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ธีระรัตน์ จีระวัฒนา (ผู้เรียบเรียง) 
 

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : สวัสดีท่านวิทยากรและผู้เข้าร่วมสัมมนาทุกท่าน  
การสัมมนาทางวิชาการวันนี้สถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวีร่วมกับสาขากฎหมายการค้าระหว่าง
ประเทศคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ จัดสัมมนาทางวิชาการข้ึนเพื่อเป็นการส่งเสริมความก้าวหน้า
ทางวิชาการ สะท้อนประเด็นปัญหาเกี่ยวกับธุรกิจพาณิชยนาวีในเชิงกฎหมาย และระดมความคิดเห็นจากฝ่าย
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือน าเสนอต่อสังคม วันนี้สถานบันฯ ได้น าหัวข้อที่มีความส าคัญ คือ “การพัฒนากองเรือ
พาณิชย์ไทย: ความจ าเป็นและความเป็นไปได้ในปัจจุบัน” มาจัดสัมมนาอีกครั้งหลังจากที่ในอดีตมีการ
กล่าวถึงเสมอเป็นระยะเวลากว่าสิบปีว่า ประเทศไทยมีกองเรือพาณิชย์ มีความสามารถในการขนส่งสินค้าเข้า
ออก มีการส่งเสริมกองเรือไทยมาโดยตลอด แต่ยังไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร  

จากประสบการณ์ดังกล่าวเกิดค าถามขึ้นว่าประเทศไทยยังจ าเป็นต้องมีกองเรือพาณิชย์หรือไม่ 
หากจ าเป็นต้องมีจะมีความเป็นไปได้หรือไม่ในการพัฒนากองเรือพาณิชย์ในปัจจุบัน สถาบันฯ ในฐานะที่เป็น
หน่วยงานทางวิชาการ มีความเป็นกลางกลาง ไม่ได้เป็นผู้ประกอบการ ไม่ได้เป็นผู้วางนโยบาย และไม่ได้เป็นผู้
ก ากับดูแล ในเรื่องนี้ สถาบันฯ จึงจัดระดมความคิดเห็นในเรื่องนี้เพ่ือประโยชน์ของประเทศในมุ มหนึ่ง เพ่ือ
ประโยชน์ทางวิชาการอีกมุมหนึ่ง  

การสัมมนาทางวิชาการในวันนี้มีวัตถุประสงค์ในการตอบค าถามหลัก 3 ข้อคือ 
1. จ าเป็นหรือไม่ที่ประเทศไทยจะต้องมีกองเรือพาณิชย์  
2. จ าเป็นหรือไม่ที่จะต้องมีการพัฒนากองเรือพาณิชย์  
3. มีความเป็นไปได้หรือไม่ในการพัฒนากองเรือพาณิชย์ 
สถาบันฯ ได้รับเกียรติจาก ดร.จุฬา สุขมานพ อธิบดีกรมเจ้าท่า และอาจารย์สมพร ไพสิน อดีตที่

ปรึกษาด้านเศรษฐกิจการขนส่งทางน้ า ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ผู้ทรงคุณวุฒิที่กรุณาให้เกียรติมาเป็น
วิทยากรในการสัมมนาของสถาบันฯ เป็นประจ า และที่ส าคัญสถาบันฯ อยากรับฟังความคิดเห็นของที่ประชุม
ว่าท่านผู้เข้าร่วมสัมมนามีความคิดเห็นอย่างไร  

ขอเรียนเชิญท่านอธิบดีกรมเจ้าท่าอภิปรายเป็นท่านแรก  
                                                           

 อาจารย์ประจ าคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ และกรรมการสถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี 
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ดร.จุฬา สุขมานพ : สวัสดีผู้ เข้าร่วมสัมมนาทุกท่าน โดยส่วนตัวเคยท างานเกี่ยวกับ 
การพาณิชยนาวีแต่ต้องย้ายไปท างานเกี่ยวกับการขนส่งทางอ่ืนกว่า 12 ปี เมื่อมีโอกาสได้กลับมาท างานเกี่ยวกับ
การขนส่ งทางน้ า อีกครั้ งก็ ได้ เห็นความเปลี่ ยนแปลงใน อีกรูปแบบหนึ่ ง  ในการอภิปรายในวันนี้  
อาจารย์ไผทชิตได้ก าหนดประเด็นที่ตรงไปตรงมาคือประเด็นปัญหาเรื่องกองเรือ โดยมีค าถาม 3 ข้อ ตามที่
อาจารย์ไผทชิตได้กล่าวไว้แล้ว ในการอภิปรายขอแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 

ส่วนแรก โครงสร้างของกองเรือพาณิชย์และการค้าต่างๆ โดยคุณวีระ ภูริปัญญาวงศ์ หัวหน้าส่วน
ส่งเสริมการขนส่งทางน้ า กรมเจ้าท่า ได้กรุณาให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับเรื่องตลาดว่าในส่วนนี้ ปัจจุบันมี
สถานการณ์เป็นอย่างไร  

ส่วนที่สอง การน าเสนอความคิดเห็นว่าประเทศไทยควรจะด าเนินนโยบายอย่างไรและในทิศทางใด  
ปัญหาที่อาจารย์ไผทชิต ตั้งขึ้นว่าประเทศไทยจะต้องมีกองเรืออยู่อีกหรือไม่ เป็นค าถามที่อาจท า

ให้หลายท่านประหลาดใจว่าจะยกเลิกกองเรือทั้งหมดได้อย่างไร แต่ประเด็นที่จะมีการอภิปรายกันในวันนี้
แท้จริงแล้วจะมี 4 เรื่องใหญ่ๆ คือ  

เรื่องแรก จะมีการอภิปรายเรื่องโครงสร้างการค้า โดยจะพิจารณาอุปสงค์ (demand) ด้านการค้า 
ซึ่งจะส่งผลว่าอุปทาน (supply) ของกองเรือไทยควรจะเป็นอย่างไร  

เรื่องท่ี 2 จะพิจารณาว่ากองเรือไทยมีสถานะอย่างไร  
เรื่องท่ี 3 จะพิจารณาว่ากองเรือไทยมีโอกาสอย่างไร และ 
เรื่องท่ี 4 จะสรุปว่าในอนาคตกองเรือไทยจะเดินหน้าพัฒนาอย่างไร 
ขอเริ่มอภิปรายจากสภาพเศรษฐกิจของโลกที่ผ่านมา ในด้านการค้าระหว่างประเทศที่หลายท่าน

คงทราบว่าสภาพเศรษฐกิจในช่วงหลังนี้ค่อนข้างฝืดเคือง นับแต่ช่วง 5 - 6 ปีที่ผ่านมาเศรษฐกิจของโลกเกิด
วิกฤติขึ้นอย่างต่อเนื่องและวิกฤติดังกล่าวก็ยังไม่ฟ้ืนตัว ประเทศมหาอ านาจหลายประเทศก็ยังไม่ฟ้ืนตัว ส่วน
ประเทศที่เศรษฐกิจฟ้ืนตัวเร็วกว่าเล็กน้อยคือหน่อยคือประเทศในที่อยู่ในภูมิภาคเดียวกับประเทศไทย ใน
ภูมิภาคเอเชียเศรษฐกิจดูเหมือนจะฟ้ืนตัวเร็วกว่าประเทศฝั่งตะวันตก  

โดยทั่วไปสภาพเศรษฐกิจที่มีลักษณะฝืดเคืองจะส่งผลกระทบไปถึงภาคการเงิน การคลัง และ
อสังหาริมทรัพย์ซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดของความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ หากการเจริญเติบโตของปัจจัยพ้ืนฐาน
เหล่านี้หยุดชะงัก จะส่งผลให้อุปสงค์ในภาพรวมของโลกตกต่ าลงไปด้วย อย่างไรก็ตามประเทศในแถบเอเชียมี
การค้าระหว่างกันในปริมาณมาก ปัจจัยนี้ได้ช่วยพยุงเศรษฐกิจของภูมิภาคให้พัฒนาต่อไปได้บ้าง จากสภาพ
เศรษฐกิจของโลกผู้ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับเรือเดินทะเลหลายท่านคงจะทราบว่าหลายปีที่ผ่านมามีแนวโน้มที่ไม่
ดีนัก  

ปัจจุบันการเจริญเติบโตของการค้าทางทะเลมีอัตราการเจริญเติบโตประมาณร้อยละ 3.8 โดยมี
ปริมาณการค้าประมาณ 9,600 ล้านตัน ซึ่งถือว่าเป็นจ านวนที่มากพอสมควร ในกลุ่มประเทศแถบเอเชียจะมี
การเจริญเติบโตของการน าเข้าและส่งออกสินค้าค่อนข้างมากกว่าในภูมิภาคอ่ืนของโลก ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการ
เจริญเติบโตส่วนใหญ่ของเศรษฐกิจโลกกระจุกตัวอยู่ที่อยู่ประเทศจีนและอินเดีย ข้อมูลเหล่านี้เป็นข้อมูลที่
สนับสนุนความคิดที่ว่าแท้จริงแล้วศูนย์กลางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจตั้งอยู่ในประเทศแถบเอเชีย และ
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ประเทศท่ีมีก าลังซื้อท่ีมากก็กลายเป็นประเทศในแถบเอเชียด้วยกัน เมื่อพิจารณาแล้วเห็นว่าอ านาจในการซื้ออยู่
ในมือของประเทศในแถบเอเชีย ดังนั้นในเรื่องการบริหารการค้าการขนส่งก็ควรจะพิจารณาในประเทศแถบ
เอเชียเป็นหลักเช่นกัน  

หากพิจารณาข้อมูลของ UNCTAD ที่แสดงถึงการน าเข้าและส่งออกของแต่ละประเทศพบว่าอัตรา
การน าเข้าและส่งออกที่มีจ านวนมากเป็นของประเทศก าลั งพัฒนา ปริมาณสัดส่วนของการค้ามี 
การเจริญเติบโตและมีปริมาณการค้าทางเรือทางทะเลที่ค่อนข้างมากเมื่อเทียบกับประเทศพัฒนาแล้ว เมื่อมา
พิจารณาในเชิงพ้ืนที่ ในเอเชียก็ยังเป็นกลุ่มที่มีความเจริญเติบโตในด้านการค้าทางทะเลมากกว่าในทวีปอ่ืน เมื่อ
สภาพการค้าเป็นเช่นนี้นักเศรษฐศาสตร์หลายท่านจึงพยากรณ์ว่า แนวโน้มทางเศรษฐกิจของเอเชียจะยังคงมี
แนวโน้มที่ดีอย่างต่อเนื่อง  

ปัจจุบันกระแสประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) มีผลต่อการเติบโต การพัฒนา การสร้าง 
อุปสงค์ระหว่างกันพอสมควร นอกจากนี้หากมีความร่วมมือระหว่างประเทศในกลุ่มอาเซียนกับประเทศจีน หรือ
ประเทศอินเดียจะเป็นความร่วมมือที่มีการสร้างอุปสงค์ในการค้าระหว่างประเทศมากขึ้นอีกด้วย  
ความร่วมมือเหล่านี้จึงเป็นฐานให้มีการคาดการณ์ว่า AEC จะส่งผลให้มีความต้องการเรือที่ใช้ในการขนส่งมาก
ขึ้นซึ่งประเทศไทยก็อาจจะอยู่ในฐานะที่สามารถจะดึงความได้เปรียบเหล่านี้มาเป็นประโยชน์แก่ประเทศได้  

ปัจจุบันประเทศไทยยังเป็นประเทศอุตสาหกรรมใหม่ ซึ่งไม่ใช่ประเทศอุตสาหกรรมโดยแท้ 
ประเทศไทยยังมีการเกษตรเป็นพ้ืนฐานอยู่ GDP ของประเทศไทยอยู่ในอันดับ 2 รองจากประเทศอินโดนีเซีย 
ส่วนเรื่องการค้าระหว่างประเทศก็อยู่ในอันดับที่  2 เป็นรองจากประเทศสิงคโปร์ อัตราเงินเฟ้อในปี  
พ.ศ. 2556 คือร้อยละ 2.9 และในปี พ.ศ. 2557 คาดว่าจะไม่ถึงร้อยละ 1  

