
 

Kasem  Bundit  Journal  Volume 13  No. 2  July – December  2012  

 
 

ธนสรรค�    แขวงโสภา¹ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 

บทคัดย�อ 
ความก�าวหน�าทางเศรษฐกิจระหว�างประเทศส�วนใหญ�ข้ึนอยู� กับการใช�ทรัพยากรอย�างมี

ประสิทธิภาพและการกระจายอย�างเหมาะสมของผลผลิตและบริการท่ีเกิดจากทรัพยากรแต�เนื่องจากการค�า
ทางทะเลในป0จจุบันมีปริมาณถึงป4ละ80%ของการค�าท้ังหมดของโลก ฉะนั้นอุตสาหกรรมการเดินเรือจึงมี
ความสําคัญและมีบทบาทอย�างยิ่ง การปรับปรุงการเดินเรือและค�าใช�จ�ายในการขนส�งทางทะเล ย�อมมีผลท่ี
จะช�วยการเพ่ิมตลาดการค�าของโลก      
            ป0ญหาการขาดดุลการค�าของประเทศไทย ส�วนหนึ่งเป;นค�าระวางท่ีใช�เรือต�างชาติ  ป4หนึ่งมากกว�า 
หนึ่งแสนล�านบาท ป0ญหามีว�าทําไมประเทศไทยไม�ลงทุนสร�างกองเรือพาณิชย�หรือกองเรือบรรทุกน้ํามันข้ึน
เพ่ือขนสินค�าของเราเสียเองเพ่ือลดดุลการค�าจํานวนมากมายเหล�านี้เสีย  แต�การสร�างกองเรือไม�ใช�ของง�าย 
จะต�องรวบรวมสถิติการค�า จํานวนเรือ การวิจัยตลาด และข�อมูลทางเศรษฐกิจต�างๆ เพ่ือคาดคะเนปริมาณ
การค�าหรือสินค�าท่ีเราสามารถขนส�งได� ก�อนจัดหากองเรือ          
             การคาดคะเนปริมาณการค�าต�องหาการค�าเป;นรายประเทศ  จากนั้นจึงคาดคะเนจํานวนกองเรือ
ให�พอดีกับสินค�าท่ีเราจะทําการขนส�ง   การวิเคราะห�ปริมาณสินค�าจะเป;นการกําหนดลักษณะเรือ  และเม่ือ
สามารถคาดคะเนอุปสงค�อุปทานและตลาดในการขนส�งทางทะเลได�ก็จะนําไปสู�การนิยามโครงการและการ
ประเมินโครงการจัดหากองเรือต�อไป 

1 ศาสตราจารย�พิเศษ ที่ปรกึษาและอาจารย�คณะบริหารธรุกจิ มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต  

การพาณิชยนาวีไทย 

คําสําคัญ: การพาณิชยนาวีไทย   การขนส�งทางทะเล เรือไทย   เรือบรรทุกน้ํามัน   คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ
และสังคม สําหรับเอเชียและแปซิฟAก 
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Thai Mercantile Marine 
Thanasan Kwaengsobha 

Abstract 
          International economic progress depends very largely on the efficient use of scare 
resources and the distribution of the products and services derived from them. Since 
seaborne trade is currently running about 80 per cent of total world trade, the shipping 
industry is of paramount importance. Improvements in shipping and economies in the cost 
of sea transport can expand  the world market. 

        The problem of trade deficit suffered by Thailand is partly resulted from expenses for 
freight of foreign vessels which amount to over one hundred thousand million baht a year. 
The problem is that why Thailand does not invest to establish fleet of commercial vessels 
or oil tankers of its own in order to ship our goods and reduce the huge amount of such 
trade deficit. However, to create such fleet of vessels is not an easy task. It requires the 
availability of comprehensive trade statistics, number of vessels, marketing research and 
other economic parameters in order to estimate trade volume or goods to be shipped by 
ourselves before the provision of such a fleet.  

Estimation of total trade volume requires stimation of trade with individual countries 
so that the calculation of the number of fleet to match the volume of goods to be shipped 
could be done. Product volume analysis is also required to determine characteristic of 
vessels. When demand and supply can be estimated for sea carriage, it will lead to project 
definition and project evaluation for provision of fleet of vessels at a later stage.     
 
Keyword : Thai mercantile marine , Maritime transport,Thai vessels , Oil tanker ,                       
                Economic and Social Commission for Asia and  Pacific ( ESCAP)  

เรือบรรทุกน้ํามัน 

 

The commercial oil tanker AbQaiq, on ballas
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1.บทนํา  
        ป0ญหาการขาดดุลการค�าของประเทศไทย 
ส�วนหนึ่งเป;นค�าระวางท่ีใช8เรือต�างชาติ ข�อมูลใน
ตารางท่ี 1 แสดงให�เห็นว�าส�วนแบ�งค�าระวางเรือของ
เรือไทยมีเพียงร�อยละ 7.6 -10.9 ในระหว�าง พ.ศ. 
2540 – 2550 เรื่องมีป0ญหาว�าทําไมประเทศไทยไม�
ลงทุน สร�างกองเรือพาณิชยนาวีไทยข้ึนเพ่ือขนสินค�า
ของเราเสียเอง  

        ในป4 2548 เลขาธิการ สพว. กล�าวว�าป0จจุบัน
ประเทศไทยขาดดุลค�าระวาง เป;นจํานวนเงินไม�น�อย
กว�า 120,000 ล�านบาท การแก�ไขไม�อาจใช�วิธีทาง
คณิตศาสตร�ว�า โดยเพ่ิมเรือจะทําให�การขาดดุลค�า
ระวางลดลงได� การซ้ือเรือบางท่ีอาจทําให�การขาด
ดุลเพ่ิมข้ึน ถ�าเรือไม�มีสินค�าบรรทุกเพียงพอ  

ตาราง 1   ส�วนแบ�งค�าระวางเรือของเรือไทย 
 

ป> ค�าระวางเรือ

รวม 

(ล8านบาท) 

ส�วนแบ�งค�าระวางเรือของ

เรือไทย 

ส�วนแบ�งค�าระวางเรือของเรือ

ต�างชาติไทย 

 

(ล8านบาท) ร8อยละ (ล8านบาท) ร8อยละ 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

