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This study is divided into two main parts. The first part deals with the finding of the factors 
influencing the selection of a suitable site to establish a shipyard. The second part deals with the 
assessment and ranking of their influential power bearing on the decision making process. 
Analytic Hierarchy Process (AHP) technique employing logical and reasoning train-of-thought 
procedure under one or another imposed condition was employed in the selection process. Three 
sites were chosen for the study namely Bang Sa Phan in Prachub Kiri Khan, Tong Ta Qum Bay in 
Nakhon Si Thammaraj and the proposed site for shipyard industrial park at Laem Chabang in 
Chon Buri.   
 
The results revealed that when all the factors were considered, they all indicated in the same 
direction that Laem Chabang was the most suitable site to establish a shipyard followed by Tong 
Ta Qum and Bang Sa Phan came last. Further, when each factor in term of its suitability was 
examined one-by-one four out of eight were in favour of Laem Cha Bang confirming its first 
choice of preference.      
 
 
 
 
 
Department ……………………………….. Student’s signature ……………………………........ 
Field of study……………………………… Advisor’s signature………………………………… 
Academic year…………………………….. Co-advisor’s signature …………………………….. 

Civil Engineering
Civil Engineering
2003 



 ฉ

กิตติกรรมประกาศ 

ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงตอ รองศาสตราจารย อนุกัลย อิศรเสนา ณ อยุธยา 
ซ่ึงเปนอาจารยที่ปรึกษาวิทยานิพนธของผูวิจัย ที่ใหโอกาสแกผูวิจัยไดทําการศึกษา พรอมทั้งให
ความรู คําแนะนํา และเสนอแนะแนวทางการศึกษาที่เปนประโยชนอยางมากตอการทําวิทยานิพนธ
ฉบับนี้ และขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.สุพจน  เตชวรสินสกุล ซ่ึงเปนอาจารยที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ(รวม) ที่กรุณาใหความรู และขอแนะนําที่เปนประโยชนตอการทําวิทยานิพนธ
ใหกับผูวิจัย ลําดับตอไป ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณคณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ ซ่ึงประกอบ
ดวย ศาสตราจารย ดร.ดิเรก ลาวัณยศิริ และ รองศาสตราจารย ดร.สรวิศ นฤปติ ที่ไดกรุณาตรวจ
สอบวิทยานิพนธฉบับนี้จนแลวเสร็จสมบูรณทุกประการ 

ขอขอบพระคุณอูตอเรือและซอมเรือทั้ง 12 แหง สําหรับขอมูลที่เปนประโยชนอยางมากตอ
การวิจัย ขอขอบพระคุณคุณสมสงวน บุราคม ผูอํานวยการสํานักวิศวกรรมการผังเมือง พี่ๆและ
เพื่อนรวมงานทุกทานที่ใหคําแนะนําที่ดีมาโดยตลอด ขอขอบคุณคุณสุภาภรณ อัมพรพะงา สําหรับ
กําลังใจท่ียอดเยี่ยม และขอขอบคุณนิสิต สาขาวิศวกรรมขนสงและการจราจร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัยทุกทานที่เปนกําลังใจและคอยใหคําปรึกษา  

ผูวิจัยขอสํานึกในพระคุณของผูมีพระคุณ และครูบาอาจารยทุกทาน ทั้งที่ไดกลาวถึงและไม
ไดกลาวถึงในที่นี้ ซ่ึงเคยใหความชวยเหลือ และประสิทธิประสาทวิชาความรูใหกับผูวิจัยตั้งแตใน
อดีต จนถึงปจจุบัน และจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สําหรับโอกาสทางการศึกษาที่ดีสําหรับขาพเจา 

ทายสุดนี้ผูวิจัยขอสํานึกในพระคุณของบิดา มารดา ที่ไดใหการสนับสนุนในดานตางๆ ให
คําปรึกษา และใหกําลังใจแกผูวิจัยมาโดยตลอดจนกระทั่งสําเร็จการศึกษา 

 

  



 ช

สารบัญ 
            หนา 

บทคัดยอภาษาไทย....................................................................................................................... ง 
บทคัดยอภาษาอังกฤษ.................................................................................................................. จ 
กิตติกรรมประกาศ........................................................................................................................ ฉ 
สารบัญตาราง............................................................................................................................... ฌ 
สารบัญภาพ.................................................................................................................................. ฎ 
บทที่ 1 บทนํา……………………………………………………………………………………1 
 1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา…………….……….……………………. 1 
 1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย……………………………………..…………………… 2 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย………………………………………………………………. 2 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ………………………………………………………... 3 

บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ…………………………….…………………………... 4 
2.1 ความรูและทฤษฎีที่เกี่ยวของ………………………………………………………. 4 

2.1.1 ระบบ Dry Docking ประเภทตางๆ......................………………………. 4 
2.1.2 ปจจัยทางกายภาพที่ควรพิจารณาเบื้องตน 
         ในการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ…………….…………………… 18 
2.1.3 หลักการของกระบวนการ Analytic Hierarchy Process (AHP)…………22 

2.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ………………………………………..31 
2.2.1 JICA Expert Team……………………………………………………... 31 
2.2.2 บริษัท ไทยเอนจิเนียร่ิง คอนซัลแตนทส จํากัด และคณะ………………. 34 
2.2.3 บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ………………………. 35 
2.2.4 บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ………………………. 38 

บทที่ 3 วิธีการดําเนินการวิจัย…………………………………………………………………... 40 
3.1 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย…………………………………………………………40 
3.2 วธีิการวิเคราะหขอมูล ……………………………………………………………... 40 
3.3 ขอมูลและการเก็บรวบรวมขอมูล…………………………………………………. 46 

 
 
 
 
 

 



 ซ

สารบัญ (ตอ) 
                      หนา 

บทที่ 4 การวิเคราะหขอมูล……………………………………………………………………... 49 
4.1 การวิเคราะหหาลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพี่มี 
      อิทธิพลตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ................…………………………. 49 
4.2 การคัดเลือกพื้นที่ตัวอยางที่มีความเหมาะสมมากที่สุดในการกําหนดเปน 
      สถานที่กอสรางอูซอมเรือ…………………………………………….…………. 58 

บทที่ 5 สรุปผลการศึกษา บทวิจารณ และขอเสนอแนะ…………………………….………….. 77 
5.1 สรุปผลการศึกษา………………………………………………………..………… 77 
5.2 บทวิจารณ…………………………………………………………………………. 80 
5.3 ขอเสนอแนะ………………………………………………………………….…… 80 

รายการอางอิง............................................................................................................................... 82 
ภาคผนวก................................................................................................................................. 84 

ภาคผนวก ก : รายละเอียดขอมูลปจจัยทางกายภาพของพื้นที่ตัวอยาง…………..….…. 85 
ภาคผนวก ข : แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย………………………………………… 100 
ภาคผนวก ค : ขอมูลดิบที่ไดจากแบบสอบถาม...…………………………………… 118 
ภาคผนวก ง : รายละเอียดของอูเรือที่ทําการเก็บขอมูล……………………………… 203 

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ............................................................................................................ 210 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ฌ

สารบัญตาราง 
                      หนา 
ตารางที่ 2.1 มิติของคานเรือเมื่อพิจารณาตามกําลังยกของคานเรือ……………………………... 12 
ตารางที่ 2.2 มิติหลักของอูลอยและหลักการพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการออกแบบขั้นตน………...14 
ตารางที่ 2.3 มิติหลักของชานยกเรือและหลักการพื้นฐาน 
                    ที่เกี่ยวของกับการออกแบบขั้นตน………………………………………………… 18 
ตารางที่ 2.4 ระดับความสําคัญของการวินิจฉัยการเปรียบเทียบกันเปนคูๆ……………………... 24 
ตารางที่ 2.5 การจัดลําดับความสําคัญของเกณฑแตละเกณฑ…………………………………... 25 
ตารางที่ 2.6 การรวมคะแนนในแนวดิ่งของกรณีตัวอยาง………………………………………. 26 
ตารางที่ 2.7 คาคะแนนที่ไดทําการหารดวยผลรวมในแนวดิ่ง………………………………….. 26 
ตารางที่ 2.8 คาลําดับความสําคัญของแตละเกณฑ……………………………………………… 26 
ตารางที่ 2.9 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑราคาขาย…………………... 27 
ตารางที่ 2.10 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑความสะดวกสบาย………... 27 
ตารางที่ 2.11 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑชื่อเสียงของยี่หอ………….. 27 
ตารางที่ 2.12 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑความปลอดภัย……………. 28 
ตารางที่ 2.13 ตารางประกอบการคํานวณเพื่อตรวจสอบความสอดคลองของเหตุผล…………... 29 
ตารางที่ 3.1 การแบงขนาดของอูเรือเพื่อใชในการศึกษาครั้งนี้…………………………………. 41 
ตารางที่ 3.2 เปรียบเทียบคุณสมบัติของระบบ Dry Docking แบบคานเรือและอูลอย…………. 42 
ตารางที่ 3.3 รายละเอียดอูเรือเปาหมายที่จะทําการสงแบบสอบถามในการศึกษาครั้งนี้………... 47 
ตารางที่ 4.1 ผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย…………………... 50 
ตารางที่ 4.2 สรุปขนาดของอูเรือที่ทําการศึกษา.......................…………………………………. 53 
ตารางที่ 4.3 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพเมื่อพิจารณาขอมูลรวมทุกอู………….. 54 
ตารางที่ 4.4 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญ).. 56 
ตารางที่ 4.5 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลาง).. 58 
 
 
 
 
 
 
 



 ญ

สารบัญตาราง (ตอ) 
                      หนา 
ตารางที่ 4.6 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                      เมื่อพิจารณาภายใต ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                      สถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดใหญ)…………………………………………… 60 
ตารางที่ 4.7 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                      เมื่อพิจารณาภายใต ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                      สถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดกลาง)………………………………………… 60 
ตารางที่ 4.8 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                      เมื่อพิจารณาภายใต ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                      สถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดเล็ก)…………………………………………… 61 
ตารางที่ 4.9 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                     เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                     สถานที่กอสรางอูเรือซอมขนาดใหญ)…………………………………….……… 65 
ตารางที่ 4.10 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                     เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                     สถานที่กอสรางอูเรือซอมขนาดกลาง)…………………………………….…… 66
ตารางที่ 4.11 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ 
                     เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือก 
                     สถานที่กอสรางอูเรือซอมขนาดเล็ก)…………………………………….……… 66 
 ตารางที่ 4.12 คาเฉลี่ยของคะแนนความสําคัญของแตละปจจัย 
                      แยกตามขนาดอูซอมเรือและพื้นที่ตัวอยาง………………………………………. 71 
ตารางที่ 4.13 ลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางเพื่อกําหนดเปนพื้นที่กอสราง 
                     อูซอมเรือขนาดตางๆ โดยพิจารณาแยกตามปจจัยทางกายภาพปจจัยตางๆ………. 74 
ตารางที่ ง1 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด..………….……… 204 
ตารางที่ ง2 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด..…………… 205 
ตารางที่ ง3 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท แอลพีเอ็นอูเรือและวิศวกรรม จํากัด..…… 208 
ตารางที่ ง1 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท อูเรือกรุงเทพ จํากัด..…………………… 209 

 
 
 
 
 
 



 ฎ

สารบัญภาพ 
                     หนา 
รูปที่ 2.1 สวนประกอบโครงสรางของอูขุดโดยทั่วไป………………………………………… 6 
รูปที่ 2.2 ภาพตัดดานขวางของอูขุดแสดงใหเห็นถึงความกวางภายในและความกวางทางเขา… 8 
รูปที่ 2.3 ระยะเผื่อดานขางเพื่อการทํางานของอูขุด…………………………………………… 9 
รูปที่ 2.4 สวนประกอบตางๆของคานเรือ……………………………………………………... 10 
รูปที่ 2.5 ตัวอยางของคานเรือกวานขาง……………………………………………………….. 10 
รูปที่ 2.6 มิติสําคัญตางๆของคานเรือ………………………………………………………….. 11 
รูปที่ 2.7 สวนประกอบหลักของอูลอย………………………………………………………... 14 
รูปที่ 2.8 สวนประกอบหลักของชานยกเรือ…………………………………………………... 17 
รูปที่ 2.9 แผนภูมิระดับชั้นของกรณีตัวอยางการตดัสินใจเลือกซ้ือรถยนต……………………. 25 
รูปที่ 2.10 พื้นที่ที่มีความเหมาะสมที่จะจัดตั้งเปนนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ……………………… 32 
รูปที่ 3.1 แผนภูมิระดับชั้นที่ใชในการวิเคราะหหาพื้นที่ตัวอยางที่มีความเหมาะสม 
               ของปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ………………... 48 
รูปที่ 4.1 แผนภูมิแทงเปรียบเทียบ % คาความสําคัญที่ไดจากขอมูลอูเรือแตละอู……………... 52 
รูปที่ 4.2 แผนภูมิวงกลมแสดง % คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ 
               เฉลี่ยรวมทุกตัวอยาง……………………………………………………………...…... 55 
รูปที่ 4.3 แผนภูมิวงกลมแสดง % คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ 
              (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญ)………………………………………………..... 57 
รูปที่ 4.4 แผนภูมิวงกลมแสดง % คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ 
              (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลาง)………………………………………………..... 59 
รูปที่ 4.5 แผนภูมิแทงเปรียบเทียบ % คาความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง 
               ของขอมูลอูเรือแตละอู (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดใหญ)……..... 62 
รูปที่ 4.6 แผนภูมิแทงเปรียบเทียบ % คาความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง 
               ของขอมูลอูเรือแตละอู (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดกลาง)……..... 63 
รูปที่ 4.7 แผนภูมิแทงเปรียบเทียบ % คาความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง 
               ของขอมูลอูเรือแตละอู (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดเล็ก)……..... 64 
รูปที่ 4.8 แผนภูมิแทงแสดง % คะแนนความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง 
               เฉลี่ยรวมทุกตัวอยาง.........................................................................................……..... 67 
รูปที่ 4.9 ลําดับความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพสําหรับพื้นที่อาวบางสะพาน............…..... 68 
รูปที่ 4.10 ลําดับความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพสําหรับพื้นที่อาวทองทาคว่ํา............…....69 



 ฏ

สารบัญภาพ (ตอ) 
                     หนา 
รูปที่ 4.11 ลําดับความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพสําหรับพื้นที่แหลมฉบัง.................…..... 70 
รูปที่ 4.12 แผนภูมิแทงแสดง % คะแนนความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง 
               เฉลี่ยรวมทุกตัวอยาง (แยกตามรายปจจัยทางกายภาพ)....................................……..... 76 
รูปที่ ก1 บริเวณที่ตั้งของพื้นที่ที่ 1 อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ…………………………. 87 
รูปที่ ก2 บริเวณที่ตั้งของพื้นที่ที่ 2 อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช………………………… 91 
รูปที่ ก3 พื้นที่บริเวณแหลมฉบังที่ทําการศึกษาในครั้งนี้……………………………………….. 97 
รูปที่ ง1 ผังบริเวณของอูเรือ บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด……………………………………… 205 
รูปที่ ง2 ผังบริเวณของอูเรือ บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด………………………………. 206 
รูปที่ ง3 ระบบ Mobile Crane ของอูเรือ บริษัท มารซัน จํากัด………………………………….. 207 
 



บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

จากการที่ปจจุบันประเทศไทยมีการขนสงสินคาทั้งภายในประเทศและระหวาง
ประเทศ โดยใชรูปแบบการขนสงสินคาทางเรือมากเปนลําดับตนๆของรูปแบบการขนสงทั้งหมดที่
มีอยู จึงทําใหมีเรือสินคาจํานวนมากมีความตองการในการซอมบํารุงเรือ รวมไปถึงผูประกอบการ
หลายรายตองการตอเรือสินคาเพื่อใชในกิจการขนสงดังกลาว แตเปนที่นาเสียดายที่ประเทศไทยมีอู
ตอและซอมเรือสินคานอยราย อีกทั้งสวนใหญมักเปนอูเรือท่ียังไมไดมาตรฐานเทาที่ควร จึงทําใหผู
ประกอบการหันไปใชบริการจากอูเรือของประเทศเพื่อนบาน เชน สิงคโปร และจีน เปนตน เปนผล
ทําใหเงินตราในสวนที่ควรจะเปนรายไดของประเทศตองสูญเสียไป 

อูเรือสวนใหญในประเทศไทยจะมีที่ตั้งกระจัดกระจายตามริมฝงแมน้ําเจาพระยา
และแมน้ําที่สําคัญอื่นๆในประเทศ ซ่ึงอูเรือท่ีตั้งอยูริมชายฝงแมน้ําจะมีปญหาอุปสรรคตอการขยาย
พื้นที่ตอไปในอนาคต อีกทั้งระดับความลึกของพื้นที่หนาทาก็ไมลึกพอที่จะรองรับเรือขนาดใหญได 
รวมถึงปญหาสังคมและสิ่งแวดลอมที่เกิดกับชุมชนริมฝงแมน้ําอีกดวย สาเหตุตางๆเหลานี้เปน
สาเหตุหนึ่งที่ทําใหการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมอูเรือของไทยไมเปนไปอยางที่ควร 

จากเหตุผลตางๆขางตนทําใหหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ หันมาใหความสนใจที่จะ
ทําการศึกษาหาพื้นที่ที่เหมาะสมในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูตอและซอมเรือ เพื่อท่ีจะไดมีอูเรือ
ของประเทศไทยที่มีศักยภาพในการแขงขันกับอูเรือของประเทศเพื่อนบาน ซ่ึงปญหาเบื้องตนที่ตาม
มาคือ จะมีเกณฑในการเลือกสถานที่กอสรางอูเรืออยางไร ดังน้ันจึงมีความจําเปนที่รัฐและหนวย
งานตางๆที่เกี่ยวของจะตองมีการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยทางกายภาพตางๆที่มีผลตอการกําหนดพื้นที่
กอสรางอูตอและซอมเรือสินคา เพื่อที่จะนําไปใชเปนขอมูลประกอบการศึกษาในเรื่องนี้อยางจริงจัง
ตอไปในอนาคต 
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.) เพื่อทําการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการ
เลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือวาแตละปจจัยมีความสําคัญมากนอยเปนลําดับอยางไร 

2.) เพื่อทดลองทําการคัดเลือกพื้นที่กรณีตัวอยางที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัย
ทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ ดวยกระบวนการ Analytic Hierarchy 
Process (AHP) 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ในการศึกษาครั้งนี้จะมุงเนนไปยังการศึกษาเฉพาะปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพล
ตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือเทานั้น ดังนั้นปจจัยดานอื่นๆที่อาจมีสวนเกี่ยวของและสงผล
ตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ เชน ปจจัยดานสิ่งแวดลอม ปจจัยดานเศรษฐศาสตรและการ
ลงทุน ฯลฯ จะไมนํามาพิจารณาในการศึกษาครั้งนี้ 

ในการทดลองทําการคัดเลือกพื้นที่กรณีตัวอยางที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัย
ทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือนั้น จะทําการศึกษาเฉพาะกรณีของการกอ
สรางอูซอมเรือที่จะเลือกใชระบบ Dry Docking* แบบอูลอยเทานั้น (เนื่องจากถาจะทําการศึกษาให
ครบทุกรูปแบบของระบบ Dry Docking ที่นิยมใชกันอยูในปจจุบัน ไดแก ระบบ Dry Docking แบบ
อูแหง แบบคานเรือ และแบบชานยกเรือนั้น จะทําใหแบบสอบถามมีความหนามากเกินไป ซ่ึงเปน
อุปสรรคในการตอบแบบสอบถามของผูตอบแบบสอบถาม) สวนเหตุผลในการเลือกศึกษาเฉพาะ
ระบบ Dry Docking แบบอูลอยนั้น แสดงไวในหัวขอที่ 3.2 และทําการสัมภาษณขอมูลจากเจาของอู
ซอมเรือที่มีที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพฯ และปริมณฑลเทานั้น เนื่องจากขอจํากัดในการเดินทางไป
สํารวจขอมูลยังสถานที่จริง 

 

 

 

 

                                                        
* ดูรายละเอียดเกี่ยวกับระบบ Dry Docking แตละแบบในหัวขอท่ี 2.1.1 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.) ทราบถึงลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการเลือก
สถานที่กอสรางอูซอมเรือวาแตละปจจัยมีความสําคัญมากนอยเปนลําดับอยางไร 

2.) ทราบถึงขั้นตอนวิธีการคัดเลือกพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัยทางกาย
ภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ ดวยกระบวนการ Analytic Hierarchy Process 
(AHP) 

3.) เปนแนวทางสําหรับหนวยงานหรือผูที่สนใจ ในการนําไปประกอบการคัด
เลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ในบทนี้จะกลาวถึงแนวคิด ทฤษฎี ความรูเบื้องตนตางๆที่เกี่ยวของกับการศึกษา 
และการทบทวนผลงานวิจัยที่ผานมาในอดีต ซ่ึงการทบทวนทฤษฎีและผลงานวิจัยดังกลาวมีสวน
ชวยในการออกแบบแนวทางและกระบวนการดําเนินการศึกษาตอไป โดยเนื้อหาตางๆมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

2.1 ความรูและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

ความรูและทฤษฎีตางๆที่เกี่ยวของกับการศึกษาในครั้งนี้มีอยูมากมาย แตที่สําคัญๆ 
และจะมีประโยชนตอการศึกษาในครั้งนี้ ไดแก ความรูเกี่ยวกับระบบ Dry Docking ประเภทตางๆ 
ปจจัยทางกายภาพที่ควรพิจารณาเบื้องตนในการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ และความรูเร่ือง
หลักการของ Analytic Hierarchy Process (AHP) ซ่ึงมีรายละเอียดในสวนตางๆดังนี้ 

2.1.1 ระบบ Dry Docking ประเภทตางๆ 

โครงสรางของอูซอมเรือที่สําคัญ จะหมายถึงระบบโครงสรางที่ใชในการรองรับ
เรือเพื่อประโยชนในการซอมบํารุง ซอมทํา หรือสรางใหม ซ่ึงจะประกอบไปดวย 3 ระบบหลัก คือ 
(อัณณพ ปาลวัฒนวิไชย, 2539 : 1) 

• ระบบปลอยเรือลงน้ํา (Launching System) 

• ระบบนําเรือข้ึนจากน้ํา (Recovery System) 

• ระบบยายเรือ (Transferring System) 

 สองระบบแรกมักเรียกรวมกันวา ระบบดรายดอกกิ้ง (Dry Docking System) ซ่ึง
ระบบ Dry Docking ที่นิยมใชทั่วไปในอุตสาหกรรมอูเรือมีอยู 4 ประเภท ไดแก 

• อูขุด (Graving Dock) 

• คานเรือ (Slipway) 

• อูลอย (Floating Dock) 

• ชานยกเรือ (Shiplift) 
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 การเลือกชนิดของระบบ Dry Docking เพื่อใชงานนั้น ควรเลือกพิจารณาจากปจจัย
ตอไปนี้ 

• มิติของอู น้ําหนักในสภาวะตางๆและคุณสมบัติโดยทั่วไปของกลุมเรือที่
จะรับบริการจากอู 

• ตําแหนงพื้นที่ตั้งอูตลอดจนเครื่องมืออํานวยความสะดวกบนบกที่มีให จะ
ตองพิจารณาพื้นที่ใชงานบนบกและพื้นที่ใชงานในน้ําโดยรอบอู ตลอด
จนชองทางนําเรือเขาอู ทิศทางคลื่นลม กระแสน้ํา สภาพโดยทั่วไปทาง
ภูมิศาสตรและสภาพของดินโดยรอบอู 

• วัตถุประสงคของอูวาจะใชเพื่อตอเรือหรือซอมเรือ หรือทั้งสองอยาง 

• ควรคํานึงถึงการขยายพื้นที่และขนาดของอูตอไปในอนาคต 

• ควรคํานึงเรื่องการเงิน เนื่องจากไมวาระบบ Dry Docking ระบบใดก็ตาม
มักมีเงินทุนในการกอสรางและบํารุงรักษาสูง 

รายละเอียดตางๆเกี่ยวกับระบบ Dry Docking แตละประเภท เชน ลักษณะการ
ทํางานของระบบ Dry Docking สถานที่กอสรางที่เหมาะสมสําหรับระบบ Dry Docking แตละ
ประเภท และเกณฑการออกแบบมิติโครงสรางของระบบ Dry Docking แตละประเภท เปนตน 
สามารถแสดงไดดังตอไปนี้ 

1.) อูขุด 

อูขุดเปนอูที่ตองขุดดินเขาไปในฝงโดยมีประตูน้ําซึ่งสามารถเปดติดตอกับทางน้ํา
และสามารถผนึกกั้นน้ําได การทํางานของอูขุดนั้น เร่ิมจากตองเตรียมเรือและหมอนอูใหพรอม จาก
นั้นจึงจายน้ําเขาอูจนระดับน้ําภายในและภายนอกอูเทากัน ทาํการเปดประตูอูและลากเรือเขาโดยใช
กวานหรือเรือลากจูงเขาชวย ปดประตูอูและจัดเรือใหอยูในตําแหนง จากนั้นจึงสูบน้ําออกจากอูจน
เรือเร่ิมนั่งหมอน ชวงเวลาที่เรือจะเริ่มนั่งหมอนตองคอยปรับไกและเชือกผูกเรือใหอยูในตําแหนงที่
ตองการตลอดเวลาจนเรือนั่งหมอนเรียบรอย สวนข้ันตอนการนําเรือออกจากอูก็เพียงทํากลับกันกับ
การนําเรือเขาอู 

โครงสรางหลักๆของอูขุดนั้น ประกอบดวย พื้นอูขุด ผนังขาง ผนังดานหัวเรือ และ
ประตู รูปที่ 2.1 แสดงสวนประกอบของโครงสรางอูขุดโดยทั่วไป 
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รูปที่ 2.1 สวนประกอบโครงสรางของอูขุดโดยทั่วไป 

พื้นอูขุดนั้นสวนใหญมักสรางใหอยูในระนาบราบหรือถาจะเปนระนาบเอียงก็
สามารถเอียงไดเล็กนอย คือ ไมมากกวา 1 : 300 ทั้งนี้เพื่อใหสะดวกตอการระบายน้ํา นอกจากนี้พื้น
อูขุดตองมีรอยตอควบคุม (Control Joint) เพื่อชวยในเรื่องของการควบคุมการหดตัว แตไมจําเปน
ตองมีรอยตอขยายตัว (Expansion Joint) เนื่องจากพื้นอูขุดจะมีน้ําอยูตลอดเวลาทําใหอุณหภูมิของ
พื้นอูไมแปรผันมากนัก 

ผนังขางอูนั้นมีหนาที่หลักในการปองกันความดันของดิน ความดันน้ําใตดิน และ
ความดันภายในอูขุดเอง สวนภาระรอง คือ ใชเปนที่รองรับอุปกรณและเครื่องจักรตางๆ เชน เครน 
ปนจั่น อุปกรณเรือ เปนตน ผนังอูสวนมากจะเปนคอนกรีต คอนกรีตเสริมเหล็ก เหล็กชีทไพร หรือ
ไมก็เคซอง (Cassion)  

ขอควรระวังในการเลือกใชอูขุด คือ เรือท่ีมีทริมมากวา 1 % จะมีปญหาเรื่องเสถียร
ภาพเมื่อเรือเร่ิมแรกสัมผัสกับหมอน ซ่ึงอาจแกไขไดโดยการจัดเรียงหมอนในอูเปนกรณีพิเศษ สวน
ในแงของการใชพลังงานนั้น อูขุดจะมีอัตราการใชพลังงานแปรผกผันกับขนาดของเรือที่มาใช
บริการ เนื่องจากพลังงานสวนใหญที่ใชในอูขุด คือ พลังงานในการสูบน้ําออกจากอู ดังนั้นถาเรือมี
ขนาดใหญก็จะทําใหเหลือปริมาตรที่ตองสูบน้ําในอูออกนอยกวาเรือขนาดที่เล็กกวานั่นเอง 
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• การพิจารณาสถานที่ตั้งอูขุด 

อูขุดควรตั้งอยูในบริเวณที่เรือสามารถแลนเขาออกไดโดยไมมีอุปสรรคในการ
จราจรทางน้ํา โดยทั่วไปตัวอูจะวางตัวตั้งฉากกับแนวชายฝงโดยมีพื้นที่หนาอูกวางขวางพอที่เรือจะ
สามารถกลับลําได พื้นที่ที่ใชในการกลับลําเรือหนาอูเรียกวา พื้นที่กลับลําเรือ (Turning Basin) ซ่ึงมี
ประโยชนในแงที่วาจะใชเปนพื้นที่ในการปรับเสนศูนยกลางลําเรือใหตรงกับศูนยกลางอูเรือ 

นอกจากพื้นที่กลับลําเรือแลว ควรพิจารณาถึงพื้นที่สําหรับทิ้งสมอหรือผูกเรืออีก
ดวย เพราะในการทํางานจริงจะมีเรือมาจอดคอยหรือรอนอกอูขุดเพื่อการซอมทําบางอยางอยูตลอด
เวลา 

การทับถมของทรายและตะกอนบริเวณทางเขาอูขุดก็เปนอีกประเด็นหนึ่งซึ่งจะ
ตองพิจารณา เนื่องจากจะตองมีการขุดลอกเพื่อรักษาระดับความลึกของระดับน้ําหนาอูใหคงที่เสมอ 
ยิ่งมีตะกอนทับถมมากยิ่งเปนการเพิ่มคาใชจายนั่นเอง 

กระแสน้ําและคลื่นจะมีผลกระทบโดยตรงกับการกอสรางอู เพราะเปนตัวกําหนด
ความสูงของประตูน้ํา สวนดินและระดับน้ําใตดินในบริเวณที่จะสรางอูจะเปนตัวบงชี้ถึงรูปแบบ
ของอูขุดที่ควรจะเปน เพื่อใหไดโครงสรางที่แข็งแรงเหมาะสมกับการใชงาน สวนระดับใตดินนั้นมี
ผลตอการออกแบบโครงสรางพื้นและผนังของอูขุด 

เมื่อทราบขอมูลเหลานี้แลว จึงจะกําหนดขนาดและรูปแบบของอูขุด จากนั้นจัดวาง
ผังโรงงาน และอาคารตางๆโดยรอบใหเหมาะสม โดยพิจารณาจากทิศทางการเคลื่อนยายของวัตถุ
ดิบเขาและออกจากอูขุดเปนหลัก 

• มิติของอูขุด 

มิติของอูขุดนั้น ขึ้นอยูกับประเภทและขนาดของเรือที่จะเขาอูและลักษณะการใช
งานของอู จากรูปที่ 2.2 พบวาความยาวประสิทธิผล (Effective Length) ของอูขุด คือ ระยะทางที่
นอยที่สุดเมื่อวัดขนานกับพื้นโลกจากศูนยกลางประตูอูจนถึงศูนยกลางผนังดานหัวเรือ (Headwall) 
ความยาวประสิทธิผลของอูควรจะยาวกวาความยาวตลอดลําของเรือที่ยาวที่สุดที่ตองการเขาอูไม
นอยกวา 3 ถึง 4.5 เมตร แตถาจะเผื่อไวสําหรับการซอมทําใบจักรและการชักเพลาก็ควรมีความยาว
เพิ่มขึ้น 8 ถึง 30 เมตร 

จากรูปที่ 2.2 แสดงใหเห็นถึงความกวางทางเขา (Entrance Width) ของอูขุด ซ่ึงก็
คือระยะทางตรงที่วัดจากผิวนอกของกันกระทบผนังอูจากดานหนึ่งมายังอีกดานหนึ่ง ความกวาง
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ทางเขาของอูควรกวางมากกวาความกวางมากที่สุดของเรือไมนอยกวา 1.8 ถึง 3 เมตร สวนความ
กวางอีกคาหนึ่งของอูขุด คือ ความกวางใชงาน (Clear Width) ซ่ึงจะกวางกวาความกวางทางเขา 
ความกวางนี้ คือ ความกวางภายในที่เรียกกันทั่วไปนั่นเอง คํานวณไดจากความกวางมากที่สุดของ
เรือที่กวางมากที่สุดที่อูตองใหบริการบวกกับระยะเผื่อในการทํางานภายในอูขุดทั้งสองกราบ ซ่ึง
ควรจะเผื่อไวประมาณขางละ 1.2 ถึง 3 เมตร สําหรับการไมมีนั่งราน แตถามีนั่งรานที่เคลื่อนที่ได
ตามผนังอูควรเผื่อขางละ 3 ถึง 7 เมตร รายละเอียดแสดงในรปูที่ 2.3 

 
 

รูปที่ 2.2 ภาพตัดดานขวางของอูขุดแสดงใหเห็นถึงความกวางภายในและความกวางทางเขา 
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รูปที่ 2.3 ระยะเผื่อดานขางเพื่อการทํางานของอูขุด 

ในปจจุบันอูขุดที่มีการสรางกัน มักจะมีอัตราสวนความยาวตอความกวางอูอยู
ระหวาง 5 ตอ 1 ถึง 7 ตอ1 ซ่ึงคอนขางใกลเคียงกับอัตราสวนของเรือขนาดใหญที่มีใชกันอยู 

ความลึกทางเขา (Entrance Depth) ของอูขุดนั้น พิจารณาจากขอมูลระดับน้ําในพื้น
ที่และขอมูลการกินน้ําลึกของกลุมเรือที่จะใชบริการอู ถาระดับน้ําหนาอูเรือมีการเปลี่ยนแปลงนอย
อาจใชคาระดับน้ําลงเฉลี่ย (Mean Low Water Level) เปนเกณฑในการหาความลึกของอูขุด และ
ตองบวกระยะความลึกเหนือธรณีประตูน้ําอีกไมต่ํากวา 0.30 เมตร 

ความลึกของอูจะมีผลตอราคาคากอสรางอูขุด เคยมีการคํานวณไววาการเพิ่มความ
ลึกอูขุดจากเดิมอีก 2 เทา จะเพิ่มคากอสรางอีกถึง 8 เทา หรือความลึกเปนปฏิภาคกําลังสามกับราคา
คากอสรางเลยทีเดียว 

2.) คานเรือ (Slipway) 

คานเรือเปนระบบเชิงกลในการยกเรือข้ึนจากน้ําใหพนระดับน้ําขึ้นสูงสุดโดย
ทํางานในระนาบเอียง คานเรือประกอบไปดวยแครรับเรือซ่ึงจะถูกปลอยตามทางลาดลงไปในน้ํา 
แครจะมีลูกลออยูหนึ่งชุดเพื่อใชวิ่งเกาะไปบนราง เมื่อนําเรือเขามาเทียบกับแครเรียบรอยแลวก็จะใช
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แรงดึงแครพรอมเรือขึ้นตามทางลาดใหอยูในตําแหนงสูงตามตองการ ในรูปที่ 2.5 จะแสดงใหเห็น
ถึงสวนประกอบตางๆของคานเรือ (ในรูปเปนคานเรือประเภทกวานหัว) 

 
 

รูปที่ 2.4 สวนประกอบตางๆของคานเรือ 

คานเรือแบงได 2 ประเภทตามการชักลากเรือข้ึนจากน้ํามาตามราง โดยแบงเปน 

1.คานเรือกวานหัว (End-Haul Slipway) 

2.คานเรือกวานขาง (Side-Haul Slipway) 

คานเรือสวนใหญจะเปนประเภทกวานหัว เนื่องจากมีความสลับซับซอนในการกอ
สรางนอยกวาแบบกวานขางมาก และที่สําคัญคานเรือกวานหัวจะใชความยาวหนาทาเพียงหนึ่งใน
สามของคานเรือกวานขาง ตัวอยางของคานเรือกวานหัวนั้นแสดงไวในรูปที่ 2.4 

