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 Shipbuilding industry plays an important role in Thailand’s economy as an 
economic fundamental of the nation. This large-scale industry leads to high 
employment and development of related industries. In order to set effective 
development policies, the information of the industry's capabilities has to be provided 
to be used as a tool for management. At present, there is no presentation of such 
information. Therefore, the evaluation guideline has been established and designed to 
conform with the operation and the data being used in the industry. The assessment 
will result through reflecting the actual state of shipbuilding industry in Thailand. 
 Research methodology started from the study of the development of 
shipbuilding industry both in Thailand and in international country through theoretical 
information, Stakeholders Interview and field survey. The information gleaned from the 
study will be analyzed in order to set a point that should be considered from evaluating 
the shipbuilding industry in all dimensions. Then, The evaluation system has designed 
along with the validity testing of the assessment via feedback from the experts. Finally, 
the evaluation system was tested under the data from major shipyards in Thailand. The 
results from the evaluation shows that performance of Thailand shipbuilding industry is 
still low, equivalent to the early stage of industry development. 
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บทที� 1  
บทนํา 

อตุสาหกรรมการต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมพื %นฐานทางเศรษฐกิจ ซึ�งเชื�อมโยงกับธุรกิจการ
ขนส่งทางนํ %าและพาณิชย์นาวี อันก่อให้เกิดการสร้างงานและการพัฒนาอุตสาหกรรมอื�นๆที�
เกี�ยวข้อง เช่น อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรมสีและ
เคมีภัณฑ์ อุตสาหกรรมเครื�องจักรกล อุตสาหกรรมไม้และเฟอร์นิเจอร์ เป็นต้น นอกจากนี %แล้ว 
อตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือยงัมีบทบาทสําคญั โดยมีส่วนช่วยลดต้นทนุการนําเข้าเรือซึ�งเป็น
สินค้าที�มีราคาสงู อีกทั %งยงัก่อให้เกิดการพฒันาด้านเทคโนโลยีของประเทศ ซึ�งจะช่วยลดการพึ�งพา
เทคโนโลยีจากต่างชาติในระยะยาว ประเทศที�เป็นผู้ นําทางเศรษฐกิจของโลกและมีอาณาเขต
ติดตอ่กบัทะเล เช่น ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ และจีน ตา่งใช้การตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมยทุธศาสตร์ในการ
พฒันาประเทศทั %งสิ %น [1] 

ประเทศไทยมีลักษณะโครงสร้างทางเศรษฐกิจที�พึ�งพาการค้าระหว่างประเทศ โดยในปี 
พ.ศ.2555 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศคิดเป็นสดัส่วน 149% ของ GDP [2] ซึ�งการค้าระหว่าง
ประเทศกว่า 90% ต้องอาศยัการขนส่งสินค้าทางนํ %า [3] ทําให้เกิดความต้องการใช้เรือเดินทะเล
เป็นพาหนะ แต่อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยยังไม่ได้รับการพัฒนาเท่าที�ควร โดยพบว่าปริมาณ
สินค้าที�ขนส่งในทะเลไทยกว่า 82% เป็นสินค้าที�ขนโดยเรือค้าตา่งประเทศ [4] จากข้อมลูสถิติการ
ต่อเรือ พ.ศ.2554 การผลิตเรือของประเทศไทยมีปริมาณเพียง 16,620 ตันกรอส หรือคิดเป็น
สดัสว่น 0.008% ของการผลิตเรือทั�วโลก [5] การรวบรวมข้อมลูผู้ประกอบการของอตุสาหกรรมตอ่
เรือในประเทศไทยเบื %องต้น [6]-[8] พบวา่ ในปี พ.ศ.2555 มีผู้ ที�ดําเนินกิจการอยู่ทั %งสิ %น จํานวน 272 
ราย มีมูลค่าทุนจดทะเบียนรวมกัน 9.9 พนัล้านบาท แต่ผู้ประกอบการอู่เรือส่วนใหญ่ยงัคงเป็นอู่
เรือขนาดเล็ก ซึ�งมีความถนัดในการต่อและซ่อมเรือไม้เป็นหลัก ในจํานวนนี %มีอู่เรืออยู่ 15 แห่ง
เท่านั %น ที�มีขีดความสามารถในการต่อเรือและซ่อมเรือเหล็กขนาดเล็กถึงขนาดกลาง โดยสามารถ
ต่อเรือที�มีขนาด 500-4,000 ตนักรอสและซ่อมเรือที�มีขนาดไม่เกิน 20,000 ตนักรอส [9] ดงันั %น 
เพื�อให้สามารถรองรับความต้องการใช้เรือพาณิชย์ได้โดยไม่ต้องพึ�งพาการนําเข้าเรือจาก
ตา่งประเทศ อตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือของไทยจึงควรได้รับการส่งเสริมให้มีความสามารถที�
เพิ�มขึ %น ซึ�งแนวคิดดงักล่าวสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลไทยที�จะผลักดนัให้เกิดการพัฒนา
อตุสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรืออย่างครบวงจร โดยกําหนดทิศทางในการพฒันาให้ประเทศไทย
เป็นฐานการตอ่เรือและซอ่มเรือ เพื�อรองรับการเป็นศนูย์กลางการขนสง่ทางนํ %าในภมูิภาค 
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ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื�อวนัที� 18 มกราคม 2548 ได้มอบหมายให้กระทรวงอตุสาหกรรม 
ดําเนินการผลกัดนัยุทธศาสตร์อุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือ โดยในปี พ.ศ. 2550 สถาบนัการ
ขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็นผู้ ดําเนินการจัดทําแผนยุทธศาสตร์และนโยบายส่งเสริม
อตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือไทยขึ %น โดยแบง่เป้าหมายของยทุธศาสตร์ออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 
ระยะ 5 ปี : การสร้างความเข้มแข็งแก่อตุสาหกรรมและตอบสนองอปุสงค์ภายในประเทศ ระยะ 10 
ปี : เป็นที�ยอมรับในตลาดเรือเฉพาะทางและเรือพาณิชย์ขนาดไม่เกิน 20,000GT และระยะ 15 ปี: 
สามารถแข่งขันในตลาดโลกและการสร้างสรรค์องค์ความรู้ ซึ�งเป้าหมายทั %ง 3 ระยะดงักล่าว มี
วตัถปุระสงค์และมาตรการในการดําเนินงานที�แตกตา่งกนั แตมี่จดุมุ่งหมายเดียวกนัคือเพื�อพฒันา
อุตสาหกรรมต่อเรืออย่างมีระบบ เป็นขั %นเป็นตอนที�ชัดเจน โดยมาตรการระยะ 5 ปีแรก [9] มี
ช่วงเวลาการดําเนินนโยบายระหว่างปี พ.ศ. 2550 ถึง 2555 ภายใต้วตัถุประสงค์เพื�อสร้างความ
มั�นคงให้กบัอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทย ด้วยการสร้างอปุสงค์ของการตอ่เรือ และส่งเสริมให้มีการ
ใช้วัตถุดิบภายในประเทศเพื�อการต่อเรือ ควบคู่ไปกับการพัฒนาประสิทธิภาพของอู่ต่อเรือ ส่วน
สําคญัที�ภาครัฐเข้ามามีบทบาทอย่างชัดเจน คือ การสร้างโครงสร้างพื %นฐานสําหรับการพัฒนา
อตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือเพื�อให้อตุสาหกรรมมีรากฐานที�มั�นคงในอนาคต ซึ�งประกอบด้วย
มาตรการตา่งๆ สว่นหนึ�งของมาตรการสร้างความเข้มแข็งนั %นก็คือ การพฒันาฐานข้อมลูเชิงลึกของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือและซอ่มเรือ ดงัแสดงในภาพที� 1.1  

 

ภาพที� 1.1 มาตรการในการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ ระยะที�หนึ�ง (5 ปี) 
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1.1 ที�มาและความสาํคัญของปัญหา 

ในปี พ.ศ.2554 สถาบนัการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้รับการมอบหมายจาก 
สํานกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอตุสาหกรรม (สศอ.) ให้เป็นผู้ ดําเนินโครงการพฒันา
ศูนย์วิเคราะห์ข้อมูลเชิงลึกอุตสาหกรรมการต่อเรือขึ %น [10] ซึ�งระบบฐานข้อมูลที�พัฒนาขึ %นนั %น 
ประกอบไปด้วย 6 ฐานข้อมูล ได้แก่ 1.ฐานข้อมูลผู้ ประกอบการอู่ต่อเ รือ 2.ฐานข้อมูล
ผู้ประกอบการอตุสาหกรรมที�เกี�ยวข้อง 3.ฐานข้อมลูการนําเข้า-ส่งออกเรือ 4.ฐานข้อมลูเชิงลึกของ
อุตสาหกรรมต่อเรือ 5.ฐานข้อมูลอุตสาหกรรมต่อเรือของต่างประเทศ และ 6.ฐานข้อมูลอื�นๆ 
ภายใต้วตัถปุระสงค์ คือ เพื�อให้เป็นศนูย์กลางแหลง่ข้อมลูความรู้ที�เกี�ยวกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือและ
ซ่อมเรือ เพื�อเป็นเครื�องมือสําหรับติดตามสภาวการณ์ของอตุสาหกรรมตอ่เรือ และเพื�อเป็นข้อมูล
สนบัสนนุการวิเคราะห์ วางแผนและตดัสินใจสําหรับผู้ประกอบการภาคเอกชนและหน่วยงานของ
รัฐ ที� รับผิดชอบในการจัดทํานโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ เพื�อเพิ�มศักยภาพและ
เสริมสร้างขีดความสามารถในการแขง่ขนั 

ปัจจบุนั ฐานข้อมลูที�พฒันาขึ %นทําหน้าที�เป็นเพียงศนูย์กลางการรวบรวมและจดัเก็บข้อมลู
ในอุตสาหกรรมต่อเรือเท่านั %น ในส่วนของการนําข้อมูลไปใช้ประโยชน์เพื�อการติดตามความ
เปลี�ยนแปลงสภาวะของอตุสาหกรรม ควรจะต้องนําข้อมลูในระบบมาผา่นการประมวลผลเสียก่อน 
ทั %งนี % การติดตามสภาวการณ์ของอุตสาหกรรม สามารถทําได้จากการประเมินผลการดําเนินงาน
ของผู้ประกอบการอูต่อ่เรือ [11],[12] เนื�องจากการดําเนินกิจกรรมตา่งๆในอตุสาหกรรมตอ่เรือ เกิด
จากผู้ประกอบการเป็นกลไกสําคญัในการขบัเคลื�อน ซึ�งการประเมินผลดงักล่าวต้องอาศยัตวัชี %วดัที�
สามารถบอกถึงผลการดําเนินงานที�เป็นปัจจยัสําคญั อนัแสดงถึงขีดความสามารถและสมรรถนะ
การทํางานของผู้ประกอบการอูต่อ่เรือได้ [13]  

การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้ ซึ�งเป็นผู้ นําด้านการต่อเรือ
ของโลกล้วนมีการจดัทําข้อมูลตวัชี %วดัเพื�อใช้เป็นเครื�องมือติดตามสภาวการณ์ และสนบัสนุนการ
กําหนดแนวนโยบายการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ เช่น ข้อมลูด้านปริมาณการผลิตปริมาณคําสั�ง
ซื %อ กําลังการผลิต ข้อมูลด้านแรงงาน ข้อมูลด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม [14-15] สําหรับ
อุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย ยงัขาดการนําเสนอข้อมูลดงักล่าวต่อผู้บริหารสําหรับใช้เป็น
แนวทางในการกําหนดนโยบายที�เหมาะสม 

การจดัทําระบบประเมินอุตสาหกรรมของไทยที�ผ่านมา สถาบนัเพิ�มผลผลิตแห่งชาติ ได้
ดําเนินการศึกษาวิจยัพฒันาดชันีชี %วดัประสิทธิภาพอตุสาหกรรม [16] ครอบคลมุ 9 อตุสาหกรรม
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การผลิต และ 1 ธุรกิจบริการ ได้แก่ อาหารแปรรูป สิ�งทอ เสื %อผ้าเครื�องนุ่งห่ม ชิ %นส่วนยานยนต์ 
อิเล็กทรอนิกส์เครื�องใช้ไฟฟ้า ยาง พลาสติก เฟอร์นิเจอร์ อุปกรณ์เครื�องจักรกล และ ธุรกิจ
ผู้ออกแบบและพฒันาซอฟท์แวร์ โดยกําหนดตวัชี %วดัการเพิ�มผลผลิตเชิงมูลคา่เพิ�มจํานวน 49 ตวั 
ตวัชี %วดัดงักลา่วนี %พิจารณาจากข้อมลูด้านการเงิน ที�มีแหล่งข้อมลูจากงบทางบญัชี ซึ�งทําให้ง่ายตอ่
การรวบรวมข้อมลู อย่างไรก็ตาม การประเมินผลองค์กรที�จะสะท้อนประสิทธิภาพการดําเนินงาน
อยา่งครอบคลมุ ควรให้ความสําคญักบัการประเมินผลผา่นตวัชี %วดัด้านอื�นๆด้วย เช่น ด้านคณุภาพ
สินค้าและบริการ ด้านเวลาสง่มอบ ด้านการวิจยัและพฒันา เป็นต้น 

ในปี พ.ศ. 2553 สํานกันโยบายอุตสาหกรรมมหภาค สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
กระทรวงอตุสาหกรรม ได้พฒันาดชันีชี %วดัรวม (Composite Index) วดัการพฒันาอตุสาหกรรมขึ %น 
[17] ตวัชี %วัดในระดบัภาพรวมของภาคอุตสาหกรรมได้ถูกกําหนดขึ %นจํานวน 22 ตวัชี %วัด นํามา
คดัเลือกให้เป็นตวัชี %วดัให้กบัรายสาขาอตุสาหกรรมที�กําหนดไว้ 18 อตุสาหกรรม โดยอตุสาหกรรม
ตอ่เรือ ถกูจดัให้อยูใ่นกลุม่เดียวกนักบั อตุสาหกรรมแมพ่ิมพ์ อตุสาหกรรมบรรจภุณัฑ์ อตุสาหกรรม
กระดาษและสิ�งพิมพ์ อตุสาหกรรมยาและผลิตภณัฑ์เสริมคณุภาพ อตุสาหกรรมเครื�องจกัรกล และ
อุตสาหกรรมเซรามิก ซึ�งใช้ตวัชี %วดัร่วมกัน 12 ตวัชี %วดั จากการนําไปประเมินอุตสาหกรรมต่อเรือ 
สามารถเก็บข้อมูลที�ต้องการได้เพียง 8 ตวัชี %วัด จากทั %งหมด 12 ตวัชี %วัด อีกทั %งการประเมินด้วย
ข้อมลูตวัอย่างในปี 2550-2552 ผลชี %ว่าการพฒันาของอตุสาหกรรมตอ่เรือมีสดัส่วนการพฒันาสูง
กวา่อตุสาหกรรมอื�นในกลุม่เดียวกนัอย่างเห็นได้เดน่ชดั ซึ�งไม่สอดคล้องกบัความเป็นจริง แสดงให้
เห็นว่า การกําหนดตวัชี %วดัดงักล่าวยงัไม่สอดคล้องกับรูปแบบวิธีการทํางานของอุตสาหกรรมต่อ
เรือ และไมส่ามารถสะท้อนสถานภาพที�แท้จริงของอตุสาหกรรมได้ 

การออกแบบตวัชี %วดัจากงานวิจยัในอดีต ทําขึ %นเพื�อวดัการพฒันาอตุสาหกรรมในภาพรวม 
โดยใช้ตวัชี %วดัร่วมกันสําหรับอุตสาหกรรมตา่งๆ แต่ด้วยธรรมชาติของอุตสาหกรรมเรือที�แตกต่าง
จากอตุสาหกรรมอื�นอยา่งชดัเจน ทําให้ตวัชี %วดับางตวัไม่สอดคล้องกบัการทํางานของอตุสาหกรรม
เรือ จากการศกึษากระบวนการตอ่เรือในเบื %องต้น [19],[20] พบว่า อตุสาหกรรมตอ่เรือมีลกัษณะที�
แตกตา่งจากอุตสาหกรรมการผลิตทั�วไปอยู่หลายประการ กล่าวคือ ลกัษณะของการผลิตเรือเป็น
รูปแบบการผลิตแบบโครงการที�ใช้เงินลงทุนสงู โดยเป็นการตอ่เรือตามคําสั�งซื %อของลกูค้าเฉพาะ
ราย ลกัษณะของผลิตภณัฑ์มีขนาดใหญ่และมีราคาสงู ต้องใช้แรงงานฝีมือเป็นหลกัและใช้วตัถดุิบ
จากอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องจํานวนมาก ปริมาณการผลิตตอ่ครั %งมีจํานวนน้อยและใช้เวลานาน ไม่
สามารถเตรียมการผลิตและคาดการณ์ปริมาณวตัถุดิบที�ต้องการไว้ล่วงหน้าได้ดงันั %น เพื�อให้การ
ประเมินข้อมูลเชิงลึกของอุตสาหกรรมต่อเรือที�มีลกัษณะเฉพาะดงักล่าว สามารถทําได้อย่างตรง
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ประเด็น แนวทางในการประเมินอุตสาหกรรมควรจะต้องถูกกําหนดขึ %นให้มีความเหมาะสมกับ
ลกัษณะเฉพาะของอตุสาหกรรมตอ่เรือ และผลที�ได้จากระบบการประเมินที�พฒันาขึ %นจะสามารถ
เป็นตวัสะท้อนให้เห็นถึงสถานภาพของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยได้วา่เป็นอยา่งไร  

1.2 วัตถุประสงค์ 

เพื�อออกแบบระบบการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ และสร้างตวั
แบบการประเมิน สําหรับใช้เป็นเครื�องมือวดัขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศ
ไทย 

1.3 ขอบเขตของวิทยานิพนธ์ 

1. ศกึษากระบวนการตอ่เรือ จากอูต่อ่เรือที�เป็นสมาชิกในสมาคมตอ่เรือและซอ่มเรือไทย 

2. ศกึษาภาพรวมการดําเนินงานทางธุรกิจ ของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย 

3. ศกึษาอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศ โดยวิธีการสืบค้นเอกสารและทบทวนวรรณกรรม 

4. ศกึษากฎหมายและกฎเกณฑ์ตา่งๆที�เกี�ยวข้องกบัการตอ่เรือในประเทศไทย 

1.4 ขั )นตอนการดาํเนินงาน 

เพื�อให้งานวิจยับรรลุตามวตัถุประสงค์ที�ได้กําหนดไว้ ผู้ วิจัยได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 3 
ส่วน คือ การศึกษาข้อมูลที�เกี�ยวข้องในการพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือ ทั %งในประเทศไทยและใน
ต่างประเทศ จากนั %นนําข้อมูลที�ได้มาทําการออกแบบระบบประเมินขีดความสามารถของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือที�เหมาะสมกบัการใช้งานจริง และสดุท้ายทําการทดสอบระบบการประเมินที�ได้
จดัทําขึ %นโดยใช้ข้อมลูจากผู้ประกอบการอูเ่รือในประเทศไทย ลําดบัขั %นตอนการดําเนินงานสามารถ
ระบไุด้ ดงันี % 

1. ศกึษาข้อมลูที�เกี�ยวข้องกบัการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
1.1 ศกึษาองค์ประกอบที�สําคญัของกระบวนการตอ่เรือ 
1.2 ศกึษาการดําเนินงานทางธุรกิจในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
1.3 ศกึษาการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย 
1.4 ศกึษาการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศ 
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2. ออกแบบระบบการประเมินขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
2.1 กําหนดปัจจยัความสําเร็จที�สําคญัของอตุสาหกรรม 
2.2 กําหนดตวัชี %วดั (Indicator) และการคํานวนตวัชี %วดั (Calculation) 
2.3 กําหนดแนวทางการประเมินผล 

3. ทดสอบความถกูต้องของตวัแบบการประเมิน 
4. สรุปผลการดําเนินงานวิจยัและข้อเสนอแนะ 
5. จดัทํารูปเลม่วิทยานิพนธ์ 

1.5 ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับ 

1. ได้แนวทางการประเมินที�เหมาะสมสําหรับอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย โดยใช้ตวั
แบบการประเมินที�สร้างขึ %นเป็นเครื�องมือวดั 

2. ได้ข้อมลูขีดความสามารถของผู้ประกอบการอูต่อ่เรือในประเทศไทย จากการประเมินตาม

แนวทางที�ศกึษา ทําให้เห็นถึงจดุเดน่และจดุด้อยของผู้ประกอบการ จนสามารถนําไป

ประกอบการตดัสินใจ สําหรับการกําหนดแผนพฒันา หรือการออกมาตรการสง่เสริม

อตุสาหกรรมประเภทนี %ได้อย่างถกูต้องตรงประเดน็ 

 



 

บทที� 2  
ทฤษฎีและงานวจิัยที�เกี�ยวข้อง 

2.1 การวัดสมรรถนะ (Performance Measurement) 

ในอดีตการประเมินผลการดําเนินงานจะพิจารณาจากตัวชี %วัดด้านการเงิน (Financial 
measures) เป็นหลกั ตอ่มาเมื�อการแขง่ขนัทวีความรุนแรงมากขึ %น การพิจารณาผลการดําเนินงาน
ขององค์กรจากมุมมองด้านการเงินเพียงอย่างเดียวนั %นไม่เพียงพอ องค์กรส่วนใหญ่เริ�มให้
ความสําคญักับการประเมินผลผ่านตวัชี %วดัด้านอื�นๆ (Non-financial Measures) [21] เช่น ด้าน
เวลา ด้านคณุภาพ ด้านนวตักรรม ฯลฯ อย่างไรก็ตาม ตวัชี %วดัที�จะนํามาใช้ในการประเมินจะต้อง
ถูกกําหนดให้มีความกลมกลืนกับสภาพแวดล้อมของอุตสาหกรรม เหมาะสมกับธรรมชาติของ
ธุรกิจ และเป็นไปในทิศทางเดียวกนักบัเป้าหมายขององค์กร [21] ในขณะเดียวกนัต้องคํานึงถึงการ
รักษาดลุยภาพระหว่างตวัชี %วดัด้วย โดยมิให้ตวัชี %วดัที�กําหนดขึ %นเกิดความขดัแย้งหรือมีผลกระทบ
ซึ�งกนัและกนั [22] 

ตวัชี %วัดสมรรถนะขององค์กรเกิดจากการผสมผสานกลยุทธ์การทํางานของฝ่ายต่างๆ  
ได้แก่ ฝ่ายผลิต ฝ่ายการเงิน ฝ่ายการตลาด ฝ่ายวิจยัและพฒันา ฯลฯ [23] ส่วนรายละเอียดของ
ตวัชี %วดัจะเป็นอยา่งไร ขึ %นอยูก่บัวตัถปุระสงค์เชิงกลยทุธ์ขององค์กรเป็นสําคญั [14] สําหรับตวัชี %วดั
สมรรถนะของระบบการผลิต ได้มาจากการพิจารณาผลลพัธ์ของการผลิต 6 ด้าน ได้แก่ ด้านต้นทนุ 
คณุภาพ สมรรถนะ การส่งมอบ ความยืดหยุ่น และ นวตักรรม [24] ซึ�งประเภทของระบบผลิตที�
แตกต่างกัน ได้แก่ กระบวนการผลิตตามสั�ง กระบวนการผลิตแบบ กระบวนการผลิตแบบกึ�ง
ต่อเนื�อง และกระบวนการผลิตแบบต่อเนื�อง จะมีลกัษณะเฉพาะของกระบวนการที�แตกต่างกัน 
สง่ผลให้มีจดุเดน่ด้านผลลพัธ์ของการผลิตทั %ง 6 ด้านแตกตา่งกนั [24] 

Xianying Wu และ Lulu Zhang [11] ออกแบบระบบการประเมินประสิทธิภาพในการ
เตบิโตของความสามารถในการแขง่ขนัในอตุสาหกรรมตอ่เรือระดบันานาชาติ โดยการวิเคราะห์หา
ปัจจยัที�ส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขนัระดบันานาชาติของอุตสาหกรรมต่อเรือได้ 6 ปัจจยั 
14 ตวัชี %วัด ดงัแสดงในตารางที� 2.1 จากนั %นออกแบบระบบการประเมินผลที�เรียกว่า Two-stage 
relative evaluation model โดยจะแบง่การทํางานออกเป็นสองขั %นตอน ในขั %นตอนที� 1 ใช้เทคนิค 
Analytical Hierarchy Process (AHP) ในการประเมินคะแนนของข้อมลูในช่วงปีก่อนหน้าและ
ข้อมูลปีปัจจบุนั จากนั %นในขั %นตอนที� 2 เป็นการนําข้อมลูที�ได้จาก 2 จุดเวลามาเปรียบเทียบหาค่า
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การเติบโตของความสามารถในการแข่งขนัโดยใช้เทคนิค Data Envelopment Analysis (DEA) 
ผลที�ได้สามารถเปรียบเทียบการเตบิโตของความสามารถในการแขง่ขนัอตุสาหกรรมตอ่เรือระหว่าง
ประเทศตา่งๆได้ 

ตารางที� 2.1 ดชันีชี %วดัความสามารถในการแขง่ขนัระดบันานาชาตขิองอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

ปัจจัย ดัชนีหลัก ดัชนีรอง 

ปัจจยัทางตรง 

สว่นแบง่ตลาด 
จํานวนเรือที�ผลิตเสร็จ 
จํานวนคําสั�งซื %อเรือใหม ่
จํานวนเรือระหวา่งผลิต 

สดัสว่นกําไร 
สดัสว่นสินทรัพย์รวมตอ่ยอดขาย 
สดัสว่นสินทรัพย์ตอ่หนี %สิน 
สดัสว่นกําไรตอ่ต้นทนุ 

ราคา ดชันีราคาขายตอ่ต้นทนุ 

ปัจจยัทางอ้อม 

การวิจยัและนวตกรรม 
บคุลากรด้านงานวิจยัและพฒันา 
งบประมาณด้านงานวิจยัและพฒันา 

การบริหาร 
ระยะเวลาผลิตเฉลี�ย 
สดัสว่นวตัถดุบิในประเทศ 

การผลิต 
ผลิตภาพแรงงาน  
ผลิตภาพการผลิต  
ปริมาณการผลิต 
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2.2 การต่อเรือ (Shipbuilding) 

การต่อเรือมีบทบาทสําคญัในการเป็นกิจกรรมต้นนํ %าของกิจการพาณิชย์นาวี ที�เป็นกลไก
ในการพฒันาของรูปแบบการขนส่งทางนํ %าให้มีความก้าวหน้าขึ %น ทําให้ในปัจจุบนัภารกิจของเรือ
ประเภทต่างๆสามารถตอบสนองความต้องการใช้งานที�หลากหลาย อีกทั %งยงัมีบทบาทสําคญัใน
การสนบัสนนุธุรกิจขนส่งสินค้าทางนํ %าโดยมีส่วนช่วยลดต้นทนุการนําเข้าเรือซึ�งเป็นสินค้าที�มีราคา
สงู อุตสาหกรรมตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมหนกั ที�ใช้เงินลงทนุสงู ต้องการใช้แรงงานคนเป็นจํานวน
มาก ต้องอาศยัเทคโนโลยีทางด้านเครื�องจกัรกลในการผลิต รวมทั %งยงัต้องอาศยัอตุสาหกรรมหนกั
ประเภทอื�นที� เกี�ยวข้องอีกหลายสาขา เช่น อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเครื� องจักรกล 
อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ การสื�อสารและอื�นๆ อู่เรือโดยทั�วไปมกัจะมีสถานที�ตั %งอยู่
บริเวณริมแม่นํ %าหรือชายฝั�งทะเล และมีช่องทางเข้าถึงได้ทั %งทางเรือและทางบก เพื�อให้สะดวกต่อ
การขนส่งพสัดอุุปกรณ์ในการตอ่เรือและซ่อมเรือ และมีท่าเทียบเรือที�มีนํ %าลึกพอพร้อมอุปกรณ์ใน
การนําเรือขึ %น-ลงนํ %า ที�เหมาะสมกบัขนาดของเรือที�ต้องการตอ่หรือเข้ารับการซ่อมทํา การศกึษาใน
สว่นนี %จะเป็นการศกึษาภาพรวมของกิจกรรมการตอ่เรือ อนัได้แก่ ผลิตภณัฑ์ที�ได้จากการตอ่เรือ ซึ�ง
จําแนกเป็นเรือที�สําคญัประเภทต่างๆ, บุคลากรที�สําคญัในงานต่อเรือ, เครื�องจกัรอุปกรณ์ที�ใช้, 
วตัถดุบิหลกัที�ใช้ในการตอ่เรือ, กรรมวิธีการผลิตเรือ และมาตรฐานที�ใช้ควบคมุคณุภาพ 

2.2.1 การจาํแนกประเภทเรือ (Type of Ship) 
“เรือ” ประเภทตา่งๆ เป็นผลลพัธ์ที�ได้จากกระบวนการตอ่เรือ ซึ�งในปัจจบุนัมีเรือที�ถกูผลิต

ออกมาเพื�อการใช้งานหลากหลายวตัถุประสงค์ จากการศึกษาเอกสารวิชาการต่างๆ [9],[20] มี
การแบง่ประเภทของเรือตามวตัถปุระสงค์ในการใช้งาน ดงัแสดงในตารางที� 2.2 

ตารางที� 2.2 การจําแนกประเภทเรือ 
Category Example 

Merchant 
Vessel 

Liquid Cargo Vessel / Tanker 
Crude Oil Tanker, LNG Carrier, LPG Carrier 
Product and Chemical Carrier etc. 

Dry Cargo Vessel 

Bulk 
Cargo 

Bulk Carrier, Barge  
Combined Carrier 

General 
Cargo 

Cargo Liner, Car Carrier, RORO Vessel 
Container Ship, Reefer Ship, Timber carriers 

Passenger Vessel Ferry, Ocean Liner, Cruise Ship 
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ตารางที� 2.2 การจําแนกประเภทเรือ (ตอ่) 
Category Example 

Fishing 
Vessel 

Commercial 
Trawlers, Purse, Seiners etc. 
Factory ships 

Traditional Fishing Boat 
Coastal or island ethnic groups using 
traditional fishing techniques and traditional 
boats 

Recreational Vessel For pleasure or sport and not for profit 

Offshore Vessel 

Supply ship, Pipe layers, Crane barges 
Semi-submersible drill rigs, Drill ships 
Accommodation barges, Production platforms 
Floating storage unit (FSU)   
Floating production and storage unit (FPSO) 

Harbor/Ocean work craft 

Cable layers, Tugs Dredgers  
Floating dry docks, Floating cranes  
Lightships, Tenders, Pilot craft   
Salvage/buoy vessels     

High speed Craft  

Multi-hulls Including wave piercers 
Small water plane area, twin-hull (SWATH) 
Surface effect ship (SES) and Hovercraft 
Hydrofoil 
Wing in ground effect craft (WIG)   

Naval Vessels         

จากผลิตภณัฑ์เรือที�มีความหลากหลาย ทั %งในแง่ของประเภทเรือ, ขนาดเรือ, วสัดตุวัเรือ 
และวตัถปุระสงค์ของการนําเรือไปใช้งาน ความหลากหลายของผลิตภณัฑ์นี % ต้องอาศยัเทคนิคและ
เทคโนโลยีในการผลิตที�ต่างกัน รายงานการศึกษาเกี�ยวกับความสามารถในการแข่งขันของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือในยโุรป [1] ได้แบง่รูปแบบการผลิตเรือประเภทตา่งๆออกเป็น 2 กลุม่ ได้แก่ 
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1. เรือทั� วไปที�สามารถสร้างระบบผลิตที� เป็นมาตรฐานได้ (mass, standardize 
production) เป็นเรือที�ลกูค้านิยมสั�งตอ่ครั %งละหลายๆลํา ต้องอาศยัจดุแข็งด้านต้นทนุตํ�า 
แรงงานราคาถกู และ กระบวนการผลิตที�มีประสิทธิภาพ ประเภทเรือในกลุ่มนี % ได้แก่ เรือ
บรรทกุสินค้าเหลว (Liquid Bulk Carrier) เรือบรรทกุสินค้าเทกอง (Dry Bulk Carrier) 
และ เรือบรรทกุคอนเทนเนอร์ (Container Ship) 

2. เรือเทคโนโลยีสูงที�มีความซับซ้อนพิเศษ (High end specialized complex ship)
เป็นเรือที�มียอดการผลิตตอ่ครั %งจํานวนน้อย โดยส่วนมากเป็นการผลิตตามความต้องการ
ของลูกค้าเฉพาะราย ต้องอาศัยความชํานาญและเครื�องมือ-อุปกรณ์เทคโนโลยีสูง 
กระบวนการผลิตที�ซบัซ้อน แรงงานที�ทํางานต้องเป็นแรงงานมีฝีมือ ประเภทเรือในกลุ่มนี %
ส่วนใหญ่เป็นเรือเฉพาะทาง (Specialized Vessel) ได้แก่ เรือประมง (Fishing Vessel) 
เรือสําราญ (Cruise Vessel) เรือยอชท์หรู (Luxury Yacht) เรือทํางานในอตุสาหกรรม
นอกชายฝั�ง (Offshore Vessel) เรือขุด (Dredger) เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical 
Tankers) เรือบรรทุกก๊าซธรรมชาติ (LPG/LNG Carrier) และเรือที�ใช้ในการทหาร 
(Military Vessel) 

การจัดลําดับข้อมูลราคาของเรือแต่ละประเภทตามระดับความซับซ้อนในการผลิตที�
ต่างกัน ดงัแสดงในตารางที� 2.3 จะพบว่า เรือต่างประเภทกันจะมีมูลค่าของเรือที�แตกต่างกัน
อย่างชดัเจน โดยเรือสําราญนบัว่าเป็นเรือที�มีมูลคา่สูงที�สุด รองลงมาเป็นเรือบรรทุกก๊าซ-นํ %ามนั 
เรือคอนเทนเนอร์ และเรือบรรทกุสินค้าเทกอง 

ตารางที� 2.3 แสดงข้อมลูราคาของเรือแตล่ะประเภท 
ประเภทเรือ ราคาต่อเรือใหม่ (ล้านดอลลาร์) 

Cruise Vessels 250 - 1,400 
Gas tankers 53 - 245 
Tankers 47 - 150 
Container ships 18 - 129 
Dry bulk vessels 32 - 88 
ที�มา : 1.CESA Market monitoring report 
        2.Clarkson Shipyard Orderbook Monitor 
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2.2.2 แรงงานที�ใช้ในอุตสาหกรรมต่อเรือ 
งานด้านการตอ่เรือต้องใช้ความรู้ด้านวิศวกรรมหลายสาขาและต้องใช้แรงงานฝีมือจํานวน

มาก บุคลากรที�ใช้ในอู่เรือส่วนใหญ่จะประกอบไปด้วย วิศวกรในส่วนของการออกแบบ วิศวกร
เครื�องกลเพื�อดแูลระบบขับเคลื�อน วิศวกรควบคุมกระบวนการต่อเรือ นอกจากนี %ยังต้องมีช่างผู้
ชํานาญงานเฉพาะอย่าง เช่น ช่างทําแบบ/ขยายแบบ ซึ�งในปัจจบุนังานดงักล่าว มกัจะกระทําโดย
อาศยัโปรแกรมคอมพิวเตอร์ แตสํ่าหรับงานที�เกี�ยวข้องหรือการปรับแตง่ชิ %นงานที�หน้างานจริงก็ต้อง
อาศยัช่างที�มีความชํานาญ เจ้าหน้าที�อู่เรือที�เกี�ยวข้องกบัการนําเรือ ขึ %น-ลง ซึ�งเป็นงานที�มีเทคนิค
เฉพาะ ตลอดจนแรงงานที�มีฝีมือและแรงงานธรรมดาทั�วไป บุคลากรที�ทํางานในอู่เรือ แสดงใน
ตารางที� 2.4 

ตารางที� 2.4 บคุลากรที�ทํางานในอูเ่รือ 

วิศวกร ชา่งเทคนิค ชา่งฝีมือ ชา่งทั�วไป 
วิศวกรตอ่เรือ 
วิศวกรเครื�องกลเรือ 
วิศวกรเครื�องกล 
วิศวกรไฟฟ้า 
วิศวกรอิเล็กทรอนิกส์ 
วิศวกรเชื�อมประสาน 
วิศวกรสิ�งแวดล้อม 
วิศวกรเคมี 
วิศวกรความปลอดภยั 
วิศวกรโยธา 

ชา่งเทคนิคเครื�องกล 
ชา่งเทคนิคอตุสาหการ 
ชา่งเทคนิคไฟฟ้า 
ชา่งเทคนิคเชื�อมประสาน 
ชา่งเทคนิคเครื�องกลเรือ 
ชา่งเทคนิคตอ่เรือ 
ชา่งเทคนิคโยธา 
ชา่งเทคนิคเคมี 
ช่ า ง เ ท ค นิ ค ค ว า ม
ปลอดภยั 
ชา่งเทคนิคสิ�งแวดล้อม 

ช่างไม้และเครื�อง
เรือน 
ชา่งสี 
ชา่งเชื�อม 
ชา่งไฟฟ้า 
ชา่งวิทยสืุ�อสาร 
ชา่งแอร์ 
ชา่งกลโรงงาน 
ชา่งทอ่ 
ชา่งยนต์ 
ชา่งเขียนแบบเรือ 
ชา่งขยายแบบ 
ชา่งทําแบบ 
ชา่งตอ่เรือ 

พ นั ก ง า น ทํ า ค ว า ม
สะอาด 
พนกังานขดัสี 
พนกังานคมุเครื�องจกัร 
พนกังานขบัรถยกของ 
พนกังานห้องเครื�องมือ 
พนกังาน รปภ. 

จากการสอบามผู้ประกอบการ โดยทั�วไป การจ้างงานในอู่เรือจะแบง่การจ้างงานออกเป็น 
3 ประเภท คือ ประเภทจ้างประจํา ซึ�งมกัจะได้แก่ คนงานที�มีฝีมือหรือความรู้ดี ประเภทนี %มกัจะได้
อัตราค่าจ้างที�สูงกว่าค่าจ้างรายวัน คนงานประเภทนี %มักจะค่อนข้างหายาก ประเภทที�สอง คือ 
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คนงานชั�วคราว ซึ�งได้แก่ คนงานที�มีความรู้ปานกลางและน้อย เช่น ช่างทาสี ช่างทําความสะอาด 
ซึ�งหาได้ไม่ยากโดยมกัจะหาได้จากคนในท้องถิ�นที�อู่เรือนั %นตั %งอยู่ คนงานประเภทนี %จะได้รับคา่จ้าง
เป็นรายวนั ประเภทสดุท้าย คือ ผู้ รับเหมารายยอ่ย ซึ�งทางอู่เรือมกัจะจดัจ้างมาเพื�อรับเหมางานทํา
ในสว่นตา่งๆของตวัเรือ โดยเข้ามาทํางานที�อู่เรือ งานที�ทําส่วนมากจะเป็นงานที�หากใช้คนงานของ
อู่ทําอาจจะมีต้นทุนสูง หรือในกรณีที�คนงานในอู่เรือมีไม่เพียงพอที�จะทํางานนั %นได้เสร็จทนัเวลา 
เป็นต้น 

2.2.3 เครื�องจักรและสิ�งอาํนวยความสะดวกในการต่อเรือ 

เครื�องจกัร อปุกรณ์ที�สําคญัที�ใช้ในอู่ตอ่เรือส่วนใหญ่จะเป็นเครื�องจกัรเพื�อการแปรรูปแผ่น
เหล็กเพื�อใช้ในการประกอบตัวเรือ ประกอบด้วย เครื�องตัดเหล็ก เครื�องดัดเหล็ก เครื�องเชื�อม 
เครื�องกลึง เครื�องเจาะ เครื�องพ่นสี เครื�องอดัอากาศ เป็นต้น ซึ�งเครื�องจกัรแต่ละประเภทล้วนเป็น
เครื� องขนาดใหญ่ทั %งสิ %น เนื�องจากชิ %นงานเหล็กสําหรับการต่อเรือนั %นมีขนาดใหญ่ ตัวอย่าง
เครื�องจกัรสําคญัที�ใช้ในกระบวนการตอ่เรือ ดงัแสดงในตารางที� 2.5 และสิ�งอํานวยความสะดวกที�
จําเป็นในการตอ่เรือที�อูเ่รือต้องมี ได้แก่ 

1. ทา่เทียบเรือพร้อมปั %นจั�นหรือเครน 
2. อูแ่ห้ง หรือคานเรือ หรืออูล่อย หรือระบบชานยกเรือขึ %นลงจากนํ %า 
3. โรงงานเครื�องกลเพื�อการซอ่ม การประกอบ การทดลอง และการตดิตั %งเครื�องจกัรกลตา่งๆ  
4. โรงงานเพื�องานแผน่เหล็กตวัเรือ  
5. โรงงานทอ่และอปุกรณ์ประกอบอื�นๆ 
6. โรงงานอปุกรณ์ไฟฟ้าและสายไฟฟ้า 
7. โรงงานเบด็เตล็ดสําหรับงานปลีกย่อยอื�นๆ เช่น การขยายแบบ การทําสี การบผุ้า การทํา

เฟอร์นิเจอร์ เป็นต้น 
8. สิ�งอํานวยความสะดวกอื�นๆ เชน่ เครน รถยกโฟล์คลิฟท์ เป็นต้น 

 



 

ตารางที� 2.5 เครื�องจกัรที�สําคญัที�ใช้ในกระบวนการตอ่เรือ 

เครื�องตัด ภาพตัวอย่าง เครื�องขึ )นรูป ภาพตัวอย่าง อุปกรณ์เชื�อม ภาพตัวอย่าง 
เครื�องตดัโปรไฟล์ 
(Profile-Cutting 
Machine) 

 

การกดขึ %นรูป 
(Gap หรือ Ring 
Press) 

 

Shielded Metal Arc 
Welding (SMAW) 

 
เครื�องตดัเฟลมเพลน
เนอร์ 
(Flame Planner) 

 

การม้วนแผน่เหล็ก 
(Bending) 

 

Gas Metal Arc 
Welding (GMAW) 

 
เครื�องเพลนเนอร์
เชิงกล 
(Mechanical 
Planer)  

การเจาะ 
(Punching) และการ
ทํารอยบาก 
(Notching)  

  

กิลโลติน 
(Guillotines) 

 

เครื�องดดักง 
(Frame Bender) 
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2.2.4 วัสดุต่อเรือ 
การตอ่เรือจะต้องใช้วตัถดุิบจํานวนมากซึ�งมีความเกี�ยวข้องกบัอุตสาหกรรมประเภทอื�นๆ 

อีกหลายอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องที�สําคญั ได้แก่ อตุสาหกรรมผลิตแผ่นเหล็กตวัเรือ 
อุตสาหกรรมผลิตอลูมิเนียมแผ่นและอลูมิเนียมที�เป็นโครงสร้าง อุตสาหกรรมผลิตเครื�องจักรกล
และระบบขบัเคลื�อน เชน่ เครื�องยนต์เรือ เพลาใบจกัร ใบจกัร เกียร์เรือ เทอร์ไบน์ หม้อนํ %า เครื�องอดั
อากาศ เครื�องกําเนิดไฟฟ้า อุตสาหกรรมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ เช่น สายไฟฟ้า ระบบควบคุม 
ระบบนําทางและสื�อสาร สําหรับวัสดุสิ %นเปลืองในส่วนของโครงสร้างยังต้องอาศัยการเชื�อม
ประสานที�ต้องใช้ลวดเชื�อม ซึ�งหากเป็นเรือขนาดใหญ่ขนาดหมื�นตนัจะต้องการใช้ลวดเชื�อมความ
ยาวนบัร้อยๆกิโลเมตร [29] นอกจากนี %ยงัมีสีทาเรือซึ�งแยกเป็นหลายประเภท เช่น สีกนัการกดัเซาะ 
สีกนัเพรียง สีกนัสนิม เป็นต้น การมีเครือข่ายของอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องที�เข้มแข็งภายในประเทศ
จะเป็นผลดีต่ออุตสาหกรรมต่อเรือทั %งในแง่ของการลดต้นทุนและระยะเวลา ซึ�งโดยเฉลี�ยสําหรับ
โครงการต่อเรือลําหนึ�ง จะต้องใช้ชิ %นส่วนอุปกรณ์กว่า 200 รายการ หรืออาจคิดเป็นสดัส่วนอยู่ที�
ประมาณร้อยละ 50 – 65 ของราคาต้นทนุเรือ [1] โดยวตัถดุิบตอ่เรือที�มีการใช้งานสําหรับการตอ่
เรือสามารถจดัหมวดหมูไ่ด้ ดงันี % [43] 

1. วสัดโุครงสร้าง (Hull Material) ได้แก่ วสัดแุผ่นและรูปพรรณงานเรือ วสัดงุานไม้ งาน
เชื�อม งานโลหะ และ วสัดไุฟเบอร์กลาส 

2. อุปกรณ์ระบบขับเคลื�อน และ ระบบบังคับเลี %ยว (Propulsion System)ได้แก่ 
เครื�องจักรใหญ่และส่วนประกอบ คลัทช์/เกียร์ ใบจักร แบริ�งและซีลเพลาใบจักร 
ระบบควบคมุและระบบสญัญาณเตือน และ อปุกรณ์เครื�องหางเสือ 

3. อปุกรณ์ระบบไฟฟ้า (Electrical System)ได้แก่ เครื�องกําเนิดไฟฟ้าและส่วนประกอบ 
ตู้ เมนสวิทช์บอร์ด ตู้สวิทช์บอร์ดฉกุเฉิน สายไฟและส่วนประกอบ อปุกรณ์ไฟฟ้า และ 
มอเตอร์ 

4. อุปกรณ์เดินเรือ สื�อสาร และแจ้งเตือน (Navigation Communication & Alarm 
Equipment)ได้แก่ อปุกรณ์ระบบควบคมุและแจ้งเตือน อปุกรณ์เดินเรือ และ อปุกรณ์
สื�อสาร 

5. อุปกรณ์ระบบเครื�องจกัรช่วย (Auxiliary System)ได้แก่ หม้อนํ %า อุปกรณ์ระบบนํ %า
ทะเล อุปกรณ์ระบบนํ %าจืด อปุกรณ์นํ %ามนัเชื %อเพลิงและนํ %ามนัหล่อลื�น อุปกรณ์ระบบ
ปรับอากาศ อุปกรณ์ระบบอัดอากาศ อุปกรณ์ระบบป้องกันเพรียง อุปกรณ์ระบบ
ระบายอากาศในระวางสินค้า อปุกรณ์ระบบทําความเย็น อปุกรณ์ยกของ และ ปั�ม 
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6. อปุกรณ์ยึดจบั และ ส่วนพกัอาศยั (Outfitting & Furnishing Materials)ได้แก่ วาล์ว 
เครื�องกรอง วสัดทํุาฉนวน อปุกรณ์ห้องนํ %า วสัดอุปุกรณ์ตกแตง่ สี อุปกรณ์ผกูยึดเรือ 
อปุกรณ์ระบบแก๊ส มาตรวดั ทอ่และสว่นประกอบ ทอ่ออ่นและสว่นประกอบ 

7. อุปกรณ์ความปลอดภัย และ ควบคุมมลภาวะ (Safety Security & Pollution 
Equipment)ได้แก่ อุปกรณ์ช่วยชีวิต อุปกรณ์และเครื�องมือแพทย์ อุปกรณ์รักษา
ความปลอดภยั และ อปุกรณ์ป้องกนัมลภาวะ 

8. อปุกรณ์พิเศษ (Special Equipment) 

2.2.5 กระบวนการต่อเรือ (Shipbuilding Process)  
กิจกรรมในอู่เรือในส่วนของการผลิตชิ %นส่วนย่อยจะเกิดขึ %นในโรงงาน (Shop) ซึ�งมี

เครื�องจักรอุปกรณ์ที�ใช้เป็นแบบอเนกประสงค์ และชิ %นส่วนย่อยที�สร้างขึ %นจะนํามาประกอบเข้า
ด้วยกันเป็นลําเรือขนาดใหญ่ที�ลานประกอบ การศึกษากระบวนการต่อเรือ [19] ทําให้ทราบถึง
ขั %นตอนตา่งๆ และองค์ประกอบที�สําคญัในกระบวนการผลิต ดงัแสดงในภาพที� 2.1 

 

ภาพที� 2.1 องค์ประกอบของกระบวนการตอ่เรือ 

การออกแบบเรือ (Ship Design – Ship Production Design) 
การออกแบบเรือแบ่งได้เป็น 3 ขั %นตอนหลัก ได้แก่ การออกแบบเบื %องต้น 

(Initial Design) โดยเป็นแบบที�ใช้ตกลงเงื�อนไขก่อนการเซ็นสญัญา การออกแบบ
รายละเอียด (Detailed Design) เป็นการออกแบบหลงัการเซ็นสญัญา และสดุท้าย
เป็นการสร้างแบบสําหรับการผลิต (Production Drawing) 
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ในส่วนของการออกแบบเบื %องต้นและแบบรายละเอียด เงื�อนไขที�นกัออกแบบ
และเจ้าของเรือต้องคํานงึถึงสําหรับการสั�งซื %อเรือ ได้แก่ ปัจจยัทางเทคนิค (Technical 
Factor) และปัจจยัทางเศรษฐศาสตร์ (Economical Factor) อนัได้แก่ จุดคุ้มทุน
ระหวา่ง มลูคา่การตอ่เรือกบัคา่ดําเนินการที�จะได้จากการเดินเรือ ดงันั %นการออกแบบ
เรือจะต้องคํานึงถึงปัจจยัดงักล่าวควบคูก่นั ซึ�งปัจจยัหลกัที�ควบคมุเรื อ (Controlling 
Factors) เพื�อให้ใช้เรือได้อย่างมีประโยชน์สูงสุด ได้แก่ ประเภทของเรือ,ขนาดเรือ
ปัจจยัทางเทคนิคในการต่อเรือ ขีดจํากัดด้านกายภาพของท่าเทียบ คลอง เส้นทาง
เดินเรืออปุกรณ์อํานวยความสะดวกของท่าเทียบเรือ และความเร็วในการใช้งานของ
เรือ ซึ�งในปัจจุบันการออกแบบด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ (Computer Aided 
Design, CAD) สามารถช่วยให้ข้อมลู (Design Parameters) สําหรับการออกแบบ
ได้อยา่งครอบคลมุ 

แผนกเขียนแบบ (Drawing Office) ของอู่เรือมีหน้าที�จดัทําแบบใช้งานสําหรับ
การผลิต (Production Drawing) จากแบบเรือที�ได้ทําสญัญากับลกูค้า ให้มีความ
สอดคล้องกับแนวทางปฏิบัติของอู่เรือเองโดยยังคงมีรายละเอียดตรงตามความ
ต้องการของเจ้าของเรือ และตามมาตรฐานที�สมาคมจดัชั %นเรือกําหนด สําหรับการตอ่
เรือโดยวิธีวางกระดกูงู (Keel Laying Method) การเขียนแบบจะเน้นไปที�ชิ %นส่วนของ
โครงสร้างเรือทีละชิ %น เพื�อให้แผนกผลิตสร้างชิ %นส่วนนั %นๆขึ %น อีกวิธีหนึ�งคือการตอ่เรือ
แบบแยกส่วน (Block Method) ซึ�งเป็นวิธีที�นิยมปฏิบตัิในปัจจบุนั โดยตวัเรือจะถูก
แบ่งเป็นส่วนๆหรือเรียกว่ายูนิต (Units) แต่ละยูนิตจะมีขนาดใหญ่มากและ
ประกอบด้วยชิ %นงานหลายชิ %นรวมกันเช่น กง เปลือกเรือ ดาดฟ้า ฯลฯ แผนกผลิตจึง
ต้องการแปลนสร้างแตล่ะยนิูต ไม่ใช่แปลนชิ %นส่วนแตล่ะชิ %น อย่างไรก็ตามแปลนเรือ
ตามโครงสร้างยงัมีความจําเป็นเพื�อการตรวจสอบและอนมุตัิแบบจากสมาคมจดัชั %น
เรือ และเพื�อใช้อ้างอิงในการซอ่มเรือในอนาคต ข้อมลูจากการออกแบบจะส่งตอ่ไปยงั
ฝ่ายผลิตเพื�อทําการวางแผนการผลิต การตรวจสอบความก้าวหน้าของงาน และ
ควบคมุการผลิตตามแบบ รวมถึงจดัทําโปรแกรมสําหรับการจดัสั�งวสัด ุเป็นข้อมูลที�
สง่ให้ฝ่ายจดัซื %อเพื�อสั�งซื %อวสัดใุห้ได้ตรงตามปริมาณและความต้องการ 

การเตรียมวัสดุ (Material Preparation) 
สําหรับกระบวนการตอ่เรือ วตัถดุบิที�ต้องผา่นการเตรียมก่อนเข้าสู่กระบวนการ

ผลิต คือ เหล็กแผ่น (Plate) และ เหล็กรูปพรรณ (Section) อู่เรือส่วนใหญ่จะจดัพื %นที�
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สําหรับเก็บเหล็กเป็นลานกว้างที�ไม่มีหลงัคาปิด (Stockyard) ลานนี %จะต้องสามารถ
เก็บแผ่นเหล็กหรือเหล็กรูปพรรณขนาดใหญ่ที�ต้องใช้สําหรับการต่อเรือล่วงหน้าเป็น
ระยะเวลาหลายเดือน [19] อู่ต่อเรือในประเทศอังกฤษจะสต็อกเหล็กล่วงหน้า
ประมาณ 3 เดือน แต่สําหรับอู่เรือในประเทศที�ต้องนําเข้าเหล็กอาจต้องการสต็อก
เหล็กในปริมาณที�มากขึ %น ในทางกลับกัน อู่ต่อเรือในประเทศญี�ปุ่ นที�สามารถผลิต
เหล็กมารีนเกรดได้ในประเทศก็มีปริมาณสตอ็กเหล็กในอูเ่รือลว่งหน้าเพียง 1 เดือน 

เมื�อมีความต้องการใช้งานจากสายการผลิต แผ่นเหล็กจะถูกส่งไปทําการดดั
ตรงโดยผา่นเข้าลกูกลิ %งเพื�อให้แผน่เหล็กมีความเรียบตรงเพื�อเตรียมไว้ใช้งาน จากนั %น
จะถกูส่งตอ่ไปทําการพ่นลูกเหล็ก (Shot Blasting) หรือพ่นทราย (Sand Blasting) 
และพ่นสีรองพื %น (Priming) การพ่นเหล็กหรือพ่นทรายเป็นการกําจัดสนิมหรือสิ�ง
สกปรกที�ติดมากับเหล็กที�เป็นวัตถุดิบ ส่วนการพ่นสีรองพื %นเป็นการป้องกันการกัด
กร่อนของเหล็กชั�วคราวระหว่างการต่อเรือ โดยสีรองพื %นจะต้องได้ความหนาตามที�
กําหนดเพื�อป้องกนัปัญหาการเชื�อมประสานยากหากสีหนาเกินไป 

การแปรรูปแผ่นเหล็ก (Plate Transformation) 
เหล็กแผ่นและเหล็กรูปพรรณจะถูกส่งไปทําการหมาย (Marking) เสียก่อน 

แล้วจึงตดัเป็นชิ %นงานที�ต้องการ (ชิ %นงานรูปร่างง่ายๆบางอย่างอาจไม่ต้องทําการ
หมายแตส่ง่ไปตดัได้เลย) ในการตดัเหล็กมีเครื�องจกัรที�ใช้งานอยู่หลายประเภทขึ %นกบั
ประเภทชิ %นงานและความหนาของแผ่นเหล็ก ภายหลังการตดัแล้วอาจต้องทําการ
เตรียมขอบ (Edge Preparation) และขั %นตอนตอ่ไปคือการขึ %นรูปให้เป็นไปตามแบบที�
กําหนดไว้ ก่อนนําไปทําการเชื�อมประสานเป็นส่วนประกอบที�ใหญ่ขึ %นต่อไป
เครื�องจกัรที�ใช้ในกระบวนการแปรรูปแผนเหล็กที�สําคญั ดงัแสดงในตารางที� 2.5 

การประกอบชิ )นงาน (Fabrication) 
ชิ %นงานย่อยหลายๆชิ %น ที� ผลิตขึ %น  จะนํามาประกอบเ ข้าด้วยกัน  เ ป็น

สว่นประกอบขนาดใหญ่ขึ %นที�เรียกวา่ ซบัแอสเซมบลี % (Sub Assembly) ซึ�งเป็นชิ %นงาน 
2 มิติ เมื�อซับแอสเซมบลี %มาประกอบรวมกันจนเป็นชิ %นงาน 3 มิติขนาดใหญ่ขึ %นจะ
เรียกว่า แอสเซมบลี % (Assembly) แอสเซมบลี %ที�นํามาประกอบรวมกันจะได้เป็น
โครงสร้างขนาดใหญ่เป็นท่อนหนึ�งของเรือ เรียกว่า ยูนิต (Unit) หรือ บล็อก (Block) 
กิจกรรมนี %ทําโดยช่างเชื�อมที�ผ่านการรับรองจากสมาคมจดัชั %นเรือ การที�ยูนิตแต่ละ
สว่นจะมีนํ %าหนกัเทา่ใดนั %นขึ %นอยูก่บัขีดความสามารถในการขนย้ายวสัดใุนอูเ่ป็นหลกั  
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เมื�อประกอบซับแอสเซมบลี % แอสเซมบลี % และยูนิตเสร็จเรียบร้อยแล้ว จะถูก
เคลื�อนย้ายไปที�ลานประกอบเรือ (Building Berth) เพื�อทําการประกอบเข้าเป็นลําเรือ 
(Unit/Block Erection) ในบางกรณีอาจมีการใส่งานท่อและเครื�องจักรอุปกรณ์
บางส่วน (Outfit Module) ไว้ในยนิูตก่อนที�จะประกอบตวัเรือ การใส่ระบบเอาฟิตติ %ง
ในยนิูตก่อนประกอบเป็นตวัเรือนี %จะชว่ยลดเวลาการตอ่เรือลงได้ 

การปล่อยเรือ (Launching) 
เครื�องมือที�ใช้ในการปล่อยเรือมีหลากหลายรูปแบบ ขึ %นอยู่กับขนาดของเรือที�

ทําการตอ่ และลกัษณะทางกายภาพของอูเ่รือ 

วิธีคานลาด (Slipway) อปุกรณ์ที�ใช้สามารถทําได้สองวิธี วิธีแรกคือการสร้าง 
Launching way แบบถาวรมีความยาวตั %งแตพื่ %นดินจึงถึงในทะเลวิธีนี %ประหยดัเวลา
ในการสร้าง แต่ใช้ค่าใช้จ่ายสูงวิธีที�สองคือการสร้าง Launching way ชั�วคราว 
หลักการคือใช้ไม้เป็นพื %นเคลือบจารบีด้านบน จากนั %นจึงนําสกีวางบนไม้ แล้วจึง
วางตวัเรือ วิธีนี %อาจต้องใช้เวลาในการสร้าง แตป่ระหยดัและเป็นที�นิยมของอู่ตอ่เรือ
ทั�วไป การปล่อยเรือลงนํ %าจะต้องสามารถรับนํ %าหนกัของเรือบนบกและถ่ายนํ %าหนกั
เรือลงนํ %าโดยไม่ทําให้เรือเสียหาย โดยทั�วไปจะปล่อยเรือลงนํ %าตามความยาวของเรือ
โดยหนัท้ายเรือลงนํ %าก่อน แตอู่่เรือบางแห่งที�มีทําเลที�ตั %งอยู่ในแม่นํ %าที�แคบจะใช้การ
ปลอ่ยเรือทางด้านข้างซึ�งตอ่อาศยัหน้าทา่ที�มีความยาวเพียงพอ การปล่อยเรือด้วยวิธี
ดงักล่าวจะต้องมีการคํานวนเรื�องความสมดลุของเรือมาเป็นอย่างดี การคํานวณที�
ผิดพลาดจะทําให้เรือเอียงหรือจมหลงัจากปลอ่ยเรือได้ 

การใช้อู่แห้ง (Dry Dock) เป็นพื %นที�ทํางานที�ติดกบัหน้าท่า มีประตคูวบคมุนํ %า 
โดยจะกั %นนํ %าให้ภายในอู่แห้งไม่มีนํ %า เพื�อทําการประกอบเรือ เมื�อต้องการปล่อยเรือ 
จะเปิดประตนํู %าให้นํ %าเข้ามาในอูแ่ละนําเรือลอยออกจากอูไ่ด้ 

การใช้อู่ลอย (Floating Dock) เป็นอู่เรือที�ลอยบนนํ %าส่วนใหญ่จะใช้ในงาน
ซ่อมเรือ วิธีการใช้งาน คือ ตวัอู่จะสามารถจมนํ %าได้โดยการสูบนํ %าใส่ในโครงอู่ เมื�ออู่
จมนํ %าได้ระดบัที�เรือสามารถเข้าอู่ได้ก็จะนําเรือเข้าตั %งในอู่ และทําการปล่อยนํ %าออก
จากอู่ลอยเพื�อให้ตวัยกตวัขึ %นจากนํ %า เรือจะลอยตามอู่ขึ %นมาเพื�อทําการซ่อมได้ เมื�อ
ต้องการนําเรือลงน้ะก็จะดําเนินการในทางกลบักนั การประยกุต์นําอู่ลอยมาใช้ปล่อย
เรือ โดยการนําอู่ลอยมาเทียบกบัลานประกอบเรือ (Building Berth) จากนั %นนําเรือ



20 

 

เข้าอูล่อย เมื�อเรือเข้าอูล่อยเรียบร้อยแล้ว ทําการลากอู่ลอยไปปล่อยเรือกลางนํ %า วิธีนี %
ใช้ได้ดีกบัอูเ่รือที�มีหน้าท่าตื %น จะใช้อู่ลอยนําเรือออกไปปล่อยกลางลํานํ %าที�มีความลึก
เพียงพอ 

การขนถ่ายวัสดุ (Material Handling) 
เนื�องจากชิ %นงานในกระบวนการตอ่เรือมีขนาดใหญ่ทกุชิ %น การขนถ่ายวสัดจุึงมี

ความสําคญัในการเคลื�อนย้ายวสัดรุะหว่างสถานีงาน ในทุกขั %นตอนที�ต้องทํางานกับ
ชิ %นส่วนขนาดใหญ่และมีนํ %าหนกัมาก จึงจําเป็นต้องมีอุปกรณ์ขนถ่ายวสัดขุนาดใหญ่ 
เช่น เครนเหนือศีรษะ (Overhead Crane) เครนแม่เหล็ก (Magnetic Crane) ลกูกลิ %ง 
(Roller) สายพานลําเลียง (Conveyor) รถยกงาแซง ฯลฯ ในการจัดผังอู่เรือ 
(Shipyard Layout) จะต้องออกแบบให้การขนถ่ายวสัดตุลอดโครงการมีน้อยที�สุด 
โดยคํานึงถึงพื %นที�ตั %งของแตล่ะสถานีงาน (Work Station) เป็นหลกั โดยเฉพาะยนิูตที�
มีขนาดใหญ่หรือมีนํ %าหนกัมาก ถ้าลดปริมาณการเคลื�อนย้ายลงได้จะช่วยลดงานลง
ไปมาก และนอกจากนี %ยงัชว่ยลดจํานวนอปุกรณ์การขนย้ายที�มีราคาแพงลงได้ [20] 

2.2.6 มาตรฐานการผลิต 
สําหรับในส่วนของมาตรฐานการผลิตนั %นอุตสาหกรรมต่อเ รือของไทยก็เหมือน

อตุสาหกรรมอื�นทั�วๆไป ในเรื�องของการควบคมุการผลิต กล่าวคือ การยึดถือมาตรฐานการทํางาน
ตามแนวทางของมาตรฐาน ISO 9001 ซึ�งทําให้สามารถตรวจสอบสาเหตทีุ�มาของความผิดพลาดที�
เกิดขึ %นในกระบวนการผลิตได้ สําหรับขั %นตอนการครวจสอบคณุภาพและมาตรฐานการผลิตเรือใน
รายละเอียดของกรรมวิธีหรือกระบวนการผลิต ไม่ว่าจะเป็นการออกแบบส่วนตา่งๆของเรือ การใช้
งานชิ %นส่วนอุปกรณ์ในเรือ การเชื�อม การวัดความหนาของแผ่นเหล็ก อู่เรือจะได้รับการควบคุม
มาตรฐานของงานเหล่านี %โดยผ่านทางสถาบนัจดัชั %นเรือที�เจ้าของเรือได้ขึ %นทะเบียนไว้ สถาบนัจดั
ชั %นเรือจะจดัให้มีผู้ควบคมุการต่อเรือ (Surveyor) ที�ขึ %นทะเบียนกับสถาบนัจดัชั %นเรือนั %นๆ เข้ามา
ตรวจสอบการผลิตและให้คําแนะนําถึงขั %นตอนการผลิตในส่วนต่างๆของเรือ สถาบนัจดัชั %นเรือที�
สําคญั [25] ได้แก่ American Bureau of Shipping (ABS), Germanisher Lloyd (GL), Bureau 
Veritas (BV), Det Norke Veritas (DNV), Nippon Kaiji Kyokai (NK), Lloyd Register (LR) และ
อื�นๆ ซึ�งสถาบนัจดัชั %นเรือเหล่านี %จะมีเอกสารและคูมื่อทางเทคนิคตา่งๆที�เกี�ยวข้องกบัการออกแบบ
เรือการตอ่เรือและซอ่มเรือในทกุๆด้านไว้ใช้ในการอ้างอิงมาตรฐานของตวัเอง สําหรับมาตรฐานเรือ
ที�ใช้ในประเทศไทย ดําเนินการความคมุโดยสํานกัมาตรฐานเรือ กรมเจ้าทา่ [26] 
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2.3 กระบวนการทางธุรกิจในการต่อเรือ 

โครงการต่อเรือเป็นโครงการที�มีขนาดใหญ่คล้ายกับลักษณะของโครงการก่อสร้าง โดย
เป็นงานที�ต้องใช้เงินลงทุนสูง มีอุตสาหกรรมที�เกี�ยวข้องจํานวนมากหลายระดับ ต้องอาศัย
เทคโนโลยีและองค์ความรู้ด้านวิศวกรรมจากหลายสาขา ใช้แรงงานจํานวนมาก การต่อเรือ
โครงการหนึ�งจงึไมไ่ด้เกิดขึ %นจากการทํางานของอู่เรือแตเ่พียงฝ่ายเดียว ยงัต้องมีองค์กรอื�นๆเข้ามา
มีส่วนร่วมทั %งจากภาครัฐและเอกชน เช่น สถาบนัที�ทําหน้าที�ด้านการออกแบบเรือ สถาบนัการเงิน 
ผู้ ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ สถาบันการศึกษา หน่วยงานของรัฐต่างๆ เป็นต้น การศึกษา
กระบวนการทางธุรกิจของโครงการต่อเรือตั %งแตเ่ริ�มต้นจนถึงการส่งมอบเรือให้แก่ลูกค้า จะทําให้
ทราบถึงกิจกรรมที�เกิดขึ %นระหวา่งกระบวนการ และผู้ มีสว่นเกี�ยวข้องทกุฝ่ายในโครงการตอ่เรือ 

การทํางานในแต่ละขั %นตอนจะมีผู้ เกี�ยวข้องที�ต่างกันไป โดยแผนกงานที�มีส่วนร่วมใน
โครงการตอ่เรือของอูเ่รือ ได้แก่ งานด้านการตลาด การออกแบบ การบริหารโครงการ การผลิต การ
บริหารวตัถุดิบ และฝ่ายควบคมุคณุภาพ จากการศกึษาผงัการทํางานของอู่เรือรายใหญ่แห่งหนึ�ง
ในประเทศไทย ซึ�งเป็นผงัการทํางานโดยละเอียดอนัเป็นกิจกรรมที�เกิดขึ %นระหว่างลกูค้ากบัอู่เรือ ดงั
แสดงในภาพที� 2.2 โดยมีหวัข้อการทํางานหลกั ดงันี % 

1. การรับงานจากลูกค้าและการเสนอราคา งานในส่วนนี %จะเป็นการทํางานของ
ฝ่ายการตลาดเป็นหลัก โดยบริษัทที�ปรึกษาด้านการออกแบบเรือเป็นผู้ ให้
คําแนะนําเรื�องแบบเรือที�ลกูค้าต้องการ 

2. การต่อรองราคาและจัดทาํข้อมูลรายละเอียดทางเทคนิค เป็นการทํางานตอ่
เนื�องมาจากขั %นตอนก่อนหน้า แต่จะมีการทํางานในรายละเอียดของข้อมูลเรือ
ด้านเทคนิคและราคามากขึ %น มีผู้ รับผิดชอบการเจรจา คือ ฝ่ายการตลาด และ
ประเมินราคาโครงการโดยฝ่ายออกแบบ  

3. การเซ็นสัญญาโครงการและวางแผนรายละเอียดงาน เมื�อรายละเอียดของ
เรือและมีข้อตกลงด้านราคาเกิดขึ %น การเซ็นสัญญาระหว่างอู่เรือกับลูกค้าจะ
นบัเป็นการเริ�มต้นกิจกรรมตา่งๆ โดยฝ่ายออกแบบจะเริ�มประสานงานกบับริษัทที�
ปรึกษาการออกแบบเพื�อกําหนดตารางเวลาสําหรับงานออกแบบ ฝ่ายบริหาร
โครงการและฝ่ายผลิตเตรียมตารางการผลิต แผนการจดัซื %อวสัด ุอปุกรณ์ เมื�อทกุ
ฝ่ายพร้อมจะมีการประชมุ “Kick-Off” เพื�อเริ�มงาน 
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4. การออกแบบ การวางแผนการผลิต และการจัดซื )อ แบบขั %นต้นจากที�ปรึกษา
ด้านการออกแบบจะส่งให้ลกูค้าและสถาบนัจดัชั %นเรือทําการรับรอง แบบที�ได้รับ
การรับรองจะถูกส่งให้ทุกฝ่ายที�เกี�ยวข้อง และฝ่ายผลิตจะเป็นผู้ ทําแบบเพื�อการ
ผลิตและข้อกําหนดของวตัถดุบิที�ต้องใช้ แผนการทํางานจะได้รับการวางแผนและ
กําหนดวิศวกรผู้ รับผิดชอบควบคุมในแต่ละส่วนงาน จากนั %นทําการจัดซื %อวัสดุ
อปุกรณ์ และจดัหาผู้ รับเหมาที�จะเข้ามาทํางาน 

5. การก่อสร้างเรือ การต่อเรือจะเริ�มดําเนินการตามขั %นตอน โดยจะมีการจัด
ประชมุและการตรวจสอบงานกบัลูกค้าเพื�อให้ทราบความก้าวหน้าของงาน โดย
ในการตรวจสอบระหว่างการผลิตนี %จะมีผู้ตรวจสอบจากสมาคมจดัชั %นเรือเข้ามา
ควบคมุมาตรฐานด้วย ระหวา่งการทํางานอาจเกิดปัญหาด้านเทคนิคซึ�งต้องมีการ
ปรับแก้แบบเรือ ข้อมลูการปรับแก้ดงักลา่วจะถกูสง่ให้ผู้ออกแบบดําเนินการแก้ไข 

6. การปล่อยเรือ ทําการปล่อยเรือลงนํ %า โดยในพิธีปล่อยเรือลงนํ %าจะมีลูกค้า
มาร่วมในพิธีด้วย 

7. การทดสอบเรือ การทดสอบเรือจะดําเนินการตามขั %นตอนเพื�อทดสอบว่าเรือ
และอปุกรณ์ตา่งๆในเรือ สามารถใช้งานได้ตามที�ออกแบบไว้หรือไม่ โดยมีทั %งการ
ทดสอบขณะเรือจอดอยูที่�ทา่ และการทดสอบเรือกลางทะเล 

8. การส่งมอบเรือ เรือที�พร้อมสง่มอบจะถกูสง่มอบให้ลกูค้า พร้อมกบัแบบเรือ As-
built Drawing ใบรับรองการทํางาน คูมื่อการใช้งาน และ บนัทึกผลการทดสอบ
เรือกลางทะเล และมีการประชุมภายในอู่เรือเพื�อรับทราบการปิดโครงการ และ
ฝ่ายการเงินสรุปยอดต้นทนุ-กําไร ของโครงการ 
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นอกจากการศกึษากิจกรรมต่างๆที�เกิดขึ %นในโครงการต่อเรือแล้ว เรื�องการจดัการเงินทุน
เพื�อใช้ในการจดัซื %อเรือก็เป็นอีกประเดน็ที�สําคญั เนื�องจากอตุสาหกรรมตอ่เรือต้องการเงินลงทนุสงู
(Capital intensive industry) และผลิตภณัฑ์เรือเองก็เป็นสินค้าที�มีมลูคา่สงู ขั %นตอนในโครงการ
ต่อเรือจะเกิดขึ %นได้อย่างราบรื�น จะเป็นต้องใช้เงินหมุนเวียนจํานวนมากในแต่ละโครงการ การ
เข้าถึงแหล่งเงินทนุจึงนบัว่าเป็นปัจจยัที�สําคญัตอ่การซื %อขายเรือทั %งทางฝั�งอู่ตอ่เรือที�ต้องใช้เงินทุน
จํานวนมากเพื�อใช้ในการดําเนินการตอ่เรือให้แล้วเสร็จ (pre-delivery financing) และทางฝั�งผู้ ซื %อ
เรือที�จะหาเงินทนุมาเพื�อซื %อเรือไปดําเนินการเพื�อให้เกิดผลกําไร (post-delivery financing) หาก
ไมส่ามารถจดัหาแหลง่เงินทนุที�เหมาะสมได้การซื %อเรืออาจเกิดขึ %นได้ยาก โดยการจดัการเงินทนุใน
การตอ่เรือมีวิธีพื %นฐาน 2 วิธี ได้แก่ 

1. การแบ่งจ่ายเงินตามงวดงาน (Progress payment)ลูกค้าจ่ายเงินเป็นงวดตาม

ความก้าวหน้าของงานก่อสร้าง การจดัการเงินด้วยวิธีการนี % มกัจะแบง่งวดงานตาม

ขั %นตอน ดงันี % 

1.1 การเซ็นสญัญา (Contract Signing) 

1.2 การเริ�มงานตดัแผน่เหล็ก (Steel Cutting) 

1.3 การวางกระดกูง ู(Keel Laying) 

1.4 การปลอ่ยเรือลงนํ %า (Launching) 

1.5 การสง่มอบ (Delivery) 

2. วิธี 20/80 ลกูค้าจะจา่ยเงิน 20% ล่วงหน้า และจ่ายอีก 80% ในวนัส่งมอบ โดยอู่เรือ

จะขอให้มีการคํ %าประกันจากลูกค้าสําหรับการจ่ายเงิน และจากนั %นอู่ เ รือจะ

ดําเนินการขอกู้ เงินจากธนาคารเพื�อนําเงินทนุมาใช้ดําเนินการตอ่เรือ 

โดยทั�วไป ระยะเวลารอ (Waiting time) ของการสร้างเรือมีระยะเวลาประมาณ 3 ปี หรือ

มากกวา่ เจ้าของเรือมกัจะต้องจ่ายเงินดาวน์ประมาณ 5-10% ในวนัเซ็นสญัญา เมื�อเริ�มทําการตดั

แผน่เหล็กเรือคาดวา่นา่จะสร้างเสร็จภายใน 1 ปี ณ จดุนี %ธนาคารจะเข้ามาให้เงินทนุแก่เจ้าของเรือ 

โดยส่วนมากธนาคารพาณิชย์มกัจะให้เงินกู้  50–75% ของมูลค่าสินทรัพย์ หรืออาจสูงถึง 80% 

[27] ถ้าได้รับการส่งเสริมการส่งออก (export credit) โดยธนาคารของรัฐอาจร่วมมือกับธนาคาร

พาณิชย์เพื�อให้ข้อเสนอพิเศษที�ยืดหยุน่กวา่ปกต ิ
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ในระหว่างดําเนินการก่อสร้าง อู่ต่อเรือจะต้องนําเงินมาใช้หมุนเวียนในระหว่างการ
ก่อสร้าง ซึ�งจะต้องได้รับความมั�นใจวา่เจ้าของเรือจะชําระเงินคา่งวดได้ตรงตามกําหนด ผู้ ซื %อเรือจะ
ดําเนินการขอการคํ %าประกนัการจา่ยเงิน (Performance Guarantee) ในขณะเดียวกนัเจ้าของเรือก็
ต้องการความมั�นใจว่าเงินทุนที�ได้ชําระไปนั %น อู่เรือจะสามารถดําเนินการก่อสร้างได้จนแล้วเสร็จ
ตามคณุภาพและเวลาที�กําหนด จุดนี %ทําให้อู่เรือรายใหม่มีปัญหาด้านความน่าเชื�อถือในสายตา
ลูกค้า เพื�อลดความเสี�ยงที�จะเกิดขึ %นจากความผิดพลาดต่างๆ อู่เรือจะจัดการให้มีการคํ %าประกัน
การคืนเงิน (Refund Guarantee) เพื�อให้ลกูค้ามั�นใจว่าหากเกิดกรณีที�การตอ่เรือประสบปัญหาไม่
สามารถส่งมอบเรือได้ตามที�ระบใุนสญัญา อู่เรือจะสามารถคืนเงินลงทนุให้แก่เจ้าของเรือได้ ผู้ ซื %อ
สามารถต่อรองสัดส่วนการจ่ายเงินในแต่ละงวดตามขั %นตอนต่างๆกับอู่ต่อเรือได้ แต่ในช่วง
เศรษฐกิจตกตํ�า อู่เรือจะต้องการเงินค่างวดในช่วงแรกเป็นสัดส่วนที�สูงเพื�อให้มีเงินทุนในการ
ทํางานที�คล่องตวั ซึ�งทําให้ผู้ ซื %อเรืออาจประสบปัญหาเรื�องการอนุมตัิเงินจากธนาคาร ดงัแสดงใน
ภาพที� 2.3 

 

ภาพที� 2.3 แผนภาพการจดัการเงินในโครงการตอ่เรือ 

การจดัการเงินทนุในลกัษณะนี % มีหลกัการคล้ายกบัการจดัทําโครงการก่อสร้างทั�วไป ทั %งใน
สว่นของเงินลงทนุมลูคา่สงูที�ต้องใช้ในโครงการ และการจดัทําธุรกรรมทางการเงินจะต้องได้รับการ
อนมุตัก่ิอนที�จะเริ�มโครงการก่อสร้าง แตด้่วยลกัษณะของผลิตภณัฑ์เรือที�แตกตา่งจากอาคารทั�วไป 
กลา่วคือ เรือเป็นสิ�งที�สามารถเคลื�อนย้ายได้และไมต้่องอาศยัที�ดิน ซึ�งในช่วงระยะแรกของโครงการ
ตอ่เรือจําเป็นต้องมีการนําเงินจํานวนหนึ�งออกมาใช้ในการดําเนินงานในขณะที�ยงัไม่มีเนื %องานใดๆ
เกิดขึ %นให้เป็นหลักทรัพย์คํ %าประกันได้ ทําให้โอกาสที�จะได้รับการอนุมัติการทําธุรกรรมการเงิน
ดงักล่าวจากธนาคารพาณิชย์ทั�วไปคอ่นข้างยาก โดยเฉพาะอย่างยิ�งในช่วงภาวะเศรษฐกิจตกตํ�า 
ด้วยเหตผุลนี % เงื�อนไขทางการเงินโดยทั�วไปที�อูเ่รือและเจ้าของเรือได้รับมกัจะมาจากสถาบนัการเงิน
ที�ได้รับการสนบัสนนุจากรัฐบาล หรือ ผ่านทางสถาบนัการเงินที�รัฐมีอํานาจควบคมุ โดยรัฐบาลจะ
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เข้ามาช่วยเหลือเพื�อให้เกิดข้อเสนอทางการเงินที�น่าสนใจด้วยการให้การคํ %าประกันการกู้ ยืมเงิน 
(Giving guarantees to the loan) ให้อตัราดอกเบี %ยตํ�าที�ได้รับการชดเชย (subsidized interest) 
หรือให้การพกัชําระดอกเบี %ยเป็นเวลา 1-2 ปี และขยายเวลาชําระเงินคืนให้นานกวา่ปกต ิ

จากการศกึษากระบวนการทางธุรกิจของอตุสาหกรรมตอ่เรือ ทําให้เห็นภาพที�ชดัเจนว่าผู้ มี
ส่วนเกี�ยวข้องในโครงการต่อเรือจะต้องประกอบด้วยหน่วยงานหลายฝ่าย ดงัแสดงในภาพที� 2.4 
ได้แก่ ลกูค้า (เจ้าของเรือ/กิจการขนส่งทางทะเล) อู่เรือ สถาบนัมาตรฐานเรือ สถาบนัออกแบบเรือ 
ผู้ ขายวัสดุอุปกรณ์ ผู้ รับเหมา สถาบันการเงิน สถาบันการศึกษา และหน่วยงานต่างๆของรัฐที�
เกี�ยวข้อง ดงันั %น ความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมต่อเรือจะเกิดขึ %นได้ จะต้องอาศยัการทํางานที�
ร่วมมือกนัของหนว่ยงานทกุฝ่าย 

 

ภาพที� 2.4 ผู้ มีสว่นเกี�ยวข้องในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

 



 

 

บทที� 3  
แนวคดิของงานวจิยั 

การดําเนินงานวิจยัเพื�อออกแบบระบบประเมินขีดความสามารถของอตุสาหกรรมต่อเรือ 
เริ�มจากการศึกษาข้อมูลที�เกี�ยวข้องในการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือทั %งในประเทศไทยและใน
ตา่งประเทศ ผ่านแหล่งข้อมลูทางทฤษฎี สมัภาษณ์ผู้ มีส่วนเกี�ยวข้องในอตุสาหกรรม เก็บรวบรวม
ข้อมูลทุติยภูมิที�เกี�ยวข้อง และการสํารวจข้อมูลภาคสนาม โดยข้อมูลที�รวบรวมได้จากการศึกษา
ทั %งหมด จะถูกนํามาวิเคราะห์เพื�อตั %งเป็นประเด็นที�ควรพิจารณา สําหรับการประเมินขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือในทุกมิติ จากนั %นเป็นการออกแบบระบบการประเมินขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ ควบคู่ไปกับการตรวจสอบความถูกต้องของแบบประเมิน 
โดยสอบถามความเห็นจากผู้ เชี�ยวชาญ และสุดท้ายเป็นการทดสอบระบบการประเมิน ภายใต้
ข้อมลูจริงของผู้ประกอบการอูต่อ่เรือในประเทศไทย ดงัแสดงในภาพที� 3.1 

 

ภาพที� 3.1 แผนภาพแสดงภาพรวมการศกึษา 
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3.1 การศึกษาข้อมูลที�เกี�ยวข้องกับการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ 

3.1.1 ศึกษาองค์ประกอบในกระบวนการผลิต และ องค์ประกอบทางธุรกิจของการต่อเรือ 
การศึกษาส่วนนี %เป็นงานในขั %นต้น เพื�อให้ทราบถึงองค์ประกอบของกระบวนการต่อเรือ 

วงจรของธุรกิจในอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทย และ ปัจจยัที�มีผลต่อขีดความสามารถทางการผลิต
ตั %งแต่การรับคําสั�งซื %อจากลูกค้าไปจนถึงการส่งมอบสินค้าถึงลูกค้า ทําให้เห็นภาพรวมของ
หน่วยงานอื�นๆ ที�มีส่วนเกี�ยวข้องกับการดําเนินงานของอุตสาหกรรมต่อเรือ ได้แก่ เจ้าของเรือ 
(ลูกค้า), เจ้าหน้าที�รัฐ (ผู้ ออกนโยบาย), นักวิชาการ (ผู้ เชี�ยวชาญ) และสถาบันการเงินหรือนัก
ลงทนุ (แหลง่เงินทนุ) โดยแบง่กิจกรรมการศกึษาออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ  

• การศึกษา ค้นคว้าข้อมูล จากตําราวิชาการ และเอกสารเผยแพร่ของหน่วยงานที�
เกี�ยวข้องกับอุตสาหกรรมต่อเรือ เพื�อเป็นความรู้พื %นฐานเกี�ยวกับขั %นตอน และ
องค์ประกอบการผลิตพื %นฐานของในกระบวนการต่อเรือ เป็นการเตรียมความรู้สู่การ
สํารวจอูต่อ่เรือภาคสนามและการสมัภาษณ์ผู้ เชี�ยวชาญ 

• การสํารวจข้อมูลภาคสนามจากผู้ ประกอบการอู่ต่อเรือ โดยพิจารณาขั %นตอนการ
ทํางาน และ ปัจจัยพื %นฐานทางการผลิต ได้แก่ คน (Man) เครื�องจักร (Machine) 
วตัถุดิบ (Material) วิธีการ (Method) และการวดั (Measurement) การสมัภาษณ์
ผู้ประกอบการถึงรูปแบบการดําเนินธุรกิจ และศกึษาข้อมลูกระบวนการทางธุรกิจ 

ผลที�ได้รับจากการศกึษาในสว่นนี % คือ ความรู้เกี�ยวกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือเบื %องต้นสามารถ
นําไปต่อยอดในการศึกษาอุตสาหกรรมต่อเรือในขั %นตอนต่อไปได้ เกิดความรู้ ความเข้าใจใน
ลกัษณะการดําเนินธุรกิจในอตุสาหกรรมตอ่เรือทั %งในส่วนของกระบวนการผลิต และองค์ประกอบ
ทางธุรกิจอื�นๆ เช่น การจัดการด้านการเงิน การประสานงานกับลูกค้าและหน่วยงานอื�นๆที�
เกี�ยวข้อง โดยรายงานที�ได้จากการศึกษาในส่วนนี % ผู้ วิจัยได้เรียบเรียงไว้ใน บทที� 2 ทฤษฎีและ
งานวิจยัที�เกี�ยวข้อง  

3.1.2 ศึกษาแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทยและในต่างประเทศ 
เมื�อมีความรู้เกี�ยวกับประเด็นด้านกระบวนการผลิตและกระบวนการทางธุรกิจใน

อตุสาหกรรมตอ่เรือ ตลอดจนปัจจยัที�มีผลตอ่ขีดความสามารถในเบื %องต้น ซึ�งเป็นประเด็นศกึษาใน
ระดบัของผู้ประกอบการ ในขั %นตอนตอ่มา ผู้ วิจยัได้ทําการศกึษาในประเด็นที�กว้างขึ %นมาอีกชั %นหนึ�ง 
คือ การศึกษาในระดบัอุตสาหกรรม ซึ�งได้แก่ประเด็นของการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือทั %งใน
ประเทศไทยและในตา่งประเทศ เพื�อให้ทราบปัญหาของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย นําไป
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เป็นความรู้เชิงเปรียบเทียบระหวา่งอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยกบัในตา่งประเทศและทราบ
ถึงประเด็นสําคญัที�อตุสาหกรรมตอ่เรือตา่งประเทศให้ความสนใจ การศกึษาส่วนนี %ดําเนินการโดย
การค้นคว้าข้อมลู จากตําราวิชาการ และเอกสารเผยแพร่ของหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องกบัอตุสาหกรรม
ตอ่เรือทั %งในประเทศและตา่งประเทศ  

• การศกึษาการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย ผู้ วิจยัได้สืบค้นข้อมลูจากการ
รายงานการสํารวจสภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือหรือจากรายงานการประชุม/สมัมนา
ทางวิชาการตา่งๆ ที�ได้จดัทําขึ %นในอดีต ตั %งแตปี่ พ.ศ.2520 จนถึงการศกึษาครั %งล่าสดุ 
ปี พ.ศ.2550 รวมถึงการศกึษามาตรการตา่งๆในแผนยทุธศาสตร์พฒันาอตุสาหกรรม
ตอ่เรือในประเทศไทย พ.ศ.2550 รายละเอียดแสดงในบทที� 4 

• สําหรับในตา่งประเทศ ผู้ วิจยัสืบค้นข้อมลูงานวิจยัที�ทําการศกึษาเกี�ยวกบัการพฒันา
อตุสาหกรรมตอ่เรือ โดยเน้นที�ประเทศชั %นนําของอตุสาหกรรมตอ่เรือในระดบัโลก [43] 
ได้แก่ จีน (ยอดการตอ่เรืออนัดบั 1 ของโลก), เกาหลีใต้ (ยอดการตอ่เรืออนัดบั 2 ของ
โลก) และไต้หวนั (ยอดการตอ่เรืออนัดบั 7 ของโลก) รายละเอียดแสดงในบทที� 5 

ผลจากการศึกษาแนวทางการพัฒนาของอุตสาหกรรมต่อเรือทั %งในประเทศไทยและใน
ต่างประเทศ จะทําให้ผู้ วิจัยได้ทราบข้อมูลที�จะนํามาใช้ในการพัฒนาระบบการประเมินขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรม โดยเนื %อหาสาระหลักๆที�ได้จากการศึกษา ได้แก่ สามารถระบุ
ปัจจัยที�มีผลต่อการพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ ระบุปัจจัยที�มีผลต่อ
ความสามารถในการแข่งขนัทางธุรกิจ รวมทั %งสามารถระบปัุญหาของอตุสาหกรรมตอ่เรือที�เกิดขึ %น
ในประเทศไทยที�เป็นอปุสรรคตอ่การดําเนินงาน 

3.2 การออกแบบระบบการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

3.2.1 กาํหนดปัจจัยแห่งความสาํเร็จของอุตสาหกรรมต่อเรือ 
เมื�อนําข้อมลูจากการศกึษาการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศตา่งๆ ในส่วนก่อน

หน้า มาวิเคราะห์ประเด็นสําคัญที�ควรพิจารณาสําหรับการประเมินขีดความสามารถของ
อตุสาหกรรม จะทําให้ทราบถึงพฤตกิรรมของพฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือของแตล่ะประเทศ 
วา่มีองค์ประกอบของการพฒันาร่วมกนัหรือแตกตา่งกนัอย่างไร จากนั %นจึงนําประเด็นสําคญัตา่งๆ 
มากําหนดเป็นปัจจยัแห่งความสําเร็จที�สําคญั ของการพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือ และทําการจดั
หมวดหมูข่องประเดน็ตา่งๆ ให้เป็นมมุมอง (Perspective) ด้านตา่งๆ เพื�อให้พิจารณาอตุสาหกรรม
ได้อยา่งรอบด้าน ปัจจยัความสําเร็จที�เป็นตวัส่งเสริมความสามารถในการแข่งขนัของอตุสาหกรรม
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ตอ่เรือจากการศกึษานี % สามารถจําแนกได้เป็น 6 ด้าน คือ 1.ตลาด 2.การผลิต 3.การเงิน 4.แรงงาน 
5.อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง และ 6.การวิจยัและพฒันา รายละเอียดแสดงในบทที� 6 

3.2.2 กาํหนดตัวชี )วัดสาํหรับประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ 
ปัจจัยแห่งความสําเร็จของการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือที�กําหนดไว้ ถูกนํามาศึกษา

ข้อมลูเชิงลึกถึงประเด็นที�ใช้ในการพิจารณาถึงขีดความสามารถของปัจจยัในแตล่ะด้าน เพื�อระบุ
หวัข้อตวัชี %วดัภายใต้มมุมองหลกัที�ได้กําหนดไว้ และ เพื�อกําหนดวิธีการคํานวนหาคา่ตวัชี %วดั 

การกําหนดตวัชี %วดัที�เหมาะสม เริ�มจากการศึกษางานวิจยัที�เกี�ยวข้องกับการประเมินขีด
ความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ และบทวิเคราะห์ขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือที�
ได้มีการเผยแพร่ในต่างประเทศ แล้วทําการสังเคราะห์ข้อมูลที�เป็นประเด็นสําคญัที�ถูกให้ความ
สนใจในการกล่าวถึงความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมต่อเรือ ทั %งนี % เพื�อให้ตัวชี %วัดที�กําหนดขึ %น
สามารถนํามาใช้งานได้อย่างสอดคล้องกับวิถีการทํางานของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย 
ผู้ วิจยัได้นําตวัชี %วดัตา่งๆที�กําหนดไว้ ไปสอบถามความเห็นของผู้ เชี�ยวชาญถึงความเหมาะสมของ
การใช้งานตวัชี %วดั และแหล่งข้อมูลเพื�อคํานวนตวัชี %วดัโดยการสมัภาษณ์อู่ตอ่เรือที�เป็นสมาชิกใน
สมาคมต่อเรือและซ่อมเรือไทย หรือผู้ มีส่วนเกี�ยวข้องในอุตสาหกรรม ได้แก่ สมาคมเจ้าของเรือ 
(ลกูค้า), เจ้าหน้าที�รัฐ (ผู้ออกนโยบาย), นกัวิชาการ และสถาบนัการเงินหรือนกัลงทนุ 

ผลที�ได้รับจากการดําเนินงานในส่วนนี % คือ ตวัชี %วดัสําหรับการประเมินขีดความสามารถ
ของผู้ประกอบการอู่ต่อเรือที�สอดคล้องกบัลกัษณะเฉพาะของอตุสาหกรรมต่อเรือ และเกณฑ์การ
ประเมินโดยเป็นข้อมลูที�สามารถวดัได้ในเชิงปริมาณ และข้อมลูที�นํามาใช้จะต้องสามารถสืบค้นได้
ง่ายหรือมีใช้งานอยูแ่ล้วในอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย รายละเอียดแสดงในบทที� 7 

3.3 การทดสอบความถูกต้องของตัวแบบการประเมิน 

หลังจากที�ระบบการประเมินได้รับการออกแบบขึ %น โดยจัดทําเป็นแบบสอบถามเพื�อ
รวบรวมข้อมูลที�ต้องการ และได้กําหนดแนวทางการประเมินผลเป็นที�เรียบร้อย ผู้ วิจยัจึงทดสอบ
การทํางานและความนา่เชื�อถือตวัแบบการประเมินที�พฒันาขึ %นโดยใช้ข้อมลูจริงที�ได้จากอู่เรือ และ
สอบถามการยอมรับผลการประเมินจากอู่ตอ่เรือตวัอย่างที�อนญุาติให้ใช้ข้อมลู เพื�อยืนยนัความใช้
งานได้ของตวัแบบการประเมิน โดยกลุ่มเป้าหมายในการเก็บข้อมลู คือ อู่ต่อเรือที�เป็นสมาชิกใน
สมาคมต่อเรือและซ่อมเรือไทย และผลที�ได้จากระบบการประเมินนี %จะเป็นตวัสะท้อนให้เห็นถึง
สถานภาพของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยวา่เป็นอยา่งไร โดยรายละเอียดแสดงในบทที� 8 



 

 

บทที� 4  
การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในช่วงปี พ.ศ.2520-2550 

การต่อเ รือในประเทศไทยได้ รับการส่ง เสริมให้เ ริ� มต้นเป็นอุตสาหกรรม ในสมัย
พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวภูมิพลอดุลย์เดช โดยในปี พ.ศ.2510 ทรงมีพระราชดําริให้กรมอู่
ทหารเรือตอ่เรือตรวจการณ์ใกล้ฝั�ง โครงการนี %เริ�มจากเรือตรวจการณ์ ต.91 ซึ�งออกแบบและสร้าง
โดยนายช่างคนไทยทั %งสิ %น ในปี พ.ศ.2530 มีการต่อเรือลําที� 9 คือเรือ ต.99 เพื�อเฉลิมฉลองใน
วโรกาสที�พระบาทสมเดจ็พระเจ้าอยูห่วัเจริญพระชนมายคุรบ 60 พรรษา 

4.1 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2522 

จากการสํารวจในปี พ.ศ.2522 [28] พบว่า อู่เรือส่วนใหญ่มุ่งทางด้านเรือสําหรับใช้ในการ
ประมงเป็นหลกั และเป็นกิจการที�ดําเนินงานในลกัษณะเป็นครัวเรือน ซึ�งแตกตา่งกบัอตุสาหกรรม
ต่อเรือของประเทศอื�นๆ ที�กิจการมักมีขนาดใหญ่ และมุ่งผลิตเรือทางด้านการพาณิย์นาวีเป็น
สําคญั อุปสรรคของการดําเนินงานกิจการอู่เรือในขณะนั %น คือ การขาดแคลนเงินทุน โดยเฉพาะ
การต่อเรือและซ่อมเรือทางด้านพาณิชย์นาวีต้องใช้เงินลงทนุสูง ประกอบกับปัญหาจากระเบียบ
กฎเกณฑ์ต่างๆของทางราชการยังไม่เอื %ออํานวยต่อกิจการนี %มากนัก อย่างไรก็ตามรัฐบาลใน
ขณะนั %นได้เริ�มหันมาให้ความสนใจต่อกิจการนี %มากขึ %น โดยได้แต่งตั %งคณะกรรมการขึ %นมา
รับผิดชอบในการพฒันาด้านนี %อย่างจริงจงั ในแผนพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ ฉบบัที� 5 
และฉบับที� 6 (พ.ศ. 2525-2534) [28] มีเป้าหมายที�จะทําให้ประเทศไทยมีกองเรือพาณิชย์ที�
เพิ�มขึ %นจากเดิมกว่าเท่าตวั ส่งผลให้ต้องมีอู่ตอ่เรือและซ่อมเรือมากขึ %นเพื�อมารองรับการใช้งานเรือ
พาณิชย์ โดยรัฐบาลได้ให้การสนับสนุนกิจการอู่เรือผ่านคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และ
แต่งตั %งคณะกรรมการแห่งชาติในกิจการต่อเรือและซ่อมเรือภายในประเทศขึ %นเพื�อช่วยพัฒนา
อตุสาหกรรมนี %อีกทางหนึ�ง 

อตุสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือในปี พ.ศ.2522 มีอู่ตอ่เรือในประเทศไทยทั %งสิ %น 67 แห่ง 
โดยเป็นทั %งอู่ที�สามารถต่อเรือเหล็กได้ประมาณ 10 แห่ง ส่วนใหญ่ตั %งอยู่ในเขตจังหวัดที�มีการ
ประมงเจริญ เชน่ สมทุรสาคร สมทุรสงคราม สมทุรปราการ และกรุงเทพมหานคร เป็นต้น  
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ตารางที� 4.1 กําลงัการผลิตเรือเหล็กโดยประมาณ ปี 2522 

ขนาดของเรือ กาํลังการผลิต 
(ลาํ/ปี) ความยาว (เมตร) ขนาด (ตันกรอส) 

30 เมตรขึ %นไป 150-500 
500-800 

800-1,000 
1,000-2,000 

12 
4 
2 
2 

 

ในแง่กําลังการผลิตเรือเหล็ก ดังแสดงในตารางที� 4.1เรือเหล็กที�ผลิตส่วนใหญ่เป็น
เรือประมงและเรือบรรทกุสินค้าที�มีความยาวประมาณ 30 เมตร หรือรับนํ %าหนกัได้มากกว่า 150 
ตนักรอสขึ %นไป แตโ่ดยส่วนมากจะตอ่เรือที�สามารถรับนํ %าหนกับรรทกุได้ไม่เกิน 500 ตนักรอส มีอู่
ตอ่เรือเพียง 2 แหง่ เท่านั %นที�สามารถตอ่เรือขนาด 1,000-2,000 GT ได้ คือ บจก.บางกอกชิบบิลดิ %ง
แอนด์เอนจิเนียร์ริ�ง และ บจก.อู่เรือกรุงเทพ ในส่วนของอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเพื�อการสร้างเรือ
เหล็กในขณะนั %นมีอยู่น้อยมาก ต้นทนุวสัดทีุ�ใช้ในการตอ่เรือเหล็ก เช่น แผ่นแหล็ก อลูมิเนียม และ 
ไฟเบอร์กลาส รวมกบัคา่อปุกรณ์และเครื�องมือตา่งๆในการเดินเรือ มีสดัส่วนมลูคา่วสัดใุนส่วนของ
การนําเข้าคดิเป็นร้อยละ 85 ของมลูคา่วสัดทีุ�ใช้ 

ขีดความสามารถของอู่ต่อเรือและซ่อมเรือของไทยโดยเฉลี�ยอยู่ในระดบัตํ�า แม้ว่าสถาน
ประกอบการบางแห่งจะสามารถต่อเรือที�รับนํ %าหนักบรรทุกได้ประมาณ 5,000-10,000 ตนักรอส 
แตโ่ดยข้อเท็จจริงในขณะนั %นยงัไม่เคยมีการตอ่เรือขนาดบรรทกุเกินกว่า 2,000 ตนักรอส และตาม
ขีดความสามารถดงักล่าว เมื�อนําไปเปรียบเทียบกบัมาตรฐานการเดินเรือในทะเลหลวงแล้วขนาด
ที�จะใช้ได้อย่างคุ้มค่าในการออกทะเลจะอยู่ที� 50,000-100,000 ตนักรอส ซึ�งแสดงให้เห็นว่า ขีด
ความสามารถในการตอ่เรือของไทยยงัอยูใ่นเกณฑ์ตํ�ามาก 

การดําเนินงานของอูต่อ่เรือในประเทศไทยในขณะนั %นมกัไม่คอ่ยมีความสมัพนัธ์ซึ�งกนัและ
กนั ไมว่า่จะเป็นด้านการผลิต การจําหนา่ย เงินทนุ และการให้ความช่วยเหลือตา่งๆ การรวมตวักนั
ของอู่ต่อเรือมีอยู่ในวงแคบโดยเฉพาะกิจการขนาดใหญ่ ซึ�งเน้นหนกัทางด้านเรือเหล็กเป็นสําคญั 
ในปี พ.ศ.2519 มีการรวมตวักันของอู่เรือเอกชนกว่า 10 บริษัท ได้จัดตั %งเป็น สมาคมผู้ประกอบ
กิจการต่อเรือและซ่อมเรือ (Shipbuilders and repairers association of Thailand) มี
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วัตถุประสงค์ที�จะร่วมกันพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือ เป็นตัวแทนสมาชิกในการ
ประสานงานกับเจ้าของเรือและหน่วยราชการต่างๆา และแลกเปลี�ยนข้อคิดเห็นและร่วมกนัแก้ไข
ปัญหาตา่งๆ ทั %งทางด้านเงินทนุ วิธีการ และ การสง่เสริมการผลิตให้เจริญก้าวหน้ายิ�งขึ %น 

อปุสรรคของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย ในชว่งปีพ.ศ.2522 

1. ระเบียบกฎเกณฑ์และเงื�อนไขของทางราชการ เกี�ยวกบัการว่าจ้างตอ่เรือและ

ซ่อมเ รือ ยังไม่ เ อื %อ อํานวยต่อผู้ ประกอบการในประเทศมากนัก  เพราะ

ผู้ ประกอบการส่วนใหญ่เพิ�งเริ�มต้นกันอย่างจริงจังมาไม่นาน ดังนั %นจึงขาด

คณุสมบตัิที�ทางการกําหนด เช่น ในเรื�องการกําหนดให้ผู้ประกอบการต้องเคยต่อ

เรือประเภทนั %นๆมาแล้ว เป็นต้น 

2. การเก็บอากรขาเข้าของอะไหล่เรือในอัตราค่อนข้างสูง ทําให้เจ้าของเรือไม่

สนใจที�จะนําเรือเข้าทําการซ่อมในประเทศ แต่กลบันําเรือไปซ่อมในต่างประเทศ 

โดยเฉพาะที�สิงค์โปร์ ซึ�งไมต้่องเสียคา่ภาษีอากรอะไหล่ ในรอบปี พ.ศ. 2522 สาย

การเดินเรือของไทยจํานวน 16 บริษัท ได้ซ่อมเรือเป็นจํานวน 64 ลํา คิดเป็นค่า

ซอ่ม 108 ล้านบาท ปรากฏว่าในจํานวนนี %เป็นคา่ใช้จ่ายในการซ่อมที�ตา่งประเทศ

ถึง 85 ล้านบาท 

3. การเก็บภาษีอาการสําหรับการนําเข้าเรือจากต่างประเทศ เรือขนาด 250 

ตนักรอสขึ %นไปและเรือที�นําเข้ามาของทางการในฐานะยทุธปัจจยัได้รับการยกเว้น

ภาษีอากรขาเข้า แต่เรือที�ตอ่ในประเทศกลบัต้องเสียอากรขาเข้าวตัถุดิบ ทําให้อู่

ตอ่เรือในประเทศไม่อาจแข่งขนัได้เนื�องจากเสียเปรียบด้านราคา (ไม่มีมาตรการ

ปกป้องตลาดในประเทศ) 

4. ประสิทธิภาพในการต่อเรือและซ่อมเรือของผู้ประกอบการคนไทย

ค่อนข้างตํ�า เนื�องจากขาดแคลนเครื�องมือในการผลิตที�ทนัสมยั นอกจากนั %นยงั

ใช้เวลาในการผลิตคอ่นข้างมาก จนบอ่ยครั %งไม่สามารถผลิตให้ทนัความต้องการ

หรือตามข้อตกลงที�ได้สญัญากบัผู้วา่จ้างได้ 
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5. ผู้ประกอบการขาดแคลนเงินทุนหมุนเวียนที�จะใช้ในการดําเนินงาน 

เนื�องจากแหลง่เงินทนุหายากและเงินกู้ ที�ได้มกัตํ�ากวา่ที�ต้องการ ซึ�งจากการสํารวจ

ในขณะนั %น พบวา่ กิจการตอ่เรือและซอ่มเรือทกุแหง่ตา่งประสบปัญหาด้านเงินทนุ

ทั %งสิ %นโดยมีการเสนอให้แสวงหาแหล่งเงินทุนระยะยาวให้ผู้ประกอบการต่อเรือ

และซ่อมเรือในประเทศได้กู้ ยืมมากขึ %น รวมทั %งสนบัสนุนให้มีการนําเรือที�ต่อหรือ

สญัญาวา่จ้างและทรัพย์สินถาวรตา่งๆเป็นประกนัเงินกู้ ได้ 

6. วัตถุดิบมีราคาสูง วัตถุดิบต่างๆที�ใช้ในการผลิตส่วนมากต้องอาศยัการนําเข้า

จากตา่งประเทศ ประกอบกบัภาวะเงินเฟ้อที�คอ่นข้างสงูในช่วงปีนี % ทําให้ต้นทนุตอ่

เรือเพิ�มสงูขึ %นตามไปด้วย 

7. แรงงานฝีมือตํ�า แม้จะไมมี่ปัญหาด้านขาดแคลนแรงงาน และมีข้อได้เปรียบด้าน

แรงงานราคาถูก แตแ่รงงานส่วนใหญ่เป็นผู้ มีความรู้ความสามารถตํ�า และมีการ

โยกย้ายงานอยู่เสมอ ทําให้โอกาสที�จะฝึกแรงงานฝีมือทําได้ยากข้อเสนอแนะ

ในชว่งนั %น คือ ควรจดัให้มีโรงเรียนหรือสถานอบรมหรือให้ความรู้ทางด้านวิชาการ

และเทคนิคแก่ผู้ประกอบการและพนกังานอู่เรือเพิ�มมากขึ %น เพื�อเป็นการส่งเสริม

และยกมาตรฐานของผู้ประกอบการและพนกังานอู่เรือให้สงูขึ %นพอที�จะรับกิจการ

ขนาดใหญ่ที�จะมีขึ %นได้ 

4.2 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2527 

การพัฒนาของอุตสาหกรรมต่อเรือจนถึงในปี พ.ศ.2527 [29] ยงัไม่มีความก้าวหน้าอยู่
เชน่เดมิ การเติบโตของปริมาณการขนส่งทางนํ %าอยู่ในอตัราเร่งที�นบัว่าน้อยเมื�อเทียบกบัการขนส่ง
ทางบกและอตุสาหกรรมยานยนต์ โดยการขนส่งภายในประเทศกระทําทางบกเกือบทั %งหมด ยงัคง
มีแต่การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเท่านั %นที�ยงัต้องอาศยัเรือเดินสมุทร เรือที�สามารถผลิตได้ใน
ประเทศเป็นเรือไม้ที�ใช้ในการประมงและขนส่งสินค้าทางลํานํ %า รูปแบบวิธีการตอ่เรือไม้ก็เป็นแบบ
ดั %งเดิมที�เคยใช้มา ไม่ได้มีการพฒันาปรับปรุงเทคนิควิธีการผลิตให้ดีขึ %นแต่อย่างใด เรือเดินสมุทร
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและเรือรบนั %นเป็นเรือที�สร้างด้วยเหล็ก ซึ�งต้องใช้เทคโนโลยี ความ
ชํานาญ และเงินลงทนุสงู 
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รัฐบาลมีนโยบายที�จะพฒันาอตุสาหกรรมตอ่และซอ่มเรือเหล็กให้เจริญรุ่งเรืองและมีขนาด
ใหญ่ขึ %น โดยถือเป็นนโยบายสําคญัและเร่งดว่น ในปีพ.ศ.2527 มีอู่ตอ่เรือและซ่อมเรือเหล็กรวมกนั 
13 บริษัท มีอูเ่รือจํานวน 5 อู ่ที�ได้รับการส่งเสริมการลงทนุ และอีก 3 อู่ เป็นการตอ่เรือซ่อมเรือเดิน
ทะเลขนาดใหญ่ สว่นอีก 2 อู่ เป็นการตอ่เรือซ่อมเรือเดินทะเลขนาดเล็ก นอกจากนี %เป็นอู่ที�ไม่ได้รับ
การส่งเสริมการลงทุนอีก 8 อู่ ซึ�งเป็นอู่รัฐวิสาหกิจ 1 อู่ โดยในขณะนั %นอุตสาหกรรมต่อเรือใน
ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการตอ่เรือได้ขนาด 600-3,000 ตนักรอส 

ตลาดต่อเรือสามารถแยกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ ตลาดเรือของรัฐบาล กับ ตลาดเรือเอกชน 
ตวัอยา่งหนว่ยงานของรัฐบาลที�ต้องใช้เรือ ได้แก่ กองทพัเรือ ตํารวจนํ %า กองประมง กรมเจ้าท่า กรม
ศุลกากร การท่าเรือแห่งประเทศไทย และองค์การเชื %อเพลิง ประเภทเรือที�ใช้ ได้แก่ เรือรบ เรือ
ลําเลียงพล เรือตรวจการ เรือบรรทกุนํ %า-นํ %ามนั เป็นต้น สว่นประเภทเรือจากลกูค้าเอกชน ได้แก่ เรือ
บรรทุกสินค้า เรือบรรทกุนํ %า-นํ %ามนั เรือโดยสาร เรือลากจูง เรือสําราญและกีฬา เป็นต้น แตต่ลาด
ส่วนนี %มกัจะเป็นงานซ่อมทั %งหมด การต่อเรือในประเทศมีจํานวนน้อยมาก ทั %งนี %เพราะเจ้าของเรือ
ส่วนใหญ่นิยมซื %อเรือเก่ามาใช้ เพราะมีราคาถูกกว่าการต่อเรือใหม่มาก อีกทั %งราคาเรือที�ต่อใน
ประเทศยงัสู้ตา่งประเทศไม่ได้ และต้องใช้ระยะเวลาการตอ่เรือที�นานกว่า เพราะยงัเสียเปรียบใน
เรื�องวตัถดุบิและอปุกรณ์บางอยา่งที�จะต้องนําเข้าจากตา่งประเทศและต้องเสียภาษีในอตัราที�สงู 

วตัถุดิบที�ใช้ในการต่อเรือที�มีในประเทศมีไม่มากนักเมื�อเทียบกับปริมาณการนําเข้าจาก
ต่างประเทศ วตัถุดิบที�มีในท้องถิ�น ได้แก่ กระจก เบาะนั�ง สายไฟฟ้าแสงสว่าง แก็สเชื�อม ท่อนํ %า 
และไม้ วตัถดุบิที�นําเข้ามาจากตา่งประเทศที�ใช้ในการตอ่เรือเหล็กส่วนใหญ่ ได้แก่ เหล็กแผ่น ลวด
เชื�อม เครื�องยนต์ เพลา ใบพดั ปั�มนํ %า วาล์ว กว้าน สีกันสนิม สีจริง อีพอกซี� วิทยุ โซน่าร์ อุปกรณ์
ไฟฟ้า อปุกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ตา่งๆ เป็นต้น 

อปุสรรคของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย ในชว่งปีพ.ศ.2527 

1. ตลาดต่อเรือ ตลาดการตอ่เรือใหมท่ั %งจากภาครัฐและเอกชนมีจํานวนจํากดั อู่เรือ

ในประเทศจงึไมค่อ่ยมีงานตอ่เรือ หนว่ยงานทางภาครัฐบาลก็มกัจะไม่นิยมตอ่เรือ

ใหม่ในประเทศ จะว่าจ้างอู่เรือจากต่างประเทศเพราะเชื�อถือในเรื�องคุณภาพ

มากกว่าหรืออ้างว่าอู่เรือในประเทศขาดประสบการณ์ สําหรับผู้ ประกอบการ

เดินเรือเอกชนก็มกันิยมนําเรือใช้แล้วจากตา่งประเทศเข้ามา เพราะราคาถูกกว่า
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เรือใหม่มาก และในขณะนั %นการนําเข้าเรือขนาดมากกว่า 1,000 ตนักรอส จะ

ได้รับการยกเว้นภาษี ซึ�งสง่ผลกระทบโดยตรงตอ่การตอ่เรือเหล็กในประเทศ 

2. การศึกษา โดยเฉพาะระดบัอดุมศกึษา เป็นปัจจยัสําคญัตอ่อตุสาหกรรมทกุอย่าง

แต่ในช่วงปี พ.ศ.2527 ยังไม่มีสถาบนัการศึกษาใดๆ ในประเทศสอนและผลิต

วิศวกรเครื� องกลเรือ (Marine Engineer) และนาวาสถาปนิก (Naval 

Architecture) บุคลากรที�ปฏิบัติงานอยู่ส่วนใหญ่ได้รับการศึกษามาจาก

ตา่งประเทศ บางคนเป็นวิศวกรสาขาอื�นแตรั่กงานทางด้านนี %และได้ศกึษาจากการ

ปฏิบตัิงานจริงจนมีประสบการณ์พอดําเนินงานได้ ส่วนสถาบนัการศึกษาระดบั

อาชีวศกึษาก็ยงัมีน้อย 

3. อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง อุปกรณ์เรือที�มีมาตรฐานระดบัสากล ยงัผลิตไม่ได้ใน

ประเทศ ทําให้ต้นทนุวตัถดุิบที�ใช้ในการตอ่เรือยงัมีสดัส่วนที�สงูคิดเป็นเงินไม่น้อย

กวา่ 70-80% ของราคาเรือ 

4. มาตรการด้านภาษี ยงัไมมี่การยกเว้นภาษีนําเข้าของวสัดอุปุกรณ์ที�ใช้ในการตอ่

เรือและซ่อมเรือ ซึ�งประเทศเพื�อนบ้านในกลุ่มอาเซียนมีการดําเนินการแล้วทั %งสิ %น

สําหรับประเทศไทยจะยกเว้นให้เฉพาะวสัดอุุปกรณ์นําเข้าเพื�อใช้สําหรับต่อและ

ซ่อมเรือของหน่วยราชการเท่านั %น ในทางกลบักัน ยงัไม่มีการห้ามนําเข้าและเพิ�ม

อตัราภาษีนําเข้าวสัดอุปุกรณ์ที�ใช้กบัเรือซึ�งสามารถผลิตได้ภายในประเทศ  

5. การปกป้องตลาดต่อเรือ ยงัไม่มีมาตรการบงัคบั หรือจงูใจ ให้เจ้าของเรือต้อง

ซ่อมหรือสั�งต่อเรือภายในประเทศ ในกรณีที�อู่ต่อเรือหรือซ่อมเรือภายในประเทศ

สามารถตอบสนองความต้องการนั %นได้ 

6. เงินทุน อตุสาหกรรมตอ่เรือต้องการเงินลงทนุ และมีอตัราเสี�ยงตอ่การขาดทนุสูง 

ต้องใช้เวลานานในการคืนทุนเมื�อเปรียบเทียบกับกิจการอื�นทั %งยงัต้องแข่งขนักับ

ประเทศเพื�อนบ้าน แต่รัฐบาลยังไม่มีมาตรการสนับสนุนเงินทุนตลอดจนสิ�ง

อํานวยความสะดวก ทําให้ไมส่ามารถดงึดดูให้นกัลงทนุทั %งในและตา่งประเทศเข้า

มาลงทนุ ทําให้กิจการอูเ่รือขาดสภาพคลอ่งทางการเงินในการดําเนินงาน  
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4.3 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2530 

ในช่วงปี พ.ศ.2530 มีอู่ตอ่เรือในประเทศเพียง 3-4 อู่ที�สามารถต่อเรือได้มาตรฐานซึ�งเป็น
เพียงเรือขนาดกลางและขนาดเล็ก โดยอู่เรือที�สามารถต่อเรือเดินทะเลได้ เป็นอู่เรือของกรมอู่
ทหารเรือ อู่เรือของเอกชนอีก 3 อู่ และอู่เรือที�เป็นรัฐวิสาหกิจอีก 1 อู่ อู่ทหารเรือที�กองทพัเรือใช้ต่อ
เรืออยู ่คือ อูท่หารเรือพระจลุจอมเกล้า ซึ�งเป็นอูที่�ทนัสมยัแห่งหนึ�งในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ อู่เรือ
เอกชนที�ประสบความสําเร็จอย่างมากในขณะนั %น คือ อู่อิตลัไทยมารีน ซึ�งมีคําสั�งซื %อมาจากการตอ่
เรือให้กบัหนว่ยงานราชการ นอกจากนี % อูอิ่ตลัไทยมารีนยงัพยายามหาตลาดตา่งประเทศเพื�อส่งเรือ
เป็นสินค้าออก [30] 

ในชว่งปีพ.ศ.2530 กองทพัเรือมีส่วนช่วยในการพฒันาความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่
เ รือ [31] โดยทําการพัฒนาทั %งทางด้านบุคลากรและเทคโนโลยี ในช่วงนั %นกองทัพเรือมี
ความสามารถในการออกแบบเรือและสร้างเรือตรวจการณ์ใกล้ฝั� งเพื�อใช้เองในราชการ กรมอู่
ทหารเรือได้ส่งข้าราชการไปรับการศกึษาอบรม ณ ตา่งประเทศในสาขาวิชาและระดบัต่างๆ ไม่ว่า
จะเป็นด้านการซ่อมบํารุงหรือการออกแบบตอ่เรือ ซึ�งแบง่เป็นนายช่างระดบัปริญญา ได้แก่ สาขา
ออกแบบตอ่เรือ (Naval Architect) วิศวกรรมเครื�องกลเรือ (Marine Engineering) วิศวกรรมไฟฟ้า 
(Electrical Engineer) และวิศวกรรมคอมพิวเตอร์ (Computer Engineer) ความรู้ทางด้านวิชาการ
และเทคโนโลยีที�กองทพัได้รับมาก็ได้รับการถ่ายทอดไปยงักิจการพลเรือน ดงัจะเห็นจากอู่ตอ่เรือใน
สมยันั %นมีสร้างขึ %นหลายแห่ง โดยได้รับการสนบัสนนุทางด้านวิชาการและงานจากกองทพัเรือเป็น
สว่นใหญ่ 

อปุสรรคของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย ในชว่งปีพ.ศ. 2530 [32] 

1. ภาษีนําเข้าเครื� องจักรและวัสดุอุปกรณ์ต่อเรือ โดยกรมศลุกากรได้กําหนด
พิกดัอตัราศลุกากรนําเข้าวสัดอุปุกรณ์ตอ่เรือในอตัราที�สงูเมื�อเทียบกบัประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะประเทศสิงค์โปร์ได้ยกเว้นภาษีนําเข้าเครื�องจกัร วสัดุ
อุปกรณ์ต่อเรือทุกชนิด แต่ในขณะที�ประเทศไทยเก็บภาษีนําเข้าโดยเฉลี�ย
ประมาณ 50% ซึ�งประกอบด้วยอากรขาเข้า อตัรากําไรมาตรฐาน ภาษีการค้า ยงั
ผลไม่ให้มีการลงทุนในอุตสาหกรรมประเภทนี %ในประเทศไทย ซึ�งในขณะนั %น
ประเทศไทยได้เปรียบประเทศในอาเซียนทุกประเทศในด้านค่าจ้างแรงงาน แต่
เสียเปรียบด้านราคาเครื�องจักรและอุปกรณ์ ทําให้เจ้าของเรือนําเรือไปซ่อมใน
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ตา่งประเทศเป็นส่วนใหญ่ จากเหตผุลดงักล่าว ทําให้ประเทศไทยไม่มีอู่เรือขนาด
ใหญ่ที�จะรองรับธุรกิจซ่อมเรือ โดยในขณะนั %นอู่เรือในประเทศไทยสามารถสร้าง
เรือได้ขนาดใหญ่สุดประมาณ 4,000 ตนักรอส ในขณะที�ต่างประเทศสามารถ
สร้างและซอ่มเรือได้ขนาดมากกวา่ 100,000 ตนักรอส 

2. แหล่งวัตถุดิบและอุปกรณ์ที� ใช้ในการต่อเรือ การต่อเรือและซ่อมเรือใน

ประเทศต้องพึ�งพาวัตถุดิบจากต่างประเทศ เช่น เหล็กแผ่น เครื�องจักรอุปกรณ์

ตา่งๆ ตลอดจนเครื�องมือสื�อสารในสดัสว่นที�สงูมาก คือประมาณไม่ตํ�ากว่าร้อยละ 

80 ของวัตถุดิบที�ใช้ทั %งหมด ส่วนวัตถุดิบที�พอจะหาได้ในประเทศ ได้แก่ ไม้ 

เฟอร์นิเจอร์ และ สี ซึ�งเป็นส่วนน้อย จึงทําให้เกิดปัญหาการขาดแคลนวัตถุดิบ 

และระยะเวลาในการจดัหาที�ยาวนาน จนทําให้เจ้าของเรือไม่สามารถซ่อมเรือได้

ในประเทศ 

3. เทคโนโลยีและแรงงาน การสร้างเรือขนาดใหญ่ยังต้องพึ�งพาเทคโนโลยีและ

บุคลากรจากต่างประเทศ เพราะหน่วยงานด้านการศึกษายังไม่สามารถผลิต

บุคลากรด้านสถาปนิกทางเรือ (Naval Architect) และ วิศวกรเรือ (Marine 

Engineer) ทําให้การก่อสร้างเรือในประเทศดําเนินการได้ล่าช้า เมื�อเทียบกบัอู่เรือ

ในต่างประเทศ ซึ�งข้อเท็จจริง แรงงานระดบัช่างฝีมือ อาทิเช่น ช่างเชื�อม ช่าง

ประกอบงานเหล็กในประเทศไทยนับว่ามีความสามารถสูง ดงัจะเห็นจากการ

ยอมรับของหน่วยงานในต่างประเทศที�จ้างงานช่างฝีมือจํานวนมากจากประเทศ

ไทย 

4. ขาดการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐบาลอย่างจริงจังและต่อเนื�อง 
รัฐบาลยงัขาดนโยบายที�ชดัเจนเกี�ยวกบัการให้ความช่วยเหลือแก่อตุสาหกรรมตอ่
เรือและซ่อมเรือภายในประเทศ ว่าจะดําเนินการอย่างเป็นขั %นเป็นตอนอย่างไร 
รัฐบาลทุกสมัยได้วางนโยบายอย่างคร่าวๆ ไม่ได้ตั %งมาตรการให้รัดกุมว่า จะให้
หนว่ยงานใดดําเนินตามนโยบายนั %นๆในขั %นตอนใดในทางปฏิบตัิจึงยงัไม่เกิดผลที�
เป็นรูปธรรมตามเจตนารมย์ของผู้ออกนโยบาย 
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4.4 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2533 

กิจการต่อเรือและซ่อมเรือของไทยยงัคงมีขีดความสามารถในการตอ่เรือขนาดเล็ก [33] 
เชน่ เรือประมงที�ตวัเรือทําจากไม้ เรือสินค้าเดินชายฝั�งขนาดเล็ก เรือโดยสารเดินในแม่นํ %าลําคลอง 
เรือลากจูงขนถ่ายสินค้า เรือยนต์เร็ว เรือท่องเที�ยวเพื�อการพักผ่อน ส่วนการต่อเรือและซ่อมเรือ
ขนาดใหญ่ที�ใช้ในกิจการพาณิชย์นาวียังไม่เจริญเติบโตและยังไม่ได้รับการพัฒนาอยู่เช่นเดิม 
เจ้าของเรือสินค้าต้องซื %อเรือเก่าใช้แล้วจากตา่งประเทศมาดําเนินกิจการ กองทพัเรือต้องจดัหาเรือ
รบขนาดใหญ่จากตา่งประเทศ หน่วยงานอื�นๆ เช่น กรมเจ้าท่า กรมประมง การท่าเรือ จําเป็นต้อง
จดัหาเรือจากต่างประเทศเช่นกัน แม้ว่าจะมีการริเริ�มการพฒันาอุตสาหกรรมนี %มานานแล้วก็ตาม 
แตย่งัไม่พฒันาให้มีความเจริญก้าวหน้าเท่าที�ควร ทั %งๆที�ในขณะนั %น มีปัจจยัภายในประเทศหลาย
อย่างที�มีสภาพเอื %ออํานวยต่ออุตสาหกรรมประเภทนี %อยู่หลายประการ เช่น ภาวะเศรฐกิจและ
การค้าระหว่างประเทศที�กําลงัเติบโต มีแรงงานที�มีฝีมือจํานวนมากพอสมควร และมีคา่แรงไม่สูง
มาก  

อูต่อ่เรือและซอ่มเรือในประเทศไทยในปี พ.ศ.2533 ที�สามารถตอ่เรือหรือซ่อมเรือที�มีขนาด
เกินกวา่ 1,000 ตนัได้มีจํานวน 11 อู่ โดยมีเพียง 2 อู่ที�สามารถตอ่เรือได้ขนาด 4,000 ตนักรอส คือ 
บจก.อูก่รุงเทพ และ บจก.อิตลัไทยมารีน อู่เรือขนาดใหญ่มีตําบลที�ตั %งอยู่ริมฝั�งแม่นํ %าเจ้าพระยา ซึ�ง
เป็นดินอ่อน และนอกจากนั %นยงัอยู่ในกลางเมือง ดงันั %น การขยายหรือปรับปรุงอู่แห้งหรือคานเรือ
เพื�อเพิ�มขีดความสามารถในเรื�องของการรับนํ %าหนกัเรือและการขยายโรงงานจะมีข้อจํากัดอย่าง
มาก เครื�องมือกลตา่งๆในอู่เรือคอ่นข้างจะเป็นรุ่นเก่าโบราณและมีจํานวนไม่เพียงพอ มีผลให้การ
ทํางานล่าช้า ประสิทธิภาพตํ�าเมื�อเทียบกับขนาดของเรือสินค้าที�ไทยมีอยู่ นบัได้ว่าอู่ต่อเรือและ
ซ่อมเรือของไทยยังไม่สามารถให้บริการกับเรือสินค้าของไทยได้อย่างเพียงพอ โดยสามารถ
ให้บริการได้ประมาณร้อยละ 60 ส่วนที�เหลือเป็นเรือขนาดใหญ่ ไม่สามารถตอ่และซ่อมในประเทศ
ได้ ในอนาคตปริมาณและขนาดเรือสินค้าของไทยก็มีแนวโน้มจะเพิ�มขึ %นเรื�อยๆ เนื�องจากการ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจและปริมาณการขนสง่สินค้า 

โดยเฉลี�ยแล้วโครงการต่อเรือหนึ�งๆจําเป็นต้องใช้ผลิตภัณฑ์จากอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง
ประมาณร้อยละ 40 ของราคาต้นทุนเรือ โดยมีการใช้ผลิตภัณฑ์ที�ผลิตในประเทศเพียงร้อยละ 5 
เท่านั %น ในการต่อเรือขนาดใหญ่ในประเทศของ บจก.อู่กรุงเทพ และ บจก.อิตลัไทยมารีน ใช้การ
นําเข้าวัสดุและอุปกรณ์เพื�อการต่อเรือเกือบทั %งหมด มีเพียงส่วนน้อยที�สามารถจัดหาได้
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ภายในประเทศ ในขณะที�ประเทศญี�ปุ่ นสามารถผลิตอุปกรณ์เพื�อใช้ในอุตสาหกรรมต่อเรือได้ถึง 
100% ทําให้ต้นทนุการตอ่เรือของญี�ปุ่ นสามารถแขง่ขนักบัตา่งประเทศได้ 

สถาบนัการเงินในประเทศให้เงินกู้กบัธุรกิจพาณิชย์นาวีน้อยมาก เพราะธุรกิจทางด้านนี %มี
ผลตอบแทนการลงทุนตํ�า ประกอบกบัสถาบนัการเงินยงัมีความเข้าใจด้านการพาณิชย์นาวีน้อย
มากจะไม่คอ่ยจะให้กู้  ในขณะเดียวกนัภาวะดอกเบี %ยสงูก็เป็นปัจจยัให้ผู้ประกอบการพาณิชย์นาวี
ไม่อยากลงทุน อตัราดอกเบี %ยกู้ ยืมเพื�อซื %อเรือในต่างประเทศจะอยู่ที�ประมาณร้อยละ 5 ในขณะที�
อัตราดอกเบี %ยในประเทศจะสูงประมาณร้อยละ 12-15 ทําให้เจ้าของเรือไทยเสียเปรียบเรือ
ตา่งประเทศในด้านต้นทนุอยา่งมาก 

สาเหตทีุ�ทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศยงัไม่มีความเจริญเติบโตพอที�จะสามารถตอ่
เรือขนาดใหญ่ ทั %งเรือสินค้าเดินระหว่างประเทศและเรือของหน่วยราชการภายในประเทศได้ไม่ทกุ
ขนาดนั %น มีสาเหตหุลายประการ เชน่ 

1. อูเ่รือในประเทศไทยมีข้อจํากดัในเรื�องขนาดของอู่ โดยอู่เรือที�มีอยู่ในปัจจบุนัเป็นอู่

เรือขนาดเล็ก ตั %งอยู่ในพื %นที�จํากัดไม่อาจขยายออกได้ ส่วนใหญ่ตั %งอยู่บริเวณ

แมนํ่ %าเจ้าพระยาในเขตบริเวณกรุงเทพมหานคร ซึ�งมีพื %นที�คบัแคบในขณะที�ขนาด

ของเรือเดินทะเลมีแนวโน้มที�ใหญ่ขึ %น การพัฒนาอุตสาหกรรมอู่เ รือภายใต้

ข้อจํากดันี %จงึเป็นไปได้ยาก 

2. เป็นอู่เรือที�มีเครื�องมือเครื�องใช้ไม่สมบูรณ์เพียงพอทําให้เจ้าของเรือขาดความ

เชื�อมั�นในฝีมือ คุณภาพของเรือ และความชํานาญในการต่อเ รือ รวมทั %ง

ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี 

3. ขาดบุคลากรที�มีคณุสมบตัิตรงตามสายงานโดยเฉพาะ จํานวนบุคลากรที�ได้รับ

การศึกษาด้านการต่อเรือ ออกแบบเรือ และวิชาด้านอาชีวะที�เกี�ยวข้องมีจํานวน

น้อย ในภาครัฐบุคลากรส่วนใหญ่อยู่ที�กองทพัเรือ และยงัไม่มีสถาบนัการศึกษา

ในประเทศแหง่ใดที�ให้การศกึษาและผลิตบคุลากรในด้านการตอ่เรือ ออกแบบเรือ 

4. ประเทศไทยไมมี่อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือ เช่น อตุสาหกรรม

แผ่นเหล็กตอ่เรือ เครื�องจกัรกล เครื�องไฟฟ้าและอปุกรณ์อื�นๆ อีกเป็นจํานวนมาก 
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การต่อเรือในประเทศต้องนําเข้าวัสดุอุปกรณ์จากต่างประเทศเป็นจํานวนมาก 

โดยผลิตภณัฑ์ที�ผลิตได้ในประเทศมีเพียงร้อยละ 5 เท่านั %น ซึ�งนบัว่าตํ�ามาก และ

การนําเข้าดงักล่าวจําเป็นต้องเสียภาษีทําให้ต้นทนุการต่อเรือในประเทศสงู เมื�อ

เปรียบเทียบกบัประเทศอื�นๆที�สามารถผลิตได้เอง 

5. ผู้ประกอบธุรกิจการค้าทางเรือระหว่างประเทศของไทยส่วนใหญ่จดัหาเรือเก่าใช้

แล้วมาดําเนินการ เนื�องจากมีราคาถกูกวา่เรือตอ่ใหม ่

6. ยงัไม่ได้รับการสนบัสนนุส่งเสริมอย่างเพียงพอจากรัฐบาล เช่น ในเรื�องของ การ

คุ้มครองตลาด การช่วยเหลือด้านภาษี การช่วยเหลือด้านเงินลงทุน เนื�องจาก

อตุสาหกรรมตอ่เรือต้องใช้เงินลงทนุสงู ในกรณีที�ต้องการสร้างอู่ตอ่เรือใหม่ต้องใช้

เงินลงทนุสงูประมาณ 700-1,000 ล้านบาท 

4.5 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2540 

ในช่วงก่อนที�ประเทศไทยจะประสบกบัวิกฤติเศรษฐกิจในปี พ.ศ.2540 [34] สถานการณ์
การค้าขาย และการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศเป็นไปในอัตราค่อนข้างสูง คือ มีการเติบโต
ประมาณร้อยละ 7 ถึง 11 แตอ่ตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยกลบัได้รับการพฒันาอย่างเชื�องช้าทั %งๆที�
อุตสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมหนักที�ควรจะพัฒนาตามการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจใน
ประเทศ ทั %งนี % เนื�องจากไม่ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล ตลอดจนสิ�งอํานวยความสะดวกทาง
ภาคเอกชนเพียงพอ ในระยะเวลาประมาณ 50 ปี ก่อนหน้านี % มีอู่เรือเพียง 2 แห่งเท่านั %นที�สามารถ
ต่อเรือเหล็กขนาดใหญ่ได้ คืออู่เรือของกรมอู่ทหารเรือ กับ บจก.อู่กรุงเทพ ซึ�งก็เป็นรัฐวิสาหกิจ
ภายใต้การควบคมุของกองทพัเรือ ตอ่มาในชว่งปี พ.ศ.2520-2540 จงึได้มีอู่ตอ่เรือและซ่อมเรือของ
เอกชนเริ�มก่อตั %งขึ %น โดยสว่นใหญ่จะเป็นอูเ่รือขนาดเล็กที�สามารถตอ่เรือประมงและเรือค้าชายฝั�ง อู่
เรือที�จัดว่ามีขนาดใหญ่ที�สุดสามารถต่อเรือได้เพียงขนาดไม่เกิน 4,000 ตนักรอส เมื�อเทียบกับ
ประเทศในแถบภูมิภาคเดียวกนั เช่น เกาหลีใต้ ไต้หวนั และสิงค์โปร์ ซึ�งมีอตุสาหกรรมตอ่เรือและ
ซ่อมเรือเกิดขึ %นหลังประเทศไทย แต่ในปี พ.ศ.2540 อู่เรือหลายอู่ในประเทศเหล่านี %กลับมีขีด
ความสามารถขนาด 300,000 ตนักรอสได้ 

ในปี พ.ศ.2540 ประเทศไทยมีอูเ่รือมากกว่า 300 แห่ง ในจํานวนนี %มีอู่เรือขนาดใหญ่ที�สดุที�
สามารถตอ่เรือและซอ่มเรือขนาดใหญ่กวา่ 4,000 ตนักรอสได้จํานวน 8 ราย อู่เรือขนาดกลาง 100-
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4,000 ตนักรอสจํานวน 10 ราย และที�เหลือเป็นอูเ่รือที�สามารถตอ่เรือได้ขนาดไม่เกิน 100 ตนักรอส 
ขนาดของเรือที�อูเ่รือของไทยสามารถสร้างได้สงูสดุในขณะนี %แค ่4,000 ตนักรอสเท่านั %น ซึ�งแสดงให้
เห็นว่าความสามารถในการพัฒนาอู่ต่อเรือและซ่อมเรือของไทยนั %นเป็นไปอย่างเชื�องช้าและไม่
เพียงพอ ซึ�งจะทําให้ไมเ่กื %อกลูตอ่การเจริญเตบิโตของพาณิชยนาวีไทย 

ปัญหาของอตุสาหกรรมตอ่เรือและซอ่มเรือไทย ในประเดน็หลกัๆ 

1. ประเทศไทยยังไม่สามารถผลิตอุปกรณ์การต่อเรือและซ่อมเรือเองได้ ต้อง

พึ�งพาการนําเข้ามากกว่าร้อยละ 90 ของความต้องการใช้งานวตัถดุิบทั %งหมด ทํา

ให้ต้นทนุการตอ่เรือและซอ่มเรือสงู 

2. การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตยังไม่ทัดเทียมกับอู่เรือต่างประเทศ เช่น ยงั

ไม่มีการนําเอาระบบการเชื�อมอัตโนมัติ การตดัเหล็กอัตโนมัติ เทคโนโลยีการ

ออกแบบเรือ เทคนิคการควบคมุคณุภาพ และระบบการวางแผนและควบคมุการ

ผลิตที�มีประสิทธิภาพมาใช้งานอยา่งแพร่หลาย 

3. การขาดกาํลังเงนิทุน เนื�องจากอตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือต้องใช้อปุกรณ์ที�

สั�งจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ รวมทั %งการสร้างอู่เรือขนาดใหญ่เป็นไปได้ยาก 

เนื�องจากราคาที�ดินที�มีศักยภาพในการสร้างอู่เรือมีราคาแพง (คือต้องมีที�ดิน

ขนาดใหญ่ไม่ตํ�ากว่า 10 ไร่) หน้ากว้างติดแม่นํ %าหรือทะเลบริเวณที�มีนํ %าลึก) และ

ในการต่อเรือต้องใช้เงินทนุหมุนเวียนเป็นจํานวนมากเพราะเรือขนาดใหญ่จะใช้

เวลานานในการต่อเรือ ซึ�งทําให้มีต้นทุนสูงเพิ�มขึ %นอีก จากต้นทุนการผลิตและ

อตัราดอกเบี %ยที�นําเงินทนุมาใช้หมนุเวียน 

4. ปัญหาบุคลากรเฉพาะด้านขาดแคลน เนื�องจากบุคลากรที�มีความรู้และ

ประสบการณ์ทางด้านการตอ่เรือและซ่อมเรือโดยเฉพาะระดบัวิศวกรควบคมุงาน

ในขณะนั %นมีจํานวนน้อยและหายาก รวมทั %งสถาบนัที�มีการเรียนการสอนเฉพาะ

ด้านก็จะมีจากกองทัพเรือเป็นหลัก ในส่วนมหาวิทยาลับของรัฐก็มีนักศึกษา

วิศวกรรมศาสตร์ที�เรียนสาขาวิศวกรรมต่อเรือน้อยมาก ไม่เพียงพอต่อความ

ต้องการของภาคอตุสาหกรรม 
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5. ปัญหาด้านโครงสร้างภาษีอากรที�เกี�ยวกับกิจการต่อเรือและซ่อมเรือ ใน

ปัจจบุนัยงัไมมี่ความเหมาะสมถึงแม้จะมีการแก้ไขไปบ้างแล้ว เป็นผลกระทบให้อู่

เรือไทยเสียเปรียบอู่เรือในต่างประเทศทั %งในด้านตลาด ต้นทุน และราคาการ

ให้บริการ เชน่ การลดอตัราภาษีนําเข้าเรือขนาดตํ�ากว่า 1,000 ตนักรอส จากร้อย

ละ 35 เหลือร้อยละ 1 นั %น เป็นการส่งเสริมการซื %อเรือจากตา่งประเทศโดยเฉพาะ

เรือเก่าทกุชนิด ทั %งที�เรือบางชนิดอูเ่รือไทยสามารถตอ่เองได้  

4.6 ภาวะอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปี พ.ศ.2550 

ผู้ประกอบการอตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือในประเทศไทยในปี พ.ศ.2550 [9] พบว่ามี
ผู้ประกอบการที�ดําเนินกิจการอยู ่311 ราย มีมลูคา่ทนุจดทะเบียนรวม 6,744,814,500 บาท โดยมี
ผู้ประกอบการที�รวมตวักันจัดตั %งเป็นสมาคมต่อเรือและซ่อมเรือไทย มีสมาชิกสามญัจํานวน 26 
ราย คิดเป็นร้อยละ 8.36 ของผู้ประกอบการทั %งหมด แต่มีสดัส่วนทุนจดทะเบียน 5,605 ล้านบาท 
คดิเป็นร้อยละ 83.10 มีรายได้รวม 3,775 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 61.24 ของตลาดทั %งหมด และมี
กําไรสุทธิจํานวน 142 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 86.30 ดงันั %นจึงกล่าวได้ว่าผู้ประกอบการที�เป็น
สมาชิกของสมาคมฯถือเป็นผู้ นํารายใหญ่ในอตุสาหกรรมนี % และถือได้ว่าผู้ประกอบการในสมาคมฯ 
เป็นตวัแทนของอตุสาหกรรมตอ่เรือและซอ่มเรือของประเทศไทยได้ 

4.6.1 ตลาดต่อเรือ 
การสํารวจข้อมูลผู้ ประกอบการในสมาคมฯจํานวน 15 ราย ระหว่างเดือน มกราคม – 

เมษายน 2550 ในภาพรวมผู้ประกอบการต่อเรือไทยมีแนวโน้มที�จะต่อเรือเพิ�มขึ %นทุกปีส่งผลให้
รายได้จากการตอ่เรือเพิ�มขึ %นด้วย ดงัแสดงในตารางที� 4.2 

ตารางที� 4.2 ปริมาณการตอ่เรือและรายได้จากการตอ่เรือ ปี 2546-2549 
ปี 2546 2547 2548 2549 

จาํนวน (ลาํ) 20 22 31 46 
รายได้ (บาท) 604,604,875 958,982,747 1,681,703,957 3,811,210,485 

ประเภทเรือที�ตอ่จากอูเ่รือไทยมากที�สดุ 3 อนัดบัแรกในปี 2549 ได้แก่ เรือสําราญและกีฬา 
จํานวน 28 ลํา รองลงมาได้แก่ เรือตรวจการณ์จํานวน 5 ลํา และเรืออื�นๆ เช่น เรือกําจดัขยะ เรือ
โป๊ะ เรือส่งเสบียง เรือฝึกพาณิชย์นาวี จํานวน 7 ลํา แต่เมื�อพิจารณามลูคา่ของเรือแต่ละประเภท 
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พบวา่ เรือสินค้าตู้มีมลูคา่สงูสดุ รองลงมา ได้แก่ เรือตรวจการณ์ เรือประมง เรือลากจงู เรือโดยสาร 
สว่นเรือสําราญและกีฬามีมลูคา่น้อยที�สดุ 

ขนาดเรือที�ทําการต่อในช่วงปี พ.ศ.2546-2549 พบว่า ในแต่ละปียงัคงมีขนาดการต่อเรือ
ขนาดตํ�ากว่า 500 GT ในสดัส่วนสูงที�สุด รองลงมาได้แก่ขนาด 500-4,000 GT สําหรับปี พ.ศ.
2549 ได้มีการต่อเรือขนาด 4,001-5,000 GT 1 ลํา แต่อย่างไรก็ตามไม่ปรากฏการต่อเรือขนาด
ใหญ่กวา่ 5,000 GT แตอ่ยา่งใด 

ลกูค้าของอู่เรือไทยในช่วงปี พ.ศ.2546-2549 มีทั %งลกูค้าที�เป็นเจ้าของเรือไทยและเจ้าของ
เรือตา่งประเทศ ได้แก่ อเมริกา การ์ต้า เดนมาร์ค บงัคลาเทศ ปากีสถาน มลัดีฟ เยอรมนันี สิงคโปร์ 
ออสเตรีย และองักฤษ แต่ลูกค้าเรือตา่งประเทศยงัไม่มีแนวโน้มเพิ�มขึ %น ในขณะที�ลูกค้าที�เป็นเรือ
ไทยสงูขึ %นทกุปี อยา่งไรก็ตาม เมื�อพิจารณารายได้จากลกูค้า 2 กลุ่ม พบว่า ในปี พ.ศ. 2549 มลูคา่
เฉลี�ยตอ่ลําในการต่อเรือไทย 56 ล้านบาท ในขณะที�มลูค่าต่อลําในการตอ่เรือตา่งชาติ 211 ล้าน
บาท เมื�อพิจารณาถึงขนาดของเรือที�ลกูค้าเรือไทยและลกูค้าตา่งประเทศมาตอ่ที�อู่เรือ พบว่า ขนาด
เรือที�ลูกค้าเรือไทยนิยมต่อมากที�สุดคือขนาดตํ�ากว่า 500 GTสําหรับลูกค้าเรือต่างประเทศมี
สดัสว่นการตอ่เรือขนาดตํ�ากวา่ 500 GT และ 500-4,000 GT ในสดัสว่นที�ใกล้เคียงกนั 

นอกจากนี %ยงัพบว่า เจ้าของเรือไทยส่วนมากไม่นิยมตอ่เรือใหม่แต่จะเพิ�มจํานวนกองเรือ
ด้วยการซื %อเรือเก่ามาจากตา่งประเทศ เช่น ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ จีน เป็นต้น สําหรับเจ้าของเรือไทยที�
ต้องการต่อเรือใหม่ก็นิยมต่อเรือใหม่จากตา่งประเทศมากกว่าอู่เรือไทย ทั %งนี %เนื�องจากเจ้าของเรือ
ไทยมีความเห็นวา่ อูเ่รือไทยควรเพิ�มความสามารถในการตอ่เรือให้มีมาตรฐานมากขึ %น พฒันาให้มี
เครื�องมือและอปุกรณ์ในการตอ่เรือที�ทนัสมยั และมีบคุลากรที�มีความชํานาญงาน สามารถส่งมอบ
งานได้ตามกําหนดเวลา และควรกําหนดราคาเรือให้เหมาะสม โดนสําหรับประเด็นด้านราคาเรือ 
รัฐบาลควรมีมาตรการเพื�อจงูใจให้มีการตอ่เรือในประเทศไทย โดยการลดภาษี หรือสนบัสนนุเงินก็
โดยไม่คิดดอกเบี %ยสําหรับเรือที�ตอ่ในอู่เรือของไทย ลดภาษีการนําเข้าเหล็กและเครื�องมืออุปกรณ์
สําหรับการตอ่เรือซึ�งจะทําให้ต้นทนุเรือถกูลง เป็นต้น 

4.6.2 ความสามารถในการผลิต 
ผู้ประกอบการที�เป็นอู่เรือส่วนใหญ่ยงัคงเป็นอู่เรือขนาดเล็ก ซึ�งมีความสามารถในการต่อ

เรือขนาด 500 GT ลงมา อูเ่รือกลุม่นี %มีความถนดัในการสร้างและซ่อมเรือไม้ เรือไฟเบอร์กลาสและ
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อื�นๆ ส่วนมากเรือที�ต่อจะเป็นเรือประมงเสียเป็นส่วนใหญ่ โดยมีขนาดความยาวประมาณ 12-24 
เมตร หรือรับนํ %าหนกับรรทกุได้ประมาณ 8-80 GT 

อู่เรือขนาดกลางซึ�งมีความสามารถในการต่อเรือขนาด 500-4,000 GT มีอยู่ 15 อู่ เป็น
กลุม่ที�มีศกัยภาพในการตอ่และซอ่มเรือเหล็ก เรืออลมูิเนียมและไฟเบอร์กลาส ส่วนมากจะตั %งอยู่ใน
เขตกรุงเทพและปริมณฑล อู่เรือกลุ่มนี %มีเทคโนโลยีและการตลาดที�ดี จึงประสบความสําเร็จ
พอสมควร 

อู่เรือขนาดใหญ่ซึ�งมีความสามารถในการต่อเรือขนาด 4,000 GT ขึ %นไป จํานวน 7 แห่ง 
กลุม่นี %มีที�ตั %งอยูท่ั %งในเขตกรุงเทพฯ สมทุรปราการ และชลบรีุ เป็นกลุม่ที�มีเทคโนโลยีสงูและสามารถ
ประกอบกิจการด้านอื�นที�ไมใ่ชต่อ่เรือและซอ่มเรือเท่านั %น เนื�องจากมีเครื�องจกัรและอปุกรณ์อํานวย
ความสะดวกสําหรับงานก่อสร้างโครงสร้างเหล็กอื�นๆ เช่น งานโครงสร้างเหล็กสะพาน สนามบิน 
แทน่ขดุเจาะนํ %ามนั เป็นต้น 

ลกัษณะของเรือที�อูเ่รือของไทยสามารถตอ่ได้ แบง่ออกเป็น 4 กลุม่ คือ 

1. เรือเฉพาะกิจ เชน่ เรือดนัและเรือลากจงู เรือขดุ เรือตรวจการณ์ เรือสํารวจ เรือวางทุ่น 

และเรือบริการแทน่ขดุเจาะนํ %ามนัในทะเล 

2. เรือขนาดเล็กที�ใช้ขนส่งทางนํ %าภายในประเทศและการขนส่งชายฝั�ง เช่น เรือไลเตอร์ 

เรือลําเลียง และเรือบรรทกุสินค้าเทกอง 

3. เรือโดยสารขนาดเล็กและเรือสําราญ  

4. เรือประมง สว่นใหญ่เป็นเรือประมงชายฝั�งที�มีขนาดไมใ่หญ่นกั 

ความสามารถในการตอ่เรือของไทยได้มีการพฒันาขึ %นมาจากช่วงปี พ.ศ.2520 ที�เริ�มจาก
การตอ่เรือขนาดเล็ก เชน่ เรือไม้ เรือประมง เรือโดยสาร ซึ�งไมมี่ความซบัซ้อนในระบบตวัเรือมากนกั 
จนสามารถตอ่เรือที�มีขนาดใหญ่ขึ %นและมีความซบัซ้อนในการผลิตเพิ�มมากขึ %น เช่น เรือดนัและเรือ
ลากจงู เรือวางทุ่น เรือบริการแท่นขดุเจาะนํ %ามนัในทะเล เรือตรวจการ เป็นต้น ซึ�งแสดงให้เห็นว่า
ผู้ประกอบการมีศกัยภาพในการพัฒนาขีดความสามารถทางการผลิตได้ แต่อย่างไรก็ตามการ
พัฒนาขีดความสามารถการผลิตของอู่เรือไทยจะขึ %นอยู่กับความสามารถด้านตลาดเป็นหลัก 
กลา่วคือ การหาตลาดตอ่เรือที�สามารถสง่เสริมให้อูเ่รือสามารถฝึกฝนการตอ่เรือที�มีขนาดใหญ่และ
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มีความซบัซ้อนทางเทคนิคมากขึ %น จากข้อมลูเรือที�ตอ่ในประเทศในช่วงปี พ.ศ. 2546-2549 พบว่า
เรือที�ทําการต่อในประเทศส่วนใหญ่ยงัคงมีขนาดการต่อเรือขนาดตํ�ากว่า 500 GT ในสดัส่วนสูง
ที�สดุ รองลงมาได้แก่ขนาด 500-4,000 GT สําหรับปี พ.ศ.2549 ได้มีการตอ่เรือขนาด 4,001-5,000 
GT 1 ลํา แตอ่ยา่งไรก็ตามไมป่รากฏการตอ่เรือขนาดใหญ่กวา่ 5,000 GT  

4.6.3 อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง 
การใช้งานชิ %นส่วนอุปกรณ์สําหรับการต่อเรือยังต้องพึ�งพาการนําเข้าเป็นส่วนใหญ่ โดย

มูลค่าของวัตถุดิบที�ใช้ในโครงการต่อเรือคิดเป็นสัดส่วนต้นทุนกว่าร้อยละ 60 ของราคาเรือ 
อตุสาหกรรมต่อเรือมีการใช้งานผลิตภณัฑ์ภายในประเทศที�เพียงไม่ถึงร้อยละ 10 โดยต้องมีการ
พึ�งพาวสัดแุละอปุกรณ์ในการตอ่เรือจากตา่งประเทศเกือบร้อยละ 90 ถ้าจะมีการใช้วสัดใุนประเทศ
ในสดัส่วนที�มากก็จะเป็นการต่อเรือประมงและเรือขนาดเล็ก แต่มีข้อสงัเกตวุ่าผลิตภัณฑ์ที�ใช้กับ
เรือประเภทดงักล่าวจะเป็นผลิตภณัฑ์ที�ใช้สําหรับงานบนบก มิใช่สําหรับใช้ในทางทะเลซึ�งสําหรับ
การเดินเรือระหว่างประเทศขนาดใหญ่จําเป็นต้องใช้ผลิตภัณฑ์ที�ทําขึ %นเพื�อการเดินเรือสมุทร
โดยเฉพาะ (Marine Type) เพื�อให้เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐานของการตอ่เรือและเป็นที�ยอมรับใน
ระดบัสากล 

4.6.4 แรงงาน 
จากรายงานการวิเคราะห์ศกัยภาพในเชิงผลิตภาพของแรงงานในอุตสาหกรรมอู่เรือที�

ตีพิมพ์ในวารสารเศรษฐกิจและสงัคม ฉบบั ม.ค.-มี.ค. 2549 พบว่า มลูคา่เพิ�ม (Value Added) ตอ่
แรงงานในอุตสาหกรรมอู่เรืออยู่ที�ประมาณ 85,681 บาทต่อคนต่อปี ซึ�งถือว่าตํ�าเมื�อเทียบกับ
อตุสาหกรรมอื�นโดยทั�วไป โดยคา่เฉลี�ยของอตุสาหกรรมอีก 6 ประเภท ที�นํามาเปรียบเทียบ ได้แก่ 
อตุสาหกรรมก่อสร้าง เกษตร ค้าปลีก โรงแรมและภตัตาคารอตุสาหกรรม และอื�นๆ อยู่ที� 102,247 
บาทตอ่คนตอ่ปี 

ในปี พ.ศ.2549 มีสถาบันการศึกษาที�เปิดการเรียนการสอนในระดบัปริญญาตรีสาขา
วิศวกรรมเรือ วิศวกรรมเครื�องกลเรือและการต่อเรือ และในระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวช.) 
ระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพขั %นสงู (ปวส.) เพื�อผลิตบคุลากรในระดบัวิศวกรและช่างเทคนิคเข้าสู่
อตุสาหกรรม มีรายละเอียดดงันี %  

1. หลกัสตูรระดบัปริญญาตรีด้านวิศวกรรมเรือ เครื�องกลเรือ และการตอ่เรือ 

� จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
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� มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์ 

� มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 

2. หลกัสตูรประกาศนียบตัรวิชาชีพขั %นสงู อาชีวะศกึษา 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือพระนครศรีอยธุยา 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือหนองคาย 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือนครศรีธรรมราช 

ปัญหาสําคญัของสถาบนัการศึกษาเหล่านี % คือ การขาดแคลนผู้ เรียน เนื�องจากสาขาการ
ต่อเรือไม่เป็นที�นิยมในหมู่นักเรียน นิสิต นักศึกษาทั %งระดับอุดมศึกษาและอาชีวะศึกษา ทําให้
จํานวนนกัเรียนมกัจะน้อยกว่าจํานวนที�สถาบนัการศกึษาเหล่านี %สามารถรับเข้าเรียนได้ รวมทั %งผู้ ที�
สําเร็จการศกึษามกัจะไม่เข้าสู่อตุสาหกรรมต่อเรือเมื�อสําเร็จการศึกษาแล้ว สิ�งเหล่านี %ส่งผลให้ไม่
สามารถผลิตบุคลากรที�มีศกัยภาพเพียงพอที�จะรองรับความต้องการบุคลากรของอุตสาหกรรมอู่
เรือ ทําให้เกิดการนําเข้าบุคลากรจากต่างประเทศเข้ามาทํางานในอู่เรือไทย โดยมากมักมาจาก
ประเทศพม่า อินเดีย ปากีสถาน และบงัคลาเทศ เป็นต้น สาเหตทีุ�สาขาอาชีพด้านการต่อเรือไม่
เป็นที�นิยม เกิดจากภาพลกัษณ์ที�ไมดี่ของอตุสาหกรรมตอ่เรือในสายตาของแรงงาน 

4.6.5 ความร่วมมือในอุตสาหกรรม 
ความร่วมมือในอุตสาหกรรมต่อเรือระหว่างอู่เรือด้วยกันยังมีน้อยมากในเชิงของการ

บริหารจดัการ เช่น การพฒันาเทคโนโลยีและบคุลากร การรวมตวักนัของอู่เรือที�ออกมาในรูปของ
สมาคมตอ่เรือและซ่อมเรือไทยยงัมีบทบาทจํากดัอยู่แตใ่นด้านการตอ่รองกบัหน่วยงานราชการใน
เรื�องสิทธิพิเศษและความเป็นธรรม อยา่งไรก็ตาม มาตรการสนบัสนนุตา่งๆที�รัฐออกมามกัจะเป็นอู่
เรือขนาดใหญ่เท่านั %นที�ได้ประโยชน์ ทําให้สมาชิกในสมาคมส่วนมากที�เป็นอู่เรือขนาดกลางและ
ขนาดเล็กยงัต้องหาทางเพื�อเรียกร้องให้เกิดนโยบายสนบัสนนุการทํางานให้สอดคล้องกับกิจการ
ของตน ในขณะที�อู่เรือขนาดใหญ่เข้ามามีบทบาทน้อยมากในการขบัเคลื�อนกิจกรรมของสมาคมฯ 
กลา่วโดยรวมแล้วการทํางานของสมาคมยงัเน้นที�อยูที่�ความอยูร่อดในการประกอบการของสมาชิก
มากกวา่การร่วมมือกนัพฒันาเทคโนโลยีและบคุลากร เพื�อยกระดบัการบริหารจดัการในอูเ่รือ 

การพฒันาอีกรูปแบบหนึ�งของอตุสาหกรรมตอ่เรือและซอ่มเรือ คือ การร่วมลงทนุระหว่างอู่
เรือในประเทศกับอู่เรือต่างประเทศ เช่น กลุ่มบริษัทยูนิไทย ซึ�งมีพันธมิตรเป็นอู่เรือจากประเทศ
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ญี�ปุ่ น คือ Namura Shipbuilding Co., Ltd. เป็นการร่วมลงทนุตั %งแตเ่ริ�มจดัตั %งบริษัท โดยนบัเป็น
บริษัทตอ่เรือและซอ่มเรือขนาดใหญ่แหง่เดียวในประเทศไทยที�มีการร่วมทนุกบันกัลงทนุตา่งชาต ิ 

ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื�อวนัที� 18 มกราคม 2548 กระทรวงการคลงัได้เสนอมาตรการ

ชว่ยเหลือกิจการตอ่เรือและซอ่มเรือ โดยให้ยกเว้นอากรนําเข้าสําหรับเครื�องจกัร วสัดแุละอปุกรณ์ที�

ใช้ในการตอ่เรือและซอ่มเรือ การให้สิทธิประโยชน์พิเศษด้านการส่งเสริมการลงทนุโดยไม่จํากดัเขต 

จดัตั %งนิคมอตุสาหกรรมอูเ่รือที�ได้ศกึษาไว้แล้ว และจดัหาสถานที�ที�เหมาะสมอื�น ในการตั %งอู่เรือโดย

ร่วมกบัหนว่ยงานภาครัฐและเอกชนที�เกี�ยวข้อง และการดําเนินการจดัทํายทุธศาสตร์อตุสาหกรรม

ตอ่เรือและซอ่มเรือนอกจากนี %ยงัมีมาตรการให้การส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ไทย เพื�อช่วยผลกัดนัให้

เกิดการพฒันากิจการตอ่เรือและซอ่มเรือของไทย  

4.6.6 ปัญหาที�เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ ในปี พ.ศ.2550 
อตุสาหกรรมต่อเรือของไทยยงัพฒันาไปได้ช้ามาก ทั %งนี %เพราะ โดยลกัษณะการประกอบ

กิจการของอู่เรือมีการเกี�ยวข้องกบักฎหมายหลายฉบบั นบัตั %งแตเ่ริ�มการประกอบการ การจดัตั %งอู ่
การใช้เงินลงทุนค่อนข้างสูง การพัฒนาขีดความสามารถของอู่เรือไม่สามารถทําได้อย่างเต็มที� 
นอกจากนี %มาตรการที�รัฐให้การส่งเสริมทั %งในด้านภาษีตา่งๆ สิทธิประโยชน์ตา่งๆ ก็ยงัไม่สามารถ
ส่งเสริมและพฒันาอู่เรือได้อย่างเต็มที� ประกอบกับนโยบายของรัฐในการส่งเสรมอู่เรือเองก็ยงัไม่
ชดัเจน จงึทําให้ภาพรวมของอตุสาหกรรมอูเ่รือของไทยไมส่ามารถพฒันาไปได้ไกลตามเป้าหมายที�
วางไว้ได้ ปัญหาด้านตา่งๆอนัเกิดจากกฏหมาย ระเบียบปฏิบตัสิามารถระบไุด้ ดงันี % 

1. ปัญหาด้านการเงิน เป็นปัญหาสําคญัของผู้ประกอบการอู่เรือ ทั %งนี %เนื�องจากลกัษณะการ

ประกอบธุรกิจของอูเ่รือจะเป็นต้องใช้เงินลงทนุสงูทั %งในด้านของสถานที� อปุกรณ์ วสัดทีุ�ใช้ 

และคา่จ้างแรงงานตา่งๆ ซึ�งต้องใช้เวลานานในการที�ธุรกิจจะถึงจดุคืนทนุ นอกจากนี %ยงัใช้

เวลานาในการต่อเรือแต่ละลํา ซึ�งจําเป็นต้องใช้เงินทนุหมุนเวียนมาก ทําให้อู่เรือต้องการ

เงินสนับสนุนจํานวนมาก และควรจะได้รับเงื�อนไขอัตราดอกเบี %ยในราคาพิเศษเพื�อให้

สามารถดําเนินการได้ 

ถึงแม้ว่าจะได้มีการจดัตั %งกองทนุเพื�อส่งเสริมกิจการพาณิชย์นาวี แตว่ตัถปุระสงค์
ของการให้กู้ ยืมจะเน้นในลกัษณะของการกู้ ยืมเพื�อการนําเงินไปซื %อเรือ ทั %งเรือเก่าและเรือ
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ใหม่มากกว่า จะเห็นได้ว่ายงัไม่มีการตั %งกองทุนที�มีวตัถปุระสงค์ที�ชดัเจนเพื�อการส่งเสริม
อตุสาหกรรมตอ่เรือและซอ่มเรือ 

2. ปัญหาด้านการส่งเสริมการลงทุน การส่งเสริมการลงทนุโดยการแบ่งเขตการส่งเสริมการ

ลงทนุออกเป็น 3 เขต โดยจําแนกตามปัจจยัทางเศรษฐกิจของจงัหวดัเป็นหลกั อาจจะไม่

สอดคล้องกบัการส่งเสริมกิจการอู่เรือได้อย่างแท้จริง ทั %งนี %เพราะโดยลกัษณะของธุรกิจที�

จําเป็นจะต้องตั %งอยู่ใกล้ท่าเรือหรือเส้นทางคมนาคมทางนํ %าที�สําคญั แต่พื %นที�ดงักล่าวที�

สําคญัถกูกําหนดให้เป็นเขต 1 และเขต 2 ซึ�งมีสิทธิประโยชน์น้อยกว่าเขต 3 การแบง่เขต

จงัหวดักบัการสง่เสริมการลงทนุดงักลา่วจงึอาจจะไมส่อดคล้องกบัลกัษณะของธุรกิจอูเ่รือ 

3. ปัญหาด้านภาษี อัตราภาษีเป็นรายจ่ายที� สําคัญอย่างหนึ�งของกิจการอู่เ รือ การที�

ผู้ประกอบการอู่เรือต้องมีการนําเข้าวสัด ุอุปกรณ์ที�ต้องใช้ในการต่อเรือและซ่อมเรือจาก

ตา่งประเทศคิดเป็นมูลค่ากว่าร้อยละ 60 ของราคาเรือ ทําให้ต้นทุนในการประกอบการ

สูงขึ %น แนวทางหนึ�งที�ผู้ประกอบการได้มีการร้องขอ คือ รัฐบาลควรให้มีการยกเว้นอากร

นําเข้าวตัถดุบิ วสัด ุอปุกรณ์ ที�ต้องใช้ในการตอ่เรือและซอ่มเรือทั�วไปทั %งหมด 

4. ควรให้มีการยกเลิกการเก็บภาษีมลูค่าเพิ�มสําหรับเรือที�ตอ่และซ่อมในประเทศไทยดงัเช่น

การตอ่และซอ่มในตา่งประเทศ 

5. ควรให้มีการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบคุคลให้แก่ผู้ประกอบกิจการตอ่เรือซ่อมเรือด้วย เพราะ

ได้มีการลดอัตราภาษีเงินได้ที�เป็นค่าเช่าเรือเดินทะเลที�ใช้ในการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ และยกเว้นภาษีเงินได้สําหรับเงินที�ได้จากการขายเรือเพื�อนําไปซื %อเรือใหมเ่ทา่นั %น 

6. ปัญหาด้านตลาด ถึงแม้ว่านโยบายของรัฐบาลที�ผ่านมาจะได้มีการสนับสนุนให้ส่วน

ราชการและรัฐวิสาหกิจตอ่เรือกบัอูเ่รือในประเทศ แตใ่นทางปฏิบตัิแล้ว ก็ยงัปรากฏว่ายงัมี

ส่วนราชการที�ยังหันไปต่อเรือในต่างประเทศแทนการต่อเรือในประเทศ ซึ�งรัฐบาลควร

เคร่งครัดให้สว่นราชการและรัฐวิสาหกิจปฏิบตัติามมตคิณะรัฐมนตรีดงักลา่วตอ่ไปด้วย 

7. ปัญหาด้านการสง่เสริมการขยายกองเรือไทย ยงัติดปัญหาเรื�องกฎ ระเบียบ และขั %นตอนที�

เกี�ยวข้องกับการจดทะเบียนเรือไทย นอกจากนี %ยังมีประเด็นเรื� องภาษีบางรายการที�

ผู้ประกอบการเรือไทยต้องเสียแตผู่้ประกอบการเรือตา่งชาตไิมต้่องเสีย 



54 

 

4.7 สรุปท้ายบท 

การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยใช้เวลามากว่า 30 ปี ตั %งแตปี่ พ.ศ.2522-2550 แต่
พบว่ามีความก้าวหน้าในการพัฒนาที�ช้ามาก โดยความต้องการของตลาดเรือที�ต่อโดยอู่เรือใน
ประเทศไทยก็ยงัมีอยู่จํากัดทั %งตลาดในประเทศและต่างประเทศ โดยเจ้าของเรือไทยส่วนมากไม่
นิยมตอ่เรือใหมแ่ตจ่ะเพิ�มจํานวนกองเรือด้วยการซื %อเรือเก่ามาจากตา่งประเทศ เช่น จีน ญี�ปุ่ นและ
เกาหลีใต้ เป็นต้น หากเป็นกรณีของการต่อเรือใหม่ ทางเจ้าของเรือก็เลือกที�จะต่อเรือใหม่จาก
ต่างประเทศ เนื�องจากมีมุมมองต่ออู่เรือไทยว่าควรต้องพัฒนาความสามารถในการต่อเรือให้มี
มาตรฐานมากขึ %น สามารถสง่งานได้ทนัตามกําหนดเวลา และควรกําหนดราคาตอ่เรือให้เหมาะสม  

รัฐบาลไทยขาดนโยบายที�ชัดเจนในการให้ความช่วยเหลืออุตสาหกรรมต่อ-ซ่อมเรือ
ภายในประเทศ แม้ว่าจะมีการกําหนดนโยบายเพื�อสนบัสนนุอตุสาหกรรมตอ่เรือจากหลายรัฐบาล 
แต่เป็นเพียงการวางนโยบายอย่างคร่าวๆ ไม่ได้ตั %งมาตรการให้รัดกุม ทําให้ไม่เกิดผลลัพธ์ที�เป็น
รูปธรรม ประเด็นหลักๆที�อุตสาหกรรมต่อเรือต้องการให้รัฐบาลช่วยเหลือในระยะเริ�มต้น คือ 
มาตรการที�เกี�ยวกับด้านการเงิน ซึ�งจะทําให้ต้นทนุการตอ่เรือตํ�าลง นําไปสู่ราคาเรือที�จงูใจให้ผู้ ซื %อ
เรือสนใจที�จะสั�งตอ่เรือในประเทศไทย เชน่ การลดภาษีนําเข้าวตัถดุิบเพื�อการตอ่เรือ มาตรการทาง
ภาษีเพื�อปกป้องตลาดตอ่เรือภายในประเทศ การสนบัสนนุให้สถาบนัการเงินให้เงินกู้ ยืมแก่กิจการ
พาณิชย์นาวีภายในประเทศในอตัราดอกเบี %ยพิเศษ เป็นต้น  

จากการที�ตลาดต่อเรือในประเทศมีปริมาณน้อย ทําให้อู่เรือไทยไม่ได้รับการพัฒนา
ประสบการณ์จากการตอ่เรือ รวมทั %งไม่มีเงินทนุในการพฒันาขีดความสามารถทางการผลิต โดยมี
การพัฒนาขึ %นเท่าที�ผู้ ประกอบการจะสามารถทําได้และมีขีดความสามารถที�จํากัดเนื�องจาก
ข้อจํากัดด้านพื %นที� ทําเลที�ตั %ง และเงินทุนที�มีอยู่จํากัด แรงงานในอุตสาหกรรมยังไม่ได้รับการ
พฒันามากนกั เนื�องจากยงัขาดสถาบนัการศกึษาเฉพาะทางทางด้านนี %และอตุสาหกรรมนี %เองที�ยงั
ไม่เป็นที�สนใจของแรงงาน อุตสาหกรรมชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือยงัไม่ได้รับการพฒันา ต้องอาศยัการ
นําเข้าจากต่างประเทศ ซึ�งเกี�ยวข้องไปกับมาตรการด้านภาษีจากภาครัฐที�ไม่เอื %ออํานวยต่อ
อุตสาหกรรมนี % ทําให้ไม่สามารถแข่งขันด้านต้นทุนกับอู่เรือในต่างประเทศได้ ซึ�งเป็นปัญหางูกิน
หางที�วนกลบัไปสู่การไม่มีตลาดตอ่เรือ การสรุปพฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยแสดง
ในตารางที� 4.3 ถึง ตารางที� 4.8 
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ตารางที� 4.3 ตลาดการตอ่เรือของไทยในช่วงปี พ.ศ.2522-2550 
พ.ศ. ตลาด 
2522 - สว่นใหญ่เป็นการตอ่เรือประมงที�เป็นเรือไม้ 

- เรือของทางราชการบางสว่นตอ่โดยอูเ่รือในประเทศ 

- ไมม่ีมาตรการปกป้องตลาดในประเทศ 

- ยงัใช้การนําเข้าเรือพาณิชย์จากตา่งประเทศ 

2527 - การตอ่เรือในประเทศมีจํานวนน้อยมาก 

- เจ้าของเรือสว่นใหญ่นิยมซื %อเรือเก่ามาใช้ เพราะมีราคาถกูกวา่การตอ่เรือใหมม่าก 

- งานของอูเ่รือสว่นใหญ่เป็นงานซอ่มได้แก่ เรือรบ เรือลาํเลยีงพล เรือตรวจการ เรือบรรทกุนํ %า-

นํ %ามนั เรือบรรทกุสนิค้าเรือโดยสาร เรือลากจงู เรือสาํราญและกีฬา เป็นต้น 

2530 - มีการตอ่เรือให้กบัหนว่ยงานราชการ 

2533 - เจ้าของเรือสนิค้าต้องซื %อเรือเกา่ใช้แล้วจากตา่งประเทศมาดาํเนินกิจการ 

- กองทพัเรือและหนว่ยงานอื�นๆต้องจดัหาเรือรบขนาดใหญ่หรือเรือเพื�อการใช้งานจาก

ตา่งประเทศ 

2540 - เริ�มใช้มาตรการสง่เสริมตลาดในประเทศ ได้รับสทิธิพิเศษในการตอ่เรือให้กบัสว่นราชการ และ

รัฐวิสาหกิจหากราคาเสนอขายสงูกวา่อูเ่รือของตา่งประเทศไมเ่กินร้อยละ 15 

2550 - ลกูค้าของอูเ่รือไทยในช่วงปี พ.ศ.2546-2549 มีทั %งลกูค้าที�เป็นเจ้าของเรือไทยและเจ้าของเรือ

ตา่งประเทศ  

- ลกูค้าที�เป็นเรือไทยสงูขึ %นทกุปีลกูค้าเรือตา่งประเทศยงัไมม่แีนวโน้มเพิ�มขึ %น 

- มลูคา่เฉลี�ยตอ่ลาํในการตอ่เรือไทย 56 ล้านบาท ในขณะที�มลูคา่ตอ่ลาํในการตอ่เรือตา่งชาติ 

211 ล้านบาท 

- เจ้าของเรือไทยสว่นมากไมนิ่ยมตอ่เรือใหมแ่ตจ่ะเพิ�มจํานวนกองเรือด้วยการซื %อเรือเก่ามาจาก

ตา่งประเทศ 

- สาํหรับเจ้าของเรือไทยที�ต้องการตอ่เรือใหมก็่นิยมตอ่เรือใหมจ่ากตา่งประเทศมากกวา่อูเ่รือไทย 
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ตารางที� 4.4 ความสามารถการตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. ความสามารถการผลิต 
2522 - มีอูต่อ่เรือ 67 แหง่สว่นใหญ่เป็นงานในลกัษณะครัวเรือนและมุง่ทางด้านเรือใช้ในการประมง 

- อูที่�ตอ่เรือเหลก็ได้มี 10 แหง่เรือเหลก็ที�ผลติเป็นเรือประมงและเรือบรรทกุสนิค้า 

- อูเ่รือสว่นใหญ่ตอ่เรือขนาดไมเ่กิน 500 ตนักรอส 

- มีอูต่อ่เรือ 2 แหง่ที�สามารถตอ่เรือขนาด 2,000 ตนักรอส 

2527 - ผลติเรือไม้ที�ใช้ในการประมงและขนสง่สนิค้าทางลาํนํ %า 

- อูต่อ่เรือและซอ่มเรือเหลก็รวมกนั 13 บริษัท 

- ขีดความสามารถการตอ่เรือขนาด 600-3,000 ตนักรอส 

2530 - มีอูต่อ่เรือ3-4 อูที่�สามารถตอ่เรือได้มาตรฐาน โดยเป็นเพียงเรือขนาดกลางและขนาดเลก็ 

