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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  

 ปจจุบันรูปแบบการคาของประเทศตางๆ ทั่วโลก ไดเปล่ียนแปลงไป จากเดิมที่เปน
การคาขายของแตละประเทศ กลับกลายมาเปนการรวมกลุมกันเพื่อเพิ่มอํานาจในการตอรองกับ
ประเทศ  ที่มีศักยภาพดานการคาและการลงทุน เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศในแถบ
ยุโรป โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศจีน ซึ่งในปจจุบันไดกลายเปนประเทศขนาดใหญที่มีบทบาท 
และมีอํานาจทางเศรษฐกิจอยางมากตอระบบการคาโลก เนื่องจากความไดเปรียบของตลาด
ภายในที่มีขนาดใหญ มีประชากรจํานวนมหาศาลและมีแรงงานราคาถูก จึงสามารถรองรับการ
ผลิต   การบริโภค และมีศักยภาพในการสงออกสูง หลังจากจีนไดเขาเปนสมาชิกองคการการคา
โลก  จึงไดรับสิทธิเทาเทียมกับประเทศอ่ืนๆ ดวยเหตุนี้ ประเทศตางๆ ทั้งที่เปนประเทศพัฒนาแลว 
และประเทศกําลังพัฒนา จึงตองปรับนโยบายและกลยุทธทางเศรษฐกิจ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ            
ในการแขงขัน  จึงไดมีการรวมกลุมกันทําเขตการคาเสรีข้ึน เพื่อเปนการใหแตมตอ หรือใหสิทธิ
พิเศษทางการคาและการลงทุนแกประเทศในกลุมเดียวกัน  ซึ่งเปนยุทธวิธีในการสรางพันธมิตร
ดานเศรษฐกิจและการเมือง รวมทั้งเปนการสรางฐานในการขยายการคาและการลงทนุกบัประเทศ
หรือกลุมประเทศในภูมิภาคอ่ืนๆ ที่อยูหางไกลดวย เพื่อเปนการปกปองผลประโยชน และเพิ่ม
อํานาจการแขงขันทางการคาทั้งของประเทศตนเอง และประเทศในกลุมเดียวกัน 

การเปดเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA)นั้น กําลังเปนที่
ถูกจับตามองเปนอยางมากสําหรับประเทศไทย เนื่องจากการเปดเขตการคาเสรีอาเซียนนั้น จะ
ชวยใหประเทศไทยสามารถขยายตลาดดานการคาการลงทุนเพราะอาเซียนเปนคูคาอันดับ1 ของ
ไทย  (ดังแผนภูมิภาพที่ 1.1) การรวมตัวกันอยางใกลชิดที่มีการเช่ือมโยงดานโครงสรางพื้นฐาน                 
เชน เสนทางคมนาคม  ระบบรถไฟฟา และโครงขายอินเตอรเน็ต จะชวยเพิ่มโอกาสทางดาน
การคาการลงทุนใหกับประเทศไทย เพราะไทยไดเปรียบประเทศสมาชิกอ่ืนเนื่องจากไทยมีที่ต้ังอยู
ใจกลางอาเซียนและยังสามารถเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงระหวางประเทศสมาชิก โดย
อาเซียนจะชวยเพิ่มอํานาจตอรองของไทยในเวทีโลกพรอมกับการผลักดันใหมีการแกไขปญหา
ของเพื่อนบานที่สงผลกระทบของไทย เชน กรณีปญหาพมา และการแกไขปญหาในพื้นที่ 3 
จังหวัดชายแดนภาคใตของไทย  แตทั้งนี้ทั้งนั้นก็ยังคงสงผลกระทบตอประเทศไทยทั้งในระยะส้ัน
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และระยะยาว  โดยการรวมกลุมเศรษฐกิจของอาเซียนมีเปาหมายเพื่อลดภาษีศุลกากรระหวางกัน
ภายในกลุมลง  ใหเหลือนอยที่สุด หรือเปน 0 % และใชอัตราภาษีปกติ ที่สูงกวากับประเทศนอก
กลุม การทําเขตการคาเสรีในอดีตมุงในดานการเปดเสรีดานสินคา (goods) โดยการลดภาษีและ
อุปสรรคที่ไมใชภาษีเปนหลัก และยังรวมไปถึงการเปดเสรีดานบริการ (services) และการลงทุน 

ภาพที่ 1.1    ตลาดสงออกสําคัญของไทย และตลาดอาเซียน 

 

ที่มา:  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ 

หลังจากการดําเนินการไปสูการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนหรืออาฟตา (ASEAN 
Free Trade Area: AFTA) ไดบรรลุเปาหมายในป 2546 ที่ประชุมสุดยอดอาเซียน (ASEAN 
Summit) คร้ังที่ 8 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2545 ไดเห็นชอบใหอาเซียนกําหนดทิศทางการดําเนินงาน
เพื่อมุงไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งมี
ลักษณะคลายคลึงกับประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (European Economic Community: EEC) 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ที่จะเกิดข้ึนในป 2558         
ทําใหอาเซียนนั้น เปนที่ถูกจับตามองและเปนที่สนใจเปนอยางมาก  ในเร่ืองของการมีบทบาทและ
อํานาจการตอรองมากข้ึนในเวทีเศรษฐกิจโลกแบบเดียวกับสหภาพยุโรป ดวยตลาดที่มีประชากร
กวา 580 ลานคน มากกวาทั้งสหภาพยุโรป มีมูลคาการคาระหวางประเทศถึง 1.5 ลานลาน
เหรียญสหรัฐฯ AEC นั้น เปนมากกวาการเปดเสรีทางการคาและขอตกลงการลดภาษีนําเขาสินคา
ระหวางกัน โดยครอบคลุมไปถึงเร่ืองขอตกลงการเปดเสรีดานการคาบริการ การลงทุน การ
เคล่ือนยายแรงงาน รวมถึงการปรับกฎเกณฑตางๆ ใหเปนมาตรฐานเดียวกัน สงเสริมขีด
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ความสามารถในการแขงขันของอาเซียน   ลดชองวางการพัฒนาระหวางประเทศสมาชิก สงเสริม
การรวมตัวเขากับประชาคมโลกของอาเซียน ซึ่งส่ิงที่จะตามมาก็คือ  อาเซียนจะรวมกันเปนตลาด
และฐานการผลิตเดียวกัน สินคา บริการ การลงทุน แรงงานฝมือรวมถึงปจจัยการผลิตตางๆ 
สามารถเคล่ือนยายไดอยางเสรี ภายใตกรอบกฎเกณฑ กติกาที่ตกลงกันมีเสนทางคมนาคมขนสง
เช่ือมโยงกันหมดในภูมิภาค  ชวยลดตนทุนทางโลจิสติกสในภูมิภาคอันนําไปสูการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของอาเซียน มีการพัฒนาทางเศรษฐกิจระหวางประเทศสมาชิกที่
เสมอภาคยิ่งข้ึน ชวยลดชองวางระหวางกัน ทําใหกําลังซ้ือของประเทศเพื่อนบานดีข้ึน ขยาย
โอกาสการสงออกและการลงทุนของไทย   อีกทั้งยังไดมีการวางแผนงานในการเปดเสรีภาคบริการ
ใน 5 สาขา ไดแก สาขาสุขภาพ  สาขาการทองเที่ยว สาขาคอมพิวเตอรและโทรคมนาคม  สาขา
การขนสงทางอากาศภายในป  พ.ศ. 2553 และ สาขาโลจิสติกสภายในป พ.ศ. 2556 (ค.ศ. 2013)  

สวนใหญประเทศไทยนั้นมีการผลิตและนําเขา Gas LPG เปนจํานวนมาก เนื่องจาก
ปริมาณความตองการใชภายในประเทศมีปริมาณที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  จึงมีความจําเปนที่
จะตองพึ่งพาการขนสงทางเรือเพื่อนําเขาและสงออกเปนหลัก ทําใหการขนสงทางเรือมี
ความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศไทยเปนอยางมาก  แตทั้งนี้พบวากองเรือพาณิชยของไทย
นั้น เปนกองเรือที่มีขนาดเล็กมาก  เมื่อเทียบกับขนาดของกองเรือในประเทศสมาชิกอาเซียน เชน 
สิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส และเวียดนาม  โดยขอมูลจาก Review of Maritime 
Transport 2009 ไดจัดอันดับ  ของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความควบคุม 35 
อันดับแรก  พบวากองเรือพาณิชยไทยนั้นอยูในอันดับที่ 34 จากทั้งส้ิน 35 อันดับ (ดังภาพที่ 1.2)  
อีกทั้งเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยนั้น เมื่อเทียบกับเรือLPG ของประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนหลายๆประเทศ ยกเวนเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) จากประเทศสิงคโปร
แลวนั้น พบวาเรือของประเทศในอาเซียนมีขนาดที่ใกลเคียงกันมาก(ดังตารางที่ 1.1)  อีกทั้งสภาพ
เรือ LPG ของไทยนั้นสวนใหญมีสภาพคอนขางเกาซ่ึงอาจทําใหเกิดอุปสรรคตอการปฏิบัติงานใน
ดานตางๆได  และเนื่องจากจะมีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนข้ึนนั้น  ซึ่งจะทําใหเรือของ
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนเขามาประกอบกิจการตางๆไดงายข้ึนกวาเดิม  อีกทั้งแหลงในการ
ประกอบกิจการที่ใกลข้ึน  และเรือ LPG ของประเทศในอาเซียนก็มีขนาดที่ใกลเคียงกัน จึงทําให
ผูใชบริการเรือ LPG ของไทย มีแนวโนมที่จะพิจารณาเลือกใชบริการเรือ LPG จากประเทศใน
อาเซียน มากกวาเรือ LPG ของไทย  ซึ่งเรือของอาเซียนอาจมีประสิทธิภาพในหลายๆดานที่ดีกวา
เรือ LPG ของไทย และอาจจะมีราคาคาจางที่ถูกกวา  เพื่อรับจางในการขนสงกาซ LPG   ออกสู
ตางประเทศใหกับผูใชบริการ  ซึ่งทั้งนี้นั้นอาจทําใหผูประกอบการเจาของเรือ LPG ของไทย           
ถูกแยงงานจากผูประกอบการเจาของเรือ LPG ของประเทศตางๆในอาเซียนได 



 
 

4 

ตารางที่ 1.1  การจัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความ
ควบคุม   35 อันดับแรก 
 
The 35 Flags of registration with the largest  registered  deadweight tonnage, as of 1 January 2009 
Flag of  registration Numbe

r of 
vessels 

Share 
of 

world 
total 

vessels 

Deadwei
ght 

tonnage   
1000 dwt 

Share of 
world 

total,dwt 

Cummul
ated 

share, 
dwt 

Average 
vessel 

size,dwt 

Dwt 
growth 

2009/200
8,percent 

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

1195 1.20 12455 1.04 84.03 10423 11.38 

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

Flag of  registration Numbe
r of 

vessels 

Share 
of 

world 
total 

vessels 

Deadwei
ght 

tonnage   
1000 dwt 

Share of 
world 

total,dwt 

Cummul
ated 

share, 
dwt 

Average 
vessel 

size,dwt 

Dwt 
growth 

2009/200
8,percent 

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

1009 1.01 7400 0.62 87.92 7334  -12.97 

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

637 0.64 4246 0.36 92.51 6665 -1.43 

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

 ที่มา : Review of Maritime Transport 2009, UNCTAD. 
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ตารางที ่1.2   จํานวนและขนาดเรือบรรทกุกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของประเทศ
ในอาเซยีน 6 ประเทศ (ป พ.ศ. 2554) 

 

ขนาด(DWT) สิงคโปร ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย เวียดนาม ฟลิปปนส 

500-2000 no 68 5 3 5 19 

2001-4000 19 11 12 2 4 no 

4001-6000 12 4 4 1 no no 

6001-10000 20 no 2 no no no 

10001-30000 27 no 6 no no no 

30001 เปนตนไป 22 1 3 no no no 

ไมถึงเกณฑ no 5 1 no no no 

  total=100 total=89 total=33 total=6 total=9 ไมมีขอมูล=1 

            total=20 

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

 ดวยเหตุผลดังกลาวขางตน จึงมีความจําเปนที่จะตองศึกษาถึงความคาดหวังและผล
การปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย วาขณะนี้กองเรือของไทย            
(ผูใหบริการ)  สามารถใหบริการที่ดีมีมาตรฐานอยางไรอยูในระดับความพึงพอใจของผูใชบริการ
หรือไม โดยจะทําการศึกษากลุมผูใชบริการเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย เพื่อดู
ความสัมพันธระหวางความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากการปฏิบัติงานในดานตางๆของเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย  เพื่อนําผลที่ไดนั้นมาหาแนวทางในการปรับปรุงการ
ปฏิบัติงานในดานตางๆของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย และเพื่อเปนแนวทาง
พัฒนาศักยภาพของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ใหมศัีกยภาพและมีประสิทธภิาพ
ที่ดียิ่งข้ึน   มีความพรอมสําหรับการปฏิบัติงานเมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
ซึ่งจะเกิดข้ึนในป พ.ศ. 2558 นี้  อีกทั้งยังเปนการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และสรางความมั่นคง
ทางดานเศรษฐกิจ และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยใหมีความเจริญกาวหนาตอไป  

http://www.e-ships.net/
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจยั 

1. เพื่อศึกษาถึงความคาดหวังและผลการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว(LPG) ของไทย ทั้งมุมมองของผูใหบริการ(เจาของเรือไทย) และผูใชบริการ(ผูคาพลังงาน) 

2. เพื่อศึกษาสภาวะการคา LPG และคาดการณบริโภคในอนาคตเมื่อเขาสูการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 

3. เพื่อศึกษาหาแนวทางในการปรับปรุงการดําเนินงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย 

4. เพื่อศึกษาคุณลักษณะเรือประเภทเทกองเหลว(liquid bulk) ประเภทควบคุม
พิเศษ 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตการศึกษาการวิจัยคร้ังนี้จะศึกษาถึงความสามารถในการปฏิบัติงานของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ที่เปนผูใหบริการแกกลุมผูคาพลังงาน เทานั้น   

2. ขอบเขตดานประชากรของกลุมตัวอยาง ไดแก องคกรกลุมผูคาพลังงาน                      
ในประเทศไทยทั้งภาครัฐและเอกชน 

1.4  ประโยชนทีค่าดวาจะไดรับ 

1. ทําใหทราบแนวความคิดในแตละปจจัยที่มีผลตอการปฏิบัติงานวาสอดคลองหรือวา
ตางกันเพื่อเปนขอมูลในการศึกษาแนวทางปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพ 

2. ทําใหทราบถึงสภาวะดานการขนสง LPG ทางเรือและสถิติการใชพลังงาน LPG  ที่ผาน
มาและแนวโนมการใชในอนาคตภายหลังการเขาเปน AEC (2558) 

3. เพื่อนํามาตรการหรือมาตรฐานการดําเนินงานมาเปนตัวกําหนดเพื่อปรับปรุงการ
ดําเนินงานของกองเรือ LPG ไทยใหพัฒนาศักยภาพและเพ่ิมขีดความสามารถในการรับมือกับการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  

4. ทําใหทราบถึงคุณลักษณะที่สําคัญของเรือ LPG วาแตกตางกับเรือประเภทอ่ืนเชนใด 
โดยเฉพาะดานความปลอดภัยของตัวเรือ  และอุปกรณควบคุมสินคา (Cargo safety) 
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1.5  วิธีดําเนนิการวิจัย 

1. การศึกษานี้ใชกระบวนการวิจัยเชิงพรรณณา (descriptive  analysis) ดวย 
วิธีการเก็บรวบรวมเอกสาร  ขอมูล  และเอกสารวิจัยที่เกี่ยวของ 

2. จัดทําแบบสอบถาม โดยมีแบบสอบ จํานวน  2 ชุด ชุดที่ 1 เพื่อสอบถามถึงความ
คาดหวังและผลที่ไดรับจริงของกลุมผูคาพลังงาน  ที่ใชบริการจากบริษัทเจาของเรือ LPG ของไทย 
ของไทย  และชุดที่ 2 สําหรับ กลุมผูใหบริการกับกลุมผูคาพลังงานของไทย ไดแก บริษัทเจาของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ทั้งส้ิน 12 บริษัท 

3. ทําการเก็บรวบรวมแบบสอบถามโดยการลงเก็บขอมูลแบบสอบถามและ
สัมภาษณดวยตนเอง และนําขอมูลจากแบบสอบถามที่ไดมาวิเคราะหและประมวลผล   

4. จัดทําขอเสนอแนะ และ แนวทางในการปรับปรุงเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 
(LPG) ของไทย ใหมีศักยภาพและมีความสามารถในการปฏิบัติงานที่ดียิ่งข้ึนตอไป 
 

 



 
 

 บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 
แนวคิดและทฤษฎ ี

 การศึกษาและการวิจัยคร้ังนี้  ผูวิจัยไดทําการทบทวนวรรณกรรมใน 5 ประเด็นหลัก                
ประเด็นแรกเร่ืองธุรกิจการขนสงทางทะเล ไดแก ความสําคัญของการขนสงสินคาทางทะเล 
รูปแบบการบริการของเรือขนสงสินคาทางทะเล  ประเภทของเรือขนสงสินคาทางทะเลประเภท 
และ ลักษณะของสินคาเหลวที่ขนสงทางทะเล  ประเด็นที่ 2 คือ ธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว ไดแก  ประเภทของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุก
กาซ  อุปกรณปฏิบัติงานสินคาทั่วไปบนเรือบรรทุกกาซเหลว  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุก
กาซ  และ ขอกําหนดการตรวจเรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวของ PTT 
Marine Group  ประเด็นที่ 3 คือ  กระบวนการในการขนสงกาซปโตรเลียมเหลว ไดแก ปริมาณ
ความตองการใชกาซ LPG โพรเพน และบิวเทน   ปริมาณการนําเขาและสงออกกาซปโตรเลียม
เหลว LPG ของประเทศไทย  และ  รายชื่อบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)            
ของไทย  ประเด็นที่ 4 คือ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : AEC 
ไดแก ประวัติความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : 
AEC   ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน   ผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ  
ในฐานะผูผลิต ผูสงออก-นําเขา นักลงทุนและบุคลากรวิชาชีพของไทย  ผลกระทบของไทยจาก
การเปดเสรีภาคบริการ  การรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน   แผนงานการบูรณาการบริการ            
โลจิสติกสของอาเซียน   และ แนวทางการเตรียมความพรอมในการรับมือ ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน  และ ประเด็นที่ 5 คือ  แนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1   ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล 
 2.1.1 ความสาํคัญของการขนสงสินคาทางทะเล 

 สําราญ  ทองเล็ก( 2551) กลาวถึงการขนสงสินคาทางทะเล  เปนสวนประกอบที่
สําคัญสวนหนึ่งของระบบการคาระหวางประเทศ  ทั้งในอดีต  ปจจุบัน และอนาคต เพราะเปนการ
ขนสงชนิดเดียวที่ขนสินคาไดคราวละมากๆ และระวางมีราคาถูกกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ การ
ขนสงทางทะเลนั้นไมสามารถปฏิบัติภารกิจไดดวยตัวเองเพียงระบบเดียว  แตตองอาศัยกิจการ
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เกี่ยวเนื่องหลายประการ เชน  ทาเรือ  การบริหารนอกทา  อูเรือ การขนสงเชื่อมโยง  และการ
แลกเปล่ียนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส 

 วิศิษฐวธู  สุวรรณพันธมณี (2547) กลาวถึงการขนสงทางทะเลไววา การขนสงทาง
ทะเลนั้นมีบทบาทสําคัญเปนอยางมาก ซึ่งเปนการคาระหวางประเทศ สินคาในโลกกวารอยละ 90 
จะตองพึ่งพาการขนสงทางทะเล  และการขนสงทางทะเลก็มีตนทุนตํ่าที่สุด  แตในขณะเดียวกัน
ระยะเวลาที่ใชในการขนสงจะนานกวาการขนสงทางอากาศ หรือ การขนสงทางบก ซึ่งบริการ
ขนสงทางทะเลนั้น มีทั้งเรือประจําเสนทาง(liner service) ที่มีตารางกําหนดการเดินเรือที่แนนอน
และสมํ่าเสมอ  และ บริการไมประจําเสนทาง หรือ บริการจร (tamp service) ที่ใหบริการเปนราย
เที่ยว หรือตามสัญญาระยะเวลาที่ตกลงกันระหวางผูเชา  และผูใหเชา 

 2.1.2 รูปแบบการบริการของเรือขนสงสินคาทางทะเล  
 วราภรณ จินตนาควิชัย(2551) ไดแบงการดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลออกเปน 3 

กลุม คือ ธุรกิจเรือประจําเสนทาง ธุรกิจเรือเชาเหมาลํา และธุรกิจเรืออุตสาหกรรม ดังนี้ 

  1. ธุรกิจเรือประจําเสนทางนั้น เจาของเรือจะลงทุนในตัวเรือ คนประจําเรือ การดูแล
รักษาและซอมบํารุงตัวเรือ เพื่อนําเรือมาใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจํา มีการกําหนด
ตารางเรือและประกาศใหทราบผานส่ือตางๆ เจาของเรือจะไดรับคาตอบแทนเปนคาระวางเรือ 

 2. ธุรกิจเรือจร หรือธุรกิจเชาเหมาเรือ เจาของเรือจะนําเรือออกมาใหผูเชาซ่ึงอาจจะ
เปนเจาของสินคาที่ตองการขนสงสินคา หรือเจาของเรือที่ตองการขยายกองเรือ เชาเรือของตน 
โดยเจาของเรือจะไดคาตอบแทนเปนคาเชาเรือ 

   3. ธุรกิจเรืออุตสาหกรรม เปนธุรกิจที่เจาของสินคาดําเนินการขนสงสินคาของตน
ดวยเรือของกิจการหรือในเครือของกิจการเอง 

 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ(2553) ไดกลาวไววา บริการการขนสงทางเรือแบงออกได
เปน 2 ประเภท หรือ 2 ลักษณะ ไดแก บริการแบบประจําเสนทาง(liner shipping service) และ
แบบไมประจําเสนทาง(tramp shipping service) ดังนี้ 

 1. บริการแบบประจําเสนทาง (liner shipping service) เปนบริการการเดินเรือใน
เสนทางใดเสนทางหนึ่งเปนประจําอยางตอเนื่องกัน ผูประกอบการหรือสายเรือจะกําหนดตาราง
เดินเรือ(sailing schedule) ต้ังแตทาเรือตนทาง(original port) ไว เมื่อถึงกําหนดเวลา(ETD: 
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Estimate Time Departure) ตามตารางที่กําหนดไว เรือจะออกจากทาเรือ และจะเดินทางไปถึง
ทาเรือปลายทาง ตามกําหนดเวลา(ETA: estimate time arrival) ที่แสดงไว โดยบริการการขนสง
แบบน้ี สายการเดินเรือจะประกาศอัตราคาขนสงเรือ/คาระวาง(freight rate) รวมทั้งคาธรรมเนียม
พิเศษอ่ืนๆ (surcharges) ไวลวงหนา 

 2. บริการแบบไมประจําเสนทาง(tramp shipping service) เปนธุรกิจการรับจาง
ขนสงสินคาเหมาลําโดยเจาของเรือจะเสนอเรือเพื่อขนสงสินคากับเจาของสินคาในรูปแบบของ
การเชาเรือ การเชาเรืออาจทําไดหลายวิธีดวยกัน 

 2.1.3   ประเภทของเรือขนสงสินคาทางทะเล 
 กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552) ไดใหความหมายของเรือขนสงสินคา         

ทางทะเลวาเปนเรือเดินทะเลที่ใชบรรทุกสินคา หมายถึง เรือกลที่ใชเคร่ืองจักรที่เรียกวา Motor 
Ship ซึ่งเปนเรือที่แลนดวยเคร่ืองยนตในตัวของมันเอง  เรือสินคาเดินทะเลนี้มีหนาที่ในการบรรทุก 
ลําเลียงและขนถายสินคา และตองมีเคร่ืองมือและอุปกรณในการขนถายสินคาในเรือที่เรียกวา 
(Ship’s Handling Equipment) ในการทําการขนถายสินคาตางๆ ขณะอยูในทาเรือนอกทา 

 สินคาในการขนสงทางทะเลอาจแยกออกไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ สินคารวมกอง
หรือเทกอง (Bulk Cargo) คือ สินคาทั่วไปที่สามารถจะนําเขาไปเก็บไวในหีบหอได และสินคาหีบ
หอ (Break-Bulk Cargo) คือสินคาที่สามารถมัดรวมไวเปนหีบหอได 

 จากลักษณะสินคาจะนํามาสูลักษณะของเรือแบบตางๆ ในสมัยเร่ิมแรกเรือสินคามี
ลักษณะที่เรียกวา Multi-purpose Cargo Ship กลาวคือ เรือลําหนึ่งสามารถบรรทุกสินคาไดทุก
ชนิดทั้งแบบเทกองและหีบหอจึงอาจเรียกช่ือหนึ่งไดวา General Cargo Ship อยางไรก็ตาม 
ตอมามีสินคาประเภทตางๆ เกิดข้ึนมากมายและมีความจําเปนตองใชเรือเฉพาะอยางบรรทุก  
ลําเลียงและขนถายสินคาประเภทนั้นๆ โดยเฉพาะ 

กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2541) ไดแบงประเภทของเรือสินคาเดินทะเลไว จํานวน
ทั้งส้ิน 9 ประเภทดวยกัน  ดังตอไปนี้ 

1. เรือบรรทุกสินคาทั่วไป (General Cargo Ship) 
2. เรือบรรทุกสินคาเทกองหรือเมล็ดพืชและสินคาแรตางๆ (Bulk Cargo Ship)  

หรือ Ore Carrier หรือ Bulk Carrier  
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3. เรือบรรทุกสินคาเหลว (Tanker) เชน Oil Tanker และ Chemical Tanker  

ไดแก เรือที่มีระวางบรรทุกสินคาเหลวหรือสินคาอันตราย  เชน  น้ํามันเชื้อเพลิงตางๆทั้ง Crude 
oil,Petroleum Product, และ Chemical Product 

4. เรือบรรทุกสินคาแชเย็น/แชแข็ง (Reefer Cargo Ship) เชน ผักสดและผลไม 

สัตวน้ํา  เชน กุง และ ปลา 

5. เรือบรรทุกแกส (Liquid Natural Gas:LNG, Liquid Petroleum Gas:LPG)  

เปนเรือพิเศษที่บรรทุกเฉพาะแกสเหลว เชน แกสหุงตมที่ใชกันอยูทุกวันนี้ 

6. เรือคอนเทนเนอร (Container Ship) เปนเรือบรรทุกสินคาบรรจุตู 1 ตู  ตูที่มี
ขนาด 8’ x 8’x 20’ เรียกวา 1 TEU (Twenty equivalent Unit) ดังนั้น  หากกําหนดขนาดบรรทุก
ของเรือวาเปน 1,000 TEU ก็หมายความวา เรือลํานี้สามารถบรรทุกลําเลียงและขนถาย สินคา
บรรจุตูได 1,000 ตูส้ัน (8’ x 8’x 20’) หรือ 500 ตูยาว (ขนาด 8’ x 8’x 40’) 

  7.   เรือบรรทุกสินคาเฉพาะอยาง (Specialized Cargo Ship) เชนเรือ Ro/Ro 
(Roll-on/Roll-off) สําหรับบรรทุกสินคาที่มีลอทุกชนิด  เรือประเภทนี้จะมีสะพานเพื่อใหรถแลนเขา
ออกไดเรียก Ramp โดยไมตองใชอุปกรณขนถายประเภท Crane หรือ derric ตางๆ 

8. เรือ Ferry หรือ Passenger Ship คือ เรือ Ro/Ro อีกประเภทท่ีสามารถ
บรรทุกผูโดยสารไดซึง่เปรียบเทียบกับโรงแรมลอยน้ํา 

9. LASH  (Lighter  Aboard  Ship)  เปนเรือประเภทที่บรรทุกสินคาบนตูแต 
บรรทุกบน Brage โดยทีห่นึง่ Brage จะบรรทุกไดประมาณ 200-300 ตัน เปนเรือทีเ่หมาะสําหรับ
ทาเรือที่ไมมีอุปกรณอํานวยความสะดวกในการยกขนเพราะไมจาํเปนตองพึ่งอุปกรณยกขนบนฝง 

 2.1.4  ประเภทและลักษณะของสินคาเหลวทีข่นสงทางทะเล 
 กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ (2552)  ไดกลาวถึงสินคาเหลวหลักในการขนสงทาง

ทะเลไดแกน้ํามัน  ทั้งน้ํามันดิบ และน้ํามันที่กล่ันแลว  รองลงมาคือสารเคมีตางๆ สินคาที่เปน
น้ํามันจะทําการขนสงโดยเรือที่ออกแบบมาโดยเฉพาะเรียกวา  เรือบรรทุกน้ํามัน หรือ tanker  
สินคาเหลวประเภทน้ีจัดเปนสินคาอันตราย  และเนื่องจากสินคาดังกลาวมีสถานภาพที่เปน
ของเหลว  ดังนั้นจึงมีการเคล่ือนยายหรือเคล่ือนไหวไปมาตลอดเวลาตามลักษณะของการ
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เคล่ือนที่ของเรือ และมีบริเวณพื้นผิวหนา (surface) ที่กวางมาก  โดยแผขยายเต็มความกวางของ
แตละถัง (tank) หรือ ชองระวางสําหรับจํานวนของถังจะข้ึนอยูกับขนาดของถังและขนาดของเรือ 
การบรรทุกขนถายสินคาเหลวนี้จะไมทําการบรรทุกสินคาเต็มกําลังความจุของถัง  ทั้งนี้พื้นที่ ที่
เหลืออยูจะทําการใสแกสเฉ่ือย (inert gas) เขาไปเพื่อปองกันการลุกไหมของน้ํามัน  โดยปกติแลว
การบรรทุกน้ํามันจะทําการบรรทุกน้ํามันประเภทเดียวตอเนื่องกันไปหลายๆ เที่ยว ทั้งนี้เพราะ
คาใชจายในการลางทําความสะอาดในแตละคร้ังมีคาใชจายที่สูงมาก สินคาเหลวประเภทนํ้ามันนี้
อาจแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ สะอาด(clean) และ สกปรก (dirty) น้ํามันสะอาดไดแกน้ํามัน
ที่กล่ันแลว (refined petroleum) น้ํามันหลอล่ืน  น้ํามันดีเซล ในขณะที่น้ํามันสกปรก ไดแก น้ํามัน
เชื้อเพลิง (fuel oil) และ น้ํามันดิบ (crude oil) 

 พรเทพ  ตันธนะสฤษด์ิ (2544) ไดใหความหมายของสินคาเหลว (Liquid Cargo) 
หลักๆ คือ  ของเหลวตางๆที่ตองทําการขนสงทางทะเลกันทีละมากๆ  ไดแก น้ํามันดิบ(Crude Oil)  
น้ํามันสําเร็จรูป  สารเคมีเหลวชนิดตางๆ  ของเหลวที่ไดจากพืชและสัตว กาซที่ทําใหเปนของเหลว 
เชน LPG, LNG, Amomonail เปนตน 

 วาที่รอยตรีสุทิน  โคตรทอง(2550) ไดกลาวถึงสินคาประเภทนํ้ามัน (oil  cargo), 
สินคาที่ไดจากน้ํามันดิบ (crude oil), fuel oil, sludge, oil refuse และ refined products  
โดยทั่วไปจะใชเรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker)  ขนสงจากแหลงขุดเจาะตางไปยังโรงกล่ันน้ํามัน 
(Oil Refinery) นอกจากนี้  ยังใชเรือบรรทุกผลิตภัณฑน้ํามัน (Product Carrier) เพื่อใชบรรทุก
ผลิตภัณฑน้ํามันที่ไดจากการกล่ันไปยังคลังน้ํามันตางๆ เพื่อสงตอไปยังผูใชตอไป เรือบรรทุก
ผลิตภัณฑอาจแบงยอยออกไปเปนเรือบรรทุกน้ํามันดํา (Black Dirty Product) ไดแก น้ํามันเตา 
(Fuel Oil) ชนิดตางๆ และเรือบรรทุกน้ํามันใส (Clean Product) ไดแกน้ํามันรถยนต (Gasoline) 
น้ํามันดีเซล Diesel หรือ Gas Oil  น้ํามันเคร่ืองบิน (Aviation Oil) เปนตน เรือบรรทุกผลิตภัณฑ
น้ํามันอาจจะบรรทุกสินคาที่เปนน้ํามันดําและน้ํามันใสรวมกันมาในเที่ยวเดียว สินคาประเภทกาซ
เหลว (liquefied gas cargo) สามารถอยูในรูปของเหลวที่ ambient temperature และเปนกาซ
ภายใต atmospheric pressure ซึ่งสินคาที่สามารถขนสงโดยเรือบรรทุกกาซเหลว  มีรายช่ือ
กําหนดตาม IMO’s Gas Carrier Codes ซึ่งสินคาโดยทั่วไปสามารถแบงออกไดเปน 4 กลุมใหญ
คือ liquefied natural gas(LNG), liquefied petroleum gas(LPG), liquefied ethylene gas 
(LEG) และ Chemical gas 
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2.2  ธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  
ธุรกิจขนสงกาซเหลวทางเรือไดเร่ิมกอต้ังข้ึนเมื่อป ค.ศ. 1920  กาซที่ขนสงกันใน

ขณะนั้น คือ  กาซบิวเทน (Butane) กับ กาซโปรเพน (Propane) โดยเรือแบบกําลังดัน(Pressure  
vessels)  ที่อุณหภูมิปกติตอมา  ไดวิวัฒนาการโดยใชเทคนิคของการทําความเย็น  เขามามีสวน
ในการออกแบบเพิ่มเติมพิเศษและใชโลหะที่คงทนตอความเย็นโดยเฉพาะ  เพื่อบรรทุกสินคาที่
อุณหภูมิตํ่ากวาปกติในเวลาตอมา   

ในป ค.ศ. 1950  มีการตอเรือแบบกําลังดัน (Semi-pressurized ship) หรือ เรือแบบ
กึ่งความเย็น  (Semi-refrigerated ship) เร่ิมเขาสูตลาดการขนสงกาซที่ใชกําลังดันตํ่าลงโดยใช
ความเย็นเปนตัวควบคุมและไดมีการตอเรือแบบกึ่งความเย็นและกึ่งกําลังดันใชงานกันอยาง
แพรหลายในเวลาตอมาราวกลางป 1960 ไดมีการใชเรือแบบความเย็น (Fully refrigerated) หรือ
เรือแบบใชความเย็นในการควบคุมสินคาอยางเต็มระบบ  โดยขนสงสินคา LPG (Liquefied 
Petroleum Gas)  ที่แรงดันบรรยากาศ และเรือ LNG (Liquified Natural Gas) ก็ไดเร่ิมตน
ใหบริการในชวงเวลาดังกลาวนี้  โดยมีการขนสง ammonia เปนสินคาหลักและ chemical gase 
รวมทั้ง butadiene  เปนสินคาที่มีการสงออกรองลงมา  สินคาเหลานี้มีความสําคัญเชิงธุรกิจใน
อุตสาหกรรมตางๆ  เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวนั้นเปนเรือที่ตองการความปลอดภัยสูงจึงตอง
มีการออกแบบเปนลักษณะพิเศษท้ังดานการปฏิบัติงานและการขนถายโดยสามารถแบงออกได
เปน 2 ประเภทหลัก คือ 

  2.2.1   ประเภทของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว   
1) เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LNG (Liquified Natural Gas) 

   ไดแกเรือที่บรรทุกแกสธรรมชาติจําพวก Methane ภายใตการลด
อุณหภูมิ ถึง –160๐ C โดยจะผานขบวนการถูกเปลี่ยนเปน Methy Alcohol และถูกเก็บใน 
Conventional tankers (ภาพที่ 2.1) 
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ภาพท่ี 2.1   เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LNG (Liquified Natural Gas) 
 

 
 
 

2) เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลวLPG(Liquified Petroleum Gas) 
   ไดแกเรือที่บรรทุกแกสปโตรเลียมตาง ๆ เชน Butane หรือแกสหุงตม 
โดยจะถูกทําใหเปนของเหลวภายใตอุณหภูมิที่สูงกวา LNG หรือโดยการควบคุมทั้งอุณหภูมิและ
ความดัน และเก็บแกสในรูปของเหลวในถังเก็บทรงกลม (Spherical shape) Tankers เปนเรือ
บรรทุกสินคาเทกองที่ออกแบบพิเศษสําหรับสินคาจําพวกน้ํามัน สารเคมี หรือใชบรรทุกแกส จึง
เปนเรือที่คอนขางอันตรายและตองการการควบคุมดูแลความปลอดภัยในการขนสงและสูบถายสูง
เชนเดียวกับ Gas carriers เรือประเภทน้ีจะมีถังเก็บบนเรือเปนชุด (Series) แยกออกจากสวนอ่ืน 
ถาเปนเรือบรรทุกน้ํามันดิบในปริมาณมากจะถูกบรรจุในถังเก็บขนาดใหญ (มากกวา 200,000 
tons dwt) ซึ่งเรียกวา Very Large Crude Carriers หรือ VLCCs และหากถูกบรรจุเก็บในถังขนาด
มากกวา 350,000 tons dwt เรียกวา Ultra Large Crude Carriers หรือ ULCCs โดยทั่วไปถาเปน
เรือบรรทุกน้ํามันดิบ มักจะมีถังเก็บประมาณ 5-6 ถัง สวนเรือที่บรรทุกน้ํามันที่กล่ันแลวจะมี
ประมาณ 8 ถัง เพื่อแยกเกรดหรือประเภทของน้ํามันที่กล่ันแลว ปกติเรือประเภทน้ีจะขนถายหรือ
สูบถายผานทางทอโดย Shore pump หรือ Shipborne pumping gear (ภาพที่ 2.2) 
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ภาพท่ี 2.2 เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว LPG (Liquified Petroleum 
Gas) 
 