ในปี พ.ศ. 2556 เมื่อพิจารณาจาก GDP แล้วอาจเกิดข้อสงสัยได้ว่าประเทศไทยมีรายได้มาจาก
แหล่งใด รายได้หลักของประเทศไทยมาจากการใช้จ่ายภาคประชาชนและมีการลงทุน มีการใช้จ่ายของภาครัฐ
อยู่บ้าง ในขณะที่ปี พ.ศ. 2557 อาจจะมีการเจริญเติบโตของรายได้ที่น้อยลงในส่วนการใช้จ่าย 
ภาคครัวเรือน ส่วนการใช้จ่ายของภาครัฐในปี พ.ศ. 2557 ที่ผ่านมาก็มีจ านวนไม่มากอันเนื่องมาจาก
สถานการณ์ทางการเมืองที่ไม่ปกติ แต่ในระยะหลังรัฐบาลก็พยายามจะกระตุ้นการใช้จ่ายภาครัฐให้มากขึ้น
เพราะการใช้จ่ายของรัฐจะเป็นตัวกระตุ้นการค้าการลงทุนต่างๆ ด้วยเช่นกัน  

สถิติการน าเข้าส่งออกของประเทศไทยซึ่งมีข้อมูลล่าสุดถึงเดือนตุลาคมของปีนี้แสดงให้เห็นว่า 
การส่งออกของประเทศไทยมีประเทศคู่ค้าหลักยังคงเป็นประเทศจีนที่มีสัดส่วนอยู่ประมาณร้อยละ 10 
ใกล้เคียงกับประเทศสหรัฐอเมริกา  

ประเทศจีน สหรัฐอเมริกา และญี่ปุ่น เป็นตลาดส่งออกหลักของประเทศไทย ซึ่งจะมีผลแสดงให้
เห็นแนวโน้มของการให้บริการของเรือว่าจะมีแนวโน้มไปอยู่ที่ใด ถ้าพิจารณาจากการส่งออกในกลุ่มประเทศ
อันดับต้นๆ โดยเฉพาะข้อมูลในปีนี้จะเห็นว่า 10 อันดับแรกเป็นประเทศที่อยู่ในภูมิภาคเดียวกันกับประเทศไทย 
ดังนั้นจุดหมายปลายทางของตลาดจึงเป็นประเทศในแถบภูมิภาคเอเชียเป็นหลัก  

ส่วนการน าเข้าจะเห็นได้ว่าประเทศไทยยังคงน าเข้าสินค้าจากประเทศจีนเป็นอันดับหนึ่ง ในขณะ
ที่อันดับสองได้แก่ประเทศญี่ปุ่น ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นอันดับสาม ซึ่งประเทศคู่ค้าอันดับหนึ่งถึงสามนี้ก็จะมี
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การค้าแลกเปลี่ยนซึ่งกันและกันอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ยังมีกลุ่มประเทศตะวันออกกลางที่เข้ามาท าการค้า
โดยเฉพาะสินค้าในเชิงพลังงานอยู่บ้างที่เข้ามามีส่วนแบ่งในการค้าระหว่างประเทศกับประเทศไทย เมื่อ
พิจารณาถึงสัดส่วนการน าเข้าส่งออกสินค้าในเชิงประเภทของสินค้าทั้งต้นทางและปลายทางจากสถิติก็อาจจะ
เห็นว่าไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญเท่าใดนัก ที่มีเปลี่ยนแปลงจะเป็นเชิงปริมาณคือมีการซื้อมากขึ้น
หรือน้อยลง จึงสามารถคาดการณ์ได้ว่าตลาดของประเทศไทยอยู่ที่ใด 

เมื่อพิจารณาถึงเรื่องอุปทานของเรือโดยเน้นไปที่กองเรือไทย สถานะตอนนี้หลายท่านคงพอทราบ
ว่าปัจจุบันกองเรือไทยหากเปรียบเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียนด้วยกันประเทศไทยจะถูกจัดอยู่อันดับ
กลางๆ คืออันดับที่ 5 หากเปรียบเทียบกับการค้าระหว่างประเทศที่ประเทศไทยอยู่ในอันดับ 2 กับกองเรือ
อันดับ 5 จะเห็นได้ว่าการเจริญเติบโตของการขนส่งของประเทศไทยไม่ได้แปรผันตามกับการเจริญเติบโตของ
การค้าระหว่างประเทศ ไม่ว่าการค้าระหว่างประเทศจะเติบโตไปอย่างไร แต่ปริมาณกองเรือที่สามารถได้
สัดส่วนของตลาดที่จะรับให้บริการอาจจะมีการขยับบ้างแต่ก็ไม่ได้เจริญเติบโตเพียงพอที่จะรองรับความต้องการ
ในการขนส่งสินค้าที่เพ่ิมข้ึน  

นโยบายของรัฐบาลที่แถลงต่อสภาฯ ไม่ได้เน้นในเรื่องการสร้างกองเรือระหว่างประเทศเท่าใดนัก 
การพัฒนาการขนส่งในหมวดการพัฒนาการขนส่งทางน้ ากล่าวถึงการเดินเรือชายฝั่งและในแม่น้ ามากกว่า จึงท า
ให้ สั นนิ ษฐ าน ได้ ว่ า รั ฐบาล ให้ น้ า หนั กคว ามส า คัญ เ รื่ อ งกา ร เดิ น เ รื อ ร ะหว่ า งประ เทศน้ อยล ง  
แต่ไปเน้นเรื่องการขนส่งชายฝั่งภายในประเทศมากข้ึน  

นอกจากนี้ยังมีปัญหาดั้งเดิมเรื่องเรือไทยไปจดทะเบียนชักธงเป็นเรือต่างประเทศ หรือปัญหาเรื่อง
การย้ายธงของเรือก็ยังคงเป็นปัญหาอยู่ เช่นเดิม สถานการณ์เรือไทยปัจจุบันตามเอกสารซึ่ งแสดง 
ความเป็นเจ้าของเรือของประเทศกลุ่มหลักๆ เปรียบเทียบกัน เรือขนาด 1,000 ตันกรอสขึ้นไป ประเทศไทยอยู่
ในอันดับที่ 34 และเทียบกับประเทศในกลุ่มอาเซียนอยู่ในอันดับที่ 5 กองเรือไทยจดทะเบียนที่ 1,000  
ตันกรอส มีจ านวนเพ่ิมขึ้น โดยมีจ านวนรวม 4 ล้านเดทเวทตัน และมีเจ้าของเรือไทยถือธงต่างประเทศอีก
ครึ่งหนึ่งคือประมาณ 2 ล้านเดทเวทตัน สัดส่วนดังกล่าวนี้ที่ไม่ต่างจากเมื่อ 12 ปีก่อนซึ่งบางท่านอาจมองว่าการ
ที่ประเทศไทยสามารถรักษาตัวเลขเหล่านี้ไว้ได้ก็ถือว่าดีแล้ว  

ข้อมูลจ านวนเรือในปี พ.ศ. 2551 ที่ผ่านมา หากนับเป็นล ามีประมาณ 480 ล า มีการซื้อมาขายไป
บวกลบตัวเลขแล้วไม่แตกต่างจากเดิมนัก ถ้านับเป็นเดทเวทตันมีจ านวนประมาณ 5 ล้านเดทเวทตัน  
ในปีที่แล้วเพ่ิมเป็น 5.6 ล้านเดทเวทตัน ในปีปัจจุบัน ข้อมูลถึงตุลาคมปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนประมาณ 5.2 ล้าน
เดทเวทตัน ซึ่งถือว่าประเทศไทยสามารถรักษากองเรือในเชิงปริมาณ หรือระวางบรรทุกไว้ได้  

ประเทศไทยมีมาตรการให้ความช่วยเหลือกองเรือไทยซึ่งใช้มาเป็นระยะเวลานานแล้ว ได้แก่การ
ยกเว้นภาษีเงินได้ต่างๆ การยกเว้นอากรน าเข้า และมาตรการทางการคลังที่เ กี่ยวกับภาษีอากร การให้สิทธิ
ประโยชน์ ใหม่ๆ บ้าง แต่มาตรการบางอย่างก็มีข้อจ ากัดหรืออาจใกล้หมดระยะเวลาการส่ง เสริม  
ซึ่งอ านาจการตัดสินใจในการให้หรือไม่ให้ประโยชน์ต่างๆ ไม่ได้อยู่ที่กระทรวงคมนาคม แต่จะเป็น
กระทรวงการคลังที่จะเป็นผู้ก าหนด นอกจากนี้ยังมีมาตรการทางการเงินเกี่ยวกับเรื่องสินเชื่อดอกเบี้ยต่ าและ
มาตรการทางการตลาดคือการขนส่งสินค้าของรัฐบาลและรัฐวิสาหกิจที่ต้องส่งด้วยเรือไทย ปัจจุบันมี 9 เส้นทาง 
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ซึ่งบางท่านเสนอให้มีการยกเลิกแต่ก็มีการคัดค้านว่าหากมีการยกเลิกแล้วจะน ากลับมาใช้ใหม่ยากเนื่องจากการ
ใช้มาตรการดังกล่าวอาจจะขัดต่อหลักการของ WTO หากต้องการยกเลิกมาตรการนี้ควรใช้วิธีการพักใช้
มาตรการจะดีกว่า  

การขนส่งทางเรือหรือทางทะเลนั้นแตกต่างจากการขนส่งทางอากาศ ทางถนน ทางรถไฟโดย
สิ้นเชิง คือ การขนส่งทางอ่ืนนอกจากเรือ รัฐจะด าเนินการเจรจาเปิดเส้นทางให้ก่อนโดยรัฐต้องท าก ารเจรจา
ระหว่างประเทศเพ่ือเปิดเส้นทางการบิน การขนส่งทางถนน หรือการขนส่งทางรถไฟ แต่การขนส่งทางน้ าจะไม่
มีการเจรจาดังกล่าวเนื่องจากหลัก Freedom of Navigation ที่ก าหนดให้เรือสามารถแข่งขันกันได้อย่างเสรี 
ในการขนส่งระหว่างประเทศ ประเทศไทยแทบจะไม่สามารถหยุดยั้งการแข่งขันจากต่างประเทศได้ ดังนั้น เมื่อ
มีการแข่งขันในลักษณะสมบูรณ์แบบนี้แล้ว เจ้าของเรือรายใหญ่กว่าก็มีแนวโน้มที่จะได้เปรียบ เพราะมีขนาด
ของธุรกิจที่ใหญ่กว่าและมี network ที่มากกว่า โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการขนส่งซึ่งปัจจุบันใช้ระบบคอนเทน
เนอร์ การบริหารเรือเป็นเรื่องยาก แต่การบริหารระบบการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ยากกว่า โอกาสที่เรือไทย
จะแข่งขันกับเรือนานาชาติค่อนข้างจะล าบาก แต่ในภูมิภาคเอเชียประเทศไทยน่าจะยังมีศักยภาพในการแข่งขัน
ได้บ้าง 

ขอตอบค าถามของอาจารย์ไผทชิตข้อที่ 1 ว่า ประเทศไทยยังคงมีความจ าเป็นที่จะต้องมีกองเรือ
อยู่ ส่วนค าถามในข้อ 2 และ ข้อ 3 เห็นว่าควรจะให้มีการอภิปรายที่แพร่หลายมากขึ้น 

การส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวีไม่ได้ท าได้เพียงแค่การเพ่ิมกองเรือเท่านั้น การเพ่ิมกองเรือเป็น
มาตรการในการส่งเสริมการพาณิชยนาวีอย่างหนึ่ง นอกจากนี้ยังมีมาตรการในการสนับสนุนให้มีเรื อเข้ามาใน
ประเทศ การสร้างธุรกิจพาณิชยนาวีภายในประเทศ และการสนับสนุนให้เกิดการขนส่งระหว่างประเทศที่ใช้
ท่าเรือของประเทศไทยอีกด้วย  

