
บทที่ 4

ผลสำรวจความคิดเห็นของผู้ประกอบการพาณิชย์นาวี 

และการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ

4.1 บทน่า

การทำแบบสอบถามเพ ื่อขอความคิดเห ็นจากผู้ประกอบการทางพาณ ิชย์นาวีได ้กำหนด 

เคร ื่องม ือในการเก ็บรวบรวมข ้อม ูล เพ ื่อนำมาว ิเคราะห ์ข ้อม ูลโดยพ ิจารณ าจาก  ล ักษณ ะของ 

กิจการ ประเภทของเรือ เล ้นทางเด ินเรอ/ค ่าใช ้จ ่าย (operation cost) และแนวทางการลัดส ินใจ 

ของผู้ประกอบการ (owner) โดยข้อมูลรายชื่อได้จาก สมาคมเจ้าของเร ือไทย (Thai shipowner's 

association) ซ ึ่งเป ็นก ิจการต ังแต ่ต ัวแทนเรือ (ship agency) อู่เรือ (dockyard) ประก ันภ ัยทาง 

ทะเล (marine insurance) ให ้บรการเครองม ือ/อ ุปกรณ ์ (shore handeling) ฯลฯ ได้ออกแบบ 

สอบถามเพ ื่อร ับข ้อค ิดเห ็นจำนวนท ั่งส ิน  80 ชุด ได ้ร ับกลับค ืนมา 62 ชุด ว ัตถ ุประสงค ์ของการ 

ออกแบบสอบถามนี้เพ ื่อต ้องการทราบแนวคิดพร้อมข้อเสนอแนะของผู้ประกอบการด้านพาณ ิชย ์ 

นาวีของไทยและความเคลื่อนไหวของธ ุรก ิจ ด ้วยเหต ุผลสองประการ คือ ประการแรก ข ้อจำกัด 

ของความสามารถระบบยกเร ือได ้ว ันละประมาณ 40 ลำต ่อว ัน ประการท ี่ลอง เพื่อทราบแนวคิด 

ของผ ู้ประกอบการไทยแล ้วสามารถทราบท ิศทางการสน ับลน ุนหรอกระแสต ัดค ้านอ ันจะเป ็น  

ประโยชน์ของโครงการเปรียบเสมือนประชาพิจารณ ์ เครองมือสอบถามได้แบ่งคำถามออกเป็น 4 

ส่วน คือ ส่วนที่ 1 : คำอธิบายของอุปกรณ ์ยกเรือ (ship lift system) ส่วนที่ 2 : ข้อมูลทั่วไป ส่วนที่ 

3 : ความคิดเห ็นต ่อการสร้างแนวคลองบนแผ่นดินประกอบระบบยกเรอ. ส ่วนที่4:ความคิดเห็น 

ทั่วไป การวิเคราะห ์ความเป ็นไปได ้ทางเศรษฐกิจการเง ินของโครงการน ี้ได ้แสดงผลการคำนวณ 

โดยใช้ฐานข้อมูลต ัวเลขจากผู้เช ี่ยวชาญ ด้านวิศวกรรมโยธา (ก ่อสร้างผนังกันนำทะเลและการปรับ 

พืนที่) ด ้านวิศวกรรมเค่รองกล ด้านเศรษฐกิจและการเงิน โดยใช ้ต ัวเลขมาตรฐานและหลักเกณฑ ์ 

ต ามกำหน ดของสำน ักงาน คณ ะกรรมการพ ัฒ น าการเศรษ ฐก ิจและล ังคมแห ่งชาต ิ นำมาใช ้ 

วิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการโดยใช้แนวทางการคำนวณเช่นเดียวกับสถาบันพาณิชย์นาวี 

แห ่งจ ุฬาลงกรณ ์มหาวิทยาลัย

4.2 ข ้อม ูลจากแบบ สอบถาม
แบบสอบถามได้ส ่งไปยังผู้ประกอบการด้านพาณิชย์นาวีจำนวนทั่งส ิน 80 ราย โดยใช้ 

ข ้อมูลที่อย ู่จากสมาคมผู้ประกอบการเรือไทย สามารถจำแนกข้อมูลท ี่ได ้ร ับมาตังน ี้
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4.2.1 ล ักษณะกิจการ

ตารางที่ 4.1 ล ักษณะกิจการของผู้ประกอบการทางพาณ ิชย์นาวี

ล ักษณะ

กิจการ

ประ๓ ทลายการ 

เดินเรือ 

(ลัญชาติ)

จำนวน

(ราย)

คิดเป็นร้อยละ

(%)

จากลัดส ่วน 

ที่งหมด

คิดเป็นร้อยละ

(%)

ล ักษณะกิจการ
หมายเหตุ

เจ้าของเรือ

ใทย 32 51.61 86.48

ต่างชาติ - - -

ร่วมทุน 5 8.1 13.51

รวม 37 59.9 100

ตัวแทนเรือ

ไทย 7 11.29 100

ต่างชาติ - - -

ร่วมทุน - - -

รวม 7 11.29 100

ผู้เช่าเรือ

ไทย 6 9.68 100

ต่างชาติ - - -

ร่วมทุน - - -

รวม 6 9.68 100

ตัวแทน 

และ

ผู้เช่าเรือ

ไทย 8 12.90 100

ต่างชาติ - - -

ร่วมทุน - - -

รวม 8 12.90 100

เจ้าของ 

ท่าเรอ

ไทย - - -

อู่เรือ ไทย 4 6.42 100

รวมที่งหมด 62 100 -

จากตารางท ี่ 4.1 ในแบบสอบถามของผู้ประกอบการส่วนใหญ่เป ็นเจ ้าของกิจการเรือถึง 

37 ราย โดยเป ็นของคนไทย 32 ราย (86.48%) และร ่วมท ุนก ับคนต ่างประเทศจำนวน 5 ราย 

(13.51%) สำหรับลักษณะกิจการของต ัวแทนเรือ (ship agency) ผู้เช่าเรือ (charterer) ตัวแทน/
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ผ ู้เช ่า เร ือ  แ ละอ ู่เร ือ  น ั้น ผ ู้ป ระก อ บ ก าร เป ็น ค น ไท ยท ั้งห ม ด  ส าม าร ถ จ ำแ น ก จ าก ส ัด ส ่ว น  

ผู้ประกอบการจำนวนทั้งหมด 62 ราย (100%) ดังนี้

•  เจ้าของเรือ จำนวน 37 ราย (59.9 %)

•  ตัวแทนเรือ จำน วน 7 ร า ย (11.29%)

•  ผู้เช่าเรือ จำน วน 6 ร า ย (9.68%)

•  ต ัวแทน/ผ ู้เช ่า จำน วน 8 ร า ย (12.90%)

•  อู่เรือ จำนวน4 ราย (6.42%)

ธุรกิจพาณิชย์นาวีของไทยจึงมีผ ู้ประกอบการที่เป ็นเจ้าของเรือ (ship owner) 

มากกว่าผู้ประกอบการขนส่ง ทางเรือทีไม่มีเรือเป็นของตนเอง (non vessel operating common 

carrier - NVOCC)

4.2.2 ประ๓ ทเรือที่ให้บริการ

กำหนดอักษร A ถึง F เป ็นตัวแทนความหมายประ๓ ทเรือลามารถจำแนกออกมาดังน ี้

A = เรือบรรทุกคอนเทนเนอร์ 

c=  เรือบรรทุกนํ้ามัน

E= เรอบรรทุกแกลเหลว, เคม่

B = เรือสินค้าทั่วไป 

D = เรือบรรทุกเทกอง 

F = เรืออื่นๆ, อู่เรือ
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•  เรือที่ให้บริการแต่ละประเภทบริหารงานโดยเจ้าของเรือ (owner)

ตารางที่ 4.2 เรือที่ให้บริการแต่ละประ๓ ทบริหารงานโดย เจ้าของเรือ

ประ๓ ทของ 

เรือ

ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม หมาย

เหตุ

จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A 3 9.38 - - - - 3 9.38

B 5 15.62 - - - - 5 15.62

C 11 34.38 - - 3 60 11 34.38

อ 5 15.62 - - - - 5 15.62

E 3 9.38 - - 2 40 5 9.38

F 1 3.12 - - - - 1 3.12 เรือ

ลากจูง

C, E 3 9.38 - - - - 3 9.38

B, D 1 3.12 - - - - 1 3.12

รวม 32 100 - - 5 100 37 100

พบว ่าม ีเร ือประเภทขนน ํ้าม ันมากท ี่ส ุด  จำนวนผ ู้ประกอบการ 11 ราย (34.38%) ใน 

กลุ่มของผู้ร ่วมทุนจำนวน 5 ราย อย ู่ในกลุ่มเร ือบรรท ุกพลังงานเช ื้อเพลิงและแก๊สเหลวประ๓ ทละ 

3 ราย แ ล ะ 2 ร าย ต าม ลำด ับ  ล ่ว น ท ี่น ้อ ย ท ี่ล ุด ค ือ เร ือ ป ร ะ เภ ท อ ื่น ๆ จ ำน ว น  1 รายเป ็น  

ผู้ประกอบการเรือลากจูง (tug boat)

ข ้อล ังเกตท ี่เด ่นช ัดต ่อความเคล ื่อนใหวของผ ู้ประกอบการขนส ่งทางทะเลของไทย คือ 

ผ ู้ประกอบการจะขยายก ิจการธ ุรก ิจประเภทเด ียวก ัน  แต ่ต ่างประเภทของส ินค ้า (cargo) ได้แก่ 

ผ ู้ประกอบการด้านขนส่งพลังงาน (นํ้ามันกับแก๊ส) และขนส่งส ินค้าประเภทเทกองแห้ง (dry bulk) 

กับสินค้ามัวไป (general cargo)
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•  เรือที่บรืหารงานโดยตัวแทนเรือ (Ship Agency)

ตารางที่ 4.3 เรือที่ให้บริการแต่ละประ๓ ทบริหารงานโดย ตัวแทนเรือ

ประ๓ ทของเรือ

ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม หมาย

เหตุ

จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A 1 14.28 - - - - - -

B 1 14.28 - - - - - -

C 2 28.58 - - - - - -

D 1 14.28 - - - - - -

E 2 28.58 - - - - - -

F - - - - - - - -

C, E - - - - - - - -

B, อ - - - - - - - -

รวม 7 100 - - - - - -

ประกอบด้วยผู้ประกอบการจำนวนทั้งล ิ้น 7 ราย เป ็นธุรกิจขนส่งประเภทพลังงานทั้งน ํ้าม ันเชื้อเพลิง 

และแก๊สเหลว ประ๓ ทละ 2 รายที่เหลือเป็นเรือคอนเทนเนอร์ เรือสินค้าทั่วไป และเรือบรรทุกเทกอง 

อย ่างละ า ราย

•  เรือที่บรืหารงานโดยผู้เช่าเรือ (charterer)

ตารางที่ 4.4 เรือที่ให้บริการแต่ละประ๓ ทบริหารงานโดย ผู้เช่าเรือ

ประ๓ ทของเรือ

ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม หมาย

เหตุ

จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A - - - - - - - -

B 1 16.67 - - - - - -

C 3 50 - - - - - -

D - - - - - - - -

E 2 33.33 - - - - - -

F - - - - - - - -

รวม 6 100 - - - - - -
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ประกอบด้วยผู้ประกอบการจำนวนทั่งส ิน 6 ราย อย ู่ในกลุ่มธ ุรก ิจขนส่งทางทะเลประ๓ ท 

พล ังงานนำม ัน เช ื่อ เพล ิง จำนวน 3 ราย และแก ๊สเหลว จำนวน 2 ราย เรือสินค้าท ั่วไป จำนวน 

1 ราย ส่วน'ใหญ่ยังคงอยู่'ในธุรกิจเรือขนส่งพลังงาน

•  เรือที่บริหารโดยตัวแทนเรือ / ผู้เช่าเรือ 

ตารางที่ 4.5 เรือที่ให้บรืการแต่ละประเภทปริหารงานโดย ตัวแทนเรือ / ผู้เช่าเรือ

ประ๓ ทของเรือ
ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม หมายเหตุ

จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A - - - - - - - -

B 2 25 - - - - - -

C 3 37.5 - - - - - -

D 1 12.5 - - - - - -

E 2 25 - - - - - -

F - - - - - - - -

รวม 8 100 - - - - - -

เป ็นธุรกิจท ี่ม ี'จำนวนผู้ประกอบการ 8 ราย มากเป ็นอ ันด ับสองรองจากเร ือท ี่บร ิหารงาน 

โดยเจ้าของเรือ (37 ราย) แต่ทั่งนี่ประเภทของเรือที่ต ัวแทนเรือ / ผู้เช่าเรือ ยังอยู่ในธุรก ิจขนส่งด้าน 

พ ล ังงาน เร ือ เพ ล ิง  คือ เร ือบรรท ุกนาม ันและเร ือบรรท ุกแก ๊สเหลว จำนวน 3 ราย และ 2 ราย 

ตามลำตับ โดยมีเรือสินค้าทั่วไปเพิ่มขืนมาในกลุ่มนี่อก จำนวน 2 ราย

ในภาพรวมลักษณะกิจการของผู้ประกอบการทางพาณ ิชย์นาวี จากแบบสอบถาม ทราบ 

ได้ว่า จำนวนผู้ประกอบการธ ุรก ิจส ่วนใหญ ่บร ิหารงานโดยเจ ้าของเร ือ หากเป็นตัวแทนเรือ ผู้เช่า 

เรือหรือ เป ็นท ั่งต ัวแทน/ผ ู้เช ่าเร ือ ส ่วนใหญ ่จะม ีประสบการณ ์ด ้านพาณ ิชย ์นาว ี จากการทำงาน 

