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บทบรรณาธิการ 
 

 โรงเรียนนายเรือไดตระหนักถึงความสําคัญในการสงเสริมความกาวหนาทางวิชาการของ  
สถาบันอุดมศึกษาไทย สูมาตรฐานระดับประเทศและระดับสากล จึงไดออกวารสารวิชาการโรงเรียน   
นายเรือดานสังคมศาสตร มนุษยศาสตร และศึกษาศาสตร อยางตอเนื่อง  ฉบับนี้เปนปท่ี 2 โดยมี
วัตถุประสงคเพ่ือเผยแพรบทความทางวิชาการ บทความวิจัยของคณาจารย นักวิชาการ และผูท่ีอยูใน  
แวดวงการศึกษาจาก สถาบันอุดมศึกษาตาง ๆ ท่ัวประเทศ และยกระดับวารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ
เขาสูระบบฐานขอมูลศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (Thai Journal Citation Index Centre) ซ่ึงไดมี         
หนังสือเชิญคณาจารยและนักวิชาการ จากสถาบันอุดมศึกษาท่ัวประเทศรวมสงบทความวิชาการ       
และบทความวิจัย เพ่ือเผยแพรในวารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ ดานสังคมศาสตร มนุษยศาสตร     
และศึกษาศาสตร ฉบับนี้และไดมีผูสนใจจากสถาบันอุดมศึกษาตาง ๆ สงบทความวิชาการและบทความ
วิจัยท่ีมีคุณภาพ  ซ่ึงกองบรรณาธิการและผูทรงคุณวุฒิทางดานสังคมศาสตร มนุษยศาสตร และการศึกษา 
ไดพิจารณาเห็นสมควรใหทําการเผยแพรจํานวนท้ังสิ้น 10 บทความ  

กองบรรณาธิการขอขอบคุณผูทรงคุณวุฒิพิจารณาบทความ คณาจารย และนักวิชาการ               
ท่ีไดสงบทความวิชาการและบทความวิจัยมาลงในวารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ ดานสังคมศาสตร 
มนุษยศาสตร และศึกษาศาสตร ฉบับปท่ี 2 นี้ และหวังเปนอยางยิ่งวาบทความวิชาการและบทความวิจัย
ท่ีลงในวารสารฉบับนี้จะเปนประโยชนตอการพัฒนาสถาบัน/องคกร ผูเรียน และสังคมประเทศชาติ      
ในสวนรวมไดอีกดวย  
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 บทความนี้มีวัตถุประสงคถายทอด เจตนารมณ อุดมการณของผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือ     

ในปจจุบันซ่ึงเปนผูท่ีผานการดํารงตําแหนงสําคัญของโรงเรียนนายเรือ จึงมีความตั้งใจในการถายทอด

ประสบการณท่ีไดรับจากการทํางานท่ีผูกพันกับนักเรียนนายเรือในลักษณะครูทหารกับลูกศิษยออกมาเปน

บทความทางวิชาการในครั้งนี้โดยผูอานจะไดทราบถึงการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนในโรงเรียนนายเรือดวย

ความมุงหวังใหโรงเรียนนายเรือมีความเจริญกาวหนาทางวิชาการและวิชาชีพทหารเรือ รวมท้ังกระตุน

เตือน ปลูกฝงจิตสํานึกของนักเรียนนายเรือใหมีความรับผิดชอบตอบทบาทหนาท่ีของตนเอง รูจักแยกแยะ

ดีผิดชอบชั่วดีอยางมีสติ ตลอดจนสามารถพิจารณาใชเปนหนทางปฏิบัติท่ีนําไปสูความสําเร็จในการศึกษา

และเปนนายทหารสัญญาบัตรท่ีดีของราชนาวีไทยดวยความภาคภูมิใจในเกียรติแหงตน 

คําสําคัญ : ความเปนนายทหารเรือจิตสํานึก การบังคับบัญชา   เกียรติศักดิ์ศรี   ความรับผิดชอบ  

* ผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือ  

การพัฒนาโรงเรียนนายเรือ 
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                                                                     วารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ ด้านสงัคมศาสตร์ มนษุยศาสตร์และศกึษาศาสตร์ 

บทคัดยอ 
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 The purpose of this article is to transfer the intention and the ideal of the 

present commandant who has taken the chief positions at the Royal Thai Naval 

Academy. Thus this academic article is written through commandant’s experiences from 

relationship between commandant as a military teacher and naval cadets. The readers 

will also see the progress in both academic aspect and naval profession. The purpose of 

this article is also to stimulate and create conscience and awareness among naval cadets 

to be responsible for their roles and duties. The practical application of the 

commandant’s experiences to achieve in education and be the good commissioned 

officers of the Royal Thai Navy with pride and self-esteem is also considered. 
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บทนํา    โรงเรียนนายเรือเปนสถาบันการศึกษา

ระดับอุดมศึกษาท่ีผลิตนายทหารชั้นสัญญาบัตร

หลักใหแกราชนาวีไทยตั้งแตป พ.ศ.2440 จวบ

กระท่ังปจจุบันยางเขาสูปท่ี 117 ซ่ึงมีผูสําเร็จ

การศึกษาออกไปเปนผูนําทางทหารรับราชการ

มาอยางตอเนื่อง โดย พล.ร.ท.พงษเทพ  หนูเทพ 

ผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือ  เปนผูท่ีรับราชการ

ในตําแหนงสําคัญของโรงเรียนนายเรือ ตั้งแต   

ผูบังคับกองพัน  เสนาธิการ  รองผูบังคับการ    

ผูบังคับการกรมนักเรียนนายเรือรักษาพระองค 

โรงเรียนนายเรือ  เสนาธิการโรงเรียนนายเรือ  

จึงมีความต้ังใจ ในการถายทอดประสบการณ   

ในการทํางานท่ีผูกพัน กับนักเรียนนายเรือ     

ในลักษณะครูทหารกับลูกศิษย ออกมาเปน

บทความทางวิชาการในครั้งนี้ 

           การพัฒนาโรงเรียนนายเรือ 

 
รูปท่ี 1  เขาเฝาสมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ 

งานวันนายรอยวิชาการ โรงเรียนนายรอยพระ

จุลจอมเกลาฯ 
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วัน ท่ี เ ริ่ ม เ ขียน เรื่ อ งนี้ คื อวัน ท่ี  13 

มีนาคม พุทธศักราช 2558 เปนวันท่ีมาปฏิบัติ

หนาท่ีเวรผูแทน ผบ.ทร.  ท่ีหัวหินยางเขาวันท่ี 4 

แลว นึกข้ึนไดวา น.อ.หญิง ประอร สุนทรวิภาต

ขอใหเขียนเรื่องราวท่ีนาสนใจลงในวารสารทาง

วิชาการของโรงเรียนนายเรือสักเรื่องหนึ่ง ครูคง

ตองนําประสบการณท่ีผานมาของครู มาเรียบ

เรียงใหออกทางวิชาการสักนิด นาจะเปนเรื่อง

เก่ียวกับจิตสํานึกของความเปนนายทหารเรือ 

ค ว า ม เ ป น ผู ใ ต บั ง คั บ บั ญ ช า  ค ว า ม เ ป น

ผูบังคับบัญชา เกียรติ ศักดิ์ศรี หนาท่ี และความ

รับผิดชอบ ซ่ึงลวนแลวแตมีอยูในชีวิตความเปน

ทหารเรือท้ังสิ้น 

 

รูปท่ี 2 ถวายรายงานสมเดจ็พระเทพรตันราชสุดาฯ  

         งานวันนายรอยวิชาการฯ 

 เ ม่ื อ ค รู ไ ด ม า รั บ ห น า ท่ี            
ผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือนั้น ครู ถือเปน
ความสําเร็จสูงสุดตามเปาหมายท่ีวางไวแลว การ
สรางกองทัพตองสรางท่ีคน และรากแกวของ
กองทัพเรืออยูท่ีนี่ ดังพระราชดํารัสของลนเกลา
รัชกาลท่ี 5 ไดพระราชทานไว โดยจารึกปรากฏ
อยูหนาโรงเรียนนายเรือ ใหพวกเราไดตระหนัก
และรับรูถึงคุณคาของสถาบันแหงนี้ ครูกําหนด
เปาหมายท่ีตองการมาทําท่ี รร.นร. จํานวน 3 
เรื่อง เรื่องแรก การปรับเปลี่ยนหลักสูตรให

เหมาะสมกับความเปนนายทหาร เรือ  ซ่ึ ง
ประจวบเหมาะกับนโยบาย ผบ.ทร.ตองการให
ปรับเปลี่ยนอยูแลว จึงดําเนินการไดสําเร็จอยาง
รวดเร็ว จะปรับเปลี่ยนเปนปริญญาวิศวกรรม
ศ า ส ต ร บั ณ ฑิ ต  ส า ข า วิ ศ ว ก ร ร ม ไ ฟ ฟ า 
วิศวกรรมเครื่องกลเรือเปนหลัก ยังคงปริญญา
วิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิทยาการทางเรือ ไว
บางสวน ในปการศึกษาหนา นนร.จะไดเรียน
หลักสูตรใหมนี้แลว  

 

รูปท่ี 3 38 นําคณะหมูเรือฝกนักเรียนนายเรือเขา 
38          รับฟงโอวาทจาก38ผูบัญชาการทหารเรือ 

เรื่ อง ท่ี  2 คือ  การจัดหา เรื อฝก ให
นักเรียนนายเรือ หากจะรอกองทัพเรือคงอีก
หลายป นนร.ก็จะเสียโอกาสในการฝกไป จึง
คิดสรางเรือขนาดเล็กสองเพลาใบจักรสอง
เครื่องยนต มีเรดาร เข็มทิศแมเหล็ก ขนาดสัก 
20 ตัน รับนักเรียนไดครั้งละ 30 นาย ใชฝก
การเรือเดินเรือท้ังปวง ไดตลอดท้ังปแทนท่ี กร. 
จะตองสงเรือฝกมาใหปละ 2 ครั้งๆละ 5 วันซ่ึง
นอยมากในการจะสรางความเชี่ยวชาญ การตอ
เรือนี้ใหอยูในรูปแบบงานวิจัยของ รร.นร. มี 
นนร. รวมออกแบบ ลงมือตอเรือดวยตนเอง ได
ลงนามใน MOU.กับบริษัทตอเรือไปแลว อีกหก
เดือนเรือลํานี้คงตอสําเร็จให นนร. จะไดฝกใช
เรือดวยตนเอง และถาจะใหดีก็นาจะตออีก สอง
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ถึงสามลํา เพ่ือสามารถออกฝก แปรกระบวนไดใน
อาวรูปตัว ก ซ่ึงก็ถือวาครูทําสําเร็จไปครึ่งหนึ่งแลว  

 

 

รูปท่ี 4 38ทําสัญญาลงนามในขอตกลงโครงการวิจัย 
38         ตอเรือฝกอเนกประสงคโรงเรียนนายเรือ  
38         กับบริษัท มารซัน จํากัด 

เรื่อง ท่ีสาม การสรางจิตสํานึกของ
บุคลากร รร.นร. รวมท้ังตัว นนร. ที่จะสําเร็จ
ออกไปนํากองทัพเร ือในอนาคต การสราง
จิตสํานึกคอนขางเปนนามธรรม ในชวงเวลา
สั้นๆนี้ ครูตองหม่ันพูดคุยกับบุคลากรใน รร.นร.
ใหทราบแนวทางและเปาหมายท่ีครูตองการ 
ตองเอาความรูและประสบการณท้ังมวลท่ีมี มา
ประยุกตใช ครูคิดวาประสบการณในเรือรบของครู
มีพอเพียง กลาวคือครูรับราชการตั้งแตนายทหาร
ชั้นผูนอยในเรือ ตนหน ตนปน ตนเรือ และ ผู
บังคับการเรือชั้น 1 ประสบการณในการสอน
หรอืความเปนครู ก็ผานมาแลว ครูเปนนายทหาร
ปกครอง ท่ีรร.นร.ตั้งแตนายกราบหรือ ผบ.พัน 
กรม นนร.รอ.เสธ.กรมฯ  รอง ผบ.กรมฯ และ 
ผบ.กรม.นนร.รอ. ระหวางนั้นก็สอนหนังสือให 
นนร. ในหัวขอวิชาภาวะผู นําและครูทหารไป
ดวย การเปนผู บังคับหนวยรบก็เปนทั้ง ผบ.
กรม รฝ.สอ.รฝ.  ผบ.ศูนยฝกทหารใหม ยศ.ทร. 
จก.สส.ทร. และ ผบ.ฐท.กท. ทุกๆหนวยที่ครู

ไปเปนผูบังคับบัญชา ก็พยายามสรางแตสิ่งที่ดี
งามฝากไวใหรุนตอๆมาไดใชเปนแนวทาง เชื่อ
หรือไมวาไมมีทางเปนไปไดเลย เพราะแตละคนมี
ท่ีมา มีแนวความคิดท่ีแตกตางกัน ซ่ึงครูไมอาจเขา
ไปกาวกายได คนท่ีมีความคิดดีก็จะสรางสรรค 
คนท่ีมีความคิดอ่ืนก็จะออกนอกทาง การเพียร
สรางหนวยของครูประสบผลสําเร็จเฉพาะในชวง
ท่ีครูอยูเทานั้น ไมยั่งยืนจีรังตลอดไปดังท่ีหวัง จึง
ตั้ ง เปาหมายมาท่ี  รร .นร .  มาสร างคนให มี
จิตสํานึกในการเปนนายทหารเรือท่ีดี ไมเห็นแก
ประโยชนสวนตน รูจักเสียสละ  นั่นจะเปนการ
สรางกองทัพเรือใหม่ันคงและเจริญรุดหนาได
อยางถาวร  

 

รูปท่ี 5 พิธ3ี9ประกาศผลสอบความรู และมอบดุม 
39          หมายช้ัน นักเรียนนายเรือ  ประจาํป 
39          การศึกษา 2557 

  ค น จ ะ พั ฒ น า ไ ด ถ า เ ข า รู ตั ว  มี
สติสัมปชัญญะ ครูจึงเฝาถามพวกเธอวาเธอรูตัว
หรือไมวามาทําอะไรท่ีนี่ และถามไปในภาพรวม
ท้ังโรงเรียน ครูบาอาจารยก็ตองรู  พนักงาน
บริการ ก็ตองรู  นายทหารปกครองก็ตองรู      
พอรูตัว ก็จะรูจักหนาท่ี ความรับผิดชอบของตน 
รูวายังขาดตกบกพรองอะไร  ก็จะแกไขพัฒนา 
ถาไมรูตัวตอใหใครบอกก็ไมมีผลเพราะจะคิดวา
ตนเองถูกตองสมบูรณอยูแลว  
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รูปท่ี 6 พิธีการสงเรือ   และตรวจเย่ียมหมูเรือฝก  
        นักเรียนนายเรือประจําปการศึกษา 2557 

 

คนเราควรมีเปาหมายในการดําเนินชีวิต
หรือไม ครูไมสามารถบอกได ข้ึนอยูกับตัวของ
เธอเอง แตครูมีเปาหมายซ่ึงคนพบตั้งแตเรียนอยู 
มศ.3 กอนเขาเตรียมทหาร ถามตัวเองวาเกิดมา
เ พ่ืออะไร แลวอนาคตอยากจะ เป นอะไ ร 
คําตอบที่ไดคือ เกิดมาเพื่อทําคุณงามความดี 
แลวอยากเปนอะไร ตอบวาอยากเปนคนดีมี
ประโยชนตอโลกนี้ มันกวางขวางครอบคลุมไดทุก
เรื่องในการดําเนินชีวิต จะเปนทหาร พลเรือน 
อะไร ก็แล วแต  หากตั้ ง เป าหมาย ไว เ ช นนี้
ครอบคลุมหมด ท่ีเหลือไมตองกังวลกับมัน 
แนวทางของครูเปนเชนนั้น ครูไดรับเลือกเปน
นักเรียนปกครอง ไดจารึกชื่อลงโล ไปอยูหนวย
ไดรับความรวมมือรวมใจจากรอบขาง หนวย
ไ ด รั บ ก า ร พั ฒ นา  ภ า ร กิ จ สํ า เ ร็ จ ทุ ก ค รั้ ง 
ผูใตบังคับบัญชามีขวัญและกําลังใจ เรื่องเหลานี้
ตรวจสอบและยืนยันไดเสมอ สอบถามไดจาก
อดีตผูใตบังคับบัญชาโดยไมยาก อีกอยางคือ
ความกล าหาญและอดทน ท่ีจะยืนหยัด ใน
แนวทางท่ีเลือก จะมีอุปสรรคมากมายใหเผชิญ 
ความทาทายเหลานี้จะตองฟนฝาไปใหไดโดยไม
ละท้ิงแนวทางตนครูเนนหลักการวา ตองแยก ดี 
ชั่ว ใหออก และ กลัว กลา ใหเปน ดีตองกลาทํา 
ชั่วตองกลัวผลอันเลวรายของมันและไมยอมทํา 
อีกท้ังกลาขัดขวางความชั่วนั้นดวย มิใชวางตัว
เฉย เพียงหวังเอาตัวรอด นี่เปน คําตอบท่ีครูใหกับ
ผูบังคับบัญชาท่ีถามวาจะไปสอนอะไรท่ี รร.นร.  

 

 

 

รูปท่ี 7 40พิธีเปดและปดการฝกภาคองคบุคคลของ
นักเรียนนายเรือช้ันใหมประจําปการศึกษา 2557 

 ย อนมา ถึ ง คํ า ท่ี ครู กล า ว ไว
ตอนตนบาง จะเก่ียวพันกับการดํารงอยูในอาชีพ
ทหารเรือ ตลอดเวลา คําแรก เกียรติ ถาเปน
ทหารก็จะมียศตอทาย ถามีฐานันดรก็จะมีศักดิ์
ตอทาย แตเนื้อแทๆของคํานี้ก็คือ เกียรติ ครู
คนหาความหมายมานาน ในความคิดเห็นของครู 
เกียรติ คือ ความภาคภูมิใจของบุคคลท่ีไดทําคุณ
งามความดี ถาบุคคลอ่ืนรับรูความดีท่ีกระทํานั้น
เขาก็จะมอบเกียรตินี้ให ถาเขาไมรู เขาไมมอบให 
แลวเราไมมีเกียรติหรือ ไมใช เรายังคงมีเกียรติ
นั้นอยู เราภาคภูมิใจในเกียรตินั้นไดเพราะเรา
รูอยูแกใจเราเอง แตไมตองโออวด นั่นคือ ใครจะ
มอบใหหรือไม ไมสําคัญ คนเรามีเกียรติไดเพราะ
ทําคุณงามความดีแกสังคมสวนรวม สมควรท่ีตน
จะภาคภูมิใจในเกียรตินั้นได ยศหรือศักดิ์นั้น
ไมไดเก่ียวของกับการทําคุณงามความดีแตอยางใด 
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รูปท่ี 8   พิธีไหวครู ของ นักเรียนนายเรือ                 
           ประจาํปการศึกษา 2558 

 
 คําตอไป ความรับผิดชอบ ท่ีครู

สรุปไดคือ การรับรูและกลาหาญท่ีจะยอมรับผล
แห งการกระทําของตน  คว ามร ับผ ิดชอบ
ประกอบดวยอะไรบางเปนอยางนอย การมี
ปญญาแยกแยะผิดชอบชั่วดีเปนขอที่ 1 ความ
กลาหาญ เปนขอท่ี 2 ความอดทนเปนขอท่ี 3 
หรือจะมีอ่ืนๆ อีกก็ตามแตผูท่ีมีความละเอียดใน
ความคิดจะเพ่ิมเติมเอาเอง โดยมีหลักในการคิด
ดังนี ้

 รับผิด  นายตองออกหนารับ 
รับชอบ ลูกนองตองไดรับกอนจะรับผิดชอบได
หรือไม ตอภารกิจหรืองานท่ีทํา รับผิด คิดในแง
รายมากท่ีสุด  รับชอบ คิดในแงไดรับนอยท่ีสุด ก็
คือไมประมาทและไมใหความละโมบบังตานั่นเอง 
เกินกําลังเราหรือไม เรามีความสามารถชดใชได
ไหม หากเกิดผิดพลาด ตองคิดใหรายไวกอน แลว
ถาสําเร็จจะเกิดประโยชนอะไรบาง คิดใหนอยไว
กอนจะไมประมาทหรอืโลภ นี่เปนหลักการท่ัวไป 

แตทางทหารอาจมีวิธี คิดตางออกไปเพราะ
ภารกิจของเราเก่ียวกับความม่ันคงปลอดภัยของ
ชาติ บางครั้งตองเสี่ยงตายก็ตองปฏิบัติ หรือเห็น
วาตองตายก็ตองทํา เพราะทหารมีหนาท่ีท่ีตอง
สละไดแมชีวิตเพ่ือชาติ 

 ยอนมากลาวถึงสวนประกอบ
ของความรับผิดชอบขอแรกคือแยกแยะผิดชอบชั่ว
ดี  ในการรับชอบไมตองกลาวเพ่ิมเติม ใชหลักให
ลูกนองกอน แตในการรับผิด ตองมีปญญา
แยกแยะใหดี ตองรูจักผิดชอบชั่วดี เพราะบางท่ี
ถูกปายความผิดท่ีเราไมไดทําก็ตองรู และไมรับ 
แตถาผิดจริงเรารับรูแยกแยะได ความกลาหาญ
ท่ีจะออกมารับผลกรรมนั้นจะตองนําออกมาใช 
และจะตองอดทนอดกลั้นตอเหตุการณท่ีอาจ
ตามมาตอเนื่องจากความผิดนั้น เปนอยางนอย 

 คําวาหนาที่ หนาที่ของบุคคล
มีมากมายตอสิ่งรอบตัว มีหนาท่ีพอตอลูก สามี
ตอภรรยา นายตอลูกนอง ครูตอศิษย ศิษยตอ
ครู  เ พ่ือนตอเ พ่ือน เปนตน หนา ท่ีเหลานี่ มี
ตลอดเวลา เราไดจัดสรร กําหนดหนาที ่ให มี
ความสําคัญกอนหลังอยางไร ขณะนี้ตองทํา
หนาท่ีอะไรกอน ยกตัวอยาง เม่ือวัยเด็กหนาท่ี
เ ร ีย น เ ชื ่อ ฟ ง พ อ แ ม  พ อ โ ต เ ป น ห ัว ห น า
ครอบครัว  มีหนาที ่สร างครอบครัวดูแลลูก 
เรื่องพอแมก็จะลดระดับลง ครอบครัวม่ันคงลูก
โตแลวหนาท่ีลูกก็จะกลับมานําอีกครั้งคือดูแลพอ
แมท่ีชราแลว แตละชวงเวลา เหตุการณ บุคคล
จะแปรเปลี่ยนไปเรื่อยๆ เราตองมีสติรูวาหนาท่ี
ตอบุคคล เหตุการณ เวลานั้น อะไรสําคัญตองทํา
กอนหลัง หลวงพอพุทธทาสทานเทศนไววา 
ธรรมะคือหนาท่ี ปฏิบัติหนาท่ีก็คือปฏิบัติธรรม
นั่นเอง  

 ศั ก ดิ์ ศ รี  คื อ อ ะ ไ ร ดู ใ น
พจนานุกรมแลวความหมายเหมือนเกียรติ เลย
ไมรูจะเขียนบรรยายคํานี้หรือนํามาสอนเปน
แนวทางไดอยางไร เพราะครูเองไมเคยนึกคิดถึงคํา
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นี้เลย ครูไมเคยคิดวาตนเองมีศักดิ์ศรีอะไร ใหตอง
พะวงถึงหรือตองรักษา แตจะคอยเตือนตนเองไว
ใหรักษาเกียรติแหงตนไวไมกระทําสิ่งท่ีไมดีงาม
หรื อ สิ่ ง ท่ี จ ะ เป นผล เสี ย แก ส ว น ร วมหรื อ
กองทัพเรือ 

 

รูปท่ี 9  โรงเรียนนายเรือเปนแหลงผลิตนายทหาร 
           สัญญาบัตรท่ีมีองคความรูในดานตาง ๆ 

 

 ทายที ่ส ุดคร ูคงอดกล าวถ ึง
มิได ที่เกี่ยวกับความรับผิดชอบในอดีต ซึ่งจะ
เปนตัวอยางหรือบทเรียนได ครูไปฝกรบพิเศษ 
นย.เม่ือป 2526 มีรุนนองครูคนหนึ่งเปน นย. มา
ฝกรวมกัน เขาไมคอยแข็งแรง แตตัวสูง เวลาวิ่ง
เปนแถวจะอยูขางๆ ครู เสียงหอบหายใจรุนแรง 
ไมเขากับจังหวะเทาท่ีกาววิ่ง ตองคอยแนะนํา
และประคองกันไป เขาจะลาออก บอกวาฝกไม
ไหว ครูปลอบใจเขาวา ถาไมผานการฝกครั้งนี้
โอกาสกาวหนาใน นย. คงยาก ครูรับปากจะชวย
พาเขาไปใหจบหลักสูตร เขาจึงอยูตอ ชวงท่ีฝก
ภาคทะเล เขาวายน้ําไมเกง อยูในกลุมที่ครูดูแล 
แตในการฝกครั้งหนึ่ง หลังจากที่วิ่งทนกันมา
เปนระยะเวลานาน รางกายออนเพลียมาก
หลังรับประทานอาหาร มีการฝกตอเนื่อง โดยการ
กระโดดจากหัวเรือฝกลงน้ําในรองน้ําสงขลาเพ่ือ
วายออมเกาะหนู กลับมาข้ึนฝงสมิหลา ซ่ึงเปน
ชวงท่ีน้ําลง กระแสน้ํารุนแรง  หลังการกระโดด

จากหัวเรือ เขาจมหายลงไปใตน้ําและไมโผล
ข้ึนมา ครูอยูเลขท่ีทายๆ (เราเรียกหมายเลขแทน
ชื่อในการฝก) อยูบนเรือหางจากเขามากแตก็เฝาดู
อยูไดแตรองตะโกนเหมือนคนบาใหครูฝกท่ีลอย
เรือยางอยูไดรูวามีคนจมน้ําและหาทางชวยเหลือ 
กระแสน้ําแรงมากแรงคนไมสามารถสูได การดํา
ลงไปในความมืดของสายน้ําอันตรายถึงชีวิต ไม
มีใครสามารถชวยเหลือเขาได รางของเขาถูก
พบติดท่ีใบจักรเรือในอีกสองวันถัดมา ความ
สูญเสียนี้เปนบทเรียนสําคัญ สอนใหครูตระหนัก
วาไมมีใครสามารถรับผิดชอบชีวิตใครได ไมวาจะ
เกงกาจแคไหน ทุกคนตองรับผิดชอบชีวิตตนเอง
เทานั้น อยาไดบังอาจไปรับผิดชอบชีวิตผู อ่ืน 
ทายสุดนี้ขอใหทุกคนจงเดินไปในอนาคตใน
เสนทางท่ีตนเองเลือก รับผิดชอบตอชีวิตของ
ตนเอง และขอใหทุกคนประสบความสําเร็จสม
ดังท่ีตั้งใจไว 

 

บทสรุป 

 ประสบการณท่ีถายทอดออกมาในครั้งนี้

ไดสะทอนใหเห็นถึงเปาหมายท่ีตองการพัฒนา

โรงเรียนนายเรือ ตั้งแตการปรับเปลี่ยนหลักสูตร

การศึกษาใหเหมาะสมกับความเปนนายทหาร

เรือ การจัดหาเรือฝกใหนักเรียนนายเรือ  การ

สรางจิตสํานึกของบุคลากร รร.นร. โดยซ่ึงจะ

ปจจัยสําคัญตอการผลิตนายทหารสัญญาบัตร

ของกองทัพเรือใหมีความรู  ความสามารถทาง

วิชาการระดับอุดมศึกษา ดานวิศวกรรมศาสตร 

และวิทยาศาสตร เสริมสรางความเปนผูนํ า 

ผูบังคับบัญชาท่ีดี มีความกลาหาญ อดทน โดย

รูจักแยก ดี ชั่วใหออก และกลัว กลา ใหเปน 

รวมท้ังสรางความเขาในในเกียรติ ศักดิ์ศรีท่ีไดมา

จากการทําคุณงามความดีซ่ึงสมควรแกความ
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ภาคภูมิใจ ตลอดจนมีความรับผิดชอบท่ีถูกตอง

ตองาน ภารกิจท่ีทําจวบจนตระหนักถึงบทบาท

หนาท่ีตามวาระตางๆ แหงชีวิตเพ่ือนําพาไปสู

ความสําเร็จตามเสนทางชีวิตท่ีนักเรียนนายเรือ

แตละนายตั้งใจไว 
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        ผูนําทางทหารกับการเปลี่ยนแปลง ตอน 
        ท่ี 1 ใน นาวิกศาสตร  ( หนา 23-38 ) .  
        กรุงเทพฯ : ราชนาวิกสภา 

วรวิทย  รังสรรคสวัสดิ์. (กุมภาพันธ 2547) .  
        ผูนําทางทหารกับการเปล่ียนแปลง ตอน 
        ท่ี 2 ใน นาวิกศาสตร ( หนา 35-47 ) .  
        กรุงเทพฯ : ราชนาวิกสภา 

วรวิทย  รังสรรคสวัสดิ์. (มีนาคม 2547) .   
        ผูนําทางทหารกับการเปล่ียนแปลง ตอน 
        ท่ี 3 ใน นาวิกศาสตร  ( หนา 33-44 ) .  
        กรุงเทพฯ : ราชนาวิกสภา 

 

ประวัติ ผูเขียน 

 พลเรือโท พงษ เทพ  หนู เทพ, 
การศึกษาในประเทศ ชั้นปท่ี 2 ร.ร.เตรียมทหาร 
(จารึกชื่อลงโลลักษณะทหารดีเยี่ยมของโรงเรียน) 
ชั้นปท่ี5 ร.ร.นายเรือ(รางวัลคะแนนภาคปฏิบัติ
สู งสุด )หลักสูตรรบพิเศษ นย.  (RECON17) 
(ไดรับโลลักษณะผูนําดีเยี่ยม)  หลักสูตรเสนาธิ
การทหารเรือรุนท่ี 51 หลักสูตรวิทยาลัยการ
ทัพเรื อรุ น ท่ี  34หลักสูตรวิทยาลั ยปอง กัน
ราชอาณาจักร 
การศึกษาตางประเทศ: IFF MK.10, GERMANY 
LITEF GYRO, GERMANY ALBA TROS 
SYSTEM OPERATION, ITALY   DAGAE 
CHAFF LAUNCHER, FRANCE LIROD/DA 
O5/ZWO6, NETHERLANDS SATELLITE 
NAVIGATION, USA. SALACCORLOG 
SYSTEM, USA. Transnational Security 
Cooperation (TSC), USA. ตําแหนง   ผูบังคับ
การเรือ ต.97  ผูบังคับการ   ร.ล.อุดมเดช     
ตนเรือ   ร.ล.รัตนโกสินทร   ผูบังคับการ  ร.ล. 

รัตนโกสินทร    ผูบังคับกองพัน   เสนาธิการ           

รองผูบังคับการกรมนักเรียนนายเรือรักษา

พระองค  โรงเรียนนายเรือผูบังคับการกรม

นักเรียนนายเรือรั กษาพระองค  โรง เรียน      

นายเรือ  ผูบังคับการ ศูนยฝกทหารใหม กรม

ยุทธศึกษาทหารเรือ   ผูชวยทูตฝายทหารเรือ 

ประจํ าสถานเอกอัครราช ทูต  ณ กรุ ง โ รม       

เจากรมการสื่อสารและเทคโนโลยีสารสนเทศ

ทหา ร เ รื อ  เ ส น า ธิ ก า ร โ ร ง เ รี ย นน าย เ รื อ            

ผูบัญชาการฐานทัพเรือกรุงเทพ ผูชวยเสนาธิการ

ทหารเรือฝายยุทธการ   ตําแหนงพิเศษ ราชองค

รักษเวร และดํารงตําแหนงผูบัญชาการโรงเรียน

นายเรือในปจจุบัน  
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 แนวคิดเรื่องการเคลื่อนไหวเรื่องความยุติธรรมดานสิ่งแวดลอม และแนวคิดของสตรีนิยม

เชิงนิเวศนนั้นดูเหมือนจะคลายแตก็มีความแตกตาง ท้ังสองแนวคิดบอกวามนุษยเปนสวนหนึ่งของ

ธรรมชาติและการเคลื่อนไหวของท้ังสองแนวคิดนั้นเปนการรวมตัวในระดับรากหญา สวนใหญเปนการ

กอตั้งโดยผูหญิงท่ีพยายามตอสูในระบบแตก็ลมเหลว บทความนี้ผูเขียนไดนําแนวคิดของสตรีนิยมเชิง

นิเวศนท่ีมีอยูหลากหลายมานําเสนอโดยใชกรอบของ Carolyn Merchant จากนั้นจะอภิปรายถึง

ธรรมชาติท่ีรวบยอดของแนวคิดสตรีนิยมเชิงนิเวศนท่ีสามารถสรางความรวมมือและความเปนน้ําหนึ่งใจ

เดียวกันระหวางกลุมตางๆ บทความนี้จะแนะนําแนวคิดสตรีนิยมเชิงนิเวศนแบบสังคมนิยมท่ีนําเสนอโดย 

Vandana Shiva และ Maria Mies ในเรื่องการเมืองท่ีอยูบนพ้ืนฐานของสถานท่ีในการเคลื่อนไหวของสตรี

นิยมเชิงนิเวศน และการวิพากษแนวคิดนี้ท่ีนําโดยสตรีนิยมเชิงนิเวศนแบบสังคมท่ีนําเสนอโดย Janet 

Biehl และ สตรีนิยมเชิงนิเวศนแบบมารกซิสต ท่ีนําเสนอโดย Bina Agarwal และ Nanda Meera    

คําสําคัญ: ความยุติธรรม, ส่ิงแวดลอม, สตรี, นิเวศน, การเคล่ือนไหว                       

       * อาจารยฝายศึกษา โรงเรียนนายเรือ 

การเคลื่อนไหวเรื่องความยุติธรรมดานสิ่งแวดลอม                                          

และแนวคิดของสตรีนิยมเชิงนเิวศน                                                         
Environmental Justice Movement and Ecofeminist Perspectives 
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 The environmental justice movement and ecofeminist perspectives are 

similar but different. Both argue that we are part of nature. Both movements are 

grassroots coalition, and mostly formed by women that have tried to work “within the 

system” and failed.  In this paper, I examine various perspectives of ecofeminists by 

using Carolyn Merchant’s framework.  Next, I discuss the all-inclusive nature of 

ecofeminist perspectives that creates coalition and solidarity among different groups.  

This paper will also introduce socialist ecofeminist ideas by Vandana Shiva and Maria 

Mies concerning place-based politics of ecofeminist movements, and the critique of this 

approach by social ecofeminists led by Janet Biehl and Marxist ecofeminists such as Bina 

Agarwal and Nanda Meera.   

 

  

Keyword: Justice, Environment, Women, Ecological, Movement 

 

Overview 

The human efforts to colonize 

and control nature for economic 

benefits are originated from the birth of 

agriculture, which dates back 10,000 

years. The “exploitation, manipulation, 

and destruction of nature” have carried 

out for “money and profits” (Shiva, 

1988, 25).  Ecofeminist want to raise 

awareness about the un-sustainability of 

these practices of nature as well as the 

fact that these patterns jeopardize 

sustainable living practices by excluding 

indigenous knowledge.  This is done by  

 

praising western scientific thought and 

claiming that all other forms of 

knowledge are illegitimate.  Similar to 

feminism, there is more than one strand 

of Ecofeminism. This paper explains the 

main argument of the Ecofeminist, 

especially focusing on the Third World 

Ecofeminist. Then, this paper discusses 

the critics of the methodology especially 

on the socialist perspective that poverty 

is socially constructed. Ecofeminist, in 

general, also believe that women are 

better than men because they are closer 

Abstract 
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to nature. Marxist ecofeminist disagree 

because it does not take social class 

into the consideration.  

Ecofeminism 

Ecofeminist theory represents 

various philosophies that essentially 

promote the inclusiveness of social and 

environmental justice in feminist theory.  

Ariel Salleh (1997) sees Ecofeminism as a 

theoretical framework that evokes four 

revolutionary agendas: 1) feminism 

because it offers an “uncompromising 

critique of capitalist patriarchal culture 

from a womanist perspective”, 2) 

socialism because “it honors the 

wretched of the earth”, 3) ecology 

because “it reintegrates humanity with 

nature”, and 4) a postcolonial discourse 

because “it focuses on deconstructing 

Eurocentric domination” (p. 192).   

The feminist agenda is a criticism 

against the worship of development as a 

means of capital accumulation, which 

generates surplus to create profits. This 

method of creation of wealth is 

associated with ever-increasing levels of 

poverty in the world and leads toward 

the phenomenon of mal-development.  

