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สมุททานุภาพและปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจการเมืองระหว่างประเทศ 
เอกสารประกอบการบรรยายหลักสูตรวิทยาลยัการทัพเรือ ปีการศึกษา 2569 
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อดีตคณะทำงานความมั่นคง ภายใต้คณะกรรมการที่ปรึกษา 
และจัดการองค์ความรู้เพื่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (สมช.) 

วันที ่23 ธันวาคม 2568 
 

1. ความสำคัญของสมุททานุภาพ 

ความหมายของสมุททานุภาพโดยรากศัพท์เป็นการสมาสระหว่าง “สมุทร” กับ “อานุภาพ” 
รวมกันหมายถึงอำนาจทางทะเลที่มีผลต่อขนาดและการเติบโตของเศรษฐกิจซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอํานาจ
แห่งชาติเกี่ยวข้องกับนโยบายและยุทธศาสตร์ชาติที่ต้องประสานร่วมมือระหว่างรัฐ-เอกชน-ท้องถิ่นในการ
เข้าถึงโอกาสของการใช้ประโยชน์จากการเป็นรัฐที่มีภูมิศาสตร์ทางทะเลเพื่อให้เกิดศักยภาพทางเศรษฐกิจ
และอำนาจการต่อรองระหว่างประเทศนํามาซึ่งความมั่นคงทางเศรษฐกิจของชาติ ผลประโยชน์ทางทะเล
ของไทยปีพ.ศ. 2568 มีมูลค่าประมาณ 29.957 ล้านล้านบาท มีนัยโดยตรงกับพลานุภาพของสมุททานาวี 

ทฤษฎีสมุททานุภาพ (Sea Power) จำเป็นต้องกล่าวถึงปรมาจารย์คือ พลเรือจัตวา อัลเฟรด  
เทเยอร์ มาฮาน (Alfred Thayer Mahan : ค.ศ. 1840-1914) ผู้เขียนทฤษฎี “อิทธิพลของอำนาจทาง
ทะเล” ท่านเป็นรัฐบุรุษทางทะเลของประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นผู ้นำความคิดและวิเคราะห์ให้เห็นถึง
ศักยภาพของรัฐหนึ่งรัฐใดจากการรู้จักใช้ทะเลและทรัพยากรธรรมชาติจากทะเลให้เป็นประโยชน์สูงสุด
รวมถึงศักยภาพการปกป้องอาณาเขตทะเล  

สมุททานุภาพด้านเศรษฐกิจ (Economic Sea Power) เกี่ยวข้องกับปัจจัยเอื้อและศักยภาพ
ที่จะได้ประโยชน์จากการเป็นรัฐชายฝั่งทั้งทางตรงและทางอ้อมให้เป็นผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ พื้นที่ทะเลแต่เดิมไม่มีการกำหนดอาณาเขตชัดเจนมุ่งใช้เป็นเส้นทางเดินเรือแลกเปลี่ยนสินค้าขา้ม 
ทวีปทำให้เกิดท่าเรือตามเส้นทางเดินเรือ เข้าสู่ยุคปฏิวัติอุตสาหกรรม (ค.ศ.1760-1850) อังกฤษเป็น
ประเทศแรกที่พัฒนากองเรือพาณิชย์ขนสงวัตถุดิบและระบายสินค้าส่วนเกินไปตามประเทศต่างๆ หาก
ประเทศใดไม่ร่วมมือก็ใช้กําลังทหารบังคับให้เปิดประเทศและ/หรือเข้ายึดครองเป็นการเปิดศักราชเข้าสู่ยุค
อาณานิคมทำให้แต่ละประเทศเพิ่มศักยภาพด้านนาวิกานุภาพควบคู่ไปกับการค้าและเพื่อต้องการครองพื้นที่
ทะเล ต่อมาพ.ศ. 2525 มีอนุสัญญาขององค์กรสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลกำหนดอาณาเขตของ
พื้นที่ซึ่งแต่ละประเทศสามารถมีอำนาจอธิปไตยและพื้นที่เขตเศรษฐกิจจำเพาะ ปัจจุบันประเทศมหาอํานาจ
ต่างสะสมพลานุภาพทางทหารและกองกําลังทางทะเลเพื่อคุ้มครองปกป้องผลประโยชน์ทางการค้า กรณี
ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศจีนซึ่งกําลังแข่งขันที่จะมีอิทธิพลเหนือเส้นทางเดินเรือระหว่างประเทศ 
เช่น เส้นทางทะเลจีนตอนใต้และช่องแคบเฮอร์มุซ-อ่าวเปอร์เซียและทะเลแดง 
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บริบทการที่รัฐใดจะมีศักยภาพอํานาจทางเศรษฐกิจจากทะเลเกี่ยวข้องกับองค์ประกอบ
ของสมุททานุภาพ (Components of Sea power) ซึ่งไม่มีสูตรสำเร็จข้ึนอยู่กับปัจจัยแวดล้อมของแต่
ละประเทศที่แตกต่างกัน เช่น ที่ตั้งทางภูมิรัฐศาสตร์, ขอบเขตอํานาจของดินแดนทางทะเล, พลานุภาพทาง
ทหาร, ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจตลอดจนศักยภาพของระบบเศรษฐกิจทั้งด้านอุตสาหกรรม-บริการ รวมถึง
ความก้าวหน้าของวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ปัจจัยสำคัญนโยบายและวิสัยทัศน์ของรัฐบาลโดยเฉพาะ
ระบบการเมืองในประเทศซึ่งจะเป็นองค์ประกอบที่จะเกื้อกูลสร้างเสริมต่อการเป็นสมุททานุภาพ ปฏิเสธไม่
ได้ว่าการเป็นรัฐชายฝั่งเป็นปัจจัยเอื้อสำคัญต่อการมีศักยภาพที่เกี่ยวข้องกับสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ
นํามาซึ่งความมั่งคั่งของประชาชนในชาติ องค์ประกอบสำคัญเกี่ยวข้องกับบริบทปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจ
การเมืองระหว่างประเทศและพลานุภาพทั้งด้านเศรษฐกิจและดุลแห่งอำนาจ (Balance of Power)  

2. ผลประโยชน์เศรษฐกิจทางทะเลของประเทศไทย   

ฉากทัศน์ภูมิรัฐศาสตร์ของไทยเป็นรัฐชายฝั่งทะเลสองด้านกล่าวคือด้านตะวันออกทะเลฝั่งอ่าว
ไทยเชื่อมต่อทะเลจีนใต้และมหาสมุทรแปซิฟิก ฝั่งตะวันออกติดทะเลอันดามันซึ่งเชื่อมต่อไปสู่มหาสมุทร
อินเดีย ประเทศไทยในอดีตและปัจจุบันจึงได้รับผลประโยชน์จากสินทรัพย์ในทะเลและเป็นเส้นทางการค้า
เชื่อมต่อกับประเทศต่างๆ ทั้งซีกโลกตะวันออกและตะวันตก ปัจจัยจากการที่ไทยเป็นรัฐซึ่งที่มีอาณาเขต
ทะเลและสามารถใช้ประโยชน์จากสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจเป็นองค์ประกอบสำคัญซึ่งทำให้ไทยในอดีต
กลายเป็นศูนย์กลางค้าของโลกและนำมาซึ่งความมั่งคั่ง ปีพ.ศ.2568 GDP ของไทยมีมูลค่าประมาณ 18.9 
ล้านล้านบาท หรือประมาณ 5.712 แสนล้านเหรียญสหรัฐ (EXC.เฉลี่ย 33.09 บาท/USD) เป็นอันดับที่ 30 ของ
โลก (ปี 2024) และอันดับที่ 2 ของอาเซียน  

การเป็นรัฐชายฝั่งทะเลเชื่อมโยงสองมหาสมุทรฝั่งตะวันออกทะเลจีนใต้และฝั่งตะวันตกทะเลอัน
ดามันส่งผลทำให้ไทยมีศักยภาพของสมุททานุภาพเป็นปัจจัยเอื้อสำคัญต่อการเป็นศูนย์กลางภูมิภาคมา
ตั้งแต่สมัยอยุธยาจนถึงปัจจุบัน ไทยเป็นประเทศที่มีศักยภาพได้ประโยชนจากสมุททานุภาพเกี่ยวของกับขีด
ความสามารถของภาคเอกชนและนโยบายของรัฐ ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลปีพ.ศ. 2568 มีมูลค่า
ประมาณ 29.957 ล้านล้านบาท เท่ากับ 1.58 เท่าของ GDP ปี 2568 มูลค่า 18.9 ล้านล้านบาทหรือ 
5.712 แสนล้านUSD การเป็นรัฐชายฝั่งทะเลทำให้ไทยได้ประโยชน์จากการเป็นเส้นทางเดินเรือระหว่าง
ประเทศ มูลค่าสินค้านำเข้า-ส่งออกเฉพาะที่ใช้การขนส่งทางทะเลข้ามประเทศ (ปีพ.ศ.2568) มีมูลค่า 20.119 
ล้านล้านบาท ต่อรายได้ทองเที่ยวที่ได้จากทะเลคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 66.3 ของรายได้ท่องเที่ยวมูลค่า
ประมาณ 1.935 ล้านล้านบาท มูลค่าจากทรัพยากรทางธรรมชาติทั ้งแก๊ส-น้ำมันส่งเสริมให้ไทยเป็น
ศูนย์กลางอุตสาหกรรมปิโตรเลียมและพลาสติกมูลค่ารวมกันประมาณ 3.223 ล้านล้านบาท รายได้จาก
อุตสาหกรรมพาณิชย์นาวีประมาณ 5.92 แสนล้านบาท กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับทะเลล้วนส่งเสริมให้เกิดโซ่
อุปทานเศรษฐกิจทั้งทางตรงและทางอ้อมทำให้มีการจ้างงานมากกว่า 17.86 ล้านตำแหน่ง (รายละเอียดดู
หน้าถัดไป) 
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ผลประโยชน์เศรษฐกิจทางทะเลของประเทศไทย 
ปีพ.ศ. 2568 มูลค่าประมาณ 29.957 ล้านล้านบาท 

