
ยุทธศาสตรการพฒันากองเรอืพาณิชยไทย 
 

1. ขอเท็จจริง 
      1.1 ความสําคัญของการขนสงทางทะเล การคาระหวางประเทศเปนหัวใจหลักของเศรษฐกจิประเทศไทย
ซึ่งจําเปนตองพ่ึงพาการขนสงทางทะเลเปนหลัก เนื่องจากมีตนทุนตอหนวยโดยเฉลี่ยต่ําที่สุดและมี
ความสามารถที่จะบรรทุกไดครั้งละมากๆ   เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงในรูปแบบอื่น  
      มากกวารอยละ 90 การคาระหวางประเทศของไทยอาศัยการขนสงทางทะเล/แตกองเรือพาณิชยไทย
กลับมีสวนแบงการขนสงสินคาทางทะเลประมาณรอยละ 10 ของปริมาณเขา – ออก ประเทศไทยตองเสีย
เงินตราตางประเทศที่ตองจายใหแกเรือตางชาติในรูปของคาระวางขนสงเปนจํานวนปละไมต่ํากวา ปละ 
500,000 ลานบาท 
 1.2  การขนสงทางทะเลระหวางประเทศเปนธุรกิจเสรี เรือสินคาของทุกประเทศสามารถรับขนสงสินคา
ไดทั่วโลก ไมมีอนุสัญญาระหวางประเทศฉบับใดที่กําหนดใหเรือชักธงของประเทศหนึ่งจะตองไดรับ
อนุญาตกอนท่ีจะเขาไปทําการขนสงสินคากับอีกประเทศหนึ่ง ซึ่งแตกตางกับธุรกิจการบินระหวางประเทศที่
มีการควบคุมตามอนุสัญญา (Landing Right)  
 1.3  สภาพกองเรือพาณิชยไทย 
  กองเรือพาณิชยไทย เปนกองเรือที่มีขนาดเล็กมาก จากขอมูลใน Review of Maritime 
Transport 2007 ไดจัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความควบคุม 35 อันดับแรก โดย
กองเรือพาณิชยไทยอยูในอันดับที่ 34 มีขนาดกองเรือเล็กกวาประเทศสมาชิกอาเซียนหลายประเทศ เชน 
สิงคโปร อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส และเวียดนาม (รายละเอียด ตารางที่ 1) 

ตารางที่ 1 

ประเทศท่ีมีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความควบคุม 35 อันดับแรกของโลก (ณ เดือนมกราคม 2550)  

ประเทศ จํานวนเรือ ขนาดเรอื (หนวย : พันเดทเวทตนั)  

เจาของเรอื  ชักธง   ชักธง   รวม   ชักธง   ชักธง   รวม  %ของเรือ %ของ %ของ % 
 ตามสัญชาต ิ

ประเทศ 
ตางประเทศ  ตาม

สัญชาต ิ
ประเทศ 

ตางประเทศ  ชักธง
ตางประเทศ 

กองเรอื 
ตอกอง
เรือโลก 

กองเรอื ตอ
กองเรอืโลก 
ณ 1 ม.ค. 49 

(เพิ่ม - 
ลด) 

กรซี 707  2,377  3,084  49,771  120,411  170,181  70.75 17.39 18.02 -0.63 

ญี่ปุน 719  2,611  3,330  11,822  135,685  147,507  91.99 15.07 14.52 0.55 

เยอรมน ี 403  2,561  2,964  12,843  72,200  85,043  84.90 8.69 7.89 0.80 

จีน 1,870  1,314  3,184  32,229  38,162  70,390  54.21 7.19 7.22 -0.03 
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ประเทศ จํานวนเรือ ขนาดเรือ (หนวย : พันเดทเวทตนั)  

เจาของเรอื  ชักธง   ชักธง   รวม   ชักธง   ชักธง   รวม  %ของเรือ %ของ %ของ % 
 ตามสัญชาต ิ

ประเทศ 
ตางประเทศ  ตาม

สัญชาต ิ
ประเทศ 

ตางประเทศ  ชักธง
ตางประเทศ 

กองเรอื 
ตอกอง
เรือโลก 

กองเรอื ตอ
กองเรอืโลก 
ณ 1 ม.ค. 49 

(เพิ่ม - 
ลด) 

