกอเกิดการซ้ือขายใน
ตลาดอยางสูงสุด จึงควรดําเนินงานและบริหารโดยสมาชิกเพื่อวางแนวทางไดถูกตอง 
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4.6.4 ปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดรวมกันของผูสงออก เจาของเรือ และ
นายหนา 

ตารางที่ 4.27 สรุปปจจัยที่มีผลตอการพิจารณาเขารวมตลาดที่รวมกันของผูสงออก เจาของเรือ 
และนายหนา 

ข่ือปจจัย ผูสงออก เจาของเรือ นายหนา 

ปริมาณสินคาในตลาด  X X 

ความหลากหลายของชนิดสินคา  X X 

ปริมาณระวางสินคาในตลาด  X X 

ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ X  X 

ความหลากหลายของขนาดเรือ X   

จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ X   

คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ X X X 

รูปแบบการดําเนินงานในตลาด X  X 

คาสมาชิก X X X 

คานายหนา  X X 

บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง X X  

บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการเชาเรือ X X X 

บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ X X X 

บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ X X X 

เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือ X   
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 จากตาราง 4.27 แสดงใหเห็นวาปจจัยที่ทําความสําคัญรวมกันของผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด คือ คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ คาสมาชิก  บริการขอมูลดานรายงานสัญญาการ
เชาเรือ บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ และบริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 
 
4.7 สรุปผลการศึกษา 
 ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความสนใจที่จะเขารวมซ้ือขายในตลาดเชาเหมาเรือแหง
ประเทศไทย โดยมีลําดับความสําคัญของปจจัยดังตอไปนี้ 
 1. ปจจัยดานบริการดานขอมูล 
 2. ปจจัยดานอุปสงคและอุปทาน 
 3. ปจจัยดานคาธรรมเนียม 
 4. ปจจัยดานการดําเนินงาน 
 5. ปจจัยดานความหวงกังวล 
 6. ปจจัยดานการสื่อสารในตลาด 
          7. ปจจัยดานบริการอื่นๆ  

ปจจัยยอยที่มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเขารวมหรือไมเขารวมซื้อขายในตลาดคือ 
ความถี่ในการเชาเหมาเรือ รอยละของการติดตอผานนายนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ และปจจัย
ดานความหวงกังวลในเงื่อนไขตางๆ เชน เงื่อนไขการขนถายสินคาเปนตน 
 ในสวนของรูปแบบของตลาดที่เหมาะสมคือ ตลาดที่จัดต้ัง ดําเนินงาน และบริหารงานโดย
สมาชิก ทําการซ้ือขายโดยการติดตอผานนายหนา โดยใหมีการสงคําส่ังซื้อขายผานทางชอง
ทางการส่ือสารตางๆ เชน ทางอินเตอรเน็ต  ทางโทรศัพท และทางโทรสารเปนตน สําหรับ
คาธรรมเนียมของการเปนสมาชิกที่เหมาะสม คือที่ระดับ 10000บาทตอป และคานายหนา 
(commission) ที่เหมาะสมคือ 1.25% 
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

จากแนวคิดในการจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพือ่เสนอเปนทางเลือก
สําหรับผูที่มีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมาเรือใหสามารถทาํการเชาเหมาเรือไดมากย่ิงข้ึน ผูวจิยั
จึงไดทําการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง ซึ่งประกอบไปดวย เจาของสินคา เจาของเรือ และ
นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ จํานวน 30 ราย ในเร่ืองความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย ระหวางเดือน ธนัวาคม 2551 ถึง เดือน กุมภาพันธ 2552  และนาํมา
วิเคราะหขอมูลทางสถิติ ซึง่ไดขอสรุปของการวิจยัดังตอไปนี้  

 

5.1 สรุปผลการวิจยั 

 ผูตอบแบบสอบรอยละ 86.7 ใหความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ที่คาความสนใจเฉล่ีย รอยละ 61.54 ซึ่งแสดงใหเหน็วากลุมตัวอยางสวนใหญให
ความสนใจในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย ที่คาความสนใจอยูระดับปานกลาง 

