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ก 
บทสรุปผู้บริหาร 

 
การขนส่งทางทะเล เป็นกิจการส าคัญหนึ่งของการพาณิชยนาวี เป็นธุรกิจขนาดใหญ่ที่มีการ

แข่งขันอย่างเสรีโดยภาคเอกชน ต้นทุนสูง แต่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจ ความมั่นคง และสมุททานุภาพ 
ของประเทศ โลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าที่มีความได้เปรียบเหนือ   
การขนส่งรูปแบบอื่น มีบทบาทส าคัญยิ่งในกลไกการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งปัจจุบันในการค้าระหว่าง
ประเทศของไทยประมาณร้อยละ 90 ใช้การขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นหลัก กระบวนการขนส่งสินค้า
ทางทะเล มีองค์ประกอบที่ส าคัญ ได้แก่ กิจการกองเรือพาณิชย์ การบริการท่าเรือ รวมทั้งการขนส่ง
เชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ อย่างไรก็ตามตลอดระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมา การพัฒนาการขนส่ง
ทางทะเล ทั้งกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือ และการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ ได้รับการ
ส่งเสริมด้านศักยภาพน้อยมาก ท าให้ไม่สามารถรองรับปริมาณสินค้าน าเข้า - ส่งออกที่ขยายตัวเพ่ิมมากขึ้น 
ต้องพ่ึงพากองเรือฯ ต่างชาติ ขาดอ านาจต่อรองค่าระวางการขนส่งทางเรือ ไม่สามารถแก้ปัญหา  
เมื่อเกิดวิกฤตการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ ส่งผลให้ประเทศไทยสูญเสียรายได้ที่พึงได้รับ
จากค่าระวางของการขนส่งสินค้าจ านวนมากเมื่อเทียบกับโอกาสปริมาณสินค้าขนส่งท่ีมากขึ้น  

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา พิจารณาแล้วเห็นว่าภาครัฐต้องสนับสนุน ส่งเสริม  
เพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางทะเล ทั้งในส่วนกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือหลัก และการขนส่งเชื่อมต่อ 
ภายในและภายนอกท่าเรือ ซึ่งประเทศไทยได้ให้ความส าคัญและมีการพัฒนาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2521  
แต่ขาดความต่อเนื่อง อย่างจริงจัง ให้สามารถรองรับการขนส่งทางทะเลที่ มีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น 
ประชาชนและผู้ประกอบการโลจิสติกส์ได้รับประโยชน์จากการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคมของประเทศ น าไปสู่การลดต้นทุนโลจิสติกส์ สามารถแข่งขันในตลาดสากลได้ ช่วยขับเคลื่อน
เศรษฐกิจ และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในเวทีโลก  

วัตถุประสงค์การพิจารณาศึกษา เรื่อง การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศของไทย ได้แก่ (1) เพ่ือรวบรวมและวิเคราะห์สภาพปัญหาปัจจุบันที่เกี่ยวข้องโดยตรง
ต่อการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอก
ท่าเรือ เพ่ือการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย และ (2) น าเสนอแนวทาง 
และมาตรการการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักของประเทศไทย เพ่ือพัฒนา
ศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย ยกระดับขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศไทย  

กระบวนการศึกษาใช้กระบวนการวิจัยชิงคุณภาพ น าข้อมูลมาวิเคราะห์ สังเ คราะห์  
สภาพปัญหา ข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการการพัฒนา และข้อเสนอแนะเพ่ือการพัฒนาศักยภาพ 
โลจิสติกส์การขนส่งทางทะเล ทั้งกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือหลัก รวมทั้งการขนส่งเชื่อมต่อภายใน 
และภายนอกท่าเรือ  
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ข 
ผลการศึกษาสรุปได้ ดังนี้  
1. สภาพปัญหาปัจจุบันของการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลประเทศไทย 

ทั้งของกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลัก รวมทั้งการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ  
1.1 กองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดเล็กมากและมีอายุเฉลี่ยสูง เนื่องจากผู้ประกอบการไทย 

ขาดแหล่งกู้ยืมเงินมาลงทุนที่มีดอกเบี้ยต่ าและระยะคืนทุนนานอย่างเพียงพอ ข้อจ ากัดด้านมาตรการภาษี  
สิทธิประโยชน์ ท าให้ผู้ประกอบการเพิ่มเรือพาณิชย์ไทยน้อย รวมทั้งบางส่วนถอนทะเบียนเรือโดยน าเรือ
ไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น 

1.2 โครงสร้างของท่าเรือหลักมีข้อจ ากัดในพ้ืนที่หลังท่าและการเชื่อมต่อการขนส่งภายใน
ท่าเรือและภายนอกท่าเรือ ท าให้การให้บริการภายในท่าเรือมีความล่าช้า เช่น ท่าเรือแหลมบบัง  
การด าเนินโครงการขยายท่าเรือแหลมบบัง โครงการรถไฟเชื่อมต่อสามสนามบิน มีความล่าช้า  
และ ท่าเรือสงขลา บางปีการขุดลอกร่องน้ าไม่เป็นไปตามแผนที่วางไว้ จากการได้รับงบประมาณ 
ไม่เพียงพอเป็นต้น  

1.3 หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีปัจจุบันมีข้อจ ากัดทั้งด้านบุคลากรและท าบทบาท
หน้าที่ลดลง เนื่องจากการปฏิรูประบบราชการในปี พ.ศ. 2545 ท าให้กิจการกองเรือพาณิชย์  
และกิจการท่าเรือ รวมทั้งการพาณิชยนาวีของไทยไม่ได้รับการส่งเสริม และพัฒนาเท่าที่ควรขาดความ
ต่อเนื่องผู้ประกอบการไทยยังไม่สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้  

1.4 กฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับได้รับการแก้ไขล่าช้า ไม่ทันต่อบริบทของการขนส่ง 
ทางทะเล และการปฏิบัติตามหลักสากลที่มีการเปลี่ยนแปลง กฎหมายที่ส าคัญร่างพระราชบัญญัติส่งเสริม 
การพาณิชยนาวี พ.ศ. .... มีการพิจารณาล่าช้าอย่างมาก/กฎหมายและพิธีการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
ผ่านแดน ถ่ายล า รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมายบางบบับไม่สามารถท าได้ เช่น  การบังคับใช้กฎหมาย 
เพื่อการจัดการเรื่องโพงพางในร่องน้ าทะเลสาบสงขลา เป็นต้น 

1.5 การสนับสนุนงบประมาณจากหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือสนับสนุนการขยายกองเรือ
พาณิชย์ และอ านวยความสะดวกของท่าเรือมีข้อจ ากัด ท าให้การจัดท าโครงการสนับสนุนการพัฒนา
ท าได้ล่าช้า เช่น การจัดตั้งกองทุน ดอกเบี้ยต่ า การขุดลอกร่องน้ า เป็นต้น 

1.6 การน าเทคโนโลยีดิจิทัล ( ITS/ PCS/ NDTP/ NSW/ ASW) มาใช้ประสานงาน
บริการยังไม่เพียงพอ ท าให้การจัดการจราจร การก ากับเรื่องมลพิษ ระบบความปลอดภัย พ้ืนที่หลังท่า 
รวมทั้งการด าเนินการด้านเอกสารพิธีการศุลกากร มีข้อจ ากัดในเรื่องระยะเวลาด าเนินการ การผลักดัน
ท่าเรือให้เป็น Smart Port/ Green Port ท าได้ล่าช้า 

1.7 การขาดแคลนบุคลากรคนไทยที่มีความรู้ความสามารถปฏิบัติงานคนประจ าเรือ  
และอื่น ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวี เนื่องจากไม่มีฐานข้อมูลเกี่ยวกับบุคลากรอย่างเป็นระบบ  
ไม่มีการศึกษาวางแผนความต้องการก าลังคนท างานในด้านกิจการพาณิชยนาวี  
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2. ข้อเสนอแนวทางและมาตรการการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณชิย์และท่าเรอืหลักของ

ประเทศไทย เพ่ือพัฒนาศักยภาพโลจสิติกสด์้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

2.1 ภาครัฐต้องผลักดันมาตรการส่งเสริมด้านเงินทุน  มาตรการให้สิทธิประโยชน์ 
ระบบภาษี และมาตรการลดขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือไทยอย่างจริงจังและต่อเนื่อง เพ่ือขยาย 
กองเรือพาณิชย์ไทยมากขึ้น รวมทั้งต้องมีการวิเคราะห์ประมาณการขนาดกองเรือพาณิชย์ไทย 
ที่เหมาะสมกับปริมาณ/ประเภทสินค้าที่ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเพ่ือให้อุปสงค์กับอุปทาน 
มีความสมดุลและการใช้งบประมาณของภาครัฐมีประสิทธิภาพ  

2.2 ควรเร่งรัดให้ผู้บริหารท่าเรือเร่งการแก้ไขปัญหาเชิงโครงสร้างของแต่ละท่าเรือ  
และมีการผลักดันเชิงรุกเพ่ือให้มีศักยภาพในการบริการได้อย่างเพียงพอ เช่น ท่าเรือแหลมบบัง 
ระยะที่ 4 /ท่าเรือมาบตาพุด ระยะที่ 3 /ท่าเรือสงขลา และหน่วยงานบริหารท่าเรือมีมาตรการ/ผลักดัน
ให้ผู้บริหารท่าเรือมีแผนงาน/โครงการในการพัฒนาศักยภาพท่าเรือเชิงรุกเพื่อให้มีการพัฒนาท่าเรือ
สอดคล้องกับการพัฒนาท่าเรือโลก เช่น การพัฒนาท่าเรือให้เป็น Smart Port/Green Port เป็นต้น 

2.3 ภาครัฐจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงให้มีองค์กรท าหน้าที่ส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทย 
ที่เหมาะสมและเฉพาะเจาะจง เพ่ือให้มีส านักงานส่งเสริมการพาณิชยนาวีที่มีความรู้ ความสามารถ
ส่งเสริมและก าหนดนโยบายที่สอดคล้องกับสถานการณ์ของประเทศและในระดับภูมิภาคได้ ท าบทบาท
หน้าที่ในการขับเคลื่อนกลยุทธ์และเสนอมาตรการส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบ รวมทั้ง  
มีอ านาจและความสามารถในการติดตามการเปลี่ยนแปลงสถานการณ์ต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อระดับ
ความสามารถแข่งขันกับนานาประเทศได้ บทบาทและภาระงานที่ส าคัญ เช่น ควรจัดตั้งส านักงานส่งเสริม
การพาณิชยนาวีเป็นองค์การมหาชนตามพระราชบัญญัติเบพาะ หรือ Public Organization Act : PO 
เป็นต้น 

2.4 เร่งรัดให้มีการแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานสนับสนุนส่งเสริม
ศักยภาพของกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือและการด าเนินการขนส่งทางทะเลที่ล้าสมัย เช่น เร่งรัด             
การพิจารณาร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมพาณิชยนาวี พ.ศ. .... พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481  
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 เป็นต้น 

2.5 ภาครัฐควรสนับสนุนด้านงบประมาณอย่างเพียงพอเพ่ือพัฒนาและรักษา
สภาพแวดล้อมที่เกี่ยวเน่ืองกับการด าเนินงานของกองเรือพาณิชย์และท่าเรือ เพ่ือให้การขนสง่ทางทะเล
ของประเทศไทยมีประสิทธิภาพแข่งขันกับประเทศอื่นได้ ได้แก่ สนับสนุนงบประมาณในการพัฒนา
ความพร้อมทั้งเชิงโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น การขุดลอกร่องน้ า การจัดให้มีกองทุนเบพาะสนับสนุน 
ด้านการลงทุน การน าเทคโนโลยีมาใช้เพื่อการจัดการพ้ืนที่หลังท่าเรือการจัดการข้อมูลที่ส าคัญ เป็นต้น 

2.6 มีมาตรการผลักดันให้มีการน าเทคโนโลยีและดิจิทัลเทคโนโลยีมาใช้ในระบบการ
ขนส่งทางทะเลทั้งระบบ เพ่ืออ านวยความสะดวก และเพ่ิมความรวดเร็วในการด าเนินการ ทั้งด้านการท า
ธุรกรรม พิธีสาร การเก็บรวบรวมข้อมูล การวิจัย การติดตามความปลอดภัยในทุกขั้นตอนของการ
ด าเนินการขนส่งทางทะเล  

2.7 ควรมีการปรับปรุงแผนและกระบวนการผลิตด้านบุคลากรที่เกี่ยวเนื่องการขนส่ง
ทางทะเล/กิจการพาณิชยนาวีอย่างเป็นระบบและสอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบการ  
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3. ข้อเสนอแนะ เพ่ือพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ เพ่ือยกระดับ 

ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย 
จากการศึกษาวิเคราะห์สภาพปัญหาการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลระหว่าง

ประเทศ สะท้อนถึงสภาพปัญหาปัจจุบัน เป็นสภาพปัญหาที่เรื้อรังมามากกว่า 10 ปี ข้อเสนอแนะ 
เพ่ือการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย จ าเป็นต้องมีการ
พัฒนากองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลัก ท่าเรือส าคัญ ตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอก
ท่าเรือ ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม เป็นระบบและต่อเนื่อง ก าหนดเป้าหมายและติดตามผลการพัฒนา
อย่างจริงจัง น าไปสู่การยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล  
ของประเทศไทยให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ พร้อมรับสถานการณ์ต่าง ๆ ทั้งด้านการค้าการ
ขนส่งระหว่างประเทศในยามปกติ และด้านความมั่นคงในสภาวะสงคราม จะส่งผลทั้งด้านเศรษฐกิจ 
และระบบการเฝ้าระวังป้องกันภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเล และการรักษาผลประโยชน์ของชาติ  
ทางทะเลมีประสิทธิภาพมากขึ้น ตลอดจนท าให้ ประเทศไทยมีแสนยานุภาพทางทะเล หรือ “สมุททานุภาพ” 
ที่มีความเข้มแข็ง และเป็นพลังอ านาจของชาติ ต่อไป  

3.1 ข้อเสนอแนะให้รัฐบาล  

3.1.1 รัฐบาลควรเร่งรัดให้มีการจัดตั้งหน่วยงานส่งเสริมการพาณิชยนาวี  เพ่ือให้เป็น
องค์กรหลักที่สามารถรองรับกับภารกิจในการส่งเสริมการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเล  
ทั้งกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือ รวมทั้งพ้ืนที่หลังท่าและการขนส่งเชื่อมต่อภายใน ภายนอกท่าเรือ  
และกิจการพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบได้  

3.1.2 คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี มีนายกรัฐมนตรี หรือรองนายกรัฐมนตรี 
ที่ได้รับมอบหมายเป็นประธาน ควรจัดให้มีการประชุมคณะกรรมการในทุกปีอย่างสม่ าเสมอ  
เพ่ือการติดตามผลการด าเนินการตามนโยบายที่ได้มีการประกาศให้หน่วยงานราชการน าไปท า  
แผนงาน/โครงการ เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายตามนโยบายที่ได้ประกาศไว้  แต่ภายหลังจากการ
เปลี่ยนแปลงโครงสร้างของส านักงานส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีท าให้ที่ผ่านมาในระยะเวลา 5 ปี 
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี มีการประชุมน้อยมาก เนื่องจากกรมเจ้าท่าในฐานะเลขานุการ
คณะกรรมการฯ ไม่มีการเสนอประเด็นเพ่ือให้มีการจัดประชุมของคณะกรรมการฯ ท าให้การผลักดัน
มาตรการ/แผนการพัฒนาต่าง ๆ ไม่มีการติดตามผลอย่างจริงจัง  และบางมาตรการส าคัญ 
ท่ีเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานเป็นไปได้น้อย  

3.2 กระทรวงคมนาคม  

3.2.1 ควรเร่งพิจารณาการแก้ไขกฎระเบียบ กฎกระทรวง ที่เป็นอุปสรรคต่อการ
พัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือ ตามที่ได้รับข้อเสนอจากสมาคมผู้ประกอบการพาณิชยนาวี 
เช่น ควรปรับปรุงกฎระเบียบ กฎกระทรวงที่เกี่ยวข้องกับขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ เพ่ือให้มีความ
รวดเร็วและอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ที่เข้ามาจดทะเบียนเรือไทย ควรมีการพิจารณากฎกระทรวง 
ที่ก าหนดให้คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 เพ่ือลดข้อจ ากัดในการ 
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จดทะเบียนเรือพาณิชย์ไทย โดยหากมีการปรับลดจ านวนสัดส่วนดังกล่าวลงจะท าให้บริษัทไทยหันมา
ชักธงไทยเพิ่มมากขึ้น  

3.2.2 ควรเร่งรัดการพิจารณาร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. ....  
3.2.3 ควรพิจารณาการจัดสรรงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับการขุดลอกร่องน้ า การบ ารุงรักษา 

ร่องน้ า และการด าเนินการเพ่ือเพิ่มศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือ  
3.2.4 ควรมีแผนการขยายโครงข่ายการขนส่งเชื่ อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือหลัก  

รูปแบบต่าง ๆ (Intermodal Linkages) เช่น ทางราง ทางน้ า ที่ต่อเนื่องกับท่าเรือ เพื่อก่อให้เกิดการใช้
พ้ืนที่ท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพ   

3.3 ข้อเสนอแนะให้กับกรมเจ้าท่า  

กรมเจ้าท่าเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่โดยตรงต่อการส่งเสริมศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย 
และท่าเรือเพ่ือให้การขนส่งทางทะเลของประเทศให้มีศักยภาพสามารถแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ ได้ 
ซึ่งในการจัดท าแผนปฏิบัติการกรมเจ้าท่า 2566 - 2570 ให้ความส าคัญกับ “การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานการขนส่งทางน้ าและโลจิสติกส์ รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกและสนับสนุนส่งเสริมกิจการ
พาณิชยนาวีและที่เกี่ยวข้อง ควรมีการจัดท าโครงการในการด าเนินการตามแผนกลยุทธ์ที่ก าหนดไว้
เพ่ือให้การพัฒนาดังกล่าวมีการด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม และควรท าอย่างต่อเนื่องจนบรรลุ
เป้าหมาย ดังนี้  

3.3.1 ควรมีการด าเนินการเพ่ือผลักดันมาตรการส่งเสริมการลงทุน จัดให้มีกองทุน 
ที่มีวงเงินมาก ระยะส่งคืนนาน สิทธิประโยชน์เพ่ือส่งเสริมให้ผู้ประกอบการสนใจลงทุนกับการเพ่ิม
จ านวนเรือพาณิชย์จดทะเบียนไทย  

3.3.2 ควรผลักดันผ่านหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ให้มีการปฏิรูปสิทธิด้านภาษีที่เกี่ยวข้องกับการ
ด าเนินการของกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลักไทย เช่น การจัดการให้ไม่มีการเก็บภาษีซ้ าซ้อน  
ภาษีการเช่าตู้คอนเทนเนอร์จากต่างประเทศและภาษีในกรณีเช่าเรือ เป็นต้น ทั้งนี้ ให้มีการเทียบเคียง
กับมาตรการของต่างประเทศ เพ่ือเพิ่มเรือพาณิชย์จดทะเบียนเรือไทย และลดการน าเรือไปจดทะเบียน
เรือต่างประเทศ 

3.3.3 ต้องมีการวิเคราะห์ประมาณการขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสมกับปริมาณ
ประเภทสินค้าที่ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเพ่ือให้อุปสงค์กับอุปทานมีความสมดุล และภาคส่วน 
ที่เกี่ยวข้องกับการน าเข้า - ส่งออกสินค้าสามารถพ่ึงกองเรือพาณิชย์ไทยทั้งในภาวะปกติ และภาวะ
วิกฤติหรือสถานการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการขนส่งทางทะเลของประเทศ ตลอดจนการใช้งบประมาณ
ของภาครัฐมีประสิทธิภาพ และมีเป้าหมายการขยายกองเรือพาณิชย์ของไทยอย่างเป็นรูปธรรม  

3.3.4 ควรมีการจัดการเพ่ือผลักดันให้ท่าเรือที่ปัจจุบันสร้างเสร็จแล้ว แต่ไม่สามารถ
ด าเนินการตามเป้าหมายที่วางไว้ได้ให้มีการปรับปรุงเพ่ือไม่ให้มีการสูญเปล่างบประมาณที่ลงทุน  
เช่น การใช้เป็นท่าเรือเพื่อการเชื่อมต่อกับท่าเรือหลัก เป็นต้น 

3.3.5 ควรผลักดันให้มีหน่วยงานส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีเป็นการเบพาะ และมีสมรรถนะ
เพียงพอต่อการท าบทบาทหน้าที่  
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ฉ 
3.3.6 ควรเร่งรัดการแก้ไขปัญหาการขาดแคลนบุคลากรคนประจ าเรือ ได้แก่ มีการควบคุม

และจัดเก็บข้อมูล สถิติคนประจ าเรือที่ ได้รับมาตรฐาน รวมถึงความต้องการทั้งของภาครัฐ 
และภาคเอกชนเพ่ือจะได้วางแผนการผลิตบุคลากรได้ตรงตามจ านวนความต้องการและการน าข้อมูล
ดังกล่าวมาวิเคราะห์เพ่ือวางแผนร่วมกันระหว่างศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีกับมหาวิทยาลัยที่เปิดสอน
หลักสูตรด้านพาณิชยนาวี โดยเบพาะด้านการเดินเรือ การขนส่งทางทะเลภาครัฐและภาคเอกชน  
ในการจัดท าหลักสูตรระยะสั้น และระยะยาว ในสาขาที่เป็นความต้องการของผู้ประกอบการได้อย่าง
เหมาะสม และได้มาตรฐานระดับสากล  

3.4 ข้อเสนอแนะหน่วยงานต่าง ๆ ที่เป็นเจ้าของท่าเรือและ/หรือบริหารท่าเรือ  

3.4.1 ควรมีมาตรการเชิงรุกในการพัฒนาศักยภาพท่าเรือเพ่ิมประสิทธิภาพและขยาย 
ขีดความสามารถของท่าเรือให้สอดคล้องกับข้อก าหนดของ IMO เช่น การน าเทคโนโลยี และอุปกรณ์ 
Automation มาใช้ในระบบการท างานเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการท างานภายใน
ท่าเรือและส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือเป็น Green Port 

3.4.2 ควรพิจารณาเพิ่มบทบาทพ้ืนที่เชื่อมโยงหลังท่าเรือ การพัฒนาโครงสร้างเพ่ือรองรับ 
เครือข่ายโลจิสติกส์ โดยการสร้างจุดรวบรวมและกระจายสินค้า (Distribution Center, D.C.)  

3.4.3 หน่วยงานที่มีโครงการขยายปรับปรุงท่าเรือเพ่ือเพ่ิมศักยภาพของท่าเรือ ควรเร่งรัด
การด าเนินการให้ส าเร็จตามแผนงานที่วางไว้ เพ่ือสร้างความมั่นใจในการบริการของท่าเรือให้สามารถ
แข่งขันกับต่างประเทศได้ 
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1 
บทท่ี 1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและเหตุผลในการศึกษา  

ประเทศที่มีสภาวะเศรษฐกิจเข้มแข็งและความมั่งคั่งภายในประเทศจะเป็นพ้ืนฐานก าลังอ านาจ 
ของชาติด้านความมั่นคง สถานการณ์ด้านการค้าทั่วโลกท่ีมีการแข่งขันเพ่ิมมากขึ้น ประกอบกับสภาพ
ภูมิประเทศไทยที่เป็นศูนย์กลางการติดต่อและเป็นประตูการค้าเชื่อมโยงเศรษฐกิจภายในประเทศ 
กับเศรษฐกิจประเทศต่าง ๆ ในอนุภูมิภาค ภูมิภาค และเศรษฐกิจโลก ท าให้การค้าระหว่างประเทศ 
เป็นกลไกที่ส าคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย ในยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี
(พ.ศ. 2560 - 2580) ก าหนดยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน (ด้านที่ 2) 
แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็นโครงสร้างพ้ืนฐานระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล เพ่ือยกระดับ 
โลจิสติกส์และระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ รวดเร็ว ราคาที่สามารถแข่งขันได้ เพ่ือส่งเสริมการค้า
การขนส่งระหว่างประเทศ ผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์และด้านการผ่านแดนถ่ายล า1  

ความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจด้วยประโยชน์จากการค้าเชิงรุกในเวทีการค้าระหว่างประเทศ 
จ าเป็นต้องมีการพาณิชยนาวีซึ่งครอบคลุมโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล กิจการกองเรือพาณิชย์ 
ท่าเรือ อู่เรือ บุคลากรพาณิชยนาวี และกิจการเกี่ยวเนื่อง เช่น การรับจัดการขนส่งสินค้าทางทะเล
ระหว่างประเทศ การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ การผลิตบุคลากรพาณิชยนาวี การบริการนอกท่า 
โรงพักสินค้า เป็นต้น2 ซึ่งศักยภาพของกิจการพาณิชยนาวีของประเทศจะสะท้อนให้เห็นถึงสมุททานุภาพ 
(Sea Power) ของประเทศนั้น ๆ อีกด้วย3 

โลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล เป็นการขนส่งสินค้าที่มีบทบาทส าคัญยิ่งในกลไกการค้า
ระหว่างประเทศ เนื่องจากเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าที่มีความได้เปรียบเหนือการขนส่งรูปแบบอื่น 
เช่น มีต้นทุนในการขนส่งต่อหน่วยต่ ากว่าการขนส่งรูปแบบอื่นเนื่องจากสามารถขนส่งสินค้าได้ครั้งละมาก ๆ 
ท าให้ลดค่าใช้จ่ายที่เป็นต้นทุนในการขนส่งสินค้า มีความยืดหยุ่นสูงเนื่องจากสามารถขนส่งสินค้า  
ได้หลายลักษณะ ซึ่งปัจจุบันในการค้าระหว่างประเทศของไทยประมาณร้อยละ 90 ใช้การขนส่งสินค้า
ทางทะเลเป็นหลัก กระบวนการขนส่งสินค้าทางทะเล มีองค์ประกอบที่ส าคัญได้แก่ กิจการกองเรือ
พาณิชย์ การบริการท่าเรือ และการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ4 (ภาพที่ 1.1)  

 

                                                           
1 ส านักงานเลขานกุารคณะกรรมการยุทธศาสตร์ชาติ และส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. 2562.  
ยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561 - 2580. 
2 “ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล: การขนสง่ทางทะเล”. สามารถสืบค้นได้จาก http://www.mkh.in.th/index.php?option =com_ 
content&view=article&layout=edit&id=339&Itemid=157&lang=th 
3 ธนิต โสรัตน์ 2564. ศักยภาพและความท้าทาย : สมุททานุภาพเศรษฐกิจของไทย. สามารถสืบค้นได้จาก http://www.tanitsorat.com 
4 Øyvind Berle, James B. Rice Jr., Bjørn Egil Asbjørnslett. 2011. Failure modes in the maritime transportation system – a 
functional approach to throughput vulnerability. สามารถสืบค้นได้จาก 
https://ctl.mit.edu/sites/default/files/Berle%20Rice%20Asbjornslett%20Failure%20Mode%20pre-print.pdf 
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2 
กจิการกองเรือพาณิชย์เป็นกิจการภาคเอกชน เรือพาณิชย์ที่ใช้ต้องเป็นเรือขนาดกลางถึงขนาดใหญ่ 

คือขนาดตั้งแต่สองร้อยห้าสิบตันกรอสขึ้นไป การให้บริการขนส่งทางทะเลมีทั้งในลักษณะการขนส่ง
แบบว่าจ้างโดยเรือประจ าเส้นทาง (Liner) และการขนส่งส่วนบุคคล/เช่าเหมาล า (Charter) หรือเรือจร5   
การบริการท่าเรือและการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือที่มีการจัดการอ านวยความสะดวก 
ครอบคลุมการสนับสนุนทางธุรกิจการขนส่งรอบ ๆ ท่าเทียบเรือ เช่น การจัดหาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ภายในถนนท่าเรือและทางรถไฟ และการท าหน้าที่ด้านความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย 
เช่น ศุลกากร การลงทุน การพัฒนา และการตลาด เป็นต้น  สภาพแวดล้อมของท่าเรือครอบคลุม 
การขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ เป็นการเชื่อมโยงระหว่างกระบวนการโหลดสินค้า 
ในท่าเทียบเรือกับระบบขนส่งทางบก/ทางราง/ทางท่อ ที่สะดวก ไม่เพ่ิมต้นทุนการขนส่งจาก 
ค่ายกขนตู้สินค้าทับซ้อน (Double handling cost) เป็นต้น โครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือและการเชื่อมต่อ
ภายในและภายนอกท่าเรือ เป็นการลงทุนของภาครัฐ การบริหารท่าเรือมีทั้งการบริหารดว้ยหนว่ยงานภาครฐั 
และการบริหารร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกชน  

 

 
ภาพที่ 1.1 กระบวนการของระบบการขนส่งทางทะเล 

ที่มา : https://www.ctl.mit.edu 
 

สถานการณ์การค้าการขนส่งสินค้าทางทะเลของประเทศไทยมีแนวโน้มขยายตัวเพ่ิมมากขึ้น
เนื่องมาจากประเทศไทยมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเพ่ือขยายโอกาสทางการค้าและการลงทุนระหว่างกัน 
เช่น ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และความตกลงหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาค (Regional 
Comprehensive Economic Partnership: RCEP) โครงการ One Belt One Road ของสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน มีการสร้างรถไฟจากจีน - ลาว เส้นทางจากซีอานลงมาที่เฉิงตู - คุนหมิง ท าให้สินค้า 
ของจีนตะวันตกที่มาทางใต้ของจีนผ่านทางกรุงเทพ จะท าให้มีปริมาณสินค้าลงมาที่ท่าเรือแหลมฉบังมากขึ้น 
 

                                                           
5 “แนวโน้มธุรกิจ/อุตสาหกรรมปี 2566-2568: ธุรกิจบริการขนส่งสนิค้าทางทะเล”. สามารถสืบค้นไดจ้าก
https://www.krungsri.com/th/research/industry/industry-outlook/logistics/sea-freight-
transportation/io/Sea-Freight-Transport-2023-2025 
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3 
(ภาพที่ 1.2) รวมทั้งการฟ้ืนฟูเศรษฐกิจภายหลังสถานการณ์โควิด - 19 คลี่คลายลง และภาครัฐ 
มีแผนพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษตะวันออกและโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการคมนาคมขนส่งทางน้ า 
เพื่อเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันทางการค้าของประเทศ 
 

 
ภาพที่ 1.2 แสดงเส้นทางขนส่งสินค้าจากจีน – ไทย 

ที่มา : Maritime Transport Services 

ดังนั้น ศักยภาพด้านการขนส่งทางทะเลทั้งกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักไทย รวมทั้งการขนส่ง 
เชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ จึงมีความส าคัญเพ่ือให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าน าเข้า - ส่งออก 
รวมทั้งสินค้าผ่านแดนถ่ายล าได้  ผู้ประกอบการกองเรือพาณิชย์ไทยได้รับประโยชน์อย่างแท้จริง  
เมื่อเทียบกับโอกาสที่ปริมาณสินค้าขนส่งระหว่างประเทศมีมากขึ้น มีสัดส่วนของรายได้จากค่าระวาง
ของการขนส่งสินค้าเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้ประชาชนบริโภคสินค้าที่มีราคาค่าขนส่งไม่สูงเกินปกติ   
ส่งเสริมให้ประเทศไทยมีโอกาสได้เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์และการเป็นศูนย์กลางผ่านแดนถ่ายล า   
ในภูมิภาคมากยิ่งขึ้น สามารถปรับตัวสร้างความยืดหยุ่นในการด าเนินการเมื่อมีปัญหาที่เป็นเหตุ  
ให้มีการหยุดชะงักหรือปัญหาวิกฤตอื่น ๆ ทั้งในยามปกติและเมื่อเกิดสงคราม ลดการพ่ึงพาจากต่างประเทศ
ในด้านการค้าการขนส่งทางทะเล ซึ่งจะส่งผลต่อความมั่นคงทางสมุททานุภาพของประเทศอีกด้วย  

กองเรือพาณิชย์ไทย เป็นกิจการหลักของการขนส่งทางทะเลด าเนินการโดยภาคเอกชน 
มีการแข่งขันเสรีระหว่างประเทศ ปัจจุบันมีส่วนแบ่งตลาดที่ให้บริการประมาณร้อยละ 10 โดยเป็นการขนส่ง
น้ ามันระหว่างไทย - สิงคโปร์ เป็นหลัก รองลงมาคือการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ในเส้นทางระยะใกล้  
เช่น ไทย - จีน,  ไทย - สิงคโปร์,  ไทย - มาเลเซีย และไทย - ญี่ปุ่น เป็นต้น เพื่อส่งไปยังเรือแม่อีกทอด  
กองเรือพาณิชย์ไทยมีอายุเฉลี่ยสูงและมีอัตราเฉลี่ยการขยายตัวอยู่ในระดับต่ ามาก ตลอดระยะเวลา
มากกว่า 10 ปี ในปี พ.ศ. 2565 จ านวนเรือขนส่งสินค้า (กองเรือพาณิชย์ของไทย) ลดลงร้อยละ 1.1  
จากปี พ.ศ. 2564 และระวางบรรทุกลดลงร้อยละ 19.2 เมื่อเปรียบเทียบระหว่างปี ส่วนหนึ่งเป็นผลจาก
ผู้ประกอบการปรับปรุงกองเรือให้สอดคล้องกับเกณฑ์สากล ทั้งยังมีเรือบางส่วนถอนทะเบียนเรือไทย
เพ่ือจดทะเบียนเป็นเรือสัญชาติอื่นสะท้อนว่าปริมาณขนส่งสินค้าที่เพ่ิมขึ้นน่าจะเอื้อประโยชน์  
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แก่กองเรือต่างชาติมากกว่ากองเรือของไทย จุดอ่อนส าคัญ คือ ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทยมีปัญหา
การขาดแคลนต้นทุนการด าเนินธุรกิจเงินทุนหมุนเวียน จึงไม่สามารถแข่งขันกับผู้ให้บริการต่างชาติได้
การให้บริการไม่ครอบคลุมเส้นทางหลักและระยะไกล โดยเฉพาะเส้นทางสายอเมริกาและยุโรป 
ขาดการให้บริการแบบ Door to Door Services และบริการโลจิสติกส์แบบครบวงจร นอกจากนั้น 
ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทยที่มีความสามารถได้ไปจดทะเบียนเรือกับต่างประเทศ เพ่ือที่ได้รับ 
แหล่งเงินทุนดอกเบี้ยต่ า มาตรการและสิทธิประโยชน์ด้านภาษีต่าง ๆ พร้อมทั้งความสะดวกและรวดเร็ว
ในการจดทะเบียนที่มากกว่าการจดทะเบียนเรือกับประเทศไทย6 ซึ่งหากประเด็นดังกล่าวได้รับ 
การแก้ไขคาดว่าจะสามารถชักชวนให้ผู้ประกอบการเรือดังกล่าวกลับมาชักธงไทยเพ่ิมขนาด 
ของกองเรือไทยให้มีศักยภาพสามารถรองรับปริมาณสินค้าที่เพ่ิมขึ้นได้อย่างเหมาะสม  

ท่าเรือไทย ที่เป็นท่าเรือขนส่งสินค้ามีบทบาทส าคัญต่อการขนส่งทางทะเลในการรองรับ - ถ่ายเท
สินค้าจากเรือและกระจายสินค้าไปยังที่ต่าง ๆ ท่าเรือรองรับสินค้า แบ่งออกเป็น ท่าเรือคอนเทนเนอร์  
ท่าเรือสินค้าเทกองแห้ง และท่าเรือสินค้าอเนกประสงค์ ประเทศไทยมีท่าเรือหลักในการขนส่งสินค้า 
ระหว่างประเทศที่บริหารโดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง  
ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของและท่าเรือระนอง และจากโครงการศึกษาเพ่ือยกระดับศักยภาพ 
กองเรือพาณิชย์ไทยรองรับตลาดการขนส่งทางทะเลร่วมอาเซียน 7 รายงานถึงท่าเรือขนส่งสินค้า 
ระหว่างประเทศที่ส าคัญทั้งฝั่งอันดามันและฝั่งอ่าวไทย จ านวน 13 ท่าเรือ โดยที่ท่าเรือฝั่งอ่าวไทย 
มีปริมาณเรือและสินค้าผ่านเข้า - ออก ทะเลไทยสูงที่สุด คิดเป็นร้อยละ 60 ของปริมาณเรือทั้งหมด 
และมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากชายฝั่งทะเลด้านนี้ได้รับการพัฒนาให้เป็นเขตอุตสาหกรรม
ที่ใหญ่ที่สุดตามโครงการพัฒนาชายฝั่งตะวันออกจังหวัดชลบุรี ระยอง ซึ่งมีท่าเรือหลัก  ได้แก่  
ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือมาบตาพุด ศักยภาพของท่าเรือในการให้บริการ จะเป็นปัจจัยให้มีการใช้
บริการขนส่งสินค้าทางทะเลที่ท่าเรือไทยเพิ่มมากขึ้น ช่วยขับเคลื่อนเศรษฐกิจและเพิ่มขีดความสามารถ 
ในการแข่งขันของไทย 

สภาพปัญหาหลักด้านศักยภาพท่าเรือของประเทศไทยที่ผ่านมาพบว่า มีการพัฒนาด้วยการ
สร้างท่าเรือจ านวนมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่เนื่องจากไม่มีการก าหนดโซนนิ่งในการสร้างท่าเรือ  
ท าให้ท่าเรือตั้งกระจัดกระจายทั้ งฝั่งอ่าวไทยและอันดามัน บางท่าเรือไม่สามารถให้บริการได้  
รวมถึงปัญหาการพัฒนาประสิทธิภาพท่าเรือของไทย (Port Efficiency) ทั้งในประเด็นแรงงาน 
และเครื่องมืออ านวยความสะดวกที่ใช้ในการบริหารจัดการ รวมทั้งการจัดการการขนส่งภายในท่าเรือ 
และการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งทางบก/ทางราง/ทางท่อ ยังมีปัญหาการจราจรติดขัดก่อให้เกิดความแออัด 
ความคับคั่งภายในและบริเวณรอบท่าเรืออย่างมาก บริเวณท่าเรือการขนถ่ายกระจายสินค้าออกจากท่าเรือ

                                                           
6 ส านักเจรจาการค้าบริการและการลงทุน.2566.การบริการสาขาการขนส่งทางทะเล (Maritime Transport Services). 
สามารถสืบค้นได้จาก https://uat-api.dtn.go.th/files/v3/5d777 d85ef4140628133c211 /download 
7 PCBK/PSG, 2563 โครงการศึกษาเพื่อยกระดับศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยรองรับตลาดการขนส่งทางทะเลร่วมอาเซียน.  
สามารถสืบค้นได้จาก https://md.go.th/category/ 
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มีความล่าช้า8 ซึ่ งปัจจุบันประเทศผู้น าด้านการขนส่งทางทะเลได้มีการพัฒนาระบบปฏิบัติงาน 
ของท่าเรือให้เข้าสู่รูปแบบ Smart Port/Green Port เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการท่าเรือ  
ในขณะที่ประเทศไทยยังไม่สามารถพัฒนาศักยภาพท่าเรือในเชิงรุกได้  

ตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ แผนการปฏิรูปประเทศ รัฐบาลรวมทั้งหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง  
มุ่งการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและโลจิสติกส์ เพ่ือส่งเสริมการค้าการขนส่งภายใน 
และระหว่างประเทศ แต่การส่งเสริมศักยภาพการพาณิชยนาวีไทยที่ผ่านมา นับได้ว่ามีข้อจ ากัด  
ขาดความเอาใจใส่ส่งเสริมอย่างจริงจัง ทั้งนี้  เกิดจากหลายปัจจัยทั้งจากความรู้  วิสัยทัศน์ ระบบ 
ระเบียบราชการ และกฎหมาย รวมทั้ง การปรับเปลี่ยนโครงสร้างองค์กรที่ท าหน้าที่หลักของการส่งเสริม
พาณิชยนาวี ซึ่งสอดคล้องกับท่ีสื่อสิ่งพิมพ์ได้สะท้อนสภาพปัญหาพาณิชยนาวี ดังเช่น “พาณิชยนาวี  
ลมหายใจแผ่วเบาที่ค่อย ๆ จมลงใต้ทะเลลึก”9  สภาพปัญหาดังกล่าว สะท้อนถึงปัญหาของศักยภาพ 
ของการขนส่งทางทะเลประเทศไทย ซึ่งเป็นกิจการหนึ่งของพาณิชยนาวีได้เช่นเดียวกัน 

ศักยภาพการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย เกิดขึ้นได้จากการพัฒนาศักยภาพกองเรือ
พาณิชย์ไทย ท่าเรือไทยและการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลัก 
ของกระบวนการขนส่งทางทะเล ซึ่งปัจจุบันมีการพัฒนาศักยภาพช้ามากขาดความต่อเนื่อง ซึ่งสะท้อน
ได้จากการรายงาน (United Nations Conference on Trade and Development :UNCTAD) Review of 
Maritime Transport 202110 - 202211 พบว่า กองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดระวางบรรทุก ตามหลังประเทศ
กลุ่มอาเซียน ได้แก่ สิงคโปร์ มาเลเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ รวมทั้งในการจัดอันดับกองเรือพาณิชย์ไทย
ไม่ติดอันดับ 1 ใน 30 ของโลก และการจัดอันดับท่าเรือคอนเทนเนอร์ไทย ท่าเรือแหลมฉบัง 
ที่เป็นท่าเรือใหญ่ที่สุดของประเทศไทยไม่ติดอันดับใน 25 อันดับแรกของโลกเช่นเดียวกัน การขนส่ง
สินค้าทางทะเลระหว่างประเทศของไทยต้องพ่ึงพากองเรือฯ ต่างชาติ ขาดอ านาจต่อรองค่าระวาง  
การขนส่งทางเรือไม่สามารถแก้ปัญหาเมื่อเกิดวิกฤตการขนส่งสินค้าทางทะเล รวมทั้งท่าเรือไทยบางท่า 
เช่น ท่าเรือสงขลามีข้อจ ากัดค่าบริการในการขนส่งสินค้าทางทะเลไปต่างประเทศสูงกว่าการน าสินค้า 
ไปขนส่งที่ท่าเรือของประเทศอื่น  

 

 

                                                           
8 สรท.ร่วมถกWTO แก้วิกฤติขนส่งสินค้าทางทะเล (thansettakij.com). สามารถสืบค้นได้จาก
https://www.thansettakij.com/economy/502958 
9 อุตสาหกรรมพานิชยนาวไีทย ลมหายใจแผ่วเบา ที่ค่อยๆ จมลงใต้ทะเลลึก. สามารถสืบค้นได้จาก 
https://www.salika.co/2021/06/18/maritime-industry-in-thailand/ 
10 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT,UNCTAD. 2021. Review of Maritime 
Transport 2021 สามารถสืบค้นได้จาก https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2021_en_0.pdf 
11 UNCTAD Review of Maritime Transport 2022. สามารถสืบคน้ได้จาก https://unctad.org/system/files/official-
document/rmt2022_en.pdf 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 

 

6 
จากสภาพปัญหาดังกล่าวข้างต้นท าให้ประเทศไทยสูญเสียรายได้ที่พึงได้รับจากค่าระวางของ

การขนส่งสินค้าจ านวนมาก เมื่อเทียบกับโอกาสที่ปริมาณสินค้าขนส่งมีสูงขึ้น รัฐบาลมีนโยบายให้มีการ
พัฒนากิจการพาณิชยนาวี ซึ่งครอบคลุมการขนส่งทางทะเลและธุรกิจเกี่ยวเนื่องอื่น ทั้งนี้  หน่วยงาน
ภาครัฐได้น าเสนอแนวคิดการพัฒนาหลากหลาย ได้แก่ แนวคิดเรื่องสะพานแผ่นดิน ( Land bridge) 
เป็นแนวคิดในการใช้การขนส่งรูปแบบอื่น โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถไฟผสมผสานกับการขนส่งทางทะเล 
เพ่ือช่วยลดเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่ง นอกจากนั้น ได้มีการน าแนวคิดการจัดตั้งสายเดินเรือแห่งชาติ 
กลับมาใช้ในการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีของประเทศไทย โดยจะมีการศึกษาวิธีการใหม่  
ซึ่งแนวคิดดังกล่าวจ าเป็นต้องใช้ระยะเวลาในการศึกษาด้านความคุ้มค่า รวมทั้งอาจต้องมีการลงทุน
เพิ่มเติมจ านวนมากอีกด้วยเช่นกัน  

คณะอนุกรรมาธิการโลจิสติกส์ ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา พิจารณาเห็นว่า  
ควรจะพัฒนาการขนส่งทางทะเลจากการพัฒนาเพิ่มศักยภาพองค์ประกอบหลักของการขนส่งทางทะเล
ที่มีอยู่แล้ว ได้แก่ กองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก ซึ่งประเทศไทยให้ความส าคัญและมีการพัฒนา 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2521 แต่ขาดความต่อเนื่องอย่างจริงจัง เพ่ือให้ศักยภาพการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย
สามารถรองรับปริมาณสินค้าที่มีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น ประชาชนและผู้ประกอบการโลจิสติกส์ได้รับ
ประโยชน์จากการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมของประเทศ น าไปสู่การลดต้นทุน 
โลจิสติกส์ กองเรือพาณิชย์ไทยมีต้นทุนที่จะสามารถแข่งขันในตลาดสากลได้ จะช่วยขับเคลื่อนเศรษฐกิจ 
และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในเวทีโลก  

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

(1)  เพ่ือรวบรวมและวิเคราะห์สภาพปัญหาปัจจุบันที่เกี่ยวข้องโดยตรงต่อการพัฒนาศักยภาพ 
กองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักของกระบวนการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย  

(2) น าเสนอแนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก  
ของประเทศไทยเพื่อพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้ก าหนดขอบเขตการศึกษาแนวทางการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ 
และท่าเรือหลักของประเทศไทยเพื่อการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ  

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา 

(1) รัฐบาลและหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องน าผลการศึกษาเป็นข้อมูล และแนวทางก าหนด
มาตรการเพ่ิมศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลักได้สอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบการ
และสภาพที่แท้จริง ให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ 

(2) ผู้ประกอบการกองเรือพาณิชย์ไทยและท่าเรือไทย อาจได้รับการสนับสนุนเพ่ือเสริมสร้าง
ศักยภาพให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ 

(3) การขนส่งทางทะเลประเทศไทยอาจได้รับการเสริมสร้างศักยภาพขีดความสามารถในการแข่งขัน 
สนับสนุนการขับเคลื่อนประเทศไทยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในภูมิภาคอาเซียน  
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1.5 ค าจ ากัดความ 

(1) การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย หมายถึง  
การพัฒนาองค์ประกอบหลักของกระบวนการขนส่งทางทะเล คือ ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย  
ท่าเรือหลักไทย และการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ 

(2) กองเรือพาณิชย์ไทย หมายถึง กองเรือพาณิชย์ไทยที่ขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ  
(3) ท่าเรือหลัก หมายถึง ท่าเรือหลักที่ให้บริการรองรับการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ  

ของกรมเจ้าท่า การท่าเรือแห่งประเทศไทย และกรมธนารักษ์ เช่น ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง  
แอ่งจอดเรือบริเวณเกาะสีชัง ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือสงขลา ท่าเรือระนอง  

(4) เรือบรรทุกสินค้าแห้ง หมายถึง เรือเทกอง เรือสินค้าทั่วไป เรือคอนเทนเนอร์ เรือบรรทุก
สินค้าห้องเย็น เรือ Roll - On Roll - Off (RoRo)  

(5) เรือบรรทุกสินค้าเหลว หมายถึง เรือบรรทุกสารเคมี เรือบรรทุกน้ ามัน เรือบรรทุกก๊าซ 
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บทท่ี 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย (1) บริบทพาณิชยนาวี การขนส่ง 

ทางทะเล (2) ยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติราชการที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล         
(3) องค์กรก ากับดูแล กฎหมาย และข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการสาขาการขนส่งทางทะเลของไทย
ในเวทีต่าง ๆ ของโลก (4) สถานการณ์การขนส่งทางทะเลโลก (5) สถานการณ์การขนส่งทางทะเล 
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือหลักประเทศไทย (6) รายงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับศักยภาพกองเรือ
พาณิชย์และท่าเรือหลักในการขนส่งทางทะเลประเทศไทย 

2.1 บริบทพาณชิยนาวี การขนส่งทางทะเล  

พาณิชยนาวี ประกอบด้วย การขนส่งทางทะเล การประกันภัยทางทะเล การเดินเรือ กิจการอู่เรือ 
และกิจการท่าเรือและกิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง12 ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในบริบท 
ของการแข่งขันระหว่างประเทศ ศักยภาพของกิจการพาณิชยนาวีของประเทศจะสะท้อนให้เห็นถึง  
สมุททานุภาพ (Sea Power) ของประเทศ คือ “อ านาจ ก าลังอ านาจ หรือศักยภาพของชาติ หรือรัฐใด
รัฐหนึ่ง ในการใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์ตามที่ต้องการ”13 

สมุททานุภาพ มีองค์ประกอบส าคัญ14 ได้แก่ (1) กองเรือสินค้า (Merchant Fleet) เพ่ือครอบครอง
เส้นทางคมนาคมและการขนส่งสินค้าทางทะเล หล่อเลี้ยงระบบเศรษฐกิจโลกและของประเทศ  
(2) กองเรือรบ/ก าลังทางเรือ (Fleet/Naval Power) หรือนาวิกกานุภาพเพ่ือให้การคุ้มครองกองเรือ
สินค้าของตน รักษาเส้นทางคมนาคมทางทะเลที่เป็นผลประโยชน์ของประเทศ ป้องกันอาณาเขตทางทะเล
และเป็นก าลังที่จะส่งไปแก้ปัญหาวิกฤตในที่ต่าง ๆ ของโลก (3) ฐานทัพเรือ และท่าเรือ (Naval Bases 
and Harbors) เพ่ือเป็นฐานที่มั่น รับการส่งก าลังบ ารุง (ส าหรับกองเรือรบ) และการขนถ่ายสินค้า  
(ส าหรับเรือสินค้า) (4) อู่ต่อเรือและอู่ซ่อมบ ารุงเรือ (Shipyards and Dock Yards) เพ่ือเป็นรากฐาน
ทางอุตสาหกรรมส าหรับเสริมสร้างและบ ารุงรักษากองเรือสินค้า และกองเรือรบของประเทศ  

การขนส่งทางทะเล เป็นกิจกรรมส าคัญหนึ่งของกิจการพาณิชยนาวี ซึ่งการขนส่งทางทะเล 
และธุรกิจเกี่ยวเนื่องจัดเป็นกิจการหลักที่ส าคัญของประเทศ และเป็นกิจการที่มีการแข่งขันเสรี  
ระหว่างประเทศ องค์ประกอบที่ส าคัญของการขนส่งทางทะเล15  ได้แก่ (1) เรือ/กองเรือพาณิชย์  
ที่ขนส่งสินค้าน าเข้าและส่งออกระหว่างประเทศ (ขนส่งสินค้าภายในประเทศใช้เรือค้าชายฝั่ง)  
  

                                                           
12 พระราชบัญญัติพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521, ราชกิจจานุเบกษา เลม่ที่ 95 ตอนที่ 143 ฉบับพิเศษ, (18 ธันวาคม 2521). 
13 พลเรือเอก สามารถ จ าปรีัตน์. 2556. สมุททานุภาพ เนื้อหา ความหมาย ทหารเรือไทยควรรู้ให้แจ้ง ตอนที่ 2 สมุททานุภาพ 
และตอนท่ี 3 องค์ประกอบของสมทุทานุภาพ. สามารถสืบค้นได้จาก https://anyflip.com/tgghy/awtg/basic. 
14 นรพัชร เสาธงทอง, อภิญญา ฉัตรช่อฟ้า และ สุรพล สุยะพรหม.2564.การวิเคราะห์สมุททานุภาพของประเทศไทย.
สามารถสืบค้นได้จาก http://pol.mcu.ac.th/wp-content/uploads/2021/11/20 
15 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถที่ 2. และ 4. 
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(2) ท่าเรือสินค้าเดินสมุทรซึ่งขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอก
ท่าเรือ (3) สินค้า โดยมีขั้นตอนส าคัญในการน าเข้า - ส่งออกสินค้าทางเรือ ดังแสดงภาพที่ 2.1  

 

 
ภาพที่ 2.1 ขั้นตอนในการน าเข้า - ส่งออกสินค้าทางเรือ 

ที่มา : Together Freight International Co.,Ltd. 

