
 HMP26-1 
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บทคัดยอ 

การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล  
สําหรับสินคาเหลว โดยทําการรวบรวมขอมูลปฐมภูมิจากการใชแบบสอบถาม 38 ชุด โดยวิธีการแจกแจงความถ่ี รอยละ 
คาเฉล่ีย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการทดสอบคาสมการ โดยสถิติที่ใชในการทดลองไดแก One way ANOVA โดย
ผลการวิจัยพบวา องคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว มีระดับการตัดสินใจใช
บริการเชาเรือขนสงสินคา โดยพิจารณาปจจัยดานผลิตภัณฑ ดานราคา (คาระวางบรรทุกสินคา) ดานชองทางการ
ใหบริการ ดานการสงเสริมการขาย ดานประสิทธิภาพของบุคลากร ดานคุณลักษณะของเรือขนสงสินคา และดาน
กระบวนการใหบริการ ในระดับการตัดสินใจมาก และลําดับความสําคัญตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคา 
คือ อัตราคาระวางบรรทุกสินคา ความเช่ือมั่นตอความปลอดภัยของสินคาในการขนสง ขอกําหนดและเง่ือนไขของ
สัญญาเชาเรือ เรือเปลือกสองชั้น-ทองสองช้ัน และขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่ใชในการขนสง เปน 5 ปจจัยแรก
ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 

 
ABSTRACT 

 The research aimed to objective about the Factors which Affect Charterer’s Decision to Charter Tanker 
Vessel for Transportation of Liquidity Cargoes by using the primary data, which are the thirty-eight questionnaires.  
The questionnaires were use for data analyzes of charterers by Frequency, Percentage, Mean, Standard Deviation, and 
One way ANOVA. The findings were as follows:- The Factors influence the decision in charter liquidity tankers 
involved the cargo types, vessel types, freight rate. However business channel in advertising and promotion 
operations services of crews and staff, also give and interest in making the decision easier. The Charterer’s of priority 
involving decision in charter liquidity tankers to carry cargo for transportation as following :- (1) Freight Rate, (2) 
Transportation Cargo Safety, (3) Terms and Condition of Charter Party, (4) Vessel’s Double Hull-Double Bottom, (5) 
Vessel’s Capacity Loadable, than the 5 factors of decision for charter the vessel to transportation liquidity cargoes. 
 
คําสําคัญ : เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล การขนสงสินคาเหลว 
Key Words : Charter Tanker Vessel, Transportation of Liquidity Cargoes. 
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บทนํา 
การขนสงเปนสิ่งที่มีความสําคัญตอการพัฒนา

เศรษฐกิจอยางมาก เน่ืองดวยเปนพ้ืนฐานที่สําคัญอยาง
หน่ึงในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม จึงจําเปนอยางย่ิง
ที่จะตองพิจารณาและกําหนดความเก่ียวพันระหวางการ
ขนสงและดานอื่น ๆ ในทางเศรษฐกิจของประเทศ เพราะ
มิฉะน้ันก็จะทําใหปจจัยทางดานการขนสงน้ันกลายเปน
อุปสรรคตอการขยายตัวของสวนอื่นๆ ในเศรษฐกิจ 
บทบาทของการขนสง จึงสงผลกระทบโดยตรงตอการ
พัฒนาของประ เทศ  ไม ว า จ ะ พิจ า รณาในระ ดับ
ภายในประเทศหรือในระดับระหวางประเทศ ที่ให
ความสํ าคัญตอภาคธุ ร กิจการขนส ง  เ พ่ือ เ พ่ิมขีด
ความสามารถในการแขงขัน ซึ่งสภาพแวดลอมแหงการ
แขงขันทางธุรกิจดานการขนสงที่ทวีความรุนแรงและมี
ความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยตอการ
เช่ือมโยงของระบบเศรษฐกิจในการการเคล่ือนยาย
วัตถุดิบและปจจัยการผลิตของสินคาหรือเพ่ือการบริโภค 
จากแหลงผลิตไปถึงผูบริโภคไดอยางรวดเร็วและ
ประหยัดคาใชจายๆ ที่เกิดขึ้นจากกระบวนการขนสง
สินคา การขนสงเปรียบเสมือนเปนหัวใจสําคัญของทุก
ภาคสวนของระบบธุรกิจ เน่ืองจากเปนกิจกรรมที่มีสวน
ในการเ ช่ืองโยงและสนับสนุนกิจกรรมอื่นๆ  ของ
กระบวนการผลิต การบริโภค การจัดการคลังสินคา รวม
ไปถึงการใหบริการลูกคา การขนสงถือเปนหน่ึงใน
ตนทุนและเปนสัดสวนหนึ่งที่มีความสําคัญในการ
กําหนดราคาสินคา อยางไรก็ตามคาใชจายในสวนของ
กิจกรรมน้ีคอนขางสูงเมื่อเทียบกับตนทุนทั้งหมด ซึ่งการ
เคลื่อนยายวัตถุดิบหรือปจจัยการผลิตเหลาน้ัน มีความ
จําเปนที่ตองใชระบบการขนสงที่มีความเหมาะสม ทั้งน้ี
อาจจะขึ้นอยูกับลักษณะของรูปแบบการขนสง ประเภท
ของสินคา เสนทางการขนสง ตําแหนงที่ต้ัง และปริมาณ
ของสินคา ซึ่งในปจจุบันรูปแบบระบบการขนสง 
แบงแยกไดตามลักษณะไดดังน้ี คือ ทางบก ทางน้ํา ทาง
อากาศ และทางทอ 

ธุรกิจการใหบริการขนสงสินคาทางทะเล ประเภท
สินคาเหลว ซึ่งมีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาการคา

ภายในประเทศและระหวางประเทศ แตธุรกิจดังกลาวก็
ไม เปนที่รูจักแพรหลาย  การศึกษาเพ่ือเผยแพรทาง
วิชาการในเรื่องน้ีก็มีนอยมาก และแมวาการประกอบ
กิจการบริการขนสงสินคาทางทะเลจะมีขอบขายของการ
ปฏิบัติงานที่กวาง การใหบริการขนสงสินคาทางทะเล
ใหกับบุคคลหลายฝายที่เก่ียวของกับการใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว แตไมทราบถึง
ปจจัยการตัดสินใจใชบริการเชาเรือดังกลาวจากใช
บริการผูเชาเรือ เพ่ือการพัฒนาการขนสงสินคาประเภท
เหลาน้ี จึงมีความนาสนใจท่ีจะศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอตัดสินการใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
สําหรับสินคาเหลว เพ่ือนําขอมูลและผลการศึกษาที่ได
เปนแนวทางสําหรับผูที่เก่ียวของไปใชในการปรับปรุง 
พัฒนาคุณภาพและมาตรฐาน การใหบริการของธุรกิจเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล ตลอดจนเพ่ือวางแผนการตลาด ที่
เหมาะสมตอไป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
1.  เ พ่ือศึกษาสภาพทั่ วไปขององคการธุร กิจที่

ดําเนินการใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว 

2. เพ่ือหาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 

3. เพ่ือวัดระดับความสําคัญของแตละปจจัยที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล สําหรับสินคาเหลว 

4. เพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจขององคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 

5. เพื่อคนหาปญหาและขอขัดของที่เกิดจากการใช
บริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 
 
ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตดานเน้ือหา ไดแก ปจจัยทางดานสวน
ประสมทางการตลาด ดานการตลาดของธุรกิจบริการ 
ดานธุรกิจบริการขนสงสินคาทางทะเล เพ่ือนําไปใชใน
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วางแผน ปรับปรุง และพัฒนาในการใหบริการขนสง
สินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว ซึ่งการวิจัยครั้งน้ี
เพ่ือศึกษาระดับความสําคัญของแตละปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจของผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล เพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ขององคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล และเพ่ือคนหาปญหาและขอขัดของที่เกิดจากการ
ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล โดยเนนเฉพาะ
องคการธุรกิจที่ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
สํ าห รั บสิ นค า เ หลว  อ าทิ เ ช น  นํ้ า มั น เ ช้ื อ เพลิ ง 
นํ้ามันหลอลื่น นํ้ามันพืชสกัด ผลิตภัณฑเคมีภัณฑ กาซ
ธรรมชาติ และผลิตภัณฑสินคาเหลวอื่น ๆ 