โดยปจจัยที่มคีวามสําคัญตอการตัดสินใจคอนขางมาก ถึงมาก (ระดับ 4 ถงึ 5) มีทั้งส้ิน 5 
ปจจัย ไดแก ปจจัยดานบริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ ที่คาเฉล่ีย 4.3 ปจจัยดาน
บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ ที่คาเฉลี่ย 4.3 ปจจัยดานความหลากหลายของเสนทาง
เดินเรือ ที่คาเฉล่ีย 4.1 ปจจัยดานคาสมาชิก ที่คาเฉลีย่ 4.0 ปจจัยดานบริการขอมูลดานรายงาน
สัญญาการเชาเรือ ที่คาเฉลีย่ 4.0 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามสอบถามใหความสําคัญ
กับบริการดานขอมูล และ ดานอุปสงคและอุปทาน 

 ในสวนของขอมูล และปจจัยที่มีสวนสัมพันธกับกับการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย ไดแก คาความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจบั
คูสัญญาเชาเหมาเรือ ที่คาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ (Pearson Correlation) -0.374 หมายความวา 
กลุมตัวอยางที่มีความถี่ในการเชาเหมาเรือสูงมีแนวโนมที่จะไมสนใจในการเขารวมตลาด รอยละ
ของการติดตอผานนายหนา  ที่คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson Correlation) 0.496 
หมายความวา กลุมตัวอยางที่มีรอยละของการติดตอผานนายหนาสูงมีแนวโนมที่จะสนใจในการ
เขารวมตลาด  และ ปจจัยดานความหวงกังวล เชน เงือ่นไขในการเชาเหมาเรือ ที่คาสัมประสิทธิ์
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สหสัมพนัธ (Pearson Correlation) 0.411 หมายความวา กลุมตัวอยางที่ใหความสําคัญกับ
เงื่อนไขในการเชาเหมาเรือสูงมีแนวโนมที่จะเขารวมตลาด 

 

5.2 อภิปรายการวิจัย 

จากผลการวิจยัที่ไดทาํการศึกษาในบทที่ผานมา แสดงใหเห็นถึงระดับความสําคัญของ
ปจจัยที่ผูตอบแบบสอบถามใหความสําคัญตอการตัดสินใจเขารวมซือ้ขายในตลาดเชาเหมาเรือ 
ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆและความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาด และประมวล
ขอคิดเห็นตางๆ จากผูตอบแบสอบถาม ดังนัน้ผูวิจยัจึงขอนําเสนอแนวทาง และรูปแบบของตลาด
เชาเหมาเรือของประเทศไทย  โดยอาศัยผลการวิจยัที่ไดทําการศึกษามาแลว 

5.2.1 ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 

- ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย คือ เคร่ืองมือที่ทาํใหเกิดการซื้อขายกัน ระหวาง
เจาของสินคา เจาของเรือ และนายหนาเชาเรือ โดยมวีตัถุประสงคหลักเพื่อสงเสริมให
เจาของสินคาสามารถทําการขายสินคาในราคาท่ีรวมคาขนสง (CFR) ได และใน
ขณะเดียวกนั ก็เปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทย ทั้งในสวน เจาของ
เรือ นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ นอกจากนี้ยังเปนการสงเสริมธุรกจิที่เกีย่วเนื่องกับ
ธุรกิจพาณิชยนาวี เชน การประกันภัยทางทะเล ตัวแทนเรือ เปนตน   

-   สมาชิกของตลาดเชาเหมาเรือ ประกอบไปดวย  

1. เจาของสินคาที่ทาํการสงสินคาออกจากประเทศไทยในรูปแบบเรือเทกอง สามารถ
เปนไดทั้งสินคาเกษตร และสินคาชนิดอ่ืนๆ เชน เหล็ก ซเีมนต เปนตน 

2. เจาของเรือ หรือตัวแทนเจาของเรือชนิดเรือเทกอง ซึ่งอาจจะเปนเจาของเรือไทย หรือ
ตางชาติก็ได ซึ่งมีขนาดของเรือที่แตกตางกันไป เพื่อสรางทางเลือกใหกับผูเชาเหมาเรือ 

3. นายหนาทาํสัญญาเชาเหมาเรือ ซึ่งตองมีมาตรฐานและไดรับอนุญาตใหทาํการซ้ือ
ขายในตลาดได เพื่อสรางความมัน่ใจใหกบัผูใชบริการ 
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-    สินคาและบริการ สามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท 