คานเรือกวานขางนั้น นิยมใชกับอูเรือที่อยูในแมน้ําหรือพื้นที่ที่มีการเปลี่ยนแปลง
ระดับน้ําคอนขางมาก คานเรือกวานขางโดยทั่วไปไมเหมาะกับเรือเดินทะเล จะนิยมใชกับเรือในแม
น้ําที่มีขนาดไมใหญนัก ตนทุนการกอสรางคานเรือแบบนี้จะสูงกวาคานเรือแบบกวานหัวมาก ดัง
นั้นจึงไมควรเลือกใชคานเรือกวานขางถาหากมีทางเลือกอ่ืน รูปที่ 2.5 แสดงถึงตัวอยางของคานเรือ
กวานขาง 

 
รูปที่ 2.5 ตัวอยางของคานเรือกวานขาง 

คานเรือกวานขางจะใชแครหลายตัวในการยกเรือ แตละตัวจะใชโซหรือสลิงหนึ่ง
หรือสองคูในการลากขึ้น และเนื่องจากการมีแครรับเรือหลายตัว จึงทําใหภาระน้ําหนักที่แครและโซ
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ของแครแตละตัวไดรับจะแตกตางกัน การออกแบบการรับน้ําหนักจึงมีความซับซอนกวาแบบกวาน
หัวเปนอยางมาก 

• การพิจารณาสถานที่ตั้งคานเรือ 

คานเรือเหมาะกับสภาพฝงที่มีการเปลี่ยนแปลงตามความลาดเอียงของพื้นใตน้ํา
อยางคอนเปนคอยไป ถาหากบริเวณที่จะสรางคานเรือมีการตกตะกอนสูงจะตองสรางใหปลายคาน
ดานที่อยูใตน้ําอยูสูงกวาพื้นพอสมควร คานเรือควรอยูในบริเวณที่มีการกําบังจากคลื่นลมและ
กระแสน้ํา เนื่องจากรางคานจะยาวมาก ความสามารถในการยกเรือของคานจะมากหรือนอยขึ้นกับ
ฐานรากที่ใช และโดยนัยเดียวกันคากอสรางฐานรากของคานเรือจะขึ้นอยูกับสภาพดินในบริเวณนั้น 
ฐานรากจะเปนตัวบงชี้ใหทราบถึงน้ําหนักตอหนวยความยาวที่คานเรือจะรับได 

• มิติของคานเรือ 

โดยทั่วไปขนาดของคานเรือจะถูกกําหนดโดยชนิดและขนาดของกลุมเรือที่ใช
บริการและขอจํากัดทางดานสภาพภูมิศาสตรของพื้นที่ตั้ง รูปที่ 2.6 แสดงถึงมิติสําคัญตางๆของคาน
เรือ และตารางที่ 2.1 แสดงมิติของคานเรือเมื่อพิจารณาตามกําลังยกของคานเรือ 

 
 

รูปที่ 2.6 มิติสําคัญตางๆของคานเรือ 
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ตารางที่ 2.1 มิติของคานเรือเมื่อพิจารณาตามกําลังยกของคานเรือ 
 

กําลังยก ความยาวหมอน
กระดูกงู 

ความยาวดาด
ฟาแครรับเรือ 

ความกวางแคร ความกวางใชงาน ความลึกหัว ความลึก
ทาย 

(ตัน) (เมตร) (เมตร) (เมตร) (เมตร) (เมตร) (เมตร) 
100 24 24 9 8 2 3 
200 27 27 10 8 2 3 
300 31 31 10 9 2 4 
400 35 35 11 9 2 4 
500 39 39 12 10 2 4 
600 43 46 12 10 2 4 
800 49 52 13 11 3 4 

1,000 55 59 13 11 3 4 
1,200 61 66 14 12 3 5 
1,500 67 72 15 13 3 5 
2,000 73 78 16 14 4 5 
2,500 82 87 17 15 4 5 
3,000 91 98 18 16 4 5 
3,500 98 104 20 17 4 5 
4,000 104 110 21 19 4 5 
4,500 110 116 22 19 4 5 
5,000 116 122 23 20 5 6 
6,000 122 128 23 20 5 6 
7,000 128 137 23 21 5 6 
8,000 134 143 24 22 5 7 

ในสวนของความกวางรางนั้น ควรกวางประมาณครึ่งหนึ่งของความกวางเรือที่
กวางที่สุดและควรจะประมาณหนึ่งในสามของความกวางแครรับเรือ สวนชานพักแครรับเรือจะ
ประกอบดวยคานเหล็ก 2 ขนาด คานเหล็กขนาดสั้นจะยาวเทากับความกวางรางโดยมีหนาที่รับ
ภาระจากหมอนกระดูกงูโดยตรง สวนคานขนาดยาวจะวิ่งตลอดความยาวของแครรับเรือทั้งสองขาง
และเปนคานที่รับภาระจากหมอนปกทั้ง 2 กราบ ระยะหางของคานจะเปนเทาใดก็ไดตามความ
เหมาะสมในการใชงาน แตนิยมใหคานยาวมีระยะหางประมาณ 3.5 เมตร และคานสั้นประมาณ 1.5 
เมตร  
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นอกจากมิติตางๆดังกลาวแลว ผูออกแบบคานเรือควรคํานึงถึงความลาดเอียงของ
ราง ซ่ึงโดยทั่วไปแลวความลาดเอียงของรางจะอยูระหวาง 1 : 10 ถึง 1 : 30 ขึ้นอยูกับปจจัยหลาย
อยาง เชน ลักษณะชายฝง ปริมาณพื้นที่ กระแสน้ํา การเปลี่ยนแปลงระดับน้ําหนาอู เปนตน 

3.) อูลอย 

อูลอยเปนอูเรือที่ลอยน้ําได มีทั้งขนาด ความแข็งแรง ตลอดจนเสถียรภาพที่เหมาะ
สมในการยกเรือข้ึนเหนือน้ําได หลักการทํางานของอูลอย คือ อาศัยหลักการแทนที่น้ํา โดยน้ําหนัก
ของน้ําที่ถูกแทนที่จะเทากับน้ําหนักของอูลอยและเรือที่อยูบนอูรวมกัน มิติของอูลอยและการจัด
โครงสรางภายในจะตองสัมพันธกับระบบสูบจายน้ําที่ใชในการควบคุมน้ําหนักของอูเพื่อใหไดการ
กินน้ําลึกที่เหมาะสมตอการยกหรือปลอยเรือลงน้ํา กําลังยกของอูลอยจะขึ้นอยูกับแรงพยุงของน้ํา 
เสถียรภาพ และความแข็งแรงของโครงสรางอู แตโดยทั่วไปแรงพยุงน้ําจะเปนปจจัยหลักในการ
กําหนด ทั้งนี้เพราะเสถียรภาพและความแข็งแรงของโครงสรางสามารถจัดใหสอดคลองตามที่
ตองการได 

โดยทั่วไปแลวอูลอยประกอบดวย 2 สวนหลักๆ คือ พอนทูน (Pontoon) ซ่ึงเปน
สวนของแทนพื้นรับเรือ และสวนที่เปนผนังขางหรือที่เรียกวาปกขาง (Wing Wall) พอนทูนจะเปน
สวนหลักที่ใชรับภาระในการยกเรือ ดังนั้นการออกแบบพอนทูนจะตองออกแบบใหสามารถรับน้ํา
หนักไดทั้งตัวเรือที่จะยกและน้ําหนักของตัวพอนทูนเองดวย การออกแบบความแข็งแรงของพอน
ทูนจะตองใหรับโมเมนตดัดของน้ําหนักเรือซ่ึงอยูดานบนและแรงพยุงของน้ําจากทางดานลาง ปก
ขางของอูลอยจะทําหนาที่รักษาเสถียรภาพของอูเอาไวในขณะที่พอนทูนจมอยูใตน้ํา และนอกจากนี้
ภายในและดานบนของปกขางยังใชจัดวางอุปกรณตางๆเพื่อการใชงานของอูอีกดวย ปริมาตรภาย
ในปกขางบางสวนจะถูกดัดแปลงใหเปนถังอับเฉาเพื่อควบคุมการจมและการกินน้ําลึกของอู ใน
กรณีที่ปกขางมีความยาวตอเนื่องเปนชิ้นเดียวกันยังชวยรับภาระที่กระทําตามแนวยาวของอูไดอีก อู
ลอยโดยทั่วไปจะมีรูปรางเปนสี่เหลี่ยมผืนผาเพื่อใหงายตอการสราง แตก็มีบางที่มีรูปรางเปนทรง
เรือ รูปที่ 2.7 แสดงสวนประกอบหลักของอูลอย 
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รูปที่ 2.7 สวนประกอบหลักของอูลอย 

สําหรับเกณฑการออกแบบมิติหลักของอูลอยนั้น มีหลักการโดยคราวๆดังแสดง
ในตารางที่ 2.2 
 
ตารางที่ 2.2 มิติหลักของอูลอยและหลักการพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการออกแบบขั้นตน 
 

มิติหลัก รายละเอียด 
1. ความกวางในระหวางผนังอูลอย กําหนดไดจากขนาดความกวางเรือ บวกระยะเผื่อดาน

ขางเพื่อการทํางานบนพื้นอูรอบลําเรือโดยใหสามารถ
เคลื่อนยายอุปกรณเครื่องมือและมีพ้ืนที่ทํางานสะดวก
เพียงพอตลอดลํา 

2. ความยาวของถังลอยสวนที่เปนพื้นอู เปนขนาดที่ใกลเคียงกับความยาวเรือ อาจเผื่อพ้ืนที่
ทํางานหัวทายเรือดวย 

3. ความสูงหรือความลึกของถังลอยสวนที่เปนพื้นอู เปนขนาดที่คิดไดจากปริมาตรระวางขับน้ํารวมของอู 
คือน้ําหนักเรือที่ตองการยกรวมกับน้ําหนักอูลอยทั้ง
หมด รวมกับปริมาตรที่เผื่อระยะพื้นอูเหนือแนวน้ําเพื่อ
ความปลอดภัยและการทรงตัวขณะลอยอู 

4. ความกวางทั้งหมดดานนอกของอูลอย ไดจากความกวางในระหวางผนังอูลอยรวมกับความ
กวางของถังลอยสวนปกขาง เปนคาที่นําไปคิดรวมกับ
ความลึกและความยาวของถังลอยสวนพื้นในการหา
ความสามารถในการยก 

5. ความสูงของถังลอยสวนปกดานขาง จากระยะกินน้ําลึกของเรือที่เขาอู บวกระยะความสูง
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มิติหลัก รายละเอียด 
ของหมอนรับทองเรือในแนวกระดูกงูและเผื่อระยะ
ระหวางหมอนกับทองเรือพอสมควร บวกระยะความ
สูงเหนือแนวน้ําของถังลอยสวนปกขางขณะจมอูที่ให
แรงลอยตัว ใหความทรงตัวและความปลอดภัยขณะทํา
การจมอู 

6. ความกวางของถังลอยสวนปกดานขาง เปนระยะที่คํานวณจากความทรงตัวทางขวางของอูลอย
ขณะที่จมอู รวมกับการพิจารณาพื้นที่ทํางานที่เหมาะ
สมของดาดฟาของถังสวนปก 

7. ความยาวของถังลอยสวนปกดานขาง เปนระยะที่ตองคํานวณความทรงตัวทางยาวของอูลอย
ขณะที่จมอูรวมกับความกวางของถังสวนปก และรวม
กับมิติถังลอยสวนพ้ืนอูในการพิจารณาดานความแข็ง
แรงของอูทางยาวดวย 

 

ในการออกแบบมิติหลักของอูลอยท่ีใชสําหรับกําลังยกมากกวา 55,000 ตันนั้น มี
หลักการคํานวณในสวนตางๆ ดังนี้ 

ความกวางของอูลอยข้ึนอยูกับความกวางเรือที่มีขนาดใหญที่สุดที่อูลอยตองการจะ
รับขึ้นเปนหลัก นอกจากนี้ยังตองเผื่อพื้นที่เอาไวสําหรับการตั้งนั่งรานและเครื่องมือที่จะใชในการ
ทําความสะอาดและพนสีเปลือกเรือ ดังนั้นชองวางระหวางผนังดานในของอูลอย (Bw) และเปลือก
เรือดานนอกของเรือที่ขึ้นซอมทํา จึงไมควรนอยกวา 3.00 เมตร (สําหรับอูลอยขนาดใหญ) นอกจาก
นี้ถาตองการค้ํายันตัวเรือดานขางเขากับผนังขางของอูลอยแลวจะตองเผ่ือไวอีกขางละ 0.75 เมตร 

ความกวางภายใน (Bw)  = ความกวางเรือ (Bs) + 2(3.00+0.75) 

   = Bs + 7.50 

ในสวนของความกวางเสนขอบ (Bd) ของอูลอย ซ่ึงหมายถึงความกวางทั้งหมดของ
อูลอย นับจากปกขางหนึ่งถึงปกอีกขางหนึ่งของอูลอยนั่นเอง จะมีคาประมาณเทากับความกวางภาย
ในของอูลอยบวกดวยความกวางของปกผนังขางของอูลอยท้ังสองขางมีคาประมาณขางละ 5.00 
เมตร ซ่ึงมากพอตอการใชงาน ดังนั้น 

ความกวางเสนขอบ (Bd)  = Bw + 10.00 
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ความสูงของปกผนังขางของอูลอย (Hw) ขึ้นอยูกับคากินน้ําลึก (Tsd) ของเรือที่มี
ขนาดใหญที่สุดที่มาใชบริการอูลอย บวกดวยความสูงของหมอนอู (hk) ซ่ึงมีคาประมาณ 2 เมตร 
บวกกับระยะเผื่อ (Clearance) ระหวางทองเรือกับหมอนอู (∆h) ซ่ึงมีคาประมาณ 0.50 เมตร บวก
กับระยะฟรีบอรด (Fd) ของเรือที่ขึ้นอูอีกประมาณ 1 เมตร และบวกกับความสูงระยะฟรีบอรดจนถึง
ดาดฟาบนสุด (hfud) ของเรืออีกประมาณ 3 เมตร ดังนั้น 

ความสูงผนังขาง (Hw)  = Tsd + hk +  ∆h + Fd + hfud  

   = Tsd + 6.50 

ความยาวของพอนทูน (Lp) ในที่นี้หมายถึงความยาวของอูลอยเมื่อยังไมรวมความ
ยาวของพอนทูนพิเศษ ซ่ึงนิยมเอามาตอหัวและทายของอูลอยเพื่อใหการซอมทําเรือเปนไปไดอยาง
สะดวก ซ่ึงความยาวของพอนทูนสามารถคํานวณไดจากความยาวของเรือขนาดใหญที่สุด (Ls) ที่
ตองการขึ้นอูลอย ดังนี้ 

ความยาวของพอนทูน (Lp) = 0.9 X Ls 

แตถาเปนเรือขนาดเล็กลงมา อาจใชตัวคูณที่มีคานอยลงมาได สวนใหญจะใชตัว
คูณประมาณ 0.80 และสําหรับความยาวของพอนทูนพิเศษ (Lcp) จะมีคาเทากับ 

ความยาวของพอนทูนพิเศษ (Lcp) = 0.075 X Ls 

สําหรับมิติหลักอื่นๆของอูลอยนั้น มีหลักการคํานวณ ดังนี้  

ความสูงของพอนทูน (hp)  = (0.0074 X Lp) + 4.00 

ระยะกินน้ําลึกของอูลอย (Td) = (0.0267 X Lp) +2.00 

4.) ชานยกเรือ (Shiplift) 

ชานยกเรือจะมีแทนยกเรือวางในระนาบและอุปกรณในการยกเรือสําหรับดึงแทน
ยกเรือใหสูงขึ้นจากน้ําพรอมเรือที่ตองการยก แทนพื้นจะประกอบจากเหล็กเหนียว มีคานตามยาว
และตามขวางชวยรับภาระ ที่ปลายสุดของคานทั้งสองดานจะมีโซหรืออุปกรณไฮดรอลิคสเปนตัว
ชวยดึงขึ้น ดงันั้นจึงตองมีอุปกรณยกอยูรอบแอง 

กําลังและจํานวนของอุปกรณยกที่จะใชขึ้นอยูกับน้ําหนักเรือที่ตองการยก สวน
ระยะหางของอุปกรณยกจะเปนตัวกําหนดน้ําหนักตอหนวยความยาวที่กระทําบนแทนยกเรือ น้ํา



                                                                                                                              17

หนักที่ชานยกเรือยกได จะเทากับน้ําหนักของแทนยกเรือบวกกับภาระที่เกิดจากเรือ รูปที่ 2.8 แสดง
ถึงสวนประกอบหลักๆของชานยกเรือ 

 
 

รูปที่ 2.8 สวนประกอบหลักของชานยกเรือ 

ชานยกเรือสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภทใหญ คือ ประเภทเชิงกล และประเภท
ไฮดรอลิคส ชานยกเรือประเภทเชิงกลนั้นจะใชเครื่องกวานไฟฟาเปนตัวยกเรือและแทนขึ้นมาโดย
ใชโซหรือสลิง การยกตัวของแทนโดยอุปกรณยกนั้นจะตองเปนไปดวยความเร็วที่เทากัน เพื่อให
แทนยกเรือไดระดับกับพื้นโลกตลอดเวลา และควรออกแบบใหโซหรือสลิงแตละเสนไดรับการ
กระจายน้ําหนักอยางเหมาะสม ระบบชานยกเรือเชิงกลนั้นยังสามารถแบงออกไดอีก 2 ชนิดใหญ 
คือ ลิฟทล็อค (Schiess Defries Lift Lock) และซิงโครลิฟท (Synchrolift)  

ชานยกเรือตองการพื้นที่หนาทาเชนเดียวกันกับอูลอย พื้นที่ใชงานจริงของชานยก
เรือ คือ แทนของแผนพื้นที่เปนตัวยกเรือข้ึนมาจากน้ําบวกกับพื้นที่ใชวางอุปกรณยกอีกเล็กนอยเทา
นั้น อาจวางไวที่ระดับน้ําขึ้นหรือน้ําลงกส็ามารถใชงานไดทั้งสิ้น แตชานยกเรือไมคอยเหมาะกับพื้น
ที่ที่มีความลาดชันมากๆ ถาเปนไปไดควรเลือกใชชานยกเรือกับพื้นที่ที่มีน้ําลึกและไมตองการขุด
ลอกมากเทาใดนัก 
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สําหรับเกณฑการออกแบบมิติหลักของชานยกเรือนั้น มีหลักการคราวๆดังแสดง
ในตารางที่ 2.3 
 
ตารางที่ 2.3 มิติหลักของชานยกเรือและหลักการพื้นฐานที่เกี่ยวของกับการออกแบบขั้นตน 
 

มิติหลัก รายละเอียด 
1. ความกวางของพื้นชานยก กําหนดไดจากความกวางของเรือที่จะยก แตไมตองเผื่อระยะพ้ืนที่

ทํางานขางลําเรือเหมือนอูลอย เนื่องจากพื้นชานยกเมื่อทําการยก
ขึ้นจนสุดแลวก็จะมีระดับเทากับพื้นแนวดานขางที่ติดตั้งระบบ
กวาน และยังสามารถเคลื่อนยายเรือออกไปทําการซอมทํานอกพื้น
ที่ชานยกดวย ความแข็งแรงของคานที่รับชานยกก็จะมีการออก
แบบโดยคํานึงถึงความกวางชานยกในลักษณะที่ เปนชวงหาง 
(Span) ระหวางจุดรับ (Support) ตามการคํานวณแบบคาน 

2. ความยาวของพื้นชานยก กําหนดไดจากความยาวเรือที่จะยกเปนหลัก ในแงการออกแบบจะ
มีผลตอการหานํ้าหนักตอหนวยความยาวซึ่งจะเปนขอมูลการออก
แบบระบบกวานยกชาน และมีผลตอการคํานวณความแข็งแรง
ของโครงสรางตามยาวของชาน 

3. ความสูงหรือความลึกพื้นชานยก เปนระยะที่ตองพิจารณาดานความแข็งแรงและการจัดวางโครง
สรางของชานยกเปนหลัก และคานี้เมื่อรวมกับความลึกของเรือ 
ระยะความสูงหมอนรับเรือกับระยะเผื่อระหวางทองเรือกับหมอน 
ก็จะไดระดับกินน้ําลึกของชานยก ซึ่งนําไปพิจารณาสภาพความ
ลึกของพื้นที่ที่ตองการไดโดยเผื่อระยะใตคานของชานยกอีกเล็ก
นอย 

 

2.1.2 ปจจัยทางกายภาพที่ควรพิจารณาเบื้องตนในการเลือกสถานที่กอสรางอูซอม
เรือ 

ปจจัยทางกายภาพที่ควรพิจารณาเบื้องตนในการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ  มี
จํานวนทั้งสิ้น 8 ปจจัย ซ่ึงปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย มีดังนี้ 

1.) ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 

ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรม หมายถึง ระยะทางที่วัดจากที่ตั้งอูซอมเรือ
ไปยังแหลงกิจกรรมตางๆ เชน แหลงวัตถุดิบในการตอหรือซอมเรือ ที่ตั้งของทาเรือที่สําคัญๆโดย
รอบ แหลงจางงาน เปนตน ซ่ึงระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆนั้น มีความสําคัญตอการ
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พิจารณาความเหมาะสมของพื้นที่กอสรางอูซอมเรือ เนื่องจาก หากระยะทางจากที่ตั้งอูซอมเรือไป
ยังแหลงกิจกรรมที่สําคัญๆ ดังกลาวมีระยะทางไมเหมาะสม จะสงผลเสียแกพื้นที่นั้นๆ ยกตัวอยาง
เชน หากระยะทางจากที่ตั้งอูซอมเรือไปยังแหลงวัตถุดิบมีระยะทางไกลกันมาก อาจจะสงผลใหคา
ขนสงวัตถุดิบมีคาเพิ่มมากขึ้น หรือหากระยะทางจากอูซอมเรือไปยังทาเรือที่สําคัญๆ มีระยะทาง
มากเกินไป จะทําใหเรือสวนใหญหันไปใชบริการอูซอมเรือที่มีระยะทางใกลกันกับทาเรือที่เรือลํา
นั้นๆตองเดินทางไปอยูแลวมากกวา 

2.) สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 

สภาพภูมิประเทศของพื้นที่โครงการเปนปจจัยสําคัญในการพิจารณา เนื่องจากการ
กําหนดที่ตั้งอูซอมเรือในพื้นที่ที่มีสภาพภูมิประเทศเอื้ออํานวยตอการกอสรางและเอื้ออํานวยตอการ
ดําเนินกิจกรรมภายในอูซอมเรือ ยอมจะทําใหลดตนทุนในการกอสรางอูซอมเรือและชวยใหการ
ดําเนินกิจกรรมของอูซอมเรือเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ โดยทั่วไปแลวสภาพภูมิประเทศที่เหมาะ
สมในการจัดตั้งอูเรือควรจะเปนภูมิประเทศที่มีลักษณะเปนอาวที่มีแนวภูเขาลอมรอบในหลายๆทิศ
ทางเพื่อเปนแนวกําบังภัยธรรมชาติ และเพื่อเปนการลดตนทุนในการกอสรางเขื่อนกันคลื่นอีกดวย 
อีกทั้งพื้นที่ที่มีลักษณะเปนอาวเวา (Concave) จะมีความแรงของกระแสน้ํามากกวาพื้นที่ที่มีลักษณะ
เปนแหลมยื่น (Convex) ซ่ึงกระแสน้ําจะพัดพาเอาตะกอนชายฝงออกไป ชวยไมใหเกิดการสะสมตัว
ของตะกอนมากเกินไป 

3.) สภาพคลื่นลม 

ในการพิจารณาความเหมาะสมของพื้นที่กอสรางอูซอมเรือนั้น ปจจัยที่มีความ
สําคัญมาก คือ สภาพคลื่นลมในพื้นที่ท่ีสนใจ เนื่องจากคลื่นลมมีผลโดยตรงตอการกําหนดและออก
แบบโครงสรางตางๆที่ใชปองกันลมและคลื่น โครงสรางเพื่อรักษารองน้ําเพื่อใหเรือสามารถผาน
เขา-ออกอูเรือไดโดยสะดวก รวมทั้งใชในการประมาณคาปริมาณตะกอนที่เคลื่อนตัวตามแนวชาย
ฝง ซ่ึงเปนสาเหตุของการตื้นเขินของรองน้ําทางเดินเรือ ขอมูลที่ควรทราบเกี่ยวกับสภาพคลื่นลม ได
แก ความสูงคลื่น คาบเวลาคลื่น ทิศทางของคลื่น และความถี่ในการเกิดคลื่นในทิศทางตางๆ 

4.) ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

ระดับน้ําขึ้น-น้ําลงนั้น นํามาใชกําหนดระดับความสูงของโครงสรางชายฝงทะเล 
ตลอดจนความลึกของรองน้ําเดินเรือที่ตองการรักษาไวเพื่อใหเรือเขา-ออกอูซอมเรือไดโดยสะดวก 
และเพื่อใหเรือสามารถใชรองน้ําไดตลอดเวลาโดยไมจําเปนตองจอดรอใหน้ําขึ้น ขอมูลที่ควรทราบ
เกี่ยวกับระดับน้ําขึ้น-น้ําลง ไดแก ระดับน้ําขึ้นสูงสุด (Highest Astronomical Tide) ระดับน้ําขึ้น
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เฉลี่ย (Mean High Water) ระดับน้ําทะเลปานกลางทองถ่ิน (Local Mean Sea Level) ระดับน้ําลง
เฉลี่ย (Mean Low Water) ระดับน้ําลงต่ําสุด (Lowest Low Water) 

5.) อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 

โดยปกติของปรากฏการณธรรมชาตินั้น เมื่อคล่ืนเคลื่อนตัวเขาสูเขตน้ําตื้นคลื่นจะ
เกิดการแตกตัว (Wave Braking) ซ่ึงคล่ืนที่แตกตัวนี้จะสูญเสียพลังงานไปสวนหนึ่งและทําให
ตะกอนพื้นทองทะเลเกิดการเคลื่อนตัวไปตามทิศทางการเคลื่อนตัวของคลื่น และเมื่อคล่ืนที่เคล่ือน
ตัวเขาสูฝงโดยมีทิศทางไมตั้งฉากกันกับฝงนั้น จะเปนสาเหตุสําคัญของการเคลื่อนตัวของตะกอน
ชายฝง และตะกอนเหลานี้จะมาตกในรองน้ําทางเดินเรือ อันเปนสาเหตุทําใหรองน้ําตื้นเขินได ซ่ึง
ตองมีการขุดลอกเพื่อรักษาสภาพรองน้ําและทําใหมีคาใชจายในสวนนี้เพิ่มมากขึ้น 

6.) ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบโครงสรางพื้นฐาน 

เนื่องจากการดําเนินกิจการของอูซอมเรือจะตองอาศัยระบบสาธารณูปโภคและ
ระบบโครงสรางพื้นฐานตางๆที่มีความพรอม เพื่อใหสามารถรองรับการดําเนินกิจการของอูเรือได
อยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงพื้นที่ใดที่ยงัขาดระบบสาธารณูปโภคและระบบโครงสรางพื้นฐานที่จําเปน 
จะตองทําการจัดหาระบบตางๆเหลานี้ ซ่ึงจะทําใหมูลคาการลงทุนในการกอสรางอูซอมเรือเพิ่มสูง
ขึ้นอยางมาก ระบบสาธารณูปโภคและระบบโครงสรางพื้นฐานที่ควรคํานึงถึง ไดแก ระบบน้ํา
ประปา ระบบไฟฟา ระบบสื่อสารโทรคมนาคม และระบบคมนาคมขนสงประเภทตางๆ  

7.) ขนาดของพื้นที่โครงการ 

ในการดําเนินงานเกี่ยวกับอุตสาหกรรมอูซอมเรือนั้น จําเปนตองใชเนื้อที่ทั้งบนบก
และในน้ําเพื่อดําเนินการ ซ่ึงขนาดพื้นที่ที่เหมาะสมสําหรับการดําเนินการของอูซอมเรือนั้น ขึ้นอยู
กับขนาดของอูซอมเรือ ถาอูซอมเรือมีขนาดใหญ (หมายถึงสามารถรองรับเรือขนาดใหญนั่นเอง) 
พ้ืนที่ที่ตองการสําหรับการดําเนินการของอูซอมเรือ ยอมมีขนาดใหญกวาอูซอมเรือขนาดเล็ก ดังนั้น
การจัดหาพื้นที่สําหรับจัดตั้งอูซอมเรือควรจัดหาพื้นที่ที่มีขนาดพื้นที่ที่เหมาะสมเพียงพอตอการ
ดําเนินการของอูซอมเรือนั้นๆ เนื่องจากการมีพื้นที่ขนาดกวางใหญมากๆเกินความจําเปนจะทําให
มูลคาการลงทุนสูงขึ้นโดยใชเหตุ อยางไรก็ตามควรพิจารณาพื้นที่ที่มีขนาดใหญกวาขนาดที่ตองการ
เล็กนอย ทั้งนี้เพื่อเผ่ือไวสําหรับการขยายขนาดของอูเรือใน  
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8.) สภาพระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

สภาพระดับความลึกของพื้นทองน้ํา ในที่นี้หมายถึง สภาพของพื้นทองน้ําที่ตองมี
ทั้งความลึก และขนาดของพื้นที่ในสวนที่เปนน้ําที่เหมาะสม เพื่อเปนพื้นที่ในสวนที่จะใชรองรับ
โครงสรางพื้นฐานตางๆของอูซอมเรือที่ตองทําการติดต้ังในน้ํา เชน ระบบ Dry Docking บางระบบ 
เปนตน และเพื่อเปนพื้นที่สําหรับการเดินเรือ เชน รองน้ําเดินเรือ พื้นที่กลับลําเรือ เปนตน ดังนั้น
สภาพระดับความลึกของพื้นทองน้ําจึงมีความสําคัญอยางมากในการพิจารณาความเหมาะสมของ
พื้นที่กอสรางอูซอมเรือ เนื่องจากหากพื้นที่โครงการมีระดับพื้นทองน้ําและพื้นที่ในสวนที่เปนน้ําไม
เหมาะสมหรือไมมากพอ จะตองทําการขุดดินเพื่อปรับบริเวณใหสามารถรองรับโครงสรางตางๆ
และเรือได ซ่ึงหมายถึงมูลคาการลงทุนที่เพิ่มสูงขึ้นตามไปดวย 

9.) ลักษณะทางกายภาพของดิน 

เนื่องจากการดําเนินกิจกรรมตางๆของอูซอมเรือนั้น จะตองอาศัยส่ิงกอสราง หรือ
อาคารตางๆ เชน ระบบ Dry Docking อาคารสํานักงาน อาคารเก็บวัตถุดิบ เปนตน ซ่ึงสิ่งกอสราง
หรืออาคารตางๆเหลานี้ สวนใหญมักเปนสิ่งกอสรางขนาดใหญ ที่ตองอาศัยความแข็งแรงของพื้น
ดินในบริเวณสถานที่กอสรางในการรับน้ําหนักส่ิงกอสรางตางๆเหลานี้ หากในบริเวณสถานที่กอ
สรางอูซอมเรือมีลักษณะทางกายภาพของดินที่ไมเหมาะสม เชน ในบริเวณที่ช้ันดินที่มีความแข็ง
แรงเพียงพอตอการวางฐานรากของสิ่งกอสรางอยูในระดับที่ลึกมากเกินไป จะทําใหการกอสราง
ฐานรากตองใชเสาเข็มที่มีความยาวมากตามไปดวย หรือในกรณีที่สภาพพื้นดินของสถานที่กอสราง
อูซอมเรือมีลักษณะเปนหินแข็ง จะทําใหการปรับพื้นที่เพื่อใหไดระดับของการกอสรางทําไดลําบาก 
อาจจะตองมีการระเบิดหินซ่ึงสงผลตอมูลคาการกอสรางที่เพิ่มขึ้นดวย ดังนั้น ลักษณะทางกายภาพ
ของดินจึงสงผลโดยตรงตอมูลคาการกอสราง ซ่ึงคาท่ีควรทําการสํารวจเพื่อพิจารณาความเหมาะสม
ของลักษณะทางกายภาพของดิน คือ ลักษณะและประเภทของดินที่ระดับชั้นความลึกตางๆ และคา 
Standard Penetration Test ของชั้นดินในระดับความลึกตางๆ 

10.) กระแสน้ํา 

ทิศทางและความเร็วของกระแสน้ําจะสามารถพิจารณาๆไดเปน 2 ชวงเวลา คือ 
กระแสน้ําในชวงเวลาน้ําขึ้น และกระแสน้ําในชวงเวลาน้ําลง ซ่ึงทิศทางและความเร็วของกระแสน้ํา
มีผลตอการเทียบทาของเรือที่จะเขามาใชบริการอูซอมเรือ โดยที่หากกระแสน้ํามีทิศทางและ
ความเร็วที่ไมเอื้ออํานวยตอการนําเรือเขาเทียบทา อาจจะตองทําการกอสรางโครงสรางปองกันคลื่น
และกระแสน้ํา ซ่ึงทําใหมูลคาการกอสรางอูซอมเรือเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้กระแสน้ํายังเปนสาเหตุ
สําคัญของการเกิดการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงอีกดวย 
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2.1.3 หลักการของกระบวนการ Analytic Hierarchy Process (AHP) 

Analytic Hierarchy Process หรือ AHP นั้น เปนกระบวนการตัดสินใจที่ใชในการ
วินิจฉัยเพื่อหาเหตุผล  เปนกระบวนการที่ได รับความแพรหลายทั่วโลก  ถูกคิดคนขึ้นโดย 
DR.THOMAS SAATY เมื่อประมาณปลายปทศวรรษที่ 1970 AHP เปนกระบวนการที่ชวยตัดสิน
ใจในประเด็นของปญหาที่มีความซับซอนใหมีความงายขึ้น โดยเลียนแบบกระบวนการตัดสินใจ
ทางธรรมชาติของมนุษย AHP แบงองคประกอบของปญหาทั้งที่เปนรูปธรรมและนามธรรมออกมา
เปนสวนๆ แลวจัดแจงใหมใหอยูในรูปของแผนภูมิตามระดับชั้น ตอจากนั้นก็กําหนดตัวเลขที่เกิด
จากการวินิจฉัยเปรียบเทียบหาความสําคัญของแตละปจจัยและสังเคราะห ตัวเลขของการวินิจฉัยนัน้
เพื่อที่จะคํานวณดูวาปจจัยหรือทางเลือกอะไรที่มีคาลําดับความสําคัญสูงที่สุดและมีอิทธิพลตอผล
ลัพธของการแกปญหานั้นอยางไร  (วิฑูรย ตันศิริคงคล, 2542) 

 AHP มีขั้นตอนที่สําคัญ 3 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนการสรางแผนภูมิระดับชั้น ขั้นตอน
การจัดลําดับความสําคัญ และขั้นตอนการตรวจสอบความสอดคลองของเหตุผล โดยมีรายละเอียด
ในแตละขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 : การสรางแผนภูมิระดับชั้น – แผนภูมิระดับชั้นเปนเครื่องมือพื้นฐาน
ที่จิตใจของมนุษยใชในการตัดสินใจ มนุษยมีกระบวนการในการตัดสินใจโดยเริ่มตนดวยการระบุ
ถึงองคประกอบหรือปจจัยที่เกี่ยวของกับปญหา แลวก็จัดปจจัยตางๆเหลานั้นใหเปนหมวดหมู ตอ
จากนั้นก็แบงกลุมของปจจัยออกเปนระดับชั้นอีกทีหนึ่ง 