รวบรวมโดย ดร.ธนิต โสรัตน์ 
(ปรับปรุง 12 ธ.ค.68 ความน่าเชื่อถือของข้อมูลให้อยู่ในดุลยพินิจ) 

 

 
หมายเหตุ : ตารางดังกล่าวได้มาจากการรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากแหล่งต่างๆ ข้อจำกัดของการเข้าถึงข้อมูลทำได้ยากลำบากอาจ
มีการใช้สมมุติฐาน ตัวเลขแต่ละปีมีการเปลี่ยนแปลงขึ้นอยู่กับภาวะเศรษฐกิจ อัตราแลกเปลี่ยนและราคาปิโตรเลียม สำหรับที่มา
ของมูลค่าผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลที่เกี่ยวข้องกับพาณิชย์นาวีและโลจิสติกส์ทางทะเลสามารถดูได้จากตารางหน้าถัดไป 
 

 

รายการ 
ปี 2567 

ข้อมูล ณ 12 ธ.ค. 67 
ปี 2568 

ข้อมูล ณ 12 ธ.ค. 68 
มูลค่าเส้นทางการค้าทางทะเลดว้ยการหักสัดส่วนขนส่งทางถนน 
ปีพ.ศ. 2568 (เชิงบาท) นำเข้าขยายตัว 4.58%, ส่งออกขยายตัว 5.14%  
อัตราแลกเปลี่ยนแข็งค่าจากปี 67 ร้อยละ 6.26 

19.591 
(หักขนส่งทางถนน 8.48%) 

20.119 
(หักขนส่งทางถนน 8.86%) 

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของกับปิโตรเคมิคอล-พลาสติก 
(เฉพาะอุตสาหกรรมพลาสติกมูลคา 7.257 แสนล้านบาท) 2.572 ? 2.572 ? 

รายได้การท่องเที่ยวทีไ่ด้จากทะเล คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 66.3 
ของรายได้ท่องเที่ยว (รวม) มูลค่า 2.92 ล้านล้านบาท 1.543 1.935 

ค่าจ้างแรงงาน-เกษตรกรที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรม-เศรษฐกิจทางทะเล 
(ทางตรงและทางอ้อม) จำนวนประมาณ 17.86 ล้านคน x 10,000 บาท/
เดือน X 12  

2.143 ? 
 

2.143 ? 

มูลค่าขอสง่เสริมการลงทุนและผลประโยชน์จากพืน้ที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ EEC 
(ขยายตัวร้อยละ 53.9) 0.582 1.140 

มูลค่าทรัพยากรแก๊ส-ปิโตรเลียมที่ได้จากพื้นทีท่ะเล  
(ราคาน้ำมันหน้าโรงกลั่นลดเฉลีย่ร้อยละ 12.18) 

0.742 0.651 

รายได้จากอุตสาหกรรมบริการพาณิชย์นาวีและอุตสาหกรรม-บริการที่ 
เกี่ยวข้อง (รายได้ Ocean Freight 1.698 แสนลบ., รายได้อุตสาหกรรมต่อและซ่อม
เรือ 14,533 ลบ., รายได้ กทท. 15,732 ลบ., รายได้จากท่าเรือต่างๆ, รายได้ขนส่งเรือ
ชายฝั่ง, รายได้ขนส่งทางถนน/รางเชื่อมโยงท่าเรือ, รายไดก้ิจกรรมโลจิสติกส์ เช่น ลาน
วางตู้ ค่าธรรมเนียมผ่านท่า, รายได้ขนถ่ายสินค้าขึ้น-ลงจากเรือ ฯลฯ) 

0.592 0.592 

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับอาหารทะเลบรรจุกระป๋องและแปรรูปอ่ืนๆ 
(เฉพาะส่งออกมูลค่า 1.389 แสนล้านบาท และที่เหลืออนุมานเป็นการ
บริโภคในประเทศ)  

0.270 0.278 

รายได้จัดเก็บภาษี-ค่าธรรมเนียมของกรมศุลกากร-ค่าภาคหลวง 
(รายไดศุ้ลกากร 115,572 ลบ., รายได้จากรัฐวิสาหกิจที่เกีย่วข้อง 1.2 แสนล้าน
บาท รายไดภ้าคหลวงปิโตรเลียม 76,270 ลบ., ภาษีปิโตรเลียม 44,165  ลบ.) 

0.359 0.358 

มูลค่าจากการทำประมงน้ำเค็ม-เพาะเลี้ยงชายฝั่ง (ค่าเฉลี่ย 10 ปี) 
มูลค่าประมงจากทะเล 67,831 ลบ., มูลค่าเพาะเลี้ยงชายฝั่ง 92,911 ลบ. 
มูลค่านําเข้าสินค้าประมงทั้งบริโภคในประเทศและส่งออก 154,353 ลบ. 

0.169 ? 0.169 ? 

รวม 28.563 29.957 

หน่วย : ล้านล้านบาท 
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3. ศักยภาพการเป็นเส้นทางพาณิชย์นาวีระดับนานาชาติ (Global Maritime Route) 

            จากที่กล่าวข้างต้นประเทศไทยตั้งอยู่ในพื้นที่ซึ่งเหมาะสมอยู่บนเส้นทางการเดินเรือของโลกมาไม่
น้อยว่า 650 ปี ปัจจุบันท่าเรือแหลมฉบังเป็น
ท่าเรือระดับภูมิภาค หากโครงการขยายเฟส 3 
สำเร็จจะรองรับตู้สินค้าได้มากกว่า 18 ล้าน
TEUs ท่าเรือหลักของไทยปริมาณตู้สินค้าเข้า-
ออกแต่ละปีมากกว่า 11.2 ล้านTEUs มีเรือ
คอนเทนเนอร์เข้า-ออกประมาณ 15,000 VOY 
และปริมาณเรือขนส่งชายฝั่งประมาณ 42,000 
เที่ยว มูลค่าจากอุตสาหกรรมบริการพาณิชย์
นาวปีระมาณปีละ 5.92 แสนล้านบาท   

 

มูลค่าผลประโยชน์จากพาณิชย์นาวี 

ปริมาณเรือและตู้สินค้า 
(1) ปริมาณเรือผ่านท่าเรือกรุงเทพ ปีพ.ศ. 2568 จำนวน 4,390 VOY, ปริมาณตู้ 1,276,263 TEUs, 

เป็นสินค้าขาออกร้อยละ 36.86 และขาเข้าร้อยละ 63.14 ปริมาณสินค้าผ่านท่า 18.92 ล้านตัน 
(2) ปริมาณเรือผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ปีพ.ศ. 2568 จำนวน 10,653 VOY, ปริมาณตู้ 10,154,243 

TEUs, เป็นสินค้าขาออกร้อยละ 49.81 และขาเข้าร้อยละ 50.19 ปริมาณสินค้าผ่านท่า 106.15 
ล้านตัน 

 ป 2567 ปี 2568 (f) 
มูลค่าการค้าระหว่างประเทศใช้เส้นทางทะเล (รวม) 
    (ข้อมูล ก.พาณิชย์) ประกอบด้วย 

19,591,739.7 
(หักขนส่งทางถนน 8.48%) 

20,119,719.8 
(หักขนส่งทางถนน 8.86%) 

   1) มูลค่าการส่งออก (รวม) 
       หัก การส่งออกผ่านแดนทางถนน/ราง  
 

      มูลค่าการส่งออกใช้เส้นทางทะเล 

105,559,706 
1,048,479.0 

(สัดส่วนร้อยละ 9.93) 

9,507,491.6 
(EXC เฉลี่ย 35.10 บาท/USD) 

10,623,182.4 
1,096,064.4 

(สัดส่วนร้อยละ 10.31) 