1. สินคาและบริการพืน้ฐาน คือ ตลาดทีท่ําหนาทีเ่ปนตัวกลางใหเกดิการทําสัญญาเชา
เหมาเรือ 

2. สินคาและบริการเพิ่มเติม คือ  

 การเปนแหลงขอมูล และเผยแพรความรูดานการเชาเหมาเรือ ซึง่เปนส่ิงที่
สมาชิกในตลาดใหความสําคัญ เชน ขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
ขอมูลดานรายงานสัญญาเชาเหมาเรือ บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชา
เหมาเรือ บริการใหคําแนะนาํดานการเชาเหมาเรือ เปนตน เนื่องจากผูสงออก
ไทยขาดประสบการณในการทําสัญญาเชาเหมาเรือ ทําใหรูสึกวาสัญญาเชา
เหมาเรือเปนเร่ืองยุงยาก หรือ การขาดขอมูลเร่ืองการเชาเหมาเรือ ทําให
เจาของเรือไมสามารถคาดการณตลาดในอนาคตได ดังนั้นบริการนี้จงึเปนส่ิง
ที่ดึงดูดใหสมาชิกในตลาดใหความสนใจกับตลาด 

  บริการอื่นๆ เชน การทาํประกัน เพื่อเปนการสรางความมั่นใจตอคูคา ในการ
ทําสัญญาระหวางสมาชกิในตลาดดวยกนั 

- การดําเนนิงาน จัดต้ังเปนองคกรเอกชน ที่บริหารงาน และดําเนนิงานโดยสมาชิก โดย
ตองมีโครงสรางการบริหาร และแนวนโยบายในการบริหารที่ชัดเจน 

- รายไดของตลาด  คือ รายไดจากคาสมาชิก 10000บาทตอป และรายไดจากบริการอ่ืนๆ 
ที่จะจัดใหมีในอนาคต 

- วิธีการซื้อขาย ทาํการซ้ือขายผานายหนาเชาเหมาเรือที่ไดรับอนุญาตจากตลาด โดยการ
ติดตอซื้อขายผานทางเคร่ืองมือส่ือสาร เชน โทรศัพท โทรสาร อินเตอรเน็ต เปนตน และ
จัดใหมีสถานที่ เพื่อใหสมาชิกไดพบปะกนัตามโอกาสตางๆ 

5.2.2 ขอเสนอแนะอ่ืนๆ  
จากผลการศึกษาพบวาปจจัยที่ผูตอบแบบสอบถามใหคะแนนความสําคัญมากที่สุด คือ 