ก ับบ ่ร ิษ ัทเร ือและ,พร้อมออกมาดำเน ินธ ุรก ิจ ด ้วยความสามารถของตนเองและเร ือท ี่ได ้จ ัดหามา 

ส่วนใหญ่เป็นเรือมือลอง

4.2.3 เค้นทางเดินเรือของผู้ประกอบการ

ได้กำหนดตัวแทนอักษรเพื่อความสะดวกต่อการจำแนกตังนี้

A = เค ้นทางไทย - จ ีน - เก า ห ล ี-ฮ ่อ ง ก ง -ใ ต ้ห ก ัน -ญ ี่ป ่น -ไ ท ย

B = เค ้นทางไทย-เอเช ียตะก ันออกเฉ ียงใต ้-ไทย/ภายในประเทศ
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c  = ไ ท ย -ฝ ังท ะ เล ต ะ ว ัน ต ก -พ ม ่า -อ ิน เด ีย -บ ังค ล า เท ศ -ศ ร ีล ัง ก า -ไ ท ย  

อ ะ= เลันทางอื่น ๆ

•  เลันทางเดินเรือที่เจ้าของเรือให้บรีการ

ตารางที่ 4.6 แสดงเลันทางเดินเรือที่เจ้าของเรือให้บริการ

เลันทางที่ ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

ให้บริการ จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A 4 12.5 - - - - 4 10.82

B 15 46.87 - - 3 60 18 48.64

C 2 6.25 - - - - 2 5.40

D 3 9.38 - - - - 3 8.11

A, B 3 9.38 - - 2 40 5 13.51

A, B, C 5 15.62 - - - - 5 13.51

รวม 32 100 - - 5 100 37 100

เล ันทางท ี่ให ้บร ืการมากท ี่ล ุดค ือ เล ันทางในแถบกลุ่มประเทศเอเช ียตะว ันออกเฉ ียงใต ้ 

จากผู้ประกอบการไทย จำนวน 32 รายพบว่าม ีถ ึง 15 ราย ท ี่ให ้บริการในเลันทางดังกล่าว หรือคิด 

เป ็นร้อยละ 46.87 รองลงมา คือ เล ันทางท ี่ให ้บริการท ั้งลองฝ ังของทะเลไทย ม ีจำนวน 5 ราย คิด 

เป ็นล ัดล ่วนร ้อยละ 15.62 ลำหรับเล ันทางของผ ู้ประกอบการร่วมทุนน ั้นม ีอย ู่เพ ียง 2 เลันทาง คือ 

ในกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ( 3 ราย) กับกลุ่มประเทศเอเช ียตะวันออกเฉ ียงใต้รวมกับ 

เลันทาง ญ ี่ป ่น จีน เกาหลี ใต้หวัน (2 ราย)

เม ื่อพ ิจารณาจากภาพรวมทั้งหมดของเลันทางท ี่ให ้บริการและมีเจ ้าของก ับร ่วมท ุน เป็น 

ผ ู้บริหารจัดการเอง ทำให ้ทราบได้ว ่า เล ันทางท ี่ให ้บร ิการมากและม ีความถ ี่มากท ี่ส ุด คือ ในกลุ่ม 

ประเทศเอเช ียตะว ันออกเฉ ียงใต ้ก ับให ้บร ิการในประเทศมากถ ึง 18 ราย หร ือค ิดเป ็นล ัดส ่วน 

ร้อยละ 48.64 จากผู้ประกอบการทั้งส ิ้น 37 ราย
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•  เลันทางเดินเรือที่ตัวแทนเรือให้บริการ 

ตารางที่ 4.7 แสดงเลันทางเดินเรือที่ตัวแทนเรือให้บริการ

เลันทางที่ ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

ให้บริการ จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A 1 14.29 - - - - - -

B 3 42.86 - - - - - -

C - - - - - - - -

อ 1 14.29 - - - - - -

A, B 1 14.29 - - - - - -

A, B, C 1 14.29 - - - - - -

รวม 7 100 - - - - - -

จากแบบลอบถามท ี่ได ้ร ับกล ับมาจำนวนท ั้งล ิ้น  62 ราย จะเป ็นผ ู้ประกอบการล ักษณะ 

ตัวแทนเรือ 7 ราย จะม ีเล ันทางเด ินเรือท ี่ค ่อนข้างกระจาย คือ ม ีท ุกเล ันทางเด ินเรือ ยกเว้นเลันทาง 

ไทย -  ฝังตะวันตก -  พม่า -  อินเดีย -  ไทย เท่านั้นที่ไม่ม ีเลันทางให้บริการของตัวแทนเรือ สำหรับ 

เล ันทางท ี่ให ้บร ิการมากท ี่ล ุด  ค ือ ไ ท ย -เอ เช ีย ต ะว ัน อ อ ก เฉ ีย งใต ้-ไท ย  ม ีจ ำน วน 3 ราย หรือมี 

ล ัดส่วนร้อยละ 42.86

•  เลันทางเดินเรือที่ ผู้เช่าเรือให้บริการ

ตารางที่ 4.8 แลดงเลันทางเดินเรือที่ผ ู้เซ่าเรือให้บริการ

เลันทางที่ ไทย ต่างซาติ ร่วมทุน รวม

ให้บริการ จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A - - - - - - - -

B 4 66.67 - - - - - -

C - - - - - - - -

D - - - - - - - -

A, B 1 16.67 - - - - - -

A, B, C 1 16.67 - - - - - -

รวม 6 100 - - - - - -
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มีผ ู้ประกอบการลักษณะผู้เช ่าเร ือ,ให้บรการเต้นทางเดินเรือมากที่สุด คือ ไทย -  เอเชีย 

ตะว ันออกเฉ ียงใต ้ -  ไทย จำนวน 4 ราย หรอม ีต ัดส ่วนร ้อยละ 66.67 โดยไม ่ปรากฏเต ้นทาง 

ให้บใ'การในแถบญี่ป่นหรอฝังตะวันตกของไทย

•  เต้นทางเดินเรอที่ตัวแทนเรือ / ผู้เช่าเรอ'ให้บร่การ

ตารางที่ 4,9 แสดงเต้น1ทางเดินเใ'อที่ตัวแทนเรื1อ / ผู้เช่าเรอ'ไห้บ'รืการ

เต้นทางที่ ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

ให้บรการ จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

A - - - - - - - -

B 5 62.5 - - - - - -

C - - - - - - - -

D - - - - - - - -

A, B 1 12.5 - - - - - -

A, B, C 2 25 - - - - - -

รวม 8 100 - - - - - -

ผ ู้ประกอบการประเภทน ี้ม ีอย ู่1จำนวน 8 ราย เต ้นทางท ี่ให ้บรการมากท ี่ส ุด  คือ ไทย - 

เอ เช ียต ะว ัน ออก เฉ ียงใต ้-ไท ยค ิด เป็นต ัด ส ่วน ร ้อยละ62.5ไม ่ปรากฏเต ้นทางฝ ังทะเลตะว ันตก 

ของไทย แ ต ่ห ากจะให ้บรการก ็จะม ีเต ้น ท างท ี่กระจายท ั้งฝ ังตะว ัน ออกและฝ ังตะว ัน ตก  (คือ 

เต้นทาง A, B, C) ม ีอย ู่ 2 ราย ค ิด เป็นต ัดส่วนร้อยละ 25 เม ื่อผ ู้ว ิจ ัยพ ิจารณาจากแบบสอบถามถึง 

เรือประเภทนี้ท ุกเต ้นทางจะเป ็นเรือประเภทเทกองแห้ง (dry bulk carrier) และเป ็นสินค้าส ่งออก 

ผลผลิตทางการเกษตรเป็นส่วนใหญ่ หากนำเข้าจะเป็นถ่านหิน (coal)
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•  ขนาดของเรือขนส่งน ั้าม ันบริหารงานโดยเจ ้าของเรือ
ตารางที่ 4.10 ขนาดของเรือขนส่งน ั้าม ันบริหารงานโดยเจ้าของเรือ

ขนาดเรือ ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

บรรทุก จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

(dwt) (สำ) (สำ) (สำ)

< 300,000 - - - - - - - -

150,000- - - - - - - - -

299,000

100,000- - - - - - - - -

149,000

50,000 - 4 3.81 - - 1 16.67 5 4.50

99,999

<49,999 101 96.19 - - 5 83.33 106 95.50

รวม 105 100 - - 6 100 111 100

นอกจากเล้นทางการเดินเรือที,ให้บริการแล้วประเภทของเรือก็จะสามารถระบุเล้นทางได้ 

เช่นกัน แต่สำหรับผู้ประกอบการของไทยที่บร ิหารงานโดยเจ้าของเร ือจะม ีขนาดบรรทุกส่วนใหญ ่ 

ต ํ่ากว่า 50,000 เดทเวทตัน (dwt.) ถ ึงจำนวน 101 สำ หร ือร ้อยละ 96.19 ม ีเพ ียง 4 สำเท ่าน ั้นท ี่ 

ขนาดบรรทุกอยู่ประมาณ 50,000 dwt.- 99,999 dwt. หรือร้อยละ 3.81

ส่วนผู้ประกอบการประเภทร่วมทุนจะมีเร ือเพ ียง 6 สำ และจำนวน 5 สำที่ขนาดบรรทุก 

ต ํ่ากว ่า50,000 dwt. อีก 1 สำขนาดบรรทุกอยู่ท ี่ 55,000 dwt.หากรวมผู้ประกอบการด ้านขนส่ง 

น ั้าม ันจำนวนท ั้งส ิ้น  22 ราย(ข ้อม ูลตารางท ี่ 4.2 -  4.5)จะม ีเร ือบรรท ุกน ั้าม ันท ั้งหมดท ุกขนาด 

จ ำน ว น 111 ส ำแ ล ะ จ ำน ว น 106ส ำ ข น า ด < 49,999 dwt. หรือค ิดเป ็นสัดส่วนร้อยละ 95.50ท่ี 

เหลืออีก 5 สำ ขนาดอยู่ระหว่าง 50,000 -  99,999 dwt. หรือร้อยละ 4.50
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•  ขนาดชองเรือส ่งส ินค ้าเทกองแห้งบริหารโดยเจ ้าของเร ือ
ตารางที่ 4.11 ขนาดของเรือขนส่งส ินค ้าเทกองแห้งบริหารโดยเจ ้าของเรือ

ขนาดเรือ 

บรรทุก 

(dwt)

ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

จำนวน

(ลำ)

% จำนวน % จำนวน % จำนวน %

> 50,000 5 6.94 - - - - - -

25,000-

49,999

7 9.72 - - - - - -

10,001 -  

24,999

12 16.67 - - - - - -

< 10,000 48 66.67 - - - - - -

รวม 72 100 - - - - - -

ในเคร ื่องม ือแบบสอบถาม1ได ้'จำแนกขนาดของเร ือประเภทน ี้ต ั้งแต ่ขนาดต ํ่าล ุด คือ < 

10,000dwt. ถ ึงส ูงส ุด > 50,000 dwt. ซ ึ่งจะมีแต่ผ ู้ประกอบการเจ้าของที่เป ็นไทยเท ่าน ั้นไม ่ม ี 

ล ักษณะร่วมทุนมีเร ือบรรทุกสินค้าเทกองแห้งจำนวนทั้งส ิ้น 72 ลำ จากจำนวนผู้ประกอบการไทย 

และเป ็นเจ ้าของ จำนวน 5 ราย (ตารางที่ 4.2) ในจำนวนนี้ม ีเร ือที่ขนาด < 10,000dwt. ถึง 48 ลำ 

หรือร้อยละ 66.67 โดยเรือที่ม ีฃนาดใหญ่ > 50,000 dwt. ม ีจำนวน 5 ลำ หรือร้อยละ 6.94 ขนาด 

ของเร ือขนส่งส ินค ้าเทกองแห ้งท ี่บร ิหารโดยต ัวแทนเร ือผ ู้เช ่าเร ือและต ัวแทน/ผ ู้เช ่าเร ือไม ่ปรากฏ 

ข้อมูลในแบบสอบถาม
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•  ขนาดของเรือขนส่งส ินค ้าท ั่วไปให ้บริการโดยเจ ้าของเรือ
ตารางที่ 4.12 ขนาดของเรือขนส่งส ินค ้าท ั่วไปให ้บรืการโดยเจ ้าของเรือ

ขนาดเรือ ไทย ต่างชาติ ร่วมทุน รวม

บรรทุก จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

(dwt) (ลำ) (ลำ) (ลำ)

> 50,000 - - - - - - - -

25,000 - 2 6.45 - - - - - -

49,999

10,001 - 2 6.45 - - - - - -

24,999

< 10,000 27 87.10 - - - - - -

รวม 31 100 - - - - - -

จำนวนเร ือม ีท ั้งส ิ้น  31 ลำ โดยม ีขนาดต ํ่ากว ่า 10,000dwt. จำนวน 27 ลำ หรือร้อยละ

87.10 ขนาดระหว่าง 10,001 dwt. -  24,999 dwt. จำนวน 2 ลำ และขนาดเรืออยู่ระหว่าง 25,000 

dwt. -  49,999 dwt. อีกจำนวน 2 ลำ

ส่วนข้อมูลของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทั่วไปที่บรืหารโดยตัวแทนเรือและตัวแทน/ผู้เช่า 

เรือ ม ีจำนวนทั้งส ิ้น 2 ราย และ 5 ราย ตามลำดับ

•  ขนาดของเรือบรรทุกตู้สินค้าที่ให้บริการโดยเจ้าของเรือ

ตารางที่ 4.13 ขนาดของเรือบรรทุกตู้สินค้าบริหารโดยโดยเจ้าของเรือและผู้เช่าเรือ

ขนาดเรือ 

บรรทุก 

T.E.U.