2. ขอบเขตดานพ้ืนที่ ไดแก องคการธุรกิจที่ใช
บริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 
เฉพาะที่มีสถานประกอบในประเทศไทย  และใน
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งมีการใชบริการเชา
เรือขนสงสินคาทางทะเลในเสนทางภายในประเทศไทย 
และระหวางประเทศในกลุมประเทศเอเซียตะวันออก
เฉียงใต  อันไดแก  ประเทศไทย  กัมพูชา  มาเลเซีย 
สิงคโปร พมา อนิโดนิเซีย เวียดนาม ฟลิปปนส  
และบูรไน   

3. ขอบเขตดานประชากร ไดแก กลุมองคการธุรกิจ
ที่เคยใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว (ขอมูลของบริษัท วี.แอล. เอ็นเตอรไพรส 
จํากัด ในปพุทธศักราช 2551 ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2551)  

4. ขอบเขตดานระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูล 
ทําการสํารวจเก็บรวบรวมขอมูลในชวงต้ังแตวันที่ 15 
มิถุนายน 2552 ถึง วันที่ 15 กันยายน 2552 
 
วิธีการวิจัย  

ทําการวิเคราะหขอมูลใชการวิเคราะหแบบเชิง
ปริมาณ  มีขั้นตอนในการดําเนินการวิจัยตามลําดับ ดังน้ี 

1. วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลและการสุมตัวอยาง 
2. การออกแบบปจจัยและเกณฑในการวิเคราะห 
3. การทดสอบและแกไขแบบสอบถาม 
4. วิธีการวิเคราะหขอมูล 

5. วิธีการนําเสนอและรายงานผลการวิจัย 
6. ระยะเวลาในการทําวิจัย 

 

ผลการวิจัย 
สภาพทั่วไปขององคการธุรกิจที่ ดําเนินการใช

บริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว 
พบวา  องคการธุร กิจประเภทบริษัทมหาชนเปน
สวนมาก รองลงมาเปนบริษัทจํากัด และเปนเปนหาง
หุนสวนจํากัด สถานที่ต้ังสํานักงานใหญขององคการ
ธุรกิจเหลาน้ันสวนมาก  มีสํานักงานใหญ ต้ังอยู  ณ 
ประเทศไทย รองลงมาจะอยูในประเทศเพ่ือนบาน เชน 
ประเทศสิงคโปร ,  ประเทศมาเลเซีย  และประเทศ
อินโดนีเซีย และประเทศสหรัฐอเมริกา องคการธุรกิจที่
กลาวมาน้ันจะมีระยะเวลาในการดําเนินธุรกิจยาวนาน
มากกวา 10 ป ดานขอบเขตพ้ืนที่การใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล สวนมากมีการขนสงสินคาทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ สวนองคการธุรกิจ
ที่มีการขนสงแตภายในประเทศไทยมีจํานวนไมมากนัก 
ซึ่งลักษณะประเภทสัญญาการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล มีหลายวิธีการเชาเรือขนสงสินคา แบบเท่ียวเรือ 
(Voyage Sport Charter) มากที่สุด สวนแบบสัญญา
ขนสง (Contract of Affreightment) จะเปนการขนสง
สินคาภายในประเทศเปนสวนมาก และแบบระยะเวลา 
(Time Charter) จะมีสัดสวนที่นอย สวนแบบระยะเวลา 
(Bareboat Charter) ไมมีองคการธุรกิจใดใชวิธีการเชา
เรือขนสงสินคาทางทะเลในลักษณะประเภทน้ี สวนการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเลอีกประเภทหน่ึง คือ แบบ
เที่ยวตอเน่ือง (Consecutive Voyages) จะนิยมใชกันใน
กลุมผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด แตไมมากนัก 

กลุมผลิตภัณฑที่องคการธุรกิจตาง ๆ ทําการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลนั้น  ผลิตภัณฑสินคา นํ้ามัน
เช้ือเพลิง และกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันหลอล่ืน เปนจํานวน
เทา ๆ กัน สวนกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด, กลุม
ผลิตภัณฑเคมีภัณฑ, กลุมผลิตภัณฑนํ้ามันดิบ, กลุม
ผลิตภัณฑกาซธรรมชาติเหลว จะรองลงมาตามลําดับ 
สวนกลุมผลิตภัณฑยางมะตอย และกลุมผลิตภัณฑอื่น 
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(กากนํ้าตาล) จะทําการเชาเรือขนสงสินคาจํานวนนอย 
ทางดานปริมาณจํานวนสินคาที่ดําเนินการเชาเรือขนสง
สินคา พบวา องคการธุรกิจมีการใชบริการเชาเรือขนสง
สินคามากกวา 50,000 ตัน เปนสวนมาก และมีอีกหลาย
องคการธุรกิจที่ขนสงสินคานอยกวา 10,000 ตันตอ
เดือน สวนที่มีปริมาณการใชบริการเชาเรือขนสงสินคา
มากกวา 50,000 ตันตอเดือนน้ัน เปนกลุมผลิตภัณฑ
นํ้ามันเช้ือเพลิง และกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด และ
สวนปริมาณการขนสงสินคาระหวาง 40,001 ถึง 50,000 
ตันตอเดือน, ระหวาง 30,001 ถึง 40,000 ตันตอเดือน 
และระหวาง 20,001 ถึง 30,000 ตันตอเดือน เปนกลุม
ผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด และปริมาณการใชบริการเชา
เรือขนสงสินคาระหวาง 10,000 ถึง 20,000 ตันตอเดือน 
เปนกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันหลอลื่นหรือเคมีภัณฑ และ
ปริมาณขนสงสินคานอยกวา 10,000 ตันตอเดือน เปน
กลุมผลิตภัณฑนํ้ามันหลอล่ืนและนํ้ามันพืชสกัด สวน
ปริมาณเที่ยวเรือที่ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล สวนมาก มีปริมาณเที่ยวเรือมากกวา 25 เที่ยวเรือ
ตอเดือน ปริมาณเที่ยวเรือที่ใชบริการเชาขนสงสินคาจะ
มีความสัมพันธกับขนาดระวางบรรทุกของเรือ ซึ่งการ
ขนสงผลิตภัณฑนํ้ามันเช้ือเพลิงภายในประเทศไทย มี
ขนาดระวางบรรทุกของเรือที่เหมาะสม ระหวาง 2,000 
ถึง 2,500 ตัน เพ่ือเหมาะสมตอขนาดของทาเทียบเรือ 
รองนํ้า ถังเก็บนํ้ามันบนบก เปนตน จึงมีปริมาณความถ่ี
ของเที่ยวเรือที่มาก แตปริมาณสินคาตอเที่ยวไมมากนัก  
สําหรับสินคาประเภทผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด ปริมาณ
การใชบริการขนสงสินคาตอเที่ยวอยูระหวาง 2,000 ถึง 
10,000 ตันตอเที่ยวเรือ ซึ่งการปริมาณขนสงสินคาตอ
เที่ยวภายในกลุมประเทศเอเซียตะวันออกเฉียงใต มี
ขนาดของปริมาณสินคาระหวาง 2,000 ถึง 5,000 ตันตอ
เท่ียว สวนปริมาณขนสงสินคาตอเที่ยวเรือระหวาง 
6,000 ถึง 10,000 ตันตอเที่ยว จากประเทศมาเลเซียหรือ
อินโดนีเซีย ขนสงไปยังเปน ประเทศปากีสถาน-อินเดีย-
บังกลาเทศ-จีน เปนตน ซึ่งเปนกลุมประเทศที่มีการ
บริโภคนํ้ามันปาลม เปนจํานวนมากตอเดือน 