ปจจัยดานบริการดานขอมูล แสดงใหเห็นวาผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมาเรือตางก็ตองการ
ไดรับการสนับสนุนในเร่ืองขอมูล ขาวสาร และความรูดานการเชาเหมาเรือ เพื่อสรางศักยภาพของ
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องคกร และบุคลากรใหมีความรูเพียงพอที่จะทําการเชาเหมาเรือได ในเบ้ืองตนภาครัฐ สมาคมผูสง
สินคาทะเล สภาหอการคาแหงประเทศไทย หรือหนวยงานที่เกี่ยวของ สามารถที่จะใหการ
สนับสนุนกลุมธุรกิจพาณิชยนาวี โดยการจัดหลักสูตรอบรมความรูดานพาณิชยนาวีและการเชา
เหมาเรือ แกผูที่สนใจ และในภาวะการชะลอตัวทางเศรษฐกิจเชนนี้ นับเปนโอกาสอันดีหากภาครัฐ
จะมีการสงเสริมโดยการเปดหลักสูตรอบรมดานพาณิชยนาวี โดยการคัดเลือกผูที่สนใจ และใหทุน
เรียนฟรีเปนระยะเวลาหนึ่ง ดังเชนประเทศเวียดนามที่ภาครัฐใหทุนอุดหนุนการอบรมดานพาณิชย
นาวีแบบหลักสูตรเต็มเวลา ระยะเวลา 2 เดือน และใหคาตอบแทนสําหรับผูที่เรียนจบจนผาน
หลักสูตร เพื่อเปนการเตรียมบุคลากรของประเทศใหพรอมตอการพัฒนาในอนาคต  
 ในสวนของอุปสงคและอุปทานนั้น จะเกิดข้ึนไดก็ตอเมื่อเจาของสินคา และเจาของเรือ
ตอบรับการเปนสมาชิก และใหความรวมมือในการแจงขอมูลของตนเขามายังตลาด เพื่อใหเกิด
อุปสงคและอุปทานข้ึนในตลาด ในขณะเดียวกันนายหนาเชาทําสัญญาเชาเหมาเรือก็ควรไดรับการ
พัฒนาใหมีความรู ความนาเช่ือถือ เพื่อจูงใจใหเจาของสินคา และเจาของเรือไวใจ และมาใช
บริการในตลาดแหงนี้ ซึ่งผูดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองแจงถึง
ประโยชนตางๆ ที่ผูเขารวมตลาดจะได เพื่อเปนการสงเสริมใหมีอุปสงคและอุปทานมากเพียง
พอที่จะดึงดูดใหฝายตางๆ เขามารวมมือกันในตลาดแหงนี้ และนายหนาซึ่งเปนผูที่มีบทบาท
สําคัญในตลาดแหงนี้ ควรที่จะคัดสรรคุณภาพของนายหนา โดยการจัดใหมีการอบรม และสอบ
เปนนายหนาเชาเหมาเรือของตลาดแหงนี้ เพื่อใหทุกฝายมีความมั่นใจ 
 จากการสอบถามพบวาผูตอบแบบสอบถามบางสวนที่ไมสนใจในการเขารวมตลาด หรือ
สนใจในคาความสนใจที่นอยมีผลมาจากการไมตองการเปล่ียนแปลงรูปแบบการคาขายเดิมที่เคย
ถือปฏิบัติมาในเงื่อนไข FOB ซึ่งในกรณีนี้หากมีการชี้แจงใหเห็นถึงความสําคัญของการขายสินคา
ภายใตเงื่อนไข CFR ซึ่งจะเปนการชวยพัฒนากองเรือไทย อีกทั้งยังมีประโยชนตอผูสงออกในดาน
สวนตางของคาระวางเรือแลว และการจัดหาเรือโดยมีตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยคอย
ชวยเหลืออยูนั้นไมไดเปนเร่ืองยุงยากอยางที่คาดหมายไว ก็จะทําใหความสนใจในการเขารวม
ตลาดมีมากข้ึน 
 ในปจจุบันที่การสื่อสารเปนไปอยางสะดวก เจาของเรือและเจาของสินคา สามารถติดตอ
หาสินคา และหาเรือไดจากทุกมุมโลก โดยไมมีความจําเปนที่ตองยึดติดกับขอจํากัดดานภูมิภาค
นั้น มีความจําเปนอยางยิ่งที่ตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทยตองสรางความโดดเดนที่ดึงดูดให
ผูใชบริการมีความสนใจมาเขารวมในตลาด ซึ่งนอกจากการใหบริการดานขอมูลความรูเร่ืองการ
เชาเหมาเรือแลว ตลาดเชาเหมาเรือแหงนี้อาจมีการเสนอประกันคุมครองสําหรับความเสียหายที่
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เกิดข้ึนจากการผิดสัญญาของฝายใดฝายหนึ่งในระหวางคูสัญญาที่เปนสมาชิกดวยกัน จะชวยให
ผูเขารวมซื้อขายในตลาดมีความมั่นใจถึงความนาเชื่อถือของคูคาดวยกัน และมีความยินดีจะเขา
รวมในตลาดมากย่ิงข้ึน 
 นอกจากนี้การจัดต้ังบริษัทกลางในการจัดซ้ือสินคา (Trading Company) ของประเทศ
ไทยเองนั้น จะชวยลดการขายสินคาผานไปยังบริษัทกลางจัดซ้ือสินคาที่เปนสัญชาติอ่ืนๆ ซึ่งนิยม
ใชกองเรือสัญชาติของตนลงได ทําใหกองเรือไทยมีโอกาสที่จะไดรับการพัฒนา และเสริมศักยภาพ
กองเรือใหดียิ่งข้ึน 
 อยางไรก็ดีผูวิจัยพบวามีความเปนไปไดในการเปดดําเนินงานตลาดเชาเหมาเรือใน
ประเทศไทย เนื่องจากผูมีสวนรวมในตลาดใหความสนใจที่จะเขารวมซื้อขายในตลาด แ ต ป ญ ห า
เรงดวนของการเชาเหมาเรือในประเทศไทยในขณะนี้ เกิดจากการขาดการพัฒนาบุคลากรขึ้นมา
รองรับ และผูที่มีความรูก็มีอยูอยางจํากัด ทําใหผูมีสวนเกี่ยวของตางๆ เกิดความไมแนใจที่จะทํา
การจัดหาเรือเอง จึงผลักภาระความรับผิดชอบไปยังผูซื้อ จึงทําใหไมสามารถจัดหาเรือไดเอง 
ในขณะที่เจาของเรือก็ไมสามารถเสนอการขนสงได เพราะผูตัดสินใจอยูที่ตางประเทศ จึงไมเกิด
การเชาเหมาเรือข้ึนที่ประเทศไทยเทาที่ควร ดังนั้นหากตองการจะเปดตลาดเชาเหมาเรือในประเทศ
ไทย จึงควรเร่ิมจากการเตรียมความพรอมดานบุคลากรกอน จากนั้นจึงเผยประชาสัมพันธถึง
ประโยชนของการเขารวมซื้อขายในตลาด และทายที่สุดจึงทําการเปดดําเนินตลาดในรูปแบบ
ขางตนที่ไดนําเสนอไปขางตน  
 
