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 The objectives of this thesis were to figure out factors influencing decision-making process on selling 
CFR  terms, to study the advantages and disadvantages incurred from selling CFR terms, to improve and develop 
CFR. The data collected for analysis in this research were solely based on bagged rice export cases.    

To achieve the goals and accurate results, researcher, first, began by arranging in-depth interviews with 
eight magnate Thai rice exporters, whose total export quantity rate is 52.90% of total Thai rice export.  The 
intensive interviews provided information to spot  related factors that influence decision-making process on 
selling CFR terms. These factors will be matched to literature review for precision.  Second, explore survey, that 
designed and developed from statistical tools, was conducted.  Explore surveys were distributed among 11 Thai  
rice exporters whose export’s quantity summing up to 57.16% of total rice export. The exporter would compare 
all factors—figured out from interview sessions-one by one.  Afterwards, all answers were calculated into 
percentage to weight the importance of each factor as well as to demonstrate a comprehensive answers.   

After thorough analysis of  the collected data, 11 principal factors that influenced decision-making 
process on selling CFR terms were found: buyers’ responsibilities, risks of ships, for instance size, availability, 
route, owner’s creditability, freight fluctuation and schedule control, situation at the port of destination, 
exporters’ policy,  management skill of exporter on ships, banking system, ship’s operational skill, financial 
potentiality of seller for freight payment, CFR price, rice selling characteristics and selling quantity. 
 Improvements to encourage CFR terms for this particular industry were also recommended as 
following: initiating the process of setting up freight center in Thailand, establishing a coordination between Thai 
commercial ambassadors in foreign countries and verified traders’ creditability, setting up chartering program 
particularly in practical training at Universities, providing information of advantages that exporters would obtain 
from selling CFR terms, creating marketing strategy such as global networking, and encouraging Thai rice 
exporters to form strategies according to the global changes and challenges allowing them to gain competitive 
edge and niche in the market. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญ 
 
 ในปจจุบนัธุรกิจชั้นนําหลายๆแหงลวนเกีย่วของกับการตลาดและการคาระหวางประเทศ ตั้งแต 
การจัดซื้อวัตถุดิบเพื่อการผลิต การนําเขา การสงออก การรวมกิจการ การหาพันธมิตร การขยายสาขาบริษัท
ในตางประเทศ ซ่ึงทําใหเกดิความตองการผูเชี่ยวชาญในดานโลจิสติกสโลก และเครือขายโลจิสติกส   และมี
แนวโนมวาความตองการเหลานี้จะมีมากขึน้ในอนาคต  

การคาระหวางประเทศโดยเฉพาะการสงออกถือเปนแหลงที่มาสําคัญของเงินตราตางประเทศ  
สําหรับประเทศไทย  พบวาประมาณ  95% ของสินคาเขา ออกจากประเทศไทยผานการขนสงทางทะเล 
เฉพาะคาระวางสินคาทางทะเลในปหนึ่งมมีูลคาหลายแสนลานบาท จากป พ.ศ. 2540-2542 พบวา 
คาระวางขนสงที่เกิดขึ้น จากปริมาณการคาระหวางประเทศของไทยทีม่ีปริมาณการขนสงรวมมากกวา 100 
ลานตัน 1 หรือมีมูลคารวมกวา 859,000 ลานบาท  (แยกเปนคาระวางในป 2540 จํานวน 274,815 ลานบาท ป 
2541 จํานวน 289,395 ลานบาท และ ป 2542 จํานวน 295,260 ลานบาท 2  แตที่ผานมาประเทศไทยไมมีการ
พัฒนาธุรกิจการเดินเรืออยางจริงจัง ดังจะเห็นไดจากการพัฒนากองเรือแหงชาติ ที่ปจจุบันยังคงลาหลังเมื่อ
เทียบกับกองเรือของประเทศเพื่อนบานอยางสิงคโปร  จากปริมาณการคาระหวางประเทศที่มีมูลคาคาระวาง
หลายแสนลานบาท กองเรือพาณิชยไทยมสีวนแบงจากคาระวางขนสงเพียง 60,000 – 80,000 ลานบาท
เทานั้น สวนอกี 90% ของรายไดจากคาระวางนั้น เปนสวนแบงของกองเรือตางชาติทั้งส้ิน นอกจากนี้ เมื่อด ู
ตารางเปรียบเทียบจะเห็นวา กองเรือของประเทศไทยนําอยูเพียงประเทศเวียดนาม ลาว พมา เทานัน้  
 
 
 
 

                                                 
 
 

1 กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว,ี กองวิชาการและวางแผน , 2547. 
2 ชูชาติ สวางสาลี,  วิบากกรรมกองเรือไทย (กรุงเทพฯ :  ), หนา 44. 
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ตารางที่ 1.1 ปริมาณการขนสงสินคาชายฝงทะเลจําแนกตามรายป (หนวย : ตัน) 

 

เรือคาตางประเทศ เรือคาชายฝง รวมท้ังสิ้น ป 
พ.ศ. ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา ขาออก รวม ขาเขา ขาออก รวม 
2535 3,886,517 7,463,227 11,349,745 2,505,114 2,259,589 4,764,703 6,391,631 9,722,817 16,114,449 
2536 4,771,576 7,753,180 12,524,757 3,447,092 3,437,855 6,884,947 8,218,669 11,191,035 19,409,705 
2537 8,787,771 9,613,503 18,401,274 3,580,433 4,107,411 7,687,845 12,368,20513,720,914 26,089,119 
253814,203,81711,384,467 25,588,284 4,271,912 6,109,538 10,381,45118,475,73017,494,005 35,969,735 

25391/ 
2,769,658 11,238,978 14,008,636 2,319,423 1,288,119 3,607,543 5,089,081 12,527,098 17,616,179 

  2/ 
2,939,040 

2,939,040 
 หนวย     2,939,040 

หนวย 
2,939,040 
หนวย 

254049,673,11619,276,821 68,949,936 6,885,384 4,925,072 11,810,45756,558,50124,201,894 80,760,396 

  
3/ 
4,607,871 
 หนวย 

4,607,871 
 หนวย     4,607,871 

หนวย 
4,607,871 
หนวย 

254148,327,37618,955,881 67,283,257 4,428,951 8,258,274 12,687,22552,756,32727,214,156 79,970,483 
254255,090,52128,603,650 83,694,172 7,860,42118,639,61326,500,03562,950,94247,243,264110,194,207
254356,474,11332,960,181 89,434,295 8,279,88115,874,09824,153,98064,753,99548,834,279113,588,275
254456,703,46236,973,222 93,676,684 7,591,38614,525,45522,116,84164,294,84851,498,677115,793,525
254568,788,35733,353,158102,341,5169,379,54118,818,73328,198,27478,167,89852,371,891130,539,790

 
ท่ีมา : ฝายสถิติ  กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี  
หมายเหตุ : 
1/ ป 2539 ขอมูลไดจากงานดานศุลกากร จํานวน 17 ดาน 
2/  3/  ป 2539 และป 2540 มีปริมาณสินคาที่รวมเปนหนวย ทําใหไมสามารถคํานวณน้ําหนกัเปนตนัได 
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ตารางที่ 1.2  เปรียบเทียบสดัสวนการคาและสัดสวนกองเรือของประเทศผูคาหลักของโลกจํานวน 25  
      อันดับเมื่อป พ.ศ.2545  

 
ประเทศ สัดสวนการคาในตลาดโลก สัดสวนกองเรอื (เดทเวทตัน) 

สหรัฐอเมริกา 14.5 5.0 
เยอรมัน 8.4 4.8 
ญ่ีปุน 5.7 12.4 
ฝร่ังเศส 5.0 0.7 
สหราชอาณาจกัร 4.7 2.1 
จีน 4.7 5.3 
อิตาลี 3.8 1.5 
แคนาดา 3.7 0.7 
เนเธอรแลนด 3.5 0.9 
ฮองกง 3.1 4.5 
เบลเยี่ยม-ลักเซมเบอรก 3.1 1.1 
เกาหล ี 2.4 3.1 
สเปน 2.1 0.5 
ไตหวนั 1.9 2.6 
สิงคโปร 1.8 2.3 
รัสเซีย 1.3 1.9 
สวิสเซอรแลนด 1.3 0.8 
มาเลเซีย 1.3 0.8 
รัสเซีย 1.3 1.9 
ประเทศไทย 1.0 0.3 
สวีเดน 1.1 0.8 
ออสเตรเลีย 1.1 0.3 
บราซิล 0.8 0.8 
ซาอุดิอาระเบยี 0.8 1.3 
เดนมารก 0.8 2.0 
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ตารางที่ 1.2  เปรียบเทียบสดัสวนการคาและสัดสวนกองเรือของประเทศผูคาหลักของโลกจํานวน 25  
      อันดับเมื่อป พ.ศ.2545  (ตอ) 

 
นอรเวย 0.7 6.9 
อ่ืนๆ 21.1 34.70 
รวมทั้งหมด 100.00 65.30 
 
ที่มา :  UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT  

REVIEW OF MARITIME TRANSPORT, 2003 
New York and Geneva, 2003 
 

จากตารางขางตนจะเห็นไดวาสัดสวนกองเรือไทยเมื่อเทียบกันระหวางประเทศเพื่อนบานดวยกนัเองแลว 
เปนสัดสวนทีน่อยมาก กลาวคือ มีสัดสวนเพียงแครอยละ 0.3 เทานั้นเมื่อเทียบกับสิงคโปรที่มีสัดสวนถึง
รอยละ 2.3 และ ฮองกงรอยละ 4.5 และ เกาหลีมีสวนแบงรอยละ 3.1 ของกองเรือทั้งหมดในโลก 
 

ในจํานวนสินคาสงออกของสําคัญทั้งหมด 30 หมวด  ขาวจัดอยูในหมวดหมูพืชเศรษฐกิจสงออก
สําคัญ 30 อันดับแรกของไทย เปนสินคาที่เปนหวัใจหลักของการสงออกทางเกษตรของประเทศ โดยมี
สัดสวนการสงออก 5.5% ของปริมาณการสงออกทั้งหมดของประเทศ ในป พ.ศ.2546 ประเทศไทยสงออก
ขาวทั้งหมด 7,597,414.55  

                                                

ลานตัน มีมูลคาการสงออกประมาณ 1,843.66 ลานดอลลารสหรัฐ หรือ 
76,368.38 ลานบาท3 ดังจะเห็นไดจากกราฟดานลาง ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

3 (กระทรวงพาณิชย, กรมสงเสริมการสงออก, 6 กุมภาพันธ 2546.) 
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รูปท่ี 1.1 มูลคาการสงออกขาวของประเทศไทยป พ.ศ. 2542-2546 (หนวย : ลานดอลลารสหรัฐ) 

2541
2542

2543 2544 2545
2546

1,500

1,700

1,900

2,100

2541 2542 2543 2544 2545 2546
 

ที่มา: กรมสงเสริมการสงออก 5 กุมภาพันธุ 2546 
จากตัวเลขขางตนจะเห็นไดวา ขาวนับเปนสินคาสงออก และเปนอุตสาหกรรมเกษตรที่สําคัญ

อันดับตนๆของประเทศ และมีความสําคัญยิ่งตอเศรษฐกจิ ในปจจุบันการคาขาวของประเทศนับวาอยูใน
ภาวะที่ตองพบกับการแขงขนัสูงจากการสงออกขาวของประเทศอินเดยี และ เวยีดนามที่สามารถครองและมี
สวนแบงการสงออกในตลาดขาวโลกสูงขึ้นทุกป โดยเฉพาะอยางยิ่งการแขงขันดานราคาขาวที่กําลังประสบ
ปญหากับการแขงขันอยางสงูจากประเทศคูแขงสําคัญ เชน ประเทศเวยีดนาม หรือ อินเดีย ดังจะเหน็ไดจาก
ตารางแสดงการสงออกและการนําเขาของประเทศผูคารายใหญของโลกดังตอไปนี ้
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รูปที่ 1.2.1 รายชื่อประเทศผูสงออกขาวรายใหญ และ ปริมาณการสงออกขาวโลกป พ.ศ. 2542-2546 จํานวนทั้งหมด 25,564,000 ตัน 
 

 
ที่มา : USDA, Foreign Agricultural Service (FAS), Aug 2002       
                 

 6



7 

รูปที่ 1.2.2 รายชื่อประเทศผูนําเขาและปริมาณการนําเขาขาวโลกป พ.ศ. 2542-2546 จํานวนทั้งหมด 25,564,000 ตัน  
 

 
ที่มา : USDA, Foreign Agricultural Service (FAS), Aug 2002. 

 

                    7  
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) 
 

%
เปล่ียนแปลง ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 

45/46 
เอเชีย 2,503,699 1,949,741 2,036,074 2,364,616.67 2,681,248.70 13.39 
กัมพูชา 19,880 16,942 26,942 38,500.04 42,418.33 10.18 
เกาหลีใต 7,038 40,502 20,040 2.50 43,541.61 1,741,564.48 

เกาหลีเหนือ 593 295,218 1,733 202,557.21 94,855.00 -53.17 
จีน 174,720 272,298 254,842 299,557.35 254,501.33 -15.04 
ญ่ีปุน 140,146 143,617 136,602 121,670.67 156,004.62 28.22 
ติมอร  989 430 2,935.71 6,502.97 121.51 
ไตหวนั 4,754 4,356 3,203 13,552.72 21,904.16 61.62 
บรูไน 34,200 26,000 27,400 31,821.48 20,139.00 -36.71 

บังกลาเทศ 32,332 21   3,799.01  
พมา 5,768 14,591 367 1,061.75 2,975.82 180.28 

ฟลิปปนส 93,477 26,644 190,756 155,505.80 389,320.25 150.36 
ภูถาน    250.00 - -100.00 
มัลดีฟส 1,084 1,161 1,551 1,562.00 1,231.00 -21.19 
มาเกา 1,101 2,517 5,364 5,401.45 8,823.58 63.36 
มาเลเซีย 318,697 330,519 351,477 266,158.80 316,396.10 18.87 
ลาว 3,804 5,120 8,840 3,270.06 2,103.56 -35.67 

เวียดนาม 801 1,413 1,333 924.49 1,397.50 51.16 
ศรีลังกา 3,832 90 245 242.58 240.99 -0.66 
สิงคโปร 284,406 263,167 290,979 254,497.23 270,500.91 6.29 
อินเดีย 86   42.50 85.00 100.00 

อินโดนีเซีย 1,119,826 250,361 446,972 697,351.93 763,689.65 9.51 
ฮองกง 257,154 254,215 267,000 267,750.41 280,818.31 4.88 
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
ตะวันออกกลาง 1,376,596 1,389,625 1,080,860 1,220,943.63 1,167,503.68 -4.38 

กาตาร 171 756 463 536.30 713.50 33.04 
คูเวต 1,202 1,389 2,138 1,999.53 2,174.77 8.76 

จอรแดน 7,535 9,896 9,129 10,281.84 25,941.04 152.30 
ซาอุดิอาระเบยี 72,733 64,705 69,101 58,308.72 45,428.24 -22.09 

ซีเรีย 69,910 81,018 11,891 105,927.18 58,460.74 -44.81 
ไซปรัส 730 540 511 649.37 1,507.05 132.08 
ตุรกี 7,506 3,749 938 5,527.97 2,870.06 -48.08 

บาหเรน 1,224 1,486 2,431 1,728.61 5,848.36 238.33 
เยเมน 89,829 140,650 122,350 138,774.65 134,404.89 -3.15 

เลบานอน 7,266 6,298 6,248 5,925.86 6,981.66 17.82 
สหรัฐอาหรับฯ 209,756 140,098 223,867 229,974.92 68,249.01 -70.32 

อิรัก 214,983 288,225 263,389 230,260.00 284,520.00 23.56 
อิสราเอล 40,484 39,556 46,408 33,505.57 40,124.31 19.75 
อิหราน 649,242 611,198 321,956 397,440.92 490,180.47 23.33 
โอมาน 4,025 63 40 102.20 99.60 -2.54 
ยุโรป 246,388 325,597 410,207 344,422.40 342,561.60 -0.54 
กรีซ 387 381 707 625.89 644.77 3.02 

โครเอเชีย   2,967 3,909.50 5,141.82 31.52 
เช็ก 20 717 2,020 3,525.70 4,082.89 15.80 

เดนมารก 1,116 1,233 1,372 1,275.66 1,632.89 28.00 
นอรเวย 7,819 7,875 9,390 9,233.57 9,560.38 3.54 

เนเธอรแลนด 48,996 84,220 103,686 55,832.74 48,565.26 -13.02 
บัลแกเรีย 21  22 215.00 675.00 213.95 
เบลเยียม 19,412 36,489 26,945 31,715.23 29,248.12 -7.78 
โปรตุเกส 120 428 1,505 1,627.29 1,992.13 22.42 
โปแลนด 19,830 25,688 25,896 17,010.76 13,986.93 -17.78 
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
ฝร่ังเศส 46,231 45,640 60,663 68,244.53 56,372.50 -17.40 
ฟนแลนด 972 1,140 1,853 2,189.26 1,738.74 -20.58 
มอลตา 412 397 398 278.49 320.90 15.23 
โมนาโค    67.30 - -100.00 

ยูโกสลาเวีย  500   21.50  
ยูเครน 5,533  2,400 148.50 2,267.79 1,427.13 
เยอรมน ี 13,125 15,571 17,626 15,123.86 16,972.05 12.22 
รัสเซีย 8,976 6,494 22,346 33,055.44 43,120.31 30.45 
โรมาเนีย 103 21 43 33.74 91.40 170.90 
ลัตเวีย 3,677 301 12,264 616.00 1,610.50 161.44 
ลิทัวเนีย 43 108 43 3,251.00 1,859.50 -42.80 

สกอตแลนด    20.00 100.50 402.50 
สเปน 18,412 25,172 24,182 26,121.10 28,285.70 8.29 
สโลวัก   127 73.72 - -100.00 

สโลวาเกีย     21.00  
สโลวีเนีย 43 2,691 180 212.07 254.80 20.15 

สวิตเซอรแลนด 4,935 20,272 40,193 19,090.39 26,140.82 36.93 
สวีเดน 8,222 10,674 8,692 7,825.72 7,226.93 -7.65 

สหราชอาณาจกัร 12,446 12,704 15,182 16,908.71 17,184.48 1.63 
ออสเตรีย 614 1,234 1,426 1,589.93 1,797.60 13.06 
อารเมเนีย    64.48 43.00 -33.31 
อิตาลี 24,099 24,751 24,357 19,570.80 19,917.01 1.77 

เอสโตเนีย 215    87.02  
ไอซแลนด 166 268 199 177.66 25.33 -85.74 
ไอรแลนด    208.83 505.81 142.21 
ฮังการี 443 628 3,524 4,579.54 1,066.24 -76.72 

 
 

 



 11

ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
แอฟริกา 2,185,202 2,558,818 3,558,058 2,863,158.70 2,615,450.41 -8.65 
กานา 91,739 93,255 97,401 78,525.00 127,302.76 62.12 
กาบอง 32,399 31,542 59,571 29,145.30 35,018.25 20.15 
กิน ี 6,088 64 1,214 250.00 - -100.00 

กินีบิสเซา  1,100  2,250.00 3,192.50 41.89 
เกาะแคนาร ี 19    -  
แกมเบยี 6,172 6,600 28,921  6,271.50  
คองโก 10,756 263 10,669 14,776.72 9,437.03 -36.14 
เคนยา 415 20,011 6,153 6,444.02 4,721.22 -26.73 
เคปเวิรด 3,647   10,000.00 4,400.00 -56.00 
แคเมอรูน 2,101 624 42,540 42,629.39 48,624.34 14.06 
โคโมโรส 14,175 14,748 14,712 14,188.37 14,173.06 -0.11 
จิบูติ 5,466 8,479 5,779 3,005.00 2,521.50 -16.09 
แชร    21.50 21.50 0.00 
ซาอีร 4,000  7,272 21.50 - -100.00 

ซิมบับเว 2,494 1,643  63.00 - -100.00 
ซูดาน   65 128.50 504.50 292.61 
เซเนกัล 368,711 625,766 814,687 777,631.72 556,762.20 -28.40 

เซียราลีโอน 64 8,429 25,737 1,042.50 8,452.80 710.82 
แซมเบีย 3,750 476  462.00 2,000.00 332.90 
โซมาเลีย 38,700 62,500 15,750 2,500.00 16,999.22 579.97 
ตูนีเซีย 13,686 5,559 15,305 10,645.00 19,520.50 83.38 
โตโก 214,219 53,076 31,456 18,652.50 36,090.05 93.49 

แทนซาเนยี 8,886 33,600 8,512 165.24 42.84 -74.07 
นามิเบีย    120.00 66.00 -45.00 
ไนจีเรีย 683,880 874,151 1,496,571 967,595.85 546,068.35 -43.56 
ไนเจอร     542.00  
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
บูรกินาฟาโซ 6,722  86  1,064.50  

เบนิน 122,159 100,250 83,257 93,602.33 274,257.45 193.00 
มอริเชียส 2,332 13,522 37,451 26,233.86 1,546.55 -94.10 
มอริเตเนีย  18,300   -  
มาดากัสการ 24,664 631 22 100.00 8,824.00 8,724.00 
มายอทเต 21 22 1,393 1,024.40 2,641.36 157.84 
มาลี 17,040 63 12,129 21.50 113.50 427.91 

โมซัมบิก 17,812 26,940 15,747 11,146.94 24,602.00 120.71 
โมร็อกโก 43  194 87.00 - -100.00 
รวันดา 41    -  
เรอูเนียง 17,862 17,261 23,445 21,120.98 21,745.98 2.96 
ลิเบีย 348 194 215 282.50 334.50 18.41 
ไลบีเรีย  3,000 4,400  -  
อังโกลา 11,871 29,266 28,596 40,410.85 40,868.03 1.13 

อิเควทอเรียลกนิี 66 1,465 2,992 90.50 3,118.96 3,346.36 
อิยิปต 8,350 17,800 11,006 115.34 215.00 86.41 

แองโกลา    21.50 - -100.00 
เอธิโอเปย   43  130.50  

แอฟริกากลาง 21    -  
แอฟริกาใต 321,082 428,910 343,159 317,198.32 420,235.75 32.48 

แอฟริกาตะวันตก     21.50  
แอลจีเรีย 4,200 2,308 6,468 27,947.50 21,658.50 -22.50 

ไอวอรีโคสต 119,201 57,005 305,143 343,492.07 351,340.21 2.28 
อเมริกา 318,095 299,105 383,238 373,024.30 699,396.76 87.49 
กวม 847 737 1,201 1,085.19 567.64 -47.69 

กวาเดอลูป 578 558 330 440.00 370.00 -15.91 
กัวเตมาลา 925    -  
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
กายอานา   124 91.50 22.93 -74.94 
คอสตาริกา  25 32 47.41 100.38 111.72 
คิวบา 10,000    -  
แคนาดา 55,952 51,720 61,224 56,903.79 58,279.04 2.42 
โคลัมเบีย   10,700  -  
จาไมกา 82 149 313 1,586.67 830.73 -47.64 
ชิลี 5,532 65 12,517 28,097.30 130,263.30 363.62 

ซูรินัม    14.07 22.00 56.30 
โดมินิกัน     46.00  
ตรินิแดด 100 1,642 2,132 1,890.56 1,468.26 -22.34 
บราซิล 26 65 53 39.50 199,319.10 504,505.32 
ปานามา    19.50 62.93 222.73 
เปรู 7    21.50  

เปอรโตริโก   22  -  
เฟรนชเกยีนา 470 298 173 149.63 295.97 97.80 
มารตินิก 63 22  18.94 80.88 327.03 
เม็กซิโก   38 11.00 42.00 281.82 
เวเนซูเอลา 63 106 84 174.08 40.36 -76.81 

สหรัฐอเมริกา 243,422 243,705 284,274 282,455.15 307,560.74 8.89 
อารเจนตินา 28 15 21  3.00  

ไฮติ   10,000  -  
โอเชียเนีย 84,039 76,507 76,932 79,472.79 91,253.40 14.82 
ซามัว    21.52 21.51 -0.05 

โซโลมอน 279   150.00 - -100.00 
ตาฮิติ 101 121 188 144.64 1,274.39 781.08 

นิวคาลีโดเนยี 1,584 1,438 1,264 994.70 1,495.41 50.34 
นิวซีแลนด 4,242 4,631 5,205 6,546.52 8,663.43 32.34 
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ตารางที่ 1.3 ปริมาณการสงออกขาวของไทย ระหวางป 2542-2546 (ม.ค.-ธ.ค.) (ตอ) 
ปาปวนวิกิน ี 1,309 621 454 1,159.05 4,181.26 260.75 

พาเลา 19 7 1,209 391.17 80.81 -79.34 
โพนาเป  43   -  
ฟจ ิ 35,533 31,310 25,432 20,761.13 21,843.25 5.21 

เฟรนโพลินีเซยี     62.48  
มารแชล 53 131   20.99  
มาเรียนา 1,052 978 827 1,387.13 1,059.75 -23.60 

ไมโครนีเซีย 576 519 299  23.00  
วานูต ู     22.00  

ออสเตรเลีย 39,291 36,708 42,053 47,916.93 52,505.11 9.58 
รวมท้ังสิ้น 6,714,019 6,599,393 7,545,368 7,245,638.49 7,597,414.55 4.86 

มูลคาขาว (ลานบาท) 72,324 68,102 69,261 67,193.43 76,368.38 13.65 
มูลคาขาว (ลานUS$) 1,923 1,724 1,567 1,553.81 1,843.66 18.65 
ปริมาณขาวเอกชน 6,366,472 6,262,338 7,262,398 6,899,517.85 7,225,070.55 4.72 
ปริมาณขาวรัฐบาล 347,547 337,055 282,970 346,120.50 372,344.00 7.58 

 
ที่มา  : สภาหอการคาแหงประเทศไทย  
รวบรวมโดย : สํานักการคาขาวตางประเทศ กรมการคาตางประเทศ สํานักงานมาตรฐานสินคา 
หมายเหตุ :   1. ตั้งแต ม.ค.-21 มี.ค. และพ.ย.-ธ.ค. 2545 ปริมาณขาวหอมมะลิ รวบรวมโดย 

           สํานักงานคณะกรรมการตรวจขาว 
       2. ตั้งแต 22 มี.ค.-ต.ค. 2545 ปริมาณและมูลคาขาวหอมมะลิ รวบรวมโดยกองตรวจสอบ   
           และมาตรฐานสินคา   
       3.รวมขาวชายแดนแลว 
 
จากตัวเลขปริมาณเรือที่เขา-ออกระหวางประเทศ และปรมิาณการคาขาวระหวางประเทศ จะเห็นได

วา การคาระหวางประเทศของไทยสวนใหญเปนการขนสงทางทะเล ตองพึ่งพิงอาศยัเรือตางประเทศ  เห็น
ไดวาปริมาณการคาทางทะเลของไทย ที่มีปริมาณเรือเขา-ออก 64,197 เที่ยว มีปริมาณการขนสงรวม 
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177,674,717 ลานตัน เมื่อป พ.ศ. 2545 (นบัเฉพาะตวัเลขเรือคาตางประเทศ) 4 แตมีเรือไทยที่ใหบริการเพียง 
139 ลํา หรือ1,844,233 ลานตันเทานั้น สวนที่เหลือตองพึ่งพากองเรือตางชาติ 5  

สวนเรือที่จดทะเบียนสัญชาติไทย กด็ําเนนิธุรกิจขนสงสินคาของประเทศอื่น ( ธุรกิจประเภท Cross 
Trade) รายรับจาก cross trade ถาหากมีการสงกลับเขามาในไทย ก็ถือเปนสวนหนึ่งของรายรับคาระวางเรือที่
มีลักษณะเหมอืนกันกับรายรับจากการสงออกสินคาและบริการอื่นๆ นอกจากนี้การขนสงทางทะเล ซ่ึงเปน
บริการที่ตองอาศัยการบริการบนฝง และ รองน้ํา ยังเปนแหลงรายไดที่สําคัญของประเทศ และยังกอใหเกิด
การจางงานอีกดวย 

รูปแบบการคา และเงื่อนไขในการสงออกเปนทางเลือกหนึ่งของผูสงออก ขณะเดยีวกนัการขนสง
กับราคาสินคาเปนสิ่งที่มีความสัมพันธกันในฐานะที่เปนตนทุนการผลิต เปนกิจกรรมที่กอใหเกิด 
อรรถประโยชนดานเวลาและสถานที่ในแงของการสนองความตองการแกผูบริโภคไดดียิ่งขึน้6  

โดยปกตกิอนการผลิตสินคา ผูผลิตจะตองคํานึงการตลาดของสินคานั้นไวแลววาจะขายที่ใด ดวย
ตนทุนคาใชจายในการขนสงเทาใด ฉะนั้นราคาสินคาจะถูกกําหนดอยูในระดับใดจึงขึน้กับคาขนสงดวย คือ 
ถาคาขนสงสูง ราคาสินคาก็สูงขึ้น ถาคาขนสงต่ํา ราคาสินคาก็จะต่ําลงไปดวย จึงสรปุไดวา คาขนสงจึงมี
บทบาทสําคัญในการกําหนดราคาสินคา จึงเกิดรูปแบบการคาวา ผูซ้ือ หรือ ผูขาย ฝายใดเปนผูชําระคาขนสง 
ดังจะเห็นไดวาในวงการธุรกิจการคาไดกาํหนดราคาซื้อขายเฉพาะเจาะจงขึ้นมาเชน ราคา เอฟโอบี ( FOB : 
Free on Board )หรือ ซีเอฟอาร ( CFR : Cost and Freight ) หรือ ซีไอเอฟ ( CIF : Cost, Insurance and 
Freight ) เปนตน 

รูปแบบการการคา หรือขอตกลงซื้อขายแบบ ซีเอฟอาร ( CFR ) หรือ ซีไอเอฟ ( CIF :รวมคา 
ประกันภัย) นั้นคาขนสง จะมีความสัมพันธกับตนทุนของราคาสินคา ดังนั้นถาผูประกอบการรูจักวธีิการคา
แบบดังกลาวเปนอยางดี ผูประกอบการจะสามารถทํากําไรและไดรับผลประโยชนเพิม่ขึ้นจากราคาคาขนสง 
(คาระวาง) โดยใชสินคาเปนเสมือนนายหนา ไมใชเปนเพียงผูปอนสินคา ( Supplier )7  
                                                 

 
 
4 กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางน้ําและพาณชิยนาว,ี “จํานวนเรือที่ขนสงสินคาชายฝง

ทะเลจําแนกตามรายป,”   
5 สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณชิยนาว,ี “บริษทัเรือที่เปนสมาชิกสมาคมเจาของเรือไทย

(เรือบรรทุกสินคาแหง) ,”  
6 พรชัย พัฒนบณัฑิต, การขนสงกับระบบเศรษฐกิจ, หนา 2. 
7 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒ,ิ ธุรกิจพาณิชยนาว,ี พิมพคร้ังที่ 6 (โรงพิมพแหงจฬุาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2541), หนา 167. 
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ประโยชนที่ไดรับ จากการสงออกดวยเงือ่นไขซีเอฟอาร   อาจกลาวไดวามีอยูหลายทางดวยกัน8  คือ  
 

1. ผูสงออกสามารถควบคุมตนทุนราคาสินคาได เปนการเพิม่ขีดความสามารถในการแขงขันใน
ตลาดโลก 

2. ไดรับคานายหนาจากอัตราคาระวาง 
3. ไดรับเงินรางวลัจากการที่ทํางานขนถายสนิคาเสร็จเร็วกวาเวลาทีก่ําหนด (Laytime) จาก 

เจาของเรือ ซ่ึงเรียกวา despatch money 
4. ไดกําไรจากคาระวาง โดยอาศัยความเชีย่วชาญการคํานวณคาระวาง เนือ่งจากการซื้อขายสินคา

เกษตรมักเปนการทําสัญญาซื้อขายลวงหนา การเก็งคาระวางเรือจึงเปนกลยุทธสําคัญที่
ผูประกอบการสงออกสามารถทํากําไรได 

5. ผูสงออกสามารถควบคุม และ กําหนดการขนสง เปนการสรางกลยุทธดานการตลาด 
6. เสริมสราง เผยแพรองคความรู และเพิ่มทางเลือกดานการขนสงทางทะเลแกผูสงออก 

 
อยางไรก็ดี ในปจจุบัน การคาขาวระหวางประเทศของไทยสวนใหญเปนขอตกลงการซื้อขายแบบ

เอฟโอบี ทั้งๆที่การซื้อขายแบบซีเอฟอารสามารถสรางมูลคาเพิ่มใหกับผูประกอบการสงออก9 ทั้งในเรื่อง
ของอรรถประโยชนดานเวลา และ สถานที่และผลตอบแทนดังกลาว นอกจากนีก้ารคาแบบรูปแบบซีเอฟ
อาร ซ่ึงหมายรวมถึงทักษะการเชาเหมาลําเรือ ยังเปนการพฒันาทักษะ ความรู ความสามารถของบุคลากร
ดานพาณิชยนาวีของไทยใหกาวทันกับตางประเทศอีกดวย นอกจากนี้ ตลาดเรือเปดนีม้ีสวนแบงในกิจการ
ขนสงทางทะเลสูงถึงรอยละ 70 ของการขนสง10  สวนที่เหลือนั้น เปนการขนสงโดยเรือประจําทาง เนื่องจาก
สามารถบริการไดสะดวกและตรงความตองการมากกวาเรือเดินประจําทาง เพราะตลาดเรือเปดสามารถ
ใหบริการในเสนทางที่เรือประจําทางไมวิ่ง และไมจําเปนจะตองยดึตามตารางเวลาเดนิเรือที่แนนอนตายตวั 
และสามารถเชาเรือตามระยะเวลานานตามตองการเพื่อใหวิง่ไปตามจดุหมายปลายทางตางๆที่ผูเชาเรือ
กําหนด 
                                                 

 
 
8 เร่ืองเดียวกัน.  
9 สัมภาษณ อภชิาต จันทรสกลุพร, กรรมการผูจัดการ บริษัทเพรซิเดนท อะกริเทรดดิ้ง จํากัด, 16 

มกราคม 2547. 
10Lars Gorton, Rolf  Ihre and Arne Sandevarn, Shipbroking and Chartering Practice, 2nd ed. 

(London : Lloyd’s of  London Press, 1984), P.16. 
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อยางไรก็ดี แมวาในปจจุบัน ประเทศไทยยงัสามารถครองความเปนหนึง่ในฐานะผูสงออกขาวราย
ใหญของโลก ดวยคุณภาพ และเอกลักษณที่ยังอยูเหนือคูแขง แตในโลกยุคปจจุบัน ราคาสินคาซึ่งนับไดวา
เปนหนึ่งในปจจัยสําคัญของการตลาดสําหรับผูซ้ือ และ ผูขาย เพื่อใหเกิดความพึงพอใจของทั้งสองฝาย      
ดังนั้นวิทยานพินธฉบับนี้จึงทําขึ้นเพื่อศึกษาถึงปจจัยสําคัญที่ผูสงออกใชเปนเกณฑในการพิจารณาเลือก
รูปแบบการสงออกขาว โดยมีวัตถุประสงคดังตอไปนี ้

 
1.2 วัตถุประสงค (Objective) 
 

1. ศึกษาปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกของผูสงออกขาวไทย 
2. ศึกษาเปรียบเทียบขอดี ขอเสีย และปญหาที่เกิดขึ้นจากรปูแบบการสงออกเทอมซีเอฟอารของผู

สงออกขาวบรรจุกระสอบ 
3. เพื่อหาแนวทางสงเสริมรูปแบบการขายสินคาแบบ ซีเอฟอาร มากขึ้น 
4. เพื่อเปนขอมูล ความรูแกผูสนใจเรื่องการคาระหวางประเทศในรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 

1. ผูตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออก หมายถึง ผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศ 
รวมทั้งผูที่เกี่ยวของและผูมีอํานาจตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออก 

2. การศึกษาครั้งนี้จะครอบคลุมถึงการศึกษาขอดี ขอเสีย และปญหาที่เกดิขึ้นกับรูปแบบการสงออก
แบบ เอฟโอบี และ ซีเอฟอาร 

3. ขอบเขตการสงออกขาวจะจาํกัดอยูที่ผูสงออกขาวรายใหญของประเทศ ซ่ึงเลือกรูปแบบการขนสง
ทางทะเลโดยเรือสินคาแหง หรือ เรือสินคาทั่วไป (Dry Cargo or General Cargo Vessel ) 

4. การศึกษาครั้งนี้ไมครอบคลุมถึงผูสงออกขาวตางประเทศ ที่ใชบริการขนสงทางทะเลผานการบรรจุ
ตูคอนเทนเนอร และไมมีประสบการณดานการขายเทอมซีเอฟอาร 

5. การศึกษาครั้งนี้จะจํากัดเพียงการศึกษาการเชาเรือประเภทการเชาเรือรายเที่ยว (Voyage Charter) ซ่ึง
เปนรูปแบบทีผู่ประกอบการสงออกขาวสวนใหญเลือกใช 
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1.4 ระเบียบวิธีวิจัย (Research methodology) 
 

1. การศึกษานีเ้ปนการวจิัยเชิงสํารวจ (Exploratory Research)  โดยอาศยัขอมูลปฐมภูมิ และขอมูล 
ทุติยภูมิ  ในสวนของขอมูลปฐมถูมิจะศึกษาประสบการณของผูประกอบการสงออกขาวในประเดน็
หลักคือ ขอดี ขอเสีย ปญหา  และปจจยัสําคัญที่ผูสงออกขาวกระสอบใชพิจารณาเลือกรูปแบบการ
สงออกเทอมซีเอฟอาร การเกบ็ขอมูลปฐมภูมิ จะทําดวยการสัมภาษณเชิงลึก ( Depth Interview) 
แบบ Structure  Interview โดยผูใหสัมภาษณเปนผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวซ่ึงมี
อํานาจตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกของบริษัท รวมกบัการใชแบบประเมินระดับความสําคัญ
ของปจจัยแตละตัว ซ่ึงใชวิธีการเปรียบเทยีบความสําคัญของตัวแปรทลีะคู เพื่อหาลําดับความสําคญั
ของปจจัยทั้งหมด  

 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ (Expected Benefits) 
 

1. ผลการวิจัยจะเปนประโยชนตอ ผูสงออกขาวโดยเรือบรรทุกสินคาเทกองและผูเกีย่วของ
อ่ืนๆโดยทําใหทราบถึงปจจัยตางๆที่มีผลตอการตัดสินใจเลือก ไมเลือกรูปแบบ 
การสงออกเทอมซีเอฟอาร รวมทั้งทราบถึงความคิดเหน็ ความคาดหวังของผูประกอบการ 
สงออกขาวตางประเทศ  และปญหาตางๆที่เกิดขึ้นกับรูปแบบการคาและการสงออกของ
ประเทศไทย 

2. ผลการวิจัยนีจ้ะเปนแนวทางการนําเอาปจจยัที่มีความสําคญัตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ 
การสงออกมาพัฒนา แกไข ปรับปรุงเพื่อสงเสริมรูปแบบการคา การสงออกแบบ                 
ซีเอฟอารมากขึ้น 

3. ผลการวิจัยคร้ังนี้จะเปนแนวทางในการศกึษาและพัฒนาความรูดานพาณิชยนาวี และ การคา
ระหวางประเทศตอไป 

 
 
 
 

 



บทที่ 2 
 

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
2.1 ความหมายและความสําคัญของการขนสง 
 

การพัฒนาเศรษฐกิจ คือ ความพยายามทีจ่ะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทัง้ทางปจจัยดานเศรษฐกจิ
และสังคม เพือ่ผลในการเพิม่คุณภาพชวีิตและสังคม โดยเนนผลการพฒันาใหกระจายไปทุกภูมิภาค ดังนั้น
ส่ิงสําคัญที่ชวยสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจคือ การมีระบบการขนสงที่ดีและเพียงพอกับความตองการ 
รัฐบาลของทุกประเทศจึงพยายามแสวงหาวิธีการขนสงที่ดีอยูเสมอเพื่อกอใหเกิดการเคลื่อนยายและการ
เขาถึงปจจัยตางๆทางเศรษฐกิจ จะเหน็ไดวาในสมัยรัฐบาลของนายกรัฐมนตรี ทักษณิ ชินวัตร ประเด็นเรื่อง
ของการขนสงเปนประเด็นทีรั่ฐบาลใหความสนใจ เพื่อทาํการลดตนทนุและพัฒนาศกัยภาพการขนสงของ
ไทยในระยะยาว รวมทั้งเอื้อตอการขยายตวัของเศรษฐกจิ โดยจดัตั้งงบประมาณในการลงทุนดานนี้ถึง 
90,000 ลานบาท เนื่องจากเล็งเห็นวา ที่ผานมาตนทุนการขนสงสินคาของไทยอยูในระดับสูงถึง 25-30% 
ของผลิตภัณฑมวลรวมภายประเทศ (จีดีพี) ซ่ึงเมื่อเทียบกบัยุโรปซ่ึงอยูที่ 7% สหรัฐฯ 10% และญี่ปุน 11%  
โดยจากผลการศึกษาของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สคช.) พบวา หากสามารถ
ลดตนทุนดานโลจิสติกสลงได 1% จะทําใหสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นอยางมาก และถาลดตนทุนการบริหาร
จัดการได 0.5% ของมูลคาการสงออกและนําเขา ก็จะสรางมูลคาเพิ่มได 2.85 หมื่นลานบาท11  

ในดานเศรษฐศาสตรระหวางประเทศ ไมมปีระเทศใดที่มทีรัพยากรของตนเองที่เพยีงพอตอความ
ตองการและความคาดหวังของประชากร จงึเปนที่มาของการคาขายแลกเปลี่ยนสินคา ตั้งแตขาว กาแฟ 
จนกระทั่งถึงอุปกรณทันสมัยเชน ส่ืออิเล็กทรอนิกส คอมพิวเตอร แททีจ่ริงแลว ไมมีเครื่องมือทาง
เศรษฐศาสตรเฉพาะทางที่สามารถอธิบายถึงภาคการขนสงทางทะเลได เนื่องจากภาคการขนสงทางทะเล
เปนบริการที่จบัตองไมได ซ่ึงเกี่ยวพันถึงดานการขนสงทางน้ํา สินคา มนุษย และกอใหเกิดผลประโยชนแก
ภาคอุตสาหกรรมและสนองความตองการของมนุษย ซ่ึงดวยคุณลักษณะนี้ทําใหการบริการดังกลาวมีมูลคา
ขึ้นมา 

                                                 
 
 

11 กรุงเทพธุรกิจ ,  22 สิงหาคม พ.ศ. 2547 หนา 9. 
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จากความสําคญัของการขนสงที่กลาวมา เราสามารถสรุปปจจัยที่เกี่ยวของกับการตลาดที่มี 
อิทธิพลตอตนทุนคาขนสงและการกําหนดราคา ไดแก 12  
  

1. ระดับการแขงขันภายในรูปแบบการขนสงเดียวกันและระหวางรูปแบบการขนสงตางกัน 
2. ทําเลที่ตั้งของตลาด ซ่ึงจะเปนตัวกําหนดระยะทางที่สินคาตองจัดสงไปถึง 
3. ลักษณะระเบยีบขอบังคับของหนวยงานภาครัฐที่กํากับผูประกอบการขนสง 
4. ความสมดุลของปริมาณการขนสงทั้งขาเขาและขาออกจากตลาด 
5. ลักษณะฤดูกาลของการขนสงสินคา 
6. สินคาที่ขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศจะมีตนทุนคาขนสงและวิธีการกําหนดราคาที่

แตกตางกัน 
 

จากปจจยัที่เกีย่วของกับการตลาดตางๆที่มีอิทธิพลตอตนทุนคาขนสง และ การกําหนดราคาของ 
สินคา เราสามารถวัดอรรถประโยชนของสถานที่วาเกดิขึน้หรือไม ไดจากความแตกตางของราคาสินคา ณ 
จุดดั้งเดิม กับ จุดหมายปลายทาง 

อรรถประโยชนของเวลา (Utilities of Time) เกิดขึน้เมื่อการขนสงชวยใหมีการบริโภคตามเวลาที่
ตองการได 13  ดังนั้นอรรถประโยชนคือความพึงพอใจในแงของโลจิสติกส ที่เกิดจากการบริโภคสินคาหรือ
บริการ การขนสงทางทะเลกอใหเกิดอรรถประโยชนทัง้ในแง อรรถประโยชนดานสถานที่ เชน  
การขนสงขาว ยาง หรือ แรธาตุจากประเทศที่มีทรัพยากรเหลานี้ ไปยังประเทศที่มีความตองการบริโภคขาว 
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต อรรถประโยชนของการถอืครองทรัพยสิน และ อรรถประโยชนดานเวลา เชน 
การขนสงผูแสวงบุญจากประเทศตางๆทั่วโลกไปยังสถานที่ประกอบพิธีทางศาสนาที่นครเมกกะเมื่อถึง   
เทศกาลฮัจจ ในแตละป จะเห็นไดวา การขนสงทางทะเลลวนเขามาเกีย่วของในฐานะกระบวนการที่ทําให 
กิจกรรมเหลานี้สําเร็จลงได 

ในภาคการขนสง เวลานับวาเปนสวนที่สําคัญยิ่ง การใหบริการที่รวดเร็วสามารถที่จะเรียกราคาได
สูงกวาการใหบริการที่ชา นั่นคือส่ิงที่ช้ีใหเห็นถึง คุณคาแหงเวลา (Value of Time) สินคาตางชนิดกนัจะมี

                                                 
 
 

12 ดักกลาส เอ็ม แลมเบิรต, เจมส อาร สกอต และ ลิซา เอ็ม เอลแรม,  การจัดการโลจิสตกิส, แปล
โดย กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ ( กรุงเทพฯ : สํานักพิมพแมคกรอ-ฮิล, 2544),  หนา 168. 

13 พรชัย พัฒนบณัฑิต,  การขนสงกับระบบเศรษฐกิจ,  หนา 4. 
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คุณคาของกาลเวลาที่ตางกัน รวมถึงตนทุนราคาคาระวาง และ ตนทนุความเสี่ยงและเวลา ซ่ึงมีผลกระทบ
อยางยิ่งกับการการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสง 14 
 

จากทฤษฎีขางตน การที่จะทาํใหกจิกรรมดานการขนสงเกิดประโยชนแกระบบเศรษฐกิจ จึงเกิด   
คําถามที่วา ตองมีการจัดสรรทรัพยากรที่มอียูไปสูกิจกรรมดานการขนสงและสิ่งอํานวยความสะดวก
ทางการขนสงอยางไร นอกจากนี้ยังตองวิเคราะหปญหาและความเหมาะสมและสิ่งทีต่องการเพื่อใหกิจการ    
ขนสงทําหนาที่ในการเคลื่อนยายทรัพยากรไดอยางมีประสิทธิภาพและสอดคลองกับความตองการของ
ระบบเศรษฐกจิ โดยตองมองปญหาดานความหายากของทรัพยากร โดยถือวาการใหบริการขนสงและ 
เครื่องมือในการขนสงเปนสินคาทางเศรษฐศาสตร หรือสินคาที่หาไดยาก 

 
ไมเพียงแตอรรถประโยชนทางดานสถานที่และเวลา การขนสงยังกอใหเกิดกระบวนการคาระหวาง

ประเทศ โดยทั่วไปผูประกอบการคา (Trader, Trading Houses, Trading Firms) หมายถึงบุคคลหรือ          
นิติบุคคลซึ่งทําการคาระหวางประเทศโดยหวังผลกําไรเปนหลัก ผูประกอบการเหลานี้เปนตวักลางในการ
ติดตอซ้ือขาย ไมไดทําการผลิตสินคาดวยตนเอง ผูประกอบการที่ทําการสั่งซื้อสินคาจากตางประเทศ เรียกวา 
ผูนําสั่งเขา หรือ ผูนําเขา (Importers) สวนผูที่สงสินคาไปขายตางประเทศ เรียกวา ผูสงออก (Exporters)  แต
โดยสภาพเปนจริงแลว ไมอาจแบงแยกของผูประกอบการตามการเรียกชือ่ขางตน บริษทันําเขาบางรายอาจ
ทําธุรกิจสงออกไปดวย บางรายมีโรงงานผลิตเอง มีหุนอยูในบริษัททาํการผลิต บางรายเปนเจาของธุรกิจเรือ
เดินทะเล  

 
 
 
 
 
 

                                                 
 
 

14  Mcginnis ,  (Murphy and Hall,  1995). 
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2.2 อินโคเทอม (INCOTERMS) 
 

การคาระหวางประเทศ เปนที่ทราบกันวา บริษัทตางๆในประเทศตางๆทั่วโลกที่ทําการคาระหวางกัน
นั้นมีอยูดวยกนัหลากหลาย ซ่ึงแตละประเทศลวนมีความแตกตางในดานของกฎหมาย และระบบการคา
ตางๆ ภาษา วฒันธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี ดังนั้น จึงจําเปนทีจ่ะตองมีมาตรฐานสากลอันใดอันหนึ่งที่
เปนที่ยอมรับปฏิบัติของชาติตางๆ นั่นคือ อินโคเทอม หรือ เงื่อนไขการคาระหวางประเทศ 

อินโคเทอม คือ เงื่อนไขทางการคาที่วงการคาระหวางประเทศยอมรับ ที่จัดทําโดยสภาหอการคา
ระหวางประเทศ (International Chamber of Commerce : ICC) โดยฉบบัแรกที่ใชคือป ค.ศ.1936 และมีการ
ปรับปรุงเรื่อยมาใหสอดคลองการการเปลี่ยนแปลงทางการขนสงและรูปแบบการคา อินโคเทอมฉบับลาสุด
คือ ป ค.ศ.2000 โดยมีเงื่อนไขการคาทั้งหมด 13 รายการ 15 (ดูตาราง 2.2 หนา 30ประกอบ) 

เหตุที่ตองมีอินโคเทอมนั้น เนื่องจากแตละประเทศยอมมีกฎหมายที่แตกตางกัน ทําใหอาจตีความ
ตางกันออกไปซึ่งอาจทําใหเกิดขอพิพาททางการคาระหวางประเทศ ดังนั้นอินโคเทอมสามารถชวย
หลีกเลี่ยงปญหาดังกลาวได เพราะในแตละเงื่อนไขการคาจะบอกภาระหนาที่ ความรับผิดชอบ ตลอดจน
คาใชจาย และพันธกรณีดานตางๆของผูซ้ือ หรือผูขายไวอยางชัดเจน นอกจากนี้อินโคเทอมยังทําใหเกิด
ความสะดวกในดานกระบวนการยุติธรรมในกรณีเกดิขอพิพาทระหวางกัน 
 

2.2.1 เงื่อนไขราคาซื้อขายสนิคาระหวางประเทศ 
 
 อินโคเทอมทั้งสิ้น 13 รายการ ครอบคลุมถึงเงื่อนไขราคาซื้อขายสินคาระหวางประเทศ หรือเรียกอีก
ช่ือไดวา “Trade Terms” หมายถึงเงื่อนไขราคาและการสงมอบสินคา เชน เปนราคาเงื่อนไขเอฟโอบี      
หมายความวา ราคาที่ตกลงกันนี้ ผูสงออกจะสงสินคาถึงบนเรือขนสงในทาเรือของผูสงออกเทานั้น สวน
ราคาในเงื่อนไขซีเอฟอาร หมายความวา ราคาที่ตกลงกันนี้ ผูสงออกจะรับผิดชอบคาใชจายในการสงสินคา
ถึงปลายทาง รวมทั้งเปนผูรับผิดชอบคาประกันภัยการขนสงสินคาดวย16  ดังนั้นการตกลงเงื่อนไขราคาและ
การสงมอบนัยนี้ จึงหมายรวมถึงปญหาตางๆตอไปนี้ดวย 
                                                 
 
 

15 ไชยยศ ไชยม่ันคง,  อภิชาต เพ็ญสุภา และ ประชด ไกรเนตร,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการ
งานขนสงสินคา หนวยที่ 1-7,  พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพฯ : โรงพิมพชวนพิมพ, 2546),  หนา 253. 