ดานชองทางในการติดตอขอเชาเรือขนสงสินคา
ทางทะเล  โดยสวนมากจะดํา เนินการผานบริษัท
นายหนาเพราะไดรับความสะดวกในการติดตอหาเรือ
ในการขนสงสินคา สวนบริษัทที่ ดําเนินการเองน้ัน
สวนมากจะเปนองคการธุรกิจขนาดใหญที่มีศักยภาพใน
การตอรองและสรางความสัมพันธอันดีระหวางเจาของ
บริษัทเรือผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคากับผูใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคา  

กลุมองคการธุรกิจที่ ดํา เ นินการติดตอเชา เรือ
โดยตรงกับบริษัทเจาของบริษัทเรือผูใหบริการขนสง
สินคาทางทะเล จะเปนกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันเช้ือเพลิง
และน้ํามันหลอลื่น โดยกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด 
องคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
จะนิยมใชบริการผานบริษัทนายหนาในการจัดหาเรือ 
เพ่ือใชในการขนสงสินคา ดวยเพราะวาบริษัทนายหนา
จะมีชองทางที่หลากหลายกวาในการติดตอขอใชบริการ
เชาเรือกับเจาของบริษัทเรือตาง ๆ ที่ใหบริการขนสง
สินคาดวยการขนสงทางทะเลเปนธุรกิจสากลที่มีเจาของ
บริษัทเรือผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคาจากหลาย
ประเทศ เพ่ือเปนสวนบริการติดตอจัดหาเรือตามความ
ตองการขององคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเล อันเปนการอํานวยความสะดวกใหแก
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคา และบริษัทเจาของเรือผู
ใหบริการ เช า เรื อขนส งสินค าทางทะเล  ซึ่ งการ
ดําเนินการของบริษัทนายหนาจะไดรับคานายหนาจาก
เจาของบริษัทเรือจากอัตราคาระวางขนสงสินคาที่
เจาของบริษัทเรือผูใหบริการไดรับ  

สวนการดําเนินการติดตอใชบริการเชาเรือผาน
ชองทางอื่น ๆ เปนการดําเนินการขององคการธุรกิจที่
บริษัทแม เปนผูดําเนินการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
โดยผานสํานักงานสาขาที่มีสถานที่ต้ังอยู ณ ประเทศ
สิงคโปร  เปนองคการธุรกิจกลุมผลิตภัณฑ นํ้ามัน
เช้ือเพลิง 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว พบวา 
องคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
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ใหความสําคัญตอปจจัยสวนประสมทางการตลาดท่ีมี
อิทธิพลตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคา
ทางทะเล ดังน้ี (1) ดานกระบวนการใหบริการและการ
ปฏิบัติงาน (2) ดานผลิตภัณฑ (3) ดานการสงเสริมการ
ขาย/โฆษณาประชาสัมพันธ (4) ดานราคาคาบริการ
ขนสงและคาธรรมเนียมอื่น ๆ (5) ดานประสิทธิภาพ
การใหบริการของบุคลากร (6) ดานชองทางการ
ใหบริการและการจัดจําหนาย และ (7) ดานคุณลักษณะ
ทางกายภาพของเรือขนสงสินคา โดยมีระดับปจจัยการ
ตัดสินใจแตละดาน ดังตอไปน้ี 

1. ดานกระบวนการใหบริการและการปฏิบัติงาน มี
การตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก เมื่อวิเคราะหเปน
รายปจจัย พบวา มีระดับการตัดสินใจในระดับมากที่สุด 
คือ เรือมีประวัติการสูญหาย-เสียหายของสินคา สวนมี
ระดับการตัดสินใจมาก จํานวน  4 ปจจัย คือ  ความ
รับผิดชอบของการใหบริการ  ความพรอมในการ
ใหบริการ ความสะดวกในการติดตอประสานงาน และ
ความยืดหยุนตอการรองขอจากผูเชาเรือ 

2. ดานผลิตภัณฑ มีการตัดสินใจภาพรวมอยูใน
ระดับมาก เมื่อวิเคราะหเปนรายปจจัย พบวา มีระดับ
การตัดสินใจในระดับมากที่สุด คือ ความเช่ือมั่นตอ
ความปลอดภัยของสินคา และขนาดระวางบรรทุก
สินคาของเรือที่ใชในการขนสง สวนระดับการตัดสินใจ
ในระดับมาก คือ ประวัติบรรทุกสินคา 3 เที่ยวเรือลาสุด 
ความเที่ยงตรงของการใหบริการ ระยะเวลาที่เรือใชใน
การขนสง ความรวดเร็วในการขนถายสินคาของเรือ 
และมาตราฐานคุณภาพเรือจากสถาบันตรวจเรือ สวน
ระดับการตัดสินใจปานกลาง คือ อายุเรือ   

3. ดานการสงเสริมการขาย/การโฆษณา
ประชาสัมพันธ มีการตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก 
เมื่อวิเคราะหเปนรายปจจัย พบวา มีระดับการตัดสินใจ
มากที่สุด คือ ขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ 
สวนปจจัยที่เหลือมีระดับการตัดสินใจมากทั้งหมด คือ 
ช่ือเสียงภาพลักษณและความนาเช่ือถือของบริษัทเรือ 
การแจงขาวสารตําแหนงเรือที่พรอมใหบริการ คุณภาพ
การใหบริการผานบริษัทนายหนา และลูกคาสัมพันธ 

4. ดานราคาคาบริการขนสงและคาธรรมเนียมอื่น 
ๆ มีการตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก เมื่อวิเคราะห
เปนรายปจจัย พบวา มีระดับการตัดสินใจมากที่สุด คือ 
อัตราคาระวางขนสงสินคา สวนระดับการตัดสินใจมาก 
คือ อัตราคาชดเชยเกินเวลา อัตราระยะเวลาในการขน
ถายสินคา และกําหนดการชําระคาระวางสินคา สวน
ระดับการตัดสินใจปานกลาง คือ การคิดคาขนสงแบบ
เหมาจายบรรทุกเต็มลําเรือ และประภันภัยสินคาสวน
เพ่ิม (เรืออายุเกิน 15 ป) 

5. ด านประสิทธิภาพของการใหบริการของ
บุคลากร มีการตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก เมื่อ
วิเคราะหเปนรายปจจัย พบวา ไมมีระดับการตัดสินใจ
มากท่ีสุด โดยมีระดับการตัดสินใจมาก คือ บุคลากร
ประจําเรือมีความรูความชํานาญ การปฏิบัติงานของฝาย
เชาเรือ บุคลากรปฏิบัติการเรือ และการปฏิบัติงานของ
บริษัทนายหนา สวนระดับการตัดสินใจปานกลาง คือ 
การปฏิบัติงานของบริษัทตัวแทนเรือ   

6. ดานชองทางการใหบริการและการจัดจําหนาย มี
การตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก เมื่อวิเคราะหเปน
รายปจจัย พบวา ไมมีระดับการตัดสินใจมากที่สุด โดยมี
ระดับการตัดสินใจมาก คือ เสนทางการใหบริการ/
ขอบเขตการใหบริการ การติดตอใชบริการเชาเรือผาน
บริษัทนายหนา  และตําแหนงหรือสถานที่ เรือเปด
ใหบริการขนสง สวนระดับการตัดสินใจปานกลาง คือ 
การรับรูขาวสารการใหบริการขนสงสินคาทางทะเล 
และการติดตอใชบริการเชาเรือโดยตรงกับเจาของเรือ 

