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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  

 ปจจุบันรูปแบบการคาของประเทศตางๆ ทั่วโลก ไดเปล่ียนแปลงไป จากเดิมที่เปน
การคาขายของแตละประเทศ กลับกลายมาเปนการรวมกลุมกันเพื่อเพิ่มอํานาจในการตอรองกับ
ประเทศ  ที่มีศักยภาพดานการคาและการลงทุน เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศในแถบ
ยุโรป โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศจีน ซึ่งในปจจุบันไดกลายเปนประเทศขนาดใหญที่มีบทบาท 
และมีอํานาจทางเศรษฐกิจอยางมากตอระบบการคาโลก เนื่องจากความไดเปรียบของตลาด
ภายในที่มีขนาดใหญ มีประชากรจํานวนมหาศาลและมีแรงงานราคาถูก จึงสามารถรองรับการ
ผลิต   การบริโภค และมีศักยภาพในการสงออกสูง หลังจากจีนไดเขาเปนสมาชิกองคการการคา
โลก  จึงไดรับสิทธิเทาเทียมกับประเทศอ่ืนๆ ดวยเหตุนี้ ประเทศตางๆ ทั้งที่เปนประเทศพัฒนาแลว 
และประเทศกําลังพัฒนา จึงตองปรับนโยบายและกลยุทธทางเศรษฐกิจ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ            
ในการแขงขัน  จึงไดมีการรวมกลุมกันทําเขตการคาเสรีข้ึน เพื่อเปนการใหแตมตอ หรือใหสิทธิ
พิเศษทางการคาและการลงทุนแกประเทศในกลุมเดียวกัน  ซึ่งเปนยุทธวิธีในการสรางพันธมิตร
ดานเศรษฐกิจและการเมือง รวมทั้งเปนการสรางฐานในการขยายการคาและการลงทนุกบัประเทศ
หรือกลุมประเทศในภูมิภาคอ่ืนๆ ที่อยูหางไกลดวย เพื่อเปนการปกปองผลประโยชน และเพิ่ม
อํานาจการแขงขันทางการคาทั้งของประเทศตนเอง และประเทศในกลุมเดียวกัน 

การเปดเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA)นั้น กําลังเปนที่
ถูกจับตามองเปนอยางมากสําหรับประเทศไทย เนื่องจากการเปดเขตการคาเสรีอาเซียนนั้น จะ
ชวยใหประเทศไทยสามารถขยายตลาดดานการคาการลงทุนเพราะอาเซียนเปนคูคาอันดับ1 ของ
ไทย  (ดังแผนภูมิภาพที่ 1.1) การรวมตัวกันอยางใกลชิดที่มีการเช่ือมโยงดานโครงสรางพื้นฐาน                 
เชน เสนทางคมนาคม  ระบบรถไฟฟา และโครงขายอินเตอรเน็ต จะชวยเพิ่มโอกาสทางดาน
การคาการลงทุนใหกับประเทศไทย เพราะไทยไดเปรียบประเทศสมาชิกอ่ืนเนื่องจากไทยมีที่ต้ังอยู
ใจกลางอาเซียนและยังสามารถเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงระหวางประเทศสมาชิก โดย
อาเซียนจะชวยเพิ่มอํานาจตอรองของไทยในเวทีโลกพรอมกับการผลักดันใหมีการแกไขปญหา
ของเพื่อนบานที่สงผลกระทบของไทย เชน กรณีปญหาพมา และการแกไขปญหาในพื้นที่ 3 
จังหวัดชายแดนภาคใตของไทย  แตทั้งนี้ทั้งนั้นก็ยังคงสงผลกระทบตอประเทศไทยทั้งในระยะส้ัน

 



 
 

2 

และระยะยาว  โดยการรวมกลุมเศรษฐกิจของอาเซียนมีเปาหมายเพื่อลดภาษีศุลกากรระหวางกัน
ภายในกลุมลง  ใหเหลือนอยที่สุด หรือเปน 0 % และใชอัตราภาษีปกติ ที่สูงกวากับประเทศนอก
กลุม การทําเขตการคาเสรีในอดีตมุงในดานการเปดเสรีดานสินคา (goods) โดยการลดภาษีและ
อุปสรรคที่ไมใชภาษีเปนหลัก และยังรวมไปถึงการเปดเสรีดานบริการ (services) และการลงทุน 

ภาพที่ 1.1    ตลาดสงออกสําคัญของไทย และตลาดอาเซียน 

 

ที่มา:  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ 

หลังจากการดําเนินการไปสูการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนหรืออาฟตา (ASEAN 
Free Trade Area: AFTA) ไดบรรลุเปาหมายในป 2546 ที่ประชุมสุดยอดอาเซียน (ASEAN 
Summit) คร้ังที่ 8 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2545 ไดเห็นชอบใหอาเซียนกําหนดทิศทางการดําเนินงาน
เพื่อมุงไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งมี
ลักษณะคลายคลึงกับประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (European Economic Community: EEC) 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ที่จะเกิดข้ึนในป 2558         
ทําใหอาเซียนนั้น เปนที่ถูกจับตามองและเปนที่สนใจเปนอยางมาก  ในเร่ืองของการมีบทบาทและ
อํานาจการตอรองมากข้ึนในเวทีเศรษฐกิจโลกแบบเดียวกับสหภาพยุโรป ดวยตลาดที่มีประชากร
กวา 580 ลานคน มากกวาทั้งสหภาพยุโรป มีมูลคาการคาระหวางประเทศถึง 1.5 ลานลาน
เหรียญสหรัฐฯ AEC นั้น เปนมากกวาการเปดเสรีทางการคาและขอตกลงการลดภาษีนําเขาสินคา
ระหวางกัน โดยครอบคลุมไปถึงเร่ืองขอตกลงการเปดเสรีดานการคาบริการ การลงทุน การ
เคล่ือนยายแรงงาน รวมถึงการปรับกฎเกณฑตางๆ ใหเปนมาตรฐานเดียวกัน สงเสริมขีด
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ความสามารถในการแขงขันของอาเซียน   ลดชองวางการพัฒนาระหวางประเทศสมาชิก สงเสริม
การรวมตัวเขากับประชาคมโลกของอาเซียน ซึ่งส่ิงที่จะตามมาก็คือ  อาเซียนจะรวมกันเปนตลาด
และฐานการผลิตเดียวกัน สินคา บริการ การลงทุน แรงงานฝมือรวมถึงปจจัยการผลิตตางๆ 
สามารถเคล่ือนยายไดอยางเสรี ภายใตกรอบกฎเกณฑ กติกาที่ตกลงกันมีเสนทางคมนาคมขนสง
เช่ือมโยงกันหมดในภูมิภาค  ชวยลดตนทุนทางโลจิสติกสในภูมิภาคอันนําไปสูการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของอาเซียน มีการพัฒนาทางเศรษฐกิจระหวางประเทศสมาชิกที่
เสมอภาคยิ่งข้ึน ชวยลดชองวางระหวางกัน ทําใหกําลังซ้ือของประเทศเพื่อนบานดีข้ึน ขยาย
โอกาสการสงออกและการลงทุนของไทย   อีกทั้งยังไดมีการวางแผนงานในการเปดเสรีภาคบริการ
ใน 5 สาขา ไดแก สาขาสุขภาพ  สาขาการทองเที่ยว สาขาคอมพิวเตอรและโทรคมนาคม  สาขา
การขนสงทางอากาศภายในป  พ.ศ. 2553 และ สาขาโลจิสติกสภายในป พ.ศ. 2556 (ค.ศ. 2013)  

สวนใหญประเทศไทยนั้นมีการผลิตและนําเขา Gas LPG เปนจํานวนมาก เนื่องจาก
ปริมาณความตองการใชภายในประเทศมีปริมาณที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  จึงมีความจําเปนที่
จะตองพึ่งพาการขนสงทางเรือเพื่อนําเขาและสงออกเปนหลัก ทําใหการขนสงทางเรือมี
ความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศไทยเปนอยางมาก  แตทั้งนี้พบวากองเรือพาณิชยของไทย
นั้น เปนกองเรือที่มีขนาดเล็กมาก  เมื่อเทียบกับขนาดของกองเรือในประเทศสมาชิกอาเซียน เชน 
สิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส และเวียดนาม  โดยขอมูลจาก Review of Maritime 
Transport 2009 ไดจัดอันดับ  ของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความควบคุม 35 
อันดับแรก  พบวากองเรือพาณิชยไทยนั้นอยูในอันดับที่ 34 จากทั้งส้ิน 35 อันดับ (ดังภาพที่ 1.2)  
อีกทั้งเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยนั้น เมื่อเทียบกับเรือLPG ของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนหลายๆประเทศ ยกเวนเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) จากประเทศสิงคโปร
แลวนั้น พบวาเรือของประเทศในอาเซียนมีขนาดที่ใกลเคียงกันมาก(ดังตารางที่ 1.1)  อีกทั้งสภาพ
เรือ LPG ของไทยนั้นสวนใหญมีสภาพคอนขางเกาซ่ึงอาจทําใหเกิดอุปสรรคตอการปฏิบัติงานใน
ดานตางๆได  และเนื่องจากจะมีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนข้ึนนั้น  ซึ่งจะทําใหเรือของ
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนเขามาประกอบกิจการตางๆไดงายข้ึนกวาเดิม  อีกทั้งแหลงในการ
ประกอบกิจการที่ใกลข้ึน  และเรือ LPG ของประเทศในอาเซียนก็มีขนาดที่ใกลเคียงกัน จึงทําให
ผูใชบริการเรือ LPG ของไทย มีแนวโนมที่จะพิจารณาเลือกใชบริการเรือ LPG จากประเทศใน
อาเซียน มากกวาเรือ LPG ของไทย  ซึ่งเรือของอาเซียนอาจมีประสิทธิภาพในหลายๆดานที่ดีกวา
เรือ LPG ของไทย และอาจจะมีราคาคาจางที่ถูกกวา  เพื่อรับจางในการขนสงกาซ LPG   ออกสู
ตางประเทศใหกับผูใชบริการ  ซึ่งทั้งนี้นั้นอาจทําใหผูประกอบการเจาของเรือ LPG ของไทย           
ถูกแยงงานจากผูประกอบการเจาของเรือ LPG ของประเทศตางๆในอาเซียนได 
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ตารางที่ 1.1  การจัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความ
ควบคุม   35 อันดับแรก 
 
The 35 Flags of registration with the largest  registered  deadweight tonnage, as of 1 January 2009 
Flag of  registration Numbe

r of 
vessels 

Share 
of 

world 
total 

vessels 

Deadwei
ght 

tonnage   
1000 dwt 

Share of 
world 

total,dwt 

Cummul
ated 

share, 
dwt 

Average 
vessel 

size,dwt 

Dwt 
growth 

2009/200
8,percent 

Panama 8065 8.09 273961 22.98 22.98 33969 8.47 
Liberia 2306 2.31 125993 10.57 33.54 54637 7.21 
Marshall slands 1265 1.27 68451 5.74 39.28 54111 14.85 
Hong Kong,China 1371 1.37 64138 5.38 44.67 46814 8.40 
Greece 1498 1.50 63036 5.29 49.95 42080 2.69 
Bahamas 1446 1.45 62013 5.20 55.15 42886 3.80 
Singapore 2451 2.46 60798 5.10 60.25 24805 9.45 
Malta 1532 1.54 50666 4.25 64.50 33072 12.05 
China 3916 3.93 39998 3.35 67.86 10214 7.74 
Cyprus 1016 1.02 31388 2.63 70.49 30893 6.65 
Republic of Korea 3001 3.01 22600 1.90 72.38 7531 6.90 
Norway (NIS) 601 0.60 20322 1.70 74.09 33813 -0.88 
Germany 961 0.96 17949 1.51 75.59 18677 19.41 
United Kingdom 1676 1.68 15950 1.34 76.93 9517 15.25 
Japan 6316 6.33 15417 1.29 78.23 2441 4.09 
India 1460 1.46 15300 1.28 79.51 10480 1.72 
Isle of Man 345 0.35 14516 1.22 80.73 42075 4.81 
Italy 1588 1.59 14415 1.21 81.93 9078 8.66 
Denmark(DIS) 470 0.47 12479 1.05 82.98 26551 14.45 
Antigua and 
Barbuda 

1195 1.20 12455 1.04 84.03 10423 11.38 

United States 6435 6.45 11910 1.00 85.02 1851 -1.88 
Bermuda 153 0.15 10298 0.86 85.89 67310 4.34 
Malaysia 1238 1.24 9391 0.79 86.68 7586 -0.61 
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ตารางที่ 1.1  (ตอ) 
 

Flag of  registration Numbe
r of 

vessels 

Share 
of 

world 
total 

vessels 

Deadwei
ght 

tonnage   
1000 dwt 

Share of 
world 

total,dwt 

Cummul
ated 

share, 
dwt 

Average 
vessel 

size,dwt 

Dwt 
growth 

2009/200
8,percent 

Turkey 1301 1.30 7476 0.63 87.30 5747 2.41 
Saint Vincent and the 
Grenadines 

1009 1.01 7400 0.62 87.92 7334  -12.97 

France (FIS) 168 0.17 7144 0.60 88.52 42524 3.63 
Russian Federation 3444 3.45 7140 0.60 89.12 2073 0.07 
Indonesia 4464 4.48 7025 0.59 89.71 1574 2.42 
Netherlands 1296 1.30 6815 0.57 90.28 5258 9.61 
Philippines 1808 1.81 6750 0.57 90.85 3733 1.37 
Belguim 243 0.24 6631 0.56 91.40 27289 2.54 
Viet Nam 1312 1.32 4663 0.39 91.80 3554 19.77 
Cayman Islands 153 0.15 4314 0.36 92.16 28196 -1.01 
Taiwan Province  
of China 

637 0.64 4246 0.36 92.51 6665 -1.43 

Thailand 879 0.88 4218 0.35 92.87 4799 -0.12 
Total Top 35        
of registration 6701 67.19 1107312 92.87  16522 7.19 
World Total 99741 100.00 1192317 100.00  11954 6.67 

 ที่มา : Review of Maritime Transport 2009, UNCTAD. 
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ตารางที ่1.2   จํานวนและขนาดเรือบรรทกุกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของประเทศ
ในอาเซยีน 6 ประเทศ (ป พ.ศ. 2554) 

 

ขนาด(DWT) สิงคโปร ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย เวียดนาม ฟลิปปนส 

500-2000 no 68 5 3 5 19 

2001-4000 19 11 12 2 4 no 

4001-6000 12 4 4 1 no no 

6001-10000 20 no 2 no no no 

10001-30000 27 no 6 no no no 

30001 เปนตนไป 22 1 3 no no no 

ไมถึงเกณฑ no 5 1 no no no 

  total=100 total=89 total=33 total=6 total=9 ไมมีขอมูล=1 

            total=20 

 ที่มา : World Shipping Register (http://www.e-ships.net) 

 ดวยเหตุผลดังกลาวขางตน จึงมีความจําเปนที่จะตองศึกษาถึงความคาดหวังและผล
การปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย วาขณะนี้กองเรือของไทย            
(ผูใหบริการ)  สามารถใหบริการที่ดีมีมาตรฐานอยางไรอยูในระดับความพึงพอใจของผูใชบริการ
หรือไม โดยจะทําการศึกษากลุมผูใชบริการเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย เพื่อดู
ความสัมพันธระหวางความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากการปฏิบัติงานในดานตางๆของเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย  เพื่อนําผลที่ไดนั้นมาหาแนวทางในการปรับปรุงการ
ปฏิบัติงานในดานตางๆของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย และเพื่อเปนแนวทาง
พัฒนาศักยภาพของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ใหมศัีกยภาพและมีประสิทธภิาพ
ที่ดียิ่งข้ึน   มีความพรอมสําหรับการปฏิบัติงานเมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
ซึ่งจะเกิดข้ึนในป พ.ศ. 2558 นี้  อีกทั้งยังเปนการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และสรางความมั่นคง
ทางดานเศรษฐกิจ และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยใหมีความเจริญกาวหนาตอไป  

http://www.e-ships.net/
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจยั 

1. เพื่อศึกษาถึงความคาดหวังและผลการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว(LPG) ของไทย ทั้งมุมมองของผูใหบริการ(เจาของเรือไทย) และผูใชบริการ(ผูคาพลังงาน) 

2. เพื่อศึกษาสภาวะการคา LPG และคาดการณบริโภคในอนาคตเมื่อเขาสูการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 

3. เพื่อศึกษาหาแนวทางในการปรับปรุงการดําเนินงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย 

4. เพื่อศึกษาคุณลักษณะเรือประเภทเทกองเหลว(liquid bulk) ประเภทควบคุม
พิเศษ 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตการศึกษาการวิจัยคร้ังนี้จะศึกษาถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ที่เปนผูใหบริการแกกลุมผูคาพลังงาน เทานั้น   

2. ขอบเขตดานประชากรของกลุมตัวอยาง ไดแก องคกรกลุมผูคาพลังงาน                      
ในประเทศไทยทั้งภาครัฐและเอกชน 

1.4  ประโยชนทีค่าดวาจะไดรับ 

1. ทําใหทราบแนวความคิดในแตละปจจัยที่มีผลตอการปฏิบัติงานวาสอดคลองหรือวา
ตางกันเพื่อเปนขอมูลในการศึกษาแนวทางปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพ 

2. ทําใหทราบถึงสภาวะดานการขนสง LPG ทางเรือและสถิติการใชพลังงาน LPG  ที่ผาน
มาและแนวโนมการใชในอนาคตภายหลังการเขาเปน AEC (2558) 

3. เพื่อนํามาตรการหรือมาตรฐานการดําเนินงานมาเปนตัวกําหนดเพื่อปรับปรุงการ
ดําเนินงานของกองเรือ LPG ไทยใหพัฒนาศักยภาพและเพ่ิมขีดความสามารถในการรับมือกับการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  

4. ทําใหทราบถึงคุณลักษณะที่สําคัญของเรือ LPG วาแตกตางกับเรือประเภทอ่ืนเชนใด 
โดยเฉพาะดานความปลอดภัยของตัวเรือ  และอุปกรณควบคุมสินคา (Cargo safety) 
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1.5  วิธีดําเนนิการวิจัย 

1. การศึกษานี้ใชกระบวนการวิจัยเชิงพรรณณา (descriptive  analysis) ดวย 
วิธีการเก็บรวบรวมเอกสาร  ขอมูล  และเอกสารวิจัยที่เกี่ยวของ 

2. จัดทําแบบสอบถาม โดยมีแบบสอบ จํานวน  2 ชุด ชุดที่ 1 เพื่อสอบถามถึงความ
คาดหวังและผลที่ไดรับจริงของกลุมผูคาพลังงาน  ที่ใชบริการจากบริษัทเจาของเรือ LPG ของไทย 
ของไทย  และชุดที่ 2 สําหรับ กลุมผูใหบริการกับกลุมผูคาพลังงานของไทย ไดแก บริษัทเจาของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ทั้งส้ิน 12 บริษัท 

3. ทําการเก็บรวบรวมแบบสอบถามโดยการลงเก็บขอมูลแบบสอบถามและ
สัมภาษณดวยตนเอง และนําขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดมาวิเคราะหและประมวลผล   

4. จัดทําขอเสนอแนะ และ แนวทางในการปรับปรุงเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 
(LPG) ของไทย ใหมีศักยภาพและมีความสามารถในการปฏิบัติงานที่ดียิ่งข้ึนตอไป 
 

 



 
 

 บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
แนวคิดและทฤษฎ ี

 การศึกษาและการวิจัยคร้ังนี้  ผูวิจัยไดทําการทบทวนวรรณกรรมใน 5 ประเด็นหลัก                
ประเด็นแรกเร่ืองธุรกิจการขนสงทางทะเล ไดแก ความสําคัญของการขนสงสินคาทางทะเล 
รูปแบบการบริการของเรือขนสงสินคาทางทะเล  ประเภทของเรือขนสงสินคาทางทะเลประเภท 
และ ลักษณะของสินคาเหลวที่ขนสงทางทะเล  ประเด็นที่ 2 คือ ธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว ไดแก  ประเภทของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุก
กาซ  อุปกรณปฏิบัติงานสินคาทั่วไปบนเรือบรรทุกกาซเหลว  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุก
กาซ  และ ขอกําหนดการตรวจเรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวของ PTT 
Marine Group  ประเด็นที่ 3 คือ  กระบวนการในการขนสงกาซปโตรเลียมเหลว ไดแก ปริมาณ
ความตองการใชกาซ LPG โพรเพน และบิวเทน   ปริมาณการนําเขาและสงออกกาซปโตรเลียม
เหลว LPG ของประเทศไทย  และ  รายชื่อบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)            
ของไทย  ประเด็นที่ 4 คือ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : AEC 
ไดแก ประวัติความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : 
AEC   ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน   ผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ  
ในฐานะผูผลิต ผูสงออก-นําเขา นักลงทุนและบุคลากรวิชาชีพของไทย  ผลกระทบของไทยจาก
การเปดเสรีภาคบริการ  การรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน   แผนงานการบูรณาการบริการ            
โลจิสติกสของอาเซียน   และ แนวทางการเตรียมความพรอมในการรับมือ ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน  และ ประเด็นที่ 5 คือ  แนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1   ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล 
 2.1.1 ความสาํคัญของการขนสงสินคาทางทะเล 

 สําราญ  ทองเล็ก( 2551) กลาวถึงการขนสงสินคาทางทะเล  เปนสวนประกอบที่
สําคัญสวนหนึ่งของระบบการคาระหวางประเทศ  ทั้งในอดีต  ปจจุบัน และอนาคต เพราะเปนการ
ขนสงชนิดเดียวที่ขนสินคาไดคราวละมากๆ และระวางมีราคาถูกกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ การ
ขนสงทางทะเลนั้นไมสามารถปฏิบัติภารกิจไดดวยตัวเองเพียงระบบเดียว  แตตองอาศัยกิจการ
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เกี่ยวเนื่องหลายประการ เชน  ทาเรือ  การบริหารนอกทา  อูเรือ การขนสงเชื่อมโยง  และการ
แลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส 

 วิศิษฐวธู  สุวรรณพันธมณี (2547) กลาวถึงการขนสงทางทะเลไววา การขนสงทาง
ทะเลนั้นมีบทบาทสําคัญเปนอยางมาก ซึ่งเปนการคาระหวางประเทศ สินคาในโลกกวารอยละ 90 
จะตองพึ่งพาการขนสงทางทะเล  และการขนสงทางทะเลก็มีตนทุนตํ่าที่สุด  แตในขณะเดียวกัน
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงจะนานกวาการขนสงทางอากาศ หรือ การขนสงทางบก ซึ่งบริการ
ขนสงทางทะเลนั้น มีทั้งเรือประจําเสนทาง(liner service) ที่มีตารางกําหนดการเดินเรือที่แนนอน
และสมํ่าเสมอ  และ บริการไมประจําเสนทาง หรือ บริการจร (tamp service) ที่ใหบริการเปนราย
เที่ยว หรือตามสัญญาระยะเวลาที่ตกลงกันระหวางผูเชา  และผูใหเชา 

 2.1.2 รูปแบบการบริการของเรือขนสงสินคาทางทะเล  
 วราภรณ จินตนาควิชัย(2551) ไดแบงการดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลออกเปน 3 

กลุม คือ ธุรกิจเรือประจําเสนทาง ธุรกิจเรือเชาเหมาลํา และธุรกิจเรืออุตสาหกรรม ดังนี้ 

  1. ธุรกิจเรือประจําเสนทางนั้น เจาของเรือจะลงทุนในตัวเรือ คนประจําเรือ การดูแล
รักษาและซอมบํารุงตัวเรือ เพื่อนําเรือมาใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจํา มีการกําหนด
ตารางเรือและประกาศใหทราบผานส่ือตางๆ เจาของเรือจะไดรับคาตอบแทนเปนคาระวางเรือ 

 2. ธุรกิจเรือจร หรือธุรกิจเชาเหมาเรือ เจาของเรือจะนําเรือออกมาใหผูเชาซ่ึงอาจจะ
เปนเจาของสินคาที่ตองการขนสงสินคา หรือเจาของเรือที่ตองการขยายกองเรือ เชาเรือของตน 
โดยเจาของเรือจะไดคาตอบแทนเปนคาเชาเรือ 

   3. ธุรกิจเรืออุตสาหกรรม เปนธุรกิจที่เจาของสินคาดําเนินการขนสงสินคาของตน
ดวยเรือของกิจการหรือในเครือของกิจการเอง 

 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ(2553) ไดกลาวไววา บริการการขนสงทางเรือแบงออกได
เปน 2 ประเภท หรือ 2 ลักษณะ ไดแก บริการแบบประจําเสนทาง(liner shipping service) และ
แบบไมประจําเสนทาง(tramp shipping service) ดังนี้ 

 1. บริการแบบประจําเสนทาง (liner shipping service) เปนบริการการเดินเรือใน
เสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจําอยางตอเนื่องกัน ผูประกอบการหรือสายเรือจะกําหนดตาราง
เดินเรือ(sailing schedule) ต้ังแตทาเรือตนทาง(original port) ไว เมื่อถึงกําหนดเวลา(ETD: 
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Estimate Time Departure) ตามตารางที่กําหนดไว เรือจะออกจากทาเรือ และจะเดินทางไปถึง
ทาเรือปลายทาง ตามกําหนดเวลา(ETA: estimate time arrival) ที่แสดงไว โดยบริการการขนสง
แบบน้ี สายการเดินเรือจะประกาศอัตราคาขนสงเรือ/คาระวาง(freight rate) รวมทั้งคาธรรมเนียม
พิเศษอ่ืนๆ (surcharges) ไวลวงหนา 

 2. บริการแบบไมประจําเสนทาง(tramp shipping service) เปนธุรกิจการรับจาง
ขนสงสินคาเหมาลําโดยเจาของเรือจะเสนอเรือเพื่อขนสงสินคากับเจาของสินคาในรูปแบบของ
การเชาเรือ การเชาเรืออาจทําไดหลายวิธีดวยกัน 

 2.1.3   ประเภทของเรือขนสงสินคาทางทะเล 
 กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552) ไดใหความหมายของเรือขนสงสินคา         

ทางทะเลวาเปนเรือเดินทะเลที่ใชบรรทุกสินคา หมายถึง เรือกลที่ใชเคร่ืองจักรที่เรียกวา Motor 
Ship ซึ่งเปนเรือที่แลนดวยเคร่ืองยนตในตัวของมันเอง  เรือสินคาเดินทะเลนี้มีหนาที่ในการบรรทุก 
ลําเลียงและขนถายสินคา และตองมีเคร่ืองมือและอุปกรณในการขนถายสินคาในเรือที่เรียกวา 
(Ship’s Handling Equipment) ในการทําการขนถายสินคาตางๆ ขณะอยูในทาเรือนอกทา 

 สินคาในการขนสงทางทะเลอาจแยกออกไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ สินคารวมกอง
หรือเทกอง (Bulk Cargo) คือ สินคาทั่วไปที่สามารถจะนําเขาไปเก็บไวในหีบหอได และสินคาหีบ
หอ (Break-Bulk Cargo) คือสินคาที่สามารถมัดรวมไวเปนหีบหอได 

 จากลักษณะสินคาจะนํามาสูลักษณะของเรือแบบตางๆ ในสมัยเร่ิมแรกเรือสินคามี
ลักษณะที่เรียกวา Multi-purpose Cargo Ship กลาวคือ เรือลําหนึ่งสามารถบรรทุกสินคาไดทุก
ชนิดทั้งแบบเทกองและหีบหอจึงอาจเรียกช่ือหนึ่งไดวา General Cargo Ship อยางไรก็ตาม 
ตอมามีสินคาประเภทตางๆ เกิดข้ึนมากมายและมีความจําเปนตองใชเรือเฉพาะอยางบรรทุก  
ลําเลียงและขนถายสินคาประเภทนั้นๆ โดยเฉพาะ 

กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2541) ไดแบงประเภทของเรือสินคาเดินทะเลไว จํานวน
ทั้งส้ิน 9 ประเภทดวยกัน  ดังตอไปนี้ 

1. เรือบรรทุกสินคาทั่วไป (General Cargo Ship) 
2. เรือบรรทุกสินคาเทกองหรือเมล็ดพืชและสินคาแรตางๆ (Bulk Cargo Ship)  

หรือ Ore Carrier หรือ Bulk Carrier  
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3. เรือบรรทุกสินคาเหลว (Tanker) เชน Oil Tanker และ Chemical Tanker  

ไดแก เรือที่มีระวางบรรทุกสินคาเหลวหรือสินคาอันตราย  เชน  น้ํามันเชื้อเพลิงตางๆทั้ง Crude 
oil,Petroleum Product, และ Chemical Product 

4. เรือบรรทุกสินคาแชเย็น/แชแข็ง (Reefer Cargo Ship) เชน ผักสดและผลไม 

สัตวน้ํา  เชน กุง และ ปลา 

5. เรือบรรทุกแกส (Liquid Natural Gas:LNG, Liquid Petroleum Gas:LPG)  

เปนเรือพิเศษที่บรรทุกเฉพาะแกสเหลว เชน แกสหุงตมที่ใชกันอยูทุกวันนี้ 

6. เรือคอนเทนเนอร (Container Ship) เปนเรือบรรทุกสินคาบรรจุตู 1 ตู  ตูที่มี
ขนาด 8’ x 8’x 20’ เรียกวา 1 TEU (Twenty equivalent Unit) ดังนั้น  หากกําหนดขนาดบรรทุก
ของเรือวาเปน 1,000 TEU ก็หมายความวา เรือลํานี้สามารถบรรทุกลําเลียงและขนถาย สินคา
บรรจุตูได 1,000 ตูส้ัน (8’ x 8’x 20’) หรือ 500 ตูยาว (ขนาด 8’ x 8’x 40’) 

  7.   เรือบรรทุกสินคาเฉพาะอยาง (Specialized Cargo Ship) เชนเรือ Ro/Ro 
(Roll-on/Roll-off) สําหรับบรรทุกสินคาที่มีลอทุกชนิด  เรือประเภทนี้จะมีสะพานเพื่อใหรถแลนเขา
ออกไดเรียก Ramp โดยไมตองใชอุปกรณขนถายประเภท Crane หรือ derric ตางๆ 

8. เรือ Ferry หรือ Passenger Ship คือ เรือ Ro/Ro อีกประเภทท่ีสามารถ
บรรทุกผูโดยสารไดซึง่เปรียบเทียบกับโรงแรมลอยน้ํา 

9. LASH  (Lighter  Aboard  Ship)  เปนเรือประเภทที่บรรทุกสินคาบนตูแต 
บรรทุกบน Brage โดยทีห่นึง่ Brage จะบรรทุกไดประมาณ 200-300 ตัน เปนเรือทีเ่หมาะสําหรับ
ทาเรือที่ไมมีอุปกรณอํานวยความสะดวกในการยกขนเพราะไมจาํเปนตองพึ่งอุปกรณยกขนบนฝง 

 2.1.4  ประเภทและลักษณะของสินคาเหลวทีข่นสงทางทะเล 
 กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552)  ไดกลาวถึงสินคาเหลวหลักในการขนสงทาง

ทะเลไดแกน้ํามัน  ทั้งน้ํามันดิบ และน้ํามันที่กล่ันแลว  รองลงมาคือสารเคมีตางๆ สินคาที่เปน
น้ํามันจะทําการขนสงโดยเรือที่ออกแบบมาโดยเฉพาะเรียกวา  เรือบรรทุกน้ํามัน หรือ tanker  
สินคาเหลวประเภทน้ีจัดเปนสินคาอันตราย  และเนื่องจากสินคาดังกลาวมีสถานภาพที่เปน
ของเหลว  ดังนั้นจึงมีการเคล่ือนยายหรือเคล่ือนไหวไปมาตลอดเวลาตามลักษณะของการ
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เคล่ือนที่ของเรือ และมีบริเวณพื้นผิวหนา (surface) ที่กวางมาก  โดยแผขยายเต็มความกวางของ
แตละถัง (tank) หรือ ชองระวางสําหรับจํานวนของถังจะข้ึนอยูกับขนาดของถังและขนาดของเรือ 
การบรรทุกขนถายสินคาเหลวนี้จะไมทําการบรรทุกสินคาเต็มกําลังความจุของถัง  ทั้งนี้พื้นที่ ที่
เหลืออยูจะทําการใสแกสเฉ่ือย (inert gas) เขาไปเพื่อปองกันการลุกไหมของน้ํามัน  โดยปกติแลว
การบรรทุกน้ํามันจะทําการบรรทุกน้ํามันประเภทเดียวตอเนื่องกันไปหลายๆ เที่ยว ทั้งนี้เพราะ
คาใชจายในการลางทําความสะอาดในแตละคร้ังมีคาใชจายที่สูงมาก สินคาเหลวประเภทนํ้ามันนี้
อาจแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ สะอาด(clean) และ สกปรก (dirty) น้ํามันสะอาดไดแกน้ํามัน
ที่กล่ันแลว (refined petroleum) น้ํามันหลอล่ืน  น้ํามันดีเซล ในขณะที่น้ํามันสกปรก ไดแก น้ํามัน
เชื้อเพลิง (fuel oil) และ น้ํามันดิบ (crude oil) 

 พรเทพ  ตันธนะสฤษด์ิ (2544) ไดใหความหมายของสินคาเหลว (Liquid Cargo) 
หลักๆ คือ  ของเหลวตางๆที่ตองทําการขนสงทางทะเลกันทีละมากๆ  ไดแก น้ํามันดิบ(Crude Oil)  
น้ํามันสําเร็จรูป  สารเคมีเหลวชนิดตางๆ  ของเหลวที่ไดจากพืชและสัตว กาซที่ทําใหเปนของเหลว 
เชน LPG, LNG, Amomonail เปนตน 