16 การทําธุรกิจนาํเขา-สงออก,  แปลโดย สุวรรณา สนเที่ยง (กรุงเทพฯ : รุงแสงการพิมพ, 2534),  
หนา 56. 
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 1. เปนสิ่งกําหนดวาผูขายจะรับผิดชอบตอสินคาถึงที่ไหน เวลาใด ถาพนจากนั้นกจ็ะตกเปน
ขอบเขตการรับผิดชอบของผูซ้ือ  
 2. เปนสิ่งกําหนดวาผูขายและผูซ้ือจะแบงความรับผิดชอบคาใชจายในดานใดบาง 
 3. เปนสิ่งกําหนดวาในการซื้อขายงวดนั้นๆ ผูซ้ือตองขอเอกสารอะไรจากผูขายบาง เงือ่นไขราคา
และการสงมอบนี้ เปนสวนประกอบในการเสนอราคา และเมื่อการเสนอราคานี้ไดรับการตอบตกลง 
เงื่อนไขนี้กจ็ะถูกบรรจุอยูในสัญญาซื้อขาย และกลายเปนสวนสําคัญของสัญญาตอไป การเรียกเงื่อนไข 
เหลานี้มักนยิมใชตัวยอภาษาอังกฤษเปนสวนใหญ  
 
ความสัมพันธระหวางอนิโคเทอม 2000 และ การสงมอบสินคา 
 
 อินโคเทอม 2000 แบงออกเปน 4 กลุมคือ กลุม อี ( E ) กลุม เอฟ ( F ) กลุม ซี ( C ) และกลุมด ี( D ) 
ขอแตกตางสําคัญของเงื่อนไขตางๆเหลานี้คือ การสงมอบสินคา และ ความเสี่ยงตอสินคาสูญหายและ      
เสียหาย 17 
 ประเด็นแรก คือ การสงมอบสินคา เงื่อนไขในกลุมดี ผูขายมีพันธะในการสงมอบภายในประเทศ 
ผูซ้ือ สวนกลุมอี กลุมเอฟ และกลุมซี นั้น พันธะการสงมอบจะอยูในประเทศผูขาย ในกรณีที่ผูขายเปน 
ผูจายคาขนสงไปยังปลายทาง ไมไดหมายความวาผูขายตองรับภาระความเสี่ยงในการสงมอบสินคา ณ 
ปลายทางที่ระบุ ความเสี่ยงในความสูญหาย หรือ เสียหายของสินคาจะตกอยูกับผูซ้ือเมื่อมีการสงมอบสินคา
ใหกับผูขนสงแลว และถือวาผูขายไดปฏิบตัิตามสัญญาโดยสมบูรณ ความสูญหายหรือเสียหายภายหลังการ
สงมอบแลว    ผูขายไมตองรับผิดชอบ เวนแตกรณีทีเ่ปนความผิดของผูขายที่มิไดทําการหีบหอ หรือทํา
เครื่องหมายอยางเพยีงพอเพือ่การขนสง ดังนั้นในกรณีทีผู่ขายเปนผูจัดหา และ จายคาประกันภัย ผูซ้ือเปน
ผูรับประโยชนเชนในเงื่อนไขซีไอเอฟ  จงึทําใหพอคามคีวามเขาใจผดิวาคลายหรือเหมือนกลุมดีทีผู่ขายยัง
ตองรับผิดชอบจนกวาสินคาจะสงมอบใหกับผูซ้ือปลายทาง หากสินคาเสียหายหรือสูญหายกอนการสงมอบ 
ผูขายจะตองจดัสงใหใหม 
 
 
 
                                                 

 
 
17 ไชยยศ ไชยม่ันคง,  อภิชาต เพ็ญสุภา และ ประชด ไกรเนตร,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการ

งานขนสงสินคา หนวยที่ 1-7,  พิมพคร้ังที่ 2,  หนา 258. 
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2.2.1.1 เงื่อนไขกลุมอี (E) 
 
เงื่อนไขเอ็กซเวอรค (EXWORK) เปนเงื่อนไขที่ผูขายมพีันธกรณีนอยที่สุด กลาวคือ เพียงแตเตรียม 
สินคาไวใหพรอม ณ สถานที่ของตนตามที่ตกลง เชน บริเวณลานหนาโรงเก็บสินคา และควรระบไุวอยาง
ชัดเจนในดานคาใชจายการยกขน 
 

2.2.1.2 เงื่อนไขกลุมเอฟ (F) 
 
เงื่อนไขนี้ ผูขายจะจัดการขนสงสินคาไปยังสถานที่ที่จะจดัสงสินคาใหกับผูขนสง (เรือขนสงสินคา) ตามที่
ตกลงกัน อยางไรก็ดี กรณีการสงมอบสินคาที่กราบเรือ อาจมีปญหาเรือ่งการแบงภาระคาใชจายถาคูสัญญา
ไมรูประเพณีของทาเรือในประเทศสงออก ดังนั้นควรศึกษาใหถองแทเสียกอน 
 

2.2.1.3  เงื่อนไขกลุมซี (C) 
 
เงื่อนไขในกลุมนี้จะตางจากกลุมอื่นๆ โดยเงื่อนไขกลุมซีจะระบุทาเรือปลายทางเทานั้น กรณีนี้มีความเขาใจ
ผิดวาสินคาจะสงมอบ ณ สถานที่ปลายทาง ความเขาใจผดิเกิดขึน้เนื่องจากผูขายเปนผูชําระคาขนสงถึง
ปลายทาง จึงขอชี้แจงวา เงื่อนไขนี้แบงจุดสําคัญเปน 2 จุด จุดแรกคือ การจัดการขนสงสินคาจากสถานที่ตน
มาถึง 
ผูขนสง จุดที่สองคือ การจัดหาและชําระคาขนสงไปยังปลายทางที่ระบุ ดังนั้นตามเงื่อนไขแลว ผูขายจะรับ
ความเสี่ยงจนกระทั่งสินคาไดสงมอบผานพนกราบเรือไปแลวเทานัน้ หลังจากนัน้ผูซ้ือเปนผูรับภาระความ
เสี่ยงทั้งหมด แตเพื่อความชัดเจนจึงควรระบุวนัที่สินคาบรรทุกลงเรือไวสําหรับเงื่อนซีเอฟอาร หรือ ซีไอเอฟ 
อยางไรก็ดี ในทางปฏิบัติเนื่องจากผูขายเปนผูจัดหา และ ชําระคาขนสง ผูซ้ือมักตกลงทําสัญญากับผูขายให
รับผิดชอบคุณภาพสินคาจนถึงปลายทางเสมอ  

ในราคาซื้อขายตามเงื่อนไขแบบซีเอฟอาร หรือ ซีไอเอฟ เปนราคาที่รวมคาขนสงถึงทาเรือ
ปลายทาง (รวมคาประกันภยัสําหรับเงื่อนไขซีไอเอฟ) ผูขายทําการเสนอราคาโดยใชอัตราคาขนสงและคา       
ประกันภัยในขณะที่ทําการเสนอราคา แตวาจากวันที่ตกลงราคาจนถึงวันขนสินคาลงเรือ อัตราคาขนสงกับ
คาประกันภัยอาจมีการปรับสูงขึ้น ถาผูขายไมไดระบุในสัญญาวาใครเปนผูรับผิดชอบคาขนสงหรือ 
คาประกันภัยที่เพิ่มขึ้นมา ผูขายยอมตองเปนผูแบกรับความเสียหายเอง  
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2.2.1.4 เงื่อนไขกลุมดี (D) 
 
เงื่อนไขนี้ ผูขายมีพันธกรณีมากที่สุด เพราะตองสงมอบสินคาใหถึงผูรับที่ปลายทาง แตภายหลังสงมอบ      
ผูขายก็หมดภาระ และไมตองรับผิดชอบเรื่องสินคาสูญหาย หรือเสียหาย เงื่อนไขนี้มีจดุที่ตองรอบคอบคือ 
เร่ืองรูปแบบการขนสง และการแบงภาระคาใชจายการขนของขึ้นและลงจากพาหนะ ทายสุดคือ การแบง
ภาระเรื่องคาใชจายดานศุลกากร 
 
รูปท่ี 2.1 ขอบเขตของการสงมอบตามเงื่อนไขการคารปูแบบตางๆ   
 

 
ที่มา : www.hjs.org/inter_trade_terms.html 
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ตารางที่ 2.1 ความรับผิดชอบและการจดัเตรียมเอกสารตามเงื่อนไขในอินโคเทอม 2000 
 
 
 

 
  
 
 

 
 
 

 
 

Incoterms  
 

Documents 
E
X
W 

F
C
A 

F
A
S 

F
O
B 

C
F
R 

C
I
F 

C
P
T 

C
I
P 

D
A
F 

D
E
S 

D
E
Q 

D
D
U 

D
D
P 

Commercial Invoice S S S S S S S S S S S S S 
Packing List S S S S S S S S S S S S S 
Export Declaration B S B S S S S S S S S S S 
Certificate of Origin S S S S S S S S S S S S S 
Precarriage Bill of Lading B S S S S S S S S S S S S 
Export License B S B S S S S S S S S S S 
Other Governmental (EPA/FDA) B S B S S S S S S S S S S 
Main Carriage Bill of Lading B B B B S S S S S S S S S 
Dock Receipt B S S S S S S S S S S S S 
Insurance Certificate B B B B B S B S S S S S S 
Import License B B B B B B B B B B S B S 
On-Carriage Bill of Lading B B B B B B B B B B B S S 
Entry Documents B B B B B B B B B B S B S 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 * S = ผูขาย  B = ผูซื้อ 
 
            ที่มา : www.pbb.com/incoterms/incoterms2000.pdf 
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ตารางที่ 2.2 การแบงภาระความรับผิดชอบดานคาใชจายและความเสีย่งตามเงื่อนไขการคา 13 รายการ 

             Seller             Carrier            Buyer
 
                     Export Clearance    Import Clearance 

      พาหนะ ผูซื้อเปนผูจัดยานพาหนะ
EXW       ความเสี่ยงตางๆ ความเสี่ยงอยูที่ผูซื้อภายหลังจากที่ไดรับมอบ

      คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากรับมอบสินคา
 

  

      พาหนะ ผูซื้อจัดยานพาหนะหรือมอบหมายใหผูขายเปนผูจัดภายใตเงื่อนไขที่ผูซื้อกําหนด
FCA       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบบนพาหนะตามสถานที่ที่กําหนด

      คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบบนพาหนะตามสถานที่ที่กําหนด

      พาหนะ ผูซื้อเปนผูจัดยานพาหนะ
FAS       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบขางเรือ

      คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบขางเรือ

      พาหนะ ผูซื้อเปนผูจัดเรือ
FOB       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบผานกราบเรือ

      คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบผานกราบเรือ

28 
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ตารางที่ 2.2 (ตอ) การแบงภาระความรับผิดชอบดานคาใชจายและความเสี่ยงตามเงื่อนไขการคา 13 รายการ 

             Seller             Carrier            Buyer
 

Export Clearance    Import Clearance 
   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ

CFR       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบผานกราบเรือ
   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อเรือถึงปลายทาง

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือและประกันภัย
CIF       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบผานกราบเรือ

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อเรือถึงปลายทาง

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
CPT       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบบนเรือเปนที่เรียบรอย

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อเรือถึงปลายทาง

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือและประกันภัย
CIP       ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบบนเรือเปนที่เรียบรอย

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อเรือถึงปลายทาง

                  29 
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ตารางที่ 2.2 (ตอ) การแบงภาระความรับผิดชอบดานคาใชจายและความเสี่ยงตามเงื่อนไขการคา 13 รายการ 
 

 
             Seller             Carrier            Buyer

Export Clearance    Import Clearance 
 

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
DAF    ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ ชายแดน

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อสินคาถูกสงมอบ ณ ชายแดน
 

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
DES    ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ จุดขนถายบนเรือ

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายเมื่อสินคาถูกสงมอบ ณ จุดขนถายบนเรือ
 
 
 

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
DEQ    ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ ทาเรือขนถายสินคา

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ ทาเรือขนถายสินคา
 
 
  30 
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 ตารางที่ 2.2 (ตอ) การแบงภาระความรับผิดชอบดานคาใชจายและความเสี่ยงตามเงื่อนไขการคา 13 รายการ 

 
             Seller             Carrier            Buyer

            Export Clearance    Import Clearance 

   พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
DDU    ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ สถานที่รับมอบสินคาของผูซื้อ

   คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ สถานที่รับมอบสินคาของผูซื้อ
 

       พาหนะ ผูขายเปนผูจัดเรือ
DDP        ความเสี่ยงตางๆ ผูซื้อเปนผูรับความเสี่ยงหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ สถานที่รับมอบสินคาของผูซื้อ

       คาใชจายตางๆ ผูซื้อเปนผูรับภาระคาใชจายหลังจากสินคาถูกสงมอบ ณ สถานที่รับมอบสินคาของผูซื้อ
 

  
 ที่มา : www.iccwbo.org/incoterms/wallchart.pdf 
 

อินโคเทอมทั้ง 13 รายการ เปนเงื่อนไขการคาระหวางประเทศที่กําหนดพันธกรณี ภาระความรับผิดชอบ การแบกรบัความเสี่ยง และ       
คาใชจาย ผูนําเขาสินา และ ผูสงออกสินคาจําเปนจะตองศึกษาถึงเงื่อนไขการคาระหวางประเทศ และรายละเอียดตางๆที่เกี่ยวของอยางละเอียด      
ถี่ถวน และรอบคอบเพื่อพิจารณาตัดสินใจเลือกใชรูปแบบและเทอมการคาอยางใหเหมาะสม และกอใหเกดิดประโยชนสูงสุดกบัประเภทของ
ธุรกิจที่ดําเนนิอยู   31 
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2.2.2 เงื่อนไขการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 
 

นอกเหนือจากเงื่อนไขดานราคาแลว ยังมีเงือ่นไขเกีย่วกับสินคาที่ซ้ือขายระหวางประเทศอยู 6 
ประการดวยกนั คือ เงื่อนไขเกี่ยวกับคุณภาพสินคา เงื่อนไขเกี่ยวกับจํานวนสินคา  เงือ่นไขเกีย่วกับราคา   
สินคา เงื่อนไขเกี่ยวกับหีบหอ เงื่อนไขเกีย่วกับการสงมอบ และเงื่อนไขการชําระคาเงนิสินคา ทั้งหมดเปน
พื้นฐานสําคัญของการเสนอราคาและสัญญาซื้อขาย และถือเปนหวัใจการคาระหวางประเทศ 18   
 

2.2.2.1 เงื่อนไขเกี่ยวกับคณุภาพสินคา 
 

เงื่อนไขเกีย่วกบัคุณภาพสินคา เปนเงื่อนไขที่สําคัญมากในการซื้อขาย การกําหนดมาตรฐานทาง 
คุณภาพ ทําโดยกําหนดจากตวัอยางสินคา การซื้อขายระหวางประเทศสวนมากอาศยัการตัดสินใจซื้อขาย
จากตัวอยางสนิคา 1 หรือ 2 ช้ิน สินคาที่สงมอบกันตองมคุีณภาพอยางเดียวกันกับตัวอยางที่ใหไว ผูสงออกที่
รอบคอบจะไมทําสัญญาที่ระบุวาตามตวัอยางสินคาของผูซ้ือ เพราะอาจเสี่ยงตอการสงคืนสินคา หรือถูก
ปรับ นอกจากนี้ยังควรตองทาํเครื่องหมายหรือติดฉลากระบุช่ือ วัน เดอืน ปที่ทําการผลิตสินคาตัวอยาง และ
หมายเลขลําดบั อีกทางหนึ่งคือ กําหนดจากมาตรฐานสนิคา สินคาสําคัญทางเกษตรที่ซ้ือขายกันอยูใน
ตลาดโลกเชน ขาวสาร ถ่ัวเหลือง โกโก ฯลฯ เปนสินคาทีม่ีหลายชนิดพนัธุ ยากที่จะกาํหนดตวัอยาง และ
สวนใหญเปนการซื้อขายลวงหนา ซ่ึงในขณะทําสัญญาซื้อขายนั้น สินคายังอาจอยูระหวางการปลูก จึงไม
สามารถอิงตามตัวอยางได การคาสินคาประเภทนี้จึงอิงตามธรรมเนียมปฏิบัติ หรืออิงตามคุณภาพทีก่ําหนด
โดยสมาคมการคาหรือหนวยงานตรวจสอบคุณภาพสินคาซึ่งเปนที่ยอมรับ หากเวลาสงมอบพบวา ระดับ
คุณภาพสินคาแตกตางกันมากอาจพิจารณาเพิ่มหรือลดราคาตามเกรดของสินคาได นอกจากนีย้ังมีการ
กําหนด   มาตรฐานจากชื่อ หรือ ตราสินคา จากคุณลักษณะ  จากแหลงผลิต จากรูปแบบ หรือตามวสัดุดวย 

 
 
 
 

                                                 
 
 
18 การทําธุรกิจนาํเขา-สงออก,  แปลโดย สุวรรณา สนเที่ยง (กรุงเทพฯ : รุงแสงการพิมพ, 2534), 

หนา 59. 
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หลักเกณฑทีใ่ชในการตัดสนิคุณภาพสินคา แตกตางกนัไปตามเงื่อนไขการสงมอบที่ตกลงซื้อขาย
กัน เชน 
 
Ex Factory ถือคุณภาพสินคาในขณะที่สงมอบในโรงงานหรือโกดังสินคาเปนเกณฑ 
FAS   
FOB 
CFR  ถือคุณภาพสินคาในขณะสินคาบรรจุลงเรือเปนเกณฑตดัสิน 
C&I 
CIF 
Ex Ship 
Ex Quay ถือคุณภาพสินคาขณะที่สินคาลําเลียงออกจากทาเรือปลายทางเปนเกณฑ 
 
 2.2.2.2 เงื่อนไขเกี่ยวกับจํานวนสินคา 
 
ในทุกเงื่อนไขของการสงมอบ จํานวนสินคาเปนเงื่อนไขสําคัญอยางหนึ่งในการทําสัญญาซื้อขาย ระหวาง
ประเทศ ซ่ึงมีอยู 3 ดานคือ  
 

2.2.2.2.1 การเลือกใชหนวยวัด 
ประเทศตางๆยังใชมาตราวดัที่ตางกัน เชน คําวา1 ตันในประเทศอังกฤษ เทากับ 2,240 ปอนด เรียกวา           
“ long ton ” ในสหรัฐอเมริกาเทากับ 2,000 ปอนด เรียกวา “ short ton ” สวนในฝรั่งเศสเทากับ 2,204.60 
ปอนด ดังนัน้ควรระบุเร่ืองปริมาณใหชัดเจนเพื่อปองกนัการสับสน  
 

2.2.2.2.2 การกําหนดวิธีรับรองจํานวนทีส่งมอบ 
การซื้อขายโดยใชมาตราชั่งน้ําหนกัสินคา จําเปนตองมีการระบุในสัญญาเพิ่มเติม เพราะสินคาประเภทนี้   
น้ําหนกัอาจลดลงเมื่อถูกสงถึงปลายทาง เนื่องจากตองใชระยะเวลาเดนิทางยาวนาน ปริมาณน้ําในสินคาอาจ
เกิดการระเหยไป เชน ทําการกําหนดน้ําหนักสินคาเมื่อสินคาบรรจุลงเรือที่ทาเรือตนทางเปนเกณฑกําหนด
กรณีขายสินคาในเงื่อนไข เอฟเอเอส ( Free Alongside Ship : FAS ) เอฟโอบี ( Free On Board : FOB ) ซี
เอฟอาร ( Cost and Freight : CFR )  ซีไอเอฟ ( Cost Insurance and Freight : CIF ) 
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 จากหลักเกณฑดังกลาวขางตน จะเห็นไดวา กรณกีารสงมอบในเงื่อนไขเอฟโอบี หรือ ซีเอฟอารนั้น 
ความเสี่ยงในเรื่องของปริมาณสินคานั้น ตกอยูที่ผูซ้ือนับตั้งแตสินคาพนกราบเรือไปแลว เนื่องจาก เงื่อนไข
การสงมอบทั้ง 13 รายการ จะไมเขาไปเกี่ยวของในเรื่องของผลประโยชนของคูคา ในเงื่อนไขซีเอฟอารนั้น 
ผูขายทําหนาทีเ่พิ่มเติมคือ เร่ืองการจัดหาระวางเรือ สําหรับภายหลังการสงมอบสินคาขึ้นเรือเปนที่เรียบรอย
แลว ผูซ้ือและผูขายสามารถแตงตั้งตัวแทนเจาหนาที่ของตนจากบริษทัผูตรวจสอบสินคาที่ไดมาตรฐานและ
เปนที่ยอมรับ ทําหนาที่ตรวจสอบน้ําหนกัและนับจํานวนปริมาณสินคาอยางละเอียดรอบคอบกอนที่เรือจะ
ออกเดินทางไปยังเมืองทาปลายทาง  
 

2.2.2.2.3 ขอตกลงเรื่องสงสินคามากหรือนอยเกนิจํานวน 
การสงมอบสินคาที่นับไดดวยจาํนวนชิ้น จะงายตอการตรวจสอบ สําหรับสินคาที่มอบโดยการชั่งน้ําหนกั 
เนื่องจากน้ําหนักที่อาจลดลงระหวางการขนสงซึ่งเปนสิ่งที่นอกเหนอืการควบคุมของผูขาย ผูซ้ือและผูขาย
จึงอาจจะตกลงในเรื่องสัดสวนน้ําหนกัที่ลดลงที่ยอมรับได หรือ กําหนดเรื่องจํานวนสินคาที่จะสงมอบวา
มากหรือนอยกวาจํานวนที่ระบุในสัญญา 5% หรือ 10% ซ่ึงผูซ้ือจะตองยอมรับในจํานวนที่ขาดหรือเกินไป 
และชําระตามที่ผูขายจัดสงจริง  

อยางไรก็ตาม เงื่อนไขของการปริมาณการสงมอบนั้น ขึ้นอยูกับเงื่อนไขการการคา กลาวคือ 
เงื่อนไขเอฟโอบี ผูขายทําเพยีงแตสงมอบสินคาตามสัญญาซื้อขาย โดยที่ผูซ้ือเปนผูกําหนดจํานวนสงมอบ 
สวนเงื่อนไขการสงมอบแบบซีเอฟอาร ผูขายสามารถกําหนดจํานวนการจัดสงวาจะมากกวา หรือ นอยกวา
อัตราที่เปนกําหนดไว เชน 10,000 ตัน 5% มากกวา หรือ นอยกวาจํานวนดังกลาว 

 
2.2.2.3 เงื่อนไขเกี่ยวกับราคาสินคา 
 

ในสัญญาการซื้อขายทุกประเภท ราคาสินคาถือเปนเงื่อนไขที่เปนหัวใจของการคาขาย โดยเฉพาะการคา
ระหวางประเทศ ซ่ึงมีความสลับซับซอนกวาการคาภายในประเทศมาก ราคาซื้อขายในการคาระหวาง
ประเทศ ประกอบดวยสวนประกอบ 4 ดานคือ   

2.2.2.3.1 ประเภทราคา เปนการบงบอกถึงฐานะและความสัมพันธระหวางผูซ้ือ  
และ ผูขายเชน เปนการขายโดยตรงระหวางผูผลิตกับผูใช วิธีบงบอกคือใชคําวา “ net ” เติมทายราคาที่เสนอ
ไป หรือขายผานตัวแทน แบงเปน 

• ราคาสุทธิกับราคารวมนายหนา ราคาสุทธิ คือ ราคาที่ผูขายเสนอตอผูซ้ือ เมื่อ 
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ตกลงแลวก็ตองจายตามนัน้ โดยไมมีคานายหนา และ ไมมีสวนลดใดๆ โดยมากจะใชในการซื้อขายโดยตรง
ระหวางผูผลิตกับผูใช และควรมีการตกลงคานายหนาอยางชัดเจนวาจะคํานวณอยางไร 

• ราคาเฉลี่ยกับราคาเฉพาะตวัสินคา สินคาบางงวดมีคุณภาพหรือลวดลายที่ตางกัน 
ถาแยกขายอาจจะยุงยาก จึงเกิดมีราคาเฉลี่ยของสินคาชนิดนั้น ราคานีจ้ะใชกันมากในสินคาพืชผลเกษตร  
การประมง สวนราคาเฉพาะ จะไมเกี่ยวของหรือปะปนกบัสินคาตัวอ่ืนๆ 

• ราคาฐานอิงกบัราคามาตรฐาน สินคาบางชนิด เชนฝาย มีการกําหนดเกรดสินคาไว 
ในมาตรฐานหนึ่ง และตั้งราคาฐานไว จะมกีารคํานวณราคาฐานที่แนนอนสําหรับเกรดของสินคาชนิด
เดียวกัน 

• ราคาเพดานกบัราคาต่ําสุด เปนมาตรการแทรกแซงหรือควบคุมราคาสินคาของ 
รัฐบาล ใชเมื่อเศรษฐกิจภายในประเทศประสบปญหา รัฐบาลตองการควบคุมไมใหราคาสินคาขึ้นอยาง   
รวดเร็ว โดยเฉพาะสินคาอุปโภคบริโภคที่จําเปนกับสินคาอุตสาหกรรมที่สําคัญๆ เพื่อปองกันปญหาภาวะ
เงินเฟอ สวนมาตรการกําหนดราคาขายต่ําสุด ใชเพื่อปองกันไมใหผูสงออกภายในประเทศขายตดัราคา  
ทําใหเสียประโยชนในแงดุลการชําระเงิน ใชปองกันการหลบเลี่ยงภาษขีองผูสงออก หามทําการสงออกดวย
ราคาที่ต่ํากวากําหนด ราคาชี้นํากับราคาทีซ้ื่อขายจริง ผูสงออกจะทําการเสนอราคาอยางจริงจัง เมื่อผูซ้ือ
ตองการสินคาชนิดใดเปนทีแ่นชัด  

• ราคาชี้นํากับราคาที่ซ้ือขายจริง ปกติผูสงออกจะเสนอราคายืนยนัที่แนนอน 
เมื่อผูนําเขาชี้ชัดวาตองการสนิคาชนิดไหนเปนที่แนนอน ดังนั้นราคาทีป่รากฎในรายการสินคาตางๆจึงเปน
เพียงราคาชี้นําเพื่อใหผูซ้ือพอทราบคราวๆเทานั้น  
 

2.2.2.3.2 โครงสรางราคา เชน โครงสรางราคาเอฟโอบี หมายถึง ราคาทุนของ 
สินคาที่สงถึงกราบเรือ ซีเอฟอาร หมายถงึ ราคาสินคาบวกรวมคาขนสงดวย โครงสรางราคาประเภทนี้        
ผูขายทําการเสนอราคาโดยใชอัตราคาขนสงอยูดวย จากวนัที่ตกลงราคาจนถึงวันสงมอบสินคาลงเรือ อัตรา
คาขนสงอาจเพิ่มขึ้น ถาผูขายไมไดระบุในสัญญาวาฝายใดเปนผูรับผิดชอบ  คาขนสงที่เพิ่มขึ้น ผูขายยอม
ตองเปนผูแบกรับความเสียหาย ฉะนัน้ผูขายจึงมักจะระบใุนสัญญาซื้อขายวา ผูซ้ือเปนผูรับผิดชอบสวนที่
เพิ่มขึ้น19  
 

2.2.2.3.3 สกุลเงินราคา เชน $US แสดงถึงสกุลเงินสหรัฐฯเปนตัวกลางการซื้อขาย 
                                                 

 
 
19 เร่ืองเดียวกัน,  หนา 74. 
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ระบบการซื้อขายปจจุบนัอาจใชเงินตราในการซื้อขายได 3 แบบคือ ใชเงินตราของประเทศผูสงออกเปน   
ตัวกลาง ใชเงนิตราของประเทศผูนําเขาเปนตัวกลาง หรือใชเงินตราของประเทศที่สามเปนตัวกลาง ในภาวะ
ที่เงินตราของแตละประเทศมีความมั่นคง ไมวาจะใชเงนิตราของประเทศใดในการชาํรําคาสินคา ก็ไมมี
ความแตกตางกันมากนัก แตถาฐานะการเงนิของประเทศตางๆอยูในภาวะปนปวน ถาผูซ้ือและผูขายสามารถ
เลือกใชสกุลเงนิของประเทศตนได กจ็ะชวยลดความเสยีหายไดมาก  
 

2.2.2.3.4 หนวย ช่ัง ตวง วัด ในการคํานวณราคา เชน net หมายถึง ราคาที่ไมรวม 
คานายหนาและสวนลดใดๆ 
 
 จากเงื่อนไขที่กลาวมาทั้งหมด ช้ีใหเห็นวา อินโคเทอมจะเกี่ยวของเฉพาะพันธกรณีของคูสัญญาที่มี
ตอกันในเรื่องเงื่อนไขการคาเทานั้น แตไมครอบคลุมถึงเรื่องของประโยชนของคูสัญญาแตละฝาย เชน  
เงื่อนไข เอฟโอบี หรือซีเอฟอาร ผูซ้ือไมมีพันธกรณีตอผูขายในการทําประกันภัยสินคา โดยที่ผูซ้ือจะเปน
ผูรับความเสี่ยงตอความสูญหายหรือเสยีหายของสินคานบัแตเวลารับมอบสินคาบนเรือ ในทางปฏิบัติ ผูซ้ือ
จะทําประกันภัยสินคาเพื่อคุมครองความเสี่ยงที่อาจเกดิขึ้นจากการขนสง20 นอกเหนือจากนั้น อินโคเทอมจะ
ไมเขาไปเกีย่วของวาสินคาจะถึงจุดที่สงมอบอยางไร ผูซ้ือจะทําอยางไรกับสินคาเมือ่ไดรับมอบแลว 
 นอกจากนี้ บริษัทเดินเรือ นอกจากเก็บคาขนสงแลว ยังอาจมีการเรียกเก็บคาใชจายเพิ่มเปนกรณี
พิเศษ เชน คาใชจายเพิ่มกรณทีาเรือคับคั่ง ไมสามารถเขาจอดได เปนผลใหคาใชจายเพิม่ขึ้น หรือ 
คาธรรมเนียมเนื่องการการนดัหยดุงาน ฯลฯ คาใชจายที่ตองจายเพิ่มเหลานี้จะตองมกีารระบุในสัญญาซื้อ
ขายวาผูใดเปนฝายรับผิดชอบ 
 

2.2.2.4 เงื่อนไขการบรรจุหีบหอ 
 
การบรรจุหีบหอในแงการคาระหวางประเทศ คือ การบรรจุที่เนนการรกัษาคุณภาพสนิคา เพื่อใหสินคาสงถึง
ปลายทางในสภาพดี โดยเนนในเรื่องของ ความแข็งแรงคงทน วัสดุที่ใชตองเหมาะกบัสินคาและคาํนึงเรื่อง
ของการเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศ ลดน้ําหนักและพื้นที่ที่เกนิจําเปน ประหยัดคาใชจายภายใต         
                                                 

 
 
20 ไชยยศ ไชยม่ันคง,  อภิชาต เพ็ญสุภา และ ประชด ไกรเนตร,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการ

งานขนสงสินคา หนวยที่ 1-7,  พิมพคร้ังที่ 2,  หนา 257. 
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ความปลอดภยัของสินคา สินคาควรเทากนัเพื่อสะดวกตอการจัดเรียง ทําการบรรจุหบีหอตามความตองการ
ของผูซ้ือ และสอดคลองกับขอกําหนดทางศุลกากรของผูนําเขา ขณะผูขายเสนอราคา จะตองระบุประเภท
และรูปแบบของการบรรจุหบีหอ น้ําหนักและขนาดในการบรรจุหีบหอใหทางผูซ้ือพิจารณาดวย โดยเฉพาะ
ในเงื่อนไขการซื้อขายแบบเอฟโอบี และ เอฟเอเอส เพราะผูซ้ือเปนผูรับผิดชอบคาขนสง จึงจําเปนตองรู
ขนาด และ น้ําหนักเพื่อคํานวณหาคาขนสง 

นอกเหนือจากการบรรจุหีบหอแลว ยังตองคํานึงถึงเรื่องของเครื่องหมายดวย โดยผูสงออกตองลง
เครื่องหมายบนหีบหอเพื่อใหงายในการจาํแนกแยกแยะระหวางทางขนสง และปองกันการสงผิดที่ ชวยให
ทราบแหลงผลิต ทั้งนี้เครื่องหมายจะตองไมเล็กกวา 2 ตารางนิ้วตามขอกําหนดสากล 

กลาวไดวา ไมวาจะเปนเงื่อนไขการสงมอบเอฟโอบี หรือ ซีเอฟอาร ฯลฯ ผูขายจะตองใหความใส
ใจเรื่องการบรรจุหีบหอ เพื่อรักษาคุณภาพสินคาใหอยูในสภาพดจีนถงึวันสงมอบ และรวมไปถึงการทํา
เครื่องหมาย สีของบรรจุภัณฑ ตามที่ผูซ้ือรองขอ เพื่อผลทางการตลาด เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาการสงคืนสินคา
ภายหลัง 
 

2.2.2.5 เงื่อนไขเกีย่วกบัการสงมอบสินคา 
 
การชําระคาสินคาจะตามมาเมื่อมีการสงมอบเสร็จสิ้น ถาสงมอบลาชา ผูซ้ือ หรือ ผูนําเขาอาจปฏิเสธการรับ
สินคา และยังอาจเรียกรองคาเสียหายไดตามกฎหมาย และถาเปนการชําระผานแอลซี ( Letter of Credit ) 
อาจมีผลตอเงินทุนหมนุเวยีนดวย 
 

สาระสําคัญในการสงมอบสินคามีอยู 4 ดานดวยกนัคือ21  
 

2.2.2.5.1 ระยะเวลาของการสงมอบ มีทั้งการสงมอบทันที เชน immediate  
shipmentหรือ prompt shipment โดยผูขายตองสงมอบสินคาภายใน 2 หรือ 3 สัปดาห แลวแตตกลงระหวาง
กัน ขณะเดยีวกันถาเปนการชําระผานแอลซี จะกําหนดวา “ immediate”, “prompt ” และ “ as soon as 
possible ”  หมายความวา สงมอบสินคาภายใน 30 วันนบัจากวนัที่ผูสงออกไดรับแอลซีจากธนาคาร      
                                                 

 
 
21 การทําธุรกิจนําเขา-สงออก,  แปลโดย สุวรรณา สนเที่ยง  (กรุงเทพฯ : รุงแสงการพิมพ, 2534), 

หนา 81. 
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อยางไรก็ดี ควรจะระบวุันสงมอบใหชัดเจน นอกจากนี้ยังมีประเภทกําหนดระยะเวลาวาสงมอบเดือนใด 
หรือ ชวงระยะเวลาของเดือน เชน ในเดือนกรกฎาคม หรือ สงมอบระหวางเดือนมกราคม ถึงกุมภาพันธ 
หรือสงมอบกอนวันที ่20 สิงหาคม พ.ศ.2547 เปนตน วธีิที่นิยมคือ กําหนดสงมอบภายใน 30 หรือ 60 วัน
หลังจากผูสงออกไดรับแอลซี อยางไรก็ดีกรณีที่ผูซ้ือปฏิเสธรับสินคาระหวางที่สินคาอยูระหวางทาง ผูขาย
ตองหาลูกคารายอื่นมาซื้อสินคานั้นๆแทน ผูสงออกอาจทําการเสนอราคาโดยแจงใหผูซ้ือทราบวาขณะนี้  
สินคาอยูในทองทะเล หรืออยูระหวางการขนสง และระบุช่ือเรือ เพื่อใหผูซ้ือสามารถตรวจสอบไดวา เรือ  
ดังกลาวจะเดนิทางถึงทาเรือปลายทางเมื่อใด 
 

2.2.2.5.2 เงื่อนไขพิเศษในการสงมอบ ผูนําเขา และ ผูสงออกมักเพิม่เติมเพื่อให 
เปนประโยชนตอฝายตน เชน กําหนดใหผูขายสามารถแบงงวดการสงมอบได การแบงนี้จะเปนประโยชน
ตอผูสงออก แตผูนําเขาตองเสียเวลาและคาใชจายเพิ่ม นอกจากนี้ยังเสีย่งตอการไดรับสินคาไมครบตาม
จํานวนถาไดจายเงินไปบางสวนแลว แตถาผูนําเขาตองการใหแบงเปนงวดๆ ก็อาจระบุรายละเอียดลงไปใน
สัญญาได อยางไรก็ดีถาในแอลซีไมมีการระบุ ผูขายสามารถแบงสามารถแบงสงสินคาภายเวลากําหนดได 
แตถาสัญญาซื้อขายมีการระบุวาไมยนิยอมใหแบงงวด ผูขายก็ไมสามารถแบงสงได ไมวาในแอลซีจะระบุ
หรือไมก็ตาม นอกจากนี้ยังมกีารกําหนดเกีย่วกับเสนทางการขนสง กรณีเงื่อนไขเอฟโอบี หรือ เอฟเอเอส  
ผูซ้ือจะเปนผูกาํหนดเทีย่วเรือ แตผูซ้ือก็สามารถระบุเสนทางขนสงที่ใชเวลาขนสงสั้นที่สุดใหผูขายปฏิบัติ
ตาม กรณีที่เปนเงื่อนไขแบบซีเอฟอาร หรือ ซีไอเอฟกรณีที่ตองการสนิคาเรงดวน เชนระบุในสัญญาวา 
Shipment from Keelung via North Pacific route direct to San Diego เปนตน  
 

2.2.2.5.3 การสงมอบลาชากวากําหนดกับความรับผิดชอบ มาจากหลายสาเหตุคอื  
ถาเกิดจากความจงใจหรือความผิดพลาดของผูขาย เชน จงใจไมปฏิบัติตามสัญญา อาจเนื่องจากเห็นผลกําไร
ขางหนา หรือทําสัญญาขณะไมมีสินคาในมือ แลวราคาสินคาสูงขึ้นจนไมสามารถหาสินคามาสงมอบได     
ผูขายตองเปนผูรับผิดชอบตอความเสียหายที่เกดิขึ้น แตถาหากเกดิจากเหตุสุดวิสัยเชน ภัยธรรมชาติ ปกติ    
ผูขายไมตองชดใชคาเสียหาย แตยังมีรายละเอียดตางๆเชน ถาในสัญญาผูขายไมระบโุรงงานที่ผลิตสําหรับ
การสงมอบ หากเกิดเหตุเพลิงไหมขึ้น ผูขายตองหาสินคามาสงมอบให อยางไรก็ดีผูซ้ือและผูขายควรตองทํา
การตกลงกันลวงหนาตอนทาํสัญญา นอกจากนี้ยังมีความผิดพลาดที่เกิดจากบุคคลที่สาม เชน ผูขายไมใช    
ผูผลิตโดยตรง และผูผลิตไมสามารถสงมอบสินคาไดทันกําหนด ผูขายอาจเรียกรองคาเสียหายจาก
โรงงานผลิตได แตขณะเดียวกัน ผูขายตองรับผิดชอบตอผูซ้ือตอความเสียหายทัง้หมด โดยจะอางเปนอื่น
ไมได 
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2.2.2.5.4 การบอกแจงสนิคาบรรจุลงเรือ คือการแจงใหผูซ้ือทราบถึงวัน เดือน ปที่ 

สินคาบรรจุลงเรือ รวมทั้งรายละเอียดเกีย่วกับสินคา โดยมีจุดมุงหมายเพื่อใหผูซ้ือจัดการเรื่องประกนัภัย  
สินคา ถาผูขายละเลยไมแจง แลวผูซ้ือทําประกันภัยไมทนั และสินคาเกิดความเสียหายขึ้น ผูซ้ือสามารถ
เรียกรองคาเสียหายได นอกจากนี้ การแจงดังกลาวยังทําใหผูซ้ือสามารถทําการเสนอขายสินคาลวงหนาได 
โดยที่ผูซ้ือสามารถนําขอมูลไปเปนประโยชนในการเสนอขายสินคาแกลูกคากอนสินคาจะถึงปลายทาง 
 
 จากที่กลาวมา เงื่อนไขการสงมอบจะแตกตางกันไปตามสัญญาซื้อขาย สําหรับสัญญาซื้อขายแบบ
เอฟโอบี ผูขายจะตองสงมอบสินคาตามที่ผูซ้ือสินคากําหนดเทีย่วเรือมา ซ่ึงบางครั้งอาจกอใหเกิดปญหาการ
สงมอบลาชา ณ ทาเรือตนทาง เนื่องจากผูซ้ือมักกําหนดเรือมารับสินคาในระยะเวลากระชั้นชิด ทําใหเตรียม
สินคาสงมอบไมทัน (เนื่องจากสินคาเกษตรเชน ขาวมักเปนการตกลงซื้อขายลวงหนา ทําให ณ วนัที่สงมอบ
อาจจัดหาสนิคาไดไมครบตามสัญญา) สวนเทอมซื้อขายแบบซีเอฟอาร ผูขายสินคาสามารถกําหนดเรือมารับ
มอบสินคา ทําใหไมเสีย่งตอการสงมอบสินคาลาชา ณ ทาเรือตนทาง หากเกิดกรณีทีไ่มสามารถหาสินคาได
ครบตามจํานวน ขอแตกตางคือ ในเงื่อนไขเอฟโอบี ผูขายไมตองแบกรบัภาระดานเวลาที่ใชสําหรับ         
การสงมอบ ณ ทาเรือปลายทาง โดยภาระดงักลาวตกอยูทีผู่ซ้ือ สวนเงื่อนไขซีเอฟอาร ผูขายตองรับผิดชอบ
วันเวลาในการสงมอบ ณ ทาเรือปลายทาง 
 

2.2.2.6 เงื่อนไขเกีย่วกบัการชําระเงินคาสินคา 
 
ในการคาระหวางประเทศ ผูขายจะสนใจเงือ่นไขการชําระคาสินคามากที่สุด ตองการเก็บเงินคาสินคาใหได
ในเร็ววัน โดยไมมีเหตแุทรกซอน สวนผูซ้ือก็ตองการประวิงเวลาใหยาวมากที่สุด เพือ่ใหมีเงินทนุหมุนเวียน 
ดังนั้นผูขายตองเลือกเงื่อนไขอยางรอบคอบ เพื่อใหไดเงือ่นไขที่ยุติธรรมและเปนทีย่อมรับของผูซ้ือ ปจจัยที่
ตองพิจารณามอียูหลายจดุดวยกัน กลาวคือ สภาพการเงินการคลังของประเทศผูนําเขา มาตรการควบคุมการ
โอนเงินออกนอกประเทศ มาตรการควบคุมวิธีการชําระเงนิระหวางประเทศ ความนาเชื่อถือในการชาํระเงิน
ของผูซ้ือ สินคาเปนประเภทใด จํานวนเทาใดของมูลคาซื้อขาย รูปแบบการชําระเงินทัว่ไปของประเทศ       
ผูนําเขา รูปแบบการชําระเงินทั่วไปของสินคาที่ซ้ือขายนั้น ปจจยัดังกลาวลวนมีผลตอการกําหนดเงื่อนไข
การชําระเงินทัง้สิ้น เชน ประเทศแถบอเมริกาใต และ อเมริกากลางนิยมชําระเงินดวยเงื่อนไข ดีพี (D/P) และ 
ดีเอ (D/A) ถาผูขายยืนยันจะใหชําระเงนิผานแอลซี สินคาอาจจะทําตลาดไมได เปนตน 
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 เงื่อนไขการชําระเงินมี 3 สวนที่ตองระบุในสัญญาคือ22   
 

2.2.2.6.1 ระยะเวลาการชําระเงิน มีทั้งรูปแบบ การจายเงินขณะทําการจัดสง  
การจายเงนิเมือ่สงมอบ และ การจายเงนิหลังการสงมอบ  การคาในปจจุบัน ระยะการชําระเงินไมไดมี       
รูปแบบตายตวั อาจแบงเปนการจายเงนิลวงหนา 30% สวนที่เหลือ 70% ชําระหลังการสงมอบเปนตน 
 

2.2.2.6.2 วิธีการชําระเงนิ มีวิธีจายขามประทศ อาจจะชําระเงินเมือ่ส่ังซื้อสินคา 
โดยการโอนเงนิผานทางโทรเลข (Telegraphic Transfer หรือ T/T) หรือไปรษณยีอากาศ ตั๋วแลกเงนิ         
เช็คเงินสด ธนาณัติระหวางประเทศ เช็คสวนตัว หรือ นอกจากนี้ยังมีอีกหลายวิธี เชน ชําระเงินพรอมกับ  
การสงมอบสินคา ชําระเงินเมื่อสินคาสงถึงปลายทาง ชําระคาสินคาฝากขาย อยางไรก็ดี การคาในปจจุบัน 
วิธีที่นิยมและใชอยางกวางขวางคือ การชําระเงินโดยผานแอลซี โดยผูซ้ือขอใหธนาคารของตนเปดแอลซี
ตามเงื่อนไขตางที่ระบุในสญัญาซื้อขายไปยังธนาคารของผูขาย เมื่อผูขายไดรับแอลซีแลว ก็จะจัดสงสินคา
และเตรียมเอกสารตามเงื่อนไขที่ระบุไวในแอลซี แลวนําไปยื่นตอธนาคารผูรับซื้อตั๋วเพื่อขอรับเงินคาสินคา 
เมื่อธนาคารตรวจสอบเรียบรอย ธนาคารก็จะชําระเงินใหผูขายกอน จากนั้นธนาคารจงึสงเอกสารไปเรียก
เก็บเงินจากธนาคารของผูเปดแอลซี ธนาคารผูซ้ือก็จะเรียกผูซ้ือไปชําระเงินและรับเอกสารเพื่อรับสินคา   
ตอไป การชําระเงินผานแอลซีนี้มีทั้งการชําระทั้นทีเมื่อเหน็ และ การชําระเงินโดยมีกําหนดระยะเวลา 
 

2.2.2.6.3 เงื่อนไขอื่นๆในการชําระเงนิคาสินคา  การที่ผูซ้ือทําการระบุระยะเวลา 
ในการเปดแอลซีใหแกผูขายเปนเวลานานเทาใดนับจากวนัทําสัญญา การกําหนดดังกลาวมีความจําเปน
โดยเฉพาะในสถานการณทีร่าคาสินคาขึ้นลงไมแนนอน หรือการระบุใหธนาคารในประเทศที่สามที่มีฐานะ   
มั่นคง และมีเสถียรภาพมาเปนผูเปดหรือรับรองแอลซี กรณีนีใ้ชเมื่อประเทศผูขอเปดแอลซี อยูใน         
สถานการณไมมั่นคง เชน ในสภาวะสงคราม ซ่ึงผูขายอาจเสี่ยงตอการเกิดหนี้สูญ นอกจากนี้ยังมีเงือ่นไข
เกี่ยวกับคาธรรมเนียม และคาดอกเบี้ยที่ตองระบุไวในสญัญาเปนที่ชัดเจน 
 

จากเงื่อนไขการชําระเงินตามที่กลาวมา สําหรับเงื่อนไขการซื้อขายขาวแบบเอฟโอบนีั้น ผูซ้ือมักจะ
เปนคนกลางซึง่เปนบริษัทจดัซื้อระดับโลก ทําใหการชําระเงินเปนที่นาเชื่อถือวาผูขายไดรับเงินคอนขาง   
แนนอนตามแอลซีที่ผูซ้ือเปดไวกับธนาคาร หากไมมีขอติดขัดในเรื่องเอกสาร หรือ สินคา สวนเงื่อนไข 
                                                 

 
 
22 เร่ืองเดยีวกัน,  หนา 93. 
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ซีเอฟอารนั้น เปนราคาสินคาที่บวกรวมกับคาระวาง ผูขายจะไดรับเงินตอเมื่อสินคาสงถึงปลายทาง ซ่ึงเปน
ความเสี่ยงที่อาจเกิดขึน้ไดสําหรับการซื้อขายประเภทนี้ ผูขายจึงจําเปนที่จะตองคัดสรรคูคาที่นาเชื่อถือ และ
ไวใจได โดยการตรวจสอบจากหนวยงานตางๆอยางถี่ถวนเพื่อปองกันความเสียหายที่อาจเกิดขึน้ นอกจากนี้ 
การขายเทอมซีเอฟอาร ผูขายจําเปนจะเปนมีเงินทุนสํารองในการหมนุเวยีนเปนอยางดี เนื่องจาก ระยะเวลา
สําหรับการขนสงสินคามักใชระยะเวลายาวนานเปนเดอืน แตตลอดระยะเวลานั้น ผูขายสามารถควบคุม    
สินคาของตน หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ สามารถควบคุมเสนทางการเดนิเรือไดหากเกดิกรณีที่ผูซ้ือปลายทาง
ไมชําระคาสินคาตามสัญญา สวนเงื่อนไขเอฟโอบีนั้น ผูขายไมมีสิทธิ์ควบคุมเรือสินคาหลังจากที่สินคาถูก
สงมอบพนกราบเรือไปแลว  
 
รูปภาพที่ 2.2  ลําดับขั้นตอนของการขอเปด Letter of Credit (L/C)23  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                

 
 

 

 
 
 
23 ดักกลาส เอ็ม แลมเบิรต,  เจมส อาร สกอต และ ลิซา เอ็ม เอลแรม,  การจัดการโลจสิติกส, แปล

โดย กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ  ( กรุงเทพฯ : สํานักพิมพแมคกรอ-ฮิล, 2544),  หนา 235. 
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และสงตอไปยงั
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แสดงเอกสาร
สงสินคาตอ
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ของธนาคารผู

เมื่อผานการอนุมัติ
สินเชื่อ ธนาคารผูซ้ือ
จะแจงใหธนาคารผูขาย
ทราบวามีการเปด L.C 
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สวนประกอบสําคัญของโครงสรางราคาสงออก 
 
โครงสรางราคาสงออกจะแตกตางกันไปตามเงื่อนไขการซื้อขาย เชน ถาเปนการซื้อขายตามเงื่อนไข  
ซีเอฟอาร หรือ ซีไอเอฟ คาขนสงจะเปนสวนประกอบสําคัญที่ผูขายตองพิจารณา (รวมคาประกันภัยสําหรับ
เงื่อนไขเทอมซีไอเอฟ) แตถาซื้อขายตามเงื่อนไข เอฟโอบี หรือ เอฟเอเอส ผูขายจะไมเกี่ยวของกับคาขนสง 
โดยทั่วไปสวนประกอบสําคัญของโครงสรางราคาสงออกประกอบดวย 24   
 

• ตนทุนสินคา หมายถึงตนทนุการผลิต หมายรวมถึง ตนทุนที่รวมคาใชจายในการ
เก็บสินคาไวในโกดังดวย 

• คาใชจายดานการสงออก มีหลายดานคือ คาใชจายการบรรจุหีบหอ คาใชจายดาน
การเก็บรักษา และ คัดเลือก คาเชาโกดังเกบ็สินคา คาประกันภัย คาขนยาย          
คาขนสงภายในประเทศ คาใชจายดานการตรวจวเิคราะหตางๆ คาใบรับรอง 
แหลงผลิต คาใชจายดานชิบปง คาใชจายดานขนถายสินคา คาเครื่องยกสินคา     
คาชั่งน้ําหนกั คาพิธีการศุลกากร คาการสื่อสารตางๆ 

 
2.3 การขนสงสินคาทางทะเล 
 

จากเรื่องอินโคเทอม ตลอดจนเงื่อนไขทางการคาตางๆ ไมวาจะเปนดานคุณภาพ ราคา การสงมอบ 
การบรรจุหีบหอ ซ่ึงเปนเงื่อนไขการตกลงทําสัญญากอนที่สินคาถูกสงมอบลงเรือ หลังจากนั้นจะเปนชวง
ของการใหบริการขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทาง  สินคาหรือบริการที่มนุษยเราบริโภคอยูนัน้ มี
ความสัมพันธอยางใกลชิดกบัการขนสง เพราะการขนสงนําผูบริโภคไปยังสถานที่มีสินคา หรือ บริการ
จําหนาย หรือนําสินคาหรือบริการนั้นมาถึงมือผูบริโภค การขนสงจึงมบีทบาทสําคัญในการเพิ่มความพอใจ
ใหกับมนุษยโดยการเปลีย่นสถานที่ของสินคาและบริการ นอกจากนี้ ในแงเศรษฐกิจ การขนสงเปนรากฐาน
ของการพัฒนาเศรษฐกิจ ความสําคัญของการเคลื่อนยายสินคา และเกบ็สินคาจะแตกตางกันไปตามแตละ
ประเภทอุตสาหกรรม เชน ธุรกิจคาปลีกยักษใหญอยางวอลมารท(Wal-Mart) จะมีคาใชจายดานขนสงสูง
จากการเคลื่อนยายสินคาสําเร็จรูปจากแหลงตางทั่วโลก ไปยังตลาดผูบริโภค แตธุรกจิประเภทประกันภยั          
มีคาใชจายดานการขนสงหลักเพียงการสงพัสดุตางๆ  
                                                 

 
 
24 เร่ืองเดยีวกัน,  หนา 154. 
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บริการพื้นฐานการขนสงจะแตกตางกันไปแตละพื้นที่ บางพื้นที่มีใหเลือกใชหลายรูปแบบ ขณะที่
ในบางพื้นที่อาจมีการใหบริการพื้นฐานเพยีงอยางเดียง เชน ทางบก หรือบางประเทศมีการขนสงที่ทันสมัย 
เชนในยุโรป ที่มีระบบการขนสงทางบก ทางทะเลที่เชื่อมโยงอยางมีประสิทธิภาพ แตในบางประเทศเชน 
ลาว กัมพูชา การขนสงภายในประเทศยังไมพัฒนา ทําใหการขนสงสินคาเต็มไปดวยความลําบาก รวมถึง
การขนสงขาวภายในประเทศไทยที่มักจะกระจายตัวอยูตามชนบทตางๆ และเปนรายเล็กรายยอย ถนนยังเขา
ไปไมถึง ทําใหเกิดความลาชา และใชระยะเวลานานในการรวบรวมสนิคาเพื่อใหไดปริมาณตามทีต่องการ 
ซ่ึงในที่สุดจะสงผลตอตนทุนสินคาที่สูงขึ้น 

การคาระหวางประเทศ การขนสงทางทะเลมีบทบาทสําคัญอยางมาก สินคาในโลกกวารอยละ 90 
จะตองพึ่งพาการขนสงทางทะเล และการขนสงทางทะเลก็เปนการขนสงที่มีตนทุนต่ําที่สุด แตขณะเดียวกัน
ระยะเวลาที่ใชขนสงจะนานกวาประเภทการขนสงทางอากาศ หรือ การขนสงทางบก  

บริการขนสงทางทะเลมีทั้งเรือบริการประจําเสนทาง (Liner Service) ที่มีตารางกําหนดการเดนิเรือ
ที่แนนอน และสม่ําเสมอ และบริการไมประจําเสนทาง หรือ บริการเรือจร (Tramp Service) ที่ใหบริการเปน
รายเที่ยว หรือ ตามสัญญาระยะเวลาที่ตกลงกันระหวางผูเชา และผูใหเชา เรือที่ใหบริการ เรือจรจะแบงเปน
เรือบรรทุกสินคาแหง (dry cargo ships) ซ่ึงแบงเปนสินคาเทกอง (bulk cargo) เชน ถานหิน สินแรตางๆ มัน
สําปะหลังดิบ กากถั่ว และสินคาที่บรรจุกระสอบหรือหีบหอ (break bulk cargo หรือ unitized cargo) เชน 
ขาว และเรือบรรทุกสินคาเหลว (tanker) เชน น้ํามันดิบ กาซธรรมชาติ เคมีภัณฑ เปนตน  ดังนัน้ การเลือกใช
เรือเพื่อจะใชขนสงตองมีความเหมาะสมกับสินคาที่จะทําการขนสง ปจจัยที่มีผลตอการกําหนดประเภทเรือ
คือ คุณลักษณะของสินคา วธีิจัดการขนสงสินคา อุปกรณสําหรับการขนถายสินคาขึ้นลงจากเรือ  

สินคาและปริมาณจะเปนตวักําหนดขนาดของเรือที่จะทาํการขนสง รวมถึงกําหนดทาเรือวาควรมี
ลักษณะอยางไร ลึกเทาไร  วธีิการขนถาย ขนาดของเรือ สินคาบางประเภทจะกําหนดวาทาเรือควรอยูที่ใดที่
จะขนถายสินคาไดสะดวกและมีตนทุนต่ําที่สุด นอกจากนี้สินคาและปริมาณจะกําหนดวา ควรติดตอผูขนสง
ประเภทใด เปนบริษัทเรือ, ผูรับจัดการขนสง, บริษัทที่เชาเรือเชา, นายหนาจดัหาระวางเรือ และจะขนสงโดย
เรือตูคอนเทนเนอรแบบเต็มตู ( FCL = Full Container Load ) หรือ ไมเต็มตู ( LCL = Less than Container 
Load ) หรือ เรือสินคาเทกอง จะใชสัญญาการขนสงแบบใด เปนแบบสายเดินเรือประจาํ หรือ จะทําสญัญา
จางเหมาลํา สัญญาแบบระยะเวลา หรือ สัญญาขนสงแบบตอเนื่อง  

สําหรับเงื่อนไขสงออกแบบเอฟโอบีโดยเรอืสินคาเทกองนั้น ผูซ้ือจะเปนผูกําหนดคุณลักษณะของ
เรือ รวมถึงเสนทางการขนสงระหวางประเทศ สวนผูขายจะรับผิดชอบเพียงแตจัดหาสินคาลงเรือลําเลียง
มายังเรือสินคาเพื่อทําการบรรทุกตอ สวนเงื่อนไขซีเอฟอาร ผูขายจะตองจัดหา และกําหนดคุณลักษณะของ
เรือสินคา รวมถึงกําหนดเสนทางเดินเรือเพือ่ไปยังจุดหมายปลายทาง 
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ทฤษฎีอุปสงคอุปทานการขนสง 
 
 ตามที่กลาวไวขางตน ความตองสินคาและบริการที่มีอยูทั่วโลก กอใหเกิดอุปสงคการขนสง 
สินคา หรือเรียกวา เปนอุปสงคตอเนื่อง (derived demand) คือจะตองมอุีปสงคในสินคากอน อุปสงคการ  
ขนสงจึงจะตามมา สินคาจะเปนตัวกาํหนดวาจะใชเรือประเภทใด ปริมาณสินคาจะเปนตัวกําหนดขนาดของ
เรือที่เหมาะสม ทั้งนี้อุปสงคสินคา และ อุปสงคการขนสงมีความแตก ตางกัน แตมีความสัมพันธซ่ึงกันและ
กัน หากมีเหตกุารณใดกระทบอุปสงคสินคา ก็จะกระทบตออุปสงคการขนสงสินคา ทางตรงขาม ถามีส่ิงใด
กระทบอุปสงคการขนสง อาจไมกระทบอปุสงคสินคานั้น เพราะอุปสงคสินคานั้นสามารถหาทดแทนได 
ปจจัยกําหนดอุปสงคการขนสงสินคาคือ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิ ลักษณะการประกอบอุตสาหกรรม 
และ กระบวนการทางการตลาด ปจจัยอ่ืนๆเชน ความสัมพันธระหวางราคาสินคาและกับการผลิตที่     
เปล่ียนแปลงตลอดเวลา  
 สวนอุปทานการขนสงจะผันแปรโดยตรงกบัอัตราคาบริการ คือ ผูใหบริการจะเพิ่มปริมาณการ
ใหบริการเมื่ออัตราคาบริการเพิ่มสูงขึ้น ปจจัยทีก่ําหนดอุปทานการขนสงคือ เปาหมายของผูใหบริการวาจะ
ใหเนนการใหบริการขนสงสินคา หรือ ผูโดยสาร อัตราคาบริการ ความเจริญทางเทคโนโลยีและเทคนิค       
การผลิต ตนทุนการผลิต และจํานวนผูใหบริการการขนสงในตลาด25  
 
การกําหนดอัตราคาขนสง 

 
ทางทฤษฎีอัตราคาขนสงถูกกําหนดดวยกลไกของอุปสงคและอุปทานการขนสง ถาความตองการมี

มากกวาบริการการขนสงที่มีอยู อัตราคาบริการก็มีแนวโนมสูงขึ้น ทางกลับกัน ถาความตองการใชบริการมี
นอยกวาปริมาณการใหบริการ อัตราคาบริการก็มีแนวโนมถูกลง  ดังนั้นอัตราคาบริการดุลยภาพจะเกิดเมื่อ 
ปริมาณการใหบริการขนสงสมดุลกับความตองการใชบริการขนสง  

                                                

 
 
 
 

 
 
   

25 James McConville,  Economics of Maritime Transport : theory and practice  (London : 
Witherby, 1999),  P.10. 
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ทางปฏิบัติ มีการกําหนดอัตราคาขนสงเปนฐานโดยใชสูตรตนทุน บวก กําไร ( ตนทนุในที่นี้
หมายถึง ตนทนุจริงและตนทุนคาเสียโอกาส ) อัตราคาระวางที่เพิ่มขึ้น ยอมกระทบตอราคาสินคา และสงผล
ตอการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการผลิตใหเขาสูสภาพใหมที่สมดุล 26  

อยางไรก็ตาม การเพิ่มขึ้นในอัตราคาระวาง ราคาสินคาไมจําเปนตองเพิม่ขึ้นเทากับอัตราคาระวางที่
เพิ่มขึ้น แตขึน้อยูกับความยืดหยุนของอุปสงคและอุปทานของสินคานั้นๆ  

                                                

ตามที่ไดกลาวแลววา การขนสงในโลกนี้มดีวยกัน 3 ทางหลักคือ ทางอากาศ ทางบก และทางน้ํา ซ่ึง
ผูใชบริการสามารถเลือกรูปแบบที่เหมาะสมกับรูปแบบธุรกิจของตน เชน ตองการความเร็ว และปริมาณการ
ขนสงมีไมมากนัก ก็สามารถเลือกใชบริการขนสงทางอากาศ โดยยอมรับคาบริการในอัตราที่สูง หรือ
ประเทศที่มีชายแดนติดตอกบัประเทศเพื่อนบาน ก็สามารถเลือกใชการขนสงทางบก หรือถาขนสงจําพวก
วัตถุดิบที่เนนปริมาณ เชน สินคาเกษตร หรือสินคาขั้นปฐมอื่นๆ ก็สามารถเลือกใชการขนสงทางทะเลซึ่งมี
อัตราการใหบริการที่ถูกกวาการขนสงทางอากาศหรือทางบก ซ่ึงเราจะไดกลาวถึงการขนสงทางทะเลใน
แงมุมตางๆตอไป 
 
2.4 ตลาดขนสงสินคาทางทะเล 
 

อยางที่กลาวไวกอนหนานีว้า การขนสงสินคาทางทะเลมีความไดเปรยีบกวาการขนสงทางอื่น โดย
สามารถขนสงไดในปริมาณมาก ทําใหตนทุนคาขนสงต่ํา แตมีขอเสียคือกินระยะเวลานานกวา  โดยท่ัวไปมี
สินคาหลายประเภททีใ่ชบริการทั้งสินคาแหง สินคาเหลว สินคาพิเศษ ดังนั้นการเลือกเรือเพื่อใชใน 
การขนสง รวมทั้งการจัดการขนสงตองมีความเหมาะสมกับคุณลักษณทางกายภาพของสินคาแตประเภท  
เชนทําการบรรจุเปนหีบหอ หรือไมกระทําการใดๆกับสนิคานั้น ทั้งนีเ้นื่องการเดินทางในทะเลมีความเสี่ยง 
ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดความเสยีหายทางเศรษฐกิจ 

บริการขนสงทางเรือแบงเปน การขนสงโดยเรือเดนิประจําทาง ( Liner ) ตลาดการขนสงสินคา     
เทกอง ( Dry bulk ) และตลาดการขนสงน้ํามันและผลิตภณัฑน้ํามนั ( Liquid / Petroleum ) ตลาดดังกลาวมี
ความสัมพันธระหวาง ผูใหบริการขนสง ผูใชบริการขนสง (ไมใชเจาของสินคาโดยตรง) ผูผลิต เจาของ     

 
 
 
26 ไชยยศ ไชยม่ันคง,  อภิชาต เพ็ญสุภา และ ประชด ไกรเนตร,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการ

งานขนสงสินคา หนวยที่ 1-7,  พิมพคร้ังที่ 2,  หนา 138. 
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สินคา ผูขนสงภายในประเทศ สถาบันการเงิน บริษัทรับประกันภัย และธุรกิจอื่นๆ ทัง้นี้จะกลาวถึงตลาดเชา
เรือตางๆในโลกในบทตอไป 
 เนื่องจากการขนสงทางทะเล สามารถลดตนทุนเรื่องของคาขนสงได ทําใหสินคาสวนใหญในโลก
อาศัยการขนสงประเภทนี้ ดังจะเห็นไดในตารางดานลางตอไปนี ้
 สินคาที่คาขายระหวางประเทศกวารอยละ 80 จะอาศัยการขนสงทางทะเล เนื่องจากประหยดัและ
ขนไดคราวละมากๆ ปริมาณการขนสงทางทะเลเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องในป ค.ศ. 1970 ปริมาณการคาทาง
ทะเล 2,566 ลานตัน และเพิม่เปน 5,888 ลานตันในป ค.ศ. 2002 
 
ตารางที่ 2.3  ปริมาณการคาทางทะเลของโลก 
 
ป สินคาเหลว สินคาแหง รวมท้ังหมด 

  รวม สินคาแหงหลกั 5 
ประเภท * 

 

 ลาน
 

เปล่ียนแปลง 
% 

ลาน
 

เปล่ียนแปลง 
% 

ลาน
 

เปล่ียนแปลง 
% 

ลาน
 

เปล่ียนแปลง 
% 

1970 1 442  1 124  448  2 566  
1980 1 871  1 833  796  3 704  
1990 1 755  2 253  968  4 008  
1998 2 084  3 532  1 170  5 616  
1999 2 073 -0.5 3 593 1.7 1 196 2.2 5 666 0.9 
2000 2 167 4.6 3 703 3.1 1 288 7.7 5 871 3.6 
2001 2 170 0.1 3 670 -0.9 1 331 3.3 5 840 -0.5 
2002 2 140 -1.4 3 748 2.1 1 352 1.6 5888 0.8 

ตน ตน ตน ตน

 
ที่มา : รวบรวมขอมูลโดย สํานักงานเลขาธกิาร UNCTAD  
* Iron ore, grain, coal, bauxite/alumina and phosphate. 
สินคาเทกองแหง 5 ประเภทหลัก คือ แรเหล็ก Iron Ore, เมล็ดพันธุพืช grain, ถานหิน coal, บ็อกไซด 
bauxite  ฟอตเฟส phosphate อลูมิเนียม aluminum สินคาทั้ง 5 อยางนี้ มปีริมาณ 40-50% ของปริมาณการคา
ทางทะเล  
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2.4.1 ตลาดสนิคาแหงเทกอง ( Dry Bulk Market)27 
 

สําหรับอุตสาหกรรมเกษตรไทย โดยเฉพาะขาว ตามทีแ่สดงใหเห็นมูลคาการสงออกในชวงแรกวา 
มีสัดสวนการสงออกถึงปละกวา 7 ลานตัน และมากกวากวา 8 ลานตันในป พ.ศ. 2547 ซ่ึงนับวาเปนปริมาณ
ที่สูงมาก และจากปริมาณการสงออกที่มากนี้ ทําใหมีความจําเปนตองอาศัยการขนสงทางเรือเปนหลัก ไมวา
จะเปนการใชบริการสายเดนิเรือประจํา หรือ เรือจร  

 
คําวา “ เรือจร ” สามารถตีความไดหลายทาง เอช.กริปเปอซุ ( H.Gripaious ) กลาววา เรือจรมีไวเพื่อ

ขนสงสินคาระหวางเมืองทาตางๆ ทุกเมื่อเวลา ตราบใดทีไ่มขัดตอหลักกฎหมายและความปลอดภยั28  
 
ในอุตสาหกรรม เชน การผลิตเหล็กกลา น้ําตาล หรือน้ํามัน ชิปปง ถือเปนองคประกอบหนึ่งใน 

การผลิต โดยบริษัทเหลานี้จะมีบริษัทเครือขายในการบริหารดานเรือ ซ่ึงรายไดที่เกิดจากสวนนี้ถือเปน      
ผลตอบแทนของการลงทุนที่สําคัญ กลาวคือ บริษัทเหลานี้จะหันมาลงทุนดานเรือดวยตนเอง เมื่อตนทุนใน
การเคลื่อนยายสินคาอยูในระดับต่ํากวาอัตราคาระวางอยางตอเนื่อง คําวาเรือจรนั้น มักจะเกี่ยวของกบับริการ
ที่เปนชวงระยะเวลาสั้นๆ หรือที่เรียกวา spot market 

 
ความตองการเรือจรจะจํากัดอยูเฉพาะสินคากลุมเทกองแหง จึงทําใหมคีวามยืดหยุนคอนขางต่ํา 

V.D.Norman ใหความเห็นไววา ความยดืหยุนดานราคาของความตองการการขนสงทางทะเลของสินคา 
เทกองในระยะสั้นจะอยูในราว 0.2% ในขณะทีใ่นระยะยาวจะใกลเคียงที่ระดับ 0.5% 

 
เรือบรรทุกสินคาเทกองแหงลําแรกเริ่มใหบริการเมื่อมี ค.ศ.1960 เปนเรอืดาดฟาชั้นเดยีว มีขนาด

ราว 10,000 เดทเวทตัน ในเวลาตอมา ขนาดของเรือไดเพิม่มากขึ้นเรื่อยๆในเวลาตอมา ดังจะเห็นไดจาก     
ตารางในหนาถัดไป 

 
 

                                                 
 
 

27 James McConville,  Economics of Maritime Transport : theory and practice  (London : 
Witherby, 1999),  P.110. 

28 Gripaious H.,  Tramp Shipping  (London, Thomas Nelson and Son, 1959),  p.9. 
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ตารางที่ 2.4 ปริมาณเรือสินคาเทกองแหงระหวางป ค.ศ. 1976-1995 
 
Size 000dwt 1976 1980 1985 1990 1995 1976 
10-60 
% 

79.4 
75 

99.2 
72 

117.0 
62 

113.3 
56 

116.5 
51 

+32 

60-100 
% 

14.3 
13 

21.2 
15 

37.9 
20 

41.4 
20 

49.6 
22 

+71 

100+ 
% 

11.9 
11 

17.2 
12 

32.8 
17 

48.0 
24 

62.5 
27 

+81 

Total 
(100%) 

105.749 137.7 187.8 202.7 228.7 +116 

Average 
Size 

 34.0 38.9 43.1 44.7 
(1993) 

 

 
Source: World Bulk Fleet, Fearnley, Oslo (various issues) 
The table includes only vessels of 10,000 dwt and above. 
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ตารางที่ 2.5 พฒันาการทางการคาทางทะเลในชวงป ค.ศ.1970-1994 เปนดังตารางขางลางนี ้
 

        Supply Tonnage              Demand Transport Performance  
 Dry Bulk 

Cargo 
1 

 
 
2 

 
 
3 

Main Bulk Commodities 
 

4                       5                     6 
Year Million/DWT %Annual 

Charge 
% of World 

Fleet 
000 Million 
Ton Miles 

Million 
Tons 

% Annual 
Charge 

1970 76.3 - - 2,264 448 16.0 
1971 89.0 16.6 24 2,335 490 - 
1972 106.9 20.2 26 2,400 505 3.0 
1973 123.3 15.3 27 2,917 662 23.0 
1974 135.6 10.0 27 3,150 668 7.0 
1975 146.8 8.2 27 3,121 635 -5.0 
1976 158.1 7.7 26 3,122 646 2.0 
1977 174.4 10.3 24 3,157 645 -1.8 
1978 184.5 5.8 28 3,263 667 3.4 
1979 188.5 2.2 28 3,757 762 14.2 
1980 191.0 1.3 28 4,011 796 4.5 
1981 199.5 4.5 29 4,070 806 1.30 
1982 211.2 5.9 30 3,952 759 -5.8 
1983 220.6 4.5 32 3,816 732 -3.7 
1984 228.4 3.5 33 4,392 833 13.8 
1985 237.3 3.9 35 4,480 857 2.9 
1986 235.2 -0.9 36 4,493 835 -2.7 
1987 231.8 -1.4 36 4,787 875 4.9 
1988 230.1 -0.7 36 5,120 940 7.4 
1989 231.4 0.6 36 5,239 965 2.7 
1990 238.9 3.2 36 5,259 968 0.3 
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ตารางที่ 2.5 พฒันาการทางการคาทางทะเลในชวงป ค.ศ.1970-1994 (ตอ) 

1991 244.0 2.0 36 5,416 1,005 3.8 
1992 245.7 0.7 35 5,299 990 -1.5 
1993 251.3 3.1 35 5,296 993 0.3 
1994 254.3 2.8 34 5,431 1,028 3.5 

Source: Maritime Transport OECD Annual. 
 