- สามารถสร้างเรือได้ขนาดใหญ่สดุประมาณ 4,000 ตนักรอส 

2533 - มีขีดความสามารถในการตอ่เรือขนาดเลก็ เช่นเรือประมงไม้ เรือสนิค้าเดินชายฝั�งขนาดเลก็เรือ

โดยสารเดินในแมนํ่ %าลาํคลอง เรือลากจงูขนถ่ายสนิค้า เรือยนต์เร็วเรือทอ่งเที�ยว 

- การตอ่เรือขนาดใหญ่ยงัไมเ่จริญเติบโตและยงัไมไ่ด้รับการพฒันาอยูเ่ช่นเดิม 

- มีอูเ่รือจํานวน 11แหง่ที�สามารถตอ่เรือขนาด 1,000 ตนักรอส 

- มีอูเ่รือจํานวน2 แหง่ที�สามารถตอ่เรือได้ขนาด 4,000 ตนักรอส 

- ทําเลที�ตั %งเป็นข้อจํากดัในการขยายขีดความสามารถเครื�องมือในอูเ่รือเป็นรุ่นเกา่โบราณและมี

จํานวนไมเ่พียงพอ 

2540 - มีอูเ่รือมากกวา่ 300 แหง่สว่นใหญ่สามารถตอ่เรือได้ขนาดไมเ่กิน 100 ตนักรอส 

- อูเ่รือขนาดใหญ่จํานวน 8 รายมคีวามสามารถในการตอ่เรือขนาด 4,000 GT ขึ %นไป 

- อูเ่รือขนาดกลางจํานวน 10 รายมีความสามารถในการตอ่เรือขนาด 100-4,000 ตนักรอส 

- สามารถสร้างเรือได้ขนาดใหญ่สดุประมาณ 4,000 ตนักรอส 

- การพฒันาเทคโนโลยีการผลติยงัไมท่ดัเทียมกบัอูเ่รือตา่งประเทศ 

2550 - มีอูเ่รือจํานวน 311 รายสว่นใหญ่มีความสามารถในการตอ่เรือขนาดไมเ่กิน500 ตนักรอส 

- อูเ่รือขนาดกลางจํานวน15 ราย มีความสามารถในการตอ่เรือขนาด 500-4,000 ตนักรอส 

- อูเ่รือขนาดใหญ่จํานวน 7 ราย มคีวามสามารถในการตอ่เรือขนาด 4,000 GT ขึ %นไป  

- มีขนาดการตอ่เรือขนาดตํ�ากวา่ 500 GT ในสดัสว่นสงูที�สดุ รองลงมาได้แก่ขนาด 500-4,000 

GT สาํหรับปี พ.ศ.2549 ได้มีการตอ่เรือขนาด 4,001-5,000 GT 1 ลาํ 
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ตารางที� 4.5 แรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. แรงงาน 
2522 - ไมม่ีปัญหาด้านขาดแคลนแรงงาน 

- มีข้อได้เปรียบด้านแรงงานราคาถกู 

- แรงงานสว่นใหญ่เป็นผู้มีความรู้ความสามารถตํ�า 

2527 - บคุลากรที�ปฏิบตัิงานอยูส่ว่นใหญ่ได้รับการศกึษามาจากตา่งประเทศ 

- บางคนเป็นวิศวกรสาขาอื�นและได้ศกึษาจากการปฏิบตังิานจนมีประสบการณ์พอดําเนินงานได้ 

- ไมม่ีสถาบนัการศกึษาในประเทศที�ผลติวิศวกรเครื�องกลเรือ และนาวาสถาปนิก 

- สถาบนัการศกึษาระดบัอาชีวศกึษามีน้อย 

2530 - ได้เปรียบตา่งประเทศเรื�องคา่จ้างแรงงาน 

- แรงงานระดบัชา่งฝีมือนบัวา่มีความสามารถสงู 

- การสร้างเรือขนาดใหญ่ยงัต้องพึ�งพาเทคโนโลยีและบคุลากรจากตา่งประเทศ 

- กองทพัเรือมคีวามสามารถในการออกแบบเรือและสร้างเรือตรวจการณ์ใกล้ฝั�ง 

- กองทพัเรือสง่ข้าราชการไปรับการศกึษาในตา่งประเทศ และถา่ยทอดไปยงักิจการพลเรือน 

- หนว่ยงานด้านการศกึษายงัไมส่ามารถผลติบคุลากรด้านสถาปนิกทางเรือ และวิศวกรเรือ 

2533 - ขาดบคุลากรที�มีคณุสมบตัิตรงตามสายงานโดยเฉพาะ 

- ยงัไมม่ีสถาบนัการศกึษาในประเทศที�ผลติบคุลากรในด้านการตอ่เรือออกแบบเรือ 

2540 - บคุลากรที�มีความรู้และประสบการณ์ทางด้านการตอ่เรือและซอ่มเรือโดยเฉพาะระดบัวศิวกร

ควบคมุงานมีจํานวนน้อย 

- สถาบนัที�มีการเรียนการสอนเฉพาะด้านก็จะมีจากกองทพัเรือเป็นหลกั 

- มหาวิทยาลยัของรัฐก็มีนกัศกึษาที�เรียนสาขาวิศวกรรมตอ่เรือน้อยมากไมเ่พียงพอตอ่ความ

ต้องการของภาคอตุสาหกรรม 

2550 - มลูคา่เพิ�มตอ่แรงงานในอตุสาหกรรมอูเ่รือประมาณ 85,681 บาท/คน/ปีซึ�งถือวา่ตํ�าเมื�อเทียบ

กบัอตุสาหกรรมอื�น 

- มีสถาบนัการศกึษาที�เปิดการเรียนการสอนในระดบัปริญญาตรี ปวช.และปวส.เพื�อผลติ

บคุลากรในระดบัวิศวกรและช่างเทคนิคเข้าสูอ่ตุสาหกรรม 

- ปัญหาสาํคญัของสถาบนัการศกึษาเหลา่นี % คือ การขาดแคลนผู้ เรียน 

- บคุลากรจากตา่งประเทศเข้ามาทํางานในอูเ่รือไทย มกัมาจากประเทศพมา่ อินเดยี ปากีสถาน 

และบงัคลาเทศ เป็นต้น 
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ตารางที� 4.6 อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง 
2522 - ผู้ผลติในประเทศมีน้อยมาก 

- วตัถดุิบสว่นมากต้องอาศยัการนําเข้าจากตา่งประเทศ 

- มลูคา่วสัดทีุ�ต้องอาศยัการนําเข้าคิดเป็นร้อยละ 85% 

2527 - วตัถดุิบในประเทศมีน้อยเมื�อเทียบกบัการนําเข้า 

- ต้องนําเข้าวตัถดุิบจากตา่งประเทศและเสยีภาษีในอตัราที�สงูทําให้เรือมีราคาสงูและใช้

เวลานาน 

- ต้นทนุวตัถดุิบที�ใช้เป็นเงินไมน้่อยกวา่ 80% ของราคาเรือ 

- วตัถดุิบที�มีในท้องถิ�น ได้แกก่ระจก เบาะนั�ง สายไฟฟ้าแสงสวา่ง แก็สเชื�อม ทอ่นํ %า และไม้ 

- วตัถดุิบที�นําเข้ามาจากตา่งประเทศที�ใช้ในการตอ่เรือเหลก็สว่นใหญ่ ได้แก่เหลก็แผน่ ลวดเชื�อม 

เครื�องยนต์ เพลา ใบพดั ปั�มนํ %า วาล์ว กว้าน สกีนัสนิมสจีริง อีพอกซี� วิทย ุโซนา่ร์ อปุกรณ์ไฟฟ้า 

อปุกรณ์อิเลก็ทรอนิกส์ตา่งๆ เป็นต้น 

2530 - เสยีเปรียบตา่งประเทศด้านราคาเครื�องจกัรและอปุกรณ์ 

- ต้องพึ�งพาวตัถดุิบจากตา่งประเทศไมต่ํ�ากวา่ร้อยละ 80 ของวตัถดุบิที�ใช้ทั %งหมด 

- วตัถดุิบที�พอจะหาได้ในประเทศได้แก่ ไม้ เฟอร์นิเจอร์ และ ส ี

- วตัถดุิบจากตา่งประเทศ เช่นเหลก็แผน่ เครื�องจกัรอปุกรณ์ตา่งๆ ตลอดจนเครื�องมือสื�อสาร 

2533 - การตอ่เรือในประเทศต้องนําเข้าวสัดอุปุกรณ์จากตา่งประเทศเป็นจํานวนมาก 

- มีการใช้ผลติภณัฑ์ที�ผลติในประเทศเพียงร้อยละ 5 เทา่นั %น 

- ในการตอ่เรือขนาดใหญ่ใช้การนําเข้าวสัดแุละอปุกรณ์เพื�อการตอ่เรือเกือบทั %งหมดมีเพียงสว่น

น้อยที�สามารถจดัหาได้ภายในประเทศ 

2540 - ต้องพึ�งพาการนําเข้ามากกวา่ร้อยละ 90 ของความต้องการใช้งานวตัถดุิบทั %งหมด 

- ยกเว้นอากรนําเข้าสาํหรับชิ %นสว่นวสัด ุอปุกรณ์ เครื�องจกัร ฯลฯ เพื�อใช้ในการตอ่เรือขนาดตั %งแต ่

60 ตนักรอสขึ %นไป สาํหรับอูเ่รือที�ได้รับอนมุตัิจดัตั %งคลงัสนิค้าทณัฑ์บน 

2550 - การใช้งานชิ %นสว่นอปุกรณ์สาํหรับการตอ่เรือยงัต้องพึ�งพาการนําเข้าเป็นสว่นใหญ่ 

- มลูคา่ของวตัถดุิบที�ใช้ในโครงการตอ่เรือคิดเป็นสดัสว่นต้นทนุกวา่ร้อยละ 60 ของราคาเรือ 

- ต้องมกีารพึ�งพาวสัดแุละอปุกรณ์ในการตอ่เรือจากตา่งประเทศเกือบร้อยละ 90 
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ตารางที� 4.7 มาตรการสนบัสนนุอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. แหล่งเงนิทุน /การสนับสนุนจากรัฐบาล 
2522 - แหลง่เงินทนุหายากและเงินกู้ ที�ได้มกัตํ�ากวา่ที�ต้องการ 

- แตง่ตั %งคณะกรรมการแหง่ชาตใินกิจการตอ่เรือและซอ่มเรือ เพื�อชว่ยพฒันาอตุสาหกรรม 

- สง่เสริมการลงทนุแก่กิจการตอ่-ซอ่มเรือ แตม่ีผู้ ได้รับการสง่เสริมน้อยคณุสมบตัิไมต่รงเงื�อนไข 

2527 - รัฐบาลมีนโยบายพฒันาอตุสาหกรรมตอ่-ซอ่มเรือเหลก็โดยถือเป็นนโยบายสาํคญัและเร่งดว่น 

- ยงัไมม่กีารยกเว้นภาษีนําเข้าของวสัดอุปุกรณ์ที�ใช้ในการตอ่เรือและซอ่มเรือ 

- รัฐบาลยงัไมม่ีมาตรการสนบัสนนุเงินทนุตลอดจนสิ�งอํานวยความสะดวก 

- การยกเว้นภาษีนําเข้าเรือขนาดมากกวา่ 1,000 ตนักรอส สง่ผลกระทบตอ่การตอ่เรือในประเทศ 

2530 - รัฐบาลขาดนโยบายที�ชดัเจนในการให้ความชว่ยเหลอือตุสาหกรรมตอ่-ซอ่มเรือภายในประเทศ 

- รัฐบาลทกุสมยัวางนโยบายคร่าวๆ ไมไ่ด้ตั %งมาตรการให้รัดกมุ ทําให้ไมเ่กิดผลที�เป็นรูปธรรม 

2533 - ไมไ่ด้รับการสนบัสนนุอยา่งเพียงพอจากรัฐบาล  

- สถาบนัการเงินในประเทศให้เงินกู้กบัธุรกิจพาณิชย์นาวีน้อยมาก 

- อตัราดอกเบี %ยกู้ยืมเพื�อซื %อเรือในตา่งประเทศร้อยละ 5 ในขณะที�อตัราดอกเบี %ยในประเทศจะสงู

ประมาณร้อยละ 12-15 ทําให้เจ้าของเรือไทยเสยีเปรียบเรือตา่งประเทศในด้านต้นทนุอยา่งมาก 

- ต้องเสยีภาษีนําเข้าอปุกรณ์ทําให้ต้นทนุการตอ่เรือในประเทศสงูเมื�อเทียบกบัประเทศที�สามารถ

ผลติได้เอง 

2540 - สทิธิประโยชน์ตามกฎหมายสง่เสริมการลงทนุอูเ่รือที�ตั %งในเขตสง่เสริมเขตที� 1 และเขตที� 2  

2550 - มีอูเ่รือ 1 แหง่ทําการร่วมลงทนุกบัอูเ่รือตา่งประเทศ 

- มาตรการด้านภาษี การยกเว้นอากรขาเข้าสาํหรับอปุกรณ์ที�นํามาใช้ซอ่มและสร้างเรือ 

- มาตรการสง่เสริมการลงทนุ การยกเว้นอากรขาเข้าเครื�องจกัรสาํหรับกิจการตอ่เรือหรือซอ่มเรือ

เหลก็ขนาดมากกวา่ 500 GT, ผอ่นผนัหลกัเกณฑ์การร่วมทนุ 

- มาตรการด้านการเงิน EXIM BANK ให้กู้ยืมเงินไปใช้หมนุเวียนในอตัราดอกเบี %ยปกต ิ

- มาตรการด้านการตลาด สง่เสริมให้เจ้าของเรือไทยใช้บริการอูต่อ่เรือและซอ่มเรือของไทย, ให้

สว่นราชการถือจ้างอูเ่รือภายในประเทศที�มีราคาสงูกวา่อูเ่รือตา่งประเทศไมเ่กิน 15%, ให้ความ

ช่วยเหลอืกบัอูต่อ่เรือที�มีสญัญาจ้างกบัหนว่ยงานของรัฐ 

- มาตรการด้านการสง่เสริมคณุภาพ เช่นการแตง่ตั %งคณะกรรมการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่-ซอ่ม

เรือ , ให้กองทพัเรือจดัวิศวกรและช่างเขียนแบบไปปฏิบตัิงานสนบัสนนุสมาคมตอ่-ซอ่มเรือไทย 

- มาตรการให้การสง่เสริมกองเรือพาณิชย์ไทย 
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ตารางที� 4.8 ปัญหาของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. ปัญหา 
2522  - ระเบียบกฎเกณฑ์ตา่งๆของทางราชการยงัไมเ่อื %ออํานวย 

 - การเก็บอากรขาเข้าของอะไหลเ่รือในอตัราคอ่นข้างสงู 
 - ยกเว้นการเก็บภาษีอาการสาํหรับการนําเข้าเรือทําให้อูเ่รือไทยเสยีเปรียบด้านราคา 
 - การขาดแคลนเงินทนุ 
 - ขีดความสามารถและประสทิธิภาพในการตอ่เรือของไทยอยูใ่นระดบัตํ�า 
 - วตัถดุิบมีราคาสงู 
 - แรงงานฝีมือตํ�า 

2527  - ตลาดการตอ่เรือใหมม่ีจํานวนจํากดัลกูค้าในประเทศมกัซื %อเรือจากตา่งประเทศ 
 - ขาดแคลนแรงงานที�มีความรู้เฉพาะทางด้านการตอ่เรือ 
 - อปุกรณ์เรือที�มีมาตรฐานระดบัสากลยงัผลติไมไ่ด้ในประเทศ 
 - มาตรการด้านภาษี 
 - ไมม่ีการปกป้องตลาดตอ่เรือในประเทศ 
 - อูเ่รือขาดสภาพคลอ่งทางการเงินในการดาํเนินงาน 

2530  - ภาษีนําเข้าเครื�องจกัรและวสัดอุปุกรณ์ตอ่เรือมีอตัราที�สงูเมื�อเทียบกบัประเทศในอาเซยีน 
 - ปัญหาการขาดแคลนวตัถดุิบและระยะเวลาในการจดัหาที�ยาวนาน 
 - ขาดการสง่เสริมและสนบัสนนุจากภาครัฐบาลอยา่งจริงจงัและตอ่เนื�อง 

2533  - อูเ่รือในประเทศไทยมีข้อจํากดัในเรื�องขนาดของอู ่
 - เป็นอูเ่รือที�มเีครื�องมือเครื�องใช้ไมส่มบรูณ์เพียงพอ 
 - ขาดบคุลากรที�มีคณุสมบตัิตรงตามสายงานโดยเฉพาะ 
 - ประเทศไทยไมม่ีอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
 - ยงัไมไ่ด้รับการสนบัสนนุสง่เสริมอยา่งเพียงพอจากรัฐบาล 

2540  - ประเทศไทยยงัไมส่ามารถผลติอปุกรณ์การตอ่เรือและซอ่มเรือเองได้ 
 - การพฒันาเทคโนโลยีการผลติยงัไมท่ดัเทียมกบัอูเ่รือตา่งประเทศ 
 - การขาดกําลงัเงินทนุ 
 - ปัญหาบคุลากรเฉพาะด้านขาดแคลน 
 - ปัญหาด้านโครงสร้างภาษีอากรที�เกี�ยวกบักิจการตอ่เรือและซอ่มเรือ 
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ตารางที� 4.8 (ตอ่) ปัญหาของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในชว่งปี พ.ศ.2522-2550 

พ.ศ. ปัญหา 
2550  - ปัญหาด้านการเงินยงัไมม่กีารตั %งกองทนุที�มีวตัถปุระสงค์ที�ชดัเจนเพื�อการสง่เสริมอตุสาหกรรม

ตอ่เรือและซอ่มเรือ 
 - ปัญหาด้านการสง่เสริมการลงทนุการแบง่เขตจงัหวดักบัการสง่เสริมการลงทนุดงักลา่วจงึ
อาจจะไมส่อดคล้องกบัลกัษณะของธุรกิจอูเ่รือ 
 - ปัญหาด้านภาษีอปุกรณ์ที�ต้องใช้ในการตอ่เรือและซอ่มเรือจากตา่งประเทศคดิเป็นมลูคา่กวา่
ร้อยละ 60 ของราคาเรือ รัฐบาลควรให้มีการยกเว้นอากรนําเข้าวตัถดุิบ วสัด ุอปุกรณ์ที�ต้องใช้ใน
การตอ่เรือและซอ่มเรือทั�วไปทั %งหมด 
 - ควรให้มีการยกเลกิการเก็บภาษีมลูคา่เพิ�มสาํหรับเรือที�ตอ่และซอ่มในประเทศไทย 
 - ควรให้มีการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบคุคลให้แก่ผู้ประกอบกิจการตอ่เรือซอ่มเรือ 
 - ปัญหาด้านตลาดสว่นราชการที�ยงัหนัไปตอ่เรือในตา่งประเทศแทนการตอ่เรือในประเทศ 
 - ปัญหาด้านการสง่เสริมการขยายกองเรือไทยยงัตดิปัญหาเรื�องกฎ ระเบียบ และขั %นตอนที�
เกี�ยวข้องกบัการจดทะเบียนเรือไทยนอกจากนี %ยงัมีประเด็นเรื�องภาษีบางรายการที�ผู้ประกอบการ
เรือไทยต้องเสยีแตผู่้ประกอบการเรือตา่งชาติไมต้่องเสยี 

 

 



 

 

บทที� 5  
การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศ 

เป็นเวลาหลายศตวรรษที�อุตสาหกรรมตอ่เรือเกิดการเปลี�ยนแปลงผู้ นําของอุตสาหกรรม
ตั %งแต่ สหราชอาณาจกัร สหรัฐอเมริกา ญี�ปุ่ น และ เกาหลีใต้ โดยพฒันาการของอุตสาหกรรมต่อ
เรือมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการขนส่งทางนํ %าซึ�งโตตามการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจของประเทศ การเปลี�ยนแปลงสภาพการเป็นผู้ นําในอตุสาหกรรมนี % มีลําดบัขั %นการพฒันา
ที�คล้ายคลงึกนั จงึได้สรุปขั %นตอนการพฒันาเป็นแผนภาพ ดงัแสดงในภาพที� 5.1 

 

ภาพที� 5.1 ขั %นตอนการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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โดยสามารถสรุปเป็นขั %นตอนการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ ได้ดงันี % 

1. เริ�มจากในช่วงที�การขนส่งทางทะเลยังมีปริมาณน้อย การขนส่งสินค้าทางนํ %าต้องอาศยั
การจ้างเดินเรือพาณิชย์ของต่างชาติ เมื�อการขนส่งทางทะเลมีการขยายตวั จึงเริ�มมีการ
สั�งซื %อเรือจากตา่งประเทศมาใช้ ซึ�งมีทั %งที�เป็นใหมแ่ละเรือมือสอง 

2. ต่อมาเมื�อปริมาณการขนส่งทางทะเลและจํานวนเรือที�ใช้งานทั %งในและต่างประเทศที�มี
จํานวนเพิ�มมากขึ %น ทําให้อตุสาหกรรมซอ่มเรือเกิดขึ %นตามมา 

3. เมื�อทกัษะและประสบการณ์ในการซ่อมเรือได้รับการสั�งสม และปริมาณความต้องการใช้
เรือในประเทศเพิ�มขึ %นอีก อู่ต่อเรือจึงถูกสร้างขึ %นเพื�อให้สามารถผลิตเรือเพื�อใช้ได้เองใน
ประเทศ สิ�งที�เกิดขึ %นตามมาหลงัจากที�อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดขึ %น คือ อุตสาหกรรมเหล็ก
และอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ 

4. อตุสาหกรรมตอ่เรือจะเข้าแข่งขนัในตลาดโลกได้โดยอาศยักลยุทธ์ต้นทุนราคาถูกเป็นจุด
แข็ง ต้นทนุที�สําคญัสําหรับการต่อเรือ ได้แก่ ต้นทุนวตัถุดิบ (ร้อยละ 65) ต้นทนุแรงงาน 
(ร้อยละ 20) คา่ใช้จา่ยในการดําเนินงาน (ร้อยละ 15) [1] 

5. ต่อมา อุตสาหกรรมต่อเรือที�พัฒนาขึ %น นําไปสู่ปัญหาค่าแรงที�สูงขึ %น ทําให้ต้องแสวงหา
เทคโนโลยีเพื�อชว่ยลดต้นทนุและเพิ�มผลิตภาพ 

6. ปัญหาค่าแรงราคาสูงและการขาดแคลนแรงงานทําให้สญูเสียความสามารถในการผลิต 
และทําให้ความสามารถในการแข่งขนัด้านราคาลดลง เมื�อความสามารถในการแข่งขัน
และส่วนแบ่งตลาดจากการพึ�งพาตัวเองลดลง อุตสาหกรรมต่อเรือจึงต้องการการ
สนบัสนนุทางการเงินหรือการชดเชยเงินจากรัฐบาล 

7. สดุท้าย อตุสาหกรรมต่อเรือของประเทศนั %นๆจะเริ�มถอนตวัจากการเป็นผู้ นําในตลาดโลก
ด้วยส่วนแบ่งตลาดที�ลดลง และใช้อุตสาหกรรมต่อเรือเพื�อผลิตเรือใช้งานในประเทศเป็น
หลกั 

ประเทศผู้ นําของอตุสาหกรรมตอ่เรือในอดีต เช่น สหรัฐอเมริกาและองักฤษได้เข้าสู่ระยะ
สดุท้ายแล้ว ส่วนญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้กําลงัอยู่ในช่วงระยะที� 5 – 6 ดงัแสดงในตารางที� 5.1 โดย
มาตรการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือสามารถสรุปได้เป็นขั %นหลกัๆ คือ 

1. การปกป้องตลาด (Protection)  
2. การใช้กลยทุธ์ต้นทนุตํ�า (Cost leadership)  
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3. การสร้างความแตกต่างหรือการทําตลาดเฉพาะกลุ่ม (Differentiation or 
Segmentation) 

4. การสนบัสนนุจากรัฐบาล (Government subsidization) 
5. การลดกําลงัการผลิต (Facility reduction) 

ตารางที� 5.1 พฤตกิรรมการพฒันาของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ประเทศ 1940s 1950s 1960s-80s 1990s-2000s 2010~ 
สหราช

อาณาจกัร 
-เทคนิคต่อ เ รือ
ด้ ว ย ก า ร ต อ ก
หมดุ 
-ต้นทนุราคาถกู 

-การสร้างความ
แตกตา่ง 

-รัฐบาลอดุหนนุ  
-การโอนกิจการ
เป็นของรัฐบาล 

-ลดการผลติ  

ยโุรป
ตะวนัตก 

 -ต้นทนุราคาถกู -การสร้างความ
แตกตา่ง 
-ก า ร ป รั บ
โครงสร้าง 

-แ บ่ ง ต ล า ด
เฉพาะกลุม่ 
-การโอนกิจการ
เป็นของรัฐบาล 

 

ญี�ปุ่ น  -การสนับสนุน
จากรัฐบาลและ
ก า ร ป ก ป้ อ ง
ตลาด 
-เทคนิคต่อ เ รือ
แบบบลอ็ก 

-ต้นทนุราคาถกู -การสร้างความ
แตกตา่ง 
 

 

เกาหลใีต้   -การสนับสนุน
จากรัฐบาลและ
ก า ร ป ก ป้ อ ง
ตลาด 
 

-ต้นทนุราคาถกู 
-ขยายกําลงัการ
ผลติ 

-การสร้างความ
แตกตา่ง 
 

จีน    -การสนับสนุน
จากรัฐบาลและ
ก า ร ป ก ป้ อ ง
ตลาด 

-ต้นทนุราคาถกู 
-ขยายกําลงัการ
ผลติ 

ที�มา : Porter 1986, Hong 2006 



 

 

 

ภาพที� 5.2 พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศเกาหลีใต้ 65 
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5.1 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศเกาหลีใต้ 

1. เริ�มต้นอุตสาหกรรมด้วยการพึ�งพาความต้องการใช้เรือในประเทศ และรัฐบาลให้
การสนับสนุนเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ 

เกาหลีใต้เริ�มต้นอตุสาหกรรมต่อเรือสมยัใหม่ (Modern Shipbuilding Industry) เมื�อปี 
ค.ศ.1937 [35] โดยเริ�มก่อตั %งอู่ตอ่เรือ Chosun Heavy Industry ขึ %น ตอ่มาหลงัจากได้รับเอกราช
จากญี�ปุ่ นในปี ค.ศ.1948 [36] รัฐบาลเกาหลีใต้ได้ก่อตั %ง Korea Shipbuilding and Engineering 
Corporation (KESC) ขึ %นโดยเป็นช่องทางให้รัฐบาลในการสนบัสนนุเงินทุน ขยายการผลิต และ
ออกมาตรการช่วยเหลือการนําเข้าอุปกรณ์เรือ ในช่วงปี ค.ศ.1948 – 1972 [36] รัฐบาลเปลี�ยน
นโยบายจากการค้าเป็นมุ่งเน้นอุตสาหกรรม และให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมด้วยการให้เงิน
อดุหนนุและการงดเว้นภาษีนําเข้าปัจจยัการผลิต อาศยัความต้องการใช้เรือในประเทศ ได้แก่ เรือ
บรรทกุสินค้าชายฝั�งและเรือประมง 

2. ขยายฐานลูกค้าสู่ตลาดต่อเรือต่างประเทศ ด้วยกลยุทธ์แรงงานราคาถูก 

การส่งออกเรือครั %งแรกเกิดขึ %นในปี ค.ศ.1968 [35] เป็นการส่งออกเรือประมงจํานวน 20 
ลําไปยงัประเทศไต้หวนั และเริ�มเข้าสู่ตลาดต่อเรือโลกในปี ค.ศ.1974 มีการส่งมอบเรือ VLCC 
ขนาด 260,000 DWT ในช่วงปี ค.ศ.1970 [1] ญี�ปุ่ นและยโุรปมีส่วนแบ่งตลาดรวมกนักว่า 90% 
และในช่วงเดียวกันนั %นเองที�เกาหลีใต้เริ�มเข้าสู่อตุสาหกรรมตอ่เรือ โดยใช้กลยทุธ์คา่แรงราคาถกูที�
ถกูกว่าญี�ปุ่ นและยโุรปในขณะนั %น และกําหนดให้อตุสาหกรรมตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมยทุธศาสตร์
ที�รัฐบาลเข้ามาให้การสง่เสริม เหมือนเชน่ที�ญี�ปุ่ นได้ทําไว้ก่อนหน้า 

3. การผลิตพัฒนา 

อุตสาหกรรมต่อเรือของเกาหลีใต้ เริ�มเกิดขึ %นในปี ค.ศ.1937 โดยยังมีขนาดของ
อตุสาหกรรมไม่ใหญ่โตมากนกั และในช่วงปี 1970s (ค.ศ.1973-1979) [35] ได้เริ�มมีการพฒันา
อุตสาหกรรมต่อเรือเพื�อรองรับตลาดต่างประเทศ เริ�มก่อตั %งอู่เรือ ได้แก่ Hyundai Heavy 
Industries, Hyundai Mipo Dockyard, Daewoo Shipbuilding และ Samsung Heavy 
Industries 

ในช่วงปี 1980s อตุสาหกรรมตอ่เรือของเกาหลีใต้เติบโตขึ %นอย่างรวดเร็วจนเป็นอนัดบั 2 
ของโลกรองจากญี�ปุ่ น [35] ในขณะที�อตุสาหกรรมตอ่เรือของเกาหลีใต้กําลงัเติบโตนั %น ญี�ปุ่ นมีการ
ออกนโยบายให้อู่เรือลดกําลงัการผลิต ทําให้กําลงัการผลิตลดลง 37% ในปี ค.ศ.1980 และ 24% 
ในปี ค.ศ.1988 [37] ด้วยความมั�นใจว่าเกาหลีใต้จะสามารถมีความสามาถทางการแข่งขันที�
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เหนือกว่าญี�ปุ่ น ทําให้ในช่วงปี 1990s อู่ตอ่เรือในเกาหลีใต้ทําการระดมเงินลงทนุจํานวนมหาศาล
เพื�อใช้ในการขยายกําลงัการผลิต 

 
4. พัฒนาอุตสาหกรรมชิ )นส่วนอุปกรณ์เรือเพื� อรองรับอุตสาหกรรมต่อเรือ 

อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเข้มแข็ง 

ระหว่างปี ค.ศ.1970 - 1990 ช่วงของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ เกาหลีใต้มุ่งเน้นที�
การพฒันาประสิทธิภาพการผลิต โดยอาศยัการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากตา่งประเทศ มีการก่อตั %ง
ผู้ผลิตเหล็กในประเทศชื�อ POSCO [36] มีการสร้างความร่วมมือระหว่างผู้ผลิตชิ %นส่วน อู่เรือ และ 
อตุสาหกรรมทางทะเลตา่งๆ POSCO ได้ลงทนุในกิจการตอ่เรือ Daewoo Shipyard [38] เพื�อให้
เกิดความร่วมมือระหวา่งอตุสาหกรรมอยา่งใกล้ชิด 

อตุสาหกรรมชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือในเกาหลีใต้เตบิโตขึ %นพร้อมๆกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือ เป็น
การเติบโตตามอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยเน้นที�การป้อนชิ %นส่วนให้อุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศ
มากกว่าที�จะส่งออก จากข้อมูลของ Korea Marine Equipment Association (KOMEA) [1] 
ในช่วงปี ค.ศ.1980 - 2003 พบว่า ความต้องการใช้งานชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือมีการเพิ�มขึ %นอย่าง
ตอ่เนื�อง และอตุสาหกรรมการผลิตชิ %นส่วนอปุกรณ์เรือในประเทศมีการเติบโตอย่างตอ่เนื�องตลอด
ชว่ง 25 ปี จากมลูคา่ 158 ดอลลาร์สหรัฐในปี ค.ศ.1980 เป็น 3,721 ดอลลาร์สหรัฐในปี ค.ศ.2003 
ในยอดการผลิตดงักล่าวส่วนใหญ่เป็นการใช้งานในอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศมีการส่งออก
เป็นสดัส่วนที�น้อย (ประมาณร้อยละ 10) สําหรับสดัส่วนการนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์มีสดัส่วนการ
นําเข้าที�ลดลงอย่างตอ่เนื�อง จากร้อยละ 62 ในปี พ.ศ.2523 เหลือร้อยละ 21 ในปี พ.ศ.2546 ดงั
แสดงในภาพที� 5.3 
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ภาพที� 5.3 ข้อมลูชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือในประเทศเกาหลีใต้ระหวา่งปี พ.ศ.2523-2546 

5. รัฐบาลสนับสนุนด้านการเงนิ 

รัฐบาลเกาหลีใต้กําหนดให้อุตสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ ดังเช่น
แนวทางที�ญี�ปุ่ นเคยกระทํา [1] ในปี ค.ศ.1948 [36] รัฐบาลเกาหลีใต้ก่อตั %ง Korea Shipbuilding 
and Engineering Corporation (KESC) เป็นช่องทางในการกระจายเงินทนุ ขยายกําลงัการผลิต 
และชว่ยเหลือการนําเข้าชิ %นสว่น 

ในช่วงเศรษฐกิจโลกถดถอย รัฐบาลเกาหลีใต้เข้ามาช่วยเหลืออุตสาหกรรมต่อเรือด้วย
นโยบายด้านการเงิน ดงันี % [1] 

� สํารองเงินประมาณ 18 ล้านยูโร เพื�อใช้เป็นกองทุนสําหรับอู่เรือและเจ้าของเรือ 
โดย 12 ล้านยูโร ใช้เป็นเงินกู้ และเงินคํ %าประกันให้กับอู่เรือและผู้ผลิตชิ %นส่วนใน
การใช้เป็นเงินทนุหมนุเวียน ส่วนอีก 6.7 ล้านยโูร ใช้เป็นเงินกู้ ให้กบัผู้ ซื %อเรือทั %งใน
และตา่งประเทศ 

� จดัตั %งกองทุนมูลคา่ 3 พนัล้านดอลลาร์สหรัฐ (เป็นเงินรัฐบาล 30%) เพื�อซื %อเรือ
มากกวา่ 100 ลํา จากบริษัทขนสง่สินค้าทางทะเล 

� ธนาคาร Eximbank ของเกาหลีใต้ จัดสรรเงิน 8.5 ล้านล้านวอนสําหรับเงินกู้
ให้กบัผู้ประกอบการอูต่อ่เรือรายยอ่ยในประเทศ 
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6. พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในระยะยาวด้วยงานวิจัยและพัฒนา 

เกาหลีใต้ให้ความสําคัญต่อการทําวิจัยเพื�อพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ การคิดค้น
นวตักรรมเพื�อการผลิตได้รับการดําเนินการอย่างตอ่เนื�อง ซึ�งนบัเป็นหนึ�งในปัจจยัแห่งความสําเร็จ
ของอุตสาหกรรมต่อเรือในเกาหลีใต้ มีการจัดจั %งสถาบันเพื�อการวิจัยและพัฒนาชื�อ Korea 
Advance Institute of Science & Technology (KAIST) ในปี ค.ศ.1971 และมีการสร้างความ
ร่วมมือระหวา่งสถาบนัการศกึษากบัภาคอตุสาหกรรม ยกตวัอย่างสถาบนัการศกึษาที�เข้าร่วม เช่น 
Pohang University of Science & Technology (POSTECH) เมื�อศกึษาคา่ใช้จ่ายด้านงานวิจยั
และพัฒนา พบว่า ประเทศเกาหลีใต้มีค่าใช้จ่ายด้านนี %สูงที�สุดในบรรดาประเทศชั %นนําใน
อตุสาหกรรมตอ่เรือมาเปรียบเทียบกนั [1] ดงัแสดงในตารางที� 5.2 

ตารางที� 5.2 มลูคา่การผลิต, คา่ใช้จา่ย R&D, และสดัสว่น R&D ของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
พ.ศ.2549 (ล้านยโูร) มูลค่าการผลิต ค่าใช้จ่ายด้าน R&D สัดส่วน R&D 

เกาหลีใต้ 29,738 240 0.8% 

ญี�ปุ่น 17,669 92 0.5% 

นอร์เวย์ 10,469 66 0.6% 

อิตาลี 7,562 17 0.2% 

เยอรมันนี 7,150 53 0.7% 

เนเธอร์แลนด์ 3,864 12 0.3% 

ที�มา : OECD STAT (code 3510 Building and repairing of ships and boats) 
*อตัราแลกเปลี�ยน: เกาหลใีต้ = 1198.58 Won/Euro, ญี�ปุ่ น = 146.02 Yen/Euro, นอร์เวย์ = 8.05 NKR/Euro 

7. ตลาดเตบิโต 

การดําเนินการพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือของเกาหลีใต้ประสบความสําเร็จ หลังจากได้
ก่อสร้างอู่เรือขนาดใหญ่ช่วงทศวรรษที� 1970s จากนั %นอีก 10 ปี โดยในปี ค.ศ.1980 เกาหลีใต้ก้าว
ขึ %นมาเป็นผู้ผลิตอนัดบั 2 ของโลก [35] หลงัจากนั %นราวๆกลางทศวรรษที� 1990s [37] เกิดภาวะ
วิกฤติทางการเงินในเอเชียประเทศญี�ปุ่ นประสบปัญหาค่าเงินเยนแข็งตัวและค่าแรงราคาสูง 
ในขณะที�เกาหลีใต้มีคา่เงินวอนอ่อนตวั ทําให้ราคาตอ่เรือในเกาหลีใต้ตํ�าลงมากเมื�อเทียบกบัญี�ปุ่ น 
ทําให้เกาหลีใต้เพิ�มสว่นแบง่ตลาดจาก 25% ในปี ค.ศ.1988 เป็น 36% ในปี ค.ศ.2000 

ตั %งแต่ปี ค.ศ.1990 [36] อุตสาหกรรมต่อเรือของเกาหลีใต้เข้าสู่ช่วงประสบความสําเร็จ 
โดยอาศยัพื %นฐานจากความสมัพนัธ์ในห่วงโซ่อปุทานที�เข้มแข็งและความร่วมมือด้านงานวิจยัและ
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พฒันาผ่านการรวมกลุ่ม นอกจากนี %ยงัได้รับผลดีจากการมีวิศวกรและบุคลากรสายอาชีพที�ได้รับ
การศึกษา ในปี ค.ศ.1993 [35] เกาหลีใต้มีปริมาณคําสั�งซื %อมากเป็นอนัดบั 1 ของโลก ในช่วงปี 
ค.ศ.1998 [37] เกาหลีใต้มีสว่นแบง่ตลาดของยอดการผลิตประมาณ 25% และขึ %นมาเป็นอนัดบั 1 
ของโลกในปี ค.ศ.2005 [1] 

เกาหลีใต้มีขีความสามารถในการผลิตเรือเทคโนโลยีสงู เช่น LNG Carrier และ เป็นผู้ นํา
ตลาดเรือ tankers, LNG Carrier และ LPG Carrier โดยในปี ค.ศ.2007 มีส่วนแบง่ตลาดเป็น
สดัสว่น 46%, 59% และ 77% ตามลําดบั [1] 

 

8. พัฒนาผลิตภาพแรงงาน 

การจ้างงานมีการขยายตวัอย่างต่อเนื�องตามการเติบโตของอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยมี
ตวัเลขการจ้างงานจํานวน 75,000 คน ในปี ค.ศ.1984 เพิ�มขึ %นเป็น 119,000 คน ในปี ค.ศ.2007 
[1] อย่างไรก็ตาม เกาหลีใต้กําลงัประสบปัญหาค่าแรงราคาสูง โดยมีต้นทุนแรงงานคิดเป็น 30% 

ของต้นทุนรวม จึงต้องหนัไปร่วมมือกับประเทศที�อตุสาหกรรมต่อเรือกําลงัพฒันาโดยยงัมีคา่แรง
ราคาถูก เช่น ประเทศอินเดียที�มีต้นทุนแรงงานคิดเป็น 15% ของต้นทุนรวม ในการอาศยัความ
ร่วมมือระหว่างกันโดยเกาหลีใต้มีเทคโนโลยีสูงและแรงงานทักษะสูงผสานกับประเทศอื�นๆที�มี
คา่แรงราคาถกู 

 



 

 

 

ภาพที� 5.4 พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศจีน
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5.2 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศจีน 

1. พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือด้วยความต้องการใช้เรือในประเทศ 

ผลจากการที�รัฐบาลจีนออกนโยบายเปิดประตูการค้าทําให้เศรษฐกิจจีนขยายตวัอย่าง
มาก การเติบโต GDP โดยเฉลี�ยในช่วงปี 1978-2006 อยู่ที� 9.7% และ 11.4% ในปี 2007 การค้า
ระหว่างประเทศทําให้จีนกลายเป็นประเทศผู้ส่งออกชั %นนําของโลก ส่งผลให้การขนส่งทางทะเล
ขยายตวัอยา่งมาก 

จากเศรษฐกิจของประเทศที�ขยายตัว ทําให้เกิดความต้องการเรือพาณิชย์เพิ�มขึ %นเพื�อ
รองรับการขนส่งทางทะเล ทําให้ยอดการต่อเรือเพิ�มสูงขึ %น อุตสาหกรรมต่อเรือของจีนจึงเริ�มจาก
การผลิตเพื�อใช้สําหรับขยายกองเรือพาณิชย์ในประเทศ ตอ่มาเริ�มขยายตลาดไปสู่ตลาดโลก พร้อม
กันกับการขยายกําลงัการผลิตของอู่ต่อเรือในประเทศ มีมาตรการป้องกันตลาดภายในประเทศ 
โดย The State Oceanic Administration ซื %อเรือที�ต่อในประเทศในราคาที�เหมาะสม และ
มาตรการด้านภาษีศลุกากรที�เกี�ยวกบัการนําเข้าเรือโดยกระทรวงการคลงักําหนดไว้ที� 3-5% ขึ %นอยู่
กบัประเภทเรือ [38] 

2. มีแรงงานและอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเป็นพื )นฐาน 

ในช่วงต้นของการพฒันาอุตสาหกรรม จีนใช้กลยุทธ์ต้นทุนราคาถูกและความต้องการใช้
เรือในประเทศจํานวนมากเป็นพื %นฐานในการพัฒนาอุตสาหกรรม โดยประเทศจีนมีแรงงานฝีมือ
ราคาถูกจํานวนมาก ประกอบกับการมีเครือข่ายอุตสาหกรรมสนับสนุนที�ครบถ้วน ได้แก่ เหล็ก
เหล็กกล้า โลหะ และ เครื�องจกัรกล แผนของรัฐบาลได้จดัให้อตุสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ
เป็นหวัใจในการสนบัสนนุอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

3. รัฐบาลสนับสนุนการเงนิ 

เพื�อให้การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือมีความคล่องตวั ด้วยธรรมชาติของอตุสาหกรรมต่อ
เรือที�ต้องการเงินลงทุนจํานวนมาก รัฐบาลจีนได้เข้ามามีบทบาทในการให้ความช่วยเหลือในการ
จดัหาเงินทนุ โดยกระตุ้นให้ธนาคารในการควบคมุของรัฐบาลและธนาคารเอกชนให้การสนบัสนนุ
ทางการเงินแก่อู่ตอ่เรือ ธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออกของจีน (EXIM Bank) สนบัสนนุเงินกู้
เพื�อการส่งออก (Export credits) มากถึง 80% ของมลูคา่ในสญัญาตอ่เรือ, ระยะเวลาคืนเงินนาน
สงูสดุ 15 ปี และอตัราดอกเบี %ยพิเศษทั %งแบบคงที�หรือลอยตวั 
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การจัดตั %งธนาคารเพื�อการส่งออกในสาขาอุตสาหกรรมเรือ ช่วยให้อู่เรือของจีนสามารถ
แขง่ขนัได้ เชน่ ให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ ซื %อเรือ ในรายงานของ China Daily วนัที� 10 พ.ค.
2005 EXIM Bank ของจีนได้ให้เงินสนบัสนนุในหลายรูปแบบ เช่น การให้เงินกู้  การให้การคํ %า
ประกันแก่เรือที�จีนผลิตเพื�อส่งออกกว่า 90% นอกจากนี %รัฐบาลจีนยังให้ข้อยกเว้นด้านภาษีแก่
อตุสาหกรรมตอ่เรือ เชน่ ยกเว้นภาษีนําเข้าสําหรับส่วนประกอบที�สําคญัในการตอ่เรือ การคืนภาษี
ส่งออก โดยอู่ต่อเรือของจีนสามารถเรียกขอเงินภาษีส่งออกคืนในการต่อเรือส่งออก เพื�อเป็นการ
หลีกเลี�ยงการเก็บภาษีซํ %าซ้อน 

4. ตลาดเตบิโต 

ในปี 1985 ส่วนแบ่งตลาดของจีนเป็น 0.9% ของตลาดโลก และมีการเติบโตของตลาด
อย่างตอ่เนื�อง ในปี 2010 ส่วนแบ่งตลาดของจีนเพิ�มขึ %นเป็น 4.7% ตอ่มาไม่นาน ในช่วงปี 2000-
2005 ปริมาณการผลิตเรือของจีนสามารถแซงหน้ายโุรป จากข้อมลูในปีค.ศ.2006 มีเรือในยอดการ
ผลิต 68.72 ล้าน DWT คิดเป็น 24% ของตลาดโลก อุตสาหกรรมตอ่เรือของจีนทํากําไร 1.23 
พันล้านดอลลาร์โดยการต่อเรือทํากําไรได้สูงสุด รองลงมาคือการซ่อมเรือ และสุดท้ายคือ
ผลิตภณัฑ์เกี�ยวเนื�อง มีมลูคา่การสง่ออกเรือ 8.1 พนัล้านดอลลาร์ เติบโตขึ %น 74% จากปี ค.ศ.2005 
โดยมีลกูค้า คือ เยอรมนันี สิงค์โปร์ ฮอ่งกง เกาะมาร์แชล มอลตา ออสเตรเลีย ญี�ปุ่ น ปานามา และ 
สหราชอาณาจกัร โดยกว่า 30% ส่งไปยงัเยอรมนันี และสิงคโปร์ ประเภทเรือที�ส่งออก ได้แก่ เรือ
คอนเทนเนอร์ขนาดไมเ่กิน 6,000 TEU, เรือบรรทกุสินค้าเทกองขนาดไม่เกิน 150,000 ตนั และ Oil 
Tanker ไม่เกิน 100,000 DWT มียอดการสั�งต่อเรือ Tanker เพิ�มขึ %นจาก 196 ลํา เป็น 348 ลํา 
(ประมาณ 21% ของยอดการตอ่เรือโลก), VLCC 55 ลํา บรรดาเรือที�ส่งออกในปี ค.ศ.2006 78.1% 
ผลิตโดยอู่ต่อเรือในรัฐวิสาหกิจ 16.8% เป็นของอู่เรือที�ร่วมทุนกับต่างชาติ และ 5.1% จากอู่เรือ
เอกชน 

ช่วง 6 เดือนแรกของปี ค.ศ.2007 มูลคา่การส่งออกเรือ 5.49 พนัล้านดอลลาร์ เพิ�มขึ %น 
61% เมื�อเทียบกบัช่วงเดียวกนัของปี ค.ศ.2006 และจะมีกําลงัการผลิตเพิ�มขึ %นจาก 15 ล้านDWT 
ในปี ค.ศ.2006 เป็น 41 ล้านDWT ในปี 2010โดยปี 2007 จีนเป็นผู้ผลิตเรืออนัดบัสาม คาดว่าจะ
ขึ %นเป็นผู้ นําอนัดบัหนึ�งในปี 2015 และเมื�อสิ %นปี 2007 จีนแซงหน้าญี�ปุ่ นขึ %นมาเป็นอนัดบัสองรอง
จากเกาหลีใต้สําหรับอนัดบัใน World Orderbook 
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5. พัฒนาการผลิตอย่างต่อเนื�อง ทาํให้ความสามารถในการผลิตขยายตัว 

ราวๆปี ค.ศ.1982 กิจการอูเ่รือของจีนอยูภ่ายใต้การกํากบัดแูลจากหลายหนว่ยงาน ได้แก่ 

� China cooperation of Shipbuilding industries (CSSI) – ผลิตเรือพาณิชย์
ขนาดใหญ่, เรือสนับสนุนอุตสาหกรรมสํารวจและขุดเจาะนํ %ามัน และเรือทาง
การทหาร 

� Ministry of Communications – ผลิตเรือพาณิชย์ขนาดเล็ก, เรือในแม่นํ %า และ
การซอ่มเรือเดนิทะเลชายฝั�ง 

� State Administration of Aquatic products – ผลิตเรือประมง 

ต่อมาได้มีการควบรวบหน่วยงานที�ดูแลกิจการด้านการต่อเรือซ่อมเรือเข้าด้วยกันเพื�อ
ความเป็นเอกภาพในการบริหารและได้ก่อตั %ง China state Shipbuilding Corporation (CSSC) 
ขึ %นโดยมีอํานาจขึ %นตรงตอ่สภารัฐมนตรี (State Council) ในปี ค.ศ.1994 CSSC ดําเนินกิจการอู่
ตอ่เรือ 27 อู่และโรงงานผลิตอปุกรณ์เรือ 56 โรง มีกําลงัการผลิตตอ่ปี 1.5 ล้านDWT เกิดการ
รวมกลุ่มของอตุสาหกรรมตอ่เรือ และ CSSC ได้วางแผนพฒันาอตุสาหกรรมระยะยาว โดยได้วาง
ยทุธศาสตร์สร้างสิ�งอํานวยความสะดวกและพฒันาเทคโนโลยีและการสง่เสริมการลงทนุ มีอู่ตอ่เรือ
จํานวนหนึ�งได้เข้าระดมเงินทนุในตลาดทนุ เชน่ ตลาดหุ้นในสิงค์โปร์ เป็นต้น  

ในปี ค.ศ.1999 อุตสาหกรรมต่อเรือของจีนถูกแบ่งออกเป็นสองกลุ่มใหญ่ๆ คือ China 
state shipbuilding corporation (CSSC) และ China Shipbuilding Industry Corporation 
(CSIC) ตั %งอยู่ในเขตเมืองต้าเหลียนทางตอนเหนือของจีน จ้างแรงงาน 170,000 คน ผลิตเรือ
ประมาณ 1 ล้าน DWT ตอ่ปี CSSC เป็นการรวมกลุม่ขนาดใหญ่ร่วมกนักว่า 60 กิจการ บริหารโดย
รัฐบาลจีนทางชายฝั� งด้านตะวันออก และตอนใต้ของจีนประกอบด้วยอู่ต่อเรืออู่ซ่อมเรือ
สถาบนัวิจยัและพฒันาผู้ผลิตชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือและองค์กรการค้าตา่งๆ  

นอกจากนี %กิจการขนส่งสินค้ารายใหญ่ (Shipping company) ยงัมีอู่เรือเป็นของตวัเอง
โดยส่วนมากจะเป็นอู่ซ่อมเรือและแปลงสภาพได้แก่ Changjiang National Shipping Corp 
(CSNC) เป็นผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือในประเทศส่งรายใหญ่มีอู่เรือขนาดใหญ่ 4 อู่และอู่เรือ
เล็กๆอีกประมาณ 20 อู่ China Ocean Shipping Company (COSCO) เป็นรัฐวิสาหกิจผู้
ให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือใหญ่เป็นอนัดบัหนึ�งมีอู่เรือ 4 อู่ดําเนินการซ่อมและแปลงสภาพเป็น
หลกั China Shipping Industry Company (CIC) เป็นรัฐวิสาหกิจผู้ ให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือ
ใหญ่เป็นอนัดบัสองมีอูเ่รือ 6 อูดํ่าเนินการซอ่มและแปลงสภาพเป็นหลกั 
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เริ�มมีการกําหนดนโยบายที�เกี�ยวกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในแผนพฒันาเศรษฐกิจระยะ 5 ปี
ฉบบัที� 11 (ค.ศ.2006-2010) ประกอบด้วยการสร้างอู่เรือทนัสมยัขนาดใหญ่จํานวน 3 แห่ง, 
ยกระดบัสิ�งอํานวยความสะดวกในอู่เรือที�มีอยู่เดิม, กระตุ้นให้มีการรวมตวัของอุตสาหกรรม, 
สนบัสนุนอู่เรือใหม่ทั %งเอกชนและกิจการร่วมทุน, การลงทนุในการจดัการคณุภาพทรัพยากรและ
โครงสร้างการสนบัสนนุอตุสาหกรรม จะมีกําลงัการผลิตเพิ�มขึ %นจาก 15 ล้านDWT ในปี ค.ศ.2006 
เป็น 41 ล้านDWT ในปี 2010โดยปี 2007 

6. การจ้างงานขยายตัวเพื�อรองรับการเตบิโตของอุตสาหกรรม 

ในปี ค.ศ.2005 อู่เรือในจีน 2,000 อู่ จ้างแรงงานกว่า 400,000 คน โดย 315,000 คน ถกู
จ้างโดยอูเ่รือรายใหญ่ 480 อู ่

7. พัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องมาสนับสนุน 

ในปี ค.ศ.2007 COSTIND1 มีความกังวลกับอุตสาหกรรมชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือในจีน ซึ�ง
เตบิโตไมท่นัการเตบิโตของอตุสาหกรรมตอ่เรือ โดยในขณะนั %น ชิ %นส่วนและอปุกรณ์ที�ต้องใช้ในการ
ตอ่เรือในจีนอาศยัการนําเข้าจากตา่งประเทศประมาณ 50-60% และการที�ต้องพึ�งพาการนําเข้านี %
โดยเฉพาะอปุกรณ์ไฮเทคไม่เพียงแตทํ่าไห้ต้นทนุสงูขึ %น แตย่งัเป็นตวัขดัขวางการพฒันาการตอ่เรือ
อย่างบรูณาการ ด้วยเหตนีุ %การวางแผนพฒันาอตุสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือเพื�อสนบัสนุน
อุตสาหกรรมการต่อเรือ ตั %งเป้าหมายว่าชิ %นส่วนในเรือที�ประกอบในจีน ต้องมาจากผู้ ผลิตใน
ประเทศเป็นสดัสว่น 60% เพิ�มขึ %นจาก 46% ในปี ค.ศ.2006 

รัฐบาลมีแผนที�จะให้มีการใช้เหล็กจากผู้ผลิตในประเทศ 80% เพื�อให้บรรลเุป้าหมายที�จะ
ได้เหล็กคุณภาพสูงที�ผลิตในประเทศ และลดความผันผวนของค่าวัตถุดิบเหล็ก รัฐบาลออก
มาตรการสนบัสนนุนวตักรรมทางเทคโนโลยีและการพฒันากิจการของผู้ผลิตเหล็ก องค์กรผู้ผลิต
เหล็กและเหล็กกล้าเข้ามาร่วมลงทุนในกิจการอู่ต่อเรือ เพื�อพฒันาประสิทธิภาพการผลิตและลด
ต้นทุนการผลิตของโรงเหล็ก เนื�องจากสามารถพยากรณ์ความต้องการได้ ส่วนทางอู่เรือได้
ประโยชน์จากการลดความผนัผวนด้านราคาวตัถดุบิเหล็กลง 

แผนของรัฐบาลที�จะให้มีการผลิตอุปกรณ์เรือที�สําคญั โดยการมีส่วนร่วมของนักลงทุน
ต่างชาติ ดังนั %น จึงมีการสนับสนุนให้ผู้ ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือชาวจีน สร้างการร่วมลงทุนกับ

                                                   
1 Commission of Science Technology and Industry for National Defense (CONSTIND) 
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ผู้ประกอบการตา่งชาติ อีกทั %งยงัให้อนญุาติผู้ประกอบการชาวตา่งชาติเข้ามาจดัตั %งโรงงานผลิตใน
เมืองจีน อย่างไรก็ตาม นกัลงทนุตา่งชาติในส่วนของการตอ่เรือและผู้ผลิตชิ %นส่วนได้รับอนญุาติให้
ถือหุ้นได้มากที�สดุ 49%โดยมีผู้ ถือหุ้นชาวจีนเป็นหุ้นส่วนใหญ่ และการร่วมทนุดงักล่าวมีเงื�อนไขว่า
จะต้องมีการให้การสนบัสนนุด้านเทคโนโลยีจากผู้ ร่วมทนุตา่งชาต ิ

8. เงนิทุนจากนักลงทุนเข้ามาเนื�องจากตลาดเตบิโต 

ธนาคารมีบทบาทสําคญัที�ช่วยให้อุตสาหกรรมต่อเรือสามารถแข่งขันได้ในตลาดสากล 
และเป็นตวัเร่งการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือของจีน ประกอบกบัผลตอบแทนที�ดงึดดูนกัลงทนุจาก
ตา่งประเทศทําให้มีเงินลงทุนจํานวนมหาศาลไหลเข้าสู่อุตสาหกรรม เกิดการเข้าถึงแหล่งเงินทุน
เพื�อสร้างความเข้มแข็งและการพฒันาขีดความสามารถทางเทคโนโลยีการออกแบบและการผลิต 
นอกจากนี % รัฐบาลได้ทําการปฏิรูปการสนบัสนุนการลงทุน โดยให้กิจการต่อเรือสามารถเพิ�มทุน
สําหรับการพฒันาอูต่อ่เรือจากสาธารณะ หรือ การออกพนัธบตัร  

ความร่วมมือระหว่างบริษัทของจีนกับบริษัทต่างชาติปรากฏใน 4 รูปแบบคือJoint 
ventures, Partnerships, Chinese owned companies (with at 51% Chinese ownership) 
และ Chinese holding companies โดยอนุญาติให้ต่างชาติถือหุ้นได้ไม่เกิน 49% ทั %งใน
อุตสาหกรรมต่อเรือรวมถึงอุตสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนด้วยเพื�อพัฒนาเทคโนโลยีชั %นสูงทักษะการ
บริการและส่งเสริมการลงทุนจากต่างชาติเพื�อการพฒันาที�ยั�งยืนรัฐบาลจีนได้ให้มี Sino-foreign 
Joint venture เพื�อให้มีการจดัตั %งศนูย์ทางเทคนิคเพื�อรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากตา่งชาต ิ

9. การผลิตพัฒนา 

จุดแข็งของจีนที�มีมาโดยตลอดคือการต่อเรือพื %นฐานได้มีราคาถูก (โดยเฉพาะเรือ Bulk 
tanker) ในขณะเดียวกันก็เริ�มผลิตเรือหลากหลายประเภทและเป็นเรือที�มีความซับซ้อนทาง
เทคโนโลยีมากขึ %นเช่นในปี 2006 มียอดการสั�งต่อเรือ Tanker เพิ�มขึ %นจาก 196 ลําเป็น 348 ลํา 
(ประมาณ 21% ของยอดการตอ่เรือโลก), VLCC 55 ลํา 

ปี ค.ศ.2007 จีนเป็นผู้ผลิตเรืออนัดบัสามคาดว่าจะขึ %นเป็นผู้ นําอนัดบัหนึ�งในปี ค.ศ.2015
ในชว่ง 6 เดือนแรกของปี ค.ศ.2007 มลูคา่การส่งออกเรือ 5.49 พนัล้านดอลลาร์ เพิ�มขึ %น 61% เมื�อ
เทียบกบัช่วงเดียวกนัของปีที�แล้ว ในปี ค.ศ.2007 มียอดการสั�งตอ่เรือ Bulk/Ore carrier 1,201 ลํา 
หรือ 52.43 ล้านตนักรอส (54% ของยอดการตอ่เรือโลก), 53 Capesize bulk carrier 170,000 
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dwt (45% ของยอดการต่อเรือโลก), Vehicle Carrier 51 ลํา, LNG/LPG Carrier 26 ลํา, 
Container Ship 496 ลํา 

จีนพยายามพัฒนาเทคโนโลยีการต่อเรือ และแบบเรือ ให้มีการออกแบบและผลิตใน
ประเทศจีน และสามารถเข้าสูต่ลาดโลกได้ การลงทนุจํานวนมากใน R&D ทําให้เพิ�มความชํานาญ
ในการผลิตเรือประเภทตา่งๆ ขยายการผลิตไปสู่ Hi-tech sector เช่น LNG carrier, เรือสนบัสนนุ
อุตสาหกรรมนํ %ามันและก๊าซธรรมชาตินอกชายฝั�ง เช่น floating production, storage and 
offloading units (FPSOs) 

10. ส่งเสริม R&D และพัฒนาการออกแบบเรือ 

เพื�อขยายความสามารถทางการแขง่ขนั และการสร้างความเข้มแข็งให้กบัอตุสาหกรรมตอ่
เรือในระยะยาว จีนกระตุ้ นให้ผู้ ประกอบการในอุตสาหกรรมต่อเรือสร้างความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยีผ่านทางการวิจยัและพฒันาของหน่วยงานวิจยัตา่งๆ ตลอดจนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ผ่านข้อตกลงการซื %อขายสินค้า และ การร่วมทุน ทําให้อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องสามารถสร้าง
ผลิตภณัฑ์ที�ซบัซ้อนมากยิ�งขึ %น 

รัฐบาลพยายามส่งเสริมกิจกรรมด้านการวิจัยและพัฒนาเพื�อยกระดบัผลิตภัณฑ์และ
พฒันาเทคโนโลยีในการผลิต โดยสร้างการค้นคว้าและการพฒันาภายในอู่เรือ และความร่วมมือ
ด้านเทคนิค สร้างสิ�งจงูใจสําหรับการลงทนุในกิจกรรมการวิจยัและพฒันา และการสร้างนวตกรรม
สนบัสนนุการวิจยัและพฒันา (ระหว่างปี ค.ศ.2004-2006 มีเงินสนบัสนนุด้านการวิจยัและพฒันา
ทั %งสิ %น 1.21 ล้านดอลลาร์) การร่วมทุนระหว่างผู้ประกอบการอู่เรือของจีน กบั ญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้ 
ทําให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทกัษะด้านวิศวกรรม องค์ความรู้ด้านการผลิตมาสูป่ระเทศจีน 

CSSC และ CSIC ต่างก็มีหน่วยงานที�สามารถทําหน้าที�ออกแบบเรือได้ตรงตามที�
มาตรฐานสากลกําหนด นอกจากนี %มีผู้ ให้บริการออกแบบรายย่อยเรือกระจายอยู่ทั�วในประเทศจีน 
มีการนําเข้าวิธีการผลิตขั %นสงู และอุปกรณ์การผลิตที�สําคญั เช่น สายการผลิตทั %งสาย รวมทั %งการ
ใช้งานฮาร์ดแวร์ และซอฟต์แวร์ที�ช่วยในการออกแบบและช่วยการผลิต (CAD/CAM) จาก
ต่างประเทศ สิ�งนี %ช่วยให้นักออกแบบเรือสามารถออกแบบได้อย่างคล่องตัวมากขึ %น เช่น การ
ออกแบบตัวเรือ การแบ่งผังเรือ ใบจักร และหางเสือเรือ องค์ประกอบที�พัฒนาความเร็วเรือ 
ประสิทธิภาพการใช้งาน และการออกแบบโครงสร้างให้ลง Lloyd Register ใช้เงินหลายล้านหยวน
ในการพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมและโครงสร้างพื %นฐานในจีน อีกทั %งยงัได้จดัตั %งศนูย์การเรียนรู้
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ในเซี�ยงไฮ้ ให้ surveyor และ auditor สามารถถ่ายทอดความรู้ทางเทคนิคให้แก่อู่ตอ่เรือ เจ้าของ
เรือ และผู้ เชี�ยวชาญด้านการทะเล และสนบัสนนุการออกแบบ และงานวิจยัและพฒันาที�เกี�ยวข้อง 

11. พัฒนาผลิตภาพแรงงาน 

ในช่วงปี ค.ศ.1990 ต้นทุนการต่อเรือของจีนเพิ�มสูงขึ %นเนื�องจากต้นทุนค่าวัตถุดิบ และ
ต้นทุนแรงงานที� เพิ�มสูงขึ %นอย่างไม่สอดคล้องกับผลิตภาพการทํางานซึ� งนับว่า ตํ�ากว่า
มาตรฐานสากล ซึ�งผลิตภาพที�ตํ�าและการจดัการที�ไม่ดี เป็นตวัขวางการเติบโตของอุตสาหกรรม 
จากรายงานของ COSTIND ในปีค.ศ.2005 ผลผลิตเฉลี�ยของประเทศญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้มี
มากกวา่จีน 10-15 เทา่ และมลูคา่ของผลผลิตมีมากกวา่จีน 20 เทา่ ผลิตภาพแรงงานที�ตํ�าดงักล่าว
ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขนัและเป็นภัยคกุคามตอ่การก้าวเป็นผู้ นําของอตุสาหกรรม
เรือของจีนในตลาดโลก และแม้วา่ในปี ค.ศ.2007 จีนจะเป็นผู้ผลิตเรืออนัดบัสามของโลก แตก่ลบัมี
ผลิตภาพน้อยกว่าเกาหลีใต้ หรือญี�ปุ่ นถึง 6 เท่า แต่ยงัมีข้อได้เปรียบเรื�องค่าแรงราคาถูก ซึ�งเป็น
สดัสว่นเพียง 14% ของญี�ปุ่ น และ 12% ของเกาหลีใต้ 

รัฐบาลตั %งเป้าวา่จะลดชอ่งวา่งด้านผลิตภาพให้ลดลงเหลือ 1/3 หรือ 1/4 เท่าภายในปี ค.ศ.
2010 โดยการออกมาตรการส่งเสริมการร่วมลงทุนของบริษัทต่างชาติ ทําให้ในปี ค.ศ.2005 เกิด
เงินลงทุนกว่า 220 ล้านดอลลาร์ ในกิจการอู่เรือในประเทศจีน เพิ�มจากปีก่อน 45% แผนพฒันา
เศรษฐกิจแห่งชาติจีน ฉบบัที� 11 (ค.ศ.2006-2010) ตั %งเป้าหมายว่าจะพฒันาผลิตภาพการผลิตใน
อตุสาหกรรมตอ่เรือโดยสง่เสริมมาตรการตา่งๆ เชน่ การพฒันาฝีมือแรงงานปรับปรุงเครื�องจกัรการ
ผลิตให้ทนัสมยัดงึดดูการลงทนุและเทคโนโลยีจากต่างชาติโดยต้องการลดช่องว่างด้านผลิตภาพ
การผลิตระหวา่งประเทศจีนกบัญี�ปุ่ นและกาหลีใต้ให้ลดลงเหลือ 1/3-1/4 เทา่ในปี ค.ศ.2010 

ผลของการดําเนินมาตรการพัฒนาผลิตภาพการผลิต จากการประเมินของ China 
Shipbuilding Economy Research Center ในปี ค.ศ.2008 ประสิทธิภาพการผลิตมีการ
พฒันาขึ %นอยา่งรวดเร็วจนผลิตภาพการผลิตระหว่างประเทศจีนกบัญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้อยู่ในระดบั 
1/6-1/4 เทา่ 



 

 

 

ภาพที� 5.5 พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศใต้หวนั 
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5.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศใต้หวัน 

1. พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือด้วยความต้องการใช้เรือในประเทศ 

อุตสาหกรรมต่อเรือของใต้หวันมีการเริ�มต้นในปี ค.ศ.1948 มีการก่อตั %ง Taiwan 
Shipbuilding Corporation (TSBC) ระยะแรกเป็นอุตสาหกรรมต่อเรือประมง เพื�อสนบัสนุน
อตุสาหกรรมประมง [39] 

ในปี ค.ศ.1957 การต่อเรือพาณิชย์ขนาดใหญ่เริ�มขึ %น โดยมีบริษัทจากสหรัฐอเมริกาเป็น
ผู้ ดําเนินการ ทําให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี และเพิ�มความสามารถในการผลิตสู่ต่อเรือใน
ไต้หวนั ทําให้สามารถตอ่เรือพาณิชย์ และเรือประมง เพื�อตอบสนองความต้องการในประเทศ ใน
ขณะเดียวกัน ไต้หวนัได้พฒันาอุตสาหกรรมเรือไฟเบอร์กลาส ซึ�งในปัจจุบนัเป็นผู้ เชี�ยวชาญด้าน
เรือสําราญ ลกูค้าของอตุสาหกรรมตอ่เรือเริ�มจากตลาดการตอ่เรือในประเทศเป็นส่วนใหญ่ ตอ่มา
เริ�มออกสู่ตลาดตา่งประเทศ โดยมีเรือ Container และ Bulk carrier เป็นหลกั ลกูค้าส่วนใหญ่ คือ 
ยโุรป ญี�ปุ่ น และฮอ่งกง 

อตุสาหกรรมการขนสง่ทางทะเลของไต้หวนัคอ่นข้างเข้มแข็ง มีบริษัท Evergreen ซึ�งก่อตั %ง
ในปี ค.ศ.1968 เป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลรายสําคญัของโลกตั %งอยู่ที�ไต้หวนั มีท่าเรือ 2 
แห่งคือ Keelung อยู่ทางตอนเหนือและ Kaohsiung อยู่ทางตอนใต้เป็นท่าเรือคอนเทนเนอร์ใหญ่
อนัดบั 8 ของโลกมีขนาด 10.2 ล้านTEU และมีท่าเรืออยู่ระหว่างก่อสร้างกําหนดแล้วเสร็จในปี 
ค.ศ.2013 ซึ�งจะสามารถรองรับได้อีก 2 ล้าน TEU ในปี ค.ศ.2008 ไต้หวนัเป็นประเทศการค้า
อนัดบัที� 17 ของโลกประมาณ 90% ของยอดการค้าดงักลา่วใช้การขนสง่ทางทะเล 

2. มีแรงงานและอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเป็นพื )นฐานน้อยและพัฒนายาก เพราะ
ขนาดของอุตสาหกรรมไม่ขยาย ทาํให้ปริมาณไม่เพียงพอต่อ economy of scale 

อตุสาหกรรมต่อเรือในไต้หวนัมีบทบาทสําคญัตอ่การขนส่งสินค้าการประมง การป้องกัน
ประเทศ และช่วยกระตุ้ นให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมอื�นๆ เช่น อุตสาหกรรมเหล็กและ
เครื�องจกัรกล เป็นต้น อตุสาหกรรมตอ่เรือรวมกนัทางตอนใต้ของท่าเรือ Kaohsiung ซึ�งเป็นชายฝั�ง
นํ %าลึกและเป็นเขตอุตสาหกรรมที�ห่างไกลตวัเมืองสามารถรองรับการตอ่เรือขนาดใหญ่ได้ เช่น เรือ
คอนเทนเนอร์ขนาด 8,000 TEU และในบริเวณนี %มีอตุสาหกรรมสนบัสนนุอื�นๆตั %งอยู่ เช่น โลหะ
ปิโตรเลียม และเครื�องจกัรกล ในขณะที�อู่ต่อเรือขนาดเล็กตั %งอยู่ทางตะวนัออกเฉียงเหนือซึ�งเป็น
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ทําเลที�ไมดี่นกัเนื�องจากหา่งจากแหลง่วตัถดุิบทางตอนใต้ โดยมีบริษัทที�เกี�ยวข้อง 126 บริษัท (166 
อูต่อ่เรือ, 34 ผู้ผลิตเรือยอชท์, 10 ผู้ผลิตชิ %นสว่นอปุกรณ์)  

อู่เรือส่วนใหญ่นําเข้าอุปกรณ์ที�สําคญัที�มีมูลค่าสูงมาใช้ เช่น เครื�องยนต์ เครื�องกําเนิด
ไฟฟ้า ระบบอตัโนมตัิ และระบบนําทาง อุปกรณ์เรือมูลคา่สงูผู้ผลิตในประเทศไม่สามารถผลิตได้ 
เนื�องจากขนาดความต้องการไมถึ่ง Economy of scale แตย่งัมีการผลิตชิ %นส่วนพื %นฐานในประเทศ
อยู่บ้าง เช่น ใบจกัรขนาดเส้นผ่าศนูย์กลางไม่เกิน 3 เมตร เครน วาล์ว อปุกรณ์ไฟฟ้า และกระจก
นิรภยั เป็นต้น อปุกรณ์เรือพื %นฐานที�ผลิตในประเทศดงักล่าวมีคณุภาพที�สามารถส่งออกได้ โดยใน
ปี ค.ศ.2008 มีมลูคา่การสง่ออกอปุกรณ์เรือประมาณ 124 ล้านดอลลาร์ 

นอกจากนี %อตุสาหกรรมต่อเรือในไต้หวนัยงัประสบปัญหาขาดแคลนแรงงานและคณุภาพ
ของแรงงานไม่เพียงพอต่อความต้องการ อู่เรือในไต้หวนัเป็นอตุสาหกรรม Labor intensive ที�มี
คา่แรงเป็นคา่ใช้จา่ยหลกัของอูซ่ึ�งเป็นคา่แรงที�สงูเมื�อเทียบกบัอาชีพอื�นในไต้หวนั และกําลงัเพิ�มขึ %น
อย่างต่อเนื�อง ซึ�งจะส่งผลกระทบต่อความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม แม้ว่าจะมี
คา่แรงที�สงู แตเ่ยาวชนรุ่นใหมไ่มส่นใจงานในอูต่อ่เรือเนื�องจากมีงานอื�นที�ให้โอกาสที�ดีกวา่ 

3. รัฐบาลไม่ให้การสนับสนุนด้านการเงินโดยตรง แต่สนับสนุนด้วยนโยบาย
ทางอ้อม 

ปี ค.ศ.1973 รัฐบาลกําหนดให้การต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมสําคัญต่อเศรษฐกิจของ
ประเทศ ก่อตั %ง China Shipbuilding Cooperation (CSBC) เพื�อวางยทุธศาสตร์ให้อตุสาหกรรม
ตอ่เรือ ในปี ค.ศ.1978 TSBC รวมกบั CSBC ตั %งแตน่ั %น CSBC ก็เข้ามามีบทบาทในเวทีโลกด้วย
ความสามารถในการต่อเรือ tanker ขนาดใหญ่และเรือคอนเทนเนอร์ ผู้ประกอบการอู่ต่อเรือใน
ไต้หวันมีเอกชนเป็นผู้ ดําเนินการมีเพียง CSBC เท่านั %นที�เป็นรัฐวิสาหกิจ โดยกลุ่มอู่ต่อเรือของ 
CSBC ทํารายได้ 54% ของอตุสาหกรรมอู่เรือขนาดกลางและเล็ก 22% และผู้ผลิตเรือยอชท์ 16% 
รายได้จากการตอ่เรือและซ่อมเรือคิดเป็น 92% ในขณะที�อปุกรณ์เรือคิดเป็น 8% และในปีค.ศ.
1989 ได้แปลงสภาพเป็นเอกชนซึ�งทําให้เกิดปัญหาตา่งๆตามมา เช่น สภาพคล่องที�ลดลง ความไม่
นา่สนใจในสายตานกัลงทนุซึ�งทําให้กิจการชลอตวัลงกวา่ทศวรรษ 

ปีค.ศ.2003 โอกาสของอุตสาหกรรมต่อเรือเกิดขึ %นอีกครั %งที�ความต้องการต่อเรือมีมาก
รัฐบาลใช้โอกาสนี %แปลงสถานะของ CSBC โดยการทุ่มเงินเข้าลงทนุในกิจการโดยรัฐบาลเป็นผู้ ถือ
หุ้น 38.8% โดยรัฐบาลไม่ได้เข้ามาก้าวก่ายกับการบริหารกิจการแต่วางบทบาทเป็นผู้ ให้ความ
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ชว่ยเหลือ เชน่ การพฒันาเทคโนโลยี การฝึกอบรม การวิจยัและพฒันา และการออกแบบ เพื�อช่วย
ให้อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศสามารถแขง่ขนัในตลาดได้ (เน้นที�เรือคอนเทนเนอร์) 

ปีค.ศ.2005 รัฐบาลได้กําหนดแผนพฒันาอตุสาหกรรมระยะ 10 ปี โดยตั %งเป้าหมายให้ใน
ปีค.ศ.2015 มูลค่าของอุตสาหกรรมเป็น 2.5 พนัล้านบาท และกําหนดเป้าหมายให้ไต้หวันเป็น
ประเทศผู้ผลิตเรือคอนเทนเนอร์ขนาด 1,000-10,000 TEU อนัดบั 3 ของโลกและเป็นผู้ผลิตเรือ
สําราญอนัดบั 3 ของโลก 

ปีค.ศ.2008 ในช่วงเศรษฐกิจขาลงรัฐบาลได้ออกมาตรการช่วยเหลืออุตสาหกรรมใช้เงิน
ราวๆ 8 ร้อยล้านดอลลาร์ใช้ในการต่อเรือของรัฐเช่นเรือตรวจการณ์เป็นต้นรวมถึงการให้การคํ %า
ประกันเพื�อช่วยเหลือผู้ ซื %อเรือของไต้หวันและยังได้รับยอดการต่อเรือจาก China Petroleum 
Company เพื�อแทนเรือ single hull tanker ที�ต้องปลดระวางในปีค.ศ.2010 ตามกฎ IMO 
นอกจากนี %ยงัมีโอกาสในอนาคตสําหรับอู่ตอ่เรือที�จะเกิดการเดินทางและการขนส่งระหว่างไต้หวนั
กบัจีนอาจทําให้มีการตอ่เรือเพิ�มขึ %น 

มีการให้ความช่วยเหลือด้านสินเชื�อ (Credit) จากรัฐบาลในการช่วยเหลืออู่ต่อเรือและ
เจ้าของเรือทั %งในและตา่งประเทศผ่านทาง Eximbank โดยผู้ ซื %อเรือทั %งในและตา่งประเทศสามารถ
ขอสินเชื�อเพื�อการตอ่เรือได้จาก Eximbank ในอตัราดอกเบี %ยที�ธนาคารกําหนดหรือจากการเจรจา
ธนาคารยังให้การคํ %าประกัน (Guarantee) การต่อเรือเพื�อให้ผู้ ผลิตสามารถเข้าสู่ตลาดได้และ
กระตุ้นให้เจ้าของเรือในประเทศตอ่เรือจากอูเ่รือในประเทศ ในชว่งภาวะเศรษฐกิจถดถอย ในปีค.ศ.
2008 รัฐบาลกําหนดวงเงินสินเชื�อมลูคา่ 3 พนัล้านดอลลาร์เพื�อช่วยเหลืออู่ตอ่เรือที�ประสบปัญหา
ด้านการเงินในช่วงเวลาดงักล่าวโดยในกรณีนี %รัฐบาลมีความเห็นว่าอู่ต่อเรือจะพ้นจากภาวะนี %ได้
ต้องอาศยัความชว่ยเหลือทางการเงินจากรัฐบาล 

สําหรับการสนับสนุนอุตสาหกรรมต่อเรือในระยะยาว รัฐบาลไม่ใช้นโยบายด้านการให้
สิ�งจูงใจ เงินอุดหนุนหรือการให้เงินโดยตรงแต่ให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมทางอ้อมผ่านทาง
หน่วยงาน United Ship Design and Development Center (USDDC) เป็นองค์กรอนัเกิดจาก
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน USDDC ให้ความช่วยเหลือแก่อู่เรือด้านการออกแบบเรือ
มลูคา่สงูให้สอดคล้องกบัแนวคิดรักษาสิ�งแวดล้อมและประหยดัพลงังาน ไม่มีข้อห้ามใดๆที�ไม่ให้มี
การลงทนุจากตา่งชาต ิแตก็่ไมมี่มาตรการกระตุ้นการลงทนุเช่นเดียวกนั ทั %งนี % ความสามารถในการ
แข่งขนัของไต้หวนัที�ด้อยกว่าประเทศอื�นในตลาดโลก ไม่ได้มาจากปัญหาด้านผลิตภาพหากเกิด
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จากคู่แข่งที�สําคญัในตลาดโลกล้วนได้รับการสนบัสนุนจากรัฐบาลอย่างชดัเจนไม่ว่าจะเป็นเรื�อง
เงินอดุหนนุหรือมาตรการสนบัสนนุอื�นๆ 

4. เน้นส่งเสริม R&D และ พัฒนาการออกแบบเรือ 

USDDC ทํางานวิจัยโดยรับเงินสนับสนุนจากรัฐบาล เป็นหน่วยงานเดียวในไต้หวันที�
ดําเนินการด้านนี %โดยให้บริการด้านการวางแผนและให้คําปรึกษาแก่อู่ตอ่เรือ, ผู้ ให้บริการส่งสินค้า
ทางทะเลและกิจการอื�นๆที�เกี�ยวกับทางทะเล บริการประกอบด้วยการออกแบบเรือการให้
คําปรึกษาด้านเทคนิคและการวิจยัและพฒันา 

USDDC เข้าร่วมในงานนิทรรศการการต่อเรือนานาชาติอย่างสมํ�าเสมอและมีบทบาทใน
การแลกเปลี�ยนประสบการณ์กับองกร์ด้านการต่อเรืออื�นๆมีการออกแบบเรือมามากกว่า 70 
ประเภทประกอบด้วย bulk carrier, container ship, crude oil tanker, product carrier, 
research vessel, fishing vessel, tug boat และ patrol boat แบบที�มีถกูนําไปตอ่เรือกว่า 215 
ลํา การบริการด้านเทคนิคมีทั %งการต่อและแปลงสภาพเรือประกอบด้วยการดําเนินการกับความ
ต้องการของลกูค้า,การทบทวนข้อกําหนดในสญัญา, การทบทวนแบบเรือ, การตรวจสอบอปุกรณ์
เรือ, และการควบคมุการทํางานที�หน้างาน 

งานวิจัยที�ทําเกี�ยวกับเทคโนโลยีการต่อเรือ เช่น การเพิ�มความแม่นยําในการคํานวน
แรงดนัและแรงต้านที�กระทํากบัตวัเรือที�ออกทะเลไกล เพื�อเพิ�มคณุภาพเรือที�ตอ่, การวิเคราะห์เสียง
จากการสั�น, การบรรทกุนํ %าหนกัของเรือ, โครงสร้างเรือ, ใบจกัรเรือ, การใช้พลงังานแสงอาทิตย์และ
พลงังานลมในระบบขบัเคลื�อน ในอนาคต USDDC ตั %งเป้าหมายจะเป็นศนูย์กลางการออกแบบเรือ
สมรรถนะสงูและเป็นศนูย์รวมงานวิจยัด้านเทคโนโลยีทางทะเล CSBC ได้ดําเนินงานวิจยัในฐานะ
อู่ต่อเรือเอกชน เพื�อลดการใช้พลงังานการลดค่าขนส่งและลดมลภาวะที�ทําลายสิ�งแวดล้อม โดย
ในชว่งปีค.ศ.2006-2008 ได้วิจยัโครงการ ES-10 พฒันาเทคโนโลยีประหยดัพลงังานเพื�อลดการใช้
พลงังานลง 10%เพื�อนําไปใช้กันเรือคอนเทนเนอร์ขนาด 1,700 TEU หลงัประสบความสําเร็จได้
วิจยัโครงการ ES-20 เพิ�มการลดพลงังานลงเป็น 20% 

สําหรับงานวิจยัและพฒันาภายในอูเ่รือ CSBC ทําการออกแบบเรือสมรรถนะสงูที�สามารถ
ผลิตได้จากหุ่นยนต์อัตโนมัติทําให้สามารถเพิ�มผลิตภาพการผลิตได้ดีและพัฒนาแนวทาง
ดําเนินการผลิตและการแก้ปัญหาทางเทคนิค เช่น การใช้เทคโนโลยีและนวตกรรมเข้ามาเป็น
เครื�องมือในการทํางานที�ซบัซ้อน 
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5. ขยายสู่ตลาดต่างประเทศ แต่ไม่ถงึระดับผู้นําของโลก เพราะไม่ได้รับการส่งเสริม
เป็นพเิศษจากรัฐบาล 

ปีค.ศ.2008 ผลผลิตเรือจากไต้หวัน 0.385 ล้านตันกรอสคิดเป็น 0.9% ของโลกอยู่ใน
อนัดบัที� 9 เป็นผู้ผลิตเรือขนาดกลาง  

CSBC มีความสามารถทางเทคนิคและเงินทุนในการต่อเรือพาณิชย์ในราคาที�สามารถ
แขง่ขนัในตลาดได้ โดยเฉพาะเรือคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ ซึ�ง CSBC มีชื�อเสียงที�ดีในเรื�องการผลิต
เรือคณุภาพดีตรงตามความต้องการของลูกค้าและการส่งมอบที�ตรงเวลา ในราคาที�เหมาะสม จุด
แข็งนี %เกิดขึ %นได้เนื�องจากความต้องการเรือคอนเทนเนอร์ในประเทศใต้หวนัมีจํานวนมากเพียงพอ
และสามารถขยายไปสูก่ารสง่ออกได้ในที�สดุ 

6. การผลิตขยายตัวน้อย (ไม่ค่อยมีการลงทุนเพื�อการขยายอุตสาหกรรม) 

อู่ต่อเรือในไต้หวันสามารถต่อเรือได้หลายประเภท ทั %งเรือพาณิชย์เรือทางทหารและเรือ
สําราญ โดยสามารถผลิดได้ทั %งวสัดเุหล็ก อลมูิเนียม ไฟเบอร์กลาส และไม้ ในบรรดา 116 อู่ตอ่เรือ 
70% เป็นอู่ตอ่เรือขนาดเล็กที�มีการจ้างแรงงานไม่เกิน 50 คน นอกนั %นเป็นอู่เรือขนาดกลางโดยมี 
CSBC เป็นอู่เรือขนาดใหญ่เพียงรายเดียว CSBC มีอู่ตอ่เรือ 2 แห่งใน Keelung และ Kaohsiung 
และผลิตเรือมากกวา่ 50% ของการตอ่เรือในไต้หวนัมีพนกังานกว่า 2,800 คน โดยในนั %นมี 270 คน
ทําหน้าที�วิจยัและพฒันา CSBC มีอู่แห้งขนาด 1 ล้านDWT (950ม.x92ม.x14ม.) ใน Kaohsiung 
นบัเป็นอูแ่ห้งที�ใหญ่เป็นอนัดบัต้นๆของโลกและอู่แห้ง 130,000 DWT ใน Keelung มีความชํานาญ
พิเศษในเรือคอนเทนเนอร์ขนาด 1,700-8,000 TEU และในอู่ทั %งสองมีอปุกรณ์ที�สามารถรองรับงาน
ซอ่มได้ทกุรูปแบบ อูเ่รือขนาดกลางและเล็กสามารถตอ่เรือขนาดเล็กลง เช่น oil&Chemical tanker 
15,000 GT, product carrier, high-tech vessel, patrol and fishing vessel มีท่าเรือที�รองรับเรือ 
50,000 DWT ได้ ช่วงที�ตลาดต่อเรือขยายตวัในปี ค.ศ.2000 ยอดการตอ่เรือในไต้หวนัไม่เพิ�มขึ %น
เนื�องจากอูเ่รือของ CSBC เท่านั %นที�สามารถรับการตอ่เรือพาณิชย์ขนาดใหญ่ได้และมีการผลิตเต็ม
กําลงัตอ่เนื�องมาตลอดช่วงเวลาดงักล่าวทําให้การขยายตวัของการตอ่เรือไม่ได้ทําให้การตอ่เรือใน
ไต้หวนัเพิ�มขึ %น 
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7. การจ้างงานขยายตัว พัฒนาบุคลากรเพื�อรองรับความต้องการของอุตสาหกรรม  