 
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศร้อยละ 90 ใช้การขนส่งทางเรือหลัก กองเรือพาณิชย์  

และท่าเรือ เป็นปัจจัยส าคัญต่อการพัฒนาประเทศในหลายมิติ ทั้งทางด้านความมั่นคง สมุททานุภาพ 
เศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมในสภาวการณ์ปกติ กองเรือพาณิชย์และท่าเรือจะมีบทบาทส าคัญในการ
ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของประเทศ ส าหรับในสภาวะสงครามกองเรือพาณิชย์และท่าเรือจะมีบทบาท
ส าคัญในการช่วยสนับสนุนภารกิจทางด้านความมั่นคงในลักษณะต่าง ๆ อาทิ การลาดตระเวนหาข่าว  
การเฝ้าระวังป้องกันการรุกล้ าน่านน้ าของเรือ ฝ่ายศัตรู การเข้าร่วมสนับสนุนกองก าลังเรือหลัก 
ในด้านการส่งก าลังบ ารุง การส่งเสบียง การล าเลียงอาวุธยุทโธปกรณ์ เป็นต้น ซึ่งเป็นการใช้พลังอ านาจ
ทางทะเลภายใต้กรอบแนวคิด “สมุททานุภาพ” ดังนั้นการเสริมสร้างกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือ
ให้มีความพร้อมรับมือสถานการณ์ต่าง ๆ ทั้งด้านการค้าการขนส่งระหว่างประเทศในยามปกติ  
และด้านความมั่นคงในสภาวะสงคราม จะส่งผลทั้งด้านเศรษฐกิจและระบบการเฝ้าระวังป้องกันภัย
คุกคามความมั่นคงทางทะเล และการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ตลอดจนท าให้ ประเทศไทยมีแสนยานุภาพทางทะเล หรือ “สมุททานุภาพ” ที่มีความเข้มแข็ง  
และเป็นพลังอ านาจของชาติต่อไป16  
 
2.2 ยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติราชการที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล 

ยุทธศาสตร์ชาติ แผนปฏิบัติราชการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาและการขับเคลื่อนให้การค้า 
การขนส่งทางทะเลของประเทศไทยมีประสิทธิภาพ สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ การศึกษานี้ 
ทบทวน (1) แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (2561 - 2580) (2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
                                                           
16 กองความมั่นคงทางทะเล.2565. “กองเรือพาณิชย์” หนึ่งใน “สมุททานุภาพ” และพลังอ านาจของประเทศ. 
สามารถสืบค้นได้จาก https://www.nsc.go.th/wp-content/uploads/2022/07/MarSecFocus-2565-05.pdf 
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ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) และ (3) แผนปฏิบัติการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย/แผนปฏิบัติราชการกรมเจ้าท่าระยะ 5 ปี และแผนปฏิบัติการ 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยสรุปดังนี้ 

2.2.1 แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580)17 ด้านหลักที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
ศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล คือ ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขัน (ด้านที่ 2) ในเรื่องการพัฒนาภาคการผลิตและบริการ การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
การเชื่อมโยงกับภูมิภาค และเศรษฐกิจโลกในประเด็น “อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์” 
มีเป้าหมายหลัก คือ (1) ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ  
และยั่งยืน และ (2) ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น  

ประเด็นแผนย่อยและแนวทางการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ มีดังนี ้

1) ประเด็นโครงสร้างพ้ืนฐานระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ของประเทศภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 - 2580)18 สนับสนุนการสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขันเพ่ือเพ่ิมศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  มุ่ งเน้นการขยายขีดความสามารถ  
พัฒนาคุณภาพ และประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์   
พลังงานและดิจิทัล เป้าหมาย คือ ลดต้นทุนโลจิสติกส์และเพ่ิมประสิทธิภาพเป็นศูนย์กลางด้านการค้า 
และการลงทุนไทยในภูมิภาค แผนย่อยที่ เกี่ยวข้อง คือ แผนย่อยโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม 
และระบบโลจิสติกส์ให้ประเทศไทย มีโครงข่ายคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ที่สามารถสนับสนุน 
การเดินทางและการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ ฯ แนวทางการพัฒนาที่เกี่ยวข้อง
กับโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล ได้แก่ 

 แนวทางการพัฒนาที่  2 การขนส่งทางน้ า ส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือ  
บ ารุงรักษาร่องน้ า บูรณาการการบริหารจัดการและการตลาดเพื่อกระตุ้นให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่าเรือ 
ที่มีอยู่ในปัจจุบันและยกระดับให้เป็นจุดน าเข้า - ส่งออก สินค้าของกลุ่มประเทศกัมพูชา สปป.ลาว 
เมียนมา เวียดนาม และเป็นท่าเรือสนับสนุนให้กับท่าเรือหลักของประเทศโดยเฉพาะท่าเรือแหลมฉบัง 
พร้อมทั้งสนับสนุนการพัฒนาและบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าเรือ โดยสนับสนุนให้ผู้ประกอบการ  
จัดหาเครื่องจักรและอุปกรณ์ รวมทั้งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัยและสอดรับกับบริบทการค้า
ระหว่างประเทศ เพ่ือยกระดับมาตรฐานการให้บริการที่ทัดเทียมกับท่าเรือชั้นน าในภูมิภาคและสอดคล้อง 
กับสนธิสัญญาความรว่มมือระหว่างประเทศ ตลอดจนสนับสนุนให้เกดิการสร้างมูลคา่เพิ่มทางเศรษฐกจิ 

 

                                                           
17 ประกาศส านักนายกรัฐมนตรี เรื่อง การประกาศแผนแม่บทภายใต้ยทุธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 – 2580),  
ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 136 ตอนที่ 51 ก, (18 เมษายน 2562). 
18 ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ. โครงการการพัฒนาระบบสถิติข้อมลูและตัวช้ีวัดเพื่อใช้ในการ
บริหารราชการแผ่นดินตามยุทธศาสตร์ชาต:ิ ประเด็นท่ี 7 โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจสิติกส์ และดิจทิัล.  
สามารถสืบค้นได้จาก http://nscr.nesdc.go.th/wp-content/uploads/2021/12 
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 แนวทางการพัฒนาที่ 7 พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสตกิส์
ในรูปแบบต่าง ๆ ที่สอดรับกับความต้องการการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ 
และสอดรับกับรูปแบบการค้าระหว่างประเทศในอนาคต น าระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการ
บริหารจัดการทั้งในส่วนของการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน กระบวนการโลจิสติกส์และการให้บริการ 
โลจิสติกส์ ได้แก่ ระบบการบริหารจัดการขนส่ง ระบบการตรวจสอบรถเที่ยวเปล่า การพัฒนาความ 
ร่วมมือด้านการขนส่งข้ามพรมแดนกับประเทศเพ่ือนบ้านตลอดจนพัฒนาระบบการช าระเงินทาง
อิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบเชื่อมโยงหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ 

 แนวทางการพัฒนาที่ 11 ปฏิรูปองค์กรและปรับโครงสร้างการก ากับดูแล  
และการบริหารจัดการ โดยแยกบทบาทและภารกิจของหน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงาน ก ากับดูแล 
และหน่วยปฏิบัติที่ชัดเจน พร้อมทั้งปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้มีความทันสมัยและสามารถ
ตอบสนองต่อการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของประเทศให้มีมาตรฐานในระดับสากล  

2) ประเด็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ เป้าหมาย คือ (1) การเจริญเติบโตของผลิตภัณฑ์ 
มวลรวมของพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษทั้งหมดเพ่ิมขึ้น และ (2) การลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ
ทั้งหมดได้รับการยกระดับ 

  แผนย่อยการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ 3 จังหวัด ได้แก่ 
ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง)   

 แนวทางการพัฒนาเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ได้แก่ พัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งและสาธารณูปโภคที่ส าคัญทุกระบบให้เชื่อมโยงเข้าสู่พ้ืนที่
เศรษฐกิจ  

 แนวทางการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาเป็นสนามบินหลักของเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก และเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับสินค้าและประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 
ของท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพุด และท่าเรือสัตหีบ ด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ทันสมัย 

แผนย่อยการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ (ตั้งอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดชุมพร - ระนอง 
และพื้นที่จังหวัด สุราษฎร์ธานี-นครศรีธรรมราช) 

 แนวทางการพัฒนาเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ได้แก่ พัฒนาโครงสร้าง 
พ้ืนฐานและสาธารณูปโภคให้สามารถเชื่อมโยงและใช้ประโยชน์ในการเป็นประตูส่งออกสินค้าฝั่ง
ตะวันตกไปยังท่าเรือหลักในกลุ่มประเทศความริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอล ส าหรับความร่วมมือหลากหลาย
สาขาทางวิชาการและเศรษฐกิจ และประตูส่งออกฝั่งตะวันออกไปยังท่าเรือหลักในประเทศจีน  
เพื่อตอบสนองการขยายตัวของเศรษฐกิจในอนาคต  

 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 
 

 

13 13 
2.2.2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 - 2570)19 วัตถุประสงค์ 

เพ่ือพลิกโฉมประเทศไทยสู่ “สังคมก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้างมูลค่า อย่างยั่งยืน” ก าหนด 13 หมุดหมาย
การพัฒนา หมุดหมายการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล คือ หมุดหมาย 
การพัฒนาที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค 
มีเป้าหมายระดับหมุดหมายคือ (1) ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนในภูมิภาค (2) ไทยเป็นห่วงโซ่
อุปทานของภูมิภาค และ (3) ไทยเป็นประตูและทางเชื่อมโครงข่ายคมนาคมและโลจิสติกส์ของภูมิภาค 
แผนที่กลยุทธ์การพัฒนาหลักที่เกี่ยวข้อง คือ กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและปัจจัย
สนับสนุนเพื่อเป็นประตูการค้าการลงทุนและฐานเศรษฐกิจส าคัญของภูมิภาค (ภาพที่ 2.2) 

 

 
ภาพที่ 2.2 กลยุทธก์ารพัฒนาโครงสรา้งพื้นฐานและปจัจัยสนับสนุนเพ่ือเป็นประตูการค้า 

การลงทุน และฐานเศรษฐกิจส าคัญของภูมิภาค 
ที่มา : แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) 

 
2.2.3 แผนปฏิบัติการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ (1) แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์

ของประเทศไทย และ (2) แผนปฏิบัติราชการกรมเจ้าท่า ระยะ 5 ปี (3) แผนวิสาหกิจการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย  

                                                           
19 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ.2566-2570). สามารถสืบค้นไดจ้าก 
https://www.ratchakitcha.soc.go.th /DATA/PDF/2565/E/258/T_0001.PDF 
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2.2.3.1 แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ของประเทศไทย  

(พ.ศ. 2566 - 2570)20  โดยส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  (สศช.)  
มีเป้าหมายเพ่ือให้ระบบโลจิสติกส์เป็นกลไกส าคัญในการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นประตูการค้า  
ที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค ประกอบด้วย 5 แนวทางการพัฒนา ได้แก่ (ภาพที่ 2.3) 

 

 
ภาพที่ 2.3 แนวทางการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย (พ.ศ. 2566 - 2570) 

ที่มา : แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) 
 

2.2.3.2 แผนปฏิบัติราชการกรมเจ้าท่าระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)21 กรมเจ้าท่า 
หน่วยงานภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคมมีบทบาทและภารกิจเกี่ยวกับการควบคุม ก ากับ  ดูแล 
และพัฒนาส่งเสริมการคมนาคมทางน้ าให้ได้รับความปลอดภัย สะดวก รวดเร็ว  มีประสิทธิภาพ  
รักษาสิ่งแวดล้อมทางน้ า รวมทั้งการผลิตและพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ าให้เป็นไป
ตามมาตรฐานสากล รวมทั้งการส่งเสริมการพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวีให้มีการ
เชื่อมต่อกับระบบการขนส่งอื่น ๆ สนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความเข้มแข็ง 

แผนการปฏิบัติราชการกรมเจ้าท่าที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการขนส่งทางทะเล คือ 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยกระดับศักยภาพด้านการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี เพ่ือเพ่ิมความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศ ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางน้ า และโลจิสติกส์ 
รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกและสนับสนุนส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีและที่เกี่ยวข้อง การเพิ่มขนาด
ของกองเรือพาณิชย์ไทย ที่มีคนไทยเป็นเจ้าของและจดทะเบียนเป็นเรือไทยสร้างโอกาสให้กองเรือไทย 
 

                                                           
20 ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาต.ิ2566. แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจสิติกส ์
ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570. สามารถสืบค้นได้จาก https://www.nesdc.go.th 
21 กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม. 2566. แผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี พ.ศ. 2566 – 2570. สามารถสืบค้นได้จาก  
https://md.go.th/wp-content/uploads/2023/04 
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ได้ขยายเส้นทางให้บริการเพ่ือให้สามารถขนส่งทางทะเลได้มากขึ้น และกองเรือไทย มีส่วนแบ่ง 
ในปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทยมากขึ้น ลดต้นทุนโลจิสติกส์ เป้าประสงค์ คือ 
ต้นทุนการขนส่งทางน้ าและต้นทุนการด าเนินงานด้านพาณิชยนาวีอยู่ ในระดับที่แข่งขันได้  
กลยุทธ์ ได้แก่  

(1) พัฒนาร่องน้ าทางเดินเรือให้มีขนาดเหมาะสมกับขนาดเรือและปริมาณ 
การจราจรโดยเรือสามารถเข้า - ออกสะดวกได้ตลอดเวลา  

(2) พัฒนาท่าเรือและโครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ าอื่นรองรับเรือโดยสาร และรองรับ
เรือสินค้าให้มีการเชื่อมโยงกับระบบการขนส่งรูปแบบอื่นได้สะดวก 

(3) พัฒนาผู้ประกอบการพาณชิยนาวีให้ด าเนินงานอย่างมีคุณภาพและมาตรฐาน 
(4) สร้างเครือข่ายความร่วมมือด้านการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี 

ทั้งในและต่างประเทศ 
(5) ผลิตบุคลากรพาณิชยนาวีให้มีความรู้ ทักษะ วิชาชีพ และมีคุณภาพ 

ตามมาตรฐานสากล สนองต่อความต้องการของตลาดทั้งในและต่างประเทศ  
(6) พัฒนามาตรฐานหลักสูตร บุคลากรด้านพาณิชยนาวี และจัดหาเครื่องมือ

อุปกรณ์ สถานที่เพื่อการผลิตบุคลากรด้านพาณิชยนาวี  
(7) พัฒนาเทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรมเพ่ือลดขั้นตอนการปฏิบัติงาน 

ให้สะดวก รวดเร็ว ส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  
(8) ปรับปรุงกฎหมาย กฎระเบียบ และการบังคับใช้กฎหมาย เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ

ในการก ากับดูแลและส่งเสริมสนับสนุนการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวีของประเทศ  
(9) จัดท าแผนบูรณาการเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันด้านการขนส่ง 

ทางน้ าและการพาณิชยนาวีของประเทศ 

2.2.3.3 แผนวิสาหกิจการท่าเรือประเทศไทย (2566 - 2570)22 การท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย หรือ กทท. (Port Authority of Thailand : PAT) เป็นรัฐวิสาหกิจสาธารณูปการ
ภายใต้การก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคมรับผิดชอบการบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง 
ท่าเรือพาณิชย์ เชียงแสน ท่าเรือเชียงของ ท่า เรือระนอง ก าหนดยุทธศาสตร์ ที่  1 พัฒนา 
ขีดความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือที่รับผิดชอบโดยมีกลยุทธ์ ได้ แก่ (1) พัฒนาระบบการ
ด าเนินงานท่าเรือสู่ World Class Gateway Port และ (2) พัฒนาการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิสติกส์ ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค (Gateway & Intermodal Transport) 
แผนปฏิบัติการของ กทท. (2 ปี) ปีงบประมาณ 2566 - 2567 (ตารางที่ 2.1) 

 
 

                                                           
22 การท่าเรือแห่งประเทศไทย. 2022. แผนวิสาหกิจ การท่าเรือฯ ปีงบประมาณ 2566-2570.post 28/09/2022.  
สามารถสืบค้นได้จาก https://www.port.co.th/cs/Satellite?blobcol=urldata&blobheadername1=Content-  
การท่าเรือแห่งประเทศไทย.  
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ตารางที่ 2.1 แผนปฏิบัติการ 2566 - 2567 ในยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาขดีความสามารถ 

ในการแข่งขันของทา่เรือ (รับผิดชอบโดยการทา่เรือแห่งประเทศไทย) 
 

ล าดับ โครงการ ผู้รับผิดชอบ 

1 โครงการพัฒนาท่าเรือฝังตะวันตกเป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated 
Container Terminal) 

ท่าเรือกรุงเทพ 

2 โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินคา้ท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่ง 
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport & Distribution Center) 

ท่าเรือกรุงเทพ 

3 โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา - 
อาจณรงค์ (S1) ท่าเรือกรุงเทพ 

ท่าเรือกรุงเทพ 

4 แผนการด าเนินการตามข้อบังคับวา่ด้วยการรักษาความปลอดภยัของเรือและ 
ท่าเรือระหว่างประเทศ (International Ship and Port Facility Security : 
ISPS Code) ของท่าเรือกรุงเทพ 

ท่าเรือกรุงเทพ 

5 แผนการพัฒนาระบบการจัดการดา้นความปลอดภัย อาชีวอนามัย  
และ สิ่งแวดล้อมท่าเรือ (Port Safety, Health and Environmental 
Management System : PSHEMS) ของท่าเรือกรุงเทพ 

ท่าเรือกรุงเทพ 

6 จ้างเหมาเอกชนให้บริการยกขนและเคลื่อนย้ายตู้สินคา้ที่ท่าเทียบเรอืชายฝั่ง  
(ท่าเทียบเรือ A) 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

7 โครงการติดตั้งกล้อง CCTV ที่ป้ันจั่นยกตู้สินคา้หน้าท่าชนิดเดินบนราง  
(OCC 001) และปั้นจั่นยกตู้สินค้าหน้าท่า (MHC01) (ท่าเทียบเรือ A) 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

8 แผนการด าเนินการตามข้อบังคับวา่ด้วยการรักษาความปลอดภยัของเรือและ 
ท่าเรือระหว่างประเทศ(International Ship and Port Facility Security : 
ISPS Code) ของท่าเทียบเรือชายฝัง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

9 แผนบริหารสญัญาสัมปทานของผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือเอกชน 
โครงการท าเรือแหลมฉบัง ช้ันท่ี 1 - 22 ท่ีจะหมดสัญญา 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

10 โครงการขุดลอกร่องน้ าทางเดินเรอืและแอ่งจอดเรือทาเรือแหลมฉบงั ท่าเรือแหลมฉบัง 
11 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ท่าเรือแหลมฉบัง 
12 งานจ้างที่ปรึกษาศึกษาทบทวนความเหมาะสมด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจการเงิน 

และสิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 (ในส่วนของท่าเทียบเรือ EO) 
ท่าเรือแหลมฉบัง 

13 โครงการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือแหลมฉบัง 
14 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตูส้นิค้าทางรถไฟท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือแหลมฉบัง 
15 แผนการพัฒนาระบบการจัดการดา้นความปลอดภัย อาชีวอนามัย และ 

สิ่งแวดล้อมท่าเรือ (Port Safety, Health and Environmental 
Management System : PSHEMS) 

ท่าเรือแหลมฉบัง 

16 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ าทางเดินเรือ (Fairway) ภายในอาณาบริเวณ กทท. ฝ่ายการร่องน้ า 
17 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสรา้งพื้นฐานและการให้บริการของท่าเรือระนอง ส านักท่าเรือภูมิภาค 
18 แผนด าเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิม่สัดส่วนตูส้ินค้าประเภทถ่ายล า ท่าเรือแหลมฉบัง 

 

ที่มา : แผนวิสาหกิจการท่าเรือประเทศไทย (2566 - 2570) 
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โดยสรุป ประเทศไทยมีนโยบายและยุทธศาสตร์ชาติและแผนการปฏิบัติราชการเพ่ือเพ่ิม 

ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ที่สะท้อนถึงโอกาสของการเพ่ิมศักยภาพโลจิสติกส์  
ด้านการขนส่งทางทะเล ซึ่งให้หน่วยราชการน าไปใช้เป็นกรอบในการพัฒนาโครงการต่าง ๆ เพ่ือให้
แผนงานบรรลุเป้าหมาย ได้แก่ การเพ่ิมกองเรือพาณิชย์ การลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ท่าเรือ 
การเชื่อมต่อการขนส่งภายในและภายนอกท่าเรือ และการพัฒนาในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการอ านวย 
ความสะดวกและการแก้ไขกฎหมายและกิจการพาณิชยนาวีภาพรวม  

อย่างไรก็ตามในแผนปฏิบัติราชการมีข้อสังเกต คือ ในแผนปฏิบัติราชการกรมเจ้าท่า  
(2566 - 2570) ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยกระดับศักยภาพด้านการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีให้ความส าคัญกับ
การเพ่ิมขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยเพ่ือเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางทะเล แต่ในแผนระดับกลยุทธ์ไม่มี
ความชัดเจนในการด าเนินงานเพ่ือส่งเสริมด้านการลงทุนและมาตรการเชิญชวนให้มีการจดทะเบียนเรือไทย
เพ่ิมมากขึ้น และในการพัฒนาศักยภาพท่าเรือขาดกลยุทธ์ผลักดันให้การบริหารท่าเรือเชิงรุกผลักดัน
ส่งเสริมการน าเทคโนโลยีมาใช้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินการในพ้ืนที่หลังท่า การพัฒนาท่าเรือ 
เพ่ือการเป็น Smart Port หรือ Green Port ตามแนวโน้มของการพัฒนาท่าเรือโลก 

2.3 องค์กรก ากับดูแล กฎหมาย และข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการสาขาการขนส่งทางทะเล 
ของไทยในเวทีต่าง ๆ ของโลก 

การขนส่งทางทะเลเป็นกิจการหนึ่งในการพาณิชยนาวีที่มีการแข่งขันเสรีระหว่างประเทศ  
มีองค์กรก ากับดูแล กฎหมาย และข้อผูกพันทางการค้าบริการระหว่างประเทศ ที่ทุกประเทศต้อง ให้
ความส าคัญเพ่ือให้ได้รับการยอมรับในการบริหารจัดการรวม อีกทั้งประเทศไทยต้องมีกฎหมายองค์กร 
ในการส่งเสริมและก ากับดูแลเพ่ือให้การด าเนินงานด้านการขนส่งทางทะเลไทยให้ได้รับการยอมรับ 
และสามารถแข่งขันกับนานาประเทศได้  

2.3.1 องค์กรส่งเสริมพาณิชยนาวีไทย จากการปฏิรูประบบราชการในปี พ.ศ. 2545  
องค์กรส่งเสริมพาณิชยนาวี คือ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีที่เป็นหน่วยงาน 
ระดับกรมในกระทรวงคมนาคม ได้ถูกไปรวมเป็นหน่วยงานระดับกอง คือ กองก ากับการพาณิชยนาวี 
และกองส่งเสริมการพาณิชยนาวี อยู่ภายใต้กรมเจ้าท่าที่เป็นหน่วยงานควบคุมกฎระเบียบ (Regulator) 
มีโครงสร้างการแบ่งส่วนราชการ23 ตามภาพท่ี 2.4 

 

                                                           
23 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 21(หน้า 5-5) 
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ภาพที่ 2.4  โครงสร้างการแบ่งส่วนราชการภายในกรมเจ้าท่า 

ที่มา : กรมเจ้าท่า 

 

2.3.2 คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ร.บ. ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 
มาตรา 5 ก าหนดให้มีคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีให้มีหน้าที่ ดังนี้  

(1) ให้ค าปรึกษาต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีตามที่คณะรัฐมนตรี 
ขอให้พิจารณา 

(2) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพัฒนาการส่งเสริมการควบคุม             
การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวี โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  การก าหนดมาตรการ  
(ก) ในการเสริมสร้างเรือไทยให้มีจ านวนและความสามารถในการด าเนินการขนส่งทางทะเลสูงขึ้น  
(ข) เพ่ือจัดให้มีและหรือส่งเสริมสถานฝึกอบรมเจ้าหน้าที่และคนประจ าเรือ ผู้ประกอบธุรกิจการ
พาณิชยนาวีให้เพียงพอกับความต้องการของประเทศและให้เข้ามาตรฐานสากล (ค) ในการส่งเสริม 
และควบคุมเกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลการประกันภัยทางทะเล การเดินเรือ กิจการอู่เรือ และกิจการท่าเรือ
รวมทั้งการสื่อสารและเครื่องช่วยในการเดินเรือ และ (ง) เพื่อส่งเสริมและคุ้มครองผู้ประกอบการขนส่ง
ทางทะเล ซึ่งสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือไทยได้ และผู้ส่งของซึ่งอยู่ในประเทศไทย 
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(3) จัดท าข้อเสนอต่อคณะรัฐมนตรีโดยหารือกับส่วนราชการบริหารส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 

ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจ เกี่ยวกับการจัดตั้ง  
ยุบรวม แยก และเลิกท่าเรือและกิจการท่าเรือตลอดจนโครงสร้างและแผนงานในการขยายงาน  
การลงทุน การวางแผนพัฒนาท่าเรือและกิจการท่าเรือของส่วนราชการดังกล่าว 

(4) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรีในการออกกฎหมายเพ่ือการพัฒนา 
การส่งเสริม การควบคุม การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวี 

(5) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือให้มีการด าเนินการให้เป็นไปตามความตกลง
ระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการพาณิชยนาวี 

(6) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อรัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวง ประกาศ 
และค าสั่งตามพระราชบัญญัตินี้ 

(7) ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขให้ผู้ได้รับสิทธิและประโยชน์ปฏิบัติ เพ่ือควบคุม 
การใช้สิทธิและประโยชน์ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินี้ 

(8) ประสานโครงการและแผนงานเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีและการควบคุมการเดินเรือ
ระหว่างส่วนราชการของราชการบริหารส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น 
องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจและเอกชน 

 (9) ปฏิบัติการอื่นใดที่พระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอื่นก าหนดให้เป็นหน้าที่ของ
คณะกรรมการหรือที่คณะรัฐมนตรีหรือรัฐมนตรีมอบหมาย 

ปัจจุบันคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี  มีการประชุมเพ่ือพิจารณาก าหนด
นโยบายต่าง ๆ จ านวนน้อยครั้ง และบางปีไม่มีการประชุมเนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงสถานะ 
ของหน่วยงานที่ปฏิบัติหน้าที่ฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี 

2.3.3 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO)24 
เป็นเวทีในการสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศสมาชิกในการก าหนดมาตรฐาน และแนวปฏิบัติ 
เพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ ลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินหรือผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเล อ านวยความสะดวกการขนส่งและโลจิสติกส์ทางทะเลให้มีศักยภาพมากขึ้น และเป็น
มาตรฐานเดียวกัน ประเทศไทยได้เข้าเป็นสมาชิกองค์การ IMO ในปี พ.ศ. 2516 ท าให้ต้องมีสิทธิ 
และหน้าที่ด าเนินการตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ทางองค์การ ฯ ได้ให้การรับรองไว้   
ทั้งนี้ หากประเทศสมาชิกไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้ก็จะไม่ได้รับการรับรองจากองค์การ  
และจะไม่สามารถเดินเรือขนส่งสินค้าไปยังปลายทางของประ เทศสมาชิกภายในองค์การได้   
ซึ่งจะส่งผลเสียต่อระบบการขนส่งและเศรษฐกิจระหว่างประเทศของประเทศสมาชิกได้  

 

 

                                                           
24 สารัตน์ เถื่อนสุวรรณ. 2559. องค์การทางทะเลระหว่างประเทศกบัการเดินเรือขนส่งสินค้าพาณิชยนาวีของไทย. 
วารสารสถาบันวิชาการป้องกันประเทศ.ปีท่ี 7. ฉบับท่ี 3. กันยายน - ธันวาคม 2559 . หน้า 34 - 41  
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ปัจจุบันประเทศไทยเข้าเป็นภาคีต่ออนุสัญญาและพิธีสารของ IMO จ านวน 13 อนุสัญญา 

(จากที่มีมากกว่า 50 ฉบับ) และอยู่ระหว่างการด าเนินการเข้าเป็นภาคีอีก จ านวน 2 อนุสัญญา  
แต่ยังมีความล่าช้าส าหรับการด าเนินการปรับปรุงแก้ไข เพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพันและพันธะ 
ตามอนุสัญญาขององค์การได้รวดเร็วและให้ทันต่อระยะเวลาที่อนุสัญญาได้แก้ไขปรับปรุงใหม่  
อาจเกิดจากหลายปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น จ านวนบุคลากรที่รับผิดชอบไม่เพียงพอหรือเจ้าหน้าที่
รับผดิชอบมีการโยกย้าย เปลี่ยนต าแหน่งใหม่ ท าให้ขาดความต่อเนื่องในการด าเนินการ  

2.3.4 กฎหมายและข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการสาขาการขนส่งทางทะเลของไทย
ในเวทีต่าง ๆ ได้แก่  

2.3.4.1 กฎหมายไทยที่ส าคัญเกี่ยวข้องกับพาณิชยนาวี 
 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 17) พ.ศ. .... (กรมเจ้าท่า)  
 พระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบับ 7) พ.ศ. 2550 และ พ.ร.ก. แก้ไขเพ่ิมเติม 

(กรมเจ้าท่า) พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 (ฉบับ 2) พ.ศ. 2561 (กรมเจ้าท่า) 
 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 (กรมเจ้าท่า) 
 พระราชบัญญัติการส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 (กรมเจ้าท่า) 

ปัจจุบันอยู่ระหว่างการผลักดันร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมพาณิชยนาวี พ.ศ . .... ที่มีการปรับปรุง
โครงสร้างหน่วยงานที่จะท าหน้าที่เพ่ือพัฒนาโครงการในด้านต่าง ๆ รวมทั้งการติดตามและวิเคราะห์ 
ผลการด าเนินงานในกิจการพาณิชยนาวีแบบครบวงจร มีการปรับปรุงคณะกรรมการภายใต้ร่างกฎหมายนี้ 
ซึ่งจะสนับสนุนให้มีการขับเคลื่อนกิจการพาณิชยนาวีของประเทศอย่างเป็นรูปธรรม มีประสิทธิภาพ
การแข่งขันกับต่างประเทศมากขึ้น โดยกรมเจ้าท่าได้เสนอขอให้มีการจัดตั้ง “ส านักงานส่งเสริม 
การพาณิชยนาวี (องค์การมหาชน)” ไปแล้ว ปัจจุบันยังไม่ได้มีการประกาศใช ้

 พ.ร.บ. ส่งเสริมการพาณิชยนาวี (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2548 (กรมเจ้าท่า) 
 พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 (กรมเจ้าท่า) 
 พ.ร.บ. การประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 และฉบับปรับปรุงแก้ไข 

(กระทรวงพาณิชย์) 
 พระราชก าหนดการบริหารจัดการการท างานของคนต่างด้าว พ.ศ. 2560 

และพระราชกฤษฎีกาการก าหนดงานในอาชีพและวิชาชีพที่ห้ามคนต่างด้าวท า  พ.ศ. 2522  
(ออกตามความในพระราชบัญญัติการท างานของคนต่างด้าว พ.ศ. 2521 ซึ่งยังมีผลใช้บังคับตาม 
มาตรา 145 แห่งพระราชก าหนด การบริหารจัดการการท างานของคนต่างด้าว พ.ศ. 2560)  
(กระทรวงแรงงาน) 
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2.3.4.2 ข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการสาขาการขนส่งทางทะเลของไทย 

ในเวทีต่าง ๆ25 

(1) ข้อตกลงไทยกับองค์การการค้าโลก (World Trade Organization : 
WTO) ประเทศไทยในฐานะสมาชิกของ WTO มีพันธกรณีที่ต้องเปิดตลาดการค้าบริการ รวมถึงบริการ
ขนส่งทางทะเล (Maritime Transport Services) เพ่ือให้การค้าบริการสามารถขยายตัวได้ภายใต้
เงื่อนไขของความโปร่งใสและการเปิดเสรี (General Agreement on Trade in Services: GATS)   

(2) กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 
on Services: AFAS) การเจรจาเปิดตลาดบริการในอาเซียนด าเนินการภายใต้กรอบความตกลงว่าด้วย
บริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Services : AFAS) เพ่ือเปิดเสรีบริการขนส่ง 
ทางทะเลระหว่างประเทศภายใต้กรอบ ASEAN Economics Community : AEC นั้น  

(3) ความตกลงการค้าเสรี ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
 ความตกลงการค้าเสรีอาเซียน - จีน (ASEAN - China Free Trade 

Agreement: ACFTA)  
 ความตกลงการค้าเสรีอาเซียน-เกาหลี (ASEAN - Korea Free Trade 

Agreement: AKFTA) ความตกลงเพ่ือจัดตั้งเขตการค้าเสรีอาเซียน-ออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์(Agreement 
Establishing the ASEAN Australia-New Zealand Free Trade Area: AANZFTA) และความตกลงหุน้สว่น
เศรษฐกิจไทย-ญี่ปุ่น (Japan - Thailand Economic Partnership Agreement: JTEPA)  

 ความตกลงการค้าเสรีไทย-ออสเตรเลีย (Thailand - Australia Free 
Trade Agreement: TAFTA)  

โดยสรุป ประเทศไทยเข้าร่วมกับองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศและการผูกพันสัญญา
การค้าโลกและระหว่างประเทศที่ส าคัญเป็นส่วนใหญ่เพ่ือให้การด าเนินการด้านกิจการพาณิชยนาวี
ได้รับการยอมรับและเป็นมาตรฐานระดับสากล อย่างไรก็ตามองค์กรส่งเสริมพาณิชยนาวีของประเทศไทย 
มีการปรับเปลี่ยนโครงสร้างในปี พ.ศ. 2545 จากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี 
ที่เป็นหน่วยงานระดับกรมในกระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานราชการในระดับกองภายใต้กรมเจ้าท่า
ของกระทรวงคมนาคม ซึ่งมีหน้าที่ก ากับดูแลเป็นหลักท าให้มีข้อจ ากัดทั้งด้านโครงสร้างขององค์กร
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะ และเป็นการลดระดับความส าคัญในการท าหน้าที่ส่งเสริมพัฒนา
ศักยภาพการขนส่งทางทะเลและการพาณิชยนาวีในภาพรวม ซึ่งเป็นกิจการที่มีความส าคัญกับความมั่นคง
ของประเทศ และมีการแข่งขันกับต่างประเทศสูง นอกจากนั้น การปรับแก้กฎหมายของประเทศไทย 
ที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และพาณิชยนาวีนั้นมีน้อยมาก โดยเฉพาะพระราชบัญญัติการพาณิชยนาวี 
พ.ศ. .... ซึ่งได้ก าหนดเป็นกฎหมายเพ่ือการปฏิรูปประเทศ เริ่มด าเนินการมาแล้วตั้งแต่ พ.ศ. 2558  
ปัจจุบันยังไม่ส าเร็จ   

 

                                                           
25 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถที่ 6. 
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2.4 สถานการณ์การขนส่งทางทะเลโลก  

สถานการณ์การขนส่งสินค้าทางทะเลโลก26 ประกอบด้วยสถานการณ์การค้าการขนส่งทางทะเล  
กองเรือพาณิชย์โลกและท่าเรือโลก  

2.4.1 สถานการณ์การค้าการขนส่งสินค้าทางทะเล ในปี ค.ศ. 2022 ปริมาณการค้าการขนส่ง 
ทางทะเล 12,027 ล้านตัน โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าเทกองแห้งและน้ ามัน รองลงมาคือ  
การค้าตู้คอนเทนเนอร์ ซึ่งชะลอการเติบโตจากปี ค.ศ. 2021 (12,072) ร้อยละ 0.4 เนื่องจากผลกระทบ 
จากมาตรการการควบคุม โควิด 19 และสถานการณ์การสู้รบระหว่างรัสเซียและยูเครน ส่งผลกระทบ
ต่อเศรษฐกิจโลก ความอ่อนแอเศรษฐกิจของจีนส่งผลกระทบต่ออุปสงค์ อุปทาน และการขนส่ง  
UNCTAD คาดการณ์ในปี ค.ศ. 2024 - 2028 (พ.ศ. 2567 - 2571) การเติบโตของการค้าทางทะเล  
ในภาพรวมจะขยายตัวเฉลี่ยต่อปีที่ร้อยละ 2.1 และส่วนที่มีการเติบโตเร็วที่สุดคือ การค้าตู้คอนเทนเนอร์ 
ซึ่งจะเพิ่มขึ้นประมาณร้อย 3  

ศูนย์กลางการค้าทางทะเลของโลก ในปี พ.ศ. 2564 ภูมิภาคเอเชียมีสัดส่วนการน าเข้า 
และส่งออกมากที่สุด คือ น าเข้าร้อยละ 64 และส่งออกร้อยละ 42 ตามมาด้วยทวีปอเมริกา ยุโรป  
โอเซียเนีย และแอฟริกา ตามล าดับ (ภาพที่ 2.5) 

 

 
ภาพที่ 2.5 การค้าระหว่างประเทศจ าแนกตามภูมิภาค ปี ค.ศ. 2021 

ที่มา : percentage share in world tonnage 
 

 

 

 

                                                           
26 สารัตน์ เถื่อนสุวรรณ.2559. องค์การทางทะเลระหว่างประเทศกับการเดินเรือขนส่งสินค้าพาณิชยนาวีของไทย.  
วารสารสถาบันวิชาการป้องกันประเทศ. ปีท่ี 7. ฉบับท่ี 3. กันยายน - ธันวาคม 2559 . หน้า 34 - 41  
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2.4.2 สถานการณ์กองเรือโลก กองเรือพาณิชย์จ าแนกเป็น (1) เรือบรรทุกสินค้าแห้ง  

(Dry cargo) ได้แก่ เรือเทกอง (Bulk carrier) เรือบรรทุกตู้สินค้า (Container ship) เรือห้องเย็น 
หรือเรือที่มีตู้ควบคุมอุณหภูมิ (Reefer container) เรือขนส่งสินค้าเฉพาะประเภท และเรืออเนกประสงค์ 
(อาทิ เรือบรรทุกรถยนต์ (Roll-On/Roll-Off หรือ RO-RO)) และ (2) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid 
cargo) ได้แก่  เรือบรรทุกน้ ามันดิบ (Tankers) เรือบรรทุกก๊าซ LPG และ LNG (Gas tanker)  
เรือบรรทุกเคมีภัณฑ์ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเคมีและวัตถุอันตราย (Chemical ship) ฯลฯ  

2.4.2.1 อัตราการขยายตัวของกองเรือพาณิชย์ทั่วโลก การขนส่งทางทะเลของเรือ
ขนาด 100 DWT ขึ้นไป (จากตารางที่ 2.2)   

พบว่า กองเรือพาณิชย์ทั่วโลกเติบโตขึ้นร้อยละ 2.95 ส่วนใหญ่เป็นการเพ่ิม
สัดส่วนของเรือบรรทุกก๊าซเหลว ซึ่งเกิดจากความต้องการใช้ก๊าซทั่วโลก รองลงมาคือ เรือคอนเทนเนอร์  
และเรือ Bulk Carrier  

ตารางที่ 2.2 อตัราการขยายตัวของกองเรือพาณิชย์ทัว่โลก ปี ค.ศ. 2021 – 2022 
 

 

ที่มา : thousand dead-weight tons and percentage change 
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อายุเฉลี่ยเรือ คือ 21.9 ปี โดยที่เรือบรรทุกเทกองเป็นเรืออายุเฉลี่ยน้อยที่สุด 

อายุเฉลี่ย 11.1 ปี รองลงมาคือ เรือคอนเทนเนอร์ 13.7 ปี และ เรือบรรทุกน้ ามัน 19.7 ปี ซึ่งความ
แตกต่างของอายุเรือสะท้อนให้เห็นถึงความแตกต่างในนโยบายการจดทะเบียนเรือ โครงสร้างราคา 
และความพิเศษเฉพาะที่แตกต่างกันของแต่ละประเภทเรือ (ตาราง 2.3) 
 

 

ตารางที่ 2.3 แสดงอายุเรือพาณิชย์ จ าแนกตาม Vessel type and flag of registration, 2022 
 

 
 

ที่มา : https://unctadstat.unctad.org 
 

2.4.2.2 ขนาดกองเรือพาณิชย์ประเทศต่าง ๆ จากการจัดอันดับขนาดกองเรือ
พาณิชย์โลก จ าแนกตามขนาดระวางการบรรทุก DWT ปี ค.ศ. 2022 พบว่า 3 อันดับแรก คือ Greece 
China และ Japan ซึ่งไม่แตกต่างจากในปี  ค.ศ. 2021 กองเรือพาณิชย์เพ่ือการขนส่งทั่วโลก 
มีมูลค่าเพ่ิมขึ้นอย่างมาก โดยเฉพาะเรือคอนเทนเนอร์จะสูงขึ้นมาก นอกจากนั้น ความต้องการเรือมือสอง
ก็เพ่ิมมากขึ้นเนื่องจากเป็นผลมาจากการหยุดชะงักการค้าโลก การขาดแคลนเรือบรรทุกสินค้าใหม่ 
และสงครามในยูเครน    