 วาที่รอยตรีสุทิน  โคตรทอง(2550) ไดกลาวถึงสินคาประเภทนํ้ามัน (oil  cargo), 
สินคาที่ไดจากน้ํามันดิบ (crude oil), fuel oil, sludge, oil refuse และ refined products  
โดยทั่วไปจะใชเรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker)  ขนสงจากแหลงขุดเจาะตางไปยังโรงกล่ันน้ํามัน 
(Oil Refinery) นอกจากนี้  ยังใชเรือบรรทุกผลิตภัณฑน้ํามัน (Product Carrier) เพื่อใชบรรทุก
ผลิตภัณฑน้ํามันที่ไดจากการกล่ันไปยังคลังน้ํามันตางๆ เพื่อสงตอไปยังผูใชตอไป เรือบรรทุก
ผลิตภัณฑอาจแบงยอยออกไปเปนเรือบรรทุกน้ํามันดํา (Black Dirty Product) ไดแก น้ํามันเตา 
(Fuel Oil) ชนิดตางๆ และเรือบรรทุกน้ํามันใส (Clean Product) ไดแกน้ํามันรถยนต (Gasoline) 
น้ํามันดีเซล Diesel หรือ Gas Oil  น้ํามันเคร่ืองบิน (Aviation Oil) เปนตน เรือบรรทุกผลิตภัณฑ
น้ํามันอาจจะบรรทุกสินคาที่เปนน้ํามันดําและน้ํามันใสรวมกันมาในเที่ยวเดียว สินคาประเภทกาซ
เหลว (liquefied gas cargo) สามารถอยูในรูปของเหลวที่ ambient temperature และเปนกาซ
ภายใต atmospheric pressure ซึ่งสินคาที่สามารถขนสงโดยเรือบรรทุกกาซเหลว  มีรายช่ือ
กําหนดตาม IMO’s Gas Carrier Codes ซึ่งสินคาโดยทั่วไปสามารถแบงออกไดเปน 4 กลุมใหญ
คือ liquefied natural gas(LNG), liquefied petroleum gas(LPG), liquefied ethylene gas 
(LEG) และ Chemical gas 
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2.2  ธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  
ธุรกิจขนสงกาซเหลวทางเรือไดเร่ิมกอต้ังข้ึนเมื่อป ค.ศ. 1920  กาซที่ขนสงกันใน

ขณะนั้น คือ  กาซบิวเทน (Butane) กับ กาซโปรเพน (Propane) โดยเรือแบบกําลังดัน(Pressure  
vessels)  ที่อุณหภูมิปกติตอมา  ไดวิวัฒนาการโดยใชเทคนิคของการทําความเย็น  เขามามีสวน
ในการออกแบบเพิ่มเติมพิเศษและใชโลหะที่คงทนตอความเย็นโดยเฉพาะ  เพื่อบรรทุกสินคาที่
อุณหภูมิตํ่ากวาปกติในเวลาตอมา   

ในป ค.ศ. 1950  มีการตอเรือแบบกําลังดัน (Semi-pressurized ship) หรือ เรือแบบ
กึ่งความเย็น  (Semi-refrigerated ship) เร่ิมเขาสูตลาดการขนสงกาซที่ใชกําลังดันตํ่าลงโดยใช
ความเย็นเปนตัวควบคุมและไดมีการตอเรือแบบกึ่งความเย็นและกึ่งกําลังดันใชงานกันอยาง
แพรหลายในเวลาตอมาราวกลางป 1960 ไดมีการใชเรือแบบความเย็น (Fully refrigerated) หรือ
เรือแบบใชความเย็นในการควบคุมสินคาอยางเต็มระบบ  โดยขนสงสินคา LPG (Liquefied 
Petroleum Gas)  ที่แรงดันบรรยากาศ และเรือ LNG (Liquified Natural Gas) ก็ไดเร่ิมตน
ใหบริการในชวงเวลาดังกลาวนี้  โดยมีการขนสง ammonia เปนสินคาหลักและ chemical gase 
รวมทั้ง butadiene  เปนสินคาที่มีการสงออกรองลงมา  สินคาเหลานี้มีความสําคัญเชิงธุรกิจใน
อุตสาหกรรมตางๆ  เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวนั้นเปนเรือที่ตองการความปลอดภัยสูงจึงตอง
มีการออกแบบเปนลักษณะพิเศษท้ังดานการปฏิบัติงานและการขนถายโดยสามารถแบงออกได
เปน 2 ประเภทหลัก คือ 

  2.2.1   ประเภทของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว   
1) เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LNG (Liquified Natural Gas) 

   ไดแกเรือที่บรรทุกแกสธรรมชาติจําพวก Methane ภายใตการลด
อุณหภูมิ ถึง –160๐ C โดยจะผานขบวนการถูกเปลี่ยนเปน Methy Alcohol และถูกเก็บใน 
Conventional tankers (ภาพที่ 2.1) 
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ภาพท่ี 2.1   เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LNG (Liquified Natural Gas) 
 

 
 
 

2) เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวLPG(Liquified Petroleum Gas) 
   ไดแกเรือที่บรรทุกแกสปโตรเลียมตาง ๆ เชน Butane หรือแกสหุงตม 
โดยจะถูกทําใหเปนของเหลวภายใตอุณหภูมิที่สูงกวา LNG หรือโดยการควบคุมทั้งอุณหภูมิและ
ความดัน และเก็บแกสในรูปของเหลวในถังเก็บทรงกลม (Spherical shape) Tankers เปนเรือ
บรรทุกสินคาเทกองที่ออกแบบพิเศษสําหรับสินคาจําพวกน้ํามัน สารเคมี หรือใชบรรทุกแกส จึง
เปนเรือที่คอนขางอันตรายและตองการการควบคุมดูแลความปลอดภัยในการขนสงและสูบถายสูง
เชนเดียวกับ Gas carriers เรือประเภทน้ีจะมีถังเก็บบนเรือเปนชุด (Series) แยกออกจากสวนอ่ืน 
ถาเปนเรือบรรทุกน้ํามันดิบในปริมาณมากจะถูกบรรจุในถังเก็บขนาดใหญ (มากกวา 200,000 
tons dwt) ซึ่งเรียกวา Very Large Crude Carriers หรือ VLCCs และหากถูกบรรจุเก็บในถังขนาด
มากกวา 350,000 tons dwt เรียกวา Ultra Large Crude Carriers หรือ ULCCs โดยทั่วไปถาเปน
เรือบรรทุกน้ํามันดิบ มักจะมีถังเก็บประมาณ 5-6 ถัง สวนเรือที่บรรทุกน้ํามันที่กล่ันแลวจะมี
ประมาณ 8 ถัง เพื่อแยกเกรดหรือประเภทของน้ํามันที่กล่ันแลว ปกติเรือประเภทน้ีจะขนถายหรือ
สูบถายผานทางทอโดย Shore pump หรือ Shipborne pumping gear (ภาพที่ 2.2) 
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ภาพท่ี 2.2 เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LPG (Liquified Petroleum 
Gas) 
 

 
 
 
 2.2.2   การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุกกาซ (Layout of a general 
gas tanker) 

ลักษณะการออกแบบทั่วไป (General gas carrier layout)    

 เรือบรรทุกกาซมีลักษณะสําคัญหลายประการ  ซึ่งนอกเหนือจากเรือ Tanker 
ประเภทอื่นๆ ในหัวขอนี้จะบรรยายเกี่ยวกับการจัดเก็บสินคา (Cargo Handling System) และ
เนนจุดเดน (Highlight) ที่มีพื้นฐานความแตกตางกันรวมถึงลักษณะสําคัญอ่ืนๆ ดังตอไปนี้ 

- Cargo Pump Room  ตองไมอยูแนวดาดฟาเปด (upper deck) ระบบทอทาง 
ตองไมเดินอยูใตแนวดาดฟา  ฉะนั้นจึงมีผลบังคับใหใช deepwell หรือ Submersible pump หรือ 
Discharge 

- ถาเรือมีการติดต้ัง Reliquefaction plant, plant จะตองอยูภายในหอง 
Compressor ที่อยูบนดาดฟาและหองที่ติดกันจะตองเปนหองที่ติดต้ังมอเตอรไฟฟาที่ใชขับ 
Compressor  และ Booster  pump ของ Reliquefaction Plant หองทั้งสองนี้จะตองแยกออก
จากกันโดยผนังกาวกั้น(Gas Tight Bulkhead) 
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- IMO Code กําหนดรายละเอียดวาระบบระบายอากาศสําหรับหองมอเตอร
ไฟฟากําลังบวกหรือมากกวา (Positive pressure) และสําหรับบริเวณคอมเรสเซอรจะตองมีการ
ระบายอากาศที่กําลังดันเปนลบ (Negative pressure) เพื่อที่จะทําใหหองทั้งสองมีความดัน
ภายในหองแตกตางกันทางเขาหองมอเตอรจะตองมีการติดต้ัง Airlock  ซึ่งประกอบดวยประตู
ปองกันกาซ (gas tight doors) 2 ชั้น หางกัน 1.5 เมตร  เพื่อปองกันไมใหความดันในหองลดลง 
และใหแนใจวาประตูทั้งสองบานไมเปดในเวลาพรอมกัน  ประตูจะตองติดต้ังอุปกรณดึงประตูปด
และสัญญานเตือนแบบ Audible and visual alarms ทั้ง 2 ดาน Airlock  อุปกรณติดต้ังเสริมเพื่อ
ตัดการทํางานของมอเตอรในกรณีที่หองมอเตอรมีความดันลดลง (loss of over-pressure) ส่ิง
สําคัญในการติดต้ังระบบปองกันคือ  พื้นฐานความปลอดภัย Gas-tanker จุดสําคัญของความ
ปลอดภัย ระหวางหองทั้งสองนี้ คือ ระบบ Sealing เพลาขับระหวางมอเตอรกับคอมเพรสซึ่งวิ่ง
ผานทะลุผนังกั้น 

- ถังสินคา (Cargo tanks) ไมสามารถนํามาเปนถังน้ําถวงเรือ (Ballast tanks)  
สําหรับเรือบรรทุกกาซ Gas carriers ดังนั้น  Ballast tanks จึงจําเปนตองมีและแยกอิสระจาก 
Cargo tanks 

  -     ระบบถังเก็บสินคา (Cargo Containment System) และระบายการจัดเก็บ 
(Handing System)  จะตองแยกออกจากกันโดยเด็ดขาดพื้นที่พักอาศัยและหองจักรกล  โดย
จะตองมี Cofferdam หรือ สวนกั้นแบบ Gastight  ระหวางสินคาและหองจักรกล, ถงัน้าํมนัและยุง
โซเสมอ IMO Code ยังไดกําหนดตําแหนงประตูจากพื้นที่พักอาศัยระวางสินคา  นอกจากนั้นยังมี
การกําหนดระยะหางนอยที่สุดระหวางทอ (Air intake) เขาพื้นที่พักอาศัยและหองเคร่ืองจักรกล
กับทอทางนอก goutlets) ของสวนที่อยูในพื้นที่อันตรายจากกาซ (Gas dangerous areas) ระบบ
ทอทางเขาจะตองมีอุปกรณในการปดทอดวย 

 - เรือบรรทุกกาซ (Gas tankers) จะตองมีการติดต้ังระบบน้ําฝอย (spray) 
เพื่อปองกันไฟไหมระบบนี้จะครอบคลุมในสวนของ Cargo tank dome, Cargo tank area เหนือ
ดาดฟา, พื้นที่ระบบทอทาง, สวนหนาของ Accommodation area, ผนังกั้นของ Control room   
ที่หันหนาเขาหา Cargo area อัตราการไหลของนํ้าตํ่าสุดในแนวระดับที่ 10 ลิตร/ตารางเมตร/นาที 
และในแนวด่ิงที่ 4 ลิตร/ตารางเมตร/นาที  ในสวนเพิ่มเติมเรือบรรทุกกาซตองติดต้ังระบบดับเพลิง
ชนิดเคมีแบบถาวร (Fixed dry powder installation) สําหรับดับไฟบริเวณ Cargo area       
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อยางนอยตองมีทอปลายทาง 2 ทอ เพื่อครอบคลุมพื้นที่ในสวน Cargo area โดยระบบนี้จะใช
กาซไนโตรเจนในการผลักดันผงเคมีซึ่งบรรจุในถังที่วางอยูในตําแหนงถัดจากถังบรรจุผงเคมี 

 2.2.3 อุปกรณปฏิบัติงานสินคาทั่วไป บนเรือบรรทุกกาซเหลว  ((General 
cargo handling equipment on board liquefied gas tanker ) 
 อุปกรณที่ใชสําหรับปฏิบัติงานสินคาในเรือบรรทุกสินคาที่เปนของเหลวในระวางน้ัน
โดยทั่วไปแลว เราสามารถ   ที่จะแบงอุปกรณที่ใชงานในการปฏิบัติ งานสินคา  (กาซ)  ออกเปน
สองแบบคือ แบบติดต้ังประจําและแบบพกพา ซึ่งในสองลักษณะนี้มีอุปกรณ ตางๆ ดังนี้ 

แบบติดต้ังประจําที่  ซึ่งมีการแบงอุปกรณออกเปน สองสวนคือสวนบนหลังถังสินคาและดาดฟา
เปดของเรือที่เปนอุปกรณหลักๆ  ไดแก 

        2.2.3.1   ระบบทอรับสงสินคา ซึ่งแบงออกเปนสองประเภทคือ ทอที่ใชสําหรับ
รับในสวนที่เปนของเหลวของสินคา(Liquid pipe line) และทอในสวนที่ใชสําหรับรับไอระเหยของ
สินคา(Vapour pipe line) 

 สําหรับทอที่ใชรับและสงสินคาในสวนที่เปนของเหลวนี้  ทาง IGC CODE ได
กําหนดใหทอรับสงสินคานี้ตองทํามาจากเหล็กเหนียว(Mild Steel )  ที่สามารถที่จะรับสินคาที่เปน
ของเหลว ที่ มีความเย็นจัด   จากอุณหภูมิของสินคาที่รับและสงและสามารถที่จะรับแรงดันของ
การขยายตัวของสินคาไดดี  เมื่อมีอุณหภูมิของสินคาเพิ่มข้ึนโดยที่ IGC CODE ได กําหนดใหทอ
ดังกลาวไดแสดงสีสัญญาลักษณของทอเปนสีน้ําเงิน. 

              สวนระบบทอที่ใชทําการรับสินคาที่เปนไอระเหยที่มีแรงดัน ที่เกิดจากการ
ขยายตัวของสินคานั้น  ทาง IGC CODE  ไดกําหนดใหทอที่ใชทําจากวัสดุที่เปนเหล็กเหนียว( 
Mild Steel)  เชนกัน เนื่องจากที่สามารถรับสินคาที่มีความเย็นจัดแลวยังสามารถที่จะรับแรงดันที่
เกิดข้ึน มาจากการขยายตัวของสินคาไดดี โดยทอรับสงไอระเหยนี้จะถูกกําหนดใหทอดังกลาวได
แสดงสีสัญญาลักษณเปนสีเหลือง  

 2.2.3.2  ระบบทอสายไฟ ( Cable pipe line)   สําหรับทอสายไฟนี้เนื่องจากที่
เปนเรือที่ทําการบรรทุกกาซมันเปนส่ิงจําเปนที่จะตองมีการเขมงวดของระบบ  Safety ดังนั้นจึง
เปนความจําเปนที่จะตองเก็บสายไฟฟาไวในระบบที่มิดชิด   โดยการเดินสาย ไฟฟาผานทอเหล็ก
จากตนกําเนิดของไฟฟาไปยังภาคหัวเรือและภาคทายเรือ ของเรือและเนื่องจากที่เรือบรรทุกกาซ
เหลว   การควบคุมอุณหภูมิของสินคานั้น มีความจําเปนที่จะตองมีการลดอุณหภูมิของสินคาดวย
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ระบบน้ํา ดังนั้นเพื่อเปนการปองกันที่จะไมทําใหมีประกายไฟฟาเกิดข้ึน  เมื่อสายไฟฟาเกิดการ
เปยกน้ําและเกิดลัดวงจร ทาง IGC CODE   จึงไดกําหนดของโครงสรางในอุปกรณที่ใช   
โดยเฉพาะในเร่ืองของสายไฟฟาที่จะตอง  อยูภายในทอเหล็กหรือเปนทอโลหะพียงอยางเดียวใน
การปองกันโดย เฉพาะ อุปกรณที่เปนอุปกรณประเภทสายไฟฟา ที่วางผานไป ในสวนของพื้นที่
อันตรายของเรือ  เชนบริเวณที่ใชในการปฏิบัติงานสินคาของเรือเปนตน ดังนั้นเพื่อเปนการปองกัน
สายไฟฟาลัดวงจรจากการที่สายไฟฟาถูกน้ํา  IGC CODE  จึงไดกําหนดไวเพื่อทําใหเกิดความ
มั่นใจวา ในระบบนี้ไดรับการปองกันอยางดีเยี่ยม ทั้งในสวนที่วางไวดานบนของถังสินคารวมถึงใน
บริเวณดาดฟาเปดของเรือและดานลางของถังสินคาที่อยูภายใตดาดฟาจึงเปนส่ิงที่เปนการจําเปน
อยางยิ่ง 

 2.2.3.3   ระบบทอน้ําหลอเย็นของเรือ (Water cooling system) ในระบบนีจ้ะ
เปนทอน้ําเหล็กที่วางพาดผานอยูบนหลังถังที่ใชบรรทุกสินคาเปนรูปวงรีตามแนวของถังบรรทุก
สินคา สําหรับในระบบนี้เปนระบบที่ ทางเรือนําน้ํามาทําการลดอุณหภูมิของ สินคาภายในถังที่ใช
บรรทุกสินคาไมใหมีอุณหภูมิที่สูงเกินกําหนดไว   ในโครงสรางของถังสินคาที่ไดถูกกําหนดไวใน
โครงสราง  ของถังบรรทุกสินคา โดยในปกติทั่วไปจะอยูในอุณหภูมิระหวาง  0-45 องศาเซนเซียส 
ระบบน้ําหลอเย็นดังกลาวจะชวยในการควบคุมอุณหภูมิไดดีซึ่งทอน้ําดังกลาว IGC CODE  ได
กําหนดสีทอที่แสดงสัญญาลักษณ เปนสีเขียว 

 2.2.3.4 ระบบน้ํา Sprinkler นี้  เปนระบบน้ําที่สําคัญในการแกไขใน
สถานการณฉุกเฉิน  ระบบนี้จะถูกวางไวบนหลังถังสินคาเชนเดียวกับระบบน้ําหลอเย็นของถัง
บรรทุกสินคาแตระบบทอจะถูกยกสูงอยูเหนือผิวพื้นดานบนของถังบรรทุกสินคาอยางนอย 80 ซ.
ม. ถึง 100 ซ.ม. และสําหรับน้ําในระบบนี้จะใชสําหรับลดความเขมขนของไอระเหยของสินคา ใน
กรณีที่เกิดสถานการณ   ทอที่ใชรับและสงสินคาแตกหรือทะลุเพื่อปองกันการติดไฟหรือการติด
ระเบิดของไอระเหยของสินคาที่เรือทําการบรรทุกแตเราอาจที่จะนํามาชวยในการลดอุณหภูมิของ
สินคาก็สามารถที่จะปฏิบัติไดเชนกันโดย IGC CODE  ไดกําหนดใหแสดงสีสัญลักษณเปนสีแดง
สําหรับในระบบน้ี   ฝอยน้ําที่ถูกเปดออกมาใชนั้น ระบบฝอยน้ําจะชวยในการลดความเขมขนของ
ไอระเหยของสินคาที่ออกมาจากถังเก็บสินคา 

   2.2.3.5    ระบบทอน้ํามัน Hydraulic ที่ใชเปดและปดน้ํามัน Hydraulic valve 
ของวาลวของ Manifold ทั้งสองกาบและ Hydraulic valve หนาปมสินคาทางเขาและออกของ
สินคาภายในถังสินคาของเรือ โดยที่สวนใหญจะทาสีเหลือง แสดงสัญลักษณไว 



 
 

20 

        2.2.3.6   ระบบ Hydraulic valve เปนระบบ Safety ของระบบการควบคุม
การรับสงสินคาเชนเดียวกับระบบ วาลวสินคาของเรือเปนวาลวที่ปดไมใหสินคาออกมานอกถัง
สินคาเม่ือเรือเกิดเหตุในสถานการณฉุกเฉินในเร่ืองของการร่ัวไหลของสินคาออกมาภายนอกถัง
บรรทุกสินคามี Fusible plug ติดอยู ที่ใชในการแกไขในสถานการณฉุกเฉินเมื่อเกิดไฟไหมข้ึนใน
บริเวณถังสินคาของเรือ หรือเกิดการแตกหักของทอรับสงสินคาของเรือโดยที่เมื่อ Fusible plug 
ถูกหลอมละลายจากความรอนน้ํามัน Hydraulic จะไหลออกและทําให Hydraulic valve  ปดลง
ไดโดยอัตโนมัติ   นอกจากการใช Emergency shut down ของระบบทําการปด Cargo Valve 
(วาลวสินคา)  เปนวาลวที่ใชในการควบคุมระบบการปฏิบัติงานเปนหลัก  ควบคุมอัตราของ
ปริมาตรในการรับและสงสินคาของเรือจึงทําใหเปนสวนที่สําคัญของการปฏิบัติงานสินคาของเรือ
ที่สําคัญอีกระบบหนึ่ง  และโดยปกติแลวระบบของทอรับสงสินคาจะถูกปดและเปดดวยวาลว
สินคาพวกนี้ ที่มีใชกันในเรือบรรทุกสินคาประเภท กาซ ซึ่งมีทั้งเปนแบบ Ball Valve และ Globe 
Valve ตามการ design ของการกอสราง  

 2.2.3.7   ระบบปมสินคา  เปนระบบที่ใชในการสูบถายสินคาจากถังบรรทุก
สินคาของเรือออกสูภายนอกมีอยูหลายๆแบบ เชน แบบ Deep-well pump และแบบ Booster 
pump เปนตน  โดยการสงผานทอและวาลวสินคาของเรือ 

 2.2.3.8   ระบบเคร่ืองมือวัด (Measurement system) เปนระบบที่เปน
เคร่ืองมือวัดเพื่อนํามาคํานวณหาปริมาตรของสินคาภายในถังสินคาซ่ึงจะประกอบดวย Temp 
Liquid gauge, Temp vapour gauge , Pressure gauge เปนตน โดยจะมีเคร่ืองมือที่ใชวัด
อุณหภูมิของ ของเหลวสินคา ในปจจุบันจะมีการใชถึงสามตัวที่ไดรับการติดต้ังเพื่อวัดคาของ
อุณหภูมิของสินคาภายในบริเวณกนถัง บริเวณกลางถังและบริเวณ สวนบนของถัง สวนของ 
Temp vapour จะมีไวเพียงหนึ่งตัวสําหรับการวัดอุณหภูมิภายในดานบนของถังสินคาเทานั้น 

    2.2.3.9    ระบบผงเคมีแหง (Dry chemical system) ในระบบนี้เปนระบบ
ของการ Safety ระบบหนึ่งของเรือที่ใชในการบรรทุกสินคาประเภทกาซเหลวของเรือเปนการ
กําหนดและกฎขอบังคับของ IGC CODE  ที่ใชในการดับไฟเมื่อเกิดในกรณีไฟไหมข้ึนในบริเวณถัง
ที่ใชบรรทุกสินคาของเรือโดยจะติดต้ังไวในบริเวณ ดาดฟาของเรือ หรือสวนบนของถังที่ใชในการ
บรรทุกสินคาของเรือโดยกําหนดไวตามขอกําหนดดังนี้ 
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สําหรับเรือที่มีถังสินคาที่ใชบรรทุกสินคามากกวา 1,000 CuM.  จะตองไดรับการติดต้ังระบบ ผง
เคมีแหง เพิ่มเติมข้ึนอีกหนึ่งชุดที่เปนอิสระตอกัน และขนาดบรรจุจะตองใชงานได 45 วินาทีเปน
อยางนอย พรอม สายฉีด(Hand Hose) อีก 2 สาย ในแตละสายจะตองสามารถฉีดผงเคมีได 3.5 
Kgs/วินาที 

 2.2.3.10   ระบบ Cargo Compressor เรือในระบบนี้เปนระบบที่ใชทําการไล
ไอระเหยของสินคาเมื่อทางเรือทําการสงของเหลวของสินคาข้ึนเพื่อปรับแตงไอระเหยของสินคาคง
ถังที่ใชบรรทุกสินคาของเรือโดยการปรับแตงวาลวสินคาของเรือ ซึ่งในระบบนี้จะมีถังดักของเหลว
ของเรือเพื่อกันไมใหในสวนของของเหลวเขาไปในตัว Compressor ของเคร่ืองจนเกิดความ
เสียหายซ่ึงในกรณีที่เกิดความจําเปนเมื่อปมสินคาเสียเราอาจ จะสามารถใชแทนปมสินคา ก็
อาจจะเปนไปได 

 2.2.3.11   ระบบกรองสินคา ในระบบนี้ เปนระบบในสวนที่กรองไมใหเศษ
ขยะที่ปะปนมากับสินคาไหลลงเขาไปในถังสินคาของเรือซ่ึงในระบบนี้ อุปกรณจะถูกติดต้ังเขากับ 

 2.2.3..12  ระบบ Cargo monitor ของเรือนอกจากนี้ยังมีระบบ Safety ของ
เรือที่นํามาใชเปนอุปกรณของการปฏิบัติงานสินคา เชนระบบ Fixed Gas Detector และระบบ 
CO2 ของเรือเปนตน 

 2.2.4  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุกกาซ (Rules and Regulation) 
ในปจจุบัน  มีหนังสือขอบังคับที่ใชบังคับกับเรือบรรทุกกาซ ซึ่งเปนคูมือสําหรับการ

ปฏิบัติตาม อาทิเชน GC CODE / IGC CODE / TANKER SAFETY GUIDE FOR LIQUEFIED 
เปนตน 

GC CODE (Code for the construction and equipment of ships carrying  
liquefied gases in bulk)  เปนหนังสือหรือเอกสารที่ IMOบังคับใหเรือบรรทุกกาซไดปฏิบัติตาม 
ซึ่งมีหัวขอตางดังนี้  

 2.2.4.1    ขอบังคับ ในเร่ืองของ คุณสมบัติของกาซ  กาซมีคุณสมบัติของ         
กาซที่มีในธรรมชาติ  ที่เกิดจากการทับถมของซากพืชและซากสัตวที่ทับถมกันมาเปนหลายลานป 
และจะประกอบ ไปดวย Hydrocarbons  เปนหลักและเกิดเปนกาซธรรมชาติที่เปน  Methane 
70%   และนอกนั้นจะประกอบดวย กาซ Butane / Propane และกาซอ่ืนๆอีกหลายๆชนิด  ดังนั้น 
การนํามาใช จะตองมีการแยกกาซแตละชนิดกอน  ตามวัตถุประสงค ของผูที่ตองการที่จะใชกาซมี
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ลักษณะที่เปนของเหลวใสไมมีสีและกล่ินแต จะขยายตัวเพิ่มแรงดันข้ึนเม่ือมีอุณหภูมิเปล่ียนแปลง
เพิ่มข้ึนเปนทั้งสามารถติดไฟไดมีอุณหภูมิที่ตํ่ากวาจุดเยือกแข็ง และไอระเหยเปนสารพิษดังนั้นเรา
จึงประมาณไดวาถาจะตองเอากาซดังกลาว ข้ึนมาใช ผูที่ปฏิบัติงานจะตองมีความระมัดระวังเปน
พิเศษสําหรับในสวนของกาซที่เปนของเหลวจะไมสามารถติดไฟไดแตสวนที่สามารถติดไฟไดเปน
สวนของ ไอระเหยของกาซเชนเดียวกับ ปโตรเลียม อ่ืนๆที่มีอยูในโลกนี้ในสวนของกาซที่ใชในการ
หุงตมตามครัวเรือนนั้น เปนสวนผสมของกาซ Butane และ Propane ในอัตราสัดสวนของการ
ผสม 70% /30%  หรือ 50%/50% ตามที่เราตองการ โดยการเติมกล่ิน Mercaptain  ซึ่งเปนสาร
ผสมเพื่อเปนการปองกันการร่ัวไหลของกาซออกมาจากที่ควบคุม  

 2. 2.4.2   ขอบังคับสําหรับถังสินคาที่ไวสําหรับจัดเก็บและควบคุม  ซึ่งที่มีใช
งานตามแตละชนิดของสินคาและสําหรับเรือที่ทําการบรรทุกกาซจะตองมีอุปกรณที่ใชในการ
จัดเก็บสินคาประเภทที่มีแรงดันเฉพาะเทานั้น  จึงจําเปนที่จะตองทําการสรางเรือที่ทําการบรรทุก
กาซสําหรับสินคาที่มีแรงดัน  ซึ่งสวนใหญจะเปนรูปของ แคปซูล  ที่วางไวในระวางเรือ  โดยมี
ขอบังคับของ ระบบทอทางรับ/สง  ที่เปนสวนของการเช่ือมตอระหวางถังสินคา  และมีระบบวาลว 
เปนตัว  ที่ใชในการควบคุม ซึ่ง IMO ไดออกขอบังคับ ในรูปแบบหนังสือ ซึ่งไดกําหนดวา เรือที่
สรางกอน เดือน มิถุนายน 1986 ใหใช GC CODE เปนขอบังคับ สวนเรือที่สรางหลังจาก เดือน
มิถุนายน   ค.ศ.1986 ทาง IMO ไดออกขอบังคับเพิ่มเติม  เพื่อใชกับเรือที่สรางหลังจากมิถุนายน 
ค.ศ. 1986  ภายใต ขอบังคับ ของ Safety of life at sea (Solas) ใหใช หนังสือ IGC CODE เปน 
Guide Line สําหรับสรางเรือที่ใชบรรทุกสินคาประเภทกาซ  โดยไดกําหนดให ผลิตถังสินคาที่
สามารถใชรับสินคาที่มีความเย็นจัดโดยมีอุณหภูมิระหวาง -10C* ถึง – 55C* ซึ่งสําหรับถังสินคา
ที่ใชโดยปจจุบัน ไดแบงออกเปน  3 แบบ ไดแก  1. Independent Type A   2. Independent 
Type  B  3.Independent Type C 

 Independent Type “A” เปนการสรางถังสินคาที่สามารถ ที่จะรับแรงดัน 
ของสินคาภายในถังได 0.7 bar gauge  ซึ่งจะสามารถรับสินคาประเภท  Fully Refrigerated 
cargoes เทานั้น   โดยมีอุณหภูมิของสินคาที่ตํ่ากวา  -10 C* แตไมสามารถที่จะรับสินคาที่มี
อุณหภูมิที่ตํ่ากวา – 55C* 

 Independent Type “B”   เปนการสรางถังสินคาที่มีคุณสมบัติที่คลายกับ 
Type A  แตสวนใหญจะเปนในรูปของทรงกลมที่ใชในการรับ/สงสินคาที่เปนสินคาจําพวก LNG         
ที่เปน Fully refrigerate cargo 
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 Independent  Type “C”   เปนการสรางถังสินคาที่สรางในรูปแบบของ 
แคปซูล (Cylindrical) ที่สามารถรับแรงดันของสินคาไดมากกวา 2 bar gauge หรือ 20 kg/Cm2   
โดยมีอุณหภูมิระหวาง 0 C* ถึง 45 C* และสามารถที่จะทํา Vacuum  ถังไดตํ่าสุด ถึง – 0.3 
kg/Cm2 ซึ่งสวนใหญจะเปนสินคา Fully pressurized cargoes ไดแกสินคาจําพวก LPG(C3/C4) 

 2.2.4.3  ขอบังคับของความตองการของอุปกรณที่ใชในกรณีที่เปนสินคา
ประเภทติดไฟและประเภท สารพิษเพื่อเปนการปองกันบุคคลที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับงานสินคาใน
บทที่ 14 ของ IGC CODE หรือ GC CODE ไดระบุบอกถึงอุปกรณเคร่ืองใช เพื่อปองกันอันตราย
จากสินคาของผูที่ปฏิบัติงาน ซึ่งไดแกอุปกรณที่ปองกันใหเกิดความปลอดภัย เชน Safety 
equipment  ที่ประกอบดวยชุด SCBA /และขวดอากาศที่บรรจุอากาศพรอมใช มากกวา 6 ขวด 
หรือ 1,200 ลิตร หรือขวดละ /200 ลิตร. ชุดปฏิบัติงานท่ีคุมรางกายที่มิดชิด และตองประกอบ 
ดวย รองเทา safety / ถุงมือ / แวนตากันกาซ. เชือกชวยชีวิต / และตะเกียงกัน ระเบิดจากอุปกรณ
ที่ระบุขางตนเรือจะตองมีไมตํ่ากวา 2 ชุด บนเรือในการปฏิบัติงานแลวบนเรือที่ทําการบรรทุกกาซ
จะตองมี ยาแผนปจจุบันและยาที่ใชรักษาอุบัติเหตุที่เกิดจากสินคาที่บรรทุก 

 2.2.4.4   ขอบังคับเพื่อใหทราบถึงอุปกรณและประสิทธิภาพของระบบการ
รับสงของเรือซ่ึงในที่นี้หมายถึง ระบบทอทางที่จําเปนที่ตองมีการตรวจสอบความสามารถเพื่อเปน
การปองกันการร่ัวไหลของสินคาในขณะที่เรืออยูในระหวางการรับ/สง ในการที่สามารถของทอที่
รับกําลังดันของสินคาทุกๆปตามที่ระบบของ SIRE เปนตน. รวมทั้งระบบของ Gauge วัดตางๆที่
ใชในการคํานวณปริมาตรของสินคาที่รับลงเรือและสงข้ึนบก 

  2.2.4.5   ขอบังคับเพื่อใหทราบถึงอุปกรณ ที่บุคลากรที่จะตองมีใชในการ
ปฏิบัติงานบนเรือบรรทุกกาซซ่ึงโดยทั่วไปแลวการจัดหาอุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใชของคนประจํา
เรือที่จะตองมีและจะตองปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับใน GC/IGC CODE เชน  จะตองมีแวนตา
กันกาซที่ใชในการปฏิบัติงานรับ/สงสินคา เปนตนและจะตองมีชุดทํางานที่ปกปดรางกายที่มิดชิด
และเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 

 2.2.4.6   ขอบังคับถึงวิธีการ เปล่ียนชนิดของสินคา ในการรับ/สง ที่ ไดกาํหนด
ไวใน GC/IGC CODE บทที่ 15 ในเร่ืองของ Filling limits and reference temperature ของถัง
สินคาที่จะใชเปนที่รับและสงสินคาสําหรับในเร่ืองนี้  ใน GC/IGC CODE ไดกําหนดไววาโดยปกติ
ของการรับสินคาลงถังสินคานั้นควรที่จะรับสินคาลงถังสินคา 98% by 100% ของถังแตมีสินคา
จําพวกกาซบางชนิดที่ไมอาจที่จะรับไดตามที่ทาง   IMO  ไดกําหนดเปนระดับมาตรฐานไวที่ 98% 
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ของ 100% ของถัง  ก็เนื่อง มาจากกาซแตละชนิด  มีจุดเดือดและการขยายตัวของกาซ ที่ไม
เหมือนกัน ในอุณหภูมิที่เทากัน  ดัง นั้น เราจึงตองนําเอา สูตรของการคิด ของอัตราปริมาตรสินคา
ที่รับไดสูงสุดมาใช  ซึ่งไดแก  
 
            VL   =  0.98  x  PR                       
                                            PL 
      VL = ปริมาตรของสินคาที่ถังสินคาของเรือมีความสามารถที่จะรับไดสูงสุด 
      PR = คาของ Density ของสินคาที่มีอุณหภูมิที่ทาสงสินคา(โดยประมาณ) 
      PL = คา Density ของอุณหภูมิของสินคาสินคาที่ทารับสินคา 