2.5 ตลาดเรือเชา 29  
 

ผูนําเขา และ สงออกที่ตองการทําการบริหารจัดการขนสงสินคาทางทะเล สามารถหาขอมูลตางๆ
ในจากตลาดเชาเรือ ซ่ึงเปนศูนยกลางขอมลูและสถานที่ที่เจาของเรือและผูเชาเรือรวมถึงเจาของสินคามา
แลกเปลี่ยนความตองการกัน ตลาดจะทําหนาที่รวบรวม วิเคราะหและกระจายขอมูลขาวสารเกี่ยวกบั    
สภาวการณของการขนสงทางทะเล ความเคลื่อนไหวของสินคาที่ใชการขนสงทางทะเล  การคาดการณ
สภาวการณในภายหนา การนําเสนอเทคโนโลยีสมัยใหม มาตรการและกลไกตลาดอืน่หรือของกลุมประเทศ
อ่ืนๆ เปนตน ซ่ึงในปจจุบนั ประเทศไทยยงัขาดแคลนศนูยกลางดานตลาดเรือ ทําใหเปนอุปสรรคตอ        
การเติบโต และการพัฒนาศกัยภาพดานพาณิชยนาว ี
 

2.5.1 ลักษณะทั่วไปของตลาดเชาเรือ 
 

จากเงื่อนไขทางการคาทั้ง 2 รูปแบบ คือ รูปแบบการขายเทอมเอฟโอบี และรูปแบบการขายเทอม   
ซีเอฟอารที่มีปริมาณการขายมาก การขนสงสินคาจะมีความสอดคลองกับตลาดเรือเชา  กลาวคือ การขนสง
จะมีรูปแบบการบรรทุกโดยเรือสินคาเทกอง หรือ เรือสินคาทั่วไป  แตบทบาทของผูจัดหาระวางเพื่อรับขน
สินคาจะแตกตางกันไปตามรูปแบบการขาย  

                                                 
 
 

29 ณรงคศักดิ์ บญุเลิศ และ คณะ,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการงานขนสงสินคา หนวยที่ 8-15,  
พิมพคร้ังที่ 2  (กรุงเทพฯ : โรงพิมพชวนพมิพ, 2546),  หนา 217. 
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การเชาเรือเปนการขนสงทางทะเลที่มีวิธีการเฉพาะตางจากการรับขนของทางทะเลทั่วไป ซ่ึง
ประกอบดวย เจาของเรือ ผูประกอบการขนสงทางทะเล ผูรับจัดการขนสง นายหนา ตวัแทน เจาของสินคา  
ผูใชบริการเรือ และองคกรอสิระ เชน บริษทัประกันภัย  และบริษัทผูตรวจสอบสินคาตางๆ  
 
เราสามารถแยกการพิจารณาตลาดเชาเรือเปน 2 สวนคือ30 
 

1. ตลาดเรือประจําทาง ( Liner Market ) ตลาดนี้มีลักษณะการใหบริการเปนเรือเดินประจํา 
เสนทาง ซ่ึงอาจรวมตัวกันเปนชมรม หรือ ลักษณะอื่น สําหรับรูปแบบการขายขาวในปจจุบัน พบวา มี      
รูปแบบการขนสงอยู 2 ประเภทในตลาดเรอืประจําทาง กลาวคือ ขนสงรูปแบบเรือสินคาเทกอง ซ่ึงเหมาะ
กับการขนสงขาวบรรจุกระสอบ ( กระสอบปาน ) และ ขนสงรูปแบบเรือตูคอนเทนเนอร ซ่ึงมักจะเปน 
การขนสงขาวที่เนนในเรื่องคุณภาพขาวทีสู่งขึ้น และมีรูปแบบการบรรจุหีบหอที่ตางออกไป รวมไปถึง
ตลาดผูซ้ือขาวที่ตางกันออกไป  

2. ตลาดเรือเปด (Open Market ) ตลาดนี้ ผูประกอบการขนสงจะใหบริการทั่วไปในลกัษณะ 
ของเรือจร คือ เรือที่วิ่งไมประจําเสนทาง ขึน้อยูกับเงื่อนไข และ ขอตกลงการวาจาง โดยทัว่ไปเปนการเชา
เรือรายเที่ยว ( Voyage by Voyage ) มากกวาเปนการเชาแบบกําหนดเวลา เนื่องจากผูใชบริการมีความ
ตองการขนสงเพียงจดุใดจุดหนึ่งมากกวาเปนการขนสงเวลานาน บางครั้งเรียกตลาดนี้วา spot market     
อยางไรก็ตาม ชวงเวลาที่ความตองการเรือมีมาก แตปริมาณเรือมีนอย ตลาดก็สามารถใหเชาเรือแบบมี
กําหนดเวลาได ตลาดเรือเปดนี้มีสวนแบงในกจิการขนสงทางทะเลสูงถึงรอยละ 70 ของการขนสง ซ่ึง
มากกวาตลาดเรือประจําทาง เนื่องจากสามารถบริการไดสะดวกและตรงความตองการมากกวาสายเดนิเรือ
ประจําทาง 

ภายใตสภาวะตลาดที่ตกต่ํา เจาของเรือจะตองพยายามรกัษาสถานภาพการถูกวาจางใหนานเทาที่
เปนไปโดยคงไวซ่ึงระดับอัตราคาระวางทีส่ะทอนถึงตลาดสปอตในขณะนั้น แตเมื่อตลาดอยูในขาขึ้น       
เจาของเรือจะเริ่มที่จะเจรจาสําหรับการเชาเรือเที่ยวตอไป โดยมุงหวังที่จะไดราคาที่ดีขึ้น 

 
ตลาดเชาเรือที่สําคัญคือ ตลาดลอนดอน นวิยอรก โตเกียว นอรเวย ซ่ึงตลาดเหลานี้มเีรือใหบริการ

หลายประเภท เชน เรือบรรทุกสินคากอง (Bulk carrier) เรือระวางสองชั้น (tween decker / betweendecker) 
เรือคอนเทนเนอร (container ship) เรือ โร-โร เรือขนสงระยะสั้น (feeder) เรือพิเศษ (special ship) 
                                                 

 
 
30 เร่ืองเดยีวกัน. 
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เรือบรรทุกสินคาเหลว (Tanker) เรือหองเยน็ (reefer/ refrigerated ship) เรือโดยสาร ( passenger ship )31  
 

2.5.2 องคกรในตลาดเรือ32  
 
ตลาดเชาเรือเปนศูนยรวมของผูประกอบการและผูใชบริการ โดยประกอบดวยกลุมบุคคลหลายฝายไดแก 
 
  2.5.2.1 เจาของเรือ (owner )  ซ่ึงอาจเปนเจาของเรือที่ตองการขยายกองเรือโดยการเชาเรือ
มาเสริมหรือเปนผูเชาเรือแบบมีกําหนดเวลา (time charter ) ที่ตองการใหเชาเรือเพือ่ตองการรายไดที่แนนอน
ไมวาจะเปนการเชาแบบมีกาํหนดเวลา หรือ เชาเปนรายเที่ยวก็ตาม 
  2.5.2.2. ผูเชาเรือ (charterer ) เปนผูตองการใช หรือ เชาเรือ อาจเปนเจาของเรือที่เชาเรือมา
เสริมกองเรือของตน หรือตองการขยายการใหบริการของตน หรือ อาจเปนเจาของสินคาที่ตองการใชเรือ 
ขนสงสินคาของตน หรือ ผูประกอบการขนสงที่ไมมีเรือเปนของตนเองก็ได 

2.5.2.3 นายหนา (brokers) เปนกลุมที่มีความสําคัญในธุรกิจเชาเรืออยางมาก มีความรู 
ในธุรกิจการขนสงสินคาเปนอยางดี มีฐานะเปนคนกลางระหวางผูใหเชากับผูเชา ทําหนาที่ใหขอมลูแก       
ผูตองการเชาเรือเพื่อประกอบการตัดสินใจตอไป และยังเปนคนกลางชวยเจรจาและดาํเนินการตาม  
กระบวนการทางธุรกิจ เชน จดัทําเอกสาร แนะนําเกี่ยวกับรูปแบบสัญญาเชาเรือมาตรฐาน นายหนาจะไดรับ
คาตอบแทนเมือ่ไดมีการทําสญัญากันเรียบรอยแลว 

2.5.2.4 ตลาดซื้อขายสินคาและการขนสงทางทะเลบอลติก  
( The Baltic Mercantile and Shipping Exchange ) เปนตลาดซื้อขายสินคา และการขนสงทางทะเลที่เกาแก
ของกรุงลอนดอน เจาของเรือ และ ผูตองการเชาเรือจะมาพบปะกนั สินคาสวนใหญเปนสินคาเทกอง (bulk 
cargo) ธุรกรรมสําคัญของตลาดคือ ซ้ือขายน้ํามันพืช และ เมล็ดน้ํามนั ซ้ือขายสินคาธัญพืช เชาระวางเรือ  
เชาอากาศยาน เพื่อขนสินคาหรือคนโดยสาร 
 
 
 
 

                                                 
 
 
31 เร่ืองเดยีวกัน. 
32 เร่ืองเดียวกนั. 

 



 53

2.5.2.5 ตลาดซื้อขายสินคาเพื่อการสงมอบในภายหนา (The Baltic International  
Freight Futures Exchange = BIFFEX) เปนตลาดซื้อขายเพื่อสงมอบสินคาในภายหนา โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อสรางหลักประกันราคาสนิคาบางชนิดที่มีการซื้อขายในปริมาณมากใหมีความมัน่คงทั้งในเวลาตกลง  
ซ้ือขายและในเวลาสงมอบ ทําใหราคาสินคาไมผันผวนเกนิไป  
 
 ตลาด BIFFEX จะเปดใหผูซ้ือขายกําหนดราคาเทานั้น แตไปสงมอบสินคาในภายหนา ทําให 
ผูขายสามารถขายไดในราคาที่ตองการ และสามารถควบคุมตนทุนการผลิตไดในระหวางสงมอบ ผูซ้ือได
ประโยชนที่ไมตองชําระคาสินคาในเวลาซื้อขาย และสามารถทําประโยชนจากสินคาที่ซ้ือขายไดจนกวาจะ
ถึงเวลาสงมอบ ในทางปฏิบตัิ การชําระคาสินคาจะเปนไปในลักษณะของการหักลบกลบกันในชวงการซื้อ
ขายในตลาดกอนถึงกําหนดสงมอบ33  
 
 ตลาด BIFFEX มีผลตอธุรกิจการเชาเรือในดานของคาเชาระวางทั้งตลาดปจจุบัน และอนาคต ทําให
ผูเชาเรือสามารถคาดการณภาวะความผันผวนของตลาดภายหนาได ซ่ึงทําใหดําเนินธรุกิจไดโดยใหเกิด
ความเสี่ยงนอยที่สุด ตลาดดงักลาวเปรียบเสมือนไดกับปรอทที่คอยวัดความเปลี่ยนแปลงอัตราคาระวางเรือ
อัตราคาระวางเรือนั้น มีสวนสัมพันธกับรายได  และการผันผวนของสถานะทางการเงินของอุตสาหกรรม
ดานเรือ  ในระยะเริ่มแรกดชันีคาระวางบอลติกจะขึ้นอยูกับอัตราคาระวางของการเดินเรือสายหลักทั้งหมด 
11 เสนทางดวยกัน 

 
34การประชุมของกลุมเจาของเรือที่ประกอบการในเสนทางทะเลบอลติกและเสนทาง 

ระหวางประเทศ (The Baltic and International Maritime Conference = BIMCO) เปนองคกรอิสระที่ไม
ดําเนินกิจการเชิงพาณิชย ตั้งขึ้นเมื่อป ค.ศ.1905 ผูที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเลจะมาประชุมรวมกันเพื่อ
พิจารณาปญหาตางๆที่มีผลกระทบตอการคาระหวางประเทศและการขนสงทางทะเล รวมทั้งหาทางแกไข 
บทบาทสําคัญที่สุดคือ การปรับปรุงสัญญาเชาเรือมาตรฐานและเอกสารใบตราสงสินคาทางเรือใหทนัสมัย
และสอดคลองกับลักษณะและประเพณีปฎิบัติทางการคา 
 
 
                                                 
 
 

33 เร่ืองเดยีวกัน, หนา 218. 
34 เร่ืองเดยีวกัน. 
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เครือขายการแลกเปลี่ยนขอมูล 
 

นอกเหนือไปจากองคกรตางๆที่เปนสวนประกอบสําคัญในตลาดเรือเชาแลว การแลกเปลี่ยนขอมลูถือ
เปนพื้นฐานสําคัญอยางยิ่งทีข่าดไมไดสําหรับทุกหนวยงานในตลาดประเภทนี้  เพื่อจะไดรับรูอุปสงค และ
อุปทาน และแนวโนมของการขนสงทางทะเล ขอมูลที่วาคือ 

 
1. Order เปนขอมูลที่เกี่ยวกับความตองการเรอื เพื่อขนสงสินคาของตนจากทาเรือแหงหนึ่งไปอีกแหง

หนึ่ง ใบคําสั่งนี้อาจจะมาจากเจาของสินคา หรือ ระหวางผูเชาเรือและนายหนาของตน เจาของเรือ
และนายหนาของตน หรือระหวางบริษัทตางๆและนายหนา ซ่ึงคําสั่งแหลานี้จะถูกกระจายอยาง   
ทั่วถึง และกจ็ะรอคําตอบจากเจาของเรือทีส่นใจจะบรรทุกสินคาเหลานั้น 

2. Positions เปนขอมูลเกี่ยวกับตําแหนงทีเ่รือเปด และพรอมสําหรับการวาจางบรรทุกสินคาในเที่ยว
ตอไป ขอมูลนี้จะกระจายโดยเจาของเรือ ใหผูเชาและนายหนาทราบ 

 
 

Have interested upto 24 mos T/C period: 
Thermaicos gulf-Del Ex yard 6/1977 
T/D, flush tweens abt 16000 mt dwt on 8.90 m abt 770.00 cuft gr in holds + 
Abt 40000 cuft in bleeding upper side tanks,  
4 ho/ha (12,16, 17.60, 16 all by 11.20m)  
Derr 8x15 ts up 5 tons 1 x 60 ts (Serving holds 3,4)  
abt 15 knots on abt 25 ts Fo+1.5 Do  
grain fitted / self trimmer/ cotton fitted/ co2 fitted/lakes fitted 
 
Ows can fix around usd l4,500 dely south Japan  
Laycan 25 june / 20 July 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ตัวอยางดังกลาว บงบอกใหรูวา เรือใหมทีม่ีกําหนดออกจากอูตอเรือ ตองการการวาจางแบบสัญญาเชาแบบ
ระยะเวลาที่เกนิกวา 24 เดือน โดยมีรายละเอียดของเรือ และวนัเวลาที ่สถานที่ที่พรอมสงมอบเรือ และอัตรา
คาเชาที่ตองการตามรายละเอยีด 
 

3. ขอมูลทั่วไป จะเกีย่วกับตนทนุสําหรับปฏิบัติการของเรือ เชน คาใชจายในทาเรือตางๆ คาภาระ    
ทาเรือ คาผานคลองตางๆ ราคาน้ํามัน ขอมูลเกี่ยวกับความหนาแนนทาเรือ  น้ําแข็งในทาตางๆ    
การเปดปดของคลอง อัตราการกินน้ําลึกในทาตางๆ เครื่องไมเครื่องมือตางๆในทา รวมทั้งแรงงาน
ในทา ฯลฯ 
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ในธุรกิจการเชาเรือ การสื่อสารที่รวดเร็ว ฉับไวถือเปนหัวใจสําคัญในการดําเนินกจิการ เครื่องมือ
ส่ือสาร และ อิเล็กทรอนิกสอันทันสมัย รวมถึงคอมพิวเตอร เทเล็กซ เปนสิ่งที่ขาดไมไดสําหรับการติดตอ 
ในการเชาเรือที่เปนสากลนัน้ บริษัทจะตั้งเลขอัตโนมัติสําหรับการโทรออกระหวางประเทศ เพยีงแตการกด
ปุมที่ตั้งโปรแกรมไวเทานั้น นอกจากนี้ขอมูลทุกดานที่เขามา ทั้งดานรายงานการตลาด ตําแหนงเรือ ใบคําสั่ง 
ฯลฯ ลวนเปนขอมูลสําคัญสําหรับการเจรจาตอรอง นอกจากนี้บริษัทเรือขนาดใหญยงัใชคอมพิวเตอร
สําหรับการคํานวณผลประโยชนสูงสุด (Optimization) สําหรับเรือแตละลํา รวมถึงอัตราการใชน้ํามนัของ
เรือ อัตราการบรรทุกสินคาดวย ทั้งหมดนีเ้พื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดที่จะไดรับ หลังจากการทาํงานของ
เรือแตละเทีย่วจบลง จะมีการนําผลมาเปรียบเทียบหาความแตกตาง เพื่อนําไปใชสําหรับการวาจางเทีย่วหนา
ตอไป 

เนื่องจากธุรกจิเชาเรือ เปนธรุกิจที่ดําเนินเกือบตลอด 24 ช่ัวโมง ที่กลาวเชนนี้ เจาของเรือและ         
ผูเชาเรือ ตางฝายตางสามารถเลือกคูคาของตนแมวาจะอยูกันคนละซีกโลกและคนละเวลาก็ตาม ระหวาง 
การเจรจาตอรองนั้น ทุกขอเสนอถูกกําหนดใหตอบกลับภายใตเวลาทีจ่าํกัด หรือไมเชนนั้น ก็ปลอยใหเปน
โอกาสของผูอ่ืน  

 
จากความสําคญัเรื่องความแตกตางดานเวลานี้ จะมีผลอยางยิ่งตอการขายสินคาในเทอมซีเอฟอาร 

เนื่องจากเปนการขายสินคาที่มีประเด็นเรื่องการเชาเรือเขามาเกี่ยวของ ดังนั้นเวลาที่แตกตางกันระหวาง    
ซีกโลกจะมีความหมายอยางยิ่ง กรณีที่ผูเชาเรือและเจาของเรืออยูกันคนละซีกโลก บทบาทของนายหนา 
และศูนยกลางการเชาเรือจะมีความสําคัญอยางยิ่งตอผูขาย สวนการขายสินคาเทอมเอฟโอบี ผูขายจะไมมี
ภาระหนาที่ ความรับผิดชอบในการจดัหาเรือเพื่อมารับขนสินคา หนาที่ดังกลาวจะตกอยูที่ผูซ้ือ รวมไปถึง
การกําหนดการชําระคาระวางแกเจาของเรือ ผูขายก็ไมตองรับผิดชอบใดๆทั้งสิ้น  
 
บทบาทของนายหนาและเอเยนต 35 
 
จากประเด็นเรือ่งความแตกตางดานเวลาซึ่งมีผลตอความสําเร็จในการเชาเหมาลําเรือสําหรับการขายสินคา
เทอมซีเอฟอาร บุคคลที่มีบทบาทสําคัญในตลาดเชาเรือ นอกเหนือจากเจาของเรือ ผูเชาเรือ เจาของสินคา คือ 
นายหนา หรือ คนกลาง นายหนามีบทบาทสําคัญในการเชื่อมเจาของเรือและเจาของสินคาใหมาเจอกันใน
                                                 
 
 

35 Lars Gorton,  Rolf  Ihre and Arne Sandevarn,  Shipbroking and Chartering Practice,  2nd ed. 
(London : Lloyd’s of  London Press, 1984),  pp. 30-34. 
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หวงโซของการขนสง สวนเอเยนตจะทําหนาที่เสมือนเปนตัวแทนของฝายใดฝายหนึง่ อยางที่กลาวไว    
ตอนตนแลววา ทั้งเจาของเรือและผูเชาเรือตางมีความสนใจขอมูลที่นายหนาเรือมีอยู รวมทั้งความรู  
ความเชี่ยวชาญเฉพาะและทกัษะในการเจรจาตอรอง โดยปกตแิลวทั้งเจาของเรือและผูเชาเรือจะเจรจาตอรอง
ผานนายหนาของตน รวมไปถึงการเซ็นสัญญา โดยระบุคาํวา “ as agents only ” ตอทายไว หรือระบวุาเปน
นายหนาใหกบับริษัทใด อยางไรก็ดี ตลาดเชาเรือมิไดมีเพียงเรือชนิดเดียว นายหนาหนึ่งคนไมสามารถที่จะ
ทํางานครอบคลุมไดหมด ดังนั้นนายหนาอาจจะนําเอาคําเสนอของเจาของสินคา หาเรือผานนายหนาคนอื่น
ที่อาจมีเครือขายที่ดีได ดังนัน้แลวนายหนาผูนั้นจะเปนผูเชื่อมนายหนาของเจาของเรือ ( Owner’s 
confidential Broker ) และนายหนาของเจาของสินคา ( Broker of suitable Charterer ) เรียกไดวาทําหนาที่
เปน competitive Broker  นอกจากนี้ยังมี Cable Brokers ที่เปนผูกระจายรายการคําเสนอที่มีไปยังศนูยกลาง
ดานเรือยังที่ตางๆทั่วโลกตามที่กลาวไวขาวตน 
 
หนาที่สําคัญของนายหนาสามารถกลาวไดดังนี้คือ 
 

1) นายหนาตองใหขอมูลเกี่ยวกบัสถานการณของตลาด ความเคลื่อนไหวของสินคา และ 
หนทางที่ดีที่สุดสําหรับเรือและสินคานั้นๆอยางสม่ําเสมอ 

2) นายหนาจะตองเครงครัดตอขอบเขต สิทธิและอํานาจที่รับมอบหมายในการเจรจาตอรอง 
3) นายหนาตองทําหนาที่ซ่ือสัตยตอบริษัททีต่นทําหนาทีเ่ปนตัวแทน  
4) นายหนาจะตองไมแจงขอมูลที่เปนเท็จ หรือเปดเผยขอมลูที่เปนความลับของบริษัทที่ตนเปน 

ตัวแทน หรือเอาเปรียบอีกฝายหนึ่งเพื่อบรรลุขอตกลง 
5) นายหนามีหนาที่ปกปองชื่อเสียงของบริษัทที่ตนเปนตวัแทนอยู  
6) นายหนาตองใหขอมูลและคาํแนะนําที่เหมาะสมแกบริษทัที่ตนเปนตวัแทนอยู รวมทัง้หาขอมูลของ

คูแขงขันใหไดมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได เพื่อรักษาผลประโยชนแกบริษัทที่ตนเปนตัวแทน 
 

นอกจากนี้นายหนายังตองใสใจกับเงื่อนไขตางๆที่ระบุในสัญญาเชาเรือใหรอบคอบ มิฉะนั้นอาจทํา
ใหขาดทนุในภายหลังได นอกจากนีแ้ลววธีิการที่นายหนากระทําโดยการแจงคําเสนอสินคาไปยังเจาของเรือ
ลวงหนา และพยายามชกัจูงโดยช้ีใหเหน็ถึงศักยภาพตางๆของสินคานั้น เปนวิธีการที่นายหนาระดับ       
แนวหนาไมกระทํากัน  

นายหนาแตละคนจะมีความถนัดในแตละตลาดที่แตกตางกัน การสื่อสารกับนายหนาเหลานั้นจะทํา
ใหทราบขอมลูเกี่ยวกับตลาดนั้น เชน นายหนาที่มีความถนัดเกีย่วกับการคาเมล็ดพันธุ และมีการตดิตอ
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โดยตรงผานตลาดการคาเมล็ดพันธุรายใหญในลอนดอน ปารีส ฮัมบูรก นิวยอรก ทําใหเจาของเรือสามารถ
ทราบความเคลื่อนไหวของสินคานั้นทั่วโลก รวมทั้งอัตราคาระวางที่ผูเชาเรือสนใจจะเชาเรือ และที่สําคัญ
สามารถทราบอัตราคาระวางของเจาของเรือรายอื่นที่เสนอเขาไปดวย 

โดยพื้นฐานแลว ผูเชาเรือจะติดตอผานนายหนาซึ่งมีเครือขายติดตอกับเจาของเรือ ผูซ่ึงมีเรือและ 
สนใจในสินคาที่จะทําการบรรทุก 
 
อัตราคานายหนา (Brokerage) 

 
จากหนาที่ของนายหนาตามที่กลาวมา นายหนาจะไดรับคาตอบแทนจากเปนสัดสวนจากอัตรา     

คาระวางทั้งหมด หรือบางครั้งขึ้นอยูขนาดของเรือ ปริมาณสินคา หรือระยะเวลาการเชาเรือ อัตราโดยทัว่ไป
ที่นายหนาจะไดรับจะอยูที่ระดับ 1.25% ของอัตราคาระวางทั้งหมดที่เกิดขึ้นตลอดการเชาเรือเที่ยวนั้น  
อยางไรก็ดี ตามปกติคานายหนาที่จายในเที่ยวเรือหนึ่งจะอยูที่ระดับ 2.5% หรือ 3.75% ขึ้นอยูกับจํานวนของ
นายหนาที่เกีย่วของ ถาเปนการซื้อขายเรือจะอยูที่ 1% และถาเปนนายหนาของสายเรือประจําเสนทางจะอยู 
3-5% อัตราคานายหนาเหลานี้จะเปนภาระของเจาของเรือที่จะตองจายตามที่ระบุในสัญญาการเชาเรือที่ทําไว  

อัตราคานายหนาถาสูงเกินกวา 3.75% จะเปนอัตราคานายหนาของเจาของสินคา (Address 
Commission) ซ่ึงมักพบเห็นไดโดยทัว่ไป และโดยเฉพาะการเชาเรือแบบระยะเวลา (Time Charter)  และใน
บางครั้งอาจสูงกวา 5% ซ่ึงอาจมาจากเหตทุี่วา แผนกจองเรือของผูเชาที่ตองแสดงทีม่าของรายได หรืออาจ
พบเห็นไดกรณีที่รัฐเปนเจาของสินคานั้นๆ นอกจากนีห้ากนายหนานัน้เปน exclusive broker ของเจาของ 
สินคา นายหนาอาจเรียกคานายหนาที่ 2.5% อยางไรก็ดเีจาของเรือผูที่ตองรับภาระจายคานายหนาเหลานี้  
จะนําไปคํานวณคาใชจายที่เกิดขึ้น แลวนําไปบวกเพิ่มอตัราคาระวาง (exclusive broker = นายหนาที่เปน
ตัวแทนของผูเชาเรือโดยตรงแตเพยีงผูเดียว 

ในการเชาเรือแตละครั้ง ทั้งขนาดของเรือ ตําแหนง เวลาที่เรืออยูจะตองเหมาะสมกับความตองการที่
จะบรรทุกสินคา รวมถึงอัตราคาระวางที่เหมาะสมดวย นอกจากนี้ถาเชาแบบระยะเวลา ยังตองคํานึงถึง 
ความนาเชื่อถือ ช่ือเสียง ประวัตกิารทํางาน ของเจาของเรือดวย 
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หวงโซของการเชาเรือ 36 
 
เมื่อนําบทบาท และหนาที่ขององคกรตางๆในตลาดเชาเรอืมาพิจารณา เราสามารถสรางหวงโซของการเชา
เรือไดดังนี ้
       A      B           C                 D 

                                     
        
                  

                                                

 

 

 

 
A = เจาของเรือที่แทจริง ลงทุนซื้อตัวเรือ และมีขอตกลงกันกับ B 
B =  ผูรับผิดชอบจัดการ บริหารดานการพาณิชย พรอมทัง้ดูแลรักษาเรอื ความเสี่ยงดานการบริหารเชิง
พาณิชยของเรอืยังคงมีสวนไดเสียกับ A นั่นหมายความวาถาตลาดเชาเรืออยูในขาลง A ไดรับผลกระทบดวย 
ในกรณีนี้ B จัดไดวาเปนผูเชาเรือเปลือยเปลากับ A 
C =  ผูเชาเรือตอจาก B ในลักษณะของสัญญาเชาเรือแบบระยะเวลา กรณีนี้ B ยังคงทําหนาที่เปนตัวแทน
ใหกับเจาของเรือที่แทจริง หรือที่เรียกวา correspondent owner / disponent owner 
D = ผูเชาเรือตอจาก C ในลักษณะของสัญญาเชาเรือแบบรายเที่ยว C ยังคงฐานะเปนเจาของเรือแบบ      
ระยะเวลา (Time Charter) 
เปนที่นาสังเกตวา จากจุด A ลงไป B นับไดวาเปนผูเชาเรือตรง สวน C และ D เปนผูเชาชวง โดยที่ A ไม     
รูจัก C และ D เลย ถามองในมุมของ B แลวก็เชนกัน C เปนผูเชาเรือ และ D เปนผูเชาชวง กลับกันเมื่อมอง
ในมุมมองของ D แลว C เปนเจาของเรือ 

ในหวงโซนี้ ทกุฝายมีความสมัพันธกันผานเพียงแคสัญญา และไมไดมีความรูจักใกลชิดกับฝายอื่นๆ 
แตทุกฝายจะมหีนาที่อยางชดัเจนตามสัญญาที่ระบุ อยางไรก็ดี สําหรับการเชาชวง จะตองมีความระมดัระวัง
เกี่ยวกับสัญญาเชา เชน เมื่อ B จะให C เชาชวงตอ จะตองระมัดระวังกรอบขอสัญญาที่ผูกอยูกับ A ดวย เพื่อ
ปองกันมิใหเกดิความขัดแยง และปญหาทีอ่าจตามมาภายหลัง 
 

 
 
 

36 Ibid.,  pp. 96-97. 
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2.5.3 การเชาเรือ 
 

เมื่อกลาวถึงการขายสินคาในเทอมซีเอฟอาร ประเด็นที่มคีวามสําคัญ 2 ประเด็นคือ ประเด็นแรกคือ 
การทําหนาที่ของผูสงออก นั่นคือ การขายสินคา ประเดน็ที่สองคือ การสวมบทบาทในฐานะผูเชาเรือที่ตอง
จัดหาระวางมาเพื่อรับขนสินคาของตนไปสงยังเมืองทาปลายทาง 

 
การเชาเรือเปนธุรกิจที่ตองใชขอมูลพื้นฐานประกอบการตัดสินใจ ซ่ึงขอมูลเหลานี้เปล่ียนแปลง

ตลอดเวลา เจาของเรือและผูใชบริการตองติดตามการเคลือ่นไหวของธุรกิจที่มีเกีย่วของกับสินคาที่จะเขามา
ใชบริการอยูตลอดเวลา เนื่องจากมีองคประกอบและตัวแปรจํานวนมากที่จะสงผลกระทบถึงเงื่อนไข       
การเชาเรือ  อัตราคาเชาเรือ ในทางปฏิบัติ เมื่อเจาของเรือตองการใหเชาเรือ หรือผูเชาตองการเชาเรอื ก็จะ
แสดงความประสงคผานนายหนาที่ตนแตงตั้ง นายหนาจะนําขอมูลไปกระจายในตลาด และ มกีารเจรจากัน
ตอไป เมื่อมีการตอบกลับมา และเมื่อตกลงกันเปนทีเ่รียบรอยก็จะมีการจัดทําเอกสารลงนามระหวางกัน
ตอไป การดําเนินงานของตลาดจะเปนการดําเนินผานคนกลางคือ นายหนา อยางไรก็ดี ผูใหเชากับผูเชา
สามารถติดตอกันโดยตรงก็ได 

 
การเชาเหมาลาํเรือจะเกดิขึ้นตอเมื่อ ผูสงออกสินคามีความตองการขนสินคาคราวละมากๆ ซ่ึงมี   

ตนทุนการขนสงที่ต่ํา และอาจมีการขนสงหลายเที่ยวในเสนทางใดเสนทางหนึ่ง ซ่ึง ณ เวลานัน้ๆอาจไมมีเรือ
บริการประจําเสนทางรองรับความตองการขนสงสินคา หรือมีแตอาจมีคาใชจายสูง ดังนั้นผูสงออกอาจ
เปล่ียนมาเลือกใชวิธีจางเหมาผูขนสงที่สามารถใหบริการไดโดยบริการใหเชาเรือตามอัตราคาระวาง และ
ตามเสนทางการขนสงที่ไดตกลงกันเอาไว อาจมีระยะเวลาเชาเปนเวลาที่แนนอนหรือกําหนดเปนรายเที่ยวก็
ได หรือเชาเตม็ระวางหรือบางสวน 
 

การเชาเรือ มีหลายประเภท กลาวคือ คือ การเชาเรือเปลา (Bareboat / demise Charter)  การเชาเรือ
แบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) และยังมีการเชาเรือแบบ COA (Contract of Affreightment) คือการเชา
เหมาเปนจํานวนมากๆ หลายเที่ยว เชน เชาเรือสําหรับการขนสินคา 1 แสนตัน โดยแบงเปน 5 เที่ยว ตอ 6 
เดือน หรือ 1 ป แลวแตตกลง ซ่ึงตองขนสินคาใหหมดภายในเวลาที่กําหนด 37 นอกจากนี้ยังมกีารเชาเรือใน
                                                 
 
 

37 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  ธุรกิจพาณิชยนาวี, พิมพคร้ังที่ 6  (กรุงเทพฯ : โรงพิมพแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541),  หนา 168. 
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ลักษณะ Space Charter กลาวคือ มีผูเชาหลายรายในเรือหนึ่งลํา โดยอาจแบงระวางกนั ทั้งนี้ผูเชาเรอืแตละ
รายจะมีสิทธิรวมกันในการควบคุมเรือ 38 

สําหรับการเชาเรือรายเที่ยวนั้น ผูเชาอาจเปนเจาของสินคา หรือ เปนผูเชาเรือซ่ึงตองการเชาเรือเพื่อ
นําไปใหเชาตอก็ได สวนเจาของเรือในที่นี ้อาจเปน ผูเชาเรือแบบระยะเวลา ( Time Charterer / disponent 
Owner ) หรือ เปนเจาของเรอืโดยตรงก็ได ผูเชาอาจจะระบุทาเรือปลายทางในภายหลังก็ไดภายใตขอบเขตที่
กําหนดไว  

ในที่นี้จะขอกลาวเพียง การเชาเรือแบบสัญญารายเที่ยว ซ่ึงเปนรูปแบบการเชาเรือที่ผูประกอบการ
สงออกขาวเลือกใชในปจจบุัน 

 
2.5.3.1 การเชาเหมาลําเรือแบบสัญญารายเที่ยว (Voyage Charter) 

 
การเชาเรือแบบนี้ สามารถกระทําไดทั้งการเชาระวางเตม็ลํา หรือ บางสวนเพื่อขนสนิคาตามจํานวน

ที่กําหนดจากเมืองทาตนทางไปยังเมืองทาปลายทางที่กําหนด เมื่อสงมอบสินคาเรียบรอยก็เปนอนัสิ้นสุด 
และเมื่อตองการใชเรือใหม ก็ทําการตกลงใหม การเชาเรือรายเที่ยวจะเหมาะสําหรับผูที่ตองการใชเรือเพียง
ระยะสั้น และไมตองการรับภาระการบริหาร การจัดการและคาใชจายของเรือ ยกเวนดานสินคา  

อยางไรก็ตาม ถาเจาของสินคาตองการมีสินคาที่ตองการขนในปริมาณมาก และตองการใชเรือหลาย
เที่ยวตอเนื่องก็เรียกวา การเชาเรือเปนรายเที่ยวตอเนื่อง (Consecutive Voyage Charter) การเชาเรือดังกลาวมี
ลักษณะสําคัญคือ สินคาที่ขนมีจํานวนมาก เมืองทาบรรทุกและเมืองทาขนถายเปนเมอืงทาเดียวกันในแตละ
เที่ยว อัตราคาระวางกําหนดเปนอัตราเดียวกันทุกเทีย่วเรือ 
 

2.5.3.1.1ภาระหนาที่ของผูใหเชา 39  

                                                

  
นอกเหนือจากบทบาทของนายหนา หรือ เอเยนตเรือ ที่ทาํหนาที่คนกลางในการประสานงาน เจรจา

ติดตอเงื่อนไขตางๆระหวางเจาของเรือ และ ผูเชาเรือแลว เจาของเรือ มีหนาที่ดังนี ้  
• ขนสงสินคาจากเมืองทาตนทางไปสงมอบยงัเมืองทาปลายทางเพื่อขนถายสินคา          

 
38 Lars Gorton,  Rolf  Ihre and Arne Sandevarn,  Shipbroking and Chartering Practice,  2nd ed.,  p 

79. 
39 ณรงคศักดิ์ บญุเลิศ และ คณะ,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการงานขนสงสินคา หนวยที่ 8-15,  

พิมพคร้ังที่ 2,  หนา 195. 
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ที่กําหนดดวยเรือที่ระบุช่ือไวตามสัญญา และเปนเรือที่เหมาะสมแกการเดินทางตามกฎหมาย เมืองทาที่
บรรทุกทั้ง 2 ฝายตองปลอดภยัสําหรับการเขาออก 

• จัดการดานการเดินเรือ เสนทางการเดินเรอื  
• รับผิดชอบคาใชจายเรือการใชเรือ การปฏิบัติงานบนเรือ คาจางคนประจาํเรือ  

คาเสบียงอาหาร คาพัสดุ คาประกันภัย คาเชือ้เพลิง คาธรรมเนียมเมืองทา คาธรรมเนียมรองน้ํา คานายหนา 
และ คาใชจายของตัวแทนเรือในเมืองทาตางๆ 
 

2.5.3.1.2 ภาระหนาที่ของผูเชา 40  

                                                

 
สําหรับหนาทีข่องผูเชาเรือ ( ผูสงออก หรือ คนกลางซื้อขายสินคา ) มีดงันี้ 
• นําสินคามาบรรทุกลงเรือตามจํานวนที่ระบุไวในสัญญาการเชาเรือ เนือ่งจาก  

ผูใหเชาจะไดประโยชนจากคาระวาง  หากผูเชาไมนําสินคามาบรรทุกลงเรือตามจํานวนได  ผูใหเชาก็จะขาด
ประโยชนจากคาระวางไป 

• ขนถายสินคาใหแลวเสร็จภายในกําหนดเวลา ( Laytime ) ที่เรือจอดอยูในทา  
หากพนกําหนดทําใหเรือออกลาชา ผูเชาตองชดเชยคาเสยีหายเวลาที่เรือจอดเกนิกําหนดตามอัตราทีต่กลงกัน 
( Demurrage ) กรณีที่ขนถายเสร็จเร็วกวาทีก่ําหนด ผูใหเชาจะใหเงินรางวัลในอัตราครึ่งหนึ่งของ 
คาดีเมอรเรจเรยีกวา Despatch Money 

• ชําระคาระวาง ตามจํานวนสิ นคาที่บรรทุกลงเรือในอัตราที่ตกลงกัน กรณีที่ไม 
สามารถสงสินคาไดตามจํานวนที่ตกลง ผูเชาตองรับผิดชอบชดเชยเงนิที่เรียกวา deadfreight คือคาระวางใน
อัตราผลตางของคาระวางสนิคาที่เต็มจํานวนกับคาระวางของสินคาที่บรรจุลงเรือจริง กลับกันถาเรอืไม
สามารถบรรทุกไดเต็มจํานวนที่เชาไมวาเหตุใด ผูเชาสามารถหักคาระวางตามสวนได รวมทั้งคาเสียหายที่
เกิดขึ้น 

• ชําระคาใชจายเกี่ยวกับสินคาในดานการบรรทุก ขนถาย กรรมกรหนาทา  
คาปาดเกลี่ย และจัดเรียงสินคาในระวาง ซ่ึงสามารถตกลงแบงความรับผิดชอบตามขอกําหนดมาตรฐานซึ่งมี
ดังนี ้  

- f.i. (free in) หมายความวา ผูเชารับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุกสินคาที่เมืองทา  
เชน คากรรมกรยกสินคาหนาทา 

 
 
 
40 เร่ืองเดยีวกัน,  หนา 197. 
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- f.o. (free out) หมายความวา ผูรับสินคาเปนผูรับผิดชอบคาใชจายในการขนถาย 
สินคาที่เมืองทาปลายทาง (ตองพิจารณาดวยวาขนถายดวย Ship’s Gear หรือไม เนื่องจากเรือบางประเภทไม
มีอุปกรณขนถาย หรือ เครนติดตั้งไว ผูเชาตองชําระคาอุปกรณยกขนเอง) 

- f.i.o. (free in and out) หมายความวา ผูเชาเปนผูรับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุก  
และ ขนถายสินคาทั้งเมืองทาตนทางและปลายทาง 

- f.i.o.s. (free in and out, stowed) หมายความวา ผูเชาเปนผูรับผิดชอบคาใชจายใน 
การบรรทุก และ ขนถายสินคาทั้งเมืองทาตนทางและปลายทาง รวมทัง้การจัดเรียงสินคาในระวาง ณ เมือง
ทาตนทาง เนื่องจากเวลาเดินเรือหากจัดวางสินคาไมเรียบรอยอาจทําใหสินคาเคลื่อนยายได ซ่ึงอาจทาํใหเรือ
เสียการทรงตัวได 

- f.i.o.s.t.  (free in and out, stowed and trimmed) หมายความวา ผูเชาเปนผูรับผิดชอบ 
คาใชจายในการบรรทุก และ ขนถายสินคาทั้งเมืองทาตนทางและปลายทาง รวมทั้งการจัดเรียง ปาดเกลี่ย  
สินคา (คือการเกลี่ยสินคาจําพวกเทกอง เชน ขาวโพด มนัอัดเม็ด ซ่ึงเวลาเทลงมาจากสายพานจะรวมกันเปน
กองๆ ถาไมปาดเกลี่ยแลว สินคาอาจไปกองขางใดขางหนึ่งของเรือ ทําใหเสียการทรงตัวได ผูเชาอาจใช 
รถแทรคเตอรลงไปปาดเกลีย่ในระวางใหเรียบรอย) ณ เมืองทาตนทางและปลายทาง  

- f.i.l.o. (free in, liner out) หมายความวา ผูเชารับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุกสินคา  
ณ เมืองทาตนทาง สวนผูใหเชา รับผิดชอบคาใชจาย ณ เมอืงทาปลายทาง 

- l.i.f.o. (liner in, free out) หมายความวา ผูใหเชารับผิดชอบคาขนถายสินคา ณ เมืองทา 
ตนทาง สวนผูเชารับผิดชอบคาใชจายขนถายสินคา ณ เมอืงทาปลายทาง 

- f.l.t. (full liner term) หมายความวา ผูใหเชารับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุก ขนถาย 
สินคา ทั้งเมืองทาตนทาง และ ปลายทาง 
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รูปท่ี 2.3  การแบงความรับผดิชอบตามประเภทการเชาเรือ  
 
 การแบงภาระคาใชจายระหวางเจาของเรือและผูเชาเรือ แยกตามประเภทการเชาเรือ 

 
Capital charges / 

Fixed Costs 
Daily running costs / Costs 
which are affected in 
connection with a longer 
interruption of the operation 

Voyage costs 
(Variable) 

Cargo expenses 
(Variable) 

Loan Payments Crew Fuel costs Cargo handling 
Loan interest expenses Port charges Cargo claims 
Taxes Maintenance and Repair Canal dues Stevedores 
Return after tax Stores  trimming 
(Depreciation) Insurance ( hull, war, P&I )   
(Profit) Administration   

Bareboat Charter 
                         (1) 

             Owner     Charterer 
Time Charter 

Owner      Charterer 
Voyage Charter 

Owner        Charterer 
Contract of Affreightment 

Owner 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

Owner Operate 
Owner 

     

 
 

  
หมายเหต ุ(1) เจาของเรืออาจรับผิดชอบภาระคาใชจายดานประกันภยั คาซอมเรือ บํารุงรักษาเรือ ฯลฯ 
รวมกับผูเชาเรอืดวย 
ที่มา : Based on Buxton I.L. Engineering Economics and Ship Design. 
British Ship Research Association, Wallsend June 1970. 
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2.5.4 ขั้นตอนการเชาเรือ 41 
 

กระบวนการเชาเรือสามารถแบงออกเปน 3 ขั้นตอน กลาวคือ ขั้นตอนการสอบถาม ขั้นตอนการ
เจรจา และขัน้ตอนการติดตามผล  
 

2.5.4.1 ขั้นตอนการสอบถาม 
 

(1) เมื่อใดที่ผูซ้ือ และ ผูขายพรอมที่จะทําธุรกรรมซื้อขาย อาจกลาวไดวา ผูซ้ือไดทํา
การเปดแอลซี และ ผูขายก็มสิีนคาพรอมทุกเวลา ผูเชาเรอืก็พรอมที่จะ ดังนั้นเมื่อ
นํารายการสินคาของตนเขาตลาด ก็อาจระบุคําวา “firm order, charterers are now 
firm as follows…, definite, firm and ready to go, firm with l/c in order.  

(2) กรณีที่นายหนาเปนตัวแทนเจาของสินคาโดยตรงอาจระบุคําวา “trade expressing”   
(3) ผูเชาเรือยังไมตองการที่จะเจาจรเพื่อเชาเรือในขณะนัน้ แตผูซ้ือและผูขายไดตกลง

กันเรียบรอยแลว อาจจะระบแุตเพยีงคําวา “indications only, please propose, 
please indicate”  

(4) ถาเมื่อใดที่ระบุวา “firm with xx days’ notice” จะเปนการบงบอกวา พรอมที่จะ
เจรจา แตการขนถายสินคาขึ้นเรือจะมีขึ้น xx วันหลังจากสรุปสาระใน fixture note 
แลว  

(5) แมวาการตกลงซื้อขายยังไมเรียบรอย แตผูเชาเรือตองการการเสนอราคาคาระวาง 
หรืออยางนอยตองการทราบอัตราคาระวางในขณะนัน้ก็อาจระบุคําวา 
“prospective order, order expected to become definite, order not yet definite”  
 
 
 
 
 

                                                 
 
 
41 Lars Gorton,  Rolf  Ihre and Arne Sandevarn,  Shipbroking and Chartering Practice,  2nd ed.,  p 

118. 
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การเชาเรือแบบรายเที่ยว 
 

รายละเอียดที่เจาของเรือตองการเพื่อใชสําหรับประเมิน มีดังนี้  
 

• ช่ือและที่อยูเตม็ของผูเชาเรือ  
• ปริมาณสินคา และ รายละเอยีดของสินคา 
• ทาเรือที่ทําการขน-ถายสินคา 
• ชวงระยะเวลาที่เรือตองขนถายสินคา (lay/can) 
• อัตราการขนถายสินคาตอวัน และเทอมการเชาเรือ 
• ขอจํากัดตางๆเกี่ยวกับชนดิและขนาดของตวัเรือ 
• รูปแบบสัญญาเชาเรือที่จะใช 
• คานายหนาที่เจาของเรือจะตองจาย 

 
บางกรณี ผูเชาเรือจะไมแจงแหลงที่มาของสินคา และรองขอใหนายหนาปดบังชื่อเจาของสินคาไวเปน
ความลับ จนกวาจะไดรับขอเสนอของเจาของเรือ และนายหนาจะแจงถึงรายละเอียดของผูเชาเรือใหทราบ 
ซ่ึงเปนกรณีปกติที่พบเมื่อผูเชาเรือเปนผูเชาระดับแนวหนา ( first class charterers , A1 charterers ) 
 
เมื่อเจาของเรือไดรับใบคําสั่ง ( order ) และสนใจที่จะใหบริการบรรทุกสินคานั้น ก็จะติดตอกลับไปหา   
นายหนาที่เปนผูใหรายละเอยีดของสินคา ถาสินคานั้นพรอมที่จะใหบรรทุก เจาของเรอืก็จะเสนอเรือกลับ
โดยอาจระบุคาํวา “ firm offer ”  ทั้งนี้เมื่อขนาดเรือและตําแหนงของเรือ อัตราคาระวาง เหมาะสมกับ
รายละเอียดของสินคาตามใบคําสั่งนั้น 
 

2.5.4.2 ขั้นตอนการเจรจา 
 
ขั้นตอนนี้เปนขั้นตอนสําคัญเพื่อตกลงในหลักการสําคัญและรายละเอียดของสัญญาเชา ถาสามารถ

ตกลงกันไดกท็ําสัญญา การเจรจาจะแบงเปน 2 ชวง คือ การเจรจาในสวนของสาระหลัก (main terms) และ 
สวนที่สองคือรายละเอียดเกีย่วกับ เงื่อนไขเพิ่มเติม (details and wording of the clauses) สําหรับสัญญาเชา
เรือแบบรายเทีย่ว สวนที่สําคัญที่สุดสําหรับสัญญาเชาเรือรายเที่ยว คือ รายละเอียดของเรือ และ สินคา 
ภาระหนาที่ตางๆ และคาใชจายที่เกีย่วเนื่องกับการขนถายสินคา คาระวาง และ การจายคาระวาง กฎของเลย
ไทม เงื่อนไขความรับผิดตอสินคา คาใชจาย ความเสี่ยงดานตางๆ นอกจากนี้เงื่อนไข และ สภาวการณตางๆ 
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ลวนเปนสวนสําคัญทั้งสิ้นในการเจรจาระหวางคูสัญญาทั้งสองฝาย ( ตัวอยางรูปแบบสัญญาเชาเรือ สามารถ
ดูไดในภาคผนวก ข และ ค ) 
 
การเชาเรือรายเที่ยวนั้น จะแสดงรายละเอียดดังนี ้
 

1) ช่ือและที่อยูของเจาของเรือ 
2) รายละเอียดของเรือ  

 
เมื่อใดที่ทราบวาเรือใดจะเปนผูขนถายสินคา สัญญาเชาจะระบุรายละเอยีดตางๆของเรอื ช่ือเรือ รหัสเรือ ปที่
สราง สัญชาติ น้ําหนกัเรือ น้าํหนักบรรทุก บางครั้งรวมถึงความเร็วเรือ อยางไรก็ดี สภาวการณตางๆ ชนิด
ของสินคา ทาเรือที่จะเขา ลวนเปนรายละเอยีดที่จําเปนในขั้นตอนของการเจรจา เนื่องจาก อัตราการกินน้ํา
ลึกของเรือ ความยาว ความกวาง ความสูงเหนือระดับน้ํา บางครั้งเปนสิ่งที่สําคัญมากสําหรับทาเรือที่แคบ 
หรือ ทาเรือที่มีรองน้ําตื้น หรือทาเรือที่ตองผานสะพาน นอกจากนี้ เครือ่งมือสําหรับการขนถายสินคาเชน 
ปนจั่นเรือ ลูกสูบ รูปแบบ สภาพเครื่องมือ ฯลฯ เปนสิ่งจําเปนสําหรับสินคาที่จะขนถาย จํานวนระวาง ชนิด 
ฝาระวาง ความกวาง สูง ของฝาระวางเมื่อเปด เปนรายละเอียดที่จําเปน สําหรับเจาของเรือ และผูเชาเรือ ใช
สําหรับประเมนิความเร็ว และ คาใชจายสําหรับการขนถายสินคา สินคาบางประเภทตองการเครื่องมือพิเศษ 
เชน co2 เจาของเรือและผูเชาเรือจะตองระบรุายละเอียดทั้งหมดเกีย่วกับเรือ และ สินคา เพื่อนําไปใชคํานวณ 
และวางแผนสาํหรับการขนถาย และทั้งสองฝายพึงตระหนกัถึงคุณลักษณะที่ไมตรงตามความตองการได  
ปริมาณสินคาและรายละเอยีดของสินคา เชน จํานวนสินคา ตองระบุจํานวน และมีการบวกลบใหไดหรือไม 
กี่เปอรเซ็นต และเปนทางเลือกของเจาของเรือ หรือผูเชาเรือ เชน  
 

• สัญญาขนขาว 10,000 ตัน 10% more or less charterer’s option (Moloo) ผูเชาก็มี 
สิทธิบรรทุกขาวลงเรือไดตั้งแต 9,000 ถึง 11,000 ตัน ทั้งนี้เพราะราคาขาวอาจมีการเปลี่ยนแปลง กลาวคือ 
ปกติการคาพืชไร เปนการตกลงซื้อขายลวงหนา ถาขณะลงสินคา สินคาเกษตรอยูในชวงขาลงกวาตอนที่   
ตกลงขาย พอคาตองลงสินคาใหมากที่สุดเทาที่เปนไปไดแตไมเกนิ 11,000 ตันตามสัญญา ในทางกลับกัน 
ถาสินคาราคาสูงกวาตอนทีต่กลงขาย ผูขายตองลงสินคาใหนอยที่สุดเทาที่เปนไปได คือ 9,000ตัน ตาม
สัญญา เพื่อลดการขาดทุน แตทุกอยางตองขึ้นอยูกับพืน้ทีภ่ายในระวางเรือดวย 
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• สัญญาขนขาว 10,000 ตัน 10% more or less owner’s option (Molchopt)   
เจาของเรือ หรือกัปตันเรือมสิีทธิที่จะตองการบรรทุกขาวบวกหรือลบ 10% ตามที่ตองการ คือสามารถ
บรรทุกไดตั้งแต  9,000 ถึง 11,000 ตัน ขึ้นอยูกับระวางของสินคาวาสามารถที่จะรับไดจํานวนมากที่สุด    
เทาไหร ตามทีร่ะบุในสัญญา 
 

3) เมืองทา ทาบรรทุก ขนถาย วาทําอะไร ขนสินคาขึ้นเรือ ( loading ) หรือขนถายสินคาลง 
เรือ ( discharging ) เวลาทําการขนถายสินคาขึ้นอาจกําหนดใหลงที่สัตหบี หรือ เกาะสชัีง เพราะจะเสยี        
คาขนสงถูกกวาที่จะขนมาลงที่รุงเทพฯ แตบางครั้งสินคาอาจมีจํานวนมากไมสามารถบรรทุกลงที่กรุงเทพฯ
ไดทั้งหมด ก็ตองไปบรรทุกสวนที่เหลือ ( top up ) ที่เกาะสีชัง ซ่ึงตองระบุลงไปใหแนชัด  

4) จํานวนวันที่เรือจอดทําสินคา วันยกเลิกสัญญา เงื่อนไขและอัตราการบรรทุก เชน  
จะใชเวลากีว่ันจึงจะเสร็จ ขนถายเฉลี่ยวันละกี่ตัน  

5) Idea Freight ผูเชาเรือจําเปนตองมี idea freight วาควรจะเปนเทาใด ซ่ึงปกติควร 
ต่ํากวาราคาปกติ 1-2 เหรียญ เผ่ือการตอรองราคากับเจาของเรือ อยางไรก็ตาม การแจงเกีย่วกับภาระคาใชจาย
ตางๆ การชําระคาระวาง  ผูเชาสามารถระบุระดับอัตราคาระวางในระดบัที่ตนตองการเจรจา แตบอยคร้ังที่
การระบุนี้จะตองไมไปถึงเจาของสินคาเพื่อเปนกลยุทธในการเจรจา อยางไรก็ดี ถือวากรณีดังกลาวเปนกรณี
ปกติที่ผูเชาเรือตองการปดบงัเรื่องรายละเอยีดของสินคา และ เจาของสนิคา ( Order  ) ที่แทจริง หรือรอง
ขอใหนายหนาจัดหาเรือเก็บขอมูลเร่ืองรายละเอียดของสนิคา และ เจาของสินคาเปนความลับจนกวาเจาของ
เรือพรอมจะเจรจาอยางจริงจงั ทั้งนี้นายหนาจัดหนาเรืออาจระบุวาเปนผูเชาเรือระดับแนวหนา ( First Class 
Charterers, A1 Charterers หรือ Direct First Class Charterers ) ทั้งเพื่อใหผูใหเชารูวาผูเชาเรือเปนผูมีช่ือเสียง 
และแสดงใหนายหนาจัดหาเรือรายอื่นทราบวาไมสามารถรายละเอียดของสินคา และ เจาของสินคา ดังกลาว
ไปใชไดอีก 

6) คาชดเชยและเงินรางวัล คาระวางและการชําระคาระวาง คานายหนา  
7) ขอกําหนดการนับเวลา และขอกําหนดอื่นๆ แบบสัญญาเชาเรือ 
8) ขอตกลงเกี่ยวกับคาใชจายเฉพาะดาน เชน คาเสื่อ หรือ ไมที่ใชสําหรับปูฝาระวางเรือ  

และ รองพื้นระวางเรือเพื่อปองกันสินคาเสยีหาย ตองตกลงใหชัดเจนวาเปนคาใชจายของใคร โดยปกติมัก
เปนคาใชจายของเจาของเรือ 

9) รูปแบบสัญญาเชาเรือ 
10) คานายหนา 
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 การเจรจาในสวนของสาระสาํคัญ จะมีกําหนดเวลาตอบกลับ ถาเกินกวากําหนดเวลา ถือวาการ
เจรจาที่ผานมาเปนอันสิ้นสุดลง ตางฝายตางไปเจรจากับรายอื่นตอไป   

หากการเจรจาไดขอยุตแิลว ผูใหเชาจะตอบใหทราบในลักษณะนี้คือ  
 

- owner accepts charterer’s last in full and confirms hereby the fixture subject to  
details และฝายผูเชาจะตอบยืนยนัลักษณะนี้คือ charterers confirm the fixture subject to details and subject 
to STEM.  