At the point, Ecofeminists see 

development as a neocolonial strategy 

(Shiva, 1988, 2, 5-6).  The second 

agenda, socialism, recognizes the 

distressed state of the Earth and points 

to the incessant consumption of its 

resources as the cause of its affliction.  

The latter can only be resolved in 

collaboration with an ecological agenda 

that calls for the need for human beings 

to recognize the fact that people are 

part of nature and embedded in nature. 

The postcolonial agenda calls for the 

regard of local knowledge, which 

recognizes the intrinsic value of nature 

and its ever-evolving character.  In 

addition, ecofeminism provides a 

“distinctive framework both for 

reconceiving feminism and for 

developing an environmental ethic 

which takes seriously connections 

between the domination of women and 

the domination of nature” (Warren, 

1996, 19).   

Ecofeminism is universal in its 

essence because it investigates how 

women think and work to deal with the 

environment (Salleh, 1997, 6-13).  It is 

also a critical analysis of and opposition 

to the uniformity of the technological, 

industrial culture—capitalist and 

socialist—that has led to the destruction 

of women, environment, and indigenous 

people (King, 1983, 1990; Warren, 1996; 

Agarwal, 1992).  In modernity,  nature is 
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no longer seen as nurturing, sensitive, 

alive, and responsive to human action, 

but as disorderly and chaotic and 

therefore to be subdued and controlled 

(Carolyn Merchant in Shiva 1988, 17).  

Ecofeminist analysis is also structurally 

multicultural, reflecting the perspective 

of local people of both the Northern 

and the Southern hemisphere, and 

rejects the “universalizing”, 

“essentializing”, “one right answer” 

approaches to human social and 

ecological problems (Warren, 1994, 2). 

Ecofeminists also generally agree on the 

need for an environmental ethics.  They 

propose a “politics of care” to replace 

the domination of women and nature. 

(Warren, 1996; Salleh, 1997).     

Carolyn Merchant (1990, 1993) 

classifies the basic four streams of 

ecofeminism which derive from liberal, 

cultural, social, socialist and Marxist 

feminist perspectives.  Liberal 

ecofeminists argue from the behaviorist 

perspective that women and men are 

both rational thinkers but within the 

“market” paradigm. Cultural 

ecofeminists claim that women and 

nature have been devalued and treated 

as the “Other” by the patriarchal 

Western culture.  Social ecofeminist 

build on Murray Bookchin’s theory that 

the “idea of dominating nature stems 

from the domination of human by 

human” and thus we have to 

restructure society as “humane 

decentralized communities” (Bookchin 

cited in Merchant 1993, 194).   

Socialist and Marxist feminists 

see (nonhuman) nature as the material 

basis of life such as food, clothing, and 

shelter and believe that the relationship 

between nature and human has been 

socially constructed through human 

practices.  Both ground their analysis in 

capitalist patriarchy. However, 

ecofeminism shifts the attention away 

from class struggle toward the issue of 

asymmetric power between gender and 

patriarchal Eurocentric thought that 

promotes scientific knowledge as the 

only legitimate epistemology.  This 

completely ignores other knowledge 

systems.  In Das Kapital, Marx perceives 

that the nature has no value unless man 

put it into a use value (Engle, 1867, 48). 

Unlike Marxism, ecofeminism 

understands the intrinsic value of nature. 

Indeed, Vandana Shiva, in Staying Alive, 

says, “a replication of economic 

development based on 

commercialization of resource use for 

commodity production in the newly 
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independent countries creates the 

internal colonies” (Shiva, 1988, 2). 

However, social ecofeminists are 

concerned that the destruction of 

nature will lead to the eventual 

destruction of the reproductive capacity 

of life.  According to them, “the lack of 

proper food, water, soil chemicals [and] 

atmospheric gases, [and] adverse 

weather, disease, and competition by 

other species can disrupt the survival of 

offspring to reproductive age” 

(Merchant, 1993, 197).  The work of 

Vandana Shiva (1988), Maria Mies (1993a, 

1993b, 1999), Ynastra King (1983, 1990) 

and Val Plumwood (1993) can be put 

into this category.  Contrary to the social 

ecofeminists, Marxist ecofeminists do 

not support the dichotomy between 

women and men, or put women in the 

privileged position regarding the 

relationship with nature.  Rather they 

question the cultural aspects that result 

in the sexual division of labor and the 

domination of western paradigm using 

postcolonial discourse.  

Some ecofeminists such as 

Starhawk (1990) also advocate for a 

spiritualism and divination of nature, 

though this is not endorsed by all. Janet 

Biehl (1990) who sided with Murray 

Bookchin, totally rejects this idea of a 

“nature goddess” on the basis of 

irrationality: it endorses women’s role 

assigned by patriarchal society, and 

rejects scientific knowledge as a male 

creation (Biehl, 1990, 1-5).  Some 

scholars such as Greta Gaard (2004) want 

to add queer theory to the already 

diverse ecofeminism on the ground that 

the queer have also been “colonized” 

and must be liberated.  

 

 

Socialist Ecofeminism 

In this section, socialist 

ecofeminism is explored in detail.  

Similar to cultural ecofeminism, socialist 

ecofeminism sees patriarchy as rooted in 

the superiority of Western knowledge.  

Unlike liberal feminism, socialist 

ecofeminism does not endorse the 

reductionism of the enlightenment 

13 
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period.  Based on the Baconian-Cartesian 

thought processes, reductionism 

maintains that scientific progress will 

improve our quality of life through the 

development of new technologies, 

which can tame the chaotic 

characteristics of nature and give 

humankind more efficient means of 

control (Shiva, 1988).   

For Vandana Shiva (1988) 
ecofeminism represents a revolution 
against the overexploitation of natural 
resources for wealth-seeking and a call 
for the recognition of nature’s intrinsic 
values.  Shiva argues that “…the 
problem is not merely between the use 
and misuse of technology that is rooted 
in the very process of knowledge-
creation in modern science” (p. 34).  
Therefore, an ecofeminist revolution 
calls for a non-reliance on science to 
solve ecological problems since science 
itself is a part of the problem.  This kind 
of revolution also stresses the necessity 
of the valorization of other forms of 
knowing such as the ones held by the 
world’s indigenous populations—
holistic, spiritual, sensual knowledge.   
Furthermore, the Third World 
ecofeminists, including Shiva and Mies, 
reject modernization and follow 
Escobar’s postdevelopment and 
Gandhi’s vision of self sufficiency 
(Nanda, 1997, 368).   

Shiva identifies various trends of 

violence taken out against multiple 

groups, mainly women, peasants, and 

indigenous peoples.  Shiva classifies 

these trends into four categories: 

violence against women, peasant and 

tribes (because they are categorized as 

non-experts and non-knowers), violence 

against nature (“man does not rape 

nature by force but by intimate 

knowledge of her secret, by seduction”), 

violence against beneficiaries of 

knowledge (“women and the poor are 

deprived of their productive potential, 

livelihood, and live support system—

their overall integrity), and violence 

against knowledge (through the assertion 

that science is the ultimate truth) (Shiva, 

1988, 26).  She sums up this 

categorization under the label “Violence 

of reductionism” (Shiva, 1988, 24). 

Moreover, Shiva critiques the 

neo-liberalism for using GNP as the one-

size-fit-all measurement of wealth.  For 

her, productivity and development 

mean different things for different 

people.  She goes on to say that 

development has been a post-colonial 

project to exploit the Third World 

countries without using political or 

military control.  Shiva uses the term 

“mal-development” to describe the 
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“catching up economy” (Abromovitz in 

Seligson et al, 2003) because it separates 

nature from human, and perceives 

nature to have “exchange-value”, as 

defined by Marx (1887).  For her, mal-

development is a new source of 

inequality which promotes the 

subjugation of nature and women under 

White man’s agenda (Shiva, 1988).  

Maria Mies (1993b) illustrates 

Shiva’s point in White Man’s dilemma. 

She uses feminist analogy to equate 

women and nature as the desire for 

white man to find their sense of longing 

and belonging. Yet, they do not know 

how to deal with either women or 

nature respectfully so they have to 

conquer them through violence.  She 

says that the “lust for nature” is 

stimulated to satisfy the yearning for the 

“sentimental” lost through mechanistic 

life of urbanization and civilization (p. 

144-148).  She also advocates for human 

rights and self-determination for 

indigenous people, because women and 

natives are seen as nonhuman during 

the colonial era.  Here, she follows 

Edward Said’s idea of Orientalism that 

the western view of the East is a mirror-

image of the scientific and essentially 

pejorative view normally upheld by 

Western scholars of the Orient. Under 

white man’s eyes, these “other”--

women and natives-- hold their value as 

objects d’art (p. 151).  However, in 

modernization theory, these “Others” 

have to be naturalized through the 

project of development in order to be 

accepted as (not-so- equal) people 

(McClelland, 1967 in Seligsen et al, 

2003).   

Moreover, nature should be 

protected from human interference.  

The Western concepts of preservation 

and conservation, instead of protecting 

nature further the conflict between 

humans and nature.  Public land is 

leading source of timber for the pulp 

and paper industry.  The creation of 

national parks also involves the 

dislocation of the indigenous people 

(Mies, 1993b).  Ramachandra Guha 

(1989) in Radical American 

Environmentalism and Wilderness 

Preservation: A Third World Critique 

offers a critique of conservation and 

preservation of nature for these reasons. 

Unlike the World Bank’s 
neoliberal perspective that views the 
world through capitalist eyes and see 
nature as resource, Shiva and Mies 
(1993a) promote the idea that humans 
are part of nature, and therefore, people 
should respect nature and not exploit it 
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for profit.  Both suggest that self-reliance 
and subsistence are the ways to fight 
poverty and negative externalities 
incurred from economic development.  
Both promote participation, grassroots 
democracy and community. Both reject 
the idea of market liberalism to privatize 
nature and propose for “common” 
responsibility to deal with nature-- such 
as for land, water, waste, and air (Shiva, 
2002).  On the contrary, Shiva buttresses 
a “reintegration of spirit and matter” (p. 
320). 

For scholar like Escobar, Mies, 

and Shiva, they suggest that Third World 

countries should de-link themselves 

from the western standard of 

“development,” start to incorporate 

local knowledge and traditions of 

stewardship, and to empower the 

marginal voices in the society (Shiva, 

1988; Mies 1993a). 

 

Ecofeminism and its critics 

Along the same line with Janet 

Biehl (1990), Meera Nanda (1997) 

opposes Shiva’s total rejection of 

modernity and the totality of women’s 

experience of nature. Taking Marxist 

ecofeminists view, she suggests that it is 

the structure of society and historical 

tradition that decides “who will do what 

and with what rewards and control” (p. 

368).  She also suggests that the 

ecofeminists put women in the 

privileged position with respect to 

nature.  She argues that it is not 

modernization that causes problems for 

women; rather it is the “social relations 

in which class, gender, and caste interact 

in culturally sanctified ways to 

appropriate women’s unpaid labor” (p, 

365).  She proposes that materialist 

feminists have a better explanation to 

the understanding of “social totality of 

capitalism and patriarchy” because it 

reflects the situated knowledge that 

arises from “critical feminist reflection 

on experience” (p.368, 370).  

This critical reflection is different 

from the direct experience from 

women’s participation in the nature.  

Nanda points out that the Third World 

countries need more “equitable and 

just” development.   Nanda criticizes 

Shiva and Mies because they 

romanticize Third World subsistence 

agriculture based on the resistance of 

western norm alone.   She also criticizes 

them for justifying the conflicted 

relationship between men and women 

rather than extending Shiva’s idea of 

“duality in unity” of human and nature 

to duality in unity of men and women. 

Thus, Nanda suggests that they look at 
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Amartya Sen and Martha Nussbuam’s 

freedom and capabilities approaches, 

which defines development as the 

“expansion of human capabilities and 

the promotion of valuable human 

functioning.”  The capability approach 

pays attention to basic human needs, 

such as regular access to food and 

water, and the opportunity to have a 

good life (p. 371-372). She maintains that 

the concept of a good life cannot be 

completed without the influence of 

western knowledge such as 

utilitarianism.  

Although her idea is logical, it 

opens the discourse to further criticism. 

How much western knowledge and 

development and simultaneous 

destruction of traditional knowledge and 

cultures do we need to survive in the 

capitalist world?  The argument comes 

full circle when Chandra Mohanty (1991) 

questions Third World feminist scholars, 

who risk marginalizing “both mainstream 

(right and left) and Western Feminist 

discourse” (p. 51).  

Moreover, Bina Agarwal (1992) 

suggests that Shiva’s Third World 

concept of Ecofeminism seems 

conflated to the colonization project of 

the First World based on Indian 

experience. Agarwal also insists that the 

construction of “ecofeminist 

perspective” is problematic because it 

tends to lump women together without 

recognizing the differences between 

them, for example ethnicity, class, or 

race.  Furthermore, it does not address 

material source of domination of 

patriarchy or scientific knowledge, which 

is based on “economic advantage and 

political power” nor does it address the 

social, economic, and political structure.  

She points out that the struggle of 

ecofeminists, especially of the Third 

World branch, tends to be localized 

rather than offering any universal claim.  

Yet, these struggle expresses the need 

for functional and capability justice in 

the First World as well as the Third 

World. 
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Environmental Justice and Ecofeminist 

Perspectives 

Issues that concern ecofeminists 

are very diverse and range from nuclear 

proliferation to animal liberation and 

vegetarianism, and can be local or 

universal. Ecofeminists throughout the 

world have been forming networks of 

resistance, on various levels, to counter 

the invasive nature of the greed-driven 

market ideology. This “market” ideology 

is being imposed by neoliberal trade 

regimes, such as the WTO, IMF and 

World Bank and through globalization 

(Agarwal, 1992; UNCSD, 2006; Mies 

1993a).  These grassroots becomes a 

state-centric top-down approach—seen 

even in the United Nation Agenda 21 

(Shiva, 1988; Agarwal, 1992; Mies, 1993a; 

UNCSD, 2006).   

The resistance to the trade-

regimes is however grassroots and wide 

and varied, even though the struggle 

faces defeats from within.  These 

“grassroots reactions became a common 

means of protest” against environmental 

threats in the First World, and against 

“development” in the Third World 

(Melosi, 2000).   

Environmental justice is the 

bigger framework that includes 

ecofeminist movements, though it does 

not necessarily subscribe to all 

ecofeminist beliefs and practices. 

Environmental justice as a discourse 

emerges out of the struggle to grant 

human rights to the marginalized 

people.  In the U.S. the struggle began 

with the Love Cannel movement in New 

York in which housewives mobilized in 

order to ask for their rights to live in a 

nontoxic environment.  This was the 

beginning of two discourses: 

environmental justice and ecofeminism.   

Environmental justice is gender 

blind.  It voices the cry from the bottom 

rungs, who can no longer tolerate the 

negative externalities that are shifted to 

their neighborhoods. It is the struggle for 

procedural, geographic, and social equity 

in order to live with dignity (Bullard, N/A 

in Dryzek and Schlosberg), and for 

recognition and participation in a 

political movement (Schlosberg, 2003).  

Ecofeminists, on the contrary, ask for the 

emancipation from the asymmetric 

power relation of man/women/nature, 

especially of the impoverished women 

of color, from the patriarchal capital 

society (Krauss, 1994 in Dryzek and 

Schlosberg).  So while ecofeminism 

focuses on gender issues, environmental 

justice focuses on the issue of 

18 
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distributive justice. Environmental justice 

also does not see nature as 

“wilderness”, but sees nature as 

inclusive of the human environment 

(Dobson, 1998, p. 20).   

At another end of the spectrum, 

Nicholas Low and Brendan Gleeson 

(1998) ask to extend environmental 

justice to ecological justice--justice for 

nature. Using ecofeminist language, 

Martha Nussbaum (2006) also goes on to 

say that there is “asymmetry of power 

between human and nonhuman 

animals” and criticizes Rawlsian theory 

of justice that does not include animal 

in his social contract only because “they 

cannot be framers of contract” (p. 334-

335).  She asks us to extend her 

capabilities and functional approaches 

to animals in order for them to live with 

dignity and flourish.   

 

Conclusion 

Human perception is subjective 

and socially constructed; sometimes 

even scientists could reject facts and 

adhere to a theory.  The most subjective 

tendency in western science is the 

methodological one, since scientists 

have to make a choice whether to use 

one lens or another when they follow 

any methodological rule.  In the West, 

ecology and value conflict over issues 

such as wildlife-reserve design, 

preservation and development, and 

hunting versus animal rights.   

Furthermore, defining nature is 

difficult as it is to define development.  

Since 1970s, ecofeminism also fills the 

gap between “Development” and 

postcolonialism, on issues of natural 

preservation and conservation.  

Ecofeminists insert their approach to 

give voice to the marginalized of the 

society, women and nature, with the 

hope for structural change.  

Ecofeminism is also an inclusive 

philosophy in that tries to solve 

gendered, racial, and environmental 

problems with peaceful approaches.  

However, there is a risk of being 

considered too inclusive unless it can 

show that the philosophy has distinctive 
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feminist and environmental political 

agenda aiming to care for all (Kothari in 

Shiva, 1988, xiii).   Through the politics of 

non violence and subsistence, 

ecofeminists argue that our perceptions 

of the Earth need to be modified 

towards an understanding of the Earth 

as “a community of interconnected 

constituents” and through “unity of 

diversity” (Mies 1993; Plumwood, 1993; 

King, 1983).    

The theoretical framework of 

ecofeminism includes praxis.  

Ecofeminists throughout the world have 

been forming networks of resistance on 

various levels to counter the invasive 

nature of the greed-driven market 

ideology and capitalist state, from which 

they have learn how to deal with 

capitalism and from which their theory 

develops (Merchant, 1993).  These 

struggles against the state occur because 

the state fails to act according to the 

will of the people to live peacefully 

in/with nature.   

However, these resistances 

against the state face the risk of 

retaliation from state and corporations.  

Yet, people put their lives in danger to 

fight for their causes. In this regard, I 

tend to agree with Nanda that the 

struggle to fight (mal)-development 

cannot rest in women alone. Men too 

struggle with development and fight to 

protect nature.  In Tibet, the Chinese 

government ordered the Tibetan to 

slaughter Yak for export.  Tibetan men 

refused to do so because the practice of 

killing is against Buddhist precepts of 

compassion toward all beings.  This 

shows that patriarchy is not the main 

problem—it is the state acting on behalf 

of capital.  In this sense, I agree with 

Agarwal and Nanda that the ecofeminist 

perspective lacks its universal appeal. 

Nevertheless, Shiva’s and Mies’s 

works are among the first to raise the 

women’s voice in the struggle for 

environmental justice against modern 

development in the Third World.  Their 

approaches give us hope that somehow 

resistances networks can work to change 

the behavior of states.  Yet, the change 

can happen only when states allow 

some levels of demonstration and 

networking against the state.  In the end, 

power still rests in the hand of the 

states regarding which direction to 

pursue -- economic growth or 

environmental “conservation”-- in order 

to meet their goals of “sustainable” 

development.  
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1 

ระบบการพฒันาผูเรียนนอกหองเรียน 
System of Learners’ Development Beyond Classroom 

 

  
การพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียนท่ีจะบรรลุผลสําเร็จนั้นควรตองจัดกระทําอยางเปนระบบ ซ่ึงประกอบดวย 

วัตถุประสงค/ เปาหมายท่ีชัดเจนเชิงพฤติกรรมวาตองการพัฒนาใหผูเรียนเปนเชนไร มีแบบแผน และรูปแบบ

วิธีการในการพัฒนาท่ีชัดเจนเพ่ือใหบรรลุตามวัตถุประสงค/ เปาหมายท่ีกําหนด และท่ีสําคัญยิ่งคือตองมีการ

ประเมินผลการบรรลุตามวัตถุประสงค และมีการนําไปเปนขอมูลยอนกลับเพ่ือปรับปรุงและพัฒนาการ

ดําเนินการอยางเปนระบบตอไป 

 

บทคัดยอ 

 

  
The success of learners’ development beyond classroom depends on the operation system. 
The system should comprise of 1) objectives/ clear targets on behavioral objectives that 
show how instructors want to develop their learners, 2) clear patterns and methods in 
development in order to reach the goals/ objectives, and importantly 3) assessment on 
reaching the goals and use the results as feedback to revise and develop better 
performance systematically. 
 

Abstract 
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บทนํา 

การพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียน 
คือสวนสําคัญท่ีไมยิ่งหยอนไปกวาการพัฒนา
ผูเรยีนในหองเรียน  ซ่ึงไดแกการจัดการเรียนการ
ส อ น ต า ม ห ลั ก สู ต ร ก า ร ศึ ก ษ า ข อ ง
สถาบันอุดมศึกษา นั้น ๆ  เพ่ือใหผลผลิตคือ    
ผูเรียนไดเกิดการเรียนรูตามกรอบมาตรฐาน
คุณวุฒิระดับอุดมศึกษาท้ัง ๕ ดานไดแก ดาน
คุณธรรมจรยิธรรม        ดานความรู ดานทักษะ
ทางปญญา ดานทักษะความสัมพันธระหวาง
บุคคลและความรับผิดชอบและดานทักษะการ
วิเคราะห 

การพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียน
เกิดจากการทํากิจกรรมท่ีนอกเหนือจากการ
เรียนการสอน    ตามหลักสูตรการศึกษา  ซ่ึงมี
ขีดจํากัดในเรื่องของเวลาท่ีผูสอนจะตองสอน/
ถายทอดเนื้อหาใหครบถวน     ตามหลักสูตร  
โดยเฉพาะอยางยิ่งในหมวดวิชาเฉพาะสาขา  จน
ทําใหขาดการพัฒนาผูเรียนในหองเรียน       ใน
ดานอ่ืน ๆ   ทําเฉพาะดานความรูในวิชาการ 
ทักษะทางปญญา ความรับผิดชอบและทักษะ
การวิเคราะห เปนสวนใหญ  โดยสวนมากยังขาด
การพัฒนาผูเรียนในดานอ่ืน ๆ เชน คุณธรรม
จริยธรรม และความสัมพันธระหวางบุคคล 

การพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียนจึง
เปนสิ่ งสําคัญท่ีสถาบันอุดมศึกษาจะตองจัด
กระทําใหเปนระบบ มีแบบแผนเปาหมายชัดเจน 
ในการพัฒนาผูเรียน และการประเมินผลท่ีแสดง
ใหเห็นวาผูเรียนไดรับ   การพัฒนาบรรลุผลตาม
วัตถุประสงคและเปาหมาย  อันจะเปนการชวย
เสริมสร างและพัฒนาผู เ รี ยนใหบรรลุตาม      
อัตลักษณ / คุณลักษณะท่ีพึงประสงคของแตละ
สถาบั น และต ามกรอบมาตรฐ าน คุณวุฒิ
ระดับอุดมศึกษา   ท้ัง ๕ ดาน ดังกลาว 

โ ร ง เ รี ย น น า ย เ รื อ ใ น ฐ า น ะ
ส ถ า บั น อุ ด ม ศึ ก ษ า ข อ ง ก อ ง ทั พ เ รื อ  

ก ร ะ ท ร ว ง ก ล า โ ห ม   ก็ เ ช น เ ดี ย ว กั น กั บ
สถาบันอุดมศึกษาอ่ืน ๆ ไดมีการพัฒนานักเรียน
นายเรือนอกหองเรียนควบคูไปกับการพัฒนาใน
หองเรียน  ดวยกิจกรรมตาง ๆ มากมาย  ท้ังใน
สวนของกิจกรรมทางทหาร เชน การสวนสนาม  
ซ่ึงเปนการพัฒนานักเรียนนายเรือในเรื่องของ
ความมีวินัย สามัคคี เขมแข็ง อดทน  ตลอดจน
ทักษะความสัมพันธระหวางบุคคล และ ความ
รับผิดชอบ  อันเปนการปลูกฝงคุณลักษณะผูนํา
ทหารใหกับนักเรียนนายเรือ  อีกท้ังยังมีกิจกรรม
อ่ืน ๆ เพ่ือการพัฒนากายและใจใหสมบูรณ 
ไดแก กิจกรรมชมรมกีฬาตาง ๆ ชมรมคายอาสา 
ชมรมพุทธศาสนา   เปนตน   
 

 

แนวทางการพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียน 

การพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียน 

ในสภาพปจจุบันของสถาบันอุดมศึกษาตาง ๆ  

ไดมีการดําเนินการอยูแลวกันทุกแหง  ท้ังในรูป

โครงการและกิจกรรมตาง ๆ  ซ่ึงทํากันเปนงาน

ปกติตั้งแตตนปการศึกษา ไดแก กิจกรรมประชุม

เชียร รับนองใหม พิธีไหวครู  โครงการเขาคาย

คุณธรรมจริยธรรม กิจกรรมกีฬานองใหม 

กิ จ ก ร ร ม กี ฬ า โ ร ง เ รี ย น เ ห ล า ทั พ  กี ฬ า

มหาวิทยาลัย  กิจกรรมใสบาตรประจําเดือน 

เปนตน       แตกิจกรรมเหลานี้มักขาดการจัดทํา

ท่ีเปนระบบชัดเจน  ขาดเปาหมาย ตัวชี้วัด และการ

ประเมินผลตามตัวชี้วัด  ในการพัฒนาผูเรียนวา

ตองการพัฒนาใหผูเรียนเปนอยางไร  และสุดทาย

การประเมินผลวาหลังจากกิจกรรมนั้น ๆ แลว  

ผูเรียนเปนไปตามนั้นหรือไมอยางไร  เพ่ือนํามา

ปรับปรุงและพัฒนาการดําเนินงานตอไป  
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แนวทางการพัฒนาผูเรียนนอก
หองเรียนท่ีจะบรรลุผลสําเร็จจึงควรจัดกระทํา
อยางเปนระบบ เปนรูปธรรม ดังนี้ 

๑. กํ าหนด วัตถุ ปร ะสงค  
เปาหมายเชิงพฤติกรรมท่ีชัดเจนวาตองการให
ผู เ รี ยนประพฤติปฏิบั ติตนเปน เชนไร เชน 
โครงการพัฒนาผู เรียนดวยการเลนกีฬาตาม
ชมรมตาง ๆ  เพ่ือใหผูเรียนสามารถ   เลนกีฬา 
เพ่ือออกกําลังกาย สามารถแขงขันกีฬาไดใน
ระดับกองทัพเรือและประเทศไทย  บริหาร
จัดการทีมได สามัคคีในหมูคณะ มีวินัยในการ
ฝกซอม แสดงออกดวยความเปนสุภาพบุรุษ มี
ความรับผิดชอบชวยเหลือ แบงแยกงานกันทําได 

๒. มีแบบแผนในการทํางาน
ท่ีชัดเจน วาจะทําอะไร อยางไร เม่ือไร ท่ีไหน 
ใครเปนผูรับผิดชอบ  และงบประมาณในการ
ดําเนินการ เชน แผนการฝกซอมและการแขงขัน 

๓. มีรูปแบบวิธีการท่ีชัดเจน
ในการพัฒนาผูเรียนเพ่ือใหเกิดผลบรรลุตาม
วัตถุประสงค/เปาหมายท่ีกําหนด เชน กิจกรรม
กีฬาของนักเรียนนายเรือมีวิธีการใหนักเรียนใน
ชมรมกีฬาเขียนแผนการดําเนินงานของตน  ต้ัง    
จุดมุงหมาย เปาหมายรวมกันวาจะตองได 

 
 
 
 
 
 
 
 

เหรียญทองในการแขงขัน มีการกําหนดแผน
ฝกซอม และแผนผูฝกสอนมาสอนตามแผนหวง
เวลาท่ีกําหนดการ อีกท้ังการแบงงานกันทําใน
กลุมเปนหัวหนา เปนฝายตาง ๆ เชน ฝายดูแล
เรื่องอาหาร งานธุรการ การเก็บดูแลอุปกรณ 
การควบคุมการฝกซอม เปนตน  
 

๔. มีการประ เ มินผลการ
บรรลุวัตถุประสงคของโครงการท่ีกําหนดไว  
วาผูเรียนท่ีตองการ ใหมีการพัฒนา นั้น  เม่ือเรา
กําหนดวัตถุประสงค ไว  จัดทําแผนชัด เจน 
ดําเนินการตามแผนและรูปแบบในการพัฒนาท่ี
เหมาะสมแลว  ผูเรียนมีพฤติกรรม หรือผลงาน
ตรงความเปาประสงค หรือไมอยางไร  ควรตอง
มีการปรับปรุงพัฒนาในสวนใดตอไปเพ่ือใหบรรลุ
สมบูรณ 

๕. กา รนํ า ข อ มู ลผลกา ร
ประเมินยอนกลับไปปรับปรุง  และพัฒนาการ
ดําเนินงานในทุกสวนและข้ันตอนตั้งแตการ
กําหนดวัตถุประสงคจนถึงการประเมินผลการ
บรรลุวัตถุประสงค  ในการพัฒนาผูเรียนนอก
หองเรียน 
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แผนภูมิ : ระบบการพัฒนาผูเรียนนอกหองเรียน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สังเคราะหข้ึนโดย นาวาเอกหญิง ดร.ประอร  สุนทรวิภาต 

บทสรุป  หนทางท่ีถูกตองในการสรางบัณฑิตท่ีพึงประสงค  ตามอัตลักษณของทุกสถาบันอุดมศึกษาและ

ตามกรอบมาตรฐานคุณวุฒิระดับอุดมศึกษาคือการพัฒนาผูเรียนท้ังในหองเรียนและนอกหองเรียนควบคู

กันไป  จะกระทําเพียงอยางใดอยางหนึ่งไมได  ซ่ึงในภาพรวมของสถาบันอุดมศึกษาทุกแหงก็ดําเนินการ

อยูบางแลว  แตยังขาดแผนเปาหมาย  รูปแบบวิธีการท่ีชัดเจนและการประเมินผลสําเร็จท่ีเปนระบบใน

การพัฒนาผูเรียน  ท้ังในหองเรียนและนอกหองเรียน 

บรรณานุกรม 
ราชกิจจานุเบกษา เลมท่ี 126 ตอนพิเศษ 125 ง. 2552. ประกาศกระทรวงศึกษา  เรื่อง กรอบ

มาตรฐานคุณวุฒิระดับอุดมศึกษาแหงชาติ พ.ศ.2552 (31 สิงหาคม 2552) 
สํานักงานรับรองมาตรฐานและประเมินคุณภาพการศึกษา (องคการมหาชน) พ.ศ.2555 “คุณภาพศิษย

เปาหมายการประเมิน” กรุงเทพมหานคร 
ประวัติผูเขียน 

- สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีครุศาสตรบัณฑิต (เคมี – คณิตศาสตร) จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
- สําเร็จการศึกษาปริญญาโทครุศาสตรมหาบัณฑิต (วิจัยการศึกษา) จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
- สําเร็จการศึกษาปริญญาเอกครุศาสตรดุษฎีบัณฑิต (อุดมศึกษา) จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
- อดีตหัวหนากองสถิติและวิจัย โรงเรียนนายเรือ 

 

๑. กําหนดวัตถุประสงคและเปาหมาย 
ในการพัฒนาผูเรยีน 

๒. จัดทําแผนในการดําเนินงานท่ีชัดเจน 

๓. กําหนดรูปแบบวิธีการในการพัฒนา       
ใหบรรลตุามวัตถุประสงค และเปาหมาย 

๔.  การประเมินผลการดําเนินงานวาบรรลุ

ตามวัตถุประสงคหรือไมเพียงใด 

Feed back 
ขอมูลยอนกลับไปปรับปรุงและ
พัฒนาการดําเนินการในทุกสวน 
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  นาวาโทพิสุทธิ์  แดงเผือก 
Commander Pisut Daengpuak 

       ศาสตราจารย ดร.กมลชนก  สุทธิวาทนฤพุฒ ิ

Professor Kamonchanok Suthiwartnarueput, Ph.D. 

 

 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาและวิเคราะหปริมาณการสงออกสินคาเกษตรของภาค

ตะวันออกทางเครื่องบิน ศักยภาพทาอากาศยานอูตะเภาในการรองรับปริมาณการสงออกสินคาเกษตรของ

ภาคตะวันออก และการวิเคราะหความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตรท้ังทางดานการเงินและทางดานเศรษฐกิจ

ในการลงทุนใหทาอากาศยานอูตะเภาเปนฐานการกระจายสินคาเกษตรของภาคตะวันออก 

ผลการศึกษาพบวาDemandในปแรกของโครงการ (ป 2560) มีประมาณ 15,448 ตัน ตองใช

เครื่องบินขนสงประมาณ 192 – 873 เท่ียวบิน และปสุดทายของโครงการ (ป 2579) มีประมาณ 110,385 ตัน

ตองใชเครื่องบินขนสงประมาณ 2,032 – 9,242 เท่ียวบินซ่ึงทาอากาศยานอูตะเภามีศักยภาพเพียงพอที่จะ

รองรับปริมาณเท่ียวบินไดตลอดอายุโครงการ (20 ป)ท้ังนี้ ผลการประเมินศักยภาพทาอากาศยานอูตะเภา

พบวาการพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภาสูการเปนศูนยกลางการกระจายสินคาเกษตรของภาคตะวันออก

จําเปนจะตองพัฒนาขีดความสามารถดานคลังสินคาและการขนสงสินคาทางอากาศ โดยดําเนินการในลักษณะ 

*การจัดการดานโลจิสติกส บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

**อาจารยท่ีปรึกษา 
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บทคัดยอ 

 

การพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภา ระยอง พัทยา สูการเปนศูนยกลาง 
การกระจายสนิคาเกษตรของภาคตะวันออก 
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เขตปลอดอากร เพ่ือลดตนทุนดําเนินการและอํานวยความสะดวกในการสงออกและนําเขาสินคา 

สําหรับการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ท้ัง 3 รูปแบบการลงทุน คือ 1) กรณีกองทัพเรือลงทุนและ

บริหารโครงการ 2) กรณีกองทัพเรือลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานและใหเอกชนเชาดําเนินการ และ 3) กรณี

กองทัพเรือลงทุนบางสวนและใหสัมปทานแกเอกชน กําหนดปริมาณการสงออกสินคาเกษตรผานทาอากาศ

ยานอูตะเภาเปน 30%  50% และ 75% ของอุปสงคท่ีพยากรณได โดยใชเกณฑดัชนีชี้วัด คือ มูลคา

ปจจุบันสุทธิ  อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน  อัตราผลตอบแทนโครงการ และระยะเวลาคืนทุน ผลการ

วิเคราะหโครงการท้ังทางดานการเงินและทางดานเศรษฐกิจ ปรากฏวา โครงการดังกลาวมีความนาลงทุน 

ยกเวนในกรณีสถานการณเลวรายท่ีสุด ภายใตอุปสงครอยละ 30 และภายใตอัตราคิดลดสูงสุดท่ี 12% ซ่ึง

จุดคุมทุนจะตองมีอุปสงคอยูท่ี 40.76%  นอกจากนี้ยังพบวา การเลือกใชทาอากาศยานอูตะเภาขนสง

สินคาเกษตรจะสามารถชวยลดตนทุนโลจิสติกสโดยรวมไดในอัตรากิโลกรัมละ 1.62 บาท 

 

คําสําคัญ :  ทาอากาศยานอูตะเภา, ศูนยกลางการกระจายสินคาเกษตร 

   

The research objective is to study and analyze of the Air - Export quantity for 

agricultural product in the Eastern area of Thailand under the capacity of U-tapao Airport 

to support such quantity of export volume including the sufficient economics investment 

to support U-tapao as distribution hub for agricultural products. 

The research outcome shows that demand for the first project fiscal year (2017) 

is approximately 15,448 tons which requires about 192-873 flights and for the last project 

year (2036) demand is around 110,385 tons that requires 2,032 – 9,242 flights in which 

U-Tapao can provide the capacity to support such volume throughout the project. 

Capacity Analysis also resulted that, to have U-Tapao as a hub may require a development in 

warehouse and air transportation capacity that Custom Free Zone is necessary to be 

applied to deduct the development assets and facilitate good flow of import and export. 

The investment appropriateness resulted in 3 possibilities, 1) The Royal Thai Navy 

(RTN) makes investment and manage the project 2) The RTN makes investment on basic 

facilities and lets private companies rent and run the business 3) The RTN partially 

makes investment on basic facilities and gives concession to private companies  
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with determine volume of Agricultural export in ratio of 30%, 50% and 75% of the 

forecast demand with project duration of 20 years. Indicators used are Net Present 

Value, Benefit-Cost Ratio, Internal Rate of Return and Payback Period. The results of the 

analysis financially and economically shows that the project has its investment appeal except 

in the worst case scenario under the 30% demands using discount rate of 12% per year, for 

the project to be succeed the breakeven point must have at least 40.76% of demand. 

Besides, the result reveals that utilizing U-Tapao Airport for agricultural exports could 

reduce the logistics cost in the rate of 1.62 Bath per kilogram. 