2548 

2549 

2550 

102,940 

112,930   

126,994 

144,927               

161,640 

193,865 

209,751 

160,322 

195,213 

189,493 

202,475 

7,926 

8,695 

9,651 

11,304 

13,524 

17,517 

18,288 

17,757 

19,380 

20,731 

17,497 

7.7 

7.7 

7.6 

7.8 

8.4 

9.0 

8.7 

11.1 

9.9 

10.9 

8.6 

95,014 

104,235 

117,343 

133,623 

148,116 

176,348 

191,463 

142,565 

175,833 

168,762 

184,978 

92.3 

92.3 

92.4 

92.2 

91.6 

91.0 

91.3 

88.9 

90.1 

89.1 

91.4 

 
ท่ีมา  สารสนเทศการส�งเสริมพาณิชยนาวี  2540-2550    สํานักงานคณะกรรมการส�งเสริมพาณิชยนาวี      
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 ป0ญหาเรื่องนี้ จึงอยู�ท่ีความสมดุลระหว�าง อุปสงค�
และอุปทานของเรือนั่นเอง  ซ่ึงจะต�องศึกษาหลาย
หัวข�อด�วยกัน โดยเฉพาะการคาดคะเนอุปสงค�และ
อุปทานของ เรือ ไทย  และผลการสํ ารวจของ
คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสังคมสําหรับเอเชีย
และแปซิฟAก(Economic and Social Commission 
for Asia and Pacific, ESCAP) ป4 1990-2000 
เก่ียวกับพาณิชยนาวีภายในเขต ภูมิภาคเป;นแนวทาง 
 
2. การสํารวจพาณิชยนาวีในเขตอาเซียนและ
แปซิฟPก 
            ในป4 2000 คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ
และสังคมสําหรับเอเชียและแปซิฟAก (Economic 
and Social Commission for Asia and Pacific, 
ESCAP) ได�ทําการสํารวจพาณิชยนาวีภายในเขต 
ESCAP) มีเรื่องท่ีน�าสนใจดังนี้ 
 
 2.1 การพัฒนากองทัพเรือพาณิชยRของอินเดีย 

อิน เ ดี ยนั บ ว� า เป; นประ เทศ  ท่ีประสบ
คว าม สํ า เ ร็ จ ใ นก า ร พั ฒน าก อ ง เ รื อพ า ณิ ช ย� 
ความสําเร็จเกิดจากการช�วยเหลืออย�างแข็งขันของ
รัฐบาล ในการขยายกองเรือ โดยใช�มาตรการต�างๆ  
เช�น 

1.การอนุญาตให�กู�ยืมเงินในอัตราดอกเบ้ีย
พิเศษในระยะเวลายาวนาน 

2.การยินยอมให� ซ้ือเรือในฐานะเป;นสินค�า 
อย�างหนึ่ ง โดยชําระค�า เรือด�วยเ งินตราภายใน 
ประเทศ โดยอนุญาต ให�มีส�วนลดเป;นค�าพัฒนาการ 
สําหรับเรือใหม�ๆ อีกร�อยละ 40 

3.ยกเว�นภาษีบางอย�างให�แก�อุตสาหกรรมการ
เดินเรือ 

 
 
 

2.2 ประเทศกําลังพัฒนาจําเปSนจะต8องมีเรือชนิด
ต�างๆ  

ความจําเป;นจะต�องมีเรือชนิดต�างๆ อยู�ในหมู�
เรือประจําชาติของบรรดาประเทศสมาชิกท่ีกําลัง
พัฒนานับมีความสําคัญพร�อมๆ กับท่ีภาพของการ
เดินเรือค�าทางทะเล กําลังเปลี่ยนแปลงไป  

แนวโน�มท่ีจะมีเรือชนิดต�างๆ อยู�ในหมู�เรือ
เหล�านี้  อาจจะประกอบด�วย เรือบรรทุกน้ํามันใหม�ๆ 
ท่ีกําลังสร�างข้ึนสําหรับประเทศสมาชิกบางประเทศก็
ได�แก� อินเดีย สิงคโปร� อินโดนีเซีย มาเลเซีย เป;นต�น 

 
2.3  ความก8าวหน8าทางเทคโนโลยีในการเดินเรือ 

ความก�าวหน�าทางเทคโนโลยีในการออกแบบ
เรือ และพัฒนาการของการสร�างเรือแบบรวมหน�วย
สินค�าและเรือแบบพิเศษ ได�ทําให�เกิดมีส�วนกระทบ
อย�างสําคัญต�อการพัฒนาอุตสาหกรรมเดินเรือ และ
เครื่องอํานวยความสะดวกในท�าเรือของประเทศท่ี
กําลังพัฒนา 

 
2.4 การบรรจุเรือแทน 

โปรแกรมการบรรจุเรือเข�าแทนเป;นจํานวน
มากย�อมจะก�อให�เกิดความยากลําบากหลายประการ
โดยเฉพาะอย�างยิ่งในด�านเงินลงทุน เป;นการแน�นอน
อยู�เหมือนกันว�าถ�าเอาเรือท่ีใช�การแล�วมาบรรจุเข�า
สับเปลี่ยนแทน ยอดการลงทุนท้ังหมดก็คงจะลด
น�อยลงไป 

แ ต� แ น ว ค ว า ม คิ ด นี้  อ า จ จ ะ ต� อ ง มี ก า ร
เปลี่ยนแปลงตามสถานการณ� 

 
2.5 ปWญหาในการเลือกแบบเรือ 

ประเทศท่ีกําลังพัฒนานั้นมีข�อจํากัดในการท่ี
จะเลือกแบบของเรือ  เช�น  

1.ความสามารถท่ีจะแสวงหาเรือมาใช�การ 
เพราะจะต�องใช�เงินทุนท่ีสูงมากข้ึน 

 



 

Kasem  Bundit  Journal  Volume 13  No. 2  July – December  2012  

 
 