 
 
 
 2.2.2   การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุกกาซ (Layout of a general 
gas tanker) 

ลักษณะการออกแบบทั่วไป (General gas carrier layout)    

 เรือบรรทุกกาซมีลักษณะสําคัญหลายประการ  ซึ่งนอกเหนือจากเรือ Tanker 
ประเภทอื่นๆ ในหัวขอนี้จะบรรยายเกี่ยวกับการจัดเก็บสินคา (Cargo Handling System) และ
เนนจุดเดน (Highlight) ที่มีพื้นฐานความแตกตางกันรวมถึงลักษณะสําคัญอ่ืนๆ ดังตอไปนี้ 

- Cargo Pump Room  ตองไมอยูแนวดาดฟาเปด (upper deck) ระบบทอทาง 
ตองไมเดินอยูใตแนวดาดฟา  ฉะนั้นจึงมีผลบังคับใหใช deepwell หรือ Submersible pump หรือ 
Discharge 

- ถาเรือมีการติดต้ัง Reliquefaction plant, plant จะตองอยูภายในหอง 
Compressor ที่อยูบนดาดฟาและหองที่ติดกันจะตองเปนหองที่ติดต้ังมอเตอรไฟฟาที่ใชขับ 
Compressor  และ Booster  pump ของ Reliquefaction Plant หองทั้งสองนี้จะตองแยกออก
จากกันโดยผนังกาวกั้น(Gas Tight Bulkhead) 
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- IMO Code กําหนดรายละเอียดวาระบบระบายอากาศสําหรับหองมอเตอร
ไฟฟากําลังบวกหรือมากกวา (Positive pressure) และสําหรับบริเวณคอมเรสเซอรจะตองมีการ
ระบายอากาศที่กําลังดันเปนลบ (Negative pressure) เพื่อที่จะทําใหหองทั้งสองมีความดัน
ภายในหองแตกตางกันทางเขาหองมอเตอรจะตองมีการติดต้ัง Airlock  ซึ่งประกอบดวยประตู
ปองกันกาซ (gas tight doors) 2 ชั้น หางกัน 1.5 เมตร  เพื่อปองกันไมใหความดันในหองลดลง 
และใหแนใจวาประตูทั้งสองบานไมเปดในเวลาพรอมกัน  ประตูจะตองติดต้ังอุปกรณดึงประตูปด
และสัญญานเตือนแบบ Audible and visual alarms ทั้ง 2 ดาน Airlock  อุปกรณติดต้ังเสริมเพื่อ
ตัดการทํางานของมอเตอรในกรณีที่หองมอเตอรมีความดันลดลง (loss of over-pressure) ส่ิง
สําคัญในการติดต้ังระบบปองกันคือ  พื้นฐานความปลอดภัย Gas-tanker จุดสําคัญของความ
ปลอดภัย ระหวางหองทั้งสองนี้ คือ ระบบ Sealing เพลาขับระหวางมอเตอรกับคอมเพรสซึ่งวิ่ง
ผานทะลุผนังกั้น 

- ถังสินคา (Cargo tanks) ไมสามารถนํามาเปนถังน้ําถวงเรือ (Ballast tanks)  
สําหรับเรือบรรทุกกาซ Gas carriers ดังนั้น  Ballast tanks จึงจําเปนตองมีและแยกอิสระจาก 
Cargo tanks 

  -     ระบบถังเก็บสินคา (Cargo Containment System) และระบายการจัดเก็บ 
(Handing System)  จะตองแยกออกจากกันโดยเด็ดขาดพื้นที่พักอาศัยและหองจักรกล  โดย
จะตองมี Cofferdam หรือ สวนกั้นแบบ Gastight  ระหวางสินคาและหองจักรกล, ถงัน้าํมนัและยุง
โซเสมอ IMO Code ยังไดกําหนดตําแหนงประตูจากพื้นที่พักอาศัยระวางสินคา  นอกจากนั้นยังมี
การกําหนดระยะหางนอยที่สุดระหวางทอ (Air intake) เขาพื้นที่พักอาศัยและหองเคร่ืองจักรกล
กับทอทางนอก goutlets) ของสวนที่อยูในพื้นที่อันตรายจากกาซ (Gas dangerous areas) ระบบ
ทอทางเขาจะตองมีอุปกรณในการปดทอดวย 

 - เรือบรรทุกกาซ (Gas tankers) จะตองมีการติดต้ังระบบน้ําฝอย (spray) 
เพื่อปองกันไฟไหมระบบนี้จะครอบคลุมในสวนของ Cargo tank dome, Cargo tank area เหนือ
ดาดฟา, พื้นที่ระบบทอทาง, สวนหนาของ Accommodation area, ผนังกั้นของ Control room   
ที่หันหนาเขาหา Cargo area อัตราการไหลของนํ้าตํ่าสุดในแนวระดับที่ 10 ลิตร/ตารางเมตร/นาที 
และในแนวด่ิงที่ 4 ลิตร/ตารางเมตร/นาที  ในสวนเพิ่มเติมเรือบรรทุกกาซตองติดต้ังระบบดับเพลิง
ชนิดเคมีแบบถาวร (Fixed dry powder installation) สําหรับดับไฟบริเวณ Cargo area       
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อยางนอยตองมีทอปลายทาง 2 ทอ เพื่อครอบคลุมพื้นที่ในสวน Cargo area โดยระบบนี้จะใช
กาซไนโตรเจนในการผลักดันผงเคมีซึ่งบรรจุในถังที่วางอยูในตําแหนงถัดจากถังบรรจุผงเคมี 

 2.2.3 อุปกรณปฏิบัติงานสินคาทั่วไป บนเรือบรรทุกกาซเหลว  ((General 
cargo handling equipment on board liquefied gas tanker ) 
 อุปกรณที่ใชสําหรับปฏิบัติงานสินคาในเรือบรรทุกสินคาที่เปนของเหลวในระวางน้ัน
โดยทั่วไปแลว เราสามารถ   ที่จะแบงอุปกรณที่ใชงานในการปฏิบัติ งานสินคา  (กาซ)  ออกเปน
สองแบบคือ แบบติดต้ังประจําและแบบพกพา ซึ่งในสองลักษณะนี้มีอุปกรณ ตางๆ ดังนี้ 

แบบติดต้ังประจําที่  ซึ่งมีการแบงอุปกรณออกเปน สองสวนคือสวนบนหลังถังสินคาและดาดฟา
เปดของเรือที่เปนอุปกรณหลักๆ  ไดแก 

        2.2.3.1   ระบบทอรับสงสินคา ซึ่งแบงออกเปนสองประเภทคือ ทอที่ใชสําหรับ
รับในสวนที่เปนของเหลวของสินคา(Liquid pipe line) และทอในสวนที่ใชสําหรับรับไอระเหยของ
สินคา(Vapour pipe line) 

 สําหรับทอที่ใชรับและสงสินคาในสวนที่เปนของเหลวนี้  ทาง IGC CODE ได
กําหนดใหทอรับสงสินคานี้ตองทํามาจากเหล็กเหนียว(Mild Steel )  ที่สามารถที่จะรับสินคาที่เปน
ของเหลว ที่ มีความเย็นจัด   จากอุณหภูมิของสินคาที่รับและสงและสามารถที่จะรับแรงดันของ
การขยายตัวของสินคาไดดี  เมื่อมีอุณหภูมิของสินคาเพิ่มข้ึนโดยที่ IGC CODE ได กําหนดใหทอ
ดังกลาวไดแสดงสีสัญญาลักษณของทอเปนสีน้ําเงิน. 

              สวนระบบทอที่ใชทําการรับสินคาที่เปนไอระเหยที่มีแรงดัน ที่เกิดจากการ
ขยายตัวของสินคานั้น  ทาง IGC CODE  ไดกําหนดใหทอที่ใชทําจากวัสดุที่เปนเหล็กเหนียว( 
Mild Steel)  เชนกัน เนื่องจากที่สามารถรับสินคาที่มีความเย็นจัดแลวยังสามารถที่จะรับแรงดันที่
เกิดข้ึน มาจากการขยายตัวของสินคาไดดี โดยทอรับสงไอระเหยนี้จะถูกกําหนดใหทอดังกลาวได
แสดงสีสัญญาลักษณเปนสีเหลือง  

 2.2.3.2  ระบบทอสายไฟ ( Cable pipe line)   สําหรับทอสายไฟนี้เนื่องจากที่
เปนเรือที่ทําการบรรทุกกาซมันเปนส่ิงจําเปนที่จะตองมีการเขมงวดของระบบ  Safety ดังนั้นจึง
เปนความจําเปนที่จะตองเก็บสายไฟฟาไวในระบบที่มิดชิด   โดยการเดินสาย ไฟฟาผานทอเหล็ก
จากตนกําเนิดของไฟฟาไปยังภาคหัวเรือและภาคทายเรือ ของเรือและเนื่องจากที่เรือบรรทุกกาซ
เหลว   การควบคุมอุณหภูมิของสินคานั้น มีความจําเปนที่จะตองมีการลดอุณหภูมิของสินคาดวย
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ระบบน้ํา ดังนั้นเพื่อเปนการปองกันที่จะไมทําใหมีประกายไฟฟาเกิดข้ึน  เมื่อสายไฟฟาเกิดการ
เปยกน้ําและเกิดลัดวงจร ทาง IGC CODE   จึงไดกําหนดของโครงสรางในอุปกรณที่ใช   
โดยเฉพาะในเร่ืองของสายไฟฟาที่จะตอง  อยูภายในทอเหล็กหรือเปนทอโลหะพียงอยางเดียวใน
การปองกันโดย เฉพาะ อุปกรณที่เปนอุปกรณประเภทสายไฟฟา ที่วางผานไป ในสวนของพื้นที่
อันตรายของเรือ  เชนบริเวณที่ใชในการปฏิบัติงานสินคาของเรือเปนตน ดังนั้นเพื่อเปนการปองกัน
สายไฟฟาลัดวงจรจากการที่สายไฟฟาถูกน้ํา  IGC CODE  จึงไดกําหนดไวเพื่อทําใหเกิดความ
มั่นใจวา ในระบบนี้ไดรับการปองกันอยางดีเยี่ยม ทั้งในสวนที่วางไวดานบนของถังสินคารวมถึงใน
บริเวณดาดฟาเปดของเรือและดานลางของถังสินคาที่อยูภายใตดาดฟาจึงเปนส่ิงที่เปนการจําเปน
อยางยิ่ง 

 2.2.3.3   ระบบทอน้ําหลอเย็นของเรือ (Water cooling system) ในระบบนีจ้ะ
เปนทอน้ําเหล็กที่วางพาดผานอยูบนหลังถังที่ใชบรรทุกสินคาเปนรูปวงรีตามแนวของถังบรรทุก
สินคา สําหรับในระบบนี้เปนระบบที่ ทางเรือนําน้ํามาทําการลดอุณหภูมิของ สินคาภายในถังที่ใช
บรรทุกสินคาไมใหมีอุณหภูมิที่สูงเกินกําหนดไว   ในโครงสรางของถังสินคาที่ไดถูกกําหนดไวใน
โครงสราง  ของถังบรรทุกสินคา โดยในปกติทั่วไปจะอยูในอุณหภูมิระหวาง  0-45 องศาเซนเซียส 
ระบบน้ําหลอเย็นดังกลาวจะชวยในการควบคุมอุณหภูมิไดดีซึ่งทอน้ําดังกลาว IGC CODE  ได
กําหนดสีทอที่แสดงสัญญาลักษณ เปนสีเขียว 

 2.2.3.4 ระบบน้ํา Sprinkler นี้  เปนระบบน้ําที่สําคัญในการแกไขใน
สถานการณฉุกเฉิน  ระบบนี้จะถูกวางไวบนหลังถังสินคาเชนเดียวกับระบบน้ําหลอเย็นของถัง
บรรทุกสินคาแตระบบทอจะถูกยกสูงอยูเหนือผิวพื้นดานบนของถังบรรทุกสินคาอยางนอย 80 ซ.
ม. ถึง 100 ซ.ม. และสําหรับน้ําในระบบนี้จะใชสําหรับลดความเขมขนของไอระเหยของสินคา ใน
กรณีที่เกิดสถานการณ   ทอที่ใชรับและสงสินคาแตกหรือทะลุเพื่อปองกันการติดไฟหรือการติด
ระเบิดของไอระเหยของสินคาที่เรือทําการบรรทุกแตเราอาจที่จะนํามาชวยในการลดอุณหภูมิของ
สินคาก็สามารถที่จะปฏิบัติไดเชนกันโดย IGC CODE  ไดกําหนดใหแสดงสีสัญลักษณเปนสีแดง
สําหรับในระบบน้ี   ฝอยน้ําที่ถูกเปดออกมาใชนั้น ระบบฝอยน้ําจะชวยในการลดความเขมขนของ
ไอระเหยของสินคาที่ออกมาจากถังเก็บสินคา 

   2.2.3.5    ระบบทอน้ํามัน Hydraulic ที่ใชเปดและปดน้ํามัน Hydraulic valve 
ของวาลวของ Manifold ทั้งสองกาบและ Hydraulic valve หนาปมสินคาทางเขาและออกของ
สินคาภายในถังสินคาของเรือ โดยที่สวนใหญจะทาสีเหลือง แสดงสัญลักษณไว 
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        2.2.3.6   ระบบ Hydraulic valve เปนระบบ Safety ของระบบการควบคุม
การรับสงสินคาเชนเดียวกับระบบ วาลวสินคาของเรือเปนวาลวที่ปดไมใหสินคาออกมานอกถัง
สินคาเม่ือเรือเกิดเหตุในสถานการณฉุกเฉินในเร่ืองของการร่ัวไหลของสินคาออกมาภายนอกถัง
บรรทุกสินคามี Fusible plug ติดอยู ที่ใชในการแกไขในสถานการณฉุกเฉินเมื่อเกิดไฟไหมข้ึนใน
บริเวณถังสินคาของเรือ หรือเกิดการแตกหักของทอรับสงสินคาของเรือโดยที่เมื่อ Fusible plug 
ถูกหลอมละลายจากความรอนน้ํามัน Hydraulic จะไหลออกและทําให Hydraulic valve  ปดลง
ไดโดยอัตโนมัติ   นอกจากการใช Emergency shut down ของระบบทําการปด Cargo Valve 
(วาลวสินคา)  เปนวาลวที่ใชในการควบคุมระบบการปฏิบัติงานเปนหลัก  ควบคุมอัตราของ
ปริมาตรในการรับและสงสินคาของเรือจึงทําใหเปนสวนที่สําคัญของการปฏิบัติงานสินคาของเรือ
ที่สําคัญอีกระบบหนึ่ง  และโดยปกติแลวระบบของทอรับสงสินคาจะถูกปดและเปดดวยวาลว
สินคาพวกนี้ ที่มีใชกันในเรือบรรทุกสินคาประเภท กาซ ซึ่งมีทั้งเปนแบบ Ball Valve และ Globe 
Valve ตามการ design ของการกอสราง  

 2.2.3.7   ระบบปมสินคา  เปนระบบที่ใชในการสูบถายสินคาจากถังบรรทุก
สินคาของเรือออกสูภายนอกมีอยูหลายๆแบบ เชน แบบ Deep-well pump และแบบ Booster 
pump เปนตน  โดยการสงผานทอและวาลวสินคาของเรือ 

 2.2.3.8   ระบบเคร่ืองมือวัด (Measurement system) เปนระบบที่เปน
เคร่ืองมือวัดเพื่อนํามาคํานวณหาปริมาตรของสินคาภายในถังสินคาซ่ึงจะประกอบดวย Temp 
Liquid gauge, Temp vapour gauge , Pressure gauge เปนตน โดยจะมีเคร่ืองมือที่ใชวัด
อุณหภูมิของ ของเหลวสินคา ในปจจุบันจะมีการใชถึงสามตัวที่ไดรับการติดต้ังเพื่อวัดคาของ
อุณหภูมิของสินคาภายในบริเวณกนถัง บริเวณกลางถังและบริเวณ สวนบนของถัง สวนของ 
Temp vapour จะมีไวเพียงหนึ่งตัวสําหรับการวัดอุณหภูมิภายในดานบนของถังสินคาเทานั้น 

    2.2.3.9    ระบบผงเคมีแหง (Dry chemical system) ในระบบนี้เปนระบบ
ของการ Safety ระบบหนึ่งของเรือที่ใชในการบรรทุกสินคาประเภทกาซเหลวของเรือเปนการ
กําหนดและกฎขอบังคับของ IGC CODE  ที่ใชในการดับไฟเมื่อเกิดในกรณีไฟไหมข้ึนในบริเวณถัง
ที่ใชบรรทุกสินคาของเรือโดยจะติดต้ังไวในบริเวณ ดาดฟาของเรือ หรือสวนบนของถังที่ใชในการ
บรรทุกสินคาของเรือโดยกําหนดไวตามขอกําหนดดังนี้ 
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สําหรับเรือที่มีถังสินคาที่ใชบรรทุกสินคามากกวา 1,000 CuM.  จะตองไดรับการติดต้ังระบบ ผง
เคมีแหง เพิ่มเติมข้ึนอีกหนึ่งชุดที่เปนอิสระตอกัน และขนาดบรรจุจะตองใชงานได 45 วินาทีเปน
อยางนอย พรอม สายฉีด(Hand Hose) อีก 2 สาย ในแตละสายจะตองสามารถฉีดผงเคมีได 3.5 
Kgs/วินาที 

 2.2.3.10   ระบบ Cargo Compressor เรือในระบบนี้เปนระบบที่ใชทําการไล
ไอระเหยของสินคาเมื่อทางเรือทําการสงของเหลวของสินคาข้ึนเพื่อปรับแตงไอระเหยของสินคาคง
ถังที่ใชบรรทุกสินคาของเรือโดยการปรับแตงวาลวสินคาของเรือ ซึ่งในระบบนี้จะมีถังดักของเหลว
ของเรือเพื่อกันไมใหในสวนของของเหลวเขาไปในตัว Compressor ของเคร่ืองจนเกิดความ
เสียหายซ่ึงในกรณีที่เกิดความจําเปนเมื่อปมสินคาเสียเราอาจ จะสามารถใชแทนปมสินคา ก็
อาจจะเปนไปได 

 2.2.3.11   ระบบกรองสินคา ในระบบนี้ เปนระบบในสวนที่กรองไมใหเศษ
ขยะที่ปะปนมากับสินคาไหลลงเขาไปในถังสินคาของเรือซ่ึงในระบบนี้ อุปกรณจะถูกติดต้ังเขากับ 

 2.2.3..12  ระบบ Cargo monitor ของเรือนอกจากนี้ยังมีระบบ Safety ของ
เรือที่นํามาใชเปนอุปกรณของการปฏิบัติงานสินคา เชนระบบ Fixed Gas Detector และระบบ 
CO2 ของเรือเปนตน 

 2.2.4  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุกกาซ (Rules and Regulation) 
ในปจจุบัน  มีหนังสือขอบังคับที่ใชบังคับกับเรือบรรทุกกาซ ซึ่งเปนคูมือสําหรับการ

ปฏิบัติตาม อาทิเชน GC CODE / IGC CODE / TANKER SAFETY GUIDE FOR LIQUEFIED 
เปนตน 

GC CODE (Code for the construction and equipment of ships carrying  
liquefied gases in bulk)  เปนหนังสือหรือเอกสารที่ IMOบังคับใหเรือบรรทุกกาซไดปฏิบัติตาม 
ซึ่งมีหัวขอตางดังนี้  

 2.2.4.1    ขอบังคับ ในเร่ืองของ คุณสมบัติของกาซ  กาซมีคุณสมบัติของ         
กาซที่มีในธรรมชาติ  ที่เกิดจากการทับถมของซากพืชและซากสัตวที่ทับถมกันมาเปนหลายลานป 
และจะประกอบ ไปดวย Hydrocarbons  เปนหลักและเกิดเปนกาซธรรมชาติที่เปน  Methane 
70%   และนอกนั้นจะประกอบดวย กาซ Butane / Propane และกาซอ่ืนๆอีกหลายๆชนิด  ดังนั้น 
การนํามาใช จะตองมีการแยกกาซแตละชนิดกอน  ตามวัตถุประสงค ของผูที่ตองการที่จะใชกาซมี
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ลักษณะที่เปนของเหลวใสไมมีสีและกล่ินแต จะขยายตัวเพิ่มแรงดันข้ึนเม่ือมีอุณหภูมิเปล่ียนแปลง
เพิ่มข้ึนเปนทั้งสามารถติดไฟไดมีอุณหภูมิที่ตํ่ากวาจุดเยือกแข็ง และไอระเหยเปนสารพิษดังนั้นเรา
จึงประมาณไดวาถาจะตองเอากาซดังกลาว ข้ึนมาใช ผูที่ปฏิบัติงานจะตองมีความระมัดระวังเปน
พิเศษสําหรับในสวนของกาซที่เปนของเหลวจะไมสามารถติดไฟไดแตสวนที่สามารถติดไฟไดเปน
สวนของ ไอระเหยของกาซเชนเดียวกับ ปโตรเลียม อ่ืนๆที่มีอยูในโลกนี้ในสวนของกาซที่ใชในการ
หุงตมตามครัวเรือนนั้น เปนสวนผสมของกาซ Butane และ Propane ในอัตราสัดสวนของการ
ผสม 70% /30%  หรือ 50%/50% ตามที่เราตองการ โดยการเติมกล่ิน Mercaptain  ซึ่งเปนสาร
ผสมเพื่อเปนการปองกันการร่ัวไหลของกาซออกมาจากที่ควบคุม  

 2. 2.4.2   ขอบังคับสําหรับถังสินคาที่ไวสําหรับจัดเก็บและควบคุม  ซึ่งที่มีใช
งานตามแตละชนิดของสินคาและสําหรับเรือที่ทําการบรรทุกกาซจะตองมีอุปกรณที่ใชในการ
จัดเก็บสินคาประเภทที่มีแรงดันเฉพาะเทานั้น  จึงจําเปนที่จะตองทําการสรางเรือที่ทําการบรรทุก
กาซสําหรับสินคาที่มีแรงดัน  ซึ่งสวนใหญจะเปนรูปของ แคปซูล  ที่วางไวในระวางเรือ  โดยมี
ขอบังคับของ ระบบทอทางรับ/สง  ที่เปนสวนของการเช่ือมตอระหวางถังสินคา  และมีระบบวาลว 
เปนตัว  ที่ใชในการควบคุม ซึ่ง IMO ไดออกขอบังคับ ในรูปแบบหนังสือ ซึ่งไดกําหนดวา เรือที่
สรางกอน เดือน มิถุนายน 1986 ใหใช GC CODE เปนขอบังคับ สวนเรือที่สรางหลังจาก เดือน
มิถุนายน   ค.ศ.1986 ทาง IMO ไดออกขอบังคับเพิ่มเติม  เพื่อใชกับเรือที่สรางหลังจากมิถุนายน 
ค.ศ. 1986  ภายใต ขอบังคับ ของ Safety of life at sea (Solas) ใหใช หนังสือ IGC CODE เปน 
Guide Line สําหรับสรางเรือที่ใชบรรทุกสินคาประเภทกาซ  โดยไดกําหนดให ผลิตถังสินคาที่
สามารถใชรับสินคาที่มีความเย็นจัดโดยมีอุณหภูมิระหวาง -10C* ถึง – 55C* ซึ่งสําหรับถังสินคา
ที่ใชโดยปจจุบัน ไดแบงออกเปน  3 แบบ ไดแก  1. Independent Type A   2. Independent 
Type  B  3.Independent Type C 

 Independent Type “A” เปนการสรางถังสินคาที่สามารถ ที่จะรับแรงดัน 
ของสินคาภายในถังได 0.7 bar gauge  ซึ่งจะสามารถรับสินคาประเภท  Fully Refrigerated 
cargoes เทานั้น   โดยมีอุณหภูมิของสินคาที่ตํ่ากวา  -10 C* แตไมสามารถที่จะรับสินคาที่มี
อุณหภูมิที่ตํ่ากวา – 55C* 

 Independent Type “B”   เปนการสรางถังสินคาที่มีคุณสมบัติที่คลายกับ 
Type A  แตสวนใหญจะเปนในรูปของทรงกลมที่ใชในการรับ/สงสินคาที่เปนสินคาจําพวก LNG         
ที่เปน Fully refrigerate cargo 
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 Independent  Type “C”   เปนการสรางถังสินคาที่สรางในรูปแบบของ 
แคปซูล (Cylindrical) ที่สามารถรับแรงดันของสินคาไดมากกวา 2 bar gauge หรือ 20 kg/Cm2   
โดยมีอุณหภูมิระหวาง 0 C* ถึง 45 C* และสามารถที่จะทํา Vacuum  ถังไดตํ่าสุด ถึง – 0.3 
kg/Cm2 ซึ่งสวนใหญจะเปนสินคา Fully pressurized cargoes ไดแกสินคาจําพวก LPG(C3/C4) 

 2.2.4.3  ขอบังคับของความตองการของอุปกรณที่ใชในกรณีที่เปนสินคา
ประเภทติดไฟและประเภท สารพิษเพื่อเปนการปองกันบุคคลที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับงานสินคาใน
บทที่ 14 ของ IGC CODE หรือ GC CODE ไดระบุบอกถึงอุปกรณเคร่ืองใช เพื่อปองกันอันตราย
จากสินคาของผูที่ปฏิบัติงาน ซึ่งไดแกอุปกรณที่ปองกันใหเกิดความปลอดภัย เชน Safety 
equipment  ที่ประกอบดวยชุด SCBA /และขวดอากาศที่บรรจุอากาศพรอมใช มากกวา 6 ขวด 
หรือ 1,200 ลิตร หรือขวดละ /200 ลิตร. ชุดปฏิบัติงานท่ีคุมรางกายที่มิดชิด และตองประกอบ 
ดวย รองเทา safety / ถุงมือ / แวนตากันกาซ. เชือกชวยชีวิต / และตะเกียงกัน ระเบิดจากอุปกรณ
ที่ระบุขางตนเรือจะตองมีไมตํ่ากวา 2 ชุด บนเรือในการปฏิบัติงานแลวบนเรือที่ทําการบรรทุกกาซ
จะตองมี ยาแผนปจจุบันและยาที่ใชรักษาอุบัติเหตุที่เกิดจากสินคาที่บรรทุก 

 2.2.4.4   ขอบังคับเพื่อใหทราบถึงอุปกรณและประสิทธิภาพของระบบการ
รับสงของเรือซ่ึงในที่นี้หมายถึง ระบบทอทางที่จําเปนที่ตองมีการตรวจสอบความสามารถเพื่อเปน
การปองกันการร่ัวไหลของสินคาในขณะที่เรืออยูในระหวางการรับ/สง ในการที่สามารถของทอที่
รับกําลังดันของสินคาทุกๆปตามที่ระบบของ SIRE เปนตน. รวมทั้งระบบของ Gauge วัดตางๆที่
ใชในการคํานวณปริมาตรของสินคาที่รับลงเรือและสงข้ึนบก 

  2.2.4.5   ขอบังคับเพื่อใหทราบถึงอุปกรณ ที่บุคลากรที่จะตองมีใชในการ
ปฏิบัติงานบนเรือบรรทุกกาซซ่ึงโดยทั่วไปแลวการจัดหาอุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใชของคนประจํา
เรือที่จะตองมีและจะตองปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับใน GC/IGC CODE เชน  จะตองมีแวนตา
กันกาซที่ใชในการปฏิบัติงานรับ/สงสินคา เปนตนและจะตองมีชุดทํางานที่ปกปดรางกายที่มิดชิด
และเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 

 2.2.4.6   ขอบังคับถึงวิธีการ เปล่ียนชนิดของสินคา ในการรับ/สง ที่ ไดกาํหนด
ไวใน GC/IGC CODE บทที่ 15 ในเร่ืองของ Filling limits and reference temperature ของถัง
สินคาที่จะใชเปนที่รับและสงสินคาสําหรับในเร่ืองนี้  ใน GC/IGC CODE ไดกําหนดไววาโดยปกติ
ของการรับสินคาลงถังสินคานั้นควรที่จะรับสินคาลงถังสินคา 98% by 100% ของถังแตมีสินคา
จําพวกกาซบางชนิดที่ไมอาจที่จะรับไดตามที่ทาง   IMO  ไดกําหนดเปนระดับมาตรฐานไวที่ 98% 
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ของ 100% ของถัง  ก็เนื่อง มาจากกาซแตละชนิด  มีจุดเดือดและการขยายตัวของกาซ ที่ไม
เหมือนกัน ในอุณหภูมิที่เทากัน  ดัง นั้น เราจึงตองนําเอา สูตรของการคิด ของอัตราปริมาตรสินคา
ที่รับไดสูงสุดมาใช  ซึ่งไดแก  
 
            VL   =  0.98  x  PR                       
                                            PL 
      VL = ปริมาตรของสินคาที่ถังสินคาของเรือมีความสามารถที่จะรับไดสูงสุด 
      PR = คาของ Density ของสินคาที่มีอุณหภูมิที่ทาสงสินคา(โดยประมาณ) 
      PL = คา Density ของอุณหภูมิของสินคาสินคาที่ทารับสินคา 

 และหลังจากที่เราไดคํานวณตามสูตรดังกลาว ผลที่ออกมาเราจะสามารถ
ทราบถึงปริมาตรสินคา   ที่ถังสินคาสามารถรับไดแมจะมีอุณหภูมิเพิ่มข้ึนในระหวางเดินทางกต็าม
สินคาที่ทําการบรรทุกก็จะไมร่ัวออกมาเนื่องจากการขยายตัวของสินคาที่มีอุณหภูมิ เพิ่มข้ึนและ
นายยามหรือบุคคลที่รับผิดชอบสามารถที่จะทําการควบคุมสินคาไดงาย 

 2.2.4.7  ขอบังคับเพื่อทราบถึงอุปกรณพิเศษ ที่ตองมีใชในการรับสินคาชนิด
ใหม ซึ่งใน GC/IGC CODE ไดกําหนดไวใน บทที่ 17 และบทท่ี 19 และใน Tanker safety guide 
liquefied gas book  ที่อธิบายถึง Materials of construction ของอุปกรณตางๆที่มีปฏิกิริยากับ
อุปกรณที่ใชงานบนเรือและอุปกรณที่ผูปฏิบัติงานตองมีใชเพิ่มพิเศษ เปนตน ซึ่งจะแยกกันแลวแต
ชนิดของสินคาที่เรือทําการรับและสง เราก็สามารถที่จะมีการเตรียมการไดลวงหนา เชน ถาเรือ
จะตองรับสินคา  Butadiene เราสามารถที่จะเตรียมหาอุปกรณเสริมพิเศษ ในการเตรียมการรับ
สินคาไดซึ่งใน IGC CODE บทที่ 19 ซึ่งไดกําหนดวาเปนสินคาประเภท Flammable หมายถึง
สินคาที่ไอระเหยสามารถติดไฟจากความรอน ในสวนของเรือที่ใชควรเปนเรือแบบ2G/2PG ซึ่ง
หมายถึง สินคาที่มีความเย็นที่มากกวาการบรรทุกสินคาประเภท LPG และเปนแบบถังสินคาแบบ
ปดและสําหรับอุปกรณของเรือที่จะมีปฏิกิ ริยาจนเกิดความเสียหาย ซึ่งไดแก  Materials 
construction ซึ่งไดแก โลหะที่เปนทองแดง alloy และสังกะสี เปนตน ดังนั้นกอนที่เราจะทําการรับ
ควรศึกษาจากคูมือกอนทําการปฏิบัติจริงสําหรับเรือบรรทุกกาซ โดยทั่วไปแลว การปฏิบัติ ของคน
ประจําเรือจะถูกกําหนดเชนการหามจุดบุหร่ีเพื่อสูบบุหร่ีนอกเกงเรือ หามใชโทรศัพทนอกเกงเรือ 
โดยกําหนดใหเรือจัดหองเพื่อใชงานในเรือทั้งนี้เพื่อเปนการปองกัน ความเผลอเรอ ของคนประจํา
เรือในการจุดไฟเพื่อสูบบุหร่ี รวมถึงที่เข่ียบุหร่ีในสถานที่ ที่ทําการจัดไว ที่เข่ียบุหร่ีจะตองมีน้ํา เพื่อ
ปองกันสะเก็ดของไฟบุหร่ีในขณะท่ีทําการดับบุหร่ีซึ่งอาจจะติดไฟไดถาภายในหองมีการสะสม
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ของสินคาที่เรือบรรทุก (Cargoes accumulation inside space of  accommodation )  เปนตน 
และยังมีกฎขอบังคับของการติดต้ัง Electric lighter ที่เปนแบบ Car type ในสถานที่ ที่ทางเรือจัด
ไวและยังบังคับที่จะตองแสดง รูปภาพไวบริเวณ นอกเกงเรือ ในระบบ Personal safety อีกดวย 

2.2.5  ขอกาํหนดการตรวจเรือบรรทุกนํ้ามันและเรอืบรรทุกกาซปโตรเลยีม
เหลว 

กลุมผูคาพลังงาน และสมาคมเจาของเรือไทย ไดรวมลงนามการใชขอกําหนด การ
ตรวจเรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว ที่ไดรวมกันจัดทําข้ึนเพื่อพัฒนาระบบ
การตรวจและประเมินเรือขนสงผลิตภัณฑปโตรเลียมในประเทศใหเปนมาตรฐานเดียวกัน และมี
ความปลอดภัยในระดับสากล ครอบคลุมทั้งความปลอดภัยของเรือ คนประจําเรือ ทาเทียบเรือ 
การปฏิบัติการสูบสงผลิตภัณฑปโตรเลียม และการเดินเรือ อันจะชวยปองกันและลดความเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุ ยกระดับมาตรฐานเรือไทยใหทัดเทียมเรือตางชาติ ภายใต บรรทัดฐานการ
ตรวจและการประเมินเรือของ Oil Company InternationalMarine Forum (OCIMF) ซึ่งถือเปน
คร้ังแรกของการจัดทําขอกําหนดในการ ตรวจและประเมินเรือใหเปนมาตรฐานเดียวกันในประเทศ
ไทย  โดยรับการสนับสนุนจากสมาคมตรวจเรือเดินทะเลแหงประเทศญี่ปุน (ClassNK) และ    
กรมเจาทา กระทรวงคมนาคม 

2.2.5.1  ระบบการตรวจประเมินเรือของกลุมผูคาพลังงาน Ship’s Vetting 
System Ship’s Vetting  

Ship’s Vetting คือ ระบบการตรวจประเมินคุณภาพของ เรือขนสงน้ํามันดิบ
และผลิตภัณฑปโตรเลียม ใหไดมาตรฐานความปลอดภัย (Marine Environmental and Safety 
Criteria) ตามที่กําหนดไว ซึ่งเปนการบริหารความเสี่ยง ที่จะชวยปองกัน หรือลดความเส่ียงจาก
การเกิดอุบัติเหตุ ตางๆ เชน น้ํามันหกร่ัวไหลจากเรือ เปนตน  อันจะเปนผลทําให 

 เกิดความเสียหาย และเปนภัยอันตรายตอชีวิตและสภาพแวดลอม 
 ทําใหเกิดความเสียหายตอช่ือเสียงและภาพลักษณขององคกร 
    ทําใหเกิดคาใชจายอยางมากจนกระทบตอการดําเนินธุรกิจขององคกร 

ระบบการตรวจประเมินเรือ  
 เพื่อความเปนมาตรฐานทัดเทียมกับบริษัทน้ํามันชั้นนํา ตลอดจนความ 
 เปนเลิศและเปนผูนําดานการปฏิบัติงาน(Operation Excellent)ที่ 

ปลอดภัยในภูมิภาค 
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 เพื่อใหมั่นใจวา เรือที่กลุมผูคาพลังงานจัดหา หรือจัดจางมาใชขนสง 
 ผลิตภัณฑปโตรเลียม นั้น มีคุณภาพตามมาตรฐานท่ีกําหนดในเร่ืองของ  

Marine Environmental and Safety Criteria เพื่อเปนการปองกัน หรือลดความเส่ียงของการเกิด
อุบัติเหตุ ที่อาจเกิดข้ึน 

ประโยชนที่จะไดรับ จากระบบ Ship’s Vetting 

 กลุมผูคาพลังงานสามารถใชประโยชนจากขอมูลดาน Marine รวมกันทํา 
ให ประหยัดคาใชจาย ที่เกี่ยวของ เชน ลดการตรวจเรือซํ้าซอน เปนตน 

 กลุมผูคาพลังงานจะมีระบบการปฏิบัติงาน Marine เปนมาตรฐานสากล 
ทัดเทียมกับบริษัท Major Oil ทั้งหลายในระดับภูมิภาค และไดรับการยอมรับในสากล จากการใช
ทาเรือรวมกัน 