ปี ค.ศ.2008 อุตสาหกรรมต่อเรือในไต้หวันมีการจ้างงาน 19,230 คน อู่ต่อเรือประสบ
ปัญหาขาดแคลนช่างฝีมือ ข้อมลูจากกระทรวงศึกษาฯของไต้หวนัรายงานว่า เยาวชนชาวไต้หวนั
ให้ความสนใจอตุสาหกรรมตอ่เรือน้อย โดยเห็นโอกาสจากอตุสาหกรรมด้านเทคโนโลยีมากกว่าซึ�ง
จา่ยเงินเดือนราคาแพงกวา่และให้ผลประโยชน์ที�ดีกวา่ 

มีการแก้ปัญหาขาดแคลนแรงงานจากระบบการศกึษาที�พฒันาแล้ว ฝึกแรงงานที�เกี�ยวข้อง
กบัการต่อเรือ โดยรัฐบาลได้สร้างเครือข่ายการฝึกอบรมบคุลากรด้านการตอ่เรือกบัมหาวิทยาลยั
และอูต่อ่เรือ เพื�อพฒันานกัเรียนด้านเทคนิคการตอ่เรือและการออกแบบเรือ มีมหาวิทยาลยั 2 แห่ง
ได้แก่ National Taiwan Ocean University และ National Taiwan University ที�มีการเรียนการ
สอนที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือเช่น marine engineering, system engineering, naval 
architecture 

USDDC ทําโครงการพฒันาบุคคลากรในอตุสาหกรรมเรือโดยให้มีการทํา OJT ในด้าน 
R&D และการต่อเรือและฝึกการออกแบบเทคนิค 3D CAD USDDC ร่วมกับอู่ต่อเรือมอบ
ทุนการศึกษาในสาขาการต่อเรือในมหาวิทยาลัยแก่นักเรียนเพื�อดึงเยาวชนที�มีทักษะดีเข้าสู่
อตุสาหกรรม 

8. พัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องมาสนับสนุนในรูปแบบของพัฒนาการสร้างความ
ร่วมมือ 

USDDC กระตุ้ นให้อู่เ รือร่วมกันพัฒนาธุรกิจอิเล็กทรอนิกส์ขึ %น โดยใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศบนอินเตอร์เนทเป็นเครื�องมือ อู่เรือทั %งหลายรวมทั %งผู้ผลิตชิ %นส่วนได้รับการรวบรวมเข้า
มาในเครือข่ายและระบบข้อมูลที�สร้างขึ %นกลายเป็นเครื�องมือที�สําคญัเพื�อช่วยให้ผู้ผลิตสามารถ
เผยแพร่ข้อมลูขา่วสารทั %งในและตา่งประเทศ เป็นการสร้างความเข้มแข็งให้กบัอูต่อ่เรืออีกทางหนึ�ง 

มีสมาคมเรือ 2 สมาคมในไต้หวนัคือสมาคมตอ่เรือ กบั สมาคมเรือยอชท์ มีบทบาทในการ
วิจยั รวบรวมข้อมลูและนําเสนอข้อมลูสถิติ สร้างความร่วมมือด้านเทคนิค ฝึกอบรมด้านเทคนิค 
และ สง่เสริมอตุสาหกรรม เชน่ การสง่เสริมการสง่ออก การเข้าร่วมงานนิทรรศการตอ่เรือนานาชาติ
การให้ข้อมลูแก่สาธารณะ ประสานงานกบัรัฐบาลทั %งรับนโยบายและการให้คําแนะนําแก่รัฐบาล 
เป็นสื�อกลางการค้าและการเจรจากบัแรงงาน รวมทั %งการจดัหาแหลง่วตัถดุบิ 



86 

 

5.4 ยุทธศาสตร์และนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเรือซ่อมเรือไทย พ.ศ.2550 

ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื�อวนัที� 18 มกราคม 2548 มอบหมายให้กระทรวงอตุสาหกรรม 
ดําเนินการผลกัดนัยุทธศาสตร์อุตสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือ โดยในปี พ.ศ. 2550 สถาบนัการ
ขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็นผู้ ดําเนินการจัดทําแผนยุทธศาสตร์และนโยบายส่งเสริม
อตุสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือไทยขึ %น [9] โดยแบง่เป้าหมายของยทุธศาสตร์ออกเป็น 3 ระยะ 
ได้แก่ ระยะ 5 ปี : การสร้างความเข้มแข็งแก่อตุสาหกรรมและตอบสนองอปุสงค์ภายในประเทศ 
ระยะ 10 ปี : เป็นที�ยอมรับในตลาดเรือเฉพาะทางและเรือพาณิชย์ขนาดไม่เกิน 20,000 GT  และ
ระยะ 15 ปี : สามารถแข่งขนัในตลาดโลกและการสร้างสรรค์องค์ความรู้ ซึ�งเป้าหมายทั %ง 3 ระยะ
ดงักลา่ว มีวตัถปุระสงค์และมาตรการในการดําเนินงานที�แตกตา่งกนั แตมี่จดุมุ่งหมายเดียวกนัคือ
เพื�อพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรืออยา่งมีระบบ เป็นขั %นเป็นตอนที�ชดัเจน ดงันี % 

5.4.1 ระยะที� 1 (ภายในระยะเวลา 5 ปี) 
หลักการดําเนินงานในช่วงนี %จะเน้นที�การให้ความช่วยเหลือ แต่การช่วยเหลือนี % เพื�อให้

ภาคเอกชนเกิดขีดความสามารถในการแข่งกนักบัประเทศตา่งๆได้ในช่วงมาตรการระยะกลางและ
ระยะราว โดยเน้นที�การปรับพื %นฐานของอุตสาหกรรมต่อเ รือและซ่อมเรือ โดยนําเอาขีด
ความสามารถและศกัยภาพที�มีอยู่เดิมนํามาใช้อย่างเต็มที� อาศยัอุปสงค์จากความต้องการใช้เรือ
ภายในประเทศเป็นตวัขบัเคลื�อน (จากเจ้าของเรือทั %งภาครัฐและเอกชน) ในขณะเดียวกนัก็พฒันา
ด้านอปุทานโดยการสร้างประสิทธิภาพในการตอ่และซอ่มเรือจากพื %นฐานเดมิที�อูต่า่งๆมี ใช้แรงงาน
ฝีมือของไทยที�มีอยูเ่ดมิ ใช้วตัถดุิบในประเทศเป็นส่วนใหญ่ ใช้ความสามารถการผลิตที�มีอยู่คือเรือ
ขนาด 3,000-5,000 GT ในขณะเดียวกนัก็จะมีการพฒันาการดดัแปลงเรือและการตอ่เรือเฉพาะ
ทางต่างๆในขณะเดียวกันต้องให้มีการสร้างและพัฒนาฝีมือแรงงาน รวมถึงการสร้างและ
ตรวจสอบมาตรฐานและชั %นเรือ 

บทบาทที�สําคญัอีกประการหนึ�งคือ การกําหนดให้ภาครัฐมีบทบาทหลกัในการเป็นแกนนํา
การพฒันาอุตสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือ เนื�องจากอุตสาหกรรมนี %เป็นอุตสาหกรรมหนกั ต้องมี
การลงทนุในการพฒันาสงูมาก ทําให้ภาคเอกชนไม่สามารถที�จะรับภาระและความเสี�ยงจากการ
ลงทุนของตวัเองได้ หากปราศจากการให้ความช่วยเหลือทั %งในด้านเงินทุนและด้านเทคนิคต่างๆ
แล้ว ภาคเอกชนจะประสบปัญหาอยา่งมาก  

นอกจากนี %ยังมีการเสนอให้จัดตั %งกองทุนซึ�งดําเนินงานโดยผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียหลักใน
อตุสาหกรรมต่อเรือซ่อมเรือ ทั %งจากภาครัฐและเอกชน โดยในระยะต้นจะต้องได้รับการสนบัสนุน
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โดยรัฐบาลเป็นหลกั โดยกองทุนจะมีหน้าที�ในการบริหารจัดการเรื�องต่างๆ เช่น การพิจารณาขอ
เงินทุนเพื�อการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ การจดัตั %งดําเนินการสถาบนัเพื�อการวิจยัและพฒันา 
การช่วยเจรจากบัภาครัฐและธนาคารตา่งๆ ในเรื�องของสิทธิประโยชน์ในการยกเว้นทางภาษีและ
เงื�อนไขในการกู้ ยืม เป็นสื�อกลางให้ผู้ประกอบการในประเทศได้พบและเจรจากับผู้ ต้องการซื %อเรือ
ทั %งในประเทศและจากตา่งประเทศ การเจรจากบัภาครัฐในเรื�องการลดขั %นตอนและกฎระเบียบที�ไม่
จําเป็น และอื�นๆ 

ตารางที� 5.3 แนวทางและมาตรการในการดําเนินการในระยะที� 1 

การสร้างความเข้มแข็งแก่อุตสาหกรรมและตอบอุปสงค์ภายในประเทศ 

การสร้างอุปสงค์ 

การต่อเรือ 

การสร้างความเข้มแข็ง 

ในอุตสาหกรรมต่อเรือ 

การสร้างศักยภาพ 

แก่อู่เรือ 

ระ
ยะ

ที� 
1(

5 
ปี)

 

- สนบัสนนุเอกชนตอ่เรือ
ในประเทศ 

- หนว่ยงานของรัฐตอ่เรือ
ในประเทศ 

- หาลกูค้าตา่งประเทศโดย
รัฐชว่ยเหลือ 

- การใช้วสัดใุนประเทศ 

- ชว่ยเหลือด้านภาษี 

- ชว่ยเหลือด้านการเงิน 

- ลดขั %นตอนดําเนินการ
ราชการ 

- จดัตั %งกองทนุสถาบนัตอ่
เรือและซอ่มเรือ 

- จดัตั %งสถาบนั/หนว่ยงาน
งานพฒันาการตอ่เรือ
และซอ่มเรือ 

- พฒันามาตรฐานการ
ผลิต 

- จดัทําฐานข้อมลูด้านการ
ตอ่เรือซอ่มเรือ 

- การพฒันากําลงัคน 

- การรวมตวัของอูเ่รือ 

- สร้างระบบความร่วมมือ 

- สร้างเครือขา่ยการ
ทํางาน 

5.4.2 ระยะที�2 (ภายในระยะเวลา 10 ปี) 
ระยะที�สองจะมีการดําเนินการต่อเนื�องไปกับมาตรการในระยะแรก แต่มีการเน้นในการ

พฒันาอตุสาหกรรมเรือเฉพาะทาง (Non-cargo vessel) โดยจะต้องมีการสร้างแบรนด์ของตนเอง 
และปักธงให้เป็นที�ยอมรับ ให้มีผลสําเร็จและได้รับการยอมรับในตลาด นอกจากนี %ยังพัฒนา
อตุสาหกรรมตอ่เรือให้มีขนาดใหญ่ขึ %นจาก 5,000 GT เป็น 20,000 GT เพื�อให้เกิดความพร้อม
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สําหรับเป็นฐานในการพฒันาระยะที�สาม ในขณะเดียวกนัเพื�อให้แผนในระยะที�สามลลุ่วงอย่างดี
และอยา่งรวดเร็ว การดงึตา่งชาติเข้ามาร่วมลงทนุและให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีก็เป็นเงื�อนไข
สําหรับการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือพาณิชย์ขนาดใหญ่ที�มุ่งหวงัผลในระยะ 15 ปี นอกจากนี %ยงั
ส่งเสริมการสร้างระบบการทํางานร่วมกันของอู่เ รือและอู่เ รือกับส่วนอื�นๆ เช่น เจ้าของเรือ 
ผู้ประกอบการในอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง เพื�อให้เกิดเครือขา่ยในการทํางานร่วมกนัอย่างจริงจงัและ
ชว่ยให้ทกุฝ่ายได้ประโยชน์ 

แผนในระยะที�สองนี %จะเน้นไปที�การพฒันาอตุสาหกรรมต่อเรือเฉพาะทาง โดยดําเนินการ
อยา่งตอ่เนื�องทั %งในด้านของการวิจยัและพฒันา และการสร้างตราสินค้าของเรือเฉพาะทางของไทย
ให้เป็นที�รู้จกั ซึ�งมาตรการที�จะดําเนินการ ได้แก่ การที�ทางรัฐบาลพยายามชว่ยอํานวยความสะดวก
ในการดําเนินธุรกิจของทางเอกชนช่วยหาลูกค้าให้แก่บริษัทเอกชนที�ประกอบการต่อเรือ ในการที�
จะสามารถแข่งขนัได้นี %มีการวางแผนการพัฒนาโครงสร้างพื %นฐานสําหรับการต่อเรือในด้านของ
สถานที�ตอ่เรือ มารองรับการเตบิโตของอตุสาหกรรม สิ�งอํานวยความสะดวกตา่งๆจะต้องได้รับการ
พฒันาโดยเฉพาะในด้านสถานที� ดงันั %น ในระยะนี %จึงมีการเสนอให้มีการสร้างนิคมอุตสาหกรรม
ด้านการตอ่เรือขึ %น เพื�อเป็นศนูย์กลางในการประกอบธุรกิจด้านนี % 

ตารางที� 5.4 แนวทางและมาตรการในการดําเนินการในระยะที� 2 

เป็นที�ยอมรับในตลาดเรือเฉพาะทางและตลาดเรือพาณิชย์ขนาดไม่เกิน 20,000 GT 
การพัฒนาทักษะ 
ด้านการต่อเรือ 

การสร้าง Brand 
ของเรือไทย 

การสร้างความต่อเนื�อง 
ของการพัฒนา 

ระ
ยะ

ที� 
2(

10
 ปี

) 
- ร่วมทนุกบัตา่งประเทศ 
- พฒันาคน 
- พฒันากองทนุสําหรับการ

ตอ่เรือ 

- วิจยั พฒันา เพิ�มขีด
ความสามารถ 

- ศกัยภาพในการทํางาน
เครือข่าย 

 

- เรือรัฐตอ่ในประเทศ 
- เรือเอกชนตอ่ในประเทศ 
- หาคําสั�งซื %อจากตา่งประเทศ 
- พฒันาโครงสร้างพื %นฐาน

ตอ่เนื�อง 

5.4.3 ระยะที� 3 (ภายในระยะเวลา 15 ปี) 
มาตรการในระยะที�สามเน้นการทําให้อุตสาหกรรมอู่ต่อเรือสามารถต่อเรือขนาดไม่เกิน 

20,000 GT เพื�อแข่งขันในตลาดโลกโดยเน้นที�ตลาดในภูมิภาคเป็นหลัก และพัฒนาให้
อุตสาหกรรมซ่อมเรือสามารถซ่อมเรือขนาดไม่เกิน 200,000 GT ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ�ง
มาตรการในระยะที�สามนี %จะเป็นส่วนที�ต่อเนื�องจากระยะแรก ที�เป็นการปรับพื %นฐานที�มีอยู่ให้
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แข็งแกร่งและใช้ให้มีประสิทธิภาพอย่างเต็มที� และระยะที�สอง การปรับขยายฐานของการต่อเรือ
พาณิชย์ให้มีขนาดใหญ่ขึ %นและเน้นที�การต่อเรือเฉพาะทางชนิดต่างๆ สําหรับการสร้างตราสินค้า
ของเรือเฉพาะทางให้เป็นที�ยอมรับ ในส่วนนี %จะเน้นที�การวิจยัและพฒันาเพื�อสร้างองค์ความรู้ด้าน
เรือเฉพาะทางขึ %น 

นอกจากนี % ในระยะนี %จะมุง่เน้นในเรื�องของการสร้างนวตักรรมและองค์ความรู้ทางด้านการ
ต่อเรือและซ่อมเรือเป็นหลัก ในงานด้านการวิจัยและพัฒนาและความรู้ต่างๆที�เกี�ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือ เช่น ความรู้ด้านวิศวกรรม ความรู้ด้านการเงิน ความรู้ด้าน
กฎหมายที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือและซ่อมเรือเป็นต้น การสร้างองค์ความรู้ด้านการต่อเรือจะ
มอบหมายให้สํานกังานกองทนุการตอ่เรือเป็นผู้ ดําเนินการ ในส่วนนี %จะเน้นในเรื�องการวิจยัพฒันา
และสร้างองค์ความรู้ทางด้านเทคนิคและสิ�งที�เป็นส่วนหนึ�งของการจดัการ รวมทั %งสร้างบคุคลที�มี
ความเชี�ยวชาญทางด้านนี %อยา่งตอ่เนื�อง ในส่วนของการพฒันาองค์ความรู้ด้านตอ่เรือและซ่อมเรือ
นี %จะประกอบด้วยองค์ความรู้ด้านต่างๆ คือ ความรู้ทางด้านการบริหารจัดการ ความรู้ด้าน
กฎหมาย ความรู้ด้านการเงิน ความรู้ด้านการออกแบบและวิศวกรรม 

สําหรับมาตรการที�ดําเนินการตอ่เนื�องมาตั %งแตร่ะยะแรกและต้องมําให้บรรลผุลในระยะนี % 
คือ การสร้างชั %นเรือของไทยให้เป็นที�ยอมรับ โดยในระยะที�สามนี % อตุสาหกรรมการต่อเรือของไทย
ควรมีการจดัตั %ง Class ของตนเองและเป็นที�ยอมรับของอตุสาหกรรมนี %ในตลาด สําหรับเรื�องการดงึ
นกัลงทนุจากตา่งชาตเิข้ามาร่วมลงทนุจะต้องดําเนินการให้เกิดขึ %นตอ่จากระยะที�สอง และผลกัดนั
ให้มีการจดัตั %งนิคมอตุสาหกรรมให้สําเร็จ 

ตารางที� 5.5 แนวทางและมาตรการในการดําเนินการในระยะที� 3 
สามารถแข่งขันในตลาดโลกและการสร้างสรรค์องค์ความรู้ 

การพัฒนาองค์
ความรู้ 

การสร้าง Brand 
เรือเฉพาะทาง 

การร่วมลงทุนจาก 
นักลงทุน

ต่างประเทศ 

การสร้างชั )น
เรือของไทย 

ระ
ยะ

ที� 
3(

15
 ปี

) 

- ค ว า ม รู้ ท า ง
เทคโนโลยี 

- พฒันาคน 
- ส ร้ า ง อ ง ค์ ค ว า ม รู้

ด้ า น ก า ร จั ด ก า ร 
กฎหมาย การเงิน 

- วิจัย พัฒนา เพิ�มขีด
ความสามารถ 

- ศั ก ย ภ า พ ใ น ก า ร
ทํางานเครือขา่ย 

- ร่ ว ม ทุ น กั บ
ตา่งประเทศ 

- เรือรัฐตอ่ในประเทศ 
- เ รื อ เ อ ก ช น ต่ อ ใ น

ประเทศ 
- ห า คํ า สั� ง ซื %อ จ า ก

ตา่งประเทศ 
- พฒันานิคมฯตอ่เรือ 
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5.5 สรุปท้ายบท 

การศึกษาพฒันาการอตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศผู้ นําในอตุสาหกรรมต่อเรือ มีลําดบั
ขั %นของพฒันาการที�คล้ายคลงึกนั โดยการพฒันามีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัปริมาณการ
ขนสง่ทางนํ %าที�เติบโตตามการขยายตวัทางเศรษฐกิจของประเทศ เริ�มต้นที�การจ้างเดินเรือพาณิชย์
ของตา่งชาต ิในชว่งที�การขนสง่ทางทะเลของประเทศยงัมีปริมาณน้อย และเมื�อการขนส่งทางทะเล
ขยายตวัก็เริ�มมีการสั�งซื %อเรือจากตา่งประเทศมาใช้ ตอ่มาเมื�อจํานวนเรือที�ใช้งานมีปริมาณมาก จึง
เกิดอตุสาหกรรมซ่อมเรือขึ %นตามมา จนก่อให้เกิดทกัษะและประสบการณ์ในการซ่อมเรือ สดุท้าย
เมื�อปริมาณความต้องการใช้เรือในประเทศเพิ�มขึ %นอีก อู่ต่อเรือจึงถูกสร้างขึ %นให้สามารถผลิตเรือ
เพื�อใช้ได้เองในประเทศ  

ต้นทุนที�สําคญัสําหรับการต่อเรือ ได้แก่ ต้นทุนวตัถุดิบ (ร้อยละ 65) ต้นทุนแรงงาน (ร้อย
ละ 20) คา่ใช้จา่ยในการดําเนินงาน (ร้อยละ 15) อตุสาหกรรมตอ่เรือจึงต้องได้รับการพฒันาควบคู่
ไปกับอุตสาหกรรมเหล็กและอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆ มาเป็นส่วนสนบัสนนุเพื�อลดต้นทนุจาก
การนําเข้าชิ %นส่วนอปุกรณ์ อีกทั %งการที�ต้องใช้ความรู้ด้านวิศวกรรมหลายสาขาและต้องใช้แรงงาน
ฝีมือจํานวนมากการพฒันาองค์ความรู้ และการสร้างแรงงานที�มีฝีมือจึงเป็นสิ�งสําคญัที�ต้องเกิดขึ %น
เพื�อเพิ�มผลิตภาพการผลิตอันจะสามารถลดต้นทุนการจ้างแรงงานลงได้ การพัฒนาขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรมตอ่เรือและอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในระยะยาว ต้องอาศยัการวิจยั
และพัฒนาเป็นปัจจัยสําคัญ เนื�องจากเป็นกิจกรรมที�ก่อให้เกิดองค์ความรู้ใหม่ๆ ที�จะพัฒนา
กระบวนการต่อเรือ พฒันาเทคโนโลยีของเรือ และพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ 
นอกจากนี %แล้วการจดัการด้านเงินทนุก็เป็นอีกปัจจยัสําคญัของการดําเนินธุรกิจในอตุสาหกรรมตอ่
เรือ เนื�องจากอตุสาหกรรมตอ่เรือต้องใช้เงินลงทนุสงู และตวัผลิตภณัฑ์เรือก็เป็นสินค้าที�มีราคาสงู
การตอ่เรือและการซื %อขายเรืออาจเกิดขึ %นได้ยาก หากไมส่ามารถจดัหาแหลง่เงินทนุที�เหมาะสมได้  

 การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศเกาหลีใต้ จีน และ ไต้หวัน 

การพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศเกาหลีใต้ และ จีน มีแนวทางในการพัฒนาที�
คล้ายคลึงกนั และสามารถพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือจนเป็นประเทศผู้ นําในการตอ่เรือของโลกได้ 
โดยแนวทางการพฒันาอตุสาหกรรมของทั %งสองประเทศที�มีร่วมกนั สามารถสรุปได้ดงันี % 

1. เริ�มต้นพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือโดยอาศยัความต้องการใช้เรือในประเทศเป็นพื %นฐาน 
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2. รัฐบาลให้การสนบัสนุนเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ โดยกําหนดมาตรการสนับสนุน
ด้านการเงินและมาตรการปกป้องตลาดตอ่เรือในประเทศ 

3. เข้าแขง่ขนัในตลาดโลกด้วยจดุแข็งด้านต้นทนุราคาถกู 
4. พฒันาความสามารถและกําลงัการผลิตเพื�อรองรับความต้องการของตลาด 
5. มีการพฒันาความสามารถของบคุลากรอยา่งตอ่เนื�อง 
6. ส่งเสริมให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องให้เข้มแข็งทั %งอุตสาหกรรมเหล็ก และ

อปุกรณ์เรือตา่งๆ ทําให้มีเครือขา่ยอตุสาหกรรมสนบัสนนุที�ครบถ้วน 
7. ให้ความสําคญักบัการวิจยัและพฒันาอย่างมาก การลงทุนจํานวนมากใน R&D ทําให้

เพิ�มความชํานาญในการผลิตเรือประเภทตา่งๆ ขยายการผลิตไปสู ่Hi-tech sector 

สําหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศใต้หวันมีข้อแตกต่างจากสองประเทศ
ข้างต้น ซึ�งอาจเป็นเหตผุลที�ทําให้อตุสาหกรรมต่อเรือของไต้หวนัไม่ประสบความสําเร็จถึงขั %นเป็น
ประเทศผู้ นําสามอนัดบัแรกของโลก อย่างไรก็ตาม ความสามารถในการแข่งขนัของไต้หวนัที�ด้อย
กวา่ประเทศอื�นในตลาดโลก ไม่ได้มาจากปัญหาด้านผลิตภาพ หากเกิดจากไม่ได้รับการสนบัสนนุ
จากรัฐบาลอย่างชัดเจนไม่ว่าจะเป็นเรื�องเงินอุดหนุนหรือมาตรการสนบัสนุนอื�นๆ เท่าที�คู่แข่งที�
สําคญัในตลาดโลกล้วนได้รับ ประเดน็สําคญัของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในไต้หวนั มีดงันี % 

1. การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือเริ�มจากตลาดการต่อเรือในประเทศเป็นส่วนใหญ่ มี
ทา่เรือขนาดใหญ่และมีบริษัท Evergreen เป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลรายสําคญั
ของโลก ทําให้มีความต้องการใช้เรือสินค้าอยา่งตอ่เนื�อง 

2. รัฐบาลกําหนดให้การตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมยทุธศาสตร์ ก่อตั %งอู่ตอ่เรือรัฐวิสาหกิจ โดย
รัฐบาลไมไ่ด้เข้ามาก้าวก่ายกบัการบริหารกิจการแตว่างบทบาทเป็นผู้ ให้ความช่วยเหลือ 
เช่น การพฒันาเทคโนโลยี การฝึกอบรม การวิจยัและพฒันา และการออกแบบ (เน้นที�
เรือคอนเทนเนอร์)  

3. รัฐบาลไม่ให้การสนบัสนนุด้านการเงินโดยตรง แตส่นบัสนนุด้วยนโยบายทางอ้อม เน้น
สง่เสริม R&D และ พฒันาการออกแบบเรือ 

4. การผลิตขยายตวัอย่างจํากดั ช่วงที�ตลาดตอ่เรือโลกขยายตวัในปี ค.ศ.2000 ไม่ได้ทําให้
การตอ่เรือในไต้หวนัเพิ�มขึ %น เนื�องจากอู่เรือของ CSBC เท่านั %นที�สามารถรับการตอ่เรือ
พาณิชย์ขนาดใหญ่ได้และมีการผลิตเตม็กําลงัตอ่เนื�องมาตลอดชว่งเวลาดงักลา่ว  

5. มีความชํานาญในการผลิตเรือประเภท เรือคอนเทนเนอร์ เรือประมง และเรือสําราญ 
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6. อู่เรือส่วนใหญ่นําเข้าอปุกรณ์ที�สําคญัที�มีมลูคา่สงูมาใช้ ซึ�งผู้ผลิตในประเทศไม่สามารถ
ผลิตได้ เนื�องจากขนาดความต้องการไม่ถึง Economy of scale แตย่งัมีการผลิตชิ %นส่วน
พื %นฐานในประเทศอยูบ้่าง โดยมีคณุภาพในระดบัที�สามารถสง่ออกได้ 

7. ประสบปัญหาขาดแคลนแรงงานและคณุภาพของแรงงานไม่เพียงพอตอ่ความต้องการ 
ปัญหาคา่แรงราคาสงูสง่ผลกระทบตอ่ความสามารถในการแขง่ขนัของอตุสาหกรรม 

 แผนยุทธศาสตร์และนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเรือซ่อมเรือไทย พ.ศ.2550 

แผนยทุธศาสตร์และนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือไทย ถูกกําหนดขึ %น
เป็น 3 ระยะ เมื�อพิจารณามาตรการต่างๆที�กําหนดไว้ พบว่า มีความสอดคล้องกับแนวทางการ
พฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศ โดยสรุปมาตรการสนบัสนนุในแตล่ะระยะ ได้ดงันี % 

ระยะที� 1 (ภายในระยะเวลา 5 ปี) 

1. ปรับพื %นฐานของอตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือ โดยอาศยัอปุสงค์จากความต้องการใช้
เรือภายในประเทศเป็นตวัขบัเคลื�อน 

2. ใช้ขีดความสามารถและศกัยภาพที�มีอยู่เดิม ในขณะเดียวกันก็พฒันาประสิทธิภาพใน
การตอ่และซอ่มเรือให้มีมากขึ %น 

3. กําหนดให้ภาครัฐมีบทบาทหลกัในการพฒันาโครงสร้างพื %นฐานของอตุสาหกรรมตอ่เรือ
และซ่อมเรือ เช่น การให้ความช่วยเหลือด้านภาษี การให้ความช่วยเหลือด้านการเงิน
และด้านเทคนิค การลดขั %นตอนดําเนินงานของทางราชการ เป็นต้น 

4. เสนอให้จดัตั %งกองทุนซึ�งดําเนินงานโดยผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียหลักในอุตสาหกรรมต่อเรือ
ซอ่มเรือ โดยในระยะต้นจะต้องได้รับการสนบัสนนุโดยรัฐบาลเป็นหลกั 

5. ให้มีการสร้างและพฒันาฝีมือแรงงาน จดัตั %งดําเนินการสถาบนัเพื�อการวิจยัและพฒันา  
6. ให้มีการใช้วตัถดุบิในประเทศเป็นสว่นใหญ่ (ไมร่ะบรุายละเอียด) 

ระยะที� 2 (ภายในระยะเวลา 10 ปี) 

1. รักษาตลาดในประเทศและขยายสู่ตลาดลูกค้าต่างประเทศเน้นในการพัฒนา
อตุสาหกรรมเรือเฉพาะทาง (Non-cargo vessel) 

2. พฒันาความสามารถในการผลิตของอุตสาหกรรมตอ่เรือให้มีขนาดใหญ่ขึ %นจาก 5,000 
GT เป็น 20,000 GT เสนอให้มีการสร้างนิคมอตุสาหกรรมด้านการตอ่เรือขึ %น 
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3. ส่งเสริมการสร้างระบบการทํางานร่วมกันของอู่เรือและอู่เรือกับส่วนอื�นๆ เช่น เจ้าของ
เรือ ผู้ประกอบการในอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง เพื�อให้เกิดเครือข่ายในการทํางานร่วมกัน
อยา่งจริงจงัและชว่ยให้ทกุฝ่ายได้ประโยชน์ 

4. ดําเนินการด้านการพัฒนาบุคลากรและการวิจัยและพัฒนาอย่างต่อเนื�อง การดึง
ตา่งชาตเิข้ามาร่วมลงทนุและให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

5. พฒันากองทนุสําหรับการตอ่เรือ (ไมมี่รายละเอียด) 

ระยะที� 3 (ภายในระยะเวลา 15 ปี) 

1. รักษาตลาดในประเทศ ขยายฐานลกูค้าตา่งประเทศ  
2. ทําให้อุตสาหกรรมอู่ต่อเรือสามารถต่อเรือขนาดไม่เกิน 20,000 GT เพื�อแข่งขนัใน

ตลาดโลกโดยเน้นที�ตลาดในภมูิภาคเป็นหลกั  
3. เน้นที�การวิจยัและพฒันาเพื�อสร้างองค์ความรู้ด้านเรือเฉพาะทาง 
4. มุ่งเน้นในเรื�องของการสร้างนวัตกรรมและองค์ความรู้ทางด้านการต่อเรือและซ่อมเรือ 

รวมทั %งสร้างบคุคลากรที�มีความเชี�ยวชาญทางด้านนี %อยา่งตอ่เนื�อง 
5. ดงึนกัลงทนุจากต่างชาติเข้ามาร่วมลงทุน โดยดําเนินการให้เกิดขึ %นต่อจากระยะที�สอง 

และผลกัดนัให้มีการจดัตั %งนิคมอตุสาหกรรมให้สําเร็จ 

 



 

 

บทที� 6  
ปัจจัยแห่งความสาํเร็จของการพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือ 

6.1 ปัจจัยแห่งความสาํเร็จของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

จากการศึกษาการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศต่างๆ ในบทที�  6 พบว่า 
พัฒนาการของอุตสาหกรรมต่อเ รือของแต่ละประเทศมีพฤติกรรมที�คล้ายคลึงกัน โดยมี
องค์ประกอบของการพฒันาร่วมกนั หรืออาจเรียกได้ว่าเป็น “ปัจจยัแห่งความสําเร็จ” ที�เป็นตวัแปร
อนัจะทําให้เกิดผลลพัธ์ของการพฒันาเกิดขึ %น ปัจจยัความสําเร็จที�เป็นตวัส่งเสริมความสามารถใน
การแข่งขันของอุตสาหกรรมต่อเรือนี % สามารถจําแนกได้เป็น 6 ด้าน คือ 1.ตลาด 2.การผลิต 3.
การเงิน 4.แรงงาน 5.อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง และ 6.การวิจยัและพฒันา ปัจจยัแห่งความสําเร็จ
ของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศเกาหลีใต้ จีน และไต้หวนั ก็มีลกัษณะที�สอดคล้องกบัปัจจยัทั %ง 6 
ด้าน ที�ได้กําหนดไว้ ดงัแสดงในภาพที� 6.1และเมื�อนําข้อมลูการพฒันาของอุตสาหกรรมต่อเรือใน
ประเทศดงักล่าว มาจดักลุ่มและเรียงลําดบัการเกิด ก่อน-หลงั จะพบว่าปัจจยัเหล่านี %มีพฒันาการ
ของตวัเองที�ทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือมีการพฒันา ดงัแสดงในตารางที� 6.1 

 

ภาพที� 6.1 ปัจจยัแหง่ความสําเร็จของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศเกาหลีใต้ จีน และไต้หวนั 



 

 

ตารางที� 6.1 พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศจําแนกตามปัจจยั 6 ด้าน 

เกาหลีใต้ ไต้หวัน จีน 
ระยะที� 1 :  
ระยะเริ�มต้น 

พ.ศ.2480 - 2513 พ.ศ.2491-2513 พ.ศ.2521-2533 

1.1 ตลาด อาศัยความต้องการเรือสินค้าชายฝั� งและ
เรือประมงในประเทศ 

สนับสนุนอุตสาหกรรมประมงในประเทศ 
มีบริษัท Evergreen เป็น shipping รายสําคญั
ของโลก 

พฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือด้วยความต้องการ
ใช้เรือในประเทศ 

1.2 การผลิต สามารถต่อเรือพาณิชย์และเรือประมง รองรับ
ในประเทศ 

สามารถต่อเรือพาณิชย์และเรือประมง รองรับ
ในประเทศ 

สามารถผลิตประเภทเรือพื %นฐานเทคโนโลยีตํ�า 

1.3 การเงิน การต่อเ รือเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ที�
รัฐบาลสง่เสริม 

รัฐบาลตั %ง CSBC เป็นอู่เรือรัฐวิสาหกิจ มี
บทบาทในเวทีโลก 

รัฐบาลสนบัสนนุด้านการเงิน 

1.4 แรงงาน แรงงานราคาถกูกวา่คูแ่ขง่ (ญี�ปุ่ นและยโุรป) ไม่มีข้อมูล มีแรงงานราคาถกู จํานวนมาก 
1.5 อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

อาศยัการนําเข้าจากตา่งประเทศ อูเ่รือสว่นใหญ่นําเข้าอปุกรณ์ที�สําคญัที�มีมลูคา่
สงูมาใช้ 

มีเครือขา่ยอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องที�ครบถ้วน 

1.6 การวิจัยและ
พฒันา 

ไม่มีข้อมูล มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากสหรัฐอเมริกา ยงัไมเ่น้นการวิจยัและพฒันา 
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ตารางที� 6.1 (ตอ่) พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศจําแนกตามปัจจยั 6 ด้าน 

เกาหลีใต้ ไต้หวัน จีน 
ระยะที� 2 : 
ระยะกลาง 

พ.ศ.2513 - 2533 พ.ศ.2513-2546 พ.ศ.2533-2548 

2.1 ตลาด เตบิโตสูต่ลาดตา่งประเทศ ความต้องการเรือในประเทศมีจํานวนมาก
สามารถสง่ออกได้ 

เตบิโตสูต่ลาดตา่งประเทศ 

2.2 การผลิต มีการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือเพื�อรองรับ
ตลาดตา่งประเทศ 

การผลิตคงตัวเนื�องจากขาดเงินลงทุนในการ
พฒันากิจการ 

การผลิตขยายตัว มีการลงทุนเพื�อเพิ�มกําลัง
การผลิต 

2.3 การเงิน รัฐบาลสนบัสนนุด้านการเงิน รัฐไม่ให้การสนับสนุนด้านการเงินโดยตรง, 
ลงทนุใน R&D 

เริ�มมีเงินจากนกัลงทนุตา่งชาติ ช่องทางเงินทนุ
มีมากขึ %น 

2.4 แรงงาน พฒันาผลิตภาพแรงงาน แรงงานค่อยๆขยายเพราะการผลิตไม่ได้ขยาย
มากนกั 

การจ้างงานขยายตวั แตแ่รงงานมีผลิตภาพตํ�า 

2.5 อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

เติบโตอย่างตอ่เนื�องตลอดช่วง 25 ปี จาก 158 
ล้านUSD ในปี พ.ศ.2523 เป็น 3,721 ล้าน
USD ในปี พ.ศ.2546  

มีการผลิตชิ %นสว่นพื %นฐานในประเทศ พัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเพื�อรองรับ
ปริมาณการผลิต 

2.6 การวิจัยและ
พฒันา 

เน้นส่งเสริม R&D การถ่ายทอดเทคโนโลยีจาก
ตา่งชาต ิ

เน้นสง่เสริม R&D พฒันาการออกแบบเรือ เริ�มมีการออกแบบเรือ วิจยัและพฒันาชิ %นส่วน
อปุกรณ์ 
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ตารางที� 6.1 (ตอ่) พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศจําแนกตามปัจจยั 6 ด้าน 

เกาหลีใต้ ไต้หวัน จีน 
ระยะที� 3 : ระยะยาว พ.ศ.2533 - ปัจจุบัน พ.ศ.2546-ปัจจุบัน พ.ศ.2548-ปัจจุบัน 

3.1 ตลาด ตลาดเติบโตเป็นผู้ การต่อเรืออันดับหนึ�งของ
โลก 

ปี พ.ศ.2551 อยู่ในอนัดบัที� 9 เป็นผู้ผลิตเรือ
ขนาดกลาง 

ตลาดเติบโตเป็นผู้ การต่อเรืออันดับสองของ
โลก 

3.2 การผลิต ขยายกําลงัการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต กําลงัการผลิตไม่ขยายมากมีCSBCเป็นอู่ใหญ่ 
นอกนั %นกลาง 

การผลิตพฒันาสู่ High-tech Sector, มีกําลงั
การผลิตเพิ�มขึ %น 

3.3 การเงิน อูต่อ่เรือทําการระดมเงินลงทนุจํานวนมหาศาล
เพื�อใช้ในการขยายกําลงัการผลิต 

ในระยะยาวรัฐบาลไม่ใช้นโยบายด้านการให้
เงินโดยตรงแต่ให้การสนับสนุนอุตสาหกรรม
ทางอ้อมผา่น R&D 

ตลาดที�เติบโตทําให้มีเงินจากนักลงทุนและ
ธนาคารเข้ามามาก 

3.4 แรงงาน แรงงานมีฝีมือสงูคา่แรงสงู แรงงานฝีมือสูงมี น้อยขาดแคลนช่างฝีมือ 
คา่แรงสงู 

มีการพัฒนาประสิทธิภาพและความสามารถ
ของแรงงาน 

3.5 อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

มลูคา่การผลิตชิ %นส่วนอปุกรณ์เรือ 3,721 ล้าน
ดอลลาร์ ใช้ตอ่เรือในประเทศ 74% 

อุปกรณ์เรือมูลค่าสูงผู้ผลิตในประเทศทําไม่ได้
เนื�องจากขนาดความต้องการไมม่ากพอ 

อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องขยายตวั มีการส่งออก
ตา่งประเทศ 

3.6 การวิจัยและ
พฒันา 

ออกแบบเรือ, R&D, สถาบนัการศึกษาอบรม
บคุลากร 

ออกแบบเรือ, R&D, สถาบนัการศึกษาอบรม
บคุลากร 

ส่งเสริมการออกแบบ, R&D, การถ่ายทอด
เทคโนโลยี 
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จากการศกึษาแผนยทุธศาสตร์สําหรับอตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือของไทย ที�ได้แสดง
รายละเอียดไว้ในบทที� 6 เมื�อนํามาตรการต่างๆ ทั %งสามระยะที�กําหนดไว้อยู่ในแผนยุทธศาสตร์ฯ 
มาจําแนกให้เข้าหมวดหมู่ตามปัจจยัความสําเร็จที�เป็นตวัส่งเสริมความสามารถในการแข่งขนัของ
อุตสาหกรรมต่อเรือ ทั %ง 6 ด้าน คือ1.ตลาด 2.การผลิต 3.การเงิน 4.แรงงาน 5.อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง และ 6.การวิจยัและพฒันา ตามกรอบระยะเวลาของแผนทั %ง 3 ช่วงระยะเวลา ดงัแสดง
ในตารางที� 6.2 

ตารางที� 6.2 แผนแมบ่ทฯ พ.ศ.2550 จําแนกตามปัจจยัความสําเร็จของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

ระยะที� 1 :  
ระยะเริ�มต้น 

สร้างความเข้มแข็งแก่อุตสาหกรรมและตอบอุปสงค์ภายในประเทศ 

1.1 ตลาด 
อาศัยอุปสงค์จากความต้องการใช้เรือภายในประเทศเป็นตัวขับเคลื�อน 
(จากเจ้าของเรือทั %งภาครัฐและเอกชน), รัฐบาลช่วยหาลูกค้าจาก
ตา่งประเทศ 

1.2 การผลิต 
นําเอาขีดความสามารถและศกัยภาพที�มีอยู่เดิมนํามาใช้อย่างเต็มที� คือเรือ
ขนาด 3,000-5,000 GT ในขณะเดียวกนัก็พฒันาประสิทธิภาพในการต่อ
และซอ่มเรือจากพื %นฐานที�อูต่า่งๆมีอยูเ่ดมิ 

1.3 การเงิน 
กําหนดให้ภาครัฐเข้ามาช่วยเหลือด้านการเงิน ภาษี, จัดตั %งกองทุนเพื�อ
พฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ, มาตรการจงูใจให้ตอ่เรือในประเทศ 

1.4 แรงงาน 
ใช้แรงงานฝีมือของไทยที�มีอยู่เดิม พร้อมกับการสร้างและพัฒนาฝีมือ
แรงงาน 

1.5อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

ใช้เครือขา่ยอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องที�มีอยูใ่ห้มากที�สดุเป้าหมายที�ร้อยละ 30 

1.6 การวิจยัและ
พฒันา 

จัดตั %งหน่วยงานทําหน้าที�พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ, การสร้างและ
ตรวจสอบมาตรฐานมาตรฐานและการตั %งสถาบนัจดัชั %นเรือ 

  



99 

 

ตารางที� 6.2 (ตอ่) แผนแมบ่ทฯ พ.ศ.2550 จําแนกตามปัจจยัความสําเร็จของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ระยะที� 2 : 
ระยะกลาง 

เป็นที�ยอมรับในตลาดเรือเฉพาะทางและตลาดเรือพาณิชย์ขนาดไม่
เกิน 20,000 GT 

2.1 ตลาด 
รักษาตลาดในประเทศ ขยายตลาดสู่ตา่งประเทศเน้นที�การสร้างตราสินค้า
ของเรือเฉพาะทาง และเรือพาณิชย์ขนาดไมเ่กิน 20,000 GT 

2.2 การผลิต 
พฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือเฉพาะทาง, พัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือให้มี
ขนาดใหญ่ขึ %นจาก 5,000 GT เป็น 20,000 GT, ขยายกําลงัการผลิต สร้าง
นิคมฯตอ่เรือ 

2.3 การเงิน 
การดึงต่างชาติเข้ามาร่วมลงทุน, สนับสนุนด้านการเงินหรือให้สิ�งจูงใจ
สําหรับตอ่เรือในประเทศ 

2.4 แรงงาน 
พฒันาคน สร้างองค์ความรู้ด้านการจดัการ กฎหมาย การเงิน, ยงัไม่มีแผน
ที�เป็นรูปธรรมชดัเจน 

2.5 อตุสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

การสร้างเครื�อขา่ยระหวา่งอูต่อ่เรือกบัอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องไม่มีเป้าหมาย
การขยายอตุสาหกรรมมารองรับการเตบิโตของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

2.6 การวิจยัและ
พฒันา 

สร้างงานวิจยัและพฒันาเพื�อพฒันาเรือเฉพาะทาง, การถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ระยะที� 3 : 
ระยะยาว 

สามารถแข่งขันในตลาดโลกและการสร้างสรรค์องค์ความรู้ 

3.1 ตลาด 
รักษาตลาดในประเทศ ตราสินค้าเรือเฉพาะทางเป็นที�ยอมรับ, เรือขนาดไม่
เกิน 20,000 GT สามารถแข่งขนัในตลาดโลกโดยเน้นที�ตลาดในภูมิภาค
เป็นหลกั 

3.2 การผลิต เป้าหมายจะขยายกําลงัการผลิตให้ได้มากกวา่ 1 ล้าน GT ตอ่ปี 
3.3 การเงิน การดงึตา่งชาตเิข้ามาร่วมลงทนุ 

3.4 แรงงาน 
พฒันาคน สร้างองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยี การจัดการ กฎหมายการเงิน, 
ยงัไมมี่แผนที�เป็นรูปธรรมชดัเจน 

3.5 อตุสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง 

การสร้างเครื�อขา่ยระหวา่งอูต่อ่เรือกบัอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องไม่มีเป้าหมาย
การขยายอตุสาหกรรมมารองรับการเตบิโตของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

3.6 การวิจยัและ
พฒันา 

มุ่งเน้นการสร้างนวตกรรมและองค์ความรู้ทางด้านการต่อเรือ, เพิ�ม
ศกัยภาพด้านการวิจยัและพฒันาเรือ, การสร้าง Class เรือไทยได้สําเร็จ 
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6.2 รูปแบบพัฒนาการของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

การจําแนกพฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือด้วยปัจจยัความสําเร็จทั %ง 6 ด้าน ตามช่วง
ระยะเวลา ได้แก่ ระยะเริ�มต้น ระยะกลาง และระยะยาว พบวา่ รูปแบบการเติบโตของอตุสาหกรรม
ต่อเรือในประเทศ เกาหลีใต้ จีน และ ไต้หวัน หรือแนวนโยบายในแผนยุทธศาสตร์สําหรับ
อุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือของไทย พ.ศ.2550 มีลักษณะที�คล้ายคลึงกัน โดยปัจจัย
ความสําเร็จแตล่ะด้านมีพฒันาการเป็นลําดบัและสามารถสรุปพฤติกรรมการพฒันาของปัจจยัแต่
ละด้านได้ดงัแสดงในตารางที� 6.3 

ตารางที� 6.3 พฒันาการของปัจจยัความสําเร็จทั %ง 6 ด้าน 

1.ความสามารถด้านตลาด 4.ความสามารถด้านแรงงาน 
1.1อาศยัความต้องการใช้เรือในประเทศ 
1.2ขยายฐานลกูค้าสูต่ลาดตอ่เรือตา่งประเทศ 
1.3มีตลาดของประเภทเรือที�ชํานาญ 
1.4เป็นผู้ นําการตอ่เรือของโลก 

4.1ใช้จดุแข็งเหนือคูแ่ขง่ด้านแรงงานราคาถกู 
4.2การจ้างงานขยายตัวเพื�อรองรับการเติบโตของ

อตุสาหกรรม 
4.3พฒันาฝีมือแรงงานและผลติภาพแรงงาน 
4.4 แรงงานมีฝีมือและทกัษะสงู คา่แรงสงู 

2.ความสามารถด้านการผลิต 5.ความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน 
2.1 สามารถผลติเรือรองรับการตอ่เรือในประเทศ 
2.2พฒันาความสามารถเพื�อรองรับตลาดตา่งประเทศ 
2.3การผลติพฒันาสู ่High-tech Sector 

5.1ใช้เครือข่ายผู้ ผลิตชิ %นส่วนที�มีอยู่เดิมร่วมกับการ
นําเข้า 

5.2พัฒนาการผลิตชิ %นส่วนพื %นฐานและอุตสาหกรรม
เหลก็ให้ครอบคลมุต้นทนุวตัถดุิบในสดัสว่นที�สงูขึ %น 

5.3อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องแข้มแข็งเป็นที�ยอมรับใน
ตลาดโลก สามารถผลติเพื�อการสง่ออกได้ 

3.ความสามารถด้านการเงิน 6.ความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา 
3.1รัฐสนบัสนนุด้านการเงินผา่นมาตรการตา่งๆ 
3.2มีเงินทนุทั %งจากภาครัฐ และ เอกชน 
3.3การร่วมทนุกบัต่างชาติ รัฐบาลให้เงินทนุสนบัสนนุ 

R&D 

6.1อาศยัการเรียนรู้ผา่นประสบการณ์ 
6.2สง่เสริม R&D และถ่ายทอดเทคโนโลยี 
6.3พฒันาองค์ความรู้ ตั %งสถาบนัพฒันาบคุลากร 
6.4 พัฒนาความสามารถด้านการออกแบบเรือ วิจัย

และพฒันาชิ %นสว่นอปุกรณ์ 
 

จากตารางแสดงพฒันาการของอุตสาหกรรมต่อเรือในด้านต่างๆ และลําดบัการพฒันา
ของปัจจยัแตล่ะด้าน สามารถนําพฤติกรรมการพฒันาของปัจจยัแต่ละด้านมาเขียนเป็นแผนภาพ 
ดงัแสดงในภาพที� 6.2 



 

 

 
ภาพที� 6.2 พฒันาการของอตุสาหกรรมตอ่เรือจําแนกตามปัจจยัความสําเร็จ 6 ด้าน 
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พฒันาการของปัจจยัแต่ละด้านที�ได้ระบุไว้ มีความก้าวหน้ามากขึ %นตามระยะเวลา โดย

การพฒันาของแต่ละปัจจยัแต่ละด้านไม่เป็นอิสระต่อกัน ต่างต้องอาศยัความสามารถของปัจจยั

อื�นๆเป็นตวัเสริมซึ�งกนัและกนัมีการพฒันาไปพร้อมๆกนั นําพากนัไปให้แตล่ะปัจจยัมีความเข้มแข็ง

มากขึ %น ทั %งนี % ในภาพรวมไม่สามารถระบลํุาดบัการเกิด ก่อน-หลงั ที�แน่นอนระหว่างพฒันาการใน

แตล่ะด้านได้ ขึ %นอยูก่บับริบทของอตุสาหกรรมในสถาพแวดล้อมและชว่งเวลาเฉพาะ  

ปัจจยัแตล่ะด้านมีความสําคญัที�แตกตา่งกนัตามช่วงเวลาโดยในช่วงระยะเริ�มต้นของการ

พฒันาอตุสาหกรรม จะต้องอาศยัปัจจยัหลกั ได้แก่ ความสามารถด้านตลาด การผลิต และการเงิน 

เป็นสําคัญ เนื�องจากในช่วงเริ�มต้นที�ความสามารถทางการผลิตอาจยังมีไม่มาก ตลาดจึงเป็น

ตวัการสําคญัที�จะทําให้อู่เรือมีงานทํา ซึ�งจะก่อให้เกิดทกัษะ ความชํานาญที�เพิ�มขึ %น อนัจะทําให้

เกิดการยกระดบัขีดความสามารถทางการผลิตตามมา ความสามารถทางการผลิตที�สงูขึ %นนี %ก็จะทํา

ให้สามารถขยายตลาดการต่อเรือออกไปได้มากขึ %นอีกทั %งการผลิตเรือประเภทใหม่ที�ต้องใช้

ความสามารถที�สงูขึ %น หรือการขยายขีดความสามารถของอูเ่รือเพื�อรองรับการตอ่เรือที�มีขนาดใหญ่

ขึ %น แต่อย่างไรก็ตาม ด้วยลกัษณะของอตุสาหกรรมตอ่เรือที�เป็นอตุสาหกรรมเงินลงทุนสูง ในช่วง

ระยะเริ�มต้น ความสามารถด้านเงินทุนของผู้ ประกอบการอาจยังไม่เข้มแข็งพอ หรืออาจยังไม่

สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนเอกชนได้ เนื�องจากกิจการนี %มีระยะเวลาในการคืนทุนค่อนข้างช้า 

ดงันั %น รัฐบาลจึงต้องยื�นมือเข้ามาช่วยเหลือผู้ ประกอบการในระยะแรกเพื�อให้ผู้ประกอบการมี

เงินทุนเพียงพอที�จะดําเนินกิจการได้ ทั %งในแง่ของเงินทุนหมุนเวียนเพื�อใช้ในโครงการตอ่เรือ และ 

เงินลงทนุเพื�อพฒันาขีดความสามารถทางการผลิต โดยมาตรการด้านการเงินดงักล่าวอาจอยู่ในรูป

ของมาตรการด้านภาษี มาตรการด้านการส่งเสริมการลงทนุ เป็นต้น นอกจากนี % ยงัมีการช่วยเหลือ

ด้านการเงินในอีกชอ่งทางหนึ�ง คือ การให้ข้อเสนอทางการเงินในเงื�อนไขพิเศษสําหรับเจ้าของเรือที�

ต้องการตอ่เรือ เพื�อเป็นแรงจงูใจให้ผู้ ซื %อเรือสนใจสั�งตอ่เรือโดยอูเ่รือในประเทศ  

เมื�อตลาดการตอ่เรือและความสามารถในการผลิตเตบิโตถึงจดุหนึ�ง อตุสาหกรรมตอ่เรือจะ

สามารถเริ�มเข้าสู่ตลาดการตอ่เรือในตา่งประเทศได้ โดยประเทศส่วนใหญ่ที�เริ�มต้นเข้าสู่ตลาดการ

ตอ่เรือโลกจะต้องใช้จดุขายด้านราคาเป็นอนัดบัแรก ต้นทนุที�สําคญัสําหรับการตอ่เรือ ได้แก่ ต้นทนุ

วัตถุดิบ (ร้อยละ 65) และต้นทุนแรงงาน (ร้อยละ 20) [1] ต้นทุนแรงงานราคาถูกเป็นจุดแข็งที�
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สําคัญอย่างหนึ�งที�จะทําให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันด้านราคา ดงัจะเห็นตวัอย่างจาก

ประเทศเกาหลีใต้ จีน และเวียดนาม ต่างใช้จุดแข็งด้านค่าแรงราคาถูกเป็นเครื�องมือนําพา

อตุสาหกรรมตอ่เรือเข้าแขง่ขนัในตลาดโลก 

ต้นทุนการต่อเรือที�สําคญัที�มีสดัส่วนสูงที�สุด คือ ชิ %นส่วนอุปกรณ์ต่างๆที�ใช้ในการต่อเรือ 

ในขณะที�อุตสาหกรรมอยู่ในระยะเริ� มต้นจะต้องอาศัยการนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือจาก

ตา่งประเทศ ไม่ว่าจะเป็น แผ่นเหล็กตวัเรือ เครื�องจกัรกลและระบบขบัเคลื�อน เช่น เครื�องยนต์เรือ 

เพลาใบจกัร ใบจกัร เกียร์เรือ เทอร์ไบน์ หม้อนํ %า เครื�องอดัอากาศ เครื�องกําเนิดไฟฟ้า อตุสาหกรรม

ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ เช่น สายไฟฟ้า ระบบควบคมุ ระบบนําทางและสื�อสาร เป็นต้น อปุกรณ์

เหล่านี %มีมลูคา่สงู และต้องอาศยัเทคโนโลยีในการผลิตที�สงูจึงยงัไม่สามารถผลิตได้ในช่วงที�ความ

ต้องการใช้งานยังมีปริมาณน้อย ดังนั %นในระยะแรก เพื�อให้อู่ต่อเรือในประเทศมีต้นทุนที�พอจะ

แขง่ขนัได้ จงึต้องอาศยัมาตรการสนบัสนนุจากรัฐบาลมาช่วยลดต้นทนุจากการนําเข้าวสัดอุปุกรณ์

เหล่านี % เช่น มาตรการยกเว้นภาษีนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ เป็นต้น เมื�อมีปริมาณการต่อเรือที�

สงูขึ %น จะต้องมีมาตรการเพื�อสง่เสริมให้เกิดการผลิตชิ %นสว่นอปุกรณ์ หรืออตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องให้

เกิดขึ %นในประเทศ โดยเริ�มจากวสัดอุุปกรณ์พื %นฐานและพฒันาต่อเนื�องไปสู่ชิ %นส่วนอุปกรณ์ขั %นสูง 

เพื�อลดต้นทุนจากการนําเข้าและลดภาระด้านการงดเว้นภาษีนําเข้าจากรัฐบาล และจะทําให้

อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดการพฒันาได้ในระยะยาวโดยสามารถพึ�งพาตนเองได้ ไม่ต้องอาศยัการ

ชว่ยเหลือจากรัฐบาลอยูต่ลอดไป 

เนื�องจากอตุสาหกรรมตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมที�ต้องอาศยัองค์ความรู้และเทคโนโลยีด้าน

วิศวกรรมขั %นสงูจากหลายสาขา การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในระยะยาวจึงจําเป็นต้องสร้างองค์

ความรู้ด้านนี %ให้เกิดขึ %นในประเทศ เพื�อยกระดับเทคโนโลยีของผลิตภัณฑ์เรือ พัฒนาขีด

ความสามารถทางการผลิตและการออกแบบเรือ พัฒนาผลิตภาพการผลิต พัฒนาฝีมือแรงงาน 

เป็นต้น การพฒันาดงักล่าวจะเกิดขึ %นได้ จะต้องอาศยัการวิจัยและพฒันาอย่างต่อเนื�อง ซึ�งงาน

ด้านการวิจยัจําเป็นต้องใช้เงินทนุสําหรับดําเนินงาน โดยอาจต้องได้รับการสง่เสริมจากรัฐบาล และ 

การร่วมมือกบัจากภาคเอกชน 
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ลกัษณะพฤตกิรรมการพฒันาของอตุสาหกรรมตอ่เรือดงัที�กลา่วข้างต้นสามารถสรุปไว้เป็น

แนวทาง (Guideline) ของการพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือได้ ดงัแสดงในภาพที� 6.3 และกําหนด

เป็นแนวคดิในการดําเนินนโยบายการสง่เสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือ ได้ดงันี % 

 

ระยะที� 1 : การเริ�มต้นพัฒนาอุตสาหกรรม 
แนวนโยบาย : ปกป้องตลาดในประเทศ และ รัฐบาลให้ความชว่ยเหลือด้านการเงิน 

1.1 พฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือด้วยตลาดเรือในประเทศ 
1.2 อาศัยความสามารถการผลิตที�มีอยู่ โดยมีแรงงานและอุตสาหกรรม

เกี�ยวเนื�องเป็นพื %นฐาน 
1.3 กําหนดให้การต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ รัฐบาลสนบัสนุนด้าน

การเงิน 

ระยะที� 2 : สร้างความสามารถในการแข่งขันในตลาดต่างประเทศ 
แนวนโยบาย : ขยายตลาดสูต่า่งประเทศ, รัฐบาลชว่ยพฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง 

2.1 ตลาดเตบิโตขยายสูต่า่งประเทศ 
2.2 การผลิตขยายตวัทั %งด้านกําลงัการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต 
2.3 การจ้างงานขยายตวัเพื�อรองรับการเตบิโตของอตุสาหกรรม 
2.4 พฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องมาสนบัสนนุ 
2.5 พฒันาบคุลากร 

ระยะที� 3 : พัฒนาอุตสาหกรรมให้มีความเข้มแข็ง เป็นผู้นําในตลาดโลก 

แนวนโยบาย : สง่เสริมการวิจยัและพฒันา, พฒันาประสิทธิภาพการผลิต 

3.1 ตลาดเติบโตดงึดดูนกัลงทุนเข้ามาลงทนุผู้ประกอบการอู่เรือสามารถเข้าถึง
แหลง่เงินทนุได้ 

3.2 เป็นผู้ นําในตลาดโลก มีตลาดของประเภทเรือที�ชํานาญ 
3.3 การผลิตพฒันาสู ่High-tech Sector 
3.3 สง่เสริม R&D และ พฒันาการออกแบบเรือ 
3.4 พฒันาผลิตภาพแรงงาน 



 

 

 

ภาพที� 6.3 แนวทางการพฒันาของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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6.3 ตัวชี )วัดสาํหรับประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

การศึกษาอุตสาหกรรมต่อเรือจากแหล่งข้อมูลต่างๆ ทําให้เห็นมุมมองที�เกี�ยวข้องกับ
อตุสาหกรรมต่อเรือในหลายมิติ ได้แก่ มุมมองของอุตสาหกรรมต่อเรือในระดบักระบวนการผลิต 
การบริหารโครงการตอ่เรือ วงจรธุรกิจในอตุสาหกรรมตอ่เรือ ตั %งแตก่ารรับคําสั�งซื %อจากลกูค้าจนถึง
การส่งมอบเรือให้แก่ลูกค้า ความสมัพนัธ์และบทบาทของผู้ มีส่วนเกี�ยวข้องตา่งๆ ในอุตสาหกรรม 
เกิดความรู้เชิงเปรียบเทียบระหว่างอุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศไทยกับในต่างประเทศ และ
ทราบถึงประเดน็สําคญัที�อตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศให้ความสนใจ ความรู้ทั %งหมดที�ได้จาก
การศกึษา นํามาวิเคราะห์ถึงปัจจยัสําคญั (Key Success Factor) ที�ทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือเกิด
ความเข้มแข็งและมีผลตอ่ขีดความสามารถในการแขง่ขนัในระดบันานาชาต ิ

เริ� มจากการศึกษาในระดับการผลิตอันเป็นกิจกรรมที� เ กิดขึ %นภายในอู่ต่อเรือโดย
ทําการศึกษากระบวนการต่อเรือทั %งจากการค้นคว้าข้อมูลทางทฤษฎี และการศึกษาการต่อเรือ
ภาคสนามจากอู่ต่อเรือหลายแห่งในประเทศไทย ทําให้ทราบถึงองค์ประกอบที�สําคัญใน
กระบวนการผลิตเรือ อนัได้แก่ แรงงาน วตัถดุิบ องค์ความรู้ และเครื�องจกัรและเทคโนโลยีการผลิต
ตา่งๆ หลงัจากได้ศึกษากระบวนการต่อเรือทั %งด้านทฤษฎีและการลงพื %นที�สํารวจกระบวนการต่อ
เรือภาคสนามแล้ว ผู้ วิจยัได้ขยายขอบเขตการศกึษาไปสู่ภาพการตอ่เรือในระดบัอตุสาหกรรม โดย
ใช้การศกึษาจากการค้นคว้าข้อมลูการรายงานสถานการณ์ของอตุสาหกรรมตอ่เรือทั %งในประเทศ
ไทยและในตา่งประเทศ พบวา่ ในประเทศไทยยงัไมเ่คยมีการรายงานสถานการณ์ของอตุสาหกรรม
ตอ่เรือมาก่อน สําหรับในตา่งประเทศ ผู้ วิจยัได้รวบรวมข้อมลูจากรายงานของ Organisation for 
Economic Co-operation and Development, OECD มีด้วยกันทั %งสิ %น 4 ประเทศ ได้แก่ 
อุตสาหกรรมต่อเรือของจีน ไต้หวัน เวียดนาม และตุรกี [38]-[41] และรายงานการศึกษา
ความสามารถในการแขง่ขนัของอตุสาหกรรมตอ่เรือในยโุรป [1] 

ผู้ วิจยัได้ตั %งข้อสงัเกตจุากการศกึษาวา่ ระดบัขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ เกิด
จากองค์ประกอบทั %งสิ %น 6 ด้าน ได้แก่ 1.ความสามารถด้านตลาด 2.ความสามารถด้านการผลิต 3.
ความสามารถด้านการเงิน 4.ความสามารถด้านแรงงาน5.ความสามารถของห่วงโซ่อุปทาน และ 
6.ความสามารถด้านการวิจยัและพฒันา โดยองค์ประกอบแตล่ะด้านมีประเด็นที�ควรพิจารณา ดงั
แสดงในภาพที� 6.4 



 

 

 

ภาพที� 6.4 ปัจจยัแสดงขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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6.3.1 ความสามารถด้านตลาด (Market Performance) 
ตลาดการตอ่เรือมีลกัษณะเป็นตลาดเดียวทั�วโลก (World Single Market) แสดงให้เห็นได้

โดยการเปรียบเทียบสัดส่วนของมูลค่าการผลิตเรือตามประเทศผู้ผลิต (Orderbook-value by 
builder) กบั สดัส่วนมูลคา่การตอ่เรือตามประเทศของผู้ ซื %อ (Orderbook-value by buyer) ดงั
แสดงในภาพที� 6.5 มูลค่าการต่อเรือในยุโรปมีสดัส่วนประมาณ 13% ของยอดการต่อเรือทั %งโลก 
แต่มูลการซื %อเรือของยุโรปมีสดัส่วนมากถึง 52 % ในขณะที�ประเทศในเอเชียมีสดัส่วนการต่อเรือ 
86% แตมี่การซื %อเรืออยู่เพียงแค ่26% ของปริมาณการซื %อเรือทั %งหมด ข้อมลูที�แสดงข้างต้นนี %ทําให้
เห็นว่าลกูค้าผู้ ซื %อเรือไปใช้งานไม่จํากดัการตอ่เรืออยู่เพียงเฉพาะภายในประเทศ ผู้ ซื %อเรือส่วนมาก
เป็นลกูค้าจากตา่งประเทศ โดยอาศยัการตอ่เรือจากผู้ผลิตในตลาดโลก [1] 

 

ภาพที� 6.5 สดัสว่นมลูคา่การผลิตเรือตามประเทศของผู้ผลิตและประเทศผู้ ซื %อ พ.ศ. 2551 
ที�มา : Clarkson World Shipyard Monitor, 2008 

การประเมินความสามารถด้านตลาดต้องอาศัยการเปรียบเทียบข้อมูลการต่อเรือใน
ตลาดโลก ซึ�งการวิเคราะห์อปุสงค์และอปุทานของการตอ่เรือในระดบัสากลมีตวัชี %วดั 3 ตวั ดงันี % 

1. ยอดการต่อเรือ (Orderbook) แสดงถึง ปริมาณคําสั�งซื %อทั %งหมดที�จะต้องส่งมอบ 
ส่วนมากวดัโดยใช้หน่วย CGT เพื�อให้สามารถแสดงปริมาณงานที�ต้องทําในเรือตา่ง
ประเภทกันได้ และปริมาณงานที�อู่เรือมีอยู่ ณ ขณะใดๆ เมื�อนําไปเปรียบเทียบกับ
คูแ่ขง่จะเป็นการแสดงถึงสว่นแบง่ตลาดของอูเ่รือ 



109 

 

2. คําสั�งตอ่เรือใหม ่(New Orders) แสดงถึง ปริมาณความต้องการเรือใหม่จากลกูค้าที�อู่
เรือได้รับในรอบปี ซึ�งหมายถึงการเตบิโตหรือถดถอยของยอดขายเรือ 

3. เรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) แสดงถึง ปริมาณการผลิตที�อู่เรือได้ดําเนินการจนแล้ว
เสร็จ วดัในหนว่ย CGT และใช้เป็นตวัแทนคา่กําลงัการผลิตของอู่ตอ่เรือในช่วงที�ความ
ต้องการต่อเรือมีมาก ตวัชี %วดัในข้อนี %จะกล่าวถึงต่อไปในส่วนขีดความสามารถด้าน
การผลิต (Production Performance) 

หนว่ยวดัที�เกี�ยวข้องกบัปริมาตรหรือขนาดเรือที�ใช้ในปัจจบุนัมี 2 หนว่ย ได้แก่ 

1. Gross Tonnage (GT) เป็นดชันีการวดัปริมาตรภายในส่วนปิดล้อมของเรือ นิยมใช้
เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาระดบักําลงัคนประจําเรือ, มาตรฐานความปลอดภยั และ
คา่ธรรมเนียมการเข้าทา่เรือ 

2. Compensated Gross Tonnage (CGT) เป็นหน่วยวดัปริมาณงานที�ต้องใช้ในการตอ่
เรือ ให้สามารถเปรียบเทียบปริมาณงานที�ใช้ระหว่างเรือต่างประเภทกันได้ คํานวณ
โดยการคณูคา่ GT กบัคา่สมัประสิทธิ5ตามประเภทเรือ เป็นหน่วยที�ใช้ในการวิเคราะห์
ปริมาณงานที�อู่ต่อเรือได้ทํา และใช้ประเมินทางเศรษฐศาสตร์มหภาคได้แม่นยํากว่า
การใช้คา่ GT หรือ DWT 

จากข้อมูลของ IHS Fairplay ในปี พ.ศ.2554 มียอดการต่อเรือทั�วโลก (World 
Orderbook) จํานวน 6,859 ลํา หรือคิดเป็นขนาดรวม 217 ล้านGT (111.4 ล้านCGT) โดยมี
ประเทศผู้ผลิตเรือรายใหญ่อย่างประเทศจีน (38.72%) เกาหลีใต้ (34.97%) และญี�ปุ่ น (15.79%) 
เป็นผู้ครองตลาดการต่อเรือรวมกันกว่า 89.50% ในขณะที�ประเทศไทยมียอดการต่อเรือตามที�
รายงานอยู่เพียง 0.01 % ซึ�งนบัว่าน้อยมากเมื�อเทียบกบัประเทศในเขตใกล้เคียง ได้แก่ ฟิลิปปินส์ 
(2.18%), เวียดนาม (1.04%), ไต้หวนั (1.02%), อินเดีย (0.93%), อินโดนีเซีย (0.16%), สิงคโปร์ 
(0.12%) และมาเลเซีย (0.10%) รายละเอียดแสดงในตารางที� 6.4 การเปรียบเทียบสัดส่วน
ดงักลา่ว เป็นตวัชี %วดัที�แสดงให้เห็นถึงความสามารถในการเข้าถึงการตอ่เรือในตลาดโลกในปัจจบุนั 
วา่มีสว่นแบง่การตลาด (Market Share) มากหรือน้อยเพียงใด 
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ตารางที� 6.4 ยอดการตอ่เรือทั�วโลก ปี พ.ศ.2554 จําแนกตามประเทศผู้ผลิต 

ประเทศ 
ยอดคาํสั�งต่อเรือ (Orderbook) 

สัดส่วน GT (%) 
จาํนวน (ลาํ) GT CGT 

จีน 2,482 83,999,693 40,875,528 38.715% 

เกาหลีใต้ 1,078 75,871,526 35,529,266 34.969% 

ญี�ปุ่น 933 34,269,845 16,131,745 15.795% 
ฟิลิปปินส์ 80 4,725,940 1,874,148 2.178% 
เวียดนาม 237 2,262,305 1,749,213 1.043% 
ไต้หวนั 47 2,207,478 1,215,151 1.017% 
อินเดีย 239 2,016,348 1,643,974 0.929% 
อินโดนีเซีย 119 342,430 508,208 0.158% 
สิงค์โปร์ 93 268,484 489,030 0.124% 
มาเลเซีย 256 209,751 577,076 0.097% 
บงัคลาเทศ 44 168,116 228,581 0.077% 
ศรีลงักา 6 23,200 39,520 0.011% 
ออสเตรเลีย 7 23,091 36,868 0.011% 
ไทย 13 16,620 46,678 0.008% 
ซาอดุอิารเบีย 6 2,676 12,099 0.001% 
ฮอ่งกง 1 293 1,557 0.000% 
ยโุรป 812 6,483,506 7,360,797 2.988% 
อื�นๆ 406 4,075,436 3,122,720 1.878% 
รวมทั�วโลก 6,859 216,966,738 111,442,159 100%  

ที�มา : IHS Fairplay, World Shipbuilding Statistics, December 2011 

สําหรับคําสั�งตอ่เรือใหม่ จากข้อมลูของ IHS Fairplay ในปี พ.ศ.2554 มีจํานวนเรือใหม่ที�
ได้รับคําสั�งซื %อจํานวน 288 ลํา หรือคิดเป็นขนาดรวม 6,343,009 GT ประเทศ 5 อนัดบัแรกที�ได้รับ
ปริมาณคําสั�ง ซื %อมากที�สุด ได้แก่ จีน (42.05%) เกาหลีใต้ (27.86%) ญี�ปุ่ น (22.66%) 
สหรัฐอเมริกา (1.49%) และรัสเซีย (1.17%) สําหรับประเทศในเขตใกล้เคียงกับไทย ได้แก่ 
ฟิลิปปินส์ (0.17%), สิงคโปร์ (0.06%), มาเลเซีย (0.06%), อินโดนีเซีย (0.01%) และเวียดนาม 
(0.004%) แสดงในตารางที� 6.5 โดยประเทศไทยไมมี่รายงานการได้รับคําสั�งซื %อเรือใหม ่
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ตารางที� 6.5 คําสั�งซื %อเรือใหมท่ั�วโลก ปี 2554 จําแนกตามประเทศผู้ผลิต 

ประเทศ 
คาํสั�งซื )อเรือใหม่ (New Order) 

สัดส่วน GT (%) 
จาํนวน (ลาํ) GT CGT 

จีน 67 2,667,208 1,339,739 42.05% 

เกาหลีใต้ 35 1,767,134 1,158,084 27.86% 

ญี�ปุ่น 70 1,437,165 979,440 22.66% 

สหรัฐอเมริกา 22 94,607 170,307 1.49% 

รัสเซีย 18 74,150 98,624 1.17% 
ฝรั�งเศษ 2 70,000 108,580 1.10% 
บราซิล 10 67,800 89,864 1.07% 
เยอรมนันี 1 27,000 19,811 0.43% 
โรมาเนีย 8 22,068 49,846 0.35% 
นอร์เวย์ 5 20,797 39,119 0.33% 
สเปน 5 12,725 29,382 0.20% 
โครเอเชีย 1 12,000 11,016 0.19% 
ศรีลงักา 2 11,600 13,836 0.18% 

ฟิลิปปินส์ 3 10,500 12,630 0.17% 
ตรุกี 6 10,484 26,444 0.17% 
ฟินแลนด์ 2 7,100 14,578 0.11% 
โปแลนด์ 3 6,520 14,675 0.10% 
ชิล ี 2 6,000 13,170 0.09% 
อิตาล ี 2 4,430 10,912 0.07% 

สิงค์โปร์ 3 3,976 7,621 0.06% 

มาเลเซีย 6 3,520 12,343 0.06% 
เนเธอร์แลนด์ 7 2,680 12,671 0.04% 
เซอร์เบีย 1 1,500 4,318 0.02% 
สหราชอาณาจกัร 2 900 3,060 0.01% 
เวเนซูเอลา 2 500 2,822 0.01% 

อินโดนีเซีย 2 410 2,426 0.01% 

เวียดนาม 1 235 997 0.004% 
รวมทั�วโลก 288 6,343,009 4,246,315 

 ที�มา : IHS Fairplay, World Shipbuilding Statistics, December 2011 
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การวิเคราะห์ปริมาณคําสั�งต่อเรือใหม่นี %จะเป็นตวัชี %วดัที�สามารถประเมินความสามารถ
ด้านตลาดในอนาคตได้ อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์ข้อมลูในส่วนนี %จะแสดงภาพได้ชดัเจนขึ %น ต้อง
อาศยัข้อมลูที�ตอ่เนื�องกนัหลายปี เพื�อให้เห็นทิศทางการเพิ�มขึ %นหรือลดลงของการได้มาซึ�งคําสั�งซื %อ
เรือใหม่ ดงัแสดงได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลในปี พ.ศ. 2547-2550 จากรายงานการศึกษาของ 
CESA [42] อ้างอิงถึง Lloyd’s Register Fairplay แสดงการเปรียบเทียบขีดความสามารถด้าน
ตลาดของอตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศตา่งๆ ในยโุรปและเอเชีย 

 
ภาพที� 6.6 สว่นแบง่ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) ของประเทศในทวีปยโุรป ปี 2550 

จากภาพที� 6.6 จะเห็นวา่ประเทศเยอรมนันีมีสว่นแบง่การตอ่เรือสงูเป็นอนัดบัหนึ�ง ตามมา
ด้วยประเทศอิตาลี เนเธอร์แลนด์ ตรุกี โรมาเนีย โปแลนด์ โครเอเชีย และสเปน ที�มีส่วนแบ่งยอด
การต่อเรือสูงเป็นอันดบัต้นๆของยุโรป และเมื�อพิจารณาในส่วนของการเติบโตของอุตสาหกรรม
จากแนวโน้มของคําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) ดงัแสดงในภาพที� 6.7 พบว่า ในช่วงปี พ.ศ.2548-
2550 ประเทศอิตาลีมีการเติบโตของคําสั�งซื %อเรือใหม่ที�ลดลง ในขณะที�ประเทศเยอรมันนี 
เนเธอร์แลนด์ โนมาเนีย และตุรกี มีการเติบโตของคําสั�งซื %อเรือใหม่ที�สูงขึ %น โดยเฉพาะอย่างยิ�ง
ประเทศโรมาเนียมีการเตบิโตที�สงูขึ %นอยา่งโดดเดน่กวา่ประเทศอื�นๆ 
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ภาพที� 6.7 การเติบโตของยอดคําสั�งซื %อเรือใหมข่องประเทศในทวีปยโุรป ปี พ.ศ.2548-2550 

สําหรับภูมิภาคเอเชีย ข้อมลูการตอ่เรือของประเทศผู้ตอ่เรือรายใหญ่ 3 ราย ได้แก่ เกาหลี
ใต้ จีน และญี�ปุ่ น นอกจากนี %ยังมีประเทศฟิลิปปินส์ เวียดนาม และอินเดีย มียอดการต่อเรือ
ประมาณ 1.60, 0.75, 1.25 ล้านCGT ตามลําดบั ดงัแสดงในภาพที� 6.8 

 
ภาพที� 6.8 สว่นแบง่ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) ของประเทศในทวีปเอเชีย ปี 2550 

ที�มา: Ecorys Research and consulting. Study on competitiveness of the European shipbuilding 
industry. 2009. p.72-83 

เมื�อพิจารณาอตัราการเติบโตของคําสั�งต่อเรือใหม่ (New Order) ในช่วงปี พ.ศ. 2549-
2550 ประกอบกัน จะเห็นว่าประเทศอินเดียมีอตัราการเติบโตของคําสั�งตอ่เรือใหม่ในทิศทางบวก
สวนทางกบัประเทศอื�นที�การเตบิโตของคําสั�งตอ่เรือถดถอยลง ดงัแสดงในภาพที� 6.9 
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ภาพที� 6.9 การเติบโตของยอดคําสั�งซื %อเรือใหมข่องประเทศในทวีปเอเชีย ปี พ.ศ.2548-2550 

ที�มา: Ecorys Research and consulting. Study on competitiveness of the European 
shipbuilding industry. 2009. p.72-83 

ตัวอย่างการวิเคราะห์ข้อมูลด้านตลาดต่อเรือที�แสดงให้เห็นข้างต้น สามารถสรุป
ความสําคญัของตวัชี %วดัความสามารถด้านตลาด 2 ตวั ได้แก่ ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) และ 
คําสั�งต่อเรือใหม่ (New Order) โดยยอดการตอ่เรือเป็นตวัชี %วดัที�แสดงถึงขีดความสามารถด้าน
ตลาดในขณะปัจจบุนัว่ามีส่วนแบง่ของยอดการตอ่เรือมากหรือน้อยเพียงใด ส่วนคําสั�งตอ่เรือใหม่
เป็นตวัชี %วดัที�แสดงถึงขีดความสามารถด้านตลาดในอนาคต โดยพิจารณาถึงอตัราการเติบโตของ
ปริมาณคําสั�งซื %อเรือ จากรายงานของ OECD ที�ทําการศึกษาอุตสาหกรรมตอ่เรือของประเทศจีน 
[38] เวียดนาม [39] ไต้หวนั [40] และตรุกี [41] รวมถึงการรายงานสถานการณ์ในอตุสาหกรรมเรือ
ของประเทศตา่งๆ เชน่ การศกึษาความสามารถทางการแข่งขนัของอตุสาหกรรมตอ่เรือในยโุรป [1] 
ประเทศญี�ปุ่ น [14] และเกาหลีใต้ [15] ประเทศดงักล่าวเป็นประเทศที�เป็นผู้ผลิตเรือรายใหญ่ และ
ประเทศเหล่านี %ต่างใช้ข้อมูลส่วนนี %ในการประเมินอุตสาหกรรมต่อเรือทั %งสิ %น การติดตาม
สถานการณ์ด้านการตลาด จะเป็นตวัชี %วดัที�สะท้อนความสามารถของอุตสาหกรรมในเชิงผลลพัธ์ 
โดยวดัจากมมุมองของลูกค้าผู้ ซื %อเรือว่า อตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยมีความน่าเชื�อถือและมีความ
นา่สนใจเพียงใดในการที�จะเข้ามาตอ่เรือจากอูเ่รือในเมืองไทย 
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6.3.2 ความสามารถด้านการผลิต (Production Performance) 
ความสามารถในการผลิตเป็นสิ�งที�สะท้อนออกมาจากความสามารถในการดําเนินงานของ

อู่เรือ ซึ�งเป็นกลไกหลักในการขับเคลื�อนอุตสาหกรรม โดยอู่เรือจะต้องมีความสามารถในการ
ตอบสนองความต้องการสร้างเรือของลกูค้าได้ ประเด็นที�ใช้วดัความสามารถด้านนี % ประกอบด้วย 
1.ขีดความสามารถในการผลิตเรือของอู่เรือ 2.ประเภทของเรือที�สามารถผลิตได้ และ 3.กําลงัการ
ผลิตตอ่ปี 

ขีดความสามารถในการผลิต (Production Capability) 
ระดับขีดความสามารถในการผลิตของผู้ ประกอบการอู่ต่อ เ รือ  เ ป็น

ปัจจัยพื %นฐานสําคญั ส่วนนี %เป็นประเด็นที�ให้ความสําคญักับความสามารถในการ
ดําเนินการผลิตที�อู่เรือจะสามารถผลิตเรือให้กับลูกค้าได้ ซึ�งวัดจากขนาดเรือ (ตัน
กรอส) และ ความยาวเรือ (เมตร) สงูสดุที�อูเ่รือสามารถทําได้ 

ประเภทเรือ (Ship Type) 
ผลิตภณัฑ์เรือมีความหลากหลาย ทั %งในแง่ของประเภทเรือ, ขนาดเรือ, วสัดตุวั

เรือ และวตัถปุระสงค์ของการนําเรือไปใช้งาน ความหลากหลายของผลิตภณัฑ์นี % ต้อง
อาศยัเทคนิคและเทคโนโลยีในการผลิตที�ต่างกัน การวัดความสามารถด้านตลาด 
โดยการพิจารณาส่วนแบง่ตลาดต่อเรือในยอดการผลิต (Orderbook) จากขนาดตนั
กรอส (GT) เป็นการฉายภาพขีดความสามารถให้เห็นในมิติเดียว คือ มิติด้าน 
“ปริมาณ” กล่าวคือ ทําให้เห็นปริมาณงานต่อเรือว่ามีมากหรือน้อยเพียงใด แต่
อย่างไรก็ตาม ปริมาณการผลิตจํานวนมากอาจได้มาจากการผลิตเรือประเภทที�มี
มลูคา่ตํ�า ในทางกลบักนัประเภทเรือที�มีปริมาณการผลิตจํานวนน้อยอาจเป็นประเภท
เรือที�มีมูลค่าสูง ซึ�งเรือที�มีมูลค่าสูงต้องการเทคโนโลยี ความสามารถของบุคลากร 
และขีดความสามารถในการผลิตที�สูงกว่าเรือธรรมดาทั�วไป ดงันั %น มิติด้านประเภท
เรือจงึเป็นประเดน็สําคญัที�ควรพิจารณาเพื�อเป็นตวัแสดงให้เห็นถึงความสามารถด้าน
การผลิตเรือ ที�สามารถสร้างมลูคา่เพิ�มที�สงูได้ 

เมื�อพิจารณาสถิติการต่อเรือในปี พ.ศ.2551 [1] ดงัแสดงในภาพที� 6.10 ยอด
การต่อเรือ (Orderbook) ของประเทศเกาหลีใต้มีสดัส่วนมากเป็นอนัดบั 1 (34%) 
ตามมาด้วยประเทศจีนเป็นอันดบั 2 (33%) ซึ�งกําลังแซงหน้าประเทศญี�ปุ่ นที�เป็น
อันดับ 3 (16%) สําหรับประเทศในสหภาพยุโรปเป็นอันดับ 4 (7%) นอกจากนี % 
สดัส่วนยอดการต่อเรือ (Orderbook) ของยุโรปมีคา่น้อยลงกว่าสดัส่วนยอดการส่ง
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มอบเรือ (Completion) แสดงให้เห็นว่าปริมาณการต่อเรือในยุโรปกําลังลดลง 
สอดคล้องกบัยอดคําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) ซึ�งแสดงสดัส่วนในทิศทางเดียวกนั 
ทั %งนี % หากนําข้อมลูข้างต้นไปใช้เป็นตวัตดัสินถึงขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่
เรือ อาจทําให้เข้าใจได้ว่าอุตสาหกรรมต่อเรือในยุโรปมีขีดความสามารถที�ด้อยกว่า
อุตสาหกรรมต่อเรือทางฝั� งเอเชีย แต่เมื�อพิจารณาประเด็นด้านมูลค่าการผลิต 
(Production-value) เป็นปัจจยัประกอบจะทําให้ได้มมุมองที�แตกตา่งออกไป 

 
ภาพที� 6.10 สว่นแบง่ตลาดการตอ่เรือของโลก (หนว่ย CGT) ในปี พ.ศ.2551 

ที�มา : CESA Shipbuilding Market Monitor, 2009 

โดยข้อมูลในปี พ.ศ.2550 ยอดการส่งมอบเรือในมิติด้านปริมาณในหน่วย 
CGT ยโุรปมีสดัส่วน 17% และ 3 ประเทศรายใหญ่ของเอเชียมีสดัส่วน 82% ซึ�งเป็น
สดัส่วนที�ใกล้เคียงกับข้อมูลในปี พ.ศ.2551 สําหรับยอดการส่งมอบเรือในมิติด้าน
สดัสว่นมลูคา่การผลิต ยโุรปมีสว่นแบง่ 22% ประเทศรายใหญ่ของเอเชีย 76% แสดง
ให้เห็นว่าในยุโรปเป็นการต่อเรือที�มีมูลค่าสูงกว่าในเอเชีย หากพิจารณาจากมูลค่า
การผลิตโดยตรง ในปี พ.ศ.2550 มูลค่าการผลิตในยุโรปคิดเป็น 12 พนัล้านยูโร ซึ�ง
ใกล้เคียงกบัประเทศญี�ปุ่ นที�มีมลูคา่ 12.5 พนัล้านยโูร สงูกวา่ประเทศจีนซึ�งมีมลูคา่ 9 
พนัล้านยโูร และตํ�ากวา่เกาหลีใต้ซึ�งมีมลูคา่ 17.9 พนัล้านยโูร 

ข้อมูลราคาของเรือแต่ละประเภทที�มีระดบัความซบัซ้อนในการผลิตที�ตา่งกัน 
ดงัแสดงในตารางที� 6.6 จะพบวา่ เรือตา่งประเภทกนัจะมีมลูคา่ของเรือที�แตกตา่งกนั
อย่างชดัเจน โดยเรือสําราญนบัว่าเป็นเรือที�มีมลูคา่สงูที�สดุ รองลงมาเป็นเรือบรรทกุ
ก๊าซ-นํ %ามนั เรือคอนเทนเนอร์ และเรือบรรทกุสินค้าเทกอง 
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ตารางที� 6.6 ข้อมลูราคาเรือแตล่ะประเภท 