2.4.2.3 เปรียบเทียบขนาดกองเรือพาณิชย์ประเทศในกลุ่มภูมิภาคอาเซียน ข้อมูล
จากการจัดอันดับขนาดกองเรือพาณิชย์ติดอยู่ใน 35 อันดับแรกของกลุ่มกองเรือพาณิชย์โลก  
พ.ศ. 2018 - 2022 (ตารางที่ 2.6) จากตารางที่ 2.6 สะท้อนถึงการแข่งขันในอาเซียนขนาดกองเรือพาณิชย์
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ประเทศไทยตามหลังประเทศสิงคโปร์ อินโดนีเซีย เวียดนาม มาเลเซีย ตามล าดับ ซึ่งประเทศไทย 
เคยอยู่ใน 35 อันดับแรกของโลก คือ อันดับที่ 33 และ 34 ในปี ค.ศ. 2018 และปี ค.ศ. 2019 
ตามล าดับ และหลังจากนั้นขนาดกองเรือพาณิชย์ ไทยไม่ ได้ติดอันดับในกลุ่ม 35 อันดับแรก 
ตั้งแต่ในรายงานปี ค.ศ. 2020 ถึงปัจจุบัน 

ตารางที่ 2.4 แสดงกองเรือพาณิชย์ในกลุ่มประเทศอาเซียน ในกลุ่ม 35 อันดับแรกของโลก (DWT) 
5 ปี (ค.ศ. 2018 - 2022) 

 

ประเทศ Ownership of world fleet ranked by Dead Weight Tonnage 
(อันดับ ในกลุ่ม 35 อันดับแรกของโลก) 

2018 (28) 2019(29) 2020 (30) 2021(31) 2022(27) 
Singapore  103 583 000 

(5) 
121 485 648  

(4) 
137 299 726 

(4) 
139 064 059 

(4) 
136 243 709 

(4) 
Indonesia  20 299 000 

(20) 
22 294 926 

(20) 
23 905 862 

(19) 
26 843 751 

(17) 
29 065 796 

(18) 
Viet Nam  9 221 000 

(30) 
9 633 356 

(29) 
10 747 805 

(29) 
12 534 769 

(28) 
14 934 404 

(27) 
Malaysia  19 524 000 

(22) 
8 732 293 

(31) 
8 543 735 

(31) 
8 746 592 

(32) 
8 985 167 

(32) 
Thailand  7 559 000 

(33) 
6 863 891  

(34) 
NA NA NA 

ที่มา : Modified From Maritime Transportation Review (2018 - 2022) 
 
สถานการณ์ท่าเรือโลก จากผลกระทบของสถานการณ์การแพร่ระบาด Covid - 19 

ร่วมกับเหตุการณ์ในคลองสุเอซ ส่งผลให้เกิดความแออัด และขาดแคลนอุปกรณ์ ห่วงโซ่อุปทานหยุดชะงัก 
อย่างไรก็ตามท่าเรือต่าง ๆ ยังคงเปิดด าเนินการและให้บริการ แต่วิกฤตดังกล่าวได้สร้างการปรับตัวเพื่อ
สร้างความเชื่อมโยงกับรูปแบบการขนส่งอื่น ๆ ที่ดีขึ้น ได้แก่ E - commerce และ Greener industrial 
port activities  

 ความต้องการในการอ านวย
ความสะดวกด้านโลจิสติกส์ จากวิกฤตการณ์โควิด 
19 น าไปสู่การค้าปลีกออนไลน์ เพ่ิมขึ้น ความ
คาดหวังการจัดส่งสินค้าที่รวดเร็ว ท าให้เกิดความ
ต้องการในการอ านวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ 
ในเรื่องคลังสินค้าที่เพียงพอส าหรับการจัดเก็บ
สินค้า และพ้ืนที่ส าหรับการจัดเก็บ ทั้ งนี้  การ
ตัดสินใจลงทุน และการวางแผนด าเนินการท่าเรือ
ได้รับอิทธิพลจากความคาดหวังของผู้ค้ารายย่อย และผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ ที่ต้องการลดต้นทุน 
โดยใช้ท่าเรือใกล้กับสิ่งอ านวยความสะดวกในคลังสินค้าหรือการกระจายสินค้าเพ่ือหลีกเลี่ยง 
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ความแออัด สามารถตอบสนองในด้านความจุและพ้ืนที่จัดเก็บคลังสินค้าส าหรับการขนส่งที่ทันสมัย 
นอกจากนั้นท่าเรือมีการลงทุนในเทคโนโลยีเพ่ือการติดตาม การตรวจจับการจัดส่งสินค้าไปยังจุดหมาย
ปลายทาง ในปี พ.ศ. 2564 ท่าเรือในภูมิภาคอาเซียน รวมทั้งท่าเรือ Sichuan and Hainan  
ของประเทศจีนเปิดตัว หรือประกาศการลงทุนด้านโลจิสติกส์อัจฉริยะ  

 การจัดการท่าเรือเพ่ือรองรับการค้า e - Commerce ปัจจัยส าคัญคือ ผู้ประกอบการ
สามารถจัดการข้อมูลได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการจัดการขนส่งที่ท่าเรือต้องด าเนินการในลักษณะ
ของ Digital Logistics เ พ่ือให้สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างลูกค้า คู่ค้า ซัพพลายเออร์ 
และผู้ด าเนินการอื่น ๆ เพ่ือการน าเสนอบริการรูปแบบใหม่  นอกจากนั้น ท่าเรือจ าเป็นต้องมีการ
เชื่อมต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ดี โดยใช้เทคโนโลยี เพ่ือให้สามารถพัฒนาไปสู่การเป็นศูนย์กลาง
การขนส่งอัจฉริยะ (Smart Logistics Hubs)  

 ในช่วงปี ค.ศ. 2020 - 2021 ปริมาณการใช้ท่าเรือคอนเทนเนอร์ เพ่ิมจ านวนมากขึ้น  
ร้อยละ 6.8 ต่อปริมาณรวม 857 ล้าน ทีอียู โดยเอเซียยังคงมีบทบาทน าโดยพอร์ตของภูมิภาคคิดเป็น
ร้อยละ 62.5 ของปริมาณงานท่าเรือคอนเทนเนอร์ โลก น าโดย เซี่ยงไฮ้  สิงคโปร์ และNingbo 
- Zhoushan ภูมิภาคที่ ขยายตัวมากกว่ าค่ า เฉลี่ ยทั่ ว โลก เช่น ตะวันออกกลาง เอเซียใต้   
เอเซียตะวันออกเฉียงใต้และตะวันออกไกล จากรายงาน Marinetime Transportation Review 20 
อันดับแรกของท่าเรือคอนเทนเนอร์ของโลก ตามปริมาณสินค้า (Million Twenty-foot Equivalent 
Units : TEUs) ในภูมิภาคอาเซียน พบว่าท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือหลักประเทศไทย อยู่ในอันดับ
ตามหลังประเทศสิงคโปร์ และมาเลเซีย และไม่มีท่าเรือหลักของประเทศไทย อยู่ใน 20 อันดับแรก
ท่าเรือคอนเทนเนอร์ของโลก  

ตารางที่ 2.5 แสดงอันดับทา่เรือคอนเทนเนอร์ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน  
ในกลุ่ม 20 อันดับแรกของโลกตามปริมาณสินค้าผา่นท่าเรือ (TEUs) 

 
 

ประเทศ ท่าเรือ (อันดับใน 20 อันดับแรกของโลก) ปริมาณสินค้า (Million  TEUs)   
2017 (28) 2018(29) 2019 (30) 2020 (31) 2021 (11) 

Singapore Singapore  
(2) 

33 670 

Singapore (2) 
36 600 

Singapore  
(2) 
 

Singapore (2) 
 

Singapore (2) 
 

Malaysia Port Klang 
(12) 12 060 

Port Klang 
(12) 12 030 

Port Klang (12) Port Klang 
(11) 

Port Klang 
(12) 

Malaysia 
 

Tanjung 
Pelepas 

(19) 8 330 

Tanjung 
Pelepas 

(18) 8 790 

Tanjung 
Pelepas 

(18) 

Tanjung 
Pelepas 

(15) 

Tanjung 
Pelepas 

(15) 
Thailand Laem Chabang 

(20) 7760 
NA Laem Chabang 

(20) 
NA NA 

ที่มา : Modified From Maritime Transportation Review (2018 - 2022) 
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 การพัฒนาไปสู่ Green Industrial Port เป็นแนวโน้มส าคัญอีกประการหนึ่ง 
ที่ทั่วโลกให้ความสนใจ ซึ่งปัจจัยส าคัญของการพัฒนา Smart Green Port ประกอบด้วยมิติต่าง ๆ 
ได้แก่  

- Greenness ประกอบด้วย ความสามารถในการประหยัดพลงังานและลดการปลอ่ย
มลพิษ/ความสามารถในการบ าบัดมลพิษ/การใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ/นโยบายและแนวคิด
การคุ้มครองสิ่งแวดล้อม 

- Agility ประกอบด้วย ความสามารถในการจัดการที่คล่องตัว/ความสามารถ                 
ด้านโลจิสติกส์ที่ครอบคลุม/ระดับความสามารถบริการโลจิสติกส์ครบวงจร  

- Personalization ประกอบด้วย ระดับบริการของท่าเรือ/ระดับบริการ 
ส่วนบุคคลส าหรับลูกค้า/ความสามารถตอบสนองในภาวะฉุกเฉินของท่าเรือ และความรวดเร็ว 
ในการปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลง  

- Cooperation Intelligence ประกอบด้วย ความร่วมมือด้านการขนส่ง
ระหว่างประเทศ/การบูรณาการท่าเรือกับเมือง/ความร่วมมือระหว่างบริษัทย่อยและท่าเรือหลัก 

- Intelligence หมายถึ ง เทคโนโลยีอัจฉริยะที่ทันสมัยกับสภาพแวดล้อม 
การท างานของท่าเรือ ประกอบด้วย โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบการท างานอัจฉริยะ/การจัดการอัจฉริยะ 
/การรักษาความปลอดภัยและสิ่งอ านวยความสะดวกอัจฉริยะ/นวัตกรรมการวิจัยและพัฒนา 
และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี  

- Liberalization ประกอบด้วย การเปิดเสรีนโยบายการค้าและเศรษฐกิจ 
/การอ านวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์และพิธีการทางศุลกากร/การเปิดกว้างของการลงทุน 
และการจัดหาเงินทุน 
 
2.5 สถานการณ์การขนส่งทางทะเล ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือหลักประเทศไทย  

2.5.1 สถานการณ์และแนวโน้มปริมาณสินค้าขนส่งทางทะเลประเทศไทย  
 ปริมาณสินค้าขนส่งทางทะเล เรือค้าต่างประเทศระเทศไทย ปี พ.ศ. 2555 - 2565 

(ตารางที่ 2.6) มีการขยายตัวเพิ่มขึ้นทุกปี  
 ปี พ.ศ. 2565 ปริมาณขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยเริ่มฟ้ืนตัว ปริมาณสินค้าขนส่ง 

ทางทะเลระหว่างประเทศ จ านวน 370.052 ล้านตัน จ าแนกเป็นสินค้าขาเข้า 206.101 ล้านตัน 
มากกว่าสินค้าขาออก (163.951 ล้านตัน) ในปี พ.ศ. 2569 แนวโน้มการค้าทางทะเลระหว่างประเทศ
ขยายตัวจะมีสินค้าขนส่งทางทะเลโดยเรือค้าต่างประเทศ ปริมาณ 388.554 ล้านตัน เป็นปริมาณสินค้า
ขาเข้า 216.406 ล้านตัน และสินค้าขาออก 172.148 ล้านตัน  
 
 
 
 
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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ตารางที ่2.6 แสดงปริมาณสนิค้าจ าแนกตามประเภทของเรอืและการขนสง่สินคา้ ปี พ.ศ. 2555 - 2565 

และประมาณการสินค้า พ.ศ. 2569 
 

 

 
 

ที่มา : ข้อมูลเศรษฐกิจการขนส่งสนิค้าทางน้ าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ปี พ.ศ.2565 
กลุ่มสถติิวิเคราะห์ ส านักแผนงาน กรมเจ้าท่า 

 

 สินค้าเรือค้าต่างประเทศ ขาเข้า 5 อันดับแรก ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม สินค้า
เบ็ดเตล็ด เครื่องมือ/อุปกรณ์ โลหะภัณฑ์ และแร่ธาตุอื่น ๆ ส าหรับสินค้าขาออก 5 อันดับแรกได้แก่ 
สินค้าเบ็ดเตล็ด ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม เครื่องมือ/อุปกรณ์ ซีเมนต์ และ แร่ธาตุอื่น ๆ (ภาพที่ 2.6) 
 

 
ภาพที ่2.6 แสดงปริมาณสนิค้า เรือค้าต่างประเทศ 5 อันดับแรก 

ที่มา : ข้อมูลเศรษฐกิจการขนส่งสนิค้าทางน้ าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ปี พ.ศ.2565 
กลุ่มสถติิวิเคราะห์ ส านักแผนงาน กรมเจ้าท่า 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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2.5.2 ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย27 กองเรือพาณิชย์ของไทยแบ่งเป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่        

   1) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Liquid cargo ship) ได้แก่ เรือบรรทุกน้ ามัน เรือบรรทุกก๊าซ 
และเรือบรรทุกสารเคมีและน้ ามัน  

  2) เรือบรรทุกสินค้าแห้ง (Dry cargo ship) ได้แก่ เรือสินค้าทั่วไป เรือเทกอง เรือบรรทุก
ตู้สินค้า เรือตู้ควบคุมอุณหภูมิ (Reefer) เรือ RoRo 

ในการขนส่งสินค้าทางทะเล ขนาดเรือบรรทุกสินค้า มีขนาดตั้งแต่ Handysize  
(10000 - 30000 Dead Weight Tonnage : DWT) เป็นเรือขนาดเล็ก บรรทุกสินค้าส่วนใหญ่ในโลก 
ขนส่งสินค้าส าเร็จรูปผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและสินค้าเทกองขนาดปานกลาง Aframax and Panamax 
เรือบรรทุก Aframax เป็นเรือบรรทุกน้ ามันขนาด (80,000 - 119,999 DWT) เรือ Panamax ขนาดบรรทุก 
65,000 DWT ใช้ขนส่งถ่านหิน น้ ามันดิบ และผลิตภัณฑ์ปิโตเลียมในทะเลแคริบเบียนและภูมิภาค 
ละตินอเมริกาขนาดใหญ่ ได้แก่ Very Large Crude Carriers, VLCC และ Ultra Large Crude Carriers, 
ULCC ขนาด 180,000 to 320,000 DWT 

 

 
 

ภาพที่ 2.7 ตัวอย่างเรือขนาด  Handysize Aframax และ ULCC 
ที่มา : https://nongferndaddy.com 

 
 
 
 

                                                           
27 กองส่งเสริมการพาณิชยนาว กรมเจ้าท่า. 2565. ข้อมูลกองเรือพาณชิย์ไทย ประจ าปี 2565. สามารถสืบค้นได้จาก
https://md.go.th/shipdata-12/ 
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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2.5.2.1 ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยภาพรวมตามขนาดจ านวนเรือปี พ.ศ. 2551 - 2565 

 ขนาดกองเรือพาณิชย์ไทย ปี พ.ศ. 2565 (ตารางที่ 2.8) มีเรือบรรทุกสินค้า
รวมทั้งสิ้น 376 ล า ระวางบรรทุกรวม 4,283,955 DWT โดยจ าแนกเป็นเรือบรรทุกสินค้าแห้ง  
มีจ านวนรวม 114 ล า ขนาดระวางบรรทุกรวม 1,904,374 DWT ส่วนเรือบรรทุกสินค้าเหลว มีจ านวนรวม 
262 ล า ขนาดระวางบรรทุกรวม 2,379,581 DWT  

 ขนาดกองเรือพาณิชย์ไทย ระหว่างปี พ.ศ. 2551 - 2562 มีการขยายตัว 
น้อยมาก หลังจากปี 2562 ขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดลดลง 

ตารางที ่2.7 ศักยภาพกองเรอืพาณิชย์ไทย เรือตา่งประเทศ (เรือขนาดตั้งแต ่500 ตนักรอสขึ้นไป) 
 

 
ที่มา : กรมเจ้าท่า รวบรวมโดยกองส่งเสรมิการพาณิชยนาวี กรมเจ้าท่า (เดือนธันวาคม 2565) 

หมายเหตุ : *ปรับปรุงข้อมลูกองเรือพาณิชย์ไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560 ตามระบบประมวลผลข้อมลูทะเบียนเรือ (BI) 
 
 
 
 
 
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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2.5.2.2 ภาพรวมกองเรือพาณิชยไ์ทยตามช่วงขนาดระวางบรรทกุ  
เรือบรรทุกสินค้าแห้ง ได้แก่ เรือเทกอง เรือสินค้าทั่วไป เรือคอนเทนเนอร์ เรือบรรทกุสนิคา้

ห้องเย็น เรือ RoRo เรือบรรทุกสินค้าเหลว ได้แก่ เรือบรรทุกสารเคมี เรือบรรทุกน้ ามัน เรือบรรทุกก๊าซ  
 ประเทศไทยมีกองเรือพาณิชย์ไทยทั้งที่เป็นเรือบรรทุกสินค้าเหลวและเรือบรรทุก

สินค้าแห้ง โดยที่จ านวนเรือและระวางบรรทุกสินค้าแห้งมากกว่าเรือบรรทุกสินค้าเหลว 
 ทั้งกองเรือบรรทุกสินค้าเหลวและกองเรือบรรทุกสินค้าแห้ง ส่วนใหญ่เรือมีขนาด

ระวางบรรทุกน้อยกว่า 5,000 DWT รองลงมาคือ ระวางบรรทุก มากกว่าหรือเท่ากับ 20,000 DWT 

ตารางที่ 2.8 ภาพรวมกองเรือพาณิชย์ไทยจ าแนกตามช่วงขนาด (DWT)28 ปี พ.ศ. 2565 

 

 
ที่มา : กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนเรือ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจ้าท่า 

 
2.5.2.3 เรือบรรทุกสินค้าแห้ง ได้แก่ เรือเทกอง เรือสินค้าทั่วไป เรือคอนเทนเนอร์ 

และเรือบรรทุกสินค้าห้องเย็น จ าแนกตามช่วงขนาดระวางบรรทุก (ตารางที่ 2.9)  
 กองเรือพาณิชย์ไทย ที่เป็นเรือบรรทุกสินค้าแห้ง ส่วนใหญ่เป็นเรือขนส่งสินค้า

ทั่วไป มีจ านวน 41 ล า ระวางบรรทุกรวม 200,681 DWT รองลงมาเป็นเรือคอนเทนเนอร์ 37 ล า  
ระวางบรรทุก รวม 499,553 DWT ทั้งเรือขนส่งทั่วไป และเรือคอนเทนเนอร์ ส่วนใหญ่ เป็นเรือ 
ที่มีขนาดระวางบรรทุก 500 - 4999 DWT มากที่สุด เรือขนาดใหญ่ที่มีขนาดระวางบรรทุกมากกว่า 
20,000 DWT ขึ้นไป ส่วนใหญ่เป็นเรือเทกองมีจ านวน 26 ล า รองลงมา คือ เรือคอนเทนเนอร์ (7 ล า) 

 ขนาดเรือบรรทุกตู้สินค้า และเรือ Reefer ของไทยมีขนาดระวางบรรทุกไม่มาก 
มักถูกใช้เป็นกองเรือลูก (Feeder vessel) รับส่งต่อสินค้าระหว่างเรือแม่ขนาดใหญ่กับเมืองท่า  
หรือขนตู้สินค้าเพื่อถ่ายล า (Transship) ในระยะทางใกล้ ๆ แถบประเทศเพื่อนบ้าน  

 
                                                           
28 เรือบรรทุกสินค้าแห้ง ได้แก่ เรือเทกอง เรือสินค้าท่ัวไป เรือคอนเทนเนอร์ เรือบรรทุกสินคา้ห้องเย็น เรือ Ro-On Ro-Off   
เรือบรรทุกสินค้าเหลว ได้แก่ เรือบรรทุกสารเคมี เรือบรรทุกน้ ามัน เรือบรรทุกก๊าซ  
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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ตารางที่ 2.9 เรือบรรทกุสนิค้าแห้งจ าแนกตามชว่งขนาดระวางบรรทกุ ปี พ.ศ. 2565  

(เรอืขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป) 

 
ที่มา : กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนเรือ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจ้าท่า 

 
2.5.2.4 เรือบรรทุกสินค้าเหลว ได้แก่ เรือบรรทุกสารเคมี เรือบรรทุกน้ ามัน/สารเคมี 

เรือน้ ามันและเรือบรรทุกก๊าซ (ตารางที่ 2.10)  
 เรือบรรทุกสินค้าเหลว จ านวน 262 ล า เป็นเรือน้ ามันมากที่สุด 165 ล า เรือบรรทุก

สินค้าเหลวทุกประเภท ส่วนใหญ่มีระวางบรรทุก 500 - 4999 DWT เรือที่มีระวางบรรทุกมากกว่า 
หรือเท่ากับ 20,000 DWT มากที่สุด (6 ล า) และเรือบรรทุกก๊าซ (3 ล า) 

ตารางที่ 2.10 เรือบรรทกุสนิค้าเหลว จ าแนกตามช่วงขนาดระวางบรรทกุ ปี พ.ศ. 2565 

 
ที่มา : กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนเรือ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจ้าท่า 

 
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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2.5.2.5 ศักยภาพรวมกองเรือพาณิชย์ไทย จ าแนกตามช่วงอายุเรือ ปีพ.ศ. 2565 

กองเรือพาณิชย์ไทยเมื่อจ าแนกตามช่วงอายุเรือ ปี พ.ศ. 2565 (ตารางที่ 2.11)  
 ในภาพรวม กองเรือพาณิชย์ไทยมีอายุเรือมากกว่า/เท่ากับ 30 ปี จ านวน

มากที่สุด (118 ล า) ทั้งนี้ส่วนใหญ่เป็นเรือบรรทุกสินค้าเหลว (98 ล า)  
 เรือบรรทุกสินค้าแห้งส่วนใหญ่อายุเรือระหว่าง 15 - 19 ปี (29 ล า) 

รองลงมาคือ อายุ 10 - 14 ปี (27 ล า) และมากกว่า หรือเท่ากับ 30 ปี (20 ล า) 
 เรือบรรทุกสินค้าเหลว ส่วนใหญ่มีอายุมากกว่า 30 ปี (98 ล า) รองลงมา 

อายุ 25 - 29 ปี (71 ล า)  

ตารางที่ 2.11 กองเรือพาณิชย์ไทยเมื่อจ าแนกตามชว่งอายเุรือ ปี พ.ศ. 2565 

 

 
 

ที่มา : กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนเรือ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจ้าท่า 
 

2.5.2.6 เปรียบเทยีบเรอืทีจ่ดทะเบียนเรือใหม่ และ ถอนทะเบียนเรือไปจดทะเบยีน
สัญชาติอื่น ปี พ.ศ. 2563 - 2565  

เมื่อเปรียบเทียบเรือที่ถอนทะเบียนเรือน าไปจดทะเบียนสัญชาติอื่นมีจ านวน 
และระวางบรรทุกมากกว่าเรือที่จดทะเบียนใหม่ (ตารางที่ 2.12) ในห้วงปี พ.ศ. 2563 - 2565  
มีเรือจดทะเบียนสัญชาติไทยใหม่ จ านวนทั้งหมด 25 ล า ระวางบรรทุก รวม 735,820 DWT  
เรือที่ถอนทะเบียนเรือไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น รวม 23 ล า ระวางบรรทุกรวม 2,049,255 DWT 
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ตารางที่ 2.12 จ านวนเรอืที่จดทะเบียนเรอืใหม่ และจ านวนเรือที่ถอนทะเบียนเรือ 

โดยน าเรือไปจดทะเบยีนสญัชาติอื่น ปี พ.ศ. 2563 - 2565 
 
 

 
ประเภทเรือ 

เรือที่จดทะเบียนใหม่ 
จ านวน : ล า/ (ระวางบรรทุก (DWT)) 

เรือที่ถอนทะเบียนเรือ 
โดยน าเรือไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น 

จ านวน : ล า/ (ระวางบรรทุก (DWT)) 

2563(35) 2564(34) 2565(33) 2563 (35) 2564 (34) 2565(33) 

เรือเทกอง _ _ 2 (71,752 ) _ _ _ 

เรือสินค้าทั่วไป _ 2 (21,334 ) 1 (5,100) _ 1 (8,241) 1 (8,527 ) 

เรือคอนเทนเนอร ์ _ _ 1 (137,022 ) 1 (4,174 ) _ 1 (8100) 

เรือบรรทุก
น้ ามัน/ สารเคมี 

_ 2 (14,180 ) 2 (19,304 ) 2 (11,898) _ _ 

เรือน้ ามัน 7 (27,362) 3 (415,885) 1 (3,387) 8 (317,857 ) 2 (329,649) 4 (1,254,101) 

เรือบรรทุกก๊าซ 1 (3,848) 3 (16,646) _ 1 (50,357 ) 1 (54,155 ) _ 

เรือบรรทุกสินค้า
ห้องเย็น 

_ _ _  1 (2,196) _ 

รวม 8 (31,210 ) 10 (468,045) 7 (236,565 ) 12 (384,286) 5 (394,241) 6 (1,270,728) 
 

ที่มา : กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนเรือ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจ้าท่า 
 

โดยสรุปศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย 
 ขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยให้บริการขนส่งสินค้าต่างประเทศ ส่วนใหญ่ให้บริการไม่ประจ า

เส้นทางและบริการในภูมิภาคเอเชียเป็นหลัก และในเส้นทางยุโรป แอฟริกา ไม่มีบริการในเส้นทาง 
ข้ามทวีปไปอเมริกา  

 กองเรือพาณิชย์ไทยมีสัดส่วนด้านการขนส่งทางทะเลน้อย ไม่อยู่ในฐานะที่จะแข่งขันกับเรือ
ต่างชาติ ส่วนใหญ่เป็นเรือขนาดเล็ก ระวางบรรทุกไม่เกิน 5000 DWT สัดส่วนการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศร้อยละ 7 ของปริมาณสินค้าที่ไทยค้าขายต่างประเทศ มีสัดส่วนของกองเรือน้ ามันมากกว่า
ประเภทอื่น รองลงมาคือเรือสินค้าเทกองแห้ง  

 จากข้อมูลในห้วงปี พ.ศ. 2563 - 2565 สะท้อนให้เห็นถึงศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย 
มีความสามารถในการแข่งขันกับกองเรือต่างชาติน้อยลง ไม่ติดใน 35 อันดับแรกของโลก และเมื่อ
เปรียบเทียบขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยในภูมิภาคอาเซียน กองเรือไทยมี ขนาดเล็กกว่าสิงคโปร์ 
อินโดนีเซีย มาเลเซีย และเวียดนาม (ตาราง 2.4) รวมทั้งผู้ประกอบการถอนทะเบียนเรือไทยโดยน าเรือ
ไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น มากกว่าจดทะเบียนเรือใหม่ (ตาราง 2.12) นอกจากนั้นเรือไทยส่วนใหญ่ 
มีอายุการใช้งานยาวนาน ท าให้ต้องมีต้นทุนในการดูแลและมีค่าเชื้อเพลิงค่อนข้างสูง เมื่อเทียบกับเรือ 
ที่ใหม่กว่า จึงเป็นอุปสรรคต่อการแข่งขันในด้านราคา สะท้อนให้เห็นถึงศักยภาพการขนส่งทางทะเล
ของกองเรือพาณิชย์ไทยแข่งขันได้ยากในตลาดโลก 
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 จากแนวโน้มที่ปริมาณการค้าระหว่างประเทศทางทะเลของไทยปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น 
ประเทศไทยจะต้องพ่ึงกองเรือพาณิชย์ต่างชาติในการขนส่งสินค้าเป็นส่วนใหญ่ การที่ประเทศไทยมี
กองเรือพาณิชย์ขนาดเล็กไม่สอดคล้องกับปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางทะเลท าให้ประเทศไทยเสียเปรียบ
ทางการค้า ไม่สามารถควบคุมค่าระวางได้ ท าให้ประเทศไทยสูญเสียรายได้ที่พึงได้รับจากค่าระวาง  
ของการขนส่งสินค้าจ านวนมาก รวมทั้งสูญเสียโอกาสในกิจการอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกองเรือพาณิชย์  
และกิจการเกี่ยวเนื่องพาณิชยนาวี เช่น การรับจัดการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ การขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ การผลิตบุคลากรพาณิชยนาวี  การบริการนอกท่า โรงพักสินค้า เป็นต้น  
ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในบริบทของการแข่งขันระหว่างประเทศ และส่งผลกระทบโดยตรงต่อระบบเศรษฐกิจ
ในเรื่องของการสูญเสียรายได้ด้วยเช่นเดียวกัน กระทบต่อสมุททานุภาพของประเทศ หากเกิดภาวะวิกฤต 
หรือสงครามทางทะเลกองเรือพาณิชย์ไทยมีศักยภาพน้อยการแปลงเป็นกองเรือ  เพ่ือสนับสนุน 
กองเรือยุทธการให้กับประเทศไทยท าได้ยาก   

2.5.2.7 สภาพปัญหากองเรือพาณิชย์ จากการศึกษาที่ผ่านมา จากการทบทวน
เอกสารการวิจัยที่ผ่านมา 10 ปี พบว่า สภาพปัญหาของกองเรือพาณิชย์สรุปได้ดังนี้   

1) กองเรือพาณิชย์ประเทศไทยมีขนาดเล็ก สาเหตุส่วนใหญ่ที่กองเรือ
พาณิชย์ไทยไม่จดทะเบียนเรือสัญชาติไทย หรือ ถอนทะเบียนเรือไทยไปจดทะเบียนเรือสัญชาติอื่น 
เนื่องจากข้อจ ากัดการสนับสนุนด้านเงินทุน สิทธิประโยชน์ ภาษี กฎระเบียบ ท าให้ผู้ประกอบกิจการ
ให้บริการทางเรือไทยที่มีความสามารถมากจะน าเรือและกิจการของตนไปจดทะเบียนที่ต่างประเทศ
เพื่อลดข้อจ ากัดและอุปสรรคในการประกอบธุรกิจ  

จากการศึกษาของ ภาภัทร จินดา. 255829 กล่าวถึงปัจจัยที่มีผลต่อการ
ตัดสินใจของเจ้าของเรือที่จะจดทะเบียนประการหนึ่ง คือ รูปแบบของการจดทะเบียนเรือของรัฐนั้น 
เพราะแต่ละรูปแบบให้ความสะดวกแก่เจ้าของเรือแตกต่างกัน เช่น (1) เจ้าของเรือยังอาจพิจารณา  
ถึงภาระ หน้าที่ของเรือเมื่อได้ท าการจดทะเบียนเรือ มาตรฐานความปลอดภัยและการได้รับการยอมรับ
จากนานาชาติภายใต้การด าเนินการของเรือที่ชักธงของรัฐนั้น (2) การให้สิทธิพิเศษทางด้านภาษี  
แก่เจ้าของเรือ การให้สิทธิพิเศษในทางภาษีเป็นนโยบายที่ช่วยสร้างแรงจูงใจให้กับเจ้าของเรือในการ
ตัดสินใจน าเรือมาจดทะเบียนเรือในประเทศใดประเทศหนึ่ง ประเทศไทยในปัจจุบันมีการให้ 
สิทธิพิเศษแก่เจ้าของเรือไทยอยู่แล้ว แต่เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศอื่น  ๆ พบว่าสิทธิพิเศษ
ทางภาษีที่ไทยให้กับเจ้าของเรือไทยยังค่อนข้างน้อย แม้ว่าประเทศไทยจะมีระบบการให้สิทธิพิเศษ 
ทางภาษีแบบเดียวกับประเทศสิงคโปร์ แต่ขอบเขตรายได้ที่ได้รับการยกเว้นแคบกว่ามาก และมีเงื่อนไข
ของการได้รับสิทธิพิเศษที่เข้มงวดกว่าประเทศสิงคโปร์ หากประเทศไทยต้องการพัฒนาการกองเรอืไทย 
ทางเลือกหนึ่งคืออาจจะต้องมีการปรับแก้ไข  หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการให้สิทธิ พิเศษทางภาษี  
เช่น อาจจะพิจารณาเปลี่ยนระบบการให้สิทธิพิเศษทางภาษีเป็น ระบบ Tonnage Tax ที่เจ้าของเรือ
จะได้ประโยชน์จากการจ่ายภาษีที่น้อยลง เนื่องจากก าไรที่น ามาคิดภาษี  ค านวณจากขนาดเรือ  
                                                           
29 ภาภัทร จินดา. “สิทธิพิเศษทางภาษี : ปัจจัยสนับสนุนในการเลือกจดทะเบียนเรือ” วารสารกฎหมาย ขนส่งและพาณิชยนาวี,  
ปีท่ี 10 ฉ 10. (2558) 
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ไม่ได้ค านวณจากรายได้ที่แท้จริง หรือถ้าหากไม่ต้องการเปลี่ยนระบบการให้สิทธิพิเศษทางภาษี  
อาจจะแก้ไขโดยการขยายประเภทของรายได้ที่ได้รับยกเว้นภาษีให้กว้างขึ้น ลดเงื่อนไขข้อจ ากัด  
ในการได้รับสิทธิพิเศษทางภาษีให้น้อยลง ย่อมจะเป็นการช่วยให้ประเทศไทยพัฒนากองเรือของไทย 
ให้ใหญ่ขึ้นได้อย่างแน่นอน (3) ระบบการรับจดทะเบียนเรือและเงื่อนไขในการขอจดทะเบียนเรือ  
เช่น ประเทศที่มีการจดทะเบียนเรือแบบเปิดหรือระบบจดทะเบียนเรือสากลย่อมมีเอกชนน าเรือ  
มาจดทะเบียนมากกว่าประเทศที่มีระบบการจดทะเบียนเรือแบบปิดที่ค่อนข้างมีเงื่อนไขจ ากัดมากกว่า 
เช่น สัญชาติเจ้าของเรือ หรือสัญชาติคนเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเงื่อนไขเรื่องสัญชาติของเจ้าของเรือ 
หรือแม้กระทั่งมาตรฐานด้านความปลอดภัย ท าให้การจดทะเบียนเรือมีความสะดวกมากกว่ารัฐ  
ที่มีรูปแบบการจดทะเบียนเรือแบบปิดที่มีเงื่อนไขที่เข้มงวด 

2) กองเรือพาณิชย์ไทยอายุเฉลี่ยสูง ท าให้ Capacity ในการขนส่งสินค้า 
ของเรือที่มีอยู่น้อย รวมทั้งท าให้มีต้นทุนในการดูแลรักษาเรือ และต้นทุนค่าน้ ามันสูง และสร้างความไม่
มั่นใจต่อผู้ประกอบการอุตสาหกรรมและไม่สามารถแข่งขันด้านราคากับคู่แข่งได้ เนื่องจากการซื้อเรือใหม่ 
ต้องใช้เงินทุนสูง มาตรการสนับสนุนด้านเงินทุนของประเทศและมาตรการด้านภาษีของประเทศไทย 
ไม่สามารถเชิญชวนให้ผู้ประกอบการซื้อเรือใหม่ หรือ เช่าเรือ ที่มีอายุน้อยมาด าเนินการ  

3) หน่วยงานส่งเสริมกิจการพาณิชย์นาวี มีข้อจ ากัดในการด าเนินงาน 
แม้ว่าในอดีตรัฐบาลที่ผ่านมาให้ความส าคัญต่อการสนับสนุนกิจการกองเรือพาณิชย์ และได้ตรา
พระราชบัญญัติส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 เพ่ือเป็นเครื่องมือหลักการส่งเสริมกิจการ
พาณิชยนาวี โดย การจัดตั้งคณะกรรมการส่งเสริมกิจการพาณิชย์นาวีและมีส านักงานส่งเสริมกิจการ
พาณิชยนาวีเป็นหน่วยงานหลักในการเสนอมาตรการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวี  ส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี เป็นหน่วยงานภาครัฐท าหน้าที่ส่งเสริมกิจการพาณิชย์นาวี  
แต่เนื่องจาก ใน พ.ศ. 2545 มีการปฏิรูประบบราชการให้มีการปรับลดโครงสร้างหน่วยงานโดยการยุบ
รวมส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี ด้วยการแบ่งภารกิจหน้าที่ออกเป็น 2 ส่วน  
คือ ส่วนที่ 1 โดยโอนภารกิจของส านักงานเลขานุการกรมกับกองวิจัยและแผนงานถูกน าไปรวมกับ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และส่วนที่ 2 โอนภารกิจด้านงานการส่งเสริม
พัฒนาเศรษฐกิจพาณิชยนาวี งานด้านการก ากับดูแล และประสานงานการพาณิชยนาวี งานด้านกฎหมาย
การพาณิชยนาวี รวมทั้งการด าเนินงานภายใต้กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี น าไปรวม
กับกรมเจ้าท่าเป็นหน่วยงานย่อยระดับส านัก (ส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี : 
สพว.) โดยมีกองส่งเสริมการพาณิชยนาวีและกองก ากับการพาณิชยนาวี มีอัตราก าลังข้าราชการ 
14 อัตราและ 15 อัตราตามล าดับท าให้บทบาทการประชุมหรือเจรจากับหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้อง 
จึงถูกลดความส าคัญลงด้วย ประกอบกับที่ผ่านมาการด าเนินงานพาณิชยนาวีภายใต้สังกัดกรมเจ้าท่า 
ซึ่งมีภารกิจหลักด้านความปลอดภัยและโครงสร้างพ้ืนฐาน ท าให้การขับเคลื่อนนโยบายด้านพาณิชยนาวี  
มีข้อจ ากัด ส่งผลให้การด าเนินงานได้ไม่เต็มที่  งานด้านกิจการพาณิชยนาวีไม่ได้รับการพัฒนา 
ในหลายด้านเท่าที่ควรโดยเฉพาะประเด็นที่ส าคัญคือ   

 ด้านการวิจัยเกี่ยวกับการขนส่งทางทะเล การจัดท าฐานข้อมูลพ้ืนฐานไม่ได้มีการ
ด าเนินการอย่างต่อเนื่อง ท าให้ข้อมูลที่มีอยู่ขาดความต่อเนื่องและไม่เป็นปัจจุบัน 
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 อัตราก าลังที่มีอยู่ไม่เพียงพอทั้งด้านปริมาณและความรู้ความสามารถ 
ความเชี่ยวชาญส าหรับการสนับสนุนการด าเนินงานด้านพาณิชยนาวีของประเทศ  

 การปรับลดสถานะองค์กรที่ท าหน้าที่ส่งเสริมและสนับสนุนจากระดับกรม 
เป็นระดับส านัก ท าให้บทบาทของการไปประชุมเพ่ือเจรจากับหน่วยงาน ที่เกี่ยวข้องระดับกระทรวง 
เช่น กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์ จึงถูกลดความส าคัญลงด้วย เช่น การประสานงาน 
เพ่ือหาแนวทางการส่งเสริมด้านภาษี กฎ ระเบียบต่าง ๆ เพ่ือเอื้อประโยชน์ต่อการประกอบกิจการ
พาณิชยนาวี บางยุคที่ผ่านมาคณะกรรมการการส่งเสริมการพาณิชยนาวีมีการประชุมเพียง 3 ครั้ง 
ในห้วงเวลา 6 ป ี

จากการศึกษาการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีไทย : กรณีศึกษาการจัดตั้งองค์กรเฉพาะ
ด้านพาณิชยนาวีในโครงการศึกษาเพ่ือยกระดับศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยรองรับตลาดการขนส่ง
ทางทะเลร่วมอาเซียน สรุปการเทียบเคียงสมรรถนะหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีของต่างประเทศ 
(Benchmark) ดังนี้ (ตาราง 2.13) 

ตาราง 2.13 เปรียบเทยีบหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีของต่างประเทศ 
 

ประเด็น สิงคโปร์ (Maritime 
and Port 

Authority: MPA) 

ฮ่องกง (Hong Kong 
Maritime and Port 

Board : HKMPB 

มาเลเซีย (Maritime 
Institute of 

Malaysia : MIMA) 

ฟิลิปปินส์ 
(Philippine Ports 
Authority : PPA) 

1. รูปแบบ
โครงสร้าง 
หน่วยงาน 

เป็นองค์กรอิสระ 
ภายใต้กระทรวง
คมนาคม  

1) มีMarine 
Department  
ท าหน้าทีก่ ากับ ดูแล 
เช่น เดียวกับกรมเจ้าท่า  
2) มี HKMPB เป็น
หน่วยงานของรัฐ ใน
รูปแบบคณะกรรมการ
ซึ่งเป็นพันธมิตรกับ
หน่วยงาน เอกชน 

บริษัทจ ากดั  
ที่รัฐบาลมาเลเซยีจัดตั้ง
ขึ้นภายใต้
พระราชบัญญัติบริษัท 
พ.ศ. 2508 โดยการ
รับประกัน 
แต่ไมม่ีการเปดิขายหุ้น 

องค์กรรัฐวิสาหกิจ 

2. การบริหาร 
จัดการ/บทบาท 
ภารกิจ 

One-Stop agency 
ของภารกจิด้านท่าเรือ
และพาณิชยนาวี ดังนี้  
1) อนุมัติอนุณาต
ท่าเรือ  
2) ควบคุมและก ากับ
ท่าเรือ  
3) วางแผนท่าเรือ 
4) International 
maritime center 
(IMC) Champion 5) 
ผู้แทนพาณิชยนาวี
ระดับชาต ิ

1) มีคณะกรรมการที่
รัฐมนตรีเป็น ประธาน 
2) มีภารกิจในการ
จัดการหากลยุทธ์เพื่อ
ขับเคลื่อนนโยบายที ่
เกี่ยวกับการพัฒนา 
อุตสาหกรรม 
พาณิชยนาวี 
และท่าเรือฮ่องกง 

1) มีคณะกรรมการ
บริหารที ่ก าหนดขึ้นเอง 
2) มีภารกิจเป็น
สถาบันวิจัยเชิง
นโยบาย และศึกษา
ข้อมูลทางทะเล  
3) เป็นศูนย์กลางการ 
วิจัยทางทะเลระดับ 
ประเทศ สนับสนุน 
การก าหนดนโยบาย 
ทางทะเลที่ส าคญัให้กับ
รัฐบาลของประเทศ 

1) มีคณะกรรมการ
บริหาร  
กรมการขนส่งท า
หน้าท่ีเป็นประธาน
และผูจ้ัดการทั่วไป  
มีภารกิจ  
• ให้บริการ 
• สร้างความสมัพันธ์ที่
เป็นประโยชน์เป็น
ธรรมกับคู่คา้และผู้ให ้
บริการ  
• จัดหางานและสร้าง 
สภาพแวดล้อมท่ี 
ส่งเสริมการเรียนรู้
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ประเด็น สิงคโปร์ (Maritime 

and Port 
Authority: MPA) 

ฮ่องกง (Hong Kong 
Maritime and Port 

Board : HKMPB 

มาเลเซีย (Maritime 
Institute of 

Malaysia : MIMA) 

ฟิลิปปินส์ 
(Philippine Ports 
Authority : PPA) 

และการปรับปรุง
อย่างต่อเนื่อง  
• สร้างท่าเรือระดับ
โลกท่ีสามารถ แข่งขัน
ได้ในระดับโลก  

3. โครงสร้าง 1. ส านักบริหาร  
2. สถานบันการศึกษา  
3. ฝ่ายเทคโนโลยี  
4. ฝ่ายบริหารทรัพยากร
มนุษย์  
5. ฝ่ายบริหารการ
ท่าเรือ  
6. ฝ่ายโยบายท่าเรือ 
7. ฝ่ายการจัดส่งสินค้า  
8. ฝ่ายต่างประเทศ  
9. ฝ่ายการพาณิชยนาวี 
ระหว่างประเทศ  
10. ฝ่ายพัฒนาองค์กร  
11. ฝ่ายสื่อสารองค์กร  
12. ฝ่ายปฏิบัติการ/ 
ท่าเรือหลัก 

คณะกรรมการ Hong 
Kong Maritime and 
Port อนุกรรมการ 3 ชุด 
ได้แก ่ 
1) Maritime and Port 
Development 
Committee  
2) Promotion and 
External Relations 
Committee 
3) Manpower 
Development 
Committee 

1. ศูนย์ด้านเศรษฐกิจ
และ อุตสาหกรรมทาง
ทะเล  
2. ศูนย์ด้านความมั่นคง
และ การทูตทางทะเล  
3. ศูนย์ด้านกฏหมาย
และ นโยบายทางทะเล 
4. ศูนย์ด้านช่องแคบ 
มะละกา  
5. ศูนย์ด้านสิ่งแวดล้อม
ทาง ทะเลและชายฝั่ง 
6. กองบริหารจัดการ
และการเงิน (เป็นแผนก
ที่เช่ือมโยงศูนย์ต่างๆ 
เข้าด้วยกันและมี 
บทบาทหลักในการ
สนับสนุนการวิจัยของ
สถานบันทางทะเลแห่ง
มาเลเซีย) 

คณะกรรมการบริหาร 
ก ากับดูแลการท่าเรือ
แห่ง ฟิลิปปินส์ 
เลขานุการ กรมการ
ขนส่งท าหน้าที่ เป็น
ประธานและผู้จัดการ 
ทั่วไป PPA ในฐานะ
รอง ประธาน สมาชิก
คนอื่น ๆ รวมถึง
หัวหน้าของ NEDA 
กรมโยธาธิการและทาง 
หลวง กรมการคลัง 
กรมสิ่งแวดล้อมและ 
ทรัพยากรธรรมชาติ 
กรมการค้าและ 
อุตสาหกรรม และ
การค้า อุตสาหกรรม
และการเดินเรือ
อุตสาหกรรมและ 
ตัวแทนจากภาคเอกชน 

4. งบประมาณ รัฐบาลสนับสนุน 
รายได้หลักมาจากการ
ให้บริการที่เกิดจาก
ระบบโลจิสติกส ์และ
ระบบการขนส่งทางน้ า
ที่ทันสมัย 

รัฐบาลสนับสนุน ได้รับเงินทุนเต็มจ านวน
จาก รัฐบาล 

เป็นอิสระจากรัฐบาล 

ที่มา : ส านักส่งเสรมิการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี (สพว.) 
 