 สงเสริมการสราง Brand Image ของกลุมผูคาพลังงาน 
 ทําใหมีการพัฒนาความรูความสามารถ ของ บุคลากร ภายในกลุมผูคา 

พลังงาน และมีการดําเนินงาน พรอมกาวสู HPO : High Performance Organization  
 สนับสนุนนโยบายที่กลุมผูคาพลังงานจะกาวเปน Global Company               

ที่มีการบริหารจัดการ Good Governance และ มีความรับผิดชอบตอสังคม ( CSR ) ที่เปน
รูปธรรม 

2.2.5.2  ข้ันตอนของระบบตรวจประเมินเรือของกลุมผูคาพลังงาน (Ship’s 
Vetting System) 

1. ระบบการตรวจเรือกอนนาํมาใช  
การตรวจเรือ (Inspection) โดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF (Oil Company 
International Marine Forum) และ Program การตรวจเรือของ OCIMF (SIRE) 

2. ระบบการประเมินเรือ 
 ตรวจประเมนิ (Vetting) โดยกลุมผูคาพลังงาน Expertise ซึ่งใชผลที่ไดจากการตรวจเรือ (SIRE) 
มา Evaluate กับ Marine Environmental and Safety Criteria ที่กําหนด 

3. ระบบตรวจสอบและติดตามผล 
เรือที่ผานตรวจประเมิน Positive Vetting จะไดการยอมรับจากผูตองการจางเรือ หรือผูจัดหาเรือ
เพื่อใชขนสงน้าํมันดิบและผลิตภัณฑปโตรเลียม ของกลุมผูคาพลังงาน ตอไป 
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4. ระบบสารสนเทศและจัดเก็บขอมูล 
ข้ันตอนทั้งหมดของระบบตรวจประเมินเรือจะถูกบันทึก และจัดสงขอมูล ภายในผูที่เกี่ยวของของ
กลุมผูคาพลังงาน ดวยระบบ Ship’s Vetting  

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

 
2.3  กระบวนการในการขนสงกาซปโตรเลียมเหลว 

 เนื่องจากสวนใหญแหลงผลิตปโตรเลียมและแหลงที่ใชผลิตภัณฑจากปโตรเลียม  
มักอยูตางสถานที่กัน  โดยเฉพาะในปจจุบันแหลงผลิตปโตรเลียมที่ใหญ ๆ  ของโลกมีเพียงไม               
กี่แหง  แตผลิตภัณฑจากปโตรเลียมโดยเฉพาะน้ํามันและกาซธรรมชาติ  เปนแหลงพลังงานหลัก
ในการดํารงชีวิตประจําวันของมนุษย  และเกี่ยวพันกับการพัฒนาในทุก ๆ ดานของทุกประเทศทั่ว
โลก ดังนั้นการขนสงลําเลียงจึงเปนกระบวนการที่สําคัญอีกกระบวนการหนึ่งของอุตสาหกรรม
ปโตรเลียม 

                การขนสงลําเลียงน้ํามันและกาซธรรมชาติ  มีความยากลําบากกวาการขนสง
ลําเลียงสินคาประเภทอ่ืนๆ อยูมากดวยเหตุผลหลายประการอาทิ น้ํามันและกาซธรรมชาติ 
โดยเฉพาะผลิตภัณฑสําเร็จรูปมีมากมายหลายชนิด ซึ่งแตละชนิดมีคุณสมบัติแตกตางกัน ทําให
ตองแยกภาชนะในการขนสงลําเลียง  เพื่อมิใหผลิตภัณฑแตละชนิดปะปนกัน  เหตุผลอีกประการ
หนึ่งก็เนื่องมาจากคุณสมบัติของน้ํามันและกาซธรรมชาติ  ซึ่งบางชนิดระเหยเร็วและไวไฟ  ดังนั้น
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ภาชนะและพาหนะ  รวมทั้งวิธีการที่ใชในการขนสงลําเลียง จําตองไดรับการออกแบบและเพิ่ม
มาตรการเปนพิเศษเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการขนสงลําเลียงดวย 

               การขนสงน้ํามันและกาซธรรมชาติในระยะเร่ิมแรกนั้นทําไดคร้ังละเปนปริมาณไมมาก
นัก  สวนใหญจะใชวิธีการบรรจุลงในภาชนะขนาดเล็ก  (package)  กอน  แลวจึงขนสงลําเลียง
ตอดวยรถยนต  เรือ  และรถไฟ  ซึ่งใชบรรทุกสินคาโดยทั่วไป  ตอมาดวยวิวัฒนาการทางดานการ
คมนาคม  ประกอบกับความตองการใชน้ํามันและกาซธรรมชาติที่เพิ่มสูงข้ึน  จึงไดมีการคิดคน
ออกแบบกระบวนการขนสง  ที่สามารถลําเลียงน้ํามันและกาซธรรมชาติในแตละคร้ังไดในปริมาณ
มาก ๆ  (bulk)  โดยไมตองระบุลงในภาชนะเล็กกอน  ซึ่งกระบวนการขนสงลําเลียงดังกลาว
สามารถแบงออกไดเปน  4  ประเภทหลัก ๆ  ดังนี้ 

1) การขนสงลําเลียงทางทอ  (Pipeline)   
2) ทางเรือ  (Tanker & Barge)   
3) ทางรถไฟ  (Tank Car)    
4) ทางรถบรรทุก (Tank Truck) 

 
 2.3.1  ปริมาณความตองการใชกาซ LPG โพรเพน และบิวเทน 

LPG โพรเพน และบิวเทน ปริมาณการใชเพิ่มข้ึนรอยละ 8.8 อยูที่ระดับ 5,208
พันตัน การใชในภาคครัวเรือนและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมปโตรเคมีเพิ่มข้ึน สาเหตุสวนหนึ่ง
มาจากรัฐบาลตรึงราคาLPG ใหอยูระดับตํ่า โดยปริมาณการใชเปนวัตถุดิบในปโตรเคมีเพิ่มสูงข้ึน
ถึงรอยละ 42.8 ในขณะที่การใชLPG ในรถยนตปนี้ลดลงรอยละ 14.1 เนื่องจากรัฐบาลมีนโยบาย
สงเสริมการใช NGV ทดแทน และการใชเปนเช้ือเพลิงในภาคอุตสาหกรรมลดลงรอยละ 11.0 ตาม
ภาวะเศรษฐกิจ (ตารางภาพที่ 2.3) 
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ตารางที ่2.1   อุปทานและอุปสงคของ LPG โพรเพน และบวิเทน 
 

 
 

ที่มา:  สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 
 

 2.3.2  ปริมาณการนําเขาและสงออกกาซปโตรเลยีมเหลว LPG ของ 
ประเทศไทย  

การนาํเขากาซปโตรเลียมเหลว 
เม่ือป 2552 มีการนําเขากาซธรรมชาติจากประเทศสหภาพพมารวมทั้งส้ิน 

337,563 ลานลูกบาศกฟุต หรือเฉล่ีย 925 ลาน  ลูกบาศกฟุตตอวัน เพิ่มข้ึนจากปกอนอัตรารอย
ละ 0.4 คิดเปนมูลคารวมทั้งส้ิน 82,333 ลานบาท (ดังตารางที่ 2.1) 
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ตารางที่ 2.2   ปริมาณและมูลคาการนําเขากาซจําแนกตามแหลงนําเขา 
 

 

 ที่มา:  กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 

การสงออกกาซปโตรเลียมเหลว  

การสงออก LPG ในป 2009 ที่ผานมา จะเห็นไดวาการสงออก LPG มีเพียง
เล็กนอย  รอยละ 0.3 เทานั้นเมื่อเทียบกับปริมาณการใชทั้งหมด ทั้งนี้เนื่องจากความตองการใช 
LPG ในประเทศมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึน  (ตารางที่ 2.2) 

ภาพท่ี 2.3   ปริมาณการใชและการสงออก LPG 

 
ที่มา:  สํานักนโยบายและแผนพลังงาน  กระทรวงพลังงาน 
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2.4    ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) 
 2.4.1 ประวัติความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN 
Economic Community : AEC 

           ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic Community : AEC เปนการ
รวมกลุมทางเศรษฐกิจ ที่ลึกซึ้งและกวางขวางข้ึนกวาการดําเนินงานของอาเซียนที่ผานมา  ซึ่งเปน
แนวคิดของผูนําอาเซียนในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 8 เม่ือป 2553  โดยมีเปาหมายให
บรรลุผล  ภายในป 2563 (ค.ศ. 2020) และตอมาผูนําอาเซียนไดเรงเวลาใหเร็วข้ึนเปนป 2558 
(ค.ศ. 2015) (กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ ป 2553) 
 

ภาพท่ี 2.4    สมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประทศ 
 

 
 
 ที่มา: AFTA (ASEAN Free Trade Area) & AEC (ASEAN Economic 
Community) : จากเขตการคาเสรีอาเซียน สูประชาคม เศรษฐกิจอาเซียน,สํานักอาเซียน         
กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย 
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 เปาหมาย AEC คือ  

 สงเสริมใหอาเซียนเปนตลาดและฐานการผลิตเดียว มีการเคล่ือนยายสินคา 
บริการ การลงทุน แรงงานฝมือ โดยเสรี และ การเคลื่อนยายเงินทุนเสรีมากข้ึน    

 สงเสริมขีดความสามารถในการแขงขันของอาเซียน  
 ลดชองวางการพัฒนาระหวางประเทศสมาชิก 
 สงเสริมการรวมตัวเขากับประชาคมโลกของอาเซียน 

 
ภาพท่ี 2.5   เปาหมายของ ASEAN Economic Community : AEC 

 

 
 
 ที่มา :  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ 
 

ส่ิงที่เกิดข้ึนหลังเปน AEC คือ 
 อาเซียนจะรวมตัวกันเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน สินคา  บริการ  การ 

ลงทุน  แรงงานฝมือรวมถึงปจจัยการผลิตตางๆ สามารถเคล่ือนยายไดอยางเสรี  ภายใตกรอบ
กฎเกณฑ  กติกาที่ตกลงกัน 

1. อัตราภาษี 0 %  
2. มีการอํานวยความสะดวกทางการคา  ลดข้ันตอนพิธีศุลกากร 
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3. การอนุญาตใหผูสงออกรับรองถิ่นกําเนิดสินคาดวยตนเอง (Self Certification) 
จะเร่ิมใชในวันที่ 1 มกราคม 2555 (ค.ศ. 2012) 

4. ASEAN Trade Repository (แหลงเก็บขอมูลการคาของอาเซียน) เชน 
อัตราภาษี  NTBs กฎแหลงกําเนิดสินคา  กฎระเบียบทางการคา 

5. นักลงทุนอาเซียนสามารถถือหุนในธุรกิจบริการสาขาตางๆ ไดอยางนอยรอยละ70    
และลดเลิกขอจํากัด/อุปสรรค ในการใหบริการทุกรูปแบบ  ตามกรอบการตกลง  การคาบริการของ
อาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Service: AFAS) 

 2.4.2    ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน  
 ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียน มีวัตถุประสงคเพื่อเสริมสรางระบบการ
ขนสงใหมีการรวมตัวกันในภูมิภาคอาเซียนและทางานไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะชวยสนับสนุน
ใหอาเซียนบรรลุเปาหมายเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) และบูรณา
การเขากับเศรษฐกิจโลกภายใตแผนปฏิบัติการดานการขนสง (ASEAN Transport Action Plan 
(ATAP 2005-2010) ความรวมมือดานการขนสงของอาเซียนไดมุงเนนเร่ืองการเสริมสรางความ
เชื่อมโยงในการขนสงหลายรูปแบบ การสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบไรพรมแดน และ
การสงเสริมการเปดเสรีบริการดานขนสงทางน้ําและทางอากาศใหยิ่งข้ึนเพื่ออํานวยความสะดวก
ดานการเคล่ือนยายสินคาในภูมิภาคอาเซียน อาเซียนไดจัดทํากรอบความตกลงดานการอํานวย
ความสะดวกดานการขนสงที่สําคัญ 3 ฉบับ ดังนี้ 

(1) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคา 
ผานแดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit: AFAFGIT)  

(2) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงหลายรูปแบบ (ASEAN  
Framework Agreement on Multimodal Transport: AFAMT)  

(3) กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงขาม 
แดน (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Inter-State Transport: 
AFAFIST)  

ทั้งนี้ กรอบความตกลงทั้ง 3 ฉบับ มีวัตถุประสงคเพื่อลดข้ันตอนในกระบวนการดาน
การคา/การขนสงในอาเซียนใหงายข้ึน มีการปรับประสานกัน จัดหาแนวทางและขอกําหนด
รวมกันในการจดทะเบียนผูประกอบการขนสงผานแดน และขนสงหลายรูปแบบ รวมทั้งสงเสริม
การใชเทคโนโลยีสารสนเทศในการขนสงสินคาแบบไรพรมแดน 
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ความรวมมือดานการขนสงทางน้ํา 
 อาเซียนไดจัดทําแผนปฏิบัติการวาดวยการขนสงทางทะเล ที่มีการรวมตัวเพื่อเพิ่ม
ขีดความสามารถแขงขันในภูมิภาคอาเซียน เปนการเสริมสรางความเขมแข็งดานการบริการและ
การตลาดขนสงสินคาทางเรือภายในอาเซียน ซึ่งมุงเนนการพัฒนาโครงสรางสาธารณูปโภค และ 
การเชื่อมโยงทางการตลาด โดยจัดทํายุทธศาสตรการพัฒนาการรวมกลุมสาขาการขนสงทางทะเล
ของอาเซียนเปนตลาดเดียว (ASEAN Single Shipping Market) ทรัพยากรมนุษย โดยขณะนี้
อาเซียนอยูระหวางการจัดทํากรอบยุทธศาสตรดังกลาว 

 2.4.3 ผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ ในฐานะผูผลิต           
ผูสงออก-นําเขา นักลงทุนและบุคลากรวิชาชีพของไทย 

 ในสวนของผลประโยชนของ AEC ที่เกี่ยวของกับนักธุรกิจ นักลงทุนนั้น มีดวยกัน
ทั้งส้ิน 6 ขอ ดวยกันดังตอไปนี้ 

1.  กระตุนใหมีการปรับโครงสรางการผลิต เพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน                
การแขงขัน 

2.  ผูผลิตสามารถใชประโยชนจาก Supply Chain ในอาเซียน  เชน 
 ใชวัตถุดิบหรือสินคากึ่งสําเร็จรูปจากประเทศอาเซียนอ่ืนในราคาที่ถูกลง 
 ยายฐานการผลิตไปยังประเทศอาเซียนอ่ืน 
 ใชปจจัยการผลิตที่มีความไดเปรียบของประเทศอาเซียนอ่ืน เชน  

ทรัพยากรธรรมชาติ แรธาตุ และ แรงงานในกัมพูชา  ลาว พมา  เวียดนาม และเทคโนโลยีและการ
จัดการของสิงคโปร  มาเลเซีย เปนตน 

3.  ผูสงออก-นําเขา มีโอกาสเขาถึงตลาดกวางขวางข้ึน สามารถขยายการคา                  
และบริการ 

4.   นักธุรกิจมีโอกาสสรางพันธมิตรกับผูประกอบการในประเทศอาเซียนอ่ืน                  
เพื่อเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันและเพิ่มอํานาจการตอรอง 

5.   นักธุรกิจสามารถใชประโยชนจากระบบโลจิสติกสที่สะดวกและถูกลง             
จากการรวมมือดานการอํานวยความสะดวกทางการคา และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน                
ของอาเซียน 

6.  นักลงทุนหรือบุคลากรวิชาชีพสามารถเขาไปจัดต้ังธุรกิจหรือไปใหบริการใน
ประเทศอาเซียนอ่ืนงายข้ึน จากการเปดเสรีการคาบริการและการลงทุนของอาเซียน 
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 2.4.4    ผลกระทบของไทยจากการเปดเสรีภาคบริการ 
ในสวนของผลกระทบที่จะตามมานั้นสามารถสรุปภาพรวมตางๆ ได ดังตอไปนี้ 

1.  สงผลใหผูผลิตและเจาของกิจการในประเทศมีโอกาสที่จะโดนคูแขงขันจาก
ตางชาติมารุกรานและแยงสวนแบงการตลาดในประเทศไป 

2. ผูผลิตและเจาของกิจการในประเทศไทยก็มีโอกาสที่จะรุกเขาไปแยงสวน
แบงทางการตลาดในประเทศอื่นในอาเซียนไดเหมือนกัน 

3. บริษัทโลจิสติกสของไทยอาจจะไปเปดสาขาและสรางคลังสินคาในประเทศ
ลาว พมา ก็เปนได ซึ่งแนนอนวาการแขงขันยอมจะรุนแรงข้ึนเร่ือยๆ 

4. ผูประกอบการที่มีตนทุนที่สูงและประสิทธิภาพในการดําเนินงานตํ่ากวา
คูแขงจากตางชาติก็มีสิทธิปดกิจการลง 

5. การเปดเสรีทางดานการบริการ จะสงผลบวกตอคนในประเทศ เพราะ
ผูบริโภคจะมีทางเลือกที่มากข้ึน มีโอกาสที่จะบริโภคสินคาและบริการที่ถูกลง 

6. การเปดเสรีจะมีผลทําใหการจางงานในประเทศลดลงเนื่องจากการยายฐาน
การผลิตไปยังประเทศอื่น 

7. การเปดเสรีบริการตามประชาคมอาเซียนสงผลตอปริมาณความตองการ
ดานการบริการทางโลจิสติกสที่จะมีเพิ่มข้ึนตามมา 

8. หลังการเปดเสรีในภาคธุรกิจขนสง จะมีผูประกอบการยักษใหญระดับโลก
เขามาแขงขันกับไทยมากข้ึน ภาครัฐและเอกชนตองเรงพัฒนาความเขมแข็งรองรับการเปดเสรี
ดังกลาว 

2.4.5    การรวมกลุมตลาดการเดินเรอือาเซียน (Integration of ASEAN 
Shipping Single Market) 

การรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน (Integration of ASEAN Shipping Single 
Market) เปนสวนหนึ่งของแผนงานการสงเสริมการเดินเรือภายในอาเซียนใหมีประสิทธิภาพและมี
ความสามารถในการแขงขันมากข้ึน (Promoting Efficient and Competitive Intra-ASEAN 
Shipping) ซึ่งประกอบดวย 

1. การที่อา เซียนมีนโยบายรวมกันดานการพาณิชยนาวี เพื่ อปกปอง
ผลประโยชนโดยรวมของอาเซียน 

2. การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงใหเพียงพอตอการสนับสนุนการ
ใหบริการเดินเรือภายในอาเซียนใหมีประสิทธิภาพ 
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3. การพัฒนาตลาดการเดินเรืออาเซียนใหเปนตลาดเดียว (Single Integrated  
ASEAN Shipping Market) ซึ่งผูใหบริการ เดินเรือในอาเซียนสามารถดําเนินการใหบริการไดโดย
เสรีไมมีขอจํากัด 

4.  การยืนยันวาตลาดเดินเรืออาเซียนในที่สุดจะเปนตลาดเดียวกัน จะแขงขัน 
กันบนพื้นฐานและกติกาที่เทาเทียมกันระหวาง ผูประกอบการแตละราย 

5. การพัฒนาขีดความสามารถดานการจัดการและเทคโนโลยี เพื่อใหมีบริการ
เดินเรือและทาเรือที่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ   และสอดคลองกับมาตรการดานส่ิงแวดลอมที่
กําหนดโดยภาครัฐภายใตนโยบายการวมกลุมตลาดการเดินเรือ รัฐมนตรีกระทรวงขนสงของทุก 
ประเทศในอาเซียนมีความประสงคที่จะผลักดันการแขงขันของสายการเดินเรือเพื่ออํานวยความ
สะดวกตอการเคล่ือนยายสินคา และการลงทุน รวมทั้งเปนสวนหน่ึงที่สอดคลองกับนโยบาย
รวมตัวเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยการรวมกลุมตลาดการเดินเรืออาเซียน มี
มาตรการสําคัญภายใตกรอบระยะเวลา ส้ัน กลาง และยาว เชน 

 การยืนยันหลักการเปดเสรีการเดินเรือในอาเซียน 
 การใหสิทธิเจาของเรือหรือตัวแทนเรือของอาเซียนไปจัดต้ังธุรกิจตัวแทน

เรือในประเทศอาเซียนใดก็ได และมีอิสรเสรีในการเลือกใชตัวแทนเรือ 
 การไมเลือกปฏิบัติแกเรือสินคาของชาติอาเซียนในดานการขนสงทุก

ประเภท รวมทั้งสินคาของรัฐบาล 
 การเปดเสรีการเดินเรือขนสงสินคาและผูโดยสาร ภายในประเทศรวมทั้ง

ชายฝงภายในป 2558 ซึ่งถือเปนความ   ทาทายอยางมากตอการปรับตัวของธุรกิจขนสงทางเรือ 

2.4.6     แผนงานการบูรณาการบริการโลจิสติกสของอาเซียน (Roadmap  
of Logistics Services Integration) 

(รายงานการประชุมระดมความคิดเห็น เร่ือง “การกําหนดทิศทางการพัฒนา          
โลจิสติกสอุตสาหกรรมเพื่อรองรับการเปดเสรี AEC 2558”)  บริการโลจิสติกสครอบคลุมสาขา
บริการยอยจํานวนมาก อาทิ การขนสง การรับจัดการขนสง ตัวแทนออกของ ทาขนสง คลังสินคา 
การจัดการสินคาคงคลัง การรับจัดซ้ือและกระจายสินคา และบริการสารสนเทศโลจิสติกสเปนตน 
ซึ่งทุกประเทศในอาเซียนเห็นตรงกันวาโลจิสติกสมีความสําคัญตอการขยายเศรษฐกิจการคาและ
การลงทุนในภูมิภาคนี้เปนอยางมาก และเพื่อใหการเปดเสรีบริการโลจิสติกสดําเนินการไดตาม
เปาหมายในป 2558 ผูแทนอาเซียนไดวางแผนงานบริการโลจิสติกส (Roadmap of Logistics 
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Services Integration) เพื่อกําหนดหลักการทิศทาง และขอบเขตของแผนบริการโลจิสติกส
อาเซียน โดยไดกําหนดแผนงาน 5 ดาน ไดแก 

1. แผนงานการเปดตลาดบริการโลจิสติกส (Logistics Services  
Liberalization)  โดยอาเซียน  ไดพิจารณาเปดตลาดบริการโลจิสติกส ในสาขาตอไปนี้ 

(1) บริการยกขนสินคาที่ขนสงทางทะเล (Maritime Cargo handling services) 
(2) บริการโกดังและคลังสินคา (Storage & Warehousing services) 
(3) บริการตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา (Freight transport agency services) 
(4) บริการเสริมอ่ืนๆ (Other auxiliary services) เชน การตรวจสอบใบขน  

นายหนาคาระวางการตรวจสอบคาระวาง การชั่งน้ําหนักและสุมตรวจ การรับและยอมรับคา
ระวาง การจัดเตรียมเอกสารการขนสง 

(5) บริการจัดสงพัสดุ (Courier services) โดยบริการจัดสงดวน (Express 
Delivery Services:EDS) จะถูกรวมไวในรายการบริการที่จะตองมีการเปดเสรีตอไป 

(6) บริการดานบรรจุภัณฑ (Packaging services) 
(7) บริการรับจัดการพิธีศุลกากร (Customs clearance services) 
(8) บริการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ ไมรวมขนสงภายในประเทศ 

(International maritime freight transportation excluding cabotage) 
(9) การปฏิบัติตามความตกลงวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศของ

อาเซียน (Airfreight services) 
(10) บริการขนสงทางรางระหวางประเทศ (International rail freight transport 

services) 
(11) บริการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ (International road freight 

transport services) 

2. แผนงานอํานวยความสะดวกดานการคาและโลจิสติกส (Trade and  
Logistics Facilitation) แบงเปน 

(1) การอํานวยความสะดวกทางการคาและพิธีการศุลกากร (Trade and  
Customsfacilitation) อาทิ 

- การออกกฎระเบียบเพื่อปฏิบัติตามความตกลงองคการการคาโลก (World  
TradeOrganization: WTO) วาดวยการประเมินราคาศุลกากร และกฎระเบียบภายใตองคการ
ศุลกากรโลก (World Custom Organization: WCO) 
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- การสงเสริมการใชเอกสารและธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส 
- การสงเสริมการเปดดานศุลกากรที่มีการใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง 
- การพัฒนาระบบตรวจสอบพิธีการสินคาระหวางประเทศ เพื่ออํานวยความ

สะดวกดานศุลกากรในการตรวจปลอยสินคา ณ จุดเดียว (ASEAN Single Window) 
- การสงเสริมการใชเทคโนโลยีในการบูรณาการโลจิสติกสและโซอุปทาน เชน 

ระบบบงช้ีสินคาโดยใชคล่ืนความถี่วิทยุ (RFID) และระบบบงช้ีตําแหนงผานดาวเทียม (Global 
Positioning System: GPS) 

- การใชระบบการจัดการความเส่ียงในการตรวจสอบสินคา (Risk Management) 

(2)    การอํานวยความสะดวกดานโลจิสติกส (Logistics facilitation) อาทิ 
 เพิ่มความโปรงใสเกี่ยวกับกฎระเบียบภายในดานโลจิสติกส 

- การสงเสริมใหมีการใชประโยชนจากความตกลงการขนสงสินคาผานแดนใน 
อาเซียน 

-การปรับปรุงโครงขายสาธารณูปโภคสําหรับการขนสงทางบกเพื่อเพิ่มความ
เชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน 

- การสงเสริมการเดินเรือภายในภูมิภาคอาเซียน 
- การสงเสริมใหมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
- การสงเสริมการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการพัฒนา

โครงขายพื้นฐานและการใหบริการโลจิสติกส 
- การจัดทํากลไกเพื่ออํานวยความสะดวกในการเคล่ือนยายบุคลากรผูใหบริการ 

โลจิสติกส 

3. แผนงานสงเสริมผูใหบริการโลจิสติกสในอาเซียน (Logistics Service  
Provider) อาทิ 

- การนําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best Practices) ในการใหบริการโลจิสติกสมาใช 
- สนับสนุนการพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมในสาขาบริการ 

โลจิสติกส 
- การพัฒนาและยกระดับฐานขอมูลผูใหบริการโลจิสติกสเพื่อกอใหเกิดการ 

สรางเครือขายผูใหบริการโลจิสติกสในอาเซียน 
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4. แผนงานเพิ่มศักยภาพทรัพยากรมนุษยดานโลจิสติกส (Human  
Resource Development) อาทิ 

- การฝกอบรมพัฒนาและยกระดับทักษะทรัพยากรมนุษยดานโลจิสติกส 
ในอาเซียน 

- สงเสริมจัดทําระบบมาตรฐานแรงงาน/ผูเชี่ยวชาญที่ใหบริการดาน 
โลจิสติกส 

- สงเสริมการจัดทําระบบการออกใบรับรองทักษะใหแกผูใหบริการดาน 
โลจิสติกส 

- สงเสริมใหมีการจัดต้ังศูนยความเปนเลิศดานโลจิสติกสในอาเซียน 
 

5. แผนงานสงเสริมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Enhance Multi- 
modal Transport) 

- การพัฒนาโครงขายเสนทางการคาหลักของอาเซียน (ASEAN transport  
Logistics corridor network) 

- การเช่ือมโยงการขนสงหลายรูปแบบของอาเซียน 

2.4.7     แนวทางการเตรียมความพรอมในการรับมือ ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน  ASEAN Economic Community : AEC 

    การเตรียมการของภาครัฐ 
    กระทรวงพาณิชยไดหารือรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชนมา
อยางตอเนื่อง 

 ต้ังแตกระบวนการเจรจาจัดทําแผนงานที่อาเซียนจะกาวไปสู AEC  
 การปฏิบัติตามแผนงาน AEC ซึ่งมีปลัดกระทรวงพาณิชย  และมีผูแทน

หนวยงานที่เกี่ยวของถึง  47  หนวยงาน  รวมอยูดวย 

    มาตรการรองรับผลกระทบ 
 กองทุนชวยเหลือการปรับโครงสรางดานการเกษตร  โดยเฉพาะเกษตร

พื้นฐาน  ภายใตกระทรวงเกษตรฯ  จนถึงปจจุบันไดใหความชวยเหลือไปแลวประมาณ 260 ลาน
บาท (ป 2553 ไมไดขอจัดสรรงบประมาณ ขณะนี้มีวงเงินเหลืออยู 272 ลานบาท) 
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 กองทุนเพื่อการปรับตัวของภาคการผลิตและการบริการที่ไดรับผลกระทบ
จากการเปดเสรีทางการคา  ภายใตกระทรวงพาณิชย โดยสนับสนุนเร่ืองการวิจัยและพัฒนาจัดหา
ที่ปรึกษา  และปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการธุรกิจ  จนถึงปจจุบันไดใหความชวยเหลือ
ไปแลวประมาณ 164 ลานบาท (ป 2553 ไดรับงบประมาณ 100 ลานบาท  ขณะนี้มีวงเงินเหลือ 
76 ลานบาท) 

 มาตรการรองรับผลกระทบ  กอนหนานี้  กระทรวงพาณิชยไดเสนอจัดทํา
กฎหมายซ่ึงผานสภานิติบัญญัติออกมาเปน พรบ. มาตรการปกปองการนําเขาที่เพิ่มข้ึน 
(Safeguard Measure) ซึ่งหากการดําเนินการตาม AEC Blueprint กอใหเกิดผลกระทบ                     
ก็สามาถนํากฎหมายนี้มาใชได 

 การจัดต้ังคณะอนุกรรมการดําเนินตามแผนงานไปสูประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ตามคําส่ัง กนศ. ที่ 1/2550 ลงวันที่ 14 มิถุนายน 2550) เพื่อขับเคล่ือนการดําเนินงาน
ตามแผนงานและเตรียมการรองรับผลกระทบที่จะเกิดข้ึนในการดําเนินงานไปสูการเปน AEC โดย
มีปลัดกระทรวงพาณิชยเปนประธาน 

2.5    แนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวจิัยที่เกีย่วของ 
2.5.1  แนวคิดเกี่ยวกับความพรอม 
นวรัตน  สอยเหลือง (2545) ใหคํานิยามเกี่ยวกับความพรอมวาเปนความสามารถ 

ตกลงใจ ความปรารถนา และความสามารถที่จะเขารวมกิจกรรม ความพรอมเกิด จากลักษณะ
ทางวุฒิภาวะ ประสบการณและอารมณ ความพรอมจึงเปนการพัฒนาคนใหมีความสามารถทํา
กิจกรรมนั้น ๆ 

กมลรัตน  หลาสุวงษ (2540) ใหความหมายไววา ความพรอม หมายถึง สภาพ 
ความสมบูรณทั้งรางกายและจิตใจที่พรอมจะตอบสนองส่ิงใดสิ่งหนึ่งทางดานรางกาย  ไดแก              
วุฒิภาวะ (Maturity) ซึ่งหมายถึง การเติบโตอยางเต็มที่ของอวัยวะรางกาย  ทางดานจิตใจ  ไดแก 
ความพอใจที่จะตอบสนองตอส่ิงเรา หรือพอใจที่จะกระทําส่ิงตาง ๆ   

นฤตพงศ  ไชยวงศ  (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึงสภาวะของบุคคลที่จะ
เรียนรูส่ิงหนึ่งสิ่งใด 
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 วิชุดา  หรรษาจารุพันธ (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึง สภาพที่เตรียมพรอม
ในการปฏิบัติ หรือดําเนินกิจกรรมนั้นๆใหสามารถสําเร็จลุลวงไปอยางมีประสิทธิภาพอันเปนผลมา
จากการเตรียมตัวไวแลวสําหรับกิจกรรมนั้นๆ 

 ศรีสุกาญจน  บิณฑประสิทธ์ิ (2540) กลาววา ความพรอม หมายถึง  ภาวะที่บุคคลมี
วุฒิภาวะทางดานรางกาย จิตใจและประสบการณการเรียนตลอดจนสามารถทํากิจกรรมตางๆให
บรรลุผลสําเร็จได 

 วิชญาพร  สุวรรณแทน (2541) กลาววา ความพรอม หมายถึง การที่ บุคคลมีความ
สนใจมีความเต็มใจและมีความกระตือรือรนที่จะกระทําบางส่ิงบางอยางใหสําเร็จลุลวงโดยได
เตรียมการไวลวงหนา 

 กลาวโดยสรุปความพรอม หมายถึง สภาพที่เตรียมพรอมในการที่จะปฏิบัติหนาที่ให
สามารถลุลวงและสําเร็จภารกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 

2.5.2  แนวคิดและทฤษฎีการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
2.5.2.1 ความหมายของทฤษฎีการประเมินผลการปฏิบัติงาน 

 ศิริชัย  กาญจนวาสี (2550) กลาวถึง ทฤษฎีการประเมินผลการดําเนินงานไว 
ดังนี้  องคการทุกแหงยอมมีภาพแหงความสําเร็จเปนของตนเอง  การบริหารงานในองคการตางมี
จุดมุงหมายสําคัญ  เพื่อใหเกิดผลสําเร็จตามที่องคการปรารถนา  วงจรของการบริงานใหเกิดผล
สําเร็จ  จึงตองประกอบการกําหนดจุดมุงหมายและมาตรฐานของความสําเร็จที่ชัดเจน                     
การวางแผนการดําเนินงาน  การลงมือปฏิบัติงาน และการติดตามกํากับผลการปฏิบัติงาน   
เพื่อใหเกิดผลสําเร็จตามที่ตองการ  จากการวิเคราะหสภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอก
องคการสามารถนําไปสูการพัฒนาความมุงหมาย ในระดับตางๆ ขององคการไดแก การสราง
วิสัยทัศน (Vision) อันเปนสภาพขององคการที่จะเปนในอนาคต การกําหนดพันธกิจ(Mission) ซึ่ง
เปนหนาที่หรืองานพื้นฐานขององคการจุดมุงหมาย(Goal) อันเปนจุดมุงหมายปลายทางในการ
ดําเนินงานขององคการวัตถุประสงค(Objectives) อันเปนจุดมุงหมายที่จําแนกรายละเอียดตาม
แผนงานปฏิบัติงานในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง  และการกําหนดเปาหมาย (Targets) ซึ่งเปนรูปธรรมของ
ความสําเร็จตามวัตถุประสงค  ในการประเมินผลการดําเนินงานอยางเปนระบบ  มีวัตถุประสงค
หลักอยูที่การตัดสินคุณคาของการดําเนินงาน  โดยมีจุดมุงหมายเพื่อพัฒนาคุณคาของการ
ดําเนินงานใหมีคุณภาพมากย่ิงข้ึน  ตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานที่สําคัญซ่ึงสามารถสะทอนคุณภาพ
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หรือความสําเร็จของการดําเนินงาน  ครอบคลุมถึง ประสิทธิผล(Effectivenes) ประสิทธิภาพ
(Efficiency) และความพึงพอใจ (Satisfaction) ของกลุมเปาหมายและผูปฏิบัติงาน 

เสนาะ  ติเยาว(2539)  ไดกําหนดนิยามของการประเมินผลการปฏิบัติงานวา  คือ
ระบบที่จัดทําข้ึนเพื่อหาคุณคาของบุคคลในแงของการปฏิบัติงานและสมรรถภาพในการพัฒนา
ตนเอง  กลาวงายๆ เปนการหาประโยชนหรือตีราคาผลงานของผูปฏิบัติงาน  โดยปกติผูที่จะ
ประเมินผลงานก็คือ  ผูบังคับบัญชาโดยตรงของบุคคลน้ัน  การประเมินผลงานอาจไมกระทําเปน
ตัวเลข  หรือจํานวนเงินและไมจําเปนตองอาศัยเหตุการณเกิดข้ึน 

ภิญโญ  สาธร(2517) กลาววา การประเมินผลการปฏิบัติงานหมายถึง  การ
ประเมินผลการปฏิบัติงานในหนาที่ของบุคลากร  และเปนการประเมินสมรรถภาพของบุคลากรไป
ดวยในตัว  การประเมินดังกลาวเปนหนาที่ของผูบังคับบัญชาโดยตรงของบุคลลากร  สวนการ
วินิจฉัยข้ันสุดทายเปนหนาที่ของผูบังคับบัญชาระดับสูง 

ชูศักด์ิ  เที่ยงตรง(2528) กลาวถึงการประเมินผลการปฏิบัติงานวา  เปนการประเมิน
คาของบุคคลผูปฏิบัติงานในดานตางๆ ทั้งผลงานและคุณลักษณะอ่ืนๆ ที่มีคุณคาตอการ
ปฏิบัติงานภายในระยะเวลาที่กําหนดไวอยางแนนอน  ภายใตการสังเกต  จดบันทึก  และประเมิน
โดยหัวหนางาน  โดยอยูบนพื้นฐานของความเปนระบบและมีมาตรฐานแบบเดียวกนั  มเีกณฑการ
ประเมินที่มีประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ  ใหความเปนธรรมโดยทั่วกัน 

อรุณ  รักธรรม (2531) ก็ไดกลาวเสริมวา  การประเมินผลการปฏิบัติงาน คือ การ
วัดผลงาน  หรือตีคาประเมินงานของบุคคลเพื่อจะไดทราบความสามารถในการปฏิบัติหนาที่การ
งานของบุคคล 

ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532) ไดกลาวถึง การประเมินผลการปฏิบัติงาน หมายถึง
การเปรียบเทียบผลงานระดับบุคคลที่ปรากฏกับมาตรฐานที่วางไวสําหรับตําแหนงหนาที่นั้นๆ โดย
อาจอาศัยความยอมรับรวมกัน ระหวางผูบังคับบัญชาในฐานะผูวางมาตรฐานกับผูบังใตคับ
บัญชาในฐานะผูปฏิบัติงานตามมาตรฐานทั้งนี้ก็เพื่อประโยชนในการควบคุม  และการตรวจสอบ
ปริมาณงาน และคุณภาพของบุคคลใหสอดคลอง  กับวัตถุประสงคขององคการ รวมทั้งเพื่อ
ประโยชนในการใหรางวัลลงทัณฑ  ตลอดจนในการพัฒนาบุคคลตอไปในอนาคต  

อลงกรณ มีสุทธา,สมิต  สัชฌุกร (2545) กลาวถึง ความหมายของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงานไววา การประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น เปนการประเมินอยางมหีลกัการ
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เพื่อใหทราบวาผูปฏิบัติงานแตละคนไดปฏิบัติหนาที่รับผิดชอบ  โดยมีคุณคาและประโยชนตอ
หนวยงานท่ีสังกัดมากหรือนอยกวาที่ควรจะเปน  เปนการประเมินวาคนทํางานไดผลเทาที่ควรจะ
ทําไดหรือ ดอยกวา  หรือดีกวาที่คาดหมาย  และคุมคาเงินเดือนที่กําหนดไวสําหรับตําแหนงนั้นๆ 
หรือไม และ เปนการเทียบระหวางผลงานระดับบุคคลที่ปรากฏกับมาตรฐานที่วางไวสําหรับ
ตําแหนงหนาที่นั้นๆ โดยอาจอาศัยความยอมรับรวมกันระหวางผูบังคับบัญชาในฐานนะผูวาง
มาตรฐานกับผูใตบังคับบัญชาในฐานะผูปฏิบัติ  ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการควบคุมและตรวจสอบ
ปริมาณงาน  และคุณภาพของบุคคลใหสอดคลองกับวัตถุประสงคขององคกร  รวมทั้งเพื่อ
ประโยชนในการใหรางวัล  และไดบอกถึงความสําคัญของการประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น 

จําเนียร  จวงตระกูล(2531) ไดกลาวถึงการประเมินผลการปฏิบัติงาน  หมายถึงการ
ประเมินวาคนทํางานไดผลเทาที่ควรจะทําไดหรือดอยกวา  หรือดีกวาที่คาดหมายและคุมคา
เงินเดือนที่กําหนดไวสําหรับตําแหนงนั้นๆ หรือไม  เปนวิธีการแหงความพยายามในการใหความ
รับรองแกพนักงานผูปฏิบัติงานไดดีที่สุด  มิใชโดยการคาดคะเนโดยหยาบๆ หรือโดยยึดเอา
ความเห็นของผูบังคับบัญชาเปนหลัก  ซึ่งอาจมีความลําเอียงได  หากแตกระทําโดยมีระบบ
ระเบียบที่เปนมาตรฐานอยางมีรูปธรรม  เปนกระบวนการที่ผูบังคับบัญชาใชในการตัดสินเกี่ยวกับ
พนักงานในการปฏิบัติงาน  ซึ่งพัฒนาข้ึนมาเพื่อการลดการเลือกที่รักมักที่ชังและการใหดุลยพนิจิที่
รวดเร็ว  โดยปราศจากเหตุผลอันสมควรในการตัดสินใจทางดานการบริหาร 

จักรพงศ  ปฐมวิวัฒน(2553)  ไดอธิบายถึง การประเมินผลการปฏิบัติงานซ่ึงเปน
ภารกิจสําคัญมากที่สุดประการหนึ่ง  ที่นักบริหารมักไมใครใหความสนใจ  จนมีผูเปรียบเทียบวา
การประเมินผลการปฏิบัติงานเปนเหมือนเข็มขัดนิรภัยในรถยนตซึ่งผูขับข่ีหรือโดยสารไปกับ
รถยนตรูถึงคุณประโยชน  แตที่ไมชอบที่จะใหมันเพราะความไมสบาย  เหมือนการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานที่ผูบริหาร  มองวาเปนภาระที่จุกจิกและเสียเวลาที่ควรจะไดทํางานในหนาที่หลักของ
ตน  การประเมินผลการปฏิบัติงานนั้น  มีความหมายวาเปนการวัดผลงานหรือจดบันทึกพฤติกรรม
และการทํางานในชวงระยะเวลาหนึ่ง  แลวนําผลที่ไดเปรียบเทียบกับเกณฑและมาตรฐานที่
กําหนดข้ึนในการวัดผลงาน  ผลลัพธที่ไดจากการเปรียบเทียบดังกลาวนําไปใชประโยชนในการ
บริหารบุคคล  นับแตการกําหนดความจําเปนในการอบรม  การใหความดีความชอบ(เล่ือนข้ัน
เงินเดือน) การพิจารณาเพื่อเล่ือนตําแหนง  หรือแมกระทั่งการปรับปรุงระบบงาน  หรือวิธีการ
ทํางานของฝายบริหารใหมีประสิทธิภาพ  การประเมินผลการทํางานอาจนําไปสูการลดข้ัน
เงินเดือน  ยายที่ทํางาน  หรือแมแตการใหพนักงานออกจากงานไดอีกดวย  
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ศุภชัย  ยาวะประภาษ(2546) ไดกลาววาการประเมินผลการปฏิบัติงาน  หมายถึง  
การตรวจสอบความสามารถและสมรรถนะของบุคคลที่มีตอการปฏิบัติงานในการรับผิดชอบให
สําเร็จลุลวงตามวัตถุประสงคที่องคการกําหนดไวในเชิงปริมาณและ/หรือคุณภาพเพื่อที่จะ
ตัดสินใจในการดําเนินงานตามกระบวนการบริหารในข้ันตอนตอไปอยางถูกตองเหมาะสม 

อนิวัชแกว  จํานง(2552) ไดกลาวไววาการประเมินผลการปฏิบัติงานหมายถึง  
กิจกรรมที่ดําเนินการเปนข้ันตอนเพื่อวินิจฉัยการทํางานในหนาที่และความรับผิดชอบของบุคลากร  
ในองคการภายในชวงระยะเวลาหน่ึงตามท่ีองคกรไดกําหนดไวโดยนําผลที่ไดไปวัดหรือเทียบกับ  
เกณฑมาตรฐานที่องคการไดกําหนดไวแลว 

วรนาถ  แสงมณี (2543) ไดกลาววาการประเมินผลการปฏิบัติงาน  คือ กระบวนการ
ประเมินผลเปนส่ิงที่พนักงานประพฤติปฏิบัติใหแกองคกรหรือส่ิงที่องคกรไดรับจากพนักงาน
ภายในชวงเวลาที่กําหนด  จากนั้นปอนผลการประเมินการปฏิบัติงานเพื่อทําใหพนักงานไดรับ
ทราบวาปฏิบัติงานไดผลดีมากนอยเพียงใดและแนะนําใหพนักงานรูถึงวิธีการที่พวกเขาจะ
ปฏิบัติงานไดดี  เพื่อที่จะใชเปรียบเทียบกับมาตรฐานการปฏิบัติงานขององคการการปฏิบัติงาน  
และงานที่ออกสามารถที่จะมาวินิจฉัยไดวาทัศนคติของพนักงานที่มีตอองคการไปในทิศทางใด   
ถาใชอยางมีประสิทธิภาพแลว การประเมินผลการปฏิบัติงานก็จะสามารถกระตุนการปฏิบัติงาน
ไดแตในทางตรงกันขามถาหากใชไมเหมาะสม  กระบวนการประเมินผลจะกอใหเกิดความ
เสียหายตอองคการได 

 2.5.2.2  ประเภทของการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
 ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532) ไดแบงประเภทของการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานไวทั้งส้ิน 3 ประเภท คือ  

1) การประเมินที่มุงเนนคุณสมบัติสวนบุคคล   
2) การประเมินที่มุงเนนลักษณะงาน และ  
3) การประเมินที่มุงเนนวัตถุประสงคของงาน 

 
 Dunn N. (1994: 282-289) กลาววา ในการประเมินผล สามารถประเมินได               
6 ดาน  ไดแก 

1.   การประเมินประสิทธิผล คือ การพิจารณาวาผลของนโยบายนั้นบรรลุ 
ตามวัตถุประสงคหรือไม 
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2. การประเมินประสิทธิภาพ คือ การพิจารณากําลังหรือความพยายามที่ใช 
ไปในการกระทําอยางใดอยางหนึ่งในระดับของประสิทธิผลนั้น ซึ่งอาจวัดไดจาก คาใชจาย และ
เวลาที่ใช 

3.   การประเมินความพอเพียง คือ การพิจารณาความพอใจที่นโยบาย/  
โครงการ/งาน สามารถตอบสนองความตองการ ซึ่งเปนการบงบอกถึงความคาดหมายเกี่ยวกับ
ความสัมพันธระหวางทางเลือกตางๆของนโยบาย/โครงการ/งานกับผลที่เกิดข้ึน 

4.  การประเมินความเปนธรรม คือ การพิจารณาหลักเหตุผลทางดาน 
กฎหมายและสังคม ซึ่งนโยบาย/โครงการ/งานควรคํานึงถึงการจัดสรรผลประโยชนอยางเสมอภาค 
และเปนธรรม 

5.   การประเมินการตอบสนองความตองการ คือ การประเมินความสามารถ 
ในการสนองตอบความตองการของกลุมเปาหมายของนโยบาย/โครงการ/งาน 

6.  การประเมินความเหมาะสม คือ การพิจารณาถึงหลักเหตุและผลในดาน 
ที่เกี่ยวกับหลักการหรือสาระของนโยบาย/โครงการ/งาน ซึ่งความเหมาะสมตองอาศัยการพจิารณา
คุณคาของวัตถุประสงคของนโยบาย/โครงการ/งาน และ ความมีเหตุมีผลสนับสนุนสมมติฐาน
ตางๆของวัตถุประสงคนั้นไปพรอมๆกัน 

2.5.2.3   วัตถุประสงคของการประเมินผลการปฏิบัติงาน  
 อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร (2547) กลาวถึง วัตถุประสงคของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน  ไวดังนี้ 

1. ชวยพัฒนาบุคลากรใหเจริญกาวหนาไปพรอมๆ กับองคกร 
2. เตรียมบุคลากรไวสําหรับการเล่ือนข้ันเล่ือนตําแหนง 
3. นําผลที่ไดจากการประเมินไปเปรียบเทียบกับระดับเงินเดือนที่เขาไดรับ 

อยูมุงปรับปรุงใหบุคลากรไดรับเงินเดือนและคาตอบแทนที่เหมาะสมกับความสามารถ 
4. เพื่อปรับปรุงมาตรฐานการปฏิบัติงานใหสูงข้ึน  หากบุคลากรปฏิบัติงาน 

ไดตามหรือสูงกวามาตรฐาน  จะทําใหสามารถกําหนดมาตรฐานของงานสูงข้ึนไปเร่ือยๆ 
5. เพื่อปรับปรุงระบบวิธีการทํางานและอุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใชสําหรับ 

การปฏิบัติงาน 

 2.5.2.4  ขั้นตอนของการประเมินผลการปฏิบัติงาน  
    อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร (2547) กลาวถึง ข้ันตอนของการ
ประเมินผลการปฏิบัติงานไวดวยกันทั้งส้ิน  5 ข้ันตอน  ดังนี้ 
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1. กําหนดนโยบายการประเมินใหเปนแนวทางและแบบแผนเดียวกันทั้ง 
องคกร  เชน  ประเมินเมื่อใดบอยคร้ังเพียงไร  ใครรับผิดชอบการประเมิน  เกณฑในการประเมิน  
ไดแก  มีอะไรบาง ฯลฯ 

2. ผูประเมินเตรียมการเก็บรวบรวมขอมูลเก็บประวัติเกี่ยวกับการทํางาน 
ของบุคลากรแตละคนเอาไว 

3. ผูประเมินดําเนินการประเมินผลปฏิบัติงาน 
4. นําผลประเมินมาแจงใหบุคลากรทราบ  เปดโอกาสใหซักถามทําความ 

เขาใจ 
5. ใชเกี่ยวกับการประเมิน  พิจารณาเล่ือนข้ันเล่ือนตําแหนง  ข้ันเงินเดือน 

และคาตอบแทน 
 

2.5.2.5  ปจจัยแหงความสําเร็จในการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
OECD (1999: 6) กลาววา การประเมินผลจากสําเร็จลุลวงไดนั้น ตองอาศัย 

หลักการทํางานรวมกัน (Collaboration) ของผูมีความเกี่ยวของหลัก ไดแก ผูทําการประเมิน
(Evaluator), ผูใช (User) และผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) กลาวคือ 

ผูทําการประเมิน (Evaluator) หมายถึง องคกร หรือบุคคลที่ทําการเก็บขอมูล
วิเคราะหขอมูล และสรุปผลที่ไดจากการประเมิน 

ผูใช (User) หมายถึง บุคคลที่จะเปนผูใชประโยชนจากการประเมินผล ซึ่งอาจ 
เปนผูวางมาตรการ, ผูจัดสรรงบประมาณ, ผูตรวจสอบ, ผูวางนโยบายและแผนงาน, พนักงาน 
รวมถึงผูใชบริการอื่นๆ 

ผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) หมายถึง องคกร หรือบุคคลที่มี
ผลประโยชนในนโยบาย มาตรการ ยุทธศาสตร แผนงานที่ถูกประเมินอยูนั้น ซึ่งสวนใหญผูใชและ
ผูมีสวนไดสวนเสียมักจะเปนบุคคลคนเดียวกัน 

 2.5.2.6  ตัวชี้วัดผลงาน (Key Performance Indicaters : KPI) 
 ตัวชี้วัดผลงานเปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญ  การกําหนดตัวช้ีวัดผลงาน
จะตองสอดคลองกับการวัดและประเมินผลงานดวย  โดยทั่วไปบริษัทมักประเมินผลจากตัวชี้วัด
ผลงานโดยเปรียบเทียบคาที่ไดกับคามาตรฐานหรือเทียบกับความคาดหวังจากลูกคาหากพบวา
ตัวชี้วัดดังกลาวไมเปนไปตามที่ตองการ  บริษัทจะตองทําการปรับปรุงการดําเนินงานเพื่อให      
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คาช้ีวัดมีการเปล่ียนแปลงไปตามแนวทางท่ีตองการ  หรืออาจวิเคราะหวาคามาตรฐานที่กําหนดไว
ในตอนแรกนั้นมีความเปนไปไดกับความเปนจริงหรือไม 

 นิภาพร  หวังวัชรกุล (2545) กลาววา ลักษณะการใหบริการที่แตกตางกัน 
นอกจากจะทําใหเกิดผลการดําเนินงานที่แตกตางกันแลว  ยังทําใหตัวช้ีวัดแตกตางกันแลว  ยังทํา
ใหมีตัวชี้วัดที่แตกตางกันดวย และตัวชี้วัดชุดเดียวกันอาจมีความสําคัญกับแตละกิจกรรมไม
เทากัน 

 แตละบริษัทมักมีกิจกรรมการดําเนินงานอยูหลายอยาง  ดังนั้นจึงตองมี
ตัวช้ีวัดผลงานอยูหลายตัว  ขอมูลการดําเนินงานที่ตองเก็บบันทึกจึงมีจํานวนมาก  ดังนั้นผู
ประเมินผลตองกําหนดตัวช้ีวัดผลงานเฉพาะเทาที่จําเปนเทานั้น  เพื่อไมใหเกิดความสับสนในการ
วัดและประเมินผล  อีกทั้งยังเปนการส้ินเปลืองเวลาและทรัพยากรดวย  โดยที่ตัวช้ีวัดผลตัวนั้นไม
สามารถอธิบายผลการดําเนินงานได  หรืออธิบายไดซ้ําซอนกับตัวช้ีวัดผลตัวอ่ืน  แตใน
ขณะเดียวกันจํานวนตัวช้ีวัดผลงานนี้จะตองมีจํานวนมากพอเพื่อใหสามารถประเมินผลงานได
อยางครอบคลุมตามแนวทางที่กําหนด 

2.5.2.7  ประโยชนของการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
ปุระชัย  เปยมสมบูรณ(2532)  ไดกลาวถึงประโยชนของการประเมินผลการ

ปฏิบัติงานไวดังนี้   ประโยชนที่คาดวานาจะไดรับจากการประเมินผลการปฏิบัติงานน้ันก็มีอยู
หลายประการ ซึ่งพอจะสรุปเปนประเด็นหลักๆ ได 6 ประการดังตอไปนี้ 

1. การประเมินผลการปฏิบัติงานยอมมีประโยชน  โดยตรงตอกาควบคุม
และตรวจสอบระดับการปฏิบัติงานของบุคลากรทั้งระดับบริหารและระดับปฏิบัติ ใหคงไวใน
มาตรฐานที่พึงประสงค 

2. การประเมินผลการปฏิบัติงานสามารถชวยใหองคการไดทราบถึงความ
จําเปน  และทิศทางในการพัฒนาบุคลากรเพื่อเพิ่มพูนความรู ความสามารถและทักษะตางๆ ให
สอดคลองกับความตองการขององคการ  โดยอาจกระทําในลักษณะการฝกอบรม การจัดเล้ียง 
และการใหคําปรึกษา เปนตน 

3. การประเมินผลการปฏิบัติงานชวยกระตุนใหผูบังคับบัญชาคอยสังเกต
จดจําพฤติกรรมของผูใตบังคับบัญชาดวยความเอาใจใสยิ่งข้ึน  โดยหวังวาความเอาใจใสดังกลาว
นาจะกอใหเกิดความสัมพันธและความเขาใจที่ดีตอกันระหวางผูบังคับบัญชากับผูใตบังคับบัญชา 



 
 

48 

4. การประเมินผลการปฏิบัติงานสามารถกระตุนใหผูปฏิบัติงานไดรับ
ขาวสารขอมูลที่จําเปนตอการปรับปรุงตนเองและวิธีการทํางานใหมีคุณคาตอองคกรมากยิ่งข้ึน 

5. การประเมินผลการปฏิบัติงานนาจะมีประโยชนตอการพิจารณาแตงต้ัง
โยกยาย หรือ สับเปลี่ยนบุคลากรใหตรงความรู ความสามารถและทักษะ  ตลอดจนอาศัยผลงาน
การปฏิบัติเปนดัชนีสําคัญในการบงบอกถึงความถนัดของบุคคล  

6. การประเมินผลการปฏิบัติงานนาจะเปนประโยชนตอการพิจารณาความ
ดี ความชอบ และรางวัลตางๆ สําหรับบุคคลที่มีผลงานดีเดน  รวมทั้งพิจารณาแกไข  ตักเตือน 
และ ลงโทษสําหรับบุคคลที่มีผลงานดอย  ทั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

 อลงกรณ มีสุทธา และ สมิต สัชฌุกร(2547) กลาววา มาตรฐานการ
ปฏิบัติงานนั้นมีประโยชนตอองคการ  ตอผูบังคับบัญชา  และพนักงานทุกคน  ทุกระดับใน
ประสิทธิภาพการทํางาน  การสรางแรงจูงใจ  การปรับปรุงงาน  การควบคุมงาน  และการ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน  ดังนี้ 

1. ดานประสิทธิภาพ 
1) ชวยใหพนักงานปฏิบัติงานไดอยางถูกตอง 
2) ชวยใหการเปรียบเทียบผลงานที่ทําไดกับที่ควรจะเปนมีความชัดเจน 
3) ชวยใหเห็นแนวทางในการพัฒนาปฏิบัติงานใหเกิดผลมากกวาปจจัยที่ใช 
4) ชวยใหมีการฝกตนเองปรับเขาสูมาตรฐานได 

2. ดานการสรางแรงจูงใจ 
1) ชวยเปนส่ิงเราใหเกิดความมุงมั่นไปสูมาตรฐาน 
2) ชวยใหพนักงานที่มีความสามารถเกิดความรูสึกทาทาย 
3) ชวยใหพนักงานที่มุงความสําเร็จเกิดความมานะพยายาม 
4) ชวยใหพนักงานดีเกิดความภูมิใจและสนุกกับงาน 

3. ดานการปรับปรุงงาน 
1) ชวยใหพนักงานรูวาผลงานที่มีคุณภาพจะตองปฏิบัติอยางไร 
2) ชวยใหไมจําเปนตองกําหนดรายละเอียดของงานทุกคร้ัง 
3) ชวยใหเห็นแนวทางในการปรับปรุงงานและพัฒนาความสามารถของ 

ผูปฏิบัติงาน 
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4) ชวยใหสามารถพิจารณาถึงความคุมคาและเปนประโยชนตอการเพิ่ม 
ผลิตภาพ 

4. ดานการควบคุมงาน 
1) ชวยใหผูบังคับบัญชามีเคร่ืองชวยในการควบคุมงาน 
2) ชวยใหผูบังคับบัญชามอบหมายอํานาจหนาที่ไดงาย 
3) ชวยใหผูบังคับบัญชาสงผานคําส่ังไดงายข้ึน 
4) ชวยใหสามารถดําเนินงานตามแผนงายข้ึนและควบคุมงานไดดี 

5. ดานการประเมินผลการปฏิบัติงาน 
1) ชวยใหการประเมินผลการปฏิบัติงานเปนไปอยางมีหลักเกณฑ 
2) ชวยปองกันไมใหมีการประเมินผลการปฏิบัติงานดวยความรูสึก 
3) ชวยใหการเปรียบเทียบผลการปฏิบัติงานที่ทําไดกับมาตรฐานการ  

ปฏิบัติงานมีความชัดเจน 
4) ชวยใหพนักงานยอมรับผลการประเมินไดดี 
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ภาพท่ี 2.6 ความสมัพันธระหวาง ความมุงหวัง การดําเนินงาน และผลการ
ดําเนินงาน  
 
 

 
 

วิสัยทัศน 
(Vision) 

 พันธกิจ 
(Mission)  

 
 
 
 
 
 
    
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

จุดมุงหมาย 

(Goals) 
แผนงาน 

(Program) 

วัตถุประสงค(Objectives) 
ของการดาํเนนิงาน 

งาน/โครงการ 
(Task/Project) 

กลยุทธการดําเนนิงาน 
(Strategy) 

เปาหมาย (Targets) 
ของการดาํเนนิงาน 

แผนการปฏิบัต ิ
(Action Plan) 

ลงมือปฏิบัต ิ
(Action) 

ผลท่ีคาดหวัง 

ผลท่ีเกิดข้ึนจริง 

เป
รีย
บเ
ทีย

บ 

ผลลัพธ 
(Outcomes) 

ผลกระทบ 
(Impacts) 

ผลผลิต 
(Outputs) 

ผลผลิต 
(Outputs) 

ผลกระทบ 
(Impacts) 

ผลลัพธ 
(Outcomes) 



 
 

51 

2.5.3 แนวคิดและทฤษฎีความคาดหวัง 
 2.5.3.1  ความหมายของทฤษฎีที่เกี่ยวกับความคาดหวัง 

ชิษณุกร พรภาณุวิชญ (2540) อธิบายวา ความคาดหวังหมายถึง ความรูสึก 
ความคิดเห็น การรับรู การตีความ หรือการคาดการณตอเหตุการณตางๆ ที่ยังไมเกิดข้ึนของบุคคล
อ่ืน ที่คาดหวังในบุคคลที่เกี่ยวของกับตน โดยคาดหวังหรือตองการใหบุคคลนั้นประพฤติปฏิบัติใน
ส่ิงที่ตนตองการหรือคาดหวังเอาไว 

 พจนานุกรมออกฟซฟอรด (Oxford Advanced Leamer's Dictionary:2000) 
ไดใหความหมายของความคาดหวังเปนความเช่ือ เปนความรูสึกนึกคิดของบุคคลที่คาดการณ
ลวงหนา ตอบางส่ิงบางอยางวาควรจะเปน หรือควรจะเกิดข้ึน 

 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (2540) ไดกลาวถึงความคาดหวังของ
ผูรับบริการวา เมื่อผูรับบริการมาติดตอกับองคกรหรือธุรกิจบริการใดๆ ก็มักจะคาดหวังวาจะไดรับ
การบริการอยางไดอยางหนึ่ง ซึ่งผูใหบริการจําเปนที่จะตองรับรูและเรียนรูเกี่ยวกับความคาดหวัง
พื้นฐาน และรูจักสํารวจความคาดหวังเฉพาะของผูรับบริการ เพื่อสนองบริการที่ตรงกับ ความ
คาดหวัง ซึ่งจะทําใหผูรับบริการเกิดความพึงพอใจ หรืออาจเกิดความประทับใจข้ึนไดหากการ
บริการนั้นเกินความ 

 สิริวรรค อัศวกุล ( 2528 ) อธิบายวา ความคาดหวงั หมายถงึ ความคาดหวงั
ของมนุษยเปนการคิดลวงหนาไวกอน ซึ่งอาจจะไมเปนไปตามที่คิดไว แตมีบทบาทสําคัญตอ
พฤติกรรมของบุคคล 

2.5.4  เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
เบญญา   รุงถาวรวงศ(2553) ศึกษาเร่ือง ความคาดหวังและความพึงพอใจ

ตอสินคาและบริการ กรณีศึกษา ธุรกิจผูผลิตแผนไฮเพรซเซอรลามิเนต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาเปรียบเทียบความคาดหวังและความพึงพอใจตอสินคาและบริการของลูกคาบริษัทตัวอยาง  
รวมถึงความสําคัญตอปจจัยการเลือกซ้ือหรือใชสินคาในมุมมองของลูกคาเพื่อใหบริษัทฯสามารถ
นํามาพัฒนาศักยภาพของสินคาและบริการได  โดยใชแบบสอบถามเพื่อใชในการเก็บขอมูล และ 
คําถามสําหรับการสัมภาษณเชิงลึกกับกลุมประชากรตัวอยาง เพื่อสอบถามถึงความคาดหวังและ
ความพึงพอใจของลูกคา จากผลการศึกษานั้นพบวา ลูกคาทั้ง 4 กลุมของบริษัทฯ ซึ่งไดแก        
ดีลเลอร ผูผลิตเฟอรนิเจอรผูรับเหมาและออกแบบภายในเบ็ดเสร็จ และผูรับเหมา ในภาพรวมให
ความสําคัญใหความตอปจจัยการเลือกซื้อสินคาในเร่ืองของราคาเปนหลัก  โดยที่ความสําคัญ
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อันดับถัดไปคือ ปจจัยดานความสวยงาม  ความหลากหลาย ดานบริการและสินคามีสตอก     
ดานคุณภาพ และดานตราสินคาตามลําดับ  ในขณะที่ลูกคาทุกกลุมมีความคาดหวังและความพึง
พอใจสูงสุดในเร่ืองของตราสินคา และผลจากการวิเคราะห (Quadrant analysis) พบวา ลูกคา 
ทุกกลุมมีความพึงพอใจในความพึงพอใจในปจจัยดานความสวยงามของสินคา  ดานความ
หลากหลายของสินคาราคา  และดานพนักงาน  โดยทุกปจจัยมีคูอันดับตกอยูในพื้นที่คุณภาพการ
ใหบริการสูงอยางไรก็ตาม  ลูกคามีความพึงพอใจต่ําในดานการใหบริการ   โดยกลุมดีลเลอรมี
ความพึงพอใจต่ําตอปจจัยในดานการบริการตางๆมากที่สุด  ในขณะที่ปจจัยหลักทุกกลุมรูสึกพึง
พอใจตํ่าเหมือนกัน ไดแก  การไดรับความสะดวกในการติดตามสถานะของสินคา เชน ขณะนี้
สินคาอยูในกระบวนการใด (Tracing)  

นภัสพร  แสงพายัพ(2548) ศึกษาเร่ือง การประเมินความสามารถในการใหบริการ
ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อประเมินความสามารถ
การใหบริการขนสงไทยและตางชาติ ตลอดจนศึกษาถึงวิธีการเพิ่มความสามารถการใหบริการการ
ขนสงของผูรับจัดการขนสงทั้งไทยและตางชาติ เพื่อเปนการประเมินความสามารถการใหบริการ
ขนสงทางบกของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติที่ดําเนินการในประเทศไทย รวมทั้งการ
ประเมินการใหบริการการขนสงทางบกเปนการขนสงดวยรถบรรทุกภายในประเทศ  โดยอาศัย
แบบสอบถาม(Questionnaire) โดยใชแบบสอบถามเกี่ยวกับความสําคัญเกี่ยวกับปจจัยการ
บริการ และ ความพึงพอใจตอการบริการ ของผูนําเขาและสงออกที่เปนผูใชบริการ ตอการ
ใหบริการของผูรับจัดการขนสง จากผลการศึกษาพบวา ผูตอบแบบสอบถามเลือกใชบริการของ
ผูรับจัดการขนสงตางชาติมากกวาผูรับจัดการขนสงไทย  และเลือกใชบริการจากญ่ีปุนมากกวา
ชาติอ่ืน  สวนความสามารถในดานการรับรองมาตรฐานคุณภาพ  และความปลอดภัย  ดาน
โอกาสในการใชบริการดานอ่ืนๆเกี่ยวกับโลจิสติกส  และดานการปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัด 
ของผูรับจัดการขนสงไทยและตางชาติ มีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ สําหรับแนวทางใน
การเพิ่มความสามารถที่ผูรับจัดการขนสงไดเนนก็คือ  ประสิทธิภาพภายในองคกรที่ไมสามารถ
ควบคุมได แตประสิทธิภาพภายนอกองคกรที่ไมสามารถควบคุมได เชน กฎระเบียบราชการที่
เปล่ียนแปลงบอยๆ โดยเฉพาะกรมศุลกากร  ที่เกี่ยวของโดยตรง  มักจะมีผลในการทําให
ประสิทธิภาพของงานขนสงลาชา  ไมตอบสนองความตองการของผูใชบริการ 

บุญเอก  เมธาวิศาล(2548)  ศึกษาเร่ือง การประเมินระดับการใหบริการของสายเรือ
ดวยเทคนิคการเปล่ียนแปลงหนาที่เชิงคุณภาพ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใชเทคนิค QFD ในการ
ประเมินระดับการใหบริการของสายเรือ ตลอดจนทําใหทราบถึงระดับความสําคัญของแตละ
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ปจจัยในการใหบริการของสายเรือ เพื่อทําใหทราบความตองการของลูกคาที่เกี่ยวของกับดานการ
ขนสง  โดยอาศัยขอมูลจากการเขาถึงเสียงของลูกคา (voice of customer)  และขอมูลในอดีต 
(historical data) และ ทําใหสามารถเลือกใชสายเรือที่ตรงความตองการของลุกคา และชวยใน
การเลือกสายเรือที่จะทําการพัฒนาความสัมพันธในระยะยาว (supplier relationship 
management) รวมทั้งสามารถยกระดับการบริการใหเพียงพอที่จะทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจ
ในทุกดาน โดยนําเอาเทคนิคการแปลงหนาที่เชิงคุณภาพ(QFD) มาประยุกตใชในการประเมิน
ระดับการใหบริการของสายเรือ และเทคนิคการเขาถึงเสียงลูกคา โดยเก็บรวบรวมขอมูลความ
ตองการของลุกคาที่เกี่ยวของกับการขนสง  และการกําหนดระดับความสําคัญของแตละปจจัย
ความตองการดวยแบบสอบถามโดยพิจารณาจากลูกคา regular customer  จากผลการศึกษา
พบวาลูกคาใหความสําคัญกับปจจัยตรงตอเวลาในการสงมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง  ปจจัย
ความพรอมในการสงสินคาปริมาณมาก  ปจจัยความตรงตอเวลาในการสงออกสินคาจากทาเรือ
ตนทาง  ปจจัยระยะเวลาการขนสง  ปจจัยจํานวนวัน Free time  ที่ทาเรือปลายทาง และ ปจจัย
ความถูกตองของเอกสารจากสายเรือ  ตามลําดับ 

 วชิราภา  อาภาสกุล(2548) ศึกษาเร่ือง ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกสายเรือ
คอน เทนเนอรของผูสงออกกุงแชเย็น เปรียบเทียบระหวางเสนทางไทย-สหรัฐอเมริกา และ ไทย
ญ่ีปุนโดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงปจจัยตางๆที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทน
เนอรของผูสงออกกุงแชเย็นแชแข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน วาประกอบดวยตัวแปรอะไรบาง  
เพื่อเปรียบเทียบตัวแปรระหวางเสนทางไทยไปยังสหรัฐอเมริกาและญี่ปุน วามีระดับสําคัญ
แตกตางกันอยางไร   เพื่อศึกษาถึงความตองการและความคาดหวังตางๆของผูสงออกกุงแชเย็น
แชแข็งไปยังสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน เพื่อหาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการของ
สายเรือคอนเทนเนอรสําหรับผูสงออกทั้งสองกลุมนี้  อันจะทําใหตอบสนองตอความตองการที่
แทจริงของผูใชบริการได จากผลการศึกษานั้นพบวาปจจัยที่ผูสงออกในเสนทางไทย-สหรัฐอเมริกา
ใหความสําคัญมากที่สุด มี 10 ปจจัย  ไดแกตารางการเดินเรือที่เหมาะสม  ความสารถในการ
จัดหาตูคอนเทนเนอรอยางเพียงพอ  ความสามารถในการจัดหาพื้นที่ระวางเรือ  สถานทีรั่บและคืน
ตูคอนเทนเนอร  เครือขายการใหบริการ  ความตรงตอเวลาของเรือเขาและเรือออก  ความยืดหยุน
ในการใหบริการ  การขนสงภายในประเทศตนทาง  อัตราคาขนสงภายในประเทศตนทาง และ
ระยะเวลาที่ใชในการขนสง  สวนปจจัยที่ผูสงออกในเสนทางไทย-ญ่ีปุน ใหความสําคัญมากที่สุดมี 
14 ปจจัย  ไดแก อัตราคาขนสงทางเรือ  คาปรับอัตราน้ํามันที่เพิ่มข้ึน  คาปรับอัตราแลกเปล่ียน
เงินตรา  คาขนถายตูสินคาที่เรือตนทาง  คาขนถายตูสินคาที่ทาเรือปลายทาง  การให Credit 
Term ตารางการเดินเรือที่เหมาะสม  อัตราคาขนสงภายในประเทศตนทาง  อัตราคาขนสง
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ภายในประเทศปลายทาง  สถานที่รับและคืนตูคอนเทนเนอร  ความสามารถในการจัดหาตูคอนเท
นอเนอรอยางเพียงพอ   ความตรงตอเวลาของเรือเขาและออก   ความสามารถในการจัดหาพ้ืนที่
ระวางเรือ  และเวลาในการรับคืนตูคอนเทนเนอร 

2.5.5   สรุป 
 จากการศึกษาแนวคิดและทฤษฎีและการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ        
ทําใหผูวิจัยทราบวาการประเมินผลการปฏิบัติงานและการประเมินระดับการใหบริการของเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล นั้นพบวาลูกคาใหความสําคัญและความคาดหวังตอบริษัทเจาของเรือขนสง
สินคาทางทะเลในดานความตรงตอเวลาในการสงมอบสินคาที่ทาเรือปลายทาง  ปจจัยความ
พรอมในการสงสินคาปริมาณมาก  ปจจัยความตรงตอเวลาในการสงออกสินคาจากทาเรือตนทาง  
ปจจัยของระยะเวลาในการขนสง  ปจจัยความถูกตองของเอกสารจากบริษัทเรือ  และดานการ
ปฏิบัติตามสัญญาอยางเครงครัดของบริษัทเรือ  และเพื่อใหทราบถึงการประเมินผลการปฏบิติังาน
ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ที่เปนเรือไทย แนวทางในการปรับปรุงการใหบริการ
รวมทั้งการพัฒนาศักยภาพของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ที่เปนเรือไทย
นั้น ผูวิจัยจึงมีความประสงคที่จะใชเกณฑของทฤษฎีในการประเมินผลการปฏิบัติงาน  ปจจัยแหง
ความสําเร็จในการประเมินผล และแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวกับความคาดหวัง มาเปนแนวทางในการ
ทําวิจัยในคร้ังนี้  และไดทําแบบสอบถามเพื่อสอบถามถึงความคาดหวังของลูกคาที่มีตอบริษัท
เจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ที่เปนเรือไทย  รวมทั้งสอบถามถึงส่ิงที่ไดรับ                 
วาความคาดหวังกับส่ิงที่ไดรับจากความคาดหวังนั้นมีความสอดคลองและสัมพันธกันมากนอย
เพียงใด และนําผลที่ไดมาวิเคราะหใหเห็นภาพในรูปแบบของกราฟ  ตลอดจนสรุปผลของขอมูล
และจัดทําขอเสนอแนะของงานวิจัยตอไป 
  
  
 



 
 

บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาการวิจัยค ร้ังนี้   เปนการวิจัย เชิ ง สํารวจ (SurveyResearch) เ ร่ือง   
การศึกษาความพรอมของเรือไทย เพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC 
(ASEAN  Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความพรอมและความสามารถในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย   เพื่อหาแนวทางในการพัฒนาความสามารถในการปฏิบัติงาน
ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย ใหมีศักยภาพท่ีดีและมีความพรอมตอการ
ปฏิบัติงาน และเพื่อเปนการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และสรางความมั่นคงทางดานเศรษฐกิจ 
และการขนสงทางทะเลของประเทศไทยใหมีความเจริญกาวหนาตอไป   ซึ่งผูวิธีวิจัยไดดําเนินการ
ตามข้ันตอนดังนี้ 

3.1   การศึกษาเอกสาร ตํารา และงานวจิัยทีเ่กี่ยวของ 
3.2   การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
3.3   การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย  
3.4   การหาคุณภาพของเคร่ืองมือวิจัย 
3.5   วธิีการเก็บรวบรวมขอมูล  

  3.6   การวิเคราะหขอมูล 

3.1 การศึกษาเอกสาร ตํารา และงานวิจัยที่เกี่ยวของ  

สําหรับข้ันตอนของการศึกษาเอกสาร ตํารา และ งานวิจัยที่เกี่ยวของนี้ ผูวิจัยได
ทําการคนควา หาขอมูลจากเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการทํา
วิจัย และนํามากําหนดเปนแนวทางในการวิจัย โดยผูวิจัยไดทําการศึกษา ดังนี้ 

1. ศึกษาดานการขนสง (transportation) ซึ่งประกอบดวย รูปแบบการ หนาที่ และ 
ประโยชนจากขนสงประเภทตางๆ 
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2. ศึกษาธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งประกอบดวย ความสําคัญ รูปแบบการ
บริการ ประเภทของเรือ และลักษณะของสินคาที่ขนสงทางทะเล ตลอดจนธุรกิจเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว 

3. ศึกษาถึงธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ประกอบดวยประเภทของ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว การออกแบบสวนตางๆ ของเรือบรรทุกกาซ อุปกรณปฏิบัติงาน
สินคาทั่วไป บนเรือบรรทุกกาซเหลว  กฎและขอบังคับสําหรับเรือบรรทุกกาซ  ขอกําหนดการตรวจ
เรือบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  รายช่ือบริษัทเจาเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
(LPG) ของประเทศไทย  

4. ศึกษาถึงความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ASEAN Economic 
Community : AEC นโยบายตางๆที่เกี่ยวของกับโลจิสติกส  การขนสงทางทะเล และเกี่ยวของกับ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) รวมทั้งแผนนโยบายในการเตรียมความพรอมสําหรับการ
รับมือของภาคสวนตางๆ 

5. ศึกษาถึงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับความคาดหวัง การประเมินผลการ
ปฏิบัติงาน และความพรอม ไดแก ทฤษฎีความพรอม  ทฤษฎีความสามารถในการปฏิบัติงาน  
การประเมินผลการปฏิบัติงาน และ ทฤษฎีความคาดหวัง  ซึ่งนํามาใชในการจัดทําแบบสอบถาม 
และการวิเคราะหการดําเนินการของธุรกิจเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย 

3.2 การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
3.2.1 ประชากรที่ใชในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ คือ ประชากรในกลุมผูใชบริการ และ

ประชากรในกลุมผูใหบริการ โดยในกลุมผูใชบริการคือ กลุมผูคาพลังงานทังภาครัฐและเอกชน                
ที่ ใชบริการจากบริษัทเจาของเ รือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว  (LPG)ของไทย   และใน                         
กลุมผูใหบริการ คือ บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  จํานวนทั้งส้ิน 
12 องคกร  ซึ่งเปนบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม (LPG) ของไทย  ที่ใหบริการกับกลุม
ผูคาพลังงาน 

3.2.2 การเลือกกลุมตัวอยาง ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยจะใชผูที่ เกี่ยวของที่ดูแล
เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของเรือโดยตรง  ทั้งกลุมผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ ดังนี้ 

3.2.2.1 กลุมผู ใชบริการสอบถามฝายปฏิบั ติการเ รือ   ซึ่ งมีหนาที่ ดูแล
รับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง ประกอบดวย 
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 หัวหนาฝายปฏิบัติการเรือของกลุมผูคาพลังงาน จํานวน 5 คน  
จาก 5 องคกร   

3.2.2.2  กลุมผูใหบริการ  สอบถามเจาหนาที่ฝายปฏิบัติการเรือ  ซึ่งมีหนาที่ 
ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง  ของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของ
ไทยที่ใหบริการกับองคกรในเครือ ปตท.(PTT Marine Group ) จํานวน 12 คน  จาก 12 องคกร  

3.3 การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ คือ แบบสอบถาม (questionnaire) ที่ไดกําหนดข้ึน
จากการการศึกษา  แนวคิด ทฤษฎี  ผลงานวิจัย  และแหลงขอมูลจากเอกสารและแหลงขอมูลตางๆ                     
ที่เกี่ยวของ  ซึ่งมีข้ันตอนดังนี้ 

 3.3.1  ศึกษาขอมูลเบ้ืองตน จากเอกสาร บทความ ทฤษฏี ตํารา หลักการ งานวิจัย 
และแหลงขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางทะเล  ขอมูลดานตางๆที่เกี่ยวของกับเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และความเปนมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC 
(ASEAN  Economic Community) เพื่อกําหนดขอบเขตของการวิจัยและสรางเคร่ืองมือวิจัย       
ใหครอบคลุมวัตถุประสงคของการวิจัย 

 3.3.2  ลักษณะของเครื่องมือที่ใชในการวิจัย  เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมเพื่อ
การวิจัยในคร้ังนี้  คือ  แบบสอบถาม ซึ่งผูวิจัยดัดแปลง ปรับปรุงและสรางข้ึนจากแนวความคิด 
ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยแบงออกเปน 2 ชุด คือแบบสอบถามสําหรับกลุม
ผูใชบริการ และแบบสอบถามสําหรับกลุมผูใหบริการ ดังนี้ 
 3.3.2.1   แบบสอบถามสําหรับกลุมผูใชบริการ 
 สวนที่ 1  เปนคําถามเก่ียวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก    
ชื่อองคกร/หนวยงาน  ลักษณะการดําเนินงาน  ลักษณะธุรกิจขององคกรที่เกี่ยวของกับเรือบรรทุก
กาซปโตรเลียมเหลว(LPG) วิธีการจัดหาเรือขององคกร แนวโนมการนําเขาและการสงออกกาซ 

สวนที่ 2  เปนคําถามที่เกี่ยวกับ  ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) และผลที่ทานคิดวาจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)  เมื่อเขาสู
การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) รวมทั้งการจัดการกองเรือขององคกรเม่ือมีการเปด
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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 สวนที่ 3   ความคาดหวังขององคกรและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทยซึ่งผูวิจัยไดแบงปจจัยที่จะตองใชในการพิจารณาออกเปน                  
3 ดาน  ซึ่งประกอบดวย 

1) ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ประกอบดวย 3 ดาน  
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

2)   ปจจัยดานความปลอดภัย(Safety) ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

 3)   ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ  ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

ลักษณะของแบบสอบถาม  เปนคําถามที่สอบถามถึงความคาดหวังและ 
ผลที่ไดรับจริง ของกลุมผูคาพลังงาน ที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย โดยมี
เกณฑการใหคะแนน ดังตอไปนี้ 
 

       ตารางที่ 3.1    เกณฑการใหคะแนนในสวนความคาดหวัง 
 

คะแนน ระดับความคาดหวัง 
1 มีความคาดหวังอยูในเกณฑนอยที่สุด 
2 มีความคาดหวังอยูในเกณฑนอย 
3 มีความคาดหวังอยูในเกณฑปานกลาง 
4 มีความคาดหวังอยูในเกณฑมาก 
5 มีความคาดหวังอยูในเกณฑมากท่ีสุด 
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 ตารางที่ 3.2  เกณฑการใหคะแนนผลท่ีไดรับจริง ที่มีคาเปนบวก 
 

คะแนน ผลท่ีไดรับจรงิ ที่มีคาเปนบวก 
0 ผลที่ไดรับจริงอยูในเกณฑเปนปกติ 

+1 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังนอยที่สุด 
+2 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังนอย 

+3 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังปานกลาง 
+4 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังมาก 

+5 ผลที่ไดรับจริงมากกวาความคาดหวังมากที่สุด 

 
  
  ตารางที่ 3.3  เกณฑการใหคะแนนผลท่ีไดรับจริง  ที่มีคาเปนลบ 
 

คะแนน ระดับสิ่งทีไ่ดรับท่ีมีคาเปนลบ 
0 ผลที่ไดรับจริงอยูในเกณฑเปนปกติ 
-1 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังนอยที่สุด 
-2 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังนอย 

-3 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังปานกลาง 
-4 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังมาก 

-5 ผลที่ไดรับจริงนอยกวาความคาดหวังมากที่สุด 

   
 สวนที่ 4   เปนคําถามเพื่อใหแสดงความคิดเห็น ขององคกรวามีแนวโนมที่จะ
ชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยหรือไมอยางไร 
และเปนคําถามปลายเปด  เพื่อถามความคิดเห็นและมีสวนของขอเสนอแนะ จํานวน 2 ขอ เพื่อให
ผูตอบแบบสอบถามสามารถใหคําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากคําถามอาจไมครอบคลุมใน
แบบสอบถาม 
 3.3.3.2  แบบสอบถามสําหรับกลุมผูใหบริการ 
 สวนที่ 1  เปนคําถามเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก      
ชื่อองคกร/หนวยงาน  ลักษณะของกิจการ  ลักษณะการดําเนินงาน  ลักษณะเรือโดยรวมของ
บริษัท โดยมีลักษณะเปนคําถามแบบเลือกตอบ (Check List)  
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 สวนที่ 2  เปนคําถามในการสอบถามเกี่ยวกับความรูและความเขาใจตอ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และส่ิงที่คิดวาจะสงผลกระทบตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม
เหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC)  โดยมีลักษณะเปนคําถามแบบ
เลือกตอบ (Check List)  

 สวนที่ 3   เปนคําถามในสวนที่เกี่ยวของกับความพึงพอใจที่มีตอการจัดการ
งานในดานตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) ซึง่
ผูวิจัยไดแบงปจจัยที่จะตองใชในการพิจารณาออกเปน 3 ดาน และมีเกณฑการใหคะแนน 
ดังตอไปนี้ 

1) ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ประกอบดวย 3 ดาน  
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

2)   ปจจัยดานความปลอดภัย(Safety) ประกอบดวย 3 ดาน 
 ตัวเรือ (Hull) 
 ลูกเรือ (Crew) 
 การจัดการ (Management) 

 3)   ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย 3 ดาน 

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

ตารางที่ 3.4  เกณฑการใหคะแนนดานความพึงพอใจในปจจุบัน 
 

คะแนน ระดับความพึงพอใจ 
1 พึงพอใจนอยที่สุด 
2 พึงพอใจนอย 
3 พึงพอใจปานกลาง 
4 พึงพอใจมาก 
5 พึงพอใจมากที่สุด 
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    ตารางท่ี 3.5 เกณฑการใหคะแนนปจจัยท่ีตองการปรับปรุงในอนาคตหลัง
การเปน AEC 
 

คะแนน ระดับปจจัยที่ตองการปรบัปรุง     
ในอนาคตหลังการเปน AEC 

1 ตองการปรับปรุงนอยที่สุด 
2 ตองการปรับปรุงนอย 
3 ตองการปรับปรุงปานกลาง 
4 ตองการปรับปรุงมาก 
5 ตองการปรับปรุงมากที่สุด 

 
 สวนที่ 4   เปนคําถามเพื่อใหแสดงความคิดเห็น ของบริษัทเกี่ยวกับความ
ตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน  AEC จากภาครัฐ ความ
ตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากกลุมผูคาพลังงาน
เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามสามารถใหคําเสนอแนะไดอยางอิสระ เนื่องจากคําถามอาจไมครอบคลุม
ในแบบสอบถาม  

3.4   การหาคุณภาพของเครื่องมือวิจยั 
        การออกแบบสอบถามท่ีผูวิจัยนํามาใชในการรวบรวมแนวคิดทั้งของผูใหบริการและ
ผูใชบริการนั้น  จะประกอบดวยสาระสําคัญที่อยูบนพื้นฐานงานดานสถิติโดยการปรึกษา
ผูเชี่ยวชาญเพื่อตรวจสอบและเสนอแนะ/แกไข  ซึ่งประกอบดวย 

 3.4.1    การหาความตรงตามเนื้อหา (Content Validity)  
 ผูวิจัยไดใชวิธีการตรวจสอบทบทวนใหตรงประเด็นคําถาม   สอดคลองกับ
วัตถุประสงคที่ต้ังไวในบทที่ 1 รวมถึงความครอบคลุมเนื้อหาและการใชภาษา  

 3.4.2  การหาความเที่ยง (Reliability) 
 ลักษณะคําถามหรือการขอขอมูลจากแหลงขอมูล  เปนไปในลักษณะเปดและไมเปน
การชี้นํา  จนอาจทําใหเกิดการเบ่ียงเบนขอมูลจากขอเท็จจริงโดยการนําไปทดลองใช (Try out) ดังนี้ 
 3.4.2.1   นําแบบสอบถามทั้ง 2 ชุด ไปทดสอบกอนนําไปใชจริง โดยทําการ
ทดสอบ Pilot test กับ บริษัทเรือที่ไมใชกลุมตัวอยางจริง จํานวน 2 บริษัท  แลวนําผลที่ไดไป
ปรับปรุงแกไขใหมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 
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 3.4.2.2   นําแบบสอบถามที่สมบูรณแลวไปใชจริงในการศึกษาตอไป 

3.5   วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
การวิจัยคร้ังนี้ใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวม

ขอมูล การเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดดําเนินการโดยใชวิธีการ  ดังนี้  

3.5.1  แบบสอบถามกลุมผูใชบริการ  ผูวิจัยไดทําจดหมายสงไปยังกลุมผูใชบริการ 
และโทรศัพทไปยังกลุมผูใชบริการจํานวนทั้งส้ิน 5 องคกร  เพื่อประสานการขอเขาพบกับกลุม
ตัวอยาง  จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเองตามวันเวลาที่ไดนัด
หมายกับกลุมตัวอยางไว   

3.5.2  แบบสอบถามกลุมผูใหบริการ  ผูวิจัยไดทําจดหมายสงไปยังกลุมผูใหบริการ 
และโทรศัพทไปยังกลุมผูใหบริการ  จํานวนทั้งส้ิน 12 บริษัท  เพื่อขอเขาพบกับกลุมตัวอยาง  
จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเองตามวันเวลาท่ีไดนัดหมายกับ
กลุมตัวอยางไว  

3.5.3   รวบรวมขอมูลจากจํานวนแบบสอบถาม  จนครบกลุมตัวอยางทั้งกลุม
ผูใชบริการ และ กลุมผูใหบริการ จํานวน 17 ชุด 

3.6   การวิเคราะหขอมูล 
 3.6.1  ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลโดยนํา
แบบสอบถามที่ทําการตรวจสอบความนาเชื่อถือ ความถูกตอง และความสมบูรณแลวนั้น โดยใช
สูตรการหาคาตางๆดังตอไปนี้ 
 3.6.1.1  คาเฉลี่ย (Mean) 
 

X   =   x  
               N 

 
โดยที่      X      คือ       คาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง 

   X      คือ       ผลบวกของคะแนนทั้งหมด 
                         N        คือ       จาํนวนของคะแนนในกลุม 
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จากนั้นนําผลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาหาคาเฉล่ีย  ซึง่สามารถแปล
ความหมายไดดังนี ้

 ระดับคะแนนเฉล่ีย                                               การแปลความหมาย 
 4.21 – 5.00     มากที่สุด 
 3.41 – 4.20     มาก 
 2.61– 3.40     ปานกลาง 
 1.81 – 2.60     นอย 
 1.00– 1.80      นอยที่สุด 

3.6.2  การวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant  Analysis) ของกลุมผูใชบริการ  โดยลง
ตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยตางๆ  บนพื้นที่กราฟที่ถูกกําหนด  โดยใหคาความคาดหวังเปนแกน
ตั้ง(y)  และคาผลที่ไดรับจริงเปนแกนนอน(x)  โดยความหมายในแตละสวนจะบงบอกถึงความ
คาดหวังของผูตอบแบบสอบถามที่มีตอปจจัยในดานตางๆ  นอกจากนี้ยังทําใหทราบถึงผลที่ไดรับ
จริง โดยพื้นที่สวนนี้จะถูกกําหนดใหเปนพื้นที่เปาหมาย (Target area) ซึ่งเปนสวนที่ผูวิจัยจะให
ความสําคัญมากที่สุด  เนื่องจากเปนปจจัยที่ผูใชบริการคาดหวังตอบริษัทเรือมาก แตผลที่ไดรับ
จริงจากบริษัทเรือนอยกวาความคาดหวัง  ทําใหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงอาจแตกตางกัน  
ดังแสดงในภาพที่ 3.1  
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ภาพท่ี 3.1  ความหมายของพื้นที่กราฟ ของวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ  ของกลุม
ผูใชบริการ 

 
 
 
 
 
 

 
                                                                คาดหวังมาก (y) 
 

ผลที่ไดรับจริงนอย                                                                                                                ผลท่ีไ
                                                                                                                                                    

ดรับจริงมาก(x) 

 
 
 
 
 

                                                                               คาดหวังมาก  

Weaknesses or 
Opportunity : ควรไดรับ

การปรับปรุง   

Strength : คุณภาพการ
ใหบริการสูง 

 
 
 
 
 
 

  

Non-critical : ไมกระทบ
ตอบริการในระดับรุนแรง 

Maintenance of effort : 
ควรรักษาคุณภาพไว  

 
 
  

 
 
     
 

3.6.3  การวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant  Analysis) ของกลุมผูใหบริการ โดยลง
ตําแหนงคาคูอันดับของปจจัยตางๆ  บนพื้นที่กราฟที่ถูกกําหนด  โดยใหคาความพึงพอใจใน
ปจจุบันเปนแกนนอน  และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังการเปน AEC เปนแกนต้ัง   
โดยความหมายในแตละสวนจะบงบอกถึงความพึงพอใจในปจจุบันของผูตอบแบบสอบถามที่มี
ตอปจจัยในดานตางๆ  นอกจากนี้ยังทําใหทราบถึงปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังการ
เปน AEC  ดังแสดงในภาพที่ 3.2  
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ภาพท่ี 3.2  ความหมายของพื้นที่กราฟ ของวิธีวิเคราะหคาคูอันดับ  ของกลุม
ผูใหบริการ 

 

 
 ความพึงพอใจในปจจุบัน(y) 

 
 
 
 
                                                                                                                                                    

 

ปจจัยที่ตองการ              ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงในอนาคต                   ปรับปรุงในอนาคต (X) 
                                                                                                                                                                               
                                                                                                                                                                               

 
 
 
                                                                 

Maintenance of effort : ควร
รักษาคุณภาพไว 

Strength : คุณภาพการ
ใหบริการสูง 

Non-critical : ไมกระทบตอ
บริการในระดับรุนแรง ควรไดรับการปรับปรุง 

Weaknesses or Opportunity : 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความพึงพอใจในปจจุบัน  
            

  
 สําหรับรายงานผลการวิจัยนั้น ผูวิจัยจะทําการสรางแนวทางในการปรับปรุงความพรอม
และความสามารถในการปฏิบัติงาน  เพื่อเพิ่มศักยภาพและเพ่ิมขีดความสามารถของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  โดยนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาเปนขอมูลในการ
สรางแนวทาง  พรอมทั้งขอเสนอแนะ และจัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ เพื่อนําเสนอผลงานตอไป 



 
 

บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
  
การนาํเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 

  ในการวิเคราะหขอมูล  การศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขา
สูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุก
กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) จากกลุมตัวอยางกลุมผูใชบริการ จํานวน 5 คน  กลุมผูใหบริการ
จํานวน 12 คน รวมทั้งหมด จํานวน 17 คน ผูวิจัยนําเสนอผลการวิเคราะหแยกเปนในสวนของกลุม
ผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ ตามลําดับดังนี้  

4.1  การวิเคราะหขอมลูกลุมผูใชบรกิาร  
 สวนที่ 1  ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปขององคกร 
 สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
และผลที่จะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
 สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย 
 สวนที่ 4  แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมอุปสงค  

4.1.1  สวนท่ี 1 ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปขององคกรในกลุมใชบริการ  
 ขอมูลทั่วไปขององคกรทั้ง  5 องคกรสามารถสรุปได  ดังตอไปนี้  

ลักษณะขององคกรโดยทั่วไป    เปนบริษัทมหาชนทั้งส้ิน 5 องคกร  โดยทั้ง 5 องคกร 
มีทุนจดทะเบียนต้ังแต 51 ลานบาทข้ึนไป  

 ลักษณะธุรกิจเกี่ยวกับ LPG    3 องคกร  เปนผูซื้อและบรรจุถัง ณ คลังเก็บกาซ LPG 
(tank fram) 2 องคกร เปนผูคา LPG (นําเขา/สงออก)   

 วิธีในการรับขนสงกาซ LPG ทางเรือ  2 องคกร ใชวิธีการติดตอดวยตนเอง 1 องคกร 
บริษัทเจาของเรือเปนผูติดตอไปยังองคกรเอง  และ    1องคกร  ติดตอโดยผานตัวกลาง และ 1 
องคกร  มีตัวแทน Broker เปนผูติดตอให  
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 แนวโนมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค   ทั้ง 5 องคกรมีความคิดเห็นวานาจะ
เพิ่มข้ึน และถาหากแนวโนมโดยรวมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาคเพิ่มข้ึน ทั้ง 5 องคกร ตอบ
วามีความจําเปนที่จะตองเพิ่มจํานวนของเรือที่ใชอยู และจะสงผลตอการพิจารณาใชระหวางเรือ
ไทยและเรือตางประเทศหรือไมนั้นทั้ง 5 องคกร  ตอบวาสงผลใหมีการพิจารณาใชเรือตางประเทศ
เพราะเรือไทยนั้นมีจํานวนไมเพียงพอ  ตามมาดวยสงผลใหเลือกใชเรือตางประเทศเพราะเรือไทย
เกา  และสงผลเพราะเรือไทยมีขนาดเล็ก  

 ราคาในการเชาเรือขนสงกาซ LPG ที่มีขนาดเดียวกัน ระหวางเรือ LPG ของไทย และ
เรือ LPG ของตางประเทศ  ในเร่ืองของคาระวางขนสงนั้นมีความแตกตางกันหรือไมอยางไร ทั้ง 5 
องคกรตอบวามีความแตกตางกัน เรือของตางประเทศจะมีราคาที่สูงกวา  

4.1.2    สวนท่ี 2   ผลการวิเคราะหความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) และผลท่ีจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสู
การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 

ความคิดเห็นที่มีตอความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และ
ผลที่คิดวาจะตามมาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เม่ือเขาสูการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในสวนของความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
(AEC) จะสงผลโดยรวมตอองคกรในดานใดบางนั้น สวนใหญตอบวาสงผลใหมีตัวเลือกของเรือ             
ที่จะใชบริการเพิ่มมากข้ึน   การจางงานในตําแหนงคนประจําเรือระหวางประเทศสมาชิกทําได
อยางเสรี   คาระวางของเรือนั้นลดลง  การขนสงสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในอาเซียนมี
ตนทุนที่ตํ่าลงตามลําดับ  และเมื่อมีการเปด AEC องคกรมีความจําเปนที่จะขยายขนาดของกอง
เรือที่บรรทุกสินคาใหกับองคกรหรือไมนั้น  สวนใหญตอบวาจําเปนเพราะมีความตองการเรือที่มี
ขนาดใหญข้ึน และเที่ยววิ่งก็จะเพิ่มข้ึน  และถาหากใหมีการจัดอันดับของกองเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของประเทศอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ  ไดแก  บรูไน ดารุสซาลาม   มาเลเซยี 
กัมพูชา   อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส  สิงคโปร  เวียดนาม   พมา  ลาว  ไทย  นั้นพบวาสวนใหญเลือก
ประเทศสิงคโปร  ตามมาดวยมาเลเซีย  ฟลิปปนส  อินโดนีเซีย เวียดนาม ตามลําดับ     

4.1.3  สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย ของกลุมผูใชบริการ 
 เปนแบบสอบถามในสวนของการสอบถามถึงความคาดหวัง และผลที่ไดรับจริง ที่มี
ตอบริษัทเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ทั้ง 3  ปจจัย  โดยในสวนของความ
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คาดหวังผูตอบแบบสอบถามใหระดับของความคาดหวังต้ังแตระดับ 1 ไปจนถึง ระดับ 5  ซึ่งสงผล
ตอความคาดหวังมากที่สุด และ ในสวนของผลที่ไดรับจริงผูตอบแบบสอบถามใหระดับของผลที่
ไดรับจริงที่มีคาเปนบวกต้ังแตระดับ +1 ไปจนถึง +5 ซึ่งสงผลตอผลที่ไดรับจริงมากกวาความ
คาดหวังมากที่สุด และผลที่ไดรับจริงที่มีคาเปนลบต้ังแตระดับ -1 ไปจนถึง -5 ซึ่งผลที่ไดรับจริงนอย
กวาความคาดหวังมากที่สุด  โดย 3 ปจจัยนั้น   ไดแก   

1. ปจจัยดานคุณภาพ ประกอบดวย  คุณภาพดานตัวเรือ  คุณภาพดานลูกเรือ   
คุณภาพดานการจัดการ    

2. ปจจัยดานความปลอดภัย ประกอบดวย  ความปลอดภัยดานตัวเรือ  ความ 
ปลอดภัยดานลูกเรือ  ความปลอดภัยดานการจัดการ    

3. ปจจัยดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย  ดานการตรวจ 
เรือและตรวจประเมินเรือของดานตัวเรือ  ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานลูกเรือ  
ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานการจัดการ 

4.1.3.1   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลท่ีไดรับจริงดาน
คุณภาพ ของกลุมผูใชบริการ  
      ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของลูกเรือ 

    3.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพของของ               
     การจัดการ 
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ตารางที่ 4.1  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานคุณภาพจาก
ขอมูลของกลุมผูใชบรกิาร              

     

คาเฉลี่ย(Mean) กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
คาดหวัง 

ผลท่ีได   
รับจริง 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบติังานตลอด   
24 ชม. 4.60  1.60  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตองมีอายุไม
เกิน 25 ป 4.00  0.60  

A3 
เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการ
รับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 4.80  3.20  

ตัวเรือ
(Hull) 

 
 
 A4 เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer 3.00  0.60  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.80  4.20  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือ
แกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 4.40  3.20  

B3 
กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอม
ปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 4.80  3.80  

ลูกเรือ 
(Crew) 

 
 
 B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทาง
บริษัทกอนกรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการ
โหลดแกส เพือ่ความปลอดภัยของทา 4.20  2.60  

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บนเรือและ  
บนบกในการทํางานอยางนอยเปนประจาํทุกปเพื่อเปน
แนวทางในการปรับปรุงพนกังานทั้งบนเรือและบนบก 4.60  0.00  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทาํการคัดเลือกตาม
ข้ันตอนอยางละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือที่มปีระสิทธิภาพ
และมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากทีสุ่ด 4.40  0.80  
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ตารางที่ 4.1  (ตอ)        
           

คาเฉลี่ย(Mean) กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
คาดหวัง 

ผลท่ีได   
รับจริง 

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที ่ของลูกเรือไวอยาง
ละเอียดและชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคําส่ังให
ปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด 4.40  1.40  

C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยาง
เครงครัด เพื่อควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา เพื่อ
ความปลอดภัยใน  การปฏิบัติงาน 4.60  1.40  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

C5 
บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทาํงานใหกับนายเรือ
และลูกเรือกอนทาํการจางงาน 4.00  2.80  

C6 บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรม
ในการปฏิบัติหนาที ่เปนประจําสม่าํเสมออยางนอยทุก 
1 ป  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติหนาที ่

4.40 3.40 

C7 บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับ
ผูอ่ืน เวนแตไดรับความยนิยอม เปนลายลักษณอักษร
ลวงหนาไมนอยกวา  30 วัน 

3.40 1.00 

C8 บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club ที่มีมูลคา
รับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา  500ลานเหรียญ
สหรัฐอเมริกา 

4.60 2.20 

C9 เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจ
เรือตามมาตรฐาน ของ Ship Vetting 

4.80 3.20 

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C10 บริษัทเรือมีการแจงกับผูใชบริการ ลวงหนาเปนลาย
ลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วนั สําหรับเรือที่จะตองมี
การซอมใหญ 

3.40 2.40 
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ตารางที่ 4.1  (ตอ)        
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) รับจริง 

C11 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจางของ
ตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไวในใบตรา
สงและสามารถดูแลสินคาใหถงึจุดหมายปลายทาง
ไดอยางปลอดภัย 4.80  2.40  

 
การ 
จัดการ

(Manage 
ment) 

C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการรับ
ผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจาง
ภายใน 7 วันทาํการนับจากผูรับตราสงไดรับ
ผลิตภัณฑจากผูขนสง 3.80  2.80  

หมายเหตุ    ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                          
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 

จากตารางที่  4.1   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของดานคุณภาพจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวย
คะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่ไดรับจริง    (แกน
นอน)  ดังแสดงในภาพที่ 4.1  

 
กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 

สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
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ภาพที่ 4.1     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานคุณภาพของตัว
เรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.1  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานคุณภาพสูง
มากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  9 ปจจัยไดแก 

มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด  24 ชม.(A1)   
1) เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกิน 25 ป(A2)   
2) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง

นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)   
3) การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียด

เพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสิทธิภาพและมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด(C2)   
4) บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและมี

การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด(C3)    
5) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ

ไมใหมีการเสพยาเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน(C4)   
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6) บริษัทเรือไมนําเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความ
ยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน(C7)   

7) บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไม
นอยกวา  500ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา(C8)   

8) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11) 

โดยทั้ง  9 ปจจัย ในดานคุณภาพนั้นพบวา  ปจจัยในดานคุณภาพของการจัดการนั้น
กลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นนอยที่สุดกวาปจจัยใน
ดาน ตัวเรือและลูกเรือ และปจจัยในดานคุณภาพของลูกเรือนั้นพบวากลุมผูใชบริการมีความ
คาดหวังสูงเชนเดียวกับปจจัยในดานอ่ืนเชนกัน ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นไมตํ่ากวาความ
คาดหวังจนเกินไป ซึ่งจะเห็นไดวาผลที่ไดรับจริงนั้นสูงกวาปจจัยในดานตัวเรือและการจัดการ  

 4.1.3.2   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลที่ไดรับจริงดานความ 
ปลอดภัย  ของกลุมผูใชบริการ 
 ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                    
ของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                
ของลูกเรือ 
    3.   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานความปลอดภัย                
ของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.2  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานความ
ปลอดภัยจากขอมูลกลุมผูใชบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

A1 
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน 
และ พรอมใชงานไดทันทีเมือ่เกิดเหตุ 4.80  1.40  

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมในการใช
งาน 4.20  2.40  

ตัวเรือ 
(Hull) 

 
 A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 4.20  3.00  

B1 
ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอและ
มีความพรอมที่จะปฏิบัติงานเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 4.40  2.60  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลงและ
เขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 4.60  3.40  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉิน
และข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใชระหวางเรือกับ
ทาเรือเปนอยางดี 4.40  2.80  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอม
อุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลดแกส  เพื่อ
ปองกนัอันตรายจากการระเบิดของแกส 4.80  3.00  

ลูกเรือ 
(Crew) 

 
 

 
 
 
 
 

 B5 
กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย    ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 4.40  2.80  
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ตารางที่ 4.2  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุมปจจัย Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการแกไข
ทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุด
หลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting 4.40  2.20  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบ
รายงานการซอมบํารุงและรายงานเก่ียวกบั
เคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหทางผูใชบริการทราบ 4.20  1.60  

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการ
เมื่อเกิดความเสียหายเกีย่วกบัความปลอดภัยตอ
ตัวเรือ ทีท่างบริษัทไมสามารถดําเนนิการแกไขได
แลว เพื่อทางผูใชบริการจะเรงดําเนนิการแกไข
ตอไป 4.60  0.80  

C4 
บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหผูใชบริการ 
ทราบถงึสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ 4.60  0.80  

การจัดการ 
(Management) 

 
 
 
 C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตาม
กฎของกรมเจาทาเพื่อทําการตรวจสอบถัง  ตัววัด
อุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party  4.60  1.60  

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

 1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
 

จากตารางที่ 4.2  คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของดานความปลอดภัยจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่ง
ประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่
ไดรับจริง  (แกนนอน) ดังแสดงในภาพที่ 4.2 
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กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 
 

ภาพที่ 4.2     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานความปลอดภัย
ของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.2  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานความ
ปลอดภัยสูงมากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  6 
ปจจัยไดแก  

1. อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ       
เกิดเหตุ(A1)   

2. บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก Ship’s  Vetting(C1)  



 
 

77 

3.  บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหทางผูใชบริการทราบ(C2)   

4. บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหาย
เกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนินการแกไขตอไป(C3) 

5.  บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุของเรือ(C4)    

6. บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ
ตรวจสอบถังตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party(C5)  

 
โดยทั้ง  6 ปจจัย ในดานความปลอดภัยนั้นพบวา  ปจจัยในดานความปลอดภัยของ

การจัดการนั้นกลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นนอยที่สุด
กวาปจจัยในดานอ่ืน  และ  ปจจัยในดานคุณภาพของลูกเรือนั้นพบวากลุมผูใชบริการมีความ
คาดหวังสูงเชนเดียวกับปจจัยในดานอ่ืนเชนกัน ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงนั้นไมตํ่ากวาความ
คาดหวังจนเกินไป ซึ่งจะเห็นไดวาผลที่ไดรับจริงนั้นสูงกวาปจจัยในดานตัวเรือและการจัดการ  

 4.1.3.3   การแสดงคาเฉลี่ยความคาดหวังและ ผลที่ไดรับจริงดานการ 
ตรวจและประเมินเรือ ของกลุมผูใชบริการ 

 ประกอบดวย  1.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของตัวเรือ 
    2.  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของลูกเรือ 
    3.   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงดานการตรวจและประเมิน
เรือของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.3  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานการตรวจ
และประเมินเรือจากขอมูลของ กลุมผูใชบริการ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
กลุมปจจัย Code ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ(Safety) ความ

คาดหวัง 
ผลท่ีได   
รับจริง 

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

ลูกเรือ (Crew) B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตาม
ชวงเวลาที่กาํหนดไวและจดบันทกึผลของการ
ตรวจ ทกุคร้ังที่มีการตรวจเรือ 4.20  2.40  

C1 

มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดย
ผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF  (Oil 
Company International Marine Forum) 4.80  1.00  

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุม
เรือทั้งหมดทกุลํา ซึง่ตองจัดการใหเรือแตละลํา
ไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง 4.60  3.00  

C3 
บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal 
audit)กันเอง ของตัวเรือและลูกเรือ 4.20  2.40  

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัวเรือและ
ลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการ
ดําเนนิงาน 3.80  1.80  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 4.20  1.60  

การจัดการ
(Management) 

 
 
 
 
 C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อ
ขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มกีารจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 3.60  0.80  

หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.3  คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางระดับความคาดหวัง และ
ระดับผลที่ไดรับจริงของแตละปจจัยของการตรวจและประเมินเรือจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ                          
ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความคาดหวัง (แกนต้ัง) และแกนที่แทนชวงระดับผลที่
ไดรับจริง  (แกนนอน) ดังแสดงในภาพที่ 4.3 

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

ภาพที่ 4.3     แสดงถึงความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงในดานการตรวจและ
ประเมินเรือของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
 

 
 

จากภาพที่ 4.3  พบวา กลุมผูใชบริการ นั้นมีความคาดหวังในปจจัยดานการตรวจ
และประเมินเรือมากที่สุด ในขณะที่ผลที่ไดรับจริงตํ่ากวาความคาดหวังมากที่สุด มีอยูดวยกันทั้งส้ิน  
4 ปจจัยไดแก  
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1) มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง
จาก OCIMF  (Oil Company International Marine Forum)(C1)    

2) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ังเพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   

3)  มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปลี่ยนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)  มีการ
ตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มีการจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา(C6) 

  โดยทั้ง  4 ปจจัย ในดานการตรวจและประเมินเรือนั้นพบวา  ปจจัยในดานการตรวจ
และประเมินเรือของการจัดการนั้นกลุมผูใชบริการมีความคาดหวังสูงมากที่สุด  ในขณะท่ีผลที่
ไดรับจริงนั้นนอยที่สุดกวาปจจัยในดานอ่ืน      

  4.1.4 สวนท่ี 4 แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมผูใชบริการ  
 เปนแนวทางในการสัมภาษณ ซึ่งเปนคําถามในสวนของการแสดงความคิดเห็น เพื่อ
นําขอคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ  ไปเปนแนวทางในการศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อ
เตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  
กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) นั้น ขอเสนอแนะเพิ่มเติมของทั้งองคกร 5 
องคกร  ที่เสนอแนะมานั้น ในสวนที่องคกรมีแนวโนมในการที่จะชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน 
เจาของบริษัทเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทยนั้น  แตละองคกรไดใหขอคิดเห็นมา
ในหลายแงมุม ดังนี้   

