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The purpose of this research is to study the capability of ship building and

ship repairing of the Naval Dockyard department, Royal Thai Navy and the capability

of  the commercial dockyards in Thailand. This research includes to study the status

of ship building and repairing industry of Thailand such as a quantity of ship building

and repairing requirement , new-ship price and cost of ship building and repairing.

Analyze the collected data and compare with the commercial worth. This research

analyzes the economy project based on government’s regulations : projects are

considered economically viable when their profit is greater than loan interest rate

(8%) and their payback period is 35 years or less .The tool for this research is the

questionnaires which were sent to 60 persons who involved in ship building and

repairing industry of Thailand.

The result of this research by not PV method shows both of Economic benefit

and Finance benefit yield IRR more than 8% in all scenarios with the worst payback

period of 17 years while NPV method by Economic benefit in excellent scenario yields

IRR more than 8% and almost of all scenarios yield BCR close to 1% or more and

Finance benefit case yields few lower values. Except in low and very low capability

scenarios yield very low values which we should beware for them happened.

It is concluded that the development of capability of the Naval Dockyard department

,Royal Thai Navy is commercial worth which accord to the opinion of the

questionnaires that agree with this project .
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บทท่ี 1

บทนํา

ความเปนมาและความสําคญัของปญหา

ประเทศไทยมีอาณาเขตเปนชายฝ งทะเลทั้ งสองดาน คือ ดานอาวไทย

และดานทะเลอันดามัน มีระยะทางรวมกันกวา 1,500 ไมลทะเล(nautical mile) ซึ่งมีกองทัพเรือ

เปนหนวยงานหลักที่มีภารกิจในการปกปองรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล  ดังนั้น

การที่กองทัพเรือจะสามารถปฏิบัติราชการ เพื่อใหบรรลุภารกิจดังกลาว จึงจําเปนตองมี

ทรัพยากรหลักตาง ๆ ไดแก  เรือ คนประจําเรือ อูตอเรือ และอูซอมเรือ  เปนของหนวยเอง

โดยมีหนวยงานที่รับผิดชอบงานเฉพาะในดานการตอและซอมเรือรบ คือ “ กรมอูทหารเรือ ”

ซึ่งเปนหนวยงานที่มีประวัติความเปนมายาวนานโดยเริ่มต้ังแตในป พ.ศ.2433 ในสมัยรัชกาลที่ 5

ทรงมีพระบรมราชโองการโปรดเกลาใหกองทัพเรือ ซึ่งในขณะนั้นยังมีฐานะเปนกรมทหารเรือ

จัดสรางอูเรือหลวงขึ้น เพื่อทําการซอมและสรางเรือรบไวใชในการปองกันประเทศ ณ โรงหลอ

มีที่ต้ังอยูบริเวณดานใตของวัดระฆังโฆสิตาราม ฝงธนบุรี มีเนื้อที่ประมาณ 40 ไร และไดทรงเสด็จ

ไปประกอบพิธีเปดอูเรือหลวง เมื่อวันที่ 9 มกราคม พ.ศ.2433 ซึ่งใชชื่อวา “กรมอูหลวง” จึงนับวา

กิจการของกรมอูทหารเรือไดมีรากฐานและเริ่มดําเนินการต้ังแตนั้น ตอมาพระองคทานไดทรง

เล็งเห็นถึงความสําคัญของวิชาการแขนงตางๆ ของประเทศตะวันตก จึงไดทรงสงพระราชโอรส

ไปศึกษาวิชาการในทวีปยุโรป โดยมีพลเรือเอก พระเจาบรมวงศเธอ พระองคเจาอาภากรเกียรติวงศ

กรมหลวงชุมพรเขตอุดมศักด์ิ ไดทรงศึกษาวิชาการดานทหารเรือจากสหราชอาณาจักร และไดนําา

ความรูดังกลาวกลับมาพัฒนากิจการทหารเรือสมัยนั้นเปนอยางมาก ซึ่งเหลาทหารเรือไดขนานนาม

ของพระองคทานวาเปน ” องคบิดาของทหารเรือไทย ” หรือ ” เสด็จเต่ีย ” โดยทรงมีพระดํารัสวา

“ ธรรมดามีเรือแลวตองซอมไดเอง เปนหลักของยุทธศาสตร ถาซอมไมไดเองก็ไมควรจะมี ”

จากพระดํารัสของเสด็จเต่ียขางตน แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของกิจการอูเรือ

วาเปนองคประกอบสําคัญที่จําเปนตองมีการดําเนินการควบคูไปกับกองทัพเรือ เพื่อซอม สราง

และบํารุงรักษาเรือรบและยุทโธปกรณตางๆ ภายในเรือใหมีความพรอม สามารถใชปฏิบัติภารกิจได

อยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งนอกเหนือจากการซอมทําเรือรบ ที่เปนงานที่ตองปฏิบัติเปนประจําแลว

การตอเรือรบไวใชราชการเอง นับวาเปนภารกิจหนึ่งที่มีความจําเปนและสําคัญ ทั้งในยามที่

ประเทศมีความสงบสุข ซึ่งจะชวยลดการนํางบประมาณออกนอกประเทศ จากการวาจางตอเรือ

จากบริษัทตางประเทศ หรือในยามสงคราม ที่ประเทศจําเปนตองพึ่งพาขีดความสามารถของ

ตนเองในการเสริมสรางกําลังของกองทัพ เพื่อที่จะสามารถตานทานกําลังของฝายขาศึกได

ตอมากองทัพไดนําเรือรบขนาดตางๆ มาประจําการและมีความตองการใชงาน

มากขึ้น ประกอบกับอูทหารเรือธนบุรี มีความคับแคบและไมสะดวกในการสรางหรือซอมเรือรบ

ที่มีขนาดใหญได  กองทัพเรือจึงไดสรางอูเรือใหมเพิ่มเติมอีก 2 อู ในปจจุบันจึงมีอูเรือ จํานวน 3 อู

ไดแก อูทหารเรือธนบุรี (พื้นที่กรุงเทพ) ,อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา (พื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ)
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และอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช (พื้นที่อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี) โดยทั้ง 3 อู ความพรอมดานตาง ๆ

ในระดับหนึ่งเทานั้น นอกจากนี้ยังมีขอจํากัดในดานปจจัยตางๆที่จําเปนในการตอเรือและซอมเรือ

โดยที่อูทหารเรือธนบุรี และอูทหารเรือพระจุลจอมเกลา  ไมมีขีดความสามารถในการตอเรือรบ

ที่มีระวางขับน้ําเกินกวา 1,000 ตัน (displacement ton) และซอมเรือรบที่มีระวางขับน้ําเกินกวา

5,000 ตันหรือเรือที่มีขนาดความยาวเกิน 130 เมตรขึ้นไป  เนื่องจากมีขอจํากัดทางดานขนาดพื้นที่

และที่ต้ัง (อยูเขตภายในซึ่งมีบริเวณติดกับแมน้ําเจาพระยา) สวนอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

เปนอูเรือที่ไมมีขอจํากัดทางดานขนาดพื้นที่และที่ต้ัง เนื่องจากอยูติดกับชายทะเลบริเวณอาว

จุกเสม็ด อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี  แตมีขอจํากัดดานปจจัยพื้นฐานบางประการ จึงยังไมมี

ขีดความสามารถตอเรือและซอมเรือรบขนาดใหญของกองทัพเรือไดเทาที่ควร

ภารกิจหลักของกรมอูทหารเรือ คือ การซอม สราง และดัดแปลงเรือของกองทัพเรือ

ซึ่งสรางผลงานที่ไดรับการยอมรับอยางตอเนื่องมาเปนลําดับ โดยในสวนของ อูทหารเรือธนบุรี นั้น

มีผลงานการตอเรือสําคัญ ๆ ที่ผานมา เชน การตอเรือตรวจการณปน ชุด เรือ ต.91 จํานวน 9 ลํา

เมื่อ พ.ศ.2510 ตามโครงการพระราชดําริของพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว รัชกาลปจจุบัน

นอกจากนี้ยังไดตอเรือประเภทอ่ืนอีก เชน เรือตรวจการณปนและเรือลากจูง โดยลาสุดกรมอูทหารเรือ

ไดรับภารกิจที่สําคัญ คือ การตอเรือตรวจการณใกลฝง ตามโครงการจัดสรางเรือตรวจการณใกลฝง

เฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา และดําเนินการตอเรือที่ อูทหารเรือธนบุรี  ซึ่งเปนการดําเนินการ

ตามแนวพระราชดํารัสเรื่องเศรษฐกิจพอเพียงของพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวและเปนการพึ่งตนเอง

เนื่องในวโรกาสเฉลิมพระชมนพรรษา วันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ.2546 พรอมทั้งไดทรงยกตัวอยาง

การตอเรือตรวจการณปน ชุด เรือ ต.91 ที่ ทร. เคยตอไวในอดีต ทําใหในอนาคต มีแนวโนมวา

ในอนาคตกรมอูทหารเรือ จะตองดําเนินการตอเรือรบเอง เพื่อใชราชการในกองทัพเรืออยางตอเนื่อง

ปจจุบันกองทัพเรือไดพัฒนาขีดความสามารถในการปฏิบัติการทางทะเลจาก

กองทัพเรือชายฝงมาเปนกองทัพเรือไกลฝง (Offshore Navy) หรือกองทัพเรือทะเลลึก (Blue Navy)

ตามแผนโครงสรางกองทัพไทย 1/35 ดวยการจัดหาเรือรบขนาดใหญจากตางประเทศอยางตอเนื่อง

ต้ังแตป พ.ศ.2531-2540 ไดแก เรือฟริเกตชุดเรือหลวงเจาพระยา จํานวน 4 ลํา และชุดเรือหลวงนเรศวร

จํานวน 2 ลํา จากสาธารณรัฐประชาชนจีน , เรือฟริเกตชุดเรือหลวงพุทธยอดฟาจุฬาโลก จํานวน

2 ลํา จากสหรัฐอเมริกา, เรือบรรทุกเฮลิคอปเตอร จํานวน 1 ลํา คือ เรือหลวงจักรีนฤเบศร

จากราชอาณาจักรสเปน  และเรือสงกําลังบํารุงขนาดใหญ คือ เรือหลวงสิมิลัน จากสาธารณรัฐ -

ประชาชนจีน  เปนตน

การที่จะดํารงสภาพความพรอมรบ เรือทุกลําจําเปนตองเขารับการซอมบํารุง

ตามวงรอบของการใชงาน ซึ่งเมื่อ ป พ.ศ.2540 กองทัพเรือมีอูเรือเพียง 2 อู คือ อูทหารเรือธนบุรี

และอูทหารเรือพระจุลจอมเกลา ทําใหเรือรบขนาดใหญกวา 1,000 ตัน สามารถเขารับการซอมทํา

ไดเพียงแหงเดียว คือ อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา  แตก็มีขอจํากัดที่ไมสามารถรับเรือที่มีความยาว

เกินกวา 130 เมตรได  และจากการที่กองทัพเรือไดจัดหาเรือรบขนาดใหญเพิ่มเติมในชวงที่ผานมา

ทําใหเรือรบขนาดใหญเหลานี้ไมสามารถเขารับการซอมทําที่อูทหารเรือพระจุลจอมเกลาได ดังนั้น
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กองทัพเรือจึงจําเปนตองขออนุมัติจากรัฐบาลเพื่อขอสรางอูซอมเรือแหงใหม คือ “ อูราชนาวีมหิดล-

อดุลยเดช ” โดยสรางแลวเสร็จเมื่อ ป พ.ศ.2544 ซึ่งถือวาเปนการลงทุนที่กองทัพเรือไดประโยชน

เปนอยางมากทั้งในเชิงของการสงกําลังบํารุงและสายงานการซอมบํารุงเรือ เพราะสามารถ

ตอบสนองการซอมทําเรือรบของกองทัพเรือที่ใชราชการอยูไดทุกขนาดเนื่องจากเปนอูเรือ

ที่มีขนาดใหญมากแหงหนึ่งในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต  สามารถใหบริการเรือรบขนาดใหญ

มากกวา 30,000 ตัน (displacement ton) และเรือสินคาที่มีขนาดมากกวา 100,000 ตันกรอส

(gross tonnage) นอกจากนั้นสิ่งอํานวยความสะดวกขนาดใหญภายในอูที่ไดถูกออกแบบไว

เชน  โรงงาน, คลัง, เครื่องมือยกขน  รวมทั้งไดเตรียมพื้นที่ขนาดใหญไวในการสรางและซอมเรือ

เพื่อรองรับการขยายงานซอมบํารุงเรือในอนาคตมากกวา 20 ป แตผลจากปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ

เมื่อป พ.ศ.2540 ไดสงผลกระทบตอการสรางอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือเปนอยางมาก

การกอสรางไมเปนไปตามแบบ/โครงการที่กําหนดไว เนื่องจากราคาของวัสดุในการกอสราง

และอุปกรณเครื่องมือประจําอูเรือ ซึ่งสวนใหญตองจัดหาและนําเขาจากตางประเทศมีราคาสูงขึ้น

ภายหลังจากการลดคาเงินบาท  จึงสงผลกระทบตอจํานวนของวัสดุและอุปกรณในการจัดหา

ลงประมาณครึ่งหนึ่งของโครงการสรางอูเรือ ดังนั้น จึงสรางไดเพียงอาคาร,โรงงาน,คลัง  อุปกรณ

และระบบหลักๆ  เทานั้น  แตก็ยังขาดสิ่งอํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงที่จําเปนอีกจํานวนมาก

นอกจากนั้นแลวรัฐบาลยังมีนโยบายไมใหเพิ่มจํานวนกําลังพลภายในอู (ขาราชการ ทหารและลูกจาง)

จึงตองปรับเกลี่ยอัตราและกําลังพลจากหนวยงานอ่ืนของกองทัพเรือเพื่อมาปฏิบัติราชการที่อูราชนาวี

มหิดลอดุลยเดช และดวยความใหญโตของอูเรือแหงใหมนี้ จําเปนตองมีงบประมาณ เพื่อสนับสนุน

การซอมบํารุง/รักษาสภาพตัวอูเรือเองอีกปละจํานวนมาก รวมถึงคาเสื่อมราคาของอูเรือดวย

หากมองในภาคเอกชน  อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ถือเปนอุตสาหกรรมหลัก

ที่ตองใชแรงงาน  ชางฝมือ  และชางเทคนิคในสาขาตาง ๆ เปนจํานวนมาก  โดยทั้งนี้ยังทําใหเกิด

อุตสาหกรรมตอเนื่องอ่ืน ๆ  เพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือขึ้นอีกหลายหลายสาขา

โดยเฉพาะอูซอมเรือเอกชนขนาดใหญจะมีความรวมมือกับอูเรือตางประเทศและไดนําเอา

เทคโนโลยีที่ทันสมัย ทั้งการซอมและสรางเรือเขามาประยุกตใช  รวมทั้งมีการบริหารจัดการที่มี

ประสิทธิภาพ ซึ่งเปนที่ยอมรับในระดับสากลมาใชบริหารงานอู ซึ่งนอกจากจะชวยลดเวลาและ

ตนทุนในการซอมทําแลว ยังมุงเนนและใหความสําคัญในเรื่องคุณภาพงาน  สงผลตอความเชื่อมั่น

ในประสิทธิภาพของอูเรือเอกชนในปจจุบัน อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือยังเปนกําลังสําคัญ

ในการแปรรูปทรัพยากรธรรมชาติใหเปนเครื่องใชสอยและอาวุธยุทโธปกรณ  ซึ่งขีดความสามารถ

ที่จะผลิตกําลังรบเพิ่มของชาติ  เรือรบก็ถือเปนศักยภาพในการทําสงครามของชาติ (The war potential

of Nation) ในปจจุบันถูกมองขามสิ่งนี้ไป โดยเฉพาะอยางย่ิงอุตสาหกรรมตอเรือที่ภาคเอกชนได

พัฒนาไปมากจนกลาวไดวา นําหนาขีดความสามารถของทหารเรือ ทั้งๆ ที่ปจจุบันกองทัพเรือเอง

ก็มีความพรอมในดานบุคลากร พื้นที่ เครื่องมือเครื่องใช และสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ดังนั้น

หากเราสามารถพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช ใหมีศักยภาพในดานการ

ตอและซอมเรืออยางเพียงพอและเหมาะสมแลว ก็จะสามารถชวยสงเสริมอุตสาหกรรมตอเรือและ

ซอมเรือของประเทศไทยได
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วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อศึกษาขีดความสามารถในการตอและซอมเรือของกรมอูทหารเรือในปจจุบัน

2. เพื่อศึกษาสถานภาพและขีดความสามารถของอูเรือเอกชนทั่วไป และภาพรวม

ของอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทยในปจจุบัน  รวมถึงการดําเนินการตอเรือ

และซอมเรือของกองทัพเรือตางประเทศ

3. เพื่อศึกษาความตองการและแนวโนมของอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

ของอูเรือเอกชนภายในประเทศ สําหรับใชเปนขอมูลวิเคราะหความคุมคาตอการลงทุนในเชิงพาณิชย

กรณีพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ

4. เพื่อศึกษาขอคิดเห็นของผูที่เก่ียวของตอโครงการวิจัย ตลอดจนศึกษาแนวทาง

การพัฒนาขีดความสามารถในการตอเรือและซอมเรือของกรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย

ขอบเขตของการวิจัย

1. จะทําการศึกษาการดําเนินการของกิจการอูตอเรือของทางราชการ จํานวน 3 อู

และอูเรือเอกชนภายในประเทศ จํานวน 5 อู  ในระหวางป พ.ศ. 2550 - 2554 เทานั้น

2. จะทําการศึกษาการดําเนินการตอเรือและซอมเรือของกองทัพเรือตางประเทศ

ไดแก ประเทศอังกฤษ, สหรัฐอเมริกา, ออสเตรเลีย และสิงคโปร

3. จะทําการศึกษาความคุมคาในการลงทุนพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

กรมอูทหารเรือในเชิงพาณิชย ไดแก อัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (internal rate of return),

มูลคาปจจุบันสุทธิ (net present value),ระยะเวลาคืนทุน (payback period) และอัตราสวน

ผลไดตอทุน (benefit cost ratio)

นิยามศัพทเฉพาะ

Light dispacement ton คือ น้ําหนักของเรือเปลาที่ไมมีระวางบรรทุก (empty) เปนหนวยที่นิยมใช

โดยเฉพาะอยางย่ิงเมื่อตองการคํานวณน้ําหนักเรือสําหรับการกําหนดราคาซาก (scrapping price)

Load dispacement ton คือ น้ําหนักของเรือเมื่อมีน้ํามัน น้ํา เสบียง (store) และสินคาบรรทุกใน

ระดับสูงสุด ณ เสน summer Loadline และมักใชกรณีเรือรบเปนหลัก

Deadweight ton คือ น้ําหนักของ Load dispacement ลบดวย Light dispacement หรือเทากับ

น้ําหนักของสินคา น้ํามัน น้ําและเสบียง เมื่อเรือลอยอยูในระดับของเสน summer loadline

เปนหนวยที่นิยมใชกรณีของเรือสินคา

Gross tonnage คือ ปริมาตรภายในของเรือคูณดวยคาคงที่เฉลี่ยของเรือหรือ K1 เปนหนวยที่นิยม

ใชในการพิจารณาระดับกําลังคนประจําเรือ รวมทั้งการคิดคาเบ้ียประกันภัย
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

1. ทราบถึงขีดความสามารถในการตอและซอมเรือของกรมอูทหารเรือและของอูเรือ

เอกชนทั่วไป รวมถึงการดําเนินการตอและซอมเรือของกองทัพเรือตางประเทศ

2. ทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทย

รวมถึงแนวโนมของตลาดอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ

3. ทราบถึงความคุมคาตอการลงทุน กรณีพัฒนาขีดความสามารถในการตอเรือ

และซอมเรือของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือในเชิงพาณิชย

4. ทราบถึงแนวทางการพัฒนาขีดความสามารถในการตอเรือและซอมเรือ

รวมถึงการบริหารจัดการของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย

วิธีดําเนินการวิจัย

1.การวิจัยเชิงปริมาณ โดยใชขอมูลของปริมาณความตองการตอและซอมเรือไทย

เพื่อประมาณการรายไดและศึกษาคาใชจายของอูเรือเอกชนและอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ

รวมถึงการลงทุนเพิ่มเติมภายในอูเรือเพื่อคํานวณหาผลตอบแทนในเชิงพาณิชยจากการลงทุน ไดแก

อัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน (internal rate of return),มูลคาปจจุบันสุทธิ(net present

value), ระยะเวลาคืนทุน (payback period) และอัตราสวนผลไดตอทุน (benefit cost ratio)

2. เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยการสํารวจขอมูลความคิดเห็นจากผูที่เก่ียวของ

กับอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือไทย ดวยแบบสอบถาม (questionnaire) ใชเปนเครื่องมือ

รวมถึงการสัมภาษณเพื่อใหไดขอคิดเห็นอ่ืนที่จะเปนประโยชนตอการวิจัย

ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย

ตารางท่ี 1.1 ขั้นตอนการเสนอผลการวิจัย

งานที่ตองทํา ส.ค.54 ก.ย.54 ต.ค.54 พ.ย.54 ธ.ค.54 ม.ค.55 ก.พ.- เม.ย.55

1. สืบคนเอกสาร และรวบรวม

ขอมูลทุติยภูมิ

x x

2. ทบทวนวรรณกรรม x x x

3. ออกแบบรายการคําถาม x

4. ดําเนินการเก็บขอมูลปฐมภูมิ x x

5. วิเคราะหขอมูล x x

6. เขียนรายงานผลการศึกษา x x

7. ทํารูปเลมสงหลักสูตร ฯ x



6

บทท่ี 2

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ

กลาวนํา

ในบทนี้จะกลาวถึงการศึกษาขอมูลอูเรือภายในประเทศและทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของ

กับวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อใหทราบถึงขีดความสามารถในอุตสาหกรรมการตอเรือและ

ซอมเรือทั้งของกรมอูทหารเรือและของอูเรือเอกชน รวมถึงการตอและซอมเรือของกองทัพเรือ

ตางประเทศ ตลอดจนแนวคิดและงานวิจัยตางๆ ที่ผานมา เพื่อใชเปนแนวทางสําหรับการกําหนด

วิธีดําเนินงานวิจัยตอไป โดยจะเริ่มตนจากการศึกษาภาพรวมของอุตสาหกรรมการตอเรือและ

ซอมเรือของประเทศไทยในปจจุบัน เพื่อใหทราบขอมูลเชิงปริมาณทางดานรายไดและคาใชจาย

ในการตอเรือและซอมเรือ แลวนํามาวิเคราะหหาความคุมคาทางดานเศรษฐศาสตรในการลงทุน

ของโครงการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ จากนั้นก็จะทําการศึกษาแนวทาง

การพัฒนาโครงการจากแนวคิดและงานวิจัยที่เก่ียวของตอไป

อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทย

ขีดความสามารถในการตอเรือและซอมเรือของกรมอูทหารเรือในปจจุบัน

ขีดความสามารถในการตอเรือของ กรมอูทหารเรือ แบงออกเปน 3 ดาน คือ

ดานองควัตถุ คือ อูเรือและอุปกรณการตอเรือ มีรายละเอียดดังนี้

1. อูทหารเรือธนบุรี (พื้นที่ฝงธนบุรี กรุงเทพมหานคร)

เปนอูตอเรือแหงแรกของประเทศไทยที่สรางขึ้นมาต้ังแตในสมัยรัชกาลที่ 5

มีเนื้อที่ประมาณ 40 ไร มีอุปกรณในการซอมสรางเรือที่ใชงานไดดีมาแตอดีตจนถึงจนปจจุบัน

ดังนั้น อูเรือแหงนี้นอกจากจะมีหนาที่ซอม สราง ดัดแปลงเรือและอุปกรณตางๆ แลว ยังคงเปน

สถานที่สําคัญทางประวัติศาสตรที่แสดงใหเห็นถึงวิวัฒนาการทางชางกลจากอดีตและปจจุบัน

อยางครบถวน ซึ่งภายในอูทหารเรือธนบุรี ประกอบดวย อูแหง จํานวน 2 อู คือ อูหมายเลข 1

(มีทั้งอูนอกและอูใน โดยมีบานพับก้ันกลางระหวางอู) และอูหมายเลข 2 ซึ่งทั้งสองอูนี้ แมวาจะมี

อายุการใชงานมานาน แตยังคงมีประสิทธิภาพในการทํางาน เนื่องจากไดรับการดูแลบํารุงรักษา

อยางดีจากกองทัพเรือ ซึ่งปจจุบันใชสําหรับการซอมเรือรบขนาดเล็กและเรือราชพิธีเทานั้น
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ภาพที่ 2.1 อูทหารเรือธนบุรี

2. อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา (พื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ)

เปนอูเรือที่ถูกสรางขึ้นอยางสมบูรณแบบตามมาตรฐานสมัยใหม ซึ่งต้ังอยูบน

เนื้อที่ประมาณ 400 ไร มีเครื่องมือและอุปกรณอํานวยความสะดวกตางๆ  ทําให กองทัพเรือมีขีด

ความสามารถในการซอมเรือที่ดีขึ้น ภายในอูประกอบดวย ทาเทียบเรือริมแมน้ําเจาพระยา

ยาว 720 เมตร อางจอดเรือ กวาง 172 เมตร ยาว 320 เมตร ลึก 11 เมตร และมีอูแหง จํานวน 2 อู

นอกจากนี้ ยังมีชานยกเรือ ขนาดกวาง 15 เมตร ยาว 6 เมตร สามารถยกเรือขนาด 550 ตัน

ความยาวไมเกิน 55 เมตร ขึ้นได โดยเรือจะนั่งอยูบนหมอนที่วางอยูบนแครของชานยกเรือ และ

แครรับเรือ จะถูกลากไปตามราง ลําเลียงไปบริเวณลานซอมเรือที่มีขนาดพื้นที่ 20,000 ตารางเมตร

อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา มีขีดความสามารถในการซอมทําตัวเรือรบ ขนาด

3,000 ตัน หรือเรือชวยรบขนาด 5,000 ตัน ปรับซอมใหญเครื่องยนตดีเซลกําลังขับสูงสุด 5,000

แรงม า  ปรับซอมเครื่ อง กังหันก าซ  เครื่ องจักรไอน้ํ า  ระบบเพลาใบจักรและหาง เสือ

มอเตอรเครื่องกําเนิดไฟฟาที่มีกําลังผลิตสูงสุด 150 กิโลวัตต ระบบไฟฟากําลังและแสงสวาง

รวมทั้งอุปกรณไฟฟาตางๆ และหากกองทัพเรือ มีนโยบายตอเรือใชราชการเองแลว อูทหารเรือ

พระจุลจอมเกลา ก็จะสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ
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ภาพที่ 2.2 อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา

3. อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช (พื้นที่อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี)

เปนอูเรือที่มีขนาดใหญที่สุดในประเทศไทย มีขีดความสามารถในการซอมทํา

เรือขนาด 20,000 ตัน ต้ังอยูบนพื้นที่ประมาณ 1,000 ไร ภายในอูประกอบดวยอูแหงจํานวน 1 อู

ทาเทียบเรือ จํานวน 2 ทา ความยาว 340 เมตร และ 350 เมตร มีเครื่องจักรกลและเครื่องทุนแรง

ที่ทันสมัย แทนทดสอบเครื่องยนต และเครื่องมือพิเศษประจําโรงงาน ที่ใชในการซอมทํา

และทดสอบเครื่องยนตตราอักษร MTU

ภาพที่ 2.3 อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

ดวยมาตรฐานความพรอมที่กลาวมา ทําให อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

มีศักยภาพเพียงพอตอการปฏิบัติภารกิจใหกองทัพเรือ ซึ่งนอกจากจะดําเนินการซอมทําเรือรบ

ขนาดใหญของกองทัพเรือแลว ยังสามารถชวยเหลืออูเรือภาคเอกชนในการซอมทําเรือพาณิชย

ขนาดใหญ ทําใหสามารถประหยัดงบประมาณชวยเหลือประเทศไดอีกทางหนึ่ง
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ภาพที่ 2.4 อุปกรณและเครื่องมือของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

ตารางที่ 2.1 รายละเอียดขนาดของอูแหงและเครนตาง ๆ ภายในอูของทหารเรือทั้ง 3 อู

ชื่ออู ประเภท

ขนาดของอูแหง

(เมตร)

ขนาดของ

เครนประจํา

อูแหง (ตัน)

กวาง ยาว ลึก

1.อูทหารเรือธนบุรี อูแหงหมายเลข 1 (อูนอก) 11.2 90 4 40

อูแหงหมายเลข 1 (อูใน) 11.2 54 4 40

อูแหงหมายเลข 2 9.8 130 4 40

2.อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา อูแหง 22.5 120 11 10

อูแหง 22.5 120 11 10

3.อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช อูแหง 40.0 236 18 75

ที่มา : 1. กองแผนงานฝายเรือ กรมแผนการชาง กรมอูทหารเรือ, พ.ศ.2554

2. กองแผนและประมาณการชาง อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ, พ.ศ.2554

สรุป จากการศึกษาขีดความสามารถดานองค วัตถุ  เห็นไดว า กรมอูทหารเรือ

มีขีดความสามารถดานองควัตถุที่พรอมสําหรับการตอเรือ โดยที่ผานมา เรือสวนใหญจะถูกสราง

ที่อูทหารเรือธนบุรี เนื่องจาก เปนเรือที่ขนาดคอนขางเล็ก เหมาะสมกับอุปกรณตาง ๆ ที่ประจําอยูที่

อูทหารเรือธนบุรี ประกอบกับนโยบายในปจจุบัน กําหนดให อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา มีภารกิจ
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ในการซอมทําเรือเปนหลัก ซึ่งมีปริมาณงานคอนขางมากในแตละป ทําให อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา

ไมไดรับมอบหมายใหตอเรือมากนัก แตอยางไรก็ตาม หากกองทัพเรือ มีนโยบายที่จะตอเรือ

ที่มีขนาดใหญขึ้น อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา ก็มีขีดความสามารถเพียงพอที่จะรองรับการตอเรือได

ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับการวางแผนสําหรับการซอมและการสรางเรือที่ดี สําหรับ อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

ซึ่งเปนอูแหงใหมและมีขนาดใหญนั้น ดวยขอจํากัดทางดานงบประมาณ ทําใหยังขาดอุปกรณ

เครื่องมือบางชนิดสําหรับการตอเรือ ปจจุบัน จึงอยูระหวางการพิจารณาแนวทางการใชอู

ที่เหมาะสม แตหาก กองทัพเรือ มีนโยบายที่จะตอเรือขนาดใหญที่อูแหงนี้แลว ก็สามารถดําเนินการ

โดยวาจางหรือรวมมือกับบริษัทตอเรือภายนอก โดยใชอูแหงที่มีอยู แตอาศัยบุคลากรและอุปกรณ

เครื่องมือบางสวนจากบริษัทเหลานั้นได

ดานองคบุคคล มีขีดความสามารถในการตอเรือ แบงออกเปน 2 ดาน คือ

1. ดานความรูขององคบุคคล

กองทัพเรือไดปลูกฝงความรูดานการตอเรือใหกับบุคลากรอยางตอเนื่อง

มาโดยลําดับ ต้ังแตในสถานศึกษาเบ้ืองตน เชน โรงเรียนนายเรือ โรงเรียนชุมพลทหารเรือ เปนตน

และไดกําหนดหลักสูตรการศึกษาเพื่อเพิ่มพูนความรูในระดับตอมา เชน หลักสูตรนายชางกล 1 และ 2

หลักสูตรของโรงเรียนนายทหารพรรคกลิน หลักสูตรของศูนยพัฒนาอาชีพชาง ฯลฯ นอกจากนี้ยังไดสง

บุคลากรไปศึกษาหลักสูตรที่เก่ียวของกับการตอเรือ ทั้งในและตางประเทศ รวมทั้งจัดการศึกษา

ดานอ่ืน ๆ เชน หลักสูตรของโรงเรียนพัฒนาอาชีพชางอิเล็กทรอนิกส หลักสูตรของโรงเรียนสื่อสาร

หลักสูตรของโรงเรียนสรรพาวุธ เปนตน สําหรับบุคลากรที่ผานงานการตอเรือมาในอดีต

ปจจุบันยังคงรับราชการอยูในกรมอูทหารเรือ เปนจํานวนคอนขางมาก ซึ่งไดปฏิบัติหนาที่ในการซอม

และสรางเรือ รวมทั้งไดถายทอดความรูใหกับบุคลากรชุดใหมที่เขามารับหนาที่เปนอยางดีตลอดมา

2. ดานจํานวนองคบุคคล

จากความสําเร็จของการตอเรือที่ผานมาแสดงใหเห็นวา ดวยอัตรากําลังพล

ที่มีอยูในปจจุบัน ซึ่งไมเปลี่ยนแปลงมากนักจากในอดีต กรมอูทหารเรือมีขีดความสามารถ

ในการตอเรือใชราชการไดเอง แตมีปญหาขอขัดของที่เกิดขึ้นจนถึงในปจจุบัน คือ ภายหลังจากการสราง

อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชแลวเสร็จ กรมอูทหารเรือ ไมไดรับการอนุมัติใหเพิ่มอัตรากําลังพล

ทําใหตองใชวิธีการปรับเกลี่ยกําลังพลภายในหนวย ไปบรรจุและปฏิบัติงานที่อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