แผนภูมิสามารถแบงออกเปนหลายระดับชั้นขึ้นอยูกับความซับซอนของปญหา 
และระดับชั้นแตละระดับจะประกอบดวยกลุมของปจจัยตางๆ โดยท่ีระดับชั้นบนสุด เรียกวา จุด
โฟกัสหรือเปาหมายโดยรวม ซ่ึงมีเพียงปจจัยเดียวเทานั้น 

ระดับชั้นที่ 2 อาจจะมีหลายปจจัยขึ้นอยูกับวาแผนภูมินั้นมีทั้งหมดกี่ระดับชั้น ถา
แผนภูมินั้นมีมากกวา 3 ระดับชั้นขึ้นไป จํานวนปจจัยในระดับชั้นนี้ควรมไีมเกิน 3 ปจจัย แตถาแผน
ภูมิมีแค 3 ระดับชั้น จํานวนปจจัยอาจมีไดถึง 9 ปจจัยในระดับชั้นนี้ 

ตั้งแตระดับชั้นที่ 3 ลงมาจะมีจํานวนปจจัยเทาไหรก็ได ขึ้นอยูกับวาผูอานมีขอมูล
หรือประสบการณและความชํานาญเพียงพอในการกําหนดปจจัยตางๆขึ้นมาหรือไม 

ที่สําคัญที่สุด คือ ปจจัยตางๆในระดับชั้นเดียวกันตองมีความสําคัญทัดเทียมกัน ถา
เกิดมีความสําคัญแตกตางกันมากก็ควรแยกเอาปจจัยที่มีความสําคัญนอยกวาลงไปอยูระดับชั้นที่อยู
ถัดลงไป 
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ขั้นตอนที่ 2 : การจัดลําดับความสําคัญ – ขั้นตอนนี้เปนการหาลําดับความสําคัญ
ของปจจัยตางๆ โดยตองวินิจฉัยเปรียบเทียบปจจัยตางๆเปนคูๆ ภายใตเกณฑการตัดสินใจแตละ
เกณฑ เครื่องมือที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบในลักษณะเปนคูๆ หรือจับคูนั้นก็คือตารางเมทริกซ 
นอกจากจะชวยอธิบายเกี่ยวกับการเปรียบเทียบแลว ตารางเมทริกซยังสามารถทดสอบความสอด
คลองกันของการวินิจฉัยและสามารถวิเคราะหถึงความออนไหวของลําดับความสําคัญ เมื่อการ
วินิจฉัยเปลี่ยนแปลงไปดวย 

ขั้นตอนในการวินิจฉัยนั้น จะเริ่มตนจากระดับชั้นบนสุดของแผนภูมิระดับชั้น เพื่อ
ที่จะเลือกเกณฑการตัดสินใจ ตอจากนั้นปจจัยตางๆที่อยูในระดับชั้นถัดลงมาจะถูกนํามาเปรียบ
เทียบกัน โดยที่ AHP จะใชตัวเลข 1 ถึง 9 แทนการวัดระดับความแตกตางระหวาง 2 ปจจัยที่ถูก
เปรียบเทียบกันภายใตกรอบของเหตุผล ตารางที่ 2.4 แสดงระดับความสําคัญของการวินิจฉัยการ
เปรียบเทียบกันเปนคูๆ 

ตอไปนี้เปนตัวอยางการจัดลําดับความสําคัญในการตัดสินใจเพื่อที่จะซื้อรถยนต
จากตัวเลือกทั้งหมด 3 ตราสินคา คือ ตราสินคา A, B, C โดยสมมติวามีเกณฑในการตัดสินใจ 4 
เกณฑ คือ ราคาขาย ความสะดวกสบายที่ไดรับ ชื่อเสียงของตราสินคานั้นๆ และความปลอดภัยที่ได
รับ รูปที่ 2.10 แสดงถึงแผนภูมิระดับชั้นของกรณีตัวอยางการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต 
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ตารางที่ 2.4 ระดับความสําคัญของการวินิจฉัยการเปรียบเทียบกันเปนคูๆ 
 

ระดับความเขมขน
ของความสําคัญ ความหมาย คําอธิบาย 

1 สําคัญเทากัน 
ปจจัยทั้ง 2 ปจจัยสงผลกระทบตอวัตถุ
ประสงคเทาๆกัน 

3 สําคัญกวาปานกลาง 
ความพึงพอใจในปจจัยหน่ึงมากกวาอีก
ปจจัยหน่ึงปานกลาง 

5 สําคัญกวามาก 
ความพึงพอใจในปจจัยหน่ึงมากกวาอีก
ปจจัยหน่ึงมาก 

7 สําคัญกวามากที่สุด 
ความพึงพอใจในปจจัยหน่ึงมากกวาอีก
ปจจัยหน่ึงมากที่สุด 

9 สําคัญกวาสูงสุด 
ความพึงพอใจในปจจัยหน่ึงมากกวาอีก
ปจจัยหน่ึงมากในระดับสูงที่สุดเทาที่จะเปน
ไปได 

2,4,6,8 
สําหรับในกรณี
ประนีประนอมเพื่อลดชอง
วางระหวางระดับความรูสึก

สําหรับใหคะแนนในระดับที่อยูตรงกลาง
ระหวางความเขมขนขางตน 

1.1-1.9 ปจจัยที่เสมอกัน 

เมื่อปจจัยถูกเลือกมามีความสําคัญใกลเคียง
กันและเกือบหาความแตกตางกันไมไดเลย 
1.3 คือ ระดับกลางๆ สวน 1.9 คือ ระดับสูง
สุด 
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รูปที่ 2.9 แผนภูมิระดับชั้นของกรณีตัวอยางการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต 

ขั้นแรกจะตองทําการจัดลําดับความสําคัญของเกณฑแตละเกณฑวา เมื่อเปรียบ
เทียบกันแลวเกณฑใดมีความสําคัญมากนอยลดหล่ันกันอยางไร ดังแสดงในตารางที่ 2.5 
 
ตารางที่ 2.5 การจัดลําดับความสําคัญของเกณฑแตละเกณฑ 
 

การตัดสินใจซื้อรถยนต ราคาขาย ความสะดวกสบาย ชื่อเสียง ความปลอดภัย 
ราคาขาย 1 2 1 1/2 

ความสะดวกสบาย 1/2 1 1/2 1/3 
ชื่อเสียง 1 2 1 1/2 

ความปลอดภัย 2 3 2 1 
  

จากตารางที่ 2.5 พบวาเกณฑเร่ืองราคาขายจะมีความสําคัญเปน 2 เทาของความ
สะดวกสบาย และมีความสําคัญเทากันกับเรื่องของชื่อเสียงของตราสินคา และมีความสําคัญเปน 0.5 
เทาของเกณฑเร่ืองความปลอดภัย และสามารถอธิบายการเปรียบเทียบปจจัยเปนคูๆในคูอ่ืนๆไดใน
ทํานองเดียวกัน จากนั้นทําการรวมคะแนนในแนวดิ่งของแตละหลัก ดังแสดงในตารางที่ 2.6 
 
 

การตัดสินใจ
เลือกซ้ือรถ

 ราคาขาย ความสะดวก
สบาย

ชื่อเสียงของ
ตราสินคา

ความปลอดภัย 

ตราสินคา A ตราสินคา B ตราสินคา C 
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ตารางที่ 2.6 การรวมคะแนนในแนวดิ่งของกรณีตัวอยาง 
 

การตัดสินใจซื้อรถยนต ราคาขาย ความสะดวกสบาย ชื่อเสียง ความปลอดภัย 
ราคาขาย 1 2 1 1/2 

ความสะดวกสบาย 1/2 1 1/2 1/3 
ชื่อเสียง 1 2 1 1/2 

ความปลอดภัย 2 3 2 1 
รวมแนวดิ่ง 9/2 8 9/2 14/6 

 

จากนั้นนําผลรวมในแนวดิ่งของแตละหลักมาหารคาคะแนนที่ไดทําการให
คะแนนไวในตารางที่ ซ่ึงจะไดผลดังแสดงในตารางที่ 2.7 
 
ตารางที่ 2.7 คาคะแนนที่ไดทําการหารดวยผลรวมในแนวดิ่ง 
 

การตัดสินใจซื้อรถยนต ราคาขาย ความสะดวกสบาย ชื่อเสียง ความปลอดภัย 
ราคาขาย 0.22 0.25 0.22 0.21 

ความสะดวกสบาย 0.11 0.13 0.11 0.14 
ชื่อเสียง 0.22 0.25 0.22 0.21 

ความปลอดภัย 0.44 0.38 0.44 0.43 

ตอจากนั้นทําการรวมคะแนนในแนวนอนในแตละแถว แลวหารดวยจํานวนปจจัย 
(ในกรณีนี้ คือ 4 ปจจัย ไดแก ราคาขาย ความสะดวกสบาย ชื่อเสียง และความปลอดภัย) และจะได
คาลําดับความสําคัญของแตละเกณฑ ดังแสดงในตารางที่ 2.8 
 
ตารางที่ 2.8 คาลําดับความสําคัญของแตละเกณฑ  
 

การตัดสินใจซื้อรถยนต ราคาขาย ความสะดวกสบาย ชื่อเสียง ความปลอดภัย รวมแนวนอน คาลําดับความสําคัญ
ราคาขาย 0.22 0.25 0.22 0.21 0.91 0.23 

ความสะดวกสบาย 0.11 0.13 0.11 0.14 0.49 0.12 
ชื่อเสียง 0.22 0.25 0.22 0.21 0.91 0.23 

ความปลอดภัย 0.44 0.38 0.44 0.43 1.69 0.42 
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จากตารางที่ 2.8 สามารถสรุปไดวาเกณฑในเรื่องของความปลอดภัยมีความสําคัญ
ตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตมากที่สุด คือ มีสัดสวนถึง 42.3 % และเกณฑเร่ืองของราคาขายและ
ช่ือเสียงของตราสินคามีความสําคัญเทากัน คือ 22.7 % สวนราคาขายมีความสําคัญนอยที่สุด คือ 
12.3 % 

ตอจากนั้นตองทําการหาคาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือก (ในกรณีนี้ คือ 
ตราสินคา A, B, C) ภายใตเกณฑการตัดสินใจแตละเกณฑ โดยสามารถทําการคํานวณไดตามขั้น
ตอนที่ไดกลาวมาแลวขางตน ซ่ึงจะไดผลดังแสดงในตารางที่ 2.9 ถึงตารางที่ 2.12 
 
ตารางที่ 2.9 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑราคาขาย 
 

ราคาขาย A B C คาลําดับความสําคัญ 
A 1 1/2 2 0.29 
B 2 1 4 0.57 
C 1/2 1/4 1 0.14 

 
ตารางที่ 2.10 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑความสะดวกสบาย 
 

ความสะดวกสบาย A B C คาลําดับความสําคัญ 
A 1 1 2 0.4 
B 1 1 2 0.4 
C 1/2 1/2 1 0.2 

 
ตารางที่ 2.11 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑชื่อเสียงของตราสินคา 
 

ชื่อเสียง A B C คาลําดับความสําคัญ 
A 1 1 2 0.4 
B 1 1 2 0.4 
C 1/2 1/2 1 0.2 

 



                                                                                                                              28

 
ตารางที่ 2.12 คาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกภายใตเกณฑความปลอดภัย 
 

ความปลอดภัย A B C คาลําดับความสําคัญ 
A 1 1/2 2 0.29 
B 2 1 4 0.57 
C 1/2 1/4 1 0.14 

หลังจากทําการคํานวณคาลําดับความสําคัญทั้งหมดไดครบแลว จึงทําการคํานวณ
หาคาลําดับความสําคัญรวม ซ่ึงสามารถทําไดโดยนําคาลําดับความสําคัญของแตละเกณฑในตาราง
ที่ 2.8 มาคูณกับคาลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกซึ่งเปรียบเทียบกันภายใตเกณฑแตละเกณฑ
ในตารางที่ 2.9 ถึงตารางที่ 2.12 ใหครบทุกเกณฑและครบทุกทางเลือก ซ่ึงแสดงไดดังนี้ 

ทางเลือกที่ 1 (ตราสินคา A) = (0.29 X 0.23) + (0.4 X 0.12) + (0.4 X 0.23) + (0.29 
X 0.42) 

                    = 0.33  

ทางเลือกที่ 2 (ตราสินคา B) = (0.57 X 0.23) + (0.4 X 0.12) + (0.4 X 0.23) + (0.57  
X 0.42) 

                    = 0.51 

ทางเลือกที่ 3 (ตราสินคา C) = (0.14 X 0.23) + (0.2 X 0.12) + (0.2 X 0.23) + (0.14 
X 0.42) 

                    = 0.16  

ดังนั้นสรุปไดวาตราสินคา B เปนตราสินคาที่มีความเหมาะสมในการตัดสินใจซื้อ
มากที่สุด เนื่องจากมีคาลําดับความสําคัญรวมมากที่สุด รองลงมาคือ ตราสินคา A และตราสินคา C 
ตามลําดับ แตทั้งนี้ตองไมลืมวาเปนการตัดสินใจภายใตเกณฑการตัดสินใจเพียง 4 เกณฑดังที่ได
กลาวไปแลวเทานั้น 

ขั้นตอนที่ 3 : การตรวจสอบความสอดคลองกันของเหตุผล – เนื่องจากการให
คะแนนความสําคัญในการเปรียบเทียบปจจัยเปนคูๆนั้น อาจจะเกิดความไมสอดคลองกันของเหตุ
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ผลข้ึนได ยกตัวอยางเชน ในเรื่องของราคาขายของรถยนตในตัวอยางที่แลว หากราคาขายของตรา
สินคา A เปนครึ่งหนึ่งของตราสินคา B และราคาขายของตราสินคา B เปน 2 เทาของตราสินคา C 
แลว เราสามารถอนุมานไดวาราคาขายของตราสินคา B ควรตองมากกวาราคาขายของตราสินคา C 
อยู 4 เทา แตถาผูใหคะแนนใหคะแนนวาราคาขายตราสินคา B มากกวาตราสินคา C อยูเพียง 2 เทา 
เชนนี้ถือวาเกิดความไมสอดคลองกันของเหตุผลเกิดขึ้น 

ในทางปฏิบัติแลวเราสามารถทําการตรวจสอบความสอดคลองกันไดโดยอาศัยการ
คํานวณดวยเมทริกซ ดังนี้ 

ขั้นตอนแรกใหนําคาลําดับความสําคัญของแตละปจจัยมาคูณกับคาคะแนน ในที่นี้
ยกตัวอยางของตารางการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจซื้อรถยนตตามตัวอยางเดิม 
แลวทําการรวมผลรวมในแนวนอน ซ่ึงดังแสดงผลการคํานวณในตารางที่ 2.13 
 
ตารางที่ 2.13 ตารางประกอบการคํานวณเพื่อตรวจสอบความสอดคลองของเหตุผล 
 

การตัดสินใจซื้อรถยนต ราคาขาย 
(0.23) 

ความสะดวก
สบาย 
(0.12) 

ชื่อเสียง 
(0.23) 

ความปลอดภัย 
(0.42) 

ผลรวมแนว
นอน 

ราคาขาย 1 X 0.23 = 0.23 
2 X 0.12 =  

0.24 1 X 0.23 = 0.23 
½ X 0.42 = 

0.21 
0.91 

ความสะดวกสบาย ½ X 0.23 = 0.11
1 X 0.12 = 

0.12 
½ X 0.23 = 0.11

1/3 X 0.42 = 
0.14 

0.49 

ชื่อเสียง 1 X 0.23 = 0.23 
2 X 0.12 = 

0.24 
1 X 0.23 = 0.23 

½ X 0.42 = 
0.21 

0.91 

ความปลอดภัย 2 X 0.23 = 0.45 3 X 0.12 = 
0.36 

2 X 0.23 = 0.45 
1 X 0.42 = 

0.42 
1.70 
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จากนั้นนําคาผลรวมในแนวนอนที่ไดมาหารดวยคาลําดับความสําคัญ ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

จากนั้นนําผลลัพธที่ไดมารวมกันแลวหารดวยจํานวนปจจัย (n) ในที่นี้ คือ 4 ซ่ึงจะ
ไดคา λmax ดังนี้ 

λmax  = (4.01 + 4.00 + 4.01 + 4.02) / 4 = 4.01  

ตอจากนั้นตองหาดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index) หรือคา CI ซ่ึงจะเทา
กับ 

CIจากการคํานวณ = (λmax – n) / (n – 1) = (4.01 – 4) / (4 – 1) = 0.003 

สุดทายคือตองทําการคํานวณหาอัตราสวนความสอดคลอง (Consistency Ratio) 
หรือคา CR โดยตองนําคา CIจากการคํานวณ มาหารดวยคา CIจากการสุมตัวอยางจากเมทริกซ 
64,000 เมทริกซ* ซ่ึงในที่นี้มีคาเทากับ 0.89 

CR =  CI จากการคํานวณ / CI จากการสุมตัวอยางจากเมทริกซ 64,000 เมทริกซ 

       = 0.003 / 0.89 = 0.004 

คา CR นี้ไมควรเกิน 10% สําหรับการวินิจฉัยของปจจัยที่เกินกวา 5 ปจจัย (ไมควร
เกิน 9% สําหรับ 4 ปจจัย และไมควรเกิน 5% สําหรับ 3 ปจจัย) ซ่ึงจากผลการคํานวณคา CR 
สามารถสรุปไดวาในกรณนี้การวินิจฉัยมีความสอดคลองกันของเหตุผล (เนื่องจากคา CR = 0.4% 
นอยกวา 9%) ถาหากคา CR มีคาเกินกวาคาที่กําหนดแลว ควรจะตองมีการตรวจสอบถึงการให
คะแนนเปรียบเทียบปจจัยอีกครั้งหนึ่งจนกวาจะมีความสอดคลองกันของเหตุผล 

                                                        
* จํานวนปจจัย  1   2    3         4         5        6        7        8        9       10 

  คา CI จากการสุมตัวอยาง 0   0   0.52   0.89   1.11   1.25   1.35   1.40   1.45   1.49 

0.91 
0.49 

0.91 

1.70 

÷

0.23
0.12

0.23

0.42

=

4.01 
4.00 

4.01 

4.02 
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2.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

2.2.1 JICA Expert Team 

คณะผูเชี่ยวชาญจากญี่ปุน (JICA Expert Team) ไดทําการศึกษาเรื่อง “A Study 
Report of Master Plan for Shipbuilding Industry Development in The Kingdom of Thailand” 
เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี เมื่อป พ.ศ.2532 ซ่ึงในสวนหนึ่งของรายงาน
ฉบับนี้ไดทําการศึกษาเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือไวดวย โดยคณะผู
ทําการศึกษาไดกลาวไววาพื้นที่ที่เหมาะสมที่จะเปนที่ตั้งของอูเรือนั้นจะตองมีคุณสมบัติดังนี้ 

• อยูใกลกับทาเรือใหญๆ หรือใกลกับเสนทางเดินเรือที่สําคัญ 

• พื้นที่นานน้ํามีความลึกมากพอที่จะรองรับเรือขนาดใหญๆ 

• มีสภาพภูมิประเทศที่เหมาะสมในการปองกันคลื่นลมไดเปนอยางดี 

• มีแหลงแรงงานที่จะสนับสนุนกิจกรรมตางๆที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่ 

• มีแหลงอุตสาหกรรมตอเนื่องอยูใกลๆพื้นที่ 

• มีความงายตอการจัดเตรียม/ปรับพื้นที่ในการกอสราง 

• ควรตั้งอยูหางจากยานที่พักอาศัย 

• ไมควรตั้งอยูหางไกลจากทาเรือหรือสนามบินมากนัก เนื่องจากตองใช
เปนเสนทางในการขนสงวัตถุดิบที่ใชในกิจการตอ/ซอมเรือ 

จากเงื่อนไขขางตน ทางคณะผูทําการศึกษาไดเสนอวาในเบื้องตนพื้นที่ที่มีความ
เหมาะสมที่จะจัดตั้งเปนนิคมอุตสาหกรรมอูเรือนั้น คือ บริเวณทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง เนื่องจากอยู
ใกลกับทาเรือน้ําลึก และมีแหลงอุตสาหกรรมตอเนื่องตางๆอยูในพื้นที่พรอมอยูแลว โดยตําแหนง
ของพื้นที่ที่มีความเหมาะสม คือ บริเวณทิศเหนือของทาเทียบเรือทิศเหนือ (North Pier) ดังรูปที่ 
2.11 
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รูปที่ 2.10 พื้นที่ที่มีความเหมาะสมที่จะจัดตั้งเปนนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ 

 จากนั้นคณะผูทําการศึกษาจึงทําการศึกษาความเหมาะสมดานสภาพทางกายภาพ
ของพื้นที่อยางละเอียด โดยแบงการสํารวจออกเปน 3 อยาง คือ สภาพอุตุนิยมวิทยา สภาพลักษณะ
สมุทรศาสตร และสภาพธรณีวิทยา ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.2.1.1 สภาพอุตุนิยมวิทยา 

ในการศึกษาไดใชขอมูลอุตุนิยมวิทยาจากสถานีตรวจอากาศใกลเคียงพื้นที่แหลม
ฉบังมากที่สุด คือ สถานีตรวจอากาศเกาะสีชัง ซ่ึงมีรายละเอียดของขอมูลตางๆ ดังตอไปนี้ 

1.) ปริมาณฝน 

บริเวณพื้นที่แหลมฉบังจะมีฤดูฝนอยูในชวงเดือน พ.ค. ถึงเดือน ต.ค. ปริมาณฝน
เฉลี่ยตอเดือนในชวงฤดูฝนเทากับ 100-300 มม./เดือน และมีปริมาณฝนเฉลี่ยตอปเทากับ 1,400 มม./
ป  

2.) ความเร็วลม 

ในชวงฤดูรอนลมจะมีทิศทางพัดไปสูทิศตะวันออกเฉียงเหนือ สวนในชวงฤดูฝน
ลมจะมีทิศทางพัดไปสูทิศตะวันตกเฉียงใต ปกติแลวความเร็วลมจะมีคาไมมากนัก โดยมีความเร็ว
ลมสูงสุดประมาณ 20-30 เมตร/วินาที  

 
2.2.1.2 สภาพลักษณะสมุทรศาสตร 

1.) สภาพน้ําขึ้น-น้ําลง 

น้ําขึ้นสูงสุดประมาณ +1.84 เมตร รทก. สวนน้ําลงต่ําสุดประมาณ -2.48 เมตร 
รทก. มีชวงหางของระดับน้ําสูงสุดและต่ําสุดเทากับ 4.32 เมตร ซ่ึงถือวาเปนชวงตางที่นอย สภาพ
น้ําลงจึงไมคอยมีผลกระทบตอการเขารับบริการของเรือที่อูมากนัก 

2.) สภาพคลื่น 

ทิศทางของคลื่นในทะเลบริเวณพื้นที่แหลมฉบัง สวนใหญจะมีทิศทางไปสูทิศ
ตะวันตกเฉียงใต โดยสวนใหญคล่ืนจะมีความสูงคลื่นสูงกวา 0.8 เมตรถึงประมาณ 1.2 เมตร (คิด
เปน 6 % ของคลื่นทั้งหมด) สวนคลื่นที่มีความสูงคลื่นสูงกวา 2 เมตรจะมีความนาจะเปนในการเกิด 
1 คร้ังใน 10 ป ดังนั้น ควรจัดสรางเขื่อนกันคลื่น (Breakwater) ในพื้นที่โครงการดวย 

 
2.2.1.3 สภาพธรณีวิทยา 

จากผลการสํารวจชั้นดินที่บริเวณหางจากพื้นที่แหลมฉบังประมาณ 150 เมตร พบ
วาในชั้น Sedimentary Layer (ประมาณ 3-7 เมตรลึกลงไปจากระดับน้ําทะเล) สภาพดินมีสภาพเปน 



                                                                                                                              34

Silt และ Clay โดยมีคา N-Value ในชั้นนี้ประมาณ 3-7 ซ่ึงหมายความวาสภาพดินในชั้นนี้มีสภาพ
ออนเกินไป 

สวนดินในชั้น Residual Soil Layer นั้น มีลักษณะเปนชั้นหินแข็ง (หินแกรนิต) 
และมีสวนประกอบของ Silty Sand หรือ Clayey Sand ดินในชั้นนี้มีคา N-Value ประมาณ 30-50 ซ่ึง
จัดวาเปนดินสภาพแข็งมาก ดังนั้น โครงสรางตางๆที่จะทําการกอสรางควรจะวางฐานรากในชั้นดิน
นี้ 

จากขอมูลสภาพทางกายภาพของพื้นที่แหลมฉบังนี้ ทางคณะผูทําการศึกษาไดนํา
ไปใชในการออกแบบโครงสรางพื้นฐานตางๆ เชน Mooring Jetty อาคารสํานักงาน โรงงานตางๆ 
เปนตน อีกทั้งนําไปใชในการออกแบบอูเรือที่เหมาะสมดวย ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้กําหนดใหใชอู
เรือประเภทอูแหงเนื่องจากตองการอูเรือที่มีความคงทนถาวร คาบํารุงรักษาต่ํา และงายตอการนําเรือ
เขา-ออกจากอูเรือ โดยกําหนดใหอูแหงดังกลาวสามารถรองรับเรือขนาด 40,000 DWT จากนั้นจึงทํา
การคํานวณประมาณราคาคากอสรางของโครงการตอไป 

2.2.2 บริษัท ไทยเอนจิเนียร่ิง คอนซัลแตนทส จํากัด และคณะ 

บริษัท ไทยเอนจิเนียร่ิง คอนซัลแตนทส จํากัด บริษัท Frederic R.Harris BV และ
บริษัท Upham International Corporation ไดรวมกันจัดทําโครงการศึกษาแผนหลักการพาณิชยนาวี
เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีเมื่อป พ.ศ. 2542 ซ่ึงในแผนหลักดังกลาว
ไดมีการรวมอุตสาหกรรมอูเรือเอาไวในแผนหลักดวย  โดยไดมีการศึกษาถึงที่ตั้งอูเรือในอนาคตไว
วา เนื่องจากที่ตั้งอูเรือในปจจุบันสวนใหญมักตั้งอยูในแมน้ํา ซึ่งมีขอจํากัดทั้งดานรองน้ําและระดับ
ความสูง ความกวางของตอมอสะพาน การขยายพื้นที่ในการใหบริการตองใชเงินลงทุนสูง และยัง
ไมอยูใกลกับลูกคาที่จะมาใชบริการอีกดวย ซ่ึงกลายเปนความเสียเปรียบ เพราะอูซอมเรือควรตั้งอยู
ใกลกับเสนทางการเดินเรือ ทั้งนี้เพื่อชวยใหเรือไมตองเสียเวลาในการแลนออกนอกเสนทางเดินเรือ
ตามปกติ สําหรับตําแหนงของอูตอเรือนั้นไมจําเปนที่จะตองตั้งอยูใกลกับเสนทางการเดินเรือมาก
นกั แตวาทั้งอูซอมเรือและอูตอเรือควรอยูใกลบริเวณทาเรือน้ําลึก มีนานน้ําและรองน้ําที่ใหความ
สะดวกตอการนําเรือเขารับบริการและการสงเรือหลังการบริการใหแกลูกคา อยูใกลนิคมอุตสาห
กรรมที่มีแหลงอุตสาหกรรมตอเนื่อง และควรอยูในทําเลที่มีการคมนาคมสะดวก 

ในเบื้องตนนั้นทางคณะผูทําการศึกษาไดเสนอวา ที่ตั้งอูซอมเรือในอนาคตควรจะ
อยูที่บริเวณชายฝงทะเลดานตะวันออก ตั้งแตทาเรือแหลมฉบังจนถึงทาเรือมาบตาพุด สวนสถานที่
ตั้งอูตอเรือในอนาคตอาจจะตั้งอยูใกลบริเวณทาเรือบางสะพาน ซ่ึงในปจจุบันมีโรงงานอุสาหกรรม
เหล็กอยูแลว แตทั้งนี้เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการประสานการใชประโยชนจากโครงสรางพื้น
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ฐาน รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวก อาทิเชน คลังสินคาทัณฑบนและอุตสาหกรรมตอเนื่อง จึงจํา
เปนที่รัฐจะตองทําการศึกษาและกําหนดทีตั้งอูเรือที่เหมาะสมเพื่อการพัฒนาในอนาคต 

2.2.3 บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ 

บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด บริษัท แอสแพ็ค คอนซัลแตนทส จํากัด 
และบริษัท บางกอก เอ็นจิเนียร่ิง เซอรวสิ แอนด เทคโนโลยี จํากัด ไดจัดทําโครงการศึกษาการจัด
หาสถานที่ที่เหมาะสมในการสรางอูเรือ โดยจัดทําเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชย
นาวีซ่ึงรายงานฉบับสมบูรณออกมาเมื่อเดือน ธ.ค. 2542 

ในบทที่ 2 ของรายงานเปนการศึกษาเพื่อคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมที่จะจัดตั้งอูเรือ
และนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ โดยขอมูลเบื้องตนที่ตองจัดหา คือ แผนที่แสดงลักษณะ
สภาพภูมิประเทศ มาตาสวน 1 : 50,000 ภาพถายทางอากาศของกรมแผนที่ทหาร แผนที่อุทกศาสตร
ของกองทัพเรือ และขอมูลสภาพทั่วไปของพื้นที่ โดยเกณฑเบื้องตนที่ใชคัดเลือกพื้นที่ คือ พิจารณา
วาตองเปนพื้นที่ที่มีแนวน้ําลึกตามธรรมชาติ ใกลชายฝงมากที่สุด มีแนวกําบังคลื่นลมตามธรรมชาติ 
และเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพที่จะพัฒนาเปนเขตอุตสาหกรรม ซ่ึงผลการคัดเลือกเบื้องตนนั้นพบวามี
พื้นที่ที่มีความเหมาะสมเบื้องตนอยู 8 พื้นที่ในทําเล 2 แหง คือ บริเวณรอบอาวไทย 5 แหง และ
บริเวณชายฝงทะเลอันดามันอีก 3 แหง 

จากนั้นจึงทําการคัดเลือกขั้นตอไป โดยแบงการพิจารณาออกเปน 3 ดาน คือ การ
พิจารณาดานเศรษฐศาสตร การพิจารณาดานวิศวกรรม และการพิจารณาดานสิ่งแวดลอม โดยการ
ใหคะแนนความเหมาะสมของแตละปจจัยในแตละดานของการพิจารณา แลวนํามาพิจารณารวมกัน
ทั้ง 3 ดานวาที่ตั้งใดที่มีคะแนนรวมดีที่สุดพื้นที่นั้นก็จะเปนพื้นที่ที่มีความเหมาะสมในการจัดตั้งอู
เรือและนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ 

ในการพิจารณาดานวิศวกรรมนั้นมีเกณฑที่ใชในการวิเคราะหอยู 5 อยาง คือ 

A = การพิจารณารองน้ําเขาถึงอูเรือที่สะดวก 

B = การพิจารณาความสามารถในการเชื่อมตอกับการคมนาคมทางอื่นไดสะดวก 

C = การพิจารณาการไมอยูไกลจากแหลงชุมชนเมือง 

D = การพิจารณาการขยายที่ตั้งอูเรือและนิคมอุตสาหกรรมไดงาย 

E = การพิจารณาสภาพกายภาพอื่นๆ 
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โดยมีสมมติฐานวา A และ E มีความสําคัญเทากัน และสําคัญกวา B, C, D สวน D 
นั้นจะสําคัญกวา B และ C ในขณะที่ B และ C มีความสําคัญเทากัน จากสมมติฐานดังกลาวนํามา
คํานวณหาสมการคํานวณคะแนนไดเทากับ 

0.27 (A) + 0.13 (B) + 0.13 (C) + 0.20 (D) + 0.27 (E) 

คะแนนที่จะใหในแตละเกณฑนั้นมีคาอยูระหวาง 1 ถึง 5 ถาพื้นที่ใดมีความ
สามารถตอบสนองตอเกณฑนั้นๆไดมากที่สุดจะใหคะแนน 5 คะแนน ลดหล่ันกันไปจนถึง 1 
คะแนน ซ่ึงผลการใหคะแนนพบวาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมในดานวิศวกรรมมากที่สุด คือ บริเวณ
นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด อ.เมือง จ.ระยอง และเมื่อทําการพิจารณาคะแนนรวมของทั้ง 3 ดาน
แลวพบวา พื้นที่ที่มีความเหมาะสมมากที่สุดในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ 3 ลําดับแรก ไดแก 

ลําดับที่ 1 บริเวณนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด อ.เมือง จ.ระยอง 

ลําดับที่ 2 บริเวณอาวบางสะพาน อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 

ลําดับที่ 3 บริเวณอาวทองทาคว่ํา อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช 

แตเนื่องจากอุปสรรคบางประการ เชน ปญหาเกี่ยวกับแนวทอสงกาซ ขอจํากัด
เกี่ยวกับเวลาในการเขาใชที่ดิน ราคาที่ดินคอนขางสูง จึงทําใหพื้นที่บริเวณนิคมอุตสาหกรรมมาบตา
พุด อ.เมือง จ.ระยอง นั้น ไมสะดวกที่จะใชเปนพื้นที่ที่จะจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ จึงไดมีการ
สรุปวาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมคือ บริเวณอาวบางสะพาน อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ และ
บริเวณอาวทองทาคว่ํา อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช ซ่ึงมีการพิจารณาความเหมาะสมของพื้นที่ทั้ง
สองอยางละเอียดเพื่อเปรียบเทียบกันตอไป 

จากนั้นจึงทําการศึกษาในรายละเอียดของพื้นที่ทั้งสองเพื่อเปรียบเทียบหาพื้นที่ที่
เหมาะสมที่สุดในการจัดตั้งนิคมอุตสากรรมอูตอและซอมเรือ ซ่ึงไดแบงการศึกษาออกเปน 3 ดาน 
คือ ดานเศรษฐศาสตร ดานวิศวกรรมศาสตร และดานสิ่งแวดลอม โดยในการศึกษาดานวิศวกรรม
ศาสตรนั้นจะพิจารณา 3 องคประกอบ ไดแก 

1.) การวิเคราะหขอมูลคล่ืน 

วัตถุประสงคหลักของการศึกษาสภาพคลื่นลม เพื่อที่จะทราบถึงความสูงคลื่นและ
คาบเวลาคลื่น ตลอดจนทิศทางของคลื่น เพื่อนําไปใชในการออกแบบโครงสรางตางๆที่ใชในการ
ปองกันคลื่นลม และโครงสรางที่รักษารองน้ําเพื่อใหเรือสามารถผานเขา-ออกอูเรือไดโดยสะดวก 
โดยการวิเคราะหขอมูลคล่ืนนี้ใชวิธีการวิเคราะหจากขอมูลลมโดยวิธีการของ “Joint North Sea 
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Wave Project” (JONSWAP) ขอมูลที่ใชเปนขอมูลนําเขาไดแก ความเร็วลม ทิศทางลม และระยะ
เวลาที่ลมพัดในทิศทางนั้นๆ ตลอดจนขอมูลระยะทางที่ลมพัดจากฝงถึงตําแหนงที่ทํานายคลื่นน้ําลึก 
(Fetch Length)  

การคํานวณหาความเร็วลมนั้น จะใชคาความสัมพันธระหวางความเร็วลมบนฝง
กับความเร็วลมในทะเล (RL )เปนตัวแทนคาความเร็วลม โดยมีสมการความสัมพันธดังนี้ 