ความคิดเห็นในดานที่ 1  ดานความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑ  ดังนี้   
1. จัดใหมีการจัดประชุมกับเจาของเรือ    2 คร้ัง ตอป   
2. ความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑในสวนของการตรวจเรือบรรทุกกาซ 

ปโตรเลียมเหลว (LPG)    
3. การสงเสริมเรือใหมีคุณภาพและความปลอดภัยมากข้ึนรวมถึงการบริหาร 

จัดการเรือใหมีประสิทธิภาพที่ดี   

ความคิดเห็นในดานที่ 2   ดานสัญญาปริมาณการขนสง 
1. โดยจะมีการออกเอกสารกํากับใบรับสินคาใหชัดเจนเนื่องจากที่ผานมาเคยม ี

ปญหาในเร่ืองของตัวเลขระหวางทาเรือกับเรือ  
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ความคิดเห็นในดานที่ 3  ขอเสนอแนะอ่ืนๆเพิ่มเติม 
1. การใหความรูความเขาใจดานความปลอดภัยที่มีมาตรฐานทางสากล   
2. หนวยงานของรัฐควรจะมีการสนับสนุน สงเสริม ธุรกิจพาณิชยนาวีอยาง 

จริงจัง เชน ในเร่ืองคนประจําเรือ   
3. การขอสอบใบอนุญาตตางๆ ควรจะเสียคาธรรมเนียมถูกกวาในปจจุบัน   

เนื่องจากลูกเรือบางคนมีรายไดตอเดือนนอย  
4.  โดยเกณฑเฉล่ียของกองเรือ LPG ของไทย อายุเรือคอนขางเกา และ  

มีขนาดลําที่เล็กควร จะมีการปรับเปล่ียนลักษณะการดําเนินงาน (Running Operation)  
5. มีการควบคุมตัวเรือดานแรงดัน  ปริมาตร  เพื่อใหปลอดภัยระหวาง  

ปฏิบัติการขนถาย เนื่องจากมีคุณสมบัติไวไฟสูงตองมีการตรวจสอบ Certificate  ของเจาหนาที่
ประจําทาเรือ ตองมีการอบรมพนักงานบรรจุกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) 

4.2 การวิเคราะหขอมลูกลุมผูใหบรกิาร 
 สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลทัว่ไปของบริษัท 
 สวนที่ 2 ผลการวิเคราะหความรูและความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) และส่ิงทีท่านคิดวาจะสงผลกระทบตอ เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการ
เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
 สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหความพงึพอใจที่มีตอการจดัการงานในดานตางๆ ของ 
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังจากการเปน 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) 
 สวนที่ 4 ผลการวิเคราะหในสวนของการแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติม 

4.2.1 สวนท่ี 1 ผลการวิเคราะหขอมลูทั่วไปของบรษิัท 
 ขอมูลทั่วไปของบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ทั้ง  12   
บริษัทนัน้พบวา ทั้ง 12 บริษัท เปนบริษทัจาํกัด   
 ลักษณะของกิจการสวนใหญนั้นเปนเจาของเรือ ทนุจดทะเบียนทั้ง 8 บริษัท มทีนุ 
จดทะเบียนระหวาง 101-500 ลานบาท  และ 4 บริษัท มทีุนจดทะเบียนตํ่ากวา 100 ลานบาท  

กิจการโดยมากดําเนินการมาแลวทั้งสินเทาใด  ทั้ง 12 บริษัท ดําเนินการมาแลว
มากกวา 15 ป   
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เรือที่มีอยูสวนใหญเปนเรือของตนเอง  ทั้งส้ิน 12 บริษัทรวม  และทั้ง 12 บริษัทมีการ
ใหเชาเรือแบบเปนเที่ยว (Voyage Charter) และใหเชาเรือแบบเปนระยะเวลา (Time Charter)  

ขนาดเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในกองเรือของบริษัท  10 บริษัทมีขนาด
ของเรืออยูระหวางนอยกวา  3,000 dwt   และ 2 บริษัท มากกวา3,000 – 5,000 dwt                 

อายุเรือโดยเฉล่ียในกองเรือ  ทั้ง 12 บริษัท มีอายุเรือโดยเฉล่ียอยูระหวาง 21-25 ป
ข้ึนไป   

เสนทางการเดินเรือที่ใหบริการประจําหรือบอยคร้ังมากที่สุด   
3  บริษัท วิ่งต้ังแตประเทศไทยไปยัง ญ่ีปุน,จีน,เกาหลี,ใตหวัน,ฮองกง   8  บริษัท วิ่งต้ังแตประเทศ
ไทยไปยังกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนตะวันออกเฉียงใต และ 1 บริษัท วิ่งภายในประเทศ     

4.2.2  สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหความรูและความเขาใจตอประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และสิ่งที่ทานคิดวาจะสงผลกระทบตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG) เมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

การไดรับขาวเกี่ยวกับการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  ทั้ง 12  บริษัท 
นั้นเคยไดรับขาวมาแลวกอนหนานี้   

ความรูเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 4 บริษัท  มีความรูในระดับ ปาน
กลาง  และ 8 บริษัทมีความรูนอย  

การใหความสําคัญตอการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 9 บริษัทให 
ความสําคัญในระดับปานกลาง    3 บริษัทใหความสําคัญในระดับมาก   

การจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) นั้น จะสงผลโดยรวมตอกองเรอืใน ดาน
ใดมากที่สุด 6 บริษัท   ตอบวาจะสงผลตอการเขมงวดการตรวจสอบอุปกรณตางๆของเรือใหมี
ประสิทธิภาพ  3 บริษัท ตอบวาสงผลตอการเพิ่มประสิทธิภาพของผูปฏิบัติงานในเรือ 2 บริษัท
ตอบวาสงผลตอการลดอายุของเรือ  และ  1 บริษัทตอบวาสงผล ตอการเพิ่มจํานวนเรือ 

หากมีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน( AEC) มีความจําเปนที่จะตองขยาย
ขนาดของกองเรือหรือไม  11 บริษัทคิดวาไมจําเปน   และ 1 บริษัทคิดวาจําเปน   

เรือมีศักยภาพที่จะสามารถแขงขันกับเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของ
ประเทศในอาเชียนไดหรือไม   ทั้ง 12 บริษัท คิดเห็นวามีศักยภาพท่ีจะสามารถแขงขันกับเรือใน
ประเทศอาเซียนได  
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หากไมสามารถที่จะแขงขันไดนั้นควรดําเนินการอยางไร ไดแสดงความคิดเห็นให
จัดทําการฝกอบรมเพื่อพัฒนาและยกระดับทักษะของผูปฏิบัติงานในเรือ  ตามมาดวยการรวมกัน
จัดต้ังชมรมการเดินเรือ (Alliances) เพื่อสรางอํานาจการตอรองของกลุม  และการรวมของกลุมเรือ  

4.2.3  สวนท่ี 3 ผลการวิเคราะห  ความพึงพอใจที่มีตอการจัดการงานในดาน
ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic 
Community) ของกลุมผูใหบริการ 

เปนแบบสอบถามในสวนของการสอบถามถึง ความพึงพอใจที่มีตอการจัดระบบงาน 
ในดาน ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และปจจัยที่ตองการปรับปรุง
หลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community) ความพึง
พอใจที่มีตอการจัดการงานในดาน ตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน
ผูตอบแบบสอบถามใหระดับของความพึงพอใจต้ังแตระดับ 1 ซึ่งสงผลตอความพึงพอใจนอยมาก
ที่สุด  ไปจนถึงระดับ 5 ซึ่งสงผลตอความพึงพอใจมากที่สุด และในสวนของปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community
ผูตอบแบบสอบถามใหระดับของปจจัยที่ตองการปรับปรุงต้ังแตระดับ 1 ซึ่งสงผลตอปจจัยที่
ตองการปรับปรุงหลังการเปน AEC นอยมากที่สุด  ไปจนถึงระดับ 5 ซึ่งสงผลตอปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังเปน AEC มากที่สุด   โดย 3 ปจจัยนั้น   ไดแก   

1. ปจจัยดานคุณภาพ ประกอบดวย  คุณภาพดานตัวเรือ  คุณภาพดานลูกเรือ   
คุณภาพดานการจัดการ    

2. ปจจัยดานความปลอดภัย ประกอบดวย  ความปลอดภัยดานตัวเรือ  ความ 
ปลอดภัยดานลูกเรือ  ความปลอดภัยดานการจัดการ    

3. ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ ประกอบดวย  ดานการตรวจเรือและ 
ตรวจประเมินเรือของดานตัวเรือ  ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานลูกเรือ  ดานการ
ตรวจเรือและตรวจประเมินเรือของดานการจัดการ 

4.2.3.1   การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่
ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานคุณภาพ 
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 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและ 
ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานคุณภาพตอการจัดการ 

ตารางที่ 4.4  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานคุณภาพจาก
ขอมูลของกลุมผูใหบรกิาร 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบติังานตลอด   
24 ชม. 3.67  3.83  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตองมีอายุไม
เกิน 25 ป 3.17  3.58  

A3 
เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการ
รับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 4.17  3.83  

ตัวเรือ 
(Hull) 

 
 
 A4 เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer 3.42  3.67  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.50  3.92  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือ
แกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 3.92  3.75  

B3 
กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอม
ปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 3.83  4.08  

ลูกเรือ
(Crew) 

 
 
 B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทาง
บริษัทกอนกรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการ
โหลดแกส เพือ่ความปลอดภัยของทา 4.00  3.83  
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ตารางที่ 4.4  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานท้ังบนเรือและ บน
บกในการทํางานอยางนอยเปนประจําทุกปเพ่ือเปน
แนวทางในการปรับปรุงพนักงานท้ังบนเรือและบนบก 4.08  4.00  

C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตาม
ขั้นตอนอยางละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือท่ีมีประสิทธิภาพ
และมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด 3.83  3.92  

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยาง
ละเอียดและชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคําส่ังให
ปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด 3.92  3.92  

 
การจัดการ
(Manage 

ment) 
 
 

 C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยาง
เครงครัดเพ่ือควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา เพ่ือความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 4.58  4.00  

 C5 
บริษัทเรือไดทําการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือ
และลูกเรือกอนทําการจางงาน 3.83 4.08 

 C6 

บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการ
อบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปนประจําสม่ําเสมอ
อยางนอยทุก 1 ป  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ปฏิบัติหนาที ่ 3.33 3.67  

 C7 

บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง  
ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความยินยอม เปน 
ลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา  30 วัน 3.92  3.33  
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ตารางที่ 4.4  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

    

C8 

บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club ที่มี
มูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา  500 
ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา 4.17  3.92  

C9 
เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการ
ตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ Ship Vetting 4.33  4.08  

C10 

บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการลวงหนาเปน
ลายลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วนั สําหรับเรือที่
จะตองมีการซอมใหญ 4.33  3.92  

C11 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจางของ
ตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไวในใบตรา
สงและสามารถดูแลสินคาใหถงึจุดหมาย
ปลายทางไดอยางปลอดภัย 4.25  4.25  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 
 
 
 
 C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการรับ
ผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจาง
ภายใน 7 วันทาํการนับจากผูรับตราสงไดรับ
ผลิตภัณฑจากผูขนสง 4.08  3.83  

หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.4   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานคุณภาพจะถูก
กําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจในปจจุบัน (แกน
นอน) และแกนที่แทนชวงระดับปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC   (แกนต้ัง) ดัง
แสดงใน ภาพ  ที่ 4.4 

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

ภาพที่ 4.4  แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุงใน
อนาคตหลังเปน AEC  ดานคุณภาพ ของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคูอันดับ
อยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
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จากภาพที่  4.4  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานคุณภาพสูง               
ทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัยเชนเดียวกัน              
แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และคงใหความสําคัญในการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงที่สุดนั้น มีอยูดวยกัน 4 ปจจัย ไดแก  

1) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง
นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)    

2) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ
ไมใหมีการเสพยาเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน (C4)   

3)  เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ 
Ship Vetting (C9)    

4) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11) 

ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานคุณภาพมาก
ที่สุดในเร่ืองของการจัดการ  และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการ
เปนAEC มากกวาปจจัยดานตัวเรือ และ ลูกเรือ   

4.2.3.2   การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่
ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานความปลอดภัย  

 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานความปลอดภัยของตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานความปลอดภัยของลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและ 
ปจจัยที่ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการความปลอดภัยของการจัดการ 
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ตารางที่ 4.5  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานความ
ปลอดภัยจากขอมูลของกลุม  ผูใหบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

A1 
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน 
และ พรอมใชงานไดทันทีเมือ่เกิดเหตุ 4.25  4.08  

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมในการ
ใชงาน 4.25  3.92  

ตัวเรือ
(Hull) 

 
 A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 4.00  3.92  

B1 

ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอ
และมีความพรอมที่จะปฏิบติังานเมื่อเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 4.00  4.08  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลง
และเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 4.17  3.83  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญาน
ฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใชระหวาง
เรือกับทาเรือเปนอยางดี 4.25  4.08  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอม
อุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลดแกส  
เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส 4.58  4.08  

ลูกเรือ
(Crew) 

 
 
 
 B5 

กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 4.50  4.25  
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ตารางที่ 4.5  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการแกไขทันทีเม่ือ
ตัวเรือและอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการ
สงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting 4.08  4.33  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการ
ซอมบํารุงและรายงานเกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงให
ผูใชบริการทราบ 4.08  4.17  

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการเมื่อเกิด
ความเสียหายเก่ียวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ทีท่าง
บริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนนิการแกไขตอไป 3.92  4.08  

C4 
บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทาง PTT Marine Group 
ทราบถงึสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ 4.00  4.08  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 

C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของ
กรมเจาทาเพือ่ทําการตรวจสอบถัง  ตัววดัอุณหภูมิแรงดัน 
ดวย Third Party  3.67  4.08  

 
หมายเหตุ     ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                         
                  1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 
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จากตารางที่ 4.5   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานความปลอดภัยจะ
ถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจในปจจุบัน                
(แกนนอน) และแกนที่แทนชวงปจจัยที่ตองการปรับหลังในอนาคตหลังเปน AEC (แกนต้ัง)             
ดังแสดงในภาพที่ 4.5 

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

 
ภาพที่ 4.5  แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุงใน

อนาคตหลังเปน AEC  ดานความปลอดภัยของตัวเรือ  ลูกเรือ และการจัดการ  ที่มีคาคู
อันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 
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จากภาพที่  4.5  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานความ
ปลอดภัยสูงทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัย
เชนเดียวกัน  แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และยังคงตองการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงที่สุดนั้น มอียูดวยกัน 8 ปจจัยไดแก   

1) อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ(A1)    

2) ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่จะปฏิบัติงาน 
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน(B1)    

3) ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ 
ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี(B3)     

4) กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือ 
กําลังโหลดแกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส(B4)    

5) กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ 
ไดกําหนดไว(B5)    

6)  บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ 
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting(C1)    

7) บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน 
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ(C2)     

8) บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด 
อุบัติเหตุของเรือ(C4)    

ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานความปลอดภัย
มากที่สุดในเร่ืองของลูกเรือ และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการเปน
AEC มากท่ีสุด  ตามมาดวยความพึงพอใจในปจจัยดานความปลอดภัยมากที่สุดในเร่ืองของการ
จดัการและใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะปรับปรุงหลังการเปนAEC มากที่สุด  
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4.2.3.3 การแสดงคาเฉลี่ยความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือ  

 ประกอบดวย   1.  ความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือตัวเรือ 

   2.  ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน AEC ดานการตรวจและประเมินเรือของลูกเรือ 

3. ความความความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ 
ตองการปรับปรุงหลังเปน  AEC ดานการตรวจและประเมินเรือของการจัดการ 
 

ตารางที่ 4.6  แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหคาคูอันดับดานการตรวจ
และประเมินเรือจากขอมูลกลุมผูใหบริการ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ(Safety) ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 
ตัวเรือ
(Hull) A1 

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

ลูกเรือ 
(Crew) B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตาม
ชวงเวลาที่กาํหนดไวและจดบันทกึผลของการตรวจ 
ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ 

4.25  
 

4.17  
 

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 

C1 มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดย
ผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง จาก OCIMF  (Oil 
Company International Marine Forum) 

3.92 4.00 
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ตารางที่ 4.6  (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 
ความ
พึง

พอใจ
ปจจุบัน 

ปจจัยที่
ตองการ
ปรับปรุง
หลังเปน 

AEC 

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุม
เรือทั้งหมดทกุลํา ซึง่ตองจัดการใหเรือแตละลํา
ไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง 3.92  4.00  

C3 
บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal 
audit)กันเอง ของตัวเรือและลูกเรือ 4.08  4.25  

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัวเรือและ
ลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการ
ดําเนนิงาน 4.17  4.08  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 4.25  4.08  

การ
จัดการ 

(Manage 
ment) 

 
 
 
 
 C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อ
ขอใบอนุญาตใหมจากผูใชบริการขณะที่มกีารจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 3.92  3.67  

หมายเหตุ    ระดับคะแนนเฉล่ีย 4.21-5.00 = มากที่สุด  3.41-4.20=มาก  2.61-3.40=ปานกลาง                          
      1.81-2.60=นอย  1.00-1.80= นอยที่สุด 

จากตารางที่ 4.6   คาคูอันดับที่แสดงความสัมพันธระหวางความพึงพอใจในปจจุบัน 
และปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC  ของแตละปจจัยของดานการตรวจและ
ประเมินเรือจะถูกกําหนดลงในแผนภูมิ  ซึ่งประกอบดวยคะแนนที่แทนชวงคาระดับความพึงพอใจ
ในปจจุบัน (แกนนอน) และแกนที่แทนชวงปจจัยที่ตองการปรับหลังในอนาคตหลังเปน AEC    
(แกนต้ัง)  ดังแสดงในภาพที่ 4.6 
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กําหนดให        สัญลักษณ         แทนตัวเรือ  (Code A) 
สัญลักษณ         แทนลูกเรือ (Code B) 
สัญลักษณ         แทนการจัดการ (Code C) 

ภาพที่ 4.6   แสดงถึงความพึงพอใจในปจจุบันและปจจัยที่ตองการปรับปรุง
ในอนาคตหลังเปน AEC  ดานการตรวจและประเมินเรือของตัวเรือ  ลูกเรือ และการ
จัดการ  ที่มีคาคูอันดับอยูในระดับพื้นที่เปาหมาย 

 

 
 

จากภาพที่ 4.6  พบวากลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันดานการตรวจ
และประเมินเรือสูงทุกปจจัย และยังคงตองการที่จะปรับปรุงในอนาคตหลังเปน AEC สูงทุกปจจัย
เชนเดียวกัน  แตสําหรับปจจัยที่มีความพึงพอใจในปจจุบันสูงที่สุด และยังคงตองการปรับปรุงหลัง
เปนAEC สูงอีกนั้น มีอยูดวยกัน 4 ปจจัยไดแก  

1) กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึก
ผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ(B1)   

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

3) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   
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4) มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปล่ียนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)   
   ซึ่งโดยรวมสรุปไดวา  กลุมผูใชบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจัยดานการตรวจ

และประเมินเรือมากที่สุดในเร่ืองของการจัดการ และใหความสําคัญมากที่สุดในความตองการที่จะ
ปรับปรุงหลังการเปนAEC มากที่สุด  มากกวาปจจัยในดานอ่ืน 

4.2.4  สวนท่ี 4   แนวทางในการปรับปรุงโดยการสัมภาษณของกลุมผูใหบริการ 
เปนแนวทางในการสัมภาษณ ซึ่งเปนคําถามในสวนของการแสดงความคิดเห็น เพื่อ

นําขอคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ  เปนแนวทางสําหรับการศึกษาความพรอมของเรือไทยเพื่อ
เตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic Community)  
กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ขอเสนอแนะเพิ่มเติมของทั้ง 12 บริษัทที่ได
เสนอแนะมานั้น สามารถสรุปได ดังนี้   

ความคิดเห็นขอที่1  ความตองการจากภาครัฐในการชวยเหลือเพื่อสรางความ 
พรอมหลังการเขาเปน AEC  จากกระทรวงตางๆ ดังนี้  

1. กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา  โดยการออกระเบียบเพื่อใหสอดคลองกับเรือ
ของประเทศในอาเซียนที่จะเขามาในประเทศไทย   การออกใบรับรองตางๆ  ใหการสนับสนุน
เกี่ยวกับขอกําหนดตางๆ ของ IMO   เรงใหความรูและสรางความเขาใจในขอตกลงตางๆของ AEC 
กวดขัน/ควบคุม/กํากับ ใหบริษัทเรือมมีมาตรฐานมากข้ึน  สงเสริมพัฒนาคุณภาพคนประจําเรือ 
ในการลดคาฝกอบรมในหลักสูตรตางๆ   ตองการใหกองตรวจเรือตรวจเรืออยางเครงครัดมากกวา
นี้เพื่อทําใหเรือนั้นมีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน   มีมาตรฐานในการตรวจเรือที่อางอิงและเทาเทยีมสําหรับ
นายชางจากกรมเจาทาทุกคน   

 2. กระทรวงพลังงาน  โดยการลดคาภาษีและคาน้ํามันเพื่อเปนการลดตนทุน
ใหกับบริษัทเพื่อเปนการชวยเหลือใหมีศักยภาพที่จะแขงขันได  

 3. กระทรวงการตางประเทศ  โดยการใหความชวยเหลือและประสานงานใหกับ
บริษัทเรือขณะที่เรืออยูตางประเทศ   

4. กระทรวงการคลัง โดยการอนุมัติเงินกูสําหรับการซ้ือเรือใหมในวงเงงินที่สูงข้ึน 
แตดอกเบ้ียตํ่า    

 
ความคิดเห็นขอที่ 2   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอม

ภายหลังการเขาเปน AEC จากปตท. (PTT Marine Group) ดังนี้                        
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1.  ขอกําหนด   อนุโลมขอกําหนดที่เกี่ยวกับเร่ืองตางๆของอุปกรณของเรือโดยให
อางอิงจากขอกําหนดของกรมเจาทาตามเขตการเดินเรือใหระบุใหชัดเจนและอางอิงจากตัว
กฎระเบียบเปนหลักโดยไมมีการอางอิงจากตัวบุคคล   ขอกําหนดของมาตรฐานสําหรับการตรวจ
เรือที่ดีกวาปจจุบัน   ขอกําหนดในการนําเขาพลังงานอยางมีเสรี  

 2. การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอป   โดยการเพิ่มปริมาตรการประกัน 
ปริมาณสินคาที่ขนสงเพิ่มมากข้ึน   ใหเหมาะสมกับสภาพตลาดในปจจุบัน     

3.   สัญญาการใหสงรายป  โดยตองการใหมีความเปนธรรมตอบริษัท           
 4.  ดานอ่ืนๆ  โดยการฝกอบรมดานตางๆ แกบริษัทเรือ เชน คนประจําเรือ,            

การกําหนดคาขนสงที่เปนธรรม 

   ความคิดเห็นขอที่ 3   ขอเสนอแนะอ่ืนๆ  โดยเสนอแนะวาในปจจุบัน
ผูประกอบการนั้นมีความรูความเขาใจในเร่ือง AEC นอย จึงตองการใหภาคสวนตางๆที่เกี่ยวของ 
โดยเฉพาะภาครัฐ  เรงทําความเขาใจและเตรียมความพรอมใหกับผูประกอบการสําหรับการที่จะ
เขาเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

4.3   การวิเคราะหขอมูลผลท่ีไดรับจริงแตละปจจัยของกลุมผูใชบริการเปรียบเทียบกับ
ขอมูลความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการ 

เปนการนําปจจัยแตละดานของกลุมผูใชบริการมาเปรียบเทียบกับความพึงพอใจ 
ในปจจุบันของกลุม ผู ใหบ ริการว ามีความสอดคลอง สัมพันธกัน เพียงใด  

ประกอบดวย  
สวนที่ 1  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทียบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานคุณภาพ 
สวนที่ 2  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทยีบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานความปลอดภัย 
สวนที่ 3  ผลการวิเคราะหผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการเปรียบเทยีบกับความ     

พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการดานการตรวจและประเมิน 

4.3.1  ผลการวิเคราะหขอมูลการเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุม
ผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการ 

จากการวิเคราะหขอมูลความคาดหวงัและผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการที่มีตอ
เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย สามารถอธิบายเหตุและผลที่เกิดกบัปจจัยตางๆได
ดังตอไปนี้  
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4.3.1.1   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานคุณภาพ 
 

ตารางที ่4.7 เปรียบเทยีบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกบัความ
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบรกิารท่ีมีความเห็นตางกนัในดานคุณภาพ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 

 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความ
พึง

พอใจ
ใน

ปจจุบัน
(กลุมผู
ใหบริก
าร) 

A1 
มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการ
ปฏิบัติงานตลอด   24 ชม. 1.60  3.67  

A2 
เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนัน้ตอง
มีอายุไมเกนิ 25 ป 0.60  3.17  

 
 

ตัวเรือ 
(Hull) 

A4 
เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship 
Transfer 0.60  3.42  

ลูกเรือ 
(Crew) 

B4 

กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบ
ทากบัทางบริษัทกอนกรณีที่ยงัไมเคยนาํเรือ
เขาเทยีบทาในการโหลดแกส เพื่อความ
ปลอดภัยของทา 2.60  4.00  
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ตารางที่ 4.7   (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 

 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C1 

มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บน
เรือและ บนบกในการทาํงานอยางนอยเปน
ประจําทกุปเพือ่เปนแนวทางในการปรับปรุง
พนกังานทั้งบนเรือและบนบก 0.00  4.08  

C2 

การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทาํการ
คัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียดเพื่อใหได
ลูกเรือที่มปีระสิทธิภาพและมีความพรอมใน
การปฏิบัติงานมากที่สุด 0.80  3.83  

 
 

 
การ
จัดการ

(Manag
ement) 

C3 

บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที ่ของ
ลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและม ี
การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตาม
หนาที่อยางเครงครัด 1.40  3.92  

 

C4 

บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออก
คําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ 
ไมใหมีการเสพยา เพื่อความปลอดภัยใน 
การปฏิบัติงาน 1.40 4.58 

 

C5 

บริษัทเรือไมนาํเรือตามสัญญาจางไปรับ
ขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความยนิยอม 
เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 
30 วัน 1.00  C7 
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ตารางที่ 4.7   (ตอ) 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุมปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C6 

บริษัทเรือมีการจัดทําประกนัภัย P&I Club 
ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอย
กวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา 2.20  4.17  

C7 

บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการ
ลวงหนาเปนลายลักษณอักษรไมนอยกวา 
60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมกีารซอมใหญ 2.40  3.92  

 
การจัดการ
(Managem

ent) 

C8 

บริษัทเรือมีการส่ังการใหเรือตามสัญญาจาง
ของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ระบุไว
ในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึง
จุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย 2.40  4.25  

 
จากตารางที่ 4. 7  ปจจัยในดานคุณภาพนั้น พบวากลุมผูใชบริการและกลุม            

ผูใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานคุณภาพอยางเห็นไดชัดดังตารางที่ 4.7 เนื่องจาก
คาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑนอย  ในขณะที่กลุมผูใหบริการกลับมี
ความพึงพอใจในปจจุบันมาก   โดยมีอยู 12 ปจจัย  ไดแก   

1) มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด 24 ชม.(A1)    
2) เรือที่จะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกิน 25 ป(A2)     
3) เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer(A4)    
4) กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทางบริษัทกอนกรณีที่ยังไม 

เคยนําเรือเขาเทียบทาในการโหลดแกส เพื่อความปลอดภัยของทา(B4)    
5) มีระบบการประเมินผลของพนักงานทั้งบนเรือและ บนบกในการทํางานอยาง 

นอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพนักงานทั้งบนเรือและบนบก(C1)    
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6) การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามข้ันตอนอยางละเอียด 
เพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสิทธิภาพและมีความพรอมในการปฏิบัติงานมากที่สุด(C2)    

7) บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและชัดเจนและมี 
การออกกฎระเบียบคําส่ังใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยางเครงครัด(C3)     

8) บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําส่ังอยางเครงครัดเพื่อควบคุมลูกเรือ 
ไมใหมีการเสพยา เพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน(C4)    

9) บริษัทเรือไมนําเรือตามสัญญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอ่ืน เวนแตไดรับความ 
ยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน(C7)    

10) บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบความเสียหายไม 
นอยกวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา(C8)    

11) บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการทราบลวงหนาเปนลายลักษณอักษรไมนอย 
กวา 60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมีการซอมใหญ(C10)    

12) บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรงตามเวลาที ่
ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย(C11)   

จาก 12 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริง
จากกลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการเร่ืองของคุณภาพนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ   
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ตารางที่ 4.8   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นไมตางกันมาก ในดานคุณภาพ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานคุณภาพ (Quality) 
ผลท่ีได      
รับจริง      
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 
ตัวเรือ
(Hull) A3 

เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับ
การรับรองมาตรฐานจากระบบ  ISM CODE 3.20  4.17  

B1 
ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนยีบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 4.20  4.50  

B2 
กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงาน
ประจําเรือแกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 3.20  3.92  

 
 
 

ลูกเรือ
(Crew) 

B3 

กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือให
พรอมปฏิบัติงาน ในดานตางๆไดอยางดีและมี
ประสิทธิภาพ 3.80  3.83  

C5 
บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทาํงานใหกับ
นายเรือและลูกเรือกอนทําการจางงาน 2.80  3.83  

C6 

บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับ
การอบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปนประจํา
สม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป การปฏิบัติหนาที ่ 3.40  3.33  

C9 
เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับ
การตรวจเรือตามมาตรฐาน ของShip Vetting 3.20  4.08  

การ
จัดการ

(Mange 
ment) 

C12 

มีการนาํใบตราสงผลิตภัณฑที่มหีลักฐานการ
รับผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืนใหกับบริษัท
ผูจางภายใน 7 วันทําการนบัจากผูรับตราสง
ไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง 2.80  3.83  
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จากตารางท่ี 4. 8    พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไม
ตางกันมากนักในปจจัยดานคุณภาพดังตารางที่ 4.8  โดยมีอยู  8 ปจจัย ไดแก  

1) เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส ตองไดรับการรับรองมาตรฐานจากระบบ   
ISM CODE(A3)    

2) ลูกเรือทุกตําแหนงตองมีประกาศนียบัตรตามขอกําหนดของกรมเจาทา(B1)    
3) กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือแกสมาแลวไมตํ่ากวา 5 ป(B2)    
4) กัปตันสามารถส่ังการและควบคุมลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน ในดานตางๆได 

อยางดีและมีประสิทธิภาพ(B3)    
5) บริษัทเรือไดทําการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือและลูกเรือกอนทําการจาง 

งาน(C5)    
6) บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมในการปฏิบัติหนาที่ เปน 

ประจําสม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป การปฏิบัติหนาที่(C6)    
7) เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตามมาตรฐาน ของ  

Ship Vetting (C9)   
8) มีการนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มีหลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับตราสงสงคืน 

ใหกับบริษัทผูจางภายใน 7วันทําการนับจากผูรับตราสงไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง(C12) 

จาก 8 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุมผู
ใหบริการที่อยูในระดับปานกลางและในระดับนอย  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจ
ในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางในระดับปานกลางและนอยเชนกัน ซึ่งแสดง
เห็นถึงความไมแตกตางกันนักระหวางผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจใน
ปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานคุณภาพ 
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4.3.1.2   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานความ
ปลอดภัย 

ตารางที ่4.9 เปรียบเทยีบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกบัความ
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบรกิารท่ีมีความเห็นตางกนัในดานความปลอดภัย 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได    
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

A1 

อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือได 
มาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ 1.40  4.25  

 
ตัวเรือ
(Hull) 

A2 

อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  
ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพือ่ความพรอมใน 
การใชงาน 2.40  4.25  

ลูกเรือ
(Crew) 

B1 

ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพยีงพอ
และมีความพรอมที่จะปฏิบติังานเมื่อเกิด 
เหตุฉุกเฉิน 2.60  4.00  

C1 

บริษัทเรือมีการสนับสนนุและเรงดําเนินการ 
แกไขทันทเีมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆภายใน
เรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก   
Ship’s  Vetting 2.20  4.08  

C2 

บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบ
รายงานการซอมบํารุงและรายงานเก่ียวกบั
เคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ 1.60  4.08  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C3 

บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทาง
ผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหายเก่ียวกับ
ความปลอดภัยตอตัวเรือ ทีท่างบริษัทไมสามารถ
ดําเนนิการแกไขไดแลว เพื่อทางผูใชบริการจะเรง
ดําเนนิการแกไขตอไป 0.80  3.92  



 
 
105 

ตารางที่ 4.9   (ตอ) 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได    
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C4 

บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทาง
ผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ของเรือ 0.80  4.00  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C5 

บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock  
ทุก 2 ป  ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ
ตรวจสอบถัง  ตัววัดอุณหภูมแิรงดัน ดวย 
Third Party  1.60  3.67  

 
จากตารางที่ 4. 9  ปจจัยในดานความปลอดภัยนั้น พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผู

ใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานความปลอดภัยอยางเห็นไดชัดดังตารางที่ 4.9                   
เนื่องจากคาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑที่นอย  ในขณะท่ีกลุม                    
ผูใหบริการกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันมาก โดยมีอยู 8 ปจจัย  ไดแก    

1) อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงานไดทันทีเมื่อ 
เกิดเหตุ (A1)   

2) อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  ระบบถังเก็บไดมาตรฐานเพื่อ 
ความพรอมในการใชงาน(A2)    

3) ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่จะปฏิบัติงาน 
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน(B1)     

4) บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือและอุปกรณ 
ตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก  Ship’s  Vetting(C1)     
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5) บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอมบํารุงและรายงาน 
เกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจงใหผูใชบริการทราบ(C2)    

6) บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับทางผูใชบริการทราบเมื่อเกิดความเสียหาย 

เกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไมสามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อทาง
ผูใชบริการจะเรงดําเนินการแกไขตอไป(C3)     

7) บริษัทเรือมกีารแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึงสาเหตุการเกิด 

อุบัติเหตุของเรือ(C4)     

8) บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของกรมเจาทาเพื่อทําการ 
ตรวจสอบถังตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third Party(C5)             

จาก 8 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจาก 
กลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการของเร่ืองความปลอดภัยนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ 
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ตารางที่ 4.10   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นไมตางกันมากในดานความ
ปลอดภัย 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code ปจจัยดานความปลอดภยั (Safety) 
ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ 
ตัวเรือ
(Hull) A3 

เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับ
ทาเรือ 3.00  4.00  

B2 

กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมกีารตกลง 
และเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบการรักษาความ
ปลอดภัยตางๆ 3.40  4.17  

B3 

ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญาน
ฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ใช 
ระหวางเรือกบัทาเรือเปนอยางดี 2.80  4.25  

B4 

กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการ 
ซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือกําลังโหลด 
แกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของ 
แกส 3.00  4.58  

 
 
 

ลูกเรือ
(Crew) 

B5 
กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตร
ความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ไดกําหนดไว 2.80  4.50  

  
จากตารางที่ 4.10   พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไม

ตางกันมากนกัในปจจัยดานความปลอดภัย ดังตารางที่ 4.10  โดยมีอยู  5 ปจจัย ไดแก   

1) เรือมีทางเดินข้ึน-ลง  ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับทาเรือ(A3)     
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2) กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมีการตกลงและเขาใจตรงกัน เกี่ยวกับระบบ 
การรักษาความปลอดภัยตางๆ(B2)    

3) ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและข้ันตอนการหยุดฉุกเฉินที่ 
ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี(B3)    

4) กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือขณะเรือ 
กําลังโหลดแกส  เพื่อปองกันอันตรายจากการระเบิดของแกส(B4)    

5) กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตามบทบัญญัติที่ 
ไดกําหนดไว(B5)  

 
จาก 5 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุมผู

ใหบริการนอย   ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของ
ตนเองไปในทิศทางที่นอยเชนกัน  ซึ่งแสดงเห็นถึงความไมแตกตางกันมากนักระหวางผลที่ไดรับ
จริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานความ
ปลอดภัย 

4.3.1.3   การเปรียบเทียบผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับความ               
พึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นตางกัน ในปจจัยดานการตรวจและ
ประเมนิเรือ 
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ตารางที่ 4.11   เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการที่มีความเห็นตางกันในดานการตรวจและ
ประเมินเรือ 

 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 

ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 

C2 

บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่
ครอบคลุมเรือทั้งหมดทกุลํา ซึ่งตองจัดการ
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอย 
ปละ 2 คร้ัง 2.40  3.92  

C3 

บริษัทเ รือมีแผนการตรวจสอบภายใน
(Internal audit)กันเอง ของตัวเรือและ
ลูกเรือ 1.00  4.08  