ในเชิงนโยบายนั้นเห็นว่าการแข่งขันกับต่างประเทศในเรื่องการให้สิทธิประโยชน์แก่เจ้าของเรือ
เป็น เรื่ อ งที่ ท า ได้ ยากล าบาก เนื่ อ งจากสิทธิ ประโยชน์ที่ ส ามารถให้ ได้ รั ฐก็ก าหนดให้หมดแล้ ว  
การส่งเสริมท่าเรือจึงเป็นมาตรการอีกอย่างที่จะสามารถดึงกิจกรรมที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งเข้ามา
ภายในประเทศโดยหวังว่าจะเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เกี่ยวเนื่องโดยมีประเทศไทยเป็นศูนย์กลางธุรกิจการ
ขนส่ง ในบางประเทศมีการสนับสนุนให้เกิดกิจกรรมภายในประเทศ โดยแทนที่จะใช้การส่งเสริมการขนส่งทาง
ทะเลอย่างเดียวแต่ท าในภาพกว้าง เช่น น าการขนส่งทางถนน การขนส่งทางรถไฟเข้ามาร่วมด้วย รวมถึงการให้
สิทธิพิเศษแทนที่จะไปเน้นที่ธุรกิจเรืออย่างเดียวก็ควรเน้นที่ส่วนอ่ืนด้วย เพ่ือที่จะให้ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการค้า
ระหว่างประเทศเข้ามาใช้บริการที่ตั้งจากประเทศของตัวเอง หาพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศเกิดใหม่ใน
ยุโรป ประเทศเหล่านั้นทราบดีว่าตนเองมีกองเรือไม่มากจะแข่งกับประเทศใหญ่ๆ เช่น ประเทศเยอรมนี หรือ 
ประเทศเนเธอร์แลนด์คงไม่ได้ จึงเน้นการสนับสนุนการขนส่งทางอ่ืนควบคู่ไปด้วย ประเทศเหล่านี้ไม่ได้มองภาพ
ของการขนส่งทางทะเลเพียงอย่างเดียวแต่มองการขนส่งระหว่างประเทศในภาพรวม แล้ววิเคราะห์ว่าจะ
ด าเนินการอย่างไรจึงจะได้เม็ดเงินเข้าประเทศ เพราะในที่สุดแล้วกิจกรรมทุกอย่างจะต้องสามารถตอบค าถาม
ได้ว่า เมื่อประเทศเสียประโยชน์บางประการไปแล้วจะได้ผลตอบแทนอะไรกลับคืนมา  
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กองเรือไทยควรจะมีหรือไม่ เห็นว่าควรมี แต่เมื่อมีแล้วจะมีการส่งเสริมกันอย่างไรหรือควรด าเนิน
นโยบายไปในทิศทางใดนั้นอาจต้องใช้วิธีส่ ง เสริมเฉพาะบางประเภทของเรือ การพิจารณาเรื่อง  
การขยายตัวของกองเรือโดยดูเรื่องปริมาณเป็นหลักนั้นอาจไม่เหมาะสมในปัจจุบัน ในการขนส่งทางถนน ทาง
อากาศ ไม่ได้พิจารณากันเพียงแค่ว่ามีเครื่องบินกี่ล า แต่จะพิจารณาถึงส่วนแบ่งว่าการขนส่งทางอากาศมีการใช้
เ พ่ือขนส่ งระหว่ างประเทศจ านวนเท่ า ใด มีการพิจารณาที่ปั จจัยและความมีประสิทธิภาพของ  
การขนส่งในรูปแบบนั้นๆ ในการบริหารต่อภาพรวม ดังนั้นจะเห็นได้ว่าการพิจารณาควรเน้นในเชิงคุณภาพ เชิง
ประสิทธิภาพ เชิงความสามารถในการให้บริการมากกว่าในเชิงปริมาณการบินเพียงอย่างเดียว 

กรณีเรือสินค้าขนาดเล็ก (Feeder) เห็นว่าประเทศไทยยังมีโอกาสในภูมิภาคนี้ กองเรือสินค้า
ขนาดเล็กที่ประเทศไทยมีอยู่ในบางบริษัทน่าจะพอแข่งขันได้ อย่างไรก็ตามกองเรือของประเทศไทยในปัจจุบัน
ส่วนใหญ่เป็นเรือประเภทเรือบรรทุกสินค้าเทกอง (bulk carrier) ขนาดเล็กและขนาดกลาง หากประเทศไทย
สามารถรักษากองเรือประเภทนี้เอาไว้ได้โดยที่ไม่ให้เจ้าของเรือน าเรือประเภทนี้ย้ายไปจดทะเบียนเป็นเรือ
ประเทศอ่ืนก็จะสามารถแข่งขันได้ เรือบรรทุกสินค้าเทกองนี้ส่วนมากจะให้บริการนอกประเทศ แต่โดยส่วนตัว
เห็นว่าควรเน้นพัฒนาด้านการขนส่งชายฝั่งให้มากที่สุด ในส่วนอ่ืนๆ ควรจะท าให้การพัฒนาไม่ให้ถดถอยไปกว่า
ที่เป็นอยู่ การขนส่งชายฝั่งต้องอาศัยการดูแลอย่างใกล้ชิดในลักษณะที่ให้รัฐเข้าไปมีบทบาทช่วยให้เจริญเติบโต
มากกว่า  

ปัจจุบันเรือที่เอาไว้ให้บริการแท่นขุดเจาะประเทศไทยมีศักยภาพที่ดีที่ จึงควรดึงศักยภาพส่วนนี้
ออกมาใช้และสนับสนุน เพราะมีตลาดอยู่พอสมควร ประเทศพม่าใช้ก็บริการเรือเหล่านี้ของไทยอยู่  
แต่ทราบมาว่าจะมีการเปลี่ยนหลักการใหม่จากเดิมเรือออกจากท่าเรือที่จังหวัดระนองจะต้องเปลี่ยนเป็นออก
จากท่าเรือในพม่าเท่านั้น กรณีเช่นนี้จังหวัดระนองอาจจะได้รับผลกระทบโดยตรง ต้องอาศัยการเจรจาเพ่ือ
ปรับแก้สัญญาสัมปทานให้นักธุรกิจไทยสามารถให้บริการได้ทั้งเรือและท่าเรือในประเทศพม่าโดยมองทั้งระบบ 

กองเรือประเภทอ่ืนที่ควรสนับสนุน ได้แก่ เรือเดินทางในระยะทางสั้นๆ (short sea shipping) 
เนื่องจากปัจจุบันเรือประเภทนี้มีตลาดหลากหลายมากขึ้น เช่น short sea shipping จากจังหวัดตราดไปยัง
ประเทศกัมพูชา อีกส่วนหนึ่งที่เห็นว่ามีศักยภาพในระยะหลังๆ คือเรือโดยสาร ตัวอย่างเช่นในประเทศจีนมีเรือ
โดยสารเพื่อการท่องเที่ยว (cruise) และยังมีที่อยู่ในระหว่างต่อสร้างอีกหลายล า เดิมทีกรมเจ้าท่าได้รับนโยบาย
ให้มีท่าเรือส าราญบริเวณท่าอันดามันกับอ่าวไทยให้เป็นท่าเรือขนาดใหญ่ มีความกังวลในตอนเริ่มแรกว่าจะมี
อุปสงค์ ม ากเ พียงพอต่อการลงทุนหรื อ ไม่  สุ ดท้ ายก็ มี อุปสงค์ มากจริ ง  เช่น  ในจั งหวั ดภู เ ก็ ตมี 
เรือส าราญมาจอดอยู่ และมีที่ให้เรือลอยล าไว้กลางทะเลเพ่ือรอน าเรือเข้าไปรับบริการอีกจ านวนมาก  
ตอนนี้นักท่องเที่ยวจีนก็เริ่มมาและเรือนักท่องเที่ยวจีนก็เริ่มแล่นออกนอกทวีปเอเชียแล้วเหมือนกัน 

ในปัจจุบัน สพว. มียุทธศาสตร์ที่ เกี่ยวข้องกับหัวข้อสัมมนาในวันนี้ก็คือการเพ่ิมสัดส่วน 
การขนส่งทางทะเลโดยกองเรือแห่งชาติ รวมไปถึงเรื่องการค้าชายฝั่ง ท่าเรือ บุคลากร และผู้ประกอบการ โดย
ในยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวกับกฎหมายมีอยู่หลายเรื่อง วันนี้จะขอกล่าวถึงยุทธศาสตร์ “การเพิ่มสัดส่วนการขนส่ง
ทางทะเลโดยกองเรือแห่งชาติ” โดยมีวัตถุประสงค์คือ การขยายเส้นทางและการขยายขนาดกองเรือให้มี
ระวางบรรทุกมากขึ้น ซึ่งคณะกรรมการส่งเสริมฯ ก าลังพิจารณารายละเอียดอยู่  
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เมื่อพิจารณาเรื่องการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางทะเลโดยกองเรือแห่งชาติ ค าว่า “เพ่ิมสัดส่วนการ
ขนส่งทางทะเล” ควรมีความหมายอย่างไร ค าถามนี้ได้มีการถกเถียงจากผู้ทรงคุณวุฒิมาเป็นจ านวนมากกว่าจะ
มีการออกเป็นยุทธศาสตร์ดังกล่าว มีปัญหาว่าควรจะพิจารณาส่วนแบ่งการขนส่งสินค้ามากกว่าการเพ่ิมกองเรือ
หรือไม่ ยุทธศาสตร์ต้องการส่งเสริมให้เรือไทยเข้าไปมีโอกาสในการแข่งขันมากกว่าการเพ่ิมกองเรือหรือไม่ และ
จะท าอย่างไรให้กองเรือท่ีมีอยู่เข้าไปจัดการการขนส่งได้ โดยอาศัยยุทธศาสตร์ที่ว่า ส่งเสริมให้ผู้ประกอบธุรกิจที่
ด าเนินกิจการอยู่สามารถด าเนินธุรกิจต่อไปได้โดยอาจจะไม่ต้องเพ่ิมผู้ประกอบธุรกิจรายใหม่เข้ ามา นอกจากนี้
ในส่วนของวัตถุประสงค์ในเรื่องการขยายเส้นทางการให้บริการ พิจารณาที่ความครอบคลุมของเส้นทางการ
เดินเรือในลักษณะที่ให้มีการเปิดเส้นทางใหม่ๆ แต่ในส่วนนี้จะเป็นเรื่องของผู้ประกอบการโดยภาครัฐจะไม่
สามารถยื่นมือเข้าไปช่วยได้มาก  

ในส่วนของการพัฒนากองเรือ กองเรือไทยยังมีความจ าเป็นต่อการพัฒนาประเทศ แต่การพัฒนา
กองเรือจะต้องพิจารณาให้ดีว่าจะพัฒนาในเชิงปริมาณหรือเชิงคุณภาพ ท าอย่างไรให้ผู้ส่งสินค้าอยากใช้บริการ
กองเรือไทย ขอไม่สรุปในประเด็นนี้เพราะอยากให้มีการถกเถียงกันในเชิงแนวคิดว่าควรจะท าอย่างไร  

ในส่วน operation ของ shipping ภาพการขนส่งโดยรวมกว้างกว่าการเดินเรือมาก การเดินเรือ
กับการขนส่งทางทะเลไม่ใช่เรื่องเดียวกัน ยุทธศาสตร์ที่ผ่านมาก็เป็นยุทธศาสตร์ที่แตกต่างกัน ในที่สุดแล้ว
จะต้องพิจารณาว่าผลประโยชน์ของประเทศท่ีแท้จริงแล้วคืออะไร ผลประโยชน์ในภาคเศรษฐกิจ ภาคการขนส่ง 
ภาคพาณิชยนาวี ภาคการเดินเรือ แต่ละส่วนผลประโยชน์ไม่เหมือนกัน แต่หากพิจารณาผลประโยชน์ของ
ประเทศในที่สุดแล้ว มาตรการส่งเสริมบางประการจะเป็นกรณีที่ใช้มาตรการระดับประเทศเข้าไปช่วย ประเทศ
ไทยไม่ได้มีมาตรการหรือเงินงบประมาณเฉพาะในส่วนคมนาคมหรือในส่วนของการขนส่งทางน้ าอย่างเดียว จะ
ดึงงบประมาณทั้งหมดของประเทศมาใช้ไม่ได้ ฉะนั้นความชอบธรรมในการดึงงบประมาณออกมาใช้จะต้อง
แสดงให้เห็นว่าภาคการขนส่งทางน้ ามีความส าคัญอย่างไรและประเทศไทยจะได้รับประโยชน์ที่กลับมาสู่
ภาพรวมของประเทศอย่างไร 

