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บทคัดยอ 
 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหถึงนโยบายการสงเสริมพาณิชยนาวีของไทย 
โดยมุงเนนศึกษาถึงผลของมาตรการทางการเงินและมาตรการทางการคลังที่รัฐบาลนํามาใชเพื่อ
กระตุนการเจริญเติบโตของกองเรือพาณิชยไทย การศึกษาทําการวิเคราะหการเจริญเติบโตของ 
กองเรือพาณิชยไทยในกลุมของเรือบรรทุกสินคาแหง นอกจากนี้การศึกษานี้ยังมีวัตถุประสงคใน
การวิเคราะหผลตอบแทนตอขนาดของอุตสาหกรรมการเดินเรือในกลุมเรือบรรทุกสินคาแหง โดย
ใชฟงกชันการผลิตแบบคอบบ-ดักลาสในการสรางสมการที่จะใชวิเคราะหประสิทธิภาพของ
มาตรการทางการเงินทางการคลัง การวิเคราะหจะทําโดยการประมาณคาสัมประสิทธิ์ดวยวิธี 
กําลังสองนอยที่สุดของสมการถดถอยเชิงซอน  

การศึกษาผลกระทบของมาตรการทางการเงินและมาตรการทางการคลังพบวา 
มาตรการทางการเงินซึ่งเปนมาตรการในการใหสินเชื่อดอกเบี้ยต่ํา ไมมีความสัมพันธตออัตราการ
ขยายตัวของปริมาณสินคาที่ขนสง ในขณะที่มาตรการทางการคลังคือมาตรการการยกเวนภาษี มีผล
ตออัตราการขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคา คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการประมาณแสดงวา 
ถาบริษัทไดรับการยกเวนภาษีเปนจํานวนเงินเพิ่มขึ้น 1%  จะมีผลทําใหทําใหปริมาณการขนสง
สินคาของบริษัทเพิ่มขึ้น 0.0024% 

การศึกษาผลตอบแทนตอขนาดของอุตสาหกรรมการเดินเรือในกลุมเรือบรรทุกสินคา
แหง พบวาเปนอุตสาหกรรมที่มีผลตอบแทนตอขนาดเพิ่มขึ้น ทําใหสรุปไดวาภาครัฐควรใหการ
สนับสนุนธุรกิจพาณิชยนาวีในกลุมนี้ โดยที่สําคัญคือ การสรางบุคลากรคนประจําเรือใหเพียงพอ 
เนื่องจากมีผลตออัตราการขยายตัวของปริมาณสินคาที่ขนสงไดมากที่สุด คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจาก
การประมาณแสดงวาถาจํานวนคนประจําเรือของบริษัทเพิ่มขึ้น 1%  จะมีผลทําใหทําใหปริมาณ 
การขนสงสินคาของบริษัทเพิ่มขึ้น 3.007% 
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ABSTRACT 
 

This study aims at the analysis on maritime promotion policies of Thailand, 
particularly the monetary measures and fiscal measures adopted to boost Thai shipping. 
Moreover, the study also aims at the analysis of the returns to scale in the shipping industry of the 
dry cargo ships. The study analyzes the growth of the Thai merchant fleet of dry cargo ships by 
using the Cobb-Douglas Production Function as a basis to create the model to determine the 
efficiency of monetary and fiscal measures. The ordinary least square method is used to estimate 
the coefficients of the multiple regression equation. 

The results of the study show that the monetary measure, i.e. low interest merchant 
marine loan, has no effect to the growth rate of cargo carried by ships while the fiscal measures, 
i.e. tax exemption, can be related to the growth rate of cargo carried by ships. The estimated 
coefficient shows that if the amount of exempted tax is increased by 1 per cent, the quantity of 
cargo transported by the company will increase by 0.0024 percent. 

The shipping industry of the dry cargo ships was experienced an increasing return 
industry. As a result, the government should continue promoting the merchant marine business in 
this area. The most important aspect is the development of seafarers which had the most effects to 
to the growth rate of cargo carried by ships. The estimated coefficient shows that if the number 
seafarers are increased by 1 percent, the quantity of cargo transported by the company will 
increase by 3.007 percent. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1  ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

ประเทศไทยเปนประเทศที่พึ่งพาเศรษฐกิจและการคาระหวางประเทศเปนอยางมากและ
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ในป 2547 มูลคาการสงออกเทากับ 3,868,600 ลานบาท ซ่ึงคิดเปนรอยละ 59 
ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (Gross Domestic Product) ในปเดียวกัน มูลคาการสงออกและ
การนําเขาในปดังกลาวมีมูลคารวม 7,669,528  ลานบาท ในจํานวนนี้มากกวารอยละ 90 เปนการ
ขนสงโดยเรือทางทะเลและสินคานําเขาและสงออกเหลานี้มากกวารอยละ 90 ถูกขนสงโดยเรือ
สัญชาติตางประเทศ ซ่ึงทําใหประเทศไทยตองสูญเสียเงินตราตางประเทศปละหลายหมื่นลานบาท
ในการขนสงสินคา เนื่องจากกองเรือพาณิชยของไทยขาดการพัฒนาอยางเปนรูปธรรม 

เนื่องจากสาเหตุดังกลาว รัฐบาลไทยหลายสมัยไดใหความสนใจในการสงเสริมและ
พัฒนากองเรือพาณิชยไทยใหเขมแข็ง เพื่อชวยใหกองเรือไทยสามารถแขงขันกับกองเรือตางชาติได 
และไดลดแรงกดดันดานบัญชีเดินสะพัดขาดดุลของประเทศ โดยมีการบรรจุเร่ืองการพัฒนาพาณิชย
นาวีเขาไวคร้ังแรกในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2520-2524) และใน
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 (พ.ศ. 2520-2524) ไดมีการระบุไวอยางชัดเจนวา
ใหมีการพัฒนากองเรือพาณิชยไทยทั้งในดานปริมาณและคุณภาพ  จะเห็นไดวาภาครัฐมี
แนวความคิดที่จะสงเสริมกิจกรรมเรือขนสงสินคาหรือกองเรือพาณิชยไทยมาเปนเวลานานถึง 18 ป 
ซ่ึงรัฐบาลในแตละสมัยพยายามกระตุนธุรกิจดานการพาณิชยนาวีไทย โดยการเพิ่มจํานวนเรือขนสง
สินคาของกองเรือไทยใหมีมากขึ้น เพื่อท่ีจะชวยเพิ่มขีดความสามารถในการสงสินคาทางทะเลและ
ชวยลดแรงกดดันดานบัญชีเดินสะพัดขาดดุล อันมีผลชวยกระตุนความเจริญทางเศรษฐกิจในที่สุด 

รัฐบาลไดนํามาตรการในดานตางๆออกมาใช ไดแก 
- มาตรการดานสิทธิประโยชนของผูประกอบการ เชน มาตรการสงวนสิทธิ์ในการ

ขนสงสินคาของราชการ 
- มาตรการดานกฎหมาย ไดมีการแกกฎหมาย ขอระเบียบที่เปนอุปสรรคตอกิจการ

พาณิชยนาวี และสรางบุคลากรดานพาณิชยนาวีเพื่อแกไขปญหาการขาดแคลนคนประจําเรือ 
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- มาตรการทางดานการคลังเปนมาตรการที่สําคัญดานหนึ่งที่รัฐบาลไดใหความสําคัญ
และไดนํามาใชเพื่อจูงใจใหมีการขยายขนาดกองเรือไทย โดยการลดหยอนภาษีและการยกเวนภาษี 
ดานตางๆ ซ่ึงเปนการลดคาใชจายในการดําเนินการ 

- มาตรการทางการเงิน เปนอีกมาตรการหนึ่งที่ชวยสงเสริมพาณิชยนาวีไทย ไดแกการ
หาแหลงทุนและแหลงเงินกูในอัตราดอกเบี้ยต่ํา โดยการจัดตั้งโครงการสินเชื่อพาณิชยนาวีในวงเงิน 
8,000 ลานบาท 

ในป พ.ศ. 2544 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี (สพว.) กระทรวง
คมนาคม (ภายหลังไดรวมกับกรมเจาทาเดิม ปจจุบันอยูในความดูแลของกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยาวี) ไดวาจางบริษัทที่ปรึกษาใหดําเนินการโครงการศึกษาเพื่อจัดทําแผนปฏิบัติการพัฒนา
กองเรือพาณิชยไทย ตามแผนหลักการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2542-2549 และการประเมินผลปรับปรุง
การสงเสริมและพัฒนากองเรือพาณิชยไทยทั้งระบบ โดยในการศึกษาครั้งนั้นไดทําการวิเคราะห
ผลกระทบของมาตรการทางการเงินและการคลังตอการพัฒนาพาณิชยนาวีไทยไวดวย ซ่ึงผล
การศึกษาพบวา อัตราดอกเบี้ยที่ลดลง และปริมาณภาษีที่ไดรับการยกเวน สงผลใหเกิดการเพิ่ม
ปริมาณการขนสงโดยเรือไทยอยางมีนัยสําคัญ ทําใหประเมินไดวามาตรการที่ภาครัฐไดดําเนินการ
ออกไป ไดสงผลตอการขยายตัวของธุรกิจพาณิชยนาวีของไทย 

มาตรการสงเสริมพาณิชยนาวีในระหวางป 2545-2547 มีผลใหกองเรือบางกลุมไดขยาย
ตัวอยางรวดเร็ว เชน กองเรือภายใตการบริหารของบริษัท โทรีเซน (กรุงเทพ) จํากัด ไดขยายตัวจาก
จํานวนเดดเวทรวมของกองเรือเทากับ 485,031 เมตริกตัน ในป พ.ศ. 2545 เปน 1,159,515 เมตริกตัน 
ในป พ.ศ. 2547 และกองเรือภายใตการบริหารของบริษัท เกรท เซอรเคิล ชิปปง จํากัด ที่ขยายจาก 
639,948 เมตริกตัน ในป พ.ศ. 2545 เปน 1,811,065 เมตริกตัน ในป พ.ศ. 2547 เปนตน 

ลักษณะในการดําเนินธุรกิจเรือพาณิชยของทั้งสองบริษัทขางตน เปนการใหบริการ
ขนสงสินคาโดยใชเรือประเภทเรือบรรทุกสินคาแหง ลักษณะการดําเนินงานของบริษัท มี
หลากหลายลักษณะ ทั้งประเภทเรือเดินประจําเสนทาง (Liner Service) ประเภทเรือจร (Tramp 
Service) และการใหเชาเรือรายเที่ยว (Voyage Charter) (ดูรายละเอียดในภาคผนวก หนา 46)โดยมี
เสนทางการเดินเรือขนสงสินคากระจายรอบโลก (World wide) และเปนลักษณะของการขนสง
สินคาใหประเทศที่สาม (Cross trade) เปนสวนใหญ 

กองเรือพาณิชยไทยประกอบดวยเรือบรรทุกสินคาแหงและเรือบรรทุกสินคาเหลว จาก
ตารางที่ 1.1 พบวาในชวงป พ.ศ. 2545 – 2547 ซ่ึงเปนชวงที่มีการนํามาตรการดานตางๆไปปฏิบัติ มี
ผลตอการขยายตัวของกองเรือขนสงสินคาแหงเปนสําคัญ ในป พ.ศ. 2544 เรือขนสงสินคาแหงมี
ขนาดระวางบรรทุกรวมเพียง 1,598,210 เมตริกตัน และเมื่อใชมาตรการสงเสริม มีผลทําใหขนาด

DPU



 3 

ระวางบรรทุกเพิ่มขึ้นเปน 2,431,000 และ 3,138,659 เมตริกตันในป 2545 และ 2547 ตามลําดับ 
ในขณะที่ขนาดระวางบรรทุกรวมของเรือขนสินคาเหลวมีน้ําหนักบรรทุกผันผวนในชวงเวลา
ดังกลาว (2545-2547) ตามที่ปรากฎในตารางที่ 1.1 และจากตารางเดิมจะพบวาจํานวนเรือขนสินคา
แหงลดจาก 194 ลํา ในป 2544 เปน 184 ลําในป 2547 ซ่ึงจํานวนเรือลดลงแตระวางบรรทุกรวม
เพิ่มขึ้น ซ่ึงแสดงวาเรือในกองเรือขนสงสินคาแหง ใชเรือขนาดใหญขึ้น ซ่ึงอาจจะเนื่องจาก
มาตรการทางการเงินหรือนโยบายทางการคลัง (ภาษี) อยางใดอยางหนึ่งหรือทั้ง 2 มาตรการรวมกัน 

ในการศึกษาของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีนั้น เปนการศึกษาในชวง
ระยะเวลาที่จํากัดคือ พ.ศ. 2541 ถึง พ.ศ. 2543 ซ่ึงไมครอบคลุมชวงปที่มีการขยายตัวเปนพิเศษในป 
พ.ศ. 2545 ถึง พ.ศ 2547 และระยะเวลาในการจัดทําเปนชวงระยะเวลาสั้นหลังจากที่รัฐบาลไดนํา
มาตรการสินเชื่อพาณิชยนาวีมาใช และยังไมไดมีการศึกษาวาในระยะยาวตอไปนั้น มาตรการยัง
กลาวยังมีประสิทธิผลมากนอยเพียงใด  

ดวยเหตุนี้ จึงเปนที่นาสนใจวาระยะยาวแลว มาตรการทางการเงินการคลังที่ภาครัฐ
นํามาใชในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีนั้น ยังคงมีประสิทธิผลอยูหรือไม และไดสงผลตอการ
ขยายตัวของกองเรือพาณิชยไทย โดยเฉพาะในกลุมเรือบรรทุกสินคาแหงที่ขยายตัวเปนพิเศษในชวง
ป ป พ.ศ. 2545 ถึง พ.ศ 2547 หรือไม และมีสัดสวนในกองเรือพาณิชยของไทยที่มากกวาเรือบรรทุก
สินคาเหลว ดังแสดงในตารางที่ 1.1 
 
ตารางที่ 1.1  ขนาดระวางบรรทุกกองเรือพาณิชยไทย ป พ.ศ. 2540 - 2547 

เรือบรรทุกสินคาแหง* เรือบรรทุกสินคาเหลว* รวม 
ป 

ลํา 
เดดเวท* 

(เมตริกตัน) 
ลํา 

เดดเวท* 
(เมตริกตัน) 

ลํา 
เดดเวท* 

(เมตริกตัน) 

อัตราการเติบโต 
(รอยละ) 

2540 178 2,201,437 86 579,427 264 2,780,864 5.6 
2541 191 2,525,422 106 647,910 297 3,173,332 14.1 
2542 191 1,648,127 71 545,797 262 2,193,924 -30.9 
2543 212 1,878,320 70 561,843 282 2,440,163 11.2 
2544 194 1,598,210 137 695,338 331 2,293,548 -6.0 
2545 180 2,431,000 143 406,000 323 2,837,000 23.7 
2546 165 2,531,310 149 545,471 314 3,076,781 8.4 
2547 184 3,138,659 150 800,012 334 3,938,671 28.1 

หมายเหต:ุ  - เรือขนาดตั้งแต 100 ตันกรอสขึ้นไป 
 - ขอมูล ณ ส้ินเดือนธันวาคม 2547 
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 - *ดูความหมายในหัวขอ 1.6 นิยามศัพท 
ที่มา:  บริษัทเรือไทยตางๆ 
รวบรวมโดย:  สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณชิยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชย

นาว ี
 

1.2  วัตถุประสงคของการวจัิย 
1.2.1  วิเคราะหนโยบายของภาครัฐในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีในสวนของการใช

มาตรการทางการเงินการคลัง  
1.2.2  วิเคราะหผลตอบแทนตอขนาดของธุรกิจพาณิชยนาวีไทย 
1.2.3  เสนอแนวทางในปรับปรุงวิธีการประเมินผลของมาตรการทางการเงินการคลังที่นํามาใช

ในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี  
 
1.3  ขอบเขตการศึกษา 

1.3.1  ศึกษานโยบายในการใชมาตรการทางการเงินและการคลังเพื่อสงเสริมพาณิชย-นาวี โดย
ทําการศึกษาในชวงเวลาระหวาง พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2547 

1.3.2  ศึกษาความสัมพันธของมาตรการทางการเงินและการคลังที่มีตอเรือไทยที่อยูในกลุมเรือ
บรรทุกสินคาแหง โดยศึกษาวามาตรการทางการเงินการคลังตามนโยบายการสงเสริมพาณิชยนาวี
นั้น ไดสงผลในการจูงใจใหมีการขยายกองเรือไทยในกลุมเรือไทยที่เปนเรือบรรทุกสินคาแหง
อยางไร 

 
1.4  วิธีการศึกษา 

1.4.1  การศึกษานี้จะใชทั้งขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ ขอมูลประเภทแรกจะไดจากการ
สัมภาษณ กลุมบริษัทกองเรือพาณิชยขนาดใหญ สวนขอมูลทุติยภูมิจะเก็บจากสํานักสงเสริมการ
ขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และแหลงอื่นๆ 

1.4.2  ตัวแบบจะใชฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส (Cobb-Douglas production function) 
เพื่อหาผลของมาตรการทางภาษีและมาตรการทางการเงินที่มีตอปริมาณการขนสงสินคาแหง ซ่ึง
เปนตัวแบบที่สามารถใหคําตอบที่เกี่ยวกับประสิทธิภาพได และรวมถึงการอธิบายเรื่องผลตอบแทน
ตอขนาดดวย 

1.4.3  การประมาณคาสัมประสิทธิ์ของสมการฟงกชันการผลิต จะใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด 
(Ordinary Least Square Method (OLS))  
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1.5  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

การศึกษานี้จะแสดงใหเห็นถึงประสิทธิผลของมาตรการทางการเงินการคลังที่ไดใชไป
แลว วามีสวนชวยใหกิจการพาณิชยนาวีของไทยมีการขยายตัวไดอยางตอเนื่องหรือไม เปรียบเทียบ
กับผลการวิเคราะหซ่ึงไดเคยจัดไว เพื่อใชเปนแนวทางในการพิจารณาหามาตรการที่เหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีไทยตอไป 

 
1.6  นิยามศัพท 

1.6.1  กิจการพาณิชยนาวี หมายถึง กิจการที่เกี่ยวของกับธุรกิจการเดินเรือเพื่อขนสงสินคา 
ครอบคลุมถึงกิจการดังตอไปนี้ 

1.6.1.1  กิจการเรือพาณิชยไทย 
1.6.1.2  กิจการทาเรือ 
1.6.1.3  กิจการอูเรือ 
1.6.1.4  กิจการเกี่ยวเนื่องกับกิจการพาณิชยนาวี 

- การขนสงชายฝง 

- บริการนอกทา 
- กิจการประกันภัย 

- ธุรกิจรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

- บุคลากรพาณิชยนาวี 
1.6.2  เรือไทย หมายถึง เรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยตามพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 
1.6.3  สินคาแหง หมายถึงสินคาประเภทตางๆ รวมทั้งสินคาเหลวที่บรรจุขวดหรือถังดวย 

สินคาแหงแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ สินคาเทกอง และสินคาทั่วไป 
1.6.3.1  สินคาแหงเทกอง (Dry Bulk) ไดแก สินคาแหงที่ไมตองบรรจุหีบหอเทกอง

รวมกันได เชน เมล็ดพืช (Grain) ถานหิน (Coal) แรเหล็ก (Iron ore) ซีเมนต ไมซุง ฯลฯ 
1.6.3.2  สินคาทั่วไป (General cargo) ไดแกสินคาที่บรรจุหีบหอในลักษณะตางๆ เชน 

กลอง มวน ถุง ถัง ฯลฯ อาจรวมถึงสินคาที่มีขนาดใหญที่ไมสามารถบรรจุหีบหอได เชน เครื่องจักร 
เครื่องยนต และรวมถึงสินคาประเภทเทกองที่บรรจุหีบหอ เชน ขาวที่บรรจุกระสอบ ปุยที่บรรจุถุง 
เปนตน  

1.6.4 สินคาเหลว หมายถึง สินคาที่เปนของเหลวไดแก น้ํามันดิบ (Crude oil) ผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม (Petroleum products) กาซเหลว (Liquefied Gases) ฯลฯ สินคาประเภทนี้จะตองบรรทุก
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โดยเรือบรรทุกของเหลวในระวาง (Tanker) เชน เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil tanker) เรือบรรทุกสารเคมี 
(Chemical tanker) หรือ เรือบรรทุกกาซ (Gas carrier) เปนตน 

1.6.5  เดดเวท (Deadweight) หรือระวางบรรทุก หรือน้ําหนักบรรทุก หมายถึง จํานวนน้ําหนัก
ที่เรือสามารถบรรทุกได (ถาเปนการขนสงทางบก เรียกวา Payload) หนวยวัดเปนเมตริกตัน (metric 
ton) หรือ ลองตัน (long ton) (1 metric ton = 1,000 kgs: 1 long ton = 2,240 lbs) คาเดดเวทคํานวณ
ไดจาก จํานวนเมตริกตันที่เปนผลตางระหวางระวางขับน้ําของเรือในน้ําที่มีความถวงจําเพาะ 1.025 

ที่แนวน้ําบรรทุกแนวเดียวกันกับระยะกราบพนน้ําในเขตรอนที่กําหนดไว กับน้ําหนักเรือเบาซึ่งจะ
ไมรวมถึงน้ําหนักของเชื้อเพลิง และส่ิงของตางๆ บนเรือ 

  DPU



บทที่ 2 
ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
2.1 ทฤษฎีฟงกชันการผลิต  

ฟงกชันการผลิต(Production Function) แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนผลผลิตที่
หนวยผลิตหรือระบบเศรษฐกิจหนึ่งๆ จะไดรับกับปจจัยการผลิตประเภทตางๆ ที่ใชในการผลิต
เพื่อใหไดมาซึ่งผลผลิตนั้น ฟงกชันการผลิตของการผลิตสินคาหรือบริการใดๆ จะบอกใหเราทราบ
วาจํานวนผลผลิตที่ไดขึ้นอยูกับปจจัยการผลิตชนิดใดบางและมีความสัมพันธกันอยางไร (ภราดร, 
2549: 337-338) ฟงกชันการผลิตที่เรามักพบเห็นกันทั่วไปอาจเขียนอยูในรูปสมการทางคณิตศาสตร 
ดังนี้ 

Q = f (K,L,M, …) 
ฟงกชันขางตนนี้อยูในรูปทั่วไป ซ่ึงบอกถึงปริมาณผลผลิตที่สูงที่สุดที่สามารถผลิตได

ในชวงระยะเวลาหนึ่งๆวาจะมีปริมาณเทาไร หากใสปจจัยการผลิตตางๆ เขาไป โดยมีขอจํากัดใน
เร่ืองของสภาพปจจัยการผลิต (factor endowment) และเทคโนโลยีที่มีในขณะนั้น การใชเทคโนโลยี
การผลิตที่ไมเหมือนกัน จะสงผลใหฟงกชันการผลิตมีลักษณะเฉพาะแตกตางกันออกไป 

ในทํานองเดียวกันอาจกลาวไดวา ฟงกชันการผลิตจะบอกถึงปริมาณปจจัยการผลิตที่
นอยที่สุดซึ่งจําเปนที่จะตองใชหากตองการใหไดผลผลิตตามปริมาณที่กําหนด โดยใชเทคโนโลยีที่
มีในขณะนั้น 

ลักษณะความสัมพันธของปจจัยตางๆในฟงกชันการผลิตจะเปนความสัมพันธแบบที่
มิใชตัวเงิน (non-monetary relationship) คือ ฟงกชันการผลิตแสดงความสัมพันธระหวางปจจัยการ
ผลิตทางกายภาพที่มีตอผลผลิตที่เปนกายภาพ ราคาและตนทุนจะไมนํามาพิจารณาในฟงกชันการ
ผลิต 

ปจจัยการผลิตที่สําคัญและถูกนํามาใชในการวิเคราะหโดยฟงกชันการผลิต คือ ปจจัย
ทุน และปจจัยแรงงาน ทําใหสมการของฟงกชันการผลิตที่มักจะพบอยูในรูปสมการดังนี้ 

Q = f (K,L) 
โดยที่ Q คือจํานวนผลผลิตรวม K คือปริมาณปจจัยทุน L คือ ปริมาณปจจัยแรงงาน 
ฟงกชันการผลิตของแตละอุตสาหกรรมจะมีลักษณะเฉพาะแตกตางกันไป ขึ้นอยูกับ

สภาพปจจัยการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต ทําใหฟงกชันการผลิตที่ใชมีหลากหลายชนิด รวมทั้ง
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วิธีการในการแบงประเภทของฟงกชันการผลิตก็มีหลายรูปแบบ อยางไรก็ตาม ฟงกชันการผลิตที่
มักจะมีการนํามาใชสามารถแบงออกไดเปน 3 แบบ ดังนี้ 

2.1.1  ฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ (Constant elasticity of 
substitution (CES) production function) 

ฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ หมายถึงฟงกชันการผลิต
แบบเอกพันธุเชิงเสนตรง (linearly homogeneous) ซ่ึงความยืดหยุนของการทดแทนกันระหวาง
ปจจัยการผลิตมีคาคงที่ ณ คาใดคาหนึ่ง (ภราดร, 2549: 69) รูปแบบของฟงกชันการผลิตแบบนี้คือ 

Q = γ[δK-ρ + (1-δ)L-ρ]-1/ρ ………………………………………(1) 
โดย  γ > 0,  
  0 ≤ δ ≤ 1 
  ρ ≥ -1 
โดยที่ Q คือจํานวนผลผลิตรวม K คือปริมาณปจจัยทุน L คือ ปริมาณปจจัยแรงงาน γ , 

δ และ ρ เปนคาคงที่ใดๆ  
γ เปนตัวพารามิเตอรที่บอกถึงประสิทธิภาพของการผลิตซ่ึงขึ้นอยูกับสภาพของ

เทคโนโลยี การเปลี่ยนแปลงของคา γ จะสงผลใหฟงกชันการผลิตเลื่อน(shift) ไปสมการ  δ เปนตัว
พารามิเตอรที่บอกถึงสัดสวนของปจจัยการผลิต   ρ เปนตัวพารามิเตอรแสดงคาความยืดหยุนของ
การทดแทนกันระหวางปจจัย K และ L 

คาความยืดหยุนของการทดแทนกัน เปนคุณลักษณะที่สําคัญอันหนึ่งของฟงกชันการ
ผลิต ซ่ึงจะบอกวาการทดแทนปจจัยทุนดวยปจจัยแรงงานนั้นมีความงายแคไหน โดยมีนิยามวา
หมายถึง คาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของอัตราสวนทุนตอแรงงาน (capital-labour ratio (K/L)) 
หารดวย คาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของอัตราแหงการทดแทนทางเทคนิคหนวยทาย (marginal 
rate of technical substitution (RTS)) 

 d(K/L)  
percent ∆ (K/L)  (K/L)  

 d(RTS)  
Elasticity of substitution (σ) = 

percent ∆ RTS 
= 

 RTS  
เนื่องจาก RTS = MPL/MPK โดย MPL คือคาผลผลิตหนวยทายของแรงงาน (Marginal 

Product of Labour) และ  MPK คือคาผลผลิตหนวยทายของปจจัยทุน (Marginal Product of Capital) 
สามารถเขียนสมการของคา σ ใหมไดดังนี้ 

σ  =   dln(K/L)/dln(MPL/MPK)  
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σ =   - dln(L/K)/dln(MPL/MPK) ……………………………….(2) 
จากสมการที่ (1) สามารถหาคาของ MPL และ MPK ได ดังนี้ 
MPL =  ∂Q/∂L 

  =  γ[δK-ρ + (1-δ)L-ρ]-(1+ρ)/ρ (1-δ)L-ρ - 1 
MPK =  ∂Q/∂K 

  =  γ[δK-ρ + (1-δ)L-ρ]-(1+ρ)/ρ δK-ρ -1 

MPL/MPK =  (1-δ)L-ρ - 1/δK-ρ -1 

   =  [(1-δ)/δ] . (L/K)-(ρ+1) 

ln(MPL/MPK) =  ln[(1-δ)/δ] + ln (L/K)-(ρ+1) 

เนื่องจาก δ เปนคาคงที่ ดังนั้น 

dln(MPL/MPK)=  dln (L/K)-(ρ+1)  
=  -(ρ+1)dln(L/K) ……………………………………(3) 

แทนคา dln(MPL/MPK) จากสมการ (3) ในสมการ (1) 
σ =   {- dln(L/K)}/{-(ρ+1) dln(L/K)} 
σ =   1/(ρ+1) …………………………………………….……. (4) 
สมการที่ (4) แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธของคาพารามิเตอร ρ ฟงกชันการผลิตที่

ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่กับคาความยืดหยุนของการทดแทนของปจจัยการผลิต 
(σ) 

คาความยืดหยุนนี้เปนคาที่แสดงใหเห็นภาพวาเสนผลผลิตเทากัน (Isoquant curve) เสน
หนึ่งๆ จะมีรูปรางในลักษณะใด ถาคาความยืดหยุนสูงแสดงวา คา RTS เปลี่ยนแปลงไมมากเมื่อ
เทียบกับคา K/L ทําใหเสนผลผลิตเทากันมีลักษณะแบนราบใกลเคียงเสนตรง ในขณะที่ถาคาความ
ยืดหยุนมีคาต่ําจะบงบอกวาเสนผลผลิตเทากันจะมีความโคงงอมาก คือคา RTS จะมีการ
เปล่ียนแปลงอยางมากเมื่อคา K/L เปล่ียนไป ภาพที่ 2.1 ถึง 2.3 แสดงตัวอยางของแผนภาพเสน
ผลผลิตเทากัน (Isoquant map) ของฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ 
โดยกําหนดคาความยืดหยุน 3 แบบ ดังนี้คือ 

 
ถา 
 
  
 

-1 < ρ < 0   σ > 1 
   ρ = 0        =  σ = 1 
0 < ρ < ∞   σ <1 
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ดังนั้น ฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส (Cobb-Douglas production function) เปน
กรณีพิเศษของ ฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ (Constant elasticity of 
substitution (CES) production function) 

 

 
ภาพที่ 2.1 แผนภาพเสนผลผลิตเทากัน (Isoquant curves) ของฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของ

การทดแทนกัน(σ)มีคาคงที่ โดยที่ σ = ∞ 
 

 
ภาพที่ 2.2 แผนภาพเสนผลผลิตเทากัน (Isoquant curves) ของฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของ

การทดแทนกัน(σ)มีคาคงที่ โดยที่ σ = 0 
 

K 

L 

σ = 0 

Q = Q1 

Q = Q2 

Q = Q3 

K 

L 

σ = ∞ 
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ภาพที่ 2.3 แผนภาพเสนผลผลิตเทากัน (Isoquant curves)ของ ฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของ

การทดแทนกัน(σ) มีคาคงที่ โดยที่ σ = 1 
 
โดยทั่วไปแลวคาความยืดหยุนของการทดแทนกันของแตละจุดบนเสนผลผลิตเทากัน

อาจจะมีความแตกตางกันได อยางไรก็ตามในการศึกษาฟงกชันการผลิตนั้นมักจะสมมติใหคาความ
ยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ตลอดเสนผลผลิตเทากัน และในการศึกษากระบวนการผลิต
จริงนั้นก็จะใชฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมีคาคงที่ (constant elasticity of 
substitution) เปนหลัก ซ่ึงการกําหนดคาความยืดหยุนเปนคาคงที่แตละคาจะทําใหฟงกชันการผลติมี
ลักษณะพิเศษที่แตกตางกันออกไป ดังจะอธิบายเพิ่มเติมในหัวขอตอๆ ไป 

2.1.2 ฟงกชันการผลิตเชิงบวก (Additive production function) 
ฟงกชันการผลิตเชิงบวก เปนฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการทดแทนกันมี

คาคงที่ชนิดหนึ่ง โดยกําหนดใหคาความยืดหยุนเทากับ ∞ ฟงกชันการผลิตเชิงบวกนี้จะเขียนอยูใน
รูปของสมการเชิงเสนตรง ดังนี้ 

Q = a + bK + cL 
ฟงกชันการผลิตแบบนี้มีลักษณะพิเศษคือ ผลตอบแทนตอขนาดมีคาคงที่ (constant 

returns to scale) เสนผลผลิตเทากันทุกเสนของฟงกชันการผลิตนี้จะเปนเสนตรงขนานกัน โดยมีคา
ความชันเทากับ –c/b ดังแสดงในภาพที่ 2.1  

จากการที่คาผลตอบแทนตอขนาดมีคาคงที่ตลอดเสนผลผลิตเทากันทําใหสมการหาคา
ความยืดหยุนมีคาเทากับ 0 คือไมมีการเปลี่ยนแปลง ทําใหคาความยืดหยุนมีคาเปนอนันต (infinity) 
ถึงแมวาฟงกชันการผลิตเชิงบวกนี้จะเปนตัวอยางที่มีประโยชนแตก็พบไดยากในทางปฏิบัติเพราะมี
กระบวนการผลิตนอยมากที่จะมีลักษณะของการทดแทนกันของปจจัยการผลิตในลักษณะนี้ ซ่ึงเปน
ลักษณะของการทดแทนกันโดยสมบูรณ (perfect substitution) ระหวางปจจัยทุนและปจจัยแรงงาน 

K 

L 
Q = Q1 

Q = Q2 

Q = Q3 

σ = 1 
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2.1.3 ฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส (Cobb-Douglas production function) 
ฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส (Cobb-Douglas production function) คือฟงกชัน

ผลผลิตที่เขียนอยูในรูปสมการ Q = AKαLβ โดยที่ Q คือผลผลิต K คือจํานวนของทุน L คือจํานวน

แรงงาน และ คา α และβ เปนคาคงที่ สามารถเขียนในรูปฟงกชันไดดังนี้ (Pindyck and Rubinfeld, 
2001: 248) 

Q  =  f(K,L) = AKαLβ 
ฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส เปนฟงกชันการผลิตที่ความยืดหยุนของการ

ทดแทนกันมีคาคงที่ชนิดหนึ่ง โดยกําหนดใหคาความยืดหยุนเทากับ 1 (ดูภาพที่ 2.3) ฟงกชันการ
ผลิตแบบแบบค็อบบ-ดักลาสนี้มีคุณลักษณะพิเศษคือสามารถนํามาใชพิจารณาลักษณะของ

ผลตอบแทนตอขนาดได ซ่ึงทําไดโดยการพิจารณาจากคา α  และ β ดังนี้  
นําฟงกชันการผลิตมาหาคาล็อกการิธึม (Logarithm) ทั้งสองฝงของสมการจะไดสมการ

ใหมคือ 

logQ = logA +α logK + β logL 

โดยการสมมติให α < 1 และ β < 1 เพื่อใหบริษัทมีผลผลิตหนวยสุดทายตอแรงงาน

และทุนลดลง (decreasing marginal products of labor and capital) คาสัมประสิทธิ์ α และβ จะ
สามารถนํามาใชอธิบายลักษณะผลผลิตของบริษัทไดดังนี้ 

ถา  α + β =1 แสดงวาบริษัทมีผลตอบแทนตอขนาดคงที่ (constant returns to scale) 
คือถาบริษัทเพิ่ม K และ L สองเทา ผลผลิตที่ไดจะเพิ่มขึ้นสองเทาเชนกัน 

ถา  α + β >1 แสดงวาบริษัทมีผลตอบแทนตอขนาดเพิ่มขึ้น (increasing returns to 
scale)  คือ ถาบริษัทเพิ่ม K และ L สองเทา ผลผลิตที่ไดจะเพิ่มขึ้นมากกวาสองเทา 

ถา  α + β <1 แสดงวาบริษัทมีผลตอบแทนตอขนาดลดลง (decreasing returns to 
scale)  คือ ถาบริษัทเพิ่ม K และ L สองเทา ผลผลิตที่ไดจะเพิ่มขึ้นนอยกวาสองเทา 

 
2.2  ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี (2547ข) ไดจัดทํา โครงการศึกษาเพื่อจัดทํา
แผนปฏิบัติการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย โดยเริ่มจากการที่สํานักงานคณะกรรมการ การสงเสริม
กิจการพาณิชยนาวี (สพว.) กระทรวงคมนาคม (ภายหลังไดรวมกับกรมเจาทาเดิม ปจจุบันอยูใน
ความดูแลของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยาวี) ไดวาจางบริษัทที่ปรึกษาใหดําเนินการโครงการ
ศึกษาเพื่อจัดทําแผนปฏิบัติการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย ตามแผนหลักการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2542-
2549 และการประเมินผลปรับปรุงการสงเสริมและพัฒนาของเรือพาณิชยไทยทั้งระบบ ซ่ึงบริษัทที่
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ปรึกษาไดเร่ิมดําเนินการเมื่อเมื่อวันที่ 14 มิถุนายน 2544 และแลวเสร็จในป พ.ศ.  2547 และสง
รายงานผลการศึกษาเปนเอกสารใหแกกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

สวนหนึ่งของการศึกษาตามโครงการนี้ คือการประเมินผลกระทบของมาตรการทาง
การเงินและการคลังตอการพัฒนาพาณิชยนาวีไทย 