5.3 ขอจํากัดของการวิจัย 
 การสํารวจขอมูลในคร้ังนี้ ใชวิธีออกแบบสอบถามไปยังผูมีสวนเกี่ยวของในตลาดเชาเหมา
เรือ อันไดแก เจาของสินคา เจาของเรือ และนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ ซึ่งจํานวนผูตอบ
แบบสอบถามในแตละกลุมมีอยูอยางจํากัด จึงทําใหไดกลุมตัวอยางในจํานวนที่ไมมากนัก และไม
สามารถนําขอมูลมาวิเคราะหในรูปแบบอ่ืนๆ เชน Regression Analysis เปนตน 
  

5.4 ขอเสนอแนะดานการวิจัย 

 การวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาเฉพาะไปยังปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของ
ประเทศไทย ซึ่งไดขอสรุปคือปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเขารวมตลาด และโอกาสที่จะจัดต้ัง
ตลาดแหงนี้ข้ึนมาได เนื่องจากผูมีสวนรวมในตลาดเชาเหมาเรือใหความสนใจกับตลาดแหงนี้ แต
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อยางไรก็ดีผูวิจัยพบวายังมีประเด็นอ่ืนๆ ที่เกี่ยวเนื่อง และเหมาะแกการทําการศึกษาในอนาคต
ดังตอไปนี้ 

1. การศึกษาเงื่อนไขการคา (Incoterm) ที่เหมาะสม และเปนประโยชนตอธุรกิจพาณิชย
นาวีของไทย 

2. แนวทางในการพัฒนา และสรางมาตรฐานนายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือในประเทศ
ไทย 

3. กิจกรรมการเชาเหมาเรือควรเปนกิจกรรมที่ดําเนินการในบริษัท หรือจัดหาบริษัท
ภายนอกจัดการให เพื่อใหองคกรไดประโยชนอยางสูงสุด 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถาม เร่ืองความสนใจในการเขารวมซื้อขาย 

ในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 
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เลขที่.................... 
แบบสอบถาม 

เรื่อง ความสนใจในการเขารวมซือ้ขายในตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย 
 

แบบสอบถามนี้จัดทาํข้ึนเพือ่ศึกษาความสนใจของทานในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชา
เหมาเรือของประเทศไทย โดยผูทําการวจิัยมีแนวคิดที่จะจัดต้ังตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย เพื่อ
เปนศูนยกลางขอมูลขาวสารการเชาเหมาเรือ และสงเสริมใหมีเกิดการตกลงในสัญญาเชาเหมาเรือที่
ประเทศไทย 

 
ตอนที1่ ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอง (    ) หรือเติมขอความในชองวางที่ตรงกับความเปนจริง
ของทาน      
 
1. ประเภทของธุรกิจ 

(    ) ผูสงออก (ระบุชนิดสินคา).........................  
(    ) เจาของเรือ (ระบุสัญชาติกองเรือ)......................... 
(    ) นายหนาทําสัญญาเชาเหมาเรือ 