2.ป0ญหาเก่ียวกับลักษณะภายนอกของท�าเรือ 
3.เครื่องอํานวยความสะดวกของท�าเรือ 
 

3.ความต8องการเดินเรือของประเทศท่ีกําลังพัฒนา 
            การเดินเรือมีความสําคัญต�อประเทศท่ี
กําลังพัฒนา เพราะการค�าในด�านสินค�าเข�าและ
สินค�าออกของประเทศเหล�านี้ต�องอาศัยทะเลเป;น
ส�วนใหญ� ซ่ึงอาจพิจารณาได�ว�าควรพิจารณาเรื่อง
ดังต�อไปนี้ 
 
3.1 การปกปXองผลประโยชนRของผู8ส�งสินค8า 

ผลประโยชน�ของผู�ส�งสินค�าอาจพิจารณาว�าได�แก�
สินค� าขนส� งจากต�นทางไปยั งปลายทางความ
ปลอดภัย รวดเร็ว ประหยัดและมีเรือขนส�งในระยะ
ความถ่ีท่ีต�องการ 

 
3.2 อันดับก�อนหลังของการพัฒนาอุตสาหกรรม

การเดินเรือ 
 
3 . 2 . 1  ป ร ะ เ ท ศ กํ า ลั ง พั ฒ น า ไ ม� ใ ห8
ความสําคัญ 
ในประเทศท่ีกําลังพัฒนาโดยท่ัวๆ ไปไม�ได�

ให�ความสําคัญ การพัฒนาการเดินเรือในลําดับสูง 
เหตุผล เช�น 

1. อัตราส�วนของรายได�กับเงินลงทุนไม�อยู�
ในเกณฑ�ดีพอ 

2. การขาดความรู�ทางด�านวิชาการ 
3. การขาดแคลนกําลังคนท่ีได�รับการฝvกฝน

มาอย�างดีแล�ว 
 
3.2.2 การเปรียบเทียบการลงทุน 

ถ�าหากค�าใช�จ�ายสําหรับเรือใหม� ได�ถูก
นําไปเปรียบเทียบกับการก�อให�เกิดการว�าจ�าง
แรงงานโดยตรงแล�ว  อาจปรากฏว�าประเทศ
สามารถก�อให�เกิดการจ�างแรงงานได�มากกว�า ถ�า 
 

 
หากได�ใช�ไปในด�านอ่ืนๆ ท่ีมิใช�การเดินเรือ อย�างไร
ก็ดี ส�วนเทียบท่ีเก่ียวกับเงินทุนนั้น ควรพิจารณา
เอาแต�เฉพาะท่ีเก่ียวกับเงินทุนท่ี “ลอยตัว” (free)  
เท�านั้นไม�รวมค�าเสียโอกาส 

 
3.2.3 การเดินเรือช�วยให8เกิดแรงงานบนฝW\ง 

อีกแง�หนึ่งซ่ึงอาจจะมองข�ามไป ในเรื่องท่ีว�า 
กิจการเดินเรือนั้นมิใช�ก�อให� เ กิดความต�องการ
แรงงานโดยตรง ในเรื่องท่ีเก่ียวกับลูกเรือเท�านั้น แต�
การเดินเรือจําเป;นจะต�องมีพนักงานสําหรับให�ความ
ช�วยเหลือประจําอยู�บนฝ0zง การก�อให�เกิดการจ�าง
แรงงานในด�านนี้จะต�องนําเข�ามาพิจารณาด�วย 
 

3.2.4 ประหยัดเงินตราต�างประเทศ 
การแสวงหาเงินตราต�างประเทศด�วยการ

เดินเรือ ก็เป;นเรื่องท่ีมีความสําคัญแก�การพิจารณา 
เรือนั้นจะเริ่มหาหรือประหยัดเงินตราต�างประเทศได�
ทันที ท่ีถูกนําออกมาปฏิบัติการ โดยไม�ต�องเสียเวลา
เก่ียวกับระยะต้ังตัว และจะไม�มีการรั่วไหลเข�าไปใน
กิจการต�าง ๆ ท่ีเป;นเรื่องภายในประเทศเลย 

 
3.2.5 การจัดหาเงินซ้ือเรือ 

การขยาย ตัวอย� างขนานใหญ�ของการ
เดินเรือต้ังแต�เกิดสงครามโลกครั้งท่ีสองนั้นเป;นเงินท่ี
ได�มา โดยการกู�ยืมจากศูนย�กลางการเงินระหว�าง
ประเทศ 

 
4 . ก า ร ค า ด ค ะ เ น อุ ป ส ง คR แ ล ะ อุ ป ท า น เ รื อ 
(Forecasting Ship Demand and Supply) 
 หัวข�อนี้เป;นประเด็นสําคัญของการปรับปรุง
กองเรือพาณิชย�ไทยถ�าเราสามารถคาดคะเนอุปสงค�
และ อุปทานเรื อ ในอนาคตได�   การปรับปรุ ง   
พาณิชยนาวีไทยก็จะประสบความสําเร็จ 
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4.1 การคาดคะเน 
การคาดคะเนในการจัดการเดินเรือ ก็

เหมือนกับในด�านอุตสาหกรรมอ่ืนๆ คือจะต�อง
รวบรวมสถิติการค�า จํานวนเรือ การวิจัยตลาดและ
ข�อมูลทางเศรษฐกิจต�างๆ ก�อน เม่ือเราสามารถ
คาดคะเนอุปสงค� อุปทาน และตลาดได�ก็จะนําไปสู�
การจัดทําหรือนิยามโครงการและการประเมิน
โครงการต�อไป 

4.2 วิธีการคาดคะเน 
การคาดคะเนเป;นวิธีการท่ีจะทําให�เราเข�าไป

ถึงความไม�แน�นอน คือ  พยายามทําให�ความไม�
แน�นอนนั้นหมดไป  กรรมวิธีในการคาดคะเนในการ
ตัดสินใจ อาจแสดงได�ดังนี้ 

 

 
 
 
 
 
รูปท่ี 1 แผนผังวิธีคาดคะเนในการตัดสินใจ 
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5.ข8อพิจารณาการคาดคะเนอุปสงคR อุปทานเรือ 

มีสิ่งเก่ียวข�องควรพิจารณา  3  ข�อคือ 
5.1 ถ8ายังไม�ได8ตั้งบริษัทเรือ ถามตัวเองก�อน

ดังนี้ 
1.  เรามีความชํานาญและมีเงินทุนพอหรือเปล�า 
2. อุตสาหกรรมเดินเรือนี้ ดีพอท่ีควรจะทํา