ประเภทเรือ 
ราคาต่อเรือใหม่ 
(ล้านดอลลาร์) 

Cruise Vessels 250 - 1,400 
Gas tankers 53 - 245 
Tankers 47 - 150 
Container ships 18 - 129 
Dry bulk vessels 32 - 88 
ที�มา : 1.CESA Market monitoring report 
        2.Clarkson Shipyard Orderbook Monitor 

 
รายงานการศึกษาเกี�ยวกับความสามารถในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมต่อ

เรือในยโุรป [1] ได้แบง่รูปแบบการผลิตเรือประเภทตา่งๆออกเป็น 2 กลุม่ ได้แก่ 

1. เรือทั�วไปที�สามารถสร้างระบบผลิตที�เป็นมาตรฐานได้ (mass, 
standardize production) เป็นเรือที�ลกูค้านิยมสั�งตอ่ครั %งละหลายๆลํา 
ต้องอาศยัจุดแข่งด้านต้นทุนตํ�า แรงงานราคาถูก และ กระบวนการ
ผลิตที�มีประสิทธิภาพ ประเภทเรือในกลุ่มนี % ได้แก่ เรือบรรทุกสินค้า
เหลว (Liquid Bulk Carrier) เรือบรรทุกสินค้าเทกอง (Dry Bulk 
Carrier) และ เรือบรรทกุคอนเทนเนอร์ (Container Ship) 

2. เรือเทคโนโลยีสูงที�มีความซับซ้อนพิเศษ (High end specialized 
complex ship) เป็นเรือที�มียอดการผลิตต่อครั %งจํานวนน้อย โดย
ส่วนมากเป็นการผลิตตามความต้องการของลูกค้าเฉพาะราย ต้อง
อาศยัความชํานาญและเครื�องมือ-อปุกรณ์เทคโนโลยีสงู กระบวนการ
ผลิตที�ซบัซ้อน แรงงานที�ทํางานต้องเป็นแรงงานมีฝีมือ ประเภทเรือใน
กลุ่มนี %ส่วนใหญ่เป็นเรือเฉพาะทาง (Specialized Vessel) ได้แก่ 
เรือประมง (Fishing Vessel) เรือสําราญ (Cruise Vessel) เรือยอชท์
หรู (Luxury Yacht) เรือทํางานในอตุสาหกรรมนอกชายฝั�ง (Offshore 
Vessel) เรือขดุ (Dredger) เรือบรรทกุสารเคมี (Chemical Tankers) 
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เรือบรรทุกก๊าซธรรมชาติ (LPG/LNG Carrier) และเรือที�ใช้ใน
การทหาร (Military Vessel) 

 

ภาพที� 6.11 สว่นแบง่ตลาดของยอดการผลิตจําแนกตามประเภทเรือ ปี พ.ศ.2551 

จากข้อมูลสถิติการต่อเรือในปี พ.ศ.2551 ดงัแสดงในภาพที� 6.11 เมื�อนํา
ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) มาจําแนกประเภทเรือตามประเทศผู้ผลิตเรือชั %นนําของ
โลก จะเห็นวา่แตล่ะประเทศมีความชํานาญในการตอ่เรือตา่งประเภทกนั ดงันี % 

� อุตสาหกรรมต่อเรือของยุโรป มีความโดดเด่นในตลาดเรือโดยสาร 
(Passenger ship) และเรือเฉพาะทางที�ใม่ใช่เรือสินค้า (Other non 
cargo vessel)  

� อตุสาหกรรมต่อเรือของจีน มีความโดดเดน่ในตลาดเรือบรรทกุสินค้า
เทกอง (Bulk Carrier) เรือบรรทุกสินค้าเหลว (Tanker) เรือบรรทุก
สินค้าทั�วไป (General Cargo Ship) และเรือเฉพาะทางที�ใม่ใช่เรือ
สินค้า (Other non cargo vessel) 

� อตุสาหกรรมต่อเรือของเกาหลีใต้ มีความโดดเดน่ในตลาดเรือบรรทุก
สินค้าเหลว (Tanker) เรือคอนเทนเนอร์ (Container Ship) เรือบรรทกุ
ก๊าซ (Gas Tanker) 
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� อุตสาหกรรมต่อเรือของญี�ปุ่ น มีความโดดเด่นในตลาดเรือบรรทุก
สินค้าทั�วไป (General Cargo Ship) 

� อุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศอื�นๆ มีความโดดเด่นในตลาดเรือ
เฉพาะทางที�ใมใ่ชเ่รือสินค้า (Other non cargo vessel) 

เมื�อนําข้อมูลเรือที�ผลิตในแตล่ะประเทศไปเปรียบเทียบกบัระดบัราคาเรือที�
แสดงในตารางที� 6.6 จะเห็นว่า เรือที�ผลิตในประเทศจีน ส่วนใหญ่เป็นเรือที�มีมลูค่า
ตํ�าถึงปานกลาง เรือที�ผลิตในเกาหลีใต้และญี�ปุ่ นเป็นเรือในระดบัราคาปานกลาง โดย
เกาหลีใต้มีตลาดเรือมูลคา่สูงคือเรือบรรทกุก๊าซ ส่วนเรือที�ประเทศในกลุ่มยโุรปผลิต
จะเป็นเรือที�มีมลูคา่สงู ข้อมลูข้างต้นชี %ให้เห็นว่าอตุสาหกรรมตอ่เรือในยโุรปในแง่ของ
ปริมาณการตอ่เรือกําลงัถดถอยหรือด้อยกวา่ประเทศชั %นนําในเอเชีย แตเ่มื�อพิจารณา
ประเภทเรือที�ผลิตและมลูคา่การผลิตประกอบกนั จะทําให้เห็นภาพชดัเจนขึ %นในเชิง
บวกสําหรับขีดความสามารถวา่อตุสาหกรรมตอ่เรือของยโุรปสามารถสร้างรายได้ ได้
ไมแ่พ้ประเทศชั %นนําในเอเชีย อนัเนื�องมาจากว่าอตุสาหกรรมตอ่เรือในยโุรปมุ่งเน้นที�
ตลาดเรือเฉพาะทางหรือเรือเทคโนโลยีสูงเป็นส่วนใหญ่ ในขณะที�เรือต้นทุนตํ�าถูก
ย้ายฐานการผลิตไปยงัประเทศในทวีปเอเชีย ซึ�งมีต้นทนุแรงงานที�ถกูกว่า โดยเฉพาะ
อยา่งยิ�งประเทศจีน 

กาํลังการผลิตต่อปี (Annual Capacity) 
จากการวัดขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือด้านตลาด ที�ให้ความ

สนใจไปที�การได้มาซึ�งคําสั�งตอ่เรือใหม ่และปริมาณคําสั�งตอ่เรือในยอดการตอ่เรือ ซึ�ง
ข้อมูลทั %งสองค่านั %นเป็นส่วนของปริมาณงานที�ได้จากฝั� งของลูกค้า เปรียบเทียบ
เหมือนเป็นปัจจยัฝั�งขาเข้า ซึ�งเมื�อมีความต้องการฝั�งขาเข้า เพื�อให้เกิดความสมดลุก็
จะต้องมีความสามารถในการผลิตสินค้าเพื�อส่งมอบในฝั�งขาออกด้วย กําลงัการผลิต
ตอ่ปี (Annual Capacity) จะแสดงให้เห็นถึงปริมาณงานสงูสดุที�อู่เรือสามารถทําได้ 
กําลังการผลิตที�สูงส่งผลถึงความสามารถในการรองรับความต้องการของลูกค้า
ได้มากขึ %น การวิเคราะห์ข้อมูลในระดบัสากลใช้ข้อมูลปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ (Ship 
Completion) เป็นตวัแสดงถึงปริมาณการผลิตที�อูเ่รือได้ดําเนินการจนแล้วเสร็จ วดัใน
หน่วย GT หรือ CGT และใช้เป็นตวัแทนคา่กําลงัการผลิตของอู่ตอ่เรือในช่วงที�ความ
ต้องการตอ่เรือมีมาก 
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ความสมัพนัธ์ระหวา่งปริมาณคําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) ยอดการผลิตเรือ 
(Orderbook) และ ปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) มีความเกี�ยวข้องระหว่าง
กนั โดยในปีใดๆ จะมียอดคําสั�งต่อเรือใหม่เข้ามาจํานวนหนึ�ง ปริมาณเรือใหม่ที�เข้า
มานี %จะถกูเพิ�มเข้าไปอยูใ่นยอดการผลิตเรือด้วย และในปีนั %นมีปริมาณการผลิตเรือไป
เท่าใด โดยวดัจากขนาดเรือที�มีการส่งมอบในปีนั %นๆ ยอดการส่งมอบดงักล่าวจะไป
ปรากฎในยอดปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ และจะถกูหกัลบออกจากยอดการผลิตเรือด้วย
ปริมาณที�เท่ากนั อย่างไรก็ตามปริมาณเรือในยอดการผลิตโดยส่วนมากลูกค้าจะให้
เวลารอ (waiting time) ที�ประมาณ 3 ปี [27] นั�นหมายถึงปริมาณกําลงัการผลิต
จะต้องมีความสอดคล้องกบัการรับคําสั�งตอ่เรือใหม่ และต้องสามารถที�จะส่งมอบให้
ทนัตามเวลาที�กําหนด 

6.3.3 ความสามารถด้านการเงนิ (Financial Performance) 
ความต้องการซื %อเรือ นอกจากจะขึ %นอยู่กบั ราคาเรือ อตัราค่าขนส่งสินค้าทางนํ %า ทิศทาง

การค้าทางทะเลและความเชื�อมั�นในตลาด ยงัมีอีกหนึ�งปัจจยั คือ เรื�องการจดัการเงินทนุเพื�อใช้ใน
การจดัซื %อเรือ เนื�องจากเรือเป็นสินค้าที�มีมลูคา่สงู (Capital intensive industry) การเข้าถึงแหล่ง
เงินทุนจึงนบัว่าเป็นปัจจยัที�สําคญัต่อการซื %อขายเรือทั %งทางฝั�งอู่ตอ่เรือที�ต้องใช้เงินทนุจํานวนมาก
เพื�อใช้ในการดําเนินการตอ่เรือให้แล้วเสร็จ (pre-delivery financing) และทางฝั�งผู้ ซื %อเรือที�จะหา
เงินทนุมาเพื�อซื %อเรือไปดําเนินการเพื�อให้เกิดผลกําไร (post-delivery financing) หากไม่สามารถ
จดัหาแหลง่เงินทนุที�เหมาะสมได้การซื %อเรืออาจเกิดขึ %นได้ยาก 

แต่เดิมผู้ ซื %อเรือใช้แหล่งเงินทุนร่วมกันจาก 2 แหล่ง คือ การใช้เงินทุนส่วนตวัร่วมกับการ
กู้ ยืมเงินจากธนาคารพาณิชย์ ตั %งแต่ปี พ.ศ.2546 เป็นต้นมา [27] การขยายตวัทางเศรษฐกิจของ
จีนทําให้ค่าธรรมเนียมการขนส่งสินค้าทางทะเลเพิ�มสูงขึ %น กิจการขนส่งสินค้าทางทะเลสามารถ
สร้างรายได้เพิ�มขึ %น ส่งผลให้เกิดความต้องการเรือที�สูงขึ %นตามมา ราคาเรือที�เพิ�มสูงขึ %นทําให้เกิด
ความต้องการเงินทุนที�ต้องใช้ในการลงทุนเพื�อซื %อเรือด้วยความต้องการเรือและราคาเรือที�เพิ�ม
สูงขึ %นอย่างต่อเนื�อง ผู้ ซื %อเรือจึงเริ�มหาแหล่งเงินทุนรูปแบบใหม่ๆ เช่น การเช่าซื %อเรือ (Vessel 
Leasing), การระดมเงินทุนสาธารณะ (Public equity offerings), การควบรวมแบบย้อนกลบั 
(Reverse Mergers), ตราสารหนี %ด้อยสิทธิ (Subordinated debt) และ พนัธบตัรที�ให้ผลตอบแทน
สงู (High yield bonds) อย่างไรก็ตาม แหล่งเงินทนุหลกัที�ใช้ในการตอ่เรือยงัคงเป็นเงินทุนของ
เจ้าของเรือ (Equity capital) การกู้ เงินจากสถาบนัการเงิน (Lending institution) และธนาคารเพื�อ
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การส่งออก (Export credit bank) แหล่งเงินทนุรูปแบบใหม่เข้ามานั %นเป็นตวัช่วยให้เกิดสภาพ
คลอ่งในอตุสาหกรรมตอ่เรือ กองทนุสว่นมากจะเรียกเก็บดอกเบี %ยในอตัราที�สงูกวา่ธนาคาร 

แหล่งเงินทนุสําหรับเรือมีด้วยกนั 4 ช่องทาง [1], [27] ซึ�งอาจมีกฎระเบียบที�ตา่งกันในแต่
ละประเทศ แตมี่หลกัการพื %นฐานสําหรับแตล่ะชอ่งทาง ดงันี % 

1. สินเชื�อธนาคาร (Bank loans) เป็นช่องทางที�สําคญัที�สดุ ซึ�งมีวิธีหลกัๆอยู่ 3 แนวทาง 
คือ เงินกู้ จํานอง (Mortgage-backed loans), สินเชื�อ (Corporate loans) และ 
เครดติของอูเ่รือ (shipyard credit) โดยมาตรการส่งเสริมจากรัฐบาลอาจใช้ช่องทางนี %
ผ่านธนาคารของรัฐ (State-affiliate Bank) หรือ ธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออก 
(EXIM Bank) 

2. ตลาดทนุ (Capital markets) ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลสามารถใช้ช่องทางนี %ใน
การระดมทุนได้ เช่น การเสนอขายหุ้นสามญัต่อสาธารณะ (Public offering) หรือ 
การออกหุ้นกู้  (Bond issue) เป็นต้น 

3. กองทนุส่วนบคุคล (Private Funds) เป็นรูปแบบของเงินทนุส่วนบคุคล หรือเงินจาก
นกัลงทนุเอกชน 

4. แหล่งเงินทุนอื�นๆ (Stand alone structure) ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลอาจใช้
รูปแบบทางการเงินที�มีโครงสร้างพิเศษ เช่น special purpose acquisition company 
(SPAC), finance lease, operating lease, securitization เป็นต้น 

โดยทั�วไป ระยะเวลารอ (Waiting time) ของการสร้างเรือมีระยะเวลาประมาณ 3 ปี หรือ
อาจมากกว่า เจ้าของเรือมกัจะต้องจ่ายเงินดาวน์ประมาณ 5-10% ในวนัเซ็นสญัญา เมื�อเริ�มทํา
การตดัแผ่นเหล็กเรือคาดว่าน่าจะสร้างเสร็จภายใน 1 ปี ณ จุดนี %ธนาคารจะเข้ามาให้เงินทุน โดย
สว่นมากธนาคารพาณิชย์มกัจะให้เงินกู้  50–75% ของมลูคา่สินทรัพย์ หรืออาจสงูถึง 80% ถ้าได้รับ
การส่งเสริมการส่งออก (export credit) โดยธนาคารของรัฐอาจร่วมมือกบัธนาคารพาณิชย์เพื�อให้
ข้อเสนอพิเศษที�ยืดหยุน่กวา่ปกต ิ

ในระหว่างดําเนินการก่อสร้าง [27] อู่ต่อเรือจะต้องนําเงินมาใช้หมุนเวียนในระหว่างการ
ก่อสร้าง ซึ�งจะต้องได้รับความมั�นใจวา่เจ้าของเรือจะชําระเงินคา่งวดได้ตรงตามกําหนด ผู้ ซื %อเรือจะ
ดําเนินการขอการคํ %าประกนัการจา่ยเงิน (Performance Guarantee) ในขณะเดียวกนัเจ้าของเรือก็
ต้องการความมั�นใจว่าเงินทุนที�ได้ชําระไปนั %น อู่เรือจะสามารถดําเนินการก่อสร้างได้จนแล้วเสร็จ
ตามคณุภาพและเวลาที�กําหนด จุดนี %ทําให้อู่เรือที�ยงัไม่มีชื�อเสียงมีปัญหาด้านความน่าเชื�อถือใน
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สายตาลกูค้า เชน่ อูเ่รือในประเทศจีน เพื�อลดความเสี�ยงที�จะเกิดขึ %นจากความผิดพลาดตา่งๆ อู่เรือ
จะจดัการให้มีการคํ %าประกนัการคืนเงิน (Refund Guarantee) เพื�อให้ลกูค้ามั�นใจว่าหากเกิดกรณี
ที�การต่อเรือประสบปัญหาไม่สามารถส่งมอบเรือได้ตามที�ระบุในสญัญา อู่เรือจะสามารถคืนเงิน
ลงทนุให้แก่เจ้าของเรือได้ ผู้ ซื %อสามารถต่อรองสดัส่วนการจ่ายเงินในแต่ละงวดตามขั %นตอนตา่งๆ
กับอู่ต่อเรือได้ แต่ในช่วงเศรษฐกิจตกตํ�า อู่เรือจะต้องการเงินค่างวดในช่วงแรกเป็นสัดส่วนที�สูง
เพื�อให้มีเงินทนุในการทํางานที�คลอ่งตวั ซึ�งทําให้ผู้ ซื %อเรืออาจประสบปัญหาเรื�องการอนมุตัิเงินจาก
ธนาคาร ดังแสดงในภาพที� 6.12 โดยส่วนมากอู่เรือจะได้รับการสนับสนุนการคํ %าประกันนี %จาก
ธนาคารของรัฐบาล เช่น ธนาคารแห่งประเทศจีน ธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออกของจีน 
ธนาคารเพื�อการนําเข้าและสง่ออกของเกาหลีใต้ เป็นต้น 

 

ภาพที� 6.12 แผนภาพการเงินในโครงการตอ่เรือ 

การจดัการเงินทนุในลกัษณะนี % มีหลกัการคล้ายกบัการจดัทําโครงการก่อสร้างทั�วไป ทั %งใน
ส่วนของเงินลงทุนที�ต้องใช้ในโครงการมีมูลค่าสงู และการจดัทําธุรกรรมทางการเงินจะต้องได้รับ
การอนมุตัิก่อนที�จะเริ�มโครงการก่อสร้าง แต่ด้วยลกัษณะของผลิตภัณฑ์เรือที�แตกต่างจากอาคาร
ทั�วไป กล่าวคือ เรือเป็นสิ�งที�สามารถเคลื�อนย้ายได้ และ ไม่ต้องอาศยัที�ดิน ซึ�งในช่วงระยะแรกของ
การโครงการตอ่เรือจําเป็นต้องมีการนําเงินจํานวนหนึ�งออกมาใช้ในการดําเนินงานในขณะที�ยงัไม่มี
เนื %องานใดๆเกิดขึ %นให้เป็นหลกัทรัพย์คํ %าประกนัได้ ทําให้โอกาสที�จะได้รับการอนมุตัิการทําธุรกรรม
การเงินดงักลา่วจากธนาคารพาณิชย์ทั�วไปคอ่นข้างยาก โดยเฉพาะอย่างยิ�งในช่วงภาวะเศรษฐกิจ
ตกตํ�า ด้วยเหตุผลนี % วิธีที�ปฏิบตัิโดยทั�วไปที�อู่เรือใช้ในการให้ข้อเสนอทางการเงินแก่ลูกค้ามักจะ
ต้องได้รับการสนบัสนนุจากรัฐบาล ผา่นทางสถาบนัการเงินที�รัฐมีอํานาจควบคมุ โดยรัฐบาลจะเข้า
มาช่วยเหลือเพื�อให้เกิดข้อเสนอทางการเงินที�น่าสนใจด้วยการให้การคํ %าประกันการกู้ ยืมเงิน 
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(Giving guarantees to the loan) ให้อตัราดอกเบี %ยที�ได้รับการชดเชย (subsidized interest) หรือ
ให้การพกัชําระดอกเบี %ยเป็นเวลา 1-2 ปี 

ข้อมูลในตารางที� 6.7 เป็นตัวอย่างของช่องทางในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน และการใช้
มาตรการสนับสนุนด้านการเงินแก่อุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศต่างๆ [1] ในช่วงการพัฒนา
อตุสาหกรรมตอ่เรือ หรือ ในภาวะเศรษฐกิจถดถอย ซึ�งการสนบัสนนุด้านการเงินนี %จะช่วยให้การตอ่
เรือสามารถเข้าไปแข่งขันได้ในตลาดโลก โดยเป็นการเสนอจุดขายด้านราคาให้กับลูกค้า ซึ�ง
ข้อเสนอทางการเงินส่วนใหญ่จะไม่ใช้การลดราคาของโครงการให้แก่ลูกค้าโดยตรง แต่เป็นการ
จดัทําข้อเสนอทางการเงินที�ให้สิทธิพิเศษมากกว่ารูปแบบข้อเสนอทางการเงินทั�วๆไป ซึ�งทําให้ทั %งอู่
ตอ่เรือและผู้ ซื %อเรือสามารถลดต้นทนุทางการเงินกบัเกิดจากดอกเบี %ยลงได้ 

ตารางที� 6.7 มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

เกาหลีใต้ • สนบัสนนุเงินทนุจํานวน 32 ล้านล้านวอน (ประมาณ 18 พนัล้านยโูร หรือ 8.9 
แสนล้านบาท) ให้แก่อู่ต่อเรือและเจ้าของเรือ เป็นหนึ�งในนโยบายเศรษฐกิจใน
ภาวะฉุกเฉิน ประกอบด้วย การให้เงินกู้ และการคําประกันให้แก่อู่ต่อเรือและ
เจ้าของเรือ (เพื�อสนบัสนนุเงินทนุหมนุเวียน) จํานวน 12 พนัล้านยโูร และอีก 6.7 
พนัล้านยโูร เพื�อการให้เงินกู้ โดยตรง (Direct loan) และ การคํ %าประกนัหนี % (Debt 
guarantees) ให้แก่เจ้าของเรือทั %งในและตา่งประเทศ 

• จดัตั %งกองทุนจํานวน 3 พนัล้านดอลลาร์ (30% เป็นเงินของรัฐบาล) เพื�อซื %อเรือ
มากกวา่ 100 ลํา จากบริษัทขนสง่สินค้าทางทะเล 

• ธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออกของเกาหลีใต้สนบัสนุนเงินจํานวน 8.5 ล้าน
ล้านวอนให้แก่อู่เรือรายย่อยในประเทศ โดนรัฐบาลจะกระตุ้นให้ธนาคารของรัฐ
ให้การคํ %าประกนัสญัญาจ้างกบัตา่งประเทศให้แก่ผู้ประกอบการที�ประสบปัญหา 
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

จีน • รัฐบาลจีนได้เข้ามาให้ความชว่ยเหลือในการจดัหาเงินทนุ โดยกระตุ้นให้ธนาคาร
ในการควบคุมของรัฐบาลและธนาคารเอกชนให้การสนบัสนุนทางการเงินแก่อู่
ตอ่เรือ เพื�อให้การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือมีความคล่องตวั เนื�องจากธรรมชาติ
ของอตุสาหกรรมตอ่เรือที�ต้องการเงินลงทนุสงู  

• กําหนดมาตรการเฉพาะรวมทั %งสินเชื�อที�น่าสนใจให้แก่เจ้าของเรือเพื�อกระตุ้นการ
ฟื%นฟูกองเรือใหม่ด้วยวงเงินสินเชื�อที�เพิ�มขึ %น และให้สิทธิพิเศษสําหรับผู้ ซื %อเรือ
ชาวตา่งชาติ, ให้เงินอดุหนนุ 17% ของราคาเรือสําหรับเรือเดินสมทุรในประเทศ 
สนับสนุนเงินทุนหมุนเวียนสําหรับอู่ต่อเรือด้วยอัตราดอกเบี %ยพิเศษ และ การ
จํานองสําหรับเรือในระหวา่งการก่อสร้าง 

• จดัตั %งธนาคารเพื�อการส่งออกในสาขาอุตสาหกรรมเรือ ซึ�งช่วยให้อู่เรือของจีน
สามารถแขง่ขนัได้ เชน่ ให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ ซื %อเรือ EXIM Bank ของ
จีนได้ให้เงินสนบัสนนุในหลายรูปแบบ เช่น การให้เงินกู้  การให้การคํ %าประกนั แก่
เรือที�จีนผลิตเพื�อส่งออกกว่า 90% สนบัสนุน export credits ผ่านทาง EXIM 
bank ของจีนมากถึง 80% ของมลูคา่ในสญัญา, กําหนดระยะเวลาคืนเงินนาน
สงูสดุ 15 ปี และอตัราดอกเบี %ยมีทั %งแบบคงที�หรือลอยตวัรวมสว่นตา่งดอกเบี %ย 

• การคืนภาษีส่งออก : อู่ตอ่เรือของจีนสามารถ เรียกขอเงินภาษีส่งออกคืนในการ
ตอ่เรือสง่ออก เพื�อเป็นการหลีกเลี�ยงการเก็บภาษีซํ %าซ้อน 

• บริษัทขนส่งที�รัฐเป็นเจ้าของ ได้แก่ COSCO และ Sinotrans ได้รับการสนบัสนนุ
ให้เข้าซื %อเรือที�ถกูยกเลิกจากอูเ่รือของรัฐ ได้แก่ CSSC และ CSIC 

• อู่เรือในรัฐวิสาหกิจ ได้แก่ CSSC และ CSIC สนบัสนนุการควบรวมและเข้าซื %อ
กิจการผา่นการอดัฉีดเม็ดเงินและการสร้างกองทนุอตุสาหกรรม 

• สร้างความตอ่เนื�องของมาตรการสนบัสนนุในการขยายกําลงัการตอ่เรือ 
• สนับสนุนใ ห้ผู้ ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เ รือชาว จีนส ร้างการ ร่วมลงทุนกับ

ผู้ประกอบการต่างชาติ อีกทั %งยังให้อนุญาติผู้ประกอบการชาวต่างชาติเข้ามา
จดัตั %งโรงงานผลิตในเมืองจีน นกัลงทนุตา่งชาติในส่วนของการตอ่เรือและผู้ผลิต
ชิ %นสว่นได้รับอนญุาตใิห้ถือหุ้นได้มากที�สดุ 49%โดยมีผู้ ถือหุ้นชาวจีนเป็นหุ้นส่วน
ใหญ่ เงื�อนไขของการร่วมทนุจะต้องมีการให้การสนบัสนนุด้านเทคโนโลยี 
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

จีน • ธนาคารมีบทบาทสําคญัที�ชว่ยอตุสาหกรรมเรือในการแข่งขนัในตลาดสากล และ
เป็นตวัเร่งการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือของจีน 

• กระตุ้นการลงทุนจากต่างชาติและการร่วมทุนและเปิดพื %นที�ให้กับการลงทุน
สาธารณะพฒันาอูต่อ่เรือจากเงินลงทนุสาธารณะ หรือ การออกพนัธบตัร 

• กําหนดมาตรการสง่เสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือ ดงันี % 
1. ยกเว้นภาษีนําเข้าสําหรับสว่นประกอบที�สําคญัในการตอ่เรือ 
2. สร้างสิ�งจูงใจสําหรับการลงทุนในการวิจัยและพฒันา และ การสร้างนวตก

รรม 
3. สง่เสริมการรวมตวัของอตุสาหกรรมและการฟื%นฟกิูจการ 
4. สร้างการค้นคว้าและการพฒันาภายในอูเ่รือ และความร่วมมือด้านเทคนิค 
5. พฒันาความสามารถในการบริการและการควบคมุความเสี�ยง 
6. สนบัสนนุการวิจยัและพฒันา (ระหวา่งปี 2004-2006 มีเงินสนบัสนนุด้านการ

วิจยัและพฒันาทั %งสิ %น 1.21 ล้านดอลลาร์) 
7. ป้องกนัตลาดภายในประเทศ The State Oceanic Administration ซื %อเรือที�

ตอ่ในประเทศในราคาที�เหมาะสม และมาตรการด้านภาษีศลุกากรที�เกี�ยวกบั
การนําเข้าเรือโดยกระทรวงการคลงักําหนดไว้ที� 3-5% ขึ %นอยูก่บัประเภทเรือ 

• จดัตั %งเขตเศรษฐกิจพิเศษหลายแห่ง ซึ�งนกัลงทุนต่างชาติสามารถรับสิทธิพิเศษ
ด้านภาษี ภาษีนําเข้า และผลิตภณัฑ์ในการลงทนุ ในกิจกรรมการตอ่เรือและซ่อม
เรือ การลงทนุแบบนี %จะทําในรูปแบบของการร่วมทนุระหวา่งรัฐบาลหรือนกัลงทนุ
ในประเทศ กบันกัลงทนุตา่งชาต ิ
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

เวียดนาม • รัฐบาลให้ความสําคญักบัอตุสาหกรรมตอ่เรือและมีมาตรการสนบัสนนุ ดงันี % 
1. ให้เงินกู้ ระยะยาวแก่บริษัท Vinashin 
2. เว้นภาษีเงินได้และภาษีรัฐวิสาหกิจในปี 2002-2010 ซึ�งเป็นชว่งฟื%นฟกิูจการ 
3. งดเว้นภาษีสง่ออกและคา่เชา่ที�ดนิ 
4. ให้เงินทนุหมนุเวียนกวา่ 50% แก่กิจการที�เป็นรัฐวิสาหกิจ 
5. ธนาคารเพื�อการลงทุนและการพฒันาประเทศเวียดนาม (BIDV) ให้สินเชื�อ

ระยะเวลาคืนเงิน 12 เดือน พักการชําระเงินต้นในช่วง 2 ปีแรก สําหรับ
โครงการก่อสร้างอูต่อ่เรือใหม ่

6. ปกป้องตลาดการต่อเรือภายในประเทศ โดยออกนโยบายห้ามการนําเข้าเรือ
มือสอง ตั %งกําแพงภาษี 10-15% สําหรับเรือประมงและเรือสินค้าขนาดเล็ก 
และ 5-7.5% สําหรับเรือสินค้าระวางบรรทกุมากกวา่ 5,000 dwt 

• ธนาคาร BIDV เป็นผู้ รับผิดชอบหลกัเกี�ยวกบัการรับประกันการชําระหนี %เงินกู้ , 
รับประกนัการคืนเงินลงทนุลว่งหน้าในภาคการตอ่เรือ 

• รัฐบาลออกหุ้นกู้ ต่างประเทศมูลค่า 750 ล้านดอลลาร์จํานวนเงินทั %งหมดเป็น
เงินกู้ ให้แก่ Vinashin ใช้ในการขยายกิจการ 

• มีความร่วมมือระหว่างสองสถาบันการเงินให้การคํ %าประกันอู่ต่อเรือรายหนึ�ง
มลูคา่ 6.36 ล้านดอลลาร์ ในการต่อเรือขนาด 12,500 DWT จํานวนหลายลํา 
ข้อตกลงเหลา่นี %ชว่ยให้อตุสาหกรรมตอ่เรืออยูร่อดได้ในระยะยาว 

• เพื�อลดต้นทนุทางการเงิน หลายบริษัทในเวียดนามระดมทนุออกพนัธบตัร ทําให้
สามารถลดดอกเบี %ยได้จาก 10-15% เป็น 10%  

• บริษัทเดินเรือของเวียดนามออกพนัธบตัร 309 ล้านดอลลาร์เพื�อซื %อเรือบรรทุก
นํ %ามนัขนาด Aframax จํานวน 4 ลํา นอกจากนี %ยงัขอเงินกู้ จํานวน 130 ล้าน
ดอลลาร์ จากธนาคารเพื�อซื %อเรือบรรทกุสินค้า 5 ลํา 

• Vinashin ลงทนุขยายความสามารถในการผลิตเพื�อรองรับความต้องการปริมาณ
มาก Vinashin ขยายทนุจดทะเบียนเป็น 937.5 ล้านดอลลาร์ ต้องใช้การระดม
ทนุ 5.14 พนัล้านดอลลาร์ เพื�อใช้ในกิจการบองบริษัทในเครือจาก commercial 
loan 80%, private equity 13%, state equity 4%, secondary loan 3% 
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

ไต้หวัน • ในสภาวะปกติรัฐบาลไม่ใช้นโยบายด้านการให้สิ�งจูงใจ การอุดหนุน หรือเงิน
สนบัสนุนโดยตรงแต่ให้การสนบัสนุนอุตสาหกรรมทางอ้อมผ่านทางหน่วยงาน 
United Ship Design and Development Center (USDDC) เป็นองค์กรอนัเกิด
จากความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนUSDDC ให้ความช่วยเหลือแก่อู่เรือ
ด้านการออกแบบเรือมูลค่าสูงให้สอดคล้องกับแนวคิดรักษาสิ�งแวดล้อมและ
ประหยดัพลงังาน 

• ช่วงเศรษฐกิจขาลงรัฐบาลไต้หวนัได้ออกมาตรการช่วยเหลืออุตสาหกรรมใช้เงิน
ราวๆ 8 ร้อยล้านดอลลาร์ ใช้ในการต่อเรือของรัฐ เช่น เรือตรวจการณ์ เป็นต้น
รวมถึงการให้การคํ %าประกันเพื�อช่วยเหลือผู้ ซื %อเรือของไต้หวัน รัฐบาลกําหนด
วงเงินสินเชื�อมลูคา่ 3 พนัล้านดอลลาร์ เพื�อช่วยเหลืออู่ต่อเรือที�ประสบปัญหา
ด้านการเงินในช่วงเวลาดงักล่าวโดยในกรณีนี %รัฐบาลมีความเห็นว่าอู่ต่อเรือจะ
พ้นจากภาวะนี %ได้ จําเป็นต้องอาศยัความชว่ยเหลือทางการเงินจากรัฐบาล 

• รัฐบาลให้ความช่วยเหลืออู่ต่อเรือและเจ้าของเรือผ่านการให้สินเชื�อทั %งในและ
ตา่งประเทศผา่นทาง EXIM Bank 

• ผู้ ซื %อเรือทั %งในและต่างประเทศสามารถขอสินเชื�อเพื�อการต่อเรือได้จากEXIM 
Bankในอตัราดอกเบี %ยที�ธนาคารกําหนดหรือจากการเจรจาธนาคารยงัให้การคํ %า
ประกนั (Guarantee) การตอ่เรือเพื�อให้ผู้ผลิตสามารถเข้าสู่ตลาดได้และกระตุ้น
ให้เจ้าของเรือในประเทศตอ่เรือจากอูเ่รือในประเทศ 

 

อินเดีย • นโยบายสนบัสนนุการตอ่เรือในประเทศ – เสนอเงินกู้ จํานวน 2 พนัล้านดอลลาร์
ให้แก่อตุสาหกรรมขนสง่สินค้าให้ทําการตอ่เรือจากอูเ่รือในประเทศ 

• โครงการให้เงินสนบัสนนุ (Subsidy) ในปี พ.ศ.2550 – ให้เงินสนบัสนนุ 30% 
สําหรับเรือที�สั�งผลิตก่อนเดือนสิงหาคม พ.ศ.2550 และให้เงินสนับสนุน 20% 
สําหรับเรือที�สั�งผลิตตั %งแตปี่ พ.ศ.2550 เป็นต้นไป 
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
ประเทศ มาตรการสนับสนุนด้านการเงนิ 

ตุรกี • ให้เงินกู้ เพื�อการพาณิชย์ (Commercial loans) และ วงเงินสินเชื�อ (Credit 
facility) เพื�อการตอ่เรือก่อนภาวะเศรษฐกิจตกตํ�า 

• ขยายวงเงินกู้  (Loan facility) โดยธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออกสําหรับการ
สง่ออกเรือ 

• การกระตุ้นให้ภาคเอกชนเข้าร่วมในนโยบายสนบัสนนุการตอ่เรือในประเทศ 
• หลกัประกนัทางการเงินที�มีศกัยภาพสําหรับกิจการที�กําลงัประสบปัญหา 
• รัฐบาลให้การสนบัสนนุอูต่อ่เรือทางหนึ�งโดยการสั�งตอ่เรือที�ใช้ทางการทหาร โดย

ใช้การร่วมทนุกบัตา่งชาตแิละให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
• Turk Eximbank เริ�มสนบัสนุนโครงการตอ่เรือในประเทศตรุกีโดยการให้เงินกู้

โดยตรงในปี 1990 สนบัสนุนบริษัทเอกชนที�มีส่วนเกี�ยวข้องกับการต่อเรือโดย
ทางแบงค์จะให้การจ่ายเงินล่วงหน้าโดยมีข้อตกลงตามกฎระเบียบของ 
financing program ของการต่อเรือและการส่งออก ในการที�แบงค์ให้เงินกู้
โดยตรงกับบริษัทเอกชนจะสามารถช่วยให้บริษัทต่อเรือและบริษัทส่งออก
เหลา่นั %นบริหารงานด้านรายจา่ยได้คลอ่งตวัยิ�งขึ %น 

• สําหรับระบบการเงินของเอกชนนั %นทางแบงค์ของตุรกีจะมุ่งเน้นไปที�การ
สนบัสนุนเงินกองทุนระยะสั %นมากกว่ากองทุนระยะยาว อย่างไรก็ตามเมื�อทาง
แบงค์ตุรกีได้ร่วมมือกับชาวต่างชาติก็ทําให้มุมมองการสนับสนุนกองทุน
เปลี�ยนไป ทางแบงค์ตรุกีจึงเริ�มที�จะเล็งเห็นที�จะเปลี�ยนแปลงกองทนุครอบคมุไป
ถึงระยะยาวด้วย 

• The Export Finance Intermediary Loan (EFI IV) มีวตัถปุระสงค์ที�จะจดัเตรียน
เงินกองทุนทั %งในระยะกลางจนถึงระยะยาวสําหรับการกู้ ยืมเพื�อการลงทุนและ
กองทุนระยะกลางสําหรับเงินหมุนในโครงการ เงินกู้ ยืมเหล่านี %สามารถช่วยให้
บริษัทรอดพ้นจากผลกระทบของ global crisis. 

• สําหรับการลงทุนในอู่ต่อเรือ หากเป็นการลงทุนที�ตรงตามเงื�อนไขที�กําหนดจะ
ได้รับการช่วยเหลือด้านภาษีศลุกากร และภาษีมลูคา่เพิ�ม แตเ่งื�อนไขที�ตั %งขึ %นทํา
ให้มีผู้ผา่นเงื�อนไขน้อยราย และมาตรการชว่ยเหลือก็ไมเ่กิดประโยชน์เทา่ที�ควร 
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ตารางที� 6.7 (ตอ่) มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆ 
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ตุรกี • สําหรับการลงทนุเพื�อซื %อเรือ จะต้องเป็นเรือที�ชกัธงตรุกีไม่ตํ�ากว่า 5 ปี และมีเงิน
ลงทุนไม่น้อยกว่าที� กําหนด ผู้ ลงทุนจะได้รับประโยชน์จากการยกเว้นภาษี
ศลุกากร ภาษีมลูคา่เพิ�ม และการลดภาษีบางรายการ 

• การลดภาษีเงินได้ลง 60% จนกว่ากิจการจะมีผลประกอบการคืนทุน 30% 
สําหรับการลงทนุที�ทําก่อน 31 ธ.ค. 2010 และ สําหรับการลงทุนที�ทําหลงัจาก 
31 ธ.ค. 2010 ให้การลดภาษี 40% จนกว่ากิจการจะมีผลประกอบการคืนทุน 
15% 

• การยกเว้นภาษีศลุกากร สําหรับการนําเข้าเครื�องยนต์และอปุกรณ์ที�ใช้ในการตอ่
เรือ ที�มีอยู่ใน "Machinery and Equipment List" จะได้รับการยกเว้นภาษีนําเข้า 
โดยในกรณีนี %เป็นการนําเข้าจากประเทศนอกสหภาพยุโรป เนื�องจากการนําเข้า
สินค้าจากสหภาพยโุรปจะมีข้อกําหนดทางภาษีที�ใช้ร่วมกนั 

• การยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ�ม จากการนําเข้าหรือซื %อสินค้าในประเทศในกลุ่มของ
เครื�องจกัรและอปุกรณ์ที�ได้ระบไุว้ 

 
สหรัฐ 
อเมริกา 

• มาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจของสหรัฐฯ มีการจดัสรรงบประมาณสําหรับการซื %อ
เรือเพื�อใช้ในกิจการสาธารณะ เชน่ เรือโดยสารข้ามฟาก (ferries) 

 
บราซิล • นโยบายสนบัสนนุการตอ่เรือในประเทศ –ให้เงินอดุหนนุในสินเชื�อเพื�อการตอ่เรือ

ในประเทศ โดยธนาคารของรัฐ 
 

ที�มา :  
1. Ecorys Research and consulting. Study on competitiveness of the European shipbuilding industry.  
2009. 
2. Council working party on shipbuilding, OECD. The shipbuilding industry in China. OECD, 2008. 
3. Council working party on shipbuilding, OECD. The shipbuilding industry in Chinese Taipei. OECD, 
2009. 
4. Council working party on shipbuilding, OECD. The shipbuilding industry in Vietnam. OECD, 2008. 
5. Council working party on shipbuilding, OECD. The shipbuilding industry in Turkey. OECD, 2011. 
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จากมาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของประเทศตา่งๆข้างต้น สามารถสรุปแนวทางในการ
สนบัสนนุได้เป็น 5 วตัถปุระสงค์ ได้แก่ 

1. การลดคา่ใช้จา่ยให้แก่ผู้ประกอบการด้วยการงดเว้นภาษี 
2. การช่วยเหลืออู่ต่อเรือในส่วนของเงินทุนหมุนเวียนในโครงการต่อเรือ (Working 

Capital) 
3. การให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ ซื %อเรือ (Financing) 
4. มาตรการเพื�อสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ 
5. มาตรการสง่เสริมการลงทนุเพื�อพฒันาขีดความสามารถของอตุสาหกรรม 

ด้วยธรรมชาติของอุตสาหกรรมตอ่เรือที�เป็นลกัษณะการผลิตแบบโครงการ ที�มีมลูคา่งาน
ในแตล่ะโครงการที�คอ่นข้างสงู เงินทนุหมนุเวียนที�ใช้ในแตล่ะโครงการ รวมถึงเงินทนุในการดําเนิน
กิจการอูต่อ่เรือ และการพฒันาเครื�องจกัรและสิ�งอํานวยความสะดวกในการผลิต ต้องใช้เงินจํานวน
มาก ดงันั %นแหล่งเงินทุนที�จะเข้ามาเป็นตวัสนับสนุนจึงเป็นสิ�งจําเป็น นอกจากนี % ผลิตภัณฑ์ทาง
การเงินตา่งๆ ที�เข้ามาชว่ยสร้างสิ�งจงูใจสําหรับดงึดดูให้ลกูค้าตดัสินใจสั�งตอ่เรือกบัอู่เรือ ต้องอาศยั
เงื�อนไขทางการเงินที�ให้ประโยชน์กบัลกูค้าได้ เช่น การให้เงินกู้ดอกเบี %ยตํ�า, การให้การคํ %าประกัน 
ฯลฯ เครื�องมือทางการเงินเหลา่นี %สถาบนัการเงินเข้ามามีบทบาทสําคญั ซึ�งจะเกิดขึ %นได้จําเป็นต้อง
อาศยัการสนบัสนนุจากรัฐบาลอีกทางหนึ�ง ในขณะเดียวกัน ความช่วยเหลือด้วยการใช้กฎหมาย 
กฎระเบียบที�เกี�ยวข้องกบัการการดําเนินการทางการเงินก็มีส่วนสําคญัที�จะทําให้อตุสาหกรรมเกิด
ความคล่องตวัมากขึ %น เช่น มาตรการด้านภาษี เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม การออกมาตรการต่างๆ 
ในการส่งเสริมอุตสาหกรรม ก็ต้องคํานึงถึงความเหมาะสม และควบคุมให้มีการรักษาวินยัทาง
การเงินอยา่งเคร่งครัด เพื�อป้องกนัไมใ่ห้เกิดปัญหาอนัเกิดจากการใช้เงินอยา่งไมเ่หมาะสม 

6.3.4 ความสามารถด้านแรงงาน (Workforce Performance) 
การตอ่เรือเป็นงานประกอบโครงสร้างเหล็กขนาดใหญ่ และมีพื %นที�ในการทํางานที�คอ่นข้าง

ซบัซ้อนทําให้ไม่สามารถใช้เครื�องจกัรอัตโนมตัิเข้ามาช่วยในการผลิตได้อย่างเต็มรูปแบบ ทําให้
จําเป็นต้องใช้แรงงานจํานวนมาก และแรงงานที�เข้ามาทํางานจะต้องเป็นแรงงานที�มีทกัษะการ
ทํางานที�ผ่านการรับรองจากสมาคมจัดชั %นเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ�งช่างเชื�อมเป็นทักษะที�ต้องให้
ความสําคญัเป็นพิเศษ นอกจากนี %ยงัมีชา่งฝีมือในสว่นงานอื�นๆอีก ได้แก่ ช่างเครื�องยนต์ ช่างสี ช่าง
ไฟฟ้า ฯลฯ 
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ผลิตภาพแรงงาน (Labor Productivity) 
อตุสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมที�ต้องใช้แรงงานในการผลิตจํานวนมาก 

(Labor intensive industry) ดงันั %น ต้นทนุคา่แรงงานจงึเป็นต้นทนุที�สําคญัตวัหนึ�งที�มี
ผลตอ่ราคาเรือ การต่อเรือทั�วไปมีต้นทุนแรงงานคิดเป็นสดัส่วนประมาณ 20% ในปี 
1970 ประเทศเกาหลีใต้ใช้กลยทุธ์คา่แรงราคาถกูเป็นจดุแข่งขนักบัคู่แข่งอย่างญี�ปุ่ น
และยุโรป ซึ�งในช่วงปัจจุบนัค่าแรงของเกาหลีใต้ที�เป็นผู้ นําในตลาดการต่อเรือขยับ
ขึ %นมาใกล้เคียงกบัญี�ปุ่ นและยุโรปแล้ว (มูลค่าเพิ�มต่อแรงงานประมาณ 40,000 ยูโร
ต่อปี) [1] เนื�องจากเรือที�ผลิตเป็นเรือที�มีเทคโนโลยีสูงขึ %น ทําให้ต้องใช้ทักษะของ
แรงงานในการผลิตที�สงูขึ %น ในขณะที�ประเทศจีน และประเทศที�มีอตุสาหกรรมตอ่เรือ
เกิดใหม่ เช่น อินเดีย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ และบราซิล ต่างก็จุดเด่นต้นทุนแรงงาน
ราคาถูกในการเข้าสู่ตลาดทั %งสิ %น ข้อมูลในปี พ.ศ.2551 ประเทศเวียดนามมีค่าแรง
ราคาถกูเป็นสิ�งสนบัสนนุให้เกิดการพฒันาอตุสาหกรรมต่อเรือ นอกจากคา่แรงราคา
ถูกแล้ว ประชากรยังมีการศึกษาพื %นฐานที�ดี แต่ยังขาดทักษะในการทํางานและ
แนวคิดในการบริหารจดัการ เงินเดือนเฉลี�ยต่อคนประมาณ 90-110 ดอลลาร์ น้อย
กวา่เกาหลีใต้ 15-20 เทา่ น้อยกวา่จีน 2-3 เทา่ 

อย่างไรก็ตาม การมุ่งให้ความสําคัญไปที�ค่าจ้างแรงงานราคาถูกเพียงด้าน
เดียวอาจไมส่ามารถบง่บอกได้ถึงความเข้มแข็งด้านแรงงาน เพราะแรงงานที�มีคา่จ้าง
ราคาถูกอาจมีโอกาสที�จะขาดทักษะการทํางานที�มากพอที�จะทํางานอย่างมี
ประสิทธิภาพได้ ผลิตภาพแรงงานจึงมีบทบาทสําคญัตอ่ความสามารถในการแข่งขนั
ของอุตสาหกรรมและเป็นสิ�งที�ต้องได้รับการพฒันา เนื�องจากอุตสาหกรรมต่อเรือมี
การใช้แรงงานจํานวนมาก การมีผลิตภาพแรงงานที�สงู จะทําให้สามารถลดต้นทนุใน
การตอ่เรือลงได้ นอกจากนี %ยงัจะทําให้คณุภาพของงานตอ่เรือ และระยะเวลาในการ
ทํางานพฒันาขึ %นตามไปด้วย 

ยกตวัอย่างกรณีของอุตสาหกรรมตอ่เรือในประเทศจีน ในช่วงปี 1990 ต้นทุน
การตอ่เรือของจีนเพิ�มสงูขึ %นเนื�องจากต้นทนุคา่วตัถดุบิ และต้นทนุแรงงานที�เพิ�มสงูขึ %น
อย่างไม่สอดคล้องกับผลิตภาพการทํางานซึ�งนับว่าตํ�ากว่ามาตรฐานสากล จาก
รายงานของ COSTIND2 ในปี 2005 ผลผลิตเฉลี�ยของประเทศญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้ มี

                                                   
2 Commission of Science Technology and Industry for National Defence (COSTIND), China. 
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มากกว่าจีน 10-15 เท่า และมูลค่าของผลผลิตมีมากกว่าจีน 20 เท่า ผลิตภาพที�ตํ�า 
และ การจดัการที�ไมดี่ เป็นตวัขดัขวางการเตบิโตของอตุสาหกรรม แม้ว่าจะเป็นผู้ผลิต
เรืออนัดบัสามของโลก แตก่ลบัมีผลิตภาพน้อยกว่าเกาหลีใต้หรือญี�ปุ่ นถึง 6 เท่า แต่
ยงัมีข้อได้เปรียบเรื�องค่าแรงราคาถูก ซึ�งเป็นเพียง 14% ของญี�ปุ่ น และ 12% ของ
เกาหลีใต้ ผลิตภาพแรงงานที�ตํ�าดงักลา่วสง่ผลตอ่ขีดความสามารถในการแข่งขนัและ
เป็นภัยคกุคามตอ่การก้าวเป็นผู้ นําของอตุสาหกรรมเรือของจีนในตลาดโลก รัฐบาล
จีนตั %งเป้าวา่จะลดชอ่งวา่งด้านผลิตภาพให้ลดลงเหลือ 1/3 หรือ 1/4 ภายในปี 2010 

กรณีของประเทศไต้หวนั เป็นในทิศทางตรงกนัข้ามกบัประเทศจีน กล่าวคือ อู่
เรือในไต้หวนัเป็นอุตสาหกรรมที�ใช้แรงงานจํานวนมากที�มีคา่แรงเป็นค่าใช้จ่ายหลกั
ของอู่ ซึ�งเป็นอัตราค่าแรงที�สูงเมื�อเทียบกับอาชีพอื�นในไต้หวันและกําลังเพิ�มขึ %น
ตอ่เนื�อง ซึ�งจะสง่ผลกระทบตอ่ความสามารถในการแข่งขนัของอตุสาหกรรม อย่างไร
ก็ตาม การเปรียบเทียบผลิตภาพแรงงาน ในปี 2007 ใต้หวันอยู่ในระดบัที�ดี โดยยัง
เป็นรองญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ และกลุ่มยุโรป ดังแสดงในตารางที�  6.8 จากรายงาน
การศึกษาอุตสาหกรรมต่อเรือในไต้หวนัของ OECD ระบุว่า ความสามารถในการ
แขง่ขนัของไต้หวนัในตลาดโลกไมไ่ด้มาจากปัญหาด้านผลิตภาพ หากเกิดจากคูแ่ข่งที�
สําคญัในตลาดโลกล้วนได้รับการสนบัสนนุจากรัฐบาลอย่างชดัเจน ไม่ว่าจะเป็นเรื�อง
เงินอดุหนนุหรือมาตรการสนบัสนนุอื�นๆมีโครงการลงทนุเพื�อพฒันากระบวนการผลิต 
เพื�อลดระยะเวลาในการผลิต เช่นการซื %อเครื�องจกัรอปุกรณ์ใหม่ที�ทําให้สามารถผลิต
ได้เร็วขึ %น หรือ การซื %อซอฟต์แวร์เพื�อพฒันาประสิทธิภาพ 

ตารางที� 6.8 ผลิตภาพแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศตา่งๆ ปี พ.ศ.2550 

ประเทศ 
แรงงานใน

อุตสาหกรรม
ต่อเรือ (คน) 

มูลค่าผลผลิต 
(พันล้าน
ดอลลาร์) 

ผลผลิต/
จาํนวน
แรงงาน 

ปริมาณ
ผลผลิต 

(1000 CGT) 

ปริมาณ
ผลผลิต/
จาํนวน
แรงงาน 

ญี�ปุ่ น 50,000 17.0 340,000 8,964.6 179.3 
เกาหลีใต้ 119,000 22.1 185,700 11,291.3 94.9 

ยโุรป 114,000 20.8 182,500 4,619.5 40.5 
ไต้หวนั 11,000 1.3 118,200 369.4 33.6 

จีน 360,000 12.5 34,700 6,765.9 18.8 
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ด้วยเหตนีุ % ผลิตภาพแรงงานจงึเป็นปัจจยัหลกัที�ทําให้เกิดความสามารถในการ
แข่งขนัของอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยเป็นการพิจารณาความสมัพนัธ์ระหว่างผลลพัธ์
ของงานที�ได้ (Output) กับแรงงานที�ต้องใช้เพื�อให้ได้มาซึ�งผลลพัธ์นั %น (Input) จาก
การศกึษางานวิจยัที�เกี�ยวกบัผลิตภาพแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือ พบว่ามีตวัชี %วดั
เชิงเปรียบเทียบที�สามารถบอกระดบัผลิตภาพแรงงานจากการคํานวนอยู ่3 วิธี ได้แก่ 

1. มลูคา่ผลผลิตตอ่หนึ�งหน่วยแรงงาน (Production value per worker) 
คํานวนได้จากสูตร��������	��
 =

�
�������������

��.����������
 ข้อดีของการ

คํานวนด้วยสูตรนี % คือ สามารถหาข้อมลูได้ง่ายเนื�องจากตดัข้อมูลใน
ส่วนของคา่แรงออกไป แตอ่าจแสดงผลลพัธ์ที�คลาดเคลื�อนจากความ
เป็นจริงได้ หากเปรียบเทียบระหวา่งประเทศที�มีคา่แรงที�ไมเ่ทา่กนั 

2. ปริมาณผลผลิตตอ่หนึ�งหน่วยแรงงาน (Output per worker, in cgt.) 
คํานวนได้จากสูตร ��������	��
 =

�
�������������� (�"�.)

��.����������
 ค่า

ผลิตภาพจากการคํานวนนี %จะเน้นไปที� “ปริมาณงาน” มากกว่า 
“มลูคา่” อาจทําให้เกิดความคลาดเคลื�อนได้หากเปรียบเทียบระหว่าง
ประเทศที�มีการผลิตประเภทเรือ ระดบัชา่งฝีมือ และมีคา่แรงที�ตา่งกนั 

3. มลูค่าผลผลิตต่อหนึ�งหน่วยต้นทนุแรงงาน (Production value per 
labor cost) คํานวนจาก��������	��
 =

�
�������������

��.����������×%�"�&

ค่าผลิตภาพจากการคํานวนตามสูตรนี %จะให้ข้อมูลได้น่าเชื�อถือที�สุด 
แตอ่าจมีปัญหาเรื�องการได้มาของข้อมลู เนื�องจากข้อมลูอนัเกี�ยวข้อง
กบัต้นทนุมกัไม่เป็นที�เปิดเผยจากผู้ประกอบการ ซึ�งจะทําให้หาข้อมูล
ได้ยาก 

ระดับทักษะการทาํงาน (Skills) 
ทกัษะฝีมือแรงงานเป็นอีกหนึ�งปัจจัยสําคญัที�แสดงถึงขีดความสามารถของ

อตุสาหกรรมต่อเรือ แรงงานที�มีทกัษะการทํางานที�ดีจะสามารถสร้างผลิตภัณฑ์ที�มี
มูลค่าเพิ�มสูงได้ เช่น อุตสาหกรรมต่อเรือในยุโรปที�แรงงานมีทักษะและความรู้
ความสามารถที�ดี ทําให้มีความชํานาญพิเศษในการผลิตเรือเฉพาะทางที�ต้องอาศยั
เทคโนโลยีระดับสูงในการผลิต ในขณะที�ประเทศจีนมีแรงงานราคาถูกแต่ทักษะ
ความรู้ความสามารถในระดบัตํ�าทําให้การผลิตเรือส่วนมากเป็นประเภทเรือพื %นฐานที�
อาศัยแรงงานจํานวนมากในการผลิต [1] ในช่วงปี 2004-2009 อู่เรือในเกาหลีใต้ 
ญี�ปุ่ น และยุโรป เข้าไปลงทุนในอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศอินเดีย เวียดนาม 
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ฟิลิปปินส์ และบราซิล เพื�อใช้ประโยชน์ที�ประสานกันระหว่างแรงงานทักษะสูงที�
ประเทศตนมี กบัคา่แรงราคาถกูในประเทศเหลา่นี % 

ข้อมูลประชากรแรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือของทวีปยุโรป ในปี พ.ศ.2551 
โดยใช้ระดบัการศึกษาเป็นเกณฑ์ แบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ระดบั ได้แก่ การศึกษา
ขั %นพื %นฐาน (Basic) การศึกษาสายอาชีวะ (Vocational) และการศึกษาระดับ
ปริญญา (Msc/Bsc) พบว่า มีประชากรแรงงานที�มีการศึกษาระดบัปริญญา 19% 
ระดับอาชีวะ 66% และการศึกษาขั %นพื %นฐาน 15% จากการแบ่งตามหน้าที�การ
ทํางานพนกังาน 86% เป็นแรงงานในฝ่ายผลิต 12% เป็นพนกังานฝ่ายออกแบบและ
วิศวกรรม และอีก 2% เป็นพนักงานฝ่ายขายและบริการลูกค้า แนวโน้มระดับ
การศกึษาของแรงงาน ดงัแสดงในตารางที� 6.9 พบว่า แรงงานที�มีการศกึษาในระดบั
อาชีวะ และปริญญา มีแนวโน้มเพิ�มสงูขึ %น ในขณะที�แรงงานที�มีการศกึษาขั %นพื %นฐาน
ลดลงอยา่งมาก ตวัเลขนี %บง่ชี %ถึงการทํางานที�เปลี�ยนไป โดยเป็นการผลิตเรือมลูคา่สงู
เน้นการใช้แรงงานฝีมือที�มีความรู้ ประชากรแรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือในทวีป
เอเชียสําหรับประเทศญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้มีลกัษณะประชากรแรงงานใกล้เคียงกับ
ยโุรป อีกทั %งยงัมีอตัราคา่แรงที�ใกล้เคียงกนั แตใ่นประเทศจีนแรงงานส่วนใหญ่มีระดบั
การศกึษาอยูใ่นขั %นพื %นฐาน 

ตารางที� 6.9 ระดบัการศกึษาของแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือของยโุรป 

ระดับการศึกษา 
สัดส่วนประชากรแรงงาน 

พ.ศ.2547 พ.ศ.2553 
ระดบัปริญญา (ตรี/โท) 19% 25% 
ระดบัอาชีวะ 66% 74% 
ระดบัพื %นฐาน 15% <1% 

          ที�มา: ‘t Hart, P. and D. Schotte, 2008 
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6.3.5 ความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain’s Performance) 
อตุสาหกรรมตอ่เรือ จดัเป็นอตุสาหกรรมกลางนํ %าที�ต้องอาศยัความเข้มแข็งของฝั�งอปุสงค์ 

(Supply side) มาเป็นส่วนสนบัสนุน อนัได้แก่ ผู้ผลิตหรือจําหน่ายชิ %นส่วนอุปกรณ์ที�ใช้ในการต่อ
เรือ เชน่ เหล็ก สีและเคมีภณัฑ์ เครื�องจกัรกล อปุกรณ์ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ไม้และเฟอร์นิเจอร์ 
เป็นต้น และ ฝั�งอปุทาน (Demand Side) อนัได้แก่ เจ้าของเรือหรือผู้ ซื %อเรือ (ในประเทศ) ประเทศที�
อตุสาหกรรมตอ่เรือมีการพฒันาล้วนต้องอาศยัการพฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง หรือ ขนาดของ
การขนสง่ทางทะเลซึ�งต้องใช้เรือเป็นพาหนะควบคูก่นัไปด้วย 

ความต้องการใช้เรือในประเทศ 
ความต้องการใช้เรือในประเทศเป็นสิ�งสําคัญที�ต้องสร้าง เพื�อให้เกิดความ

ต้องการใช้เรือในปริมาณที�มากพอสมควรที�จะทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศมี
งานตอ่เรืออย่างตอ่เนื�อง เมื�อมีปริมาณความต้องการใช้เรือในปริมาณที�เพียงพอก็จะ
ทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือเกิดสภาพคล่องตามมา นําไปสู่การพฒันาอตุสาหกรรมต่อ
เรือในขั %นตอ่ไป สาเหตทีุ�ต้องใช้ตลาดต่อเรือในประเทศเป็นตวักระตุ้น เนื�องจากเป็น
ตลาดพื %นฐานที�สามารถบริหารจดัการได้เองภายในประเทศ โดยการออกมาตรการ
ควบคมุการใช้เรือ หรือการให้สิทธิประโยชน์ตา่งๆจากรัฐบาล หรือเป็นการสร้างความ
ร่วมมือระหวา่งผู้ประกอบการเอกชนร่วมกนัภายในประเทศ ตา่งกบัตลาดเรือในระดบั
โลกที�ประเทศไทย (ทั %งภาคเอกชนและรัฐบาล) ไม่สามารถไปออกกฎหมาย 
กฎระเบียบ หรือมาตรการสง่เสริมใดๆได้เตม็ที�นกั 

ยกตวัอย่างประเทศจีนที�กําลงัมีการขยายตวัของอุตสาหกรรมต่อเรือ รัฐบาล
จีนกําหนดให้อุตสาหกรรมต่อเ รือเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ เพื�อเพิ�มขีด
ความสามารถด้านกลาโหม เป็นตวัขบัเคลื�อนการพฒันาประเทศ และเป็นตวักระตุ้น
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง โดยใช้กลยุทธ์ต้นทุนราคาถูกและความต้องการใช้เรือใน
ประเทศจํานวนมากเป็นพื %นฐานในการพฒันาอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมต่อเรือใน
ประเทศจีนอาศยัการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ซึ�งทําให้เกิดความต้องการใช้เรือ
จํานวนมาก นําไปสู่การเริ�มส่งเสริมการต่อเรือพาณิชย์ในประเทศเพื�อรองรับการ
ขนส่งทางทะเล และพฒันาสู่ตลาดสากล มีการป้องกนัตลาดต่อเรือภายในประเทศ
และมาตรการด้านภาษีศลุกากรที�เกี�ยวกบัการนําเข้าเรือ 

ประเทศไต้หวนัมีเศรษฐกิจที�เติบโตเรื�อยมาตั %งแต่ปี พ.ศ.2532 จนในปี พ.ศ.
2551 ไต้หวนัเป็นประเทศเศรษฐกิจใหญ่เป็นอนัดบัที� 26 ของโลก และเป็นประเทศ
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การค้าอนัดบัที� 17 ของโลก  ประมาณ 90% ของยอดการค้าดงักล่าวใช้การขนส่งทาง
ทะเล โดยมีบริษัท Evergreen เป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลรายสําคญัของโลก
ตั %งอยู่ที�ไต้หวัน มีท่าเรือคอนเทนเนอร์ใหญ่อันดับ 8 ของโลก อยู่ทางตอนใต้ของ
ประเทศ (ขนาด 10.2 ล้านTEU) และในบริเวณนี %มีอตุสาหกรรมสนบัสนนุอื�นๆตั %งอยู ่
เชน่ โลหะ ปิโตรเลียม และเครื�องจกัรกล อู่ตอ่เรือของไต้หวนัมีชื�อเสียงที�ดีในเรื�องการ
ผลิตเรือคณุภาพดี ตรงตามความต้องการของลูกค้า และการส่งมอบที�ตรงเวลา ใน
ราคาที�เหมาะสม โดยเฉพาะเรือคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ จดุแข็งนี %เกิดขึ %นได้เนื�องจาก
ความต้องการเรือคอนเทนเนอร์ในประเทศใต้หวนัมีจํานวนมากเพียงพอ และสามารถ
ขยายไปสูก่ารสง่ออกได้ในที�สดุ 

ความต้องการตอ่เรือของเวียดนามที�เพิ�มขึ %นเพื�อพฒันาการขนส่งทางนํ %า เป็น
สิ�งสนบัสนุนให้เกิดการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ Vinalines (บริษัทเดินเรือภายใน
เครือ Vinashin) ทําการซื %อเรือจากอู่เรือในเวียดนาม ทําให้อู่เรือของเวียดนาม ได้
แสดงความสามารถในการต่อเรือที�มีมาตรฐานให้ผู้ ซื %อเรือต่างชาติเกิดความมั�นใจ 
Vinalines เริ�มจากซื %อเรือบรรทกุนํ %ามนัขนาดเล็ก และเรือบรรทกุสินค้าระวาง 12,000-
15,000 DWT ในปี 2008 มี bulk carrier 9 ลํา, tanker 2 ลํา และเรือ container 2 
ลํา รวมระวางบรรทกุ 350,000 DWT ปี 2010 จะเพิ�มขยายกองเรือเป็น 44 ลํา ด้วย
ระวางบรรทกุ 1.5 ล้าน DWT 

อุตสาหกรรมต่อเรือของตุรกีมีบทบาทในการต่อเรือพาณิชย์และเรือทาง
การทหารของประเทศ โดยมีเจ้าของเรือในประเทศเป็นลกูค้าหลกั ส่วนมากเป็นเรือที�
ใช้ในการขนส่งในทะเล Mediteranian, Black Sea, Marmara และ Aegean Sea 
เศรษฐกิจของตุรกีโตมากในช่วงปี 2002-2007 สภาพคล่องในระบบเศรษฐกิจของ
ตรุกีกระตุ้นการลงทนุให้ขยายตวัในทกุภาคส่วน แตห่ลงัจากปี 2007 ต้องประสบกับ
ภาวะเศรษฐกิจถดถอยสง่ผลกระทบตอ่อตุสาหกรรมเรือ 

องค์ประกอบที�จะทําให้เกิดความต้องการใช้เรือในประเทศ เกิดจาก 2 สว่น คือ 

1. การเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศอันจะเป็นตัวกระตุ้นให้
กิจกรรมทางเศรษฐกิจมีความเติบโต ทั %งด้านการผลิต การค้า 
และการบริการ ซึ�งการขนส่งทางนํ %าเป็นตัวกลางหนึ�งในการ
ขบัเคลื�อนกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั %งหลาย 
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2. มาตรการปกป้องตลาดการต่อเรือภายในประเทศ ตวัแปรสําคญัที�จะ
ทําให้ความต้องการใช้เรือที�เกิดขึ %นไปถึงอู่ตอ่เรือภายในประเทศ ต้อง
ขึ %นอยู่กับมาตรการส่งเสริมการต่อเรือภายในประเทศ ซึ�งต้องอาศยั
นโยบายจากรัฐบาลเป็นตวัปกป้องตลาดต่อเรือในประเทศ หากไม่มี
นโยบายดงักล่าว ในขณะที�อุตสาหกรรมตอ่เรือในประเทศยงัไม่ได้รับ
การพัฒนาหรืออยู่ในช่วงกําลังเริ�มต้นพัฒนา ความสามารถในการ
แข่งขนัของอู่เรือในประเทศย่อมสู้อู่เรือในประเทศที�อุตสาหกรรมต่อ
เรือพัฒนาแล้วไม่ได้ ในด้านคุณภาพ ราคา และระยะเวลาส่งมอบ 
ความต้องการใช้ เ รือที� เ กิดขึ %นก็จะไปอยู่ ในมือของอู่ต่อเ รือใน
ต่างประเทศ ดังนั %น ปัจจัยส่วนนี %จะเป็นส่วนสะท้อนให้ภาครัฐเห็น
ความสําคญัที�ต้องเข้ามาสนบัสนนุ 

ความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง 
การต่อเรือมีความต้องการใช้วัสดอุุปกรณ์เป็นปัจจยันําเข้าจํานวนมาก โดย

เฉลี�ยสําหรับโครงการตอ่เรือลําหนึ�ง จะต้องใช้ชิ %นส่วนอปุกรณ์กว่า 200 รายการ หรือ
อาจคิดเป็นสัดส่วนอยู่ที�ประมาณร้อยละ 50 – 65 ของราคาต้นทุนเรือ [1] 
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง ได้แก่ อุตสาหกรรมเหล็ก สี ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ 
เครื�องจกัรกล เครื�องทําความเย็น ฯลฯ จึงมีบทบาทสําคญั และเป็นสิ�งที�มีผลกระทบ
โดยตรงต่อ คณุภาพ ราคา และระยะเวลาส่งมอบการพิจารณาถึงความเข้มแข็งของ
อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศ ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบ คือ 

1. ปริมาณการใช้วัตถุดิบจากผู้ผลิตในประเทศ ชิ %นส่วนอปุกรณ์ที�จะ
นํามาใช้ในเรือ คณุภาพเป็นสิ�งสําคญัที�ต้องพิจารณา ซึ�งในส่วนนี %จะ
ได้รับการควบคมุโดยสมาคมจดัชั %นเรือมาก่อน ดงันั %น ผู้ผลิตชิ %นส่วน
อุปกรณ์ จะต้องมีขีดความสามารถผลิตสินค้าให้ได้คุณภาพและ
มาตรฐานที�เทียบเทา่หรือสงูกวา่ที�สมาคมจดัชั %นเรือกําหนด 

2. ต้นทุนวัตถุดบิ ในปัจจบุนัต้นทนุวตัถดุิบในการตอ่เรือในประเทศไทย
อยู่ที�ประมาณ 80% [20] การใช้วตัถุดิบที�ผลิตในประเทศจะช่วยลด
ต้นทุนค่าวัตถุดิบลงได้ สิ�งนี %จะเกิดได้ถ้าอุตสาหกรรมต่อเรือเริ�มมี
ปริมาณงานที�มากพอ อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องก็จะมีปริมาณงานที�
มากขึ %นตามไปด้วย นั�นคือจะทําให้อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเกิดการ
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พัฒนา และเมื�อมีการพัฒนาถึงจุดหนึ�ง อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องจะ
ย้อนกลบัมาเป็นตวัสนบัสนนุอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศได้ ในแง่
ของต้นทนุวตัถดุบิที�ลดลง 

มลูค่าของอุปกรณ์เรือคิดเป็นสดัส่วน 50-70% ของมูลค่าการผลิต อาจสูงถึง 
70-80% ในเรือเฉพาะทาง [1] จดุแข็งของยโุรป คือ มีอตุสาหกรรมชิ %นส่วนอปุกรณ์ที�
เข้มแข็ง เป็นผู้ ส่งออกทั�วโลก ความสัมพนัธ์ระหว่างอู่เรือกับผู้ ผลิตชิ %นส่วนเข้มแข็ง 
สําหรับอุตสาหกรรมชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือในเกาหลีใต้เติบโตพร้อมๆกับอุตสาหกรรม
ตอ่เรือ เป็นการเติบโตตามอตุสาหกรรมตอ่เรือเพื�อป้อนวตัถดุิบให้แก่อตุสาหกรรมใน
ประเทศมากกวา่ที�จะสง่ออก 

ประเทศจีนได้กําหนดให้อตุสาหกรรมตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรมยทุธศาสตร์ และ
จดัให้อตุสาหกรรมผลิตชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือเป็นหวัใจในการสนบัสนนุอตุสาหกรรมตอ่
เรือ [38] และต้องพยายามผลกัดนัให้การผลิตชิ %นส่วนเติบโตได้ทนักบัการเติบโตของ
อุตสาหกรรมต่อเรือ โดยจุดแข็งหนึ�งของอุตสาหกรรมต่อเรือของจีน คือ การมี
อตุสาหกรรมสนบัสนนุพื %นฐานที�ครบถ้วน ได้แก่ เหล็ก เหล็กกล้า โลหะ เครื�องจกัรกล 
และในปี 2006 จีนได้มีการวางแผนพฒันาอตุสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนอปุกรณ์เรือ โดย
ตั %งเป้าหมายว่าชิ %นส่วนในเรือที�ประกอบในจีน ต้องผลิตในประเทศเป็นสดัส่วน 60% 
เพิ�มขึ %นจาก 46% แตเ่ดิมชิ %นส่วนและอปุกรณ์ที�ต้องใช้ในการต่อเรือในจีน อาศยัการ
นําเข้าจากตา่งประเทศประมาณ 50-60% โดยเฉพาะอุปกรณ์ไฮเทค และการที�ต้อง
พึ�งพาการนําเข้านี % ไมเ่พียงแตทํ่าให้ต้นทนุสงูขึ %น แตย่งัเป็นตวัขดัขวางการพฒันาการ
ตอ่เรืออยา่งครบวงจร 

อตุสาหกรรมต่อเรือในไต้หวนัมีบทบาทสําคญัต่อการขนส่งสินค้า การประมง 
การป้องกันประเทศ และช่วยกระตุ้ นให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมอื�นๆ เช่น 
อตุสาหกรรมเหล็ก และเครื�องจกัรกล เป็นต้น ในประเทศใต้หวนั รายได้จากการต่อ
เรือและซ่อมเรือคิดเป็น 92% ในขณะที�อปุกรณ์เรือคิดเป็น 8% อู่เรือส่วนใหญ่นําเข้า
อุปกรณ์ที� สําคัญที�มีมูลค่าสูงมาใช้ เช่น เครื�องยนต์ เครื� องกําเนิดไฟฟ้า ระบบ
อัตโนมัติ และระบบนําทาง อุปกรณ์เรือมูลค่าสูงเหล่านี %ผู้ ผลิตในประเทศทําไม่ได้
เนื�องจากขนาดความต้องการไม่ถึง economy of scale แต่ยงัมีการผลิตชิ %นส่วน
พื %นฐานในประเทศอยูด้่วย เชน่ ใบจกัร (ขนาดเส้นผ่าศนูย์กลางไม่เกิน 3 เมตร) เครน 
วาล์ว อุปกรณ์ไฟฟ้า และ กระจกนิรภัย เป็นต้น อุตสาหกรรมต่อเรือในไต้หวันมี
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รวมกันทางตอนใต้ของท่าเรือ Kaohsiung ซึ�งเป็นชายฝั� งนํ %าลึก และเป็นเขต
อตุสาหกรรมที�หา่งไกลตวัเมือง สามารถรองรับการตอ่เรือขนาดใหญ่ได้ เช่น เรือคอน
เทนเนอร์ขนาด 8,000 TEU และในบริเวณนี %มีอตุสาหกรรมสนบัสนนุอื�นๆตั %งอยู่ เช่น 
โลหะ ปิโตรเลียม และเครื� องจักรกล ในขณะที�อู่ต่อเ รือขนาดเล็กตั %งอยู่ทาง
ตะวนัออกเฉียงเหนือซึ�งเป็นทําเลที�ไมดี่นกั เนื�องจากหา่งจากแหลง่วตัถดุบิทางใต้ 

เวียดนามก็เป็นประเทศที�อยู่ระหว่างการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยให้
ความสําคญักับการพัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องเช่นเดียวกับในประเทศจีน โดย
เล็งเห็นว่าราคาของวตัถดุิบ และ เวลานํา เป็นปัจจยัสําคญัที�ส่งผลตอ่ความสามารถ
ในการแขง่ขนัของอตุสาหกรรมตอ่เรือ  

เวียดนามต้องพึ�งพาการนําเข้าวสัดแุละเครื�องจกัรเป็นส่วนใหญ่ เนื�องจากไม่
สามารถผลิตได้ในประเทศ ต้นทุนการต่อเรือในเวียดนามมากกว่า 70% เป็นต้นทุน
วตัถุดิบ โดยมีการใช้ผู้ผลิตในประเทศประมาณ 30% ของมูลค่าเรือ ได้แก่ แรงงาน 
วสัดเุชื�อม อปุกรณ์พื %นฐาน และเฟอร์นิเจอร์ ในขณะที� 70% ของมลูคา่เรือต้องอาศยั
การนําเข้าเครื�องจักรและอุปกรณ์หลัก ซึ�งทําให้เรือมีต้นทุนที�สูงและทําให้ใช้เวลา
ผลิตนาน แต ่Vinashin รัฐวิสาหกิจตอ่เรือรายใหญ่ของเวียดนามมีกลยทุธ์ที�จะเพิ�ม
การผลิตในประเทศให้ถึง 60-70% สร้างความร่วมมือกบัผู้ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ
หลายแห่ง และสร้างโรงงานผลิตชิ %นส่วนขึ %นใหม่ อุปกรณ์บางประเภทผลิตภายใต้
ความร่วมมือกับบริษัทต่างชาติ บริษัทผู้ผลิตต่างชาติเข้ามาตั %งโรงงานในเวียดนาม
สว่นมากอยูใ่นรูปแบบของบริษัทร่วมทนุ 

ความร่วมมือภายในห่วงโซ่อุปทานการต่อเรือ 
ห่วงโซ่อุปทานการต่อเรือจะเกิดความเข้มแข็งขึ %นได้ จะต้องอาศัยการ

ประสานงานและความร่วมมือที�ดี ไม่ว่าจะเป็นความร่วมมือระหว่างเอกชนด้วยกัน 
หรือ ระหว่างเอกชนกบัรัฐบาล การรวมตวักนัตลอดทั %งห่วงโซ่อุปทานนี %เป็นสิ�งจําเป็น
ที�จะทําให้การดําเนินงานต่างๆเกิดความคล่องตัว และทําให้เกิดการประสาน
ประโยชน์ระหว่างกนัอย่างเป็นระบบ เนื�องจาก อตุสาหกรรมตอ่เรือเป็นอตุสาหกรรม
ที�มีมลูคา่สงู การได้ประโยชน์ หรือ เสียประโยชน์ย่อมส่งผลกระทบอย่างมากตอ่ธุรกิจ 
ดงันั %น หากไม่สร้างความร่วมมือที�เป็นระบบแล้ว การแข่งขนัก็จะเกิดขึ %นอย่างรุนแรง
จนแทนที�จะร่วมมือกันเติบโตกลับกลายเป็นการแข่งขันจนเกิดความตกตํ�า การ
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ประสานความร่วมมือในห่วงโซ่อปุทานจึงเป็นประเด็นสําคญัของอตุสาหกรรมตอ่เรือ
ในประเทศตา่งๆ 

รัฐบาลจีนพยายามผลกัดนัให้เกิดการรวมกลุ่มของอุตสาหกรรม โดยมีแผนที�
จะให้มีการใช้เหล็กจากผู้ผลิตในประเทศ 80% องค์กรผู้ ผลิตเหล็กและเหล็กกล้าได้
เข้ามาร่วมลงทุนในกิจการอู่ต่อเรือเพื�อพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตและลดต้นทุน
การผลิตของโรงเหล็ก เนื�องจากสามารถพยากรณ์ความต้องการใช้วตัถุดิบเหล็กได้ 
ส่วนทางอู่เ รือได้ประโยชน์จากการลดความผันผวนด้านราคาวัตถุดิบเหล็กลง 
หน่วยงานกลางชื�อ China Association of the National Shipbuilding Industry 
(CANSI) เป็นองค์กรที�ไม่แสวงหากําไร ทําหน้าที�เป็น shipbuilding trader เป็น
ตวัเชื�อมระหวา่งหนว่ยงานรัฐบาลกบัสมาชิกในอตุสาหกรรม ซึ�งทั %งหมดมีสดัส่วนการ
ผลิตกว่า 90% ประกอบด้วย อู่ตอ่เรือ อู่ซ่อมเรือ ผู้ผลิตเครื�องยนต์เรือ ผู้ผลิตชิ %นส่วน
อปุกรณ์เรือ นกัออกแบบเรือ และผู้ตรวจเรือ ตลาดชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือในประเทศจีนมี
สายสัมพันธ์ที�ดีกับอู่ต่อเรือ มีอู่เรือหลายแห่งในจีนที�ประกอบการเกี�ยวกับชิ %นส่วน
อปุกรณ์เรือด้วย ในทางกลบักับผู้ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือหลายรายพยายามเข้ามา
เป็นสว่นหนึ�งของอูเ่รือ มีการสร้างความร่วมมือให้เกิดขึ %นระหวา่งกนั 

สําหรับประเทศไต้หวนั หนว่ยงาน USDDC กระตุ้นให้อูเ่รือร่วมกนัพฒันาธุรกิจ
อิเล็กทรอนิกส์ขึ %น โดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศบนอินเตอร์เนทเป็นเครื�องมือ อู่เรือ
ทั %งหลายรวมทั %งผู้ผลิตชิ %นสว่นได้รับการรวบรวมเข้ามาในเครือข่าย และระบบข้อมลูที�
สร้างขึ %นกลายเป็นเครื�องมือที�สาคญัเพื�อช่วยให้ผู้ผลิตสามารเผยแพร่ข้อมูลข่าวสาร
ทั %งในและต่างประเทศ เป็นการสร้างความเข้มแข็งให้กับอู่ต่อเรืออีกทางหนึ�ง 
นอกจากนี % มีสมาคมเรือ 2 สมาคมในไต้หวนั คือ สมาคมตอ่เรือ กบั สมาคมเรือยอชท์ 
มีบทบาทในการวิจัย รวบรวมข้อมูล และนําเสนอข้อมูลสถิติ การให้ข้อมูลแก่
สาธารณะ สร้างความร่วมมือด้านเทคนิค-ฝึกอบรมด้านเทคนิค การส่งเสริมการ
ส่งออก ประสานงานกบัรัฐบาล ทั %งรับนโยบาย และ การให้คําแนะนําแก่รัฐบาล เป็น
สื�อกลางการค้าและการเจรจากบัแรงงาน ตลอดจนการจดัหาแหลง่วตัถดุบิ 

6.3.6 ความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา (R&D Performance) 
การวิจัยและพัฒนาเป็นปัจจัยที� สําคัญสําหรับการพัฒนาขีดความสามารถของ

อตุสาหกรรมต่อเรือและอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในระยะยาว เนื�องจากเป็นการส่งเสริมให้เกิดองค์
ความรู้ใหม่ๆ เพื�อพัฒนากระบวนการผลิต พฒันาอุตสาหกรรมผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ พฒันา
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เทคโนโลยีตา่งๆที�เกี�ยวข้องกบัการตอ่เรือ ในประเทศที�เป็นผู้ นําในอตุสาหกรรมตอ่เรือ ทกุประเทศ
ให้ความสําคญักบักิจกรรมการวิจยัและพฒันาทั %งสิ %น 

การส่งเสริมงานด้านการวิจัยและพัฒนา (Development of R&D) 
องค์ความรู้ นวตกรรม การวิจัยและพัฒนา เป็นกลยุทธ์สําคัญที�ขาดไม่ได้

สําหรับอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยเฉพาะในประเทศที�มีจดุขายเป็นเรือเฉพาะทางที�มี
เทคโนโลยีสูง ดงันั %น การให้ความสําคญักับงานวิจัยและพัฒนาจึงเป็นสิ�งจําเป็น
สําหรับอุตสาหกรรมต่อเรือ การใช้จ่ายที�เกี�ยวข้องกับการวิจัยและพัฒนาของ
ประเทศในยุโรปเปรียบเทียบกับประเทศในทวีปเอเชีย ดังแสดงในตารางที� 6.10 
พบว่า ประเทศในยโุรป ได้แก่ นอร์เวย์ สเปน เยอรมนันี อิตาลี และเนเธอร์แลนด์ มี
คา่ใช้จ่ายด้านการวิจยัและพฒันาที�น้อยกว่าประเทศ เกาหลีใต้ และ ญี�ปุ่ น แตห่าก
คํานึงถึงมูลค่าการผลิตเป็นองค์ประกอบร่วม (เนื�องจากประเทศในยุโรปไม่ได้มี
ปริมาณการผลิตสูงเท่าประเทศเกาหลีใต้ และ ญี�ปุ่ น) โดยพิจารณาจากสัดส่วน
ระหว่าง ค่าใช้จ่ายด้านการวิจัยและพัฒนากับมูลค่าการผลิต จะเห็นว่าประเทศ
นอร์เวย์ และเยอรมนันี มีสดัส่วนที�ใกล้เคียงกบัเกาหลีใต้ และ ญี�ปุ่ น ซึ�งเป็นผู้ นําใน
อตุสาหกรรมตอ่เรือของโลก และจะเห็นว่าประเทศเกาหลีใต้ให้ความสําคญักบังาน
ด้านการวิจยัและพฒันาเป็นอย่างมาก โดยมีค่าใช้จ่ายด้านการวิจยัและพฒันากับ
มลูคา่การผลิตในสดัสว่นที�สงูที�สดุในโลก 

 

ตารางที� 6.10 มลูคา่การผลิต คา่ใช้จา่ยด้านR&D และ สดัสว่นR&D ในปี พ.ศ.2549 (ล้านยโูร) 
ประเทศ มูลค่าการผลิต ค่าใช้จ่ายด้าน R&D สัดส่วน R&D 

เกาหลีใต้ 
ญี�ปุ่น 
นอร์เวย์ 
อิตาลี 
เยอรมันนี 
เนเธอร์แลนด์ 

29,738 
17,669 
10,469 
7,562 
7,150 
3,864 

240 
92 
66 
17 
53 
12 

0.8% 
0.5% 
0.6% 
0.2% 
0.7% 
0.3% 

ที�มา : OECD STAT (code 3510 Building and repairing of ships and boats) 
*อตัราแลกเปลี�ยน: เกาหลใีต้ = 1198.58 Won/Euro, ญี�ปุ่ น = 146.02 Yen/Euro, นอร์เวย์ = 8.05 NKR/Euro 
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ในประเทศจีน แม้ว่าอุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศจีนจะเข้าสู่ตลาดโดยใช้
จุดแข็ง คือ การต่อเรือพื %นฐานได้มีราคาถูกโดยเฉพาะเรือ Bulk Carrier และเรือ 
Tanker ในขณะเดียวกันก็เริ�มผลิตเรือหลากหลายประเภท และเป็นเรือที�มีความ
ซบัซ้อนทางเทคโนโลยีมากขึ %น ในระยะยาวมีแผนที�จะพฒันาอตุสาหกรรมเพื�อขยาย
การผลิตไปสู่ Hi-tech sector เช่น LNG Carrier, Offshore Vessel เช่น Floating 
Production, Storage and Offloading units (FPSOs) เพื�อขยายความสามารถ
ทางการแขง่ขนัที�ทําให้อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องสามารถสร้างผลิตภณัฑ์ที�ซบัซ้อนมาก
ยิ�งขึ %น รัฐบาลจีนกระตุ้นให้อุตสาหกรรมต่อเรือสร้างความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี
ผ่านทางการวิจยัและพฒันาของหน่วยงานวิจยัต่างๆ การถ่ายทอดเทคโนโลยีผ่าน
ข้อตกลงการซื %อขายสินค้าและการร่วมทุน มีการสร้างสิ�งจูงใจสําหรับนกัลงทุนเพื�อ
การลงทุนในกิจกรรมการวิจยัและพฒันา และการสร้างนวตกรรม สร้างการค้นคว้า
และการพฒันาภายในอูเ่รือ และความร่วมมือด้านเทคนิค 