บริษัทที่ปรึกษาไดใชสรางแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรขึ้นมาวิเคราะหผลกระทบโดย
อาศัย Cobb-Douglas Production Function เปนพื้นฐานในการสรางแบบจําลอง ที่ปรึกษาได
รวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามและการสัมภาษณบริษัทเรือไทยที่ขนสงสินคาทางทะเล รวบรวม
ขอมูลรายป 4 ปตั้งแต พ.ศ. 2541 ถึง พ.ศ. 2543 แบบสอบถามที่สงไปทั้งสิ้น 42 บริษัท ไดรับการ
ตอบกลับแบบสอบถาม 11 บริษัท นําขอมูลจากแบบสอบถามมาวิเคราะหโดยวิธีการผสมผสาน
ขอมูลรายปกับขอมูลรายบริษัท (pooled time series-cross section data) 

ผลการศึกษาพบวา อัตราดอกเบี้ยที่ลดลง และปริมาณภาษีที่ไดรับการยกเวน สงผลให
เกิดการเพิ่มปริมาณการขนสงโดยเรือไทยอยางมีนัยสําคัญ ทําใหประเมินไดวามาตรการที่ออกไป
ไดผล อยางไรก็ตาม การศึกษาดังกลาวเปนการศึกษาในชวงระยะเวลาที่จํากัดคือ พ.ศ. 2541 ถึง พ.ศ. 
2543 ซ่ึงเปนชวงระยะเวลาสั้นหลังจากที่รัฐบาลไดนํามาตรการสินเชื่อพาณิชยนาวีมาใช และยัง
ไมไดมีการศึกษาวาในระยะยาวตอไปนั้น มาตรการยังกลาวยังมีประสิทธิผลมากนอยเพียงใด และ
ไมไดมีนําขอมูลกอนการใชมาตรการสินเชื่อพาณิชยนาวีมารวมในการวิเคราะหใหเห็นความ
เปลี่ยนแปลงอันเกิดจากมาตรการนี้ 

 

ธารทิพย ทัฬหิกรณ (2546) ไดศึกษาในเรื่องความจําเปนในการจัดตั้งกองเรือและสาย
การเดินเรือแหงชาติ การศึกษานี้ไดวิเคราะหถึงวัตถุประสงคในการจัดตั้งกองเรือและสายการ
เดินเรือแหงชาติ และผลที่คาดวาจะไดรับจากนโยบายดังกลาว โดยไดรวบรวมแนวคิดการ
เปรียบเทียบผลดี ผลเสียที่จะไดจากการจัดตั้งกองเรือและสายการเดินเรือแหงชาติโดยสวนใหญจะ
เปนแนวคิดจากภาครัฐ ผลการศึกษาพบวาผลที่คาดวาจะไดรับยังไมมีความชัดเจนหรือมีนอย กอนที่
จะมีการสนับสนุนผูประกอบการควรมีการพิสูจนถึงประสิทธิภาพ หรือความสามารถในการแขงขนั
ในธุรกิจนี้ของผูประกอบการวามีมากเพียงใด และการสนับสนุนใดๆ จะตองคํานึงถึงความ
สอดคลองกับนโยบายการเปดการคาเสรขีองประเทศดวย 

ในเรื่องการปลอยใหภาคเอกชนเปนผูดําเนินการและรวมตัวกันจัดตั้งสายการเดินเรือ
แหงชาตินั้น ชูชาติ สวางสาลี (2544: 81) ไดใหความเห็นไววาคงเปนไปไมได เนื่องจากพื้นฐานสาย
การเดินเรือภาคเอกชนตางก็มีความขัดแยง (Conflict of Interest) ในตัวเอง จุดกําเนิดของการตั้งสาย
การเดินเรือแหงชาติขึ้นก็เพื่อหวังที่จะเขามาผูกขาดหรือมีสวนในการขนสงสินคาของภาครัฐเปน
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ทุนเดิม จึงเปนไปไมไดที่สายการเดินเรือเอกชนจะพรอมใจกันรวมลงขันปลุกกองเรือเดินทะเล
แหงชาติใหเติบโตขึ้นมาเปนคูแขงสายการเดินเรือของตน 

 
สงา ศิริสวัสดิลก (2540) ไดทําการศึกษาในเรื่อง ปจจัยที่กําหนดอุปทานการขนสงทาง

ทะเล โดยไดศึกษาผลกระทบของปจจัยที่กําหนดอุปทานการขนสงทางทะเลของไทย เพื่อหาปจจัย
สําคัญที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณระวางบรรทุกของกองเรือขนสินคาไทยและไดศึกษารวม
ไปถึงผลกระทบจากนโยบายและมาตรการพาณิชยนาวีของไทย ซ่ึงเปนปจจัยทางออมดวย โดย
ตั้งสมมติฐานวาอุปทานของการขนสงทางทะเลไทยขึ้นกับปจจัยเงินลงทุนและคาใชจายในการ
ดําเนินกิจการ 

ตัวแปรที่ใชในการวิเคราะหแบงออกเปนสองกลุม กลมแรกเปนปจจัยที่คาดวาจะใหผล
เชิงลบ คือ ราคาเรือเกา ราคาเรือใหม ราคาน้ํามันเชื้อเพลิง ภาษีศุลกากรที่รับจัดเก็บ คาประกันภัยตัว
เรือ และ กลุมที่สองเปนปจจัยที่คาดวาจะใหผลเชิงบวก คือ จํานวนบุคลากรที่ประกอบอาชีพขนสง 

ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรที่เกี่ยวของกับราคาเรือเกา ไมมีความสัมพันธกับปริมาณ
ระวางบรรทุกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในขณะที่ ภาษีศุลกากรที่รัฐจัดเก็บ มีความสัมพันธกับ
ปริมาณระวางบรรทุกอยางมีนัยสําคัญ 

การศึกษาในสวนของนโยบายและมาตรการที่ใชในการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของ
ไทยนั้น พบวาไมมีผลตอการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวี ในการศึกษาไดวิเคราะหสาเหตุไววา เกิด
จากความลาชาในการใชมาตรการในทางปฏิบัติ มาตรการสงเสริมที่มีอยูยังไมครอบคลุมและมาก
เพียงพอในการจูงใจผูประกอบการ และกฎระเบียบที่มีอยูเปนอุปสรรคตอการพัฒนา 

 
สุรศักดิ์ ศรีอรุณ (2548) ไดรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับแนวทางในการพัฒนาพาณิชยนาวี

ไทย โดยไดศึกษาสถานการณปจจุบันของพาณิชยนาวีไทยและเสนอแนะแนวทางในการดําเนินการ
เพื่อการพัฒนาพาณิชยนาวีของไทย ในสวนที่เกียวของกับมาตรการทางการเงินการคลังนั้น ใน
บทความไดช้ีใหเห็นถึงปญหาในการเสริมสรางความแข็งของผูประกอบการเนื่องมากจากการขาด
แคลนแหลงเงินทุน โดยอธิบายวาตลาดเงินในประเทศยังมีอัตราดอกเบี้ยที่สูงเมื่อเปรียบเทียบกับ
ตางประเทศ ทําใหผูประกอบการเรือไทยเสียเปรียบผูประกอบการเดินเรือของตางชาติ เนื่องจากมี
ตนทุนดอกเบี้ยที่สูงกวาในการลงทุนจัดซื้อเรือเพื่อขยายกองเรือของตน  

ในเรื่องของสินเชื่อพาณิชยนาวี สุรศักดิ์ ศรีอรุณ มีความเห็นวาการใหสินเชื่อยังไมตรง
กับความตองการของกิจการพาณิชยนาวี เนื่องจากจํากัดอยูเฉพาะสินเชื่อสําหรับผูประกอบการ
เดินเรือระหวางประเทศเทานั้น ยังไมครอบคลุมกิจการดานอื่นๆของพาณิชยนาวี เชน กิจการเดินเรือ
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ชายฝง อูเรือ ทาเรือ การรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ สถาบันผลิตบุคลากรดานพาณิชย
นาวี และกิจการขนสงตอเนื่อง เปนตน นอกจากนี้สินเชื่อที่ไดใหไปนั้น ผูประกอบการจะตองขอ
วงเงินสินเชื่อจากรัฐเปนระยะๆทําใหไมสามารถกําหนดทิศทางการพัฒนาในระยะยาวได 

เพื่อใหการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีมีผลเปนรูปธรรม สุรศักดิ์ ศรีอรุณ ไดเสนอ
แนวทางในการกําหนดยุทธศาสตรในสวนที่เกี่ยวของกับการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย ดังนี้ 

1) ยุทธศาสตรการบริหารและการจัดการในมหภาค โดยจัดตั้งคณะกรรมการสงเสริม
กิจการพาณิชยนาวีแหงชาติ โดยใหนายกรัฐมนตรีเปนประธาน มีหนาที่กําหนดกรอบนโยบาย 
วางแผนงาน จัดทําโครงการและมาตรการพัฒนาสงเสริมพาณิชยนาวีของไทย เตรียมกฎหมายเพื่อ
ใชในการกํากับดูแล เปนศูนยกลางในการประสานงาน และทําการประเมินติดตามผลความกาวหนา
ในการดําเนินการ 

2)  ยุทธศาสตรการเสริมสรางความเขมแข็งของผูประกอบการ โดยจัดตั้งกองทุน
พาณิชยนาวีขึ้น เพื่อใหเปนแหลงเงินทุนใหผูประกอบการ และควรมีขนาดวงเงินสินเชื่อจํานวน 
20,000 ลานบาท โดยในชวงแรกอาจเริ่มตนจากการใหวงเงินสินเชื่อจํานวน 10,000 ลานบาทกอน
แลวเพิ่มขึ้นใหไดตามเปาหมายในภายหลัง และใหคณะกรรมการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี
แหงชาติเปนองคการในการกํากับดูแลการใหสินเชื่อ 

 

DPU



บทที่ 3  
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
3.1 แบบจําลองและแนวคิดในการศึกษา 

3.1.1 แบบจําลองทางเศรษฐศาสตรที่ใชในการวิจัยของกรมการขนสงทางน้ําฯ 

ในรายงานโครงการศึกษาเพื่อจัดทําแผนปฏิบัติการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย ตามแผน
หลักการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2542-2549 และการประเมินผลปรับปรุงการสงเสริมและพัฒนาของเรือ
พาณิชยไทยทั้งระบบของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ซ่ึงไดจัดทําไวโดยใชขอมูลระหวาง
ป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2543 ไดใชการวิเคราะหจะอางอิงถึงทฤษฎีฟงกชันการผลิต (production 
function) เพื่อใชเปนพื้นฐานในการหาความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆที่มีผลตอเปาหมายในการ
เพิ่มรายไดจากการขนสงทางทะเล ซ่ึงก็คือ ปริมาณสินคาที่เรือไทยบรรทุกได (หนวยเมตริกตัน) 

ใน ฟงกชันการผลิต จะมีตัวแปรที่สําคัญสองตัวคือ สวนของทุน และสวนของแรงงาน 
เพื่อใหการวิเคราะหงาย ในสวนของทุนจะใชขนาดของกองเรือ ซ่ึงสะทอนขนาดการลงทุนใน
กิจการขนสงทางเรือเปนหลัก และเพิ่มตัวแปรอีก 2 รายการคือ  

1. ปริมาณสินเชื่อพาณิชยนาวีที่ไดรับในแตละป 
2. ปริมาณภาษีที่ไดรับการยกเวน 
การวิเคราะหจะเปนการวิเคราะหทางดานอุปทาน (Supply Side) เปนหลัก คือ วิเคราะห

วา ถาผูประกอบการเรือเดินทะเลระหวางประเทศ ไดรับความชวยเหลือดานสินเชื่อ และ/หรือ ไดรับ
สิทธิพิเศษทางภาษีแลว เขาจะสามารถสงสินคาไดเพิ่มขึ้นมากนอยเพียงใด 

Y = A(K,L,M,T) …………………………………… (1)  
Y  คือ ปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเลในแตละป (เมตริกตัน) 
K  คือ เดดเวทตัน หรือ น้ําหนกับรรทุกที่เรือสามารถบรรทุกได (เมตรกิตัน) 
L  คือ จํานวนคนประจําเรือที่เกีย่วของกับการขนสงสินคาระหวางประเทศในแตละป (คน) 
M  คือ จํานวนสนิเชื่อที่ผูประกอบการไดรับอนุมัติจากสถาบันการเงินในแตละป (บาท) 
T  คือ จํานวน“ภาษีเงินไดนิติบคุคลและภาษมีูลคาเพิ่มจากการซื้อเรือ” ที่ไดรับการยกเวน (บาท) 

การวิเคราะหผลกระทบจากปจจัยตางจะใช การวิเคราะหในรูปแบบของ Cobb-Douglas 
Production Function เพื่อวิเคราะหปจจัยการผลิตทั้ง  4 ตัว 

Y = AKαLβMγTω ………………………………… (2) 
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α  คือ คาความยดืหยุนของปริมาณการขนสงสินคา ตอขนาดน้ําหนักบรรทุกของเรือ 
β คือ คาความยดืหยุนของปริมาณการขนสงสินคา ตอจํานวนคนประจาํเรือ 
γ  คือ คาความยดืหยุนของปริมาณการขนสงสินคา ตอจํานวนสินเชื่อที่ไดรับอนุมัต ิ
ω  คือ คาความยดืหยุนของปริมาณการขนสงสินคา ตอจํานวนภาษีทีไ่ดรับการยกเวน 

สมการที่ (2) สามารถเขียนอยูในรูป log-linear ได ดังนี้ 
 

lnY = lnA + αlnK +β lnL +γlnM + ωlnT ……………………. (3) 
สมการที่ (3) สามารถเขียนอยูในรูปสมการที่ใชประมาณคาไดดังนี้  

lnYit = lnA + αlnKit +β lnLit +γlnMit + ωlnTit + Uit …….…….. (4) 
โดยที่ i คือบริษัท I และ คือ t คือเวลา T (ในที่นี้คือปของขอมูล) 
Yit คือ ปริมาณสินคาทางทะเลของบริษัท I ในชวงเวลา T 
Uit คือ คาความผิดพลาด (error term) ซ่ึงสมมติใหมีคาเฉลี่ยเทากับ 0 คาความแปรปรวณ 

(Variance) คงที่ และไมมีสหสัมพันธกับตัวแปรของมันเองในอดีต ในระยะสั้น สมมติวา คา A หรือ
เทคโนโลยีที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเลคงที่หรือไมเปลี่ยนแปลง ดังนั้น คา lnA จึงเปนคาคงที่
ดวย 

จากสมการที่ (4) สามารถแสดงความหมายของคา α ดังที่ใหตามคําจัดความขางตนได 
ดังนี้ take partial differentiation with respect to Kit 
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Y
Y

K
Y

Y
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KKY
Y

K
K

K
Y

Δ

Δ

==
∂
∂
⋅=

=
∂
∂

∂
∂

=
∂
∂

α

α

α lnln

 

หรือ  
K
Y

Δ
Δ

=
%
%α   

% การเปลี่ยนแปลงของ Y 
ดังนั้น         α           = 

% การเปลี่ยนแปลงของ K 

 

ในทํานองเดียวกัน เราสามารถแสดงความหมายของคา β γ  และ ω ได โดยใชวิธีการ
เดียวกัน ดังนี้ 
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L
Y

Δ
Δ

=
%
%β   

% การเปลี่ยนแปลงของ Y 
         β           = 

% การเปลี่ยนแปลงของ L 
 

  
M
Y

Δ
Δ

=
%
%γ   

% การเปลี่ยนแปลงของ Y          γ           = 
 % การเปลี่ยนแปลงของ M 

 

  
T
Y

Δ
Δ

=
%
%ω   

% การเปลี่ยนแปลงของ Y 
         ω          = 

% การเปลี่ยนแปลงของ T 
 

ดวยวิธีการวิเคราะหความถดถอยเชิงซอน (Multiple regression) วิเคราะหความสัมพันธ
ของตัวแปรทั้ง 5 ตัวแปร และหาคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงสวน (Partial regression 
coefficient) α  β γ  และ ω ซ่ึงก็คือความยืดหยุนของปริมาณการขนสงสินคาที่มีตออัตรการ
เปลี่ยนแปลงของปจจัยตางๆ นั่นเอง 

3.1.2 แบบจําลองทางเศรษฐศาสตรที่ใชในการวิจัย 

การวิจัยคร้ังนี้มีวัตถุประสงคในการศึกษาเบื้องตนวามาตรการทางการเงินการคลังของ
ภาครัฐมีผลตอการเจริญเติบโตของกองเรือประเภทเรือบรรทุกสินคาเทกองหรือไม ดังนั้นจึงไดนํา
ฟงคชันการผลิต (production function) มาเปนหลักในการวิเคราะหหาความสัมพันธ ซ่ึงโดยทั่วไป
อาจเขียนอยูในรูปสมการทางคณิตศาสตร ดังนี้ 

Q = f (K,L) 
โดยที่ Q คือจํานวนผลผลิตรวม K คือปริมาณปจจัยทุน L คือ ปริมาณปจจัยแรงงาน  
การที่จะนําฟงกชันการผลิตมาประยุกตใชในการวิเคราะหกิจการการขนสงทางน้ํานั้น 

จําเปนจะตองนิยามวา ผลผลิต ปจจัยทุน และปจจัยแรงงาน ในกิจการเดินเรือเพื่อการขนสงสินคา 
หมายถึง  เพื่อใหการศึกษาเปนไปในแนวทางที่สอดคลองกับการศึกษาของของกรมการขนสงทาง
น้ํา  (2547) จึง กําหนดฟงกชันการผลิต ดังนี้ 

Y = f (K,L) 
จากหลักการของฟงกชันการผลิตที่กลาววาผลผลิตที่ไดเกิดจากปจจัยหลักสองประการ

คือ ปจจัยทุนและปจจัยแรงงาน ในแตละอุตสาหกรรมจะมีการวัดผลผลิต ปจจัยทุน และปจจัย
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แรงงานที่แตกตางกัน ขึ้นอยูกับลักษณะปจจัยที่ใชในการผลิตของอุตสาหกรรมนั้นๆ ธุรกิจการ
เดินเรือพาณิชยเปนธุรกิจการใหบริการการขนสงสินคา ผลผลิตที่ไดธุรกิจนี้ก็คือปริมาณการขนสง
สินคาที่บริษัทไดทําการขนสง ในการศึกษานี้จึงใชปริมาณสนิคาซ่ึงคิดจากน้ําหนักของสินคาเปนตัว
แทนที่แสดงผลผลิตที่ไดจากการใหบริการขนสงสินคาทางเรือ  