 และหลังจากที่เราไดคํานวณตามสูตรดังกลาว ผลที่ออกมาเราจะสามารถ
ทราบถึงปริมาตรสินคา   ที่ถังสินคาสามารถรับไดแมจะมีอุณหภูมิเพิ่มข้ึนในระหวางเดินทางกต็าม
สินคาที่ทําการบรรทุกก็จะไมร่ัวออกมาเนื่องจากการขยายตัวของสินคาที่มีอุณหภูมิ เพิ่มข้ึนและ
นายยามหรือบุคคลที่รับผิดชอบสามารถที่จะทําการควบคุมสินคาไดงาย 

 2.2.4.7  ขอบังคับเพื่อทราบถึงอุปกรณพิเศษ ที่ตองมีใชในการรับสินคาชนิด
ใหม ซึ่งใน GC/IGC CODE ไดกําหนดไวใน บทที่ 17 และบทท่ี 19 และใน Tanker safety guide 
liquefied gas book  ที่อธิบายถึง Materials of construction ของอุปกรณตางๆที่มีปฏิกิริยากับ
อุปกรณที่ใชงานบนเรือและอุปกรณที่ผูปฏิบัติงานตองมีใชเพิ่มพิเศษ เปนตน ซึ่งจะแยกกันแลวแต
ชนิดของสินคาที่เรือทําการรับและสง เราก็สามารถที่จะมีการเตรียมการไดลวงหนา เชน ถาเรือ
จะตองรับสินคา  Butadiene เราสามารถที่จะเตรียมหาอุปกรณเสริมพิเศษ ในการเตรียมการรับ
สินคาไดซึ่งใน IGC CODE บทที่ 19 ซึ่งไดกําหนดวาเปนสินคาประเภท Flammable หมายถึง
สินคาที่ไอระเหยสามารถติดไฟจากความรอน ในสวนของเรือที่ใชควรเปนเรือแบบ2G/2PG ซึ่ง
หมายถึง สินคาที่มีความเย็นที่มากกวาการบรรทุกสินคาประเภท LPG และเปนแบบถังสินคาแบบ
ปดและสําหรับอุปกรณของเรือที่จะมีปฏิกิ ริยาจนเกิดความเสียหาย ซึ่งไดแก  Materials 
construction ซึ่งไดแก โลหะที่เปนทองแดง alloy และสังกะสี เปนตน ดังนั้นกอนที่เราจะทําการรับ
ควรศึกษาจากคูมือกอนทําการปฏิบัติจริงสําหรับเรือบรรทุกกาซ โดยทั่วไปแลว การปฏิบัติ ของคน
ประจําเรือจะถูกกําหนดเชนการหามจุดบุหร่ีเพื่อสูบบุหร่ีนอกเกงเรือ หามใชโทรศัพทนอกเกงเรือ 
โดยกําหนดใหเรือจัดหองเพื่อใชงานในเรือทั้งนี้เพื่อเปนการปองกัน ความเผลอเรอ ของคนประจํา
เรือในการจุดไฟเพื่อสูบบุหร่ี รวมถึงที่เข่ียบุหร่ีในสถานที่ ที่ทําการจัดไว ที่เข่ียบุหร่ีจะตองมีน้ํา เพื่อ
ปองกันสะเก็ดของไฟบุหร่ีในขณะท่ีทําการดับบุหร่ีซึ่งอาจจะติดไฟไดถาภายในหองมีการสะสม
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ของสินคาที่เรือบรรทุก (Cargoes accumulation inside space of  accommodation )  เปนตน 
และยังมีกฎขอบังคับของการติดต้ัง Electric lighter ที่เปนแบบ Car type ในสถานที่ ที่ทางเรือจัด
ไวและยังบังคับที่จะตองแสดง รูปภาพไวบริเวณ นอกเกงเรือ ในระบบ Personal safety อีกดวย 

2.2.5  ขอกาํหนดการตรวจเรือบรรทุกนํ้ามันและเรอืบรรทุกกาซปโตรเลยีม
เหลว 

กลุมผูคาพลังงาน และสมาคมเจาของเรือไทย ไดรวมลงนามการใชขอกําหนด การ
ตรวจเรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว ที่ไดรวมกันจัดทําข้ึนเพื่อพัฒนาระบบ
การตรวจและประเมินเรือขนสงผลิตภัณฑปโตรเลียมในประเทศใหเปนมาตรฐานเดียวกัน และมี
ความปลอดภัยในระดับสากล ครอบคลุมทั้งความปลอดภัยของเรือ คนประจําเรือ ทาเทียบเรือ 
การปฏิบัติการสูบสงผลิตภัณฑปโตรเลียม และการเดินเรือ อันจะชวยปองกันและลดความเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุ ยกระดับมาตรฐานเรือไทยใหทัดเทียมเรือตางชาติ ภายใต บรรทัดฐานการ
ตรวจและการประเมินเรือของ Oil Company InternationalMarine Forum (OCIMF) ซึ่งถือเปน
คร้ังแรกของการจัดทําขอกําหนดในการ ตรวจและประเมินเรือใหเปนมาตรฐานเดียวกันในประเทศ
ไทย  โดยรับการสนับสนุนจากสมาคมตรวจเรือเดินทะเลแหงประเทศญี่ปุน (ClassNK) และ    
กรมเจาทา กระทรวงคมนาคม 

2.2.5.1  ระบบการตรวจประเมินเรือของกลุมผูคาพลังงาน Ship’s Vetting 
System Ship’s Vetting  

Ship’s Vetting คือ ระบบการตรวจประเมินคุณภาพของ เรือขนสงน้ํามันดิบ
และผลิตภัณฑปโตรเลียม ใหไดมาตรฐานความปลอดภัย (Marine Environmental and Safety 
Criteria) ตามที่กําหนดไว ซึ่งเปนการบริหารความเสี่ยง ที่จะชวยปองกัน หรือลดความเส่ียงจาก
การเกิดอุบัติเหตุ ตางๆ เชน น้ํามันหกร่ัวไหลจากเรือ เปนตน  อันจะเปนผลทําให 

 เกิดความเสียหาย และเปนภัยอันตรายตอชีวิตและสภาพแวดลอม 
 ทําใหเกิดความเสียหายตอช่ือเสียงและภาพลักษณขององคกร 
    ทําใหเกิดคาใชจายอยางมากจนกระทบตอการดําเนินธุรกิจขององคกร 

ระบบการตรวจประเมินเรือ  
 เพื่อความเปนมาตรฐานทัดเทียมกับบริษัทน้ํามันชั้นนํา ตลอดจนความ 
 เปนเลิศและเปนผูนําดานการปฏิบัติงาน(Operation Excellent)ที่ 

ปลอดภัยในภูมิภาค 
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 เพื่อใหมั่นใจวา เรือที่กลุมผูคาพลังงานจัดหา หรือจัดจางมาใชขนสง 
 ผลิตภัณฑปโตรเลียม นั้น มีคุณภาพตามมาตรฐานท่ีกําหนดในเร่ืองของ  

Marine Environmental and Safety Criteria เพื่อเปนการปองกัน หรือลดความเส่ียงของการเกิด
อุบัติเหตุ ที่อาจเกิดข้ึน 

ประโยชนที่จะไดรับ จากระบบ Ship’s Vetting 

 กลุมผูคาพลังงานสามารถใชประโยชนจากขอมูลดาน Marine รวมกันทํา 
ให ประหยัดคาใชจาย ที่เกี่ยวของ เชน ลดการตรวจเรือซํ้าซอน เปนตน 

 กลุมผูคาพลังงานจะมีระบบการปฏิบัติงาน Marine เปนมาตรฐานสากล 
ทัดเทียมกับบริษัท Major Oil ทั้งหลายในระดับภูมิภาค และไดรับการยอมรับในสากล จากการใช
ทาเรือรวมกัน 

 สงเสริมการสราง Brand Image ของกลุมผูคาพลังงาน 
 ทําใหมีการพัฒนาความรูความสามารถ ของ บุคลากร ภายในกลุมผูคา 

พลังงาน และมีการดําเนินงาน พรอมกาวสู HPO : High Performance Organization  
 สนับสนุนนโยบายที่กลุมผูคาพลังงานจะกาวเปน Global Company               

ที่มีการบริหารจัดการ Good Governance และ มีความรับผิดชอบตอสังคม ( CSR ) ที่เปน
รูปธรรม 

2.2.5.2  ข้ันตอนของระบบตรวจประเมินเรือของกลุมผูคาพลังงาน (Ship’s 
Vetting System) 

1. ระบบการตรวจเรือกอนนาํมาใช  
การตรวจเรือ (Inspection) โดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF (Oil Company 
International Marine Forum) และ Program การตรวจเรือของ OCIMF (SIRE) 

2. ระบบการประเมินเรือ 
 ตรวจประเมนิ (Vetting) โดยกลุมผูคาพลังงาน Expertise ซึ่งใชผลที่ไดจากการตรวจเรือ (SIRE) 
มา Evaluate กับ Marine Environmental and Safety Criteria ที่กําหนด 

3. ระบบตรวจสอบและติดตามผล 
เรือที่ผานตรวจประเมิน Positive Vetting จะไดการยอมรับจากผูตองการจางเรือ หรือผูจัดหาเรือ
เพื่อใชขนสงน้าํมันดิบและผลิตภัณฑปโตรเลียม ของกลุมผูคาพลังงาน ตอไป 
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4. ระบบสารสนเทศและจัดเก็บขอมูล 
ข้ันตอนทั้งหมดของระบบตรวจประเมินเรือจะถูกบันทึก และจัดสงขอมูล ภายในผูที่เกี่ยวของของ
กลุมผูคาพลังงาน ดวยระบบ Ship’s Vetting  

 2.2.6   รายชื่อบริษัทเจาเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม(LPG) ของประเทศไทย 
1.  Lucky Marine Co.,Ltd  
2. Unique Marine Co.,Ltd. 
3. P.I.N.K Transport & Trading Co.,Ltd 
4. Navakun Transport Co., Ltd 
5. Seaman Ship Co.,Ltd. 
6. World Wide Transport 
7. PLATINUM MARINE GROUP Co., Ltd. 
8. PP GOLBAL LINE Co.Ltd., 
9. Pilatus Marine Co., Ltd. 
10. Nathalin  Management Co.,Ltd. 
11. บริษัท สยามมาริไทม จํากดั 
12. Mataporn Marine (2008) Co., Ltd. 

 
2.3  กระบวนการในการขนสงกาซปโตรเลียมเหลว 

 เนื่องจากสวนใหญแหลงผลิตปโตรเลียมและแหลงที่ใชผลิตภัณฑจากปโตรเลียม  
มักอยูตางสถานที่กัน  โดยเฉพาะในปจจุบันแหลงผลิตปโตรเลียมที่ใหญ ๆ  ของโลกมีเพียงไม               
กี่แหง  แตผลิตภัณฑจากปโตรเลียมโดยเฉพาะน้ํามันและกาซธรรมชาติ  เปนแหลงพลังงานหลัก
ในการดํารงชีวิตประจําวันของมนุษย  และเกี่ยวพันกับการพัฒนาในทุก ๆ ดานของทุกประเทศทั่ว
โลก ดังนั้นการขนสงลําเลียงจึงเปนกระบวนการที่สําคัญอีกกระบวนการหนึ่งของอุตสาหกรรม
ปโตรเลียม 

                การขนสงลําเลียงน้ํามันและกาซธรรมชาติ  มีความยากลําบากกวาการขนสง
ลําเลียงสินคาประเภทอ่ืนๆ อยูมากดวยเหตุผลหลายประการอาทิ น้ํามันและกาซธรรมชาติ 
โดยเฉพาะผลิตภัณฑสําเร็จรูปมีมากมายหลายชนิด ซึ่งแตละชนิดมีคุณสมบัติแตกตางกัน ทําให
ตองแยกภาชนะในการขนสงลําเลียง  เพื่อมิใหผลิตภัณฑแตละชนิดปะปนกัน  เหตุผลอีกประการ
หนึ่งก็เนื่องมาจากคุณสมบัติของน้ํามันและกาซธรรมชาติ  ซึ่งบางชนิดระเหยเร็วและไวไฟ  ดังนั้น
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ภาชนะและพาหนะ  รวมทั้งวิธีการที่ใชในการขนสงลําเลียง จําตองไดรับการออกแบบและเพิ่ม
มาตรการเปนพิเศษเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการขนสงลําเลียงดวย 

               การขนสงน้ํามันและกาซธรรมชาติในระยะเร่ิมแรกนั้นทําไดคร้ังละเปนปริมาณไมมาก
นัก  สวนใหญจะใชวิธีการบรรจุลงในภาชนะขนาดเล็ก  (package)  กอน  แลวจึงขนสงลําเลียง
ตอดวยรถยนต  เรือ  และรถไฟ  ซึ่งใชบรรทุกสินคาโดยทั่วไป  ตอมาดวยวิวัฒนาการทางดานการ
คมนาคม  ประกอบกับความตองการใชน้ํามันและกาซธรรมชาติที่เพิ่มสูงข้ึน  จึงไดมีการคิดคน
ออกแบบกระบวนการขนสง  ที่สามารถลําเลียงน้ํามันและกาซธรรมชาติในแตละคร้ังไดในปริมาณ
มาก ๆ  (bulk)  โดยไมตองระบุลงในภาชนะเล็กกอน  ซึ่งกระบวนการขนสงลําเลียงดังกลาว
สามารถแบงออกไดเปน  4  ประเภทหลัก ๆ  ดังนี้ 

1) การขนสงลําเลียงทางทอ  (Pipeline)   
2) ทางเรือ  (Tanker & Barge)   
3) ทางรถไฟ  (Tank Car)    
4) ทางรถบรรทุก (Tank Truck) 

 
 2.3.1  ปริมาณความตองการใชกาซ LPG โพรเพน และบิวเทน 

LPG โพรเพน และบิวเทน ปริมาณการใชเพิ่มข้ึนรอยละ 8.8 อยูที่ระดับ 5,208
พันตัน การใชในภาคครัวเรือนและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมปโตรเคมีเพิ่มข้ึน สาเหตุสวนหนึ่ง
มาจากรัฐบาลตรึงราคาLPG ใหอยูระดับตํ่า โดยปริมาณการใชเปนวัตถุดิบในปโตรเคมีเพิ่มสูงข้ึน
ถึงรอยละ 42.8 ในขณะที่การใชLPG ในรถยนตปนี้ลดลงรอยละ 14.1 เนื่องจากรัฐบาลมีนโยบาย
สงเสริมการใช NGV ทดแทน และการใชเปนเช้ือเพลิงในภาคอุตสาหกรรมลดลงรอยละ 11.0 ตาม
ภาวะเศรษฐกิจ (ตารางภาพที่ 2.3) 
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ตารางที ่2.1   อุปทานและอุปสงคของ LPG โพรเพน และบวิเทน 
 

 
 

ที่มา:  สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 
 

 2.3.2  ปริมาณการนําเขาและสงออกกาซปโตรเลยีมเหลว LPG ของ 
ประเทศไทย  

การนาํเขากาซปโตรเลียมเหลว 
เม่ือป 2552 มีการนําเขากาซธรรมชาติจากประเทศสหภาพพมารวมทั้งส้ิน 

337,563 ลานลูกบาศกฟุต หรือเฉล่ีย 925 ลาน  ลูกบาศกฟุตตอวัน เพิ่มข้ึนจากปกอนอัตรารอย
ละ 0.4 คิดเปนมูลคารวมทั้งส้ิน 82,333 ลานบาท (ดังตารางที่ 2.1) 
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ตารางที่ 2.2   ปริมาณและมูลคาการนําเขากาซจําแนกตามแหลงนําเขา 
 

 

 ที่มา:  กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 

การสงออกกาซปโตรเลียมเหลว  

การสงออก LPG ในป 2009 ที่ผานมา จะเห็นไดวาการสงออก LPG มีเพียง
เล็กนอย  รอยละ 0.3 เทานั้นเมื่อเทียบกับปริมาณการใชทั้งหมด ทั้งนี้เนื่องจากความตองการใช 
LPG ในประเทศมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึน  (ตารางที่ 2.2) 

ภาพท่ี 2.3   ปริมาณการใชและการสงออก LPG 

 
ที่มา:  สํานักนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 
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2.4    ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) 
 2.4.1 ประวัติความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN 
Economic Community : AEC 

           ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : AEC เปนการ
รวมกลุมทางเศรษฐกิจ ที่ลึกซึ้งและกวางขวางข้ึนกวาการดําเนินงานของอาเซียนที่ผานมา  ซึ่งเปน
แนวคิดของผูนําอาเซียนในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 8 เม่ือป 2553  โดยมีเปาหมายให
บรรลุผล  ภายในป 2563 (ค.ศ. 2020) และตอมาผูนําอาเซียนไดเรงเวลาใหเร็วข้ึนเปนป 2558 
(ค.ศ. 2015) (กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ ป 2553) 
 

ภาพท่ี 2.4    สมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประทศ 
 

 
 
 ที่มา: AFTA (ASEAN Free Trade Area) & AEC (ASEAN Economic 
Community) : จากเขตการคาเสรีอาเซียน สูประชาคม เศรษฐกิจอาเซียน,สํานักอาเซียน         
กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย 
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 เปาหมาย AEC คือ  

 สงเสริมใหอาเซียนเปนตลาดและฐานการผลิตเดียว มีการเคล่ือนยายสินคา 
บริการ การลงทุน แรงงานฝมือ โดยเสรี และ การเคลื่อนยายเงินทุนเสรีมากข้ึน    

 สงเสริมขีดความสามารถในการแขงขันของอาเซียน  
 ลดชองวางการพัฒนาระหวางประเทศสมาชิก 
 สงเสริมการรวมตัวเขากับประชาคมโลกของอาเซียน 

 
ภาพท่ี 2.5   เปาหมายของ ASEAN Economic Community : AEC 

 

 
 
 ที่มา :  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ 
 

ส่ิงที่เกิดข้ึนหลังเปน AEC คือ 
 อาเซียนจะรวมตัวกันเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน สินคา  บริการ  การ 

ลงทุน  แรงงานฝมือรวมถึงปจจัยการผลิตตางๆ สามารถเคล่ือนยายไดอยางเสรี  ภายใตกรอบ
กฎเกณฑ  กติกาที่ตกลงกัน 

1. อัตราภาษี 0 %  
2. มีการอํานวยความสะดวกทางการคา  ลดข้ันตอนพิธีศุลกากร 
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3. การอนุญาตใหผูสงออกรับรองถิ่นกําเนิดสินคาดวยตนเอง (Self Certification) 
จะเร่ิมใชในวันที่ 1 มกราคม 2555 (ค.ศ. 2012) 

4. ASEAN Trade Repository (แหลงเก็บขอมูลการคาของอาเซียน) เชน 
อัตราภาษี  NTBs กฎแหลงกําเนิดสินคา  กฎระเบียบทางการคา 

5. นักลงทุนอาเซียนสามารถถือหุนในธุรกิจบริการสาขาตางๆ ไดอยางนอยรอยละ70    
และลดเลิกขอจํากัด/อุปสรรค ในการใหบริการทุกรูปแบบ  ตามกรอบการตกลง  การคาบริการของ
อาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Service: AFAS) 

 2.4.2    ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน  
 ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน มีวัตถุประสงคเพื่อเสริมสรางระบบการ
ขนสงใหมีการรวมตัวกันในภูมิภาคอาเซียนและทางานไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะชวยสนับสนุน
ใหอาเซียนบรรลุเปาหมายเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) และบูรณา
การเขากับเศรษฐกิจโลกภายใตแผนปฏิบัติการดานการขนสง (ASEAN Transport Action Plan 
(ATAP 2005-2010) ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียนไดมุงเนนเร่ืองการเสริมสรางความ
เชื่อมโยงในการขนสงหลายรูปแบบ การสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบไรพรมแดน และ
การสงเสริมการเปดเสรีบริการดานขนสงทางน้ําและทางอากาศใหยิ่งข้ึนเพื่ออํานวยความสะดวก
ดานการเคล่ือนยายสินคาในภูมิภาคอาเซียน อาเซียนไดจัดทํากรอบความตกลงดานการอํานวย
ความสะดวกดานการขนสงที่สําคัญ 3 ฉบับ ดังนี้ 

(1) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคา 
ผานแดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit: AFAFGIT)  

(2) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงหลายรูปแบบ (ASEAN  
Framework Agreement on Multimodal Transport: AFAMT)  

(3) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงขาม 
แดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Inter-State Transport: 
AFAFIST)  

ทั้งนี้ กรอบความตกลงทั้ง 3 ฉบับ มีวัตถุประสงคเพื่อลดข้ันตอนในกระบวนการดาน
การคา/การขนสงในอาเซียนใหงายข้ึน มีการปรับประสานกัน จัดหาแนวทางและขอกําหนด
รวมกันในการจดทะเบียนผูประกอบการขนสงผานแดน และขนสงหลายรูปแบบ รวมทั้งสงเสริม
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการขนสงสินคาแบบไรพรมแดน 
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ความรวมมือดานการขนสงทางน้ํา 
 อาเซียนไดจัดทําแผนปฏิบัติการวาดวยการขนสงทางทะเล ที่มีการรวมตัวเพื่อเพิ่ม
ขีดความสามารถแขงขันในภูมิภาคอาเซียน เปนการเสริมสรางความเขมแข็งดานการบริการและ
การตลาดขนสงสินคาทางเรือภายในอาเซียน ซึ่งมุงเนนการพัฒนาโครงสรางสาธารณูปโภค และ 
การเชื่อมโยงทางการตลาด โดยจัดทํายุทธศาสตรการพัฒนาการรวมกลุมสาขาการขนสงทางทะเล
ของอาเซียนเปนตลาดเดียว (ASEAN Single Shipping Market) ทรัพยากรมนุษย โดยขณะนี้
อาเซียนอยูระหวางการจัดทํากรอบยุทธศาสตรดังกลาว 

 2.4.3 ผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ ในฐานะผูผลิต           
ผูสงออก-นําเขา นักลงทุนและบุคลากรวิชาชีพของไทย 

 ในสวนของผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ นักลงทุนนั้น มีดวยกัน
ทั้งส้ิน 6 ขอ ดวยกันดังตอไปนี้ 

1.  กระตุนใหมีการปรับโครงสรางการผลิต เพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน                
การแขงขัน 

2.  ผูผลิตสามารถใชประโยชนจาก Supply Chain ในอาเซียน  เชน 
 ใชวัตถุดิบหรือสินคากึ่งสําเร็จรูปจากประเทศอาเซียนอ่ืนในราคาที่ถูกลง 
 ยายฐานการผลิตไปยังประเทศอาเซียนอ่ืน 
 ใชปจจัยการผลิตที่มีความไดเปรียบของประเทศอาเซียนอ่ืน เชน  

ทรัพยากรธรรมชาติ แรธาตุ และ แรงงานในกัมพูชา  ลาว พมา  เวียดนาม และเทคโนโลยีและการ
จัดการของสิงคโปร  มาเลเซีย เปนตน 

3.  ผูสงออก-นําเขา มีโอกาสเขาถึงตลาดกวางขวางข้ึน สามารถขยายการคา                  
และบริการ 

4.   นักธุรกิจมีโอกาสสรางพันธมิตรกับผูประกอบการในประเทศอาเซียนอ่ืน                  
เพื่อเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันและเพิ่มอํานาจการตอรอง 

5.   นักธุรกิจสามารถใชประโยชนจากระบบโลจิสติกสที่สะดวกและถูกลง             
จากการรวมมือดานการอํานวยความสะดวกทางการคา และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน                
ของอาเซียน 

6.  นักลงทุนหรือบุคลากรวิชาชีพสามารถเขาไปจัดต้ังธุรกิจหรือไปใหบริการใน
ประเทศอาเซียนอ่ืนงายข้ึน จากการเปดเสรีการคาบริการและการลงทุนของอาเซียน 
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 2.4.4    ผลกระทบของไทยจากการเปดเสรีภาคบริการ 
ในสวนของผลกระทบที่จะตามมานั้นสามารถสรุปภาพรวมตางๆ ได ดังตอไปนี้ 

1.  สงผลใหผูผลิตและเจาของกิจการในประเทศมีโอกาสที่จะโดนคูแขงขันจาก
ตางชาติมารุกรานและแยงสวนแบงการตลาดในประเทศไป 

2. ผูผลิตและเจาของกิจการในประเทศไทยก็มีโอกาสที่จะรุกเขาไปแยงสวน
แบงทางการตลาดในประเทศอื่นในอาเซียนไดเหมือนกัน 

3. บริษัทโลจิสติกสของไทยอาจจะไปเปดสาขาและสรางคลังสินคาในประเทศ
ลาว พมา ก็เปนได ซึ่งแนนอนวาการแขงขันยอมจะรุนแรงข้ึนเร่ือยๆ 

4. ผูประกอบการที่มีตนทุนที่สูงและประสิทธิภาพในการดําเนินงานตํ่ากวา
คูแขงจากตางชาติก็มีสิทธิปดกิจการลง 

5. การเปดเสรีทางดานการบริการ จะสงผลบวกตอคนในประเทศ เพราะ
ผูบริโภคจะมีทางเลือกที่มากข้ึน มีโอกาสที่จะบริโภคสินคาและบริการที่ถูกลง 

6. การเปดเสรีจะมีผลทําใหการจางงานในประเทศลดลงเนื่องจากการยายฐาน
การผลิตไปยังประเทศอื่น 

7. การเปดเสรีบริการตามประชาคมอาเซียนสงผลตอปริมาณความตองการ
ดานการบริการทางโลจิสติกสที่จะมีเพิ่มข้ึนตามมา 

8. หลังการเปดเสรีในภาคธุรกิจขนสง จะมีผูประกอบการยักษใหญระดับโลก
เขามาแขงขันกับไทยมากข้ึน ภาครัฐและเอกชนตองเรงพัฒนาความเขมแข็งรองรับการเปดเสรี
ดังกลาว 

2.4.5    การรวมกลุมตลาดการเดินเรอือาเซียน (Integration of ASEAN 
Shipping Single Market) 

การรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน (Integration of ASEAN Shipping Single 
Market) เปนสวนหนึ่งของแผนงานการสงเสริมการเดินเรือภายในอาเซียนใหมีประสิทธิภาพและมี
ความสามารถในการแขงขันมากข้ึน (Promoting Efficient and Competitive Intra-ASEAN 
Shipping) ซึ่งประกอบดวย 

1. การที่อา เซียนมีนโยบายรวมกันดานการพาณิชยนาวี เพื่ อปกปอง
ผลประโยชนโดยรวมของอาเซียน 

2. การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงใหเพียงพอตอการสนับสนุนการ
ใหบริการเดินเรือภายในอาเซียนใหมีประสิทธิภาพ 
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3. การพัฒนาตลาดการเดินเรืออาเซียนใหเปนตลาดเดียว (Single Integrated  
ASEAN Shipping Market) ซึ่งผูใหบริการ เดินเรือในอาเซียนสามารถดําเนินการใหบริการไดโดย
เสรีไมมีขอจํากัด 

4.  การยืนยันวาตลาดเดินเรืออาเซียนในที่สุดจะเปนตลาดเดียวกัน จะแขงขัน 
กันบนพื้นฐานและกติกาที่เทาเทียมกันระหวาง ผูประกอบการแตละราย 

5. การพัฒนาขีดความสามารถดานการจัดการและเทคโนโลยี เพื่อใหมีบริการ
เดินเรือและทาเรือที่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ   และสอดคลองกับมาตรการดานส่ิงแวดลอมที่
กําหนดโดยภาครัฐภายใตนโยบายการวมกลุมตลาดการเดินเรือ รัฐมนตรีกระทรวงขนสงของทุก 
ประเทศในอาเซียนมีความประสงคที่จะผลักดันการแขงขันของสายการเดินเรือเพื่ออํานวยความ
สะดวกตอการเคล่ือนยายสินคา และการลงทุน รวมทั้งเปนสวนหน่ึงที่สอดคลองกับนโยบาย
รวมตัวเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยการรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน มี
มาตรการสําคัญภายใตกรอบระยะเวลา ส้ัน กลาง และยาว เชน 

 การยืนยันหลักการเปดเสรีการเดินเรือในอาเซียน 
 การใหสิทธิเจาของเรือหรือตัวแทนเรือของอาเซียนไปจัดต้ังธุรกิจตัวแทน

เรือในประเทศอาเซียนใดก็ได และมีอิสรเสรีในการเลือกใชตัวแทนเรือ 
 การไมเลือกปฏิบัติแกเรือสินคาของชาติอาเซียนในดานการขนสงทุก

ประเภท รวมทั้งสินคาของรัฐบาล 
 การเปดเสรีการเดินเรือขนสงสินคาและผูโดยสาร ภายในประเทศรวมทั้ง

ชายฝงภายในป 2558 ซึ่งถือเปนความ   ทาทายอยางมากตอการปรับตัวของธุรกิจขนสงทางเรือ 

2.4.6     แผนงานการบูรณาการบริการโลจิสติกสของอาเซียน (Roadmap  
of Logistics Services Integration) 

(รายงานการประชุมระดมความคิดเห็น เร่ือง “การกําหนดทิศทางการพัฒนา          
โลจิสติกสอุตสาหกรรมเพื่อรองรับการเปดเสรี AEC 2558”)  บริการโลจิสติกสครอบคลุมสาขา
บริการยอยจํานวนมาก อาทิ การขนสง การรับจัดการขนสง ตัวแทนออกของ ทาขนสง คลังสินคา 
การจัดการสินคาคงคลัง การรับจัดซ้ือและกระจายสินคา และบริการสารสนเทศโลจิสติกสเปนตน 
ซึ่งทุกประเทศในอาเซียนเห็นตรงกันวาโลจิสติกสมีความสําคัญตอการขยายเศรษฐกิจการคาและ
การลงทุนในภูมิภาคนี้เปนอยางมาก และเพื่อใหการเปดเสรีบริการโลจิสติกสดําเนินการไดตาม
เปาหมายในป 2558 ผูแทนอาเซียนไดวางแผนงานบริการโลจิสติกส (Roadmap of Logistics 
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Services Integration) เพื่อกําหนดหลักการทิศทาง และขอบเขตของแผนบริการโลจิสติกส
อาเซียน โดยไดกําหนดแผนงาน 5 ดาน ไดแก 

1. แผนงานการเปดตลาดบริการโลจิสติกส (Logistics Services  
Liberalization)  โดยอาเซียน  ไดพิจารณาเปดตลาดบริการโลจิสติกส ในสาขาตอไปนี้ 

(1) บริการยกขนสินคาที่ขนสงทางทะเล (Maritime Cargo handling services) 
(2) บริการโกดังและคลังสินคา (Storage & Warehousing services) 
(3) บริการตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา (Freight transport agency services) 
(4) บริการเสริมอ่ืนๆ (Other auxiliary services) เชน การตรวจสอบใบขน  

นายหนาคาระวางการตรวจสอบคาระวาง การชั่งน้ําหนักและสุมตรวจ การรับและยอมรับคา
ระวาง การจัดเตรียมเอกสารการขนสง 

(5) บริการจัดสงพัสดุ (Courier services) โดยบริการจัดสงดวน (Express 
Delivery Services:EDS) จะถูกรวมไวในรายการบริการที่จะตองมีการเปดเสรีตอไป 

(6) บริการดานบรรจุภัณฑ (Packaging services) 
(7) บริการรับจัดการพิธีศุลกากร (Customs clearance services) 
(8) บริการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ไมรวมขนสงภายในประเทศ 

(International maritime freight transportation excluding cabotage) 
(9) การปฏิบัติตามความตกลงวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศของ

อาเซียน (Airfreight services) 
(10) บริการขนสงทางรางระหวางประเทศ (International rail freight transport 

services) 
(11) บริการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ (International road freight 

transport services) 

2. แผนงานอํานวยความสะดวกดานการคาและโลจิสติกส (Trade and  
Logistics Facilitation) แบงเปน 

(1) การอํานวยความสะดวกทางการคาและพิธีการศุลกากร (Trade and  
Customsfacilitation) อาทิ 

- การออกกฎระเบียบเพื่อปฏิบัติตามความตกลงองคการการคาโลก (World  
TradeOrganization: WTO) วาดวยการประเมินราคาศุลกากร และกฎระเบียบภายใตองคการ
ศุลกากรโลก (World Custom Organization: WCO) 
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- การสงเสริมการใชเอกสารและธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 
- การสงเสริมการเปดดานศุลกากรที่มีการใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง 
- การพัฒนาระบบตรวจสอบพิธีการสินคาระหวางประเทศ เพื่ออํานวยความ

สะดวกดานศุลกากรในการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (ASEAN Single Window) 
- การสงเสริมการใชเทคโนโลยีในการบูรณาการโลจิสติกสและโซอุปทาน เชน 

ระบบบงช้ีสินคาโดยใชคล่ืนความถี่วิทยุ (RFID) และระบบบงช้ีตําแหนงผานดาวเทียม (Global 
Positioning System: GPS) 

- การใชระบบการจัดการความเส่ียงในการตรวจสอบสินคา (Risk Management) 

(2)    การอํานวยความสะดวกดานโลจิสติกส (Logistics facilitation) อาทิ 
 เพิ่มความโปรงใสเกี่ยวกับกฎระเบียบภายในดานโลจิสติกส 

- การสงเสริมใหมีการใชประโยชนจากความตกลงการขนสงสินคาผานแดนใน 
อาเซียน 

-การปรับปรุงโครงขายสาธารณูปโภคสําหรับการขนสงทางบกเพื่อเพิ่มความ
เชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน 

- การสงเสริมการเดินเรือภายในภูมิภาคอาเซียน 
- การสงเสริมใหมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
- การสงเสริมการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนา

โครงขายพื้นฐานและการใหบริการโลจิสติกส 
- การจัดทํากลไกเพื่ออํานวยความสะดวกในการเคล่ือนยายบุคลากรผูใหบริการ 

โลจิสติกส 

3. แผนงานสงเสริมผูใหบริการโลจิสติกสในอาเซียน (Logistics Service  
Provider) อาทิ 

- การนําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best Practices) ในการใหบริการโลจิสติกสมาใช 
- สนับสนุนการพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมในสาขาบริการ 

โลจิสติกส 
- การพัฒนาและยกระดับฐานขอมูลผูใหบริการโลจิสติกสเพื่อกอใหเกิดการ 

สรางเครือขายผูใหบริการโลจิสติกสในอาเซียน 
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4. แผนงานเพิ่มศักยภาพทรัพยากรมนุษยดานโลจิสติกส (Human  
Resource Development) อาทิ 

- การฝกอบรมพัฒนาและยกระดับทักษะทรัพยากรมนุษยดานโลจิสติกส 
ในอาเซียน 

- สงเสริมจัดทําระบบมาตรฐานแรงงาน/ผูเชี่ยวชาญที่ใหบริการดาน 
โลจิสติกส 

- สงเสริมการจัดทําระบบการออกใบรับรองทักษะใหแกผูใหบริการดาน 
โลจิสติกส 

- สงเสริมใหมีการจัดต้ังศูนยความเปนเลิศดานโลจิสติกสในอาเซียน 
 

5. แผนงานสงเสริมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Enhance Multi- 
modal Transport) 