Keyword : U-tapao International Airport, Distribution Hub for Agricultural Products 

 

      

บทนํา     
ท า อ า ก า ศ ย า น อู ต ะ เ ภ า  ม ีภ ูมิ

ยุทธศาสตรที่มีความสําคัญตอความมั่นคงทั้ง
ทางดานการทหารและความม่ันคงตอเศรษฐกิจ
ของประเทศไทย มีศักยภาพสามารถรองรับ
เครื่องบินไดทุกประเภท อยูใกลแหลงทองเที่ยว
สําคัญ ใกลแหลงนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ 
และแหลงผลิตสินคาทางการเกษตร อีกทั้งยังมี
ทาเรือขนาดใหญอยูในบริเวณใกลเคียงถึง 3 แหง 
(กองการบินทหารเรือ พ.ศ.2464 - 2548, 2548: 
21)จ ึง เ ห ม า ะ สํ า ห ร ับ ใ ช ข น ส ง ส ิน ค า ทั ้ง
ภาคอุตสาหกรรมและการเกษตร และยังมี
ศักยภาพสําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
อยางไรก็ดี ยังมีความไมสอดคลองกันระหวาง
ศักยภาพกับการขนสงสินคาทางอากาศผานทา
อากาศยานอูตะเภา ปจจุบันพบวาความนิยมใน 
ดานการขนสงสินคาทางอากาศผานทาอากาศ
ยานอูตะเภาในยังไมมีเท่ียวบิน  Cargo   ประจาํ  
ท้ัง ท่ีมีความไดเปรียบตามท่ีกลาวมาแลวใน

ขางตน 

วัตถุประสงค 
1. เพ่ือศึกษา    วิเคราะหปริมาณความ 

ตองการสงออกทางเครื่องบินของสินคาเกษตรท่ี
สําคัญของภาคตะวันออก 

2. เพ่ือศึกษา วิเคราะห  ศักยภาพของ 
ทาอากาศยานอูตะเภาในการรองรับการสงออก
สินคาเกษตรของภาคตะวันออก 

3.  เพ่ือศึกษา   และวิเคราะหความ 
เหมาะสมทางการเงิน และทางเศรษฐกิจ ในการ
ลงทุนโครงการ สําหรับการใชทาอากาศยานอู
ตะเภาเปนฐานการกระจายสินคาเกษตรของภาค
ตะวันออก 

ขอบเขตของการวิจัย 
งานวิจัยนี้มุงศึกษาเฉพาะการสงออก

สินคาเกษตรของจังหวัดในภาคตะวันออกท่ี
คาดการณวาจะไดร ับประโยชนในเชิงการลด
ตนทุนโลจิสติกสจากการใชบริการทาอากาศยานอู
ตะเภากรณีหากมีโครงการเกิดข้ึนโดยเฉพาะ
ผลผลิตสินคาเกษตรท่ีสําคัญของภูมิภาค อัน
ไดแก ทุเรียน มังคุด เงาะ ลองกอง ลําไย มะมวง 
กลวย และพริกไทยสด เนื่องจาก มีศักยภาพและ
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สัดสวนในการผลิตสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกับ
ภู มิภาค อ่ืน  และ มีข อ มูลก า ร ส ง อ อก ท า ง
เครื ่องบ ินที ่ช ัดเจน อีกทั ้งย ัง เปนส ินคา ที ่มี
ผลผลิตออกตามฤดูกาล และเนาเสียไดงาย 
จึงจําเปนตองใชเวลาในการขนสงท่ีรวดเร็ว 

 

วิธีการวิจัย 

การวิจัยนี้ มีข้ันตอนและวิธีการวิจัย ดังนี้ 

1. การวิเคราะหปริมาณความตองการ 

การสงออกสินคาเกษตรของภาคตะวันออกทาง
เครื่องบิน(Demand) และการพยากรณแนวโนม
ในอนาคตโดยใชเทคนิคอนุกรมเวลาดวยปจจัย
แนวโนม (Trend) จํานวน 5 วิธี  ไดแก 
Exponential, Linear, Logarithmic, 
Polynomial และ Power เพ่ือเปรียบเทียบ 
สําหรับการเลือกรูปแบบ Format Trend 
Line ที่เหมาะสม โดยจะพิจารณาจากคา 
Mean AbsolutePercentage Error 
(MAPE)ท่ีต่ําท่ีสุด ซ่ึงจะนําผลการพยากรณที่ได
ไปว ิเคราะหหาปริมาณเที ่ยวบินเพ่ือรองรับ
ปริมาณการสงออกสินคาเกษตรสําคัญของภาค
ตะวันออกทางเครื่องบินตอไป     การวิเคราะห
ปริมาณเท่ียวบิน (Supply) โดยพิจารณาประเภท
เครื่องบินจาก Air Cargo Fleet ของ
ผูประกอบการขนสงสินคาท่ีประกอบกิจการหรือ
มีสาขาในประเทศไทยไดแก Thai Air Cargo, 
FedExExpress, DHL Express และ UPS 
Airlinesเ พื ่อหาSpecifications และ 
Capacities ของเครื ่องบ ิน (Freighter 

Reference Guide, 2003)ที่จะใชในการ
ขนสงส ินคา เกษตร สําหร ับการกําหนดคา 
Load Factor (LF) ท่ีเหมาะสมในการบรรทุก
สินค าของเครื่องบินจะพิจารณาคาFreight 
Load Factorตั้งแตป 2000 – 2013 ซ่ึงมีคาอยู
ระหวาง45% - 50%(IATA Manual Review, 
2014: 14)ท้ังนี้ เพ่ือลดผลประโยชนท่ีคาดวาจะ
เกิดข้ึนในการบรรทุกสินคา ในงานวิจัยนี้จึง
กําหนดคา LF เทากับ 60%สําหรับการหา
ปริมาณหรือจํานวนเท่ียวบินสามารถคํานวณหา
ไดจากสมการ 

จํานวนเท่ียวบินขนสง   

=   
LF  Capacity Freighter

Demand

×  

2. การประเมินศักยภาพของทาอากาศ 
ยานอูตะเภารองรับการเปนศูนยกลางการ
กระจายสินคาของภาคตะวันออก โดยการ
วิเคราะหศักยภาพทาอากาศยานอูตะเภาทาง
กายภาพระบบโครงสร าง พ้ืนฐาน  และขีด
ความสามารถในการรองรับกิจกรรมการขนสง
และโลจิสติกสดวยวิธี SWOT Analysis สําหรับ
รองรับ Demand และ Supply ท่ีเกิดข้ึน รวม
ไปถึงการรองรับกิจกรรมการขนสงและโลจิ
สติกสท่ีอาจจะเกิดข้ึนในอนาคต  

3. การวิเคราะหความเหมาะสมของ
โครงการในการลงทุนสรางเขตปลอดอากร ณ 
ทาอากาศยานอูตะเภาท้ังทางดานการเ งิน 
(Financial Analysis)และดานเศรษฐกิจ 
(Economic Analysis) โดยเฉพาะการลดตนทุน
ด าน โลจิ ส ติ กส  โ ดยอา ศัย เทคนิ ค วิ ธี ก า ร
เปรียบเทียบตนทุนและผลประโยชน (Cost 
BenefitAnalysis: CBA) และใชแนวทางและ
วิธี ดํ าเนินการของสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจแหงชาติโดยมีเกณฑการ
ตัดสินใจแบบปรับคาของเวลา โดยใชอัตราคิดลด 
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6% ตอป กรณีภาครัฐเปนผูลงทุน หรือ12% ตอ
ป กรณีภาคเอกชนเปนผูลงทุน(ชูชีพ พิพัฒนศิถี, 
2544: 83)ได แก  ม ูลค าป จจ ุบ ันส ุทธิ 
(NPV)อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C 
Ratio) อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
(IRR)ในการวิเคราะหความคุมคาของโครงการท่ี
เก่ียวของกับการลงทุนโครงการ จะแยกการ
ลงทุนออกเปน 3 กรณี คือ 

 รูปแบบท่ี 1 กองทัพเรือลงทุน
และบริหารโครงการเองท้ังหมด 

 รูปแบบท่ี 2 กองทัพเรือลงทุน
ดานโครงสรางพ้ืนฐาน และใหเอกชนเชาดําเนินการ 

  รูปแบบท่ี 3 กองทัพเรือลงทุน
บางสวน และใหสัมปทานแกเอกชนดําเนินการ 

นอกจากนี ้ ย ังจะได ว ิเคราะหความ
ออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 
เพ่ือทดสอบดูการเปลี่ยนแปลงของโครงการ ใน
ล ักษณะของการเปลี ่ยนแปลงปร ิมาณการ
สงออกสินคาเกษตรผานทาอากาศยานอูตะเภา
เปน 3 กรณีคือ กรณีปริมาณการสงออกสินคา
เกษตรผานทาอากาศยานอูตะเภาเปน30% 
(Worst Case),  50% (Base Case) และ 
75%(Best Case) ของ Demand ท่ีพยากรณได. 

ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 

1. ผลการวิ เ คราะหปริ มาณความ
ตองการสงออกสินคาเกษตรของภาคตะวันออก
ทางเครื่องบิน (Demand) พบวา เทคนิคการ
พยากรณแนวโนมของ Demand ดวยวิธี 
Exponential มีความเหมาะสมท่ีสุด โดยใหคาR2 
= 0.9787 และ MAPE= 2.69% สําหรับในป
แรกของโครงการ (พ.ศ.2560) มี Demand 
ประมาณ 15,448 ตัน และในปสุดทายของ
โครงการ (พ.ศ.2579) มี Demand ประมาณ 
110,385 ตัน โดยมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนประมาณ 

14% ซ่ึงความตองการสงออกสินคาเกษตร
ดังกลาวมีปริมาณมากเพียงพอสําหรับความ
เปนไปไดเบื้องตน ท่ีจะสามารถสรางความคุมคา
ในการลงทุนเพ่ือใชทาอากาศยานอูตะเภาเปน
ศูนยกลางการกระจายสินคาเกษตรของภาค
ตะวันออก 

2. ผลการวิเคราะหปริมาณเที่ยวบิน 
(Supply) รองรับ Demand เปนดังนี้ 

ตารางท่ี 1  ปริมาณเท่ียวบินรองรับปริมาณความ

ตองการสงออกสินคาเกษตรของภาคตะวันออก 

ท่ีมา : จากการคํานวณโดยพิจารณาจาก 

Demand, Freighter Capacity และ LF   

 ท้ังนี้ จากสถิติอากาศยานข้ึน – ลง ท่ี
สนามบินอูตะเภาตั้งแตป 2548 – 2555 พบวา 
ในป 2551มีจํานวนอากาศยานทั้งทางทหาร
และพลเรือนรวมท้ังสิ้น 33,298 เท่ียวบิน(กอง
ปฏิบัติการฐานบิน สถานีการบิน กองการบิน
ทหารเรือ, 2555) จึงสรุปไดวาทาอากาศยานอู
ตะเภาสามารถรองรับจํานวนเท่ียวบินสําหรับการ
สงออกสินคาเกษตรของภาคตะวันออกทาง
เครื่องบินไดตลอดอายุของโครงการ 

3. ผลการประเมินศักยภาพทาอากาศ
ยานอูตะเภาดวยวิธี SWOT Analysis พบวาขีด

Demand 

ปริมาณเท่ียวบิน(เท่ียวบิน) 

ปแรกของโครงการ 

พ.ศ.2560 

ปสุดทายของโครงการ 

พ.ศ.2579 

100% 192 - 873 2,032 – 9,242 

75% 144 - 655 1,738 – 7,903 

50% 96 - 437 1,159 – 5,269 

30% 58 - 262 610 – 2,773 
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ความสามารถร ะบ บ พื ้น ที ่ป ฏ ิบ ัต ิก า ร บ ิน 
(Airside) ของทาอากาศยานอูตะเภามีศักยภาพ
สูงมาก ด านขีดความสามารถในการรองรับ
ผูโดยสารไดรับการพัฒนามาอยางตอเนื่อง ท้ังนี้
หากอาคารผูโดยสารหลังใหมกอสรางแลวเสร็จใน
ป พ.ศ.2560จะสามารถรองรับผูโดยการไดกวา3 
ลานคนตอป(กระทรวงคมนาคม, 2558)อยางไรก็
ดี ในดานการขนสงสินคาและการประกอบกิจ
คลังสินคา เพ่ือรองรับการสงออกและนําเขายัง
ไมไดรับการปรับปรุงหรือพัฒนา ท้ังนี้พบวา 
สาเหตุสําคัญท่ีไมมีเท่ียวบิน Cargo มาใชบริการ
ขนสงสินคา เนื่องจากสภาพของคลังสินคาไมเอ้ือ
ตอการนําเขา – สงออกสินคาอาทิเชน ไมมี
หองควบคุมอุณหภูมิสําหรับสินคาท่ีเนาเสียงาย 
(Perishable Cargo) เครื่องบินไมสามารถจอด
เทียบคลังสินคาไดโดยตรง ท่ีตั้งคลังสินคาอยูหาง
จากถนนสายหลักและเปนพ้ืนท่ีรักษาความ
ปลอดภัยทางทหารนอกจากนี้  หนวยงานท่ี
ใหบริการดานการสงออกและนําเขาสินคาไมได
อยูในบริเวณพ้ืนท่ีเดียวกัน จึงทําใหเกิดความไม
สะดวกและความล าช า ในการ ให บริ กา ร 
เชนเดียวกับการเชื่อมโยงการขนสงสินคาหลาย
รูปแบบ แมจะถูกกําหนดใหเปนยุทธศาสตรของ 

 

 

ประเทศและเปนนโยบายของรัฐบาลทุกสมัย แต
ก็ยังไม มีการดําเนินการอยางจริงจังให เปน
รูปธรรม  ดังนั้น เพื่อใหการพัฒนาทาอากาศ
ยานอูตะเภาเปนไปอยางสมดุล และเติมเต็ม
ศักยภาพอยางสมบูรณ จึงจําเปนจะตองพัฒนา
ศักยภาพทาอากาศยานอูตะเภา ดังนี้ 

 3.1 พัฒนาขีดความสามารถดาน
คลังสินคา และการขนสงสินคาทางอากาศ 

 3.2  พัฒนาการเชื่อมโยง    การขนสง 
ตอเนื่องหลายรูปแบบ ท้ังทางถนน ทางราง และ
ทางทะเล 

สําหรับในการศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยเลือก
ท่ีจะศึกษาการพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภา ดาน
การขนสงสินคาทางอากาศและการประกอบ
กิจการดานคลังสินคาของ ภายใตขอบเขตการ
สงออกสินคาเกษตรสําคัญของภาคตะวันออก ซ่ึง
มีสัดสวนผลผลิตสูงเม่ือเปรียบเทียบกับผลผลิตท้ัง
ประเทศ โดยการลงทุนในลักษณะเขตปลอดอากร
ตามนโยบายและการสนับสนุนของรัฐบาลและ
กรมศุลกากร เ พ่ือลดตนทุนการดําเนินการ
สงเสริมขีดความสามารถในการแขงขัน และ
อํานวยความสะดวกในการสงออกและนําเขา
สินคา 

 

 

4. ผลการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

                 4.1 ตนทุนและคาใชจายในการดําเนินโครงการ 
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ตารางท่ี 2  ตนทุนและคาใชจายในการดําเนินโครงการในแตละรูปแบบการลงทุน 

ตนทุนลงทุน คาใชจายดําเนินโครงการ

(บาท) รายป (บาท)

กรณีกองทัพเรือดําเนินการทั้งหมด 204,400,000.00       23,818,000.0           

กรณีกองทัพเรือลงทุนดานโครงสรางพื้นฐาน แลวใหเอกชนเชาดําเนินการ 159,400,000.00       9,676,245               

กรณีใหสัมปทานพื้นที่แกเอกชนดําเนินการ 39,100,000.00         4,346,000               

ประเภทการลงทุน

 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 

         4.2  ผลประโยชนทางตรงจากการลงทุนโครงการทางดานการเงิน 

    4.2.1 รายไดท่ีเก่ียวกับกิจการบิน ตามราชกิจจานุเบกษา เลม 126 ตอนพิเศษ 190 ง 
ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 84(คณะกรรมการการบินพลเรอืน, 2552: 44-47) 

1)  คาธรรมเนียมในการข้ึนลงอากาศยานตามมวลวิ่งสูงสุด 
- 50 ตันแรก ตันละ  42.50 บาท 
- สวนท่ีเกิน 50 ตัน แตไมเกิน 100 ตัน ตันละ  47.50 บาท 
- สวนท่ีเกิน 100 ตัน ตันละ  57.50 บาท 

2)  คาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยานตามมวลวิ่งสูงสุด 
- 50 ตันแรก วันละ  650 บาท 
- สวนท่ีเกิน 50 ตัน แตไมเกิน 100 ตัน ตันละ/วันละ  10 บาท 
- สวนท่ีเกิน 100 ตัน ตันละ/วันละ  5 บาท 

3)  คาธรรมเนียมการใหบริการภาคพ้ืนแกอากาศยานตามมวลวิ่งสูงสุด 
- ไมเกิน 100 ตัน 3,000 บาท/เท่ียวบิน 
- มากกวา 100 ตัน 5,000 บาท/เท่ียวบิน 

                   4) คาธรรมเนียมการดําเนินการคาน้ํามันอากาศยาน 5 สตางค/ลิตร 

 4.2.2 รายไดจากการดําเนินกิจการคลังสินคาตามระเบียบคณะกรรมการบริหารสนามบินอูตะเภา 
วาดวยการเก็บคาภาระอากาศยานฯ (ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2557(คณะกรรมการบริหารสนามบินอูตะเภา, 2557) 

1) คาเชาอาคารสํานักงาน 180 บาท/ตารางเมตร/เดือน 
2) คาบริการเก็บรักษาสินคาในอุณหภูมิหองเย็น1.5 บาท/กิโลกรัม/วัน 
3) คาบริการยกขนสินคา 0.5 บาท/กิโลกรัม 

 
                  4.3 ผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจจากการลดตนทุนดานโลจิสติกส 

4.3.1 การประหยัดจากการเดินทาง 
1) ระยะทางขนสงลดลงประมาณ 100 กิโลเมตร/เท่ียวหรือคิดเปนคาใชจายลดลง 

ประมาณ 500 บาท/เท่ียว 
2) ไมเสียคาผานทางพิเศษ ซ่ึงคิดเปนคาใชจายลดลงประมาณ 100 บาท/เท่ียว 

 4.3.2  การประหยัดจากการเก็บคาธรรมเนียมอากาศยาน ซ่ึงต่ํากวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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   1)  คาธรรมเนียมในการข้ึนลงอากาศยาน ถูกกวา 50%/ลํา/เท่ียว 
   2)  คาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน ถูกกวาประมาณ 12,000 บาท/ลํา/วัน 

4.3.3 การประหยัดจากคาบริการคลังสินคา ซ่ึงต่ํากวาคลังสินคาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

1) Storage Charge ถูกกวา 1.50บาท/กิโลกรัม 
2) Handling Charge ถูกกวา 0.75บาท/กิโลกรัม 

  4.4  ผลการวิเคราะหทางดานการเงินสรุปไดดังนี้    

 

 

ตารางท่ี 3  ผลการวิเคราะหโครงการสรางเขตปลอดอากร ณ ทาอากาศยานอูตะเภา ทางดานการเงิน 

ดัชนีชี้วัดทางการเงิน

r = 6% r = 12% r = 6% r = 12% r = 6% r = 12%

กองทัพเรือลงทุน และ NPV  (บาท) 64,484,362 -99,898,399 423,983,950 86,015,429 873,633,484 318,549,953

บริหารโครงการเองทั้งหมด B/C Ratio 1.12 0.76 1.76 1.20 2.57 1.75

FIRR  (รอยละ) 7.72% 7.72% 15.06% 15.06% 21.94% 21.94%

Paback Period (ป) 15.07 15.07 10.17 10.17 7.07 7.07

การลงทุนโครงการ คุมคา ไมคุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

กองทัพเรือลงทุน NPV  (บาท) 199,242,817 25,004,046 402,033,199 129,587,151 653,436,982 259,599,649

โครงสรางพื้นฐาน และ B/C Ratio 1.66 1.10 2.34 1.52 3.17 2.05

ใหเอกชนเชาดําเนินการ FIRR  (รอยละ) 13.50% 13.50% 18.08% 18.08% 23.61% 23.61%

Paback Period (ป) 9.38 9.38 7.20 7.20 5.68 5.68

การลงทุนโครงการ คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

กองทัพเรือลงทุนบางสวน NPV  (บาท) 290,979,664 135,997,228 491,882,652 239,893,435 743,286,435 369,905,934

และใหสัมปทานแกเอกชน B/C Ratio 3.69 2.68 5.55 3.96 7.88 5.56

FIRR  (รอยละ) 37.09% 37.09% 51.00% 51.00% 67.46% 67.46%

Paback Period (ป) 3.28 3.28 2.32 2.32 1.71 1.71

การลงทุนโครงการ คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

ประเภทการลงทุน

Demand

30% 50% 75%

 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 
จากผลการวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการทางดานการเงินพบวา มีความคุมคา

และมีผลตอบแทนอยูในเกณฑท่ีดี ยกเวนกรณีเดียวท่ีไมมีความคุมคาในการลงทุน คือ กรณีกองทัพเรือ
ลงทุนและบริหารโครงการ โดยมีปริมาณการสงออกสินคาเกษตรผานทาอากาศยานอูตะเภาเพียง 30%
ของDemand ท่ีพยากรณได เนื่องจากการใชอัตราคิดลด 12% ตอป ซ่ึงเปนมุมมองเชิงลบท่ีคํานึงถึงผลเสีย
ตางๆภายใตสภาพความเสี่ยงและความไมแนนอนท่ีเพ่ิมข้ึนท้ังนี้ หากตองการใหการลงทุนโครงการในลักษณะ
เชนนี้มีความคุมคาแลว จะตองมีปริมาณการสงออกสินคาเกษตรผานทาอากาศยานอูตะเภามากกวา 40.76%
ของDemand ท่ีพยากรณได ซ่ึงจะใหคา NPV = 96,730, B/C Ratio = 1.00 และFIRR = 12.00% 

 

5. ผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจสรุปไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 4 ผลการวิเคราะหโครงการสรางเขตปลอดอากร ณ ทาอากาศยานอูตะเภาทางดานเศรษฐกิจ 

ดัชนีชี้วัด

r = 6% r = 12% r = 6% r = 12% r = 6% r = 12%

กองทัพเรือลงทุน และ NPV  (บาท) 345,034,186 50,311,928 909,692,905 342,321,394 1,615,915,037 707,538,999

บริหารโครงการเองทั้งหมด B/C Ratio 1.53 1.00 2.26 1.52 3.35 2.25

EIRR  (รอยละ) 13.89% 13.89% 22.72% 22.72% 31.75% 31.75%

การลงทุนโครงการ คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

กองทัพเรือลงทุน NPV  (บาท) 479,792,641 175,214,372 887,742,154 385,893,116 1,395,718,535 648,588,695

โครงสรางพื้นฐาน และ B/C Ratio 2.58 1.71 3.95 2.56 5.64 3.63

ใหเอกชนเชาดําเนินการ EIRR  (รอยละ) 20.93% 20.93% 28.59% 28.59% 37.23% 37.23%

การลงทุนโครงการ คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

กองทัพเรือลงทุนบางสวน NPV  (บาท) 901,941,687 451,951,864 1,508,906,794 765,839,916 2,268,286,959 1,158,547,993

และใหสัมปทานแกเอกชน B/C Ratio 9.35 6.57 14.96 10.45 21.99 15.29

EIRR  (รอยละ) 77.65% 77.65% 116.13% 116.13% 163.82% 163.82%

การลงทุนโครงการ คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา คุมคา

ประเภทการลงทุน

Demand

30% 50% 75%

 

ท่ีมา : จากการคํานวณ 
ผลการวิเคราะหความเหมาะสม

ของ โคร งกา รด าน เศรษฐก ิจ  โ ดยพ ิจ า รณา
ผลประโยชนที่เกิดจากการประหยัดตนทุนดานโลจิ
สติกส ซ่ึงประกอบดวย การประหยัดจากคาขนสง 
การประหยัดจากการเก็บคาธรรมเนียมอากาศยาน 
และการประหยัดจากคาบริการคลังสินคาพบวามี
ความคุมคาในการลงทุนและมีผลตอบแทนอยูใน
เกณฑดีทุกกรณี ทั้งนี้ จากการเปรียบเทียบระหวาง

กรณีมีโครงการ (With ProjectSituation) และกรณี
ไมมีโครงการ (Without Project Situation) โดย
พิจารณาจากผลประโยชนที่สามารถประเมินมูลคา
เปนตัวเงินได (Tangible Benefit) หากมีโครงการ
เกิดข้ึน การเลือกใชทาอากาศยานอูตะเภาขนสง
สินคาเกษตรของภาคตะวันออก จะสามารถชวยลด
ตนทุนโลจิสติกสไดในอัตรากิโลกรัมละ 1.62 บาท

บทสรุป 

 จากการศึกษาพัฒนาทาอากาศยานอู
ตะเภาสูการเปนศูนยกลางการกระจายสินคาเกษตร
ของภาคตะวันออกคร้ังนี้ จําเปนจะตองพัฒนาขีด
ความสามารถทาอากาศยานอูตะเภาดานคลังสินคา
และการขนสงสินคาทางอากาศ โดยดําเนินการใน
ลักษณะของเขตปลอดอากร (Custom Free 
Zone)เพื่อลดตนทุนดําเนินการ  
และอํานวยความสะดวกในการสงออกและนําเขา
สินคาทั้งนี้  จากการศึกษาความเหมาะสมของ
โครงการทั้งทางดานการเงินและทางดานเศรษฐกิจ 
ที่มีภาครัฐเปนผูลงทุน (ใชอัตราคิดลด 6% ตอป) 
ส รุปได ว ามีความคุมค าตอการลงทุน  โดยให
ผลตอบแทนในแตละรูปแบบการลงทุนและในแตละ
กรณีศึกษามีความสอดคลองกัน กลาวคือ กรณีที่
กองทัพเรือลงทุนบางสวนและใหสัมปทานแกเอกชน
ดํ า เนิ นกา รจะมี ผ ลตอบแทนที่ ดี ที่ สุ ด  กรณี

กองทัพเรือลงทุนโครงสรางพื้นฐานและใหเอกชน
เชาดําเนินการใหผลตอบแทนรองลงมา และกรณี
กองทัพเรือลงทุนและบริหารโครงการเองทั้งหมดจะ
ใหผลตอบแทนต่ําที่สุดอยางไรก็ดี เพื่อลดความเสี่ยง
ในการดําเนินการควรทําการวิเคราะหและประเมิน
อยางรอบคอบวา จะตองมีปริมาณการสงออกสินคา
เกษตรที่ผูใชบริการเลือกใชทาอากาศยานอูตะเภา
ในการสงออกอยางนอย 40%ของปริมาณความ
ตองการส งออกสินค า เกษตรสํ า คัญของภาค
ตะวันออกทางเคร่ืองบิน 

ประโยชนท่ีไดจากการศึกษา 

กองทัพเรือสามารถนําขอมูลจากงานวิจัยนี้
ไปใชเปนแนวทางในการพัฒนาทาอากาศยานอู
ตะเภาสูการเปนศูนยกลางการกระจายสินคาเกษตร
ของภาคตะวันออกอันจะเปนประโยชนในการลด
ตนทุนดานโลจิสติกส และลดการกระจุกตัวของ
สินคาในชวงฤดูกาล นอกจากนี้ยังจะเปนสวนหนึ่งที่
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จะสงเสริมใหกองทัพเรือมีบทบาทตอการพัฒนา
ประเทศ ซึ่งกอใหเกิดผลประโยชนของชาติในเขต
บริเวณพื้นที่ชายฝงทะเลภาคตะวันออก 

ขอเสนอแนะ 

 เนื่องจากการศึกษาการพัฒนาทาอากาศ
ยานอูตะเภาสูการเปนศูนยกลางการกระจายสินคา
เกษตรของภาคตะวันออกคร้ังนี้ เปนการพัฒนาขีด
ความสามารถเฉพาะดานคลังสินคาและการขนสง
สินคาทางอากาศเพียงดานเดียว ดังนั้นหากตองการ
ทําการศึกษาคร้ังตอไป จึงควรทําการศึกษาเร่ืองการ
พัฒนาทาอากาศยานอูตะเภาดานการเชื่อมโยงการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของภูมิภาค ที่ ไม
สามารถทําการศึกษาไดในคร้ังนี้  เพื่อเติมเต็ม
ศักยภาพของทาอากาศยานอูตะเภาไดอยางสมบูรณ 

ประวัติผูเขียน 

ชื่อ – นามสกุล นาวาโท พิสุทธิ์ แดงเผือก 

วัน เดือน ปเกิด 15 พฤศจิกายน 2515 

สถานที่เกิด จังหวัดสมุทรปราการ 

วุฒิการศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  

ส า ข า วิ ศ ว ก ร ร ม ไ ฟ ฟ า
อิเล็กทรอนิกส  โรงเ รียน
นายเรือ 

ปที่สําเร็จการศึกษา พ.ศ.2540 

ทุนการศึกษาที่ไดรับ ทุนกองทัพ เ รือประจํ าป
ง บ ป ร ะ ม า ณ  2 5 5 6 
หลักสูตรการจัดการดานโล
จิ ส ติ ก ส  จุ ฬ า ล ง ก ร ณ
มหาวิทยาลัย 

ตําแหนงปจจุบัน นายทหารส ง กําลังบํ า รุง 
กองบัญชาการโรงเรียนนายเรือ 

 สถานที่ทํางานปจจุบัน โรงเรียนนายเรือ 
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THE RELATIONSHIP BETWEEN TRANSFORMATIONAL LEADERSHIP AND 

ORGANISATIONAL COMMITMENT: A STUDY OF THAI AIRWAYS                  

INTERNATIONAL EMPLOYEES 

 
 

บทคัดยอ 
 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางภาวะผูนําแบบพัฒนาและความผูกพันตอองคกรของ

พนักงานสายการบิน กลุมตัวอยางเปนพนักงานจากบริษัทการบินไทยจํากัด มหาชน  รวมจํานวนท้ังสิ้น 152 

คน เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย ประกอบดวย แบบสอบถามลักษณะสวนบุคคลของผูตอบ แบบสอบถามการ

รับรูของพนักงานเก่ียวกับภาวะผูนําแบบพัฒนา และแบบสอบความผูกพันตอองคกรของพนักงาน ผล

การศึกษาพบวา ผูนําของตนมีภาวะผูนําแบบพัฒนาระดับปานกลาง และพบวามีความผูกพันตอองคกรใน

ระดับปานกลางเชนกัน นอกจากนี้ยังพบความสัมพันธในเชิงบวกระหวางภาวะผูนําแบบพัฒนาและความ

ผูกพันตอองคกร ซ่ึงผลท่ีพบจากการศึกษาในครั้งนี้ทําใหเสนอแนะไดวา องคกรควรสงเสริมและพัฒนาผูนํา

ใหมีภาวะผูนําแบบพัฒนา เพ่ือเพ่ิมระดับความผูกพันของพนักงานท่ีทํางานในองคกรแหงนี้ 

คําสําคัญ : ภาวะผูนําแบบพัฒนา, ความผูกพันตอองคกร, สายการบิน 
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 บทความนี้มีวัตถุประสงคถายทอด เจตนารมณ อุดมการณของผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือ     

ในปจจุบันซ่ึงเปนผูท่ีผานการดํารงตําแหนงสําคัญของโรงเรียนนายเรือ จึงมีความตั้งใจในการถายทอด

ประสบการณท่ีไดรับจากการทํางานท่ีผูกพันกับนักเรียนนายเรือในลักษณะครูทหารกับลูกศิษยออกมาเปน

บทความทางวิชาการในครั้งนี้โดยผูอานจะไดทราบถึงการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนในโรงเรียนนายเรือดวย

ความมุงหวังใหโรงเรียนนายเรือมีความเจริญกาวหนาทางวิชาการและวิชาชีพทหารเรือ รวมท้ังกระตุน

เตือน ปลูกฝงจิตสํานึกของนักเรียนนายเรือใหมีความรับผิดชอบตอบทบาทหนาท่ีของตนเอง รูจักแยกแยะ

ดีผิดชอบชั่วดีอยางมีสติ ตลอดจนสามารถพิจารณาใชเปนหนทางปฏิบัติท่ีนําไปสูความสําเร็จในการศึกษา

และเปนนายทหารสัญญาบัตรท่ีดีของราชนาวีไทยดวยความภาคภูมิใจในเกียรติแหงตน 

 

คําสําคัญ : ความเปนนายทหารเรือจิตสํานึก การบังคับบัญชา   เกียรติศักดิ์ศรี   ความรับผิดชอบ   

 

 

Introduction and Objectives of the 

Study 

In airline industry, it is a service-
intensive nature and highly related to 
labour costs, turnover is a critical issue 
for any airline company to pay attention 
as the cost of it may be high (Chen, 
2006). A number of studies have 
suggested that leadership style was one 
of factors influencing employees’ level 
of organisational commitment (Mowday 
et al., 1982; Walumbwa et al., 2005). It is 

because leaders are the closest 
mediator in the employment 
environment to ensure satisfaction and 
commitment incur among their 
followers (Clinebell et al., 2013). 
However, employees whom are in 
charge in customer service sections (i.e. 
passenger service agent, flight 
attendants), they appear to have a high 
variability from their colleagues and 
leaders, as the result it creates potential 
pressure which affects their commitment 
in regard of colleague and leader 

บทคัดยอ 

 

8 

ABSTRACT 

 This study investigates the relationship between transformational leadership 

style and organisational commitment among airlines employees. It includes 152 

participants, who currently are employed as Thai Airways International full time 

employees from different departments; ground service, flight attendant and technical. 

The results indicate that the perceptions of their supervisors’ transformational 

leadership and degree of their commitment to the organisation are moderate. In 

addition, the relationship between each behavior, the aggregate of transformational 

leadership and the level of organisational commitment are found to be significantly 

positive. The implications of these findings for leadership development, and increasing 

organisational commitment are discussed. 

KEYWORDS: transformational leadership, organisational commitment, Airlines 

 

 

 

                                                                     วารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ ด้านสงัคมศาสตร์ มนษุยศาสตร์และศกึษาศาสตร์ 

38 



 
 

 

supports (Bacharach, Bamberger & 
McKinney, 2000). In this study, the 
authour aims to determine the 
relationship between Bass’s model of 
leadership styles and the level of 
organisational commitment among 
employee in a major Thai airline, and to 
identify the impact of leadership 
behaviours of their supervisor in order to 
provide an empirical evidence for the 
airline company, which could be used to 
develop the supervisory role in 
increasing organisational commitment 
among their employees.  

 

 

 

 

 Literature Review 

 In airline industry, Newman and 
Sheikh (2010) studied the relationship 
and impact between organisational 
commitment and employee behaviours 
in a major Chinese airline company; the 
result also revealed that satisfaction 
with supervision was positively related 
to employees’ commitment. In addition, 
Theerarak’s (2010) research also 
indicated that there was a positive 
relationship between job satisfaction 
and organisational commitment among 
flight attendants in Thai Airways. She 
also suggested that by increasing 
organisational commitment, the 

company would therefore receive 
benefit by having a high value serviced 
delivery to the customers and creating 
customer loyalty. There are also various 
studies providing empirical evidence of 
the relationship between leadership and 
organisational commitment not limited 
within airline industry (Bass &Avolio, 
1993; Rowden, 2000). Interestingly 
throughout a review of literature, 
transformational leadership style has 
been identified as one of effective 
leadership (Leung &Bozionelos, 2004) as 
this type of leadership style creates a 
sense of trust, admiration and respect 
from followers to their leaders (Bass 
&Avolio, 1993). Such positive relationship 
between transformational leadership 
and organisational commitment been 
confirmed in various studies in many 
cultural context including Thailand 
context (i.e. Newchantuek, 2002; 
Rowden, 2000).  

 However, the impact of cultural 
values should be paid attention as it 
plays a crucial role in shaping 
organisational commitment (Wang, 2002; 
Williamson 2009). An increasing number 
of the new generation who have 
absorbed western values and who have 
studied abroad, have been identified as 
a major influence on Thai leadership 
style recently (Niffeneggen, Kuviwat, & 
Engchanil, 2007). Such change has 
shown that transformational leadership 
style has been adopted more frequently 
especially in an international working 
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environment like airline industry. 
Consequently it is logical to predict that 
there is a positive relationship between 
transformational leadership and 
organisational commitment among 
airline staff that work for Thai Airways. 

 Methodology and Method 

 In this section, we describe the 
population and data collection 
techniques, instrumentation and the 
data analyses used. 