ไทย ผู้เช่าเรือ ร่วมทุน รวม

จำนวน

(ลำ)

% จำนวน

(ลำ)

% จำนวน

(ลำ)

% จำนวน

(ลำ)

%

> 5,001 - - - - - - - -

3,001-5,000 - - - - - - - -

1001-3,000 17 53.12 - - - - 17 50

< 1,000 15 46.88 2 - - - 17 50

รวม 32 100 2 - - - 34 100
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ในกลุ่มผ ู้ประกอบการประเภทเรือบรรทุกตู้ส ินค้าน ี้จากแบบสอบถามที่ได ้ร ับกลับมาจะมี 

เฉพาะผู้ประกอบการของไทยเท่านั้นซ ึ่งให ้บรืการโดยเจ้าของเรือจำนวน 32 ลำ มีขนาด < 1,000 

T.E.uAาน1วน15 ลำและขนาด1,000 T.E.U. -  3,000 T.E.บจำนวน 17 ลำ ให้บรืการโดยผู้เช่าเรือ 

มีขนาด < 1,000 T.E.U. จำนวน 2 ลำ โดยไม,มีข ้อมูลจากผู้ประกอบการลักษณะตัวแทนเรือ

•  ขนาดของเรือบรรทุกแก๊สเหลว (LPG) ให้บรืการโดยเจ้าของเรือ

ตารางที่ 4.14 ขนาดเรือบรรทุกแก๊สเหลว (LPG) บรืหารโดยเจ้าของเรือและตัวแทน/

ผู้เช่า

ขนาดเรือ ไทย ตัวแทน/ผู้เช่า ร่วมทุน รวม

บรรทุก จำนวน % จำนวน % จำนวน % จำนวน %

(dwt) (ลำ) (ลำ) (ลำ) (ลำ)

> 3,000 - - - - - - - -

2,000- 1 4.35 - - - - 1 3.44

2,999

1,001 - 1 4.35 1 - - - 2 6.89

1,999

<1,000 21 91.30 5 - - - 26 89.66

รวม 23 100 6 - - - 29 100

เรือบรรทุกแก๊ส LPG ของผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่จะเป็นเรือขนาดเล็กที่ม ีฃนาด < 

1,000 dwt. ถึง 21 ลำ ส่วนใหญ่เป็นเรือที่ให้บรืการในประเทศยกเว้นขนาด 1,001 -1,999 dwt. 

อีก 1 ลำ และขนาด 2,000-2,999 dwt. อีก 1 ลำซึ่งม ีขนาดใหญ่ข ืนมาเป ็นเรือบรรทุก LPG แล่น 

ในเล็นทางนำเข้า LPG จากอินโดนีเซ ียและมาเลเซีย มายังไทย

ในส่วนของตัวแทนเรือ/ผ ู้เช ่าเร ือ มีเรือบรรทุก LPG จำน วน 5 ลำ เป็นขนาดที่ < 1,000 

dwt. ลำ และขนาด 1,001 -1,999 dwt. เพียง 1 ลำ

จากแบบสอบถามที่ได ้ร ับมาส่วนใหญ่ผ ู้ประกอบการไม่ได้ตอบคำถามเกี่ยวกับการลังก ัด 

ลายการเดินเรือในชมรมหรือไม่เป็นสายการเดินเรือในชมรม

ข้อม ูลได้มาจึงต ้องใช้ว ิธ ีล ัมภาษณ ์ประกอบข้อม ูลได้ต ังน ี้ 

เป็นสายการเดินเรือในชมรม จำนวน 13 ราย

ไม,เป็นลายการเดินเรือในชมรม จำนวน 16 ราย
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ไม่ได้ระบุ (รวมอู่เรือ 4 ราย) จำนวน 33 ราย

4.2.3 ความถี่'ไนการเดินเรือ

ผ ู้ประกอบการส่วนใหญ ่จะม ีเส ันทางภายในประเทศ (home trade) กรณีให้บริการแบบ 

ประจำเส ันทาง (liner) ลามารถจำแนกได้ว่าส่วนใหญ่อยู่ระหว่าง 35 เที่ยวต่อปี ต่อลำ

กรณีของผู้เช่าเริอ (charterer) รวมระยะทางที่เดินเริอเฉลี่ยประมาณ 5,000 ไมล์ทะเลต่อปี

ต่อลำ

4.3 ความค ิด เห ็นต ่อโครงการ

ตารางที่ 4.15 ความเห็นต่อการลร้างระบบยกเรือ

ลักษณะกิจการ

ประ๓ ท เห็นตัวย ไม่เห็นตัวย ไม่ออกความเห็น รวม

ลายการ 

เดินเรือ

จำนวน ร่อยละ จำนวน ร่อยละ จำนวน ร่อยละ จำนวน

เตัาของเรือ ไทย 23 88.46 6 75 3 100 32

ต่างชาติ - - - - - - -

ร่วมทุน 3 11.54 2 25 - - 5

รวม 26 100 8 100 3 100 37

ตัวแทนเรือ ไทย 4 57.14 3 42.86 - - 7

ผู้ni าเรือ ไทย 4 66.67 2 33.33 - - 6

ตัวแทนและผู้เซ่าเรือ ไทย 6 75 2 25 - - 8

เจำของท่าเรือ ไทย 4 100 - - - - 4

รวมท้ังหมด 44 70.97 15 24.19 3 4.83 62

•  ผู้ประกอบการที่บริหารโดยเจ้าของเรือเห็นด้วย 23 ราย ไม่เห็นด้วย 6 ราย และไม่ 

ออกความเห็นจำนวน 3 ราย ผู้ร่วมทุนเห็นด้วย 3 ราย ไม่เห็นด้วย 2 ราย

•  ตัวแทนเรือ เห็นด้วย 4 ราย ไม่เห็นด้วย 3 ราย

•  ผู้เช่าเรือ เห็นด้วย 4 ราย ไม่เห็นด้วย 2 ราย

•  ตัวแทนเรือ / ผู้เช่าเรือ เห็นด้วย 6 ราย ไม่เห็นด้วย 2 ราย

•  อู่เรือ เห็นด้วย 4 ราย

ในภาพรวมของผู้ประกอบการเห็นด้วยจำนวนทั้งลิ้น 44ราย คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 

70.97ไม่เห็นด้วย 15รายเป ็นส ัดส ่วนร ้อยละ24.19ไม ่ออกความเห ็น3 ราย สัดส ่วนร้อยละ4.83

4.3.1 จำแนกข้อคิดเห็นของผู้ท ี่เห็นด้วยต่อโครงการ 

ผู้ตอบที่เห ็นด้วยจำนวนทั้งส ิ้น 44 ราย ได้เลนอแนวความคิดเห็นเพิ่มเติมที่น ่าสนใจตังนี้
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•  ควรคำนึงถึงความประหยัดของผู้ใช ้บไการที่ต ้องคุ้มค่าหากเปรยบเทียบกับการ

ไม'ใช้บไการ

•  เสนอให้ใช้แนวพืนที่บไ'เวณที่รัฐบาลได้กำหนดการทำ Land Bridge

•  เสนอการทำธุรกิจต่อเนื่อง เซ่น คลังสินค้า ท่าเรอในแนวบรเวณที่คอยการยกเรอ

•  ตัดปัญหาเรื่องแผ่นดินตอนใต้ถูกแบ่งเป็น 2ส่วน (หากใช้วิธีขุดเซ่นเดิม)

•  ความกว้างคลองขนาด 70 เมตร จะเหมาะสมที่ส ุดเน ื่องจากเท ่าก ับความกว้าง

คลองสุเอช

•  ควรคำนึงเรื่องสิ่งแวดล้อมตลอดระยะทางที่สร้างแนวคลองยกระตับ

•  การขนส่งต่อเนื่องควรคำนึงถึงเพื่อส่งเสไมเศรษฐกิจในภาคใต้

•  การต ัดผ ่านของการคมนาคมในแนวเหน ือ-ใต ้หรอเท ี่ยวฃ ึน-เท ี่ยวส ่องท ั้ง 

รถยนต์รถไฟ จะดำเนินการอย่างไรต่อแนวคลองที่พาดขวางนี้

•  สามารถช่วยแก้ไขเศรษฐกิจของประเทศได้อย่างดี

•  อาจเป็นที่ท ่องเท ี่ยวหไอสืกษาดูงานระบบเป็นการสร้างราบได้ทางอ้อม

•  การพิจารณาแหล่งเงินทุน ยังคงมีความวิตกต่อการทุจไตของนักการเมือง

4.3.2 ข้อคิดเห็นของผู้ตอบที่ไม่เห็นด้วย

ผู้ท่ีไม,เห ็นด้วยมีถึงร้อยละ 20.97 จากผู้ตอบแบบสอบถามสามารถจำแนกเหตุผลประกอบได้ต ังน ี้

•  ไม,แน่ใจว่าลงทุนจะคุ้มค่าต่อเงินลงทุนหไอไม,

•  ไม่เชื่อว่าระบบยกเไอนี้สามารถทำได้

•  ไม่เข้าใจต่อระบบยกเไอ เซ่น มองภาพไม่ออก

•  ต้องการให้ใช้งบประมาณในการพัฒนาท่าเไอสงขลา, แหลมฉบัง มากกว่า

•  ม ั่นใจว่าจะมีผู้ใช้บไการน้อย เพราะเล้นทางเดินเไอส่วนมากอยู่ฝ ังตะวันออกและ 

กลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

•  ไม,ม ั่นใจต่อความปลอดภัยขณะยกเไอ

•  เกรงจะเกิดผลกระทบต่อความมั่นคงในภาคใต้

4.4 ความค ิดเห ็นทวิไป
4.4.1 เก ี่ยวกับซ่องแคบมะละกา
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บริเวณช่องแคบมะละกาได้จ ัดลำด ับความสำคัญโดยผู้ประกอบการลามารถ 

เล ือกห ัวข ้อจ ัดลำด ับความสำค ัญอ ันด ับ 1 = สำค ัญส ูงส ุด จนถึงลำด ับ 5 = ตํ่าสุด และผู้วิจัยได้คัด 

แยกเฉพาะหัวข้อที่ถ ูกเลือกเป็นอันดับหนึ่งได้ดังนี้

ความปลอดภัยในการเดินเรือ (อุบัติเหตุ) จำนวน 24 ราย 

การจราจรที่ค ับคั่ง จ ำน วน 17ราย

ความปลอดภัยเรื่องโจรสลัด, ปล้นจ ี้ จำนวน 15 ราย

ค่าใช้จ ่ายที่เก ิดขึ้น จำนวน 6 ราย

รวมทั้งลิ้น 62 ราย

ไม,มีผู้ประกอบการรายใดให้ความสำคัญเป็นอันดับหนึ่งในเรื่องต่อไปนี้ คือ ความสะดวก 

ความรวดเร็ว มลพ ิษจากเร ือ  ส ํวนข ้อค ิดเห ็นอ ื่น น ั้นม ีให ้ความเห ็น เก ี่ยวก ับช ่องแคบมะละกา 

1 ราย โดยให ้เหต ุผลว่า หากต ้องเด ินเร ือผ ่านบร ิเวณช ่องแคบมะละกาในช ่วงเวลากลางค ืนจะขอ 

พิจารณาใช้บริการแนวคลองยกระดับซึ่งจะปลอดภัยกว่า

ส ร ุป ป ร ะ เด ็น ส ำค ัญ ใน ช ่อ งแ ค บ ม ะล ะก าต ่อ ค ว าม เห ็น ข อ งผ ู้ป ร ะก อ บ ก าร ไ ด ้ให ้ 

ความสำคัญต่อเล้นทางเด ินเรือเป ็นส่วนใหญ่ นั้นคือ ความปลอดภัยในการเด ินเร ือก ับการจาจรใน 

ช่องแคบ
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4.4.2 การตัดสินใจจะใช้บริการ

ตารางที่ 4.16 คำตอบจากคำถามกรณีจะใช้บริการหรือไม่

ล ักษณะ

กิจการ

ประ๓ ท 

ลายการ 

เดินเรือ

ใช้ ไม่ใช้ ไม่ตอบ รวม

ไทย 27 4 1 32

เจ้าของเรือ
ต่างชาติ - - - -

ร่วมทุน 3 2 - 5

รวม 30 6 1 37

ไทย 4 2 1 7

ตัวแทนเรือ
ต่างชาติ - - - -

ร่วมทุน - - - -

รวม 4 2 1 7

ไทย 2 4 - 6

ผู้เช่าเรือ
ต่างชาติ - - - -

ร่วมทุน - - - -

รวม 2 4 - 6

ไทย 5 2 1 8

ตัวแทนและ ต่างชาติ - - - -

ผู้เช่าเรือ ร่วมทุน - - - -

รวม 5 2 1 8

อู่เรอ ไทย - - 4 4

รวมทั้งหมด 41 12 9 62

การต ัดส ินใจของผ ู้ตอบได ้เสนอประเด ็นเพ ิ่มเต ิมและช ้อซ ี้แจงแนบความคิดเห ็นว ่า แม้ 

ก ิจการอาจไม่เก ี่ยวช ้อง (เช่นอู่เรือ) หรือให้บริการเฉพาะภายในประเทศ แต่ได้ตอบเป็นความเห็น 