9,527,118.0 
(EXC เฉลี่ย 32.89 บาท/USD) 

  2) มูลค่าการนำเข้า (รวม) 
      หัก การนําเขาทางถนน/ราง 
 

      มูลค่าการนําเข้าใช้เส้นทางทะเล 

11,039,146.5 
771,876.0 

(สัดส่วนร้อยละ 7.07) 

10,084,248.1 
(EXC เฉลี่ย 35.51 บาท/USD) 

11,458,428.6 
861,826.8 

(สัดส่วนร้อยละ 7.52) 

10,592,601.8 
(EXC เฉลี่ย 33.29 บาท/USD) 
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(3) ปริมาณเรือขนส่งชายฝั่ง (ข้อมูลกรมเจ้าท่า) ปีพ.ศ. 2565 จำนวน 41,254 เที่ยว 
(4) จำนวนตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่าเรือสงขลา ปีพ.ศ. 2566 ประมาณ 1.8 – 2.0 แสน/TEU  
(5) จำนวนสินค้าท่าเรือมาบตาพุด ปีพ.ศ. 2565 จำนวน 3.551 ล้านตัน 
(6) ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือระนองปีพ.ศ. 2568 จำนวน 5,459 TEUs (เพิ่มขึ้นร้อยละ 95.24) 
ประมาณรายได้ค่า Ocean Freight Logistics : มูลค่า 169,880 ล้านบาท ประกอบด้วย 
(1) รายได้ค่าระวางเรือขาออก/Outbound ปีพ.ศ. 2566 มูลค่า 48,141 ล้านบาท 

ที่มา : ปริมาณตู้ขาออกสัดส่วนร้อยละ 48 x 10.012 ล้าน/TEU = 4.805 ล้าน/TEU 
ขายเทอม C&F ประมาณร้อยละ 30 ของปริมาณตู้ขาออก 4.805 ล้าน/TEU = 1.441 ล้าน/TEU 
Freight charge (ก.ค.66) 980 USD/TEU x 1.441 ล้าน/TEU x ค่าเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยน 34.47 บาท/USD 

(2) รายได้ค่าระวางเรือขาเข้า/Inbound ปีพ.ศ.2566 มูลค่า 121,739 ล้านบาท 
                  ที่มา : ปริมาณตู้ขาเข้าสัดส่วนร้อยละ 52 x 10.012 ล้าน/TEU = 5.206 ล้าน/TEU 
                  ซื้อเทอม C&F ประมาณร้อยละ 70 ของปริมาณตู้ขาเข้า 5.206 ล้าน/TEU = 3.644 ล้าน/TEU 
                  Freight charge (ก.ค.66) 980 USD/TEU x 3.644 ล้าน/TEU x ค่าเฉลี่ยอัตราแลกเปลี่ยน 34.89 บาท/USD 

 
4. เขตทะเลไทยในปัจจุบัน  

พ ื ้ นท ี ่ ทะ เลไทยในป ัจจ ุบ ันม ีประมา ณ
323,488.33 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 63 ของ
พื้นที่ซึ่งเป็นแผ่นดิน 513,115 ตารางกิโลเมตร จากข้อมูล
ของกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งมีชายฝั่งทะเล
รวมกัน 3,148.32 กิโลเมตร ด้านตะวันออกหรืออ่าวไทย
ความยาว 2,055.18 ตารางกิโลเมตรและฝั ่งตะวันตก
ทะเลอันดามัน 1,093.14 ตารางกิโลเมตร พื้นที่ทะเลไทย
ในปัจจุบันกล่าวได้ว่าเป็นผลพวงจากอดีตในสมัยยุค
อาณานิคมในช่วงรัชกาลที่ 5 ซึ่งเป็นผลจากข้อตกลงทั้ง
ทำกับอังกฤษและฝร่ังเศส พื้นที่ทะเลไทยปัจจุบันมีที่มา 3 
สถานะดังที่จะได้กล่าวต่อไปนี้ 

1) ข้อตกลงฟรังโก-สยาม (ปีพ.ศ.2436) หรือเรียกว่าวิกฤตร.ศ. 112 ไทยถูกฝรั่งเศสบีบให้
ทำข้อตกลงยกดินแดนฝั่งซ้ายแม่น้ำโขงทั้ง สปป.ลาวและประเทศกัมพูชา เนื้อที่ 143,800 ตารางกิโลเมตร
พร้อมประชากร 6.0 แสนคน พื้นที่ทะเลที่ต้องเสียไปในส่วนดินแดนทางทะเลอ่าวไทยฝั่งตะวันออกตอนใต้
ไปจนถึงเมืองฮาเตียนติดแหลมญวนและในปีพ.ศ. 2449 ไทยต้องเสียเมืองพระตะบอง เสียมราฐ  
และศรีโสภณให้กับฝร่ังเศสเพื่อแลกกับเมืองจันทบุรีและตราดและเกาะต่างๆ ใต้แหลมสิงห์รวมทั้งเกาะกูด 

อย่างไรก็ดีในช่วงปีพ.ศ. 2515 รัฐบาลกัมพูชามีการลากเส้นพรมแดนผ่านกลางเกาะกูดซึ่ง
ประเทศไทยได้ทำหนังสือคัดค้าน (ปีพ.ศ. 2516) โดยไทยยืนยันข้อตกลง “ฟรังโก-สยาม ร.ศ.112” ตัวแทน
ฝ่ายไทยคือกรมพระยาเทวะวงศ์วโรปการ ผู้แทนฝร่ังเศสเมอซิเออร์  V.Collin De Plancy ซึ่งตามสัญญาข้อ

https://www.google.com/search?newwindow=1&sca_esv=41cff334a491b950&rlz=1C1ONGR_enTH1037TH1037&sxsrf=ADLYWII8ZmASa_MDtd6CetX21fNeqCztYQ:1733888594850&q=%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%8B%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C&sa=X&ved=2ahUKEwjppZqu5p6KAxU55DkIHel9IAMQ7xYoAHoECA0QAQ
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ที่ 2 ระบุว่า เกาะกูดฝรั่งเศสยกให้ฝ่ายสยาม แม้แต่หลังพ.ศ.2496 กัมพูชาได้เอกราชก็ได้ยึดแนวเส้นเขต
แดนตามข้อตกลงดังกล่าว  

2) ข้อตกลง แองโกล-สยาม ปีพ.ศ. 2452 (ค.ศ. 1909) ไทยทำข้อตกลงกับอังกฤษยก 
เมืองกลันตัน-ตรังกานู-เปริด-เกดะห์ (ไทรบุรี) และเกาะต่างๆ รวมท้ังเกาะลังกาวี การเสียเมืองชายทะเลทำ
ให้ต้องเสียพื ้นที ่อาณาเขตทะเลอันดามันไปโดยปริยาย ทั ้งนี้ เพื ่อแลกกับเมืองปัตตานีและสตูลซึ่ง 
แยกบางส่วนจากเมืองไทรบุรีและอังกฤษยอมยกเลิกอนุสัญญาลับ ค.ศ. 1897 ซึ ่งจำกัดสิทธิของไทย 
เหนือดินแดนใต้เมืองบางตะพานลงไปและสามารถกู้เงินจำนวน 4.63 ล้านปอนด์ อัตราดอกเบี้ยร้อยละ 4 
เพื่อใช้ในการสร้างรถไฟสายใต้  

3) เขตทะเลไทยตามกฎหมายทะเลของสหประชาชาติ อาณาเขตประเทศไทยซึ่งเป็น
แผ่นดินในปัจจุบันมีเนื้อที่ประมาณ 513,115 ตารางกิโลเมตร นอกเหนือจากข้อตกลงแบ่งเขตแดนกับเจ้า
อาณานิคมตามข้อตกลงฟรังโก-สยาม (ร.ศ.112) กับประเทศฝรั่งเศสปีพ.ศ. 2436 และข้อตกลงแองโก-
สยามกับประเทศอังกฤษในปีพ.ศ.2452 เป็นข้อตกลงแบ่งเขตทั้งพื้นที่ทางบกและพื้นที่ชายฝั่งทะเลซึ่งใช้อยู่
ในปัจจุบัน นอกจากนี้เขตทะเลไทยยังยึดถือข้อตกลงสากลตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเลปีพ.ศ.2525 (UN. Convention on the Law of the Sea 1982) ทำให้มีพื้นที่เขตอาณาเขตทะเล
รวมกนัประมาณ 323,488.33 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 63 ของพื้นที่ซึ่งเป็นแผ่นดิน แบ่งเป็นพื้นที่ฝั่ง
อ่าวไทย 202,676.21 ตารางกิโลเมตรและฝั่งอันดามัน-ช่องแคบมะละกาตอนเหนือประมาณ 120,812.12 
ตารางกิโลเมตร 

พื้นที่ของอาณาเขตทางทะเลของประเทศไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 