ทําใหกําลังพลที่ประจําอยูแตละอูมีจํานวนลดลง

สรุป สําหรับขีดความสามารถดานองค บุคคลนั้น กรมอูทหารเรือมี บุคลากร

ที่มีความรูในดานตางๆ ที่เก่ียวของกับการตอเรือเปนอยางดี รวมทั้งมีชางฝมือที่มีประสบการณ

พรอมที่จะปฏิบัติงานและถายทอดความรูใหกับบุคลากรภายในหนวยงานอยางตอเนื่อง
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แตขอขัดของสําคัญที่เกิดขึ้นในปจจุบัน คือ การปรับเกลี่ยอัตรากําลังพลไปที่อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

ทําใหการตอเรือแตละครั้งตองคํานึงถึงจํานวนแรงงานที่มีอยูอยางจํากัด รวมทั้งตองเตรียมแผน

การจัดหาแรงงานจากสวนตางๆ เพื่อสนับสนุนการตอเรือ โดยใหมีผลกระทบกับภารกิจอ่ืน ๆ นอยที่สุด

ดานการบริหารจัดการ การบริหารจัดการในการตอเรือ มีขอมูลโดยสรุป คือ

1.ดานการบริหารการตอเรือ จากประสบการณการตอเรือในอดีต และประสบการณตางๆ

ที่บุคลากรของกองทัพเรือ ไดรับการศึกษาและฝกอบรมจากตางประเทศ รวมไปถึงการควบคุมงาน

ตอเรือที่อูตอเรือในตางประเทศ ไดนํามาประยุกตใชในการบริหารการตอเรือของ กรมอูทหารเรือ

ทําใหการบริหารมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นเปนลําดับ จนถึงในปจจุบัน ถือไดวาการดําเนินการตาง ๆ

ในการตอเรือ มีความนาเชื่อถือไดในระดับที่นาพอใจระดับหนึ่ง

2.ดานมาตรฐานการตอเรือ  มีการตรวจสอบและควบคุมมาตรฐานในขั้นตอนตางๆ

ของการตอเรืออยางเปนระบบ ในรูปแบบของ มาตรฐานงานชางกรมอูทหารเรือ ซึ่งเปนมาตรฐาน

ของการทํางานที่เก่ียวของกับทั้งตัวเรือ การกลจักรและการไฟฟา นอกจากนี้ยังมีกองควบคุมคุณภาพ

กรมพัฒนาการชาง กรมอูทหารเรือ คอยกํากับดูแลการดําเนินการใหถูกตองตามหลักวิชาการและ

ตรวจสอบคุณภาพ

3.ดานการวิจัยและพัฒนา  กองทัพเรือมีหนวยงานที่หนวยดําเนินการวิจัยพัฒนาดานเรือ

และยุทโธปกรณทางเรือ คือ กรมพัฒนาการชาง กรมอูทหารเรือและสํานักงานวิจัยและพัฒนา กองทัพเรือ

โดยมีผลงานตางๆ ไดแก เครื่องยนตดีเซล ขนาด 20-300 แรงมา เรือจูโจมลําน้ําเครื่องติดทาย

เครื่องปรับอากาศในเรือไมเกิน 3 ตัน โปรแกรมฐานความรูในการพิสูจนทราบประเภทของโลหะ

การสรางเรือ โฮเวอรคราฟท การตรวจสอบและวิเคราะหสภาพเครื่องจักรเพื่อลดอัตราการชํารุด

เสียหาย ฯลฯ ซึ่งทําให กองทัพเรือเปนหนวยงานที่มีขีดความสามารถในการวิจัยพัฒนา

ยุทโธปกรณและอุปกรณตางๆ อันจะเปนประโยชนตอไปในอนาคต

4. ดานเทคนิคในการสรางตัวเรือ กรมอูทหารเรือ ไดเปลี่ยนการสรางตัวเรือ จากวิธีการ

ตอเรือแบบด้ังเดิม(Ship Traditional Construction Method) มาเปนวิธีการตอเรือแบบบูรณาการ

(Ship Integrated Construction Method) โดยการแบงตัวเรือออกเปนสวนๆ ที่เรียกวา บล็อก

(Block) ซึ่งชวยทําใหลดระยะเวลาการตอเรือลงไปไดมาก

สรุป จากขอมูลที่กลาวมาเห็นไดวา การบริหารจัดการในการตอเรือของกรมอูทหารเรือนั้น

อาศัยบุคลากรที่มีความรูและประสบการณ รวมทั้งมีการกําหนดมาตรฐานงานชางกรมอูทหารเรือ

โดยอางอิงจากมาตรฐานของตางประเทศที่เชื่อถือไดและเปนที่ยอมรับ เชน มาตรฐานของ MIL

(Military Standard) ASME (American Society of Mechanical Engineers) JIS (Japanese

Industrial Standard) เปนตน เพื่อสรางผลงานที่มีคุณสมบัติตามที่ กองทัพเรือ ตองการมากที่สุด
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ซึ่งผลงานการตอเรือที่ผานมา ยอมเปนเครื่องพิสูจนความสามารถในการตอเรือของกรมอูทหารเรือ

ไดเปนอยางดี นอกจากนี้ กรมอูทหารเรือ ยังไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่องดวยการวิจัยพัฒนา

สิ่งตางๆ เขามาประยุกตใชงาน รวมทั้งการใชเทคนิคหรือจัดหาเทคโนโลยีที่ทันสมัย เขามาชวย

ในการดําเนินงาน เชน การใชวิธีการตอเรือแบบบล็อก การจัดหาโปรแกรม TRIBON ซึ่งเปน

โปรแกรมการออกแบบเรือ ที่มีประสิทธิภาพในปจจุบัน เปนตน

อยางไรก็ตาม แมวากรมอูทหารเรือ จะมีระบบการบริหารจัดการที่สามารถรองรับการ

ตอเรือไดอยางเพียงพอ แตก็ยังคงพบวา การตอเรือแตละครั้ง ยังมีอุปสรรคขอขัดของเกิดขึ้น ทั้งนี้

เนื่องจาก สภาวะแวดลอมมีการเปลี่ยนแปลงในแตละชวงเวลา ปญหาที่เคยเกิดขึ้น ณ เวลาหนึ่ง

อาจจะไมเกิดขึ้นอีกอีกชวงเวลาหนึ่ง หรือในทางตรงขาม ปญหาที่ไมเคยเกิดขึ้นในเวลาหนึ่ง

ก็อาจจะเกิดขึ้นในอีกเวลาหนึ่งไดเชนเดียวกัน ระบบการบริหารตางๆ ที่มีอยู เปนเพียงแนวทาง

ที่ตองนํามาประยุกตใชใหเหมาะสม ซึ่งมีความแตกตางกันในการตอเรื อแตละครั้งเทานั้น

ดังนั้น สิ่งที่ผูบริหารควรกระทําอยางตอเนื่องก็คือ การเก็บบันทึกขอมูลตางๆ ไวเพื่อเปนแนวทาง

การปฏิบัติในครั้งตอไป และการประยุกตแนวทางหรือทฤษฎีตาง ๆ เขามาใชในการบริหารโครงการ

ตอเรืออยางเหมาะสม

สถานภาพของอูเรือเอกชนและอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

ประเทศไทยไดเริ่มมีการคาขายทางทะเล  และมีอุตสาหกรรมอูเรือเกิดขึ้นมาแลวกวา

300 ป โดยเริ่ มต อเรื อเพื่ อใช เ ดินทางระหว างมหาสมุทรแปซิฟ คไปยังประเทศญี่ ปุ น

และสาธารณรัฐประชาชนจีน  เนื่องจากมีความอุดมสมบูรณดวยพรรณไมหลายชนิดที่เหมาะ

แกการตอเรือ  ในชวงเวลานั้นอุตสาหกรรมอูเรือของไทย มีความเจริญไมแพประเทศอ่ืนในเอเชีย

อยางไรก็ตามเมื่อพัฒนาการของการตอเรือเหล็กเจริญกาวหนาและมีการเผยแพรใชงานไปทั่วโลก

ไดสงผลใหอุตสาหกรรมอูเรือของไทยซบเซาลง กิจการอุตสาหกรรมอูเรือสมัยใหมในประเทศไทย

มาเริ่มดําเนินการอยางจริงจังอีกครั้ง ดวยความริเริ่มของพระบาทสมเด็จพระปนเกลาเจาอยูหัว

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อตอเรือไมสําหรับใชเปนพาหนะขนสงสัญจรในประเทศ หลังจากนั้น

ในชวง พ.ศ.2500 จนถึงปจจุบัน  อุตสาหกรรมอูเรือแทบไมมีพัฒนาการที่เปนสาระสําคัญเลย

โครงสรางอุตสาหกรรมอูเรือไทย ประกอบดวย  อูเรือขนาดเล็กและขนาดกลางเปน

สวนใหญ โดยเปนอูเรือที่จดทะเบียนประมาณ 164 อู  ในจํานวนนี้มากกวารอยละ 80 เปนอูเรือ

ขนาดเล็กที่มีขีดความสามารถในการตอเรือหรือซอมเรือขนาดไมเกิน 700 ตันกรอส อูเรือเหลานี้

กระจายอยูตามจังหวัดชายฝงทะเลภาคใต  ภาคตะวันออก  ภาคตะวันตก และตามริมน้ําที่สําคัญ

ของประเทศโดยใหบริการตอและซอมเรือไม  เรือประมงและเรือขนาดเล็กที่ใชภายในประเทศเปนหลัก
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และมีรายรับเกินรอยละ 80 ของรายรับทั้งหมด  อูเรือขนาดกลางมีขีดความสามารถตอเรือขนาด

700-3,000 ตันกรอส ที่ใชเหล็ก  อลูมิเนียมและพลาสติกเสริมใยแกว (ไฟเบอรกลาส) เปนวัสดุลําเรือ

อูเรือในกลุมนี้สวนใหญต้ังอยูในเขตกรุงเทพ ฯ  และจังหวัดใกลเคียง  เปนอูที่มีศักยภาพพอสมควร

หากไดรับการสนับสนุนจะสามารถยกระดับการแขงขันระหวางประเทศได สวนอูเรือขนาดใหญ

มีขีดความสามารถในการตอเรือและซอมเรือขนาดต้ังแต 3,000 ตันกรอส ขึ้นไป  มีจํานวน 8 -10 อู

อูเรือในกลุมนี้สวนใหญยังคงมีพัฒนาการอยูในชวงเวลาที่ 2 และอันที่จริงแลวมีเพียงไมก่ีอูเทานั้น

ที่มีขีดความสามารถในการตอเรือดวยวิธีแยกสวนตัวเรือ หากคิดสัดสวนรายไดจากอุตสาหกรรม

อูเรือไทย เมื่อเทียบเปนรอยละของ GDP จะพบวามีสัดสวนตอ GDP คอนขางตํ่ามาก โดยเฉลี่ย

รอยละ 0.048 ตอปเทานั้น เนื่องจากการที่ผลิตภาพแรงงาน (Labor Productivity) อยูในระดับ

ที่คอนขางตํ่า  สงผลทําใหขีดความสามารถในการแขงขันตํ่าดวย การดําเนินงานของอุตสาหกรรม

อยูเรือในอดีตที่ผานมา มีอัตราการเติบโตในแนวโนมที่คอนขางไมมีคุณภาพและขาดเสถียรภาพ

โดยมีรายละเอียดของการใหบริการและจํานวนอูเรือรวม 164 อู แยกตามประเภทการใหบริการ

ขนาดของเงินลงทุนดังแสดงในตารางที่ 2.2

ตารางที่ 2.2 จํานวนอูเรือไทยแยกตามประเภทการใหบริการและขนาดของเงินลงทุน

การใหบริการ
จํานวนอูเรือ แยกตามจํานวนเงินลงทุน (ลานบาท)

<1 1 - 10 10 - 100 > 100 ไมทราบ รวม

ตอและซอมเรือ 37 24 10 4 3 78

ตอเรืออยางเดียว 9 4 3 - 2 18

ซอมเรืออยาง

เดียว
36 21 8 - 3 68

ที่มา : สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม

จากตารางที่ 2.2 ขางตน หากพิจารณาเฉพาะการดําเนินการที่ผานมามีเพียงอูเรือ

ขนาดใหญและขนาดกลางที่มีขีดความสามารถในการตอเรือรบของกองทัพเรือ จํานวน 5 แหง

ไดแก อูเรือของบริษัท ยูนิไทย ชิปยารด แอนด เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด, อูเรือของบริษัท อูกรุงเทพ จํากัด,

อูเรือของบริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด , อูเรือของบริษัท เอเชียน มารีน เซอรวิส จํากัด (มหาชน)

และอูเรือของบริษัท มารซัน จํากัด เปนตน โดยมีรายชื่อและรายละเอียดตางๆ ภายในอูเรือ

ตามตารางที่ 2.3
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ตารางที่ 2.3 รายชื่ออูเรือเอกชนและขีดความสามารถภายในอู

ที่ บริษัท ประเภทกิจการ
จํานวน

คนงาน
ชนิดและขนาด

ขีดความสามารถ/

มาตรฐานรับรอง ISO

ทุนจดทะเบียน

(ลานบาท)
ที่ต้ังสํานักงาน

1.

2.

3.

บริษัท ยูนิไทย ชิปยารด

แอนด เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด

บริษัท อิตัลไทย มารีน

จํากัด

บริษัท อูกรุงเทพ จํากัด

ตอและซอมเรือเหล็ก,

อลูมิเนียม, ไฟเบอรกลาส

ตอและซอมเรือเหล็ก,

อลูมิเนียม

ตอและซอมเรือเหล็ก,

อลูมิเนียม

2,000

600

82

1. อูลอย 282 เมตร

2. อูลอย 191 เมตร

พื้นที่ 350 ไร

1. อูลอย 94 เมตร

2. อูลอย 63 เมตร

3. Building Berth

350 เมตร

พื้นที่ 30 ไร

1. อูแหง 108 เมตร

2. อูลอย 114 เมตร

3. คานเรือยาว 100 ม.

พื้นที่ 20 ไร

ตอเรือ 3,000 GRT

ซอมเรือ 140,000 DWT

ISO 9001 : 2000

ตอเรือ 5,000 GRT

ซอมเรือ 3,000 DWT

ISO 9001 : 2000

ตอเรือ 5,000 GRT

ซอมเรือ 3,000 DWT

ISO 9001 : 2000

2,000

460

100

ทาเรือแหลมฉบัง

48 หมู 3 ต.ทุงสุขลา

อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 20230

โทร. 038-407000

โทรสาร 038-491677

389 ซ.อิตาเลี่ยนไทย

ถ.ทายบาน อ.เมือง

จ.สมุทรปราการ 10280

โทร. 02 - 3871056,59,61

โทรสาร 02 - 3871063

174/1 ถ.เจริญกรุง

ยานนาวา กรุงเทพฯ 10120

โทร. 02 – 2113040,80

02 – 2113691 – 3

14
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ที่ บริษัท ประเภทกิจการ
จํานวน

คนงาน
ชนิดและขนาด

ขีดความสามารถ/

มาตรฐานรับรอง ISO

ทุนจดทะเบียน

(ลานบาท)

ที่ต้ังสํานักงาน

4.

5.

บริษัท เอเซียน มารีน

เซอรวิสส จํากัด

(มหาชน)

บริษัท มารซัน จํากัด

ตอและซอมเรือเหล็ก

ตอและซอมเรือเหล็ก,

อลูมิเนียม

500

250

1. อูลอย 100 เมตร

2. อูลอย 161 เมตร

พื้นที่ 20 ไร

Building Berth

80 เมตร

พื้นที่ 30 ไร

ตอเรือ 5,000  GRT

ซอมเรือ 20,000

DWT

ISO 9001 : 2000

3,500 GRT

ISO 9001 : 2000

234

60

128 หมู 3 ถ.สุขสวัสด์ิ

ต.แหลมฟาผา

อ.พระสมุทรเจดีย

จ.สมุทรปราการ 10290

โทร. 02–8152060-7

โทรสาร 02-453721-4

413 ม.4 ซ.สิทธิไชย

ถ.ทายบาน ต.ทายบาน

อ.เมือง จ.

สมุทรปราการ

10280

โทร. 02-1738942-48

โทรสาร 02-31738949

ที่มา : สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย

15
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รายการอุปกรณและเคร่ืองมือประจําอูเรือเอกชนโดยท่ัวไป

1. Gantry Crane ขนาด 16 ตัน อยูในลานกลางแจงใชสําหรับการยกสวนประกอบของเรือเวลาทํางาน

ภาพที่ 2.5 Gantry Crane ขนาด 16 ตัน

ภาพที่ 2.6 Gantry Crane (ขณะทํางาน)

2. Overhead Crane ขนาด 5 ตัน ใชสําหรับการยกสวนประกอบของเรือที่ดําเนินการประกอบหรือ

ติดต้ังภายในตัวอาคาร

ภาพที่ 2.7 Overhead Crane ขนาด 5 ตัน
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3. Mobile Crane ใชสําหรับการยกสวนประกอบหรือชิ้นสวนของเหล็กที่ไมหนักมาก

ภาพที่ 2.8 Mobile Crane (รอกสามารถเลื่อนไปซาย - ขวาได)

4.อาคารสําหรับการประกอบและติดต้ังชิ้นสวนของเรือภายในรม

5.อุปกรณและเครื่องมือตางๆภายในโรงงาน

ภาพที่ 2.10 อุปกรณและเครื่องมือตางๆ ภายในโรงงาน

6.โรงประกอบเรือ ใชสําหรับการขึ้นรูปหรือประกอบโครงสรางตัวเรือและชิ้นสวน

ภาพที่ 2.11 โรงประกอบเรือ (เหมาะสําหรับเรือขนาดเล็ก)

ภาพที่ 2.9 อาคารสําหรับการประกอบและติดต้ังชิ้นสวนของเรือ
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1. วิเคราะหขอมูลคุณสมบัติในดานตาง ๆ ของอูเรือเอกชนภายในประเทศ

1.1 ดานศักยภาพในการตอเรือและซอมเรือ

โดยทั่วไปอูเรือตาง ๆ จะมีขีดความสามารถในการซอมทําระบบตัวเรือ

โดยอูเรือขนาดเล็กมีที่ต้ังกระจายอยูตามชายฝงทะเลในภาคตะวันออก ภาคใตและแมน้ําสายสําคัญ

ของประเทศ จะมีขีดความสามารถในการซอมทําเรือไม เรือประมง และเรือเหล็กขนาดเล็ก

ที่ใชภายในประเทศเปนหลัก สวนอูเรือขนาดกลางและขนาดใหญที่มีขีดความสามารถในการซอมทําเรือ

ต้ังแตขนาด 500 ตันกรอสขึ้นไป จะมีขีดความสามารถในการซอมทําตัวเรือเหล็ก อลูมิเนียม ไม

และไฟเบอรกลาส ในสวนของการซอมทําเครื่องจักรกลประจําเรือนั้น สวนใหญแลวอูเรือจะไมมี

ขีดความสามารถในการดําเนินการซอมทําไดเอง แตจะใชวิธีการจางเหมาเอกชนรายอ่ืนๆ (Contract Out)

ในการดําเนินการ ยกเวนในอูเรือขนาดใหญบางแหงเทานั้น

1.2 ดานสถานที่ต้ัง

สวนใหญของอูเรือเอกชนจะมีที่ ต้ังอยูตามชายฝงทะเลและแมน้ําสายตาง ๆ

ทําใหมีขอจํากัดในการใหบริการแกเรือตางๆ ที่กินน้ําลึกและมีขนาดใหญ มีเพียงอูเรือ

ของบริษัท ยูนิไทย ชิปยารด แอนด เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด เพียงแหงเดียวเทานั้นที่มีที่ต้ังบริเวณ

ทาเรือแหลมฉบัง ทําใหมีขีดความสามารถในการซอมทําเรือที่มีขนาดใหญและกินน้ําลึกมากได

1.3 ดานจํานวนคนงาน

โดยทั่วไปอู เรือเอกชนของไทยจะมีคนงานในสังกัดของตนเองไมมากนัก

โดยจะเปนเจาหนาที่ในสวนของสํานักงาน (White Collar Worker) และเจาหนาที่ฝายปฏิบัติการ

ที่จําเปนเทานั้น โดยมีการจางเหมาเอกชนรายอ่ืนเพิ่มเติมเปนหลัก โดยจากอูเรือเอกชนทั้ง 5 แหง

ตามตารางที่ 2.3 นั้น มีเพียงแหงเดียวเทานั้นที่มีคนงานเกิน 1,000 คน คือ อูเรือของบริษัท

ยูนิไทย ชิปยารด แอนด เอ็นจิเนียริ่ง จํากัด สวนที่เหลือจํานวน 3 แหง มีคนงานระหวาง 100 - 600 คน

และมีคนงานตํ่ากวา 100 คน จํานวน 1 แหง คือ อูเรือของบริษัท อูกรุงเทพ จํากัด

1.4 ดานเงินทุนจดทะเบียน

จากขอมูลในตารางที่ 2.3 สามารถแบงกลุมของอูเรือตามเงินทุนจดทะเบียน

คือ มากกวา 1,000 ลานบาท จํานวน 1 อู , ระหวาง 301 - 1000 ลานบาท จํานวน 1 อู , ระหวาง

101 - 300 ลานบาท จํานวน 1 อู และระหวาง 51 - 100 ลานบาท จํานวน 2 อู

2. ภาพรวมรายไดจากอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

ในป 2553 อูเรือเอกชนของไทยมีรายไดจากการตอเรือและซอมเรือมีมูลคารวม

5,481 ลานบาท โดยแบงออกเปน การตอเรือใหตางประเทศ 543 ลานบาท, การตอเรือ

เพื่อใชภายในประเทศ 2,499 ลานบาท,การซอมเรือตางชาติ 1,259 ลานบาท และการซอมเรือไทย

1,180 ลานบาท
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จากขอมูลขางตนจะเห็นไดวารายไดจากการตอเรือและซอมเรือของประเทศไทย

ในชวงป พ.ศ.2550 - 2553 มีแนวโนมการขยายตัวที่สูงขึ้น โดยเฉพาะรายไดจากการซอมเรือ

ตางชาติมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง

3. กําลังการผลิตของอูเรือเอกชนในปจจุบัน

ในดานกําลังการผลิตของอูเรือเอกชน โดยดูจากน้ําหนักเหล็กที่ใชในการตอเรือและ

ซอมเรือ ในป 2550 อูเรือเอกชนมีกําลังการผลิต 26,963 ตัน และมีจํานวนแรงงานรวม

ในป 2550 จํานวน 8,200 คน ซึ่งจากการ ตรวจสอบแนวโนมความตองการในการตอเรือของโลก

ในชวงป คศ.2007-2011จะมีความตองการเรือชนิดตาง ๆ เพิ่มขึ้นเฉลี่ย 45 ลานตันกรอสตอป

และในชวง คศ.2011-2020 จะมีความตองการเรือเพิ่มขึ้นเฉลี่ยปละประมาณ 34 ลานตันกรอส

จึงเห็นไดวาความตองการของตลาดในการตอเรือและซอมเรือยังมีอีกมากในปจจุบัน

โครงสรางตนทุนของอุตสาหกรรมอูเรือไทย

1. โครงสรางตนทุนของการตอเรือและซอมเรือของเอกชน

วีรยุทธ  ตุลวรรธนะ (2551) ไดกลาวถึงสัดสวนหรือโครงสรางตนทุน

ของอุตสาหกรรมอูเรือไทย โดยแยกออกเปน 2 กิจการ คือ กิจการอูตอเรือ และกิจการอูซอมเรือ

ซึ่งการประกอบกิจการทั้งสองจะตองใชเงินทุนหมุนเวียนเปนจํานวนมาก โดยทั่วไปตนทุนตอเรือ

และซอมเรือมีองคประกอบที่สําคัญ ไดแก  คาออกแบบ คาวัสดุที่ ใชประกอบเปนตัวเรือ

คาเครื่องจักรเครื่องมือและสวนประกอบตางๆ คาแรง คาบริหารจัดการ ตนทุนการดําเนินงาน

และคาธรรมเนียมการประกันภัย เปนตน

ภาพที่ 2.12

แผนภูมิ ประมาณการสัดสวนตนทุนในการตอเรือและซอมเรือ
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2. คาใชจายในการสรางเรือรบของกองทัพเรือ

จากการศึกษารายละเอียดคาจางสรางเรือรบของกองทัพเรือที่ได ดําเนินการ

วาจางสรางจากอูเรือเอกชนภายในประเทศในชวงระหวางป พ.ศ. 2550 - 2554 ที่ผานมา พบวา

สวนใหญจะมีรายละเอียดของสัดสวนคาจางสรางเรือ ดังนี้

2.1 คาวัสดุอุปกรณ (Material Cost) ประมาณ 65%

- ระบบตัวเรือ (Hull Superstructure)

- ระบบขับเคลื่อน (Propulsion System)

- ระบบไฟฟา (Electrical System)

- ระบบสื่อสาร (Communication System)

- ระบบเดินเรือ (Navigation System)

- ระบบเครื่องจักรชวย (Auxiliary System)

- สวนประกอบตัวเรือ (Outfit and Furnishings)

- ระบบอาวุธ (Armament)

2.2 คาจางแรงงาน (Labor Cost) ประมาณ 15%

- คาจางแรงงาน &  Engineering

- การทดลองเรือในทา , Commissioning (HAT)

- การทดลองเรือในทะเล (SAT)

- การฝกอบรมกําลังพล (Training and Training Support)

3. คาใชจายในการบริหารจัดการ (Administrative Cost) ประมาณ 10%

4. กําไร (Profit) ประมาณ 15%

รวม 100%

เมื่อพิจารณารายละเอียดคาจางสรางเรือรบขางตน พบวา อูตอเรือสวนใหญ

จะมีคาใชจายในสวนของคาวัสดุอุปกรณ (Material Cost) ที่ไมแตกตางกันมากนัก เนื่องจากวัสดุ

อุปกรณเกือบทั้งหมดจะตองนําเขาจากตางประเทศ สวนที่จะสามารถนํามาคํานวณเปนรายได

ของแตละอูเรือ ไดแก คาจางแรงงาน (Labor Cost) 15% , คาใชจายในการบริหารจัดการ

(Administrative Cost) 10% และกําไร (Profit) 15% คิดเปนประมาณ 40% ของราคาเรือทั้งลํา

ซึ่งจะตองนํามาหักดวยคาใชจายตางๆ ภายในอู จึงจะเปนรายไดสุทธิของแตละอู ซึ่งจะไมเทากัน

ขึ้นอยูกับการบริหารจัดการภายในอูเรือ สําหรับการวิจัยนี้จะคิดรายไดจากสวนของกําไรเทานั้น

เนื่องจากเห็นวา หากกรมอูทหารเรือจะดําเนินการตอเรือเองก็ยอมจะไดกําไรในสัดสวนที่เทากับ

อูเรือเอกชน สวนคาจางแรงงานและคาบริหารจัดการนาจะมีคาใกลเคียงกัน จึงไมนํามาคิดเปนรายได
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การดําเนินการตอและซอมเรือรบของกองทัพเรือตางประเทศ

1. กองทัพเรือประเทศอังกฤษ

กองทัพเรืออังกฤษถือไดวาเปนหนวยทหารที่ เกาแกที่สุดของประเทศอังกฤษ

โดยระหวางตนศตวรรษที่ 18 จนถึงกลางศตวรรษที่ 20 ถือไดวาเปนกองทัพเรือที่ใหญ

และมีประสิทธิภาพที่สุดในโลก ในชวงยุคสงครามเย็นกองทัพเรืออังกฤษไดเนนพัฒนากําลังรบทางเรือ

เพื่อภารกิจในการไลลาเรือดําน้ําของสหภาพโซเวียต โดยเฉพาะในพื้นที่มหาสมุทรแอตแลนติคเหนือ

แตภายหลังสหภาพโซเวียตลมสลาย บทบาทของกองทัพเรืออังกฤษในชวงศตวรรษที่ 21

จึงไดเปลี่ยนเปนการใชกําลังในลักษณะ Expeditionary Operation ใ น ป จ จุ บั น ห า ก พิ จ า ร ณ า

ตามจํานวนรวมของน้ําหนักเรือ (Total Gross Tonnage) กองทัพเรือของอังกฤษถือไดวาใหญ

เปนอันดับที่ 2 ของโลก โดยมีจํานวนเรือรบหลัก รวม 92 ลํา นอกจากนั้นยังมีเรือชวยรบใน

Royal Fleet Auxiliary (RFA) ซึ่งมีภารกิจในการสนับสนุนการสงกําลังบํารุงใหกับกองเรือ

ประกอบดวย เรือบรรทุกน้ํามัน เรือสนับสนุนการยกพลขึ้นบก เรือสนับสนุนการซอมบํารุง ฯลฯ

จํานวนรวมประมาณ 30 ลํา

การซอมบํารุงเรือของกองทัพเรืออังกฤษ มีอูซอมเรือในสังกัดอยู 12 แหง

ซึ่งทั้งหมดมีที่ต้ังอยูในประเทศอังกฤษ และปจจุบันไดมีการปดตัวลงเหลือดําเนินงานอยูเพียง 4 แหง คือ

1.1 Devonport Royal Navy Dockyard

มีที่ต้ังอยูที่ Her Marjesty’s Naval Base (HMNB) เปนฐานทัพเรือที่ใหญที่สุด

ในยุโรปตะวันตก เปนที่ต้ังของเรือดําน้ําและเรือผิวน้ํา ซึ่งประกอบดวย เรือฟริเกต Type 22

และ Type 23 รวมทั้งกําลังทางเรือยกพลขึ้นบก (เรือ LPH และเรือ LPD) โดยอู Devonport

เปนอูแหงเดียวที่เปนฐานสงกําลังบํารุงดานการซอมทําใหกับเรือดําน้ําพลังงานนิวเคลียร

ของกองทัพเรืออังกฤษ ซึ่งปจจุบันอูเรือแหงนี้บริหารงาน   โดย Devonport Management Limited

หรือ DML เปนองคกรหลักในการใหการสนับสนุน (Prime Support Contractor) กําลังทางเรือ

ของประเทศอังกฤษ ประกอบดวย เรือดําน้ําและเรือผิวน้ําในลักษณะ Through Life Support

ซึ่งมีขีดความสามารถในการซอมใหญ (Overhaul) ซอมบํารุงตามแผน ซอมฉุกเฉิน รวมทั้ง

การซอมปรับปรุง ดัดแปลง และการสงกําลังบํารุงดานอ่ืน ๆ โดยปจจุบัน DML ถือหุนโดยบริษัทตาง ๆ

3 แหง คือ Halliburton KBR  (51.0%) Balfour Beatly (24.5%) และ The Weir Group (24.5%)

DML ไดเขาไปบริหารงานอู Devonport ต้ังแต ค.ศ.1987 โดยขณะนั้น

อูเรือแหงนี้ยังเปนของกระทรวงกลาโหมอังกฤษ และไดซื้ออูแหงนี้ทั้งหมดเมื่อ ค.ศ.1997

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินการซอมบํารุงเรือใหกับกองทัพเรืออังกฤษ ปจจุบัน Devonport Royal

Navy Dockyard มีเนื้อที่ 330 เอเคอร มีอูแหงทั้งหมด 15 แหง มีอางซอมเรือ 5 แหง ทาเรือยาว

5 กิโลเมตร และมีโรงงานที่มีขีดความสามารถในการซอมทําที่ครบถวน มีคนงานมากกวา 4,800 คน
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1.2 Rosyth Royal Navy Dockyard

เปนอูของกองทัพเรืออังกฤษที่ต้ังอยูใน Scotland มีภารกิจในการซอมบํารุงเรือ

ผิวน้ําของกองทัพเรืออังกฤษ โดยในป ค.ศ.1987 บริษัท Babcock Thorn ไดเขาทําสัญญาเพื่อ

บริหารงานอูเรือแหงนี้ ซึ่งตอมารัฐบาลอังกฤษไดมีนโยบายในการแปรรูป (Privatisation)

บริษัท Babcock International จึงไดซื้อกิจการของอูเรือแหงนี้จากกระทรวงกลาโหมอังกฤษ และ

เปนเจาของอู Rosyth Royal Navy Dockyard ต้ังแต มกราคม ค.ศ.1997 เปนตนมา

1.3 Faslane Royal Navy Dockyard

มีที่ต้ังอยูในพื้นที่ Her Majesty’s Naval Base (HMNB) Clyde ซึ่งเปนฐานทัพเรือ

ที่ใหญที่สุดในประเทศ Scotland โดยใหการสนับสนุนการซอมบํารุงเรือดําน้ําของกองทัพเรืออังกฤษ

โดยบริษัท Babcock Naval Service ไดเซ็นสัญญากับกระทรวงกลาโหมอังกฤษในการสนับสนุน

เรือรบเขามาจอดที่ HMNB Clyde โดยในป ค.ศ.2002 ไดเซ็นสญัญา 5 ป วงเงิน 400 ลานปอนด

ซึ่งตอมาไดรับการตอสัญญาออกไปอีก 5 ป จนถึง ค.ศ.2013 ในวงเงินรวม 825 ลานปอนด

โดยจะดําเนินการซอมบํารุงเรือดําน้ําและเรือผิวน้ําของกองทัพเรืออังกฤษ ทั้งในเรื่องการซอมบํารุง

ตามวงรอบและการซอมทําฉุกเฉิน

1.4 Portsmouth Royal Navy Dockyard

มีที่ต้ังอยูที่ Her Majesty’s Naval Base (HMNB) Portsmouth เปนที่ต้ังปกติ

ของเรือผิวน้ําสวนใหญของกองทัพเรืออังกฤษ ไดแก เรือบรรทุกเครื่องบินชั้น Invincible - Class