ประเทศสิงคโปร์ เป็นผู้น าทางด้านกองเรือพาณิชย์ในภูมิภาคอาเซียนในทุกด้าน 
รูปแบบโครงสร้างหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีของประเทศ เป็นองค์กรอิสระภายใต้กระทรวง
คมนาคม ส าหรับประเทศ ฮ่องกง มาเลเซีย และ ฟิลิปปินส์ ซึ่งมีลักษณะภูมิประเทศคล้ายกัน 
หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีของประเทศ เป็นองค์กรของภาครัฐ 
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4) สภาพแวดล้อมอื่น ๆ เกี่ยวข้องกับกิจการพาณิชยนาวีของไทยอ่อนแอ 

เช่น ประเทศไทยมีปัญหาด้านอู่เรือ มีมูลค่าน้อยมาก และการผลิตบุคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้า 
ในระดับนายประจ าเรือจ านวนน้อย ซึ่งบุคลากรประจ าเรือเป็นองค์ประกอบส าคัญหนึ่งที่จะช่วย
เสริมสร้างความแข็งแกร่งและยกระดับศักยภาพของกองเรือพาณิชย์  ไทยคือการสร้างและพัฒนา
บุคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าให้มีจ านวนที่เพียงพอและมีคุณภาพตามมาตรฐานสากล 

2.5.3 ศักยภาพท่าเรือหลักประเทศไทย ท่าเรือเป็นจุด Interface ของกิจกรรมพาณิชยนาวี 
และการด าเนินการถ่ายล า - ผ่านแดนเป็นประตูการค้าที่ส าคัญของประเทศ ก่อให้เกิดการจ้างงาน  
เป็นแหล่งรายได้ส าคัญของรัฐ โดยมีบทบาทส าคัญในการรองรับและถ่ายเทสินค้า และผู้โดยสาร 
ที่เข้ามาและออกจากประเทศ ท่าเรือเป็นองค์ประกอบหลักของการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเล 
การเป็นท่าเรือที่ดีขึ้นนั้นมีองค์ประกอบส าคัญหลายประการ อาทิ เช่น การท่าเรือตั้งอยู่เขตภูมิศาสตร์ 
ที่มีเส้นทางการค้าและเส้นที่การคมนาคมส าคัญ (Choke point) เช่น จุดเลี้ยวของเส้นทางการเดินเรือ
อ้อมแหลมปลายสุดทวีปหรือเกาะที่ตั้งอยู่เป็นเส้นทางการเดินเรือข้ามมหาสมุทรที่เรือทุกล าจะต้อง  
แล่นผ่าน เป็นต้น นอกจากนี้ ยังต้องมีขนาดของท่าเรือ และอุปกรณ์การขนถ่ายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ 
และการเชื่อมต่อการขนส่งภายในและภายนอกท่าเรือที่ดี  

การบริหารทา่เรือของประเทศไทยแบ่งออกเป็น 3 สว่น30  

ส่วนที่ 1 การบริหารท่าเรือที่อยู่ภายใต้บังคับกฎหมายของรัฐวิสาหกิจ  แบ่งการ
บริหารออกเป็น 

(1) การบริหารจัดการเองโดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย และการให้สัมปทาน 
แก่ภาคเอกชนให้ด าเนินการ ปัจจุบันการท่าเรือแห่งประเทศไทยรับผิดชอบบริหารกิจการท่าเรือ 5 แห่ง 
ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง 

(2) การบริหารจัดการโดยนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย โดยท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด 

ส่วนที่ 2 การบริหารท่าเรือที่เป็นที่ราชพัสดุ ซึ่งบริหารโดยกรมเจ้าท่า กระทรวง
คมนาคมและกองทัพเรือ ทั้งนี้การบริหารโดยกรมเจ้าท่า แบ่งออกเป็น 

(1) ท่าเรือที่เป็นสาธารณะจะด าเนินการโดยส่วนราชการหรือองค์การบริหาร
ส่วนท้องถิ่น ซึ่งดูแลและใช้ประโยชน์โดยไม่มีการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายใด ๆ 

(2) การบริหารท่าเรือในเชิงพาณิชย์ แบ่งออกเป็น ท่าเรือระหว่างประเทศ/ 
ท่าเรือชายฝั่ง โดยท่าเรือระหว่างประเทศ ให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยบริหารโดยมีค่าตอบแทน 
ได้แก่ ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง ส่วนท่าเรือชายฝั่ง องค์การบริหารส่วน
ท้องถิ่นเป็นผู้บริหารจัดการก าหนดหลักเกณฑ์ค่าเช่า ค่าธรรมเนียม 

                                                           
30 กองส่งเสริมการพาณิชยนาว ีกรมเจ้าท่า. 2563. ข้อมูลกองเรือพาณชิย์ไทย ประจ าปี 2563. สามารถสืบค้นได้จาก 
https://md.go.th/wp-content/uploads 
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ส่วนที่ 3 การบริหารท่าเรือเอกชน แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ท่าเรือที่ให้บริการทั่วไป 

และท่าเรือเฉพาะกิจ 

2.5.3.1 ภาพรวมการสร้างท่าเรือ ในประเทศไทย  ประเภทท่าเรือแบ่งเป็น  
ท่าเรือโดยสาร ท่าเรือประมง ท่าเรือสินค้า และท่าเรืออื่น ๆ  

ตารางที่ 2.14 จ านวนท่าเทียบเรือในป ีพ.ศ. 2560 - 2561 
 

 

                       ปี 
พ.ศ. 

ประเภทท่าเทียบเรือ 

จ านวนท่าเทียบเรือ 

2560 2561 

รวม ใช้งาน ไม่ใช้งาน รวม ใช้งาน ไม่ใช้งาน 

ท่าเรือโดยสารท่องเที่ยว 416 405 11 485 472 13 

ท่าเรือประมง 585 574 11 585 574 11 

ท่าเรือสินค้า 489 457 32 489 457 32 

อ่ืนๆ 45 43 2 44 42 2 

รวมทั้งสิ้น 1,535 1,479 56 1,603 1,545 58 
 

ที่มา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 
2.5.3.2 ท่าเทียบเรือบรเิวณชายฝั่งทะเลที่กรมเจ้าทา่ด าเนินการก่อสรา้งแล้วเสร็จ  

มีทั้งหมดจ านวน 52 ท่า  
- บริเวณชายฝั่งทะเลอ่าวไทย จ านวน 12 ท่า บริเวณที่ตั้ง จ.สุราษฎร์ธานี 5 ท่า  

จ.นราธิวาส 1 ท่า จ.ปัตตานี 1 ท่า จ.สงขลา 3 ท่า จ.ชุมพร 1 ท่า และ จ.นครศรีธรรมราช 1 ท่า 
- บริ เวณชายฝั่งทะเลอันดามัน จ านวน 32 ท่า บริ เวณที่ตั้ ง  จ.กระบี่  10 ท่า  

จ.ตรัง 6 ท่า จ.สตูล 4 ท่า จ.ระนอง 3 ท่า จ.พังงา 4 ท่า และ จ.ภูเก็ต 5 ท่า  
- บริ เวณชายฝั่ งทะเลตะวันออก จ านวน 8 ท่า บริ เวณที่ตั้ ง  จ .ชลบุรี  3 ท่า  

จ.ตราด 4 ท่า และ จ.จันทบุรี 1 ท่า  

2.5.3.3 ท่าเรือการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ที่มีขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป 
ทั้งของหน่วยงานของรัฐและเอกชน ต้องมีใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ ซึ่งออกให้โดยกรมเจ้าท่า  
(บังคับตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 พ.ศ. 2515 (ปว. 58)) ส าหรับท่าเทียบเรือที่รับเรือค้า
ระหว่างประเทศจะต้องมีหนังสือรับรองจากกรมเจ้าท่าว่าได้ปฏิบัติตาม International Ship and Port 
Security Code (ISPS Code) ซึ่งเป็นภาคผนวกของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย
ของชี วิ ตและทรัพย์ สิ นทางทะ เลท่ า เ รื อ เดิ นทะ เลที่ มี ขนา ดตั้ ง แต่  500 ตั นกรอสขึ้ น ไป  
มีจ านวนทั้งหมด 196 ท่าเรือ 
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 ตารางที่ 2.15 ท่าเรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป 

 

ภาค จ านวน 
แม่น้ าเจ้าพระยา 57 
ภาคกลาง 56 
ภาคตะวันออก 47 
ภาคใต้ 36 
รวม 196 

ที่มา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 

2.5.3.4 ท่าเรือเพ่ือรองรับเรือค้าต่างประเทศที่ส าคัญ จากโครงการศึกษาเพ่ือ
ยกระดับศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยรองรับตลาดการขนส่งทางทะเลร่วมอาเซียน น าเสนอท่าเรือ
ระหว่างประเทศที่ส าคัญ 13 ท่าเรือ ได้แก่  

ตารางที่ 2.16 ท่าเรือระหวา่งประเทศที่ส าคัญ 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : การท่าเรือแห่งประเทศไทย  
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 2.5.3.5 เปรียบเทียบปริมาณการขนส่งสินค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเลของ 
เรือค้าต่างประเทศผ่าน 20 ด่าน ปี พ.ศ. 256531 10 ล าดับแรกที่มีปริมาณการขนส่งสินค้ามากที่สุด 

 
 ภาพที่ 2.8 แสดงปริมาณสินค้าจ าแนกตามด่านศุลกากร ปี พ.ศ. 2565 จ านวน 10 อันดับแรก 

ที่มา : กรมเจ้าท่า 

2.5.3.6  ผลการศึกษาศักยภาพท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ จ าแนกตาม 
ประเภทสินค้า ได้แก่ (1) สินค้าตู้คอนเทนเนอร์ (Container) ซึ่งส่วนใหญ่คือสินค้าส าเร็จรูป และ  
(2) สินค้าเทกอง (Bulk cargo) ได้แก่ สินค้าเทกองแห้ง (Dry bulk) และสินค้าเทกองเหลว (Liquid 
bulk) ซึ่งส่วนใหญ่คือสินค้าวัตถุดิบ จากการศึกษา 

1) ศักยภาพท่าเรือคอนเทนเนอร์ประเทศไทย เป็นท่าเรือที่ใช้ในการขนส่ง
สินค้าส าเร็จรูปทั่วไป สินค้าหีบห่อและการพิจารณาความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  
ปัจจุบันจะพิจารณาในมุมมองของสินค้าคอนเทนเนอร์หรือเรือประจ าเส้นทาง  ท่าเรือคอนเทนเนอร์ 
ที่ส าคัญในประเทศไทย ได้แก่ 

                                                           
31 กลุ่มสถิติวเิคราะห์ ส านักแผนงาน กรมเจ้าท่า.2565. รายงานสถิตกิารขนส่งสินค้าทางน้ า บริเวณเมอืงท่าชายทะเล ปี 2565 
(ปีงบประมาณ 2566) สามารถสืบค้นได้จาก https://md.go.th/%e0%b8%9b%e0%b8%b5-2565-14/?85 

 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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ตารางที่ 2.17 ท่าเรือระหวา่งประเทศสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ ปี พ.ศ. 256032 

ที่มา : รวบรวมโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา *ข้อมูลปี พ.ศ. 2561 

 จากการประเมินขีดความสามารถในการรองรับสินค้าคอนเทนเนอร์ของท่าเรือ 
ระหว่างประเทศที่ส าคัญของประเทศไทยที่เพิ่มขึ้นในอีก 20 ปี (ตารางที่ 2.20) ท่าเรือที่มีความสามรถ
ในการรองรับสินค้าคอนเทนเนอร์มากที่สุดคือ ท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมาคือ ท่าเรือกรุงเทพ  
ท่าเรือเอกชนที่มีศักยภาพ ได้แก่ ท่าเรือท่าเรือเคอร์รี่สยามรีพอร์ตและศรีราชาฮาร์เบอร์  

ตารางที่ 2.18 ศักยภาพท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ ของประเทศไทย (20 ป)ี33  

 
ที่มา : รวบรวมโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 

ทั้งนี้ ท่าเรือแหลมฉบังยังมีแผนในการพัฒนาท่าเรือเพ่ือเพ่ิมความสามารถ 
ในการรองรับสินค้าให้ได้สูงขึ้นถึง 18.1 ล้านTEUs ตามนโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
ท่าเรือกรุงเทพมีแผนในการพัฒนาระบบขนส่งภายในท่าเรือเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า 
และท่าเรือระนอง การท่าเรือแห่งประเทศไทยมีแผนในพัฒนาความสามารถในการรองรับสินค้า 

2) ศักยภาพท่าเรือสินค้าเทกองแห้งประเทศไทย การขนส่งสินค้าทางทะเล
ทั่วโลกปัจจุบันพบว่า สินค้าเทกองมีปริมาณมากที่สุด สินค้าเทกองหลัก ได้แก่ แร่เหล็ก ถ่านหิน เมล็ดพืช 
บ็อกไซด์/อลูมินา หินฟอสเฟส  

                                                           
32 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 7 
33 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 7 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 
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ตารางที่ 2.19 ศักยภาพท่าเรือสินค้าเทกองแห้งของประเทศไทย 

 

 
ที่มา : รวบรวมโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 

ท่าเรือระหว่างประเทศที่ส าคัญของประเทศไทยในการรองรับสินค้าเทกองแห้ง 
โดยพ้ืนที่จอดเรือทอดสมอบริเวณเกาะสีชัง ท่าเรือที่รองรับสินค้าเทกองได้มากที่สุด คือ ท่าเรือศรีราชา
ฮาเบอร์ และท่าเรือบางสะพาน (ตารางที่ 2.20) ท่าเรือของเอกชน และบริหาร ท่าเรือโดยเอกชน 
ประเทศไทยยังไม่มีท่าเรือสินค้าเทกองหลักของรัฐที่เปิดเป็นสาธารณะเพ่ือให้เรือสินค้าเทกองเข้ามา
จอดเทียบท่า การขนส่งสินค้าเทกองแบบ Along side มีข้อเสีย อาทิ มลพิษจากสินค้าเทกองที่ลงสู่ทะเล 
และมีความเสี่ยงในการขนส่งสินค้า  

ตารางที่ 2.20 ขีดความสามารถทา่เทียบเรือสินค้าเทกองประเทศไทย34 

 
ที่มา : รวบรวมโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 

3) ศักยภาพท่าเรือสินค้าเทกองเหลวประเทศไทย เป็นท่าเรือที่ส าคัญ 
เพื่อรองรับสินค้าปิโตรเลียมหรือสินค้าประเภทพลังงานเชื้อเพลิงเพื่อการอุปโภค บริโภคภายในประเทศ 
ท่าเรือสินค้าเทกองเหลวประเทศไทยที่ส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือมาบตาพุด ซึ่งเป็นพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรม 
ที่ส าคัญของประเทศไทย โดยการนิคมอุตสาหกรรมเป็นเจ้าของท่าเรือและให้เอกชนมาบริหาร 
เพ่ือให้บริการแก่บริษัทเอกชนเอง ปัจจุบันท่าเรือมาบตาพุดด าเนินการขยายเพ่ือเพ่ิมความสามารถ 
ในการรองรับสินค้าให้ได้สูงขึ้น 
                                                           
34 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 7 
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ตารางที่ 2.21 ท่าเรือระหวา่งประเทศสินค้าเทกองเหลวของประเทศไทย35 

 

ล าดับ ชื่อท่าเทียบเรือ สินค้าเทกองเหลว 
(ตัน) 

Capacity  เจ้าของท่าเรือ ผู้บริหาร
ท่าเรือ 

1 ท่าเรือมาบตาพุด 44,600,000 43,000,000 การนิคม
อุตสาหกรรมแห่ง

ประเทศไทย 

เอกชน 

2 ท่าเรือสุราษฎร์ธานี/
นครศรีธรรมราช 

3,000,000 3,000,000 กรมธนารักษ์/กรม
เจ้าท่า 

เอกชน 

ที่มา : รวบรวมโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา*ข้อมูลปี พ.ศ. 2561 
 

2.5.3.7 ท่าเรือหลักและท่าเรือระหว่างประเทศท่ีส าคัญของประเทศไทย36 ที่บริหาร
โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทยและกรมเจ้าท่าในการศึกษาทบทวนท่าเรือส าคัญ  

1) ท่าเรือกรุงเทพ รองรับเรือตู้สินค้าและเรือสินค้าเทกองตั้งอยู่บริเวณ 
ใจกลางของกรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางในการกระจายสินค้ารองรับการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้า
จากแหลมฉบังและปลายทางทั่วประเทศผ่านการขนส่งหลายรูปแบบ ทั้งทางถนน ทางราง และทางน้ า 
เชื่อมโยงเครือข่ายโลจิสติกส์ไทยและการค้าระหว่างประเทศในภูมิภาคเอเชียด้วยบริการขนส่งตรง 
(Direct Call) พร้อมบริการตู้สินค้าครบวงจรรองรับเรือสินค้าสามารถให้บริการเรือสินค้าขนาดสูงสุด 
12,000 เดตเวทตัน และได้มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าโดยเฉลี่ย 1.5 ล้านทีอียูต่อปี ท่าเรือกรุงเทพมีพ้ืนที่
วางตู้สินค้าขาเข้า 147,600 ตารางเมตร คลังสินค้าขาเข้า 15 คลัง และคลังสินค้าขาออก 2 คลัง  
พร้อมให้บริการท่าเทียบเรือตู้สินค้าท่าเทียบเรือชายฝั่ง ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป ท่าเทียบเรือท่องเที่ยว 
สถานีขนส่งตู้สินค้า 

ข้อจ ากัด คือ พื้นที่ในการขยายตัวมีจ ากัดเพราะว่าตั้งอยู่ใจกลางเมืองท าให้มี 
ความแออัดไม่สามารถรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ได้  

2) ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือน้ าลึกหลักของไทยและท่าเรือประตูการค้า
ระดับโลก พ้ืนที่ของท่าเรือแหลมฉบังนี้ มีพื้นที่ท่าเรือทั้งหมด 6,341 ไร่ ซึ่งประกอบไปด้วย (1) ท่าเทียบเรือ
สินค้า 11 ท่า (2) ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์อีก 4 ท่า (3) ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 ท่า (4) ท่าเทียบเรือ
โดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ท่า (5) ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไปประเภทเทกอง 1 ท่า (6) ท่าเทียบเรือสินค้า
ชายฝั่ง 1 ท่า (7) อู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 1 ท่า โดยเป็นท่าเรือประเภท Gateway Port  อันดับที่ 3  
ของโลกเป็นศูนย์กลางการเชื่อมต่อซัพพลายเชนสินค้าไปยังโรงงานอุตสาหกรรม ในระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก (EEC) สามารถรองรับเรือขนส่งสินค้าหลากหลายประเภท ซึ่งรวมไปถึงเรือขนส่งสินค้า
                                                           
35 อ้างถึงแล้ว, เชิงอรรถท่ี 7 
36 Logistics Manager. ท่าเรือ 5 แห่งภายใต้การก ากับดูแลของการทา่เรือแห่งประเทศไทย. สามารถสบืค้นได้จาก 
https://logistics-manager.com/th/introducing-pat-ports/ 
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ขนาดใหญ่พิเศษ (Super Post Panamax) พร้อมขีดความสามารถในการกระจายสินค้าทั่วประเทศ 
ผ่านการขนส่งหลายรูปแบบ ทั้งทางถนน ทางราง และทางน้ า แต่โดยส่วนใหญ่การเชื่อมต่อการขนส่ง
ภายใน - ภายนอก ท่าเรือแหลมฉบังยังคงใช้ทางถนนเป็นหลักและภายนอกท่าสามารถเชื่อมต่อกับ
เครือข่ายทางถนนโดยทางหลวงต่างๆ โดยประมาณร้อยละ 88 ขนส่งโดยทางรถยนต์บรรทุก  
ประมาณร้อยละ 6 - 7 โดยทางรถไฟ และอีกประมาณร้อยละ 5 โดยทางน้ าส าหรับการเชื่อมต่อ 
ทางรางยังมีน้อยมากท าให้มีปัญหาการจราจรคับคั่ง ซึ่งปัจจุบันได้มีโครงการขยายท่าเรือแหลมฉบัง
ระยะที่ 3 เพ่ือรองรับการบริการได้มากขึ้น จะท าให้ท่าเรือแห่งนี้สามารถรองรับตู้สินค้าได้สูงถึง 
ปีละ 18 ล้าน TEU นอกจากนั้น มีการพัฒนาสร้างศูนย์เปลี่ยนถ่ายทางรถไฟ (Single Rail Transfer 
Operator : SRTO) สามารถรองรับการขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟได้ถึง 2 ล้านTEU  

ข้อจ ากัด ปัจจุบันท่าเรือแหลมฉบังมีการขยายเพ่ือรองรับปริมาณสินค้า 
ที่เพ่ิมมากขึ้น แต่เนื่องจากการขนส่งเชื่อมต่อภายนอกท่าส่วนใหญ่ใช้การขนส่งทางบกเป็นหลัก 
ท าให้การจราจรภายในและรอบ ๆ ท่าเรือมีความคับคั่งมาก 

3) ท่าเรือมาบตาพุด ที่ให้บริการกับกลุ่มสินค้าเทกองเหลวที่เข้ามายงัประเทศไทย 
โดยการนิคมอุตสาหกรรมเป็นเจ้าของท่าเรือและให้เอกชนมาบริหารเพ่ือให้บริการแก่บริษัทเอกชน 
ด้วยกันเอง ปี พ.ศ. 2565 มีปริมาณการขนส่ง ขาเข้า - ขาออก 72,313 ล้านตัน หากโครงการขยาย
ท่าเรือ ระยะที่ 3 แล้วเสร็จ ท่าเรือมาบตาพุดก็จะมีท่าเทียบทั้งหมด 17 ท่า เป็นท่าสาธารณะ 3 ท่า  
ท่าเฉพาะกิจ 14 ท่า ปัจจุบันมีการขยายท่าเรือเร่งด าเนินการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3  
เพื่อรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพิ่มขึ้น 

ข้อจ ากัด ท่าเรือแห่งนี้ถูกชุมชนรอบข้างต่อต้านเพราะปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม 
และอาชีวอนามัย 

4) แอ่งจอดเรอืเกาะสีชัง รองรับสนิค้าเทกองแห้ง 

ข้อจ ากัด ในการขนถ่ายกลางทะเลที่เกาะสีชัง จะมีปัญหามลภาวะจนมี 
เรื่องร้องเรียนจ านวนมาก ทั้งปัญหาการลักลอบทิ้งขยะและน้ าเสียลงทะเล ปัญหาคราบน้ ามันและที่
รุนแรงที่สุดคือปัญหาเรื่องฝุ่นที่ เกิดจากการขนถ่ายสินค้า ซึ่งส่วนใหญ่จะเกิดจากการขนถ่าย 
มันส าปะหลังและถ่านหิน การขนถ่ายกลางทะเลในลักษณะนี้ก่อปัญหามลภาวะจากฝุ่นเป็นอย่างมาก 

5) ท่าเรือระนอง เป็นประตูการค้าที่สามารถรองรับการขนส่งสินค้าฝั่งทะเล
อันดามันเชื่อมโยงกับเส้นทางการค้าในกลุ่มประเทศ Bay of Bengal Initiative for Multi-Sectoral Technical 
and Economic Cooperation: BIMSTEC เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา โดยท่าเรือระนอง
รองรับการขนส่งสินค้าทุกประเภท ด้วยท่าเทียบเรือตู้สินค้าและท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ รวมทั้งเป็นฐาน
สนับสนุนวัสดุอุปกรณ์ต่าง ๆ ในโครงการส ารวจและขุดเจาะก๊าซธรรมชาติและน้ ามันในบริเวณอ่าวเมาะตะ
มะ ท่าเรือระนองนี้มาพร้อมกับท่าเทียบเรือตู้สินค้าที่มีความกว้าง 30 เมตร ยาว 150 เมตร สามารถที่
จะให้บริการเรือสินค้าขนาดได้สูงสุด 12,000 DWT มีโรงพักสินค้า ขนาด 1,500 ตารางเมตร ลานวาง
สินค้าทั่วไปขนาด 7,200 ตารางเมตร และลานวางตู้สินค้าขนาด 11,000 ตารางเมตร      
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ข้อจ ากัดของท่าเรือระนองคือ มีสินค้าผ่านท่าน้อยมาก เนื่องจากไม่มีแหล่งผลิต 

หรือบริโภคสินค้าที่ส าคัญการเชื่อมโยงท่าเรือกับพ้ืนที่ห่างไกลไม่สะดวก ขนาดท่าเรือไม่เอื้อให้เรือ  
ขนาดใหญ่เข้าเทียบท่าได้  

6) ท่าเรือสงขลา เป็นท่าเรือส าคัญของภาคใต้ฝั่งอ่าวไทย ท่าเรือมีพ้ืนที่ทั้งหมด
ประมาน 78 ไร่ ประกอบด้วยท่าเทียบเรือจ านวน 3 ท่า ความยาว 510 เมตร ลานคอนเทนเนอร์ 
รวม 50,000 ตรม. โรงพักสินค้า 6,700 ตรม. เป็นท่าเรืออเนกประสงค์ให้บริการในเส้นทาง  

สิงคโปร์ - สงขลา 
สิงคโปร์ - สงขลา - กวนตนั 
ตันจงเปเลปัส - สิงคโปร์ - สงขลา - กวนตนั 
สงขลา - ไฮฟอง - ฮ่องกง – ไตห้วนั - สงิคโปร์   

ข้อจ ากดั  

(1) เรื่องร่องน้ า ร่องน้ าท่าเรือสงขลามักจะตื้นเขินอยู่เสมอ เนื่องจากมีการ
ตกตะกอนในร่องสูง ประกอบกับการขุดลอกบ ารุงร่องน้ าของกรมเจ้าท่าเป็นไปอย่างจ ากัด เป็นอุปสรรค 
ต่อการเดินเรือเป็นอย่างมาก 

(2) ค่าระวางเรือจากปีนังถูกกว่าจากท่าเรือสงขลามีปัจจัยหลัก คือ ท่าเรือปีนัง 
มีบริการเรือโดยตรงจากจีนและญี่ปุ่นโดยไม่จ าเป็นต้องถ่ายล าในท่าเรืออื่น ส่งผลให้สายเรือที่มาจากปีนัง 
มีต้นทุนต่ ากว่าท่าเรือสงขลา 

(3) สภาพแวดล้อม มีเครื่องมือประมงโพงพางกีดขวางทางสัญจรบริเวณปากร่องน้ า
ทะเลสาบสงขลา ส่งผลท าให้การใช้ร่องน้ าเดินเรือ เพื่อขนส่งสินค้าในบริเวณดังกล่าวไม่ปลอดภัย 

2.5.3.8 แนวคิดการพัฒนาท่าเรือ  

(1) การพัฒนาท่าเรือถ่ายล า จากการทบทวนประเทศที่ได้รับการยอมรับ 
จากนานาประเทศว่าเป็นประเทศศูนย์กลางพาณิชยนาวี (Maritime Hub Port) ทั้งกรณีการเป็นท่าเรือ
ประตูการค้า (Gateway Port) ที่มีการให้บริการขนถ่ายสินค้าเพ่ือรวบรวมและกระจายสินค้าต่อไปยัง
ประเทศที่เป็นพ้ืนที่แนวหลังที่รับและส่งสินค้าผ่านท่าเรือประตูการค้า และท่าเรือถ่ายล าที่แท้จริง 
(Pure Transshipment Hub) ซึ่งเน้นให้บริการขน ถ่ายสินค้าระหว่างเรือที่จอดรอคอยรับและส่ง
สินค้าที่ต้องมีการถ่ายล าเพียงอย่างเดียว ปัจจัยสู่ความส าเร็จที่เป็นสภาพเงื่อนไขบังคับ (Generic Key 
Success Factors)  และ สภาพเงื่อนไขสนับสนุน (Supporting Key Success Factors) ประกอบด้วย 

ปัจจัยสู่ความส าเร็จที่เป็นสภาพเงื่อนไขบังคับ ได้แก่  
 ท าเลท่ีตั้งของท่าเรือ (Geographical Location) ที่อยู่บนเส้นทางการเดินเรือ

หลักของโลกและภูมิภาค และการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจการค้าและการลงทุนของประเทศที่อยู่บน
เส้นทางการเดินเรือ ตัวอย่างเช่น ท่าเรือสิงคโปร์เป็นศูนย์กลางการเดินเรือของอาเซียนและเป็นจุด
เชื่อมโยงระหว่างสินค้าที่ค้าขายระหว่างโลกตะวันออกและโลกตะวันตก 
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 ท่าเรือมีการเชื่อมโยงโครงข่ายการเดินเรือเข้า - ออกจากท่าอย่างสม่ าเสมอ 
ทั้งการ เชื่อมโยงระหว่างท่าเรือหลักที่เป็นศูนย์กลางพาณิชยนาวีด้วยกันเอง (Hub to Hub Ports) 
และท่าเรือหลักที่เป็นศูนย์กลางพาณิชยนาวีกับท่าเรือภูมิภาคที่เป็นจุดต้นทาง - ปลายทางของสินค้า 
ซึ่งเป็นเมืองการค้าและอุตสาหกรรม (Hub Port to Feeder Port) ตัวอย่างเช่น ท่าเรือสิงคโปร์ 
มีโครงข่ายเชื่อมโยงกับท่าเรือ 600 แห่ง ทั่วไป  

 ท่าเรือมีโครงสร้างพ้ืนฐาน อุปกรณ์การอ านวยความสะดวกและคุณภาพ
การให้บริการขนถ่ายสินค้า (โดยเฉพาะสินค้าคอนเทนเนอร์) และการจัดการหน้าท่าที่ มีประสิทธิภาพ 
คิดอัตราค่าภาระ/ค่าธรรมเนียมการใช้บริการไม่สูงมากและเชื่อถือได้ (Infrastructure and Efficiency of 
Port Services Quality)  

 การมีสภาพแวดล้อมด้านกฎระเบียบเพ่ือต่อการลงทุนในธุรกิจพาณิชยนาวี
ได้แก่ การมีโครงสร้างและอัตราภาษีที่เอื้อต่อการลงทุน/มีการจัดท าความตกลงอนุสัญญาภาษีซ้อน 
การที่ประเทศมีนโยบายส่งเสริมเปิดตลาดการค้าและการลงทุนที่เสรี /การที่รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริม 
ให้ภาคเอกชนเป็นผู้ประกอบการท่าเรือ โดยเฉพาะเอกชนที่เป็นผู้ให้บริการท่าเรือระดับโลก (Global 
Terminal Operator) ซึ่งมีความเชี่ยวชาญการจัดการการตลาดและการปฏิบัติการของท่าเรือมีการ
จัดตั้งพ้ืนที่ให้เป็นเมืองท่าปลอดภาษี (Free Port) หรือเขตปลอดอากร (Free Zone/Customs Free 
Zone) อยู่ภายในหรือพ้ืนที่ท่าเรือหรือ บริเวณพ้ืนที่ท่าเรือ ผู้บริหารและหน่วยงานด้านการค้าและการ
พาณิชยนาวีมีความสามารถ ปรับตัวได้ทันกับโลกาภิวัฒน์ทางการค้าที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว 
มีการจดทะเบียนเรือและจดทะเบียนธุรกิจและความเชื่อถือได้ของหน่วยงาน  ผู้รับจดทะเบียน 
มีการให้การส่งเสริมทางการเงิน เช่น การจัดตั้งกองทุนพิเศษเพื่อให้ความช่วยเหลือแก่บุคลากรทีท่ างาน 
อยู่ด้านวงการพาณิชยนาวี/เป็นประเทศที่มีเสถียรภาพทางการเมือง เศรษฐกิจ และความมั่นคง 

สภาพเงื่อนไขสนับสนุน (Supporting Key Success Factors) ที่ช่วยให้
ท่าเรือในประเทศดังกล่าวข้างต้นเป็นศูนย์กลางพาณิชยนาวีสามารถสรุปได้ดังนี้  (1) มีส านักงานใหญ่ 
ส านักงานสาขาของธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์นานาชาติตั้งอยู่เป็นจ านวนมาก (2) การมีบริการโลจิสติกส์ 
บริการขนส่งต่อเนื่องและบริการสนับสนุน เช่น การเติมน้ ามันเชื้อเพลิงเรือ และบริการซ่อมเรือ  
ที่มีประสิทธิภาพ (3) การมีพ้ืนที่หลังท่าที่มีขนาดใหญ่และมีอัตราการเติบโตสูงเพ่ือสร้างความมั่นใจว่า
จะมีสินค้าเข้ามา (4) การมีภูมิหลังทางประวัติศาสตร์ในการเป็นศูนย์กลางการค้าของภูมิภาค 

แนวคิดการพัฒนาท่าเรือให้เป็น Smart Port ปัจจุบันได้ถูกน ามาให้ความส าคัญ 
เพราะโลกปัจจุบันมีปัจจัยที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และธุรกิจต่างๆ  อย่างรวดเร็ว  
ทั้งสภาวะเศรษฐกิจโลกและภูมิภาคและการค้า ตลอดจนผลกระทบและข้อก าหนดด้านสิ่งแวดล้อม 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด เช่น  โรคระบาด Covid - 19 และTechnology 
Disruption เป็นต้น ดังนั้น การพัฒนาท่าเรือให้เป็น Smart Port โดยการพัฒนาท่าเรือให้เป็นธุรกิจ 
ที่มีความคล่องตัวสูงสามารถเจริญเติบโตในสภาพแวดล้อมทางธุรกิจที่เปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่อง  
และไม่สามารถคาดเดาได้ จึงจะท าให้ธุรกิจท่าเรือสามารถปรับตัวกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงได้  
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(2) แนวคิดการพัฒนา Smart Port ปัจจุบันการพัฒนาท่าเรือให้เป็น Smart 

Port โดยให้ความส าคัญกับการบริการ (Smart Operation) การประหยัดพลังงาน (Smart Energy) 
การรักษาสภาพแวดล้อม (Smart Environment) และความปลอดภัยของคนและข้อมูล (Smart 
Safety and Security) การน าเทคโนโลยี/นวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาการบริการของท่าเรือ ประกอบด้วย  
4 กลุ่มส าคัญ ได้แก่ (1) กลุ่มเทคโนโลยีการขับเคลื่อนแทน (Autonomous Driving) (2) เทคโนโลยี
ตรวจรักษาความปลอดภัย (Video Surveillance and AI Recognition) (3) เทคโนโลยีเชื่อมต่อ 
การสื่อสาร (Integrated Communications) และเทคโนโลยี Block chain ซึ่งเป็นเทคโนโลยีดิจิทัล 
ในการจัดเก็บชุดข้อมูลบัญชีธุรกรรม (สัญญาอัจฉริยะที่จะช าระเงินโดยอัตโนมัติเมื่อตรงตามเงื่อนไข 
ที่ก าหนดไว้ล่วงหน้า) การประทับเวลาของเอกสารโดยเรียงล าดับบันทึกทั้งหมดตามเวลาไม่สามารถ 
ลบหรือแก้ไขได้ การเพ่ิมธุรกรรมใหม่เพ่ือย้อนกลับข้อผิดพลาดต้องได้รับฉันทามติจากเครือข่ายที่เป็น
โครงสร้างเครือข่ายแบบกระจายศูนย์ และการเข้ารหัสระดับสูงที่มีความปลอดภัยป้องกันการดัดแปลง
แก้ไขเพ่ือบันทึกธุรกรรม ความโปร่งใสของข้อมูลธุรกรรม สัญญาอัจฉริยะนี้ท าให้การประมวลผล
ตรวจสอบทางธุรกิจรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

โดยสรุปปัญหาการพัฒนาท่าเรือไทยในภาพรวม  

ประเทศไทยแม้มีการลงทุนในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์จ านวนมาก ส าหรับการขนส่งทางน้ าประเทศไทยมีท่าเรือทั้งขนาดใหญ่  
และขนาดเล็ก แต่อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยมีท่าเรือที่ติดอันดับโลกเพียงท่าเรือเดียว คือ แหลมฉบัง 
สภาพปัญหา ได้แก่ 

 ด้านการบริหารจัดการ ขาดการบริหารจัดการท่าเรือในระดับมหภาค  
และมีการจัดระบบก าหนดเขตพ้ืนที่ (Zoning) และช่วยให้การพัฒนาท่าเรือของประเทศเป็นเอกภาพ 
มีทิศทางเดียวกัน ได้แก่ ขาดการชักจูงให้เส้นทางเดินเรือหลักจากเส้นทางเดินเรือหลักของโลก 
เข้าท่าเรือส าคัญ ๆ ของประเทศไทย 

 ระบบเชื่อมโยงระหว่างท่าเรือและการขนส่งรูปแบบอื่น ส่วนใหญ่ใช้การ
เชื่อมโยงทางถนนเป็นหลัก ท าให้ท่าเรือขนาดใหญ่มีปัญหาเรื่องการจราจรคับคั่งในการขนส่งเชื่อมโยง
ภายในและภายนอกท่าเรือไม่มีความเหมาะสม ซึ่งในอนาคตส่งผลต่อการพัฒนาเป็น Green Port  
ตามขอ้บังคับของ International Maritime Organization: IMO 

 การรักษาร่องน้ าและสภาพแวดล้อมบริเวณท่าเรือ เช่น ท่าเรือสงขลา 
และแอ่งจอดเรือเกาะสีชัง รวมทั้งการที่ภาคเอกชนมีการสร้างท่าเรืออย่างกระจัดกระจายเป็นท่าเทียบเรือ
เล็ก ๆ มีปัญหาทั้งเรื่องร่องน้ าและถนนทางเข้า - ออก ท าให้รัฐมีความยากล าบากในการให้ความสนับสนุน
เรื่องสาธารณูปโภค การบ ารุงรักษาร่องน้ าและถนนเพื่อส่งเสริมอ านวยความสะดวกให้กับท่าเรือเหล่านี้ 

 การน าอุปกรณ์ Technology ระบบ Automation ต่าง ๆ มาใช้ในการ
ด าเนินการของท่าเรอืมีนอ้ย ซึ่งในอนาคตจะท าให้เป็นอุปสรรคในการพัฒนา Green Port และ Smart Port  
 
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 
 

 
 

50 
2.6 รายงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนากองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักในการขนส่งทางทะเลไทย 

2.6.1  สมชาติ ไกรลาสสุวรรณ.37 (2561). การศึกษามาตรการส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ไทย  
มีวัตถุประสงค์ (1) เพ่ือศึกษาการก าหนดนโยบายและมาตรการของรัฐบาลเพ่ือส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ไทย
ในช่วงปี พ.ศ. 2521 - 2559 (2) เพื่อศึกษาปัญหาของกองเรือพาณิชย์ไทยในช่วงปี พ.ศ. 2521 - 2559 
(3) เพ่ือพัฒนาข้อเสนอแนะมาตรการส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ไทย วิธีการวิจัยใช้กระบวนการวิจัย 
เชิงคุณภาพผลการวิจัยพบว่า  

 สาเหตุของปัญหาของมาตรการส่งเสริมกิจการกองเรือพาณิชย์ไทย คือ  ขาดการ
ติดตามและประเมินผลของมาตรการในการส่งเสริมนั้น ขาดการมาตรการการย้อนกลับ ( Feedback) 
มาตรการส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ไทยไม่เพียงพอไม่ต่อเนื่อง และไม่เป็นระบบท า ให้ขาดการพัฒนา
อย่างชัดเจน สาเหตุของกองเรือพาณิชย์ไทยไม่เจริญเติบโตอีกประการหนึ่งที่ส าคัญ คือ พรรคการเมือง
ที่เข้ามาบริหารประเทศมีการเปลี่ยนแปลงบ่อยครั้ง จึงเป็นเหตุให้นโยบายการพัฒนาและส่ งเสริม 
กองเรือพาณิชย์ขาดความต่อเนื่อง  

 จุดอ่อนส าหรับประเทศไทย คือ ในธุรกิจพาณิชยนาวีมีหน่วยราชการหลายหน่วยงาน
เข้ามาเกี่ยวข้องในแต่ละหน่วยงานมีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องที่ท าให้นโยบายและการบริหาร 
ขาดเอกภาพ  

 ข้อเสนอแนะในระดับการก าหนดนโยบายคณะกรรมการ 2 ระดับ ระดับการ
ก าหนดนโยบายและระดับคณะกรรมการก ากับและติดตามการปฏิบัติตามนโยบาย ได้แก่ (1) ศึกษาการใช้
ทะเลทั้งสองฝั่ง (อ่าวไทยและทะเลอันดามัน) (2) ผลักดันการด าเนินการโครงสร้างพ้ืนฐาน ท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 เพ่ือเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าถ่ายล า (Transshipment) โครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ 
การขนส่งหลายรูปแบบ Multi Modal Operator (MTO) ยกเว้นภาษีมูลค่าเพ่ิมให้ผู้ประกอบการขนส่ง
ทางทะเลและผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จัดตั้งกองทุนเพ่ือสนับสนุนกิจการพาณิชยนาวี
เป็นการถาวร จัดท าระบบ One Stop Service ยอมรับเอกสารทาง Electronic การตรวจเรือในการ 
จดทะเบียนเรือให้ยอมรับการตรวจเรือของสถาบันการตรวจเรือ (Classification Society) 

2.6.2 นายธงชัย พงษ์วิชัย.38 (2563) การศึกษาการพัฒนา/แก้ปัญหากองเรือพาณิชย์ไทยที่เดินเรือ
ระหว่างประเทศให้เป็นที่ยอมรับในเวทีพาณิชย์นาวีระหว่างประเทศ วัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาและ
วิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกองเรือพาณิชย์ไทยที่ได้รับการจัดอันดับเป็นกลุ่ม  เรือบัญชีด า (2) 
พัฒนา/แก้ปัญหากองเรือพาณิชย์ไทยที่เดินเรือระหว่างประเทศให้เป็นที่ยอมรับในเวทีพาณิชยนาวี
ระหว่างประเทศ (3) เพ่ือเพ่ิมศักยภาพขีดความสามารถในการแข่งขันด้านการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศและลดต้นทุนการขนส่งสินค้าจากผลการยกระดับคุณภาพมาตรฐานกองเรือพาณิชย์ไทย 

                                                           
37 สมชาติ ไกรลาสสุวรรณ. “มาตรการส่งเสริมกองเรือพาณิชยไ์ทย” ดุษฎีนิพนธ์การศึกษารัฐประศาสนศาสตร ์ 
มหาวิทยาลยัรังสติ. (2561)  
38 ธงชัย พงษ์วิชัย. “การศึกษาการพฒันา/แก้ปัญหากองเรือพาณิชยไ์ทยท่ีเดินเรือระหว่างประเทศให้เป็นที่ยอมรับ 
ในเวทีพาณิชย์นาวีระหว่างประเทศ” (2563) 
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ผลการศึกษาพบว่า การพัฒนา/แก้ปัญหากองเรือพาณิชย์ที่เดินเรือระหว่างประเทศให้เป็น 

ที่ยอมรับในเวทีพาณิชยนาวีระหว่างประเทศส่งผลให้จ านวนเรือของกองเรือพาณิชย์ไทยที่ถูกกักเรือ 
มีจ านวนลดลง เริ่มตั้งแต่ปี ค.ศ. 2012 - ค.ศ. 2019 ท าให้สามารถน าเรือไปประกอบการขนส่งสินค้า 
ได้เต็มศักยภาพ เมื่อเปรียบเทียบกับค่าเฉลี่ยการถูกกักเรือระหว่างปี  ค.ศ. 2006 - ค.ศ. 2011  
ก่อนเริ่มด าเนินการมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 32 ล าต่อปี ท าให้สามารถน าเรือไปประกอบการขนส่งสินค้า 
ได้เต็มศักยภาพเพ่ิมขึ้นในแต่ละปี สรุปการประเมินผลจากจ านวนเรือออกกองเรือพาณิชย์ไทยที่ถูกกัก
เรือลดลงท าให้สามารถน าเรือไปประกอบการขนส่งสินค้าได้เต็มศักยภาพปี ค.ศ. 2012 - ค.ศ. 2019 
โดยการถูกกักเรือในแต่ละปีต่ ากว่าค่าเฉลี่ยรายปีของปีค.ศ. 2012 - ค.ศ. 2019 ท าให้สามารถน าเรือ 
ไปขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้น 151 ล า  

สาเหตุที่ เรือพาณิชย์ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับเป็นกลุ่มเรือบัญชีด า เนื่องจาก  
(1) เรือพาณิชย์ประเทศไทยด้อยมาตรฐาน (2) บุคลากรผู้ปฏิบัติงานบนเรือไม่มีองค์ความรู้ในการ
เตรียมความพร้อมรองรับการตรวจสอบ จากเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ากลุ่มประเทศสมาชิก 
TOKYO MOU (3) การบริหารจัดการความปลอดภัยบนเรือของแต่ละบริษัทหย่อนยานไม่มีคุณภาพ
ตามมาตรฐาน (4) การตรวจควบคุมคุณภาพเรือและการออกใบรับรองไม่มีคุณภาพตามมาตรฐาน
ก าหนด (5) กรมเจ้าท่าผู้ก ากับดูแลกองเรือพาณิชย์ไม่สามารถควบคุมก ากับดูแลกองเรือและผู้เกี่ยวข้อง 
ให้มีคุณภาพตามมาตรฐาน (6) สภาพความเป็นอยู่และการท างานที่ไม่เป็นไปตามอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ 

2.6.3 สิริรัตน์ พ่ึงชมพู39 (2564) การวัดคุณภาพการบริการการขนส่งทางทะเล กรณีศึกษา 
สายเรือในการขนส่งสินค้าท่าเรือน้ าลึกสงขลา วัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและประเมินประสิทธิภาพการขนส่งของประเทศไทยเทียบกับประเทศ
มาเลเซียภายใต้ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถโลจิสติกส์  (2) เพ่ือศึกษาปัจจัยส าคัญในคุณภาพการ
ให้บริการของผู้ให้บริการการขนส่งสินค้าทางทะเลในมิติของ Service Quality (SERVQUAL)  
ด้วยวิธีการ Quality Function Deployment and Analytic Hierarchy Process (QFD - AHP)  

ผลการศึกษาพบว่า การประเมินตัวชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (LPI) ของธนาคารระหว่าง
ประเทศ หรือ World Bank ซึ่งได้รวบรวมข้อมูลการประเมินด้านโลจิสติกส์  จ านวน 160 ประเทศ  
6 ตัวชี้วัด ดังนี้ (1) การด าเนินการทางด้านศุลกากร (Customs) (2) คุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านการค้าและการขนส่ง ( Infrastructure) (3) ความสามารถและคุณภาพของธุรกิจโลจิสติกส์ 
ในประเทศ (Logistics Competence/Service Quality) (4) ความง่ายในการจัดการการขนส่ง
ระหว่างประเทศ (International Shipment) (5) ความสามารถในการสืบค้นสินค้าระหว่างมีการขนส่ง 
(Tracking and Tracing) และ (6) ความตรงต่อเวลาในการจัดส่ง (Timeliness) ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ 
 