ในส่วนของการทําวิจัยเพื�อพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมต่อเรือนั %น นั %น
จําเป็นต้องอาศยัเงินทนุเพื�อให้การดําเนินงานเป็นไปได้อย่างตอ่เนื�อง แหล่งที�มาของ
เงินสนับสนุนการวิจัย จะต้องมีเพียงพอที�จะสามารถดําเนินงานได้อย่างคล่องตวั 
การสร้างความร่วมมือให้เกิดขึ %นเพื�อการวิจยัและพฒันา และสร้างสรรค์รูปแบบตา่งๆ
อันจะทําให้เกิดกระบวนการศึกษา วิจัยและพัฒนาขึ %นก็เป็นสิ�งจําเป็นเพื�อให้
กระบวนการวิจัยและพัฒนาเกิดขึ %นได้อย่างเป็นรูปธรรม ประกอบกับการมี
สถาบนัวิจยัที�ทํางานด้านนี %อยา่งตอ่เนื�องและมีผู้ เชี�ยวชาญเป็นผู้ปฏิบตังิาน 

Lloyds Register ใช้เงินหลายล้านหยวนในการพฒันาหลกัสตูรการฝึกอบรม
และโครงสร้างพื %นฐานในจีน อีกทั %งยงัได้จดัตั %งศนูย์การเรียนรู้ในเซี�ยงไฮ้ให้ surveyor 
และ auditor สามารถถ่ายทอดความรู้ทางเทคนิคให้แก่อู่ต่อเรือ เจ้าของเรือ และ
ผู้ เชี�ยวชาญด้านการทะเล และสนบัสนนุการออกแบบ และงานวิจยัและพฒันา 

การลงทนุจํานวนมากในการวิจยัและพฒันา ทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือของจีน
สามารถเพิ�มความชํานาญในการผลิตเรือประเภทต่างๆ และเป็นพื %นฐานของการ
พฒันาที�ยั�งยืน ระหว่างปี พ.ศ.2547-2549 มีเงินสนบัสนุนด้านการวิจยัและพฒันา
ทั %งสิ %น 1.21 ล้านดอลลาร์ การร่วมทุนระหว่างผู้ประกอบการอู่เรือของจีน กบั ญี�ปุ่ น
และเกาหลีใต้ ทําให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทกัษะด้านวิศวกรรม องค์ความรู้
ด้านการผลิตมาสู่ประเทศจีน ทั %งในอุตสาหกรรมต่อเรือรวมถึงอุตสาหกรรมผลิต
ชิ %นส่วนด้วย เพื�อพฒันาเทคโนโลยีชั %นสูง ทักษะการบริการ และส่งเสริมการลงทุน



143 

 

จากต่างชาติ รัฐบาลจีนได้ให้มีการจัดตั %งศูนย์ทางเทคนิคเพื�อรองรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากตา่งชาต ิ

อุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศใต้หวันเริ�มในปี พ.ศ.2491 ก่อตั %ง Taiwan 
Shipbuilding Corporation (TSBC) ระยะแรกเป็นการตอ่เรือประมง เพื�อสนบัสนนุ
อุตสาหกรรมประมง ในปี พ.ศ.2500 การต่อเรือพาณิชย์ขนาดใหญ่เริ�มขึ %นโดยมี
บริษัทจากสหรัฐอเมริกาเป็นผู้ ดําเนินการ ทําให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี และเพิ�ม
ความสามารถในการผลิตสู่ต่อเรือในไต้หวัน ทําให้สามารถต่อเรือพาณิชย์ และ
เรือประมง เพื�อตอบสนองความต้องการในประเทศ ในขณะเดียวกนัไต้หวนัได้พฒันา
อตุสาหกรรมเรือไฟเบอร์กลาส ซึ�งในปัจจบุนัเป็นผู้ เชี�ยวชาญด้านเรือสําราญ 

รัฐบาลไต้หวันให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมทางอ้อมผ่านทางหน่วยงาน 
United Ship Design and Development Center (USDDC) เป็นองค์กรอนัเกิดจาก
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนUSDDC ให้ความช่วยเหลือแก่อู่เรือด้านการ
ออกแบบ เรือมูลค่าสูงให้สอดคล้องกับแนวคิดรักษาสิ�งแวดล้อมและประหยัด
พลงังาน USDDC ทํางานวิจยัโดยรับเงินสนบัสนุนจากรัฐบาล เช่น การเพิ�มความ
แมน่ยําในการคํานวนแรงดนัและแรงต้านที�กระทํากบัตวัเรือที�ออกทะเลไกล เพื�อเพิ�ม
คุณภาพเรือที�ต่อ, การวิเคราะห์เสียงจากการสั�น, การบรรทุกนํ %าหนักของเรือ, 
โครงสร้างเรือ, ใบจักรเรือ, การใช้พลงังานแสงอาทิตย์และพลงังานลมในระบบ
ขับเคลื�อน ในอนาคต USDDC ตั %งเป้าหมายจะเป็นศูนย์กลางการออกแบบเรือ
สมรรถนะสงู และเป็นศนูย์รวมงานวิจยัด้านเทคโนโลยีทางทะเล 

ประเทศอตุสาหกรรมใหม่อย่างเวียดนามสร้างขีดความสามารถในการต่อเรือ
ได้หลายประเภทผา่นการถ่ายทอดเทคโนโลยี การสร้างความร่วมมือ และการร่วมทนุ
กบัตา่งชาต ิเชน่ โปแลนด์ เยอรมนันี นอร์เวย์ ญี�ปุ่ น เป็นต้น ซึ�งเป็นหนทางที�ให้ผลเร็ว
และใช้เงินน้อย แต่ก็ต้องใช้เวลาอีกระยะหนึ�งในการพัฒนาเทคโนโลยี ทั %งการ
ออกแบบ และการผลิต เพื�อสร้างชื�อเสียงด้านคณุภาพสําหรับเรือที�มีความซบัซ้อน 
ตวัอย่างเรือ เช่น 54,000 DWT Handymax bulk carrier, 105,000 DWT Aframax 
tanker, 300,000 DWT VLCC, Car Carrier 6,900 car capacity 

จากข้อมลูที�กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปเป็นแนวทางในการส่งเสริมงานด้าน
การวิจยัและพฒันาได้ ดงันี % 
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1. การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างชาติ ผ่านข้อตกลงการซื %อขาย
สินค้าและการร่วมทนุกบัผู้ประกอบการต่างชาติ อนัจะทําให้เกิดการ
ถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์ทางด้านวิศวกรรม องค์ความรู้ด้าน
การผลิตมาสูป่ระเทศ และทําให้อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องสามารถสร้าง
ผลิตภณัฑ์ที�ซบัซ้อนได้มากยิ�งขึ %น 

2. สร้างงานวิจัยและพัฒนาภายในประเทศ และสร้างความร่วมมือ
ด้านเทคนิคผ่านการวิจัยและพัฒนาของหน่วยงานวิจัยต่างๆ เพื�อ
สร้างความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี 

3. สนับสนุนการลงทุนเพื�อการวิจัยและพัฒนา โดยให้เงินสนบัสนุน 
หรือ สร้างสิ�งจูงใจสําหรับการลงทุนในกิจกรรมการวิจัยและพัฒนา 
การสร้างนวตกรรม และการอบรมพฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่
เรือ 

4. ส่งเสริมการลงทุนจากต่างชาติเพื�อการวิจัยและพัฒนา ให้มีการ
จดัตั %งศนูย์ทางเทคนิคเพื�อรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีตา่งชาต ิ

การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมต่อเรือ (Workforce Development) 
การพัฒนาบุคลากรเพื�อป้อนเข้าสู่อุตสาหกรรม จะสามารถลดปัญหาขาด

แคลนแรงงานหรือแรงงานที�ไม่มีคุณภาพลงได้ โดยในส่วนนี %ต้องใช้นโยบายจาก
ภาครัฐเข้ามาชว่ยสง่เสริม รวมถึงการร่วมมือระหว่างหน่วยงานตา่งๆที�เกี�ยวข้อง หรือ
ความร่วมมือกบัองค์กรที�มีประสบการณ์จากตา่งชาต ิที�จะทําให้เกิดการถ่ายทอดองค์
ความรู้ และเทคโนโลยี ซึ�งจะยกระดบัความสามารถของบคุลากรในระยะยาว 

ในปี พ.ศ.2551 ประเทศในยุโรปประสบปัญหาขาดแคลนวิศวกร นาวา
สถาปัตย [1] เนื�องจากสถาบนัการศึกษาที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือที�ได้มาตรฐานมี
น้อยและอุตสาหกรรมนี %เริ�มไม่เป็นที�สนใจในตลาดแรงงาน อู่ตอ่เรือจึงแก้ปัญหาโดย
การรับพนกังานที�เรียนมาทางสายวิชาชีพแทน แตเ่ช่นเดียวกนั โรงเรียนช่างเทคนิคก็
ไมไ่ด้เตรียมหลกัสตูรสําหรับบคุลากรที�มีคลามรู้ทางด้านการตอ่เรือโดยตรง 

ในปี พ.ศ.2551 ขณะที�เศรษฐกิจของประเทศเวียดนามกําลงัขยายตวั ความ
ต้องการแรงงานฝีมือมีมากขึ %น แตมี่แรงงานเพียง 27% ที�ได้รับการฝึกอบรมวิชาชีพ 
ทําให้อุตสาหกรรมกําลังประสบปัญหาขาดแคลนแรงงานฝีมือ การเติบโตของ
อุตสาหกรรมต่อเรือทําให้การจัดหาแรงงานต้องการบุคลากรที�มีคณุสมบตัิที�สูงขึ %น 
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การฝึกอบรมและการศึกษาที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือ การออกแบบเรือ และการ
บริหารจัดการ จึงเป็นสิ�งที�ต้องการ เนื�องจากแรงงานในที�มีอยู่มีทักษะในระดบัตํ�า 
จากการขยายจํานวนแรงงานเข้าสู่อุตสาหกรรมต่อเรืออย่างรวดเร็วเพื�อรองรับ
ต้องการตอ่เรือที�เพิ�มขึ %น 

ในปี พ.ศ.2552 ประเทศใต้หวนัประสบปัญหาขาดแคลนแรงงานและคณุภาพ
ของแรงงานไม่เพียงพอต่อความต้องการ เยาวชนรุ่นใหม่ไม่สนใจงานในอู่ต่อเรือ 
เนื�องจากมีงานอื�นที�ให้โอกาสที�ดีกว่า ค่าแรง การขาดแคลนแรงงาน การขาด
ประสบการณ์ในการผลิตเรือประเภทใหม่ๆ ต้นทุนค่าวสัดอุุปกรณ์ที�ต้องนําเข้า เป็น
ปัจจยัที�มีผลตอ่ความสามารรในกานแข่งขนัและการเติบโตของอตุสาหกรรม อู่เรือใน
ไต้หวัน พัฒนาผลิตภาพโดยการพัฒนาประสิทธิภาพในกระบวนการผลิต การ
ปรับปรุงอปุกรณ์ให้ทนัสมยั ฝึกอบรมบคุลากร พฒันาการควบคมุคณุภาพ และการ
ไหลของการผลิต 

แผนพฒันาเศรษฐกิจแห่งชาติจีน ฉบบัที� 11 (พ.ศ.2549-2553) ตั %งเป้าหมาย
ว่าจะพัฒนาผลิตภาพการผลิตในอุตสาหกรรมต่อเรือ โดยต้องการลดช่องว่างด้าน
ผลิตภาพการผลิตระหว่างประเทศจีนกบัญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้ให้เหลือ 1/3-1/4 เท่า ใน
ปี พ.ศ.2553 โดยสง่เสริมมาตรการตา่งๆ หนึ�งในนั %นคือ การพฒันาฝีมือแรงงาน 

ประเทศอตุสาหกรรมตอ่เรือเกิดใหมอ่ยา่งเวียดนามก็เช่นเดียวกนั จากรายงาน
ของ OECD ในปี พ.ศ.2551 ประเทศเวียดนามกําลงัพฒันาระบบการศกึษาและการ
ฝึกอบรมวิชาชีพ รัฐบาลเพิ�มงบประมาณด้านการศึกษา เริ�มมีการตั %งโรงเรียน
ฝึกอบรมวิชาชีพจํานวนมาก และให้เอกชนเข้ามาร่วมในกระบวนการอบรม เพื�อป้อน
แรงงานฝีมือเข้าสูภ่าคอตุสาหกรรมสร้างความร่วมมือกบัภาคเอกชนและตา่งชาติ ให้
มีส่วนร่วมในการพฒันาการศึกษาและการฝึกอบรมมีหลกัสูตรการพฒันาบุคลากร
โดยส่งไปพนักงานไปทํางานในอู่เรือในยุโรป เกาหลีใต้ และญี�ปุ่ น และมีหลักสูตร
ฝึกอบรมตามมาตรฐานสากล บริษัทตา่งชาติที�เข้ามาลงทุนในเวียดนามจดัให้มีการ
อบรมวิชาชีพระยะสั %น โดยส่งคนเข้ามาให้การอบรมในเวียดนามและใช้การฝึกอบรม
ที�หน้างาน นอกจากแรงงานเวียดนามจะได้คา่แรงราคาสงูจากบริษัทตา่งชาติเหล่านี %
แล้ว ยงัสามารถเรียนรู้ทกัษะ องค์ความรู้ และเทคนิคการทํางานใหม่ๆ  
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การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมต่อเรือของไต้หวัน ใช้ระบบการศึกษาที�
พัฒนาแล้ว ฝึกแรงงานที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือ โดยรัฐบาลได้สร้างเครือข่ายการ
ฝึกอบรมบุคลากรด้านการต่อเรือระหว่างมหาวิทยาลัยและอู่ต่อเรือ เพื�อพัฒนา
นักเรียนด้านเทคนิคการต่อเรือและการออกแบบเรือ มีมหาวิทยาลัย 2 แห่ง ได้แก่ 
National Taiwan Ocean University และ National Taiwan University ที�มีการ
เรียนการสอนที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือ เช่น marine engineering, system 
engineering, naval architecture และยงัมีหน่วยงานอิสระที�ได้รับเงินสนบัสนนุจาก
รัฐบาล United Ship Design and Development Center (USDDC) ทําโครงการ
พฒันาบคุคลากรในอตุสาหกรรมเรือ โดยให้มีการทํา On the job training ในด้าน 
การตอ่เรือ และ R&D และฝึกการออกแบบด้วยเทคนิค 3D-CAD นอกจากนี % USDDC 
ร่วมกบัอู่ตอ่เรือมอบทุนการศกึษาในสาขาการตอ่เรือในมหาวิทยาลยัแก่นกัเรียนเพื�อ
ดงึเยาวชนที�มีทกัษะดีเข้าสูอ่ตุสาหกรรม 

จากข้อมูลที�กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปเป็นแนวทางในการพฒันาบคุลากร
ในอตุสาหกรรมตอ่เรือ ดงันี % 

1. การอบรมระยะสั)น การอบรมวิชาชีพระยะสั %นและการทํา On the 
job training ในด้านการตอ่เรือ ฝึกการออกแบบ และ R&D เพื�อเรียนรู้
ทกัษะ องค์ความรู้ และเทคนิคการทํางานใหมจ่ากตา่งชาต ิ

2. การฝึกอบรมกับหน่วยงานของต่างประเทศ ที�มีประสบการณ์ด้าน
การต่อเรือ เข้ามาช่วยเหลือในการฝึกอบรมพนกังาน ส่งผู้ เชี�ยวชาญ
เข้ามาให้การฝึกอบรม และส่งบคุลากรไปทํางานในอู่เรือในประเทศที�
อุตสาหกรรมต่อเ รือมีการพัฒนา และมีหลักสูตรฝึกอบรมตาม
มาตรฐานสากล 

3. พัฒนาระบบการศึกษาด้านการต่อเรือ รัฐบาลเพิ�มงบประมาณ
ด้านการศึกษา สร้างความร่วมมือกับภาคเอกชนและต่างชาติ ให้มี
ส่วนร่วมในการพัฒนาการศึกษาและการฝึกอบรม สนับสนุน
ทุนการศึกษาในสาขาการต่อเรือในมหาวิทยาลยัแก่นักเรียนเพื�อดึง
เยาวชนที�มีทกัษะดีเข้าสูอ่ตุสาหกรรม 

4. สร้างเครือข่ายการพัฒนาบุคลากร สร้างเครือข่ายการฝึกอบรม
บคุลากรด้านการต่อเรือระหว่างสถาบนัการศกึษาและผู้ประกอบการ 
เพื�อพฒันานกัเรียนด้านเทคนิคการตอ่เรือและการออกแบบเรือ  
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สถาบันด้านการวิจัยและพัฒนา (Research Institution) 
การวิจัยและพัฒนาหรือการควบคุมมาตรฐานต่างๆในอุตสาหกรรม 

จําเป็นต้องมีสถาบันวิจัยที�เป็นรูปธรรมซึ�งจะทําให้การดําเนินงานเป็นไปอย่าง
ตอ่เนื�อง จากรายงานของ OECD มีข้อมลูที�เกี�ยวข้องกับสถาบนัวิจยัในประเทศ จีน 
ไต้หวนั และเวียดนาม ซึ�งมีหลากหลายสถาบนัทําหน้าที�เกี�ยวข้องกบัอตุสาหกรรมตอ่
เรือในด้านตา่งๆ ดงัแสดงในตารางที� 6.11 ตารางที� 6.12 และ  

ตารางที� 6.11 สถาบนัด้านการวิจยัและพฒันาทางทะเลในประเทศจีน 
China Classification Society (CCS) 
สมาคมจดัชั %นเรือในสมาชิกของ IACS เป็นผู้ออกกฎ ระเบียบ ในการตรวจสอบเรือ 
การติดตั %งสิ�งก่อสร้างกลางทะเล ตู้คอนเทนเนอร์ และอุปกรณ์อื�นๆที�เกี�ยวข้อง และ
ให้บริการเป็นที�ปรึกษาทางเทคนิค 
The China Classification Society Industrial Corporation (CCSI)   
เป็นหน่วยงานลูกของ CSS ทําหน้าที�ในการตรวจสอบอุปกรณ์ทางวิศวกรรม ให้
คําปรึกษาเกี�ยวกับการบริหารองค์กร การพัฒนาด้านเทคโนโลยี การซ่อมแซม
อุปกรณ์เครื�องจักร ให้บริการการตรวจสอบแบบไม่ทําลาย การฝึกอบรมบุคลากร 
และให้คําปรึกษาทางเทคนิค มีการทํา joint-venture ร่วมกับบริษัทต่างชาติในการ
บริการประกนัภยัและการจดัการความเสี�ยง 
China Shipbuilding Engineering Association 
เป็นองค์กรที�ไม่แสวงกําไร มีวตัถุประสงค์เพื�อให้ความรู้และส่งเสริมเทคโนระดบัสูง
และบริการให้คําปรึกษา มีสมาชิกกว่า 30,000 ราย จากผู้ เชี�ยวชาญภาควิชาการ 
นกัวิจยั และภาคอตุสาหกรรม 
Shipbuilding Technology Research Institute (STRI) 
วิจยัด้านเทคโนโลยีการตอ่เรือ 
Technology Research & Economy Development Institute 
เป็นสถาบนัวิจยัให้กบัอตุสาหกรรมต่อเรือ ทําหน้าที�รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมลูจาก
ภาคอุตสาหกรรม การให้คําปรึกษาเกี�ยวกับมาตรฐานเรือและการออกใบอนุญาต
ผลิตภณัฑ์เกี�ยวกบัเรือ 
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ตารางที� 6.12 สถาบนัด้านการวิจยัและพฒันาทางทะเลในประเทศไต้หวนั 
United Ship Design and Development Center (USDDC) 
เป็นหน่วยงานเดียวในไต้หวนัที�ดําเนินการด้านนี % โดยให้บริการด้านการวางแผนและ
ให้คําปรึกษาแก่อูต่อ่เรือ ผู้ให้บริการสง่สินค้าทางทะเล และกิจการอื�นๆที�เกี�ยวกบัทาง
ทะเล บริการประกอบด้วย การออกแบบเรือ การให้คําปรึกษาด้านเทคนิค และการ
วิจยัและพฒันา และมีบทบาทในการแลกเปลี�ยนประสบการณ์กบัองค์กรด้านการตอ่
เรืออื�นๆ USDDC ออกแบบเรือมามากกว่า 70 ประเภท ประกอบด้วย bulk carrier, 
container ship, crude oil tanker, product carrier, research vessel, fishing 
vessel, tug boat และ patrol boat แบบที�มีถกูนําไปตอ่เรือกวา่ 215 ลํา 
China Shipbuilding Corporation (CSBC) 
เป็นผู้ ประกอบการอู่เรือรายใหญ่ของไต้หวัน ได้ดําเนินงานวิจัยในฐานะอู่ต่อเรือ
เอกชน เพื�อลดการใช้พลงังาน การลดคา่ขนส่ง และลดมลภาวะที�ทําลายสิ�งแวดล้อม 
CSBC ออกแบบเรือสมรรถนะสูง ที�สามารถผลิตได้จากหุ่นยนต์อัตโนมัติ ทําให้
สามารถเพิ�มผลิตภาพการผลิตได้ดี และพัฒนาแนวทางดําเนินการผลิตและการ
แก้ปัญหาทางเทคนิค เชน่ การใช้เทคโนโลยีและนวตักรรมเข้ามาเป็นเครื�องมือ ในการ
ทํางานที�ซบัซ้อน 

 
ตารางที� 6.13 สถาบนัด้านการวิจยัและพฒันาทางทะเลในประเทศเวียดนาม 

The Shipbuilding Science and Technology Institute (SSTI) 
เป็นบริษัทลูกของ Vinashin ทํางานด้านวิจัยและพัฒนาเป็นหลัก มีการจ้างงาน
วิศวกรจํานวนมาก เป็นแนวหน้าในการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ ส่งพนกังานไปฝึก
ทกัษะและประสบการณ์ในประเทศญี�ปุ่ นและเกาหลีใต้ มีศนูย์วิจยัและทดสอบเรือ มี
การร่วมลงทนุกับบริษัทออกแบบชาวต่างชาติ มีสายสมัพนัธ์ที�ดีกับสถาบนัออกแบบ
เรือต่างชาติ เช่น ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ เดนมาร์ค และโปแลนด์ ในภายหลัง SSTI ถูก
ยกระดบัเป็น Center of ship research & design เป็นสถาบนัวิจยัทางทะเล
แห่งชาติ มีเครื�องมืออปุกรณ์ในการออกแบบและอ่างทดสอบแบบเรือ (ship model 
basin) ที�ทนัสมยั 
SSTI ทํางานร่วมกบั Poland Ship Design and Research Center ออกแบบเรือ
คอนเทนเนอร์ และเรือบรรทุกนํ %ามันดิบ เกิดการถ่ายทอดความรู้สู่วิศวกรชาว
เวียดนาม และได้รับเทคโนโลยีที�ใช้ในการทํา testing basin 
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SSTI มี naval architects และ marine engineers 250 คน ทํางานด้านออกแบบ
และให้บริการวิศวกรรม ออกแบบเรือขนส่งนํ %ามนั Aframax 115,000 DWT ร่วมกบั
คลาส ABS และเคยออกแบบเรือหลายประเภท ได้แก่ cargo ships, tankers, 
floating docks, barges, small passenger and tug boats. Vinashin มีแผนจะ
พฒันา testing basin ให้ SSTI สามารถออกแบบเรือขนาด 100,000 DWT ได้ 
SSTI มีเป้าหมายจะออกแบบเรือขนาด 170,000-200,000 DWT ได้เอง และจะขยาย
ขอบเขตงานไปสูง่านด้านการศกึษา โดยจะตั %งโรงเรียนฝึกสอนเทคนิคด้านการตอ่เรือ
และการออกแบบเรือ ต้องการผลิตนกัเรียนได้ 1500 คนตอ่ปี นอกจากนี % SSTI มีแผน
จะสร้างศนูย์พฒันาการออกแบบงานนอกชายฝั�ง 
Vietnam Maritime University (VIMARU) 
ตั %งศนูย์วิจยัเทคโนโลยีทางเรือ ทํางานวิจยัด้านพฒันาเทคโนโลยีการตอ่เรือ การซ่อม
เรือ อปุกรณ์เรือ และการออกแบบทา่เรือ 
Vietnam Register (VR) 
องค์กรไม่แสวงกําไร ทําหน้าที�ตรวจสอบงานด้านเทคนิค ให้การรับรองคณุภาพและ
ความปลอดภัยเกี�ยวกบัการขนส่ง มีการลงนามความร่วมมือเพื�อทําหน้าที�ตรวจสอบ
แทนกนัระหวา่ง VR กบัสมาคมจดัชั %นเรืออื�นๆทั %งที�เป็นสมาชิก IACS และ Non-IACS 

จากข้อมลูข้างต้นแสดงให้เห็นว่าประเทศที�ต้องการพฒันาอุตสาหกรรมต่อ
เรือให้สามารถแข่งขนัได้ในตลาดโลกจําเป็นต้องมีแผนการวิจยัและพฒันาในระยะ
ยาว มีการจดัสรรเงินลงทุนให้กบัการวิจยัอย่างเหมาะสม และสร้างรูปแบบการวิจยั
ให้เกิดขึ %นอย่างเป็นรูปธรรม ในขณะเดียวกันก็ต้องจดัเตรียมสถาบนัวิจัยไว้รองรับ
งานวิจยัต่างๆ เป็นศูนย์ปฏิบตัิงานและให้บริการแก่ผู้ ที�สนใจ โดยสามารถสรุปเป็น
รูปแบบของสถาบนัวิจยัทางทะเลได้ ดงันี % 

1. สมาคมจัดชั )นเรือ เป็นผู้ ออกกฎระเบียบ กําหนดมาตรฐานทาง
เทคนิคในการตรวจสอบเรือ มาตรฐานของอุปกรณ์ที�ใช้ในการต่อเรือ 
การตดิตั %งสิ�งก่อสร้างทางทะเล อปุกรณ์อื�นๆที�เกี�ยวข้อง และให้บริการ
เป็นที�ปรึกษาทางเทคนิค การให้คําปรึกษาเกี�ยวกบัมาตรฐานเรือและ
การทําใบอนญุาตผิลิตภณัฑ์เกี�ยวกบัเรือ 
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2. หน่วยงานวิจัยเทคโนโลยีของเรือ การตอ่เรือ การซ่อมเรือ อปุกรณ์
เรือ และการออกแบบท่าเรือ รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลจาก
ภาคอตุสาหกรรม  

3. หน่วยงานวิจัยด้านวิศวกรรมการต่อเรือ พัฒนาเทคโนโลยีด้าน
เครื�องมือ/อุปกรณ์ให้บริการตรวจสอบอุปกรณ์ทางวิศวกรรม การ
ซอ่มแซมอปุกรณ์เครื�องจกัร เป็นต้น 

4. หน่วยงานให้คําปรึกษา/ให้ความรู้ แก่อู่ต่อเรือ ผู้ ให้บริการขนส่ง
สินค้าทางทะเล และกิจการอื�นๆที�เกี�ยวกบัสมทุรศาสตร์ มีสมาชิกจาก
ผู้ เชี�ยวชาญภาควิชาการ นักวิจัย และภาคอุตสาหกรรม บริการ
ประกอบด้วย การออกแบบเรือ การฝึกอบรมบุคลากร การให้
คําปรึกษาด้านเทคนิค การวิจัยและพัฒนา และส่งเสริมเทคโนโลยี
ระดับสูง ให้คําปรึกษาเกี�ยวกับการบริหารองค์กร การบริการ
ประกนัภยัและการจดัการความเสี�ยง 

ความสามารถในการออกแบบเรือ (Design Capability) 
อีกสิ�งหนึ�งที�จะแสดงถึงขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ คือ เรื�อง

ของการออกแบบเรือ ประเทศที�อตุสาหกรรมต่อเรือมีความก้าวหน้า ล้วนต้องอาศยั
ความสามารถในการออกแบบเรือเป็นปัจจยัส่งเสริม ความสามารถในการออกแบบ
เรือจะทําให้เกิดการพฒันาเรือประเภทใหม่ หรือเรือที�มีประสิทธิภาพในการใช้งานที�
สงู ซึ�งจะสามารถตอบสนองความต้องการของลกูค้าได้เร็วกว่าประเทศที�ต้องอาศยั
การซื %อแบบเรือจากภายนอก นอกจากนี %ความสามารถในการออกแบบเรือจะ
ยกระดบัการเป็นอตุสาหกรรมที�เป็นเพียงรับจ้างผลิตตามแบบ ให้ก้าวขึ %นมาเป็นผู้ นํา
เทคโนโลยีด้านการต่อเรือได้ ตวัอย่างหน่วยงานที�ทํางานด้านการออกแบบเรือใน
ประเทศจีน แสดงในตารางที� 6.14 
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ตารางที� 6.14 หนว่ยงานที�ทํางานด้านการออกแบบเรือในประเทศจีน 
China Ship Research & Design Center 
องค์กรของรัฐ ทําหน้าที�ครอบคลมุด้านการออกแบบที�เกี�ยวข้องกบัเรือในประเทศจีน 
การวิจยัและพฒันา และการป้องกนัประเทศ 
Shanghai Merchant Ship Design and Research Institute และ  
Changjiang Ship design Institute 
เป็นสถาบนัการวิจยัและออกแบบเรือ 
China Ship Design & Research Centre Co., Ltd. 
ให้บริการทางวิศวกรรมและการออกแบบให้แก่บริษัทเรือและแทน่ขดุเจาะนํ %ามนั 
Marine Design and Research Institute of China (MARIC) 
เป็นศนูย์วิจยัวิศวกรรมแหง่ชาตสํิาหรับการออกแบบเรือ 
China State Shipbuilding Corporation (CSSC) และ 
China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC) 
2 ผู้ผลิตเรือรายใหญ่ของจีน ตา่งก็มีหน่วยงานที�สามารถทําหน้าที�ออกแบบเรือได้ตรง
ตามที�มาตรฐานสากลกําหนด นอกจากนี %มีผู้ ให้บริการออกแบบรายย่อยเรือกระจาย
อยูท่ั�วในประเทศจีน 
Guangzhou Marine Engineering Corporation (GUMECO) 
องค์กรภายใต้ CSSC เกี�ยวกับการออกแบบทางวิศวกรรม การวิจัย ชํานาญด้าน
วิศวกรรมนอกชายฝั� ง การออกแบบเรือ ผลิตภัณฑ์ด้านกลศาสตร์ไฟฟ้า งาน
โครงสร้างเหล็ก และให้คําปรึกษา 
China Shipbuilding Industry Institute of Engineering & Design (CSEI) 
ตรวจสอบ ควบคมุ และให้คําปรึกษาแก่โครงการออกแบบเรือ 
The Ninth Design and Research Institute 
ทํางานด้านการวิจยัและออกแบบ เกี�ยวกบั ไฮดรอลิคและงานด้านวิศวกรรม 
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จากข้อมลูที�กลา่วมาข้างต้น สามารถสรุปเป็นรูปแบบของสถาบนัที�เกี�ยวข้อง
กบัการออกแบบเรือได้ ดงันี % 

1. การร่วมมือกับบริษัทออกแบบต่างชาติ ในช่วงแรกของการพฒันา
องค์ความรู้และประสบการณ์ในการออกแบบเรือ จะต้องอาศยัการ
ถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์องค์กรออกแบบมืออาชีพ โดยสิ�งนี %
จะเกิดขึ %นได้จากการร่วมมือในการดําเนินการออกแบบเรือ ทําให้เกิด
การถ่ายทอดความรู้ และได้รับเทคโนโลยีที�ใช้ในการออกแบบเรือ 

2. หน่วยงานด้านการออกแบบเรือที�ได้มาตรฐานสากล ให้บริการ
ทางวิศวกรรมและการออกแบบ ความรู้ความชํานาญในการ
ออกแบบได้รับการสั�งสมจากการออกแบบเรือมาอย่างต่อเนื�อง จน
สามารถดําเนินกิจกรรมการออกแบบได้เอง 

3. หน่วยงานวิจัยและพัฒนาชิ )นส่วนอุปกรณ์เรือ มีการพัฒนา
ผลิตภัณฑ์สําหรับอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง ทําให้เทคโนโลยีของ
อตุสาหกรรมตอ่เนื�องของอตุสาหกรรมตอ่เรือเกิดการพฒันา 

4. หน่วยงานทดสอบเรือ ตรวจสอบ และควบคุม องค์ความรู้ด้าน
การออกแบบที�สร้างขึ %นถูกนําไปกําหนดเป็นมาตรฐานในการทํางาน 
มาตรฐานแบบเรือ นําไปสูก่ารบริหารองค์ความรู้ด้านการออกแบบเรือ
ซึ�งจะทําให้เกิดการถ่ายทอดความรู้สูบ่คุลากรรุ่นตอ่ๆไป 

นอกจากการมีสถาบนัที�ทําหน้าที�ด้านการออกแบบเรือซึ�งเป็น “กลไก” ที�ทําให้
เกิดแบบเรือขึ %น โดยแบบเรือมีสามารถทําได้นั %น ยงัมีระดบัความยากง่าย หรือความ
ซับซ้อนในการออกแบบที�แตกต่างกัน ดงันั %น การพิจารณาถึง “ผลลัพธ์” ของการ
ออกแบบ กลา่วคือ ต้องคํานงึถึงประเภทและขนาดของเรือที�สามารถออกแบบได้ด้วย
ซึ�งสิ�งนี %เป็นข้อมลูที�สําคญัที�บอกถึงความสามารถในการออกแบบ ณ ขณะนั %น 
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6.4 สรุปท้ายบท 

ผู้ วิจัยได้กําหนดปัจจัยความสําเร็จที�เป็นตัวส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมต่อเรือได้เป็น 6 ด้าน คือ 1.ตลาด 2.การผลิต 3.การเงิน 4.แรงงาน 5.อุตสาหกรรม
เกี�ยวเนื�อง และ 6.การวิจัยและพัฒนา ซึ�งปัจจัยแห่งความสําเร็จเหล่านี %มีลักษณะที�ครอบคลุม
ประเด็นตา่งๆ ที�ได้จากการศกึษาแนวทางการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือของเกาหลีใต้ จีน และใต้
หวนั รวมถึงแผนยุทธศาสตร์และนโยบายส่งเสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือและซ่อมเรือไทย โดยพบว่า
ความเข้มแข็งของอุตสาหกรรมต่อเรือเกิดจากการพัฒนาของปัจจยัด้านต่างๆเป็นพื %นฐาน ทั %งนี % 
พฒันาการของปัจจยัในแต่ละด้านไม่สามารถเกิดขึ %นได้เพียงลําพงั ต่างต้องอาศยัการส่งเสริมใน
ลกัษณะของการพฒันาที�ควบคู่กนัจากปัจจยัด้านอื�นๆ ทั %งนี %ไม่สามารถจะระบถึุงลําดบัระยะเวลา
การเกิด ก่อน-หลงั ที�แน่นอนระหว่างพฒันาการของปัจจัยในแต่ละด้านแต่สามารถกําหนดเป็น
แนวทางสําหรับการพฒันาในภาพรวมตามกรอบระยะเวลาได้โดยผู้ วิจยัได้สรุปแนวทางการพฒันา
อตุสาหกรรมตอ่เรือ ดงันี % 

ระยะที� 1 : การเริ�มต้นพัฒนาอุตสาหกรรม 

1.1 พฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือด้วยตลาดเรือในประเทศ 
1.2 อาศยัความสามารถการผลิตที�มีอยู่เดิม โดยมีแรงงานและอุตสาหกรรม

เกี�ยวเนื�องเป็นพื %นฐาน 
1.3 รัฐบาลสนบัสนนุด้านการเงิน 

ระยะที� 2 : สร้างความสามารถในการแข่งขันในตลาดต่างประเทศ 

2.1 ตลาดเตบิโตขยายสูต่า่งประเทศ 
2.2 การผลิตขยายตวัทั %งด้านกําลงัการผลิตและเทคโนโลยีการผลิต 
2.3 การจ้างงานขยายตวัเพื�อรองรับการเตบิโตของอตุสาหกรรม 
2.4 พฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องมาสนบัสนนุ 

ระยะที� 3 : พัฒนาอุตสาหกรรมให้มีความเข้มแข็ง เป็นผู้นําในตลาดโลก 

3.1 ตลาดเติบโตดงึดดูนกัลงทุนเข้ามาลงทนุผู้ประกอบการอู่เรือสามารถเข้าถึง
แหลง่เงินทนุได้ 

3.2 เป็นผู้ นําในตลาดโลก มีตลาดของประเภทเรือที�ชํานาญ 
3.3 การผลิตพฒันาสู ่High-tech Sector 
3.3 สง่เสริม R&D และ พฒันาการออกแบบเรือ 
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3.4 พฒันาผลิตภาพแรงงาน 

การทบทวนวรรณกรรมจากเอกสารเผยแพร่ในต่างประเทศ พบว่า บทวิเคราะห์
ความสามารถการแข่งขนัของอุตสาหกรรมต่อเรือในตา่งประเทศมีการกล่าวถึงขีดความสามารถ
ของปัจจยัทั %ง 6 ด้าน โดยใช้ทั %งข้อมลูเชิงปริมาณและข้อมลูเชิงคณุภาพมาเป็นตวัแสดง โดยข้อมลู
ที�บทวิเคราะห์อุตสาหกรรมในต่างประเทศ นํามาใช้เพื�อแสดงความเข้มแข็งของปัจจยัทั %ง 6 ด้าน 
สามารถนํามาใช้เป็นตวัชี %วดัที�แสดงพฒันาการของอุตสาหกรรมต่อเรือได้ และเมื�อนําข้อมูลจาก
ตวัชี %วดัเหลา่นี %ไปเปรียบเทียบกบัระยะของการพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือดงัที�กล่าวไว้ก่อนหน้า จะ
สามารถบ่งชี %ได้ว่าอุตสาหกรรมต่อเรือกําลังอยู่ในช่วงการพัฒนาในระยะใด โดยตวัชี %วัดภายใต้
ปัจจยัทั %ง 6 ด้าน มีหวัข้อ ดงันี % 

1. ตัวชี )วัดความสามารถด้านตลาด ประกอบด้วย ส่วนแบง่ตลาด และ การเติบโตของ
ตลาด 

2. ตัวชี )วัดความสามารถด้านการผลิต ประกอบด้วย ขีดความสามารถในการผลิตของอู่
เรือ (ขนาดและความยาวของเรือที�รองรับได้) ประเภทเรือที�สามารถผลิตได้ และ กําลงั
การผลิตตอ่ปี 

3. ตัวชี )วัดความสามารถด้านการเงิน ประกอบด้วย การเข้าถึงแหล่งเงินทนุ และ การ
สนบัสนนุจากรัฐบาล 

4. ตัวชี )วัดความสามารถด้านแรงงาน ประกอบด้วย ฝีมือแรงงาน คา่จ้างแรงงาน และ
ผลิตภาพแรงงาน 

5. ตัวชี )วัดความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน ประกอบด้วย ปริมาณการใช้วตัถุดิบใน
ประเทศ และต้นทุนวัตถุดิบ นอกจากนี %ยังมีประเด็นที�ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนา
อุตสาหกรรมต่อเรือในทางอ้อม ได้แก่ ปัจจัยส่งเสริมให้เกิดความต้องการใช้เรือใน
ประเทศ ซึ�งประกอบด้วย การขยายตวัทางเศรษฐกิจของประเทศ และมาตรการปกป้อง
ตลาดเรือในประเทศ และปัจจัยส่งเสริมอีกด้านหนึ�ง คือ ความร่วมมือภายในห่วงโซ่
อุปทานทั %งความร่วมมือระหว่างภาคเอกชนในอุตสาหกรรมต่อเรือ และ ความร่วมมือ
ระหวา่งภาครัฐกบัเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

6. ตัวชี )วัดความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา ประกอบด้วย การส่งเสริม
กิจกรรมการวิจัยและพฒันา การพฒันาฝีมือแรงงาน สถาบนัวิจัยและพฒันา และ 
ความสามารถด้านการออกแบบเรือ 



 

 

บทที� 7  
แนวทางการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

จากการวิเคราะห์แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ ร่วมกับ ปัจจัยทั %ง 6 ด้านที�
นกัวิเคราะห์อุตสาหกรรม ใช้ในการบรรยายความสามารถของอุตสาหกรรมตอ่เรือในระดบัสากล 
ผู้ วิจยัได้กําหนดตวัชี %วดัของแตล่ะปัจจยั เพื�อพฒันาเป็นแนวทางการประเมินขีดความสามารถของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือ ตวัชี %วดัทั %งหมด ดงัแสดงในตารางที� 7.1 

ตารางที� 7.1 ตวัชี %วดัขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ปัจจัยหลกั ปัจจัยรอง ตัวชี )วัด 

1.ตลาด 

1.1 สว่นแบง่ตลาด สดัสว่นยอดการผลติ 
1.2 การเติบโตของตลาด การเติบโตของคาํสั�งซื %อ 
1.3 ประเภทเรือที�ชํานาญ ปริมาณคาํสั�งซื %อเรือตามประเภท 
1.4 แหลง่ที�มาของคําสั�งซื %อ ปริมาณคาํสั�งซื %อเรือตามประเทศ 

2.การผลิต 
2.1 ความสามารถการผลติ 

พื %นที�ของอูเ่รือ (ความยาว,GT) 
ขนาดเรือที�เคยผลติ (ความยาว,GT) 

2.2 ประเภทเรือที�ผลติได้ ประเภทเรือที�เคยผลติ (ประเภท,ขนาด) 
2.3 กําลงัการผลติตอ่ปี ปริมาณเรือที�ผลติเสร็จตอ่ปี (GT) 

3.การเงนิ 
3.1 การสนบัสนนุจากรัฐบาล มาตรการของรัฐบาล  
3.2 แหลง่เงินทนุ ช่องทางเข้าถงึแหลง่ทนุ  

4.แรงงาน 

4.1 ฝีมือแรงงาน 
จํานวนแรงงาน 
ระดบัการศกึษา 

4.2 คา่จ้างแรงงาน คา่จ้างเฉลี�ยตามประเภทแรงงาน  

4.3 ผลติภาพแรงงาน มลูคา่การผลติ
จํานวนแรงงาน

 

5.ห่วงโซ่อุปทาน 5.1 อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง 
ต้นทนุวตัถดุิบ 
การใช้วตัถดุิบจากผู้ผลติในประเทศ 
เวลานําในการสั�งซื %อวตัถดุิบ 

6.การวิจัยและพัฒนา 

6.1 การพฒันา R&D มาตรการสง่เสริม R&D 
6.2 การพฒันาฝีมือแรงงาน รูปแบบการพฒันาแรงงาน 
6.3 สถาบนัวจิยัและพฒันา รูปแบบขององค์กร/สถาบนั 

6.4 การออกแบบ 
สถาบนัออกแบบเรือ 
ประเภทเรือที�ออกแบบได้ 
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7.1 ลักษณะเฉพาะของข้อมูลที�ใช้ในอุตสาหกรรมต่อเรือ 
ด้วยลักษณะเฉพาะของอุตสาหกรรมต่อเรือที�ไม่เหมือนอุตสาหกรรมการผลิตทั�วไป 

กล่าวคือ เป็นอุตสาหกรรมที� ต้องใช้เงินลงทุนสูง ใช้แรงงานฝีมือเป็นหลัก ใช้วัตถุดิบจาก
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องจํานวนมาก มีปริมาณการผลิตต่อครั %งจํานวนน้อยและใช้เวลาการผลิต
ยาวนาน ดงันั %น ลกัษณะของข้อมูลที�ใช้งานอยู่ในอุตสาหกรรมนี % จึงมีความแตกต่างจากข้อมูลที�
อตุสาหกรรมการผลิตอื�นๆใช้ ดงันั %น การนําข้อมลูจากอตุสาหกรรมมาใช้เพื�อคํานวนตวัชี %วดัจะต้อง
ถกูกําหนดขึ %นให้มีความเหมาะสม สอดคล้องกบัความเฉพาะตวัของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

7.1.1 การวัดขนาดเรือ 

หนว่ยวดัที�เกี�ยวข้องกบัปริมาตรหรือขนาดเรือที�ใช้ในปัจจบุนัมี 2 หนว่ย [44] ได้แก่ 

1. Gross Tonnage (GT) เป็นดชันีการวดัปริมาตรภายในสว่นปิดล้อมของเรือ เป็นหน่วย
ที�นิยมใช้เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาระดับกําลังคนประจําเรือ, มาตรฐานความ
ปลอดภยั และคา่ธรรมเนียมการเข้าทา่เรือ 

2. Compensated Gross Tonnage (CGT) เป็นหน่วยวดัปริมาณงานที�ต้องใช้ในการตอ่
เรือ ให้สามารถเปรียบเทียบปริมาณงานที�ใช้ระหว่างเรือต่างประเภทกันได้ คํานวณ
โดยการคณูคา่ GT กบัคา่สมัประสิทธิ5ตามประเภทเรือ เป็นหน่วยที�ใช้ในการวิเคราะห์
ปริมาณงานที�อู่ต่อเรือได้ทํา และใช้ประเมินทางเศรษฐศาสตร์มหภาคได้แม่นยํากว่า
การใช้คา่ GT หรือ DWT 

การเก็บข้อมลูที�เกี�ยวกับขนาดเรือของอู่ต่อเรือในประเทศไทย มกันิยมใช้หน่วย GT เป็น
หลัก สําหรับหน่วย CGT ยังไม่เป็นที� รู้จักดีนักในบรรดาผู้ ประกอบการอู่ต่อเรือในเมืองไทย 
เนื�องจากระบบการวดัขนาดเรือดงักล่าวยงัถือเป็นวิธีการวดัขนาดเรือที�ใหม่อยู่มาก แม้แต่การวดั
ขนาดด้วยหน่วย GT ยงัมีความสบัสนเกิดขึ %น โดยมีผู้ประกอบการบางรายที�เก็บข้อมูลขนาดเรือ
ด้วยหนว่ย DWT อยู ่โดยละเลยหนว่ย GT ไป ซึ�ง หนว่ย DWT นั %นเป็นเพียงคา่นํ %าหนกับรรทกุสงูสดุ
ของเรือ ซึ�งสิ�งที�ต้องใช้เพื�อบอกถึงปริมาณงานการตอ่เรือจําเป็นต้องใช้หนว่ย GT หรือ CGT เทา่นั %น 

7.1.2 ตัวชี )วัดอุปสงค์และอุปทานของการต่อเรือ 

ข้อมูลที�เป็นตวัแสดงอุปสงค์และอุปทานของการต่อเรือที�ใช้กันในระดบัสากลมีอยู่ 3 ตวั 
ได้แก่ ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) ปริมาณคําสั�งซื %อ (New Order) และ ปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ 
(Completion) [1] โดยมีความหมายและการนําไปใช้งาน ดงันี % 
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ยอดการต่อเรือ (Orderbook)  
ยอดการต่อเรือ แสดงถึง ปริมาณคําสั�งซื %อทั %งหมดที�จะต้องส่งมอบ ซึ�งแสดง

ปริมาณงานตอ่เรือที�มีอยู่ ณ ขณะนั %น ส่วนมากวดัโดยใช้หน่วย GT หรือ CGT โดย
สามารถแสดงปริมาณงานในเรือต่างประเภทกันได้ และเมื�อนําปริมาณงานที�อู่เรือมี
อยู ่ณ ขณะใดๆ ไปเปรียบเทียบกบัคูแ่ขง่จะเป็นการแสดงถึงสว่นแบง่ตลาดของอูเ่รือ 

ปริมาณคาํสั�งซื )อ (New Order) 
ปริมาณคําสั�งซื %อ แสดงถึง ปริมาณความต้องการเรือใหม่จากลกค้าที�อู่เรือ

ได้รับในรอบปี วดัโดยใช้หน่วย GT หรือ CGTการเพิ�มขึ %นหรือลดลงของคําสั�งซื %อเรือ
ใหมจ่ะแสดงให้เห็นการหดตวัหรือขยายตวัของตลาดตอ่เรือ 

ปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) 
ปริมาณคําสั�งซื %อเรือ แสดงถึง ปริมาณการผลิตที�อู่เรือได้ดําเนินการจนแล้ว

เสร็จ วดัในหน่วย GT หรือ CGT และใช้เป็นตวัแทนค่ากําลงัการผลิตของอู่ต่อเรือ
ในชว่งที�ความต้องการตอ่เรือมีมาก 

แตอ่ย่างไรก็ตาม ธรรมชาติการทํางานของอู่ตอ่เรือไม่มีการเก็บคา่ของข้อมลูทั %ง 3 ตวันี %ไว้
โดยตรง การจะทราบถึงข้อมลูดงักลา่วจะต้องใช้การคํานวนคา่ขนาดเรือ โดยดจูากวนัที�ที�ระบไุว้ใน
สัญญาต่อเรือ โดยในสัญญาต่อเรือจะระบุวันที�สําคัญไว้ ได้แก่ วันเซ็นสัญญาการต่อเรือ วัน
กําหนดส่งมอบ วนัส่งมอบจริง หรือในกรณีที�มีการยกเลิกคําสั�งซื %อก็จะสามารถระบุวันที�ยกเลิก
สญัญาได้ โดยความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัชี %วดัทั %ง 3 ตวั สามารถอธิบายได้ ดงันี % 

� ในช่วงเวลาหนึ�ง หากมีการเซ็นสญัญาต่อเรือใหม่ ขนาดของเรือลํานั %นจะถูกเพิ�มใน
ยอดคําสั�งต่อเรือใหม่ (New Orders) และหากมีเรือที�ผลิตเสร็จในปีนั %นๆ ขนาดของ
เรือลํานั %นจะถกูเพิ�มในยอดปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) 

� ยอดการต่อเรือ (Orderbook) จะเพิ�มขึ %นตามการเข้ามาของคําสั�งต่อเรือใหม่ (New 
Orders)และจะลดลงตามปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) 

� ถ้ามีคําสั�งต่อเรือใหม่ (New Orders) เข้ามามากกว่าปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ 
(Completion) จะทําให้ปริมาณยอดคําสั�งต่อเรือ (Orderbook) เพิ�มสูงขึ %น ในทาง
กลบักนั หากคําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Orders) ที�เข้ามามีน้อยกว่าปริมาณเรือที�ผลิต
เสร็จ (Completion) จะทําให้ปริมาณยอดคําสั�งตอ่เรือ (Orderbook) รวมมีคา่ลดลง 

� ถ้าปริมาณยอดคําสั�งต่อเรือ (Orderbook) มีสูงกว่าปริมาณเรือที�ผลิตเสร็จ 
(Completion) แสดงให้เห็นถึงกําลงัการผลิตที�มีจํากดัเมื�อเทียบกบัความสามารถด้าน
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ตลาดที�สามารถหาคําสั�งต่อเรือใหม่เข้ามาได้อย่างต่อเนื�อง ในกรณีนี %อาจมีการ
พิจารณาเพิ�มกําลงัการผลิตเพื�อให้สามารถตอบสนองความต้องการตอ่เรือใหมไ่ด้ 

7.1.3 การออกแบบเรือ 
การออกแบบเรือแบง่ได้เป็นสองขั %นตอนหลกั [19] คือ “การออกแบบเรือ (Ship Design)” 

ประกอบด้วย 1.การออกแบบเบื %องต้น (Basic Design) โดยเป็นแบบที�ใช้ตกลงเงื�อนไขก่อนการเซ็น
สญัญา และ 2.การออกแบบรายละเอียด (Detailed Design) เป็นการออกแบบหลังการเซ็น
สญัญา ซึ�งจะเป็นแบบที�มีรายละเอียดด้านวิศวกรรมมากขึ %น นําไปสู่ขั %นตอน “การทําแบบเพื�อการ
ผลิต (Production Drawing)” ซึ�งเป็นแบบในรายละเอียดที�ใช้ในการทําชิ %นส่วนตา่งๆของเรือ การ
ออกแบบทั %ง 2 ขั %นตอนดงักลา่ว ใช้ระดบัความสามารถของบคุลากร อปุกรณ์สนบัสนนุ องค์ความรู้ 
และประสบการณ์ ที�แตกตา่งกนัโดยสิ %นเชิง ความสามารถในการออกแบบเรือจะส่งผลถึงชื�อเสียง
ของอูต่อ่เรือ ประสิทธิภาพในการผลิต ต้นทนุ และคณุภาพของสินค้า ส่วนการทําแบบเพื�อการผลิต
เป็นเพียงขั %นตอนหนึ�งในกระบวนการผลิต ซึ�งเป็นกิจกรรมหนึ�งในกระบวนการตอ่เรือเทา่นั %น  

7.1.4 ประเภทเรือ 
ความซบัซ้อนของการออกแบบและการผลิตเรือขั %นอยู่กับประเภทและขนาดของเรือด้วย 

[1] ผู้ วิจยัได้ทําการจําแนกประเภทเรือและขนาดเรือเพื�อให้ผู้ประกอบการตอบคําถามในประเด็นที�
เกี�ยวกบัประเภทเรือได้ละเอียดยิ�งขึ %น โดยผู้ วิจยัได้ศกึษาการจําแนกประเภทเรือของ IHS Fairplay 
[5] ดงัแสดงในภาคผนวก ข ได้เป็นประเภทเรือหลกัที�ใช้งาน 10 ประเภท ดงันี % 

1. เรือบรรทกุของเหลว (Tanker) 
2. เรือบรรทกุสินค้าเทกอง (Bulk Carrier) 
3. เรือบรรทกุสินค้าทั�วไป/เรือโดยสาร (Dry Cargo/Passenger vessel) 
4. เรือประมง (Fishing vessel) 
5. เรือสนบัสนนุการทํางานนอกชายฝั�ง (Offshore support vessels) 
6. เรือทํางานชายฝั�ง (Harbor workboats) 
7. เรือใช้งานในแมนํ่ %า (Inland waterways) 
8. เรือทางการทหาร (Military vessels) 
9. เรือบรรทกุที�ไมมี่ระบบขบัเคลื�อน (Non propelled) 
10. งานโครงสร้างอื�นๆที�ไมใ่ชเ่รือ (Non-Ship Structure) 
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7.1.5 ช่องทางการเข้าถงึแหล่งเงนิทุน 
แหล่งเงินทนุสําหรับเรือมีด้วยกนั 4 ช่องทาง [1], [27] ซึ�งอาจมีกฎระเบียบที�ตา่งกนัในแต่

ละประเทศ แตมี่หลกัการพื %นฐานสําหรับแตล่ะชอ่งทาง ดงันี % 

1. สินเชื�อธนาคาร (Bank loans) เป็นช่องทางที�สําคญัที�สดุ ซึ�งมีวิธีหลกัๆอยู่ 3 แนวทาง 
คือ เงินกู้ จํานอง (Mortgage-backed loans), สินเชื�อ (Corporate loans) และ 
เครดติของอูเ่รือ (shipyard credit) โดยมาตรการส่งเสริมจากรัฐบาลอาจใช้ช่องทางนี %
ผ่านธนาคารของรัฐ (State-affiliate Bank) หรือ ธนาคารเพื�อการนําเข้าและส่งออก 
(EXIM Bank) 

2. ตลาดทนุ (Capital markets) ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลสามารถใช้ช่องทางนี %ใน
การระดมทุนได้ เช่น การเสนอขายหุ้นสามญัต่อสาธารณะ (Public offering) หรือ 
การออกหุ้นกู้  (Bond issue) เป็นต้น 

3. กองทนุส่วนบคุคล (Private Funds) เป็นรูปแบบของเงินทนุส่วนบคุคล หรือเงินจาก
นกัลงทนุเอกชน 

4. แหล่งเงินทุนอื�นๆ (Stand alone structure) ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลอาจใช้
รูปแบบทางการเงินที�มีโครงสร้างพิเศษ เช่น special purpose acquisition company 
(SPAC), finance lease, operating lease, securitization เป็นต้น 

7.1.6 แนวทางการสนับสนุนอุตสาหกรรมจากรัฐบาล 
การศึกษาการพฒันาอตุสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศ และแนวนโยบายที�รัฐบาลใช้ใน

การส่งเสริมอุตสาหกรรม [1],[9], [38]-[41] สามารถสรุปเป็นแนวทางในการสนับสนุนได้ 5 
วตัถปุระสงค์ ได้แก่ 

1. การลดค่าใช้จ่ายให้แก่ผู้ประกอบการด้วยการงดเว้นภาษี เช่น ภาษีศลุกากรสําหรับ
การนําเข้าชิ %นส่วนอปุกรณ์เรือ หรือ ภาษีศลุกากรสําหรับการส่งออกเรือ หรือ ภาษีเงิน
ได้ของผู้ประกอบการอูเ่รือ ฯลฯ 

2. การช่วยเหลืออู่ต่อเรือในส่วนของเงินทุนหมุนเวียนในโครงการต่อเรือ (Working 
Capital) เชน่ การให้เงินกู้ดอกเบี %ยตํ�า เป็นต้น 

3. การให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ ซื %อเรือ (Ship Financing) เช่น การให้การคํ %า
ประกนัเงินกู้  หรือ ให้เงินกู้ดอกเบี %ยตํ�าในระยะยาว เป็นต้น 
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4. มาตรการเพื�อส่งเสริมการต่อเรือในประเทศ เช่น  มาตรการปกป้องตลาดในประเทศ 
มาตรการด้านภาษีศลุกากรเกี�ยวกบัการนําเข้าเรือที�อู่เรือในประเทศสามารถผลิตได้ 
รัฐบาลซื %อเรือที�ตอ่ในประเทศในราคาที�เหมาะสม รัฐบาลให้เงินอดุหนนุ ฯลฯ 

5. มาตรการสง่เสริมการลงทนุเพื�อพฒันาขีดความสามารถของอตุสาหกรรม 

7.1.7 วัตถุดบิที�ใช้ในอุตสาหกรรมต่อเรือ 
อุตสาหกรรมเรือเป็นอุตสาหกรรมที�ต้องอาศัยอุตสาหกรรมอื�นๆเป็นตัวสนับสนุน เช่น 

อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเครื�องจักรกล อุตสาหกรรมสีและเคมีภัณฑ์ เป็นต้น ทั %งนี %ใน
โครงการตอ่เรือหนึ�งอาจมีจํานวนอปุกรณ์ที�ต้องใช้ในการติดตั %งมากมายหลายรายการ ผู้ วิจยัได้ทํา
การจัดกลุ่มประเภทของวัสดุอุปกรณ์เรือตามสารบบของอุปกรณ์เรือ (Marine Equipment 
Directory) ที�ได้จดัทําขึ %นโดยสถาบนัพฒันาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (ISMED) [43] ซึ�ง
ได้แบง่กลุม่ไว้ ดงันี %  

1. วสัดโุครงสร้าง (Hull Material) ได้แก่ วสัดแุผ่นและรูปพรรณงานเรือ วสัดงุานไม้ งาน
เชื�อม งานโลหะ และ วสัดไุฟเบอร์กลาส 

2. อุปกรณ์ระบบขับเคลื�อน และ ระบบบังคับเลี %ยว (Propulsion System)ได้แก่ 
เครื�องจกัรใหญ่และสว่นประกอบ คลทัช์/เกียร์ ใบจกัร แบริ�งและซีลเพลาใบจกัร ระบบ
ควบคมุและระบบสญัญาณเตือน และ อปุกรณ์เครื�องหางเสือ 

3. อปุกรณ์ระบบไฟฟ้า (Electrical System)ได้แก่ เครื�องกําเนิดไฟฟ้าและส่วนประกอบ 
ตู้ เมนสวิทช์บอร์ด ตู้สวิทช์บอร์ดฉกุเฉิน สายไฟและส่วนประกอบ อุปกรณ์ไฟฟ้า และ 
มอเตอร์ 

4. อุปกรณ์เดินเรือ สื�อสาร และแจ้งเตือน (Navigation Communication & Alarm 
Equipment)ได้แก่ อปุกรณ์ระบบควบคมุและแจ้งเตือน อปุกรณ์เดินเรือ และ อปุกรณ์
สื�อสาร 

5. อุปกรณ์ระบบเครื�องจักรช่วย (Auxiliary System)ได้แก่ หม้อนํ %า อุปกรณ์ระบบนํ %า
ทะเล อุปกรณ์ระบบนํ %าจืด อุปกรณ์นํ %ามนัเชื %อเพลิงและนํ %ามนัหล่อลื�น อุปกรณ์ระบบ
ปรับอากาศ อุปกรณ์ระบบอัดอากาศ อุปกรณ์ระบบป้องกันเพรียง อุปกรณ์ระบบ
ระบายอากาศในระวางสินค้า อปุกรณ์ระบบทําความเย็น อปุกรณ์ยกของ และ ปั�ม 

6. อปุกรณ์ยึดจบั และ ส่วนพกัอาศยั (Outfitting & Furnishing Materials)ได้แก่ วาล์ว 
เครื�องกรอง วสัดทํุาฉนวน อุปกรณ์ห้องนํ %า วสัดอุุปกรณ์ตกแต่ง สี อุปกรณ์ผูกยึดเรือ 
อปุกรณ์ระบบแก๊ส มาตรวดั ทอ่และสว่นประกอบ ทอ่ออ่นและสว่นประกอบ 
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7. อุปกรณ์ความปลอดภัย และ ควบคุมมลภาวะ (Safety Security & Pollution 
Equipment)ได้แก่ อปุกรณ์ชว่ยชีวิต อปุกรณ์และเครื�องมือแพทย์ อปุกรณ์รักษาความ
ปลอดภยั และ อปุกรณ์ป้องกนัมลภาวะ 

8. อปุกรณ์พิเศษ (Special Equipment) 

7.1.8 โครงสร้างต้นทุนการต่อเรือ 
ต้นทุนที�สําคญัสําหรับการต่อเรือ ได้แก่ ต้นทุนวตัถุดิบ (ร้อยละ 65) ต้นทุนแรงงาน (ร้อย

ละ 20) ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงาน (ร้อยละ 15) มูลค่าของอุปกรณ์เรือคิดเป็นสดัส่วน 50-70% 
ของมลูคา่การผลิต อาจสงูถึง 70-80% ในเรือเฉพาะทาง [1] จากการสมัภาษณ์วิศวกรควบคมุงาน
ต่อเรือ [18] ถึงสัดส่วนต้นทุนอุปกรณ์เรือ พบว่า มีค่าอุปกรณ์ที�สําคญัอยู่ 2 กลุ่ม คือ ต้นทุนค่า
เครื�องจกัรใหญ่ และ ต้นทุนวสัดโุครงสร้าง ซึ�งรวมกนัแล้วคิดเป็นสดัส่วนต้นทุนประมาณ ร้อยละ 
60 ของคา่อปุกรณ์ทั %งหมด ดงันั %น ผู้ วิจยัได้แบง่โครงสร้างต้นทนุของการตอ่เรือเป็น 5 กลุม่ ดงันี % 

1. วสัดโุครงสร้าง (Hull Material) 
2. เครื�องจกัรใหญ่ (Main Engine) 
3. วสัดอุปุกรณ์อื�นๆ (Other Materials) 
4. แรงงานทางตรง (Direct Labor) 
5. คา่โสหุ้ย (Overheads) 

7.2 ประเดน็คาํถามที�ใช้ในการเก็บข้อมูล 

ตัวชี %วัดทั %ง 22 ตัว ถูกนํามาตั %งเป็นข้อคําถามเพื�อใช้ถามข้อมูลจากผู้ ประกอบการใน
อตุสาหกรรมต่อเรือ ข้อคําถามที�นํามาใช้นั %นได้รับการออกแบบให้มีความเหมาะสมกับธรรมชาติ
ของการทํางานและสอดคล้องกบัลกัษณะของข้อมูลที�ใช้กนัอยู่แล้วในอุตสาหกรรมต่อเรือ เพื�อให้
สามารถเก็บข้อมูลได้โดยสะดวกและไม่เป็นการรบกวนผู้ประกอบการมากเกินไป การออกแบบ
คําถามได้รับการทําขึ %นจากการสืบค้นข้อมลูที�เกี�ยวข้องกับอุตสาหกรรมต่อเรือที�เผยแพร่ในระดบั
สากล ประกอบกับการสอบถามความเห็นจากผู้ประกอบการที�เป็นสมาชิกในสมาคมต่อเรือซ่อม
เรือไทย เพื�อรับฟังความเห็นต่อประเด็นคําถามต่างๆที�ตั %งขึ %น และได้ปรับแก้คําถามให้มีความ
สอดคล้องกบัการทํางานในอตุสาหกรรมมากที�สดุ สดุท้ายได้เป็นประเด็นคําถามทั %งสิ %น 23 ข้อ ดงั
แสดงในตารางที� 7.2 

 



162 

 

ตารางที� 7.2 ประเดน็คําถามสําหรับการคํานวนตวัชี %วดั 
ตัวชี )วัด ประเด็นคาํถาม 

สดัสว่นยอดการผลติ วนัเซน็สญัญาการตอ่เรือ 
วนัสง่มอบเรือ 
วนัยกเลกิสญัญา 
มลูคา่เรือ (บาท) 

การเติบโตของคาํสั�งซื %อ 

ปริมาณเรือที�ผลติเสร็จตอ่ปี (GT) 

ปริมาณคาํสั�งซื %อเรือตามประเภท ประเภทเรือ 
ปริมาณคาํสั�งซื %อเรือตามประเทศ ประเทศของผู้ซื %อเรือ 

พื %นที�ของอูเ่รือ (ความยาว,GT) 
ความยาวเรือสงูสดุที�อูเ่รือสามารถตอ่ได้ (ม.) 
ขนาดเรือสงูสดุที�อูเ่รือสามารถตอ่ได้ (GT) 

ขนาดเรือที�เคยผลติ (ความยาว,GT) 
ความยาวเรือ (Length Overall, LOA) 
ขนาดเรือ (Gross Tonnage, GT) 

ประเภทเรือที�เคยผลติ (ประเภท,ขนาด) ประเภทเรือ 
มาตรการของรัฐบาล  มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินจากรัฐบาล 
ช่องทางเข้าถงึแหลง่ทนุ  แหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้ 

จํานวนแรงงาน จํานวนทรัพยากรบคุคลในสว่นงานผลติ 

ระดบัการศกึษา การศกึษาของบคุคลากรในสว่นงานผลติ 

คา่จ้างเฉลี�ยตามประเภทแรงงาน  คา่จ้างตอ่วนัของแรงงานในสว่นงานผลติ 

มลูคา่การผลติ
จํานวนแรงงาน

 

มลูคา่เรือ (บาท) 
ปริมาณการผลติ 
จํานวนทรัพยากรบคุคลในสว่นงานผลติ 

ต้นทนุวตัถดุิบ สดัสว่นต้นทนุของวสัด-ุอปุกรณ์เรือ 
การใช้วตัถดุิบจากผู้ผลติในประเทศ สดัสว่นการนําเข้าวสัด-ุอปุกรณ์เรือ 
เวลานําในการสั�งซื %อวตัถดุิบ ระยะเวลาในการสั�งซื %อวตัถดุิบ 
มาตรการสง่เสริม R&D มาตรการการพฒันางานวิจยัและพฒันา 
รูปแบบการพฒันาแรงงาน การฝึกอบรมพฒันาบคุลากร 
รูปแบบขององค์กร/สถาบนั สถาบนัวิจยัเพื�อพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
สถาบนัออกแบบเรือ หนว่ยงานที�ทําหน้าที�ออกแบบเรือ 
ประเภทเรือที�ออกแบบได้ ประเภทของเรือที�ออกแบบได้ 
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ประเดน็คําถามทั %ง 23 ข้อ มีวิธีการในการได้มาของข้อมลูซึ�งสามารถอธิบายได้ ดงันี % 

1. วนัเซ็นสญัญาการตอ่เรือ  
ในกระบวนการของการสั�งตอ่เรือ หลงัจากการเจรจาข้อตกลงรายละเอียดการ

ก่อสร้างเรือตามแบบและมลูคา่โครงการ ระหวา่งอูเ่รือกบัผู้ ซื %อเรือเป็นที�เรียบร้อย จะมี
การเซ็นสญัญาโครงการตอ่เรือ ซึ�งนบัวา่อูเ่รือจะต้องเริ�มดําเนินการก่อสร้างเรือให้แล้ว
เสร็จตามกําหนด ได้ตั %งแต่วนัเซ็นสญัญาเป็นต้นไป เมื�อมีการเซ็นสญัญา ขนาดของ
เรือที�ระบใุนสญัญาจะเข้าไปอยู่ในยอดการตอ่เรือ (Orderbook) และอยู่ในยอดคําสั�ง
ตอ่เรือใหม ่(New Order) ของปีที�ระบใุนสญัญา 

2. วนัสง่มอบเรือ 
หลงัจากอูต่อ่เรือดําเนินการก่อสร้างเรือจนแล้วเสร็จ รวมทั %งทําการทดสอบการ

ใช้งานของเรือเป็นที�เรียบร้อย จะมีการจดัพิธีส่งมอบเรือ โดยนบัว่าวนันี %โครงการต่อ
เรือเป็นอนัเสร็จสิ %น เมื�อมีการส่งมอบเรือ ขนาดของเรือที�ระบใุนสญัญาจะถกูตดัออก
จากยอดการตอ่เรือ (Orderbook) และ ถกูเพิ�มในยอดเรือที�ผลิตเสร็จ (Completion) 
ของปีที�ทําการสง่มอบ 

3. วนัยกเลิกสญัญา 
อาจมีบางกรณีที�โครงการตอ่เรือถกูยกเลิกคําสั�งตอ่เรือหลงัการเซ็นสญัญา ใน

กรณีนี % ปริมาณการต่อเรือจึงยังไม่เกิดขึ %น ข้อมูลเรือลําดงักล่าวจะถูกตดัออก และ
นบัวา่ไมมี่เรือลํานั %นเข้ามาในระบบบญัชีตอ่เรือ 

4. มลูคา่เรือ (บาท) 
มูลค่าโครงการที�ระบุไว้ในสัญญาจะเป็นข้อมูลที�แสดงให้เห็นมูลค่างานที�

อุตสาหกรรมต่อเรือสามารถทําได้ โดยมีวิธีการจําแนกข้อมูลเช่นเดียวกับข้อมูล
ปริมาณการตอ่เรือ คือ เชื�อมมลูค่าเรือไว้กบั ยอดการตอ่เรือ (Orderbook) คําสั�งต่อ
เรือใหม่ (New Order) และ เรือที�ตอ่เสร็จ (Completion) โดยแยกตามวนัที�ที�ระบไุว้
ในสญัญาตอ่เรือ 

5. ประเภทเรือ 
การเก็บข้อมลูประเภทเรือจากการจําแนกของ IHS Fairplay ทั %ง 11 ประเภท 

ดงัแสดงในภาคผนวก ข ร่วมกบัยอดการตอ่เรือ (Orderbook) คําสั�งตอ่เรือใหม่ (New 
Order) และ เรือที�ตอ่เสร็จ (Completion) โดยแยกตามวนัที�ที�ระบไุว้ในสญัญาตอ่เรือ 
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จะนํามาใช้จําแนกปริมาณการตอ่เรือตามประเภทเรือได้ ซึ�งจะทําให้ทราบว่ามีการสั�ง
ตอ่เรือประเภทใดบ้างจากอูเ่รือในประเทศไทย นอกจากนี %ข้อมลูสถิติประเภทเรือที�เคย
ตอ่จากอูเ่รือในประเทศไทย จะแสดงให้เห็นวา่อูเ่รือของไทยมีขีดความสามารถในการ
ตอ่เรือประเภทใดได้บ้าง และมีความชํานาญในการตอ่เรือประเภทใดเป็นพิเศษ 

6. ประเทศของผู้ ซื %อเรือ 
ข้อมลูประเทศของผู้ ซื %อเรือจะทําให้สามารถจําแนกตลาดตอ่เรือในประเทศกบั

ตลาดต่อเรือต่างประเทศได้ และเพื�อแยกข้อมูลดงักล่าวตามช่วงเวลา จึงต้องเก็บ
ข้อมูลนี %ร่วมกบัยอดการตอ่เรือ (Orderbook) คําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) และ 
เรือที�ตอ่เสร็จ (Completion) โดยแยกตามวนัที�ที�ระบไุว้ในสญัญาตอ่เรือ 

7. ความยาวเรือ (Length Overall, LOA) 
การเก็บข้อมลูสถิติความยาวของเรือจะทําให้ทราบว่าอู่เรือของไทยเคยทําการ

ตอ่เรือที�ความยาวสูงสดุเท่าไหร่ ซึ�งเป็นการแสดงขีดความสามารถของอู่เรือไทย ใน
ด้านความยาวเรือสงูสดุที�ตอ่ได้ และใช้เปรียบเทียบกบัขีดความสามารถของพื %นที�เดิม
ที�อูส่ามารถรองรับได้วา่เป็นอยา่งไร 

8. ขนาดเรือ (Gross Tonnage, GT) 
ข้อมูลขนาดของเรือจะถูกเก็บควบคูไ่ปกบัข้อมลูยอดการต่อเรือ (Orderbook) 

คําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) และ เรือที�ตอ่เสร็จ (Completion) โดยแยกตามวนัที�ที�
ระบไุว้ในสญัญาตอ่เรือ เพื�อแสดงปริมาณงานตอ่เรือในรอบปี และการเก็บข้อมลูสถิติ
ขนาดของเรือจะทําให้ทราบวา่อูเ่รือของไทยเคยทําการตอ่เรือที�ขนาดสงูสดุเท่าไหร่ ซึ�ง
เป็นการแสดงขีดความสามารถของอูเ่รือไทย ในด้านขนาดเรือสงูสดุที�ตอ่ได้ 

9. ความยาวของเรือสงูสดุที�อูเ่รือสามารถตอ่ได้ (เมตร) 
ข้อมลูนี %เป็นข้อมูลขีดความสามารถด้านพื %นที�ของอู่เรือ ว่าสามารถรองรับการ

ตอ่เรือที�มีความยาวสงูสดุเทา่ใด เมื�อนําข้อมลูของอู่เรือในประเทศไทยทกุอู่มารวมกนั 
จะทําให้ทราบว่าอุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศไทยสามารถรองรับการต่อเรือได้
สูงสุดที�ความยาวเรือเท่าใด โดยข้อมูลนี %เป็นข้อมูลประจําอู่ซึ�งมีความเปลี�ยนแปลง
น้อยมาก และเป็นข้อมลูที�อูเ่รือสามารถตอบได้โดยตรง 
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10. ขนาดของเรือสงูสดุที�อูเ่รือสามารถตอ่ได้ (GT) 
ขนาดของเรือที�อู่เรือสามารถตอ่ได้เป็นข้อมูลขีดความสามารถด้านพื %นที�ของอู่

เรือเช่นเดียวกันกับหัวข้อก่อนหน้า เมื�อนําข้อมูลของอู่เรือในประเทศไทยทุกอู่มา
รวมกัน จะทําให้ทราบว่าอตุสาหกรรมต่อเรือของประเทศไทยสามารถรองรับการต่อ
เรือได้สูงสดุที�ขนาดเรือเท่าใด โดยข้อมลูนี %เป็นข้อมลูประจําอู่ซึ�งมีความเปลี�ยนแปลง
น้อยมาก และเป็นข้อมลูที�ที�อูเ่รือสามารถตอบได้โดยตรง 

11. มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินจากรัฐบาล 
ดงัที�กลา่วไว้ข้างต้นว่าอตุสาหกรรมตอ่เรือจําเป็นต้องใช้เงินทนุจํานวนมาก ซึ�ง

หากพึ�งพาแหลง่เงินทนุจากฝ่ายเอกชนเพียงอย่างเดียวนั %น ไม่สามารถจะทให้เกิดเงิน
ไขทางการเงินที�จูงใจให้เกิดการซื %อ-ขายเรือ หรือสามารถมีเม็ดเงินเพียงพอในการ
ลงทนุเพื�อพฒันาอุตสาหกรรมได้ มาตรการช่วยเหลือจากรัฐบาลจึงเป็นข้อคําถามที�
จะทําให้ทราบว่า รัฐบาลได้เข้ามามีส่วนร่วมในการส่งเสริมอตุสาหกรรมต่อเรือมาก
น้อยเพียงใด 

12. แหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้ 
ผู้ วิจยัได้ศกึษารูปแบบของแหล่งเงินที�ใช้ในการจดัการเงินทนุของอตุสาหกรรม

ต่อเรือ และได้ระบุไว้แล้วในหัวข้อก่อนหน้า โดยข้อคําถามนี %จะทําให้ทราบว่า
ผู้ประกอบการที�เกี�ยวข้องกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย สามารถเข้าถึงแหล่ง
เงินทนุรูปแบบใดได้บ้าง ซึ�งสะสะท้อนให้เห็นว่า อตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยมีสภาพ
คลอ่งทางการเงินมากน้อยเพียงใด 

13. จํานวนทรัพยากรบคุคลในสว่นงานผลิต 
การเก็บข้อมูลจํานวนแรงงานในฝ่ายผลิตแบบจําแนกประเภทแรงงาน เป็น

ข้อมลูที�ทราบได้จากฝ่ายบคุคลของอูเ่รือ โดยหากนําข้อมลูส่วนนี %จากผู้ประกอบการอู่
เรือทุกรายในประเทศมารวมกัน จะทําให้ทราบถึงจํานวนแรงงานทั %งหมดที�มีอยู่ใน
อุตสาหกรรมต่อเรือ โดยสามารถจําแนกประเภทของแรงงานได้ และถ้าดําเนินการ
เก็บข้อมูลส่วนนี %อย่างต่อเนื�องจําทําให้เก็นความเคลื�อนไหวของแรงงานใน
อุตสาหกรรมว่ามีการเพิ�มขึ %นหรือลดลงอย่างไร ซึ�งจะทําให้ภาคการศึกษาสามารถ
วางแผนเตรียมบคุลากรมารองรับความต้องการแรงงานจากภาคอตุสาหกรรมได้ 
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14. ระดบัการศกึษาของบคุลากรในสว่นงานผลิต 
การเก็บข้อมูลระดบัการศึกษาของแรงงานในส่วนงานผลิต จะทําให้ทราบถึง

ระดบัความรู้ ทกัษะ และความสามารถในการเรียนรู้ของแรงงานได้ และเป็นข้อมลูที�
ใช้ประกอบการวางแผนในการฝึกอบรมและพัฒนาบุคลรกรในสาขางานด้านต่างๆ 
ข้อมูลในส่วนนี %เป็นข้อมูลที�หาได้พร้อมกับข้อมูลจํานวนแรงงาน อย่างไรก็ตาม
ผู้ประกอบการอู่เรือในประเทศไทยอาจไม่มีการเก็บข้อมลูในส่วนนี %ไว้โดยละเอียด ใน
ส่วนของบุคลากรระดบัแรงงานซึ�งเป็นสิ�งที�ต้องส่งเสริมให้อู่เรือเห็นความสําคญั ที�
จะต้องทําการรวบรวมข้อมลูอยา่งตอ่เนื�อง 

15. คา่จ้างเฉลี�ยตอ่วนัของแรงงานในสว่นงานผลิต 
ระดับค่าจ้างแรงงานเป็นข้อมูลที�จะใช้ในการวิเคราะห์แนวโน้มค่าแรงของ

อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย และสามารถนําไปเปรียบเทียบกบัต้นทนุแรงงาน
ของอุตสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศได้ เช่นเดียวกันกับข้อมูลด้านแรงงานอื�นที�
สามารถรวบรวมได้จากฝ่ายบคุคลของอูเ่รือ 

16. สดัสว่นต้นทนุของวสัด-ุอปุกรณ์เรือ 
ต้นทนุคา่วสัดอุปุกรณ์เรือนบัเป็นต้นทนุที�มีสดัส่วนสงูที�สดุ อตุสาหกรรมตอ่เรือ

ในประเทศต่างๆ ล้วนให้ความสําคญักับการลดต้นทุนในส่วนนี %ทั %งสิ %น โดยพยายาม
พฒันาให้เกิดการผลิตชิ %นสว่นอปุกรณ์เรือในประเทศ ซึ�งจะเป็นการลดต้นทนุจากการ
นําเข้า และทําให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องตามมา สดัส่วนต้นทุนของ
วัสดุ-อุปกรณ์เรือจะสามารถสอบถามได้จากฝ่ายผลิตของอู่เรือ โดยจะต้องเป็น
คําถามที�ไม่เจาะลึกในรายละเอียดของต้นทุนมากเกินไป เนื�องจากผู้ประกอบการ
สว่นใหญ่ไมส่ะดวกในการให้ข้อมลูในรายละเอียดด้านต้นทนุ 

17. สดัสว่นการนําเข้าวสัด-ุอปุกรณ์เรือ 
การใช้งานชิ %นส่วน-อปุกรณ์เรือในประเทศหรือการนําเข้าสามารถสอบถามได้

จากฝ่ายผลิตของอู่เ รือ โดยข้อมูลนี %จะสะท้อนให้เห็นถึงขีดความสามารถของ
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศไทย ว่าสามารถผลิตสินค้าเพื�อป้อนเข้าสู่
อุตสาหกรรมต่อเรือได้ในหมวดใดบ้าง อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องที�เข้มแข็งจะช่วยลด
เวลานํา และต้นทนุการตอ่เรือจากการนําเข้าชิ %นสว่น-อปุกรณ์ลงได้ 
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18. ระยะเวลาในการสั�งซื %อวตัถดุบิ 
วสัดอุปุกรณ์เรือแตล่ะรายการมีระยะเวลาในการสั�งซื %อไม่เท่ากนั ยิ�งไปกว่านั %น

การนําเข้าวตัถดุบิบางรายการจากตา่งประเทศอาจต้องใช้เวลาในการสั�งซื %อที�มากขึ %น 
ซึ�งจะส่งผลต่อระยะเวลารวมในการผลิต การบริหารเงินทุนของโครงการ การจัด
ตารางงาน ข้อคําถามในสว่นนี %จะถามได้จากฝ่ายผลิตของอู่เรือ และจะทําให้ทราบถึง
ระยะเวลาโดยเฉลี�ยที�อูต่อ่เรือในเมืองไทยใช้ในการสั�งซื %อวตัถดุบิ 

19. การพฒันางานวิจยัและพฒันา 
การพฒันางานวิจยัและพฒันาเป็นข้อมลูที�อาจเกิดขึ %นในอู่เรือ หรืออาจเกิดขึ %น

ในหนว่ยงานหรือสถาบนัวิจยัและพฒันาโดยเฉพาะ มาตรการในการพฒันางานด้าน
นี %จะทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือเกิดการพฒันาได้ในระยะยาว คําถามข้อนี %จะสะท้อนให้
เก็นว่า อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยให้ความสําคญักับงานวิจยัและพฒันามากน้อย
เพียงใด และควรส่งเสริมงานด้านนี %ต่อไปอย่างไร โดยรูปแบบของการส่งเสริม
งานวิจยัและพฒันา ผู้ วิจยัได้ระบไุว้ในบทที� 6 หวัข้อที� 6.1 

20. การฝึกอบรม พฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
คําถามข้อนี %จะแสดงให้เห็นรูปแบบของการพฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่

เรือ ซึ�งกิจกรรมนี %อาจเกิดขึ %นในอู่เรือ หรือมีการเรียนการสอนในสถาบนัการศกึษา หรื
มีการร่วมมือกบัอตุสาหรรมตอ่เรือในตา่งประเทศเพื�อพฒันาบคุกรในอตุสาหกรรมตอ่
เรือในประเทศไทย โดยรูปแบบของการพัฒนาบุคลากร ผู้ วิจัยได้ระบุไว้ในบทที� 6 
หวัข้อที� 6.2 

21. สถาบนัวิจยัเพื�อพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
หน่วยงานที�ทําหน้าที�ทางวิชาการ หรือทํางานวิจยัเพื�อพฒันาอุตสาหกรรมต่อ

เ รืออย่างต่อเ นื�อง  เ ป็นปัจจัยที� เ กิดขึ %นภายนอกอู่ เ รือที� ทําให้ เ กิดการพัฒนา
อุตสาหกรรมได้ในระยะยาว คําถามส่วนนี %จะตั %งประเด็นคําถามเพื�อให้ทราบว่ามี
หน่วยงานทางด้านนี %ในรูปแบบใดบ้างที�ดําเนินการอยู่สําหรับอุตสาหกรรมต่อเรือใน
ประเทศไทย 

22. หนว่ยงานหรือสถาบนัที�ทําหน้าที�ออกแบบเรือ 
ผู้ วิจยัได้รวบรวมรูปแบบของสถาบนัที�เกี�ยวข้องกับการออกแบบเรือ นํามาตั %ง

เป็นข้อคําถามเพื�อให้ทราบว่ามีหน่วยงานด้านการออกแบบเรือในรูปแบบใดบ้างที�
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ดําเนินการในประเทศไทย โดยหน่วยงานออกแบบนี %อาจกระทําในอู่เรือ หรืออาจเป็น
หนว่ยงานภายนอกอูเ่รือ 

23. ความสามารถในการออกแบบเรือ-ความซบัซ้อนของเรือที�ออกแบบได้ 
การออกแบบเรือต่างประเภทและขนาดกัน มีความยากง่ายที�ไม่เหมือนกัน 

คําถามในส่วนนี %จะทําให้ทราบว่าการออกแบบเรือในประเทศไทย สามารถออกแบบ
เรือประเภทใดและขนาดใดได้บ้าง  

นอกเหนือจากประเด็นคําถามเพื�อประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือ 23 
ข้อ ดงัที�ได้อธิบายไว้ข้างต้น ยงัมีข้อคําถามบางประเด็นที�เป็นข้อคําถามสําหรับปัจจยัแวดล้อมของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือ ที�เป็นตวัสง่เสริมให้อตุสาหกรรมตอ่เรือมีความเข้มแข็งในทางอ้อม ดงันี % 

1. อตัราการขยายตวัของ GDP 
ประเทศไทยมีลกัษณะโครงสร้างทางเศรษฐกิจที�พึ�งพาการค้าระหว่างประเทศ 

โดยในปี พ.ศ.2555 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศคิดเป็นสดัส่วน 149% ของ GDP 
[2] ซึ�งการค้าระหว่างประเทศกว่า 90% ต้องอาศยัการขนส่งสินค้าทางนํ %า [3] การ
เติบโตของอุตสาหกรรมต่อเรือมีความสัมพันธ์กับปริมาณการขนส่งทางนํ %าซึ�ง
เชื�อมโยงกับการเติบโตของเศรษฐกิจ ดั %งนั %น การเติบโตทางเศรษฐกิจจึงเป็นปัจจัย
ทางอ้อมอย่างหนึ�งที�ส่งเสริมให้อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดความเข้มแข็ง โดยใช้การ
เตบิโตของ GDP วดัการเตบิโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 

2. มาตรการปกป้องตลาดและสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ 
ตัวแปรสําคัญที� จะทําให้ความต้องการใ ช้ เ รือที� เ กิดขึ %นไปถึงอู่ต่อ เ รือ

ภายในประเทศ ต้องขึ %นอยู่กับมาตรการส่งเสริมการต่อเรือภายในประเทศ ซึ�งต้อง
อาศยันโยบายจากรัฐบาล หากไมมี่นโยบายดงักล่าว ในขณะที�อตุสาหกรรมตอ่เรือใน
ประเทศยงัไมไ่ด้รับการพฒันาหรืออยูใ่นชว่งกําลงัเริ�มต้นพฒันา ความสามารถในการ
แข่งขนัของอู่เรือในประเทศย่อมสู้อู่เรือในประเทศที�อุตสาหกรรมต่อเรือพฒันาแล้ว
ไมไ่ด้ ในด้านคณุภาพ เราคา และระยะเวลาสง่มอบ ความต้องการใช้เรือที�เกิดขึ %นก็จะ
ไปอยู่ในมือของอู่ต่อเรือในต่างประเทศ ดังนั %น ปัจจัยส่วนนี %จะเป็นส่วนสะท้อนให้
ภาครัฐเห็นความสําคญัที�ต้องเข้ามาสนบัสนนุ 
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3. ความร่วมมือระหวา่งภาคเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ห่วงโซ่อุปทานการต่อเรือจะเกิดความเข้มแข็งขึ %นได้ จะต้องอาศัยการ

ประสานงานและความร่วมมือที�ดี ความร่วมมือระหว่างเอกชน ตลอดทั %งห่วงโซ่
อปุทานเป็นสิ�งจําเป็นที�จะทําให้การดําเนินงานตา่งๆเกิดความคลอ่งตวั และทําให้เกิด
การประสานประโยชน์ระหว่างกนัอย่างเป็นระบบ เนื�องจาก อตุสาหกรรมตอ่เรือเป็น
อตุสาหกรรมที�มีมลูคา่สงู การได้ประโยชน์ หรือ เสียประโยชน์ย่อมส่งผลกระทบอย่าง
มากตอ่ธุรกิจ ดงันั %น หากไมส่ร้างความร่วมมือที�เป็นระบบแล้ว การแข่งขนัก็จะเกิดขึ %น
จนแทนที�จะร่วมมือกนัเตบิโตกลบักลายเป็นการแขง่ขนักนัจนเกิดความตกตํ�า  

4. ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐกบัเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือซึ�งเป็นอตุสาหกรรมขนาดใหญ่ ที�ต้องใช้เม็ดเงิน

ลงทุนสูง และต้องอาศยัโครงสร้างพื %นฐานเป็นส่วนสนับสนุน การดําเนินการโดย
เอกชนเพียงฝ่านเดียวจึงไม่อาจสร้างความก้าวหน้าถึงที�สุดได้ ดงันั %น ความร่วมมือ
ระหวา่งรัฐและเอกชนจะต้องดําเนินการอยา่งสอดคล้องกนั  

7.3 แบบสอบถามที�ใช้สาํรวจข้อมูลอุตสาหกรรมต่อเรือซ่อมเรือ 

จากประเดน็คําถามที�จะใช้ในการสํารวจข้อมลูอตุสาหกรรมตอ่เรือซ่อมเรือ ซึ�งลกัษณะการ
ได้มาของข้อมลูที�แตกตา่งกนั ผู้ วิจยัได้แบง่หวัข้อการเก็บข้อมลูออกเป็น 3 ประเด็น ได้แก่ 1.ข้อมลู
ทั�วไปของอู่ตอ่เรือ 2.ข้อมลูเรือตอ่ และ 3.ข้อมลูสภาพแวดล้อมของอตุสาหกรรมดงัแสดงในภาพที� 
7.1 และได้ทําเป็นแบบสอบถามสําหรับการเก็บข้อมูลทั %ง 3 ประเด็น โดยได้นําแบบสอบถามที�ได้
จัดทําขึ %น ไปนําเสนอต่อผู้ ประกอบการที�เป็นสมาชิกในสมาคมต่อเรือซ่อมเรือไทย เพื�อรับฟัง
ความเห็นต่อประเด็นคําถามต่างๆที�ตั %งขึ %น และได้ปรับแก้คําถามให้มีความสอดคล้องกับการ
ทํางานในอตุสาหกรรมมากที�สดุ ตวัอยา่งแบบสอบถามที�ได้จดัทําขึ %น ดงัแสดงในภาคผนวก ก. 
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ภาพที� 7.1 ประเดน็คําถามในการประเมินขีดความสามารถ 

7.3.1 แบบสอบถามชุดที� 1 : ข้อมูลทั�วไปของอู่เรือ 
แบบสอบถามชดุที� 1 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน“ขีดความสามารถ” (Capability) ของ

อู่เรือ เป็นคําถามที�มีความเปลี�ยนแปลงของข้อมูลน้อย โดยให้ถามข้อมูลจากอู่เรือเพื�อทบทวน
ข้อมูลปีละ 1 ครั %งโดยมีวัตถุประสงค์เพื�อรวบรวมข้อมูลพื %นฐานของผู้ประกอบการ โดยแบ่งกลุ่ม
คําถามออกเป็น 4 หมวด ได้แก่ 

หมวดที� 1 ข้อมูลทั�วไปของบริษัท 

ข้อมูลส่วนนี %เป็นข้อมูลพื %นฐานของอู่ต่อเรือ มีประโยชน์เพื�อใช้ในการสืบค้นข้อมูลอู่เรือ 
ประกอบด้วย หมายเลขจดทะเบียนนิติบุคคล ชื�อบริษัท ประวัติความเป็นมา ลักษณะงานที�
ดําเนินการ ที�ตั %งโรงงาน เบอร์โทรศพัท์ เวบไซต์ แผนที�  

หมวดที� 2 ทรัพยากรบุคคลของบริษัท 

ข้อมูลทรัพยากรบุคคลของบริษัท จะให้ความสําคัญไปที�พนักงานในส่วนงานผลิต 
ประกอบด้วย วิศวกร นักออกแบบ พนักงานเขียนแบบ หัวหน้างาน แรงงานฝีมือ และผู้ควบคุม
คณุภาพ โดยทําการเก็บรายละเอียดของทรัพยากรบุคคลในส่วนงานผลิต ได้แก่ จํานวนแรงงาน 
คา่จ้างเฉลี�ยตอ่วนั และระดบัการศกึษาซึ�งจะแสดงให้เป็นถึงปริมาณทิศทางการเพิ�มขึ %นหรือลดลง
ของการจ้างงาน ระดบัคา่จ้าง รวมถึงระดบัการศกึษาของแรงงานที�ทํางานในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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หมวดที� 3ขีดความสามารถของอู่เรือ 

ในส่วนของกระบวนการต่อเรือจะให้ความสนใจไปที� ขีดความสามารถในการผลิตของอู่
เรือ และ ข้อมลูที�เกี�ยวข้องกบัปัจจยันําเข้าของกระบวนการตอ่เรือ อนัได้แก่ แบบเรือ และวตัถดุิบที�
ใช้ในกระบวนการ ระดบัขีดความสามารถในการผลิตของผู้ประกอบการอู่ตอ่เรือ เป็นปัจจยัพื %นฐาน
สําคัญ ส่วนนี %เป็นประเด็นที�ให้ความสําคัญกับความสามารถในการดําเนินการผลิตที�อู่เรือจะ
สามารถผลิตเรือให้กบัลกูค้าได้ ซึ�งวดัจากขนาดเรือ (ตนักรอส) และ ความยาวเรือ (เมตร) สงูสดุที�อู่
เรือสามารถทําได้ 

หมวดที� 4การจัดซื )อวัตถุดบิ 

การจัดซื %อเป็นอีกหนึ�งข้อมูลสําคญัที�จะมีผลต่อต้นทุน คณุภาพสินค้า และระยะเวลาส่ง
มอบ แบบสอบถามในสว่นการจดัซื %อ ให้ความสนใจใน 3 ประเดน็ คือ แหลง่ที�มาของวตัถดุิบที�เข้าสู่
กระบวนการ โครงสร้างต้นทนุการตอ่เรือ และระยะเวลานํา (Lead-time) ซึ�งจะเป็นข้อมลูที�แสดงให้
ทราบถึงความเข้มแข็งของห่วงโซ่อุปทานในการต่อเรือในประเทศไทย ซึ�งส่งผลโดยตรงต่อขีด
ความสามารถในการแขง่ขนัของอตุสาหกรรมตอ่เรือ ข้อมลูสดัส่วนการใช้วตัถดุิบในประเทศตอ่การ
นําเข้า และระยะเวลาในการสั�งซื %อสินค้า สามารถนําข้อมลูไปเปรียบเทียบกบัอตุสาหกรรมเดียวกนั
ในตา่งประเทศได้ 

7.3.2 แบบสอบถามชุดที� 2 : ข้อมูลเรือต่อ 
แบบสอบถามชุดที� 2 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน “สมรรถนะ” (Performance) การ

ทํางานของอูเ่รือ เป็นคําถามที�เก็บข้อมลูของเรือที�ผลิตเป็นรายลําซึ�งอู่เรือจะมีข้อมลูนี %เมื�อมีการเซ็น
สัญญาต่อเรือใหม่เกิดขึ %น จากการศึกษาข้อมูลของอุตสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศรวมถึง
องค์กรที�ทํางานเกี�ยวข้องกบัด้านการทะเล (Maritime Organization) พบว่า องค์กรต่างๆมีการ
วิเคราะห์สภาวะของอตุสาหกรรมตอ่เรือโดยใช้สถิติการตอ่เรือ (Shipbuilding Statics) เป็นข้อมลู 
คณะผู้ วิจยัจงึให้ความสําคญักบัข้อมลูเรือตอ่ในฐานะที�เป็นข้อมลูสําคญัที�ใช้ในการแสดงสมรรถนะ
ของอุตสาหกรรมต่อเรือ และเพื�อให้สามารถวิเคราะห์อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในเชิง
เปรียบเทียบกบัอตุสาหกรรมเดียวกนัในตา่งประเทศ ผู้ วิจยัได้กําหนดแนวทางการเก็บข้อมลูเรือตอ่
ให้สอดคล้องกบัการเก็บข้อมลูในตา่งประเทศ ศกึษาจากฐานข้อมลูเรือโลก ซึ�งเป็นเรือที�ขึ %นทะเบียน
กบัองค์กรเรือโลก (International Maritime Organization, IMO) โดยซื %อข้อมลูจากหน่วยงาน IHS 
Fairplay ผู้ เป็นตวัแทนของ IMO ในการรวมรวมและเผยแพร่ข้อมลูทางทะเลทั %งหมดในข้อมลูสถิติ
การตอ่เรือโลก (World Shipbuilding Statistics) [5] เป็นข้อมลูเรือที�ขึ %นทะเบียนกบั IMO มีการ
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เก็บข้อมลูรายละเอียดที�เกี�ยวกบัเรือแตล่ะลําที�ครบถ้วนสําหรับการนําไปวิเคราะห์สถานการณ์ของ
การต่อเรือได้หลายด้าน เช่น ปริมาณการต่อเรือแต่ละช่วงเวลา ในเชิงขนาด จํานวนและมูลค่า 
แนวโน้มของประเภทเรือที�มีการสั�งต่อ การจดัอันดบัประเทศผู้ผลิตเรือ ส่วนแบ่งการตลาด ฯลฯ 
รายละเอียดของข้อมลูเรือที�เก็บโดยIMO ดงัแสดงในตารางที� 7.3 

ตารางที� 7.3 ประเดน็การเก็บข้อมลูเรือของ IMO 
หัวข้อการเก็บข้อมูลของ IMO 

1.IMO Number 12.Estimated Completion Date 23.Completion Quarter 
2.Shipbuilder 13.Actual Completion Date 24.Year 
3.Hull Number 14.Flag 25.Grain Capacity 
4.Country of Build 15.Registered Owner 26.Bale Capacity 
5.Ship type (level3) 16.Best Contact 27.Oil Capacity  
6.Ship type detailed (level5) 17.Owner Nationality 28.Liquid Capacity 
7.Stat type 18.Engine Builder 29.Gas Capacity 
8.GT 19.engine Design 30.TEU 
9.DWT 20.Designation 31.Number of Vehicles 
10.CGT 21.Power (HP) 32.Number of  Passengers 
11.Entry Date 22.Cancellation Date 33.Insulated Capacity 

ที�มา : World Shipbuilding Statistics Database, IHS Fairplay, 2011. 