เรือฟริเกต Type 23 เรือพิฆาต Type 42 รวมทั้งเรือลาทําลายทุนระเบิด ฯลฯ อูเรือแหงนี้มีภารกิจ

ในการสนับสนุนการซอมบํารุงเรือตาง ๆ ของกองทัพเรืออังกฤษ ทั้งการซอมใหญ การซอมบํารุง

ตามวงรอบ การซอมทําฉุกเฉิน รวมถึงการตอเรือใหมและการสงกําลังบํารุงในสาขาอ่ืน ๆ

ซึ่งถูกบริหารงานโดยบริษัท Fleet Support Limited (FSL) ซึ่งต้ังขึ้นมาเพื่อบริหารอูเรือ

Portsmouth ในการสนับสนุนการซอมบํารุงใหกับเรือของกองทัพ

สรุป การซอมบํารุงเรือของกองทัพเรืออังกฤษ ไดมีแนวความคิดใหเอกชนเขามา

ดําเนินการในการซอมบํารุงโดยเฉพาะการซอมบํารุงในระดับโรงงาน ทั้งการซอมบํารุงตามวงรอบ

การซอมฉุกเฉินและการปรับปรุงในลักษณะ Through Life Support โดยมีการแปรรูปกิจการอูเรือ

ของกระทรวงกลาโหมไปใหเอกชน รวมทั้งมีการใหเอกชนเขามาบริหารจัดการอูเรือของทางราชการ

2. กองทัพเรือประเทศสหรัฐอเมริกา

กองทัพเรือสหรัฐอเมริกาถือไดวาเปนกองทัพเรือที่ใหญที่สุดในโลก โดยมีจํานวน

รวมน้ําหนักเรือ (Total Gross Tonnage) มากกวาจํานวนรวมน้ําหนักเรือของกองทัพเรือชาติตาง ๆ

ที่มีขนาดรองลงไปถึง 17 ชาติรวมกัน และมีกําลังพลในกองทัพประมาณ 343,500 คน โดยยังไม

รวมกําลังพลสํารองซึ่งมีประมาณ 129,634 คน และมีเรือรบหลักประจําการรวม 254 ลํา
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การซอมบํารุงเรือของกองทัพเรือสหรัฐฯ มี Naval Sea System Command

(NAVSEA) เปนหนวยรับผิดชอบในการดําเนินการ ซึ่ง NAVSEA ถือไดวาเปน System Command

ที่ใหญที่สุดในจํานวน 5 System Command ของกองทัพเรือสหรัฐ ฯ โดยงบประมาณเกือบ 20 %

ของกองทัพเรือจะถูกใชโดย NAVSEA สําหรับการสนับสนุนการซอมบํารุง เพื่อดํารงความพรอมรบ

ของเรือ ปจจุบันกองทัพเรือสหรัฐ ฯ มีอูซอมเรือที่อยูภายใตการบริหารงานของ NAVSEA จํานวน

4 แหง ไดแก

2.1 Pearl Habor Naval Shipyard & Intermadiate maintenance Facility, Hawaii

เปนอูซอมเรือของกองทัพเรือสหรัฐ ฯ ที่ใหญที่สุดในมหาสมุทรแปซิฟค มีพื้นที่

308.3 เอเคอร อูแหงจํานวน 4 อู โดยมีสิ่งกอสรางมูลคา 1.2 พันลานเหรียญสหรัฐ เครื่องมือ

และอุปกรณมูลคา 122 ลานเหรียญสหรัฐ และมีคนงานที่เปนพลเรือน 4,300 คน และทหาร

ประมาณ 700 คน ภารกิจของอู Pearl Habor คือสนับสนุนการ ซอมบํารุงทั้งในระดับโรงงานและ

ระดับกลางใหกับเรือดําน้ําและเรือผิวน้ํา โดยสามารถดําเนินการไดทั้งการซอมใหญ การซอมบํารุง

ตามวงรอบ การซอมฉุกเฉิน รวมถึงการปรับปรุงดัดแปลงระบบตาง ๆ ของเรือ

2.2 Puget Sound Naval Shipyard and Intermediate maintenance Facility,,

Washington State

เปนอูซอมเรือของกองทัพเรือสหรัฐ ฯ ที่ใหญที่สุดในฝงตะวันตก กอสรางเมื่อ

ค.ศ.1897 ในชวงสงครามโลกครั้งที่ 1 โดยมีภารกิจหลักในการซอมบํารุงเรือผิวน้ํา โดยเฉพาะ

ในชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 ไดทําการซอมทําใหกับเรือที่เสียหายจากการรบโดยเฉพาะจากการถูกโจมตี

ที่ Pearl Habor ที่อูแหงนี้มีอูแหง 6 อู มีขีดความสามารถในการซอมบํารุงใหกับเรือทุกชนิด และเปน

ที่ต้ังปกติของเรือบรรทุกเครื่องบินและเรือลาดตระเวน โดยมีมูลคาสิ่งกอสรางและเครื่องมือรวม

694 ลานเหรียญสหรัฐ มีกําลังพลที่เปนพลเรือนประมาณ 10,600 คน และทหาร 330 คน

2.3 Portsmouth Naval Shipyard, New Hamshire

เปนอูซอมเรือของกองทัพเรือสหรัฐฯ ทางดานมหาสมุทรแอตแลนติก

มีภารกิจในการซอมบํารุงใหกับเรือดําน้ํา มีอูแหงขนาดใหญจํานวน 3 อู โดยมีมูลคา

ของสิ่งกอสรางและเครื่องมือรวม 1,840 ลานเหรียญสหรัฐ ซึ่งปจจุบันประกอบดวยกําลังพล

ที่เปนพลเรือนประมาณ 4,100 คน และทหารประจําการอีก 114 คน

2.4 Norfolk Naval Shipyard, Virginia

เปนอูซอมเรือที่เกาแกที่สุดของกองทัพเรือสหรัฐ ฯ มีขีดความสามารถ

ในการซอมทําเรือทุกขนาด ต้ังแตเรือบรรทุกเครื่องบิน เรือดําน้ํา เรือสนับสนุนการยกพลขึ้นบก

โดยมีอูแหงจํานวน 7 อู และทาเรือยาว 4 ไมล
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ปรัชญาในการซอมทําเรือรบของกองทัพเรือสหรัฐ ฯ (Maintenance philosophy) คือ

เพื่อดํารงความพรอมของเรือในกองทัพเรือสหรัฐฯ โดย NAVSEA จะทําหนาที่วางแผนการสนับสนุน

การซอมบํารุงเรือรบ โดยใชศักยภาพของอูซอมเรือของกองทัพรวมกับอูซอมเรือของภาคเอกชน

โดยอาศัยความรวมมืออยางใกลชิด ทั้งนี้ เพื่อใหเกิดความรวดเร็วและความออนตัวในการนําเรือ

เขารับการซอมบํารุงไดทันทีเมื่อเรือไมติดภารกิจการปฏิบัติงาน

3. กองทัพเรือออสเตรเลีย

กองทัพเรือออสเตรเลียกําเนิดขึ้นในป ค.ศ.1901 ภายหลังการจัดต้ังเครือรัฐออสเตรเลีย

โดยขณะนั้นถือเปนกองกําลังทางเรือของเครือจักรภพอังกฤษ (Common Wealth Naval Force)

และไดเปลี่ยนชื่อเปนกองทัพเรือออสเตรเลีย (Royal Australian Navy) ในป ค.ศ.1911 ซึ่งอยูใน

ชวงสงครามโลกครั้งที่ 1 และสงครามโลกครั้งที่ 2 กองทัพเรือออสเตรเลียไดรวมปฏิบัติการ

ในนามกองทัพเรืออังกฤษ โดยเฉพาะในบริเวณทะเลเมดิเตอรเรเนียน ในชวงปลายสงครามโลก

ครั้งที่ 2 ไดมีการปฏิบัติการรวมกับกองทัพเรือสหรัฐ ฯ ในสงครามเกาหลีและสงครามเวียดนาม

ซึ่งภายหลังการสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่ 2 กองทัพเรือออสเตรเลียถือไดวามีขนาดใหญเปนอันดับ

ที่ 5 ของโลก แตก็ไดมีการปรับลดขนาดของกองทัพโดยเนนการปรับปรุงดานขีดความสามารถ

มาโดยตลอดปจจุบันกองทัพเรือออสเตรเลียถือไดวาเปนกองเรือชั้นนําในยานมหาสมุทรแปซิฟค

โดยมีเรือรบหลักประมาณ 60 ลํา

การซอมบํารุงเรือของกองทัพเรือออสเตรเลีย มีฐานทัพเรือซึ่ ง เปนที่ ต้ังปกติ

และใชในการสงกําลังบํารุงใหกับเรือรบในกองเรือ ซึ่งปจจุบันคงเหลือ 4 อู ดังนี้

3.1 HMAS Kattabul

เปนฐานทัพเรือหลักที่สําคัญทางดานตะวันออก ต้ังอยูที่เมือง Sydney ในบริเวณ

ที่เรียกวา Garden Island ที่ฐานทัพแหงนี้เปนที่ต้ังปกติของเรือผิวน้ําสวนใหญของออสเตรเลีย

ไดแก เรือฟริเกต เรือลาทําลายทุนระเบิด เรือสนับสนุนการยกพลขึ้นบก และเรือสงกําลังบํารุง

และที่ Garden Island นี้ มีอูแหงที่ถือวาใหญที่สุดในซีกโลกใต โดยมีขนาดความยาวถึง 345 เมตร

ปจจุบันนี้อูแหงและสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับใชในการซอมบํารุงเรือที่ Garden Island

กระทรวงกลาโหมออสเตรเลียไดใหบริษัท Australian Defence Industries Limited (ADI)

เชาเพื่อดําเนินกิจการแทน ซึ่ง ADI เปนบริษัทที่มีผูถือหุน ประกอบดวย บริษัท Transfield และ ADI

ฝายละ 50% โดยตอมาบริษัท Transfield ไดแยกตัวออกมาและต้ังเปนบริษัท Tenix Group

ทั้งนี้ ADI ไดถูกซื้อหุนโดยบริษัท Thales ทําให ADI กลายเปนบริษัท Thales Australia ต้ังแต

พฤศจิกายน ค.ศ.2006 เปนตนมา
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3.2 HMAS Stirling

เปนฐานทัพเรือหลักทางดานตะวันตก ต้ังอยูที่เมือง Perth โดยไดทําการจัดต้ังขึ้น

เมื่อ ค.ศ.1978 ตามนโยบาย Two Ocean Policy ซึ่งทําใหกองทัพเรือออสเตรเลียมีฐานทัพหลัก

อยู 2 แหง ทางดานทิศตะวันออกและทิศตะวันตก ไดแก HMAS Kattabul และ HMAS Stirling

ตามลําดับ โดยที่ HMAS Stirling นี้ เปนที่ต้ังปกติของเรือดําน้ําและเรือผิวน้ําหลัก จํานวน 14 ลํา

3.3 HMAS Coonawarra

เปนฐานทัพเรือที่ต้ังอยูที่เมือง Darwin ซึ่งอยูทางเหนือของประเทศออสเตรเลีย

โดยเปนที่ต้ังปกติของเรือตรวจการณชั้น Armidale จํานวน 8 ลํา และเรือ Landing Craft Heavy

ชั้น Balikpapan จํานวน 2 ลํา และมีระบบ Ship Lift สําหรับสนับสนุนการนําเรือขึ้นซอมทําสําหรับ

เรือที่มีระวางขับน้ําไมเกิน 750 ตัน

3.4 HMAS Cairns

มีที่ต้ังอยูที่เมือง Cairns ในรัฐ Queensland กอต้ังขึ้นในป ค.ศ.1971 โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อใชเปนฐานสงกําลังบํารุงและสนับสนุนการซอมทําใหกับเรือตรวจการณ

ของออสเตรเลีย ปจจุบันเปนที่ต้ังปกติของเรือตรวจการณชั้น Fremantle และ Armidale รวมทั้ง

เรือสํารวจสมุทรศาสตรทั้งหมดของกองทัพเรือออสเตรเลีย

แนวความคิดในการซอมทําเรือของกองทัพเรือออสเตรเลีย ไดแบงการซอมบํารุงเรือ

ออกเปน 2 ประเภท ไดแก

1.Organic Maintenance เปนการซอมบํารุงในลักษณะ Organization Level

ซึ่งดําเนินการโดยกําลังพลของเรือ การซอมบํารุงดังกลาวจะดําเนินการระหวางเรืออยูในชวงเวลา

การใชงาน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเรือดํารงความสามารถในการปฏิบัติงานไดอยางตอเนื่อง

2.External Maintenance เปนการซอมบํารุงที่อยูนอกเหนือขอบเขตความสามารถ

ของกําลังพลของเรือ ซึ่งอาจจะดําเนินการโดยหนวยซอมของกองทัพเรือเองหรืออาจดําเนินการ

สนับสนุนการซอมทําโดยเอกชนก็ได โดยงานเหลานี้ตองการเจาหนาที่ซึ่งมีขีดความสามารถและ

เครื่องมือตาง ๆ ที่จําเปนอยางเพียงพอ

4. กองทัพเรือสาธารณรัฐสิงคโปร

กองทัพเรือสิงคโปรกอต้ังขึ้นเมื่อ 1 มกราคม ค.ศ.1966 โดยขณะนั้นใชชื่อวา Singapore

Naval Volunteer Force ปจจุบันเปนกองทัพเรือขนาดเล็ก แตก็มีเรือรบที่ทันสมัย ประกอบดวย

เรือรบหลัก จํานวน 42 ลํา และมีฐานทัพเรืออยู 2 แหง คือ

4.1 Tuas Naval Base

ต้ังอยูทางทิศตะวันตกของสาธารณรัฐสิงคโปร เปนที่ต้ังปกติของเรือ Corvette,

Patrol Vessel และ Mine Countermeasure Vessel และมีอูลอยขนาด 600 ตัน
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4.2 Changi Naval Base

เปนฐานทัพเรือแหงลาสุดของกองทัพเรือสิงคโปร มีต้ังอยูทางทิศตะวันออก

ของสาธารณรัฐสิงคโปร เปนฐานทัพที่ทันสมัย มีความยาวหนาทาถึง 6.2 กิโลเมตร เปนที่ต้ังปกติ

ของเรือดําน้ํา, เรือฟริเกต, Amphibious Transport Dock และ Missile Gunboat

การซอมบํารุงเรือของกองทัพเรือสิงคโปร มี Naval Logistics Command (NALCOM)

เปนหนวยรับผิดชอบในการสงกําลังบํารุงเพื่อความพรอมของกําลังทางเรือ โดยควบคุมดูแล

หนวยซอมบํารุงของกองทัพเรือทั้งสองแหงคือ ที่ Changi Naval Base และ Tuas Naval Base

ซึ่งแนวความคิดในการซอมบํารุงเรือของกองทัพเรือสิงคโปรนอกเหนือจากการซอมบํารุงเอง

ในลักษณะของ In-House แลว กองทัพเรือยังมีความรวมมือในการซอมบํารุงเรือที่ใกลชิดกับ

อูเรือเอกชนของสิงคโปร โดยเฉพาะบริษัท Singapore Technologies Marine จํากัด (ST Marine)

บทบาทของอูเรือเอกชนกับกองทัพเรือสิงคโปร มีความรวมมือในดานการสรางเรือและ

ซอมบํารุงเรืออยางใกลชิดกับภาคเอกชนโดยเฉพาะบริษัท Singapore Technologies Marine

(ST Marine) โดยบริษัท ST Marine ไดเปนผูรับจางสรางเรือทุกประเภทที่ประจําการอยูในขณะนี้

ใหแกกองทัพเรือสิงคโปร ไมวาจะเปน Formidable Frigate Class , Victory Corvettes Class,

Endurance Amphibious Transport Dock Class, Bedok Mine Countermeasure Vessel Class

ยกเวนแตเพียงการสรางเรือดําน้ําเทานั้น ซึ่งการสรางเรือของ บริษัท ST Marine ไดมีความรวมมือ

กับบริษัทอูตอเรือใหญของประเทศตาง ๆ เชน เยอรมัน และฝรั่งเศส ในลักษณะของการถายทอด

เทคโนโลยีใหแกกัน โดยจะทําการสรางเรือลําแรกในตางประเทศและเรือสวนที่เหลือในชุดนั้นๆ

บริษัท ST Marine จะทําการสรางที่อูเรือในสิงคโปร นอกเหนือจากการสรางเรือตามที่ไดกลาวมาแลว

บริษัท ST Marine ยังรวมมือกับกองทัพเรือสิงคโปรในดานการซอมบํารุงเรือทั้งการซอมบํารุง

ตามวงรอบการซอมทําจากการชํารุดเสียหาย รวมทั้งการซอมปรับปรุงเรือ (Ship Conversion)

แนวทางและมาตรการที่ทําใหกิจการอูเรือเอกชนสิงคโปรมีการพัฒนา

รัฐบาลสิ ง คโปร ไ ด เห็ นความ สํ า คัญของ อุตสาหกรรม ต อ เ รื อและซ อม เ รื อ

วาเปนอุตสาหกรรมปองกันประเทศ จึงจําเปนตองมีการพัฒนาเพื่อใหเกิดความเจริญมั่นคง

แตการบริหารงานกิจการอูเรือจําเปนตองใชเงินลงทุนเปนจํานวนมาก และตองมีการบริหารงาน

ที่มีความคลองตัว รัฐบาลสิงคโปรจึงไดพยายามใหเอกชนไดเขามามีบทบาท ในกิจกรรมดังกลาว

โดยรัฐบาลมีสวนในการผลักดันใหกอต้ังบริษัท Singapore Technologies Engineering จํากัด

หรือ ST Engineering ซึ่งเปนบริษัทมหาชน โดยมีกระทรวงการคลังถือหุนอยูรอยละ 51 มีภารกิจ

ในการผลิตอาวุธยุทโธปกรณใหแกกองทัพสิงคโปร และดําเนินการบริหารงานแบบเอกชน

โดยพยายามขยายตลาดออกไปทั่วโลก ซึ่งในปจจุบัน ST Engineering มีสาขาอยูใน 20 ประเทศ

และมีลูกคากระจายอยูใน 60 ประเทศทั่วทุกภูมิภาคของโลก
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ปจจุบันบริษัท Singapore Technologies Engineering มีบริษัทที่อยูในเครือจํานวน

4 แหง คือ Singapore Technologies Aerospace Ltd.,Singapore Technologies Electronics Ltd.,

Singapore Technologies Kinetics Ltd. และ Singapore Technologies Marine Ltd.

สรุป จากการศึกษาการดําเนินการตอและซอมเรือรบของกองทัพเรือตางประเทศ

ตามขางตนแลวจะเห็นวา กองทัพเรือตางประเทศสวนใหญจะตอเรือและซอมเรือโดยใชทรัพยากร

ของกองทัพเรือแตละชาติเองในชวงแรกและตอมาเมื่ออูเรือเอกชนของประเทศของตนมีการพัฒนา

และมีขีดความสามารถมากขึ้นก็จะอาศัยการวาจางจากภายนอก(Out Source) หรือไมก็แปรรูป

เปนรัฐวิสาหกิจ จนถึงขั้นสัมปทานอูเรือของกองทัพใหเอกชนเชาแทน ตามตารางที่ 2.4

ตารางที่ 2.4 การตอเรือและซอมเรือรบของกองทัพเรือตางประเทศ

ประเทศ
ตอและซอมเรือเอง

(โดยกองทัพเรือ)

ตอและซอมเรือ

จากอูเอกชน

วาจางเอกชน

(โดยการใหเชาอู

ของกองทัพเรือ)

อังกฤษ

(4 อู)

ไมมี ขายและแปรรูป 3 อู

โดยใชการรวมกลุม

(British Shipbuilders)

เชาสัญญา 5 ป 1 อู

คือ Faslane Royal

Navy Dockyard

สหรัฐอเมริกา

(4 อู)

มี 4 อูหลัก

(บริหารโดย NAVSEA)

ใชกฎหมาย Jone’s

Actควบคุมอูเอกชน

และทํางานรวมกับ

NAVSEA

ไมมี

ออสเตรเลีย

(4 อู)

เหลือ 3 อู ขนาดเล็ก

(HMAS Stirling,Cairns

& Coonawarra

แปรรูปเปนบริษัทเอกชน

คือ บริษัท Australian

Defense Industries

Ltd. (ADI) กลายเปน

บริษัท Thales Aus.

เชาอูใหญ 1 อู คือ

HMAS Kattabul ที่

Sydney โดยบริษัท

Thales Aus.

สิงคโปร

(2 อู)

ซอมเรืออยางเดียว 2 อู

คือ Changi Naval Base

และ Tuas Naval Base

อูของบริษัท ST Marine

คือ Benoi Yard และ

Tuas Yard

ไมมี
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การศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทยท่ีผานมา

กฤษณ  ศรีสัมฤทธิ์ (2550) ไดกลาวถึง สถานภาพของอูเรือเอกชนภายในประเทศ

ปจจุบันยังไมมีขีดความสามารถเพียงพอที่จะรับจางดําเนินการซอมทําคืนสภาพเรือของกองทัพเรือได

การพัฒนาใหมีขีดความสามารถเพียงพอดังกลาวจะตองใชเงินทุนที่สูงมาก กองทัพเรือ ซึ่งมีศักยภาพ

และความชํานาญ ประสบการณในการซอมคืนสภาพเรือสูง จึงควรเปนหลักสําคัญในการรวมพัฒนา

อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศ โดยรวมกับกระทรวงอุตสาหกรรมจัดต้ังบริษัท

อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือไทย จํากัด โดยมีกองทัพเรือและสํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลาง

และขนาดยอม เปนผูถือหุนในรูปแบบของบริษัทเอกชนจํากัด หลังจากนั้นทําการเพิ่มทุนโดยจัดต้ัง

บริษัทรวมทุนกับกลุมสมาชิกสมาคมตอเรือและซอมเรือไทย และนําบริษัทเขาจดทะเบียนในตลาด

หลักทรัพย โดยเปลี่ยนเปนบริษัทมหาชน จํากัด เพื่อทําการระดมทุนและสรางสถานที่ประกอบการ

พรอมจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกภายในนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและสรางเรือแหลมฉบัง ซึ่งอยูใน

แผนการดําเนินงานตามกรอบยุทธศาสตรตอเรือและซอมเรือของกระทรวงอุตสาหกรรม

วีรยุทธ  ตุลวรรธนะ (2551) ไดกลาวถึง การพัฒนาอุตสาหกรรมอู เรือไทย วา

องคประกอบของสมุททานุภาพของประเทศไทยมีขอจํากัดอยูหลายประการ โดยเฉพาะอยางย่ิง

คุณลักษณะของคนไทยสวนใหญที่มิไดเปนชาวทะเล ที่ต้ังทางภูมิศาสตร และลักษณะชายฝงทางทะเล

ที่ไมเก้ือกูลที่สําคัญผูประกอบการในอุตสาหกรรมอูเรือไทย สวนใหญเปนผูประกอบการขนาดเล็ก

สภาพแวดลอมการแข งขันถูกกําหนดโดยกระแสโลกาภิ วัฒน  การเปดเสรีทางการค า

และการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี  ทําใหมีชองวางของการลงทุนในการวิจัย และพัฒนากวางมาก

จากภาวะวิกฤตราคาน้ํามันในปจจุบันที่เพิ่มสูงกวาเทาตัว  สงผลทําใหตนทุนการขนสงสินคา

ภายในประเทศสูงขึ้นตามไปดวย  จึงทําใหเกิดกระแสความตองการ ที่จะใหภาครัฐหันมาพัฒนา

สงเสริมระบบการขนสงทางน้ําเพิ่มมากขึ้น โดยอุตสาหกรรมอูเรือจะเขามามีบทบาทสําคัญ

ในการสนับสนุนแนวคิดดังกลาวใหเปนจริง อยางไรก็ตามอุตสาหกรรมอูเรือไทยจําเปนตองไดรับ

การผลักดันอยางจริงจัง  เพื่อใหกาวไปขางหนาอยางย่ังยืนและตอเนื่อง โดยใชปจจัยทางดานโอกาส

และภาครัฐเปนจุดเริ่มตน เพื่อใหขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมอูเรือไทยสูงขึ้น

แตการพัฒนาอุตสาหกรรมอูเรือไทยจําเปนที่จะตองมองปจจัยเสี่ยงตาง ๆ ใหเปนระบบและกําหนด

วัตถุประสงคที่สามารถบรรลุไดเทานั้น  บนพื้นฐานการสรางความสมดุลที่ ย่ังยืนระหวางทุน

ทั้ง 3 ประเภท ไดแก

1. ทุนทางเศรษฐกิจ  รัฐบาลควรมีนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมอูเรือที่เหมาะสม และ

สามารถดําเนินการไดอยางจริงจังและตอเนื่อง โดยเฉพาะอยางย่ิงการสรางความตองการ

ตอเรือใหม การจัดต้ังกองทุนพัฒนาอุตสาหกรรมฯ แบบกองทุนรวมภาครัฐ และภาคเอกชน

(Joint Venture) หรือหาแหลงเงินทุนดอกเบ้ียตํ่า/ปลอดดอกเบ้ีย เพื่อชวยอูเรือขนาดเล็ก

ใหสามารถอยูรอดและแขงขันได
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2.ทุนทางธรรมชาติ ควรเรงรัดจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือขึ้นในพื้นที่ชายฝงทะเล

ภาคตะวันออก เพื่อยกระดับขีดความสามารถในการตอและซอมเรือไทย รวมทั้งเพื่อดูแลทุน

ทางธรรมชาติใหย่ังยืน

3.ทุนทางสังคม  สรางมูลคาเพิ่มระหวางอุตสาหกรรมอู เรือเอง และระหวาง

อุตสาหกรรมอูเรือกับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ เพื่อนําไปสูการสรางทุนทางปญญา  ดวยการสรางมูลคาของ

ความสัมพันธระหวางอุตสาหกรรมทั้ง 2 สวน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมตอเนื่องและเชื่อมโยงอ่ืน ๆ

ที่เปนอุตสาหกรรมตนน้ํา เชน เหล็ก  หลอหลอม เครื่องจักรเครื่องยนต อุปกรณไฟฟา อุปกรณ

อิเล็กทรอนิกส อุปกรณปองกันและขจัดมลภาวะตาง ๆ  และเพื่อความปลอดภัยทางทะเล เปนตน

นอกจากนั้นยังตองใหความสําคัญกับเทคโนโลยีการตอเรืออยางครบวงจร ดวยการสรางสถาบัน

ออกแบบวิจัยและพัฒนาการตอเรือขึ้นรวมกับเครือขายสถาบันการศึกษาทั้งในและตางประเทศ

เพื่อถายทอดเทคโนโลยีแกภาคเอกชนใหสามารถยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันระหวางประเทศ

อรรชกา ศรีบุญเรือง (2549) ไดนําเสนอขอมูลเพื่อใหเห็นภาพความสําคัญของอูเรือ

เอกชนและอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือใหชัดเจน วาเปน พื้นฐานของอุตสาหกรรมหลายสาขา

ซึ่งผลจากการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ จะทําใหเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรม

และธุรกิจอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของตามมาดวย โดยสามารถแบงไดดังนี้

- กลุมอุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ไดแก กลุม

อุตสาหกรรมผลิตเหล็ก,กลุมอุตสาหกรรมสีและเคมีภัณฑ,กลุมอุตสาหกรรมเครื่องจักรกล,

กลุมอุตสาหกรรมไฟฟา, กลุมอุตสาหกรรมการหลอโลหะและกลุมอุตสาหกรรมเครื่องมือสื่อสาร

และอุปกรณเดินเรือ

- ธุรกิจเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ไดแก ธุรกิจขุดเจาะน้ํามันและ

กาซธรรมชาติในทะเล , ธุรกิจการขนสงทางน้ํา , ธุรกิจการประมงและการแปรรูปอาหารทะเล,

ธุรกิจประกันภัยทางทะเล ,ธุร กิจการทองเที่ยวทางทะเล ,ธุร กิจทาเรือและบริการนอกทา ,

ธุรกิจโครงสรางเหล็กขนาดใหญ และกิจการกองเรือพาณิชยนาวี

สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม หรือ สศอ. (พ.ศ.2553)

ไดกลาววา อุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือ เปนอุตสาหกรรมพื้นฐานมีความสําคัญย่ิงตอ

ความมั่นคงของประเทศ และระบบคมนาคมขนสงสินคา โดยประเทศไทยมีขีดความสามารถ

ในการตอเรือและซอมเรือจนเปนที่ยอมรับจากทั่วโลก ดังนั้น เพื่อเปนการเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขงขันของผูประกอบการ สศอ.จึงไดจัดสรรงบประมาณป 2553 ภายใตแผนแมบทการเพิ่ม

ประสิทธิภาพและผลิตภาพ (Productivity) จํานวน 10 ลานบาท จัดทําโครงการพัฒนาคุณภาพ

อยางตอเนื่อง (Continual Quality Improvement) เพื่อการแขงขันอยางย่ังยืนของอุตสาหกรรม
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การตอเรือและซอมเรือไทย ซึ่งโครงการนี้จะชวยใหผูประกอบการไทยสามารถกาวไปขางหนา

อยางย่ังยืน โดยมุงเนนพัฒนาผูประกอบการใน 4 ดาน ประกอบดวย

1. วินิจฉัยขีดความสามารถผูประกอบการเพื่อรับทราบถึงขีดความสามารถ

เปรียบเทียบกับคูแขงทั้งในประเทศและตางประเทศ ที่มีขนาดใกลเคียงกัน

2. การเพิ่มทักษะพนักงานสายปฏิบัติการชางเชื่อมโลหะ

3. อบรมผูบริหารระดับกลางถึงระดับสูงใหมีความรูความเขาใจในการบริหารจัดการ

อยางมีประสิทธิภาพ

4. การสรางเครือขายผูประกอบการในกลุมเดียวกันใหสามารถเชื่อมโยงขอมูลการ

ประกอบการได และนอกจากนี้ยังคาดวาจะสามารถขยายตลาดไดมากขึ้น โดยเพิ่มรายได

ไมตํ่ากวา 3,000 ลานบาทตอป และยกระดับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือไทยใหไดมาตรฐาน

ในระดับสากล ซึ่งจะชวยสงเสริมอุตสาหกรรมตอเนื่องในประเทศใหเกิดการขยายตัวอยางเขมแข็ง

และอีกประการหนึ่ งการจัดทํ าโครงการนี้ จะ เปนการสรางความพรอมในทุก ๆ  ดาน

สําหรับผูประกอบการเพื่อรองรับการขยายตัว ที่จะมีขึ้นในอนาคต

ในชวง 2-3 ปที่ผานมา อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของไทยมีการขยายตัวอยาง

มาก เนื่องจากไดรับอานิสงสจากภ าวะเศรษฐกิจโลกที่ขยายตัว โดยมีการตอเรือใหม

คิดเปนมูลคา 6,000 ลานบาท ในป พ.ศ.2548 และทะลุ 10,000 ลานบาท ในป พ.ศ.2551

เนื่องจากตางชาติเริ่มใหการยอมรับในฝมือผนวกกับชวงดังกลาว การคมนาคมขนสงทางเรือ

ไดรับความนิยม เนื่องจากสามารถขนสงไดปริมาณที่มากและมีความปลอดภัยสูง ศักยภาพการตอเรือ

ของไทยจึงถือวามีความพรอม โดยในประเทศเริ่มใหความสําคัญกับการขนสงทางน้ํามากขึ้น

ซึ่งเปนปจจัยสนับสนุนใหเกิดการขยายตัวอยางมาก โดยขณะนี้ผูประกอบการยังมีสัญญาจางตอเรือ

คางอีก จนถึงป พ.ศ. 2553 คิดเปนมูลคารวมประมาณ 10,000 ลานบาท

ธนิต โสรัตน (2553) ไดกลาวถึงอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ วาเปนอุตสาหกรรม

พื้นฐานทางเศรษฐกิจที่สําคัญในการสนับสนุนรการคาระหวางประเทศ โดยมากกวารอยละ 96

ตองพึ่งพาการขนสงทางน้ํา เพราะสามารถบรรทุกสินคาไดปริมาณมาก และยังมีตนทุนการขนสงที่

ถูกกวาการขนสงดานอ่ืนๆ โดยมีแนวทางเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและอูซอมเรือ

1.การวางรากฐานอุตสาหกรรมการตอเรือและการซอมเรือ โดยมุงที่การสรางอุปสงค

ภายในประเทศและกระตุนใหผูประกอบการตอเรือและซอมเรือมีการดําเนินการที่ตอเนื่ อง

ซึ่งจะทําใหผูประกอบการภายในประเทศมีความเขมแข็ง

2.สรางความเปนผูนําในตลาดเรือเฉพาะทางและตลาดเรือพาณิชย ขนาดไมเกิน

20,000 gt. ประเทศไทยมีศักยภาพในเรื่องการตอเรือเฉพาะทางมาก การพัฒนาในสวนนี้

จะเปนการสรางผลผลิตไดดีกวา โดยการพัฒนาศักยภาพตอเรือของไทยใหมีความตอเนื่อง
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3.พัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือใหสามารถแขงขันไดในตลาดเรือ