    Population and data collection 

The chosen organization is Thai 
Airways International located at 
Suvarnabhumi airport, Bangkok Thailand. 
This research used method by 
distributing questionnaires to flight 
attendants, ground staff and technical 
departments. The population in this 
study was Thai full-time Thai airways 
employees. The convenient sampling 
method is used. There are 152 
participants including in this study.  

 The majority of participants were 
female (36.2%). Most had a Bachelor’s 
Degree (88.8%) and are from ground 
service and technical departments 
(36.8%). The respondents mostly had an 
employment experience with the 
company around 6-10 years (28.9%).  

    Instrument 

1) Transformational Leadership 
(TFL). Thirty items developed by 
Watthanarat (2013) were assessed for 

transformational leadership style (α = 
0.98). 

2) Organizational commitment. 
This portion of the survey contained 30 
items on organizational commitment 
created by Jitpairoch (2005) (α = 0.80).   

Data Analysis and Results 

Descriptive statistics are first 
presented, followed by the Pearson 
correlation for relationship testing at p = 
0.05. 

     Descriptive Statistics  

The overall mean value of the 
leadership behaviours for both 
transformational leadership and 
organizational commitment level are 
shown in Table 1. 

Table 1 

The overall mean vaule of transformational  
leadership and organisational commitment 

Variables Mean SD 
Idealized 3.58 .68 
Inspiration 3.45 .66 
Intellectual 3.43 .64 
Individual 3.41 .66 
ALL TFL 3.47 .59 
ALL OC 3.27 .42 
Total (N) 152 

Correlations 

Table 2presents the result of the 
Pearson correlation used to test the 
relationship between each component 
of transformational leadership behaviour 
and organisational commitment among 
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Thai airways employees. It indicates that 
each component of transformational 
leadership behaviour was positively 
related to the level of organizational 
commitment. 

The category that correlated the 
highest was “inspirational motivation 
(IS)” (r=539) followed by “intellectual 
stimulation (IT)” (r = 0.505)”, 

“individualized consideration (IC)” (r = 
0.427), and “idealized influence (ID)” (r 
=0.414). The correlation between an 
aggregate transformational leadership 
behaviour and organizational 
commitment was also positive related 
(r=0.529). Thus, the hypothesis for this 
study is supported. 

 

 

 

                    Table 2 

Correlation between transformational leadership and organisational commitment 

 

 

  

ID 

 

IS 

 

IT 

 

IC 

ALL 

TF 

ALL 

 OC 

ID 1  

IS .786** 1 

IT .667** .724** 1 

IC .716** .684** .755** 1 

ALL TF .900** .904** .874** .879** 1  

ALL OC .414** .539** .505** .427** .529** 1 

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). N= 152 

2 
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Discussion 
 The result presented a moderate 
level of organizational commitment (mean 
= 3.27). It could be interpreted that the 
employees may not have intention to 
leave the company. However, with 
transformational leadership style, the 
employees may be willing to put extra 
effort into their organization throughout 
their employment.   
 Inspirational motivation behaviour 
of transformational leadership received the 
highest correlated score compared to other 
behaviours; it may explain that the 
employees value the supervisors who 
provide meaning and challenge to their 
works as it helps create meaningful work.  

 As the nature of the airlines work 
that most of the time employees need to 
contact with their customers, therefore, 
problems and challenges may occur 
unexpectedly based on differently 
situations. It could be a rational to seek for 
a person with high problem-solving skill. It 
may reflect the positive relationship 
between intellectual stimulation behaviour 
and the level of organisational 
commitment among the employees. This 
result could be explained that the 
employees perhaps want their supervisors 
to stimulate them to be creative, 
innovative and systematic by questioning 
assumptions and construct new 
approaches in solving problems.  

 In addition, the relationship 
between individualised consideration and 
organisational commitment perhaps 
explain the need of the employees that 

would like to have supervisors who pay 
attention individually to their needs and 
importantly provide supportive 
environment. Although, idealised influence 
shows the highest average mean (mean = 
3.58), it presents the weakest relationship 
with the level of commitment among the 
employees. It is interpreted that their 
supervisors are able to provide a role 
model and act ethically. Nonetheless, it 
may be the influence of organizational 
elders that affect the leadership style 
perceived by the employees rather the 
relationship to their organisational 
commitment. 

Conclusion 

 This study presents the average 
value of commitment among the airline 
employees, even though most of the 
participants were with the organisation 
longer than five years. One potential effect 
may come from their supervisors as the 
results shows that all components of 
transformational leadership behaviours 
significantly related to the level of 
organisational commitment in a positive 
way. Transformational leadership could 
shed light on and important aspect of the 
interaction between the supervisors and 
their employees, as a means to increase 
the level of commitment to the 
organisation. 
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บทคัดยอ 

 การวิ จั ยนี้  มี วั ตถุประสงค เ พ่ื อศึกษาการตั ดสิ นใจของบริ ษั ทบริหารจั ดการเรื อสิ นค า                        
(Ship Management) ท่ีทําหนาท่ีบริหารจัดการเรือสินคาใหกับผูประกอบการท่ีมีเรือสินคาเปนของตนเอง 
หรือบริหารเรือใหกับผูประกอบการเจาของเรือสินคาอ่ืนๆ ถึงการเลือกแนวทางปรับปรุงการจัดการเรือ
สินคาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดมลภาวะท่ีเหมาะสมท่ีสุดกับเรือสินคาท่ีใหบริการอยูในตลาดการขนสง
ทางน้ํา ปจจุบันมี 3 สาเหตุหลักท่ีมีผลกระทบตอผูประกอบการเจาของเรือท่ีดําเนินกิจการขนสงทางทะเล 
ไดแก 1.สภาวะเศรษฐกิจ (Economic)  2.ขอบังคับระหวางประเทศ (Regulation)  3.คาน้ํามันเชื้อเพลิง 
(Fuel Cost) ซ่ึงเปนความรับผิดชอบโดยตรงของบริษัทบริหารจัดการเรือ ภายใตคําแนะนําของสถาบัน
ตรวจเรือ (Classification) ท่ีเรือสินคาอยูภายใตการดูแล จําเปนตองหาแนวทางปรับปรุงเรือสินคา โดยมี
จุดมุงหมายเพ่ือการลดตนทุนการปฏิบัติการ รวมถึงการศึกษาความเปนไปไดในการเพ่ิมประสิทธิภาพเรือ
สินคา การพัฒนาบุคลากรและคนประจําเรือ การประเมินเปรียบเทียบรูปแบบแนวทางการปรับปรุง เพ่ือ
นําเสนอและทํารายงานใหกับผูประกอบการเจาของเรือ ใชเปนขอมูลในการดําเนินทางธุรกิจและวาง
นโยบายของบริษัทตอไป  

 ผูวิจัยนําขอมูลปฐมภูมิจากกลุมเปาหมาย ใน 3 ประเด็นมาตรการ คือ มาตรการทางวิศวกรรม 
มาตรการทางปฏิบัติการ และมาตรการทางคนประจําเรือ สําหรับวิธีการลดมลภาวะนั้น ไดนําแนวคิดของ
องคกรทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) ในการใชเชื้อเพลิงอยางมีประสิทธิภาพและเกิดประโยชนสูงสุด 
จะทําใหของเสียท่ีเกิดจากการปฏิบัติงานและการเผาไหมนอยลงตามไปดวย ท้ังนี้ ไดแบงการตัดสินใจ
ออกเปน 4 แนวทางหลัก คือ 1.แนวทางการปรับปรุงตัวเรือและใบจักร  2.แนวทางการปรับปรุง
เครื่องยนตและระบบตางๆ  3.แนวทางการจัดการระวางบรรทุกใหมีประสิทธิภาพ  4.แนวทางการ
ปฏิบัติการ  
 ผลการศึกษาพบวา กลุมเปาหมายใชแนวทางดานการปฏิบัติการมาใชปรับปรุงการจัดการเรือ

สินคาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดมลภาวะ โดยใชแนวทางยอย 4 แนวทาง คือ 1.แนวคิดและทฤษฏี

เก่ียวกับการบํารุงรักษา 2.การใชเสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย 3.การอบรมใหบุคลากร

ตระหนักถึงการใชพลังงานอยางคุมคา และ 4.การดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/ลดการใชเชื้อเพลิงและลดการ

รั่วไหล ซ่ึงเหมาะกับปจจัยสภาพของเรือสินคาท่ีบริษัทบริหารจัดการรับผิดชอบ โดยกําหนดเปนนโยบายและ 

แนวทางการตัดสินใจปรับปรุงการจัดการเรือสินคา 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดมลภาวะ 

Decision Making Guideline of Cargo Vessels Management  
for Efficiency Improvement and Pollution Reduction 
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วางแผนปฏิบัติงานบนเรือสินคา ผานไปยังมาตรการคนประจําเรือ ท้ังนี้บริษัทตองสนับสนุนงบประมาณ

อยางเพียงพอ และจําเปนตองคัดเลือกคนประจําเรือท่ีมีทักษะ ความรู ความสามารถ มีทัศนคติท่ีดี ลง

ประจําตําแหนงบนเรือ เพ่ือจะไดผลสัมฤทธิ์ตามท่ีตั้งไว 

คําสําคัญ : การปรับปรุง การจัดการ เรือสินคา 

 

Abstract 

 The objective of this research is to study design making processes of the 
companies that manage cargo ships which belong to other entrepreneurs’ relating to 
pollution reduction, operational effectiveness and solutions that are suitable to cargo 
ships which are currently in the water transportation industry. 
 Currently, ship operators have been presented with multiple challenges. The 
following are some of them 1) Global economic condition 2) Regulations 3) Cost of fuel. 
Ship managing companies, which are directly responsible for all ships under their 
supervisions, need to find ways and solutions to deal with rising costs, conduct 
researches for ways to improve effectiveness and personals and evaluate all the relevant 
information back to the owners of the ships. With comprehensive evaluations and 
reports, the ship owners can set proper business policies accordingly. 
  Considering the differences in the budget, ship conditions and types of products, 
the researcher, in this study, collected primary information from management, managers, 
engineers and relating personnel whereas all currently working on studying companies 
which consist of coastal vessels, container vessels-feeders, bulker or general cargo, 
tanker or natural gas and off shore vessel. On the topics of standards in managing cargo 
ships, there are 3 standards which are the followings, engineering standard, operational 
standard and personnel standard. On the topics of pollution reduction, researcher refers 
to IMO guidance addressing effective fuel usage to reduce excessive burning of fuel. 
 Besides above mentioned, the researcher also studies the decision making 
process on how to increase operational effectiveness and pollution reduction. The study 
is divided into 4 parts as follows 1. The direction on how to hull and propeller 2. the 
direction on how to improve engine and system 3. The direction on how to improve 
ship’s capacity enhancement 4. The direction on how to improve Operational  
 The study finds that operational directions can help increase effectiveness and 
reduce pollution effects together with 4 supplemental as follow 1. Maintenance theory 
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 and ideas 2. Plotting safe and corrections navigation 3. Educating their employee on 
effective usage of fuel 4. Emphasis on cost saving by regularly keeping the engines in 
good maintenance. 
 In summary, those operational procedures and 4 supplemental procedures have 
been practiced by ships. Ships only have to intensify the efforts and find the way to 
improve it even more. To put all those practice, companies must employ only those 
who are highly competent and posses right attitudes. Selecting and employing the right 
type of people can easily be implemented with minimum expenses. 

Keyword : Improvement, Management, Vessels 

 

บทนํา 

สืบเนื่องมาจากอุตสาหกรรมการขนสงทางทะเล
ตองเผชิญกับ 3 สาเหตุหลัก ท่ีสงผลกระทบตอ
ผูประกอบการเจาของเรือท่ีมีเรือสินคาอยูใน
ธุรกิจการขนสง ดังตอไปนี้ คือ 
 1. ค ว า ม ผั น ผ ว น ข อ ง เ ศ ร ษ ฐ กิ จ 
(Economic) การขนส งทา งทะ เล ระหว า ง
ประเทศคิดเปน 85% ชองการขนสงท้ังหมดของ
โลก เศรษฐกิจโลกมี 3 เขตเศรษฐกิจใหญๆคือ 
เขตอเมริกาเหนือ เขตยุโรป และเขตเอเชีย แต
จากวิกฤตเศรษฐกิจของกลุ มประเทศยุโรปป 
2002 และวิกฤตเศรษฐกิจอเมริกาในป 2008 
ทําใหเศรษฐกิจตกต่ําไปท่ัวโลก ทําใหอุปสงค คือ 
ความตองการใชเรือสินคาลดลง  เนื่องจากสินคา 

นอยลง กับอุปทาน คือ เรือสินคาท่ีใหบริการ
และขนาดระวางบรรทุกมีอยูเทาเดิม     เกิดเปน
อุปทานสวนเกิน (Excess of supply) หรืออีก
เหตุผลหนึ่ ง คือ การผลิตสินคา ท้ังทางดาน
เกษตรและอุสาหกรรมของโลกนี้กระจุกตัวอยูใน
ทวีปเอเชีย กอปรกับทวีปเอเชียเปนทวีปท่ีมี
ประชากรมากท่ีสุดในโลก จึงเปนแหลงบริโภค
สินคาใหญท่ีสุด สงผลใหบริการการขนสงสินคา
ทางเรือไดเกิดการกระจุกตัวในการรองรับการคา
ภายในทวีปเอเชีย หรือ Intra-Asia Trade เปน
สวนใหญ  ดวยเหตุนี้ระยะความยาวของเสนทาง

ขนสงจึงสั้นลงกวาเดิม อันเปนเหตุปจจัยหนึ่ง    
ท่ี ทําให เ กิดปริมาณการใหบริการสวนเ กิน 
(Over-supply) ของการขนสงทางทะเล ซ่ึง
สงผลตอการลดลงของอัตราคาระวาง 
 2. การขนสงทางน้ําเปนอุตสาหกรรมท่ี
มีขอตกลงระหวางประเทศ และมีภาระผูกพันกับ
กฎหมาย ซ่ึงมีองคการทางทะเลระหวางประเทศ 
(International Maritime Organization - 
IMO) รับผิดชอบและดูแลโดยตรงกับเรือสินคาท่ี
เดินเรือระหวางประเทศท่ัวโลก โครงสรางของ 
IMO มีหนวยงานท่ีรับผิดชอบดานทางดาน
วิศวกรรม ควบคุมมาตรฐานคนประจําเรือ วาง
มาตรการเพ่ือความปลอดภัย คือ คณะกรรมการ
ความปลอดภัยทางทะเล (Maritime Safety 
Committee: MSC) และคณะกรรมการคุมครอง
สิ่งแวดลอมทางทะเล (Marine Environment 
Protection Committee MEPC) มีหนาท่ี
เก่ียวของกับการปองกันและควบคุมภาวะมลพิษ
จากเรือ ตามกรอบอนุสัญญาแหงสหประชาชาติ
ว าด วยการ เปลี่ ยนแปลงสภาพภู มิ อากาศ 
(United Nations Frame work Convention 
on Climate Change - UNFCCC) ดังนั้น เม่ือ
เรือและคนประจําเรือจึงตองเตรียมการใหพรอม
ตามขอกําหนด เม่ือเขามาในเขตทาเรือท่ีมีระบบ
การบริหารจัดการดานความปลอดภัย อาชีวอนา
มัย และสิ่งแวดลอมของทาเรือ (Port Safety, 
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Health and Environmental management 
System: PSHE Management System) 
 ท้ังนี้ เพ่ือใหเรือทุกลําเปนไปตาม
อนุสัญญาระหวางประเทศตางๆขางตน เรือ
จะตองไดรับการตรวจสอบจาก เจาหนาท่ีผูมี
อํานาจของรัฐประเทศสมาชิก โดยเจาหนาท่ีรัฐ
เจาของทา (Port State Control) และ 
เจาหนาท่ีรัฐเจาของธง (Flag State Control) 
ซ่ึงมีสิทธิในการตรวจสอบเรือสินคาใหเปนไปตาม
ขอบังคับของอนุสัญญาระหวางประเทศทุก
ขอกําหนด และมีอํานาจสั่งใหแกไข หรือไมให
ออกเดินทางจนกวา เรือสินคาลํานั้นๆจะไดรับ
การแกไขใหเปนไปตามขอกําหนดอยางถูกตอง
เรียบรอย และตรวจรับรองจากสถาบันตรวจเรือ 
ถึงจะไดรับอนุญาตใหออกเรือได 
 3. ราคาน้ํามัน (Fuel Cost) มีผลตอ
การดําเนินธุ ร กิจการขนส งอย างมาก จาก
วิกฤตการณราคาน้ํามันครั้งลาสุด ในป 2008 คา
น้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอมีราคาสูงมาก คิด
เปนคาใชจายประมาณครึ่งหนึ่งของคาใชจาย
ดานการปฏิบัติการท้ังหมด  

 จากปจจั ยข า งต น  ผู ประกอบการ
เจาของเรือจึงจําเปนท่ีจะตองวางแผนการลงทุน
และบริหารคาใชจายในอนาคต กําหนดนโยบาย
ภายในองคกร สรางมาตรการการจัดการเรือใหมี
ประสิทธิภาพ รวมถึงการตรวจสอบและปรับปรุง
โครงสรางภายในของบริษัทใหสอดคลองกับ
ปจจัยภายนอก เพ่ือความอยูรอดในการดําเนิน
ธุรกิจ โดยใชมาตรการสําหรับบริหารจัดการเรือ
สินคาท่ีเก่ียวเนื่องกัน คือ 1) มาตรการทาง
วิศวกรรม 2) มาตรการทางปฏิบัติการ และ 3) 
มาตรการทางคนประจําเรือ สําหรับในสวนของ
การลดมลภาวะนั้น ผูวิจัยนําแนวคิดขององคกร
ทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) ในการใช
เชื้อเพลิงอยางมีประสิทธิภาพใหเกิดประโยชนสูง
ท่ีสุด จะทําให เ กิดของเสียจากการเผาไหม
นอยลงเทานั้น 

 

วัตถุประสงค 

1. เพ่ือศึกษาแนวทางการตัดสินใจเลือก
วิธีการปรับปรุงเรือสินคาและเครื่องจักร อุปกรณ ท่ี
ใชงานอยู เพ่ือลดตนทุนการปฏิบัติการ เพ่ิม
ประสิทธิภาพ และ ลดความเสี่ยงการสราง
มลภาวะ 

2. ศึกษาความเปนไปไดถึงวิธีการเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจัดการเรือสินคา ไดแก การ
พัฒนาบุคลากร คนประจําเรือ และการจัดการ
สินคาบนเรือ แบบใดท่ีเจาของเรือแตละประเภท
ใหความสนใจมากท่ีสุดในการตัดสินใจปรับปรุง
เรือของตน 

3. เพ่ือประเมินเปรียบเทียบรูปแบบการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพและการจัดการเรือสินคา
ประเภทตางๆ 

4. เพ่ือเสนอแนะแนวทางท่ีมีความ
เปนไปไดมากท่ีสุด อางถึงขอจํากัดตางๆ การใช
ตนทุนท่ีต่ํา ในการปรับปรุงการจัดการเรือสินคา
ประเภทตางๆใหมีประสิทธิภาพ และลดมลภาวะ 
 
วิธีการศึกษา 

1. ศึกษาแนวทางการตัดสินใจของการ
จัดการปรับปรุงเรือสินคา จากกลุมเปาหมาย
ระดับผู มี อํานาจสั่ งการปฏิบัติบนเรือสินคา 
บ ริ ษั ท จั ด ก า ร เ รื อ สิ น ค า  เ พ่ื อ แ น ะ นํ า
ผูประกอบการเจาของเรือ 5 ประเภท ไดแก 1.
เรือชายฝง (Coastal Vessel) ขนาด 1,000 -
1,800 GRT 2.เรือคอนเทนเนอร (Container 
Vessel – Feeder) 3.เรือสินคาเทกอง หรือ
สินคาท่ัวไป (Bulker or General Cargo) 4.เรือ
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บรรทุกน้ํามัน หรือ กาซธรรมชาติ (Tanker and 
Petroleum) 5.เรือท่ีใหบริการนอกชายฝง (Off 
Shore Vessel) 

2. เ ก็ บ ข อ มู ล ป ฐ ม ภู มิ จ า ก
กลุมเปาหมาย เชน เจาของบริ ษัท ผูบริหาร 
ผูจัดการ ผูจัดการฝายเทคนิค ผูจัดการฝาย
ปฏิบั ติการ  นายช า งผู ควบคุม ของบริ ษัท
ผูประกอบการเจาของเรือ หรือบริษัทจัดการเรือ
สินคา (Ship Management Company) ตอบ
แบบสอบถามแลวสงกลับมาใหผูวิจัย 

3.  ใ ห ก ลุ ม เ ป า ห ม า ย ต อ บ
แบบสอบถาม ในการตัดสินใจเลือกแนวทางการ
ปรับปรุงเรือสินคา 4 แนวทางหลัก และแนวทาง
ประกอบการตัดสิน ปรับปรุงการจัดการ  อีก 19 
แนวทาง โดยใหคะแนนในการตัดสินมาก-นอย  
5 4 3 2 1 ตามความเหมาะสมกับเรือสินคาท่ีตน
บริหารจัดการ ดังนี้ 

    3.1 แนวทางการปรับปรุงตัวเรือและใบ
จักร (Hull and Propeller)  

1) การเปลี่ยนโครงสรางระบบ 
ขับเคลื่อน (Energy Saving Devices) 

2) การเปลี่ยนใบจักร (Propeller  
Exchange) 

3) การลดการเสียดทานของตัวเรือ  
และใบจักร (Hull & Propeller Smoothness) 

4) การเปลี่ยนทรง Bulbous Bow 
เพ่ือใหเหมาะกับการวิ่งท่ีชาลง (Bulbous Bow 
Modification) 

3.2 แนวทางการปรับปรุงเครื่องยนต 
และระบบตางๆ (Engine and Systems) 

1) เตรียมเครื่องยนตใหพรอมท่ีจะ 
วิ่งชาลง (Engine Modify for slow Steaming) 

2) การดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/
ชวยลดการใชเชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล (Engine De-
rating) 

3) การใชระบบควบคุมให เครื่องยนต
ทํ างานเต็ มความสามารถ  (Auxiliary System 
optimization) 

4) เปลี่ยนเครื่องยนตท่ีใช LNG เปน
เชื้อเพลิงหลัก (LNG as ship fuel) 

5) การลดใชพลั งงานไฟฟาบนเรือ 
(Electricity Consumption Reduction) 

3.3 แนวทางการจัดการระวางบรรทุกให
มีประสิทธิภาพ (Capacity Enhancement) 

1) การจัดเรียงสินคาโดยคํานึงถึงปจจัย 
ท่ี มีผลกับการเดินเรือ (Route Specific 
Container Stowage) 

2) การพัฒนาวิ ธี การจัดการสินค า 
(Container Capacity Improvement) 

3) การจัดการใหเรือสามารถรับบรรทุก
สินค า เ พ่ิมน้ํ าหนักและจํ านวนเ พ่ิมมากข้ึน 
(Draught Increase) 

4) การปรับแตงเรือใหมีการทรงตัวท่ีดีใน
การรับสินคาบนเรือ (Trim & Ballast 
Optimization) 

3.4 แ น ว ท า ง ก า ร ป ฏิ บั ติ ก า ร 
(Operational)  

1) กําหนดนโยบาย   การใชพลังงานใน 
องคกร (Energy Efficiency Policy) 

2) อบรมใหบุคลากรตระหนักการใช
พลังงานอยางคุมคา (Energy Awareness 
Training) 

3) การใชความเร็ ว เรือ ท่ี เหมาะสม 
(Speed Optimization) 

4) การใชเสนทางการเดินเรือท่ีถูกตอง
และปลอดภัย (Safety Routing) 

5) แนวคิดและทฤษฏี เ ก่ียว กับการ
บํารุงรักษา (Plan and Maintenance) 

6) การบริหารผลงานการปฏิบัติการ 
(Performance Management) 
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       4. คํานวณคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของ
แนวทางท้ังหมดเพ่ือหาแนวทางท่ีไดคาถวง
น้ําหนักมากท่ีสุด นําไปวิเคราะหตอไป 
 

ผลการศึกษา 

 ผูวิจัยไดรับแบบสอบถามตอบกลับมา
จากกลุมเปาหมาย จํานวน 130 ราย จาก 40 
บริษัทท่ีบริหารจัดการเรือ ประกอบดวย เรือ
ชายฝง  เรือคอนเทนเนอร  เรือบรรทุกสินคาเท
กองและท่ัวไป   เรือบรรทุกน้ํามันและกาซ 
ธรรมชาติ และเรือบริการนอกชายฝ ง โดย
ร ว บ ร ว ม ข อ มู ล ดิ บ แ ล ะ ผ ล ค ะ แ น น จ า ก
แบบสอบถาม มาหาคาคะแนนรวมไดผลลัพธ ดังนี้ 
 

   สวนท่ี 1: ขอมูลท่ัวไป  

 1.1 ร ะ ดั บ ก า ร ศึ ก ษ า  พ บ ว า
กลุมเปาหมาย มีระดับการศึกษาระดับปริญญา
ตรีเปนสวนใหญ 

 1.2 อายุงานในบริษัทเรือเดินสมุทร 
พบวา กลุมเปาหมายมีอายุงานมากกวา 10 ป   

   สวนท่ี 2: ขอมูลบริษัท 

 2.1 รูปแบบบริษัทบริหารจัดการเรือ
สินคา พบวาเรือบริการนอกชายฝง เปนรูปแบบ
เจาของเรือท่ีมีบริษัทบริหารจัดการเรือเปนของ
ตัวเองมากท่ีสุด เรือบรรทุกสินคาเทกอง และ
สินคาท่ัวไป เปนรูปแบบบริษัทบริหารจัดการเรือ
ท่ีรับเรือสินคามาบริหารมากท่ีสุด สวนเรือสินคา
อีก 3 ประเภท มีรูปแบบบริษัทบริหารจัดการ
เรือ ท้ัง 2 แบบ สัดสวนเทาๆกัน 

 2.2 ประเทศท่ีบริ ษัทจดทะเบียน
เกือบทุกบริษัทจดทะเบยีนในประเทศไทย 

 2.3 เ จ า ของ เ รื อ มีบ ริ ษั ทบริ ห า ร
จัดการเรือสินคาของตัวเอง จํานวนเรือ เรือคอน
เทนเนอร และเรือบรรทุกสินคาเทกอง และ

สินคาท่ัวไป มีเรือเปนของตัวเอง 16 ลําข้ึนไป 
สวนเรือชายฝ ง  เรือบรรทุกน้ํ า มันและกาซ
ธรรมชาติ และเรือบริการนอกชายฝง มีเรือ
สินคานอยกวา 5 ลํา 

 2.4 อายุ เรือ  พบว า  เรือสินค า  4 
ประเภท มีอายุระหวาง 11-20  ป ยกเวนเรือ
บรรทุกน้ํามันและกาซธรรมชาติ มีอายุมากกวา 
21 ป 
 2.5 จํานวนเรือท่ีบริษัทบริหารจัดการ
เรือสินคาท่ัวไปรับมาบริหาร รับเรือชายฝง เรือ
บรรทุกน้ํามันและกาซธรรมชาติ เรือบริการนอก
ชายฝง มาบริหารนอยกวา 5 ลํา รับเรือคอนเทน
เนอรมาบริหาร 6-10 ลํา เรือบรรทุกสินคาเทกอง 
และสินคาท่ัวไป มีจํานวนระหวาง 5  - 10 ลํา 

 2.6 อายุเรือท่ีบริษัทบริหารจัดการ
เรือสินคาท่ัวไปรับมาบริหาร เรือท้ัง 5 ประเภท 
รับเอาเรืออายุระหวาง 11-20 ปมาบริหารมาก
ท่ีสุด 

 2.7 ขนาด Deadweight และ Gross 
Tonnage เฉลี่ยของเรือสินคา โดยมากมีขนาด 
5,001-15,000 เมตริกตัน เรือคอนเทนเนอร มี
ขนาดไมเกิน 35,000 เมตริกตัน เรือบรรทุก
สินคาเทกองและสินคาท่ัวไป มีขนาดใหญท่ีสุด
มากกวา 45,001 เมตริกตัน 

 2.8 ความเร็วเรือ เรือบริการนอก
ชายฝง มีความเร็วไมเกิน 10 น็อต สวนเรือคอน
เทนเนอร มีความเร็วไมเกิน 20 น็อต 
            2.9 เสนทางการเดินเรือ  เสนทางการ
เดินเรือ พบวา เรือคอนเทนเนอร  และเรือ
บรรทุกสินคาเทกองและสินคาท่ัวไป มีเสนทาง
เดินเรือสวนใหญ  อยูในบริเวณเอเชียตะวันออก 
เรือชายฝงและเรือบรรทุกน้ํามัน/กาซธรรมชาติ 
เดินเรือในบริเวณชายฝง และ ประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต สวนเรือบริการนอกชายฝง 
อยูในบริเวณชายฝง ไปในอาวไทย หรือทะเลอันดามัน 
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     สวนท่ี 3 : แนวทางหลักของการตัดสินใจ
ปรับปรุง 
 กลุมเปาหมายตัดสินใจใหน้ําหนักใน
แนวทางหลักของการตัดสินใจปรับปรุงจัดการ
เรือสินคา 4 แนวทางจากคะแนนเต็ม 100 
คะแนน แนวทางการปฏิบัติการ มีคาคะแนนรวม 
ดังนี้ 
 3.1 แนวทางการปฏิบัติการ 4,050 
คะแนน 
 3.2 แนว ทางก า ร จั ด ก า ร ร ะ ว า ง
บรรทุกใหมีประสิทธิภาพ 3,413 คะแนน 
 3.3 แนวทางการปรับปรุงเครื่องยนต
และระบบตางๆ 3,027 คะแนน 

 3.4 แนวทางการปรับปรุงตัวเรือและ
ใบจักร 2,337 คะแนน 

   สวนท่ี 4 : การตัดสินใจเลือกแนวทางปรับปรุง  
 กลุมเปาหมายสวนใหญตัดสินใจเลือก
แนวทางการปรับปรุงการจัดการเรือสินคา โดยใช
แนวทางยอยของแนวทางการปฏิบัติการ จากนั้น
แปลงคาเฉลี่ยถวงน้ําหนัก เปนคะแนน T-Score 
เพ่ือลําดับความสําคัญของแนวทาง พบวาไดคา
กลางเฉลี่ยท่ีอยู  47 และเม่ือแบงชวงคะแนน   
T-Score มากกวา 60 ไดผลดังนี้ 

 4.1 เรือชายฝ ง เลือกแนวคิดและ
ทฤษฏีเก่ียวกับการบํารุงรักษา, การใชเสนทาง
การเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย และการ
ดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/ชวยลดการใช
เชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล มีคะแนน T-Score 
เปน 61.27, 60.63 และ 60.63 ตามลําดับ 

 4.2 เรือคอนเทนเนอร เลือกการใช
เสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย และ
การดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/ชวยลดการใช
เชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล มีคะแนน T-Score 
เปน 59.74 เทากัน 

 4.3 เรือสินคาบรรทุกสินคาเทกอง 
และ สินคาท่ัวไป เลือกแนวทางการใชเสนทาง
การเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย และแนวคิด
และทฤษฏีเก่ียวกับการบํารุงรักษา มีคะแนน T-
Score เปน 61.17 และ 60.29 ตามลําดับ 

 4.4 เ รื อ บ ร ร ทุ ก น้ํ า มั น แ ล ะ ก า ซ
ธรรมชาติ เลือกแนวคิดและทฤษฏีเก่ียวกับการ
บํารุงรักษา การใชเสนทางการเดินเรือที่ถูกตอง
และปลอดภ ัย  และการอบรมให บ ุคลากร
ตระหนักการใชพลังงานอยางคุมคา มีคะแนน 
T-Score เปน 63.17, 61.57 และ 60.50 
ตามลําดับ 
 4.5 เรือบริการนอกชายฝง เลือกการ
อบรมใหบุคลากรตระหนักการใชพลังงานอยาง
คุมคา กําหนดนโยบายการใชทรัพยากรพลังงาน
ในองคกร แนวคิดและทฤษฏี เ ก่ียวกับการ
บํ ารุ ง รั กษา  และ การบริ หารผล งานการ
ปฏิบัติการ มีคะแนน T-Score เปน 65.96, 
62.11, 61.34 และ 60.57ตามลําดับ 

 จากนั้นนําเอาแนวทางการปรับปรุง
ของเรือสินคาทุกประเภท ท่ีมีคะแนน T-Score 
มากกวา 60 มาเทียบเคียงวากลุมเปาหมายให
ความสําคัญในแนวทางใดท่ีเหมือนกันมากท่ีสุด 
ปรากฏวาไดผลดังนี้ 

1) มี 2 แนวทางท่ีกลุมเปาหมายให
ความสําคัญเหมือนกัน จากเรือสินคา 4 ประเภท 
คือ 

1.1) แนวคิด   และทฤษฏีเก่ียวกับ 
การบํ ารุ ง รั กษา  เรื อสินค า ทุกประเภทให
ความสําคัญ ยกเวน เรือคอนเทนเนอร  

1.2) การใชเสนทาง  การเดินเรือท่ี 
ถูกตองและปลอดภัย เรือสินคาทุกประเภท
ตัดสินใจเลือกแนวทางนี้มาใชในการปรับปรุง 
ยกเวน เรือบริการนอกชายฝง  
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2) แนวทางท่ีกลุมเปาหมาย จากเรือ
สินคา 2 ประเภทเลือกเหมือนกัน ซ่ึงเปนแนว
ทางการลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม คือ  

2.1) การอบรม ใหบุคลากรตระหนัก 

การใชพลังงานอยางคุมคา มีเรือ 2 ประเภทให
ความสําคัญ คือ เรือบรรทุกน้ํามันและกาซ
ธรรมชาติ และ เรือบริการนอกชายฝง ตาม
ขอกําหนดของมาตรฐานท่ีตองปฏิบัติตาม 

2.2) การดูแล และบํารุงเครื่องยนต 

หลัก/ชวยลดการใชเชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล 
มีเรือ 2 ประเภท ไดแกเรือชายฝง และเรือคอน
เทนเนอร  

    สวนท่ี 5: ขอเสนอแนะเพ่ิมเติม 
5.1 กลุมเปาหมาย คิดวาอุปสรรค 

สําคัญตอการตัดสินใจปรับปรุงเรือสินคาคือ 
งบประมาณ เงินทุน 

5.2 กลุมเปาหมาย คิดวาหนวยงาน 
ภาครัฐ  สถาบัน  สมาคมตางๆ  ชมรม และกลุมท่ี
มีบทบาท ควรสงเสริม พัฒนาเพ่ิมศักยภาพ ใน
การสนับสนุนแหลงเ งินทุนใหผูประกอบการ
เจาของเรือ 

5.3 กลุมเปาหมาย  คิดวาควร ให 
ความสํา คัญในการปองกันการรั่ ว ไหลและ
อุบัติเหตุจากเรือสินคา เปนการลดผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมทางธรรมชาติจากเรือมากท่ีสุด  

5.4 ขอเสนอแนะ   คือ    การให 
ความสําคัญกับการพัฒนาบุคลากร และธุรกิจท่ี
เก่ียวเนื่อง   

 

 

บทสรุปและขอเสนอแนะ  

1. วัตถุประสงคของการปรับปรุงเรือ
สินคา เพ่ือการลดตนทุนปฏิบัติการ ตามขอมูลท่ี
ไดจากการสํารวจ พบวาอายุเรือ สภาพเรือ 
ภายใตความรับผิดชอบของกลุมเปาหมาย ท้ังท่ี
เปนเจาของเรือเอง และรับมาบริหารจัดการนั้น 
มีอายุระหวาง 11-20 ป ยกเวนเรือบรรทุกน้ํามัน 
มีอายุมากกวา 21 ป ซ่ึงถือวาคอนขางเกา มีการ
ซอมบํารุงสวนประกอบของเรือคอนขางมาก 
ผูประกอบการเจ าของเรือตองใชจ าย เ พ่ือ
ปรับปรุงใหเรือมีสภาพดีจะตองใชงบประมาณ
คอนขางสูง ยิ่งถาซอมทํา ปรับเปลี่ยน บํารุงรักษา
ใหไดตามมาตรฐานสากลนั้น ตองใชงบประมาณ
เพ่ิมมากข้ึนไปอีก ผลการวิจัยพบวา แนวคิดและ
ทฤษฏีเก่ียวกับการบํารุงรักษา เปนวิธีการท่ี
เหมาะสมท่ีสุด ถ าทําตามท่ีระบบวางแผน
บํารุงรักษาไว เชน การซอมทําตามชั่วโมงการ
ทํางาน บํารุงรักษา ตามวงรอบ ตามเวลา ตามท่ี
กําหนดอยางสมํ่าเสมอ จะทําใหเครื่องจักรกล 
เครื่องมือ มีสภาพท่ีดี ไมเกิดความเสียหายหนัก
ในภายหนา ซ่ึงอาจจะตองใชงบประมาณท่ีสูง
กวาปกติ และการใชเสนทางเดินเรือท่ีถูกตอง
และปลอดภัยนั้น ก็เพ่ือปองกันความเสียหายตอ
โครงสรางตัวเรือ และคนประจําเรือ แนวทางนี้
เปนแนวทางท่ีเสริมสรางความปลอดภัย สราง
ความม่ันใจในการเดินเรือ ควบคุมเวลา ประเมิน
งบประมาณท่ีตองใช วางแผนงานลวงหนาได 