กองเรือไทยควรจะรักษาสถานภาพให้ยังด าเนินธุรกิจต่อไปได้ แล้วพัฒนาบรรยากาศในการลงทุน
ให้เหมาะสมให้มีการลงทุนในประเทศไทยเพ่ือประโยชน์ในการเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ในฐานะที่ประเทศ
ไทยมีเมืองท่า ควรพัฒนาให้ไม่เพียงแต่มาท าการค้าอย่างเดียว แต่ควรพัฒนาเรื่อง transshipment ข้าม
ประเทศด้วยเช่นเดียวกับประเทศสิงคโปร์ที่ท า transshipment ในท่าเรือสิงคโปร์ ต่อไปประเทศไทยควรท า 
transshipment ในลักษณะท า transit ข้ามไประหว่างประเทศจะเป็นการเปิดอีกตลาดหนึ่งตลาดหนึ่งโดย
น าเอาการขนส่งทางทะเลมาบวกกับการขนส่งทางอ่ืน ในส่วนของการพาณิชยนาวี ทุกคนคงไม่เถียงว่ามี
ความส าคัญทางเศรษฐกิจอยู่แล้ว แต่ในที่นี้ขึ้นอยู่ว่าเราจะเน้นในแต่ละเรื่องเพียงใด ดังนั้นวันนี้จะไม่สรุปและ
ไม่ได้ตอบค าถามโดยตรง แต่อยากฝากให้ท่าผู้เข้าร่วมสัมมนาคิดและเสนอความเห็นเพ่ือการพัฒนาต่อไป 

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ขอบคุณท่านอธิบดีกรมเจ้าท่า  
ขอเรียนถามท่านอธิบดีว่า อัตราการเจริญเติบโตของระวางบรรทุกเรือไทยในปี พ.ศ. 2557 ที่ติด

ลบร้อยละ 7.4 ในขณะที่ปี พ.ศ. 2556 เฉลี่ยเพ่ิมขึ้นร้อยละ 18.5 จากอัตราดังกล่าวท าให้สงสัยว่า ปัจจัยที่ท า
ให้กองเรือไทยมีปัญหาเรื่อง จ านวน ปริมาณ หรือความสามารถในการให้บริการคืออะไร  
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ส่วนนโยบายที่ท่านอธิบดีกล่าวถึงและประเด็นต่างๆ ที่ท่านชี้ ท าให้เห็นว่ารัฐจะมีนโยบายไปใน
ทิศทางใด กรณีเรือขนส่งระหว่างประเทศคงไม่มีมาตรการอ่ืนใดที่จะมาสนับสนุนเพ่ิมเติมได้ตามนโยบายของ
รัฐบาลยุคปัจจุบัน แต่ก็เป็นที่น่าสังเกตเรื่องการลดลงของอัตราการเจริญเติบโตของกองเรือจากร้อยละ 18.5 
เป็น 7.4 การลดลงแบบนี้หากย้อนไปดูในปี พ.ศ. 2541 ซึ่งเพ่ิม 14.1 แต่ปี พ.ศ. 2542 ติดลบ 30.9 ก็น่าสงสัย
เช่นเดียวกัน ในช่วงปีดังกล่าวอาจเป็นเพราะเกิดวิกฤติการณ์ต้มย ากุ้ง เรือจึงถอนตัวไปจดทะเบียนที่อ่ืน มีการ
น าเรือไปยุบเป็นเศษเหล็ก หรือไปขายทิ้ง 

หลังจากปี พ.ศ. 2551 ในส่วนของเรือบรรทุกสินค้าเทกองแบบแห้งมี 233 ล า มีความสามารถใน
การบรรทุก 3.25 ล้านเดทเวทตัน แต่ในปี พ.ศ. 2552 ลดลงเหลือ 207 ล า ความสามารถในการขนส่งลดลงไป
เกือบ 1 ล้านเดทเวทตัน ในขณะที่เรือบรรทุกสินค้าเหลว เข้าใจว่าเป็นเรือบรรทุกน้ ามัน เพ่ิมจ านวนมากขึ้นมา
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 หมายความว่าเรือบรรทุกน้ ามันมีอัตราการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องใช่หรือไม่ แต่เรือที่เป็นเรือ 
general cargo หรือเรือคอนเทนเนอร์อยู่ในอัตราที่ค่อนข้างจะคงตัวหรือถดถอยลงเล็กน้อยตัวเลขเหล่านี้
เกิดขึ้นได้อย่างไร มาตรการส่งเสริมพาณิชยนาวีนั้นมีมานานแล้ว แต่เรือ flag out ไปจดทะเบียนที่อ่ืน เหตุใด
เจ้าของเรือไทยจึงไม่อยากจดทะเบียนเรือเป็นเรือไทย 

ดร.จุฬา สุขมานพ : โดยส่วนตัวเห็นว่าตัวเลขเหล่านี้ไม่มีความส าคัญมากนัก ตัวเลขอัตราการ
เจริญเติบโตเป็นเครื่องชี้วัดอย่างหนึ่งได้ แต่จ านวนพาหนะไม่ได้มีความส าคัญในเชิงตัวเลขเท่ากับจ านวน
โครงสร้างพ้ืนฐาน บริการที่เกิดขึ้นอยู่ที่อุปสงค์ ซึ่งอุปสงค์ของการค้าไม่ได้อยู่ที่เรือโดยตรงแต่เรือเป็นเครื่องมือ
อย่างหนึ่งในการหาลูกค้า ในที่สุดแล้วผู้ประกอบการที่เป็นเจ้าของเรือก็ต้องใช้ความพยายามในการหาตลาด 
ประเด็นคือเมื่อทราบว่ามีผู้ประกอบการที่เกี่ยวกับเรืออยู่จ านวนเท่าใด และจะท าอย่างไรให้ผู้ประกอบการ
เหล่านั้นสามารถท่ีจะเข้าไปช่วงชิงตลาดได้นั้นมีความส าคัญกว่าที่จะมาดูตัวเลขในเชิงกองเรือ 

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ประเทศเพ่ือนบ้านของไทยเพ่ิงสิ้นสุดสงครามกลางเมือง
มาไม่นาน แต่มีพัฒนาการด้านธุรกิจเกี่ยวกับพาณิชยนาวีที่ก้าวหน้ามาก ศักยภาพของประเทศดังกล่าวก็ไม่มี
มากเท่าประเทศไทย ประเทศเพ่ือนบ้านด าเนินนโยบายอย่างไรจึงเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วเช่นนั้นทั้งๆ ที่ไม่มี
ศักยภาพสู้ประเทศไทยได้เลย ไม่ว่าจะเป็นเรื่องท่าเรือ ก าลังคน ความคิด เงินทุน จึงอดเปรียบเทียบไม่ได้ 
ประเทศไทยอยู่ในอันดับ 5 ของอาเซียน แม้จะเห็นด้วยกับอาจารย์จุฬาที่ควรพิจารณาเป็นภาพรวม แต่อดคิด
ไม่ได้ว่าประเทศอ่ืนที่เขาก าลังเริ่มต้นมาตรการให้เรือไปชักธงของตนมีนโยบายอย่างไร และประเทศไทยมี
นโยบายอย่างไร การพัฒนา infrastructure ให้มีการขนส่งผสมผสานและมีท่าเรือ ประเทศไทยคงจะต้อง
ด าเนินการเพื่อให้สามารถแข่งขันได้ แต่ในส่วนกองเรืออาจารย์เห็นว่าอย่างไร 

ดร.จุฬา สุขมานพ : ค าถามนี้เป็นค าถามที่ตอบยาก กรณีประเทศเวียดนามที่มีกองเรือจ านวน
มาก โดยมีเรือในประเทศกว่า 6,000 ล า แต่ข้อมูลเหล่านี้ไม่มีรายละเอียดว่าเรือที่ประเทศเวียดนามมีเป็นเรือที่
ให้บริการชายฝั่งหรือให้บริการอย่างอ่ืน เป็นเรือ bulk ให้ท า time charter หรือไม่ หากจะเข้าไปศึกษาในทาง
วิชาการจริงๆ ต้องเข้าไปศึกษาโดยละเอียด เพราะสถิตินี้เป็นภาพรวมเพ่ือวัดกองเรือระหว่างประเทศ แต่หาก
ค าถามเป็นประเทศอินโดนีเซียสามารถตอบได้ว่าประเทศอินโดนีเซียมีลักษณะภูมิประเทศเป็นเกาะ จึงอาจเป็น
เหตุท าให้มีกองเรือในประเทศจ านวนมาก 
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ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ขอขอบคุณท่านอธิบดีกรมเจ้าท่าอีกครั้ง ต่อไปขอเชิญ
อาจารย์สมพรเป็นผู้อภิปรายต่อ 

อาจารย์สมพร ไพสิน : ขอตั้งหัวข้อในการอภิปรายเกี่ยวกับเรื่องการพัฒนากองเรือพาณิชย์ไทย
เป็น เรื่อง “บทบาทของภาครัฐ” โดยจะแบ่งออกเป็น 3 หัวข้อย่อยคือ 

หัวข้อที่ 1 การพัฒนาโครงสร้างที่ไม่ใช่สิ่งก่อสร้าง (non-physical infrastructure)  
หัวข้อที่ 2 การขนส่งโภคภัณฑ์ยุทธศาสตร์ (strategic commodity หรือ strategic goods) เป็น

เรื่องความม่ันคงของประเทศ  
หัวข้อที่ 3 คือเรื่องก าลังส ารองทางพาณิชยนาวี (merchant navy reserve) เรื่องนี้เป็นประเด็น

ด้านความมั่นคงของประเทศ (national security)  
เริ่มที่หัวข้อแรก non-physical infrastructure เป็นเรื่องที่มีการพิจารณาค้างคาไว้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 

2545 ก่อนที่จะมีการปฏิรูประบบกิจการพาณิชยนาวี กฎหมายพาณิชยนาวี หรือ maritime law ในประเทศ
ไทยยังมีไม่ครบ กฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ก็ยังไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไขให้ทันสมัย กฎหมายที่ยังขาดอยู่อย่าง
ชัดเจนที่สุดก็คือพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ซึ่งเคยมีการน าเอา Marine Insurance Act 1906 ของ
ประเทศอังกฤษมาเป็นต้นแบบในการร่าง แต่มีผู้แทนของภาคธุรกิจประกันภัยบางท่านโต้แย้งว่าไม่จ าเป็นต้องมี
กฎหมายดังกล่าว เพราะประเทศไทยใช้กฎหมายของประเทศอังกฤษอยู่แล้ว ข้อสัญญามาตรฐานต่างๆ ที่เป็น
ภาษาไทยก็ก าหนดให้ใช้กฎหมายอังกฤษ กรณีนี้เห็นว่าหากมีกฎหมายใหม่เป็นกฎหมายของประเทศไทยเอง 
นักศึกษาในมหาวิทยาลัยก็จะได้เรียนกฎหมายประกันภัยทางทะเล อันจะเป็นการสร้างองค์ความรู้ให้กระจายไป
ทั่ว เป็นที่น่ากังวลว่าผู้ประกอบการ ผู้เอาประกันภัย หรือผู้รับประกันภัยในตลาดมีความรู้เกี่ยวกับ Marine 
Insurance Act 1906 ของประเทศอังกฤษอย่างถูกต้องหรือไม่ มีการน า Institute Clause มาใช้ได้อย่าง
ถูกต้องหรือไม่ จึงจ าเป็นที่จะต้องมีกฎหมายของประเทศไทยเองเป็นการเฉพาะอันจะเป็นการเปิดโอกาสให้มี
การสร้างองค์ความรู้เริ่มต้นนับแต่ในระดับการศึกษาในมหาวิทยาลัย 

ส่วนกฎหมายที่มีอยู่แล้วแต่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไข กฎหมายหลายฉบับที่ใช้บังคับอยู่มี
ข้อบกพร่อง เช่น พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และ พระราชบัญญัติการกักเรือ  
พ.ศ. 2534 แม้จะมีการท าร่างพระราชบัญญัติเพื่อแก้ไขเพ่ิมเติม แต่จนบัดนี้ก็ยังไม่แล้วเสร็จ  