- การพัฒนาโครงขายเสนทางการคาหลักของอาเซียน (ASEAN transport  
Logistics corridor network) 

- การเช่ือมโยงการขนสงหลายรูปแบบของอาเซียน 

2.4.7     แนวทางการเตรียมความพรอมในการรับมือ ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน  ASEAN Economic Community : AEC 

    การเตรียมการของภาครัฐ 
    กระทรวงพาณิชยไดหารือรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชนมา
อยางตอเนื่อง 

 ต้ังแตกระบวนการเจรจาจัดทําแผนงานที่อาเซียนจะกาวไปสู AEC  
 การปฏิบัติตามแผนงาน AEC ซึ่งมีปลัดกระทรวงพาณิชย  และมีผูแทน

หนวยงานที่เกี่ยวของถึง  47  หนวยงาน  รวมอยูดวย 

    มาตรการรองรับผลกระทบ 
 กองทุนชวยเหลือการปรับโครงสรางดานการเกษตร  โดยเฉพาะเกษตร

พื้นฐาน  ภายใตกระทรวงเกษตรฯ  จนถึงปจจุบันไดใหความชวยเหลือไปแลวประมาณ 260 ลาน
บาท (ป 2553 ไมไดขอจัดสรรงบประมาณ ขณะนี้มีวงเงินเหลืออยู 272 ลานบาท) 
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 กองทุนเพื่อการปรับตัวของภาคการผลิตและการบริการที่ไดรับผลกระทบ
จากการเปดเสรีทางการคา  ภายใตกระทรวงพาณิชย โดยสนับสนุนเร่ืองการวิจัยและพัฒนาจัดหา
ที่ปรึกษา  และปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการธุรกิจ  จนถึงปจจุบันไดใหความชวยเหลือ
ไปแลวประมาณ 164 ลานบาท (ป 2553 ไดรับงบประมาณ 100 ลานบาท  ขณะนี้มีวงเงินเหลือ 
76 ลานบาท) 

 มาตรการรองรับผลกระทบ  กอนหนานี้  กระทรวงพาณิชยไดเสนอจัดทํา
กฎหมายซ่ึงผานสภานิติบัญญัติออกมาเปน พรบ. มาตรการปกปองการนําเขาที่เพิ่มข้ึน 
(Safeguard Measure) ซึ่งหากการดําเนินการตาม AEC Blueprint กอใหเกิดผลกระทบ                     
ก็สามาถนํากฎหมายนี้มาใชได 

 การจัดต้ังคณะอนุกรรมการดําเนินตามแผนงานไปสูประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ตามคําส่ัง กนศ. ที่ 1/2550 ลงวันที่ 14 มิถุนายน 2550) เพื่อขับเคล่ือนการดําเนินงาน
ตามแผนงานและเตรียมการรองรับผลกระทบที่จะเกิดข้ึนในการดําเนินงานไปสูการเปน AEC โดย
มีปลัดกระทรวงพาณิชยเปนประธาน 

2.5    แนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวจิัยที่เกีย่วของ 
2.5.1  แนวคิดเกี่ยวกับความพรอม 
นวรัตน  สอยเหลือง (2545) ใหคํานิยามเกี่ยวกับความพรอมวาเปนความสามารถ 

ตกลงใจ ความปรารถนา และความสามารถที่จะเขารวมกิจกรรม ความพรอมเกิด จากลักษณะ
ทางวุฒิภาวะ ประสบการณและอารมณ ความพรอมจึงเปนการพัฒนาคนใหมีความสามารถทํา
กิจกรรมนั้น ๆ 

กมลรัตน  หลาสุวงษ (2540) ใหความหมายไววา ความพรอม หมายถึง สภาพ 
ความสมบูรณทั้งรางกายและจิตใจที่พรอมจะตอบสนองส่ิงใดสิ่งหนึ่งทางดานรางกาย  ไดแก              
วุฒิภาวะ (Maturity) ซึ่งหมายถึง การเติบโตอยางเต็มที่ของอวัยวะรางกาย  ทางดานจิตใจ  ไดแก 
ความพอใจที่จะตอบสนองตอส่ิงเรา หรือพอใจที่จะกระทําส่ิงตาง ๆ   

นฤตพงศ  ไชยวงศ  (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึงสภาวะของบุคคลที่จะ
เรียนรูส่ิงหนึ่งสิ่งใด 
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 วิชุดา  หรรษาจารุพันธ (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึง สภาพที่เตรียมพรอม
ในการปฏิบัติ หรือดําเนินกิจกรรมนั้นๆใหสามารถสําเร็จลุลวงไปอยางมีประสิทธิภาพอันเปนผลมา
จากการเตรียมตัวไวแลวสําหรับกิจกรรมนั้นๆ 

 ศรีสุกาญจน  บิณฑประสิทธ์ิ (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึง  ภาวะที่บุคคลมี
วุฒิภาวะทางดานรางกาย จิตใจและประสบการณการเรียนตลอดจนสามารถทํากิจกรรมตางๆให
บรรลุผลสําเร็จได 

 วิชญาพร  สุวรรณแทน (2541) กลาววา ความพรอม หมายถึง การที่ บุคคลมีความ
สนใจมีความเต็มใจและมีความกระตือรือรนที่จะกระทําบางส่ิงบางอยางใหสําเร็จลุลวงโดยได
เตรียมการไวลวงหนา 

 กลาวโดยสรุปความพรอม หมายถึง สภาพที่เตรียมพรอมในการที่จะปฏิบัติหนาที่ให
สามารถลุลวงและสําเร็จภารกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 

2.5.2  แนวคิดและทฤษฎีการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
2.5.2.1 ความหมายของทฤษฎีการประเมินผลการปฏิบัติงาน 

 ศิริชัย  กาญจนวาสี (2550) กลาวถึง ทฤษฎีการประเมินผลการดําเนินงานไว 
ดังนี้  องคการทุกแหงยอมมีภาพแหงความสําเร็จเปนของตนเอง  การบริหารงานในองคการตางมี
จุดมุงหมายสําคัญ  เพื่อใหเกิดผลสําเร็จตามที่องคการปรารถนา  วงจรของการบริงานใหเกิดผล
สําเร็จ  จึงตองประกอบการกําหนดจุดมุงหมายและมาตรฐานของความสําเร็จที่ชัดเจน                     
การวางแผนการดําเนินงาน  การลงมือปฏิบัติงาน และการติดตามกํากับผลการปฏิบัติงาน   
เพื่อใหเกิดผลสําเร็จตามที่ตองการ  จากการวิเคราะหสภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอก
องคการสามารถนําไปสูการพัฒนาความมุงหมาย ในระดับตางๆ ขององคการไดแก การสราง
วิสัยทัศน (Vision) อันเปนสภาพขององคการที่จะเปนในอนาคต การกําหนดพันธกิจ(Mission) ซึ่ง
เปนหนาที่หรืองานพื้นฐานขององคการจุดมุงหมาย(Goal) อันเปนจุดมุงหมายปลายทางในการ
ดําเนินงานขององคการวัตถุประสงค(Objectives) อันเปนจุดมุงหมายที่จําแนกรายละเอียดตาม
แผนงานปฏิบัติงานในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง  และการกําหนดเปาหมาย (Targets) ซึ่งเปนรูปธรรมของ
ความสําเร็จตามวัตถุประสงค  ในการประเมินผลการดําเนินงานอยางเปนระบบ  มีวัตถุประสงค
หลักอยูที่การตัดสินคุณคาของการดําเนินงาน  โดยมีจุดมุงหมายเพื่อพัฒนาคุณคาของการ
ดําเนินงานใหมีคุณภาพมากย่ิงข้ึน  ตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานที่สําคัญซ่ึงสามารถสะทอนคุณภาพ
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หรือความสําเร็จของการดําเนินงาน  ครอบคลุมถึง ประสิทธิผล(Effectivenes) ประสิทธิภาพ
(Efficiency) และความพึงพอใจ (Satisfaction) ของกลุมเปาหมายและผูปฏิบัติงาน 

เสนาะ  ติเยาว(2539)  ไดกําหนดนิยามของการประเมินผลการปฏิบัติงานวา  คือ
ระบบที่จัดทําข้ึนเพื่อหาคุณคาของบุคคลในแงของการปฏิบัติงานและสมรรถภาพในการพัฒนา
ตนเอง  กลาวงายๆ เปนการหาประโยชนหรือตีราคาผลงานของผูปฏิบัติงาน  โดยปกติผูที่จะ
ประเมินผลงานก็คือ  ผูบังคับบัญชาโดยตรงของบุคคลน้ัน  การประเมินผลงานอาจไมกระทําเปน
ตัวเลข  หรือจํานวนเงินและไมจําเปนตองอาศัยเหตุการณเกิดข้ึน 

ภิญโญ  สาธร(2517) กลาววา การประเมินผลการปฏิบัติงานหมายถึง  การ
ประเมินผลการปฏิบัติงานในหนาที่ของบุคลากร  และเปนการประเมินสมรรถภาพของบุคลากรไป
ดวยในตัว  การประเมินดังกลาวเปนหนาที่ของผูบังคับบัญชาโดยตรงของบุคลลากร  สวนการ
วินิจฉัยข้ันสุดทายเปนหนาที่ของผูบังคับบัญชาระดับสูง 

ชูศักด์ิ  เที่ยงตรง(2528) กลาวถึงการประเมินผลการปฏิบัติงานวา  เปนการประเมิน
คาของบุคคลผูปฏิบัติงานในดานตางๆ ทั้งผลงานและคุณลักษณะอ่ืนๆ ที่มีคุณคาตอการ
ปฏิบัติงานภายในระยะเวลาที่กําหนดไวอยางแนนอน  ภายใตการสังเกต  จดบันทึก  และประเมิน
โดยหัวหนางาน  โดยอยูบนพื้นฐานของความเปนระบบและมีมาตรฐานแบบเดียวกนั  มเีกณฑการ
ประเมินที่มีประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ  ใหความเปนธรรมโดยทั่วกัน 

อรุณ  รักธรรม (2531) ก็ไดกลาวเสริมวา  การประเมินผลการปฏิบัติงาน คือ การ
วัดผลงาน  หรือตีคาประเมินงานของบุคคลเพื่อจะไดทราบความสามารถในการปฏิบัติหนาที่การ
งานของบุคคล 

ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532) ไดกลาวถึง การประเมินผลการปฏิบัติงาน หมายถึง
การเปรียบเทียบผลงานระดับบุคคลที่ปรากฏกับมาตรฐานที่วางไวสําหรับตําแหนงหนาที่นั้นๆ โดย
อาจอาศัยความยอมรับรวมกัน ระหวางผูบังคับบัญชาในฐานะผูวางมาตรฐานกับผูบังใตคับ
บัญชาในฐานะผูปฏิบัติงานตามมาตรฐานทั้งนี้ก็เพื่อประโยชนในการควบคุม  และการตรวจสอบ
ปริมาณงาน และคุณภาพของบุคคลใหสอดคลอง  กับวัตถุประสงคขององคการ รวมทั้งเพื่อ
ประโยชนในการใหรางวัลลงทัณฑ  ตลอดจนในการพัฒนาบุคคลตอไปในอนาคต  

อลงกรณ มีสุทธา,สมิต  สัชฌุกร (2545) กลาวถึง ความหมายของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงานไววา การประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น เปนการประเมินอยางมหีลกัการ
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เพื่อใหทราบวาผูปฏิบัติงานแตละคนไดปฏิบัติหนาที่รับผิดชอบ  โดยมีคุณคาและประโยชนตอ
หนวยงานท่ีสังกัดมากหรือนอยกวาที่ควรจะเปน  เปนการประเมินวาคนทํางานไดผลเทาที่ควรจะ
ทําไดหรือ ดอยกวา  หรือดีกวาที่คาดหมาย  และคุมคาเงินเดือนที่กําหนดไวสําหรับตําแหนงนั้นๆ 
หรือไม และ เปนการเทียบระหวางผลงานระดับบุคคลที่ปรากฏกับมาตรฐานที่วางไวสําหรับ
ตําแหนงหนาที่นั้นๆ โดยอาจอาศัยความยอมรับรวมกันระหวางผูบังคับบัญชาในฐานนะผูวาง
มาตรฐานกับผูใตบังคับบัญชาในฐานะผูปฏิบัติ  ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการควบคุมและตรวจสอบ
ปริมาณงาน  และคุณภาพของบุคคลใหสอดคลองกับวัตถุประสงคขององคกร  รวมทั้งเพื่อ
ประโยชนในการใหรางวัล  และไดบอกถึงความสําคัญของการประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น 

จําเนียร  จวงตระกูล(2531) ไดกลาวถึงการประเมินผลการปฏิบัติงาน  หมายถึงการ
ประเมินวาคนทํางานไดผลเทาที่ควรจะทําไดหรือดอยกวา  หรือดีกวาที่คาดหมายและคุมคา
เงินเดือนที่กําหนดไวสําหรับตําแหนงนั้นๆ หรือไม  เปนวิธีการแหงความพยายามในการใหความ
รับรองแกพนักงานผูปฏิบัติงานไดดีที่สุด  มิใชโดยการคาดคะเนโดยหยาบๆ หรือโดยยึดเอา
ความเห็นของผูบังคับบัญชาเปนหลัก  ซึ่งอาจมีความลําเอียงได  หากแตกระทําโดยมีระบบ
ระเบียบที่เปนมาตรฐานอยางมีรูปธรรม  เปนกระบวนการที่ผูบังคับบัญชาใชในการตัดสินเกี่ยวกับ
พนักงานในการปฏิบัติงาน  ซึ่งพัฒนาข้ึนมาเพื่อการลดการเลือกที่รักมักที่ชังและการใหดุลยพนิจิที่
รวดเร็ว  โดยปราศจากเหตุผลอันสมควรในการตัดสินใจทางดานการบริหาร 

จักรพงศ  ปฐมวิวัฒน(2553)  ไดอธิบายถึง การประเมินผลการปฏิบัติงานซ่ึงเปน
ภารกิจสําคัญมากที่สุดประการหนึ่ง  ที่นักบริหารมักไมใครใหความสนใจ  จนมีผูเปรียบเทียบวา
การประเมินผลการปฏิบัติงานเปนเหมือนเข็มขัดนิรภัยในรถยนตซึ่งผูขับข่ีหรือโดยสารไปกับ
รถยนตรูถึงคุณประโยชน  แตที่ไมชอบที่จะใหมันเพราะความไมสบาย  เหมือนการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานที่ผูบริหาร  มองวาเปนภาระที่จุกจิกและเสียเวลาที่ควรจะไดทํางานในหนาที่หลักของ
ตน  การประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น  มีความหมายวาเปนการวัดผลงานหรือจดบันทึกพฤติกรรม
และการทํางานในชวงระยะเวลาหนึ่ง  แลวนําผลที่ไดเปรียบเทียบกับเกณฑและมาตรฐานที่
กําหนดข้ึนในการวัดผลงาน  ผลลัพธที่ไดจากการเปรียบเทียบดังกลาวนําไปใชประโยชนในการ
บริหารบุคคล  นับแตการกําหนดความจําเปนในการอบรม  การใหความดีความชอบ(เล่ือนข้ัน
เงินเดือน) การพิจารณาเพื่อเล่ือนตําแหนง  หรือแมกระทั่งการปรับปรุงระบบงาน  หรือวิธีการ
ทํางานของฝายบริหารใหมีประสิทธิภาพ  การประเมินผลการทํางานอาจนําไปสูการลดข้ัน
เงินเดือน  ยายที่ทํางาน  หรือแมแตการใหพนักงานออกจากงานไดอีกดวย  
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ศุภชัย  ยาวะประภาษ(2546) ไดกลาววาการประเมินผลการปฏิบัติงาน  หมายถึง  
การตรวจสอบความสามารถและสมรรถนะของบุคคลที่มีตอการปฏิบัติงานในการรับผิดชอบให
สําเร็จลุลวงตามวัตถุประสงคที่องคการกําหนดไวในเชิงปริมาณและ/หรือคุณภาพเพื่อที่จะ
ตัดสินใจในการดําเนินงานตามกระบวนการบริหารในข้ันตอนตอไปอยางถูกตองเหมาะสม 

อนิวัชแกว  จํานง(2552) ไดกลาวไววาการประเมินผลการปฏิบัติงานหมายถึง  
กิจกรรมที่ดําเนินการเปนข้ันตอนเพื่อวินิจฉัยการทํางานในหนาที่และความรับผิดชอบของบุคลากร  
ในองคการภายในชวงระยะเวลาหน่ึงตามท่ีองคกรไดกําหนดไวโดยนําผลที่ไดไปวัดหรือเทียบกับ  
เกณฑมาตรฐานที่องคการไดกําหนดไวแลว 

วรนาถ  แสงมณี (2543) ไดกลาววาการประเมินผลการปฏิบัติงาน  คือ กระบวนการ
ประเมินผลเปนส่ิงที่พนักงานประพฤติปฏิบัติใหแกองคกรหรือส่ิงที่องคกรไดรับจากพนักงาน
ภายในชวงเวลาที่กําหนด  จากนั้นปอนผลการประเมินการปฏิบัติงานเพื่อทําใหพนักงานไดรับ
ทราบวาปฏิบัติงานไดผลดีมากนอยเพียงใดและแนะนําใหพนักงานรูถึงวิธีการที่พวกเขาจะ
ปฏิบัติงานไดดี  เพื่อที่จะใชเปรียบเทียบกับมาตรฐานการปฏิบัติงานขององคการการปฏิบัติงาน  
และงานที่ออกสามารถที่จะมาวินิจฉัยไดวาทัศนคติของพนักงานที่มีตอองคการไปในทิศทางใด   
ถาใชอยางมีประสิทธิภาพแลว การประเมินผลการปฏิบัติงานก็จะสามารถกระตุนการปฏิบัติงาน
ไดแตในทางตรงกันขามถาหากใชไมเหมาะสม  กระบวนการประเมินผลจะกอใหเกิดความ
เสียหายตอองคการได 

 2.5.2.2  ประเภทของการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
 ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532) ไดแบงประเภทของการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานไวทั้งส้ิน 3 ประเภท คือ  

1) การประเมินที่มุงเนนคุณสมบัติสวนบุคคล   
2) การประเมินที่มุงเนนลักษณะงาน และ  
3) การประเมินที่มุงเนนวัตถุประสงคของงาน 

 
 Dunn N. (1994: 282-289) กลาววา ในการประเมินผล สามารถประเมินได               
6 ดาน  ไดแก 

1.   การประเมินประสิทธิผล คือ การพิจารณาวาผลของนโยบายนั้นบรรลุ 
ตามวัตถุประสงคหรือไม 



 
 

45 

2. การประเมินประสิทธิภาพ คือ การพิจารณากําลังหรือความพยายามที่ใช 
ไปในการกระทําอยางใดอยางหนึ่งในระดับของประสิทธิผลนั้น ซึ่งอาจวัดไดจาก คาใชจาย และ
เวลาที่ใช 

3.   การประเมินความพอเพียง คือ การพิจารณาความพอใจที่นโยบาย/  
โครงการ/งาน สามารถตอบสนองความตองการ ซึ่งเปนการบงบอกถึงความคาดหมายเกี่ยวกับ
ความสัมพันธระหวางทางเลือกตางๆของนโยบาย/โครงการ/งานกับผลที่เกิดข้ึน 

4.  การประเมินความเปนธรรม คือ การพิจารณาหลักเหตุผลทางดาน 
กฎหมายและสังคม ซึ่งนโยบาย/โครงการ/งานควรคํานึงถึงการจัดสรรผลประโยชนอยางเสมอภาค 
และเปนธรรม 

5.   การประเมินการตอบสนองความตองการ คือ การประเมินความสามารถ 
ในการสนองตอบความตองการของกลุมเปาหมายของนโยบาย/โครงการ/งาน 

6.  การประเมินความเหมาะสม คือ การพิจารณาถึงหลักเหตุและผลในดาน 
ที่เกี่ยวกับหลักการหรือสาระของนโยบาย/โครงการ/งาน ซึ่งความเหมาะสมตองอาศัยการพจิารณา
คุณคาของวัตถุประสงคของนโยบาย/โครงการ/งาน และ ความมีเหตุมีผลสนับสนุนสมมติฐาน
ตางๆของวัตถุประสงคนั้นไปพรอมๆกัน 

2.5.2.3   วัตถุประสงคของการประเมินผลการปฏิบัติงาน  
 อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร (2547) กลาวถึง วัตถุประสงคของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน  ไวดังนี้ 

1. ชวยพัฒนาบุคลากรใหเจริญกาวหนาไปพรอมๆ กับองคกร 
2. เตรียมบุคลากรไวสําหรับการเล่ือนข้ันเล่ือนตําแหนง 
3. นําผลที่ไดจากการประเมินไปเปรียบเทียบกับระดับเงินเดือนที่เขาไดรับ 

อยูมุงปรับปรุงใหบุคลากรไดรับเงินเดือนและคาตอบแทนที่เหมาะสมกับความสามารถ 
4. เพื่อปรับปรุงมาตรฐานการปฏิบัติงานใหสูงข้ึน  หากบุคลากรปฏิบัติงาน 

ไดตามหรือสูงกวามาตรฐาน  จะทําใหสามารถกําหนดมาตรฐานของงานสูงข้ึนไปเร่ือยๆ 
5. เพื่อปรับปรุงระบบวิธีการทํางานและอุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใชสําหรับ 

การปฏิบัติงาน 

 2.5.2.4  ขั้นตอนของการประเมินผลการปฏิบัติงาน  
    อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร (2547) กลาวถึง ข้ันตอนของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงานไวดวยกันทั้งส้ิน  5 ข้ันตอน  ดังนี้ 
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1. กําหนดนโยบายการประเมินใหเปนแนวทางและแบบแผนเดียวกันทั้ง 
องคกร  เชน  ประเมินเมื่อใดบอยคร้ังเพียงไร  ใครรับผิดชอบการประเมิน  เกณฑในการประเมิน  
ไดแก  มีอะไรบาง ฯลฯ 

2. ผูประเมินเตรียมการเก็บรวบรวมขอมูลเก็บประวัติเกี่ยวกับการทํางาน 
ของบุคลากรแตละคนเอาไว 

3. ผูประเมินดําเนินการประเมินผลปฏิบัติงาน 
4. นําผลประเมินมาแจงใหบุคลากรทราบ  เปดโอกาสใหซักถามทําความ 

เขาใจ 
5. ใชเกี่ยวกับการประเมิน  พิจารณาเล่ือนข้ันเล่ือนตําแหนง  ข้ันเงินเดือน 

และคาตอบแทน 
 

2.5.2.5  ปจจัยแหงความสําเร็จในการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
OECD (1999: 6) กลาววา การประเมินผลจากสําเร็จลุลวงไดนั้น ตองอาศัย 

หลักการทํางานรวมกัน (Collaboration) ของผูมีความเกี่ยวของหลัก ไดแก ผูทําการประเมิน
(Evaluator), ผูใช (User) และผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) กลาวคือ 

ผูทําการประเมิน (Evaluator) หมายถึง องคกร หรือบุคคลที่ทําการเก็บขอมูล
วิเคราะหขอมูล และสรุปผลที่ไดจากการประเมิน 

ผูใช (User) หมายถึง บุคคลที่จะเปนผูใชประโยชนจากการประเมินผล ซึ่งอาจ 
เปนผูวางมาตรการ, ผูจัดสรรงบประมาณ, ผูตรวจสอบ, ผูวางนโยบายและแผนงาน, พนักงาน 
รวมถึงผูใชบริการอื่นๆ 

ผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) หมายถึง องคกร หรือบุคคลที่มี
ผลประโยชนในนโยบาย มาตรการ ยุทธศาสตร แผนงานที่ถูกประเมินอยูนั้น ซึ่งสวนใหญผูใชและ
ผูมีสวนไดสวนเสียมักจะเปนบุคคลคนเดียวกัน 

 2.5.2.6  ตัวชี้วัดผลงาน (Key Performance Indicaters : KPI) 
 ตัวชี้วัดผลงานเปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญ  การกําหนดตัวช้ีวัดผลงาน
จะตองสอดคลองกับการวัดและประเมินผลงานดวย  โดยทั่วไปบริษัทมักประเมินผลจากตัวชี้วัด
ผลงานโดยเปรียบเทียบคาที่ไดกับคามาตรฐานหรือเทียบกับความคาดหวังจากลูกคาหากพบวา
ตัวชี้วัดดังกลาวไมเปนไปตามที่ตองการ  บริษัทจะตองทําการปรับปรุงการดําเนินงานเพื่อให      
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คาช้ีวัดมีการเปล่ียนแปลงไปตามแนวทางท่ีตองการ  หรืออาจวิเคราะหวาคามาตรฐานที่กําหนดไว
ในตอนแรกนั้นมีความเปนไปไดกับความเปนจริงหรือไม 

 นิภาพร  หวังวัชรกุล (2545) กลาววา ลักษณะการใหบริการที่แตกตางกัน 
นอกจากจะทําใหเกิดผลการดําเนินงานที่แตกตางกันแลว  ยังทําใหตัวช้ีวัดแตกตางกันแลว  ยังทํา
ใหมีตัวชี้วัดที่แตกตางกันดวย และตัวชี้วัดชุดเดียวกันอาจมีความสําคัญกับแตละกิจกรรมไม
เทากัน 

 แตละบริษัทมักมีกิจกรรมการดําเนินงานอยูหลายอยาง  ดังนั้นจึงตองมี
ตัวช้ีวัดผลงานอยูหลายตัว  ขอมูลการดําเนินงานที่ตองเก็บบันทึกจึงมีจํานวนมาก  ดังนั้นผู
ประเมินผลตองกําหนดตัวช้ีวัดผลงานเฉพาะเทาที่จําเปนเทานั้น  เพื่อไมใหเกิดความสับสนในการ
วัดและประเมินผล  อีกทั้งยังเปนการส้ินเปลืองเวลาและทรัพยากรดวย  โดยที่ตัวช้ีวัดผลตัวนั้นไม
สามารถอธิบายผลการดําเนินงานได  หรืออธิบายไดซ้ําซอนกับตัวช้ีวัดผลตัวอ่ืน  แตใน
ขณะเดียวกันจํานวนตัวช้ีวัดผลงานนี้จะตองมีจํานวนมากพอเพื่อใหสามารถประเมินผลงานได
อยางครอบคลุมตามแนวทางที่กําหนด 

2.5.2.7  ประโยชนของการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532)  ไดกลาวถึงประโยชนของการประเมินผลการ

ปฏิบัติงานไวดังนี้   ประโยชนที่คาดวานาจะไดรับจากการประเมินผลการปฏิบัติงานน้ันก็มีอยู
หลายประการ ซึ่งพอจะสรุปเปนประเด็นหลักๆ ได 6 ประการดังตอไปนี้ 

1. การประเมินผลการปฏิบัติงานยอมมีประโยชน  โดยตรงตอกาควบคุม
และตรวจสอบระดับการปฏิบัติงานของบุคลากรทั้งระดับบริหารและระดับปฏิบัติ ใหคงไวใน
มาตรฐานที่พึงประสงค 

2. การประเมินผลการปฏิบัติงานสามารถชวยใหองคการไดทราบถึงความ
จําเปน  และทิศทางในการพัฒนาบุคลากรเพื่อเพิ่มพูนความรู ความสามารถและทักษะตางๆ ให
สอดคลองกับความตองการขององคการ  โดยอาจกระทําในลักษณะการฝกอบรม การจัดเล้ียง 
และการใหคําปรึกษา เปนตน 

3. การประเมินผลการปฏิบัติงานชวยกระตุนใหผูบังคับบัญชาคอยสังเกต
จดจําพฤติกรรมของผูใตบังคับบัญชาดวยความเอาใจใสยิ่งข้ึน  โดยหวังวาความเอาใจใสดังกลาว
นาจะกอใหเกิดความสัมพันธและความเขาใจที่ดีตอกันระหวางผูบังคับบัญชากับผูใตบังคับบัญชา 
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4. การประเมินผลการปฏิบัติงานสามารถกระตุนใหผูปฏิบัติงานไดรับ
ขาวสารขอมูลที่จําเปนตอการปรับปรุงตนเองและวิธีการทํางานใหมีคุณคาตอองคกรมากยิ่งข้ึน 

5. การประเมินผลการปฏิบัติงานนาจะมีประโยชนตอการพิจารณาแตงต้ัง
โยกยาย หรือ สับเปลี่ยนบุคลากรใหตรงความรู ความสามารถและทักษะ  ตลอดจนอาศัยผลงาน
การปฏิบัติเปนดัชนีสําคัญในการบงบอกถึงความถนัดของบุคคล  

6. การประเมินผลการปฏิบัติงานนาจะเปนประโยชนตอการพิจารณาความ
ดี ความชอบ และรางวัลตางๆ สําหรับบุคคลที่มีผลงานดีเดน  รวมทั้งพิจารณาแกไข  ตักเตือน 
และ ลงโทษสําหรับบุคคลที่มีผลงานดอย  ทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

 อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร(2547) กลาววา มาตรฐานการ
ปฏิบัติงานนั้นมีประโยชนตอองคการ  ตอผูบังคับบัญชา  และพนักงานทุกคน  ทุกระดับใน
ประสิทธิภาพการทํางาน  การสรางแรงจูงใจ  การปรับปรุงงาน  การควบคุมงาน  และการ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน  ดังนี้ 

1. ดานประสิทธิภาพ 
1) ชวยใหพนักงานปฏิบัติงานไดอยางถูกตอง 
2) ชวยใหการเปรียบเทียบผลงานที่ทําไดกับที่ควรจะเปนมีความชัดเจน 
3) ชวยใหเห็นแนวทางในการพัฒนาปฏิบัติงานใหเกิดผลมากกวาปจจัยที่ใช 
4) ชวยใหมีการฝกตนเองปรับเขาสูมาตรฐานได 

2. ดานการสรางแรงจูงใจ 
1) ชวยเปนส่ิงเราใหเกิดความมุงมั่นไปสูมาตรฐาน 
2) ชวยใหพนักงานที่มีความสามารถเกิดความรูสึกทาทาย 
3) ชวยใหพนักงานที่มุงความสําเร็จเกิดความมานะพยายาม 
4) ชวยใหพนักงานดีเกิดความภูมิใจและสนุกกับงาน 

3. ดานการปรับปรุงงาน 
1) ชวยใหพนักงานรูวาผลงานที่มีคุณภาพจะตองปฏิบัติอยางไร 
2) ชวยใหไมจําเปนตองกําหนดรายละเอียดของงานทุกคร้ัง 
3) ชวยใหเห็นแนวทางในการปรับปรุงงานและพัฒนาความสามารถของ 

ผูปฏิบัติงาน 
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4) ชวยใหสามารถพิจารณาถึงความคุมคาและเปนประโยชนตอการเพิ่ม 
ผลิตภาพ 

4. ดานการควบคุมงาน 
1) ชวยใหผูบังคับบัญชามีเคร่ืองชวยในการควบคุมงาน 
2) ชวยใหผูบังคับบัญชามอบหมายอํานาจหนาที่ไดงาย 
3) ชวยใหผูบังคับบัญชาสงผานคําส่ังไดงายข้ึน 
4) ชวยใหสามารถดําเนินงานตามแผนงายข้ึนและควบคุมงานไดดี 

5. ดานการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
1) ชวยใหการประเมินผลการปฏิบัติงานเปนไปอยางมีหลักเกณฑ 
2) ชวยปองกันไมใหมีการประเมินผลการปฏิบัติงานดวยความรูสึก 
3) ชวยใหการเปรียบเทียบผลการปฏิบัติงานที่ทําไดกับมาตรฐานการ  

ปฏิบัติงานมีความชัดเจน 
4) ชวยใหพนักงานยอมรับผลการประเมินไดดี 
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ภาพท่ี 2.6 ความสมัพันธระหวาง ความมุงหวัง การดําเนินงาน และผลการ
ดําเนินงาน  
 
 

 
 

วิสัยทัศน 
(Vision) 

 พันธกิจ 
(Mission)  

 
 
 
 
 
 
    
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

จุดมุงหมาย 

(Goals) 
แผนงาน 

(Program) 

วัตถุประสงค(Objectives) 
ของการดาํเนนิงาน 

งาน/โครงการ 
(Task/Project) 

กลยุทธการดําเนนิงาน 
(Strategy) 

เปาหมาย (Targets) 
ของการดาํเนนิงาน 

แผนการปฏิบัต ิ
(Action Plan) 

ลงมือปฏิบัต ิ
(Action) 

ผลท่ีคาดหวัง 

ผลท่ีเกิดข้ึนจริง 

เป
รีย
บเ
ทีย

บ 

ผลลัพธ 
(Outcomes) 

ผลกระทบ 
(Impacts) 

ผลผลิต 
(Outputs) 

ผลผลิต 
(Outputs) 

ผลกระทบ 
(Impacts) 

ผลลัพธ 
(Outcomes) 



 
 

51 

2.5.3 แนวคิดและทฤษฎีความคาดหวัง 
 2.5.3.1  ความหมายของทฤษฎีที่เกี่ยวกับความคาดหวัง 

ชิษณุกร พรภาณุวิชญ (2540) อธิบายวา ความคาดหวังหมายถึง ความรูสึก 
ความคิดเห็น การรับรู การตีความ หรือการคาดการณตอเหตุการณตางๆ ที่ยังไมเกิดข้ึนของบุคคล
อ่ืน ที่คาดหวังในบุคคลที่เกี่ยวของกับตน โดยคาดหวังหรือตองการใหบุคคลนั้นประพฤติปฏิบัติใน
ส่ิงที่ตนตองการหรือคาดหวังเอาไว 

 พจนานุกรมออกฟซฟอรด (Oxford Advanced Leamer's Dictionary:2000) 
ไดใหความหมายของความคาดหวังเปนความเช่ือ เปนความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่คาดการณ
ลวงหนา ตอบางส่ิงบางอยางวาควรจะเปน หรือควรจะเกิดข้ึน 

 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (2540) ไดกลาวถึงความคาดหวังของ
ผูรับบริการวา เมื่อผูรับบริการมาติดตอกับองคกรหรือธุรกิจบริการใดๆ ก็มักจะคาดหวังวาจะไดรับ
การบริการอยางไดอยางหนึ่ง ซึ่งผูใหบริการจําเปนที่จะตองรับรูและเรียนรูเกี่ยวกับความคาดหวัง
พื้นฐาน และรูจักสํารวจความคาดหวังเฉพาะของผูรับบริการ เพื่อสนองบริการที่ตรงกับ ความ
คาดหวัง ซึ่งจะทําใหผูรับบริการเกิดความพึงพอใจ หรืออาจเกิดความประทับใจข้ึนไดหากการ
บริการนั้นเกินความ 

