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GENERATOR บนเรือขนส่งน ้ามนั ทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั เจา้ของเรือ ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทาง
ทะเลแห่งหน่ึง. (ASSESSMENT OF THE COST VALUE OF INSTALLING A SHAFT GENERATOR 
ON OIL TANKER CASE STUDY: SHIP OWNER, ONE SERVICE PROVIDER OIL TANKER) 
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งานวิจยัน้ี มีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาหาความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม SHAFT 

GENERATOR ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา เจา้ของเรือ ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางทะเล
แห่งหน่ึง สืบเน่ืองในปัจจุบนั มีจ านวนอตัรากองเรือขนส่งสินคา้ทางทะเล โดยเฉพาะกองเรือขนส่งสินคา้ 
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อุปกรณ์เสริมผา่นเคร่ืองมือ 2 รูปแบบ คือ ดา้นเศรษฐศาสตร์ ด าเนินการผา่นเคร่ืองมือ PAYBACK 
PERIOD, IRR, NPV และดา้นประสิทธิภาพ โดยการวิเคราะห์ดา้นความคุม้ค่าในดา้นศกัยภาพอตัรา 
การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง และน ้ามนัหล่อล่ืน  
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การใชง้านท่ีมากข้ึน หากมีการใชอุ้ปกรณ์เสริม แต่ในส่วนของอตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน พบวา่ มีอตัรา
การใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนท่ีนอ้ยลง เม่ือเทียบกบัเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง เน่ืองจากมีอตัราการใชอุ้ปกรณ์ 
ช่วยก าเนิดไฟฟ้านอ้ยลง ดงันั้น จึงสรุปไดว้า่ หากด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม จะใหผ้ลท่ีมีความคุม้ค่า 
ในการด าเนินการติดตั้ง ทั้งในดา้นเศรษฐศาสตร์และดา้นศกัยภาพการใชง้าน 
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The purpose of this research aims to study to find cost-effectiveness in installing Shaft 

Generator accessories for marine oil transport ships. case study: ship owner, one service provider oil 
tanker. Continuing, at present there is several fleet rates for transporting goods by sea. Especially 
the shipping feet an increase in liquid bulk products or oil. Resulting in costs that cause sea transport 
companies. There are smaller profit margins per units. The researcher has focused on studying the 
worthiness of investing in installing accessories. It is carried out through two forms of research tools: 
economics Processed through tools. Payback period (PB), Internal Rate Return (IRR), Net Present Value 
(NPV) and performance by analyzing the value for money in terms of the potential fuel consumption 
rate and lubricating oil.  
                      The research results found that, when taking data from research through the tool both in 
economics and efficiency hull potential, it was found that data on economics gave positive results. 
And it worth if installing accessories. There will be a payback within a period of 2 years. And in terms 