2. ระดับการปฏิบัติงาน 
(    ) เจาของกจิการ  
(    ) ผูบริหารระดับสูง 
(    ) ผูบริหารระดับกลาง / ผูจัดการ 
(    ) พนกังานปฏิบัติการ / ตัวแทนฝายขาย / เจาหนาทีส่งออก 

3. ระดับการศึกษา 
(    ) ตํ่ากวาปริญญาตรี  
(    ) ปริญญาตรี 
(    ) สูงกวาปริญญาตรี  
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4. ความถี่ของปริมาณการขนสงในแตละคร้ัง (สําหรับผูสงออกเทานั้น) 
 ตํ่ากวา 1000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             1001 – 2000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             2001 – 5000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
             5001 – 10000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 

มากกวา 10000 ตันตอคร้ัง รอยละ ……………….. 
5. ความถี่ในการเชาเหมาเรือ / การปลอยเรือเชา / การจบัคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอป 

(    ) 1-5 คร้ังตอป  
คร้ังตอป (    ) 6-10 

(    ) 11-15 คร้ังตอป 
(    ) มากกวา 15 คร้ังตอป  

6. ปริมาณตันเฉล่ียตอการขนสง / รับขน / การจับคูสัญญาเชาเหมาเรือ (fix) ตอคร้ัง 
 (    ) ตํ่ากวา10000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) ระหวาง 10001 - 20000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) ระหวาง 20000 - 40000 ตันตอคร้ัง 
              (    ) มากกวา 40000ตันตอคร้ัง  
7. วิธกีารเชาเหมาเรือ    

(    ) ติดตอผานนายหนา 
(    ) ติดตอทางสายเรือ / เจาของสินคา โดยตรง 
(    ) ทั้งสองแบบรวมกนั กรุณาระบุสัดสวน การ 

ติดตอผานนายหนา รอยละ ………………..  
ติดตอโดยตรงกับเจาของเรือ หรือ เจาของสินคา รอยละ …………………….  

8. ทานเคยใชบริการผานตลาดแลกเปลี่ยนบอลติคหรือไม 
(    ) เคย กรุณาระบุจํานวนคร้ังในการติดตอในรอบ 2 ปที่ผานมา .................... 
(    ) ไมเคย เพราะ ................................................... 

9. กรุณาระบุตลาด หรือ ชองทางอ่ืนๆ ทีท่านเคยทําสัญญาเชาเหมาเรือ เชน เว็บไซต สมาคม เปนตน
.................................................................................................................................................... 
.................................................................................................................................................... 
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ตอนที2่ ความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการเชาเหมาเรือ  

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย  ลงในชองวางทางขวามอืของแตละขอ ตามความรูและความเขาใจ
ของทาน (กรุณาตอบใหครบทุกขอ)      
 

ความเขาใจของทาน ใช ไมใช ไม
แนใจ 

1. การเชาเหมาเรือสามารถทําไดทัง้ระหวางเจาของเรือและเจาของ
สินคา และระหวางเจาของเรือและเจาของเรือ 

   

2. ความรับผิดชอบในการจดัหาเรือข้ึนอยูกับสัญญาการซื้อขายสินคา    

3. การเชาเหมาเรือมีสองประเภทคือ การเชาเหมาเรือรายเที่ยว และ
การเชาเหมาเรือตามระยะเวลา 

   

4. การเชาเหมาเรือสามารถทําไดเฉพาะสินคาเทกองแหงเทานัน้    
5. ตลาดแลกเปล่ียนบอลติคเปนศูนยกลางการเชาเหมาเรือแหงเดียว
ของโลก 

   

6. การเชาเหมาเรือทุกคร้ังตองผานนายหนาในธุรกิจเชาเหมาเรือเทานั้น    
7. BIFFEX คือสมาคมนายหนาเชาเหมาเรือระหวางประเทศ    
8. GENCON และ NYPE ตางก็เปนรูปแบบมาตรฐานของสัญญาเชา
เหมาเรือ 

   

9. Disponent Owner คือ เจาของผูครอบครองเรือที่ไดมาจากการเชา
เหมาเรือชนิดเรือเปลา 

   

10. สินคาเกษตร เชน ขาว เปน 1 ใน 5 ของสินคาเทกองหลักของโลก     
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ตอนที3่ ความสนใจในการเขารวมซื้อขายในตลาดเชาเหมาเรือ 