ในส่วนของกฎหมายพาณิชยนาวีภาคมหาชน public maritime law ก็ยังมีไม่ครบถ้วนไม่
ทันสมัยเช่นกัน ในเวลานี้เมื่อกล่าวถึง public maritime law ก็จะต้องกล่าวถึง International Maritime 
Organization (IMO) ซึ่งเป็นองค์การระหว่างประเทศที่มีบทบาทในการร่างอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับ
พาณิชยนาวีเป็นอย่างมาก ที่ผ่านมา IMO ได้จัดท าอนุสัญญาระหว่างประเทศหลายฉบับ public maritime 
law ของ IMO ที่ออกมานั้น มีบางส่วนของอนุสัญญาเป็นเรื่องความรับผิดแบบเคร่งครัด เช่น เรื่องความรับผิด
เพ่ือความเสียหายจากมลพิษน้ ามัน การขนส่งสารอันตรายและสารพิษ  (Hazardous and Noxious 
Substances) และความเสียหายจากมลพิษน้ ามันจากถังระวางเชื้อเพลิงของเรือ (bunker) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ 
private maritime law ด้วย อนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าวนับเป็นกฎหมายรุ่นใหม่ที่ไม่ใช่พ้ืนฐาน
กฎหมายดั้งเดิม 
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กฎหมายพาณิชยนาวีภาคมหาชนเป็นการก าหนดข้อห้ามข้อปฏิบัติส าหรับภาคเอกชนและก าหนด
วิธีการและเงื่อนไขในการอนุญาตหรือไม่อนุญาตกิจกรรมบางประการ เมื่อกฎหมายเหล่านี้ที่ไม่ครบถ้วน ไม่
ทันสมัย ภาคเอกชนซึ่งเป็นผู้ประกอบการก็จะยังไม่ได้รับความสะดวกในการปฏิบัติตามข้อปฏิบัติ หรืองดเว้น
ตามข้อห้าม ตัวอย่างเช่น บริษัทแห่งหนึ่งท า ship management หรือการรับจ้างบริหารจัดการเรือและดูแล
เ รื อ ใ ห้ ลู ก ค้ า ที่ เ ป็ น เ จ้ า ข อ ง เ รื อ ใ น ก า ร จั ด ค น เ ข้ า ป ร ะ จ า เ รื อ  จ่ า ย ค่ า จ้ า ง ค น ป ร ะ จ า เ รื อ  
และการดูแลเรื่องอ่ืนๆ ของเรือ หากมีเรือบางล าที่เจ้าของเรือต้องการจ้างให้ผู้อ่ืนบริหารจัดการ แต่ติดขัดอยู่
ตรงที่เรือชักธงของบางประเทศซึ่งระหว่างประเทศไทยกับประเทศนั้นไม่ยอมรับ certificate ของคนประจ าเรือ
ระหว่างกัน กรณีนี้จะส่งผลให้บริษัทรับจัดการเรือจะน าคนเรือสัญชาติไทยไปท างานบนเรือไม่ไ ด้เพราะไม่
เป็นไปตามกฎหมายของประเทศเจ้าของธง กรณีตามตัวอย่างนี้ท าให้เสียโอกาสและท าให้ไม่ได้รับความสะดวก 
หากเรื่องตามตัวอย่างนี้กรมเจ้าท่าได้จัดท า arrangement หรือ agreement ในระดับกรมกับกรมเจ้าท่าของ
ประเทศอ่ืนที่เกี่ยวข้องในการออก certificate ให้ยอมรับซึ่งกันและกันว่าเทียบเท่ากันได้ประเทศไทยก็จะได้รับ
ประโยชน์ในกรณีดังกล่าว 

ขอกล่าวถึงประเด็นที่ ดร.จุฬา ตั้งขึ้น โดยส่วนตัวมีความเห็นไปในทางเดียวกับท่าน เป้าหมายของ
การพัฒนากองเรือพาณิชย์ไทยไม่ได้อยู่แค่เพียงว่าประเทศไทยจะเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งสินค้าเข้าออกของ
ประเทศไทยให้มากขึ้นเท่านั้น กองเรือพาณิชย์ที่ชักธงไทยจะอาศัยตลาดการน าเข้าส่งออกในประเทศแต่เพียง
อย่างเดียวไม่ได้ ควรจะต้องหาตลาดต่างประเทศด้วย สิ่งที่ประเทศไทยจะได้จากการท ากองเรือพาณิชย์คือ 
foreign exchange และ balance of payment ที่เข้ามาในประเทศไทย หากมีการอ านวยความสะดวกให้แก่
ผู้ประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีมาตั้งฐานการประกอบธุรกิจในประเทศไทยมากขึ้น จะมีการสร้างธุรกิจให้มากขึ้น
และมีการจ้างงานมากขึ้นด้วย ตัวอย่างเช่น หากการขนส่งทางถนนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงพัฒนาไปถึงขั้นที่มี
การอนุวัติการได้จริง การขนส่งสินค้าจากภาคใต้ของประเทศจีนและประเทศเวียดนามมาลงเรือที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง เรือตู้สินค้าที่จอดเทียบท่าที่เวียดนามนั้นมีเที่ยวการเดินทางที่มีความถี่ไม่มากนัก หากธุรกิจการขนส่งทาง
ถนนระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงพัฒนาเต็มที่สินค้าขาเข้าขาออกที่จะผ่านท่าเรือแหลมฉบังก็
จะต้องมากขึ้น  

หัวข้อที่ 2 เรื่องการขนส่งโภคภัณฑ์ยุทธศาสตร์ เมื่อกล่าวถึงหัวข้อนี้ขออภิปรายถึงการขนส่ง
น้ ามันดิบ ประเทศไทยใช้น้ ามันในประเทศเป็นจ านวนมาก และน้ ามันดิบกว่าร้อยละ 90 ต้องขนส่งมาจาก
ต่างประเทศ หากการขนส่งน้ ามันดิบจากแหล่งต่างๆ มายังโรงกลั่นต้องมีอันหยุดฉะงักไม่ว่าด้วยเหตุใดก็ตามจะ
กระทบกระเทือนต่อความมั่นคงทางด้านพลังงานของประเทศ แนวคิดเรื่องนี้มีมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2525 ส านัก
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี ณ ขณะนั้น มีการท าโครงการ National Tanker Line โดยจะจัดตั้ง
บริษัทเรือบรรทุกน้ ามันแห่งชาติขึ้นมาเพ่ือความมั่นคงในการขนส่งน้ ามันดิบป้อนโรงกลั่นในประเทศไทย และ
จะใช้มาตรการสงวนสินค้ารองรับว่าน้ ามันดิบที่น้ าเข้านี้จะต้องท าการขนส่งโดยเรือชักธงไทยในอัตราเท่าใด 
ในขณะนั้นประเทศไทยไม่มีเรือบรรทุกน้ ามัน ปตท. เองก็เพ่ิงจะก่อตั้งขึ้น แต่ผู้ที่คัดค้านแนวคิดนี้ก็คือ ปตท. แม้
จะมีการเสนอให้ ปตท. ถือหุ้นบริษัทเรือบรรทุกน้ ามันแห่งชาติด้วยก็ไม่สามารถจูงใจ ปตท. ได้ส าเสร็จ ขณะนี้
กองเรือบรรทุกน้ ามันชักธงไทยมีจ านวนมากพอสมควรแล้ว หากประเทศไทยจะสงวนการขนส่งน้ ามันดิบไว้ให้
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เรือชักธงไทยเพ่ือประโยชน์ของความมั่นคงทางด้านพลังงานของประเทศจะมีปัญหาหรือไม่ กรณีนี้จะต้อง
พิจารณาหลักเกณฑ์ของ WTO ในเรื่อง General Agreement on Trade and Services ว่าจะท าได้หรือไม่ 
แต่อย่างไรก็ตามเรื่องนี้เป็นเรื่อง government procurement อาจจะเป็นข้อยกเว้นของหลักทั่วไป ซึ่งไม่ได้
หมายถึงเฉพาะว่าผู้จัดซื้อ จัดหา หรือจัดจ้าง จะต้องเป็นกรมในรัฐบาลหรือกระทรวงเท่านั้น แต่อาจมี
ความหมายรวมถึง government enterprise ด้วย ปตท. ในขณะนี้แม้จะจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ แต่
ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณฯ ก็ยังเข้าใจว่า ปตท. มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ เรื่องที่เกี่ยวกับ 
national security เป็นข้อยกเว้นที่ควรศึกษาอย่างจริงจังว่า General Agreement on Trade and 
Services ของ WTO มีขอบเขตเพียงใด  

หัวข้อที่ 3 เรื่องก าลังส ารองทางพาณิชยนาวี (merchant navy reserve) ประเด็นนี้ในประเทศ
อังกฤษก าหนดให้มีกองก าลังส ารองทางพาณิชยนาวีประกอบด้วยบุคคลจ านวนหนึ่งตามที่รัฐมนตรีก าหนด มี
อาสาสมัครและมีการคัดเลือกคนประจ าเรือ ตั้งแต่นายเรือ คนประจ าเรือ ต้นหน และต้นกล ทั้งหลาย ให้สมัคร
เข้ามาเพ่ือรับการคัดเลือก ทุกวันนี้ราชนาวีไทยมีภารกิจเพ่ิมมากขึ้น ยิ่งประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา 
UNCLOS อนุสัญญาของสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล กองทัพเรือก็จะมีภาระหน้าที่เพ่ิมขึ้นมาก ปัญหา
คือมีความจ าเป็นหรือไม่ในเรื่องความมั่นคงเพ่ือปฏิบัติการของกองทัพเรือที่อาจจ าเป็นต้องใช้คนประจ าเรือที่
เป็นนักเดินเรือพาณิชยนาวี กล่าวคือเป็นการเกณฑ์เรือพาณิชย์ไปสนับสนุนการปฏิบัติงานของราชการ
เช่นเดียวกับแนวทางของประเทศอังกฤษ  

ต่อไปขอกล่าวถึงการต่อเรือคลาส NK (สถาบัน NIPPON KAIJI KYOKAI) ในเรื่องของการต่อสร้าง
เรือ (ship building) ประเทศจีน เกาหลีใต้ และญี่ปุ่น มีแนวโน้มในการส่งมอบเรือที่จะออกสู่ท้องน้ าลดลง 
สะสมกับเรือที่มีอยู่แล้ว จากปี ค.ศ. 2010 จ านวนเรือที่มีการส่งมอบในปี ค.ศ. 2011 - 2012 จึงมีจ านวนลดลง 
แต่ในปี ค.ศ. 2013 มีจ านวนเพ่ิมขึ้น ปี ค.ศ. 2014 นี้ยังไม่ครบปีแต่มีจ านวนลดลง ผลก าไรของอู่ต่อเรือขนาด
กลางของญี่ปุ่น (mid-size Japanese ship yard) มีก าไรดี ส่วนที่ขาดทุนคือ mid-size Korean ship yard มี
ผลการด าเนินงานขาดทุนมาก ส่วนของประเทศจีน ตอนแรกก็ยังพอมีก าไรบ้างจนกระทั้งปี ค.ศ. 2011 เริ่ม
ก าไรน้อยลงจนกระทั่งปี ค.ศ. 2013 เริ่มมีผลประกอบการขาดทุน  

ผู้ต่อสร้างเรือในประเทศญี่ปุ่นจะขายเรือเป็นเงินเยนสกุลเดียว ถ้าเป็นช่วงค่าเงินเยนตกก็จะ
ก าหนดราคาใหม่ให้ต่ าลงเพ่ือให้แข่งขันได้ ส่วนใบสั่งเก่าก็จะก าไรมากขึ้น เรื่องยุทธศาสตร์ของประเทศญี่ปุ่น
เน้น highly regarded Japanese technology และ new challenge ส่วนประเทศจีนเน้นเรื่องก าไร ในขณะ
ที่ประเทศเกาหลีใต้กลับไปเน้นเรื่องการต่อสร้างเรือที่มีมูลค่าสูง ประเทศญี่ปุ่นเองก็ เลือกที่จะต่อเรือราคาสูง
และมีผู้ว่าจ้างต่อเรือเป็นจ านวนมากจนอู่ต่อเรือไม่ว่างตั้งแต่ปี ค.ศ. 2007 อู่ต่อเรือถูกจองต่อเรือจนเต็ม 
นอกจากนี้มีการซื้ออุตสาหกรรมหนักท าให้เพ่ิมความเข้มแข็งและท าให้สเกลใหญ่ขึ้นอุตสาหกรรมหนักที่ซื้อมา
นั้นอยู่ไม่ไกลกับอู่ต่อเรือ  

ส่วนประเทศจีน เหตุที่ยังไม่ค่อยมีก าไรเพราะอู่ต่อเรือในประเทศจีนเพ่ิงได้รับใบสั่งต่อเรือใหม่ในปี 
ค.ศ. 2013 เพ่ิมข้ึนจากปี ค.ศ. 2012 ทั้งหมดเกือบสองเท่าครึ่ง เพราะใบสั่งที่จะไปต่อเรือที่ประเทศญี่ปุ่นนั้น อู่
ต่อเรือที่ประเทศญี่ปุ่นไม่ว่างอู่ต่อเรือในประเทศจีนจึงได้รับประโยชน์จากอู่ต่อเรือในประเทศญี่ปุ่น เรื่องราคา