 
                                                           
39 สิริรตัน์ พ่ึงชมพู. “การวัดคุณภาพการบริการการขนส่งทางทะเล กรณีศึกษาสายเรือในการขนส่งสินคา้ท่าเรือน้ าลึกสงขลา” 
วารสารเศรษฐศาสตร์และบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยทักษิณ, ปีท่ี 13. ฉ 1 (มกราคม - มิถุนายน 2564) 
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ที่ไทยมีคะแนนด้อยกว่าประเทศเพื่อนบ้าน (สิงคโปร์ (7) ออสเตรเลีย (18) จีน (26) ไทย (32) ข้อมูลปี 
ค.ศ. 2018) คือ คุณภาพของโครงสร้าง พ้ืนฐานด้านการค้าและการขนส่ง ( Infrastructure) 
ประสิทธิภาพของการด าเนินการทางด้านกรมศุลกากร (Customs) ความสามารถและคุณภาพ 
ของธุรกิจโลจิสติกส์ในประเทศ (Logistics Competence/Service Quality) สะท้อนให้เห็นได้ถึง
ข้อจ ากัดทางนโยบายของประเทศไทยที่ยังเป็นปัญหาในการรั้งภาพรวมคุณภาพของโลจิสติกส์ไทย 

เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพการขนส่งของไทยเทียบกับประเทศมาเลเซีย พบว่า การด าเนินการ
ทางด้านศุลกากร (Customs) ของประเทศไทยเมื่อเทียบกับประเทศมาเลเซียนั้นมีศักยภาพดีกว่า
เช่นเดียวกับคุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการค้าและการขนส่ง (Infrastructure) ความสามารถ
และคุณภาพของธุรกิจโลจิสติกส์ในประเทศ (Logistics Competence/Service Quality) และความง่าย 
ในการจัดการการขนส่งระหว่างประเทศ (International Shipment) ประเทศไทยสูงกว่าประเทศมาเลเซีย 
รวมทั้งความสามารถในการสืบค้นสินค้าระหว่างมีการขนส่ง (Tracking and Tracing) และความตรงต่อเวลา
ในการจัดส่ง (Timeliness) ที่ประเทศไทยมีศักยภาพดีกว่าประเทศมาเลเซีย และเมื่อประเมินตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพโลจิสติกส์โดยรวมประเทศไทยมีศักยภาพที่ดีกว่าประเทศมาเลเซีย 

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบและมีความส าคัญต่อคุณภาพการบริการมากที่สุด คือ  (1) การสร้าง 
ความมั่นใจให้กับลูกค้า (0.24) (2) ความน่าเชื่อถือ (0.22) (3) การตอบสนองต่อลูกค้า (0.22) และ  
(4) การดูแลเอาใจใส่ (0.22) ภายใต้การด าเนินงานที่ลูกค้าให้ความส าคัญ คือกระบวนการระบุ
รายละเอียดความต้องการในการขนส่งสินค้าและกระบวนการด า เนินการจัดการตามความต้องการ 
ส่งสินค้า 

2.6.4 ทวีศักดิ์   เทพพิทักษ์ .40 (2561) การศึกษาขีดความสามารถในการแข่งขันและ
ความสามารถในการปรับตัวของบริษัทขนส่งทางทะเลของไทยต่อการเปิดเสรี สาขาการค้าบริการ 
โลจิสติกส์ของไทย วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาขีดความสามารถของให้บริการขนส่งทางทะเลของไทย 
รวมทั้งพัฒนาแบบจ าลองเพ่ือใช้ประเมินความพร้อมและความสามารถในการปรับตัว ถ้ามีการเปิดเสรี
การค้าบริการโลจิสติกส์ระหว่างไทยกับประเทศคู่ค้า 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลของไทยมีความพร้อมและความสามารถในการ
ปรับตัวต่อการเปิดเสรีการค้าบริการโลจิสติกส์ในระดับปานกลางถึงระดับสูง ผู้ให้บริการขนส่ง  
ทางทะเลส่วนใหญ่ขาดความรู้ความเข้าใจถึงผลกระทบของการเปิดเสรีบริการโลจิสติกส์  
ขณะที่กฎหมายภายในประเทศและบทบาทของภาครัฐถือว่าเป็นอุปสรรคในการปรับตัวต่อการเปิดเสรี
การค้าบริการโลจิสติกส์ ทั้งนี้ ผลการประเมินประโยชน์และผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปิด
เสรีการค้าบริการโลจิสติกส์โดยพบว่า ให้บริการขนส่งทางทะเลของไทยส่วนใหญ่มีขนาดกลาง 
และขนาดย่อมจะเป็นกลุ่มที่จะได้รับผลกระทบมากที่สุด ขณะที่ผลประโยชน์ส่วนใหญ่จะตกอยู่กับ 
 

                                                           
40 ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์. “การศึกษาขีดความสามารถในการแข่งขันและความสามารถในการปรับตัวของบริษัทขนส่งทางทะเล
ของไทยต่อการเปดิเสรี” วารสารวทิยาการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฎเชียงราย, ปีท่ี 13. ฉ 1 (มกราคม - มิถุนายน 2561)  
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ผู้ใช้บริการที่จะได้รับการตอบสนองที่ดีขึ้น รวมทั้งมีต้นทุนที่ต่ าลง การศึกษาครั้งนี้ยังได้เสนอแนะ
แนวทางในการเตรียมความพร้อม และการปรับตัวของผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลและหน่วยงาน
ของรัฐในการให้ความรู้เกี่ยวกับการเปิดเสรีการค้าบริการสาขาโลจิสติกส์เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
และลดผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นกับผู้ให้บริการขนส่งทางทะเลของไทยเมื่อมีการเปิดเสรีการค้า
บริการโลจิสติกส์ 

อย่างไรก็ตาม ในมุมมองของผู้ให้บริการการขนส่งทางน้ าเห็นว่าประเด็นต่อไปนี้ค่อนข้าง 
เป็นจุดอ่อนส าหรับผู้ให้บริการของไทย เช่น ความพร้อมในด้ านการให้บริการเบ็ดเสร็จครบวงจร 
ความพร้อมด้านเทคนิคการบริหารจัดการโดยเฉพาะด้านการจัดการโลจิสติกส์เป็นต้น 

2.6.5 ศิริ พลอยจินดา และนพดล บุรณนัฏ.41 (2562) ปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพ 
การบริหารการจัดการโลจิสติกส์การขนส่งทางเรือกรุงเทพมหานครวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัย 
ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการบริหารการจัดการโลจิสติกส์การขนส่งทางเรือ กรุงเทพมหานคร เป็นการวิจัย 
เชิงปริมาณโดยเก็บข้อมูลจากผู้ใช้บริการ จ านวน 150 คน ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผล 
ต่อประสิทธิภาพการบริหารการจัดการโลจิสติกส์การขนส่งทางเรือกรุงเทพมหานคร โดยภาพรวม 
และเฉพาะด้าน ได้แก่ งานด้านการบริหารจัดการสินค้า งานด้านการขนส่งสินค้า และงานด้านการ
บริหารลูกค้าอยู่ในระดับมาก  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                           
41 ศิริ พลอยจินดา และนพดล บุรณนัฏ. “ปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการบริหารการจดัการโลจสิติกสก์ารขนส่งทางเรือ” 
วารสารการวิจัยและการบรหิารการพัฒนา, ปีท่ี 9 ฉ 3 (กันยายน-ธันวาคม 2562) 
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บทท่ี 3 
วิธีการศึกษา 

 

การพิจารณาศึกษานี้มีวัตถุประสงค์ คือ รวบรวมและวิเคราะห์สภาพปัญหาปัจจุบัน และน าเสนอ
แนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก เพ่ือพัฒนาโลจิสติกส์ 
ด้านการขนส่งทางทะเล ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยโดยด าเนินการ ดังนี้ 

 

3.1 วิธีด าเนินการศึกษา  
 
 

 

 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 3.1 กรอบขั้นตอนการด าเนินการโครงการพิจารณาศกึษา 
ที่มา : คณะผู้ศึกษา 

 

รวบรวมข้อมูล และทบทวนผลงานวิชาการที่ผ่านมาของหน่วยงาน 
ทีเ่กี่ยวข้องท้ังของประเทศไทยและต่างประเทศ 
 นโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติราชการที่เกี่ยวข้องกับโลจสิติกส์
ด้านการขนส่งทางทะเล 
 องค์กรก ากับดูแล กฎหมาย และข้อผูกพันการเปิดตลาดการค้า
บริการสาขาการขนส่งทางทะเลของไทยในเวทีต่างๆ ของโลก  
 แนวโน้มการขนส่งทางทะเลโลกและประเทศไทย 
 ศักยภาพ สภาพปัญหา และแนวคิดการพัฒนากองเรือพาณิชย์  
และท่าเรือหลักของไทย 

 วิเคราะห์ประเมินสภาพปัญหา/สาเหตุ/และความต้องการในการ
พัฒนาศักยภาพกองเรือพานิชย์และท่าเรือไทย เพ่ือการพัฒนาศักยภาพ 
การขนส่งสินค้าทางทะเล   
 จัดท าข้อเสนอแนะ และมาตรการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์
และท่าเรือหลักของประเทศไทย เพ่ือยกระดับศักยภาพโลจิสติกส ์
ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย” 

ข้อมูลปฐมภูม ิ
 เชิญหน่วยงานภาครัฐ เอกชน  
ให้ข้อมูลปัญหา/อุปสรรค ในการ
ด าเนินงานการขนส่งทางทะเล 
 สัมมนาเพ่ือรับฟังความคิดเห็น 
จากภาคีส่วนต่าง ๆ ต่อ
ข้อเสนอแนะเพ่ือลดปัญหาอุปสรรค
การด าเนินงาน  
 ศึกษาดูงานในพื้นที่ที่เกี่ยวข้อง  
กับการพาณิชยนาวี 

จัดท ารายงานผลพิจารณาศึกษา วุฒิสภา  
เร่ือง “การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย” 
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การศึกษาใช้กระบวนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยรวบรวมข้อมูล 

จากเอกสารและการรับฟังประเด็นปัญหา อุปสรรค และการสัมมนาวิชาการ  น าไปวิเคราะห์ 
สภาพปัญหาและแนวทางการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักไทย ในปัจจุบัน 
(ภาพที่ 3.1) 

 
3.2 ขั้นตอนการรวบรวมข้อมูล 

(1) รวบรวมข้อมูลจากเอกสารรายงาน สื่อสิ่งพิมพ์ สื่ออิเล็กทรอนิกส์ รายงานการศึกษา 
ของทางราชการ บทความ และผลงานทางวิชาการ รายงานประจ าปี นโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติ
ราชการ ที่เกี่ยวข้องกิจการพาณิชย์นาวี การขนส่งทางทะเล กองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือไทย  
ที่มีการเผยแพร่สาธารณะ เ พ่ือเสนอสภาพข้อเท็จจริ งในปัจจุบันของการขนส่งทางทะเล  
กองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลักประเทศไทย 

(2) เชิญผู้แทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนให้ข้อมูลประเด็นปัญหา 
/อุปสรรค ข้อคิดเห็น ข้อเสนอแนะและมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์  
และท่าเรือหลักในสภาวะปัจจุบัน (ตามภาคผนวก ก.) 

 กลุ่มเจ้าหน้าที่ของรัฐ  
 กลุ่มผู้ประกอบการรับส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ  
 กลุ่มผู้บริหารสมาคมเจ้าของเรือไทย  
 ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี (กรมเจ้าท่า) 
 มหาวิทยาลัยบูรพา 
 สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือกรุงเทพ ( Bangkok Ship-owners and Agent 

Association – BSAA) 
 บริษัทในเครือ SC Group 
 บริษัท เอ็น วาย เค ออโต้ โลจิสติกส์ (ประเทศไทย) จ ากัด 

(3) จัดสัมมนารับฟังความคิดเห็นจากนักวิชาการ และผู้ประกอบการ รวมทั้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
กับการด าเนินการกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักไทย เพ่ือแลกเปลี่ยนแนวคิดในการพัฒนาศักยภาพ 
กองเรือพาณิชย ์และท่าเรือหลักประเทศไทย (ตามภาคผนวก ข.) 

 กลุ่มเจ้าหน้าที่ของรัฐ  
 กลุ่มผู้ประกอบการรับส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ  
 กลุ่มสถานศึกษาด้านโลจิสติกส์/พาณิชยนาวีทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  
 กลุ่มผู้บริหารสมาคมเจ้าของเรือไทย  
 กลุ่มผู้บริหารสมาคมวิชาชีพชาวเรือไทย 

(4) ศึกษาดูงาน ท่าเรือส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือสงขลา ท่าเรือมาบตาพุด 
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3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล  

ใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา  
1. จัดกลุ่มข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิในประเด็นสภาพปัญหา/อุปสรรค การพัฒนากองเรือ

พาณิชย์ และท่าเรือหลักของประเทศไทย ซึ่งเป็นองค์ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลในอดีต/
ปัจจุบัน 

2. น าข้อมูลมาสังเคราะห์ประเด็นสภาพปัญหา และแนวทาง/มาตรการการพัฒนาศักยภาพ
กองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักเพื่อยกระดับขีดความสามารถการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย  

 
3.4 จัดท าข้อเสนอแนะ  

น าผลการศึกษาที่ได้จากการวิเคราะห์/สังเคราะห์น าเข้าที่ประชุมอนุกรรมาธิการโลจิสติกส์  
เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะเพ่ือการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลครอบคลุมการพัฒนาศักยภาพ 
กองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือส าคัญและประเด็นอื่น ๆ  
 
3.5 สรุปข้อมูลสภาพปัญหาปัจจุบันกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักไทย และข้อเสนอแนะจากการ
ประชุม/สัมมนา/การศึกษาดูงาน 

กิจการพาณิชยนาวีด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศเป็นธุรกิจการแขง่ขนัเสรแีบบสากล 
กล่าวคือ กองเรือพาณิชย์ที่จดทะเบียนสัญชาติใด ๆ ก็มาแข่งขันในการขนส่งสินค้าได้ในเส้นทาง
เดียวกัน ไม่มีข้อจ ากัดใด ๆ แต่กองเรือพาณิชย์ไทยมีสัดส่วนด้านการขนส่งทางทะเลน้อย ไม่อยู่ในฐานะ
ที่จะแข่งขันกับเรือต่างชาติได้ จากการรวบรวมสภาพปัญหาปัจจุบันของกองเรือพาณิชย์และท่าเรือ
หลัก ในระบบขนส่งทางทะเลของประเทศไทย โดยได้เชิญหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง สมาคมเจ้าของเรือ
พาณิชย์ และเจ้าของเรือไทย และหน่วยงานภาครัฐ รวมทั้งผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับธุรกิจกองเรือพาณิชย์ไทย 
และท่าเรือหลักไทยได้น าเสนอปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการในการแก้ปัญหาเพ่ือการ
พัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักไทยในภาพรวม ดังนี้ 

 3.5.1 สรุปข้อมูลปัญหาอุปสรรคของการจดทะเบียนเรือไทย/การบริหารจัดการท่าเรือปัจจุบัน 
จากการประชุมชี้แจง การสัมมนาวิชาการ ของผู้แทนผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทย และหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง  

(1) สภาพปัญหาและความต้องการมาตรการสนับสนุนจากภาครัฐในการขยายกองเรือพาณิชย์  
 แหล่งเงินทุนสนับสนุนการประกอบการธุรกิจพาณิชยนาวี  ผู้ประกอบการ 

เรือไทย ประสบปัญหาในการหาแหล่งเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า และระยะเวลาการคืนเงินกู้ยาว เนื่องจาก
ธุรกิจเดินเรือทะเลขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและขนส่งสินค้าชายฝั่ง เป็นธุรกิจที่ต้องใช้เงินลงทุนสูง  
ในการจัดหาเรือและมีผลตอบแทนระยะยาว อีกทั้ง ระยะเวลาของการผ่อนช าระเงินกู้มีระยะเวลา 8 ปี  
ซึ่งเป็นระยะเวลาที่สั้นมากส าหรับการประกอบธุรกิจพาณิชย์ที่มีต้นทุนที่สูง 
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 ภาษีมูลค่าเพิ่ม (VAT) ในการซื้อเรือเดินทะเลจากต่างประเทศ ผู้ประกอบการ

เรือไทยที่น าเข้าเรือจากต่างประเทศมาจดทะเบียนเป็นเรือไทย หากไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน 
จะต้องจ่ายภาษีมูลค่าเพ่ิมผ่านกรมศุลกากร เป็นเงินสดในอัตราร้อยละ 7 ของมูลค่าเรือ ถึงแม้ว่า 
จะขอคืนภาษีมูลค่าเพ่ิมได้ทั้งหมด แต่การจ่ายภาษีเป็นเงินสดท าให้มีต้นทุนในการประกอบธุรกิจ
เพิ่มขึ้น และการขอคืนภาษีค่อนข้างล่าช้า 

 ภาษีการเช่าเรือต่างชาติมาเสริมกองเรือ ปัจจุบัน การเช่าเรือจากต่างชาติ 
เพ่ือเสริมจ านวนเรือในธุรกิจการขนส่งทางทะเลของผู้ประกอบการเรือไทย จะต้องจ่ายภาษีจากการ  
เช่าทรัพย์ ในอัตราร้อยละ 5 - 15 (ขึ้นอยู่กับประเทศนั้น  ๆ มีความตกลงกับประเทศไทย 
ในเรื่องอนุสัญญาภาษีซ้อนหรือไม่) ซึ่งการก าหนดอัตราภาษีดังกล่าวเป็นอัตราที่ค่อนข้างสูง 

 กรณีผู้ประกอบการเรือไทยต้องเช่าตู้คอนเทนเนอร์จากบริษัทในต่างประเทศ 
ผู้ประกอบการจะต้องหักภาษีเงินได้ ณ ที่จ่าย จากเงินค่าเช่าให้กับบริษัทดังกล่าวในอัตราร้อยละ 15 
เนื่องจากบริษัทในต่างประเทศจะให้ผู้ประกอบการเรือไทยจ่ายค่าเช่าตามจ านวนที่ระบุไว้ในสัญญาเช่า  
ดังนั้น จึงเป็นการเพ่ิมต้นทุนให้กับผู้ประกอบการเรือไทย 

(2) การอ านวยความสะดวกด้านการค้าและการขนส่งทางทะเลไม่รวดเร็ว และเพียงพอ 
ต่อการด าเนินการ และท าธุรกรรมของผู้ประกอบการเดินเรือพาณิชยนาวี 

 ระบบการท างานของกรมเจ้าท่าในการด าเนินการธุรกรรม เช่น การยื่น
เอกสาร, การช าระค่าธรรมเนียม รวมทั้งการตรวจเรือเพ่ือออกใบรับรองและเอกสารต่าง ๆ ของเรือ
ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องยื่นเอกสารแบบ Hard Copy ที่กรมเจ้าท่า จึงไม่สะดวกในการด าเนินการ 

 การให้บริการของเจ้าหน้าที่เรื่องการขออนุญาตและในฐานะรัฐเจ้าของธง 
ปัจจุบันกรมเจ้าท่าเปิดให้บริการเฉพาะวันท าการเท่านั้น ดังนั้น จึงส่งผลท าให้ผู้ประกอบต้องเสียโอกาส
ในการด าเนินธุรกิจจากการรอคอยเอกสารหรือใบอนุญาตต่าง ๆ และการด าเนินการต่าง ๆ ของกรมเจ้าท่า  

(3) กฎหมาย กฎระเบียบ ล้าสมัยไม่สอดคล้องกับการด าเนินการด้านพาณิชยนาวี 
ในปัจจุบัน  

 กฎหมายไม่สอดคล้องกับการด าเนินการด้านพาณิชยนาวีและข้อบังคับ 
ของกรมเจ้าท่า ยังเป็นอุปสรรคต่อการประกอบกิจการเดินเรือ เช่น การจดทะเบียนเรือ , การขอ
สัญญาณเรียกขานเรือ (Call Sign), การถอนทะเบียนเรือ, ใบอนุญาตใช้เรือ และท าหนังสือสัญญา 
คนประจ าเรือ เป็นต้น กฎหมาย กฎระเบียบ ไม่สอดคล้องกับการด าเนินการด้านพาณิชยนาวี 
และข้อบังคับของกรมเจ้าท่า ยังเป็นอุปสรรคต่อการประกอบกิจการเดินเรือ เช่น การจดทะเบียนเรือ , 
การขอสัญญาณเรียกขานเรือ (Call Sign), การถอนทะเบียนเรือ, ใบอนุญาตใช้เรือ และท าหนังสือ
สัญญาคนประจ าเรือ เป็นต้น 

 กฎหมาย จ านวน 2 ฉบับ ได้แก่  พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481  
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  ซึ่งเป็นกฎหมายที่ค่อนข้างเก่า  
แม้ว่ากรมเจ้าท่าจะได้มีการปรับปรุงกฎหมายทั้ง 2 ฉบับดังกล่าวมาโดยตลอด แต่ยังพบว่ามีบางมาตรา
ที่ยังล้าสมัยและควรมีการปรับปรุง เช่น เรื่องการจดทะเบียนเรือ ให้ผู้ประกอบการเรือมีความสะดวก 
เพื่อมีมาตรฐานใกล้เคียงกับประเทศเพื่อนบ้าน และเป็นการลดต้นทุนให้กับผู้ประกอบการเรือ เป็นต้น  
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 กฎระเบียบ และพิธีการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า 
ที่ใช้ในปัจจุบันไม่เอื้ออ านวยต่อการด าเนินกิจกรรม และอ านวยความสะดวกให้ประเทศไทย 
เป็นศูนย์กลางการถ่ายล าของอาเซียน โดยพบว่ามีกฎหมายที่จะต้องแก้ไขถึง 17 ฉบับ และเป็น
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับหลายกระทรวง 

 ร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... ที่เสนอโดยคณะกรรมาธิการ
วิสามัญพิจารณามาตรการส่งเสริมพาณิชยนาวีขอ งประเทศไทย สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 
ในปี พ.ศ. 2559 ยังไม่ถูกตราเป็นกฎหมาย 

(4) ขาดแคลนบุคลากรปฏิบัติงานบนเรือ นายประจ าเรือไทยที่มีความรู้ ความสามารถ 
ในการปฏิบัติงานในเรือบางประเภท หรือเรือขนาดใหญ่ที่ เดินระหว่างประเทศยังมีไม่เพียงพอ 
เนื่องจากส่วนใหญ่จะประกอบอาชีพเดินเรือไม่นาน เพราะต้องท างานห่างไกลบ้านและครอบครัว  
ซึ่งตามกฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2550 ก าหนดไว้ว่า เรือที่ใช้ประกอบการขนส่งทางทะเล 
ระหว่างประเทศ คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 จึงท าให้บางบริษัทฯ  
ได้แก้ไขปัญหา ดังกล่าว โดยน าเรือของตนไปชักธงสิงคโปร์ เนื่องจากประเทศสิงคโปร์ไม่มีข้อก าหนด
เกี่ยวกับสัญชาติของคนประจ าเรือ แต่ขอให้เป็นไปตามอนุสัญญา Standard of Certification and 
Watch keeping : STCW เท่านั้น ข้อมูลจากการประชุม (26 ก.ค. 29) สภาพปัญหาการขาดแคลน
บุคลากรปฏิบัติงานบนเรือและพาณิชย์นาวีในด้านอื่น ๆ  

ปัญหาส าคัญของการผลิตบุคลากรปฏิบัติงานบนเรือพาณิชย์ ได้แก่ 

(1) มีผู้สนใจสมัครเรียนในหลักสูตรต่าง ๆ ลดลง เนื่องจากหลักสูตรมีค่าใช้จ่ายสูง  
(2) ผลผลิตจากหลักสูตรในประเทศไทย ผู้จบการศึกษามีปัญหาเรื่องการใช้

ภาษาอังกฤษ ในการท างานและวินัยในการปฏิบัติงาน 
(3) ขาดการวางแผนความต้องการก าลังคนท างานในด้านกิจการพาณิชยนาวี  

ทั้งจากศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวีและภาคเอกชน  
(4) ขาดการรวบรวมสถิติข้อมูลเกี่ยวกับความต้องการ และการผลิตบุคลากร

ปฏิบัติงานด้านพาณิชยนาวีทั้งระบบ เพ่ือใช้ในการวางแผนการสร้างหลักสูตรรองรับ เนื่องจากหน่วยงาน
ส่งเสริมพาณิชยนาวีมีการปรับเปลี่ยนโครงสร้าง ท าให้การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลดังกล่าว 
ขาดความต่อเนื่อง 
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3.5.2 ข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการแก้ปัญหาของผู้ประกอบการเรือพาณิชย์และการตอบสนอง 
ของหน่วยงานภาครัฐ 

ตารางที่ 3.1 ข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการแก้ปัญหาของผู้ประกอบการเรอืพาณชิย์และการ
ตอบสนองของหน่วยงานภาครัฐ 

สภาพปัญหา/ข้อเสนอแนะ การตอบสนองของหน่วยงานภาครัฐ 

1. กองเรือพาณิชย์ไทยขนาดเล็กและมีการขยายตัวน้อย เน่ืองจากขาดแคลนเงินทุนและมาตรการ
ด้านภาษีความต้องการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการการจดทะเบียนเรือไทยมากขึ้น   
1.1 มีกองทนุพาณิชยนาวี เพ่ือ

เป็นแหลง่เงนิทนุส าหรบัผู้ประกอบการ
เรือไทยทีป่ระสบปัญหาการหาแหลง่
เงินกูอ้ัตราดอกเบี้ยต่ าและระยะเวลา
การคนืเงนิกู้ยาว (ปัจจุบัน EXIM 
Bank ให้สินเชื่ออัตราดอกเบี้ยเฉลี่ย
ร้อยละ 5.75 ตอ่ปี เป็นอัตรา 
ที่ค่อนข้างสูง เมือ่เปรียบเทยีบกับ
สินเชื่อจากธนาคารพาณิชยอ์ื่น)  
ได้มกีารเสนอขอให้รือ้ฟ้ืนมาตรการ
ทางการเงนิเพ่ือสนบัสนนุกองเรือ
พาณิชย์ไทย เหมือนกับสมัย 
นาย อภิสิทธิ์ เวชชาชวีะ  
เป็นนายกรฐัมนตรี ที่เคยมีกองทุน
พาณิชยนาว ีจ านวน 18,000 ล้านบาท 
ผ่านทาง EXIM Bank ซึ่งวงเงนิสินเชือ่
ดังกลา่วไดห้มดไปแล้ว) 

ส านักงานเศรษฐกิจการคลงั  
 ปัจจุบันธนาคารเพื่อการสง่ออกและน าเข้า 
แห่งประเทศไทย (EXIM Bank) มีมาตรการทางการเงนิ 
เพื่อสนับสนนุกองเรอืพาณิชย์ไทยผ่านการให้สนิเชื่อ 
ในอัตราบวกลบเฉลี่ยร้อยละ 5.75 ต่อป ีสูงสดุร้อยละ 10 
ต่อป ีซึ่งอัตราสินเชื่อที่ผู้ประกอบการแต่ละรายจะไดร้ับ
ขึ้นอยู่กบัวตัถปุระสงคข์องการกู้ กรณีที่ผูป้ระกอบการ 
ขอกู้เพื่อเสริมสภาพคล่อง จะมีระยะเวลาในการใช้คนืเงนิกู้
ที่สั้นกวา่กรณทีี่ขอกูเ้พื่อซื้อเรือเดนิทะเล 

1.2 พิจารณาออกวงเงินสนิเชื่อ
ดอกเบี้ยต่ า ใหแ้ก่ผู้ประกอบการ 
เรือไทย เพ่ือใช้เปน็เงนิทุนหมุนเวียน 
ช าระคืนเงินกู ้ค่าซ่อมบ ารงุเรือ, 
ค่าใช้จ่ายเรื่องลูกเรือ และอืน่ๆ 

ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง  
 ปัจจุบัน ธนาคารแห่งประเทศไทยมีมาตรการให้ความ
ช่วยเหลอืทางการเงินแก่ผู้ประกอบการธุรกิจพาณิชยนาวี
ไทยผ่านมาตรการสินเชื่อฟื้นฟูในลักษณะ Two-Step Loan 
หรือการทีธ่นาคารแหง่ประเทศไทยปล่อยสินเชื่อดอกเบีย้ต่ า
ให้กับสถาบันการเงินซึ่งรวมถึงธนาคารเพ่ือการส่งออก 
และน าเขา้แห่งประเทศไทย เพ่ือปล่อยสินเชื่อใหก้ับ
ผู้ประกอบการธุรกิจพาณิชยนาวไีทยในอตัราดอกเบี้ย 
ร้อยละ 2 ซึ่งผูป้ระกอบการสามารถเขา้ร่วมมาตรการนี้ 
ได้ผ่านสถาบันการเงินและธนาคารเพ่ือการส่งออก 
และน าเขา้แห่งประเทศไทยได ้
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กระทรวงคมนาคม  
 ประเดน็กองทนุพาณิชยนาวแีละการจดัหาแหลง่เงนิกู้
อัตราดอกเบี้ยต่ าให้กบัผู้ประกอบกิจการพาณิชยนาวีไทย 
กระทรวงคมนาคมจะมอบหมายให้กรมเจ้าท่าไปหารือร่วมกับ
สมาคมเจ้าของเรือไทยและหน่วยงานอืน่ที่เกี่ยวข้อง  
เพื่อรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับวงเงินกู้อตัราดอกเบี้ยต่ า 
ที่ผู้ประกอบการพาณิชยนาวีไทยต้องการน ามาลงทุน 
เพื่อพัฒนาธุรกิจพาณิชยนาวีว่ามีเท่าใด เพ่ือน าข้อมูล
ดังกลา่วเสนอเรื่องไปยังคณะกรรมการส่งเสริม 
การพาณิชยนาว ีที่มนีายกรฐัมนตรีเป็นประธาน 
เพื่อพิจารณาต่อไป 

1.3 มาตรการด้านภาษี ขอเสนอ
ให้มีการยกเวน้ภาษีมูลค่าเพ่ิมให้แก่
ผู้ประกอบการเรือไทยทีน่ าเข้าเรือมา
จากต่างประเทศมาจดทะเบยีน 
เรือไทยส าหรบักรณทีี่ไมไ่ดร้บัการ
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) และขอให้
เร่งรดักระบวนการขั้นตอนการขอคืน
ภาษีมูลค่าเพิ่มใหม้ีความรวดเรว็ 
มากขึน้/การยกเวน้การเกบ็ภาษี 
หรือปรับลดอตัราภาษีการเช่าเรือที่
มิใช่เรือไทย/ การยกเวน้การเก็บภาษี
เงินไดห้ัก ณ ที่จ่าย จากการเช่าตู ้
คอนเทนเนอร์ในต่างประเทศ 

กรมสรรพากร  
 ประเดน็ภาษีมูลค่าเพิ่ม (VAT) มีหลักการโดยทั่วไป  
คือ การซือ้สินคา้ภายในประเทศหรือการน าเข้าจาก
ต่างประเทศ จะตอ้งเสียภาษีมูลค่าเพิ่มรอ้ยละ 7 ของราคา
สินค้า ซึ่งหมายความรวมถงึการทีซ่ื้อเรอืหรอืด าเนนิธรุกจิ
การต่อเรือดว้ย ส าหรับการยกเว้นการเรียกเก็บภาษีสนิค้า
ประเภทใดจะต้องมกีฎหมายยกเว้นให้ เชน่ สนิค้าเกษตร 
ที่ไม่มีการเรียกเกบ็ภาษีมูลคา่เพิ่ม การยกเว้นการเรียกเกบ็
ภาษีมูลค่าเพิ่มในการซื้อเรือเดินทะเลจากต่างประเทศนั้น  
มีความเหน็ว่าเห็นควรใหม้ีการเกบ็ภาษีมูลค่าเพิ่มตามเดมิ 
เนื่องจากผู้ประกอบการที่ซือ้เรือเดินทะเลหรือประกอบ
กิจการต่อเรือสามารถด าเนนิการขอคนืภาษีมูลค่าเพ่ิม 
จากกรมสรรพากรได้ หากยกเวน้ภาษีมูลค่าเพิ่มจากการซื้อ
เรือเดินทะเลหรือต่อเรอืจะท าให้เกดิผลกระทบกับธุรกจิ
ต่อเนื่องหรือกระทบกับผูป้ระกอบการทีซ่ื้อเรือเดินทะเลเอง 
เช่น ธุรกิจต่อเรือทีม่ีภาระในการเสียภาษีมูลค่าเพิ่มจากการ
ซื้อสินค้าที่เป็นสว่นประกอบในการต่อเรือ ซึ่งในกรณนีี้
ผู้ประกอบการที่ประกอบธุรกิจต่อเรือจะผลกัภาระ
ภาษีมูลค่าเพิ่มใหก้ับผู้บริโภค โดยการคิดราคาจากต้นทนุ
ของสินค้าและภาษีมูลค่าเพ่ิม เมื่อผูซ้ื้อเรือเดินทะเลดังกล่าว
ไปแลว้นัน้ สามารถด าเนินการขอคืนภาษีมูลค่าเพ่ิมจาก
กรมสรรพากรได ้ซึง่จะท าให้ตน้ทุนผูป้ระกอบการทีซ่ื้อ 
เรือเดินทะเลลดลงร้อยละ 7 แตห่ากยกเวน้ภาษมีูลคา่เพ่ิมที่จะ
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เรียกเกบ็กับผูป้ระกอบการทีซ่ือ้เรือเดนิทะเล ผูป้ระกอบกจิการ
ต่อเรือที่มีภาระเสียภาษีมูลคา่เพิ่มจากการซื้ออุปกรณ์ที่เป็น
ส่วนประกอบในการต่อเรือ จะน าภาษีมูลค่าเพ่ิมรวมไว ้
ในต้นทนุของสินค้า เมื่อผู้ประกอบการซื้อเรือเดินทะเลไป
จะไม่สามารถขอคืนภาษมีูลค่าเพ่ิมได้และมตี้นทนุค่าใชจ้่าย
มากขึน้จากการรวมภาษีมูลค่าเพ่ิมไว้ในต้นทนุของสินคา้ 
 กรมสรรพากรจะรบัประเด็นปัญหาและอุปสรรค
ดังกลา่วไปด าเนนิการแก้ไข เพ่ือเร่งรดักระบวนการขั้นตอน
คืนภาษีมูลคา่เพิ่มให้กบัผู้ประกอบการธุรกิจพาณชิยนาวี
ต่อไปกรมสรรพากรมคีวามเห็นว่า ในเบื้องตน้เหน็ควรให้
ผู้ประกอบการทีน่ าเขา้หรือซื้อเรอืเดนิทะเลตดิตอ่มายัง
กรมสรรพากรโดยตรงเพ่ือเรง่รัดกระบวนการขัน้ตอน 
ขอคืนภาษมีูลค่าเพิ่มร้อยละ 7 เปน็รายกรณีไป และขอให้
สมาคมเจา้ของเรือไทยประสานงานมายงักรมสรรพากร 
เพื่อพิจารณาหาแนวทางหรอืระบบการด าเนนิงาน 
เพื่อเร่งรดักระบวนการขั้นตอนการขอคืนภาษีมูลค่าเพ่ิม  
ทั้งนี้ กรมสรรพากรขอรับไปด าเนินการพิจารณากฎหมาย
ทางด้านภาษีที่เกี่ยวขอ้งกบัการพาณิชยนาวขีองประเทศ
สิงคโปร์ เพื่อประกอบการพิจารณาแนวทางสง่เสรมิกิจ 
การพาณิชยนาวไีทยต่อไป 

2. การอ านวยความสะดวกด้านการค้า และการขนส่งไม่รวดเร็ว และไมเ่พียงพอตอ่การท า
ธุรกรรมของผู้ประกอบการเดินเรือพาณชิยนาวี 

2.1 พัฒนาระบบการท างานของ
กรมเจา้ท่าให้สามารถให้บรกิารทาง
อิเล็กทรอนิกส ์ในการด าเนนิการออก
ใบอนุญาตหรือเอกสารต่าง ๆ 

กรมเจา้ท่า 
 ไดด้ าเนินการพัฒนาและปรบัปรุงระบบใหบ้ริการ
ประชาชนทางออนไลน์มาอย่างต่อเนื่อง ซึง่กรมเจ้าทา่ 
ได้รบัการจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าป ีพ.ศ. 2563 
ถึงปงีบประมาณร่ายจ่ายประจ าปี พ.ศ. 2565 เพ่ือน ามาใช้
ส าหรบัการพฒันาและปรบัปรุงระบบการให้บริการ
ประชาชนผ่านทางออนไลน ์ทั้งการยืน่เอกสารต่าง ๆ 
และการช าระเงินผ่านช่องทางออนไลน ์เปน็ตน้ 

2.2 กรมเจ้าทา่ควรมรีะบบ 
/ช่องทางให้ผูป้ระกอบการเรือไทย
สามารถตดิตอ่ได้ทุกวัน ในกรณีที่มเีหตุ
เรง่ดว่น เนื่องจากธรุกิจพาณชิยนาว ี
ที่เกี่ยวขอ้งกบัการเดนิเรือใหบ้รกิาร 
อยู่ทั่วโลก จงึมีความจ าเปน็ที่ต้อง
ติดต่อหนว่ยงานราชการไทย รวมทั้ง
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เห็นควรให้ปรบัลดระยะเวลาการ
ด าเนินการต่าง ๆ ให้มีความรวดเรว็
มากขึน้ 

2.3 ควรเพ่ิมประสิทธิภาพ 
และความรวดเร็วในการใหบ้ริการของ
เจ้าหนา้ที่เรือ่งการขออนญุาต 
และในฐานะรฐัเจ้าของธง มชี่องทาง
ให้ผู้ประกอบการเรือไทยสามารถ
ติดต่อได้ทุกวันในกรณทีี่มีเหตุเรง่ดว่น 
เนื่องจากธรุกิจพาณิชยนาวทีี่เกี่ยวขอ้ง
กับการเดนิเรือใหบ้รกิารอยู่ทัว่ 
ทุกมมุโลก จึงมีความจ าเป็นท่ีต้อง
ติดต่อหนว่ยงานราชการไทย รวมทั้ง
เห็นควรให้ปรบัลดระยะเวลา 
การด าเนนิการต่าง ๆ ให้มีความ
รวดเรว็มากขึน้ 
3. กฎหมาย กฎระเบียบ ลา้สมัยไมส่อดคล้องกับการด าเนินการดา้นพาณิชย์นาวใีนปัจจุบัน 

3.1 ควรใหม้ีการปรบัปรงุกฎหมาย 
กฎระเบียบ และข้อบงัคับทีเ่ป็น
อุปสรรคต่อการขนสง่สินคา้ 
ทางทะเลให้ทันสมัยและเปน็สากล
รวมทัง้การด าเนนิการตามขัน้ตอน
ของกฎหมายที่เกี่ยวข้องเพื่อด าเนิน
ธุรกิจพาณิชยนาวีไทยเห็นควรให้ท า 
ในลักษณะของ One Stop Service 
เพื่อลดตน้ทุนค่าใช้จ่ายจากการติดต่อ
ด้านกฎหมายในแต่ละหนว่ยงานที่
เกี่ยวขอ้ง เป็นตน้ 

กรมเจา้ท่า  
การแก้ไขเพิม่เติมกฎหมายเดิมที่มอียู่แลว้ จะต้องใช้
ระยะเวลาที่ยาวนานพอสมควรเนื่องจากมกีฎหมายอื่น 
ที่ก าหนดขั้นตอนในการออกกฎหมาย ทั้งนี ้กรมเจ้าทา่ได้
ด าเนินการยกร่างกฎหมายใหม่และแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมาย
เดิมเป็นจ านวนหลายฉบับ ซึ่งในชว่งที่ผา่นมา 1 - 2 ป ี 
กรมเจา้ท่าได้มุง่เน้นออกกฎหมายที่เกี่ยวขอ้งกบัสิ่งแวดล้อม
และการความปลอดภัยในการขนสง่สนิค้าทางทะเลเป็นหลัก 
เพื่อให้สอดรบักบัการตรวจประเมินขององค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศ (IMO) จึงท าให้การแกไ้ขเพิ่มเตมิกฎหมาย
ท่ีเกี่ยวขอ้งกบักิจการพาณิชยนาวมีีความล่าชา้ ทัง้นี้ กรมเจา้ท่า
ไดต้ระหนกัดวี่าการพัฒนากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับกิจการ
พาณิชยนาวีใหท้ันสมัยและเป็นสากลมีความส าคัญต่อการ
ประกอบธุรกิจพาณิชยข์องไทย ซึ่งกรมเจ้าทา่จะเรง่ด าเนนิการ
ออกอนบุัญญัติทีเ่กี่ยวข้องกบักิจการพาณิชยนาวีไทยต่อไป 

3.2 ปรบัปรุงกฎหมายเพ่ือใหก้ารจด
ทะเบียนเรือหรือการท าหนงัสือ 

 กรมเจา้ท่าได้รบัการจัดสรรงบประมาณรายจ่าย
ประจ าปี พ.ศ. 2563 – 2565 เพื่อด าเนินการพัฒนา 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 
 

 

64 
สภาพปัญหา/ข้อเสนอแนะ การตอบสนองของหน่วยงานภาครัฐ 

คนประจ าเรือใหม้ีความสะดวก
รวดเรว็มากขึน้  

และปรับปรุงระบบการให้บริการประชาชนยื่นค าขอ 
จดทะเบียนเรือหรือการท าหนังสือคนประจ าเรือผ่านทาง
ออนไลน์ได้ ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนนิการพัฒนา 
และปรับปรุงระบบให้บริการ อย่างไรก็ตาม แมว้่ากรมเจ้าท่า 
จะมีนโยบายใหป้ระชาชนสามารถยื่นค าขอท าหนงัสือ 
คนประจ าเรือผ่านช่องทางออนไลน์ได้ แตก่ารยนืยัน 
ตัวบุคคลประจ าเรือจะตอ้งเข้ามาติดต่อกรมเจา้ท่า 

3.3 ภาครัฐควรออกแบบระเบียบ
ปฏิบัติภายในเขตท่าเรอืแหลมฉบงั
เป็นการเฉพาะ โดยให้แจง้บญัชี 
เบอรต์ู้ผ่านทางระบบ NSW เท่านัน้ 
และให้ลดการแจง้เอกสารแบบ Hard 
Copy จ านวน 3 รายการ ได้แก่  
(1) ใบขนสนิค้าถ่ายล า (ใบแนบ 9) 
(2) Inward Container List และ  
(3) เอกสารการย้ายท่า เพ่ือส่งเสริม 
ให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นศนูย์กลาง 
การถา่ยล าของอาเซียน และเหน็ควร 
ให้มีการปรบัปรงุแก้ไขกฎหมาย 
ว่าดว้ยการขนส่งสนิค้าผ่านแดน 
และถา่ยล า โดยขอให้ยกเลกิ 
การก าหนดใหข้องผา่นแดนและของ
ถ่ายล าที่ไม่ได้น าออกไปนอกประเทศ
ไทย ภายใน 30 วัน นับแต่วนัที่น าเข้า
มาในราชอาณาจกัรใหต้กเปน็ของ
แผ่นดิน 

 ด้วยกฎหมายที่เกี่ยวข้องกบัการขนส่งสนิค้าผา่นแดน
และถา่ยล า มีจ านวน 17 ฉบับ ซึ่งเกี่ยวขอ้งกบัหน่วยงานอื่น 
ทั้งนี้ กรมศุลกากร ร่วมกับกระทรวงพาณิชย ์ 
และรองนายกรฐัมนตร ีได้มกีารผลักดันในเรื่องดงักล่าว 
เพื่อลดจ านวนสินคา้ควบคุมการผ่านแดนและถ่ายล า 
/เพ่ือลดจ านวนสนิค้าควบคมุ 
 กรมศุลกากรได้ให้บริการขอผ่านแดนและถ่ายล า 
ผ่านระบบอเิล็กทรอนิกสค์รบถ้วนทุกระบบการส่งเอกสาร
เรียบร้อยแล้ว เชน่ การยื่นใบขนถ่ายสินค้าถา่ยล า  
ระบบการจา่ยภาษีอิเล็กทรอนิกส์ (e-Payment)  
และระบบการออกใบเสรจ็อิเล็กทรอนิกส ์(e-Receipt) เปน็ตน้ 
อย่างไรกต็าม กรมศุลกากรได้แจง้ให้เจ้าหน้าที่ประจ าท่าเรือ
แหลมฉบงัและท่าเรือกรุงเทพไม่ให้มีการเรียกรับส าเนา
เอกสารต่าง ๆ ที่สามารถเรยีกดูได้จากระบบของ 
กรมศุลกากรเพ่ืออ านวยความสะดวกใหก้ับประชาชน 
ที่มาใช้บรกิาร 

3.4 เร่งรดัพระราชบญัญตัิสง่เสริม
การพาณิชยนาว ีพ.ศ. .... เพ่ือให้มีผล
ใช้บังคับโดยเร็ว เพื่อให้มกีฎหมาย
ส าหรบัการสง่เสรมิกิจการพาณิชย
นาวขีองไทย 

 กรมเจา้ท่าได้รบัข้อสัง่การจากรองนายกรัฐมนตรีใหห้ารอื
ร่วมกับหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง ซึง่กรมเจ้าทา่ได้ด าเนนิการ
เรียบร้อยแล้ว กรมเจ้าทา่ไดม้ีการสง่ข้อมูลตามที่ส านักงาน 
ก.พ.ร. ขอไปเรียบร้อยแลว้ ทั้งนี้ ก่อนน าส่งข้อมูล 
อย่างเปน็ทางการ กรมเจ้าทา่จะหารือรว่มกับส านักงาน 
ก.พ.ร. ให้เรียบรอ้ยอีกครั้งเพ่ือพิจารณาความครบถว้น 
ของขอ้มูล เพื่อให้ส านกังาน ก.พ.ร. มีข้อมูลที่เพียงพอ 
ในการเสนอการจดัตัง้ส านกังานส่งเสริมการพาณิชยนาว ี
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(องค์การมหาชนตามพระราชบัญญตัิเฉพาะ) ไปยงัชั้น 
การพิจารณาของคณะอนุกรรมการ กพม.  
และคณะกรรมการ กมพ. ให้ความเห็นชอบตอ่ไป  

4. ขาดแคลนบุคลากรปฏิบตัิงานบนเรือ   

4.1 ในระยะสัน้ เห็นควรใหม้ีการ
ผ่อนผันปรับลดอตัราสว่นคนประจ า
เรือที่มีสญัชาติไทยส าหรบัเรอืขนาด
ใหญ่ที่ให้บริการเดินเรือระหว่าง
ประเทศเปน็ระยะเวลา 5 ป ีและเพิ่ม
การผลติคนประจ าเรอืระดับลูกเรือ  