นอรเวย 768  1,042  1,810  13,907  34,790  48,697  71.44 4.98 5.01 -0.03 

สหรัฐอเมรกิา 847  919  1,766  22,705  25,555  48,261  52.95 4.93 5.18 -0.24 

ฮองกง (จีน) 296  393  689  19,180  25,873  45,053  57.43 4.60 4.84 -0.23 

สาธารณรัฐ
เกาหล ี 662  379  1,041  14,486  17,802  32,287  55.14 3.30 3.27 0.03 

สหราชอาณาจักร 375  480  855  9,504  17,252  26,757  64.48 2.73 2.35 0.39 

สิงคโปร 499  295  794  14,887  10,836  25,723  42.12 2.63 2.53 0.09 

ไตหวนั (จีน) 97  477  574  4,076  20,781  24,858  83.60 2.54 2.69 -0.15 

เดนมารก 306  475  781  9,817  12,061  21,878  55.13 2.24 2.16 0.08 

สหพนัธรัฐ
รัสเซีย 1,629  574  2,203  6,462  11,644  18,106  64.31 1.85 1.84 0.01 

อิตาลี 575  164  739  11,559  4,403  15,962  27.58 1.63 1.60 0.03 

อินเดีย 404  52  456  13,288  1,529  14,817  103.20 1.51 1.52 0.00 

สวิตเซอรแลนด 29  341  370  810  11,691  12,501  93.52 1.28 1.30 -0.02 

เบลเยียม 74  152  226  6,462  6,028  12,490  48.26 1.28 1.27 0.00 

ซาอุดีอาระเบีย 63  87  150  949  10,912  11,861  92.00 1.21 1.25 -0.04 

ตุรก ี 448  426  874  6,370  4,557  10,927  41.70 1.12 1.13 -0.02 

อิหราน 156  28  184  8,845  1,148  9,994  11.49 1.02 1.08 -0.06 

เนเธอรแลนด 501  238  739  4,338  4,407  8,745  50.39 0.89 0.97 -0.08 

อาหรับเอมิเรตส  51  315  366  615  6,304  6,918  91.12 0.71 0.50 0.21 

อินโดนีเซีย 679  114  793  4,382  2,301  6,684  34.43 0.68 0.69 0.00 

มาเลเซีย 303  54  357  6,285  372  6,657  5.59 0.68 1.06 -0.38 

สวีเดน 161  185  346  1,888  4,530  6,418  70.57 0.66 0.70 -0.05 

ไซปรัส 97  125  222  2,439  3,714  6,153  60.36 0.63 n.a. n.a. 

ฝรั่งเศส 168  141  309  2,865  3,101  5,965  51.98 0.61 0.54 0.07 
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ประเทศ จํานวนเรือ ขนาดเรือ (หนวย : พันเดทเวทตนั)  

เจาของเรอื  ชักธง   ชักธง   รวม   ชักธง   ชักธง   รวม  %ของเรือ %ของ %ของ % 
 ตามสัญชาต ิ

ประเทศ 
ตางประเทศ  ตาม

สัญชาต ิ
ประเทศ 

ตางประเทศ  ชักธง
ตางประเทศ 

กองเรอื ตอ
กองเรอืโลก 

กองเรอื ตอ
กองเรอืโลก 
ณ 1 ม.ค. 49 

(เพิ่ม - 
ลด) 

แคนาดา 219  121  340  2,676  3,269  5,945  54.99 0.61 0.72 -0.11 

บราซิล 136  15  151  2,559  2,316  4,875  47.50 0.50 0.52 -0.03 

คูเวต 39  29  68  3,419  1,364  4,783  28.51 0.49 0.56 -0.07 

สเปน 186  161  347  918  3,502  4,420  79.23 0.45 0.45 0.00 

ฟลิปปนส 221  35  256  2,023  1,115  3,137  35.52 0.32 0.55 -0.23 

เวียดนาม 322  30  352  2,542  502  3,045  16.50 0.31 n.a. n.a. 

ไทย 260  38  298  2,498  415  2,913  14.25 0.30 0.35 -0.06 

ออสเตรเลีย 46  39  85  1,338  1,531  2,869  53.37 0.29 0.29 0.00 

รวม 35 ประเทศ 14,316  16,787  31,103  310,758  622,061  932,819  66.69 95.33 95.17 0.15 

กองเรอืโลก 16,407  18,415  34,822  329,259  649,298  978,557  66.35 100.00 100.00   

ท่ีมา : สํานักงานเลขาธิการอังคถดั (UNCTAD) รวบรวมจากสมาคมเรอืประกันภัย ลอยด - แฟรเพลเปนเรือขนาดน้าํหนัก 1,000 ตันกรอสขึน้ไป   

         ไมรวมกองเรอืสํารองสหรฐัอเมริกา (Reserve Fleet)  และกองเรือของสหรฐัอเมริกาและแคนาดาทีแ่ลนในทะเลสาป เกรทเลค (US and Canadian Great Lakes) 

 
 นอกจากนี้ สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี (สพว.) กรมการขนสงทาง
นํ้าและพาณิชยนาวี ไดมีการรวบรวมขอมูลสถิติกองเรือตั้งแตป 2540 – 2551 (ณ เดือนสิงหาคม) ในป พ.ศ.
2542 กองเรือพาณิชยมีปริมาณลดลงอยางมาก ซึ่งลดลงเหลือรอยละ 30.9 เมื่อเทียบกับป พ.ศ.2541 เนื่องจาก
ผลกระทบทางเศรษฐกิจตั้งแตปลายป 2540 (ดังแสดงในตารางภาพที่ 1) 
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ตารางภาพที่ 1 : รูปกราฟกองเรือพาณิชยไทยระหวางป 2540 – 2551 
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หมายเหตุ : * ขอมูล  ณ เดือนสิงหาคม 2551 ไดปรับปรุงขอมูลใหม  โดยรวบรวมขอมูลจากระบบฐานขอมูลทะเบียนเรือ        
(เรือขนาดตั้งแต 500 เดทเวทตันขึ้นไป)  
ท่ีมา :   ระบบงานทะเบียนเรือ และบริษัทเรือไทย  
รวบรวมโดย : สาํนักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  