RL = ( WL –0.446816 ) X 3.34461 

เมื่อ WL = ความเร็วลมบนฝงที่ระดับความสูง +10.0 เมตร จากระดับน้ําทะเลปาน
กลาง 

2.) ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

การศึกษาระดับน้ําขึ้น-น้ําลง ก็เพื่อที่จะนํามาใชกําหนดระดับความสูงของโครง
สรางชายฝงทะเล ตลอดจนความลึกของรองน้ําเดินเรือที่ตองการรักษาไวเพื่อใหเรือผานเขา-ออกอู
เรือไดโดยสะดวก 

3.) ปริมาณการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

เนื่องจากการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง จะนํามาซึ่งการตื้นเขินของรองน้ํา ดัง
นั้นการศึกษาการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝงจึงมีความสําคญั ซ่ึงสามารถคํานวณหาอัตราการ
เคลื่อนตัวของตะกอนชายฝงไดโดยใชสูตรใน Shore Protection Manual ดังนี้ 

Q = 1,290 Pls 

เมื่อ Q = อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง (ลบ.ม./ป) 

 Pls = พลังงานของคลื่นตามแนวขนานชายฝง (จูล/ม.วินาที) 

 ∝0 = มุมที่คล่ืนทํากับเสนตั้งฉากกับชายฝง 

 HSO = ความสูงคลื่นนัยสําคัญในน้ําลึก 

เมื่อเสร็จสิ้นกระบวนการวิเคราะหคาตางๆดานวิศวกรรมแลว จึงเปนการวางแผน
พัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเล การวางผังนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือและผังอูเรือ การออกแบบ
เบื้องตนและประมาณราคาคากอสรางตอไป 

0
4/1

0
2/52/3 2sin.)(cos.05.0 ααρ SOHgPls =
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เมื่อทําการศึกษาเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่ทั้งสองแลว ผลสรุปสุดทาย
พบวาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือมากที่สุด คือ บริเวณอาวบาง
สะพาน อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 

2.2.4 บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ 

บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด บริษัท แอสแพ็ค คอนซัลแตนทส จํากัด 
และบริษัท บางกอก เอ็นจิเนียร่ิง เซอรวิส แอนด เทคโนโลยี จํากัด ไดจัดทําโครงการการศึกษา
ความเหมาะสมของโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง เสนอตอสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมการพาณิชยนาวี เมื่อ ป พ.ศ.2543 ซ่ึงไดทําการศึกษาความเปนไปไดและความเหมาะสมใน
การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือขนาดเล็กในเขตพื้นที่ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง โดยได
ทําการศึกษาความเหมาะสมในดานหลักๆ 3 ดาน คือ ดานเศรษฐศาสตรและการเงิน ดานวิศวกรรม 
และดานผลกระทบสิ่งแวดลอม ซ่ึงในสวนของการศึกษาดานวิศวกรรมนั้น จะแบงเปนการศึกษาใน
สวนยอยๆ ไดอีก 3 สวน คือ 

• การศึกษาทางดานสภาพทั่วไปของพื้นที่ 

• การวางผังนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ และออกแบบเบื้องตน
ของอูเรือ 

• การประมาณราคาคากอสราง 

ในสวนแรก คือ สวนของการศึกษาสภาพทั่วไปของพื้นที่นั้น ไดทําการศึกษา
สภาพที่ตั้งและลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา รวมทั้งศึกษาสภาพทางดานสมุทรศาสตรแล
วิศวกรรมชายฝงทะเล อันไดแก การพิจารณาขอมูลลม ขอมูลคล่ืน และการเคลื่อนตัวของตะกอน
ชายฝงของพื้นที่ ซ่ึงจากการศึกษาพบวา พื้นที่ที่วางแผนใหเปนนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอม
เรือขนาดเล็ก คือ พื้นที่ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง ขั้นที่ 2 ซ่ึงอยูในเขตนิคมอุตสาหกรรมทาเรือน้ําลึก
แหลมฉบัง จ.ชลบุรี พื้นที่ดังกลาวมีความเหมาะสมในเบื้องตน เนื่องจากสภาพทางกายภาพของพื้น
ที่นั้น เปนบริเวณชายฝงทะเลน้ําลึกซึ่งเหมาะแกการรองรับเรือที่จะมาเขาใชบริการที่ทําการตั้งเปา
หมายในการศึกษาครั้งนี้ที่ขนาด 8,000 ตันกรอส อีกทั้งสภาพคลื่นลมและการเคลื่อนตัวของตะกอน
ชายฝงก็อยูในเกณฑที่ยอมรับได นอกจากนี้ยังมีส่ิงอํานวยความสะดวกในการนําเรือเขาอูพรอมอยู
แลว เชน มีรองน้ําทางเดินเรือ ลึก 16 ม.รทก. กวาง 300 ม. ที่บริเวณปากทางเขารองน้ําและขยายเปน 
600 ม. ที่บริเวณปากทางเขาแองจอดเรือ (Basin) มีความยาวรองน้ําประมาณ 2,500 – 3,900 ม. นอก
จากนี้ยังมีเขื่อนกันคลื่น แองจอดเรือ และเครื่องหมายการเดินเรือ เปนตน 
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ในสวนของการวางผังนิคมอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ และออกแบบเบื้อง
ตนของอูเรือนั้น เนื่องจากผูใหบริการอูเรือสวนใหญของไทยมีปญหาในเรื่องพื้นที่ที่มีอยูอยางจํากัด
และตองจัดหาอุปกรณตางๆดวยตนเอง จึงทําใหอูเรือแตละอูมีตนทุนคาใชจายสูง อีกทั้งอูเรือแตละ
แหงก็ตั้งอยูอยางกระจัดกระจายริมฝงแมน้ําตางๆ คณะผูทําการศึกษาจึงไดมีแนวคิดในการวางผัง
เพื่อใหเกิดประโยชนใชสอยสูงสุด คือ จะใหมีการใชพื้นที่ใชสอยสวนกลางตลอดจนอุปกรณยกเรือ 
ระบบเคลื่อนยายเรือ อุปกรณยกของขนาดใหญ และอาคารตางๆรวมกันใหมากที่สุด และในสวน
สุดทาย คือ การศึกษาในสวนของการประมาณราคาคากอสรางเบื้องตน เปนการประมาณราคาจาก
โครงการกอสรางอูเรือตางๆที่มีลักษณะใกลเคียงกัน โดยนําราคาตอหนวยสําหรับงานชนิดตางๆมา
ปรับราคาใหเหมาะสมกับสถานที่ตั้งและสภาวะการณในปจจุบัน (ในขณะนั้น) ซ่ึงเบื้องตนไดทํา
การคํานวณราคาคากอสรางทั้งหมดของโครงการประมาณ 806,300,000 บาท 

 

 

 

 

 

 
 

 
 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

ในบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนการดําเนินการวิจัยในครั้งนี้วาประกอบดวยขั้นตอน
อะไรบาง นอกจากนี้ยังกลาวถึงวิธีการวิเคราะหขอมูล รวมไปถึงขอมูลที่จําเปนในการวิจัยและราย
ละเอียดในการเก็บรวบรวมขอมูลตางๆ 

3.1 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 

ขั้นตอนในการดําเนินการวิจัยในครั้งนี้ประกอบดวยข้ันตอนหลักๆ  ขั้นตอน ดังนี้ 

1) ทําการกําหนดปญหา เปาหมาย ผลที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย และขอบเขต
การวิจัย 

2) ทบทวนความรู ทฤษฎีที่เกี่ยวของ และงานวิจัยที่ผานมาในอดีต 

3) กําหนดวิธีการวิเคราะหขอมูล ซ่ึงจะไดกลาวรายละเอียดในหัวขอ 3.2 

4) รวบรวมขอมูลที่จําเปนในการวิจัย ซ่ึงจะไดกลาวรายละเอียดในหัวขอ 3.3 

5) ทําการวิเคราะหขอมูลที่ได 

6) สรุปผลการวิจัย และเสนอแนะขอคิดเห็นตางๆ 

3.2 วิธีการวิเคราะหขอมูล 

ในการศึกษาจะใชกระบวนการ Analytic Hierarchy Process (AHP) เปนกระบวน
การตัดสินใจคัดเลือกพื้นที่ตัวอยางที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปน
สถานที่กอสรางอูซอมเรือ โดยจะทําการศึกษากับพื้นที่ตัวอยางจํานวน 3 พื้นที่ ไดแก พื้นที่บริเวณ
อาวบางสะพาน อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ พื้นที่บริเวณอาวทองทาคว่ํา อ.ขนอม 
จ.นครศรีธรรมราช และสุดทายคอื พื้นที่บริเวณนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 
พื้นที่บริเวณที่ 1 และ 2 นั้น เปนพื้นที่ที่เคยมีการศึกษาเบื้องตนไวแลวใน “โครงการศึกษาการจัด
หาสถานที่เหมาะสมในการสรางอูเรือ” (เซาอี๊สทเอเชีย เทคโนโลยี จํากัด และคณะ, 2542) วาเปน
พื้นที่ที่มีความเหมาะสมในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือมากที่สุดเปนลําดับที่ 1 และ 2 ตาม
ลําดับ  สวนพื้นที่ที่ 3 นั้น เปนพื้นที่ที่ไดมีการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอู
เรือของประเทศไทยเมื่อป 2545 ที่ผานมา โดยในการศึกษาครั้งนี้จะทําการศึกษาแยกพิจารณาออก
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เปนกรณีการกอสรางอูซอมเรือขนาดตางๆ ไดแก อูซอมเรือขนาดเล็ก อูซอมเรือขนาดกลาง และอู
ซอมเรือขนาดใหญ ซ่ึงเกณฑการแบงขนาดของอูซอมเรือที่ใชในการศึกษาครั้งนี้แสดงไวในตารางที่ 
3.1 
 
ตารางที่ 3.1 การแบงขนาดของอูเรือเพื่อใชในการศึกษาครั้งนี้ 
 

ขนาดของอูเรือ รองรับเรือขนาด 
  (GRT.) 

เล็ก ไมเกิน 500 
กลาง 500 - 4,000 
ใหญ เกินกวา 4,000 

 
หมายเหตุ:    ขนาดของอูเรืออางอิงจากใน วารสารการพาณิชยนาวี (อูเรือ-น้ําซึมบอทราย)       โดย

ยงยุทธ  ศุภะกะลิน, เมษายน 2542, หนา 53 

และดังที่ไดกลาวไวแลวในหัวขอของขอบเขตของการวิจัยวา ในการศึกษาครั้งนี้
จะเลือกทําการศึกษาเฉพาะกรณีการกอสรางอูซอมเรือที่เลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอยเทา
นั้น เนื่องจากในการออกแบบแบบสอบถามเพื่อทําการวิเคราะหดวยกระบวนการ AHP นั้น หากจะ
ทําการศึกษาใหครบทุกประเภทของระบบ Dry Docking จะทําใหแบบสอบถามมีจํานวนหนาคอน
ขางมาก ซ่ึงสงผลตอความไมสะดวกในการตอบแบบสอบถามของผูใหขอมูลเปนอยางมาก สวน
เหตุผลของการเลือกศึกษาระบบ Dry Docking แบบอูลอยนั้น เนื่องจากจากรายละเอียดของรายชื่ออู
ตอและซอมเรือที่ปรากฏอยูในภาคผนวก ญ ของ “แนวทางการพัฒนาศักยภาพอูตอเรือและซอมเรือ 
(2540)” และในรางรายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง (2545) สามารถสรุปไดวาระบบ Dry Docking ที่อูซอมเรือในประเทศไทย
นิยมใชกันมากที่สุด คือ ระบบ Dry Docking แบบคานเรือ และแบบอูลอย โดยที่จากขอมูลอูตอเรือ
และซอมเรือจํานวนทั้งสิ้น 18 อู พบวาจะใชระบบ Dry Docking แบบคานเรืออยูจํานวน 9 อู จะใช
ระบบ Dry Docking แบบอูลอยจํานวน 3 อู ใชทั้งคานเรือรวมกับอูลอยมีจํานวน 4 อู และใชระบบ 
Dry Docking ประเภทอื่นๆอีกจํานวน 2 อู ดังนั้นจึงทําการพิจารณาเปรียบเทียบคุณสมบัติตางๆของ
คานเรือและอูลอยดังตารางที่ 3.2 ซ่ึงจะพบวาเมื่อเปรียบเทียบกันแลวอูลอยนาจะมีความเหมาะสม
ในการศึกษามากกวา ดังนั้นจึงเลือกทําการศกึษาระบบ Dry Docking แบบอูลอยในการศึกษานี้ 
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ตารางที่ 3.2 เปรียบเทียบคุณสมบัติของระบบ Dry Docking แบบคานเรือและอูลอย 
 

คุณสมบัติท่ีพิจารณา คานเรือ อูลอย 
1.ความสามารถในการยก
เรือไดหนักที่สุด 

ประมาณ 8,000 ตัน ประมาณ 120,000 ตัน 

2.การขยายขนาดใน
อนาคต 

ไมสามารถทําได ทําไดโดยการเพิ่มขนาดอูลอย
ทางยาวจะสะดวกกวาทาง
ดานกวาง 

3.ขนาดพื้นที่หนาทา ใชเทากับความกวางของคาน
เรือ 

ใชนอย เฉพาะจุดที่ใชสะพาน
เชื่อมลงอูเทานั้น 

4.ความเปนไปไดในการ
ยายที่ตั้งอู 

ไมสามารถทําได เนื่องจากเปน
โครงสรางทางวิศวกรรมโยธา
ที่ยึดติดกับพื้นดิน 

สามารถเคลื่อนยายตัวเองได
สะดวก 

  

สําหรับเหตุผลในการเลือกใชวิธีการ AHP เปนกระบวนการตัดสินใจคัดเลือกพื้นที่
ที่เหมาะสมทางดานปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือนั้น เนื่องจากวิธี
การ AHP  เปนกระบวนการตัดสินใจที่มีจุดเดนหลายอยาง เชน 

• เปนกระบวนการที่สามารถแยกโครงสรางที่ซับซอนออกมาเปนสวนๆ เพื่อให
งายตอความเขาใจ 

• สามารถใชกับองคประกอบที่มีสวนเชื่อมโยงกัน ไมวาจะเปนในรูปแบบไหนก็
ตาม 

• มีโครงสรางของกระบวนการที่คลายคลึงกับกระบวนการคิดของมนุษย ซ่ึงทํา
ใหงายตอการเขาใจและการนําไปใชงาน 

• สามารถนําเอาปจจัยที่เปนทั้งนามธรรมและรูปธรรมมาวินิจฉัยไดอยางมีความ
สอดคลองและมีเหตุผล 

• พิจารณาถึงลําดับความสําคัญเปรียบเทียบของปจจัยตางๆในระบบ และชวยให
ผูตัดสินใจเลือกทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดตรงตามเปาหมาย 
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• สามารถใชไดทั้งบุคคลธรรมดาและหมูคณะ 

• สามารถตรวจสอบดูวา การวินิจฉัยหาลําดับความสําคัญมีเหตุผลสอดคลองกัน
หรือไม 

ปจจุบันมีการนําวิธีการ AHP มาใชในการชวยตัดสินใจสําหรับโครงการตางๆ มาก
มาย ยกตัวอยาง เชน  

Burdurlu และ Ejder (2003) ไดใชวิธีการ AHP ในการคัดเลือกหาพื้นที่ที่เหมาะสม
เพื่อกอสรางโรงงานอุตสาหกรรมผลิตเฟอรนิเจอรในประเทศตุรกี ซ่ึงมีพื้นที่ทางเลือกอยู 5 พื้นที่ 
และพิจารณาคัดเลือกภายใตปจจัย 4 ปจจัย ไดแก อัตราการขยายตัวของประชากรในพื้นที่ ความยาก
งายในการคมนาคมขนสงเขา-ออกพื้นที่ ปริมาณแรงงานมีฝมือในพื้นที่ และความพรอมของแหลง
วัตถุดิบในพื้นที่ 

Chavarria (2002) ไดทํ าการศึกษาเพื่ อคัด เลือกระบบการจัดการคมนาคม 
(Transportation System Management) ที่ดีที่ สุดสําหรับเมือง Champaign มลรัฐ Illinois ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ระหวางการจัดการการจอดรถ (Parking Management) กับการปรับปรุงระบบขนสง
มวลชนใหมีประสิทธิภาพดีขึ้น โดยมีเปาหมายเพื่อลดปญหาจราจรและลดมลพิษซึ่งเกิดจากการ
จราจร โดยมีปจจัยที่พิจารณา 5 ปจจัย คือ การเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม การเขาถึงไดสะดวกของผูใช
รถใชถนน ปริมาณยวดยานที่ลดลง มูลคาการลงทุน การเปนศูนยกลางการกระจายสินคาและบริการ 

Atthirawong และ  MacCarthy (2001) ได ใช วิ ธี ก าร  AHP ในการคั ด เลื อกห า
ประเทศที่เหมาะสมที่สุดในภูมิภาคเอเชีย เพื่อการลงทุนอุตสาหกรรมขามชาติ โดยแบงระดับช้ัน
ของการตัดสินใจออกเปน 4 ระดับ ซ่ึงในระดับชั้นที่ 2 ซ่ึงเปนระดับชั้นของปจจัยหลักในการ
พิจารณานั้น ประกอบดวย คาใชจายและตนทุนที่จะเกิดขึ้นทั้งหมด คุณภาพของผลิตภัณฑ และ
ระยะเวลาที่ใชในการกระจายผลิตภัณฑสูตลาด 

Domanski และ Kondrasiuk (1998) ไดทําการศึกษาเพื่อหาอัตราการเปลี่ยนแปลง
อัตราดอกเบี้ยเงินฝากที่เหมาะสมที่สุดสําหรับธนาคารแหงหนึ่งในประเทศโปแลนด โดยพิจารณา
ปจจัย 4 ปจจัย คือ อัตราดอกเบี้ยเงินฝากของธนาคารคูแขง ภาวะทางการตลาด แผนการเงินของ
ธนาคาร และราคาสินทรัพยของธนาคาร 

สวนวิธีการตัดสินใจวิธีอ่ืนๆ นอกเหนือจากวิธีการ AHP นั้น ที่ไดรับความนิยมมี
อยูอีก 2-3 วิธี  แตวิธีที่สําคัญที่ไดรับความนิยมใกลเคียงกันกับวิธี AHP คือ วิธี Delphi ซ่ึงเปนวิธีการ
ตัดสินใจที่ตองกระทําโดยคณะกรรมการที่มีความชํานาญในเรื่องนั้นๆ โดยที่กระบวนการของวิธี 
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Delphi จะเริ่มตนจากการรวมกันพิจารณาตัดสินใจของคณะกรรมการ จากนั้นผูทําการศึกษาตองนํา
ผลที่ไดมาสรุปเพื่อสงกลับใหคณะกรรมการตรวจสอบดูวาเห็นดวยกับผลสรุปหรือไม จากนั้นนํา
ผลสรุปมาพิจารณาหาตัวชี้วัดที่เหมาะสม จากนั้นจึงสงผลสรุปพรอมตัวชี้วัดใหคณะกรรมการ
พิจารณาอีกครั้งหนึ่ง วิธีการ Delphi นั้นจะตองดําเนินการใหคณะกรรมการพิจารณาตอบแบบสอบ
ถามประมาณ 3-4 คร้ัง ซ่ึงทําใหกระบวนการตัดสินใจโดยวิธี Delphi จะใชระยะเวลานานกวาวิธี 
AHP ซ่ึงเปนจุดดอยที่เห็นไดชัดของวิธีการ Delphi  

แตหากมุงประเด็นมายังวิธีการคัดเลือกพื้นที่โครงการที่ เหมาะสม  (Suitable 
Location Selection) ในปจจุบันมีวิธีการหนึ่งที่ได รับความนิยม  คือ วิธีการวิเคราะห เชิงพื้นที่ 
(Spatial Analysis) ซ่ึงเปนวิธีการที่ใชขอมูลเชิงพื้นที่ตางๆ เชน ขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS 
Data) ขอมูลภาพถายดาวเทียม ขอมูลการใชประโยชนที่ดิน เปนตน นํามาทําใหอยูในอัตราสวน 
(Scale) เดียวกัน แลวนํามาซอนทับ (Overlay) เพื่อวิเคราะหดูวาพื้นที่ใดที่มีคุณสมบัติตรงตามวัตถุ
ประสงคที่ตั้งไวสําหรับการศึกษามากที่สุด ขอเสียของวิธีการนี้ คือ ขอมูลเชิงพื้นที่ตางๆ เปนขอมูล
ที่ทําการเก็บรวบรวมไดยาก โดยเฉพาะขอมูลภาพถายดาวเทียม ซ่ึงสวนใหญมีราคาแพงมาก 

จากที่กลาวมาขางตน พบวา วิธีการ AHP นั้นเปนวิธีการตัดสินใจที่ใหผลเช่ือถือได
ในระดับที่นาพอใจ เนื่องจากมีโครงสรางการคํานวณที่ชัดเจน และมีการตรวจสอบความสอดคลอง
กันของขอมูล อีกทั้งยังเปนวิธีการตัดสินใจที่ใชงานงายและไดรับความนิยมมากที่สุดวิธีหนึ่ง 
ประกอบกับมีวิธีการตัดสินใจวิธีการอื่นๆที่เปนตัวเลือกไมมากนัก เมื่อพิจารณาขอดีและขอเสียโดย
รวมแลวจึงเลือกใชวิธีการ AHP ในการศึกษาครั้งนี้ 

ขั้นตอนแรกในการวิเคราะหดวยกระบวนการ AHP นั้น จะตองเริ่มจากการสราง
แผนภูมิระดับชั้นเพื่อใชในการศึกษา ซ่ึงแผนภูมิระดับชั้นที่ใชในการศึกษาครั้งนี้จะแสดงไวในรูปที่ 
3.1 จากรูปที่ 3.1 สามารถอธิบายไดวา ในระดับชั้นที่ 1 ซ่ึงเปนระดับชั้นเปาหมายของการศึกษานั้น 
ในการศึกษาครั้งนี้กําหนดเปาหมายไววา “การคัดเลือกพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัยทาง
กายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ” จากนั้นในระดับชั้นที่ 2 จะเปนระดับชั้นของ
เกณฑหรือปจจัยที่ใชในการคัดเลือก ซ่ึงเกณฑที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ คือ ปจจัยทางกายภาพจํานวน 
8 ปจจัย ไดแก 

ปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 

ปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 

ปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 



                                                                                                                              45

ปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

ปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 

ปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 

ปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ 

ปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

เหตุผลของการเลือกศึกษาปจจัยทางกายภาพจํานวน 8 ปจจัยขางตน เนื่องจาก ใน
การศึกษาความเหมาะสมในการกอสรางอูเรือโดยสวนใหญ จะเลือกทําการศึกษาปจจัยทางกายภาพ 
8 ปจจัยดังกลาว ยกตัวอยางเชน โครงการศึกษาการจัดหาสถานที่ที่เหมาะสมในการสรางอูเรือ ซ่ึง
ทําการศึกษาโดย บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ โดยเสนอตอสํานักงานคณะ
กรรมการสงเสริมพาณิชยนาวีในป 2542 โครงการการศึกษาความเหมาะสมของโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ซ่ึงทําการศึกษาโดย บริษัท เซาอี๊สทเอเซียเทคโนโลยี จํากัด และคณะ 
โดยเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวีในป 2543 โครงการศึกษาความเปนไปได
ในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ซ่ึงทําการศึกษาโดย บริษัท ซีซีไอวี จํากัด และ
สถาบันพาณิชยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยเสนอตอสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชย
นาวีในป 2545 เปนตน ประกอบกับขอมูลทุติยภูมิปจจัยทางกายภาพของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่
ที่สามารถเก็บรวบรวมขอมูลไดตรงกันทั้งสามพื้นที่นั้น มีจํานวนทั้งส้ิน 8 ปจจัยดังกลาว ซ่ึงความ
สําคัญและความจําเปนในการพิจารณาปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัยตอการเลือกสถานที่กอสรางอู
ซอมเรือไดแสดงไวแลวในหัวขอที่ 2.1.2 

ในระดับชั้นของปจจัยทางกายภาพนี้เองที่ใชในการตรวจสอบหาความสอดคลอง
กันของขอมูล โดยการคํานวณหาคา Consistency Ratio (CR) ซ่ึงคา CR ที่คํานวณไดจะตองมีคาไม
เกิน 0.10 (เนื่องจากปจจัยทางกายภาพมีจํานวนมากกวา 5 ปจจัย) สวนระดับชั้นสุดทาย คือ ระดับ
ช้ันของทางเลือก ในที่นี้ คือ พื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่นั่นเอง 
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3.3 ขอมูลและการเก็บรวบรวมขอมูล 

ขอมูลที่จําเปนในการวิจัยประกอบดวยขอมูล 2 สวน คือ ขอมูลปฐมภูมิ และขอมูล
ทุติยภูมิ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ขอมูลปฐมภูมิ ไดแก ขอมูลการตอบแบบสอบถามจากเจาของอูเรือซ่ึงเปนกลุมเปา
หมายในการศึกษาครั้งนี้ โดยจะดําเนินการเก็บขอมูลแบบสอบถามเฉพาะอูเรือ ภายในเขตจังหวัด
กรุงเทพฯ และจังหวัดใกลเคียง 12 อู (เพื่อความสะดวกในการเดินทางไปเก็บขอมูลและสัมภาษณ ณ 
สถานที่จริง) ใหทําการใหคะแนนเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย และ
ทําการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย ทั้งนี้เพื่อนํามาเปนขอมูลในการคัดเลือกพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัยทาง
กายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ ดวยเทคนิคการคัดเลือกแบบ AHP 

สําหรับอูเรือที่ทําการศึกษาทั้ง 12 อูนั้น คัดเลือกมาจากอูเรือจํานวน 18 อู ที่ปรากฏ
รายช่ืออยูในรายชื่ออูตอและซอมเรือที่ปรากฏอยูในภาคผนวก ญ ของ “แนวทางการพัฒนาศักยภาพ
อูตอเรือและซอมเรือ (2540)” และในรางรายงานฉบับสมบูรณโครงการศึกษาความเปนไปไดในการ
จัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง (2545) ซ่ึงจากขอบเขตการศึกษาที่กําหนดวาจะทําการเก็บ
ขอมูลแบบสอบถามเฉพาะอูเรือที่มีที่ตั้งอยูในจังหวัดกรุงเทพฯและปริมณฑลเทานั้น เนื่องจาก 3 ใน 
18 อูนั้น มีที่ตั้งนอกขอบเขตที่กําหนดไว คือ มีที่ตั้งอยูใน จ.ชลบุรี 2 อู และ จ.ตรัง 1 อู ทําใหเหลืออู
เรือที่จะตองทําการศึกษาในเบื้องตน 15 อู หลังจากนั้นจึงทําการติดตอไปยังอูเรือท้ัง 15 อูถึงความ
เปนไปไดและความสะดวกในการขอเขาพบเพื่อทําการสํารวจขอมูลแบบสอบถาม ปรากฏวามีอูเรือ
จํานวน 3 อูที่ไมสะดวกจะใหขอมูล ดังนั้นจึงเหลืออูเรือที่ทําการศึกษาในครั้งนี้จํานวน 12 อู ดังมี
รายละเอียดแสดงไวในตารางที่ 3.3 และภาคผนวก ง ซ่ึงจะพบวาอูเรือทั้ง 12 อูนั้น จัดอยูในอูเรือ
ขนาดกลางจํานวน 6 อู และอูเรือขนาดใหญจํานวน 6 อู สวนอูเรือขนาดเล็กนั้นจะมีที่ตั้งอยูในภาค
ใตและภาคตะวันออกเทานั้น 

แบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ จะแบงออกเปน 3 สวนหลัก ไดแก สวนที่ 1 
เปนการจับคูเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย สวนที่ 2 เปนการจับคู
เปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางทั้งสามพื้นที่ภายใตปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย 
โดยแยกการศึกษาออกเปนกรณีอูเรือขนาดเล็ก กลาง และใหญ และสวนที่ 3 เปนการสอบถามขอ
มูลสวนตัวของผูใหขอมูล ซ่ึงแบบสอบถามที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ไดแสดงไวในภาคผนวก ข สวน
ขอมูลดิบที่ไดจากการตอบแบบสอบถามแสดงไวในภาคผนวก ค  
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เนื่องจากแบบสอบถามในการศึกษาครั้งนี้มีจํานวนหนาคอนขางมาก ดังนั้นในการ
สํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลแบบสอบถามในสวนนี้ จึงใชวิธีการเดินทางไปเพื่อสัมภาษณและ
สํารวจขอมูลจากเจาของอูเรือหรือผูใหขอมูล ณ อูเรือนั้นๆ ดวยตัวเอง เพื่อความมั่นใจวาผูใหขอมูล
เขาใจวัตถุประสงคการวิจัยและวิธีการตอบแบบสอบถามที่ถูกตอง  

สวนขอมูลทุติยภูมิที่จําเปนสําหรับการศึกษาครั้งนี้ ไดแก ขอมูลปจจัยทางกายภาพ
ทั้ง 8 ปจจัยของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบในการตอบแบบสอบถามของ
เจาของอูเรือทั้ง 12 อู 
 
ตารางที่ 3.3 รายละเอยีดอูเรือเปาหมายที่จะทําการสงแบบสอบถามในการศึกษาครั้งนี้ 
 

ลําดับท่ี ชื่ออูเรือ 
ระบบ Dry Docking 
ขนาดใหญท่ีสุดท่ีใช 

1 อิตัลไทยมารีน จํากัด อูลอย 
2 เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด (มหาชน) อูลอย 
3 มารซัน จํากัด อ่ืนๆ 
4 หะรินพาณิชย จํากัด สลิปเวย 
5 สหายสันต จํากัด สลิปเวย 
6 แอลพีเอ็นอูเรือและวิศวกรรม จํากัด อูลอย 
7 อูเรือวังเจา จํากัด อูลอย 
8 ไทยอินเตอรเนชันแนลด็อคยารด จํากัด สลิปเวย 
9 อูเรือบางลําภูลาง จํากัด สลิปเวย 
10 เอส อี เอ ชิปยารด จํากัด อูลอย 
11 อูเรือกรุงเทพ จํากัด อูแหง 
12 พี เอส พี มารีน จํากัด สลิปเวย 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.1 แผนภูมิระดับชั้นที่ใชในการวิเคราะหหาพื้นที่ตัวอยางที่มีความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ 

 

การคัดเลือกพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางดานปจจัยทาง
กายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ

สภาพภูมิ
ประเทศ 

สภาพคลื่น
ลม

ระดับน้ําขึ้น-
น้ําลง 

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง

ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

เกณฑหรือปจจัยที่ใช
ในการคัดเลือก 

ขนาดของ
พื้นที่

ระดับความลึก
ของพื้นทองน้ํา

ปญหาหรือเปาหมาย 

พื้นที่ที่ 1 อาวบาง-
สะพาน จ.ประจวบฯ 

พื้นที่ที่ 2 อาวทองทาคว่ํา 
จ.นครศรีธรรมราช 

พื้นที่ที่ 3 นิคมอุตสาหกรรม
แหลมฉบัง จ.ชลบุรี 

ทางเลือก

ระยะทางใกล-ไกล
จากแหลงกิจกรรม
ตางๆ 
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บทที่  4 
การวิเคราะหขอมูล 

ในบทนี้จะเปนการวิเคราะหขอมูลดวยวิธีการ AHP เพื่อทําการคํานวณหาลําดับ
ความสําคัญของปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัยวาแตละปจจัยมีลําดับความสําคัญมากนอยเปนลําดับ
อยางไร จากนั้นจึงทําการคํานวณหาพื้นที่ตัวอยางที่มีความเหมาะสมมากที่สุดเมื่อพิจารณาภายใต
ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย ในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

4.1 การวิเคราะหหาลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือกสถานที่กอ
สรางอูซอมเรือ 

จากขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพในลักษณะการเปรยีบ
เทียบแบบเปนคูๆในแบบสอบถามของเจาของอูเรือทั้ง 12 อูนั้น จะนํามาคํานวณหาคา % ความ
สําคัญและลําดับความสําคัญของแตละปจจัยสําหรับแตละชุดขอมูลดวยวิธีการ AHP ซ่ึงสามารถ
แสดงผลการคํานวณไดดังตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1  

จากตารางที่ 4.1 พบวาเมื่อทําการคํานวณหาคา CR เพื่อตรวจสอบความสอดคลอง
กันของขอมูล พบวาขอมูลการตอบแบบสอบถามของอูเรือที่ 10, 11, 12 ไมมีความสอดคลองกัน
ของขอมูล เนื่องจากคา CR ที่คํานวณไดมีคาเกินกวาเกณฑที่กําหนด คือ 0.10 (ในกรณีที่ปจจัยที่
พิจารณามีจํานวนเกินกวา 5 ปจจัย คา CR ที่ไดตองไมเกิน 0.10) ดังนั้นในการศึกษาขั้นตอนตอๆไป
จึงเหลือขอมูลที่จะทําการศึกษาทั้งสิ้น 9 ชุดขอมูล 

 ขอมูลการตอบแบบสอบถามจากเจาของอูเรือทั้ง 9 ชุดขอมูลที่จะนํามาทําการ
ศึกษาตอไปนั้น สามารถสรุปขนาดของอูเรือของแตละชุดขอมูล โดยการพิจารณาถึงเรือขนาดใหญ
ที่สุดที่สามารถรองรับได ดังตารางที่ 4.2 

 



ตารางที่ 4.1 ผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย 
ปจจัยที่ อูเรือที่ 1 อูเรือที่ 2 อูเรือที่ 3 อูเรือที่ 4 อูเรือที่ 5 อูเรือที่ 6 

  % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ 
  สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ 
1.ระยะทางใกล-ไกลจาก 5.69 7 3.06 8 13.03 5 5.67 8 6.85 8 6.51 4 
แหลงกิจกรรมตางๆ                     
2.สภาพภูมิประเทศ 13.03 3 12.58 6 15.69 2 10.94 6 8.53 6 17.75 3 
3.สภาพคลื่นลม 11.81 4 12.84 5 8.18 7 19.59 2 14.16 3 6.74 6 
4.ระดับน้ําขึ้น-ลง 7.45 6 14.92 3 10.35 6 13.78 3 7.35 7 5.33 8 
5.อัตราการเคลื่อนที่ 3.54 8 11.71 7 3.49 8 6.79 7 18.11 2 2.37 7 
ของตะกอนชายฝง                     
6.ความพรอมของระบบ 23.10 2 15.07 2 20.36 1 11.45 4 9.01 5 32.08 2 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม                         
7.ขนาดของพื้นที่ 27.37 1 14.44 4 14.44 4 11.03 5 13.87 4 22.17 1 
8.ระดับความลึก 8.01 5 15.37 1 14.47 3 20.74 1 22.13 1 7.06 5 
ของพื้นทองน้ํา                         

λmax 8.69   8.45   8.60   8.45   8.52   8.96   
CI จากการคํานวณ 0.10   0.06   0.09   0.06   0.07   0.14   

CI สุม 1.4   1.4   1.4   1.4   1.4   1.4   
CR 0.07   0.05   0.06   0.05   0.05   0.10   
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ตารางที่ 4.1 ผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (ตอ) 
ปจจัยที่ อูเรือที่ 7 อูเรือที่ 8 อูเรือที่ 9 อูเรือที่ 10 อูเรือที่ 11 อูเรือที่ 12 

  % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ 
  สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ 
1.ระยะทางใกล-ไกลจาก 31.84 1 33.56 1 10.35 4 9.90 5 7.60 8 13.51 4 
แหลงกิจกรรมตางๆ                      
2.สภาพภูมิประเทศ 11.74 4 14.94 3 10.14 5 11.59 1 11.63 5 15.04 3 
3.สภาพคลื่นลม 5.01 5 2.84 8 9.93 6 8.48 8 10.84 6 3.58 6 
4.ระดับน้ําขึ้น-ลง 3.05 7 3.73 7 6.71 7 9.36 6 8.21 7 2.21 8 
5.อัตราการเคลื่อนที่ 2.86 8 5.12 6 6.11 8 8.64 7 12.00 4 2.58 7 
ของตะกอนชายฝง                      
6.ความพรอมของระบบ 14.53 3 21.25 2 20.22 2 11.48 2 18.34 1 17.69 2 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม                         
7.ขนาดของพื้นที่ 27.38 2 10.97 4 20.27 1 11.44 3 15.35 3 33.78 1 
8.ระดับความลึก 3.60 6 7.59 5 16.28 3 11.23 4 16.02 2 11.61 5 
ของพื้นทองน้ํา                         

λmax 9.10   8.26   8.17   10.26   18.17   10.72   
CI จากการคํานวณ 0.16   0.04   0.02   0.32   1.45   0.39   

CI สุม 1.4   1.4   1.4   1.4   1.4   1.4   
CR 0.10   0.03   0.02   0.23   1.04   0.28   
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ตารางที่ 4.2 สรุปขนาดของอูเรือที่ทําการศึกษา 
 

อูเรือท่ี ขนาดของอูเรือ (GRT.) 
1 1,000 
2 1,000 
3 5,000 
4 2,000 
5 6,000 
6 800 
7 9,000 
8 8,000 
9 5,000 

 

จากนั้นทําการใหคะแนนปจจัยทางกายภาพตางๆเรียงตามลําดับความสําคัญดังนี้ 
คือ ปจจัยที่มีลําดับความสําคัญเปนลําดับที่ 1 จะไดคะแนน 8 คะแนน ปจจัยที่มีลําดับความสําคัญ
เปนลําดับที่ 2 จะไดคะแนน 7 คะแนน ลําดับที่ 3 ได 6 คะแนน เรียงลําดับคะแนนเชนนี้เร่ือยไปถึง
ปจจัยที่มีลําดับความสําคัญเปนลําดับสุดทาย คือ ลําดับที่ 8 จะไดคะแนน 1 คะแนน เมื่อทําการให
คะแนนเรียบรอยแลวจะไดผลดังตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.2 ซ่ึงเมื่อทําการรวมคะแนนของแตละ
ปจจัยรวมทุกชุดขอมูลแลว พบวาปจจัยที่ 6 (ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม) จะมีคะแนนรวมสูงสุดเทากับ 59 คะแนน (18.21 %) หมายถึงเมื่อพิจารณาผลการตัดสิน
ใจของกลุมตัวอยางทั้งหมดแลว ปจจัยดังกลาวเปนปจจัยทางกายภาพที่มีความสําคัญสูงที่สุดในการ
ประกอบการตัดสินใจคัดเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือที่เหมาะสม รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 7 
(ขนาดของพื้นที่)ไดคะแนนรวม 54 คะแนน (16.67 %) ปจจัยที่ 8 (ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา)ได
คะแนนรวม 52 คะแนน  (16.05 %)  ปจจัยที่ 2 (สภาพภูมิประเทศ) ไดคะแนนรวม 43 คะแนน 
(13.27 %) ปจจัยที่ 3 (สภาพคลื่นลม) ไดคะแนนรวม 36 คะแนน (11.11 %) ปจจัยที่ 1 (ระยะทาง
ใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ) ไดคะแนนรวม 33 คะแนน (10.19 %) ปจจัยที่ 4 (ระดับน้ําขึ้น-
น้ําลง) ไดคะแนนรวม 28 คะแนน (8.64 %) และปจจัยที่ 5 (อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง) 
ไดคะแนนรวม 19 คะแนน (5.86 %) ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.3 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพเมื่อพิจารณาขอมูลรวมทุกอู 
 

หลังจากนั้นทําการพิจารณาลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพโดยแยกเปน
แตละขนาดอูเรือ ซ่ึงจากตารางที่ 4.2 สามารถแยกขอมูลแบบสอบถามเปนขอมูลอูเรือขนาดกลาง
จํานวน 4 อู (อูที่ 1, 2, 4, 6) และอูเรือขนาดใหญจํานวน 5 อู (อูที่ 3, 5, 7, 8, 9) สามารถสรุปคะแนน
ความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ ในมุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญไดดังตารางที่ 4.4 และรูป
ที่ 4.3 และคะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ ในมุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลางไดดัง
ตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.4 

จากตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.3 พบวาในมุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญนั้น 
ปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือมากที่สุด คือ ปจจัยที่ 6 (ความ
พรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม) จะมีคะแนนรวมสูงสุดเทากับ 32 คะแนน 
(17.78 %) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 7 (ขนาดของพื้นที่)ไดคะแนนรวม 30 คะแนน (16.67 %) ปจจัยที่ 
8 (ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา)ไดคะแนนรวม 27 คะแนน (15 %)  ปจจัยที่ 1 (ระยะทางใกล-ไกล
จากแหลงกิจกรรมตางๆ) ไดคะแนนรวม 26 คะแนน (14.44 %) ปจจัยที่ 2 (สภาพภูมิประเทศ) ได
คะแนนรวม 25 คะแนน (13.89 %) ปจจัยที่ 3 (สภาพคลื่นลม) ไดคะแนนรวม 16 คะแนน (8.89 %) 
ปจจัยที่ 5 (อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง) ไดคะแนนรวม 13 คะแนน (7.22 %) และปจจัยที่ 
4 (ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง) ไดคะแนนรวม 11 คะแนน (6.11 %) ตามลําดับ 

ปจจัย
อูเรือที่ 1 อูเรือที่ 2 อูเรือที่ 3 อูเรือที่ 4 อูเรือที่ 5 อูเรือที่ 6 อูเรือที่ 7 อูเรือที่ 8 อูเรือที่ 9 รวม %

1.ระยะทางใกล-ไกลจาก 2 1 4 1 1 3 8 8 5 33 10.19
แหลงกิจกรรมตางๆ
2.สภาพภูมิประเทศ 6 3 7 3 3 6 5 6 4 43 13.27

3.สภาพคลื่นลม 5 4 2 7 6 4 4 1 3 36 11.11

4.ระดับนํ้าขึ้น-ลง 3 6 3 6 2 2 2 2 2 28 8.64

5.อัตราการเคลื่อนที่ 1 2 1 2 7 1 1 3 1 19 5.86
ของตะกอนชายฝง
6.ความพรอมของระบบ 7 7 8 5 4 8 6 7 7 59 18.21
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม
7.ขนาดของพื้นท่ี 8 5 5 4 5 7 7 5 8 54 16.67

8.ระดับความลึก 4 8 6 8 8 5 3 4 6 52 16.05
ของพื้นทองนํ้า

คะแนนความสําคัญ
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ตารางที่ 4.4 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญ) 
 

ปจจัย คะแนนความสําคัญ    
  อูเรือท่ี 3 อูเรือท่ี 5 อูเรือท่ี 7 อูเรือท่ี 8 อูเรือท่ี 9 รวม % ลําดับความสําคัญ
1.ระยะทางใกล-ไกลจาก 4 1 8 8 5 26 14.44 4 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
2.สภาพภูมิประเทศ 7 3 5 6 4 25 13.89 5 
          
3.สภาพคลื่นลม 2 6 4 1 3 16 8.89 6 
          
4.ระดับน้ําขึ้น-ลง 3 2 2 2 2 11 6.11 8 
          
5.อัตราการเคลื่อนที่ 1 7 1 3 1 13 7.22 7 
ของตะกอนชายฝง         
6.ความพรอมของระบบ 8 4 6 7 7 32 17.78 1 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
7.ขนาดของพื้นที่ 5 5 7 5 8 30 16.67 2 
          
8.ระดับความลึก 6 8 3 4 6 27 15.00 3 
ของพื้นทองน้ํา         

จากตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.4 พบวาในมุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลางนั้น 
ปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือมากที่สุด คือ ปจจัยที่ 6 (ความ
พรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม) จะมีคะแนนรวมสูงสุดเทากับ 27 คะแนน 
(18.75 %) รองลงมาไดแก ปจจัยที่ 8 (ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา)ไดคะแนนรวม 25 คะแนน 
(17.36 %)  ปจจัยที่ 7 (ขนาดของพื้นที่)ไดคะแนนรวม 24 คะแนน (16.67 %) ปจจัยที่ 3 (สภาพคลื่น
ลม) ไดคะแนนรวม 20 คะแนน (13.89 %) ปจจัยที่ 2 (สภาพภูมิประเทศ) ไดคะแนนรวม 18 คะแนน 
(12.50 %) ปจจัยที่ 4 (ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง) ไดคะแนนรวม 17 คะแนน (11.81 %) ปจจัยที่ 1 (ระยะ
ทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ) ไดคะแนนรวม 7 คะแนน (4.86 %) และปจจัยที่ 5 (อัตราการ
เคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง) ไดคะแนนรวม 6 คะแนน (4.17 %) ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.5 คะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพ (มุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลาง) 
 

ปจจัย คะแนนความสําคัญ       
  อูเรือท่ี 1 อูเรือท่ี 2 อูเรือท่ี 4 อูเรือท่ี 6 รวม % ลําดับความสําคัญ 
1.ระยะทางใกล-ไกลจาก 2 1 1 3 7 4.86 7 
แหลงกิจกรรมตางๆ        
2.สภาพภูมิประเทศ 6 3 3 6 18 12.50 5 
         
3.สภาพคลื่นลม 5 4 7 4 20 13.89 4 
         
4.ระดับน้ําขึ้น-ลง 3 6 6 2 17 11.81 6 
         
5.อัตราการเคลื่อนที่ 1 2 2 1 6 4.17 8 
ของตะกอนชายฝง        
6.ความพรอมของระบบ 7 7 5 8 27 18.75 1 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม        
7.ขนาดของพื้นที่ 8 5 4 7 24 16.67 3 
         
8.ระดับความลึก 4 8 8 5 25 17.36 2 
ของพื้นทองน้ํา               
 

4.2 การคัดเลือกพื้นท่ีตัวอยางที่มีความเหมาะสมมากที่สุดในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอม
เรือ 

เมื่อทําการคํานวณหา % ความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละปจจัยในขอมูล
แตละชุดขอมูลจากหัวขอ 4.1 ไดแลว ขั้นตอนตอไปจะทําการวิเคราะหหาคา % ความเหมาะสมทาง
ดานปจจัยทางกายภาพของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่ดวยวิธีการ AHP ซ่ึงไดผลการจัดลําดับความ
เหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่เมื่อพิจารณารวมทุกปจจัยทางกายภาพไดดังตารางที่ 4.6 ถึง 
ตารางที่ 4.8 และรูปที่ 4.5 ถึงรูปที่ 4.7 

 

 

 





ตารางที่ 4.6 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่เมื่อพิจารณาภายใต ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาด
ใหญ) 

 
พื้นที่ที่ อูเรือที่ 1 อูเรือที่ 2 อูเรือที่ 3 อูเรือที่ 4 อูเรือที่ 5 อูเรือที่ 6 อูเรือที่ 7 อูเรือที่ 8 อูเรือที่ 9 

  % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ 
  สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ 
1.อาวบางสะพาน 18.75 3 27.22 3 25.45 2 23.27 3 23.83 3 27.23 3 19.97 3 28.56 2 27.81 3 
2.อาวทองทาคว่ํา 29.58 2 36.08 2 18.46 3 33.48 2 37.96 2 33.25 2 25.03 2 24.85 3 29.41 2 
3.แหลมฉบัง 51.67 1 36.71 1 56.09 1 43.25 1 38.21 1 39.52 1 55.00 1 46.59 1 42.78 1 

 
ตารางที่ 4.7 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาด
กลาง) 

 
พื้นที่ที่ อูเรือที่ 1 อูเรือที่ 2 อูเรือที่ 3 อูเรือที่ 4 อูเรือที่ 5 อูเรือที่ 6 อูเรือที่ 7 อูเรือที่ 8 อูเรือที่ 9 

  % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ 
  สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ 
1.อาวบางสะพาน 19.55 3 27.22 3 19.95 2 26.86 3 23.42 3 27.53 3 21.92 3 26.52 2 30.52 2 
2.อาวทองทาคว่ํา 29.26 2 36.08 2 17.05 3 28.71 2 38.42 1 32.71 2 24.91 2 23.87 3 30.24 3 
3.แหลมฉบัง 51.19 1 36.71 1 62.99 1 44.43 1 38.16 2 39.76 1 53.17 1 49.61 1 39.24 1 
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ตารางที่ 4.8 ผลการจัดลําดับความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาด
เล็ก) 

 
พื้นที่ที่ อูเรือที่ 1 อูเรือที่ 2 อูเรือที่ 3 อูเรือที่ 4 อูเรือที่ 5 อูเรือที่ 6 อูเรือที่ 7 อูเรือที่ 8 อูเรือที่ 9 

  % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ % คาความ ลําดับ 
  สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ สําคัญ ความสําคัญ 
1.อาวบางสะพาน 19.55 3 27.22 3 25.42 2 26.34 3 24.95 3 25.61 3 21.12 3 28.56 2 32.26 2 
2.อาวทองทาคว่ํา 29.26 2 36.08 2 22.07 3 30.26 2 34.14 2 34.93 2 29.59 2 24.85 3 27.93 3 
3.แหลมฉบัง 51.19 1 36.71 1 52.51 1 43.39 1 40.91 1 39.46 1 49.30 1 46.59 1 39.81 1 
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และจากตารางที่ 4.6 จะทําการใหคะแนนความสําคัญของพื้นที่กรณีตัวอยางทั้ง 3 
พื้นที่ในทํานองเดียวกันกับการใหคะแนนความสําคัญของปจจัยทางกายภาพในตารางที่ 4.3 กลาว
คือ จะใหคะแนน 3 คะแนน แกพื้นที่ที่มีลําดับความสําคัญเปนลําดับที่ 1 และใหคะแนน 2 คะแนน 
แกพื้นที่ที่มีลําดับความสําคัญเปนลําดับที่ 2 และใหคะแนน 1 คะแนน แกพื้นที่ที่มีลําดับความสําคัญ
เปนลําดับที่ 3 ซ่ึงไดผลดังตารางที่ 4.9 และเมื่อรวมคะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางแตละพื้นที่
แลว พบวา การเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดใหญภายใตการพิจารณาปจจัยทางกายภาพรวม
ทั้ง 8 ปจจัย และใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย พื้นที่ที่ 3 บริเวณนิคมฯแหลมฉบัง จ.ชลบุรี จะมี
คะแนนรวมสูงที่สุด เทากับ 27 คะแนน (50.00 %) รองลงมา คือ พื้นที่ที่ 2 บริเวณอาวทองทาคว่ํา 
จ.นครศรีธรรมราช มีคะแนนรวมเทากับ 16 คะแนน (29.63 %) และสุดทาย คือ พื้นที่ที่ 1 บริเวณ
อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ มีคะแนนรวมเทากับ 11 คะแนน (20.37 %)  
 
ตารางที่ 4.9 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกายภาพ
ทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดใหญ) 
 

พื้นที่ท่ี คะแนนความสําคัญ     
  อูเรือท่ี 1 อูเรือท่ี 2 อูเรือท่ี 3 อูเรือท่ี 4 อูเรือท่ี 5 อูเรือท่ี 6 อูเรือท่ี 7 อูเรือท่ี 8 อูเรือท่ี 9 รวม % 

1.อาวบางสะพาน 1 1 2 1 1 1 1 2 1 11 20.37 
2.อาวทองทาควํ่า 2 2 1 2 2 2 2 1 2 16 29.63 
3.แหลมฉบัง 3 3 3 3 3 3 3 3 3 27 50.00 

 

จากตารางที่ 4.7 จะทําการใหคะแนนความสําคัญของพื้นที่กรณีตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่
ในทํานองเดียวกันกับการใหคะแนนความสําคัญในตารางที่ 4.9 ซ่ึงไดผลดังตารางที่ 4.10 และเมื่อ
รวมคะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางแตละพื้นที่แลว พบวา การเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ
ขนาดกลางภายใตการพิจารณาปจจัยทางกายภาพรวมทั้ง 8 ปจจัย และใชระบบ Dry Docking แบบอู
ลอย พื้นที่ที่ 3 บริเวณนิคมฯแหลมฉบัง จ.ชลบุรี จะมีคะแนนรวมสูงที่สุด เทากับ 26 คะแนน (48.15 
%) รองลงมา คือ พื้นที่ที่ 2 บริเวณอาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช มีคะแนนรวมเทากับ 16 
คะแนน (29.63 %) และสุดทาย คือ พื้นที่ที่ 1 บริเวณอาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ มีคะแนน
รวมเทากับ 12 คะแนน (22.22 %) 
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ตารางที่ 4.10 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพทั้ง 8 ปจจัย (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดกลาง) 
 

พื้นที่ท่ี คะแนนความสําคัญ     
  อูเรือท่ี 1 อูเรือท่ี 2 อูเรือท่ี 3 อูเรือท่ี 4 อูเรือท่ี 5 อูเรือท่ี 6 อูเรือท่ี 7 อูเรือท่ี 8 อูเรือท่ี 9 รวม % 

1.อาวบางสะพาน 1 1 2 1 1 1 1 2 2 12 22.22 
2.อาวทองทาควํ่า 2 2 1 2 3 2 2 1 1 16 29.63 
3.แหลมฉบัง 3 3 3 3 2 3 3 3 3 26 48.15 

จากตารางที่ 4.8 จะทําการใหคะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ใน
ทํานองเดียวกันกับการใหคะแนนความสําคัญในตารางที่ 4.9 ซ่ึงไดผลดังตารางที่ 4.11 และเมื่อรวม
คะแนนความสําคัญของพื้นที่กรณีตัวอยางแตละพื้นที่แลว พบวา การเลือกสถานที่กอสรางอูซอม
เรือขนาดเล็กภายใตการพิจารณาปจจัยทางกายภาพรวมทั้ง 8 ปจจัย และใชระบบ Dry Docking แบบ
อูลอย พื้นที่ที่ 3 บริเวณนิคมฯแหลมฉบัง จ.ชลบุรี จะมีคะแนนรวมสูงที่สุด เทากับ 27 คะแนน 
(50.00 %) รองลงมา คือ พื้นที่ที่ 2 บริเวณอาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช มีคะแนนรวมเทากับ 
15 คะแนน (27.78 %) และสุดทาย คือ พื้นที่ที่ 1 บริเวณอาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ มี
คะแนนรวมเทากับ 12 คะแนน (22.22 %) 
 
ตารางที่ 4.11 คะแนนความสําคัญของพื้นที่ตัวอยางทั้ง 3 พื้นที่ เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพทั้ง 8 ปจจยั (กรณีการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดเล็ก) 
 

พื้นที่ท่ี คะแนนความสําคัญ     
  อูเรือท่ี 1 อูเรือท่ี 2 อูเรือท่ี 3 อูเรือท่ี 4 อูเรือท่ี 5 อูเรือท่ี 6 อูเรือท่ี 7 อูเรือท่ี 8 อูเรือท่ี 9 รวม % 

1.อาวบางสะพาน 1 1 2 1 1 1 1 2 2 12 22.22 
2.อาวทองทาควํ่า 2 2 1 2 2 2 2 1 1 15 27.78 
3.แหลมฉบัง 3 3 3 3 3 3 3 3 3 27 50.00 

เมื่อนําขอมูลคะแนนความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางทั้งสามพื้นที่ที่พิจารณาภาย
ใตปจจัยทางกายภาพแตละปจจัยของทุกอูซอมเรือมาหาคาเฉลี่ย จะไดคาเฉลี่ยของคะแนนความ
เหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางดังตารางที่ 4.12 ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาจากในตารางที่ 4.12 พบวาจะสามารถ
จัดลําดับความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพสําหรับแตละพื้นที่ตัวอยางไดผลดังรูปที่ 4.9 ถึงรูปที่ 
4.11   
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ตารางที่ 4.12 คาเฉลี่ยของคะแนนความสําคัญของแตละปจจัยแยกตามขนาดอูซอมเรือและพื้นที่ตัว
อยาง 
 
  % คะแนนความสําคัญ (คาเฉลี่ยเม่ือคํานวณจากทุกตัวอยาง) 

    พื้นที่ท่ี 1     พื้นที่ท่ี 2     พื้นที่ท่ี 3   
ปจจัยท่ี ใหญ กลาง เล็ก ใหญ กลาง เล็ก ใหญ กลาง เล็ก 

1 25.90 26.13 27.02 10.38 11.91 11.82 63.72 61.96 61.16 
2 24.15 26.50 26.91 24.66 25.16 25.09 51.18 48.34 48.01 
3 32.09 32.66 34.24 19.82 21.51 22.13 48.09 45.83 43.62 
4 29.50 27.66 29.10 44.49 37.05 41.31 26.01 35.29 29.60 
5 29.06 28.68 30.53 49.12 50.64 48.69 21.81 20.68 20.77 
6 24.81 25.52 25.61 12.64 12.66 12.85 62.55 61.82 61.54 
7 23.15 21.61 20.90 41.62 39.42 44.32 35.23 38.97 34.78 
8 19.49 18.64 21.13 48.45 46.71 46.98 32.06 34.65 31.89 

 

จากรูปที่ 4.9 สําหรับพื้นที่อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ ในกรณีของการกอ
สรางอูซอมเรือขนาดใหญนั้น พบวาเมื่อพิจารณาคา % คะแนนความสําคัญของแตละปจจัย ปจจัย
สภาพคลื่นลมจะเปนปจจัยที่มีคา % คะแนนความสําคัญมากที่สุดเมื่อเทียบกับปจจัยทางกายภาพ
อ่ืนๆที่เหลือ มีคาเทากับ 32.09% ซ่ึงหมายความวา ปจจัยสภาพคลื่นลมเปนปจจัยทางกายภาพที่มี
ความเหมาะสมมากที่สุดในการประกอบการพิจารณาคัดเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือขนาดใหญ
สําหรับพื้นที่อาวบางสะพาน รองลงมาไดแก ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (29.50%) อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง (29.06%) ระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (25.90%) ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม (24.81%) สภาพภูมิประเทศ (24.15%) ขนาดของพื้นที่ 
(23.15%) และสุดทายคือ ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา (19.49%) ตามลําดับ สําหรับกรณีของการ
กอสรางอูซอมเรือขนาดกลางนั้น พบวาปจจัยสภาพคล่ืนลมจะเปนปจจัยที่มีคา % คะแนนความ
สําคัญมากที่ สุด  เทากับ  32.66% รองลงมาไดแก ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
(28.68%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (27.66%) ปจจัยสภาพภูมิประเทศ (26.50%) ปจจัยระยะทางใกล
ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (26.13%) ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม (25.52%) ปจจัยขนาดของพื้นที่ (21.61%) และสุดทายคือ ปจจัยระดับความลึกของพื้น
ทองน้ํา (18.64%) ตามลําดับ สําหรับกรณีของการกอสรางอูซอมเรือขนาดเล็กนั้น พบวาปจจัยสภาพ
คล่ืนลมจะเปนปจจัยที่คา % คะแนนความสําคัญมากที่สุด เทากับ 34.24% รองลงมาไดแก ปจจัย
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อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง (30.53%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (29.10%) ปจจัยระยะทาง
ใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (27.02%) ปจจัยสภาพภูมิประเทศ (26.91%) ปจจัยความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม (25.61%) ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา (21.13%) 
และสุดทายคือ ปจจัยขนาดของพื้นที่ (20.90%) ตามลําดับ 

จากรูปที่ 4.10 สําหรับพื้นที่อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช ในกรณีของการกอ
สรางอูซอมเรือขนาดใหญนั้น พบวาเมื่อพิจารณาคา % คะแนนความสําคัญของแตละปจจัย ปจจัย
อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงจะเปนปจจัยที่มีคา % คะแนนความสําคัญมากที่สุด เทากับ 
49.12%  รองลงมาไดแก ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา (48.45%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
(44.49%) ปจจัยขนาดของพื้นที่ (41.62%) ปจจัยสภาพภูมิประเทศ (24.66%) ปจจัยสภาพคลื่นลม 
(19.82%) ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม (12.64%) และสุดทายคือ 
ปจจัยระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (10.38%) ตามลําดับ สําหรับกรณีของการกอสราง
อูซอมเรือขนาดกลางนั้น พบวาปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงจะเปนปจจัยที่มีคา % 
คะแนนความสําคัญมากที่สุด เทากับ 50.64%  รองลงมาไดแก ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
(46.71%) ปจจัยขนาดของพื้นที่  (39.42%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (37.05%) ปจจัยสภาพภูมิ
ประเทศ (25.16%) ปจจัยสภาพคลื่นลม (21.51%) ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและ
ระบบคมนาคม (12.66%) และสุดทายคือ ปจจัยระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (11.91%) 
ตามลําดับ สําหรับกรณีของการกอสรางอูซอมเรือขนาดเล็กนั้น พบวาปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของ
ตะกอนชายฝงจะเปนปจจัยที่คา % คะแนนความสําคัญมากที่สุด เทากับ 48.69%  รองลงมาไดแก 
ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา (46.98%) ปจจัยขนาดของพื้นที่ (44.32%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-
น้ําลง (41.31%) ปจจัยสภาพภูมิประเทศ (25.09%) ปจจัยสภาพคลื่นลม (22.13%) ปจจัยความพรอม
ของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม (12.85%) และสุดทายคือ ปจจัยระยะทางใกลไกลจาก
แหลงกิจกรรมตางๆ (11.82%) ตามลําดับ 

จากรูปที่ 4.11 สําหรับพื้นที่บริเวณแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ในกรณีของการกอสรางอู
ซอมเรือขนาดใหญนั้น พบวาเมื่อพิจารณาคา % คะแนนความสําคัญของแตละปจจัย ปจจัยระยะทาง
ใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ จะเปนปจจัยที่คา % คะแนนความสาํคัญมากที่สุด เทากับ 63.72%  
รองลงมาไดแก ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม (62.55%) ปจจัย
สภาพภูมิประเทศ (51.18%) ปจจัยสภาพคลื่นลม (48.09%) ปจจัยขนาดของพื้นที่ (35.23%) ปจจัย
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา (32.06%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (26.01%) และสุดทาย คือ ปจจัย
อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง (21.81%) ตามลําดับ สําหรับกรณีของการกอสรางอูซอมเรือ
ขนาดกลางนั้น พบวาปจจัยระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ จะเปนปจจัยที่คา % คะแนน
ความสําคัญมากที่สุด เทากับ 61.96%  รองลงมาไดแก ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภค
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และระบบคมนาคม (61.82%) ปจจัยสภาพภูมิประเทศ (48.34%) ปจจัยสภาพคลื่นลม (45.83%) 
ปจจัยขนาดของพื้นที่ (38.97%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (35.29%) ปจจัยระดับความลึกของพื้น
ทองน้ํา (34.65%) และสุดทาย คือ ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง (20.68%) ตามลําดับ 
สําหรับกรณีของการกอสรางอูซอมเรือขนาดเล็กนั้น  พบวา ปจจัยความพรอมของระบบ
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคมจะเปนปจจัยที่มีคา % คะแนนความสําคัญมากที่สุด เทากับ 
61.54%  รองลงมาไดแก ปจจัยระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ (61.16%) ปจจัยสภาพภูมิ
ประเทศ (48.01%) ปจจัยสภาพคลื่นลม (43.62%) ปจจัยขนาดของพื้นท่ี (34.78%) ปจจัยระดับความ
ลึกของพื้นทองน้ํา (31.89%) ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง (29.60%) และสุดทาย คือ ปจจัยอัตราการ
เคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง (20.77%) ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.13 ลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางเพื่อกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ
ขนาดตางๆ โดยพิจารณาแยกตามปจจัยทางกายภาพปจจัยตางๆ 
 

ลําดับความเหมาะสมของพื้นที่เพื่อกําหนดเปนพื้นที่กอสรางอูเรือ ปจจัยท่ี 
อูซอมเรือขนาดใหญ อูซอมเรือขนาดกลาง อูซอมเรือขนาดเล็ก 

ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

1 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

2 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

3 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 

4 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

5 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

6 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 

7 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 
ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) ลําดับที่ 1 : พื้นที่ที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) 
ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) ลําดับที่ 2 : พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) 

8 

ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) ลําดับที่ 3 : พื้นที่ที่ 1 (อาวบางสะพาน) 

จากตารางที่ 4.12 นั้นสามารถสรุปลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางในการ
กําหนดเปนพื้นที่กอสรางอูซอมเรือขนาดตางๆ โดยพิจารณาแยกตามปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย 
ไดผลดังตารางที่ 4.13 และรูปที่ 4.12 ซ่ึงเมื่อพิจารณาผลของตารางดังกลาว พบวา เมื่อแยกพิจารณา
ตามรายปจจัยทางกายภาพแลว พื้นที่ที่ 3 (แหลมฉบัง) จะเปนพื้นที่ที่มีความเหมาะสมมากที่สุดใน
การกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือในทุกขนาดอูซอมเรือ ในรายปจจัยที่ 1 (ระยะทางใกล-
ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ) ปจจัยท่ี 2 (สภาพภูมิประเทศ) ปจจัยที่ 3 (สภาพคลื่นลม) และปจจัยที่ 
6 (ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม) สวนในรายปจจัยที่ 4 (ระดับน้ําขึ้น-น้ํา
ลง) ปจจัยที่ 5 (อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง) ปจจัยที่ 7 (ขนาดของพื้นที่)  ปจจัยที่ 8 (ระดับ
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ความลึกของพื้นทองน้ํา) นั้น พื้นที่ตัวอยางที่ 2 (อาวทองทาคว่ํา) จะมีความเหมาะสมมากที่สุดใน
การกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือในทุกขนาดอูซอมเรือ 
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ขนาดของพื้นที่

ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม

อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง

ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง

สภาพคลื่นลม

สภาพภูมิประเทศ

ระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ

 

 
รูปที่ 4.12 แผนภูมิแทงแสดง % คะแนนความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางเฉลี่ยรวมทุกตัวอยาง (แยกตามรายปจจัยทางกายภาพ)
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บทที่ 5 
สรุปผลการศึกษา บทวิจารณ และขอเสนอแนะ 

จากบทที่แลว เปนบทการวิเคราะหขอมูลของการศึกษาในครั้งนี้ ซ่ึงประกอบดวย 
การวิเคราะหขอมูลเพื่อจัดลําดับความสําคัญของของปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือก
สถานที่กอสรางอูซอมเรือ และการวิเคราะหขอมูลเพื่อจัดลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยาง
ทางดานปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ โดยเทคนิคการคัดเลือกที่
เลือกใชในครั้งนี้ คือ วิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) ซ่ึงในบทนี้จะทําการสรุปผลการศึกษา
ทั้งหมดขางตน และสุดทายจะเปนการนําเสนอขอวิจารณผลการศึกษา และขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

จากผลการศึกษาที่ไดในบทที่ 4 จะสามารถแบงผลการศึกษาไดเปน 2 สวน คือ ผล
การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือ 
และผลการจัดลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางทางดานปจจัยทางกายภาพในการกําหนดเปน
สถานที่กอสรางอูซอมเรือ 

สําหรับผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพที่มีอิทธิพลตอการเลือก
สถานที่กอสรางอูซอมเรือนั้น สามารถสรุปผลไดดังนี้ 

ลําดับที่ 1 : ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 

ลําดับที่ 2 : ปจจัยขนาดของพื้นที่ 

ลําดับที่ 3 : ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

ลําดับที่ 4 : ปจจัยสภาพภูมิประเทศ 

ลําดับที่ 5 : ปจจัยสภาพคลื่นลม 

ลําดับที่ 6 : ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 

ลําดับที่ 7 : ปจจัยระดบัน้ําขึ้น-น้ําลง 

ลําดับที่ 8 : ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
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จากตารางที่ 4.4 ซ่ึงเปนผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพในมุม
มองของเจาของอูเรือขนาดใหญจํานวน 5 อูนั้น พบวา ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคมเปนปจจัยที่มีความสําคัญเปนลําดับแรก รองลงมา ไดแก ปจจัยขนาดของพื้นที่ 
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ สภาพภูมิประเทศ สภาพ
คล่ืนลม อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง และสุดทาย คือ ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง ตามลําดับ 
สวนตารางที่ 4.5 ซ่ึงเปนผลการจัดลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพในมุมมองของเจาของอู
เรือขนาดกลางจํานวน 4 อูนั้น พบวา ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม
ยังเปนปจจัยที่มีความสําคัญเปนลําดับแรก รองลงมา ไดแก ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
ขนาดของพื้นที่ สภาพคลื่นลม สภาพภูมิประเทศ ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง ระยะทางใกล-ไกลจากแหลง
กิจกรรมตางๆ และสุดทาย คือ ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 

จากผลของตารางที่ 4.3 ถึงตารางที่ 4.5 นั้น พบวา ปจจัยทางกายภาพที่มีความ
สําคัญ 3 ปจจัยแรกในการประกอบการพิจารณาเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือในทุกขนาดอูเรือนั้น 
คือ ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม ปจจัยขนาดของพื้นที่ และปจจัย
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา สวนปจจัยที่มีความสําคัญรองลงมาจะมีความแตกตางกันไปในมุม
มองของเจาของอูเรือขนาดใหญและอูเรือขนาดกลาง สําหรับมุมมองของเจาของอูเรือขนาดใหญนั้น 
มีความเห็นวาปจจัยที่มีความสําคัญรองลงมา คือ ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
สวนมุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลางนั้น มีความเห็นวาปจจัยที่มีความสําคัญรองลงมา คือ ปจจัย
สภาพคลื่นลม ที่เปนเชนนี้ สาเหตุนาจะเปนเพราะวาอูซอมเรือขนาดกลางนั้น ขนาดของเรือที่จะเขา
มาใชบริการจะมีขนาดเล็กกวาอูซอมเรือขนาดใหญ ทําใหเสถียรภาพการทรงตัวของเรือจะมีความ
เสถียรนอยกวาเรือขนาดใหญดวย เนื่องจากมีระยะการกินน้ําลึกนอยกวาเรือขนาดใหญนั่นเอง จึงทํา
ใหปจจัยสภาพคลื่นลมมีความสําคัญในมุมมองของเจาของอูเรือขนาดกลางมากกวาในมุมมองของ
เจาของอูเรือขนาดใหญ 

และจากตารางที่ 4.3 ยังพบวาคา % ความสําคัญเฉลี่ยของแตละปจจัยจะมีลักษณะ
คอยๆลดหล่ันลงไปเรื่อยๆ แตละลําดับจะมีชวงหางของคา % ความสําคัญเฉลี่ยไมมากนัก ดังนั้น
สรุปไดวา ถึงแมวาปจจัยทางกายภาพใดที่มีลําดับความสําคัญในลําดับทายๆ แตก็มีความสําคัญตอ
การพิจารณาคัดเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือเชนเดียวกันกับปจจัยทางกายภาพที่มีลําดับความ
สําคัญเปนลําดับแรกๆ 

สําหรับผลการจัดลําดับความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางทางดานปจจัยทางกาย
ภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือนั้น พบวาไดผลสรุปของลําดับความเหมาะสมของ
พื้นที่ตัวอยางเปนไปในทิศทางเดียวกันในทุกๆขนาดอูซอมเรือ ซ่ึงไดผลสรุปดังนี้ 
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ลําดับที่ 1 : บริเวณนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จ. ชลบุรี 

ลําดับที่ 2 : อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 

ลําดับที่ 3 : อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 

ซ่ึงเมื่อพิจารณาคาเปอรเซ็นตความเหมาะสมของพื้นที่แหลมฉบังในตารางที่ 4.6 
ถึง 4.8 จะพบวา มีคาประมาณ 50% สวนพื้นที่อาวทองทาคว่ําจะมีคาเปอรเซ็นตความเหมาะสมของ
พื้นที่ประมาณ 28% และพื้นที่อาวบางสะพานจะมีคาเปอรเซ็นตความเหมาะสมของพื้นที่ประมาณ 
22% ซ่ึงจากตัวเลขดังกลาว สามารถสรุปไดวา พื้นที่แหลมฉบังจะมีความเหมาะสมทางดานปจจัย
ทางกายภาพในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือมากกวาอีกสองพื้นที่ถึงประมาณ 2 เทา 
สวนอาวทองทาคว่ํา และอาวบางสะพานจะมีความเหมาะสมอยูในระดับใกลเคียงกัน 

เมื่อทําการวิเคราะหความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพโดยพิจารณาแยกตามแต
ละพื้นที่ตัวอยาง พบวาแตละพื้นที่ตัวอยางจะมีลําดับความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพแตกตาง
กันไป โดยที่ในภาพรวมของพื้นที่อาวบางสะพานนั้น ปจจัยที่มีคะแนนความเหมาะสมมากที่สุด คือ 
ปจจัยสภาพคลื่นลม รองลงมา ไดแก ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง และปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของ
ตะกอนชายฝง หมายความวา หากเปรียบเทียบ ปจจัยทางกายภาพทั้ง 8 ปจจัยแลว ปจจัยสภาพคลื่น
ลมจะมีความเหมาะสมในการคัดเลือกสถานที่กอสรางอูซอมเรือมากที่สุดนั่นเอง สําหรับพื้นที่อาว
ทองทาคว่ํา ปจจัยที่มีคะแนนความเหมาะสมมากที่สุด คือ ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชาย
ฝง รองลงมา ไดแก ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา และปจจัยขนาดของพื้นที่ สวนพื้นที่นิคมฯ
แหลมฉบังนั้น ปจจัยที่มีคะแนนความเหมาะสมมากที่สุด คือ ปจจัยระยะทางใกลไกลจากแหลงกิจ
กรรมตางๆ รองลงมา ไดแก ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม และ
ปจจัยสภาพภูมิประเทศ ดังนั้นสรุปผลไดวา แตละพื้นที่จะมีจุดเดนของสภาพทางกายภาพของพื้นที่
นั้นๆแตกตางกันไป ยกตัวอยางเชน พื้นที่นิคมฯแหลมฉบังจะมีจุดเดนของพื้นที่อยูที่ระยะหางจาก
แหลงกิจกรรมตางๆที่เหมาะสม การเปนพื้นที่ที่มีความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม และสภาพภูมิประเทศที่เหมาะสมกวาอีกสองพื้นที่ เปนตน 

และจากตารางที่ 4.10 จะพบวา เมื่อพิจารณาแยกตามรายปจจัยทางกายภาพ ลําดับ
ความเหมาะสมของพื้นที่ตัวอยางจะแตกตางกันไป โดยที่ในรายปจจัยที่ 1 (ระยะทางใกล-ไกลจาก
แหลงกิจกรรมตางๆ) ปจจัยที่ 2 (สภาพภูมิประเทศ) ปจจัยที่ 3 (สภาพคลื่นลม) และปจจัยที่ 6 (ความ
พรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม) พื้นที่นิคมฯแหลมฉบังจะเปนพื้นที่ที่มีความ
เหมาะสมมากที่สุดในการกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ สวนในรายปจจัยที่ 4 (ระดับน้ําขึน้-
น้ําลง) ปจจัยที่ 5 (อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง) ปจจัยที่ 7 (ขนาดของพื้นที่)  ปจจัยที่ 8 
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(ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา) นั้น พื้นที่อาวทองทาคว่ํา จะมีความเหมาะสมมากที่สุดในการ
กําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือ ซ่ึงผลการศึกษาในสวนนี้มีประโยชนตอการคัดเลือกสถานที่
กอสรางอูซอมเรือในกรณีที่ตองแยกพิจารณาเปนรายปจจัยแตละปจจัย 

5.2 บทวิจารณ 

เนื่องจากผลการศึกษาที่ไดเปนการวิเคราะหจากขอมูลความคิดเห็นของเจาของอู
เรือแตละอู ซ่ึงเปนกลุมเปาหมายของการศึกษาในครั้งนี้ ดังนั้น ผลการศึกษาที่ไดจึงเปนผลสรุปใน
มุมมองของเจาของอูเรือเทานั้น 

ลําดับความสําคัญของปจจัยทางกายภาพที่คํานวณไดจากขอมูลการตอบแบบสอบ
ถามจากเจาของอูเรือแตละอูนั้น พบวามีความแตกตางกันพอสมควร เนื่องจากผลการคํานวณที่ไดจะ
คํานวณมาจากขอมูลการตอบแบบสอบถาม ซ่ึงตองอาศัยการตัดสินใจของเจาของอูเรือในการ
เปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละปจจัย และในการตอบแบบสอบถามนั้นผูตอบ
อาจมีความลําเอียงและอคติในการใหระดับความสําคัญกับปจจัยทางกายภาพที่ไมตรงกับความเปน
จริง ซ่ึงการปองกันไมใหเกิดอคติดังกลาวในการตอบแบบสอบถาม ผูตอบแบบสอบถามจะตองมี
สติและสมาธิในการตอบแบบสอบถามใหมากที่สุด ซ่ึงเปนการควบคุมไดยากท่ีจะไมใหเกิดอคติขึ้น
ในการตอบแบบสอบถาม 

5.3 ขอเสนอแนะ 

จากผลการศึกษาที่ไดนั้น ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในสวนตางๆตอไปนี้ในอนาคต 
เพื่อใหเกิดองคความรูเพิ่มมากขึ้น ไดแก 

ควรพิจารณาจํานวนตัวอยางในการศึกษามากกวาในการศึกษานี้ เนื่องจากการวิจัย
โดยสุมจํานวนตัวอยางนั้น ตองมีจํานวนตัวอยางที่เหมาะสมที่จะทําใหผลการวิจัยมีความนาเชื่อถือ
มากพอสมควร  

หากตองการทําการศึกษาความเหมาะสมในการคัดเลือกสถานที่เพื่อกอสรางอูซอม
เรืออยางเต็มรูปแบบแลว ควรทําการศึกษาความเหมาะสมในดานอื่นๆประกอบกันกับการศึกษา
ความเหมาะสมในดานของปจจัยทางกายภาพนี้ดวย ยกตัวอยางเชน ความเหมาะสมในดานสภาพ
เศรษฐกิจและสังคม (Socio-Economy) ความเหมาะสมในดานผลกระทบสิ่งแวดลอมที่จะเกิดขึ้น 
(Environmental Impacts) เปนตน 
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ดังที่ไดกลาวมาแลวถึงขอจํากัดในการศึกษา ที่ทําใหทําการศึกษาในครั้งนี้ศึกษาได
เพียงความเหมาะสมของปจจัยทางกายภาพของพื้นที่เพื่อกําหนดเปนสถานที่กอสรางอูซอมเรือโดย
ใชระบบ Dry Docking แบบอูลอยเทานั้น ดังนั้นเพื่อใหการศึกษาที่ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ควรมีการ
ศึกษาถึงความเหมาะสมของระบบ Dry Docking ระบบอื่นๆดวย เชน ระบบอูขุด คานเรือ ชานยก
เรือ เปนตน 

เพื่อใหการศึกษามีความนาเชื่อถือเพิ่มมากขึ้น อาจทําการสํารวจขอมูลจากกลุมตัว
อยางที่หลากหลายกวาในการศึกษาครั้งนี้ เชน กลุมนักวิชาการที่มีความรูเกี่ยวกับอูซอมเรือ เปนตน 
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รายละเอียดขอมูลปจจัยทางกายภาพของพื้นท่ีตัวอยาง 

1.) พื้นที่ที่ 1 อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 
 

1.1 ระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง 

แหลงกิจกรรมตอเนื่องที่เรือสวนใหญมักมีเสนทางเดินเรือผานอยูเปนประจํา คือ 
ทาเรือ โดยที่พื้นที่อาวบางสะพานมีระยะทางหางจากทาเรือใกลเคียงในละแวกพื้นที่ ดังนี้ อยูหาง
จากทาเรือกรุงเทพ 290 กม. อยูหางจากทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 260 กม. และอยูหางจากทาเรือ
มาบตาพุด จ.ระยอง 240 กม. 

สวนระยะหางจากแหลงชุมชนนั้น พื้นที่บางสะพานอยูหางตัวอําเภอบางสะพาน
ซ่ึงเปนชุมชนใหญเพียงประมาณ 5 กม. ดังนั้นจึงสะดวกตอการจัดหาแรงงาน แตปญหาคือ หากตอง
มีการพัฒนาพื้นที่บนฝงเพื่อจัดทําอูเรือนั้น อาจจะตองมีการอพยพบานเรือนบางสวนบริเวณหมูบาน
ตล่ิงชันซึ่งปลูกอยูตามแนวชายฝงทะเลออกจากพื้นที่ดวย นอกจากนี้ทางตะวันตกเฉียงเหนือของพื้น
ที่จะมีโรงงานผลิตเหล็กของบริษัทสหวิริยาสตีลอินดัสตรี จํากัด เปนแหลงอุตสาหกรรมสนับสนุน
ที่อยูใกลพื้นที่โดยอยูหางออกไปประมาณ 2 กม. 
  

1.2 สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 

พื้นที่ที่ 1 อยูในเขตบานตลิ่งชัน ต.แมรําพึง อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ ตั้งอยู
ในบริเวณชายฝงทะเลบริเวณแหลมแมรําพึงและอาวบางสะพาน สภาพชายฝงดานเหนือของแหลม
แมรําพึงเปนที่ราบเนินเขามีลักษณะเปนหาดทราย และมีเกาะอยู 3 เกาะ คือ เกาะหัวหิน เกาะแดง 
และเกาะเขาพัง อยูชิดชายฝงทะเล เกาะเหลานี้จะเชื่อมตอกันดวยหาดทรายในชวงน้ําลงต่ําสุด ดาน
ตะวันออกของแหลมเปนฝงชัน มีหาดเปนหินปนกรวด ดานตะวันออกเฉียงใตของแหลมเปนฝงสูง
ชัน ชายฝงเปนหินมีน้ําลึก ดานตะวันตกชายฝงเวาโคงมีลักษณะเปนอาว เรียกบริเวณนี้วาอาวบาง
สะพาน ชายฝงของอาวเปนหาดโคลน ดานใตของแหลมมีเขาแมรําพึงและมีคลองแมรําพึงอยูชิดกับ
เขาทางดานทิศตะวันตกเฉียงเหนือ โดยคลองแมรําพึงไหลลงสูทะเลที่อาวบางสะพาน ลักษณะชาย
ฝงดานเหนือและดานตะวันออกของเขาแมรําพึงจะมีความลาดชันมากกวาชายฝงทางดานใตของเขา 
แตพื้นที่บริเวณชายฝงดานเหนือและดานตะวันออกของเขาแมรําพึงมีพื้นที่ราบนอยมาก สวนใหญ
เปนพื้นที่เขาสูงชัน จึงไมเหมาะตอการพัฒนาเปนที่ตั้งอูเรือเทาใดนัก ดังนั้นพื้นที่ที่เหมาะสมมากที่
สุดในบริเวณนี้ คือ บริเวณดานตะวันตกของเขาตั้งแตอาวบางสะพานลงไป ดังรูปที่ ก1 
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รูปที่ ก1 บริเวณที่ตั้งของพื้นที่ที่ 1 อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 
 
1.3 สภาพคลื่นลม 

ประมาณรอยละ 70.40 ของเวลาตลอดป อาวบางสะพานจะมีคล่ืนลมสงบ ในขณะ
ที่เวลาที่เหลืออีกรอยละ 29.60 จะเปนชวงที่ไดรับผลกระทบจากคลื่น โดยทิศทางของคลื่นที่พบมาก 
คือ มาจากทางทิศใต (S) รอยละ 7.68 ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSE) รอยละ 6.37 
ทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ (NNE) รอยละ 3.40 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอย
ละ 2.85 และทิศตะวนัออกเฉียงเหนือ (NE) รอยละ 2.60 สวนเวลาที่เหลืออีกประมาณรอยละ 6.70 
ของปจะเปนชวงที่มีคล่ืนจากทางทิศอื่นๆ 

ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ อาวบางสะพานมีชวงเวลาคลื่นลมสงบรอย
ละ 64.21 สวนเวลาที่เหลือเปนชวงที่ไดรับอิทธิพลจากลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ โดยทิศทาง
ของคลื่นสวนใหญมาจากทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ (NNE) รอยละ 10.69 
ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (NE) รอยละ 7.86 ทิศตะวันออก (E) รอยละ 4.13 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ
คอนไปทางทิศตะวันออก (ENE) รอยละ 3.69 ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSE) รอย
ละ 2.92 ทิศใต (S) รอยละ 2.35 และทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 2.02  

ในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใตอาวบางสะพานจะมีชวงเวลาคลื่นลมสงบมากที่
สุดถึงรอยละ 83.18 เนื่องจากเปนทิศทางที่ลมพัดจากฝงออกสูทะเล คล่ืนที่สงผลกระทบตออาวบาง
สะพานมากที่สุดในฤดูนี้ คือ คล่ืนที่มาจากทางทิศใต (S) รอยละ 5.62 รองลงมาคือคล่ืนจากทิศ
ตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSE) รอยละ 4.27 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 2.19 
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และทิศตะวันตกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSW) รอยละ 2.08 นอกนั้นเปนคลื่นที่มาจากทิศทาง
อ่ืนๆ 

ในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลงนั้น เปนชวงเวลาที่คล่ืนสงผลกระทบตออาวบาง
สะพานมากที่สุดถึงรอยละ 40.52 โดยเปนคลื่นที่มาจากทางทิศใต (S) รอยละ 14.17 ทิศตะวันออก
เฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSE) รอยละ 11.50 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 4.27 ทิศตะวันตก
เฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSW) รอยละ 2.15 และทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ 
(NNE) รอยละ 1.83 สวนเวลาที่เหลืออีกรอยละ 6.60 เปนคลื่นที่มาจากทางทิศอื่นๆ 

อาจกลาวโดยสรุปไดวาคลื่นที่มีอิทธิพลตออาวบางสะพาน เปนคลื่นจากทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ (NNE) ถึงทิศตะวันตกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSW) 
ในทิศทางตามเข็มนาฬิกา อยางไรก็ตามเนื่องจากพื้นที่อาวบางสะพานนั้นมีแนวแผนดินกั้นอยูทาง
ดานทิศเหนือและมีเขาแมรําพึงอยูทางดานทิศตะวันออก จึงทําใหสามารถจํากัดใหคล่ืนที่จะมีอิทธิ
พลตอพื้นที่จะอยูในทิศทางเฉพาะจากทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางทิศตะวันออก (ESE) ถึงทิศ
ตะวันตกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSW) เทานั้น 

ในสวนของคาความสูงคลื่นนัยสําคัญของคลื่นในน้ําลึกบริเวณนอกชายฝง ที่รอบ
เวลาการเกิดซ้ํา 50 ป จะมีคาเทากับ 2.89 เมตร และคาบเวลามีคาเทากับ 6.85 วินาที 
 

1.4 ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

น้ําขึ้นสูงสุด  Highest Astronomical Tide (HAT)       +1.74 ม.รทก. 

น้ําขึ้นสูงสุดเฉลี่ย Mean Higher High Water (MHHW)     +0.86 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean High Water Spring (MHWS)  +0.62 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเฉลี่ย Mean High Water (MHW)                  +0.58 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean High Water Neap (MHWN)  +0.51 ม.รทก. 

น้ําทะเลปานกลางทองถ่ิน Local Mean Sea Level (MSL)   +0.01 ม.รทก. 

น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean Low Water Neap (MLWN)   -0.52 ม. รทก. 

น้ําลงเฉลี่ย Mean Low Water (MLW)                    -0.63 ม.รทก. 
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น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean Low Water Spring (MLWS)  -0.71 ม. รทก. 

น้ําลงต่ําสุด Lowest Low Water (LLW)                   -1.70 ม. รทก. 
 

1.5 อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

คาเฉลี่ยตะกอนรายปรวมเทากับ 151,627 ลูกบาศกเมตรตอป และคาเฉลี่ยตะกอน
รายปสุทธิเทากับ 73,851 ลูกบาศกเมตรตอป ปริมาณตะกอนที่เคลื่อนตัวทั้งในฤดูมรสุมตะวันตก
เฉียงใตและในฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลงจะพัดพาตะกอนไปทางทิศเหนือ แตในฤดูมรสุมตะวันออก
เฉียงเหนือตะกอนชายฝงจะมีทิศทางการเคลื่อนตัวไปทางทิศใต ตะกอนสุทธิที่เคลื่อนที่ในชวงฤดู
มรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ ซ่ึงมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน พ.ย. ถึงเดือน ก.พ. จะเคลื่อนที่ไปทางทิศ
ใตมีคาประมาณ 24,665 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต ซ่ึงมีระยะ
เวลาอยูในชวงเดือน พ.ค. ถึงเดือน ส.ค. จะเคลื่อนที่ไปทางทิศเหนือมีคาประมาณ 25,717 ลูกบาศก
เมตรตอ 4 เดือน สวนในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน ก.ย. ถึงเดือน 
ต.ค. และเดือน มี.ค. ถึงเดือน เม.ย. จะพัดพาตะกอนขึ้นไปทางทิศเหนือโดยมีคาประมาณ 72,799 ลูก
บาศกเมตรตอ 4 เดือน 
 

1.6 ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 

ระบบไฟฟา พื้นที่เขต อ.บางสะพานนั้นจะใชบริการระบบไฟฟาจากการไฟฟา
อําเภอบางสะพาน ซ่ึงเปนสํานักงานของการไฟฟาสวนภูมิภาค สงกระแสไฟฟาในระบบแรงสูง 22 
กิโลโวลต โดยไดรับการจายกระแสไฟฟามาจากสถานีผลิตไฟฟาบางสะพาน ซ่ึงเปนของการไฟฟา
ฝายผลิต 

ระบบประปา ในเขต อ.บางสะพานนั้น จะอยูในความรับผิดชอบของการประปา
สวนภูมิภาคบางสะพาน ซ่ึงมีสถานีผลิตและจายน้ํา 3 แหง มีกําลังการผลิตรวมกันประมาณวันละ 
1,611 ลูกบาศกเมตร 

ระบบโทรศพัท ในเขต อ.บางสะพานมีระบบโทรศัพทใหบริการเปนที่เรียบรอย
แลว โดยอยูในความรับผิดชอบของสํานักงานบริการโทรศัพทบางสะพาน ซ่ึงมีชุมสายใหบริการทั้ง
ส้ิน 4 ชุมสาย    

สําหรับระบบคมนาคมนั้น บริเวณอาวบางสะพานมีเสนทางคมนาคมทางบกเขาสู
พื้นที่ไดสะดวก โดยสามารถใชเสนทางหลวงจังหวัดหมายเลข 3169 แยกจากทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 4 ที่บานสี่แยกบางสะพานผาน อ.บางสะพานไปสิ้นสุดที่ชายฝงทะเลอาวบางสะพานเปน
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ระยะทางประมาณ 12 กม. จากนั้นใชถนนเลียบชายหาดซึ่งเปนถนนลาดยางขนาด 2 ชองจราจรไป
ทางดานตะวันออกอีกประมาณ 2.5 กม. ถึงบานตลิ่งชัน สวนการคมนาคมทางรถไฟนั้น สถานีรถไฟ 
อ.บางสะพานจะอยูหางจากพื้นที่ออกไปประมาณ 6 กม. สวนสนามบินนั้น ยังไมมีสนามบินใดๆที่มี
ที่ตั้งอยูในรัศมี 200 กม. จาก อ.บางสะพาน 
 

1.7 ขนาดของพื้นที่ 

อาวบางสะพานมีพื้นที่ราบเรียบที่จะพัฒนาเปนพื้นที่อูเรืออยูนอยมาก สวนใหญ
เปนพื้นที่ของชุมชนบานตล่ิงชันและของบริษัทบริษัทสหวิริยาสตีลอินดัสตรี จํากัด ซ่ึงพื้นที่บนบก
ที่มีความเหมาะสมดังกลาวมีพื้นที่ประมาณ 200 ไร ในสวนของความยาวของพื้นที่เลียบชายฝงทาง
ดานเหนือของอาวบางสะพานจะมีความยาวประมาณ 2,000 เมตร ซ่ึงพื้นที่ในสวนนี้มีลักษณะเปนที่
ราบดินทราย สวนความยาวของพื้นที่ดานตะวันตกของเขาแมรําพึง ซ่ึงมีลักษณะเปนเขาสูงชันไม
เหมาะกับการพัฒนาเปนพื้นที่หนาทาซึ่งจะมีความยาวพื้นที่เลียบทะเลในสวนนี้ประมาณ 1,200-
1,500 เมตร 

ดังที่กลาวมาแลววาสวนใหญเปนพื้นที่ชุมชนจึงอาจมีปญหาในการเวนคืน แตอาจ
จะแกไขโดยทําการพัฒนาพื้นที่โดยการถมทะเลออกไป 
 

1.8 ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

ชายฝงดานเหนือของเขาแมรําพึงจะมีความลาดชันมากกวาชายฝงทางดานใต โดย
เสนชั้นความลึกน้ํา –5.0 ม. ของชายฝงดานเหนือจะอยูหางจากชายฝงประมาณ 400 ม. และระยะนี้
จะลดลงเหลือเพียง 100-300 ม. ทางดานตะวันออกของเขาแมรําพึง และจะเพิ่มขึ้นเปน 2.0-2.5 กม. 
ทางดานใตของเขาตั้งแตอาวบางสะพานลงไป 

2.) พื้นที่ที่ 2 อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 
 

2.1 ระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง 

พื้นที่บริเวณอาวทองทาคว่ํามีระยะทางหางจากทาเรือใกลเคียงในละแวกพื้นที่ ดัง
นี้ อยูหางจากทาเรือกรุงเทพ 480 กม. อยูหางจากทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 450 กม. และอยูหางจาก
ทาเรือมาบตาพุด จ.ระยอง 410 กม. 

สวนระยะหางจากแหลงชุมชนนั้น พื้นที่บริเวณอาวทองทาคว่ําอยูหางจากแหลง
ชุมชนที่ใกลที่สุด คือ ชุมชนบานบางโหนด และบานทาขามในเขต อ.ขนอม ประมาณ 1-1.5 กม. 
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โดยอยูหางจากพื้นที่ไปทางทิศตะวันตก ดังนั้นจึงสะดวกตอการจางแรงงาน และที่สําคัญ คือ ภาย
ในพื้นที่โครงการไมมีแหลงชุมชนอื่นใด จึงไมกอใหเกิดปญหาการอพยพชุมชนออกจากพื้นที่ดัง
กลาว สวนแหลงอุตสาหกรรมที่อยูใกลที่สุด มีเพียงโรงผลิตไฟฟา   ขนอมของการไฟฟาฝายผลิตฯ 
ซ่ึงอยูหางจากพื้นที่ไปทางทิศเหนือประมาณ 1 กม. 

 
2.2 สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 

อาวทองทาคว่ําเปนอาวขนาดเล็กอยูระหวางเขาผีหายทางดานเหนือ และเขาคอเขา
ทางดานใต ตั้งอยูในเขต ต.ขนอม อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช ดานเหนือของเขาผีหาย คือ คลองขน
อมและโรงผลิตไฟฟาของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย สวนทางดานใตของเขาคอเขา คือ 
หาดในเพลา ซ่ึงเปนแหลงทองเที่ยวทองถ่ินมีความยาวของหาดประมาณ 10 กม. ถัดจากนั้นจะเปน
แนวภูเขาที่ประกอบดวยเขาเพลา เขากลาง และเขาพลายดํา ทางดานใตของเขาพลายดํา คือ หาดสิ
ชล ซ่ึงเปนทางเลือกหนึ่งที่จะเปนประตูทางดานตะวันออกของโครงการสะพานเศรษฐกิจ (Land 
Bridge) เชื่อมระหวางฝงอาวไทยและอันดามัน บริเวณที่ตั้งของพื้นที่แสดงไวในรูปที่ ก2 
 

 
 

รูปที่ ก2 บริเวณที่ตั้งของพื้นที่ที่ 2 อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 
 
2.3 สภาพคลื่นลม 

ตลอดทั้งปบริเวณพื้นที่อาวทองทาคว่ํา อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช จะมีคล่ืนลม
สงบประมาณรอยละ 65.01 ในขณะที่เวลาที่เหลืออีกประมาณรอยละ 34.99 จะเปนชวงที่ไดรับอิทธิ
พลจากคลื่นลม โดยทิศทางของคลื่นที่พบโดยสวนใหญจะมาจากทิศตะวันออก (E) รอยละ 13.16 



                                                                                                                           92

ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวันออก (ESE) รอยละ 9.42 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 
3.68 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางตะวันออก (ENE) รอยละ 2.76 และทิศตะวันออกเฉียง
เหนือ (NE) รอยละ 2.12 สวนเวลาที่เหลืออีกประมาณรอยละ 3.85 จะเปนคลื่นที่มาจากทิศทางอื่นๆ 

ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ พื้นที่อาวทองทาคว่ําจะมีชวงเวลาคลื่นลม
สงบเพียงรอยละ 30.25 และมีชวงเวลาที่ไดรับผลกระทบจากคลื่นถึงรอยละ 69.75 โดยสวนใหญจะ
เปนคลื่นที่มีทิศทางจากทิศตะวันออก (E) รอยละ 23.91 ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวันออก 
(ESE) รอยละ 23.12 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 8.83 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทาง
ตะวันออก (ENE) รอยละ 5.63 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (NE) รอยละ 3.35 และทิศตะวันออกเฉียง
เหนือคอนไปทางเหนือ (NNE) รอยละ 2.43 สวนที่เหลือเปนชวงเวลาที่คล่ืนมาจากทิศอื่นๆ 

ในฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต จะเปนชวงเวลาที่พื้นที่มีสภาพคลื่นลมสงบมากที่สุด 
คือ มีชวงปลอดจากคลื่นลมถึงรอยละ 94.21 และมีชวงเวลาที่เกิดคลื่นเพียงรอยละ 5.79 เทานั้น โดย
เปนคลื่นที่มาจากทางทิศตะวันออก (E) รอยละ 1.57 และจากทางทิศใต (S) รอยละ 1.38 สวนที่
เหลืออีกรอยละ 2.82 เปนคลื่นที่มาจากทิศทางอื่นๆที่ไมมีนัยสําคัญ 

ในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง จะมีชวงเวลาคลื่นลมสงบประมาณรอยละ 70.17 
และเปนชวงที่ไดรับอิทธิพลจากคลื่นลมประมาณรอยละ 29.83 ซ่ึงโดยสวนใหญจะเปนคลื่นที่มา
จากทิศตะวันออก (E) รอยละ 14.77 รองลงมาไดแกคล่ืนจากทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวัน
ออก (ESE) รอยละ 6.01 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 2.22 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไป
ทางตะวันออก (ENE) รอยละ 2.03 และทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (NE) รอยละ 1.88 สวนที่เหลืออีก
ประมาณรอยละ 2.92 เปนคลื่นมาจากทางทิศอื่นๆ 

อาจกลาวโดยสรุปไดวา ชวงเวลาที่คล่ืนมีอิทธิพลตอพื้นที่อาวทองทาคว่ํา อ.ขนอม
มากที่สุด คือ ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ รองลงมาคือ ในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง แต
ในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใตนั้นคลื่นแทบจะไมสงผลกระทบตอพื้นที่เลย สวนทิศทางคลื่นที่สง
ผลกระทบจะอยูในชวงตั้งแตทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ (NNE) จนถึงทิศใต (S) 
ในทิศทางตามเข็มนาฬิกา โดยคล่ืนที่สงผลกระทบมากที่สุด คือ คล่ืนที่มาจากทางทิศตะวันออก (E) 
และทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวันออก (ESE) 

ในสวนของคาความสูงคลื่นนัยสําคัญของพื้นที่ นั้นมีคาเทากับ 3.5 เมตร ที่รอบ
เวลาการเกิดซ้ํา 50 ป และคาคาบเวลาคลื่น 9.3 วินาที ที่รอบเวลาการเกิดซ้ํา 50 ปเชนกัน 
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2.4 ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

น้ําขึ้นสูงสุด Highest Astronomical Tide (HAT)   +1.24 ม.รทก. 

น้ําขึ้นสูงสุดเฉลี่ยMean Higher High Water (MHHW)         +0.31 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean High Water Spring (MHWS)       +0.33 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเฉลี่ย Mean High Water (MHW)                       +0.25 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean High Water Neap (MHWN)   +0.21 ม.รทก. 

น้ําทะเลปานกลางทองถ่ิน Local Mean Sea Level (MSL)        +0.17 ม.รทก. 

น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean Low Water Neap (MLWN)     -0.49 ม. รทก. 

น้ําลงเฉลี่ย  Mean Low Water (MLW)                    -0.48 ม.รทก. 

น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean Low Water Spring (MLWS)    -0.52 ม. รทก. 

น้ําลงต่ําสุด  Lowest Low Water (LLW)          -1.00 ม. รทก. 
 

2.5 อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

คาเฉลี่ยตะกอนรายปรวมเทากับ 109,398 ลูกบาศกเมตรตอป และคาเฉลี่ยตะกอน
รายปสุทธิเทากับ 48,278 ลูกบาศกเมตรตอป ทิศทางของตะกอนโดยภาพรวมตลอดทั้งปจะมีทิศทาง
พัดจากทิศใตขึ้นสูทิศเหนือ ตะกอนสุทธิที่เคลื่อนที่ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ ซ่ึงมีระยะ
เวลาอยูในชวงเดือน พ.ย. ถึงเดือน ก.พ. จะเคลื่อนที่จากทิศใตขึ้นไปทางทิศเหนือมีคาประมาณ 
42,842 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต ซ่ึงมีระยะเวลาอยูในชวง
เดือน พ.ค. ถึงเดือน ส.ค. จะเคลื่อนที่จากทิศใตขึ้นไปทางทิศเหนือมีคาประมาณ 1,714 ลูกบาศก
เมตรตอ 4 เดือน สวนในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน ก.ย. ถึงเดือน 
ต.ค. และเดือน มี.ค. ถึงเดือน เม.ย. จะพัดพาตะกอนจากทางทิศเหนือลงมาทางทิศใต โดยมีคา
ประมาณ 3,722 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน 
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2.6 ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 

ระบบไฟฟาภายในบริเวณ อ.ขนอม จะอยูในความรับผิดชอบของการไฟฟาสวน
ภูมิภาคขนอม ซ่ึงมีสถานีควบคุมการจายไฟอยูติดกับโรงไฟฟาขนอม สงกระแสไฟฟาแรงสูง 33 
กิโลโวลต นอกจากนี้ยังมีระบบสายสงแรงสูงเคเบิลใตน้ําขนาด 115 กิโลวัตต ไปยังเกาะสมุยอีกดวย 

ระบบประปาในเขต อ.ขนอมจะอยูในความรับผิดชอบของการประปาสวนภูมิภาค
ขนอม มีแหลงน้ําดิบ 2 แหลง คือ คลองบางคู และน้ําตกเขาเสม็ดชุน ปริมาณการผลิต 2,400 ลูก
บาศกเมตรตอวัน 

ระบบโทรศัพทในเขต อ.ขนอมนั้น จะอยูในความรับผิดชอบของชุมสายโทรศัพท
ขนอม ซ่ึงมีความสามารถในการขยายโครงขายโทรศัพทเขามายังพื้นที่โครงการได 

ในสวนของระบบคมนาคมนั้น ปจจุบันพื้นที่บริเวณอาวทองทาคว่ํายังไมมีถนน
เชื่อมตอเขามายังพื้นที่ ถนนสายหลักที่อยูใกลพื้นที่มากที่สุด คือ ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 4014 
ผาน อ.ขนอม จากนั้นจะมีเสนทางถนนลาดยางจากบริเวณตัว อ.ขนอมเขาไปยังอาวเส็ดกดทางดาน
ใตของเขาคอเขา ที่ประมาณกิโลเมตรที่ 1.3 ของถนนลาดยางนี้จะมีถนนลูกรังกวางประมาณ 4-5 ม. 
แยกขึ้นไปทางเหนืออีกประมาณ 1.7 กม. ก็จะถึงจุดสิ้นสุดของถนน ซ่ึงอยูหางจากอาวทองทาคว่ํา
ไปทางใตประมาณ 500 ม. ดังนั้นหากจะพัฒนาพื้นที่นี้เปนอูเรือ จะตองปรับปรุงถนนลูกรังเดิมให
เปนถนนลาดยางในระยะ 1.7 กม. และสรางถนนตอจากถนนเดิมขามแนวเนินเขาเตี้ยๆไปยังอาว
ทองทาคว่ําอีกเปนระยะทางประมาณ 500 ม. สําหรับการคมนาคมทางรถไฟนั้น สถานีรถไฟที่อยู
ใกลพื้นที่มากที่สุด คือ สถานีรถไฟพุนพิน โดยมีระยะทางหางจาก อ.ขนอม ประมาณ 100 กม. สวน
สนามบินที่ใกลที่สุด คือ สนามบินสุราษฎรธานี โดยมีระยะทางหางจาก อ.ขนอมประมาณ 110 กม. 
 