หรือไม� 
3. ด�านไหนของอุตสาหกรรมเดินเรือ จะ

สามารถทําความสําเร็จมากน�อยอย�างไร 
4.  ธุรกิจนี้จะเจริญเติบโตได�อย�างไร 
5.  เรามีส�วนในความเจริญเติบโตนี้มากน�อยแค�

ไหน 
กา รตอบป0ญหา เ ร านี้ เ ท� า กับ เ ร า กํ าลั ง

คาดคะเนอยู� 
 

5.2 ถ8าดําเนินการธุรกิจเดินเรืออยู�แล8ว  
ถามตัวเองดังนี้ 

1. เราควรจะดําเนินธุรกิจอย�างไร�จึงจะดี 
2. เราควรจะซ้ือ ขาย เรือลําไหน เม่ือไร หรือ

เช�าหรืออย�างไร 
 
 5.3 แบบวิธีการคาดคะเน  เนื่องจากการ
คาดคะเนเป;นส�วนหนึ่งของธุรกิจ  จะต�องคิดว�า
จะต�องคาดคะเนอย�างไร ในรูปแบบใดท่ีจะใช�ใน
บริษัทเดินเรือ การคาดคะเนนี้จะเป;นส�วนหนึ่งใน
การตัดสินใจ 
 
6.  การคาดคะเนต8องมีการวิจัย 

 การคาดคะเนและพยากรณ�  เป;นธรรมชาติของ
มนุษย�ทุกคนจะต�องคิดแล�วหาทางท่ีดีท่ีสุดให�บรรลุ
เป{าหมาย ไม�ว�าเป;นใคร อย�างไรก็ดีการคาดคะเนท่ีดี
ต�องอยู�บนพ้ืนฐานของการวิจัย 
 

6.1ความสามารถในการคาดคะเน 
เราไม�สามารถคาดคะเนอย�างเฉพาะเจาะจงว�า

ตลาดจะเฟ|zองฟูเม่ือใด  คู�แข�งขันจะกระโดดเข�ามา
ธุรกิจใด ภาคใด แต�เราก็สามารถคาดคะเนได� ตาม
สภาพความรู�ของเราอย�างกว�างๆ ว�ามีอะไรบ�างใน
ระยะ 2-5 ป4ข�างหน�า เช�น 

1.จํานวนเรือจะมากหรือน�อยไปในระยะเวลา
ดังกล�าว 

2.แนวโน�มท่ัวๆ ไปของผลกระทบท่ีจะ เกิดแก�
อัตราค�าระวาง 

3.การขายเรือเพ่ือทําเป;นเศษเหล็ก  
4.ใบสั่งสินค�าท่ีจะได�มาใหม� 
5.กําไรในระยะเวลาระหว�างนั้น 
 
6.2 ความสําเร็จในการคาดคะเน 
 เราอย�าไปหวังอะไรให�มากกับความสําเร็จของ

การคาดคะเน แม�จะใช�ความระมัดระวังและมี
หลักเกณฑ�มากเพียงไรก็ตามเพราะความสามารถ
ของเราท่ีจะคาดคะเนอุปสงค�และอุปทานอยู�ภายใต�
ข�อจํากัด เพราะการคาดคะเนเป;นการดําเนินการ
อย�างมีเง่ือนไข จากข�อสมมติ ซ่ึงอาจจะผิดหรือถูกก็
ได� 
 
 7. ข8อจํากัดในการคาดคะเน 
 มีข�อจํากัดซ่ึงแฝงอยู�ในคาดคะเน  3  ข�อคือ 

7.1 ข8อจํากัดทางปรัชญา  David Hume 
ได�กล�าวเม่ือ 200ป4 มาแล�วว�า “ต�อให�สิ่งต�างๆ 
ดําเนินไปตามแนวทางของมัน ในลักษณะประจํา
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สมํ่าเสมอท่ีสุด  ท่ีเป;นมาแล�วจนถึงบัดนี้และมิได�มี
การเข�าไปยุ�งเก่ียวเสียใหม�  หรือมีอิทธิพลใหม�เข�าไป
กระทบเลย ก็ยังหาเป;นการพิสูจน�ไม�ได�ว�าในอนาคต
มันจะเป;นเช�นนี้ต�อไป” 

7.2 การอุบัติข้ึนและเปล่ียนแปลงของส่ิง
ต�างๆ   ท่ีแล8วมาจนบัดนี้ โดยท่ัวไปจะไม�คงท่ีคงวา 
ซ่ึงเรามักจะพูดว�าให�ข�อเท็จจริงและสถิติตัวเลข มัน

บอกเองก็แล�วกัน โดยท่ีแท�จริงมันไม�ได�บอกอะไรเรา
มากนัก 
 มีอยู�บ�อยครั้งท่ีสมการ 2 อัน แบบหนึ่งเป;น
เส�นตรง อีกแบบหนึ่ ง ไม� เป;น เส�นตรง มีความ
สอดคล�องกับข�อมูลในอดีตเป;นอย�างดี เม่ือพูดในแง�
เศรษฐกิจแล�ว เราไม�รู�จะเลือกอันไหน แม�ว�าส�วนท่ี
เก่ียวพันกับอนาคตนั้น จะชี้ไปคนละทางก็ตาม 

                                     
 
 
 
   รูปที่ 2  การพยากรณRมูลค�าการค8าแบบต�างๆ 

  
                               ท่ีมา:  Lev Sychra, 197 2

 
7.3  ราคาดุลยภาพไม�เก่ียวกับอุปสงคRและ

อุปทานของเรือ  เรามักจะให�อัตราค�าระวางเป;น
กลไกท่ีจะถ�วงดุลให�เท�ากัน  แต�การคาดคะเนต�อไปนี้
ไม�เก่ียวกับราคาดุลยภาพ จะเก่ียวกับป0ญหาง�าย 2 
ข�อเท�านั้น  คือ 
  