 
  สวนสถิติกองเรือพาณิชยไทยขนาด 500 ตันกรอสขึ้นไป ในป 2551 (เดือนสิงหาคม) มี
จํานวนทั้งสิ้น 476 ลํา ขนาดระวางเรือรวม 3,955,535 เดทเวทตัน หรือ 2,596,180   ตันกรอส จําแนกไดเปน
เรือบรรทุกสินคาแหง 234 ลํา ขนาดระวางเรือรวม 3,256,816 เดทเวทตัน หรือ 2,136,087 ตันกรอส และเรือ
บรรทุกสินคาเหลว 242 ลํา ขนาดระวางเรือรวม 698,719 เดทเวทตัน หรือ 460,093 ตันกรอส (ขอมูลกองเรือ
พาณิชยไทย ตารางที่ 2-3) 
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ตารางที่ 2 : เรือพาณิชยไทยจําแนกตามชวงขนาด (DWT) ป พ.ศ. 2551 

      (เรือขนาดตั้งแต 500 ตันกรอสขึ้นไป) 

เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทกุสินคาเหลว รวมทั้งสิ้น เดทเวทตัน  
(DWT) ลํา DWT ลํา DWT ลํา DWT 

สัดสวนแตละชวงของ 
เดทเวทตัน(รอยละ) 

500-4,999 78 186,254 221 458,289 299 644,543 16.29 

5,000-9,999 44 323,062 19 119,623 63 442,685 11.19 

10,000-14,999 12 153,164 - - 12 153,164 3.87 

15,000-19,999 25 424,663 - - 25 424,663 10.74 

>20,000 75 2,169,673 2 120,807 77 2,290,480 57.91 

รวม 234 3,256,816 242 698,719 476 3,955,535 100.00 
        

ท่ีมา :   ระบบงานทะเบียนเรือ และบริษัทเรือไทย       
รวบรวมโดย : สาํนักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี            
(สิงหาคม 2551)  

 

ตารางที่ 3 : เรือพาณิชยไทยจําแนกตามชวงขนาด (GRT) ป พ.ศ.2551 

      (เรือขนาดตั้งแต 500 ตันกรอสขึ้นไป) 

เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทกุสินคาเหลว รวมทั้งสิ้น ตันกรอส 
(GRT) ลํา GRT ลํา GRT ลํา GRT 

สัดสวนแตละชวงของ 
ตันกรอส (รอยละ) 

500-4,999 108 267,323 236 345,139 344 612,462 23.59 

5,000-9,999 28 209,031 3 18,805 31 227,836 8.78 

10,000-14,999 38 474,143 - - 38 474,143 18.26 

15,000-19,999 38 640,613 - - 38 640,613 24.68 

>20,000 22 544,977 3 96,149 25 641,126 24.69 

รวม 234 2,136,087 242 460,093 476 2,596,180 100.00 
        

ท่ีมา :   ระบบงานทะเบียนเรือ และบริษัทเรือไทย       
รวบรวมโดย : สาํนักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
(สิงหาคม 2551)  
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 ประเภทของเรือที่มีระวางบรรทุกมากที่สุดคือ เรือเทกองรวมระวางบรรทุกได 1,796,676 
เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 45 รองลงมาเปนเรือสินคาทั่วไปรวมระวางบรรทุก 1,043,967 เดทเวทตัน 
คิดเปนสัดสวนรอยละ 26 เรือนํ้ามัน 598,460 เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 15 เรือคอนเทนเนอร 
347,256 เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 9 ประเภทของเรือที่มีระวางบรรทุกนอยที่สุดใน 3 อันดับสุดทาย
คือ เรือบรรทุกกาซ เรือบรรทุกสินคาหองเย็น และเรือบรรทุกสารเคมี มีสัดสวนรอยละ 2 และ 1 ตามลําดับ 
(แผนภูมิที่ 1 : สัดสวนกองเรือพาณิชยไทยจําแนกตามประเภทเรือและระวางบรรทุกของเรือ (พ.ศ.2551*))  
 
แผนภูมิท่ี 1 : สัดสวนกองเรอืพาณิชยไทยจําแนกตามประเภทเรอืและระวางบรรทกุของเรอื (พ.ศ.2551*) 

 
หนวย : เดทเวทตัน 

เรือคอนเทนเนอร
347,256(9%)

เรือสินคาทั่วไป
1,043,967(26%)

เรือบรรทุก
สินคาหองเย็น
68,917(2%)

เรือบรรทุกสารเคมี
29,428(1%) เรือน้ํามัน

598,460(15%)

เรือบรรทุกกาซ
70,831(2%) เรือเทกอง

1,796,676(45%)

 
 
หมายเหตุ : * ขอมูล  ณ เดือนสิงหาคม 2551 ไดปรับปรุงขอมูลใหม  โดยรวบรวมขอมูลจากระบบฐานขอมูลทะเบียนเรือ        
(เรือขนาดตั้งแต 500 เดทเวทตันขึ้นไป) 
ท่ีมา :   ระบบงานทะเบียนเรือ และบริษัทเรือไทย  
รวบรวมโดย : สาํนักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

  
  อายุเรือไทยสวนใหญเปนเรือเกามีอายุระหวาง 20-24 ป มากที่สุด รวมระวางบรรทุกได 
1,252,224 เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 31.66 อันดับรองลงมาเปนเรืออายุระหวาง 25-29 ป รวมระวาง
บรรทุก 853,878 เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 21.59 และเรือที่มีอายุนอยกวา 5 ป มีระวางบรรทุกรวม 
142,009 เดทเวทตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 3.59 (ขอมูลกองเรือพาณิชยไทย ตารางที่ 4) 
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ตารางที่ 4 : จํานวนและขนาด (DWT) ของเรือพาณิชยไทยจําแนกตามชวงอายุเรอื  ป พ.ศ.2551 