ในการตัดสินใจ และผู้ประกอบการบางส่วนไม่ตอบคำถามจำนวน 9 ราย ลามารถสรุปได้ตังนี้

ตอบว่าจะใช้บริการมีอยู่ 41 ราย 

ไม่ใช้บริการ 12ราย

ไม่ตอบคำถาม 9 ราย
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จากข้อมูลนี้ลามารถชีประเด็นข้อคิดเห็นเพิ่มเติมของผู้ท ี่ตอบว่าไม,ใช้บรการมากถึง 12 

ราย ไม1ตอบคำถามอีก 9 ราย รวมเป็น 21 ราย ถ ือเป็นดัดส่วนตรงข้ามถึงร้อยละ 33.87 ด้วย 

เหตุผลคือ

•  ม ีธ ุรกิจต่อเนื่องที่ประเทศสิงคโปร์

•  ผู้ตอบไม,มีธุรกิจทางฝังตะวันตก

•  ไม่ม ั่นใจในความปลอดภัยของระบบ

•  คาดว่าจะประหยัดค่าใช ้จ ่ายไม ่มาก เมื่อเท ียบกับเพิ่มโอกาสทางการค้าหากได้ 

จอดแวะสิงคโปร์และเมืองท่าใก้ลเค ียง

ม ีผ ู้ประกอบการจำนวน 1 ราย ที่ให้ข ้อคิดเห็นที่น ่าสนใจ คือ ป ัจจ ุบ ันธุรก ิจประกอบการ 

ของตนเองไม,ได ้เก ี่ยวข ้องเค ้นทางน ี้เพราะเป ็น Home Trade แต่หากให้เล ือกก็จะไม,สนับสนุน 

สาเหต ุ เพราะประเทศไทยจะไม่ได ้ประโยชน ์อ ื่นใดนอกจาก ค ่าธรรมเน ียม1ใช้บ ่รการเท ่าน ี้น แต่ 

ความเต ิบโตทางพาณ ิชย ์นาว ีจะไปส ู่ประเทศเว ียดนามบโเวณ พ ืนท ี่แหลมกาเมา (Ka Moun) 

เน ื่องจากภูม ิศาสตร์เหมาะลมกว่าประเทศไทย

ข ้อเสน อแน ะอ ึ๋น  ๆ
ผู้ตอบแบบสอบถามได้ให้ข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์ดังนี้ค ือ

1. ต้องคืกษาเพิ่มเติมและคำนึงถึงระบบขนส่งต่อเน ื่องไนภาคใต้

2. ควรคืกษาด้านสิงแวดค้อมในพืนที่ เช่น ความสวยงาม อย่าให้โครงสร้างเป็นสิ่ง 

ก ีดกันความสวยงามของภ ูม ิท ัศน ์

3. ควรคืกษาเพิ่มเต ิมด้านสิ่งแวดล้อม

4. ต ้องคำนึงค ่าใช้จ ่ายที่เพ ิ่มมากขืนเกี่ยวกับการก่อการร้าย

5. ควรลงทุนกับสิงคโปร์เพื่อย้ายฐานธุรกิจมาสู่แนวโครงการนี้

6. ขอให้ทบทวนจำนวนเวลาที่ประหยัดได้จรงว่าอยู่ในเกณฑ์กี่ว ันจะทำให้ 

ผู้ประกอบการดัดสินใจได้ดียิ่งขืน

7. จะดำเนินการอย่างไรต่อไปกับระบบขนส่งต่อเนื่อง

8. ขนาดความกว้างคลองควรเท ่าก ับคลองลุเอช คือ 70ม. และลึก 18ม.

9. ย ังด ับสนว่าในคลองยกระดับจะให้เรอสินค้าแล่นเองหโอใช้เรอลากจูง

10. หากสร้างคลองยกระดับบนแผ่นดินกว้างเท ่าคลองสุเอช (70 เมตร) เป็นไปได้ 

หโอไม่ ในการหลบหลีกเมื่อเโอต้องแล่นสวนกัน
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11. ขอให้พิจารณาคีกษาผลประโยชน์เชื่อมโยงระหว่างโครงการนี้ก ับท่าเไอนาลึก 

ปากบารา และโครงการแลนด์ปริซในภาคใต้ (land bridge)

4.5 ระยะท างและเวลาท ี่เร ึ,อใช ้เด ินทาง

เพ ื่อเป ็นความเข ้าใจและสามารถใช้ข ้อม ูลในเซิงล ึกถูกต ้อง และใกล้เค ียงความจรงมาก 

ท ี่ล ุดในเอกสารหไอข ้อม ูลท ี่เก ี่ยวก ับระยะทางการเด ินเไอ เวลาท ี่ประหย ัดหากใช ้คลองกระ ใน 

บทความท ี่ผ ่านมาได ้ช ีแจงอย ู่ในบทท ี่ 2 พบว่า ประเด ็นป ัญหา เร ื่องระยะทางและเวลาท ี่ใช ้ย ัง 

คลาด เคล ื่อน  ผ ู้ว ิจ ัยใน ฐาน ะท ี่เป ็นผ ู้ม ีอาช ีพ ทางเด ิน เไอมากกว ่า 2 5 ป ีจ ึงได ้น ำเสน อว ่าก าร  

คำนวณ หาว ิธ ีประหย ัดระยะทางจำต ้องเรมต ้น  ณ จ ุดเด ียวก ัน (จุด A) ม ุ่งไปย ังปลายทางจ ุด  B 

(จุดนัดพบ) โดยเดินทางคนละเล้นทางและเรมออกเดินทางพร้อมกัน (ภาพที่ 4.1)
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ภาพ ท ึ๋ 4.1 เปร ียบ เท ียบ เส ้น ท างเด ิน เร ีอระห ว ่างจ ุด  A และ จุด B
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จากแผนที่เด ินเรือเล์นทางสีแดง เป็นเรือ X สีน ํ้าเงินเล์นทางเรือ Y(1 ไมล ์ทะเล=1.8 กม.) 

: เร ีอ X แล่นผ่าน เต ้นทางผ่านคลองยกระดับ ลามารกหาระยะทางทั้งหมดได้ด ังน ี้

1. จากจ ุด A เช้าล่พ ื้นที่ให้บริการบริเวณฝังอันดามัน ระยะทาง 70 ไมล์ทะเล

2. ระยะทางในคลองยกระดับ 55.56 ไมล์ทะเล

ระยะทางจากอ่าวไทยถึงจ ุดน ัดหมาย B 100 ไมล์ทะเล

3. เวลาที่เร ือ X ต้องใช้การเดินทางถึงจุด B

3.1 เวลาที่แล่นในคลองยกระดับใช้ความเร็วได้ 7 ไมล ์ทะเล/ ชั่วโมง (รวมเวลาที่เส ีย

ไปเพราะต้องหลบหลีกเรือ) เวลาที่ใช ้ 55.56
7

= 8 ชั่วโมง

3.2 รอเวลานำเรือเช้าอ่างเพื่อยกเรือ 1 ชั่งโมง
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3.3 ยกเรอและการเป ีด-ป ีดประต ูก ั้นนา 1 ชั่วโมง

3.4 เวลาท ี่ต ้องแล ่นในระยะทางท ี่เหล ือ(70+ 100) = 170 = 11.30ชั่วโมง
15

3.5 รอการนำลงเมื่อถึงฝังอ่าวไทย

เรือ X ใช ้เวลาก ั้งส ินถ ึงจ ุดB

1 ชั่วโมง 

= 22.30 ชั่วโมง

: เร ือ Y แล่นผ่าน เล ่นทาง1ช่องแคบมะละกา ใช้วิธีคำนวณเช่นเดียวกับเรือ X จากแผนที่เดินเรือ 

ลามารถวัดระยะทาง เล่นทางเดินเรือ (dead reckoning - DR) 750 ไมล์ทะเล เวลาที่ใช้เมื่อ 

ความเร็ว 15 ไมล์ทะเล / ชั่วโมง ใช้เวลากั้งส ิน 50 ชั่วโมง

นอกจากน ี้เม ื่อม ีจ ุดหมายภายในประเทศ เช่น จังหวัดในภาคตะวันออกเฉ ียงใต้จะช่วยร่น 

ระยะทางได้อีกมากดังที่ได้แสดงไว้

เล ่นทาง เล ่นทางท ี่ใช ้ ระยะทาง 

(ไมล ์ทะเล)

เวลาท ี่ใช ้ 

(ชั่วโมง)

ประหย ัด

เวลา

(ชั่วโมง)

หมายเหต ุ

จ ุดA - ภาคตะว ันออก 

เฉียงใต้

ผ ่านคลองยกระด ับ 295.56 20

40 (42)

การจราจรขณ ะ 

ผ่านสิงคโปร์ทำ 

ให ้ใช ้เวลาเพ ิ่ม  

อ ีก2 ช ั่งโมงจ ึง 

เป ็น (42)

จ ุด A-ภาคตะว ันออก 

เฉ ียงใต ้

ผ ่านช ่องแคบมะละกา 900 60 (62)

จ ุด A- จ ุด ธ ผ ่านคลองยกระด ับ 225.56 22.30

28(30)

การจราจรขณ ะ 

ผ่านสิงคโปร์ทำ 

ให ้ใช ้เวลาเพ ิ่ม  

อ ีก2 ชั่งโมง 

จ ึง เป ็น (30)

จ ุด A -  จ ุด B ผ ่านช ่องแคบมะละกา 750 50 (52)

หมายเหตุ : ใช้ความเร็วที่ 15ไมล์ทะเลต่อชั่งโมง (เมื่อเด ินทางทะเลเปีด)

: ใช้ความเร็วที่ 7 ไมล์ทะเลต่อชั่งโมง (เมื่อเดินทางในคลองยกระดับ) 

: เมื่อผ่าน สิงคโปร์การจราจรทางทะเล ทำให้ช ้าไปประมาณ 2ชั่วโมง 

: ค ่าใช ้จ ่ายว ันละประมาณ 1,000,000 บาท(จะแสดงในข้อ 4.6.5)
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ว ิเค ร า ะ ห ์ห า ค ว า ม ป ร ะ ห ย ัด ใ น เส ้น ท า ง

จุด A -  ภาคตะวันออกเฉ ียงใต้ : ค่าใช้จ ่ายใน 60 ชัวโมง = 1.000.000 X 60 = 2.49 ล้านบาท 

(เข้าประเทศไทย) 24

จุด A -  จุด B

(แล่นผ่านประเทศไทย)

จ ่ายค ่าผ ่านคลอง 

จะประหยัดได้ 

:ค่าใช้จ่ายใน 50 ชั่วโมง

= 1 ล ้านบาท

= 1.49ล ้านบาท ต่อเที่ยวใช้บริการ

= 1.000.000 X 50 = 2.08ล้านบาท 
24

จ่ายค ่าผ ่านคลอง =1 ล้านบาท

จะประหยัดได้ = 1.08ล ้านบาท ต่อเที่ยวใช้บริการ

จากการคำนวณตัวเลขจำนวนค่าใช้จ ่าย จะเห ็นได้ว ่าหากผู้ประกอบการใช้เล ้นทางเข ้าล ่ 

ประเทศไทย (ภาคตะวันออกเฉ ียงใต้) จะสามารถประหย ัดงบประมาณได ้มากท ี่ส ุด คือ ประหยัด 

งบประมาณได้ถ ึง 1.49ล้านบาทต ่อเท ี่ยวหากผ ู้ประกอบการเร ืออาต ัยเพ ียงแล ่นผ ่านต ่อไปเอเช ีย 

ตะว ันออกไกลจะประหย ัดเง ินได ้1.08ล ้านบาท เห ็นได้ว ่าย ังพอมีเกณฑ์เหลือเง ินท ี่ทางโครงการ 

ลามารถเก ็บเพ ิ่มได ้อ ีกอย ่างน ้อยอ ีกลำละประมาณ 100,000 บาท

4.6 ค ่า ใ ช ้จ ่า ย ข ณ ะ เด ิน เร ือ แ ล ะ ค ่า บ ร ิห า ร  (Running cost and operating cost )

พล ังงานข ับ เคล ื่อน เร ือส ินค ้าท ั่วไปจะใช ้น ํ้าม ัน เช ื้อ เพล ิงประเภทม ีความหน ืดส ูง (high 

viscosity) ก ึ่งจะเป ็นน ํ้าม ัน เตา ก ่อนใช ้งานต ้องให ้ความร้อน (heat) เพ ื่อลดความหน ืด จึงไปใช้ 

งาน ในวงการเรือสินค้าจะเรืยกว่านํ้าม ัน M.F.O (marine fuel oil) ราคาจะต ํ่ากว ่าน ํ้าม ันด ีเซลหมุน 

เร็ว (D.F.0 -  Diesel Fuel oil) เรือขนาด 50,000 dwt. คำนวณ ท ี่ความเร ็วม ัธย ัสถ ์ (cruising 

speed) 15ไมล ์ทะเล/ช ั่วโมงใช ้น ํ้าม ัน เช ื้อ เพล ิง30 tons/day ( เรือขนาด 30,000 dwt.อ ย ู่ท ี่28 

tons/day)

4.6.1 อัตราสิ้นเปลืองเครองจักรใหญ่อยู่ท ี่ 30 tons / day ( mfo.1 ton = 800 USD.)

(1 usd.=35 bht.) 30 x 800x35 = 840.000 BHT/ day

อัตราสิ้นเปลืองเครองใช้ไฟฟ้าอยู่ท ี่ 2 tons/day (dfo.1 ton) =1,000 USD.)