ของภูมิภาค โดยมีแนวทางและมาตรการตาง ๆ ไดแก การสรางตราสินคาของเรือเฉพาะทาง

และเรือพาณิชยของไทย การสรางองคความรูดานการตอเรือและซอมเรือ ซึ่งประกอบไปดวย

ความรูดานการบริหารจัดการ ดานกฎหมาย การเงินและความรูดานนาวาสถาปตย และวิศวกรรมทางเรือ

การดึงนักลงทุนจากตางประเทศเขามาลงทุนในประเทศ การสรางมาตรฐาน เรือของไทย

เพื่อใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลกตอไปการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

จึงเปนกลไกหลักที่ชวยสนับสนุนธุรกิจการคาระหวางประเทศไดอยางครบวงจร และนําพาประเทศ

ไปสูการพัฒนาระบบโลจิสติกส ใหเปนรูปธรรมมากขึ้น ทั้งยังสามารถลดตนทุนขนสง

ไดอยางมีประสิทธิภาพ

แผนหลักการพัฒนากิจการดานพาณิชยนาวี (2551) ไดกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนา

กิจการอูเรือ เพื่อสนับสนุนการขยายขนาดกองเรือของประเทศและเสริมสรางความมั่นคง

ของประเทศ ไดแก

1.มาตรการระยะสั้น

- ยกเวนอากรนําเขาสําหรับเครื่องจักร วัสดุและอุปกรณที่ใชในการตอเรือ

และซอมเรือโดยไมมีเงื่อนไข

- ใหสิทธิประโยชนสูงสุดดานการสงเสริมการลงทุนแก อุตสาหกรรมอู เรือ

โดยไมจํากัดเขตการสงเสริม และใหสิทธิพิเศษยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเหมือนประเทศเพื่อนบาน

- กําหนดใหสวนราชการ รัฐวิสาหกิจและหนวยงานของรัฐตองตอ และซอมเรือ

กับอูเรือในประเทศ ที่มีขีดความสามารถเปนอันดับแรก

- ต้ังโครงการศึกษาความตองการและสรางบุคลากรของอุตสาหกรรมตอเรือ

และสรางแรงจูงใจใหนักวิจัย เขามาทํางานในดานนี้เพื่อสนองความตองการของอูเรือ

- เวนการเก็บภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับการตอเรือ และการซอมเรือในประเทศ

เพื่อจูงใจใหเจาของเรือสั่งตอเรือในประเทศใหมากขึ้น

- ควรที่จะมีการชวยเหลือในการใหสินเชื่อแกลูกคาของอูเรือไทย ในการสั่งตอเรือ

กับอูเรือไทยดวยดอกเบ้ียที่ตํ่ากวารัฐบาลในประเทศตางๆ มีการดําเนินการอยู

2. มาตรการระยะกลางและระยะยาว

- จัดต้ังสถาบันพัฒนาอูเรือ สนับสนุนเงินกูดอกเบ้ียตํ่าเพื่อสนับสนุน

ใหผูประกอบการ สามารถขยายกิจการและสงเสริมใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่อง เชน การผลิต

อุปกรณ เหล็กที่ใชในการตอเรือและสรางแรงจูงใจใหตางประเทศสนใจที่จะมาเขารวมทุน เพื่อที่จะ

สามารถนําเอาเทคโนโลยี เครื่องมือ การบริหารจัดการที่ทันสมัยมาใช
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- การจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือและจัดหาสถานที่ต้ังอูเรือที่เหมาะสม

- สงเสริมหรือสนับสนุนใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่อง และอุตสาหกรรมอ่ืนๆ

ที่เก่ียวของกับการตอเรือและซอมเรือเพื่อสรางแรงจูงใจใหผูประกอบการอูเรือตางประเทศสนใจ

เขามารวมทุนในประเทศไทย

ประมวล สุธีจารุวัฒน (2552) ไดกลาววา อุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือ

นับไดวาเปนอุตสาหกรรมที่จะมีความสําคัญอยางย่ิงตอการพัฒนาประเทศไทยในอนาคต

อันเนื่องมาจากหลายปจจัย และเนื่องจากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเปนแหลงความรูอันสําคัญ

จึงไดรับความไววางใจจากกระทรวงอุตสาหกรรมใหมารวมทําการศึกษาและวิจัยเพื่อกําหนด

ยุทธศาสตรในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ โดยใหเหตุผลวา เนื่องจากภูมิประเทศของประเทศไทย

มีนานน้ํากวาสองพันกิโลเมตร ถาตองการจะใหเห็นภาพโดยรวมวาอุตสหกรรมการตอเรือและ

ซอมเรือมีความสําคัญอยางไรกับประเทศไทย คือตองเห็นเปนภาพต้ังแตวาขนาดของอุตสาหกรรม

ประเภทนี้ในตลาดโลกเปนอยางไรและตลาดอุตสาหกรรมตอเรือซอมเรือในเมืองไทยเปนอยางไร

ลักษณะการเติบโตของอุตสหกรรมการตอเรือและซอมเรือในระดับโลกเปนไปในทิศทางที่นาสนใจ

ในระดับนานาชาติมีการแบงประเภทเรือเปนกลุมตางๆ ที่เปนเรือเชิงพาณิชยมีจํานวนมากถึง

16 ประเภท ในขณะที่เมืองไทยเองก็มีกําลังขีดความสามารถที่จะผลิตและสงออกในตลาดโลก

ไดเปนบางสวน หากมองในภาพรวมจะเห็นวา อุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือประกอบดวย

ธุรกิจหลายสวน ไมวาจะเปนผูประกอบการเดินเรือ ผูประกอบการขนสงสินคา อุตสาหกรรมตอเรือ

อุตสาหกรรมซอมเรือ รวมไปถึงอุตสาหกรรมที่เปนสวนสนับสนุนตาง ๆ เชน การทําชิ้นสวน

อุปกรณ/ประกอบ การตอเรือหรือซอมเรือ ดังนั้น จะถามองจากภาพรวมจะเห็นวาเปนอุตสาหกรรม

ที่คอนขางใหญและซับซอน เมื่อทางรัฐบาลมีนโยบายที่จะสงเสริมอุตสาหกรรมการตอเรือและซอม

เรือ โดยมีสํานักงานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม (สศอ.) เปนผูรับผิดชอบ ซึ่งทาง สศอ. ก็ไดติดตอ

มาทางสถาบันขนสงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใหทําหนาที่ชวยเหลือในการศึกษาวิจัยวา แนวทาง

ในการที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ใหเติบโตและสามารถแขงขันไดในตลาดโลกจะตองดําเนิน

ยุทธศาสตรอยางไรบาง ซึ่งทางสถาบันการขนสง ฯ ก็ไดรวมมือกับ สศอ. และสมาคมตอเรือและ

ซอมเรือไทย ดําเนินการในเรื่องนี้มาต้ังแตป พ.ศ.2549 ซึ่งในชวงป 2549 – 2550 เราก็ได

ทําการศึกษาเรื่องนี้ รวมทั้งไดมีการพาคณะผูบริหารของทั้งภาครัฐและภาคอุตสาหกรรม ไปศึกษา

ดูงานในตางประเทศ เพื่อศึกษาแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ ไมวาจะเปนเกาหลี หรือ

เนเธอรแลนด ซึ่งเปนผูนําในอุตสาหกรรมประเภทนี้ในตลาดโลกซึ่งการศึกษานี้ทําใหเราเห็นภาพ

โดยรวมวาเราตองทําอยางไรเพื่อจะสามารถปรับปรุงและพัฒนาอุตสาหกรรมการตอเรือและ

ซอมเรือในประเทศไทยใหเปนเทียบชั้นในระดับนานาชาติได



33

แนวคิดเกี่ยวกับการแปรรูปกิจการ

พิพัฒน ไทยอารี (2529) ไดกลาวถึงแนวคิดของการแปรรูปกิจการไว ประกอบดวย

1. การแปรรูป ในภาษาอังกฤษเรียกวา Privatization คือ กระบวนการแปรรูป

กิจการภาครัฐ ภาคเอกชน ตลอดจนรวมไปถึงการพิจารณาดําเนินกิจกรรมโดยอาศัยระบบตลาด

การกําหนดราคา การลดภาระการเงิน โดยใหเอกชนมีสวน การลดกฎเกณฑเงื่อนไขโดยใหมีการแขงขัน

และการแสวงหาทุนจากเอกชนดวย การแปรรูปจึงเปนการลดบทบาทในการดําเนินกิจกรรม

ทางเศรษฐกิจของภาครัฐ ดวยวิธีการเปลี่ยนแปลงการบริหาร และ/หรือสภาพความเปนเจาของรัฐ

ไปสูภาคเอกชน ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกลาวอาจเปนเพียงบางสวนหรือทั้งหมดก็ได ทั้งนี้

ในปจจุบันสามารถสรุปความหมายตาง ๆ ของการแปรรูปไดดังนี้

1.1 การโอนหนาที่บางอยางหรือกิจกรรมยอยของรัฐใหภาคเอกชนดําเนินการ

1.2 การโอนหนาที่ของรัฐใหเปนของเอกชน หรืออยางนอยโอนการปฏิบัติงานของ

หนาที่ดังกลาวใหเอกชน เชน สนามกีฬา สิ่งอํานวยความสะดวกในการขนสง การทิ้งสิ่งปฏิกูล เปนตน

1.3 การเปดโอกาสใหภาคเอกชนลงทุนในกิจการ ซึ่งเปนของรัฐบาลมากอน

1.4 การเปลี่ยนไปเปนรูปแบบกฎหมายเอกชน แยกตางหากจากการบริหารรัฐกิจ

1.5 การขยายขอบเขตความอิสระในการบริหารรัฐกิจ

1.6 การใหอิสระจากงบประมาณของรัฐ

1.7 การกระจายอํานาจในการตัดสินใจ วางแผน และปฏิบัติการ ทําใหไดรับขอมูล

เพิ่มขึ้นจากหนวยงาน ที่มีปญหา

1.8 กําหนดแนวทางเงื่อนไขของกฎหมายรัฐ ใหเอกชนดําเนินการได

1.9 สงเสริมใหมีการแขงขันโดยกระบวนการทางการตลาด

1.10 ยกเลิกวิธีการผูกขาดโดยรัฐ (State Monopolies) ใหไปเปนการผูกขาดตาม

ธรรมชาติ (Natural Monopoly)

1.11 ปรับเงื่อนไขการทํางาน การจางงาน และการจายคาจางใหเหมือนภาคเอกชน

1.12 ลดขอบเขตการมีสวนในดานบริการของภาครัฐ

2. วัตถุประสงคของการแปรรูป

แนวความคิดเรื่องการแปรรูปเกิดขึ้นมานานแลว พรอมกับการขยายตัว

ของระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนิยมแทนที่ระบบพาณิชยนิยม โดยเฉพาะอยางย่ิงในกลุมประเทศ

ยุโรปตะวันตก เปนแนวคิดที่มุงใหเกิดการแขงขันกันอยางเต็มที่เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ

ในการผลิตสูงสุด แตการแปรรูปเพิ่งจะมาเริ่มต่ืนตัวและมีการดําเนินการอยางจริงจังในชวงหลัง

วิกฤติการณน้ํามันในป พ.ศ.2516 ในชวงเวลาดังกลาวอัตราเงินเฟอขึ้นอยางรวดเร็ว เศรษฐกิจทั่วโลก



34

อยูในภาวะถดถอย รายจายของรัฐบาลแตละประเทศเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก ในขณะที่รายรับ

กลับมีแนวโนมลดลง หนี้สินขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วเปนผลใหการขาดดุลงบประมาณ

และหนี้สินของรัฐเพิ่มขึ้นมาก รัฐบาลประเทศตาง ๆ จึงเห็นวาการแปรรูปจะเปนสิ่งสําคัญที่ชวยลด

ภาระหนี้สินของประเทศลงได ดังนั้นการแปรรูปโดยการเพิ่มบทบาทของภาคเอกชน

จึงมีวัตถุประสงคดังนี้

2.1 ปรับปรุงประสิทธิภาพและคุณภาพใหเทียบเทามาตรฐานสากลโดยสนับสนุน

ใหมีการแขงขันในการผลิตและใหนําเทคโนโลยี และเทคนิคการบริหารสมัยใหมมาใช

2.2 เพื่อใหมีความคลองตัวในการขยายกิจการและระดมทุน

2.3 สนับสนุนใหมีการถายทอดเทคโนโลยี โดยการเปดโอกาสใหภาคเอกชนทั้งใน

และตางประเทศที่มีศักยภาพหรือความชํานาญเขามารวมทุน

2.4 สนับสนุนการพัฒนาตลาดทุนของประเทศและใหพนักงาน รวมทั้งประชาชนทั่วไป

สามารถมีสวนรวมเปนเจาของกิจการ ซึ่งเปนการเปดโอกาสใหประชาชนทั่วไปมีทางเลือกในการ

ออมเงินมากขึ้น

2.5 สนับสนุนใหมีการกระจายการพัฒนาและโอกาสทางเศรษฐกิจไปสูภูมิภาค

และสงเสริมใหมีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศในการพัฒนาและขยายกิจการ

2.6 ลดภาระการลงทุนของรัฐในกิจการที่ขาดทุนหรือเอกชนดําเนินการไดดีอยูแลว

2.7 เพื่อลดภาระการขาดทุนของกิจการ และลดภาระการจัดสรรเงินงบประมาณ

ที่ตองนําไปอุดหนุนกิจการที่มีภาวะขาดทุน

2.8 ลดภาระการกอหนี้จากตางประเทศ

2.9 ลดตนทุนการผลิตเอง เนื่องจากกิจกรรมบางกิจกรรมเอกชนสามารถดําเนินงาน

ไดคลองตัวและประหยัดตนทุนไดมากกวา

2.10 เพิ่มศักยภาพในการแขงขันอันเปนปจจัยหลักของแนวคิดระบบการคาแบบเสรี

สมหมาย ภาษี (2537) ไดกลาวถึง รูปแบบของการแปรรูป แนวทางการแปรรูป แบงเปน

1. การขาย (Divestiture) แบงเปน 2 ประเภท คือ

1.1 การขายกิจการ เปนลักษณะของการถอนตัวของรัฐออกจากการผลิต

(Government Withdrawal from Services) โดยการใหเอกชนเขามาดําเนินกิจการแทนรัฐ

และโอนความเปนเจาของและอํานาจทั้งหมดของหนวยงานรัฐใหแกเอกชน อาจเกิดเนื่องมาจาก

ปจจัยตาง ๆ เชน รัฐเห็นวาสินคาหรือบริการนั้นไมมีความจําเปน, รัฐไมมีงบประมาณเพียงพอ

ที่จะผลิต, ไมมีอุปสงคสําหรับสินคาหรือบริการชนิดนั้น หรือภาคเอกชนสามารถดําเนินการ

จัดผลิตสินคาหรือบริการไดอยูแลว
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1.2 การขายหุน ซึ่งเปนการใหเอกชนมีสวนรวมในการเปนเจาของ (Selling Shares)

รูปแบบนี้หมายถึงการที่รัฐยังมีความสนใจในการดําเนินกิจการตอไป แตรัฐก็ตองการ

ใหทางเอกชนไดเขามามีสวนรวมในการเปนเจาของกิจการในบางสวนหรือเกือบทั้งหมด ดังนั้น

รัฐจึงตองทําการกระจายหุน (Selling Shares) ใหแกมหาชน โดยผานทางตลาดหลักทรัพย

โดยแบงไดเปน 3 วิธีการ คือ

1.2.1 ลดสัดสวนการถือหุนภาครัฐลงบางสวน แตไมเกินรอยละ 50 วิธีนี้เปนการ

นําหุนเพิ่มทุน หรือแบงขายหุนสามัญบางสวนออกขายในตลาดหลักทรัพย ซึ่งมีผล

ทําใหกิจการนั้นยังคงสภาพเปนกิจการของรัฐอยู

1.2.2 การลดสัดส วนของ ผู ถื อหุ นของ ภ าครั ฐลง เ กินร อยละ 51

มีผลใหพนสภาพการเปนรัฐวิสาหกิจ

1.2.3 จัดต้ังบริษัทยอยหรือบริษัทลูกเพื่อดําเนินกิจกรรมแทน (Subdivary

Company) วิธีนี้เปนรูปแบบที่จะตองต้ังบริษัทยอยขึ้นใหมเพื่อดําเนินงานแทนแลวดําเนินการ

เพิ่มทุนในบริษัทยอย หรือกระจายหุนเดิมดวยการนําเขาซื้อขายในตลาดหลักทรัพย

ในสัดสวนเกินกวารอยละ 51 โดยที่บริษัทยอยนี้ จะมีการดําเนินงานในรูปแบบเอกชนเต็มที่

ภายหลังการเขาไปซื้อขายในตลาดหลักทรัพย

2. การรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน (Joint Public Venture) หมายถึง

การที่ภาครัฐและภาคเอกชนเขามาดําเนินกิจการ โดยทั้งสองฝายมีการลงทุนรวมกันตามวงเงิน

หรือตามสัดสวนที่ตกลงกัน ดังนั้นวิธีนี้เปนรูปแบบหนึ่งที่คลายกับการขายคือ ขายกิจการ

เพียงบางสวนแลวจัดต้ังบริษัทขึ้นใหม รัฐและเอกชนรวมลงทุนเผชิญความเสี่ยงในการจัดหา

และจัดผลิตรวมกัน รูปแบบนี้จึงทําได 2 วิธี คือ

2.1 การจัดต้ังบริษัทลูกขึ้นมาดําเนินการ โดยรัฐจะมีการจัดต้ังบริษัทลูกขึ้นมา

ดําเนินกิจกรรมบางอยางที่เคยทําอยูและใหเอกชนเขามารวมลงทุนดําเนินการรวมกันและบริหาร

ในกิจกรรมนั้น ซึ่งจะมีการกําหนดสัดสวนการถือหุน และวางกฎเกณฑขอบังคับในการบริหารงาน

ตามนโยบายและวัตถุประสงคตอไป วิธีการนี้ จะทําใหรัฐลดการกอหนี้ และยังสามารถ

จะไดประโยชนจากทางดานเทคโนโลยีการตลาด และการจัดการที่มาจากภาคเอกชน

2.2 การเขามารวมทุนของเอกชนภายหลังเมื่อรัฐไดประเมินทรัพยสินแลว

และดึงเอกชนเขามารวมลงทุนในสาขาเดิมหรือสาขาอ่ืนที่เก่ียวของ ทําใหเกิดการผสมผสาน

ในระหวางความเชี่ยวชาญเทคโนโลยีการบริหารแผนใหม และเงินลงทุนของภาครัฐ

และภาคเอกชน ดังนั้นแนวทางในลักษณะจึงเปนการทํางานรวมกันมี วัตถุประสงคเดียวกัน

โดยรัฐและเอกชนตางมีหุนในกิจการหรือตางก็รวมกันถือหุน สวนการที่รัฐหรือเอกชนจะถือหุน
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ในสัดสวนที่มากหรือนอยกวากันนั้น อาจเปนไปไดแลวแตความเหมาะสมในการรวมทุน สวนดาน

การดําเนินการนั้น จะเปดโอกาสใหเอกชนเปนผูรับผิดชอบมากกวาเพราะภาคเอกชนจะสามารถ

นําระบบบริหารงานสมัยใหม เทคโนโลยีทันสมัยเขามาใชกับระบบการจัดการในดานตาง ๆ

ไดอยางมีประสิทธิภาพ การรวมหุนกรณีนี้อาจเรียกไดวาเปน “หุนสวนทางกลยุทธ” (Strategic Partners)

นอกจากนี้ในแงประโยชนของ Joint Venture ยังกอใหเกิดผลดีคือผูบริโภค

จะมีโอกาสในการเลือกมากขึ้น รัฐมีรายไดมากขึ้นจากการประกอบการของ Joint Venture

เกิดการสรางงานจากการแขงขันในตลาด และรัฐสามารถแกปญหาบางประการไดโดยอาศัยกลไกตลาด

แมวารัฐอาจไดกําไรจากการประกอบกิจการที่เกิดขึ้นจากการรวมลงทุนกับภาคเอกชน แตการ

รวมทุนกับภาคเอกชนทําใหการควบคุมตาง ๆ ทําไดไมเต็มที่ ซึ่งอาจจะนําผลเสียใหเกิดขึ้นได เชน

- บางประเภทของกิจการอาจเปนการทําลายผูประกอบการรายยอยได

- ผูประกอบการบางรายที่ เขามารวมลงทุน หากขาดความรับผิดชอบ

เห็นแตผลกําไรอยางเดียวจนลืมหนาที่ ก็อาจทําใหเกิดผลเสียไดเชนกัน

ดังนั้น รูปแบบนี้แมวาจะเปนประโยชนแตรัฐก็ตองเขาแทรกแซงควบคุม

อยางใกลชิด จึงแตกตางจากวิธีหรือรูปแบบการขายกิจการทั้งหมดใหเอกชนโดยที่รัฐไมสามารถ

เขายุงเก่ียวในกิจการไดเลย

3. การจางเหมา (Contracting Out)

หมายถึง การบริการหรือการผลิตสินคาของรัฐในรูปของการจางใหเอกชน

เปนผูดําเนินการผลิตสินคาทําใหเกิดประโยชนคือ ทําใหเอกชนสามารถดําเนินกิจกรรมนั้น

ไดอยางมีประสิทธิภาพดวยตนทุนที่ตํ่ากวา และยังชวยใหรัฐสามารถประหยัดงบประมาณไดมากขึ้น

โดยเฉพาะในดานทรัพยสินคงที่และการจางบุคลากรที่ลดนอยลงเพราะการจางเหมาเกิดจากการ

ที่ผูรับจาง (Contractor) คัดเลือกจากการประกวดราคา แขงขันเสนอราคาคาจางย่ิงมากเทาใด

ก็จะสามารถประหยัดตนทุนไดมากย่ิงขึ้นเทานั้น โดยรูปแบบในการจางนั้นแบงเปน ๒ วิธี คือ

3.1 การทําสัญญาจางเอกชนมาบริหารงานเฉพาะกิจกรรม (Contracting Out)

ในกิจกรรมที่ไมมีความสลับซับซอน เชน การจางเอกชนใหมาทําความสะอาด การจางเอกชน

ใหเขามาในงานการซอมบํารุง หรือการจัดระบบการเดินรถรับจาง โดยใหเอกชนเขามาดําเนินการ

3.2 การทําสัญญาจางเอกชนใหมาบริหารงาน (Management Contract)

โดยที่รัฐดําเนินการจางเอกชนมาเปนผูบริหารและรัฐจะทําหนาที่ในการเปนผูควบคุมดูแลการบริหาร

วิธีการนี้จะดําเนินการคัดเลือกและใหเปนไปตามระเบียบการจัดซื้อจัดจางของระบบราชการ

คือ เปนการใหเอกชนเขามาย่ืนเสนอราคาและดําเนินการ คัดเลือก ตัวอยางในรูปแบบนี้

เชน การทองเที่ยวแหงประเทศไทย ที่ไดรับการจัดต้ังบริษัทในเครือ คือ ดาวนทาวน ดิวต้ีฟรีชอป จํากัด
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ซึ่งจะมี การทองเที่ยวแหงประเทสไทย (ททท.) เปนผูควบคุมการบริหารงาน โดยการจางผูบริหาร

รานคาปลอดอากรมืออาชีพเขามาดําเนินการบริหารงานในราน เปนตน

4. การใหสัมปทาน (Concession) คือ การใหสิทธิผูกขาดแกเอกชนในการดําเนินการ

โดยผูประกอบการเปนผูรับผิดชอบทุกอยางพรอมกับใหประโยชนแกรัฐในรูปแบบคาภาคหลวง

หรือคาเรียกขานในชื่ออ่ืน ๆ เอกสิทธิ์ที่ผูประกอบการเอกชนไดรับสัมปทานนี้ อาจเปนเอกสิทธิ์

ที่ สมบูรณที่ครอบครองแตผู เ ดียวหรือเป นสิทธิ์ที่ ตองร วมใช กับผูประกอบการรายอ่ืน

แตการใหสัมปทานจะมีอายุสัมปทาน เชน กําหนดระยะเวลา 20-30 ป เมื่อหมดอายุสัมปทานเอกชน

ตองโอนทรัพยสินเหลานั้นกลับเปนทรัพยสินของรัฐทันที ซึ่ งการสัมปทานแบงออกเปน

2 ลักษณะ คือ

4.1 สัมปทานดวยการผลิตสินคาโดยเอกชนที่ ไดรับสัมปทาน กรณีนี้

จะดําเนินการผลิตสินคา บางประเภทแทนรัฐ

4.2 สัมปทานดานการใหบริการทั่วไป โดยเอกชนจะไดรับสัมปทานสิทธิ์

ในการที่จะผลิตบริการ ใหกับรัฐ วิธีการใหบริการและคาใชจายตาง ๆ จะถือวาเปนภาระ

ของผูประกอบการของเอกชนเองในความพยายามที่จะดําเนินงานใหมีประสิทธิภาพเพื่อใหเกิดผลกําไร

5. การใหเชาทรัพยสินของรัฐ (Leasing) คือ การที่รัฐใหเอกชนเชาทรัพยสินบางอยาง

เชน โรงงาน สํานักงาน ที่ดิน หรืออ่ืน ๆ ซึ่งรัฐมิไดใชประโยชนอะไร โดยสวนใหญจะมีระยะเวลา

ใหเชาประมาณ 5 - 20 ป รูปแบบนี้จึงเปนการโอนภาระในการจัดการทรัพยสินของรัฐไปใหเอกชน

ดําเนินการแทน โดยใหเอกชนประมูลแขงขันเสนอราคาคาเชาสูงสุดภายในระยะเวลาที่รัฐกําหนด

การใหเชาจึงเปนการเปลี่ยนความเปนเจาของชั่วคราวและการเปนเจาของจะกลับคืนสูรัฐเมื่อครบ

กําหนดเวลา ดังนั้น รูปแบบนี้จะใหประโยชนกับรัฐ คือ

5.1 เปนการลดภาระในการลงทุนของรัฐ เพราะเอกชนจะรับเอาความเสี่ยง

ในดานการลงทุนและประกอบการไป

5.2 สาม ารถมี รายไ ด ตอบแทนกลั บมาไ ด อย า ง แน นอนจากการให เ ช า

โดยการกําหนดของรัฐเอง

5.3 รัฐสามารถเรียกทรัพยสินกลับคืนมาเพื่อดําเนินการเองหรือทําประโยชนอยาง

อ่ืนได ซึ่งตามวิธีการนี้จะเปนกลไกที่จะสนับสนุนการแขงขันการตลาดไดอยางแทจริง เนื่องจาก

ตองมีการประมูล (Bidding) จึงทําใหผูประกอบการเอกชนในตลาดตองพยายามลดตนทุนในการผลิต

ของตนใหตํ่า เพื่อที่จะเสนอราคาที่เหมาะสมที่สุดใหแกทางราชการพิจารณาคัดเลือกสวนกิจการ

ที่ใหเอกชนเชาดําเนินการ เชน โครงการใหเอกชนเชาลงทุนพัฒนาและประกอบการทาเทียบเรือ

ตูสินคา ทาเทียบเรือ B5 และทาเทียบเรือแหลมฉบัง ของการทาเรือแหงประเทศไทย เปนตน
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การใหเชาที่นิยมใชกันมามากคือ การใหเชาแบบเทิรนคีย (Turn Key)

เปนการใหเชาโดยรัฐเปดโอกาสใหเอกชนเขามาดําเนินการในทรัพยสินของรัฐบางอยาง

สวนภาคเอกชนจะเขามาพัฒนาจนสมบูรณและสามารถนําไปดําเนินการหารายไดในชวงระยะสัญญา

ที่ตกลงไวพรอมกันตองจายคาตอบแทนใหรัฐตามระยะเวลา และตามอัตราที่ระบุไวในสัญญา

และเมื่อครบกําหนดเวลาตามสัญญาที่ตกลงไว เอกชนตองคืนทรัพยสินนั้น เชน บริษัท ทางดวน

กรุงเทพ รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟาใตดิน เปนตน

นอกจากที่ไดกลาวมาแลวยังมีรูปแบบของการแปรรูปอยางอ่ืนอีก ไดแก การเปด

โอกาสใหมีการประกอบการโดยเสรี (Liberalization) ,การประมูลการดําเนินการ (Farming Out)

การใหสิทธิบัตรและเงินอุดหนุน (Voucher and Grant) และการเก็บคาบริการ (User Charge)

ขจรวัฒน อยู วัฒนะ (2553) ไดกลาวถึง การแปรรูปกิจการของกรมอูทหารเรือ

กองทัพเรือ โดยไดพิจารณาเลือกอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ เนื่องจากเห็นวา ปจจุบันมีความ

รับผิดชอบเฉพาะการซอมทําเรือขนาดใหญเทานั้น ซึ่งเปนอูเรือที่ยังมีขีดความสามารถเพียงพอที่จะ

ซอมทําเรือและตอเรือไดอีก ทั้งนี้หากเปรียบเทียบกับความคุมคาในการลงทุนสรางอู เปนเงิน

4,092 ลานบาท มีอายุการใชงาน 40 ป ซึ่งในเชิงธุรกิจเมื่อคิดคาเสื่อมราคาโดยไมคิดคาใชจาย

สวนอ่ืน มูลคาของอูจะลดลงปละประมาณ 100 ลานบาท ปจจุบันใชงานมาแลว 10 ป (ต้ังแตสราง

เสร็จป พ.ศ.2544) แลวจะมีมูลคาคงเหลือ ณ ปจจุบันประมาณ 3092 ลานบาทและมีอายุใชงาน

คงเหลืออีก 30 ป ดังนั้น  อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ ควรจะตองกอใหเกิดรายไดไดไมนอยกวาป

ละ 100 ลานบาท จึงถือวาคุมคากับการลงทุนในสินทรัพย โดยไดศึกษารูปแบบการแปรรูปอู

ออกเปน 3 แบบ คือ 1) ใหเอกชนดําเนินการทั ้งหมด 2) ใหกรมอูทหารเรือบริหารจัดการ

ในลักษณะหนวยบริการรูปแบบพิเศษ และ 3) ใหกรมอูทหารเรือบริหารจัดการในเชิงพาณิชย

ซึ่งผลการศึกษาไดเลือกรูปแบบที่ 2)

สรุป นักวิชาการและผูที่ทําการวิจัยเก่ียวกับอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือของ

ประเทศไทย โดยสวนใหญจะใหขอคิดเห็นวา อุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือเปนสิ่งสําคัญ

ในการพัฒนาประเทศไทยในอนาคต เนื่องจากจะชวยสรางอุตสาหกรรมตอเนื่องอ่ืนๆ อีกหลายสาขา

นอกจากนี้ยังเห็นวาประเทศไทยมีศักยภาพในอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ซึ่งสามารถแขงขัน

กับประเทศอ่ืนในภูมิภาคนี้ได แตตองอาศัยการสงเสริมและสนับสนุนในดานตาง ๆ จากรัฐบาลไทย

รวมทั้งความรวมมือของทั้งภาครัฐและเอกชนในการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมนี้ รวมทั้งบางทานก็มี

แนวความคิดในการแปรรูปกิจการของรัฐบางประเภทไปใหภาคเอกชนดําเนินการในลักษณะตางๆ

เพื่อใหการบริหารจัดการมีประสิทธิภาพและไดรับผลตอบแทนอยางคุมคามากขึ้น
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บทท่ี 3

วิธีดําเนินการวิจัย

ในการศึกษาบทนี้จะกลาวถึงวิธีการวิจัยเพื่อบรรลุวัตถุประสงคของการวิจัยครั้งนี้ โดยใชขอมูล

ทั้งในระดับทุติยภูมิ (secondary data) จากแหลงขอมูลของอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือและ

การทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวของ ตลอดจนการศึกษากรณีตัวอยาง และขอมูลในระดับปฐมภูมิ

(primary data) ซึ่งเปนขอมูลที่ผูวิจัยเก็บเองจากแบบสอบถามที่ไดจากผูที่มีสวนเก่ียวของกับ

อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ ทั้งในสวนราชการและภาคเอกชน เพื่อนํามา

วิเคราะหเปนขอมูลเชิงคุณภาพ ซึ่งจะนํามาใชพิจารณาเปนองคประกอบเพิ่มเติม

วิธีการวิจัย

การดําเนินการวิธีวิจัยจะแยกออกเปน 2 สวน คือ สวนแรกเปนการวิจัยเชิงปริมาณ โดยใช

ขอมูลของปริมาณความตองการตอเรือและซอมเรือไทยที่ผานมาในระหวางป พ .ศ.2550-2554

เพื่อคํานวณหาประมาณการรายไดและศึกษาคาใชจายในการใชบริการอูเรือเอกชนและอูราชนาวี

มหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ รวมถึงการลงทุนเพิ่มเติมภายในอูเรือเพื่อนําไปคํานวณ

หาผลตอบแทนในเชิงพาณิชยจากการลงทุน ไดแก อัตราผลตอบแทนจากการลงทุนภายใน

(internal rate of return : IRR), มูลคาปจจุบันสุทธิ (net present value : NPV) , ระยะเวลาคืนทุน

(payback period) และอัตราสวนผลไดตอทุน (benefit cost ratio) สําหรับนําไปพิจารณาความ

คุมคาของโครงการ สวนที่ 2 เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยการสํารวจขอมูลในทางลึกจากผูที่

เก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ดวยแบบสอบถาม (questionnaire) ใชเปนเครื่องมือ

ในการรวบรวมขอมูล แสดงรายละเอียดเก่ียวกับกลุมตัวอยางอิสระ รวมถึงการสัมภาษณเพื่อใหได

ขอคิดเห็นอ่ืนที่จะเปนประโยชนตอการวิจัย

ประชากรท่ีศึกษา

จะแบงประชากรออกเปน 2 สวน คือ  ในเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ มีรายละเอียดดังนี้

1. ประชากรที่ใชศึกษาเชิงปริมาณ ไดแก

1.1 ปริมาณความตองการตอเรือและซอมเรือที่ผานมาในระหวางป พ.ศ.2550 - 2554

รวมถึงแนวโนมในอนาคตทั้งของภาคเอกชนและกองทัพเรือ (โครงการสรางเรือและแผนซอมเรือ)

1.2 อูเรือของกองทัพเรือ จํานวน 3 อู และอูเรือเอกชนภายในประเทศ จํานวน 5 อู

2. ประชากรที่ใชศึกษาเชิงคุณภาพ  คือ ผูประกอบการอูเรือ , ตัวแทนเจาของเรือไทย

ตัวแทนสมาคมตอเรือและซอมเรือไทย , เจาหนาที่ภาครัฐอ่ืนๆ และขาราชการของกองทัพเรือ

เพื่อใชในการสํารวจแบบสอบถาม รวม 60 ชุด



40

การเก็บรวบรวมขอมูล

ขอมูลพ้ืนฐานท่ัวไป

ขอมูลพื้นฐานทั่วไป คือ การศึกษาขอมูลที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

ภายในประเทศในระหวางชวงป พ.ศ.2550-2554 ซึ่งประกอบดวย

- ปริมาณความตองการตอเรือและซอมเรือไทย หนวยเปน ลํา

- มูลคาของเรือที่ตอใหมและมูลคาของการซอมทําเรือแตละลํา หนวยเปน ลานบาท

- คาใชจายในการตอเรือและซอมเรือแตละลํา หนวยเปน ลานบาท

- อัตราคาบริการของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช หนวยเปน บาท

- เวลา คือ ระยะเวลาที่ใชในการตอเรือและซอมเรือแตละลํา หนวยเปน วัน

การประมาณรายไดจากการตอเรือและซอมเรือของภาคเอกชน

รายไดจากการตอเรือ

1. ตอเรือภาคเอกชน

จากการศึกษาขอมูลการประเมินแผนการลงทุนจัดซื้อเรือของสมาชิกสมาคมเจาของ

เรือไทยในชวงป 2553-2555 พบวา  มีความตองการจัดหาเรือใหมจํานวน 54 ลํา วงเงินรวม 751

ลานเหรียญสหรัฐฯ หรือประมาณ 23,544 ลานบาท มีระวางบรรทุกรวม 2,002,500 เดทเวทตัน

(เกินครึ่งหนึ่งของขนาดกองเรือพาณิชยไทยในปจจุบัน ซึ่งอยูที่ระดับ 3,902,202 เดทเวทตัน)

ตารางที่ 3.1 ปริมาณความตองการจัดหาเรือใหมในชวงป พ.ศ.2553-2555

ป พ.ศ.
จํานวนเรือ

(ลํา)

ระวางบรรทุก

(เดทเวทตัน)

มูลคาเรือ

(ลานบาท)

ขนาดเรือเฉล่ีย/ตอลํา

(เดทเวทตัน)

2553 18 863,000.00 10,146.50 47,940.00

2554 17 515,500.00 6,061.00 30,320.00

2555 19 624,000.00 7,336.50 32,840.00

รวม 54 2,002,500.00 23,544.00 37,033.33

ที่มา : สมาคมเจาของเรือไทย (พ.ศ.2553)
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2,002,500จํานวนรวม dwt.