        

      (เรือขนาดตั้งแต 500 ตันกรอสขึ้นไป) 

อายุเรอื  เรือบรรทกุสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวมทั้งสิ้น 

(ป) ลํา DWT ลํา DWT ลํา DWT 

สัดสวนแตละชวงของ 
เดทเวทตัน(รอยละ) 

<5 14 134,359 2 7,650 16 142,009 3.59 

5-9 6 147,137 3 16,848 9 163,985 4.15 

10-14 40 750,027 12 44,554 52 794,580 20.09 

15-19 13 216,630 20 49,358 33 265,988 6.72 

20-24 53 1,101,361 54 150,863 107 1,252,224 31.66 

25-29 55 570,678 83 283,200 138 853,878 21.59 

>30 53 336,625 68 146,245 121 482,870 12.21 

รวม 234 3,256,816 242 698,719 476 3,955,535 100.00 
        

ท่ีมา :   ระบบงานทะเบียนเรือ และบริษัทเรือไทย      
รวบรวมโดย : สาํนักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
(สิงหาคม 2551)  

 
    เสนทางบริการเรือไทยใหบริการท้ังในประเทศและตางประเทศ ประจําเสนทางและไม
ประจําเสนทาง โดยสวนใหญใหบริการไมประจําเสนทาง และใหบริการในภูมิภาคเอเชียเปนหลัก มี
ใหบริการในเสนทางยุโรปและแอฟริกาบาง และไมมีเสนทางบริการขามทวีปไปอเมริกาเลย การขนสง
สินคาในเสนทางขามทวีปตองพ่ึงพากองเรือตางชาติเกือบทั้งหมด นอกจากนี้ในกรณีของเรือขนสงน้ํามัน
และกาซสวนใหญเปนเรือขนาดเล็กขนสงผลิตภัณฑน้ํามันสําเร็จรูปภายในประเทศ  
 1.4  สภาพปญหา 

การจัดตั้งกองเรือแหงชาติในอดีตที่ผานมาประสบปญหาและอุปสรรค ซึ่งมีสาเหตุมาจากการ
จัดหาเรือตองใชเงินลงทุนสูง และใชระยะเวลาคืนทุนนานกวาธุรกิจสาขาอื่นๆ ประกอบกับบริษัทเรือไทย
มีขอจํากัดในเรื่องเงินทุน และแหลงเงินใหกูยืมดอกเบี้ยต่ําและใชคืนในระยะยาว ทําใหการขยายขนาด 
กองเรือพาณิชยไทยที่ผานมามีความกาวหนาไมมาก นอกจากนี้ ขั้นตอน ระเบียบพิธีการ กฎหมายที่
เกี่ยวของไมเอ้ืออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ รวมท้ังสิทธิประโยชนในดานภาษี ในขณะท่ีประเทศเพื่อนบาน 
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เชน สิงคโปร ไดใหสิทธิพิเศษตางๆ เจาของเรือไทยจึงนําเรือไปจดทะเบียนและชักธง และที่สําคัญ
นโยบายของรัฐบาลแตละชุดไมตอเนื่อง ทําใหการสงเสริมไมประสบผลสําเร็จเทาที่ควร  

 

2. แนวทางการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย 
2.1 ยุทธศาสตรการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี 

 การสงเสริมกองเรือพาณิชยไทย ซึ่งเปนสาขาหนึ่งของกิจการพาณิชยนาวี ควรมีการสงเสริมแบบ
บูรณาการ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีไดจัดสัมมนาระดมความคิดเห็นของผูที่เกี่ยวของเกี่ยวกับ
การพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และไดมีมติท่ีประชุมเห็นชอบในหลักการของแผนยุทธศาสตรการพัฒนา
กิจการดานพาณิชยนาวี 6 ยุทธศาสตร และยุทธศาสตรการเพิ่มสัดสวนการขนสงสินคาทางทะเลโดยกองเรือ
แหงชาติเปนยุทธศาสตรหน่ึงใน 6 ยุทธศาสตรดังกลาว ซึ่งมีวัตถุประสงคเพื่อขยายเสนทางใหบริการและ
ขนาดของกองเรือแหงชาติใหมีระวางบรรทุกสินคาและสัดสวนการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มมากขึ้น และ
ทําใหอัตราคาระวางมีความเปนธรรม 

แผนยุทธศาสตรการพัฒนากิจการดานแผนยุทธศาสตรการพัฒนากิจการดานพาณิชยพาณิชยนาวีนาวี

66  ยุทธศาสตรยุทธศาสตร

3. การพัฒนาอูเรือเพื่อ
สนับสนุนการขยาย
ขนาดกองเรือของ
ประเทศและเสริมสราง
ความม่ันคงของ
ประเทศ

3.3.  การพัฒนาการพัฒนาอูเรืออูเรือเพื่อเพื่อ
สนับสนุนการขยายสนับสนุนการขยาย
ขนาดกองเรือของขนาดกองเรือของ
ประเทศและเสริมสรางประเทศและเสริมสราง
ความม่ันคงของความม่ันคงของ
ประเทศประเทศ