7. ดานลักษณะทางกายภาพของเรือขนสงสินคา มี
การตัดสินใจภาพรวมอยูในระดับมาก เมื่อวิเคราะหเปน
รายปจจัย พบวา มีระดับการตัดสินใจมากที่สุด คือ เรือ
เปลือกสองช้ัน-ทองเรือสองช้ัน  สวนมีระดับการ
ตัดสินใจมาก คือ ประเภทชนิดของถังระวางบรรทุก
สินคา และเรือมีอุปกรณทําความรอนใหกับสินคา สวน
มีระดับการตัดสินใจปานกลาง ระวางบรรทุกรับขนสง
สินคาไดหลายประเภทชนิด สวนมีระดับการตัดสินใจ
นอย คือ เรือเปลือกช้ันเดียว-ทองเรือสองช้ัน 
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การวิเคราะหระดับความสําคัญของแตละปจจัยตัว
แปรสวนประสมทางการตลาดที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว มีระดับความสําคัญ 10 อันดับปจจัยแรก 
ดังน้ี ปจจัยอัตราคาระวางขนสงสินคา, ปจจัยความ
เช่ือมั่นตอความปลอดภัยของสินคาในการขนสง, ปจจัย
ดานขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ, ปจจัยเรือ
เปลือกสองช้ัน-ทองเรือสองช้ัน, ปจจัยขนาดระวาง
บรรทุกสินคาของเรือที่ใชในการขนสง, ปจจัยเรือมี
ประวัติการสูญหาย-เสียหายของสินคา, ปจจัยความ
เที่ยงตรงของการใชบริการ, ปจจัยความรับผิดชอบของ
การใหบริการ, ปจจัยความพรอมในการใหบริการ และ
ปจจัยอัตราคาชดเชยเกินเวลา 

เมื่อวิเคราะหองคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเล แยกตามประเภทผลิตภัณฑสินคาเหลว 
พบวา มีระดับปจจัยที่มีอิทธิผลตอการตัดสินใจใช
บริการเชาเรือขนสงสินคาเหลว แตกตางกันในระดับ
ของตัวแปรของปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจใช
บริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับหรับสินคา
เหลว แยกตามประเภทผลิตภัณฑ ดังน้ี 

1. กลุมองคการธุรกิจผลิตภัณฑนํ้ามันเช้ือเพลิง 
จํานวน 13 องคการธุรกิจ มีระดับความสําคัญ 5 ปจจัย
แรก ดังน้ี ขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ, 
อัตราคาระวางขนสงสินคา ,  ความเช่ือมั่นตอความ
ปลอดภัยของสินคาในการขนสง, มาตราฐานคุณภาพ
เรือจากสถาบันการตรวจเรือ และความเที่ยงตรงของการ
ใชบริการ 

2. กลุมองคการธุรกิจผลิตภัณฑนํ้ามันหลอล่ืน 
จํานวน 7 องคการธุรกิจ มีระดับความสําคัญ 5 ปจจัย
แรก ดังน้ี อัตราคาระวางขนสงสินคา, ขอกําหนดและ
เง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ, เรือมีอุปกรณทําความรอน
ใหกับสินคา, ปจจัยความเช่ือมั่นตอความปลอดภัยของ
สินคาในการขนสง และเรือเปลือกสองชั้น-ทองเรือสอง
ช้ัน 

3. กลุมองคการธุรกิจผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัด มี
จํานวน 14 องคการธุรกิจ มีระดับความสําคัญ 5 ปจจัย

แรก ดังน้ี อัตราคาระวางขนสงสินคา, เรือเปลือกสอง
ช้ัน-ทองเรือสองช้ัน, ความเช่ือมั่นตอความปลอดภัยของ
สินคาในการขนสง, ขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่
ใชในการขนสง และอัตราคาชดเชยเกินเวลา 

4. กลุมองคการธุรกิจผลิตภัณฑเคมีภัณฑ มีจํานวน 
1 องคการธุรกิจ มีระดับความสําคัญ 5 ปจจัยแรก ดังน้ี 
ความเชื่อมั่นตอความปลอดภัยของสินคา, ขอกําหนด
และเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ, เรือเปลือกสองช้ัน-ทอง
เรือสองช้ัน, เรือมีประวัติการสูญหาย-เสียหายของสินคา 
และขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่ใชในการขนสง 

5. กลุมองคการธุรกิจผลิตภัณฑกาซธรรมชาติเหลว 
มีจํานวน 1 องคการธุรกิจ มีระดับความสําคัญ 5 ปจจัย
แรก ดังน้ี ขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่ใชในการ
ขนสง, มาตราฐานคุณภาพเรือจากสถาบันการตรวจเรือ, 
ความเช่ือมั่นตอความปลอดภัยของสินคา, อัตราคา
ระวางขนสงสินคา และบุคลากรประจําเรือมีความรู
ความชํานาญ  

การเปรียบเทียบความแตกตางของปจจัยที่มี
อิทธิพลตอการตัดสินใจขององคการธุรกิจผูใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว  

1. ดานผลิตภัณฑ พบวา ปจจัยขนาดระวางบรรทุก
สินคาของเรือ อายุเรือ ระยะเวลาที่เรือใชในการขนสง 
ความรวดเร็วในการขนถายสินคา ความเท่ียงตรงของ
การใชบริการ ความเช่ือมั่นตอความปลอดภัยของสินคา 
และประวัติบรรทุกสินคา 3 เที่ยวเรือลาสุด มีระดับการ
ตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลไม
แตกตางกัน ยกเวนปจจัยมาตราฐานคุณภาพเรือจาก
สถาบันตรวจเรือ มีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลแตกตางกัน 

2. ดานราคาคาบริการขนสงและคาธรรมเนียมอื่น 
ๆ พบวา ปจจัยอัตราคาระวางขนสงสินคา กําหนดการ
ชําระคาระวางสินคา การคิดคาขนสงแบบเหมาจาย 
อัตราคาชดเชยเกินเวลา อัตราระยะเวลาในการขนถาย
สินคา ประกันภัยสินคาสวนเพ่ิม (อายุเรือเกิน 15 ป) มี
ระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเลไมแตกตางกัน  
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3. ดานชองทางการใหบริการและการจัดจําหนาย 
พบวา ปจจัยการใชบริการเชาเรือกับเจาของเรือ เสนทาง
และขอบเขตการใหบริการ ตําแหนงเรือที่เปดใหบริการ 
และการรับรูขาวสารการใหบริการขนสง มีระดับการ
ตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลไม
แตกตางกัน ยกเวนปจจัยการใชบริการเชาเรือผานบริษัท
นายหนา มีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเลแตกตางกัน 

4. ดานสงเสริมการขาย/โฆษณาประชาสัมพันธ 
พบวา ปจจัยช่ือเสียงและความนาเช่ือถือของบริษัทเรือ 
ขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ การแจง
ขาวสารตําแหนงเรือที่เปดใหบริการ และลูกคาสัมพันธ 
มีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเลไมแตกตางกัน ยกเวนปจจัยคุณภาพการใหบริการ
บริษัทนายหนา มีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลแตกตางกัน 

5. ดานประสิทธิภาพการใหบริการของบุคลากร 
พบวา ปจจัยบุคลากรเรือมีความรูและความชํานาญ 
บุคลากรปฏิบัติการเรือ การปฏิบัติงานของบริษัท
ตัวแทนเรือ การปฏิบัติงานของฝายเชาเรือ และการ
ปฏิบัติงานของบริษัทนายหนา มีระดับการตัดสินใจใช
บริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลไมแตกตางกัน 

6.  ดานลักษณะกายภาพของเรือขนสงสินคา พบวา 
ปจจัยเรือเปลือกสองช้ัน-ทองเรือสองชั้น บรรทุกสินคา
ไดหลายประเภทชนิด ประเภทชนิดของถังระวาง
บรรทุกสินคา มีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลไมแตกตางกัน ยกเวนปจจัยเรือ
เปลือกช้ันเดียว-ทองเรือสองช้ัน และเรือมีอุปกรณทํา
ความรอนใหกับสินคา มีระดับการตัดสินใจใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเลแตกตางกัน 