อาณาเขตพื้นที่ทะเลไทยตามอนุสัญญาสหประชาติ ค.ศ. 1982 ประกอบด้วย 

(1) เขตน่านน้ำภายใน (Internal Water) มีพื้นที่ประมาณ 61,954.04 ตารางกิโลเมตร
เป็นพื้นที่อ่าวประวัติศาสตร์หรือปากแม่น้ำซึ่งรัฐใดรัฐหนึ่งได้ยึดถือว่าเป็นส่วนหนึ่งของรัฐมาอย่างช้านาน
และได้รับการยอมจากนานาชาติ กรณีของไทย “อ่าวไทยรูปตัว ก.” เหนือเส้นสัณฐานกำหนดเป็นขอบเขต
อ่าวประวัติศาสตร์ (Historic Bay) จนถึงหลักเขตไทย-กัมพูชาและไทย-มาเลเซีย  

เขตทางทะเล 
พื้นที่ (ตารางกิโลเมตร) 

ฝั่งอ่าวไทย ฝั่งอันดามัน-ช่องแคบมะละกา รวม 
น่านน้ำภายใน (Internal Water) 54,103.47 7,850.57 61,954.04 
ทะเลอาณาเขต (Territoial Sea) 29,344.36 23,723.86 53,068.26 
เขตต่อเนื่อง (Contiquous Zone) 23,909.19 13,604.04 37,513.23 
เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (EEZ) 88,193.97 75,633.65 163,827.62 
พื้นที่พัฒนาร่วม ไทย-มาเลเซีย (JDA) 7,125.22 - 7,125.22 

รวม 202,676.20 120,812.12 323,488.33 
ที่มา : กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
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(2) เขตทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) มีพื้นที่ประมาณ 53,068.2 ตารางกิโลเมตร 
วัดจากเส้นสัณฐานที่กำหนดออกไปในทะเลไม่เกิน 12 ไมล์ทะเล (1 ไมล์ทะเล เท่ากับ 1.852 กิโลเมตร) รัฐที่เป็น
เจ้าของมีอำนาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขต (Sovereignty Power)  

(3) เขตทะเลต่อเนื่อง (Contiguous Zone) มีพื้นที่ประมาณ 37,513.2 ตารางกิโลเมตร 
อยู่ถัดจากทะเลอาณาเขตโดยมีความกว้างไม่เกิน 24 ไมล์ทะเล รัฐที่เป็นเจ้าของมีอำนาจป้องกันหรือลงโทษ
ผู้ละเมิด เช่น ด้านกฎหมายศุลกากร คนเข้าเมือง การคลัง อื่นๆ  

(4) เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (EEZ : Exclusive Economic Zone) มีพื ้นที ่ประมาณ 
163,827.62 ตารางกิโลเมตร อยู่ถัดออกไปจากทะเลอาณาเขตมีความกว้างจากเส้นสัณฐานไม่เกิน 200 ไมล์
ทะเล รัฐที่เป็นเจ้าของสามารถแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิตจากเหนือ
พื้นท้องทะเลรวมทั้งใต้ผิวดินของพื้นทะเล  

(5) เขตไหล่ทวีป (Continental Shelf Zone) เป็นพื้นที่ส่วนที่ต่อเนื่องของแผ่นดินใต้
ระดับน้ำทะเลส่วนใหญ่นับแต่ชายฝั่งไม่เกินความลึก 200 เมตร แต่สามารถขยายออกไปถึงจุดความลึก 250 
- 350 เมตร และขอบเขตหากพิสูจน์ว่ามีการต่อเนื่องของแผ่นดินสามารถขยายได้ถึง 350 ไมล์ทะเล 

 

5. องค์ประกอบสำคัญของสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ     เกี่ยวข้องกับปัจจัยต่อไปนี้ 
 

1) การเป็นรัฐชายฝั่งและโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงชายฝั่งกับพื้นที่เศรษฐกิจ  

          ภูมิรัฐศาสตร์ของไทยตั้งอยู่ในบริเวณที่เหมาะสม
มีชายฝั่งทั้งอ่าวไทยและอันดามัน แบ่งเป็นพื้นที่ฝั ่งอ่าว
ไทย 202,676.21 ตารางกิโลเมตรและฝั่งอันดามัน-ช่อง
แคบมะละกาตอนเหนือประมาณ 120,812.12 ตาราง
กิโลเมตร อีกทั้งเป็นศูนย์กลางเชื่อมโยงการขนส่งทาง
ทะเลทั้งการค้ากับซีกโลกตะวันออกและตะวันตกตั้งแต่
อดีตจนถึงปัจจุบัน นอกจากนี้การมีโครงสร้างพื้นฐานทั้ง
ท่าเรือระบบการขนส่งทางถนนและรางเชื่อมโยงได้ทั้ง
ประเทศและเชื่อมโยงแผ่นดินใหญ่อาเซียน เป็นปัจจัยเอื้อ
ที่ไทยได้รับประโยชน์จากสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจจน
ทำให้เศรษฐกิจอยู่ในระดับแนวหน้าของภูมิภาค 

 

 

  2) อำนาจอธิปไตยเหนืออาณาเขตทะเลไทย เขตทะเลไทยยึดถือข้อตกลงสากลตาม
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลปีพ.ศ.2525 (UN. Convention on the Law of the Sea 
1982) ทำให้พื้นที ่เขตอาณาเขตทะเลซึ่งไทยมีอธิปไตยรวมกันประมาณ 323,488.33 ตารางกิโลเมตร  

ภาพ : โครงสร้างพื้นฐานเช่ือมโยงชายฝั่งกับพ้ืนท่ีแผ่นดิน
ของไทย 
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คิดเป็นร้อยละ 63 ของพื้นที่ซึ ่งเป็นแผ่นดิน การมีอำนาจอธิปไตยในเหนืออาณาเขตทะเลเป็นที่ยอมรับ 
ระดับนานาชาติทำให้สามารถใช้ประโยชน์และปกป้องทรัพยากรธรรมชาติทั้งมีชีวิตและไม่มีชีวิตตั้งแต่ใต้
มหาสมุทรจนถึงผิวน้ำ 

  3) ความสามารถในการใช้ประโยชน์เศรษฐกิจจากทะเล (Sea Power Economic 
Competency) กล่าวได้ว่าไทยเป็นประเทศที่มีขีดความสามารถใช้ประโยชน์จากศักยภาพทางทะเลมีมูลค่า
ทางเศรษฐกิจ (พ.ศ. 2568) จำนวน 20.119 ล้านล้านบาท มีผลทำให้ GDP ของไทยมีมูลค่ามากกว่า 
517,063.01 ล้านเหรียญสหรัฐ (EXC.เฉลี่ย 35.565 บาท/USD) อยู่ในอันดับ 2 ของอาเซียนรองจากอินโดนีเซีย 
เศรษฐกิจที่ต่อเนื่องจากทะเล ได้แก่ (1) เส้นทางการค้าทำให้เกิดอุตสาหกรรมและบริการต่อเนื่อง เช่น การ
นำเข้า-ส่งออก การลงทุน โดยเฉพาะในเขตพื้นที ่ EEC (2) อุตสาหกรรมพาณิชย์นาวี (3) ด้านการใช้
ทรัพยากร เช่น การขุดเจาะแก๊สและน้ำมันทำให้เกิดอุตสาหกรรมต่อเนื่อง เช่น ปิโตรเคมิคอลและพลาสติก 
(4) การประมงทำให้เกิดอุตสาหกรรมเกี ่ยวกับอาหารทะเลแปรรูป (5) หาดทรายที่สวยงามและพื้นที่
ประการังตามเกาะแก่งทำให้มีรายได้จากท่องเที่ยวจากทะเลมีสัดส่วนร้อยละ 66.3 ของรายได้ท่องเที่ยว
โดยรวม (6) รัฐยังได้จัดเก็บภาษีศุลกากร-ค่าธรรมเนียมภาคหลวง (7) ทำให้เกิดการจ้างงานที่เกี่ยวข้องกับ
กิจกรรม-เศรษฐกิจทางทะเลทั้งทางตรงและทางอ้อมมากกว่า 17.86 ล้านตำแหน่ง 

 

 

 

 

 
  4) นาวิกานุภาพและศักยภาพในการรักษาผลประโยชน์จากทะเล (Naval Power) 
องค์ประกอบสำคัญของสมุททานุภาพคือความสามารถของรัฐใดรัฐหนึ่งที่มีพลานุภาพในการป้องกันและ
ปกป้องการลุกล้ำอธิปไตยเหนืออาณาเขตทะเล เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนยุทโธปกรณ์ที่จำเป็นและอยู่ใน
ระดับที่สามารถป้องกันชายฝั่ง (Coach Guard) และปกป้องเหนือพื้นที่เศรษฐกิจจำเพาะซึ่งรัฐบาลจะต้อง
จัดหางบประมาณให้พอเพียงและเหมาะสมกับสภาวะเศรษฐกิจ ประเด็นสำคัญคือการทำความเข้าใจกับ
ภาคประชาชนถึงความจำเป็นที่จะต้องปกป้องทะเลไทย 
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การสร้างจิตสำนึก :  
องค์ประกอบสำคัญของสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ      
    