1.1 มูลคาของการตอเรือใหม

ราคาตอ 1 dwt. = มูลคาเรือรวม = 23,544,000,000 = 11,757 บาท/dwt.

1.2 มูลคาการสรางเรือเอกชนในแตละป

- ป พ.ศ. 2553 จํานวน 18 ลํา , รวมระวางบรรทุก 863,000 dwt ,

ขนาดของเรือเฉลี่ยตอลํา = 863,000 dwt.    =   47,940 dwt. /ลํา

- มูลคาเรือเฉลี่ยในป 2553 = 47,940 x 11,757 = 563,630,580 ลานบาท

- มูลคาเรือเฉลี่ยในป 2554 = 30,320 x 11,757 = 356,472,240 ลานบาท

- มูลคาเรือเฉลี่ยในป 2555 = 32,840 x 11,757 = 386,099,880 ลานบาท

ดังนั้นมูลคาเรือเฉลี่ย = (563,630,580+356,472,240+386,099,880)/3 = 437.50 ลานบาท

2. ตอเรือภาครัฐ

จากการศึกษาพบวา กองทัพเรือเปนหนวยงานภาครัฐที่มีสัดสวนการตอเรือใหม

มากที่สุด คือ ประมาณ 90% ของมูลคาการตอเรือภาครัฐทั้งหมด และจากศึกษาขอมูลโครงการ

ตอเรือรบของกองทัพเรือในชวงป พ.ศ.2550 - 2554 (รายละเอียดตามผนวก ก.) ซึ่งเฉลี่ยปละ

ประมาณ 1,500 ลานบาท ทั้งนี้ขึ้นอยูกับงบประมาณที่จะไดรับจัดสรรจากรัฐบาล

ปริมาณกองเรือพาณิชยท่ัวโลกและความตองการตอเรือใหม

1. ปริมาณกองเรือพาณิชยท่ัวโลก

จากการศึกษาขอมูลปริมาณกองเรือพาณิชยทั่วโลก ในป ค.ศ.2011 พบวา ขนาดของ

กองเรือพาณิชยของประเทศไทย ณ ป ค.ศ.2011 (พ.ศ.2555) มีเรือเฉพาะที่เปนสัญชาติไทย

(ชักธงชาติไทย) จํานวน 285 ลํา มีขนาดน้ําหนักเรือรวม 3,475,509 DWT. ซึ่งแสดงใหเห็นวา

อุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือไทยยังคงมีความจําเปนและยังสามารถดําเนินกิจการได

เนื่องจากยังมีความตองการของตลาดอยูในปจจุบัน รายละเอียดตามตารางที่ 3.1

18 ลํา
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ตารางที่ 3.1 แสดงปริมาณกองเรือพาณิชยของประเทศตางๆ ทั่วโลก ในป ค.ศ.2011

ที่มา: Review of Maritime Transport 2011 ของ United Nations Conference on Trade And

Development (UNCTAD)
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2. ความตองการสั่งตอเรือใหมของท่ัวโลก

จากการศึกษาขอมูลดานขนาดของเรือที่มีการสั่งตอเรือใหมของประเทศตาง ๆ ทั่วโลก

ในระหวางป ค.ศ.2000 – 2010 จะเห็นไดวา เรือที่สั่งตอใหมในระหวางป ค.ศ.2000-2010 จะมี

หลายขนาดเฉลี่ยต้ังแต 8,500 DWT. ไปจนถึง 13,637 DWT.

ตารางที่ 3.2 แสดงขนาดของเรือที่มีการสั่งตอเรือใหมของประเทศตาง ๆ ทั่วโลก
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3. ราคาเรือท่ีสั่งตอใหมของเรือประเภทและขนาดตางๆ

จากการศึกษาพบวา มูลคาของเรือใหมประเภทตางๆ  ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้นี้จะใหความ

สนใจไปที่เรือที่อยูในขีดความสามารถของอูเรือไทยเปนหลัก คือ การตอเรือสินคาทั่วไป   โดยจาก

ขอมูลในตารางที่ 3.3 คือ เรือ Dry bulk- Handy size ขนาด 30,000 DWT. ซึ่งในป ค.ศ.2009

มีราคาประมาณ 29 ลานดอลลารสหรัฐฯ (1 ดอลลารสหรัฐฯ เทากับ 31.50 บาท) หรือประมาณ

913.50 ลานบาท (ประมาณ 30,000 บาท/DWT)

ตารางที่ 3.3 แสดงราคาเรือใหมของเรือประเภทตางๆ ระหวางป ค.ศ 2003 – 2010
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การคาํนวณรายไดเบื้องตนของการตอเรือ

1. เรือภาคเอกชน โดยปกติการสรางเรือแตละลําจะใชเวลาประมาณ 2 ป ดังนั้น การคาดหวัง

หากอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ จะรับวาจางสรางเรือของภาคเอกชน 1 ลํา เมื่อนับจากปปจจุบัน

ก็จะใชเวลาตอเรือไปอีก 2 ปขางหนา จึงจะสามารถรับวาจางสรางเรือลําตอไปได ซึ่งเมื่อดูจาก

ตารางมูลคาเรือเฉลี่ยป พ.ศ.2553 - 2555 = 437.50 ลานบาท  ก็สามารถมีรายไดโดยคิดเฉพาะ

กําไรและคาดําเนินการจากการตอเรือแตละลํา = 20% (ตามสัดสวนตนทุนในการตอเรือที่กลาวไว

ในบทที่ 2)

รายไดจากการตอเรือ 1ลํา = 437.50 x (20%) = 87.50 ลานบาท/ลํา ซึ่งจะใช

เวลาตอเรือ 2 ป ดังนั้นคงเหลือกําไรเฉลี่ยตอป เทากับ 87.50 / 2 = 53.75 ลานบาท/ลํา/ป

2. เรือของกองทัพเรือ กองทัพเรือมีโครงการตอเรือที่อยูในขีดความสามารถของอูเรือ

ภายในประเทศ มีปละประมาณ 1,500 ลานบาท ดังนั้น หากอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ

จะดําเนินการตอเรือของตามโครงการตอเรือของกองทัพเรือเองใหไดทั้งหมด ผูวิจัยจึงเลือก

ประเภทของเรือที่มีมูลคาเรือใกลเคียงกับงบประมาณในการตอเรือที่กองทัพเรือไดจัดสรรในแต

ละป ก็คือเรือตรวจการไกลฝง (Offshore Patrol Vessel : OPV) ซึ่งมีระวางขับน้ําประมาณ

1,000 ตัน จะก็สามารถมีรายไดโดยคิดเฉพาะกําไร (15%) ของมูลคาเรือ = 1,500 x 15%   =  225

ลานบาท/ป

การคาํนวณรายไดเบื้องตนของการซอมเรือ

1. เรือภาคเอกชน

โดยปกติแลวเรือแตละลําจะมีอายุการใชงานประมาณ 20 ป ดังนั้น หากคิดมูลคาเรือ

เฉลี่ยในป 2553 - 2555 = 435.40 ลานบาท ตามขอ 1.3 เรือแตละลําก็จะมีคาเสื่อมราคาปละ

ประมาณ 437.50/20 = 21.8877 ลานบาท/ป ซึ่งเราสามารถนํามาประมาณเปนคาซอมทําเรือได

ทั้งนี้ หากเราจะคิดรายไดจากการซอมเรือตามสัดสวนตนทุนตามที่กลาวในบทที่ 2 แลว จะเห็นวา

คาออกแบบและคาวัสดุและอุปกรณซอมเรือ สวนใหญจะนําเขาจากตางประเทศเปนหลัก ซึ่งอูเรือ

ภายในประเทศจะมีตนทุนใกลเคียงกัน จึงไมนํามาคิดเปนรายได สวนคาดําเนินการและ

คาประกันภัยมีสัดสวนไมมากนักแค 10 % ซึ่งโดยทั่วไปอูเรือจะตองคิดเผื่อไวเพื่อปองกันเหตุการณ

ที่ไมคาดไว จึงไมนํามาคิดเปนรายไดเชนเดียวกัน ดังนั้น คงเหลือสัดสวนที่จะนํามาคิดเปนรายได

จากการซอมเรือเฉพาะคาแรง เนื่องจากเปนภารกิจหลักของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชอยูแลว

และมีแรงงานเพื่อรองรับงานในสวนนี้ไวอยูแลว ดังนั้น รายไดการซอมเรือแตละลํา คือ 55%

ของมูลคาเรือ = 55% x 21.88 = 12.05 ลานบาท/ลํา
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2. เรือของกองทัพเรือ

การซ อม ทํา เ ร ือรบของกองทัพ เร ือ ในแตละปจะม ีการวางแผนซ อมทํา เ ร ือ

โดยผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนเรือแตละประเภทเพื่อใหเพียงพอกับการปฏิบัติภารกิจ ซึ่งในแตละ

ปงบประมาณในการซอมทําเรือจะไดร ับการจัดสรรคอนขางคงที ่ คือ โดยในปปจจุบัน

ประมาณปละ 1,200 ลานบาทและเพิ ่มขึ้นอีกประมาณปละ 5% ซึ่งกองทัพเรือจะแบง

ความรับผิดชอบในการซอมทําเรือรบใหแกอูเรือของกองทัพเรือทั้ง 3 อู ขึ้นอยูกับขนาดและ

ขีดความสามารถของแตละอู โดยอูทหารเรือธนบุรีจะซอมเรือขนาดเล็กและเรือราชพิธีเทานั้น

อูทหารเรือพระจุลจอมเกลาจะซอมเรือขนาดกลางและขนาดใหญ สวนอูราชนาวีมหิดลจะซอมเรือ

ขนาดใหญที่มีระวางขับน้ํามากกวา 1,000 ตัน ขึ้นไป ซึ่งมีจํานวน 12 ลํา รายละเอียดตามผนวก ข.

ซึ่งหากมองตามภารกิจในการซอมทําเรือรบเปนหนาที่หลักของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

กรมอูทหารเรืออยูแลว จึงไมนํามาคิดเปนสวนของรายได

งานทางวิศวกรรมโยธาในการพัฒนาอูเรือและตนทุนโดยประมาณ

แนวคิดในการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ ใหมีขีดความสามารถ

ในการตอเรือและซอมเรือ ในเชิงพาณิชย กลาวคือ จะตองสามารถตอเรือรบขนาด 1,000 ตัน และ

ซอมเรือขนาด 20,000 ตันได ทั้งนี้ตองทําการศึกษาถึงปจจัยพื้นฐานและโครงสรางของอู รวมถึง

เครื่องมือ/อุปกรณประจําอู ที่มีอยู ณ ปจจุบัน โดยเปรียบเทียบกับอูเรือเอกชนภายในประเทศทั่วไป

ที่มีขีดความสามารถตอเรือรบขนาด 1,000 ตัน และซอมเรือสินคาขนาด 20,000 ตันได รวมทั้ง

ศึกษาขีดความสามารถของอูทหารเรือพระจุลจอมเกลาและอูทหารเรือธนบุรี นอกจากนี้ยังตอง

ศึกษาแผนและโครงการเดิมของการสรางอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ ทั้งนี้หากพิจารณาถึงความ

เปนไปไดในการพัฒนาและปรับปรุงงานโยธาอูเรือแลว จะไมมีขอจํากัดในการดําเนินการแตอยางใด

จึงสามารถดําเนินการไดและมีความเหมาะสม ซึ่งผลจากการศึกษาเปรียบเทียบกับการดําเนินการ

ของอูเรือเรือเอกชนภายในประเทศแลว หากตองการพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดล

อดุลยเดช กรมอูทหารเรือในเชิงพาณิชย นั้น จะตองมีคาใชจายในการจัดซื้อพรอมติดต้ังอุปกรณ

และเครื่องมือประจําอูเพิ่มเติมอีก เปนวงเงินประมาณ 458 ลานบาท รายละเอียดตามผนวก ค.

การวิเคราะหขอมูล

ทฤษฎีวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรและความคุมคาของโครงการ

1. ประมาณการคาลงทุน (capital cost)

2. ประมาณการรายรับ (ความสามารถหารายไดของโครงการ)
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3. ความคุมคาในดานการทหารและนโยบาย ซึ่งจะพิจารณาในดานความมั่นคงของ

ประเทศ,การสงเสริมอุตสาหกรรมตอเนื่อง,การสรางฝมือแรงงานและสรางอาชีพ โดยกําหนดให

เปนคาน้ําหนักในแตละดานแลวนําไปคูณกับรายรับในขอ 2.

4. อัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (internal rate return – IRR)

IRR = ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป/คาใชจายในการลงทุน

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจะอนุมัติโครงการ

เมื่อคา IRR ไมตํ่ากวาอัตราดอกเบ้ียของแหลงเงินทุน

5. ระยะเวลาคืนทุน (pay back period) = คาใชจายลงทุน/ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอป

ทั้งนี้ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ จะอนุมัติโครงการ

เมื่อระยะเวลาคืนทุนตองไมเกิน 35 ป

การคํานวณขีดความสามารถทางการเงินของโครงการโดยการทอนคาเงิน

1. อัตราสวนผลไดตอทุน (Benefit Cost Ratio : BCR)

BCR = [ (∑B/ (1+i)t)] / [(∑C / (1+i)t]

2. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)

NPV = ∑ (Bt - Ct) / (1+i)t

3. อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate Of Return: IRR)

ผลไดสุทธิเฉลี่ยตอปนั้นเปนการหาคา IRR เฉลี่ยแตละปในอนาคต แตในกรณีของการ

หาคา IRR ปแรก ตองกําหนดใหมีคาเปน 0 (เนื่องจากยังไมมีรายรับ)

NPV = ∑ (Bt - Ct) / (1+i)t = 0 : ถอดสมการเพื่อหาคา i

IRR = อัตราทอนคา NPV ตัวที่ตํ่า + ผลตางระหวางอัตราการทอนคาตัวตํ่ากับตัว

สูง x (NPV ตัวตํ่า/ผลบวกของ NPV ตัวตํ่ากับตัวสูงไมคิดเครื่องหมาย

NPV ตัวตํ่า คือ มีคาเปนบวก, NPV ตัวสูง คือ NPV มีคาเปนลบ

Bt = ผลตอบแทนในแตละป, N = จํานวนป

Ct = ตนทุนในแตละป t = ป มีคา 1, 2, ...n

i  = อัตราดอกเบ้ียหรืออัตราทอนคา

หลักเกณฑในการหาคา IRR คือ ผลไดสุทธิของโครงการ อยางนอย 1 ป ตองมีคาติดลบ

เงื่อนไข: BCR >1 หรือ = 1

NPV > 0 หรือ = 0
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หากคา IRR นอยกวาอัตราดอกเบ้ียกู โครงการไมคุมคา เงินไดมายังไมพอเพียงตอการ

จายดอกเบ้ียกู ดังนั้น คา IRR จึงตองมากกวา 8% หากเทากับ 8% โครงการพอไปไดสํานักงาน

คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ จะอนุมัติโครงการ

การจําแนกตนทุน

- คาสรางปจจัยพื้นฐานเพิ่มเติมของอูเรือและคาจัดซื้ออุปกรณและเครื่องมือประจําอูเรือ

- คาดําเนินการและบํารุงรักษาอูเรือและเครื่องมือระหวางป

การสรางเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลและวิเคราะหขอมูล (แบบสอบถาม)

การกําหนดแบบสอบถามเพื่อนํามาวิเคราะหแปรผลของผูวิจัย ไดเสนอแบบรายละเอียด

ของกลุมตัวอยางโดยแบงตามสถานะ หนาที่และตําแหนง ไดแก ผูประกอบกิจการอูเรือ, ตัวแทน

เจาของเรือไทย , ตัวแทนสมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, ขาราชการของกองทัพเรือและเจาหนาที่

ภาครัฐอ่ืน ๆ เชน สศอ. กรมประมง กรมทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลและตํารวจน้ํา ฯลฯ

ขอมูลตามขางตน จะเปนขอมูลระดับปฐมภูมิที่ไดรับตอบกลับมาทางจดหมายขอความ

อนุเคราะหจากกลุมประชากร ซึ่งเมื่อไดรับกลับมาแลวจะชวยใหผูวิจัยบรรลุวัตถุประสงคตาง ๆ

ดังนี้

วัตถุประสงคที่ 1: สามารถทราบถึงความเขาใจและทศันคติของกลุมประชากรที่มีตอโครงการ

วัตถุประสงคที่ 2: เพื่อทราบถึงปริมาณความตองการ (demand) ของตลาดอุตสาหกรรม

ตอเรือและซอมเรือของประเทศไทย

วัตถุประสงคที่ 3 : เพื่อทราบความคิดเห็นของผูประกอบกิจการอูเรือไทย และผูเก่ียวของที่

มีตอการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย

วัตถุประสงคที่ 4 : ทราบแนวทางการปรับเปลี่ยนการบริหารจัดการอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

กรมอูทหารเรือ และแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือไทยในเชิงพาณิชย

แบบสอบถาม (ผนวก ง.)

สวนท่ี 1 คําชี้แจง

ในสวนที่ 1 นี้จะเปนการอธิบายรายละเอียดของการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามเขาใจในโครงการ วาจะพัฒนาอยางไรและมีวัตถุประสงคอยางไร รวมถึงมี

ประโยชนตออุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทยมากนอยเพียงใด
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สวนท่ี 2 ขอมูลท่ัวไป

ในสวนที่ 2 เปนรายละเอียดลักษณะของกลุมประชากรที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือ

และซอมเรือของไทย รวมถึงประสบการณดานนโยบายเก่ียวกับการตอเรือและซอมเรือ

ภายในประเทศ และการใหความสําคัญในปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจการเลือกอูเรือหากมี

ความตองการตอเรือและซอมเรือ

สวนท่ี 3 ความเห็นตอโครงการพัฒนาอูเรือ

เปนการเปดแนวความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถาม เริ่มต้ังแตเรื่องของบทบาทและ

ความสําคัญของกรมอูทหารเรือที่มีตออุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือของไทย รวมถึงขีด

ความสามารถของอู เรือ เอกชนภายในประเทศ ความเหมาะสมของที่ ต้ังและขนาด ของ

อูราชนาวีมหิดล กรมอูทหารเรือ รวมถึงรูปแบบการบริหารจัดการภายในอู หากมีการพัฒนา

ขีดความสามารถในเชิงพาณิชย ซึ่งขอมูลที่ไดเหลานี้จะทําใหงานวิจัยสามารถทราบถึงความสําเร็จ

และความคุมคาของโครงการ

สอบถามสวนท่ี 4 ความเห็นท่ัวไป

รายละเอียดของแบบสอบถามในสวนที่ 4 นี้ จะเก่ียวของกับปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบ

ตอผูประกอบกิจการอูเรือเอกชนภายในประเทศ ต้ังแตเรื่องนโยบายของรัฐบาล จํานวนความตองการ

ของตลาดตอเรือและซอมเรือ ความคุมคาในการประกอบกิจการและคาใชจายตาง ๆ  นอกจากนี้

ยังถามความเห็นเก่ียวกับทิศทางที่ตองการใหภาครัฐสงเสริมอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือ

ของไทย ตลอดจนความเห็นทางดานเศรษฐกิจที่มีผลกระทบตอการประกอบการที่เผชิญอยูใน

ปจจุบันและขอเสนอแนะอ่ืนๆ ที่เปนประโยชน

กลุมตัวอยาง

รายละเอียดของผูที่มีสวนเก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ

ทั้งหมดจํานวน 60 ราย ซึ่งสามารถจําแนกออกเปนกลุมตามลักษณะของผูตอบแบบสอบถาม ดังนี้

- ผูประกอบการอูเรือ (จํานวน 25 ราย)

- เจาหนาที่ภาครัฐอ่ืนๆ (จํานวน 5 ราย)

- ขาราชการของกองทัพเรือ (จํานวน 20 ราย)

- ตัวแทนสมาคมตอเรือและซอมเรือไทย (จํานวน 5 ราย)

- ตัวแทนเจาของเรือไทย (จํานวน 20 ราย)
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การประมวลผล

1. ข อ มู ล ทุ ติ ย ภู มิ  ไ ด ม า จ า ก ก า ร ศึ ก ษ า แ ห ล ง ข อ มู ล ใ น ห นั ง สื อ  ก า ร สั ม ม น า

การบรรยาย เอกสารที่ เ ก่ียวของ งานวิจัย อ่ืนและบทความตางๆ รวมถึง ราคากอสราง

ปจจัยพื้นฐานของอูเรือและอุปกรณประจําอูเรือ โดยมีหลักเกณฑในการประเมินขอทุติยภูมิจะ

เปนไปตามที่ไดแสดงวิธีคํานวณขีดความสามารถทางการเงินของโครงการ

2. ขอมูลปฐมภูมิ ไดมาจากแบบสอบถามทีผู่วิจัยไดสงไปยังผูที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรม

การตอเรือและซอมเรือไทย จํานวน 60 ชุด

สรุป การวิจัยจะใชขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลทฤษฎีวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร

การเงิน ไดแก อัตราสวนผลไดตอทุน (Benefit Cost Ratio : BCR) มูลคาปจจุบันสุทธิ

(Net Present Value: NPV) และอัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate Of Return: IRR)

เพื่อนํามาพิจาณาความคุมคาของโครงการ รวมทั้งจะนําขอมูลและความคิดเห็นที่ไดจาก

แบบสอบถามผูที่มีสวนเก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ เพื่อพิจารณา

หาแนวทางที่เหมาะสมและเปนที่ยอมรับ สําหรับการพัฒนาขีดความสามารถในการตอเรือของ

กรมอูทหารเรือในเชิงพาณิชย ตอไป
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บทท่ี 4

ผลการวิเคราะหขอมูลความเปนไปได

และผลการสํารวจความเห็นของผูเกี่ยวของกับโครงการ

ประมาณการจํานวนเรือท่ีใชบริการตอเรือและซอมเรือ

1.การกําหนดสภาพการณใหบริการ (scenario)

จากศึกษาขอมูลของความตองการตอเรือและการซอมเรือ รวมทั้งการคํานวณ

สัดสวนของคาใชจายตาง ๆ ในการตอเรือและซอมเรือ โดยพิจารณาถึงขีดความสามารถของ

อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ เมื่อมีการพัฒนาในเชิงพาณิชยแลว ผูวิจัยจึงกําหนด

สภาพการณใหบริการ (scenario) ในระดับตาง ๆ ออกเปน 5 สภาพการณ เพื่อใหขอมูลที่ไดจาก

วิเคราะหไดผลออกมาในหลาย ๆ คา สําหรับใชการพิจารณาดังนี้

1.1 กรณีเล็งผลเลิศ

- บริการภาคเอกชน คือ การตอเรือไดครั้งละ 4 ลํา (ใชเวลาตอเรือ 2ป/ลํา)

และซอมเรือ ไดครั้งละ 8 ลํา (ใชเวลาซอมเรือ 3เดือน/ลํา)

- บริการภาครัฐ คือ การตอเรือใหมของกองทัพเรือไดทั้งหมด โดยอยางนอย

ตองตอเรือตรวจการณไกลฝง (Offshore Patrol Vessel : OPV) ขนาดระวางขับน้ําไมเกิน 1,000 ตัน

จํานวน 1 ลํา มูลคาประมาณ 1,500 ลานบาท และซอมทําเรือรบที่รับผิดชอบจํานวน 12 ลําได

1.2 กรณีใหผลดี

- บริการภาคเอกชน คือ การตอเรือไดครั้งละ 3 ลํา (ใชเวลาตอเรือ 2ป/ลํา)

และซอมเรือ ไดครั้งละ 6 ลํา (ใชเวลาซอมเรือ 3เดือน/ลํา)

- บริการภาครัฐ คือ การตอเรือใหมของกองทัพเรือได (อยางนอยตองตอเรือ

OPV จํานวน 1 ลํา) และซอมทําเรือรบที่รับผิดชอบจํานวน 12 ลําได

1.3 กรณีขีดความสามารถปกติ

- บริการภาคเอกชน คือ ตอเรือไดครั้งละ 2 ลํา (ใชเวลาตอเรือ 2ป/ลํา) และ

ซอมเรือ ครั้งละ 4 ลํา (ใชเวลาซอมเรือ 3เดือน/ลํา)

- บริการภาครัฐ คือ การตอเรือใหมของกองทัพเรือได (อยางนอยตองตอ

เรือ OPV จํานวน 1 ลํา) และซอมทําเรือรบที่รับผิดชอบจํานวน 12 ลําได

1.4 กรณีขีดความสามารถตํ่า

- บริการภาคเอกชน คือ ตอเรือไดครั้งละ 1 ลํา และซอมเรือไดครั้งละ 2 ลํา

- บริการภาครัฐ คือ การตอเรือใหมของกองทัพเรือได (อยางนอยตองตอ

เรือ OPV จํานวน 1 ลํา) และซอมทําเรือรบที่รับผิดชอบ จํานวน 12 ลําได
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1.5 กรณีขีดความสามารถตํ่ามาก

- บริการภาคเอกชน คือ การซอมเรืออยางเดียว ครั้งละ 2 ลํา (ใชเวลา ซอมเรือ

3 เดือน/ลํา)

- บริการภาครัฐ คือ การตอเรือใหมของกองทัพเรือ (อยางนอยตองตอ

เรือ OPV จํานวน 1 ลํา) และซอมทําเรือรบที่รับผิดชอบ จํานวน 12 ลําได

2. ประมาณการรายไดจากการตอเรือและซอมเรือในแตละสภาพการณ

จากการศึกษาขอมูลในบทที่ 3 แลว สามารถสรุปตัวเลขของประมาณการรายได

ของการตอเรือและซอมเรือได ดังนี้

- ตอเรือของภาคเอกชน (ตอ 1ลํา/ป) = 43.75 ลานบาท/ป

- ตอเรือใหมของภาครัฐ (ทั้งหมด) = 225.00 ลานบาท/ป

- ซอมเรือของภาคเอกชน (ตอ 1ลํา/ป) = 12.03 ลานบาท/ป

- ซอมเรือของภาครัฐ (ไมมีรายไดเนื่องจากเปนภารกิจของอูอยูแลว)

ตารางที่ 4.1 ประมาณการรายไดจากการตอเรือและซอมเรือตอป

สภาพการณ

(Scenario)

จํานวนเรือท่ีตอใหม (ลํา) จํานวนเรือเอกชน

ท่ีซอมทํา (ลํา)
รวมรายได/ป (ลานบาท)

ของกองทัพเรือ ของเอกชน

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

1

1

1

1

1

4

3

2

1

0

8

6

4

2

2

225+175+96.24 = 469.24

225+131.25+72.18 = 428.43

225+87.50+48.12 = 360.62

225+43.75+24.06 = 292.81

225+0+24.06 = 249.06

หมายเหตุ การซอมทําเรือของกองทัพเรือเปนความรับผิดชอบของอูราชนาวีมหิดล-

อดุลยเดช กรมอูทหารเรืออยูแลว จึงไมนาคิดเปนรายได ในกรณีนี้จึงคิดเฉพาะรายไดการซอมเรือ

ของภาคเอกชนเทานั้น
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การวิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐกิจการเงิน

การวิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐกิจการเงินจะใชการพิจารณาความเปนไปได

ของโครงการเชิงเศรษฐศาสตรภาคการเงิน อาศัยเกณฑการคํานวณผลตอบแทนจากการลงทุน

ไดแก อัตราผลตอบแทนการลงทุนภายใน (internal rate of return - IRR) อัตราสวนผลไดตอทุน

(benefit cost ratio - BCR) ซึ่งเกณฑมาตรฐานของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ ไดกําหนดในขณะนี้คือ ขึ้นอยูกับแหลงเงินทุนที่ไดกูมาลงทุน ซึ่งคา IRR

ตองไมตํ่ากวาอัตราดอกเบ้ีย แหลงเงินทุนนั้น การวิจัยครั้งนี้จึงไดกําหนดอัตราที่รัฐบาลกําหนด

และใหเปนไปตามเกณฑที่รัฐบาลจะอนุมัติโครงการ คือ IRR > รอยละ 8

ผูวิจัยไดใชรูปแบบการวิเคราะหเชนเดียวกับสถาบันพาณิชยนาวี จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย เนื่องจากมีวิธีการคํานวณที่สามารถแสดงรายละเอียดของการคํานวณที่ครบถวน

คือ วิธีการคํานวณโดยไมทอนคาตนทุน และผลไดกับวิธีการคํานวณโดยทอนคาตนทุนและผลได

1. วิธีการคํานวณโดยไมทอนคาตนทุนและผลได

คาใชจายในการลงทุน

- ราคาคากอสรางอู (คิดมูลคาคงเหลือ ณ ปปจจุบัน) เปนเงิน 3,092 ลานบาท

- ราคาคาอุปกรณและเครื่องมือประจําอู(เพิ่มเติม) พรอมติดต้ัง รวมคากอสราง

และคาปรับปรุงงานดานโยธาและคาดําเนินการอ่ืน ๆ (ตามผนวก ก.) เปนเงิน 458 ลานบาท

รวมราคาคาใชจายในการลงทุนของโครงการ เปนเงิน 3,550 ลานบาท

ทั้งนี้ หากพิจารณาถึงประโยชนที่จะไดรับจากการที่กรมอูทหารเรือจะดําเนินการ

ตอเรือเองที่อูราชนาวีมหิดลแลว ประเทศชาติจะไดรับผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร (Economic

benefit) คือ สรางความมั่นคงแกประเทศทางดานการทหารและสรางอาชีพใหแกประชาชนจาก

การทําใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่อง โดยสามารถกําหนดคาสัมประสิทธความคุมคาทางดาน

การทหารและความมั่นคงของประเทศ (คิดเปน 10%) รวมกับการสงเสริมอุตสาหกรรมตอเนื่อง

และการสรางฝมือแรงงาน/สรางอาชีพ (คิดเปน 10%) รวมเปน 20 %

ดังนั้น รายไดตอปของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ จะเพิ่มขึ้นเปน 120%