สําหรับในเรื่องของการลดความเสี่ยง
ในก ารส ร า ง มลภ าว ะ  เ ม่ื อ เ รื อ มี สภาพดี 
สวนประกอบตางๆของเรือสามารถใชงานได
ตามปกติ เครื่องจักร เครื่องยนต ทํางานไดเต็ม
ประสิทธิภาพ ใชเชื้อเพลิงอยางเกิดประโยชน
สูงสุด เปนไปตามมาตรการดานวิศวกรรม 
ประกอบกับมาตรการการปฏิบัติการ ตาม
ขอกําหนดระหวางประเทศ และมาตรฐานคน
ประจําเรือ ท่ีมีทักษะ ความรู  ความสามารถ
ตามท่ี ได กํ าหนดไว  มีจิตสํ านึกในการดูแล
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สิ่งแวดลอม เรือสินคาลํานั้นๆ ก็จะลดการสราง
ผลกระทบตอธรรมชาติลงไป ยิ่งถาเรือหลายๆ 
ลํา   หรือทุกลํา    ในอุตสาหกรรมการขนสงทาง 
ทะเลสามารถทําไดตามแผนท่ีวางไว มลภาวะท่ี
เกิดจากเรือสินคาจะลดลงมาก หรือแทบจะไมมีเลย 

2. วิธีการเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
จัดการเรือสินคา ผลการวิจัยพบวา มาตรการ
ดานวิศวกรรม มาตรการการปฏิบัติการ 
มาตรการคนประจําเรือ มีความสําคัญเก่ียวเนื่อง
กัน โดยใชวิธีการกําหนดนโยบายของบริษัท
บริหารจัดการ ตามความตองการของบริษัท
ผูประกอบการเจาของเรือ ไปในมาตรการการ

ปฏิบัติการ เพ่ือใชกับมาตรการคนประจําเรือ ให
ปฏิบัติตามอยางเครงครัด ในเรื่องแนวคิดและ
ทฤษฏีเ ก่ียวกับการบํารุงรักษา เพ่ือนําไปใช
ป รั บ ป รุ ง ก า ร จั ด ก า ร เ รื อ สิ น ค า เ พ่ื อ เ พ่ิ ม
ประสิทธิภาพ ในดานวิศวกรรม และ ในเรื่องการ
ใชเสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย 
เปนการเตรียมความพรอมท่ีดีกอนออกเรือ เพ่ือ
ลดความเสียหายตอโครงสรางตัวเรือ ทรัพยสิน
ของบริษัท และชีวิตของคนประจําเรือ ลดความ
ผิดพลาด ลดความเสี่ยง และ ลดเวลาท่ีสูญเปลา 
ตามแผนภาพ     ดังนี้ 

        มาตรการดานวิศวกรรม  
 แนวคิดและทฤษฏีเกี่ยวกับการบํารุงรักษา  

นโยบายบริษัท       มาตรการการปฏิบัติการ  

 การใชเสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย  

        มาตรการคนประจําเรือ 

 

        ใ น ส ว น ข อ ง ก า ร ล ด ผ ล ก ร ะ ท บ ต อ
สิ่งแวดลอมจากเรือสินคา ใชวิธีการปรับปรุงการ
จัดการในรูปแบบเดียวกัน คือกําหนดมาตรการ
การปฏิบัติการ ใชกับมาตรการคนประจําเรือ  

โดยการสรางจิตสํานึก สรางความเขาใจ และ
มาตรการเชิงปองกัน นั้นก็คือ การอบรมให
บุคลากรตระหนัก     การใชพลังงานอยางคุมคา  

และการดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลักและ
เครื่องยนตชวย ลดการใชเชื้อเพลิงและลดการ
รั่วไหล ตามลําดับ การจัดการสินคาบนเรือ ตองมี
การจัดการท่ีดีตั้งแตการยกขนข้ึนเรือ ระหวางการ
เดินทาง จนกระท้ังยกลงเรือไป ดูแลไมใหเกิด
ความเสียหาย สูญหาย รั่วไหล หกหลน ออกจาก
ภาชนะบรรจุ  หรือออกจากตัวเรือ ไปสราง
ผลกระทบกับธรรมชาติ การจัดเรียงสินคา การ

คํานวณน้ําหนักสินคาท่ีรับบรรทุกลงเรือ อัตรา
กินน้ําลึก มีสวนสําคัญในการขับเคลื่อนของเรือ 
และสงผลตอการใชพลังงานเชื้อเพลิง ตามลําดับ 
สินคาท่ีรับบรรทุกตองไมสรางความเสียหายตอ
ตัว เรือ กอ อันตรายกับลูกเรือ เชน  สินค า
อันตราย 
 3. การประเมินเปรียบเทียบรูปแบบ
การปรับปรุงประสิทธิภาพและการจัดการเรือ
สินคา 
 3.1 เ รื อ ช า ย ฝ ง  ตั ด สิ น ใ จ ใ ห
ความสําคัญในแนวทางการปฏิบัติการ ใน 2 
แนวทาง คือแนวคิดและทฤษฎีเ ก่ียวกับการ
บํารุงรักษา และการใชเสนทางการเดินเรือท่ี
ถูกตองและปลอดภัย และ แนวทางหลัก การ
ปรับปรุงเครื่องยนตและระบบตางๆ เรื ่องการ
ดูแลและบําร ุงเครื ่องยนตหล ัก/ช วยลดการ
เชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล เพราะเปนเรือขนาด
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เล็ก อายุคอนขางมาก ระยะทางการเดินเรือไมไกล
มาก ไมตองการความเร็ว เดินเรืออยูในประเทศ
เอเชียตะวันออกเฉียงใตและบริเวณชายฝงทะเล
ติดกัน อยูในเขตมรสุม และเขตโจรสลัด เรือรับ
ขนสงสินคาตามแตสัญญาเชาเรือ ผูประกอบการ
เจาของเรือมีงบประมาณไมมาก นายประจําเรือ
ตองทําความเขาใจเรื่องขอจํากัดของเรือท่ีดูแล
อยูคอนขางมาก 
 3.2 เรือคอนเทนเนอร ตัดสินใจให
ความสําคัญในแนวทางการปฏิบัติการ เรื่องการ
ใชเสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย
และแนวทางการปรับปรุงเครื่องยนตและระบบ
ตางๆ เรื่องการดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/
ชวยลดการเชื้อเพลิงและลดการรั่วไหล เรือคอน
เทนเนอรมีเสนทางเดินเรือแบบประจําเสนทาง 
สวนใหญเดินเรืออยูในบริเวณเอเชียตะวันออก มี
ตารางการเทียบทาเรือกําหนดไวแนนอน ดังนั้น 
เวลาจึงเปนเรื่องสําคัญมาก การเดินเรือจากเมือง
ทาหนึ่งไปอีกเมืองทาหนึ่ง ในสถานการณปกติ 
จะออกแบบตารางการเดินเรือใหใชความเร็ว
ประหยัด และเขาเทียบทาทันทีเม่ือเรือมาถึง แต
ถาในสถานการณไมปกติ เชน เรือสินคาชากวา
กําหนด (Delay) จากสภาพอากาศท่ีเปน
อุปสรรคตอการเดินเรือ อาจจะตองวางแผน
เสนทางการเดินเรือใหรัดกุมกวาปกติ เพ่ือทําให
เรือกลับมาอยูในตารางการเดินเรือ สําหรับการ
ดูแลและบํารุงเครื่องยนตหลัก/ชวยลดการ
เชื้อเพลิง มีสวนชวยการประหยัดคาน้ํ า มัน
เชื้อเพลิง และ การลดการรั่วไหลของเครื่องยนต 
เปนการลดการสรางมลภาวะตอธรรมชาติไปในตัว 
 3.3 เรือบรรทุกสินคาเทกองและ
สินคาท่ัวไป เปนเรือขนาดใหญท่ีสุดในเรือสินคา 
5 ประเภท ไมมีเสนทางประจํา ขนสงสินคาตาม
สัญญาเชา เรือ เดินเรืออยู ในบริ เวณเอเชีย
ตะวันออก และสามารถเดินเรือได ท่ัว โลก 
ตั ด สิ น ใ จ ให ค ว ามสํ า คัญ ในแนวทา งก า ร
ปฏิบัติการ คือแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการ

บํารุงรักษา เนื่องจากผูประกอบการเจาของเรือมี
งบประมาณเพียงพอใหบริษัทบริหารจัดการเรือ 
ดูแลและรักษาเครื่องจักร เครื่องยนต อุปกรณให
อยูในสภาพดีตามมาตรฐานตลอดเวลา เพ่ือ
พรอมบริการรับขนสง เพราะเปนรายไดหลักของ
บริษัท ถาเรือสินคามีสภาพไมดีพอ ไมสามารถ
ใหบริการได จะทําใหเสียโอกาส และการใช
เสนทางการเดินเรือท่ีถูกตองและปลอดภัย เรือ
บรรทุกสินคาเทกองและสินคาท่ัวไปเสนทาง
เดินทางเรือแลวแตสัญญาการเชาเรือ ไม มี
กําหนดแนนอน ความปลอดภัยเปนสิ่งสําคัญ
ท่ีสุด  ตอตัวเรือ สินค า และคนประจํา เรือ
เพราะฉะนั้น กอนการออกเรือ และระหวางการ
เดินทาง ตองเตรียมการ เตรียมความพรอมเปน
อยางดี 
 3.4 เ รื อบรร ทุกน้ํ า มันและก าซ
ธรรมชาติ  ตัดสินใจใหความสํา คัญในแนว
ทางการปฏิบัติการ ใน 3 แนวทาง คือแนวคิด
และทฤษฎีเก่ียวกับการบํารุงรักษา เปนเรือขนาด
เล็ก อายุคอนขางมาก แตการตกลงทําสัญญารับ
บรรทุกสินคาจากผูเชาเรือซ่ึงเปนบริษัทน้ํามัน
รายใหญ เชน ปตท เชฟรอน ไทยออย เปนตน 
เรือจะตองมีสภาพท่ีดีตามมาตรฐานท่ีวางไว และ
ไมสรางความเสียหายตอสินคา เพราะฉะนั้น
ผูบริหารจัดการเรือ ตองหาวิธีการทําใหเรือมี
สภาพท่ีดี เลือกการใชเสนทางการเดินเรือท่ี
ถูกตองและปลอดภัย ตามขอมูลท่ีไดจากการ
สํารวจ โดยมากเดินเรืออยูในประเทศเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตและบริเวณชายฝงทะเลติดกัน 
ซ่ึงอยูในเขตมรสุม เสี่ยงตอการคุกคามของโจร
สลัด มีปจจัยขอจํากัดของเรือคอนขางมาก และ
เรือเดินทางตามแตสัญญาเชาเรือ นายเรือตองมี
ความรูความสามารถ และตองตัดสินใจใหดีท่ีสุด 
และ การอบรมใหบุคลากรตระหนักการใช
พลังงานอยางคุมคา คนประจําเรือในเรือบรรทุก
น้ํามันและกาซธรรมชาติตองผานการอบรม
หลักสูตรตางๆตามมาตรฐาน การฝกเรื่องความ
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ปลอดภัย การปฏิบัติการ การใชเครื่องมือ ท้ังนี้
ลู ก เ รื อ ต อ ง ไ ด รั บ ก า ร ต ร ว จ สุ ข ภ า พแ ล ะ
สมรรถภาพของรางกาย ให มีความสมบูรณ
แข็งแรงอยูเสมอ 

 3.5 เรือบริการนอกชายฝง เปนเรือ
ท่ีมีรูปแบบการปฏิบัติงานท่ีหลากหลาย เรือ
จะต อง มีส วนประกอบและสภาพท่ีดี ตาม
มาตรฐานสากล ตามมาตรฐานความปลอดภัย
ของผูเชา ซ่ึงเปนบริษัทน้ํามัน หรือแทนขุดเจาะ
น้ํามันรายใหญ ในบริเวณ อาวไทย ทะเลอันดา
มัน ทะเลจีนใต เปนตน สินคาท่ีบรรทุก ลากจูง 
หรือ กิจกรรมอ่ืนๆ บนผิวน้ํา ในน้ํา หรือพ้ืนทอง
ทะเล มีขนาดใหญ ไมสมมาตร ซ่ึงเปนเครื่องมือ
ชนิดพิเศษ และมีมูลคาสู ง  ผูประกอบการ
เจาของเรือและบริษัทบริหารจัดการตองหาทาง
วิธีการจัดการไมใหมีความเสียตอชีวิต และ
ทรัพยสิน สอดคลองกับผลการตัดสินใจของ
กลุมเปาหมายของเรือประเภทนี้ เรื่อง แนวคิด
และทฤษฎีเก่ียวกับการบํารุงรักษา และ การ
อบรมใหบุคลากรตระหนักการใชพลังงานอยาง
คุมคา คนประจําเรือของเรือบริการนอกชายฝง 
ตองผานการอบรมหลักสูตรตางๆท่ีเก่ียวของกับ
การใชอุปกรณ เครื่องมือ ระบบควบคุม การ
ปฏิบัติงานบนเรือและการปฏิบัติการรวมกับ
หนวยงานอ่ืน การฝกเรื่องความปลอดภัย เรื่อง
ระเบียบขอกําหนด เจาหนาท่ีทุกคนตองไดรับ
การตรวจสุขภาพและสมรรถภาพของรางกายอยู
เสมอ ตองมีความพรอม สมบูรณแข็งแรง ตาม
ระเบียบ ขอบังคับตามมาตรฐานกําหนด 
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บทคัดยอ งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือเลือกรูปแบบการขนสง สําหรับบริษัทกรณีศึกษา 
ผูนําเขาวัตถุดิบการผลิตเครื่องสําอาง เพ่ือลดตนทุนรวมของบริษัทฯ และสรางความพึงพอใจสูงสุดใหแก
ลูกคา โดยการประยุกตใชกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห (AHP) ภายใตปจจัยหรือเกณฑหลักเชิง
ปริมาณและเชิงคุณภาพท้ังหมด 9 ปจจัย ทางเลือกท่ีศึกษาคือ การขนสงทางอากาศ และทางทะเล โดย
สินคาท่ีนํามาศึกษามี 2 ประเภทคือ Active Ingredient (สาระสําคัญ) และ Base Ingredient         
(เนื้อผลิตภัณฑ) ผลจากการศึกษาพบวาผูเชี่ยวชาญใหความสําคัญปจจัยดานเวลาและการขนสงทางอากาศมาก
ท่ีสุดสําหรับสินคาประเภท Active Ingredient (สาระสําคัญ) ในขณะท่ีใหความสําคัญปจจัยดานตนทุนการ
ขนสงและทางเลือกการขนสงทางทะเลมากท่ีสุด สําหรับสินคาประเภท Base Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ)  

*คําสําคัญ: กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห, รูปแบบการขนสง, วัตถุดิบการผลิตเครื่องสําอาง 
 

Abstract  The objective of this research is to propose the transportation mode 

selection for a case study of Cosmetic Ingredient Importer Business in order to manage 
cost reduction and satisfy customers’ with the highest service level. The evaluation 
model is applied based on the Analytical Hierarchy Process (AHP) by main 9 quantitative 
and qualitative criteria; where the transportation modes are Air Freight and Sea Freight, 
and the studied products are Active and Base Ingredient. The research result shows the 
evaluators concern criteria Time and Air Freight mode for Active Ingredient; 
meantime,they concern criteria Transportation Cost and Sea Freight mode for Base 
Ingredient.  

*Keyword: Analytical Hierarchy Process (AHP),Transportation Mode, Cosmetic Ingredient 
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การประยุกตใชกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะห ในการเลือกรูปแบบการขนสง : 
กรณีศึกษา ผูนําเขาวัตถุดิบการผลิตเครือ่งสําอาง 

APPLICATION OF ANALYTICAL HIERARCHY PROCESS IN TRANSPORTATION MODE SELECTION : 
CASE STUDY OF COSMETIC INGREDIENT IMPORTER BUSINESS 
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หลักการและเหตุผล 

เ ค รื่ อ ง สํ า อา ง เ ข า ม า มี บทบาท ใน
ชีวิตประจําวันของผูบริโภคซ่ึงใหความสําคัญและ
ใสใจดูแลรูปลักษณภายนอกมากข้ึนแมวาจะเปน
สินคาฟุมเฟอยก็ตามดวยศักยภาพของผลิตภัณฑ
เครื่องสําอางท่ีผลิตในประเทศ พบวา ในตลาด
ระดับกลางถึงลางยังมีความไดเปรียบอยูมาก 
เนื่องจากเปนกลุมตลาดท่ีมีการเติบโตสูงและมี
ศักยภาพเพียงพอในการแขงขัน และดวยมูลคา
ของตลาดเครื่องสําอางภายในประเทศท่ีมี
แนวโนมเพ่ิมข้ึนทุกป ทางบริษัทกรณีศึกษาซ่ึง
ประกอบธุรกิจการคาประเภทผูนําเขาและเปน
ผูแทนจําหนาย (Distributor) จึงคัดสรรและจัด
จํ าหน ายสิ นค าประ เภทวั ต ถุดิ บกา รผลิ ต
เครื่องสําอาง (Cosmetic Ingredient) ประเภท
สารจากธรรมชาติ 2 ประเภทคือ  

1) กลุม Active Ingredient หรือ
สา ระสํ า คั ญ ท่ี แสดง คุ ณสมบั ติ ผลิ ตภั ณฑ
เครื่องสําอาง เปนองคประกอบในตํารับเพ่ือทําให
ผลิตภัณฑมีสมบัติหรือฤทธิ์ตามตองการ เชน 
มอยสเจอไรเซอร (moisturizer) วิตามิน โปรตีน 
ตลอดจนสารสกัดจากธรรมชาติ สินคาประเภทนี้
จะมีความคงตัวต่ํามีอายุของผลิตภัณฑสั้นเก็บไว
ไดไมนานตองนํามาใชทันทีเนื่องจากมีความ
ออนไหวตอปฏิกิริยาภายนอกท่ีทําใหคุณสมบัติ
ของสินคาเสื่อมคุณภาพท่ีเกิดข้ึนจากอากาศ 
แสงแดด ความชื้น เชน สี  กลิ่นเปลี่ยน ติด
เชื้อจุลินทรียงาย 

2) กลุม Base Ingredient หรือ เนื้อ
ผลิตภัณฑ เปนสวนผสมท่ีทําหนาท่ีนําสาระสําคัญ
เขาสูผิวหนัง และชวยทําหนาท่ีตางๆ เพ่ือใหได
ผลิตภัณฑตามรูปแบบท่ีตองการ เชน สารลดแรงตึง
ผิว สารเพ่ิมความหนืด เชน กัม (gum) มิวซิเลจ 
(mucilage) สารขนหนืด สารกันเสีย สินคาประเภท
นี้จะมีอายุของผลิตภัณฑยาว  คือ   ประมาณ  2-3  
ป เนื่องจากมีความทนทานตอปฏิกิริยาภายนอกท่ี
ทําใหคุณสมบัติของสินคาเสื่อมคุณภาพ 

ปญห า ท่ี บ ริ ษั ท ก ร ณี ศึ ก ษาพ บ คื อ 
ภาวะการมีคูแขงในตลาดเพ่ิมสูงข้ึน เพราะธุรกิจ
ประเภทการนาํเขาและเปนผูแทนจําหนายนี้เปน
ธุรกิจท่ีสามารถประกอบกิจการไดโดยมิตอง
อาศัยความสามารถทางการผลิต ประกอบกับ
ภาวะการแขงขันดานราคาขาย ทําใหบริษัท
กรณีศึกษาตองหาวิธีลดตนทุนรวมขององคกร 
เพ่ือสามารถแขงขันไดในตลาดและตอบสนองตอ
ความเปลี่ยนแปลงท้ังภายในและภายนอกและ
จากการศึกษาปริมาณการสั่งซ้ือและการนําเขา
สินคาในชวงเวลา 3 ป ท่ีผานมาของบริษัทฯ 
พบวา มีการสั่งซ้ือและนําเขาดวยรูปแบบการ
ขนสงทางอากาศมาโดยตลอด ทําใหมีตนทุนคา
ขนสง และคาดําเนินพิธีการทางศุลกากร รวมถึง
คาบรรทุกจนถึงคลังสินคาคอนขางสูงและผันผวน 
งานวิจัยนี้จึงมีความคิดทบทวน และศึกษาวิธีการ 
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนสงสินค า
ประเภทวัต ถุดิบการผลิตเครื่องสําอาง ให
สอดคลองเหมาะสมกับการบริหารจัดการตนทุน
รวมการนําเขา รวมถึงการสรางความพึงพอใจ
สูงสุดใหแกลูกคา เพ่ือใหเกิดความสามารถใน
การแขงขัน  

วัตถุประสงค 

เพ่ือประยุกตใช เทคนิคกระบวนการ
ลําดับชั้นเชิงวิเคราะห (Analytical Hierarchy 
Process: AHP)ในการเลือกรูปแบบการขนสง
สินคาประเภทวัตถุดิบการผลิตเครื่องสําอาง 
ระหวางขนสงทางอากาศ หรือ ทางทะเล อยาง
เปนระบบและมีตนทุนรวมต่ําท่ีสุด 

ประโยชนท่ีจะไดรับ   
เ พ่ือนําผลการวิจัย ท่ี ได ไปปรับปรุ ง 

พัฒนา และสรางกลยุทธ ใหสอดคลองเหมาะสม 
เพ่ือลดตนทุนรวมใหต่ําท่ีสุด ในขณะเดียวกัน มี
สินคาประเภทวัตถุดิบการผลิตเครื่องสําอาง
เพียงพอตามปริมาณและเวลาท่ีลูกคาตองการ 
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 วิธีการศึกษา 

ในท่ีนี้จะใชเครื่องมือกระบวนการลําดับ
ชั้นเชิงวิ เคราะห (Analytical Hierarchy 
Process: AHP) วินิจฉัยหาเหตุผลของเกณฑ
หรือปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจแตละปจจัย 
โดยประโยชนของ AHP คือชวยการวิเคราะห
การตัดสินใจแบบพหุเกณฑ (Multiple-Criteria 
Decision-Making) สามารถเปรียบเทียบเกณฑ 
หรือปจจัยในการตัดสินใจ ท้ังท่ีเปนรูปธรรม 
(Objective) และนามธรรม (Subjective) 
วินิจฉัยเปรียบเทียบทางเลือกและคํานวณหา
ทางเลือกท่ีดีท่ีสุด โดยขอบเขตการศึกษาของ
งานวิจัยนี้คือ  

1. สินคา ท่ีมีคุณสมบัติทางกายภาพ 
(Physical Properties) แตกตางกัน คือ 

1.1 สินคากลุม Active Ingredient 
(สาระสําคัญ) โดยเลือกศึกษา สารสกัดจาก
ธรรมชาติ (Herbal Extract) ซ่ึงมีอายุของ
ผลิตภัณฑ 1 ป 

1.2 สินคากลุม Base (เนื้อ
ผลิตภัณฑ) โดยเลือก สารท่ีทําใหเกิดความขน
หนืด (Thickening Agent) ซ่ึงมีอายุของ
ผลิตภัณฑ 3 ป 

2. สินคาท่ีมีแหลงกําเนิด (Country of 
Origin) ตางกัน คือ  

2.1 ประเทศสวิตเซอรแลนด ศึกษา 
สินคากลุม Active Ingredient (สาระสําคัญ) 

2.2 ประเทศสหรัฐอเมริกา ศึกษา 
สินคากลุม Base Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ) 

3. สินคาท่ีมีปริมาณการสั่งซ้ือตอการสง
สินคา (shipment) ตอครั้ง คือ 

3.1 ต่ํากวา 300 กิโลกรัม ศึกษา 
สินคากลุม Active Ingredient (สาระสําคัญ)  

3.2 มากกวา 300 กิโลกรัม ศึกษา 
สินคากลุม Base Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ) 

ข้ันตอนการตัดสินใจโดยใชกระบวนการ
ลําดับชั้นเชิงวิ เคราะห AHP (Analysis 
Hierarchy Process) มีข้ันตอนการทํางาน
ดังตอไปนี้ 

    ข้ันท่ี 1 ให คําจํา กัดความประเ ด็นของ
ปญหา 

    ข้ันท่ี 2 กําหนดเกณฑหรือปจจัยในการ
ตัดสินใจท้ังรูปธรรมและนามธรรม 
ในงานวิจัยนี้ มี 9 เกณฑหรือปจจัย
หลัก ไดแก ดานตนทุนการขนสง 
(คาระวางระหวางประเทศ, คา
ดําเนินพิธีการขาเขา)ดานเวลา 
(ความตรงตอเวลา, ความถ่ีของ
ตารางการใหบริการ , การ
ตอบสนองตอความเรงดวน)ดาน
ความเสียหายของสินคาในการ
ขนสงดานการสูญหายของสินคาใน
การขนสง  ดานตนทุนการเก็บ
รักษาสินคาคงคลัง (Inventory 
Carrying Cost)  ดานการ
เสื่อมสภาพของสินคาและความ
ลาสมัย  ดานความพรอมใหบริการ
ข อ ง ตั ว แ ท น ข น ส ง  (Freight 
Forwarder) (จํานวนผูใหบริการ, 
ความนาเชื่อถือ)ดานความเสี่ยงใน
การขนสง และ ดานการคํานึง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

    ข้ันท่ี 3 วินิจฉัยปจจัยเปรียบเทียบเกณฑ
หรือปจจัยในการตัดสินใจ  

    ข้ันท่ี 4 กําหนดทางเลือกในงานวิจัยนี้ มี 2 
ทางเลือก คือ ขนสงทางอากาศ 
(Air Freight)และ ขนสงทางทะเล 
(Sea Freight) 

    ข้ันท่ี 5 วินิจฉัยปจจัยเปรียบเทียบหรือจัด
อันดับทางเลือกตางๆภายใตการ
ตัดสินใจในแตละเกณฑ 
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ข้ันท่ี 6 คํานวณทางเลือกท่ีดีท่ีสุด โดย
พิจารณาจากลําดับความสําคัญ
เปนเกณฑ 

สวนประกอบในแตละข้ันจะถูกจัดลําดับ
ความสําคัญโดยการใชวิธีเปรียบเทียบเปนคูๆ ใน
การเปรียบเทียบเปนคูๆ โดยแบงระดับการให
น้ําหนักความสําคัญ (AHP Measurement 
Scale) เปน 9 ระดับ (Saaty, 1980) โดย 

  1 คือ สําคัญเทากัน 
  3 คือ สําคัญกวาเล็กนอย 
  5 คือ สําคัญกวาปานกลาง 
  7 คือ สําคัญกวามาก 
  9 คือ สําคัญกวามากท่ีสุด 

การสรางตารางเมตริกซเพ่ือการ
เปรียบเทียบรายคู 
 ในแตละระดับชั้นของการพิจารณา 
ผูเชี่ยวชาญในบริษัทฯ เปนผูใหคะแนน     ความ 
 

สําคัญตามการวินิจฉัยของตน          โดยวิธีการ 
เปรียบเทียบเกณฑหรือทางเลือกแบบทีละคู 
(Pairwise Comparison) จากชั้นบนลงไปจนถึง
ชั้นลางสุดและไดคาเปรียบเทียบแลวจึงไป
คํานวณหาน้ําหนักความสําคัญ (Weight) ของ
ชั้นบนลงชั้นลางจนครบทุกชั้นจนกระท่ังได
คะแนนความสําคัญรวมของทางเลือกและใช
โปรแกรม Microsoft Excel เปนเครื่องมือใน
การคํานวณ 

การจัดลําดับความสําคัญ 

 ภายหลังจากเปรียบเทียบเกณฑทีละคู
ตามเกณฑท่ีไดกําหนดไวทีละเกณฑจนครบทุก
เกณฑ แลวเปรียบเทียบทางเลือก จนกระท่ังได
คาน้ํ าหนัก แลวจึ งจัดเรียงน้ํ าหนักตามคา
ความสําคัญมากท่ีสุดไปยังคาท่ีมีความสําคัญ
นอยท่ีสุด 
 

ผลการศึกษา 
หลังจากเก็บขอมูลและวิเคราะหผลดวยกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห แลวนําเกณฑหลักท้ัง 

9 เกณฑไปจัดเรียงน้ําหนักความสําคัญจากมากไปนอย และคํานวณหาลําดับความสําคัญรวมท่ีสนับสนุน
การตัดสินใจในการประเมินทางเลือกสําหรับการเลือกรูปแบบการขนสงสินคาภายใตตัวแปรท้ัง 6 
(ขอบเขตการศึกษาในงานวิจัย) ไดผลการศึกษา ดังนี้ 
 

สินคาท่ีมีคุณสมบัติทางกายภาพ (Physical Properties) แตกตางกัน 

 

รูปท่ี 1 และ 2 สรุปผลน้ําหนักของเกณฑหลักท้ัง 9 เรียงจากมากไปนอยเพ่ือประเมินทางเลือกรูปแบบการ
ขนสงสินคาภายใตตัวแปรสินคาประเภท Active Ingredient และสินคาประเภทBase Ingredient (เนื้อ
ผลิตภัณฑ) 
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ผลการศึกษาตัวแปรสินคาประเภท Active Ingredientพบวาการขนสงทางอากาศ เปนทางเลือก
ท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคาลําดับความสําคัญเทากับ 0.681 หรือ รอยละ 68.12 และปจจัยดาน
เวลาการขนสงมีความสําคัญสูงสุด 

ผลการศึกษาตัวแปรสินคาประเภทBase Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ)พบวา การขนสงทางทะเล 
เปนทางเลือกท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคาลําดับความสําคัญเทากับ 0.566 หรือ รอยละ 56.60 และ
ปจจัยดานคาใชจายในการขนสงมีความสําคัญสูงสุด 

สินคาท่ีมีแหลงกําเนิด (Country of Origin) ตางกัน 

 
รูปท่ี 3 และ 4 สรุปผลน้ําหนักของเกณฑหลักท้ัง 9 เรียงจากมากไปนอย เพ่ือประเมินทางเลือกรูปแบบ
การขนสงสินคาภายใตตัวแปรแหลงกําเนิดประเทศสวิตเซอรแลนดสินคากลุม Active Ingredient และ 
แหลงกําเนิดประเทศสหรัฐอเมริกาสินคากลุม Base Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ) 

ผลการศึกษาตัวแปรแหลงกําเนิดประเทศสวิตเซอรแลนดสินคากลุม Active Ingredientพบวา 
การขนสงทางอากาศ เปนทางเลือกท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคาลําดับความสําคัญเทากับ 0.676 
หรือ รอยละ 67.60 และปจจัยดานเวลาการขนสงมีความสําคัญสูงสุด 

ผลการศึกษาตัวแปรแหลงกําเนิดประเทศสหรัฐอเมริกาสินคากลุม Base Ingredient (เนื้อ
ผลิตภัณฑ)พบวา การขนสงทางทะเล เปนทางเลือกท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคาลําดับความสําคัญ
เทากับ 0.523 หรือ รอยละ 52.30 และปจจัยดานคาใชจายในการขนสงมีความสําคัญสูงสุด 

สินคาท่ีมีปริมาณการสั่งซ้ือตอการสงสินคา (shipment) ตอครั้ง 

 

รูปท่ี 5 และ 6 สรุปผลน้ําหนักของเกณฑหลักท้ัง 9 เรียงจากมากไปนอย เพ่ือประเมินทางเลือกรูปแบบ
การขนสงสินคาภายใตตัวแปรปริมาณการสั่งซ้ือต่ํากวา 300 กิโลกรัมสินคากลุม Active Ingredient และ
ตัวแปรปริมาณการสั่งซ้ือมากกวา 300 กิโลกรัม ศึกษาสินคากลุม Base (เนื้อผลิตภัณฑ) 
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ผลการศึกษาตัวแปรปริมาณการสั่งซ้ือ
ต่ํ า ก ว า  30 0  กิ โ ลกรั ม สิ นค า กลุ ม  Active 
Ingredientพบวา การขนสงทางอากาศ เปน
ทางเลือกท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคา
ลําดับความสําคัญเทากับ 0.774 หรือ รอยละ 
77 . 40  และป จ จั ย ด า น เ ว ล าการ ขนส ง มี
ความสําคัญสูงสุด 

ผลการศึกษาตัวแปรปริมาณการสั่งซ้ือ
มากกวา 300 กิโลกรัม ศึกษาสินคากลุม Base 
(เนื้อผลิตภัณฑ)พบวา การขนสงทางทะเล เปน
ทางเลือกท่ีมีความสําคัญรวมสูงสุด โดยมีคา
ลําดับความสําคัญเทากับ 0.579 หรือ รอยละ 
57.90 และปจจัยดานคาใชจายในการขนสงมี
ความสําคัญสูงสุด 

 

 

อภิปรายผลการศึกษา 

 สินคากลุมActive Ingredient ซ่ึงมีอายุ
การเก็บรักษาประมาณ 1 ป เนื่องจากมีความ
ออนไหวตอปฏิกิริยาภายนอกท่ีทําใหคุณสมบัติ
ของสินคาเสื่อมคุณภาพไดงาย ผูเชี่ยวชาญจึง
เลือกการขนสงทางอากาศเปนทางเลือกในการ
ขนสง และใหความสําคัญตอปจจัยดานเวลาการ
ขนสงสูงสุดเหตุผลเพ่ือตอบสนองความตองการ
ของลูกคาไดอยางรวดเร็ว นอกจากนี้ บริษัทฯไม
มีการเก็บสตอกสินคา เม่ือลูกคาสั่งจึงสั่งซ้ือจาก
ผูขาย (Made to order) เทานั้น 
 สินคากลุม Base หรือ เนื้อผลิตภัณฑ 
คือ สวนผสมท่ีทําหนาท่ีนําสาระสําคัญเขาสู

ผิวหนัง และใช เปนสารชวยทําหนา ท่ีตางๆ 
เพ่ือใหไดผลิตภัณฑรูปแบบตามตองการ ซ่ึงมี
อายุการเก็บรักษาประมาณ 2-3 ป เนื่องจากมี
ความทนทานตอปฏิ กิริยาภายนอกท่ีทําให
คุณสมบัติของสินคาเสื่อมคุณภาพผูเชี่ยวชาญจึง
เลือกการขนสงทางทะเลเปนทางเลือกในการ
ขนสง และใหความสําคัญตอปจจัยดานตนทุน
การขนสงสู งสุด เนื่องจากมีคูแข งในตลาด
คอนขางมาก จึงตองการลดและบริหารตนทุน
ดวยการสั่งซ้ือสินคาดวยการเก็บสตอกสินคาไว
เพ่ือตอบสนองความตองการลูกคาไดทันที 

 แหลงกําเนิดประเทศสวิตเซอรแลนด
สินคากลุม Active Ingredient ผูเชี่ยวชาญเลือก
การขนสงทางอากาศเปนทางเลือกในการขนสง 
และใหความสําคัญตอปจจัยดานเวลาการขนสง
สูงสุด เหตุผลเพราะท่ีตั้งโรงงานของผูขายตั้งอยู
หางไกลจากทาเรือสงออกมาก ประกอบกับ
ผูขายมีนโยบายการผลิตแบบ Made to Order 
เนื่องจากตัวสินคามีอายุการเก็บรักษาสั้น ไมมี
การเก็บสตอกสินคา ทางเลือกการขนสงทาง
อากาศจึงเปนนโยบายท่ีทางบริษัทฯเลือกใช 

 แหลงกําเนิดประเทศสหรัฐอเมริกา
สินคากลุม Base Ingredient (เนื้อผลิตภัณฑ) 
ผู เ ชี่ ยวชาญเลือกการขนส งทางทะเล เปน
ทางเลือกในการขนสง และใหความสําคัญตอ
ปจจัยดานตนทุนการขนสงสูงสุด เหตุผลคือ 
สินคาประเภทนี้มีปริมาณการสั่งซ้ือสมํ่าเสมอ 
บริ ษั ทฯคาดการณ คํ า สั่ ง ซ้ื อของลู กค า ได 
ประกอบกับสินคามีอายุการเก็บรักษาผลิตภัณฑ
คอนขางยาว ทําใหบริษัทฯดําเนินนโยบายการ
ขนสงทางทะเล ซ่ึงสามารถชวยลดคาใชจายใน
การนําเขาสินคาไดมากกวาการขนสงทางอากาศ 