การสัมมนาทางวิชาการ เรื่อง “การพัฒนากองเรือพาณิชยไ์ทย:ความจ าเป็นและความเป็นไปได้ในปัจจบุัน” 114            

การสั่งต่อเรือจากประเทศญี่ปุ่นแพงกว่าของประเทศจีน ธนาคารจีนให้การสนับสนุนอู่เรือในประเทศจีนและ
เจ้าของเรือต่างประเทศด้วย เจ้าของเรือต่างประเทศท่ีจะได้รับการสนับสนุนคือลูกค้าที่จะไปจ้างต่อเรือจากอู่ต่อ
เรือในประเทศจีนจะสามารถกู้เงินธนาคารจีนได้และน าเรือมาจดทะเบียนจ านองไว้เป็นประกันได้ อย่างไรก็ตาม
การต่อเรือท่ีมีมูลค่าไม่สูง (low ship price) ในประเทศจีนเริ่มประสบปัญหาเช่นเดียวกับประเทศไทยคือปัญหา
ต้นทุนค่าแรงงานที่สูงขึ้นประกอบกับเงินหยวนแข็งค่าขึ้นท าให้ไม่สามารถก าหนดราคาให้ต่ าได้เท่าที่ควรเป็น อู่
ต่อเรือในประเทศจีนจึงประสบความยากล าบากในการที่จะรักษามาตรฐานการประกอบธุรกิจไว้ได้ 

เรื่อง movement restructuring มี State Council ซึ่งมีหน้าที่คล้ายคณะรัฐมนตรีเข้ามา
ด าเนินการกับแผนการปรับโครงสร้าง 3 ปีตั้งแต่ ค.ศ. 2013-2015 โดยจะเปลี่ยน economic model จาก 
investment base เดิมไปเป็น consumption base และ improving productivity base แผนการประกาศ
อย่างเป็นทางการ เมื่อวันที่ 3 กันยายน ค.ศ. 2014 ว่าอุตสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมส าคัญอย่างหนึ่ง
ของประเทศจีนซึ่งรัฐบาลไม่ได้ละเลยและเข้ามาดูแลตลอด  

ส่วนประเทศเกาหลีใต้ นโยบายที่จะหันกลับไปหาการต่อเรือที่มีมูลค่าสูง แสดงให้เห็นว่านโยบาย
ปัจจุบันที่เน้นเรื่องสิ่งก่อสร้างที่จะใช้ในการส ารวจน้ ามันในทะเลเริ่มมีก าไรก็น้อยลง ประเทศเกาหลีใต้จึงเปลี่ยน
แนวทางไปมุ่งเน้นการผลิตเรือแบบเดิม คือ mid-size ship yard strategy เป็นอู่ขนาดกลาง ส่วนพวก 
offshore ให้ยกเลิก เพราะมีเรื่องก าหนดการส่งมอบและ balance of payment อาจจะได้รับเงินค่าจ้างช้าใน
ขณะที่ต้องจ่ายค่าใช้จ่ายไปก่อนจึงไม่มีช่องว่างส าหรับ balance of payment ถือว่าอุปสงค์ที่จะใช้เรือแบบ
ดั้งเดิมนัน้ค่อนข้างท่ีจะมีเสถียรภาพ  

ในบางกรณีการห้ามน าเข้าหรือส่งออกสินค้าบางประเภทของประเทศใดประเทศหนึ่งอาจส่งผล
ต่อการขนส่งสินค้าได้ เช่น มีการห้ามน้ าเข้า nickel bauxite ตั้งแต่เดือนมกราคมที่ผ่านมา ประเทศจีนได้รับ
ผลกระทบโดยส่วนใหญ่ supply ของสินแร่นิกเกิลเหล่านี้มาจากประเทศอินโดนีเซียและประเทศฟิลิปปินส์
ประมาณ 41 ล้านตันต่อปี การห้ามน าเข้าดังกล่าวจึงส่งผลกระทบต่อธุรกิจของเรือ  

ที่กล่าวมาท้ังหมดเป็นข้อมูลจากคลาส NK ในส่วนนี้ขอน าเสนอเพียงเท่านี้  
ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ขอบคุณท่านอาจารย์สมพรที่ได้อภิปรายถึงอุตสาหกรรม

การต่อเรือ และแนวความคิดหรือการวางแผนของประเทศใหญ่ที่พัฒนาแล้วที่อาจจะมีผลต่อการต่อเรือ การซื้อ
เรือ และการเพิ่มเรือของประเทศไทย  

กลับสู่ประเด็นของการสัมมนาเรื่องการเพ่ิมกองเรือไทย มีค ากล่าวว่า “ไม่ควรน าเรือมาจด
ทะเบียนเป็นเรือไทย” ในวงการการเดินเรือมาอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ยังมีข้อเท็จจริงยังที่มีการน าเรือที่จด
ทะเบียนเป็นเรือไทยไปจดทะเบียนเป็นเรือประเทศอ่ืน เหตุใดจึงเป็นเช่นนั้น โครงสร้างทางกฎหมาย  
พาณิชยนาวีของประเทศไทยไม่ดี ไม่ครบถ้วนอย่างที่อาจารย์สมพรได้อภิปรายไว้หรือไม่ หรือโครงสร้างทาง
ภาษีของประเทศไทยไม่เอ้ืออ านวย ประเทศสิงค์โปร์ให้สิทธิประโยชน์แก่เจ้าของเรือมากกว่าประเทศไทย 
ประเทศไทยจะก าหนดมาตรการทางภาษีเพ่ือเป็นการดึงดูดเรือให้มาจดทะเบียนเป็นเรือไทยแข่งกับประเทศ
สิงคโปร์ก็ไม่น่าจะสู้ได้ สรุปว่าประเทศไทยไม่สามารถด าเนินการใดๆ เพ่ือเป็นการพัฒนากองเรือได้เลยหรือ 



115  วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 10 ฉบับท่ี 10 

ประเทศไทยไม่มีอ านาจต่อรองทางเศรษฐกิจใดๆ เลยจนต้องปล่อยให้เรือไทยไปจดทะเบียนเป็นเรือของ
ประเทศอ่ืนใช่หรือไม ่

กองเรือไทยที่มีอยู่ปัจจุบันก็ไม่ได้มีการพัฒนา มีเพียงแต่มาตรการรักษาไม่ให้ลดลงไปกว่าเดิม
เท่านั้น ปัจจุบันจะเน้นไปที่การสนับสนุน costal trade หรือการสนับสนุน infrastructure เรื่องอ่ืนจนมองได้
ว่าอาจจะไม่มีผู้ประกอบการรายใหม่ต้องการเข้ามาประกอบการ ที่มีการประกอบการอยู่เป็นธุรกิจครอบครัวที่
ท ามาจากบรรพบุรุษ หรือเป็นพวกท าการค้าอุตสาหกรรมเหล็กจึงมีเรือ การส่งเสริมสนับสนุนเรือไทยจึงดู
เหมือนไม่ใช่เรื่องจ าเป็น หากพิจารณาแล้วการสนับสนุนกองเรือไทยไม่ใช่เรื่องจ าเป็นจริงๆ จะดีกว่าหรือไม่ที่จะ
ยกเลิกมาตรการส่งเสริมต่างๆ และน าเงินงบประมาณไปสร้าง infrastructure อ่ืน 

อาจารย์สมพร ไพสิน : กองเรือไทยจะมีการขยายตัวเพ่ิมข้ึนหรือไม่ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ 
การเพิ่มขึ้นของกองเรือไม่ได้ขึ้นอยู่กับการสนับสนุนของรัฐบาลเท่านั้น แม้รัฐจะมีมาตรการสงวนสินค้าของรัฐให้
ส่งโดยเรือไทยแต่มาตรการดังกล่าวก็ไม่ได้มีประโยชน์เท่าใดนัก เนื่องจากรายได้จากการขนส่งสินค้าให้รัฐมี
จ านวนน้อย ส าหรับบางบริษัทรายได้นี้อาจไม่ถึงร้อยละ 1 ของรายได้บริษัทด้วยซ้ า  

คุณประพันธ์ โลหะสิริยศิริ (Regional Container Lines) : เหตุเรือไทยไปจดทะเบียนเป็นเรือ
ประเทศอ่ืน (flagging out) น่าจะมีสาเหตุมากจากการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการที่ย่อมมุ่งหวังก าไรอันจะ
ท าให้กิจการอยู่รอดได้เป็นหลัก การชักธงไทยหรือไม่นั้นจะต้องพิจารณาว่า การชักธงไทยก่อให้เกิดความ
ได้เปรียบหรือสามารถลดต้นทุนของผู้ประกอบการได้หรือไม่ หากพิจารณาที่ต้นทุนเรือสามารถพิจารณาโดย
แยกเป็น 4 ปัจจัย คือ  

ปัจจัยที่ 1 Capital Expenses ปัจจัยนี้จะพิจารณาว่าในขณะที่ผู้ประกอบการซื้อเรือ 
ผู้ประกอบการสามารถซือ้เรือได้ในราคาเท่าใด มีอัตราดอกเบี้ยส าหรับสินเชื่อในการซื้อเรือในอัตราเท่าใด  

ปัจจัยที่ 2 คือ Operating Expenses หรือ Running Cost ปัจจัยนี้จะพิจารณาถึงต้นทุนในการ
ด าเนินกิจการซึ่งจะรวมถึงค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษา ค่าซ่อมเรือ ค่าจ้างลูกเรือ เป็นต้น  

ปัจจัยที่ 3 คือ Voyage Expenses ในกรณีที่ไม่ได้ปล่อยเรือให้เช่า  
ปัจจัยที่ 4 คือ Cargo Cost  
ประเด็นแรกส าหรับประเทศท่ีมีกฎหมายในเรื่องการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศที่ไม่ครบถ้วน

หรือไม่เป็นไปตามหลักสากล จะส่งผลให้ต้นทุนเบี้ยประกันสูงขึ้น หากประเทศไทยยังไม่สามารถผลั กดัน
กฎหมายได้ส าเร็จ ผู้ประกอบการไทยที่ชักธงไทยจะต้องเสียเบี้ยประกันภัยเพ่ิมขึ้น หากเป็นเช่นนี้ต้นทุนของ
ผู้ประกอบการไทยจะไม่สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการต่างประเทศได้ หากผู้ประกอบการน าเรือไปจด
ทะเบียนเป็นเรือสิงคโปร์ กฎหมายสิงคโปร์มีครบถ้วนเช่นเดียวกับกฎหมายอังกฤษ การชักธงสิงคโปร์ที่มี
ลักษณะเป็นกึ่ง flag of convenience ท าให้ต้นทุนของผู้ประกอบการถูกลงในแง่ operation cost แม้เรือที่
ชักธงไทยอาจจะได้เปรียบในเรื่องค่าจ้างลูกเรือเนื่องจากคุณภาพของลูกเรือไทยอยู่ในมาตรฐานที่ดีและค่าจ้าง
ถูกกว่า แต่การได้เปรียบแค่ค่าจ้างลูกเรือนั้นอาจไม่เพียงพอ ประเด็นเรื่องความครบถ้วนของกฎหมายที่อาจ
ส่งผลต่อต้นทุนเบี้ยประกันภัยนี้จึงเป็นประเด็นที่มีความส าคัญ  
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ต้นทุนเรื่อง voyage expense เมื่อมีการเดินเรือไปต่างประเทศ มีการใช้ท่าเรือต่างประเทศ ซื้อ
น้ ามันจากต่างประเทศ เรือจะชักธงประเทศใดก็ไม่น่าจะแตกต่างกัน แต่ที่น่าสังเกตอีกเรื่องคือภาษีมูลค่าเพ่ิม 
กรมสรรพากรยังมีความเข้าใจที่คลาดเคลื่อนในการเรียกเก็บ VAT จนบางครั้งผู้ประกอบการบางรายคิดว่าไป
ประกอบการที่ประเทศสิงคโปร์ดีกว่า ประเด็นเหล่านี้คือเงื่อนไขหรือสภาพแวดล้อมในการประกอบธุรกิจ  