คําช้ีแจง กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  หรือ X บนตัวเลขทางขวามือของแตละขอที่ตรงกบัความคิดเหน็ของ
ทานมากที่สุดเพียงระดับเดียว ต้ังแตระดับ 1 หมายถึง มีผลตอการตัดสินใจนอย จนถึง ระดับ 5 มีผล

ตอการตัดสินใจมาก และทําเคร่ืองหมาย  ลงในชอง (    ) หรือเติมขอความในชองวางที่ตรงกับความ
คิดเห็นของทานมากที่สุด  
 
 
1. ดานอุปสงคและอุปทาน นอย   มาก  

1.1 ปริมาณสนิคาในตลาด (demand) 
      คําอธิบาย ปริมาณสนิคามีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 

1 2 3 4 5 

1.2 ความหลากหลายของชนิดสินคา (demand)  
      คําอธิบาย ความหลากหลายของชนิดสินคามีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.3 ปริมาณระวางสินคาในตลาด (supply) 
      คําอธิบาย ปริมาณระวางสินคาของเรือ (space) ในตลาดมีผลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.4 ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือ (supply) 
      คําอธิบาย ความหลากหลายของเสนทางเดินเรือทีพ่รอมใหบริการใน

ตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.5 ความหลากหลายของประเภทเรือ (supply) 
 คําอธิบาย ความหลากหลายของประเภทเรือในตลาดมผีลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.6 ความหลากหลายของขนาดเรือ (supply) 
      คําอธิบาย ความหลากหลายของขนาดเรือในตลาดมผีลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

1.7 จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือ 
      คําอธิบาย จํานวนนายหนาเชาเหมาเรือในตลาดมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด  
1 2 3 4 5 
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1.8 คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือ 

 

       คําอธิบาย คุณภาพของนายหนาเชาเหมาเรือในตลาดมีผลตอการ
ตัดสิน ใจเขารวมซื้อขายในตลาด เชน ประสบการณ ผลงาน 
เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
2. การสื่อสารภายในตลาด นอย   มาก 

2.1 รูปแบบการซ้ือขายภายในตลาด 
      คําอธิบาย รูปแบบซ้ือขายภายในตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ

ขายในตลาด เชน การพบปะกันในตลาด ซือ้ขายผาน
นายหนา เปนตน 

1 2 3 4 5 

2.2 การเปดเผยขอมูลในตลาด 
      คําอธิบาย การเปดเผยขอมูลในตลาด เชน ชื่อเจาของสินคา 

รายละเอียดของสินคา มีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย
ในตลาด 

1 2 3 4 5 

 
2.ก วธิีการซื้อขายที่เหมาะสม 
      (    ) เจาของเรือ และเจาของสินคาติดตอกันโดยตรง  
      (    ) ติดตอผานนายหนาเชาเหมาเรือ 
 
2.ข รูปแบบการซ้ือขายทีเ่หมาะสม
      (    ) พบปะกันในตลาด (Floor Trade)  
      (    ) ซื้อขายผานทางอินเตอรเน็ต / โทรศัพท / โทรสาร
     (    ) ทัง้สองรูปแบบรวมกนั  
      (    ) อ่ืนๆ (ระบุ) .....................
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3. การดําเนนิงาน นอย   มาก 

3.1 รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาด 
     คําอธิบาย รูปแบบของการดําเนนิงานในตลาดมีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด เชน รูปแบบสมาคม บริษัทรวมทุน เปนตน
1 2 3 4 5 

 
 
3.ก รูปแบบการดําเนนิงานที่เหมาะสม 
    (    ) จัดต้ังเปนองคกรเอกชน  
     (    ) ดําเนนิงานและบริหารโดยสมาชิก 
     (    ) เปนสวนหนึง่ของภาครัฐ (ระบุหนวยงาน) .........................
     (    ) ดําเนนิงานภายใตความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน (ระบุหนวยงานภาครัฐ) 
.........................  
     (    ) ดําเนนิงานภายใตสภาผูสงสินคาทางเรือ 
     (    ) อ่ืนๆ (ระบุ) ......................... 
 