 
ปWญหาข8อแรก คือป0ญหาเก่ียวกับระยะเวลา

ปานกลาง 3-4  ป4  คือ  อุปสงค�ท่ีถูกกําหนดโดย
ป0จจัยภายนอก  อาจจะสูงหรือตํ่ากว�าอุปทานท่ีคาด
ไว�ภายใน  3-4  ป4  โดยราคาไม�เปลี่ยนแปลง 
 ปWญหาข8อสอง เก่ียวกับระยะเวลายาว 4-8  
ป4  คือความสามารถในการต�อเรือ  และผลของการ
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ต�อเรือจริง ๆ มากน�อยแค�ไหน  ท่ีจะเสนอตอบ
อุปทานของเรือท่ีเพ่ิมข้ึน  ตามป0ญหาข�อแรก   
 
8. การคาดคะเนเก่ียวกับการจัดเดินเรือ มี  2  
แบบคือ 

8.1 การคาดคะเนแบบเศรษฐศาสตรR     
มหภาค  คือ  การจัดการเรือและอุปสงค�สําหรับเรือ
ท่ัวโลก ซ่ึงเก่ียวกับจํานวนรวมท่ัวไป  เช�นกองเรือ
ของโลกท้ังหมด  การค�าทางทะเลของโลกท้ังหมด  
และผลผลิตรวมแห�งโลกท้ังหมด  โดยวิเคราะห�การ
เก่ียวโยงทางสถิติ  

    
8.2 การคาดคะเนแบบเศรษฐศาสตรRจุลภาค 

จัดหาเรือและอุปสงค�สําหรับเรือในการค�าท่ีเจาะจง  
เช�น สินค�าระหว�าง ไทย – ญ่ีปุ�น เป;นต�น 
 
9.  การคาดคะเนแบบ  เศรษฐศาสตรRมหภาค  
 การคาดคะเนแบบ มหภาค ในหลายป4ท่ีผ�าน
มา เราจะสังเกตได�ว� ามีความสัมพันธ�ทางสถิติ
ระหว�างปริมาณการค�าระหว�างประเทศกับขนาดของ
กองเรือท่ียังวิ่งอยู�  ปริมาณการค�าสูงข้ึน จํานวนเรือ
สูงข้ึนและปริมาณการค�าลดลง จํานวนเรือลดลงด�วย 
 Lev Sychrava   ได�สํารวจความสัมพันธ�ว�า 
ให�ผลทางสถิติเป;นท่ีน�าพอใจคือ  
  S     = aT+b 
  s     =     กองเรือโลกท่ีวิ่งเป;น dwt. 
  T    =     การค�าของโลกเป;นตัน 
  ผลการคํานวณแบบ Regression ปรากฏผล
ดังนี้ 
  S    =     0.0727235T + 42.83;  

r    =     0.993 
S    =     0.0776298T + 15.92;  
r    =      0.998 

S    =     0.079531T + 13.43;  
r    =     0.998 

การเลือกอีกแบบหนึ่ง คือแยก     oil และ 
dry cargo ออกจากกัน 
  St     =     916 + 101.9 To;  

 r      =    0.998 
  Sd    =     7,525 + 136.796Td; 
    r     =    0.970 
  To    =     oil   ,  

Td   =      dry cargo  
  St    =      6.10 + 0.05782 To 
  Sd   =      33.67 + 0.09333 Td 
 การคาดคะเนข�างต�น มองดูแล�วอาจจะบอก
ได�ว�าเป;นวิธี ท่ีง�ายเหลือเกิน แต�ปริมาณการค�าท่ี
เท�ากัน บางครั้งอาจจะใช�เรือขนส�ง จํานวนไม�เท�ากัน
เพราะต�องคํานึงถึงตัวแปรท่ีมีเหตุผลคือปริมาณ
การค�าทางทะเลและยังมีตัวแปรอีกหลายตัว ท่ีเข�า
มาเก่ียวข�องด�วย 
 
10. การคาดคะเนเรือต8องหาสถิติการค8าระหว�าง
ประเทศ  

ถ�าเราสามารถหาการค�าระหว�างประเทศท่ีจะ
ขนส�งว�าจะพัฒนาไปอย�างไรในระหว�างป4นี้กับป4หน�า
ก็จะสามารถโยงความสัมพันธ�ระหว�างความต�องการ
การค�าเก่ียวกับเรือมาประเมินคาดคะเนตามความ
ต�องการเรือในอนาคตได� 
 
11. หาการค8าระหว�างประเทศต8องหา GNP หรือ 
DNP 
 วิธีนี้ใช�GNP หรือส�วนประกอบของ GNP หรือ 
DNP เป;นตัวแปรในการคาดคะเน 
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12. ความสัมพันธR GNP  กับการค8า 
 ความสัมพันธ�  GNP (G) กับการค�า เราอาจ
พิจารณาเรื่องน้ํามันกับสินค�ารวมกันหรือแยกกันก็ได� 
แต�ควรแยกเป;น Linear correlation เป;นดีท่ีสุด 
จากตัวเลขของประเทศ OECD ในป4 1963 ได�ดังนี้   
 T     =     2.26019G – 917.17;  

r      =     0.9993 
 T     =     2.07183G – 983.45;  

r      =     0.9920 
 T     =     2.157857G – 1,075.95;   

r      =     0.9800 
 
13.  การคาดคะเนการค8าของสมาคมต�างๆ  
 สมาคมผู�ต�อเรือญ่ีปุ�น ใช� Linear และ 
Logarithmic formula กําหนดข้ันสูงและข้ันตํ่าใน
การคาดคะเน แต�เหตุผลของสมาคมไม�ชัดเจน และ
ยากต�อการเข�าใจ สมาคมได�เสนอแนะดังนี้ 
 Td       =   160.63  +   0.8206 G 
     Log  Td   =   2.1363  +   1.248  log  G 
 สม าคมผู� ต� อ เ รื อ ยุ โ ร ปตะวั น ตก  ไ ด� ใ ช�           
a linear solution สําหรับสินค�าแห�งและ           
a modified logarithmic solution สําหรับน้ํามัน
ดังนี้ 
 Log  Td   =   1.3692  log (G-300)  -  1.15727 
        Td   =   270.16  +   0.8119 G 
 ได�มีการเสนอดัดแปลงสมการ  GNP กับ
การค�าให�ละเอียดข้ึน ให�สามารถคาดคะเนให�ดีข้ึน
กว�าเดิม อัตราส�วนความเจริญเติบโตระหว�างการค�า
กับเศรษฐกิจนั้นแตกต�างกัน ไม�เฉพาะสินค�าแต�
แตกต�างกันในแต�ละประเทศด�วย 
 