ประเด็นที่ท่านอธิบดีกล่าวถึงเรื่อง freedom of the sea หรือ freedom of navigation 
ผู้ประกอบการจะจดทะเบียนเป็นเรือประเทศใดก็ตาม หากผู้ประกอบการรายนั้นเข้าไปท าการค้าโดยสุจริตย่อม
มีเสรีภาพที่จะท าเช่นนั้นได้ หมายความว่าตลาดเรือเป็นตลาดการแข่งขันเสรี เป็น free market แต่จะเป็น fair 
market หรือไม่เป็นอีกเรื่องหนึ่ง เรื่องการแข่งขันผู้ประกอบการทุกรายสามารถเข้าแข่งขันได้ แต่ในเชิงต้นทุน 
ผู้ประกอบการรายใดมีต้นทุนต่ ากว่าผู้ประกอบการรายนั้นย่อมได้เปรียบ จึงไม่ใช่เรื่องแปลกที่มีผู้กล่าวถึงเสมอ
ว่าผู้ประกอบการหรือพ่อค้านั้นไม่มี loyalty ยึดติดกับการประกอบการในประเทศเท่าใดนัก เพราะหากที่ใดมี
ต้นทุนถูกกว่าผู้ประกอบการก็พร้อมที่จะไปลงทุน  

ส่วนเรื่องกองเรือ ขอให้ลองเปรียบเทียบระหว่างก่อนหน้าจะมีพระราชบัญญัติส่งเสริม 
พาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 กับหลังประกาศใช้กฎหมายดังกล่าวว่าหากไม่มีกฎหมายดังกล่าวจะส่งผลอย่างไรกับ
จ านวนกองเรือไทย  

หากสังเกตวิเคราะห์ของ NK ในการวิเคราะห์ตลาดจะวิเคราะห์ตลาดแยกเรือคอนเทนเนอร์  
เรือ tanker และ dry bulk ตลาดเรือคล้ายกับตลาดรถบรรทุกโดยที่ตลาดแต่ละตลาดจะมีความแตกต่างกัน 
ผู้ประกอบการรถโดยสารมีการแข่งขันแบบหนึ่ง ผู้ประกอบการรถหกล้อก็จะมีแข่งขันอีกแบบหนึ่ง เมื่อมีการ
ออกมาตรอย่างใดอย่างหนึ่งเพ่ือสนับสนุนผู้ประกอบการ หน่วยงานของรัฐพิจารณาอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี
หรือกองเรืออย่างไร ในเมื่อการประกอบการรถหกล้อ รถสี่ล้อ รถน้ ามัน หรือรถแก๊ส ยังมีการแข่งขันที่ไม่
เหมือนกัน หน่วยงานของรัฐจะพิจารณาเรื่องเรืออย่างไร อุตสาหกรรมต่างๆ มี market segment ที่แตกต่าง
กัน key of success factor ของแต่ละ segment ก็แตกต่างกันด้วย แต่หากสังเกตมาตรการส่งเสริมเรือไทยที่
ผ่านมาของรัฐไม่ว่าจะเป็นมาตรการด้านการเงิน การคลัง การสงวนสินค้า ล้วนใช้มาตรการเดียวกันทั้งหมดกับ
เรือทุกประเภท การใช้มาตรการส่งเสริมการประกอบธุรกิจที่ไม่เหมาะสมกับประเภทของธุรกิจบางอย่าง
โดยเฉพาะ อาจเป็นปัจจัยประการหนึ่งที่ท าให้มาตรการส่งเสริมกองเรือไทยยังไม่ประสบความส าเร็จ 

ในเรื่องของ national security กองทัพเรือของประเทศไทยไม่ใช่กองทัพที่มีขนาดใหญ่ ประเทศ
ไทยไม่ได้มีผลประโยชน์ทางทะเลทั่วโลกเหมือนประเทศมหาอ านาจอย่างเช่นประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา
ที่จะต้องมีกองเรือช่วยรบ และมีการทบทวนนโยบายเรื่องกองเรือช่วยรบอยู่ตลอดเวลา ในยุคหลังสงครามโลก
ครั้งที่ 2 สหรัฐอเมริกามีนโยบายในเรื่องกองเรือช่วยรบค่อนข้างจะเข้มงวด เพราะสหรัฐฯ ทราบดีว่าหากไม่เก็บ
กองเรือช่วยรบนี้ไว้จะเกิดเหตุการณ์เหมือนกับหลังจากสงครามโลกครั้งที่ 1 จะต้องมาฟ้ืนฟูอุตสาหกรรมต่อเรือ
อย่างมาก หากสถานการณ์สงครามเย็นยังคงมีอยู่และหากจ าเป็นต้องมีการช่วยรบขึ้นมาจะผลิตเรือไม่ทัน 
ดังนั้นจึงต้องพยายามเก็บเรือประเภทนี้ไว้ แต่หลังจากทศวรรษที่ 1980-1990 สหรัฐอเมริกา review แผนแล้ว
พบว่าการมีกองเรือช่วยรบในปัจจุบันที่มีสงครามแบบไฮเทค การยกพลขึ้นบกนั้นสูญเสียมาก ใช้ยุทธวิธีทาง
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อากาศจะดีกว่า สหรัฐฯ จึงตัดงบประมาณสนับสนุนกองเรือ เป็นผลท าให้ US line ประสบผลขาดทุน 
ผู้ประกอบการรายอื่นๆ ก็ขาดทุนเช่นกัน  

ประเด็นที่น่าสนใจส าหรับเรื่อง national security แท้จริงแล้วควรจะอยู่ที่การขนส่งสินค้าที่
จ าเป็นกับความมั่นคงของประเทศ เช่น หากไม่มีการขนส่งน้ ามันดิบเข้าโรงกลั่นน้ ามันประเทศไทยอาจจะยังพอ
มีไฟฟ้าใช้ แต่น้ ามันส าหรับภาคการขนส่งจะท าอย่างไร national security ในลักษณะนี้ยังไม่ค่อยมีการตั้ง
ค าถามเท่าใดนัก  

ในเรื่องของโอกาสเห็นว่าในอดีตว่าประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าเท่าใดก็จะมีการสนับสนุนกอง
เรือเท่านั้น ตลาดในประเทศไทยส าหรับหนึ่งปีทั้งสินค้าขาเข้าและขาออกมีสินค้าประมาณ 200 ล้านตัน แต่
ตลาดที่มีการขนส่งสินค้าทางทะเลในโลกมีประมาณหมื่นล้านตันเศษ หากเรือไทยสามารถเข้าสู่ตลาดการขนส่ง
ระหว่างประเทศได้ การให้บริการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแม้จะเป็นตลาดที่ให้บริการขนส่งไปยังประเทศ
เพ่ือนบ้านก็นับเป็นโอกาสทางตลาดที่ส าคัญอีกประการหนึ่งของกองเรือไทย ที่ผ่านมากลุ่ม RCL ให้บริการ
ขนส่งสินค้าประมาณ 2 ล้านตู้คอนเทนเนอร์ สินค้าออกจากประเทศไทยเพียงแค่ร้อยละ 20 ที่เหลือ RCL 
ให้บริการในต่างประเทศ  

ประเด็นเรื่องผู้ประกอบการ เหตุที่จ านวนผู้ประกอบการเรือไทยมีจ านวนไม่มากนั้น ธรรมชาติ
ของธุรกิจเรือมีหลายมุมมอง มุมมองที่หนึ่งคือระบบทุนนิยม ผู้ประกอบการที่ต้องการเข้าสู่ธุรกิจนี้จะต้องมีทุน
มาก มุมมองที่สอง การแข่งขันในธุรกิจนี้เป็นการแข่งขันที่รุนแรง และมีความผันผวนสูง ตลาดที่เคยขึ้นไปถึง 
10,000 จุดยังเคยลดลงเหลือเพียง 600 จุด หากผู้ประกอบการไม่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะในธุรกิจนี้ก็จะไม่
สามารถอยู่รอดในธุรกิจนี้ได้ RCL อยู่ธุรกิจนี้มาเกือบ 90 ปียังประสบผลขาดทุนมาถึง 4 ปี และเพ่ิงจะมามีก าไร
เมื่อไม่นานมานี้ หากผู้ประกอบการไม่มีสายป่านจะไปไม่รอด ธุรกิจเรือต้องมี know - how มี technical 
เฉพาะ มี network เฉพาะ หากนักธุรกิจที่ไม่มีความเชี่ยวชาญไม่มีประสบการณ์ การเข้าสู่ธุรกิจนี้เป็นเรื่องยาก  

ขณะนี้ ปตท. มีแผนจะน าเข้า LNG เรือบรรทุก LNG นั้นโดยปกติแล้วให้บริการแบบ shuttle คือ
วิ่งไปส่งแล้วก็วิ่งกลับ การให้บริการแบบนี้ไม่ต้องหาตลาด ปตท. เองก็มีบริษัทเรือเป็นของตนเองคือ Thai Oil 
Marine นอกจากนี้หากไม่ต้องการมีเรือเป็นของตนเอง หรือเริ่มต้นใหม่ทั้งหมดอาจจะซื้อ know-how หรือหา
บริษัทเรือมาเป็นหุ้นส่วนก็ได้  

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ขอบคุณอาจารย์ประพันธ์ครับ เชิญท่านอ่ืนได้เลยครับ 
คุณวิชัย จงธนันพัฒน์ (บริษัท เฟรทลิ้งค์ เอ๊กซ์เพรส (ประเทศไทย) จ ากัด) : ได้รับข้อมูลจาก

การเข้าประชุมกับสมาชิกหอการค้าหลายครั้ง พอที่จะรวบรวมและน ามาร่วมอภิปรายในวันนี้ได้คือ เท่าที่ทราบ
จากบริษัทเรือและสมาชิกสมาคมเรือ ปัญหาส่วนใหญ่คือปัญหาที่เกิดจากภาครัฐไม่ว่าจะเป็นเรื่องการสนับสนุน
ทางด้านการลงทุนต่างๆ สิทธิทางด้านภาษี ภาครัฐให้ประโยชน์จากการลดหย่อนภาษีน้อยเกินไป และมี
กฎระเบียบด้านศุลกากรที่ค่อนข้างซับซ้อน โดยเฉพาะสมาคมอู่ต่อเรือแจ้งว่ากฎระเบียบของกรมศุลกากรมี
ขั้นตอนมาก เป็นปัญหาเรื่องเกี่ยวกับวิธีการ หากเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร์แล้วแทบไม่มีปัญหาอะไร เลย 
ประเด็นนี้สร้างปัญหาเรื่องข้ันตอนให้กับผู้ประกอบการอู่ต่อเรือให้ต้องไปวางเงินประกันบ้าง เสีย VAT บ้าง  
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ในเรื่อการต่อสร้างเรือ บริษัทอู่ต่อเรือเสนอว่าภาครัฐควรให้ความส าคัญกับ supply chain ใน
เรื่องวัสดุอุปกรณ์ส าหรับการสร้างเรือ ภาครัฐควรส่งเสริมทางด้านภาษีและส่งเสริมทางด้านทรัพยากรบุคคลที่
จะเป็น supply เนื่องจากเป็นเรื่องส าคัญที่จะท าให้ต้นทุนของเรือสูงขึ้น เรือล าหนึ่งใช้เวลาสร้าง 5 ปี ใช้ทุนใน
การสร้างเกือบ 30 ล้าน ในบางรายอู่ต่อเรือได้ขอความร่วมมือจาก ปตท. เพ่ือให้การสนับสนุนเรื่องการต่อสร้าง
เรือ ขณะนี้มเีรือบรรทุกน้ ามันประมาณ 200 กว่าล า เรือของผู้ประกอบการบางรายเป็นเรือเก่าซึ่งมีคุณสมบัติไม่
เหมาะสมในการขนส่งน้ ามัน เช่น เป็นเรือที่มีผนังชั้นเดียวในขณะที่มาตรฐานของเรือบรรทุกน้ ามันจะต้องมีผนัง
สองชั้น หากการต่อเรือใหม่ได้รับมาตรการส่งเสริมจากภาครัฐก็จะส่งผลต่อการเพ่ิมกองเรือไทยได้อีกทาง  

การขนส่งทางเรือเป็นการขนส่งซึ่งมีต้นทุนต่ าที่สุด แม้ภาครัฐไม่ได้ประโยชน์โดยตรง แต่ถ้ามองใน
ภาพรวมของเศรษฐกิจแล้วการขนส่งทางน้ ามีประโยชน์กับประเทศมาก ถ้ามีการส่งเสริมธุรกิจทางเรือจะเป็น
การช่วยดึงธุรกิจอ่ืนเข้ามาด้วย ไม่ว่าจะเป็นธุรกิจต่อเรือ ธุรกิจเอเย่นต์เรือ ถ้าประเทศไทยสามารถส่งเสริมให้
ท่าเรือไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งได้จะเป็นประโยชน์กับประเทศไทยมากดังเช่นประเทศสิงคโปร์ที่มีรายได้
หลักมาจากธุรกิจบริการ  