สวนการเจรจาในรายละเอียด เพื่อคูสัญญาทั้งสองฝายจะไดปฎิบัติตอกันอยางถูกตองตรงกันกอนที่
จะลงชื่อในสญัญา อาจใชเวลาซึ่งขึ้นกับรายละเอียดที่ตองการ รายละเอยีดนี้เรียกวา fixture note เพือ่ให
คูสัญญาเห็นชอบตรงกัน หลังจากนั้นจะจัดทําสัญญาตามแบบสัญญาที่ตกลงกัน 

 
2.5.4.3 ขั้นตอนการตดิตามผล  (follow up) เปนขัน้ตอนสุดทาย ซ่ึงจะเกีย่วกับการจัดทํา 

เอกสารทั้งหมดที่ตองใชสําหรับทําสัญญา และจัดหลักฐานของสัญญาเพื่อใหคูสัญญาเก็บเปนหลักฐาน 
ตลอดจนงานธุรการ การจัดสงใหคูสัญญาตรวจสอบครั้งสุดทายกอนลงชื่อ  
 

นอกจากขัน้ตอนดังกลาวแลว ผูเชาเรือจะตองคนหาและรวบรวมขอมูล เพื่อดูความตองการของ
ตลาด ทั้งดานการเชา และ การใหเชาเรือ ตลอดจนความเคลื่อนไหว ความเปลี่ยนแปลง วิเคราะหสถานการณ
ตลาด ซ่ึงเห็นไดในรูปแบบตางๆ ไดแก 

 
1) คําเสนอ (order) สามารถเสนอผานตลาดโดยตรงหรือผานนายหนาได คําเสนอจะ 

ระบุช่ือผูเชา ผูใหเชา ปริมาณสินคา ระยะเวลาเชา อัตราคาเชา คาตอบแทนนายหนา คณุลักษณะของเรือ และ
ขอจํากัดตางๆ การรับสงมอบเรือ เปนตน 

2) ตําแหนงเรอื (position) ณ เวลาที่ตองการเรือ เรืออาจเดินทางอยูในทะเล ดังนัน้ผูเชา 
ตองการทราบวาขณะนี้เรืออยูที่ใด หากจะตกลงกันเรือจะใชเวลาเดินทางมาถึงไดภายในเวลาใด จะรับมอบ
เรือไดเมื่อใด   
  3) รายงานตลาด (market reports) เพื่อแสดงความเคลื่อนไหวของตลาดในรอบระยะเวลา
หนึ่ง รวมทั้งบทวิเคราะหสถานการณทางเศรษฐกิจในปจจุบันและในภายหนา ซ่ึงเปนประโยชนตอการ
ตัดสินใจเลือกใชเรือ 
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4) การเจรจาคาระวางในตลาด (freight negotiations) แสดงถึงอํานาจตอรองของตลาด   
การเจรจาของผูประกอบการรายใหญมีผลกระทบตอความเคลื่อนไหวของตลาดโดยรวม จึงควรตดิตามอยาง
ใกลชิด 
  5) ขอมูลทั่วไป (general information) เปนขอมูลเกี่ยวกบัการคา การขนสง เชน ปริมาณเรือ
เชา ประเภทเรือ ความตองการขนาดเรือ พฒันาการดานเทคโนโลยีของเรือ การจดทะเบียนเรือ สภาพ
เศรษฐกิจในภมูิภาคตางๆ คาใชจายในการดําเนินงานเรือ และสวนทีเ่กีย่วของที่เปล่ียนแปลงไปตามสภาพ
เศรษฐกิจ คาธรรมเนียมเมืองทาตางๆ สภาพเสนทางเดินเรือ รองน้ํา ซ่ึงสามารถรวบรวมไดจากตลาดเชาเรือ
ที่สําคัญ  
  ในการเสนอ  ถาพรอมเจรจาทันที ก็จะระบขุอความ firm order, charterers are now firm as 
follows, firm with L/C in order. แตกรณีทีไ่มพรอมที่จะเจรจา จะระบุคาํวา indications only, please 
indicate, charterers have a possibility to work up following business เปนตน 
 
ตัวอยางคําเสนอที่ 1  การเชาเรือแบบสัญญารายเที่ยว 
ผูขายปูนซีเมนต คลิงเกอรตองการขายปูนจาํนวน 20,000 ตัน มากหรือนอยกวานี้ 10% ตามทางเลือกของ
เจาของเรือ ไปยังประเทศสิงคโปร โดยอาจสงขอมูลผานนายหนา ดังนี้ (ในทางปฏิบัต ิรายละเอียดตางๆ
เหลานี้ จะใชในรูปคํายอ)  
   

Firm Order 
Bulk Cement Clinker 20,000 mt 10% more or less owners’ option. 
Loading Port : 1 safe anchorage koh sichang 
Discharge Port : 1 safe anchorage singapore 
Freight  : Free in and out stow and trim. 
Loading Rate : 4,000mt per weather working day, Sundays and holidays included. 
Discharge Rate : 5,000mt per weather working day Sundays and holidays excluded,   
unless used. 
Laydays  : Second half April. 
Vessel must be single deck with minimum 4 x 15 cranes. 
Commission 1.25%. 
Subject further details. 
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2.5.5 การนับเวลาเลยไทม (Laytime Calculation) 
 

เมื่อการเจรจาตกลงระหวางเจาของเรือ และ ผูเชาเรือเสร็จสิ้น และมกีารวาจางเกดิขึ้น การนับเวลา
ทํางานของเรือ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือ กํากําหนดเวลาเลยไทม จะเขามามีบทบาทสําคัญลําดับตอไป เพื่อ
การชําระเงินคาระวางตามขอตกลงในสัญญา 

การกําหนดเวลาเลยไทม คือ การคํานวณหรือการนับเวลาทํางานตามสัญญาการเชาเรือ ซ่ึงถาหาก
ทํางานเสร็จกอนกําหนด จะไดเงินรางวัลจากการทํางานเร็ว ( Despatch ) แตถาทํางานลาชากวาที่กําหนดไว
ในสัญญา ทําใหเรือตองออกเดินทางลาชา สงผลใหผูใหเชาตองรับภาระคาใชจายในทานั้นๆเพิ่มขึน้ ดังนั้น 
ผูเชาจะตองเสยีเงินคาปรับ ( Demurrage ) ทั้งที่ตนทางและปลายทางจะมีการคํานวณเชนเดยีวกัน ทัง้นี้จะมี
การกําหนดอัตราดังกลาวในสัญญาการเชา รวมถึงเวลาทีก่ําหนด สําหรับการเชาเรือรายเที่ยวนัน้ เจาของเรือ
จะเปนผูรับความเสี่ยงเกีย่วกบัความลาชาของเรือขณะอยูในระหวางการเดินทางในทะเล สวนความลาชาที่
เกิดขึ้นในทาเรอืจะรับผิดชอบรวมกันระหวางเจาของเรือและผูเชาเรือ ประเด็นขอพพิาท หรือ ขอโตแยงเรื่อง
การนับเวลาเลยไทมมักจะเกดิกับรูปแบบการเชาเรือรายเที่ยว แตก็สามารถหลีกเลี่ยงไดโดยการระบุเงื่อนไข
ตางๆใหชัดเจนในสัญญาเชา ดังนั้นสัญญาเชาที่เกิดขึ้นระหวางทั้งสองฝายจึงมักมีการแกไขเพิ่มเตมิจาก     
รูปแบบสัญญามาตรฐาน 

เมื่อมีการตกลงเชาเรือ ไมวาจะเปนการเชาเรือรายเที่ยว หรือ เชาเรือแบบระยะเวลา เจาของเรือ
จะตองตกลงเกี่ยวกับความพรอมของเรือที่จะทําการขนถายสินคา หรือ ความพรอมที่จะสงมอบเรอืแกผูเชา 
ซ่ึงจะเรียกวา “lay/can” ซ่ึงหมายความถึง “ เวลาเลยไทมจะไมเร่ิมนับกอนวันที่... ” เชนระบุวา Lay/can 
March 1-15 หมายความวา เวลาเลยไทมจะไมเร่ิมนับกอนวันที่ 1 มีนาคม อยางไรก็ด ีกรณีที่เรือมีความพรอม
ที่จะขนถายสินคากอนวันทีก่ําหนดในสัญญา เจาของเรือก็ไมสามารถบังคับใหผูเชาเรอื หรือ เจาของสินคา
นํา สินคามาขนถายขึ้นเรือ รวมทั้งไมสามารถเริ่มนับเวลาเลยไทม  หรือกรณีการเชาเรอืแบบระยะเวลา ถา
เรือมาถึงทาเรือกอนวนัที่กําหนด และผูเชาเรือตองการขนถายสินคากอนแตยังไมตองการรับมอบเรือ ทั้ง
สองฝายจะตองตกลงเกี่ยวกบัคาเชา ความเสี่ยงตางๆที่อาจจะเกิดขึ้นในชวงกอนวันทีก่ําหนดใหชัดเจน 
อยางไรก็ดี การกําหนดวัน layday ไมไดมีการระบุอยางชดัเจนเสมอไป นอกจากนี้ยังมกีรณีที่เรือมาไมถึง
ทาเรือในชวงวนัที่กําหนด สัญญาเชาเรือสวนใหญจะใหสิทธิ์ผูเชายกเลิกขอตกลงสัญญาเชา อยางไรก็ตาม 
ถาเจาของเรือเล็งเห็นวาไมสามารถนําเรือใหไปถึงทาเรือแรกตามที่กําหนดหรือกอนวนัยกเลกิสัญญา เจาของ
เรือจะตองไดรับการแจงจากผูเชาเรือวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม อยางไรก็ดี ในกฎหมายอังกฤษไมระบุวา ผู
เชาจะตองแจงความประสงคดังกลาว เวนแตจะระบไุวในสัญญาเชา  สําหรับเงื่อนไขดงักลาวในสัญญาเชา 
Gencon ระบุวา ถาเรือไมพรอมทําการบรรทุกสินคาภายในเวลาที่กําหนด ผูเชามีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาเชา 
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โดยแจงการยกเลิกนี้ลวงหนาอยางนอย 48 ช่ัวโมงกอนที่เรือจะเดนิทางไปถึงทานั้นๆ หรือผูเชาเรือจะตอง
ไดรับแจงกรณีที่เรือจะมาถึงลาชา และถาเรือมาถึงลาชากวาวันที่พรอมขนถายสินคาเปนเวลา 10 ว ัน ผูเชาก็
สิทธิยกเลิกสัญญาเชา หรือตามวันที่ระบไุวในสัญญา สวนในสัญญาเชาแบบ Baltime ระบุวา ถาไมสามารถ
สงมอบตามวันที่ระบุไวในสัญญา ผูเชาเรือสามารถใชสิทธิบอกเลิกสัญญาดังกลาวนั้น หรือ ผูเชาจะตองแจง
ลวงหนาภายใน 48 ช่ัวโมงหลังจากไดรับแจงจากเจาของเรือเกี่ยวกับความลาชานั้นวา จะยกเลิกสัญญาหรือ
จะรับมอบเรือตอไป 42 

นอกจากนี้ สามารถระบุเกี่ยวกับเงื่อนไขการขนถายเร็ว และ การขนถายลาชา รวมทัง้เงื่อนไขการ
ชําระเงิน เชน กรณีที่ผูเชาทําการบรรทุกหรือขนถายสินคาเสร็จเร็วกวากําหนดเลยไทม ทําใหเรือออก
เดินทางไดเร็วข้ึน ผูเชามีสิทธิเรียกรองเงินรางวัลจากผูใหเชาได เงินรางวัลนี้เรียกวา เงินรางวัลจากการ
ทํางานเร็วกวาเวลาที่กําหนด (Despatch Money) โดยทัว่ไปจะกําหนดเปนอัตรากึ่งหนึ่งของคาดีเมอรเรจ  

 
ขอกําหนดเกีย่วกับการนับเวลาทํางานของเรือที่ใชกันบอยในทางปฏิบตัิ 43  
  

ในสวนของการนับเวลาเลยไทมนั้น นอกจากจะกําหนดเรื่องของการนับเวลามาเริ่มมผีลนับเมื่อใด 
หรือ การกําหนดเงินรางวัลจากการขนถายเร็ว เงนิคาปรับจากการทํางานลาชาแลว การนับเวลาเลยไทมยัง
ตองปฏิบัติตามเงื่อนไขของสัญญาแหงวันและเวลาอีกดวย ซ่ึงประกอบไปดวยเงื่อนไขตางๆดังนี ้
 

- WWD SHEXUU (Weather Working Days, Sundays, Holidays Excepted Unless  
Used) หรือ WWDS SHEX UU IUATC ( If Used Actual Time Counting )หมายความวา ใหนับเวลาทํางาน
ในวนัทํางาน 24 ช่ัวโมงติดตอกัน วนัอาทติย วนัหยุดราชการไมนับ เวนแตวา จะมกีารทํางานจริงกใ็ห
นับเปนเวลาทํางานดวย 

- WWD SHEX EIU (Weather Working Days, Sundays, Holidays Excepted Even  
If Used) หมายความวา ใหนบัเวลาทํางานในวันทํางาน 24 ช่ัวโมงติดตอกัน วนัอาทิตย วันหยดุราชการไม
นับถึงแมจะมกีารทํางานจริงก็ไมนับเปนเวลาทํางาน 
                                                 
 
 

42  Ibid.,  pp.  148-150. 
43 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  ธุรกิจพาณิชยนาวี,  พิมพคร้ังที่ 6 (กรุงเทพฯ : โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541),  หนา 169-171. 
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 การนับเลยไทมแบบนี้ ผูเชาเปนผูไดเปรียบ เนื่องจากเรือสามารถทํางานในวันอาทิตยและวันหยดุ
โดยไมนับรวมเปนเวลาทํางานที่กําหนด จงึสามารถทําใหงานเสร็จไดเร็วกวาทีก่ําหนดไวในเลยไทม และ
สามารถไดรับเงินรางวัล (despatch) จากเจาของเรือได แตเทอมแบบนี้ เจาของเรือมักจะคิดคาระวางในอัตรา
สูงอยูแลวเพื่อทดแทนการเสียเปรียบ 

- WWD FHEXUU (Weather Working Days, Fridays, Holidays Excepted Unless  
Used) หมายความวา ใหนับเวลาทํางานในวันทํางาน 24 ช่ัวโมงติดตอกนั วันศกุร วันหยุดราชการไมนับ  
เวนแตมีการทาํงานจริงก็ใหนับเปนเวลาทํางานดวย 

- WWD SHINC (Weather Working Days, Sundays, Holidays Included) หมายความวา  
ใหนับเวลาทํางานในวันทํางาน 24 ช่ัวโมงติดตอกันทกุวนัรวมทั้งวนัอาทิตย วนัหยุดราชการดวย 
 เงื่อนไขแบบนี ้เจาของเรือไดเปรียบ เพราะการนับเลยไทม ไมมีวันหยดุยกเวนไว อาจทําให 
การขนถายเสร็จชากวากําหนดไวในเลยไทม และตองจายเงินคาดเีมอรเรจ (demurrage) ใหกับเจาของเรือ  
แตเงื่อนไขนี้ คาระวางจะถูกที่สุด ดังนัน้ผูเชาเรือตองรูคาแรงกรรมกรวา การขนถายสินคาขึ้นลงนั้นใชเวลา
เทาใด และเปนเงินเทาใด เพือ่นํามาเปรียบเทียบกับคาระวาง  

-    WWDTAFHEXEIU เหมือน WWD SHEX EIU แตเปลี่ยน Sundays เปน Thursdays  
Afternoon และ Fridays 

-     WWDTAFHEXUU เหมือน WWD SHEX UU แตเปลี่ยน Sundays เปนThursdays  
Afternoon และ Fridays หรือ WWDSATPM SHEXUU ที่เปล่ียนเปน Saturdays P.M. 
 
 หลังจากที่เรือทําการบรรทุกขนถายเสร็จเปนที่เรียบรอยแลว เอกสารอยางหนึ่งที่มีความสําคัญตอ
การคํานวณเลยไทมสําหรับการขนถายสินคาคือ Statement of Fact หรือ Time Sheet ซ่ึงเปนเอกสารบันทึก
เวลาการทํางานของเรืออยางละเอียดถ่ีถวน และจะตองมีการเห็นชอบและลงนามรวมกนัหลายฝาย คอื ฝาย
กัปตันเรือซ่ึงทาํหนาที่เสมือนตัวแทนเจาของเรือ ผูสงออก กรรมกรยกขนสินคา (stevedore) และบริษัท 
เอเยนตเรือ ณ ทาเรือนั้นๆ  
 
Statement of Fact 
 

นอกเหนือจากเงื่อนไขตางๆในสัญญาเชาเรือแลว เอกสารประกอบที่จําเปนสําหรับการคํานวณเวลา
คือ Statement of  Fact ซ่ึงเอกสารนี้จะถูกจดัเตรียมโดยตวัแทนเรือ ณ ทาเรือนั้น เอกสารดังกลาวจะระบุถึง
ช่ือเจาของเรือ ช่ือผูเชาเรือ ช่ือเอเยนต ช่ือผูทําการตรวจวดัระดับปริมาณ น้ําหนักสินคา รวมถึงรายละเอียด

 



 73

ของการทํางานของเรือ นับตั้งแตวนัเวลาที่เรือมาถึง รายละเอียดการเริ่มทํางานของเรือ จนกระทั่งเรือจบการ
ทํางานและออกจากทา ปริมาณและน้ําหนักของของสินคาที่เรือบรรทุก และรายละเอยีดอื่นๆที่เจาของเรือ
ตองการใหเพิม่เติมลงในเอกสาร 

 
 สําหรับเรื่องการชําระคาระวาง (freight) ใหชําระเปนเงนิสด โดยคิดตามจํานวนสินคาที่บรรทุกลง
ไปในเรือจริง โดยทั่วไปจะยดึตัวเลขน้ําหนกัที่ผานการตรวจสอบโดยบริษัทที่ไดรับแตงตั้งใหทําหนาที่วัด
น้ําหนกัสินคาที่มีการบรรทุก  การชําระคาระวางสามารถชําระลวงหนา ณ เวลาที่บรรทุกสินคาลงเรือ  
คาระวางประเภทนี้ไมอาจเรยีกคืนไดไมวาเรือที่บรรทุกสินคาจะสูญหายหรือไมกต็าม หรือคาระวางที่เรียก
เก็บที่ปลายทางในเวลาที่สงมอบสินคา ณ เมืองทาปลายทางแลว  
 

2.5.6 การคํานวณคาระวางเรอื 
 

โดยทั่วไป เจาของเรือจะมีรูปแบบการคํานวณอัตราคาระวางสําหรับเรอืแตละเที่ยวตางๆกันออกไป 
การคํานวณคาระวางมักจะดาํเนินไปใตความกดดนัดานเวลา กลาวคือ เวลาที่มีนั้นไมเพียงพอตอการ
ตรวจสอบอยางถี่ถวน รวมทัง้สถานะทางการเงินของคูคา ดังนั้น ผลของการเชาเรือคร้ังลาสุดอาจนํามา
ประมาณการอยางคราวๆ นอกจากนี้ยังตองอาศัยขอมูลตางๆที่ไดจากตวัแทนเรือที่อยูประจําทาตางๆ
ประกอบการคาํนวณ 
 

2.5.6.1 การคํานวณคาระวางรายเที่ยว 
 

องคประกอบคาใชจายที่ตองคํานึงถึงสําหรับการเชาเรือแบบรายเทีย่ว 
 

1. ช่ือ และ คุณลักษณะของเรือ  
2. ระยะเวลาที่เรือจะใชทั้งหมดสําหรับการทํางานในเทีย่วนั้นๆ รวมทั้งเสนทางการ

เดินเรือ รวมทัง้คาใชจายที่เกดิจากการวิ่งเรอืเปลา (any connection ballast leg) 
3. รายไดที่จะไดรับ และ คาระวางที่จะตองจาย พรอมทั้งสกุลเงินที่ตองใช จํานวน

สินคา และ คานายหนาทั้งหมด 
4. ทาเรือทั้งหมดของเที่ยวเดินเรือนั้น รวมทั้งคาใชจาย และคาธรรมเนียมสําหรับการ

แลนเรือผานคลองตางๆ ตามลําดับ 
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5. อัตราการขนถายสินคา เวลาที่ใช โดยคํานงึถึงเทอมการเชา เชน shinc หรือ shex. 
(Sundays and holidays included, Sundays and holidays excluded.) 

6. ระยะทางไมลของเที่ยวเรือนัน้ รวมทั้งความเร็วเรือที่ใช อัตราการบริโภคน้ํามัน
ของเรือ และระยะทางตอวนั และระยะทางจากการวิ่งเรือเปลา 

7. ราคาน้ํามันในตลาดโลก รวมถึง ปริมาณน้าํมันที่คงเหลืออยูในเรือ  
8. คาใชจายอืน่ๆที่อาจเกิดขึน้ ควรระบุไวดวย  

 
หลักการการคาํนวณคาระวาง   
 

• รวมจํานวนวนัทั้งหมดซึ่งเรอืตองใชสําหรับการขนถายสินคาในแตละทา วันหยุด 
วันที่เรือจอดรอ ฯลฯ ที่อยูในทุกทาที่ไป นอกจากนี้ยังตองพิจารณาสภาพดินฟา
อากาศในทาทีเ่รือไปดวย เชน สภาพฝนตก 

• ระบุความแตกตางระหวาง “เวลาที่ใชจริง” และ “เวลาประมาณการ” พรอมทั้งรวม
คาปรับจากการทํางานลาชา (demurrage) และเงินรางวัลจาการขนถายทีร่วดเร็ว
กวากําหนด (despatch)  

• คํานวณเพิ่ม 5% จากระยะทางจากทั้งหมดที่ตองใช แลวรวมเขาดวยกนั (ให
นับเปนจํานวนเต็มวนั) รวมถึงเวลาที่ใชสําหรับการผานคลองดวย 

• รวมระยะเวลาที่เรือใชในทา เขากับ เวลาที่ใชเดินทางในทะเล นําเวลาที่เรือ
เดินทางในทะเล (total time at sea) มาคํานวณการใชน้ํามนัเชื้อเพลิง (fuel oil) และ
นําเวลาที่เรือใชทั้งหมดสําหรับเที่ยวเรือ (total voyage time) มาคํานวณการใช
น้ํามันเตา (Diesel Oil) แลวนาํทั้งหมดมารวมเขาดวยกัน 

• ระบุอัตราคาระวางซึ่งเจาของเรือจะไดรับ และ คํานวณรายไดจากคาระวางโดยอิง
ฐานสกุลเงินทีจ่ะใช 

• นําคาดีเมอรเรจ (demurrage) และเดสแพช (despatch) มาบวกลบกับรายไดจากคา
ระวางเรือ 

• นํารายไดจากคาระวางมาคํานวณคานายหนาที่จะตองจาย 
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สวนที่นํามาคํานวณเพิ่มเติม 
 

• คาภาระทาเรือ คายกขนสินคา คาเชื้อเพลิง คานายหนา คาประกันภัย และคาใชจาย
พิเศษอื่นๆ ซ่ึงจะตองนํามาหกัลบออกจากรายไดจากคาระวางทั้งหมด จงึจะเปน
รายไดที่แทจริง 

• แบงรายไดเหลานี้เปนสัดสวนตามจํานวนวันที่เรือใชสําหรับเที่ยวเรือนั้น เพื่อหา
รายไดสวนเกนิตอวันทีเ่รือทําได 

• รายไดตอวันนาํมาใชเพื่อเปรยีบเทียบวา ในเที่ยวเรือนั้น สามารถทํากําไรได
หรือไมอยางไร และใชเปนฐานขอมูลสําหรับการวาจางเที่ยวตอไปดวย 

• ความสามารถในการทํากําไรของเรือนั้น วดัไดจากรายไดของเรือตอวนัที่สามารถ
ครอบคลุมคาใชจายทุกสวนของเรือตอวันได  

 
ตัวอยางการคํานวณรายไดของเจาของเรือจากการใหเชาเรือแบบรายเทีย่ว 44   
 
เรือขนาด 26000 เดทเวท ความเร็ว 14.5 นอต ณ ปจจุบนัเรืออยูที่รอตเตอรดัม รับขนฟอสเฟตจากทาเรือแทม
ปา ไปยังแวนคูเวอร ดวยอัตราคาระวางที่ 10.8 เหรียญตอตัน (6 ปอนด) สัญญาเชาเทอม f.i.o. 
 
จาก    ถึง  ระยะทาง เวลาในทะเล เวลาในทา 
รอตเตอรดัม  แทมปา  4,558  13.5          - 
ณ ทาเรือแทมปา  -  -  -         4 
แทมปา   คริสโตบอล 1,212  3.5          - 
ผานคลองปานามา -  -  1          - 
บัลโบ   แวนคเูวอร 4,150  12          - 
ขนถายที่แวนคูเวอร -  -  -          7 
รวมเวลาที่ใชทั้งหมด     30         11 = 41 
 

                                                 
 
 

44 Patrick M. Alderton,  Sea Transport : Operation and Economics,  3rd ed.,  (Sunderland : Thomas 
Reed,  Double Century, 1984),  P.146. 
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ตัวอยางการคํานวณรายไดของเจาของเรือจากการใหเชาเรือแบบรายเทีย่ว (ตอ) 
สินคาทั้งหมด = เดทเวทเรือ – ปริมาณน้ํามนั และ ส่ิงของตางๆบนเรือ 
=26,000 – (300+700)  หรือเทากับ 25,000 ตัน 
    อัตราคาระวาง = 6 x 25,000 = 150,000 
    หักคานายหนา 6% =   9,000 
    รายไดรวม  =          141,000 
 
เรือลําดังกลาวมีอัตราการใชน้ํามันคือ ขณะเรืออยูในทะเล เรือจะใชน้ํามันเตา 34 ตัน /วัน  สําหรับเครื่องยนต
หลัก และน้ํามนัดีเซล 2 ตัน / วัน สําหรับเครื่องปนไฟ และใชน้ํามนัดีเซล 1 ตัน / วัน ขณะเรืออยูในทาเรือ 
ราคาน้ํามันเตาอยูที่ 44.4 ปอนด และ ราคาน้ํามันดีเซลอยูที่ 61  ปอนด ตอตัน 
ตนทุนน้ํามนัเตาสําหรับเที่ยวเรือคร้ังนี้ = 30x34x44.4  = 45,288 
ตนทุนน้ํามนัดเีซลสําหรับเที่ยวเรือคร้ังนี ้= 61x11 + 6x30x2  =   4,331 
ตนทุนการดําเนินการคือ 1,200 ปอนดตอวนั = 1,200x41  = 49,200 
 
คาภาระทาเรือ 
รอตเตอรดัม        =      820 
แทมปา        =   6,000 
คาผานคลองปานามา      =   8,000 
แวนคเูวอร       =   6,361 
        =          120,000 
รายไดที่ไดรับ       =          141,000 

หักลบคาใชจายท้ังหมด      =           120,000 
กําไรจากเทีย่วเรือคร้ังนี้      =            21,000 
กําไรตอวัน = 21,000 / 41      =       512 
 
อยางไรก็ตาม เจาของเรือและผูเชาเรือตองคํานวณระยะเวลาการเชา (Laytime) อัตราการขนถายสินคาอัตรา
คาปรับจากการทํางานลาชา ( demurrage ) เงินรางวัลจากการขนถายที่รวดเรว็กวากําหนด ( despatch ) ตามที่
เจรจาซึ่งจะระบุอยูในสัญญาเชาเรือ รวมถึงเจาของเรือควรจะนําคาใชจายอื่นๆ และรายไดจากการวิ่งเรือเปลา 
( ballast bonus ) มาคํานวณรวมดวยกอนจะทําการขนถายสินคาเที่ยวตอไป 
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Time Sheet for M.V.Reed at Load port45 
Relevant extracts from the charter party : 
Laytime to commence at 1300 if notice of readiness given before Noon, at 0700 next working day if given after Noon : notice to be given in ordinary office hours.  
Laytime shall not commence to count before holds are passed as clean by Shippers’ Inspector. Cargo to be loaded at the rate of 5,000 metric tons per weather working day of 
24 consecutive hours. Time from 1700 Fridays of the day preceding a holidays to 0800 Monday or next working day not to count unless used (but only actual time used to 
count) or unless vessel already on demurrage. Demurrage US $ 4,000 per day and pro rata/ Despatch at half demurrage rate on laytime saved. 
Statement of Facts Time Sheet 

Date Day Time Allowed Total Time Used  Remarks 
  D    H    M        D    H    M 
9th Feb Thu       10                   10  Laytime commences 1400hrs. 
10th Feb Fri       17           1      3  Laytime stops 1700hrs see C/P. 
11th Feb Sat         5           1      8  Worked form 0700-1200 see C/P. 
12th Feb Sun 0           1      8  A holiday-no work done. 
13th Feb Mon       16           2      0  Laytime continues from 0800. 
14th Feb Tues       19 30      2    19    30 Rain stops work from 0700-1130. 
15th Feb Wed       15 15      3    10    45 Loading completed 1515. 
Total laytime allowed = 22,000/5,000 = 4days 9 hours 36 minutes. 
Toal laytime used   = 3 days 10 hours 45 minutes. 
Total laytime saved  =            22 hours 51 mintues. (22.85 hours.) 
Despatch payable   = 2,000 x 22.85 / 24= US $1,904.20  
Note: the delay caused by the repairs to the auxiliary engine has no bearing on the Time 
Sheet.  

Arrived    0600 Thursday 9th February. 
NOR given   0900 Thursday 9th February. 
Holds passed by Inspector  1400 Thursday 9th February. 
Loading commenced  0700 Friday 10th February. 
Ship worked from 0700 to noon Saturday 11th February. 
(Note : Ship was not worked during any other excepted period). 
Rain Stooped all work in port 0700-1130 Tuesday 14th February. 
Loading completed   1515 Wednesday 15th February. 
Sailed    0600 Thursday 16th February. 
Cargo loaded 22,000 metric tons. 
Repairs to vessel’s main auxiliary engine delayed sailing after completion of loading. 
Normal port working hours are 0700-1700 Tuesday to Friday 
Normal port working hours are 0800-1700 Monday & days after a holiday.
                                                 
 
 

45 Ibid.,   pp.  150-151. 
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Running hours 46 
If a charter-party states that cargo operations are to be performed in a fixed number of running hours, 
laytime will run continuously unless affected by any express interruptions, such as have been discussed in 
the previous chapter. 
In this example, forty-eight running hours have been allowed for loading operation. No express clause 
concerning weather interruptions has been entered in the charter-party, and thus laytime runs continuously 
form 3rd January, 1300 hours, until completion of loading on 5th January, 1900 hours.  
Thus, a total of 54 hours laytime has been used, and the vessel’s owners are entitled to 6 hours demurrage, 
i.e. 0.25 days 
 Hours worked Hours stopped Date Day 

From To From to 
No. 
of 

gangs 

Quantity 
load/disch. 

Remarks* 

 
3rd 
Jan 
 
 
 
4th 
Jan 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5th 
Jan 

 
Tuesday 
 
 

 
Wednesday 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Thursday 

 
1300 
 
1800 
 
 
 
 
0800 
 
1100 
 
1300 
 
1800 
 
 
0800 
 
1300 
 
1800 

 
1700 
 
2200 
 
 
 
 
0900 
 
1200 
 
1600 
 
2200 
 
 
1200 
 
1700 
 
1900 

 
 
1700 
 
2200 
0001 
0200 
0600 
 
0900 
 
1200 
 
1600 
 
2200 
0001 
 
1200 
 
1700 

 
 
1800 
 
2400 
0200 
0600 
0800 
 
1100 
 
1300 
 
1800 
 
2400 
0800 
 
1300 
 
1800 

 
Two 
 

Two 
 
 
 
 

Two 
 

Two 
 

Two 
 

Two 
 
 

Two 
 

Two 
 

Two 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
20,000mt. 

 
Commenced 
Loading 
Break 
 
Break. 
Break. 
Rain. 
Break. 
 
Rain. 
 
Break. 
 
Rain. 
 
Break. 
Break. 
 
Break. 
 
Break. 
Loading 
Completed. 

General Remarks* 
 
 
Place and date 
WESTHAMPTON – 6TH JAN. 19- 

Name and signature (Master) * 
J.Smith MASTER M.V. UNICORN 

Name and signature (Agents)* 
For and on behalf of  
   Ivor Crane and Company 

Name and signature (for the Charterers.Shippers.Receivers) 
F.Blaggs  
    for WHEATCHART LIMITED. 

Pu
bli

she
d b

y T
he 

Ba
ltic

e a
nd 

Int
ern

atio
nal

 M
ari

tim
e C

onf
ere

nce
 (B

IM
CO

), C
ope

nha
gen

 

 
 
 
 
 
 

 
• See Explanatory Noted overleaf for filling in the boxes 

Printed and sold by Fr.G.Knudtzon Ltd., 55. Toldbodgade, Copenhagen, by authority of BIMCO 

 

                                                 
 
 

46 William V. Packard.,  Laytime Calculating, (London: Fairplay Publication),  pp.  34-35. 
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Laytime Statement 
 

m.v./s.s.    “ UNICORN ”                loading/ discharging at      WESTHAMPTON_____           
Charterers    __ WHEATCHART LTD.      C/P dated  15th Dec, 19-_______     
Laytime allowed         48 RUNNING HOURS.                                   
Despatch rate       $2,000.-  ___       Demurrage rate     $4,000.-_______    

    
 

Day Date Time Worked Remarks Laytime used Time saved/on 
demurrage 

  from to  D H M D H M 
Tues 3 

Jan 
 0700 Arrived and 

berthed 
      

   0720 Granted Free 
Pratique 

      

   0900 Entered at 
Customs Hse 

      

   0930 Passed Hold 
Inspection 

      

   0935 Notice of 
Readiness 

      

    Tendered + 
accepted 

      

   1300 Loading 
commenced 

      

    Laytime 
commenced 

      

Thurs 5 
Jan 

 1300 Laytime expired 2 00 00    

   1900 Loading 
completed 

   0 06 00 

           
           
           
           
           
           
           

    
               
 
Despatch / Demurrage:  0.25 days @ $ 4,000 .- per day - $     1,000.-______ 
Date 15 Feb. 19 - 

Total laytime used: 2 00 00    

Despatch / Demurrage:  0 06 00 
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2.5.7 แบบสัญญามาตรฐาน 
 

ในตลาดเรือเชานั้น  ลักษณะของการเปลี่ยนแปลงของอัตราคาระวาง จะคอนขางเปนไปอยาง     
รวดเร็วและรนุแรง ตางกับเรือประจําเสนทางที่จะเปนไปอยางคอยเปนคอยไป  เอกสารสําคัญลําดับตน
สําหรับการเชาเรือ คือ สัญญาเชา และใบตราสง ซ่ึงจะกลาวถึงในลําดับตอไป 

เมื่อนายหนาสามารถตกลงเงื่อนไขตางๆระหวางเจาของเรือ และ ผูเชาเรือแลว ประเดน็ของรูปแบบ
สัญญาเปนประเด็นสําคัญประการหนึ่งที่จะตองเจรจาตกลงวาจะเลือกใชรูปแบบใดเปนเกณฑ เนื่องจาก 
แตละรูปแบบสัญญานั้น จะเอื้อประโยชนตอเจาของเรือ และ ผูเชาเรือแตกตางกัน  
 

สัญญาเชาเรือ เปนหลักฐานที่เปนรูปธรรมที่ทําขึ้นจากการตกลงดวยวาจา ซ่ึงมักจะใชรูปแบบ
สัญญามาตรฐาน สัญญาเชาเรือแบบรายเทีย่วยังแตกตางจากสัญญาเชาแบบระยะเวลา สัญญาเชาเรือเที่ยวนั้น
จะมีความหลากหลายเกี่ยวกบัการคา สินคา และการแกปญหา มากกวาในสัญญาแบบระยะเวลา 

แบบสัญญามาตรฐานถูกสรางขึ้น เพื่อลดปญหาความแตกตางของกฎหมายและขอพพิาททางการคา 
แบบสัญญานี้เปนที่ยอมรับโดยทัว่ไปทางการคา ทําใหการปฏิบัติเปนไปในแนวทางเดียวกัน แบบสัญญา
มาตรฐานที่นิยมใช คือ แบบสัญญามาตรฐานของ BIMCO (The Baltic and International Maritime 
Conference ) โดยมี 2 สวน สวนแรกเปนตารางเพื่อใหคูกรณีเติมรายละเอียดตาง สวนที่สอง เปนขอกําหนด
หรือเงื่อนไขของสัญญา 47  

 
 อยางไรก็ตาม การทําสัญญาเชาเรือ คูสัญญาทั้งสองฝายสามารถใชหรือไมใชแบบสัญญามาตรฐานก็
ได และสามารถแกไข เพิ่มเตมิขอกําหนดตางๆไดตามตองการแมวาจะเลือกใชแบบสญัญามาตรฐาน แต  
การแกไขเพิ่มเติมแบบสัญญามาตรฐานจะตองกระทําดวยความระมดัระวัง โดยคํานึงถึงผลกระทบที่อาจ  
เกิดขึ้นตอขอความสวนอืน่ดวย นอกจากนี้ การใชถอยคําซึ่งคูสัญญาเขาใจวามีความหมายเดยีวกันและใช
แทนกนัได อาจมีผลทางกฎหมายทีแ่ตกตางกับความเขาใจของอีกฝายหนึ่ง และกอใหเกิดขอพิพาทได 48  
 แบบสัญญามาตรฐาน แยกตามประเภทการเชาเรือ คือ แบบสัญญาเชาเรือเปลา ( Standard Bareboat 
Charter - Code name – BARECON 89 ) แบบสัญญาเชาเรือมีกําหนดเวลา ( Uniform Time Charter - Code 
                                                 
 
 

47 เร่ืองเดยีวกัน,  หนา 203. 
48 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  ธุรกิจพาณิชยนาวี,  พิมพคร้ังที่ 6,  หนา 186. 
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name - BALTIME 1939 ) และสัญญาเชาเรือเปนรายเที่ยว ( Uniform General Charter - Code name – 
GENCON )  

ในหวัขอตอไป จะกลาวถึงแบบสัญญาเชาเรือรายเที่ยว ซ่ึงเปนรูปแบบการเชาเรือที่ผูสงออกขาวของ
ไทยใชบริการ 
 
  2.5.7.1 แบบสัญญาเชาเรือเปนรายเที่ยว  (Uniform General Charter - Code name - 
GENCON) สัญญานี้ใชมาตัง้แตป ค.ศ.1922 และแกไขปรับปรุงในป ค.ศ. 1976 ค.ศ. 1994 และค.ศ. 1999 
ตามลําดับ49 

• รูปแบบสัญญาเชาเรือมาตรฐาน GENCON แบงเปน 2 สวนคือ 
 

1) สวนที่เปนรูปแบบตาราง  เรียกวาสวนที่ 1 (Part I) กําหนดขอมูลสาระสําคัญ 
คือ ช่ือเจาของเรือ ช่ือผูเชา ช่ือเรือ ประเภทเรือ ขนาดเรือ ขนาดบรรทุกของเรือ อุปกรณประจําเรือ เมืองทา
บรรทุกขนถายสินคา ลักษณะและปริมาณสินคา ระยะเวลาที่กําหนดขนถาย วันยกเลิกสัญญา คาระวาง 
และการชําระคานายหนา กฎหมายที่จะนาํมาใชบังคับแกขอพิพาทที่อาจเกิดขึน้ 
 

2) สวนที่เปนขอกําหนด (Clauses) เปนรายละเอียดเกีย่วกับสิทธิ หนาที่ ความรับผิด  
(Liabilities) ความรับผิดชอบ  (responsibilities) ของทั้งสองฝาย 
 

• สาระสําคัญของสัญญาเชาเรือมาตรฐาน GENCON 
1) สิทธิหนาที่ของผูใหเชา  

- นําเรือไปยังเมอืงทาบรรทุกที่กําหนดไวในสัญญา หรือที่ใกลที่สุดที่เรือ
สามารถเขาไปลอยลําไดอยางปลอดภัย 

- รับผิดชอบดูแลและสั่งการในดานการเดินเรือในเชิงพาณชิย 
- จัดหาและสงมอบเรือพรอมทั้งอุปกรณ และ บุคลากรประจําเรือ 
- ทําการบรรทุกสินคาจนเต็มจาํนวนทีก่ําหนด 

                                                 
 
 
49 ณรงคศักดิ์ บญุเลิศ และ คณะ,  เอกสารการสอนชุดวิชา การจัดการงานขนสงสินคา หนวยที่ 8-15,  

พิมพคร้ังที่ 2,  หนา 208. 
 

 



 82

- รับผิดความเสียหายหรือสูญหายของสินคา หรือ การสงมอบลาชา 
- ผูใหเชาตองไปนําเรือออกนอกเสนทาง เวนแตเพื่อชวยชีวิตหรือทรัพยสิน

ที่ตกอยูในอันตรายในทะเล 
- ควบคุมกําหนดเวลาทํางานของเรือขณะทําการบรรทุกในทา 
- แตงตั้งตัวแทนเรือในเมืองทาตางๆ 
- รับผิดชอบคาธรรมเนียม คาภาระและ คาภาษีของเรือ 
 

2) สิทธิหนาที่ของผูเชา 
- นําสินคาไปบรรทุกลงเรือ ณ เมืองทา หรือสถานที่ใหถูกตอง และ

ครบถวนตามกําหนด 
- รับผิดชอบคาใชจายในการบรรทุกสินคา จัดเรียง และอื่นๆที่จําเปน 
- ทําการบรรทุกขนถายสินคาใหเสร็จทันภายในเวลาที่กําหนดที่เรือจอดอยู 

กําหนดเวลาทีว่านี้คือ เลยไทม (laytime) ซ่ึงในจะกําหนดไวชัดเจนวาเปน
วันหรือปริมาณสินคา เชน 10 วัน ทําการบรรทุกไมต่ํากวาวันละ 1,500 
เมตริกตัน เปนตน 

 
2.5.7.2 ใบตราสง (Bill of Lading : B/L) 50 

 
เอกสารสําคัญอีกสวนหนึ่งนอกเหนือจากสญัญาเชาเรือที่กระทําขึ้นระหวางเจาของเรือ และ  

ผูเชาเรือแลว คือ ใบตราสงสินคาทางเรือ คือ เอกสารที่บริษัทเรือผูรับขนสงออกใหแกผูจัดสงสินคา เพื่อเปน
หลักฐานการรับบรรทุกสินคาลงเรือ และ จะนําสินคาไปสงใหแกผูรับสินคาปลายทาง ณ เมืองทาปลายทาง 
ทั้งนี้ใบตราสงจะมีเนื้อหาและรูปแบบที่ชัดเจน และลงขอความสมบูรณจึงจะมีผลทางกฎหมาย ผูรับ 
ใบตราสงจะใชเปนหลักฐานการแลกเปลีย่นสินคา เมี่อสินคาถูกสงถึงปลายทาง ผูรับสินคาตองนําใบตราสง
สินคาที่เซ็นสลักหลักอยางถกูตองตามกฎหมายไปยื่นตอผูทําการขนสง จึงขอรับสินคาได  ( สามารถดู
ตัวอยางของสญัญาเชาเรือ และ ใบตราสงไดที่ภาคผนวก ) 
 

                                                 
 
 

50 จุฬา สุขมานพ,  “ใบตราสง,”  หนังสือพาณชิยนาวีเลมแรก  (2543), หนา 24-25. 
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รูปท่ี 2.4 ขั้นตอนของใบตราสงและสัญญาซื้อขาย51 
 

 
 
        Checking of B/L 

                                   
 
 

                                                

      Cargo 
  B/L   Cargo            B/L 

 
 
 
 Freight  shipowner Seller Buyer 

 
 
 
  $                                                                                   Notification   B/L 12 

                                          B/L 
    $   Instruction 
  
         B/L 
                                                                              $ Seller’s Bank 
  Instructions    

 
 
 

51 Lars Gorton,  Rolf  Ihre and Arne Sandevarn,  Shipbroking and Chartering Practice,  2nd ed., p 
290. 

 

Function of Bill of Lading and CIF sales contract 

Checking 

Checking 
Buyer’s Bank 

Checking 

7 

1

9 

11 

20 18 

19 

17 

5 

4 

8 

14 2 

15 

6 

16 

3 

10 
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2.6 ตลาดขาวโลก 
 

ปริมาณ และมลูคาการสงออกขาวของไทยขางตน ขึ้นอยูกับอุปสงคและอุปทานของสินคาขาวใน
ตลาดโลกรวมทั้งขีดความสามารถในการแขงขันดานราคา คุณภาพ และผลผลิตของประเทศผูสงออกขาวแต
ละราย นอกจากนี้ยังขึน้อยูกบัปจจัยดานสภาวะอากาศ เชนในป พ.ศ.2545 ผลผลิตขาวในโลกลดลง 
เนื่องจากเกิดภยัแลงในอนิเดยี และปรากฏการณเอลนิลโนในฟลิปปนส อินโดนีเซีย ในขณะที่ความตองการ
ขาวในตลาดโลกโดยรวมเพิม่ขึ้น สงผลใหราคาขาวในตลาดโลกขยับตัวสูงขึ้น   ซ่ึงมีผลใหปริมาณและ
มูลคาการสงออกขาวโดยรวมของไทยเพิ่มขึ้น  

ปจจุบัน จนียังคงครองความเปนผูนําในดานผูผลิตขาวรายใหญของโลก ตามมาดวยอินเดีย          
อินโดนีเซีย บงัคลาเทศ และเวียดนาม สวนไทยรั้งอันดบัที่ 6 โดยแหลงผลิตสําคัญอยูในจังหวัดอบุลราชธานี 
นครศรีธรรมราช สุรินทร รอยเอ็ด และ บุรีรัมย Source: USDA, Foreign Agricultural Services (FAS), Aug 
2002. สวนในดานการสงออกขาว ประเทศไทยสามารถครองอันดับที่หนึ่งในการสงออกติดตอกนัมานาน
กวา 20 ป โดยในป พ.ศ. 2546 สามารถสงออกขาวรวม 7,597,414.55  ลานตัน ครองสวนแบงในตลาดโลก
ถึง 29.6% ในปที่ผานมา ซ่ึงเปนเครื่องชี้ชัดวา ขาวไทยยงัคงเปนสินคาที่อยูในความตองการของผูบริโภคจาก
ทั่วทุกมุมโลก 

จากระบบปรัชญาการบริหารการตลาดที่กลาววา “ความสําเร็จในจดุมุงหมายขององคการขึ้นอยูกับ
การประเมินถึงความจําเปน (need) และความตองการ(want) ของตลาดเปาหมาย และสงมอบความพึงพอใจ
เหลานั้นดวยประสิทธิภาพและประสิทธิผลที่มีมากกวาคูแขงขัน  

แผนภาพดานลางแสดงใหความสัมพันธระหวางโลจิสติกสและสวนประสมทางดานการตลาด 
ปจจุบัน การบริการลูกคาเปนกุญแจสําคัญที่สรางความไดเปรียบเชิงการแขงขัน ดังนัน้รูปแบบ                 
การเคลื่อนยายภายในกระบวนการโลจิสติกส จึงมีสวนสัมพันธโดยตรงกับการสรางความพึงพอใจ  
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 85

รูปภาพที่ 2.5 ตนทุนตางๆในกระบวนการโลจิสติกส 52 
 
 

ตนทุนปริมาณสินคา 
การยกขนวัสด ุ
การจัดหา 

ตนทุนคาโกดงั 
การเลือกสถานที่ตั้งและ

โกดัง 

ตนทุนคาขนสง 
 
 

ตนทุนการเก็บรักษาสิ
การจัดการสินคาคงคล

การหีบหอ 
 

นคา 
ัง 

สถานที่ 
การบริการลูกคา 
การรับคืนสินคา 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตนทุนการสัง่ซื้อและขอมูล 
 

 
 
 
 
 

 

                                                 
 
 

52 ดักกลาส เอ็ม แลมเบิรต,  เจมส อาร สกอต และ ลิซา เอ็ม เอลแรม,  การจัดการโลจสิติกส, แปล
โดย กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และคณะ ( กรุงเทพฯ : สํานักพิมพแมคกรอ-ฮิล, 2544),  หนา 175. 
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จากแผนภาพขางตนจะเห็นความสัมพันธของกิจกรรมโลจิสติกสตอตนทุนรวมของโลจิสติกส ซ่ึงเปน      
จุดมุงหมายของทุกองคกรก็คอื การลดตนทนุรวมของกิจกรรมโลจิสติกสมากกวาการมองในแตละกจิกรรม 
คาขนสงอาจสงผลใหตนทุนในการดแูลสินคาคงคลังเพิ่มขึ้นตามปริมาณสินคาเพื่อใหเหมาะสมกบั
ระยะเวลาการขนสงที่ยาวนานขึ้น หรือเพื่อใหเหมาะกับระยะเวลาขนสงที่ไมแนนอน 
 
กิจกรรมตางๆภายในกระบวนการคาขาว ครอบคลุมถึงกระบวนการโลจิสติกส ไดแก 
 

• การบริการลูกคา 
• การพยากรณและวางแผนอุปสงค 
• การบริหารสินคาคงคลัง 
• การติดตอส่ือสารดานโลจิสติกส 
• กระบวนการสัง่ซื้อ 
• การหีบหอและบรรจุภณัฑ 
• การทดแทนสนิคาเสียหายและการใหบริการ 
• การเลือกสถานที่ตั้งโกดังสนิคา 
• การจัดหาสินคา วัตถุดิบ 
• การจราจรและการขนสง ซ่ึงเปนตนทุนที่สูงที่สุดในกจิกรรมโลจิสติกส 
• การจัดเก็บสินคา 
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2.6.1 โลจิสติกสขาว 
 
 โลจิสติกสสําหรับการคาขาวนั้น เราสามารถมองไดเปน 2 สวน คือ โลจิสติกสกขาวภายในประเทศ 
และ โลจิสติกสของการคาขาวระหวางประเทศ 

 
โลจิสติกสขาวภายในประเทศ มีกระบวนการดังนี ้

 

Tier 1     
  

สต็อกขาวเปลอืกของผูรับ
ซ้ือขาวเปลือกจากเกษตรกร 
ทั้งเอกชน และ รัฐบาล  

แหลงเพาะปลูก, 
ไรน

 
า  

 
 
 ผ
 
 ผ
 
 
 
 
 

Tier 2  
โรงสีขาว 

Tier 3  
โกดังผูสงออกขาว
เพื่อการสงออก 

คนกลางซื้อขายขาว
ในประเทศ 

ผูซ้ือโดยตรง 
ณ ปลายทาง 

ูจัดซื้อระหวาง
ประเทศ เพื่อหาตลาด

ูซ้ือเพื่อทํากําไร 

ผูบริโภคขั้นสุดทาย 

 
ในปจจุบนั การซื้อขายขาวผานคนกลาง หรือที่เรียกกันวา “หยง” ยังคงมีบทบาทความสําคัญในการ

รวบรวมขาวจากโรงสีตางๆภายในประเทศ เพื่อนํามาจําหนายใหกับผูประกอบการสงออกขาว ทั้งนี้
เนื่องจากผูประกอบการสงออกขาวจะไมลงทุนในการจัดหาจัดซื้อขาว (Sourcing , Procurement) โดยตรง
จากเกษตรกร แตจะผานการรับซื้อจากคนกลางจัดซื้อภายในประเทศ  
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 จากพอคาคนกลางมาถึงผูสงออกขาว ผูสงออกขาวสามารถจําหนายตรงใหแกผูซ้ือในประเทศตางๆ 
หรือ จําหนายผานบริษัทจัดซื้อระดับโลก ซ่ึงคนกลางจัดซื้อซ่ึงเปนบริษัทตางๆชาติขนาดใหญจะามีบทบาท
สําคัญสําหรับการซื้อขายขาวไปยังผูซ้ือทีก่ระจายตัวอยูตามประเทศตางๆทั่วโลก  
 ในปจจุบนัการคาขาวระหวางประเทศของไทย มีรูปแบบเทอมการซื้อขายเปน 2 ประเภทใหญๆคอื 
การซื้อขายในเทอมเอฟโอบี และ ซีเอฟอาร ซ่ึงมีรูปแบบดังนี้คือ 

 
1. การขายขาวในเทอมเอฟโอบี (Free on Board = F.O.B.) บทบาทของคนกลางซื้อขายขาว 

จะมีความสําคญั กลาวคือ คนกลางซื้อขายขาวจะซื้อขาวคราวละมากๆ จากผูประกอบการสงออกขาวจํานวน
หลายราย หรือ ประกอบการสงออกขาวรายใหญเพียงรายเดยีว แลวนําไปจําหนายใหกับผูส่ังซื้อขาวยัง
ประเทศที่สามตามใบสั่งซื้อ ทั้งนี้ผูส่ังซื้อขาวปลายทางจะเปนรายเดยีวหรือหลายรายก็ไดเชนกัน                
ในขณะเดยีวกนั คนกลางซื้อขายขาวกจ็ะจดัหาระวางเรือดวยตนเองเพือ่มารับสินคายังทาเรือตนทาง โดย
หลักการตัวแทนเหลานี้จะเก็บคานายหนาซื้อสินคาจากบริษัทผูซ้ือในตางประเทศ แตบางรายอาจขอเก็บ
คาตอบแทนนายหนาจากทั้งผูซ้ือ และ ผูขายในการคาครั้งเดียวกัน 
 

2. การขายขาวในเทอมซีเอฟอาร ( Cost and Freight = C.F.R. ) การซื้อขายในรูปแบบนี ้
บทบาทสําคัญจะอยูที่ผูสงออกขาว กลาวคือ ผูประกอบการสงออกขาวมีภาระสองสวน สวนแรกคือ การขาย
ขาวเทอมเอฟโอบีใหแกผูซ้ือขาว ( อาจเปนผูซ้ือปลายทางโดยตรง หรือ คนกลางซื้อขายขาวกไ็ด )  และอีก
สวนหนึ่งคือ ภาระในการจดัหาระวางเรือมารับสินคา สําหรับผูสงออกไทยมกัใชบริการรูปแบบสัญญาการ
เชาเรือแบบรายเที่ยว  ( Voyage Charter ) 

 
หนาที่หลักของพอคาคนกลาง เมื่อพูดกนัในกระบวนการโลจิสติกส คือ การปรับความไมสมดุลกัน

ของการคละกนัระหวางผูผลิต และ ผูบริโภคเขาดวยกันโดยทําหนาที่แยกประเภท และการรวบรวม ซ่ึงเปน
กิจกรรมหลักในการตลาดสินคาการเกษตร และทําใหตนทุนการกระจายสินคาลดลง อยางไรก็ดี           
ความรวมมือ และประสิทธิภาพของชองทางจําหนายสามารถปรับปรุงใหดไีด หากมรีายการสินคาที่มี
ลักษณะซ้ําๆกันเปนประจํา ไมตองขึ้นอยูกบัการเจรจาตอรองมากนักเพราะจะทําใหสูญเสียประสิทธิภาพ
การจําหนาย 

นอกจากพอคาคนกลางที่มีบทบาทสําคัญสําหรับการซื้อขาย การจัดหาขาวภายในประเทศแก         
ผูสงออกแลว ผูเกี่ยวของอืน่ๆในกระบวนการขาวยังประกอบไปดวยหนวยงานรัฐ และ เอกชนตางๆ          
ดังตอไปนี ้
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รูปท่ี 2.6 ผูเก่ียวของหลักในกระบวนการโลจิสติกสขาวระหวางประเทศ 
 
 

ธนาคารในประเทศ ผูสงออกขาว 

หนวยงานภาครัฐในประเทศ 
เชน กรมศุลกากร 
กระทรวงพาณิชย ฯลฯ 

ธนาคารตางประเทศ ผูซ้ือในตางประเทศ 
(คนกลางและผูซ้ือตรง) 

หนวยงานภาครัฐในตางประเทศ 
เชน กรมศุลกากร การทาเรือ ฯลฯ ผูขนสงในตางประเทศ 

ทาขนสงในตางประเทศ 

ผูขนสงระหวางประเทศ 

ผูอํานวยความสะดวกในการสงออก 

ทาขนสงภายในประเทศ 
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องคประกอบหลักของปจจยัที่สงผลกระทบตอโลจิสิติกสขาวระหวางประเทศ มีทั้งปจจัยที่ควบคมุได และ 
ปจจัยที่ควบคมุไมได ซ่ึงประกอบดวย 
 

สภาพแวดลอมของโลจิสติกสขาวระหวางประเทศ 
ปจจัยที่ควบคมุได ปจจัยที่ควบคมุไมได 

• การบริการลูกคา 
• สินคาคงคลัง 
• บรรจุภัณฑ 
• การขนสง 
• คลังสินคา 
• กิจกรรมอื่นๆ 

• การเมืองและระบบกฏหมายในตลาดตางประเทศ 
• ภาวะเศรษฐกจิ 
• ระดับของการแขงขันในแตละตลาด 
• ระดับของเทคโนโลยี 
• โครงสรางทางภูมิศาสตรในตลาดตางประเทศ 
• มาตรฐานทางจริยธรรมและวัฒนธรรมที่หลากหลาย 
 

 
การปฏิบัติการดานการจดัการ 

การวางแผน การทําใหเปนผล การควบคุม 
นโยบายการตลาด 
อรรถประโยชนดาน
เวลาและสถานที่ 
การสงมอบสินคา 
สินทรัพยของกิจการ 

 
 