2.7 ขนาดของพื้นที่ 

มีพื้นที่บนบกที่มีความราบเรียบเหมาะสมใหพัฒนาเปนที่ตั้งอูเรือไดประมาณ 300 
ไร ซ่ึงสวนใหญเปนพื้นที่ที่สามารถเวนคืนไดมาโดยไมมีปญหากับชุมชน และอาจจะทําการพัฒนา
พื้นที่โดยการถมทะเลไดอีก ในสวนของความยาวของพื้นที่เลียบทะเลที่มีความเหมาะสมในการ
พัฒนาเปนพื้นที่หนาทามีความยาวประมาณ 600 ม. 
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2.8 ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

ลักษณะชายฝงบริเวณอาวทองทาคว่ํามีความลาดชันประมาณ 1 : 100 ซ่ึงชายฝง
ทางดานใตจะมีความลาดชันสูงกวาทางดานเหนือ โดยชายฝงบริเวณเขาคอเขาทางดานใตนั้น เสน
ช้ันความลึกน้ํา –5.0 ม. จะอยูเกือบติดแนวเชิงเขาและจะคอยๆหางจากชายฝงออกไปถึงระยะ
ประมาณ 700 ม. เมื่อข้ึนไปทางดานเหนือผานเขาผีหาย 

 

3.) พื้นที่ที่ 3 บริเวณนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 
 

3.1 ระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง 

พื้นที่บริเวณแหลมฉบังจะอยูหางจากทาเรือกรุงเทพประมาณ 100 กม. อยูหางจาก
ทาเรือมาบตาพุด จ.ระยอง ประมาณ 30 กม. และอยูในบริเวณพื้นที่เดียวกันกับนิคมอุตสาหกรรมอู
เรือแหลมฉบัง สวนระยะทางจากพื้นที่โครงการไปยังชุมชนที่ใกลเคียงนั้น ในปจจุบันจะมีประชา
ชนอาศัยอยูทางดานทิศตะวันตกเฉียงเหนือถึงดานทิศตะวันตกหางจากพื้นที่โครงการออกไป
ประมาณ 800 เมตร ซ่ึงเปนแหลงแรงงานที่สําคัญ  
 

3.2 สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 

พื้นที่ที่สนใจเปนพื้นที่ทางตอนเหนือของทาเรือแหลมฉบังขั้นที่ 1 โดยพื้นที่ดัง
กลาวมีลักษณะเปนที่ราบชายฝงทะเลมีความลาดชันของพื้นที่ประมาณ 0-3% ตั้งอยูทางทิศตะวัน
ออกของอาวไทย มีเกาะสีชังและแนวเขาแหลมฉบังตั้งอยูทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ ทางทิศใตเปน
พื้นที่ทาเรือแหลมฉบังและอูเรือของบริษัท ยูนิไทย ชิปยารด จํากัด สวนทางทิศตะวันออกติดกับ
แนวถนนและแนวเสนทางรถไฟที่เขาสูทาเรือแหลมฉบัง รูปที่ ก3 แสดงพื้นที่บริเวณแหลมฉบังที่
ทําการศึกษาในครั้งนี้ 
 

3.3 สภาพคลื่นลม 

ในการพิจารณาสภาพคลื่นเฉลี่ยตลอดปนั้น พบวาความสูงคลื่นโดยทั่วไปมีขนาด
ระหวาง  0.1-0.5 เมตร  เกิดขึ้นประมาณรอยละ 35.2 ชวง 0.5-1.0 เมตร  เกิดขึ้นรอยละ 7.1 ชวงความ
สูงคลื่น 1.0-1.5 เมตร  และคา 1.5-2.0 เมตร เกิดขึ้นรอยละ 1.6 และ 0.3 ตามลําดับของตลอดป  ทิศ
ทางคลื่นสวนใหญมาจากทิศตะวันตก (W) โดยเกิดขึ้นรอยละ  13.16  และทิศตะวันตกเฉียงใตคอน
ไปทางทิศตะวันตก (WSW) โดยเกิดขึ้นรอยละ 9.8 
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ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ (NE Monsoon, ระหวางเดือนธันวาคม-
มีนาคม) ของพื้นที่แหลมฉบัง พบวาสภาพคลื่นลมในฤดูนี้ไดรับอิทธิพลของมรสุมตะวันออกเฉียง
เหนือ (NE) คอนขางนอย ทําใหคล่ืนลมคอนขางสงบ  โดยมีความสูงคลื่น 0.1-0.5 เมตร  เกิดขึ้นรอย
ละ 29.3 และชวง 0.5-1.0 เมตร เกิดขึ้นเพียงรอยละ 4.4 ในฤดูนี้สภาพคลื่นเกิดขึ้นประมาณรอยละ 
34.0 เทานั้น ชวงเวลาที่เหลือเปนชวงที่มีคล่ืนลมสงบ 

ในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉยีงใต (SW Monsoon, ระหวางเดือนมิถุนายน-
กันยายน) ของพื้นที่แหลมฉบัง พบวาสภาพคลื่นลมในฤดูกาลนี้จะไดรับอิทธิพลจากมรสุมตะวันตก
เฉียงใต (SW) ทําใหทองทะเลมีคล่ืนสูงประมาณรอยละ  65.8  ที่เหลือเปนคลื่นสงบ  คาความสูง
คล่ืน  0.1-1.0 เกิดขึ้นรอยละ 61.0 และชวง 1.0-2.5 เมตร เกิดขึ้นรอยละ 4.0 เทานั้น  ทิศทางคลื่น
สวนใหญมาจากทิศตะวันตกเฉียงใตคอนไปทางทิศตะวันตก (WSW) และทิศตะวันตก(W) เกิดขึ้น
รอยละ 17.4 และ 22.7 ตามลําดับ  และเกิดคลื่นสูงสุดในฤดูกาลนี้ 

ในชวงฤดูเปล่ียนแปลง (Transitional, ระหวางเดือนเมษายน–พฤษภาคม และ 
ตุลาคม-พฤศจิกายน) ของพื้นที่แหลมฉบัง พบวาสภาพคลื่นลมในทะเลมีคล่ืนสูงเล็กนอย  สวนใหญ
อยูในชวง 0.1-0.5 เมตร  เกิดขึ้นรอยละ 28.3 มีทิศทางการเคลื่อนที่จากทิศตะวันตก (W) เกิดขึ้นรอย
ละ 8.8 มีคล่ืนเขาสูฝงเกิดขึ้นเพียงรอยละ 32.0 และชวงเวลาที่เหลือเปนชวงเวลาที่คล่ืนลมสงบ 
 



                                                                                                                           97

 
 

รูปที่ ก3 พื้นที่บริเวณแหลมฉบังที่ทําการศึกษาในครั้งนี้ 
 

3.4 ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

น้ําขึ้นสูงสุด Highest Astronomical Tide (HAT)           +1.84 ม.รทก. 

น้ําขึ้นสูงสุดเฉลี่ยMean Higher High Water (MHHW)        +0.95 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean High Water Spring (MHWS)   +0.88 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเฉลี่ย Mean High Water (MHW)                     +0.73 ม.รทก. 

น้ําขึ้นเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean High Water Neap (MHWN)    +0.57 ม.รทก. 

น้ําทะเลปานกลางทองถ่ิน Local Mean Sea Level (MSL)         -0.06 ม.รทก. 

น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําตายMean Low Water Neap (MLWN)     -0.75 ม. รทก. 

น้ําลงเฉลี่ย Mean Low Water (MLW)                           -0.85 ม.รทก. 
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น้ําลงเต็มที่เฉลี่ยหนาน้ําเกิดMean Low Water Spring (MLWS)     -0.97 ม. รทก. 

น้ําลงต่ําสุด  Lowest Low Water (LLW)            -2.48 ม. รทก. 
 

3.5 อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงรวมตลอดป (ทุกทิศทาง) นั้น เฉลี่ยประมาณ 
61,539 ลูกบาศกเมตรตอป และมีอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงสุทธิเฉลี่ยตลอดปประมาณ 
49,724 ลูกบาศกเมตรตอป โดยมีทิศทางเคลื่อนที่ไปทางทิศเหนือ สําหรับปริมาณตะกอนสุทธินั้น
โดยสวนใหญจะเปนปริมาณตะกอนที่เกิดขึ้นในชวงฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต คือมีมากถึงประมาณ 
38,336 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน หรือคิดเปนประมาณ 80 % ของปริมาณตะกอนชายฝงสุทธิเฉลี่ย
ตลอดท้ังป รองลงมาคือ ในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลงมีปริมาณตะกอนชายฝงสุทธิประมาณ 6,302 
ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือมีปริมาณตะกอนชายฝงสุทธิ
ประมาณ 5,088 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน โดยทั้งสามชวงฤดูนั้น ทิศทางการเคลื่อนที่ของตะกอน
ชายฝงสุทธิจะมีทิศทางขึ้นไปทางทิศเหนือทั้งหมด 
 

3.6 ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 

ระบบไฟฟาภายในบริเวณพื้นที่ทาเรือแหลมฉบังนั้น อยูในเขตรับผิดชอบจาย
กระแสไฟฟาโดยการไฟฟาสวนภูมิภาคศรีราชา โดยในเขตเทศบาลตําบลแหลมฉบัง มีสถานีไฟฟา
ยอย 2 แหง คือ สถานีไฟฟาแหลมฉบัง 1 สามารถจายกระแสไฟฟาไดสูงสุดประมาณ 80 MW. และ
สถานีไฟฟาแหลมฉบัง 2 สามารถจายกระแสไฟฟาไดสูงสุดประมาณ 100 MW. นอกจากนี้ยังมี 
บริษัท แหลมฉบัง เพาเวอร จํากัด ซ่ึงตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังที่เปนบริษัทจําหนาย
กระแสไฟฟาที่มีระบบสง 22 KV. และ 115KV.  

ในสวนของระบบน้ําประปานั้น ปจจุบันทาเรือแหลมฉบังซึ่งอยูในเขตนิคมอุต
สาหกรรมแหลมฉบังจะใชน้ําจากโครงการอางเก็บน้ําหนองคอ ซ่ึงมีความจุประมาณ 21.4 ลาน 
ลบ.ม. และมีปริมาณน้ําใชไดประมาณ 17.0 ลาน ลบ.ม./ป โดยภายในโครงการนิคมอุตสาหกรรม
แหลมฉบังมีโรงผลิตน้ําประปาขนาด 27,000 ลบ.ม./วัน และมีกําลังการผลิตสํารองเพิ่มไดอีก 
13,000 ลบ.ม./วัน 

ระบบโทรคมนาคมภายในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จะอยูภายใตการรับ
ผิดชอบของสํานักงานบริการโทรคมนาคมแหลมฉบัง โดยมีชุมสายแหลมฉบังซิตี้เซ็นเตอรให
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บริการเลขหมายโทรศัพท 2,560 เลขหมาย และชุมสายแหลมฉบังเทเลพอรท ใหบริการเลขหมาย
โทรศัพทในระบบดิจิตอลอีก 7,000 เลขหมาย    

ในสวนของระบบคมนาคมของพื้นที่แหลมฉบังนั้น สามารถเดินทางเขา-ออกพื้นที่
ไดดวย 3 รูปแบบการเดินทาง คือ ดวยเสนทางรถไฟ เสนทางถนน และเสนทางทางน้ํา 

เสนทางรถไฟที่เชื่อมตอกับพื้นที่โครงการ คือ เสนทางรถไฟสายหัวหมาก-
ฉะเชิงเทรา-อรัญประเทศ เปนทางรถไฟที่เชื่อมโยงระหวางกรุงเทพฯ กับทาเรือแหลมฉบัง และทาง
รถไฟสายฉะเชิงเทรา-ชุมทางแกงคอย เปนทางรถไฟที่เชื่อมโยงระหวางทาเรือแหลมฉบังกับภาค
อีสานตอนใต 

เสนทางถนนที่เชื่อมตอกับพื้นที่นั้น มี 2 เสนทางหลักๆ คือ ทางหลวงสาย บางนา-
บางปะกง-ชลบุรี (ทางหลวงหมายเลข 34) และทางหลวงสาย กรุงเทพ-ชลบุรีสายใหม (ทางหลวง
หมายเลข 36) นอกจากนี้แลวในปจจุบันยังมีทาง Motor Way และทางดวนกรุงเทพ-ชลบุรีที่เร่ิมเปด
ใหบริการแลว  

สวนเสนทางทางน้ํานั้น บริเวณทาเรือแหลมฉบังจะสามารถติดตอทางชายฝงทะเล
กับทาเรือกรุงเทพฯ และทาเรือในภาคใตที่สําคัญไดโดยการเดินเรือผานอาวไทย แตอยางไรก็ดีการ
คมนาคมขนสงสินคาในทางชายฝงทะเลยังไมเปนที่นิยมในปจจุบัน 
 

3.7 ขนาดของพื้นที่ 

มีพื้นที่บนบกที่มีความราบเรียบเหมาะสมใหพัฒนาเปนที่ตั้งอูเรือไดประมาณ 275 
ไร (นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังมีพื้นที่ทั้งหมดประมาณ 6,341 ไร) ซ่ึงสวนใหญไมมีปญหาเรื่อง
การไดมาซึ่งพื้นที่โครงการ ในสวนของพื้นที่เลียบทะเลทางดานเหนือของพื้นที่ (ดานตะวันออก
เฉียงเหนือของเขาแหลมฉบัง) นั้น มีความยาวประมาณ 1,200 เมตร แตพื้นที่ในสวนนี้ไมเหมาะสม
ในการพัฒนาเปนพื้นที่หนาทา เนื่องจากมีลักษณะภูมิประเทศเปนแนวเขาสูงชัน สวนความยาวของ
พื้นที่บริเวณดานตะวันออกของเขาแหลมฉบังมีความยาวของพื้นที่ติดทะเลประมาณ 800 เมตร     
 

3.8 ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

ระดับความลึกของพื้นทองน้ําของพื้นที่แหลมฉบังนั้น พบวา เสนชั้นความลึกน้ํา   
–5.0 ม. จากระดับน้ําลงต่ําสุดอยูหางจากชายหาดประมาณ 500 เมตร  
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ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามที่ใชในการวิจัย 
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คําช้ีแจง : ในสวนที่ 1 และ 2 ของแบบสอบถามนี้จะเปนการเปรียบเทียบระหวาง 2 ขางของรูปมาตรวัด (Scale) วา
ทานคิดวาขางใดสําคัญกวากัน ตามแตละจุดประสงคของการถาม โดยทานสามารถใหน้ําหนักความสําคัญของ
ดานหนึ่งมากกวาอีกดานหนึ่งไดต้ังแต 2 ถึง 9 เทา แตหากทานคิดวาทั้งสองขางมีความสําคัญเทากัน ก็ใหน้ําหนัก
ความสําคัญเปน 1 ได 
  
สวนที่ 1: การพิจารณาความสําคัญของปจจัยทางกายภาพที่มีผลตอการกําหนดพื้นที่กอสรางอูเรือ 
 
 ในสวนที่ 1 นี้ หากทานคิดวาปจจัยดานใดดีกวาหรือมีความสําคัญมากกวาอีกดานหนึ่ง ทานสามารถให
น้ําหนักความสําคัญโดยการทําเครื่องหมาย ( Ο ) ลอมรอบตัวเลขที่แสดงน้ําหนักความสําคัญในดานที่ทาน
ตองการ ดังแสดงใหเห็นในตัวอยางตอไปนี้ 
 
ตัวอยางที่ 1: หากทานคิดวาขางขวาสําคัญมากกวาขางซาย 3 เทา จะตอบลงไปในแบบสอบถามดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
ตัวอยางที่ 2: หากทานคิดวาขางซายสําคัญมากกวาขางขวา 5 เทา จะตอบลงไปในแบบสอบถามดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
ตัวอยางที่ 3: หากทานคิดวาขางขวาและขางซายมีความสําคัญเทากัน จะตอบลงไปในแบบสอบถามดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 

แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของงานวิจัยวิทยานิพนธของนิสิตปริญญาโท คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในการศึกษาเรื่อง “ปจจัยทางกายภาพที่มีผลกระทบตอการกําหนดพื้นที่กอสรางอูเรือ” การรวมมือของ
ทานในการตอบแบบสอบถามนี้จะมีสวนชวยอยางยิ่งในงานวิจัยครั้งนี้ ขอขอบพระคุณอยางสูงที่กรุณาใหความรวมมือ 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ปจจัยดานซาย ปจจัยดานขวา

ปจจัยดานซาย ปจจัยดานขวา

ปจจัยดานขวาปจจัยดานซาย 
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 เมื่อทานเขาใจวิธีการตอบแบสอบถามแลว โปรดทําการพิจารณาเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยแต
ละปจจัย วาปจจัยใดมีความสําคัญตอการพิจารณากําหนดที่ต้ังอูเรือมากกวากัน และมีความสําคัญมากกวากันใน
ระดับเทาใด โดยพิจารณาตามขอคําถามไปนี้ 
 
1.1 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้น

ที่” 
 
 
 
 
 
1.2 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ปจจัยสภาพคลื่นลม” 
 
 
 
 
 
1.3 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” 
 
 
 
 
 
1.4 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอน

ชายฝง” 
 
 
 
 
 
1.5 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ปจจัยดานความพรอมของระบบ

สาธารณูปโภคและระบบคมนาคมของพื้นที่” 
 
 
 
 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ สภาพคลื่นลม

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 
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1.6 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” 
 
 
 
 
 
1.7 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” และ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.8 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ “ปจจัยสภาพคลื่นลม” 
 
 
 
 
 
1.9 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” 
 
 
 
 
 
1.10 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” 
 
 
 
 
 
1.11 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ  “ปจจัยดานความพรอมของระบบ

สาธารณูปโภคและระบบคมนาคมของพื้นที่” 
 
 
 
 

สภาพคลื่นลมสภาพภูมิ
ประเทศ

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

ขนาดพื้นที่

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

ระยะทางใกล-ไกล
จากกิจกรรมตางๆ 

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 
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1.12 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” 
 
 
 
 
 
1.13 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพภูมิประเทศของพื้นที่” และ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.14 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพคลื่นลม” และ “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” 
 
 
 
 
 
 
1.15 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพคลื่นลม” กับ “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” 
 
 
 
 
 
 
1.16 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพคลื่นลม” กับ “ปจจัยดานความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ

คมนาคมของพื้นที่” 
 
 
 
 
 
1.17 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพคลื่นลม” กับ “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” 
 
 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพคลื่นลม 
ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

สภาพคลื่นลม 
อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

สภาพคลื่นลม 
ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

สภาพคลื่นลม ขนาดพื้นที่

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ ขนาดพื้นที่

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพภูมิ
ประเทศ

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 
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1.18 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานสภาพคลื่นลม” กับ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.19 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” กับ “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” 
 
 
 
 
 
1.20 พิจารณาระหวาง “ปจจัย ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” กับ “ปจจัยดานความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ

คมนาคม” 
 
 
 
 
 
1.21 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” กับ “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” 
 
 
 
 
 
1.22 พิจารณาระหวาง “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” กับ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.23 พิจารณาระหวาง “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” กับ “ปจจัยดานความพรอมของระบบ

สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” 
 
 
 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

สภาพคลื่นลม ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง 

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

ระดับน้ํา
ขึ้น-น้ําลง

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

ขนาดพื้นที่

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 
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1.24 พิจารณาระหวาง “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” กับ “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” 
 
 
 
 
 
 
1.25 พิจารณาระหวาง “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” กับ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.26 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” กับ “ขนาดพื้นที่ที่

ตองการ” 
 
 
 
 
 
1.27 พิจารณาระหวาง “ปจจัยดานความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” กับ “ระดับความลึก

ของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
1.28 พิจารณาระหวาง “ขนาดพื้นที่ที่ตองการ” กับ “ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” 
 
 
 
 
 
 
 
 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากันดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

9 9 8 8 7 76 65 54 43 32 21

ทั้งสองดานสําคัญเทากัน ดานนี้สําคัญมากกวา ดานนี้สําคัญมากกวา 

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

อัตราการเคลื่อนที่
ของตะกอนชายฝง 

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

ความพรอมของ
ระบบสาธารณูปโภค
และระบบคมนาคม 

ขนาดพื้นที่

ขนาดพื้นที่ 

ขนาดพื้นที่

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 

ระดับความลึก
พื้นทองน้ํา 
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คําชี้แจง: กอนที่ทานจะตอบแบบสอบถามในสวนที่ 2 ขอความกรุณาทานพิจารณาขอมูลประกอบของพื้นที่กรณี
ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ดังแสดงไวในสวนตอไป เพื่อเปนขอมูลประกอบในการตอบแบบสอบถาม 
 
รายละเอียดโดยสรุปของสภาพทางกายภาพของพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 พื้นที่ 
 
พื้นที่ท่ี 1 อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 
 
ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
 แหลงกิจกรรมตางๆที่เรือสวนใหญมักมีเสนทางเดินเรือผานอยูเปนประจํา คือ ทาเรือ โดยพ้ืนที่อาวบาง
สะพานมีระยะทางหางจากทาเรือใกลเคียงในละแวกพื้นที่ ดังนี้ อยูหางจากทาเรือกรุงเทพ 290 กม. อยูหางจากทา
เรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 260 กม. และอยูหางจากทาเรือมาบตาพุด จ.ระยอง 240 กม. 
 สวนระยะหางจากแหลงชุมชนนั้น พ้ืนที่บางสะพานอยูหางตัวอําเภอบางสะพานซึ่งเปนชุมชนใหญเพียง
ประมาณ 5 กม. ดังนั้นจึงสะดวกตอการจัดหาแรงงาน แตปญหาคือ หากตองมีการพัฒนาพื้นที่บนฝงเพื่อจัดทําอู
เรือนั้น อาจจะตองมีการอพยพบานเรือนบางสวนบริเวณหมูบานตลิ่งชันซึ่งปลูกอยูตามแนวชายฝงทะเลออกจาก
พ้ืนที่ดวย  

 
สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 
 พ้ืนที่ที่ 1 อยูในเขตบานตลิ่งชัน ต.แมรําพึง อ.บางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ ต้ังอยูในบริเวณชายฝง
ทะเลบริเวณแหลมแมรําพึง สภาพชายฝงดานเหนือของแหลมแมรําพึงเปนที่ราบเนินเขามีลักษณะเปนหาดทราย  
ดานตะวันออกของแหลมเปนฝงชัน มีหาดเปนหินปนกรวด ดานตะวันออกเฉียงใตของแหลมเปนฝงสูงชัน ชายฝง
เปนหินมีน้ําลึก ดานตะวันตกชายฝงเวาโคงมีลักษณะเปนอาว เรียกบริเวณนี้วาอาวบางสะพาน ชายฝงของอาวเปน
หาดโคลน ลักษณะชายฝงดานเหนือและดานตะวันออกของเขาแมรําพึงจะมีความลาดชันมากกวาชายฝงทางดาน
ใตของเขา พื้นที่บริเวณชายฝงดานเหนือและดานตะวันออกของเขาแมรําพึงมีพ้ืนที่ราบนอยมาก สวนใหญเปนพื้น
ที่เขาสูงชัน จึงไมเหมาะตอการพัฒนาเปนที่ต้ังอูเรือเทาใดนัก ดังนั้นพื้นที่ที่เหมาะสมมากที่สุดในบริเวณนี้ คือ 
บริเวณดานตะวันตกของเขาตั้งแตอาวบางสะพานลงไป 

 
สภาพคลื่นลม 

ประมาณรอยละ 70.40 ของเวลาตลอดป อาวบางสะพานจะมีคลื่นลมสงบ ในขณะที่เวลาที่เหลืออีกรอย
ละ 29.60 จะเปนชวงที่ไดรับผลกระทบจากคลื่น โดยทิศทางของคลื่นที่พบมาก คือ มาจากทางทิศใต (S) รอยละ 
7.68 ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางทิศใต (SSE) รอยละ 6.37 ทิศตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ 
(NNE) รอยละ 3.40 ทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) รอยละ 2.85 และทิศตะวันออกเฉียงเหนือ (NE) รอยละ 2.60 สวน
เวลาที่เหลืออีกประมาณรอยละ 6.70 ของปจะเปนชวงที่มีคลื่นจากทางทิศอื่นๆ 
 ทางดานตะวันออกของพื้นที่จะมีเขาแมรําพึงเปรที่กําบังคลื่นลมที่มีทิศทางมาจากทางทิศตะวันออกเฉียง
เหนือ (NE) ถึงทิศตะวันออกเฉียงใต (SE) ไดเปนอยางดี แตสําหรับในทิศทางอื่นๆจําเปนตองกอสรางเขื่อนกัน
คลื่น ในสวนของคาความสูงคลื่นนัยสําคัญของคลื่นในน้ําลึกบริเวณนอกชายฝง ที่รอบเวลาการเกิดซ้ํา 50 ป จะมี
คาเทากับ 2.89 เมตร และคาบเวลามีคาเทากับ 6.85 วินาที 
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ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
 ระดับน้ําขึ้นเฉลี่ย เทากับ + 0.58 เมตรจากระดับน้ําทะเลปานกลาง (ม.รทก.) และมีระดับน้ําลงเฉลี่ยเทา
กับ – 0.63 ม.รทก. คิดเปน tidal range เทากับ 1.21 เมตร สวนระดับน้ําทะเลปานกลางทองถิ่นมีคา + 0.01 ม.รทก. 
  
อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

คาเฉลี่ยตะกอนรายปรวมเทากับ 151,627 ลูกบาศกเมตรตอป และคาเฉลี่ยตะกอนรายปสุทธิเทากับ 
73,851 ลูกบาศกเมตรตอป ปริมาณตะกอนที่เคลื่อนตัวทั้งในฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใตและในฤดูมรสุมเปลี่ยน
แปลงจะพัดพาตะกอนไปทางทิศเหนือ แตในฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือตะกอนชายฝงจะมีทิศทางการเคลื่อน
ตัวไปทางทิศใต ตะกอนสุทธิที่เคลื่อนที่ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน พ.ย. 
ถึงเดือน ก.พ. จะเคลื่อนที่ไปทางทิศใตมีคาประมาณ 24,665 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และในชวงฤดูมรสุมตะวัน
ตกเฉียงใต ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน พ.ค. ถึงเดือน ส.ค. จะเคลื่อนที่ไปทางทิศเหนือมีคาประมาณ 25,717 ลูก
บาศกเมตรตอ 4 เดือน สวนในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน ก.ย. ถึงเดือน ต.ค. และ
เดือน มี.ค. ถึงเดือน เม.ย. จะพัดพาตะกอนขึ้นไปทางทิศเหนือโดยมีคาประมาณ 72,799 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน 
 
ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 
 ปจจุบันมีระบบไฟฟา ระบบน้ําประปา และระบบโทรศัพทใหบริการในพ้ืนที่บริเวณอาวบางสะพาน
เรียบรอยแลว สําหรับระบบคมนาคมนั้น บริเวณอาวบางสะพานมีเสนทางคมนาคมทางบกเขาสูพื้นที่ไดสะดวก 
โดยสามารถใชเสนทางหลวงจังหวัดหมายเลข 3169 แยกจากทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 ที่บานสี่แยกบาง
สะพานผาน อ.บางสะพานไปสิ้นสุดที่ชายฝงทะเลอาวบางสะพานเปนระยะทางประมาณ 12 กม. จากนั้นใชถนน
เลียบชายหาดซึ่งเปนถนนลาดยางขนาด 2 ชองจราจรไปทางดานตะวันออกอีกประมาณ 2.5 กม. ถึงบานตลิ่งชัน 
สวนการคมนาคมทางรถไฟนั้น สถานีรถไฟ อ.บางสะพานจะอยูหางจากพื้นที่ออกไปประมาณ 6 กม. สวนสนาม
บินนั้น ยังไมมีสนามบินใดๆที่มีที่ต้ังอยูในรัศมี 200 กม. จาก อ.บางสะพาน 
 
ขนาดของพื้นที่ 
  อาวบางสะพานมีพ้ืนที่ราบเรียบที่จะพัฒนาเปนพื้นที่อูเรืออยูนอยมาก สวนใหญเปนพื้นที่ของชุมชน
บานตลิ่งชันและของบริษัทบริษัทสหวิริยาสตีลอินดัสตรี จํากัด ซึ่งพื้นที่บนบกที่มีความเหมาะสมดังกลาวมีพ้ืนที่
ประมาณ 200 ไร ในสวนของความยาวของพื้นที่เลียบชายฝงทางดานเหนือของอาวบางสะพานจะมีความยาว
ประมาณ 2,000 เมตร ซึ่งพื้นที่ในสวนนี้มีลักษณะเปนที่ราบดินทราย สวนความยาวของพื้นที่ดานตะวันตกของเขา
แมรําพึง ซึ่งมีลักษณะเปนเขาสูงชัน ไมเหมาะกับการพัฒนาเปนพ้ืนที่หนาทามีความยาวพื้นที่เลียบทะเลประมาณ 
1,200-1,500 เมตร 
 
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 

ชายฝงดานเหนือของเขาแมรําพึงจะมีความลาดชันมากกวาชายฝงทางดานใต โดยเสนช้ันความลึกน้ํา     
–5.0 ม. ของชายฝงดานเหนือจะอยูหางจากชายฝงประมาณ 400 ม. และระยะนี้จะลดลงเหลือเพียง 100-300 ม. ทาง
ดานตะวันออกของเขาแมรําพึง และจะเพิ่มขึ้นเปน 2.0-2.5 กม. ทางดานใตของเขาตั้งแตอาวบางสะพานลงไป 
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พื้นที่ท่ี 2 อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 
 
ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตอเนื่อง 
 พ้ืนที่บริเวณอาวทองทาควํ่ามีระยะทางหางจากทาเรือใกลเคียงในละแวกพื้นที่ ดังนี้ อยูหางจากทาเรือ
กรุงเทพ 480 กม. อยูหางจากทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 450 กม. และอยูหางจากทาเรือมาบตาพุด จ.ระยอง 410 
กม. สวนระยะหางจากแหลงชุมชนนั้น พ้ืนที่บริเวณอาวทองทาควํ่าอยูหางจากแหลงชุมชนที่ใกลที่สุด คือ ชุมชน
บานบางโหนด และบานทาขามในเขต อ.ขนอม ประมาณ 1-1.5 กม. โดยอยูหางจากพื้นที่ไปทางทิศตะวันตก ดัง
นั้นจึงสะดวกตอการจางแรงงาน และที่สําคัญ คือ ภายในพื้นที่โครงการไมมีแหลงชุมชนอื่นใด จึงไมกอใหเกิด
ปญหาการอพยพชุมชนออกจากพื้นที่ดังกลาว สวนแหลงอุตสาหกรรมที่อยูใกลที่สุด มีเพียงโรงผลิตไฟฟา   ขนอม
ของการไฟฟาฝายผลิตฯ ซึ่งอยูหางจากพื้นที่ไปทางทิศเหนือประมาณ 1 กม. 

 
สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 
 อาวทองทาคว่ําเปนอาวขนาดเล็กอยูระหวางเขาผีหายทางดานเหนือ และเขาคอเขาทางดานใต ต้ังอยูใน
เขต ต.ขนอม อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช ลักษณะชายฝงบริเวณอาวทองทาคว่ํามีความลาดชันประมาณ 1 : 100 
ซึ่งชายฝงทางดานใตจะมีความลาดชันสูงกวาทางดานเหนือ  
 
สภาพคลื่นลม 

ตลอดทั้งปบริเวณพ้ืนที่อาวทองทาควํ่า อ.ขนอม จ.นครศรีธรรมราช จะมีคลื่นลมสงบประมาณรอยละ 
65.01 ในขณะที่เวลาที่เหลืออีกประมาณรอยละ 34.99 จะเปนชวงที่ไดรับอิทธิพลจากคลื่นลม โดยทิศทางของคลื่น
ที่พบโดยสวนใหญจะมาจากทิศตะวันออก (E) รอยละ 13.16 ทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวันออก (ESE) 
รอยละ 9.42 สวนที่เหลือจะเปนคลื่นที่มาจากทิศทางอื่นๆ โดยสรุปแลวคลื่นที่สงผลกระทบจะอยูในชวงตั้งแตทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือคอนไปทางทิศเหนือ (NNE) จนถึงทิศใต (S) ในทิศทางตามเข็มนาฬิกา โดยคลื่นที่สงผล
กระทบมากที่สุด คือ คลื่นที่มาจากทางทิศตะวันออก (E) และทิศตะวันออกเฉียงใตคอนไปทางตะวันออก (ESE) 
 ในสวนของคาความสูงคลื่นนัยสําคัญของพื้นที่ นั้นมีคาเทากับ 3.5 เมตร ที่รอบเวลาการเกิดซ้ํา 50 ป และ
คาคาบเวลาคลื่น 9.3 วินาที ที่รอบเวลาการเกิดซ้ํา 50 ปเชนกัน 
 
ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

ระดับน้ําขึ้นเฉลี่ย เทากับ + 0.25 เมตรจากระดับน้ําทะเลปานกลาง (ม.รทก.) และมีระดับน้ําลงเฉลี่ยเทา
กับ – 0.48 ม.รทก. คิดเปน tidal range เทากบั 0.73 เมตร สวนระดับน้ําทะเลปานกลางทองถิ่นมีคา + 0.17 ม.รทก. 

 
อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 
 คาเฉลี่ยตะกอนรายปรวมเทากับ 109,398 ลูกบาศกเมตรตอป และคาเฉลี่ยตะกอนรายปสุทธิเทากับ 
48,278 ลูกบาศกเมตรตอป ทิศทางของตะกอนโดยภาพรวมตลอดทั้งปจะมีทิศทางพัดจากทิศใตขึ้นสูทิศเหนือ 
ตะกอนสุทธิที่เคลื่อนที่ในชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน พ.ย. ถึงเดือน ก.พ. จะ
เคลื่อนที่จากทิศใตขึ้นไปทางทิศเหนือมีคาประมาณ 42,842 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และในชวงฤดูมรสุมตะวัน
ตกเฉียงใต ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน พ.ค. ถึงเดือน ส.ค. จะเคลื่อนที่จากทิศใตขึ้นไปทางทิศเหนือมีคา
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ประมาณ 1,714 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน สวนในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลง ซึ่งมีระยะเวลาอยูในชวงเดือน ก.ย. 
ถึงเดือน ต.ค. และเดือน มี.ค. ถึงเดือน เม.ย. จะพัดพาตะกอนจากทางทิศเหนือลงมาทางทิศใต โดยมีคาประมาณ 
3,722 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน 
 
ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 
 ระบบไฟฟาและระบบน้ําประปาในปจจุบันมีการบริการภายในพื้นที่เรียบรอยแลว แตระบบโทรศัพทยัง
ไมมีการเชื่อมตอโครงขายโทรศัพทไปยังพื้นที่ แตมีความสามารถที่จะเชื่อมตอโครงขาย    จากชุมสายโทรศัพท
ขนอมมายังในพื้นที่ได 
 ในสวนของระบบคมนาคมนั้น ปจจุบันพื้นที่บริเวณอาวทองทาควํ่ายังไมมีถนนเชื่อมตอเขามายังพื้นที่ 
ถนนสายหลักที่อยูใกลพ้ืนที่มากที่สุด คือ ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 4014 ผาน อ.ขนอม จากนั้นจะมีเสนทางถนน
ลาดยางจากบริเวณตัว อ.ขนอมเขาไปยังอาวเส็ดกดทางดานใตของเขาคอเขา ที่ประมาณกิโลเมตรที่ 1.3 ของถนน
ลาดยางนี้จะมีถนนลูกรังกวางประมาณ 4-5 ม. แยกขึ้นไปทางเหนืออีกประมาณ 1.7 กม. ก็จะถึงจุดสิ้นสุดของถนน 
ซึ่งอยูหางจากอาวทองทาคว่ําไปทางใตประมาณ 500 ม. ดังนั้นหากจะพัฒนาพื้นที่นี้เปนอูเรือ จะตองปรับปรุงถนน
ลูกรังเดิมใหเปนถนนลาดยางในระยะ 1.7 กม. และสรางถนนตอจากถนนเดิมขามแนวเนินเขาเตี้ยๆไปยังอาวทอง
ทาควํ่าอีกเปนระยะทางประมาณ 500 ม. สําหรับการคมนาคมทางรถไฟนั้น สถานีรถไฟที่อยูใกลพ้ืนที่มากที่สุด 
คือ สถานีรถไฟพุนพิน โดยมีระยะทางหางจาก อ.ขนอม ประมาณ 100 กม. สวนสนามบินที่ใกลที่สุด คือ สนาม
บินสุราษฎรธานี โดยมีระยะทางหางจาก อ.ขนอมประมาณ 110 กม. 
 