14. การคาดคะเนการค8าของโลก ต8องหาแต�ละ
ประเทศ 

การคาดคะเนการค� าของโลก โดยการ
ประมวลสมการสินค�าต�างประเทศแต�ละประเทศ ให�
เป;นพ้ืนฐานคงเส�นคงวาของโลก โดยต�องกําหนด
ขอบเขตการเก่ียวข�องระหว�างตัวแปรทางเศรษฐกิจ
กับปริมาณสินค�า ซ่ึงจัดชั้นเป;นกลุ�มสินค�า ซ่ึงถือว�ามี
ความสําคัญในการจัดการเดินเรือซ่ึงอย�างน�อย ต�อง
แยกให�เห็นระหว�างน้ํามัน วัตถุดิบ ฯลฯ 
 
15.ประมาณการค8าได8ประเมินความต8องการเรือได8 

 หลังจากประมาณคาดการณ�ปริมาณการค�า
สํ า ห รั บ อ น า ค ต ต� า ง ๆ แ ล ะ เ พ่ื อ สํ า ห รั บ ก า ร
เปลี่ยนแปลง  ในรูปแบบการค�าต�างๆ และการ
เปลี่ยนแปลงท่ีมาจากภายนอกของประสิทธิภาพของ
เรือต�างๆ เราก็จะสามารถประมาณความต�องการ
ของเรือในอนาคตได�  โดยวิธีเก่ียวโยงความสัมพันธ�
การค�า – กองเรือของเรานั้น 
 หากแนวการคาดคะเนของเราไม�ไกลกว�า 4 
หรือ 5 ป4 เราก็อาจนําเอาข�อมูลอันนี้มาดูว�าอุปทาน
จํานวนตันนั้นจะเท�ากับหรือมากน�อยกว�าอุปสงค�ท่ี
คาดหมายไว� 
 
 15.1  การคาดคะเนอุปทานจํานวนตันใน 4 
ถึง 5 ป>ข8างหน8า  มีดังนี้ 
 ในข้ันแรกเราต�องกําหนดขนาดของกองเรือ
ของโลก ในระยะเริ่มต�นเสียก�อน ข้ันต�อไปเราก็คาด 
คะเนจํานวนตันท่ีจะต�องถอนออกไปในเหตุการณ�  
ธรรมดา ซ่ึงมี  2 แบบคือ 

1. อุบัติเหตุอับปาง 
2. การขายเป;นเศษเหล็กโดยสมัครใจ 
 
15.2 คาดคะเนกองเรือใหม�เพ่ิม 

ข้ันต�อมาเราคาดคะเนว�ากองเรือจะมีเรือ
ใหม�เพ่ิม  ระยะเวลานับต้ังแต�วันส�งต�อเรือจนถึงวัน
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รับมอบ  อาจกินเวลาถึง  5  ป4   เรา ก็ มีส ถิ ติ
พอสมควรเก่ียวกับการสั่งเรือเพ่ิมเติมอีก โดยเอา
จํานวนเรือท่ีเราคาดหมายว�าจะขายเป;นเศษเหล็ก
ออกจากกองเรือท่ีมีอยู�แล�ว และเอาจํานวนเรือท่ี
คาดว�าจะได�รับมอบหมายใหม�บวกเข�าไป เราก็
สามารถคาดคะเนจํานวนตัน (เรือ) ท่ีจะนํามาวิ่งใน
ระยะเวลา  3  - 5  ป4ข�างหน�าได� 

 
15.3  ปWญหาเรื่องราคาในการคาดคะเน 
การนําเอาเรื่องราคาเข�ามาไว�ในการคาดคะเน

อุปสงค�และอุปทานของเรือ ทําให�เกิดป0ญหาข้ึน
หลายอย�าง โดยเฉพาะป0ญหา 2 อย�าง ซ่ึงขอกล�าวใน
ท่ีนี้ 

15.3.1 ขนาดของเรือ เช�น Tanker ขนาด
ของเรือเป;นป0จจัยท่ีสําคัญท้ังในแง�ของอุปสงค�และใน
แง�ของค�าใช�จ�าย ถ�าเราพิจารณาขนาดก็จะต�องเจอ
ป0ญหาสถิติตัวเลข ท่ีอาจจะมีการแทนกันได�ระหว�าง
กลุ�มขนาดต�างๆ 

15.3.2 ประเภทของเรือท่ีนํามาใช8แทนการ
ได8  เรือท่ีแยกประเภทกันเด็ดขาดนั้นนํามาใช�แทน
กันได�เช�นเรือ OBO เอามาบรรทุกน้ํามันหรือสินค�า
แห�ง เรือ Tankerอาจเอามาบรรทุกสินค�า Bulk 
หรือสินค�าท่ัวไป   
             โดยท่ีอนุมานว�าเราอาจเอาชนะอุปสรรค
เหล�านี้ได�  ฉะนั้นโครงสร�างของ Model อุปสงค� 
อุ ป ท า น ก็ ดู ค ล� า ย ๆ  ก ร า ฟ  ดั ง นี้                                     

 
 
 
                               รูปท่ี 3 การจัดหาเรือเปSนตันไมลR 

                          
                           ท่ีมา:  Lev Sychra, 1972. 
t = ระยะเวลา            
tt = เริ่มต�นในระยะเวลาท่ี  t 

Xt = อุปสงค� (ตัน)  สําหรับเรือใน 
              ระยะเวลา t               
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Yt = ฟ0งก�ชั่น (f) ของอุปทานอู�ต�อเรือ  
              ในระยะเวลาท่ี t 