ของแตละสภาพการณ ซึ่งเราสามารถคํานวณรายได/ป ,ระยะเวลาคืนทุน (payback period) และ

อัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (IRR) ในแตละสภาพการณ สําหรับกรณีคํานวณความ

คุมคาทางดานเศรษฐศาสตร ตามตารางที่ 4.2
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ตารางที่ 4.2 รายไดตอป, ระยะเวลาคืนทุน และอัตราผลตอบแทนภายใน

(กรณีคํานวณทางเศรษฐศาสตร)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได

(ลานบาท/ป)

รายได คูณ

คาสัมประสิทธิ์

(1.20)

ระยะเวลาคืนทุน

(ตนทุน/รายได)

อัตราผลตอบแทน

ภายใน (IRR)

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

496.24

428.43

360.62

292.81

249.06

595.40

514.12

432.74

351.37

298.87

5.96 ป

6.90 ป

8.20 ป

10.10 ป

11.88 ป

16.77%

14.48%

12.19%

9.90%

8.42%

อยางไรก็ตามการประมาณรายไดทางเศรษฐศาสตรตามขางตน อาจทําให

ผลตอบแทนที่ไดรับมีคาสูงกวาสภาพความเปนจริง ดังนั้น เพื่อเปนการลดความเอนเอียง (bias)

ของตัวเลขที่จะนํามาวิเคราะหความคุมคาของโครงการ ผูวิจัยจึงคํานวณรายไดของแตละ

สภาพการณในเชิงผลตอบแทนทางการเงิน (Finance benefit) ดวย ตามตารางที่ 4.3

ตารางที่ 4.3 รายไดตอป, ระยะเวลาคืนทุน และอัตราผลตอบแทนภายใน

(กรณีคํานวณทางการเงิน)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได

(ลานบาท/ป)

ระยะเวลาคืนทุน

(ตนทุน/รายได)

อัตราผลตอบแทนภายใน

(IRR)

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

496.24

428.43

360.62

292.81

249.06

7.15 ป

8.29 ป

9.84 ป

12.12 ป

14.25 ป

13.98%

12.07%

10.16%

8.25%

7.02%

สรุป จากขอมูลในตารางที่ 4.2 และ 4.3 แสดงใหเห็นวา การคํานวณโดยไมทอนคาเงิน

ในแตละสภาพการณ ซึ่งมีรายไดตอปไมเทากัน ก็จะมีผลตอระยะเวลาคืนทุน และอัตรา

ผลตอบแทนภายในที่แตกตางกัน โดยในกรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตรทุกสภาพการณ

จะมีระยะเวลาคืนทุนในจํานวนที่นอยป คือ แยที่สุดเทากับ 12 ป และมีคาอัตราผลตอบแทนภายใน

จากการลงทุนมากกวา 8% ดังนั้น ในกรณีนี้ จึงมีความคุมคาในทุกสภาพการณ สวนกรณีคํานวณ

รายไดทางการเงินก็จะมีระยะเวลาคืนทุนในจํานวนปที่สูงขึ้น (เฉลี่ย 10.33 ป) และจะมีอัตรา

ผลตอบแทนภายในมีคามากกวา 8% เวนสภาพการณความสามารถตํ่ามากเทานั้น ดังนั้น กรณีนี้

ก็มีความคุมคาในการลงทุนเชนเดียวกัน
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2. วิธีคํานวณโดยการทอนคาเงิน

ความจําเปนที่ตองใชวิธีคํานวณโดยการทอนคาเงินนี้ เนื่องจากหลักเศรษฐศาสตร

ดานการเงินมีปจจัยแวดลอมตาง ๆ ที่ทําใหผลรายรับ - รายจาย อัตราสวนผลไดตอทุน ฯลฯ

ลวนเกิดการแปรคาออกไป เชน เงินจํานวน 100 บาท ในปจจุบันมีมูลคา 100 บาท แตในอีก 10 ป

ขางหนา มูลคาเงินยอมเปลี่ยนแปลงไปในแตละป จึงมีความจําเปนตองหาอัตราสวนผลไดตอทุน

(benefit cost radio – BCR) มูลคาปจจุบันสุทธิ (net present value :NPV) และอัตราผลตอบแทน

ตอการลงทุน (internal rate of return : IRR)

 เกณฑที่ตองกําหนดเพื่อการวิเคราะห

เครื่องมือชี้วัดการตัดสินใจลงทุน เพื่อดูวาโครงการมีความเปนไปไดจึงตองมี

เกณฑดังนี้

BCR > 1 หรือ = 1

NPV > 0 หรือ = 0 (NPV ตัวตํ่าคือ NPV ที่เปนคาบวก)

(NPV ตัวสูงคือ NPV ที่เปนคาลบ)

IRR > R

คาของ R คือ อัตราดอกเบ้ียเงินกู หากคา IRR ออกมาแลว

 นอยกวา R นั่นคือ โครงการไมมีความคุมทุน (ไมพอจาย

ดอกเบ้ีย)

 เทากับ R นั่นคือ โครงการเสมอตัว พอเปนไปได (พอจายแค

ดอกเบ้ีย)

 มากกวา R นั่นคือ โครงการมีความเปนไปได (จายดอกเบ้ียได

และมีเงินเหลือ)

เกณฑของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ

ในปจจุบันคือโครงการใดที่จะเสนอตอรัฐบาลเพื่อใหความเห็นชอบนั้น ตองยึดเกณฑคา IRR

เทากับหรือสูงกวาอัตราดอกเบ้ียที่ไดมาจากแหลงเงินที่กูมาลงทุน เชน กรณีไดรับการสนับสนุน

จากรัฐบาลญี่ปุนใหเงินกูโครงการระยะยาวและคิดอัตราดอกเบ้ีย (R) รอยละ 3 มีระยะเวลาปลอดหนี้

ชําระในระยะเวลากอสรางโครงการ แตในกรณีนี้เปนประเด็นการใหความชวยเหลือจึงไมสามารถ

นํามาเปนเกณฑการพิจารณา จึงตองใชเกณฑมาตรฐานของธนาคารแหงประเทศไทยและเกณฑ

ของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ คือ รอยละ 8 ตอป
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2.1 แสดงตัวเลขงบประมาณของการลงทุน (ตนทุน)

 คาสรางอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช(มูลคาคงเหลือ ณ ปปจจุบัน) 3,092 ลานบาท

 คาอุปกรณและเครื่องมือประจําอู(เพิ่มเติม) และงานโยธา 458 ลานบาท

 คาบํารุงรักษา/ซอมบํารุงและคาดําเนินการตอป ตองไมเกินรอยละ 20 ของรายรับ

เนื่องจากโครงการพัฒนาอูเรือจะใชเวลาในการจัดซื้อพรอมติด ต้ังอุกรณและ

เครื่องมือประจําอู (เพิ่มเติม) เปนเวลา 2 ป รวมระยะเวลาคืนทุนเฉลี่ยมีคาเทากับ 15 ป จะเพิ่ม

เปน 17 ป ดังนั้น การคิดคาซอมบํารุงของอุปกรณและเครื่องมือประจําอูจะเริ่มคิดต้ังแตปที่ 3 - ปที่ 7

ประมาณรอยละ 5 ของรายรับ และปที่ 8 - 12 รอยละ 10 ของชวงแรก และปที่ 13 - 17 รอยละ 15

ของชวงที่สอง สวนปที่ 18- 30 จะเพิ่มขึ้นรอยละ 5 ของคาซอมบํารุงในชวงกอนหนา

หมายเหตุ : คาใชจายในการบํารุงรักษา ซอมบํารุงและคาดําเนินการโดยเกณฑทั่วไป

จะคิดคาใชจายที่อยูในเกณฑยอมรับได คือ ประมาณไมเกิน รอยละ 20 ของรายรับ แตการใชงาน

ในปแรก จะรับประกันอายุใชงานและความใหมของระบบจะสามารถใชงานไดดี เปนที่ไววางใจ

อีกประมาณ 4 - 5 ป และขนาดของอุปกรณที่ใหญเขาซอมงาย ตลอดจนยอดเงินรายรับที่สูง

จะชวยใหประหยัดคาใชจายในการซอมบํารุง ดังนั้น คาใชจายจึงสามารถอยูในเกณฑเฉลี่ย

อยูที่รอยละ 10 (เจริญพร รักธรรม : 2553)

2.2 ผลการวิเคราะหการลงทุนในโครงการ

สรุปตัวเลขที่ตองการใชในการคํานวณ คือ ตนทุนของโครงการปที่ 1 เทากับ

3,092 ลานบาท และ ปที่ 2 เทากับ 458 ลานบาท รวมเปนจํานวนทั้งสิ้น 3,550 ลานบาท

สวนรายไดและคาซอมบํารุงมีการปรับเพิ่มทุก 5 ป

2.2.1 รายไดที่มีการปรับคาเพิ่มทุกชวงระยะเวลา 5 ป

- ปที่ 3 - 7 ปรับเพิ่มขึ้น 10% ของรายไดของทุกสภาพการณใหบริการ

- ปที่ 8 - 12 ปรับเพิ่มขึ้น 15% ของรายไดในชวงปที่ 3-7

- ปที่ 13 - 17 ปรับเพิ่มขึ้น 20% ของรายไดในชวงปที่ 8-12

- ปที่ 18 - 30 ปรับเพิ่มขึ้น 5% ของรายไดในชวงปกอนหนา
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ตารางที่ 4.4 รายไดในแตละชวง 5 ป (กรณีคํานวณทางเศรษฐศาสตร)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได ณ

เร่ิมโครงการ

(ส้ินปท่ี 2)

ชวงระยะเวลาทุก 5 ป

ปท่ี 3-7 ปท่ี 8-12 ปท่ี 13-17 ปท่ี18-22 ปท่ี 23-30

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

595.49

514.12

432.74

351.37

298.87

655.04

565.53

476.02

386.51

328.76

753.29

650.36

547.42

444.49

378.07

903.95

780.43

656.91

533.38

453.69

949.15

819.45

689.75

560.05

476.37

996.61

860.43

724.24

588.05

500.19

ตารางที่ 4.5 รายไดในแตละชวง 5 ป (กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได ณ

เร่ิมโครงการ

(ส้ินปท่ี 2)

ชวงระยะเวลาทุก 5 ป

ปท่ี 3-7 ปท่ี 8-12 ปท่ี 13-17 ปท่ี18-22 ปท่ี 23-30

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

496.24

428.43

360.62

292.81

249.06

545.86

471.27

396.68

322.09

273.97

627.24

541.96

456.18

370.40

315.06

753.29

650.36

547.42

444.49

378.07

790.96

682.87

574.79

466.71

396.98

830.50

717.02

603.53

490.05

416.83

2.2.2 คาซอมบํารุงคิดระยะของงานได มีการปรับคํ่าเพิ่มทุกชวงระยะเวลา 5 ป

- ปที่ 3 - 7 มีคาเปน 5% ของรายไดของทุกสภาพการณใหบริการ

- ปที่ 8 - 12 ปรับเพิ่มขึ้น 10% ของคาซอมบํารุงในชวงปที่ 3-7

- ปที่ 13 - 17 ปรับเพิ่มขึ้น 15% ของคาซอมบํารุงในชวงปที่ 8-12

- ปที่ 18 - 30 ปรับเพิ่มขึ้น 5% ของคาซอมบํารุงในชวงปกอนหนา
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ตารางที่ 4.6 คาซอมบํารุงในแตละชวง 5 ป (กรณีคํานวณรายไดทางศรษฐศาสตร)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได

(เร่ิมตน

โครงการปท่ี 3)

ชวงระยะเวลาทุก 5 ป

ปท่ี 3-7 ปท่ี 8-12 ปท่ี 13-17 ปท่ี18-22 ปท่ี 23-30

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

655.04

565.53

476.02

386.51

328.76

32.75

28.28

23.80

19.33

16.44

36.03

31.10

26.18

21.26

18.08

41.43

35.77

30.11

24.45

20.79

43.50

37.56

31.61

25.67

21.83

45.68

39.44

33.19

26.95

22.93

ตารางที่ 4.7 คาซอมบํารุงในแตละชวง 5 ป (กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน)

สภาพการณ

(Scenario)

รายได

(เร่ิมตน

โครงการปท่ี 3)

ชวงระยะเวลาทุก 5 ป

ปท่ี 3-7 ปท่ี 8-12 ปท่ี 13-17 ปท่ี18-22 ปท่ี 23-30

1. เล็งผลเลิศ

2. ไดผลดี

3. ขีดความสามารถปกติ

4. ขีดความสามารถต่ํา

5. ขีดความสามารถต่ํามาก

545.86

471.27

396.68

322.09

273.97

27.29

23.56

19.83

16.10

13.70

30.02

25.92

21.82

17.72

15.07

34.53

29.81

25.09

20.37

17.33

36.25

31.30

26.34

21.39

18.19

38.06

32.86

27.66

22.46

19.10
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ตารางท่ี 4.8 สภาพการณเล็งผลเลิศ (กรณีคาํนวณรายไดทางเศรษฐศาสตร)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

8%/ป (PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 655.04 0.00 32.75 0.79 519.97 0.00 26.00 493.97

4 655.04 0.00 32.75 0.74 481.45 0.00 24.07 457.38

5 655.04 0.00 32.75 0.68 445.82 0.00 22.29 423.53

6 655.04 0.00 32.75 0.63 412.80 0.00 20.64 392.16

7 655.04 0.00 32.75 0.58 382.21 0.00 19.11 363.10

8 753.29 0.00 36.03 0.54 407.00 0.00 19.47 387.54

9 753.29 0.00 36.03 0.50 376.80 0.00 18.02 358.78

10 753.29 0.00 36.03 0.46 348.93 0.00 16.69 332.24

11 753.29 0.00 36.03 0.43 323.09 0.00 15.45 307.64

12 753.29 0.00 36.03 0.40 299.13 0.00 14.31 284.83

13 903.95 0.00 41.43 0.37 332.38 0.00 15.23 317.15

14 903.95 0.00 41.43 0.34 307.80 0.00 14.11 293.69

15 903.95 0.00 41.43 0.32 284.93 0.00 13.06 271.87

16 903.95 0.00 41.43 0.29 263.86 0.00 12.09 251.77

17 903.95 0.00 41.43 0.27 244.34 0.00 11.20 233.14

18 949.15 0.00 43.50 0.25 237.48 0.00 10.88 226.59

19 949.15 0.00 43.50 0.23 219.92 0.00 10.08 209.84

20 949.15 0.00 43.50 0.21 203.59 0.00 9.33 194.26

21 949.15 0.00 43.50 0.20 188.60 0.00 8.64 179.95

22 949.15 0.00 43.50 0.18 174.55 0.00 8.00 166.55

23 996.61 0.00 45.68 0.17 169.72 0.00 7.78 161.94

24 996.61 0.00 45.68 0.16 157.16 0.00 7.20 149.96

25 996.61 0.00 45.68 0.15 145.50 0.00 6.67 138.84

26 996.61 0.00 45.68 0.14 134.74 0.00 6.18 128.57

27 996.61 0.00 45.68 0.13 124.78 0.00 5.72 119.06

28 996.61 0.00 45.68 0.12 115.51 0.00 5.29 110.21

29 996.61 0.00 45.68 0.11 106.94 0.00 4.90 102.03

30 996.61 0.00 45.68 0.10 99.06 0.00 4.54 94.52

เวลา 15 ป 9753.50 3550.00 468.19 - 4922.30 3255.53 238.45 1428.33

เวลา 20 ป 14408.84 3550.00 681.56 - 6091.49 3255.53 292.03 2543.93

เวลา 25 ป 19296.96 3550.00 905.60 - 6927.03 3255.53 330.33 3341.17

เวลา 30 ป 24279.99 3550.00 1133.98 - 7508.05 3255.53 356.96 3895.56

IRR BCR

15 ป 5.44% 15 ป 1.41

20 ป 7.30% 20 ป 1.72

25 ป 8.00% 25 ป 1.93

30 ป 8.28% 30 ป 2.08
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ตารางท่ี 4.9 สภาพการณเล็งผลเลิศ (กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 545.86 0.00 27.29 0.79 433.31 0.00 21.67 411.64

4 545.86 0.00 27.29 0.74 401.21 0.00 20.06 381.15

5 545.86 0.00 27.29 0.68 371.52 0.00 18.58 352.94

6 545.86 0.00 27.29 0.63 344.00 0.00 17.20 326.80

7 545.86 0.00 27.29 0.58 318.51 0.00 15.93 302.59

8 627.74 0.00 30.02 0.54 339.17 0.00 16.22 322.95

9 627.74 0.00 30.02 0.50 314.00 0.00 15.02 298.98

10 627.74 0.00 30.02 0.46 290.77 0.00 13.91 276.86

11 627.74 0.00 30.02 0.43 269.24 0.00 12.88 256.36

12 627.74 0.00 30.02 0.40 249.28 0.00 11.92 237.36

13 753.29 0.00 34.53 0.37 276.99 0.00 12.70 264.29

14 753.29 0.00 34.53 0.34 256.50 0.00 11.76 244.74

15 753.29 0.00 34.53 0.32 237.44 0.00 10.88 226.56

16 753.29 0.00 34.53 0.29 219.89 0.00 10.08 209.81

17 753.29 0.00 34.53 0.27 203.61 0.00 9.33 194.28

18 790.96 0.00 36.25 0.25 197.90 0.00 9.07 188.83

19 790.96 0.00 36.25 0.23 183.26 0.00 8.40 174.87

20 790.96 0.00 36.25 0.21 169.66 0.00 7.78 161.88

21 790.96 0.00 36.25 0.20 157.16 0.00 7.20 149.96

22 790.96 0.00 36.25 0.18 145.46 0.00 6.67 138.79

23 830.50 0.00 38.06 0.17 141.43 0.00 6.48 134.95

24 830.50 0.00 38.06 0.16 130.97 0.00 6.00 124.97

25 830.50 0.00 38.06 0.15 121.25 0.00 5.56 115.70

26 830.50 0.00 38.06 0.14 112.28 0.00 5.15 107.14

27 830.50 0.00 38.06 0.13 103.98 0.00 4.77 99.21

28 830.50 0.00 38.06 0.12 96.26 0.00 4.41 91.84

29 830.50 0.00 38.06 0.11 89.11 0.00 4.08 85.03

30 830.50 0.00 38.06 0.10 82.55 0.00 3.78 78.77

เวลา 15 ป 8127.91 3550.00 390.16 - 4101.92 3255.53 198.70 647.69

เวลา 20 ป 12007.37 3550.00 567.96 - 5076.24 3255.53 243.36 1577.36

เวลา 25 ป 16080.80 3550.00 754.66 - 5772.52 3255.53 275.27 2241.72

เวลา 30 ป 20233.32 3550.00 944.99 - 6256.71 3255.53 297.47 2703.72

IRR BCR

15 ป 2.61% 15 ป 1.19

20 ป 4.77% 20 ป 1.45

25 ป 5.63% 25 ป 1.63

30 ป 6.01% 30 ป 1.76
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ตารางท่ี 4.10 สภาพการณไดผลดี (กรณีคาํนวณรายไดทางเศรษฐศาสตร)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 565.53 0.00 28.28 0.79 448.92 0.00 22.45 426.47

4 565.53 0.00 28.28 0.74 415.66 0.00 20.78 394.88

5 565.53 0.00 28.28 0.68 384.90 0.00 19.24 365.65

6 565.53 0.00 28.28 0.63 356.40 0.00 17.82 338.58

7 565.53 0.00 28.28 0.58 329.99 0.00 16.50 313.49

8 650.36 0.00 31.10 0.54 351.39 0.00 16.81 334.58

9 650.36 0.00 31.10 0.50 325.31 0.00 15.56 309.75

10 650.36 0.00 31.10 0.46 301.25 0.00 14.41 286.84

11 650.36 0.00 31.10 0.43 278.94 0.00 13.34 265.60

12 650.36 0.00 31.10 0.40 258.26 0.00 12.35 245.91

13 780.43 0.00 35.77 0.37 286.96 0.00 13.15 273.81

14 780.43 0.00 35.77 0.34 265.74 0.00 12.18 253.56

15 780.43 0.00 35.77 0.32 245.99 0.00 11.27 234.72

16 780.43 0.00 35.77 0.29 227.81 0.00 10.44 217.37

17 780.43 0.00 35.77 0.27 210.95 0.00 9.67 201.28

18 819.45 0.00 37.56 0.25 205.03 0.00 9.40 195.63

19 819.45 0.00 37.56 0.23 189.87 0.00 8.70 181.16

20 819.45 0.00 37.56 0.21 175.77 0.00 8.06 167.72

21 819.45 0.00 37.56 0.20 162.82 0.00 7.46 155.36

22 819.45 0.00 37.56 0.18 150.70 0.00 6.91 143.79

23 860.42 0.00 39.44 0.17 146.53 0.00 6.72 139.81

24 860.42 0.00 39.44 0.16 135.69 0.00 6.22 129.47

25 860.42 0.00 39.44 0.15 125.62 0.00 5.76 119.86

26 860.42 0.00 39.44 0.14 116.33 0.00 5.33 111.00

27 860.42 0.00 39.44 0.13 107.72 0.00 4.94 102.79

28 860.42 0.00 39.44 0.12 99.72 0.00 4.57 95.15

29 860.42 0.00 39.44 0.11 92.32 0.00 4.23 88.09

30 860.42 0.00 39.44 0.10 85.53 0.00 3.92 81.61

เวลา 15 ป 8420.71 3550.00 404.21 - 4249.68 3255.53 205.86 788.29

เวลา 20 ป 12439.91 3550.00 588.42 - 5259.11 3255.53 252.13 1751.45

เวลา 25 ป 16660.08 3550.00 781.85 - 5980.47 3255.53 285.19 2439.75

เวลา 30 ป 20962.19 3550.00 979.03 - 6482.09 3255.53 308.18 2918.38

IRR BCR

15 ป 3.14% 15 ป 1.23

20ป 5.24% 20ป 1.50

25ป 6.07% 25ป 1.69

30ป 6.43% 30ป 1.82
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ตารางท่ี 4.11 สภาพการณไดผลดี (กรณีคาํนวณรายไดทางการเงนิ)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 471.27 0.00 23.56 0.79 374.10 0.00 18.70 355.39

4 471.27 0.00 23.56 0.74 346.39 0.00 17.32 329.07

5 471.27 0.00 23.56 0.68 320.75 0.00 16.04 304.71

6 471.27 0.00 23.56 0.63 297.00 0.00 14.85 282.15

7 471.27 0.00 23.56 0.58 274.99 0.00 13.75 261.24

8 541.96 0.00 25.92 0.54 292.82 0.00 14.00 278.82

9 541.96 0.00 25.92 0.50 271.09 0.00 12.97 258.13

10 541.96 0.00 25.92 0.46 251.04 0.00 12.01 239.03

11 541.96 0.00 25.92 0.43 232.45 0.00 11.12 221.33

12 541.96 0.00 25.92 0.40 215.21 0.00 10.29 204.92

13 650.36 0.00 29.81 0.37 239.14 0.00 10.96 228.18

14 650.36 0.00 29.81 0.34 221.45 0.00 10.15 211.30

15 650.36 0.00 29.81 0.32 204.99 0.00 9.40 195.60

16 650.36 0.00 29.81 0.29 189.84 0.00 8.70 181.14

17 650.36 0.00 29.81 0.27 175.79 0.00 8.06 167.73

18 682.87 0.00 31.30 0.25 170.86 0.00 7.83 163.02

19 682.87 0.00 31.30 0.23 158.22 0.00 7.25 150.97

20 682.87 0.00 31.30 0.21 146.48 0.00 6.71 139.76

21 682.87 0.00 31.30 0.20 135.69 0.00 6.22 129.47

22 682.87 0.00 31.30 0.18 125.58 0.00 5.76 119.82

23 717.02 0.00 32.86 0.17 122.11 0.00 5.60 116.51

24 717.02 0.00 32.86 0.16 113.07 0.00 5.18 107.89

25 717.02 0.00 32.86 0.15 104.68 0.00 4.80 99.89

26 717.02 0.00 32.86 0.14 96.94 0.00 4.44 92.50

27 717.02 0.00 32.86 0.13 89.77 0.00 4.11 85.66

28 717.02 0.00 32.86 0.12 83.10 0.00 3.81 79.29

29 717.02 0.00 32.86 0.11 76.94 0.00 3.53 73.41

30 717.02 0.00 32.86 0.10 71.27 0.00 3.27 68.01

เวลา 15 ป 7017.25 3550.00 336.84 - 3541.40 3255.53 171.55 114.32

เวลา 20 ป 10366.59 3550.00 490.35 - 4382.59 3255.53 210.11 916.95

เวลา 25 ป 13883.40 3550.00 651.54 - 4983.72 3255.53 237.66 1490.54

เวลา 30 ป 17468.49 3550.00 815.86 - 5401.74 3255.53 256.82 1889.40

IRR BCR

15 ป 0.48% 15 ป 1.03

20 ป 2.89% 20 ป 1.26

25 ป 3.90% 25 ป 1.43

30 ป 4.36% 30 ป 1.54
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ตารางท่ี 4.12 สภาพการณขดีความสามารถปกติ (กรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตร)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน
(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 476.02 0.00 23.80 0.79 377.86 0.00 18.89 358.97

4 476.02 0.00 23.80 0.74 349.87 0.00 17.49 332.38

5 476.02 0.00 23.80 0.68 323.98 0.00 16.20 307.78

6 476.02 0.00 23.80 0.63 299.99 0.00 15.00 284.99

7 476.02 0.00 23.80 0.58 277.76 0.00 13.89 263.87

8 547.42 0.00 26.18 0.54 295.77 0.00 14.15 281.63

9 547.42 0.00 26.18 0.50 273.82 0.00 13.10 260.72

10 547.42 0.00 26.18 0.46 253.57 0.00 12.13 241.44

11 547.42 0.00 26.18 0.43 234.79 0.00 11.23 223.56

12 547.42 0.00 26.18 0.40 217.38 0.00 10.40 206.98

13 656.91 0.00 30.11 0.37 241.54 0.00 11.07 230.47

14 656.91 0.00 30.11 0.34 223.68 0.00 10.25 213.42

15 656.91 0.00 30.11 0.32 207.06 0.00 9.49 197.57

16 656.91 0.00 30.11 0.29 191.75 0.00 8.79 182.96

17 656.91 0.00 30.11 0.27 177.56 0.00 8.14 169.42

18 689.75 0.00 31.61 0.25 172.58 0.00 7.91 164.67

19 689.75 0.00 31.61 0.23 159.82 0.00 7.32 152.49

20 689.75 0.00 31.61 0.21 147.95 0.00 6.78 141.17

21 689.75 0.00 31.61 0.20 137.05 0.00 6.28 130.77

22 689.75 0.00 31.61 0.18 126.85 0.00 5.81 121.03

23 724.24 0.00 33.19 0.17 123.34 0.00 5.65 117.68

24 724.24 0.00 33.19 0.16 114.21 0.00 5.23 108.98

25 724.24 0.00 33.19 0.15 105.74 0.00 4.85 100.89

26 724.24 0.00 33.19 0.14 97.92 0.00 4.49 93.43

27 724.24 0.00 33.19 0.13 90.67 0.00 4.16 86.52

28 724.24 0.00 33.19 0.12 83.94 0.00 3.85 80.09

29 724.24 0.00 33.19 0.11 77.71 0.00 3.56 74.15

30 724.24 0.00 33.19 0.10 71.99 0.00 3.30 68.69

เวลา 15 ป 7087.91 3550.00 340.23 - 3577.06 3255.53 173.28 148.26

เวลา 20 ป 10470.98 3550.00 495.29 - 4426.72 3255.53 212.22 958.97

เวลา 25 ป 14023.19 3550.00 658.10 - 5033.90 3255.53 240.05 1538.33

เวลา 30 ป 17644.38 3550.00 824.07 - 5456.14 3255.53 259.40 1941.21

IRR BCR

15 ป 0.62% 15 ป 1.04

20 ป 3.02% 20 ป 1.28

25 ป 4.01% 25 ป 1.44

30 ป 4.47% 30 ป 1.55
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ตารางท่ี 4.13 สภาพการณขดีความสามารถปกติ (กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 396.68 0.00 19.83 0.79 314.89 0.00 15.74 299.14

4 396.68 0.00 19.83 0.74 291.56 0.00 14.58 276.98

5 396.68 0.00 19.83 0.68 269.98 0.00 13.50 256.48

6 396.68 0.00 19.83 0.63 249.99 0.00 12.50 237.49

7 396.68 0.00 19.83 0.58 231.46 0.00 11.57 219.89

8 456.18 0.00 21.82 0.54 246.48 0.00 11.79 234.69

9 456.18 0.00 21.82 0.50 228.18 0.00 10.91 217.27

10 456.18 0.00 21.82 0.46 211.30 0.00 10.11 201.20

11 456.18 0.00 21.82 0.43 195.66 0.00 9.36 186.30

12 456.18 0.00 21.82 0.40 181.15 0.00 8.66 172.49

13 547.42 0.00 25.09 0.37 201.29 0.00 9.23 192.06

14 547.42 0.00 25.09 0.34 186.40 0.00 8.54 177.85

15 547.42 0.00 25.09 0.32 172.55 0.00 7.91 164.64

16 547.42 0.00 25.09 0.29 159.79 0.00 7.32 152.47

17 547.42 0.00 25.09 0.27 147.97 0.00 6.78 141.19

18 574.79 0.00 26.34 0.25 143.81 0.00 6.59 137.22

19 574.79 0.00 26.34 0.23 133.18 0.00 6.10 127.08

20 574.79 0.00 26.34 0.21 123.29 0.00 5.65 117.64

21 574.79 0.00 26.34 0.20 114.21 0.00 5.23 108.98

22 574.79 0.00 26.34 0.18 105.70 0.00 4.84 100.86

23 603.53 0.00 27.66 0.17 102.78 0.00 4.71 98.07

24 603.53 0.00 27.66 0.16 95.18 0.00 4.36 90.81

25 603.53 0.00 27.66 0.15 88.12 0.00 4.04 84.08

26 603.53 0.00 27.66 0.14 81.60 0.00 3.74 77.86

27 603.53 0.00 27.66 0.13 75.56 0.00 3.46 72.10

28 603.53 0.00 27.66 0.12 69.95 0.00 3.21 66.74

29 603.53 0.00 27.66 0.11 64.76 0.00 2.97 61.79

30 603.53 0.00 27.66 0.10 59.99 0.00 2.75 57.24

เวลา 15 ป 5906.59 3550.00 283.53 - 2980.89 3255.53 144.40 -419.04

เวลา 20 ป 8725.81 3550.00 412.74 - 3688.93 3255.53 176.85 256.55

เวลา 25 ป 11685.99 3550.00 548.42 - 4194.92 3255.53 200.04 739.35

เวลา 30 ป 14703.65 3550.00 686.73 - 4546.78 3255.53 216.17 1075.08

IRR BCR

15 ป -1.86% 15 ป 0.88

20 ป 0.85% 20 ป 1.07

25 ป 2.03% 25 ป 1.21

30 ป 2.59% 30 ป 1.31
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ตารางท่ี 4.14 สภาพการณขดีความสามารถต่ํา (กรณีคาํนวณรายไดทางเศรษฐศาสตร)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 386.51 0.00 19.33 0.79 306.81 0.00 15.34 291.47

4 386.51 0.00 19.33 0.74 284.08 0.00 14.20 269.88

5 386.51 0.00 19.33 0.68 263.06 0.00 13.15 249.91

6 386.51 0.00 19.33 0.63 243.58 0.00 12.18 231.40

7 386.51 0.00 19.33 0.58 225.53 0.00 11.28 214.25

8 444.49 0.00 21.26 0.54 240.16 0.00 11.49 228.67

9 444.49 0.00 21.26 0.50 222.33 0.00 10.63 211.70

10 444.49 0.00 21.26 0.46 205.89 0.00 9.85 196.04

11 444.49 0.00 21.26 0.43 190.64 0.00 9.12 181.52

12 444.49 0.00 21.26 0.40 176.51 0.00 8.44 168.06

13 533.38 0.00 24.45 0.37 196.12 0.00 8.99 187.14

14 533.38 0.00 24.45 0.34 181.62 0.00 8.32 173.29

15 533.38 0.00 24.45 0.32 168.12 0.00 7.71 160.42

16 533.38 0.00 24.45 0.29 155.69 0.00 7.14 148.56

17 533.38 0.00 24.45 0.27 144.17 0.00 6.61 137.57

18 560.05 0.00 25.67 0.25 140.12 0.00 6.42 133.70

19 560.05 0.00 25.67 0.23 129.76 0.00 5.95 123.82

20 560.05 0.00 25.67 0.21 120.13 0.00 5.51 114.63

21 560.05 0.00 25.67 0.20 111.28 0.00 5.10 106.18

22 560.05 0.00 25.67 0.18 102.99 0.00 4.72 98.27

23 588.05 0.00 26.95 0.17 100.15 0.00 4.59 95.56

24 588.05 0.00 26.95 0.16 92.74 0.00 4.25 88.49

25 588.05 0.00 26.95 0.15 85.86 0.00 3.94 81.92

26 588.05 0.00 26.95 0.14 79.50 0.00 3.64 75.86

27 588.05 0.00 26.95 0.13 73.62 0.00 3.37 70.25

28 588.05 0.00 26.95 0.12 68.16 0.00 3.12 65.03

29 588.05 0.00 26.95 0.11 63.10 0.00 2.89 60.21

30 588.05 0.00 26.95 0.10 58.45 0.00 2.68 55.77

เวลา 15 ป 5755.12 3550.00 276.26 - 2904.44 3255.53 140.70 -491.78

เวลา 20 ป 8502.04 3550.00 402.16 - 3594.33 3255.53 172.32 166.49

เวลา 25 ป 11386.31 3550.00 534.35 - 4087.34 3255.53 194.91 636.90

เวลา 30 ป 14326.58 3550.00 669.12 - 4430.18 3255.53 210.63 964.03

IRR BCR

15 ป -2.19% 15 ป 0.86

20 ป 0.56% 20 ป 1.05

25 ป 1.76% 25 ป 1.18

30 ป 2.34% 30 ป 1.28
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ตารางท่ี 4.15 สภาพการณขดีความสามารถต่ํา (กรณีคาํนวณรายไดทางการเงิน)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 322.09 0.00 16.10 0.79 255.68 0.00 12.78 242.89