7. ดานกระบวนการใหบริการและการปฏิบัติงาน 
พบวา ปจจัยความรับผิดชอบของการใหบริการ ความ
สะดวกในการติดตอประสานงาน ความพรอมในการ
ใหบริการ ยืดหยุนตอการรองขอจากผูเชาเรือ และเรือมี
ประวัติการสูญหาย-เสียหายของสินคา มีระดับการ

ตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลไม
แตกตางกัน 

ผลการวิเคราะหปญหาและขอขัดของที่เกิดจากการ
ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคา
เหลว มีดังน้ี 

1. ขาดแคลนเรือในชวงเวลาที่มีความตองการใช
บริการเชาเรือขนสงสินคา โดยการขนสงสินคาทาง
ทะเล สําหรับสินคาเหลว เปนการขนสงสินคาที่เปน
ลักษณะไมประจําเสนทาง มีการเชาเรือเที่ยวจากทาเรือ
หน่ึงไปยังอีกทาเรือหน่ึง ซึ่งเรือที่มีกําหนดการณที่จะสง
สินคา ณ เมืองทาปลายก็จะทําการเปดตําแหนงเรือ เพ่ือ
แจงขาวสารใหแกผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคา ณ 
เมืองทาปลายทางหรือเมืองทาใกลเคียง แตสินคาของ
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคามีการกําหนดวันรับสินคา 
(Laycan) ไมตรงกับชวงเวลาที่เรือพรอมใหบริการ 
หรือไมก็ทาเรือปลายทางไมอยูในเสนทางเดินเรือที่จะ
เ ดินทางไป  ซึ่ งสร างปญหาและขอขัดของใหแก
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล เพราะวาสินคา
ไดมีการซื้อขายกันเรียบรอยแลว แตไมสามารถทําหา
เชาเรือ เพ่ือดําเนินการขนสงสินคาได  

2.  ปญหาสินคาปนเปอนหรือสินคาสูญหายหรือ
สินคาเสียหาย เปนความยุงยากแกผูใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล ดวยสินคาเสียหายอันเกิดจากการ
ปนเปอน อาจจะเกิดจากการทําความสะอาดถังระวาง
บรรทุกสินคาไมดีพอ หรือปญหาประวัติสินคา 3 เที่ยว
ลาสุดน้ัน ผูรับสินคาปลายทางปฎิเสธการรับสินคา เกิด
การเรียกรองค า เสียหาย  จากผูขายสินคา ,  บริษัท
ประกันภัย ,  บริษัทตรวจสอบคุณภาพ  หรือความ
รับผิดชอบจากบริษัทเจาของเรือผูใหบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล  อันเปนขอยุ งยากที่ เ กิดกับ
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล เปนตน 

3. ปญหาเรือเดินทางมาไมทันกําหนดรับสินคา 
(Missed Laycan) การขนสงสินคาเมื่อมีการตกลงทํา
สัญญาเชาเรือกันมีการกําหนดวันเวลารับสินคา ณ เมือง
ทาตนทาง แตเมื่อเรือเดินทางมาลาชาเกินกวากําหนดวัน
สิ้นสุดรับสินคา ทางผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
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ทะเลจําเปนที่ตองหาเชาเรือขนสงสินคาลําอื่นแทน หรือ
ทําการขอเล่ือนกําหนดการรับสินคากับผูขายสินคา ซึ่ง
การหาเรือขนสงสินคาลําอื่นแทนอาจเปนไดถามีเรือลํา
อื่นเปดใหบริการใกลเมืองทาตนทาง แตถาหาเชาเรือลํา
อื่นแทนไมได ทางผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล ก็มีความจําเปนที่จะตองขอเลื่อนการรับสินคากับ
ผูส งสินค า  ซึ่ งอาจจะตองมีค าใชจ าย เพิ่ ม เ ติมแก
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลได อันเกิดจาก
คาเชาถังเก็บสินคาเพ่ือรอเรือเดินทางมารับขนถายสินคา
จากถังสินคาบนบกลงสูเรือ 

4. ปญหาขนาดระวางบรรทุกของเรือไมพอดีกับ
ปริมาณสินคา จากประเด็นปญหานี้สามารถอธิบายสอง
เนนทาง คือ ขนาดปริมาณสินคามากกวาหรือนอยกวา
ระวางบรรทุกของเรือ ซึ่งถาปริมาณสินคามากกวา
ระวางบรรทุกสินคาของเรือ ทางผูใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลมักจะไมสามารถลดปริมาณสินคา
เพ่ือใหพอดีกับขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือได แต
ถาปริมาณสินคานอยกวาระวางบรรทุกสินคาของเรือ 
ทางผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาอาจเกิดความขัดของ
จากอัตราคาระวางบรรทุกสินคา และอัตราคาชดเชยเรือ
เกินเวลา (Demurrage) เปนตน 

5. ปญหาระยะเวลาในการเดินทางขนสงสินคา
ลาชา เน่ืองจากบางครั้งมีปญหาเรื่องสภาพอากาศ หรือ 
เรือเสีย  หรือเรือแวะรับ-สงสินคาเพิ่มเติมระหวาง
เสนทางที่เบี่ยงเบนไปจากเสนทางไปเมืองทาปลายทาง 
หรือการเสียเวลารอเขาเทียบทาเรือกอนหนา  

6. เวลาท่ีใชในการขนถายสินคาลาชา เน่ืองจากปม
สูบถายสินคาขึ้นจากเรือไมสามารถสูบถายสินคาไดตาม
ปริมาณขึ้นตํ่าที่ทาเทียบเรือกําหนดไว ซึ่งอาจเกิดจาก
ประสิทธิภาพของปมสูบถายสินคาของเรือ  หรือ
ระยะทางทอสงสินคาไกล หรือสินคามีความเหนียว/
หนืด อันเปนความลาชาของเรือเมื่ออยูเทียบทา และการ
รอคอยของเรือลําอื่นๆ ที่จะเขาเทียบลําตอไป 

7. ระวางบรรทุกสินคาไมสะอาดมีสิ่งตกคางจาก
สินคาเที่ยวกอน เน่ืองจากการปฏิบัติงานของคนประจํา
เรือที่มีหนาที่ตองทําความสะอาดถังระวางบรรทุกสินคา

กอนที่จะดําเนินการรับบรรทุกสินคาในเที่ยวตอไป มี
ความบกพรอง ขาดความตรวจสอบกอนที่จะเขาเทียบ
ทารับสินคา  ซึ่งจากสาเหตุน้ีอันตนเหตุของสินคา
ปนเปอนได 

8 .  อายุ เ รื อมาก  เปนปญหาและขอขัดของที่
เก่ียวเน่ืองความเช่ือมั่นของผูใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเล เมื่อเรืออายุมาก คุณภาพของเรือดอย
กวาเรือที่มีอายุนอย, มาตราฐานการตรวจเรือ และการ
ประกันภัยสวนเพ่ิมเรืออายุเกิน 15 ป  

9. ปญหาความถ่ีและจํานวนเที่ยวเรือที่ใหบริการไม
พอเพียงตอปริมาณความตองการใชบริการ เปน
ขอขัดของดานผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลท่ีไม
สามารถตอบเสนอการใชบริการของผูใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลไดในชวงที่มีความตองการเชาเรือ
ขนสงสินคา 