1) การตระหนักรู้ (Sea Power Awareness) เห็นคุณค่าของประโยชน์และทรัพยากรที่ได้จาก
ทะเลมีผลต่อเศรษฐกิจและความเป็นอยู ่ที ่ดีของทุกคนในชาติ  เศรษฐกิจจากทะเลมีมูลค่า
มหาศาลท้ังจากทรัพยากรในทะเล เช่น ประมงและ/หรือทรัพยากรจากแก๊ส-ปิโตรเลียมส่งผลให้
เกิดอุตสาหกรรมและบริการต่อเนื่องทำให้เกิดการจ้างงานไม่น้อยกว่า 20 ล้านตำแหน่ง 

2) หวงแหนและปกป้อง (Protectiveness) การสร้างจิตสำนึกว่าทุกคนเป็นเจ้าของอาณาเขต
ทะเลไทยซึ่งต้องรักหวงแหนประเทศและพื้นที่ทะเลเสมือนหนึ่งเป็นชีวิตของตัวเองที่จะต้องเป็น
มรดกให้กับลูกหลานใช้เป็นแหล่งทำมาหากินในอนาคตตลอดไป การปลูกจิตสำนึกในการดูแล
ทะเลไทยต้องเริ่มจากปลูกฝังให้เกิดความรักและหวงแหนไม่ยอมให้นักการเมืองหรือนายทุนที่
เห็นคุณค่าแต่เพียงผลประโยชน์ส่วนตนมาตักตวงใช้ประโยชน์ของทะเลไทยโดยขาดความ
รับผิดชอบ 

3) จิตสำนึกการอนุรักษ์ทะเลเพื่อความยั่งยืน (Sustainability Mindset) การอนุรักษ์ดูแลทะเล
ในมิติต่างๆ เพื่อให้คงอยู่เป็นสมบัติของชาติและของลูกหลาน เกี่ยวข้องโดยตรงกับการดูแล -
สอดส่อง-สนับสนุนด้านสภาวะแวดล้อมให้ปลอดจากมลพิษและดูแลลดความเสี่ยงจากสภาวะ
โลกร้อนหรือ Global Warming ที่จะกระทบต่อสภาพของชายฝั่งและทะเลซึ่งเป็นแหล่งประมง
รวมถึงการท่องเที่ยวจิตสำนึกอนุรักษ์ทะเลเพื่อความยั่งยืนเกี่ยวข้องกับการรักษาประการัง
ตลอดจนสัตว์น้ำในทะเลซึ่งเป็นแหล่งอาหารสำคัญรวมถึงการท่องเที่ยวจากทะเลจะต้องสมดุล
และมีความพอดีกับการฟื้นตัวของธรรมชาติ 

4) การมีส่วนร่วม (Participation) สมุททานุภาพเศรษฐกิจที่เกิดจากผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเลจะยั่งยืนได้ จำเป็นจะต้องให้ทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐ-เอกชน-สังคมจะต้องมีส่วนร่วมในการ
ดูแล แม้แต่แผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลการขับเคลื่อนที่เป็นรูปธรรมไม่สามารถดำเนินการ
ได้เฉพาะภาครัฐ จำเป็นที่ต้องประสานให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการขับเคลื่อน 

5) ให้ความรู้และประชาสัมพันธ์ในทุกมิติ (Public Knowledge Base) ต้องยอมรับว่าสังคมไทย
ส่วนใหญ่การขาดตระหนักรู้ถึงคุณค่าและความสำคัญของอาณาเขตทะเลซึ่งมีสัดส่วนถึงร้อยละ 
63 ของพื้นที่ซึ่งเป็นแผ่นดิน ความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลถูกผูกขาดโดยกองทัพเรือแม้แต่หน่วย
ราชการส่วนใหญ่ก็ขาดการตระหนักรู้ กุญแจแห่งความสำเร็จของการขับเคลื่ อนสมุททานุภาพ
ทั้งด้านเศรษฐกิจและด้านพลังนาวิกานุภาพคือจะต้องมีการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อในทุกมิติทั้ง
ออฟไลน์และออนไลน์ ขณะที่ภาคการศึกษาจะต้องมีหลักสูตรเกี่ยวกับสมุททานุภาพตั้งแต่
ระดับพื้นฐานไปจนถึงระดับอุดมศึกษา แม้แต่ “ศรชล.” จะต้องปรับบทบาทและพันธกิจให้
สอดคล้องตอบโจทย์ของประเทศและสังคมซึ่งเข้าสู่ยุคเศรษฐกิจดิจิทัล 
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6. กรณีศึกษา : สมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ 
                   ภายใต้ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจระหว่างประเทศ 
 
                  ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจทางรัฐศาสตร์ (Power Relations) หมายถึงปฏิกิริยาต่ออำนาจ  
คือกระบวนการที่ผู้ถูกใช้อำนาจตอบสนองต่อผู้ใช้อำนาจเป็นส่วนหนึ่งของทฤษฎีความสัมพันธ์เชิงอำนาจ  
เป็นการอธิบายความสัมพันธ์ตั้งแต่ระดับรัฐต่อรัฐหรือสถาบันตลอดจนความสัมพันธ์ของบุคคล อีกฝ่ายหนึ่ง
ซึ่งมีอำนาจต่อรองที่เหนือกว่าในการเจรจาเพื่อหวังผลประโยชน์หรือได้ประโยชน์ของตนเองเป็นที่ตั้งซึ่งคู่
เจรจามีอำนาจต่อรองหรือศักยภาพที่ต่ำกว่าอาจต้องจำนนทำตาม  
                 ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจในส่วนที่เกี่ยวข้องกับสมุททานุภาพเกี่ยวข้องโดยตรงกับความสามารถ
และศักยภาพของประเทศในการรักษาอธิปไตยเหนือน่านน้ำ ในกรณีของไทยคืออาณาบริเวณทะเล 
323,488.33 ตารางกิโลเมตร คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 63 ของพื้นที่ซึ่งเป็นแผ่นดิน ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจที่
เกี่ยวข้องกับสมุททานุภาพเกี่ยวข้องกับความสามารถของประเทศทั้งด้านการเมืองระดับภูมิภาคและระดับ
โลกตลอดจนด้านพลานุภาพทางทหารรวมถึงการเมืองภายในประเทศและจิตสำนึกของประชาชน จะต้องมี
ทิศทางเดียวกันในการธำรงรักษาอธิปไตยและทรัพยากรอันมีค่าทั ้งพื้ นน้ำและใต้ทะเลเพื่อให้เกิดผล
ประโยชน์กับประเทศสูงสุดและมีความยั่งยืน 
                 ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลแต่ละปีมูลค่าแตกต่างกันขึ้นอยู่กับองค์ประกอบและตัวแปร ปี
พ.ศ. 2568 มีมูลค่า 29.957 ล้านล้านบาท หรือประมาณ 1.58 เท่าของ GDP ถึงแม้ว่าจะมีระบุอยู ่ใน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปีที่ผ่านมามีแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลพ.ศ. 2558 – 2564 และปัจจุบันแผน
ความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลพ.ศ. 2566 – 2570  มีการกำหนดนโยบาย-ยุทธศาสตร์-แผนความมั่นคง
แห่งชาติทางทะเลให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลและสอดคล้องแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ  
                 การขับเคลื่อนแผนความมั่นคงฯ มีการจัดตั้งศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล (ศรชล.) เป็นหน่วยงานภายใต้สำนักนายกรัฐมนตรีอยู่ภายใต้การบังคับบัญชาขึ้นตรงต่อนายกรัฐมนตรี
มีหน้าที ่และอำนาจและรับผิดชอบเกี ่ยวกับการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล โดยมีขอบเขต
รับผิดชอบการดำเนินงานทั้งในส่วนกลางและในพื้นที่เป้าหมายประกอบด้วย  7 หน่วยปฏิบัติหลัก ได้แก่ 
กองทัพเรือ กองบังคับการตำรวจน้ำ กรมศุลกากร กรมเจ้าท่า กรมประมง กรมทรัพยากรทางทะเลและ
ชายฝั ่งและกรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน โดยมีเสนาธิการทหารเรือเป็นเลขาธิการ “ศรชล.” 
ยุทธศาสตร์สมุททานุภาพที่เป็นรูปธรรมทั้งด้านความมั่นคงและเศรษกิจจะต้องเข้าใจบริบทการแข่งขันและ
การช่วงชิงผลประโยชน์จากพื้นทะเล ที่ตั้งของประเทศไทยทั้งด้านฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามันมีพื้นที่ทาง
แผ่นดินและพื้นที่ทะเลติดต่อกับประเทศต่างๆ ได้แก่ เวียดนาม กัมพูชา มาเลเซีย เมียนมาร์ พื้นที่ทางทะเล
ฝั่งตะวันตกไปถึงปากช่องแคบมะละกาและชนกับเขตทะเลของประเทศอินเดีย  
                   จากการที่ประเทศเพื่อนบ้านต่างประกาศพื้นที่เศรษฐกิจจำเพาะ 200 ไมล์ทะเล ทั้งอ่าวไทย
และทะเลอันดามันซึ่งไม่ใช่ทะเลเปิดแวดล้อมไปด้วยประเทศเพื่อนบ้านและเต็มไปด้วยเกาะแก่งทำให้เกิด
พื้นที่ทับซ้อนต่างอ้างกรรมสิทธิ์ในการครอบครองที่จะใช้ประโยชน์จากทรัพยากรทางทะเลหรือเป็นเส้นทาง
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เดินเรือระหว่างประเทศ การไม่ใช้ความขัดแย้งไปสู่ข้อพิพาททางการทหารจำเป็นที่จะต้องมีการเจรจาซึ่ง
ไม่ใช่เรื่องง่ายเพราะเกี่ยวข้องกับผลประโยชน์ เช่น แหล่งแก๊สและน้ำมัน-ทรัพยากรทั้งในน้ำและใต้ทะเลรวม
ไปถึงพื้นที่ประมงซึ่งมีมูลค่ามหาศาล สมุททานุภาพเกี่ยวข้องกับการสร้างจิตสำนึกทุกองคาพยพในการ
เห็นคุณค่าและมีความหวงแหนตลอดจนการใช้ประโยชน์จากทะเลให้มีความสมดุลและความยั่งยืน การ
ปกป้องพื้นทะเลเกี่ยวข้องกับผู้บริหารประเทศและนักการเมืองจะต้องเห็นประโยชน์ของประเทศชาติเป็น
สำคัญ การที่จะรักษาดุลอำนาจนอกเหนือจากนาวิกานุภาพปัจจัยสำคัญเกี่ยวข้องกับปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจ
การเมืองระหว่างประเทศ เกี่ยวข้องกับมิติด้านผลประโยชน์ของแต่ละประเทศที่ต้องการสูงสุดการเจรจา
หากมีปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจที่ต่ำกว่าก็ยากที่ยุติได้ในระดับการเจรจา 
                   ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจระหว่างประเทศในการรักษาผลประโยชน์ทางทะเลเกี่ยวข้องโดยตรง
กับการเมืองและรัฐบาลที่มีเสถียรภาพเห็นความสำคัญของสมุททานุภาพ เป็นองค์ประกอบสำคัญเพราะ
หากพรรคการเมืองและนักการเมืองขาดความเข้าใจและเห็นความสำคัญของสมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ
เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบต่างๆ โดยเฉพาะด้านปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจซึ่งต้องควบคู่กับพลังนาวิกานุภาพ 
(Naval Power) จึงจะทำให้สามารถต่อรองรักษาผลประโยชน์กับประเทศเพื่อนบ้านโดยเฉพาะบริเวณพื้นที่
ซึ่งทับซ้อน ขณะเดียวกันรัฐบาลที่มาจากนักการเมืองจะต้องมีเสถียรภาพการบริหารอาณาเขตทะเลไทย
ไม่ใช่มุ่งเฉพาะการแบ่งปันทรัพยากรในพื้นที่ทับซ้อน 
 