4 322.09 0.00 16.10 0.74 236.74 0.00 11.84 224.90

5 322.09 0.00 16.10 0.68 219.22 0.00 10.96 208.25

6 322.09 0.00 16.10 0.63 202.98 0.00 10.15 192.83

7 322.09 0.00 16.10 0.58 187.94 0.00 9.40 178.54

8 370.40 0.00 17.72 0.54 200.13 0.00 9.57 190.56

9 370.40 0.00 17.72 0.50 185.28 0.00 8.86 176.42

10 370.40 0.00 17.72 0.46 171.57 0.00 8.21 163.37

11 370.40 0.00 17.72 0.43 158.87 0.00 7.60 151.27

12 370.40 0.00 17.72 0.40 147.09 0.00 7.03 140.05

13 444.49 0.00 20.37 0.37 163.44 0.00 7.49 155.95

14 444.49 0.00 20.37 0.34 151.35 0.00 6.94 144.41

15 444.49 0.00 20.37 0.32 140.10 0.00 6.42 133.68

16 444.49 0.00 20.37 0.29 129.75 0.00 5.95 123.80

17 444.49 0.00 20.37 0.27 120.14 0.00 5.51 114.64

18 466.71 0.00 21.39 0.25 116.77 0.00 5.35 111.42

19 466.71 0.00 21.39 0.23 108.14 0.00 4.96 103.18

20 466.71 0.00 21.39 0.21 100.11 0.00 4.59 95.52

21 466.71 0.00 21.39 0.20 92.74 0.00 4.25 88.48

22 466.71 0.00 21.39 0.18 85.83 0.00 3.93 81.89

23 490.05 0.00 22.46 0.17 83.45 0.00 3.83 79.63

24 490.05 0.00 22.46 0.16 77.28 0.00 3.54 73.74

25 490.05 0.00 22.46 0.15 71.55 0.00 3.28 68.27

26 490.05 0.00 22.46 0.14 66.25 0.00 3.04 63.22

27 490.05 0.00 22.46 0.13 61.35 0.00 2.81 58.54

28 490.05 0.00 22.46 0.12 56.80 0.00 2.60 54.19

29 490.05 0.00 22.46 0.11 52.58 0.00 2.41 50.17

30 490.05 0.00 22.46 0.10 48.71 0.00 2.23 46.48

เวลา 15 ป 4795.93 3550.00 230.21 - 2420.37 3255.53 117.25 -952.41

เวลา 20 ป 7085.04 3550.00 335.13 - 2995.27 3255.53 143.60 -403.85

เวลา 25 ป 9488.59 3550.00 445.29 - 3406.12 3255.53 162.43 -11.83

เวลา 30 ป 11938.82 3550.00 557.60 - 3691.82 3255.53 175.52 260.77

IRR BCR

15 ป -4.48% 15 ป 0.72

20 ป -1.42% 20 ป 0.88

25 ป -0.03% 25 ป 1.00

30 ป 0.66% 30 ป 1.08



67

ตารางท่ี 4.16 สภาพการณขีดความสามารถต่าํมาก (กรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตร)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 328.76 0.00 16.44 0.79 260.97 0.00 13.05 247.92

4 328.76 0.00 16.44 0.74 241.64 0.00 12.08 229.56

5 328.76 0.00 16.44 0.68 223.75 0.00 11.19 212.57

6 328.76 0.00 16.44 0.63 207.18 0.00 10.36 196.82

7 328.76 0.00 16.44 0.58 191.83 0.00 9.59 182.24

8 378.07 0.00 18.08 0.54 204.27 0.00 9.77 194.50

9 378.07 0.00 18.08 0.50 189.11 0.00 9.04 180.07

10 378.07 0.00 18.08 0.46 175.12 0.00 8.38 166.75

11 378.07 0.00 18.08 0.43 162.16 0.00 7.76 154.40

12 378.07 0.00 18.08 0.40 150.13 0.00 7.18 142.95

13 453.69 0.00 20.79 0.37 166.82 0.00 7.65 159.18

14 453.69 0.00 20.79 0.34 154.48 0.00 7.08 147.40

15 453.69 0.00 20.79 0.32 143.00 0.00 6.55 136.45

16 453.69 0.00 20.79 0.29 132.43 0.00 6.07 126.36

17 453.69 0.00 20.79 0.27 122.63 0.00 5.62 117.01

18 476.37 0.00 21.83 0.25 119.19 0.00 5.46 113.73

19 476.37 0.00 21.83 0.23 110.38 0.00 5.06 105.32

20 476.37 0.00 21.83 0.21 102.18 0.00 4.68 97.50

21 476.37 0.00 21.83 0.20 94.66 0.00 4.34 90.32

22 476.37 0.00 21.83 0.18 87.60 0.00 4.02 83.59

23 500.19 0.00 22.93 0.17 85.18 0.00 3.90 81.28

24 500.19 0.00 22.93 0.16 78.88 0.00 3.62 75.26

25 500.19 0.00 22.93 0.15 73.03 0.00 3.35 69.68

26 500.19 0.00 22.93 0.14 67.63 0.00 3.10 64.53

27 500.19 0.00 22.93 0.13 62.62 0.00 2.87 59.75

28 500.19 0.00 22.93 0.12 57.97 0.00 2.66 55.32

29 500.19 0.00 22.93 0.11 53.67 0.00 2.46 51.21

30 500.19 0.00 22.93 0.10 49.72 0.00 2.28 47.44

เวลา 15 ป 4895.22 3550.00 234.98 - 2470.48 3255.53 119.67 -904.72

เวลา 20 ป 7231.72 3550.00 342.07 - 3057.29 3255.53 146.57 -344.81

เวลา 25 ป 9685.03 3550.00 454.51 - 3476.64 3255.53 165.79 55.32

เวลา 30 ป 12185.99 3550.00 569.14 - 3768.25 3255.53 179.16 333.56

IRR BCR

15 ป -4.23% 15 ป 0.73

20 ป -1.21% 20 ป 0.90

25 ป 0.16% 25 ป 1.02

30 ป 0.84% 30 ป 1.10
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ตารางท่ี 4.17 สภาพการณขดีความสามารถต่ํามาก (กรณีคาํนวณรายไดทางการเงิน)

ป
รายได

(ลานบาท/ป)

เงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

ตนทุน

ดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

อัตราการทอนคา

รอยละ 8 ตอป

(PVIF)

มูลคาปจจุบัน

ของรายได

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบัน

ของเงินลงทุน

(ลานบาท/ป)

มูลคาปจจุบันของ

ตนทุนดําเนินงาน

(ลานบาท/ป)

NPV

1 0.00 3092.00 0.00 0.93 0.00 2862.88 0.00 -2862.88

2 0.00 458.00 0.00 0.86 0.00 392.64 0.00 -392.64

3 273.97 0.00 13.70 0.79 217.47 0.00 10.87 206.60

4 273.97 0.00 13.70 0.74 201.37 0.00 10.07 191.30

5 273.97 0.00 13.70 0.68 186.46 0.00 9.32 177.14

6 273.97 0.00 13.70 0.63 172.65 0.00 8.63 164.02

7 273.97 0.00 13.70 0.58 159.86 0.00 7.99 151.87

8 315.06 0.00 15.07 0.54 170.23 0.00 8.14 162.09

9 315.06 0.00 15.07 0.50 157.59 0.00 7.54 150.06

10 315.06 0.00 15.07 0.46 145.94 0.00 6.98 138.96

11 315.06 0.00 15.07 0.43 135.13 0.00 6.46 128.67

12 315.06 0.00 15.07 0.40 125.11 0.00 5.98 119.13

13 378.07 0.00 17.33 0.37 139.02 0.00 6.37 132.65

14 378.07 0.00 17.33 0.34 128.73 0.00 5.90 122.83

15 378.07 0.00 17.33 0.32 119.17 0.00 5.46 113.71

16 378.07 0.00 17.33 0.29 110.36 0.00 5.06 105.30

17 378.07 0.00 17.33 0.27 102.19 0.00 4.68 97.51

18 396.98 0.00 18.19 0.25 99.32 0.00 4.55 94.77

19 396.98 0.00 18.19 0.23 91.98 0.00 4.22 87.76

20 396.98 0.00 18.19 0.21 85.15 0.00 3.90 81.25

21 396.98 0.00 18.19 0.20 78.88 0.00 3.62 75.26

22 396.98 0.00 18.19 0.18 73.00 0.00 3.35 69.66

23 416.83 0.00 19.10 0.17 70.99 0.00 3.25 67.73

24 416.83 0.00 19.10 0.16 65.73 0.00 3.01 62.72

25 416.83 0.00 19.10 0.15 60.86 0.00 2.79 58.07

26 416.83 0.00 19.10 0.14 56.35 0.00 2.58 53.77

27 416.83 0.00 19.10 0.13 52.19 0.00 2.39 49.79

28 416.83 0.00 19.10 0.12 48.31 0.00 2.21 46.10

29 416.83 0.00 19.10 0.11 44.73 0.00 2.05 42.68

30 416.83 0.00 19.10 0.10 41.43 0.00 1.90 39.53

เวลา 15 ป 4079.35 3550.00 195.82 - 2058.73 3255.53 99.73 -1296.52

เวลา 20 ป 6026.43 3550.00 285.06 - 2547.74 3255.53 122.14 -829.93

เวลา 25 ป 8070.86 3550.00 378.76 - 2897.20 3255.53 138.16 -496.49

เวลา 30 ป 10154.99 3550.00 474.28 - 3140.21 3255.53 149.30 -264.62

IRR BCR

15 ป -6.39% 15 ป 0.61

20 ป -3.06% 20 ป 0.75

25 ป -1.51% 25 ป 0.85

30 ป -0.70% 30 ป 0.92
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ผลการวิเคราะหขอมูลท่ีอัตราทอนคาเงิน 8% ตามสภาพการณตาง ๆ

ตารางที่ 4.18 กรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตร

สภาพการณ

(Scenario)

BCR NPV IRR

15 ป 20 ป 25 ป 30 ป 15 ป 20 ป 25 ป 30 ป 15 ป 20 ป 25 ป 30 ป

1.เล็งผลดี 1.41 1.72 1.93 2.08 1428.33 2543.93 3341.17 3895.56 5.44% 7.30% 8.00% 8.28%

2.ไดผลดี 1.23 1.50 1.69 1.82 788.29 1751.45 2439.75 2918.38 3.14% -5.24% 6.07% 6.43%

3.ปกติ 1.04 1.28 1.44 1.55 148.26 958.97 1538.37 1941.21 0.62% 3.02% 4.01% 4.47%

4.ตํ่า 0.86 1.05 1.18 1.28 -491.78 166.49 636.90 964.03 -2.19% 0.56% 1.76% 2.34%

5.ตํ่ามาก 0.73 0.90 1.02 1.10 -904.72 -344.81 55.32 333.56 -4.23% -1.21% 0.16% 0.84%

ตารางที่ 4.19 กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน

สภาพการณ

(Scenario)

BCR NPV IRR

15 ป 20 ป 25 ป 30 ป 15 ป 20 ป 25 ป 30 ป 15 ป 20 ป 25 ป 30 ป

1.เล็งผลดี 1.19 1.45 1.63 1.76 647.69 1577.36 2241.72 2703.72 2.61% 4.77% 5.63% 6.01%

2.ไดผลดี 1.03 1.26 1.43 1.54 114.32 916.95 1490.54 1889.40 0.48% 2.89% 3.90% 4.36%

3.ปกติ 0.88 1.07 1.21 1.31 -419.04 252.55 739.35 1075.08 -1.86% 0.85% 2.03% 2.59%

4.ตํ่า 0.72 0.88 1.00 1.08 -952.41 -403.85 -11.83 260.77 -4.48% -1.42% -0.03% 0.66%

5.ตํ่ามาก 0.61 0.75 0.85 0.92 -1296.52 -829.93 -496.49 -264.62 -6.39% -3.06% -1.51% -070%

ผลการวิเคราะหแบบทอนคาเงินตามตารางที่ 4.18 และ 4.19 สรุปไดวา

1. กรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตรจะใหคาอัตราสวนผลไดตอทุน (BCR)

มีคาสูงกวา 1 ในสภาพการณเล็งผลเลิศ, ไดผลดีและขีดความสามารถปกติ สวนสภาพการณ

ขีดความสามารถตํ่าและตํ่ามากจะให BCR มีคาตํ่ากวา 1 คา NPV ในอนาคตจะมีคาเปนบวก

ในเกือบทุกสภาพการณในทุกชวงเวลา (เวนในชวง 20 ป ของสภาพการณขีดความสามารถตํ่ามาก

และในชวง 15 ป ของทั้งสภาพการณขีดความสามารถตํ่าและตํ่ามากที่จะใหคา NPV เปนลบ)

สวนผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (IRR) จะมีคาเฉพาะสภาพการณเล็งผลเลิศ ในชวงเวลา

25 ป และ 30 ป เทานั้นที่มีคามากกวา 8% ซึ่งเพียงพอที่จะจายดอกเบ้ีย 8% ตอปได

2. กรณีคํานวณรายไดทางการเงิน จะใหคา BCR สูงกวา 1เฉพาะบางสภาพการณ

และบางชวงเวลา เวนสภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีที่จะใหคา BCR สูงกวา 1 ในทุกชวงเวลา

คา NPV ก็มีผลในทิศทางเดียวกันกลาวคือ สภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีจะใหคา NPV เปนบวก

ในทุกชวงเวลา สวนสภาพการณขีดความสามารถปกติจะใหคา NPV เปนบวกต้ังแตชวง 20 ป ขึ้นไป

สวนคา IRR นั้น ทุกสภาพการณใหคาตํ่ากวา 8% แสดงวาไมมีขีดความสามารถเพียงพอที่จะจาย

ดอกเบ้ีย 8% ตอปได อยางไรก็ตามสภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีก็มีคา IRR อยูระหวาง

2.6% - 6.0% ซึ่งหากเราหาแหลงเงินทุนที่มีอัตราดอกเบ้ียอยูในระหวางชวงดังกลาวได ก็จะเปน

สภาพการณที่ยังพอนาจะคุมคาในการลงทุน
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ขอมูลท่ีไดแบบสอบถาม

จากที่ไดรับแบบสอบถามไปยังผูเก่ียวของกับอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือของ

ประเทศไทย จํานวนทั้งสิ้น 60 ราย โดยใชขอมูลของภาคเอกชนซึ่งไดจากสมาคมตอเรือและซอม

เรือไทย สวนภาครัฐ  ซึ่งเปนหนวยงานที่เก่ียวของโดยตรง ปรากฎวา มีผูสงคืนแบบสอบถาม

จํานวน 59 ราย (ไมสงคืน 1 ราย) สามารถจําแนกขอมูลที่ไดรับคืนมาทั้งหมด มีรายละเอียดดังนี้

สวนที่ 2

1. ลักษณะของกิจการ

ผลที่ไดรับจากแบบสอบถามสวนใหญเปนจะผูประกอบการอูเรือและตัวแทน

เจาของเรือไทย คือ จํานวน 39 ราย คิดเปน 65% สวนที่เหลืออีก จํานวน 20 ราย (ประมาณ 35%)

เปนเจาหนาที่ภาครัฐอ่ืน ๆ และขาราชการกองทัพเรือ

2. ระยะการดําเนินงานของกิจการของทาน

ขอมูลที่ไดสามารถนํามาวิเคราะห คือ เฉพาะสวนที่เปนผูประกอบการอูเรือและ

ตัวแทนเจาของเรือไทย และเจาหนาที่ภาครัฐ ซึ่งผลที่ได คือ 1-5 ป จํานวน 2 ราย (3.34%) , 6-10 ป

จํานวน 7 ราย (11.86%) ,11-15 ป จํานวน 22 ราย (37.28%) และมากกวา 15 ป จํานวน 25 ราย

(42.37%) ซึ่งสวนใหญจะเปนเจาหนาที่ภาครัฐอ่ืนๆ (ไมสงคืนแบบสอบถาม จํานวน 1 ราย)

3. ลักษณะการดําเนินงานของกิจการของทาน

จากขอมูลที่ไดจากผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 59 ราย พบวา ลักษณะการดําเนิน

กิจการประกอบดวย ทั้งตอเรือและซอมเรือ 37 ราย (62.71%) ตอเรืออยางเดียว 5 ราย (8.47%) ,

ซอมเรืออยางเดียว 13 ราย (22.03%) และอ่ืนๆ คือ เจาหนาที่ภาครัฐอ่ืนๆ 4 ราย (6.77%)

4. ความเห็นของทานสนใจหรือมีความประสงคจะตอเรือจากแหลงใดมากที่สุด

มีผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จํานวน 56 ราย (93.22%) ใหความเห็นในการตอเรือ

จากอูตอเรือในประเทศไทย สวนที่เหลืออีก 3 ราย ตอบวาตองการตอเรือจากอูเรือของตางประเทศ

คือ ประเทศสิงคโปร 2 ราย และประเทศจีน 1 ราย (ไมระบุชื่ออู) มีรายละเอียดดังนี้

- อูของกองทัพเรือ 21 ราย (35.55%)

- อูบริษัท อิตัลไทยฯ จํากัด 8 ราย (13.55%)

- อูบริษัท มารซันฯ จํากัด 6 ราย (10.01%)

- อูบริษัท ยูนิไทยฯ จํากัด 4 ราย (6.77%)

- อูบริษัท อูเรือกรุงเทพ จํากัด 2 ราย (3.38%)

- อูเรืออ่ืนๆ (ไมระบุชื่ออู) 15 ราย (25.42%)

- อูตางประเทศ(ระบุประเทศสิงคโปรและจีน) 3 ราย (5.08%)
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สรุปไดวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ มีความประสงคที่จะตอเรือจากอูเรือ

ภายในประเทศมากที่สุด (93.22%) โดยเฉพาะอูเรือของกองทัพเรือและใหเหตุผลในหัวขอวา

มีความเชื่อมั่นในฝมือและคุณภาพ รวมทั้งคิดวาคาใชจายนาจะถูกกวาอูเรือของเอกชน

5. ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกอูเรือ

จากผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 59 ราย สามารถเลือกหัวขอที่จัดลําดับความสําคัญ

ต้ังแตมากที่สุด = 5 จนถึงนอยที่สุด = 1 และผูวิจัยไดคัดเลือกเฉพาะหัวขอที่ถูกเลือกเปนลําดับที่

มีความสําคัญมากที่สุดไดดังนี้

- ชื่อเสียง,ประสบการณและความนาเชื่อถือของอูเรือ จํานวน 28 ราย

- ราคาของการตอเรือและซอมเรือในแตละครั้ง จํานวน 16 ราย

- ขนาดและที่ต้ังของอูเรือ รวมถึงทุนจดทะเบียน จํานวน 11 ราย

- การนําเสนอขอมูลอูเรือ การประชาสัมพันธและการใหบริการ จํานวน 4 ราย

ปจจัยที่ไมมีผูตอบแบบสอบถามรายใดใหความสําคัญมากที่สุด คือ รายการเครื่องมือ

และอุปกรณประจําอู โดยใหเหตุผลวาเปนเพียงแคสวนประกอบในเบ้ืองตนเทานั้น ซึ่งหากอูเรือ

มีชื่อเสียงและผลงานเปนที่ยอมรับโดยทั่วไปแลวก็ยอมแสดงวาเครื่องมือและอุปกรณของอูเรือ

จะตองมีประสิทธิภาพและมีความพรอมนั่นเอง

สรุปประเด็นปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกอูเรือมากที่สุด คือ จะใหความสําคัญ

ในดานชื่อเสียงและประสบการณ และความนาเชื่อถือของอูเรือมากกวาราคาของการตอเรือและซอม

เรือ รวมถึงปจจัยอ่ืนๆดวย

สวนที่ 3

1. ความคิดเห็นตอการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย

ผลจากแบบสอบถามจะมีผูเห็นดวยกับโครงการ จํานวนทั้งสิ้น 37 ราย ซึ่งสวนใหญ

จะใหเหตุผลวา มีความเหมาะสมของที่ต้ังและขนาดพื้นที่ , มีความพรอม/ศักยภาพ และชวยสราง

รายไดของประเทศ และอ่ืนๆ ที่ระบุ คือ เปนการสรางความมั่นคงใหแกประเทศชาติในกรณีหาก

เกิดเหตุการณวิกฤต เชน สงครามหรือปญหาความขัดแยงกับประเทศเพื่อนบาน

สวนกรณีทีต่อบวา ไมเห็นดวย จํานวน 22 ราย นั้น จะใหเหตุผลสวนใหญวาอาจเปน

คูแขงกับอูเรือเอกชนภายในประเทศ เพราะตลาดการตอเรือภายในประเทศคอนขางจะแคบอยูแลว

2. ประเภทและขนาดเรือที่เหมาะสมในการใหบริการตอเรือและซอมเรือ

สวนใหญผูเห็นดวยจะตอบวา ควรจะตอเรือและซอมเรือรบของกองทัพเรือเปนหลัก

โดยระบุวาหากเปนกรณีเรือรบก็ตองมีขนาด 1,000 ตันขึ้นไป สวนถาเปนเรือสินคาก็ตองมีขนาด

ระหวาง 20,000 - 30,000 DWT.
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3. ความเห็นหากโครงการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ สําเร็จ

ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญที่ ตอบวาเห็นดวยกับโครงการ จะให เหตุผล

เชนเดียวกับในขอ 1. สวนกรณีผูที่ตอบวาไมเห็นดวยจะใหเหตุผลวาปญหาใหญนาจะอยูที่ขั้นตอน

และกฎระเบียบของทางราชการที่ไมเอ้ืออํานวยในการดําเนินการเชิงพาณิชย

4. การบริหารจัดการภายหลังจากอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ พัฒนาสําเร็จ

ผลที่ได  คือ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเห็นวา ควรใหกองทัพเรือรวมกับ

บริษัทเอกชนในการบริหารจัดการอูเรือในรูปแบบ Joint Venture จํานวน 46 ราย หรือคิดเปน

77.96% ที่เหลือเห็นวาควรใหสัมปทานไปใหเอกชนดําเนินการเอง จํานวน 8 ราย (13.55%) และ

ใหกองทัพเรือเปนผูบริหารอูเรือตอไปจํานวนเพียง 5 ราย (8.47%)

5. ความเห็นวา อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ จะควรมีการพัฒนาปรับปรุง

ในดานอ่ืนใดเพิ่มเติมบาง

สวนใหญจะใหความเห็นวา ควรมีการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคภายในอู เชน ถนน,

การไฟฟาและประปา ฯลฯ รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน อาคารสํานักงาน,อาคารที่พัก

ของเจาหนาที่และสวนนันทนาการอ่ืนๆ เนื่องจากบริเวณที่ต้ังของอูเรืออยูหางไกลจากแหลงชุมชน

สวนที่ 4

1. ปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอการประกอบการกิจการ

ผลที่ไดจากแบบสอบถามถึงปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอการประกอบกิจการ

อูเรือภายในประเทศ โดยไดจัดลําดับความสําคัญ ลําดับ 1 = สําคัญสูงสุด จนถึงลําดับ 5 = ตํ่าสุด

ซึ่งผูวิจัยไดคัดเลือกเฉพาะหัวขอที่ถูกเลือกเปนอันดับที่หนึ่งไดดังนี้

- ความคุมคา/ผลกําไรที่ไดรับ จํานวน 21 ราย

- ความตองการ(Demand)ของตลาด จํานวน 16 ราย

- นโยบายสงเสริมของรัฐบาล จํานวน 12 ราย

- จํานวนผูประกอบการอูเรือไทย จํานวน 6 ราย

- คาใชจายในการดําเนินธุรกิจ จํานวน 4 ราย

ไมมีผูตอบแบบสอบถามรายใดใหความสําคัญของ ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมเลย

เนื่องจากประเทศไทยจะไมคอยใหความสําคัญในเรื่องนี้ ซึ่งสามารถสรุปประเด็นสําคัญในเรื่อง

ปจจัยที่มีผลกระทบตอการประกอบกิจการอูเรือภายในประเทศคือ ความคุมคา/ผลกําไรที่ไดรับ,

ปริมาณความตองการ(Demand)ของตลาดและนโยบายสงเสริมของรัฐบาลซึ่งมีสัดสวนรวมกัน

เทากับ 83.05%
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2. ความเห็นวา ภาครัฐควรจะสนับสนุนกิจการอูตอเรือและซอมเรือในดานใดบาง

ผูตอบแบบสอบถาม จํานวน 52 ราย หรือคิดเปน 88.13% ใหความเห็นวา ภาครัฐ

ควรสงเสริมและใหการสนับสนุนในดานตางๆ ดังนี้

- ดานการเงิน อยากใหสนับสนุนเงินกูเงินลงทุนดอกเบ้ียตํ่าและมีบางรายให

ความเห็นอ่ืนๆ โดยระบุวา ควรจะยกเวนดอกเบ้ียเปน 0% ในชวงเวลา 3 - 5 ป ก็จะนับเปนการดี

- ดานมาตรการและสิทธิประโยชน ผูตอบแบบสอบถามเกือบทั้งหมด คือ จํานวน

56 ราย เลือกหัวขอ การยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล และยกเวนอากรนําเขาสําหรับเครื่องจักรและ

เครื่องมือ สวนที่เหลืออีก 3 ราย เลือกการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเพิ่มเติมดวย

- ดานบุคลากร ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดเลือกกาทั้งการสงเสริมความรวมมือ

และสนับสนุน การจัดต้ังสถานศึกษาเพื่อสรางบุคลากรในดานนี้ และมีบางสวน จํานวน 10 ราย

ไดเลือกหัวขอการใหสิทธิประโยชนบางประการเพิ่มอีกดวย ซึ่งมีผูใหความเห็นอ่ืนๆ ระบุ คือ

ควรจะสนับสนุนการขยายกองเรือพาณิชยของประเทศไทยเพื่อเพิ่มปริมาณความตองการตอเรือ

และซอมเรือใหมากขึ้น

3. ความคิดเห็นเก่ียวกับดานเศรษฐกิจ และผลกระทบตอการประกอบธุรกิจ

การทําแบบสอบถามไดจัดลําดับความสําคัญจากที่สุด = 5 จนถึงนอยที่สุด = 1

โดยผูตอบแบบสอบถามไดตอบแบบสอบถามและผูวิจัยไดคัดแยกเฉพาะหัวขอที่ถูกเลือกเปน = 5

มีผลดังนี้

- ราคาของวัตถุดิบ เครื่องมือและอุปกรณ จํานวน 27 ราย

- จํานวนความตองการของตลาด จํานวน 19 ราย

- การเติบโตของตลาดดานบุคลากร จํานวน 13 ราย

ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดเลือกกาทั้งการสงเสริมความรวมมือ และสนับสนุน

การจัดต้ังสถานศึกษาเพื่อสรางบุคลากรในดานนี้ และมีบางสวน จํานวน 10 ราย ไดเลือกการให

สิทธิประโยชนบางประการเพิ่มอีกดวย ซึ่งมีผูใหความเห็นดานอ่ืนๆ ระบุ คือ ควรจะสนับสนุน

การขยายกองเรือพาณิชยของประเทศไทยเพื่อเพิ่มปริมาณความตองการตอเรือและซอมเรือใหมากขึ้น

4. ความคิดเห็นเก่ียวกับทางดานเศรษฐกิจ และผลกระทบที่มีตอการประกอบธุรกิจ

ซึ่งแบบสอบถามไดจัดลําดับความสําคัญจากมากที่สุด = 5 จนถึงนอยที่สุด = 1 โดยผูที่ตอบ

แบบสอบถามไดใหความเห็นตอแบบสอบถามและผูวิจัยไดคัดแยกเฉพาะหัวขอที่ ถูกเลือก

เปน = 5 มีผลดังนี้

- ราคาของวัตถุดิบ เครื่องมือและอุปกรณ จํานวน 27 ราย

- จํานวนความตองการของตลาด จํานวน 19 ราย
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- การเติบโตของตลาดอุตสาหกรรมตอเรือ และซอมเรือ จํานวน 10 ราย

- การแขงขันในดานราคา จํานวน 8 ราย

- ผลตอบแทนในแตละป จํานวน 5 ราย

สรุป ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญจะใหความสําคัญไปทีร่าคาของวัตถุดิบ เครื่องมือ

และอุปกรณที่ใชในประกิบกิจการตอเรือ มากที่สุด คือ 27 ราย คิดเปน 45.76% รองลงมาก็คือ

จํานวนความตองการของตลาดอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือ 19 ราย (32.20%) และ

การเติบโตของตลาดตอเรือ 10 ราย (16.94%) สวนที่อยูในลําดับทาย คือ การแขงขันในดานราคา

และผลตอบแทนที่ไดรับในแตละป



บทท่ี 5

สรุปการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

สรุปการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาความคุมคาในการลงทุนสําหรับการพัฒนา

ขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ กองทัพเรือ ในเชิงพาณิชย

ดวยการจัดซื้อพรอมติดต้ังอุปกรณและเครื่องมือประจําอู (เพิ่มเติม)และเปรียบเทียบกับ

ผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับในแตละป โดยใชผลการคํานวณตามหลักการของเศรษฐศาสตร

การเงินทั้งกรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตรและกรณีคํานวณรายไดทางการเงิน

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมตามที่กลาวไวในบทที่ 2 พบวา ผูเชี่ยวชาญและ

นักวิชาการดานอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ ไดใหขอคิดเห็นถึงความสําคัญ

และความเปนไปไดในการพัฒนาอูตอเรือภายในประเทศ ซึ่งจะตองอาศัยปจจัยหลายอยาง รวมถึง

นโยบายการสงเสริมของรัฐบาลตออุตสาหกรรมดานนี้ และจากการศึกษาพบวา ปจจัยหลักที่มีผล

ตอการตัดสินใจในการลงทุนพัฒนากิจการอูเรือ คือ ตองทราบปริมาณความตองการ (Demand)

ของตลาดอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ เพื่อที่จะไดนํามาวิเคราะห

การประมาณรายไดที่คาดวาจะไดรับหักคาใชจายตางๆ จากการใชอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ

ซึ่งจากการศึกษา พบวาปริมาณความตองการตอเรือใหมภายในประเทศ ระหวางป พ.ศ.2553 - 2555

มีมูลคาประมาณถึงปละ 10,146.50 ลานบาท และความตองการในโครงการตอเรือของกองทัพเรือ

มีประมาณปละ 1,500 ลานบาท โดยคาดวา ปริมาณความตองการตอเรือใหมจะมีแนวโนมคงที่หรือ

เพิ่มขึ้นเล็กนอย สําหรับคาใชจายที่จะเกิดขึ้น คือ การใชบริการอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ เปนหลัก

และในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดพิจารณาขีดความสามารถของอูเรือราชนาวีมหิดลอดุลยเดช ฯ

เมื่อมีการพัฒนาในเชิงพาณิชยแลว โดยกําหนดสภาพการณ (Scenario) การใหบริการที่คาดหวัง

ไดแก เล็งผลเลิศ คือ บริการของภาคเอกชน (ตอเรือ 4 ลํา/ปและซอมเรือ 6 ลํา/ป) และของภาครัฐ

(ตอเรือรบของกองทัพเรือทั้งหมดและซอมเรือของกองทัพเรือในความรับผิดชอบ) ไดผลดี คือ

บริการภาคเอกชน (ตอเรือ 3 ลํา/ปและซอมเรือ 6 ลํา/ป)และภาครัฐ (ตอเรือรบกองทัพเรือทั้งหมดและ

ซอมเรือรบในความรับผิดชอบ)ขีดความสามารถปกติ คือ บริการภาคเอกชน (ตอเรือ 2 ลํา/ปและซอมเรือ

4 ลํา/ป) และบริการภาครัฐ(ตอเรือรบของกองทัพเรือทั้งหมดและซอมเรือรบในความรับผิดชอบ)

ขีดความสามารถตํ่า คือ บริการภาคเอกชน(ตอเรือ 1 ลํา/ปและซอมเรือ 2 ลํา/ป) และบริการภาครัฐ

(ตอเรือรบของกองทัพเรือทั้งหมดและซอมเรือรบในความรับผิดชอบ) ขีดความสามรถปกติตํ่ามาก

คือ บริการภาคเอกชน (ซอมเรือ 2 ลํา/ป) และบริการภาครัฐ(ตอเรือรบของกองทัพเรือทั้งหมดและ

ซอมเรือรบในความรับผิดชอบ)
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ผลการวิจัย มี 2 สวน คือ จากการคํานวณตามหลักเศรษฐศาสตรการเงินและจากแบบสอบถาม

1. จากการคํานวณตามหลักเศรษฐศาสตรการเงิน พบวา

1.1 กรณีไมทอนคาเงิน โดยสภาพการณตางๆ ใหผลดังนี้

1.1.1 คํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตร (Economic benefit)