of efficiency use of the ship’s hull in terms of fuel consumption and lubricating oil. In terms of fuel use, 
there is a higher usage rate. If accessories are used. But in terms of the rate of lubricant use, it was found 
that, there is a lower lubricant usage rate compared to ships that have not yet been installed. 
This is because there is a decrease in the use of electrical generating equipment. Therefore, it can be 
concluded that if proceed with installing accessories, it will give a worthwhile result in the installation 
process. Both in terms of economics and in terms of potential use in terms. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ทีม่าและความส าคญัของการวจิัย 
 การขนส่งสินคา้ทางทะเล เป็นหน่ึงในกิจกรรมของการจดัการดา้นโลจิสติกส์ท่ีมี 
ความคุม้ค่าในดา้นการขนส่งต่อหน่วยมากท่ีสุด ส าหรับผูใ้ชง้านการขนส่งทางน ้า มีตน้ทุนเฉล่ีย 
ต่อหน่วยท่ี 65 สตางคต่์อตนั ต่อกิโลเมตร และในส่วนของการขนส่งสินคา้ทางราง ทางถนน  
และทางอากาศ อยูท่ี่ 95 สตางค ์2.12 บาท และ 10 บาท ตามล าดบั และมีอตัราการเติบโตท่ีมากข้ึน
ในระยะหลงั เน่ืองจากอตัราการขนส่งทั้งในและระหวา่งประเทศ ท่ีมีการเพิ่มตวัสูงมากยิง่ข้ึน 
ในปัจจุบนั โดยกองเรือพาณิชยข์องไทยนั้น ไดมี้การแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลกั (ภาพท่ี 1) ไดแ้ก่ 
 1. เรือบรรทุกสินคา้เทกองเหลว (Tanker หรือ Liquid cargo ship) ซ่ึงมีจ านวนเรือทั้งส้ิน 
262 ล า ท่ีระวางบรรทุกรวม 2.4 ลา้นเดทเวทตนั คิดเป็นสัดส่วนท่ีอตัราร้อยละ 69.7 และท่ีอตัรา 
ร้อยละ 55.5 ของกองเรือพาณิชยท์ั้งหมด แยกออกเป็นเรือบรรทุกน ้ามนั 165 ล า เรือบรรทุกก๊าซ  
จ านวน 66 ล า เรือบรรทุกสารเคมีและน ้ามนั จ านวน 31 ล า โดยลูกคา้กลุ่มใหญ่ ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบ
กิจการโรงกลัน่น ้ามนั และผูใ้หบ้ริการจดัจ าหน่ายน ้ามนัรายใหญ่ ท่ีมีคลงัเก็บน ้ามนัริมชายฝ่ังทะเล 
รวมถึงผูผ้ลิตและจดัจ าหน่ายน ้ามนัในต่างประเทศ สินคา้ท่ีใหบ้ริการขนส่งและบรรทุกนั้น ไดแ้ก่ 
น ้ามนัดิบ เคมีภณัฑ ์ผลิตภณัฑปิ์โตรเคมีเหลว ก๊าซธรรมชาติ และน ้ามนัเคร่ืองบินโดยสาร เป็นตน้  
 2. เรือบรรทุกสินคา้เทกองแหง้ (Dry cargo ship) มีจ านวนเรือทั้งส้ิน 114 ล า ระวาง
บรรทุกรวม 1.9 ลา้นเดทเวทตนั คิดเป็นจ านวนสัดส่วนท่ีอตัราร้อยละ 30.3 และท่ีอตัราสัดส่วน 
ร้อยละ 44.5 ของกองเรือพาณิชยท์ั้งหมด แบ่งเป็นเรือสินคา้ทัว่ไป จ านวน 41 ล า ซ่ึงคิดเป็น 
อตัราสัดส่วนร้อยละ 62 เป็นเรือท่ีมีระวางบรรทุกไม่เกิน 5,000 เดทเวทตนั มีปริมาณบรรทุกรวม 
ท่ีอตัราสัดส่วนร้อยละ 10.5 ของกองเรือบรรทุกสินคา้แห้งทั้งหมด เรือเทกอง จ านวน 27 ล า  
ขนส่งสินคา้โภคภณัฑ์เป็นหลกั เช่น ธญัพืช เหล็ก ปุ๋ย น ้าตาล และถ่านหิน ท่ีอตัราสัดส่วน 
ร้อยละ 96 มีระวางบรรทุกมากกวา่ 20,000 เดทเวทตนั ปริมาณบรรทุกรวมท่ีอตัราสัดส่วน 
ร้อยละ 61.9 เรือบรรทุกตูสิ้นคา้ จ านวน 37 ล า ท่ีอตัราสัดส่วนร้อยละ 56  
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ภาพท่ี 1 อายเุฉล่ียกองเรือพาณิชย ์ในปี พ.ศ. 2565 (จ าแนกตามประเภทเรือ) 
ท่ีมา: ปิยะนุช สถ าพงศภ์กัดี (2566) 
 
 จากการแบ่งจ านวนกองเรือท่ีมีการวเิคราะห์ออกมา พบวา่ กองเรือพาณิชย ์