ขนาดของพื้นที่ 
  มีพ้ืนที่บนบกที่มีความราบเรียบเหมาะสมใหพัฒนาเปนที่ต้ังอูเรือไดประมาณ 300 ไร ซึ่งสวนใหญเปน
พ้ืนที่ที่สามารถเวนคืนไดมาโดยไมมีปญหากับชุมชน และอาจจะทําการพัฒนาพื้นที่โดยการถมทะเลไดอีก ใน
สวนของความยาวของพื้นที่เลียบทะเลที่เหมาะสมมีความยาวประมาณ 600 เมตร 
 
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
 ระดับความลึกของพื้นทองน้ําของพื้นที่อาวทองทาคว่ํานั้น สามารถสรุปไดวาเสนช้ันความลึกน้ํา – 5.0 
ม. อยูหางจากชายหาดประมาณ 250 เมตร และมีระดับความสูงเฉลี่ยของพื้นดินเทากับ +2.50 ม.รทก. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



                                                                                                                           111

พื้นที่ท่ี 3 บริเวณนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 
 
ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตอเนื่อง 
 พ้ืนที่บริเวณแหลมฉบังจะอยูหางจากทาเรือกรุงเทพประมาณ  100 กม. อยูหางจากทาเรือมาบตาพุด 
จ.ระยอง ประมาณ 30 กม. และอยูในบริเวณพื้นที่เดียวกันกับนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง สวนระยะทางจาก
พื้นที่โครงการไปยังชุมชนที่ใกลเคียงนั้น ในปจจุบันจะมีประชาชนอาศัยอยูทางดานทิศตะวันตกเฉียงเหนือถึงดาน
ทิศตะวันตกหางจากพื้นที่โครงการออกไปประมาณ 800 เมตร ซึ่งเปนแหลงแรงงานที่สําคัญ  
 
สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ 

พ้ืนที่ดังกลาวตั้งอยูในพื้นที่โครงการทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งอยูทางฝงตะวันออกของอาวไทย ที่อาวบางละ
มุง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี หางจากกรุงเทพมหานครประมาณ 130 กม.  พื้นที่ที่สนใจเปนพื้นที่ทางตอนเหนือของทา
เรือแหลมฉบังขั้นที่ 1 โดยพ้ืนที่ดังกลาวมีลักษณะเปนที่ราบชายฝงทะเลมีความลาดชันของพื้นที่ประมาณ 0-3% 
ต้ังอยูทางทิศตะวันออกของอาวไทย มีเกาะสีชังและแนวเขาแหลมฉบังต้ังอยูทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ ทางทิศใต
เปนพื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง สวนทางทิศตะวันออกติดกับแนวถนนและแนวเสนทางรถไฟที่เขาสูทาเรือแหลมฉบัง  
 
สภาพคลื่นลม 

ในการพิจารณาสภาพคลื่นเฉลี่ยตลอดปนั้น พบวาความสูงคลื่นโดยทั่วไปมีขนาดระหวาง  0.1-0.5 เมตร  
เกิดขึ้นประมาณรอยละ 35.2 ของปริมาณคลื่นตลอดทั้งป ชวงความสูงคลื่น 0.5-1.0 เมตร  เกิดขึ้นรอยละ 7.1 ชวง
ความสูงคลื่น 1.0-1.5 เมตร เกิดขึ้นรอยละ 1.6 และชวงความสูงคลื่น 1.5-2.0 เมตร เกิดขึ้นรอยละ 0.3 ของปริมาณ
คลื่นตลอดป  ทิศทางคลื่นสวนใหญจะมาจากทิศตะวันตก (W) โดยเกิดขึ้นรอยละ  13.16  และทิศตะวันตกเฉียงใต
คอนไปทางทิศตะวันตก (WSW) โดยเกิดขึ้นรอยละ 9.8 
 
ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 

ระดับน้ําขึ้นเฉลี่ย เทากับ + 0.73 เมตรจากระดับน้ําทะเลปานกลาง (ม.รทก.) และมีระดับน้ําลงเฉลี่ยเทา
กับ – 0.85 ม.รทก. คิดเปน tidal range เทากับ 1.58 เมตร สวนระดับน้ําทะเลปานกลางทองถิ่นมีคา - 0.06 ม.รทก. 

 
อัตราการเคลื่อนตัวของตะกอนชายฝง 

อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงรวมตลอดป (ทุกทิศทาง) นั้น เฉลี่ยประมาณ 61,539 ลูกบาศกเมตร
ตอป และมีอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงสุทธิเฉลี่ยตลอดปประมาณ 49,724 ลูกบาศกเมตรตอป โดยมีทิศ
ทางเคลื่อนที่ไปทางทิศเหนือ สําหรับปริมาณตะกอนสุทธินั้นโดยสวนใหญจะเปนปริมาณตะกอนที่เกิดขึ้นในชวง
ฤดูมรสุมตะวันตกเฉียงใต คือมีมากถึงประมาณ 38,336 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน หรือคิดเปนประมาณ 80 % ของ
ปริมาณตะกอนชายฝงสุทธิเฉลี่ยตลอดทั้งป รองลงมาคือ ในชวงฤดูมรสุมเปลี่ยนแปลงมีปริมาณตะกอนชายฝง
สุทธิประมาณ 6,302 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน และชวงฤดูมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือมีปริมาณตะกอนชายฝง
สุทธิประมาณ 5,088 ลูกบาศกเมตรตอ 4 เดือน โดยทั้งสามชวงฤดูนั้น ทิศทางการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝงสุทธิ
จะมีทิศทางขึ้นไปทางทิศเหนือทั้งหมด 
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ระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม 
 ปจจุบันมีระบบไฟฟา ระบบน้ําประปา และระบบโทรศัพทใหบริการภายในพื้นที่เรียบรอยแลว 
 ในสวนของระบบคมนาคมของพื้นที่แหลมฉบังนั้น สามารถเดินทางเขา-ออกพื้นที่ไดดวย 3 รูปแบบการ
เดินทาง คือ ดวยเสนทางรถไฟ เสนทางถนน และเสนทางทางน้ํา 

เสนทางรถไฟที่เช่ือมตอกับพื้นที่โครงการ คือ เสนทางรถไฟสายหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา-อรัญประเทศ 
เปนทางรถไฟที่เช่ือมโยงระหวางกรุงเทพฯ กับทาเรือแหลมฉบัง และทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา-ชุมทางแกงคอย 
เปนทางรถไฟที่เช่ือมโยงระหวางทาเรือแหลมฉบังกับภาคอีสานตอนใต 

เสนทางถนนที่เช่ือมตอกับพ้ืนที่นั้น มี 2 เสนทางหลักๆ คือ ทางหลวงสาย บางนา-บางปะกง-ชลบุรี (ทาง
หลวงหมายเลข 34) และทางหลวงสาย กรุงเทพ-ชลบุรีสายใหม (ทางหลวงหมายเลข 36) นอกจากนี้แลวใน
ปจจุบันยังมีทาง Motor Way และทางดวนกรุงเทพ-ชลบุรีที่เริ่มเปดใหบริการแลว  

สวนเสนทางทางน้ํานั้น บริเวณทาเรือแหลมฉบังจะสามารถติดตอทางชายฝงทะเลกับทาเรือกรุงเทพฯ 
และทาเรือในภาคใตที่สําคัญไดโดยการเดินเรือผานอาวไทย แตอยางไรก็ดีการคมนาคมขนสงสินคาในทางชายฝง
ทะเลยังไมเปนที่นิยมในปจจุบัน 
 
ขนาดของพื้นที่ 
  มีพ้ืนที่บนบกที่มีความราบเรียบเหมาะสมใหพัฒนาเปนที่ต้ังอูเรือไดประมาณ 275 ไร (นิคมอุตสาห
กรรมแหลมฉบังมีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 6,341 ไร) ซึ่งสวนใหญไมมีปญหาเรื่องการไดมาซึ่งพื้นที่โครงการ ใน
สวนของพื้นที่เลียบทะเลทางดานเหนือของพื้นที่ (ดานตะวันออกเฉียงเหนือของเขาแหลมฉบัง) นั้น มีความยาว
ประมาณ 1,200 เมตร แตพื้นที่ในสวนนี้ไมเหมาะสมตอการพัฒนาเปนพื้นที่หนาทา สวนความยาวของพื้นที่
บริเวณดานตะวันออกของเขาแหลมฉบังมีความยาวของพื้นที่ติดทะเลประมาณ 800 เมตร    
 
ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
 ระดับความลึกของพื้นทองน้ําของพื้นที่แหลมฉบังนั้น สามารถสรุปไดวาเสนช้ันความลึกน้ํา –5.0 ม. อยู
หางจากชายหาดประมาณ 500 เมตร และมีระดับความสูงเฉลี่ยของพื้นดินเทากับ +3.00 ม.รทก. 
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สวนที่ 2: การพิจารณาความสําคัญของพื้นที่ทางเลือกเม่ือเปรียบเทียบกันภายใตปจจัยตางๆ 
 
 เมื่อทานไดอานรายละเอียดของสภาพทางกายภาพของพื้นที่กรณีศึกษาทั้ง 3 พ้ืนที่แลว ทานคิดวาเมื่อ
เปรียบเทียบกันภายใตปจจัยดังตอไปนี้ พ้ืนที่ทางเลือกใดมีความเหมาะสมภายใตปจจัยนั้นๆมากกวากัน และมาก
กวากันในระดับเทาใด โดยทานชวยกรุณาทําเครื่องหมายกากบาท ( X ) ลงไป ดังตัวอยางขางลาง 
 
ตัวอยาง: หากทานคิดวาพื้นที่ A มีความเหมาะสมมากกวาพื้นที่ B ภายใตปจจัยที่ 1 โดยทานคิดวาพื้นที่ A ดีกวา 
พื้นที่ B อยู 5 เทา ใหกากบาททับเลข 5 ในฝงของพื้นที่ A เปนตน 
 
และหากทานคิดวาทั้งสองพื้นที่มีความเหมาะสมเทากัน (ดีเทากัน) ทานสามารถกากบาท ( X ) ลงไปในชองหมาย
เลข 1 ซึ่งอยูตรงกลาง 
 
 
 
 

 
เมื่อทานเขาใจถึงวิธีการตอบแบบสอบถามแลว โปรดกรุณาทําการพิจารณาความสําคัญของพื้นที่ทางเลือกเมื่อ
เปรียบเทียบกันภายใตปจจัยตางๆ ดังนี้ 
 
โปรดจัดลําดับความสําคัญในกรณีการคัดเลือกพื้นที่ท่ีเหมาะสมดานกายภาพเพื่อกอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับ
เรือขึ้นอูขนาดเกินกวา 4,000 GRT.) และใชระบบ DRY DOCKING ประเภทอูลอย 
2.1 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตางๆ” พบวา 

 
2.2 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพภูมิประเทศ” พบวา 

 
2.3 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพคลื่นลม” พบวา 

เมื่อพิจารณาภายใต  " ปจจัยที่  1 " พบวา
พื้นที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา

พื้นที่ A 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 พื้นที่ B

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
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2.4 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” พบวา 

 
2.5 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” พบวา 

 
2.6 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” พบวา 

 
2.7 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยขนาดของพื้นที่” พบวา 

 
2.8 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” พบวา 

 
โปรดจัดลําดับความสําคัญในกรณีการคัดเลือกพื้นที่ท่ีเหมาะสมดานกายภาพเพื่อกอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับ
เรือขึ้นอูขนาดเกินกวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และใชระบบ DRY DOCKING ประเภทอูลอย) 
 
2.9 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” พบวา 

 

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
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2.10 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพภูมิประเทศ” พบวา 

 
2.11 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพคลื่นลม” พบวา 

 
2.12 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” พบวา 

 
2.13 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” พบวา 

 
2.14 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” พบวา 

 
2.15 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยขนาดของพื้นที่” พบวา 

 
2.16 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” พบวา 

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
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โปรดจัดลําดับความสําคัญในกรณีการคัดเลือกพื้นที่ท่ีเหมาะสมดานกายภาพเพื่อกอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับ
เรือขึ้นอูขนาดไมเกิน 500 GRT.) และใชระบบ DRY DOCKING ประเภทอูลอย) 
2.17 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระยะทางใกล-ไกลจากกิจกรรมตอเนื่อง” พบวา 

 
2.18 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพภูมิประเทศ” พบวา 

 
2.19 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยสภาพคลื่นลม” พบวา 

 
2.20 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับน้ําขึ้น-น้ําลง” พบวา 

 
2.21 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยอัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง” พบวา 

 
2.22 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบคมนาคม” พบวา 

 

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
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2.23 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยขนาดของพื้นที่” พบวา 

 
2.24 เมื่อพิจารณาภายใต “ปจจัยระดับความลึกของพื้นทองน้ํา” พบวา 

 
 
สวนที่ 3: ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม (โปรดทําเครื่องหมาย √ หนาหมายเลขคําตอบ หรือกรอกราย
ละเอียดที่ตรงกับตัวทาน) 
 
3.1 เพศ    1) ชาย  2) หญิง 
3.2 ปจจุบันทานมีอายุ……………………………….ป 
3.3 ทานจบการศึกษาในระดับ 1) ประถมศึกษา 2) มัธยมศึกษาตอนตน 3) มัธยมศึกษาตอนปลาย

4) ปวช./ปวส. 5) ปริญญาตรี  6) สูงกวาปริญญาตรี 
 7) อื่นๆ (โปรดระบุ).........................................  
3.4 ทานทํางานในหนวยงาน/บริษัทช่ือ........................................................................................................... 
     ตําแหนงงานของทาน...............................................................................................................................  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี

พ้ืนที่ดานนี้ดีกวา พื้นที่ดานนี้ดีกวา
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช
1. อาวบางสะพาน จ.ประจวบคีรีขันธ 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
2. อาวทองทาคว่ํา จ.นครศรีธรรมราช 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. นิคมอุตฯ แหมลมฉบัง จ.ชลบุรี
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ภาคผนวก ค 
ขอมูลดิบที่ไดจากแบบสอบถาม 
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อูเรือที่ 1 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/3 1/4 1 3 1/5 1/3 1/3 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 3 1 1 2 3 1 1/3 2 
สภาพคลื่นลม 4 1 1 2 3 1/4 1/3 2 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1 1/2 1/2 1 5 1/4 1/3 1/2 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/3 1/3 1/3 1/5 1 1/6 1/4 1/2 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 1 4 4 6 1 1/2 4 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 3 3 3 3 4 2 1 5 
ระดับความลึก 3 1/2 1/2 2 2 1/4 1/5 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/5 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 5 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 5 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/5 1/6 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 5 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 6 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 8 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/5 9 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 8 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/8 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 8 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/4 6 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 6 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/4 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 6 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/6 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 6 8 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 8 5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/8 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/5 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 6 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ................ชาย.................  อายุ..........35..................ป 

ระดับการศึกษา.......ปริญญาตรี............ ตําแหนงงาน....ผจก.ฝายผลิต............ 
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อูเรือที่ 2 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/5 1/5 1/5 1/3 1/5 1/4 1/4 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 5 1 2 1 1 1 1/3 1/3 
สภาพคลื่นลม 5 1/2 1 1 1 1 1 1 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 5 1 1 1 2 1 1 1 
อัตราการเคลื่อนที่ 3 1 1 1/2 1 1 1 1 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 1 1 1 1 1 2 1 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 4 3 1 1 1 1/2 1 1 
ระดับความลึก 4 3 1 1 1 1 1 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ...........ชาย......................  อายุ..............70..............ป 

ระดับการศึกษา.....Diploma.................. ตําแหนงงาน......กรรมการผูจัดการ...... 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                               

  

อูเรือที่ 3 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/6 7 6 7 1/5 1/6 5 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 6 1 4 5 6 1/4 1/6 4 
สภาพคลื่นลม 1/7 1/4 1 2 3 1/6 1/8 1/4 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/6 1/5 1/2 1 1/2 1/8 1/7 1/4 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/7 1/6 1/3 2 1 1/8 1/7 1/5 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 4 6 8 8 1 1/6 1/4 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 6 6 8 7 7 6 1 4 
ระดับความลึก 1/5 1/4 4 4 5 4 1/4 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/8 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 8 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/7 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 7 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 7 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 8 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/7 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 7 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/3 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/6 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 6 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ.........ชาย........................  อายุ.........42...................ป 

ระดับการศึกษา.........ปริญญาตรี....... ตําแหนงงาน..ที่ปรึกษาฯดานวิศวกรรม 
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อูเรือที่ 4 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 5 4 7 8 3 4 6 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 1/5 1 4 5 6 1/3 1/8 5 
สภาพคลื่นลม 1/4 1/4 1 2 1 1/4 1/5 2 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/7 1/5 1/2 1 1 1/5 1/6 1 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/8 1/6 1 1 1 1/7 1/8 1/2 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 1/3 3 4 5 7 1 1/6 4 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 1/4 8 5 6 8 6 1 6 
ระดับความลึก 1/6 1/5 1/2 1 2 1/4 1/6 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 8 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 6 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 

 

 



                                                                                                                              
                                                                                                                          

 

144

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 3 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/6 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/8 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 6 8 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/5 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 5 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ..........ชาย.......................  อายุ..........29..................ป 

ระดับการศึกษา.....ปริญญาตรี........... ตําแหนงงาน.......วิศวกรเครื่องกล.... 

 



                                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                               

  

อูเรือที่ 5  
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1 2 1 6 1 1/2 1/2 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 1 1 3 2 5 1 1 1/2 
สภาพคลื่นลม 1/2 1/3 1 1 4 1/3 1/3 1 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1 1/2 1 1 3 1/2 1 1 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/6 1/5 1/4 1/3 1 1/3 1/3 1/4 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 1 1 3 2 3 1 2 3 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 2 1 3 1 3 1/2 1 1 
ระดับความลึก 2 2 1 1 4 1/3 1 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 9 1/9 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/9 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 9 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/9 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 9 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 1/6 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 6 9 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/3 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 1/9 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 9 9 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/5 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 5 1 5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 7 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/7 1 1/9 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 9 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 6 1/7 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/6 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 7 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/6 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 6 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ.........ชาย........................  อายุ..........48..................ป 

ระดับการศึกษา......ปริญญาตรี......   ตําแหนงงาน...ผจก.ฝายวิศวกรรม..... 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



                                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                               

 

154 

 

อูเรือที่ 6 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/5 1/3 1/2 4 1/5 1/4 3 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 5 1 4 3 5 1/3 1 4 
สภาพคลื่นลม 3 1/4 1 2 3 1/5 1/8 1/2 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 2 1/3 1/2 1 3 1/7 1/5 1/2 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/4 1/5 1/3 1/3 1 1/8 1/7 1/5 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 3 5 7 8 1 2 5 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 4 1 8 5 7 1/2 1 4 
ระดับความลึก 1/3 1/4 2 2 5 1/5 1/4 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/3 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/3 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ........ชาย.........................  อายุ...........37.................ป 

ระดับการศึกษา....ปริญญาตรี........  ตําแหนงงาน..หัวหนาฝายวิศวกรรม.... 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                               

  

อูเรือที่ 7 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/2 1/3 1/3 1/2 1/2 1/2 1/2 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 2 1 1 1/2 2 1 1 1/3 
สภาพคลื่นลม 3 1 1 3 2 2 2 1 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 3 2 1/3 1 2 2 1 1/2 
อัตราการเคลื่อนที่ 2 1/2 1/2 1/2 1 1/2 1/3 1/3 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 2 1 1/2 1/2 2 1 2 1/2 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 2 1 1/2 1 3 1/2 1 1/2 
ระดับความลึก 2 3 1 2 3 2 2 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ...........ชาย......................  อายุ........52...............ป 

ระดับการศึกษา......ปริญญาตรี......... ตําแหนงงาน....กรรมการผูจัดการ..... 
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อูเรือที่ 8 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 3 8 7 6 2 4 5 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 1/3 1 5 4 3 1/2 2 3 
สภาพคลื่นลม 1/8 1/5 1 1/2 1/2 1/6 1/4 1/3 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/7 1/4 2 1 1/2 1/5 1/4 1/3 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/6 1/3 2 2 1 1/4 1/3 1/2 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 1/2 2 6 5 4 1 3 3 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 1/4 1/2 4 4 3 1/3 1 2 
ระดับความลึก 1/5 1/3 3 3 2 1/3 1/2 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ..........ชาย................   อายุ..........32..................ป 

ระดับการศึกษา.....ปริญญาตรี.......  ตําแหนงงาน.....วิศวกร............ 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                               

  

อูเรือที่ 9 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1 1 2 2 1/2 1/2 1/2 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 1 1 1 1 2 1/2 1/3 1 
สภาพคลื่นลม 1 1 1 2 2 1/3 1/2 1/2 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/2 1 1/2 1 1 1/3 1/3 1/2 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/2 1/2 1/2 1 1 1/3 1/3 1/2 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 2 2 3 3 3 1 1 1 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 2 3 2 3 3 1 1 1 
ระดับความลึก 2 1 2 2 2 1 1 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/3 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ..........ชาย.......................  อายุ...........43.................ป 

ระดับการศึกษา.......ปริญญาตรี......... ตําแหนงงาน....ผจก.ฝายผลิต...... 
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อูเรือที่ 10 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/5 6 6 4 1/5 1/6 3 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 5 1 4 5 3 1/4 1/6 2 
สภาพคลื่นลม 1/6 1/4 1 3 3 1/6 1/6 1/4 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/6 1/5 1/3 1 1/3 1/4 1/7 1/5 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/4 1/3 1/3 3 1 1/8 1/7 1/4 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 4 6 4 8 1 1/5 1/4 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 6 6 6 7 7 5 1 5 
ระดับความลึก 1/3 1/2 4 5 4 4 1/5 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/4 1/5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/5 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 5 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 7 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/4 1/5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 5 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/5 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/4 1/5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/5 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/7 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 5 7 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/2 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ................ชาย.................  อายุ..........43..................ป 

ระดับการศึกษา.......ปริญญาตรี............ ตําแหนงงาน....วิศวกร............ 
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อูเรือที่ 11 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/7 1/7 5 3 1/4 3 1/4 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 7 1 1/5 4 1/3 5 1/5 1/6 
สภาพคลื่นลม 7 5 1 1/6 5 1/6 1/4 1/3 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/5 1/4 6 1 6 1/5 1/6 1/5 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/3 3 1/5 1/6 1 1/7 5 5 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 4 1/5 6 5 7 1 1/6 5 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 1/3 5 4 6 1/5 6 1 1/6 
ระดับความลึก 4 6 3 5 1/5 1/5 6 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/4 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 4 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 4 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ...........ชาย......................  อายุ..............37..............ป 

ระดับการศึกษา.....ปริญญาตรี................. ตําแหนงงาน......วิศวกร...... 
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อูเรือที่ 12 
 
1. ขอมูลการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัยทางกายภาพแตละคู 
  ระยะทางใกล-ไกลจาก สภาพภูมิประเทศ สภาพคลื่นลม ระดับน้ําขึ้น-ลง อัตราการเคลื่อนที่ ความพรอมของระบบ ขนาดของพื้นที่ ระดับความลึก 
  แหลงกิจกรรมตางๆ       ของตะกอนชายฝง สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม   ของพื้นทองน้ํา 
ระยะทางใกล-ไกลจาก 1 1/6 7 6 7 1/5 1/6 5 
แหลงกิจกรรมตางๆ         
สภาพภูมิประเทศ 6 1 4 5 6 1/4 1/6 4 
สภาพคลื่นลม 1/7 1/4 1 2 3 1/6 1/8 1/4 
ระดับน้ําขึ้น-ลง 1/6 1/5 1/2 1 1/2 1/8 1/7 1/4 
อัตราการเคลื่อนที่ 1/7 1/6 1/3 2 1 1/8 1/7 1/5 
ของตะกอนชายฝง         
ความพรอมของระบบ 5 4 6 8 8 1 1/6 1/4 
สาธารณูปโภคและระบบคมนาคม         
ขนาดของพื้นที่ 6 6 8 7 7 6 1 4 
ระดับความลึก 1/5 1/4 4 4 5 4 1/4 1 
ของพื้นทองน้ํา                 
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2. ขอมูลการเปรียบเทียบความเหมาะสมของพื้นที่กรณีตัวอยางเมื่อพิจารณาภายใตปจจัยทางกาย
ภาพแตละปจจัย 

2.1 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดใหญ (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/4 1 1/6 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 6 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 4 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/4 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/2 1 

 

2.2 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดกลาง (รองรับเรือข้ึนอูขนาดเกิน
กวา 500 GRT. แตไมเกิน 4,000 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 3 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 5 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/4 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 4 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 1/2 1 

2.3 กรณีของการพิจารณาพื้นที่กอสรางอูเรือขนาดเล็ก (รองรับเรือข้ึนอูขนาดไม
เกิน 500 GRT.) และเลือกใชระบบ Dry Docking แบบอูลอย 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 1 : ระยะทางใกล-ไกลจากแหลงกิจกรรมตางๆ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 3 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/3 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 2 : สภาพภูมิประเทศ 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1 1 1/2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 3 : สภาพคลื่นลม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 3 1 
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เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 4 : ระดับน้ําขึ้น-น้ําลง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 2 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1 1/2 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 5 : อัตราการเคลื่อนที่ของตะกอนชายฝง 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 3 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 1/2 1/3 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 6 : ความพรอมของระบบสาธารณูปโภคและระบบ
คมนาคม 

  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 2 1/3 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 1/2 1 1/5 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 3 5 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 7 : ขนาดของพื้นที่ที่เหมาะสม 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 

เมื่อพิจารณาภายใตปจจัยที่ 8 : ระดับความลึกของพื้นทองน้ํา 
  พ้ืนที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน พ้ืนที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า พ้ืนที่ที่ 3 : แหลมฉบัง
พื้นที่ที่ 1 : อาวบางสะพาน 1 1/2 1/2 
พื้นที่ที่ 2 : อาวทองทาควํ่า 2 1 1 
พื้นที่ที่ 3 : แหลมฉบัง 2 1 1 
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3. ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

เพศ........ชาย.........................  อายุ...........47.................ป 

ระดับการศึกษา....ปริญญาตรี........  ตําแหนงงาน..ผจก.ฝายวิศวกรรม........ 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
รายละเอียดของอูเรือที่ทําการเก็บขอมูล 
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รายละเอียดของอูเรือท่ีทําการเก็บขอมูล 

1.) บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.ทายบาน ต.ทายบาน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ มีขีดความสามารถทั้งใน
ดานการตอเรือและซอมเรือ สามารถรองรับเรือขนาดใหญที่สุดไมเกิน 6,000 ตันกรอส ตารางที่ ง1 
จะแสดงรายละเอียดของสิ่งอํานวยความสะดวกในอูเรือของ บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด สวนรูปที่ 
ง1 แสดงผังบริเวณของอูเรือบริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด 
 
ตารางที่ ง1 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด  
 

รายการ ขนาด/ขีดความสามารถ 

Graving Dock Dimension 350.00 x 34.00 m. 

Max. Capacity 6,000 DWT. 

Floating Dock 

No.1 

 

No.2 

 

Dimension 105.00 x 25.00 x 9.00 m. 

Lifting Capacity 6,000 DWT. 

Dimension 63.00 x 25.00 x 9.00 m. 

Lifting Capacity 4,000 DWT. 

Synchrolift Dimension 300.00 x 8.00 x 27.00 m. 

Lifting Capacity 100 t. 

Repair Quay Length 84.00 m.,Depth 6.00 m. 
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รูปที่ ง1 ผังบริเวณของอูเรือ บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด 

2.) บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด (มหาชน) 

ตั้งอยูที่ ถ.สุขสวัสดิ์ อ.พระสมุทรเจดีย จ.สมุทรปราการ มีขีดความสามารถทั้งใน
ดานการตอเรือและซอมเรือ สามารถรองรับเรือขนาดใหญที่สุดไมเกิน 8,000 ตันกรอส ตารางที่ ง2 
จะแสดงรายละเอียดของสิ่งอํานวยความสะดวกในอูเรือของ บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด 
(มหาชน) สวนรูปที่ ง2 แสดงผังบริเวณของอูเรือบริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด (มหาชน) 
 
ตารางที่ ง2 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด 

 
Floating Dock Dimention Lifting Capacity Max Vessel  Cranes 

Asimar 1 106 x 28 m. 3,500 t. 7,000 DWT. 2 x10 t. 
Asimar 2 161 x 37 m. 8,500 t. 20,000 DWT. 2 x12 t. 

2 x dock –knight 
Area Workshops Major Equipment 

Wharf 126 m. water dept 14 
m. water front 300 m. 

Building berths: ship building 
area up to 20,000 sq.m. 

Silpqay 15x70 m. 15x80 m. 

Work ship: 3x fabrication 
workshops and a machinery 

workshop 
Bonded warehouse 

CNC Plasma Plate Cutting 
Machine 

Crane 1x80 t., 2x45 t. 
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รูปที่ ง2 ผังบริเวณของอูเรือ บริษัท เอเชียนมารีน เซอรวิส จํากัด 

3.) บริษัท มารซัน จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.ทายบาน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ มีขนาดพื้นที่ทั้งหมด 51,000 ตาราง
เมตร ความยาวหนาทา 250 เมตร มีขีดความสามารถทั้งตอเรือและซอมเรือขนาดความยาวไมเกิน
180 ฟุต ระบบ Dry Docking ที่ใช คือ ระบบ Mobile Crane ขนาดกําลังยก 100 ตัน จํานวน 2 ตัว รูป
ที่ ง3 แสดงระบบ Mobile Crane ของอูเรือ บริษัท มารซัน จํากัด 
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รูปที่ ง3 ระบบ Mobile Crane ของอูเรือ บริษัท มารซัน จํากัด 

4.) บริษัท หะรินพาณิชย จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.เจริญนคร อ.คลองสาน จ.กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถในการซอมเรือ
ขนาดไมเกิน 1,000 ตันกรอส มีส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมเรือ ดังนี้ คือ Slipway ขนาด 60 X 
10 m. , Lifting Capacity = 1,000 DWT. Slipway ขนาด 45 X 7 m. , Lifting Capacity = 500 DWT. 
Slipway ขนาด  80 X 15 m. , Lifting Capacity = 3,000 DWT. และมี  Mobile Crane ขนาด  20 ตัน 
จํานวน 1 ตัว 

5.) บริษัท สหายสันต จํากัด 

ตั้งอยูที่ ต.บานกระชัง อ.เมือง จ.ปทุมธานี มีขีดความสามารถทั้งในการตอเรือและ
ซอมเรือ สามารถรองรับเรือขนาดใหญที่สุดไมเกิน 800 ตันกรอส มีขนาดพื้นที่ 48,000 ตารางเมตร 
มีส่ิงอํานวยความสะดวกในการตอและซอมเรือ ไดแก Slipway ขนาด 80 X 26.80 m. , Lifting 
Capacity = 400 tons และ Slipway ขนาด 90 X 26.86 m. , Lifting Capacity = 800 tons 

6.) บริษัท แอลพีเอ็นอูเรือและวิศวกรรม จํากัด 

ตั้งอยูที่ จ. กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถทั้งในดานตอเรือและซอมเรือ สามารถรอง
รับเรือไดขนาดสูงสุดไมเกิน 5,000 ตันกรอส ตารางที่ ง3 แสดงสิ่งอํานวยความสะดวกในการตอ
และซอมเรือของอูเรือ บริษัท แอลพีเอ็นอูเรือและวิศวกรรม จํากัด 
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ตารางที่ ง3 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัท แอลพีเอ็นอูเรือและวิศวกรรม จํากัด 
 

รายการ ขนาด/ขีดความสามารถ 

Floating Dock Dimension 107.00 x 19.38 x 14.00 m. 
Lifting Capacity 4,000 tons. 

Repair Quay Length 70.00 m., Depth 3.50 m. 
 

7.) บริษัทอูเรือ วังเจา จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.เจริญกรุง 109 เขตบางคอแหลม จ.กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถในการ
ซอมเรือขนาดไมเกิน 5,000 ตันกรอส ส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมเรือภายในอู ประกอบดวย 
อูลอย ขนาด 90.4 X 19.5 m. , Lifting Capacity = 3,000 tons Slipway ขนาด 60 X 15 m. , Lifting 
Capacity = 600 tons Crane 3 tons จํานวน 2 ตัว และ Forklift 4 tons จํานวน 1 ตัว 

8.) บริษัท ไทยอินเตอรเนชันแนลด็อคยารด จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.ทายบาน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ มีขีดความสามารถทั้งในการตอเรือ
และซอมเรือขนาดไมเกิน 2,000 ตันกรอส ส่ิงอํานวยความสะดวกภายในอู ประกอบดวย Slipway 
ขนาด 160 X 23 m. , Lifting Capacity = 2,000 tons Crane ขนาด 115 ตัน จํานวน 2 ตัว Crane ขนาด 
65 ตัน จํานวน 2 ตัว และ Crane ขนาด 45 ตัน จํานวน 4 ตัว 

9.) บริษัท อูเรือบางลําภูลาง จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.เจริญกรุง จ.กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถทั้งในการตอเรือและซอมเรือ
ขนาดไมเกิน 1,000 ตันกรอส ระบบ Dry Docking ที่ใช คือ ระบบ Slipway , Lifting Capacity = 
1,000 tons 

10.) บริษัท เอส อี เอ ชิปยารด จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.มไหศวรรย เขตบางคอแหลม จ.กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถในการ
ซอมเรือขนาดไมเกิน 9,000 ตันกรอส ส่ิงอํานวยความสะดวกภายในอู ประกอบดวย อูลอยขนาด 
120 X 27.5 m. , Lifting Capacity = 4,000 tons 
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11.) บริษัท อูเรือกรุงเทพ จํากัด 

ตั้งอยูที่ ถ.เจริญกรุง เขตยานนาวา จ.กรุงเทพฯ มีขีดความสามารถทั้งในการตอเรือ
และซอมเรือขนาดใหญที่สุด 4,000 ตันกรอส ส่ิงอํานวยความสะดวกภายในอูจะแสดงไวในตารางที่ 
ง4  
 
ตารางที่ ง4 ส่ิงอํานวยความสะดวกของอูเรือ บริษัทอูเรือกรุงเทพ จํากัด 
 

รายการ ขนาด/ขีดความสามารถ 

Graving Dock 
No.1 
 
 
No.2 

 
Dimension 15.92 x 103.50 x 7.85 m. 
Maximum Permitted Beam 13.00 m. 
Max Capacity 3,000 DWT. 
Dimension 17.05 x 114.07 x 7.85 m. 
Maximum Permitted Beam 15.20 m. 
Max Capacity 4,000 DWT. 

Slipway Number of Lane 1 
For Vessel Size 1,500 DWT. 
Dimension 12.00 x 105.00 m. 

Repair Quay : Length 164.00 m., Depth 9.00 m. 
 

12.) บริษัท พี เอส พี มารีน จํากัด 

ตั้งอยูที่ อ.มหาชัย จ.สมุทรสาคร มีขีดความสามารถตอและซอมเรือขนาดไมเกิน 
600 ตันกรอส ระบบ Dry Docking ที่ใช คือ Slipway ขนาด 200 X 7 m. , Lifting Capacity = 600 
tons 
 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 

นายศุภกิจ อัมพรพะงา เกิดเมื่อวันที่ 12 เมษายน พ.ศ. 2519 ที่จังหวัด
กรุงเทพมหานคร บิดาชื่อนายวีรยุทธ อัมพรพะงา มารดาชื่อนางสุปราณี อัมพรพะงา สําเร็จการ
ศึกษาระดับชั้นประถมศึกษาจากโรงเรียนประเสริฐธรรมวิทยา จังหวัดกรุงเทพมหานคร ระดับชั้น
มัธยมศึกษาจากโรงเรียนเทพศิรินทร จังหวัดกรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาระดับปริญญา
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วศ.บ.) จากภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เม่ือป พ.ศ. 2541 ปจจุบันรับราชการในตําแหนงวิศวกรโยธา 4 สวน
นโยบายและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน สํานักวิศวกรรมการผังเมือง กรมโยธาธิการและผังเมือง 
สมรสแลวกับนางสุภาภรณ อัมพรพะงา 
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