- เล็งผลเลิศ : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 6 ป ระยะเวลากอสราง 2 ป

รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 8 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 16.77% ตอป

- ไดผลดี : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 7 ป  ระยะเวลากอสราง 2 ป

รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 9 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 16.77% ตอป

- ขีดความสามารถปกติ : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 9 ป  ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 11 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 12.19% ตอป

- ขีดความสามารถตํ่า : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 11 ป  ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 13 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 9.90% ตอป

- ขีดความสามารถตํ่ามาก : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 12 ป ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 14 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 8.42 % ตอป

1.1.2 คํานวณรายไดทางการเงิน (Finance benefit)

- เล็งผลเลิศ : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 8 ป ระยะเวลากอสราง 2 ป

รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 10 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 13.98% ตอป

- ไดผลดี : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 9 ป  ระยะเวลากอสราง 2 ป

รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 11 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 12.07% ตอป

- ขีดความสามารถปกติ : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 10 ป  ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 12 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 10.16% ตอป

- ขีดความสามารถตํ่า : ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 13 ป  ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 15 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 8.25% ตอป

- ขีดความสามารถตํ่ามาก: ระยะเวลาคืนทุนใชเวลาประมาณ 15 ป  ระยะเวลา

กอสราง 2 ป รวมเปนระยะเวลาคืนทุน = 17 ป อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) = 7.02 % ตอป

สรุป การคํานวณตามหลักเศรษฐศาสตรการเงินกรณีไมทอนคาเงินทั้งการคํานวณ

รายไดทางเศรษฐศาสตรและการคํานวณรายไดทางการเงิน ทุกสภาพการณใหคาระยะเวลาคืนทุน

ในจํานวนนอยป กลาวคือ สูงสุด 17 ปในสภาพการณขีดความสามารถตํ่ามาก ซึ่งไดรวมระยะเวลา

กอสราง/ปรับปรุงอู 2 ปแลว สวนอัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน (IRR) ทุกสภาพการณให



77

คาสูงกวา 8% ตอป เวนสภาพการณขีดความสามารถตํ่ามากเทานั้น แสดงวา โครงการนี้นาลงทุน

แตตองระวังอยาใหสภาพการณการใหบริการอยูในระดับขีดความสามารถตํ่ามาก

1.2 กรณีทอนคาเงิน โดยใชเกณฑการปรับคาเงินโดยยึดหลักการรักษาผลตาง

ระหวางรายรับและรายจายในคาของมูลคาเงินในอนาคต(NPV) ไวที่ 5 % ซึ่งคิดวาระยะเวลาของ

โครงการ คือ 15 ป (มีการปรับคารายรับและรายจายทุก 5 ป) ดังนั้น เมื่อมีรายรับเพิ่มขึ้น 5 %

รายรับก็ตองปรับเพิ่มเปน 10% จนกระทั่ง เมื่อครบระยะเวลาของโครงการ 15 ป คาใชจายจะตอง

ปรับเพิ่มขึ้นสูงไมเกิน 20% ซึ่งหมายความวา หากไมสามารถรักษาระดับคาซอมบํารุงและ

คาใชจายที่เกิดขึ้นใหอยูในระดับนี้หรือตํ่ากวาได จะมีผลทําใหเงินรายไดสุทธิที่มาหาไดในแตละป

จะกลายไปเปนคาซอมบํารุงหมด จึงไมมีการปรับเงินตนทุนดําเนินงานต้ังแตป 18 เปนตนไป

ผลการวิจัยในสภาพการณตางๆ ใหผลดังนี้

1.2.1 คํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตร

จะใหคาอัตราสวนผลไดตอทุน (BCR) มีคาสูงกวา 1 ในสภาพการณเล็งผลเลิศ,

ไดผลดีและขีดความสามารถปกติในทุกชวงเวลา สวนสภาพการณขีดความสามารถตํ่าและตํ่ามาก

ในชวงปที่ 20 ลงมาจะใหคา BCR ตํ่ากวา 1 คา NPVจะมีคาเปนบวกในเกือบทุกสภาพการณและ

ในทุกชวงเวลา เวนในชวง 20 ปของสภาพการณขีดความสามารถตํ่ามากและในชวง 15 ปของ

สภาพการณขีดความสามารถตํ่าและตํ่ามากที่ใหคา NPV เปนลบ สวนผลตอบแทนภายในจากการ

ลงทุน (IRR) จะมีเฉพาะสภาพการณเล็งผลเลิศ ในชวงเวลา 25 ป และ 30 ป เทานั้น ที่มีคาNPV

มากกวา 8% ซึ่งเพียงพอที่จะจายดอกเบ้ีย 8% ตอปได

1.2.2 คํานวณรายไดทางการเงิน

จะใหคา BCR สูงกวา 1 เฉพาะบางสภาพการณ และในบางชวงเวลา

(เวนสภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีเทานั้นที่จะใหคา BCR สูงกวา 1 ในทุกชวงเวลา), คา NPV

ในอนาคตก็มีผลในทศิทางเดียวกัน กลาวคือ สภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีจะใหคา NPV เปน

บวกทุกชวงเวลา สวนสภาพการณขีดความสามารถปกติจะใหคา NPV เปนบวกต้ังแตในชวง 20 ป

ขึ้นไป สวนคา IRR นั้น ทุกสภาพการณใหคาตํ่ากวา 8% แสดงวาไมมีขีดความสามารถเพียง

พอที่จะจายดอกเบ้ีย 8% ตอปได อยางไรก็ตามสภาพการณเล็งผลเลิศและไดผลดีก็มีคา IRR อยู

ระหวาง 2.6% - 6.0% ซึ่งหากเราหาแหลงเงินทุนที่มีอัตราดอกเบ้ียอยูในระหวางชวงดังกลาวได

ก็จะเปนสภาพการณที่ยังพอนาจะคุมคาในการลงทุน

สรุป การลงทุนในโครงการนี้ ซึ่งใชวิธีทอนคาเงินทั้งการคํานวณรายไดทาง

เศรษฐศาสตร (มีการเพิ่มคารายได) และคํานวณรายไดทางการเงิน (รายไดที่คาดวาจะเกิดขึ้นจริง)

โดยการกําหนดสภาพการณใหบริการตางๆ ซึ่งผลการวิเคราะจะเห็นไดวา เกือบทุกสภาพการณ

และทุกชวงเวลาจะใหคา BCR ใกลเคียงหรือมากกวา 1, คา NPV เปนบวก และคา IRR เปน % บวก
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เวนสภาพการณขีดความสามารถตํ่าและตํ่ามากในบางชวงเวลา ซึ่งเปนสภาพการณที่เราตองพึง

ระวังไมใหเกิดขึ้นกับขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลเดช กรมอูทหารเรือ และหากเรา

ทําไดสําเร็จแลว การลงทุนพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลเดช กรมอูทหารเรือ

ในเชิงพาณิชย ตามที่ผูวิจัยไดทําการศึกษานี้  จึงสามารถสรุปไดวา โครงการนี้นาลงทุน

2. จากแบบสอบถามจากผูที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือไทย

ผลที่ไดจากแบบสอบถาม สรุปไดวา ผูที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือไทย

สวนใหญมีความประสงคที่จะตอเรือและซอมเรือโดยใชบริการของอูเรือภายในประเทศไทยและ

เห็นดวยกับโครงการพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ

ในเชิงพาณิชย เนื่องจากเหตุผลในดานความเหมาะสมของทําเลที่ต้ังและขนาดพื้นที่ ตลอดจนมี

ความเชื่อมั่นในฝมือและคุณภาพของอู รวมถึงคิดวาราคาการใหบริการนาจะถูกกวาอูเรือของเอกชน

สําหรับประเด็นปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอการประกอบกิจการอูเรือนั้นผูตอบแบบสอบถาม

สวนใหญใหความสําคัญของความคุมคา/ผลกําไรที่ไดรับ,จํานวนความตองการตอเรือใหมและ

นโยบายสงเสริมของรัฐบาล ตามลําดับ นอกจากนี้ยังเห็นวารัฐบาลควรจะสนับสนุนกิจการอูเรือ

ในดานตาง ๆ ไดแก ดานเงินลงทุน ดานมาตรการและสิทธิประโยชนทางการเงินและภาษี และดาน

บุคคลาการดวย และสุดทายสวนใหญใหความเห็นดวยวา หากจะใหโครงการนี้ประสบผลสําเร็จ

ควรจะมีการบริหารจัดการภายในอูเรือที่ดีและมีประสิทธิภาพมากขึ้น กลาวคือ ควรใหกองทัพเรือ

รวมกับบริษัทเอกชนในการดําเนินงานในลักษณะรูปแบบ Joint Venture

อภิปรายผลการวิจัย

จากการสรุปและวิเคราะหขอมูลจากการวิจัย สามารถตอบคําถามการวิจัยได 3 ขอ คือ

1. สามารถวิเคราะหหาความคุมคาในการลงทุนโดยกําหนดสภาพการณหลายๆ

เหตุการณที่คาดหวังเพื่อหาผลตอบแทนเฉลี่ยตอป โดยใชหลักการทางเศรษฐกิจการเงิน

2. สามารถทราบปจจัยที่มีผลสําคัญตอการเพิ่มขึ้นหรือลดลงของประมาณการรายได

ของการตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ คือ ปริมาณความตองการ (Demand) ของการตอเรือ

และซอมเรือภายในประเทศในแตละป

3. กองทัพเรือสามารถพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

กรมอูทหารเรือในเชิงพาณิชย ดวยการลงทุนจัดซื้อพรอมติดต้ังอุปกรณและเครื่องมือประจําอู

เพิ่มเติม ซึ่งจะนับวาเปนการใชประโยชนอูเรือดังกลาวไดอยางคุมคากับเงินลงทุนและเต็ม

ขีดความสามารถของอู โดยที่ยังคงภารกิจในการซอมเรือรบของกองทัพเรือไดเชนเดิม
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ขอเสนอแนะ

จากผลวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรทางการเงิน สรุปไดวาโครงการพัฒนา

ขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดล กรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย นั้นมีความคุมคาในการลงทุน

แตเนื่องจากตัวเลขประมาณการรายไดในกรณีคํานวณรายไดทางเศรษฐศาสตรนั้น ไดมีการนําคา

ความคุมคาทางดานการทหารและความมั่นคงของประเทศ รวมทั้งคุมคาทางดานการสราง

อุตสาหกรรมตอเนื่องและการสรางงานใหแกประเทศชาติดวย จึงทําใหคาเลขที่ไดออกมาเปนผล

ที่นาพอใจเกือบทุกสภาพการณใหบริการ ซึ่งหากไมนํามาคิดคาตัวเลขตางๆจะตองเปลี่ยนแปลง

ไปในทศิทางที่เปนลบ แตอยางไรก็ตามเราสามารถเพิ่มประมาณรายไดของการตอเรือและซอมเรือ

ดวยการลดตนทุนในดานอ่ืน เชน การอออกแบบเรือซึ่งสวนใหญจะใชแบบเรือของตางประเทศ

โดยการสนับสนุนหรือสงเสริมใหบุคคลกรคนไทยมีความรูดานนี้มากขึ้น , คาวัสดุที่ใชประกอบเปน

ตัวเรือก็เปนปจจัยหลักที่เปนคาตนทุนของการตอเรือ ซึ่งสามารถแกปญหานี้ไดโดยการสงเสริม

อุตสาหกรรมที่เก่ียวของกับกิจการอูเรือ เชน โรงงานผลิตเหล็กแผน และอ่ืนๆ เพื่อลดการนําเขา

วัตถุดิบจากตางประเทศ คาเครื่องจักรและอุปกรณตางๆ ซึ่งเปนสัดสวนตนทุนที่สูงมากที่สุดในการ

ตอเรือถึง 40% ของมูลคาเรือทั้งลํา โดยเกือบทั้งหมดจะตองนําเขาจากตางประเทศ เนื่องจาก

ความจําเปนทางดานเทคโนโลยีและความปลอดภัย ซึ่งสามารถแกไขปญหานี้ดวยการลดภาษี

การนําเขาเพื่อชวยลดตนทุนใหแกผูประกอบการตางๆ ในการแขงขันกับอูเรือตางประเทศ

นอกจากนี้การหาแหลงเงินทุนดอกเบ้ียตํ่ากวาที่ เรากําหนดไว (8%ตอป ) ก็จะชวยทําให

ผลตอบแทนที่จะไดรับมีตัวเลขที่สูงขึ้นดวย

สุดทายนี้ผูวิจัยเห็นวา ปจจัยหลักที่จะชวยสงเสริมใหอุตสาหกรรมอูตอเรือและซอมเรือ

ของไทยกาวหนาในอนาคตอยางมั่นคงและสามารถแขงขันกับกิจการอูเรือตางประเทศได

โดยเฉพาะประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต กอนจะมีการรวมประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) ในป พ.ศ.2558 คือ รัฐบาลไทยจะตองสนับสนุน

และสงเสริมผูประกอบกิจการอูเรือภายในประเทศในดานตางๆ ใหเปนไปตามแผนยุทธศาสตร

การพัฒนากิจการพาณิชยนาวีไทยอยางเปนรูปธรรมดวย
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ภาคผนวก ก

โครงการสรางเรือของกองทัพเรือ ระหวางป พ.ศ.2550 - 2555

โครงการที่ดําเนินการสรางและลงนามในสญัญาแลว 4 โครงการ

1. เรือLPD (เรืออเนกประสงค/ลําเลียง/ชวยเหลือผูประสบภัย/ฝก)จํานวน 1ลํา วงเงิน 4,944.00 ลานบาท

2. เรือLCU (เรือสงกําลังบํารุงขนาดเล็ก) จํานวน 2ลํา วงเงิน 295.00 ลานบาท

3. เรือOPV (เรือตรวจการณไกลฝง :ตกก.) จํานวน 1ลํา วงเงิน 2,870.00 ลานบาท

4. เรือPGM (เรือตรวจการณใกลฝง :ตกฝ.ชุดเรือ ต.994) จํานวน 3ลํา วงเงิน 1,603.28 ลานบาท

รวม 7ลํา วงเงิน 7,129.28 ลานบาท

เฉลี่ยปละ 1,500.00ลานบาท

โครงการที่อยูระหวางการเตรียมการ 5 โครงการ ในป พ.ศ.2556

1. เรือตรวจการณลําน้ําแบบใหม (SOC-R) จํานวน 3ลํา วงเงิน 54.00 ลานบาท

2. เรือตรวจการณชายฝง (PCF) จํานวน 3ลํา วงเงิน 319.41 ลานบาท

3. เรือสนับสนุนการปฏิบัติการทางเรือ จํานวน 3ลํา วงเงิน 538.50 ลานบาท

4. เรือน้ํามัน จํานวน 1ลํา วงเงิน 360.00 ลานบาท

รวม 10ลํา วงเงิน 1,271.91ลานบาท

สํารอง 20% เทากับ 240.00 ลานบาท

รวมเปนเงิน 1,511.91ลานบาท
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เรือรบของกองทัพเรือท่ีเขารับการซอมทําท่ี อูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช กรมอูทหารเรือ

ลําดับ รายชื่อเรือในประจําการ หมายเลข

เรือ

ระวางขับน้ํา

ปกติ/เต็มที่ (ตัน)

ชื่อยอ

(ไทย)

ประเภท

ของเรือ

1. ร.ล.พุทธยอดฟาจุฬาโลก 461 3011/4260 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

2. ร.ล.พุทธเลิศหลานภาลัย 462 3500/4500 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

3. ร.ล.เจาพระยา 455 1800/1924 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

4. ร.ล.บางประกง 456 1837/2082 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

5. ร.ล.กระบุรี 457 1840/1961 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

6. ร.ล.สายบุรี 458 1840/1961 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

7. ร.ล.นเรศวร 422 2800/2984 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

8. ร.ล.ตากสิน 421 2800/2984 เรือ ฟก. เรือฟริเกต

9. ร.ล.สีชัง 721 3540/4230 เรือ ยพญ. เรือยกพล

ขนาดใหญ

10. ร.ล.สุรินทร 722 2982/4245 เรือ ยพญ. เรือยกพล

ขนาดใหญ

11. ร.ล.สิมิลัน 871 10600/22000 เรือ สกญ. เรือสงกําลัง

บํารุงขนาดใหญ

12. ร.ล.จักกรีนฤเบศร 911 11485 เรือ บฮ. เรือบรรทุก

เฮลิคอปเตอร

ที่มา : กรมแผนการชาง กรมอูทหารเรือ พ.ศ.2554
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คาใชจายในการจัดซื้อพรอมติดตั้งอุปกรณและเคร่ืองมือ

ประจําอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชฯ (เพ่ิมเติม)

ลําดับ รายการ จํานวน
ราคา/หนวย

(ลานบาท)

ราคารวม

(ลานบาท)

1.แครรับเรือ

(Slipways)

- ขนาด 3 ราง ยาว 120 เมตร

(สามารถรองรับเรือขนาด 300 ตนั กวาง 11 เมตร

ได พรอมกวานขนาด 100 ตัน และสามารถนําเรือ

ขึ้นไดพรอมกัน  จํานวน 5 ลํา)

1 ชุด 250.00

2.เครนตาง ๆ 2.1 GANTRY CRANE ขนาด 50 ตัน

2.2 GANTRY CRANE ขนาด 15 ตัน

2.3 OVERHEAD CRANE ขนาด 5 ตัน

2.4 OVERHEAD CRANE ขนาด 3 ตัน

1 ตัว

1 ตัว

2 ตัว

1 ตัว

50.00

15.00

8.00

5.00

รวม 78.00

3.อุปกรณและ

เคร่ืองมือ

ภายในโรงงาน

1. เคร่ืองเชื่อม TIG

2. เคร่ืองเชื่อม MIG

3. เคร่ืองเชื่อมพลัง

4. เคร่ืองตดั PLASMA

5. เคร่ือง Stud Welder

6. เคร่ืองมือตัดแผนเหล็ก

7. เคร่ืองกลึง

8. เคร่ืองมวนแผนเหล็ก

9. เคร่ืองดดัทอ พรอมมอเตอร

10. เคร่ืองมิลล่ิง

11. เคร่ืองควานกระบอกเพลา

3 เคร่ือง

10 เคร่ือง

40 เคร่ือง

6 เคร่ือง

1 เคร่ือง

1 เคร่ือง

3 เคร่ือง

1 เคร่ือง

1 เคร่ือง

1 เคร่ือง

2 เคร่ือง

30.00

20.00

12.00

15.00

1.50

1.00

1.50

2.00

0.75

0.25

1.00

รวม 85.00

4.การปรับปรุง

และขยายพ้ืนท่ี

เพ่ือติดตั้งอุปกรณ

และเคร่ืองมือ

30.00

5.คาโรงงาน และ

ดําเนินการอื่นๆ

-คาเส่ือมราคา

-คาซอมบํารุง

-Operation Cost

15.00

รวม 458.00

ท่ีมา : อูเอกชนภายในประเทศ
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เคร่ืองมือวิจัย (แบบสอบถาม)

เรื่อง  ขอความกรุณาตอบแบบสอบถาม

เรียน  ทานผูเก่ียวของ.............................

ดวยขาพเจา นาวาโท วชิรวิทย นรออน ร.น. นักศึกษาปริญญาโท สหสาขาวิชาการ

จัดการดานโลจิสติกส บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย กําลังดําเนินการทําการศึกษาวิจัย

เรื่อง การพัฒนาขีดความสามารถของกรมอูทหารเรือ กองทัพเรือ ในเชิงพาณิชย เพื่อศึกษาความ

เปนไปไดและความคุมคาในการลงทุน รวมถึงประโยชนที่จะไดรับจากการดําเนินการดังกลาว

เพื่อเปนขอมูลในการทําวิจัย โดยมีความประสงคจะรวบรวมขอมูลและความเห็นจาก

หนวยงานของทานนํามาเปนขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ ขาพเจาใครขอความกรุณาทานโปรดตอบ

แบบสอบถามในครั้งนี้ เพื่อนําไปประมวลผลในการทําวิจัยตอไป

จึงเรียนมาเพื่อโปรดสนับสนุนและขอขอบพระคุณเปนอยางสูง มา ณ โอกาสนี้

ขอแสดงความนับถือ

น.ท. ........................................

(นาวาโท วชิรวิทย นรออน)
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แบบสอบถาม

เพื่อสํารวจความคิดเห็นของผูที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมการตอเรือและซอมเรือภายในประเทศ

เก่ียวกับการพัฒนาขีดความสามารถของกรมอูทหารเรือ กองทัพเรือ ในเชิงพาณิชย

สวนที่ 1 : คําชี้แจง

กรมอูทหารเรือ เปนหนวยงานหลักที่รับผิดชอบงานเฉพาะในดานการตอและซอมเรือรบ

ของกองทัพเรือ ซึ่ ง ถือเปนหนวยงานที่มีประวัติความเปนมาดานการตอเรือและซอมเรือ

ภายในประเทศมายาวนาน โดยเริ่มต้ังแตในสมัยรัชกาลที่ 5 ไดทรงใหจัดสรางอูเรือหลวงขึ้นเพื่อทํา

การซอมและสรางเรือรบไวใชในการปองกันประเทศ ณ โรงหลอ มีที่ ต้ังอยูบริเวณดานใตของ

วัดระฆังโฆสิตาราม ฝงธนบุรี มีเนื้อที่ประมาณ 40 ไร ปจจุบันก็คือ อูทหารเรือธนบุรี นั่นเอง

ต้ังแตนั้นกรมอูทหารเรือก็ไดพัฒนากาวหนาเปนลําดับ เรื่อยมาจนถึงปจจุบัน  ตอมา

กองทัพไดนําเรือรบขนาดตางๆ มาประจําการและมีความตองการใชงานมากขึ้น ประกอบ กับ

อูทหารเรือธนบุรี มีความคับแคบและไมสะดวกในการสรางหรือซอมเรือรบที่มีขนาดใหญได

กองทัพเรือจึงไดสรางอูเรือเพิ่มเติมขึ้นอีก 2 แหง โดยในปจจุบันมีจํานวน 3 อู ไดแก อูทหารเรือธนบุรี

(พื้นที่กรุงเทพ),อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา(พื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ) และอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

(พื้นที่อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี) โดยทั้ง 3 อู มีความพรอมดานตาง ๆ ในระดับหนึ่งเทานั้น

นอกจากนี้ยังมีขอจํากัดในดานปจจัยตางๆ ที่จําเปนในการตอเรือและซอมเรือ  โดยที่อูทหารเรือธนบุรี

และอูทหารเรือพระจุลจอมเกลา ไมมีขีดความสามารถในการตอเรือรบที่มีระวางขับน้ําเกินกวา 1,000 ตัน

(displacement ton) และซอมเรือรบที่มีระวางขับน้ําเกินกวา 5,000 ตัน หรือเรือที่มีขนาดความยาว

เกิน 130 เมตรขึ้นไป เนื่องจากมีขอจํากัดทางดานขนาดพื้นที่และที่ต้ัง (อยูเขตภายในซึ่งมีบริเวณติด

กับแมน้ําเจาพระยา) สวนอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช เปนอูเรือที่ถูกเริ่มสรางขึ้นเมื่อป พ.ศ.2538 มีที่ต้ัง

อยูติดกับชายทะเลบริเวณอาวจุกเสม็ด อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี จึงไมมีขอจํากัดในดานขนาดพื้นที่

และที่ต้ัง  แตก็มีขอจํากัดในดานปจจัยพื้นฐานภายในอูบางประการ เนื่องจากปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ

เมื่อป พ.ศ.2540 ทําใหยังไมมีขีดความสามารถตอและซอมเรือรบขนาดใหญของกองทัพเรือได

เทาที่ควร ซึ่งผูวิจัยเห็นวาอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดชเปนอูเรือที่สามารถพัฒนาขีดความสามารถใหมี

ศักยภาพในดานการตอและซอมเรืออยางเพียงพอและเหมาะสมแลว ก็จะสามารถชวยสงเสริม

อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือของประเทศไทยได
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1-5 ป 6-10 ป 11-15 ป มากกวา 15 ป

สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย เจาของเรือไทย

ทั้งตอเรือและซอมเรือเอง ตอเรืออยางเดียว

(ขนาดสูงสุด..............dwt.) (ขนาดสูงสุด..............dwt.)

ซอมเรืออยางเดียว อ่ืนๆ (โปรดระบุประเภท)

(ขนาด..............dwt. ขึ้นไป) (............................................)

อูเรือภายในประเทศ
(ระบุชื่ออู/บริษัท............................................... เหตุผล……………..……………………)

1.1 ผูประกอบการอูเรือ เจาหนาทีภ่าครัฐ ขาราชการกองทัพเรือ

สวนที่ 2 : ขอมูลทั่วไป

1. ลักษณะของกิจการของทาน

2. กิจการของทานดําเนินการมานาน

3. ลักษณะการดําเนินงานของกิจการของทาน

4. ในความคิดเห็นของทานสนใจหรือมีความประสงคจะตอเรือจากแหลงใดมากที่สุด

อูเรือตางประเทศ(กลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต)

(ระบุชื่ออู/บริษัท......................................เหตุผล………………..………..…)

อูเรือตางประเทศ(ภูมิภาคอ่ืนๆนอกเหนือเอเชียตะวันออกเฉียงใต)

(ระบุชื่ออู/บริษัท....................................เหตุผล…………………..…………)

อ่ืน.............................................................................................................

5. ปจจัยในขอใดที่ทานเห็นวามีผลตอการตัดสินใจเลือกอูเรือในการตอเรือและซอมเรือ

ของทาน (เรียงลําดับการใหความสําคัญจากมากสุดเทากับ 5 จนถึงนอยสุดเทากับ 1)

.............ขนาดและที่ต้ังอูเรือรวมถึงทุนจดทะเบียน

.............ราคาของการตอเรือและซอมเรือในแตละครั้ง

.............ชื่อเสียง, ประสบการณและความนาเชื่อถือของอูเรือ

.............การนําเสนอขอมูลอูเรือ การประชาสัมพันธ และการใหบริการ

.............รายการเครื่องมือและอุปกรณประจําอู
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สวนที่ 3 : ความคิดเห็นตอการพัฒนาขีดความสามารถอูราชนาวีมหิดลอดุยเดช กรมอูทหารเรือ

ในเชิงพาณิชย

1. ทานเห็นดวยหรือไม ในการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุยเดชฯ เพื่อใหสามารถรองรับการ

ซอมทําเรือที่มีระวางขับน้ํา 20,000 DWT.ลงมา และตอเรือที่มีระวางขับน้ํา 1,000 ตัน ขึ้นไป

เห็นดวย เพราะ มีความเหมาะสมของที่ต้ังและขนาดพื้นที่

(เลือกไดมากกวา 1 ขอ) มีความพรอม/ศักยภาพ

สามารถแขงขันกับอูเรือตางประเทศ

ชวยสรางรายไดของประเทศ/ลดการนําเขาเรือจากตางประเทศ

อ่ืนๆระบุ…………………………………….…………

2. ไมเห็นดวย เพราะ ไมนาจะเปนไปได

(เลือกไดมากกวา 1 ขอ) ไมคุมคากับการลงทุน

จะเปนคูแขงกับอูตอเรือเอกชนในประเทศ

ปญหาสิ่งแวดลอมทางทะเล

อ่ืนๆ ระบุ……………………………………..…........

3. ประเภทและขนาดเรือที่เหมาะสมในการใชบริการตอเรือและซอมเรือ

- ประเภทเรือ……………………………………………………………….………

- ขนาดเรือ(สูงสุด)……………………...............................................................DWT..

4. หากโครงการพัฒนาอูราชนาวีมหิดลอดุยเดชฯ สําเร็จพรอมใหบริการในการตอและ

ซอมเรือทานจะใชบริการหรือชักชวนผูอ่ืนมาใชบริการหรือไม

ใช (เหตุผล .......................................................................................................

..............................................................………………………………….……….)

ไมใช (เหตุผล) คาใชจายนาจะสูงกวาอูเรือเอกชน

มีขั้นตอนและกฎระเบียบของทางราชการที่ยุงยากและซับซอน

อูเรือเอกชนมีความพรอมในดานเครื่องมือและอุปกรณมากกวา

มีความเชื่อมั่นในฝมือและคุณภาพของอูเรือเอกชนมากกวา

อ่ืนๆ (ระบุ…………………………………………….)
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5. หากทานเห็นดวยกับโครงการพัฒนาขีดความสามารถของอูราชนาวีมหิดลอดุลยเดช

กรมอูทหารเรือ ในเชิงพาณิชย ทานวาควรจะบริหารจัดการในขอใด

ใหกองทัพเรือเปนหนวยงานบริหารอูเรือเชนเดิม

ใหกองทัพเรือรวมกับบริษัทเอกชนในการบริหารอูเรือ ในรูปแบบ Joint venture

ใหสัมปทานกิจการอูทั้งหมดไปเปนของเอกชนดําเนินการ

6. ทานคิดวาอูอูราชนาวีมหิดลอดุยเดชฯ ควรมีการพัฒนาหรือปรับปรุงในดานอ่ืนใดบาง

- โปรดระบุ

...........................................................................................................................

...........................................................................................................................

...........................................................................................................................

...........................................................................................................................

สวนที่ 4: ความคิดเห็นทั่วไป

1.ปจจัยภายนอกที่มีผลกระทบตอผูประกอบกิจการอูเรือภายในประเทศ ทานคิดวา ปญหา

ใดมีความสําคัญมากที่สุดถึงนอยที่สุดและควรแกไข โดยเรียงลําดับสําคัญ (เลข 1 = สําคัญสูงสุด,

เลข 5 = สําคัญตํ่าสุด)

...............นโยบายการสงเสริมของรัฐบาล

...............จํานวนผูประกอบการอูเรือไทย

...............ความตองการ (Demand) ของตลาดอุตสาหกรรมตอและซอมเรือภายในประเทศ

...............ความคุมคา/ผลกําไรที่ไดรับแหลงเงินทุน

...............คาใชจายในการดําเนินกิจการ

...............ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม

...............อ่ืนๆ (โปรดระบุ......................................................................................................)

2. ทานคิดวา ภาครัฐควรจะสนับสนุนกิจการอูตอเรือและซอมในดานใด(เลือกไดมากกวา1ขอ)

2.1 ดานการเงิน

สนับสนุนเงินกูยืมลงทุนดอกเบ้ียตํ่า สงเสริมการตอเรือประมงและเรือเฉพาะทาง

อ่ืนๆ (ระบุ.......................................................................................................)
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2.2 มาตรการและสิทธิประโยชนทางการเงินและภาษี

ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล

ยกเวนอากรนําเขาสําหรับเครื่องจักรและเครื่องมือ

ยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มสําหรับใหบริการตอเรือ

2.3 ดานบุคลากรในดานอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

สงเสริมความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน

สนับสนุนการจัดต้ังสถานศึกษาเพื่อสรางบุคลากรในดานนี้

ใหสิทธิประโยชนบางประการแกบุคลากรในดานนี้ เชน ภาษีเงินไดบุคคลธรรมดา

อ่ืนๆ (ระบุ.......................................................................................................)

3. ความคิดเห็นเก่ียวกับดานเศรษฐกิจและผลกระทบที่ตอการประกอบกิจการอูเรือไทย

(โปรดเรียงลําดับการใหความสําคัญจาก มากทีสุ่ด = 5 จนถึง นอยทีสุ่ด = 1)

ราคาของวัตถุดิบ เครื่องมือและอุปกรณที่ใชในการกิจการ

ผลตอบแทนในแตละป

การเติบโตของตลาดอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ

จํานวนความตองการ (Demand) ของตลาดในแตละป

การแขงขันในดานราคา

4. ขอเสนอแนะนําและขอคิดเห็นเพิ่มเติมของทานตอการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเรือและ

ซอมเรือใหตอไปควรเปนทิศทางใด

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

............................................................................................................................

ขอขอบพระคุณเปนอยางสูง
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นาวาโท วชิรวิทย  นรออน  เกิดเมื่อวันที่ 21 พฤศจิกายน  พ.ศ.2513 จบการศึกษา

ชั้นมัธยมศึกษาจากโรงเรียนหอวัง  กรุงเทพ ฯ  จากนั้นไดเขาศึกษาที่โรงเรียนเตรียมทหาร รุนที่ 29

และเขาศึกษาระดับปริญญาตรี วิทยาศาสตรบัณฑิต  สาขาบริหารงานวิเคราะห  ที่โรงเรียนายเรือ

รุนที่ 86 สําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารพรรคนาวิน รุนที่ 42 พ.ศ.2543 และสําเร็จการศึกษา

หลักสูตรเสนาธิการทหารเรือ รุนที่ 64 พ.ศ.2547

ประวัติรับราชการสําคัญที่ผานมา เคยปฏิบัติราชการในเรือรบสังกัด กองเรือฟริเกตที่ 2

กองเรือยุทธการ และเคยปฏิบัติราชการที่ กรมโรงงาน ฐานทัพเรือสัตหีบ รวมถึงกรมสงกําลังบํารุง-

ทหารเรือ กรมพลาธิการทหารเรือ และระหวางเริ่มศึกษาในหลักสูตรไดปฏิบัติงานที่ กรมอูทหารเรือ

ซึ่งเปนแรงจูงใจในการทําวิจัยเลมนี้  ปจจุบันไดเลื่อนยศเปน นาวาเอก และดํารงตําแหนง

รองผูอํานวยการ  กองวิเคราะหและประเมินผล  กรมสงกําลังบํารุงทหารเรือ
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