1.ขนาดของกองเรือ     
   Bt    =      Bt-1   +   Nt-1 -  Gt-1 

2.ใบสั่งต�อเรือถึงป4รับมอบเรือ  
   Dt    =      Dt-1   +   Ft-1  -  Nt-1 

3.  โครงสร�างอายุกองเรือ   
    Ct   =    f (Ct-1, Nt-1, Gt-1)   
4.  โครงสร�างค�าใช�จ�ายกองเรือ  
    At   =    f (At-1, Nt-1, Gt-1) 
5.  การส�งมอบเรือสร�างใหม�  
    Nt   =    f (Dt) 
6.  อัตราจุดเฉลี่ย    
    Et   =   f (At, Bt, Xt) 
7.  ใบสั่งต�อเรือใหม�   
    Ft   =    f (Et, Dt, Yt) 
8.  การทุบเรือเป;นเศษเหล็ก  
     Gt   =     f (Ct, Et) 

16.  คาดคะเนแบบ เศรษฐศาสตรRจุลภาค 
 
 เราได�มาสุดทางแล�ว  ในเรื่องการคาดคะเน
ทางเศรษฐศาสตร�มหภาค และเรากําลังจะหันไปพูด
กับการคาดคะเนในแบบท่ี  2  ต�อไป  คือ  การเลือก
เป;นเจ�าของเรือเฉพาะแบบต�อไป  ซ่ึงก�อนการ
ตัดสินใจดังกล�าว ขอให�นําประโยชน�ท่ีได�จากการ
คาดคะเน  แบบจุลภาค และสถานการณ�ในการ
เลือกเรือมาพิจารณา 
 

16.1 ต8องมุ�งว�าจะไปทางภาคไหนในการ
เดินเรือ 

เรือทุกลํายอมมีเรือแทนกันได�เสมอ และ
เม่ือพิจารณาข้ันสุดท�าย  ตลาดการจัดการเรือก็ยัง
เป;นตลาดโลก ตลาดระหว�างประเทศท่ีมีการแข�งขัน

กันอย�างหนักนั่นเอง การจัดการเดินเรือเราต�อง
เจาะจงว�าเราจะมุ�งไปทางภาคไหนของการเดินเรือ 
และน�าจะเอา models ของการสั่งสินค�าเข�าหรือส�ง
สิ นค� า ออกมา ทํ า ดูสั ก  2  -3  อัน   เ พ่ื อค� นหา
เครื่องบ�งชี้ท่ัวๆ ไป models ท่ีนับว�าให�ประโยชน�นั้น  
พอหาได�จากฝ�ายวางแผนของรัฐบาล 

 
16.2 คาดคะเนการพัฒนาการค8า เปSน

ประเทศ 
เม่ือเราตัดสินใจในการเดินเรือแบบหนึ่ง

แบบใดโดยเฉพาะแล�ว  ข้ันต�อไป คือหาข�อมูล
เก่ียวกับการพัฒนาการค�าเป;นประเทศ และของ
สินค�าเป;นแต�ละอย�างไป การวิเคราะห�ย�อนหลังอย�าง
น�อย  5 ป4  จะพอมองเห็นว�าแนวโน�มนั้นไปทางไหน 

 
16.3 การวิเคราะหRข8อมูลในอดีตของการค8า  

เปSนพ้ืนฐานในการประมาณการ คือ 
1. ส�วนประกอบและทิศทางของอนาคต 
2. การคาดหมายอย�างมีเหตุผลว�า ปริมาณ

การค�าท้ังหมดนั้น เราจะคว�าเอาไว�ได�เท�าใด 
 
16.4 การคาดคะเนการค8าบางอย�าง 
การคาดคะเนสินค�าท่ัวไปบนเส�นทางบางสาย 

โดยเฉพาะมีขอบเขตแคบกว�าการคาดคะเนทาง  
เศรษฐศาสตร�มหภาคอัตราความเจริญเติบโตของ
การสั่งสินค�าเข�าและส�งสินค�าออกท่ีแบ�งแยกไว�อย�าง
ล ะ เ อี ย ด เ ท� า ท่ี จ ะ ทํ า ไ ด� ต า มช นิ ด ขอ ง สิ น ค� า 
แหล�งกําเนิดและจุดหมายปลายทางเป;นท�าๆ ไปเป;น
จุดเริ่มต�นของการวิจัยทางเอกสารท่ีมีคุณภาพ  เพ่ือ
คาดคะเนประมาณการค�าในอนาคตและเพ่ือใช�ใน
การวิจัยดังกล�าว เพ่ือท่ีจะชี้บ�งสินค�าใหม�ๆ อันเป;น
ผลจากโครงการต�าง ๆ ท่ีเตรียมดําเนินการอยู�หรือ
เ พ่ิมจะอยู� ใ นชั้ น ว า งแผน   เ พ่ื อจะชี้ บ� ง  กา ร
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เปลี่ยนแปลงท่ีสําคัญในการค�าหรือโครงสร�างท่ี
อาจจะกระบทถึง ปริมาณ วิธีการขนส�ง การเลือก
เมืองท�า ประเภทและขนาดของเรือท่ีจะต�องใช�ใน
เวลาข�างหน�าด�วย 
   
 ตัวอย�าง การคาดคะเนแหล�งพลังงาน 
 แหล�งพลังงานเช�น น้ํามัน ถ�านหิน แก�ส ในชั้น
แรกเราจะต�องหาอุปสงค�ให�ได�เสียก�อน จากเครื่องชี้
บ�งกิจกรรมทางเศรษฐกิจไม�ว�าจะเป;นท้ังโลกหรือ
ภาคของผู�บริโภค แต�ละอย�างก็ตาม จาก GNP 
จํานวนพลเมือง ความเจริญทางอุตสาหกรรม ฯลฯ 
และก็อาจนํามาใช�เป;นตัวแปรในเรื่องนี้ได�ด�วย 

ข้ันต�อไปเราต�องแยกอุปสงค�ออกตามประเภท
ของเชื้อเพลิงแล�วกําหนดอุปทานท้ังภายในประเทศ
และท่ีสั่งมาจากต�างประเทศ  แล�วกําหนดจํานวนท่ี
สั่งเข�ามาจากต�างประเทศ ให�เข�ากับแหล�งท่ีมาต�างๆ 
เช�น มาจากอ�าวเปอร�เซียเท�านั้น  มาจากอาฟริกา
เท�านี้  ซ่ึงเป;นงานท่ียากพอดูทีเดียว  
  