2x1,000x35 = 70,000 BHT/day



77

ราคานํ้าม ัน M.F.O. ในระยะปีท ี่ผ ่านมาจะไม่นิ่ง เป ็นไปตามกลไกราคาตลาดจึงต้องใช้ 

เกณฑ์เฉลี่ยจากการสัมภาษณ ์ผ ู้ประกอบการ ลามารถเฉลี่ยออกมาได้ประมาณ 800 USD.ต่อตัน 

(ชัยวัฒน์ เครือชะเอม. 2554)

รวม ราคานํ้ามันเชื้อเพลิง = 840,000 + 70,000

= 910,000 บาท / วัน

4.6.2อัตราสิ้นเปลืองน ํ้าม ันหล่อลื่น จะช ื้นอย ู่ก ับสภาพเครองยนต ์เก ่า-ใหม ่ จึง 

พ ิจารณ าจากแบบลอบถามท ี่ได ้ร ับกล ับมาเฉล ี่ยอาย ุเร ืออย ู่ท ี่15-18ปี

อ ัตราส ิ้นเปลืองจะอย ู่ท ี่ประมาณ 200 ลิตร ต่อวัน(นํ้ามันหล่อลื่น ราคา 60 บาท / ลิตร)

ราคานํ้าม ันหล่อลื่น = 12,000 บาท / วัน

4.6.3 ค ่าเล ื่อมลภาพตัวเร ือและค่าซ ่อมบำรุงเครื่องยนต์ตลอดจนอุปกรณ ์เครองจักรช่วย 

ท ั่วไปฝ ่ายช ่างกลจะค ิดคำนวณอยู่ท ี่ร ้อยละ 20 ของรายรับหากประหยัดได้ 1 วันเท่ากับ ประหยัด 

ค ่าruกกing cost ได ้ประมาณ 1 ล ้านบาท การที่ค ิดในเกณฑ์ส ูงถ ึงร ้อยละ 20 เนื่องจากเรือสินค้า 

ต้องมีข้อกำหนดในการ Survey ตังนี้

ค ่าตรวจเรือประจำปี (annual survey)

การซ่อมเรือระยะกลางทุก 2 ปีครื่ง (intermediate survey) 

การซ่อมเรือครั้งใหญ่ทุก 5 ปี (special survey)

ค่าใช ้จ ่ายเม ื่อเร ือเช ้าซ ่อมแต่ละรอบมีค ่าใช ้จ ่ายประมาณการตังน ี้ (เจรืญพร รักธรรม. 2553)

เรือขนาดบรรทุกระหว่าง 30,000 dwt.-50,000 dwt.

•  ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบำรุงในรอบ 5 ปี (maintainance)

ตรวจเรือและซ่อมบำรุงท ุกป ีจำนวน5 ปี (1,000,000 X 5)

การซ่อมเรือระยะกลางทุก 2 ปีครื่ง (dry dock)

การซ่อมเรือครังใหญ่ (dry dock and major overhaul)

รวมค่าซ ่อมบำรุงในรอบ5 ปี (maintainance)

ค่าใช้จ ่ายการซ่อมบำรุงต่อวัน = 24,000,000
5 X  365

= 5,000,000 บาท 

= 7,000,000 บาท 

= 12,000,000 บาท 

= 24,000,000 บาท 

= 13.150 บาท / วัน
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4.6.4 คำใช้จ ่ายที่เก ิดขืนจากการชำรุดทันที (unforseen repair) จากการล ัมภาษณ ์ฝ ่าย 

ช้าง ของกองเรอส ่วนใหญ ่จะให ้คำตอบใกล้เค ียงก ันค ือ ประมาณ 1.5 ล ้านบาทต ่อป ีซ ึงจะเป ็นค ่า 

อะไหล่ และค่าแรง ดังนั้น

ค่าซ่อมแก้ไขต่อวัน = 1.500.000 = 4.109 บ าท /ว ัน
365

4.6.5 รวมค่าใช้จ ่ายด้านเชือเพลิงและค่าซ่อมบำรุงต่อวัน 

ค่านำมันเชือเพลิง 

ราคานั้าม ันหล่อลื่น 

ค่าซ่อมบำรุงตามวงรอบปี 

ค่าซ่อมแก้ไข

รวมราคาเซึอเพลิงและค่าซ่อมบำรุง 

ประมาณ

= 910,000 บาท /วัน 

= 12,000 บาท /วัน 

= 13,150 บาท /วัน 

-  4,109 บาท /วัน 

= 939,259 บาท /วัน 

= 940,000 บาท /วัน

เน ื่องจากเรอท ี่ม ีฃนาด > 30,000 dwt-ถึง50,000 dwt. สามารถ1ใช้บรการ ดังนั้นเพื่อ 

ความสะดวกและตัวเลขใกล้เค ียงความจรงจึงปรับยอดค ่าใช ้จ ่ายต ่อว ัน  เป ็น 1 ล ้านบาทถ้วน  
หมายเหตุ

•  ราคาเซ ึอเพลิงเปลี่ยนแปลงมาก เช่น ระหว่าง (800 USD -  1,000 USD ต่อดัน)

•  การควบคุมการซ่อมแก้ไข (corrective repair) ซ ึ่งความเสียหายอาจเก ิดขืน 

เล็กน้อยหรอต้องทำการซ่อมใหญ่ (main overhaul) ราคาของชินอะไหล่ย่อมเพิ่มมากขืน

กรณีเปลี่ยนขนาดของเรอเพิ่มมากชื่น เช่น 50,000 dwt. อ ัตราค ่าใช ้จ ่ายเงินเด ือน 

ของลูกเรอจะเปลี่ยนแปลงไม ่มาก น ั้งจำนวนลูกเรอจะอย ู่ประมาณ 1 7 -2 0  คน ยกเว้นค่านำม ัน 

เข ือเพล ิง1จะเพ ิ่มฃ ึ๋นตามขนาดเรือท ี่'ใหญ ่ข ืน เครองยนต์จ ึงต ้องใช ้ แรงม ้ามากขืน หรือ ก ิโลว ัตต ์ 

(kilowatt)ม ากข ึ๋น  ล ่งผ ลถ ึงอ ัต ร าส ิน เป ล ือ งน าม ัน เช ื่อ เพ ล ิง  ใน ก ารห าอ ัต ราส ิน เป ล ือ งข อง 

เครองยนต์นั้นเกิดขืนได้ 2 กรณี

กรณีที่ 1 : เม ื่อ เร ือเปล ี่ยนความเร ็วจากเด ินหน ้าปกต ิ (250 รอบ /นาท ี) เป็น

ความเร็วเต็มที่ (250 -  300 รอบ /นาที) อ ัตราความสินเปลืองจะเพ ิ่มเป ็นอัตราก ้าวหน ้าซ ึ่งสามารถ 

อ่านได้จาก cruve ของตาราง MCR (maximum continuous rating) จะกำหนดมาให ้โดย 

บรษ ัทผ ู้ผล ิตเครองยนต ์แต ่หล ังจากได ้ลงต ิดน ั้งในเรอแล ้วจะต ้องทดลองเรอในทะเล (sea trial) 

เพื่อให้ตาราง MCR นั้นถูกต้องตามลักษณะรูปร่างของเรอที่แตกต่างกัน
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กรณี1ท่ี 2 : เม ื่อขนาดเรือเพ ิ่มมากขึ๋นจาก 30,000 dwt -  50,000 dwt. กำลัง 

เค‘รองยนต ์ต ้องเพ ิ่มมากข ืน  เพื่อรับ lood และดำรงค ์ความเร ็วได ้เท ่าเด ิมท ี่ความเร ็วม ัธย ัสถ ์ 

(cruising speed)

ดังน ี้นป ัจลัยหลายประการที่ทำให้การประเม ินค่าใช ้จ ่ายออกมาได้ยาก เพราะ 

นอกจากท ี่กล ่าวมาแล้ว ตัวเรือนอง (ขนาด,ความเร็ว) ย ังม ีป ัจ ่ล ัยภายนอกคือราคาที่ผ ันผวน 

ตลอดเวลา ผ ู้ว ิล ัยจึงได้เล ือกตัวอย่างจากเรือขนาด 50,000 dwt. เป็นขนาดสูงลุดที่อ ุปกรณ์ยกเรือ 

สามารถไห้บรืการ และความหมดเปลืองนามันเขือเพลิงของเรือ ขนาด 30,000dwt.ต่างกับ เรือ 

ขนาด 50,000 dwt.ประมาณ 2-3 tons/day เท่านี้น.

4.7 ค่า'ใช้'จ่ายอึ๋น

เน ื่องจากการทบทวนเอกสารอ ื่นท ี่เก ี่ยวข ้องในบทที่ 2 ม ีบางหล ักฐานได ้กล ่าวถ ึงความ 

ประหยัดของผู้ประกอบการเช ่นเรองค ่าประกันภ ัยของเร ือส ินค ้า ค ่าเป ียเล ียงของล ูกเร ือ ซึ่งผู้ว ิล ัย 

สามารถรวบรวมจากผ ู้ม ีประสบการณ ์ ด ้านประก ันภ ัยและเจ ้าของเร ือ, ล ูกเร ือเก ี่ยวก ับรายร ับ  

สามารถชีแจงได้ด ังนี้

4.7.1 เงินค่าประกันภัย

ในธุรกิจพาณ ิชย์นาวีผ ู้ประกอบการต้องทำประกันภัยประจำปีส ืบเน ื่องจากเป ็นปริการ 

อย ่างหน ึ่งท ี่ทำให ้ล ูกค ้า (เจ ้าของส ินค ้า) ม ีความไว้วางใจในบริการอ ีกท ํ่งเป ็นการลดอ ัตราความ 

เสี่ยงภัยที่เก ิดขืนต,อภ ัยทางทะเล (risk peril) ได้ม ีว ิว ัฒนาการปรับปรุงให ้เหมาะสมต่อเหตุการณ ์ 

ในแต่ละยุค นอกจากน ี้กฎหมายประก ันภ ัยแต ่ละประเภทก ็ม ีความแตกต ่าง เช่น กฎของ Hague 

Rules นำหนักโอนเอียงเข้าข้างผู้ฃนล่ง (carriers) หรือเจ้าของเรือไม,ว ่าจะเป ็นบทลงโทษกรณ ีต ้อง 

ร ับผ ิดต ่อส ินค ้า เป ็นการทำข ืนระหว ่างผ ู้ขนล ่งก ับบร ิษ ัทประก ันภ ัยเป ็นรายป ี หากเป ็นการ

ประกันภัยด้านตัวเรือ (hull) ลูกเรือ (crews) และสิ่งแวดล้อม นำม ันหกในทะเล(oil spill) ก็จะทำ 

กับ p&l club (protection and indemnity) เป็นรายปีก่อนวันที่ 20 ก ุมภาพ ันธ ์ของท ุกป ีและจะ 

สินสุดในวันที่ 20 กุมภาพันธ์ของปีกัดไป ส'วนการประกันภัยสินค้านี้นเป ็นไปตามรายละเอียดของ 

B/L (bill of lading) หรือใบตราส่ง ซ ึ่งระบุความลัมพ ันธ์ระหว่างผ ู้ซ ือก ับผ ู้ขายเท ่าน ี้น โดยผู้ฃนส่ง 

เป ็น เพ ีย งค น กลางท ี่ต ้อ งย ืน ย ัน ว ่าส ิน ค ้าได ้ลงเร ือต น เอง ครบถ ้วนถ ูกต ้อง, สภาพ ด ี หากม ี 

เหต ุการณ ์ร้ายขณะสินค ้าอยู่ในเรือผ ู้ขนล่งก ็ต ้องย ืดกฎ Hauge Ruleswร ็อกฎหมายอื่นตามท ี่ระบ ุ 

ไว้ใน B/L เพ ื่อด ูข ้อร ับผ ิดของผ ู้ฃนล ่งว ่าม ีความเส ียหายบางส ่วน (partial loss) หรือเส ียหาย 

ทังหมด (total loss) สำหรับบทลงโทษผู้ฃนล่งตามพ.ร.บ.ไทยนี้น จะระบุความรับผิดเพียงกิโลกรัม 

ละ 30 บาท ต ่อน ี้าหน ักสุทธิของสี่งน ี้นหรือเท ่าก ับ 10,000 บาท ต่อหน่วยขนล่ง ทํ่งนี้ไม่เกินราคา
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ค่าระวางท"งหมดตาม B/L (ม ิใช ่ตามราคาสินค้า)ซ ึ่ง พ.ร.บ.ไทยนั้นก็ไค ้นำรายละเอยดส่วนใหญ่ 

ตามหล ักสากล ดังนั้นความรับผิดของผู้ขนสงิจ ึงไมไกิดขึ่นร้ายแรงหริอรับผิดมูลค่ามหาศาลเช่นที่ 

เข้าใจกัน (ชยันติ ไกรกาญน์.2553) ผ ู้ว ิจ ัยจ ึงม ิไค ้นำม ูลค ่าประก ันภ ัยมาว ิเคราะห ์เป ็นค ่าใช ้จ ่ายท ี่ 

ช ่วยลดค่า running cost and operating cost ในการวิเคราะห์นั้

4.7.2 เงินเดือนและเงินเพิ่มพิเศษของลูกเรอ

เป็นรายละเอียดที่ไค้มาจากบริษัทเริอแห่งหนึ่ง ทราบว่าหลักการจ่ายเงินเด ือนและ 

เงินเพ ิ่มพ ิเศษนั้นไม,สามารถช ่วยให ้เจ ้าของเร ือประหย ัดค ่าใช ้จ ่ายไค ้มากเน ื่องจาก เง ินเด ือน 

(salary) ยอดเง ินสะสม (leave pay) และเง ินเพ ิ่มตามอายุทำงานบริษ ัท (senior intensive) เป็น 

ยอดค่าใช้จ ่ายประจำทุกเดือนและไม่ไค้เก ี่ยวช้องกับความประหยัดต่อการใช้บรการคลองยกระดับ 