 ปริมาณการสั่งซ้ือต่ํากวา 300 กิโลกรัม
สินคากลุม Active Ingredient ผูเชี่ยวชาญเลือก
การขนสงทางอากาศเปนทางเลือกในการขนสง และ
ใหความสําคัญตอปจจัยดานเวลาการขนสงสูงสุด 
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เหตุผลเพราะอายุการเก็บรักษาผลิตภัณฑสั้น  
จึงควรลดระยะเวลาในการขนสงลง นอกจากนี้ 
หากเปรียบเทียบคาใชจายระหวางการขนสงทาง
อากาศและทางทะเลแลว พบวา มีความแตกตาง
กันเพียงเล็กนอยเทานั้น บริษัทฯจึงเลือกใช
นโยบายการขนสงทางอากาศสําหรับสินคาใน
กลุมนี้ 

 ปริ ม า ณก า รสั่ ง ซ้ื อ ม า กก ว า  3 0 0 
กิโลกรัม ศึกษาสินคากลุม Base (เนื้อผลิตภัณฑ) 
ผู เ ชี่ ยวชาญเลือกการขนส งทางทะเล เปน
ทางเลือกในการขนสง และใหความสําคัญตอ
ปจจัยดานตนทุนการขนสงสูงสุด เหตุผลเพราะ
เม่ือเปรียบเทียบคาใชจายในการขนสงระหวาง
ทางอากาศและทางทะเลพบวา การขนสงทาง
ทะเลมีความคุมคากวา บริ ษัทฯสามารถลด
ตนทุนการนําเขาไดมากกวา ทําใหไดผลกําไร
มากกว า  ประกอบ กับอายุ การ เ ก็บรั กษา
ผลิตภัณฑคอนขางยาวทางบริษัทฯจึงใชนโยบาย
การบริหารจัดการแบบเก็บรักษาสตอกสินคา   
ไวตอบสนองคําสั่งซ้ือของลูกคา 
 
 
บทสรุปและประโยชนท่ีไดจากการศึกษา 

ผลจากการประเมินการเลือกรูปแบบ
การขนสงกรณีศึกษาโดยใชวิธีการ AHP ใหผลท่ี
มีความนาเชื่อถือมากกวาการประเมินผลท่ีมีการ
ใหคาถวงน้ําหนักแบบธรรมดาท่ัวไปท่ีมาจากการ
สัมภาษณโดยไมใชวิธีการ AHP เนื่องจากวิธีการ 
AHP มีการหาอัตราคาความสอดคลองของวิธี
วินิจฉัยเปรียบเทียบ ซ่ึงเปนวิธีท่ีไดรับการยอมรับ
ว า มีความน า เ ชื่ อ ถื อและ ให ผล ท่ีสมบู รณ 
นอกจากนี้ AHP ยังเปนวิธีท่ีชวยลดความมีอคติ
ท่ีมีอยูของผูทําการคัดเลือกดวยวิธีการวินิจฉัย
เปนคูๆเพ่ือใหการเปรียบเทียบ  อีกท้ังยังเปน
การสรางประชามติใหเกิดข้ึนในกลุมผูรับผิดชอบ 
อีกดวย 

ขอเสนอแนะ 
1. ในการออกแบบสอบถาม ควรมีการ 

อธิบายวิธีการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห ลักษณะ
ของโครงสรางปญหาในรูปแผนภูมิลําดับชั้น 
รวมท้ังวิธีการตอบแบบสอบถามโดยละเอียด 
เ พ่ือใหง ายตอความเขาใจในหลักการตอบ
แบบสอบถาม นอกจากนี้ ควรมีขอมูลพ้ืนฐานท่ี
เ ก่ี ยวขอ ง ซ่ึ ง เป นส วนสํ า คัญเ พ่ือ ให ผู ตอบ
แ บ บ ส อ บ ถ า ม ใ ช ใ น ก า ร พิ จ า ร ณ า ต อ บ
แบบสอบถาม เนื่องจากผูตอบแบบสอบถามแต
ละรายมีความรู  ความเขาใจในเรื่อง ท่ีตอง
ตัดสินใจไมเทากัน 

2. จากผลการวิจัยจะพบวา บางปจจัย 
สามารถกลั่นกรองเบื้องตนได โดยอาจคัดออก
ตั้งแตข้ันตอนการเรียงลําดับและใหความสําคัญ
ของปจจัย หากปจจัยนั้นสงผลอยางมากในทุก
ทางเลือก หรือ ปจจัยบางอยางมีความสําคัญ
นอยมาก เพ่ือลดจํานวนปจจัยหรือตัวแปรท่ีใช
วิเคราะหลง และเพ่ืองายในการวิเคราะห 

3. งานวิจัยนี้ไมไดมีการคํานวณตนทุน 
รวมสุดทายวาเพ่ิมข้ึนหรือลดลงอยางไร เพียงแต
เสนอทางเลือกท่ีนาจะชวยใหผูประกอบการได
แนวคิดและใชตัดสินใจในการทําธุรกิจ เพ่ือลด
ตนทุนรวมขององคกร และตอบสนองตอความ
พึงใจของลูกคาอยางสูงสุด 
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การศึกษาเปรียบเทียบผลการดําเนินงานในการใหบริการการสงออกช้ินไมสับของทาเรือ 
A Comparative Study of Performance Evaluation in Port Services 

for Wood Chips Exports 

 
 

บทคัดยอ 
 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาการดําเนินงานในการใหบริการสงออกชิ้นไมสับของทาเรือ A 
และ Bซ่ึงเปนทาเรือหลัก ท่ีใหบริการสงออกชิ้นไมสับของไทย เพ่ือวิเคราะหและเปรียบเทียบตนทุนการ
ดําเนินงานของบริษัท X ในการสงออกชิ้นไมสับผานทาเรือ A และ B ซ่ึงเปนบริษัทสงออกมีปริมาณการ
สงออกสินคาชิ้นไมสับสูงท่ีสุดในประเทศ และเพ่ือนําเสนอแนวทางในการปรับปรุงการดําเนินงานและหา
แนวทางการสงออกสินคาชิ้นไมสับ ตอผูสงออกชิ้นไมสับท่ีมีความสนใจผูวิจัยสนใจศึกษาบริษัท X 
เนื่องจากเปนบริษัทท่ีมีปริมาณการสงออกสินคาชิ้นไมสับสูงท่ีสุดในประเทศ โดยผานทาเรือ A, B และ E 
ซ่ึงตั้งอยูในพ้ืนท่ีของอําเภอศรีราชาเหมือนกัน ท้ังนี้จากปริมาณสินคาในปท่ีผานมา ทางบริษัทมีจํานวน
สินคาผานทาเรือหลักๆ เพียงสองทา คือทาเรือ A และ ทาเรือ B ผลการศึกษากระบวนการรับสินคาชิ้นไม
สับเขาลานกองเก็บ และกระบวนการจายสินคาชิ้นไมสับลงเรือ พบวาท้ังสองกิจกรรมทาเรือ A มี
ระยะทางของกระบวนการท่ีสั้นกวาทาเรือ B แตใชเวลาดําเนินงานท่ีนานกวาทาเรือ Bท้ังนี้เม่ือพิจารณา
ประสิทธิภาพดานเวลาการทํางานของกิจกรรมการรับสินคาชิ้นไมสับเขาลานกองเก็บพบวาทาเรือ B ดีกวา
ทาเรือ A ประมาณ 16 นาทีและเม่ือพิจารณาประสิทธิภาพดานเวลา การทํางานของกิจกรรมการจาย
สินคาชิ้นไมสับโหลดลงเรือพบวาทาเรือ B ดีกวาทาเรือ A ประมาณ 17 นาทีการศึกษาตนทุนคาบริการ
ของทาเรือ A และ B ท่ีใชในการสงออก ของบริษัท X ในชวงเวลาระหวาง ป 2555-2557 พบวา ทาเรือ 
A มีคาใชจายตนทุนตอตันต่ํากวาทาเรือ B ท้ังนี้ไดมีการนําเอาคาเสียเวลาของเรือในรูปของคาปรับและ
เงินรางวัล (Demurrage/Despatch) มาหักลดตนทุน ทาเรือ B ก็ยังคงมีคาใชจายสูงกวาทาเรือ A อยู
ประมาณ 58.63 บาทตอตัน 

คําสําคัญ: ใหบริการ, ชิ้นไมสับ, ทาเรือ 
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 บทความนี้มีวัตถุประสงคถายทอด เจตนารมณ อุดมการณของผูบัญชาการโรงเรียนนายเรือ     

ในปจจุบันซ่ึงเปนผูท่ีผานการดํารงตําแหนงสําคัญของโรงเรียนนายเรือ จึงมีความตั้งใจในการถายทอด

ประสบการณท่ีไดรับจากการทํางานท่ีผูกพันกับนักเรียนนายเรือในลักษณะครูทหารกับลูกศิษยออกมาเปน

บทความทางวิชาการในครั้งนี้โดยผูอานจะไดทราบถึงการเปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนในโรงเรียนนายเรือดวย

ความมุงหวังใหโรงเรียนนายเรือมีความเจริญกาวหนาทางวิชาการและวิชาชีพทหารเรือ รวมท้ังกระตุน

เตือน ปลูกฝงจิตสํานึกของนักเรียนนายเรือใหมีความรับผิดชอบตอบทบาทหนาท่ีของตนเอง รูจักแยกแยะ

ดีผิดชอบชั่วดีอยางมีสติ ตลอดจนสามารถพิจารณาใชเปนหนทางปฏิบัติท่ีนําไปสูความสําเร็จในการศึกษา

และเปนนายทหารสัญญาบัตรท่ีดีของราชนาวีไทยดวยความภาคภูมิใจในเกียรติแหงตน 

 

คําสําคัญ : ความเปนนายทหารเรือจิตสํานึก การบังคับบัญชา   เกียรติศักดิ์ศรี   ความรับผิดชอบ   

 

 

 

หลักการและเหตุผล 

การสงออกชิ้นไมสับ (Wood Chips) จากประเทศไทยไปตางประเทศเพื่อผลิตเยื่อไม เยื่อ
กระดาษและเปนเชื้อเพลิงปอนโรงงานผลิตกระแสไฟฟาชีวมวล ถือเปนสินคาเทกอง (Bulk Cargo) ท่ีมี
ปริมาณสงออกสูงอยางตอเนื่องของประเทศไทย โดยมีแหลงรับซ้ือท่ีสําคัญคือ จีน ญ่ีปุน เกาหลี ไตหวัน 
และอินเดีย ทางดานผูสงออกของประเทศไทย ขอมูลในป2557 ไทยสงออกชิ้นไมสับไปตางประเทศท้ังหมด 
3.86 ลานตัน มีผูสงออกชิ้นไมสับท้ังหมด 8 ราย ซ่ึงผูสงออกมากท่ีสุดคือ บริษัท X มีการสงออกไปแลว
ท้ังหมด เกือบ 2.54 ลานตัน โดยผานทาเรือ 3 แหง คือทาเรือ A,B และ E ซ่ึงตั้งอยูในบริเวณพ้ืนท่ี
ใกลเคียงกัน ในอําเภอศรีราชา จ.ชลบุรีขอมูลโดยสังเขปในป2557 ประเทศไทยมีปริมาณการสงออกไมสับ 
เรียงลําดับผูสงออกตามปริมาณสินคาไดดังนี้ 

บทคัดยอ 

 

ABSTRACT 

 The objectives this research are to study operational services of wood 
chips exporting at Port A and Port B which are the Thailand’s busiest and preferred 
port for the wood chips exports, to analyze and conduct a comparative study into 
Company X’s costs of exporting products through Port A and Port, to study the 
operation of port A and Port B in regards to the wood chips exports and finally to 
present a guidance to exporters who might be interested in improving their 
operational bottom line.Due to the highest volume of its exports among exporters, 
Company X was chosen as a subject of study. Although Company X exported their 
product through Port A, B and E, their exports were mainly conducted through Port A 
and B. Therefore, Port A and Port B were chosen as subjects of study.First, the study 
shows that in term of the distance between the stockpile yard facility and the loading 
berth, Port A is shorter than that of Port B. However, Port B’s overall operating time is 
shorter than that of Port A. additionally, Port B’s operating time at the stockpile yard 
is shorter than that of Port A by 16 minutes and similarly Port B’s loading time is also 
better by 17 minutes. Second, the study shows that the Company X’s cost of using 
Port A is lower than that of using port B. Moreover, even when Demurrage/Despatch is 
taken into the calculation, the overall costs of using Port A is still lower than that of 
Port B about 58.63 baht per ton. 

Keyword: Services, Wood Chips, Port 
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ตารางท่ี 1ปริมาณการสงออกไมสับ เรียงลําดับผูสงออกตามปริมาณสินคาในประเทศไทย ป 2557 

บริษัท ทาเรือ จํานวนลํา(ลํา) ปริมาณสินคา (ตัน) 
X A,B,E 61 2,536,400 
Y C 11 410,800 
Z B 6 222,000 
P D 6 214,000 
Q E 6 198,000 
R F 4 115,000 
S D 3 85,800 
T B 3 79,000 
 รวม 100 3,861,000 

 

ตารางท่ี 2ปริมาณการสงออกไมสับ เรียงลําดับทาเรือตามปริมาณสินคาในประเทศไทย ป 2557 

ทาเรือ สถานท่ีตั้ง จํานวนผูสงออก (ราย) ปริมาณไมสับ (ตัน) 
A ต.ทุงสุขลา อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี 1 1,554,300 
B ต.สุรศักดิ์ อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี 3 1,237,700 
C มาบตาพุต อ.เมือง จ.ระยอง 1 410,800 
D ต.สุรศักดิ์ อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี 2 299,800 
E ต.ทุงสุขลา อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี 2 243,400 
F เกาะสีชัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุร ี 1 115,000 
  รวม 3,861,000 

 
 

จะเห็นไดวาทาเรือท่ีมีการสงออกไมสับ
ไปตางประเทศ มีเพียง 5 ทาเรือ และ 1 บริเวณ
ท้ิงสมอ ซ่ึงจะเห็นไดวา มีเพียงทาเรือไมก่ีทาเรือ 
ท่ีสามารถรองรับการสงสินคาประเภทนี้ได โดย
ทาเรือหลักท่ีบริษัท X สงออก คือ ทาเรือ A และ 
ทาเรือ B ซ่ึงมีลักษณะ การโหลดและการ
ใหบริการท่ีแตกตางกันดังนี้ทาเรือ A -เปนทาเรือ
ท่ีมีปริมาณสินคาชิ้นไมสับผานทามากท่ีสุด โดยมี
บริ ษัทผูส งออกเพียงรายเดียวคือบริ ษัท X 
เนื่องจากติดปญหาพ้ืนท่ีลานกอง ไมเพียงพอตอ
ผูสงออกรายอ่ืน และทาเรือไมมีอุปกรณ รวมท้ัง
สายพานและเครื่องมือ ในการขนถายสินคาหนา
ทา ปจจุบัน บริษัท X เปนผูบริหารจัดการการ
รับสินคา และขนถายลงเรือท้ังหมดทาเรือ B -

เปนทาเรือท่ีมีลานกองเพียงพอตอการสงออก
สินคาของผูสงออกหลายราย ปจจุบันมีผูสงออก
ใชบริการอยูท้ังหมด 3 ราย เนื่องจากมีอุปกรณ 
รวมท้ังมีสายพานติดตั้งท่ีหนาทา และมีเครื่องมือ
ในการขนถายสินคา ทําใหสะดวกตอผูสงออก 
เนื่องจากทาเรือเปนผูใหบริการแบบครบวงจร
ดวยเหตุผลดังกลาวขางตน ผูวิจัยจึงสนใจใน
การศึกษาเรื่องการศึกษาเปรียบเทียบผลการ
ดําเนินงาน ในการใหบริการการสงออกชิ้นไมสับ 
ของทา เรือ เ พ่ือศึกษาการดํา เนินงานการ
ใหบริการสงออกชิ้นไมสับของทาเรือ A และ B 
และวิเคราะหเปรียบเทียบ ตนทุนการดําเนินงาน
ของผูส งออก เ พ่ือนําเสนอแนวทางในการ
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ปรับปรุงการดําเนินงาน ในการใหบริการสงออก
ชิ้นไมสับของทาเรือ A และ B 

วัตถุประสงค 

1. เ พ่ือ ศึกษาการ ดํ า เนิ นงานในการ
ใหบริการสงออกชิ้นไมสับของทาเรือ A และ B 

2. เพ่ือวิเคราะหและเปรียบเทียบตนทุน
การดําเนินงานในการใหบริการสงออกชิ้นไมสับ 
ของทาเรือ A และ B 

3. เพ่ือนําเสนอแนวทางในการปรับปรุง
การดําเนินงานและหาแนวทางการสงออกสินคา
ชิ้นไมสับ ตอผูสงออกชิ้นไมสับ 
 
วิธีการศึกษา 

 การศึกษาในครั้ งนี้ เปนการวิจัย เชิ ง
ปริมาณ (Quantitative Research) และการ
วิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ของ
ตนทุนสงออกชิ้นไมสับ และกระบวนการจัดการ
ของฝายปฏิบัติการสงออก ของบริษัท X และ
ฝายปฏิบัติการ ของทาเรือ A และ B โดย
การศึกษาแบงออกเปน 2 สวน ไดแก  

1.ก า ร ศึ ก ษ า ข อ มู ล ทุ ติ ย ภู มิ 
(Secondary Data) เปนการศึกษาข้ันตอนการ
สงออกชิ้นไมสับของบริษัท และสภาพแวดลอม
ของทาเรือ A และ B โดยการศึกษาข้ันตอน การ
สงออกชิ้นไมสับ โดยละเอียดสังเกตการณ กระบวน 

 

การดําเนินงาน โดยบันทึกกิจกรรมและเวลาท่ีใช
ในการสงออก ของทาเรือ A และ B ในชวงเวลา
เดือนมกราคม-กุมภาพันธ 2558 

2.การศึกษาขอมูลปฐมภูมิ (Primary 
Data) โดยเก็บขอมูลทางสถิติของเรือและ
คาใชจายของบริษัท X ในการสงออกสินคาชิ้นไม
สับ ท่ีสงออก ณ ทาเรือ A และศึกษาตนทุน
คาบริการของทาเรือ A และ B ท่ีใชในการ
สงออก ของบริษัท X ในชวงเวลาระหวาง ป 
2555-2557 โดยคิดจากปริมาณสินคาสงออก
ท้ังหมดของแตละทาเรือเทียบกับคาใชจายท่ี
เกิดข้ึนท้ังหมด 

ผลการศึกษา 

ก า ร สั ง เ ก ตุ ก า ร ณ ก ร ะ บ ว น ก า ร
ดําเนินงาน โดยบันทึกกิจกรรมและเวลาท่ีใชใน
การสงออก ของทาเรือ A และ B ในชวงเวลา
เดือนมกราคม-กุมภาพันธ 2558 โดยผูวิจัยได
ทําการศึกษาข้ันตอนการสงออกชิ้นไมสับของ
บริษัท X ท่ีทาเรือ A และ B พบวากระบวนการ
สงออกสวนใหญมีความคลายคลึงกันท้ังสอง
ทาเรือ โดยแบงเปน 2 กระบวนการหลัก คือ1)
กระบวนการรับสินคาชิ้นไมสับ เขาลานกองเก็บ
ท่ีทาเรือ2)กระบวนการจายสินคาชิ้นไมสับ โหลด
ลงเรือ Wood Chip ท่ีทาเรือ 

 

ตารางท่ี 3  สรปุกิจกรรมของ ทาเรือ Aและทาเรือ B 

สรุป ทาเรือ A ทาเรือ B 
กิจกรรม ระยะทาง(เมตร) ระยะเวลา (นาที) ระยะทาง(เมตร) ระยะเวลา (นาที) 
กระบวนการรับสินคาชิ้นไมสับ เขาลานกองเก็บ 600 63 2,250 47 
กระบวนการจายสินคาชิ้นไมสับ โหลดลงเรือ 7,400 79 9,600 62 

 
จะเห็นไดวา ท้ังสองกิจกรรมทาเรือ A มีระยะทางของกระบวนการท่ีสั้นกวาทาเรือ B แตใชเวลา 

ในการดําเนินงานท่ีนานกวาทาเรือ B  ท้ังนี้เม่ือพิจารณาประสิทธิภาพในดานเวลาการทํางานของกิจกรรม
การรับสินคาชิ้นไมสับเขาลานกองเก็บ แลวพบวาทาเรือ B ดีกวา ทาเรือ A ประมาณ 16 นาทีและเม่ือ
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พิจารณาประสิทธิภาพในดานเวลาการทํางานของกิจกรรมการจายสินคาชิ้นไมสับโหลดลงเรือ แลวพบวา
ทาเรือ B ดีกวา ทาเรือ A ประมาณ 17 นาที 

การศึกษาตนทุนคาบริการของทาเรือ A และ B ท่ีใชในการสงออก ของบริษัท X ในชวงเวลา
ระหวาง ป 2555-2557 โดยคิดจากปริมาณสินคาสงออกท้ังหมดของแตละทาเรือ เทียบกับคาใชจายท่ี
เกิดข้ึนท้ังหมดตามกรอบระยะเวลาท่ีกําหนดคาบริการท่ีทาเรือ A และ B เรียกเก็บจะมีความแตกตางกัน
โดยหลักใหญๆคือทาเรือ A จะใหบริการครอบคลุมเฉพาะคาผานทา, คาเชาพ้ืนท่ีลาน และคาบริการตาชั่ง 
ในสวนอ่ืนๆ ผูใชบริการคือบริษัท X เปนผูบริหารจัดการเองทาเรือ B จะใหบริการครอบคลุมมากกวาโดยมี 
สายพาน คาเครื่องจักร ตางๆ จึงคิดคาบริการในอัตราท่ีสูงกวา 

ตารางท่ี 4 แสดงการคิดคาใชจายของแตละทาเรือ 

คาใชจาย ทาเรือ A ทาเรือ B 

คาใชบริการ คาใชจายทาเรือ คาใชจายทาเรือ 

คาผานทา 

คาเชาลานกองเก็บสินคา 

คาบริการตาช่ัง 

คาสายพาน คาใชจายอ่ืน 

คายายสายพาน 

คารถทอย (รถบรรทุกจากลานกองในบริเวณทาเรือไปยังปลาย
ทา) 
คารถจักรกลหนัก 

คาแรงคนงานหนาทา 

คาบดอัดช้ินไมสับ 

คาเครนนํ้า (ในกรณีเรือไมมีเครน) 

คาบริการ Forklift หนาทา 

คาพิธีการ คา Shipping คาขออนุญาตตางๆ คาใชจายอ่ืน 

คารมยา (กรณีทาเรือปลายทางไปจีน หรือ เกาหลี) 

คาตรวจสอบคุณภาพช้ินไมสับ 

คาขนตัวอยางช้ินไมสับ 

คาบริหารจัดการ 

คารับรอง 
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ตารางท่ี 5 สรุปตนทุนรวมตอตันเฉลี่ยป 2555-2557 ของบริษัท X ท่ีสงออก ทาเรือ A,B 

ทาเรือ จํานวนลํารวม 
(ลํา) 

ปริมาณสินคารวม 
(ตัน) 

คาใชจายรวม 
(บาท) 

คาใชจาย+Dem/De 
(บาท) 

รวมตนทุนป 55-57 
(บาท) 

ตนทุนเฉลี่ยตอตัน 
(บาทตอตัน) 

A 89 3,649,200 527,716,700 -4,559,100 523,157,600 143.36 
B 76 3,201,700 653,646,500 -6,934,400 646,712,100 201.99 

จากตารางดานบน จะเห็นไดวา ทาเรือ A มีคาใชจายตนทุนตอตันต่ํากวาทาเรือ B ท้ังนี้ไดมีการ
นําเอาคาเสียเวลาของเรือในรูปของคาปรับและเงินรางวัล (Demurrage/Despatch) มาหักลดออกจาก
คาใชจาย ท่ีเกิดข้ึนจริง พบวาทาเรือ B ก็ยังมีคาใชจายสูงกวาทาเรือ A อยูประมาณ 58.63 บาท ตอตัน 

ตารางท่ี 6 การศึกษารายละเอียดของกิจกรรมแตละข้ันตอนท่ีสามารถปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพใน  
              การดําเนินการของทาเรือ A และ B  

กิจกรรม ทาเรือ A ทาเรือ B 
1. การช่ังนํ้าหนักรถเขา-ออก X - 
2. การปด-เปดผาใบรถ ตรวจสภาพสินคารถทางไกล X X 
3. จักรกลหนักตักสินคาจากรถทางไกลข้ึนลานกอง X X 
4. การสงตั๋วท่ีจุดตนทาง-ปลายทาง   
5. การปด-เปดผาใบรถ ตรวจสภาพสินคารถขนสงระหวางลานกองกับปลายทา X X 
6. จักรกลหนักตักสินคาจากลานกองลงรถขนสงไปปลายทา X X 

 

บทสรุปและแนวทางการเสนอแนะ 

1.การชั่งน้ําหนักรถเขา-ออก เปนปญหา
ท่ีเกิดข้ึนกับทาเรือ A จากการศึกษาพบวาระบบ
การชั่ง และการพิมพใบรายงานลาชา อีกท้ัง
ตําแหนงท่ีตั้งของตูพนักงานประจําหองชั่ง ไม
ตรงตําแหนงกับหัวรถบรรทุกท่ีเขาชั่ง ดังนั้นเม่ือ
รถเขาจอดรถตรงตําแหนงชั่งแลว พนักงานขับ
รถตองลงจากรถ เพ่ือยื่นต๋ัวใหกับพนักงานหอง
ชั่งและรอใบรายงานการชั่ง ซ่ึงทําใหเสียเวลา 
การแกไขปญหาควรออกแบบตําแหนงท่ีตั้งของตู
พนักงานหองชั่ ง ใหตรงกับตําแหนงของหัว
รถบรรทุกเพ่ือท่ีพนักงานขับรถสามารถยื่นตั๋ว
และรับใบรายงานไดเลย และหากเปนรถบรรทุก
ท่ีวิ่งขนสงสินคาระหวางลานกองกับปลายทาเรือ 
ควรมีการติดปาย Barcode ประจํารถแตละคัน 
เพ่ือท่ีจะลดการสูญเสียเวลาในการปอนขอมูลรถ
ซํ้าเดิม และประหยัดเวลาเพ่ิมข้ึน 

 

 

2.จักรกลหนักตักสินคาจากรถทางไกล
ข้ึนลานกอง เปนปญหาท่ีเกิดจากระบบการ
ทํางาน โดยใชรถแมคโครตักสินคาตรงจาก
รถบรรทุก แลวโกยข้ึนชั้นกอง ซ่ึงการทํางาน
คอนขางชา เนื่องจากเปนการตักข้ึน อีกท้ังการ
ทํางานลักษณะนี้ มีความเสี่ยงท่ีจะเกิดความ
เสียหายตอกะบะรถบรรทุก และเปนสาเหตุทํา
ใหเกิดการเจือปนในสินคาไดการแกไขปญหาควร
ใชระบบ Truck Tilter เขามาใชรวมกับระบบ
สายพานลําเลียงข้ึนกอง ซ่ึงการทํางานในระบบนี้ 
สามารถควบคุมคุณภาพของคุณสินคาและเวลา
ในการทํางานไดดีกวา แตมีตนทุนในการลงทุน
คอนขางสูง ดังนั้นทาเรือท่ัวไปท่ีไมออกแบบ มา
สําหรับสินคาเทกองโดยเฉพาะ จึงไมสนใจ
พิจารณาการลงทุน 
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3.การสงตั๋วท่ีจุดตนทาง-ปลายทาง เปน
ปญหาท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากพนักงานขับรถตองลง
จากรถ และยื่นตั๋ว ใหกับพนักงานตนทางและ
ปลายทางลงนามกํากับ ซ่ึงในทางปฏิบัติจะมีรถ
ขนสงสินคาสองประเภท ไดแก รถทางไกล คือ
รถขนสงจากโรงงานไมสับตางๆ มายังทาเรือ 
และรถทอยคือรถบรรทุกจากลานกองในบริเวณ
ทาเรือไปยังปลายทา หากเปนรถทางไกลอาจจะ
มีความจําเปนในข้ันตอนนี้ เนื่องจากพนักงาน
จําเปนตองตรวจสอบรายละเอียดกอนลงนาม
หากเปนรถบรรทุกจากลานกองในบริเวณทาเรือ
ไปยังปลายทา  

การแกไขปญหา ควรใชระบบ IT เขามา
ชวย เนื่องจากรถบรรทุกท่ีใชเปนรถท่ีวิ่งหมุนวน
ไปมาในทา เรือ ดั งนั้นรายละเ อียดของรถ
เหมือนเดิม ดังนั้นควรลดข้ันตอนนี้ โดยการใช 
Tag หรือ Barcode ท่ีสามารถบอกรายละเอียด
ตางๆไดท้ังรายงานการชั่งหรือการออกต๋ัวท่ีลาน 
และรับรายงานตั๋วท่ีปลายทา อีกท้ังยังสามารถ
พิมพสรุปรายงานออกมาไดเลย ซ่ึงคาใชจายใน
การนี้ทาเรือควรเปนผูรับผิดชอบ เพราะทาเรือ
เปนผูไดประโยชนจากการทํางานท่ีเร็วข้ึน อีกท้ัง
ปจจุบันระบบและเครื่องอาน Barcode มีราคา
ไมแพงมาก จากการสํารวจตลาด ราคาจะมี
ตั้งแตหลักพันจนถึงหลักหม่ืนบาท มีใหเลือก
หลายแบบ และสามารถเลือกใหเหมาะสม กับ
ระบบคอมพิวเตอรชั่งของทาเรือได 

4.การปด-เปดผาใบรถ ตรวจสภาพ
สินคารถขนสงระหวางลานกองกับปลายทา เปน
ปญหาหลักท่ีเกิดข้ึน ในกระบวนการ ทําใหเกิด
ความลาชาในการขนสงระหวางลานกอง กับ
ปลายทาเรือ และยังตองการแรงงานหลายคน 
ในการทํากิจกรรมนี้ จากการศึกษาของผูวิจัย
พบวาผูประกอบการรถบรรทุกตองการขนสงคา
ใหไดมากท่ีสุดตอเท่ียว เพ่ือลดตนทุนของน้ํามัน 
ดังนั้นจึงพยายามบรรทุกสินคาใหเต็มจนลนพูน 

ดวยเหตุนี้จึงจําเปนตองคลุมสินคาดวยกระสอบ
ปาน และกลัดดวยไมไผแหลม เพ่ือปองกันการ
ตกลงของสินคาระหวางทาง 

การแกไขปญหา อาจทําได 2 รูปแบบ 
คือการปรับปรุงระบบขนสงโดยออกแบบสภาพ
กะบะของรถบรรทุกใหมเพ่ือใหเหมาะสมกับการ
บรรทุก ใหไดปริมาณมากท่ีสุดท่ีสามารถวิ่งไดใน
บริเวณทาเรือและสามารถวิ่งข้ึน ramp ท่ีปลาย
ท า เ รื อ ได  และ มีระบบการคลุ มกระสอบ 
ก่ึงอัตโนมัติเพ่ือลดกําลังคนและเวลาท่ีใช รวมถึง
การออกแบบใหมีโครงสรางบังลมดานหนากะบะ
เพ่ือลดแรงลม และ กําหนดความเร็วของรถขณะ
วิ่งใหสัมพันธกับอัตรา Loading rate ท่ีกําหนด
ไวหรือการแกไขปญหาดวยวิธีการเปลี่ยนระบบ
การขนสงโดยนําระบบสายพานลําเลียงมาใช
ขนสงสินคา จากลานกอง ไปยังปลายทาเรือซ่ึง
การแกไขปญหานี้จะกลาวรวมในหัวขอวิเคราะห
และขอเสนอแนะการแกไขปญหา ดานตนทุน 

5.จักรกลหนักตักสินคาจากลานกองลง
รถขนสงไปปลายทา เปนปญหาสําคัญอีกอยางท่ี
ควรนํามาพิจารณา เนื่องจากปจจุบันการตัก
สินคาจากลานกองลงรถบรรทุก ตองใชรถแมคโค
รแขนสั้นประมาณ 5 คันในการทํางาน ทําใหใช
เวลาในกิจกรรมคอนขางมาก อีกท้ังการทํางาน
ลักษณะนี้มีความเสี่ยงท่ีจะเกิดความเสียหายตอ
กะบะรถบรรทุก และเปนสาเหตุทําใหเกิดการ
เจือปนในสินคาไดอีกดวยการแกปญหาควรมี
ระบบสายพานสั้นลําเลียงลงรถบรรทุก ซ่ึงบริษัท 
X ไดมีการศึกษาเบื้องตนในป2557 ตามตาราง
และรูปดานลาง โดยใชรถ Wheel loader ตักใส
กะบะบนสายพานตามแบบ ซ่ึงจะทําใหการไหล 
ของสินคาลงรถบรรทุกมีความสมํ่าเสมอและไม
สรางความเสียหาย ตอกะบะรถบรรทุก อีกท้ัง
สามารถเพ่ิมความเร็ว ในการโหลดสินคา และลด
คาใชจายในระยะยาวได 
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ตารางท่ี 7เปรียบเทียบตนทุนการใชสายพานโหลดกับการใชรถแมคโคร 

ลําดับ รายการ ปริมาณ/วัน(GT) ราคารวม(บาท) ราคาตอตัน(บาท) 

1 ตนทุนโหลดโดยการใชแม็คโครแขนสั้น 3,400 14,486 4.26 

2 ตนทุนโหลดโดยการใชสายพานสั้นลงรถ 4,000 12,850 3.21 

 

ภาพท่ี 1 แสดงแบบสายพานลําเลียงสินคาลงรถบรรทุกจากลานกองไปยังปลายทาเรือ 

 

 

 

6.ปญหาดานตนทุน จากการศึกษา
พบวาคาใชจายผานทาเรือ B สูงกวาทาเรือ A 
โดยเฉลี่ยอยูประมาณ 58.63 บาท ตอตัน ซ่ึงถือ
วาตน ทุนส งออกตาง กันคอนขางมาก จาก
การศึกษา ผูวิจัยพบวาในปจจุบันทาเรือ B มี
ผู ใชบริการสงออกชิ้นไมสับอยู ถึง 3-4 ราย 
รวมท้ังบริษัท X ซ่ึงหากบริษัท X ทําการเจรจา
ตอรองขอลดตนทุนโดยขอใหทาเรือ B ลด
คาใชจายทาเรือลงมาอีกเพ่ือใหใกลเคียงกับ
คาใชจายท่ีบริษัท X ใชบริการการสงออก ท่ี
ทาเรือ A ยอมทําไดยาก เนื่องจากทาเรือ B มี
ผูใชบริการรายอ่ืนอยู อีกท้ังทาเรือ B ยังมีสินคา

เทกองแบบอ่ืนท่ียังสามารถใชสายพานโหลดลง
เรือได เชนน้ําตาลเปนตน  

ดังนั้น จึงมีแนวโนมท่ีบริษัท X จะมาใช
บริการทาเรือ A เปนหลัก โดยใชทาเรือ B เปน
รอง เพ่ือลดตนทุนสงออก ซ่ึงปญหาท่ีควรนํามา
พิจารณาตอ หากบริษัท X หันมาใชบริการท่ี
ทาเรือ A คือพ้ืนท่ีลานกองเก็บในปจจุบัน ยังไม
เ พียงพอตอการกองสินค าพรอมกัน 2 ลํ า 
เนื่องจากอัตราขนสงรถบรรทุกทางไกลมายัง
ทาเรืออยู ท่ีประมาณ 6,000-7,000 ตันตอวัน 
ในขณะท่ีอัตราการ Load ลงเรือจะอยู ท่ี
ประมาณ 10,000-12,000 ตันตอวัน จากขอมูล
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ดังกลาว บริษัท X อาจเกิดปญหาสินคาไม
เพียงพอเม่ือมีเรือมาพรอมกันหรือมาซอนกันได
จากคาดการณปริมาณสงออกของบริษัท X จะมี
ปริมาณสินคาชิ้นไมสับอยูท่ี 2,500,000 ตัน ในป 
2558  และปจจุบันไดเชาพ้ืนท่ีประมาณ 11 ไร 
ของทาเรือ A เพ่ือกองเก็บสินคาอยู ดังนั้นพ้ืนท่ีท่ี
ตองการเพ่ือกองสินคาเพ่ิมข้ึนสําหรับสินคา 2 ลํา 
หรือ 84,000 ตัน คือ 

หาปริมาตร = 84,000 ตัน/ความ
หนาแนนสิ นค า  0 .55 ตันตอลบ . เมตร  = 
152,727 ลบ.เมตร 

หาพ้ืนท่ี = 152,727 ลบ.เมตร x 2 / 
ความสุง 10 เมตร = 30,545 ตร.เมตร หรือ 
ประมาณ  19 ไร 