ในประเทศไทย มีกองเรือสินคา้เทกองเหลว หรือ เรือ Tanker เป็นจ านวนมาก ซ่ึงสะทอ้นถึง 
อตัราการเจริญเติบโตของการขนส่งสินคา้เทกองเหลวทางทะเล ในอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ 
ในประเทศไทย แต่หากมองถึงภาพรวมในทางตรงกนัขา้ม จะพบวา่ เม่ือมีอตัราจ านวน 
ของเรือสินคา้ท่ีเพิ่มมากข้ึน ผูใ้หบ้ริการการขนส่งทางทะเลรายใหม่จะมีอตัราส่วนท่ีเพิ่มข้ึนตามมา 
และยงัเขา้มามีบทบาทในตลาดการขนส่งสินคา้เทกองเหลวทางทะเล เพื่อแบ่งส่วนแบ่ง 
ทางการตลาดอีกดว้ย และเม่ือประกอบกบัการพฒันาศกัยภาพกองเรือของตนเอง เพื่อใหส้ามารถ
รองรับการเติบโตของตลาดการขนส่งสินคา้ทางทะเลท่ีขยายตวัมากยิง่ข้ึน จึงเป็นสาเหตุใหอ้ตัรา 
ค่าระวางท่ีมีอยูใ่นตลาดเกิดความผนัผวน เน่ืองจากมีการแข่งขนัในดา้นการใหบ้ริการการขนส่ง
สินคา้ทางทะเลมากข้ึน และไดร้วมไปถึงขอ้ก าหนดใหม่ ท่ีองคก์รทางทะเลเพิ่มเติมข้ึนมาส าหรับ
อุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเล ส่งผลใหเ้กิดเป็นอตัราตน้ทุนการใหบ้ริการขนส่ง ท่ีท าใหอ้ตัรา
ก าไรขั้นตน้ท่ีไดข้องผูป้ระกอบการขนส่งนั้นลดลง  
  จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ จะส่งผลถึงการบริหารจดัการทางดา้นตน้ทุนของบริษทั 
ผูใ้หบ้ริการขนส่งทางทะเล ท่ีจ  าเป็นจะตอ้งน าเอากลยทุธ์การบริหารจดัการในดา้นต่าง ๆ เขา้มา
บริหารจดัการดา้นการควบคุมตน้ทุน และเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินคา้ ทั้งในดา้นรูปธรรม 
คือ การลดตน้ทุน และในดา้นนามธรรม คือ การสร้างภาพลกัษณ์ และอตัลกัษณ์ขององคก์รกบัคู่คา้
ในการท าธุรกิจร่วมกนัในอนาคต 
 ดงัท่ีกล่าวมาทั้งหมด จะเห็นไดว้า่ แนวโนม้การเติบโตของการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
มีอยูใ่นอตัราท่ีสูง แต่กลบัมีก าไร และตน้ทุนในการบริหารจดัการของผูใ้หบ้ริการสูงเช่นกนั 
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ซ่ึงผูว้จิยัไดเ้ห็นถึงปัญหา และมีความสนใจท่ีจะศึกษาถึงการลดตน้ทุน และเพิ่มประสิทธิภาพ 
ใหก้บัการขนส่งสินคา้ทางทะเล ดว้ยเหตุน้ี ผูว้จิยัจึงไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบับริษทัผูใ้ห้บริการขนส่ง
สินคา้ทางทะเล โดยเป็นการขนส่งสินคา้ประเภทน ้ามนั ซ่ึงมีอตัราการเติบโตในกองเรือพาณิชยไ์ทย
อยา่งมาก แต่กลบัมีตน้ทุนในดา้นต่าง ๆ ท่ีสูงข้ึนตาม ซ่ึงผูว้จิยัจะมุ่งเนน้ในการศึกษาความคุม้ค่า 
ในดา้นการลงทุน ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพื่อลดตน้ทุน และเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใหก้บักองเรือ
ของบริษทัขนส่งสินคา้ทางทะเล ประเภทสินคา้เทกองเหลว  
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1. เพื่อศึกษาความคุม้ค่าในดา้นเศรษฐศาสตร์ของเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
 2. เพื่อวเิคราะห์ความคุม้ค่าในการลงทุน ส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม 
 3. เพื่อศึกษาวเิคราะห์เปรียบเทียบความคุม้ค่าในดา้นศกัยภาพ และประสิทธิภาพ 
การใชง้านดา้นเช้ือเพลิงของตวัเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
 

ขอบเขตการศึกษา  
 ขอบเขตด้านเน้ือหา  
 1. ศึกษาและวเิคราะห์ในดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม
ของเรือท่ีด าเนินการติดตั้ง  
 2. ศึกษาและวเิคราะห์เปรียบเทียบขอ้มูลส าหรับเรือท่ีติดตั้งอุปกรณ์เสริมแลว้เสร็จ  