แต่อย่างใด ยกเว้นเงินเพ ิ่มพ ิเศษซึ่งสามารถแบ่งออกไค้เป ็น 2 ประเภท คือ การจ ่ายเง ินเบ ียเล ียง 

ต ่างประเทศกับการทำงานอกเวลาเร ือเด ิน, เรือจอด (แต ่ย ังปฎ ิบ ้ต ิงานค ้านcargo) ซึ่งแต่ละบริษัท 

จะปฏ ิบ ัต ิต ่างก ัน  บางแห ่งจ ่ายเงินเด ือนรวมเงินพ ิเศษอื่น เป ็นอัตรารายรับคงที่ตลอดไป บางแห่ง 

คิดอัตราคงที่ ยกเว้นเงินที่เป ็นเบ ียเล ียงต่างประเทศ (เฉพาะจอดในเมืองท ่าต ่างประเทศ) ซึ่งจะคิด 

โดยวิธ ีใดก็ตามล้วนไม,เก ี่ยวช ้องก ับการลดระยะเวลาเด ินเร ือท ี่ประหยัดไค ้ เพราะในทุกประเภท 

ของการจ ่ายเง ินพ ิเศษฃ ึ๋นอผ ู่ก ับ เบ ียเล ียงท ี่เธ ีอจอดขณ ะปฏ ิบ ัต ิงานส ินค ้าก ับ เร ือจอดอย ู่เม ืองท ่า 

ต ่างประเทศ เท่านั้น การคำนวณประหยัดไค้ในค้านนี้จ ึงม ิไค ้นำมาเป ็นส่วนหนึ่งของกระบวนการ 

วิเคราะห์ค ่าใช้จ ่าย.(ภาคผนวก. ฉ)

4.8 ก า ร เก ็บ ค ่า บ ร ิก า ร

ผ ู้ประกอบการส ่วนใหญ ่ให ้ความเห ็นประกอบการด ัดส ินใจเก ็บค ่าบริการท ี่เหมาะลมน ั้น 

แยกไค้ดังนี้

เท่ากับที่ประหยัดไค้ 

ต ํ่ากว่าที่ประหยัดไค้ 

ครงหนึ่งของที่ประหยัดไค้ 

ไม่ตอบ

มืผู้ตอบจำนวน 32 ราย 

มืผ ู้ตอบจำนวน 16ราย 

ม ืผ ู้ตอบจำนวน 8 ราย 

จำนวน 6 ราย

ผู้ท่ีไม,ตอบให้เหตุผลคือ ไม่ม ืโอกาสหริอธุรกิจไม่เก ี่ยวช้องและบางส่วนเสนอการคำนวณ 

ค ิดเช ่นเด ียวก ับคลองส ุเอช หร ิอคลองปานามา แต่โดยข้อเท ็จจริงแล้วไม ่สามารถคิดในราคาเช ่น 

ลองคลองน ั้น เพราะหากไม่ใช ้บริการคลองเริอสินค้าต ้องเด ินทางอ้อมไมตากว่า 12 -  18 วัน ส่วน 

ช ่องแคบมะละกา หากเดินเร ือผ ่านใช้เวลาเพ ียง 2 วัน เหตุน ี้ผ ู้ประกอบการต้อง trade off ให้ไค้ว่า 

จำนวนเงินท ี่ต ้องจ่ายเพ ื่อใช ้บร ิการคลองยกระด ับจะประหยัดค ุ้มค ่ากว่าหริอไม ่ แบบลอบถามจึง
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ต ้องต ํ่งประเด ็นคำถามเพ ิ่มฃ ึ๋นมาอ ีกประเด ็นค ือ หล ักการค ิดค ่าบรการ แบบใดเหมาะสมและ 

ยอมรับไต้ ผ ู้ตอบไต้ตอบมาดังน ี้

ใช้หลักการคิดตามนำหนักบรรทุก,ประเภทเรือ และลัญชาติเรือ

ใช้หลักการคิดตามนำหนักบรรทุกสินค้า และประเภทเรือ

ใช้หลักการคิดตามนี้าหนักบรรทุก

คิดราคาเดียวกับค่าบรการของสุเอช และปานามา

ไม,ตอบคำถาม

รวม

จำนวน 24 ราย 

จำนวน 8 ราย 

จำนวน 6 ราย 

จำนวน 5 ราย 

จำนวน 19 ราย 

จำนวน 62 ราย

ผู้ท่ีไม,ตอบคำถามม ีถ ึง 19 ราย สาเหตุส ่วนใหญ ่มาจากกิจการของตนไม่เก ี่ยวข ้อง (เช่นคู่ 

เรือ 4 ราย) ที่เหลือให้เหตุผลว่าไม,เคยทำธุรกิจข้ามฝังทะเลตะวันตกของไทย จึงไม่สามารถตอบไต้ 

ลำหร ับการค ิดค ่าบรการของคลอง ท ี่ใช ้เป ็นเค ้นทางเด ินเร ือน ี้นม ีหล ักการค ิดค ่าบรการ (canal 

fees) 2 ล ักษ ณ ะด ้วยก ัน ค ือ  เก ็บ เง ิน ค ่า ผ ่าน ต าม ล ัก ษ ณ ะ ข 'อ ง เร ึ'อ หรอ เก ็บ ค ่า ผ ่า น โด ย  
'อ ัตโนม ้ตตามขนาดระวางบรรท ุกท ี่คล'องได ้กำหนด เช่น การเก ็บค ่าบร ึการแบบคลองส ุเอช 

(ภาคผนวก จ)

4.9 การว ิเคราะห ์ความเป ็น ไปได ้ทางเศรษฐก ิจการเง ิน
การวิเคราะห์ความเป็นไปไต้ทางเศรษฐกิจการเงินจะใช้การพิจารณาความเป็นไปไต้ 

ของโครงการเช ิงเศรษฐศาสตร์ภาคการเง ิน อาด ัยเกณ ฑ ์การคำนวณ ผลตอบแทนจากการลงท ุน 

ได้แก่ อ ัตราผลตอบแทนลงท ุนภายใน (internal rate of return - IRR) อัตราส่วนผลไต้ต ่อท ุน 

(benefit cost ratio -  BCR) ซ ึ่งเกณฑ์มาตรฐานของลำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและ 

ลังคมแห่งชาติ ไต้กำหนดในขณะนี้ค ือ น ี้นอยู่ก ับแหล่งเงินทุนที่ไต ้ก ู้มาลงทุน ซึ่งค่า IRR ต้องไมตา 

กว่าอ ัตราดอกเนี้ย แหล่งเงินทุนนี้น การวิจ ัยครั้งน ี้จ ึงไต้กำหนดตามอัตราท ี่ร ัฐบาลกำหนดและให้ 

เป็นไปตามเกณฑ์ที่ร ัฐบาลจะอนุม้ติโครงการคือ IRR > ร ้อ ยละ8

ผู้ว ิจ ัยไต้ใช ้ร ูปแบบการวิเคราะห์เช ่นเดียวกับสถาบันพาณ ิชย์นาวี เน ื่องจากมีว ิธ ีการ 

คำนวณที่สามารถแสดงรายละเอ ียดของการคำนวณที่ครบถ้วน คือ วิธีการคำนวณโดยไม1ทอนค่า 

ต้นทุนและผลไต้กับวิธ ีการคำนวณโดยทอนค่าต้นทุนและผลไต้

4.9.1 วิธีการคำนวณโดยไม่ทอนค่าต้นทุนและผลไต้

ค ่าใช้จ ่ายในการลงทุน

•  จากราคาก่อสร้างทํ่งแนวคลองบนแผ่นดิน (ผนวก .ค.) ราคา 9.5 แลนค้านบาท
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•  ราคาอุปกรณ์ยกเรอ ประตูกั้นนา ราคาPlat from,ราคาติดกั้ง เท่ากับ 2.5 พันล้าน 

บาท/ช ุดซ ึ่งโครงการน ี้จะต ้องใช ้ฝ ังละ2 ช ุด เท ่าก ับ 4 ชุด - 10,000ล้านบาท 

รวมราคาลงทุนในโครงการ = 960,000 ล ้านบาท 

รายได้สุทธิเฉลี่ยต่อปี = 29,122.14 ล ้านบาท (ข้อ4.9.2.3)

ดังนั้นจากบทที่ 3 (ข้อ3.3.3 และข้อร.3.4)ไต้เสนอวิธีคำนวณอัตราผลตอบแทนภายใน

จากการลงทุน (IRR) และระยะเวลาคืนทุน (pay back period) สามารถคำนวณได้ด ังน ี้

ระยะเวลาคืนทุน = 960.000 = ประมาณ 33 ปี
29,122.14

เวลาในการก ่อสร้างก ั้งส ิน6 ป ี ทำให ้ระยะเวลาค ืนท ุนขยายออกไปจึงใช ้เวลาก ั้งส ินประมาณ39 ปี

อ ัตราผลตอบแทนภายในจากการลงทุน = 29.122.14 ล ้านบาท /ป ี X 100

960,000 ล ้านบาท

IRR = 3.03%

ผลการคำนวณเบืองต้นของโครงการไต้ผลตอบแทนต่อการลงทุน (IRR) ในทุกปีเท่ากับ 

3.03% โดยมีระยะเวลาคืนทุนที่ 39 ปี

4.9.2 ว ิธ ีคำนวณโดยการทอนค่าเงิน

ความจำเป ็นท ี่ต ้องใช ้ว ิธ ีคำนวณโดยการทอนค่าเง ินน ี้เน ื่องจากหลักเศรษฐศาสตร์ 

ด ้านการเงินมีป ็จลัยแวดล้อมต่าง  ๆที่ทำให้ ผลรายรับ -  รายจ่าย อ ัตราส่วนผลได้ต ่อทุน ขลฯ ล้วน 

เก ิดการแปรค ่าออกไป เช ่นเงินจำนวน 100บ าท ใน ป ็จจ ุบ ัน ม ีม ูลค ่า  100บาท แต่ในอีก 10ปี 

ข ้างหน ้า ม ูลค ่าย ่อม เปล ี่ยนแปลงไปในแต ่ละป ี จ ึงม ีความจำเป ็นต ้องหาอ ัตราส ่วนผลได ้ต ่อท ุน  

(benefit cost radio - BCR) ม ูลค ่าป ็จจ ุบ ันส ุทธ ิ (net present value - NPV) และอัตรา 

ผลตอบแทนต่อการลงทุน (internal rate of return -  IRR)

•  เกณฑ์ท ี่ต ้องกำหนดเพื่อการวิเคราะห์

เค่รองมีอชีวัดการตัดสินใจลงทุน เพื่อดูว่าโครงการมีความเป็นไปได้จึงต้องมีเกณฑ์ดังนี้ 

BCR > 1 หรอ ะ= 1

NPV > 0 หรอ = 0 (NPV ดัวตํ่าคือ NPV ที่เป็นค่าบวก)

(NPV ตัวสูงคือ NPV ที่เป ็นค่าลบ)

IRR > R

ค่าของ R คือ อัตราดอกเบึ่ยเงินกู้ หากค่า IRR ออกมาแล้ว
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■  น ้อยกว่า R นั่นคือ โครงการไม่มีความคุ้มทุน (ไม่พอจ่ายดอกเบี้ย)

■  เท่ากับ R นั่นคือ โครงการเสมอตัว พอเปีนไปได้ (พอจ่ายแค่ดอกเบี้ย)

■  มากกว่า R นั่นคือ โครงการมีความเป็นไปได้ (จ่ายดอกเบี้ยได้ และมีเงินเหลือ)

เกณ ฑ ์ของสำน ักงานคณ ะกรรมการพ ัฒ นาเศรษฐก ิจและส ังคมแห ่งชาต ิ ในป ัจจุบ ันค ือ

โครงการใดที่จะเลนอต่อรัฐบาลเพ ื่อให้ความเห็นชอบนั้น ต ้องย ึดเกณฑ์ค ่า IRR เท่ากับหรือสูงกว่า 

อ ัตราดอกเบ ี้ยท ี่ได ้มาจากแหล่งเง ินท ี่ก ู้มาลงท ุน เซ่น กรณี1ได้รับการลนับสนุน,จากรัฐบาลญี่ป ุน'ไห้ 

เง ินก ู้โครงการระยะยาวและค ิดอ ัตราดอกเบ ี้ย  (R) ร ้อยละ 3 ม ีระยะเวลาปลอดหน ี้ช ำระใน  

ระยะเวลาก ่อสร ้างโครงการ แต่ในกรณีน ี้เป ็นป ร ะ เ ด ็น ก า ร ใ ห ้ค ว า ม ช ่ว ย เ ห ล ือ จ ึง ไ ม ่ส า ม า ร ถ  

นำม า เ ป ็น เ ก ณ ฑ ์ก า ร พ ิจ า ร ณ า  จ ึงต ้องใช ้เกณ ฑ ์มาตรฐานของธนาคารแห ่งประเทศไทยและ 

เกณฑ์ของสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ค ือร ้อยละ 8

4.9.2.1 แสดงตัวเลขงบประมาณของการลงทุน (ต้นทุน)

•  ค ่าสร้างคลองยกระต ับ 960,000 ล ้านบาท

•  ค ่าอ ุปกรณ ์ยกเร ือจำนวน4 ชุด 10,000ล้านบาท

•  ค่าบำรุงรักษา ซ ่อมบำรุงและค่าดำเนินการต่อปีไม่เกินร้อยละ20 ของรายรับ

ทั้งอุปกรณ์ยกเรือ และแนวคลองยกระดับประมาณร้อยละ 5 ของรายรับสุทธิเฉลี่ยตั้งแต่ 

ป ีท ึ่7-ป ีท ี่า7 และร ้อยละ10 ปีที่ 18-28 และร ้อยละ15 ปีที่29-39ในระยะเวลาการก่อสร้าง 6 ปี ยัง 