16.5 การวิเคราะหRต8องทําเปSนเมืองท�าๆไป        
         เม่ือถึงการวิเคราะห�บางตอน เราจําเป;น
จะต�องวิเคราะห�เป;นเมืองท�าๆ ไป คือแหล�งกําเนิด
สินค�าและเมืองท�าท่ีเป;นจุดหมายปลายทาง ซ่ึงส�วน
ใหญ�แทบจะหาไม�ได�เลย ยกเว�นบางประเทศ เช�น 
สหรัฐอเมริกา ซ่ึงเจ�าหน�า ท่ีกรมศุลกากร และ
สรรพสามิต แต�ละเมืองท�ารวมข�อมูลเหล�านี้ไว� แต�
การแยกแยะสินค�าออกเป;นแต�ละชนิดอาจจะทําไม�
เป;นการเพียงพอ 
 

16.6 การวิเคราะหRการค8าเปSนการกําหนด
ลักษณะเรือ         
         การวิเคราะห�การค�าและการคาดคะเนจะ
เป;นการกําหนดลักษณะเรือท่ีต�องการสําหรับการค�า

นั้น เป;นน้ําหนัก ลูกบาศก� หรือต�องใช�ห�องเย็นมาก
น�อยแค�ไหน และกําลังเพ่ิมข้ึนหรือลดลง 

16.7 รายละเอียดต�าง ๆของเรือจะปรากฏ
ข้ึน 
         จากการวิ เคราะห�และคาดคะเนการค�า
ดังกล�าว รายละเอียดต�างๆ ของเรือ เช�นประเภท 
ขนาดท่ีเป;นไปได� ก็จะค�อยปรากฏออกมาให�เห็นเป;น
แถวท่ีสุด  จะเหลือแต�เพียงการเลือกซ่ึงเป;นป0ญหา
ระหว�างการประนีประนอมระหว�างความต�องการ
ต�างๆ  และข�อจํากัดต�างๆ หลายอย�าง ท่ียังขัดกันอยู�  
      16.8 ประเมินโครงการ 
           ส�วนการเลือกข้ันสุดท�ายต�องเอาค�าใช�จ�าย  
ของสิ่งท่ีเราเลือกมาประมวลดู ต�อไปเป;นข้ันกรรมวิธี
การตัดสินใจและการประเมินโครงการต�อไปก�อนซ้ือ 
ท่ีจะซ้ือเรือหรือสร�างกองเรือต�อไป   
   
17. สรุปและข8อเสนอแนะ 
          การสร�างกองเรือไทยเป;นเรื่องใหญ� เป;นงาน
ระดับชาติ แต�ถ�ามุ�งไปโครงการท่ีเล็กลงเช�นสร�าง 
กองเรือบรรทุกน้ํามัน พอเห็นทางท่ีจะดําเนินการได� 
ซ่ึงอาจจะสรุปได�ตามตัวอย�าง ดังนี้                      

 ตัวอย�าง  การคาดคะเน เรือบรรทุกน้ํามัน
ไทย 
 1. ต8องกําหนดทิศทางว�าจะไปทางภาคไหนในการ
เดินเรือ 
             เอา models ของการสั่งสินค�าเข�า หรือ
ส� ง สิ น ค� า ออกมา ทํ า ดู สั ก 2-3 อัน  เ พ่ื อค� นห า
เครื่องบ�งชี้ท่ัวๆ ไป models ท่ีนับว�าให�ประโยชน�นั้น 
พอหาได�จากฝ�ายวางแผนของรัฐบาล 
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2.คาดคะเนการค8าเปSนประเทศ   
            การวิเคราะห�ย�อนหลังอย�างน�อย 5 ป4 จะ
พอมองเห็นว�าแนวโน�มนั้นไปทางไหน เป;นพ้ืนฐาน    
ในการประมาณการ คือ 

2.1 ส�วนประกอบและทิศทางของอนาคต 
คือ แห ล� ง กํา เ นิด สิน ค� า แ ล ะ เ มือ ง ท� า ท่ี

เป;นจุดหมายปลายทาง    จากข�อมูล ปตท  (2553) 
ไทยต�องการ น้ํามัน  600,000 บาเรล ต�อวัน จาก
แหล�งในประเทศ 100,000 บาเรล ต�อวัน    นําเข�า
จากต�างประเทศ 750,000 บาเรล ต�อวัน จาก - 
ตะวันออกกลาง - มาเลเซีย – แอฟริกา  อาจสั่งจาก
รัสเซีย  ซ่ึงผลิตได�7 ล�าน บาเรล ต�อวัน เท�า       ซา
อุดิอารเบีย 

2.2 การคาดหมายอย�างมีเหตุผลว�า ปริมาณ
การค�าท้ังหมดนั้น เราจะมีสัดส�วนเท�าใด    

2.3 คาดคะเนค�าขนส�งท่ีจะได�รับท้ังหมด 
 
3. การวิเคราะหRการค8าเปSนการกําหนดลักษณะเรือ         

3.1 การวิเคราะห�การค�าจะเป;นการกําหนด
ลักษณะเรือท่ีต�องการสําหรับการค�านั้น เป;นน้ําหนัก 
ลูกบาศก� หรือต�องใช�ห�องเย็นมากน�อยแค�ไหน และ
กําลังเพ่ิมข้ึนหรือลดลง 
    3.2 รายละเอียดต�างๆของเรือจะปรากฏข้ึนจาก
การวิ เ คราะห� และคาดคะ เนการค� า ดั งกล� า ว
รายละเอียดต�าง ๆ ของเรือ เช�นประเภท ขนาดท่ี
เป;นไปได� ก็จะค�อยปรากฏออกมาให�เห็นเป;นแถว
ท่ีสุด เช�น    ขนาดของกองเรือป4ท่ี 2550   ( t ) 
            = ขนาดของกองเรือป4 t-1 + การส�งมอบ
เรือใหม�ป4 t-1 - การขายเรือเป;นเศษเหล็กป4 t-1 

3.3 คํานวณหาค�าใช�จ�ายของกองเรือท่ีหาได� 
 

4. ประเมินโครงการ 
           ส�วนการเลือกข้ันสุดท�ายต�องเอา  รายได�-
รายจ�าย  ของสิ่งท่ีเราเลือกมาประมวลดู ต�อไปเป;น
ข้ันกรรมวิธีการตัดสินใจและการประเมินโครงการ
ต�อไป 
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