ตัวอย่าง : สมุททานุภาพทางเศรษฐกิจ 
             ภายใต้ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจระหว่างประเทศ 
 
 กรณีศึกษาท่ี 1 เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)  
                   เป็นตัวอย่างของการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่เชื่อมโยงศักยภาพของการเป็นรัฐ
ชายฝั ่งทางทะเลให ้เป ็นประโยชน์ต ่อ เศรษฐกิจบนแผ่นด ินในลักษณะ “Sea & Land Economic 
Connectivity” ด้วยการสร้างเขตลงทุนจังหวัดชายฝั่งทะเลอ่าวไทย (ชลบุรี-ระยอง-ฉะเชิงเทรา) เพื่อ 
เป็นฐานการผลิตเชื่อมโยงซัพพลายเชนระดับโลก การลงทุนที่ สำคัญ เช่น โครงสร้างพื้นฐานโลจิสติกส์, 
ขยายท่าเรือน้ำลึกชลบุรีและระยอง, ขยายสนามบินอู่ตะเภาให้เป็นสนามบินนานาชาติแหล่งที่ 3, รถไฟฟ้า
ความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบินและนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่มูลค่าการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานประมาณ 
6.5-8.5 แสนล้านบาทและช่วง 5 ปีจากปีพ.ศ.2563 จะมีการลงทุนในพื้นที่โครงการมูลค่าไม่น้อยกวา 1.7  
ล้านล้านบาทมีผลต่อ GDP ปีละประมาณ 53,000 ล้านบาทคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 0.84 ของ GDP 
 ท่าเรือแหลมฉบังเฟส 3 มูลค่าการลงทุน 114,046 ล้านบาท เป็นการพัฒนาต่อยอด 
ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ปีพ.ศ.2568 มีตู้สินค้าผ่านท่า 10,154,243 ล้าน/TEUs  เป็นสินค้าส่งออก
สัดส่วนร้อยละ 49.81 สินค้าขาเข้าร้อยละ 50.19 จำนวนเรือเทียบเท่า 10,653 Voy เป็นเรือคอนเทนเนอร์
4,718 Voy เรือชายฝั่ง 5,008 เที่ยว เรือโดยสาร 63 เที่ยวและอื่นๆ  การขยายเฟส 3 จะทําให้รับตู้สินคา 
ได้รวมกันเป็น 18.1 ลาน/TEUs ความลึก 18.5เมตร หน้าท่ากวาง 920 เมตร สามารถรองรับเรือ 
คอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่ชั้น “Triple-E Class” หรือ “Malaccamax” บรรทุก 18,000 TEUs และรับเรือ 
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ROLL-ON/ROLL-OFF หรือ “RO-RO Ship” จากขนส่งรถยนต์ 2 ล้านคันเป็น 3 ล้านคันต่อปี ท่าเรือแหลม
ฉบัง เฟส 3 จะสามารถเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับท่าเรือเวียดนามซึ่งกําลังพัฒนาให้เป็นท่าเรือ
ระดับโลก 

 ท่าเรือแหลมฉบัง VS ท่าเรือโฮจิมินห์ 

 กรณีศึกษาการใช้ศักยภาพจากการเป็นรัฐชายฝั่งด้วยการเปรียบเทียบท่าเรือแหลมฉบังกับ
ท่าเรือโฮจิมินห์ อยู่ทางตอนใต้ของประเทศเวียดนาม ได้ใช้ประโยชน์จากสมุททานุภาพเป็นท่าเรือหลักของ
ภูมิภาค ปริมาณสินค้าผ่านท่า 9.1 – 10 ล้าน TEUs 
(เพิ่มขึ้นร้อยละ 23.8) และท่าเรือก๋ายแมพ (Cai Mep) 
อยู่ห่างจากท่าเรือโฮจิมินห์ 80 กม. ปริมาณสินค้าผ่าน
ท่า 7 ล้าน TEUs ทำให้ประเทศเวียดนามแซงหน้าไทย
ด้านการส่งออก ปีพ.ศ. 2568 มูลค่า 469,243.6 
ล้าน/USD เทียบกับไทยมูลค่า 339,578.4 ล้าน/USD 
หรือสูงกว่าไทย 1.38 เท่า เวียดนามสามารถยกฐานะ
ประเทศเป็นศูนย ์กลางการลงทุนระดับโลกโดยใช้
ศักยภาพการใช้ประโยชน์จากทะเลส่งผลทำให้ขนาด
เศรษฐกิจเติบโตอย่างรวดเร็ว ปีพ.ศ. 2568 มูลค่า 17.5 
ล้านล้านบาท ขยายตัวร้อยละ 6.2 เทียบกับไทยขนาด 
GDP 18.9 ล้านล้านบาท ขยายตัวร้อยละ 2.0 คาดว่าอีก 
2 ปีข้างหน้าขนาดเศรษฐกิจของเวียดนามจะแซงไทย
เป็นผลจากความสามารถใช้ประโยชน์จากศักยภาพ
ของสมุททานุภาพได้ดีกว่าไทย 

 ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 ตั้งอยู่ในบริเวณนิคมอุตสาหกรรมปีโตรเคมีคัลจังหวัดระยอง 
รองรับการขนถ่ายสินค้าที่ เป ็น “Liquid Material” เช ่น ก๊าซธรรมชาติและว ัตถุด ิบเหลวสำหรับ
อุตสาหกรรม คาดว่าจะแล้วเสร็จในปีพ.ศ.2569 มูลค่าการลงทุน 7,500 ล้านบาทและการลงทุนของ
ภาคเอกชน ในสวนท่ีเชื่อมโยงอีกประมาณ 55,400 ล้านบาท  
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กรณีศึกษาที่ 2 : พื้นที่พัฒนาร่วมไทย-มาเลเซีย (JDA : Join Development Area) 