4. การพัฒนาทาเรือ
เพื่อสงเสริมการคาและ
การขนสงตอเน่ือง
หลายรูปแบบให
เหมาะสมและ
สอดคลองกับอุปสงค

4.4.  การพัฒนาการพัฒนาทาเรือทาเรือ
เพื่อสงเสริมการคาและเพื่อสงเสริมการคาและ
การขนสงตอเน่ืองการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบใหหลายรูปแบบให
เหมาะสมและเหมาะสมและ
สอดคลองกับอุปสงคสอดคลองกับอุปสงค

2. การสงเสริม
การขนสงชายฝงและ
ลําน้ําภายในประเทศ

2.2.  การสงเสริมการสงเสริม
การขนสงชายฝงและการขนสงชายฝงและ
ลําน้ําลําน้ําภายในประเทศภายในประเทศ

1. การเพิ่มสัดสวนการ
ขนสงสินคาทางทะเล
โดยกองเรือแหงชาติ

1.1.  การเพิ่มสัดสวนการการเพิ่มสัดสวนการ
ขนสงสินคาทางทะเลขนสงสินคาทางทะเล
โดยโดยกองเรือแหงชาติกองเรือแหงชาติ

5. การพัฒนาและ
ยกระดับมาตรฐานของ
บุคลากรดานการ
พาณิชยนาวีใหพอเพียง

5.5.  การพัฒนาและการพัฒนาและ
ยกระดับมาตรฐานของยกระดับมาตรฐานของ
บุคลากรบุคลากรดานการดานการ
พาณิชยพาณิชยนาวีใหพอเพียงนาวีใหพอเพียง

6. การเสริมสรางความ
เขมแข็งของ
ผูประกอบการที่
เกี่ยวกับการจัดการ
ขนสงสินคาระหวาง
ประเทศและพัฒนา
เครือขายเช่ือมโยง
ธุรกิจการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ
ใหครบวงจร

6.6.  การเสริมสรางความการเสริมสรางความ
เขมแข็งของเขมแข็งของ
ผูประกอบการผูประกอบการที่ที่
เกี่ยวกับการจัดการเก่ียวกับการจัดการ
ขนสงสินคาระหวางขนสงสินคาระหวาง
ประเทศและพัฒนาประเทศและพัฒนา
เครือขายเช่ือมโยงเครือขายเชื่อมโยง
ธุรกิจการขนสงธุรกิจการขนสง
ตอเน่ืองหลายรูปแบบตอเนื่องหลายรูปแบบ
ใหครบวงจรใหครบวงจร

วัตถุประสงควัตถุประสงค

เพื่อขยายเสนทาง
ใหบริการและขนาด

ของกองเรือแหงชาติให
มีระวางบรรทุกสินคา
และสัดสวนการขนสง
สินคาทางทะเลเพิ่มมาก
ข้ึน และทําใหอัตราคา
ระวางมีความเปนธรรม

สงเสริมใหมีการขนสง
สินคาทางน้ําทดแทน
การขนสงทางบก เพ่ือ
ประหยัดพลังงานและ
สงเสริมการขนสง

ตอเน่ืองหลายรูปแบบ

เพื่อเปนอุตสาหกรรม
สนับสนุนการขยาย
ขนาดกองเรือไทย 

เสริมสรางการจางงาน
และฝมือแรงงาน 
ประหยัดเงินตรา

ตางประเทศ ตลอดจน
ความมั่นคงของ

ประเทศ

เพื่อเสริมสราง
ความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ 
และพัฒนาใหประเทศ
ไทยเปนประตูการคา

ของภูมิภาค

มุงเนนการผลิต
บุคลากรท่ีขาดแคลน

และพัฒนาขีด
ความสามารถของ
บุคลากรดานการ

พาณิชยนาวีใหไดตาม
มาตรฐานระดับสากล
และมีปริมาณเพียงพอ
ตามความตองการของ

ตลาด

เพิ่มขีดความสามารถ
ของผูประกอบการใน
กิจการเกี่ยวเนื่องกับ

พาณิชยนาวี

 
 