ทรัพยากรธรรมชาติ 
ทรัพยากรบุคคล 
ทรัพยากรการเงิน 

ขอมูล 

การจัดการโลจิสติกส 
วัตถุดิบ สินคาระหวางทํา สินคาสําเร็จรูป 

      
 กิจกรรมดานโลจิสติกสขาว 

• การบริการลูกคา 
• การพยากรณความตองการ 
• การสื่อสารในการกระจายสนิคา 
• การควบคุมสินคาในโกดัง 
• การขนถายสินคา 
• กระบวนการสัง่ซื้อ 
• การรองรับและแกไขปญหาสินคา 

• การเลือกที่ตั้งโกดังสินคา 
• การจัดซื้อจัดหาขาวเพื่อการสงมอบ 
• การหีบหอและการทําเครื่องหมาย 
• การจัดการแกไขสินคาเสียหาย 
• การจัดการขนสงสินคาภายประเทศ 
• การเก็บรักษาสินคาในโกดัง 
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จากแผนภาพดงักลาว จะเหน็ไดวา โลจิสตกิสเขามามีบทบาทสําคัญกับการคาขาวระหวางประเทศตั้งแตการ
ขนสงภายในประเทศ การวางแผนดานการตลาด การออกแบบบรรจุภณัฑ การเจรจาตอรองดานการขาย  
การควบคุมสินคาคงคลัง การตรวจสอบดานการเงิน การธนาคาร การประกันภัย ฯลฯ 
 
จุดมุงหมายของโลจิสติกสขาวโลก คือ พัฒนาระบบโลจสิติกสที่ดีที่สุดสําหรับตลาดเปาหมายในแตละ
ประเทศ ซ่ึงโอกาสของความสําเร็จจะเกิดจากการทดสอบลักษณะที่แตกตางกันของตลาดตางประเทศและ
การพัฒนากลยุทธที่จะบรรลุวัตถุประสงค จะตองกําหนดโครงสรางองคกรและชองทางการจัดจําหนายที่
เหมาะสม รวมทั้งประเมินเพื่อนําไปปรับปรุงตอไป กระบวนการดังกลาวเชน วเิคราะหลักษณะของแตละ
ตลาดวา มีเอกลักษณ หรือลักษณะอะไรที่เหมือนกนับาง วางแผนโดยกาํหนดสมมติฐานของตลาด ความ
ตองการของลูกคาคืออะไร จดุแข็งจุดออนในการแขงขันในแตละตลาดคืออะไร ประเมินโอกาส ความเสี่ยง 
ความสามารถของกิจการ พฒันาแผนงานดําเนินงานอยางไร กําหนดกลยุทธวิธีการขนสง เนื่องจาก
ระยะเวลาในการจัดสงที่ยาวนาน ประกอบกับปจจยัผันแปรดานความลาชาในการปฏบิัติงานในทาเรือ ความ
ลาชาที่ดานศุลกากร ฯลฯ กระบวนการบัญชีสินคาคงคลังที่เหมาะสม เปนสิ่งจําเปนสําหรับการคาระหวาง
ประเทศ เนื่องจากเกดิภาวะเงินเฟอเฉียบพลันในบางประเทศ ซ่ึงสงผลตอกําไรของกจิการ การบรรจุหีบหอ  
สินคาคงคลัง การบริการลูกคา เปนตน ยิ่งไปกวานั้น ยังจะตองคํานึงถึงอัตราแลกเปลี่ยน ตนทุนของเงินทุน 
และผลกระทบจากภาวะเงนิเฟอ ตอการตัดสินใจดานโลจิสติกสและการดําเนินการ รวมทั้งโครงสรางดาน
ภาษี และหลักเกณฑตางๆทางดานการเงนิ  เนื่องจากการพิจารณาเกี่ยวกับเงินทุนหมนุเวยีนเปนเรื่องสําคัญ
สูงสุดสําหรับกิจการระหวางประเทศที่มีความเหลื่อมกนัดานเวลา ที่มีสาเหตุมาจากระยะทาง ความลาชาจาก
การขามพรมแดน กฎระเบียบรัฐ  
 
แนวคดิเชิงระบบเปนแนวคดิสําคัญทางดานโลจิสติกส ซ่ึงคือ เครือขายของกิจกรรมทีม่ีความสัมพันธกัน
ดวยจุดมุงหมายที่จะจัดกระบวนการไหลของวัตถุดิบและบุคลากรภายในชองทางโลจิสติกส  ทุกๆหนาที่จะ
สงผลและรับผลกระทบกับกิจกรรมอื่นๆ  
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2.7 สรุปผลจากการทบทวนวรรณกรรม 
 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรม ช้ีใหเหน็วา ตนทนุคาขนสงเปนหนึง่ในตนทนุสําคัญดาน         
โลจิสติกส และมีสวนสัมพนัธกับราคาสินคาปลายทาง โดยเฉพาะอยางยิง่การคาระหวางประเทศที่พึ่งพา
บริการการขนสงสินคาทางทะเลเปนหลัก การคาระหวางประเทศเปนเรือ่งที่มีองคประกอบตางๆเขามา
เกี่ยวของ ในการทบทวนวรรณกรรมครั้งนีพ้บวา ประเดน็ที่มีความสําคัญสําหรับการคาระหวางประเทศคือ
ประเด็นเงื่อนไขการคาระหวางประเทศซึง่เปนประเด็นเกี่ยวกับตนทนุราคาสินคา และ ประเดน็การขนสง
สินคาทางทะเลซึ่งเกี่ยวของกับตนทุนคาขนสง  

ประเด็นเรื่องเงื่อนไขการคาระหวางประเทศ  ผูประกอบการคาระหวางประเทศจะพิจารณาและ
เลือกใชอินโคเทอม ( เงื่อนไขการคาระหวางประเทศ ) ใหเหมาะสมกบัประเภทธุรกจิ เนื่องจากอินโคเทอม 
หรือเงื่อนไขการคาระหวางประเทศจะกําหนดพนัธกรณี ระหวางผูซ้ือ และผูขาย การรับภาระความเสี่ยงเรื่อง
สินคาสูญหาย หรือเสียหาย ภาระคาใชจายของผูซ้ือและผูขาย นอกจากนี้ผูประกอบการคาระหวางประเทศ
จะตองคํานึงถึงขอตกลงดานการคาอื่นๆดวย เชน เงื่อนไขคุณภาพสินคา เงื่อนไขการบรรจุหีบหอ เงือ่นไข
ขอบเขตการสงมอบสินคา เงื่อนไขคาใชจายการสงมอบระหวางผูซ้ือและผูขาย เงื่อนไขการชําระเงิน   

ประเด็นเรื่องการขนสงสินคาทางทะเล ผูประกอบการสงออกและนําเขาสามารถเลือกใชรูปแบบ
การขนสงตามความเหมาะสมของประเภทธุรกิจ คือ การเลือกใชสายเดนิเรือประจําเสนทางซึ่งมีกําหนดการ
เดินเรือที่แนนอน หรือการเลอืกใชบริการเรอืจรที่ใหตามสัญญาวาจางขนสงสินคา สินคาที่เหมาะสมสําหรับ
การใชบริการประเภทเรือจร คือสินคาวัตถุดิบ หรือสินคาขั้นปฐม เนื่องจากจะทําใหเกดิการประหยัดตอ
ขนาด (Economy of Scale) ผูประกอบการคาระหวางประเทศที่มีประสงคใชบริการเรือเชา ตองอาศัยองคกร
ในตลาดเรือเชาเปนเครือขายการคนหาและแลกเปลี่ยนขอมูล เชน คุณลักษณะของเรือ รายละเอียดของ      
ทาเรือตนทาง ปลายทาง สถานการณของประเทศปลายทาง กฎหมาย ขนสงระหวางประเทศ รูปแบบสัญญา 
ความเคลื่อนไหวของตลาดเรือและตลาดสินคาทั่วโลก ( เนื่องจากอุปสงค และ อุปทานของเรือ เปนอุปสงค
ตอเนื่อง หรือ derived demand  คือ ความตองการเรือ จะเกิดขึ้นตอเมื่อ มีความตองการสินคาเกิดขึ้นกอน ) 
เพื่อประโยชนในการเจรจาตอรองเงื่อนไขสาระตางๆในสัญญาเชาเรือ  

 
ปจจัยทีไ่ดจากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2 พบวาคือ ปจจัยดานเงื่อนไขการคาระหวาง

ประเทศซึ่งประกอบดวย เงื่อนไขการตกลงราคาสินคา / โครงสรางราคาสงออก เงื่อนไขรูปแบบการขาย 
เงื่อนไขดานพนัธกรณี และความเสี่ยงที่เกิดจากสัญญาซื้อขายสินคา เงื่อนไขเรื่องการจดัหาสินคาและ
ปริมาณการสงมอบสินคา เงื่อนไขการชําระเงินคาสินคา และปจจยัดานการขนสงทางทะเล ซ่ึงประกอบดวย 
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เงื่อนไขการบริหารจัดการเชาเรือ  เงื่อนไของคกรในตลาดเรือ เงื่อนไขภาระหนาที่ของผูใหเชาและผูเชา 
เงื่อนไขการเจรจาขอตกลงสัญญาเชาเรือในสาระหลักและรายละเอียด เงื่อนไขระยะเวลาการชําระคาขนสง 
ซ่ึงสามารถแสดงไดดังตารางตอไปนี ้
 
ตารางที่ 2.6 ปจจัยที่ผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

  
 
 
 
 

 

ปจจัยท่ีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
จากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2  

 
 

 
 
 
 
  

• ประเด็นเงื่อนไขการคาระหวางประเทศ และขอตกลงทางการคาอื่นๆ 
 

 1.1 เงื่อนไขการตกลงราคาสินคา / โครงสรางราคาสงออก/ ลักษณะการขาย 
 1.2 เงื่อนไขดานพันธกรณี และความเสี่ยงที่เกิดจากสัญญาซื้อขายสินคา 

 
  

1.3 เงื่อนไขเรือ่งการจัดหาสนิคาและปริมาณการสงมอบสินคา 
 1.4 เงื่อนไขขอบเขตการสงมอบสินคา 
 1.5 เงื่อนไขการชําระเงินคาสินคา 

 
 

 

• ประเด็นเรื่องการขนสงสินคาทางทะเล 
 

 2.1 เงื่อนไขการบริหาร จัดการการการเชาเรือ  
 2.2.เงื่อนไขเรือ่งองคกรในตลาดเรือ 
 2.3 เงื่อนไขภาระหนาที่ของผูใหเชาและผูเชา 
 2.4 เงื่อนไขการเจรจาขอตกลงสัญญาเชาเรือในสาระหลกัและรายละเอยีด 
 2.5 เงื่อนไขระยะเวลาการชําระคาขนสง 

 
 
 
 
 

 



บทที่ 3 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 
3.1 ระเบียบวิธีวิจัย (Research methodology) 
 

การศึกษานีเ้ปนการวจิัยเชิงสํารวจ (Exploratory Research)  โดยอาศยัขอมูลปฐมภูมิ และขอมูล 
ทุติยภูมิ  ในสวนของขอมูลปฐมภูมิจะศึกษาขอมูลจากการสัมภาษณลึกผูประกอบการสงออกขาว
ตางประเทศ โดยเนนรายใหญที่มีประสบการณในการขายเทอมซีเอฟอารเปนหลัก    ในประเด็นหลักคือ  
ขอดี ขอเสีย และ ปญหาที่เกดิขึ้น  รวมถึงปจจัยสําคัญทีผู่สงออกขาวตางประเทศใชพิจารณาเลือก
รูปแบบการสงออกเทอมซีเอฟอาร การเกบ็ขอมูลปฐมภูมิ จะทําดวยการสัมภาษณเชิงลึก ( Depth 
Interview) แบบ Structure  Interview โดยผูใหสัมภาษณเปนผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาว
ซ่ึงมีอํานาจตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกของบริษัท 

 
การสัมภาษณเชิงลึกจะเปนการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทนของผูสงออกขาวตางประเทศ ดงันี้ 

3.1.1 กลุมตัวอยาง 
 เนื่องจากการสงออกขาวเทอมซีเอฟอารผานการใชบริการเรือสินคาแหง หรือเรือสินคาทั่วไป  
(Dry Cargo Ship / General Cargo Ship )  เปนเรือสินคาขนาดใหญ ผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศ
ตองมีปริมาณการสงออกที่มากเพียงพอกับขนาดการบรรทุกของเรือ ดังนี้นผูวิจยัจําเปนตองกําหนดกลุมผูให
สัมภาษณเปนบริษัทผูสงออกขาวรายใหญของประเทศ กลาวคือ มีปริมาณการสงออกเฉลี่ยมากกวา 5,000 
ตันตอหนึ่งเทีย่วการเดินเรือ   ซ่ึงผูวิจัยไดใชขอมูลปริมาณและรายชื่อผูสงออกขาวตางประเทศจากสมาคมผู
สงออกขาวตางประเทศในป พ.ศ. 2546 เปนเกณฑ     การคัดเลือกตัวอยางที่ใชในการสัมภาษณใชวิธีการ
คัดเลือกแบบเจาะจง ( Purposive Sampling Technique )   จากตัวเลขปริมาณการสงออกขาวตางประเทศของ
ผูประกอบการที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศจํานวนทัง้ส้ิน 110 ราย  มีสัดสวนการสงออก
รวมของประเทศทั้งส้ิน 93% สวนอีก 7% เปนผูประกอบ      การสงออกขาวตางประเทศที่ไมเปนสมาชิก
สมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ ซ่ึงไมอยูในกลุมสํารวจสําหรับงานวิจยัในครั้งนี ้
 ในจํานวนผูสงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งส้ิน 110 ราย พบวา ผูประกอบการสงออกขาว
ตางประเทศทีม่ีปริมาณการสงออกมากกกวา 5,000 ตันตอเดือนมีอยูทั้งสิ้น 20-22 ราย ที่เปนบริษัทผูสงออก
ขาวตางประเทศที่ใชบริการการขนสงทางทะเลผานเรือสินคาแหง หรือ เรือสินคาทั่วไปที่มีขนาดใหญ    
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สวนกลุมผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศที่เหลือจํานวนกวา 80 รายเปนผูประกอบการรายยอยที่มี
ปริมาณ    การสงออกในแตละเดือนนอยกวา 5,000 ตัน โดยปริมาณการสงออกดังกลาวไมเหมาะสมที่จะใช
บริการเรือสินคาแหง หรือเรือสินคาทั่วไปขนาดใหญได ยกเวนแตวาจะเกดิการรวมกลุมทางธุรกิจ (Cluster) 
ซ่ึงปจจุบัน ยังไมเกิดขึน้ในกลุมผูประกอบการสงออกขาวไทย ดังนั้นกลุมผูประกอบการสงออกขาว
ตางประเทศ         ดังกลาวจึงไมอยูในกลุมการสํารวจในงานวิจยัคร้ังนี ้
 ผูวิจัยไดเขาพบและสัมภาษณผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศที่ใชบริการ
การขนสงทางทะเลผานเรือสินคาแหง หรือเรือสินคาทั่วไปขนาดใหญที่ประสบการณดานการขายเทอมซี
เอฟอารที่มีความพรอมใหสัมภาษณและขอมูลจํานวนทัง้สิ้น 8 รายจากจํานวนทั้งสิน้ 22 รายดังกลาวขางตน 
ซ่ึงเปนบริษัทผูสงออกขาวที่มีปริมาณการสงออกขาวตางประเทศมากกวา 5,000 ตอเดือน จํานวน 7 บริษัท 
และบริษัทผูสงออกที่มีปริมาณการสงออกนอยกวา 5,000 ตัน จํานวน 1 บริษัทซึ่งมีประสบการณดานการ
ขายเทอมซีเอฟอารผานเรือสินคาเทกอง 
 กลุมผูใหสัมภาษณและใหขอมูลทั้งสิ้นจํานวน 8 รายนี้ สามารถเปนตัวแทนของผูประกอบการ
สงออกขาวตางประเทศได เนื่องจากการมปีริมาณการสงออกรวมทั้งสิ้น 52.90% ของการสงออกทั้งหมด
ของประเทศ 
 บริษัทผูประกอบการสงออกทั้งสิ้น 8 รายมีปริมาณขาวสงออกรวมทั้งหมด 52.90% ของปริมาณ
การสงออกทั้งหมดของประเทศ  โดยมีรายชื่อดังตอไปนี ้
 
กลุมที่ 1  กลุมผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศจํานวน 8 ราย  คือ 

1) บริษัทนครหลวงคาขาว จํากดั 
2) บริษัทเพรสซิเดนท อะกริ เทรดดิ้ง จํากดั 
3) บริษัทซุนฮั้วเซง จํากัด (มหาชน) 
4) บริษัทขาวไชยพร อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
5) บริษัทไทยมาพรรณ เทรดดิง้ จํากัด 
6) บริษัทไรซแลนด อินเตอรเนชั่นแนลจํากัด 
7) บริษัทไรซแลนดฟูด จํากัด 

 
 

 

8) บริษัทซี.พี. อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  

 



 96

แนวทางการสัมภาษณผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศ  ประกอบดวยประเดน็ทีเ่กี่ยวของกับเรือ่ง
ตอไปนี ้

• ภาพรวมของรปูแบบการสงออก / การคาขาวในประเทศไทย 
• ขอไดเปรียบ-เสียเปรียบของรูปแบบของเงื่อนไขการขายแบบซีเอฟอาร กับ เอฟโอบี ใน

การสงออก / การคาขาวบรรจุกระสอบของไทย โดยเฉพาะในประเดน็การแขงขันเมื่อเทียบ
กับรูปแบบการสงออก / การคาขาวของตางประเทศ 

• ปญหาที่เกิดขึน้กับรูปแบบการสงออกขาวบรรจุกระสอบระหวางรูปแบบการสงออก เอฟ.
โอ.บี และ ซี.เอฟ.อาร  

• ปจจัยสําคัญทีผู่สงออกขาวกระสอบเลือกรูปแบบการสงออก /การคาแบบ เอฟ.โอ.บี  

• ขอเสนอแนะในการพัฒนารปูแบบการสงออก/การคาเทอมซีเอฟอาร 
 
การรวมรวมขอมูล (Data collection) 
 
ผูวิจัยทําการนดัหมายผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศ และมีการออกจดหมายจากหลักสูตรการจัดการ
ดานโลจิสติกส เพื่อขอความรวมมือและสัมภาษณลึกผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศ
ดวยตนเอง  รวมถึงผูที่มีอํานาจตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออก และผูเชี่ยวชาญดานการคาขาวระหวาง
ประเทศที่มีประสบการณ ความรูดานการขายเทอมซีเอฟอารโดยเรือสินคาแหง เรือสินคาทั่วไป หรือเรือ  
สินคาเทกองทัง้หมด 8 ราย โดยใชระยะเวลาในการสัมภาษณ ทั้งสิ้น 12 สัปดาหและใชเวลาในการเก็บ
ขอมูลประกอบการศึกษาจากผูประกอบการอีก 6 สัปดาห 
 

 
 
 
 
 

• ปจจัยสําคัญทีผู่สงออกขาวกระสอบเลือกรูปแบบการสงออก /การคาแบบ ซี.เอฟ.อาร 

ในสวนของขอมูลทุติยภูมิ ผุวิจัยทาํการเก็บรวบรวมขอมลูและวิเคราะหขอมูลโดยศกึษาจากเอกสาร         
บทความ วารสาร ผลงานวิจัยอ่ืนๆที่เกีย่วของ  เอกสารประกอบการทําวิจัยจากภาครฐัและเอกชน เชน  
สมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ กรมการคาตางประเทศ กรมสงเสริมพาณิชยนาวี กรมสงเสริมการสงออก 
กระทรวงตางประเทศ กระทรวงเกษตรและสหกรณ BIMCO รวมทั้งขอมูลจากเว็บไซตตางๆ เปนตน

 



 97

3.2 การวิเคราะหขอมูลและเครื่องมือท่ีใชในการวิเคราะห (Data analysis) 
 

3.2.1.1 การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ ผูวิจยัไดขอมูลจากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่
เกี่ยวของทั้งหมด เพื่อสืบคนประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของระหวางการคาระหวาง
ประเทศ และรูปแบบการขนสงเทอมซีเอฟอาร เพื่อหาปจจัยและความสมัพันธของ
ปจจัยตางๆที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : 
กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ  และนาํมาใชเปนแนวทางในการสัมภาษณ   
ซ่ึงขอมูลตางๆที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรมนี้จะนําไปสูการตั้งคําถามแบบ 
Structured Interview กับผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศ
จํานวนทั้งสิ้น 8 ราย 

3.2.1.2 ผูวิจัยนําขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณเชิงลึกผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออก
ขาวตางประเทศจํานวนทั้งสิ้น 8 รายมาสรุป เรียบเรียง และคัดเลือกปจจัยที่
เกี่ยวของกับประเด็นการคาระหวางประเทศและประเด็นการขนสงซึ่งเปนปจจยัที่
ไดจากการทบทวนวรรณกรรมที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการคา
เทอมซีเอฟอาร  เพื่อหาความสัมพันธและความสําคัญของปจจัยทั้งหมดที่มี
ผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร  โดยปจจัยใดที่
พบวาไมมีความสอดคลองกับปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ
การขายเทอมซีเอฟอาร  ผูวิจัยจะไมนํามาวิเคราะหในทีน่ี้ 

3.2.1.3 ผูวิจัยนําขอมูลที่สรุปไดจากการสัมภาษณเชิงลึกจากผูบริหารระดับสูงของบริษัทผู
สงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งสิ้น 8 รายในขอ 3.2.1.2  มาออกแบบประเมิน
เพื่อทําการประเมินและจดัลําดับระดับความสําคัญของปจจัยแตละปจจยัที่มี
ผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : กรณกีารสงออก
ขาวบรรจุกระสอบ  โดยคัดเลือกเฉพาะปจจัยที่มีการกลาวถึงรวมกันมากที่สุดที่
รวบรวมไดทัง้จากการสัมภาษณผูประกอบการขาวสงออกทุกรายและจากการ
ทบทวนวรรณกรรมมาพิจารณา และคดัเลือกปจจยัที่ไมมีความสอดคลองรวมกัน
ออกทั้งหมด  

3.2.1.4 ผลการวิจัยจะนําเสนอในรูปแบบของ  คะแนน ความถี่  รอยละ อัตราสวนและ
คาเฉลี่ย 

3.2.1 การวิเคราะหเชิงคณุภาพ (Qualitative Analysis) 
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3.2.2  การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) 
 

3.2.2.2 แบบประเมินดังกลาวมีลักษณะการเปรียบเทียบปจจยัแตละปจจัยแบบหนึ่งตอ
หนึ่ง   โดยผูสงออกจะเปรยีบเทียบปจจยัทลีะตัวเปนคู  เชน ปจจยัขอที่ 1 
เปรียบเทียบกบัปจจัยขอที่ 2 / ปจจัยขอที่ 1 เปรียบเทียบกบัปจจัยขอที่ 3 / ปจจัยที่ 1 
เปรียบเทียบกบัปจจัยขอที่ 4 ทําจนครบปจจัยทั้งหมด  

3.2.2.3 ผูวิจัยออกแบบประเมินปจจยัทั้งหมด โดยการนําขอมูลจากการสัมภาษณมาคัด
แยกและจดัหมวดหมูออกเปน 2 สวนดวยกันคือ ปจจัยหลัก และ ปจจัยยอยที่มี
ผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร โดยขอใหผู
สงออกทําการประเมินโดยแบงการประเมนิออกตามปจจัยหลัก และ ปจจัยยอย
แยกออกจากกนั  เพื่อไมใหเกิดความลําเอยีง ( bias ) ในการวิเคราะหผลขอมูล  
เนื่องจากปจจยัแตละตวัมีปจจัยยอยซ่ึงเปนองคประกอบจํานวนไมเทากัน 

3.2.2.4 ผูวิจัยแจกแบบประเมินไปยงัผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งสิ้น 
11 ราย  ซ่ึงผูวิจัยคัดเลือกตวัอยางผูตอบแบบสอบถามโดยการอางอิงขอมูลปริมาณ
การสงออกขาวตางประเทศจากสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศที่มีปริมาณการ
สงออกขาวมากกวา 5,000 ตันตอเดือน เปนเกณฑในการคัดเลือก      

3.2.2.5 ผูวิจัยรวบรวมขอมูลจากการตอบแบบประเมินทั้งหมดเพือ่นับคะแนน ตามความถี่
ของปจจัยที่ถูกเลือก และลําดับความสําคญัของปจจัยทีม่ีความสําคัญมากที่สุดและ

3.2.2.1 ผูวิจัยนําเครื่องมือวดัระดับความสําคัญของปจจัยแตละปจจยัมาใชเพื่อออก
แบบสอบถาม โดยเครื่องมือวัดดังกลาวเปนเครื่องมือวัดระดับความสําคัญของ
ปจจัยที่ รศ.ดร.สุพล ดุรงควัฒนา อาจารยประจําภาควิชาสถิติ คณะพาณิชยศาสตร
และการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยประยุกตมาจากวธีิการของ Rensis Likert 
(Likert Scale)  ที่แบงการประเมินคาความคิดเห็น / ทัศนคติของผูตอบออกเปน
ระดับ (scale )  ตางๆหลายระดับ  ตั้งแต 1-5   เชน เหน็ดวยมากที่สุด เหน็ดวยมาก 
เห็นดวยปานกลาง เห็นดวยนอย เห็นดวยนอยที่สุด โดยวธีิดังกลาว รอง
ศาสตราจารย ดร.สุพล ดุรงควัฒนานํามาใชในการสํารวจประเมินผลเรื่อง ดังกลาว
มาใชใการทําวจิัยสํารวจและประเมินผล เร่ือง “ Research on Consistency of 
Firm’s Performance Evaluation and Compensation Plans with Competitive 
Strategy ” 
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นอยที่สุดจนครบปจจัยทั้งหมด ซ่ึงผลการวิจัยจะสามารถหาคําตอบลําดับ
ความสําคัญของปจจัยแตละตัวที่ผูสงออกขาวตางประเทศใชเปนเกณฑพิจารณา
เลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร   ดังรายละเอียดแสดงตามแบบประเมินและ
วิธีการเปรียบเทียบความสําคญัของปจจัยตางๆ  ตามขั้นตอนดังตอไปนี ้

 
 แบบประเมินระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขาย

เทอมซีเอฟอาร  
แบบประเมินชุดท่ี 1

 
วัตถุประสงค 
 
เพื่อใหทราบถงึระดับความสาํคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจการขายเทอมซีเอฟอาร เพื่อนํามาวิเคราะห 
พัฒนา และสงเสริมการขายเทอมซีเอฟอาร 
 
ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาปจจัยตอไปนี้ ที่ผูสงออกขาวจะนํามาพิจารณาเพื่อตัดสินใจขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ราคาขายสินคาเทอมซีเอฟอาร  
2. ปริมาณสินคา 
3. ศักยภาพดานการเงินของผูขาย 
4. ลักษณะระบบการขายขาว (ผานคนกลาง หรือ การขายตรงกับผูซ้ือ) 
5. ความเสี่ยงดานเรือ 
6. ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
7. ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย 
8. ความสามารถในการปฏิบัติงานเรือ 
9. ธนาคาร 
10. ทิศทางนโยบายหลักของบรษิัท   
11. สภาวการณของทาเรือปลายทาง 
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ขั้นตอนที่ 2 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัย 
 

1. พิจารณาปจจัยที่ใชเปนเกณฑพิจารณาในขั้นตอนที่ 1 ทีละคู เชน เปรียบเทียบปจจยัที ่1 และปจจยัที ่
2 

2. ใสเครื่องหมายวงกลมปจจัยที่ผูสงออกเห็นวาสําคัญกวา  
ตัวอยาง ใสเครื่องหมายวงกลมปจจัยที่เหน็วาสําคัญกวา เชน เหน็วาปจจัยที่ 2 สําคัญกวา 

1 
2 

3. พิจารณาปจจัยตางๆทีละคูจนครบทุกคู (1 คู =  ชองตาราง) 

1  
 2 
 1 2 
 3 3 
 1 2 3 
 4 4 4 
 1 2 3 4 
 5 5 5 5 
 1 2 3 4 5 
 6 6 6 6 6 
 1 2 3 4 

7 
5 6 

 7 7 7 7 7 
 1 2 3 4 

8 
5 

8 
6 7 

 8 8 8 8 8 
 1 2 3 

9 
4 

9 
5 6 7 8 

 9 9 9 9 9 9 
 1 2 3 

10 
4 5 6 

10 
7 

10 
8 9 

 10 10 10 10 10 10 
 

1 
11 

2 
11 

3 4 5 6 7 8 9 10  
11 11 11 11 11 11 11 11 
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อยางไรก็ดีปจจัยหลักทั้ง 11 ขอขางตนดังกลาว  มีขอที่ประกอบดวยปจจัยยอยอยูดวยคือ ขอ 5 ขอ 6 ขอ 7 ขอ 
8 ขอ 9 และขอ 11   ซ่ึงแสดงตัวอยางไดดงัตอไปนี ้
 
ขั้นตอนที่ 3 พิจารณาและเปรียบเทียบปจจัยยอยตางๆตอไปนี้ ที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบ
การขายเทอมซีเออาร และวงกลมปจจัยยอยที่เหน็วาสําคญักวา   
 

5. ความเสี่ยงดานเรือ 
5.1) ความผันผวนของอัตราคาระวาง 

   5.2) สามารถกําหนดตารางการเขา-ออกของเรือ 
   5.3) ขนาดของเรือ 
   5.4) ประเภทเรือที่ตองการ 
   5.5) เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ 
   5.6) ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชาเรือ 
   5.7) ความนาเชื่อถือของเจาของเรือ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

5.1 
5.2 

5.1 
5.3 

5.2 
5.3 

5.1 
5.4 

5.2 
5.4 

5.3 
5.4 
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5.5 
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5.5 

5.3 
5.5 

5.4 
5.5 

5.1 
5.6 

5.2 
5.6 

5.3 
5.6 

5.4 
5.6 

5.5 
5.6 

5.1 
5.7 

5.2 
5.7 

5.3 
5.7 

5.4 
5.7 

5.5 
5.7 

5.6 
5.7 
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6. ความรับผดิชอบของผูซ้ือปลายทาง    
6.1) ความรับผิดชอบชําระเงินคาสินคา ระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึน้ 
6.2) ความรับผิดชอบดานการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา 
 
 
 
 

7. ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย 
7.1) ความรูความชํานาญดานสัญญา และกฎหมายเกี่ยวกบัการเชาเรือ 
7.2) ความรูความชํานาญดานตลาดเรือเชา 
7.3) ความรูความชํานาญดานขั้นตอนและวธีิการเชาเรือ 
7.4) ความรูความชํานาญดานกลยุทธ และเทคนิคการเชาเรือ 
7.5) ความรูความชํานาญดานเงื่อนไขเพิ่มเตมิของสัญญาการเชาเรือ 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

6.1 
6.2 

7.1 
7.2 

7.1 
7.3 

7.2 
7.3 

7.1 
5.4 

7.2 
7.4 

7.3 
5.4 

7.1 
7.5 

7.2 
7.5 

7.3 
7.5 

7.4 
7.5 
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8. สามารถในการปฏิบัตงิานเรือ 
8.1) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง 
8.2) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง 
 
 
 
 

9. ธนาคาร 
9.1) การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวาง 
9.2) การเปดแอลซีของลูกคาปลายทาง 
9.3) ระบบ และ การแลกเปลี่ยนเงินตราของธนาคารปลายทาง 
 

 
 
 
 
 
  

11.  สภาวการณของทาเรือปลายทาง 
11.1) ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง 
11.2) ความสมัพันธกับเจาหนาที่ของรัฐ ณ ทาเรือปลายทาง 
11.3) ความปลอดภัยของทาเรือปลายทาง  
 

 
 
 
 
 
 

8.1 
8.2 

9.1 
9.2 

9.1 
9.3 

9.2 
9.3 

11.1 
11.2 

11.1 
11.3 

11.2 
11.3 

 



 104

ขั้นตอนที่ 3 การนับความสาํคัญของปจจัย 
 

1. นับจํานวนวงกลมที่แตละปจจัยไดรับจากขั้นตอนที่ 2 และใสในชองคะแนนของปจจัย 
2. กรณีที่ปจจัยตวัใดมีคะแนนเทากัน ใหยอนดูผลการเปรียบเทียบของปจจัยคูนั้นในขั้นตอนที่ 2 อีก

คร้ัง และเพิ่มคะแนนพิเศษ 0.5 คะแนนใหกบัปจจัยทีไ่ดวงกลม 
3. ทําลักษณะเดยีวกันกับการนบัคะแนนของปจจัยยอยตางๆ 

 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซี
เอฟอาร 
 

 
คะแนน 

 
สัดสวน 

 
ลําดับ

ัญ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

การยอมรับราคาขายสินคาซีเอฟอาร 

ความสําค

   
 ปริมาณการขายสินคา 
 ศักยภาพดานการเงินของผูขายในการชําระคาระวาง 

ลักษณะและระบบการขายขาว 
ความเสี่ยงดานเรือ 
ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
ความสามารถบริหารจัดการเชาเรือของผูขาย 
ความรูความชาํนาญในการปฎิบัติงานเรือ 
ระบบธนาคารปลายทาง 
ทิศทางนโยบายของบริษัทผูสงออกขาว 
สภาวการณทางเรือปลายทาง 

รวม     
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ตัวอยาง 
การตอบแบบประเมินวัดระดับความสําคญัของปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอม        
ซีเอฟอาร ของบริษัทผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศแหงหนึ่ง 
 
แบบประเมินชุดท่ี 1 แบบประเมินระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขาย
เทอมซีเอฟอาร  
 
วัตถุประสงค 
 
เพื่อใหทราบถงึระดับความสาํคัญของปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจการขายเทอมซีเอฟอาร เพื่อนํามาวิเคราะห 
พัฒนา และสงเสริมการขายเทอมซีเอฟอาร 
 
ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาปจจัยตอไปนี้ ที่ผูสงออกขาวจะนํามาพิจารณาเพื่อตัดสินใจขายเทอมซีเอฟอาร 
                    

1. ราคาขายสินคาเทอมซีเอฟอาร  
2. ปริมาณสินคา 
3. ศักยภาพดานการเงินของผูขาย 
4. ลักษณะระบบการขายขาว (ผานคนกลาง หรือ การขายตรงกับผูซ้ือ) 
5. ความเสี่ยงดานเรือ 
6. ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
7. ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย 
8. ความสามารถในการปฏิบัติงานเรือ 
9. ธนาคาร 
10. ทิศทางนโยบายหลักของบรษิัท   
11. สภาวการณของทาเรือปลายทาง 
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ขั้นตอนที่ 2 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัย 
 
1. พิจารณาปจจัยที่ใชเปนเกณฑพิจารณาในขั้นตอนที่ 1 ทีละคู เชน เปรียบเทียบปจจยัที่ 1 และ ปจจัยที่ 2 
2. ใสเครื่องหมายวงกลมปจจัยที่ผูสงออกเห็นวาสําคัญกวา  

ตัวอยาง ใสเครื่องหมายวงกลมปจจัยที่เหน็วาสําคัญกวา เชน เหน็วาปจจัยที่ 2 สําคัญกวา 
1 

2 
3. พิจารณาปจจัยตางๆทีละคูจนครบทุกคู (1 คู =  ชองตาราง) 

 
1 

2 
1 

3 
2 

3 
1 

4 
2 

4 
3 

4 
1 

5 
2 

5 
3 

5 
4 

5 
1 

6 
2 

6 
3 

6 
4 

6 
5 

6 
1 

7 
2 

7 
3 

7 7 
5 

7 
6 

7 
1 

8 
2 

8 
3 

8 
4 

8 
5 

8 
6 

8 
7 

9 
1 

9 
2 

9 
3 

9 
4 

9 
5 

9 
6 

9 
7 

9 
8 

9 
1 

10 
2 

10 
3 

10 
4 

10 
5 

10 
6 

11 
7 

10 
8 

10 
9 

10 
1 

11 
2 

11 
3 

11 
4 

11 
5 

11 
6 

11 
7 

11 
8 

11 
9 

11 
10 

11 

4 
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อยางไรก็ดีปจจัยหลักทั้ง 11 ขอขางตนดังกลาว  มีขอที่ประกอบดวยปจจัยยอยอยูดวยคือ ขอ 5 ขอ 6 ขอ 7 ขอ 
8 ขอ 9 และขอ 11   ซ่ึงแสดงตัวอยางไดดงัตอไปนี ้
 
ขั้นตอนที่ 3 พิจารณาและเปรียบเทียบปจจัยยอยตางๆตอไปนี้ ที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบ
การขายเทอมซีเออาร และวงกลมปจจัยยอยที่เหน็วาสําคญักวา   
 
 

5. ความเสี่ยงดานเรือ 
5.1) ความผันผวนของอัตราคาระวาง 

   5.2) สามารถกําหนดตารางการเขา-ออกของเรือ 
   5.3) ขนาดของเรือ 
   5.4) ประเภทเรือที่ตองการ 
   5.5) เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ 
   5.6) ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชาเรือ 
   5.7) ความนาเชื่อถือของเจาของเรือ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

5.1 
5.2 

5.1 
5.3 

5.2 
5.3 

5.1 
5.4 

5.2 
5.4 

5.3 
5.4 

5.1 
5.5 

5.2 
5.5 

5.3 
5.5 

5.4 
5.5 

5.1 
5.6 

5.2 
5.6 

5.3 
5.6 

5.4 
5.6 

5.5 
5.6 

5.1 
5.7 

5.2 
5.7 

5.3 
5.7 

5.4 
5.7 

5.5 
5.7 

5.6 
5.7 
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6. ความรับผดิชอบของผูซ้ือปลายทาง    
6.1) ความรับผิดชอบชําระเงินคาสินคา ระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึน้ 
6.2) ความรับผิดชอบดานการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา 
 
 6.1 

6.2  
 

7. ความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย 
7.1) ความรูความชํานาญดานสัญญา และกฎหมายเกี่ยวกบัการเชาเรือ 
7.2) ความรูความชํานาญดานตลาดเรือเชา 
7.3) ความรูความชํานาญดานขั้นตอนและวธีิการเชาเรือ 
7.4) ความรูความชํานาญดานกลยุทธ และเทคนิคการเชาเรือ 
7.5) ความรูความชํานาญดานเงื่อนไขเพิ่มเตมิของสัญญาการเชาเรือ 
 

7.1 
7.2 

7.1 
7.3 

7.2 
7.3 

7.1 
7.4 

7.2 
7.4 

7.3 
7.4 

7.1 
7.5 

7.2 
7.5 

7.3 
7.5 

7.4 
7.5 
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8. สามารถในการปฏิบตัิงานเรือ 
8.1) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง 
8.2) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง 
 

8.1 
8.2 

 
 
 

9. ธนาคาร 
9.1) การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวาง 
9.2) การเปดแอลซีของลูกคาปลายทาง 
9.3) ระบบ และ การแลกเปลี่ยนเงินตราของธนาคารปลายทาง 
 

9.1 
9.2 

9.1 
9.3 

9.2 
9.3 

 
 
 
 
 
  

11.  สภาวการณของทาเรือปลายทาง 
11.1) ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง 
11.2) ความสมัพันธกับเจาหนาที่ของรัฐ ณ ทาเรือปลายทาง 
11.3) ความปลอดภัยของทาเรือปลายทาง  
 

 
11.1 

11.2 
11.1 

11.3 
11.2 

11.3 
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ขั้นตอนที่ 3 การนับความสาํคัญของปจจัย 
 

1.   นับจํานวนวงกลมที่แตละปจจยัไดรับจากขั้นตอนที่ 2 และใสในชองคะแนนของปจจัย 
2. กรณีที่ปจจัยตวัใดมีคะแนนเทากัน ใหยอนดูผลการเปรียบเทียบของปจจัยคูนั้นในขั้นตอนที่ 2 อีก

คร้ัง และเพิ่มคะแนนพิเศษ 0.5 คะแนนใหกบัปจจัยทีไ่ดวงกลม 
3. ทําลักษณะเดยีวกันกับการนบัคะแนนของปจจัยยอยตางๆ 

 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขาย
เทอมซีเอฟอาร 

 

 
คะแนน 

 
สัดสวน 

 
ลําดับ

ัญ 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

การยอมรับราคาขายสินคาซีเอฟอาร 
ปริมาณการขายสินคา 
ศักยภาพดานการเงินของผูขายในการชําระคาระวาง 
ลักษณะและระบบการขายขาว 
ความเสี่ยงดานเรือ 
ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
ความสามารถบริหารจัดการเชาเรือของผูขาย 
ความรูความชาํนาญในการปฎิบัติงานเรือ 
ระบบธนาคารปลายทาง 
ทิศทางนโยบายของบริษัทผูสงออกขาว 
สภาวการณทาเรือปลายทาง 

2.5 
2 
1 

4.5 
7 
10 
5 
4 

6.5 
8 
6 

3.60% 
3.60% 
1.70% 
7.30% 
12.70% 
18.20% 
9.10% 
7.30% 
11.00% 
14.55% 
11.00% 

9 
10 
11 
7 
3 
1 
6 
8 
4 
2 
5 

รวม  55 100%  

ความสําค

 
หลังจากนับรวมคะแนนปจจยัหลักที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารจน
ครบทุกปจจัยแลว จึงทําการนับคะแนนรวมปจจัยยอยทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขาย
เทอมซีเอฟอารเชนเดียวกับการนับคะแนนรวมของปจจัยหลัก ดังตารางดานลางตอไปนี ้
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ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

5.1 
5.2 
5.3 
5.4 
5.5 
5.6 
5.7 

ความผันผวนของอัตราคาระวาง 
สามารถกําหนดตารางการเขา-ออกของเรือ 
ขนาดของเรือ 
ประเภทเรือทีต่องการ 
เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ 
ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชาเรือ 
ความนาเชื่อถือของเจาของเรือ 

3 
4 
3 
1 
3 
1 
6 

14.3% 
19.0% 
14.3% 
4.8% 
14.3% 
4.8% 

28.60% 
รวม  21 100% 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

6.1 
6.2 

ความรับผิดชอบชําระเงินคาสินคาระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึน้ 
ความรับผิดชอบดานการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา 

0 
1 

0% 
100% 

รวม  1 100% 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

7.1 
7.2 
7.3 
7.4 
7.5 

ความรูความชาํนาญดานสัญญา และกฎหมายเกีย่วกับการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานตลาดเรือเชา 
ความรูความชาํนาญดานขั้นตอนและวิธีการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานกลยทุธ และเทคนคิการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานเงื่อนไขเพิ่มเติมของสัญญาการเชาเรือ 

2 
0 
1 
4 
3 

20.00% 
0.00% 
10.00% 
40.00% 
30.00% 

รวม  10 100% 
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ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

8.1 
8.2 

ความรูความชาํนาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง 
ความรูความชาํนาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง 
 

0 
1 

0% 
100% 

รวม  1 100% 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

9.1 
9.2 
9.3 

การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวาง 
การเปดแอลซขีองลูกคาปลายทาง 
ระบบ และ การแลกเปลี่ยนเงนิตราของธนาคารปลายทาง 
 

2 
0 
1 

66.66% 
0.00% 
33.33% 

รวม  3 100% 
 
  

ปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

 

คะแนน 
 

สัดสวน 

11.1 
11.2 
11.3 

ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง 
ความสัมพันธกับเจาหนาที่ของรัฐ ณ ทาเรอืปลายทาง 
ความปลอดภยัของทาเรือปลายทาง  

1 
0 
2 

33.33% 
0.00% 
66.66% 

รวม  3 100% 
 

จากตัวอยางผลการตอบแบบประเมิน แสดงใหเห็นวา ปจจัยที่มีความสําคัญที่สุดคือ ความรับผิดชอบของผู
ซ้ือปลายทางในการชําระคาระวาง คาสินคา และคาปรับ โดยมีสัดสวนคะแนนที่ระดบั 18.20% ปจจัยที่มี
ความสําคัญอันดับที่ 2 คือ ทิศทางนโยบายของบริษัท มีสัดสวนคะแนน 14.55% และอันดับที่สามคือ ความ
เสี่ยงดานการบริหารจัดการเรือมีสัดสวนคะแนนที่ 12.70% โดยความนาเชื่อถือของเจาของเปนรายละเอียดที่
ผูประกอบการสงออกเทอมซีเอฟอารใหความสําคัญมากที่สุด เปนตน

 



บทที่ 4 
 

รายงานผลการวิจัย 
 
 จากการเก็บรวบรวมขอมูลดานปริมาณการสงออกขาวของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศจาก
สมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ พบวาปจจุบันสมาคมฯ มีบริษัทผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมฯจํานวน
ทั้งส้ิน 110 บริษัท โดยบริษัทผูสงออกขาวจาํนวนทั้งส้ิน 110 ราย มีสัดสวนการสงรวมทั้งหมด 97% ของ
ปริมาณการสงออกขาวรวมทัง้หมดของประเทศ และ บริษัทผูสงออกที่ไมไดเปนสมาชิกสมาคมฯจํานวน 41 
มีสัดสวนการสงออกขาวรวมทั้งหมด 3% ของการสงออกรวมทั้งหมดของประเทศ 
ในงานวิจยัฉบบันี้ ผูวิจยัจึงนาํเพียงบริษัทผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมฯ มาศึกษาเทานั้น 
 การแสดงรายงานผลการวิจยัในบทนี้    ประกอบไปดวยผลการวิจัยทั้งหมด 4 สวนคือ 

4.1  ขอมูลดานปริมาณการสงออกขาวของบริษทัผูสงออกขาวที่ใหสัมภาษณทั้งหมด 8 บริษัท 
4.1.1 ขอมูลดานปริมาณการสงออกขาวป พ.ศ. 2542-2546 แยกตามรายบริษัท

ผูสงออกขาวที่ใหสัมภาษณทัง้หมด 8 บริษัท 
4.2   รายละเอียดผลจากการสัมภาษณผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศ 

4.2.1 รายละเอียดผลการสัมภาษณประธานบริษทัไรซแลนด 
4.2.2 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทเพรสซิเดนทฯ 
4.2.3 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทซุนฮั้วเซงฯ 
4.2.4 รายละเอียดผลการสัมภาษณเจาหนาที่ฝายสงออกบริษัทซี.พี.ฯ 
4.2.5 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทขาวไชยพรฯ 
4.2.6 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทไรซแลนดฟูดสฯ 
4.2.7 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทนครหลวงคาขาวฯ 
4.2.8 รายละเอียดผลการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทไทยมาพรรณฯ 

4.3  สรุปปจจัยที่ไดจากการสัมภาษณผูบริหารระดับสูงของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศ 
4.4  สรุปผลการตอบแบบประเมินวัดระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอการ          

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารของผูสงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งสิ้น 
11 ราย 

4.5  ปญหาและอปุสรรคที่ผูสงออกขาวไทยประสบจากรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร  
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4.1 ปริมาณการสงออกขาวของบริษัทผูสงออกขาวท่ีใหสัมภาษณท้ังหมด 8 บริษัทป พ.ศ. 2546 
 

จากขอมูลปริมาณการสงออกขาวจากประเทศไทยทั้งหมด 110 บริษัท ผูวิจัยไดคัดเลอืกเจาะจงกลุม
ผูใหสัมภาษณ โดยมีเกณฑการพิจารณาคือ ผูบริหารระดบัสูงของบริษัทผูสงออกขาวที่มีปริมาณการสงออก
โดยเฉลี่ยตอเดอืนมากกวา 5,000 ตัน  ผูบริหารระดับสูงที่พรอมใหสัมภาษณมีจํานวนทั้งสิ้น 8 ราย มีปริมาณ
การสงออกรวมทั้งหมด 4,000,527 ตัน หรือคิดเปนสัดสวน 52.90% ของปริมาณการสงออกรวมทั้งหมดของ
ประเทศในป พ.ศ. 2546 ดังแสดงในตาราง 4.1 ตอไปนี ้

 
ตารางที่ 4.1 ปริมาณและสัดสวนการสงออกขาวของบริษทัผูสงออกขาวตางประเทศทีอ่นุญาตใหสัมภาษณ 
 

ชื่อบริษัท ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 
บริษัท A 116,887 1.5 
บริษัท B 682,569 9.0 
บริษัท C 122,462 1.6 
บริษัท D 663,620 8.8 
บริษัท E 547,373 7.3 
บริษัท F 37,663 0.5 
บริษัท G 1,474,776 19.5 
บริษัท H 355,177 4.7 
รวม 4,000,527 52.90 

 
หมายเหต ุช่ือบริษัทในที่นีไ้มมีสวนเกีย่วของกับชื่อบริษทัในตารางที่ 3.1 ปริมาณการสงออกขาวของ
ประเทศในป พ.ศ. 2546 และไมเรียงลําดับตามชื่อบริษัทผูใหสัมภาษณขางตน ทั้งนี้เพื่อรักษาขอมลูที่ไม
ตองการเปดเผย 
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จากปริมาณการสงออกขาวจากประเทศไทยของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศที่อนญาตให
สัมภาษณทั้งสิน้ 8 รายดังที่ไดเสนอในตารางที่ 4.1 ในตารางที่ 4.1.1 ผูวิจัยไดนําเสนอตัวเลขปริมาณการ
สงออกของบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศยอนหลัง 5 ปคือ ตั้งแตป พ.ศ. 2542-2546 เพื่อดูคาเฉลี่ยปริมาณ
และสัดสวนการสงออก  ซ่ึงสามารถนําเสนอแยกตามรายชื่อบริษัทไดดังนี ้
  
ตารางที่ 4.1.1 ปริมาณการสงออกของบริษัทผูสงออกขาว A-H ตั้งแตป พ.ศ. 2542-2546 
 
บริษัท A 
 
บริษัท A มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยระหวางป พ.ศ. 2542-2546 อยูที่ระดับ 2.26% ของการสงออกขาว
ของประเทศไทย จัดอยูในอนัดับที่ 14 ในปพ.ศ. 2446 จากจํานวนผูสงออกทั้งหมด 110 ราย ( นับเฉพาะผู
สงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท A มีสัดสวนการสงออกขาวตั้งแตป พ.ศ.2542-2546 ดังนี ้
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

11/2542 A 182,593 2.7 
8/2543 A 198,338 3.0 
11/2544 A 183,671 2.4 
13/2545 A 121,077 1.7 
14/2546 A 116,887 1.5 
เฉลี่ย A 160,513.20 2.26 

 
หมายเหต ุการแสดงขอมูลรายชื่อบริษัท A-H ในรายงานผลการวิจัยไมตรงกับชื่อบริษัทในตารางภาคผนวก  
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บริษัท B 
 
บริษัท B มีสัดสวนการสงออกขาวฉลี่ยระหวางป พ.ศ 2542-2546 ที่ระดบั 4.56% ของการสงออกทั้งหมด
ของประเทศไทย และ สงออกมากเปนอนัดบัที่ 2 ของประเทศในป พ.ศ. 2546 จากบริษทัผูสงออกขาว
ทั้งหมด 110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท B มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

5/2542 B 298.467 4.5 
9/2443 B 196,574 3.0 
7/2544 B 270,562 3.6 
5/2545 B 340,699 4.7 
2/2546 B 682,569 9.0 
เฉลี่ย B 357,774.20 4.56 

 
 บริษัท C 
 
บริษัท C มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ 2542-25466 ที่ระดับ1.02% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 13 ของประเทศในป พ.ศ 2546 จากบริษัทผูสงออกขาวทั้งหมด 
110 ราย ในป พ.ศ. 2546 ( นบัเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท C มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

30/2542 C 29,700 0.4 
28/2543 C 39,775 0.6 
23/2544 C 61,775 0.8 
12/2545 C 121,202 1.7 
13/2546 C 122,462 1.6 
เฉลี่ย C 74,978.80 1.02 
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บริษัท D 
 
บริษัท D มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ 2542-2546 ที่ระดับ 11.48% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 3 ของประเทศในป พ.ศ. 2546 จากบริษัทผูสงออกขาวทั้งหมด 
110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท D มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

2/2542 D 800,627 12.0 
2/2543 D 883,848 13.5 
2/2544 D 822,319 10.9 
2/2545 D 881,353 12.2 
3/2546 D 663,620 8.8 
เฉลี่ย D 810,353.40 11.48 

 
บริษัท E 
 
บริษัท E มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ. 2542-2546 ที่ระดับ 6.62% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 3 ของประเทศในป พ.ศ. 2546 จากบริษัทผูสงออกขาวทั้งหมด 
110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ  
บริษัท E มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

4/2542 E 332,214 5.0 
3/2543 E 480,081 7.3 
3/2544 E 509,363 6.8 
3/2545 E 486,202 6.7 
4/2546 E 547,373 7.3 
เฉลี่ย E 471,046.60 6.62 

 



 118

 

เฉลี่ย G 1,111,669.80 18.72 

บริษัท F 
 
บริษัท F มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ 2542-2546 ที่ระดับ 0.6% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 28 ของประเทศในป พ.ศ. 2546 จากบริษัทผูสงออกขาวทั้งหมด 
110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท F มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

26/2542 F 44,019 0.7 
29/2543 F 34,812 0.5 
27/2544 F 48,072 0.6 
27/2545 F 44,109 0.6 
28/2546 F 37,663 0.5 
เฉลี่ย F 41,735 0.6 

 
บริษัท G  
 
บริษัท G มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ 2542-2546 ที่ระดับ 18.82% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 1 ของประเทศในชวง 5 ปที่ผานมา จากบรษิัทผูสงออกขาว
ทั้งหมด 110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท G มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

1/2542 G 1,231,193 18.4 
1/2543 G 1,198,158 18.2 
1/2544 G 1,471,883 19.6 
1/2545 G 1,290,339 17.9 
1/2546 G 1,474,776 19.5 
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บริษัท H  
 
บริษัท H มีสัดสวนการสงออกขาวเฉลี่ยในป พ.ศ 2542-2546 ที่ระดับ 3.64% ของการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศไทย และ สงออกมากเปนอันดับที่ 6 ของประเทศในป พ.ศ. 2546 จากบริษัทผูสงออกขาวทั้งหมด 
110 ราย ( นับเฉพาะผูสงออกขาวที่เปนสมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ )  
บริษัท H มีสัดสวนการสงออกขาวในป พ.ศ. 2542-2546 ดงันี้ 
 
อันดับท่ี / ป ชื่อบริษัทผูสงออกขาว ปริมาณการสงออกขาว (ตัน) สัดสวนการสงออกขาว (%) 

7/2542 H 235,827 3.5 
10/2543 H 177,966 2.7 
8/2544 H 264,591 3.5 
7/2545 H 271,250 3.8 
6/2546 H 355,177 4.7 
เฉลี่ย H 260,962.60 3.64 
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4.2 ผลการสัมภาษณผูประกอบการสงออกขาวจํานวนทัง้สิ้น 8 ราย 
 จากการสัมภาษณผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศทั้งสิ้นรวม 8 ราย สรุปผลรายละเอียดดังนี ้
 
4.2.1. บริษัทไรซแลนดอินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ  : คุณวิชัย ศรีประเสริฐ  
ตําแหนง : นายกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ  

:  ประธานบริษัทไรซแลนดฯ 
วันที่สัมภาษณ  : 07 มกราคม 2547 เวลา 1600 น. ถึง 1700 น
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

1. การขายเทอมซีเอฟอาร หมายถึง ผูสงออกตองจัดเรือใหผูซ้ือ ถาสงออกทั้งลําจะงาย แตถาขาย
เทอมมซีเอฟอารเปนจํานวนนอย จะตองใชบริการเรือสินคาเทกองประเภทสายเดนิเรือประจํา
เสนทาง ( liner term ) และเปนลักษณะบรรทุกรวมกับผูสงออกรายอื่น ( co-ship )  เพื่อวิ่งไปยังทา
ปลายทาง จะชวยลดความเสีย่งเรื่องการขนถายปลายทางไดดีกวาการขายเทอม free out เนื่องจาก 
ถา    สินคาเกษตรราคาตก ผูซ้ือสินคาปลายทางจะดึงเวลาไว ไมนําเรอืฉลอมมารับสินคา สงผลให
เรือที่เชาตกอยูในสภาพโกดังสินคา และอาจเสียคาปรับจาการขนถายลาชา (demurrage) ทําให
ประสบปญหาขาดทุน และอาจกลายเปนขอพิพาทระหวางผูซ้ือ ผูขาย นําไปสูการยกเลิกการซื้อขาย
ระหวางกัน ทาํใหผูสงออกมกัอยูในภาวะเสียเปรียบ เวลามีขอพิพาทเกดิขึ้น เนื่องจาก ผูสงออกตอง
อยูในภาวะจํายอมเพื่อรักษาพันธมิตรทางการคาไว 

2. การขายซีเอฟอาร ผูประกอบการคาขาว ตองมีเจาหนาทีบ่ริษัทที่มีความสามารถ ซ่ือสัตย และดแูล
ทุกหัวเมืองได ตองควบคุมเจาหนาที่ได มิฉะนั้นอาจประสบปญหาคือ ตัวแทนขายของบริษัท      
ฉอโกงเงินบริษัท เนื่องจากการคาแถบอัฟริกาเปนการขายแบบเรขาย ไมมีการเปดแอลซี ผูขายหรือ
ตัวแทนบริษัทตองนําเงินสกลุทองถ่ินที่ขายได ไปแลกเงนิในตลาดเงินนอกระบบ แลวจึงนําเงินสด
ออกนอกประเทศ  

3. ผูเชาเรือตองมีความชํานาญเรื่องกฎหมายการเชาเรือ และกฎหมายการประกันภัยทางทะเล  
 

 

. 
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ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ผูซ้ือเปนผูกําหนดวาตองการซื้อเทอมใด เชนลูกคาแถบยุโรปกําหนดใหเปนการบรรจุสินคาขาว   
เทกองโดยผานการใชบริการสายเรือประจาํประเภทตูคอนเทนเนอร ( bulk container ) เพื่อสะดวก
ตอการขนถายสินคาปลายทาง เปนตน 

2. การสงออกเทอมซีเอฟอาร มักอยูในมือของคนกลางจัดซื้อสินคา เพราะคนกลางจดัซื้อสินคา 
สามารถเชาเรือไดถูกกวา เนือ่งจากมีความชํานาญ เพราะเชาเรืออยูตลอดเวลา  

3. คนกลางจัดซื้อสินคา มีเครือขายที่แข็งแกรงกวา กลาวคือ มีลูกคากระจายอยูตามประเทศตางๆทั่ว
โลก เชน ไทย จีน ปากีสถาน เวียดนาม ประเทศแถบยุโรป นอกจากนี้ ยังมีลูกคาหรือผูซ้ือรายยอย
ตามแถวอัฟริกา ทําใหสามารถรวบรวมผูซ้ือรายยอยหลายๆรายเขาดวยกันได แลวรวบรวมซื้อขาว
จากประเทศแถบเอเชียไปสงคราวละมากๆ 

4. คนกลางซื้อขายขาว มีฐานะทางการเงินทีด่ีกวา ม ีEconomy of Scale ใหญกวา สงผลใหธนาคาร
ตางประเทศใหความเชื่อถือในการขอเปดแอลซีมากกวาผูสงออก  

5. คนกลางซื้อขายขาวมีเครือขายกับเจาที่ของรัฐ ณ ทาเรือปลายทางที่ดี ไมมีปญหาเรื่องการนําเรือเขา 
แตถาผูสงออกเชาเรือไปเอง เรืออาจจะถูกกกัไมใหเขาทา ทําใหเกิดความลาชาได  

6. ทักษะเรื่องการเชาเรือของผูสงออกมีนอย การพัฒนาทําไดนอยเพราะวา Scale เล็ก เร่ืองพัฒนา   
ศักยภาพการเชาเรือ ทําไดไมเต็มที่ ดังนั้นการขายเทอมซีเอฟอารจะเสีย่งมาก ถาทําไดไมดี อาจ
ประสบภาวะขาดทุน และ ถูกเอาเปรียบได 

7. ผูสงออกไมมีความเชื่อใจเจาของเรือ ถึงแมวาจะติดตอกนัมานาน แตกไ็มสามารถคาดเดาไดวา
เจาของเรือจะไมเอาเปรียบ หรือ ฉอโกง หากเกิดกรณีประสบภาวะขาดทุนที่ตองเอาตัวรอด  

8. โลจิสติกสขาวในประเทศไมคอยมีประสิทธิภาพในปจจบุัน ในอดตี สินคาขาวอาศัยการขนสงทาง
แมน้ําเปนหลัก คาขนสงอยูในระดบัต่ํามาก แตปจจุบัน การขนสงทางน้ําเกือบทั้งหมดถูกแทนทีด่วย
การขนสงทางรถ หรือทางบก  ซ่ึงประสบปญหาการจราจรติดขัด น้ํามนัแพง ซ่ึงทําใหผูสงออก
เสียหายมาก ในอดีตโรงสีติดแมน้ํา ปจจุบนัหนาโรงสีตดิถนน สงผลใหคาขนสงเพิ่มขึ้นเทาตัว 
เนื่องจากขนสงทางรถขนไดเที่ยวละปริมาณนอย แตการขนสงทางน้ําแตละเที่ยว สามารถบรรทุก
ไดคราวละปรมิาณมากกวา นอกจากนี้การขนสงทางรถยังมีคาบํารุงรักษา ในที่สุดตนทุนดานการ
ขนสงจะสูง ทาํใหราคาขาวสูงตามไปดวย 

9. ปญหาโลจิสติกสขาวในประเทศยังมีในเรื่องของคุณภาพขาวที่ไมไดมาตรฐาน ผูสงออกขาวตอง
ตรวจสอบอีกครั้งหนึ่ง เปนการทํางานซ้ําซอนและสงผลทําใหตนทุนราคาขาวสูงขึ้น 
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ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

1. สามารถทํากําไรไดถามีความชํานาญในเรือ่งการบริหารจัดการเชาเรือ 
2. สามารถทํากําไรไดถาสามารถควบคุมการขนถายที่ทาเรอืปลายทางตามเปาหมาย เพราะผูสงออก

สามารถทําการขนถาย ณ ทาเรือตนทางไดดีอยูแลว 
 

ขอเสียของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. การขายเทอมซีเอฟอาร  ตองใชเงินมากขึน้เพื่อนําไปใชจายสําหรับเรือ่งคาระวาง ทาํใหความเสี่ยง
สูงมากขึ้นตามไปดวย 

2. การขายเทอมเอฟโอบี และซีเอฟอาร  มีความเสี่ยงทั้งคู แตการขายเทอมซีเอฟอาร ผูสงออกตองแบก
ความเสี่ยงเรื่องเรือเพิ่ม ขณะที่ประสบปญหาทางภาวะเศรษฐกิจ คาใชจายดานคาระวางเรือแบบซี
เอฟอารถือเปนตนทุนคาขนสงที่เพิ่มขึ้น นอกจากนีย้ังมีตนทุนดานประกันภยัอีก 

3. สวนใหญประเทศผูซ้ือในแถบประเทศอัฟริกา ไมจายคาประกันภัยสินคาทางทะเล เนือ่งจาก 
ตองการคาระวางในอัตราทีต่่ํา ดังนั้น ผูขายก็ตองเปนผูรับภาระเพื่อลดภาวะความเสี่ยงที่อาจเกิดขึน้
ได เชน เรือจม สินคาหายไปไมถึงประเทศผูรับสินคาปลายทาง 

4. การขายเทอมซีเอฟอาร ไมไดทําใหเกิดกําไร หรือมูลคาเพิ่มเสมอไป เนื่องจาก ผูสงออกไมไดคิด
บวกสวนเพิ่มจากคาระวางทีไ่ดรับจากผูขนสง เพราะจะทาํใหราคาขาวสูงและแขงขันไมได 

5. การขายซีเอฟอาร  มีความเสี่ยงเรื่องเรือจม เครื่องเสีย เรือเกยตื้น ของเสยีหาย กัปตันขโมยสินคาไป
ขายที่อ่ืน มีความเสี่ยงมากขณะเรือเดินทางในทะเล 

6. บริษัทประกันภัยอาจจะไมจาย ถึงแมจะซื้อประกันภัยสินคาทางทะเลไว  
 
ขอดีของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. ไมมีภาระเรื่องการเชาเรือ  โดยภาระการบริหารจัดการเชาเรือ อยูที่คนกลางซื้อขายขาว  
2. ลดความเสี่ยงเรื่องการชําระคาระวางเรือทีผู่ขายจะตองสาํรองจายลวงหนากอนไดรับการชําระคา

สินคาจากผูซ้ือปลายทาง 
3. ลดความเสี่ยงเรื่องการขนถายสินคาปลายทางที่ผูสงออกไมสามารถควบคุมได 
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ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. เรือไมมาตามกําหนด ทําใหสินคาเกษตรเสียหาย กลาวคือ ขาวที่ซ้ือมาเพื่อรอลงเรือตองคางอยูใน
เรือฉลอม ทําใหสินคาเสียหาย น้ําหนักขาวหายไป เนื่องจากเก็บไวนาน คุณภาพเสียหาย 

 
ขอเสนอแนะ 

 
1. ควรจัดตั้งศูนย หรือโกดังที่ตดิริมแมน้ําเพื่อสนับสนุนใหหันไปใชทางน้ํามากขึ้น และยังสามารถลด

ความแออัดบนทองถนน ควรจะพัฒนาตัง้แตตนน้ําถึงปลายน้ํา 
2. ควรมีหนวยงานกลางมาทําหนาที่เชาเรือใหผูสงออก เพื่อใหมี Economy of Scale ไปตอรองกับ

ประเทศตางๆ 
3. ควรจะปรับปรุงใหเปนการขนสงสินคาโดยตรงจากโรงสีของผูสงออก โดยการบรรทุกสินคาขึ้นเรอื

ฉลอม และลากสินคาไปเทียบขางเรือใหญ 
4. รัฐบาลควรสนับสนุนใหเอกชนทํา เพื่อใหเกิดความโปรงใส และ มีศกัยภาพ โดยการสราง

โครงสรางสาธารณูปโภคพืน้ฐาน 
5. การขายโดยมแีอลซี (Letter of Credit) จะสามารถลดความเสี่ยงเรื่องของการชําระคาสินคา 
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4.2.2 บริษัทเพรสซิเดนท อะกริ เทรดดิ้ง จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ  : คุณอภิชาติ จนัทรสกุลพร 
ตําแหนง : กรรมการผูจัดการฯ 
วันที่สัมภาษณ : 16 มกราคม 2547 เวลา 1200 น. ถึง 1330 น. 
 