เป็นพื้นที่ซึ่งแต่ละประเทศประกาศเขตเศรษฐกิจจำเพาะ 200 ไมล์ทะเลจากชายฝั่งทำให้มี
พื้นที่ทับซ้อนกัน กรณีไทยและมาเลเซียจากโขดหินใต้น้ำที่โผล่ขึ ้นเหนือทะเลจังหวัดปัตตานี เรียกว่า 
“เกาะโลซิน” ที่โผล่พ้นน้ำขึ้นมาประมาณ 10 ม. อยู่ห่างจากชายฝั่ง จ.ปัตตานี ประมาณ ๗๐  กม. เกาะ 
โลซินไม่ใช่เกาะแต่เป็นโขดหินใต้น้ำที่โผล่ขึ้นมาได้รับการยอมรับในระดับสากลว่ามีสถานะเป็นเกาะ ไม่มี
หาดทราย-ไม่มีต้นไม้และไม่มีคนอาศัยอยู่มีแต่ "ประภาคาร" ให้เป็นจุดสังเกตได้กลายเป็น "หลักเขต" ของ
ประเทศไทย ทำให้ไทยสามารถประกาศเส้นเขตแดนทางทะเลทับอาณาเขตบริเวณแหล่งก๊าซธรรมชาติ
ปริมาณมหาศาลที่มาเลเซียระบุว่าเป็นเขตเศรษฐกิจจำเพาะของมาเลเซียเช่นกัน เกิดเป็นพื้นที่ทับซ้อน
ประมาณ 7,125.22 ตารางกิโลเมตร โดยมีข้อตกลงพัฒนานำแก๊สและปิโตรเลียมออกมาใช้ประโยชน์เชิง
พาณิชย์ร่วมกันโดยเริ่มดำเนินการตั้งแต่ปีพ.ศ. 2534 และจะหมดอายุข้อตกลงในปีพ.ศ. 2571 ต่อมาไทย-
มาเลเซีย (พ.ศ. 2565) กำหนดขยายระยะเวลาออกไปอีก 10 ปี 

พื้นที่พัฒนาร่วมไทย-มาเลเซีย 
 
 
 
 
 
 
 

 
กรณีศึกษาที่ 3 : พื้นที่กัมพูชาอ้างสิทธิเขตทะเลทับซ้อน กัมพูชาประกาศพื้นที่อาณาเขต

ทะเลกินลึกเข้ามาถึงกลางอ่าวไทยเป็นการประกาศพื้นที่ฝ่ายเดียวเกี่ยวข้องกับผลประโยชน์จากแหล่งแก๊ส
และปิโตรเลียมและเป็นที่มาของ MOU ปี 2544 ซึ่งยังเป็นปัญหาทำให้ไทยเสียเขตอธิปไตย “กรณีเกาะกูด” 
ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2515 ทางกัมพูชาอ้างสิทธิเขตทะเลทับซ้อนกับไทยเกี่ยวข้องกับผลประโยชน์ทางทะเลซึ่งเป็น
แหล่งปิโตรเลียมในพื้นที ่ 26 ,400 ตารางกิโลเมตร เป็นพื้นที ่ทับซ้อนเหนือเส้นละติจูด 11 องศาเหนือ 
จำนวน 10,000 ตารางกิโลเมตรและใต้เส้นละติจูดดังกล่าวอีก 16 ,400 ตารางกิโลเมตร ซึ่งเป็นพื้นที่มาก
เทียบกับพื้นที่ทับซ้อนไทย-มาเลเซีย (JDA) ซึ่งมีพื้นที่เพียง 7,125 ตารางกิโลเมตร ประเด็นคือข้อตกลงตาม 
MOU พ.ศ. 2544 ซึ่งไทยทำกับกัมพูชาจะมีผลบังคับหรือไม่เนื่องจากผู้ลงนามในสนธิสัญญาระหว่างประเทศ
ในขณะนั้นไม่ได้ผ่านความเห็นชอบจากสภาผู้แทนราษฎร ที่พึงเข้าใจพื้นที่ทับซ้อนเกาะกูดเป็นการอ้างสิทธิ
ของกัมพูชาฝ่ายเดียวโดยการขยายเขตเศรษฐกิจจำเพาะออกไปถึงกลางอ่าวไทย เกี่ยวข้องกับสมุททานุภาพ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลโดยตรงไม่ใช่เร่ืองการแบ่งผลประโยชน์ในพื้นที่ซึ่งอีกฝ่ายประกาศว่าเป็นพื้นที่
ทับซ้อนฝ่ายเดียว (Overlapping Claims Area)  

 

เกาะโลซิน เกาะโลซิน 
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รูปพื้นที่กัมพูชาอ้างสิทธิเขตทะเลทับซ้อน 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
กรณีศึกษาท่ี 4 : พื้นที่ทับซ้อนทะเลจีนใต้  
กรณีพิพาททะเลจีนใต้ ประกอบด้วยหมู่เกาะพาราเซลและหมู่เกาะสแปรต์ลีย์เป็นตัวอย่าง

ปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจของสมุททานุภาพที่ชัดเจน 
ประเทศจีนซึ่งเป็นมหาอำนาจอ้างสิทธิเหนือหมู่
เกาะดังกล่าวมีการสร้างท่าเรือ-สนามบินและฐาน
ทัพทางทหาร ครอบคลุมพื้นที่ร้อยละ 90 ของ
ทะเลจีนใต้ของไต้หวันผ่านเกาะไห่หนานบริเวณ
อ่าวตังเกี ๋ยลากผ่านทะเลฝั ่งตะวันตกจังหวัด 
ปาลาวันเรื ่อยไปจนถึงเกาะลูซอนของประเทศ
ฟิลิปปินส์ ซึ่งทั้งฟิลิปปินส์และเวียดนามต่างอ้าง
กรรมสิทธิ์ กรณีนี้เป็นข้อพิพาทระดับนานาชาติ
ต่างไมย่อมรับเนื่องจากเป็นเส้นทางเดินเรือสากล 

บันทึกความเข้าใจไทย-กัมพูชา กรณีพื้นที่ทับซ้อนเกาะกูด 
วันท่ี 18 มิถุนายน 2001 (พ.ศ. 2544) 

เกาะกูด : พื้นที่เศรษฐกิจจำเพาะ 
26,400 ตร.กม. 

ที่กัมพูชาอ้างสิทธิฝ่ายเดยีว 
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 กรณีศึกษาท่ี 5 : โครงการคลองไทย (Thai Canal)  

                   เป็นอภิมหาโปรเจคที่รัฐบาลไม่ได้ริเริ่มเป็นโครงการของนักลงทุนจีนที่ได้รับการสนับสนุน
จากนักการเมืองและอดีตนายทหารของไทย ปัจจุบันสภาผู้แทนราษฎรมีการตั้งคณะกรรมาธิการวิสามัญ
พิจารณาศึกษาการขุดคลองไทยฯ  แนวคิดเป็นการขุดคลองลัดอ่าวไทย บริเวณอำเภอระโนด จังหวัด
นครศรีธรรมราช ผ่านอำเภอทุ่งสง อำเภออังวิเศษ จังหวัดตรังไปออกทะเลอันดามันที่อำเภอสิเทา จังหวัด
ตรัง ความกว้าง 400 เมตร ไม่รวมเส้นขอบแนวข้างคลองข้างละ 120 เมตร ความยาวในแผ่นดิน 135 
กิโลเมตรและความยาวร่องน้ำ 76 กิโลเมตร ความลึก 26-30 เมตร มีการนําดินที่ขุดมาสร้างเกาะเทียม 2 
เกาะเนื้อที่ รวมกันประมาณ 150.7 ตารางกิโลเมตร (ปัจจุบันโครงการไม่มีความคืบหน้า)  

 

 

            

 

 

 

 

 

 

      ความเป็นไปได้เชิงพาณิชย์ : เปรียบเทียบคลองไทยกับช่องแคบมะละกา  

 ด้วยการใช้ตัวอย่างเรือคอนเทนเนอร์ Super Panamax ความเร็ว 20 – 22 น็อต (Knots)  
หรือประมาณ 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สมมุติฐานต้นทางท่าเรือชิงเต่า – ปากคลองซูเอซด้านทะเลแดง อ้อม
ช่องแคบมะละกาใช้เวลา 3 วัน 9 ชั่วโมง 35 นาที หากเปรียบเทียบผ่านคลองไทยใช้เวลา 3 วัน 4 
ชั่วโมง 28 นาที สามารถประหยัดเวลาเดินทางได้ 5 ชั่วโมง 7 นาที หากเป็นเส้นทางท่าเรือชิงเต่าถึง
ท่าเรือฮัมบรูก (เยอรมัน) ประหยัดเวลาได้ 12 ชั่วโมง กรณีเรือบรรทุกน้ำมันขนาดใหญ่ เช่น VLCC, ULCC, 
Chinamax ความเร็วประมาณ 14 – 15 น็อต (Knots) เส้นทางคูเวตถึงท่าเรือหนิงโป (ประเทศจีน) อาจ
ประหยัดเวลาได้ประมาณ 18 ชั่วโมง 12 นาที (หมายเหตุ : 1 น็อตเท่ากับ 1.85 กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 