ประเดน็ที�ต้องนํามาใช้ในการประเมินขีดความสามารถ ซึ�งมีข้อมลูที�ต้องตั %งเป็นข้อคําถาม
ในแบบสอบถามข้อมลูเรือตอ่ ซึ�งจะได้จากการถามข้อมลูเรือเป็นรายลํา ได้แก่ 1.ข้อมลูในสญัญา
การตอ่เรือ ซึ�งประกอบด้วย วนัเซ็นสญัญาการตอ่เรือวนัส่งมอบเรือวนัยกเลิกสญัญามลูคา่เรือ  2.
ประเภทเรือ 3.ประเทศเจ้าของเรือ 4.ประเภทเรือ 5.ประเทศของผู้ ซื %อเรือ 6.ความยาวเรือ (Length 
Overall, LOA) และ 7.ขนาดเรือ (Gross Tonnage, GT) 

7.3.3 แบบสอบถามชุดที� 3 : ปัจจัยแวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ 
แบบสอบถามชุดที� 3 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมินสภาพแวดล้อมในประเทศของ

อุตสาหกรรมว่ามี “ปัจจยัส่งเสริม” ให้อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดการพัฒนาหรือไม่ โดยมิใช่สิ�งที�
เกิดขึ %นจากการดําเนินงานของอู่เรือโดยตรง เป็นคําถามที�มีความเปลี�ยนแปลงของข้อมลูน้อยถาม
ข้อมูลจากอู่เรือเพื�อทบทวนข้อมูลปีละ 1 ครั %งข้อคําถามในแบบสอบถามชุดที� 3 เป็นประเด็น
คําถามที�เป็นปัจจัยสภาพแวดล้อมภายนอกอื�นๆ นอกจากความสามารถจากอู่เรือ ที�ส่งเสริมให้
อตุสาหกรรมตอ่เรือเกิดความเข้มแข็งโดยแบง่ประเดน็คําถามออกเป็น 3 กลุม่ ดงันี %  
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หมวดที� 1 ความสามารถด้านเงนิทุน   

ข้อคําถามในส่วนนี %เป็นการประเมินความสามารถในการบริหารจัดการเงินทุนเพื�อใช้
สําหรับหมุนเวียนในกิจการอตุสาหกรรมตอ่เรือ ใช้วิธีตั %งคําถามในลกัษณะของรายการตรวจสอบ 
(Checklist) โดยประกอบด้วย 2 ประเด็นคําถามหลกั คือ 1.มาตรการสนับสนุนจากรัฐบาล 2.
ชอ่งทางของแหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้ 

หมวดที� 2การวิจัยและพัฒนา 

การวิจยัและพฒันา เป็นกิจกรรมที�เกิดขึ %นได้ทั %งในอู่ตอ่เรือ หรือ นอกอู่เรือโดยอาจเป็นการ
ดําเนินการโดยหน่วยงานเอกชน สถาบันการศึกษา หรือสถาบันวิจัย คําถามส่วนนี %จึงถูกแยก
ออกมาจากคําถามที�ถามโดยตรงจากอู่ต่อเรือ เนื�องจากประเด็นคําถามเป็นข้อมูลเชิงคุณภาพ 
ลกัษณะของคําถามที�ใช้จึงเป็นลกัษณะของรายการตรวจสอบ (Checklist) โดยประกอบด้วย 4 
ประเด็นคําถาม ได้แก่ 1.การพัฒนาการวิจัยและพัฒนา 2.การฝึกอบรมพัฒนาบุคลากรใน
อตุสาหกรรมต่อเรือ 3.สถาบนัวิจยัเพื�อพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือ และ4.หน่วยงานหรือสถาบนัที�
ทําหน้าที�ออกแบบเรือ 

หมวดที� 3 ปัจจัยส่งเสริมที�ทาํให้อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดการพัฒนา 

ส่วนนี %เป็นข้อคําถามสําหรับปัจจยัแวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ ที�เป็นตวัส่งเสริมให้
อุตสาหกรรมต่อเรือมีความเข้มแข็งในทางอ้อม ได้แก่ อัตราการขยายตวัของ GDP มาตรการ
ปกป้องตลาดและส่งเสริมการต่อเรือในประเทศ ความร่วมมือระหว่างภาคเอกชนในอุตสาหกรรม
ตอ่เรือ และ ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐกบัเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

7.4 แนวทางการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย 

ระบบตวัชี %วดัที�ได้กําหนดขึ %นนี % จะนําไปประยกุต์เป็นแนวทางการประเมินขีดความสามารถ
ของอุตสาหกรรมต่อเรืออย่างรอบด้าน ไม่จํากัดอยู่เฉพาะขีดความสามารถของอู่ต่อเรือเพียง
เท่านั %น แต่สามารถแสดงขีดความสามารถครอบคลุมในระดับภาพรวมของอุตสาหกรรม การ
ประเมินขีดความสามารถอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย จะใช้แบบสอบถามข้อมูลที�ได้
ออกแบบทั %ง 3 ชดุ เป็นเครื�องมือในการรวบรวมข้อมลูจากอตุสาหกรรมตอ่เรือ จากนั %นนําข้อมลูมา
เข้าสู่ขั %นตอนการประมวลผล โดยใช้สูตรการคํานวนตวัชี %วัดที�ได้กําหนดขึ %น และทําการแสดงผล
ข้อมลู โดยมีรูปแบบการแสดงผลข้อมลูของแตล่ะตวัชี %วดั ดงัแสดงในตารางที� 7.4 
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ตารางที� 7.4 รูปแบบการแสดงผลการคํานวนตวัชี %วดัขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ตัวชี )วัด การแสดงผล 

1.1 สว่นแบง่ตลาด กราฟแทง่ ระหวา่ง ปี กบั สว่นแบง่ตลาดของยอดการตอ่เรือ 
1.2 การเติบโตของตลาด กราฟเส้น ระหวา่ง ปี กบั สดัสว่นคําสั�งตอ่เรือใหม ่
1.3 ประเภทเรือที�ชํานาญ กราฟแทง่ ระหวา่ง ประเภทเรือ กบั ปริมาณคําสั�งซื %อเรือรวม 
1.4 แหลง่ที�มาของคําสั�งซื %อ กราฟแทง่ ระหวา่ง ปีจําแนกลกูค้าใน/ตา่งประเทศ กบั ปริมาณคําสั�งซื %อรวม 

2.1 ความสามารถการผลติ 
ข้อมลู ความสามารถสงูสดุของอูเ่รือในเมืองไทย (ความยาว, ตนักรอส) 
ข้อมลู ขนาดเรือสงูสดุที�เคยตอ่ในเมืองไทย (ความยาว, ตนักรอส) 

2.2 ประเภทเรือที�ผลติได้ ตาราง จําแนกประเภทเรือและขนาด และผลรวมของเรือที�เคยผลติ (ลาํ) 
2.3 กําลงัการผลติตอ่ปี กราฟแทง่ ระหวา่ง ปี กบั ปริมาณเรือที�ผลติเสร็จ (GT) 
3.1 การสนบัสนนุจากรัฐ ข้อมลู มาตรการสนบัสนนุจากรัฐบาล สาํหรับอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
3.2 แหลง่เงินทนุ ข้อมลู แหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้สาํหรับอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

4.1 จํานวนแรงงานฝีมือ 
กราฟแทง่ ระหวา่ง ปี กบั จํานวนแรงงาน แยกตามประเภทแรงงาน 
ข้อมลู ระดบัการศกึษา แยกตามประเภทแรงงาน 

4.2 ต้นทนุคา่แรงงาน กราฟแทง่ ระหวา่ง ปี กบั คา่จ้างเฉลี�ย แยกตามประเภทแรงงาน 
4.3 ผลติภาพแรงงาน กราฟแทง่ ระหวา่ง ปี กบั ผลติภาพแรงงาน 
5.1 โครงสร้างต้นทนุ กราฟแทง่ สดัสว่นโครงสร้างต้นทนุวตัถดุิบในการตอ่เรือ แยกตามปี 
5.2 ชิ %นสว่นในประเทศ กราฟแทง่ ระหวา่งหมวดวตัถดุิบ กบั สดัสว่นการใช้ในประเทศกบัการนําเข้า 
5.3 เวลานํา ตาราง ข้อมลูระยะเวลาในการสั�งซื %อวตัถดุิบ แยกตามหมวดวตัถดุบิ 
6.1 การพฒันา R&D ข้อมลู รูปแบบการพฒันาการวิจยัและพฒันา 
6.2 การพฒันาแรงงาน ข้อมลู รูปแบบการฝึกอบรม พฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
6.3 สถาบนัวจิยัและพฒันา ข้อมลู สถาบนัวิจยัเพื�อพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

6.4 การออกแบบ 
ข้อมลู หนว่ยงานหรือสถาบนัที�ทําหน้าที�ออกแบบเรือ 
ตารางจําแนกประเภทเรือและขนาด แสดงประเภทของเรือที�ออกแบบได้ 

7.ปัจจยัเสริม 

ข้อมลู อตัราการขยายตวัของ GDP ของประเทศไทย 
ข้อมลู มาตรการปกป้องตลาดและสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ 
ข้อมลู ความร่วมมือระหวา่งภาคเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
ข้อมลู ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐและเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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แนวทางในการประเมินขีดความสามารถด้านตา่งๆ ทําได้โดยนําคา่ของข้อมลูที�ได้จากการ
คํานวนตวัชี %วดั ไปเปรียบเทียบกับขั %นตอนพฒันาการของปัจจยัแต่ละด้าน ดงัแสดงในภาพที� 6.2 
ซึ�งรูปแบบการประเมินนี % เป็นการประเมินเพื�อแสดงสถานะของอตุสาหกรรมตอ่เรือในภาพรวม ที�ไม่
สามารถระบถึุงขอบเขตที�ชดัเจนของขั %นตอนต่างๆระหว่างการพฒันาได้ เนื�องจากพฒันาการของ
ปัจจยัในแตล่ะด้านไม่สามารถเกิดขึ %นได้เพียงลําพงัตา่งต้องอาศยัการส่งเสริม ในลกัษณะของการ
พฒันาที�ควบคูก่นัจากปัจจยัด้านอื�นๆ ทั %งนี %ไมส่ามารถจะระบถึุงลําดบัระยะเวลาการเกิด ก่อน-หลงั 
ที�แน่นอนระหว่างพฒันาการของปัจจยัในแตล่ะด้าน แต่สามารถกําหนดเป็นแนวทางสําหรับการ
พฒันาในภาพรวมตามกรอบระยะเวลา ขึ %นอยู่กับบริบทของอุตสาหกรรมในสถาพแวดล้อมและ
ชว่งเวลาเฉพาะ โดยมีวิธีการประเมินผลของปัจจยัแตล่ะด้าน ดงันี % 

7.4.1 การประเมินความสามารถด้านตลาด 
ความสามารถด้านตลาด มีพฒันาการอยู่ 4 ขั %นตอน เริ�มจากการพฒันาอุตสาหกรรมต่อ

เรือด้วยความต้องการใช้เรือภายในประเทศ เมื�อตลาดในประเทศสามารถส่งเสริมให้อตุสาหกรรม
ตอ่เรือเกิดทกัษะความชํานาญจงึเริ�มขยายไปสูต่ลาดตา่งประเทศ โดยในระยะยาวอตุสาหกรรมตอ่
เรือจะมีตลาดเรือที�ชํานาญเฉพาะประเภท และในขั %นสดุท้ายอตุสาหกรรมตอ่เรือจะก้าวขึ %นมาเป็น
ผู้ นําในตลาดโลก ลําดับขั %นของการพัฒนาดังกล่าวสามารถพิจารณาได้จากปัจจัยภายใต้
ความสามารถด้านตลาดซึ�งมี 4 ปัจจยั ได้แก่ 1.สว่นแบง่ตลาด 2.การเติบโตของตลาด 3.แหล่งที�มา
ของคําสั�งซื %อ และ 4.ประเภทของเรือที�ชํานาญ แนวทางการประเมินแสดงในภาพที� 7.2 

 

ภาพที� 7.2 การประเมินขีดความสามารถด้านตลาด 
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ตลาดต่อเรือในประเทศและต่างประเทศจะถกูวดัโดยข้อมูลที�มาของคําสั�งซื %อเรือ โดยใน
ระยะเริ� มต้นของการพัฒนาอุตสาหกรรม ปริมาณการต่อเรือส่วนใหญ่จะต้องอาศัยลูกค้า
ภายในประเทศเป็นหลกั ทั %งจากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน เมื�อปริมาณการตอ่เรือในประเทศมี
จํานวนมากพอ จนอุตสาหกรรมต่อเรือมีความสามารถที�จะรองรับการต่อเรือจากต่างประเทศได้ 
ข้อมลูที�มาของคําสั�งซื %อจะแสดงให้เห็นถึงปริมาณการตอ่เรือจากลกูค้าตา่งประเทศ โดยปริมาณคํา
สั�งซื %อทั %งสองแหล่งจะต้องมีความคงที�พอสมควร จึงจะนบัว่าสามารถรักษาตลาดการตอ่เรือทั %งใน
หรือตา่งประเทศไว้ได้ ในกรณีที�มีคําสั�งซื %อจากแหล่งใดแหล่งหนึ�งเข้ามาอย่างไม่สมํ�าเสมอจะยงัไม่
ถือวา่มีตลาดการตอ่เรือดงักลา่วเกิดขึ %น 

ข้อมลูปริมาณการตอ่เรือจําแนกตามประเภทเรือจะแสดงให้เห็นผลิตภณัฑ์เรือที�เป็นที�นิยม 
ข้อมลูนี %จะเป็นผลลพัธ์ปลายทางที�สะท้อนวา่มีเรือประเภทใดที�ได้รับคําสั�งซื %อที�โดดเดน่หรือมีการสั�ง
ตอ่เรือประเภทนั %นอยู่บ่อยครั %ง ซึ�งแสดงว่าลูกค้ามีความเชื�อมั�นในทกัษะและความชํานาญในการ
ตอ่เรือประเภทนั %นๆ และจะเป็นข้อมลูสนบัสนนุการตดัสินใจในการส่งเสริมตลาดของประเภทเรือที�
ชํานาญให้เป็นตลาดหลกัของอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทย 

ข้อมูลส่วนแบ่งตลาดและการเติบโตของตลาดจะเป็นตัวสะท้อนสภาวะตลาดของ
อตุสาหกรรมตอ่เรือในภาพรวมว่ามีการเติบโต คงที� หรือ ถดถอยอย่างไร โดยข้อมลูส่วนแบง่ตลาด
จะแสดงถึงสภาวะการณ์ของตลาด ณ ขนะนั %น ส่วนการเติบโตของคําสั�งซื %อจะเป็นข้อมูลเพื�อ
พยากรณ์ทิศทางของตลาดในอนาคต ข้อมลูทั %งสองนี %จะใช้ติดตามสภาวการณ์ในทกุๆขั %นตอนของ
การพฒันา และจะแสดงผลลพัธ์ที�ชดัเจนในประเดน็เรื�องอนัดบัประเทศที�เป็นผู้ นําด้านการตอ่เรือ  

7.4.2 การประเมินความสามารถด้านการผลิต 
ความสามารถด้านการผลิต มีพฒันาการอยู่ 3 ขั %นตอน เริ�มจากความสามารถในการผลิต

เรือพื %นฐานเพื�อรองรับการต่อเรือในประเทศ แล้วพัฒนาความสามารถด้านการผลิต เทคโนโลยี 
ทกัษะความชํานาญเพื�อรองรับตลาดตา่งประเทศ และสุดท้ายอตุสาหกรรมตอ่เรือจะต้องสามารถ
ผลิตเรือเทคโนโลยีสูงได้ ลําดบัขั %นของการพฒันาดงักล่าวสามารถพิจารณาได้จากปัจจยัภายใต้
ความสามารถด้านการผลิตซึ�งมี 3 ปัจจยั ได้แก่ 1.ขีดความสามารถการผลิตของอู่เรือ 2.ประเภท
ของเรือที�สามารถผลิตได้ และ 3.กําลงัการผลิตตอ่ปี แนวทางการประเมินแสดงในภาพที� 7.3 
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2.1 
ผลติเรือพื %นฐานรองรับการต่อเรือในประเทศ

2.2
พฒันาขีดความสามารถรองรับตลาดตา่งประเทศ

2.3
การผลติพฒันาสู ่Hightech Sector

2.ประเภทของเรือที�สามารถผลติได้1.ขีดความสามารถของอู่เรือ 3.กําลงัการผลิตตอ่ปี

ความสามารถ
ด้านการผลิต

ข้อมลูเรือที�ใช้ในประเทศ
(สมาคมเจ้าของเรือไทย)

ข้อมลูเรือที�ใช้ในตลาดโลก
(ข้อมลูเรือโลก)

 

ภาพที� 7.3 การประเมินขีดความสามารถด้านการผลิต 

ปัจจัยความสามารถการผลิต (ขนาดเรือ) ที�อู่เรือสามารถทําได้ และประเภทของเรือที�
สามารถผลิตได้ จะนํามาใช้ประเมินความสามารถในการตอบสนองความต้องการของตลาดเรือใน
ประเทศและตลาดเรือต่างประเทศ โดยจะต้องพิจารณาเปรียบเทียบกบัข้อมลูเรือที�ใช้งานอยู่โดย
เจ้าของเรือไทย กบั เรือที�ใช้งานอยูใ่นตลาดโล ในมิตด้ิานขนาดเรือและประเภทเรือ ว่าอตุสาหกรรม
ตอ่เรือของไทยสามารถตอบสนองความต้องการจากทั %ง 2 ตลาดได้เป็นอย่างไร โดยในระยะแรกขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือจะต้องสามารถตอบสนองตลาดเรือภายในประเทศได้เป็น
อย่างน้อย เพื�อให้สอดคล้องกับความต้องการของตลาดเรือในประเทศ จากนั %นจึงเริ�มขยายขีด
ความสามารถเพื�อไปรองรับความต้องการของตลาดเรือในตา่งประเทศได้ เมื�อมีความสามารถใน
การผลิตเรือที�หลากหลายมากขึ %น สดุท้ายขีดความสามารถจะคอ่ยถกูยกระดบัไปสู่ความสามารถ
ในการผลิตเรือเทคโนโลยีสูงซึ�งเป็นเรือที�มีมูลค่าสูงได้ โดยเน้นที�การใช้ทกัษะ ความสามารถและ
ผลิตภาพในการผลิตที�ดี 

ข้อมลูกําลงัการผลิตจะทําให้เห็นถึงความสามารถในการรองรับความต้องการตอ่เรือในเชิง
ปริมาณ ว่าสามารถรองรับความต้องการได้มากน้อยเพียงใด เป็นข้อมูลที�ช่วยตัดสินใจว่า
อตุสาหกรรมตอ่เรือมีตลาดที�มากพอสําหรับความสามารถในการรองรับปริมาณเรือที�มีอยู่เหรือไม ่
จําเป็นต้องสง่เสริมด้านการตลาดเพิ�มเติมหรือไม่ หรือในทางกลบักนั หากมีปริมาณความต้องการ
ตอ่เรือเข้ามามาก ควรจะมีการขยายกําลงัการผลิตให้มากขึ %นหรือไม่ เพื�อให้รอบรอบความต้องการ
ของตลาดได้อยา่งเพียงพอ 
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7.4.3 การประเมินความสามารถด้านการเงนิ 
ความสามารถด้านการเงิน มีพฒันาการอยู่ 3 ขั %นตอน เริ�มจากในระยะแรกที�ต้องการศยั

มาตรส่งเสริมจากรัฐบาล เช่น มาตรการด้านภาษี มาตรการส่งเสริมการลงทุน หรือมาตรการ
สนบัสนนุด้านการเงินเพื�อให้จงูใจผู้ เรือซื %อ เมื�อตลาดตอ่เรือสามารถตั %งตวัได้และเริ�มมีกําไรจากการ
ดําเนินงาน มีตลาดตอ่เรือที�ขยายตวั จะทําให้มีเงินจากนกัลงทนุเข้ามาลงทนุในอตุสาหกรรม ทําให้
เกิดสภาพคล่องในอุตสาหกรรมโดยสามารถลดการพึ�งพาการสนบัสนนุจากรัฐบาลลงได้ สุดท้าย
เป็นการใช้เงินทุนเพื�อพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือในระยะยาว คือ การลงทุนเพื�อสนับสนุนให้เกิด
กิจกรรมการวิจัยละพัฒนาโดยอาจเป็นทุนทั %งจากภาครัฐหรือเอกชน  ลําดบัขั %นของการพัฒนา
ดงักล่าวสามารถพิจารณาได้จากปัจจยัภายใต้ความสามารถด้านการผลิตซึ�งมี 3 ปัจจยั ได้แก่ 1.
การสนบัสนนุจากรัฐบาล 2.แหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้ และ 3.มาตรการส่งเสริมด้านงานวิจยั
และพฒันา โดยมีแนวทางการประเมินแสดงในภาพที� 7.4  

 

ภาพที� 7.4 การประเมินขีดความสามารถด้านการเงิน 

ผู้ วิจยัรวบรวมมาตรการส่งเสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือจากรัฐบาลจากอตุสาหกรรมตอ่เรือใน
ตา่งประเทศ และนํามาตั %งเป็นประเดน็คําถามวา่รัฐบาลไทยให้การส่งเสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือด้วย
แนวทางของมาตรการใดบ้าง สําหรับประเดน็เรื�องเงินทนุ แหลง่เงินทนุที�ใช้ในธุรกิจอตุสาหกรรมตอ่
เรือจากการศกึษามีด้วยกนั 4 ช่องทาง ซึ�งได้ถกูนํามาตั %งเป็นประเด็นคําถาม เพื�อประเมินว่าธุรกิจ
อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยสามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนใดได้บ้าง ที�จะนําเงินมาใช้หมุนเวียนใน
ธุรกิจ และสุดท้ายเป็นมาตรการด้านการเงินเพื�อส่งเสริมงานวิจัยและพัฒนา ประเด็นคําถาม
ทั %งหมดในกลุ่มนี %จะวัดจากผลสําเร็จที�เกิดขึ %นเป็นสําคญั ว่ามีการเกิดขึ %นของหัวข้อต่างๆตามที�
กําหนดไว้ในแตล่ะประเดน็หรือไม ่มีความครบถ้วมตามแตล่ะประเดน็มากน้อยเพียงใด 
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7.4.4 การประเมินความสามารถด้านแรงงาน 
ความสามารถด้านแรงงาน มีพฒันาการอยู่ 4 ขั %นตอน เริ�มจากระยะแรกที�แรงงานยงัไม่ได้

รับการพัฒนาทักษะ จึงมีฝีมือแรงงานตํ�าแต่มีจุดแข็งด้านต้นทุนแรงงานราคาถูก ต่อมาเมื�อ
อตุสาหกรรมต่อเรือขยายตวัจึงมีการจ้างแรงงานที�ขยายตวัตามการเติบโตของอุตสาหกรรม และ
เพื�อลดต้นทุนด้านการผลิตรวมถึงป้องกันปัญหาขาดแคลนแรงงานจึงมีการพัฒนาฝีมือแรงงาน
และผลิตภาพ และสุดท้ายแรงงานจะได้รับการพฒันาจนมีทกัษะและความรู้ที�ดีคู่ไปกับค่าแรงที�
สงูขึ %น ลําดบัขั %นของการพฒันาดงักล่าวสามารถพิจารณาได้จากปัจจยัภายใต้ความสามารถด้าน
แรงงานซึ�งมี 3 ปัจจัย ได้แก่ 1.จํานวนแรงงานฝีมือ 2.ระดบัการศึกษา 3.ต้นทุนค่าแรงงาน และ    
4.ผลิตภาพแรงงาน โดยมีแนวทางการประเมินดงัแสดงในภาพที� 7.5 

 

ภาพที� 7.5 การประเมินขีดความสามารถด้านแรงงาน 

ปัจจยัด้านต้นทนุค่าแรงงานจะนํามาใช้ประเมินระดบัค่าแรงของแรงงานในอตุสาหกรรม
ต่อเรือโดยเปรียบเทียบกับต้นทุนแรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือของประเทศอื�น จะทําให้เห็นว่า
ประเทศไทยมีคา่จ้างแรงงานอยู่ในระดบัใดเมื�อเทียบกบัตา่งประเทศ ปัจจยัด้านจํานวนแรงงานจะ
เก็บข้อมูลจํานวนแรงงานแยกตามประเภท ซึ�งจะสะท้อนให้เห็นถึงการ เพิ�ม-ลด ของจํานวน
แรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือ เพื�อให้ผู้ บริหารเตรียมการรับมือเพื�อป้องกันปัญหาขาดแคลน
แรงงาน ปัจจัยด้านการศึกษาจะทําให้เห็นระดับการศึกษาของแรงงานในอุตสาหกรรม โดย
สามารถนําข้อมูลนี %ไปเปรียบเทียบกับข้อมูลในต่างประเทศได้ และสุดท้ายปัจจัยด้านผลิตภาพ
แรงงาน ปัจจยันี %จะใช้วดัขีดความสามารถของแรงงานในภาพรวมเพื�อติดตามสถานะผลิตภาพการ
ทํางานของแรงงาน ซึ�งจะเป็นข้อมลูพื %นฐานในการสง่เสริมการพฒันาการผลิต 
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7.4.5 การประเมินความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน 
ความสามารถด้านการห่วงโซ่อปุทาน มีพฒันาการอยู่ 3 ขั %นตอน เริ�มจากระยะแรกที�ต้อง

อาศยัการนําเข้าอุปกรณ์เรือจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ ต่อมาจึงเริ�มมีการพัฒนาการผลิต
อุปกรณ์เรือในประเทศและมีการใช้งานจากผู้ ผลิตในประเทศในสัดส่วนที�สูงขึ %น และสุดท้าย
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องของอุตสาหกรรมต่อเรือมีความเข้มแข็งมากขึ %นจนเป็นที�ยอมรับใน
ตลาดโลก สามารถส่งออกชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือได้ ลําดับขั %นของการพัฒนาดังกล่าวสามารถ
พิจารณาได้จากปัจจยัภายใต้ความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน ซึ�งมี 3 ปัจจยั ได้แก่ 1.โครงสร้าง
ต้นทนุ 2.ชิ %นสว่นในประเทศ และ 3.เวลานํา โดยมีแนวทางการประเมินดงัแสดงในภาพที� 7.6 

 

ภาพที� 7.6 การประเมินขีดความสามารถด้านหว่งโซอ่ปุทาน 

ข้อมูลสดัส่วนการใช้งานชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือจะแสดงให้เห็นถึงปริมาณการใช้วตัถดุิบจาก
ผู้ผลิตในประเทศ เมื�อมีสดัส่วนการใช้วัตถุดิบในประเทศที�สูงขึ %น สัดส่วนต้นทุนด้านวัตถุดิบควร
จะต้องลดลงเนื�องจากมีการลดต้นทุนจากการนําเข้าลง นอกจากนี %ข้อมูลด้านเวลานําจะต้องใช้
เวลานําในการสั�งซื %อวตัถดุิบที�ลดลงด้วย ปัจจยั 3 ข้อนี % จะใช้ร่วมกนัในการพิจารณาความเข้มแข็ง
ของอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศ และในระยะยาวอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องของอตุสาหกรรม
ตอ่เรือมีความเข้มแข็งมากขึ %นจนเป็นที�ยอมรับในตลาดโลก และสามารถส่งออกไปยงัตา่งประเทศ
ได้ ข้อมูลมูลค่าการส่งออกอุปกรณ์เรือสําหรับประเทศไทยสามารถรวมรวมได้จากกรมศุลกากร 
หรือในอนาคตอาจมีหน่วยงานหรือสมาคมผู้ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือที�รวบรวมข้อมูลสถิติการ
นําเข้าสง่ออกชิ %นสว่นอปุกรณ์ ให้นําข้อมลูสว่นนั %นมาพิจารณษถึงมลูคา่การสง่ออก 
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7.4.6 การประเมินความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา 
ความสามารถด้านการวิจยัและพฒันา มีพฒันาการอยู่ 4 ขั %นตอน เริ�มจากระยะแรกที�ยงั

ไม่มีกิจกรรมด้าน R&D ที�เป็นรูปธรรม อู่ต่อเรืออาศยัการเรียนรู้จากประสบการณ์ต่อเรือตามคํา
สั�งซื %อของลกูค้า ตอ่มาเมื�อมีการผลิตเรือที�ซบัซ้อนมากขึ %นจึงอาจเกิดการเรียนรู้ในรูปแบบของการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี และเริ�มมีกิจกรรมด้าน R&D เกิดขึ %น โดยอาจเกิดขึ %นในอู่เรือหรืออาจมีการ
จดัตั %งเป็นสถาบนัด้าน R&D ทํางานอิสระภายนอกอู่เรือ ควบคูก่นัไปกบัการจดัทําโปรแกรมพฒันา
บุคลากรในอุตสาหกรรมต่อเรือและการพัฒนาองค์ความรู้ และสุดท้ายมีองค์ความรู้และมี
ความสามารถในการวิจัยและพัฒนาที�เข้มแข็งจนสามารถออกแบบเรือที�ซบัซ้อนยิ�งขึ %นได้ มีการ
พัฒนาเทคโนโลยีเพื�อช่วยการผลิต มีการพัฒนาอุปกรณ์เรือ เป็นต้น ลําดับขั %นของการพัฒนา
ดงักล่าวสามารถพิจารณาได้จากปัจจัยภายใต้ความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา ซึ�งมี 3 
ปัจจัย ได้แก่ 1.การพัฒนา R&D 2.การพัฒนาแรงงาน 3.สถาบนัวิจัยและพัฒนา และ 4.การ
ออกแบบ โดยมีแนวทางการประเมินดงัแสดงในภาพที� 7.7 

 

ภาพที� 7.7 การประเมินขีดความสามารถด้านการวิจยัและพฒันา 

ผู้ วิจยัรวบรวมมาตรการส่งเสริมกิจกรรม R&D มาเพื�อใช้ประเมินพฒันาการของ R&D ใน
ระยะที� 1 และ 2 โดยวดัจากผลสําเร็จที�เกิดขึ %น เช่นเดียวกบัมาตรการพฒันาฝีมือแรงงานจะใช้วดั
การพฒันาองค์ความรู้และบุคลากร ส่วนสุดท้ายคือความสามารถในการออกแบบ ทุกหวัข้อการ
ประเมินเป็นในลักษณะของ checklist เพื�อตรวจสอบว่ามีกิจกรรมด้าน R&D เกิดขึ %นใน
อตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศไทยในรูปแบบใดบ้าง เป็นข้อมลูเพื�อสนบัสนนุการตดัสินใจพฒันา
กิจกรรมด้าน R&D ตอ่ไป 
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ตารางที� 7.5 (ตอ่) เมตริกซ์แสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัชี %วดั 

ความสัมพันธ์ 
ระหว่างปัจจัย 

สว่
นแ

บง่
ตล

าด
 

กา
รเต

ิบโ
ตข

อง
ตล

าด
 

ปร
ะเภ

ทเ
รือ

ที�ชํ
าน

าญ
 

ที�ม
าข

อง
คํา

สั�ง
ซื%อ

 

พื
% นท

ี�ขอ
งอ

ูเ่รือ
  

ขน
าด

เรือ
ที�เ

คย
ผล

ิต  
 

ปร
ะเภ

ทเ
รือ

ที�ผ
ลิต

ได้
  

กํา
ลงั

กา
รผ

ลิต
ตอ่

ปี  
 

มา
ตร

กา
รข

อง
รัฐ

บา
ล  

 

กา
รเข้

าถ
ึงแ

หล
ง่ท

นุ  
 

จํา
นว

นแ
รง

งา
น  

ระ
ดบั

กา
รศ

กึษ
า  

คา่
จ้า

งแ
รง

งา
น  

 

ผล
ิตภ

าพ
แร

งง
าน

 

ต้น
ทนุ

วตั
ถดุ

ิบ  

วตั
ถดุ

ิบใ
นป

ระ
เท

ศ  

เวล
านํ

า  

กา
รส

ง่เส
ริม

 R
&D

 

กา
รพ

ฒั
นา

แร
งง

าน
 

อง
ค์ก

ร /ส
ถา

บนั
 

สถ
าบ

นัอ
อก

แบ
บเ

รือ
 

ปร
ะเภ

ทท
ี�ออ

กแ
บบ

 

ระดบัการศกึษา     �       � �         � �                 

คา่จ้างแรงงาน                            �                 

ผลิตภาพแรงงาน     
 

        �                             

ต้นทนุวตัถดุิบ � �                                         

การใช้วตัถดุิบในประเทศ                             �   �           

เวลานํา               �                             

มาตรการสง่เสริม R&D     �       � �       �   � � � �           

การพฒันาแรงงาน     �       � �       �   �                 

องค์กร/สถาบนั     �       � �       
 

  
 

� �             

สถาบนัออกแบบเรือ                                           � 

ประเภทเรือที�ออกแบบได้     �                                       

 

183 



184 

 

7.5 สรุปท้ายบท 

ความรู้ที�ได้จากการศึกษาข้อมูลเกี�ยวกับอุตสาหกรรมต่อเรือ ทั %งความรู้พื %นฐานของ
กระบวนการต่อเรือและกระบวนการทางธุรกิจ รูปแบบการพฒันาอตุสาหกรรมต่อเรือในประเทศ
ไทยและในต่างประเทศ นํามาวิเคราะห์เพื�อเพิ�มเติมประเด็นชี %วดัของปัจจยัทั %ง 6 ด้าน ให้มีความ
ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ�งขึ %น โดยสามารถกําหนดตวัชี %วัดขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือได้
ทั %งสิ %น 22 ประเด็น ดงัแสดงในตารางที� 7.1 จากนั %นตวัชี %วัดทั %ง 22 ประเด็น ถูกนํามาตั %งเป็นข้อ
คําถามเพื�อใช้ถามข้อมูลจากผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่อเรือ ข้อคําถามที�นํามาใช้นั %นได้รับ
การออกแบบให้มีความเหมาะสมกบัธรรมชาตขิองการทํางานและสอดคล้องกบัลกัษณะของข้อมลู
ที�ใช้กันอยู่แล้วในอุตสาหกรรมต่อเรือ เพื�อให้สามารถเก็บข้อมูลได้โดยสะดวกและไม่เป็นการ
รบกวนผู้ ประกอบการมากเกินไป การออกแบบคําถามได้รับการทําขึ %นจากการสืบค้นข้อมูลที�
เกี�ยวข้องกับอุตสาหกรรมตอ่เรือที�เผยแพร่ในระดบัสากล ประกอบกับการสอบถามความเห็นจาก
ผู้ประกอบการที�เป็นสมาชิกในสมาคมตอ่เรือซ่อมเรือไทย เพื�อรับฟังความเห็นต่อประเด็นคําถาม
ต่างๆที�ตั %งขึ %น และได้ปรับแก้คําถามให้มีความสอดคล้องกับการทํางานในอุตสาหกรรมมากที�สุด
สดุท้ายได้เป็นคําถามทั %งสิ %น 23 ข้อ โดยแบง่แบบสอบถามออกเป็น 3 ชดุ ดงันี %  

แบบสอบถามชุดที� 1 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน“ขีดความสามารถ” (Capability) 
ของอูเ่รือ เป็นคําถามที�มีความเปลี�ยนแปลงของข้อมลูน้อยถามข้อมลูจากอู่เรือเพื�อทบทวนข้อมลูปี
ละ 1 ครั %ง 

แบบสอบถามชุดที� 2 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน “สมรรถนะ” (Performance) การ
ทํางานของอู่เรือ เป็นคําถามที�เก็บข้อมูลของเรือที�ผลิตเป็นรายลํา เป็นคําถามตอ่เนื�องที�อู่เรือต้อง
รายงานเมื�อมีการเซ็นสญัญาตอ่เรือใหม ่

แบบสอบถามชุดที�  3 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมินสภาพแวดล้อมในประเทศของ
อตุสาหกรรมว่ามี “ปัจจยัส่งเสริม” ให้อุตสาหกรรมตอ่เรือเกิดการพฒันาหรือไม่ เป็นคําถามที�มี
ความเปลี�ยนแปลงของข้อมลูน้อยถามข้อมลูจากอูเ่รือเพื�อทบทวนข้อมลูปีละ 1 ครั %ง 

แนวทางในการประเมินขีดความสามารถด้านตา่งๆ ทําได้โดยนําคา่ของข้อมลูที�ได้จากการ
คํานวนตวัชี %วดั ไปเปรียบเทียบกับขั %นตอนพฒันาการของปัจจยัแต่ละด้าน ดงัแสดงในภาพที� 6.3 
โดยใช้สตูรการคํานวนตวัชี %วดัที�ได้กําหนดขึ %น และทําการแสดงผลข้อมลู โดยมีรูปแบบการแสดงผล
ข้อมลูของแตล่ะตวัชี %วดั ดงัแสดงในตารางที� 7.4 



 

 

บทที� 8  
การสาํรวจข้อมูล 

8.1 ผู้ประกอบการอู่ต่อเรือและซ่อมเรือในประเทศไทย 

การรวบรวมข้อมลูผู้ประกอบกิจการตอ่เรือ ซอ่มเรือ และอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศ
ไทย ผู้ วิจยัรวบรวมข้อมูลจาก 3 แหล่ง โดยรวบรวมจากข้อมูลของกรมโรงงานอุตสาหกรรม [6] 
จํานวนทั %งสิ %น 258 ราย และรายชื�อสมาชิกของสมาคมตอ่เรือและซอ่มเรือไทย[7] ซึ�งมีจํานวนทั %งสิ %น 
35 ราย และรายชื�อผู้ประกอบการที�จดทะเบียนกบักรมพฒันาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ [8] 
จํานวน 445 รายเมื�อพิจารณาจากวตัถปุระสงค์ที�แจ้งไว้ปรากฏว่ามีผู้ประกอบการบางรายไม่ได้มี
วตัถุประสงค์ประกอบกิจการที�เกี�ยวข้องกับการต่อเรือและซ่อมเรือ ผู้ประกอบการบางรายได้เลิก
ประกอบการ บางรายไม่ได้ส่งงบดลุมามากกว่า 3 ปี จึงทําให้จํานวนผู้ประกอบกิจการที�เกี�ยวข้อง
กับอุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือ คงเหลือเพียง 272 ราย มีมูลค่าทุนจดทะเบียนรวมกัน 
9,916,547,100 บาท  

8.2 ผู้ประกอบการที�เป็นสมาชิกสมาคมต่อเรือและซ่อมเรือไทย 

ในบรรดาผู้ ประกอบการทั %ง 272 ราย มีผู้ ประกอบการรายใหญ่ รวมตัวกันจัดตั %งเป็น
สมาชิกสมาคมต่อเรือซ่อมเรือไทยขึ %น (สมาคมต่อเรือและซ่อมเรือไทยก่อตั %งขึ %น ในปี พ.ศ.2519 
โดยการรวมตวัของผู้ประกอบกิจการตอ่เรือและซ่อมเรือ จํานวน 12 ราย) ปัจจบุนั (1 พ.ย. 2555) 
มีสมาชิกทั %งสิ %น 31 ราย แบง่เป็นสมาชิกสามญัจํานวน 23 ราย และสมาชิกวิสามญัจํานวน 8 ราย 
โดยมีสมาชิกจํานวน 23 รายที�เป็นกลุ่มผู้ประกอบการต่อเรือ ซ่อมเรือโดยตรง ซึ�งแม้จะมีจํานวน
ผู้ประกอบการคิดเป็นร้อยละ 8 ของจํานวนผู้ประกอบการทั %งหมด แตเ่มื�อพิจารณาทุนจดทะเบียน 
ในปี พ.ศ.2555 กลับมีมูลค่าสูงถึง 4,412,960,100บาท คิดเป็นร้อยละ 44 ของมูลค่าทุนจด
ทะเบียนทั %งหมด 
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8.3 กลุ่มเป้าหมายในการสาํรวจข้อมูล 

การเก็บข้อมูลสําหรับงานวิจัยนี % ผู้ วิจัยได้กําหนดกลุ่มเป้าหมายในการเก็บข้อมูล คือ 
ผู้ประกอบการที�เป็นสมาชิกในสมาคมตอ่เรือซ่อมเรือไทยที�ประกอบกิจการตอ่เรือโดยตรง (ยกเว้น
เรือไฟเบอร์กลาส) จํานวน 16 ราย มีมลูคา่ทนุจดทะเบียน 4,194,460,100 บาท คิดเป็นร้อยละ 42 
ของมูลค่าทุนจดทะเบียนทั %งหมด โดยได้ชี %แจงให้สมาคมรับทราบถึงหลักการและเหตุผลในการ
ดําเนินการเก็บข้อมูล การนดัหมายเข้าเก็บข้อมลูกบัผู้ประกอบการดําเนินการโดยทางสมาคมต่อ
เรือซ่อมเรือไทยเป็นผู้ประสานงานให้กับสมาชิกผ่านทางจดหมายจากสมาคมฯ มีอู่เรือที�ตอบรับ
การเข้าเก็บข้อมลูจํานวน 10 ราย สรุปสถานะการเก็บข้อมลูได้ ดงัแสดงในตารางที� 8.1 

ตารางที� 8.1 สถานะการเก็บข้อมลูจากผู้ประกอบการ 

เลขที� ชื�ออู่เรือ ทุนจดทะเบียน สถานะ 

1 บริษัท ยนิูไทย ชิปยาร์ด แอนด์ เอนจิเนียริ�ง จํากดั 2,774,400,000 ตอบรับ 
2 บริษัท มาร์ซนั จํากดั 198,250,000 ตอบรับ 
3 บริษัท เอเชียน มารีน เซอร์วิสส์ จํากดั  )มหาชน(  234,810,100 ตอบรับ 
4 บริษัท พี.เอส.พี. มารีน จํากดั 70,000,000 ตอบรับ 
5 บริษัท หะรินตอ่เรือ จํากดั 60,000,000 ตอบรับ 
6 บริษัท อูก่รุงเทพ จํากดั 100,000,000 ตอบรับ 
7 บริษัท อิตลัไทย มารีน จํากดั 460,000,000 ตอบรับ 
8 บริษัท มิทส์ดสิิชั�น จํากดั 45,000,000 ตอบรับ 
9 บริษัท ไทยอินเตอร์เนชั�นแนล ด๊อคยาร์ด จํากดั 24,000,000 ตอบรับ 
10 บริษัท โอ๊คเวล ชิปยาร์ด จํากดั 70,000,000 ตอบรับ 
11 บริษัท มาริอาร์ท )ประเทศไทย (จํากดั  12,000,000 - 
12 บริษัท อูเ่รือวงัเจ้า จํากดั 40,000,000 - 
13 บริษัท อูเ่รือ แอล พี เอ็น และ วิศวกรรม จํากดั 50,000,000 - 
14 บริษัท เอส อี เอ ชิพยาร์ด จํากดั 40,000,000 - 
15 ห้างหุ้นสว่นจํากดั อูป่ราการกลการ 10,000,000 - 
16 บริษัท ซีเครสท์ มารีน จํากดั 6,000,000 - 
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8.4 ผลการสาํรวจข้อมูล 

การสํารวจข้อมลูที�อูเ่รือของผู้ประกอบการ ผู้ วิจยัใช้แบบสอบถามทั %ง 3 ชดุ เป็นแนวทางใน
การสมัภาษณ์ โดยสามารถสรุปภาพรวมของการเก็บข้อมลูได้ ดงันี % 

1. ข้อมูลทั�วไปของอู่เรือ: ได้รับข้อมลูครบถ้วนตามแบบสอบถาม มีประเด็นที�น่าสนใจ
ในเรื�องของจํานวนแรงงานที�ลดลงเนื�องจากปริมาณงานต่อเรือของผู้ประกอบการมี
จํานวนลดลง ทางผู้ประกอบการได้ให้คําแนะนําในการเก็บข้อมูล ทรัพยากรบุคคล 
และ การจัดซื %อ เป็นรายปีเนื�องจากความผันผวนของปริมาณงานและราคาของ
วตัถดุบิตามลําดบั 

2. ข้อมูลเรือต่อ: มีข้อมูลเรือที�ได้จากการสอบถามจํานวน 480 ลํา โดยเป็นเรือที�
ผู้ประกอบการแจ้งว่าได้ทําการต่อสร้างตั %งแต่มีการดําเนินกิจการมา แต่เรือจํานวน
มากยังขาดข้อมูลรายละเอียดที�ต้องใช้ในการวิเคราะห์ เนื�องจากไม่ได้เก็นข้อมูล
รายละเอียดของเรือในอดีตเอาไว้ และไม่สะดวกที�จะสืบค้นข้อมูลย้อนหลังได้ แต่
อย่างไรก็ตาม เรือที�มีข้อมูลเพื�อใช้ในการวิเคราะห์จะเป็นข้อมูลตั %งแต่ปี พ.ศ. 2552-
2555 จํานวนทั %งสิ %น 36 ลํา ซึ�งเป็นเรือที�สามารถรวบรวมข้อมูลได้ครบถ้วนตาม
แบบสอบถาม ดงันี % 

• บริษัท ยนิูไทย ชิปยาร์ด แอนด์ เอนจิเนียริ�ง จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 2 ลํา 

• บริษัท มาร์ซนั จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 2 ลํา 

• บริษัท เอเชียน มารีน เซอร์วิสส์ จํากดั  )มหาชน(  มีจํานวนเรือตอ่ 6 ลํา 

• บริษัท พี.เอส.พี. มารีน จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 1 ลํา 

• บริษัท อูก่รุงเทพ จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 2 ลํา 

• บริษัท อิตลัไทย มารีน จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 4 ลํา 

• บริษัท มิทส์ดสิิชั�น จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 7 ลํา 

• บริษัท ไทยอินเตอร์เนชั�นแนล ด๊อคยาร์ด จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 7 ลํา 

• บริษัท โอ๊คเวล ชิปยาร์ด จํากดั มีจํานวนเรือตอ่ 5 ลํา 
3. ข้อมูลปัจจัยแวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ: ได้รับข้อมูลครบถ้วนตาม

แบบสอบถาม 
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ผลการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย จากระบบการ
ประเมินที�ได้จดัทําขึ %น แสดงให้เห็นว่า อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยมีขีดความสามารถอยู่ในระดบั
ตํ�า เทียบเทา่ระยะเริ�มต้นของการพฒันาอตุสาหกรรม ดงัแสดงในภาพที� 8.1 

 
ภาพที� 8.1 ผลการประเมินขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย 
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อตุสาหกรรมตอ่เรือของไทย ดําเนินการอยู่ได้ด้วยความสามารถของผู้ประกอบการเอกชน
เป็นหลกั ในสว่นการบริหารจดัการในภาพรวมของอตุสาหกรรมยงัไม่ดีเท่าที�ควร กล่าวคือ ไม่มีการ
ส่งเสริมให้มีการต่อเรือในประเทศ มีเงินทุนในอุตสาหกรรมไม่เพียงพอ ไม่ได้การส่งเสริมจาก
รัฐบาลอย่างเต็มที� ในขณะที�ต้นทุนแรงงานมีทิศทางที�สูงขึ %นทําให้ผลิตภาพตํ�าลง มีการใช้
อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศน้อย และยงัไม่มีกิจกรรมด้านการวิจยัและพฒันาที�เป็นรูปธรรม 
โดยสามารถสรุปความสามารถตามปัจจยัทั %ง 6 ด้านได้ ดงันี % 

8.4.1 ความสามารถด้านตลาด 
ตลาดการตอ่เรือของไทยยงัมีขนาดเล็ก โดยมีส่วนแบง่ตลาดเพียง 0.013% ของโลก เป็น

รองประเทศเพื�อนบ้านในภูมิภาคอาเซียน ได้แก่ ฟิลิปปินส์ เวียดนาม อินโดนีเซีย สิงคโปร์ และ
มาเลเซีย ดงัแสดงในตารางที� 8.2 และ ตารางที� 8.3 แสดงผลเป็นกราฟได้ดงัแสดงในภาพที� 8.2  

    ตารางที� 8.2 สว่นแบง่ตลาดของยอดการตอ่เรือของไทย 

ยอดการตอ่เรือ (GT) 2009 2010 2011 2012 
ประเทศไทย  6,378 20,570 28,374 12,204 
รวมทั�วโลก 329,400,000 278,200,000 217,000,000 

 
สดัสว่น (%) 0.0019% 0.0074% 0.0131% 

 
 

 

ภาพที� 8.2 สว่นแบง่ตลาดของยอดการตอ่เรือของไทย 
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ตารางที� 8.3 สว่นแบง่ตลาดของยอดการตอ่เรือในประเทศตา่งๆ จากมากไปน้อย 

ประเทศ 
ยอดการต่อเรือ (Orderbook) ปี 2011 สัดส่วน GT 

(%) จํานวน (ลํา) GT CGT 

จีน 2,482 83,999,693 40,875,528 38.713% 

เกาหลีใต้ 1,078 75,871,526 35,529,266 34.967% 

ญี�ปุ่ น 933 34,269,845 16,131,745 15.794% 

ฟิลิปปินส์ 80 4,725,940 1,874,148 2.178% 

เวียดนาม 237 2,262,305 1,749,213 1.043% 

ไต้หวนั 47 2,207,478 1,215,151 1.017% 

อินเดีย 239 2,016,348 1,643,974 0.929% 

อินโดนีเซีย 119 342,430 508,208 0.158% 

สิงค์โปร์ 93 268,484 489,030 0.124% 

มาเลเซีย 256 209,751 577,076 0.097% 

บงัคลาเทศ 44 168,116 228,581 0.077% 

ไทย 13 28,374 46,678 0.013% 

ศรีลงักา 6 23,200 39,520 0.011% 

ออสเตรเลีย 7 23,091 36,868 0.011% 

ซาอดุิอารเบีย 6 2,676 12,099 0.001% 

ฮอ่งกง 1 293 1,557 0.000% 

ยโุรป 812 6,483,506 7,360,797 2.988% 

อื�นๆ 406 4,075,436 3,122,720 1.878% 
รวมทั�วโลก 6,859 216,978,492 111,442,159   

สําหรับคําสั�งต่อเรือใหม่ (New Order) มีทิศทางของปริมาณคําสั�งซื %อเรือใหม่ที�ผนัผวน 
โดยมีการเติบโตเพิ�มขึ %นในช่วงปี พ.ศ.2552-2554 เฉลี�ย 23% และลดลงลง 31% ในปี พ.ศ. 2555 
ดงัแสดงในตารางที� 8.4 ภาพที� 8.3 และ ภาพที� 8.4 ซึ�งการลดลงดงักล่าวอาจมีผลกระทบมาจาก
ภาวะถดถอยของอตุสาหกรรมตอ่เรือโลก (ข้อมูลมีทิศทางเดียวกับข้อมลูทั�วโลก) ดงันั %นจึงต้องทํา
การตดิตามข้อมลูอยา่งตอ่เนื�องอีกซกั 1 -2 ปี เพื�อให้เห็นแนวโน้มทิศทางของตลาดที�ชดัเจน  
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            ตารางที� 8.4 คําสั�งตอ่เรือใหม่ (New Order) ปี 2009 - 2012 
New Order (GT) 2009 2010 2011 2012 

ประเทศไทย  11,630 14,192 17,582 12,204 
รวมทั�วโลก (GT) 7,600,000 12,500,000 6,300,000 

 
สดัสว่น (%) 0.1530% 0.1135% 0.2791% 

 
growth 2009 2010 2011 2012 

ประเทศไทย (GT) 
 

22% 24% -31% 
ทั�วโลก 

 
64% -50% 

 
  

 

ภาพที� 8.3 ปริมาณคําสั�งตอ่เรือใหมข่องอูเ่รือในประเทศไทย 

 

ภาพที� 8.4 อตัราการเตบิโตของคําสั�งตอ่เรือใหม่ 
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ตลาดเรือในประเทศมีน้อยและไม่คงที� เช่นเดียวกับคําสั�งซื %อเรือจากต่างประเทศที�ขาด
ความตอ่เนื�อง ดงัแสดงในภาพที� 8.5 

 

ภาพที� 8.5 การเปรียบเทียบปริมาณคําสั�งซื %อจากลกูค้าในประเทศกบัตา่งประเทศ 

นอกจากนี % อู่เรือของไทยยงัไม่มีความชํานาญในการผลิตเรือประเภทใดๆเป็นการเฉพาะ
ประเภทเรือที�มีปริมาณการผลิตมากที�สุด คือ เรือเฉพาะทาง แต่ยงันบัว่ามีปริมาณน้อย คือ รวม
ตั %งแตปี่ พ.ศ.2552-2555 มีปริมาณการผลิตเพียง 15,960 ตนักรอสเทา่นั %น 

 

ภาพที� 8.6 ปริมาณคําสั�งตอ่เรือใหม ่แยกตามประเภทเรือ ชว่งปี 2009-2012 
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8.4.2 ความสามารถด้านการผลิต 
จากข้อมูลขีดความสามารถการผลิตของอู่เรือในประเทศไทย พบว่า อู่เรือของไทยมี

ความสามารถในการเรือผลิตเรือขนาดเล็กถึงขนาดกลาง โดยสามารถผลิตเรือที�มีขนาดไม่เกิน 
5,000 ตนักรอส หรือมีความยาวไม่เกิน 130 เมตร ความยาวของเรือสงูสดุที�เคยตอ่คือ 110 เมตร 
และขนาดสงูสดุ คือ 5,020 ตนักรอส ดงัแสดงในตารางที� 8.5 

ตารางที� 8.5 ขีดความสามารถการผลิตของอูเ่รือ 

อู่เรือ 
ความสามารถของอู่ ขนาดเรือที�เคยต่อ 

Max LOA. (m.) Max GT Max LOA. (m.) Max GT 
ITM N.A. 5,000 103 4,396 

ASIMAR 120 5,000 101 960 
UNITHAI 120 5,000 105 5,020 
MARSUN 120 N.A. 110 N.A. 

P.S.P. N.A. N.A. 56 700 
HARIN 130 N.A. N.A. N.A. 
BKK N.A. N.A. N.A. N.A. 

MITSD 100 N.A. 78 N.A. 
TINDY 100 2,500 50 N.A. 

OAKWELL N.A. N.A. 77 2,000 
Max 130 5,000 110 5,020 

จากฐานข้อมลูเรือของสมาคมเจ้าของเรือไทย มีเรือจํานวน 346 ลํา มีขนาดตั %งแต ่7.41 – 
160,072 ตนักรอส เป็นเรือขนาดมากกว่า 5,000 ตนักรอส จํานวน 81 ลํา (23.41%) เป็นเรือขนาด 
1,000-5,000 ตนักรอส จํานวน 115 ลํา (33.24%) และเป็นเรือขนาดตํ�ากว่า 1,000 ตนักรอส 
จํานวน 150 ลํา (43.35%) ดงัแสดงในตารางที� 8.6 จากข้อมลูนี %จะพบว่าขีดความสามารถที�มีอยู่
ของอู่เรือไทย สามารถรองรับการผลิตเรือที�ในขนาดที�มีการใช้งานโดยเจ้าของเรือไทยเป็นสดัส่วน 
76.59% จงึนบัวา่อูเ่รือของไทยสามารถผลิตเรือเพื�อรองรับความต้องการใช้งานในประเทศได้ 
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     ตารางที� 8.6 ข้อมลูเรือจากสมาคมเจ้าของเรือไทย 

 
ขนาดเรือ (ตันกรอส) 

รวม 
 

ตํ�ากว่า 1,000 1,000-5,000 5,000 ขึ )นไป 
จาํนวนเรือ (ลาํ) 150 115 81 346 

อายุเรือ (ปี) 
0 - 9 22 12 19 53 

10 - 14 4 6 12 22 
15 - 19 21 10 33 64 
20 - 24 18 21 10 49 
25 - 29 18 26 4 48 
30 - 39 39 27 3 69 

40 - 27 11 - 38 
ไม่ระบุอายุ 1 2 - 3 

สําหรับตลาดเรือต่างประเทศ จากการรวบรวมข้อมูลเรือในยอดการผลิตเรือโลก (World 
Orderbook) ในปี พ.ศ.2554 จํานวน 6,859 ลํา เป็นเรือขนาดตํ�ากว่า 5,000 ตนักรอส จํานวน 
2,537 ลํา (36.99%) ดงัแสดงในตารางที� 8.7 หากพิจารณาด้วยขนาดเรือ มีปริมาณการตอ่เรือรวม
ทั�วโลก 109,113,740 ตนักรอส เป็นเรือขนาดตํ�ากว่า 5,000 ตนักรอส มีขนาดเรือรวม 9,044,626 
ตนักรอส (8.29%) ดงัแสดงใน จึงนบัว่าอู่เรือของไทยสามารถผลิตเรือเพื�อรองรับความต้องการใช้
งานในต่างประเทศได้ในส่วนน้อย แต่ปริมาณยงักล่าวยงัมีมากเพียงพอสําหรับกําลงัการผลิตที�อู่
เ รือในประเทศไทยทั %งหมดรวมกันสามารถทําได้ต่อปี โดยจากข้อมูลที� ได้จากการสํารวจ 
อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยกําลงัการผลิตสูงสุดต่อปีที�เคยทําได้อยู่ที� 18,170 ตนักรอสต่อปี ดงั
แสดงในภาพที� 8.7 ประเภทเรือที�เคยผลิตได้ ได้แก่ เรือลําเลียงในแม่นํ %า เรือบรรทุกสินค้าเทกอง 
เรือทํางานชายฝั�ง เรือสนับสนุนการขุดเจาะนํ %ามัน เรือโดยสาร และเรือทางการทหาร ซึ�งเรือ
สนบัสนนุการทํางานนอกชายฝั�ง และ เรือทํางานชายฝั�ง เป็นประเภทเรือในตลาดโลกที�ส่วนใหญ่มี
ขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส ดงันั %น อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยมีโอกาสที�จะทําการตลาด
สําหรับเรือ 2 กลุม่นี %ได้ เนื�องจากความสามารถการผลิตในปัจจบุนัสามารถผลิตได้ทั %ง 2 ประเภท  
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ตารางที� 8.7 ยอดการผลิตเรือโลก (จํานวนเรือ) พ.ศ.2554  

ประเภทเรือ 
จํานวนเรือ (ลํา) 

รวม ตํ�ากว่า 
1,000 GT 

1,000-
5,000 GT 

5,000 GT 
ขึ %นไป 

Tanker 43 320 728 1,091 
Bulk Carrier 1 24 2,245 2,270 
Dry Cargo/Passenger vessel 166 366 1,172 1,704 
Fishing Vessel 85 40 1 126 
Offshore 104 578 134 816 
Habour Workboats 709 101 42 852 

รวม 1,108 1,429 4,322 6,859 

 

ตารางที� 8.8 ยอดการผลิตเรือโลก (ขนาดเรือ) พ.ศ.2554 

ประเภทเรือ 
ขนาดเรือ (ตนักรอส) 

รวม ตํ�ากว่า 
1,000 GT 

1,000-
5,000 GT 

5,000 GT 
ขึ %นไป 

Tanker 97,632 1,850,237 20,507,783 22,455,652 
Bulk Carrier 1,283 102,987 42,999,839 43,104,109 
Dry Cargo/Passenger vessel 382,925 1,836,888 33,284,148 35,503,961 
Fishing Vessel 28,299 99,984 8,000 136,283 
Offshore 42,548 4,144,398 2,856,884 7,043,830 
Habour Workboats 225,463 231,982 412,460 869,905 

รวม 778,150 8,266,476 100,069,114 109,113,740 
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ภาพที� 8.7 กําลงัการผลิตเรือของอูเ่รือไทย 

8.4.3 ความสามารถด้านการเงนิ 
เงินทุนในอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยนับว่ามีน้อยเมื�อเทียบกับประเทศอื�นที�ประสบ

ความสําเร็จในการพฒันาอตุสาหกรรมนี % จากการเก็บข้อมลู ผู้ประกอบการอู่เรือของไทยส่วนใหญ่
สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้เพียงจากสินเชื�อธนาคาร มีผู้ประกอบการเพียงรายเดียวที�มีการ
ระดมเงินทนุจากตลาดทนุ โดยมีการเสนอขายหุ้นตอ่สาธารณะ และ มีการร่วมทนุกบันกัลงทนุหรือ
กิจการอู่เรือจากต่างชาติ ดงัแสดงในตารางที� 8.9 อีกทั %ง อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยได้รับการ
สนับสนุนด้านเงินทุนจากรัฐบาลน้อยมาก ทั %งๆที�ความช่วยเหลือด้านเงินทุนจากรัฐบาลมี
ความสําคญัอยา่งมากตอ่อตุสาหกรรมนี % นโยบายจากภาครัฐที�ออกมาเพื�อส่งเสริมอตุสาหกรรมตอ่
เรือมีเพียงการลดคา่ใช้จา่ยของผู้ประกอบการจากการงดเว้นภาษีตา่งๆเท่านั %น ดงัแสดงในตารางที� 
8.10 แตสํ่าหรับประเทศที�อตุสาหกรรมตอ่เรือเติบโตได้ดี รัฐบาลของประเทศนั %นๆตา่งออกนโยบาย
ด้านการเงินที�หลากหลายเพื�อการสง่เสริมอตุสาหกรรมให้เตบิโตได้ในระยะยาว 
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ตารางที� 8.9 แหลง่เงินทนุที�อู่เรือของไทยสามารถเข้าถึงได้ 
อูเ่รือ ชอ่งทาง 1 ชอ่งทาง 2 ชอ่งทาง 3 ชอ่งทาง 4 
ITM � 

   
ASIMAR � � 

  
UNITHAI � 

  
� 

MARSUN � 
   

P.S.P. � 
   

HARIN � 
   

BKK � 
   

MITSD � 
   

TINDY � 
   

OAKWELL � 
  

� 

มาตรการ : 1.สนิเชื�อธนาคาร  2.ตลาดทนุ  3.กองทนุ  4.แหลง่เงินทนุอื�นๆ เช่น การร่วมทนุ 

 

ตารางที� 8.10 มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินของรัฐบาล 
อูเ่รือ มาตรการ 1 มาตรการ 2 มาตรการ 3 มาตรการ 4 มาตรการ 5 
ITM �     

ASIMAR �     
UNITHAI �     
MARSUN �     

P.S.P. �     
HARIN �     
BKK �     

MITSD �     
TINDY �     

OAKWELL �     
มาตรการ : 1.การลดคา่ใช้จา่ยให้แก่ผู้ประกอบการด้วยการงดเว้นภาษี 
                 2.การช่วยเหลอือูต่อ่เรือในสว่นของเงินทนุหมนุเวยีน 
                 3.การให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ซื %อเรือ 
                 4.มาตรการเพื�อสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ 
                 5.มาตรการสง่เสริมการลงทนุเพื�อพฒันาขีดความสามารถของอตุสาหกรรม 
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8.4.4 ความสามารถด้านแรงงาน 
ข้อมูลจํานวนแรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือของไทย พ.ศ.2555 ดงัแสดงในภาพที� 8.8 

และภาพที� 8.9 มีจํานวนรวม 2,135 คน เป็นวิศวกร 138 คน (6%) นักออกแบบ 86 คน (4%) 
นกัเขียนแบบ 32 คน (1%) หวัหน้างาน 438 คน (21%) แรงงานฝีมือ 1,400 คน (66%) ตรวจสอบ
คณุภาพ 41 คน (2%) มีประเด็นที�น่าสนใจจากผู้ประกอบการในเรื�องของจํานวนแรงงานที�ลดลง
จากปี พ.ศ.2554 เนื�องจากปริมาณงานตอ่เรือ-ซ่อมเรือ ของผู้ประกอบการลดลง เพื�อให้เห็นความ
เปลี�ยนแปลงของจํานวนแรงงาน จําเป็นต้องเก็บข้อมลูในด้านจํานวนแรงงานอยา่งตอ่เนื�องทกุปี 

 

ภาพที� 8.8 จํานวนแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือ พ.ศ. 2555 

 

ภาพที� 8.9 สดัสว่นของจํานวนแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือ พ.ศ.2555 

138 86 32 438 1,400 41 

2009

2010

2011

2012

จาํนวนแรงงานรวม แยกประเภทแรงงาน

วิศวกร นกัออกแบบ นกัเขียนแบบ หวัหน้างาน แรงงานฝีมือ QC/QA

6% 4% 1% 21% 66% 2%

2009

2010

2011

2012

สัดส่วนจาํนวนแรงงาน แยกประเภทแรงงาน

วิศวกร นกัออกแบบ นกัเขียนแบบ หวัหน้างาน แรงงานฝีมือ QC/QA



199 

 

คา่จ้างแรงงานตอ่วนั แยกตามประเภทแรงงานดงัแสดงในภาพที� 8.10 มีข้อมลูดงันี % 

1. วิศวกร 1,000 - 2,100 บาท/วนั เฉลี�ย 1550 บาท/วนั 
2. นกัออกแบบ 900 - 2,100 บาท/วนั  เฉลี�ย 1500 บาท/วนั 
3. นกัเขียนแบบ 400 - 600 บาท/วนั  เฉลี�ย 500 บาท/วนั 
4. หวัหน้างาน 600 – 1,100 บาท/วนั  เฉลี�ย 850 บาท/วนั 
5. แรงงานฝีมือ 300 - 800 บาท/วนั  เฉลี�ย 550 บาท/วนั 
6. QA/QC 350 -750 บาท/วนั  เฉลี�ย 550 บาท/วนั 

 

ภาพที� 8.10 คา่จ้าง (ตอ่วนั) แรงงานของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย 

ผู้ วิจยัคํานวนต้นทนุคา่แรงเฉลี�ยแบบถ่วงนํ %าหนกัตามจํานวนแรงงานแยกประเภท ได้เป็น
คา่แรงเฉลี�ยของแรงงานในอุตสาหกรรมต่อเรือประมาณ 713.70 บาทตอ่วนั หรือหากพิจารณา
เฉพาะต้นทนุแรงงานทางตรงจะคดิเป็น 550 บาทตอ่วนั 

ผู้ วิจัยทําการค้นคว้าข้อมูลค่าจ้างแรงงานของอุตสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศ จาก
แหล่งข้อมูลตา่งๆ ไม่พบการเผยแพร่ข้อมูลด้านนี %อย่างเป็นทางการจากอตุสาหกรรมต่อเรือในแต่
ละประเทศ ข้อมูลที�กล่าวถึงในส่วนใหญ่จะพบในรูปแบบโครงการต้นทุนแรงงานต่อมูลค่าการต่อ
เรือทั %งหมด เช่น สดัส่วนต้นทนุแรงงานในยโุรปและญี�ปุ่ นคิดเป็น 21-23% ในเกาหลีใต้ 19% ใน
อินเดีย 8-10% สําหรับในประเทศไทยจากการสอบถามผู้ประกอบการมีต้นทนุคา่แรง 10%  
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มีข้อมลูเกี�ยวกบัคา่จ้างแรงงานเผยแพร่โดย U.S. Bureau of Labor Statistics (BLS) เป็น
ข้อมลูคา่จ้างแรงงานแยกตามประเทศต่างๆ ดงัแสดงในตารางที� 8.11 โดยข้อมลูล่าสุดที�สามารถ
สืบค้นได้ เป็นข้อมูลในปี 2004 แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ วิจยัได้สืบค้นข้อมลูเกี�ยวกับดชันีสําหรับต้นทุน
การตอ่เรือจากแหลง่ข้อมลูเดียวกนั พบวา่ ดชันีต้นทนุคา่แรงในสหรัฐอเมริกาในปี เพิ�มขึ %นจาก 160 
ในปี 2004 เป็น 206 ในปี 2010 หรือเพิ�มขึ %นเป็นสดัส่วน 30% .ในการนี % ผู้ วิจยัจึงประมาณการ
คา่แรงของประเทศอื�นๆในปี 2010 ด้วยสดัสว่นที�เพิ�มขึ %น 30% 

ตารางที� 8.11 คา่จ้าง (ตอ่วนั) แรงงานของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศตา่งๆ 

 
อเมริกา เยอรมนันี ฝรั�งเศษ ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ 

2001 631.2 728.4 516.9 639.3 344.4 
2002 652.2 768 567.6 647.4 456.3 
2003 681.6 942.3 703.8 701.1 497.4 
2004 695.4 1048.2 797.4 748.8 575.4 
2010 904.02 1362.66 1036.62 973.44 748.02 

หมายเหต ุ: คํานวนด้วยอตัราแลกเปลี�ยน 30 บาท/ดอลลาร์สหรัฐ 
ที�มา : U.S. Bureau of Labor Statistics (BLS) 

การเปรียบเทียบข้อมูลค่าจ้างแรงงานของไทยกับต่างประเทศ พบว่า ค่าจ้างแรงงานใน
อตุสาหกรรมต่อเรือของไทย (เฉลี�ยค่าจ้างของแรงงานทุกประเภท 713.70 บาทต่อวนั) มีราคาถูก
กว่าประเทศสหรัฐอเมริกา เยอรมันนี ฝรั�งเศษ ญี�ปุ่ น และ เกาหลีใต้อยู่ 21.05%, 47.62%, 
31.15%, 26.68% และ 4.59% ตามลําดบั 

การคํานวณผลิตภาพแรงงานในปี พ.ศ.2555 คํานวนโดยใช้สัดส่วนมูลค่าการผลิตต่อ
จํานวนแรงงาน และปริมาณการผลิตตอ่จํานวนแรงงาน จากแรงงานจํานวน 2,135 คน สร้างมลูคา่
การผลิตได้ 822,188,000 บาท คิดเป็นมลูคา่การผลิตตอ่แรงงาน 0.4 ล้านบาทตอ่คน ซึ�งนบัว่าตํ�า
มากเมื�อเปรียบเทียบกบัประเทศ ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ ไต้หวนั และจีน ที�มีมลูคา่การผลิตตอ่แรงงานคิด
เป็น 10.2, 5.6, 3.5, 1.0 ล้านบาทตอ่คน ดงัแสดงในตารางที� 8.12 และ ตารางที� 8.13 
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ตารางที� 8.12 ผลิตภาพแรงงานของอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทย 
หนว่ย : บาท 

ปี 
จํานวน
แรงงาน 

มลูคา่การผลิต 
ปริมาณ 
การผลิต 

(GT) 

ผลิตภาพ 
(มลูคา่) 

ผลิตภาพ 
(ปริมาณ) 

2009 
 

1,570,460,000.00 5,542 
  

2010 
 

1,275,000,000.00 2,000 
  

2011 
 

1,477,653,226.00 5,200 
  

2012 2,135 822,188,000.00 17,382 385,100 8.14 
 

ตารางที� 8.13 ผลิตภาพแรงงานของอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศ 
หนว่ย : บาท 

2008 
จํานวน
แรงงาน 

มลูคา่การผลิต 
ปริมาณ 
การผลิต 

ผลิตภาพ 
(มลูคา่) 

ผลิตภาพ 
(ปริมาณ) 

ญี�ปุ่ น 50,000 510,000,000,000.00 8,964,600 10,200,000 179.3 
เกาหลีใต้ 119,000 663,000,000,000.00 11,291,300 5,571,429 94.9 
ยโุรป14 114,000 624,000,000,000.00 4,619,500 5,473,684 40.5 
ไต้หวนั 11,000 39,000,000,000.00 369,400 3,545,455 33.6 

จีน 360,000 375,000,000,000.00 6,765,900 1,041,667 18.8 
 
ความสามารถด้านแรงงานของไทยจดัว่าอยู่ในระยะเริ�มต้น คือยงัเป็นระยะที�มีคา่แรงงาน

ราคาไม่สงูมากนกั เมื�อเทียบกบัประเทศชั %นนําของโลก แตย่งัมีผลิตภาพการผลิตของแรงงานที�ตํ�า 
ซึ�งอาจเป็นเหตุมาจากการมีงานทําในปริมาณน้อยจึงมีการใช้งานของแรงงานอย่างไม่คุ้มค่า 
นอกจากนี % จํานวนแรงงานในอุตสาหกรรมตอ่เรือของไทยเทียบกับในต่างประเทศนบัเป็นสดัส่วน 
4% เมื�อเทียบกับประเทศญี�ปุ่ น แสดงให้เห็นว่ามีการจ้างงานที�น้อยมาก ซึ�งแสดงถึงขนาดของ
อตุสาหกรรมที�มีขนาดเล็ก การจ้างงานจงึถกูจํากดัอยูที่�จํานวนแรงงานขั %นตํ�าสําหรับงานตอ่เรือที�มี 

สําหรับข้อมูลด้านระดบัการศึกษาของแรงงานในปัจจุบนัยังไม่มีการเก็บข้อมูลดงักล่าว
จากผู้ประกอบการ ซึ�งต้องใช้การเก็บข้อมลูนี %ตอ่ไปในอนาคต เพื�อให้เห็นสถานภาพของแรงงานได้
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ชดัเจน ข้อมลูในสว่นนี %ควรแสดงให้เห็นความเปลี�ยนแปลงของแรงงานคา่แรง และผลิตภาพ ในเชิง
ว่าเพิ�มขึ %น หรือ ลดลง และบอกถึงสดัส่วนที�เปลี�ยนแปลงได้ซึ�งจําเป็นต้องอาศยัความตอ่เนื�องของ
ข้อมลู ดงันั %น การเก็บข้อมลูในอนาคตจะต้องกระทําอยา่งสมํ�าเสมอทกุปี 

8.4.5 ความสามารถด้านห่วงโซ่อุปทาน 
อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยยังต้องพึ�งพาการนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์อยู่มากถึง 80%

อุปกรณ์ที�ต้องอาศยัการนําเข้าทั %งหมด คือ เครื�องจกัรใหญ่ ที�ต้องอาศยัเทคโนโลยีและนวตักรรม
การผลิตสงู วสัดเุหล็กมีสดัส่วนการใช้งานในประเทศต่อการนําเข้า 30:70 สําหรับชิ %นส่วนอปุกรณ์
พื %นฐานที�มีการใช้งานจากผู้ผลิตในประเทศมากที�สดุ คือ วสัดตุกแตง่ส่วนพกัอาศยัและอปุกรณ์ยึด
จับต่างๆ มีการใช้วัสดุในประเทศกว่า 50% ส่วนอุปกรณ์พิเศษอื�นๆ ได้แก่ อุปกรณ์นําทางและ
สื�อสาร อุปกรณ์ความปลอดภัยและการกู้ ชีวิต เครื�องจกัรอื�นๆ ใบจักรและเพลาใบจกัร ส่วนมาก
อาศยัการนําเข้าจากตา่งประเทศแล้วมาตดิตั %ง 

ตารางที� 8.14 สดัสว่นการใช้วตัถดุบิในประเทศเทียบการนําเข้า 
กลุม่วสัด/ุอปุกรณ์เรือ ในประเทศ (%) นําเข้า (%) 

Hull Material 30% 70% 
Main Engine 0% 100% 
Accomodation 46% 54% 
Steel Outfitting 46% 54% 
Navigation & Communication System 10% 90% 
Fire Fighting & Life Saving 14% 86% 
Deck & Machinery 27% 73% 
Propeller 16% 84% 
Propeller shaft 10% 90% 
Special Equipment 14% 86% 

เฉลี�ยทกุประเภท 21% 79% 

ต้นทุนวตัถุดิบจากการจําแนกโครงสร้างต้นทุนเป็น 5 ประเภท ได้ข้อมูลตามสัดส่วน ดงั
แสดงในตารางที� 8.15 
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ตารางที� 8.15 โครงสร้างต้นทนุการตอ่เรือ 

รายการ สัดส่วน 
1.วสัดโุครงสร้าง (Hull Material) 10% 
2.เครื�องจกัรใหญ่ (Main Engine) 10% 
3.วสัดอุปุกรณ์อื�นๆ  
(Other Materials) 

40% 

4.แรงงานทางตรง (Direct Labor) 10% 
5.คา่โสหุ้ย (Overheads) 30% 

สําหรับเวลานํา (Lead-time) ในการสั�งซื %อวตัถดุิบส่วนใหญ่จะใช้เวลาประมาณ 2-3 เดือน 
สว่นอปุกรณ์ประเภทเครื�องจกัรใหญ่ ใบจกัร และเพลาใบจกัร จะใช้เวลาในการสั�งซื %อประมาณ 1 ปี 
ดงัแสดงใน REF _Ref355000819 \h ตารางที� 8.16ตารางที� 8.16 เวลานําในการสั�งซื %อวตัถดุบิ 