บริษัทเพรสซิเดนทมีรูปแบบการขาย 2 รูปแบบคือ การขายเทอมซีเอฟอาร  และ การขายเทอมเอฟโอบี 
ลักษณะการขายมีทั้งขายตรงและผานคนกลางซื้อขายขาว บริษัทขายขาวโดยตรงกับผูซ้ือในประเทศแถบ 
อัฟริกา ตะวันออกกลาง อินโดนีเซีย ฟลิปปนส เปนตน 
 
การขายขาว ไมสามารถพูดกระบวนการหนึ่งๆ แตตองมองในระดับมหภาค กลาวคือ มองการเพาะปลูก    
โรงสี การขนสง การสงออก เนื่องจากทุกกระบวนการมผีลตอตนทุนของสินคา ซ่ึงในที่สุดจะสงผลตอราคา
ขาวที่สงออก เมื่อบวกคาระวางเขาไปแลว จะมีผลตอการไดเปรียบในเชงิการแขงขัน นอกจากนี้ การขายขาว
ตองใหความสาํคัญของการคาขาวในอนาคตในเชิงบูรณาการ คือ จะขายขาวในลักษณะเดิมไมได เชนซื้อ 1 
บาท ขาย 1.25 บาท แตผูสงออกจะตองใสใจเรื่องการลดตนทุน ซ่ึงทําได 2 ภาค คือ ภาคกอนเก็บเกี่ยว และ 
หลังเก็บเกีย่ว โดยเฉพาะขาวซึ่งมีการสงออกมากที่สุด ดวยเหตุที่ชาวนาในประเทศยังเปนอุตสาหกรรม
ครัวเรือน ดังนัน้สินคาที่ไดจากแตละครวัเรือนจะมจีํานวนจํากัด สงผลใหตนทนุคาขนสงแพง เพราะ ขนได
ไมเต็มคันรถ ขั้นตอนที่ไปเอาขาวจากนามีความยากลําบาก ถนนหนทางไมสะดวก รถติดหลม จะตองปรับ
ใชรถขนาดเล็ก ซ่ึงบรรทุกไดเพียง 2-300 กก. เทานัน้ ทาํใหตองเพิ่มจาํนวนเที่ยวการขนสง ในที่สุดจะสงผล
ใหตนทนุคาขนสงสูงขึ้น 
 
นอกจากนี้ ขอจํากัดของสินคาเกษตร คือ ขาวเปลือก ตองทําใหสําเร็จรูปกอนจะไปถงึโรงสี กลาวคือตองทํา
ใหแหงภายใน 24 ชม. ฉะนัน้ความรีบดวนกับปริมาณทีไ่มมากพอ สงผลใหคาขนสงสูง ส่ิงที่ตองทําคือ 
พยายามรวบรวมขาวเปลือกจากนา ไปกองไวที่ลาน รัฐทําคือ เปดจุดรับซื้อใหใกลกบันา  
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร  คือ 
 

1. ตองศึกษาใหเขาใจถองแทถึงเทอมการขายซีเอฟอารเพราะถาเขาใจไมถองแท จะเกิดปญหาตามมา
มากมาย เชน ตองศึกษาวาการสงสินคาถึงปลายทาง ปลายทางแคไหน มีรายละเอียดอยางไร และ
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ตองเขาใจทาเรือตางๆ ที่จะไป เชน ทาเรือรับสินคาไดเทาใด ประเทศทีไ่ปมีกี่ทา เนื่องจาก ถาใน
กรณีที่ผูขายเปนผูรับผิดชอบเรื่องการขนถายสินคาปลายทาง จะมีเร่ืองของคาปรับจากการทํางาน
เร็วหรือลาชา (despatch / demurrage) กรณีที่ทาเรือปลายทางหนาแนน ทําใหการขนถายลาชา จะทํา
ใหประสบกับภาวะขาดทุน เชน การขายเทอมซีเอฟอารไปไนจีเรีย ซ่ึงเปนทาเรือที่มีปริมาณเรือมาก 
หนาแนน สงผลใหเรือทํางานไมไดเมื่อไปถึง ผูสงออกตองจายคาปรับจากการทํางานลาชาสูงมาก 

2. ตองมีความเขาใจเรื่องลักษณะและรายละเอยีดของเรือ 
3. ตองมีเครือขาย และมีความรอบรูเกี่ยวกับตลาดเรือพอสมควร 
4. ตองรูจักแหลงหาเรือ เปนอยางดี ตองรูจักบริษัทเรือ และ เสนทางที่วิ่ง และรูศักยภาพของผูซ้ือ

ปลายทาง 
5. ตองชํานาญเรื่องวัตถุดิบ เร่ืองบรรจุภัณฑ เร่ืองวัฒนธรรม และศึกษาพฤติกรรมของผูซ้ือวาเปน

อยางไร กอนจะมาเรื่องการขนสง 
6. คนกลางซื้อขายขาวเปนผูกําหนดเทอมการซื้อขายขาว เชนตองการซื้อเทอมเอฟโอบี รวมทั้งคาปรับ

และเงินรางวัลจากการขนถาย แตถาบริษัทสามารถจัดหาระวางเรือไดถูกกวา ก็สามารถเจรจากับคน
กลางจัดซื้อขาวได โดยการรบัเปนผูจัดหาระวางเรือดวยตนเอง 

7. สัญญาซื้อขายสามารถยินยอม ตอรอง แกไขได และมีความยืดหยุน 
8. สถานภาพทางการเงินสําหรับการจายคาระวาง 
9. อํานาจในการเจรจาตอรองกบับริษัทเรือในเรื่องของคาระวาง 

 
ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. สามารถกําหนดการผลิตไดวาชวงไหน สามารถวางแผนได 
2. ไดรับเงินรางวลัจากการทํางานเร็วจากเจาของเรือ ถือเปนเงินงอกเงยทีไ่ดจากการเชาเรอื  
3. ทําใหอํานาจในการตอรองกบัเจาของเรือสูงขึ้น  
4. ไมตองไปรวมขนถายสินคากับผูอ่ืน ตัดปญหาเรื่องเรือฉลอมที่ตองมารอเพื่อขนถายสินคาขึ้นเรือ 
5. คนกลางซื้อขายขาวยินดีซ้ือเทอมซีเอฟอาร เนื่องจากไดเงนิรางวัลเชนกนั  

 
ขอเสียของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. การขายเทอมซีเอฟอาร ถาขนสงสินคาโดยเรือลําเล็ก ปริมาณสินคานอย คาระวางจะแพงเมื่อเทียบ
สัดสวนกัน ขาด Economy of Scale 
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2. ถาชื่อเสียงของบริษัทผูสงออกเปนที่ทราบในตลาดเรือเชาวา ทํางานไดชาจะสงผลใหไดรับคาระวาง
เรือในอัตราทีสู่ง 

 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. บริษัทเจาของเรือ ขาดการจัดสัมมนาเพื่อใหความรู หรือบอกถึงประโยชนที่จะไดจากการขายเทอม
ซีเอฟอาร นอกจากนี้ บริษัทเรือไมใหขอมลูที่เพียงพอ  

2. การขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง เจาของเรือไมใหแผนการบรรทุกสินคาลงเรือ ทําใหเกิดความไม
เปนธรรม เพราะไมสามารถรูไดวาจะลงสินคาที่ระวางไหน จํานวนเทาไร นอกจากนี้ ผูใหบริการ
เชาระวางใหสิทธิ์ลูกคารายใหญกอน สงผลตอตนทุนดานเรือฉลอม ทําใหไมเกิดผลดีตอผูสงออก 
กับ เจาของเรือฉลอม ซ่ึงสงผลตอมาคือ เรือฉลอมไมบรรทุกใหยามที่ตลาดเรือฉลอมหนาแนน 

 
ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. ไมสามารถกําหนดเวลาการเขาออกของเรือได ไมมีอํานาจการควบคุมเรือ  
 
ขอเสนอแนะ 
 

1. รัฐควรแกไข ระเบียบบรษิัทเดินเรือไทย เชน เรือไทย กปัตันตองคนไทยเทานั้น ซ่ึงในความเปนจรงิ
เร่ืองการเดินเรอื กัปตันไทยสูตางชาติไมได  

2. รัฐบาลตองสนับสนุนใหมสีายการเดินเรือแหงชาติ เพราะจะทําใหคาระวางเรือถูก สามารถแขงขัน
กับตางประเทศได สงผลตอการขายขาว เพราะคาระวางแพงทําใหขายสินคาไมได ไมสามารถ
แขงขันในระดบัโลกได 

3. การมีสายเดินเรือแหงชาติ ทาํใหเชาและผูใหเชาพบและตดิตอกันไดงายขึ้น ทําใหขายเทอม            
ซีเอฟอารไดมากขึ้น 

4. การมีสายเดินเรือแหงชาติ เปนการเพิ่มอํานาจตอรองกับบริษัทเรือจากตางชาติ ทําใหคาระวาง
ปรับตัวลงมา แตปจจุบนับริษัทเรือตางชาติเห็นวากองเรอืไทยไมมีศกัยภาพ ไมมีทางออก ก็ไมปรับ
ลด คาระวางให 

5. หนวยงานตางๆที่เกี่ยวของตองพยายามจัดสัมมนาเรื่องการขายซีเอฟอารใหผูประกอบการไดรับรู 
ถึงประโยชนของการขายซีเอฟอารในแงมุมตางๆ  ปจจุบันผูประกอบการรายยอยไมคอยทราบ 
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4.2.3 บริษัท ซี พี อินเตอรเทรด จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ : คุณ สมพงษ จันทรสกุลพร 
ตําแหนง : เจาหนาที่ฝายการตลาดตางประเทศ 
วันที่สัมภาษณ : วันที่ 16 มกราคม เวลา 1400 น. ถึง 1445 น. 
 
บริษัทซี.พี. อินเตอรเทรดจํากัดสงออกขาวในเทอมซีเอฟอารในรูปแบบตูคอนเทนเนอร และเรือสินคาเทกอง 
ประมาณ 60% และจากจํานวนดังกลาวแบงเปนสัดสวนประมาณ 30 % ที่สงออกกับเรือสินคาเทกอง 
เนื่องจาก เพิ่งเริ่มสงออกเทอมซีเอฟอารเมื่อประมาณ 2 ปที่ผานมา ในสวนของบุคลากรที่ทําหนาที่เชาเรือ
เปน ชาวตางประเทศ 
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ความตองการของผูซ้ือวาผูซ้ือตองการอยางไร สวนใหญคนกลางซื้อขายขาวจะจดัหาเรือเอง  
2. ผูสงออกสามารถขายเทอมซีเอฟอารได ในกรณีที่สามารถจัดหาระวางไดถูกกวา เนื่องจากมีอํานาจ

ในการตอรองคาระวางไดดกีวา  
3. การขายเทอมซีเอฟอาร จะขึน้กับปริมาณสนิคา กลาวคือ ถาสงออกมาก คาระวางก็ถูก 
4. ผูสงออกขายเทอมซีเอฟอาร เนื่องจาก ผูซ้ือปลายทางมีปญหาเรื่องการจัดหาเรือ  
5. ผูสงออกสามารถขายซีเอฟอารไดในกรณทีี่ติดตอผูซ้ือโดยตรง เชน การสงออกไปอัฟริกา  
6. การขายเทอมซีเอฟอารขึ้นกับนโยบายบรษิัท วาจะผลักดันหรือไม 
7. ถาผูสงออกมีสายสัมพันธที่ดีกับบริษัทเรือ อาจจะไดคาระวางในอัตราต่ํา ทําใหสามารถจัดเรือได 

 
ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. สามารถควบคุมเรือเองได ควบคุมเรื่องของสินคาได 
2. สามารถยืดหยุนระยะเวลาสงมอบได 
3. ไดกําไรตอบแทนจากการขนถายสินคาที่เสร็จเร็วกวากําหนด 
4. ไดกําไรจากอตัราคาระวางนอกเหนือจากกาํไรจากการขายสินคา 
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ขอเสียของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ความเสี่ยงดานสงครามในเมืองทาปลายทาง 
2. ผูสงออกตองชําระคา detention กรณีที่สินคาขาวแพง และหายาก เนื่องจากไมมีของสงมอบ 
3. อัตราคาระวางปรับเพิ่มขึ้นจากตอนราคา ณ วันที่เจรจาไวกับผูซ้ือปลายทาง ผูขายตองเปนผูแบก

รับภาระความตางของคาระวาง 
 
 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ปญหาเรื่องการหาเรือไมได  
2. ปญหาดานราคาน้ํามันแพง   
3. เจาของเรือไมรับขนสงในบางเสนทาง เชน ประเทศแถบตะวนัออกกลาง ที่ทาเรือไมปลอดภัย 

 
ขอดีของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. ไมตองรับภาระเรื่องคาระวาง 
 
ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. ผูขายตองเตรียมสินคาใหพรอมขนถายขึ้นเรือทุกเมื่อ เนื่องจากคนกลางสามารถจัดหาเรือเขามาได
ทุกเมื่อ  

2. กรณีที่ตกลงซือ้ขายไวทีห่นึ่งหมื่นตัน ราคาตันละสองรอยเหรียญสหรัฐ ทั้งนี้มีระยะเวลาการสง
มอบสินคาหนึง่เดือน  แตเมื่อถึงเวลาสงมอบขาว ราคาขาวตกเหลือตันละหนึ่งรอยเกาสิบเหรียญ
สหรัฐ คนกลางซื้อขายขาวจะดึงระยะเวลาสงมอบออกไป เรือไมมารับสินคา ผูขายก็ตองเก็บสินคา
ไวที่โกดัง หรือสินคาเสียหาย  แตถาราคาสินคาสูงขึ้น คนกลางซื้อขายขาวจะรีบนําเรอืเขามารับ  
สินคา ทําใหผูสงออกจัดเตรยีมสินคามาสงมอบไดไมทัน  
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4.2.4 บริษัท ซุนฮั่วเซงไรส จํากัด (มหาชน) 
 
ผูใหสัมภาษณ : คุณสายไหม ดําเนินชาญวนชิย  
ตําแหนง : กรรมการผูจัดการบริษัท ซุนฮั้วเซงไรส จาํกัด 
วันที่สัมภาษณ : 19 มกราคม พ.ศ. 2547 เวลา 10.30น. ถึง 1200 น. 
 
บริษัทซุนฮั้วเซงแบงลักษณะการขายเปน 2 ระบบ คือ 
 

1. การคาแบบ Commodity คือเนนการขายปริมาณมาก 
2. การคาแบบ Consumer  คือ การคาขาวที่มตีราสินคา ทําการตลาด ผูซ้ือมีลักษณะการซื้อที่ตอเนื่อง 

เชน ผูซ้ือทางยุโรป อเมริกา จีน ออสเตรเลีย สวนใหญจะเปนการขนสงทางตูคอนเทนเนอร 
  

ลักษณะการคาแบบ Commodity มีดังนี้คือ 
 

1. เนนเรื่อง การคาคราวละจํานวนมาก เนนสินคาราคาถูกเปนหลัก ราคาตางกัน 1-2 เหรียญ ผูซ้ือก็อาจ
เปล่ียนชองทางการซื้อได เชน แถบประเทศแอฟริกา ตะวันออกกลาง ละตินอเมริกา 

2. ลักษณะการขายดังกลาวจะเปนอาศัยการสงออกผานเรือสินคาเทกอง ในอดีตปริมาณการสงออกจะ
อยูที่ระดับหนึง่หมื่นถึงสองหมื่นตัน ตอมาปริมาณการซื้อขายเพิ่มขึ้นตามลําดับ ถาปริมาณการ
สงออกเกิน 2 หมื่นตันขึน้ไป จะเปนการสงออกรวมกบัผูขายขาวรายอ่ืนๆ เนื่องจาก ผูซ้ือจะซื้อจาก
ผูสงออกหลายราย 

3. ความเสี่ยงที่มีเพิ่มมากขึ้น  เปนสาเหตุใหผูสงออกขาวไมตองการสงออกแตเพยีงผูเดียว เชน ขอซื้อ
สองหมื่นตัน อาจขายเพยีงหนึ่งหมื่นตนั  

4. การคาขาวในประเทศไทยเปนลักษณะของการคาดการณลวงหนา กลาวคือ ผูขายไมมี   สินคาในมอื 
สวนใหญพึ่งพาระบบเงินหมนุเวยีน คือการขายเพื่อใหไดการสั่งซื้อ ไดแอลซีหรือสัญญาซื้อขาย 
เพื่อขอเงินหมนุจากธนาคาร  ทําใหมีความเสี่ยงสูงมาก เนือ่งจากอาจไมมีสินคามาสงมอบได
ทันเวลา 

5. ระบบการซื้อขายขาวของประเทศไทยเปนการซื้อผานคนกลางซื้อขายขาว เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาเรือ่ง
เทอมการจายเงิน ฯลฯ 
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6. การขายเทอมซีเอฟอาร สวนใหญจะเปนลักษณะของตลาดประมูล เชน การสงออกขาวไปซีเรีย 
เพราะคนกลางซื้อขายขาวไมตองการทําตลาดเรือในประเทศซีเรีย เนือ่งจากไมเชีย่วขาญเรื่องตลาด
เรือ หรือเกาหลีใต ที่ตองจัดสงถึงโกดังขาว ผูสงออกจะเปนผูจัดหาเรือ สวนการสงออกไปอิรัก    
อิหราน รัฐบาลอิรักตองการซื้อเทอมเอฟโอบี เพราะรัฐบาลตองการจัดหาเรือเอง  

7. คนกลางซื้อขายขาวมีสายสัมพันธกับบริษัทเรือ เนื่องจากซื้อสินคาหลายอยางทัว่ทุกมมุโลก มี
เครือขายที่ดี ทาํใหมีอํานาจตอรองและไดคาระวางต่ํา ทําให คนกลางซื้อขายขาวตองการกําหนดเรือ
มารับสินคาเอง  

 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ตองมีความเชีย่วชาญเรื่องเทอมการเชาเรือ เร่ืองของเรือเปนทั้งศาสตรและศิลป ตองคลุกคลีเร่ืองการ
เชาเรืออยูตลอดเวลา แตปจจบุัน ผูสงออกไทยไมไดเชาเรอืเปนประจํา 

2. ปริมาณสินคาที่ขายแตละครัง้ตองมีจํานวนมากพอ 
3. การขายเทอมซีเอฟอาร ขึ้นกับความชํานาญเรื่องเสนทางการคา หรือ ประเทศที่คาขาย  เชน บริษทั

สงออกขาวเทอมซีเอฟอารไปตลาดเดอรบันในอัฟริกา เนื่องจาก บริษทัอยูในตลาดนี้มานานกวา 20
ป และเปนลักษณะการขายตรงกับผูซ้ือ เปนรายยอยๆตั้งแต 50 ตัน และไมเจอปญหาเรื่องการ      
ขนถายสินคาปลายทาง ถามีปญหาเรื่องการขนถายก็จะเชาโกดัง ณ ทาเรือปลายทางไวเพื่อขนถาย
สินคาขึ้น เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาคาปรับจากการขนถายลาชา นอกจากนีสิ้นคาติดตลาด และ คอนขาง
ควบคุมตลาดปลายทางได  แตบางครั้งก็ประสบปญหาขณะราคาสินคาลง อาจจะยอมขายตัดราคา
มากกวาที่จะเชาโกดังเก็บสนิคา เพราะทําใหคาใชจายสงู และเพื่อรักษาสัมพันธไมตรีกับผูซ้ือ  

4. การขายซีเอฟอาร ขึ้นอยูกับความนาเชื่อถือของผูซ้ือ เชน ลูกคาที่อาบิจานขอซื้อซีเอฟอาร ก็ไมขาย 
เพราะอาจเกิดปญหาเรื่องการชําระเงินคาสินคา 

5. การขายซีเอฟอาร ตองคํานึงถึง ปจจัยดานการตลาด 
6. การขายซีเอฟอาร ตองคํานึงถึง ปจจัยดานการเงิน  เพราะผูสงออกตองรับภาระเรื่องการชําระคา

ระวางลวงหนา แลวจึงเรยีกเก็บคาสินคาจากผูซ้ือภายหลังจากแอลซี ระยะเวลานี้ ใชชวงเวลา
ประมาณ 10 วนั ซ่ึงผูสงออกก็ไมสามารถขายซีเอฟอารได เพราะไมสามารถรอไดถึง 10 วัน และไม
ตองการแบกรบัภาระและความเสี่ยงจากคาระวางเปนจํานวนหลายลานเหรียญ  

 

 



 131

ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร  
1. ผูสงออกสามารถกําหนดชวงเวลาเรือใหมารับสินคาเองได ถาลูกคามีปญหาเรื่องการเงิน ก็สามารถ

กําหนดเรือใหไปไหนได 
 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 

1. มีความเสี่ยงเรือ่งคาระวาง ไมคุมกับผลประโยชนทีจ่ะไดมา  
2. ผูสงออกประสบปญหาเรื่องการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง เชน ทาเรือที่ประเทศไนจีเรีย มี

ปญหาเรื่องความหนาแนนของการนําเรือเขาจอด ทําใหใชระยะเวลาขนถายสินคานานเปนเดือน 
นอกจากนี้ยังมปีญหาดานการจัดการ ทําใหผูสงออกหลีกเลี่ยงปญหาดวยการขายเทอมเอฟโอบี 
แมวาจะมีใบสั่งซื้อเทอมซีเอฟอารก็ตาม 

3. อัตราคาระวางในตลาดเรือขึน้ลงเร็ว ในชวงเวลาที่เรือหายาก ถาขายเทอมซีเอฟอาร ผูสงออกตอง
จองระวางเรือลวงหนา ในกรณที่ผูซ้ือเปดแอลซีมาชา หรือ ยกเลิกการสั่งซื้อ จะทําใหมีปญหาเกดิ
ขึ้นกับระวางเรือที่จองไป กรณีที่เปนลูกคาที่ไวใจได ผูสงออกอาจจะสงมอบสินคาใหกอนได  

4. การขายเทอมซีเอฟอารสวนใหญ ไมไดคาขายกับคนกลางซื้อขายขาวแถบยุโรป ซ่ึงเปนคนกลางที่
ไวใจไดที่สุด ดังนั้นเมื่อขายเทอมซีเอฟอาร แปลวา อาจจะติดตอโดยตรงกับผูนําเขา หรือ ผูขาย
ทองถ่ินปลายทาง ถาสถานการณขาวเวลานั้นผันผวนมากๆ หรือเกิดปญหาเรื่องของสกุลเงิน ผูซ้ือ
อาจจะยกเลิกการสั่งซื้อ นับวามีความเสีย่งสูง แอลซีเกิด discrepancy ทายสุด ผูสงออกตองตัดราคา
ขายขาวใหในราคาถูก 

5. การขายเทอมซีเอฟอาร อาจมีปญหาเรื่องเงื่อนไขตางๆที่กําหนดในใบตราสง 
 
ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 

1. ผูสงออกขนถายสินคาไมได เพราะเรืออยูในชวงเปลี่ยนเจาของ สิทธิ์การโอนเรือไมเรียบรอย  
 
ขอเสนอแนะ 

1. การขายเทอมซีเอฟอารในประเทศไทย ควรพัฒนาเรื่องของบุคลากรในเรื่องการเชาเรือ เทอมการเชา
เรือ ซ่ึงตองอาศัยประสบการณพอสมควรในการตอรอง ติดตอ ติดตามขอมูลขาวสารเรื่องเรือ  

2. รัฐควรหันมาพัฒนาเรื่องของการขนสงทางน้ํา แทนการใชรถขนสง ตองทําเต็มที่ก็จะชวยสงเสริม
ธุรกิจเรือเชาไดมาก 
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ซีเอฟอาร และสามารถปฏิบัติไดจริงและเปนที่พอใจ ผูสงออกจะสามารถขายเทอมซีเอฟอารได 

4.2.5 บริษัท กลุมขาวไชยพร จํากัด  
 
ผูใหสัมภาษณ : คุณไพบูลย ควรทรงธรรม  
ตําแหนง : ประธานบริษัทม 
วันที่สัมภาษณ : วันที่ 27 มกราคม เวลา 1000 น. ถึง 12.00 น. 
 
กลุมขาวไชยพร สงออกปละประมาณ 5 แสนตัน (+/-) ในกลุม ประกอบดวย 2-3 บริษัท ในจํานวนนี้ 70% 
เปนการสงออกเทอมซีเอฟอาร ซ่ึงมีบริษัทในเครือทําหนาที่ในการจดัหา และ จองระวางเรือ ขณะเดียวกัน 
ถาเปนการสงออกโดยเรือตูคอนเทนเนอร บริษัทจะไมใชบริษัทเรือในเครือ  
บริษัทเริ่มขายขาวเทอมซีเอฟอาร ตั้งแตป พ.ศ. 2517 (กอตั้งป พ.ศ.2512 ) และขายเทอมซีเอฟอารมาตลอด
จนกระทั่งปจจบุัน 
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. การขายเทอมซีเอฟอาร ผูสงออกตองดูเร่ืองเรือใหพรอม ศึกษะภาวะตลาดวาใครเปนผูไดเปรียบ
ระหวางเจาของเรือ และ ผูเชาเรือ  

2. บริษัทตองมีประสบการณในเรื่องของทาเรือปลายทาง  ตองเปนทาเรือที่มีศักยภาพ เชน ซีเนกัล    
กาตาร อาบิยอน เปนตน  

3. การขายเทอมซีเอฟอารจะตองเลือกคูคาเปนรายไป เชน ถาไมนาไวใจ ผูสงออกจะขอการรับรอง
เร่ืองของเงินรางวัล หรือคาปรับการทํางานลาชาที่อาจเกิดขึ้น( demurrage / despatch ) หรือเร่ืองการ
รับรองการชําระเงินจากธนาคารปลายทาง เนื่องจากการขายเทอมซีเอฟอาร ที่มีปริมาณการขาย
มากกวา 5,000 ตัน จะเปนเทอมที่ผูซ้ือปลายทางตองจัดเรือมารับตามขอตกลง Free Out  หรือ
ปริมาณขนถายตอวนัที่ตกลงกันไว   

4. การขายเทอมซีเอฟอาร ขึ้นกับการเลือกทาเรือปลายทางที่นาเชื่อถือ ไวใจได โดยหลีกเลี่ยงทาเรือทีม่ี
สงครามกลางเมืองอยาง ทาโมคาดิชิโอ หรือ ไลบีเรีย มอนโลเวีย เปนตน หรือทาเรือซิลาเลออง    
ทาเรือฟรีทาวนที่แอฟริกาตะวนัตก เปนทาเรือที่มีปญหาเรื่องเชื้อชาติ เรือก็ไมกลาเดนิทางไป  

5. ผูซ้ือปลายทางที่ตองการหาเรือเร็ว และบรษิัทสามารถเชาเรือที่มีความพรอมเพื่อสนองความ
ตองการของลูกคาได บริษัทสามารถควบคุมได 

6. บทบาทของคนกลางซื้อขายขาว คือการจัดหาเรือ แตถาผูสงออกสามารถยืนยันเสนอขายเทอม       
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7. การขายเทอมซีเอฟอาร เปนการขายตรงใหกับเอกชน หรือหนวยงานจดัซื้อของรัฐตางๆ ผานการ
แนะนําบริษัท และเขารวมประมูล จุดสําคัญคือ หลังจากที่ไดสัญญาซื้อขายแลว ตองควบคุมเรื่อง
การสงมอบ ซ่ึงเปนจุดที่ทําใหบริษัทไดรับความนาเชื่อถือ และไววางใจจากผูซ้ือปลายทาง ทําให
ไดรับใบสั่งซื้อในเทอมซีเอฟอารอยางตอเนื่อง  

8. ผูซ้ือซีเอฟอารสวนใหญที่เปนผูบริโภคขั้นสุดทาย  เนื่องจากไมมีความเชี่ยวชาญเรื่องการเชาเรือ 
สวนใหญเปนผูซ้ือแถบประเทศตลาดอัฟริกา และตะวนัออกกลาง ซ่ึงเปนลูกคารายใหญ ลูกคา
ขนาดกลางเปนภาคเอกชน แตทางดานตลาดอเมริกา ผูซ้ือตองการควบคุมเรือและจองระวางเอง  

9. กรมการคาตางประเทศประมูลจัดหาเรือเพื่อสงขาวไปอนิโดนีเซีย หรือ ฟลิปปนส สืบเนื่องจาก 
รัฐบาลไปประมูลขายขาวในเทอมซีเอฟอาร และกลับมาเปดประมูลตลาดจากบริษัทเจาของเรือ 
หรือ บริษัทอื่นๆ บริษัทไหนเสนอต่ําสุด ก็เขามาเจรจาและเอาตั๋วสัญญา 

10. ประเด็นดานสภาพภูมิอากาศ ราคาสินคาเกษตร ถือเปนประเด็นทัว่ไปทีต่องดู 
11. บริษัทไดรับสินเชื่อที่ดีจากธนาคารสําหรับการจายคาระวาง  
12. ผูสงออกยังตองดูเร่ืองของคาน้ํามันในกรณทีี่เปน Time Charter นอกเหนือจากคาระวางที่ตกลงกัน 

บางครั้งอาจจะตองยอมเสยีเปรียบเจาของเรือที่เปนผูกําหนดราคาน้ํามันเล็กนอย ตองเจรจาตอรอง
วาจะสงมอบเทาไร ราคาเทาไร เชนถาเรือวิง่ 1 เที่ยว เจาของเรือมีน้ํามันในถัง 1,000 ตัน แต
ระยะทางจริงใชเพียงแต 30 ตันตอวัน ทั้งหมด 15 วนั ทัง้หมดก็ประมาณ 400 ตัน กอ็าจจะเจรจา
ตอรองวา รับและสงมอบน้ํามันที่ระดับนี้  

 
ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

1. บริษัทสามารถควบคุมเรื่องเรือ ใหสอดคลองกับความพรอมของสินคาของบริษัท 
2. ถาเปนกรณีขายผานคนกลางที่ตองการซื้อ เอฟโอบี ก็ไมสามารถไปเปลี่ยนความตองการได เพราะ

เปนบทบาทของคนกลางซื้อขายขาว แตถาบริษัทสามารถเสนอราคาซีเอฟอารที่ถูกกวา คนกลางซือ้
ขายขาวก็อาจจะหนัมาซื้อเทอมซีเอฟอาร แตกรณดีังกลาวเกดิขึ้นนอย เชน บางครั้งเชาเรือมา 15,000 
ตัน มีสินคาขึ้นเรือเพียง 10,000 ตัน ก็อาจจะขายเทอมซีเอฟอาร ในสวนของระวางทีเ่หลือก็หา
เจาของสินคารายอื่นมารวมลงสินคา 

3. บริษัทไดประโยชนเร่ืองการควบคุมเรือ และไดกําไรจากคาระวาง นอกเหนือจากคาสินคา 
เหมือนกับคนกลางซื้อขายขาว ที่ทํากําไรจากคาระวาง กรณีตลาดระวางเรืออยูในชวงขาลง ผู
สงออกสามารถระวางจองไดในอัตราต่ํา 
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4. การขายเทอมซีเอฟอาร หมายถึง คาระวางรวมกับราคาสินคา ผูสงออกสามารถควบคุมไดทุกอยาง 
และสามารถขอสินเชื่อจากทางธนาคารมาจายคาระวางกอน ซ่ึงไมประสบปญหาเพราะทางธนาคาร
จะดยูอดจากแอลซี ทางธนาคารยินดีใหกูในวงเงนิมากขึน้ เพราะไดดอกเบี้ยมากขึ้น ผูสงออกได
เครดิตดีขึ้น ธุรกิจดีขึ้น หรือผูสงออกจายคาระวางเอง แลวมาตามเก็บจากแอลซี ก็ได เชน ราคา    
เอฟโอบีอยูที่ 200 ดอลลารสหรัฐ ราคาซีเอฟอารอยูที่ 260 ดอลลารสหรัฐ ในมุมมองของธนาคาร
แลว ขาว 1 ตนัเพิ่มมา 60 เหรียญเปนคาระวาง ทําใหธนาคารไดกําไรจากอัตราแลกเปลี่ยน หลังจาก
ที่ผูสงออก surrender ขายเงินตราใหธนาคาร กําไร 15 สตางคระหวางซือ้กับขาย อยางไรก็ดี แตถาผู
ซ้ือจายเงินมาชา สามารถสั่งเรือใหวิ่งไปขายที่อ่ืนได แนนอนวามีความเสี่ยงเกิดขึน้ กลาวคือ สินคา
ถูกกดราคา แตก็ยังสามารถตัดราคาขายขาดทุนใหจบได    

5.  การขายเทอมซีเอฟอารจะสามารถทํากําไรไดดี ถาผูสงออกมีศักยภาพพรอมทุกดาน ทั้งดานกําลัง
ทรัพย สินคา เครื่องมือที่ทันสมัยทําใหสามารถลดตนทุนลงมาไดถึงกึง่หนึ่ง 

 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. การที่บริษัทลูกเปนผูจัดหาเรือ ก็เปนการปดหูปดตาตวัเอง มี exclusivity อยู แทนทีจ่ะไปหาบริษทั
เรือขางนอก  

2. การตอรองเร่ืองการสงมอบปริมาณน้ํามันมปีญหาบางครั้ง 
3. ราคาขายเทอมซีเอฟอารที่ผูซ้ือตอรอง ถาถูกมากก็ขายไมได 
4. เจาของเรือที่ไมนาเชื่อถือ ขโมยสินคาไปขาย หรือเจาของเรืออาจประสบปญหาดานการเงิน เชน 

เรืออาจจะตดิหนี้ธนาคารอยูไมจายดอกเบีย้ ธนาคารก็อาจจะจับกุมเรือที่ทาเรือระหวางทาง ไมวาจะ
เปนเจาหนี้ที่ขายน้ํามัน หรือเจาหนี้ที่เจาของเรือติดจํานอง หรือการถูกเรียกคาปรับจากการเชาเรือ
เที่ยวทีแ่ลว ซ่ึงเปนความเสีย่งที่คาดไมถึง ดงันั้นบริษัทจึงมีนโยบายไมใหเรือแวะจอดที่ทาเรือ
ระหวางทาง โดยเฉพาะที่สิงคโปร กฎหมายทางทะเลคอนขางมีประสิทธิภาพ กาวหนา สามารถสั่ง
จับกุมเรือไดทนัที เพื่อปกปองผูเสียหาย สินคาของผูสงออกคือ ขาวซึ่งเปนสินคาเกษตรก็เกิดความ
เสียหาย เชน แมลง ดังนั้นเงื่อนไขที่ตองระบุคือ อนุญาตใหเติมน้ํามนั ณ บริเวณนอกเขตควบคุม
ของการทาเรือ ( outer port limit ) ที่กฎหมายไปไมถึง เพือ่เล่ียงปญหาทีเ่รืออาจจะถูกจบักุม 
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ฉบัง ที่เรียกวา Shuttle Service เปนเรือเล็กที่ใชเครื่องยนตตนเอง ใครกต็ามที่มาใชบริการนี้ เพื่อชวย

ขอดีของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. การขายเทอมเอฟโอบี ไมมีปญหาขณะที่ภาวะตลาดระวางเรือสูงมากจากสาเหตุของอุปสงค  และ 
อุปทานในตลาดเรือ  

 
ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. กรณีที่เปนเอฟโอบี เวลาสงมอบสินคาเรียบรอย คนกลางจัดซื้อและเจาของเรือตองชําระคาระวางเรือ
ตอกัน ถาคนกลางจัดซื้อชําระเงินคาระวางลาชา ตัวแทนเจาของเรือก็ไมออกใบตราสงใหผูสงออก     
ผูสงออกก็ไมสามารถขึ้นเงินกับธนาคารได ไมสามารถเรียกเก็บเงินคาสินคาตามแอลซีได ในชวงหลัง
ผูสงออกตองระบุวา Freight payable as per charter Party ซ่ึงทําใหผูสงออกสามารถไปกดดันเอเยนต
ใหออกใบตราสงได ถือเปนวิธีผอนคลาย แตบางครั้งคนกลางจัดซื้อถวงเวลา ทั้งๆที่ใหคํามั่นวาจะให
เจาของเรือออกใบตราสงใหโดยไมชักชา คนกลางจัดซื้อไดประโยชนทั้ง 2 ทาง คือ ชําระเงินคาสนิคา
ชาไป 1 วันทําใหไดรับดอกเบี้ยที่ไดจากคาระวางเรือ  

2. การขายเทอมเอฟโอบีในสถานการณที่คนกลางจัดซื้อไมชําระคาระวาง ผูสงออกจะเสียเปรียบ เพราะ
ไมสามารถควบคุมเรือได  

5. การขายเทอมเอฟโอบี มีความเสี่ยงกรณทีเ่รียกเก็บเงินจากผูซ้ือไมได หรือ ผูซ้ือไมชําระคาสินคา หรือ
ราคาสินคาผันผวนมาก ธนาคารตัดวงเงิน ทําใหเสียเปรียบเพราะไมสามารถควบคุมเรือไดดวย  

6. การขายเทอมเอฟโอบี ทํางานเร็วกไ็ดเพยีงแค เงินรางวัลจากการขนถายเร็วเพียงครึ่งหนึ่ง ผูซ้ือถารูวา
ทํางานไดเร็ว ก็ทําขอตกลงในเรื่องของเงินรางวัลจากการขนถายเร็วใหอยูในอัตราต่ํา เชน ไดเพียง ¼ 
แตถาเชาเรือมา 20,000 ดอลลาร ตอวัน ขนถายไดวนัละ 3-4,000 แลว ตนทุนจะลดลงมาก 

 
ขอเสนอแนะ 
 

1. ในกรณีที่ขายเปนซีเอฟอาร เคยมีการพูดคยุเร่ืองนโยบายกองเรือแหงชาติ เชน ผูสงออกหรือผูนําเขา
ไทยที่ใชบริการเรือที่ชักธงไทย สามารถนําคาระวางมาลดหยอนเรื่องคาภาษีได 1.5 เทา ของคา
ระวางที่จายจรงิ เพื่อผอนคลายเรื่อง corporate tax ในปลายป แตในเชิงปฏิบัติไมเกิดขึ้น หรือ 
นโยบายรัฐที่ตองการใหลดปริมาณการใชน้าํมัน และปญหาเรื่องจราจรติดขัด โดยเฉพาะ                
ตูคอนเทนเนอรที่ตองวิ่งขนสงสินคา รัฐจึงมีการใหบริการขนสงทางน้ําระหวางคลองเตย กับ แหลม
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รัฐลดปญหาเรื่องน้ํามันแพง จราจรติดขัด และ มลพิษ ผูสงออกจึงเสนอวาใหนําเอาคาบริการเรือ
ดังกลาวมาลดหยอนภาษีปลายป แตเนื่องจาก ประเดน็ใดที่อยูนอกเหนอือํานาจหนาทีข่องกระทรวง
คมนาคม เชนการลดหยอนภาษี เปนเรื่องที่ทําไดลําบาก  แตถาเปนกรณีซ้ือขาวรัฐ แลวลดหยอน
ภาษีได ก็อาจจะตัดสินใจใหได ในทางปฏิบตัิอาจจะลําบาก เพราะทกุคนไมไดตองการซื้อขาวรัฐ 

2. เร่ืองโลจิสติกส การจํากัดอตัราบรรทุกของรถขนที่ 28 ตัน ทําใหราคาตอหนวยของสินคาแพงขึ้น 
รถหายากขึ้น ตองใชรถมากขึ้น แตก็ไมเสียเปรียบกับประเทศคูคาขาวรายอ่ืน เพราะประเทศไทย
ไดเปรียบเรื่องของถนนหนทางที่อยูในสภาพที่ดีกวา  
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ปญหา แตถากรณีเปนการเปดแอลซีตรงจากผูซ้ือในประเทศไนจีเรีย ผูสงออกอาจจะประสบปญหา

4.2.6  บริษัทไรซแลนดฟูดส จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ : คุณ สุวิทย เชือ้ปญญาวิทย  
ตําแหนง : กรรมการผูจัดการ  
วันที่สัมภาษณ : 27 มกราคม พ.ศ. 2547 เวลา 1600 น. 

 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ลักษณะการขายขาว คือ ขายปริมาณเยอะ 
2. มีความชํานาญเรื่องการจัดหาเรือ 
3. ความตองการของลูกคา 

 
ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. มีอํานาจในการจัดเรือ เชน สงมอบภายใน 2 เดือน ถาราคาสินคาอยูในชวงขาขึ้น ผูสงออกสามารถ
ไมจัดเรือมารบัสินคา กลับกันถาผูสงออกเห็นแนวโนมราคาขาวจะลดลง ผูสงออกมีอํานาจในการ
ควบคุมและจดัหาเรือมารับมอบสินคา 

2. ผูสงออกไดกําไรจากคาระวาง  
 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ผูสงออกตองรับความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาสินคา และคาระวาง กลาวคือ ผูสงออกตกลง
สัญญาซื้อขายไปแลวที่ระดบัราคาหนึ่ง เมือ่ราคาขาวขึ้น อาจจะสงสินคาใหไมทนั 

2. คูแขงมีจํานวนมาก ตองแขงกับประเทศทีม่ีการสงขาวปริมาณมาก 
3. ตลาดการขายเทอมซีเอฟอาร อยูที่อัฟริกา ซ่ึงมีปญหาเรื่องการเก็บเงินคาสินคา เนื่องจากระยะการ

ขนสงใชเวลาเปนเดือน ทําใหการเก็บเงินคาสินคายาวนาน นอกจากนี้ การขายเทอมซีเอฟอารไมได
บวกกําไรจากคาระวาง และตองชําระเงินสดเปนคาระวาง ทําใหเกิดความเสี่ยง กรณทีี่เกิดความ
ลาชาของการชําระเงินคาสนิคา ทําใหขาดทุน เนื่องจากผูสงออกชําระคาระวางเรือลวงหนาไปแลว  

4. การเปดแอลซี ถาผานคนกลางซื้อขายสินคาในประเทศแถบยุโรป สวิสเซอรแลนด แอลซีก็จะไมมี
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ตองเสียคาปรับจากการทํางานลาชา ( demurrage ) 

การปลอมแปลงแอลซี หรือปญหาที่ระบบธนาคาร เชน ธนาคารที่เปดแอลซีเปนธนาคารเล็ก และ
เปดแอลซีเปนสกุลเงินดอลลารสหรัฐฯ แตธนาคารปลายทางแจงวา ประเทศมีการควบคุมเงินสกุล
ดอลลารสหรัฐฯ และการแลกเปลี่ยนเงนิตราระหวางประเทศ ไมมีเงนิดอลลารสหรัฐฯชําระคา
สินคา แตผูสงออกสงมอบสินคาใหแกผูซ้ือปลายทางไปแลว แตยังไมไดรับการชําระเงินคาสินคา  

5. ผูสงออกประสบปญหาจากการขายเทอมซีเอฟอาร คือ การขายเทอมซีเอฟอารจะเปนการใชบริการ
สายเรือประจําทาง เชน Unithai, Cosco, Maersk กรณีที่ผูสงออกทําสัญญาขายขาวเดือนมกราคม  
สงมอบเดือนเมษายนและมกีารเจรจาราคาซีเอฟอารซ่ึงรวมคาระวางเรอืไปเรียบรอยแลว เมื่อถึง
เวลาสงมอบเดอืนเมษายน ผูสงออกตองจองระวางเรือซ่ึงเปนชวงขาขึ้นของอัตราคาระวางเรือ ทําให
ผูสงออกตองแบกรับความตางดังกลาว 

6. ความตองการสินคาของลูกคาในตลาดเปนตัวกําหนดลักษณะการขนสง กลาวคือ ลักษณะการขาย 
เปนการขายปริมาณนอย เชน 1-200 ตัน ซ่ึงเนนเรื่องของคุณภาพขาวทีด่ี และตองการสินคา
สม่ําเสมอ จึงมีลักษณะการขายเปนคอนเทนเนอร ลูกคาซื้อปริมาณมาก แตลักษณะการขนสงเปน 
partial shipment เพราะวาคาเชาโกดังที่ปลายทางที่ฮองกง หรือยุโรป อยูในอัตราที่สูงมาก การ
แขงขันสูง รูปแบบการคา การขนสงจึงเปลี่ยนไป 

7. การขายไปยุโรป อเมริกา เปนเอฟโอบี เพราะลูกคาหาคาระวางไดถูกกวา สินคามีปริมาณมาก ทําให 
มีอํานาจในการตอรองคาระวางสูงกวา เซ็นสัญญาซื้อขายเปนป  

 
ขอดีของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. ไมมีภาระเรื่องการจายระวาง และไมตองกังวลปญหาเรื่องการขนถายที่ตองทําใหเร็ว 
2. การกระจายความเสี่ยง โดยที่ขายปริมาณนอย ถาลูกคาไมจายเงนิก็ทําใหเสียหายนอยกวา 
3. ไมตองรับภาระเรื่องจายคาระวาง 
4. สามารถจัดเรือใหโดยเรียกเกบ็คาระวางที่ปลายทาง 
5. ปญหาดานเอกสารแอลซี ถาผานนายหนาซื้อขายขาว สามารถลดความเสี่ยง 

 
ขัอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. เมื่อราคาสินคาขาวในตลาดอยูในชวงขาขึน้ ผูซ้ือจะรีบจดัเรือเขามารับสินคาเพราะตองการขายให
ไดราคาดี เมื่อเรือมาถึง ผูสงออกจัดหาสินคาเพื่อสงมอบใหไมทนั ทําใหเกิดความลาชา ผูสงออก



 139

2. กรณีขายลักษณะ breakbulk conventional ผูซ้ือเปดแอลซีมาที่ระดับ 400 ดอลลารสหรัฐตอตัน ถา
ราคาสินคาลดลงเหลือที่ระดบั 300 ดอลลารสหรัฐตอตัน ผูซ้ือไมจัดเรือมารับสินคา จนกระทั่ง   
แอลซีหมดอายุ ผูซ้ือเพียงแตเสียคาธรรมเนียมธนาคารเล็กนอย แตผูสงออกซึ่งเตรียมสินคาไวรอสง
มอบไวแลว จะตองแบกรับภาระเรื่องของการจัดเตรยีมพื้นที่สินคา ประสบปญหาภาวะโกดังเต็ม   
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4.2.7  บริษัทนครหลวงคาขาว จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ  : คุณ วัลลภ พชิญพงศศา   
ตําแหนง  : รองกรรมการผูจัดการฝายบริหาร  
ผูใหสัมภาษณ  : คุณชูรัช คุณากรกอบกิจ 
ตําแหนง  : ผูจัดการอาวโุสฝายขาวตางประเทศ 
วันที่ใหสัมภาษณ : 12 กุมภาพนัธ พ.ศ.2547 เวลา 1600 น. ถึง 1800 น. 
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการสงออกเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ผูซ้ือปลายทางโดยตรงอาจจะจัดหาเรือมาเอง อยางเชน ประเทศไนจีเรีย 
2. เจาของเรือมีความนาเชื่อถือ 
3. มีตัวแทนเรือทีท่าเรือปลายทางที่มีความนาเชื่อถือ 
4. ขนาดของเรือเหมาะสมกับปริมาณการสั่งซื้อ 
5. ความเสี่ยงของอัตราคาระวางเรือ แนวโนมการเปลี่ยนแปลงของคาระวางเรือวาขึ้น หรือ ลง ถาอัตรา

คาระวางอยูในชวงขาขึ้นถือวาเปนความเสี่ยง ซ่ึงสามารถแกไขไดโดยการเชาระวางเรือลวงหนา 
6.  ความพรอมดานบุคลากรในการเชาเรือ 

 
ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

1. ผูสงออกจัดหาเรือคอนขางลําบาก กลาวคือ ไมสามารถจัดหาเรือใหไดขนาดกับความตองการสั่งซื้อ
ของลูกคา เชน เรือที่หาไดมีขนาดบรรทุกได 2-3 หมื่นตันขึ้นไป แตไมสามารถหาเรือมาบรรทุกให
พอดีกับขนาดคําสั่งซื้อ 1.5 หมื่นตัน และถาตองการจะเชาเรือ ตองเชาในลักษณะที่บรรทุกรวมกับ  
ผูสงออกขาวรายอื่น ทําใหตดิกับเงื่อนไขของการสงมอบสินคา กลาวคอื ถากําหนดสงมอบขาว
เดือนหนา แตเรือตองรับสินคาจากผูสงออกรายอื่นดวย ทําใหเรือตองแวะจอดหลายทากอนจะไปถึง
ทาเรือปลายทางที่กําหนด ทาํใหอาจเกิดปญหาการสงมอบสินคาลาชา เปนเหตุของการผิดสัญญา 
ช่ือเสียงบริษัทเสียหาย ( เจาของเรือตองหาสินคาจากผูสงออกรายอื่นเพือ่ใหเรือบรรทุกเต็มอัตราใน
กรณีเชาเรือขนาด 3 หมืน่ตนัมา ) ทางแกปญหาคือ เจรจาใหผูซ้ือยืดหยุนเรื่องปริมาณการสั่งซื้อเพิ่ม
เพื่อใหบรรทุกไดเต็มครบลําเรือ  
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2. การขายเทอมซีเอฟอาร ผูสงออกตองรับความเสี่ยงของทาเรือปลายทาง เนื่องจากผูสงออกตอง
รับผิดชอบไปถึงทาเรือปลายทาง รวมถึงเรื่องการขนถาย ณ ทาเรือปลายทาง ถาปริมาณที่ขนถายตอ
วันไมเปนไปตามขอสัญญาก็ตองเสียคาปรับจากการทํางานลาชา  

3. ความไมนาเชือ่ถือของทาเรือปลายทางบางแหง เชน มีคอรรัปชั่น  
4. คนกลางซื้อขายขาวสามารถจองระวางเรือไดในราคาที่ถูกกวา เนื่องจากรูความเคลื่อนไหวของ

ตลาดเรือดีกวาผูสงออกซึ่งไมไดอยูในวงการเชาเรือ และไมมีความเชีย่วชาญดานตลาดเรือเชา 
5. ผูสงออกขายเทอมเอฟโอบี เนื่องจากความตองการของผูซ้ือ 
6. เจาของเรืออาจไมใหบริการเรือเชาไปยังตลาดที่มีความเสี่ยงอยางเชน จิตตะกอง  
7. ผูสงออกมีความไมแนใจวา บริษัทมีศักยภาพที่จะเชาเรือไดหรือไม เนือ่งจากเหน็วา การเชาเรือเปน

ศาสตรที่ตองอาศัยความรูเฉพาะทาง และคลุกคลีในวงการเชาเรือ  
8. ผูสงออกมุงพัฒนาศักยภาพดานคุณภาพขาว ไมตองการเขาไปเสี่ยงดานการจัดหาเรอื ณ ภาวะที่

ตลาดคาระวางอยูในระดับสูง  
9. การขายเทอมซีเอฟอารผานเรือสินคาเทกองประเภทสายเดินเรือประจํา พบปญหาคือ จองระวางไม

ทัน เนื่องจาก ลูกคาสั่งซื้อสินคาจากผูสงออกในคราวเดยีวกันหลายราย 
10. ปจจัยความเสีย่งของอัตราคาระวางที่ผันผวนมาก 
11. เจาของเรือไมสนใจบรรทุกสินคาไปยังทาเรือปลายทางเชน อัฟริกา เนือ่งจากขากลับตองตีวิ่งเรือ

เปลากลับ หาสินคาลงไมได ไมเกิด Economy of Scale 
 
ขอดีของการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ผูสงออกสามารถเตรียมความพรอมไดดีกวา มีประสิทธิภาพกวาในเรือ่งของการเตรียมสินคา เพราะ
ทราบกําหนดการเขาออกของเรือเนื่องจากเชาเรือเอง ทาํใหถูกตองตามเวลา จัดไดวาใหเรือลําใดเขา
ออกรับสินคากอนหลัง 

 
ขอเสียของการขายเทอมเอฟโอบี  
 

1. ตองเตรียมของใหพรอมอยูเสมอ ซ่ึงบางครั้งมีปญหาเรื่องการขนถายสินคา อาจติดขดักรณีมีเรือเขา
มาพรอมกันหลายลํา  

2. ลูกคาไมจัดเรอืมาตามกําหนด แมวาจะระบุวาตองแจงลวงหนาภายในกี่วันแลวก็ตาม 
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3. ไมสามารถควบคุมตารางการเดินเรือได 
 
ขอเสนอแนะ 
 

1. ควรจะจัดตั้งศนูยกลางขอมูลขาวสารดานเรอื และสามารถเรียกสมาชิกเขาไปได คลายตลาดระวาง
เรือที่ลอนดอน มีตารางแสดงความเคลื่อนไหวของอัตราคาระวาง ขนาดเรือ เสนทางวิ่งของเรือ มี
ผูใด บริษัทใดตองการเรือ ขนาดเทาใด ปจจุบันอาศัยตลาดตางประเทศ หรือนายหนาจัดหาเรือ 
นายหนาที่วานี้มักจะขอทําเอเยนตทั้งทาเรอืตนทาง และปลายทาง ความพรอมของตลาดลอนดอน
จะพรอมมากกวาในการหาเรอื ความรวดเรว็ 

2. ตนทุนระหวางจากโรงสีมาโกดัง ถือเปนตนทุนถาวร ทําใหราคาภายในซึ่งหมายถึงราคาขาวสงออก
สูงขึ้น ดังนั้น รัฐควรจะสรางถนนเพื่อรองรับการบรรทุกสินคาไดที่จุดคุมทุน คือ รถบรรทุกไดไม
เสียหาย และ ถนนสามารถรับน้ําหนกัรถบรรทุกได รัฐอาจจะสรางทางดวน หรือ วงแหวนรอบใน 
รอบนอก  
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4.2.8 บริษัท ไทยมาพรรณ เทรดดิ้ง จํากัด 
 
ผูใหสัมภาษณ : คุณยันยง สวสัดิ์  
ตําแหนง : ผูจัดการฝายสงออกขาวตางประเทศ 
วันที่สัมภาษณ : 29 มีนาคม พ.ศ.2547 เวลา 1600 น.ถึง 1730 น. 
 