ดังนั้นพ้ืนท่ีเพ่ิมท่ีตองการ คือ 8 ไร จึง
สามารถรองรับสินคาสําหรับ 2 ลํา ซ่ึงจะมี
คา ใชจ ายอยู ท่ี  88,000/ไร / เดือน คิดเปน
คาใชจายท่ีเพ่ิมข้ึนประมาณ 8,448,000 บาทตอ
ป หรือ ประมาณ 3.38 บาทตอตัน ซ่ึงหากเทียบ
ตนทุนท่ีทาเรือ B ซ่ึงสูงกวาทาเรือ A อยู 58.63 
บาทตอตัน จะเห็นไดวาทางเลือกท่ีบริษัท X จะ
มาใชบริการทาเรือ A เปนหลัก โดยเจรจาขอเชา
พ้ืนท่ีลานกองสินคาเพ่ิมอีก 8 ไร จะสามารถลด
ตนทุนสงออกไดประมาณ 55.25 บาทตอตัน 
หากสามารถเจรจาได บริษัท X จะสามารถ
ควบคุมตนทุนอยาง อ่ืน ได  เชนตน ทุนของ
รถบรร ทุกขนสินค า ในทา เ รือ  ซ่ึ งสามารถ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบของกิจกรรมตางๆนี้ดังท่ี
กลาวมาแลว และหากสามารถทําสัญญาระยะ
ยาวกับทาเรือ A ได บริษัท X อาจเปลี่ยน
รูปแบบการขนสง  โดยการลงทุนทําระบบ
สายพานลําเลียงจากลานกองเก็บไปยังปลาย
ทาเรือ เปนระยะทาง 3-4 กิโลเมตร แทนการใช
รถบรรทุกในการขนสง ซ่ึงจากปริมาณสงออก
ท้ังหมดของบริษัท ท่ีสงออก ณ ทาเรือ A ในป 

2557 ท่ีผานมา จํานวน 1.55 ลานตัน คาใชจาย
ในสวนของรถบรรทุกจากลานกองในบริเวณ
ทาเรือไปยังปลายทา จะคิดเปน 40.4 ลานบาท 
และหากบริษัทเพ่ิมปริมาณการสงออกสินคาท่ี
ทาเรือA เพ่ิมมากข้ึนในป 2558 ประมาณ 2.5 
ลานตัน ก็จะสงผลใหตนทุนรถบรรทุก เพ่ิมเปนป
ละประมาณ 65.0 ลานบาทดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นวา 
การนําระบบสายพานลําเลียงเขามาจัดการขน
ถายสินคาจากลานกองเก็บ และเชื่อมตอกับ
อุปกรณ Ship Loader ท่ีปลายทา เพ่ิมอัตราขน
ถายท่ีประมาณ 500-600 ตันตอชั่วโมงหรือ
ประมาณ  12000 -14000 ตันตอวัน  จะมี
ประโยชน ท้ังยังเปนการลดคาใชจายระยะยาว 
ท้ังในสวนของผูสงออกและทาเรือ ดังนี้คือ 1)
เพ่ิม Loading rate หรือมีอัตราการขนถายมาก
ข้ึน ทําใหเรืออยูในทาเรือนอยลง และลดการเสีย 
Demurrages ของผูสงออก 2)ลดจํานวน
รถบรรทุกจากลานกองในบริเวณทาเรือไปยัง
ปลายทาท่ีวิ่งในทาเรือ ทําใหลดคาใชจายในการ
บํารุงรักษาสะพานของทาเรือ และลดปญหา
มลพิษในทาเรือ 3)การสรางระบบสายพานแบบ
ปดชวยปองกันสินคาปนเปอน และลดปญหา
สิ่งแวดลอมจากเศษชิ้นไมสับท่ี ตกหลนจากการ
ขนถายสินคา โดยรถบรรทุกขนสงสินคาระหวาง
ลานกองกับปลายทาเรือ 4)ลดคาใชจายในสวน
ของรถบรรทุกขนสงสินคาระหวางลานกองกับ
ปลายทาเรือรวมถึงคาใชจาย ในการซอมบํารุง
และคาใชจาย ในการบริหารงานรถบรรทุก 

จากการศึกษาวิจัย จะพบวาตนทุน
สงออกชิ้นไมสับ เม่ือเทียบเปนตนทุนตอตันจะมี
ตนทุนท่ีสูงมาก หากเปรียบเทียบกับตนทุนสินคา
ประเภทอ่ืน ท้ังนี้เนื่องมาจากระบบการขนสง
ทางบกท่ีไมเอ้ืออํานวยทําใหตนทุนเพ่ิมสูงข้ึน อีก
ท้ังการออกแบบทาเรือเพ่ือท่ีจะรองรับสําหรับ
สินคาท่ัวไป ซ่ึงไมเหมาะกับสินคาเทกองท่ีมี
น้ําหนักเบา ดังนั้นจึงทําใหตนทุนการสงออก 
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สินคาชิ้นไมสับสูง ดังนั้นหากมีการสนับสนุนจาก
ภาครํฐ ใหมีทาเรือท่ีรองรับการสงออกสินคาเท
กองโดยเฉพาะในประเทศไทยโดยมีพ้ืนท่ีและ
อุปกรณอํานวยความสะดวกสําหรับการขนถาย
สินคาเทกองโดยเฉพาะ จะทําใหตนทุนการ
สงออกสินคาลดลงและสามารถแขงขันไดใน
ตลาดโลก 
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 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาและลําดับความสําคัญปจจัยท่ีสงผลตอบทบาทของประเทศ
ไทยในการเปนศูนยกลางหนวยงานจัดซ้ือระหวางประเทศ รวมท้ังสํารวจระดับคะแนนความพรอมดาน
ตางๆของประเทศไทยในการเปนศูนยกลางหนวยงานจัดซ้ือระหวางประเทศ งานวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิง
สํารวจ ท่ีใชวิธีการคัดเลือกกลุมตัวอยางดวยวิธีเจาะจงในการสงแบบสอบถามใหแกบริษัทในกลุม
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส และบริษัทผูใหบริการท่ีเก่ียวของในดานโลจิสติกส ท้ังหมด 120 บริษัท มีผูสง
แบบสอบถามกลับคืนมาเปนจํานวน 86 บริษัท สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก การคํานวณคารอย
ละ คาเฉลี่ย และการวิเคราะหคาคูอันดับ (Quadrant Analysis) ผลการศึกษา พบวา ปจจัยดานระบบ  
โลจิสติกสมีคาความสําคัญมากท่ีสุด รองลงมา คือ ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบการติดตอสื่อสาร 
แรงจูงใจของรัฐบาล/ภาษีศุลกากร กฎระเบียบขอตกลงทางการคา/ระบบสาธารณูปโภค ความม่ันคง
ทางการเมือง/คาจางแรงงาน คาใชจายในการจัดต้ังองคกร ความสามารถของแรงงาน สิทธิทางภาษีเงิน
ได/ความรูดานภาษาตางประเทศของแรงงาน ความกาวหนาทางเทคโนโลยี ปญหาคอรรัปชั่น ความยาก
งายในการจัดตั้งองคกร และ อัตราการเติบโตของภาคธุรกิจ ตามลําดับ 
 
*คําสําคัญ: หนวยงานจัดซ้ือระหวางประเทศ, ไอพีโอ, การวิเคราะหคาคูอันดับ 
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The purposes of this research were to study and prioritize what are the most 

important factors that affect Thailand’s role as a hub of International Procurement 

Offices (IPOs) and to study Thailand’s preparedness level of such factors. By using 

Purposive Sampling Method,the survey questionnaires were sent out specifically to 

Electronics Industries and Logistics Companies (86 out of 120 targets responded). The 

statistics used for data analysis were Percentage, Average and Quadrant Analysis. The 

study shows that the most important factor is the Logistics, respectively followed by 

Infrastructures, Communication Systems, Government Incentives / Customs Duties, Trade 

Regulations / Public Utilities, Political Stabilities / Wages, Cost of Establishments, 

Workers’ Abilities, Income Tax Exemptions / Workers’ Foreign Language Skills, 

Technological Advancement, Corruption Issues, The Difficulties of Establishment and The 

Business Sectors Growth Rate. 

*keyword: International Procurement Offices, IPOs, Quadrant Analysis 

 

 

 

   

หลักการและเหตุผล 

 ประเทศไทยเป นแหล งผลิตสินค า
อุปโภคและบริโภคท่ีหลากหลาย รวมท้ังมีการ
คาขายระหวางประเทศกับหลากหลายประเทศ
ท่ัวโลก อัตราการนําเขาและสงออกนี้ ทําให
ผลิตภัณฑมวลรวมระหวางประเทศ หรือ จีดีพี 
เพ่ิมสูงข้ึน ซ่ึงเปนสวนสําคัญท่ีชวยผลักดันให
เศรษฐกิจของประเทศขยายตัวอยางรวดเร็ว การ
แสวงหาประโยชนจากกิจกรรมการคาระหวาง
ประเทศนั้น จําเปนตองมีการพัฒนารูปแบบการ
ดําเนินธุรกิจเพ่ือใหเหมาะสมกับสถานการณทาง
เศรษฐกิจ และการคาของโลกท่ีเปลี่ยนแปลงไป 
ประเทศไทยจําเปนตองเพ่ิมศักยภาพการแขงขัน 

ใหมากข้ึน ท้ังในเรื่องการพัฒนาสินคา
สงออกในดานคุณภาพ มาตรฐาน และการ
บริการแกคูคา รวมท้ังจะตองแสวงหากิจกรรม
ทางการคา เพ่ือใหผูประกอบการในประเทศมี
ชองทางการทําธุรกิจการคาท่ีเพ่ิมมากข้ึน รวมถึง
การอํานวยความสะดวกแกผูประกอบการ
ตางประเทศท่ีจะใชประเทศไทยเปนฐานการผลิต 
และเขาถึงทรัพยากรตางๆในประเทศแถบเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต 

 หากพิจารณาเรื่องความไดเปรียบของ
ประเทศไทยในการมีภูมิประเทศท่ีตั้งอยูในจุด
ศูนยกลางของอาเซียนรวมท้ังประเทศจีนดวยนั้น
นับเปนปจจัยสําคัญท่ีมีสวนทําใหประเทศไทย

Abstract 
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เหมาะสมในการเปนศูนยกลางทางการคาและ
บริการในภูมิภาค การจัดตั้งสํานักงานจัดซ้ือ
ระหวางประเทศ หรือ ไอพีโอ จึงเปนอีกกลยุทธ
หนึ่งท่ีจะทําใหผูประกอบการท้ังในประเทศและ
ตางประเทศไดประโยชนจากการเขามาลงทุน 
รวมท้ังประเทศไทยจะไดประโยชนจากการเปน
ฐานบริหารการเ งินการค าและการลง ทุน
กอใหเกิดรายไดในรูปเงินตราตางประเทศและ
รายไดของรัฐบาลท่ีเพ่ิมมากข้ึน นอกจากนี้ยัง
ไดรับความรูดานเทคโนโลยีการจัดการและทุน
ทางปญญาจากนักลงทุนตางประเทศซ่ึงจะชวย
เสริมสรางศักยภาพในการแขงขันของประเทศ
และกระตุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของไทย 

ท้ังนี้ การท่ีจะสงเสริมใหประเทศไทย
เปนประเทศท่ีนักลงทุนสนใจเขามาลงทุนจัดตั้ง
สํานักงานจัดซ้ือระหวางประเทศ และสามารถ
แขงขันกับประเทศอ่ืนๆ ในการเปนศูนยกลาง
การคาในภูมิภาคไดนั้นจําเปนจะตองศึกษาปจจัย
ทางดานตางๆ ท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจเขามา
ลงทุนในประเทศไทยของนักลงทุน ซ่ึงสามารถ
นําผลท่ีไดจากการศึกษาในครั้ งนี้ ไปใช เปน
แนวทางในการกําหนดนโยบายและมาตรการ
ตางๆ ในการสงเสริมและดึงดูดนักลงทุนจากท้ัง
ในประเทศและตางประเทศใหเขามารวมลงทุน 
 หากกลาวถึงหนวยงานจัดซ้ือระหวาง
ประเทศ หรือ ไอพีโอ ตามความหมายของ Goh 
and Lau, 1998 : 119-126 หมายถึง หนวยงาน
จัด ซ้ือท่ีจั ดตั้ ง ข้ึนในต างประเทศเ พ่ือจัดหา
สวนประกอบ ชิ้นสวน วัตถุดิบ และวัสดุปจจัยการ
ผลิตอ่ืนในภาคอุตสาหกรรม เพ่ือนําสงใหแก
โรงงานผลิตท่ัวโลก โดยไอพีโอทําหนาท่ีเปน
ตัวกลางระหวางผู ซ้ือและผูจัดจําหนาย ท้ังยัง
รับผิดชอบการประเมินผลการปฏิบัติงานของผูจัด
จําหนาย (Humphreys et al,1998 : 175-186) 
และชวยดําเนินการจัดการดานโลจิสติกสใหกับผู
ซ้ือ (Mulani, 2008 : 24-25) การจัดตั้งไอพีโอ
แบงไดเปน 2 รูปแบบ คือ หนวยงานท่ีจัดตั้งข้ึน

เดี่ยว (Stand-Alone) และ หนวยงานท่ีจัดตั้งข้ึน
เปนบริษัทสาขา (Subsidiary) เพ่ือเปนการตัด
ปจจัยดานการปฏิบัติตามคําสั่งของบริษัทแมของ
ไอพีโอท่ีจัดตั้งข้ึนเปนบริษัทสาขาออก งานวิจัยนี้
ผูวิจัยจึงทําการศึกษาเพียงไอพีโอท่ีจัดตั้งข้ึนเดี่ยว
เทานั้น 
 สําหรับกิจการไอพีโอในประเทศไทย 
ทางสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
หรือ บีโอไอ เริ่มใหการสงเสริมตั้งแตป พ.ศ.2542 
โดยใชชื่ อว า  ศูนยจัดหาจัดซ้ือชิ้นสวนและ
ผลิตภัณฑก่ึงสําเร็จรูป ตอมาในป พ.ศ. 2552 
เปลี่ยนชื่อและรูปแบบเปน กิจการศูนยจัดหา
จัดซ้ือชิ้นสวนและผลิตภัณฑระหวางประเทศ 
และในปจจุบัน ป พ.ศ.2558 ไดเปลี่ยนชื่อเปน 
กิ จ ก า ร บ ริ ษั ท ก า ร ค า ร ะ ห ว า ง ป ร ะ เ ท ศ 
(International Trading Centers: ITC) โดยมี
สิทธิและประโยชนท่ีไดรับจากการสงเสริมการ
ลงทุน ในเรื่องการยกเวนอากรขาเขาสําหรับ
เครื่องจักรและวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับ
การผลิตเพ่ือการสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
รวมท้ังใหสิทธิประโยชนทางดานภาษี เชน ลด 
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล และภาษีเงินได
บุคคลธรรมดานอกจากนี้ ยังไดรับสิทธิประโยชน
ท่ีมิใชภาษี เชน สิทธิ ในการไดรับใบอนุญาต
ทํางานของชาวตางชาติ เปนตน  

วัตถุประสงค 
 วัตถุประสงคของงานวิจัยนี้ คือ เพ่ือ

ลําดับความสําคัญของปจจัยท่ีสงผลตอบทบาท
ของประเทศไทยในการเปนศูนยกลางหนวยงาน
จัดซ้ือระหวางประเทศ และสํารวจระดับคะแนน
ความพรอมดานตางๆของประเทศไทยในการ
เปนศูนยกลางหนวยงานจัดซ้ือระหวางประเทศ 

วิธีการศึกษา 
 ผูวิจัยทําการศึกษาผลการวิจัยของ 

Avery, 2002 : 27-31; Mulani, 2008 : 24-25 
; Pederson, 2004: 60 และ Sartor et al, 
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2013 : 1-17 โดยรวบรวมปจจัยท่ีสงผลตอการ
ตัดสินใจจัดตั้งไอพีโอไดท้ังหมด 19 ปจจัย ไดแก 
ปจจัยดานระบบโลจิสติกส ระบบโครงสราง
พ้ืนฐาน ระบบสาธารณูปโภค ระบบการสื่อสาร 
ความยากงายและคาใชจายในการจัดต้ังองคกร 
แรงจูงใจของรัฐบาล ภาษีศุลกากร สิทธิทางภาษี
เงินได  กฎระเบียบและขอตกลงทางการคา 
ความม่ันคงทางการเมือง ปญหาการคอรรัปชั่น 
อัตราการเติบโตของภาคธุรกิจ ความกาวหนา
ทา ง เ ทค โ น โ ลยี ข อ งป ร ะ เทศล ง ทุน  ก า ร
เปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา 
คาจางแรงงาน ความสามารถของแรงงาน 
ความรูดานภาษาตางประเทศของแรงงาน และ
ความแตกตางทางวัฒนธรรม เครื่องมือท่ีใชใน
การวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถาม ประกอบดวย 
สวนท่ี 1 คือ การใหขอมูลพ้ืนฐานเก่ียวกับไอพีโอ
เพ่ือประกอบการตัดสินใจ สวนท่ี 2 คือ ขอมูล
สวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ 
อายุ ตําแหนงงาน ประเภทธุรกิจ ประสบการณ
ในดานธุรกิจระหวางประเทศ และมีการติดตอ/
ดําเนินธุรกิจระหวางประเทศกับประเทศสิงคโปร
หรือไม สวนท่ี 3 คือ การชี้แจงการตอบ
แบบสอบถาม และสวนท่ี 4 คือ เนื้อหา
แบบสอบถามท่ีวัดระดับความคิดเห็นท้ังหมด 4 
สวน ไดแก ระดับความสําคัญของปจจัยท่ีสงผล
ตอการจัดตั้งไอพีโอ คะแนนความพรอมของ
ประเทศไทย คะแนนความพรอมของสิงคโปร 
โดยใชมาตราสวนของลิเคอรท (Likert, 1932 : 
1-55) แบงเปน 5 ระดับ คือ มากท่ีสุด มาก ปาน
กลาง นอย นอยท่ีสุด และโอกาสท่ีประเทศไทย
จะเปนศูนยกลางไอพีโอตั้ งแต  10%-100% 
จากนั้นจึงนําแบบสอบถามใหผูเชี่ยวชาญจํานวน 
3 ทาน ใหคะแนนความสอดคลองระหวางปจจัย
แตละขอกับวัตถุประสงคของงานวิจัย แลวนํามา
วิเคราะหดัชนีความสอดคลอง (IOC) พบวามี 2 
ปจจัย คือ ปจจัยดานการเปลี่ยนแปลงของอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินตรา และความแตกตางทาง

วัฒนธรรม ท่ีไมมีความสอดคลองกัน จึงทําการ
ตัดออก และสงแบบสอบถามใหกลุมตัวอยาง
ดวยวิธีการสุมแบบเจาะจง ไดแก บริษัทในกลุม
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส และบริษัทผูใหบริการ
ดานโลจิสติกส รวมท้ังหมด 120 บริษัท มีผูสง
แบบสอบถามกลับคืนมาเปนจํานวน 86 บริษัท 
จากนั้นจึงนําผลลัพธท่ีไดมาวิเคราะหคาเฉลี่ย 
จัดลําดับความสําคัญ และวิเคราะหคาคูอันดับ 

ผลการศึกษา 
 จากจํานวนผูตอบแบบสอบถามท้ังหมด

86 คน ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศชาย 
(62.79%) มีอายุอยูในชวง 31-40 ป (56.98%) มี
ตําแหนงงานเปนผูบริหารระดับสูง (55.81%) ใน
ธุรกิจประเภทนําเขา-ส งออก (52.33%) โดย
สวนมากมีประสบการณในดานธุรกิจระหวาง
ประเทศเปนจํานวน 6-10 ป (37.21%) และมีการ
ติดตอ/ดําเนินธุรกิจกับประเทศสิงคโปร (82.56%) 

ผลการรวบรวมคะแนนความสําคัญ
ของแตละปจจัยท่ีสงผลตอการเปนศูนยกลางไอ
พีโอของประเทศไทย มีปจจัยดานระบบโลจิ
สติกสไดรับคะแนนรวมมากท่ีสุด ( X =4.63) 
รองลงมาคือ ปจจัยดานระบบโครงสรางพ้ืนฐาน 
( X =4.51) ปจจัยดานระบบการติดตอสื่อสาร 
( X =4.48) ปจจัยดานแรงจูงใจของรัฐบาล/
ปจจัยดานภาษีศุลกากร ( X =4.38 ) ปจจัยดาน
ระบบสาธารณูปโภค/ปจจัยดานกฎระเบียบและ
ขอตกลงทางการคา ( X =4.22 ) ปจจัยดาน
ความม่ันคงทางการเมือง/ปจจัยดานคาจาง
แรงงาน ( X =4.16 ) ปจจัยดานคาใชจายในการ
จัดตั้ง ( X =4.09 ) ปจจัยดานความสามารถของ
แรงงาน ( X =4.08 ) ปจจัยดานสิทธิทางภาษี
เงินได/ปจจัยดานความรูภาษาตางประเทศของ
แรงงาน ( X =4.07 ) ปจจัยดานความกาวหนา
ทางเทคโนโลยี ( X =4.05 ) ปจจัยดานปญหา
คอรรัปชั่น ( X =4.02 ) และ ปจจัยดานความ
ยากงายในการจัดตั้งองคกร ( X =3.95 ) 
ตามลําดับ 
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ตารางท่ี 1 การลําดับความสําคัญของปจจัยท่ีสงผลตอการจัดตั้งไอพีโอ 

ลําดับ

ความสําคัญ 
ปจจัย 

คะแนนนอย-มาก                          

(1-5) 

คะแนนเฉล่ีย ระดับความสําคัญ 

1 ระบบโลจิสติกส 4.63 มากท่ีสุด 

2 ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน 4.51 มากท่ีสุด 

3 ระบบการติดตอสื่อสาร 4.48 มาก 

4 แรงจูงใจของรัฐบาล 4.38 มาก 

4 ภาษีศุลกากร 4.38 มาก 

5 ระบบสาธารณูปโภค 4.22 มาก 

5 กฎระเบียบและขอตกลงทางการคา 4.22 มาก 

6 ความม่ันคงทางการเมือง 4.16 มาก 

6 คาจางแรงงาน 4.16 มาก 

7 คาใชจายในการจัดตั้ง 4.09 มาก 

8 ความสามารถของแรงงาน 4.08 มาก 

9 สิทธิทางภาษีเงินได 4.07 มาก 

9 ความรูดานการสื่อสารภาษาตางประเทศ 4.07 มาก 

10 ความกาวหนาทางเทคโนโลยี 4.05 มาก 

11 ปญหาคอรรัปชั่น 4.02 มาก 

12 ความยากงายในการจัดตั้งองคกร 3.99 มาก 

13 อัตราการเติบโตของภาคธุรกิจ 3.95 มาก 

ท่ีมา : จากการสํารวจ 
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สําหรับผลการวิเคราะหคาคูอันดับระหวางคาความสําคัญเฉลี่ย และ คะแนนความพรอมเฉลี่ยในแต
ละปจจัยของประเทศไทย ดังรูปท่ี 1 พบวา ปจจัยท่ีมีคาความสําคัญในเกณฑสูง และประเทศไทยมีคะแนน
ความพรอมสูงปรากฏในจตุภาคท่ี 2 ไดแก ปจจัยดานระบบโลจิสติกส ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน การ
ติดตอสื่อสาร แรงจูงใจของรัฐบาล ภาษีศุลกากร ระบบสาธารณูปโภค และกฎระเบียบและนโยบาย
ทางการคา สวนปจจัยท่ีประเทศไทยมีความพรอมสูงแตเปนปจจัยท่ีมีคาความสําคัญต่ํา ในจตุภาคท่ี 3 
ไดแก ปจจัยดานคาจางแรงงาน คาใชจายในการจัดตั้งองคกร ความสามารถของแรงงาน ความกาวหนา
ทางเทคโนโลยี และความยากงายในการจัดตั้งองคกร สําหรับปจจัยในจตุภาคท่ี 4 เปนปจจัยท่ีมีคา
ความสําคัญในเกณฑต่ํา และประเทศไทยมีคะแนนความพรอมต่ํา ไดแก ปจจัยดานความม่ันคงทางการ
เมือง ความรูดานภาษาตางประเทศของแรงงาน สิทธิทางภาษีเงินได ปญหาคอรรัปชั่น และอัตราการ
เติบโตของภาคธุรกิจ 

 

รูปท่ี 1 การวิเคราะหคูอันดับระหวางคาความสําคัญเฉล่ีย และคะแนนความพรอมเฉล่ียของประเทศไทย 

 เม่ือนําผลการวิเคราะหคาคูอันดับระหวางคาความสําคัญเฉลี่ย และคะแนนความพรอมเฉลี่ยของ
ประเทศไทย ลบดวย คะแนนความพรอมเฉลี่ยของประเทศสิงคโปร ดังรูปท่ี 2 พบวา ปจจัยท่ีมีคา
ความสําคัญเฉลี่ยในเกณฑสูง แตประเทศไทยมีคะแนนความพรอมต่ํากวาประเทศสิงคโปรมาก ในจตุภาคท่ี 
1 ไดแก ปจจัยดานระบบโลจิสติกส ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบสาธารณูปโภค และระบบการ
ติดตอสื่อสาร ปจจัยท่ีมีคาความสําคัญเฉลี่ยในเกณฑสูง และประเทศไทยมีคะแนนความพรอมใกลเคียงกับ
สิงคโปรท่ีสุดปรากฏในจตุภาคท่ี 2 ไดแก ปจจัยดานภาษีศุลกากร กฎระเบยีบและนโยบายทางการคา และ
แรงจูงใจของรัฐบาล สวนปจจัยท่ีมีคาความสําคัญเฉลี่ยในเกณฑต่ํา แตประเทศไทยมีคะแนนความพรอม
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ใกลเคียงกับประเทศสิงคโปร ในจตุภาคท่ี 3 ไดแก ปจจัยดานคาจางแรงงาน คาใชจายในการจัดตั้งองคกร 
ความสามารถของแรงงาน ความยากงายในการจัดต้ังองคกร ความรูดานภาษาตางประเทศของแรงงาน 
และสิทธิทางภาษีเงินไดสุดทายในจตุภาคท่ี4 เปนปจจัยท่ีมีคาความสําคัญเฉลี่ยในเกณฑตํ่า และประเทศ
ไทยมีความพรอมต่ํากวาสิงคโปรมาก ไดแก ปจจัยดานความม่ันคงทางการเมือง ปญหาคอรรัปชั่น ความรู
ดานภาษาตางประเทศของแรงงาน ความกาวหนาทางเทคโนโลยี และสิทธิทางภาษีเงินได 

 

 

รูปท่ี 2 การวิเคราะหคูอันดับระหวางคาความสําคัญเฉล่ีย และคาตางความพรอมเฉล่ียของ
ประเทศไทยกับสิงคโปร 

 

อภิปรายผลการศึกษา 
 จากผลการวิจัย พบวาปจจัยท่ีมีระดับ
ความสําคัญและสงผลตอการจัดตั้งไอพีโอใน
ระดับ มากท่ีสุดและไดรับคะแนนสูงสุด 2 อันดับ
แรก ไดแก ปจจัยดานระบบโลจิสติกส และ
ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน เนื่องจาก การลงทุน
จัดตั้งไอพีโอ ซ่ึงเปนกิจการท่ีดําเนินธุรกิจดาน
การคาระหวางประเทศนั้นหากนักลงทุนเลือก
ลงทุนในประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกสท่ีดี ระบบ
โครงสรางพ้ืนฐานท่ีพรอม และเพียงพอ จะชวย
ให กิจการไอพีโอ ไดรับความสะดวกในการ
เคลื่อนยายขอมูล สินคา และทรัพยากรตางๆ 

จากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง ซ่ึงจะชวยใหกิจการไอ
พีโอสามารถดําเนินธุรกิจไดอยาง รวดเร็ว และมี
ประสิทธิภาพ เปนการเพ่ิมศักยภาพในการ
แขง ขันกับนานาประเทศ เ ม่ือพิจารณาผล
คะแนนของปจจัยท่ีมีคาความสําคัญเฉลี่ยใน
เกณฑสูง และประเทศไทยมีคะแนนความพรอม
ในการเปนศูนยกลางไอพีโอสูงอันไดแก ปจจัย
ดานการติดตอสื่อสาร ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน 
ภาษี ศุลกากร แรงจู ง ใจของรั ฐบาลระบบ
สาธารณูปโภค กฎระเบียบและนโยบายทางการ
คาทําใหสะทอนไดวากลุมตัวอยางยังมีความ
เชื่อม่ันในศักยภาพของประเทศไทย โดยจะเห็น
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ไดวา ปจจัยท่ีกลาวมาดังกลาวลวนเปนกิจกรรม
ความรับผิดชอบของรัฐบาล ท้ังสิ้น ซ่ึ งหาก
พิจารณาแผนการพัฒนาเศรษฐกิจของไทยตอไป
ในอนาคต  ไม ว า จ ะ เป น ระบบดาว เ ที ยม 
โทรคมนาคม การเชื่อมโยงระบบโครงสราง
พ้ืนฐาน การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ การขยายความ
รวมมือระดับทวิภาคี ไตรภาคี และพหุภาคีการ
สงเสริมการลงทุนของสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมการลงทุน สิ่งเหลานี้ลวนเปนปจจัยท่ีทํา
ใหนักลงทุนเชื่อม่ันไดวาหากลงทุนในประเทศ
ไทยแลว จะไดรับความอํานวยความสะดวก และ
สิทธิพิเศษท้ังทางดานภาษี และมิใชภาษีตางๆ 
สําหรับผลคะแนนท่ีประเทศไทยมีคะแนนความ
พรอมมากกวาสิงคโปรมีเพียงปจจัยเดียว และ
เปนปจจัยท่ีมีคาความสําคัญเฉลี่ยในระดับต่ําคือ 
ปจจัยดานคาจางแรงงาน โดยหากตนทุนสวน
ใหญของกิจการอยูท่ีตนทุนคาจางแรงงานแลว 
ประเทศไทยจึงเปนทางเลือกท่ีดีในการลงทุนใน
ประ เทศแถบ เ อ เ ชี ย  นอกจ ากนี้ ค ะแน น
ความสามารถของแรงงานไทยยังอยูในระดับท่ีสูง 
และใกลเคียงกับประเทศสิงคโปรอีกดวยเม่ือ
พิจารณาผลคะแนนท่ีประเทศไทยมีระดับความ
พรอมตํ่ามาก ถึงแมวาคาความสําคัญจะอยูใน
ระดับท่ีต่ํามากดวยเชนกัน ไดแก ความม่ันคง
ทางการเมือง ปญหาคอรรัปชั่น และความรูดาน
ภาษาตางประเทศของแรงงาน ก็นับวาเปนปจจัย
สําคัญท่ีประเทศไทยควรตองไดรับการพัฒนา 
ท้ังนี้ท้ัง 3 ปจจัยยังเปนปจจัยท่ีประเทศไทย
ไดรับคะแนนนอยกวาประเทศสิงคโปร ท่ีสุด 
ดังนั้นเพ่ือใหประเทศสามารถเพ่ิมศักยภาพการ
แขงขันกับนานาประเทศไดอยางยั่งยืนผูท่ีมีสวน
เก่ียวของควรใหความสนใจ และเรงพัฒนาแกไข
ตอไป 
 
บทสรุปและประโยชนท่ีไดจากการศึกษา 

จากผลการวิจัย สรุปวาท้ัง 17 ปจจัย 
เปนปจจัยท่ีมีความสําคัญและสงผลตอการจัดตั้ง

ไอพีโอท้ังหมด แตปจจัยท่ีมีความสําคัญในระดับ 
มากท่ีสุด ไดแก ปจจัยดานระบบโลจิสติกส และ
ระบบโครงสรางพ้ืนฐาน และจากผลคะแนน
ความพรอมของประเทศไทยในดานตางๆ พบวา 
ปจจัยท่ีประเทศไทยมีความพรอมในระดับมาก 
ได แก  ป จจั ยด านระบบการติ ดตอสื่ อสาร 
คาใชจายท่ีใชในการจัดต้ังองคกร ความสามารถ
ของแรงงาน และคาจางของแรงงาน สวนปจจัย
ท่ีประเทศไทยมีความพรอมในระดับนอยท่ีสุด 
ไดแก ปญหาการคอรรัปชั่น ดังนั้น เพ่ือใหนัก
ลงทุนเกิดความเชื่อม่ัน ตัดสินใจลงทุนกิจการไอ
พีโอในประเทศไทย และทําใหประเทศไทย
กลายเปนศูนยกลางของไอพีโอไดนั้น หนวยงาน
เอกชนและรัฐบาล รวมถึงผูมีสวนไดเสียจะตอง
รวมกันสรางแนวปฏิบัติในการตอตานทุจริต และ
คอรรัปชั่นใหไดอยางเครงครัด รวมท้ังรวมมือกัน
ปฏิเสธการคอรรัปชั่นทุกรูปแบบ เพ่ือพัฒนาให
ประเทศไทยกาวไกลแขงขันกับนานาประเทศได
ตอไป 

 
 
 

 

 

ขอเสนอแนะ 
ในการศึกษาวิจัยครั้งตอไปควรศึกษา

ลงรายละเอียดในปญหาเชิงลึกของแตละปจจัย 
เพ่ือใหทราบวาเพราะเหตุใดบางปจจัยถึงไดรับ
คะแนนนอย หรือเปนเพราะยังขาดความพรอม
ในเรื่องใด และหากตองการใหประเทศไทยมี
ความพรอมมาก ผูตอบแบบสอบถามตองการ
ความพรอมอะไร หรืออยางไรในปจจัยดานนั้นๆ 
นอกจากนี้อาจใชประโยชนจากคะแนนความ
พรอมท่ีผู ตอบแบบสอบถามไดแสดงความ
คิดเห็นไว โดยการใหมีตัวเลือกกิจการ หรือให
แนะนําหนวยงานท่ีคิดวาเหมาะกับการจัดตั้งเพ่ือ
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พัฒนาประเทศไทยใหสามารถแขงขันกับนานา
ประเทศได 
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การสํารวจทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการปฏบัิติงานของโรงเรียนนายเรือ 
ปการศึกษา 2558 

Adolescents Attitude Surveys onthe Performance of the Royal Thai Naval 
Academy in the Academic Year of 2015 

 
 

บทคัดยอ 

 

 การวิจัยในครั้งนี้วัตถุประสงคการวิจัย5 ประการ คือ 1) เพ่ือศึกษาทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการ

ปฏิบัติงานของโรงเรียนนายเรือ  ในดานการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัคร และการรับสมัคร

ทางอินเตอรเน็ต 2) เพ่ือเปรียบเทียบทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการปฏิบัติงานของ รร.นร.จําแนกตาม

ภูมิภาคและการมีญาติเปนทหาร/ตํารวจ 3) เพ่ือศึกษาการไดรับขอมูลขาวสารการรับสมัครสอบคัดเลือกเขา

เปน นตท.(ทร.)4) เพ่ือศึกษาเหตุผลในการตัดสินใจเลือกสมัครสอบคัดเลือกฯ และ 5) เพ่ือศึกษาขอคิดเห็น

เพ่ือเปนแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนางานดานการประชาสัมพันธและการรับสมัครสอบคัดเลือกฯกลุม

ตัวอยางในการวิจัยจํานวน 1,746 คน คัดเลือกกลุมตัวอยางดวยวิธีการสุมแบบยกกลุม (Cluster Random 

Sampling) วิเคราะหขอมูลดวยสถิติภาคบรรยาย สถิติเชิงสรุปอางอิง และการวิเคราะหเนื้อหาผลการวิจัย

โดยสรุปดังนี้ 

   1. เยาวชนมีความพึงพอใจตอการปฏิบัติงานของ รร.นร. ในภาพรวมอยูในระดับมาก ( X =

4.19, S.D.=1.32) ดานการรับสมัครทางอินเตอรเน็ตไดรับความพึงพอใจสูงสุดอยูในระดับมาก(X =4.22, 

S.D.=1.19) รองลงมาคือ ดานการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัครอยูในระดับมาก(X =4.16,S.D.=1.44)  

 2. เยาวชนท่ีอาศัยอยูในภูมิภาคท่ีแตกตางกันมีทัศนคติตอการปฏิบัติงานของ รร.นร.ดานการ

ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัครและในภาพรวมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05
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* คําสําคัญ :เยาวชนทัศนคติของเยาวชนนักเรียนเตรียมทหารในสวนของกองทัพเรือ (นตท.(ทร.))  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ABSTRACT 

The objectives of this research were: 1) to study adoles centsattitude on the 
performance of the Royal Thai Naval Academy in publicizing the information for prospective 
Armed Forces Academies Preparatory School’s Cadets (Navy) (AFAPS Cadet (Navy)) and the 
application on the internet. 2) to compare the adolescents attitude classified by region and 
their relations with soldier/police 3) to studyhow they gather information on the application 
to AFAPS Cadet (Navy)  4) to study their reasons for applying to AFAPS Cadet (Navy) and 5) 
to study their ideas as guidelines to revise and develop a more efficient public relations and 
application process for AFAPS Cadet (Navy). The research samples were 1,746 persons who 
were selected by cluster sampling method. The data were analyzed by descriptive statistics, 
inferential statistic (One way ANOVA) and content analysis.The majors finding were:  
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 และยังพบวาเยาวชนท่ีอาศัยอยูในภูมิภาคท่ีแตกตางกันมีทัศนคติตอการปฏิบัติงานของ รร.นร.ดาน

การสมัครทางอินเตอรเน็ตไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05    

   3. เยาวชนสวนใหญไดรับขอมูลขาวสารการรับสมัครสอบคัดเลือกฯ จากอินเตอรเน็ต (รอยละ 

59.97) รองลงมาคือ ผูปกครอง(รอยละ59.68) โรงเรียนกวดวิชา(รอยละ 59.22) เพ่ือน (รอยละ 48.63) และ

รุนพ่ี (รอยละ 46.05) นอกจากนี้ยังพบวาสื่อท่ีเยาวชนเขาถึงไดมากท่ีสุด 3 ลําดับแรก คือ อินเตอรเน็ต 

ผูปกครอง/ญาติ และโรงเรียนกวดวิชาตามลําดับ  

 4. เยาวชนระบุเหตุผลท่ีตัดสินใจเลือกสมัครสอบคัดเลือกฯ 5 ลําดับแรก คือ เปนอาชีพท่ี

ม่ันคงหลังสําเร็จการศึกษา เปนอาชีพท่ีมีเกียรติและศักดิ์ศรี อยากรับใชและปกปองประเทศชาติมีความ

ใฝฝนอยากเปนทหารเรือเพ่ือพิทักษนานน้ําไทย และชอบทะเล ตามลําดับ 

 5. เยาวชนไดเสนอขอคิดเห็นและแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนางานดานการ

ประชาสัมพันธและการรับสมัครทางอินเตอรเน็ต ดังนี้1) การประชาสัมพันธการประชาสัมพันธดี/ดีมาก 

(ตอบ 79 คน)ควรเพ่ิมชองทางในการประชาสัมพันธใหหลากหลายมากข้ึน (ตอบ 29 คน) ควรเพ่ิมการ

ประชาสัมพันธการรับสมัครสอบคัดเลือกฯ ใหท่ัวถึงทุกภูมิภาค (ตอบ 10 คน) 2) การรับสมัครทาง

อินเตอรเน็ตดี/ ดีมาก/เยี่ยม (ตอบ 107 คน) งาย สะดวก รวดเร็ว และเขาใจงาย (ตอบ 22 คน)ระบบ

อินเตอรเน็ตไมเสถียรและขัดของบอย (ตอบ 18 คน)  
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*key words: Adolescents, Adolescents Attitude, Armed Forces Academies Preparatory 

School’s Cadet (Navy) (AFAPS Cadet (Navy))  
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 1. The overall adolescents attitude on the performance ofRoyal Thai Naval 

Academy were at the‘high’ level(X =4.19). The highest satisfactory level was the 

application on the internet ( X =4.22), Next, was the public relation on the application to 

AFAPS Cadet (Navy) which was also at the ‘high’ level ( X =4.16). 