 สิริวรรค อัศวกุล ( 2528 ) อธิบายวา ความคาดหวงั หมายถงึ ความคาดหวงั
ของมนุษยเปนการคิดลวงหนาไวกอน ซึ่งอาจจะไมเปนไปตามที่คิดไว แตมีบทบาทสําคัญตอ
พฤติกรรมของบุคคล 

2.5.4  เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
เบญญา   รุงถาวรวงศ(2553) ศึกษาเร่ือง ความคาดหวังและความพึงพอใจ

ตอสินคาและบริการ กรณีศึกษา ธุรกิจผูผลิตแผนไฮเพรซเซอรลามิเนต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาเปรียบเทียบความคาดหวังและความพึงพอใจตอสินคาและบริการของลูกคาบริษัทตัวอยาง  
รวมถึงความสําคัญตอปจจัยการเลือกซ้ือหรือใชสินคาในมุมมองของลูกคาเพื่อใหบริษัทฯสามารถ
นํามาพัฒนาศักยภาพของสินคาและบริการได  โดยใชแบบสอบถามเพื่อใชในการเก็บขอมูล และ 
คําถามสําหรับการสัมภาษณเชิงลึกกับกลุมประชากรตัวอยาง เพื่อสอบถามถึงความคาดหวังและ
ความพึงพอใจของลูกคา จากผลการศึกษานั้นพบวา ลูกคาทั้ง 4 กลุมของบริษัทฯ ซึ่งไดแก        
ดีลเลอร ผูผลิตเฟอรนิเจอรผูรับเหมาและออกแบบภายในเบ็ดเสร็จ และผูรับเหมา ในภาพรวมให
ความสําคัญใหความตอปจจัยการเลือกซื้อสินคาในเร่ืองของราคาเปนหลัก  โดยที่ความสําคัญ
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อันดับถัดไปคือ ปจจัยดานความสวยงาม  ความหลากหลาย ดานบริการและสินคามีสตอก     
ดานคุณภาพ และดานตราสินคาตามลําดับ  ในขณะที่ลูกคาทุกกลุมมีความคาดหวังและความพึง
พอใจสูงสุดในเร่ืองของตราสินคา และผลจากการวิเคราะห (Quadrant analysis) พบวา ลูกคา 
ทุกกลุมมีความพึงพอใจในความพึงพอใจในปจจัยดานความสวยงามของสินคา  ดานความ
หลากหลายของสินคาราคา  และดานพนักงาน  โดยทุกปจจัยมีคูอันดับตกอยูในพื้นที่คุณภาพการ
ใหบริการสูงอยางไรก็ตาม  ลูกคามีความพึงพอใจต่ําในดานการใหบริการ   โดยกลุมดีลเลอรมี
ความพึงพอใจต่ําตอปจจัยในดานการบริการตางๆมากที่สุด  ในขณะที่ปจจัยหลักทุกกลุมรูสึกพึง
พอใจตํ่าเหมือนกัน ไดแก  การไดรับความสะดวกในการติดตามสถานะของสินคา เชน ขณะนี้
สินคาอยูในกระบวนการใด (Tracing)  

นภัสพร  แสงพายัพ(2548) ศึกษาเร่ือง การประเมินความสามารถในการใหบริการ
ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินความสามารถ
การใหบริการขนสงไทยและตางชาติ ตลอดจนศึกษาถึงวิธีการเพิ่มความสามารถการใหบริการการ
ขนสงของผูรับจัดการขนสงทั้งไทยและตางชาติ เพื่อเปนการประเมินความสามารถการใหบริการ
ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติที่ดําเนินการในประเทศไทย รวมทั้งการ
ประเมินการใหบริการการขนสงทางบกเปนการขนสงดวยรถบรรทุกภายในประเทศ  โดยอาศัย
แบบสอบถาม(Questionnaire) โดยใชแบบสอบถามเกี่ยวกับความสําคัญเกี่ยวกับปจจัยการ
บริการ และ ความพึงพอใจตอการบริการ ของผูนําเขาและสงออกที่เปนผูใชบริการ ตอการ
ใหบริการของผูรับจัดการขนสง จากผลการศึกษาพบวา ผูตอบแบบสอบถามเลือกใชบริการของ
ผูรับจัดการขนสงตางชาติมากกวาผูรับจัดการขนสงไทย  และเลือกใชบริการจากญ่ีปุนมากกวา
ชาติอ่ืน  สวนความสามารถในดานการรับรองมาตรฐานคุณภาพ  และความปลอดภัย  ดาน
โอกาสในการใชบริการดานอ่ืนๆเกี่ยวกับโลจิสติกส  และดานการปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัด 
ของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติ มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สําหรับแนวทางใน
การเพิ่มความสามารถที่ผูรับจัดการขนสงไดเนนก็คือ  ประสิทธิภาพภายในองคกรที่ไมสามารถ
ควบคุมได แตประสิทธิภาพภายนอกองคกรที่ไมสามารถควบคุมได เชน กฎระเบียบราชการที่
เปล่ียนแปลงบอยๆ โดยเฉพาะกรมศุลกากร  ที่เกี่ยวของโดยตรง  มักจะมีผลในการทําให
ประสิทธิภาพของงานขนสงลาชา  ไมตอบสนองความตองการของผูใชบริการ 

บุญเอก  เมธาวิศาล(2548)  ศึกษาเร่ือง การประเมินระดับการใหบริการของสายเรือ
ดวยเทคนิคการเปล่ียนแปลงหนาที่เชิงคุณภาพ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใชเทคนิค QFD ในการ
ประเมินระดับการใหบริการของสายเรือ ตลอดจนทําใหทราบถึงระดับความสําคัญของแตละ
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ปจจัยในการใหบริการของสายเรือ เพื่อทําใหทราบความตองการของลูกคาที่เกี่ยวของกับดานการ
ขนสง  โดยอาศัยขอมูลจากการเขาถึงเสียงของลูกคา (voice of customer)  และขอมูลในอดีต 
(historical data) และ ทําใหสามารถเลือกใชสายเรือที่ตรงความตองการของลุกคา และชวยใน
การเลือกสายเรือที่จะทําการพัฒนาความสัมพันธในระยะยาว (supplier relationship 
management) รวมทั้งสามารถยกระดับการบริการใหเพียงพอที่จะทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจ
ในทุกดาน โดยนําเอาเทคนิคการแปลงหนาที่เชิงคุณภาพ(QFD) มาประยุกตใชในการประเมิน
ระดับการใหบริการของสายเรือ และเทคนิคการเขาถึงเสียงลูกคา โดยเก็บรวบรวมขอมูลความ
ตองการของลุกคาที่เกี่ยวของกับการขนสง  และการกําหนดระดับความสําคัญของแตละปจจัย
ความตองการดวยแบบสอบถามโดยพิจารณาจากลูกคา regular customer  จากผลการศึกษา
พบวาลูกคาใหความสําคัญกับปจจัยตรงตอเวลาในการสงมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง  ปจจัย
ความพรอมในการสงสินคาปริมาณมาก  ปจจัยความตรงตอเวลาในการสงออกสินคาจากทาเรือ
ตนทาง  ปจจัยระยะเวลาการขนสง  ปจจัยจํานวนวัน Free time  ที่ทาเรือปลายทาง และ ปจจัย
ความถูกตองของเอกสารจากสายเรือ  ตามลําดับ 

 วชิราภา  อาภาสกุล(2548) ศึกษาเร่ือง ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอน เทนเนอรของผูสงออกกุงแชเย็น เปรียบเทียบระหวางเสนทางไทย-สหรัฐอเมริกา และ ไทย
ญ่ีปุนโดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงปจจัยตางๆที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน
เนอรของผูสงออกกุงแชเย็นแชแข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน วาประกอบดวยตัวแปรอะไรบาง  
เพื่อเปรียบเทียบตัวแปรระหวางเสนทางไทยไปยังสหรัฐอเมริกาและญี่ปุน วามีระดับสําคัญ
แตกตางกันอยางไร   เพื่อศึกษาถึงความตองการและความคาดหวังตางๆของผูสงออกกุงแชเย็น
แชแข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน เพื่อหาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการของ
สายเรือคอนเทนเนอรสําหรับผูสงออกทั้งสองกลุมนี้  อันจะทําใหตอบสนองตอความตองการที่
แทจริงของผูใชบริการได จากผลการศึกษานั้นพบวาปจจัยที่ผูสงออกในเสนทางไทย-สหรัฐอเมริกา
ใหความสําคัญมากที่สุด มี 10 ปจจัย  ไดแกตารางการเดินเรือที่เหมาะสม  ความสารถในการ
จัดหาตูคอนเทนเนอรอยางเพียงพอ  ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ  สถานทีรั่บและคืน
ตูคอนเทนเนอร  เครือขายการใหบริการ  ความตรงตอเวลาของเรือเขาและเรือออก  ความยืดหยุน
ในการใหบริการ  การขนสงภายในประเทศตนทาง  อัตราคาขนสงภายในประเทศตนทาง และ
ระยะเวลาที่ใชในการขนสง  สวนปจจัยที่ผูสงออกในเสนทางไทย-ญ่ีปุน ใหความสําคัญมากที่สุดมี 
14 ปจจัย  ไดแก อัตราคาขนสงทางเรือ  คาปรับอัตราน้ํามันที่เพิ่มข้ึน  คาปรับอัตราแลกเปล่ียน
เงินตรา  คาขนถายตูสินคาที่เรือตนทาง  คาขนถายตูสินคาที่ทาเรือปลายทาง  การให Credit 
Term ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม  อัตราคาขนสงภายในประเทศตนทาง  อัตราคาขนสง
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ภายในประเทศปลายทาง  สถานที่รับและคืนตูคอนเทนเนอร  ความสามารถในการจัดหาตูคอนเท
นอเนอรอยางเพียงพอ   ความตรงตอเวลาของเรือเขาและออก   ความสามารถในการจัดหาพ้ืนที่
ระวางเรือ  และเวลาในการรับคืนตูคอนเทนเนอร 

2.5.5   สรุป 
 จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีและการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ        
ทําใหผูวิจัยทราบวาการประเมินผลการปฏิบัติงานและการประเมินระดับการใหบริการของเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล นั้นพบวาลูกคาใหความสําคัญและความคาดหวังตอบริษัทเจาของเรือขนสง
สินคาทางทะเลในดานความตรงตอเวลาในการสงมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง  ปจจัยความ
พรอมในการสงสินคาปริมาณมาก  ปจจัยความตรงตอเวลาในการสงออกสินคาจากทาเรือตนทาง  
ปจจัยของระยะเวลาในการขนสง  ปจจัยความถูกตองของเอกสารจากบริษัทเรือ  และดานการ
ปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัดของบริษัทเรือ  และเพื่อใหทราบถึงการประเมินผลการปฏบิติังาน
ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ที่เปนเรือไทย แนวทางในการปรับปรุงการใหบริการ
รวมทั้งการพัฒนาศักยภาพของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ที่เปนเรือไทย
นั้น ผูวิจัยจึงมีความประสงคที่จะใชเกณฑของทฤษฎีในการประเมินผลการปฏิบัติงาน  ปจจัยแหง
ความสําเร็จในการประเมินผล และแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวกับความคาดหวัง มาเปนแนวทางในการ
ทําวิจัยในคร้ังนี้  และไดทําแบบสอบถามเพื่อสอบถามถึงความคาดหวังของลูกคาที่มีตอบริษัท
เจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ที่เปนเรือไทย  รวมทั้งสอบถามถึงส่ิงที่ไดรับ                 
วาความคาดหวังกับส่ิงที่ไดรับจากความคาดหวังนั้นมีความสอดคลองและสัมพันธกันมากนอย
เพียงใด และนําผลที่ไดมาวิเคราะหใหเห็นภาพในรูปแบบของกราฟ  ตลอดจนสรุปผลของขอมูล
และจัดทําขอเสนอแนะของงานวิจัยตอไป 
  
  
 



 
 

บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาการวิจัยค ร้ังนี้   เปนการวิจัย เชิ ง สํารวจ (SurveyResearch) เ ร่ือง   
การศึกษาความพรอมของเรือไทย เพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC 
(ASEAN  Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความพรอมและความสามารถในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย   เพื่อหาแนวทางในการพัฒนาความสามารถในการปฏิบัติงาน
ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย ใหมีศักยภาพท่ีดีและมีความพรอมตอการ
ปฏิบัติงาน และเพื่อเปนการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และสรางความมั่นคงทางดานเศรษฐกิจ 
และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยใหมีความเจริญกาวหนาตอไป   ซึ่งผูวิธีวิจัยไดดําเนินการ
ตามข้ันตอนดังนี้ 

3.1   การศึกษาเอกสาร ตํารา และงานวจิัยทีเ่กี่ยวของ 
3.2   การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
3.3   การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย  
3.4   การหาคุณภาพของเคร่ืองมือวิจัย 
3.5   วธิีการเก็บรวบรวมขอมูล  

  3.6   การวิเคราะหขอมูล 

3.1 การศึกษาเอกสาร ตํารา และงานวิจัยที่เกี่ยวของ  

สําหรับข้ันตอนของการศึกษาเอกสาร ตํารา และ งานวิจัยที่เกี่ยวของนี้ ผูวิจัยได
ทําการคนควา หาขอมูลจากเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการทํา
วิจัย และนํามากําหนดเปนแนวทางในการวิจัย โดยผูวิจัยไดทําการศึกษา ดังนี้ 

1. ศึกษาดานการขนสง (transportation) ซึ่งประกอบดวย รูปแบบการ หนาที่ และ 
ประโยชนจากขนสงประเภทตางๆ 
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2. ศึกษาธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งประกอบดวย ความสําคัญ รูปแบบการ
บริการ ประเภทของเรือ และลักษณะของสินคาที่ขนสงทางทะเล ตลอดจนธุรกิจเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว 

3. ศึกษาถึงธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ประกอบดวยประเภทของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุกกาซ อุปกรณปฏิบัติงาน
สินคาทั่วไป บนเรือบรรทุกกาซเหลว  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุกกาซ  ขอกําหนดการตรวจ
เรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  รายช่ือบริษัทเจาเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
(LPG) ของประเทศไทย  

4. ศึกษาถึงความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic 
Community : AEC นโยบายตางๆที่เกี่ยวของกับโลจิสติกส  การขนสงทางทะเล และเกี่ยวของกับ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) รวมทั้งแผนนโยบายในการเตรียมความพรอมสําหรับการ
รับมือของภาคสวนตางๆ 

5. ศึกษาถึงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับความคาดหวัง การประเมินผลการ
ปฏิบัติงาน และความพรอม ไดแก ทฤษฎีความพรอม  ทฤษฎีความสามารถในการปฏิบัติงาน  
การประเมินผลการปฏิบัติงาน และ ทฤษฎีความคาดหวัง  ซึ่งนํามาใชในการจัดทําแบบสอบถาม 
และการวิเคราะหการดําเนินการของธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย 

3.2 การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
3.2.1 ประชากรที่ใชในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ คือ ประชากรในกลุมผูใชบริการ และ

ประชากรในกลุมผูใหบริการ โดยในกลุมผูใชบริการคือ กลุมผูคาพลังงานทังภาครัฐและเอกชน                
ที่ ใชบริการจากบริษัทเจาของเ รือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  (LPG)ของไทย   และใน                         
กลุมผูใหบริการ คือ บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  จํานวนทั้งส้ิน 
12 องคกร  ซึ่งเปนบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม (LPG) ของไทย  ที่ใหบริการกับกลุม
ผูคาพลังงาน 

3.2.2 การเลือกกลุมตัวอยาง ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยจะใชผูที่ เกี่ยวของที่ดูแล
เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของเรือโดยตรง  ทั้งกลุมผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ ดังนี้ 

3.2.2.1 กลุมผู ใชบริการสอบถามฝายปฏิบั ติการเ รือ   ซึ่ งมีหนาที่ ดูแล
รับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง ประกอบดวย 
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 หัวหนาฝายปฏิบัติการเรือของกลุมผูคาพลังงาน จํานวน 5 คน  
จาก 5 องคกร   

3.2.2.2  กลุมผูใหบริการ  สอบถามเจาหนาที่ฝายปฏิบัติการเรือ  ซึ่งมีหนาที่ 
ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง  ของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของ
ไทยที่ใหบริการกับองคกรในเครือ ปตท.(PTT Marine Group ) จํานวน 12 คน  จาก 12 องคกร  

3.3 การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ คือ แบบสอบถาม (questionnaire) ที่ไดกําหนดข้ึน
จากการการศึกษา  แนวคิด ทฤษฎี  ผลงานวิจัย  และแหลงขอมูลจากเอกสารและแหลงขอมูลตางๆ                     
ที่เกี่ยวของ  ซึ่งมีข้ันตอนดังนี้ 

 3.3.1  ศึกษาขอมูลเบ้ืองตน จากเอกสาร บทความ ทฤษฏี ตํารา หลักการ งานวิจัย 
และแหลงขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางทะเล  ขอมูลดานตางๆที่เกี่ยวของกับเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC 
(ASEAN  Economic Community) เพื่อกําหนดขอบเขตของการวิจัยและสรางเคร่ืองมือวิจัย       
ใหครอบคลุมวัตถุประสงคของการวิจัย 

 3.3.2  ลักษณะของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย  เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมเพื่อ
การวิจัยในคร้ังนี้  คือ  แบบสอบถาม ซึ่งผูวิจัยดัดแปลง ปรับปรุงและสรางข้ึนจากแนวความคิด 
ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงออกเปน 2 ชุด คือแบบสอบถามสําหรับกลุม
ผูใชบริการ และแบบสอบถามสําหรับกลุมผูใหบริการ ดังนี้ 
 3.3.2.1   แบบสอบถามสําหรับกลุมผูใชบริการ 
 สวนที่ 1  เปนคําถามเก่ียวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก    
ชื่อองคกร/หนวยงาน  ลักษณะการดําเนินงาน  ลักษณะธุรกิจขององคกรที่เกี่ยวของกับเรือบรรทุก
กาซปโตรเลียมเหลว(LPG) วิธีการจัดหาเรือขององคกร แนวโนมการนําเขาและการสงออกกาซ 

สวนที่ 2  เปนคําถามที่เกี่ยวกับ  ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) และผลที่ทานคิดวาจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)  เมื่อเขาสู
การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) รวมทั้งการจัดการกองเรือขององคกรเม่ือมีการเปด
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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 สวนที่ 3   ความคาดหวังขององคกรและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทยซึ่งผูวิจัยไดแบงปจจัยที่จะตองใชในการพิจารณาออกเปน                  
3 ดาน  ซึ่งประกอบดวย 

1) ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ประกอบดวย 3 ดาน  
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

2)   ปจจัยดานความปลอดภัย(Safety) ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

 3)   ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ  ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

ลักษณะของแบบสอบถาม  เปนคําถามที่สอบถามถึงความคาดหวังและ 
ผลที่ไดรับจริง ของกลุมผูคาพลังงาน ที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย โดยมี
เกณฑการใหคะแนน ดังตอไปนี้ 
 

       ตารางที่ 3.1    เกณฑการใหคะแนนในสวนความคาดหวัง 
 

คะแนน ระดับความคาดหวัง 
1 มีความคาดหวังอยูในเกณฑนอยที่สุด 
2 มีความคาดหวังอยูในเกณฑนอย 
3 มีความคาดหวังอยูในเกณฑปานกลาง 
4 มีความคาดหวังอยูในเกณฑมาก 
5 มีความคาดหวังอยูในเกณฑมากท่ีสุด 
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 ตารางที่ 3.2  เกณฑการใหคะแนนผลท่ีไดรับจริง ที่มีคาเปนบวก 
 

คะแนน ผลท่ีไดรับจรงิ ที่มีคาเปนบวก 
0 ผลที่ไดรับจริงอยูในเกณฑเปนปกติ 

+1 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังนอยที่สุด 
+2 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังนอย 

+3 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังปานกลาง 
+4 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังมาก 

+5 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังมากที่สุด 

 
  
  ตารางที่ 3.3  เกณฑการใหคะแนนผลท่ีไดรับจริง  ที่มีคาเปนลบ 
 

คะแนน ระดับสิ่งทีไ่ดรับท่ีมีคาเปนลบ 
0 ผลที่ไดรับจริงอยูในเกณฑเปนปกติ 
-1 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังนอยที่สุด 
-2 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังนอย 

-3 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังปานกลาง 
-4 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังมาก 

-5 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังมากที่สุด 

   
 สวนที่ 4   เปนคําถามเพื่อใหแสดงความคิดเห็น ขององคกรวามีแนวโนมที่จะ
ชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยหรือไมอยางไร 
และเปนคําถามปลายเปด  เพื่อถามความคิดเห็นและมีสวนของขอเสนอแนะ จํานวน 2 ขอ เพื่อให
ผูตอบแบบสอบถามสามารถใหคําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากคําถามอาจไมครอบคลุมใน
แบบสอบถาม 
 3.3.3.2  แบบสอบถามสําหรับกลุมผูใหบริการ 
 สวนที่ 1  เปนคําถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก      
ชื่อองคกร/หนวยงาน  ลักษณะของกิจการ  ลักษณะการดําเนินงาน  ลักษณะเรือโดยรวมของ
บริษัท โดยมีลักษณะเปนคําถามแบบเลือกตอบ (Check List)  
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 สวนที่ 2  เปนคําถามในการสอบถามเกี่ยวกับความรูและความเขาใจตอ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และส่ิงที่คิดวาจะสงผลกระทบตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC)  โดยมีลักษณะเปนคําถามแบบ
เลือกตอบ (Check List)  

 สวนที่ 3   เปนคําถามในสวนที่เกี่ยวของกับความพึงพอใจที่มีตอการจัดการ
งานในดานตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) ซึง่
ผูวิจัยไดแบงปจจัยที่จะตองใชในการพิจารณาออกเปน 3 ดาน และมีเกณฑการใหคะแนน 
ดังตอไปนี้ 

1) ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ประกอบดวย 3 ดาน  
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

2)   ปจจัยดานความปลอดภัย(Safety) ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

 3)   ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย 3 ดาน 

 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

ตารางที่ 3.4  เกณฑการใหคะแนนดานความพึงพอใจในปจจุบัน 
 

คะแนน ระดับความพึงพอใจ 
1 พึงพอใจนอยที่สุด 
2 พึงพอใจนอย 
3 พึงพอใจปานกลาง 
4 พึงพอใจมาก 
5 พึงพอใจมากที่สุด 
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    ตารางท่ี 3.5 เกณฑการใหคะแนนปจจัยท่ีตองการปรับปรุงในอนาคตหลัง
การเปน AEC 
 

คะแนน ระดับปจจัยที่ตองการปรบัปรุง     
ในอนาคตหลังการเปน AEC 

1 ตองการปรับปรุงนอยที่สุด 
2 ตองการปรับปรุงนอย 
3 ตองการปรับปรุงปานกลาง 
4 ตองการปรับปรุงมาก 
5 ตองการปรับปรุงมากที่สุด 

 
 สวนที่ 4   เปนคําถามเพื่อใหแสดงความคิดเห็น ของบริษัทเกี่ยวกับความ
ตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน  AEC จากภาครัฐ ความ
ตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากกลุมผูคาพลังงาน
เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามสามารถใหคําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากคําถามอาจไมครอบคลุม
ในแบบสอบถาม  

3.4   การหาคุณภาพของเครื่องมือวิจยั 
        การออกแบบสอบถามท่ีผูวิจัยนํามาใชในการรวบรวมแนวคิดทั้งของผูใหบริการและ
ผูใชบริการนั้น  จะประกอบดวยสาระสําคัญที่อยูบนพื้นฐานงานดานสถิติโดยการปรึกษา
ผูเชี่ยวชาญเพื่อตรวจสอบและเสนอแนะ/แกไข  ซึ่งประกอบดวย 

 3.4.1    การหาความตรงตามเนื้อหา (Content Validity)  
 ผูวิจัยไดใชวิธีการตรวจสอบทบทวนใหตรงประเด็นคําถาม   สอดคลองกับ
วัตถุประสงคที่ต้ังไวในบทที่ 1 รวมถึงความครอบคลุมเนื้อหาและการใชภาษา  

 3.4.2  การหาความเที่ยง (Reliability) 
 ลักษณะคําถามหรือการขอขอมูลจากแหลงขอมูล  เปนไปในลักษณะเปดและไมเปน
การชี้นํา  จนอาจทําใหเกิดการเบ่ียงเบนขอมูลจากขอเท็จจริงโดยการนําไปทดลองใช (Try out) ดังนี้ 
 3.4.2.1   นําแบบสอบถามทั้ง 2 ชุด ไปทดสอบกอนนําไปใชจริง โดยทําการ
ทดสอบ Pilot test กับ บริษัทเรือที่ไมใชกลุมตัวอยางจริง จํานวน 2 บริษัท  แลวนําผลที่ไดไป
ปรับปรุงแกไขใหมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 
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 3.4.2.2   นําแบบสอบถามที่สมบูรณแลวไปใชจริงในการศึกษาตอไป 

3.5   วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
การวิจัยคร้ังนี้ใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวม

ขอมูล การเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดดําเนินการโดยใชวิธีการ  ดังนี้  

3.5.1  แบบสอบถามกลุมผูใชบริการ  ผูวิจัยไดทําจดหมายสงไปยังกลุมผูใชบริการ 
และโทรศัพทไปยังกลุมผูใชบริการจํานวนทั้งส้ิน 5 องคกร  เพื่อประสานการขอเขาพบกับกลุม
ตัวอยาง  จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเองตามวันเวลาที่ไดนัด
หมายกับกลุมตัวอยางไว   

3.5.2  แบบสอบถามกลุมผูใหบริการ  ผูวิจัยไดทําจดหมายสงไปยังกลุมผูใหบริการ 
และโทรศัพทไปยังกลุมผูใหบริการ  จํานวนทั้งส้ิน 12 บริษัท  เพื่อขอเขาพบกับกลุมตัวอยาง  
จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเองตามวันเวลาท่ีไดนัดหมายกับ
กลุมตัวอยางไว  

3.5.3   รวบรวมขอมูลจากจํานวนแบบสอบถาม  จนครบกลุมตัวอยางทั้งกลุม
ผูใชบริการ และ กลุมผูใหบริการ จํานวน 17 ชุด 

3.6   การวิเคราะหขอมูล 
 3.6.1  ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนํา
แบบสอบถามที่ทําการตรวจสอบความนาเชื่อถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลวนั้น โดยใช
สูตรการหาคาตางๆดังตอไปนี้ 
 3.6.1.1  คาเฉลี่ย (Mean) 
 

X   =   x  
               N 

 
โดยที่      X      คือ       คาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง 

   X      คือ       ผลบวกของคะแนนทั้งหมด 
                         N        คือ       จาํนวนของคะแนนในกลุม 
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จากนั้นนําผลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาหาคาเฉล่ีย  ซึง่สามารถแปล
ความหมายไดดังนี ้

 ระดับคะแนนเฉล่ีย                                               การแปลความหมาย 
 4.21 – 5.00     มากที่สุด 
 3.41 – 4.20     มาก 
 2.61– 3.40     ปานกลาง 
 1.81 – 2.60     นอย 
 1.00– 1.80      นอยที่สุด 

3.6.2  การวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant  Analysis) ของกลุมผูใชบริการ  โดยลง
ตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยตางๆ  บนพื้นที่กราฟที่ถูกกําหนด  โดยใหคาความคาดหวังเปนแกน
ตั้ง(y)  และคาผลที่ไดรับจริงเปนแกนนอน(x)  โดยความหมายในแตละสวนจะบงบอกถึงความ
คาดหวังของผูตอบแบบสอบถามที่มีตอปจจัยในดานตางๆ  นอกจากนี้ยังทําใหทราบถึงผลที่ไดรับ
จริง โดยพื้นที่สวนนี้จะถูกกําหนดใหเปนพื้นที่เปาหมาย (Target area) ซึ่งเปนสวนที่ผูวิจัยจะให
ความสําคัญมากที่สุด  เนื่องจากเปนปจจัยที่ผูใชบริการคาดหวังตอบริษัทเรือมาก แตผลที่ไดรับ
จริงจากบริษัทเรือนอยกวาความคาดหวัง  ทําใหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงอาจแตกตางกัน  
ดังแสดงในภาพที่ 3.1  
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ภาพท่ี 3.1  ความหมายของพื้นที่กราฟ ของวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ  ของกลุม
ผูใชบริการ 

 
 
 
 
 
 

 
                                                                คาดหวังมาก (y) 
 

ผลที่ไดรับจริงนอย                                                                                                                ผลท่ีไ
                                                                                                                                                    

ดรับจริงมาก(x) 

 
 
 
 
 

                                                                               คาดหวังมาก  

Weaknesses or 
Opportunity : ควรไดรับ

การปรับปรุง   

Strength : คุณภาพการ
ใหบริการสูง 

 
 
 
 
 
 

  

Non-critical : ไมกระทบ
ตอบริการในระดับรุนแรง 

Maintenance of effort : 
ควรรักษาคุณภาพไว  

 
 
  

 
 
     
 

3.6.3  การวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant  Analysis) ของกลุมผูใหบริการ โดยลง
ตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยตางๆ  บนพื้นที่กราฟที่ถูกกําหนด  โดยใหคาความพึงพอใจใน
ปจจุบันเปนแกนนอน  และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังการเปน AEC เปนแกนต้ัง   
โดยความหมายในแตละสวนจะบงบอกถึงความพึงพอใจในปจจุบันของผูตอบแบบสอบถามที่มี
ตอปจจัยในดานตางๆ  นอกจากนี้ยังทําใหทราบถึงปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังการ
เปน AEC  ดังแสดงในภาพที่ 3.2  
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ภาพท่ี 3.2  ความหมายของพื้นที่กราฟ ของวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ  ของกลุม
ผูใหบริการ 

 

 
 ความพึงพอใจในปจจุบัน(y) 

 
 
 
 
                                                                                                                                                    

 

ปจจัยที่ตองการ              ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงในอนาคต                   ปรับปรุงในอนาคต (X) 
                                                                                                                                                                               
                                                                                                                                                                               

 
 
 
                                                                 

Maintenance of effort : ควร
รักษาคุณภาพไว 

Strength : คุณภาพการ
ใหบริการสูง 

Non-critical : ไมกระทบตอ
บริการในระดับรุนแรง ควรไดรับการปรับปรุง 

Weaknesses or Opportunity : 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความพึงพอใจในปจจุบัน  
            

  
 สําหรับรายงานผลการวิจัยนั้น ผูวิจัยจะทําการสรางแนวทางในการปรับปรุงความพรอม
และความสามารถในการปฏิบัติงาน  เพื่อเพิ่มศักยภาพและเพ่ิมขีดความสามารถของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  โดยนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาเปนขอมูลในการ
สรางแนวทาง  พรอมทั้งขอเสนอแนะ และจัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ เพื่อนําเสนอผลงานตอไป 



 
 

บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
  
การนาํเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 

  ในการวิเคราะหขอมูล  การศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขา
สูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุก
กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) จากกลุมตัวอยางกลุมผูใชบริการ จํานวน 5 คน  กลุมผูใหบริการ
จํานวน 12 คน รวมทั้งหมด จํานวน 17 คน ผูวิจัยนําเสนอผลการวิเคราะหแยกเปนในสวนของกลุม
ผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ ตามลําดับดังนี้  

4.1  การวิเคราะหขอมลูกลุมผูใชบรกิาร  
 สวนที่ 1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปขององคกร 
 สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
และผลที่จะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
 สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย 
 สวนที่ 4  แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมอุปสงค  

4.1.1  สวนท่ี 1 ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปขององคกรในกลุมใชบริการ  
 ขอมูลทั่วไปขององคกรทั้ง  5 องคกรสามารถสรุปได  ดังตอไปนี้  

ลักษณะขององคกรโดยทั่วไป    เปนบริษัทมหาชนทั้งส้ิน 5 องคกร  โดยทั้ง 5 องคกร 
มีทุนจดทะเบียนต้ังแต 51 ลานบาทข้ึนไป  

 ลักษณะธุรกิจเกี่ยวกับ LPG    3 องคกร  เปนผูซื้อและบรรจุถัง ณ คลังเก็บกาซ LPG 
(tank fram) 2 องคกร เปนผูคา LPG (นําเขา/สงออก)   

 วิธีในการรับขนสงกาซ LPG ทางเรือ  2 องคกร ใชวิธีการติดตอดวยตนเอง 1 องคกร 
บริษัทเจาของเรือเปนผูติดตอไปยังองคกรเอง  และ    1องคกร  ติดตอโดยผานตัวกลาง และ 1 
องคกร  มีตัวแทน Broker เปนผูติดตอให  
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 แนวโนมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค   ทั้ง 5 องคกรมีความคิดเห็นวานาจะ
เพิ่มข้ึน และถาหากแนวโนมโดยรวมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาคเพิ่มข้ึน ทั้ง 5 องคกร ตอบ
วามีความจําเปนที่จะตองเพิ่มจํานวนของเรือที่ใชอยู และจะสงผลตอการพิจารณาใชระหวางเรือ
ไทยและเรือตางประเทศหรือไมนั้นทั้ง 5 องคกร  ตอบวาสงผลใหมีการพิจารณาใชเรือตางประเทศ
เพราะเรือไทยนั้นมีจํานวนไมเพียงพอ  ตามมาดวยสงผลใหเลือกใชเรือตางประเทศเพราะเรือไทย
เกา  และสงผลเพราะเรือไทยมีขนาดเล็ก  

 ราคาในการเชาเรือขนสงกาซ LPG ที่มีขนาดเดียวกัน ระหวางเรือ LPG ของไทย และ
เรือ LPG ของตางประเทศ  ในเร่ืองของคาระวางขนสงนั้นมีความแตกตางกันหรือไมอยางไร ทั้ง 5 
องคกรตอบวามีความแตกตางกัน เรือของตางประเทศจะมีราคาที่สูงกวา  

4.1.2    สวนท่ี 2   ผลการวิเคราะหความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) และผลท่ีจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสู
การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 