ปจจัยสําคัญสําหรับการขายเทอมซีเอฟอาร 
 

1. ผูสงออกขายเทอมซีเอฟอาร ใหกับลูกคาทีค่าขายกันมาตลอด หรือเปนลูกคาประจําทีไ่วใจกัน 
2. ผูสงออกขายเทอมซีเอฟอาร โดยประเมนิขอดี ขอเสียที่จะเกิดขึ้น 
3. การขายเทอมซีเอฟอาร ตองมีความพรอมดานบุคลากร ตองอาศัยคนทีม่ีประสบการณการเชาเรือ  
4. การขายเทอมซีเอฟอาร ตองขายไปยังประเทศที่มีเรือสินคาเทกองวิ่งเปนเสนทางประจํา ซ่ึงเปนตัว

บังคับธุรกิจ เชน ตลาดซาอุดอิาระเบีย ดไูบ อิรัก 
5. การขายเทอมซีเอฟอาร อาจหาเรือที่มีระวางวางเหลืออยู และรวมบรรทุกไปดวยกัน 
6. การขายเทอมซีเอฟอาร อาจจะกระทําไดโดยการขายผานองคกรอาหารโลก (World Food 

Programme) ซ่ึงเปนผูใหจดัหาเรือ 
 

ปญหาและอุปสรรคของการขายเทอมซีเอฟอาร  
 

1. การขายขาวของไทยอาศัยคนกลางซื้อขายขาว เนื่องจาก ผูสงออกไทยทําหนาที่เปนเพียงผูปอน   
สินคา  โดยคนกลางซื้อขายขาวจะนําขาวไปขายตอประเทศตางในแถบอัฟริกา ตางกับตลาดเอเชียที่
ผูซ้ือมักมาซื้อดวยตนเอง 

2. คนกลางซื้อขายขาว ขายสินคาหลายอยาง และหลายที่ ทาํใหรูความตองการและความเคลื่อนไหว
ของตลาดเปนอยางดีวา มีตลาดที่ใดบาง ตลาดใดตองการสินคาอะไร อยางไร เมื่อไร มีความรอบรู
เร่ืองของสินคามากกวา  

3. การขายเทอมซีเอฟอาร ตองทราบตลาดผูซ้ือกอนทําการเชาเรือ ซ่ึงคนกลางซื้อขายขาว จะรอบรู
เร่ืองจังหวะสนิคามากกวา เชน ตกลงซื้อขายขาว 10% เดอืนเมษายนโดยกําหนดสงมอบเดือน
พฤษภาคม คนกลางซื้อขายขาวจะหาผูซ้ือปลายทางอีกชวงหนึ่งกอนถึงเวลาสงมอบตามกําหนด 

4. คนกลางซื้อขายขาว อยูในตลาดเรือตลอดเวลา ทําใหไดเปรียบดานการเชาเรือเมื่อเทียบกับผูสงออก  

 



 144

 

 

5. ลักษณะการขายขาวของไทย ขึ้นกับ ผูซ้ือปลายทาง ผูซ้ือรายใหญที่อัฟริกา ไมมีความสามารถใน
การเปดแอลซี ทําใหเกิดความเสี่ยงสูง เชน เรือไปถึงแลวไมจายคาสินคา ดังนั้นตองเปนแอลซีที่
ไดรับการรับรองผานธนาคารที่นาเชือถือ เชน European Bank 

6. การขายเทอมซีเอฟอาร  ตองคํานึงถึง สภาพทางการเมือง สังคม ซ่ึงสงผลตอการขนถายสินคา
ปลายทาง และจะสงผลตอปริมาณการขนถายที่ระบุในสญัญากรณีที่ผูซ้ือปลายทางเปนผูจัดพาหนะ
มารับสินคาจากเรือใหญ ( เทอม Free Out ) 

7. การขายเทอมซีเอฟอาร มักจะขายในประเทศแถบเอเชีย เชน อินโดนเีซีย ฟลิปปนส ซ่ึงมีความเสี่ยง
ต่ํากวา เนื่องจากรูจักประเทศดีกวา ทําใหสามารถควบคุมความเสี่ยง และแกปญหาไดดีกวา 

8. การขายเทอมซีเอฟอาร ตองคํานึงถึง สถานะทางการเงนิของผูซ้ือปลายทางในการชําระคาสินคา 
9. การขายเทอมซีเอฟอาร ถาเกิดการขนถายลาชา ผูสงออกตองรับผิดชอบเรื่องคาปรับตอเจาของเรือ 

และการเรียกรองคาเสียหายดงักลาวคอนขางลําบาก 
 

ขอดีของการขายซีเอฟอาร 
 
1. ไมมีความกดดนัเรื่องระยะเวลาการสงมอบสินคา การคาที่เนนปริมาณการขาย ผูสงออกไมรูราคา

สินคา หรือคาระวางลวงหนา ไดแตคาดการณ ผูสงออกสามารถจัดเรือมาไดตามความตองการ  
 

ขอดีของการขายเทอมเอฟโอบี 
 

1. การขายเทอม เอฟโอบี ไมตองรับผิดชอบจัดการเรื่องการชําระคาระวางลวงหนา 
 
ขอเสนอแนะ 
 

1. รัฐควรเขามาพฒันาโลจิสติกสในประเทศ เนื่องจาก โลจสิติกสดานสินคาเกษตรเปนโครงสราง
พื้นฐานอยางหนึ่งของประเทศ สามารถวางเปนโครงขายใยแมงมุมใหมลัีกษณะเชื่อมตอถึงกันหมด
ได เพื่อเปนจุดที่ไดเปรียบเชิงการแขงขันกับประเทศคูคาขาว 

2. การขายเทอมซีเอฟอาร ตองตรวจสอบ เพือ่ปองกันเรื่องราคาสงออก กลาวคือ บวกคาระวางเพิม่ขึ้น
ไป เพื่อเปนการลดความเสี่ยง 
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4.3 สรุปผลปจจัยสําคัญจากการสัมภาษณผูประกอบการสงออกขาว 
 

จากการสัมภาษณผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งสิ้น 11 ราย สามารถสรุปปจจัยที่
มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : กรณกีารสงออกขาวบรรจุกระสอบได
ทั้งหมด 33 ปจจัยดวยกัน เชน การยอมรับราคาขายเทอมซีเอฟอาร ปริมาณการขายสนิคา ศักยภาพการเงิน
ของผูขาย ระบบและลักษณะการขายขาว การบริหารจัดการความเสี่ยงดานเรือ ความรับผิดชอบของผูซ้ือ
ปลายทาง  ความสามารถบริหารจัดการเชาเรือของผูขาย  ฯลฯ  

 ในจํานวนทั้ง 33 ปจจัยนี้ ผูวจิัยไดคัดแยกขอมูลเพื่อจัดและแบงหมวดหมูปจจัยทั้งหมดจากการ
สัมภาษณออกเปนปจจยัหลักไดทั้งหมด 11 ขอ และปจจยัยอยอีก 22 ขอ โดยปจจยัยอยทั้งหมด 22 ขอนี้ 
สามารถจัดหมวดหมูอยูในปจจัยหลักทั้งหมด 11 ขอ เนื่องจากเปนปจจยัที่กี่ยวเนื่องสัมพันธกัน กลาวคือ ผล
การศึกษาปจจยัที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง ความผันผวนของอัตราคาระวาง  ความสามารถกําหนดเวลาการเขา-ออกของเรือ  ขนาดของเรือ  
ประเภทของเรอืที่ตองการ  เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชา
เรือ  ความนาเชื่อถือ/ความไวใจไดของเจาของเรือ สามารถจัดเรียงเปนปจจัยยอยขอที ่5.1-5.7 อยูใน
หมวดหมูปจจยัหลักขอที่ 5 เร่ืองการบริหารจัดการคววมเสี่ยงดานเรือ  
ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง ความรับผิดชอบชําระเงินคาสินคา ระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึน้ ความรับผิดชอบดานการขนถาย
สินคาปลายทางอยางตรงเวลา สามารถจัดเรียงเปนปจจัยยอยขอที่ 6.1 - 6.2 และอยูหมวดหมูปจจยัหลักขอที่ 
6 เร่ืองความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง ความรูความชํานาญดานรูปแบบสัญญา และกฎหมายการเชาเรือ  ความรูความชาํนาญดานตลาดเรือเชา 
ความรูความชาํนาญดานขั้นตอนและวิธีการเชาเรือ  ความรูความชํานาญดานกลยุทธ และเทคนิคการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานการเจรจาเงื่อนไขเพิ่มเติมของสัญญาการเชาเรือ สามารถจัดเรียงเปนปจจัยยอยขอที่ 
7.1-7.5 และสามารถจัดหมวดหมูอยูในปจจัยหลักขอที่ 7เร่ืองความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย  
ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง และความรูความชํานาญดานการขนถาย
สินคา ณ ทาเรอืปลายทาง  สามารถจัดเรียงเปนปจจยัยอยขอที่ 8.1-8.2 โดยสามารถจัดหมวดหมูอยูในปจจยั
หลักขอที่ 8 เร่ืองการขนถายความสามารถในการปฏิบัติงานเรือ  
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ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวาง  ความนาเชื่อถือของการเปดแอลซีของผูซ้ือ       
ขอจํากัดของระบบการเงินการธนาคารของธนาคารปลายทาง  สามารถจัดเรียงเปนปจจัยยอยขอที ่9.1-9.2 
และสามารถจัดหมวดหมูอยูในปจจยัหลักขอที่ 9 เร่ืองธนาคาร 
ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารที่ไดจากการสัมภาษณ
เร่ือง  ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง  ความสัมพันธกับเจาหนาทีข่องรัฐ ณ ทาเรือปลายทาง            
ความปลอดภยัของทาเรือปลายทาง สามารถจัดเรียงเปนปจจัยยอยขอที ่11.1-11.3 และสามารถจัดหมวดหมู
อยูในปจจัยหลักขอที่ 11 เร่ืองสภาวการณของทาเรือปลายทาง   

ผูวิจัยไดสรุปปจจัยที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร ซ่ึงไดแสดง
ในตารางสรุปที่ 4.2  

จากผลสรุปปจจัยทีไ่ดจากการสัมภาษณในตารางที่ 4.2 ในตารางที่ 4.3 และ 4.3.1  ผูวิจัยไดแสดง
ตารางผลสรุปคะแนนจากการตอบแบบประเมินวัดระดับความสําคัญของปจจัยหลัก และ ปจจยัยอยที่มี
ผลกระทบตอการตัดสินใจขายรูปแบบเทอมซีเอฟอาร ตามที่อธิบายไวในระเบียบวิจยัในบทที่ 3  

สําหรับตารางที่ 4.4 ผูวิจัยไดแสดงรายงานผลการศึกษาปญหาที่ผูสงออกขาวตางประเทศประสบ
จากรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.2 สรุปผลการสัมภาษณปจจยัทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร  
                   : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ 
 

 

ผลการศึกษา 
ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ 
 

ปจจัยทีไ่ดจากผลการสัมภาษณเชิงลึก 
 

1. การยอมรับราคาสินคาเทอมซีเอฟอาร 
2. ปริมาณสินคา 
3. ศักยภาพดานการเงินของผูขาย 
4. ลักษณะระบบการขายขาว (ผานคนกลาง หรือ การขายตรงกับผูซ้ือ) 
5. การบริหารจัดการความเสี่ยงดานเรือ 
                           5.1) ความผนัผวนของอัตราคาระวาง 
                           5.2) สามารถกําหนดเวลาการเขา-ออกของเรือ 
                            5.3) ขนาดของเรือ 
                            5.4) ประเภทของเรือที่ตองการ 
                            5.5) เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ 
                            5.6) ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชาเรือ 
                            5.7) ความนาเชื่อถือ/ความไวใจไดของเจาของเรือ 
6. ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
                            6.1) ความรบัผิดชอบชําระเงินคาสินคา ระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึ้น 
                            6.2) ความรบัผิดชอบดานการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา 
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ตารางที่ 4.2  สรุปผลการสัมภาษณปจจยัทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
                    : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ (ตอ) 
 

 

ผลการศึกษา 
ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ 
 

ปจจัยทีไ่ดจากการสัมภาษณเชิงลึก 
 

7. ความสามารถบริหารจัดการเชาเรือของผูขาย 
                               7.1) ความรูความชํานาญดานรูปแบบสัญญา และกฎหมายการเชาเรือ 
                               7.2) ความรูความชํานาญดานตลาดเรอืเชา 
                               7.3) ความรูความชํานาญดานขั้นตอนและวิธีการเชาเรือ 
                               7.4) ความรูความชํานาญดานกลยุทธ และเทคนิคการเชาเรือ 
                               7.5) ความรูความชํานาญดานการเจรจาเงื่อนไขเพิม่เติมของสัญญาการเชาเรือ 
8. ความสามารถในการปฏิบัติงานเรือ 
                               8.1) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง 
                               8.2) ความรูความชํานาญดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง 
9. ธนาคาร 
                               9.1) การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวาง 
                               9.2) การขายสินคาผานการเปดแอลซขีองลูกคา 
                               9.3) ขอจํากัดของระบบการเงินการธนาคารของธนาคารปลายทาง 
10. ทิศทางนโยบายหลักของบริษัท   
11. สภาวการณของทาเรือปลายทาง 
                            11.1) ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง 
                            11.2) ความสัมพันธกับเจาหนาที่ของรัฐ ณ ทาเรือปลายทาง 
                            11.3) ความปลอดภัยของทาเรือปลายทาง 
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4.4  ผลการศึกษาการเปรียบเทียบลําดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบ 
       การขายเทอมซีเอฟอาร : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ  
 

จากผลการสรุปปจจัยทีไ่ดจากการสัมภาษณดังกลาว ผูวจิัยนําขอมูลจากการสัมภาษณมาออก
แบบสอบถามเพื่อกระจายไปยังบริษัทผูสงออกขาวตางประเทศจํานวนทั้งหมด 11 บริษัท เพื่อใหออก
ความเหน็เปรยีบเทียบความสําคัญของปจจัยที่ไดกําหนดจากปจจัยทีไ่ดจากการสัมภาษณ  

บริษัทผูตอบแบบสอบถามจํานวนทั้งสิ้น 11 ราย มีปริมาณการสงออกรวมทั้งหมด 4,049,721 ลาน
ตันในป พ.ศ. 2546 ทั้งนี้นับเปนสัดสวนการสงออกทั้งหมด 57.16% ของมูลคาการสงออกทั้งหมดของ
ประเทศ  

ผูวิจัยคัดเลือกผูตอบแบบสอบถามโดยการอางอิงขอมูลปริมาณการสงออกขาวตางประเทศจาก
สมาคมผูสงออกขาวตางประเทศเปนเกณฑการคัดเลือกบริษัทผูตอบแบบสอบถามเปนบริษัทผูประกอบการ
สงออกขาวที่มีปริมาณการสงออกขาวมากกวา 5,000 ตันตอเดือนโดยเฉลี่ย และไดรับการตอบแบบสอบถาม
กลับทางโทรสาร และ การถาม- ตอบทางโทรศัพทแบบรายตัว โดยมีรายละเอียดผูตอบแบบสอบถามและผล
ที่ไดรับจากแบบสอบถามดังตอไปนี ้

  
รายละเอียดของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดจํานวน 11 ราย 

 
1. ผูจัดการฝายสงออกตลาดตางประเทศ  จํานวน 7 ราย 
2. เลขาธิการผูอํานวยการ   จํานวน 1 ราย 
3. เจาหนาที่ฝายขนสง   จํานวน 1 ราย 
4. ผูจัดการฝายเอกสารสงออก   จํานวน 1 ราย 
5. ผูไมตองการเปดเผยชื่อ   จํานวน 1 ราย 
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ตารางที่ 4.3  ผลการศึกษาการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยหลักที่ใชเปนเกณฑพิจารณา 
                     ตัดสินใจเลือกรูปแบบการสงออกแบบซีเอฟอาร : ศึกษากรณีการสงออก 

       ขาวบรรจุกระสอบ  (ตอ) 
 
 
 
 

 
ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจรูปแบบการขาย      

เทอมซีเอฟอาร  

 
คะแนน 
 

 
สัดสวน 
 
 

 
ลําดับ

ความสําคัญ 

 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

 
การยอมรับราคาขายสินคาซีเอฟอาร 
ปริมาณการขายสินคา 
ศักยภาพดานการเงินของผูขายในการชําระคาระวาง 
ลักษณะและระบบการขายขาว 
ความเสี่ยงดานเรือ 
ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
ความสามารถบริหารจัดการเชาเรือของผูขาย 
ความรูความชาํนาญในการปฎิบัติงานเรือ 
ระบบธนาคารปลายทาง 
ทิศทางนโยบายของบริษัทผูสงออกขาว 
สภาวการณทางเรือปลายทาง 

 
37 

33.5 
41 
34 
75 

85.5 
58 
53 
57 
65 
67 

 
6.12 
5.54 
6.78 
5.62 
12.40 
14.13 
9.59 
8.76 
9.42 
10.74 
11.10 

 
9 
11 
8 
10 
2 
1 
5 
7 
6 
4 
3 
 

รวม  605 100 11 
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ตารางที่  4.3.1 ผลการศึกษาการเปรียบเทยีบความสําคัญของปจจัยยอยตางๆที่ผูสงออกใชเปนเกณฑ 
                       พิจารณาตดัสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ 
                      
 นอกจากปจจยัหลักขางตนทัง้ 11 ขอแลว พบวา ปจจัยยอยตางๆ ( สวนเพิ่มเติมจากปจจัยหลัก ) ทีม่ี
ผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารประกอบไปดวยปจจยัตางๆดังนี ้
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร  

สวนขยายจากปจจัยหลักขอที่ 5 เร่ือง ความเสี่ยงดานการบริหารจัดการเรือ 
คะแนน สัดสวน 

5.1 
5.2 
5.3 
5.4 
5.5 
5.6 
5.6 

ความผันผวนของอัตราคาระวาง 
ความสามารถในการกําหนดการเขา-ออกของเรือ 
ขนาดของเรือ 
ประเภทของเรอื 
เสนทางการใหบริการของเรือจรที่ตองการ 
ตําแหนงเรือเปด ณ เวลาที่ตองการเชาเรือ 
ความนาเชื่อถือของเจาของเรือ 

49 
38 
29 
8 
36 
20 
51 

21.21% 
16.45% 
12.55% 
3.46% 
15.58% 
8.66% 
22.08% 

รวม  231 100% 
 
 ผลการศึกษาขางตน สรุปไดวา ความนาเชือ่ถือของเจาของเรือเปนปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจขายเทอมซีเอฟอารมากที่สุด คือ มีน้ําหนกัความสําคัญที่ 22.08% รองลงมาคือ ความผันผวนของคา
ระวางมีน้ําหนกัความสําคัญ 21.21%  สวนปจจัยดานความสามารถในการกําหนดการเขา-ออกของเรือเพื่อ
การสงมอบมีน้ําหนกัความสําคัญที่ 16.45% ตามมาดวยปจจัยดานเสนทางการใหบริการของเรือ ขนาดเรือ 
ตําแหนงเรือ และประเภทของเรือรองลงมาที่น้ําหนกั 15.58%,  12.55%, 8.66% และ 3.46% ตามลําดบั 
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

สวนขยายจากปจจัยหลักขอที่ 6 เร่ืองความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 
คะแนน สัดสวน 

6.1 
6.2 

ความนาเชื่อถือในดานการชาํระคาสินคา คาระวางและคาปรับที่อาจเกิดขึ้น 
  ความรับผิดชอบดานการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา 

8 
3 

72.73% 
27.27% 

รวม  11 100% 
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จากสัดสวนคะแนนขางตน จะเห็นไดวา ความนาเชื่อถือของผูซ้ือปลายทางในดานการชําระคาสินคา          
คาระวาง และคาปรับที่อาจเกิดขึ้นของผูซ้ือปลายทาง เปนปจจยัยอยทีสํ่าคัญกวาปจจัยยอยดานความ
รับผิดชอบในการขนถายสินคาปลายทางอยางตรงเวลา โดยมีน้ําหนกัความสําคัญของปจจัยที่ 72.73% 
มากกวาน้ําหนกัของปจจัยอีกดานหนึ่งที่มีน้าํหนักที่ 27.27% 
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

สวนขยายจากปจจัยหลักขอที่ 7 เร่ืองความสามารถจัดการเชาเรือของผูขาย 
คะแนน สัดสวน 

7.1 
7.2 
7.3 
7.4 
7.5 

ความรูความชาํนาญดานสัญญา และกฎหมายเกีย่วกับการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานตลาดเรือเชา 
ความรูความชาํนาญดานขั้นตอน และ วิธีการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานกลยทุธ และ เทคนคิการเชาเรือ 
ความรูความชาํนาญดานการเจรจาเกีย่วกับเงื่อนไขเพิ่มเตมิของสัญญาเชาเรือ 

27 
8 
16 
30 
29 

24.55% 
7.27% 
14.55% 
27.27% 
26.36% 

รวม  110 100% 
 
จากตารางขางตน สังเกตไดวา ปจจยัดานความรูความชาํนาญดานกลยทุธ และเทคนคิการเชาเรือ ปจจัยดาน
ความรู ความชาํนาญดานการเจรจาเกีย่วกับเงื่อนไขเพิ่มเตมิของสัญญาเชาเรือ ปจจัยความรูความชํานาญดาน
สัญญาเชาเรือ กฎหมายเชาเรอื เปนปจจยัทีค่วามสําคัญมากไลเรียงกนั โดยมีลําดับน้ําหนักของความสําคัญ
ของปจจัยอยูที ่27.27%,  26.36% และ  24.55% ตามลําดบั สวนปจจยัดานความรูความชํานาญดานขั้นตอน
และวิธีการเชาเรือ มีน้ําหนกัความสําคัญที่ 14.55% และปจจัยดานความรู ความชํานาญดานตลาดเรอืเชามี  
น้ําหนกัความสําคัญที่ 7.27% 
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร

สวนขยายของปจจัยหลักขอที่ 8 ความรูความชํานาญดานการปฎิบัติงานเรือ 
คะแนน สัดสวน 

8.1 
8.2 

ความรูความชาํนาญในดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือตนทาง 
ความรูความชาํนาญในดานการขนถายสินคา ณ ทาเรือปลายทาง 

4 
7 

36.36% 
63.64% 

รวม  11 100% 
  
จากการใหน้ําหนักเปรยีบเทยีบลําดับความสําคัญของปจจัยยอยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขาย

 

เทอมซีเอฟอารขางตน พบวา ปจจัยดานความรู ความชํานาญการขนถายสินคาปลายทางมีความสําคัญกวา 
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อภิปรายผลไดในตารางที่ 4.5  

โดยมีน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ 63.64.% สวนปจจัยดานความรู ความชํานาญการขนถายสินคา ณ 
ทาเรือตนทางมีความสําคัญที่ 36.36% 
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

สวนขยายของปจจัยหลักขอที่ 9 เร่ืองระบบธนาคาร 
คะแนน สัดสวน 

9.1 
9.2 
9.3 

การปลอยสินเชื่อของธนาคารเพื่อการชําระคาระวางแกผูขาย 
การเปดแอลซอีของลูกคาปลายทาง (ความนาเชื่อถือของแอลซี) 
ระบบ และ การแลกเปลี่ยนเงนิตราของระบบธนาคารปลายทาง 

7 
16 
10 

21.21% 
48.48% 
30.30% 

รวม  33 100% 
 
จากตัวเลขดังกลาวแสดงไดเห็นวาผูสงออกคํานึงถึงความนาเชื่อถือของแอลซีของผูซ้ือปลายทางเปนสําคัญ
โดยมีสัดสวนน้ําหนกัความสําคัญที่ 48.48% เร่ืองที่มีความสําคัญเปนอันดับรองลงมาคือระบบการ
แลกเปลี่ยนงนิตราของธนาคารปลายทางมีสัดสวนน้ําหนกัคะแนนที่ 30.30% และการปลอยสินเชื่อเพื่อการ
ชําระคาระวางแกผูสงออกมคีวามสําคัญนอยที่สุด โดยไดรับสัดสวนน้าํหนักคะแนนที่ 21.21% 
 
 ปจจัยยอยที่มผีลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 

สวนขยายของปจจัยหลักขอที่ 11 เร่ืองสภาวการณของทาเรือปลายทาง 
คะแนน สัดสวน 

11.1 
11.2 
11.3 

ความหนาแนนของทาเรือปลายทาง 
ความสัมพันธกับเจาหนาที่รัฐ ณ ทาเรือปลายทาง 
ความปลอดภยัของทาเรือปลายทาง 

9 
5 
19 

27.27% 
15.15% 
57.58% 

รวม  33 100% 
 
ผลการศึกษาขางตน แสดงใหเห็นวา ปจจยัดานความปลอดภัยของทาเรือปลายทางเปนปจจยัยอยจากปจจยั
หลักเรื่องสภาวการณทาเรือปลายทางที่มีความสําคัญอันดับแรกสุด โดยมีน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ 
57.58% ตามมาดวยปจจยัดานความหนาแนนของทาเรือปลายทาง ที่น้าํหนักความสําคัญ 27.27% โดยที่
ปจจัยดานความสัมพันธกับเจาหนาที่รัฐ ณ ทาเรือปลายทางมีน้ําหนกัความสําคัญนอยที่สุด คือ 15.15% 
ขณะเดียวกนั ผลจากการสัมภาษณและแบบประเมินปจจยัที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจขายเทอมซีเอฟอาร
ของผูสงออกขาวตางประเทศ แสดงใหเห็นปญหาที่เกิดขึน้จากรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารซ่ึงสามารถ
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อยูในระดับสูง 

4.5  ผลการศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบเทอมซีเอฟอาร และผลจากการสัมภาษณ   
       ผูประกอบการสงออกขาวท้ังสิ้น 8 ราย พบวา ปญหาและอุปสรรคที่ผูสงออกขาวไทยประสบจาก        
       รูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารมีดังตอไปนี ้
 
ตารางที่ 4.4 ปญหาการขายเทอมซีเอฟอารจากผลการสัมภาษณ 

ปจจัยที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจ ปญหาการขายเทอมซีเอฟอาร 
1. ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง ผูสงออกมีความกังวลเรื่องการชําระเงินคาสินคาและ  

คาขนสงของผูซ้ือปลายทาง 
2. ความเสี่ยงดานการบริหารจัดการเรือ ผูสงออกไมสามารถหาเรือไดตามขนาดทีต่องการ 

ผูสงออกไมสามารถตอรองคาระวางไดในอัตราต่ํากวา
คนกลางผูจัดซื้อสินคา 

3. สภาวการณของทาเรือปลายทาง ผูสงออกขาดเครือขายการติดตามขอมูลเร่ืองเรือ สินคา 
ทาเรือในตลาดโลก 

4. ทิศทางนโยบายของบริษทัของผูสงออกขาว
ตางประเทศ 

บริษัทผูสงออกไมเหน็ประโยชนของการขายเทอมซี
เอฟอาร 
ผูสงออกไมตองการเสี่ยงลงทุนจัดตั้งแผนกเชาเรือ 
เนื่องจากเห็นวาลงทุนสูงและอาจจะไมคุมคา 
การเชาเรือไมเปนที่แพรหลายในประเทศไทย 

5. ความสามารถในการจัดการเชาเรือของผูขาย ผูสงออกไมมีความรู ความเขาใจเรื่องตลาดเรือเชา 
รวมทั้งขาดบุคลากรที่ทําหนาที่ดานการจดัหาเรือ 
ผูสงออกไมตองการรับภารจัดหาระวางเรอืเนื่องจากไม
มีความเชี่ยวชาญและไมมีการติดตามการเคลื่อนไหว
ของตลาดเรือเปนอยางดี จึงตองการผลักภาระไปยังคน
กลางจัดซื้อสินคาระดับโลก 
ผูสงออกไมตองการรับความเสี่ยงเรื่องการจัดหาระวาง
เรือโดยเฉพาะในเวลาที่ความตองการเรือในตลาดอยูใน
ระดับสูง เพราะมีความเสีย่งที่จะหาเรือไดไมทันการสง
มอบสินคา และตองรับความเสี่ยงถาอัตราคาระวางเรือ
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ตารางที่ 4.4 ปญหาการขายเทอมซีเอฟอารจากผลการสัมภาษณ (ตอ) 
 
6. ระบบธนาคารปลายทาง ผูสงออกประสบปญหาเรื่องการตรวจสอบความ

นาเชื่อถือของประเทศคูคาในตางประเทศ จึงตองพึ่งพา
คนกลางจัดซื้อสินคาระดับโลกที่มีความนาเชื่อถือเร่ือง
การชําระเงินคาสินคา เนื่องจากมีธนาคารที่สามที่
นาเชื่อถือใหการรับรองแอลซี 

7. ความสามารถในการปฎบิัติงานเรือ ผูสงออกมีความกังวลเรื่องการขนถายสินคาปลายทาง 
และไมมีความเชี่ยวชาญดานการเจรจาสัญญาการเชาเรือ 

8. ศักยภาพทางการเงินของผูขาย ผูสงออกมีปญหาดานการเงนิหมุนเวยีน และไมตองการ
รับภาระและความเสี่ยงเรื่องการชําระคาระวางสินคา
ลวงหนากอนไดรับการชําระคาสินคาจากผูซ้ือ
ปลายทาง 

9. การยอมรับราคาซีเอฟอาร การเสนอราคาซื้อของผูซ้ือปลายทางอยูระดับต่ํากวาที่
ยอมรับได 

10. ปริมาณการขายสินคา ผูสงออกรายยอยมีปริมาณการซื้อขายระดบัต่ําไม
สามารถสงออกในเทอมซีเอฟอารทางเรือสินคาเทกอง 

11. ลักษณะและระบบการขายขาว ผูสงออกไมมีอํานาจตอรองและไมสามารถควบคุมคา
ขนสงเนื่องจากคนกลางจัดซื้อสินคาเปนผูกําหนด
เงื่อนไขราคาการซื้อขาย 
ขาดเครือขายดานการตลาดระดับโลก ทําใหตองพึ่งพา
คนกลางจัดซื้อสินคา 
คนกลางจัดซื้อสินคาระดับโลกมีเครือขายผูซ้ือกระจาย
อยูในประเทศตางๆทั่วโลก ทําใหมีปริมาณการสั่งซื้อ
สินคาจํานวนมากในแตละเที่ยวเรือ ซ่ึงเหมาะสมกับการ
ขนสงโดยเรือสินคาเทกอง 
 

 



บทที่ 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

5.1 ผลสรุปการสัมภาษณลึกผูบริหารระดบัสูงกิจการสงออกขาวตางประเทศ 
 
 จากรายงานผลการวิจัยช้ีใหเห็นวาวา ปจจยัสําคัญที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
ขายเทอมซีเอฟอารของผูสงออกขาวตางประเทศประกอบดวย 2 ประเด็นหลักคือประเด็นการคาระหวาง
ประเทศ และประเด็นการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 

ประเด็นการคาระหวางประเทศ ประกอบดวย การยอมรับราคาสินคาเทอมซีเอฟอาร  ปริมาณสินคา  
ศักยภาพดานการเงินของผูขาย  ลักษณะและระบบการขายขาว  ระบบธนาคาร  และทศิทางนโยบายหลัก
ของบริษัท   
 ประเด็นการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศประกอบดวย การบริหารจัดการความเสี่ยงดาน
เรือ  ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง  ความสามารถในการปฏิบัติงานเรือ  ความสามารถจัดการเชาเรือ
ของผูขายสินคา  ระบบธนาคาร และสภาวการณของทาเรือปลายทาง 
  

จากผลการศึกษาพบวา ปจจยัสําคัญที่สุดที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอม 
ซีเอฟอารของผูสงออกขาวตางประเทศบรรจุกระสอบ คือ ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทางในการชําระคา
สินคา คาระวาง คาปรับที่อาจจะเกิดขึ้น รวมท้ังความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทางในการขนถายสินคาอยาง
ตรงเวลา โดยมีสัดสวนความสําคัญที่ระดับ 14.13% สวนปจจยัรองลงมาอันดับที่สองคือ ความเสี่ยงดานการ
บริหารจัดการเรือ ซ่ึงหมายรวมถึง ความผนัผวนของอัตราคาระวางเรอื ความสามารถในการกําหนดการเขา
ออกของเรือ ขนาดและประเภทเรือ และ ความนาเชื่อถือของเจาของเรือ โดยมีสัดสวนที่ระดับ 12.40%     
ปจจัยสําคัญอนัดับที่สามคือ ปจจัยดานสภาวการณของทาเรือปลายทาง ซ่ึงหมายถึง ความหนาแนนของ    
ทาเรือ ความสัมพันธุกับเจาหนาที่ของรัฐ และความปลอดภัยของทาเรือปลายทาง โดยมีสัดสวนความสําคัญ
ที่ระดับ 11.10% สวนปจจัยสําคัญอันดับที่ 4  คือ ปจจัยดานทิศทางนโยบายของบริษทัของผูสงออกขาว
ตางประเทศ โดยมีคะแนนที่ 10.74% ลําดับที่ 5 คือ ปจจัยดานความสามารถในการจัดการเชาเรือ มีระดับ
ความสําคัญที่ 9.59% สวนปจจัยดานระบบธนาคารปลายทางมีความสําคัญอันดับที่ 6 โดยมีสัดสวนที่ 9.42% 
และปจจยัดานความสามารถในการปฎิบัติงานเรือมีความสําคัญอันดับที่ 7 ที่ระดับสัดสวน 8.76% ปจจัยทีไ่ด
สัดสวนสําคัญอันดับที่ 8 คือ ปจจัยดานศักยภาพทางการเงนิของผูขาย โดยมีสัดสวนทีร่ะดับ 6.78% อันดับที่ 
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9 คือปจจัยสําคัญดานการยอมรับราคาซีเอฟอาร มีสัดสวนความสําคัญ 6.12% สวน ปจจัยดานลักษณะระบบ
การขายขาว และปจจัยดาน ปริมาณการขายสินคา  มีความสําคัญที่ระดับ 5.62% และ 5.54% ตามลําดับ  ซ่ึง
สามารถแสดงผลไดดังตารางตอไปนี้  
 
ตารางที่ 5.1 สรุปลําดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอม 

      ซีเอฟอาร 
  

ลําดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอาร 
ลําดับความสําคัญของปจจัย ปจจัยจากผลการศึกษา สัดสวนความสําคัญของปจจัย 

ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 1 ความรับผิดชอบของผูซ้ือปลายทาง 14.13% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 2 ความเสี่ยงดานการบริหารจดัการเรือ 12.40% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 3 สภาวการณของทาเรือปลายทาง 11.10% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 4 ทิศทางนโยบายของบริษัทของผู

สงออกขาวตางประเทศ 
10.74% 

ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 5 ปจจัยดานความสามารถในการ
จัดการเชาเรือ 

9.59% 

ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 6 ระบบธนาคารปลายทาง 9.42% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 7 ความสามารถในการปฎิบัติงานเรือ 8.76% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 8 ศักยภาพทางการเงินของผูขาย 6.78% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 9 การยอมรับราคาซีเอฟอาร 6.12% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 10 ลักษณะและระบบการขายขาว 5.62% 
ปจจัยที่มีความสําคัญอันดับที่ 11 ปริมาณการขายสินคา 5.54% 

 
 

5.2 ขอเสนอแนะผลจากการวิจัย 
 

จากปญหาที่พบจากการขายรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารคือ ความเสี่ยงที่เกดิจากความไมนา    
เชื่อถือของผูซ้ือปลายทางในการชําระคาสินคา คาระวาง ความรับผิดชอบในการขนถายสินคาปลายทาง 
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ความเสี่ยงในเรื่องบริหารจัดการดานเรือ ความเสี่ยงของภาวะขึ้นลงของราคาสินคาและคาระวาง ความ
นาเชื่อถือของแอลซีของผูซ้ือปลายทาง  

นอกจากนี้ผลการศึกษา ช้ีใหเห็นวา อุปสรรคของการขายรูปแบบซีเอฟอารในประเทศไทยคือ การ
ขาดการสนับสนุนจากผูบริหารระดับสูงภายในบรษิัท การขาดแคลนเครือขายการตลาดระดับโลก ทําใหตอง
พึ่งพาคนกลางซื้อขายขาวของบริษัทจัดซื้อระดับโลก เปนผลใหบทบาทในการจดัหาเรืออยูที่คนกลางซื้อขาย
สินคา การขาดแคลนเงินทนุของผูประกอบการ การขาดแคลนบุคลากรที่ชํานาญดานการเชาเรือทีป่จจุบันยัง
ขาดการพัฒนาใหทัดเทยีมกบัตางประเทศ  รวมทั้งการขาดแคลนองคกรในตลาดที่จําเปนสําหรับตลาดเชา
เรือ เชน เจาของเรือ นายหนาจัดหาระวางเรือ การขาดศูนยกลางซึ่งทําหนาที่ประสานงานระหวางเจาของเรือ 
และผูเชาเรือ การขาดแคลนศูนยกลายที่เปนเครือขายดานขอมูลสําหรับการเชาเรือ ซ่ึงปญหาที่กลาวมานั้น
เปนปจจยัที่สําคัญที่ผูสงออกขาวตางประเทศใชพิจารณา นอกจากนี้ ยังมีปจจัยที่ตองพิจารณาอยางรอบคอบ
เชน ความนาเชื่อถือของผูซ้ือปลายทาง ระบบธนาคารของผูซ้ือปลายทาง สภาวการณทาเรือปลายทาง ฯลฯ  

จากปญหาและอุปสรรคดังกลาว ทําใหผูสงออกขาวหลายรายเลือกรูปแบบการขายเทอมเอฟโอบี
เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาและอุปสรรคดังกลาว แตขณะเดยีวกนัการสงออกเทอมเอฟโอบีมีขอดอย เนื่องจากไม
สามารถกําหนดการสงมอบสินคา ทําใหผูสงออกอาจเผชิญปญหาการขาดแคลนสินคาและตองแบกรับความ
เสี่ยงกรณีราคาสินคาอยูในภาวะที่สูงขณะสงมอบ เพราะตองหาซื้อสินคามาสงมอบตามเวลาที่คนกลาง
จัดซื้อสินคาระดับโลกกําหนดเรือมารับสินคา  ผูสงออกไมสามารถทํากําไรเพิ่มนอกเหนือจากรายไดจากคา   
สินคา ไมสามารถควบคุมสินคาขณะที่สินคาอยูระหวางทางในทะเลได ถาเกิดกรณทีี่คนกลางจัดซื้อสินคา
ชําระคาระวางลาชา ซ่ึงสงผลใหผูสงออกไดรับเงินคาสินคาลาชาเชนเดยีวกัน 

 
ผูวิจัยขอเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาและอุปสรรคที่พบจากการขายเทอมซีเอฟอารไวดังนี้  
 

1. การจัดตั้งศูนยจองระวางเรือขึ้นในประเทศไทย  โดยความรวมมือของภาคเอกชนและหนวยงานรัฐ 
เพื่อแลกเปลี่ยนขอมูลดานตลาดเรือ สินคาทั่วโลก รวมไปถึงรายงานสภาวการณทาเรือทั่วโลก เพือ่
ตรวจสอบศักยภาพการขนถายสินคาของผูซ้ือปลายทาง โดยประกอบไปดวยผูเชี่ยวชาญที่เปนที่
ยอมรับในวงการเชาเรือ จากรายงานการศกึษาวเิคราะหเร่ือง “ ศูนยจองระวางเรือ และ รวบรวม
สินคา ” ของฝายวจิัยสินคาบริการ กองวิจยัสินคา และการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย งาน
ศึกษา ดังกลาวเปนงานศึกษาเรื่องศูนยจองระวางเรือ และ รวบรวมสินคาของประเทศศรีลังกา สิงค
โปร จีน ฟลิปปนสพบวาสามารถควบคุมการขนสงสินคาใหมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และประหยดั 
รวมทั้งเปนการขจัดการแขงขันกันเองในระหวางบริษัทเรือหรือตัวแทนเรือตางๆ และยังเปน
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กรกฏาคม 2535.     

หนทางหนึ่งทีม่ีสวนชวยสงเสริมการสงออกรูปแบบเทอมซีเอฟอาร เนื่องจากศูนยฯ จะทําหนาที่
เปนคนกลางในการรวบรวมสินคาจากผูสงออกรายยอยตางๆ และทําหนาที่เชาเรือสินคาเทกอง
เพื่อใหบริการแกผูสงออก ซ่ึงผูสงออกจะสามารถลดตนทุนคาขนสงซึ่งเปนตนทุนที่สัมพันธกับ
ราคาสินคา เนื่องจากเกดิการประหยดัตอขนาด นอกจากนี้ผูสงออกยังไดรับอัตราคาระวางต่ํากวา
อัตราที่ไดรับจากสายการเดนิเรือ เนื่องจากศนูยฯไดรับอัตราคาระวางจากสายการเดนิเรือจาก
ขอตกลงลงนามความรวมมือ นอกเหนือจากที่กลาวมาแลว ศูนยฯสามารถลดการฉอโกงทางทะเล 
เชน สินคาของผูสงสินคาสูญหาย โดยศูนยจะทําสัญญากับสถาบัน MEA เพื่อแลกเปลี่ยนขอมูล 
และขอความชวยเหลือในเรื่องการฉอโกงทางทะเล โดย MEA อยูที่หอการคาวาดวยการขนสง
สินคาระหวางประเทศ ลอนดอน ประเทศอังกฤษ53  

 
แนวทางการจดัตั้ง การบริหารงาน การปฎิบัติการและโครงสรางของศูนยจองระวางเรือ มีรายละเอียดดังนี ้
 
1.1 แนวทางการจัดตั้งศูนยจองระวางเรือพจิารณาจากขอมูลดังตอไปนี้  
 

1.1.1 ความตองการจัดตั้งศูนยจองระวางเรือ ควรแจงใหสภาผูสงสินคาทางเรือและรัฐบาลทราบ 
และอาจจะจดัตั้งเปนหนวยงานหนึ่งของสภาผูสงสินคาทางเรือ เชน ศนูยจองระวางเรือของ   
ฟลิปปนส ศรีลังกา เปนตน 

1.1.2 การจัดตั้งศูนยจองระวางเรือควรแจงใหหอการคาและและกลุมผูสงสินคาโภคภัณฑทราบถึง
ผลประโยชนที่จะไดรับ เพือ่ใหมีความตองการศูนยจองระวางเรือ หอการคาและผูสงสินคาจะ
ไดพยายามวิจยัการคา และพฒันาการขนสง 

1.1.3 วิธีการจัดตั้งศนูยจองระวางเรือ ศูนยจองระวางเรือบางแหงจัดตั้งโดยตรงจากรัฐบาลภายใต
พระราชบัญญัติ เชน ศรีลังกา ฟลิปปนส สวนในบางประเทศ หนวยงานเอกชนเปนผูจัดตั้ง 
โดยมีสภาผูสงสินคาทางเรือแหงชาติของแตละประเทศมบีทบาทสําคัญในการจดัตั้งศนูยจอง
ระวางเรือ เชน มาเลเซีย สิงคโปร ฮองกง ญ่ีปุน และสาธารณรัฐเกาหลี 

                                                 
 
 
53 กรมเศรษฐกิจการพาณิชย,  “รายงานการศกึษาวเิคราะหศูนยจองระวางเรือและรวบรวมสินคา,”  
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1.1.4 รูปแบบของการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งศูนยจองระวางเรือม ี2  รูปแบบคือ 
การศึกษาขอบเขตจํากัดของสินคาโภคภัณฑบางชนิดที่มกีารเคลื่อนยายเปนปริมาณมากผาน
ศูนยจองระวางเรือ 

 
1.2 ขอควรตระหนกัถึงสําหรับการจัดตั้งศนูยจองระวางเรือ 
 

1.2.1 ความกระตือรือรนของผูสงสินคาที่จะใหความรวมมือซ่ึงกันและกันตามขอผูกพันการขนสง
สินคาทางทะเล 

1.2.2 ความรวมมือของผูสงสินคาอยางมั่นคง ความกระตือรือตนตอความรวมมือของผูสงสินคาเปน
แผนการที่จะใหมีเศรษฐกิจการตลาดเสรี มีความมั่นคงถามีการแสดงใหชัดเจนวา ผูสงสินคาจะ
ไดรับผลประโยชนจากแผนการรวบรวมสนิคา และการจดัตั้งศูนยจองระวางเรือ 

1.2.3 ความสําคัญของการปฏิบัติตามขอผูกพันของสินคา อาจจะกําหนดวามีจํานวนสินคาขั้นต่ําที่จะ
นําขึ้นเรือในวนัถึงกําหนด 

1.2.4 ความเชื่อถือซ่ึงกันและกันในระหวางผูสงสินคา ผูสงออกสินคาชนิดเดยีวกันตกลงรวมกันที่จะ
รวบรวมสินคา เพื่อใหสินคาที่รวบรวมมากสามารถบรรทุกเรือไดไมนอยกวาที่เรือตองการ 

1.2.5 ส่ิงอื่นๆที่ทําใหความรวมมอืของผสงสินคามีความมั่นคงคือ 
1. หนวยงานของรัฐบาล หรือสมาคมสินคาโภคภณัฑ ซ่ึงมอํีานาจในการออกใบอนุญาต

หรือกําหนดปริมาณใหผูสงออก การจองระวางเรือขึ้นอยูกับใบอนุญาต หรือ ปริมาณ
การสงออกที่ไดรับ 

2. การชักชวนผูสงออกรายใหญเขามาลงทุน และมีสวนรวมในการจดัตั้งศูนยจองระวาง
เรือ ทําหนาที่เปนกรรมการกาํหนดนโยบายของศูนยจองระวางเรือ 

1.2.6 การจัดการและประสบการณของการปฏิบัติงาน เนื่องจากงานขนสงสินคามีความหลากหลาย 
ทําใหเกิดความยุงยาก ซับซอน ทําใหตองการความรวมมือและความชาํนาญในการ
ประสานงาน และศูนยจองระวางเรือตองเปนที่รูจัดและเชื่อถือทั้งในและตางประเทศ สามารถ
ตรวจสอบงานในการเลือกเรอืเพื่อทําการขนสงสินคา 

1.2.7 การหาขอมูลขาวสารทางการคาที่เกี่ยวของกับการขนสง ซ่ึงตองการใหมีการวิจยั ควรจะเตรยีม
ไวใหพรอมทีศู่นยจองระวางเรือ ขอมูลขาวสารอื่นๆ อาจหาไดจากสถติิขอมูลของรัฐบาล และ
หนวยงานอืน่ๆ 
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1.2.8 ความเพยีงพอดานการเงนิ กลาวคือ มีกองทุนในการบริหารและการปฏิบัติงานตามแผนงานที่
วางไว 

1.2.9 การจัดการในรูปขององคกรอยางเหมาะสม โดยการจองระวางและรวบรวมสินคาจะตอง
คํานึงถึงสิ่งอํานวยความสะดวกภายในองคกร ศูนยจองระวางเรืออาจจะเปนสวนหนึง่ของสภาผู
สงสินคาทางเรือ หรือหอการคาหรือหนวยงานของรัฐบาล 

 
1.3 แนวทางในการดําเนินงาน ของศูนยจองระวางเรือมดีังนี ้
 

1.3.1 การดําเนนิการอยางกวางขวางและตอเนื่องเกี่ยวกับการรณรงคสนับสนุน และใหขอมูลขาวสาร
เกี่ยวกับศนูยจองระวางเรือ แกผูสงสินคาทราบถึงผลประโยชนและผลกําไรที่ผูสงสินคาควรจะ
ไดรับจากศนูยฯ พยายามสรางความนิยมและความรวมมือระหวางผูสงสนิคา ผูขนสง 
หนวยงานของรัฐบาลและหนวยงานอื่นๆที่เกี่ยวของ 

1.3.2 การระงับการเขาใจผิดแกผูสงสินคาที่วา ผูสงออกทั้งหมดตองจองระวางเรือโดยผานศูนยจอง
ระวางเรือ ศูนยจองระวางเรอืไมใหความเปนธรรมแกผูรับจัดการขนสงสินคา การจองสินคา
ผานศูนยจะทําใหสินคาของผูสงสินคาทางเรือมีการขนสงลาชา ศูนยจองระวางเรือมีความ
ลําเอียงที่จะใชบริการสายการเดินเรือแหงชาติ เพราะมีเรือจํานวนมากใหเลือก ทําใหเกดิความ
เสียหายแกสายการเดนิเรือแหงชาต ิ

1.3.3 การบริการขอมูลแกสาธารณชนเพื่อแสดงใหเห็นวา ศูนยจองระวางเรอืสามารถเปนตัวกลาง
ชวยเหลือใหขอมูล ขาวสารกผูสงสินคาไดทันที ขอมูลและขาวสารไดมีการวจิัย ศกึษา และ     
ผูสงสินคาไดตัดสินใจนําเอาไปใชไดวันตอวัน ขอมูลการตลาดไดมีการแลกเปลี่ยนระหวาง     
ผูสงสินคาและเจาของเรือเพือ่ทราบความเคลื่อนไหวเกี่ยวกับเรือและสินคา 

1.3.4 การควบคุม ถาศูนยจองระวางเรือจัดตั้งโดยรัฐบาล ก็จะควบคุมโดยหนวยงานของรัฐบาล ซ่ึงมี
รัฐมนตรีการคาและการขนสงสินคาทางเรือดูแล เชน ในประเทศจีน ศนูยจองระวางเรือดูแล
โดยรัฐบาลคือ SINOTRANS ศูนยจองระวางเรือที่ควบคุมสวนหนึ่งโดยรัฐบาลคือ ศูนยจอง
ระวางเรือ FBCCC ของฟลิปปนส ซ่ึงรัฐบาลฟลิปปนสจะใหเงินทนุสนับสนุน  ศูนยจองระวาง
เรือที่ควบคุมทั้งหมดโดยเอกชน คือ ฮองกง ญ่ีปุน สิงคโปร และสาธารณรัฐเกาหลี 

1.3.5 ขอบขายการใหบริการของศูนยจองระวางเรือ เชน ศูนยจองระวางเรือของประเทศศรีลังกาได
ดําเนินการเรื่องตางๆ โดยเฉพาะ อุตสาหกรรมการบริการขนสงสินคาทางเรือ มีอํานาจหนาที่
จองระวางเรือ สําหรับผูสงสินคาทางเรือทั้งหมดในการสงออกสินคา และทําหนาจดัสรรระวาง
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เรือในสายการเดินเรือเพื่อการสงออก โดยการเจรจาและตกลงกับชมรมเรือในเรื่องตางๆเชน 
อัตราสวนคาบริการขนสงสินคา การบริการยกขนสงสินคา ตลอดจนคาธรรมเนียมและ
คาบริการ สวนศูนยจองระวางเรือของประเทศมาเลเซีย และสิงคโปร จะดําเนินการทางธุรกิจใน
ระบบที่พึ่งพาตนเอง ทําหนาที่ใหผลประโยชนแกผูสงสินคาทางเรือ ศูนยจองระวางเรือทํา
หนาที่เปนนายหนาชักชวนใหมีการจองระวางเรือ ในกรณีของสมาคมผูสงสินคาทางเรือของ
ฮองกง ญ่ีปุน และ สาธารณรัฐเกาหลีจะเนนใหบริการเฉพาะสมาชิกเทานั้น 

 
1.4 แนวทางการบริหารงานของศูนยจองระวางเรือ มดีังนี้ 
 

1.4.1 การตลาดเปนเรื่องสําคัญที่ตองกระทําอยางตอเนื่อง ศูนยจองระวางเรือควรจะประสาน
ความสัมพันธระหวางสถาบนัตางๆดังนี ้
1.4.1.1 กลุมผูสงสินคาทางเรือ ผูสงสินคาทางเรือแตละราย สมาคมผูสงออก สมาคมผูนําเขา 

สมาคมสินคาโภคภัณฑ และหอการคา 
1.4.1.2 กลุมบริการขนสง ผูบริการขนสงรายเดียว รวมทั้งบริษทัขนสงสินคาทางเรือหรือ

ผูแทนบริษัทขนสงสินคาทางเรือ ผูรับจัดการขนสงสินคา เจาของรถบรรทุก บริษัท
ประกันภัยทางทะเล ทาเรือ 

1.4.1.3 หนวยงานของรัฐบาลที่เกี่ยวของ เกี่ยวกับการคาและอุตสาหกรรม ศุลกากร มาตรฐาน
อุตสาหกรรม 

1.4.1.4 ส่ือสารการติดตอ สโมสรโรตารี่ สโมสรของรัฐบาล 
1.4.2 การออกแบบหรือมีโครงสรางที่เหมาะสม การออกแบบของศูนยจองระวางเรือ ตองคํานึงถึง

ผลประโยชนสูงสุดที่จะใหบริการแกผูสงสินคา 
1.4.3 ลักษณะพิเศษของการจัดตั้งศูนยจองระวางเรือ 

1.4.3.1 การลงทะเบียน 
1.4.3.2 ดําเนินการในรูปบริษัท หรือตามพระราชบัญญัติบริษัท 
1.4.3.3 จัดตั้งศูนยจองระวางเรือภายใตบทบัญญัติศูนยจองระวางเรือซ่ึงมีอยูในสภาผูขนสง

สินคาทางเรือ 
1.4.3.4 จัดตั้งหนวยงานเฉพาะกิจสําหรับรวบรวมสินคาเทกอง 
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1.4.4 ดานการเงนิ ศกึษาความเปนไปไดดานการเงิน เชน หาแหลงเงินทุนจากรัฐบาล การปฏิบัติงาน
เกี่ยวกับการเงนิ หาเงินกองทุนจากงบประมาณของรัฐบาล หรือหาเงนิทุนจากภาคเอกชน เชน 
ถาเปนการจัดตั้งโดยเอกชน จะไดมาจากผูถือหุน หรือคาธรรมเนียมผูเขาเปนสมาชิกและเงิน
บริจาค แตถาจดัตั้งโดยรัฐบาล เงินทุนหรือเงินกองทุนจะไดมากจากรัฐบาลเกือบทั้งหมด 

1.4.5 โครงสรางศูนยจองระวางเรอื อาจจะดาํเนนิการโดยรัฐบาล บริษัทเอกชน สมาคม หรือโดย
หนวยงานเฉพาะกิจ  หรือ คณะกรรมการ 

1.4.6 วิธีการจัดการของศูนยจองระวางเรือ 
1.4.6.1 บทบาทและคณุสมบัติของผูจัดการทัว่ไป ตองรับผิดชอบการจัดการศนูยจองระวางเรือ

อยางมีประสิทธิภาพ ตลอดทัง้นโยบายการบริหารและตัดสินใจของคณะกรรมการ
บริหาร ทั้งนี้คณะกรรมการบริหารจะตองเขาใจอุตสาหกรรมขนสงทางทะเลและ
วิธีการยกขนสินคา และความตองการใชเรือเพื่อการขนสง ความชํานาญในการบริหาร
และการปฏิบตัิการขนสงทางทะเล ผูจัดการทั่วไปอาจจะดําเนินการเกีย่วกับการ
ประกันภัย และการบริหารงานดวย หรือแมกระทั่งการปฏิบัติการเองในระยะเริ่มตน
เมื่อธุรกิจยังอยูในขนาดเล็ก ผูจัดการทั่วไปตองมีบุคลิกลักษณะเปนที่นาเชื่อถือ มี
ประสบการณในดานการจัดการและการวางแผน มีความสัมพันธกับสาธารณชนที่ดี
และมีช่ือเสียงเดนในวงการธุรกิจและสังคมของการขนสงทางทะเล 

1.4.6.2 เจาหนาทีแ่ละวิธีการทําบัญชีของศูนยจองระวางเรือ การจัดการและพนกังานควร
จะตองกําหนดใหชัดเจน ควรกําหนดระบบการรายงานและการควบคุม กําหนดการ
เร่ิมตนการปฏิบัติงานของศูนยจองระวางเรือ แผนปฏิบัติงาน ระเบยีบมาตรฐาน เกณฑ 
มาตรฐาน การหมุนเวียนเอกสาร และบันทกึตางๆ แบบฟอรมและกลไกในการรายงาน  

1.4.6.3 พัฒนาศูนยจองระวางเรือขนาดเล็กใหมีศักยภาพสูง โดยใหมีเงินชดเชยตลอดจน
เงินเดือน และสวัสดิการ ซ่ึงสามารถแขงขันกับอุตสาหกรรมการขนสงดานอื่นได และ
ยังใหมเีงินพิเศษแกพนักงาน ตลอดจนปรับปรุงสภาพการทํางานที่ดี ใหมีการ
สนับสนุนประสิทธิภาพ ขวญัและกําลังใจและความซื่อสัตยของพนักงาน 

1.4.7 การปฏิบัติการทางวิชาการ 
1.4.7.1 บทบาทของผูจัดการฝายปฏบิัติการจะเปนผูรับผิดชอบโดยตรงในการบริหาร รวมมอื 

และจัดการเกีย่วกับการปฏิบตัิการทางวิชากร และการปฏิบัติการของพนักงาน ผูจดัการ
ฝายปฏิบัติการจะเปนผูมีบทบาทสําคัญของศูนยจองระวางเรืออยางมากในการจอง
ระวางเรือและการรวบรวมสนิคา 
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1.4.7.2 คุณสมบัติของผูจัดการฝายปฏิบัติการ ศูนยจองระวางเรือจะตองมีความมั่นคงในดาน
การใหบริการของผูจัดการฝายการตลาด ผูซ่ึงมีประสบการณและความชํานาญเรื่อง
การขนสงทางทะเล โดยเฉพาะมีคววมสัมพันธกับสายการเดินเรือ การเชาเรือ และการ
ยกขนสินคา รวมทั้งตองติดตามการพัฒนาทางดานเทคโนโลยีและการพัฒนาองคกร
ในอุตสาหกรรมการขนสงทางทะเล โดยเฉพาะผลกระทบที่เกิดจากความตองการของ
ผูสงสินคาทางเรือ และการขนสงสินคาทาเรือตอศูนยจองระวางเรือ 

1.4.7.3 ระบบขอมูลของศูนยจองระวางเรือ จะตองรวบรวมและคงไวซ่ึงขอมูลขาวสารของ
การไหลของสินคา และการบริการขนสงตลอดจนการบรกิารขนสงอื่นๆที่มีอยู ทาเรือ 
นโยบายรัฐบาล กฎหมายและกฎเกณฑตางๆ ซ่ึงขอมูลดังกลาว เปนที่ตองการของผูสง
สินคา และศูนยจองระวางเรอืจะนําขอมูลเหลานี้มาพิจารณาตัดสินใจ  

1.4.7.4 การเลือกเรือบรรทุกสินคาที่เหมาะสม เพื่อบรรทุกสินคาที่ไดมีการจองระวาง การ
ขนสงสินคาตองตรงตามเวลา ประหยดั และสินคาอยูในสภาพดี  

1.4.7.5 ตอตานการฉอโกงทางทะเล เชน สินคาของผูสงสินคาสูญหาย การเชาเรือควรจะเชา
จากเจาของเรอืที่มีชือเสียงมากกวาการเชาเรือจากผูเชาตอ ศูนยจองระวางเรือควรจะทํา
สัญญากับสถาบัน MEA เพื่อแลกเปลี่ยนขอมูล และขอความชวบเหลือในเรื่องการ
ฉอโกงทางทะล MEA ตั้งอยูที่หอการคาวาดวยการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
ลอนดอน ประเทศอังกฤษ 