4. คาธรรมเนียม นอย   มาก 

4.1 คาสมาชิก 
     คําอธิบาย การเก็บคาสมาชิกในการเขารวมตลาดมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายใน ตลาด 
1 2 3 4 5 

4.1.1 คาสมาชิก 30,000บาทตอป 1 2 3 4 5 
4.1.2 คาสมาชิก 20,000บาทตอป 1 2 3 4 5 
4.1.3 คาสมาชิก 10,000บาทตอป 1 2 3 4 5 

4.2 คานายหนา (commission) 
คําอธิบาย การเก็บคานายหนา (commission)ตอการทําสัญญาเชาเหมา

เรือหนึง่คร้ังมผีลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

4.2.1 คานายหนา (commission) 2.5% 1 2 3 4 5 
4.2.2 คานายหนา (commission) 1.25% 1 2 3 4 5 
4.2.3 คานายหนา (commission) 0.63% 1 2 3 4 5 
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5. บริการดานขอมูล นอย  มาก 

5.1 บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิง 
      คําอธิบาย บริการขอมูลดานดัชนีราคาเชาเหมาเรืออางอิงมีผลตอ

การตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.2 บริการขอมูลดานรายงานการเชาเรือ (fixture list) 
      คําอธิบาย บริการขอมูลดานรายงานการเชาเรือ (fixture list) มีผล

ตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.3 บริการใหคําแนะนําดานสัญญาเชาเหมาเรือ 
      คําอธิบาย บริการใหคําแนะนาํดานสัญญาเชาเหมาเรือมีผลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

5.4 บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือ 
     คําอธิบาย บริการใหคําปรึกษาดานการเชาเหมาเรือมผีลตอการ

ตัดสินใจเขารวมซื้อขายในตลาด เชนขอตกลงการเชาเหมา
เรือ เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
 
6. บริการอ่ืนๆ นอย  มาก 

6.1 บริการบริหารกองเรือ (Fleet Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารกองเรือมีผลตอการตัดสินใจเขา

รวมซ้ือขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.2 บริการบริหารเรือ (Ship Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารเรือมผีลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อ

ขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.3 บริการบริหารลูกเรือ (Crew Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารลูกเรือมีผลตอการตัดสินใจเขารวม

ซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 

6.4 บริการบริหารตูคอนเทนเนอร (Container Management) 
      คําอธิบาย บริการดานการบริหารคอนเทนเนอรมีผลตอการตัดสินใจ

เขารวมซื้อขายในตลาด 
1 2 3 4 5 
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7. ความหวงกังวล นอย  มาก 

7.1 เงื่อนไขในการเชาเรือ 
      คําอธิบาย เงื่อนไขในการเชาเรือมีผลตอการตัดสินใจเขารวมซื้อขาย

ในตลาด เชน เงื่อนไขในการขนถายสินคา (FIO, FLT) 
เงื่อนไขในการคํานวณ laytime เปนตน 

1 2 3 4 5 

 
8. หากมีการเปดตลาดเชาเหมาเรือข้ึนในประเทศไทย ทานมีความสนใจเขารวมตลาดมากนอย
เพียงใด 

(    ) สนใจ  
       กรุณาระบุคาความสนใจ …………… (นอยที่สุด = 1                100 = มากทีสุ่ด) 
(    ) ไมสนใจ 

 
9. ทานสนใจ / ไมสนใจเขารวมซื้อขายในตลาดเนื่องจาก
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
10. ขอเสนอแนะอื่นๆ
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
.............................................................................................................................................. 
..............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................. 
 
  

= = = = = = = = = ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมอืเปนอยางสูง = = = = = = = = =  
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ภาคผนวก ข 
อัตราคาธรรมเนียมในการเขารวมตลาดบอลติค 
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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/


 102
 

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 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาววราภรณ จินตนาควิชัย เกิดเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2521 ที่จังหวัด
นครราชสีมา สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีบริหารธุรกจิบัณฑิต สาขาการบริหารการขนสงระหวาง
ประเทศ จากคณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร เมื่อปการศึกษา 2541 
หลังจากนั้นไดเขาศึกษาตอในหลกัสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการจัดการดานโลจิสติกส 
คณะบัณฑิตวทิยาลัย จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย ในปการศึกษา 2550 ปจจุบันทาํงานในตําแหนง 
Marketing Executive บริษัท ไอ เอส เอส โทรีเซน เอเยนตซีส จํากัด 

 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญภาพ
	บทที่ 1 บทนำ
	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
	บทที่ 5 สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ
	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