ความคิดเห็นที่มีตอความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และ
ผลที่คิดวาจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เม่ือเขาสูการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในสวนของความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
(AEC) จะสงผลโดยรวมตอองคกรในดานใดบางนั้น สวนใหญตอบวาสงผลใหมีตัวเลือกของเรือ             
ที่จะใชบริการเพิ่มมากข้ึน   การจางงานในตําแหนงคนประจําเรือระหวางประเทศสมาชิกทําได
อยางเสรี   คาระวางของเรือนั้นลดลง  การขนสงสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในอาเซียนมี
ตนทุนที่ตํ่าลงตามลําดับ  และเมื่อมีการเปด AEC องคกรมีความจําเปนที่จะขยายขนาดของกอง
เรือที่บรรทุกสินคาใหกับองคกรหรือไมนั้น  สวนใหญตอบวาจําเปนเพราะมีความตองการเรือที่มี
ขนาดใหญข้ึน และเที่ยววิ่งก็จะเพิ่มข้ึน  และถาหากใหมีการจัดอันดับของกองเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของประเทศอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ  ไดแก  บรูไน ดารุสซาลาม   มาเลเซยี 
กัมพูชา   อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส  สิงคโปร  เวียดนาม   พมา  ลาว  ไทย  นั้นพบวาสวนใหญเลือก
ประเทศสิงคโปร  ตามมาดวยมาเลเซีย  ฟลิปปนส  อินโดนีเซีย เวียดนาม ตามลําดับ     

4.1.3  สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย ของกลุมผูใชบริการ 
 เปนแบบสอบถามในสวนของการสอบถามถึงความคาดหวัง และผลที่ไดรับจริง ที่มี
ตอบริษัทเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ทั้ง 3  ปจจัย  โดยในสวนของความ
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คาดหวังผูตอบแบบสอบถามใหระดับของความคาดหวังต้ังแตระดับ 1 ไปจนถึง ระดับ 5  ซึ่งสงผล
ตอความคาดหวังมากที่สุด และ ในสวนของผลที่ไดรับจริงผูตอบแบบสอบถามใหระดับของผลที่
ไดรับจริงที่มีคาเปนบวกต้ังแตระดับ +1 ไปจนถึง +5 ซึ่งสงผลตอผลที่ไดรับจริงมากกวาความ
คาดหวังมากที่สุด และผลที่ไดรับจริงที่มีคาเปนลบต้ังแตระดับ -1 ไปจนถึง -5 ซึ่งผลที่ไดรับจริงนอย
กวาความคาดหวังมากที่สุด  โดย 3 ปจจัยนั้น   ไดแก   

1. ปจจัยดานคุณภาพ ประกอบดวย  คุณภาพดานตัวเรือ  คุณภาพดานลูกเรือ   
คุณภาพดานการจัดการ    

2. ปจจัยดานความปลอดภัย ประกอบดวย  ความปลอดภัยดานตัวเรือ  ความ 
ปลอดภัยดานลูกเรือ  ความปลอดภัยดานการจัดการ    

3. ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย  ดานการตรวจ 
เรือและตรวจประเมินเรือของดานตัวเรือ  ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานลูกเรือ  
ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานการจัดการ 

4.1.3.1   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลท่ีไดรับจริงดาน
คุณภาพ ของกลุมผูใชบริการ  
      ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของลูกเรือ 

    3.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของของ               
     การจัดการ 
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ตารางที่ 4.1  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานคุณภาพจาก
ขอมูลของกลุมผูใชบรกิาร              

     

คาเฉลี่ย(Mean) กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
คาดหวัง 

ผลท่ีได   
รับจริง 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบติังานตลอด   
24 ชม. 4.60  1.60  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตองมีอายุไม
เกิน 25 ป 4.00  0.60  

A3 
เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการ
รับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 4.80  3.20  

ตัวเรือ
(Hull) 

 
 
 A4 เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer 3.00  0.60  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.80  4.20  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือ
แกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 4.40  3.20  

B3 
กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอม
ปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 4.80  3.80  

ลูกเรือ 
(Crew) 

 
 
 B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทาง
บริษัทกอนกรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการ
โหลดแกส เพือ่ความปลอดภัยของทา 4.20  2.60  

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บนเรือและ  
บนบกในการทํางานอยางนอยเปนประจาํทุกปเพื่อเปน
แนวทางในการปรับปรุงพนกังานทั้งบนเรือและบนบก 4.60  0.00  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทาํการคัดเลือกตาม
ข้ันตอนอยางละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือที่มปีระสิทธิภาพ
และมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากทีสุ่ด 4.40  0.80  
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ตารางที่ 4.1  (ตอ)        
           

คาเฉลี่ย(Mean) กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
คาดหวัง 

ผลท่ีได   
รับจริง 

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที ่ของลูกเรือไวอยาง
ละเอียดและชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคําส่ังให
ปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด 4.40  1.40  

C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยาง
เครงครัด เพื่อควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา เพื่อ
ความปลอดภัยใน  การปฏิบัติงาน 4.60  1.40  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

C5 
บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทาํงานใหกับนายเรือ
และลูกเรือกอนทาํการจางงาน 4.00  2.80  

C6 บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรม
ในการปฏิบัติหนาที ่เปนประจําสม่าํเสมออยางนอยทุก 
1 ป  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติหนาที ่

4.40 3.40 

C7 บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับ
ผูอ่ืน เวนแตไดรับความยนิยอม เปนลายลักษณอักษร
ลวงหนาไมนอยกวา  30 วัน 

3.40 1.00 

C8 บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club ที่มีมูลคา
รับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา  500ลานเหรียญ
สหรัฐอเมริกา 

4.60 2.20 

C9 เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจ
เรือตามมาตรฐาน ของ Ship Vetting 

4.80 3.20 

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C10 บริษัทเรือมีการแจงกับผูใชบริการ ลวงหนาเปนลาย
ลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วนั สําหรับเรือที่จะตองมี
การซอมใหญ 

3.40 2.40 
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ตารางที่ 4.1  (ตอ)        
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) รับจริง 

C11 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจางของ
ตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไวในใบตรา
สงและสามารถดูแลสินคาใหถงึจุดหมายปลายทาง
ไดอยางปลอดภัย 4.80  2.40  

 
การ 
จัดการ

(Manage 
ment) 

C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการรับ
ผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจาง
ภายใน 7 วันทาํการนับจากผูรับตราสงไดรับ
ผลิตภัณฑจากผูขนสง 3.80  2.80  

หมายเหตุ    ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                          
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 

จากตารางที่  4.1   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของดานคุณภาพจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวย
คะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่ไดรับจริง    (แกน
นอน)  ดังแสดงในภาพที่ 4.1  

 
กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 

สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
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ภาพที่ 4.1     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานคุณภาพของตัว
เรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.1  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานคุณภาพสูง
มากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  9 ปจจัยไดแก 

มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด  24 ชม.(A1)   
1) เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกิน 25 ป(A2)   
2) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง

นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)   
3) การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียด

เพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสิทธิภาพและมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด(C2)   
4) บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและมี

การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด(C3)    
5) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ

ไมใหมีการเสพยาเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน(C4)   
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6) บริษัทเรือไมนําเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความ
ยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน(C7)   

7) บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไม
นอยกวา  500ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา(C8)   

8) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11) 

โดยทั้ง  9 ปจจัย ในดานคุณภาพนั้นพบวา  ปจจัยในดานคุณภาพของการจัดการนั้น
กลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นนอยที่สุดกวาปจจัยใน
ดาน ตัวเรือและลูกเรือ และปจจัยในดานคุณภาพของลูกเรือนั้นพบวากลุมผูใชบริการมีความ
คาดหวังสูงเชนเดียวกับปจจัยในดานอ่ืนเชนกัน ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นไมตํ่ากวาความ
คาดหวังจนเกินไป ซึ่งจะเห็นไดวาผลที่ไดรับจริงนั้นสูงกวาปจจัยในดานตัวเรือและการจัดการ  

 4.1.3.2   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลที่ไดรับจริงดานความ 
ปลอดภัย  ของกลุมผูใชบริการ 
 ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                    
ของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                
ของลูกเรือ 
    3.   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                
ของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.2  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานความ
ปลอดภัยจากขอมูลกลุมผูใชบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

A1 
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน 
และ พรอมใชงานไดทันทีเมือ่เกิดเหตุ 4.80  1.40  

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมในการใช
งาน 4.20  2.40  

ตัวเรือ 
(Hull) 

 
 A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 4.20  3.00  

B1 
ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอและ
มีความพรอมที่จะปฏิบัติงานเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 4.40  2.60  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลงและ
เขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 4.60  3.40  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉิน
และข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใชระหวางเรือกับ
ทาเรือเปนอยางดี 4.40  2.80  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอม
อุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลดแกส  เพื่อ
ปองกนัอันตรายจากการระเบิดของแกส 4.80  3.00  

ลูกเรือ 
(Crew) 

 
 

 
 
 
 
 

 B5 
กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย    ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 4.40  2.80  
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ตารางที่ 4.2  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการแกไข
ทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุด
หลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting 4.40  2.20  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบ
รายงานการซอมบํารุงและรายงานเก่ียวกบั
เคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหทางผูใชบริการทราบ 4.20  1.60  

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการ
เมื่อเกิดความเสียหายเกีย่วกบัความปลอดภัยตอ
ตัวเรือ ทีท่างบริษัทไมสามารถดําเนนิการแกไขได
แลว เพื่อทางผูใชบริการจะเรงดําเนนิการแกไข
ตอไป 4.60  0.80  

C4 
บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหผูใชบริการ 
ทราบถงึสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ 4.60  0.80  

การจัดการ 
(Management) 

 
 
 
 C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตาม
กฎของกรมเจาทาเพื่อทําการตรวจสอบถัง  ตัววัด
อุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party  4.60  1.60  

 
หมายเหตุ    ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                        

 1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
 

จากตารางที่ 4.2  คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของดานความปลอดภัยจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่ง
ประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่
ไดรับจริง  (แกนนอน) ดังแสดงในภาพที่ 4.2 
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กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
 

ภาพที่ 4.2     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานความปลอดภัย
ของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.2  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานความ
ปลอดภัยสูงมากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  6 
ปจจัยไดแก  

1. อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ       
เกิดเหตุ(A1)   

2. บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก Ship’s  Vetting(C1)  
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3.  บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหทางผูใชบริการทราบ(C2)   

4. บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหาย
เกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนินการแกไขตอไป(C3) 

5.  บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของเรือ(C4)    

6. บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ
ตรวจสอบถังตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party(C5)  

 
โดยทั้ง  6 ปจจัย ในดานความปลอดภัยนั้นพบวา  ปจจัยในดานความปลอดภัยของ

การจัดการนั้นกลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นนอยที่สุด
กวาปจจัยในดานอ่ืน  และ  ปจจัยในดานคุณภาพของลูกเรือนั้นพบวากลุมผูใชบริการมีความ
คาดหวังสูงเชนเดียวกับปจจัยในดานอ่ืนเชนกัน ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นไมตํ่ากวาความ
คาดหวังจนเกินไป ซึ่งจะเห็นไดวาผลที่ไดรับจริงนั้นสูงกวาปจจัยในดานตัวเรือและการจัดการ  

 4.1.3.3   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลที่ไดรับจริงดานการ 
ตรวจและประเมินเรือ ของกลุมผูใชบริการ 

 ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของลูกเรือ 
    3.   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.3  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานการตรวจ
และประเมินเรือจากขอมูลของ กลุมผูใชบริการ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
กลุมปจจัย Code ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ(Safety) ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

ตัวเรือ(Hull) A1 
เรือที่มีอาย ุ20 ป ข้ึนไปควรมกีารทาํ ESP 
(Enhance Survey Program) 4.60  3.60  

ลูกเรือ (Crew) B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตาม
ชวงเวลาที่กาํหนดไวและจดบันทกึผลของการ
ตรวจ ทกุคร้ังที่มีการตรวจเรือ 4.20  2.40  

C1 

มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดย
ผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF  (Oil 
Company International Marine Forum) 4.80  1.00  

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุม
เรือทั้งหมดทกุลํา ซึง่ตองจัดการใหเรือแตละลํา
ไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง 4.60  3.00  

C3 
บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal 
audit)กันเอง ของตัวเรือและลูกเรือ 4.20  2.40  

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัวเรือและ
ลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการ
ดําเนนิงาน 3.80  1.80  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 4.20  1.60  

การจัดการ
(Management) 

 
 
 
 
 C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อ
ขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มกีารจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 3.60  0.80  

หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.3  คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของการตรวจและประเมินเรือจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ                          
ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่
ไดรับจริง  (แกนนอน) ดังแสดงในภาพที่ 4.3 

กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
 

ภาพที่ 4.3     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานการตรวจและ
ประเมินเรือของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.3  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานการตรวจ
และประเมินเรือมากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  
4 ปจจัยไดแก  
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1) มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง
จาก OCIMF  (Oil Company International Marine Forum)(C1)    

2) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ังเพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   

3)  มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปลี่ยนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)  มีการ
ตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มีการจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา(C6) 

  โดยทั้ง  4 ปจจัย ในดานการตรวจและประเมินเรือนั้นพบวา  ปจจัยในดานการตรวจ
และประเมินเรือของการจัดการนั้นกลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะท่ีผลที่
ไดรับจริงนั้นนอยที่สุดกวาปจจัยในดานอ่ืน      

  4.1.4 สวนท่ี 4 แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมผูใชบริการ  
 เปนแนวทางในการสัมภาษณ ซึ่งเปนคําถามในสวนของการแสดงความคิดเห็น เพื่อ
นําขอคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ  ไปเปนแนวทางในการศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อ
เตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  
กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) นั้น ขอเสนอแนะเพิ่มเติมของทั้งองคกร 5 
องคกร  ที่เสนอแนะมานั้น ในสวนที่องคกรมีแนวโนมในการที่จะชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน 
เจาของบริษัทเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยนั้น  แตละองคกรไดใหขอคิดเห็นมา
ในหลายแงมุม ดังนี้   

ความคิดเห็นในดานที่ 1  ดานความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑ  ดังนี้   
1. จัดใหมีการจัดประชุมกับเจาของเรือ    2 คร้ัง ตอป   
2. ความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑในสวนของการตรวจเรือบรรทุกกาซ 

ปโตรเลียมเหลว (LPG)    
3. การสงเสริมเรือใหมีคุณภาพและความปลอดภัยมากข้ึนรวมถึงการบริหาร 

จัดการเรือใหมีประสิทธิภาพที่ดี   

ความคิดเห็นในดานที่ 2   ดานสัญญาปริมาณการขนสง 
1. โดยจะมีการออกเอกสารกํากับใบรับสินคาใหชัดเจนเนื่องจากที่ผานมาเคยม ี

ปญหาในเร่ืองของตัวเลขระหวางทาเรือกับเรือ  
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ความคิดเห็นในดานที่ 3  ขอเสนอแนะอ่ืนๆเพิ่มเติม 
1. การใหความรูความเขาใจดานความปลอดภัยที่มีมาตรฐานทางสากล   
2. หนวยงานของรัฐควรจะมีการสนับสนุน สงเสริม ธุรกิจพาณิชยนาวีอยาง 

จริงจัง เชน ในเร่ืองคนประจําเรือ   
3. การขอสอบใบอนุญาตตางๆ ควรจะเสียคาธรรมเนียมถูกกวาในปจจุบัน   

เนื่องจากลูกเรือบางคนมีรายไดตอเดือนนอย  
4.  โดยเกณฑเฉล่ียของกองเรือ LPG ของไทย อายุเรือคอนขางเกา และ  

มีขนาดลําที่เล็กควร จะมีการปรับเปล่ียนลักษณะการดําเนินงาน (Running Operation)  
5. มีการควบคุมตัวเรือดานแรงดัน  ปริมาตร  เพื่อใหปลอดภัยระหวาง  

ปฏิบัติการขนถาย เนื่องจากมีคุณสมบัติไวไฟสูงตองมีการตรวจสอบ Certificate  ของเจาหนาที่
ประจําทาเรือ ตองมีการอบรมพนักงานบรรจุกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) 

4.2 การวิเคราะหขอมลูกลุมผูใหบรกิาร 
 สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลทัว่ไปของบริษัท 
 สวนที่ 2 ผลการวิเคราะหความรูและความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) และส่ิงทีท่านคิดวาจะสงผลกระทบตอ เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการ
เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
 สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความพงึพอใจที่มีตอการจดัการงานในดานตางๆ ของ 
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังจากการเปน 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) 
 สวนที่ 4 ผลการวิเคราะหในสวนของการแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติม 

4.2.1 สวนท่ี 1 ผลการวิเคราะหขอมลูทั่วไปของบรษิัท 
 ขอมูลทั่วไปของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ทั้ง  12   
บริษัทนัน้พบวา ทั้ง 12 บริษัท เปนบริษทัจาํกัด   
 ลักษณะของกิจการสวนใหญนั้นเปนเจาของเรือ ทนุจดทะเบียนทั้ง 8 บริษัท มทีนุ 
จดทะเบียนระหวาง 101-500 ลานบาท  และ 4 บริษัท มทีุนจดทะเบียนตํ่ากวา 100 ลานบาท  

กิจการโดยมากดําเนินการมาแลวทั้งสินเทาใด  ทั้ง 12 บริษัท ดําเนินการมาแลว
มากกวา 15 ป   
 
 



 
 

82 

เรือที่มีอยูสวนใหญเปนเรือของตนเอง  ทั้งส้ิน 12 บริษัทรวม  และทั้ง 12 บริษัทมีการ
ใหเชาเรือแบบเปนเที่ยว (Voyage Charter) และใหเชาเรือแบบเปนระยะเวลา (Time Charter)  

ขนาดเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในกองเรือของบริษัท  10 บริษัทมีขนาด
ของเรืออยูระหวางนอยกวา  3,000 dwt   และ 2 บริษัท มากกวา3,000 – 5,000 dwt                 

อายุเรือโดยเฉล่ียในกองเรือ  ทั้ง 12 บริษัท มีอายุเรือโดยเฉล่ียอยูระหวาง 21-25 ป
ข้ึนไป   

เสนทางการเดินเรือที่ใหบริการประจําหรือบอยคร้ังมากที่สุด   
3  บริษัท วิ่งต้ังแตประเทศไทยไปยัง ญ่ีปุน,จีน,เกาหลี,ใตหวัน,ฮองกง   8  บริษัท วิ่งต้ังแตประเทศ
ไทยไปยังกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนตะวันออกเฉียงใต และ 1 บริษัท วิ่งภายในประเทศ     

4.2.2  สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหความรูและความเขาใจตอประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และสิ่งที่ทานคิดวาจะสงผลกระทบตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

การไดรับขาวเกี่ยวกับการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  ทั้ง 12  บริษัท 
นั้นเคยไดรับขาวมาแลวกอนหนานี้   

ความรูเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 4 บริษัท  มีความรูในระดับ ปาน
กลาง  และ 8 บริษัทมีความรูนอย  

การใหความสําคัญตอการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 9 บริษัทให 
ความสําคัญในระดับปานกลาง    3 บริษัทใหความสําคัญในระดับมาก   

การจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) นั้น จะสงผลโดยรวมตอกองเรอืใน ดาน
ใดมากที่สุด 6 บริษัท   ตอบวาจะสงผลตอการเขมงวดการตรวจสอบอุปกรณตางๆของเรือใหมี
ประสิทธิภาพ  3 บริษัท ตอบวาสงผลตอการเพิ่มประสิทธิภาพของผูปฏิบัติงานในเรือ 2 บริษัท
ตอบวาสงผลตอการลดอายุของเรือ  และ  1 บริษัทตอบวาสงผล ตอการเพิ่มจํานวนเรือ 

หากมีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน( AEC) มีความจําเปนที่จะตองขยาย
ขนาดของกองเรือหรือไม  11 บริษัทคิดวาไมจําเปน   และ 1 บริษัทคิดวาจําเปน   

เรือมีศักยภาพที่จะสามารถแขงขันกับเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของ
ประเทศในอาเชียนไดหรือไม   ทั้ง 12 บริษัท คิดเห็นวามีศักยภาพท่ีจะสามารถแขงขันกับเรือใน
ประเทศอาเซียนได  
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หากไมสามารถที่จะแขงขันไดนั้นควรดําเนินการอยางไร ไดแสดงความคิดเห็นให
จัดทําการฝกอบรมเพื่อพัฒนาและยกระดับทักษะของผูปฏิบัติงานในเรือ  ตามมาดวยการรวมกัน
จัดต้ังชมรมการเดินเรือ (Alliances) เพื่อสรางอํานาจการตอรองของกลุม  และการรวมของกลุมเรือ  

4.2.3  สวนท่ี 3 ผลการวิเคราะห  ความพึงพอใจที่มีตอการจัดการงานในดาน
ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic 
Community) ของกลุมผูใหบริการ 

เปนแบบสอบถามในสวนของการสอบถามถึง ความพึงพอใจที่มีตอการจัดระบบงาน 
ในดาน ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และปจจัยที่ตองการปรับปรุง
หลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) ความพึง
พอใจที่มีตอการจัดการงานในดาน ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน
ผูตอบแบบสอบถามใหระดับของความพึงพอใจต้ังแตระดับ 1 ซึ่งสงผลตอความพึงพอใจนอยมาก
ที่สุด  ไปจนถึงระดับ 5 ซึ่งสงผลตอความพึงพอใจมากที่สุด และในสวนของปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community
ผูตอบแบบสอบถามใหระดับของปจจัยที่ตองการปรับปรุงต้ังแตระดับ 1 ซึ่งสงผลตอปจจัยที่
ตองการปรับปรุงหลังการเปน AEC นอยมากที่สุด  ไปจนถึงระดับ 5 ซึ่งสงผลตอปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังเปน AEC มากที่สุด   โดย 3 ปจจัยนั้น   ไดแก   

1. ปจจัยดานคุณภาพ ประกอบดวย  คุณภาพดานตัวเรือ  คุณภาพดานลูกเรือ   
คุณภาพดานการจัดการ    

2. ปจจัยดานความปลอดภัย ประกอบดวย  ความปลอดภัยดานตัวเรือ  ความ 
ปลอดภัยดานลูกเรือ  ความปลอดภัยดานการจัดการ    

3. ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย  ดานการตรวจเรือและ 
ตรวจประเมินเรือของดานตัวเรือ  ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานลูกเรือ  ดานการ
ตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานการจัดการ 

4.2.3.1   การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่
ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานคุณภาพ 
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 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและ 
ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอการจัดการ 

ตารางที่ 4.4  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานคุณภาพจาก
ขอมูลของกลุมผูใหบรกิาร 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบติังานตลอด   
24 ชม. 3.67  3.83  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตองมีอายุไม
เกิน 25 ป 3.17  3.58  

A3 
เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการ
รับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 4.17  3.83  

ตัวเรือ 
(Hull) 

 
 
 A4 เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer 3.42  3.67  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.50  3.92  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือ
แกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 3.92  3.75  

B3 
กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอม
ปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 3.83  4.08  

ลูกเรือ
(Crew) 

 
 
 B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทาง
บริษัทกอนกรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการ
โหลดแกส เพือ่ความปลอดภัยของทา 4.00  3.83  
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ตารางที่ 4.4  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานท้ังบนเรือและ บน
บกในการทํางานอยางนอยเปนประจําทุกปเพ่ือเปน
แนวทางในการปรับปรุงพนักงานท้ังบนเรือและบนบก 4.08  4.00  

C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตาม
ขั้นตอนอยางละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือท่ีมีประสิทธิภาพ
และมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด 3.83  3.92  

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยาง
ละเอียดและชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคําส่ังให
ปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด 3.92  3.92  

 
การจัดการ
(Manage 

ment) 
 
 

 C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยาง
เครงครัดเพ่ือควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา เพ่ือความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 4.58  4.00  

 C5 
บริษัทเรือไดทําการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือ
และลูกเรือกอนทําการจางงาน 3.83 4.08 

 C6 

บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการ
อบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปนประจําสม่ําเสมอ
อยางนอยทุก 1 ป  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ปฏิบัติหนาที ่ 3.33 3.67  

 C7 

บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง  
ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความยินยอม เปน 
ลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา  30 วัน 3.92  3.33  
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ตารางที่ 4.4  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

    

C8 

บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club ที่มี
มูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา  500 
ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา 4.17  3.92  

C9 
เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการ
ตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ Ship Vetting 4.33  4.08  

C10 

บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการลวงหนาเปน
ลายลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วนั สําหรับเรือที่
จะตองมีการซอมใหญ 4.33  3.92  

C11 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจางของ
ตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไวในใบตรา
สงและสามารถดูแลสินคาใหถงึจุดหมาย
ปลายทางไดอยางปลอดภัย 4.25  4.25  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 
 
 
 
 C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการรับ
ผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจาง
ภายใน 7 วันทาํการนับจากผูรับตราสงไดรับ
ผลิตภัณฑจากผูขนสง 4.08  3.83  

หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.4   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานคุณภาพจะถูก
กําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจในปจจุบัน (แกน
นอน) และแกนที่แทนชวงระดับปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC   (แกนต้ัง) ดัง
แสดงใน ภาพ  ที่ 4.4 

กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
 

ภาพที่ 4.4  แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุงใน
อนาคตหลังเปน AEC  ดานคุณภาพ ของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับ
อยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
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จากภาพที่  4.4  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานคุณภาพสูง               
ทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัยเชนเดียวกัน              
แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และคงใหความสําคัญในการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงที่สุดนั้น มีอยูดวยกัน 4 ปจจัย ไดแก  

1) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง
นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)    

2) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ
ไมใหมีการเสพยาเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน (C4)   

3)  เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ 
Ship Vetting (C9)    

4) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11) 

ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานคุณภาพมาก
ที่สุดในเร่ืองของการจัดการ  และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการ
เปนAEC มากกวาปจจัยดานตัวเรือ และ ลูกเรือ   

4.2.3.2   การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่
ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานความปลอดภัย  

 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานความปลอดภัยของตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานความปลอดภัยของลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและ 
ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการความปลอดภัยของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.5  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานความ
ปลอดภัยจากขอมูลของกลุม  ผูใหบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

A1 
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน 
และ พรอมใชงานไดทันทีเมือ่เกิดเหตุ 4.25  4.08  

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมในการ
ใชงาน 4.25  3.92  

ตัวเรือ
(Hull) 

 
 A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 4.00  3.92  

B1 

ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอ
และมีความพรอมที่จะปฏิบติังานเมื่อเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 4.00  4.08  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลง
และเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 4.17  3.83  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญาน
ฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใชระหวาง
เรือกับทาเรือเปนอยางดี 4.25  4.08  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอม
อุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลดแกส  
เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส 4.58  4.08  

ลูกเรือ
(Crew) 

 
 
 
 B5 

กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 4.50  4.25  
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ตารางที่ 4.5  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการแกไขทันทีเม่ือ
ตัวเรือและอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการ
สงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting 4.08  4.33  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการ
ซอมบํารุงและรายงานเกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงให
ผูใชบริการทราบ 4.08  4.17  

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการเมื่อเกิด
ความเสียหายเก่ียวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ทีท่าง
บริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนนิการแกไขตอไป 3.92  4.08  

C4 
บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทาง PTT Marine Group 
ทราบถงึสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ 4.00  4.08  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 

C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของ
กรมเจาทาเพือ่ทําการตรวจสอบถัง  ตัววดัอุณหภูมิแรงดัน 
ดวย Third Party  3.67  4.08  

 
หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.5   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานความปลอดภัยจะ
ถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจในปจจุบัน                
(แกนนอน) และแกนที่แทนชวงปจจัยที่ตองการปรับหลังในอนาคตหลังเปน AEC (แกนต้ัง)             
ดังแสดงในภาพที่ 4.5 

กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 

 
ภาพที่ 4.5  แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุงใน

อนาคตหลังเปน AEC  ดานความปลอดภัยของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคู
อันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
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จากภาพที่  4.5  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานความ
ปลอดภัยสูงทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัย
เชนเดียวกัน  แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และยังคงตองการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงที่สุดนั้น มอียูดวยกัน 8 ปจจัยไดแก   

1) อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ(A1)    

2) ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่จะปฏิบัติงาน 
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน(B1)    

3) ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ 
ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี(B3)     

4) กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือ 
กําลังโหลดแกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส(B4)    

5) กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ 
ไดกําหนดไว(B5)    

6)  บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ 
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting(C1)    

7) บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน 
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ(C2)     

8) บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด 
อุบัติเหตุของเรือ(C4)    

ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานความปลอดภัย
มากที่สุดในเร่ืองของลูกเรือ และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการเปน
AEC มากท่ีสุด  ตามมาดวยความพึงพอใจในปจจัยดานความปลอดภัยมากที่สุดในเร่ืองของการ
จดัการและใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการเปนAEC มากที่สุด  
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4.2.3.3 การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือ  

 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือของลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน  AEC ดานการตรวจและประเมินเรือของการจัดการ 
 

ตารางที่ 4.6  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานการตรวจ
และประเมินเรือจากขอมูลกลุมผูใหบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ(Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 
ตัวเรือ
(Hull) A1 

เรือที่มีอาย ุ20 ป ข้ึนไปควรมกีารทาํ ESP 
(Enhance Survey Program) 3.75  4.00  

ลูกเรือ 
(Crew) B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตาม
ชวงเวลาที่กาํหนดไวและจดบันทกึผลของการตรวจ 
ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ 

4.25  
 

4.17  
 

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 

C1 มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดย
ผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF  (Oil 
Company International Marine Forum) 

3.92 4.00 
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ตารางที่ 4.6  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 
ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุม
เรือทั้งหมดทกุลํา ซึง่ตองจัดการใหเรือแตละลํา
ไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง 3.92  4.00  

C3 
บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal 
audit)กันเอง ของตัวเรือและลูกเรือ 4.08  4.25  

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัวเรือและ
ลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการ
ดําเนนิงาน 4.17  4.08  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 4.25  4.08  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 
 
 C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อ
ขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มกีารจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 3.92  3.67  

หมายเหตุ    ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                          
      1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 

จากตารางที่ 4.6   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานการตรวจและ
ประเมินเรือจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจ
ในปจจุบัน (แกนนอน) และแกนที่แทนชวงปจจัยที่ตองการปรับหลังในอนาคตหลังเปน AEC    
(แกนต้ัง)  ดังแสดงในภาพที่ 4.6 
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กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 

ภาพที่ 4.6   แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุง
ในอนาคตหลังเปน AEC  ดานการตรวจและประเมินเรือของตัวเรือ  ลูกเรือ และการ
จัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 

 

 
 

จากภาพที่ 4.6  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานการตรวจ
และประเมินเรือสูงทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัย
เชนเดียวกัน  แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และยังคงตองการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงอีกนั้น มีอยูดวยกัน 4 ปจจัยไดแก  

1) กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึก
ผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ(B1)   

2) บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal audit)กันเอง ของตัวเรือและ
ลูกเรือ(C3)    

3) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   
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4) มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปล่ียนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)   
   ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานการตรวจ

และประเมินเรือมากที่สุดในเร่ืองของการจัดการ และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะ
ปรับปรุงหลังการเปนAEC มากที่สุด  มากกวาปจจัยในดานอ่ืน 

4.2.4  สวนท่ี 4   แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมผูใหบริการ 
เปนแนวทางในการสัมภาษณ ซึ่งเปนคําถามในสวนของการแสดงความคิดเห็น เพื่อ

นําขอคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ  เปนแนวทางสําหรับการศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อ
เตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  
กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ขอเสนอแนะเพิ่มเติมของทั้ง 12 บริษัทที่ได
เสนอแนะมานั้น สามารถสรุปได ดังนี้   

ความคิดเห็นขอที่1  ความตองการจากภาครัฐในการชวยเหลือเพื่อสรางความ 
พรอมหลังการเขาเปน AEC  จากกระทรวงตางๆ ดังนี้  

1. กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา  โดยการออกระเบียบเพื่อใหสอดคลองกับเรือ
ของประเทศในอาเซียนที่จะเขามาในประเทศไทย   การออกใบรับรองตางๆ  ใหการสนับสนุน
เกี่ยวกับขอกําหนดตางๆ ของ IMO   เรงใหความรูและสรางความเขาใจในขอตกลงตางๆของ AEC 
กวดขัน/ควบคุม/กํากับ ใหบริษัทเรือมมีมาตรฐานมากข้ึน  สงเสริมพัฒนาคุณภาพคนประจําเรือ 
ในการลดคาฝกอบรมในหลักสูตรตางๆ   ตองการใหกองตรวจเรือตรวจเรืออยางเครงครัดมากกวา
นี้เพื่อทําใหเรือนั้นมีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน   มีมาตรฐานในการตรวจเรือที่อางอิงและเทาเทยีมสําหรับ
นายชางจากกรมเจาทาทุกคน   

 2. กระทรวงพลังงาน  โดยการลดคาภาษีและคาน้ํามันเพื่อเปนการลดตนทุน
ใหกับบริษัทเพื่อเปนการชวยเหลือใหมีศักยภาพที่จะแขงขันได  

 3. กระทรวงการตางประเทศ  โดยการใหความชวยเหลือและประสานงานใหกับ
บริษัทเรือขณะที่เรืออยูตางประเทศ   

4. กระทรวงการคลัง โดยการอนุมัติเงินกูสําหรับการซ้ือเรือใหมในวงเงงินที่สูงข้ึน 
แตดอกเบ้ียตํ่า    

 
ความคิดเห็นขอที่ 2   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอม

ภายหลังการเขาเปน AEC จากปตท. (PTT Marine Group) ดังนี้                        
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1.  ขอกําหนด   อนุโลมขอกําหนดที่เกี่ยวกับเร่ืองตางๆของอุปกรณของเรือโดยให
อางอิงจากขอกําหนดของกรมเจาทาตามเขตการเดินเรือใหระบุใหชัดเจนและอางอิงจากตัว
กฎระเบียบเปนหลักโดยไมมีการอางอิงจากตัวบุคคล   ขอกําหนดของมาตรฐานสําหรับการตรวจ
เรือที่ดีกวาปจจุบัน   ขอกําหนดในการนําเขาพลังงานอยางมีเสรี  

 2. การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอป   โดยการเพิ่มปริมาตรการประกัน 
ปริมาณสินคาที่ขนสงเพิ่มมากข้ึน   ใหเหมาะสมกับสภาพตลาดในปจจุบัน     

3.   สัญญาการใหสงรายป  โดยตองการใหมีความเปนธรรมตอบริษัท           
 4.  ดานอ่ืนๆ  โดยการฝกอบรมดานตางๆ แกบริษัทเรือ เชน คนประจําเรือ,            

การกําหนดคาขนสงที่เปนธรรม 

   ความคิดเห็นขอที่ 3   ขอเสนอแนะอ่ืนๆ  โดยเสนอแนะวาในปจจุบัน
ผูประกอบการนั้นมีความรูความเขาใจในเร่ือง AEC นอย จึงตองการใหภาคสวนตางๆที่เกี่ยวของ 
โดยเฉพาะภาครัฐ  เรงทําความเขาใจและเตรียมความพรอมใหกับผูประกอบการสําหรับการที่จะ
เขาเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