 กรณีศึกษาข้างต้นการประหยัดร่นเวลาอ้อมแหลมมะละกาประมาณ 8 – 10 ชั่วโมง เป็น
ค่าเฉลี่ยจากท่าเรือชิงเต่าของจีนไปท่าเรือต่างๆ ของยุโรปสามารถประหยัดค่าเช่าเรือและค่าน้ำมันได้
ประมาณ 5,830 เหรียญสหรัฐฯ หรือประมาณ 192,000 บาท (ค่าเช่าเรือและน้ำมันเฉลี่ยชั่วโมงละ 583 
USD/hour) (ที่มา : บางส่วนจากสมาคมเจ้าของเรือและตัวแทนเรือกรุงเทพและรายงานศึกษาคลองไทย โดย ดร.ธนิต โสรัตน์) 
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 กรณศึกษาที่ 6 : โครงการแลนด์บริดจ์เชื่อมอันดามัน-อ่าวไทย (ชุมพร-ระนอง)  
                   เพื่อยกระดับประเทศไทยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ทางทะเลของอาเซียน โครงการนี้อยู่ภายใต้
การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ “SEC” โดยโครงการเป็นลักษณะ “One Port Two Sides” ประกอบด้วย
การก่อสร้างท่าเรือน้ำลึกจังหวัดชุมพรบริเวณแหลมริ่ว อ.หลังสวน และพัฒนาท่าเรือน้ำลึกจังหวัดระนอง
บริเวณอ่าวอ่างให้เป็นท่าเรือน้ำลึกทั้งสองด้าน มีการสร้างทางรถไฟและถนนมอเตอร์เวย์เช่ือมต่อกันโดยหวังว่า
เรือข้ามสมุทรประเภท Container Ocean Ship ที่มาจากทะเลตะวันออกและตะวันตกจะจอดขนถ่ายสินค้า
ผ่าน “Landbridge” โดยไม่ต้องอ้อมช่องแคบมะละกาและทำให้ภาคใต้ตอนล่างของไทยกลายเป็นศูนย์กลาง
ขนส่งทางทะเลระดับโลก 
 ความคืบหน้าโครงการปีพ.ศ. 2568 ช ่วงต ้นไตรมาส 4 ร ัฐบาลนายกร ัฐมนตร ีอน ุทิน  
ชาญวีระกูล ได้ผลักดันโครงการและเตรียมออกพ.ร.บ.เศรษฐกิจพิเศษภาคใต้ (SEC) รูปแบบการลงทุนเฉพาะ
โครงสร ้างพ ื ้นฐานใช ้เง ินประมาณ 9.97 แสนล ้านบาท – 1.2 ล ้านล ้านบาท ในล ักษณะการลงทุน 
ร่วมภาครัฐเอกชน (PPP Net Cost) สัญญาสัมปทาน 50 ปี เป้าหมายการพัฒนาท่าเรือขนาดใหญ่บริเวณ 
แหลมริ่ว อ.หลังสวน จ.ชุมพร เชื่อมกับอ่าวอ่าง จ.ระนอง ระยะทางเชื่อมสองท่าเรือประมาณ 90 กิโลเมตร
ประกอบด้วยรถไฟทางคู่และมอเตอร์เวย์ ในด้านความเป็นไปได้เชิงพาณิชย์ยังมีความกังขาเพราะการหวังว่าเรือ 
“Container Ocean Vessel” ขนาดใหญ่เชื่อมทวีปจะต้องมาจอดเพื่อ Lift On/Lift Off ระหว่างสองท่าและต้อง
ขนถ่ายลงรถบรรทุกหรือรถไฟทำให้ต้นทุนสูงและเสียเวลามากกว่าการอ้อมแหลมมะละกา อีกทั้งปริมาณสินค้า
บรรจุตู้คอนเทนเนอร์ในพื้นที่ภาคใต้และใกล้เคียงมีปริมาณน้อย อีกทั้งปากช่องแคบมะละกามีท่าเรือน้ำลึกปีนัง
และตรงกลางช่องแคบมีท่าเรือ “Port Klang” ของมาเลเซียนาดใหญ่กว่าท่าเรือแหลมฉบังเป็นคู่แข่งสำคัญ 
  อนึ่งฯ เป้าหมายของเรือที่จะมาใช้บริการแลนด์บริดจ์ชุมพร – ระนอง จะเป็นเรือประเภท 
คอนเทนเนอร์ข้ามทวีปอย่างน้อยอยู่ระดับช้ัน Panamax Class บรรทุก 3 – 5 พันตู้ (TEUs) และ/หรือ Super 
Post Panamax บรรทุกประมาณ 10,000 TEUs เกี่ยวข้องกับปริมาณสินค้าในพื้นที่เพื่อบรรทุกเรือในเที่ยว
เดียวเพื่อไปท่าเรือหรือ Port เดียวไม่พอ ขณะที่ท่าเรือพอร์ตกลังและท่าเรือสิงคโปร์เป็น “Service Port” รับ
สินค้าจากนอกพื้นที่เป็นส่วนใหญ่ อีกทั้งระยะเวลาเรือเข้าถึงปากช่องแคบมะละกา (ระนาบเดียวกับจังหวัด
สตูล) ไปจนถึงท่าเรือสิงคโปร์ใช้เวลา 3 วัน 9 ชั่วโมง 35 นาที ขณะที่การใช้บริการแลนด์บริดจ์ต้องมีการถ่าย
สินค้าข้ึน-ลง 6 คร้ัง (Lift On/Lift Off) และมีค่าใช้จ่ายที่เรียกว่า Double Handling Charge ไม่คุ้มค่าทั้งด้าน
ประหยัดจากเวลาและประหยัดจากต้นทุน  

โครงการแลนด์บริดจ์เชื่อมอันดามัน-อ่าวไทย (ชุมพร-ระนอง) 
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เกาะเตียนไห่ 

เกาะฟู๊โกว๊ก 

 กรณีศึกษาท่ี 7 : โครงการคลองฟูนันเตโช (ประเทศกัมพูชา)  
                   เป็นโครงการร่วมลงทุนระหว่างกัมพูชากับรัฐวิสาหกิจจีนเป็นการขุดคลองจากนครพนมเปญ
ผ่านจังหวัดกันดาล ตาแก้ว กัมปอต ไปจนถึงเมืองแกบเพื่อลงอ่าวไทยตอนล่างความกว้าง 100 เมตร ลึก 
5.4 เมตร ระยะทาง 180 กิโลเมตร งบประมาณ 68,200 ล้านบาท นัยเป็นส่วนหนึ่งของ BRI : Belt and 
Road Initiative เป็นทางเลือกการขนส่งด้วยเรือขนส่งขนาดเล็กประเภท Container Barge บรรทุกตู้ได้
สูงสุด 200 TEUs หากใช้เรือประเภท Container Ship กินน้ำลึกประมาณอย่างน้อย 10 เมตร ด้านความ
เป็นไปได้อาจเป็นเลือกการขนส่งสินค้าจากแหล่งอุตสาหกรรมรอบนครพนมเปญไปท่าเรือ พนมเปญ
ระยะทางถนนประมาณ 190 กิโลเมตร แต่คลองฟูนันเตโชไปออกทะเลอ่าวไทยห่างจากท่าเรือพนมเปญทำ
ให้ต้องมี “Double Handling Cost” และต้องผ่านทะเลปิดของเวียดนามซึ่งกำลังก่อสร้างแลนด์บริดจ์ถม
ทะเลเชื่อมเกาะเตียนไห่ระยะทาง 47 กิโลเมตร ซึ่งมีโครงการจะเชื่อมไปถึงเกาะฟู๊โกว๊ก (Phú Quốc) ซึ่ง
เป็นเกาะใหญ่สุดของเวียดนามกำลังพัฒนาเป็นเกาะท่องเที่ยวครบวงจรแข่งกับเกาะภูเก็ตของไทยเป็นการ
แสดงถึงปฏิสัมพันธ์เชิงอำนาจในการช่วงชิงผลประโยชน์ทางทะเลเกี่ยวข้องกับสมุททานุภาพโดยตรง 

รูปคลองฟูนันเตโช 
   
  
 
 
 
 
 
 
 

รูปแลนด์บริดจ์ ฮาเตียน - ฟูโกว๊ก 
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