ไม่มีค่าใช้จ่ายใด  ๆ จะเริ่มมีค ่าใช้จ ่ายในปีท ี่ 7 ไปสิ้นสุดระยะเวลาคืนทุนที่ 39ปี

หมายเหตุ : ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา ซ่อมบำรุงและค่าดำเนินการโดยเกณฑ์ทั่วไป 

จะค ิดค ่าใช ้จ ่ายท ี่อย ู่ในเกณฑ์ยอมรับได ้ คือ ประมาณไม่เกิน ร้อยละ 20 ของรายรับ แต่การใช้งาน 

ในปีที่ 1 จะรับประกันอายุใช ้งานและความใหม่ของระบบจะสามารถใช้งานได้ด ี เป็นที่ไว้วางใจอีก 

ป ระมาณ 4-5 ป ีและขนาดของอ ุปกรณ ์ท ี่ใหญ ่เข ้าซ ่อมง่าย ตลอดจนยอดเงินรายรับที่ส ูงจะช่วย 

ให้ประหยัดค่าใช้จ ่ายในการซ่อมบำรุง ดังนั้น ค ่าใช ้จ ่ายจ ึงลามารถอยู่ในเกณฑ์เฉลี่ยท ี่ร ้อยละ 10 

(เจริญพร รักธรรม. 2553)

4.9.2.2 ประมาณการจำนวนเรือใช้บริการและการเก็บค่าบริการ

จากปร ิมาณ เร ือท ี่ผ ่านซ ่องแคบมะละกาม ีปร ิมาณ เพ ิ่มและลดลงตามว ัฏจ ักร 

(ตารางที่ 2.10) สถิต ิย ืนยันได้ว ่าเร ือท ุกประเภทที่ทำการค้าหลัก เซ่น นํ้าม ัน เทกองแห้ง คอนเทน 

เนอร์ ฯลฯ ม ีส ถ ิต เิร ือแล ่น ผ ่านต ลอ ด ป เีฉล ี่ยไม ่ต ํ่ากว ่าป ีละ  60,000 ลำต ่อป ี หร ือหากรวมท ุก 

ประ๓ ทแล้วเฉลี่ยว ันละประมาณ 180สำต่อวัน ถึง 190 สำต่อวัน เท่านั้น
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เม ื่อพ ิจารณาถ ึงข ีดความสามารถของระบบยกเรือท ี่ให ้บร ิการจะยกเร ือได้ราคา 

มากสุดในเรือประเภท tanker 40ลำ / วัน จะได ้ค ่าบริการส ูงส ุด(ผลเล ิศ) เรือทั่วไป 50 ลำ / วัน 

(ผลด ี)และ 4 0 ลำ/ว ัน (ข ีดความสามารถปกต ิ) หากดูจำนวนระหว่างผ ู้ใช ้บริการช่องแคบมะละ 

กาประมาณ 180- 190 ลำต ่อว ัน โดยคาดว่าจะเป ็นลูกค ้าใช ้บร ิการได้ตามจำนวนที่คาดการณ ์ไว้ 

หร ือกล ่าวอ ีกน ัยหน ึ่งค ือ ไม่ต ้องวิตก ว ่าจะไม ่ม ีผ ู้มาใช ้บร ิการ แต่โครงการน ี้ลามารถทำให ้เล ือก 

ล ูกค ้า (เรือ) ในประเภทท ี่ลามารถทำกำไร (เง ินค ่าบร ิการ) ได ้ราคาด ีท ี่ส ุดน ั่นค ือ เล ือกล ูกค ้า 

ประเภทเรือ tanker / container และ bulk carrier

จากแบบลอบถามท ี่ได ้ร ับกล ับมาน ั้นล ่วนใหญ ่ผ ู้ประกอบการให ้ความเห ็นว ่า 

ควรล ัดเก ็บและยินดีจ ่ายในราคาท่ีอย ู่ในเกณ ฑ ์เท่ากับท่ีประหยัดได้หมายความว ่า เมื่อใช้ช่อง 

แคบมะละกาใช้เวลา 2 วัน (เลียค ่าใช ้จ ่าย 2 ล ้านบาท) หากใช้บริการระบบยกเรือจะใช้เวลา 1 วัน 

ประหย ัดได ้ 1 ล ้าน บ าท เท ่าก ับ ว ่าผ ู้ป ระกอบ การย ิน ด ีจ ่ายค ่าบ ร ิก าร  1 ล ้าน บาท  เม ื่อผลจาก 

แบบลอบถามเป็นเช่นนี้ส ิ่งท ี่ผ ู้ประกอบการจะได้ประโยชน์ทางอ้อม คือ ลดจำนวนวันในทะเลเฉลี่ย 

ต่อปีเพิ่มมากขึ้น ลามารถเพิ่มความถี่เท ี่ยวของการวิ่งในรอบปีเพ ิ่มมากขึ้น

ด ังน ั้นต ัวอย่างเร ือท ี่ผ ู้ว ิล ัยได ้นำมาพ ิจารณาใช้ค ือ เรือขนาด 50,000 dwt. เป็น 

เรือท ี่อย ู่ในระดับส ูงส ุดท ี่ใช ้บร ิการ ม ีค ่าใช ้จ ่ายต ่อว ันอย ู่ท ี่ประมาณ  940,000 บาท แต่เพื่อความ 

ละดวก ผ ู้ว ิจ ัยจ ึงนำตัวเลขค่าใช ้จ ่าย running cost and operation cost อยู่ท ี 1 ล้านบาทต่อวัน.

4.9.2.3 การพิจารณาสภาพการณ์ใช้บริการ (scenario)

กรณ ีเล ็งผลเลิศ : กำไรสูงสุดต่อวันจากเรือประ๓ ท tanker ในชั้น seaway max 

คือ นํ้าหนักบรรทุกสูงสุดอยู่ท ี่ 50,000 dwt.

เมื่อใช้อ ัตราค่าบริการเดียวกับคลองลุเอช คือ 106,686.35 USD/ ลำ 

คิดเป็นเงินไทย = 3,734,022

เร ือจำนวน4 0 ลำ =149.36

หร ือใน1 ปี =54,516.40

(ภาคผนวก จ) 

ล ้านบาท / ลำ 

ล ้านบาท / ลำ/วัน 

ล ้านบาท / ลำ/ปี

กรณ ีผลดี : ความเป็นไปได้ตามขีดความสามารถยกเรือได้ส ูงสุด 50 ลำ /วัน และเป็นเรือ 

ประเภทเทกอง ขนาด 50,000 dwt. หากใช้อ ัตราเท ่าก ับคลองสุเอชค่าใช ้บร ิการ 77,714.32 USD. 

หรือประมาณ 2.72 ล ้านบาท(ภาคผนวก.จบ) ซึ่งค่า running cost สูงกว่าการเลือกใช้ช ่องแคบฯ 

และเก ินเกณฑ ์ท ี่ผ ู้ใช ้บร ิการยอมรับท ี่ 1 ล ้านบาท (ข ้อม ูลจากแบบสอบถาม) ดังน ั้นจ ึงต ้องเก ็บ 

ค่าบริการเพียง 1 ล ้านบาทเท่าน ั้น
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เม ื่อใช้อ ัตราค่าบริการจากที่คำนวณ (ข้อ4.6.5.) = 1 ล ้านบาท/ลำ

เก็บค่าปริการได้สูงสุด 50 ลำ / วัน = 50 ล ้านบาท / วัน

หรอใน1ป ี = 18,250 ล ้าน บ าท /ป ี

กรณีข ีดความสามารถปกติ : เป ็นความสามารกตามเกณฑ์ปกติท ี่อ ุปกรณ ์ยกเรอสามารก 

ใช้บริการได้คือ 40 ลำต่อวัน และเป็นเรือประ๓ ทเทกองแห้ง'ขนาด 50,000 dwt.

เก ็บค ่าบริการได้ปกติ4 0 ล ำ /ว ัน  = 40 ล ้าน บ าท /ว ัน

หรอใน 1 ป ี = 14,600 ล ้านบาท /ป ี

จากสภาพการณ ์ (Scenario) ที่ได้พ ิจารณาการจัดเก็บรายได้ 3 กรณีช ้างด้นนี้ทำให้เฉลี่ย

รายได้ค ือ 54,516.40 + 18.250+ 14.600 = 29,122.14ล ้าน บ าท /ป ี
3

ดังนั้น ความสามารถทำเง ินรายได ้หรึอ ผลได ้เฉล ี่ยส ุทธ ิต ่อป ี = 29,122.14ล ้านบาท /ป ี
4.9.2.4 ผลการวิเคราะห์

สรุปตัวเลขที่ต ้องใช้ในการคำนวณ

งบประมาณโครงการจำนวนที่งส ิน 960,000 ล้านบาท

รายได้สุทธิเฉลี่ย 29,122.14 ล้านบาท/ปี

ม ีการปรับค่าบริการทุก 11 ป ี

(10%)) ป ีท ี่ 7-ป ีท ี่17 32,034.35 ล้านบาท

(15%) ป ีท ี่18-ป ีท ี่28 36,839.50 ล้านบาท

(20%) ป ีท ี่ 29- ป ีท ี่39 44207.40 ล้านบาท

ค่าซ่อมบำรุงและค่าดำเน ินการคิดจาก 5% ของรายรับสุทธิ 29,122.14 ล้านบาท/ปี

ม ีค่าใช้จ ่ายเพิ่มขืนทุก 11 ปี

( 5% ) ป ีท ี่ 7-ป ีท ี่17 1,601.72 ล ้านบาท/ป ี

(10%) ป ีท ี่1ร -ป ีท ี่28 1,761.89 ล ้านบาท/ป ี

( 15%) ป ีท ี่ 29-ปีที่ 39 2,026.17 ล ้านบาท/ป ี

ระยะเวลาก่อสร้าง 6 ป ี

ระยะเวลาคืนทุน 39 ป ี
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ตารางที่ 4.17 มูลค่าของเงินในแต่ละช่วงเวลาของโครงการ

ป ี รายได ้ เง ินลงทน ด้นทน อ ้ตราการ มลค ่า มลค ่า มลค ่า«» ‘บ 'น «น
(ล ้าน (ล ้าน บ าท / ดำเน ินงาน ทอนค ่า ป ัจจ ุบ ัน ปัจจ ุบ ัน ปัจจ ุบ ัน

บาท/ป ี) ป ี) (ล ้านบาท/ ร ้อยละ 8 ของ ของเง ิน ของด้นทุน
ป ี) ต่อปี รายได ้ ลงทุน ดำเน ินงาน

(PVIF) (ล ้าน (ล ้าน บ าท / (ล ้านบาท/
บาท/ป ี) ป ี) ป ี)

1 0.00 192,000.00 0.00 0.9259 0.00 177,777.78 0.00

2 0.00 192,000.00 0.00 0.8573 0.00 164,609.05 0.00

3 0.00 144,000.00 0.00 0.7938 0.00 114,311.84 0.00

4 0.00 144,000.00 0.00 0.7350 0.00 105,844.30 0.00

5 0.00 144,000.00 0.00 0.6806 0.00 98,003.98 0.00

6 0.00 144,000.00 0.00 0.6302 0.00 90,744.43 0.00

7 32,034.35 0.00 1,601.72 0.5835 18,691.74 0.00 934.59

8 32,034.35 0.00 1,601.72 0.5403 17,307.16 0.00 865.36

9 32,034.35 0.00 1,601.72 0.5002 16,025.15 0.00 801.26

10 32,034.35 0.00 1,601.72 0.4632 14,838.10 0.00 741.91

11 32,034.35 0.00 1,601.72 0.4289 13,738.98 0.00 686.95

12 32,034.35 0.00 1,601.72 0.3971 12,721.28 0.00 636.06

13 32,034.35 0.00 1,601.72 0.3677 11,778.96 0.00 588.95

14 32,034.35 0.00 1,601.72 0.3405 10,906.45 0.00 545.32

15 32,034.35 0.00 1,601.72 0.3152 10,098.56 0.00 504.93

16 32,034.35 0.00 1,601.72 0.2919 9,350.52 0.00 467.53

17 32,034.35 0.00 1,601.72 0.2703 8,657.89 0.00 432.89

18 36,839.50 0.00 1,761.89 0.2502 9,219.05 0.00 440.91

19 36,839.50 0.00 1,761.89 0.2317 8,536.16 0.00 408.25

20 36,839.50 0.00 1,761.89 0.2145 7,903.85 0.00 378.01

21 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1987 7,318.38 0.00 350.01

22 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1839 6,776.28 0.00 324.08

23 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1703 6,274.33 0.00 300.08

24 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1577 5,809.57 0.00 277.85

25 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1460 5,379.23 0.00 257.27

26 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1352 4,980.77 0.00 238.21
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ตารางที่ 4.17 (ต่อ)

จ รายได ้ 
(ล ้าน  

บาท/ป ี)

เง ินลงท ุน  
(ล ้านบาท/ 

ปี)

ด้นทุน 
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ปี)

อ ้ตราการ  
ทอนค ่า 

ร ้อยละ 8 
ต่อปี 

(PVIF)

ม ูลค ่า 
ปีจจ ุบน  

ของ 
รายได ้ 

(ล ้าน  
บาท/ป ี)

ม ูลค ่า 
ปีจจ ุบ ัน  
ของเง ิน  
ลงทุน  

(ล ้านบ าท / 
ปี)

มูลค ่า 
ปีจจุบ ัน  

ของด้นทุน  
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ปี)

27 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1252 4,611.82 0.00 220.57