10. ประวัติบรรทุกสินคา  3 เที่ยวเรือลาสุดไม
เหมาะสมท่ีรับบรรทุกสินคาในเที่ยวถัดไป เน่ืองจาก
ประเภทสินคาบางชนิดจําพวกผลิตภัณฑเคมีภัณฑจะไม
ยอมรับประวัติบรรทุกสินคาของเรือที่เปนผลิตภัณฑ
นํ้ามันพืชสกัด หรือนํ้ามันหลอล่ืน หรือกากนํ้าตาล สวน
ผลิตภัณฑนํ้ามันพืชสกัดก็จะไมยอมรับประวัติการ
บรรทุกสินค าของเรือกอนหนา  ที่ เปนผลิตภัณฑ
เคมีภัณฑ เปนตน 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
1. องคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง

ทะเล สําหรับสินคาเหลว มีระดับการตัดสินใจมากใน
ทุก ๆ ดานที่มีความสัมพันธตอกันในการตัดสินใจ
เลือกใชบริการเชาเรือ เพ่ือดําเนินการขนสงสินคาทาง
ทะเล เมื่อพิจารณาเปนรายดานปจจัย โดยเรียงคาเฉล่ีย
มากที่สุดถึงนอยที่สุด ทั้ง 7 ดาน คือ ดานกระบวนการ
ใหบริการและการปฏิบั ติ  ดานผลิตภัณฑ  ดานการ
สงเสริมการขาย/โฆษณาประชาสัมพันธ ดานราคา
ค าบริ ก ารขนส งและค าธรรม เนี ยมอื่ น  ๆ   ด าน
ประสิทธิภาพการใหบริการของบุคลากร ดานชองทาง
การใหบริการและการจัดจําหนาย และดานคุณลักษณะ
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ทางกายภายของเรือขนสงสินคา ทั้งน้ีเปนเพราะวา
องคการธุรกิจผูใชบริการมีการจัดลําดับขั้นตอนในการ
ตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลในทุก
ดาน เพ่ือใหไดรับการบริการท่ีมีประสิทธิภาพของการ
ขนสง เรือมีความเหมาะสมตอประเภทชนิดสินคาที่จะ
ดําเนินการขนสงเปนตามขอบังคับสากลดานความ
ปลอดภัยทางทะเล ราคาคาระวางบรรทุกสินคามีความ
เหมาะสมตามราคาตลาด เง่ือนไขและขอกําหนดของ
สัญญาเชาเรือเปนไปตามมาตราฐานสากล เรือมีความ
พรอมในการใหบริการ บุคลาการประจําเรือมีความรู 
ความชํานาญในการปฏิบัติงาน  

องคการธุรกิจมีระดับการตัดสินใจใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว ที่แตกตางกัน 
ตามประเภทชนิดผลิตภัณฑสินคาที่จะดําเนินการเชาเรือ
เพ่ือทําการขนสงสินคาทางทะเล ในดานลักษณะทาง
กายภาพของเรือขนสงสินคา ที่มีเปลือกเรือสองช้ัน-ทอง
เรือสองช้ัน ในกลุมผลิตภัณฑนํ้ามันเช้ือเพลิง กับกลุม
ผลิตภัณฑนํ้ามันหลอลื่น นํ้ามันพืชสกัด เคมีภัณฑ ดวย
ขอบังคับความปลอดภัยการขนสงสินคาทางทะเล ที่
ตองใชเรือที่มีเปลือกสองช้ัน-ทองเรือสองช้ัน 

ผูใชบริการเชาเรือมีระดับการตัดสินใจใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว ให
ความสําคัญปจจัยอัตราคาระวางบรรทุกสินคา ความ
เช่ือมั่นตอความปลอดภัยของสินคา ขอกําหนดและ
เง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ เรือเปลือกสองชั้น-ทองเรือ
สองช้ัน และขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่ใชใน
การขนสง เปน 5 ลําดับปจจัยแรก 

 เมื่อพิจารณาเปนรายดานปจจัย ผลการวิเคราะห
ดังน้ี  

(1)  ดานผลิตภัณฑ ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคา
ทางทะเล มีการตัดสินใจสูงสุดในเรื่องความปลอดภัย
ของสินคา ทั้งน้ีเปนเพราะวาในการขนสงถาเกิดสินคา
เสียหายหรือปนเปอน ดังน้ันการเชาเรือขนสงสินคาแต
ละเที่ยวของใชบริการเชาเรือขนสงสินคาจะตองมีความ
เช่ือมั่นในความปลอดภัยของสินคาเปนสําคัญ ซึ่งการที่
จะเช่ือมั่นไดน้ัน ก็มีปจจัยดานคุณภาพของเรือที่จะใช

ในการขนสงบรรทุกสินคาเปนสําคัญ เชน ขนาดระวาง
บรรทุกสินคาของเรือ เที่ยงตรงในการใหบริการ ความ
รวดเร็วในการขนสง และประวัติสินคา 3 เที่ยวลาสุด  

(2)  ดานราคาคาระวางบรรทุกสินคา ผูใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล มีการตัดสินใจสูงสุดใน
เรื่องราคาคาระวางบรรทุกสินคา ทั้งน้ีเปนเพราะวา 
อัตราคาระวางบรรทุกขนสงสินคาจะเปนตนทุนของ
สินคาที่ได เสนอขายใหแกผูรับสินคาปลายทาง  ถา
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลสามารถที่จะเชา
เรือขนสงสินคาในราคาคาระวางบรรทุกสินคาที่ถูกกวา 
ก็ เปนการ เพิ่ มผลกําไรจากการขายสินค าได  ซึ่ ง
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาจะเปนผูเลือกใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาและเปนผูกําหนดราคาคาขนสง
มากกวาที่จะใหผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคาเปนผู
กําหนด โดยลักษณะการเชาเรือขนสงสินคา ผูใชบริการ
เชาเรือขนสงสินคาจะแจงขาวการมีสินคาที่มีความ
ตองการขนสงโดยมีการระบุชนิดของสินคา ปริมาณ
สินคา เมืองทารับสินคาและเมืองทาสงสินคา วันเวลา
รับสินคา ไปสู เจาของบริษัทเรือผูใหบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเลตาง ๆ และ/หรือการแจงขาวผาน
ไปยังบริษัทนายหนาที่ ดํ า เนินการจัดหาเรือ  เ พ่ือ
ดํา เ นินการแจ งข าวสารไปสู เจ าของบริษัท เรือ ผู
ใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลในวงกวาง เมื่อ
บริษัทเจาของบริษัทเรือผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคามี
ตําแหนงเรือที่ใกลกับเมืองทารับสินคา และเมืองทาสง
สินคาอยูในเสนทางการเดินทางของเรือ ก็จะมีการเสนอ
การใหเชาเรือมายังผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาหรือ
บริษัทนายหนาผานมายังผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคา
ทางทะเล ถาผูใชบริการขนสงสินคาทางทะเลเห็นวาเรือ
มีความเหมาะสม วันเวลาตรงตามท่ีตองการ ก็จะทําการ
ตอรองราคา  ขอ กํ าหนดและเ ง่ือนไขต าง  ๆ  ใน
รายละเอียดของสัญญาที่จะเกิดขึ้นจากการตกลงเชาเรือ 
ราคาคาระวางบรรทุกสินคามีการแขงขันกันระหวางผู
ใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลอยูตลอดเวลา 
เพ่ือที่จะไดรับการวาจางเชาเรือจากผูใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล 
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(3)  ด านชองทางการใหบริ ก ารและการ จัด
จําหนาย ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล มีการ
ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาผานบริษัทนายที่มีความ
กวางขวางในการติดตอหาเรือตามความตองการของ
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล ดวยเพราะมี
ความสะดวกกวาการติดตอหาเชาเรือขนสงสินคาเอง 

(4)  ด า น ก า ร ส ง เ ส ริ ม ก า ร ข า ย / โ ฆ ษ ณ า
ประชาสัมพันธ ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
จะใหความสําคัญกับขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญา
มากที่สุด เพราะเปนสิ่งสําคัญในการดําเนินการเชาเรือ
ขนสงสินคา ดวยที่วาถาเกิดปญหาหรือขอขัดแยงในการ
ขนสงสินคา  ทั้งสองฝายตองปฏิบัติตามสัญญาที่มี
ขอกําหนดที่เปนมาตราฐานปฎิบัติตามสากล  