ในสวนของปจจัยทุนของธุรกิจการเดินเรือพาณิชยนั้น เรือท่ีใชในการบรรทุกสินคาจาก
ทาเรือตนทางไปยังทาเรือปลายทางถือเปนปจจัยทางกายภาพที่สําคัญที่สุด เปนเครื่องมือหลักในการ
ขนสงสินคาทางทะเล การดําเนินการของบริษัทเดินเรือแตละบริษัทจะใชเรือที่อยูภายใตการบริหาร
ซ่ึงมีจํานวนหลายลํารวมเปนกองเรือของบริษัท เรือแตละลําในบริษัทเดียวกันก็จะไมจําเปนตองมี
ขนาดเทากัน การที่จะวางแผนการใชเรือในการขนสงสินคาในลูกคาในแตละครั้งบริษัทจะพิจารณา
จากปริมาณสินคาที่ตองการบรรทุกและเสนทางการเดินเรือโดยคํานึงถึงตนทุนที่ตองใชในการ
เดินทางไปรับสินคาและการขนสงสินคาแลวเลือกใชเรือที่มีขนาดที่เหมาะสมและอยูในตําแหนงที่
ใกลที่รับสินคามากที่สุด  

เรือเหลานี้ถือเปนปจจัยทุนที่สําคัญที่แตละบริษัทตองลงทุนเพื่อสรางศักยภาพในการ
ขนสงสินคา บริษัทเดินเรือสามารถที่จะปรับขนาดของกองเรือของตนไดตลอดเวลาโดยผานการซื้อ
และขายเรือซ่ึงเปนเรื่องปรกติของธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล ทั้งนี้อาจเปนการเพิ่มโดยการซื้อ
เรือเขามาขยายขนาดกองเรือ หรือขายเรือเพื่อลดขนาดกองเรือ หรือการขายเรือเกาที่มีขนาดเล็กแลว
ซ้ือเรือใหมที่มีขนาดใหญขึ้นเขามาทดแทนซึ่งถือวาเปนการขยายขนาดกองเรือ จะเห็นไดวาการทีจ่ะ
วัดขนาดกองเรือนั้นจะวัดจากจํานวนเรือเพียงอยางเดียวไมไดเพราะจํานวนเรือไมสามารถสะทอน
ปจจัยทุนที่เจาของเรือใชในการใหบริการไดเนื่องจากเรือแตละลําสวนใหญจะมีขนาดไมเทากันมี
ความสามารถในการบรรทุกไมเทากัน โดยหลักการแลวสําหรับเรือประเภทเดียวและอายุเทากันเรือ
ที่มีขนาดใหญกวายอมตองใชเงินในการลงทุนซื้อมากกวา ดังนั้นการจะวัดวาบริษัทไดลงทุนซื้อเรือ
ในฐานะที่เปนปจจัยทุนในการผลิตจึงตองใชการวัดขนาดระวางบรรทุกรวมของเรือทั้งหมดที่บริษัท
เดินเรือบริหารมีหนวยเปนเมตริกตัน ซ่ึงสามารถสะทอนขนาดของปจจัยทุนของบริการการขนสง
สินคาทางเรือได 

ในการวิเคราะหปจจัยแรงงานโดยใชฟงกชันการผลิตนั้น ปรกติจะวิเคราะหโดยใช
จํานวนคน-ช่ัวโมง (man-hour) ที่ใชในกระบวนการผลิต สําหรับในกรณีของการเดินเรอืนัน้ลักษณะ
การใชบุคลากรนั้นมีวัตถุประสงคหลักเพื่อการควบคุมการเดินทางของเรือโดยผูทําการในเรือใน
หนาที่ตางๆซึ่งเรียกวาคนประจําเรือจะอยูทํางานบนเรือตลอดการเดินทาง การเดินเรือทางทะเล
ปรกติตองใชเวลาหลายวันหรือเปนเดือนตองมีคนประจําเรือที่รับผิดชอบดูแลในการเดินเรือตลอด
ระยะเวลาที่เดินเรือ ในแตละวันจะตองมีการแบงหนาที่ใหคนประจําเรือแตละคนผลัดเปลี่ยนกัน
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เขาเวรยามเพื่อควบคุมการเดินเรือหรือเครื่องจักรที่ใชในขับเคลื่อนเรือตลอดเวลาลักษณะการ
หมุนเวียนงานบนเรือจึงเปนลักษณะที่แนนอน ไมมีวันหยุดและมักจะไมมีความจําเปนที่จะตอง
ทํางานลวงเวลา แมกระทั่งเรือไมไดวิ่งก็ยังตองจัดแบงหนาที่คนประจําเรือที่จะเขายามขณะที่เรือ
จอด  

นอกจากนี้ในการบริหารเรือนั้นจะตองพยายามใหเรือมีการเดินทางเพื่อขนสงสินคา
ตลอดโดยเฉพาะเรือที่วิ่งระยะไกล ช่ัวโมงการทํางานคนประจําเรือจะมีความสม่ําเสมอมาก  เรือแต
ลําจะมีการจัดเวรเขายามของคนประจําเรือที่ไมแตกตางกัน ทําใหช่ัวโมงการทํางานของคนประจํา
เรือแตละลําจะมีลักษณะคงที่ตลอดป และเนื่องจากการวิเคราะหนี้เปนการวิเคราะหความยืดหยุนที่
ศึกษาเฉพาะอัตราการเปลี่ยนแปลง ทําใหสามารถใชจํานวนคนประจําเรือมาทําการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ไดโดยไมจําเปนตองนําชั่วโมงการทํางานมารวมพิจารณา 

เพื่อที่จะศึกษาผลของมาตรการทางการเงินการคลังที่มีตอการขยายตัวของกิจการการ
เดินเรือนั้น จะทําการศึกษาผลของมาตรดานสินเชื่อซ่ึงเปนมาตรการทางการเงิน และมาตรการดาน
ภาษีซ่ึงเปนมาตรการทางการคลัง ที่มีผลปริมาณการขนสงสินคา โดยในการวิจัยนี้จะเพิ่มตัวแปรเชิง
ปริมาณเขาไปในฟงกชันการผลิต 2 ตัวแปร คือ จํานวนสินเชื่อพาณิชยนาวี (M) และ จํานวนภาษีที่
ไดรับการยกเวน (T) ซ่ึงในการศึกษานี้ถือเปนปจจัยที่สนับสนุนในการผลิตบริการการขนสงสินคา
เนื่องจากเปนการลดตนทุนในการดําเนินการของผูประกอบการ สามารถเขียนสมการความสัมพันธ
ของตัวแปรตางๆ ไดดังนี้ 

Y = f (K,L,M,T) 
โดยกําหนดให 
Y  คือ ปริมาณการขนสงสินคา (เมตริกตัน) คิดจากปริมาณน้ําหนักสินคาทั้งหมดที่

เรือที่บริษัทเปนผูบริหารไดทําการขนสงตลอดป  
K  คือ ระวางบรรทุกรวม (เมตริกตัน) คิดจากผลรวมระวางบรรทุกของเรือทุกลําที่

บริษัทบริหาร โดยใชขอมูล ณ วันส้ินป  
L  คือ จํานวนคนประจําเรือ (คน) คิดจากจํานวนรวมของคนประจําเรือท้ังหมดที่ทํา

การอยูบนเรือที่บริษัทบริหาร ณ วันส้ินป 
M คือ จํานวนสินเชื่อพาณิชยนาวี (บาท) คิดจากวงเงินสินเชื่อพาณิชยนาวีที่ภาครัฐ

ไดอนุมัติใหแกเรือที่บริษัทเดินเรือเปนผูบริหาร รวมทั้งหมดในแตละป 
T คือ จํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวน (บาท) คิดจากจํานวนเงินที่ไดรับการยกเวนไม

ตองเสียภาษี หรือมีสิทธิ์ขอคืนได รวมทั้งหมดในแตละป 
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กําหนดใหฟงกชันแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีตอปริมาณการขนสงสินคา 
อยูในรูปของสมการล็อกการิธึมเชิงเสน (linear logarithm) ดังนี้ 

lnY = C + αlnK +β lnL +γlnM + ωlnT 
สมมติฐานเบื้องตนวา การที่ผูประกอบการไดรับความชวยเหลือตามมาตรการดาน

สินเชื่อคือไดรับวงสินเชื่อพาณิชยนาวี  หรือไดรับความชวยเหลือตามมาตรการภาษี โดยไดรับ
ยกเวนไมตองเสียภาษีตางๆ จะสงผลในเชิงบวกตอปริมาณสินคา (Y) ที่ผูประกอบการทําการขนสง
อยางมีนัยสําคัญ   

 
3.2 ประชากรและวิธีการสุมตัวอยาง 

กลุมประชากรที่การวิจัยนี้จะทําการศึกษา คือ บริษัทเดินเรือที่ทํากิจการขนสงสินคา
ระหวางประเทศโดยใชเรือไทยที่เปนเรือบรรทุกสินคาแหง ซ่ึงเปนกลุมเปาหมายท่ีมาตรการการ
สงเสริมพาณิชยนาวีตองการใหความชวยเหลือมีการเจริญเติบโต อันจะสงผลตอการลดการขาดดุล
เนื่องจากคาระวางสินคา  

การสุมตัวอยางใชวิธีการสุมตัวอยางตามความสะดวก คือ ใชการสัมภาษณสอบถาม
บริษัทเจาของเรือและขอขอมูลจากบริษัทที่ยินดีที่จะใหขอมูลมาทําการศึกษา ทั้งนี้เนื่องจากวาขอมูล
ที่ใชในการศึกษาบางรายการนั้นเจาของเรืออาจเห็นวาไมสามารถใหไดเนื่องจากสาเหตุตางๆ เชน 
เปนความลับทางการคา ไมมีการเก็บรวบรวมขอมูล ไว เปนตน 

 
3.3 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 

การศึกษานี้เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางมาตรการทางการเงินและการคลังที่ไดมี
การนํามาใชแลวและการขยายตัวของกิจการพาณิชยนาวี โดยใชวิธีการสุมสัมภาษณเก็บขอมูลจาก
บริษัทเดินเรือที่ทํากิจการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยทางเรือ และใหบริการขนสงสินคา
ประเภทสินคาแหง ในชวงระยะเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2538-2547 รวมระยะเวลา 10 ป ซ่ึงในการศึกษานี้
ไดใชขอมูลที่รวบรวมไดจากบริษัทเดินเรือ 4 แหง ไดขอมูลทั้งหมดจํานวน 39 ชุดขอมูล 

ขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมจะเปนขอมูลรายปของแตละบริษัท ขอมูลในแตละปจะถือ
วาเปนขอมูล 1 ชุด ซ่ึงจะประกอบไปดวยขอมูลของตัวแปรทั้งหมด  5 ตัวแปร ดังนี้ 

1)  ปริมาณการขนสงสินคา (Y) ที่บริษัทเดินเรือไดทําการรับจางขนสงในปนั้น (หนวย: 
เมตริกตัน) 
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2) ระวางบรรทุกรวม (K) คือขนาดของกองเรือที่แตละบริษัทเดินเรือเปนผูบริหาร 
คํานวณโดยหาผลรวมของระวางบรรทุก (น้ําหนักบรรทุก) ของเรือทุกลําที่มีอยู ณ ส้ินป (หนวย: 
เมตริกตัน) 

3)  จํานวนคนประจําเรือ (L) คิดจํานวนคนประจําเรือทั้งหมดที่ประจําอยูบนเรอืทีบ่ริษทั
เดินเรือเปนผูบริหาร โดยนับ ณ วันส้ินป (หนวย:คน) 

4)  จํานวนสินเชื่อที่ไดรับความชวยเหลือ (M) คือ จํานวนเงินสินเชื่อตามโครงการ
สงเสริมพาณิชยนาวีรวมทั้งหมดที่เจาของเรือไดรับในชวงปนั้น คํานวณโดยหาผลรวมของเรือทุกลํา
ที่บริษัทเดินเรือบริหาร (หนวย: บาท) 

5) จํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวน (T) คิดจากผลรวมของภาษีทุกประเภทที่บริษัทเดนิเรอื 
หรือเจาของเรือไดรับการยกเวน ในชวงปนั้น (หนวย: บาท) 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลจะกระทําโดยวิธีการผสมผสานขอมูลรายปกับขอมูลรายบริษัท 
(pooled time series-cross section data) ที่ไดจากการสัมภาษณ ซ่ึงจะไดขอมูลดิบ 5 รายการ (Y K L 
M และ T) ในแตละชุดขอมูล ตามหัวขอ 3.3  เนื่องจากความสัมพันธของตัวแปรตางๆตาม
แบบจําลองทางเศรษฐศาสตรที่ใช อยูในรูปของฟงกชันล็อกการิธึมเชิงเสนตรง (Linear logarithmic 
function) จึงตองแปลงขอมูลดิบโดยการหาคาล็อกการิธึมของขอมูลทั้งหมดกอน  

จากนั้น นําขอมูลที่ไดทําการแปลงเปนล็อกการิธึมแลว มาวิเคราะหโดยการวิเคราะห
ความถดถอยเชิงซอน (Multiple regression) ตามแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรที่กําหนดไว แลวหา
ความสัมพันธ ของตัวแปรทั้ง 5 ตัวแปรวา ตัวแปรอิสระ (lnK lnL lnM และ lnT) แตละตัว มี
ความสัมพันธกับตัวแปรตาม (lnY) อยางมีนัยสําคัญหรือไม และเปนไปในทิศทางใด 

โดยการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปร lnM และ lnT วามีความสัมพันธตอตัวแปร 
lnY หรือไม จะทําใหทราบไดวา มาตรการทางการเงินและมาตรการทางการคลังสงผลอยางไรตอ
การขยายกองเรือพาณิชย โดยท่ี ความสัมพันธของ lnM จะเปนตัวช้ีประสิทธิผลของมาตรการทาง
การเงิน และความสัมพันธของ lnT จะเปนตัวช้ีประสิทธิผลของมาตรการทางการคลัง  

คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยแตละตัวจะสามารถบงบอกถึงความยืดหยุนของปริมาณการ
ขนสงสินคาที่มีตอปจจัยนั้นๆ  
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บทที่ 4 
นโยบายการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี 

 
4.1   วิวัฒนาการของธุรกิจพาณชิยนาวไีทย 

ประเทศไทยมีการติดตอคาขายกับตางประเทศตั้งแตสมัยสุโขทัย จากหลักฐานทาง
ประวัติศาสตรพบวาในสมัยนั้นประเทศไทยมีการติดตอคาขายกับจีน โดยสินคาที่สงไปขายจะเปน
เครื่องสังคโลก ซ่ึงในสมัยนั้นใชชางชาวจีนมาทําเครื่องถวยชาม ทําใหไดสินคาคุณภาพดี สามารถ
สงไปขายได การขนสงสินคาขึ้นไปทางเหนือหรือลงใตจะใชเรือเปนพาหนะสําคัญ ทําใหสุโขทัย
เปนยุคแรกของกิจการพาณิชยนาวีของไทย 

ในสมัยกรุงศรีอยุธยา ยังคงใชแมน้ําสายตางๆ เปนเสนทางหลักในการขนสง ไดแก 
แมน้ําเจาพระยา แมน้ําปาสัก แมน้ําลพบุรี เชื่อมตอสูอาวไทย และทะเลโลก ปรากฎหลักฐานวามี
การคาขายทางเรือกับตางชาติโดยในชวงแรกจะมีการคาขายเฉพาะกับชาติตะวันออกดวยกันคือ จีน 
แขก การคาขายทางเรือกับชาติตะวันตกไดเร่ิมมีในรัชกาลสมเด็จพระรามาธิบดีที่ 2 ทําการคาขายกบั
โปรตุเกสเปนชาติแรก จนกระทั่งในรัชกาลสมเด็จพระนเรศวรมหาราช จึงมีการติดตอกับ สเปน 
ฮอลันดา ญี่ปุน เร่ิมมีการติดตอกับประเทศอังกฤษในรัชสมัยพระเอกาทศรถ และมีการติดตอกับ
ประเทศเดนมารกในรัชสมัยพระเจาทรงธรรม 

ในสมัยอยุธยานี้เองที่ปรากฎวามีการแตงสําเภาไทยไปคาขายถึงประเทศญี่ปุนเปนครั้ง
แรกในป พ.ศ. 2155 จนกระทั่งในป พ.ศ. 2174 ญี่ปุนปดประเทศและทําการคากับจีนประเทศเดียว 
ไทยจําเปนตองทําการคาโดยอาศัยคนจีนในการติดตอกับญี่ปุน คนประจําสําเภาตองใชคนจีน
ทั้งหมด โดยมีขุนนางไทยกํากับในสําเภา 

ในรัชสมัยสมเด็จพระนารายณมหาราช เปนสมัยที่การติดตอคาขายทางเรือกับตางชาติมี
ความเจริญรุงเรืองมากที่สุด กรุงศรีอยุธยาไดกลายเปนศูนยกลางการคาที่สําคัญยิ่ง มีเมืองทาสําคัญ
มากมาย เชน นครศรีธรรมราช ปตตานี ซ่ึงใชติดตอคาขายกับ จีน ชวา มลายู ญี่ปุน และทาเรือมะริด 
เปนตน 

การทําการคาในสมัยนั้นตางชาตินิยมติดตอคาขายกับราชการมากกวาประชาชนทั่วไป 
ทั้งนี้เนื่องมาจากประชาชนไมเขาใจภาษาตางชาติ ทําใหพูดจาไมเขาใจกัน และการทวงหนี้สินทําได
ลําบาก สถานีการคาในสมัยกรุงศรีอยุธยาจึงอยูภายใตการดูแลของกรมพระคลังสินคา ดําเนินการ
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และนําเงินรายไดเปนคาภาษีเขาประเทศ ทําใหการคาขายทางเรือกับตางประเทศในสมัยนั้นถูก
ควบคุมโดยขุนนางผูใหญ และพระมหากษัตริย เปนหลัก 

เมื่อส้ินรัชสมัยของสมเด็จพระนารายณมหาราช กิจการพาณิชยนาวีไทยเริ่มซบเซาลง 
จนเขาสูสมัยกรุงธนบุรี และกรุงรัตนโกสินทร จึงเริ่มมีการพัฒนาการขนสงทางเรือขึ้นมาอีกครั้ง 
โดยในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟาจุฬาโลกมหาราช ทรงใหความสําคัญกับการคาทาง
เรืออยางมากเนื่องจากมีพอคาตางชาติ เชน อาหรับ ชวา มลายู จีน ญี่ปุน เขามาคาขายอยูมาก จนถึง
รัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธเลิศหลานภาลัย ทางราชการไดซ้ือเรือกําปน 2 ลํา บรรทุกสินคาไป
ขายที่เมืองมาเกา และสิงคโปร 

อยางไรก็ตาม ในสมัยสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว การแตงสําเภาหลวงออกไปคาขาย
กับตางประเทศมีจํานวนลดลง เนื่องจากมีเรือกําปนของฝรั่งมาคาขายที่กรุงเทพฯมากขึ้น ประกอบ
กับมีการจัดเก็บอากรในลักษณะตางๆเพิ่มขึ้นทําใหราชการมีรายไดมากขึ้น ความจําเปนในการสง
เรือออกไปคาขายจึงนอยลง 

ในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว กิจการเดินเรือและการคาทางทะเลได
เจริญรุงเรืองขึ้นมาอีกขั้น เนื่องจากเปนยุคที่เร่ิมมีการใชเรือกลไฟ และประเทศเริ่มมีบุคลากรที่มี
ความสามารถในการเดินเรือและการตอเรือ มีเรือกลไฟใชเรือเรือรบและเปนเรือพาหนะ โดยมีการ
ตอเรือกลไฟลําแรก เมื่อป พ.ศ. 2398 มีการจางฝรั่งมาเปนกัปตันและตนหน พรอมกับฝกคนไทยให
เปนพนักงานเดินเรือดวย มีกิจการทาเรือ การนํารอง การทําเครื่องหมายการเดินเรือ ออกกฎหมาย
เกี่ยวกับการเดินเรือ การสรางประภาคารสันดอน  

นอกจากนี้ ในสมัยรัชสมัยนี้ไดมีการยกเลิกการคาขายแบบผูกขาด ทําใหเรือสินคา
ตางชาติเขามาคาขายมากขึ้นเรื่อยๆ ทําใหเศรษฐกิจและการคลังของประเทศขยายตัวอยางมาก 
จนกระทั่งตนรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 5 ไดยกเลิกการแตง
เรือหลวงออกไปคาขายยังตางประเทศโดยสิ้นเชิง 

ความพยายามที่จะมีกองเรือพาณิชยของไทยนั้น  เ ร่ิมมีขึ้นอีกครั้ งในสมัยหลัง
สงครามโลกครั้งที่ 1 ประเทศไทยในฐานะฝายสัมพันธมิตร ไดทําการยึดเรือสินคาของเยอรมันที่
จอดอยูในนานน้ําไทย แลวตั้งบริษัทพาณิชยนาวีสยามในพระบรมราชูปถัมภขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2461 
แตไมสามารถดําเนินกิจการแขงขันกับประเทศอื่นไดเนื่องจากขาดประสบการณ ทําใหตองขายเรือ
และยกเลิกกิจการไป จนกระทั่งระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 ไทยไดฟนฟูกิจการพาณิชยนาวีขึ้นมา
ใหมโดยไดจัดตั้งบริษัทไทยเดินเรือทะเล จํากัด และบริษัทเดินเรือไทย จํากัด ในป พ.ศ. 2483 ซ่ึง
ภายหลังไดรวมกิจการกันเหลือแต บริษัทไทยเดินเรือทะเล จํากัด (บทด.) 
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การบริหารงานของ บทด. ไมมีความกาวหนาเทาที่ควร ถึงแมจะมีมติคณะรัฐมนตรี
บังคับใหสวนราชการและรัฐวิสาหกิจใชบริการของบริษัทฯ เนื่องจากเรือที่มีสวนใหญเปนเรือเกา
ทําใหตองเสียคาใชจายในการซอมบํารุงและปฏิบัติการสูงกวาปกติ ทําใหบริษัทประสบกับปญหา
การขาดทุนมาเกือบตลอดเวลา ตองขายเรือที่มีอยูออกไปจนหมด ปจจุบันทําหนาที่เปนเพียง
นายหนารับขนสงสินคาที่เปนของหนวยงานราชการหรือรัฐวิสาหกิจและบุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับ
หนวยงานดังกลาว ถึงแมวารัฐบาลในสมัยตางๆ ก็ไดมีความพยายามที่จะทําให บทด. เปนสายการ
เดินเรือแหงชาติ แตยังไมมีการพัฒนาอยางเปนรูปธรรม  

รัฐบาลตั้งสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี(สพว.) ขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2522 
อยูในสังกัดของกระทรวงคมนาคม มีบทบาทหนาที่สงเสริมและพัฒนากิจการพาณิชยนาวี ทั้งใน
ดานการเดินเรือพาณิชย อูตอเรือ การประกันภัยทางทะเล และกิจการทาเรือ หนาที่สําคัญคือการ
พิจารณาจัดทํานโยบายและกําหนดกฎเกณฑในการใหการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี โดยเสนอตอ
คณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาออกเปนคําสั่ง กฎหมายตางๆ อยางไรก็ตามในป พ.ศ. 2545 ไดมีการ
ปรับปรุงโครงสรางในสวนราชการ โดยกรมเจาทาไดเปลี่ยนชื่อเปนกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี และไดมีการโอนภารกิจสวนสงเสริมการพาณิชยนาวีของ สพว.มาอยูในความ
รับผิดชอบ ของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

กองเรือพาณิชยในภาคเอกชนไดมีการพัฒนาขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยกอนการจัดตั้ง 
สพว. ในป 2521 กองเรือพาณิชยไทยมีขนาดระวางสินคารวมประมาณ 328,442 ตัน ในป พ.ศ. 2547 
ระวางสินคารวมของกองเรือพาณิชยไทยอยูที่ 3,938,671 ตัน และมีหลากหลายประเภท เชน เรือ
บรรทุกสินคาทั่วไป เรือบรรทุกตูสินคา เรือบรรทุกสินน้ํามัน เรือบรรทุกกาซเหลว หรือแมกระทั่ง
เรือบรรทุกสารเคมี  

 
4.2 นโยบายและมาตรการสงเสรมิกิจการพาณิชยนาวไีทย 

4.2.1 การแกไขปญหาดุลบัญชีระหวางประเทศเนื่องจากกิจการพาณิชยนาวี 
ผลกระทบของรายได/คาจางในการขนสงสินคาระหวางประเทศ สามารถแยกไดเปน 3 

กรณีหลักๆ คือ 
1. การใชบริการขนสงทางทะเลระหวางประเทศจะมีผลตอดุลบริการ คือ ในกรณีที่ผู

จางอยูในประเทศไทยและใชเรือตางชาติในการขนสงสินคา ผูจางตองจายคาจางใหบริษัท
ตางประเทศทําใหดุลบริการของประเทศลดลง 
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2. ในขณะที่ถาผูจางไทยจางเรือไทยในการขนสงสินคา เขา-ออกประเทศ ในกรณีไมมี
การเพิ่ม หรือ ลด ดุลบริการ อยางไรก็ตามถือเปนการลดดุลบริการเชิงเปรียบเทียบ หากผูวาจาง
เปลี่ยนจากการจางเรือตางชาติมาจางเรือไทย 

3. ถาเรือไทยสามารถไปรับงานขนสงสินคาจากบริษัทตางชาติได ไมวาจะเปนการ
ขนสงสินคาเขา-ออกประเทศไทย หรือ การขนสงระหวางประเทศอื่นๆ ที่ไมใชประเทศไทย (cross 
trade) กรณีนี้ชัดเจนวา คาจางจะชวยเพิ่มดุลบริการของประเทศ 
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ภาพที่ 4.1  แผนภาพแสดงรายรับและรายจายคาระวางสินคาของประเทศไทย 
ที่มา:  ธนาคารแหงประเทศไทย 

จากการศึกษาความสัมพันธระหวางธุรกิจพาณิชยนาวีกับการขาดดุลบัญชีเดินสะพัด
ของไทยที่ผานมานั้น พบวาการขนสงสินคาทางทะเลซึ่งถือวาเปนสวนหนึ่งของดุลบริการนั้น มีผล
ทําใหขาดดุลบัญชีเดินสะพัดเปนสัดสวนมากกวา 1 ใน 3 ของตัวเลขการขาดดุลบัญชีเดินสะพัด ซ่ึง
นับเปนปญหาสําคัญอยางมากตอเศรษฐกิจของชาติ (ณัชชา, 2539: 26) 

4.2.2 นโยบายทางการเงินและการคลัง 
นโยบายทางการเงิน (Monetary Policy) หมายถึง นโยบายที่รัฐบาลหรือธนาคารกลาง

กําหนดขึ้นเพื่อใชในการควบคุมปริมาณเงินภายในระบบเศรษฐกิจใหอยูในระดับที่ตองการ ทั้งนี้ก็
เพื่อใหการใชนโยบายดังกลาวบรรลุเปาหมายทางเศรษฐกิจตางๆ เชน ระดับหรืออัตราความ
เจริญเติบโตของผลผลิตที่แทจริง อัตราการแลกเปลี่ยนเงินตรา ระดับราคาทั่วไป ดุลการชําระเงิน
ระหวางประเทศ เปนตน มาตรการที่นํามาใชเปนเครื่องมือในการดําเนินนโยบายการเงินไดแก การ
กําหนดอัตราเงินสดสํารองตามกฎหมาย การเปลี่ยนแปลงอัตราธนาคารหรืออัตรารับชวงซื้อลด การ
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ซ้ือขายหลักทรัพยรัฐบาล การควบคุมการใหสินเชื่อบางประเภท และการขอความรวมมือจาก
สถาบันการเงินตางๆ นโยบายการเงินเปนนโยบายสําคัญอยางหนึ่งในการรักษาเสถียรภาพทาง
เศรษฐกิจที่ใชควบคูกับนโยบายทางการคลัง (ภราดร, 2549: 280) 

นโยบายทางการคลัง (Fiscal Policy) หมายถึง นโยบายทางดานรายรับและรายจายของ
รัฐบาล ซ่ึงหมายถึงการเก็บภาษีรวมทั้งการหารายไดทางอื่นกับการใชจายของรัฐเพื่อการซื้อสินคา
และบริการ การใชนโยบายการคลังถือเปนเครื่องมือสําคัญอันหนึ่งที่จะนําไปสูเปาหมายทาง
เศรษฐกิจของประเทศ ตัวอยาง เชน ถาตองการกระตุนใหเกิดความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
รัฐบาลอาจจะเพิ่มการใชจายในขณะเดียวกันก็ลดการเก็บภาษีลง (ภราดร, 2549: 152) 

ปกตินโยบายทางการเงินจะเกี่ยวของกับ การกํากับดูแลสถาบันทางการเงิน อัตรา
ดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยน ปริมาณเงิน เปนตน ในรายงานการศึกษาของโครงการฯ ไดจัดให
นโยบายดานการใหสินเชื่อพาณิชยนาวีเปนนโยบายดานการเงิน ซ่ึงสวนหนึ่งนโยบายนี้ตองใชเงิน
ของภาครัฐในการลงทุนใหกูยืมคือเงินของธนาคารแหงประเทศไทย และสวนหนึ่งเปนเงินของ
สถาบันทางการเงินที่อยูในความดูแลของรัฐ ซ่ึงในกรณีหลังนี้อาจจัดเปนมาตรการนโยบายการเงิน
ประเภทนโยบายกึ่งการคลัง (Quasi Fiscal Policy) ก็ได อยางไรก็ตามในการศึกษานี้จะกําหนดให
การใหสินเชื่อพาณิชยนาวี โดยใหดอกเบี้ยต่ํา เปนมาตรการทางการเงินเชนเดียวกับการศึกษาของ
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

4.2.3 มาตรการทางการเงินในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี 
มาตรการทางการเงินที่รัฐบาลไดนํามาใชในการชวยเหลือกิจการพาณิชยนาวีแลว 

สามารถสรุปไดดังนี้ 
4.2.3.1  การใหสิทธิพิเศษทางแพ็คกิ้งเครดิต    
เปนการใหสิทธิประโยชนในลักษณะเงินกูดอกเบี้ยต่ํา สําหรับผูสงออก กูจากธนาคาร

พาณิชย และธนาคารพาณิชยนําตั๋วสัญญาใชเงินไปกูเงินจาก ธปท. ใชมาตั้งแตป 2501 ป 2525 ธปท.
เพิ่มวงเงินอีก 10% สําหรับผูสงออกที่ใชบริการเรือไทย มาตรการนี้ยกเลิกในป 2538 

อยางไรก็ตาม ในการศึกษาครั้งนี้จะไมนํามาตรการนี้มารวมในการวิเคราะหเนื่องจาก 
เปนการชวยเหลือทางออม เนื่องจากเปนการจูงใจผูสงออกใหใชบริการเรือไทย ทําใหไมสามารถ
ระบุเจาของเรือที่ไดรับประโยชนโดยตรงได 

4.2.3.2  โครงการสินเชื่อพาณิชยนาวีของธนาคารแหงประเทศไทย 
คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 22 ตุลาคม 2539 ในเรื่องโครงการสินเชื่อพาณิชย-นาวี

ของธนาคารแหงประเทศไทย โดยไดอนุมัติวงเงินจํานวน 8,000 ลานบาทเพื่อนําไปใชใหสินเชื่อแก
ผูประกอบกิจการพาณิชยนาวีนําไปจัดซื้อเรือเกาและเรือใหม ในวงเงิน 8,000 ลานบาทนี้แบง
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ออกเปนสองสวนคือ สวนแรกเปนเงินที่รัฐบาลจัดสรรใหกับธนาคารแหงประเทศไทยจํานวน 
4,000 ลานบาท คิดอัตราดอกเบี้ยที่ 5% อีกสวนหนึ่งที่เหลืออีก 4,000 ลานบาท เปนวงเงินสมทบที่
สมทบโดยธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (Export - Import Bank of Thailand 
(Exim Bank)) จํานวน 2,000 ลานบาท และวงเงินที่สมทบโดยบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย (Industrial Finance Corporation of Thailand (IFCT)) จํานวน 2,000 ลานบาท 

ผูประกอบกิจการพาณิชยนาวีที่มิสิทธิในการยืมเงินสินเชื่อพาณิชยนาวี จะตองมี
คุณสมบัติดังนี้ 

- เปนกิจการที่ดําเนินธุรกิจขนสงสินคาระหวางไทยกับตางประเทศเปนหลัก 
- จดทะเบียนเปนบริษัทจํากัดในประเทศไทย 
- มีผูถือหุนคนไทยเกินรอยละ 50 ของทุนจดทะเบียน 
- นําเงินกูยืม ไปลงทุนซื้อเรือใหมหรือเรือเกาที่มีอายุใชงานแลวไมเกิน 20 ป 
- ตองนําเรือมาจดทะเบียนในไทยและชักธงไทย 
ปจจุบันไดมีการใหสินเชื่อจนเต็มวงเงิน 8,000 ลานแลว และยังไมมีการเพิ่มวงเงิน

สินเชื่อเพิ่มเติมจากที่เคยอนุมัติไป วงเงินดังกลาวก็ยังคงใชหมุนเวียนในการใหสินเชื่ออยู โดยมี
ผูประกอบการมีการเขามาขอวงเงินเปนระยะๆ 

นอกจากสินเชื่อที่ EXIM Bank และ IFCT ใหยืมตามโครงการสินเชื่อพาณิชยนาวีแลว 
EXIM Bank และ IFCT ยังไดพิจารณาใหสินเชื่อเองดวย ในทํานองเดียวกัน พบวาบริษัทเรือหลาย
แหงไดทําการกูยืมเงินจากธนาคารของรัฐโดยตรงผานการจํานองเรือ ซ่ึงเปนดุลพินิจของแตละ
ธนาคารที่จะใหกูเงินเอง โดยไมไดเปนการสนองนโยบายโดยตรง เปนลักษณะการดําเนินธุรกิจโดย
ปกติของธนาคาร ดังนั้นในการศึกษานี้จะไมนําการกูยืมเงินโดยการจดจํานองเรือกับธนาคารของรัฐ
มารวมวิเคราะหวาเปนมาตรการความชวยเหลือจากภาครัฐ 

4.2.4 มาตรการทางการคลังในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี 
มาตรการทางการคลังที่ไดมีการนํามาใชสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีนั้นมีหลาย

มาตรการดวยกัน  โดยมุงเนนไปที่การยกเวนหรือลดภาษีอากรที่มีการเรียกเก็บจากธุรกิจ 
พาณิชยนาวีหรือบุคลากรที่ทํางานอยูในอุตสาหกรรม เชน การยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล การ
ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลธรรมดา และการยกเวนอากรนําเขาเครื่องจักร เปนตน ตารางที่ 4.1 จะเปน
การสรุปมาตรการดานภาษีที่ไดมีการนําไปใชแลว 
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ตารางที่ 4.1  มาตรการดานภาษีที่สนับสนุนผูประกอบกิจการเดินเรือระหวางประเทศ 
มาตรการ การดําเนนิการ 

ยกเวนอากรนําเขาสําหรับเรือขนาดเกินกวา 
1,000 ตันกรอส 

มี ผ ล บั ง คั บ ใ ช แ ล ว ต า ม ป ร ะ ก า ศ
กระทรวงการคลัง ศก. 17/2539 ใหยกเวน
อากรนําเขาสําหรับเรือขนาดเกินกวา 1,000 
ตันกรอส 

ยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือหรือเงิน
ชดเชยที่ไดรับจากบริษัทประกันภัยเพื่อการ
ซ้ือเรือลําใหม 

มีผลบังคับใชแลวตามพระราชกฤษฎีกาออก
ตามความในประมวลรัษฎากรวาดวยการลด
อัตราและยกเวนรัษฎากร ฉบับที่ 299 พ.ศ. 
(2539) ใหยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือ
เดินทะเลที่ใชในการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศเพื่อนําไปซื้อเรือลําใหม 

ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลธรรมดาสําหรับเงินได
ที่คนประจําเรือไดรับจากการปฏิบัติงานบน
เรือเดินทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศทั้งที่เปนคนไทยและคนตางชาติ 

มีผลบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงการคลัง 
ฉบับที่ 204 (พ.ศ. 2539) ออกตามความใน
ประมวลรัษฎากรวาดวยการยกเวนรัษฎากรให
ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลธรรมดาสําหรับเงินที่
คนประจําเรือไดรับจากการปฏิบัติบนเรือเดิน
ทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศ
ทั้งที่เปนคนไทยและคนตางชาติ 

ลดอัตราภาษีหัก ณ ที่จายสําหรับเงินไดที่เปน
คาเชาเรือที่จายใหแกผูรับในประเทศ จาก 5% 
เหลือ 1% โดยยังคงถือเปนเครดิตภาษีในตอน
ส้ินปตามปกติ 

มีผลบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงฉบับที่ 202 
(พ.ศ. 2539) ออกตามความในประมวล
รัษฎากรวาดวยภาษีเงินได ประกาศ ณ วันที่ 3 
ตุลาคม 2539 

ย ก เ ว น ภ า ษี เ งิ น ไ ด นิ ติ บุ ค ค ล สํ า ห รั บ
ผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มีเรือไทยเปน
ของตนเอง 

มีผลบังคับใชแลวตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2541 
ตามที่กําหนดในประกาศอธิบดีกรมสรรพากร
เกี่ยวกับเงินได (ฉบับที่ 72) 
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ตารางที่ 4.1 (ตอ)  
มาตรการ การดําเนนิการ 

ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลสําหรับรายไดจากการ
ขนสง สินค าระหว างประ เทศ  กรณีการ
แลกเปลี่ยนการฝากสินคาในการขนสงสินคา
ทางทะเลบนระวางบรรทุกของเรืออ่ืนที่เปน
เรือตางชาติ (Slot Exchange) 