และเรือท่ียงัไม่ไดมี้การด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
 3. ศึกษาและวเิคราะห์ในดา้นศกัยภาพ และประสิทธิภาพของการใชง้านดา้นเช้ือเพลิง 
ของตวัเรือท่ีมีการด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม โดยท าการเปรียบเทียบกบัเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
 ขอบเขตด้านเวลา 
 ระยะเวลาในการด าเนินการท าวจิยั การรวบรวมขอ้มูล และการวเิคราะห์ขอ้มูล โดยใช้
ระยะเวลาเร่ิมตั้งแต่เดือนมกราคม พ.ศ. 2566-เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2566 
 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
 1. ทราบถึงตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจริงหลงัจากด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริมบนเรือ 
 2. ทราบถึงศกัยภาพ และประสิทธิภาพดา้นเช้ือเพลิงของเรือท่ีท าการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
 3. ทราบถึงความเป็นไปไดใ้นการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่ม 
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นิยามศัพท์เฉพาะ  
 เคร่ืองจกัรใหญ่ (Main engine) คือ อุปกรณ์หลกับนเรือท่ีช่วยขบัเคล่ือนตวัเรือ  
โดยมีหนา้ท่ีเปรียบเสมือนเคร่ืองยนตข์องเรือ โดยเคร่ืองจกัรใหญ่จะส่งพลงังานในการขบัเคล่ือน 
ไปยงัหางเสือและใบจกัรของเรือ เพื่อท าให้เรือเคล่ือนตวัไปในทิศทางท่ีบงัคบั โดยเคร่ืองจกัรใหญ่
จะใชพ้ลงังานในการขบัเคล่ือนจากน ้ามนัเช้ือเพลิง  
 เคร่ืองจกัรช่วย (Auxiliary engine) คือ อุปกรณ์ช่วยในการก าเนิดไฟฟ้าบนเรือ  
โดยท าหนา้ท่ีเปรียบเสมือนอุปกรณ์จ่ายไฟฟ้าใหก้บัอุปกรณ์ต่าง ๆ บนเรือ  
 เรือสินคา้เทกองเหลว (Tanker vessel) คือ เรือสินคา้ท่ีบรรทุกสินคา้ประเภทของเหลว 
เช่น สินคา้ประเภทน ้ามนัดิบ น ้ามนักลัน่ เคมีภณัฑ ์หรือก๊าซธรรมชาติ  
 เพลาเคร่ืองจกัรช่วย (Shaft generator) คือ เพลาขบัแรงดนัพลงังานไฟฟ้า ท่ีสามารถ 
ท าใหเ้กิดพลงังานไฟฟ้าได ้โดยใชก้ารขบัเพลาจากเคร่ืองจกัรใหญ่ โดยใชอ้ตัราการทด และส่งก าลงั
จากการขบัเคล่ือนของเรือท่ีเดินทะเล และน าส่งก าลงัไปยงัเคร่ืองจกัรช่วย เพื่อก่อใหเ้กิดพลงังาน
ไฟฟ้า โดยพลงังานธรรมชาติจากการเดินทะเล 
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บทที ่2 
แนวคดิ ทฤษฎ ีและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวเิคราะห์ และหาแนวทางในการศึกษาความคุม้ค่าในการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม Shaft generator ผูว้จิยัไดท้  าการน าบทความ ขอ้มูลทฤษฎี และหลกัการต่าง ๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้งมาใชใ้นการพิจารณา และท าการวเิคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดปัจจยัในการศึกษา 
หาความคุม้ค่า เพื่อท าการสะทอ้นใหเ้ห็นถึงประสิทธิภาพในการลงทุน หรือขอ้บกพร่องในกรณี 
ต่าง ๆ หากมีการลงทุนในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมดงักล่าว ทั้งน้ี เพื่อตอบสนองความตอ้งการ 
ของบริษทัเจา้ของเรือผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางทะเล และเพื่อใหง้านวจิยับรรลุผล  
และวตัถุประสงคข์องงานวิจยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัจึงไดท้  าการน าเอา บทความ ขอ้มูลทฤษฎี และหลกัการ
ต่าง ๆ มา เพื่อสนบัสนุนแนวความคิด และใชส้ าหรับอา้งอิงในการศึกษาเพิ่มเติม ดงัน้ี  