(5)  ดานประสิทธิภาพการใหบริการของบุคลากร 
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล มีการตัดสินใจ
ในเรื่องคนประจํา เรือมีความรูความชํานาญ  ดวย
เพราะวา ถาการปฏิบัติงานของคนประจําเรือถูกตองตาม
หลักปฎิบัติการขนสง โอกาสที่จะเกิดความเสียหายแก
สินคาก็จะมีอัตราที่ลดนอยลง  สวนการปฎิบัติงาน
เจาหนาที่ประจําสํานักงานก็มีความสําคัญทางการการ
ประสานดานขอมูลขาวสารตาง ๆ 

(6)  ด านคุณลั กษณะของ เ รื อบรรทุ กสินค า 
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล มีการตัดสินใจ
ที่จะเชาเรือขนสงสินคาที่เรือมีเปลือกสองช้ัน-ทองเรือ
สองช้ันมากที่สุด ดวยเหตุแหงความปลอดภัยของการ
ขนสงสินคาและความปลอดภัยดานสิ่งแวลลอมถาเกิด
อุบัติเหตุเรือชนกัน เกยต้ืน และอีกประเด็นหน่ึงคือ 
ขอบังคับสากลที่กําหนดชนิดสินคาที่จําเปนตองขนสง
โดยเรือที่มีเปลือกสองชั้น-ทองเรือสองช้ัน เชน กลุม
ผลิตเคมีภัณฑ นํ้ามันหลอลื่นบางชนิด และนํ้ามันพืช
สกัด สวนประเภทชนิดถังระวางบรรทุกสินคาของเรือก็
มีความสําคัญตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาทางทะเล ของผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล 

(7)  กระบวนการใหบริการและการปฏิบัติงาน 
ผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล มีการตัดสินใจ

ในเรื่องความรับผิดชอบของการใหบริการของผู
ใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล, ประวัติการ
เสียหายหรือสูญหายของสินคา และความพรอมในการ
ใหบริการ ดวยเมื่อสินคาอยูในระวางบรรทุกของเรือ
แลว ความรับผิดชอบตอความปลอดภัยของสินคาอยูใน
การควบคุมของผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
ซึ่งผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล ตองมีความ
ตระหนักตอความปลอดภัยของสินคาเปนสําคัญ 

 
การเปรียบเทียบแนวคิด ทฤษฎีตอผลงานวิจัย 
จากการเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ

ตัดสินใจใชบริการเชาขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว พบวา มีความสอดคลองกับแนวคิด ทฤษฎี
เก่ียวกับการขนสงสินคาทางทะเลและองคประกอบดาน
การตลาดในหนังสือเรื่อง “กลยุทธบริหารธุรกิจการ
ขนสงทางเรือ” (กมลชนก, 2540) วา องคการประกอบ
ดานการตลาดที่สําคัญในธุรกิจการขนสงระหวาง
ประเทศ อยางนอย 2 ประการ ที่มีอยู 3 ประการ คือ 
ราคาคาขนสง, คุณภาพของการบริการขนสง ที่มีความ
สอดคลองตอการตัดสินใจใชบริการเชาเรือขนสงสินคา
ทางทะเล สําหรับสินคาเหลว เน่ืองจากปจจัยดานอัตรา
คาระวางขนสงสินคา และคุณภาพของการบริการขนสง
น้ันไดรวมถึง ความถ่ีของการใหบริการ, เสนทางของ
การใหบริการ, ระยะเวลาที่ใชในการขนสง, เวลาที่ใชใน
การขนถายสินคาเปล่ียนลํา, ความตรงตอเวลาของ
บริการขนสง, ความสามารถในการดําเนินงานของ
กิจการ, การใหบริการดานการเรียกรองคาเสียหาย, 
ประวัติความเสียหายของสินคา, ความรวมมือระหวาง
กิจการกับลูกคา, ความรับผิดชอบของกิจการ, การ
โฆษณาและการใหบริการดานขอมูลขาวสาร, การ
บริการของตัวแทน, ความนาเช่ือถือของกิจการ, ความ
ยืดหยุนของบริการ, ที่ต้ังสํานักงานและสถานีบริการ, 
ความเหมาะสมของยานพาหนะท่ีใชในการขนสง , 
ความสามารถในการขยายบริการ และจํานวนสถานีและ
จุดหมายปลายทางที่ใหบริการ ยกเวนคุณภาพตัวแทน
การขนสงที่ อาจไมสอดคลองกันในลักษณะการ
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ดําเนินการขนสงสินคาที่เปนสินคาประเภทเหลวหรือ
ประเภทเทกอง ที่มีการติดตอใชบริการเชาเรือขนสง
สินคาผานบริษัทนายหนา ในการดําเนินการติดตอจัดหา
เชาเรือขนสงบรรทุกสินคา ตลอดจนขอกําหนดและ
เง่ือนไขของสัญญาเชาเรือ, ขอบังคับความปลอดภัยการ
ขนสงสินคาทางทะเลท่ีเรือตองเปนเปลือกสองช้ัน-ทอง
สองช้ัน และขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือที่ใชใน
การขนสงสินคา เปนตน 

จากการเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจใชบริการเชาขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว พบวา ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยเรื่อง “ปจจัย
ที่มีผลตอการเลือกใชบริการขนสงทางทะเล กรณีศึกษา 
: การขนสงขาออกจากประเทศไทยไปยังประเทศ
สหรัฐอเมริกา” (จีรนันท, 2550) ไดเปรียบเทียบกับ
ความสําคัญตอปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชบริการขนสง
สินคาทางทะเล โดยการขนสงในรูปแบบตูคอนเทน
เนอร เสนทางประจําจากประเทศไทยไปยังประเทศ
สหรัฐอเมริกา กลุมประเภทสินคาเสื้อผาสําเร็จรูป ซึ่งมี
ความสอดคลองกันใน 2 ปจจัยแรก คือ ปจจัยอัตราคา
ระวางขนสงสินคา และปจจัยความเช่ือมั่นตอความ
ปลอดภัยของสินคาในการขนสง เน่ืองจากผูใชบริการ
ขนสงสินคาทางทะเลจะมีการตัดสินใจหรือเลือกใช
บริการใชบริการขนสงสินคาจากตนทุนดานการขนสง 
และความปลอดภัยของสินคาในการขนสงจนถึงผูรับ
ปลายทาง สวนปจจัยที่มีความแตกตางกันใน 3 ปจจัย
รองลงมา คือ ปจจัยขอกําหนดและเง่ือนไขของสัญญา
เชาเรือ, ปจจัยคุณลักษณะของเรือเปลือกสองช้ัน-ทอง
เรือสองช้ัน และปจจัยขนาดระวางบรรทุกสินคาของเรือ
ที่ใชในการขนสง ในขนสงสินคาโดยเรือบรรทุกสินคา
เหลว กับ ปจจัยดานช่ือเสียง ภาพลักษณและความ
เช่ือถือของบริษัท, ความสามารถในการหาระวางหรือตู
สินคาในชวงที่มีความตองการสูง และความถ่ีและความ
สม่ําเสมอในการใหบริการ ในการขนสงสินคาโดยตู
คอนเทนเนอร ดวยความแตกตางในการตัดสินใจหรือ
เลือกใชบริการขนสงสินคาน้ี เน่ืองมาจากลักษณะการ
ขนสงที่แตกตางกันของการขนสงสินคาโดยตูคอนเทน

เนอร เสนทางเดินเรือประจําจากประเทศไทยไปยัง
ประเทศสหรัฐอเมริกา กับการขนสงสินคาโดยเรือ
บรรทุกสินคาเหลว เสนทางเดินเรือไมประจําเสนทาง  