มีผลบังคับใชแลว โดยออกเปนประกาศอธิบดี
กรมสรรพากร เกี่ยวกับภาษีเงินได (ฉบับที่ 
144) ลงวันที่ 6 ตุลาคม 2548 และออกประกาศ
กรมการขนสงทางน้ํ าและพาณิชยนาวี  ที่ 
387/2548 ลงวันที่ 26 ธันวาคม 2548 เพื่อ
กําหนดเรื่องการนําสงรายงานที่ใชประกอบใน
การขอยกเวนภาษี  เนื่องจากรายไดที่เจาของ
เรือไทยไดรับจากการฝากระวางบรรทุกสินคา
บนเรืออ่ืนที่เปนเรือตางชาติถือวาเปนธุรกรรม
หรือรายไดอันเกิดจากเรือไทยดวย ทั้งนี้ มี
เงื่อนไขวาสิทธิระวางทั้งหมดของบริษัทเรือ
ไทยที่มีอยูในกลุมเรือที่ทําขอตกลงทั้งหมด
จะตองไมเกินความสามารถและระวางบรรทุก
ของเรือตน 

ลดอัตราภาษีเงินไดสําหรับเงินไดพึงประเมิน
ที่เปนคาเชาเรือเดินทะเลที่ใชในการขนสง
ระหวางประเทศ จากอัตรารอยละ 15  เหลือ
อัตรารอยละ 1 เปนการชั่วคราว ตั้งแตวันที่
พระราชกฤษฎีกานี้มีผลบังคับใชจนถึงวันที่ 
31 ธันวาคม 2550 

มีผลบังคับใชแลว ตั้งแตวันที่ 23 ตุลาคม 2547 
โดยออกพระราชกฤษฎีกาออกตามความใน
ประมวลรัษฎากร วาดวยการลดอัตรารัษฎากร 
(ฉบับที่ 425) และจะมีผลใชบังคับเฉพาะคา
เช าที่ มี ก ารจ า ยตั้ งแต วันที่ ออกพระราช
กฤษฎีกานี้ จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2550 เพื่อ
สงเสริมกิจการพาณิชยนาวีของประเทศใหมี
การพัฒนาและขยายกองเรือเพิ่มมากขึ้น 

ที่มา:  สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี
 

4.2.5  นโยบายปจจุบันในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี 
4.2.5.1  นโยบายในการจัดตั้งกองเรือแหงชาติ 
ภูมิธรรม เวชยชัย (2549) รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม ไดมีนโยบายที่จะ

จัดตั้งกองเรือแหงชาติขึ้น โดยมีแนวคิดที่จะให บริษัทไทยเดินเรือทะเลจํากัด (บทด.) พัฒนาขึ้นมา
เปนโฮลดิ้งคอมปะนี ลงทุนรวมกับบริษัทเดินเรือที่เปนสมาชิกสมาคมเจาของเรือไทย จํานวน 23 
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บริษัท ในการรวมทุนนั้น บทด.จะลงทุนในสัดสวน 30% ประมาณ 200 ลานบาท และใหแตละ
บริษัทที่จะมารวมทุนลงทุนรายละ 3% ประมาณ 20 ลานบาท 

แผนการจัดตั้งกองเรือแหงชาตินี้ ไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 15 

พฤศจิกายน 2548 ซ่ึงเปนการดําเนินธุรกิจในลักษณะการรวมทุน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถการแขงขันกับตางประเทศ และลดภาวะการขาดดุลคาระวางการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศและลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศ โดยคาดวาจะเห็นผลภายในระยะเวลา 5 ป 

แนวทางในการพัฒนากองเรือแหงชาตินั้น ขณะนี้อยูในระหวางการวางแผนธุรกิจซึ่งมี 
2 แนวทาง  

1) พัฒนากองเรือโดยซื้อเรือเพิ่มขึ้น 20-30 ลํา ทําธุรกิจทุกอยางไมวาจะเปนเรือคอน
เทนเนอร หรือสินคาประเภทอื่นๆ 

2) รวมกับบริษัทขนาดใหญดานน้ํามันและสารเคมี เพื่อขนถายน้ํามันและสารเคม ี

แผนธุรกิจในขอ 2. มีแนวโนมที่จะไดรับเลือกมาใชกอน คือเร่ิมจากการขนสง
น้ํามันดิบ ซ่ึงจะมีการชักชวนใหบริษัทคุณนทีจํากัด และบริษัทไทยออยลมารีนจํากัด ที่มีเรือขนสง
น้ํามันอยูแลวเขามารวมในการพัฒนากองเรือแหงชาติดวย 

4.2.5.2  แนวคิดในการปรับปรุงโครงสรางและองคประกอบของคณะกรรมการสงเสริม
พาณิชยนาวี 

ตามพระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 คณะกรรมการพาณิชยนาวีมี
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธาน มีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการกําหนดนโยบาย และ
แผนกิจการพาณิชยนาวี ซ่ึงที่ผานมาสามารถผลักดันสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีไปไดเพียงระดับ
หนึ่งเทานั้น แตยังไมประสบผลสําเร็จเทาที่ควร 

เนื่องจากกิจการพาณิชยนาวีเปนเรื่องที่มีความสําคัญระดับชาติ เกี่ยวของกับหลาย
กระทรวง  จึงไดมีแนวคิดที่จะทําการยกระดับคณะกรรมการจากระดับกระทรวงขึ้นเปน
คณะกรรมการระดับชาติ เพื่อขับเคลื่อนผลักดันใหการกําหนดนโยบายแผนงานโครงการและ
มาตรฐานการพัฒนาสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีของชาติ รวมทั้งการแกไขปญหาอุปสรรคใน
ภาพรวม เชน การเพิ่มขนาดกองทุนสินเชื่อพาณิชยนาวี ซ่ึงปจจุบันกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวีของกระทรวงคมนาคม ไดเสนอพระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ. 2548 โดยปรับปรุงโครงสรางและองคประกอบของคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวีใหมี
นายกรัฐมนตรีเปนประธาน ซ่ึงรางพระราชบัญญัติดังกลาวไดผานการพิจารณาและประกาศใชแลว 
(สพว., 2548) 
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4.3 นโยบายและมาตรการสงเสรมิกิจการพาณิชยนาวขีองตางประเทศ 
ประเทศตางๆในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ตางตื่นตัวที่จะสงเสริมกิจการพาณิชย-

นาวีของตน แตละประเทศไดมีมาตรการตางๆ ที่จะสนับสนุนใหเกิดการเจริญเติบโตของกองเรือ 
โดยสวนใหญจะใหความสําคัญกับการจัดตั้งกองเรือแหงชาติเพื่อลดการพึ่งพาเรือตางชาติในการ
ขนสงสินคาเขาออกประเทศ มาตรการที่อยูในสวนมาตรการทางการเงินการคลังของแตละประเทศ
สามารถสรุปได ดังนี้ 

4.3.1  ประเทศสิงคโปร 
มาตรการทางการเงินการคลังที่รัฐบาลประเทศสิงคโปรไดนํามาใชในการสนับสนุน

กิจการพาณิชยนาวีที่สําคัญ ไดแก 
1) การยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลใหกับบริษัทเรือ ยกเวนภาษีเงินไดสําหรับเงินปนผล

ที่ผูถือหุนไดรับจากการประกอบธุรกิจ 
2) การยกเวนอากรขาเขาสําหรับอุปกรณ เครื่องจักร และอะไหลเรือ 
3) การยกเวนภาษีเงินไดใหแกลูกเรือ 
4) การยกเวนภาษีเงินไดสําหรับกําไรจากการขายเรือ 
5) การยกเวนภาษีสําหรับเงินปนผลกรณีที่เกิดจากการลงทุนจากตางประเทศในกิจการ

พาณิชยนาวี 
ในสวนของมาตรการทางการเงินนั้น รัฐบาลสิงคโปรใชวิธีการลงทุน จัดตั้งบริษัท 

Neptune Orient Line : NOL เมื่อ พ.ศ. 2511 เปนสายการเดินเรือแหงชาติ โดยรัฐบาลเขาไปถือหุน 
และค้ําประกันเงินกูให ในระยะเริ่มตน NOL มีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจ รัฐบาลถือหุน 100% แตใน
ปจจุบัน NOL ไดเขาจดทะเบียนระดมทุนในตลาดหลักทรัพยสิงคโปรโดยมีรัฐบาลถือหุนอยู 30%  

4.3.2  ประเทศฟลิปปนส 
รัฐบาลฟลิปปนสไดใหสิทธิประโยชนทางภาษีแกกิจการพาณิชยนาวีไมแตกตางไปจาก

ของประเทศสิงคโปร และไดมีการจัดตั้งสายการเดินเรือแหงชาติของฟลิปปนส คือ Phillipines 
International Shipping Corporation: PISC โดยเริ่มตนมาจากการที่รัฐบาลไดเขาครอบงํากิจการโดย
การซื้อหุนทั้งหมดของบริษัทมาจากภาคเอกชน แลวออกมาตรการการสงวนสินคา คือ สินคาของ
สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชนที่ไดรับสิทธิประโยชนใดๆ จากภาครัฐ จะตองใชสายการ
เดินเรือแหงชาติกอนเปนอันดับแรก นอกจากนี้รัฐบาลยังไดใหความชวยเหลือทางการเงินในระยะ
เร่ิมตนของสายการเดินเรือดวย 

นอกจากนี้ในป พ.ศ. 2524 ไดมีการจัดตั้งสายการเดินเรือแหงชาติสายที่ 2 ของ
ฟลิปปนส คือ บริษัท National Galleon Shipping Corporation ถือหุนโดยบริษัท National 
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Development Corporation (NDC) ซ่ึงมีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจ ไดรับสิทธิประโยชนจากมาตรการ
การสงวนสินคาเชนเดียวกับ PISC 

4.3.3  ประเทศมาเลเซีย 
รัฐบาลมาเลเซียไดใหสิทธิประโยชนทางภาษีแกกิจการพาณิชยนาวีไมแตกตางไปจาก

ของประเทศสิงคโปร และมีสายการเดินเรือแหงชาติ 2 บริษัท คือ Malaysia International Shipping 
Corporation: MISC กอตั้งป พ.ศ. 2512 และ Perbadartan National Shipping Line: PNSL โดย
รัฐบาลมาเลเซียไดใหการสนับสนุนดานเงินทุน ภาษี และการใหสิทธิประโยชนตางๆ ไดแก การ
กําหนดใหสินคาของรัฐบาลตองทําการขนสงโดยสายการเดินเรือแหงชาติ และการใหสิทธิ
ประโยชนทางธุรกิจ เชนการผูกขาดการขนสงน้ํามัน เปนตน 

4.3.4  ประเทศอินโดนีเซีย 
รัฐบาลอินโดนีเซียใหความสําคัญกับการจัดตั้งสายการเดินเรือแหงชาติเพื่อลดการพึ่งพา

กองเรือตางชาติ โดยไดจัดตั้งสายการเดินเรือแหงชาติขึ้นในป พ.ศ. 2493 ช่ือวา P.N. Djakarta Lloyd 
โดยใหการสนับสนุนดานเงินทุนอยางเต็มที่ ใหสิทธิพิเศษในการสงวนสินคาของรัฐใหใชบริการ
สายการเดินเรือแหงชาติเทานั้น กําหนดใหการสงสินคาออกของประเทศทั้งหมดตองทําการขนสง
โดยสายการเดินเรือแหงชาติ และทําขอตกลงกําหนดใหการรับสงสินคาในโครงการเงินกูที่รวม
ลงทุนระหวางรัฐและภาคเอกชนตองใชสายการเดินเรือแหงชาติ 

สายการเดินเรือดังกลาวไดมีการเติบโต และไดขยายไปสูกิจการพาณิชยนาวีอ่ืนๆ เชน 
กิจการทาเรือ กิจการอูซอมเรือ และกิจการตัวแทนรับจัดการขนสงครบวงจร นอกจากสายการ
เดินเรือระหวางประเทศแลว รัฐบาลอินโดนีเซียยังไดมีการจัดตั้งสายการเดินเรือ PELNI เพื่อ
ประกอบธุรกิจการขนสงระหวางหมูเกาะในประเทศดวย 

4.3.5  ประเทศจีน 
รัฐบาลจีนไดใหความสําคัญในการจัดตั้งกองเรือเดินทะเลแหงชาติ โดยหนวยงาน 

Department of Water Transport ในสังกัดของกระทรวงคมนาคมของจีน เปนผูทําหนาที่ในการ
วางแผนและกําหนดนโยบายดานกิจการพาณิชยนาวี ไดจัดตั้งสายการเดินเรือแหงชาติขึ้น คือ 
COSCO เมื่อป พ.ศ. 2504 เพื่อใหบริการขนสงระหวางประเทศไปยังยุโรปและทางตอนเหนือของ
สหรัฐอเมริกา โดยรัฐบาลจีนไดใหการสนับสนุนดานเงินกูเพื่อขยายกิจการใหแกบริษัทอยางเต็ม
กําลัง 
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บทที่ 5 
ผลการศึกษา 

 
ในบทนี้จะเปนการนําผลการศึกษาไปตอบวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัย ดังนี้ 

 
5.1 วิเคราะหนโยบายของภาครฐัในการสงเสรมิกิจการพาณิชยนาวใีนสวนของการใชมาตรการทาง
การเงินและมาตรการทางการคลัง 

การศึกษาไดใชฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส (Cobb-Douglas production 
function) ในการวิเคราะหประเด็นนี้ โดยปริมาณสินคา (Y) ที่ขนสงโดยเรือพาณิชยไทย ขึ้นอยูกับ
ตัวแปรอิสระตอไปนี้ คือ ระวางบรรทุกรวมของเรือ (K) จํานวนคนประจําเรือ (L) จํานวนสินเชื่อ
พาณิชยนาวี (M) และจํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวน (T) โดยตัวแปรตาม (Y) มีความสัมพันธกับตัว
แปรอิสระทุกตัวแปรในเชิงบวก ในรูปของสมการถดถอยเชิงซอนในรูปของสมการยกกําลัง กอน
การประเมินคาสัมประสิทธิ์ของสมการดังกลาว การศึกษาไดทําเปนสมการในรูป Linear Logarithm 
ดังนี้ 

lnY = C + αlnK +βln L +γlnM + ωlnT …………………….. (1) 
โดยกําหนดให 
Y  = ปริมาณการขนสงสินคา (เมตริกตัน) 
K = ระวางบรรทุกรวม (เมตริกตัน) 
L = จํานวนคนประจําเรือ (คน) 
M = จํานวนสินเชื่อพาณิชยนาวี (บาท) 
T = จํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวน (บาท) 
จากการประมาณคาสัมประสิทธิ์ โดยใชวิธี OLS และหลังจากแกปญหา 

Autocorrelation 1st Degree แลว ผลการประมาณคาสามารถสรุปไดดังนี้ 
 
lnY  = 10.31 + 1.18lnK +3.01lnL +0.0018lnM + 0.0024lnT ………….(2) 
t-Statistic    (5.72) *    (3.83) *    (8.25) *       (0.11)           (3.19) * 
R2    =  0.96     F  =  176.48*    D.W. = 2.07      n  =  39 
กําหนดให  * นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
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จากผลของการประมาณการพบวาคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ (K, L, T และ M) มี
คาเปนบวก แสดงวาตัวแปรตามมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระทุกตัวเปนในเชิงบวก กลาวคอืถาคา
ของตัวแปรอิสระเพิ่มขึ้น ปริมาณสินคาแหงที่ขนสงโดยเรือพาณิชยไทยจะเพิ่มขึ้น เมื่อทดสอบ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม (Y) กับตัวแปรอิสระแตละตัวแปรดวยคาสถิติ t สามารถสรุปได 
ดังนี้  

ปริมาณการขนสงสินคาของบริษัท มีความสัมพันธกับ ระวางบรรทุกรวม  (K) ของ
บริษัท ในเชิงบวก ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ซ่ึงหมายความวา ถาระวางบรรทุกรวมของ
บริษัทเพิ่มขึ้น 1% จะมีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทจะเพิ่มขึ้นจํานวน 1.17 % 

ปริมาณการขนสงสินคาของบริษัท มีความสัมพันธกับ จํานวนคนประจําเรือ  (L) ของ
บริษัทในเชิงบวก ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ซ่ึงหมายความวา ถาจํานวนคนประจําเรือของ
บริษัทเพิ่มขึ้น 1%  จะมีผลทําใหทําใหปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทเพิ่มขึ้น 3.01% 

ปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทมีความสัมพันธกับการไดรับความชวยเหลือดาน
สินเชื่อพาณิชยนาวีในเชิงบวก อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ซ่ึงหมายความวา การไดรับความ
ชวยเหลือดานสินเชื่อไมสามารถใชอธิบายปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทได เพราะมีระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 10 เทานั้น 

ปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทมีความสัมพันธกับการจํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวน
ในเชิงบวก ณ ระดับความเชื่อมันรอยละ 99  ซ่ึงหมายความวา ถาบริษัทไดรับการยกเวนภาษีเปน
จํานวนเงินเพิ่มขึ้น 1%  จะมีผลทําใหทําใหปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทเพิ่มขึ้น 0.0024% 

เมื่อพิจารณาคาคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงซอนหรือ R2 พบวามีคาเทากับ 0.96 ซ่ึง
หมายความวาสมการนี้สามารถอธิบายความแปรปรวนไดถึงรอยละ 96 เมื่อทดสอบคาสถิติ F พบวา
มีนัยสําคัญรอยละ 1 และคา Durbin-Watson (D.W.) = 2.07 

พิจารณาจากตารางคาสถิติ d โดย n =39 และ k = 4 ไดคา dL = 1.27 คา dU = 1.72 พบวา
คาสถิติทดสอบ Durbin-Watson (d) ที่คํานวณไดเทากับ 2.07 อยูในชวงระหวาง dU และ 4- dU คือ 
1.72 < 2.07 < 2.28 ซ่ึงทําใหอธิบายไดวาไมเกิดปญหา Autocorrelation 

จากการทดสอบคาสถิติตางๆดังกลาวขางตน แสดงวาผลในสมการที่ (2) เปนการ
ประมาณคาสัมประสิทธิ์ที่มีประสิทธิภาพและเปนสมการที่ดี เปนตัวแทนที่ดีของประชากรทั้งหมด
ได โดยสามารถนําไปสรุปไดดังนี้ 