28 36,839.50 0.00 1,761.89 0.1159 4,270.20 0.00 204.23

29 44,207.40 0.00 2,026.17 0.1073 4,744.67 0.00 217.46

30 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0994 4,393.21 0.00 201.36

31 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0920 4,067.79 0.00 186.44

32 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0852 3,766.47 0.00 172.63

33 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0789 3,487.47 0.00 159.84

34 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0730 3,229.14 0.00 148.00

35 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0676 2,989.95 0.00 137.04

36 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0626 2,768.47 0.00 126.89

37 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0580 2,563.40 0.00 117.49

38 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0537 2,373.52 0.00 108.79

39 44,207.40 0.00 2,026.17 0.0497 2,197.70 0.00 100.73

40 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0460 2,119.70 0.00 97.32

41 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0426 1,962.68 0.00 90.11

42 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0395 1,817.30 0.00 83.44

43 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0365 1,682.68 0.00 77.26

44 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0338 1,558.04 0.00 71.53

45 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0313 1,442.63 0.00 66.24

46 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0290 1,335.77 0.00 61.33

47 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0269 1,236.82 0.00 56.79

48 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0249 1,145.21 0.00 52.58

49 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0230 1,060.38 0.00 48.69

50 46,049.38 0.00 2,114.27 0.0213 981.83 0.00 45.08

51 47,891.35 0.00 2,114.27 0.0197 945.47 0.00 41.74

52 47,891.35 0.00 2,114.27 0.0183 875.43 0.00 38.65

53 47,891.35 0.00 2,114.27 0.0169 810.58 0.00 35.78
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ตารางที่ 4.17 (ต่อ)

ป ี รายได ้ 
(ล ้านบ าท / 

ป ี)

เง ินลงท ุน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

ด้นทุน 
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

อ ัตรา  
การทอน  
ค ่าร ้อย  

ละ 8 ต่อ 
ป ี (PVIF)

ม ูลค ่า 
ปัจจ ุบ ัน  

ของ 
รายได ้ 

(ล ้าน  
บาท/ป ี)

ม ูลค ่า 
ปัจจ ุบ ัน  
ของเง ิน  
ลงทุน  

(ล ้าน บ าท / 
ป ี)

มูลค ่า 
ปัจจุบ ัน  

ของด้นทุน  
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)
5 4 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 5 7 7 5 0 .5 4 0 .0 0 3 3 .1 3

5 5 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 4 5 6 9 4 .9 5 0 .0 0 3 0 .6 8

5 6 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 3 4 6 4 3 .4 7 0 .0 0 2 8 .4 1

5 7 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 2 4 5 9 5 .8 0 0 .0 0 2 6 .3 0

5 8 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 1 5 5 5 1 .6 7 0 .0 0 2 4 .3 5
5 9 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 1 0 7 5 1 0 .8 1 0 .0 0 2 2 .5 5
6 0 4 7 ,8 9 1 .3 5 0 .0 0 2 ,1 1 4 .2 7 0 .0 0 9 9 4 7 2 .9 7 0 .0 0 2 0 .8 8

ระยะ  

เว ล า  

3 0 ป ี

8 4 6 ,0 2 7 .1 8 9 6 0 ,0 0 0 .0 0 4 1 ,0 5 2 .0 2 224,332.31 7 5 1 ,2 9 1 .3 8 1 1 ,0 2 4 .0 2

ระยะ  

เว ล า  

4 0 ป ี

1 ,2 8 9 ,9 4 3 .1 9 9 6 0 ,0 0 0 .0 0 6 1 ,4 0 1 .8 4 253,895.92 7 5 1 ,2 9 1 .3 8 1 2 ,3 7 9 .1 9

ระยะ  

เว ล า  

5 0 ป ี

1 ,7 5 0 ,4 3 6 .9 7 9 6 0 ,0 0 0 .0 0 8 2 ,5 4 4 .5 1 268.119.25 7 5 1 ,2 9 1 .3 8 1 3 ,0 3 2 .2 2

ระยะ  

ว ล า  

6 0 ป ี

2 ,2 2 9 ,3 5 0 .5 0 9 6 0 ,0 0 0 .0 0 1 0 3 ,6 8 7 .1 8 274,970.93 7 5 1 ,2 9 1 .3 8 1 3 ,3 3 4 .7 1

หมายเหตุ - ต้นทุนดำเนินงานคิดเป็น 5% ของรายได้

- รายได้และต้นทุนดำเนินงานปรับสูงฃึน 5% ใน'ปีที่ 18, 29, 40 และ 51
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ตาราง 4.18 มูลค่าบัจจุบ ันสุทธิ และอัตราส่วน BCR

จ ม ูลค ่า
{เจจ ุบ ันของ 

รายได้ 
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
บ ัจจุบ ันของ 

เงินลงทุน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
บ ัจจุบ ันของ 

ด้นทุน 
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

NPV

(ล ้านบาท)
BCR

1 0.00 177,777.78 0.00 -177,777.78 0.00

2 0.00 164,609.05 0.00 -164,609.05 0.00

3 0.00 114,311.84 0.00 -114,311.84 0.00

4 0.00 105,844.30 0.00 -105,844.30 0.00

5 0.00 98,003.98 0.00 -98,003.98 0.00

6 0.00 90,744.43 0.00 -90,744.43 0.00

7 18,691.74 0.00 934.59 17,757.15 20.00

8 17,307.16 0.00 865.36 16,441.80 20.00

9 16,025.15 0.00 801.26 15,223.89 20.00

10 14,838.10 0.00 741.91 14,096.20 20.00

11 13,738.98 0.00 686.95 13,052.03 20.00

12 12,721.28 0.00 636.06 12,085.22 20.00

13 11,778.96 0.00 588.95 11,190.02 20.00

14 10,906.45 0.00 545.32 10,361.13 20.00

15 10,098.56 0.00 504.93 9,593.63 20.00

16 9,350.52 0.00 467.53 8,883.00 20.00

17 8,657.89 0.00 432.89 8,225.00 20.00

18 9,219.05 0.00 440.91 8,778.14 20.91

19 8,536.16 0.00 408.25 8,127.91 20.91

20 7,903.85 0.00 378.01 7,525.84 20.91

21 7,318.38 0.00 350.01 6,968.37 20.91

22 6,776.28 0.00 324.08 6,452.19 20.91

23 6,274.33 0.00 300.08 5,974.25 20.91
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ตาราง 4.18 (ต่อ)

ป ี ม ูลค ่า
'ปัจจุบันของ 

รายได ้ 
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
ป ัจจ ุบ ันของ 

เง ินลงทุน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
บ ัจจุบ ันของ 

ด้นทุน 
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

NPV

(ล ้านบาท)
BCR

24 5,809.57 0.00 277.85 5,531.72 20.91

25 5,379.23 0.00 257.27 5,121.96 20.91

26 4,980.77 0.00 238.21 4,742.56 20.91

27 4,611.82 0.00 220.57 4,391.25 20.91

28 4,270.20 0.00 204.23 4,065.98 20.91

29 4,744.67 0.00 217.46 4,527.21 21.82

30 4,393.21 0.00 201.36 4,191.86 21.82

31 4,067.79 0.00 186.44 3,881.35 21.82

32 3,766.47 0.00 172.63 3,593.84 21.82

33 3,487.47 0.00 159.84 3,327.63 21.82

34 3,229.14 0.00 148.00 3,081.14 21.82

35 2,989.95 0.00 137.04 2,852.91 21.82

36 2,768.47 0.00 126.89 2,641.58 21.82

37 2,563.40 0.00 117.49 2,445.91 21.82

38 2,373.52 0.00 108.79 2,264.73 21.82

39 2,197.70 0.00 100.73 2,096.97 21.82

40 2,119.70 0.00 97.32 2,022.37 21.78

41 1,962.68 0.00 90.11 1,872.57 21.78

42 1,817.30 0.00 83.44 1,733.86 21.78

43 1,682.68 0.00 77.26 1,605.43 21.78

44 1,558.04 0.00 71.53 1,486.51 21.78

45 1,442.63 0.00 66.24 1,376.39 21.78



91

ตาราง 4.18 (ต่อ)

ป ี ม ูลค ่า
ป ัจจ ุบ ันของ 

รายได ้ 
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
ป ัจจ ุบ ันของ 

เงินลงทุน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

มูลค ่า
ป ัจจ ุบ ันของ 

ด้นทุน 
ดำเน ินงาน  
(ล ้านบาท/ 

ป ี)

NPV

(ล ้านบาท)
BCR

46 1,335.77 0.00 61.33 1,274.44 21.78

47 1,236.82 0.00 56.79 1,180.04 21.78

48 1,145.21 0.00 52.58 1,092.63 21.78

49 1,060.38 0.00 48.69 1,011.69 21.78

50 981.83 0.00 45.08 936.75 21.78

51 945.47 0.00 41.74 903.73 22.65

52 875.43 0.00 38.65 836.78 22.65

53 810.58 0.00 35.78 774.80 22.65

54 750.54 0.00 33.13 717.41 22.65

55 694.95 0.00 30.68 664.27 22.65

56 643.47 0.00 28.41 615.06 22.65

57 595.80 0.00 26.30 569.50 22.65

58 551.67 0.00 24.35 527.32 22.65

59 510.81 0.00 22.55 488.25 22.65

60 472.97 0.00 20.88 452.09 22.65

ระยะเวลา 

30ปี

224,332.31 751,291.38 11,024.02 -537,983.09 0.29

ระยะเวลา 

40ปี

253,895.92 751,291.38 12,379.19 -509,774.65 0.33

ระยะเวลา 

50ปี

268,119.25 751,291.38 13,032.22 -496,204.35 0.35

ระยะเวลา 

60ปี

274,970.93 751,291.38 13,334.71 -489,655.15 0.36



ตาราง 4.19 อ ัตราผลตอบแท น การลงท ุน ภ ายใ,น  (IRR)

ระยะเวลา 

โครงการ

ระยะเวลา 

30ป ี
ร ะ ย ะ เว ล า4 0 ป ี ระยะเวลา 50 ป ี ร ะ ย ะ เว ล า60 ป ี

อ ัตราการ 

ทอน
- - 1% 2% 2% 3% 2% 3%

NPV - - 35665.22 -133144.65 45588.94 -140793.77 198359.93 -51720.73

IRR
- 1%+[35665.22/(35665.22+133144.65)] 2%+[4558894/(45588.94+ 140793.77)] 2%+[198359.93/(198359.93+51720.73)]

- 1.211274519% 2.244598546% 2.793183807%

ผลการรวิเคราะห์ข้อมูล

1. อัตราส่วนผลได้ต ่อทุน (Benefit/Cost Ratio: BCR) ท ี่อ ัตราทอนค ่าเง ิน8% 

ท ี่ระยะเวลา30 ป ี BCR= 0.29

ท ี่ระยะเวลา40 ป ี BCR= 0.33

ท ี่ระยะเวลา 50 ป ี BCR= 0.35

ที่ระยะเวลา 60 ป ี BCR= 0.36

çp
ro
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2. ม ูลค ่าป ัจจ ุบ ันส ุทธ ิ (Net Present Value: NPV) ที่อ ัตราทอนค่าเงิน 8%

ที่ระยะเวลา 30 ป ี 

ท ี่ระยะเวลา 40 ป ี 

ท ี่ระยะเวลา 50 ปี 

ท ี่ระยะเวลา 60 ป ี

NPV= -537,983.09 ล ้านบาท 

NPV= -509,774.65 ล ้านบาท 

NPV= -496,204.35 ล ้านบาท 

NPV= -489,655.15 ล ้านบาท

3. อัตราผลตอบแทนการลงทุ'นภายใน (Internal Rate of Return: IRR) ที่อัตราทอนค่าเงิน 8% 

ท ี่ระยะเวลา30ป ี IRR= -

ท ี่ระยะเวลา 40 ป ี IRR= ประมาณ 1.21 %

ที่ระยะเวลา 50 ป ี !RR= ประมาณ 2.24%

ที่ระยะเวลา 60 ป ี IRR= ประมาณ 2.79%

ผลจากการวิเคราะห ์แบบทอนค่าเงินพบว่าเกณฑ์ของอัตราส'วนผลได้ต ่อห ุ้น (BCR) มีค่า 

ไม,ถึง 1 ไม,ผ ่านตามเกณฑ ์ท ี่กำหนด ค่า NPV ในอนาคตตํ่งแต'เริ่มโครงการจนสินสุดที่ 60 ปี 

ต ิดลบท ุกช ่วงเวลาผลตอบแทนการลงท ุนภายใน IRR ส ูงส ุดอย ู่ท ี่60ป ี ม ีค ่า 2.79% ซึ่งไม่มีฃีด 

ความลามารถแม ้แต ่จะจ ่ายดอกเบ ียท ี่ 8% โครงการน ี่1ไม ่ผ ่าน เกณ ฑ ์หากจะปรับราคาค่าบริการ 

เป ็นเท่าต ัวสามารถกระทำได้และมีความเป็นไปได้จะทำให้ผ ู้ใช ้บ ่ร ิการไม'ได้ประหยัดค่า running 

cost and operation cost (เสมอตัว) แต ่เร ิอถ ึงท ี่หมายเร ็วกว่า 1วัน และว ิ่งเท ี่ยวกล ับ  

ประหยัดเวลาได้อ ีก 1 วันทำให้เริอ สามารถเพ ิ่มความถี่เท ี่ยวว ิ่งต ่อป ีได ้ จ ึงถ ือว ่าผ ู้ประกอบการได้ 

ประโยชน์ ตัง'น ั้นผู้ว ิจ ัยจะแสดงผลการคำนวณเมื่อมีการปรับค่าบริการในบทที่ 5 ต่อไป
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