ประเทศท่ีด้อยพัฒนาจะมุ่งเน้นอุตสาหกรรมในขณะที่ประเทศที่พัฒนาแล้วจะมุ่งเน้นธุรกิจบริการ 
รายได้หลักของธุรกิจมากกว่าร้อยละ 70 ของสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นประเทศที่พัฒนาแล้วมาจากธุรกิจบริการ
ทั้งสิ้น ประเทศไทยควรจะให้ความส าคัญกับธุรกิจเรือ เมื่อน้ าเป็นทรัพยากรส าคัญ แต่กลับให้ความขนส่งทาง
ถนนมากเกินไป ส่วนเรือ ท่าเรือ คอคอดกระ การขนส่งชายฝั่งหรือในแม่น้ าไม่ค่อยได้รับความสนใจ  

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : เป็นมุมมองที่ว่าจะพัฒนาส่งเสริมกันอย่างไร และรวมไป
ถึงในเรื่องของการเดินเรือด้วย เรื่องเรือบรรทุกน้ ามันนั้นดูเหมือนว่าจะมีความส าคัญที่เราจะต้องมีเรือของเรา
เอง  

คุณกี่เดช อนันต์ศิริประภา (สมาคมประกันวินาศภัย) : ประเทศไทยควรจะทบทวนภาพรวมของ
ระบบการขนส่ง และ road map ทางด้านโลจิสติกส์ เนื่องมาจากความไม่ชัดเจนของภาพและแผนดังกล่าว 
หากประเทศไทยมุ่งพัฒนาอุตสาหกรรมการต่อเรือ net benefit จะตกอยู่กับประเทศไทยเท่าใด การประกันภัย
สินค้ามีมูลค่าประมาณ 4,500 ล้านบาท แต่ net benefit จริงๆ ของประเทศไทยเหลือไม่ถึงร้อยละ 20 
ประเทศไทยควรจะก าหนด road map ให้ชัด เพื่อพัฒนาให้ผลประโยชน์เหล่านี้ตกอยู่ในประเทศให้มากขึ้น  

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ขอเชิญท่านต่อไป 
คุณสิทธิเดช สุปัญญาพาณิชย์ (ปตท.) : ในส่วนของเจ้าของเรือขอแสดงความเห็นถึง

พระราชบัญญัติส่งเสริมพาณิชยนาวีฯ ว่า เคยมีการถกเถียงกันหลายครั้งที่ สพว. กรมเจ้าท่า บางท่านเสนอให้
ยกเลิก บางท่านก็เรียนในที่ประชุมว่าแม้จะมีกฎหมายดังกล่าวผู้ประกอบการก็ด าเนินธุรกิจอย่างยากล าบาก 
หากไม่มีกฎหมายนี้ผู้ประกอบการเรือไทยคงอยู่ไม่ได้  

เมื่อพิจารณาจากสิบปีที่ผ่านมาจ านวนเรือขนส่งสินค้าเทกองแบบแห้งของประเทศไทยไม่ได้มี
จ านวนเพ่ิมขึ้น จ านวนตันเน็ตหารเฉลี่ยนออกมาก็ลดลง แต่จ านวนเรือที่เพ่ิมขึ้นคือเรือ tanker ซึ่งเพ่ิมขึ้นทั้ง
จ านวนเรือและจ านวนตันเน็ต ขนาดของเรือต่อจ านวนล าก็เพ่ิมข้ึน เรือ tanker เหล่านี้ส่วนใหญ่ให้บริการอยู่ใน
ประเทศไทย จึงเป็นที่สังเกตได้ว่าผู้ประกอบการเหล่านี้จะอยู่ได้ด้วยกฎหมายที่คุ้มครองเรือไทยท าให้เรือ
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ประเภทนี้มีปริมาณเพ่ิมข้ึนและตันเน็ตที่ใหญ่ขึ้น คาดว่าผู้ประกอบการไทยที่มีความรู้ความสามารถและมีความ
พร้อมที่จะลงทุนหากมีผู้ว่าจ้างหรือท าสัญญาในระยะยาว วันนี้ศักยภาพของผู้ประกอบการไทยที่จะเป็นเจ้าของ
เรือเริ่มมีมากขึ้น ต้นทุนการบริหารเรือใหญ่ล าหนึ่ง คือค่าจ้างคนประจ าเรือ เรือไทยต้องใช้คนไทย เรือล าเล็กๆ 
ล าหนึ่งต้องจ่ายค่าจ้างคนเรืออย่างต่ า 1 ล้านบาท ถ้าล าใหญ่ 40,000 – 50,000 ตันขึ้นไปก็ประมาณ 2 ล้าน
บาท โดยเฉลี่ยแต่ละเดือน เงินจ านวนตรงนี้ก็ยังหมุนเวียนอยู่กับคนไทย ดังนั้นหากไม่บังคับให้ใช้เรือไทย แทนที่
เงินจ านวนนี้จะหมุนเวียนเข้าสู่คนไทยเงินดังกล่าวก็จะไปตกอยู่กับคนต่างชาติ  

ต่อไปขอกล่าวถึงศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีซึ่งเป็นหน่วยงานหนึ่งของรัฐที่มีหน้าที่การพัฒนาด้าน
บุคลากร ปัจจุบันเรือล าใหญ่ๆ ที่เป็น tanker ต้องจ้างคนอินเดียมาเป็นกัปตันเรือ ประเทศไทยยังต้องพัฒนา
ศักยภาพของคนไทยให้ได้มาตรฐาน ความรู้เรื่องกฎเกณฑ์ต่างๆ มีความส าคัญ ภาษาอังกฤษก็มีความส าคัญซึ่ง
คนอินเดียได้เปรียบในจุดนี้ เงินเดือนของกัปตันเรือชาวอินเดียเขาแทบจะเท่ากับเงินเดือนลูกเรือคนไทยทั้งหมด
เลยทีเดียว ดังนั้นเมื่อเรือมีส่วนส าคัญ โรงเรียนเดินเรือก็มีส่วนส าคัญในการที่จะผลักดันให้ธุรกิจนี้ด้วย ก่อนหน้า
ประเทศไทยยังขาดคนที่มีความรู้เมื่อปัจจุบันนี้ธุรกิจเหล่านี้ได้กลับมาอยู่ ในมือคนไทยมากขึ้น คนเรือไทยที่ต้อง
ลงเรือไปต่างประเทศอย่างเดียวปัจจุบันนี้ก็ไม่ต้องแล้ว สามารถมาลงเรือไทยได้ นับเป็นโอกาสอันดีที่กฎหมาย
ไทยคุ้มครองเรือไทยอยู่  

กรณีเจ้าของเรือไทยน าเรือไปจดทะเบียนเป็นเรือสิงคโปร์ มีบางประเด็นที่ถูกมองข้าม เช่น 
อนุสัญญา Maritime Labor Convention (MLC) ผู้ประกอบการทราบถึงอนุสัญญานี้ดี และทราบด้วยว่าหาก
รัฐบาลไทยไม่ออกกฎหมายรองรับ ไม่ออกใบอนุญาตให้คนประจ าเรือ เมื่อเรือไทยแล่นเข้าต่างประเทศ และถูก
ตรวจ หากไม่มีใบอนุญาตก็ต้องถูกกักเรือ และเมื่อเรือโดนกักผู้ประกอบการก็จะไม่มีรายได้  ดั งนั้น
ผู้ประกอบการพยายามผลักดันเพ่ือให้ออกกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับใบอนุญาตในการท างานบนเรือ ปรากฏว่า
หน่วยงานที่รับผิดชอบในด้านการผลักดันกฎหมายในลักษณะนี้ไม่ใช่กรมเจ้าท่า แต่เป็นกระทรวงแรงงาน และ
ซึ่งกระทรวงดังกล่าวยังขาดความเข้าใจเรื่องคนเรือจึงเป็นอุปสรรค์ที่ส าคัญอีกประการหนึ่งในการพัฒนากองเรือ
และลูกเรือไทย  

ผู้เข้าร่วมสัมมนา: ขอเสนอความเห็น 3 ประเด็น คือ  
ประเด็นแรก เรื่องการจดทะเบียน อยากให้ภาครัฐตั้งหน่วยงานที่ช่วยเจรจาต่อรองในกรณีที่เรือ

ไทยประสบปัญหากับประเทศอ่ืน เพราะบางกรณีเป็นปัญหาระดับชาติ ตัวอย่างเช่น  ในประเทศปานามาหาก
เจ้าของเรือท่ีจดทะเบียนเรือเป็นเรือปานามาประสบปัญหา หน่วยงานของประเทศปานามาก็จะเข้าไปช่วยเหลือ
ทันที หน่วยงานของรัฐอาจจะเก็บค่าธรรมเนียมเพ่ิมขึ้นแต่ย่อมดีกว่าเรือถูกกักแล้วเกิดค่าใช้จ่ายมากขึ้น หากมี
หน่วยงานที่เข้ามาช่วยเหลือก็จะแก้ไขปัญหาได้อย่างรวดเร็ว 

ประเด็นที่ 2 เรื่องอุบัติเหตุในทะเล ควรมีกฎหมายก าหนดให้เรือที่พบอุบัติเหตุต้องเข้าช่วยเหลือ
กู้ภัยโดยไม่มีเงื่อนไขหากเรือดังกล่าวอยู่ในระยะ 1 ไมล์ทะเล โดยภาครัฐควรจะช่วยออกค่าใช้จ่าย เพ่ือป้องกัน
เหตุร้ายอย่างที่เกิดในประเทศเกาหลีใต้เมื่อเร็วๆ นี้ 

ประเด็นที่ 3 เสนอให้ภาครัฐออกกฎการน าเข้าสินค้าให้น าเข้าโดยราคา FOB และส่งออกสินค้า
โดยราคา CIF เพ่ือช่วยให้ freight ตกเป็นรายได้ของประเทศไทย เพราะทุกวันนี้ภาครัฐซื้อสินค้าเป็นราคา CIF 
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ค่า freight จึงตกเป็นของเจ้าของเรือต่างชาติ หรือแม้แต่ศุลกากรเองยังตีราคา CIF เพ่ือประเมินภาษี หาก
ภาครัฐสามารถก าหนดให้การส่งออกต้องใช้เรือไทย และถ้าใช้เรือไทยจะสามารถขอลดหย่อนภาษีได้ อาจเป็น
แรงจูงใจให้ผู้ส่งออกหันมามาใช้เรือไทยได้  

ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร : ในปีหน้าสถาบันฯ จะพยายามเปิดเวทีระดมความ
คิดเห็นขึ้นอีก ไมว่่าจะเป็นเรื่องที่เก่ียวกับพาณิชยนาวีหรือการขนส่งทางอ่ืน สถาบันฯ มีความพร้อมทั้งทางด้าน
งบประมาณและสถานที่ แต่สิ่งที่สถาบันฯ คาดหมายคือการเปิดเวทีให้ผู้ที่เกี่ยวข้องได้มีโอกาสในการอภิปราย
และถก เ ถี ย ง  เ พ่ื อ ให้ เ กิ ด อ งค์ ค ว าม รู้ ที่ จ ะ ส ามา รถผลั ก ดั น ให้ เ ป็ น จ ริ ง ใ นทา งป ฏิ บั ติ ไ ด้  เ ช่ น  
การผลักดันกฎหมาย ประเทศไทยมีร่างกฎหมายที่ยังค้างพิจารณาอยู่จ านวนมาก ประเทศไทยมีปัญหามากใน
กระบวนการนิติบัญญัติท าให้เกิดความล่าช้า หากมีการผลักดันอย่างต่อเนื่องอาจจะช่วยแก้ปัญหาดังกล่าวได้ 
สถาบันฯ หวังว่าจะได้พบกับผู้เข้าร่วมสัมมนาทุกท่านอีกในปีหน้า หวังว่าจะมีทุกท่านเข้ามาร่วมให้ความคิดเห็น
เพ่ือที่จะน าเสนอสิ่งดีๆ ต่อที่ประชุม ต่อประเทศต่อไป  

 
  
 