เมื่อพิจารณาดูคาสัมประสิทธิ์ซึ่งแสดงถึงความยืดหยุนของปริมาณการขนสงสินคาที่มี
ตอปจจัยตางๆ จะพบวาการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรคนประจําเรือเปนตัวแปรที่กระทบตอการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณสินคาที่เปลี่ยนแปลงมากที่สุด รองลงมาไดแกระวางบรรทุกรวมของเรือ
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บรรทุกสงสินคาแหง และมาตรการยกเวนภาษี สวนมาตรการสินเชื่อไมมีผลตอปริมาณสินคาที่
ขนสง ทั้งนี้เปนเพราะวงเงินที่ใหกูมีนอยเกินไป และไมเพียงพอตอการซื้อเรือใหม อีกประการหนึ่ง 
การอนุมัติลาชา ดังนั้นบริษัทเรือจึงหันไปกูจากแหลงเงินอ่ืนแทน เชน ธนาคาร เปนตน หรือกูจาก
บริษัทลิสซิ่งจะสะดวก รวดเร็ว และคลองตัวมากกวาการขอกูจากสินเชื่อพาณิชยนาวีที่รัฐบาล
จัดสรรให 

 
5.2 วิเคราะหผลตอบแทนตอขนาดของธุรกิจพาณิชยนาวีไทย 

เพื่อตอบวัตถุประสงคขางตนไดอยางชัดเจน การวิจัยไดนําเอาตัวแปรมาตรการทาง
การเงินออกจากสมการถดถอยเชิงซอน ทําใหสมการถดถอยมีลักษณะดังนี้ 

lnY = C + αlnK +βln L +ω lnT ………………………………. (3) 
จากการประมาณคาสัมประสิทธิ์ในสมการที่ (3) โดยวิธี OLS สามารถสรุปไดดังนี้ 

 
lnY  = 10.31217 + 1.177852lnK +3.007227lnL + 0.002517lnT ………… (4) 
t-Statistic       (5.81) *            (3.89) *           (8.38) *         (0.109851) *  
R2    =  0.96499     F  =  227.3938*    D.W. = 2.075529 n  =  39 
กําหนดให  * มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 

จากผลการประมาณคาสัมประสิทธ์ิ และคาสถิติที่เกี่ยวของของสมการที่ (2) และ
สมการที่ (3) ใกลเคียงกัน (ดูรายละเอียดจากผลการวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Eviews ใน
ภาคผนวก) 

จากการประมาณคาสัมประสิทธิ์ α, β และ ω มีคาเทากับ 1.178, 3.001 และ 0.003 ซึ่ง
ผลบวกจะเทากับ 4.182 ซ่ึงคามากกวา “1” แสดงวาอุตสาหกรรมการเดินเรือบรรทุกสินคาแหง หรือ
ธุรกิจพาณิชยนาวีของไทย เปนอุตสาหกรรมที่ผลตอบแทนตอขนาดในเชิงกาวหนา (increasing 
return to scale) กลาวคือ ถาปจจัยอิสระเพิ่มขึ้น 1% จะมีผลใหการเพิ่มของปริมาณสินคาขนสง
มากกวา 1% หรือเปน increasing return industry ดังนั้นรัฐบาลจะตองมีนโยบายและมาตรการ
สงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีอยางเปนรูปธรรม จะมีผลตอบแทนตอธุรกิจนี้แบบ increasing return 

 
5.3 ขอเสนอแนะในนโยบายพาณิชยนาวีไทย 

ผลการศึกษาคาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระหลักสามารถสรุปไดดังนี้ 
(1) ปจจัย K = 1.178 
(2) ปจจัย L = 3.007 
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(3) ปจจัย T = 0.003 
จากผลการศึกษา รัฐบาลควรเรงเพิ่มประสิทธิภาพของปจจัยบุคคลเปนอันดับตน เพราะ

มีคาความยืดหยุนสูงสุด รองลงมาไดแกปจจัยระวางบรรทุกรวมของกองเรือ สวนมาตรการยกเวน
ภาษีในปจจุบันยังมีผลอยูคอนขางนอย ดังนั้นในระยะสั้นรัฐบาลควรฝกคนประจําเรือใหมีคุณภาพ
เพิ่มขึ้นอยางมาก และในระยะปานกลางรัฐบาลควรหาทางสงเสริมใหปจจัย K เพิ่มขึ้นเพราะคา
ความยืดหยุนมากกวา 1 โดยรัฐสงเสริมใหธุรกิจพาณิชยนาวีไทย สามารถซื้อเรือขนาดใหญขึ้น โดย
รัฐบาลอาจจะตองสงเสริมใหขยายวงเงินสินเชื่อพาณิชยนาวีที่มากพอ หรือจัดระบบลิสซ่ิงเรือให
สมบูรณขึ้นจะมีผลตอธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลอยางมาก สําหรับการลดหยอนภาษีตางๆ ควร
มีมากกวานี้ โดยเฉพาะภาษีเรือ ในประเทศปานามาไมเก็บภาษีเรือ ทําใหเรือจากชาติตางๆ ไปจด
ทะเบียนเปนสัญชาติปานามาเปนจํานวนมาก ถารัฐบาลดําเนินการตามขอสรุปดังกลาว ธุรกิจ
พาณิชยนาวีไทยจะกาวหนาอยางกาวกระโดด 
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บทที่ 6 
สรุปผลการศึกษา 

 

6.1 สรุปผลการศึกษา 
การศึกษานี้เปนการศึกษานโยบายการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี มีวัตถุประสงค

เพื่อที่จะวิเคราะหผลของมาตรการทางการเงินการคลังที่มีตอการขยายตัวของกิจการกองเรือพาณิชย
ไทยในกลุมของเรือบรรทุกสินคาแหง โดยใชสมการฟงกชันการผลิตแบบค็อบบ-ดักลาส เปน
พื้นฐานในการวิเคราะหปจจัยตางๆและสรางแบบจําลองที่ใชในการวิเคราะหที่สมมติฐานวาปจจัย
ทุนและแรงงานมีผลในเชิงบวกตอปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทซึ่งถือเปนผลผลิตของกิจการ
เดินเรือ และปจจัยที่เปนผลจากมาตรการทางการเงินการคลังจะสงผลในเชิงบวกตอปริมาณการ
ขนสงสินคาเชนกัน ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเปนขอมูลรายปของบริษัทเดินเรือซ่ึงไดมาจากการ
สอบถามขอขอมูลจากบริษัทเดินเรือที่บริหารเรือบรรทุกสินคาแหงจํานวน 4 บริษัท จํานวนขอมูล
ทั้งหมด 39 ชุด แลวทําการวิเคราะหขอมูลเหลานี้โดยวิเคราะหความถดถอยเชิงซอน (Multiple 
regression) โดยใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด และหาคาสัมประสิทธ์ิความถดถอยเชิงสวน (Partial 
regression coefficient) เพื่ออธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆ 

ผลการศึกษาพบวามาตรการทางการเงินในการใหสินเชื่อพาณิชยนาวี ซ่ึงดูจากวงเงิน
สินเชื่อที่ผูประกอบการไดรับนั้น ไมมีผลตอการขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคาอยางมี
นัยสําคัญ เนื่องจากคาทดสอบสถิติ t ที่คํานวณไดมีระดับความเชื่อมั่นที่รอยละ 10 เทานั้น คา
สัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงสวนที่หาได จึงไมสามารถอธิบายความยืดหยุนของปริมาณการขนสง
สินคาที่มีตอการเปลี่ยนแปลงของจํานวนสินเชื่อได 

ผลการศึกษาในสวนของมาตรการทางการคลังในการยกเวนภาษีต างๆแก
ผูประกอบการเดินเรือนั้น  พบวาจํานวนภาษีที่ ผูประกอบการไดรับการยกเวนมีผลตอการ
เปล่ียนแปลงของปริมาณการขนสงสินคา เนื่องจากถาผูประกอบการไดรับการยกเวนภาษีรวมเปน
จํานวนเงินเพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต ปริมาณการขนสงสินคาจะเพิ่มขึ้น 0.0024 เปอรเซ็นต จึงสรุปไดวา
การที่ผูประกอบการเดินเรือบรรทุกสินคาแหงไดรับสิทธิประโยชนจากการยกเวนภาษี เปนการ
กระตุนใหเกิดการขยายตัวของกิจการเดินเรือในกลุมนี้  

ผลของการศึกษาปจจัยการผลิตโดยกําหนดใหระวางบรรทุกรวมเปนตัวแทนปจจัยทุน 
และจํานวนคนประจําเรือเปนตัวแทนปจจัยแรงงานนั้นพบวา ปจจัยทั้งสองมีผลตอการเปลี่ยนแปลง
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ของปริมาณการขนสงสินคาซ่ึงใชเปนตัววัดผลผลิตในการประกอบกิจการเดินเรืออยางมีนัยสําคัญ 
คือ การเพิ่มระวางบรรทุกรวมของบริษัท 1% จะมีผลทําใหปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทจะ
เพิ่มขึ้นจํานวน 1.17 % ในขณะที่การเพิ่มคนประจําเรือของบริษัทจํานวน 1%  จะมีผลทําใหทําให
ปริมาณการขนสงสินคาของบริษัทเพิ่มขึ้น 3.01% 

ผลของการศึกษาการใชสมการแบบจําลองที่ประยุกตใชฟงกชันการผลิตแบบคอบบ-
ดักลาสในการอธิบายประชากร พบวาสมการนี้เปนตัวอยางที่ดีในการอธิบายประชากร เนื่องจากคา
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงซอนหรือ R2 = 0.96 และคาสถิติ F = 176.48 ที่ระดับความเชื่อมั่นรอย
ละ 99 นอกจากนี้ คาสัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงสวนมีคาเปนบวก เปนไปตามหลักการของ
ฟงกชันการผลิตแบบคอบบ-ดักลาส สรุปไดวาผลผลิตของธุรกิจการเดินเรือพาณิชยในกลุมเรือ
บรรทุกสินคาแหง สามารถอธิบายไดดวยทฤษฎีฟงกชันการผลิตแบบคอบบ-ดักลาส 

นอกจากนี้ คาสัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงที่ไดจากการคํานวณเมื่อรวมกันแลวเทากับ 
4.19 ซ่ึงมีคามากกวา 1 สามารถอธิบายโดยใชทฤษฎีฟงกชันการผลิตแบบคอบบ-ดักลาส ไดวา ธุรกจิ
การเดินเรือพาณิชยในกลุมเรือบรรทุกสินคาแหงมีผลตอบแทนตอขนาดในเชิงกาวหนา (increasing 
return to scale) คือ ถาผูประกอบการเพิ่มปจจัยการผลิตเพิ่มขึ้นสองเทา ผลผลิตที่ไดจะเพิ่มขึ้น
มากกวาสองเทา 

 

6.2 อภิปรายผลการศึกษา 
6.2.1 ผลของการใชมาตรการทางการเงินการคลังในการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี 

ผลสรุปในการศึกษาขางตนทําใหทราบวามาตรการทางการเงินโดยการใหสินเชื่อ
ดอกเบี้ยต่ําแกผูประกอบการไมมีผลตอการสงเสริมกองเรือพาณิชย ในขณะที่มาตรการทางการคลัง
โดยการยกเวนภาษีใหแกผูประกอบการสงผลอยางมีนัยสําคัญตอการสงเสริมกองเรือพาณิชย ซึ่งใน
การศึกษาครั้งนี้เปนกรณีศึกษาเฉพาะในกลุมของผูประกอบการเดินเรือบรรทุกสินคาแหง 

การที่มาตรการสินเชื่อพาณิชยนาวีไมมีผลตอการเจริญเติบโตของกองเรือในกลุมนี้ มี
สาเหตุมาจากการที่ผูประกอบการไมสนใจที่จะขอรับสินเชื่อจากภาครัฐ ซ่ึงจะเห็นไดจากขอมูลท่ีได
จากการเก็บรวบรวมโดยเฉพาะบริษัท เกรท เซอรเคิล ชิปปง จํากัด และ บริษัทโทรีเซน (กรุงเทพ) 
จํากัด ซ่ึงเปนบริษัทขนาดใหญที่มีขนาดกองเรืออยูในความดูแลสูงที่สุด ไมไดขอรับสินเชื่อตาม
โครงการนี้เลย ทั้งนี้ผูประกอบการไดอธิบายสาเหตุที่ไมขอรับสิทธิดังกลาว เนื่องจากขั้นตอนการ
ขอรับสินเชื่อมีความยุงยาก อัตราดอกเบี้ยของสินเชื่อไมไดต่ํากวาตลาดมากพอที่จะจูงใจใหไปขอ
สินเชื่อ และอัตราดอกเบี้ยผูกกับ MLR โดยที่ผานมาอยูในระดับประมาณรอยละ 7 ในขณะที่บาง
ประเทศใหการสนับสนุนโดยคิดอัตราดอกเบี้ยที่รอยละ 1 ทําใหผูประกอบการหันไปหาแหลง
สินเชื่อที่อ่ืน ซ่ึงมีทั้งภายในประเทศและตางประเทศ 
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ปญหาเกี่ยวกับการหาแหลงเงินทุนที่ผูประกอบการเหลานี้พบคือ ลักษณะการขอ
สินเชื่อของบริษัทเหลานี้จะใชวิธีการจดจํานองเรือดวย การที่ธนาคารจะอนุมัติสินเชื่อนั้นบริษัท
จะตองนําเรือมาจดทะเบียนใหเรียบรอยกอน แลวนําเอกสารทะเบียนเรือไทยไปใชประกอบในการ
จดจํานอง ซ่ึงในชวงระหวางการซื้อเรือจนกระทั่งจดจํานองแลวเสร็จนั้นมีขั้นตอนและพิธีการตาม
ระเบียบของทางราชการซึ่งตองใชเวลาในการดําเนินการ ทําใหบริษัทจะตองหาแหลงเงินทุนที่จะ
นํามาใชในการซื้อเรือกอน โดยบริษัทตองบริหารสภาพคลองของตนใหเพียงพอที่จะซื้อเรือ หรือถา
จําเปนก็ตองหาเงินกูระยะสั้น (Short Loan) ซ่ึงมีดอกเบี้ยสูง เมื่อทําการจดจํานองเสร็จจึงนําเงินกูที่
ไดรับไปใชคืนแหลงเงินกูระยะสั้น ผูประกอบการไดใหความเห็นวาภาครัฐควรจัดหาแหลงเงินทุน
ระยะสั้นดอกเบี้ยต่ําระยะเวลาประมาณ 30 ถึง 45 วัน เพื่อลดภาระดอกเบี้ยจากเงินกูระยะสั้นที่
ผูประกอบการจะตองรับ เนื่องจากเวลาที่เสียไปในระหวางรอการจดจํานอง 

ผลของการศึกษาในสวนของมาตรการในการยกเวนภาษี ช้ีใหเห็นวามาตรการที่
ภาครัฐไดนํามาใชแลวนั้น มีประสิทธิผลตอการขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคาโดยกองเรือ
พาณิชยไทยในกลุมเรือบรรทุกสินคาแหง โดยมีนัยสําคัญทางสถิติที่ความเชื่อมั่น รอยละ 99อยางไร
ก็ตามคาสัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงสวน บงบอกวาคาความยืดหยุนของปริมาณสินคาตออัตราการ
เพิ่มขึ้นของจํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวนจะมีคาแค 0.0024 ดังนั้นการเพิ่มจํานวนภาษีที่จะใหมีการ
ยกเวนอีก 1% จะมีผลใหปริมาณสินคาเพิ่มขึ้นเพียง 0.0024% ดังนั้นการเพิ่มมาตรการเพื่อลดภาระ
ภาษีของผูประกอบการจึงจูงใจใหมีการขยายปริมาณสินคาไมมากนัก ภาครัฐควรรักษามาตรการ
ทางการคลังที่ออกไปแลวใหมีการดําเนินการอยางตอเนื่อง 

นอกจากนี้ ผูประกอบการบางสวนยังคงมีความเห็นวาการขอยกเวนภาษียังมีขั้นตอนที่
ยุงยาก และตองใชเวลานานตัวอยางเชนการขอยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม ผูประกอบการจะตองชําระ
ภาษีมูลคาเพิ่มกอนแลว มายื่นขอคืนภาษีในภายหลัง สําหรับผูประกอบการแลวถือวาเปนจํานวนไม
นอยและทําใหคาเสียโอกาสในการนําเงินภาษีนั้นไปใชในการดําเนินธุรกิจดวย ดังนั้นภาครัฐจึงควร
ปรับปรุงระเบียบขั้นตอนปฏิบัติในการดําเนินมาตรการการยกเวนภาษีใหประสิทธิภาพ ทั้งการลด
ขั้นตอนและระยะเวลาในการดําเนินการ 

 
6.2.2 ปญหาในการเก็บรวบรวมขอมูล 

ปญหาที่พบในการใชฟงกชันผลผลิตเปนพื้นฐานในการวิเคราะห คือ การเก็บขอมูลที่
จะนํามาวิเคราะห โดยเฉพาะหนวยของตัวแปรตางๆที่จะนํามาใชในการวิเคราะหนั้นหากไม
เหมาะสมจะสงผลตอความไมสมเหตุสมผลของการวิเคราะหได  
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การเลือกใชหนวยของตัวแปรที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ไดทําใหเกิดขอจํากัดบางประการ  
ในการใชน้ําหนักสินคาที่บรรทุกไดในแตละปเปนตัววัดปริมาณสินคานั้น สงผลทําใหกลุมของเรือ
ที่เลือกมาศึกษาจะมีผลตอการวิเคราะหอยางมาก คือ เรือท่ีมีเสนทางการเดินเรือที่ตางกัน ระยะเวลา
ในการขนสงสินคาในแตละเที่ยวจะมีผลตอการวิเคราะหมาก เชน เรือที่มีระวางบรรทุกเทากัน แต
ในหนึ่งปมีจํานวนเที่ยวเรือมากเนื่องจากเปนการขนสงระยะสั้น เมื่อนํามาเปรียบเทียบกับเรือที่
ขนสงระยะไกลซึ่งมีจํานวนเที่ยวเรือในแตละปไมมาก จะสงผลใหปริมาณสินคาที่เรือบรรทุกได
ของเรือทั้งสองแบบนั้นแตกตางกันอยางมาก โดยเรือที่วิ่งระยะสั้นจะมีปริมาณการขนสงสูงกวามาก
แตไมไดหมายความวาจะมีรายไดจากการขนสงสูงกวา ในสวนจํานวนคนประจําเรือท่ีใชเรือนั้นจะ
ไมตางกันมากนัก เนื่องจากตองเปนไปตามกฎหมายสากลดานความปลอดภัยในการเดินเรือซ่ึงเรือที่
มีขนาดเทากันจะถูกกําหนดใหมีคนประจําเรือข้ันต่ําเทากัน จะเห็นไดวา ตัวแปรระวางบรรทุก และ
จํานวนคนประจําเรือเทากัน แต ปริมาณสินคาที่บรรทุกไดในแตละป แตกตางกันมาก 

ประเภทการใชของเรือที่แตกตางกันก็จะใหผลในทํานองเดียวกัน เชน เรือบรรทุก
น้ํามันของประเทศไทยสวนใหญจะใชขนสงในระยะสั้นเปนสวนมาก ทําให ไดปริมาณสินคาที่
ขนสงมาก ในขณะที่เรือบรรทุกสินคาเทกองของไทยสวนใหญจะวิ่งในระยะยาวทําใหปริมาณ
สินคาที่ขนสงไดนอยกวา  