จากการเปรียบเทียบปญหาและขอขัดของที่เกิดจาก
การใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล สําหรับ
สินคาเหลว ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับปญหาท่ีเกิดจากการ
ใชบริการการขนสงทางทะเลที่เกิดขึ้นในทัศนคติของ
ผูใชบริการการขนสงทางทะเลในเสนทางเดินเรือจาก
ประเทศไทยไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการขนสง
รูปแบบตูคอนเทนเนอร กลุมประเภทสินคาเสื้อผา
สําเร็จรูป (จีรนันท, 2550) มีความสอดคลองกันใน
ปญหาและขอขัดของ  3  จาก  5  ลํา ดับปญหาและ
ขอขัดของแรก ดังน้ี คือ การขาดแคลนตูคอนเทนเนอร
และระวางในการขนสงสินคา, ความไมตรงเวลาท่ี
เกิดขึ้น และความเสียหายของตูสินคา ซึ่งสอดคลองกับ
ปญหาและขอขัดของที่เกิดจากการใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคาเหลว ดังน้ี คือ ขาด
แคลนเรือในชวงเวลาที่มีความตองการใชบริการเชาเรือ
ขนสงสินคา, สินคาปนเปอนหรือสินคาสูญหาหรือ
สินคาเสียหาย และเรือเดินทางมาไมทันกําหนดรับ
สินคา สวนที่แตกตางกัน คือ อัตราคาระวางขึ้น ๆ ลง ๆ 
และบริษัทเรือ/ตัวแทนเรือหรือบริษัทรับจัดการขนสงที่
เปนบริษัทตางชาติขนาดใหญไมสนใจใหบริการลูกคา
รายยอย กับการขนสงสินคาเหลว คือ ขนาดระวาง
บรรทุกของเรือไมพอดีกับปริมาณสินคา และระยะเวลา
ในการเดินทางขนสงสินคาลาชา 
 
ขอเสนอแนะเพ่ือนําผลการวิจัยไปใช  

ขอเสนอแนะกองเรือบรรทุกสินคาเหลวของไทย
ในปจจุบันมีเรือที่อายุโดยเฉล่ียมาก และเปลือกเรือช้ัน
เดียวเปนสวนมาก ซึ่งเปนเรือบรรทุกไดเฉพาะนํ้ามัน
เช้ือเพลิง ไมสามารถใชบรรทุกเคมีภัณฑ หรือนํ้ามันพืช
สกัดได ซึ่งการขนสงสินคาทางทะเลขาเขาและขาออก
ของไทยมีปริมาณที่สูง ถาประเทศไทยมีเรือประเภท
บรรทุกเคมีภัณฑเพ่ิมขึ้นก็จะเปนการเพิ่มโอกาสท่ีจะ
สรางรายไดใหแกบริษัทเจาของบริษัทเรือไทยในการ
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แขงขันกันตางชาติได การสรางชองทางดานการตลาด 
คุณสมบัติของเรือที่มีความหลากหลายในการใหบริการ
บรรทุกขนสงสินคา เพ่ือเปนการเสริมสรางและพัฒนา
คุณภาพดานการบริการขนสงสินคาทางทะเลตอไป   

ธุรกิจเดินเรือขนสงสินคาทางทะเล เปนธุรกิจที่มี
การลงทุนที่คอนขางสูงดวยมูลคาของเรือบรรทุกสินคา 
ระยะเวลาในการคืนทุนนานหลายป อัตราคาระวาง
บรรทุกสินคาขึ้นลงตามราคาตลาด คาใชจายในการ
ดําเนินงานที่คอนขางสูง (การบํารุงรักษาเรือ, นํ้ามัน
เ ช้ือ เพ ลิง ,  บุคลากรประจํ า เรื อ ,  เ จ าหน าประจํ า
สํานักงาน) ภาระผอนชําระเงินกูธนาคาร ผูดําเนินธุรกิจ
เดินเรือขนสงสินคาทางทะเล จึงมีความระมัดระวังการ
ลงทุนดวยเพราะมีความเสี่ยงจากปจจัยผลตอบแทนจาก
การลงทุน ถึงแมมีการสงเสริมการลงทุนจากภาครัฐบาล 
โดยไดรับการยกเวนภาษีเงินได 8 ป จากคณะกรรมการ
สงเสริมการลงทุน (BOI)  

การศึกษาครั้งน้ีทําการศึกษาเฉพาะกลุมตัวอยางที่
เปนองคการธุรกิจที่เคยใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทาง
ทะเล สําหรับสินคาเหลว (ของบริษัท วี.แอล. เอ็นเตอร
ไพรส จํากัด จากขอมูลป พ.ศ. 2551) ดังน้ันเพ่ือใหได
ภาพรวมของกลุมตัวอยางทั้งหมด ควรทําการศึกษาทุก
องคการธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
สําหรับสินคาเหลว และประเภทผลิตภัณฑสินคาอื่นๆ ที่
ใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 

ปญหาและขอขัดของที่เกิดจากการใชบริการเชา
เรือขนสงสินคาทางทะเล  สําหรับสินคาเหลว  ใน
ปจจุบัน ผูใหบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล ควร
เรงแกปญหา เพ่ือขจัดอุปสรรค ลดขอขัดของที่เกิดจาก
ใหบริการแกผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเล 
อันเปนการเพ่ิมโอกาสในการใชบริการเชาเรือขนสง
สินคา และตอบสนองความตองการของผูใชบริการเชา
เรือขนสงสินคาทางทะเล ใหดียิ่งขึ้น 

 
ขอเสนอแนะสําหรับการทําวิจัยคร้ังตอไป 
1. ควรมีการศึกษาเรื่องกลยุทธการตลาดของธุรกิจ

การขนสงสินคาทางทะเล การพัฒนาคุณภาพการขนสง 

เพ่ือรักษาฐานลูกคาผูใชบริการเดิมไว และแสวงหาฐาน
ลูกคาผูใชบริการรายใหม อันเปนการเพ่ิมชองทางใน
การใหบริการขนสงที่กวางขวางและเพ่ิมโอกาสของการ
เปนผูนําดานการขนสงในภูมิภาคเอเซีย  

2 .  ศึ ก ษ า ก ร ะ บ วน ก า ร จั ด ก า ร  วิ เ ค ร า ะ ห
สภาพแวดลอมดานการแขงขันของกิจการของผู
ใหบริการขนสงสินคาสินคาทางทะเล เพ่ือเพ่ิมศักยภาพ
ในการแขงขัน พัฒนาบุคลากร เพ่ิมขีดความสามารถ
ดานการขนสงสินคาทางทะเลของประเทศไทย  

3. ควรทําการศึกษาความสัมพันธระหวางประเภท
ของสินคาเหลวชนิดอื่น ๆ และปจจัยสวนประสมทาง
การตลาดท่ีมีผลตอการเลือกใชบริการขนสงสินคาทาง
ทะเล เพ่ือวางแผนการตลาด กําหนดนโยบายการตลาด
ที่เหมาะสม และสามารถตอบสนองตอกลุมองคการ
ธุรกิจผูใชบริการเชาเรือขนสงสินคาทางทะเลไดถูกตอง 

 4 .  ควรทําการศึกษาปจจั ยที่ อิทธิพลตอการ
ตัดสินใจใชบริการขนสงสินคาทางทะเล สําหรับสินคา
ประเภทอื่น ๆ อาทิ เชน สินคาเทกอง, ตูคอนเทนเนอร 

5. ควรทําการศึกษาพฤติกรรมตอการใหบริการ
ขนสงสินคาทางทะเลของคนประจําเรือ เพ่ือการพัฒนา
บุคลากร การวางแผน ปรับปรุงแกไข และการเพิ่ม
ศักยภาพดานการขนสงสินคาทางทะเล 
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