เวลานํา  จํานวนวนั 
Hull Material 50 
Main Engine 313 
Accomodation 62 
Steel Outfitting 42 
Navigation & Communication System 70 
Fire Fighting & Life Saving 53 
Deck & Machinery 83 
Propeller 222 
Propeller shaft 234 
Special Equipment 84 

8.4.6 ความสามารถด้านการวิจัยและพัฒนา 
การวิจยัและพฒันาที�เกี�ยวข้องกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยมีอยู่น้อยมาก หรือไม่

มีเลย องค์ความรู้ด้านเทคนิค การพัฒนาบุคลากรไม่ได้รับการพัฒนา ไม่ได้รับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากตา่งชาต ิใช้เพียงการเรียนรู้จากประสบการณ์เทา่ที�มีงานตอ่เรือเข้ามา ไม่มีเงินลงทนุ
ทั %งจากเอกชนและรัฐบาลเพื�อการวิจยัและพฒันาหากกิจกรรมด้านการวิจยัและพฒันาไม่ได้รับการ
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ส่งเสริม หรือถกูกระทําขึ %นอย่างเป็นรูปธรรม จะทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือไม่สามารถเติบโตได้ด้วย
ตวัเองเนื�องจากไม่มีเทคโนโลยีและองค์ความรู้ด้านนี %เกิดขึ %นในประเทศ จะทําให้เป็นอุปสรรคต่อ
การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในระยะยาว 

ในปี พ.ศ.2549 มีสถาบันการศึกษาที�เปิดการเรียนการสอนในระดบัปริญญาตรีสาขา
วิศวกรรมเรือ วิศวกรรมเครื�องกลเรือและการต่อเรือ และในระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพ (ปวช.) 
ระดบัประกาศนียบตัรวิชาชีพขั %นสงู (ปวส.) เพื�อผลิตบคุลากรในระดบัวิศวกรและช่างเทคนิคเข้าสู่
อตุสาหกรรม มีรายละเอียดดงันี %  

1. หลกัสตูรระดบัปริญญาตรีด้านวิศวกรรมเรือ เครื�องกลเรือ และการตอ่เรือ 

� จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

� มหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์ 

� มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 

2. หลกัสตูรประกาศนียบตัรวิชาชีพขั %นสงู อาชีวะศกึษา 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือพระนครศรีอยธุยา 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือหนองคาย 

� วิทยาลยัเทคโนโลยีและอตุสาหกรรมการตอ่เรือนครศรีธรรมราช 

ปัญหาสําคญัของสถาบนัการศึกษาเหล่านี % คือ การขาดแคลนผู้ เรียน เนื�องจากสาขาการ
ต่อเรือไม่เป็นที�นิยมในหมู่นักเรียน นิสิต นักศึกษาทั %งระดับอุดมศึกษาและอาชีวะศึกษา ทําให้
จํานวนนกัเรียนมกัจะน้อยกว่าจํานวนที�สถาบนัการศกึษาเกล่านี %สามารถรับเข้าเรียนได้ รวมทั %งผู้ ที�
สําเร็จการศึกษามักจะไม่เข้าสู่อุตสาหกรรมนี %เมื�อสําเร็จการศึกษาแล้ว สิ�งเหล่านี %ส่งผลให้ไม่
สามารถผลิตบุคลากรที�มีศกัยภาพเพียงพอที�จะรองรับความต้องการบุคลากรของอุตสาหกรรมอู่
เรือ ทําให้เกิดการนําเข้าบุคลากรจากต่างประเทศเข้ามาทํางานในอู่เรือไทย โดยมากมักมาจาก
ประเทศพม่า อินเดีย ปากีสถาน และบงัคลาเทศ เป็นต้น สาเหตทีุ�สาขาอาชีพด้านการต่อเรือไม่
เป็นที�นิยม เกิดจากภาพลกัษณ์ที�ไมดี่ของอตุสาหกรรมตอ่เรือในสายตาของแรงงาน 
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8.5 สรุปท้ายบท 

การรวบรวมข้อมูลผู้ประกอบกิจการต่อเรือและซ่อมเรือในประเทศไทย พบว่า ในปี พ.ศ.
2555 มีผู้ ที�ดําเนินกิจการอยู่ทั %งสิ %น จํานวน 272 ราย มีมูลค่าทุนจดทะเบียนรวมกัน 9.9 พนัล้าน
บาท ผู้ วิจยัได้กําหนดกลุ่มเป้าหมายในการเก็บข้อมลู คือ ผู้ประกอบการรายใหญ่ที�เป็นสมาชิกใน
สมาคมตอ่เรือซอ่มเรือไทยที�ประกอบกิจการตอ่เรือ (ยกเว้นเรือไฟเบอร์กลาส) จํานวน 16 ราย ซึ�งมี
มลูคา่ทนุจดทะเบียนกว่า 4.19 พนัล้านบาท หรือร้อยละ 42 ของทั %งหมด มีอู่เรือที�ตอบรับการตอบ
แบบสอบถามจํานวน 10 ราย และมีผลการเก็บข้อมลู ดงันี % 

ข้อมูลทั�วไปของอู่: ได้รับข้อมลูครบถ้วนสมบรูณ์ตามแบบสอบถาม 

ข้อมูลเรือต่อ: มี ข้อมูลเ รือที� ไ ด้จากการสอบถามจํานวน 480 ลํา โดยเป็นเรือที�
ผู้ประกอบการแจ้งว่าได้ทําการต่อตั %งแต่มีการดําเนินกิจการมา แต่เรือจํานวนมากยงัขาดข้อมูล
รายละเอียดที�ต้องใช้ในการวิเคราะห์ เนื�องจากข้อมลูเรือในอดีตไม่ได้เก็บเอาไว้และไม่สะดวกที�จะ
สืบค้นย้อนหลงัได้ แตอ่ย่างไรก็ตาม เรือที�มีข้อมลูเพื�อใช้ในการวิเคราะห์จะเป็นข้อมลูตั %งแตปี่ พ.ศ. 
2552-2555 จาก 9 ผู้ประกอบการ จํานวนทั %งสิ %น 36 ลํา เป็นข้อมลูที�ผู้ประกอบการทกุรายให้ข้อมลู
ได้ครบถ้วน 

ข้อมูลแวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ: ได้รับข้อมลูครบถ้วนตามแบบสอบถาม 

ผลการประเมินขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย จากระบบการ
ประเมินที�ได้จดัทําขึ %น แสดงให้เห็นว่า อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยมีขีดความสามารถอยู่ในระดบั
ตํ�า เทียบเท่าระยะเริ�มต้นของการพฒันาอตุสาหกรรม ดงัแสดงในภาพที� 8.1 โดยดําเนินการอยู่ได้
ด้วยความสามารถของผู้ประกอบการเอกชนเป็นหลัก ในส่วนการบริหารจัดการในภาพรวมของ
อุตสาหกรรมยังไม่ดีเท่าที�ควร กล่าวคือ ไม่มีการส่งเสริมให้มีการต่อเรือในประเทศ มีเงินทุนใน
อตุสาหกรรมไมเ่พียงพอ ไมไ่ด้การสง่เสริมจากรัฐบาลอย่างเต็มที� ในขณะที�ต้นทนุแรงงานมีทิศทาง
ที�สงูขึ %นทําให้ผลิตภาพตํ�าลง มีการใช้อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศน้อย และยงัไม่มีกิจกรรม
ด้านการวิจยัและพฒันาที�เป็นรูปธรรม โดยสามารถสรุปความสามารถตามปัจจยัทั %ง 6 ด้านได้ ดงันี % 

1.ความสามารถด้านตลาด: ตลาดการต่อเรือของไทยยังมีขนาดเล็ก โดยมีส่วนแบ่ง
ตลาดเพียง 0.013% ของโลกมีทิศทางของปริมาณคําสั�งซื %อเรือใหม่ที�ผนัผวน โดยมีการเติบโตขึ %น
ในช่วงปี พ.ศ.2552-2554 เฉลี�ย 23% และลดลงลง 31% ในปี พ.ศ. 2555 ตลาดเรือในประเทศมี
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น้อยและไม่คงที� เช่นเดียวกบัคําสั�งซื %อเรือจากตา่งประเทศที�ขาดความตอ่เนื�อง นอกจากนี % ยงัไม่มี
ความชํานาญในการผลิตเรือประเภทใดๆโดยเฉพาะประเภทเรือที�มีปริมาณการผลิตมากที�สุด คือ 
เรือเฉพาะทาง แต่ยังนบัว่ามีปริมาณน้อย คือ รวมตั %งแต่ปี พ.ศ.2552-2555 มีปริมาณการผลิต
เพียง 15,960 ตนักรอสเทา่นั %น 

2.ความสามารถด้านการผลิต: อู่เรือของไทยมีความสามารถในการเรือผลิตเรือขนาด
เล็กถึงขนาดกลาง โดยสามารถผลิตเรือที�มีขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส หรือมีความยาวไม่เกิน 
130 เมตรกําลงัการผลิตสงูสดุตอ่ปีที�เคยทําได้อยู่ที� 18,170 ตนักรอสตอ่ปี ความยาวของเรือสงูสดุ
ที�เคยตอ่คือ 110 เมตร และขนาดสูงสดุ คือ 5,020 ตนักรอส ประเภทเรือที�ผลิต ได้แก่ เรือลําเลียง
ในแม่นํ %า เรือบรรทุกสินค้าเทกอง เรือทํางานเฉพาะทาง เรือสนับสนุนการขุดเจาะนํ %ามัน เรือ
โดยสาร และเรือทางการทหาร  

3.ความสามารถด้านการเงิน: เงินทุนในอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยนับว่ามีน้อยเมื�อ
เทียบกับประเทศอื�นที�ประสบความสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี % จากการเก็บข้อมูล 
ผู้ ประกอบการอู่เรือของไทยสามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้เพียงจากสินเชื�อธนาคาร และ มี
ผู้ ประกอบการเพียงรายเดียวที�มีการระดมเงินทุนจากตลาดทุน โดยมีการเสนอขายหุ้ นต่อ
สาธารณะ อีกทั %ง อตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยได้รับการสนบัสนนุด้านเงินทนุจากรัฐบาลน้อยมาก 
ทั %งๆที�ความช่วยเหลือด้านเงินทุนจากรัฐบาลมีความสําคญัอย่างมากต่ออุตสาหกรรมนี % นโยบาย
จากภาครัฐที�ออกมาเพื�อสง่เสริมอตุสาหกรรมตอ่เรือมีเพียงการลดคา่ใช้จา่ยของผู้ประกอบการจาก
การงดเว้นภาษีต่างๆเท่านั %น แต่สําหรับประเทศที�อุตสาหกรรมต่อเรือเติบโตได้ดี รัฐบาลของ
ประเทศนั %นๆต่างออกนโยบายด้านการเงินที�หลากหลายเพื�อการส่งเสริมอุตสาหกรรมให้เติบโตได้
ในระยะยาว 

4.ความสามารถด้านแรงงาน: ข้อมลูจํานวนแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในปี 
พ.ศ.2555 มีจํานวนรวม 2,135 คน เป็นวิศวกร 138 คน (6%) นกัออกแบบ 86 คน (4%) นกัเขียน
แบบ 32 คน (1%) หวัหน้างาน 438 คน (21%) แรงงานฝีมือ 1,400 คน (66%) ตรวจสอบคณุภาพ 
41 คน (2%) การคํานวณผลิตภาพแรงงานในปี พ.ศ.2555 จากแรงงานจํานวน 2,135 คน สร้าง
มูลค่าการผลิตได้ 822,188,000 บาท คิดเป็นมูลค่าการผลิตต่อแรงงาน 0.4 ล้านบาทต่อคน ซึ�ง
นบัว่าตํ�ามากเมื�อเปรียบเทียบกับประเทศ ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ ไต้หวนั และจีน ที�มีมูลค่าการผลิตต่อ
แรงงานคดิเป็น 10.2, 5.6, 3.5, 1.0 ล้านบาทตอ่คน 
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เพื�อให้เห็นสถานภาพของแรงงานได้ชัดเจน ข้อมูลในส่วนนี %ควรแสดงให้เห็นความ
เปลี�ยนแปลงของแรงงานค่าแรง และผลิตภาพ ในเชิงว่าเพิ�มขึ %น หรือ ลดลง และบอกถึงสดัส่วนที�
เปลี�ยนแปลงได้ซึ�งจําเป็นต้องอาศยัความตอ่เนื�องของข้อมลู ดงันั %น การเก็บข้อมลูในอนาคตจะต้อง
กระทําอยา่งสมํ�าเสมอทกุปี 

5.ความสามารถด้านอุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง: อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยยังต้อง
พึ�งพาการนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์อยู่มากถึง 80%อุปกรณ์ที�ต้องอาศัยการนําเข้าทั %งหมด คือ 
เครื�องจกัรใหญ่ ที�ต้องอาศยัเทคโนโลยีและนวตักรรมการผลิตสูงวสัดเุหล็กมีสดัส่วนการใช้งานใน
ประเทศต่อการนําเข้า 30:70 สําหรับชิ %นส่วนอปุกรณ์พื %นฐานที�มีการใช้งานจากผู้ผลิตในประเทศ
มากที�สดุ คือ วสัดตุกแตง่ส่วนพกัอาศยัและอปุกรณ์ยึดจบัตา่งๆ มีการใช้วสัดใุนประเทศกว่า 50% 
สําหรับเวลานํา(Lead-time) ในการสั�งซื %อวตัถุดิบส่วนใหญ่จะใช้เวลาประมาณ 2-3 เดือน ส่วน
อปุกรณ์ประเภทเครื�องจกัรใหญ่ ใบจกัร และเพลาใบจกัร จะใช้เวลาในการสั�งซื %อประมาณ 1 ปี  

6.ความสามารถด้านการวิ จัยและพัฒนา: การวิจัยและพัฒนาที� เกี� ยวข้องกับ
อตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยมีอยู่น้อยมาก หรือไม่มีเลย องค์ความรู้ด้านเทคนิค การพฒันา
บุคลากรไม่ได้รับการพฒันา ไม่ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างชาติ ไม่มีเงินลงทุนทั %งจาก
เอกชนและรัฐบาลเพื�อการวิจัยและพัฒนาหากกิจกรรมด้านการวิจัยและพัฒนาไม่ได้รับการ
ส่งเสริม หรือถกูกระทําขึ %นอย่างเป็นรูปธรรม จะทําให้อตุสาหกรรมตอ่เรือไม่สามารถเติบโตได้ด้วย
ตวัเองเนื�องจากไม่มีเทคโนโลยีและองค์ความรู้ด้านนี %เกิดขึ %นในประเทศ จะทําให้เป็นอุปสรรคต่อ
การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในระยะยาว 

 



 

 

บทที� 9  
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

ระบบการประเมินขีดความสามารถอตุสาหกรรมตอ่เรือของประเทศไทยได้รับการจดัทําขึ %น
โดยมีตวัแบบการประเมินเป็นตวัชี %วดัภายใต้ปัจจยัแห่งความสําเร็จของอตุสาหกรรมตอ่เรือ 6 ด้าน 
ได้แก่ 1.ความสามารถด้านตลาด 2.ความสามารถด้านการผลิต 3.ความสามารถด้านการเงิน 4.
ความสามารถด้านแรงงาน 5.ความสามารถของห่วงโซ่อปุทาน และ 6. ความสามารถด้านการวิจยั
และพฒันา ประกอบด้วยตวัชี %วดัทั %งสิ %น 22 ตวั ตวัชี %วดัทั %งหมดถกูนํามาตั %งเป็นข้อคําถามเพื�อใช้ถาม
ข้อมูลจากผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่อเรือ ข้อคําถามที�นํามาใช้นั %นได้รับการออกแบบให้มี
ความเหมาะสมกบัธรรมชาตขิองการทํางานและสอดคล้องกบัลกัษณะของข้อมลูที�ใช้กนัอยู่แล้วใน
อุตสาหกรรมต่อเรือ การออกแบบคําถามได้รับการทําขึ %นจากการสืบค้นข้อมูลที�เกี�ยวข้องกับ
อตุสาหกรรมตอ่เรือที�เผยแพร่ในระดบัสากล ประกอบกบัการสอบถามความเห็นจากผู้ประกอบการ
ที�เป็นสมาชิกในสมาคมต่อเรือซ่อมเรือไทย เพื�อรับฟังความเห็นต่อประเด็นคําถามต่างๆที�ตั %งขึ %น 
และได้ปรับแก้คําถามให้มีความสอดคล้องกับการทํางานในอตุสาหกรรมมากที�สดุ สดุท้ายได้เป็น
ประเด็นคําถามทั %งสิ %น 23 ข้อ และยังมีข้อคําถามบางประเด็นที�เป็นข้อคําถามสําหรับปัจจัย
แวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ ที�เป็นตัวส่งเสริมให้อุตสาหกรรมต่อเรือมีความเข้มแข็งใน
ทางอ้อมอีกจํานวน 4 ข้อ 

ผู้ วิจยัได้แบง่หวัข้อการเก็บข้อมลูจากข้อคําถามทั %งหมดออกเป็น 3 ประเด็น ได้แก่ 1.ข้อมลู
ทั�วไปของอู่ต่อเรือ 2.ข้อมูลเรือต่อ และ 3.ข้อมูลสภาพแวดล้อมของอุตสาหกรรม และได้ทําเป็น
แบบสอบถามสําหรับการเก็บข้อมลูทั %ง 3 ประเดน็ โดยได้นําแบบสอบถามที�ได้จดัทําขึ %น ไปนําเสนอ
ต่อผู้ ประกอบการที�เป็นสมาชิกในสมาคมต่อเรือซ่อมเรือไทย เพื�อรับฟังความเห็นต่อประเด็น
คําถามตา่งๆที�ตั %งขึ %น และได้ปรับแก้คําถามให้มีความสอดคล้องกบัการทํางานในอตุสาหกรรมมาก
ที�สดุ แบบสอบถามทั %ง 3 ชดุ มีแนวทางการเก็บข้อมลู ดงันี % 

1. แบบสอบถามชดุที� 1 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน“ขีดความสามารถ” (Capability) ของ
อู่เรือ เป็นคําถามที�มีความเปลี�ยนแปลงของข้อมูลน้อยถามข้อมูลจากอู่เรือเพื�อทบทวน
ข้อมลูปีละ 1 ครั %ง 
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2. แบบสอบถามชุดที� 2 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมิน “สมรรถนะ” (Performance) การ
ทํางานของอู่เรือ เป็นคําถามที�เก็บข้อมูลของเรือที�ผลิตเป็นรายลํา เป็นคําถามตอ่เนื�องที�อู่
เรือต้องรายงานเมื�อมีการเซ็นสญัญาตอ่เรือใหม ่

3. แบบสอบถามชุดที� 3 เป็นแบบสอบถามเพื�อประเมินสภาพแวดล้อมในประเทศของ
อุตสาหกรรมว่ามี “ปัจจัยส่งเสริม” ให้อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดการพัฒนาหรือไม่ เป็น
คําถามที�มีความเปลี�ยนแปลงของข้อมลูน้อย ให้ทบทวนข้อมลูจากอูเ่รือปีละ 1 ครั %ง 

จากการประเมินขีดความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือตามแนวทางที�ศกึษา ระบบการ
ประเมินที�ได้จัดทําขึ %น สามารถแสดงสถานภาพของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทยได้ โดย
แสดงให้เห็นว่าอุตสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยมีขีดความสามารถในระดบัตํ�า เทียบเท่าระยะ
เริ�มต้นของการพฒันาอุตสาหกรรมเท่านั %น ทั %งๆที�อุตสาหกรรมนี %ได้เกิดขึ %นในประเทศไทยมานาน
แล้วแตไ่ม่ได้รับการสนบัสนุนและพฒันาอย่างตอ่เนื�องจากภาครัฐทั %งในส่วนของนโยบายและการ
นําไปปฏิบัติจึงทําให้อุตสาหกรรมนี %ไม่มีการเติบโตเท่าที�ควร แต่ที�คงสภาพอยู่ได้เพราะการ
ดําเนินงานของผู้ประกอบการภาคเอกชนเป็นหลัก ในส่วนการบริหารจัดการในภาพรวมของ
อุตสาหกรรมยังไม่ดีเท่าที�ควร กล่าวคือ ไม่มีการส่งเสริมให้มีการต่อเรือในประเทศ มีเงินทุนใน
อตุสาหกรรมไมเ่พียงพอ ไมไ่ด้การสง่เสริมจากรัฐบาลอย่างเต็มที� ในขณะที�ต้นทนุแรงงานมีทิศทาง
ที�สงูขึ %นทําให้ผลิตภาพตํ�าลง มีการใช้อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องในประเทศน้อย และยงัไม่มีกิจกรรม
ด้านการวิจยัและพฒันาที�เป็นรูปธรรม โดยสามารถสรุปขีดความสามารถแตล่ะด้านได้ ดงันี % 

ตลาดการต่อเรือของไทยยังมีขนาดเล็ก โดยมีส่วนแบ่งตลาดเพียง 0.013% ของโลกมี
ทิศทางของปริมาณคําสั�งซื %อเรือใหม่ที�ผนัผวน โดยมีการเติบโตขึ %นในช่วงปี พ.ศ.2552-2554 เฉลี�ย 
23% และลดลงลง 31% ในปี พ.ศ. 2555 ตลาดเรือในประเทศมีน้อยและไม่คงที� เช่นเดียวกบัคําสั�ง
ซื %อเรือจากต่างประเทศที�ขาดความต่อเนื�อง นอกจากนี % ยังไม่มีความชํานาญในการผลิตเรือ
ประเภทใดๆโดยเฉพาะประเภทเรือที�มีปริมาณการผลิตมากที�สดุ คือ เรือเฉพาะทาง แตย่งันบัว่ามี
ปริมาณน้อย คือ รวมตั %งแตปี่ พ.ศ.2552-2555 มีปริมาณการผลิตเพียง 15,960 ตนักรอสเทา่นั %น 

อูเ่รือของไทยมีความสามารถในการเรือผลิตเรือขนาดเล็กถึงขนาดกลาง โดยสามารถผลิต
เรือที�มีขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส หรือมีความยาวไม่เกิน 130 เมตรกําลงัการผลิตสงูสดุตอ่ปีที�
เคยทําได้อยู่ที� 18,170 ตนักรอสต่อปี ความยาวของเรือสูงสุดที�เคยต่อคือ 110 เมตร และขนาด
สงูสุด คือ 5,020 ตนักรอส ประเภทเรือที�ผลิต ได้แก่ เรือลําเลียงในแม่นํ %า เรือบรรทุกสินค้าเทกอง 
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เรือทํางานเฉพาะทาง เรือสนบัสนนุการขดุเจาะนํ %ามนั เรือโดยสาร และเรือทางการทหาร ประเภท
เรือที�มีศกัยภาพที�โดดเดน่ คือ เรือเฉพาะทาง ได้แก่ เรือสนบัสนนุการทํางานนอกชายฝั�ง เรือสํารวจ 
เรือดดูทราย เรือลาก-ดนั-จงู เป็นต้น โดยเป็นเรือขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส ซึ�งเรือประเภทและ
ขนาดดงักล่าวมีความต้องการใช้งานทั %งจากตลาดในประเทศและตลาดต่างประเทศ นอกจากนี %
ประเภทเรือสินค้าที�มีขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส ที�ผู้ประกอบการเจ้าของเรือไทยมีการใช้งานอยู ่
265 ลํา คิดเป็นร้อยละ 76.59 ของเรือที�จดทะเบียนเป็นสมาชิกสมาคมเจ้าของเรือไทย ในจํานวน
นั %น มีเรือที�อายมุากกวา่ 25 ปี จํานวน 104 ลํา ซึ�งนบัเป็นเรือที�มีอายมุากซึ�งใกล้ถึงเวลาจะต้องปลด
ระวาง ซึ�งอู่เรือไทยสามารถทําการต่อเรือประเภทและขนาดดงักล่าวได้ แต่ในปัจจุบนั ยังไม่มี
มาตรการด้านกฎหมายที�มาควบคมุอายเุรือที�ใช้งาน ทําให้เจ้าของเรือเลือกที�จะใช้การซ่อมเรือเก่า
แทนที�การซื %อเรือใหม ่

เงินทุนในอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยนับว่ามีน้อยเมื�อเทียบกับประเทศอื�นที�ประสบ
ความสําเร็จในการพฒันาอตุสาหกรรมนี % จากการเก็บข้อมูล ผู้ประกอบการอู่เรือของไทยสามารถ
เข้าถึงแหล่งเงินทนุได้เพียงจากสินเชื�อธนาคาร และ มีผู้ประกอบการเพียงรายเดียวที�มีการระดม
เงินทนุจากตลาดทนุ โดยมีการเสนอขายหุ้นตอ่สาธารณะ อีกทั %ง อตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยได้รับ
การสนับสนุนด้านเงินทุนจากรัฐบาลน้อยมาก ทั %งๆที�ความช่วยเหลือด้านเงินทุนจากรัฐบาลมี
ความสําคญัอยา่งมากตอ่อตุสาหกรรมนี % นโยบายจากภาครัฐที�ออกมาเพื�อส่งเสริมอตุสาหกรรมตอ่
เรือมีเพียงการลดคา่ใช้จา่ยของผู้ประกอบการจากการงดเว้นภาษีตา่งๆเทา่นั %น แตสํ่าหรับประเทศที�
อตุสาหกรรมตอ่เรือเตบิโตได้ดี รัฐบาลของประเทศนั %นๆตา่งออกนโยบายด้านการเงินที�หลากหลาย
เพื�อการสง่เสริมอตุสาหกรรมให้เตบิโตได้ในระยะยาว 

ข้อมูลจํานวนแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือของไทยในปี พ.ศ.2555 มีจํานวนรวม 2,135 
คน เป็นวิศวกร 138 คน (6%) นกัออกแบบ 86 คน (4%) นกัเขียนแบบ 32 คน (1%) หวัหน้างาน 
438 คน (21%) แรงงานฝีมือ 1,400 คน (66%) ตรวจสอบคณุภาพ 41 คน (2%) การคํานวณผลิต
ภาพแรงงานในปี พ.ศ.2555 จากแรงงานจํานวน 2,135 คน สร้างมลูคา่การผลิตได้ 822,188,000 
บาท คิดเป็นมูลค่าการผลิตต่อแรงงาน 0.4 ล้านบาทต่อคน ซึ�งนบัว่าตํ�ามากเมื�อเปรียบเทียบกับ
ประเทศ ญี�ปุ่ น เกาหลีใต้ ไต้หวนั และจีน ที�มีมลูคา่การผลิตตอ่แรงงานคิดเป็น 10.2, 5.6, 3.5, 1.0 
ล้านบาทตอ่คน 
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เพื�อให้เห็นสถานภาพของแรงงานได้ชัดเจน ข้อมูลในส่วนนี %ควรแสดงให้เห็นความ
เปลี�ยนแปลงของแรงงานค่าแรง และผลิตภาพ ในเชิงว่าเพิ�มขึ %น หรือ ลดลง และบอกถึงสดัส่วนที�
เปลี�ยนแปลงได้ซึ�งจําเป็นต้องอาศยัความตอ่เนื�องของข้อมลู ดงันั %น การเก็บข้อมลูในอนาคตจะต้อง
กระทําอยา่งสมํ�าเสมอทกุปี 

อุตสาหกรรมต่อเรือของไทยยังต้องพึ�งพาการนําเข้าชิ %นส่วนอุปกรณ์อยู่มากถึง 80%
อุปกรณ์ที�ต้องอาศยัการนําเข้าทั %งหมด คือ เครื�องจกัรใหญ่ ที�ต้องอาศยัเทคโนโลยีและนวตักรรม
การผลิตสูงวสัดเุหล็กมีสดัส่วนการใช้งานในประเทศต่อการนําเข้า 30:70 สําหรับชิ %นส่วนอปุกรณ์
พื %นฐานที�มีการใช้งานจากผู้ผลิตในประเทศมากที�สดุ คือ วสัดตุกแตง่ส่วนพกัอาศยัและอปุกรณ์ยึด
จบัตา่งๆ มีการใช้วสัดใุนประเทศกว่า 50% สําหรับเวลานํา(Lead-time) ในการสั�งซื %อวตัถดุิบส่วน
ใหญ่จะใช้เวลาประมาณ 2-3 เดือน ส่วนอปุกรณ์ประเภทเครื�องจกัรใหญ่ ใบจกัร และเพลาใบจกัร 
จะใช้เวลาในการสั�งซื %อประมาณ 1 ปี 

การวิจยัและพฒันาที�เกี�ยวข้องกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศไทยมีอยู่น้อยมาก หรือไม่
มีเลย องค์ความรู้ด้านเทคนิค การพัฒนาบุคลากรไม่ได้รับการพัฒนา ไม่ได้รับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากต่างชาติ ไม่มีเงินลงทุนทั %งจากเอกชนและรัฐบาลเพื�อการวิจัยและพัฒนาหาก
กิจกรรมด้านการวิจยัและพฒันาไม่ได้รับการส่งเสริม หรือถกูกระทําขึ %นอย่างเป็นรูปธรรม จะทําให้
อตุสาหกรรมตอ่เรือไม่สามารถเติบโตได้ด้วยตวัเองเนื�องจากไม่มีเทคโนโลยีและองค์ความรู้ด้านนี %
เกิดขึ %นในประเทศ จะทําให้เป็นอปุสรรคตอ่การพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือในระยะยาว 

การสํารวจข้อมลูจากผู้ประกอบการจํานวน 10 ราย พบว่า มีอู่ต่อเรือรายใหญ่ที�สามารถ
ผลิตเรือขนาดสงูสดุที� 5,000 ตนักรอสได้จํานวน 3 อู่ และมีอีก 1 อู่ที�มีความชํานาญพิเศษในการ
ผลิตเรือตรวจการณ์ขนาดเล็กที�มีความเร็วสงู โดยมีรายละเอียด ดงันี % 

1. อู่เรือ A เป็นกิจการร่วมทนุกบัประเทศสิงค์โปร์ซึ�งทําธุรกิจครบวงจรเกี�ยวกบัการ
ขนส่งทางเรือ มีทําเลที�ตั %งอยู่ใกล้ท่าเรือนําลึกแหลมฉบงั มีขีดความสามารถใน
การต่อเรือขนาดไม่เกิน 5,000 ตันกรอส และมีความยาวไม่เกิน 120 เมตร มี
ความสามารถในการผลิตเรือเฉพาะทางได้ดี มีตลาดทั %งลูกค้าในประเทศและ
ตา่งประเทศ 

2. อู่เรือ B เป็นอู่เรือเก่าแก่ ก่อตั %งเมื�อปี พ.ศ.2521 มีผลงานตอ่เรือมาแล้วกว่า 150 
ลํา โดยมีทั %งเรือที�ใช้ในงานทั�วไป หรือเรือที�ใช้ในงานเฉพาะกิจตา่งๆ เช่น เรือตรวจ
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การณ์ เรือที�ใช้ในทางทหาร เรือสนบัสนนุการทํางานบนแท่นขุดเจาะนํ %ามนั เป็น
ต้น มีตลาดทั %งลกูค้าในประเทศและตา่งประเทศ มีขีดความสามารถในการตอ่เรือ
ขนาดไมเ่กิน 5,000 ตนักรอส และมีความยาวไมเ่กิน 110 เมตร 

3. อู่เรือ C เริ�มดําเนินกิจการตอ่เรือในปี พ.ศ.2538 และเป็นอู่เรือเพียงรายเดียวใน
ประเทศไทยที� ไ ด้จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทยมี ขีด
ความสามารถในการต่อเรือขนาดไม่เกิน 5,000 ตนักรอส และมีความยาวไม่เกิน 
120 เมตร มีความสามารถในการผลิตเรือเฉพาะทางได้ดี มีตลาดทั %งลูกค้าใน
ประเทศและตา่งประเทศ 

4. อู่เรือ D เป็นอีกหนึ�งที�มีประวตัิการดําเนินงานมายาวนาน ตั %งแตปี่ พ.ศ.2523 ได้
สร้างเรือมาแล้วกว่า 211 ลํา ประกอบด้วยเรือยนต์ความเร็วสงู เรือสําราญ และ
กลุ่มเรือทํางานเฉพาะกิจ โดยผู้ ประกอบการรายนี %มีความสามารถในการ
ออกแบบเรือได้เป็นอย่างมี มีการให้บริการด้านการออกแบบและให้คําปรึกษา
งานด้านเรือตามที�ลูกค้าต้องการ โดยมีลูกค้าทั %งภายในและต่างประเทศ มีขีด
ความสามารถในการต่อเรือขนาดไม่เกิน 3,000 ตนักรอส และมีความยาวไม่เกิน 
120 เมตร 

เมื�อเปรียบเทียบกบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในประเทศเกาหลีใต้และจีน ซึ�งสองประเทศนี %เป็น
ผู้ นําด้านตลาดการต่อเรือของโลกโดยมีตลาดของประเภทเรือที� ชํานาญ มีการพัฒนาขีด
ความสามารถทางการผลิตและกําลังการผลิตอย่างต่อเนื�อง ในปัจจุบนัจีนมีกําลังการผลิตรวม
ประมาณ 11 ล้านตนักรอส ซึ�งสงูกว่าไทยกว่า 600 เท่า อตุสาหกรรมตอ่เรือของเกาหลีใต้ที�พฒันา
มาก่อนจีน มีแรงงานที�มีความรู้และทกัษะฝีมือและระดบัเทคโนโลยีที�ดีกว่า ซึ�งเป็นสิ�งที�ประเทศจีน
กําลงัเร่งดําเนินการเพื�อพฒันาคณุภาพแรงงานและวิจยัพฒันาเพื�อยกระดบัเทคโนโลยีให้ดีขึ %น  

การพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือของเกาหลีใต้และจีน มีลกัษณะที�คล้ายคลึงกัน กล่าวคือ 
เป็นการเริ�มต้นพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือโดยอาศยัความต้องการใช้เรือในประเทศเป็นพื %นฐาน 
โดยรัฐบาลให้การสนับสนุนเป็นอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ มีการกําหนดมาตรการสนบัสนุนด้าน
การเงินและมาตรการปกป้องตลาดตอ่เรือในประเทศ ในระยะตอ่มาเข้าแข่งขนัในตลาดโลกด้วยจดุ
แข็งด้านต้นทุนราคาถูก มีการพฒันาความสามารถและกําลงัการผลิตอย่างต่อเนื�องเพื�อรองรับ
ความต้องการของตลาด มีการพฒันาความสามารถของบคุลากรอย่างตอ่เนื�อง ให้ความสําคญักบั
การวิจยัและพฒันาอย่างมาก ลงทนุจํานวนมากใน R&D ทําให้เพิ�มความชํานาญในการผลิตเรือ
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ประเภทตา่งๆ สง่เสริมให้มีการพฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องให้เข้มแข็งทั %งอตุสาหกรรมเหล็ก และ
อปุกรณ์เรือตา่งๆ ทําให้มีเครือขา่ยอตุสาหกรรมสนบัสนนุที�ครบถ้วน 

โดยสรุปสถานการณ์ของอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยในปัจจุบนั พบว่า อู่เรือของไทยมี
ความสามารถในการผลิตเรือเพื�อรองรับตลาดการใช้เรือในประเทศได้ และในต่างประเทศได้
โดยเฉพาะกลม่เรือเฉพาะทาง แตย่งัไม่มีการส่งเสริมด้านตลาดตอ่เรืออย่างจริงจงัทําให้อู่เรือมีงาน
ตอ่เรือน้อย โดยการสง่เสริมตลาดดงักลา่วภาครัฐต้องเข้ามาให้การสนบัสนนุ เนื�องจากปัญหาที�พบ
ในปัจจบุนั คือ ราคาเรือที�ทําการตอ่ในเมืองไทยนบัว่ามีราคาสงูเมื�อเทียบกบัตา่งประเทศ อนัเนื�อง
มากจาก รัฐบาลในต่างประเทศมีมาตรส่งเสริมอุตสาหกรรมต่อเรือในด้านการงดเว้นภาษีที�
เกี�ยวข้อง และ การให้ความช่วยเหลือด้านการเงิน อีกทั %งชิ %นส่วนอปุกรณ์ที�ใช้ในการตอ่เรือของไทย
ยงัต้องอาศยัการนําเข้าอยู่กว่าร้อยละ 80 ซึ�งเป็นสาเหตตุ้นทนุที�สงูอีกปัจจยัหนึ�ง ด้านแรงงานของ
ไทยมีความสามารถที�จดัว่าสามารถแข่งขนักับคูแ่ข่งได้ แต่หากจะส่งเสริมให้มีการต่อเรือประเภท
เรือเฉพาะทางซึ�งเป็นเรือที�มีระดบัเทคโนโลยีที�ค่อนข้างสูง จึงจําเป็นต้องพฒันาฝีมือและความรู้
ของบคุลากรมารองรับการผลิต 

การส่งเสริมหรือพฒันาอุตสาหกรรมต่อเรือในช่วงระยะสั %นนี % ผู้ วิจยัมีข้อเสนอว่าควรเริ�ม
จากการส่งเสริมให้มีตลาดต่อเรือที�มากขึ %นกว่าเดิมซึ�งสามารถทําได้ควบคู่กันทั %งตลาดเรือใน
ประเทศและตลาดเรือตา่งประเทศ โดยมุง่เน้นประเภทเรือละขนาดเรือที�อูเ่รือของไทยมีศกัยภาพอยู่
เดิมดงัที�ได้กล่าวไว้ก่อนหน้า มาตรการที�รัฐควรให้ความสําคญัคือมาตรการสนบัสนนุด้านการเงิน 
ได้แก่มาตรการด้านภาษี การให้ข้อเสนอทางการเงินแกผู้ ซื %อ หรือการให้เงินชดเชย เพื�อให้ราคาเรือ
ถกูลงและสามารถแข่งขนักบัคูแ่ข่งได้ โดยสิ�งที�ต้องดําเนินการควบคูก่ับการส่งเสริมด้านตลาด คือ 
การพฒันาความสามารถของบคุลากรและพฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องขั %นพื %นฐานจากผู้ผลิตใน
ประเทศ เพื�อมารองรับการผลิตที�เพิ�มขึ %นจากการสง่เสริมด้านตลาดและทําให้ต้นทนุเรือตํ�าลง 

ประโยชน์จากการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือให้ก้าวหน้าจะช่วยลดการนําเข้าเรือจาก
ตา่งประเทศซึ�งเป็นสินค้าที�มีราคาสงูลงได้ (จากข้อมลูเรือที�สํารวจได้จากผู้ประกอบการ มลูคา่เรือ
อยู่ในช่วง 10-1,000 ล้านบาท) และเมื�ออุตสาหกรรมเกิดการขยายตวัจะก่อให้เกิดการสร้างงาน
จํานวนมากซึ�งเป็นผลดีตอ่ระบบเศรษฐกิจ การต่อเรือยงัช่วยยกระดบัทางเทคโนโลยีของประเทศ 
และชว่ยพฒันาอตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�องอื�นๆให้เกิดขึ %นอีกเป็นจํานวนมาก และนอกจากนี %หากมีการ
วิจยัและพฒันาเกิดขึ %นจะทําให้เกิดองค์ความรู้ตา่งๆ เกิดขึ %นเป็นองค์ความรู้ในระยะยาว 
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ข้อดีของระบบการประเมินที�ได้จดัทําขึ %นนี % คือ สามารถเก็บข้อมลูจากผู้ประกอบการได้จริง 
รูปแบบของข้อมลูสอดคล้องไปกบัระบบการทํางานเดิมของผู้ประกอบการ และ สามารถแสดงผล
การวิเคราะห์ได้อย่างครบถ้วนทุกมิติที�เกี�ยวข้องกับอุตสาหกรรมต่อเรือ และเพื�อให้ระบบการ
ประเมินนี %สามารถทํางานได้อย่างเกิดประสิทธิผลในอนาคต จําเป็นต้องอาศยัการรวบรวมข้อมูล
จากผู้ ประกอบการอย่างต่อเนื�อง เพื�อให้ได้มาซึ�งข้อมูลที�สมบูรณ์โดยให้ดําเนินการตามแนว
ทางการเก็บข้อมลูที�ได้เสนอไว้ โดยที�ระบบการประเมินนี %สามารถนําไปประยุกต์เพื�อประสานแนว
ทางการประมวลผลเข้ากับข้อมูลที�จดัเก็บไว้ในระบบฐานข้อมูลเชิงลึกของอุตสาหกรรมต่อเรือที�
ได้รับการพัฒนาขึ %นมาแล้วก่อนหน้า เพราะข้อคําถามบางส่วน ได้มีการจัดทําไว้แล้วในระบบ
ฐานข้อมูลเชิงลึกเดิมอันจะส่งผลให้การรวบรวมข้อมูลเกิดขึ %นได้โดยสะดวก ประหยัดเวลา และ
คา่ใช้จา่ยหากการพฒันาระบบฐานข้อมลูได้รับการดําเนินการตามที�ได้เสนอแนะ ประกอบกบัการ
จดัทําส่วนแสดงผลการวิเคราห์ข้อมลู จะทําให้ระบบฐานข้อมลู สามารถแสดงการวิเคราะห์ข้อมูล
ด้านขีดความสามารถของอุตสาหกรรมต่อเรือได้อย่างครบถ้วนทุกประเด็น ทัดเทียมกับแนว
ทางการวิเคราะห์อุตสาหกรรมต่อเรือในต่างประเทศ สามารถนําผลการวิเคราะห์มาแสดงถึง
แนวโน้มการพฒันาของอุตสาหกรรมต่อเรือในประเทศไทย และสามารถนําไปเปรียบเทียบกบัขีด
ความสามารถของอตุสาหกรรมตอ่เรือในตา่งประเทศได้ 

จากการสํารวจข้อมูลจากผู้ประกอบการอู่ต่อเรือ พบว่า มีข้อคําถามบางประเด็นที�ต้อง
ชี %แจงให้ผู้ ประกอบการดําเนินการเก็บข้อมูลเพิ�มเติม พร้อมกันนี %จําเป็นจะต้องให้ความรู้แก่
ผู้ประกอบการรวมถึงผู้ มีสว่นเกี�ยวข้องให้มีความเข้าใจที�ตรงกนัสําหรับนิยามของคําศพัท์ตา่งๆที�ใช้
ในแบบสอบถาม เพื�อให้ผู้ประกอบการสามารถให้ข้อมลูได้อยา่งถกูต้อง ดงันี % 

1. การทําความเข้าใจกบัระบบการจดัประเภทเรือในระดบัสากล เพื�อให้สามารถนําข้อมลูเรือ
มาใช้ในการวิเคราะห์ขีดความสามารถในการผลิต การออกแบบ และเพื�อให้สามารถนํา
ข้อมูลอุตสาหกรรมต่อเรือของไทยไปเปรียบเทียบกับข้อมูลของอุตสาหกรรมต่อเรือใน
ระดบัสากลได้ 

2. การรวบรวบข้อมูลระดบัการศึกษาของพนกังานและแรงงานในฝ่ายผลิต เพื�อเป็นข้อมูล
สะท้อนให้เห็นถึงศกัยภาพด้านการศกึษาของแรงงานในอตุสาหกรรมตอ่เรือ  

3. ทําความเข้าใจกับผู้ประกอบการถึงหน่วยของการวัดขนาดเรือ ซึ�งปัจจุบนัยังเกิดความ
สบัสนของผู้ประกอบการในการเก็บข้อมลู ระหว่างหน่วย GT กบั DWT ซึ�งหน่วยที�ใช้วดั
ขนาดเรือ คือ หน่วยตนักรอส (GT) ส่วนหน่วยเดทเวทตนั (DWT) เป็นหน่วยที�ใช้วดัระวาง
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บรรทุกของเรือ ซึ�งการจํานําข้อมูลมาใช้คํานวนหาปริมาณการต่อเรือจะต้องใช้หน่วยวัด
ขนาดของเรือ หรือ ตนักรอส ถึงจะถกูต้อง  
 แต่โดยแท้จ ริงแล้ว  การวัดปริมาณงานที� ต้องใ ช้การต่อเ รือจะใช้หน่วย 
Compensated Gross Tonnage (CGT) ให้สามารถเปรียบเทียบปริมาณงานที�ใช้ระหว่าง
เรือตา่งประเภทกนัได้ คํานวณโดยการคณูคา่ GT กบัคา่สมัประสิทธิ5ตามประเภทเรือ [44] 
หน่วยวดันี %ถูกริเริ�มขึ %นโดยสมาคมตอ่เรือยโุรปและญี�ปุ่ น และได้รับการพฒันาโดย OECD 
เป็นหน่วยที� ใ ช้ในการวิเคราะห์ปริมาณงานที�อู่ต่อเ รือได้ทํา และใช้ประเมินทาง
เศรษฐศาสตร์มหภาคได้แม่นยํากว่าการใช้คา่ GT หรือ DWT สําหรับในประเทศไทย มีอู่
เรือเพียงแหง่เดียวเทา่นั %นที�มีการเก็บข้อมลู CGT โดยอู่เรือนี %เป็นอู่เรือที�ทํางานร่วมกบัอู่เรือ
จากประเทศสิงค์โปร์  
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ก. แบบสอบถามข้อมูลทั�วไป 
 

หมวดที� 1 ข้อมูลทั�วไปของบริษัท 
1. หมายเลขจดทะเบียนนิติบคุคล      
2. ชื�อบริษัท (ภาษาไทย)    (ภาษาองักฤษ)      
3. ลกัษณะงาน (ตอบได้หลายตวัเลอืก) 

□ ตอ่เรือ 
□ ซอ่มเรือ 
□ อื�นๆ (ระบ)ุ    

□ แปลงสภาพ 
□ จดัจําหนา่ย 

4. ที�ตั %งโรงงาน    
5. เบอร์ติดตอ่   Website    

 

หมวดที� 2 ทรัพยากรบุคคลของบริษัท 
จํานวนทรัพยากรบคุคลในสว่นงานผลิต (จํานวนคน) 

 วิศวกร ออกแบบ เขียนแบบ หวัหน้างาน แรงงานฝีมือ QC/QA 
จํานวนคน       

คา่จ้างตอ่วนั       
ระดบัการศกึษา       

 
หมวดที� 3 ขีดความสามารถของอู่เรือ 
1. ขนาดของเรือที�ตอ่ได้สงูสดุ    GT 
2. ความยาวของเรือที�ตอ่ได้สงูสดุ   m. 
3. โครงสร้างต้นทนุ 

รายการ สัดส่วน 
1.วสัดโุครงสร้าง (Hull Material)  
2.เครื�องจกัรใหญ่ (Main Engine)  
3.วสัดอุปุกรณ์อื�นๆ (Other Materials)  
4.แรงงานทางตรง (Direct Labor)  
5.คา่โสหุ้ย (Overheads)  
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4. การออกแบบ 
□ การออกแบบเรือ : � Basic Design  � Detailed Design  ประเภทเรือ (กรอกข้อมลูในตาราง) 
□ การออกแบบการผลติ (Production Design) 

ประเภทเรือ ตํ�ากวา่ 1,000 GT 1,000-5,000 GT 5,000-10,000 GT มากกวา่ 10,000 GT 
Tanker  

    
Bulk  Carrier 

    
Dry Cargo/Passenger  

    
Fishing vessel 

    
Offshore support vessels 

    
Harbor workboats 

    
Inland Waterways 

    
Military Vessels 

    
Non Propelled 

    
Non Ship Structure 

    
 
หมวดที� 4 การจัดซื )อวัตถุดบิ 

1. สดัสว่นการนําเข้าวตัถดุิบ และ ระยะเวลานํา 

วสัดโุครงสร้าง (Hull Material) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์ระบบขบัเคลื�อน และ ระบบบงัคบัเลี %ยว (Propulsion System) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์ระบบไฟฟ้า (Electrical System) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์เดินเรือ สื�อสาร และแจ้งเตือน (Navigation Communication & Alarm Equipment) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์ระบบเครื�องจกัรชว่ย (Auxiliary System) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์ยดึจบั และ สว่นพกัอาศยั (Outfitting & Furnishing Materials) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์ความปลอดภยั และ ควบคมุมลภาวะ (Safety Security & Pollution Equipment) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั 
อปุกรณ์พิเศษ (Special Equipment) 

ซื %อในประเทศ 
 

% นําเข้า 
 

% เวลานํา 
 

วนั  
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ข. แบบสอบถามข้อมูลเรือต่อ 

 
1. ชื�อเรือ  
2. หมายเลข IMO  
3. LOA เมตร 
4. GT  
5. DWT  
6. CGT  
7. ประเภทเรือ  (จากตารางประเภทเรือ ให้ใช้ LV4) 
8. ประเทศเจ้าของเรือ  
9. สญัญาการตอ่เรือ 

ราคาขาย (บาท) วนัเซ็นสญัญา วนักําหนดสง่มอบ วนัเสร็จจริง วนัยกเลิกสญัญา 
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ค. แบบสอบถามข้อมูลปัจจัยแวดล้อมของอุตสาหกรรมต่อเรือ 

หมวดที� 1 ความสามารถด้านเงนิทุน 

1. มาตรการสนบัสนนุด้านการเงินจากรัฐบาล 

□ มีการลดค่าใช้จ่ายให้แก่ผู้ประกอบการด้วยการงดเว้นภาษีต่างๆ เช่น ภาษีศลุกากร 
ภาษีเงินได้ ฯลฯ 

□ มีการช่วยเหลืออู่ต่อเรือในส่วนของเงินทุนหมุนเวียนในโครงการต่อเรือ (Working 
Capital) 

□ มีการให้ข้อเสนอพิเศษทางการเงินแก่ผู้ ซื %อเรือ (Financing) เชน่ ให้การคํ %าประกนัเงินกู้  
ให้เงินกู้ดอกเบี %ยตํ�าระยะยาว 

□ มีมาตรการเพื�อสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ เชน่ มาตรการด้านภาษีศลุกากรเกี�ยวกบั
การนําเข้าเรือ รัฐบาลซื %อเรือที�ตอ่ในประเทศในราคาที�เหมาะสม รัฐบาลให้เงินอดุหนนุ 
การลดภาษี ให้เงินกู้ดอกเบี %ยตํ�าระยะยาว ฯลฯ  

□ มีมาตรการสง่เสริมการลงทนุเพื�อพฒันาขีดความสามารถของอตุสาหกรรม 
 

2. แหลง่เงินทนุที�สามารถเข้าถึงได้ 

□ สินเชื�อธนาคาร (Bank loans) โดยรัฐบาลอาจใช้ช่องทางนี %เป็นมาตรการส่งเสริมจาก
ผา่นธนาคารของรัฐ หรือ ธนาคารเพื�อการนําเข้าและสง่ออก  

□ ตลาดทนุ (Capital markets) อู่เรือหรือเจ้าของเรือสามารถใช้ช่องทางนี %ในการระดม
ทนุได้ เชน่ การเสนอขายหุ้นสามญัตอ่สาธารณะ หรือ การออกหุ้นกู้  เป็นต้น 

□ กองทนุ (Private Funds) เป็นรูปแบบของกองทนุหรือเงินจากนกัลงทนุเอกชน 
□ แหล่งเงินทุนอื�นๆ (Stand alone structure) ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลอาจใช้

รูปแบบทางการเงินที�มีโครงสร้างพิเศษ เช่น special purpose acquisition company 
(SPAC), finance lease, operating lease, securitization 
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หมวดที� 2 การวิจัยและพัฒนา 
1. การพฒันาการวิจยัและพฒันา 

□ มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีผ่านข้อตกลงการซื %อขายสินค้าและการร่วมทุนระหว่าง
ผู้ ประกอบการต่างชาติ ทําให้อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�องสามารถสร้างผลิตภัณฑ์ที�
ซบัซ้อนมากยิ�งขึ %น เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทกัษะด้านวิศวกรรม องค์ความรู้ด้าน
การผลิตมาสูป่ระเทศ 

□ สร้างการวิจยัและการพฒันาภายในประเทศ และความสร้างร่วมมือด้านเทคนิค เพื�อ
สร้างความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีผ่านทางการวิจัยและพัฒนาของหน่วยงานวิจัย
ตา่งๆ 

□ มีการสนับสนุนการลงทุนเพื�อการวิจัยและพัฒนา โดยให้เงินสนับสนุน หรือ สร้าง
สิ�งจงูใจสําหรับการลงทนุในกิจกรรมการวิจยัและพฒันา การสร้างนวตกรรม และการ
ฝึกอบรมพฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

□ ส่งเสริมการลงทนุจากตา่งชาติเพื�อการพฒันาที�ยั�งยืน ให้มีการจดัตั %งศนูย์ทางเทคนิค
เพื�อรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากตา่งชาต ิ

 
2. การฝึกอบรม พฒันาบคุลากรในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

□ มีการอบรมวิชาชีพระยะสั %น และการทํา on the job training ในด้านการตอ่เรือ ฝึก
การออกแบบ และ R&D เพื�อเรียนรู้ทกัษะ องค์ความรู้ และเทคนิคการทํางานใหม่ๆ 
จากตา่งชาต ิ 

□ ใช้เครือข่ายการฝึกอบรมบุคลากรด้านการต่อเรือระหว่างสถาบันการศึกษาและ
ผู้ ประกอบการ เพื�อพัฒนานักเรียนด้านเทคนิคการต่อเรือ และการออกแบบเรือ 
สนบัสนนุทนุการศกึษาในสาขาการตอ่เรือในมหาวิทยาลยัแก่นกัเรียนเพื�อดงึเยาวชนที�
มีทกัษะดีเข้าสูอ่ตุสาหกรรม 

□ รัฐบาลเพิ�มงบประมาณด้านการศกึษา สร้างความร่วมมือกบัภาคเอกชนและตา่งชาต ิ
ให้มีสว่นร่วมในการพฒันาการศกึษาและการฝึกอบรม 

□ หน่วยงานของต่างประเทศเข้ามาช่วยเหลือในการฝึกอบรมพนกังาน ส่งคนเข้ามาให้
การอบรม และส่งบุคลากรไปทํางานในอู่เรือในประเทศที�อุตสาหกรรมต่อเรือพฒันา 
และมีหลกัสตูรฝึกอบรมตามมาตรฐานสากล 
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3. สถาบนัวิจยัเพื�อพฒันาอตุสาหกรรมตอ่เรือ 

□ มีสมาคมจัดชั %นเรือ เป็นผู้ ออกกฎระเบียบ กําหนดมาตรฐานทางเทคนิค ในการ
ตรวจสอบเรือ การติดตั %งสิ�งก่อสร้างกลางทะเล ตู้คอนเทนเนอร์ และอุปกรณ์อื�นๆที�
เกี�ยวข้อง และให้บริการเป็นที�ปรึกษาทางเทคนิค 

□ มีหนว่ยงานวิจยัเทคโนโลยีทางเรือ วิจยัด้าน การตอ่เรือ การซ่อมเรือ อปุกรณ์เรือ และ
การออกแบบท่าเรือ รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลจากภาคอุตสาหกรรม การให้
คําปรึกษาเกี�ยวกบัมาตรฐานเรือและการทําใบอนญุาตผิลิตภณัฑ์เกี�ยวกบัเรือ 

□ มีหน่วยงานให้คําปรึกษา/ให้ความรู้ แก่อู่ต่อเรือ ผู้ ให้บริการส่งสินค้าทางทะเล และ
กิจการอื�นๆที�เกี�ยวกับทางทะเล มีสมาชิกจากผู้ เชี�ยวชาญภาควิชาการ นกัวิจยั และ
ภาคอตุสาหกรรม บริการประกอบด้วย การออกแบบเรือ การฝึกอบรมบคุลากร การให้
คําปรึกษาด้านเทคนิค การวิจยัและพฒันา และส่งเสริมเทคโนระดบัสงู ให้คําปรึกษา
เกี�ยวกบัการบริหารองค์กร การบริการประกนัภยัและการจดัการความเสี�ยง 

□ มีหน่วยงานทําหน้าที�วิจัยด้านวิศวกรรม พัฒนาด้านเครื�องมือ/อุปกรณ์ ให้บริการ
ตรวจสอบอุปกรณ์ทางวิศวกรรม การพัฒนาด้านเทคโนโลยี การซ่อมแซมอุปกรณ์
เครื�องจกัร การตรวจสอบแบบไมทํ่าลาย เป็นต้น 

 
4. หนว่ยงานหรือสถาบนัที�ทําหน้าที�ออกแบบเรือ 

□ มีการร่วมมือกบับริษัทออกแบบชาวตา่งชาต ิมีสายสมัพนัธ์ที�ดีกบัสถาบนัออกแบบเรือ
ตา่งชาต ิ

□ มีหนว่ยงานที�สามารถออกแบบเรือได้ตรงตามที�มาตรฐานสากลกําหนด ให้บริการทาง
วิศวกรรมและการออกแบบ 

□ มีหน่วยงานวิจัยและพัฒนาชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ มีการพัฒนาผลิตภัณฑ์สําหรับ
อตุสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง  

□ มีหน่วยงานทดสอบเรือ ตรวจสอบ ควบคมุและ องค์ความรู้ด้านการออกแบบที�สร้าง
ขึ %นถกูนําไปกําหนดเป็นมาตรฐานในการทํางาน มาตรฐานแบบเรือ นําไปสู่การบริหาร
องค์ความรู้ด้านการออกแบบเรือซึ�งจะทําให้เกิดการถ่ายทอดความรู้สู่บุคลากรรุ่น
ตอ่ๆไป 
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5. ความสามารถในการออกแบบเรือ-ความซบัซ้อนของเรือที�ออกแบบได้ 

ประเภทเรือ 
ตํ�ากวา่  

1,000 GT 
1,000-5,000 GT 

5,000-10,000 
GT 

มากกวา่  
10,000 GT 

Tanker  
    

Bulk  Carrier 
    

Dry Cargo/Passenger  
    

Fishing vessel 
    

Offshore support vessels 
    

Harbor workboats 
    

Inland Waterways 
    

Military Vessels 
    

Non Propelled 
    

Non Ship Structure 
    

 
หมวดที� 3 ปัจจัยส่งเสริมที�ทาํให้อุตสาหกรรมต่อเรือเกิดการพัฒนา 

1. อตัราการขยายตวัของ GDP ของประเทศไทย 
ตอบ อตัราการขยายตวัของ GDP ของประเทศในภมูิภาคเอเชีย (%YOY) พ.ศ. 2548 – 2554 

ประเทศ 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 เฉลี�ย 
ไทย 4.5 4.8 4.8 2.6 -2.2 7.8 0.1 3.2 

เกาหลีใต้ 4.0 4.8 5.0 2.2 0.2 6.1 3.6 3.7 
จีน 9.1 10.2 11.9 9.0 9.1 10.3 9.2 9.8 
ไต้หวนั 4.0 4.6 5.7 0.1 -1.9 10.8 4.0 3.9 
สิงคโปร์ 6.4 7.9 7.7 1.1 -1.3 14.5 4.9 5.9 
ฮอ่งกง 7.3 6.8 6.4 2.4 -2.8 6.8 5.0 4.6 
ฟิลิปปินส์ 4.8 5.4 7.3 3.8 1.1 7.3 3.7 4.8 
มาเลเซีย 5.2 5.9 6.3 4.6 -1.7 7.2 5.1 4.7 
อินโดนีเซีย 5.6 5.5 6.3 6.1 4.5 6.1 6.5 5.8 
ที�มา:1. สํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาต ิ
2. CIA World Fact book 
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2. มาตรการปกป้องตลาดและสง่เสริมการตอ่เรือในประเทศ 

□ การให้สว่นราชการและรัฐวิสาหกิจสนบัสนนุกิจการตอ่เรือและซ่อมเรือในประเทศเป็น
อนัดบัแรก 

□ ชดเชยคา่ภาษีอากรแก่เรือที�ตอ่ในประเทศ และ ชดเชยคา่ภาษีอากรแก่อะไหล่สําหรับ
ใช้ในการตอ่เรือและซอ่มเรือในประเทศ 

□ กําหนดให้ธนาคารของรัฐหรือธนาคารในประเทศสนบัสนนุเงื�อนไขทางการเงินที�จงูใจ
แก่ผู้จะสั�งตอ่เรือในประเทศ 

□ การกําหนดภาษีนําเข้าเรือจากตา่งประเทศทั %งเรือเก่าและเรือใหม่ ถ้าหากประเภทและ
ขนาดเรือดงักลา่วสามารถทําการตอ่โดยอูเ่รือในประเทศได้ 

 
3. ความร่วมมือระหวา่งภาคเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ  

□ มีสมาคมต่อเรือ หรือ องค์กรที�ไม่แสวงหากําไร ทําหน้าที�ประสานงานระหว่าง
หน่วยงานรัฐบาลกบัสมาชิกในอตุสาหกรรม ทั %งรับนโยบาย และ การให้คําแนะนําแก่
รัฐบาล เป็นสื�อกลางการค้าและการเจรากับแรงงาน หาแหล่งวัตถุดิบ สร้างความ
ร่วมมือด้านเทคนิค ฝึกอบรมด้านเทคนิค ส่งเสริมอุตสาหกรรม เช่น การส่งเสริมการ
ส่งออก การเข้าร่วมงานิทรรศการตอ่เรือนานาชาติ วิจยั รวบรวมข้อมลู และนําเสนอ
ข้อมลูสถิต ิการให้ข้อมลูแก่สาธารณะ 

□ มีความร่วมมือกันระหว่างผู้ ประกอบการอู่ต่อเรือซ่อมเรือกับผู้ ประกอบการใน
อุตสาหกรรมเกี�ยวเนื�อง ประกอบด้วย อู่ต่อเรือ อู่ซ่อมเรือ ผู้ผลิตชิ %นส่วนอุปกรณ์เรือ 
นักออกแบบเรือ และผู้ ตรวจเรือ เช่น องค์กรผู้ ผลิตเหล็กและเหล็กกล้าเข้ามาร่วม
ลงทนุในกิจการอู่ตอ่เรือเพื�อพฒันาประสิทธิภาพการผลิตและลดต้นทุนการผลิตของ
โรงเหล็ก เนื�องจากสามารถพยากรณ์ความต้องการได้ ส่วนทางอู่เรือได้ประโยชน์จาก
การลดความผนัวนด้านราคาวตัถดุบิเหล็กลง  

□ มีความร่วมมือกนัระหว่างผู้ประกอบการอู่ตอ่เรือซ่อมเรือกบัผู้ประกอบการขนส่งทาง
นํ %า เชน่ การที�เจ้าของเรือเลือกซื %อเรือจากอูเ่รือในประเทศ ทําให้ได้แสดงความสามารถ
ในการตอ่เรือที�มีมาตรฐานของอูเ่รือ ให้ผู้ ซื %อเรือตา่งชาตเิกิดความมั�นใจ  

□ มีการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศบนอินเตอร์เนทเป็นเครื�องมือ ในการรวบรวมเครือข่ายอู่
เรือและผู้ผลิตชิ %นส่วน และระบบข้อมลูที�สร้างขึ %นกลายเป็นเครื�องมือที�สําคญัเพื�อช่วย
ให้ผู้ ผลิตสามารเผยแพร่ข้อมูลข่าวสารทั %งในและต่างประเทศ เป็นการสร้างความ
เข้มแข็งให้กบัอูต่อ่เรืออีกทางหนึ�ง 
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5. ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐกบัเอกชนในอตุสาหกรรมตอ่เรือ  

□ รัฐบาลให้ความสําคญักบัอตุสาหกรรมตอ่เรือในฐานะที�เป็นอตุสาหกรรมยทุธศาสตร์ 
□ มีการกําหนดแผนพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเรือ และมีการดําเนินงานตามแผนอย่าง

ตอ่เนื�อง 

□ มีการกําหนดหน่วยงานของรัฐอย่างชัดเจน ให้เป็นผู้ รับผิดชอบในการพัฒนา
อตุสาหกรรมตอ่เรือ 

□ มีการประสานงานระหว่างหน่วยงานของรัฐที� รับผิดชอบกับหน่วยงานเอกชนที�
เกี�ยวข้องในอตุสาหกรรมตอ่เรือ 
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ภาคผนวก ข การแบ่งประเภทเรือของ IHS Fairplay 
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LV1 Cargo Carrying 

LV2 LV3 LV4 LV5 
1.T

an
ke

rs 

Liquefied Gas LNG Tanker LNG Tanker 

CNG Tanker 

LPG Tanker LPG Tanker 

LPG/Chemical Tanker 

CO2 Tanker CO2 Tanker 

Chemical Chemical Tanker Molten Sulphur Tanker 

Chemical Tanker 

Parcels Tanker 

Chemical/Oil Products Tanker Chemical/Products Tanker 

Wine Tanker Wine Tanker 

Vegetable Oil Tanker Vegetable Oil Tanker 

Edible Oil Tanker Edible Oil Tanker 

Beer Tanker Beer Tanker 

Latex Tanker Latex Tanker 

Fruit Juice Tanker Fruit Juice Tanker 

Oil Crude Oil Tanker Shuttle Tanker 

Crude Oil Tanker 

Crude/Oil Products Tanker 

Oil Products Tanker Products Tanker  

Tanker (unspecified) 

Bitumen Tanker Asphalt/Bitumen Tanker 

Coal/Oil Mixture Tanker Coal/Oil Mixture Tanker 

Other Liquids Water Tanker Water Tanker 

Molasses Tanker Molasses Tanker 

Glue Tanker Glue Tanker 

Alcohol Tanker Alcohol Tanker 

Caprolactam Tanker Caprolactam Tanker 
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2.B
ulk

 C
ar

rie
rs 

Bulk Dry Bulk Carrier Bulk Carrier 

Bulk Carrier, Laker Only 

Bulk Carrier (with Vehicle Decks) 

Ore Carrier Ore Carrier 

Bulk Dry/Oil Bulk/Oil Carrier Bulk/Oil Carrier (OBO) 

Ore/Bulk/Products Carrier 

Ore/Oil Carrier Ore/Oil Carrier 

Self Discharging Bulk 
Dry 

Self Discharging Bulk Carrier Bulk Carrier, Self-discharging 

Bulk Carrier, Self-discharging, Laker 

Other Bulk Dry Cement Carrier Cement Carrier 

Wood Chips Carrier Wood Chips Carrier 

Urea Carrier Urea Carrier 

Aggregates Carrier Aggregates Carrier 

Limestone Carrier Limestone Carrier 

Refined Sugar Carrier Refined Sugar Carrier 

Powder Carrier Powder Carrier 

 
  

LV1 Cargo Carrying 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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3.D
ry 

Ca
rg

o/P
as

se
ng

er
 

General Cargo General Cargo Ship General Cargo Ship (with Ro-Ro facility) 

General Cargo Ship, Self-discharging 

Open Hatch Cargo Ship 

General Cargo/Tanker 
(Container/oil/bulk - COB ship) 
General Cargo/Tanker 

General Cargo Ship 

Palletised Cargo Ship Palletised Cargo Ship 

Deck Cargo Ship Deck Cargo Ship 

Passenger/G.Cargo Passenger/General Cargo Ship General Cargo/Passenger Ship 

Container Container Ship Container Ship (Fully Cellular) 

Container Ship ( with Ro-Ro Facility) 

Passenger/Container Ship Passenger/Container Ship 

Refrigerated Cargo Refrigerated Cargo Ship Refrigerated Cargo Ship  

Ro-Ro Cargo Ro-Ro Cargo Ship Ro-Ro Cargo Ship 

Rail Vehicles Carrier 

Vehicles Carrier Vehicles Carrier 

Container/Ro-Ro Cargo Ship Container/Ro-Ro Cargo Ship 

Landing Craft Landing Craft 

Passenger/Ro-Ro 
Cargo 

Passenger/Ro-Ro Cargo Ship Passenger/Ro-Ro Ship (Vehicles) 

Passenger/Ro-Ro Ship (Vehicles/Rail) 

Passenger/Landing Craft Passenger/Landing Craft 

Passenger Passenger (Cruise) Ship Passenger/Cruise 

Passenger Ship Passenger Ship 

Other Dry Cargo Livestock Carrier Livestock Carrier 

Barge Carrier Barge Carrier 

Barge Carrier, semi submersible 

Heavy Load Carrier Heavy Load Carrier 

Heavy Load Carrier, semi submersible 

Yacht Carrier, semi submersible 

Nuclear Fuel Carrier Nuclear Fuel Carrier 

Nuclear Fuel Carrier (with Ro-Ro facility) 

  

LV1 Cargo Carrying 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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4.F
ish

ing
 V

es
se

l 
Fish Catching Trawler Factory Stern Trawler 

Stern Trawler 

Trawler 

Fishing Vessel Fishing Vessel 

Other Fishing Fish Factory Ship Fish Factory Ship 

Fish Carrier Fish Carrier 

Live Fish Carrier Live Fish Carrier (Well Boat) 

Fishing Support Vessel Fish Farm Support Vessel 

Fishery Patrol Vessel 

Fishery Research Vessel 

Fishery Support Vessel 

Seal Catcher Seal Catcher 

Whale Catcher Whale Catcher 

Kelp Dredger Kelp Dredger 

Pearl Shells Carrier Pearl Shells Carrier 

 
  

LV1 Work Vessel 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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5.O
ffs

ho
re

 
Offshore Supply Platform Supply Ship Crew/Supply Vessel 

Pipe Carrier 

Platform Supply Ship 

Offshore Tug/Supply Ship Anchor Handling Tug Supply 

Offshore Tug/Supply Ship 

Other Offshore Offshore Support Vessel Offshore Support Vessel 

Diving Support Vessel 

Accommodation Ship 

Offshore Construction Vessel, jack up 

Drilling Ship Drilling Ship 

Pipe Layer Pipe Layer Crane Vessel 

Pipe Layer 

Production Testing Vessel Production Testing Vessel 

FPSO (Floating, Production, Storage, 
Offloading) 

FPSO, Oil 

Gas Processing Vessel 

Well Stimulation Vessel Well Stimulation Vessel 

Standby Safety Vessel Standby Safety Vessel 

FSO (Floating, Storage, Offloading) FSO, Oil 

FSO, Gas 

Trenching Support Vessel Trenching Support Vessel 

Pipe Burying Vessel Pipe Burying Vessel 

 
  

LV1 Work Vessel 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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6.O
the

r W
or

k v
es

se
l 

Research Research Vessel Research Survey Vessel 

Towing/Pushing Tug Tug 

Pusher Tug Articulated Pusher Tug 

Pusher Tug 

Dredging Dredger Bucket Ladder Dredger 

Cutter Suction Dredger 

Grab Dredger 

Backhoe Dredger 

Bucket Wheel Suction Dredger 

Suction Dredger 

Dredger (unspecified) 

Water Injection Dredger 

Hopper Dredger Bucket Hopper Dredger 

Grab Hopper Dredger 

Suction Hopper Dredger 

Trailing Suction Hopper Dredger 

Hopper/Dredger (unspecified) 

 
  

LV1 Work Vessel 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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6.O
the

r W
or

k v
es

se
l (c

on
t.)

 
Other Activities Motor Hopper Hopper, Motor 

  Stone Carrier 

  Crane Ship Crane Vessel 

  Pile Driving Vessel 

  Icebreaker Icebreaker 

  Icebreaker/Research 

  Cable Layer Cable Repair Ship 

  Cable Layer 

  Waste Disposal Vessel Incinerator 

  Waste Disposal Vessel 

  Effluent carrier 

  Fire Fighting Vessel Fire Fighting Vessel 

  Pollution Control Vessel Pollution Control Vessel 

  Patrol Vessel Patrol Vessel 

  Crew Boat Crew Boat 

  Training Ship Training Ship 

  Utility Vessel Utility Vessel 

  Search & Rescue Vessel Search & Rescue Vessel 

  Pilot Vessel Pilot Vessel 

  Salvage Ship Salvage Ship 

 
  

LV1 Work Vessel 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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6.O
the

r W
or

k v
es

se
l (c

on
t.)

 
Other Activities Buoy/Lighthouse Vessel Buoy Tender 

Buoy & Lighthouse Tender 

Lighthouse Tender 

Supply Tender Supply Tender 

Mooring Vessel Mooring Vessel 

Work/Repair Vessel Work/Repair Vessel 

Hospital Vessel Hospital Vessel 

Tank Cleaning Vessel Tank Cleaning Vessel 

Trans Shipment Vessel Trans Shipment Vessel 

Anchor Hoy Anchor Handling Vessel 

Rocket Launch Support Ship Rocket Launch Support Ship 

Log Tipping Ship Log Tipping Ship 

Leisure Vessels Exhibition Vessel 

Theatre Vessel 

Mission Ship 

Dry Storage Bulk Dry Storage Ship 

Bulk Cement Storage Ship 

Mining Vessel Mining Vessel 

Bunkering Tanker Bunkering Tanker 

Power Station Vessel Power Station Vessel 

Vessel (function unknown) Vessel (function unknown) 

Sailing Vessel Sailing Vessel 

 
  

LV1 Work Vessel 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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7.I
nla

nd
 W

ate
rw

ay
s 

Inland Waterways 
Tanker 

Inland Waterways Chemical Tanker Chemical Tanker, Inland Waterways 

Chemical/Products Tanker, Inland 
Waterways 

Inland Waterways Oil Tanker Oil Tanker, Inland Waterways 

Inland Waterways Other Liquids 
Tanker 

Edible Oil Tanker, Inland Waterways 

Water Tanker, Inland Waterways 

Vegetable Oil Tanker, Inland Waterways 

Inland Waterways Dry 
Cargo/Passenger 

Inland Waterways Dry Cargo Bulk Cement Carrier, Inland Waterways 
Container Ship (Fully Cellular), Inland 
Waterways 

General Cargo, Inland Waterways 
Inland Waterways Passenger/General 
Cargo 

General Cargo/Passenger Ship, Inland 
Waterways 

Inland Waterways Ro-Ro Cargo Ro-Ro Cargo Ship, Inland Waterways 
Inland Waterways Passenger/Ro-Ro 
Cargo 

Passenger/Ro-Ro Ship (Vehicles), 
Inland Waterways 
Passenger/Ro-Ro Ship (Vehicles/Train), 
Inland Waterways 

Inland Waterways Passenger Cruise Ship, Inland Waterways 

Passenger Ship, Inland Waterways 
Inland Waterways 
Other Non Seagoing 

Inland Waterways Fishing Fishing, Inland Waterways 

Inland Waterways Research Research, Inland Waterways 

Inland Waterways Towing/Pushing Towing/Pushing, Inland Waterways 

Inland Waterways Dredging Dredging, Inland Waterways 

Inland Waterways Other Activities Other Activities, Inland Waterways 

 
  

LV1 Non Seagoing Merchant Ship 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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8.N
on

 M
er

ch
an

t 
Non Merchant Ships Yacht Houseboat 
  Yacht 
  Yacht (Sailing) 
  Sail Training Ship Sail Training Ship 
  Naval/Naval Auxiliary Crane Vessel, Naval Auxiliary 
    Crew Boat, Naval Auxiliary 
    Replenishment Dry Cargo Vessel 
    Hospital Vessel, Naval Auxiliary 
    Mooring Vessel, Naval Auxiliary 
    Repair Vessel, Naval Auxiliary 
    Aircraft Transport, Naval auxiliary 
    Training Ship, Naval Auxiliary 
    Research Vessel, Naval Auxiliary 
    Replenishment Tanker 
    Unknown Function, Naval/Naval 

Auxiliary 
    Diving Vessel, Naval Auxiliary 
    Salvage Vessel, Naval Auxiliary 
    Naval Small Craft 
    Boom defence Vessel 
    Degaussing Vessel 
    Minehunter 
    Minelayer 
    Minesweeper 
    Netlayer 
    Seaplane Tender 
    Torpedo Recovery Vessel 
    Troopship 
    Munitions Carrier 
    Submarine Salvage Vessel 
    Aircraft Carrier 

  

LV1 Non Merchant 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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8.N
on

 M
er

ch
an

t (
Co

nt.
) 

 Non Merchant Ships   Naval/Naval Auxiliary (Cont.) Command Vessel 
 (Cont.)   Corvette 
    Destroyer 
    Escort 
    Frigate 
    Cruiser 
    Helicopter Carrier 
    Attack Vessel, Naval 
    Patrol Vessel, Naval 
    Torpedo Trials Vessel 
    Weapons Trials Vessel 
    Submarine Chaser 
    Torpedo Boat 
    Water Tanker, Naval Auxiliary 
    Logistics Vessel  

(Naval Ro-Ro Cargo) 
    Infantry Landing Craft 
    Landing Ship (Dock Type) 
    Tank Landing Craft 
    Submarine 
  Other Non Merchant Ships Training Ship, Stationary 
  Accommodation Vessel, Stationary 
  Casino, Stationary 
  Lightship 
  Museum, Stationary 
  Oxygenation Vessel 
  Restaurant Vessel, Stationary 
  Radio Station Vessel 
  Unknown 

 
  

LV1 Non Merchant 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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9.N
on

 P
ro

pe
lle

d 
Non Propelled Non Propelled Barge Bulk Aggregates Barge, non propelled 

Covered Bulk Cargo Barge, non propelled 

Bulk Cement Barge, non propelled 

Fish Storage Barge, non propelled 

General Cargo Barge, non propelled 

Bitumen Tank Barge, non propelled 

Trans Shipment Barge, non propelled 

Water Tank Barge, non propelled 

Oil Storage Barge, non propelled 

Hopper Barge, non propelled 

Bulk Dry Storage Barge, non propelled 

Cement Storage Barge, non propelled 

Chemical Tank Barge, non propelled 

LPG Tank Barge, non propelled 

Products Tank Barge, non propelled 

Chemical/Products Tank Barge, non propelled 

Crude Oil Tank Barge, non propelled 
Pontoon Deck Cargo Pontoon, semi submersible 

Jacket Launching Pontoon, semi submersible 

Bucket Dredger Pontoon 

Deck Cargo Pontoon, non propelled 

Dredging Pontoon, unknown dredging type 

Water-injection Dredging Pontoon 

Crane Vessel, non propelled 

Power Station Pontoon, non propelled 

Grain Elevating Pontoon, non propelled 

Inert Gas Processing Pontoon, non propelled 

Permanent Shore Facility 

Shopping Complex 

Steam Supply Pontoon, non propelled 

Car Park 

Work/Maintenance Pontoon, non propelled   

Pontoon (Function Unknown) 

LV1 Non Merchant 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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on
 S

hip
 S

tru
ctu

re
s 

Non Ship Structures Air Cushion Vehicle 
(Hovercraft) 

Air Cushion Vehicle Crew Boat 

Air Cushion Vehicle Passenger/Ro-Ro Ship 

Air Cushion Vehicle Passenger 

Air Cushion Vehicle, work vessel 

Wing In Ground Effect Vessel 

Air Cushion Vehicle Patrol Vessel 

Air Cushion Vehicle Research 
Floating Dock Dock Gate 

Floating Dock 

Mechanical Lift Dock 
Platform Accommodation Platform, semi submersible 

Crane Platform, semi submersible 

Drilling Rig, semi submersible 

Diving Support Platform, semi submersible 

Pipe layer Platform, semi submersible 

Maintenance Platform, semi Submersible 

Production Platform, semi submersible 

Supply Platform, semi submersible 
Accommodation Platform, jack up 

Crane Platform, jack up 

Drilling Rig, jack up 

Pipe layer Platform, jack up 

Support Platform, jack up 

Production Platform, jack up 

Radar Platform 

Supply Platform, jack up 

Pumping Platform 
Buoy Mooring Buoy 

Terminal Buoy 

Linkspan/Jetty Linkspan/Jetty 

Submersible Submersible 

Underwater System Underwater System 

 

LV1 Non Merchant 

LV2 LV3 LV4 LV5 
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ภาคผนวก ค ข้อมูลจากการสอบถามอู่เรือ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

อูเ่รือ ชื�อเรือ LOA GT DWT ประเภทเรือ ประเทศเจ้าของเรือ ราคา (บาท) วนัเซ็นสญัญา วนักําหนดสง่มอบ วนัเสร็จจริง 

UNITHAI LUISE PANAMA 84.60 3,741.80 1,122.50 Power Station Vessel Finland 300,400,000.00 27/01/2553 31/12/2554 31/12/2554 

UNITHAI ESTRELLA DEL MAR II 105.00 5,020.00 N/A Power Station Vessel Finland 488,400,000.00 24/09/2553 31/12/2554 31/12/2554 

MARSUN ต 995 41.45 N/A N/A Naval/Naval Auxiliary Thailand 371,000,000.00 25/09/2552 24/12/2554 23/09/2554 

MARSUN ต 996 41.45 N/A N/A Naval/Naval Auxiliary Thailand 371,000,000.00 25/09/2552 24/12/2554 23/09/2554 

ASIMAR ALGOSABI 60.00 1,250.00 950.00 Offshore Support Vessel Saudi Arabia 560,847,000.00 10/03/2553 30/07/2556 
 

ASIMAR TARAU119 32.00 418.00 182.00 Tug Thailand 261,000,000.00 30/11/2552 30/11/2554 30/11/2554 

ASIMAR TARAU301 32.00 418.00 182.00 Tug Thailand 272,000,000.00 30/11/2552 30/11/2554 30/11/2554 

ASIMAR 
BARGE CRANE INTER 

7 
63.00 2,204.00 1,873.00 Crane Ship Thailand 70,000,000.00 1/07/2554 1/08/2555 31/07/2555 

ASIMAR T155 49.50 1,000.00 2,500.00 Inland Waterways Thailand 17,850,000.00 4/07/2555 14/01/2556 
 

ASIMAR T156 49.50 1,000.00 2,500.00 Inland Waterways Thailand 17,850,000.00 4/07/2555 14/01/2556 
 

PSP เรือทอ่งเที�ยว 40.00 200.00 N/A Passenger Ship Thailand 25,000,000.00 31/12/2554 
  

BANGKOK อา่งทอง1 23.00 N/A N/A Oil Products Tanker Thailand 4,475,100.00 1/07/2555 26/05/2555 30/08/2555 

BANGKOK อา่งทอง2 23.00 N/A N/A Oil Products Tanker Thailand 4,475,100.00 1/07/2555 26/05/2555 30/08/2555 

ITM OOC Leopard 79.31 2,771.00 3,046.00 Offshore Support Vessel Germany 785,230,000.00 21/05/2551 11/04/2555 11/04/2555 

ITM OOC Tiger 79.31 2,771.00 3,046.00 Offshore Support Vessel Germany 785,230,000.00 21/05/2551 27/09/2555 27/09/2555 

ITM ทา่เรือ 120 28.20 424.00 96.00 Tug Thailand 259,450,000.00 13/01/2554 5/07/2555 5/07/2555 

ITM ทา่เรือ 302 28.20 424.00 96.00 Tug Thailand 335,338,000.00 12/07/2554 2/01/2556 
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อูเ่รือ ชื�อเรือ LOA GT DWT ประเภทเรือ ประเทศเจ้าของเรือ ราคา (บาท) วนัเซ็นสญัญา วนักําหนดสง่มอบ วนัเสร็จจริง 

MITSD บิ�กซี 101 76.00 N/A N/A Oil Products Tanker Thailand N/A 20/10/2551 30/01/2553 30/1/010 

MITSD H.V. FOX N/A N/A N/A Passenger Ship Thailand N/A 27/09/2551 
  

MITSD ชมผกา 25.00 N/A N/A Inland Water Passenger Thailand N/A 29/07/2552 7/12/2552 7/12/2552 

MITSD (กรมเจ้าทา่) 24.00 N/A N/A Passenger Ship Thailand N/A 16/06/2553 
  

MITSD (กรมเจ้าทา่) 24.00 N/A N/A Passenger Ship Thailand N/A 16/06/2553 
  

MITSD N/A 40.00 N/A N/A Fishing Vessel N/A N/A 26/01/2555 
  

MITSD N/A 40.00 N/A N/A Fishing Vessel N/A N/A 7/02/2555 
  

TINDY เรือเวรดว่นธุรการ 15.00 60.00 N/A Passenger Ship Thailand 42,668,742.00 17/09/2553 12/09/2554 22/09/2554 

TINDY เรือเวรดว่นธุรการ 15.00 60.00 N/A Passenger Ship Thailand 42,668,742.00 17/09/2553 12/09/2554 22/09/2554 

TINDY เรือเวรดว่นธุรการ 15.00 60.00 N/A Passenger Ship Thailand 42,668,742.00 17/09/2553 12/09/2554 22/09/2554 

TINDY T 143 49.50 2,500.00 2,500.00 Bulk Carrier Thailand 33,100,000.00 7/11/2554 5/04/2555 21/04/2555 

TINDY T 144 49.50 2,500.00 2,500.00 Bulk Carrier Thailand 33,100,000.00 7/11/2554 5/04/2555 21/04/2555 

TINDY T 153 49.50 2,500.00 2,500.00 Bulk Carrier Thailand 33,100,000.00 7/11/2554 5/04/2555 21/04/2555 

TINDY T 154 49.50 2,500.00 2,500.00 Bulk Carrier Thailand 33,100,000.00 7/11/2554 5/04/2555 21/04/2555 

OAKWELL Equator 65.65 2,000.00 531.00 Research Vessel Netherlands N/A 1/01/2553 31/03/2555 
 

OAKWELL Tangga 65.65 2,000.00 531.00 Research Vessel Netherlands N/A 1/05/2553 31/03/2555 
 

OAKWELL Australis 65.65 2,000.00 531.00 Research Vessel Netherlands N/A 1/01/2554 30/09/2555 
 

OAKWELL 
 

N/A 1,165.00 N/A Research Vessel Netherlands N/A 1/09/2554 31/03/2556 
 

OAKWELL 
 

N/A 1,165.00 N/A Research Vessel Netherlands N/A 1/09/2554 30/06/2556 
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ประวัตผู้ิเขียนวิทยานิพนธ์ 
นายกิตติคุณ กิ�งแก้ว เกิดวันที� 7สิงหาคม พ.ศ. 2530 สําเร็จการศึกษาระดับปริญญา

วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ ในสถาบันจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั ในปีการศึกษา 2552 เข้ารับการศกึษาตอ่ในหลกัสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในปีการศึกษา 
2553 โดยได้รับทุนสนับสนุนการศึกษาจากคณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
ร่วมกบั ภาควิชาวิศวกรรมอตุสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั เป็นเวลา 
4 ภาคการศกึษา 

โครงการวิจยัที�เข้าร่วมระหวา่งการศกึษาหลกัสตูรวิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต มีดงันี % 

ในปี พ.ศ.2553 ได้รับหน้าที�เป็นผู้ ช่วยวิจัยของศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั ในโครงการจดัทําแผนแม่บทเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื�อสารของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ปี2555-2557 ในนามศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั, ได้รับมอบหมายจากการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนแหง่ประเทศไทย 

ในปี พ.ศ.2553 ได้รับหน้าที�เป็นผู้ชว่ยวิจยัของสถาบนัการขนส่ง จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
ในโครงการศกึษาความต้องการและแนวทางการพฒันากําลงัคนด้านปฏิบตัิการระบบขนส่งทาง
ราง ในนามสถาบันการขนส่ง จุฬาฯ, เงินทุนวิจัยจากสํานักงานคณะกรรมการนโยบาย
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวตักรรมแหง่ชาต ิ(สวทน.) 

ในปี พ.ศ.2554-2555 ระหว่างการศึกษาหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิตได้รับ
หน้าที�เป็นผู้ชว่ยวิจยัของสถาบนัการขนสง่ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในโครงการพฒันาฐานข้อมลู
เชิงลึกอตุสาหกรรมตอ่เรือ ในนามสถาบนัการขนส่ง จุฬาฯ, เงินทนุวิจยัจากสํานกังานเศรษฐกิจ
อตุสาหกรรม กระทรวงอตุสาหกรรม 
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