นอกจากนี้การเก็บขอมูลน้ําหนักของสินคาที่บรรทุกได ไมเหมาะกับการเรือบรรทุกตู
สินคา เนื่องจากเรือบรรทุกตูสินคาจะมีลักษณะเปนสายการเดินเรือ รับสงสินคาประจําในเมืองทา
ตางๆมีเสนทางการเดินเรือที่แนนอน แตในการเขาเมืองทาแตละแหงจะมีทั้งการสงตูสินคา และรับ
ตูสินคา การเก็บรวบรวมขอมูลน้ําหนักของตูสินคาเหลานี้จะเปนงานที่คอนขางซับซอนและยุงยาก 
หากจะเก็บขอมูลจริงๆ ตองมีการใชทรัพยากรในการรวบรวมขอมูลอยางตอเนื่อง และถึงแมจะมี
การเก็บขอมูลครบถวนจริง ปริมาณการบรรทุกก็อาจมีความแตกตางจากเรือประเภทอื่นที่ระวาง
บรรทุกเทากันได 

ในสวนของการเก็บขอมูลจํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวนนั้น เนื่องจากมาตรการในการ
ยกเวนภาษีมีมาตรการที่หลากหลาย ทําใหการวัดจํานวนภาษีมีความซับซอน เชนมาตรการการ
ยกเวนภาษีศุลกากรในการซื้อเรือ ซ่ึงเปนการใชพิกัดที่ 0% ผูประกอบการอาจจะไมไดรวบรวม
ขอมูลวาภาษีศุลกากรที่ไดรับการยกเวนเปนจํานวนเงินเทาใด ซ่ึงจะสงผลใหขอมูลที่นํามาใชขาด
ความครบถวนและตอเนื่องได 

 
6.3 ขอเสนอแนะ 

6.3.1 ขอเสนอแนะในเชิงนโยบาย 
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จากผลการศึกษาทําใหสามารถสรุปขอเสนอแนะแนวทางในการสงเสริมกิจการพาณิชย
นาวี ดังนี้ 

1) สงเสริมใหมีการขยายกองเรือพาณิชยในกลุมของเรือบรรทุกสินคาแหง ทั้งนี้ภาครัฐ
ตองกําหนดนโยบายใหชัดเจนวาตองการสงเสริมกองเรือพาณิชยในกลุมใดเพื่อวัตถุประสงคอะไร 
ที่ผานมาการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีมุงเนนที่จะแกปญหาสัดสวนการสงสินคาออกของไทยที่
ตองพึ่งพิงเรือตางชาติ ภาครัฐควรพิจารณาใหความสนใจลักษณะการทําธุรกิจใหบริการขนสงสินคา
ใหแกประเทศที่ 3 (cross trade) อยางเชน ประเทศจีนที่มีนโยบายที่ชัดเจนในการมีสายการเดินเรือ
แหงชาติที่จะไปใหบริการการขนสงสินคาไปยังยุโรปและอเมริกาเหนือ  

2) สนับสนุนการสรางบุคลากรดานพาณิชยนาวีใหเพียงพอ ซ่ึงผลการศึกษาไดช้ีใหเห็น
วาการเพิ่มขึ้นของจํานวนคนประจําเรือ 1 % จะมีผลใหปริมาณการขนสงสินคาเพิ่มขึ้นถึง 3.01% 
การสงเสริมใหมีคนประจําเรือมากขึ้นจะสงผลตอการขยายตัวของกิจการพาณิชยนาวีอยางมาก อีก
ทั้งในการสนับสนุนจากการขยายตัวของกองเรือพาณิชยจะตองมีการเตรียมความพรอมในเรื่องของ
คนประจําเรือที่ถือสัญชาติไทยใหเพียงพอดวย ทั้งนี้เนื่องจากนโยบายการสงวนสิทธิในการลงทํา
การในเรือไทย ซ่ึงพระราชบัญญัติเรือไทยกําหนดวาบนเรือไทยแตละลําตองมีผูทําการในเรือที่ถือ
สัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 50 ถาผูประกอบการมีโอกาสที่จะขยายกองเรือพาณิชยแตไมมีผูทํา
การในเรือที่ถือสัญชาติไทย จะทําใหเกิดปญหาทางกฎหมายและทําใหผูประกอบการของไทยเสีย
โอกาสได 

3) จากผลการวิเคราะหไดแสดงใหเห็นวาปจจัยมาตรการสินเชื่อพาณิชยนาวีไมมีผลตอ
การเพิ่มของปริมาณการขนสงสินคาเนื่องจากความสัมพันธของตัวแปรไมมีนัยสําคัญทางสถิติ แต
จากการสอบถามผูประกอบการกลับพบวายังคงมีความตองการแหลงสินเชื่อดอกเบี้ยต่ําเพื่อการซื้อ
เรือเพิ่มเติม แตที่ไมไดใชบริการสินเชื่อของโครงการเพราะระเบียบขั้นตอนที่ยุงยากและดอกเบี้ยท่ี
ต่ํากวาตลาดมากนัก ทําใหผูประกอบการหันไปหาแหลงเงินทุนในภาคเอกชน โดยจะเห็นไดจาก
ขอมูลการขอวงเงินสินเชื่อจํานวน 8,000 ลานบาทที่รัฐบาลไดอนุมัติไปนั้น ไดมีผูประกอบการมา
ขอใชสิทธิจนหมดวงเงินมาเปนระยะเวลาหนึ่งแลว และยังคงมีผูประกอบการมาขอวงเงินสินเชื่ออยู
เปนระยะๆ โดยที่ไมไดมีการพิจารณาเพิ่มวงเงินจากที่รัฐบาลเคยอนุมัติ การขยายวงเงินการให
สินเชื่อ และลดอัตราดอกเบี้ยลงยังคงเปนแนวทางที่ภาครัฐควรใหความสนใจ 

แนวคิดในการจัดตั้งกองทุนพาณิชยนาวีขึ้น จึงเปนแนวทางที่มีการนํามาพิจารณาอยู
เสมอ โดยเห็นวาควรเพิ่มวงเงินใหมากเพียงพอตอความตองการและศักยภาพของผูประกอบการ 
โดยอาจใหคณะกรรมการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีแหงชาติ ซ่ึงจัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติการ
สงเสริมพาณิชยนาวี เปนผูกํากับดูแลกองทุนนี้ และควรกําหนดใหอัตราดอกเบี้ยต่ํากวาตลาด
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เพื่อที่จะจูงใจใหผูประกอบการขยายกองเรือของตน และไดเปรียบคูแขงที่เปนสายการเดินเรือ
ตางชาติ  

นอกจากสินเชื่อระยะยาวอัตราดอกเบี้ยต่ําแลว ภาครัฐควรพิจารณาจัดหาวงเงินสินเชื่อ
ระยะสั้นดอกเบี้ยต่ําสําหรับการจัดซ้ือเรือในกรณีที่เจาของเรือตองการที่จะนําเรือไปจดจํานองเพื่อ
ขอสินเชื่อจากธนาคาร ซ่ึงจะเปนการลดภาระดอกเบี้ยที่ผูประกอบการตองจายไปในระหวางที่รอ
การจดทะเบียนและการจดจํานอง เนื่องจากตองไปแสวงหาแหลงสินเชื่อระยะสั้นที่มีอัตราดอกเบี้ย
ที่สูงมาใชในการซื้อเรือ 

การสงเสริมใหมีธุรกิจการเชาซ้ือ (Leasing) สําหรับเรือ เปนอีกแนวทางหนึ่งที่ภาครัฐ
ควรใหความสนใจ เพราะจะชวยลดภาระการลงทุนของผูประกอบการในการซื้อเรือ โดยไมตองหา
แหลงเงินทุนจํานวนมากนักทําใหผูประกอบการสามารถปรับแผนการลงทุนไดคลองตัวมากขึ้น 
โดยภาครัฐควรศึกษาถึงความเหมาะสมและความเปนไปไดเพื่อใหการเชาซ้ือเปนอีกทางเลือกหนึ่ง
ของผูประกอบการเดินเรือพาณิชย 

การจัดหาแหลงเงินทุนในการซื้อเรือยังคงมีความจําเปนตอการจัดหาเรือเพิ่มเติมเพื่อ
ขยายกองเรือของไทย อยางไรก็ตาม ในระยะยาว การใหสินเชื่อดอกเบี้ยต่ํากวาตลาดจะไมเหมาะสม 
เมื่อกองเรือพัฒนาไปถึงระดับหนึ่งแลว ผูประกอบการที่ผานการเริ่มตนกิจการจะมีประสบการณใน
การบริหารกองเรือ สถาบันการเงินมีประสบการณและความมั่นใจในกิจการพาณิชยนาวี 
ผูประกอบการก็จะสามารถหาแหลงเงินกูไดดวยตัวเองโดยไมตองพึ่งแหลงเงินกูจากภาครัฐอีก
ตอไป 

4) ใชมาตรการทางดานภาษีอยางตอเนื่อง เนื่องจากผลการศึกษาไดแสดงใหเห็นวาการ
ขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคานั้นสวนหนึ่งเปนผลมาจากมาตรการในการยกเวนภาษีตางๆ ที่
ภาครัฐไดนํามาใชแลว ถึงแมวาคาสัมประสิทธ์ิความถดถอยเชิงสวนจะชี้วาคาความยืดหยุนของ
ปริมาณสินคาตออัตราการเพิ่มขึ้นของจํานวนภาษีที่ไดรับการยกเวนจะมีคาแค 0.0024 แตนโยบาย
ดานการคลังในการยกเวนภาษีใหแกกิจการเดินเรือพาณิชยจึงยังคงมีความจําเปนอยูเพื่อสรางความ
ไดเปรียบใหแกผูประกอบการไทยในการแขงขันกับสายการเดินเรือตางชาติ ดังนั้นภาครัฐควรที่จะ
ดําเนินการตามมาตรการทางดานภาษีอยางตอเนื่อง และปรับปรุงขั้นตอนระเบียบปฏิบัติในการขอ
ยกเวนภาษีใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

6.3.2 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยตอไป 
เนื่องจากการศึกษานี้มีขอจํากัดในเรื่องเวลาและปจจัยที่ใชในการวิจัย ทําใหการวิจัยไม

สมบูรณเทาที่ควร ผูวิจัยขอเสนอใหทําวิจัยตอไปในดานตางๆ ดังนี้ 
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1)  ทําการศึกษาถึงธุรกิจการขนสงสินคาแหงและสินคาเหลว เชนการขนสงน้ํามันและ
กาซ เปนตน 

2)  ศึกษาคาใชจายในคาระวางการขนสงและคาประกันภัยทางทะเลที่ประเทศไทยตอง
เสียเงินตราตางประเทศไปในแตละป 

3)  ใชขอมูลในการศึกษามากกวานี้ โดยรวบรวมเพิ่มเติมจากบริษัทเรือเดินเรืออ่ืนๆ ทีย่งั
ไมไดนํามาวิเคราะหในการศึกษานี้ เพื่อใหจํานวนชุดขอมูลใหมากขึ้น  
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ลักษณะการดําเนินงานของบริษัทเดินเรือ 
การดําเนินงานของบริษัทเดินเรือแบงเปน 3 ประเภท คือ 
1. เรือเดินประจําเสนทาง (Line Service) คือ ผูประกอบการที่มีเสนทางและกําหนดการ

ที่แนนอนในการบริการขนสงสินคา 
2.  เรือจร (Tramp Service) คือ เรือขนสงสินคาที่สรางขึ้นสําหรับใหเชาและดําเนิน

ธุรกิจรับจางบรรทุกสินคาประเภทที่ไมมีการบรรจุหีบหอ โดยทั่วไปแลวสินคาเหลานี้มีมูลคาตอ
หนวยต่ํา ดังนั้น จึงตองมีการบรรทุกคราวละมากๆ เพื่อใหคาขนสงตอหนวยต่ํา เสนทางเดินเรือของ
เรือจรจะถูกกําหนดโดยผูเชาเรือ ลักษณะการเชาบางไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

2.1 การเชารายเที่ยว (Voyage Charter) มีลักษณะกําหนดอัตราคาเชาแนนอน ผูเชาไม
ตองเสียคาใชจายอ่ืนๆ ตลอดระยะเวลาเชา ยกเวนแตคาใชจายเกี่ยวกับการรับสงสินคาขึ้นลงจากทา 

2.2 การเชาเรือตามกําหนดเวลา (Time Charter) คาเชาขึ้นอยูกับระยะเวลาที่ตกลงกัน 
ผูเชาไมเสียคาเชาตามน้ําหนักของสินคาที่บรรทุกหรือระยะทาง แตจายเปนคาเชาตอตันของความจุ
สินคา และคาใชจายในการดําเนินการรับขนสงสินคาเอง ผูเชาจะเปนผูควบคุมเรือและกําหนด
เสนทางเดินเรือเอง 

2.3  การใหเชาเรือเปลา (Bareboat Charter) เปนการเชาที่ผูเชาไดเรือเปลามา ผูเชา
ตองหาคนประจําเรือเอง รับผิดชอบคาใชจายและการกระทําใดๆ ของคนประจําเรือ และเปนผู
ควบคุมและสั่งการเดินเรือและปฏิบัติการเชิงพาณิชย 

3.  เรืออุตสาหกรรม (Industrial Service) หมายถึงเรือท่ีใชขนสงระหวางแหลงวัตถุดิบ
กับแหลงอุตสาหกรรม มักเปนเรือบรรทุกเหล็ก น้ํามัน แรตางๆ 
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ตารางที่ 1  ปริมาณการคาระหวางประเทศจําแนกตามรูปแบบการขนสง 
ปริมาณการคาระหวางประเทศ (พันตัน) 

ป 
ทางทะเล ทางบก ทางอากาศ 

ทาง
ไปรษณียภัณฑ 

รวม 

สัดสวนการ
ขนสงทาง
ทะเล (รอย

ละ) 
2543 142,544 5,563 2,202 113 150,422 94.76 
2544 158,227 6,900 897 176 166,200 95.20 
2545 150,849 7,491 1,368 307 160,015 94.27 
2546 151,191 9,219 1,326 361 162,097 93.27 
2547 171,001 10,799 891 1 182,692 93.60 

ที่มา:  สํานักเทคโนโลยีสารสนเทศ สํานักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม  
 
ตารางที่ 2 ปริมาณการคาทางทะเลของไทย และสัดสวนการขนสงทางทะเลที่ขนโดยเรือไทย ป 
2545 

ปริมาณสินคาสงออก-นําเขา
ทางทะเล 

ปริมาณสินคาสงออก-นําเขาทางทะเล 
ที่ขนสงโดยเรือไทย  ประเภทเรือ 

ปริมาณ (ลานตัน) รอยละ ปริมาณ (ลานตัน) รอยละ 
1. เรือบรรทุกน้ํามัน 47.01 30.76 5.87 3.84 
2. เรือบรรทุกสินคาทั่วไป 42.99 28.13 3.15 2.06 
3. เรือคอนเทนเนอร 39.18 25.63 4.32 2.83 
4. เรือบรรทุกสินคาเทกองแหง 23.67 15.48 3.12 2.04 

รวม 152.85 100.00 16.46 10.77 

ที่มา :  สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
 
ตารางที่ 3  แสดงรายรับและรายจายคาขนสงระวางสินคาของประเทศไทยที่ใชในการคํานวณดุล

บัญชีเดินสะพัด 
ป ค.ศ. 

คาระวางสินคา 
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 

บริการรับ 
(ลานบาท) 

19,583 19,271 19,380 24,314 27,136 29,143 33,322 43,971 

บริการจาย 
(ลานบาท) 

27,149 21,070 17,770 19,263 31,000 21,705 33,348 46,041 

ที่มา :  ธนาคารแหงประเทศไทย 
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ตารางที่ 4   สินเชื่อที่ใหแกผูประกอบกิจการเดินเรือระหวางประเทศจากโครงการกองทุนพาณิชย
นาวี 

วงเงินที่ขอกู (ลานบาท) อัตราดอกเบี้ย 
วงเงินที่ออกสมทบ (ลานบาท) 

เงินตราตางประเทศ แหลงที่ปลอยเงินกู รวมวงเงิน
สินเชื่อ 

ใชเงิน ธปท. 
(ลานบาท) บาท ลานเหรียญ

สหรัฐฯ 
แปลงเปน
คาเงินบาท 

เงินบาท 
เงินตราตาง 
ประเทศ 

ใชเงินโครงการโดย ธสน. 
ออกสมทบ 
เปนผูประกอบการ 17 ราย 
รวมจํานวนเรือ 28 ลํา 

*3,927.3
58 

2,000 401.523 44.672 1,525.835 EXIM 
PRIME 
RATE 
+1.5% 

Libor 
+3.5% 

ใชเงินโครงการโดย
บรรษัทฯ ออกสมทบ 
เปนผูประกอบการ 5 ราย 
รวมจํานวนเรือ 6 ลํา 

1,590.40
0 

750 23 19.620 817.400 5% Libor (6 
เดือน) + 
2.75% 

รวมเปนเงิน 
5,517.75

8 
2,750 424.523 64.292 2,343.235 - - 

หมายเหตุ: - * ยังไมไดรวมวงเงินที่ ธสน. ออกสมทบกับ ธปท. ซ่ึงยังไมไดปลอยกูอีกเปนจํานวน 
72.642 ลานบาท 

 - ขอมูล ณ 31 กรกฎาคม 2546 
ที่มา : - ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (ธสน.) 
 - บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (IFCT) 
 - รวบรวมโดยสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  
    กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
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ตารางที่ 5  สินเชื่อที่ ธสน. และบรรษัทฯปลอยกูเอง 
วงเงินที่ขอกู (ลานบาท) อัตราดอกเบี้ย 

เงินตราตางประเทศ (ลานบาท) 
แหลงเงิน เงินบาท 

(ลานบาท) ลานเหรียญสหรัฐฯ 
แปลงเปน
คาเงินบาท 

เงินบาท 
เงินตราตาง 
ประเทศ 

ธสน. ใหกูเอง 
จํานวน 27 ราย 
รวมเปนเรือ 37 ลํา 

794.825 59.607 - EXIM PRIME 
RATE +1.5% 

Libor 
+3.5% 

บรรษัทฯใหกูเอง 
จํานวน 47 ราย 
รวมเปนเรือ 39 ลํา 

1,324.300 - 2,536.560 5-6% Libor + 
2.75% 

หมายเหตุ: ขอมูล ณ 31 กรกฎาคม 2546 
ที่มา : - ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (ธสน.) 
 - บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (IFCT) 
 - รวบรวมโดยสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  
    กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

DPU



 53 

ผลการวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป Eviews 
สมการที่ (2) ของบทที่ 5 
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สมการที่ (4) ของบทที่ 5 
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