 1) ยุทธศาสตรการเพิ่มสัดสวนการขนสงสินคาทางทะเลโดยกองเรือแหงชาติ  
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร  เพ่ือขยายเสนทางใหบริการและขนาดของกองเรือแหงชาติใหมี
ระวางบรรทุกสินคาและสัดสวนการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มมากขึ้นและทําใหอัตราคาระวางมีความ     
เปนธรรม 
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 2) ยุทธศาสตรการสงเสริมการขนสงสินคาทางน้ําชายฝงและลําน้ําภายในประเทศ 
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร  เพื่อสงเสริมใหมีการขนสงสินคาทางน้ําทดแทนการขนสงสินคา
ทางบก เพื่อประหยัดพลังงานและสงเสริมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 3) ยุทธศาสตรการพัฒนาอูเรือ เพื่อสนับสนุนการขยายขนาดกองเรือของประเทศ และเสริมสรางความ
มั่นคงของประเทศ  
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร  เพื่อเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนการขยายขนาดของกองเรือ 
เสริมสรางการจางงาน และฝมือแรงงาน สงวนเงินตราตางประเทศตลอดจนความมั่นคงของประเทศ  
 4) ยุทธศาสตรการพัฒนาทาเรือ เพื่อสงเสริมการคาและการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหเหมาะสมและ
สอดคลองกับอุปสงค 
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร  เพ่ือเสริมสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศและ
พัฒนาใหประเทศไทยเปนประตูการคาของภูมิภาค 
 5) ยุทธศาสตรการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานของบุคลากรดาน การพาณิชยนาวีใหพอเพียง  
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร  มุงเนนการผลิตบุคลากรที่ขาดแคลนและพัฒนาขีดความสามารถ
ของบุคลากรดานการพาณิชยนาวีใหไดตามฐานระดับสากล และมีปริมาณพอเพียงตามความตองการของ
ตลาด 
 6) ยุทธศาสตรการเสริมสรางความเขมแข็งของผูประกอบการท่ีเกี่ยวกับการจัดการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศและพัฒนาเครือขายเชื่อมโยงธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหครบวงจร 
  วัตถุประสงคของยุทธศาสตร เพ่ิมขีดความสามารถของผูประกอบการในกิจการเกี่ยวเนื่องกับ
พาณิชยนาวี 
 คณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีไดจัดประชุมเกี่ยวกับยุทธศาสตรทั้ง 6 เมื่อวันที่              
3  กันยายน  2550 และที่ประชุมมีมติใหตั้ งอนุกรรมการ  6  คณะ  ตามยุทธศาสตรประกอบดวย 
คณะอนุกรรมการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย  คณะอนุกรรมการพัฒนาการขนสงชายฝงและลําน้ํา 
คณะอนุกรรมการพัฒนาทาเรือ และคณะอนุกรรมการพัฒนาบุคลากรดานพาณิชยนาวี  คณะอนุกรรมการท้ัง 
4 คณะดังกลาว มีอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี เปนประธาน สวนคณะอนุกรรมการพัฒนาอู
เรือ  มีผูแทนจากกระทรวงอุตสาหกรรม เปนประธาน และคณะอนุกรรมการพัฒนาการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบและการขนสงเชื่อมโยง มีรองเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เปน
ประธาน  
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ยุทธศาสตรการพัฒนากิจการดานพาณิชยนาวีทั้ง 6 ยุทธศาสตรดังกลาวขางตน มีสวนเอื้อ
ประโยชนการสงเสริมซ่ึงกันและกัน การสงเสริมการพาณิชยนาวีหากสามารถสงเสริมในเชิงบูรณาการได
อยางมีประสิทธิภาพจะเปนประโยชนตอกิจการพาณิชยนาวี และชวยลดตนทุนโลจิสติกสไดอยางมาก  
 

 2.2  แนวทางการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย (ตามการศึกษาของโครงการวาจางที่ปรึกษาดานเทคนิคฯ) 
  แนวทางการพัฒนาระยะสั้น 

1) การยกเวนภาษีเงินไดจากรายไดของการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ประเภท Door 
to Door basis โดยกําหนดใหมีการยกเวนครอบคลุมถึงการใชเรือไทยในชวงใดชวงหนึ่ง  

2) ยกเวนภาษีเงินไดของลูกเรือไทย (ซึ่งถือวาเปนแรงงานพิเศษ) ใหครอบคลุมไปถึงรายไดใน
รูปแบบอื่นๆ ที่นอกเหนือจากเงินเดือนและคาจางดวย   

3) ขยายระยะเวลาของการไดสิทธิ์ในการยกเวนการเสียภาษีรายไดท่ีไดมาจากการขายเรือเกา
และซื้อเรือใหมหรือส่ังตอเรือใหม จาก 1 ป เปน 2 ป นับจากวันท่ีมีการขายเรือเกา และใน
กรณีท่ีตอเรือใหม โดยใชอูเรือไทยใหขยายเปน 3 ป เพื่อใหผูกพันกับการพัฒนาอูเรือ 

4) ใหมีการจัดเก็บภาษีเงินไดที่ไดจากการใหบริการของเรือ Offshore Supply Vessel ที่ชักธง
ไทย โดยใชหลักเกณฑและอัตราภาษีเดียวกับที่ปฏิบัติตอเรือตางประเทศ  

5) ยกเวนการจัดเก็บภาษีเงินไดรอยละ 1 สําหรับเงินไดพึงประเมินที่เปนคาเชาเรือเดินทะเลที่ใช
ในการขนสงสินคาระหวางประเทศ ตามประมวลรัษฎากรวาดวยการลดอัตรา ฉบับที่ 425 
พ.ศ.2547 ตามมาตรา 70 

6) ยกเวนภาษีเงินไดหัก ณ ที่จายท่ีเก็บกับคาตอบแทนที่ผูประกอบการเรือไทยจายใหกับ
ผูประกอบการในตางประเทศที่ใหเชาเรือเดินทะเลขนสงสินคาระหวางประเทศ และใหเชาที่
เก็บตูคอนเทน-เนอร และใหเชาตูคอนเทนเนอรและซอมแซมตูคอนเทนเนอร   

7) กําหนดอัตราภาษีมูลคาเพิ่มที่จัดเก็บกับผูประกอบการเรือไทยที่ประกอบการขนสงสินคา
ระหวางประเทศนอกประเทศไทย (Cross trade) ใหเทากับอัตรารอยละ 0 รวมท้ังใหครอบคลุม
กรณีการซื้อเรือจากตางประเทศมาจดทะเบียนเรือไทยและการซื้อสิ่งของอุปกรณตางๆ ของเรือ
ไทยท้ังในและตางประเทศ รวมท้ังกรณีซอมเรือและตอเรือท้ังในและตางประเทศ 