C5 
มีการตรวจเรือใหมทกุคร้ังเมือ่มีการเปล่ียน
ผูบริหารของบริษัทเรือ 2.40  4.25  

 
 
 

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C6 

มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือ
หมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจาก
ผูใชบริการขณะที่มีการจอดทอดสมอและ
โหลดสินคา 1.80  3.92  

 
จากตารางที่ 4.11  ปจจัยในดานการตรวจและประเมินเรือนั้น พบวากลุมผูใชบริการ

และกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ตางกันในปจจัยดานการตรวจและประเมินเรืออยางเห็นไดชัด           
ดังตารางที่ 4.11    เนื่องจากคาเฉล่ียของผลที่ไดรับจริงของกลุมผูใชบริการอยูในเกณฑที่นอย  
ในขณะที่กลุมผูใหบริการกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันมาก โดยมีอยู 4 ปจจัย  ไดแก  
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1) บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา ซึ่งตองจัดการ 
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอยปละ 2 คร้ัง (C2)   

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

3) มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมีการเปล่ียนผูบริหารของบริษัทเรือ(C5)   
 
4) มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหมจาก 

ผูใชบริการขณะที่มีการจอดทอดสมอและโหลดสินคา  

จาก 4 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นไดชัดเจนวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจาก
กลุมผูใหบริการนอยมาก  ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นกลับมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการ
ปฏิบัติงานของตนเองไปในทิศทางที่มาก   ซึ่งจากทั้ง 3 ปจจัย สรุปไดวาผลที่ไดรับจริงในดานการ
จัดการของเร่ืองการตรวจและประเมินเรือนั้นนอยกวาดานอ่ืนๆ 
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ตารางที่ 4.12    เปรียบเทียบคาเฉลี่ยผลท่ีไดรับจริงของกลุมผูใชบริการกับ
ความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการท่ีมีความเห็นไมตางกันมากในดานการ
ตรวจและประเมินเรือ 
 

คาเฉลี่ย(Mean) 
 
 
 

กลุม
ปจจัย 

Code 
ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ 

(Safety) 

ผลท่ีได     
รับจริง     
(กลุม

ผูใชบริการ) 

ความพึง
พอใจใน
ปจจุบัน
(กลุมผู

ใหบริการ) 
ตัวเรือ
(Hull) A1 

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

ลูกเรือ
(Crew) 

B1 

กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการ
ตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึกผล
ของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ 4.20  

4.25  
 

C1 

มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือ
มาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง 
จาก OCIMF  (Oil Company 
International Marine Forum) 3.60  3.92  

การ
จัดการ

(Manage 
ment) 

C4 

บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการ
ตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดานตัว
เรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อ
แสดงแนวโนมการดําเนินงาน 3.00  4.17  

 
จากตารางที่ 4.12  พบวากลุมผูใชบริการและกลุมผูใหบริการมีความเห็นที่ไมตางกัน

มากนักในปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ ดังตารางที่ 4.12  โดยมีอยู  4 ปจจัย ไดแก   

1) เรือที่มีอายุ 20 ป ข้ึนไปควรมีการทํา ESP (Enhance Survey Program)(A1)    
2) กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและจดบันทึก 

ผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่มีการตรวจเรือ(B1)      
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3) มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการรับรอง  
จาก OCIMF(Oil Company International Marine Forum)(C1)    

4) บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน(Internal audit) ดาน 
ตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละคร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน(C4)   

จาก 4 ปจจัย ขางตนนี้  แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการนั้นไดรับผลจริงจากกลุม      
ผูใหบริการนอย   ในขณะที่กลุมผูใหบริการนั้นมีความพึงพอใจในปจจุบันตอการปฏิบัติงานของ
ตนเองไปในทิศทางที่นอยเชนกัน  ซึ่งแสดงเห็นถึงความไมแตกตางกันมากนักระหวางผลที่ไดรับ
จริงของกลุมผูใชบริการกับความพึงพอใจในปจจุบันของกลุมผูใหบริการในปจจัยดานการตรวจ
และประเมินเรือ 



 
 

บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research)   เร่ือง การศึกษาความ
พรอมของเรือไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  
Economic Community)  กรณีศึกษา เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อศึกษาถึงความพรอมในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย 
และ เพื่อศึกษาหาแนวทางในการปรับปรุงความพรอมในการปฏิบัติงานของเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทยเพื่อเตรียมพรอมตอการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
โดยศึกษาสอบถามขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวนทั้งส้ิน 17 คน แบงออกเปน 2 กลุม ไดแก กลุม
ผูใชบริการ และกลุมผูใหบริการ กลุมตัวอยางในกลุมผูใชบริการ ซึ่งไดแกกลุมผูคาพลังงาน  โดย
สอบถามกับหัวหนาฝายปฏิบัติการเรือ  ซึ่งมีหนาที่ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรงจํานวน 5 
คน  จาก 5 องคกร ในกลุมผูคาพลังงาน และ กลุมตัวอยางในกลุมผูใหบริการ(เจาของเรือ) ได
สอบถามกับเจาหนาที่เรือ  ซึ่งมีหนาที่ดูแลรับผิดชอบเก่ียวกับเรือโดยตรง  จํานวน 12 คน  จาก 12 
บริษัท  รวม  17 คน   

โดยการวิจัยคร้ังนี้ไดใชแบบสอบถามมุงเปาหมายไปยัง 2 กลุม  ดังที่ไดกลาวไวคือ  
ผูใชบริการ  กับ ผูใหบริการ  โดยประเด็นคําถามไดมุงหวังเพื่อทราบขอมูลทั่วไปขององคกร
เกี่ยวกับความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) และความคาดหวังของทั้ง 2 
กลุมนั้น มีแนวคิดหรือความต้ังใจไปในทิศทางใด  ตลอดจนผลที่ออกมาเม่ือรับบริการ(ผูใชบริการ) 
และใหบริการแลวทั้ง 2 ฝาย มีความพึงพอใจอยูในระดับใด  นอกจากนี้ขอคิดเห็นเสนอแนะอ่ืน
ของทั้ง 2 กลุม ตัวอยางจะสามารถแยกรายละเอียดตางๆ ของขอเสนอแนะจากประสบการณ
ทํางาน  ยิ่งชวยใหทราบขอบกพรองที่ตองรีบดําเนินการแกไข เพื่อเตรียมความพรอมตอการเขา
เปน AEC ในป พ.ศ. 2558 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
 5.1.1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 กลุมผูใชบริการ : หรือกลุมผูคาพลังงาน  งานวิจัยนี้ไดเลือกบริษัทกลุมผูคาพลังงาน 
ที่เปนบริษัทมหาชน  มีทุนจดทะเบียนมากกวา 51 ลานบาทข้ึนไป  องคกรกลุมผูใชบริการเรือ 
LPG นี้  เช่ือมั่นวา  แนวโนมการบริโภค LPG ภายในประเทศจะสูงข้ึน  และความตองการใชเรือ
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บรรทุก LPG ยอมมากข้ึน  ทําใหการเลือกใชบริการ  ผูใหบริการเรือตางชาติมีโอกาสเลือกใช
บริการสูงกวา  เรือของไทยเพราะอายุเรือเกาและมีขนาดเล็กกวา 

 กลุมผูใหบริการ : หรือกลุมเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)  มีอยู
หลายบริษัทที่ใหบริการและตนเองเปนผูคา LPG ไปในตัว  หรืออีกนัยหนึ่งเรียกวาเปนการทําธุรกิจ 
“เชิงอุตสาหกรรม” โดยวิธีในการ รับ-สง LPG ทางเรือ  มีทั้งติดตอซ้ือขายดวยตนเองหรือผาน
ตัวกลาง  หรือมีตัวแทน Broker เปนผูติดตอ 

 5.1.2  ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  
 ประเด็นคําถามเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดข้ึน กรณีประเทศไทยเขาสู AEC ที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจการขนสง LPG ทางเรือระหวางประเทศ  สวนใหญกลุมตัวอยาง ตอบวาสงผลใหมี
ตัวเลือกของเรือเพิ่มข้ึน  ตลอดจนการจางงานจะเสรีไมกีดกันตางชาติ(กรณีเรือชักธงประเทศตน) 
โดยมีความเช่ือมั่นวา  มีความตองการเรือที่มีขนาดใหญข้ึนเมื่อเขาสูประชาคมเศรษบกิจอาเซียน 
(AEC)  

 5.1.3  ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริง 
 ประเด็นปจจัยของความคาดหวังไดกําหนดไว 3 ดาน คือ  ดานคุณภาพ  ดานความ
ปลอดภัย และ ดานการตรวจ/ประเมินเรือ 

 กลุมผูใชบริการ : มีความคาดหวังสูงทางดานคุณภาพแตผลที่ไดรับตํ่ากวาทุกปจจัย
ในหลายประการดวยกันสวนใหญเกี่ยวของกับการจัดการดานการปฏิบัติงานภายในเรือ(Ship 
operation) ทางดานความปลอดภัย  การประกันภัย ตลอดจนคาดหวังใหเรือ(ผูใหบริการ) ปฏิบัติ
ตามสัญญาจางสงสินคาใหตรงตามเวลาและปลอดภัย 

 ในประเด็นที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยนั้นกลุมผูใชบริการจะผิดความคาดหวังมาก  
ผลที่ไดรับจริงการตอบสนองจริงนั้น ตํ่ากวาเกณฑ เกือบทุกหัวขอปจจัยนับต้ังแตเร่ืองการตรวจเรือ
(inspection) ขอใหเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(internal audit) ใบอนุญาตตางๆของเรือที่ตอง
แสดงใหเห็น 

 กลุมผูใหบริการ : มีความพอใจในการทํางานเกี่ยวกับคุณภาพสูงทุกปจจัยและมี
ความตองการปรับตนเองใหพรอมเขาสูการเปน AEC เห็นไดวามุมมองของผูใหบริการมีความ
เช่ือมั่นในการปฏิบัติงานของตนซ่ึงผลออกมาเปนไปในทิศทางตรงขามกับผูใชบริการความ
แตกตางนี้จะสะทอนใหเห็นขอเท็จจริงเกี่ยวกับความปลอดภัยหากตองการคุณภาพสูงยอมนํามา
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ซึ่งคาใชจาย  เจาของกิจการยอมพยามยามหลีกเล่ียง  ซึ่งนั่นหมายถึงความไมปลอดภัยทั้ง ตัวเรือ
,สินคา,ลูกเรือ และส่ิงแวดลอม แตในขณะเดียวกันขอคิดเห็นของผูใหบริการไดแสดงใหเห็นถึง
ระบบงานตรวจเรือ(inspection) ที่บางคร้ังมาตรฐานไปข้ึนอยูกับตัวบุคคลผูตรวจแตมิไดอยูกับ
คุณภาพมาตรฐานสากลหรือมาตรการหนวยงานของภาครัฐที่รับผิดชอบ 

 5.1.4  แนวทางการปรับปรุง  โดยการสัมภาษณ 
 กลุมผูใชบริการ : ตัวอยางกลุมนี้มุงหวังความมั่นคงดานธุรกิจพลังงานจึงแสดงความ
คิดเห็นที่เกี่ยวของกับระเบียบขอบังคับของทางราชการที่ทําใหการปฏิบัติงานไมคลองตัว 

- ขอกําหนดอนุโลมที่เกี่ยวของกับอุปกรณของเรือโดยจะอางอิงตามเขตการ 
เดินเรือของกรมเจาทา 

- การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอปใหเหมาะสมกับสภาพตลาดปจจุบัน 
- กําหนดการสงรายได  ใหรัฐบาล  ตองการความเปนธรรมตอบริษัท 

 กลุมผูใหบริการ : ตองการใหรัฐบาลประสานงานองคกรภาครัฐที่เกี่ยวของออก 
ระเบียบหรือกฎระเบียบเพื่อสนับสนุนอยางครอบคลุมทุกเร่ือง เชน 

- การออกใบรับรองตางๆ ที่เกี่ยวของกับขอกําหนด IMO  
- เรงใหความรู และสรางความเขาใจใหถูกตองตรงกันระหวางภาครัฐและ 

ภาคเอกชน 
- ลดตนทุนใหเอกชนดานภาษี 
- กระทรวงพลังงาน สนับสนุนเงินกู  ดวยวงเงินที่สูงข้ึนแตดอกเบ้ียตํ่า 

5.2   ขอเสนอแนะ 

5.2.1  ขอเสนอแนะทัว่ไป 
-    องคกร/บริษัทเอกชน/หนวยงานตางๆ  ที่เปนผูวาจางบริษัทเรือบรรทุกกาซ

ปโตรเลียมเหลว(LPG)ควรมีการรวมตัวกันจัดทําหลักสูตรอบรมในดานตางๆ โดยไมเสีย
คาธรรมเนียม ใหกับบริษัทเจาของเรือทั้งฝายที่ทําหนาที่กํากับดูแลงานในดานตางๆที่เกี่ยวของกับ
เรือที่ประจําอยูบนสํานักงาน  รวมทั้งคนประจําเรือ อยางนอยปละ 2 คร้ัง  เพื่อสงเสริมใหบริษัทเรือ
และคนประจําเรือเหลานี้มีศักยภาพในการทํางานและเพื่อเปนการเพิ่มพูนความรูใหมๆ  อีกทั้งชวย
ใหมีความเขาใจที่ตรงกันระหวางบริษัทผูวาจาง  กับบริษัทที่ถูกวาจาง 
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-  หนวยงานจากภาคตางๆที่เกี่ยวของ โดยเฉพาะหนวยงานจากภาครัฐ อาทิเชน  
กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา ควรเรงดําเนินการ  ใหความรูและสรางความเขาใจในขอตกลงของ 
AEC ใหกับบริษัทเจาของเรือเพื่อเปนการสงเสริมใหบริษัทเรือของไทย มีแนวทางเตรียมความ
พรอมในการรองรับกับการที่จะเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ในอีกไมกี่ปขางหนานี้(ป 
พ.ศ. 2558)  รวมทั้งเรงทําการสงเสริมเพื่อพัฒนาคุณภาพคนประจําเรือ ในการลดคาฝกอบรมใน
หลักสูตรตางๆ  เนื่องจากการอบรมในหลายๆหลักสูตรในขณะนี้มีราคาคอนขางสูง  ทําใหคน
ประจําเรือหลายทานอาจไมมีเงินเพียงพอสําหรับการไปฝกอบรมเพื่อเพิ่มทักษะและความสามารถ
ของตนเอง 

-  บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของไทย ควรมีการจัดต้ัง
สมาคมข้ึนโดยเฉพาะ  เพื่อเปนศูนยกลางในการพูดคุยถึงปญหาและอุปสรรคที่พบเจอในการ
ปฏิบัติงานเพื่อชวยกันวางแผนหาแนวทางแกไขและเพื่อเปนการใหขอมูลขาวสารในดานตางๆที่
เกี่ยวของกับเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) โดยสมาคมควรทําการจัดฝกอบรมและพัฒนา
ทักษะของคนประจําเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) และเปนผูออกเงินงบประมาณสําหรับ
คนประจําเรือใหทําการฝกอบรมฟรีโดยใชงบสวนกลางของสมาคม  อบรมในเรื่องที่เกี่ยวกับการ
ปฏิบัติงานบนเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)โดยเฉพาะ   เพื่อเปนการเพ่ิมความรูและ
ความสามารถในการปฏิบั ติงานบนเรือบรรทุกกาซป โตรเลียมเหลว (LPG)ของตนเอง                       
ใหสามารถปฏิบัติงานไดเปนอยางดีมีประสิทธิภาพ  สามารถแขงขันกับคนประจําเรือจากประเทศ
ตางๆในอาเซียนได เนื่องจากการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) จะทําใหมีการเคล่ือนยาย
แรงงานไดอยางเสรี 

5.2.2  ขอเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC)ดานการขนสง
ทางทะเล  
 5.2.2.1  ขอเสนอกิจกรรมของกรมเจาทาเพื่อสนับสนุนการเขารวมใน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 การยอมรับและปฏิบัติตามมาตรฐานของ IMO 

 การจัดสัมมนา/ประชุมเชิงปฏิบัติการ/ฝกอบรมเพื่อสนับสนุนการเขาเปน 
ภาคีและปฏิบัติตามอนุสัญญาของ IMO  ในระดับภูมิภาค  เปนกิจกรรมที่ตองดําเนินการตามที่
ประเทศไทยไดหาเสียงไวระหวางการสมัครเปนสมาชิกคณะรัฐมนตรี IMO  และระดับประเทศ 
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 โครงการมาตรฐานกองเรือไทยกาวเปน AEC เปนการสัมมนารวมกับ             
ผูประกอบกิจการเรือ  เจาของเรือ  ผูประกอบการอูตอเรือ  สมาคมจัดชั้นเรือ  เพื่อหารือและ
เสนอแนะแนวทางการปรับตัวเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 โครงการระบบมาตรฐานการตรวจเรือตามพันธกิจระหวางประเทศ      
เปนการศึกษาและจัดทําระบบมาตรฐานการตรวจเรือตามพันธกรณีระหวางประเทศในฐานะรัฐ
เจาของธงและรัฐเมืองทาเพื่อใหการดําเนินการดานการตรวจเรือเปนไปตามาตรฐานสากล  และ
สามารถรองรับการตรวจสอบของ IMO  และสรางความเชื่อมั่นดานคุณภาพเรือไทยใหเปนที่
ยอมรับแกนานาประเทศ 

 โครงการพัฒนารูปแบบเรือมาตรฐานเพื่อพัฒนารวมกับ AEC เปน 
การศึกษาและจัดทํารูปแบบของเรือประเภทตางๆตามมาตรฐานที่ประชาคมอาเซียนไดพัฒนาไว
แลว  รวมทั้งการกําหนดอุปกรณที่จําเปนและเหมาะสมตอการเดินเรือในลําน้ําและทะเล 

 โครงการยกระดับคุณภาพเรือไทยใหเปนไปตามมาตรฐานสากลและ 
 รองรับ AEC เปนการจัดสัมมนาใหความรูรวมกับเจาของเรือ  สมาคมจัด 

ชั้นเรือ  เพื่อสรางความรูความเขาใจดานคุณภาพมาตรฐานเรือ  ตามาตรฐานสากลและเตรียม
ความพรอมใหเรือที่ชักธงไทยพรอมรับการตรวจสอบในนาน้ําของรัฐเมืองทาอ่ืน  เพื่อใหเรือไทย
สามารถประกอบธุรกิจไดโดยลดปญหาการควบคุมจากรัฐเมืองทา 

 โครงการจัดสัมมนาระดับภูมิภาควาดวยขอกําหนดมาตรฐานสําหรับเรือ    AEC 
 การทําความตกลงเพื่อรองรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือระหวางไทย 

กับประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน  การตกลงเพื่อยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือตามขอกําหนด
ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม  การออกประกาศนียบัตรและ              
การเขายามของคนประจําเรือ (STCW) กับประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืนที่เปนภาคีอนุสัญญา
ดังกลาวจะชวยทําใหคนประจําเรือของไทยมีโอกาสทํางานบนเรือของประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืน  
ปจจุบันประเทศไทยไดมีความตกลงดังกลาวกับประเทศสมาชิกอาเซียนรวม 3 ประเทศ                     
คือ สิงคโปร  อินโดนีเซีย  และมาเลเซีย  กรมเจาทาจึงมีแผนจะดําเนินการจัดทําความตกลงใน
ลักษณะดังกลาวกับประเทศสมาชิกอาเซียนที่ เหลืออีก 5 ประเทศ ไดแก  บรูไน  กัมพูชา  พมา  
ฟลิปปนส  และเวียดนาม(ยกเวนลาวซ่ึงยังไมไดเขาเปนสามชิก IMO) 

5.3  ขอเสนอแนะในการทําวิจัย 

ควรหาวิธีสงเสริมสรางแรงจูงใจในการทํางานของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
พาณิชยนาวี(สพว.) ใหมีบทบาทในเวทีธุรกิจพาณิชยนาวีโดยเฉพาะการใหความสําคัญตอเรือ
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บรรทุกสินคาเหลว (Liquid bulk) ประเภทเชื้อเพลิง LPG ซึง่ขอเสนอแนะของบุคลากรของภาครัฐและ
เอกชนที่ผูวิจัยไดรับการช้ีแนะถึงปญหาขอขัดของตลอดจนกฎระเบียบตางๆ ที่เปรียบเสมือน  กุญแจ
ที่บางคร้ังถูกลอคเอาไวเนิ่นนานและไมทันสมัยการหันมาใหความสําคัญโดยเฉพาะเรือบรรทุกกาซ 
LPG ของไทยจะเปนการสงเสริมเตรียมความพรอมเขาสูการเปน AEC ในอนาคต  



รายการอางอิง 
 
ภาษาไทย 
 
กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒิ.  การขนสงสินคาทางทะเล.  กรุงเทพมหานคร : ทอป, 2552. 
กมลชนก  สุทธิวาทนฤพฒุ.ิ  ธุรกิจพาณิชยนาว.ี  พิมพคร้ังที ่6.  กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ 
 แหงจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย,2541. 
กมลรัตน  หลาสุวงษ.  จิตวทิยาสังคม.  ภาควิชาการแนะแนวและจิตวทิยาการศึกษา

กรุงเทพมหานคร : คณะศึกษาศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒประสานมิตร, 
2540. 

กมลวรรณ  กหุลาบวงษ.  ขอเสนอกิจกรรมเจาทาเพื่อสนับสนนุการเขารวมในประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน, 2554. 

กัลยา  วานิชยบัญชา.  สถิติสําหรับงานวิจยั.  กรุงเทพมหานคร ภาควชิาสถิติ  
 คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546. 
ขอมูลประกอบการประชุมคณะกรรมการเตรียมความพรอมดานการขนสงและโลจิสติกสเพื่อ   

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน.  คร้ังที่1/2554.  สํานักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม, 2554. 

จักรกฤษณ  ดวงพัสตรา.  หลักการขนสง.  กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2543. 

จักรพงศ  ปฐมวิวัฒน.  การประเมินผลการปฏิบัติงานตามพระราชบัญญัติขาราชการพลเรือน 
พ.ศ. 2551 ศึกษากรณีกรมสงเสริมการปกครองครองทองถิ่น.  กรุงเทพมหานคร :  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2553. 

จําเนยีร  จวงตระกูล.  การประเมินผลการปฏิบัติงาน.  กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ               
โอเดียนสโตร, 2531. 

จุฬา  สุขมานพ.  รายงานการประชุมนโยบายและยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม 2555-2559  
 กับการเตรียมความพรอมสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน.  1-3.  16 กันยายน 2554. 

กรุงเทพมหานคร, 2554. 
ชิษณุกร  พรภาณุวิชญ.  ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกบัความคาดหวงั.  [ออนไลน].  2553.

แหลงที่มา : http: //www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/Expectancy_ 
Theory.htm [2554, ตุลาคม 5]. 

http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/Expectancy_Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/Expectancy_Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1


 120 
 
ชูศักด์ิ  เที่ยงตรง.  การประเมินผลการปฏิบัติงาน.  กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัย     

ธรรมศาสตร, 2528. 
นภัสพร  แสงพายัพ.  การประเมินความสามารถในการใหบริการขนสงทางบกของผูรับจัดการ

ขนสงไทยและตางชาติ.  วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑติ, สาขาวิชาการจัดการ
ดานโลจิสติกส (สหสาขา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548. 

นฤตพงศ  ไชยวงศ.  ความพรอมในการจดัปาชุมชน กรณีศึกษาคณะกรรมการหมูบาน 
 อําเภอปว จงัหวัดนาน.  กรุงเทพมหานคร : มหาวทิยาลัยมหิดล, 2540. 
นวรัตน   สอยเหลือง.  ความพรอมของพยาบาลตํารวจกบัการการใชมาตรฐานระบบจัดการ

ส่ิงแวดลอม ISO14001.  กรุงเทพมหานคร : มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
นิภาพร  หวงัวชัรกุล.  ระบบประเมินผลการดําเนินงานสําหรับผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก

. กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2545. 
บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน).  รายการตรวจสอบความปลอดภัยของเรือ/ทาเรือ. 

กรุงเทพมหานคร : คลังกาซเขาบอยา, 2554. 
บริษัท ปตท. จํากัด(มหาชน).  การจัดการเรือบรรทุกน้ํามันและการประเมินตนเอง.

กรุงเทพมหานคร : ปตท, 2554.  ถามเล็ก 
บุญเอก  เมธาวิศาล.  การประเมินระดับการใหบริการของสายเรือดวยเทคนิคการเปลี่ยนแปลง

หนาที่เชิงคุณภาพ.  วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาการจัดการ    
ดานโลจิสติกส (สหสาขา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548. 

เบญญา  รุงถาวรวงศ.  ความคาดหวงัและความพึงพอใจตอสินคาและบริการ กรณีศึกษา 
 ธุรกิจผูผลิตแผนไฮเพรซเชอรลามิเนต.  กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2553. 
ปุระชัย  เปยมสมบูรณ.  การประเมินผลการปฏิบัติงาน แนวคิดและเทคนิค.  กรุงเทพ       

มหานคร : สถาบันพัฒนบริหารศาสตร, 2532. 
พจนานกุรมออกฟซฟอรด.  ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับความคาดหวงั.  [ออนไลน].  2554.

แหลงที่มา : http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/ Expectancy_ 
Theory.htm [2554, ตุลาคม 5]. 

พรเทพ  ตันธนะสฤษด์ิ, จุฬา  สุขมานพ, ประพันธ  โลหะวิริยศิริ, วัฒนชัย  เรืองเลิศปญญากุล,      
สมพร  ไพสิน  และปยธิดา  มังกรกาญจน.  หนงัสือพาณิชยนาวีเลมแรก.
กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหงจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544. 

 

http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/%20Expectancy_%20Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/%20Expectancy_%20Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1


 121 
 
ภิญโญ  สาธร.  การบริหารงานบุคคล.  กรุงเทพมหานคร : วัฒนาพาณิช, 2517. 
มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช.  ทฤษฎีและแนวคิดเกีย่วกับความคาดหวงั.  [ออนไลน].       

2552.  แหลงที่มา : http://www.novabizz.com/NovaAce/ 
Behavior/Expectancy_Theory.htm [2554, ตุลาคม 5]. 

วชิราภา  อาภาสกุล.  ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกสายเรือคอนเทนเนอรของผูสงออก       
กุงแชเยน็ เปรียบเทียบระหวางเสนทางไทย-สหรัฐอเมริกา และ ไทยญี่ปุน.
วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวชิาการจัดการดานโลจิสติกส (สหสาขา) 
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548. 

วรนาถ  แสงมณี.  การบริหารงานบุคคล.  กรุงเทพมหานคร : คณะครุศาสตรอุตสาหกรรม 
สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาคุณทหารลาดกระบัง, 2543. 

วราภรณ  จนิตนาควิชยั.  ปจจัยในการเขารวมตลาดเชาเหมาเรือของประเทศไทย.  วิทยานิพนธ
ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส (สหสาขา)            
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2551. 

วิชญาพร  สุวรรณแทน.  ผลการใชชุดการเรียนรูดวยตนเองเร่ืองการเตรียมความพรอมในบทบาท 
 พยาบาลพีเ่ล้ียงตอความรูและความพรอมในบทบาทพยาบาลพี่เล้ียงของพยาบาล

ประจําการหองคลอด.  กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541. 
วิชุดา  หรรษาจารุพันธ.  การศึกษาความพรอมในการปฏิบัติบทบาทวชิาชีพของนักศึกษา

พยาบาลช้ันปที่ 4 สถาบันการศึกษาเอกชน.  วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต, 
สาขาวิชาการพยาบาลศึกษา จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540. 

วิศิษฎวธ ู สุวรรณพันธมณี.  ปจจัยทีม่ีผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขายเทอมซี 
เอฟอาร : กรณีการสงออกขาวบรรจุกระสอบ.  วทิยานพินธปริญญามหาบัณฑิต, 
สาขาวิชาการจัดการดานโลจิสติกส (สหสาขา) บัณฑิตวทิยาลัย จฬุาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2547. 

วีรศักด์ิ  ไกรสิทธิ.์  การศึกษาความพงึพอใจและความคาดหวังผลประโยชนตอบแทนจาก      
การทาํงานของพนักงานขับรถองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ.  กรุงเทพมหานคร :  
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539. 

ศรีสุกาญจน  บิณฑประสิทธ์ิ.  ผลของการใชสัญญาการเรียนรูตอผลสัมฤทธ์ิของการเรียนและ
ความพรอมในการเรียนรูตนเองของนักศึกษาพยาบาล.  กรุงเทพมหานคร :  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540. 

ศิริชัย  กาญจนวาสี.  ทฤษฎีการประเมนิ.  กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2550. 

http://www.novabizz.com/NovaAce/%20Behavior/Expectancy_Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://www.novabizz.com/NovaAce/%20Behavior/Expectancy_Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1


 122 
 
ศุภชัย  ยาวะประภาษ.  การบริหารงานบุคคลภาครัฐไทย : กระแสใหมและส่ิงทายทาย.

กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย, 2546. 
สมาคมเจาของเรือไทย.  รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร บทบาทกองเรือพาณิชยไทยในการพัฒนา

ศักยภาพ การขนสงทางทะเลของประเทศ.  กรุงเทพมหานคร : สมาคมเจาของ 
 เรือไทย, 2553. 
สําราญ  ทองเล็ก.  การจัดการกิจการพาณิชยนาว.ี  กรุงเทพมหานคร : สํานกัพมิพแสงดาว, 

2551. 
สิริวรรค  อัศวกุล.  ทฤษฎีและแนวคิดเกีย่วกับความคาดหวัง.  [ออนไลน].  2553.  แหลงที่มา : 

http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/ Expectancy_ Theory.htm 
[2554, ตุลาคม 5]. 

สุทิน  โคตรทอง.  หลักสูตรเรือบรรทุกสินคาเหลวในระวาง.  กรุงเทพมหานคร : พาณิชยนาว,ี 
2550. 

เสนาะ  ติเยาว.  การบริหารงานบุคคล.  กรุงเทพมหานคร : มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร, 2539. 
อนิวัช  แกวจํานงค.  การจัดการทรัพยากรมนุษย.  กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัยทักษิณ, 

2552. 
อรุณ  รักธรรม.  การบริหารบุคคลในระบบขาราชการไทย.  กรุงเทพมหานคร : สถาบัน     

บัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร, 2531. 
อลงกรณ  มีสุทธา, สมิต  สัชฌุกร.  การประเมินผลการปฏิบัติงาน(ฉบับแกไขเพิ่มเติม).

กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพสมาคมสงเสริมเทคโนโลย ี(ไทย-ญ่ีปุน), 2545. 
 
ภาษาอังกฤษ 
 
A dissertation submitted to the World Maritime University (Malmo Sweden) in partial 

fulfillment of the requirements for the award of the degree Master of 
Science, 1994. 

Code for existing ships carrying liquefied gases in bulk(EGC CODE). (International 
Maritime Organization), 1976. 

 
 
 

http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/%20Expectancy_%20Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
http://www.novabizz.com/NovaAce/Behavior/%20Expectancy_%20Theory.htm%20%5B2554,%20%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1


 
 

123 

Code for the construction and equipment of ships carrying liquefied gases in bulk (GC  
CODE), Incorporating amendments 1 to 4  (International Maritime 
Organization), 1983. 

Dunn N. Public Policy Analysis : An Introduction.  Second edition New Jersey :  
Prentice-Hall, 1994. 

THAI SHIPOWNERS’ ASSOCIATION.  TSA Maritime Directory 2010, 2010. 
UNCTAD.  Review of Maritime Transport, 2009. 

 
 
 
 
 
 
 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 



111 
 

125 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
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แบบสอบถามสําหรับกลุมผูคาพลังงาน 
 
สวนที ่1:   ขอมูลทั่วไป 
ชื่อองคกร/หนวยงาน……………………………………………………………………………………. 
 

1. องคกรของทานเปน 
           บริษัทมหาชน             บริษทัจํากัด 
           หางหุนสวนจํากัด                              อื่นๆ   

 

2. องคกรของทานมีทุนจดทะเบียน 
           ตํ่ากวา 5 ลานบาท                               6 -10 ลานบาท                  11-30 ลานบาท 
          31-50 ลานบาท                                    51 ลานบาทข้ึนไป 

 

3. ลักษณะธุรกิจของทานเกี่ยวกับ LPG เปนเชนใด 
            ผูคา LPG (นําเขา/สงออก) 
            ตัวแทนส่ังกาซ LPG (commision trading) 
            เปนผูซ้ือและบรรจุถัง ณ คลังเก็บกาซ LPG (tank fram) 
 อื่นๆ…………………………………………………………… 
 

4. ในการรับและขนสงกาซ LPG ทางเรือการจัดหาเรือของทานใชวิธีใด  (ตอบไดมากกวา  1 ขอ) 
           ทานติดตอเอง 
           บริษัทเจาของเรือกาซ LPG เปนผูติดตอ 
           ติดตอผานตัวกลาง 
           มีตัวแทน Broker เปนผูติดตอ 
 

5. แนวโนมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค สําหรับองคกรทานโดยรวมในอนาคต 
          เพิ่มข้ึน………%                           ลดลง………%                                    คงที่ 

 

6. หากแนวโนมโดยรวมของยอดขายกาซ LPG ในภูมิภาค ขององคกรทานเพิ่มขึ้น ทานมีความจํา
เปนที่จะตองเพิ่มจํานวนเรือที่ใชอยูหรือไม 
         จําเปน                                            ไมจําเปน  

 

7. จากคําตอบในขอ 6  สงผลใหทานมีการพิจารณาเลือกใชระหวางเรือไทย และ เรือตางประเทศ
หรือไม 
         สงผล                 เพราะ                เรือไทยขนาดเล็ก          
                                                             เรือไทยมีจํานวนไมเพียงพอ 
                                                             เรือไทยเกา  
                                                             อัตราของคาระวาง 
                                                             อื่นๆ ระบุ………………………………………………………… 

                                               ไมสงผล        
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8. ราคาเชาเรือขนสงกาซ LPG ขนาดเดียวกัน ระหวางเรือไทย และเรือตางประเทศ คาระวางขนสง
แตกตางกันหรือไม 

                                                แตกตาง                                               เรือไทยสูงกวา 
                                                                                                             เรือตางประเทศสูงกวา    
                                                                                                             อื่นๆ ระบุ......................................................... 
                                              ไมแตกตาง 
สวนที ่2:    ความรูความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และผลที่จะตามมาของเรอืบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว(LPG)   
                   เม่ือเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
  
 1. ทานคิดวาการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN  Economic  Community)  จะสงผล
โดยรวม 
  ในดานใด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

          สงผล        1.  มีตัวเลือกของเรือที่จะใชบริการมากข้ึน 
                                        2.  คาระวางของเรือลดลง 
                                        3.  การจางงานในตําแหนงคนประจําเรือ ระหวางประเทศสมาชิกทําไดอยางเสรี 
                                        4.  การขนสงสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในอาเซียนมีตนทุนที่ตํ่าลง 
                                        5.  อื่นๆ ระบุ…………………………………............................................... 
          ไมสงผล       
                                                                                                                            

 2. เม่ือมีการเปด AEC (ASEAN  Economic Community) ทานมีความจําเปนหรือไมที่ตองขยายขนาดของ 
  กองเรือที่รับบรรทุกสินคาใหกับองคกรของทาน 
 

              จําเปน           เพราะ                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน 
                                                                        จํานวนเที่ยวว่ิงเพิ่มข้ึน 
                                                                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน และ เที่ยวว่ิงเพิ่มข้ึน 
                                                                        ตองการขนาดของเรือใหญข้ึน และ เที่ยวว่ิงเทาเดิม 
                                                                        อื่นๆ……………………………………………………………. 
 

                 ไมจําเปน 
 
3. ถามีการจัดอันดบัของกองเรือบรรทุกกาซปโตรเลยีมเหลว (LPG) ในประเทศอาเซียนทั้ง 10  
 ประเทศ   ทานคิดวากองเรอืของประเทศใดมีประสิทธิภาพมากสุดใน 5 อันดับแรก  (โปรดระบุ
อันดับ 1-5 ในชอง         ) 
 

               บรูไน ดารุสซาลาม                                มาเลเซีย                                    กัมพูชา 
                                              อินโดนีเซีย                                          ฟลิปปนส                                    สิงคโปร 
                                              เวียดนาม                                            พมา                                           ลาว 
                                              ไทย 
 
  



 

 

สวนที่ 3:   ความคาดหวังและผลที่ไดรับจริงจากเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ของไทย  
 

ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

        นอยกวาความคาดหวัง                    ปกติ              มากกวาความคาดหวัง 
นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG)  (1) 
นอย 
(2) 

 มาก  
-5 

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

 1. ดานคุณภาพ (Quality)          
           

 1.1    ตัวเรือ (Hull)                 

 1.1.1  มีการเตรียมเรือใหพรอมสําหรับการปฏิบัติงานตลอด   24 ชม.                 