 กรมเจา้ท่าอยู่ระหว่างรวบรวมข้อมูลการจัดท าตลาด 
นัดแรงงาน เพื่อน าผลของการจัดท าตลาดนดัแรงงาน 
มาพิจารณาว่า คนประจ าเรอืไทยขาดแคลนต าแหน่งใดบ้าง  
เพื่อประกอบการจดัท านโยบายและประสานไปยัง
สถาบนัการศึกษาให้ด าเนนิการผลติบุคลากรใหต้รงกับ 
ความต้องการของตลาด ทัง้นี้ ประเด็นทีส่มาคมเจ้าของ 
เรือไทยเสนอขอลดสดัสว่นคนประจ าเรือที่ตอ้งเป็นสัญชาติ
ไทยส าหรับเรือที่มขีนาดเกนิกว่า 50,000 ตนักรอส  
กรมเจา้ท่าอยู่ระหว่างพิจารณาประเดน็ดงักล่าวกบั
หนว่ยงานที่เกี่ยวข้อง หากผลการพิจารณาเปน็ประการใด
จะแจ้งสมาคมเจ้าของเรือไทยทราบต่อไป 

4.2 ในระยะยาว เห็นควรให้
สถาบนัการศกึษาเพิ่มการฝึกอบรม 
โดยเน้นทกัษะภาษาองักฤษ และ
ความรู้เกี่ยวกับระบบความปลอดภัย
ของเรือและระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ เป็นต้น 

 

ที่มา : คณะผู้ศึกษา 
 

ข้อเสนอแนะอื่น ๆ  
 จากการที่นายกรัฐมนตรีได้ให้นโยบายเป็นการพัฒนาการขนส่งทางทะเล แต่การน า

นโยบายไปสู่การปฏิบัติ คือ จัดท าแผนการจัดตั้งสายการเดินเรือแห่งชาติ ซึ่งอาจไม่สอดคล้องกับ
บริการขนส่งทางทะเลที่เปลี่ยนแปลงไป และอาจจะไม่ประสบความส าเร็จ ความคิดเห็นที่แสดงต่อ
ประเด็นดังกล่าว ควรสนับสนุนให้มีการเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับกองเรือไทยที่มี อยู่ในปัจจุบัน 
และสร้างความร่วมมือกับผู้ส่งออกให้มีความเข้มแข็ง และเอื้อประโยชน์ร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการ
เรือและผู้ส่งออก โดยมีภาครัฐเข้ามาส่งเสริมและสนับสนุนในแต่ละเรื่องจะท าให้ได้รับประโยชน์
มากกว่าการจัดตั้งและดูแลโดยภาครัฐ 

 การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้ านกิจการพาณิชยนาวี ควรรับฟังความคิดเห็น 
ของผู้ประกอบการส่งออกด้วย เนื่องจาก ที่ผ่านมาสมาชิกในสมาคมได้เสนอแนะแนวความคิด 
ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการลงทุนโครงสร้างต่าง ๆ ส่วนใหญ่มักจะไม่ได้รับการตอบสนอง 
หรือไม่มีค าตอบให้ในบางประเด็นค าถาม เช่น โครงการแลนด์บริดจ์ โครงการคลองไทย ปริมาณสินค้า
มีจ านวนมาก 
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 การที่รัฐจะลงทุนเพ่ือประกอบกิจการเดินเรือหรือขนส่งทะเล ควรเป็นไปตามรัฐธรรมนูญ
แห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 มาตรา 75 วรรคสอง บัญญัติว่า “รัฐต้องไม่ประกอบกิจการ
ที่มีลักษณะเป็นการแข่งขันกับเอกชน เว้นแต่กรณีที่มีความจ าเป็นเพ่ือประโยชน์ในการรักษา 
ความมั่นคงของรัฐ การรักษาผลประโยชน์ส่วนรวม การจัดให้มีสาธารณูปโภคหรือการจัดท าบริการ
สาธารณะ” หากไม่ได้กระท าเพื่อเหตุผลตามข้อยกเว้นข้างต้น อาจเป็นกรณีการขัดแนวนโยบายแห่งรัฐ
ดังกล่าวโดยให้นโยบายในการพัฒนากองเรือพาณิชย์ไทยและสร้างระบบนิเวศน์ที่สามารถแข่งขันได้ 
เอื้อต่อการเจริญเติบโตของกองเรือพาณิชย์ไทย มีเจตจ านงที่ชัดเจนและมีการก าหนดนโยบายที่ชัดเจน
ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องน าไปปฏิบัติได้และมีการปฏิบัติได้เป็นรูปธรรมต่อเนื่อง 

 
3.6 สภาพปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการการแก้ปัญหาท่าเรือหลักของประเทศไทย 

ตารางที่ 3.2 สภาพปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทาง/มาตรการการแก้ปัญหาท่าเรือหลักของประเทศไทย 

สภาพปัญหาท่าเรือไทย 

1. ปัญหาความแออัด และ Productivity ของท่าเรือแหลมฉบัง ท าให้เกิดความล่าช้าในการขนส่ง 

ข้อเสนอแนะ 
 เร่งแก้ไขปัญหาความแออัดในท่าเรือแหลมฉบัง และส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นท่าเรือ

ศูนย์กลางการขนถ่าย 
 เร่งยกเลิกการบังคับให้ตู้สินค้า/ตู้เปล่าขาเข้า ณ ท่าเรือแหลมฉบังไปยังท่าเรือในประเทศอื่น  

ต้องขนถ่ายผ่านท่าเทียบเรือชายฝั่ง A และก าหนดต้นทุนให้จูงใจ การแก้ไขปัญหาการจราจรที่คับคั่ง 
ของหัวลากที่ท่าเรือ การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรจะน าตารางการเดินเรือทั้งหมดมาบริหารจัดการ
เพ่ือให้การจราจรที่ท่าเรือเกิดความสะดวกทั้งเรือ และรถบรรทุกที่รอรับสินค้า ซึ่งปัจจุบันปัญหา 
ของท่าเรือ เกิดจากทั้งประสิทธิภาพการบริหารจัดการ และปัญหาเชิ งโครงสร้าง การก ากับดูแล 
ของการท่าเรือที่วางไว้ไม่เอื้อให้เกิดการแข่งขัน  
2. การด าเนินพิธีการศุลกากรไม่ครอบคลุม 24 ชั่วโมง  

ข้อเสนอแนะ 
 ขยายเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ ณ ด่านศุลกากร เป็น 7 วัน ตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีลักษณะ 

เป็นการผลัดเวร และไม่คิดค่าล่วงเวลาจากผู้ส่งออก - น าเข้า 

3. การพัฒนาด้านเศรษฐกจิดิจิทัลและพาณชิย์อเิลก็ทรอนิกส์ ล่าชา้ 
ข้อเสนอแนะ 
 เร่งพัฒนาระบบ Port Community System (PCS) และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
 เร่งพัฒนา National Digital Trade Platform (NDTP) 

4. ฐานข้อมูลภาครัฐเกี่ยวกับสินค้าในการขนส่งทางทะเล  ไม่ได้ถูกน ามาจัดท าให้เป็นระบบ 
ที่ให้ภาคเอกชนหรือผู้ประกอบการสามารถดึงข้อมูลไปใช้ได้ ยกตัวอย่างเช่น สหรัฐอเมริกา 
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ที่ได้ท าระบบฐานข้อมูลในลักษณะดังกล่าวและให้เอกชนเสียค่าใช้จ่ายในการเข้าไปดึงข้อมูลมาใช้ 
เป็นต้น ซึ่งข้อมูลเหล่านี้สามารถน าไปใช้งานวิจัยได้ทุกอย่าง สามารถระบุประเทศต้นทางและ
ประเทศปลายทางได้ และสามารถพยากรณ์การขนส่งในอนาคตได้   
5. ข้อเสนอแนะอื่น ๆ ได้แก่  

5.1 ควรยกเว้นการเก็บค่าภาระสินค้า (Cargo Dues) ส าหรับเรือท้องแบนขนาดใหญ่ (Barge)  
ที่ขนส่งสินค้าตู้คอนเทนเนอร์ขาเข้าระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง ผ่านร่องน้ าสันดอนเจ้าพระยาเข้าไป 
ขนถ่ายในเขตท่าเรือกรุงเทพ พร้อมทั้งจัดกลุ่มประเภทของสินค้าที่ต้องช าระค่าภาระสินค้า และ
ก าหนดอัตราเรียกเก็บส าหรับสินค้าแต่ละกลุ่มให้สอดคล้องกับสัดส่วนต้นทุนของสินค้า 

5.2 ควรศึกษาและก าหนดมาตรฐานคุณภาพตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับบรรจุสินค้า 
แต่ละประเภทและมีการซ่อมบ ารุงและส่งมอบตู้ในสภาพที่พร้อมใช้งานและสอดคล้องกับมาตรฐาน  

5.3 ควรส่งเสริมการผลิตและการลงทุนเพ่ือใช้บรรจุภัณฑ์หมุนเวียน เช่น ตู้คอนเทนเนอร์ 
และผลิตภัณฑ์หมุนเวียนจากวัสดุประเภทอื่น เป็นต้น 

5.4 แนวโน้มการขนส่งด้วยเรือคอนเทนเนอร์มีมากขึ้น จะมีการเปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับเรือ 
คอนเทนเนอร์ ที่เข้ามาที่ท่าเรือ คือ 1) เรือคอนเทนเนอร์มีขนาดใหญ่ขึ้น 4 เท่า ภายใน 25 ปี  
และ 2) ปริมาณระวางเรือปัจจุบันและอนาคต มีแนวโน้มสูงขึ้นร้อยละ 40 ในอีก 3 ปีข้างหน้า  
การบริหารจัดการท่าเรือ ควรมีการเตรียมการเชิงรุก เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวดังนี้ 

(1)  การบริหารจัดการท่าเรือแหลมฉบัง  
 การควบรวมฝั่ง B จ าเป็นต้องบูรณาการพ้ืนที่หลังท่า ปรับเปลี่ยน ยุบทิ้ง 

โครงสร้างอาคาร รั้วบางส่วนเพ่ือเพ่ิมพ้ืนที่หลังท่า รวมถึงปัญหาที่เกิดจากท่าเรือเอกชนมีพื้นฐานเดียวกัน 
 การหาผู้รับสัมปทานรายใหม่ฝั่ง B ต้องไม่ยืดเยื้อเหมือนกรณีสถานีบรรจุ 

และแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง (Inland Container Depot : ICD) ซึ่งจะสร้างความเสียหายอย่าง
มากต่อเนื่องจากฝั่ง F จะล่าช้าไม่ต่ ากว่า 4 ปี 

 การส่งออกน าเข้ารถยนต์จะคงอยู่ในระดับสูง เนื่องจากนโยบาย EV  
ใน EEC ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องดูภาพรวมทั้งกระบวนการ ไม่ใช่เฉพาะพ้ืนที่หน้าท่ารับเรือ RoRo  
หรือ Roll-on Roll-off ซึ่งปัจจุบันมีการท าถ่ายล าของเรือ RoRo มากขึ้นกว่าอดีตอย่างมาก 

 ควรพิจารณาขยายถนนสาย 3009 เพ่ือรองรับการขยายตัวของฝั่ง F  
และอาจจ าเป็นต้องวางแผนเรื่องทางยกระดับเข้าท่าเรือเส้นทางที่ 2 3.7 

 ปรับลดกระบวนการราชการเรื่องการถ่ายล า ซึ่งปัจจุบันติดขัดอยู่ที่กระทรวง
พาณิชย ์

(2) การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพ  
 การท่าเรือเก็บสินค้าตกค้างและสินค้าที่ศุลกากรยึดไว้ โดยใช้ตู้สินค้า 

ของสายเรือเป็นที่ฝากเก็บ นอกจากนี้  ยังเรียกเก็บค่าภาระกับสายเรือในอัตราเดียวกับตู้มีสินค้า  
จึงท าให้เกิดความเสียหายรวมประมาณ 500 ล้านบาท ซึ่งสายเรืออาจจะต้องพิจารณาเพิ่มค่าบริการ 
กับผู้น าเข้าในอนาคต หากการท่าเรือแห่งประเทศไทยไม่พิจารณาลดค่าภาระตามแนวปฏิบัติในอดีต 
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 ประเด็นการเก็บค่าใช้จ่ายไม่เป็นธรรมดังกล่าวส่งผลโดยตรงกับปริมาณ
สินค้าที่ลดลงที่ท่าเรือกรุงเทพในช่วง 24 เดือนที่ผ่านมา 

5.5 Carbon Net Zero การเปลี่ยนผ่านไปสู่การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
อย่างสมบูรณ์ภายในปี พ.ศ. 2593 ท าให้บริษัทสายการเดินเรือของทุกประเทศและบริษัทต้องที่มี
ศักยภาพในการสนับสนุนและปรับใช้การขนส่งที่ไม่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก จะต้องเตรียมกลยุทธ์  
ที่ยืดหยุ่นและแข็งแกร่งส าหรับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยทุกฝ่ายควรด าเนินงาน 
เพ่ือให้เกิดการปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรมตามเกณฑ์ของ IMO ดังนั้น เรือใหม่ ๆ ที่เข้ามาในประเทศ 
จะมีลักษณะที่เปลี่ยนไปจากเดิม จึงจ าเป็นต้องวางแผนเรื่องเครนในการยกสินค้าด้วยเช่นกัน 

5.6 การพัฒนาการรับส่งข้อมูลดิจิทัลในระบบคอนเทนเนอร์ เพ่ือให้สามารถติดตาม 
ตู้คอนเทนเนอร์ได้อย่าง Real Time ปัจจุบันเทคโนโลยีต่าง ๆ มีการพัฒนาไปอย่างรวดเร็ว  
ในขณะที่ระบบ PCS ที่ประเทศไทยก าลังพัฒนาอยู่นั้น ยังไม่สามารถครอบคลุมและยังไม่เสร็จ
สมบูรณ์ทั้งที่ควรจะมีแพลตฟอร์มกลางที่สามารถเชื่อมโยงทุกระบบเข้าด้วยกัน  

 

ที่มา : คณะผู้ศึกษา 
 

3.7 ประเด็นการขาดแคลนบุคลากร คนประจ าเรือที่มีความรู้ความสามารถ 

3.7.1. สภาพปัญหา และอุปสรรคของการผลิตบุคลากรคนประจ าเรือ  

1) ปัจจุบันศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีมีผู้สนใจเข้ามาศึกษาในจ านวนที่ลดน้อยลง เนื่องจาก
ปัจจัยของโลกสมัยใหม่ในยุคปัจจุบันที่ เข้ามามีบทบาทต่อการตัดสินใจเลือกเส้นทางอาชีพ 
ของคนรุ่นใหม่มากขึ้น นอกจากนี้ ศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีจ าเป็นต้องรับทราบข้อมูลความต้องการ 
ของตลาดจากผู้ประกอบการว่ามีมากน้อยเพียงใด เพื่อน ามาวางแผนการผลิตบุคลากรให้ตรงตามความ
ต้องการของตลาด ประกอบกับนโยบายของภาครัฐยังขาดการส่งเสริม สนับสนุนบุคลากรพาณิชยนาวีด้วย 
ดังจะเห็นได้จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) ที่มีการก าหนด
เพียงการส่งเสริมด้านโลจิสติกส์ แต่มิได้กล่าวถึงการส่งเสริมด้านกิจการพาณิชยนา วีของประเทศ  
ทั้งที่กิจการดังกล่าวสามารถน ามาซึ่งความมั่นคงทางทะเล และส่งเสริมเศรษฐกิจของประเทศ 
ให้เจริญเติบโตขึ้น  

ปัจจุบันอยู่ระหว่างการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พาณิชยนาวี (กรมเจ้าท่า) ในระยะ 10 ปี  
โดยเบื้องต้นจะมีการพัฒนาหลักสูตรให้ได้มาตรฐานตามเกณฑ์สากล กรมเจ้ าท่าได้รับมอบหมาย
นโยบายจากกระทรวงคมนาคมในการจัดท าแผนการพัฒนาบุคลากรให้เป็นไปตามมาตรฐาน  
การฝึกอบรม การรับรองคุณสมบัติคนประจ าเรือ และการเข้ายามของคนประจ าเรือ หรือ 
International Convention on Standards of Training, Certification and Watch keeping for 
Seafarers (STCW) และองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (Model Course ของ International 
Maritime Organization : IMO) ทั้งในหลักสูตรระยะสั้น และหลักสูตรระยะยาว รวมถึงหลักสูตร
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ระดับปริญญาตรี ซึ่งได้รับการรับรองมาตรฐานจากกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ
นวัตกรรมและกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม ดังนี้ 

 แผนผลิตบุคลากรด้านพาณิชยนาวีให้มีคุณภาพเป็นไปตามเกณฑ์
มาตรฐานและสอดคล้องกับกิจการพาณิชยนาวีในปัจจุบันทั้งหลักสูตรระยะสั้น และหลักสูตรระยะยาว 

 แผนพัฒนาและก ากับดูแลการผลิตบุคลากรด้านพาณิชยนาวีให้มีคุณภาพ
เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐานและสอดคล้องกับกิจการพาณิชยนาวี 

 แผนการผลิตบุคลากรประจ าเรือทุกระดับชั้นให้ได้มาตรฐานสากล 
และเพียงพอต่อความต้องการของประเทศ 

2) สถานการศึกษาในก ากับภาครัฐ มหาวิทยาลัยบูรพาในการผลติบคุลากรดา้นพาณชิยนาว ี
มีจัดการเรียนการสอนในหลักสูตรต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการพาณิชยนาวี เช่น วิทยาการเดินเรือ เป็นต้น  
จึงต้องได้รับมาตรฐานหลักสูตรจากทั้งกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม  
และกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม และมาตรฐาน STCW ซึ่งนิสิตที่จบจากหลักสูตรนี้จะได้รับใบรับรอง
ตาม IMO Model course 7.01 หลักสูตรนายเรือและต้นเรือ และใบรับรองตาม IMO Model course 
7.03 หลักสูตรนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือจากกรมเจ้าท่า และมีสิทธิ์สอบประกาศนียบัตรผู้ท าการ  
ในเรือ ระดับนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกลเดินทะเล จากกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม 
สามารถท างาน ในสายอาชีพนักเดินเรือ บริษัทสายการเดินเรือ บริษัทแท่นขุดเจาะน้ ามันนอกชายฝั่ง 
(Offshore) อู่ต่อเรือ ท่าเรือเอกชนและท่าเรือของรัฐวิสาหกิจ รวมถึงรับราชการในกรมเจ้าท่า  
และกรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับกิจการพาณิชยนาวี สภาพปัญหาในการด าเนินการ ได้แก่ 

(1)  ขาดแคลนอาจารย์ประจ าผู้สอนวิชาด้านพาณิชยนาวี เนื่องจากคุณสมบัติ 
ของอาจารย์ประจ าของมหาวิทยาลัยที่ถูกก าหนดไว้ว่าจะต้องมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือประกอบการ
พิจารณาบรรจุเป็นอาจารย์ประจ า รวมถึงค่าตอบแทนในต าแหน่งอาจารย์ประจ ายังน้อยเมื่อ
เปรียบเทียบกับภาคเอกชน จึงไม่สามารถดึงดูดผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์มาเป็นอาจารย์ประจ า 
ดังนั้น มหาวิทยาลัยจึงแก้ไขปัญหาดังกล่าวโดยเชิญผู้เชี่ยวชาญจากกรมเจ้าท่า และจากเอกชนมาเป็น
อาจารย์พิเศษ เพื่อสอนวิชาที่เกี่ยวข้องกับการเรียนการสอนมาโดยตลอดระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมา 

(2)  ความสนใจของผู้เรียนลดน้อยลงกว่าในอดีตและมีแนวโน้มจะลดลงไป
เรื่อย ๆ จึงท าให้การผลิตบุคลากรด้านพาณิชยนาวีลดลงไปด้วยเช่นกัน อย่างไรก็ตาม สถานการณ์  
การขาดแคลนคนประจ าเรือที่เป็นนักเดินเรือไม่เพียงพอต่อความต้องการจริง แต่บุคลากรด้านพาณิชยนาวี 
ที่ท างานบนบกมีปริมาณที่อาจจะไม่ได้ขาดแคลนมากนัก เมื่อเปรียบเทียบกันแล้ว  

(3)  งบประมาณในการพัฒนาหลักสูตรและการผลิตนักเดินเรือ เนื่องจาก
มหาวิทยาลัยบูรพา เป็นมหาวิทยาลัยของรัฐ ดังนั้นการบริการสังคมจึงถือว่าการบริการสังคมเป็นสิ่งที่
ต้องให้ความส าคัญ แต่หากมองในแง่ของธุรกิจแล้วนั้น การผลิตนักเดินเรือ 1 คน ต้องใช้งบประมาณ
จ านวนมาก เมื่อเปรียบเทียบบุคลากรด้านพาณิชยนาวีที่ท างานบนบก ที่ผ่านมามหาวิทยาลัย 
จึงไม่ได้เน้นการเพ่ิมปริมาณนักเดินเรือมากนัก เนื่องจากเป็นต้นทุนที่มหาวิทยาลัยจะต้องแบกรับ
ค่าใช้จ่ายดังกล่าว  
 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 
 

 

70 
3.7.2. การประเมินผลคุณภาพของบัณฑิตที่จบการศึกษา 

1) หน่วยผลิตบุคลากร มีการติดตามข้อมูลจากผู้ประกอบการส่วนใหญ่  พบว่าอยู่ใน
เกณฑ์ระดับดีมาก แต่อย่างไรก็ตามการเพ่ิมทักษะด้านเทคโนโลยีและเครื่องจ าลองการเดินเรือต่าง ๆ  
ที่ทันสมัยและเป็นปัจจุบัน มีความจ าเป็นเพ่ือให้นักศึกษาสามารถน าทักษะดังกล่าวไปใช้ในการ
ปฏิบัติงานจริงได้ 

2) หน่วยใช้บุคลากรให้ข้อมูล มีการประเมินบุคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือ ดังนี้ 
(1) การท างานบนเรือมีลักษณะงานที่หนักเกินไปเมื่อเปรียบเทียบกับรายได้ 

และค่าตอบแทนอื่น ๆ จึงท าให้มีการเปลี่ยนสายงานไปท างานลักษณะอื่นแทน รวมถึงนักศึกษาชั้นปีที่ 4  
ของมหาวิทยาลัยที่มีการเรียนการสอนโดยพบว่าเมื่อขึ้นชั้นปีที่ 4 และได้มีการทดลองท างานบนเรือแล้ว 
กลับพบว่าการท างานหนักเกินไป จึงเลือกที่จะไม่ท างานบนเรือและหันไปท างานด้านโลจิสติกส์อื่นแทน 

(2)  ศักยภาพด้านภาษาของคนบนเรือน้อย จึงท าให้ไม่สามารถเติบโตได้ 
ในสายการเดินเรือของบริษัทต่างประเทศ 

(3)  มาตรฐานและความอดทนของบุคลากรบนเรือและบุคลากรรุ่นใหม่ 
ด้านพาณิชยนาวีของไทยลดน้อยลง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบ้าน เช่น พม่า เวียดนาม เป็นต้น  

(4)  บุคลากรที่ท างานบนเรือมีมาตรฐานที่ต่ าลง รวมถึงการรักษาระเบียบ วินัยใน
การท างานซึ่งเป็นสิ่งส าคัญที่จะต้องมีในการปฏิบัติงานบนเรือก็ลดลงด้วย 

(5)  การเดินเรือในประเทศ ประสบปัญหามาโดยตลอดการขาดแคลน 
นายประจ าเรือ (Officer) และลูกเรือ นายประจ าเรือและลูกเรือส่วนใหญ่เลือกที่จะไปท างานกับบริษัท
สายเรือระดับโลกเนื่องจากมีค่าตอบแทนรายได้ที่สูงกว่า โดยเฉพาะต าแหน่งนายประจ าเรือจะขาด
แคลนอย่างมาก  

            3.7.3. ข้อสรุปแนวทางการแก้ปัญหาการขาดแคลนบุคลากรคนประจ าเรือ   

(1) การแก้ปัญหาโดยการผลักดันร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... 
ปัจจุบันส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ (ก.พ.ร.) ได้มีหนังสือลงวันที่ 20 มีนาคม 2566  
โดยเสนอความเห็นให้กิจการด้านการพาณิชยนาวียังคงอยู่ที่กรมเจ้าท่า และให้น าภารกิจด้านส่งเสริม  
และการพัฒนาบุคลากรด้านพาณิชยนาวีมาทดลองด าเนินการ โดยจัดตั้งเป็นหน่วยบริการรูปแบบ
พิเศษ (Service Delivery Unit : SDU) ก่อน เพ่ือประเมินความเป็นไปได้ ประโยชน์ และความคุ้มค่า 
ที่เกิดขึ้นให้ชัดเจนและเป็นรูปธรรม โดยให้กระทรวงคมนาคมหารือร่วมกับส านักงาน ก.พ.ร.  
ในการด าเนินการ ซึ่งจะต้องติดตามความคืบหน้าต่อไป 

(2) ควรมีหน่วยงานที่ควบคุมและจัดเก็บข้อมูล สถิติคนประจ าเรือที่ได้รับมาตรฐาน
จากกรมเจ้าท่า รวมถึงความต้องการทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อจะได้วางแผนการผลิตบุคลากร 
ได้ตรงตามจ านวนความต้องการ และการน าข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์เพ่ือวางแผนร่วมกันระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน 
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(3) การก าหนดให้เรือที่ใช้ส าหรับประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ  

คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ตามกฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่ 8 
พ.ศ. 2550 จึงท าให้บางบริษัทไทยที่ให้บริการเดินเรือระหว่างประเทศ แก้ไขปัญหาดังกล่าวโดยการน า
เรือไปจดทะเบียนประเทศอื่นที่ไม่มีข้อก าหนดเกี่ยวกับสัญชาติของคนประจ าเรือ ดังนั้น หากมีการปรับ
ลดจ านวนสัดส่วนดังกล่าวลงจะท าให้บริษัทไทยหันมาชักธงไทยเพ่ิมมากขึ้น 

(4) ควรมีความตกลงร่วมกันระหว่างศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีกับมหาวิทยาลัย 
ที่เปิดสอนหลักสูตรด้านพาณิชยนาวีโดยเฉพาะด้านการเดินเรือ  ซึ่งค่านิยมของคนในประเทศไทย
มักจะเน้นการได้รับใบปริญญาเพ่ือน ามาประกอบอาชีพ ในขณะที่ต่างประเทศจะเน้นการพัฒนา 
และฝึกทักษะการเดินเรือให้ช านาญแล้วจึงมาศึกษาต่อเพ่ือจะได้ใบประกาศ หรือการศึกษาต่อ 
ในระดับปริญญาโท ควรจะต้องมีประสบการณ์ในการท างานมาแล้วจึงจะสามารถศึ กษาต่อได้  
เพื่อให้การจัดท าวิทยานิพนธ์มีความน่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้น 

(5) การส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจให้คนรุ่นใหม่หันมาสนใจและเดินเข้าสู่ธุรกิจ 
พาณิชยนาวีเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะต าแหน่งคนบนเรือ เกิดการจ้างงานและเพิ่ม รายได้เฉลี่ยของบุคลากร 
ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีและเกี่ยวข้องเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลดีทั้งเชิงพาณิชย์และการท่องเที่ยว  
รวมถึงเผยแพร่ความรู้ความเข้าใจเพ่ือสร้างทัศนคติที่ดี ให้คนไทยมีใจรักทะเลและสนใจที่จะเข้าสู่
วิชาชีพด้านการพาณิชยนาวีมากขึ้น 
 
3.8. การศึกษาดูงานสภาพปัญหาการด าเนินการท่าเรือสงขลา  

3.8.1 ท่าเรือสงขลาถูกออกแบบมาให้เป็นท่าเอนกประสงค์ โครงสร้างหน้าท่าไม่สามารถ
รองรับปั้นจั่นหน้าท่าได้ ลานวางตู้สินค้ามีหลายลานและมีขนาดเล็ก และยังประสบปัญหาเรื่องโรงพัก
สินค้าที่ขวางทางเครนหน้าท่าด้วย จึงควรต้องมีการปรับโครงสร้างของท่าเรือ อย่างไรก็ตาม  
บริษัท เจ้าพระยาท่าเรือสากล จ ากัด ได้ก าหนดเรื่องดังกล่าวไว้ในแผนการปรับปรุงท่าเรือด้วยแล้ว  
โดยบริษัทฯ มีแผนการลงทุนพัฒนาปรับปรุงท่าเรือสงขลา ประกอบด้วย การลงทุนเพ่ือปรับปรุง  
สิ่งอ านวยความสะดวกท่าเรือ (Port Facilities) ได้แก่  การปรับปรุงท่าเรือเพ่ือติดตั้งปั้นจั่น 
และปรับผังท่าเรือ การลงทุนติดตั้งและจัดหาเครื่องจักรอุปกรณ์ท่าเรือ ประกอบด้วย เครื่องจักร
อุปกรณ์หลัก อาทิ ปั้นจั่นหน้าท่าจ านวน 3 หน่วย รถยกตู้สินค้าหนัก รถยกตู้สินค้าเปล่า รถยกทั่วไป 
เรือลากจูง จ านวน 2 ล า และเครื่องจักรและอุปกรณ์สนับสนุนอื่น ๆ พัฒนาระบบการขนถ่ายจัดวาง  
ตู้คอนเทนเนอร์บนลานรับฝากตู้คอนเทนเนอร์ ติดตั้งระบบรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้า (Rubber Tyred 
Gantry Crane : RTG) เพิ่มจ านวน 6 คัน ทดแทนระบบรถยกตู้คอนเทนเนอร์บางส่วน เป็นต้น  

3.8.2 ปัญหาโพงพางเป็นประเด็นปัญหาส าคัญที่ท าให้เรือขนส่งสินค้าหลีกเลี่ยงที่จะ ไม่ใช้
บริการท่าเรือสงขลา เนื่องจากบางจุดมีโพงพางขวางร่องน้ าเกือบทั้งหมด ท าให้เรือขนส่งสินค้า  
ต้องหลบโพงพาง หากเรือชนโพงพางผู้ประกอบการต้องจ่ายเงินให้กับเจ้าของโพงพาง ซึ่งประเด็นนี้  
ควรเป็นประเด็นการแก้ไขอย่างเร่งด่วน 
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3.8.3 ปัญหาด้านร่องน้ า การทับทมดินตะกอน ส่งผลให้ เกิดการตื้นเขินของร่องน้ า  

ซึ่งร่องน้ าทะเลสาบสงขลาก าหนดความลึกไว้ที่ 9 เมตร เพ่ือรองรับเรือที่จะเข้าใช้บริการได้มากขึ้น  
จึงต้องมีการขุดลอกร่องน้ าตลอด ซึ่งประเด็นปัญหาดังกล่าวจะต้องด าเนินการด้วยความระมัดระวัง  
และค านึงถึง การยุบตัวของแนวชายฝั่งบริเวณพ้ืนที่ใกล้เคียงด้วย  

3.8.4 การสนับสนุนงบประมาณจากรัฐบาล ในระยะแรกควรมีการสนับสนุนงบประมาณ
ส าหรับการพัฒนาท่าเรือ และควรเร่งรัดการอนุมัติงบประมาณให้กับกรมเจ้าท่าในการขุดลอก 
และบ ารุงรักษาร่องน้ าสงขลาให้อยู่ที่ระดับ 9 เมตรด้วย เนื่องจากที่ผ่านมากได้รับอนุมัติงบประมาณ
ล่าช้าท าให้ปริมาณตะกอนสูงขึ้นมากกว่าที่กรมเจ้าท่าได้ประเมินไว้ในการขออนุมัติงบประมาณ 
ในแต่ละครั้ง 

3.8.5 ภาครัฐควรมีนโยบายในการสนับสนุนการพัฒนาท่าเรือที่ชัดเจน เนื่องจาก ประเด็น
ปัญหาท่าเรือสงขลาดังกล่าวข้างต้น จะท าให้ประเทศชาติเสียผลประโยชน์มหาศาล ทั้งมิติด้านการค้า
จากปริมาณการขนส่งสินค้าที่หายไป มิติด้านเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวมที่จะตามมา  
ซึ่งรัฐบาลควรให้ความส าคัญการพัฒนาท่าเรือทั้งประเทศและส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีของประเทศ 
ให้สามารถแข่งขันกับประเทศเพ่ือนบ้านและดึงดูดให้เรือหันมาชักธงไทยมากยิ่งขึ้น  
 
3.9 การศึกษาดูงานท่าเรือมาบตาพุด จากการศึกษาดูงานโครงการขยายท่าเรือมาบตาพุดอยู่ใน
ระหว่างด าเนินการ มีการวางแผนครอบคลุมการน า Digital Logistics มาใช้ เพ่ือการบริหารจัดการ
และการด าเนินงานของท่าเรือทั้งในเรื่องของ PCS  
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บทท่ี 4 

ผลการศกึษา 
 

การศึกษาการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย  
มีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) เพื่อรวบรวมและวิเคราะห์สภาพปัญหาปัจจุบันที่เกี่ยวข้องโดยตรงต่อการพัฒนา
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักของกระบวนการขนส่งทางทะเล 
ของประเทศไทย และ (2) น าเสนอแนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์  
และท่าเรือหลักของประเทศไทย เพื่อพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ
ของไทย วิธีการศึกษาเชิงคุณภาพ การวิเคราะห์ผลใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis)  
ผลการศึกษาสรุปได้ ดังนี้ 

4.1 สภาพปัญหาของการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลัก  

การขนส่งทางทะเลเป็นส่วนหนึ่งของการพาณิชยนาวี ศักยภาพการขนส่งทางทะเลขึ้นอยู่กับ
องค์ประกอบหลัก ได้แก่ ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ศักยภาพการบริการท่าเรือ ตลอดจนการขนส่ง
เชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ เป็นธุรกิจขนาดใหญ่ที่มีการแข่งขันกับต่างประเทศโดยเสรี 
ด าเนินการโดยภาคเอกชนต้นทุนสูง แต่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจ ความมั่นคง และสมุททานุภาพ 
ของประเทศ ภาครัฐต้องสนับสนุนส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทยสามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้  
ผลการศึกษาสภาพปัญหาปัจจุบันของการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย และศักยภาพท่าเรือหลัก 
สรุปดังนี้ 

4.1.1 สภาพปัญหาการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ได้แก่  

1)  กองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดเล็กมากและมีอายุเฉลี่ยสูง ขนาดกองเรือพาณิชย์ไทย 
เมื่อเทียบกับอัตราการเติบโตของสินค้าที่เป็นการค้าระหว่างประเทศ ปัจจุบันยังคงมีสัดส่วนเพียง 
ร้อยละ 10 ของปริมาณสินค้าทั้งหมด การเพ่ิมขึ้นของเรือใหม่จดทะเบียนสัญชาติไทยในแต่ละปีมีน้อย 
ร่วมกับมีการน าเรือที่ถอนทะเบียนเรือโดยน าเรือไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น ในแต่ละปีด้วยเช่นเดียวกัน 
ท าให้การขนส่งทางทะเลของประเทศที่มีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้นต้องพึ่งพากองเรือต่างชาติ ผู้ประกอบการ
เรือพาณิชย์ไทยสูญเสียโอกาสและไม่สามารถแข่งขันกับกองเรือต่างชาติได้ ท าให้ประเทศสูญเสียรายได้
ที่พึงได้รับจากค่าระวาง ของการขนส่งสินค้าจ านวนมาก ความสามารถในการแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ 
ได้น้อย รวมทั้งสูญเสียโอกาสในกิจการอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกองเรือพาณิชย์ เช่น กิจการท่าเรือ  อู่เรือ 
และกิจการเกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวี ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในบริบทของการแข่งขันระหว่างประเทศ  
และส่งผลกระทบโดยตรงต่อระบบเศรษฐกิจในเรื่องของการสูญเสียรายได้ด้วยเช่นเดียวกัน  
สาเหตุส าคัญที่ท าให้ผู้ประกอบการเพิ่มเรือจดทะเบียนไทยน้อย รวมทั้งผู้ประกอบการถอนทะเบียนเรือ
โดยน าเรือไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น ได้แก่  
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(1) ขาดแหล่งเงินกู้ที่มีดอกเบี้ยต่ า ระยะคืนทุนนาน ที่เพียงพอต่อการลงทุนขนาดใหญ่ 

เพ่ือจัดหาเรือมาเพ่ิมใหม่ การลงทุนซื้อเรือขนส่งสินค้าเป็นการลงทุนขนาดใหญ่ ระยะเวลาคืนทุนยาว  
ท าให้ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทยมีความต้องการแหล่งเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า และระยะเวลาการคืน
เงินกู้ยาว ปัจจุบันมีความร่วมมือกับ EXIM Bank ในการบริการด้านการลงทุนในกิจการเกี่ยวกับพาณิชย
นาวี ซึ่งมีการออกแบบผลิตภัณฑ์ให้เข้ากับสิ่งที่ผู้ประกอบการต้องการได้ เช่น เจ้าของเรือสามารถที่จะ
ได้รับสนับสนุนสินเชื่อได้ทั้งเรือใหม่ หรือเรือมือสอง หรือเรือที่ต่อใหม่อยู่ระหว่างต่อเรือ เป็นต้น แต่ในการ
ด าเนินธุรกิจกองเรือพาณิชย์อัตราดอกเบี้ยที่ก าหนดไว้ยังค่อนข้างสูง ระยะเวลาการคืนทุน และ
ระยะเวลายกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลอาจเป็นระยะเวลาที่สั้นเกินไป  จึงยังไม่สามารถจูงใจ 
ให้ผู้ประกอบการเดิมหรือผู้ประกอบการใหม่ลงทุนจัดหาเรือพาณิชย์ล าใหม่  

(2) ข้อจ ากัดด้านมาตรการภาษี สิทธิประโยชน์ของการจดทะเบียนเป็นเรือพาณิชย์ไทย 
ท าให้นอกจากผู้ประกอบการตัดสินใจลงทุนเพ่ิมน้อยแล้วยังเป็นปัจจัยส าคัญท าให้ผู้ประกอบการ 
ถอนทะเบียนเรือไทยไปจดทะเบียนเรือต่างชาติ ข้อจ ากัดที่ผู้ประกอบการเสนอได้แก่  

 สิทธิพิเศษทางภาษี ประเทศไทยมีการสนับสนุนให้แก่เจ้าของเรือที่น าเรือ 
มาจดทะเบียน ในระบบ Shipping Incentives โดยคิดภาษีจากรายได้ที่มาจากการประกอบกิจการ
เดินเรือแก่บริษัทหรือห้างหุ้นส่วนนิติบุคคลตามกฎหมายไทยเท่านั้น และยังก าหนดเงื่อนไขว่าจะต้องใช้
เรือไทยและต้องมีคนประจ าเรือที่มีสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ซึ่งเป็นเงื่อนไขที่สร้างข้อจ ากัด
ให้แก่ผู้ประกอบการ ขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศของไทยเป็นอย่างมาก 

 ภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT) ในการซื้อเรือเดินทะเลจากต่างประเทศ ผู้ประกอบการ 
เรือไทยที่น าเข้าเรือจากต่างประเทศมาจดทะเบียนเป็นเรือไทย หากไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน  
จากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) จะต้องช าระภาษีมูลค่าเพ่ิมผ่านกรมศุลกากรเป็นเงินสด 
ในอัตราร้อยละ 7 ของมูลค่าเรือ และแม้ว่าจะสามารถด าเนินการขอคืนภาษีมูลค่าเพ่ิมได้ทั้งหมด  
แต่การจ่ายภาษีมูลค่าเพ่ิมดังกล่าวเป็นเงินสด ท าให้ผู้ประกอบการที่น าเข้าเรือจากต่างประเทศมีต้นทุน 
ในการประกอบธุรกิจเพ่ิมขึ้น อีกทั้งกระบวนการขั้นตอนขอคืนภาษีมูลค่าเ พ่ิมมีความล่าช้า  
ท าให้ผู้ประกอบการขาดสภาพคล่องทางการเงินในการด าเนินธุรกิจ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการน าเข้า
เรือไปจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ไม่มีภาระภาษใีนส่วนนี้ 

 ภาษีการเช่าเรือต่างชาติมาเสริมกองเรือ ปัจจุบันการเช่าเรือจากต่างชาติ  
เพ่ือเสริมจ านวนเรือในธุรกิจการขนส่งทางทะเลของผู้ประกอบการเรือไทย จะต้องจ่ายภาษีจากการ 
เช่าทรัพย์ในอัตราร้อยละ 5 - 15 ตามแต่ละความตกลงระหว่างประเทศเกี่ยวกับการท าอนุสัญญาต่าง ๆ  
ที่ประเทศไทยได้ลงนามกับอีกประเทศ ซึ่งการก าหนดอัตราภาษีร้อยละดังกล่าวเป็นอัตราที่ค่อนข้างสูง  

 ภาษีการเช่าตู้คอนเทนเนอร์ มีปัญหาและอุปสรรค คือ กรณีผู้ประกอบการเรือ
ไทยต้องเช่าตู้คอนเทนเนอร์จากบริษัทในต่างประเทศ ผู้ประกอบการจะต้องหักภาษีเงินได้ ณ ที่จ่าย  
จากเงินค่าเช่าให้กับบริษัทดังกล่าวในอัตราร้อยละ 15 เนื่องจากบริษัทในต่างประเทศจะให้
ผู้ประกอบการไทยจ่ายค่าเช่าตามจ านวนที่ระบุไว้ในสัญญาเช่า  
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(3) การอ านวยความสะดวกภาครัฐที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลการท าธุรกรรมที่เกี่ยวข้อง

กับการจดทะเบียนกองเรือพาณิชย์ไทย ไม่สะดวก มีความล่าช้า และไม่มีระบบให้ผู้ประกอบการเรือ
ไทยสามารถติดต่อได้ทุกวันในกรณีที่มีเหตุเร่งด่วน   

2) หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวี มีข้อจ ากัดในการด าเนินงานส่งเสริมศักยภาพ 
กองเรือ พาณิชย์ไทย ส านักงานส่งเสริมพาณิชยนาวี ซึ่งมีสถานะเทียบเท่ากรม ถูกปรับโครงสร้าง 
เป็นหน่วยงานระดับกองในก ากับดูแลของกรมเจ้าท่า ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่หลักในการก ากับดูแล 
ท าให้ทั้งในด้านโครงสร้างบุคลากรขาดผู้เชี่ยวชาญด้านพาณิชยนาวี ความส าคัญของหน่วยงานลดลง 
ไม่เพียงพอในการเจรจาผลักดันมาตรการต่าง ๆ ในการส่งเสริมพาณิชยนาวี กับหน่วยงานอื่น  
การเสนอแนะมาตรการสนับสนุนการลงทุนเพ่ือขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยขาดความต่อเนื่อง  
เช่น ไม่มีการก าหนดเป้าหมายของการเพ่ิมขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสมเพื่อให้สามารถแข่งขัน
กับเรือต่างชาติได้ ท าให้มาตรการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่ผ่านมา  และในระยะ 5 ปีต่อไป 
(2566 - 2567) ขาดเป้าหมายและกลยุทธ์ในการด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม  

3) กฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับกิจการพาณิชยนาวี และการขนส่ง
ทางทะเลระหว่างประเทศของไทย บางฉบับมีความล้าสมัย มีการแก้ไขล่าช้า  ไม่ทันต่อบริบท 
ของการขนส่งทางทะเล และการปฏิบัติตามหลักสากลที่มีการเปลี่ยนแปลงไป  

(1) กฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าทางทะเล 
เช่น การจดทะเบียนเรือ การขอนามเรียกขานเรือ (Call Sign) การถอนทะเบียนเรือ ใบอนุญาตใช้เรือ  
และหนังสือสัญญาคนประจ าเรือ เป็นต้น กฎหมายที่เกี่ยวข้องหลัก ๆ  มีอยู่ 2 ฉบับ ได้แก่พระราชบัญญัติ
เ รื อ ไ ทย  พ . ศ .  2 481  แ ละพระ ร า ชบัญญั ติ ก า ร เ ดิ น เ รื อ ใ นน่ า นน้ า ไ ทย  พ . ศ .  2 45 6  
ซึ่งเป็นกฎหมายที่ค่อนข้างล้าสมัย ทั้งนี้ กรมเจ้าท่าได้มีการปรับปรุงกฎหมายทั้ง 2 ฉบับดังกล่าว 
มาโดยตลอด แต่อย่างไรก็ตาม ยังพบว่ามีบางมาตราที่ยังล้าสมัยและควรมีการปรับปรุง เช่น เรื่องการ
จดทะเบียนเรือ เพ่ือให้มีมาตรฐานใกล้เคียงกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้ผู้ประกอบการเรือมีความสะดวก
และเป็นการลดต้นทุนให้กับผู้ประกอบการเรือ เป็นต้น โดยอาจจะน าระบบหรือเทคโนโลยีต่าง ๆ  
ที่ใกล้เคียงกับประเทศสิงคโปร์มาใช้เพ่ือเพ่ิมความคล่องตัว ความโปร่งใสให้กับหน่วยงานภาครัฐ  
และลดต้นทุนให้กับผู้ประกอบการ 

(2) พ.ร.บ.ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... มีการพิจารณาล่าช้ามาก ท าให้ข้อเสนอ 
ในการจัดตั้งหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีที่เหมาะสม ยังไม่ได้ถูกน าไปสู่การปรับปรุงให้มีสมรรถนะ
เพียงพอต่อการท าบทบาทหน้าที่  

(3) กฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่  8 พ.ศ. 2550 ก าหนดให้เรือที่ ใช้ส าหรับ
ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อยกว่า  
ร้อยละ 50 ซึ่งในปัจจุบันผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทยปฏิบัติได้ยาก เนื่องจากประเทศไทยขาดแคลน
บุคลากรในระดับดังกล่าวท าให้บางบริษัทไทยที่ให้บริการเดินเรือระหว่างประเทศ แก้ไขปัญหาดังกล่าว
โดยการน าเรือไปจดทะเบียนประเทศอื่นที่ไม่มีข้อก าหนดเกี่ยวกับสัญชาติของคนประจ าเรือ  
แต่ขอให้เป็นไปตามอนุสัญญา Standard or Certification and Watch keeping (STCW) เท่านั้น 



รายงานการพิจารณาศึกษา  
การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

 

 

76 
(4) การปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานภายในเพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพันและพันธะ  

ตามอนุสัญญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่ได้แก้ไขปรับปรุงใหม่บังคับใช้ในปัจจุบัน 
มีความล่าช้า เช่น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐาน การฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร 
และการเข้ายาม ของคนประจ าเรือที่มีการแก้ไขปรับปรุงเพ่ิมเติมเนื้อหาในส่วนของมาตรฐาน 
การฝึกอบรมเพ่ิมเติมเป็นฉบับในปี ค.ศ. 2010 มาตรการของ IMO ท่ีก าหนดให้เรือเดินสมุทรทุกล า 
ต้องได้รับการรับรองตามเกณฑ์การลดปริมาณการปล่อยค่าไอเสียจากการเดินเรือด้วยวิธีการต่างๆ    
ซึ่งมีการปรับปรุงเกณฑ์มลพิษทางทะเล (Maritime Pollution, MARPOL) ใหม่ที่มีความเข้มข้นขึ้น 
โดยมีผลบังคับใช้ตั้งแต่ 1 มกราคม 2566  

4) ขาดแคลนบุคลากรคนไทยที่มีความรู้ความสามารถปฏิบัติงานคนประจ าเรือ 
และอื่น ๆ ที่เกี่ยวเน่ืองกับการขนส่งทางทะเล เนื่องจากปัจจุบันการผลิตบุคลากรในสาขาการเดินเรือ
ขนส่งทางทะเล ในระดับนายประจ าเรือมีแหล่งผลิตตามมาตรฐานข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW) 
ขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) สาเหตุหลัก ๆ ได้แก่  

(1) หลักสูตรเกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวีได้รับความสนใจน้อย ค่าใช้จ่ายในการเรียนสูง 
และเมื่อส าเร็จการศึกษาบางสาขาไม่สามารถเข้าท างานได้นาน 

(2) ไม่มีการศึกษาวางแผนความต้องการก าลังคนท างานในด้านกิจการพาณิชยนาวี  
ของหน่วยผลิตบุคลากรทั้งภาครัฐและเอกชน 

(3) ไม่มีฐานข้อมูลเกี่ยวกับบุคลากร อย่างเป็นระบบ เนื่องจากมีการปรับเปลี่ยน
โครงสร้างหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวี ท าให้การรวบรวมข้อมูลส าคัญต่าง ๆ ขาดความต่อเนื่อง  

(4) บุคลากรไทยเมื่อปฏิบัติงาน พบว่า มีปัญหาด้านศักยภาพด้านการใช้
ภาษาอังกฤษ และความมีวินัย  

4.1.2 สภาพปัญหาการพัฒนาศักยภาพการบริการท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ และการ
ขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอก พบว่า สภาพปัญหาของแต่ละท่าเรือหลักมีความแตกต่างกัน 
ตามบริบทของประเภทการใช้งานของท่าเรือ หน่วยงานเจ้าของท่าเรือ และผู้บริหารท่าเรือ การพัฒนา
ศักยภาพการบริการท่าเรือส่วนใหญ่เป็นเชิงตั้งรับตามมาตรการต่าง ๆ ที่ถูกก าหนดไว้เพ่ือการด าเนินธุรกิจ 
แต่ยังไม่มีการพัฒนาเชิงรุกเพื่อให้ท่าเรือของไทยมีศักยภาพในการแข่งขันกับต่างประเทศทั้งในและนอก
ภูมิภาคอาเซียน จากข้อมูลสะท้อนถึงปัญหาทั้งในภาพรวมและปัญหาเฉพาะ ดังนี้ 

1) โครงสร้างของท่าเรือมีข้อจ ากัดของพ้ืนที่หลังท่า และการเชื่อมต่อการขนส่งภายใน
ท่าเรือ และภายนอกท่าเรือท าให้การให้บริการภายในท่าเรือมีความล่าช้า ดังนี้ 

(1) ท่าเรือแหลมฉบัง มีการขยายพ้ืนที่ ระยะที่ 3 เพื่อรองรับการให้บริการเรือสินค้า          
คอนเทนเนอร์และอื่น ๆ เพ่ิมมากขึ้น แต่เนื่องจากพ้ืนที่หลังท่าฝั่ง B ปัจจุบันน้อยเกินเมื่อเทียบกับการรับ
เรือเข้า ประกอบกับในการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือส่วนใหญ่ใช้การขนส่งด้วยรถยนต์  
และรถบรรทุก ท าให้เกิดความคับคั่งในการจราจรภายใน และ พ้ืนที่รอบท่าเรือ  ความถี่ที่เกิดขึ้น 
หลายวันต่อสัปดาห์บางวันการจราจรติดขัดเกือบ 8 - 12 ชั่วโมง ซึ่งเปรียบเทียบกับรถที่ไปติดใน
ระยะเวลาดังกล่าว รถบรรทุกสามารถวิ่งรับงานภายนอกได้ถึง 2 งาน แต่เมื่อวิ่งไปรับสินค้าไปที่ 
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ท่าเรือแหลมฉบังกลับรับงานได้เพียงงานเดียว อย่างไรก็ตามปัจจุบันใน แผนการด าเนินงานของ 
การท่าเรือปี 2566 - 2567 มีโครงการเพื่อลดปัญหาดังกล่าวหลายโครงการ 

(2) ท่าเรือสงขลา มีข้อจ ากัดเรื่องการบริหารพื้นที่ท่าเรือ ลานวางตู้สินค้ามีขนาดเล็ก  
และยังประสบปัญหาเรื่องโรงพักสินค้าที่ขวางทางเครนหน้าท่า ท าให้เป็นข้อจ ากัดในการรองรับเรือ
สินค้าคอนเทนเนอร์ ที่ปัจจุบันเพ่ิมมากขึ้น ปัจจุบันผู้ประกอบการไปใช้บริการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศที่ท่าเรือปีนังมากกว่า เพราะค่าระวางของท่าเรือปีนังถูกกว่าท่าเรือสงขลา  บริเวณหน้าท่า 
ที่ไม่ได้รับดูแลอย่างเหมาะสม เพียงพอต่อการให้เรือสามารถเข้า - ออกท่าเรือได้ ได้แก่ ร่องน้ าหน้าท่า
ตื้นเขิน งบประมาณในการขุดลอกร่องน้ าไม่เพียงพอต่อการรักษาความลึกของร่องน้ าได้อย่างสม่ าเสมอ  
ปัญหาโพงพางกีดขวางการเดินเรือขนส่งสินค้า เป็นต้น 

(3) แอ่งจอดเรือเกาะสีชัง สภาพแวดล้อมในการขนถ่ายกลางทะเลที่เกาะสีชัง  
มีปัญหามลภาวะจนมีเรื่องร้องเรียนกันมาก 

2) ขาดหน่วยงานในการบริหารจัดการท่าเรือหลักในภาพรวม ท าให้พัฒนาศักยภาพ
เชิงรุกของท่าเรือในภาพรวมเพ่ือให้ท่าเรือของไทยมีศักยภาพในการแข่งขันกับต่างประเทศ 
ทั้งในและนอกภูมิภาคอาเซียน มีน้อยมาก ปัจจุบันมีเพียงท่าเรือแหลมฉบัง ที่เคยติดอันดับท่าเรือ 
คอนเทนเนอร์ ใน 20 อันดับของท่าเรือโลก ในปี พ.ศ. 2018 - 2519 เป็นรองจาก และมาเลเซีย  
ท่าเรือหลัก/ท่าเรือส าคัญที่เปิดให้บริการการขนส่งสินค้าทางทะเลส่วนใหญ่เน้นการพัฒนาศักยภาพ 
การให้บริการของท่าเรือเป็นเชิงตั้งรับตามมาตรการต่าง ๆ ที่ถูกก าหนดไว้เพ่ือการด าเนินธุรกิจ  
และการพัฒนาศักยภาพจะขึ้นกับประสิทธิภาพ วิสัยทัศน์ งบประมาณของผู้บริหารท่าเรือ ดังนี้ 

(1) ท่าเรือบางแห่งสร้างเสร็จแล้วไม่สามารถหาเจ้าภาพเข้ามาด าเนินการบริหารได้  
ท่าเรือบางท่าเมื่อสร้างแล้วการใช้ประโยชน์น้อย ไม่คุ้มค่า  

(2) แผนการพัฒนาเชิงรุก เพ่ือให้ท่าเรือสามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ และได้
มาตรฐานความปลอดภัย ตามมาตรฐานสากล จะปรากฏน้อยมาก มีเพียงท่าเรือแหลมฉบังที่มีแผนงาน 
ที่จัดเจนจะผลักดันให้เป็น Green Port ส าหรับท่าเรืออื่น มีแผนการพัฒนา PCS/ Smart Port/Green 
Port มีน้อยมาก การพัฒนาศักยภาพท่าเรือนั้น ๆ อาจเกิดขึ้นได้ช้า ไม่สามารถแข่งขันกับท่าเรือ
ต่างประเทศ  

ประเด็นส าคัญที่ผู้ประกอบการสะท้อนความต้องการการบริหารจัดการท่าเรือแหลมฉบัง 
และท่าเรือกรุงเทพ ซึ่งเป็นท่าเรือหลักของไทยเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพท่าเรือในอนาคต ได้แก่  

 การหาผู้รับสัมปทานรายใหม่ ควรจะต้องท าอย่างรวดเร็ว เพ่ือลดความ
เสียหายที่จะเกิดขึ้น  

 ควรพิจารณาขยายถนน เพ่ือรองรับการขยายตัวของฝั่ง F และพิจารณา
เรื่องการเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าออกจากท่าเรือ 

 การจัดการภาระเก็บสินค้าตกค้าง และสินค้าที่ โดนศุลกากรยึดไว้โดยใช้ 
ตู้สินค้าของสายเรือที่ฝากเก็บ 
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 การเก็บค่าใช้จ่ายไม่เป็นธรรม ส่งผลโดยตรงกับปริมาณสินค้าของท่าเรือนั้น ๆ 
เช่น ท่าเรือกรุงเทพ เป็นต้น 

3) หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวี มีข้อจ ากัด ท าให้การส่งเสริมพัฒนาศักยภาพท่าเรือ 
ขาดความต่อเนื่อง จริงจัง เช่นเดียวกันกับสภาพปัญหาของกองเรือพาณิชย์  

4) การน าเทคโนโลยี ดิจิทัล มาใช้ในการให้บริการ การบริหารจัดการ การอ านวย 
ความสะดวก ของท่าเรือ ยังไม่เพียงพอ เมื่อเทียบกับความก้าวหน้าและการน าเทคโนโลยีมาใช้การ
เปลี่ยนแปลงระบบการท างานและการประสานงานกับประเทศต่าง ๆ อย่างมาก  ท าให้การเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการบริการของท่าเรือและขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ ท าได้จ ากัด เช่น  

(1) การน าระบบ Automation มาใช้ในการให้บริการภายในท่าเรือคอนเทนเนอร์  
เพ่ือลดระยะเวลาในการขนย้ายและลดมลภาวะ ภายในท่าเรือ ท่าเรือแหลมฉบังมีแผนในการปรับปรุงท่าเรือ  

(2) การน าเทคโนโลยี  intelligent transportation system : ITS การบริหาร
จัดการการจราจรของท่าเรือ การพัฒนาท่าเรือให้เป็น (PCS) มีการพัฒนาช้ามาก 

(3) ท่าเรือสงขลา ก าลังอยู่ในระยะการปรับปรุงท่าเรือ การน าอุปกรณ์ เทคโนโลยี  
มาใช้ในการให้บริการของท่าเรือ  

5) กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมที่ด าเนินการในเขตท่าเรือบางฉบับไม่เอื้ออ านวย 
ต่อการด าเนินกิจกรรม เช่น  

(1) กฎหมายและพิธีการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าผ่านแดน ถ่ายล า มีกฎหมาย 
ที่จะต้องแก้ไขมากถึง 17 ฉบับ เป็นต้น 

(2) การบังคับใช้กฎหมายไม่สามารถท าได้ในเรื่องการจัดการเรื่องโพงพาง ซึ่งเป็น
อุปสรรคที่ส าคัญในการเดินเรือในร่องน้ าทะเลสาบสงขลา โดยโพงพางที่อยู่ในทะเลสาบสงขลาผิด
กฎหมายอยู่ 2 หน่วยงาน กรมประมง การใช้เครื่องมือโพงพางท าการประมง มีความผิดตามมาตรา 67 
ห้ามมิให้ผู้ใดใช้หรือมีไว้ในครอบครองเพ่ือใช้ ซึ่งการใช้เครื่องมือท าการประมงตาม (1) เครื่องมือ
โพงพาง รั้วไซมาน เครื่องมือลี่ หรือเครื่องมืออื่นที่มีลักษณะและวิธีการคล้ายคลึงกันมีโทษตามมาตรา 
146 ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 100,000 - 500,000 บาท หรือปรับจ านวนห้าเท่าของมูลค่าสัตว์น้ า 
ที่ได้จากการท าการประมง แล้วแต่จ านวนใดจะสูงกว่า (2) กรมเจ้าท่าการจับสัตว์น้ าในร่องน้ าโดยไม่ได้
รับอนุญาตจากกรมเจ้าท่า มีความผิดตามมาตรา 92 ซึ่งจะมีความผิดต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 1,000  
- 10,000 บาท ควรเสนอแนะให้หน่วยงานราชการทั้งสองหน่วยบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง 

4.2 แนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักของประเทศไทย 
เพ่ือพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

การพัฒนากองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลักตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอก
ท่าเรือ เพ่ือการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย จ าเป็นต้อง
มีให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม เป็นระบบ และต่อเนื่องเพ่ือยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันโลจิสติกส์
ด้านการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ และพร้อมรับมือ
สถานการณ์ต่าง ๆ ทั้งด้านการค้าการขนส่งระหว่างประเทศในยามปกติ และด้านความมั่นคงในสภาวะ
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สงครามจะส่งผลทั้งด้านเศรษฐกิจและระบบการเฝ้าระวังป้องกันภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเล  
และการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีประสิทธิภาพมากขึ้น ตลอดจนท าให้ประเทศไทย 
มีแสนยานุภาพทางทะเล หรือ “สมุททานุภาพ” ที่มีความเข้มแข็งและเป็นพลังอ านาจของชาติต่อไป  

4.2.1  ข้อเสนอแนะแนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ 

1) ภาครัฐควรทบทวนและผลักดันมาตรการเพ่ือให้เกิดการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ 
ให้สอดคล้องกับปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางทะเลได้ สามารถก าหนดค่าระวางที่แข่งขันกับกองเรือ
ต่างชาติได้ สิ่งที่ประเทศไทยจะได้จากการท ากองเรือพาณิชย์คือ Foreign Exchange และ Balance 
of Payment ที่เข้ามาในประเทศไทย และหากมีการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ประกอบธุรกิจ 
พาณิชยนาวีมาตั้งฐานการประกอบธุรกิจในประเทศไทยมากขึ้น จะมีการสร้างธุรกิจให้มากขึ้น  
และมีการจ้างงานมากขึ้นด้วย แนวทางเพ่ิมศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยมาตรการดังกล่าวได้แก่  

(1) ส่งเสริมด้านเงินทุนและการให้สิทธิประโยชน์ ระบบภาษีเพ่ือให้ผู้ประกอบการ 
จดทะเบียนเรือไทยเพิ่มมากขึ้นอย่างจริงจังและต่อเนื่อง และควรมีเป้าหมายที่ชัดเจน ได้แก่  

  รัฐบาลควรต้องจัดให้มีกองทุน หรือ มาตรการทางการและการจัดหาแหล่ง
เงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า ระยะการคืนทุนที่นานพอ สนับสนุนให้กับผู้ประกอบการเรือพาณิชย์สามารถ
ลงทุนกับการเพิ่มเรือจดทะเบียนไทยได้ เช่น รื้อฟ้ืนมาตรการทางการเงินเพื่อสนับสนุนกองเรือพาณิชย์
ไทยที่เคยประสบความส าเร็จมาแล้วน ามาพิจารณาด าเนินการใหม่ ซึ่งการที่ผู้ประกอบการมีต้นทุนต่ า
กว่าย่อมได้เปรียบในการแข่งขันด้านราคาและเมื่อรวมกับสถานะความเป็นคนไทย จะสามารถดึงดูด 
ให้เจ้าของเรือไทยเลือกที่จะจดทะเบียนเรือไทย เป็นต้น  

  ควรมีการปฏิรูประบบภาษีที่ เกี่ยวข้องกับธุรกิจกองเรือพาณิชย์ส าหรับ
ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ที่ชักธงไทยให้ใกล้เคียง Benchmark กับประเทศอื่น เช่น ประเทศสิงคโปร์ 
มาเลเซีย ซึ่งเป็นประเทศในภูมิภาคเดียวกับประเทศไทย เป็นต้น เพื่อปรับปรุงมาตรการการยกเว้นการ
เก็บภาษี หรือปรับลดอัตราภาษีการเช่าเรือที่มิใช่เรือไทย การยกเว้นภาษีหัก ณ ที่จ่ายจากการเช่าตู้
คอนเทนเนอร์ในต่างประเทศ การเก็บภาษีเงินได้ หัก ณ ที่จ่าย และการเก็บภาษีซ้อนที่เกี่ยวข้องกับการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลกับหลายประเทศ ให้เหมาะสม เพ่ือให้ผู้ประกอบธุรกิจกองเรือพาณิชย์ไทยได้รับสิทธิ
ประโยชน์เท่ากับกองเรือที่ชักธงประเทศอื่น เชิญชวนให้มีผู้ประกอบการเรือพาณิชย์จดทะเบียนชักธงไทย
มากขึ้น 

(2) ผลักดันมาตรการส่งเสริมสิทธิประโยชน์ที่ท าให้ทั้งผู้ประกอบการเรือพาณิชย์  
และผู้ประกอบการธุรกิจน าเข้า - ส่งออก ใช้บริการเรือพาณิชย์ชักธงไทย เช่น ส่งเสริมการใช้ 
กองเรือไทยโดยให้เจ้าของสินค้าหักค่าใช้จ่ายได้ 200% 

 ควรมีมาตรการส่ ง เสริมการจดทะเบียนกองเรื อพาณิชย์ข องไทย  
โดย Benchmark กับประเทศอาเซียนที่มีศักยภาพด้านกองเรือพาณิชย์ที่มีเรือจดทะเบียนจ านวนมาก  
เช่น ประเทศสิงคโปร์ มาเลเซีย เป็นต้น เนื่องจากเป็นประเทศในภูมิภาคเดียวกับประเทศไทย เพ่ือการ
ปรับปรุงมาตรการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ที่เหมาะสม ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ เชิญชวนให้มี
ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์จดทะเบียนชักธงไทยมากขึ้น 
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 ต้องมีการวิเคราะห์ประมาณการขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสม 
กับปริมาณ ประเภทสินค้าที่ขนส่งทางทะเลของประเทศไทย เพ่ือให้อุปสงค์กับอุปทานมีความสมดุล 
และการใช้งบประมาณของภาครัฐมีประสิทธิภาพ  

 กรมเจ้าท่าควรอ านวยความสะดวก เพ่ิมประสิทธิภาพและความรวดเร็ว 
ในการให้บริการ มีมาตรการลดขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือไทยไม่ให้ยุ่งยากซับซ้อนในลักษณะการ
ให้บริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One-Stop-Service) เพ่ือปรับลดระยะเวลาในการด าเนินการต่าง ๆ 
ให้รวดเร็วกว่าในปัจจุบันอ านวยความสะดวกแก่เจ้าของเรือที่น าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือไทย  
และควรเปิดให้มีช่องทางให้เจ้าของเรือสามารถติดต่อได้ทุกวันในกรณีมีเหตุเร่งด่วน เช่น การน าดิจิทัล 
เทคโนโลยีมาใช้ในการอ านวยความสะดวกการด าเนินการจดทะเบียนไทย/การท าธุรกรรมของกองเรือ
พาณิชย์กับกรมเจ้าท่าในปัจจุบัน เช่น การยื่นเอกสาร, การช าระค่าธรรมเนียม รวมทั้งการตรวจเรือ
เพ่ือออก ใบรับรองและเอกสารต่าง ๆ ของเรือ รวมทั้งกรมเจ้าท่าควรเปิดให้มีช่องทางให้เจ้าของเรือ
สามารถติดต่อได้ทุกวันในกรณีมีเหตุเร่งด่วน และปรับลดระยะเวลาในการด าเนินการต่าง ๆ ให้รวดเร็ว
กว่าในปัจจุบัน 

2) ภาครัฐต้องเร่งทบทวนสถานะหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวี ทั้งเชิงโครงสร้าง 
และบทบาทหน้าที่ให้สามารถท าภารกิจการส่งเสริมศักยภาพกองเรือเรือพาณิชย์ไทยได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

(1) ทบทวนประสิทธิภาพ/ประเมินภาระงานและหน้าที่ของหน่วยงานในการส่งเสริม
กิจการพาณิชยนาวีไทยที่ท าหน้าที่ในปัจจุบันเพ่ือการพัฒนาหน่วยงานให้มีศักยภาพ องค์ความรู้
ความสามารถขับเคลื่อนการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ในเชิงรุก สามารถแข่งขันกับต่างประเทศ 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพเป็นรูปธรรม  

(2) เร่งรัด พ.ร.บ. ส่งเสริมพาณิชยนาวี พ.ศ. .... เพ่ือให้มีส านักงานส่งเสริม 
กิจการพาณิชยนาวี ตามที่คณะกรรมการร่างไว้ใน พ.ร.บ. ฉบับนี้ ที่มีความรู้ ความสามารถเฉพาะด้าน  
ท าบทบาทหน้าที่ในการขับเคลื่อนการพัฒนาศักยภาพพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบให้สามารถแข่งขัน 
กับนานาประเทศ หรือเร่งรัดให้มีการจัดตั้งส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมพาณิชยนาวีให้เป็นองค์การ
มหาชนตามพระราชบัญญัติเฉพาะ หรือ Public Organization Act : PO  

3) เร่งรัดการแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับ ที่เกี่ยวข้องกับกิจการการขนส่ง 
ทางทะเลของไทย ให้สอดคล้องกับบริบทการขนส่งทางทะเลที่เปลี่ยนแปลงไป รวมทั้งอนุสัญญา
ระหว่างประเทศ และมาตรฐานการปฏิบัติขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ ( IMO) 
ข้อเสนอแนะ ได้แก่  

(1) ปรับปรุงกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า 
ทางทะเลให้ทันสมัยตามบริบทที่เปลี่ยนไป และการเข้าร่วมอนุสัญญาระหว่างประเทศ การท าอนุสัญญาภาษี
ซ้อนเพ่ือให้ผู้ประกอบการได้รับผลประโยชน์เอื้อต่อการพัฒนาและด าเนินธุรกิจพาณิชยนาวีสามารถ 
แข่งขันได้ เช่น  
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(2) ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า โดยยกเลิก  

การก าหนดให้ของผ่านแดนและของถ่ายล าที่ไม่ได้น าออกไปนอกประเทศไทยภายใน 30 วันนับแต่วันที่
น าเข้ามาในราชอาณาจักรตกเป็นของแผ่นดิน 

(3) ปรับปรุงกฎหมายหลักที่เกี่ยวข้อง จ านวน 2 ฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติเรือไทย  
พ.ศ. 2481 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ค่อนข้างเก่า 
ทั้งนี้ กรมเจ้าท่าได้มีการปรับปรุงกฎหมายทั้ง 2 ฉบับดังกล่าวมาโดยตลอด แต่อย่างไรก็ตามยังพบว่า  
มีบางมาตราที่ยังล้าสมัยและควรมีการปรับปรุง เช่น เรื่องการจดทะเบียนเรือเพื่อให้มีมาตรฐานใกล้เคียง
กับประเทศ เพื่อนบ้าน 

(4) เร่งรัดการตราร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. … 
(5) เร่งรัดการปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานภายในเพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพัน 

และพันธะตามอนุสัญญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ที่ได้แก้ไขปรับปรุงใหม่บังคับใช้
ในปัจจุบัน เพ่ือให้กองเรือพาณิชย์ไทยได้รับการยอมรับในเวทีสากล การด าเนินงานสนับสนุน 
ให้สามารถแข่งขันกับนานาประเทศได ้

4) ส่งเสริมคุณภาพการผลิตบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการเดินเรือพาณิชย์  ทั้งด้าน
จ านวนและคุณภาพให้เพียงพอกับความต้องการ ไดแ้ก ่

(1) ควรให้หน่วยงาน NECTEC ที่ควบคุมและจัดเก็บข้อมูล โดยระบบบริหารจัดการ
ข้อมูลการพัฒนาคนแบบชี้เป้า (Thai People Map and Analytics Platform,TPMAP) จัดท าสถิติคน
ประจ าเรือที่ได้รับมาตรฐานจากกรมเจ้าท่า รวมถึงความต้องการทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน  
เพ่ือจะได้ วางแผนการผลิตบุคลากรได้ตรงตามจ านวนความต้องการ และการน าข้อมูลดังกล่าว 
มาวิเคราะห์เพ่ือวางแผนร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน  

(2) สถาบันการศึกษาผลิตทรัพยากรมนุษย์ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี (คนเรือ  
คนบนฝั่งการต่อเรือ การบริหารท่าเรือ) ควรมีการติดตามผลสัมฤทธิ์ในการผลิตบุคลากรว่าสามารถ
รองรับความต้องการของหน่วยผู้ใช้บุคลากรที่ผลิตได้มากน้อยเพียงใด เพ่ือให้การปรับปรุงหลักสูตร 
ให้รองรับความต้องการทั้งภายในประเทศและต่างประเทศได้  

(3) สถาบันการศึกษาเพ่ิมการฝึกอบรมโดยเน้นเรื่องภาษาอังกฤษ และความรู้
เกี่ยวกับระบบ SAFETY และ IT  

(4) ควรมีการแก้ไขกฎกระทรวงคมนาคมในการจดทะเบียนเรือไทย ก าหนดให้เรือ 
ที่ใช้ส าหรับประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทย 
ไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ตามกฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2550 โดยให้มีการปรับลดจ านวน
สัดส่วนดังกล่าวลงจะท าให้บริษัทไทยหันมาชักธงไทยเพ่ิมมากขึ้น  

(5) ควรมีการส่งเสริมและสร้างแรงจูงใจให้คนรุ่นใหม่หันมาสนใจและเดินเข้าสู่ธุรกิจ
พาณิชยนาวีเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะต าแหน่งคนบนเรือ เกิดการจ้างงานและเพ่ิมรายได้เฉลี่ยของบุคลากร  
ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีและเกี่ยวข้องเพ่ิมมากขึ้น  
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4.2.2  ข้อเสนอแนะแนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพท่าเรือหลักประเทศไทย 

1) ควรเร่งรัดให้ผู้บริหารท่าเรือเร่งการแก้ไขปัญหาเชิงโครงสร้างของแต่ละท่าเรือ
เพ่ือให้มีศักยภาพในการบริการได้อย่างเพียงพอและมีประสิทธิภาพ เช่น ในการขยายท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 4  เป็นต้น และในท่าเรือที่ให้บริการแล้วมีสภาพปัญหาความแออัดท าให้การบริการล่าช้า 

(1) เร่งรัดโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 4 ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3  
ท่าเรือสงขลา ตลอดจนให้มีการวางแผนก าหนดพ้ืนที่หลังท่าให้มีขนาดเหมาะสมในท่าเรือที่มีแผนการ
ขยายท่าเรือระยะต่อไป ในการขยายท่าเรือแหลมฉบังระยะ ที่ 4 ควรมีลานพักตู้คอนเทนเนอร์  
และวางแผนการก าหนดพ้ืนที่หลังท่าให้มีขนาดเหมาะสม  

(2) กรมเจ้าท่าต้องมีระบบการให้บริการขุดลอก ดูแลความลึกของร่องน้ าของท่าเรือ 
ให้อยู่ในระดับมาตรฐานของแต่ละท่าเรือ อย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือให้ท่าเรือสามารถให้บริการได้เรือ
พาณิชย์ได้อย่างเป็นระบบ  

(3) มีมาตรการผลักดันให้ท่าเรือปรับปรุงการอ านวยความสะดวกของการให้บริการ 
เพ่ือให้การด าเนินการพ้ืนที่หลังท่ามีประสิทธิภาพ ลดความแออัดในท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือหลัก
อื่น ๆ ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นท่าเรือศูนย์กลางการขนถ่าย  

2) ควรมีหน่วยงาน/มาตรการบริหารจัดการเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการของท่าเรือ
ไทยภาพรวม โดยให้มีการก าหนดไว้ในสัญญาสัมปทานเพ่ือให้มีกลไกในการผลักดันให้ท่าเรือมีการ
วางแผนพัฒนาศักยภาพท่าเรือไทยมีทิศทางที่สอดคล้องกับประเภท และลักษณะการให้บริการ 
ของท่าเรือ รวมทั้งให้มีการพัฒนาเชิงรุกให้ท่าเรือของไทยมีศักยภาพในการแข่งขันกับต่างประเทศ 
ทั้งในและนอกภูมิภาคอาเซียนได้  

3) ภาครัฐต้องมีการปรับให้มีองค์กรท าหน้าที่ส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทยที่
เหมาะสม และเฉพาะเจาะจง เพ่ือให้มีส านักงานส่งเสริมการพาณิชย์นาวีที่มีความรู้ ความสามารถ
ส่งเสริมและก าหนดนโยบายที่สอดคล้องกับสถานการณ์ของประเทศและในระดับภูมิภาคได้ ท าบทบาท
หน้าที่ในการขับเคลื่อนกลยุทธ์และเสนอมาตรการส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบ รวมทั้ง  
มีอ านาจและความสามารถในการติดตามการเปลี่ยนแปลงสถานการณ์ต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อระดับ
ความสามารถแข่งขันกับนานาประเทศได้  

4) ควรปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบปฏิบัติที่ เกี่ยวข้องกับกิจกรรมที่ด าเนินการ 
ในเขตท่าเรือ  

(1) ภาครัฐควรออกระเบียบปฏิบัติภายในเขตท่าเรือแหลมฉบังเป็นการเฉพาะ  
โดยให้แจ้งบัญชีเบอร์ตู้ผ่านทางระบบ National Single Window (NSW) เท่านั้น และให้ลดการแจ้ง
เอกสารแบบ Hard Copy จ านวน 3 รายการ ได้แก่ 1. ใบขนสินค้าถ่ายล า (ใบแนบ 9) 2. Inward 
container list และ 3. เอกสารการย้ายท่าเพื่อส่งเสริมให้แหลมฉบังเป็นศูนย์กลางการถ่ายล า  

(2) ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า โดยยกเลิก                   
การก าหนดให้ของผ่านแดนและของถ่ายล าที่ไม่ได้น าออกไปนอกประเทศไทย ภายใน 30 วัน 
นับแต่วันที่น าเข้ามาในราชอาณาจักรตกเป็นของแผ่นดิน 
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(3) เร่งรัดการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างจริงจัง เพ่ือแก้ไขปัญหาโพงพาง 

ที่กีดขวางร่องน้ าซึ่งเป็น อุปสรรคที่ส าคัญในการเดินเรือพาณิชย์ในร่องน้ าทะเลสาบสงขลา โดยโพงพาง
ที่อยู่ในทะเลสาบสงขลา ผิดกฎหมายทั้งของกรมประมง และ กรมเจ้าท่า 

(4) เร่งรัดการพิจารณา ร่าง พ.ร.บ. พาณิชยนาวี พ.ศ. ....  

5) มีมาตรการสนับสนุนการใช้เทคโนโลยีและดิจิทัลมาใช้ในการให้บริการของท่าเรือ 
อย่างเพียงพอและเป็นระบบ ไดแ้ก ่

(1) การจัดการจราจรภายในท่าเรือ บริเวณรอบท่าเรือ และบริเวณที่เชื่อมต่อ 
กับท่าเรือ เพ่ือให้การด าเนินการพ้ืนที่หลังท่ามีประสิทธิภาพ และส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นท่าเรือ
ศูนย์กลางการขนถ่ายสินค้าประเทศ  

(2) การพัฒนา Port Community System : PCS ก ากับเรื่องมลพิษสิ่งแวดล้อม  
และระบบความปลอดภัย เพื่อให้ท่าเรือไทยได้รับการยอมรับของภูมิภาคและนานาชาติ 

  พัฒนาการท างานของท่าเรือ เพ่ือให้การท างานมีความรวด เร็วมากขึ้น 
ในท่าเรือหลักขนาดใหญ่ด้านการขนส่งทางทะเล เช่น ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์
ขนาดใหญ่ ควรมีการวางแผนใช้เทคโนโลยีและลดความแออัดของการจราจรภายในท่าเรือ เช่น  

  Truck Queuing มาใช้ในการแก้ไขปัญหาโดยการจัดระบบคิวรถบรรทุก 
  Rail Mount Gantry Crane (RMG), เป็นอุปกรณ์อ านวยความสะดวก 

ในการขนส่งทางรถไฟ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการหันมาใช้ระบบขนส่งทางรถไฟแทนเพ่ือบรรเทาความแออัด  
ของรถบรรทุก  

  ระบบ Optical Character Recognition (OCR) เป็นระบบการตรวจสอบ 
และอ่านหมายเลขตู้สินค้าบริเวณประตูทางเข้าออกอัตโนมัติช่วยเพ่ิมความรวดเร็วในการตรวจสอบ 
ตู้สินค้าการขนส่งเข้าออกจากท่าเรือ  

  ระบบ Weight in Motion System (WIM) เป็นระบบชั่งน้ าหนักรถโดยที่รถ
ไม่ต้องหยุดนิ่ง ท าให้การขนส่งสินค้าเข้าออกจากท่าเรือมีความรวดเร็วมาก  ในการสร้างท่าเรือ 
หรือขยายท่าเรือใหม่ เช่น ในการขยายท่าเรือแหลมฉบัง  ระยะที่ 4 ควรมีลานพักตู้คอนเทนเนอร์  
และวางแผนการก าหนดพ้ืนที่หลังท่าให้มีขนาดเหมาะสม  

(3) การบริการข้อมูลให้ผู้ประกอบการภาคเอกชนสามารถใช้ข้อมูล เพ่ือการวาง
แผนการจัดการที่ท่าเรือได้ ภาครัฐควรส่งเสริมขับเคลื่อนให้สามารถเชื่อมโยงระบบ PCS/ITS/NDTP 
/NSW/ASW ร่วมกันได้ และสามารถผลักดันท่าเรือให้เป็น Smart Port/Green Port  
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บทท่ี 5 

สรุปผลการศกึษาและข้อเสนอแนะ 

 
การศึกษาการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย  

มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) เพื่อรวบรวมและวิเคราะห์สภาพปัญหาปัจจุบันที่เกี่ยวข้องโดยตรงต่อการพัฒนา
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ เพ่ือการ
พัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย และ  (2) น าเสนอแนวทางและมาตรการพัฒนา
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักของประเทศไทย เพ่ือพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ ด้านการ
ขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย  
ผลการศึกษาสรุปได้ดังนี้  

 
5.1 สภาพปัญหาปัจจุบันของการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยและท่าเรือหลัก รวมทั้ง 
การขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ องค์ประกอบหลักของโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเล  

ศักยภาพการขนส่งทางทะเลขึ้นอยู่กับองค์ประกอบหลัก ได้แก่ ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย 
ศักยภาพการบริการท่าเรือตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือ การขนส่งทางทะเล 
เป็นธุรกิจขนาดใหญ่ที่มีการแข่งขันโดยเสรีโดยภาคเอกชนต้นทุนสูง แต่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจ  
ความมั่นคงและสมุททานุภาพของประเทศ ดังนั้นภาครัฐต้องสนับสนุน ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ ผลการศึกษาพบว่าปัจจุบันสภาพปัญหาของการพัฒนาศักยภาพ 
กองเรือพาณิชย์ไทยและท่าเรือหลักเพื่อเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางทะเลประเทศไทย ดังนี้  

 

 
 

ภาพที่ 5.1 สรุปสภาพปัญหาการพัฒนาศักยภาพกองเรอืพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลัก 
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1. กองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดเล็กมากและมีอายุเฉลี่ยสูง เนื่องจากผู้ประกอบการเรือพาณิชย์

ไทยจัดหาเรือล าใหม่จดทะเบียนเรือไทยน้อยร่วมกับผู้ประกอบการบางรายถอนทะเบียนเรือไทย 
จดทะเบียนเรือต่างชาติ ท าให้สัดส่วนกองเรือพาณิชย์ไทยน้อยเมื่อเทียบกับอัตราการเติบโตของสินค้า 
ที่ เป็นการค้าระหว่างประเทศที่ ใช้การขนส่งทางทะเล  ประเทศต้องพ่ึงพากองเรือต่างชาติ  
ผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทยสูญเสียโอกาสและไม่สามารถแข่งขันกับกองเรือต่างชาติได้   
ประเทศสูญเสียรายได้ที่พึงได้รับจากค่าระวางของการขนส่งสินค้าจ านวนมาก ความสามารถในการ
แข่งขันกับประเทศต่าง ๆ ได้น้อย รวมทั้งสูญเสียโอกาสในกิจการอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเล  

 สาเหตุส าคัญที่ท าให้ผู้ประกอบการเพ่ิมเรือจดทะเบียนไทยน้อย รวมทั้งผู้ประกอบการ
ถอนทะเบียนเรือโดยน าเรือไปจดทะเบียนสัญชาติอื่น ดังนี้ 

(1) ผู้ประกอบการขาดแหล่งเงินกู้ที่มีดอกเบี้ยต่ า ระยะคืนทุนนานอย่างเพียงพอต่อการ
ลงทุนขนาดใหญ่เพ่ือจัดหาเรือมาเพ่ิมใหม่  

(2) ข้อจ ากัดด้านมาตรการภาษี สิทธิประโยชน์ของการจดทะเบียนเป็นเรือพาณิชย์
ไทยเป็นปัจจัยส าคัญท าให้ผู้ประกอบการถอนทะเบียนเรือไทยไปจดทะเบียนเรือต่างชาติ  

(3)  การอ านวยความสะดวกภาครัฐที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลการท าธุรกรรมที่เกี่ยวข้อง
กับการจดทะเบียนกองเรือพาณิชย์ไทย ไม่สะดวก มีความล่าช้า และ ไม่มีระบบให้ผู้ประกอบการเรือไทย
สามารถติดต่อได้ทุกวันในกรณีที่มีเหตุเร่งด่วน   

(4) มาตรการสนับสนุนการการลงทุนเพ่ือขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยไม่ต่อเนื่อง 
เนื่องจาก ไม่มีการก าหนดเป้าหมายของการเพ่ิมขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสมเพ่ือให้สามารถ
แข่งขันกับเรือต่างชาติได้ ท าให้มาตรการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่ผ่านมาขาดเป้าหมาย  
และกลยุทธ์ในการด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม 

2. โครงสร้างของท่าเรือหลักมีข้อจ ากัดของพ้ืนที่หลังท่า และการเชื่อมต่อการขนส่งภายใน
ท่าเรือและภายนอกท่าเรือท าให้การให้บริการภายในท่าเรือมีความล่าช้า เช่น (1) พ้ืนที่หลังท่า  
ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือสงขลา (2) ร่องน้ าบริเวณหน้าท่าเรือ ซึ่งท่าเรือดังกล่าวก าลังอยู่ในระหว่างการ
ปรับปรุงด าเนินการแก้ไขเรื่องพ้ืนที่หลังท่าและปัญหาการจราจรคับคั่ง (3) การด าเนินโครงการขยาย
ท่าเรือแหลมฉบัง โครงการรถไฟเชื่อมต่อสามสนามบิน มีความล่าช้า การขุดลอกร่องน้ าตลอดเส้นทาง
มายังบริเวณหน้าท่าเรือ เช่น ท่าเรือสงขลา บางปีได้รับงบประมาณไม่เพียงพอท าให้การขุดลอกร่องน้ า
ไม่เป็นไปตามแผนที่วางไว้ เป็นต้น  

3. หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีปัจจุบันมีข้อจ ากัดทั้งด้านบุคลากรและท าบทบาทหน้าที่
ลดลง เนื่องจากการปฏิรูประบบราชการในปี พ.ศ. 2545 มีการยุบรวมส านักงานคณะกรรมการ 
ส่งเสริมการพาณิชยนาวีที่เป็นหน่วยงานระดับกรมในกระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานระดับกอง 
ในสังกัดกรมเจ้าท่า (กองส่งเสริมการพาณิชยนาวี) ส่วนงานวิชาการถูกโอนย้ายไปอยู่ที่ส านักงาน
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) และส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) ได้ถูกน าไปใช้ในด้านอื่น ภารกิจในการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีได้ถูกไปรวมอยู่ภายใต้
หน่วยงานผู้ควบคุมกฎระเบียบ (Regulator) ท าให้กิจการกองเรือพาณิชย์ และกิจการท่าเรือ  
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รวมทั้งการพาณิชยนาวีของไทยไม่ได้รับการส่งเสริม และพัฒนาเท่าที่ควร ขาดความต่อเนื่อง
ผู้ประกอบการไทยยังไม่สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ ผลกระทบที่เกิดขึ้น เช่น  

3.1 ไม่มีการก าหนดเป้าหมายของการเพ่ิมขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสม  
เพ่ือให้สามารถแข่งขันกับเรือต่างชาติได้ ท าให้มาตรการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่ผ่านมา  
ขาดเป้าหมายและกลยุทธ์ในการด าเนินการส่งเสริมการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์ขาดการผลักดัน 
อย่างเป็นรูปธรรมและไม่ต่อเนื่อง  

3.2 ท่าเรือส่วนใหญ่มีมาตรการพัฒนาเชิงรุกน้อย ปัจจุบันทั้งกองเรือพาณิชย์ไทย 
ไม่ติด 30 อันดับแรกของการจัดอันดับกองเรือพาณิชย์โลกและท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นท่าเรือใหญ่สุด 
ของประเทศไมอ่ยู่ใน 20 อันดับแรกของการจัดอันดับท่าเรือคอนเทนเนอร์โลก (ตั้งแต่ปี 2020 - 2022)  

3.3 ท่าเรือบางแห่งสร้างเสร็จแล้วไม่สามารถหาเจ้าภาพเข้ามาด าเนินการบริหารได้  
ท่าเรือบางท่าเมื่อสร้างแล้วการใช้ประโยชน์น้อยไม่คุ้มค่า  

3.4 แผนการพัฒนาเชิงรุกเพ่ือให้ท่าเรือสามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ และได้มาตรฐาน
ความปลอดภัยตามมาตรฐานสากลมีปรากฏน้อยมาก มีเพียงท่าเรือแหลมฉบังที่มีแผนงาน/โครงการ 
ที่จัดเจนเพื่อผลักดันให้เป็น Green Port ส าหรับท่าเรืออื่น มีแผนการพัฒนา PCS/Smart Port/Green 
Port มีน้อยมาก การพัฒนาศักยภาพท่าเรือนั้น ๆ จะเกิดขึ้นได้ช้าไม่สามารถแข่งขันกับท่าเรือประเทศต่าง ๆ  

3.5 การประชุมคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีมีน้อยมากเนื่องจากขาดการ
น าเสนอแผนงานหรือประเด็นข้อขัดข้องของการพัฒนาการพาณิชยนาวีเพ่ือให้มีการจัดประชุม 
ของคณะกรรมการ ฯ  

3.6 หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีถูกปรับลดระดับความส าคัญของบทบาทในการ
ผลักดันมาตรการส่งเสริมการพาณิชยนาวีใด ๆ ท าให้การส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย
ท่าเรือหลักและกิจการพาณิชยนาวีอื่น ๆ ในภาพรวมมีน้อยมาก ภายหลังจากมีการเปลี่ยนโครงสร้าง
หน่วยงานดังกล่าว  

4. กฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับได้รับการแก้ไขล่าช้า ไม่ทันต่อบริบทของการขนส่ง 
ทางทะเล และการปฏิบัติตามหลักสากลที่มีการเปลี่ยนแปลงไปท าให้การพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ 
และท่าเรือหลักมีการพัฒนาเกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลตามมาตรฐานสากลท าได้ช้า  

 กฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าทางทะเล 
เช่น การจดทะเบียนเรือ การขอนามเรียกขานเรือ (Call Sign) การถอนทะเบียนเรือ ใบอนุญาตใช้เรือ  
และหนังสือสัญญาคนประจ าเรือ เป็นต้น  

 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  
พ.ศ. 2456 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ค่อนข้างเก่ายังมีบางมาตราที่ยังล้าสมัยและควรมีการปรับปรุง เช่น  
เรื่องการจดทะเบียนเรือเพ่ือให้มีมาตรฐานใกล้เคียงกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้ผู้ประกอบการเรือ 
มีความสะดวกและเป็นการลดต้นทุนให้กับผู้ประกอบการเรือ  เป็นต้น โดยอาจจะน าระบบ 
หรือเทคโนโลยีต่าง ๆ ที่ใกล้เคียงกับประเทศสิงคโปร์มาใช้เพื่อเพิ่มความคล่องตัว ความโปร่งใสให้กับ
หน่วยงานภาครัฐ และลดต้นทุนให้กับผู้ประกอบการ เป็นต้น 
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 พ.ร.บ.ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. .... มีการพิจารณาล่าช้ามาก ท าให้ข้อเสนอ 
ในการจัดตั้งหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีที่เหมาะสมยังไม่ได้ถูกน าไปสู่การปรับปรุง ให้มีสมรรถนะ
เพียงพอต่อการท าบทบาทหน้าที่  

 การปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานภายในเพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพันและพันธะ  
ตามอนุสัญญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่ได้แก้ไขปรับปรุงใหม่บังคับใช้ในปัจจุบันมีความล่าช้า 
เช่น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการเข้ายาม 
ของคนประจ าเรือ เป็นต้น  

 กฎหมายและพิธีการเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าผ่านแดน ถ่ายล า มีกฎหมายที่จะต้อง
แก้ไขมากถึง 17 ฉบับ มีการแก้ไขล่าช้า  

 การบังคับใช้กฎหมายบางฉบับไม่สามารถท าได้ เช่นการบังคับใช้กฎหมาย 
เพ่ือการจัดการเรื่องโพงพาง ซึ่งเป็นอุปสรรคที่ส าคัญในการเดินเรือในร่องน้ าทะเลสาบสงขลา 
ท าให้ปัญหาดังกล่าว ยังคงเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาการให้บริการของท่าเรือสงขลา  

5. การสนับสนุนงบประมาณจากหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือสนับสนุนการขยายกองเรือพาณิชย์ 
และอ านวยความสะดวกของท่าเรือมีข้อจ ากัด  

เนื่องจากโครงสร้างและกิจการด้านกองเรือพาณิชย์และท่าเรือมีมูลค่าทางเศรษฐกิจสูง 
ด าเนินการโดยภาคเอกชนเป็นหลักมีการแข่งขันโดยเสรีและต้องใช้เงินทุนจ านวนมากความต้องการ  
ที่ภาคเอกชนต้องการให้รัฐสนับสนุนด้านงบประมาณ ได้แก่  

 การจัดตั้งกองทุน ดอกเบี้ยต่ า เพ่ือสนับสนุนการขยายขนาดกองเรือพาณิชย์  
การปรับโครงสร้างท่าเรือเพื่ออ านวยความสะดวกในการให้บริการเพ่ิมมากขึ้น  