8) ใหสิทธิพิเศษในลักษณะการกําหนดภาษีมูลคาเพิ่มในอัตรา 0 แกกิจกรรมการบริการและการ
ใชบริการรับจางบริหารเรือ (Ship management)  

9) ลดอากรนําเขาสําหรับเรือสินคาทั่วไปขนาด 1,000 ตันกรอสหรือต่ํากวา ใหเหลืออัตรา     
รอยละ 1 (อยางไรก็ตามสมาคมตอเรือและซอมเรือไทยมีความเห็นวามาตรการนี้จะสงผล
กระทบและขัดแยงกับการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือไทย) และ
เพ่ือใหการพัฒนาที่ผูกไปกับอูเรือ ก็ควรมีการจัดตั้งกองทุนสําหรับการซอมเรือ ขนาด 1,000 
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ตันกรอส หรือต่ํากวาโดยใหมีการเก็บภาษีมูลคาเพิ่มในอัตรา 0 ซึ่งจะทําใหอูเรือไทยสามารถ
นําไปปลอยสินเชื่อแกบริษัทในการนําเรือมาซอมและตอเรือกับอูเรือไทย (ถานําเรือเขาจาก
ตางประเทศ ตองเสียอากร 1% ภาษีมูลคาเพิ่มอีก 7%) 

 
 แนวทางการพัฒนาระยะกลางและระยะยาว 

1) มาตรการยอมรับการใชผลของการสํารวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือเปนที่ยอมรับของสากล 
ใหเพิ่มมากขึ้น 

2) มาตรการอนุญาตใหมีการจดทะเบียนเรือและการดําเนินพิธีการศุลกากรภายนอกอาณาจกัรได 
3)  มาตรการผอนปรนกฎระเบียบที่ใชบังคับกรณีที่มีการสงคนในประเทศไทยไปสับเปลี่ยนคน

ประจําเรือขณะท่ีเรืออยูในตางประเทศใหมีหลักปฏิบัติตามหลักสากล  
4)  มาตรการแกกฎหมายใหสามารถมีการจดทะเบียนเรือแบบ Second Registry  
5)  ม า ต ร ก า ร ป รั บป รุ ง ร ะบบบั ญ ชี ภ า ษี อ า ก ร ให ส อ ดคล อ ง กั บหลั ก บั ญ ชี ส า ก ล 

INTERNATIONAL ACCOUNTING STANDARD ในเรื่องการหักราคาคาเสื่อมสินทรัพย 
การจําหนายหนี้สูญและการขยายระยะเวลาการชําระหนี้ 

6)  มาตรการปรับปรุงกฎหมายเกี่ยวกับการขนสงทางทะเล โดยเฉพาะอยางยิ่งการแกไข
พระราชบัญญัติ การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และการยกรางพระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ใหสอดคลองกับสภาวะการพัฒนาในธุรกิจขนสงที่เปนอยู 

7)  การซอมแซมโดยใชอูเรือไทยนั้น ในปจจุบัน กรมสรรพากรใหภาษีเปน 0 แลว แตการตอเรือ
โดยอูเรือไทยนั้น ยังไมเปน 0 ดังนั้นจึงควรเปน 0 ดวย 

8) มาตรการสงเสริมใหมีการจัดหาเรือที่ชักธงไทย ดังตอไปนี้ 

• เรือบรรทุกน้ํามันขนาดใหญ (มีการเพิ่มคาระวางมากที่สุด) 

• เรือคอนเทนเนอร (ความตองการใชเรือในภูมิภาคยังมีมากกวาระวางเรือท่ีมีอยู) 
• เรือขนสินคาหีบหอที่อยูในธุรกิจเรือประจําเสนทางอยางนอยประมาณ 50% ของสินคาที่มี
การนําเขาและสงออกระหวางประเทศไทยกับประเทศตางๆ 

9) มาตรการสนับสนุนใหกองเรือไทยควรขยายการใหบริการในอนาคต ไดแก  

• เสนทาง ประเทศไทย-ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด 

• เสนทาง ประเทศไทย-ญี่ปุน 

• เสนทาง ประเทศไทย-ตะวันออกกลาง-ยุโรป 

• เสนทาง ประเทศไทย-สหรัฐอเมริกา 
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10) การตั้งกองทุนพาณิชยนาวีที่มีลักษณะเปนกองทุนหมุนเวียนหรือ Revolving Fund ที่มี
ดอกเบี้ยต่ํากวาและมีกฎเกณฑในการกูท่ีสะดวกกวาที่ประเทศตางๆ ที่เปนคูแขงขันใหกับ
ธุรกิจเรือของตน  

11) ในเรื่องการอนุญาตใหมีการทํา Bare boat charter registration การเชาเรือแบบระบบ Leasing 
ใหสามารถจดทะเบียนเรือได 

12) การใหสามารถจํานองเรอืเปนสวนๆ ตามสวนของเรือที่สรางเสร็จในอูเรือได  
13) การสนับสนุนการใหมีการกูเงินในอัตราดอกเบี้ยที่ต่ํา (Soft Loan)  
 14) อาจซ้ือหุนของบริษัทเรือตางชาติใหมีสัดสวนจํานวนมากเพียงพอที่จะเขาไปบริหาร โดย