4.3   การวิเคราะหขอมูลผลท่ีไดรับจริงแตละปจจัยของกลุมผูใชบริการเปรียบเทียบกับ
ขอมูลความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการ 

เปนการนําปจจัยแตละดานของกลุมผูใชบริการมาเปรียบเทียบกับความพึงพอใจ 
ในปจจุบันของกลุม ผู ใหบ ริการว ามีความสอดคลอง สัมพันธกัน เพียงใด  

ประกอบดวย  
สวนที่ 1  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทียบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานคุณภาพ 
สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทยีบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานความปลอดภัย 
สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทยีบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานการตรวจและประเมิน 

4.3.1  ผลการวิเคราะหขอมูลการเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุม
ผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการ 

จากการวิเคราะหขอมูลความคาดหวงัและผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการที่มีตอ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย สามารถอธิบายเหตุและผลที่เกิดกบัปจจัยตางๆได
ดังตอไปนี้  
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4.3.1.1   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานคุณภาพ 
 

ตารางที ่4.7 เปรียบเทยีบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกบัความ
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบรกิารท่ีมีความเห็นตางกนัในดานคุณภาพ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 

 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความ
พึง

พอใจ
ใน

ปจจุบัน
(กลุมผู
ใหบริก
าร) 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการ
ปฏิบัติงานตลอด   24 ชม. 1.60  3.67  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตอง
มีอายุไมเกนิ 25 ป 0.60  3.17  

 
 

ตัวเรือ 
(Hull) 

A4 
เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship 
Transfer 0.60  3.42  

ลูกเรือ 
(Crew) 

B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบ
ทากบัทางบริษัทกอนกรณีที่ยงัไมเคยนาํเรือ
เขาเทยีบทาในการโหลดแกส เพื่อความ
ปลอดภัยของทา 2.60  4.00  
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ตารางที่ 4.7   (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บน
เรือและ บนบกในการทาํงานอยางนอยเปน
ประจําทกุปเพือ่เปนแนวทางในการปรับปรุง
พนกังานทั้งบนเรือและบนบก 0.00  4.08  

C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทาํการ
คัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียดเพื่อใหได
ลูกเรือที่มปีระสิทธิภาพและมีความพรอมใน
การปฏิบัติงานมากที่สุด 0.80  3.83  

 
 

 
การ
จัดการ

(Manag
ement) 

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที ่ของ
ลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและม ี
การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตาม
หนาที่อยางเครงครัด 1.40  3.92  

 

C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออก
คําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ 
ไมใหมีการเสพยา เพื่อความปลอดภัยใน 
การปฏิบัติงาน 1.40 4.58 

 

C5 

บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับ
ขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความยนิยอม 
เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 
30 วัน 1.00  C7 
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ตารางที่ 4.7   (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุมปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C6 

บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club 
ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอย
กวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา 2.20  4.17  

C7 

บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการ
ลวงหนาเปนลายลักษณอักษรไมนอยกวา 
60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมกีารซอมใหญ 2.40  3.92  

 
การจัดการ
(Managem

ent) 

C8 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจาง
ของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไว
ในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึง
จุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย 2.40  4.25  

 
จากตารางที่ 4. 7  ปจจัยในดานคุณภาพนั้น พบวากลุมผูใชบริการและกลุม            

ผูใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานคุณภาพอยางเห็นไดชัดดังตารางที่ 4.7 เนื่องจาก
คาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑนอย  ในขณะที่กลุมผูใหบริการกลับมี
ความพึงพอใจในปจจุบันมาก   โดยมีอยู 12 ปจจัย  ไดแก   

1) มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด 24 ชม.(A1)    
2) เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกิน 25 ป(A2)     
3) เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer(A4)    
4) กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทางบริษัทกอนกรณีที่ยังไม 

เคยนําเรือเขาเทียบทาในการโหลดแกส เพื่อความปลอดภัยของทา(B4)    
5) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง 

นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)    
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6) การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียด 
เพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสิทธิภาพและมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด(C2)    

7) บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและมี 
การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด(C3)     

8) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ 
ไมใหมีการเสพยา เพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน(C4)    

9) บริษัทเรือไมนําเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความ 
ยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน(C7)    

10) บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไม 
นอยกวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา(C8)    

11) บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการทราบลวงหนาเปนลายลักษณอักษรไมนอย 
กวา 60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมีการซอมใหญ(C10)    

12) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที ่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11)   

จาก 12 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริง
จากกลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการเร่ืองของคุณภาพนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ   
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ตารางที่ 4.8   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นไมตางกันมาก ในดานคุณภาพ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 
ตัวเรือ
(Hull) A3 

เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับ
การรับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 3.20  4.17  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.20  4.50  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงาน
ประจําเรือแกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 3.20  3.92  

 
 
 

ลูกเรือ
(Crew) 

B3 

กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือให
พรอมปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมี
ประสิทธิภาพ 3.80  3.83  

C5 
บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทาํงานใหกับ
นายเรือและลูกเรือกอนทําการจางงาน 2.80  3.83  

C6 

บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับ
การอบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปนประจํา
สม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป การปฏิบัติหนาที ่ 3.40  3.33  

C9 
เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับ
การตรวจเรือตามมาตรฐาน ของShip Vetting 3.20  4.08  

การ
จัดการ

(Mange 
ment) 

C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการ
รับผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัท
ผูจางภายใน 7 วันทําการนบัจากผูรับตราสง
ไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง 2.80  3.83  
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จากตารางท่ี 4. 8    พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไม
ตางกันมากนักในปจจัยดานคุณภาพดังตารางที่ 4.8  โดยมีอยู  8 ปจจัย ไดแก  

1) เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส ตองไดรับการรับรองมาตรฐานจากระบบ   
ISM CODE(A3)    

2) ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนียบัตรตามขอกําหนดของกรมเจาทา(B1)    
3) กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือแกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป(B2)    
4) กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน ในดานตางๆได 

อยางดีและมีประสิทธิภาพ(B3)    
5) บริษัทเรือไดทําการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือและลูกเรือกอนทําการจาง 

งาน(C5)    
6) บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปน 

ประจําสม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป การปฏิบัติหนาที่(C6)    
7) เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ  

Ship Vetting (C9)   
8) มีการนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มีหลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืน 

ใหกับบริษัทผูจางภายใน 7วันทําการนับจากผูรับตราสงไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง(C12) 

จาก 8 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุมผู
ใหบริการที่อยูในระดับปานกลางและในระดับนอย  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจ
ในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางในระดับปานกลางและนอยเชนกัน ซึ่งแสดง
เห็นถึงความไมแตกตางกันนักระหวางผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจใน
ปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานคุณภาพ 
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4.3.1.2   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานความ
ปลอดภัย 

ตารางที ่4.9 เปรียบเทยีบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกบัความ
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบรกิารท่ีมีความเห็นตางกนัในดานความปลอดภัย 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได    
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

A1 

อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือได 
มาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ 1.40  4.25  

 
ตัวเรือ
(Hull) 

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมใน 
การใชงาน 2.40  4.25  

ลูกเรือ
(Crew) 

B1 

ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอ
และมีความพรอมที่จะปฏิบติังานเมื่อเกิด 
เหตุฉุกเฉิน 2.60  4.00  

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการ 
แกไขทันทเีมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆภายใน
เรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก   
Ship’s  Vetting 2.20  4.08  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบ
รายงานการซอมบํารุงและรายงานเก่ียวกบั
เคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ 1.60  4.08  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทาง
ผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหายเก่ียวกับ
ความปลอดภัยตอตัวเรือ ทีท่างบริษัทไมสามารถ
ดําเนนิการแกไขไดแลว เพื่อทางผูใชบริการจะเรง
ดําเนนิการแกไขตอไป 0.80  3.92  
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ตารางที่ 4.9   (ตอ) 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได    
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C4 

บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทาง
ผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ของเรือ 0.80  4.00  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock  
ทุก 2 ป  ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ
ตรวจสอบถัง  ตัววัดอุณหภูมแิรงดัน ดวย 
Third Party  1.60  3.67  

 
จากตารางที่ 4. 9  ปจจัยในดานความปลอดภัยนั้น พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผู

ใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานความปลอดภัยอยางเห็นไดชัดดังตารางที่ 4.9                   
เนื่องจากคาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑที่นอย  ในขณะท่ีกลุม                    
ผูใหบริการกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันมาก โดยมีอยู 8 ปจจัย  ไดแก    

1) อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ (A1)   

2) อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพื่อ 
ความพรอมในการใชงาน(A2)    

3) ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่จะปฏิบัติงาน 
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน(B1)     

4) บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ 
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting(C1)     
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5) บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน 
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ(C2)    

6) บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหาย 

เกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนินการแกไขตอไป(C3)     

7) บริษัทเรือมกีารแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด 

อุบัติเหตุของเรือ(C4)     

8) บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ 
ตรวจสอบถังตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party(C5)             

จาก 8 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจาก 
กลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการของเร่ืองความปลอดภัยนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ 



 
 
107 

ตารางที่ 4.10   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นไมตางกันมากในดานความ
ปลอดภัย 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ 
ตัวเรือ
(Hull) A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 3.00  4.00  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลง 
และเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 3.40  4.17  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญาน
ฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใช 
ระหวางเรือกบัทาเรือเปนอยางดี 2.80  4.25  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการ 
ซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลด 
แกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของ 
แกส 3.00  4.58  

 
 
 

ลูกเรือ
(Crew) 

B5 
กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 2.80  4.50  

  
จากตารางที่ 4.10   พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไม

ตางกันมากนกัในปจจัยดานความปลอดภัย ดังตารางที่ 4.10  โดยมีอยู  5 ปจจัย ไดแก   

1) เรือมีทางเดินข้ึน-ลง  ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับทาเรือ(A3)     
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2) กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมีการตกลงและเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบ 
การรักษาความปลอดภัยตางๆ(B2)    

3) ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ 
ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี(B3)    

4) กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือ 
กําลังโหลดแกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส(B4)    

5) กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ 
ไดกําหนดไว(B5)  

 
จาก 5 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุมผู

ใหบริการนอย   ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของ
ตนเองไปในทิศทางที่นอยเชนกัน  ซึ่งแสดงเห็นถึงความไมแตกตางกันมากนักระหวางผลที่ไดรับ
จริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานความ
ปลอดภัย 

4.3.1.3   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานการตรวจและ
ประเมนิเรือ 
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ตารางที่ 4.11   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นตางกันในดานการตรวจและ
ประเมินเรือ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 

ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่
ครอบคลุมเรือทั้งหมดทกุลํา ซึ่งตองจัดการ
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอย 
ปละ 2 คร้ัง 2.40  3.92  

C3 

บริษัทเ รือมีแผนการตรวจสอบภายใน
(Internal audit)กันเอง ของตัวเรือและ
ลูกเรือ 1.00  4.08  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 2.40  4.25  

 
 
 

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือ
หมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจาก
ผูใชบริการขณะที่มีการจอดทอดสมอและ
โหลดสินคา 1.80  3.92  

 
จากตารางที่ 4.11  ปจจัยในดานการตรวจและประเมินเรือนั้น พบวากลุมผูใชบริการ

และกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานการตรวจและประเมินเรืออยางเห็นไดชัด           
ดังตารางที่ 4.11    เนื่องจากคาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑที่นอย  
ในขณะที่กลุมผูใหบริการกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันมาก โดยมีอยู 4 ปจจัย  ไดแก  
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1) บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา ซึ่งตองจัดการ 
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง (C2)   

2)  บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal audit)กันเอง ของตัวเรือและ 
ลูกเรือ(C3)     

3) มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปล่ียนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)   
 
4) มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจาก 

ผูใชบริการขณะที่มีการจอดทอดสมอและโหลดสินคา  

จาก 4 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจาก
กลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการของเร่ืองการตรวจและประเมินเรือนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ 
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ตารางที่ 4.12    เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นไมตางกันมากในดานการ
ตรวจและประเมินเรือ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 

ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 
ตัวเรือ
(Hull) A1 

เรือที่มีอาย ุ20 ป ข้ึนไปควรมกีารทาํ ESP 
(Enhance Survey Program) 4.60  3.75  

ลูกเรือ
(Crew) 

B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการ
ตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึกผล
ของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ 4.20  

4.25  
 

C1 

มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือ
มาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง 
จาก OCIMF  (Oil Company 
International Marine Forum) 3.60  3.92  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัว
เรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อ
แสดงแนวโนมการดําเนินงาน 3.00  4.17  

 
จากตารางที่ 4.12  พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไมตางกัน

มากนักในปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ ดังตารางที่ 4.12  โดยมีอยู  4 ปจจัย ไดแก   

1) เรือที่มีอายุ 20 ป ข้ึนไปควรมีการทํา ESP (Enhance Survey Program)(A1)    
2) กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึก 

ผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ(B1)      
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3) มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง  
จาก OCIMF(Oil Company International Marine Forum)(C1)    

4) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน 
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   

จาก 4 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุม      
ผูใหบริการนอย   ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของ
ตนเองไปในทิศทางที่นอยเชนกัน  ซึ่งแสดงเห็นถึงความไมแตกตางกันมากนักระหวางผลที่ไดรับ
จริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานการตรวจ
และประเมินเรือ 



 
 

บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research)   เร่ือง การศึกษาความ
พรอมของเรือไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  
Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อศึกษาถึงความพรอมในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย 
และ เพื่อศึกษาหาแนวทางในการปรับปรุงความพรอมในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
โดยศึกษาสอบถามขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งส้ิน 17 คน แบงออกเปน 2 กลุม ไดแก กลุม
ผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ กลุมตัวอยางในกลุมผูใชบริการ ซึ่งไดแกกลุมผูคาพลังงาน  โดย
สอบถามกับหัวหนาฝายปฏิบัติการเรือ  ซึ่งมีหนาที่ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรงจํานวน 5 
คน  จาก 5 องคกร ในกลุมผูคาพลังงาน และ กลุมตัวอยางในกลุมผูใหบริการ(เจาของเรือ) ได
สอบถามกับเจาหนาที่เรือ  ซึ่งมีหนาที่ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง  จํานวน 12 คน  จาก 12 
บริษัท  รวม  17 คน   

โดยการวิจัยคร้ังนี้ไดใชแบบสอบถามมุงเปาหมายไปยัง 2 กลุม  ดังที่ไดกลาวไวคือ  
ผูใชบริการ  กับ ผูใหบริการ  โดยประเด็นคําถามไดมุงหวังเพื่อทราบขอมูลทั่วไปขององคกร
เกี่ยวกับความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) และความคาดหวังของทั้ง 2 
กลุมนั้น มีแนวคิดหรือความต้ังใจไปในทิศทางใด  ตลอดจนผลที่ออกมาเม่ือรับบริการ(ผูใชบริการ) 
และใหบริการแลวทั้ง 2 ฝาย มีความพึงพอใจอยูในระดับใด  นอกจากนี้ขอคิดเห็นเสนอแนะอ่ืน
ของทั้ง 2 กลุม ตัวอยางจะสามารถแยกรายละเอียดตางๆ ของขอเสนอแนะจากประสบการณ
ทํางาน  ยิ่งชวยใหทราบขอบกพรองที่ตองรีบดําเนินการแกไข เพื่อเตรียมความพรอมตอการเขา
เปน AEC ในป พ.ศ. 2558 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
 5.1.1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 กลุมผูใชบริการ : หรือกลุมผูคาพลังงาน  งานวิจัยนี้ไดเลือกบริษัทกลุมผูคาพลังงาน 
ที่เปนบริษัทมหาชน  มีทุนจดทะเบียนมากกวา 51 ลานบาทข้ึนไป  องคกรกลุมผูใชบริการเรือ 
LPG นี้  เช่ือมั่นวา  แนวโนมการบริโภค LPG ภายในประเทศจะสูงข้ึน  และความตองการใชเรือ
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บรรทุก LPG ยอมมากข้ึน  ทําใหการเลือกใชบริการ  ผูใหบริการเรือตางชาติมีโอกาสเลือกใช
บริการสูงกวา  เรือของไทยเพราะอายุเรือเกาและมีขนาดเล็กกวา 

 กลุมผูใหบริการ : หรือกลุมเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  มีอยู
หลายบริษัทที่ใหบริการและตนเองเปนผูคา LPG ไปในตัว  หรืออีกนัยหนึ่งเรียกวาเปนการทําธุรกิจ 
“เชิงอุตสาหกรรม” โดยวิธีในการ รับ-สง LPG ทางเรือ  มีทั้งติดตอซ้ือขายดวยตนเองหรือผาน
ตัวกลาง  หรือมีตัวแทน Broker เปนผูติดตอ 

 5.1.2  ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  
 ประเด็นคําถามเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดข้ึน กรณีประเทศไทยเขาสู AEC ที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจการขนสง LPG ทางเรือระหวางประเทศ  สวนใหญกลุมตัวอยาง ตอบวาสงผลใหมี
ตัวเลือกของเรือเพิ่มข้ึน  ตลอดจนการจางงานจะเสรีไมกีดกันตางชาติ(กรณีเรือชักธงประเทศตน) 
โดยมีความเช่ือมั่นวา  มีความตองการเรือที่มีขนาดใหญข้ึนเมื่อเขาสูประชาคมเศรษบกิจอาเซียน 
(AEC)  

 5.1.3  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริง 
 ประเด็นปจจัยของความคาดหวังไดกําหนดไว 3 ดาน คือ  ดานคุณภาพ  ดานความ
ปลอดภัย และ ดานการตรวจ/ประเมินเรือ 

 กลุมผูใชบริการ : มีความคาดหวังสูงทางดานคุณภาพแตผลที่ไดรับตํ่ากวาทุกปจจัย
ในหลายประการดวยกันสวนใหญเกี่ยวของกับการจัดการดานการปฏิบัติงานภายในเรือ(Ship 
operation) ทางดานความปลอดภัย  การประกันภัย ตลอดจนคาดหวังใหเรือ(ผูใหบริการ) ปฏิบัติ
ตามสัญญาจางสงสินคาใหตรงตามเวลาและปลอดภัย 

 ในประเด็นที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยนั้นกลุมผูใชบริการจะผิดความคาดหวังมาก  
ผลที่ไดรับจริงการตอบสนองจริงนั้น ตํ่ากวาเกณฑ เกือบทุกหัวขอปจจัยนับต้ังแตเร่ืองการตรวจเรือ
(inspection) ขอใหเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(internal audit) ใบอนุญาตตางๆของเรือที่ตอง
แสดงใหเห็น 

 กลุมผูใหบริการ : มีความพอใจในการทํางานเกี่ยวกับคุณภาพสูงทุกปจจัยและมี
ความตองการปรับตนเองใหพรอมเขาสูการเปน AEC เห็นไดวามุมมองของผูใหบริการมีความ
เช่ือมั่นในการปฏิบัติงานของตนซ่ึงผลออกมาเปนไปในทิศทางตรงขามกับผูใชบริการความ
แตกตางนี้จะสะทอนใหเห็นขอเท็จจริงเกี่ยวกับความปลอดภัยหากตองการคุณภาพสูงยอมนํามา
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ซึ่งคาใชจาย  เจาของกิจการยอมพยามยามหลีกเล่ียง  ซึ่งนั่นหมายถึงความไมปลอดภัยทั้ง ตัวเรือ
,สินคา,ลูกเรือ และส่ิงแวดลอม แตในขณะเดียวกันขอคิดเห็นของผูใหบริการไดแสดงใหเห็นถึง
ระบบงานตรวจเรือ(inspection) ที่บางคร้ังมาตรฐานไปข้ึนอยูกับตัวบุคคลผูตรวจแตมิไดอยูกับ
คุณภาพมาตรฐานสากลหรือมาตรการหนวยงานของภาครัฐที่รับผิดชอบ 

 5.1.4  แนวทางการปรับปรุง  โดยการสัมภาษณ 
 กลุมผูใชบริการ : ตัวอยางกลุมนี้มุงหวังความมั่นคงดานธุรกิจพลังงานจึงแสดงความ
คิดเห็นที่เกี่ยวของกับระเบียบขอบังคับของทางราชการที่ทําใหการปฏิบัติงานไมคลองตัว 

- ขอกําหนดอนุโลมที่เกี่ยวของกับอุปกรณของเรือโดยจะอางอิงตามเขตการ 
เดินเรือของกรมเจาทา 

- การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอปใหเหมาะสมกับสภาพตลาดปจจุบัน 
- กําหนดการสงรายได  ใหรัฐบาล  ตองการความเปนธรรมตอบริษัท 

 กลุมผูใหบริการ : ตองการใหรัฐบาลประสานงานองคกรภาครัฐที่เกี่ยวของออก 
ระเบียบหรือกฎระเบียบเพื่อสนับสนุนอยางครอบคลุมทุกเร่ือง เชน 

- การออกใบรับรองตางๆ ที่เกี่ยวของกับขอกําหนด IMO  
- เรงใหความรู และสรางความเขาใจใหถูกตองตรงกันระหวางภาครัฐและ 

ภาคเอกชน 
- ลดตนทุนใหเอกชนดานภาษี 
- กระทรวงพลังงาน สนับสนุนเงินกู  ดวยวงเงินที่สูงข้ึนแตดอกเบ้ียตํ่า 

5.2   ขอเสนอแนะ 

5.2.1  ขอเสนอแนะทัว่ไป 
-    องคกร/บริษัทเอกชน/หนวยงานตางๆ  ที่เปนผูวาจางบริษัทเรือบรรทุกกาซ

ปโตรเลียมเหลว(LPG)ควรมีการรวมตัวกันจัดทําหลักสูตรอบรมในดานตางๆ โดยไมเสีย
คาธรรมเนียม ใหกับบริษัทเจาของเรือทั้งฝายที่ทําหนาที่กํากับดูแลงานในดานตางๆที่เกี่ยวของกับ
เรือที่ประจําอยูบนสํานักงาน  รวมทั้งคนประจําเรือ อยางนอยปละ 2 คร้ัง  เพื่อสงเสริมใหบริษัทเรือ
และคนประจําเรือเหลานี้มีศักยภาพในการทํางานและเพื่อเปนการเพิ่มพูนความรูใหมๆ  อีกทั้งชวย
ใหมีความเขาใจที่ตรงกันระหวางบริษัทผูวาจาง  กับบริษัทที่ถูกวาจาง 
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-  หนวยงานจากภาคตางๆที่เกี่ยวของ โดยเฉพาะหนวยงานจากภาครัฐ อาทิเชน  
กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา ควรเรงดําเนินการ  ใหความรูและสรางความเขาใจในขอตกลงของ 
AEC ใหกับบริษัทเจาของเรือเพื่อเปนการสงเสริมใหบริษัทเรือของไทย มีแนวทางเตรียมความ
พรอมในการรองรับกับการที่จะเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ในอีกไมกี่ปขางหนานี้(ป 
พ.ศ. 2558)  รวมทั้งเรงทําการสงเสริมเพื่อพัฒนาคุณภาพคนประจําเรือ ในการลดคาฝกอบรมใน
หลักสูตรตางๆ  เนื่องจากการอบรมในหลายๆหลักสูตรในขณะนี้มีราคาคอนขางสูง  ทําใหคน
ประจําเรือหลายทานอาจไมมีเงินเพียงพอสําหรับการไปฝกอบรมเพื่อเพิ่มทักษะและความสามารถ
ของตนเอง 

-  บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ควรมีการจัดต้ัง
สมาคมข้ึนโดยเฉพาะ  เพื่อเปนศูนยกลางในการพูดคุยถึงปญหาและอุปสรรคที่พบเจอในการ
ปฏิบัติงานเพื่อชวยกันวางแผนหาแนวทางแกไขและเพื่อเปนการใหขอมูลขาวสารในดานตางๆที่
เกี่ยวของกับเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) โดยสมาคมควรทําการจัดฝกอบรมและพัฒนา
ทักษะของคนประจําเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) และเปนผูออกเงินงบประมาณสําหรับ
คนประจําเรือใหทําการฝกอบรมฟรีโดยใชงบสวนกลางของสมาคม  อบรมในเรื่องที่เกี่ยวกับการ
ปฏิบัติงานบนเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)โดยเฉพาะ   เพื่อเปนการเพ่ิมความรูและ
ความสามารถในการปฏิบั ติงานบนเรือบรรทุกกาซป โตรเลียมเหลว (LPG)ของตนเอง                       
ใหสามารถปฏิบัติงานไดเปนอยางดีมีประสิทธิภาพ  สามารถแขงขันกับคนประจําเรือจากประเทศ
ตางๆในอาเซียนได เนื่องจากการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) จะทําใหมีการเคล่ือนยาย
แรงงานไดอยางเสรี 

5.2.2  ขอเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC)ดานการขนสง
ทางทะเล  
 5.2.2.1  ขอเสนอกิจกรรมของกรมเจาทาเพื่อสนับสนุนการเขารวมใน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 การยอมรับและปฏิบัติตามมาตรฐานของ IMO 

 การจัดสัมมนา/ประชุมเชิงปฏิบัติการ/ฝกอบรมเพื่อสนับสนุนการเขาเปน 
ภาคีและปฏิบัติตามอนุสัญญาของ IMO  ในระดับภูมิภาค  เปนกิจกรรมที่ตองดําเนินการตามที่
ประเทศไทยไดหาเสียงไวระหวางการสมัครเปนสมาชิกคณะรัฐมนตรี IMO  และระดับประเทศ 
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 โครงการมาตรฐานกองเรือไทยกาวเปน AEC เปนการสัมมนารวมกับ             
ผูประกอบกิจการเรือ  เจาของเรือ  ผูประกอบการอูตอเรือ  สมาคมจัดชั้นเรือ  เพื่อหารือและ
เสนอแนะแนวทางการปรับตัวเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 โครงการระบบมาตรฐานการตรวจเรือตามพันธกิจระหวางประเทศ      
เปนการศึกษาและจัดทําระบบมาตรฐานการตรวจเรือตามพันธกรณีระหวางประเทศในฐานะรัฐ
เจาของธงและรัฐเมืองทาเพื่อใหการดําเนินการดานการตรวจเรือเปนไปตามาตรฐานสากล  และ
สามารถรองรับการตรวจสอบของ IMO  และสรางความเชื่อมั่นดานคุณภาพเรือไทยใหเปนที่
ยอมรับแกนานาประเทศ 

 โครงการพัฒนารูปแบบเรือมาตรฐานเพื่อพัฒนารวมกับ AEC เปน 
การศึกษาและจัดทํารูปแบบของเรือประเภทตางๆตามมาตรฐานที่ประชาคมอาเซียนไดพัฒนาไว
แลว  รวมทั้งการกําหนดอุปกรณที่จําเปนและเหมาะสมตอการเดินเรือในลําน้ําและทะเล 

 โครงการยกระดับคุณภาพเรือไทยใหเปนไปตามมาตรฐานสากลและ 
 รองรับ AEC เปนการจัดสัมมนาใหความรูรวมกับเจาของเรือ  สมาคมจัด 

ชั้นเรือ  เพื่อสรางความรูความเขาใจดานคุณภาพมาตรฐานเรือ  ตามาตรฐานสากลและเตรียม
ความพรอมใหเรือที่ชักธงไทยพรอมรับการตรวจสอบในนาน้ําของรัฐเมืองทาอ่ืน  เพื่อใหเรือไทย
สามารถประกอบธุรกิจไดโดยลดปญหาการควบคุมจากรัฐเมืองทา 

 โครงการจัดสัมมนาระดับภูมิภาควาดวยขอกําหนดมาตรฐานสําหรับเรือ    AEC 
 การทําความตกลงเพื่อรองรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือระหวางไทย 

กับประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน  การตกลงเพื่อยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือตามขอกําหนด
ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม  การออกประกาศนียบัตรและ              
การเขายามของคนประจําเรือ (STCW) กับประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืนที่เปนภาคีอนุสัญญา
ดังกลาวจะชวยทําใหคนประจําเรือของไทยมีโอกาสทํางานบนเรือของประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน  
ปจจุบันประเทศไทยไดมีความตกลงดังกลาวกับประเทศสมาชิกอาเซียนรวม 3 ประเทศ                     
คือ สิงคโปร  อินโดนีเซีย  และมาเลเซีย  กรมเจาทาจึงมีแผนจะดําเนินการจัดทําความตกลงใน
ลักษณะดังกลาวกับประเทศสมาชิกอาเซียนที่ เหลืออีก 5 ประเทศ ไดแก  บรูไน  กัมพูชา  พมา  
ฟลิปปนส  และเวียดนาม(ยกเวนลาวซ่ึงยังไมไดเขาเปนสามชิก IMO) 

5.3  ขอเสนอแนะในการทําวิจัย 

ควรหาวิธีสงเสริมสรางแรงจูงใจในการทํางานของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
พาณิชยนาวี(สพว.) ใหมีบทบาทในเวทีธุรกิจพาณิชยนาวีโดยเฉพาะการใหความสําคัญตอเรือ
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บรรทุกสินคาเหลว (Liquid bulk) ประเภทเชื้อเพลิง LPG ซึง่ขอเสนอแนะของบุคลากรของภาครัฐและ
เอกชนที่ผูวิจัยไดรับการช้ีแนะถึงปญหาขอขัดของตลอดจนกฎระเบียบตางๆ ที่เปรียบเสมือน  กุญแจ
ที่บางคร้ังถูกลอคเอาไวเนิ่นนานและไมทันสมัยการหันมาใหความสําคัญโดยเฉพาะเรือบรรทุกกาซ 
LPG ของไทยจะเปนการสงเสริมเตรียมความพรอมเขาสูการเปน AEC ในอนาคต  
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ภาคผนวก ก 
เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
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แบบสอบถามสําหรับกลุมผูคาพลังงาน 
 
สวนที ่1:   ขอมูลทั่วไป 
ชื่อองคกร/หนวยงาน……………………………………………………………………………………. 
 

1. องคกรของทานเปน 
           บริษัทมหาชน             บริษทัจํากัด 
           หางหุนสวนจํากัด                              อื่นๆ   

 

2. องคกรของทานมีทุนจดทะเบียน 
           ตํ่ากวา 5 ลานบาท                               6 -10 ลานบาท                  11-30 ลานบาท 
          31-50 ลานบาท                                    51 ลานบาทข้ึนไป 

 

3. ลักษณะธุรกิจของทานเกี่ยวกับ LPG เปนเชนใด 
            ผูคา LPG (นําเขา/สงออก) 
            ตัวแทนส่ังกาซ LPG (commision trading) 
            เปนผูซ้ือและบรรจุถัง ณ คลังเก็บกาซ LPG (tank fram) 
 อื่นๆ…………………………………………………………… 
 

4. ในการรับและขนสงกาซ LPG ทางเรือการจัดหาเรือของทานใชวิธีใด  (ตอบไดมากกวา  1 ขอ) 
           ทานติดตอเอง 
           บริษัทเจาของเรือกาซ LPG เปนผูติดตอ 
           ติดตอผานตัวกลาง 
           มีตัวแทน Broker เปนผูติดตอ 
 

5. แนวโนมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค สําหรับองคกรทานโดยรวมในอนาคต 
          เพิ่มข้ึน………%                           ลดลง………%                                    คงที่ 

 

6. หากแนวโนมโดยรวมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค ขององคกรทานเพิ่มขึ้น ทานมีความจํา
เปนที่จะตองเพิ่มจํานวนเรือที่ใชอยูหรือไม 
         จําเปน                                            ไมจําเปน  

 

7. จากคําตอบในขอ 6  สงผลใหทานมีการพิจารณาเลือกใชระหวางเรือไทย และ เรือตางประเทศ
หรือไม 
         สงผล                 เพราะ                เรือไทยขนาดเล็ก          
                                                             เรือไทยมีจํานวนไมเพียงพอ 
                                                             เรือไทยเกา  
                                                             อัตราของคาระวาง 
                                                             อื่นๆ ระบุ………………………………………………………… 

                                               ไมสงผล        
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8. ราคาเชาเรือขนสงกาซ LPG ขนาดเดียวกัน ระหวางเรือไทย และเรือตางประเทศ คาระวางขนสง
แตกตางกันหรือไม 

                                                แตกตาง                                               เรือไทยสูงกวา 
                                                                                                             เรือตางประเทศสูงกวา    
                                                                                                             อื่นๆ ระบุ......................................................... 
                                              ไมแตกตาง 
สวนที ่2:    ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และผลที่จะตามมาของเรอืบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG)   
                   เม่ือเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
  
 1. ทานคิดวาการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN  Economic  Community)  จะสงผล
โดยรวม 
  ในดานใด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

          สงผล        1.  มีตัวเลือกของเรือที่จะใชบริการมากข้ึน 
                                        2.  คาระวางของเรือลดลง 
                                        3.  การจางงานในตําแหนงคนประจําเรือ ระหวางประเทศสมาชิกทําไดอยางเสรี 
                                        4.  การขนสงสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในอาเซียนมีตนทุนที่ตํ่าลง 
                                        5.  อื่นๆ ระบุ…………………………………............................................... 
          ไมสงผล       
                                                                                                                            

 2. เม่ือมีการเปด AEC (ASEAN  Economic Community) ทานมีความจําเปนหรือไมที่ตองขยายขนาดของ 
  กองเรือที่รับบรรทุกสินคาใหกับองคกรของทาน 
 

              จําเปน           เพราะ                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน 
                                                                        จํานวนเที่ยวว่ิงเพิ่มข้ึน 
                                                                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน และ เที่ยวว่ิงเพิ่มข้ึน 
                                                                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน และ เที่ยวว่ิงเทาเดิม 
                                                                        อื่นๆ……………………………………………………………. 
 

                 ไมจําเปน 
 
3. ถามีการจัดอันดบัของกองเรือบรรทุกกาซปโตรเลยีมเหลว (LPG) ในประเทศอาเซียนทั้ง 10  
 ประเทศ   ทานคิดวากองเรอืของประเทศใดมีประสิทธิภาพมากสุดใน 5 อันดับแรก  (โปรดระบุ
อันดับ 1-5 ในชอง         ) 
 

               บรูไน ดารุสซาลาม                                มาเลเซีย                                    กัมพูชา 
                                              อินโดนีเซีย                                          ฟลิปปนส                                    สิงคโปร 
                                              เวียดนาม                                            พมา                                           ลาว 
                                              ไทย 
 
  



 

 

สวนที่ 3:   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  
 

ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

        นอยกวาความคาดหวัง                    ปกติ              มากกวาความคาดหวัง 
นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG)  (1) 
นอย 
(2) 

 มาก  
-5 

   (4) (5) 
-4 -3 -2 -1    0 +1 +2 +3 +4 +5 

 1. ดานคุณภาพ (Quality)          
           

 1.1    ตัวเรือ (Hull)                 

 1.1.1  มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด   24 ชม.                 