 กรมเจ้าท่าต้องได้รับงบประมาณเพ่ือใช้ในการขุดลอกร่องน้ าเพ่ืออ านวยความสะดวก
รองรับเรือ ซึ่งบางครั้งได้รับงบประมาณไม่เพียงพอท าให้ความลึกของร่องน้ าบางท่าเรือไม่เพียงพอ 
ในการรองรับเรือพาณิชย์เข้าท่า เช่น ท่าเรือสงขลา เป็นต้น 

6. การน าเทคโนโลยีดิจิทัล (ITS/ PCS/ NDTP/ NSW/ ASW) มาใช้ประสานงานบริการ
ยังไม่เพียงพอ 

 การพัฒนา ITS เพ่ือการจัดการจราจรภายในท่าเรือ บริเวณรอบท่าเรือ และ
บริเวณที่เชื่อมต่อกับท่าเรือ เพ่ือให้การด าเนินการพ้ืนที่หลังท่ามีประสิทธิภาพและส่งเสริมให้ประเทศ
ไทยเป็นท่าเรือศูนย์กลางการขนถ่ายสินค้า  

 การพัฒนา Port Community System โดยเฉพาะข้อมูลการก ากับเรื่องมลพิษ
สิ่งแวดล้อม และระบบความปลอดภัย เพ่ือให้ท่าเรือประเทศไทยได้รับการยอมรับของภูมิภาคและ
นานาชาติ 

 ในท่าเรือหลักขนาดใหญ่ด้านการขนส่งทางทะเล เช่น ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็น
ท่าเรือคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ ควรมีการวางแผนใช้เทคโนโลยีเพ่ือบูรณาการข้อมูลการท างานของ
ท่าเรือเพื่อให้การท างานมีความรวดเรว็มากขึน้ และลดความแออดัของการจราจรภายในท่าเรือ เป็นตน้  
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 การบริการด้านข้อมูล เพ่ือให้ผู้ประกอบการภาคเอกชนสามารถใช้ข้อมูล 
เพ่ือการวางแผนการจัดการที่ท่าเรือได้ และมีการเชื่อมโยงระบบ NDTP/ NSW/ ASW เพ่ือผลักดัน
ท่าเรือให้เป็น Smart Port/ Green Port  

7. ขาดแคลนบุคลากรคนไทยที่มีความรู้ความสามารถปฏิบัติงานคนประจ าเรือและอื่น ๆ  
ที่เกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวี เนื่องจากหลักสูตรเกี่ยวเนื่องกับพาณิชยนาวีได้รับความสนใจน้อย ค่าใช้จ่าย 
ในการเรียนสูงและเมื่อส าเร็จการศึกษาบางสาขาไม่สามารถเข้าท างานได้นาน เนื่องจาก 

  ไม่มีการศึกษาวางแผนความต้องการก าลังคนท างานในด้านกิจการพาณิชยนาวี  
ของหน่วยผลิตบุคลากรทั้งภาครัฐและเอกชน 

  ไม่มีฐานข้อมูลเกี่ยวกับบุคลากรอย่างเป็นระบบ เนื่องจากมีการปรับเปลี่ยน
โครงสร้างหน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีท าให้การรวบรวมข้อมูลส าคัญต่าง ๆ ขาดความต่อเนื่อง  

  บุคลากรไทยเมื่อปฏิบัติงาน พบว่า มีปัญหาด้านศักยภาพด้านการใช้ภาษาอังกฤษ 
และความมีวินัย  
 
5.2 น าเสนอแนวทางและมาตรการในการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลัก 
ของประเทศไทยเพ่ือพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย 

การพัฒนาศักยภาพโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศของไทย จ าเป็นต้องมี
การพัฒนากองเรือพาณิชย์ และท่าเรือขนส่งสินค้าหลัก/ท่าเรือส าคัญอื่น ๆ ตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อ
ภายในและภายนอกท่าเรือให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม เป็นระบบและต่อเนื่อง เพ่ือยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเลของประเทศไทยให้สามารถแข่งขันกับ
ต่างประเทศได้ พร้อมรับมือสถานการณ์ต่าง ๆ ทั้งด้านการค้าการขนส่งระหว่างประเทศในยามปกติ
และด้านความมั่นคงในสภาวะสงครามจะส่งผลทั้งด้านเศรษฐกิจและระบบการเฝ้าระวังป้องกันภัย
คุกคามความมั่นคงทางทะเลและการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ตลอดจนท าให้ประเทศไทยมีแสนยานุภาพทางทะเล หรือ “สมุททานุภาพ” ที่มีความเข้มแข็งและเป็น
พลังอ านาจของชาติต่อไป  
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ภาพที่ 5.2 แนวทางการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเล 
 

 

5.2.1 ภาครัฐต้องผลักดันมาตรการการขยายกองเรือพาณิชย์ไทยอย่างจริงจัง และต่อเน่ือง
เพ่ือให้กองเรือพาณิชย์ไทยมีศักยภาพที่เพียงพอเพ่ือเพ่ิมศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทยให้มีสัดส่วน
การขนส่งสินค้าเข้าออกของประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้น สามารถก าหนดค่าระวางที่แข่งขันกับกองเรือ
ต่างชาติได้ สิ่งที่ประเทศไทยจะได้จากกองเรือพาณิชย์คือ Foreign Exchange และ Balance of 
Payment ที่เข้ามาในประเทศไทยมากขึ้น และมีการจ้างงานมากขึ้นด้วย แนวทางการขยายขนาด 
เพิ่มศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ได้แก่  

(1) มีมาตรการส่งเสริมด้านเงินทุน เช่น ควรต้องจัดให้มีกองทุนเฉพาะเป็นแหล่งเงินกู้
อัตราดอกเบี้ยต่ าและระยะเวลาการคืนเงินกู้ยาว สนับสนุนด้านการลงทุนและเป็นเงินทุนหมุนเวียน
ส าหรับผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทย ให้สามารถดึงดูดให้เจ้าของเรือไทยเลือกที่จะจดทะเบียนเรือไทย   

(2) มาตรการให้สิทธิประโยชน์ระบบภาษีอย่างจริงจังและต่อเนื่อง ได้แก่ มีการปฏิรูป
ระบบภาษีที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจกองเรือพาณิชย์ ส าหรับผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ที่ชักธงไทย  
ให้ใกล้เคียง Benchmark กับประเทศอื่น เช่น ประเทศสิงคโปร์ มาเลเซีย ซึ่งเป็นประเทศในภูมิภาค
เดียวกับประเทศไทย เป็นต้น เพื่อปรับปรุงมาตรการการยกเว้นการเก็บภาษีหรือปรับลดอัตราภาษีการ
เช่าเรือที่มิใช่เรือไทย การยกเว้น ภาษีหัก ณ ที่จ่ายจากการเช่าตู้คอนเทนเนอร์ในต่างประเทศ 
การเก็บภาษีเงินได้ หัก ณ ที่จ่าย และการเก็บภาษีซ้อนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางทะเล 
กับหลายประเทศให้เหมาะสมเพื่อเชิญชวนให้มีผู้ประกอบการเรือพาณิชย์จดทะเบียนชักธงไทยมากขึ้น  
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(3) รัฐควรมีมาตรการลดขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือไทยไม่ให้ยุ่งยากซับซ้อน 

ในลักษณะการให้บริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One-Stop-Service) เพ่ือปรับลดระยะเวลาในการ
ด าเนินการต่าง ๆ ให้รวดเร็วกว่าในปัจจุบันอ านวยความสะดวกแก่เจ้าของเรือที่น า เรือมาจดทะเบียน
เป็นเรือไทยและควรเปิดให้มีช่องทางให้เจ้าของเรือสามารถติดต่อได้ทุกวันในกรณีมีเหตุเร่งด่วน  

(4) หน่วยงานส่งเสริมพาณิชยนาวีต้องมีการวิเคราะห์ประมาณการขนาดกองเรือ
พาณิชย์ไทยที่เหมาะสมกับปริมาณ/ประเภทสินค้าที่ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเพ่ือให้อุปสงค์  
กับอุปทานมีความสมดุลและการใช้งบประมาณของภาครัฐมีประสิทธิภาพ  

5.2.2  ควรเร่งรัดให้ผู้บริหารท่าเรือเร่งการแก้ไขปัญหาเชิงโครงสร้างของแต่ละท่าเรือ  
และมีการผลักดันเชิงรุกเพ่ือให้มีศักยภาพในการบริการได้อย่างเพียงพอและแข่งขันกับต่างประเทศได้  

1.1 เร่งรัดโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 4 ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3  
ท่าเรือสงขลา ตลอดจนให้มีวางแผนการก าหนดพ้ืนที่หลังท่าลดสภาพปัญหาความแออัดท ามีประสิทธิภาพ  
ไม่ล่าช้าให้มีขนาดเหมาะสมในท่าเรือที่มีแผนการขยายท่าเรือระยะต่อไป 

1.2 ควรมีมาตรการ/หน่วยงานผลักดันให้ผู้บริหารท่าเรือมีแผนงาน/โครงการในการ
พัฒนาศักยภาพท่าเรือเชิงรุกเพ่ือให้มีการพัฒนาท่าเรือสอดคล้องกับการพัฒนาท่าเรือโลก เช่น การพัฒนา
ท่าเรือให้เป็น Smart Port/ Green Port  

1.3 กรมเจ้าท่าต้องมีระบบการให้บริการขุดลอกดูแลความลึกของร่องน้ าของท่าเรือ 
ให้อยู่ในระดับมาตรฐานของแต่ละท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือให้ท่าเรือสามารถให้บริการได้เรือ
พาณิชย์ได้อย่างเป็นระบบ  

5.2.3 ภาครัฐจ าเป็นต้องมีการปรับให้มีองค์กรท าหน้าที่ส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทย 
ที่เหมาะสมและเฉพาะเจาะจง เพ่ือให้มีส านักงานส่งเสริมการพาณิชยนาวีที่มีความรู้ความสามารถ
ส่งเสริมและก าหนดนโยบายที่สอดคล้องกับสถานการณ์ของประเทศและในระดับภูมิภาคได้ ท าบทบาท
หน้าที่ในการขับเคลื่อนกลยุทธ์และเสนอมาตรการส่งเสริมการพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบ รวมทั้ง  
มีอ านาจและความสามารถในการติดตามการเปลี่ยนแปลงสถานการณ์ต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อระดับ
ความสามารถแข่งขันกับนานาประเทศได้ บทบาทและภาระงานที่ส าคัญ เช่น ควรจัดตั้งส านักงานส่งเสริม
การพาณิชยนาวีเป็นองค์การมหาชนตามพระราชบัญญัติเฉพาะหรือ Public Organization Act : PO 

5.2.4 เร่งรัดให้มีการแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานสนับสนุนส่งเสริม
ศักยภาพของกองเรือพาณิชย์ ท่าเรือและการด าเนินการขนส่งทางทะเลที่ล้าสมัย และเร่งรัดการ
ปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานภายในเพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพันและพันธะตามอนุสัญญาขององค์การ  
ทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ที่ได้แก้ไขปรับปรุงใหม่ท าให้การด าเนินการของกองเรือพาณิชย์ไทย
และท่าเรือหลัก ได้รับการยอมรับและสามารถแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ ได้ กฎหมายและ 
การด าเนินการที่ส าคัญ ได้แก่  

(1) เร่งรัดการพิจารณา ร่าง พ.ร.บ.ส่งเสริมพาณิชยนาวี พ.ศ. ....  
(2) แก้ไขกฎหมายที่ล้าสมัยปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องหลัก ๆ 2 ฉบับ ได้แก่ 

พระราชบัญญัติ เรือไทย พ.ศ. 2481 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  
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ซึ่งเป็นกฎหมายที่ค่อนข้างเก่า ทั้งนี้  กรมเจ้าท่าได้มีการปรับปรุงกฎหมายทั้ง 2 ฉบับดังกล่าว 
มาโดยตลอด แต่อย่างไรก็ตาม ยังพบว่า ยังมีบางมาตราที่ยังล้าสมัยและควรมีการปรับปรุง เช่น  
เรื่องการจดทะเบียนเรือเพื่อให้มีมาตรฐานใกล้เคียงกับประเทศเพื่อนบ้าน เป็นต้น 

(3) ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายว่าด้วยการขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า โดยยกเลิก 
การก าหนดให้ของผ่านแดนและของถ่ายล าที่ไม่ได้น าออกไปนอกประเทศไทยภายใน 30 วัน  
นับแต่วันที่น าเข้ามาในราชอาณาจักรตกเป็นของแผ่นดิน 

(4) เร่งรัดการปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานภายในเพ่ือเป็นไปตามข้อผูกพันและพันธะ 
ตามอนุสัญญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ที่ได้แก้ไขปรับปรุงใหม่บังคับใช้ในปัจจุบัน  
เพ่ือให้กองเรือพาณิชย์ไทยได้รับการยอมรับในเวทีสากล การด าเนินงานสนับสนุนให้สามารถแข่งขัน  
กับนานาประเทศได้ 

(5) เร่งรัดการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างจริงจังเพ่ือแก้ไขปัญหาโพงพาง  
ซึ่งเป็นอุปสรรคที่ส าคัญในการเดินเรือพาณิชย์ในร่องน้ าทะเลสาบสงขลา ทั้งนี้ โพงพางที่อยู่ใน
ทะเลสาบสงขลา ผิดกฎหมายทั้งของกรมประมงและกรมเจ้าท่า 

(6)  ควรมีการแก้ไขกฎกระทรวงคมนาคมในการจดทะเบียนเรือไทย ก าหนดให้เรือที่ใช้
ส าหรับประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อย
กว่าร้อยละ 50 ตามกฎกระทรวงคมนาคม ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2550 โดยให้มีการปรับลดจ านวนสัดส่วน
ดังกล่าวลงจะท าให้บริษัทไทยหันมาชักธงไทยเพ่ิมมากขึ้น  

 

5.2.5 ภาครัฐควรสนับสนุนด้านงบประมาณอย่างเพียงพอพัฒนารักษาสภาพแวดล้อม 
ที่เกี่ยวเน่ืองกับการด าเนินงานของกองเรือพาณิชย์และท่าเรือเพ่ือให้การขนส่งทางทะเลของประเทศไทย 
มีประสิทธิภาพแข่งขันกับประเทศอื่นได้ ได้แก่  

(1) สนับสนุนงบประมาณในการพัฒนาความพร้อมทั้งเชิงโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่  
การขุดลอกร่องน้ ารักษาความลึกให้เพียงพอต่อการน าเรือเข้าท่าได้สะดวกไม่เป็นภาระกับผู้บริหาร
ท่าเรือรวมทั้งพัฒนาการขนส่งเชื่อมต่อการขนส่งทางรางทางถนน ทางน้ า ไปยังศูนย์กระจายตู้สินค้า 
ของท่าเรือขนาดใหญ่เพื่อลดความแออัดเพิ่มความรวดเร็วในการกระจายสินค้าจากท่าเรือ  

(2) จัดให้กองทุนเฉพาะสนับสนุนด้านการลงทุนเพื่อการพัฒนาศักยภาพการให้บริการ
ส าหรับผู้ประกอบการเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือไทย  

(3) การอ านวยความสะดวกของการบริการท่าเรือ เช่น การน าเทคโนโลยีมาใช้เพ่ือ          
การจัดการพื้นที่หลังท่าเรือการจัดการข้อมูลที่ส าคัญ  

(4) การสนบัสนนุงบประมาณในการผลติบุคลากรปฏิบัตงิานด้านพาณิชยนาวี  

ดังนั้นภาครัฐควรหากลไกเพื่อให้สามารถสนับสนุนลดข้อจ ากัดที่จะสนับสนุนผู้ประกอบการเรอื
พาณิชย์ไทยและการด าเนินงานของท่าเรือหลักไทย เช่น ภายใต้งบประมาณที่จ ากัด ควรจัด Priority 
ส าคัญในการสนับสนุนในแต่ละห้วงระยะเวลาเพ่ือให้ปัญหาส าคัญได้ถูกแก้ไขได้หรือร่วมมือกับ
สรรพากร เพ่ือสร้างแรงจูงใจด้วยมาตรการทางภาษี เป็นต้น 
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5.2.6 มีมาตรการผลักดันให้มีการน าเทคโนโลยีและดิจิทัลเทคโนโลยีมาใช้ในระบบการ

ขนส่งทางทะเลทั้งระบบ เพ่ืออ านวยความสะดวก และเพ่ิมความรวดเร็วในการด าเนินการทั้งด้านการท า
ธุรกรรม พิธีสาร การเก็บรวบรวมข้อมูล การวิจัย การติดตามความปลอดภัยในทุกขั้นตอนของการ
ด าเนินการขนส่งทางทะเล เช่น 

(1) การอ านวยความสะดวกการขออนุมัติเกี่ยวกับกิจการกองเรือพาณิชย์ของไทย  
และการประสานงานโลจิสติกส์ด้านการขนส่งทางทะเ ล 

(2) การจัดการจราจรภายในท่าเรือบริเวณรอบท่าเรือ และบริเวณที่เชื่อมต่อกับท่าเรือ 
เพ่ือให้การด าเนินการพ้ืนที่หลังท่ามีประสิทธิภาพ และส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นท่าเรือศูนย์กลาง  
การขนถ่ายสินค้า  

(3) ก ากับเรื่องมลพิษสิ่งแวดล้อม และระบบความปลอดภัยการพัฒนา Port Community 
System เพื่อให้ท่าเรือประเทศไทยได้รับการยอมรับของภูมิภาคและนานาชาติ 

5.2.7 ควรมีการปรับปรุงแผน และกระบวนการผลิตด้านบุคลากรที่เกี่ยวเน่ืองกับการขนส่ง
ทางทะเล/กิจการพาณิชยนาวีอย่างเป็นระบบและสอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบการ 
ดังนี้ 

(1) กรมเจ้าท่าควรให้ความส าคัญต่อการเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมและจัดเก็บ
ข้อมูลสถิติคนประจ าเรือที่ได้รับมาตรฐาน เพ่ือจะได้วางแผนการผลิตบุคลากรหลักสูตรทั้งระยะสั้น 
และระยะยาวได้ตรงตามจ านวนความต้องการ  

(2) ควรจัดท าหลักสูตรผลิตบุคลากรปฏิบัติงานเดินเรือพาณิชย์และทีเ่กีย่วเนือ่งกบัการ
ขนส่งทางทะเลและพาณิชยนาวีอื่น ๆ ที่มีมาตรฐานได้รับการยอมรับจากหน่วยงานที่ก ากับดูแล  
เช่น IMO สถาบันการศึกษาผลิตทรัพยากรมนุษย์ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี (คนเรือ คนบนฝั่ง การต่อเรือ  
การบริหารท่าเรือ เป็นต้น) ควรมีการติดตามผลสัมฤทธิ์ในการผลิตบุคลากรเพ่ือให้การปรับปรุงหลักสูตร 
ให้รองรับความต้องการทั้งภายในประเทศและต่างประเทศได้  

(3)  กรมเจ้าท่าควรด าเนินงานร่วมกับมหาวิทยาลัยที่จัดหลักสูตรเพ่ือให้นักศึกษาที่จบ 
จากหลักสูตรสามารถสอบใบประกอบวิชาชีพได้โดยไม่ต้องมีการศึกษาใหม่ที่กรมเจ้าทา่ลดความซ้ าซอ้น  
เพิ่มจ านวนบุคลากร  

(4)  สถาบันการศึกษาควรเพ่ิมการฝึกอบรมโดยเน้นเรื่องภาษาอังกฤษ ความมีวินัย 
และความรู้เกี่ยวกับระบบ SAFETY และระบบ Digital Logistics ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้ง ควรส่งเสริมและ
สร้างแรงจูงใจให้คนรุ่นใหม่หันมาสนใจและเดินเข้าสู่ธุรกิจพาณิชยนาวีเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะต าแหน่งคนบน
เรือเกิดการจ้างงานและเพ่ิมรายได้เฉลี่ยของบุคลากรในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวแีละเกี่ยวข้องเพ่ิมมากขึ้น  
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5.3 ข้อเสนอแนะเพ่ือพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศเพ่ือยกระดับขีดความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศไทย 

จากการศึกษาวิเคราะห์สภาพปัญหาการพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ 
ซึ่งมีกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือไทยตลอดจนการขนส่งเชื่อมต่อภายในท่าเรือ และนอกท่าเรือ  
เป็นองค์ประกอบหลักของกระบวนการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ สะท้อนถึงสภาพปัญหา 
ของปัจจุบัน เป็นสภาพปัญหาท่ีเรื้อรังที่ยังคงอยู่มามากกว่า 10 ปี การเสนอความต้องการให้มีการ
สนับสนุนแก้ไขปัญหาจากผู้แทนสมาคมที่เกี่ยวข้องกับพาณิชยนาวี ผู้ประกอบการกิจการพาณิชยนาวี 
ส่วนใหญ่ยังคงใกล้เคียงกับข้อเสนอเดิม เนื่องจากด าเนินการแก้ไขปัญหาตามข้อเสนอแนะและความต้องการ
ของผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลที่ผ่านมาท าได้น้อยมาก ไม่ต่อเนื่อง หน่วยงานราชการบางหน่วย 
ไม่สามารถให้ข้อมูลได้เนื่องจากข้อจ ากัดของกฎระเบียบ มาตรการภายในของหน่วยงาน  

สภาพปัญหาดังกล่าวได้สะท้อนถึงผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นในเชิงประจักษ์ เช่น จากผลการจัดอันดับ 
ของกองเรือพาณิชย์ไทยและท่าเรือในบริบทของกองเรือพาณิชย์และท่าเรือโลก ซึ่งประเทศไทย 
ยังตามหลังประเทศอื่น ๆ ในอาเซียน การด าเนินการขยายกองเรือพาณิชยนาวีไทย การส่งเสริมการ
พัฒนาศักยภาพท่าเรือเชิงรุก ได้ผลน้อยมาก จากรายงาน Review of Maritime Transport พบว่า
ขนาดของกองเรือพาณิชย์ของไทย ไม่อยู่ใน 30 อันดับแรกของโลก ต่างจากขนาดกองเรือพาณิชย์ 
ของประเทศที่อยู่ในอาเซียน อย่างเช่น สิงคโปร์ มาเลเซีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ และ ท่าเรือคอนเทนเนอร์ 
คือ ท่าเรือแหลมฉบังไม่ติดอันดับในการประเมินจากปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ 20 ล าดับแรก ต่างจาก
ท่าเรือของประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย ซึ่งผลการประเมินดังกล่าวถดถอยจากการประเมินในปีก่อน  
ค.ศ. 2020 สะท้อนให้เห็นว่า แม้นโยบายจากรัฐบาลมีความชัดเจนในการส่งเสริมศักยภาพการขนส่ง
ทางทะเลมาโดยตลอด แต่หน่วยงานภาครัฐน านโยบายไปสู่การด าเนินการเพ่ือส่งเสริม สนับสนุน  
การแก้ไขปัญหา เพื่อการพัฒนาศักยภาพกองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลักของประเทศไทยได้น้อยมาก 
ขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องขาดการก าหนดเป้าหมายและติดตามผลการพัฒนา
อย่างจริงจัง ท าให้ศักยภาพกองเรือพาณิชย์และท่าเรือหลักของประเทศไทยมีสภาพถดถอยลง  
และไม่สามารถแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ ทั้งภายในและภายนอกอาเซียนได้ ข้อเสนอแนะเพ่ือพัฒนา
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลักเพื่อพัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเลของประเทศไทย  

5.3.1 ข้อเสนอแนะให้รัฐบาล  

    (1) รัฐบาลควรเร่งรัดให้มีการจัดตั้งหน่วยงานส่งเสริมการพาณิชยนาวีเพื่อให้เป็นองคก์ร
หลักที่สามารถรองรับกับภารกิจในการส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีไทยทั้งระบบได้ การจัดตั้งองค์กร
ส่งเสริมการพาณิชยนาวีที่มีเอกภาพ ศักยภาพ เป็นกลไกส าคัญที่จะผลักดันมาตรการการส่งเสริม
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือ และกิจการพาณิชยนาวีในภาพรวมอื่น ๆ ให้ เกิดผลอย่างเป็น
รูปธรรมและต่อเนื่อง แข่งขันกับต่างประเทศได้ เนื่องจากข้อจ ากัดร่วมที่ท าให้การผลักดันมาตรการ
พัฒนาศักยภาพการขนส่งทางทะเล รวมทั้งส่งเสริมพาณิชยนาวีทั้งระบบท าได้น้อยมากในห้วง
ระยะเวลาอย่างน้อย 5 ปีที่ผ่านมา คือ การปรับโครงสร้าง ยุบรวมส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการ
พาณิชยนาวี ซึ่งเป็นหน่วยงานในระดับกรมภายใต้กระทรวงคมนาคม มาเป็นหน่วยงานระดับกองสังกัด
กรมเจ้าท่า ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับองค์กรส่งเสริมพาณิชยนาวีของต่างประเทศ เช่น สิงคโปร์ มาเลเซีย 
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แตกต่างกันมาก การปรับโครงสร้างดังกล่าวท าให้ขาดบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในกิจการ 
การพาณิชยนาวี ซึ่งเป็นกิจการที่ต้องมีการแข่งขันกับกองเรือต่างชาติสูงมีองค์ความรู้เฉพาะ รวมทั้ง 
การบริหารจัดการของท่าเรืออยู่กับหลายหน่วยงานซึ่งมีล าดับชั้นทางการบริหารราชการที่สูงกว่า  
ท าให้มีข้อจ ากัดรับผิดชอบในการขับเคลื่อนนโยบายด้านการส่งเสริมพาณิชยนาวีได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ การผลักดันมาตรการต่าง ๆ ในเชิงรุกท าได้น้อยมาก ท าให้สภาพปัญหาการส่งเสริม 
เพ่ือการขยายกองเรือพาณิชย์ การพัฒนาศักยภาพท่าเรือยังคงอยู่เหมือนเดิม ข้อเสนอความต้องการ
การสนับสนุนจากผู้ประกอบการยังคงเดิม ผลลัพธ์ไม่สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ จากการติดตาม 
เสนอแนะ เร่งรัด ประเด็นดังกล่าว คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา ได้น าเสนอตั้งแต่  
ปี พ.ศ. 2558 กรมเจ้าท่าได้มีการจ้างที่ปรึกษา ท าการศึกษาวิจัยรูปแบบการจัดตั้งองค์กรส่งเสริม
พาณิชยนาวีเป็นองค์การมหาชนน าเสนอตั้งแต่ปี 2563 (7) และได้จัดท า และเสนอรูปแบบส านักงาน
ส่งเสริมพาณิชยนาวีแล้วแต่การพิจารณายังไม่แล้วเสร็จ  

(2) คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี ซึ่งมีนายกรัฐมนตรี หรือ รองนายกรัฐมนตรี 
ที่ได้รับมอบหมายเป็นประธาน ควรจัดให้มีการประชุมคณะกรรมการในทุกปีอย่างสม่ าเสมอ  
เพื่อการติดตามผลการด าเนินการตามนโยบายที่ได้มีการประกาศให้หน่วยงานราชการน าไปท าแผนงาน 
โครงการต่าง ๆ เพื่อการบรรลุเป้าหมาย ภายหลังจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของส านักงานส่งเสริม
กิจการพาณิชยนาวีท าให้ที่ผ่านมาในระยะเวลา 5 ปี คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี 
มีการประชุมน้อยมาก เนื่องจากกรมเจ้าท่าในฐานะเลขานุการคณะกรรมการฯ ไม่มีการเสนอประเด็น
เพ่ือให้มีการจัดประชุมของคณะกรรมการ ฯ ท าให้การผลักดันมาตรการ/แผนการพัฒนาต่าง ๆ  
ไม่มีการติดตามผลอย่างจริงจัง และบางมาตรการที่ส าคัญต้องเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานเป็นไปได้น้อย  

5.3.2 กระทรวงคมนาคม  

(1) ควรเร่งพิจารณาการแก้ไขกฎระเบียบ กฎกระทรวง ที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนา
ศักยภาพกองเรือพาณิชย์ และท่าเรือ ตามที่ได้รับข้อเสนอจากสมาคมผู้ประกอบการพาณิชยนาวี เช่น  
ควรปรับปรุงกฎระเบียบ กฎกระทรวงที่เกี่ยวข้องกับขั้นตอนการจดทะเบียนเรือเพ่ือให้มีความรวดเร็ว 
และอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ที่เข้ามาจดทะเบียนเรือไทย ควรมีการพิจารณากฎกระทรวงที่ก าหนด 
ให้คนประจ าเรือต้องเป็นบุคคลสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 เพ่ือลดข้อจ ากัดในการจดทะเบียน 
เรือพาณิชย์ไทย โดยหากมีการปรับลดจ านวนสัดส่วนดังกล่าวลงจะท าให้บริษัทไทยหันมาชักธงไทย 
เพิ่มมากขึ้น  

(2) ควรเร่งรัดการพิจารณา พ.ร.บ. ส่งเสริมพาณิชยนาวี พ.ศ. ...  
(3) ควรพิจารณาการจัดสรรงบประมาณที่เกี่ยวข้องกับการขุดลอกร่องน้ า การบ ารุงรักษา 

ร่องน้ า และการด าเนินการเพ่ือเพิ่มศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย ท่าเรือ  
(4) ควรมีแผนการขยายโครงข่ายการขนส่งเชื่อมต่อภายในและภายนอกท่าเรือหลัก  

รูปแบบต่าง ๆ (Intermodal Linkages) เช่น ทางราง ทางน้ า ที่ต่อเนื่องกับท่าเรือ เพื่อก่อให้เกิดการใช้
พ้ืนที่ท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพ   
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5.3.3 ข้อเสนอแนะให้กับกรมเจ้าท่า  

เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่โดยตรงต่อการส่งเสริมศักยภาพกองเรือพาณิชย์ไทย  
และท่าเรือเพ่ือให้การขนส่งทางทะเลของประเทศมีศักยภาพสามารถแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ ได้   
ซึ่งในการจัดท าแผนปฏิบัติการกรมเจ้าท่า 2566 - 2570 ให้ความส าคัญกับ “การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานการขนส่งทางน้ าและโลจิสติกส์ รวมทั้งสิ่งอ านวยความสะดวกและสนับสนุนส่งเสริมกิจการ
พาณิชยนาวีและที่เกี่ยวข้อง การเพ่ิมขนาดของกองเรือพาณิชย์ไทยที่มีคนไทยเป็นเจ้าของและจดทะเบียน
เป็นเรือไทยสร้างโอกาสให้กองเรือไทย ได้ขยายเส้นทางให้บริการเพ่ือให้สามารถขนส่งทางทะเลได้มากขึ้น 
และกองเรือไทยมีส่วนแบ่งในปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทยมากขึ้ น ลดต้นทุน 
โลจิสติกส์ เป้าประสงค์ คือ ต้นทุนการขนส่งทางน้ าและต้นทุนการด าเนินงานด้านพาณิชยนาวี  
อยู่ในระดับที่แข่งขันได้” ซึ่งนับว่าได้ตระหนักถึงสภาพปัญหาของกิจการพาณิชยนาวีในภาพรวม  
แต่แผนกลยุทธ์ไม่มีความชัดเจนในการด าเนินงาน ขาดกลยุทธ์ในการส่งเสริมการน าเทคโนโลยีมาใช้ใน
การเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินการในพื้นที่หลังท่า การแก้ไขปัญหาการจราจร การเชื่อมต่อการขนส่ง
ภายในและภายนอกท่าเรือให้มากขึ้น ท าให้การผลักดันให้ท่าเรือส าคัญต่าง ๆ เป็น Smart Port  
/Green Port เกิดขึ้นได้ช้า  

ข้อเสนอแนะ  

1. ควรมีการจัดท าโครงการในการด าเนินการตามแผนกลยุทธ์ที่เขียนไว้เพ่ือให้การ
พัฒนาดังกล่าวมีการด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม และควรท าอย่างต่อเนื่องจนบรรลุเป้าหมาย เช่น  

1.1 ควรมีการด าเนินการเพื่อผลักดันมาตรการส่งเสริมการลงทุน จัดให้มกีองทนุ 
ที่มีวงเงินมาก ระยะส่งคืนนาน สิทธิประโยชน์เพ่ือส่งเสริมให้ผู้ประกอบการสนใจลงทุนกับการเพ่ิม
จ านวนเรือพาณิชย์จดทะเบียนไทย  

1.2 ควรผลักดันผ่านหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ให้มีการปฏิรูปสิทธิด้านภาษีที่เกี่ยวข้อง
กับการด าเนินการของกองเรือพาณิชย์ไทย และท่าเรือหลักไทย เช่น การจัดการให้ไม่มีการเก็บภาษีซ้ าซ้อน  
ภาษีการเช่าตู้คอนเทนเนอร์จากต่างประเทศและภาษีในกรณีเช่าเรือ เป็นต้น ทั้งนี้ให้มีการเทียบเคียง
กับมาตรการของต่างประเทศ เพ่ือดึงดูดให้มีการลงทุนเพ่ือเพ่ิมเรือพาณิชย์จดทะเบียนเรือไทยเพิ่มมาก
ขึ้น และลดการน าเรือไปจดทะเบียนเรือต่างประเทศ 

2. ต้องมีการวิเคราะห์ประมาณการขนาดกองเรือพาณิชย์ไทยที่เหมาะสมกับปริมาณ 
ประเภทสินค้าที่ขนส่งทางทะเลของประเทศไทยเพ่ือให้อุปสงค์กับอุปทานมีความสมดุล และภาคส่วน 
ที่เกี่ยวข้องกับการน าเข้า - ส่งออกสินค้าสามารถพ่ึงกองเรือพาณิชย์ไทยทั้งในภาวะปกติ และภาวะ
วิกฤติหรือสถานการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อการขนส่งทางทะเลของประเทศ ตลอดจนการใช้งบประมาณ
ของภาครัฐมีประสิทธิภาพ และมีเป้าหมายการขยายกองเรือพาณิชย์ของไทยอย่างเป็นรูปธรรม  

3. ควรมีการจัดการเพ่ือผลักดันให้ท่าเรือที่ปัจจุบันสร้างเสร็จแล้ว แต่ไม่สามารถ
ด าเนินการตามเป้าหมายที่วางไว้ได้ให้มีการปรับปรุงเพ่ือไม่ให้มีการสูญเปล่างบประมาณที่ลงทุน เช่น  
การใช้เป็นท่าเรือเพื่อการเชื่อมต่อกับท่าเรือหลัก เป็นต้น 

4. ควรผลักดันให้มีหน่วยงานส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีที่เฉพาะและมีสมรรถนะ
เพียงพอต่อการท าบทบาทหน้าที่  
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5. ควรเร่งรัดการแก้ไขปัญหาการขาดแคลนบุคลากรคนประจ าเรือ ได้แก่ 

5.1 ควรมีการควบคุมและจัดเก็บข้อมูล สถิติคนประจ าเรือที่ได้รับมาตรฐาน  
รวมถึงความต้องการทั้งของภาครัฐและภาคเอกชนเพ่ือจะได้วางแผนการผลิตบุคลากรได้ตรงตาม
จ านวนความต้องการและการน าข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์เพ่ือวางแผนร่วมกันระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน  

5.2 ควรมีความตกลงร่วมกันระหว่างศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีกับมหาวิทยาลัยที่เปิด
สอนหลักสูตรด้านพาณิชยนาวีโดยเฉพาะด้านการเดินเรือ การขนส่งทางทะเล ในการจัดท าหลักสูตร
ระยะสั้น และระยะยาว ในสาขาที่ เป็นความต้องการของผู้ประกอบการได้อย่างเหมาะสม  
และได้มาตรฐานระดับสากล  

5.3.4 ข้อเสนอแนะหน่วยงานต่าง ๆ ที่เป็นเจ้าของท่าเรือและ/หรือบริหารท่าเรือ  

(1) ควรมีมาตรการเชิงรุกในการพัฒนาศักยภาพท่าเรือเพ่ิมประสิทธิภาพและขยาย 
ขีดความสามารถของท่าเรือให้สอดคล้องกับข้อก าหนดของ IMO เช่น น าเทคโนโลยี น าอุปกรณ์ 
Automation มาใช้ในระบบการท างานเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการท างานภายใน
ท่าเรือและส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือเป็น Green Port 

(2) ควรพิจารณาเพ่ิมบทบาทพ้ืนที่เชื่อมโยงหลังท่าเรือ พัฒนาโครงสร้างเพ่ือรองรับ 
การพัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ โดยการสร้างจุดรวบรวมและกระจายสินค้า (Distribution Center, D.C.)  

(3) หน่วยงานที่มีโครงการขยายปรับปรุงท่าเรือเพื่อเพิ่มศักยภาพของท่าเรือ ควรเร่งรัด
การด าเนินการให้ส าเร็จตามแผนงานที่วางไว้ เพ่ือสร้างความมั่นใจในการบริการของท่าเรือให้สามารถ
แข่งขันกับต่างประเทศได้ 
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ศิริ พลอยจินดา และนพดล บุรณนัฏ. “ปัจจัยที่ส่งผลตอ่ประสิทธิภาพการบรหิารการจัดการโลจิสติกส ์ 
  การขนส่งทางเรือ” วารสารการวิจัยและการบรหิารการพัฒนา, ปีที่ 9 ฉ 3  
  (กันยายน-ธนัวาคม 2562) 
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สมชาต ิไกรลาสสวุรรณ. “มาตรการสง่เสริมกองเรือพาณิชย์ไทย” ดุษฎีนิพนธ์การศึกษา 
  รัฐประศาสนศาสตร ์มหาวิทยาลัยรังสิต. (2561)  
สารัตน์ เถื่อนสุวรรณ. “องค์การทางทะเลระหว่างประเทศกับการเดินเรือขนส่งสินค้าพาณิชยนาวีของไทย”   
   วารสารสถาบันวิชาการป้องกันประเทศ ปีที ่7. ฉ 3 (กันยายน - ธนัวาคม 2559)  
สิริรัตน์ พ่ึงชมพู. “การวดัคณุภาพการบรกิารการขนสง่ทางทะเล กรณีศึกษาสายเรอืในการขนสง่สินคา้   
  ท่าเรือน  าลึกสงขลา” วารสารเศรษฐศาสตร์และบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยทักษิณ, ปีที่ 13. ฉ 1  
  (มกราคม - มิถุนายน 2564) 
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ภาคผนวก 
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ภาคผนวก ก. 
รายชื่อหน่วยงานที่ให้ข้อมลูประเด็นปัญหา อุปสรรค ข้อคิดเห็น ข้อเสนอแนะ 

และมาตรการทีเ่กี่ยวข้องกบัการพัฒนาศกัยภาพกองเรือพาณิชย์ และท่าเรือหลัก 
 

กระทรวงคมนาคม 
ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

- นายจุฬา  สุขมานพ   ผู้ตรวจราชการกระทรวงคมนาคม 
กรมเจ้าท่า 

 1. นาวาตรี สมนึก  สุขวณิช ผู้อ านวยการกองส่งเสริมการพาณิชยนาวี 
 2. นางสาวกมลวรรณ  กุหลาบวงษ์ ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านเศรษฐกิจการพาณิชยนาวี 
 3. นายชาญนที  สุรางค์ นักวิชาการขนส่งช านาญการพิเศษ 
 4. นางสาวจิตติมา  ฉัตรเงิน นักวิชาการขนส่งช านาญการพิเศษ 
 5. นาวาตรี ชัยศิริ  ขุนด า นักวิชาการขนส่งช านาญการพิเศษ 
 6. นางสาววิศัลยา  ปานเจริญ นักวิชาการคอมพิวเตอร์ช านาญการพิเศษ 
 7. นางสาวนิดา  ดีสุดจิต นิติกรช านาญการ 
 8. นายณัฐพงษ์  รื่นบันเทิง นิติกรปฏิบัติการ 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
1. นายเรืองศักดิ์ บ าเหน็จพันธุ์   รองผู้อ านวยการการท่าเรือแห่งประเทศไทย  
       สายเทคโนโลยีสารสนเทศ 
2. นายวริษฐ์ ศรีภิญโญวณิชย์    ผู้อ านวยการฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ  
       การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
3. นายบัณฑิต สาครวิศวะ    ผู้อ านวยการท่าเรือแหลมฉบัง 
4. นางพรวัฒนา วงศ์ชินศรี     ผู้จัดการโครงการส่วนงานพัฒนาซอฟต์แวร์  

ระบบ PCS FB Consortium  
กระทรวงการคลัง 
 กรมศุลกากร 
 1. นายอภิชาต  ใจงาม ผู้อ านวยการส่วนบริการศุลกากร 1 
 2. นายเอกวุฒิ  นาเอก ผู้อ านวยการส่วนบริการศุลกากร 2 
 3. นายปรัชญา  ฉิมสูงเนิน เจ้าพนักงานศุลกากรปฏิบัติงาน 
 กรมสรรพากร 
 1. นายสมศักดิ์  อนันทวัฒน์ รองอธิบดีกรมสรรพากร  
 2. นายมงคล  ขนาดนิด ผู้อ านวยการกองกฎหมาย 
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 3. นายศุภชัย  บ ารุงศรี นิติกรเชี่ยวชาญ 
 4. นายรังสรรค์  หลวงเมือง นิติกรช านาญการพิเศษ 
 ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 
 - นายปฐมพงษ์  เอกวนิชชาญ       ผู้อ านวยการส่วนสถาบันการเงินเฉพาะกิจ 2  
 
กระทรวงพาณิชย์ 
 กรมพัฒนาธุรกิจการค้า 
 1. นายวรวิทย์ สิงห์อินทร์   ผู้อ านวยการกองบริหาร 
  การประกอบธุรกิจของชาวต่างชาติ 
 2. นางสุภาพร บุญแทน ผู้อ านวยการกองธรรมาภิบาลธุรกิจ 
 3. นายก าแหง  กล้าสุคนธ์ นักวิชาการพาณิชย์เชี่ยวชาญ 
 
ส านักนายกรัฐมนตรี 
 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ 

1. นางดารุณีย์  เผ่าสุวรรณ       ผู้ช่วยเลขาธิการ ก.พ.ร. 
2. นางสาวกาญจนากร  สามเมือง      นักพัฒนาระบบราชการช านาญการพิเศษ 
3. นางจุฑารัตน์  ชาญชัย       นักพัฒนาระบบราชการปฏิบัติการ 

 ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
  - นางกมลรัตน์  ชายทวีป นักวิชาการส่งเสริมการลงทุนปฏิบัติการ 
 

สมาคมเจ้าของเรือไทย 
 1. นายภูมินทร์  หะรินสุต ประธานกิตติมศักดิ์ 
 2. นายสุรพล  มีเสถียร ประธานสมาคมเจ้าของเรือไทย 
 3. นายชัยวัฒน์  ศรีวรรณวัฒน์ เลขาธิการสมาคม 
 4. นายสุเทพ  ตระนันทสิน กรรมการสมาคม 
 5. ว่าที่ร้อยตรี เลิศณรงค์  สุวรรณ เลขานุการสมาคม 
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 

- นายคงฤทธิ ์ จันทริก          ผู้อ านวยการบรหิารสภาผู้ส่งสินคา้ทางเรือ 
            แห่งประเทศไทย 

สมาคมเจ้าของเรือและตัวแทนเรือกรุงเทพ 
 - นายพิเศษ  ฤทธาภิรมย์        ประธานสมาคมเจ้าของเรือและตวัแทน 

             เรือกรงุเทพ 
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ภาคผนวก ข. 
รายชื่อหน่วยงานเขา้รว่มการสัมมนา  

เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพกองเรอืพาณิชย์และท่าเรือหลักของไทย 
วันพฤหัสบดีที่ 9 ธันวาคม 2564 

ณ ห้องแกรนด์ บอลรูม ชั้น 1 โรงแรมรามา การ์เด้นส ์กรุงเทพมหานคร 
 

 1. ผู้แทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมสัมมนา ได้แก่ 
(1) กระทรวงคมนาคม 

- กรมเจ้าท่า 
- การท่าเรือแห่งประเทศไทย  
- การท่าเรือแหลมฉบัง 
- การท่าเรือกรุงเทพฯ 

(2) กระทรวงการคลัง 
- กรมศุลกากร 
- กรมสรรพากร 
- ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง 

(3) กระทรวงพาณชิย์ 
 - กรมพัฒนาธรุกิจการคา้ 
(4) ส านักงานคณะกรรมการสง่เสริมการลงทนุ 
(5) สมาคมเจา้ของเรือไทย 
(6) สภาผู้ส่งออกสนิค้าทางเรอืแห่งประเทศไทย 

2. คณะกรรมาธิการที่เกี่ยวข้อง ไดแ้ก่ 
(1) คณะกรรมาธิการการพาณิชย์ และการอตุสาหกรรม วฒุสิภา 
(2) คณะกรรมาธิการการเศรษฐกิจ การเงนิ และการคลงั วฒุิสภา 
(3) คณะกรรมาธิการการทหารและความมั่นคงของรฐั วุฒสิภา 

3. สถาบนัการศึกษา ได้แก ่
(1) ศูนย์ฝึกพาณิชยน์าว ี 
(2) วิทยาลัยเทคโนโลยีทางทะเลแห่งเอเชีย 
(3) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
(4) มหาวิทยาลัยบูรพา 
(5) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
(6) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์
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ภาคผนวก ค. 
ภาพการสัมมนา  

เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพกองเรอืพาณิชย์และท่าเรือหลักของไทย 
วันพฤหัสบดีที่ 9 ธันวาคม 2564 

ณ ห้องแกรนด์ บอลรูม ชั้น 1 โรงแรมรามา การ์เด้นส ์กรุงเทพมหานคร 

 
ศาสตราจารย์พิเศษ พรเพชร วิชิตชลชัย ประธานวุฒสิภา (กลา่วเปิดพิธีการสัมมนา) 

        
         พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ                            พลเรือเอก ชุมนุม  อาจวงษ์   
ประธานคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา         ประธานคณะอนุกรรมาธิการด้านโลจิสติกส ์
                 (กล่าวรายงาน)                                                (กล่าวความเป็นมา) 
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              ดร. จุฬา  สุขมานพ                                      นายภูมินทร์  หะรินสุต 
ผู้ตรวจราชการกระทรวงคมนาคม (วิทยากร)                  รองประธานกรรมการหอการค้าไทย 
                                                                   และสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย (วิทยากร) 

 

บรรยากาศการสัมมนา 
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บรรยากาศการเยี่ยมชมนิทรรศการ 
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QR Code ดาวน์โหลดรายงานการสัมมนา  

เรื่อง แนวทางการพัฒนาศักยภาพกองเรอืพาณิชย์และท่าเรือหลักของไทย 
วันพฤหัสบดีที่ 9 ธันวาคม 2564 

ณ ห้องแกรนด์ บอลรูม ชั้น 1 โรงแรมรามา การ์เด้นส ์กรุงเทพมหานคร 
 
 
 
 