 1.1.2  เรือทีจ่ะมารับจางทํางานกับทางบริษัทนั้นตองมีอายุไมเกนิ 25 ป                 

 1.1.3  เรือที่มีขนาดมากกวา 500 ตันกรอส  ตองไดรับการรับรองมาตรฐาน
จาก ระบบ  ISM CODE 

                

 1.1.4  เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship Transfer                 

 1.2   ลูกเรือ (Crew)                 

 1.2.1  ลูกเรือทกุตําแหนงตองมีประกาศนียบัตรตามขอกําหนดของ       
กรมเจาทา 

                

 1.2.2  กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงานประจําเรือแกสมาแลว 
         ไมต่ํากวา 5 ป 

                

 

1.2.3  กัปตันสามารถสั่งการและควบคุมลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน               
     

           
          ในดานตางๆไดอยางดีและมีประสิทธิภาพ 

128 

 



 

 
 

ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

       นอยกวาความคาดหวัง                    ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 

นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG) 
นอย 
(2) 

มาก  -5 
(4) (1) (5) 

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

 

1.2.4  กัปตันตองทําการทดสอบการนําเรือเขาเทียบทากับทางบริษัทกอน      
          กรณีที่ยังไมเคยนําเรือเขาเทียบทาในการโหลดแกส เพื่อ 
          ความ ปลอดภัยของทา        

           

1. ดานคุณภาพ (Quality) (ตอ)          
        

 1.3     การจัดการ (Management)      
           

 

1.3.1   มีระบบการประเมินผลของพนักงานทัง้บนเรือและ บนบกในการ 
           ทํางานอยางนอยเปนประจําทุกปเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุง 
           พนักงานทั้งบนเรือและบนบก      

           

 

1.3.2  การรับลูกเรือเขาทํางาน บริษัทไดทําการคัดเลือกตามขัน้ตอนอยาง 
          ละเอียดเพื่อใหไดลูกเรือที่มีประสทิธิภาพและมีความพรอม     
          ในการปฏิบัติงานมากทีสุ่ด      

           

 

1.3.3  บริษัทเรือมีการระบุตําแหนงหนาที่ ของลูกเรือไวอยางละเอียดและ 
          ชัดเจนและมีการออกกฎระเบียบคาํสั่งใหปฏิบัติงานตามหนาที่อยาง  
          เครงครัด      

           

 

1.3.4  บริษัทเรือมีการออกกฎระเบียบและออกคําสั่งอยางเครงครัด เพื่อ 
          ควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา  เพื่อความปลอดภัยในการ  

ปฏิบัติงาน      

           

 
1.3.5  บริษัทเรือไดทาํการฝกอบรมการทํางานใหกับนายเรือและลูกเรือกอน 

     
           

           ทําการจางงาน  
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง             ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

นอย
ที่สุด ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซปโตรเลียม

เหลว (LPG) (1) 
นอย 
(2) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด มาก  -5 

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

 

1.3.6  บริษัทเรือมีการสงกัปตันเรือและลกูเรือเขารับการอบรมในการปฏิบัติ 
          หนาที่ เปนประจําสม่ําเสมออยางนอยทุก 1 ป  เพื่อเพิ่ม      
          ประสิทธิภาพใน การปฏิบัติหนาที ่      

           

 
1.3.7  บริษัทเรือไมนําเรือตามสญัญาจางไปรับขนสง ใหกับผูอื่น เวนแต 
         ไดรับความยินยอม เปนลายลักษณอักษรลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน      

           

1.  ดานคุณภาพ (Quality) (ตอ)      
           

 1.3     การจัดการ (Management) (ตอ)      
           

 
1.3.8   บริษัทเรือมีการจัดทําประกันภัย P&I Club ที่มีมูลคารับผิดชอบ 
  ความเสียหายไมนอยกวา  500 ลานเหรียญสหรัฐอเมริกา      

           

 
1.3.9   เรือที่บริษัทจะนํามารับจางขนสงนั้นตองไดรับการตรวจเรือตาม 
            มาตรฐาน ของShip Vetting      

           

 
1.3.10  บริษัทเรือมีการแจงกับทางผูใชบริการลวงหนาเปนลาย  
            ลักษณอักษรไมนอยกวา 60 วัน สําหรับเรือที่จะตองมีการซอมใหญ      

           

 

1.3.11  บริษัทเรือมีการสั่งการใหเรือตามสัญญาจางของตนขนสงสินคาไดตรง
ตามเวลาที่ระบุไวในใบตราสงและสามารถดูแลสินคาใหถึงจุดหมาย
ปลายทางไดอยางปลอดภัย      

           

 

1.3.12  มีการนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มีหลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับ 
            ตราสงสงคืนใหกับบริษัทผูจางภายใน 7 วันทําการ  นับจากผูรับตราสง

ไดรับผลิตภัณฑจากผูขนสง      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง            ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอยที่สุด 

(1) 
นอย 
(2) 

มาก  
(4) (5) 

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

2. ดานความปลอดภัย(Safety)          
           

 2.1    ตัวเรือ (Hull)                 

 
2.1.1   อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือไดมาตรฐาน และ พรอมใชงาน

ไดทันทีเมื่อเกิดเหตุ      
           

 
2.1.2   อุปกรณในการรับสงสินคา เชน ระบบทอทาง  ระบบถังเก็บได 
           มาตรฐานเพื่อความพรอมในการใชงาน      

           

 2.1.3   เรือมีทางเดินขึ้น-ลง ที่ปลอดภัยระหวางเรือกับทาเรือ                 

 2.2    ลูกเรือ (Crew)                 

 
2.2.1   ลูกเรือและคนประจําทาเรือมีจํานวนที่เพียงพอและมีความพรอมที่

จะปฏิบัติงานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน      
           

 
2.2.2   กัปตันเรือและเจาหนาที่ของทาเรือมีการตกลงและเขาใจตรงกัน 
           เกี่ยวกับระบบการรักษาความปลอดภัยตางๆ      

           

 
2.2.3   ลูกเรือมีความรูและความเขาใจในสัญญานฉุกเฉินและขั้นตอนการ

หยุดฉุกเฉินที่ใชระหวางเรือกับทาเรือเปนอยางดี      
           

 
2.2.4   กัปตันเรือมีการควบคุมไมใหลูกเรือทําการซอมอุปกรณตางๆบนเรือ 
          ขณะเรือกําลังโหลดแกส  เพื่อปองกนัอนัตรายจากการระเบิดของแกส      

           

 
2.2.5   กัปตันเรือและลูกเรือเขารับการอบรมหลักสูตรความปลอดภัย ตาม 
           บทบัญญัติที่ไดกําหนดไว      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

    นอยกวาความคาดหวัง            ปกติ               มากกวาความคาดหวัง 
 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอยที่สุด 

(1) 
นอย 
(2) 

มาก  
(4) (5) 

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

2. ดานความปลอดภัย(Safety)          
           

 2.3    การจัดการ (Management)                  

 

2.3.1   บริษัทเรือมีการสนับสนุนและเรงดําเนินการแกไขทันทีเมื่อตัวเรือ
และอุปกรณตางๆภายในเรือชํารุดหลังจากไดรับการสงเรื่องจาก  
Ship’s  Vetting      

           

 

2.3.2   บริษัทเรือมีแผนในการบํารุงรักษาและมีระบบรายงานการซอม
บํารุงและรายงานเกี่ยวกับเครื่องจักรเสีย เพื่อแจงใหกับผูใชบริการ
ทราบ      

           

 

2.3.3   บริษัทเรือควรมีการรายงานทันทีกับผูใชบริการทราบ เมื่อเกิด 
           ความเสียหายเกี่ยวกับความปลอดภัยตอตัวเรือ ที่ทางบริษัทไม

สามารถดําเนินการแกไขไดแลว เพื่อกลุมผูใชบริการ จะเรง
ดําเนินการแกไขตอไป      

           

 
2.3.4   บริษัทเรือมีการแจงเปนรายงานใหทางผูใชบริการทราบถึง 
           สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของเรือ      

           

 

2.3.5   บริษัทเรือมีการนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 ป  ตามกฎของกรม   
เจาทาเพื่อทําการตรวจสอบถัง  ตัววัดอุณหภูมิแรงดัน ดวย Third 
Party เพื่อความปลอดภัยของเรือ      
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ระดับความคาดหวัง 
ผลที่ไดรับจริง 

           นอยกวาความคาดหวัง          ปกติ            มากกวาความคาดหวัง 
 

 
 

 
 

ความคาดหวังขององคกรทานที่มีตอเรือบรรทุกกาซ
ปโตรเลียมเหลว (LPG) 

นอย
ที่สุด 

ปาน
กลาง
(3) 

มาก
ที่สุด นอย 

(2) 
 มาก 

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

3. 
ดานการตรวจเรือและตรวจประเมินเรือ 

      
           

 3.1    ตัวเรือ (Hull)                  

 
 3.1.1   เรือที่มีอายุ 20 ป ขึ้นไปควรมีการทํา ESP (Enhance Survey 

Program)      
           

 3.2    ลูกเรือ (Crew)                 

 

 3.2.1    กัปตันเรือมีการตรวจเรือที่ตนประจําการตามชวงเวลาที่
กําหนดไวและจดบันทึกผลของการตรวจ ทุกครั้งที่มีการตรวจเรือ      

           

 3.3    การจัดการ (Management)                 

 

3.3.1   มีการตรวจเรือ (Inspection) กอนนําเรือมาใชโดยผูตรวจเรือที่ไดรับการ
รับรอง จาก OCIMF  (Oil Company International Marine Forum)      

           

 

3.3.2   บริษัทเรือจะตองมีแผนการตรวจเรือที่ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา
ซึ่งตองจัดการใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอยปละ    2 ครั้ง      

           

 

3.3.3   บริษัทเรือมีแผนการตรวจสอบภายใน(Internal audit)กันเอง ของ
ตัวเรือและลูกเรือ       

           

 

3.3.4   บริษัทเรือมีการจัดทําผลการวิเคราะหการตรวจสอบภายใน
(Internal audit) ดานตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละครั้ง เพื่อแสดง
แนวโนมการ ดําเนินงาน      

           

 3.3.5   มีการตรวจเรือใหมทุกครั้งเมื่อมีการเปลี่ยนผูบริหารของบริษัทเรือ                 

 

3.3.6   มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของเรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหม 
จากผูใชบริการ ขณะที่มีการจอดทอดสมอและโหลดสินคา      
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สวนที ่4:   แสดงความคิดเห็น 
คําชี้แจง   กรุณาตอบคําถามตามความคิดเห็นที่แทจริงของทาน 
 

1. องคกรของทานมีแนวโนมที่จะชวยเหลือ สงเสริมและสนับสนุน เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) 
ของไทยหรือไมอยางไร 

                                      ดานสัญญาปริมาณการขนสง…………………………………………………………………………… 
                                      ดานความรวมมือในการปรับปรุงกฎเกณฑ……………………………………………………………….. 
                                      อื่นๆ ระบุ………………………………………………………………………………………………….... 
 

2. ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 
………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 

=============ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมือเปนอยางสูง================= 
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แบบสอบถาม  สําหรับบริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) 
 

สวนที ่1:   ขอมูลทั่วไป  
ชื่อบริษัท/หนวยงาน……………………………………………………………………………………. 
 

1. บริษัทของทานเปน 
            บริษัทมหาชน                                  บริษัทจํากัด 
            หางหุนสวนจํากัด                                  อื่นๆ   
 

2. ลักษณะของกิจการ 
            เจาของเรือ                             ตัวแทนเรือ                                    ผูเชาเรือ                                                
 

3. บริษัทของทานมีทุนจดทะเบียน 
           ตํ่ากวา 100 ลานบาท                    101-500 ลานบาท                      501-1,000 ลานบาท 
           1,001-5,000 ลานบาท                  5,001 ลานบาทข้ึนไป 
 

4. กิจการของทานดําเนินการมานาน 
          1-5 ป                               6-10 ป                       11-15 ป                         มากกวา 15 ป 
 

5. ประเภทเรือที่ดําเนินกิจการ 
          เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว (LPG)                เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker)       
          เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier)                                เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical Tanker) 
          อื่นๆ……………………………………. 

 

6. เรือที่ทานมีอยูเปนเรือของตนเองหรือเชามา  หรือเปนทั้ง 2 อยาง  และถาหากมีการใหเชาทานให
เชาเรือแบบใด  
        เรือเปนของตนเอง                                    ใหเชาแบบเรือเปลา (BareBoat)  
          เรือเชามา                                                ใหเชาเรือแบบเปนเที่ยว (Voyage Charter) 
          เปนของตนเองและเชาเพิ่มมา                    ใหเชาเรือแบบเปนระยะเวลา (Time Charter) 
                                                                        ใหเชาแบบผสม 
                                                                        ใหเชาทั้งหมดทุกแบบ 

                                                                                                
7. จํานวนเรือและขนาดเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในกองเรือของทาน  

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

8. อายุเรือโดยเฉลี่ยในกองเรือของทาน 
          1–5 ป………ลํา                                               6 –10 ป………ลํา 

                                     1–15 ป………ลํา                        16 – 20 ป………ลํา 
           21–25 ป………ลํา         > 25 ป………ลํา 
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9. เสนทางการเดินเรือที่ใหบริการประจําหรือบอยครั้งมากที่สุด 
                                     ไทย – (ญี่ปุน,จีน,เกาหลี,ใตหวัน,ฮองกง) – ไทย 
                                              ไทย – (กลุมประเทศสมาชิกอาเซียนตะวันออกเฉียงใต) – ไทย 
               อื่นๆ โปรดระบุ……………………………………………….. 
 
สวนที ่2:     ความรูและความเขาใจตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และสิ่งทีท่านคิดวาจะสงผลกระทบตอ 

  เรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) เม่ือเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) 
  

1. ทานเคยไดรับขาวเกี่ยวกับการการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN   
 Economic  Community) มากอนหนานี้หรือไม  

                                                เคย                                                          ไมเคย 
 

2. ทานมีความรูเก่ียวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN Economic   
Community) มากนอยเพียงใด 

                                    มาก                                   ปานกลาง                                 นอย                             ไมรูเลย 
 

3. ทานใหความสําคัญตอการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic  
Community)               มากนอยเพียงใด 
          มาก            
เพราะ……………………………………………….................................................................................. 
          ปานกลาง    เพราะ……………………………………………………………………………………... 
          นอย            เพราะ…………………………………… ……………………………………………….          
          ไมใหความสําคัญเลย    เพราะ…………………………………………………………………………. 

 

4. ทานคิดวาการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนAEC (ASEAN  Economic  Community)   
        จะสงผลโดยรวมตอกองเรือของทานในดานใดมากสุด (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

          สงผล 1.  เพิ่มจํานวนเรือ 
                                                  2.  ลดอายุของเรือ 
                                                  3.  การเพิ่มประสิทธิภาพของผูปฏิบัติงานในเรือ 
                                                   4.  การเขมงวดการตรวจสอบอุปกรณตางๆของเรือใหมีประสิทธิภาพ 
                                                   5.  อื่นๆ ระบุ…………………………………..................................... 
          ไมสงผล 
 

5. ถามีการเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN  Economic  Community)ทานจําเปนตอง
ขยาย 

       ขนาดของกองเรือหรือไม 
              จําเปน     เพราะ……………………………………………………………………………………. 
                 ไมจําเปน    เพราะ………………………………………………………………………………….. 
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6. ทานคิดวาเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG)ของทาน มีศักยภาพที่จะสามารถแขงขันกับเรือ
บรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ของประเทศในอาเชียนไดหรือไม 

                                              ได    เพราะ……………………………………………………………………………………………                                 
                                              ไมได  เพราะ…………………………………………………………………………………...   
 

7. จากคําตอบในขอ 6  ถาไมได ทานควรทําอยางไร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
   มีการรวมกลุมเรือ  
   รวมกันจัดต้ังชมรมการเดินเรือ (Alliances) เพื่อสรางอํานาจการตอรองของกลุม 

              ทําการฝกอบรมพัฒนาและยกระดับทักษะของผูปฏิบัติงานในเรือ 
              จัดต้ังบริษัทรวมทุน (Joint Venture) เพื่อขยายตัวในตลาดเชาเรือ 
              การขยายขนาดของกองเรือ 

                                                  อื่นๆ ระบุ………………………………………………………………………………………… 
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สวนท่ี 3:   ความพึงพอใจท่ีมีตอการจัดการงานในดานตางๆ ของเรือบรรทุกกาซปโตรเลียมเหลว(LPG) ในปจจุบัน และ ปจจัย 
    ท่ีตองการปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน AEC (ASEAN Economic Community)    
            

 

ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยท่ีตองการปรับปรุงในอนาคตหลัง
การเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานในปจจุบัน 
และ ปจจัยท่ีตองการปรับปรุงหลังจากการ
เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 1 

นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ท่ีสุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ท่ีสุด 

3.1  ดานคุณภาพ(Quality)           
ตัวเรือ (Hull)           
1.  มีการเต รียมเ รือใหพรอมสําหรับการ
ปฏิบัติงานตลอด 24 ชม. 

          

2.   เรือท่ีนําไปรับจางมีอายุไมเกิน 25 ป           
3.   เรือขนาดมากกวา 500 ตันกรอสไดรับการ
รับรองมาตรฐานจาก ISM CODE    

          

4.   เรือมีอุปกรณในการทํา Ship-to-Ship 
Transfer 

          

ลูกเรือ (Crew)           
1.   ลูกเรือทุกตําแหนงมีประกาศนียบัตรตาม
ขอกําหนดของกรมเจาทา 

          

2. กัปตันเรือมีประสบการณในการปฏิบัติงาน
ประจําเรือแกส มาแลวไมตํ่ากวา 5 ป 

          

3.   กัปตันเรือสามารถส่ังการและควบคุม
ลูกเรือใหพรอมปฏิบัติงาน ไดอยางดีและมี
ประสิทธิภาพ 

          

4.   กัปตันไดทําการทดสอบการนําเรือเขา
เทียบทาเพื่อโหลดแกสกับกลุมผูคาพลังงาน 
กรณีท่ียังไมเคยนําเรือเขาเทียบทามากอน 

          

การจัดการ (Management)           

1.   มีระบบในการประเมินผลพนักงานท้ังบน
เรือและบนบกในการทํางาน อยางนอยประจํา
ทุกป 

          

2.   มีการคัดเลือกตามขั้นตอนอยางละเอียด  
ในการรับลูกเรือเขาทํางาน 

          

3.   มีการระบุตําแหนงหนาท่ี  ของลูกเรืออยาง
ชัดเจนและทําการออกคําส่ังใหปฏิบัติงานตาม
หนาท่ีอยางเครงครัด 
 

          

4.   มีการออกกฎระเบียบและคําส่ังอยาง
เครงครัดในการควบคุมลูกเรือไมใหมีการเสพยา 
 

          



 139 

ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการปรับปรุง
หลังจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.1  ดานคุณภาพ(Quality) (ตอ)           
การจัดการ (Management)           
5.   บริษัททําการฝกอบรมใหกับกัปตันเรือ
และลูกเรือกอนทําการจางงาน 

          

6.   บริษัทสงกัปตันเรือและลูกเรือเขารับ
อบรมในการปฏิบัติหนาที่  เปนประจํา
อยางนอยทุก 1 ป 

          

7.   บริษัทไมนําเรือตามสัญญาจางกับทาง 
ผูใชบริการ  ไปรับขนสงใหกับผูอื่น กอน
ไดรับความยินยอมเปนลายลักษณอักษร
จากทางผูใชบริการลวงหนาอยางนอย    
30 วัน 

          

8.   บริษัทไดทําประกันภัย P&I Club ที่มี
มูลคารับผิดชอบความเสียหายไมนอยกวา 
500 ลานเหรียญสหรัฐ 

          

9.   เรือที่จะนําไปรับจางขนสงใหกับ
ผู ใชบ ริการ   ได รับการตรวจเ รือตาม
มาตรฐาน ของ Ship Vetting 

          

10.   มีการแจงกับทางกลุมผูคาพลังงาน
ลวงหนา เปนลายลักษณอักษรไมนอยกวา 
60 วัน สําหรับเรือที่ตองทําการซอมใหญ 

          

11.  เรือตามสัญญาจางสงสินคาใหตรง
ตามเวลาที่ไดระบุไวในใบตราสงและดูแล
สินคาใหถึ ง จุดหมายปลายทางอยาง
ปลอดภัย 

          

12. บริษัทนําใบตราสงผลิตภัณฑที่มี
หลักฐานการรับผลิตภัณฑของผูรับตราสง
สงคืนใหกับบริษัทผูจางภายใน 7  
วันทําการ 

          

3.2   ดานความปลอดภัย (Safety)           
ตัวเรือ (Hull)           
อุปกรณที่ใชในการดับเพลิงของเรือได
มาตรฐาน พรอมสําหรับใชงานทันทีเมื่อ
เกิดเหตุ 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.2   ดานความปลอดภัย (Safety) 
(ตอ) 

          

ตัวเรือ (Hull)           
2.   อุปกรณในการรับสงสินคา เชน 
ระบบ ทอทาง  ระถังเก็บ ไดมาตรฐาน 

          

3.  เรือมีทางเดินข้ึน-ลง ที่ปลอดภัย
ระหวางเรือกับทาเรือ 

          

ลูกเรือ (Crew)           
1.  ลูกเรือและเจาหนาที่ประจําทาเรือมี
จํานวนเพียงพอ มีความพรอมที่จะ
ปฏิบัติงานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

          

2.   กัปตันเรือและเจาหนาที่ประจํา
ทาเรือมีความเขาใจตรงกันเก่ียวกับ
ระบบรักษาความปลอดภัย 

          

3.   ลูกเรือมีความรูความเขาใจ
ในสัณญานฉุกเฉินที่จะใชระหวางเรือ    
กับทา 

          

4.   กัปตันเรือควบคุมไมใหลูกเรือทําการ
ซอมอุปกรณตางๆ บนเรือขณะเรือกําลัง
โหลดแกส 

          

5.  กัปตันเรือไดเขารับการอบรม
หลักสูตรความปลอดภัยตามบทบัญญัติ
ที่กําหนดไว 

          

การจัดการ (Management)           
1.   บริษัทเรงดําเนินการแกไขในทันที
เมื่อตัวเรือและอุปกรณตางๆ ภายในเรือ
ชํารุดหลังจากไดรับการสงเร่ืองจาก 
Ship’s Vetting 

          

2.   บริษัทมีแผนในการบํารุงรักษาและมี
ระบบรายงานการซอมบํารุง และ 
รายงานเกี่ยวกับเคร่ืองจักรเสีย เพื่อแจง
ใหกับผูใชบริการทราบเร่ือง 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปนประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

3.   บริษัทไดมีการรายงานทันทีกับทาง
ผูใชบริการ เมื่อเกิดความเสียหายตอ
ความปลอดภัยของตัวเรือ ที่บริษทัไม
สามารถที่จะแกไขไดแลว 

          

4.   บริษัททําการแจงเปนรายงานใหทาง
ผูใชบริการทราบถึงอุบัติเหตุของเรือ 

          

5.   บริษัทเรือนําเรือเขา Dry Dock ทุก 2 
ป  ตามกฎของกรมเจาทา 

          

3.3   ดานการตรวจเรือและตรวจ
ประเมินเรือ 

          

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

          

ลูกเรือ (Crew)           
1. กัปตันเรือไดทําการตรวจเรือที่ตน
ประจําการตามชวงเวลาที่กําหนดไวและ
ทําการบันทึกผลของการตรวจ ทุกคร้ังที่
มีการตรวจเรือ 

          

การจัดการ (Management)           
1.   การตรวจเรือ (Inspection) กอนนํา
เ รือมาใช โดยผูตรวจเ รือที่ ได รับการ
รับรอง   จาก OCIMF  (Oil Company 
International Marine Forum) 

          

2.   บริษัทมีแผนการตรวจเรือที่
ครอบคลุมเรือทั้งหมดทุกลํา โดยจัดการ
ใหเรือแตละลําไดรับการตรวจอยางนอย
ปละ 2 คร้ัง 

          

3. บริษัทมีแผนการตรวจสอบภายใน
(Internal audit)กันเองของตัวเรือและ
ลูกเรือ 

          

4.   บริษัทมีการจัดทําผลการวิเคราะห
การตรวจสอบภายใน(Internal audit) 
ดานตัวเรือและลูกเรือ อยางนอยปละ
คร้ัง เพื่อแสดงแนวโนมการดําเนินงาน 
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ความพึงพอใจในปจจุบัน ปจจัยที่ตองการปรับปรุงในอนาคต
หลังการเปน AEC 

การประเมินผลการดําเนินงานใน
ปจจุบัน และ ปจจัยที่ตองการ
ปรับปรุงหลังจากการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) 

1 2 3 4 5 1 2 
นอย 
มาก 

นอย ปาน
กลาง 

มาก มาก
ที่สุด 

นอย 
มาก 

นอย 
 

3 4 5 
ปาน
กลาง 

มาก มาก
ที่สุด 

5.   มีการตรวจเรือใหมทุกคร้ังเมื่อมี
การเปล่ียนผูบริหารของบริษัท 

          

6.             มีการตรวจเรือที่ใบอนุญาตของ
เรือหมดอายุ เพื่อขอใบอนุญาตใหม
จากผูใชบริการขณะท่ีมีการจอด
ทอดสมอและโหลดสินคา 

 
 
สวนที ่4:   แสดงความคิดเห็น 
 

1.   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากภาครัฐ 
กระทรวงการคลัง  โดย…………………………………………………………………………………………….. 

                            กระทรวงคมนาคม/กรมเจาทา  โดย……………………………………………………………………………… 
                            กระทรวงพาณิชย โดย…………………………………………………………………………………………… 
                            กระทรวงพลังงาน  โดย……………………………………………………………………………………………. 
                            กระทรวงการตางประเทศ/กรมอาเซียน  โดย…………………………………………………………………… 
                            อื่นๆ……………………………………………………………………………………………………………… 
 

 

2.   ความตองการในการชวยเหลือเพื่อสรางความพรอมภายหลังการเขาเปน AEC จากกลุมผูคาพลังงาน 
                             การสรางความรวมมือ…………………………………………………………………………………………… 
                             ขอกําหนด……………………………………………………………………………………………………… 
                        สัญญาการขนสงรายป………………………………………………………………………………………… 
                             การประกันปริมาณการขนสงสินคาตอป………………………………………………………………………… 
                             อื่นๆ……………………………………………………………………………………………………………… 
 

3. ขอเสนอแนะอ่ืนๆ 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

 
                     =============ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมือเปนอยางสูง================= 
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ภาคผนวก  ข 
สถิติที่ใชในการวิจัย 



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

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

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

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

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean

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

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

1.2.3 B3 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80

1.2.4 B4 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.20

1.3 1.3.1 C1 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.60

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

1.3.7 C7 3.00 5.00 3.00 3.00 3.00 3.40

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

Scale Score 1-5

กลุมอุปสงค

Scale Score 1-5

ผลที่ไดรับจริง

ความคาดหวังคาดหวัง

ปจจัยดานคุณภาพ

                  ปจจัยดานคุณภาพ

144









                                              ปจจัยดานความปลอดภัย

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

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

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

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

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

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

1.2 1.2.1 B1 5.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.40

1.2.2 B2 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.60

1.2.3 B3 4.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.40

1.2.4 B4 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.80

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

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

Scale Score 1-5
ปจจัยดานความปลอดภัย

ผลที่ไดรับจริง

ความคาดหวังคาดหวัง

กลุมอุปสงค

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

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

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

No. Code G1 G2 G3 G4 G5 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.60
1.2 1.2.1 B2 4.00 5.00 5.00 4.00 3.00 4.20
1.3 1.3.1 C1 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.80

1.3.2 C2 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.60
1.3.3 C3 3.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.20
1.3.4 C4 2.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.80
1.3.5 C5 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 4.20
1.3.6 C6 4.00 3.00 3.00 5.00 3.00 3.60

Scale Score 1-5

ความคาดหวัง

    ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ

    ปจจัยดานการตรวจและประเมินเรือ

            กลุมอุปสงค

                           ผลที่ไดรับจริง
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 2.00 4.00 3.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.83

1.1.2 A2 2.00 4.00 2.00 2.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 4.00 3.58
1.1.3 A3 2.00 5.00 3.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 4.00 3.83
1.1.4 A4 2.00 5.00 2.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.67

1.2 1.2.1 B1 1.00 4.00 5.00 2.00 1.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 3.92
1.2.2 B2 2.00 5.00 3.00 3.00 1.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.75
1.2.3 B3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.4 B4 3.00 5.00 3.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.83

1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 4.00 4.00
1.3.2 C2 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.00 5.00 4.00 3.92
1.3.3 C3 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 1.00 5.00 5.00 2.00 1.00 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00
1.3.5 C5 3.00 5.00 4.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.08
1.3.6 C6 3.00 1.00 3.00 2.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.67
1.3.7 C7 3.00 3.00 3.00 1.00 3.00 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 2.00 3.33
1.3.8 C8 2.00 4.00 4.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.9 C9 2.00 5.00 3.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.08
1.3.10 C10 2.00 5.00 3.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.92
1.3.11 C11 2.00 5.00 5.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25
1.3.12 C12 2.00 3.00 5.00 1.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.83

บริษัทเจาของเรือบรรทุกกาซ LPG

ปจจัยที่ตองการปรับปรุง
ปจจัยดานคุณภาพ

Scale Score 1-5
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 4.00 3.00 3.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 3.00 2.00 3.00 3.67

1.1.2 A2 4.00 2.00 2.00 4.00 3.00 4.00 5.00 4.00 4.00 3.00 1.00 2.00 3.17
1.1.4 A4 4.00 4.00 3.00 1.00 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.42

1.2 1.2.1 B1 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.50
1.2.2 B2 4.00 4.00 5.00 3.00 5.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.92
1.2.3 B3 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.00 3.83

1.2.4 B4 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 3.00 3.00 3.00 4.00

1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.08
1.3.2 C2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.00 3.00 3.83
1.3.3 C3 4.00 3.00 3.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.58
1.3.5 C5 3.00 3.00 4.00 3.00 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.00 3.83
1.3.6 C6 3.00 2.00 3.00 2.00 3.00 3.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 3.00 3.33
1.3.7 C7 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 3.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 3.00 3.92
1.3.8 C8 4.00 3.00 4.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.17
1.3.9 C9 4.00 5.00 3.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.10 C10 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.11 C11 5.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 3.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25
1.3.12 C12 4.00 4.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.08

ปจจัยดานคุณภาพ
Scale Score 1-5

ความพึงพอใจในปจจุบัน

148





Scale Score 1-5
No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean

1.1 1.1.1 A1 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.1.2 A2 1.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 3.92
1.1.3 A3 1.00 2.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.92

1.2 1.2.1 B1 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.2 B2 2.00 4.00 5.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 3.00 4.00 5.00 5.00 3.83
1.2.3 B3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.08
1.2.4 B4 1.00 4.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.2.5 B5 1.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.25

1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.33
1.3.2 C2 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.17
1.3.3 C3 3.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 4.08
1.3.4 C4 2.00 5.00 5.00 4.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 4.08
1.3.5 C5 2.00 4.00 5.00 3.00 1.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.08
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 5.00 3.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 3.00 4.00 4.25

1.1.2 A2 5.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.25
1.2 1.2.1 B1 5.00 4.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 3.00 3.00 5.00 4.00

1.2.2 B2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.17
1.2.3 B3 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.2.4 B4 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 4.58

1.2.5 B5 5.00 5.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.50

1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.00 3.00 5.00 4.08
1.3.2 C2 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.08
1.3.3 C3 3.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 3.92
1.3.4 C4 4.00 3.00 5.00 2.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00
1.3.5 C5 4.00 2.00 5.00 3.00 1.00 4.00 5.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 3.67

Scale Score 1-5
ปจจัยดานความปลอดภัย

ความพึงพอใจในปจจุบัน
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No. Code บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 2.00 4.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00
1.2 1.2.1 B1 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.17
1.3 1.3.1 C1 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.00

1.3.2 C2 2.00 5.00 4.00 2.00 2.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.00
1.3.3 C3 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.3.4 C4 2.00 5.00 5.00 2.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.3.5 C5 2.00 4.00 5.00 3.00 2.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 5.00 5.00 4.08
1.3.6 C6 2.00 5.00 5.00 3.00 2.00 5.00 1.00 5.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.67

บ1 บ2 บ3 บ4 บ5 บ6 บ7 บ8 บ9 บ10 บ11 บ12 mean
1.1 1.1.1 A1 4.00 2.00 3.00 3.00 5.00 4.00 5.00 5.00 3.00 3.00 4.00 4.00 3.75
1.2 1.1.2 B1 4.00 2.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.25
1.3 1.3.1 C1 4.00 3.00 4.00 2.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 3.92

1.3.2 C2 4.00 2.00 4.00 3.00 4.00 4.00 5.00 3.00 3.00 5.00 5.00 5.00 3.92
1.3.3 C3 4.00 2.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.08
1.3.4 C4 4.00 3.00 5.00 3.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.17
1.3.5 C5 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 5.00 4.00 3.00 5.00 5.00 5.00 4.25
1.3.6 C6 4.00 3.00 5.00 4.00 4.00 4.00 1.00 4.00 4.00 4.00 5.00 5.00 3.92

Scale Score 1-5

Scale Score 1-5
ปจจัยดานการตรวจประเมินเรือ
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ผลท่ีได
คุณภาพ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
1.1 1.1.1 2 2 2 2 2 2

1.1.2 2 2 2 2 2 2
1.1.3 2 2 2 2 2 2
1.1.4 2 2 2 2 2 2

1.2 1.2.1 3 3 3 3 3 3
1.2.2 3 3 3 3 3 3
1.2.3 3 3 3 3 3 3
1.2.4 3 3 3 3 3 3

1.3 1.3.1 4 4 4 4 4 4
1.3.2 4 4 4 4 4 4
1.3.3 4 4 4 4 4 4
1.3.4 4 4 4 4 4 4
1.3.5 4 4 4 4 4 4
1.3.6 4 4 4 4 4 4
1.3.7 4 4 4 4 4 4

คาดหวัง
คุณภาพ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
1.1 1.1.1 2 2 2 2 2 2

1.1.2 2 2 2 2 2 2
1.1.3 2 2 2 2 2 2
1.1.4 2 2 2 2 2 2

1.2 1.2.1 3 3 3 3 3 3
1.2.2 3 3 3 3 3 3
1.2.3 3 3 3 3 3 3
1.2.4 3 3 3 3 3 3

1.3 1.3.1 4 4 4 4 4 4
1.3.2 4 4 4 4 4 4
1.3.3 4 4 4 4 4 4
1.3.4 4 4 4 4 4 4
1.3.5 4 4 4 4 4 4
1.3.6 4 4 4 4 4 4
1.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

      คาเฉล่ี ด  ื ั ือยรวม านดานการตรวจเรอของตวเร -3.6 4.6
      คาเฉล่ี ด  ื ู ื ืยรวม านดานการตรวจเรอของลกเรอเรอ -2.2 4.2
      คาเฉล่ี ด ั ะเมิ ือยรวม านการจดการปร นเร -3.63 4.2

PTT

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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ระดับความหวังในการตรวจเรือ

คาเฉล่ียรวมด  ื ั ือานดานการตรวจเรอของตวเร 4.6
คาเฉล่ียรวมด  ื ู ื ือานดานการตรวจเรอของลกเรอเร 4.2
คาเฉล่ียรวมด ั ะเมิ ือานการจดการปร นเร 4.2

ระดับที่เปนจริงในการตรวจเรือ

คาเฉล่ียรวมด ื ั ื ี่ รั ิงานการตรวจเรอของตวเรอผลทได บจร -3.6
คาเฉล่ียรวมด ื ู ื ี่ รั ิงานการตรวจเรอของลกเรอผลทได บจร 2.2
คาเฉล่ียรวมด ื ั ี่ รั ิงานการตรวจเรอของการจดการผลทได บจร 3.63

ความสัมพันธระหวางความคาดหวังกับผลที่ไดรับจริงดานคุณภาพ
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safety

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

safety

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

2 2

3 3

4 4

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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การตรวจ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

การตรวจ

IRPC PTT PPTGC TOP BG mean mean 1.1
2.1 2.1.1 2 2 2 2 2 2

2.1.2 2 2 2 2 2 2
2.1.3 2 2 2 2 2 2
2.1.4 2 2 2 2 2 2

2.2 2.2.1 3 3 3 3 3 3
2.2.2 3 3 3 3 3 3
2.2.3 3 3 3 3 3 3
2.2.4 3 3 3 3 3 3

2.3 2.3.1 4 4 4 4 4 4
2.3.2 4 4 4 4 4 4
2.3.3 4 4 4 4 4 4
2.3.4 4 4 4 4 4 4
2.3.5 4 4 4 4 4 4
2.3.6 4 4 4 4 4 4
2.3.7 4 4 4 4 4 4

y x

2 2

3 3

4 4

Scale Score 1-5

2

3

4

Scale Score 1-5

4

2

3
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาวนิภาพร  ศิลปชัย  เกิดเมื่อวันที่ 4 เมษายน  2528 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
สําเร็จการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาที่โรงเรียนสวนกุหลาบวิทยาลัย รังสิต สายศิลป-ภาษาญ่ีปุน 
และไดเขาศึกษาตอในระดับอุดมศึกษาท่ีมหาวิทยาลัยกรุงเทพ คณะนิเทศศาสตร ภาควิชา       
การประชาสัมพันธ  โดยสําเร็จการศึกษาในป 2551 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิทยาศาสตร
มหาบัณฑิต  สาขาการบริหารกิจการทางทะเล (สหสาขาวิชา) บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย  เมื่อปการศึกษา 2553 
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