 1.1.2  เรือทีจ่ะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกนิ 25 ป                 

 1.1.3  เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการรับรองมาตรฐาน
จาก ระบบ  ISM CODE 

                

 1.1.4  เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer                 

 1.2   ลูกเรือ (Crew)                 

 1.2.1  ลูกเรือทกุตําแหนงตองมีประกาศนียบัตรตามขอกําหนดของ       
กรมเจาทา 

                

 1.2.2  กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือแกสมาแลว 
         ไมต่ํากวา 5 ป 

                

 

1.2.3  กัปตันสามารถสั่งการและควบคุมลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน               
     

           
          ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

       นอยกวาความคาดหวัง                    ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 

นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG) 
นอย 
(2) 

มาก  -5 
(4) (1) (5) 

-4 -3 -2 -1   0 +1 +2 +3 +4 +5 

 

1.2.4  กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทางบริษัทกอน      
          กรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการโหลดแกส เพื่อ 
          ความ ปลอดภัยของทา        

           

1. ดานคุณภาพ (Quality) (ตอ)          
        

 1.3     การจัดการ (Management)      
           

 

1.3.1   มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บนเรือและ บนบกในการ 
           ทํางานอยางนอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุง 
           พนักงานทั้งบนเรือและบนบก      

           

 

1.3.2  การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามขัน้ตอนอยาง 
          ละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสทิธิภาพและมีความพรอม     
          ในการปฏิบัติงานมากทีสุ่ด      

           

 

1.3.3  บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและ 
          ชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคาํสั่งใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยาง  
          เครงครัด      

           

 

1.3.4  บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําสั่งอยางเครงครัด เพื่อ 
          ควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา  เพื่อความปลอดภัยในการ  

ปฏิบัติงาน      

           

 
1.3.5  บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือและลูกเรือกอน 

     
           

           ทําการจางงาน  
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง             ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

นอย
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม

เหลว (LPG) (1) 
นอย 
(2) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด มาก  -5 

(4) (5) 
-4 -3 -2 -1   0 +1 +2 +3 +4 +5 

 

1.3.6  บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลกูเรือเขารับการอบรมในการปฏิบัติ 
          หนาที่ เปนประจําสม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป  เพื่อเพิ่ม      
          ประสิทธิภาพใน การปฏิบัติหนาที ่      

           

 
1.3.7  บริษัทเรือไมนําเรือตามสญัญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอื่น เวนแต 
         ไดรับความยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน      

           

1.  ดานคุณภาพ (Quality) (ตอ)      
           

 1.3     การจัดการ (Management) (ตอ)      
           

 
1.3.8   บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบ 
  ความเสียหายไมนอยกวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา      

           

 
1.3.9   เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตาม 
            มาตรฐาน ของShip Vetting      

           

 
1.3.10  บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการลวงหนาเปนลาย  
            ลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมีการซอมใหญ      

           

 

1.3.11  บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรง
ตามเวลาที่ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมาย
ปลายทางไดอยางปลอดภัย      

           

 

1.3.12  มีการนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มีหลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับ 
            ตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจางภายใน 7 วันทําการ  นับจากผูรับตราสง

ไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง            ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอยที่สุด 

(1) 
นอย 
(2) 

มาก  
(4) (5) 

-5 -4 -3 -2 -1   0 +1 +2 +3 +4 +5 

2. ดานความปลอดภัย(Safety)          
           

 2.1    ตัวเรือ (Hull)                 

 
2.1.1   อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงาน

ไดทันทีเมื่อเกิดเหตุ      
           

 
2.1.2   อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  ระบบถังเก็บได 
           มาตรฐานเพื่อความพรอมในการใชงาน      

           

 2.1.3   เรือมีทางเดินขึ้น-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับทาเรือ                 

 2.2    ลูกเรือ (Crew)                 

 
2.2.1   ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่

จะปฏิบัติงานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน      
           

 
2.2.2   กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมีการตกลงและเขาใจตรงกัน 
           เกี่ยวกับระบบการรักษาความปลอดภัยตางๆ      

           

 
2.2.3   ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและขั้นตอนการ

หยุดฉุกเฉินที่ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี      
           

 
2.2.4   กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือ 
          ขณะเรือกําลังโหลดแกส  เพื่อปองกนัอนัตรายจากการระเบิดของแกส      

           

 
2.2.5   กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตาม 
           บทบัญญัติที่ไดกําหนดไว      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง            ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอยที่สุด 

(1) 
นอย 
(2) 

มาก  
(4) (5) 

-5 -4 -3 -2 -1   0 +1 +2 +3 +4 +5 

2. ดานความปลอดภัย(Safety)          
           

 2.3    การจัดการ (Management)                  

 

2.3.1   บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือ
และอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเรื่องจาก  
Ship’s  Vetting      

           

 

2.3.2   บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอม
บํารุงและรายงานเกี่ยวกับเครื่องจักรเสีย เพื่อแจงใหกับผูใชบริการ
ทราบ      

           

 

2.3.3   บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับผูใชบริการทราบ เมื่อเกิด 
           ความเสียหายเกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไม

สามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อกลุมผูใชบริการ จะเรง
ดําเนินการแกไขตอไป      

           

 
2.3.4   บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึง 
           สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ      

           

 

2.3.5   บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของกรม   
เจาทาเพื่อทําการตรวจสอบถัง  ตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third 
Party เพื่อความปลอดภัยของเรือ      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

           นอยกวาความคาดหวัง          ปกติ            มากกวาความคาดหวัง 
 

 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอย 

(2) 
 มาก 

(1)  (4) (5) 
-5 -4 -3 -2 -1   0 +1 +2 +3 +4 +5 

3. 
ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ 

      
           

 3.1    ตัวเรือ (Hull)                  

 
 3.1.1   เรือที่มีอายุ 20 ป ขึ้นไปควรมีการทํา ESP (Enhance Survey 

Program)      
           

 3.2    ลูกเรือ (Crew)                 

 

 3.2.1    กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่
กําหนดไวและจดบันทึกผลของการตรวจ ทุกครั้งที่มีการตรวจเรือ      

           

 3.3    การจัดการ (Management)                 

 

3.3.1   มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการ
รับรอง จาก OCIMF  (Oil Company International Marine Forum)      

           

 

3.3.2   บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา
ซึ่งตองจัดการใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอยปละ    2 ครั้ง      

           

 

3.3.3   บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal audit)กันเอง ของ
ตัวเรือและลูกเรือ       

           

 

3.3.4   บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน
(Internal audit) ดานตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละครั้ง เพื่อแสดง
แนวโนมการ ดําเนินงาน      

           

 3.3.5   มีการตรวจเรือใหมทุกครั้งเมื่อมีการเปลี่ยนผูบริหารของบริษัทเรือ                 

 

3.3.6   มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหม 
จากผูใชบริการ ขณะที่มีการจอดทอดสมอและโหลดสินคา      
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สวนที ่4:   แสดงความคิดเห็น 
คําชี้แจง   กรุณาตอบคําถามตามความคิดเห็นที่แทจริงของทาน 
 

1. องคกรของทานมีแนวโนมที่จะชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) 
ของไทยหรือไมอยางไร 

                                      ดานสัญญาปริมาณการขนสง…………………………………………………………………………… 
                                      ดานความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑ……………………………………………………………….. 
                                      อื่นๆ ระบุ………………………………………………………………………………………………….... 
 

2. ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 
………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 

=============ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมือเปนอยางสูง================= 
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แบบสอบถาม  สําหรับบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 

สวนที ่1:   ขอมูลทั่วไป  
ชื่อบริษัท/หนวยงาน……………………………………………………………………………………. 
 

1. บริษัทของทานเปน 
            บริษัทมหาชน                                  บริษัทจํากัด 
            หางหุนสวนจํากัด                                  อื่นๆ   
 

2. ลักษณะของกิจการ 
            เจาของเรือ                             ตัวแทนเรือ                                    ผูเชาเรือ                                                
 

3. บริษัทของทานมีทุนจดทะเบียน 
           ตํ่ากวา 100 ลานบาท                    101-500 ลานบาท                      501-1,000 ลานบาท 
           1,001-5,000 ลานบาท                  5,001 ลานบาทข้ึนไป 
 

4. กิจการของทานดําเนินการมานาน 
          1-5 ป                               6-10 ป                       11-15 ป                         มากกวา 15 ป 
 

5. ประเภทเรือที่ดําเนินกิจการ 
          เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)                เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker)       
          เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier)                                เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical Tanker) 
          อื่นๆ……………………………………. 

 

6. เรือที่ทานมีอยูเปนเรือของตนเองหรือเชามา  หรือเปนทั้ง 2 อยาง  และถาหากมีการใหเชาทานให
เชาเรือแบบใด  
        เรือเปนของตนเอง                                    ใหเชาแบบเรือเปลา (BareBoat)  
          เรือเชามา                                                ใหเชาเรือแบบเปนเที่ยว (Voyage Charter) 
          เปนของตนเองและเชาเพิ่มมา                    ใหเชาเรือแบบเปนระยะเวลา (Time Charter) 
                                                                        ใหเชาแบบผสม 
                                                                        ใหเชาทั้งหมดทุกแบบ 

                                                                                                
7. จํานวนเรือและขนาดเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในกองเรือของทาน  

            < 3,000 dwt………ลํา                      > 3,000 – 5,000 dwt………ลํา 
         5,001-7,000 dwt………ลํา                    6,001 – 8,000 dwt………ลํา 
         8,001 – 10,000 dwt………ลํา                     > 10,001 dwt………ลํา 
 

8. อายุเรือโดยเฉลี่ยในกองเรือของทาน 
          1–5 ป………ลํา                                               6 –10 ป………ลํา 

                                     1–15 ป………ลํา                        16 – 20 ป………ลํา 
           21–25 ป………ลํา         > 25 ป………ลํา 
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9. เสนทางการเดินเรือที่ใหบริการประจําหรือบอยครั้งมากที่สุด 
                                     ไทย – (ญี่ปุน,จีน,เกาหลี,ใตหวัน,ฮองกง) – ไทย 
                                              ไทย – (กลุมประเทศสมาชิกอาเซียนตะวันออกเฉียงใต) – ไทย 
               อื่นๆ โปรดระบุ……………………………………………….. 
 
สวนที ่2:     ความรูและความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และสิ่งทีท่านคิดวาจะสงผลกระทบตอ 

  เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เม่ือเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
  

1. ทานเคยไดรับขาวเกี่ยวกับการการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN   
 Economic  Community) มากอนหนานี้หรือไม  

                                                เคย                                                          ไมเคย 
 

2. ทานมีความรูเก่ียวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN Economic   
Community) มากนอยเพียงใด 

                                    มาก                                   ปานกลาง                                 นอย                             ไมรูเลย 
 

3. ทานใหความสําคัญตอการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic  
Community)               มากนอยเพียงใด 
          มาก            
เพราะ……………………………………………….................................................................................. 
          ปานกลาง    เพราะ……………………………………………………………………………………... 
          นอย            เพราะ…………………………………… ……………………………………………….          
          ไมใหความสําคัญเลย    เพราะ…………………………………………………………………………. 

 

4. ทานคิดวาการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN  Economic  Community)   
        จะสงผลโดยรวมตอกองเรือของทานในดานใดมากสุด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

          สงผล 1.  เพิ่มจํานวนเรือ 
                                                  2.  ลดอายุของเรือ 
                                                  3.  การเพิ่มประสิทธิภาพของผูปฏิบัติงานในเรือ 
                                                   4.  การเขมงวดการตรวจสอบอุปกรณตางๆของเรือใหมีประสิทธิภาพ 
                                                   5.  อื่นๆ ระบุ…………………………………..................................... 
          ไมสงผล 
 

5. ถามีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic  Community)ทานจําเปนตอง
ขยาย 

       ขนาดของกองเรือหรือไม 
              จําเปน     เพราะ……………………………………………………………………………………. 
                 ไมจําเปน    เพราะ………………………………………………………………………………….. 
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6. ทานคิดวาเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)ของทาน มีศักยภาพที่จะสามารถแขงขันกับเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของประเทศในอาเชียนไดหรือไม 

                                              ได    เพราะ……………………………………………………………………………………………                                 
                                              ไมได  เพราะ…………………………………………………………………………………...   
 

7. จากคําตอบในขอ 6  ถาไมได ทานควรทําอยางไร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
   มีการรวมกลุมเรือ  
   รวมกันจัดต้ังชมรมการเดินเรือ (Alliances) เพื่อสรางอํานาจการตอรองของกลุม 

              ทําการฝกอบรมพัฒนาและยกระดับทักษะของผูปฏิบัติงานในเรือ 
              จัดต้ังบริษัทรวมทุน (Joint Venture) เพื่อขยายตัวในตลาดเชาเรือ 
              การขยายขนาดของกองเรือ 

                                                  อื่นๆ ระบุ………………………………………………………………………………………… 
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สวนท่ี 3:   ความพึงพอใจท่ีมีตอการจัดการงานในดานตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัย 
    ท่ีตองการปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community)    
            

 

ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยท่ีตองการปรับปรุงในอนาคตหลัง
การเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานในปจจุบัน 
และ ปจจัยท่ีตองการปรับปรุงหลังจากการ
เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 1 

นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ท่ีสุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ท่ีสุด 

3.1  ดานคุณภาพ(Quality)           
ตัวเรือ (Hull)           
1.  มีการเต รียมเ รือใหพรอมสําหรับการ
ปฏิบัติงานตลอด 24 ชม. 

          

2.   เรือท่ีนําไปรับจางมีอายุไมเกิน 25 ป           
3.   เรือขนาดมากกวา 500 ตันกรอสไดรับการ
รับรองมาตรฐานจาก ISM CODE    

          

4.   เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship 
Transfer 

          

ลูกเรือ (Crew)           
1.   ลูกเรือทุกตําแหนงมีประกาศนียบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 

          

2. กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงาน
ประจําเรือแกส มาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 

          

3.   กัปตันเรือสามารถส่ังการและควบคุม
ลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน ไดอยางดีและมี
ประสิทธิภาพ 

          

4.   กัปตันไดทําการทดสอบการนําเรือเขา
เทียบทาเพื่อโหลดแกสกับกลุมผูคาพลังงาน 
กรณีท่ียังไมเคยนําเรือเขาเทียบทามากอน 

          

การจัดการ (Management)           

1.   มีระบบในการประเมินผลพนักงานท้ังบน
เรือและบนบกในการทํางาน อยางนอยประจํา
ทุกป 

          

2.   มีการคัดเลือกตามขั้นตอนอยางละเอียด  
ในการรับลูกเรือเขาทํางาน 

          

3.   มีการระบุตําแหนงหนาท่ี  ของลูกเรืออยาง
ชัดเจนและทําการออกคําส่ังใหปฏิบัติงานตาม
หนาท่ีอยางเครงครัด 
 

          

4.   มีการออกกฎระเบียบและคําส่ังอยาง
เครงครัดในการควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุง
หลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.1  ดานคุณภาพ(Quality) (ตอ)           
การจัดการ (Management)           
5.   บริษัททําการฝกอบรมใหกับกัปตันเรือ
และลูกเรือกอนทําการจางงาน 

          

6.   บริษัทสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับ
อบรมในการปฏิบัติหนาที่  เปนประจํา
อยางนอยทุก 1 ป 

          

7.   บริษัทไมนําเรือตามสัญญาจางกับทาง 
ผูใชบริการ  ไปรับขนสงใหกับผูอื่น กอน
ไดรับความยินยอมเปนลายลักษณอักษร
จากทางผูใชบริการลวงหนาอยางนอย    
30 วัน 

          

8.   บริษัทไดทําประกันภัย P&I Club ที่มี
มูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา 
500 ลานเหรียญสหรัฐ 

          

9.   เรือที่จะนําไปรับจางขนสงใหกับ
ผู ใชบ ริการ   ได รับการตรวจเ รือตาม
มาตรฐาน ของ Ship Vetting 

          

10.   มีการแจงกับทางกลุมผูคาพลังงาน
ลวงหนา เปนลายลักษณอักษรไมนอยกวา 
60 วัน สําหรับเรือที่ตองทําการซอมใหญ 

          

11.  เรือตามสัญญาจางสงสินคาใหตรง
ตามเวลาที่ไดระบุไวในใบตราสงและดูแล
สินคาใหถึ ง จุดหมายปลายทางอยาง
ปลอดภัย 

          

12. บริษัทนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มี
หลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับตราสง
สงคืนใหกับบริษัทผูจางภายใน 7  
วันทําการ 

          

3.2   ดานความปลอดภัย (Safety)           
ตัวเรือ (Hull)           
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือได
มาตรฐาน พรอมสําหรับใชงานทันทีเมื่อ
เกิดเหตุ 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.2   ดานความปลอดภัย (Safety) 
(ตอ) 

          

ตัวเรือ (Hull)           
2.   อุปกรณในการรับสงสินคา เชน 
ระบบ ทอทาง  ระถังเก็บ ไดมาตรฐาน 

          

3.  เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัย
ระหวางเรือกับทาเรือ 

          

ลูกเรือ (Crew)           
1.  ลูกเรือและเจาหนาที่ประจําทาเรือมี
จํานวนเพียงพอ มีความพรอมที่จะ
ปฏิบัติงานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

          

2.   กัปตันเรือและเจาหนาที่ประจํา
ทาเรือมีความเขาใจตรงกันเก่ียวกับ
ระบบรักษาความปลอดภัย 

          

3.   ลูกเรือมีความรูความเขาใจ
ในสัณญานฉุกเฉินที่จะใชระหวางเรือ    
กับทา 

          

4.   กัปตันเรือควบคุมไมใหลูกเรือทําการ
ซอมอุปกรณตางๆ บนเรือขณะเรือกําลัง
โหลดแกส 

          

5.  กัปตันเรือไดเขารับการอบรม
หลักสูตรความปลอดภัยตามบทบัญญัติ
ที่กําหนดไว 

          

การจัดการ (Management)           
1.   บริษัทเรงดําเนินการแกไขในทันที
เมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆ ภายในเรือ
ชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก 
Ship’s Vetting 

          

2.   บริษัทมีแผนในการบํารุงรักษาและมี
ระบบรายงานการซอมบํารุง และ 
รายงานเกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจง
ใหกับผูใชบริการทราบเร่ือง 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.   บริษัทไดมีการรายงานทันทีกับทาง
ผูใชบริการ เมื่อเกิดความเสียหายตอ
ความปลอดภัยของตัวเรือ ที่บริษทัไม
สามารถที่จะแกไขไดแลว 

          

4.   บริษัททําการแจงเปนรายงานใหทาง
ผูใชบริการทราบถึงอุบัติเหตุของเรือ 

          

5.   บริษัทเรือนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 
ป  ตามกฎของกรมเจาทา 

          

3.3   ดานการตรวจเรือและตรวจ
ประเมินเรือ 

          

ตัวเรือ (Hull)           
1.   เรือมีอายุ 20  มีการทํา 
ESP(Enhance Survey Program) 

          

ลูกเรือ (Crew)           
1. กัปตันเรือไดทําการตรวจเรือที่ตน
ประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและ
ทําการบันทึกผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่
มีการตรวจเรือ 

          

การจัดการ (Management)           
1.   การตรวจเรือ (Inspection) กอนนํา
เ รือมาใช โดยผูตรวจเ รือที่ ได รับการ
รับรอง   จาก OCIMF  (Oil Company 
International Marine Forum) 

          

2.   บริษัทมีแผนการตรวจเรือที่
ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา โดยจัดการ
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอย
ปละ 2 คร้ัง 

          

3. บริษัทมีแผนการตรวจสอบภายใน
(Internal audit)กันเองของตัวเรือและ
ลูกเรือ 

          

4.   บริษัทมีการจัดทําผลการวิเคราะห
การตรวจสอบภายใน(Internal audit) 
ดานตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละ
คร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) 

1 2 3 4 5 1 2 
นอย 
มาก 

นอย ปาน
กลาง 

มาก มาก
ที่สุด 

นอย 
มาก 

นอย 
 

3 4 5 
ปาน
กลาง 

มาก มาก
ที่สุด 

5.   มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมี
การเปล่ียนผูบริหารของบริษัท 

          

6.             มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของ
เรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหม
จากผูใชบริการขณะท่ีมีการจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 

 
 
สวนที ่4:   แสดงความคิดเห็น 
 

1.   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากภาครัฐ 
กระทรวงการคลัง  โดย…………………………………………………………………………………………….. 

                            กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา  โดย……………………………………………………………………………… 
                            กระทรวงพาณิชย โดย…………………………………………………………………………………………… 
                            กระทรวงพลังงาน  โดย……………………………………………………………………………………………. 
                            กระทรวงการตางประเทศ/กรมอาเซียน  โดย…………………………………………………………………… 
                            อื่นๆ……………………………………………………………………………………………………………… 
 

 

2.   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากกลุมผูคาพลังงาน 
                             การสรางความรวมมือ…………………………………………………………………………………………… 
                             ขอกําหนด……………………………………………………………………………………………………… 
                        สัญญาการขนสงรายป………………………………………………………………………………………… 
                             การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอป………………………………………………………………………… 
                             อื่นๆ……………………………………………………………………………………………………………… 
 

3. ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ภาคผนวก  ข 
สถิติที่ใชในการวิจัย 



No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 3.00 -4.00 3.00 2.00 1.60

1.1.2 A2 1.00 -1.00 -3.00 3.00 -3.00 -0.60 
1.1.3 A3 4.00 5.00 -2.00 5.00 4.00 3.20
1.1.4 A4 -4.00 -1.00 3.00 3.00 2.00 0.60

1.2 1.2.1 B1 4.00 5.00 3.00 5.00 4.00 4.20
1.2.2 B2 3.00 5.00 3.00 4.00 1.00 3.20
1.2.3 B3 3.00 5.00 4.00 4.00 3.00 3.80
1.2.4 B4 4.00 5.00 2.00 3.00 -1.00 2.60

1.3 1.3.1 C1 3.00 1.00 -3.00 3.00 -4.00 0.00
1.3.2 C2 4.00 2.00 -2.00 3.00 -3.00 0.80
1.3.3 C3 4.00 2.00 1.00 3.00 -3.00 1.40
1.3.4 C4 4.00 3.00 -1.00 4.00 -3.00 1.40
1.3.5 C5 3.00 1.00 2.00 3.00 5.00 2.80
1.3.6 C6 3.00 4.00 2.00 3.00 5.00 3.40
1.3.7 C7 3.00 3.00 -1.00 3.00 -3.00 1.00
1.3.8 C8 4.00 3.00 2.00 3.00 -1.00 2.20
1.3.9 C9 4.00 5.00 4.00 4.00 -1.00 3.20
1.3.10 C10 4.00 4.00 4.00 3.00 -3.00 2.40
1.3.11 C11 1.00 4.00 4.00 4.00 -1.00 2.40
1.3.12 C12 3.00 4.00 4.00 4.00 -1.00 2.80

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean

1.1 1.1.1 A1 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 4.60
1.1.2 A2 5.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00
1.1.3 A3 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.80
1.1.4 A4 2.00 3.00 4.00 3.00 3.00 3.00

1.2 1.2.1 B1 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.80
1.2.2 B2 4.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.40

1.2.3 B3 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80

1.2.4 B4 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.20

1.3 1.3.1 C1 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.60

1.3.2 C2 5.00 5.00 4.00 3.00 5.00 4.40
1.3.3 C3 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.40
1.3.4 C4 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.60
1.3.5 C5 5.00 4.00 3.00 3.00 5.00 4.00
1.3.6 C6 5.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.40

1.3.7 C7 3.00 5.00 3.00 3.00 3.00 3.40

1.3.8 C8 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.60
1.3.9 C9 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80
1.3.10 C10 3.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.40
1.3.11 C11 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80
1.3.12 C12 4.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.80

Scale Score 1-5

กลุมอุปสงค

Scale Score 1-5

ผลที่ไดรับจริง

ความคาดหวังคาดหวัง

ปจจัยดานคุณภาพ

                  ปจจัยดานคุณภาพ
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                                              ปจจัยดานความปลอดภัย

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean
1.1 1.1.1 A1 1.00 3.00 1.00 3.00 -1.00 1.40

1.1.2 A2 3.00 1.00 3.00 3.00 2.00 2.40
1.1.3 A3 4.00 2.00 2.00 3.00 4.00 3.00

1.2 1.2.1 B1 3.00 2.00 1.00 3.00 4.00 2.60
1.2.2 B2 4.00 5.00 2.00 4.00 2.00 3.40
1.2.3 B3 3.00 4.00 1.00 4.00 2.00 2.80
1.2.4 B4 3.00 4.00 2.00 4.00 2.00 3.00
1.2.5 B5 3.00 3.00 3.00 3.00 2.00 2.80

1.3 1.3.1 C1 3.00 3.00 -1.00 3.00 3.00 2.20
1.3.2 C2 3.00 1.00 -4.00 3.00 5.00 1.60
1.3.3 C3 3.00 -1.00 -4.00 3.00 3.00 0.80
1.3.4 C4 4.00 -1.00 -4.00 3.00 2.00 0.80
1.3.5 C5 4.00 4.00 -5.00 3.00 2.00 1.60

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean
1.1 1.1.1 A1 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80

1.1.2 A2 5.00 5.00 2.00 4.00 5.00 4.20
1.1.3 A3 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.20

1.2 1.2.1 B1 5.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.40

1.2.2 B2 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.60

1.2.3 B3 4.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.40

1.2.4 B4 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80

1.2.5 B5 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.40
1.3 1.3.1 C1 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.40

1.3.2 C2 4.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.20
1.3.3 C3 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.60
1.3.4 C4 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.60
1.3.5 C5 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.60

Scale Score 1-5
ปจจัยดานความปลอดภัย

ผลที่ไดรับจริง

ความคาดหวังคาดหวัง

กลุมอุปสงค

Scale Score 1-5
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Scale Score 1-5
No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean

1.1 1.1.1 A1 3.00 4.00 3.00 3.00 5.00 3.60
1.2 1.2.1 B2 1.00 2.00 2.00 3.00 4.00 2.40
1.3 1.3.1 C1 3.00 1.00 -3.00 5.00 -1.00 1.00

1.3.2 C2 3.00 5.00 3.00 5.00 -1.00 3.00
1.3.3 C3 3.00 4.00 4.00 4.00 -3.00 2.40
1.3.4 C4 4.00 2.00 3.00 4.00 -4.00 1.80
1.3.5 C5 3.00 -1.00 4.00 5.00 -3.00 1.60
1.3.6 C6 3.00 -1.00 -1.00 5.00 -2.00 0.80

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.60
1.2 1.2.1 B2 4.00 5.00 5.00 4.00 3.00 4.20
1.3 1.3.1 C1 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.80

1.3.2 C2 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.60
1.3.3 C3 3.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.20
1.3.4 C4 2.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.80
1.3.5 C5 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 4.20
1.3.6 C6 4.00 3.00 3.00 5.00 3.00 3.60

Scale Score 1-5

ความคาดหวัง

    ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ

    ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ

            กลุมอุปสงค

                           ผลที่ไดรับจริง
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 2.00 4.00 3.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.83

1.1.2 A2 2.00 4.00 2.00 2.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 4.00 3.58
1.1.3 A3 2.00 5.00 3.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 4.00 3.83
1.1.4 A4 2.00 5.00 2.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.67

1.2 1.2.1 B1 1.00 4.00 5.00 2.00 1.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 3.92
1.2.2 B2 2.00 5.00 3.00 3.00 1.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.75
1.2.3 B3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.4 B4 3.00 5.00 3.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.83

1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 4.00 4.00
1.3.2 C2 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.00 5.00 4.00 3.92
1.3.3 C3 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 1.00 5.00 5.00 2.00 1.00 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00
1.3.5 C5 3.00 5.00 4.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.08
1.3.6 C6 3.00 1.00 3.00 2.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.67
1.3.7 C7 3.00 3.00 3.00 1.00 3.00 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 2.00 3.33
1.3.8 C8 2.00 4.00 4.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.9 C9 2.00 5.00 3.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.08
1.3.10 C10 2.00 5.00 3.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.11 C11 2.00 5.00 5.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25
1.3.12 C12 2.00 3.00 5.00 1.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.83

บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซ LPG

ปจจัยที่ตองการปรับปรุง
ปจจัยดานคุณภาพ

Scale Score 1-5
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 4.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 3.00 2.00 3.00 3.67

1.1.2 A2 4.00 2.00 2.00 4.00 3.00 4.00 5.00 4.00 4.00 3.00 1.00 2.00 3.17
1.1.4 A4 4.00 4.00 3.00 1.00 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.42

1.2 1.2.1 B1 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.50
1.2.2 B2 4.00 4.00 5.00 3.00 5.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.92
1.2.3 B3 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.00 3.83

1.2.4 B4 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 3.00 3.00 4.00

1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.08
1.3.2 C2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.83
1.3.3 C3 4.00 3.00 3.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.58
1.3.5 C5 3.00 3.00 4.00 3.00 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.00 3.83
1.3.6 C6 3.00 2.00 3.00 2.00 3.00 3.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 3.00 3.33
1.3.7 C7 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 3.00 3.92
1.3.8 C8 4.00 3.00 4.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.17
1.3.9 C9 4.00 5.00 3.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.10 C10 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.11 C11 5.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25
1.3.12 C12 4.00 4.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.08

ปจจัยดานคุณภาพ
Scale Score 1-5

ความพึงพอใจในปจจุบัน
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Scale Score 1-5
No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean

1.1 1.1.1 A1 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.1.2 A2 1.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.92
1.1.3 A3 1.00 2.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.92

1.2 1.2.1 B1 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.2 B2 2.00 4.00 5.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.83
1.2.3 B3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.4 B4 1.00 4.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.2.5 B5 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25

1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.2 C2 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.17
1.3.3 C3 3.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 4.08
1.3.4 C4 2.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 4.08
1.3.5 C5 2.00 4.00 5.00 3.00 1.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.08
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 5.00 3.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.00 4.25

1.1.2 A2 5.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.25
1.2 1.2.1 B1 5.00 4.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 3.00 3.00 5.00 4.00

1.2.2 B2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.17
1.2.3 B3 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.2.4 B4 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.58

1.2.5 B5 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.50

1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 3.00 5.00 4.08
1.3.2 C2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.08
1.3.3 C3 3.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00
1.3.5 C5 4.00 2.00 5.00 3.00 1.00 4.00 5.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.67

Scale Score 1-5
ปจจัยดานความปลอดภัย

ความพึงพอใจในปจจุบัน
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 2.00 4.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00
1.2 1.2.1 B1 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.17
1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.00

1.3.2 C2 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.00
1.3.3 C3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.3.4 C4 2.00 5.00 5.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.3.5 C5 2.00 4.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.3.6 C6 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 1.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.67

บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 2.00 3.00 3.00 5.00 4.00 5.00 5.00 3.00 3.00 4.00 4.00 3.75
1.2 1.1.2 B1 4.00 2.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.25
1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 4.00 2.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 3.92

1.3.2 C2 4.00 2.00 4.00 3.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 3.92
1.3.3 C3 4.00 2.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.08
1.3.4 C4 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.17
1.3.5 C5 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.3.6 C6 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 1.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.92

Scale Score 1-5

Scale Score 1-5
ปจจัยดานการตรวจประเมินเรือ
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ผลท่ีได
คุณภาพ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
1.1 1.1.1 2 2 2 2 2 2

1.1.2 2 2 2 2 2 2
1.1.3 2 2 2 2 2 2
1.1.4 2 2 2 2 2 2

1.2 1.2.1 3 3 3 3 3 3
1.2.2 3 3 3 3 3 3
1.2.3 3 3 3 3 3 3
1.2.4 3 3 3 3 3 3

1.3 1.3.1 4 4 4 4 4 4
1.3.2 4 4 4 4 4 4
1.3.3 4 4 4 4 4 4
1.3.4 4 4 4 4 4 4
1.3.5 4 4 4 4 4 4
1.3.6 4 4 4 4 4 4
1.3.7 4 4 4 4 4 4

คาดหวัง
คุณภาพ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
1.1 1.1.1 2 2 2 2 2 2

1.1.2 2 2 2 2 2 2
1.1.3 2 2 2 2 2 2
1.1.4 2 2 2 2 2 2

1.2 1.2.1 3 3 3 3 3 3
1.2.2 3 3 3 3 3 3
1.2.3 3 3 3 3 3 3
1.2.4 3 3 3 3 3 3

1.3 1.3.1 4 4 4 4 4 4
1.3.2 4 4 4 4 4 4
1.3.3 4 4 4 4 4 4
1.3.4 4 4 4 4 4 4
1.3.5 4 4 4 4 4 4
1.3.6 4 4 4 4 4 4
1.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

      คาเฉล่ี ด  ื ั ือยรวม านดานการตรวจเรอของตวเร -3.6 4.6
      คาเฉล่ี ด  ื ู ื ืยรวม านดานการตรวจเรอของลกเรอเรอ -2.2 4.2
      คาเฉล่ี ด ั ะเมิ ือยรวม านการจดการปร นเร -3.63 4.2

PTT

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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ระดับความหวังในการตรวจเรือ

คาเฉล่ียรวมด  ื ั ือานดานการตรวจเรอของตวเร 4.6
คาเฉล่ียรวมด  ื ู ื ือานดานการตรวจเรอของลกเรอเร 4.2
คาเฉล่ียรวมด ั ะเมิ ือานการจดการปร นเร 4.2

ระดับที่เปนจริงในการตรวจเรือ

คาเฉล่ียรวมด ื ั ื ี่ รั ิงานการตรวจเรอของตวเรอผลทได บจร -3.6
คาเฉล่ียรวมด ื ู ื ี่ รั ิงานการตรวจเรอของลกเรอผลทได บจร 2.2
คาเฉล่ียรวมด ื ั ี่ รั ิงานการตรวจเรอของการจดการผลทได บจร 3.63

ความสัมพันธระหวางความคาดหวังกับผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพ
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safety

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

safety

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

2 2

3 3

4 4

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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การตรวจ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

การตรวจ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

2 2

3 3

4 4

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาวนิภาพร  ศิลปชัย  เกิดเมื่อวันที่ 4 เมษายน  2528 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
สําเร็จการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาที่โรงเรียนสวนกุหลาบวิทยาลัย รังสิต สายศิลป-ภาษาญ่ีปุน 
และไดเขาศึกษาตอในระดับอุดมศึกษาท่ีมหาวิทยาลัยกรุงเทพ คณะนิเทศศาสตร ภาควิชา       
การประชาสัมพันธ  โดยสําเร็จการศึกษาในป 2551 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตร
มหาบัณฑิต  สาขาการบริหารกิจการทางทะเล (สหสาขาวิชา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย  เมื่อปการศึกษา 2553 
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