ใชกองทุนของประเทศ เชนเดียวกับกองทุนเทมาเส็ก (Temasek) ของสิงคโปร หรอืสนบัสนนุ
ใหเจาของเรือเอกชนไทยไปลงทุนซื้อกิจการเดินเรือของตางชาติ โดยรัฐบาลตองมีมาตรการ
ในการคุมครองใหเอกชนมีความมั่นใจในการลงทุนในตางประเทศดังกลาว 

 

 2.3  แนวทางการพัฒนากองเรือพาณิชยไทยอีกแนวทางหนึ่ง คือ การจัดตั้งบริษัท บทด จํากัด ตามมติ
คณะรัฐมนตรี 15 พฤศจิกายน 2548 อนุมัติใหจัดตั้งบริษัทรวมทุนระหวาง บทด. กับกลุมบริษัทเจาของเรือ
ไทย 23 บริษัท โดยมีสัดสวนการลงทุนของ บทด. และบริษัทกลุมบริษัทเจาของเรือไทยรอยละ 30:70 
ตามลําดับ ซึ่ง ณ ปจจุบันบริษัทฯ มีเรือประกอบการประเภทเทกอง ขนาด 8,739 เดทเวทตัน และเรือบรรทุก
นํ้ามัน 7,000 เดทเวทตัน 
 แนวทางการจัดตั้งบริษัทเรือดังกลาว ตางประเทศก็ไดดําเนินการ เชน สิงคโปรมีสายการเดินเรือ
แหงชาติ คือ Neptune Orient Lines (NOL) เปนรัฐวิสาหกิจใหบริการขนสงตูคอนเทนเนอร โดยจัดตั้งขึ้นใน 
พ.ศ.2511 โดยรัฐบาลสิงคโปรเปนผูถือหุน 100% ตอมา NOL ไดเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยสิงคโปร
ตั้งแตป พ.ศ.2524 ถัดมาในป 2540 NOL ไดซื้อกิจการของ American President Lines (APL) ปจจุบัน NOL 
มีทุนจดทะเบียน 3 พันลานเหรียญสิงคโปร รัฐบาลสิงคโปรไดลดสัดสวนการถือหุนลงจาก 100% เหลือ 
27%  (โดยผานทางรัฐวิสาหกิจ Tamasek Holding) สวนที่เหลือเปนผูถือหุนสิงคโปร 23% และผูถือหุน
ตางชาติ 50% สวนมาเลเซียมีสายการเดินเรือแหงชาติ คือ Malaysian International Shipping Corporation 
Berhard (MISC) รัฐบาลไดกอตั้งขึ้นในป พ.ศ. 2511 เพ่ือเปนสายการเดินเรือหลักของประเทศ และปจจุบัน
ไดจดทะเบียนกับตลาดหลักทรัพย โดยมี Petronas (Petroleum National Berhad) ซ่ึงเปนบริษัทน้ํามัน
แหงชาติของมาเลเซีย เปนผูถือหุนใหญ 62.44%      
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3.  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการสงเสริมกองเรือพาณิชยไทย 

1) ประหยัดเงินตราตางประเทศจากคาขนสง ประเทศไทยไมตองเสียดุลบริการคาขนสงสินคาทาง
ทะเลใหแกตางชาติปละกวา 500,000 ลานบาท และจะเพิ่มมากขึ้นตามปริมาณการคาระหวางประเทศที่เพ่ิม
สูงขึ้นในแตละป 

2) โอกาสในการพัฒนาธุรกิจและอุตสาหกรรมตอเนื่อง ธุรกิจตอเนื่องกับกิจการเดินเรือมีมากมาย
หลายอยาง ซึ่งแตละอยางลวนแตเปนอุตสาหกรรมขนาดหนักใชแรงงานจํานวนมาก ใชเงินลงทุนสูงและ
กอใหเกิดการสรางงานตอเนื่องกับธุรกิจนั้นๆ ออกไปอีกเปรียบประหนึ่งลูกโซ ธุรกิจตอเนื่องดังกลาว เชน 
ธุรกิจอูตอเรือ ซอมเรือ อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมไฟฟา อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส อุตสาหกรรม
การขนสงตอเนื่อง  ไดแก รถยนต รถไฟ เครื่องบิน อุตสาหกรรมการขายสินคา วัสดุอุปกรณ ใหแกเรือ
บริการฐานขุดเจาะน้ํามนั อุตสาหกรรมการผลิตและซอมตูคอนเทนเนอร ธุรกิจใหบริการตอกองเรือพาณิชย
ไทยซึ่งรัฐมีโอกาสที่จะเก็บภาษีจากกิจการขางตน ดังกลาวอยางมาก 

3) เปนตลาดการจางงานแรงงานไทยทั้งท่ีทํางานบนเรือไทยและที่ทํางานในกิจกรรมบนฝง ซึ่งเปน
กิจกรรมที่ตองใชความชํานัญพิเศษและมีคาตอบแทนสูง 

4) เปดโอกาสใหประเทศสามารถไดรับรายไดและเงินตราตางประเทศเพิ่มขึ้นจากการใหบริการการ
ขนสงและกิจกรรมเกี่ยวเนื่องใหแกประเทศอื่นๆ  

5) เปนหลักประกันความมั่นคงใหแกประเทศในภาวะสงคราม   ซ่ึงอาจไมมีเรือตางประเทศมา
ใหบริการแกประเทศ 
 
 

สุภา  โกมุทกลุ 
สํานกัสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาว ี

 
 