 2. The results showed that adolescents who live in different regions have 

different attitude on the performance of the Royal Thai Naval Academy in the public 

relations on the application and different attitude for the overall performance at the 

statistically significant level of 0.05.  The results also revealed that the adolescents in 

different regions have the same attitude toward the performance of the Royal Thai Naval 

Academy on the application on the internet at the statistically significant level of 0.05. 

 3.Most adolescents received information from the internet (59.97%), from 

parents (59.68%), from cram schools (59.22%), from friends (48.63%) and from their high 

school seniors (46.05%). Moreover, the results showed the top three information 

channels that can reach adolescents were the internet, parents and cram schools 

respectively.  

 4. Five reasons that lead to the application for AFAPS Cadet (Navy) were: 1) 

the profession has a job security, 2)  it is a prestigious occupation, 3) they want to serve 

and defend the country, 4) they dream to join the Thai Navy to protect the seas of 

Thailand, and 5) they love the seas. 

 5. Adolescents voiced their ideas on approaches to adjust and develop the 

public relations and the internet application as followed:  

  5.1 Public Relations:The public relations is very good/ great (answered by 

79 people), It should have more and diverse information channels (answered by 29 

people), It should cover all regions in Thailand (answered by 10 people). 

  5.2 Application on the internet: The application on the internet is good/ 

great/ excellent (answered by 107 people), It is easy, convenient, fast, and easy to 

understand (answered by 22 people), The internet system was unstable and fail 

frequently (answered by 18 people). 
 

 



ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

การสรางภาพลักษณท่ีดีของหนวยงานให

ปรากฏสูสายตาของบุคคลภายนอกนั้น จัดไดวา

เปนภารกิจท่ีมีความสําคัญเปนอยางยิ่งยวดของ

หนวยงานตางๆ แมกระท่ังกองทัพเรือเองก็ตาม 

ก็ใหความสําคัญกับประเด็นดังกลาว เห็นไดจาก

แผนยุทธศาสตรกองทัพเรือ พ.ศ.2555-2558 

นั้ นกอง ทัพ เรื อ ได กํ าหนดแนวทางในการ

ปฏิบัติงานของกําลังพลในเรื่องคุณภาพการ

ใหบริการคือจะตองใหหนวยงานภาครัฐและ

ประชาชนไดรับบริการขอมูลขาวสารของ

กองทัพเรือไดโดยสะดวก (แผนท่ียุทธศาสตร

กองทัพเรือ พ.ศ.2555-2558, 2555) และ

น โยบายหลั กด า น กิ จกา รพล เ รื อนของผู

บัญชาการทหารเรือคนปจจุบัน จํานวน 5 ขอ 

คือ 1) จัดทําแผนพัฒนาดานการกิจการพลเรือน

และเผยแพรประชาสัมพันธของ ทร.ระยะ 5 ป 

รองรับแนวความคิดทางยุทธศาสตรและแนวทาง

ปฏิบัติภารกิจของ ทร.ตามยุทธศาสตร ทร.พ.ศ.

2558–25672 ) สง เสริมการมีสวนรวมของ

ประชาชนในกิจกรรมของ ทร. เพ่ือเสริมสราง

ความยึดม่ันในชาติ ศาสนา พระมหากษัตริย 

และสนับสนุนการเสริมสรางความปรองดอง

สมานฉันทของคนในชาติ3 )  เผยแพรและ

ประชาสัมพันธใหประชาชนใหมีความเขาใจและ

เชื่อม่ันในการปฏิบัติงานตามภารกิจของ ทร. 

รวมท้ังใหความร วม มือและสนับสนุนการ

ปฏิบัติงานของ ทร. อยางตอเนื่อง4) สนับสนุน

การปองกันและบรรเทาสาธารณภัย และการให

ความชวยเหลือประชาชนจากภัยพิบัติตางๆและ 

5 )  ส ง เ ส ริ ม แ ล ะ ส นั บ ส นุ น ก า ร อ นุ รั ก ษ

ทรัพยากรธรรมชาติและการฟนฟูสิ่งแวดลอม

ทางทะเลและชายฝง (นโยบายผูบัญชาการ

ทหารเรือ ประจําปงบประมาณ 2558, 2558)  

 โรงเรียนนายเรือเปนแหลงผลิตนายทหาร

สัญญาบัตรของกองทัพเรือ มีบทบาทสําคัญใน

การใหความรูทางวิชาการระดับอุดมศึกษาสาขา

ตางๆ ท้ังดานวิศวกรรมศาสตรและวิทยาศาสตร

ตามความตองการของกองทัพเรือ ใหความรูและ

ประสบการณดานการเดินเรือ และพ้ืนฐาน

วิชาชีพทหารเรืออยางเพียงพอท่ีจะไปปฏิบัติ

หนาท่ีนายทหารเรือพรรค-เหลาตางๆ และมี

ศักยภาพท่ีจะพัฒนาความรูความสามารถใน

ระดับสูงข้ึนตอไป ตลอดจนมีความเปนผูนํา มี

ความสํานึกในหนาท่ี มีความรับผิดชอบ เทิดทูน

แ ล ะ ยึ ด ม่ั น ใ น ส ถ า บั น ช า ติ  ศ า ส น า 

พระมหากษัตริย และการปกครองในระบอบ

ประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริยทรงเปน

ประมุข (โรงเรียนนายเรือ,2558) โรงเรียนนายเรือได

ตระหนักถึงความสําคัญของภารกิจดานการ

ประชาสัมพันธและเผยแพรภาพลักษณท่ีดีของ

กองทัพเรือ จึงมอบหมายใหฝายกิจการพลเรือน 

โรงเรียนนายเรอื เปนหนวยรับผิดชอบโดยตรงใน

ภารกิจดังกลาว นอกจากนี้ยังมีคณะทํางานใน

สวนอ่ืนๆ เชน คณะอนุกรรมการประชาสัมพันธ

ก า ร สอบ คัด เ ลื อ กฯ  ท่ี มี ส ว นช ว ย ในก า ร

ประชาสัมพันธภาพลักษณของโรงเรียนนายเรือสู

สายตาประชาชน (แผนปฏิบัติราชการประจําป 

พ.ศ.2558 ของ รร.นร., 2557) แผนกศึกษาและ

วิจัย กองสถิติและวิจัย โรงเรียนนายเรือ จึง

ดําเนินการสํารวจทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการ

ปฏิบัติงานของโรงเรียนนายเรือเพ่ือประโยชนในดาน

การสรางภาพลักษณ ท่ีดี  เปนท่ียอมรับและ

ศรัทธาของประชาชน อันจะนําไปสูคานิยมใน
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การสมัครเขาเปนนักเรียนเตรียมทหารในสวน

ของกองทัพเรือในปตอไป อีกท้ังเพ่ือปรับปรุง

และพัฒนางานด านการรั บสมัคร และการ

ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการสอบคัดเลือกเขา

เปนนักเรียนเตรียมทหารในสวนของกองทัพเรือใน

ปตอไปใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

วัตถุประสงคการวิจัย 
 1. เพ่ือศึกษาทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการ

ปฏิบัติงานของ รร.นร. ในดานการประชาสัมพันธ

ขอมูลขาวสารการรับสมัคร และการรับสมัคร

ทางอินเตอรเน็ต ปการศึกษา 2558 

 2. เพ่ือเปรียบเทียบทัศนคติของเยาวชนท่ีมี

ตอการปฏิบัติงานของ รร.นร. ปการศึกษา2558

จําแนกตามภูมิภาคและการมีและไมมีญาติเปน

ทหาร/ตํารวจ 

 3. เพ่ือศึกษาการไดรับขอมูลขาวสารการรับ

สมัครสอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.)ปการศึกษา 

2558 

 4. เพ่ือศึกษาเหตุผลในการตัดสินใจเลือกสมัคร

สอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.)ปการศึกษา 2558 

 5. เพ่ือศึกษาขอคิดเห็นและแนวทางในการ

ปรับปรุงและพัฒนางานดานการประชาสัมพันธ

และการรับสมัครสอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.) 

ขอบเขตการวิจัย 

 1. ตัวแปรท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้คือ  

 1.1 ทัศนคติของเยาวชนท่ี มีต อการ

ปฏิบัติงานของ รร.นร.(ดานการประชาสัมพันธ

ขอมูลขาวสารการรับสมัคร และการรับสมัครทาง

อินเตอรเน็ต) 

 1.2 ชองทางการทราบขอมูลขาวสารการรับ

สมัคร 

 1.3เหตุผลในการตัดสินใจเลือกสมัครสอบ

คัดเลือกเขาเปน นตท.ในสวนของ ทร.  

 2. ประชากรท่ีใช ในการวิจัยในครั้ งนี้  คือ 

เยาวชนท่ีสอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.)ป

การศึกษา 2558 จํานวนท้ังสิ้น12,724คน 

 3. ระยะเวลาท่ีใชในการวิจัย มี.ค.-มิ.ย.58 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 การวิจัยในครั้งนี้ใชระเบียบวิธีวิจัยเชิงพรรณนา 

(Descriptive Research) โดยมีวิธีดําเนินการ

ดังตอไปนี้  

 1. ประชากรและกลุมตัวอยาง ประชากร 

(Population) ไดแก เยาวชนท่ีสอบคัดเลือกเขา

เปน นตท.(ทร.) ปการศึกษา 2558 จํานวน12,724

คนกําหนดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจัยดวย

วิธีการเปดตารางของR.V.Krejcie and 

D.W.Morgan(1970) จํานวน 2,000 คน 
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คัดเลือกกลุมตัวอยางดวยวิธีการสุมแบบยกกลุม 

(Cluster Random Sampling) 

 2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบ

สํารวจทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการปฏิบัติงานของ

โรงเรียนนายเรอื ประกอบดวย 3 ตอน คือตอนท่ี 

1 สถานภาพสวนตัวของผูตอบแบบสอบถามขอ

คํ า ถ า ม มี ลั ก ษ ณ ะ เ ป น แ บ บ เ ลื อ ก ต อ บ 

( Checklist)แ ล ะ แ บ บ เ ติ ม คํ า ใ ห ส ม บู ร ณ 

(Completion)ตอนท่ี 2ความพึงพอใจตอการ

ปฏิบัติงานของโรงเรียนนายเรือขอคําถามมี

ลักษณะเปนมาตรประมาณคา (Rating Scale) 

5 ระดับและตอนท่ี 3ขอคิดเห็นเก่ียวกับปญหา

และแนวทาง ในการปรั บปรุ ง และ พัฒนา

กระบวนการสอบคัดเลือกฯ มีลักษณะเปน

คําถามชนิดปลายเปด (Open-ended Form) 

 3. เก็บรวบรวมขอมูลกับเยาวชนท่ีมาสอบ

คัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.)ปการศึกษา 2558ใน

วั น ท่ี  2 9  มี น า ค ม  พ . ศ . 2 5 5 8 ท่ี

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  ศูนย รั งสิต และ

มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต (พัฒนาการ)พบวา 

สามารถเก็บรวบรวมขอมูลได จํานวน 1,746 คนคิด

เปนรอยละ 87.30 

การวิเคราะหขอมูล  

 1.สถานภาพผูตอบแบบสอบถาม การ

ไดรับขอมูลขาวสารการรับสมัครฯ และเหตุผล

ในการตัดสินใจเลือกสมัครสอบคัดเลือกเขาเปน 

นตท.(ทร.) ปการศึกษา 2558 วิเคราะหโดยการ

หาคาความถ่ี (Frequency)คารอยละ(Percentage) และ

คาเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic Mean) 

 2 . ทั ศน ค ติ ข อ ง เ ย า ว ช น ท่ี มี ต อ ก า ร

ปฏิบัติงานของ รร.นร. ปการศึกษา 2558

วิเคราะหโดยการหาคาเฉลี่ยเลขคณิต ( X )และ

คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) โดยมีเกณฑใน

การแปลความหมายดังนี้ (วิเชียร เกตุสิงห, 2538) 

 คาเฉลี่ย4.51–5.00พึงพอใจมากท่ีสุด 

 คาเฉลี่ย3.51–4.50 พึงพอใจมาก 

 คาเฉลี่ย2.51–3.50 พึงพอใจปานกลาง 

 คาเฉลี่ย1.51–2.50 พึงพอใจนอย 

 คาเฉลี่ย1.00–1.50 พึงพอใจนอยท่ีสุด 

 3.ทดสอบความแตกตางคาเฉลี่ยดวยสถิติ

ทดสอบคาที (Independent one sample        

t-test)และสถิติทดสอบคาเอฟ (การวิเคราะห

ความแปรปรวนทางเดียว; One way ANOVA) 

 4.ขอมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Data) ใช

การวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) 

สรุปผลการวิจัย 
 1. เยาวชนมีความพึงพอใจตอการปฏิบัติงาน

ของ รร.นร. ในภาพรวมอยูในระดับมาก ( X =

4.19, S.D.=1.32) โดยดานการรับสมัครทาง

อินเตอรเน็ตไดรับความพึงพอใจสูงสุดอยู ใน

ระดับมาก ( X =4.22, S.D.=1.19) รองลงมาคือ 

ดานการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับ

สมัครอยูในระดับมากเชนเดียวกัน ( X =4.16, 

S.D.=1.44) โดยเรื่องคําอธิบายรายละเอียด

เก่ียวกับข้ันตอน/วิธีการสมัครครบถวน ชัดเจน 

เขาใจงายไดรับความพึงพอใจสูงสุดอยูในระดับ

มากท่ีสุด ( X =4.59 , S.D.=1.06) และเรื่อง มี

ชองทางการสอบถามขอสงสัยในข้ันตอนการ
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สมัครไดรับความพึงพอใจต่ําสุดอยูในระดับมาก 

(X =3.98,S.D.=0.86)  

 2. เยาวชนท่ีอาศัยอยูในภูมิภาคท่ีแตกตางกัน

มีทัศนคติตอการปฏิบัติงานของ รร.นร.ปการศึกษา 

2558 (ดานการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการ

รับสมัครและในภาพรวม) แตกตางกันอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับ .05นอกจากนี้ยัง

พบวา เยาวชนท่ีอาศัยอยูในภูมิภาคท่ีแตกตาง

กันมีทัศนคติตอการปฏิบัติงานของ รร.นร.ป

ก า ร ศึ ก ษ า  2 5 5 8  ( ด า น ก า ร ส มั ค ร ท า ง

อินเตอรเน็ต) ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติท่ีระดับ .05 

 3. เยาวชนสวนใหญไดรับขอมูลขาวสารการ

รับสมัครสอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.)ป

การศึกษา 2558จากอินเตอรเน็ต (รอยละ 59.97) 

รองลงมาคือ ผูปกครอง(รอยละ59.68) โรงเรียน

กวดวิชา(รอยละ 59.22) เพ่ือน (รอยละ 48.63) 

และรุนพ่ี (รอยละ 46.05) และเยาวชนไดแสดง

ขอคิดเห็นเก่ียวกับรูปแบบของสื่อท่ีใชในการ

ประชาสัมพันธการรับสมัครเพ่ือสอบคัดเลือกป

การศึกษา 2558 ท่ีเยาวชนเขาถึงไดมากท่ีสุด 3 

ลําดับแรก คือ ลําดับท่ี 1 อินเตอรเน็ต (คะแนนรวม 

2,338 คะแนน) ลําดับท่ี 2 ผูปกครอง/ญาติ 

(คะแนนรวม 999 คะแนน) และลําดับท่ี  3 

โรงเรียนกวดวิชา (คะแนนรวม 956 คะแนน) 

 4. เยาวชนไดแสดงขอคิดเห็นเก่ียวกับเหตุผล

ในการตัดสินใจเลือกสมัครสอบคัดเลือกเขาเปน 

นตท.(ทร.)ปการศึกษา 2558จํานวน 5 ลําดับแรก 

ดังนี้ลําดับท่ี 1 เปนอาชีพท่ีม่ันคงหลังสําเร็จ

การศึกษา (คะแนนรวม 2,274 คะแนน) ลําดับท่ี 

2 เปนอาชีพท่ีมีเกียรติและศักดิ์ศรี (คะแนนรวม 

2,260คะแนน) ลําดับท่ี 3อยากรับใชและปกปอง

ประเทศชาติ(คะแนนรวม 1,895 คะแนน) ลําดับ

ท่ี 4 มีความใฝฝนอยากเปนทหารเรือเพ่ือพิทักษ

นานน้ําไทย (คะแนนรวม 1,301 คะแนน) และ

ลําดับท่ี  5 ชอบทะเล (คะแนนรวม 1 ,169 

คะแนน)      

 5. สรุปผลการศึกษาขอคิดเห็นและแนวทาง

ในการปรับปรุงและพัฒนาการงานดานการ

ประชาสัมพันธและการรับสมัครทางอินเตอรเน็ต

ตามความคิดเห็นของเยาวชนท่ีผูตอบแบบสํารวจ 

ดังนี้ 1) ดานการประชาสัมพันธการรับสมัครสอบฯ

การประชาสัมพันธดี/ดีมาก(ตอบ 79 คน)ควรเพ่ิม

ชองทางในการประชาสัมพันธใหหลากหลายมาก

ข้ึน โดยเฉพาะการเพ่ิมการประชาสัมพันธผาน

ระบบ มือ ถือ  ระบบออน ไลน  สื่ อสิ่ ง พิ มพ 

โทรทัศน และการแนะแนวตามโรงเรียนตางๆ 

ท้ังในเขตกรุงเทพฯ และตางจังหวัด เนื่องจากยัง

มีกลุมคนบางสวนยัง ไมทราบรายละเ อียด

เก่ียวกับการรับสมัครสอบ(ตอบ 29 คน) ควร

เ พ่ิมการประชาสัม พันธการรับส มัครสอบ

คัดเลือกฯ ใหท่ัวถึงทุกภูมิภาค (ตอบ 10 คน) เพ่ิม

รายละเอียดในการประชาสัมพันธใหครบถวนและ

ชัดเจน(ตอบ 5 คน) ควรเพ่ิมระยะเวลาในการ

ประชาสัมพันธใหมากข้ึน(ตอบ 3 คน)และควร

เพ่ิมปายประชาสัมพันธใหมากข้ึน (ตอบ 2 คน)

2) ดานการรับสมัครทางอินเตอรเน็ตดี/ ดีมาก/
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เยี่ยม (ตอบ 107 คน) งาย สะดวก รวดเร็ว และ

เขาใจงาย (ตอบ 22 คน)ระบบอินเตอรเน็ตไมเสถียร 

และขัดของบอย (ตอบ 18 คน) การสมัครทาง

อินเตอรเน็ตคอนขางยุงยาก โดยเฉพาะข้ันตอน

การอัพโหลดรูปภาพ (ตอบ 13 คน) ควรเพ่ิม

ระยะเวลาในการรับสมัครใหมากข้ึน (ตอบ 11 

คน) การชําระเงินยุงยาก ควรพัฒนาใหสามารถ

ชําระเงินผานเคานเตอรเซอรวิส และระบบ 

Paypalได (ตอบ 7 คน) การหารายละเอียดหนา

เว็บเพจคอนขางลําบาก และยากตอการทําความ

เขาใจ (ตอบ 7 คน) จํานวนขอมูลท่ีกรอกใน

ข้ันตอนการสมัครคอนขางมากควรใหกรอก

เฉพาะขอมูลท่ีจําเปนจริงๆ (ตอบ 2 คน) และ

ควรเพ่ิมชองทางการรับสมัครใหหลากหลายมาก

ข้ึน (ตอบ 1 คน) 

อภิปรายผลการวิจัย 

 1. ทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการปฏิบัติงาน
ของ รร.นร. ในภาพรวม (ดานการรับสมัครทาง
อินเตอรเน็ต และการประชาสัมพันธขอมูล
ขาวสารการรับสมัคร)  มีคา ใกล เ คียง กับป
การศึกษา 2556โดยทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอ
การปฏิบัติงานของ รร.นร. ปการศึกษา 2558 
ในภาพรวม (ดานการรับสมัครทางอินเตอรเน็ต 
และการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัคร)
อยูในระดับมาก (X =4.19) ซ่ึงมีคาเพ่ิมข้ึนจากป
ก า ร ศึ ก ษ า  2 5 5 7  แ ล ะ  2 5 5 6 

( X 2557=3.97, X 2556=4.02) และเม่ือพิจารณา
เปรียบเทียบเปนรายดาน พบวา ดานการรับ
ส มั ค ร ท า ง อิ น เ ต อ ร เ น็ ต  ( X 2 5 5 8 =4 . 2 2 , 
X 2557=4.02, X 2556=4.14) และดานการ
ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัคร 
( X 2558=4.16, X 2557=3.92, X 2556=3.91) มีคา
เ พ่ิมข้ึนเปนอยางมากท้ังสองดาน ท้ังนี้อาจ
เนื่องมาจากในปการศึกษา 2558 นั้น รร.นร. ได
มีการนําขอคิดเห็นตางๆมาปรับปรุงการรับสมัคร
ทางอินเตอรเน็ตและการประชาสัมพันธขอมูล
ข า ว ส า รการ รั บส มัค ร  โ ดย มีกา รอธิ บ า ย
รายละเอียดเ ก่ียวกับข้ันตอน/วิธีการสมัคร
ครบถวน ชัดเจน เขาใจงาย ซ่ึงทําใหผูสมัครสอบ
ในปการศึกษา 2558มีความพึงพอใจอยูในระดับ
มากท่ีสุด (X  = 4.59) อีกท้ังยังเพ่ิมความชัดเจนใน
รายละเอียดการรับสมัครเขาเปน นตท.(ทร.) ท่ี
ไดรับจากสื่อตางๆซ่ึงทําใหผูสมัครสอบในป
การศึกษา 2558มีความพึงพอใจอยูในระดับมาก 
( X  = 4.23) อีกดวย สอดคลองกับการแสดง
ความคิดเห็นของเยาวชนสวนใหญท่ีแสดงความ
คิดเห็นวาการประชาสัมพันธการรับสมัครสอบฯ 
ดี/ดีมาก (ตอบ 79 คน)และการรับสมัครทาง
อินเตอรเน็ตดี/ ดีมาก/เยี่ยม (ตอบ 107 คน) 
และงาย สะดวก รวดเร็ว และเขาใจงาย (ตอบ 22 
คน) แตอยางไรก็ตามจากผลการวิเคราะหขอมูล
ทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอการปฏิบัติงานของ 
รร.นร. ท้ังในดานการรับสมัครทางอินเตอรเน็ต 
และดานการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับ
สมัครกลับพบวา เยาวชนผูสมัครสอบมีความพึง
พอใจต่ําท่ีสุดในเรื่องของชองทางการสอบถาม
ขอสงสัยในข้ันตอนการสมัครทางอินเตอรเน็ต 
( X  = 3.98) และชองทางในการติดตอสอบถาม
ขอมูล หากมีขอสงสัยตางๆเก่ียวกับการรับสมัคร 
( X  = 4.06) ดังนั้น รร.นร.ควรใหความสําคัญ
และเพ่ิมชองทางในการติดตอสอบถามขอสงสัย
เก่ียวกับข้ันตอนการสมัครทางอินเตอรเน็ตและ
การติดตอสอบถามขอมูล หากมีขอสงสัยตางๆ
เก่ียวกับการรับสมัคร เพ่ืออํานวยความสะดวก
และพัฒนาคุณภาพการรับสมัครทางอินเตอรเน็ต
และการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับ
สมัครในปการศึกษาตอไปใหดียิ่งข้ึน 
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 2. การท่ีเยาวชนท่ีอาศัยอยู ในภู มิภาคท่ี
แตกตางกันมีทัศนคติตอการปฏิบัติงานของ 
ร ร . น ร . ป ก า ร ศึ ก ษ า  2 5 5 8 ( ด า น ก า ร
ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารการรับสมัครและใน
ภาพรวม) แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับ .05 อาจเนื่องมาจากการประชาสัมพันธ
ยั ง ไม ท่ัว ถึงและเท า เ ทียมกันในทุกภู มิภาค 
สอดคลองกับความคิดเห็นของผูเขาสอบบางสวน
ท่ีแสดงความคิดเห็นวา ควรเพ่ิมชองทางในการ
ประชาสัมพันธใหหลากหลายมากข้ึน โดยเฉพาะ
การเพ่ิมการประชาสัมพันธผานระบบมือถือ 
ระบบออนไลน สื่อสิ่งพิมพ โทรทัศน และการ
แนะแนวตามโรงเรียนตางๆ ท้ังในเขตกรุงเทพฯ 
และตางจังหวัด เนื่องจากยังมีกลุมคนบางสวนยัง
ไมทราบรายละเอียดเก่ียวกับการรับสมัครสอบ
(ตอบ 29 คน)และควรเพ่ิมการประชาสัมพันธ
การรับสมัครสอบคัดเลือกฯใหท่ัวถึงทุกภูมิภาค 
(ตอบ 10 คน) 

 3. แหลงขอมูลขาวสารการรับสมัครสอบเขา

เปน นตท.(ทร.) ปการศึกษา 2558สวนใหญมี

การรับรูขาวสารจากอินเตอรเน็ต (รอยละ 59.97) 

รองลงมาคือ ผูปกครอง(รอยละ59.68) โรงเรียน

กวดวิชา(รอยละ 59.22) เพ่ือน (รอยละ 48.63) 

และรุนพ่ี (รอยละ 46.05)สอดคลองกับ       ผล

การศึกษาในปท่ีผานมาของกองสถิติและวิจัย 

โรงเรียนนายเรือ (กองสถิติและวิจัย, 2557) ซ่ึง

พบวา แหลงขอมูลขาวสารการรับสมัครสอบเขา

เปน นตท.(ทร.) ปการศึกษา 2557 สวนใหญมี

การรับรูขาวสารจากอินเตอร เน็ต (รอยละ 

69 . 34 )  รองลงมา คือ  โ ร ง เ รี ยนกวดวิ ช า 

ผูปกครอง เพ่ือน และรุนพ่ี (รอยละ 58.31, 

56.06, 49.08 และ 44.86 ตามลําดับ) แสดงวา 

อิ น เ ต อ ร เ น็ ต เ ป น ตั ว แ ป ร สํ า คั ญ ใ น ก า ร

ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารแกเยาวชนในยุค

ปจจุบัน ซ่ึงสอดคลองกับการแสดงความคิดเห็น

ของผูสมัครสอบฯ ปการศึกษา 2558 ท่ีพบวา 

แหลงสื่อท่ีใชในการประชาสัมพันธท่ีผูสมัครสอบฯ 

สามารถเขาถึงไดมากท่ีสุด 3 ลําดับแรก คือ 

อินเตอรเน็ต รองลงมาคือ ผูปกครอง/ญาติ และ

ลําดับตอมาคือ โรงเรียนกวดวิชาดังนั้น รร.นร. 

ควรคงกระบวนการประชาสัมพันธการรับสมัคร

สอบคัดเลือกฯ ผานทางอินเตอรเน็ตท่ีดีอยูแลว

ค ว บ คู ไ ป กั บ ก า ร ป รั บ ป รุ ง แ ล ะ พั ฒ น า

ประชาสัมพันธผานสื่อท่ีผูสมัครสอบยังเขาถึงได

นอย อาทิเชน หนังสือพิมพ วิทยุ โทรทัศน เปน

ตน เนื่องจากเปนชองทางในการประชาสัมพันธ

ไดอยางกวางขวางและเขาถึงกลุมเปาหมายท่ี

หลากหลาย    

 4. ผูสมัครสอบคัดเลือกเขาเปน นตท.(ทร.) 

ปการศึกษา 2558ไดแสดงขอคิดเห็นเก่ียวกับ

เหตุผลในการตัดสินใจเลือกสมัครสอบคัดเลือก

เขาเปน นตท.(ทร.)5 ลําดับแรก คือเปนอาชีพท่ี

ม่ันคงหลังสําเร็จการศึกษา เปนอาชีพท่ีมีเกียรติ

และศักดิ์ศรี อยากรับใชและปกปองประเทศชาติ

มีความใฝฝนอยากเปนทหารเรือเพ่ือพิทักษ

นานน้ํ า ไทย และชอบทะเล  สอดคลองกับ

การศึกษาในป ท่ีผานมาคือ อยากรับใชและ

ปกปองประเทศชาติ เปนอาชีพท่ี ม่ันคงหลัง

สําเร็จการศึกษาเปนอาชีพท่ีมีเกียรติและศักดิ์ศรี

ชอบทะเลและมีความใฝฝนอยากเปนทหารเรือ

เพ่ือพิทักษนานน้ําไทย (กองสถิติและวิจัย,2557)

แสดงใหเห็นวา อาชีพรับราชการทหารเรือใน

สายตาของเยาวชนและบุคคลภายนอกเปน

อาชีพท่ีมีเกียรติและศักดิ์ศรี เยาวชนสวนใหญ

ท่ีมาสมัครสอบคัดเลือกฯ ปการศึกษา 2558 นี้มี

ความตองการการมีอาชีพท่ีม่ันคงภายหลังสําเร็จ

การศึกษา และตองการรับใชประเทศชาติ

เหมือนกับเยาวชนในปท่ีผาน  ๆมา 
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ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

 1 .  รร .นร .  ควร เ พ่ิมประสิทธิภ าพการ
ประชาสัมพันธผานระบบมือถือ ระบบออนไลน 
สื่อสิ่งพิมพ โทรทัศนสื่อโทรทัศน วิทยุ  และ
หนังสือพิมพ เนื่องจากเปนชองทางในการ
ประชาสัม พันธ มีประสิทธิภาพและเข า ถึ ง
กลุมเปาหมายท่ีหลากหลายไดเปนอยางดี 
 2. รร.นร. ควรปรับปรุงรายละเอียดหนาเว็บ
เพจการรับสมัครสอบใหสามารถอานและ       
ทําความเขาใจไดงายข้ึนรวมท้ังปรับปรุงและ
แกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนในข้ันตอนของการสมัคร
สอบ เชน การตองกรอกขอมูลเปนจํานวนมาก 
การอัพโหลดรูปภาพท่ีคอนขางยาก และเกิด
ความยุ งยากในการแกไขขอมูลของผูสมัคร
หลังจากท่ีบันทึกขอมูลเรียบรอยแลว 
 3. รร.นร. ควรเพ่ิมชองทางในการติดตอ
สอบถามขอสงสัยเก่ียวกับข้ันตอนการสมัครทาง
อินเตอรเน็ตและการติดตอสอบถามขอมูล หากมี
ขอสงสัยตางๆเก่ียวกับการรับสมัคร เพ่ืออํานวย
ความสะดวกและพัฒนาคุณภาพการรับสมัครทาง
อินเตอรเน็ตและการประชาสัมพันธขอมูลขาวสาร
การรับสมัครในปการศึกษาตอไปใหดียิ่งข้ึน 
 
เอกสารอางอิง   

กองทัพเรือ. (2555). แผนท่ียุทธศาสตรกองทัพเรือ.  

 (อัดสําเนา). 

กองทัพเรือ. (2558). นโยบายผูบัญชาการทหารเรือ 

  ประจําปงบประมาณ 2558.(อัดสําเนา). 

วิเชียร  เกตุสิงห. (2538). การวิจัยเชิงปฏิบัติการ. 

 กรุงเทพฯ : ไทยวัฒนาพานิช. 

โรงเรียนนายเรือ.(2557). แผนปฏิ บัติ ราชการ

 ประจําป พ.ศ.2558 ของ รร.นร.  

 (อัดสําเนา). 

โรงเรียนนายเรือ. (2558). หลักสูตรการศึกษา

 โรงเรียนนายเรือ พ.ศ.2558. (อัดสําเนา). 

โรงเรียนนายเรือ, กองสถิติและวิจัย. (2557). 

 การสํารวจทัศนคติของเยาวชนท่ีมีตอ

 การปฏิบัติงานของโรงเรียนนายเรือ 

 ปการศึกษา 2557. (อัดสําเนา). 

 

ประวัติผูวิจัย 

[1]น.ท.หญิง จุฬาวลัย  สุระอารีย ตําแหนง หัวหนา

 แผนกศึกษาและวิจัย กองสถิติและวิจัย โรงเรียนนายเรือ 

 (ครุศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิจัยการศึกษา)  

[2]ร.อ.สันติ  งามเสริฐ  ตําแหนง รักษาราชการประจํา

 แผนกศึกษาและวิจัย กองสถิติและวิจัย โรงเรียนนายเรือ 

 (ครุศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการวัดและ

 ประเมินผลการศึกษา) 

[3]ร.ท.หญิง จุฬาลักษณ  โสระพันธ ตําแหนง รักษา

 ราชการประจําแผนกศึกษาและวิจัย กองสถิติและ

 วิจัย โรงเรียนนายเรือ (ครุศาสตรมหาบัณฑิต 

 สาขาวิชาวิจัยการศึกษา) 

 

                                                                     วารสารวิชาการโรงเรียนนายเรือ ด้านสงัคมศาสตร์ มนษุยศาสตร์และศกึษาศาสตร์ 

91 



 
    เพลงราชนาวี 
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      ใหญกี่ตันตองสูกันฟาดฟนใหรู   ไมปลอยใหฝายศัตรูล้ําอธิปไตย 

    เหมือนดอกประดูช่ือดีนาวีเมืองทอง  เราชาตินักรบเกียรตกิองยามศึกเราตองชิงชัย 

      เกิดมาทั้งทีไมทุกขกส็ุขใจ ไมวาศึกเสือเหนือใตจมมันลงไปใตบาดาล 

                                                แตรบเราไมขลาด 

    ราชนาวีชาติไทย เราใจทหารเรือกลาหาญ 

      ราชนาวีตองการ เราทหารเรือรักชาต ิ

                รบชวยกันรบร้ัวเราเขมแข็ง ทุมดวยแรงนักรบองอาจ 

      สามัคคีในหมูทหารเหมือนญาต ิ รบเพ่ือชาติ ราชนาวี 
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