1.4.7.6 การเตรียมสินคาและการยกขนสินคา ศูนยจองระวางเรือจะใหคําแนะนาํผูสงสินคาเพื่อ
เตรียมสินคาทีเ่หมาะสมลงเรอือยางรวดเรว็ ปลอดภัย ประหยัด และมีการยกขนสินคา
อยางถูกตองเหมาะสม ศูนยจองระวางเรือจะจดัสัมมนา ฝกอบรมแกผูสงสินคารายยอย 
รายใหญ และพนักงานของผูสงสินคา เกี่ยวกับความรู ความชํานาญในการหีบหอที่
เหมาะสม รวมถึงวิธีการยกขนสินคาอันตราย 

1.4.7.7 การเลือกสื่อการขนสง ควรใหความระมดัระวังในการเลือกผูรับจัดการขนสง หรือส่ือ
การขนสงอื่นๆในการจัดการขนสงสินคาของผูสงสินคา ควรจะเลือกสือ่การขนสงที่มี
ความชํานาญ มีส่ิงอํานวยความสะดวก พนกังานไดรับการฝกฝน และมช่ืีอเสียง 

1.4.7.8 การใหคําแนะนกทางวิชาการแกผูสงสินคา ศูนยจองระวางเรือจะใหขอมูลเกี่ยวกับการ
ขนสงทางทะเลและปญหาเกีย่วกับการขนสงทางทะเลแกผูสงสินคา และขอมูลที่ให
นั้นตองมีความถูกตอง และใชไดภายในระยะเวลาหนึ่ง สมาชิกของศูนยจองระวางเรือ
ไดรับการฝกฝนอยางเพยีงพอ 
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1.4.7.9 เครื่องอํานวยความสะดวกเกี่ยวกับการสื่อสาร ความสําคัญของศูนยจองระวางเรือ คือ
การตัดสินใจอยางรวดเร็ว และเรงดําเนนิการใหผูสงสินคาทันที ศูนยจองระวางเรือ
ควรมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการสื่อสาร 

1.4.7.10 สวนแบงของผูสงสินคาที่สามารถประหยดัตนทุนการขนสงจากการใหสวนลดแกผูสง
สินคาอยางหมาะสมในรูปของการเก็บคาระวางต่ํา ศนูยจองระวางเรือตองมั่นใจวา ผู
สงสินคามีสวนแบงในการประหยดัตนทนุการจองสินคาและการรวบรวมสินคา  

 
1.5 รูปแบบและโครงสรางศูนยจองระวางเรือที่เปนไปได 
 

1.5.1 รูปแบบของการดําเนินงานของศูนยจองระวางเรือมหีลายรูปแบบ โครงสรางจะมีการปรับปรุง 
เปล่ียนแปลงใหเหมาะสมกบัสภาพเศรษฐกิจและการคา สถานการณขนสงสินคาทางเรือ การ
ปฏิบัติของแตละประเทศ และสอดคลองกับสิ่งแวดลอมทางเศรษฐกจิและสังคม  

1.5.2 รูปแบบและโครงสรางของศูนยจองระวางเรือที่จะนําเสนอเพื่อเปนตวัอยางในทีน่ี้คือ 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การบริหารศูนยฯ 
คณะกรรมการบริหารศูนยฯ 

การจัดการศนูยฯ 
ผูจัดการทั่วไป 

ฝายการเงินและการบริหาร ฝายปฏิบัติการ 
ผูจัดการฝายการเงินและการบริหาร 

1. นักเศรษฐศาสตร 
2. สมุหบัญชีและผูชวยฝายบริการ 
3. พนักงาน – เสมียน 
4. พนักงาน - เสมียน 
5. พนักงาน - เสมียน 

1. ผูจัดการฝายปฏิบัติการ 
2. ผูชวยอาวุโส (จองระวางเรือ 

รวบรวมสินคาและเชาเรือ ) 
3. ผูชวย (ระวางเรือ วิชาการ และ

บริการแกผูสงสินคา) 
4. พนักงาน – เสมียน 
5. พนักงาน - เสมียน 

เลขานุการ 
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1.5.3 ในอนาคต  ถาตองการขยายขนาดและขอบเขตของการใหบริการของศูนยฯใหมากขึ้น  
เนื่องจากพบวามีสินคามากเพียงพอสําหรับสนองความตองการของศูนยจองระวางเรือและ
รวบรวมสินคา ก็อาจจะเหมาะสมที่จะจัดตัง้ศูนยจองระวางเรือขนาดใหญ 

1.5.4 ถารูปแบบการสงออกครอบคลุมสินคาชนิดเดียวกนั หรือ หลายชนิด อาจจะจัดตั้งในลักษณะ
องคกรสมาคมผูสงสินคาทางเรือ เชน สมาคมผูผลิตและสงออกผลิตภัณฑ อุตสาหกรรม
เสนดาย ผา ผลไม ปอ ชา กาแฟเปนตน 

1.5.5 ถาแหลงผลิตสินคามีจํานวนนอย รูปแบบของศูนยจองระวางเรือ อาจจะดําเนินการในรูปของ
หอการคา สภาผูสงสินคาทางเรือ หรือองคกรธุรกิจอื่นๆ ตามกฎหมาย ถาผูรับจัดการขนสง
สินคาทางเรือที่มีคุณภาพตองการที่จะลดตนทุนการขนสงสินคาใหเหมาะสมกับสภาพการณ
ของธุรกิจ อาจจะไมจําเปนตองตั้งองคกรใหม ผูรับจัดการขนสงอาจจะตกลงกับสภาผูสงสินคา
ทางเรือ ทําหนาที่จองระวางและรวบรวมสนิคาใหแกผูสงสินคาทางเรือ 

1.5.6 ถาเปนรูปแบบสําหรับการรวบรวมสินคาเทกองลงในเรือเชา ผูสงสินคาทางเรือ อาจจะรวมตวั
กันเปนกลุมเฉพาะกจิดําเนินการขนถายสินคา และอาจจะใหสภาผูสงสินคาทางเรือ หรือ
หอการคา หรือผูรับจัดการขนสงสินคาทางเรือดําเนินการรวบรวมสินคา ทําหนาที่เปนศูนยจอง
ระวางเรือ (ผูวจิัยไดนําเสนอตัวอยางการดําเนินงานของศนูยจองระวางเรือของประเทศ
ฟลิปปนส ซ่ึงเปนศูนยจองระวางเรือที่เนนการใหบริการประเภทสินคาเทกอง ซ่ึงมีรายละเอียด
อยูในภาคผนวก ) 

 
ความตองการจัดตั้งศูนยจองระวางเรือไมวาจะใชรูปแบบหรือโครงสรางใดก็ตาม จะตอง

พิจารณาถึง ลักษณะกจิกรรมสําคัญ และกจิกรรมสําคัญนั้นตองครอบคลุมลักษณะทางภูมิศาสตรดวย 
ลักษณะพิเศษของประเทศจะตองนํามาพจิารณา เชน ประเทศไมมีทางออกทะเล ประเทศที่เปนเกาะ 
หรือประเทศกาํลังพัฒนา   ซ่ึงมีคาใชจายดานการขนสงสินคาจากตลาดไปศูนยจองระวางเรือและไปยัง
ตางประเทศในระดับสูง ประเทศที่มีสภาพทางภูมิศาสตรเชนนี้  การจัดตั้งศูนยจองระวางเรือจะ
ดําเนินการใหไดผลและประหยัดควรมีศูนยจองระวางเรอืและรวบรวมสินคายอยสําหรับสินคาที่อยู
หางไกล โดยศูนยจองระวางเรือยอยอาจจะทําหนาที่สงสินคาภายในประเทศ หรือ สงสินคาไปยัง
ตางประเทศไดเลย  

 
2. การประสานงาน   ผูประกอบการสงออกขาวตางประเทศควรมีการประสานงานและขอความ

รวมมือกับตวัแทนทูตพาณิชยของประเทศไทยประจําประเทศตางๆทั่วโลกโดยตรงหรือผาน
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กระทรวงพาณิชยเพื่อขอความรวมมือนในการตรวจสอบความนาเชื่อถือของผูซ้ือปลายทางในการ
ชําระเงินคาสนิคา คาระวาง หรือการรองขอธนาคารที่ผูสงออกใชบริการทําหนาที่ตรวจสอบ
สถานภาพทางเงินของผูขอเปดแอลซี หรือผูซ้ือสินคาปลายทาง 

3. การเปดหลักสูตร   ประเทศไทยควรเปดหลักสูตรการขนสงประเภทเรอืเชาโดยสถาบันการศึกษาทั้ง
ในระดบัเตรียมอุดมศึกษา และระดับอุดมศึกษาทั้งภาคเอกชนและภาครัฐโดยเนนใหเกิดการฝก
ภาคปฏิบัติอยางจริงจัง   รวมทั้งการเสริมสรางแลกเปลี่ยนองคความรูดานการเชาเรอืโดยการจดัใหมี
โครงการแลกเปลี่ยนนักศกึษาในระดับอุดมศึกษาเพื่อพัฒนาบุคลากรและปูทางไปสูสายอาชีพ
พาณิชยนาวี รวมถึงเปนการยกระดับพาณชิยนาวีของประเทศไทยใหทดัเทียมกับภาคพาณิชยนาวใีน
ระดับสากล นอกจากนีก้ารพฒันาดังกลาวยงัสามารถสนองนโยบายรัฐบาลที่ตองการพัฒนา
ศักยภาพภาคการขนสงของประเทศไทยใหเปน Hub การขนสงในภูมภิาคอินโดจีน  

4. การสรางความเขาใจเรื่องรูปแบบการคา   ทั้งหนวยงานภาครัฐและเอกชนควรสรางความเขาใจเรื่อง
ประโยชนที่ไดรับจากรูปแบบการคาเทอมซีเอฟอารแกผูสงออกไทย และหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ 
รวมทั้งการประสานความรวมมือระหวางหนวยงานตางๆตั้งแตตนน้ํา ถึงปลายน้ําเพื่อลดตนทุนดาน
คาขนสง เชนการรวมมือประสานงานระหวางหนวยงานภาครัฐ เชน กรมเศรษฐกิจพาณิชย และ 
กรมสงเสิรมการเกษตรในการกําหนดวางแผนการผลิต การพัฒนาพันธุขาว โดยการวางกลยุทธดาน
การตลาด ตลอดจนการประสานงานกับกระทรวงคมนาคม หรือ องคกรที่ใหบริการดานการขนสง
สินคาแบบเรือสินคาเทกองทีเ่อื้อตอการสงออกสินคาขั้นปฐม 

5. การสรางเครือขายการตลาดระดับโลก    ประเทศไทยควรมีการสรางเครือขายการตลาดระดับโลก (  
Global Networking ) ตัวอยางบริษัท ที่ประสบความสําเร็จคือ บริษัท Lee Fung ที่ลงทุนดาน 
Sourcing ตามประเทศตางๆ รวมทั้งการบริหารดานการขนสงดวยตนเอง ทําใหสามารถแกไข
ปญหาเรื่องคนกลางจัดซื้อสินคาระดับโลกได 

6. การสรางความรวมมือทางธุรกิจ    ภาคเอกชนควรมีการสรางความรวมมือทางธุรกิจใน
อุตสาหกรรมการสงออกขาวของประเทศไทยใหมีความเปนอันหนึ่งอนัเดียวกนัเพื่อเพิ่มอํานาจใน
การตอรองดานราคา เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขนัดานราคาในตลาดโลก และลดปญหาการ
แขงขันตัดราคาในเวทีการคาโลก 
 
นอกจากนี้  การเสริมสรางรูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารผานการใชบริการการขนสงทางทะเลโดย

เรือสินคาแหง หรือเรือสินคาเทกอง จะชวยลดตนทุนดานคาขนสง หรือกลาวอีกนยัหนึ่งคือ เพื่อลดตนทุนคา
ระวางตอมูลคาสินคาเพื่อเพิม่ขีดความสามารถในการแขงขันดานราคาสินคาในตลาดโลกได จากตวัเลขของ         
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คณะกรรมาธกิารการคาและพัฒนาของสหประชาชาติ สรุปวา ประเทศที่พัฒนาแลวมีอัตราตนทุนคาระวาง
ตอมูลคาสินคาต่ําที่สุดคือเฉลี่ยรอยละ 4.20 ประเทศที่กําลังพัฒนามีอัตราตนทุนคาระวางตอมูลคาสินคาต่ํา
ที่สุดคือเฉลี่ยรอยละ 8.30 ขณะที่ตวัเลขเฉลี่ยรวมทั่วโลกคือรอยละ 5.27  

การขายเทอมซีเอฟอารยังสามารถกําหนดและควบคุมราคาสินคา กําหนดเสนทางการขนสงให
เปนไปตามที่เจาของสินคาตองการ ซ่ึงมีผลตอผลกําไรของบริษัท รวมทั้งผลทางดานการตลาดอยางมาก 
เนื่องจากเมื่อราคาสินคาเกษตรตกต่ํา หรือ ราคาขึ้นสูง ตามการเปลี่ยนแปลงของอุปสงคและ      อุปทานของ
ตลาด จะสงผลอยางมากตอรายไดและรายจายของผูสงออก กรณีที่ผูสงออกเลือกใชรูปแบบการขายเทอมซี
เอฟอารไว ผูสงออกจะสามารถกําหนดระยะเวลาการสงมอบสินคาไดตามที่ตองการ ซ่ึงถือวาเปนกลยุทธ
ดานการตลาดที่สําคัญอยางหนึ่ง ทั้งนี้รูปแบบการขายเทอมซีเอฟอารยังสามารถนําไปใชสําหรับการขาย
สินคาขั้นปฐมประเภทอื่นดวย จะเห็นไดวา การขายสินคาเทอมซีเอฟอารนั้น เปนทั้งศาสตรและศิลป องคกร
ที่มีความรู ความเชี่ยว ชาญดานการเชาเรือ นอกจากจะไดรับประโยชนอยางยิ่งทางการตลาด        
นอกเหนือไปจากคาสินคาแลว ยังเปนการเผยแพรความรูดานพาณิชยนาวีใหขยายวงกวางออกไปอีก
ประการหนึ่ง   

ในการเจรจาเอฟทีเอระหวางประเทศไทย-จีนครั้งลาสุดเมื่อเดือนกนัยายน พ.ศ.2547 ทางรัฐบาลจีน
ไดแสดงความประสงคที่จะลงทุนดานเรือ และ สินคาเกษตรคือขาว54  เพราะเหน็วาเปนการลงทุนทีม่ี      
ศักยภาพ ดังนัน้ประเทศไทยเองไมควรรอชาที่จะหนัมาพัฒนาธุรกิจทัง้สองอยางอยางจริงจัง เชน กรณี
การคาขาวของประเทศไทยที่ขาดความรวมมือระหวางหนวยงานตางๆ กลาวคือ กรมวิชาการเกษตรมุง
พัฒนาพันธุขาว  กรมพาณิชยทําหนาที่ฝายการตลาด แตขาดการประสานงานอยางจริงจังในการวางแผนรวม     
การผลิต การตลาด ซ่ึงในอนาคตอาจทําใหชีดความสามารถในการแขงขันดานราคาขาวในตลาดโลกนอยลง 
และเสียเปรยีบการแขงขันเมือ่ตองเผชิญกับคูแขงขันอยางประเทศจีน เวยีดนาม นอกจากนี้ จากรายงานของ
สํานักคาขาวตางประเทศ ยังพบวา หนึ่งในปญหาสําคัญที่การคาขาวไทยยังเผชิญอยูคอื ความตองการซื้อขาว
ของประเทศที่สาม ที่ตองการซื้อในรูปของสินเชื่อ และซื้อในเทอมซีเอฟอาร แตผูซ้ือปลายทางมีปญหาใน
เร่ืองของการชําระคาสินคา ดงันั้นรัฐควรจะทําหนาที่เปนหนวยงานกลางเพื่อประสานงานและตรวจสอบ
ความนาเชื่อถือของคูคาในตางประเทศเพื่อเปนการขยายตลาดและสงเสริมขาวไทยในตางประเทศ เนื่องจาก
ผูขายที่มีศักยภาพในการสงออกเทอมซีเอฟอารยังมีความกังวลเกีย่วกับสถานภาพทางการเมือง และ
เศรษฐกิจของประเทศผูซ้ือปลายทาง และสถานะทางการเงินของผูซ้ือในการชําระคาสินคาซึ่งเปนปจจัย
สําคัญอันดับหนึ่งตามรายงานผลงานวิจยั  
                                                 
 

 

 
54 กรุงเทพฯธุรกิจ, ( 8 กันยายน 2547 ):   



 169

5.4 ขอเสนอแนะดานการวิจัย 
 

การศึกษาวิจยัขางตนจะเปนประโยชนดานพาณิชยนาวสํีาหรับผูที่สนใจศึกษารูปแบบการขาย   
เทอมซีเอฟอาร และการเชาเรือ  เพื่อพัฒนาการขายสินคาในรูปแบบสินคาเทกอง โดยเฉพาะสินคาวตัถุดิบ
หรือสินคาขั้นปฐม  

 
ดังนั้น ผูวจิัยขอเสนอแนะแนวทางการศกึษาไวดังนี ้
 

1. การศึกษาการจัดตั้งและการดําเนินงานของศูนยจองระวางเรือวาทําอยางไรใหการจัดตั้ง
ศูนยจองระวางเรือประสบผลสําเร็จภายใตสภาพสิ่งแวดลอมของผูสงสินคาทางเรือ การคา 
เศรษฐกิจและสังคมที่เกี่ยวของ และสามารถใหการบริการผูสงสินคาของประเทศไทย 
ครอบคลุมถึงผูสงออกและผูนําเขาของประเทศ 

2. ศึกษาถึงกลยุทธและการสรางเสริมปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบตอการตดัสินใจเลือกรูปแบบ
การขายเทอมซีเอฟอารตามผลการวิจัย 

3. ศึกษาและติดตามพัฒนาการของกิจการพาณิชยนาวีไทยเรื่องการแกไขมาตรการตางๆ อยาง
ตอเนื่อง ตลอดจนการสงเสริมกิจการดานพาณิชยนาวี เชน หลักสูตรการเรียนการสอนใน
สถาบันพาณิชยนาวี การสนบัสนุนดานการเงินสําหรับการเพิ่มศักยภาพกองเรือไทย 

4. ศึกษาความเปนไปไดของการจัดตั้งโครงการแลกเปลี่ยนนักศึกษาระดบัอุดมศึกษาระยะยาว
ในตางประเทศโดยเนนการฝกภาคปฏิบัติกับบริษัทเรือในตางประเทศ 

5. การศึกษาดานเทอมการเชาเรอือ่ืนๆ เชน การเชาเรือแบบสัญญาระยะเวลาอันกอใหเกิด
ประโยชนตออุตสาหกรรมภาคอื่นของประเทศ 

6. การศึกษาถึงตนทุนการจดัตัง้แผนกเรือเชาในอุตสาหกรรมเกษตรขนาดใหญและ                 
อุตสาหกรรมหนักขนาดใหญ 

7. การศึกษาแผนการสรางเครือขายการตลาดระดับโลก สําหรับการกระจายสินคาไปยัง
ประเทศโลกทีส่าม 
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 ภาคผนวก ก 
ปริมาณการสงออกขาวจากประเทศไทยระหวางเดือนมกราคม-ธันวาคม พ.ศ.2546 (2003) 

กลุมบริษัทผูประกอบการสงออกขาว สมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ 

สมาชิก เดือน ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม .ย. พ .ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ .ย. ธ.ค. รวมทั้งสิ้น %
ปริมาณรวม 554 ,614 525 ,493 451 ,776 519 ,949 547 ,343 470 ,438 608 ,877 658 ,473 603 ,413 672 ,309 674 ,841 793 ,397  7,081 ,923 93     

1 กลุม A 111 ,144 145 ,987 64,186   91,770   126 ,536 97,569   157 ,062 153 ,671 113 ,651 164 ,738 133 ,885 114 ,577  1,474 ,776 19.5  
A ก. 110 ,969 145 ,834 64,055   91,620   126 ,453 97,507   156 ,436 153 ,478 113 ,586 162 ,447 133 ,842 114 ,385  1,470 ,612 19.5  
A ข. 175        153        131        150        83          62          626        193        65          2,291     43          192         4,164        0.1    
A ค. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    

2 B 30,315   40,385   38,012   23,168   20,733   42,950   43,580   79,809   89,080   51,712   82,395   140 ,430  682 ,569    9.0    
3 กลุม C 55,097   54,881   70,214   77,958   64,102   52,476   73,929   50,745   51,441   40,065   32,088   40,624    663 ,620    8.8    

C ก. 55,097   54,881   70,214   77,958   64,102   52,476   73,929   50,745   51,441   40,065   32,088   40,624    663 ,620    8.8    
C ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    

4 กลุม D 33,644   37,303   27,669   55,990   30,572   24,740   56,253   40,966   33,650   58,811   90,722   57,053    547 ,373    7.3    
D ก. 15,244   24,435   11,432   23,052   19,522   12,110   8,567     13,467   12,441   18,803   29,220   29,069    217 ,362    2.9    
D ข. 18,400   12,868   16,237   32,938   11,050   2,130     29,986   24,199   20,400   39,808   57,562   26,984    292 ,562    3.9    
D ค. -         -         -         -         -         -        -        -         744        200        3,940     1,000      5,884        0.1    
D ง. -         -         -         -         -         10,500   17,700   3,300     65          -        -        -          31,565      0.4    

5 E 71,670   24,846   15,196   42,918   35,147   39,206   14,600   70,539   63,554   65,606   53,120   47,447    543 ,849    7.2    
6 F 23,231   23,896   11,166   8,246     35,002   11,040   38,995   54,091   32,024   39,330   39,373   38,783    355 ,177    4.7    
7 กลุม G 24,851   17,808   13,892   19,723   34,416   45,785   60,805   32,649   26,354   21,689   10,344   46,229    354 ,545    4.7    

G ก. 19,787   17,747   13,850   19,659   33,508   45,764   58,723   31,199   26,354   21,689   10,302   45,765    344 ,347    4.6    
G ข. 5,064     61          42          64          500        21          42          1,042     -        -        42          464         7,342        0.1    
G ค. -         -         -         -         408        -        2,040     408        -        -        -        -          2,856        -    
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8 กลุม H 25,264   10,730   20,525   18,942   31,526   27,373   13,409   19,924   23,449   40,815   34,120   18,352    284,429    3.8    
H ก. 25,264   10,730   20,525   18,942   31,526   27,373   13,409   19,924   23,449   40,815   34,120   18,352    284,429    3.8    
H ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    

9 I 27,744   21,834   20,285   18,862   15,766   14,301   14,963   14,112   11,858   17,792   17,684   32,563    227,764    3.0    
10 กลุม J 17,598   19,521   18,519   16,260   16,532   16,891   16,162   16,911   14,156   12,050   20,222   27,873    212,695    2.8    

J ก. 9,665     8,488     6,237     6,724     6,170     5,498     7,218     4,043     5,281     4,494     6,720     13,100    83,638      1.1    
J ข. 7,933     11,033   12,282   9,536     10,362   11,393   8,944     12,868   8,875     7,556     13,502   14,773    129,057    1.7    

11 K 7,399     2,798     6,526     4,259     9,941     9,254     14,205   12,129   11,161   13,956   13,240   20,539    126,407    1.7    
12 กลุม L 6,419     9,343     8,419     4,595     6,655     12,752   10,744   9,126     10,810   9,846     14,570   21,430    124,709    1.6    

L ก. 4,634     8,354     7,408     3,584     5,644     11,935   10,056   8,158     9,670     9,564     13,882   20,505    113,394    1.5    
L ข. 1,785     989        1,011     1,011     1,011     817        688        968        1,140     282        688        925         11,315      0.1    

13 M 4,811     8,909     8,416     12,182   5,879     5,351     6,622     10,105   17,611   13,740   11,732   17,104    122,462    1.6    
14 N 5,500     8,422     5,763     6,453     4,621     5,911     7,443     10,429   10,380   27,563   13,280   11,122    116,887    1.5    
15 O 8,300     6,714     8,688     6,888     7,621     3,270     4,251     5,499     5,422     7,620     11,100   10,506    85,879      1.1    
16 P 8,500     -         7,150     7,100     7,922     2,344     7,168     7,500     10,000   6,943     2,500     14,663    81,790      1.1    
17 กลุม Q 10,161   7,697     7,707     8,988     7,163     2,824     909        8,891     2,799     7,126     3,229     12,836    80,330      1.0    

Q ก. 750        1,804     1,124     4,531     4,120     2,358     173        6,711     125        6,256     2,684     9,068      39,704      0.5    
Q ข. 230        21          224        139        148        149        234        2,117     65          149        125        106         3,707        -    
Q ค. 9,181     5,872     6,359     4,318     2,895     317        502        63          2,609     721        420        3,662      36,919      0.5    
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18 กลุม R 5,271     4,043     11,668   8,499     5,699     2,557     12,030   5,355     4,468     1,418     4,135     8,690      73,833      1.0    
R ก. 4,751     2,666     6,293     2,091     575        609        278        214        277        171        486        6,276      24,687      0.3    
R ข. 520        1,377     5,375     6,408     5,124     1,948     11,752   5,141     4,191     1,247     3,649     2,414      49,146      0.7    

19 กลุม S 628        6,844     6,150     6,000     -         2,280     7,846     5,945     6,672     15,651   6,504     7,750      72,270      1.0    
S ก. 628        6,844     6,150     6,000     -         2,030     7,846     5,945     6,672     15,651   6,504     7,750      72,020      1.0    
S ข. -         -         -         -         -         250        -        -         -        -        -        -          250           -    

20 T 7,302     6,916     7,418     8,402     5,125     3,069     2,604     2,976     3,094     4,052     7,249     11,304    69,511      0.9    
21 U 6,244     5,692     4,238     5,685     5,791     6,038     4,137     3,707     3,433     4,250     4,663     6,545      60,423      0.8    
22 V 5,224     3,601     4,554     4,704     2,987     2,947     3,400     3,143     4,061     4,542     6,400     5,505      51,068      0.7    
23 กลุม W 4,000     10,500   -         5,000     22,308   -        -        -         566        -        4,213     2,195      48,782      0.6    

W ก. 4,000     7,350     -         - 19,958   -        -        -         566        - 4,213     2,195      38,282      0.5    
W ข. -         3,150     -         5,000     2,350     -        -        -         -        - - - 10,500      0.1    
W ค. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    

24 Y 1,741     2,889     4,755     4,920     3,291     2,210     2,924     2,351     4,569     2,457     5,348     7,932      45,387      0.6    
25 กลุม Z 4,883     3,004     6,332     2,668     4,346     3,515     3,642     2,561     1,314     2,594     4,335     4,333      43,527      0.6    

Z ก. 4,883     3,004     6,332     2,668     4,346     3,515     3,642     2,561     1,314     2,594     3,256     3,785      41,900      0.6    
Z ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        1,079     548         1,627        -    

26 กลุม AA 1,026     4,801     5,203     3,627     3,916     5,387     3,073     3,279     3,131     1,928     2,709     4,432      42,512      0.6    
AA ก. 790        4,299     4,294     2,807     2,671     4,313     2,478     2,614     2,881     1,928     2,263     3,692      35,030      0.5    
AA ข. 236        502        909        820        1,245     1,074     595        665        250        -        446        740         7,482        0.1    
AA ค. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    
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27 กลุม BB 1,000     5,000     4,100     8,000     4,992     -        -        1,113     6,086     4,043     3,189     1,189      38,712      0.5    
BB ก. 1,000     5,000     4,100     8,000     4,992     -        -        1,113     6,086     4,043     3,189     1,189      38,712      0.5    
BB ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    

28 กลุม CC 4,179     3,053     4,672     3,328     1,957     2,119     1,614     1,646     1,565     3,010     5,307     5,213      37,663      0.5    
CC ก. 4,060     2,967     4,586     3,136     1,871     1,991     1,487     1,582     1,394     1,179     4,026     4,404      32,683      0.4    
CC ข. 119        86          86          192        86          128        127        64          171        1,831     1,281     809         4,980        0.1    

29 กลุม DD 4,087     1,971     2,991     3,781     2,176     2,203     2,047     1,698     3,456     2,277     1,675     2,954      31,316      0.4    
DD ก. 3,979     1,929     2,948     3,738     2,112     2,139     2,025     1,655     3,391     2,277     1,675     2,563      30,431      0.4    
DD ข. 108        42          43          43          64          64          22          43          65          -        -        391         885           -    

-         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    
30 EE 1,292     1,352     3,332     2,755     2,709     1,401     2,351     2,088     1,928     1,956     2,276     2,433      25,873      0.3    
31 FF 3,795     566        3,197     2,154     1,241     1,022     1,112     1,490     1,172     1,915     2,174     5,648      25,486      0.3    
32 กลุม GG 1,590     1,064     1,809     1,407     1,957     1,074     1,551     942        1,686     1,200     2,271     4,744      21,295      0.3    

GG ก. 1,590     1,062     1,338     1,407     1,076     1,074     1,357     920        1,325     1,200     1,093     1,176      14,618      0.2    
GG ข. -         2            471        -         881        -        194        22          361        -        1,178     3,568      6,677        0.1    

33 กลุม HH 2,212     1,783     2,795     1,826     1,498     1,590     956        1,589     1,910     860        1,867     1,613      20,499      0.3    
HH ก. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    
HH ข. 2,212     1,783     2,795     1,826     1,498     1,590     956        1,589     1,910     860        1,867     1,613      20,499      0.3    

34 กลุม II 2,040     1,934     2,812     1,529     777        1,318     1,300     1,561     1,035     1,649     1,660     1,374      18,989      0.3    
II ก. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           -    
II ข. 2,040     1,934     2,812     1,529     777        1,318     1,300     1,561     1,035     1,649     1,660     1,374      18,989      0.3    
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35 JJ 1,430     1,082     1,517     484        2,136     704        946        1,947     1,833     2,046     854        1,872      16,851      0.2    
36 KK 228        495        746        1,503     783        732        1,701     1,877     4,434     942        1,415     1,898      16,754      0.2    
37 LL 1,554     1,611     1,431     2,378     1,396     1,228     1,282     1,109     1,421     830        872        1,147      16,259      0.2    
38 MM 667        452        796        445        1,419     1,463     2,009     1,516     1,723     1,323     1,222     1,489      14,524      0.2    
39 NN 849        2,021     1,230     1,680     713        1,525     1,153     892        1,638     746        1,027     750         14,224      0.2    
40 OO 1,236     1,083     1,349     767        1,030     1,159     1,142     1,158     1,197     907        1,001     1,888      13,917      0.2    
41 PP 380        325        377        325        1,012     778        1,077     860        954        1,606     2,659     3,084      13,437      0.2    
42 QQ 724        1,113     1,187     1,649     647        1,281     1,197     883        1,093     1,027     1,189     1,294      13,284      0.2    
43 RR 1,421     1,120     2,166     970        997        1,441     867        738        1,487     337        358        929         12,831      0.2    
44 กลุม SS 324        142        1,849     739        355        674        966        1,183     582        688        2,059     2,595      12,156      0.2

SS ก. -         67          93          722        140        136        321        301        324        258        145        423         2,930        0.0
SS ข. 324        75          1,756     17          215        538        645        882        258        430        1,914     2,172      9,226        0.1

45 TT 774        1,355     968        1,204     817        860        538        516        710        624        645        2,387      11,398      0.2
46 กลุม UU 10,000   -         5            -         -         -        54          7            54          -        11          54           10,185      0.1

UU ก. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
UU ข. 10,000   -         5            -         -         -        54          7            54          -        11          54           10,185      0.1

47 VV 412        961        781        336        368        952        251        944        1,073     845        541        1,664      9,128        0.1
48 WW 397        474        817        1,821     525        329        500        499        318        524        1,817     1,105      9,126        0.1
49 XX 676        651        927        1,178     189        584        181        412        591        1,028     334        1,194      7,945        0.1
50 กลุม YY 172        86          1,307     43          108        43          679        500        66          -        1,722     2,155      6,881        0.2

YY ก. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
YY ข. 172        86          1,307     43          108        43          679        500        66          -        1,722     2,155      6,881        0.1

177

177



 

 

ปริมาณการสงออกขาวจากประเทศไทยระหวางเดือนมกราคม-ธันวาคม พ.ศ.2546 (2003) 
กลุมบริษัทผูประกอบการสงออกขาว สมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ (ตอ) 

 
51 ZZ 1,168     442        729        496        330        478        -        637        466        330        515        840         6,431        0.1
52 AAA -         -         -         92          108        108        108        129        149        108        1,116     3,999      5,917        0.1
53 BBB 531        341        799        693        195        82          99          116        491        369        813        732         5,261        0.1
54 กลุม CCC 382        577        1,004     423        233        612        251        418        292        166        332        489         5,179        0.1

CCC ก. 319        384        493        192        -         129        -        172        20          -        41          172         1,922        0.0
CCC ข. 63          193        511        231        233        483        251        246        272        166        291        317         3,257        0.0

55 DDD 315        421        210        105        210        -        105        462        840        630        567        147         4,012        0.1
56 EEE 21          -         42          147        63          124        -        539        1,134     724        155        741         3,690        0.0
57 FFF 761        176        154        764        220        132        110        869        -        -        86          132         3,404        0.0
58 GGG 42          106        64          172        107        269        -        86          642        622        255        748         3,113        0.0
59 HHH -         1,573     521        -         -         -        161        46          300        245        -        210         3,056        0.0
60 III 143        839        227        210        336        265        148        42          125        183        380        101         2,999        0.0
61 JJJ 139        312        107        471        148        146        146        132        266        161        238        232         2,498        0.0
62 KKK 177        126        169        170        486        -        57          238        328        73          221        286         2,331        0.0
63 กลุม LLL 451        182        321        374        228        121        43          151        15          15          172        165         2,238        0.0

LLL ก. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
LLL ข. 451        182        321        374        228        121        43          151        15          15          172        165         2,238        0.0

64 MMM 129        165        -         208        236        143        129        -         142        86          237        142         1,617        0.0
65 NNN -         11          -         -         -         -        -        -         -        -        168        1,404      1,583        0.0
66 OOO -         63          -         63          -         -        300        -         300        126        700        -          1,552        0.0
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67 PPP 43          138        264        353        58          -        79          135        39          139        194        39           1,481        0.0
68 QQQ 61          -         293        61          209        61          125        140        42          41          258        163         1,454        0.0
69 RRR 224        106        164        50          185        183        127        -         16          21          144        143         1,363        0.0
70 SSS -         -         161        -         115        115        115        138        230        230        -        -          1,104        0.0
71 TTT 85          117        104        73          21          152        48          42          16          83          318        21           1,080        0.0
72 UUU 58          206        31          265        187        16          63          -         32          -        53          16           927           0.0
73 VVV 215        151        129        65          -         -        -        43          43          65          -        43           754           0.0
74 WWW -         82          -         82          41          122        41          61          61          102        -        61           653           0.0
75 XXX 35          48          14          66          43          71          -        42          60          42          109        79           609           0.0
76 YYY -         -         -         40          65          150        -        86          170        -        43          20           574           0.0
77 ZZZ 39          22          91          19          -         24          66          16          -        66          61          117         521           0.0
78 A1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        516        -        -          516           0.0
79 กลุม B1 100        100        -         -         -         -        -        -         -        193        39          -          432           0.0

B1 ก. 100        100        -         -         -         -        -        -         -        193        39          -          432           0.0
B1 ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          0.0
B1 ค. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
B1 ง. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0

80 C1 -         22          -         -         -         237        -        65          22          -        84          -          430           0.0
81 D1 -         -         -         109        -         -        44          -         -        -        93          151         397           0.0
82 E1 -         -         15          30          47          31          46          54          45          24          16          72           380           0.0
83 F1 -         -         -         -         -         -        44          41          39          -        38          215         377           0.0
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84 G1 -         -         43          43          -         -        43          43          65          65          65          -          367           0.0
85 H1 -         -         -         -         26          129        -        -         86          22          5            70           338           0.0

H1 ก. -         -         -         -         26          129        -        -         86          22          5            70           338           0.0
H1 ข. -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0

86 I1 65          22          75          43          -         -        43          -         -        -        -        -          248           0.0
87 J1 -         -         -         52          -         76          -        43          43          31          -        -          245           0.0
88 K1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        215         215           0.0
89 L1 7            44          5            15          4            -        -        4            19          19          39          39           195           0.0
90 M1 -         -         102        -         -         -        40          -         50          -        -        -          192           0.0
91 N1 -         43          -         -         43          44          44          -         -        -        -        -          174           0.0
92 O1 -         -         64          -         -         -        20          44          -        21          -        -          149           0.0
93 P1 -         -         -         -         -         -        -        -         65          65          -        -          130           0.0
94 Q1 17          -         19          21          -         -        -        24          20          6            -        11           118           0.0
95 R1 -         -         43          65          -         -        -        -         -        -        -        -          108           0.0
96 S1 -         -         -         -         -         22          -        -         40          -        22          21           105           0.0
97 T1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        43          -        -          43             0.0
98 U1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        43           43             0.0
99 V1 -         -         -         -         -         5            2            6            -        -        -        -          13             0.0

100 W1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
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  180



 

 

ปริมาณการสงออกขาวจากประเทศไทยระหวางเดือนมกราคม-ธันวาคม พ.ศ.2546 (2003) 
กลุมบริษัทผูประกอบการสงออกขาว สมาชิกสมาคมผูสงออกขาวตางประเทศ (ตอ) 

 
 

 
 
 
หมายเหตุ

101 X1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
102 Y1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
103 Z1 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
104 A2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
105 B2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
106 C2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
107 D2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
108 E2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
109 F2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
110 G2 -         -         -         -         -         -        -        -         -        -        -        -          -           0.0
รวม รวมสมาชิกสงออก 554,614 525,493 451,776 519,949 547,343 470,438 608,877 658,473 603,413 672,309 674,841 793,397  7,081,923 93     

 ตารางหนา 160 – 168 ผูวิจัยไดเปลี่ยนแปลงชือ่บริษัททั้งหมดในตารางปรมิาณการสงออกขาวจากประเทศไทย เพื่อรักษาขอมูลที่ไมตองการ
เปดเผยตามที่รองขอ

181

 181 



 182

ภาคผนวก ข 
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ภาคผนวก ค 
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ภาคผนวก ง 
 
การดําเนนิงานของศูนยจองระวางเรือประเทศฟลิปปนส 
 
ขอเสนอการจดัตั้งศูนยจองระวางเรือของผูสงสินคาทางเรือ ไดขยายตวัเพิ่มขึ้นในหมูประเทศสมาชิกเอส
แคป ( ESCAP ) เนื่องจาก  
 

1. สภาผูสงสินคาทางเรือเพิ่มความไมพอใจอตัราคาระวางเรือ การบริการของสายการเดนิเรือที่มีอยู 
การเจรจาตอรองของสภาผูสงสินคาทางเรือกับชมรมเรือยังไมไดผลเทาที่ควร  

2. ผูสงสินคาทางทะเลขาดความสามัคคี และไมสามารถควบคุมสินคาจํานวนมากได  
3. สภาผูสงสินคาทางเรือ  มีความตองการที่จะเปลี่ยนแปลงการขนสงสินคาทางเรือเพื่อสนองความ

ตองการของผูสงสินคา รวมทั้งเพิ่มทางเลือกของการขนสงทางทะเลที่มอียูไมเพยีงพอ 
4. ในชวงของเศรษฐกิจถดถอย ราคาสินคาในตลาดโลกตกต่ํา ผูสงออกพยายามขายตดัราคาสินคา

เพื่อใหแขงขันได ถาคาขนสงลดลงทําใหผูสงออกสามารถลดราคาสินคาลงได ทําใหมผีลกําไรจาก
การสงออก  

5. การพัฒนาการขนสงทางทะเลในชวงการขนสงสินคาถดถอย บริษัทผูขนสงสินคา และสายการ
เดินเรือตองหาวิธีการหลายอยางเพื่อการอยูรอด อาจจะมกีารปรับปรุงความสัมพันธในระหวางสาย
การเดินเรือดวยกันเอง และปรับปรุงความสัมพันธระหวางสายการเดินเรือกับผูสงสินคาเพื่อใหการ
บริการขนสงสินคาทางทะเลมีความมั่นคงขึ้น 
 
จากการประชมุคณะรัฐมนตรีเศรษฐกิจของอาเซียนในป พ.ศ.2525 ในที่ประชุมเห็นพองในเรื่อง

โครงการรวมของอาเซียนวาดวยการขนสงสินคาทางเรือ ตามที่สมาพันธสภาผูสงสินคาทางเรือของอาเซียน
ไดเสนอขึ้นไป  เนื่องจากเหน็วาผูสงสินคาทางเรือในประเทศตางๆของอาเซียนตองเผชิญกับปญหาเกี่ยวกับ
อัตราคาระวางและความไมเพียงพอของการบริการการขนสงทางเรือในเชิงเศรษฐกิจที่เหมาะสม และชมรม
สายการเดินเรือและสภาผูสงสินคาทางเรือขาดการปรึกษาหารือและการเจรจาอยางจริงจัง โครงการเพื่อการ
จัดตั้งศูนยจองระวางเรือแหงชาติในแตละประเทศอาเซียนดังกลาว จดัรวมอยูในโครงการระหวางประเทศ
ของสํานักงานคณะกรรมการสังคมและเศรษฐกิจสําหรับภาคพื้นเอเชยีและแปซิฟก (ESCAP) และโครงการ
พัฒนาแหงสหประชาชาติ ( UNDP ) ในการขนสงดวย 
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ตัวอยางการดําเนินงานของศนูยจองระวางเรือประเทศฟลิปปนส 
 
ศูนยจองระวางเรือของฟลิปปนส เปนสวนหนึ่งของสภาผูสงสินคาทางเรือของฟลิปปนส มีหนาทีร่วบรวม
สินคาที่มีลักษณะเดียวกนัเพือ่สงออกไปตางประเทศในลกัษณะแบบเทกองโดยผานบริการการเชาเหมาลํา
เรือ และจองสนิคาตามความสมัครใจของผูสงสินคาทางเรือ ซ่ึงสามารถลดตนทุนในการขนสงสินคา โดย
การใหบริการและความชวยเหลือสนับสนุนผูสงออกแตละรายที่เผชิญปญหาในการขนสงและขอกําหนด
กฎเกณฑตางๆ ทั้งนี้เพื่อความเจริญทางเศรษฐกิจและความมั่นคงอยางตอเนื่องของประเทศในการขยาย
สินคาสงออก สงวนเงินตราตางประเทศ และเพิ่มพูนการคาระหวางประเทศ และรักษาดุลการชําระเงินของ
ประเทศฟลิปปนสใหดยีิ่งขึน้ สภาผูสงสินคาทางเรือไดเนนใหเหน็ถึงปญหาที่รายแรงและเรงดวนในการ
เผชิญกับการขึ้นอัตราคาระวางที่ไมเปนธรรมและบอยครัง้ของสายการเดินเรือตางๆที่ใหบริการในประเทศ
ฟลิปปนส  
 
 อํานาจหนาทีข่องศูนยจองระวางเรือของประเทศฟลิปปนส ไดแก 
 

- สนับสนุนชวยเหลือผูสงออกใหสามารถรวบรวมสินคาและขนสงสินคาเทกองไดอยางมี
ประสิทธิภาพและไดผลอยางจริงจัง 

- เพื่อใหมกีารบริการแบบเชาเหมาลําเรืออยางเปนระบบเกดิขึ้น เพื่อใหประโยชนแกผูสงสินคา
ทางเรือ 

- เพื่อใหเกิดความั่นใจวามีการบริการการขนสงสินคาทางเรือไดอยางเพยีงพอ ตลอดทั้งการจอง
สินคาดวยอัตราคาระวางที่ยอมเยา 

- เพื่อทําหนาที่เปนหนวยงานกลางของรัฐบาลในการดําเนนิการขนสงสินคาออกและนํา
สินคาเขาขงประเทศฟลิปปนสใหเกิดประโยชนสูงสุด 

- เพื่อความรวมมือและประสานงานในการดาํเนินงานระหวางศูนยจองระวางเรือของประเทศ
ตางในภูมิภาคอาเซียนดวยกนั 

 
โครงสรางและการดําเนินงานของโครงการศูนยจองระวางเรือประเทศฟลิปปนส มีดังนี้ 
 

1. โครงสรางโดยทั่วไป ศนูยรวบรวมสินคาและจองระวางเรือเปนหนวยงานระดังองคการการจัดการ
ที่สําคัญยิ่งภายใตการกํากับดแูลของผูอํานวยการบริหารของสภาผูสงสินคาทางเรือฟลิปปนส ซ่ึง
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ผูอํานวยการบริหารจะตองรายงานเรื่องวัตถุประสงคในการจัดการใหประธานกรรมการของสภาผู
สงสินคาทางเรือทราบโดยตรง 

2. การดําเนนิงาน ศูนยจองระวางเรือจะมีผูจดัการทั่วไปเปนหัวหนาสํานกังาน พนกังานสวนใหญ
ตางกไดรับการฝกอบรมภายใตความรวมมอืของผูใชเรือ ซ่ึงเนื้อหาสาระสําคัญคือ การคํานวณ
ตนทุนคาระวางทางทะเล 

3. สํานักงานสาขาของศูนยจองระวางเรือ จะรวบรวมสินคาจากพื้นที่ตางๆภายในประเทศฟลิปปนสที่
มีลักษณะเปนหมูเกาะตางๆไวเพื่อการสงออกโดยทางเรอืใหมีความสะดวกมากยิ่งขึน้ โดยไมตอง
ขนสงผานกรุงมะนิลา ซ่ึงทําใหสามารถลดคาใชจายตนทนุคาระวางไดเทาตัว 

 
คณะกรรมการบริหารและการดําเนินงานเปนคณะกรรมการของสภาผูสงสินคาทางเรือ 

คณะกรรมการฯจะดําเนนิการตัดสินใจเรื่องนโยบาย การกําหนดแนวทางและกฎเกณฑตางๆ และมอํีานาจ
ในการอนุมัติงานโครงการและงบประมาณของศูนยจองระวางเรือ ศนูยจองระวางเรือยังขึ้นอยูกับสํานักงาน
เพื่อความรวมมือโครงการและนโยบายซึ่งอยูภายใตกระทรวงการคาและอุตสาหกรรม 
จากการติดตอตอและความสมัพันธอยางใกลชิดระหวางสาํนักงานศนูยจองระวางเรือกบัหนวยงานรฐับาลที่
เกี่ยวของจะชวยใหการแกไขปญหาที่ผูสงสินคาทางเรือเผชิญอยูสําเร็จลุลวงไปดวยด ีและการที่ศูนยจอง
ระวางเรือมีความสัมพันธใกลชิดกับสมาคมสินคาโภคภณัฑและหอการคา ทําใหสภาผูสงสินคาทางเรือและ
ศูนยจองระวางเรือทราบถึงปญหาที่ผูสงสินคาประสบอยู และแจงพรอมทั้งเสนอแนะขอคิดเห็นตอเจาหนาที่
รัฐบาลที่เกี่ยวของไดทราบ  
 ผูแทนจากรัฐบาลที่เขารวมในคณะกรรมการเปนเจาหนาที่ระดับสูงคือ รัฐมนตรีวาการกระทรวง
การคาและอุตสาหกรรมเปนประธานกรรมการ และ ผูอํานวยการขนสงทางทะเลเปนกรรมการโดยตําแหนง 
สวนขอบเขตความรับผิดชอบ รวมไปถึงการคาระหวางประเทศ ภายในประเทศ การพัฒนาอุตสาหกรรม 
การเพิ่มผลผลิต มาตรฐานของสินคา รวมทั้งนโยบายเศรษฐกิจ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคาและ
อุตสาหกรรมไดมอบหมายใหรัฐมนตรีชวยวาการการคาและอุตสาหกรรมทําหนาทีป่ระธานคณะกรรมการ
การรักษาการแทน 
 ผูแทนจากภาคเอกชนมาจากเจาหนาที่ระดบัสูงเชนเดียวกัน กลาวคือ ดาํรงตําแหนงกรรมการ
ผูจัดการของหอการคาขนาดใหญที่เกีย่วของ เชน 

1) หอการคาและอุตสาหกรรมฟลิปปนส 
2) สหพันธผูสงออกฟลิปปนส 
3) สํานักงานทรพัยากรแหงชาติและเกษตรกรรม 
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4) หอการคาขนาดยอมแหงฟลิปปนส 
 

นอกจากนี้ยังประกอบดวยผูแทนอื่นๆจากภาคเอกชนทีม่ีความรูเกีย่วกับสินคาออกดาน        โภค
ภัณฑและอุตสาหกรรมที่ไดรับการแตงตั้งจากประธานาธบิดีฟลิปปนสโดยมีวาระคราวละ 3 ป โดยคัดเลือก
จากผูที่ไดรับการเสนอชื่อจากกลุมสินคาสงออกที่สําคัญเปนตนวา อุตสาหกรรมเหมืองแร ปาไม กลวย และ
มะพราว รวมถึงกลุมสินคาออกที่ไมใชสินคาหลักเชน อุตสาหกรรมเสื้อผาและสิ่งทอ  
  แหลงเงินทนุที่ใชในการดําเนินการของศนูยจองระวางเรือจะมาจากรฐับาลฟลิปปนสโดยจะรับการ
จัดสรรเงินทุนที่รวมอยูในงบประมาณแผนดิน และรายไดจากศนูยจองระวางเรือที่เกดิจากการจัดสมัมนา
และฝกอบรมคาธรรมเนียม คาปรับและอื่นๆ สําหรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐบาล ศูนยจองระวางเรือจะ
นําไปใชในการลดอัตราคาระวางที่เพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงทําใหสามารถประหยดัเงินตราไดหลายลานดอลลารสหรัฐ 
ในชวงระยะเวลา 10 ป ระหวางป พ.ศ.2516-2525 ปรากฎวา ศูนยจองระวางเรือสามารถประหยัดเงินตรา
ตางประเทศไดถึง 50 ลานดอลลารสหรัฐ โดยใชความพยายามอยางยิ่งในการลดอัตราคาระวางที่ชมรมสาย
การเดินเรือกาํหนดขึ้น 
 สวนรายไดจากกิจกรรมตางๆ รายไดหลักจะมาจากเงินจายที่เปนคาตอบแทนจากบริษัทผูสงสินคา
ทางเรือที่มาจองระวางเรือและเชาเหมาลําเรือ ในปจจุบนั ศูนยจองระวางเรือของประเทศฟลิปปนสมีการ
กําหนดอัตราคาสมาชิกเพื่อเปนรายไดสําหรับการดําเนินงานของศูนยจองระวางเรือ โดยศูนยจองระวางเรือ
จะชี้แจงอธิบายถึงประโยชนที่ไดรับจากการเปนสมาชิก และการใหบริการแกสมาชิก ซ่ึงวิธีการดังกลาวได
พิสูจนแลวไดผลดีมาก เพราะผูสงสินคาไดใหความสนใจที่จะชําระคาธรรมเนียมสมาชิกดวยความเต็มใจ 
 

การใหบริการของศูนยจองระวางเรือของประเทศฟลิปปนสแกผูสงออก มีดังนี ้
 
1. คํานวณคาระวางสินคาที่สงไปยังทาเรือตะวันออกกลาง อัฟริการ อเมริกา ยุโรปและอาเซียน 

นอกจากนี้มีการตรวจสอบที่สมบูรณ และความถูกตองในการเรียกรองคาเสียหายจากสายการ
เดินเรือและผูขายสงสินคาเพื่อผูสงสินคาทางเรือ 

2. คัดเลือก จอง หรือการไดรับการบริการการขนสงสินคาทางเรือที่เหมาะสมแนนอน 
3. การบรรจุสินคาเพื่อการสงออกที่เหมาะสมและประหยัด 
4. ในฐานะที่สมาชิกเปนคณะผูแทนทางการคาในตางประเทศ หรือเปนผูสงออก สมาชิกจะไดรับ

ขาวสารและรายละเอียดวาดวยสถานการณการขนสงสินคาทางเรือ ขอกําหนด กฎระเบียบเกีย่วกับ
ทาเรือของตางประเทศ  
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5. ระงับ ยุติ หรือประนีประนอมการโตแยงระหวางผูสงสินคาทางเรือ สายการเดนิเรือและฝายอื่นๆที่
เกี่ยวของ 

6. ตองมีสายสัมพันธเกี่ยวของกับเจาหนาที่ทาเรือ เชน กรณทีี่มีการขึ้นคาแออัดหนาทาเรอื ตลอดทั้ง
การสูญหายของสินคาของผูสงสินคาทางเรือในทาเทียบเรือตางๆ 

7. สรางความสัมพันธกับผูจัดการขนสงระวางสินคา ผูทําการรับเหมา ผูสงสินคาอื่นๆ ตลอดจนการให
ความชวยเหลือในการยกระดับการจัดการขนสงระวางทางทะเลและการออกใบอนุญาตเกี่ยวกับการ
ขนสงทางทะเล 

8. การใหความชวยเหลือทางวชิาการวาดวยการจัดทําเอกสารที่เหมาะสมตอการขนสงสินคาออก ทั้งนี้
เพื่อความปลอดภัย ความีประสิทธิภาพ และการยอมรับสนิคาจากผูซ้ือในตางประเทศ 

9. การฝกอบรม การเพิ่มพูนความรูดานการขนสงสินคาทางเรือ การทาเรือ และการบรกิารที่เกี่ยวของ
ที่จําเปนตอการคาใหกับผูสงสินคาทางเรือ โดยการจดัสัมมนา การฝกอบรมขึ้น 

10. การเผยแพรขอมูล ขาวสาร และรางขอความตางๆสําหรับสื่อสารมวลชนตางๆ ทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ 

11. ดําเนินการหรอืจัดการเกีย่วกบัการรวบรวมสินคาอยางนอย 2 รายข้ึนไป ผานผูจัดการขนสงระวาง
สินคาที่มีคุณสมบัติตามที่กําหนด หรือผานบริษัทเรือโดยตรง 

12. จัดการเชาเหมาลําเรือตามคํารองขอของผูสงออกที่เกี่ยวของ 
13. ใหความชวยเหลือกระทรวงการคาและอุตสาหกรรมในการจัดการ ดูแล และชวยเหลือในเรื่อง การ

จัดการสงสินคา ซ่ึงกระทรวงการคาและอุตสาหกรรมเปนผูออกคาใชจายในการขนสงของสวนตัว
ที่ของสําหรับใชในบานขาราชการนอกประเทศฟลิปปนส สินคาเพื่อการสงออกสําหรับนิทรรศการ
ในตางประเทศ ตลอดจนการยืนยนัความถกูตองเกีย่วกับคาขนสง 

 
ศูนยจองระวางเรือของฟลิปปนส จะดําเนนิการใหบริการแกสายการเดนิเรือ ผูจัดการขนสงสินคา         

ผูสงสินคาทั่วไป ดังนี ้
 
1. ใหความชวยเหลือดานความปลอดภัยของสินคาที่ไปกบัเรือที่จองเอาไว หรือ สินคาที่ไปกับเรือเชา

เหมาลํา 
2. แจงใหเจาหนาที่ของรัฐบาลที่เกี่ยวของทราบถึงปญหาของบริษัทขนสงสินคาทางทะเล ผูจัดการ

ขนสงสินคา และผูขนสงสินคาอื่นๆ ซ่ึงกีดขวางการใหบริการอยางมีประสิทธิภาพแกผูสงสินคา 
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3. ใหความชดัเจนเกี่ยวกับทาท ีประเด็น ปญหาตางๆ วิธีการแบงปนสวนและความเขาใจอันดีเกี่ยวกับ
อัตราคาระวางและคาใชจายอื่นๆ 

4. การเสนอแนะมาตรการตางๆ เพื่อยกระดบัมาตาฐานเกีย่วกับการบริการโดยทั่วไป                 
 

ปญหาและอุปสรรคที่ศูนยจองระวางเรือของฟลิปปนส ประสบคือ 
1. ดานการเงนิ ศนูยจองระวางเรือไมไดรับเงนิทุนหมนุเวยีนอยางเพยีงพอ การดําเนินกรและการขยาย

บริการไปยังพืน้ที่ตางๆนอกเขตมะนิลายังอยูในวงจํากัด เนื่องจากเงนิทนุมีอยูอยางจํากัด 
2. ดานทรัพยากรบุคคล กลาวไดวา เงนิตอบแทนหรือเงินเดอืนที่จายแกพนักงาน ไมสามารถแขงขัน

กับบริษัทธุรกจิอื่นๆได ดวยเหตุนี้ เจาหนาที่ที่ไดรับการฝกอบรมทางวชิาการจากสํานักงาน
คณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมสําหรับภาคพื้นเอเชยีและแปซิฟก ตลอดจนผูที่มีความเชี่ยวชาญ
ดานการขนสง ถูกชัดชวนไปทํางานที่อ่ืนโดยใหผลตอบแทนสูงกวาศนูยจองระวางเรือ 

3. ดานความรวมมือของผูสงสินคาทางเรือ ศูนยจองระวางเรือมีความตองการความรวมมือมากยิ่งขึ้น
จากผูขนสงสินคาทางเรือ ซ่ึงจะชวยใหศูนยจองระวางเรอืมีบทบาทแข็งแกรงยิ่งขึน้ในการตอรอง
กับสายการเดนิเรือขนาดใหญ ตลอดจนความจําเปนที่จะตองปรับปรุงการบริการโดยตรงของศูนย
จองระวางเรือแกผูสงสินคาทางเรือ 
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ภาคผนวก จ 
 
สมาคม Internation Association of Classification Society (IACS) ปจจบุันมี Class ช้ันนําอยูดังนี ้
American Bureau of Shipping                      AB 
Bulgarian Register of Shipping                       BR 
Bureau Veritas            BV 
Chinese Register of Shipping             ZC 
Deutche-Schiffs-Revision Und-Klassifikation               DSRK 
Germanischer Lloyd           GL 
Hellenic Register           HR 
Indian Register of Shipping         IRS 
Klasifikasi Indonesia           KR 
Lloyd’s Register            LR 
Nippon Kaiji Kyokai           NK 
Norske Veritas            NV 
Polski Rejestr            PR 
Register of Shipping of The U.S.S.R.         RS 
Registro Italiano Navale           RI 
Registru Naval Roman                           RNR 
Turkish Lloyd            TL 
Yugoslav Register            JR 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
ช่ือ-นามสกุล : นางสาววิศษิฎวธู สุวรรณพนัธมณ ี
วัน-สถานที่เกดิ : 21 ธันวาคม พ.ศ. 2517 กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา : รัฐศาสตรบัณฑิต  จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย พ.ศ. 2540 
ประวัติการทํางาน 
 พ.ศ.2540 : เจาหนาทีแ่ปลขาวตางประเทศ  

บริษัท วัฎจกัร พับลิชช่ิง จํากดั (มหาชน) 
 พ.ศ.2541-2542  : อาจารยสอนภาษาตางประเทศ  

มหาวิทยาลัยคนุหมิง มณฑลยูนนาน สาธารณรัฐประชาชนจีน 
 พ.ศ.2543 : ผูชวยผูจัดการแผนกตวัแทนเรือสินคาเทกอง  

บริษัท ซีกรีน เอ็กซเพรส  จํากัด 
 พ.ศ.2543-2545 : ผูจัดการแผนกตัวแทนเรือสินคาเทกอง บริษัท ซีกรีน  จํากัด 

บริษัท ซีกรีน เอ็กซเพรส  จํากัด 
 พ.ศ.2546-2547 :  ผูชวยผูจัดการฝายปฎิบัติการเรือสินคาเทกอง 
    บริษัท กัลฟ เอเยนซี่ (ประเทศไทย) จํากัด , ทอรีเซน กรุป 
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