 1. แนวคิดเก่ียวกบั Shaft generator ช่วยลดตน้ทุนและเพิ่มประสิทธิภาพของเรือ 
 2. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัตวัดชันีช้ีวดัประสิทธิภาพของเรือท่ีมีอยู ่(EEXI)  
 3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัตวับ่งช้ีความเขม้ขน้ของการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด ์
ตามขอ้ก าหนด (CII)  
 4. แนวคิดการจดัการปริมาณเช้ือเพลิงกบัเรือขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 5. แนวคิดส าหรับการท างานของอุปกรณ์เพลาส าหรับเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าในเคร่ืองยนต ์4 
จงัหวะ ท่ีมาพร้อมกบัระบบควบคุมใบพดั  
 6. การติดตั้ง SGFC (Shaft generator frequency converter) เพิ่มเติม เพื่อการประหยดั
เช้ือเพลิงเคร่ืองจกัรใหญ่ Main engine 
 7. แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจในการจ่ายลงทุน 
 8. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

แนวคดิเกีย่วกบั Shaft generator ช่วยลดต้นทุนและเพิม่ประสิทธิภาพของเรือ 
 Wärtsilä (2024) ไดก้ล่าวไวว้า่ ประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน เป็นหวัใจหลกัในการขนส่ง
ทางทะเลในปัจจุบนัน้ี นอกเหนือไปจากการลดตน้ทุนของการด าเนินงานแลว้ ประสิทธิภาพ 
ท่ีเพิ่มข้ึนของเรือ ยงัส่งผลใหมี้การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีนอ้ยลง และอาจหมายถึงการปฏิบติัตาม
กฎหมายของส่ิงแวดลอ้มไดดี้ยิง่ข้ึน ซ่ึงในช่วง 2-3 ทศวรรษท่ีผา่นมา ระบบเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า 
แบบเพลา ไดก้ลายเป็นตวัเลือกท่ีใชก้นัทัว่ไปมากข้ึน เพื่อเป็นการช่วยให้เจา้ของเรือ 
และผูค้วบคุมดูแลเรือมีอตัราก าไรท่ีเหมาะสม ในสภาวะของการแข่งขนัในตลาดการขนส่งสินคา้
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ทางทะเลท่ีรุนแรง และยงัรวมไปถึงการรักษาสภาพแวดลอ้มในแหล่งน ้าใหส้ะอาดข้ึน ส าหรับคน
รุ่นต่อ ๆ ไป และแนวคิดน้ี จะท าใหก้ารแข่งขนัส าหรับผูป้ระกอบการทางทะเลไดเ้ปรียบส าหรับ 
การติดตั้งอุปกรณ์น้ี 
 

แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัตัวดัชนีช้ีวดัประสิทธิภาพของเรือที่มอียู่ (EEXI) 
 Class NK (2024) ไดน้ าเสนอแนวคิด และวธีิการค านวนเก่ียวกบัดชันีประสิทธิภาพ 
ของเรือท่ีมีอยู ่หรือท่ีเรียกวา่ EEXI โดยมีการอธิบายเก่ียวกบัโครงสร้างของตวัดชันีประสิทธิภาพ
ของเรือท่ีมีอยู ่และส าหรับการเตรียมความพร้อมของกฎระเบียบใหม่เก่ียวกบั EEXI ความจ าเป็น
ของค่าดชันี EEXI จะตอ้งมีการด าเนินการค านวนในเรือแต่ละล า และจะตอ้งท าการระบุค่าดชันี
ประสิทธิภาพพลงังานของเรือท่ีมีอยู ่ส าหรับเรือแต่ละประเภท และขนาดของเรือจะตอ้ง 
มีค่าดชันีประสิทธิภาพของเรือมากกวา่ หรือเท่ากบัค่ามาตรฐาน จึงจะผา่นเกณฑก์ าหนด  
ซ่ึงขอ้ก าหนดดชันีประสิทธิภาพของเรือ จะถูกน าไปใชก้บัเรือท่ีมีขนาด 400 กรอสตนัเวทข้ึนไป 
และมีส่วนในการเดินทางระหวา่งประเทศ โดยไม่ค  านึงถึงวนัส่งมอบเรือจากอู่ ยกเวน้เรือประเภท
ดงัต่อไปน้ี จะเป็นกรณีเดียวกบัแบบ EEDI  
 1. เรือท่ีไม่ไดข้บัเคล่ือนโดยเคร่ืองจกัรกล 
 2. แท่นขดุเจาะน ้ามนั แพลตฟอร์ม รวมถึงเรือในกลุ่มประเภท FPSOs and FSUs 
โดยไม่น าแรงขบัมาก าหนด 
 3. การจดัส่งสินคา้ในกลุ่มเรือประเภท A ท่ีก าหนดไวใ้นรหสัโพลาร์  
 4. เรือซ่ึงมีระบบขบัเคล่ือนท่ีไม่ปกติธรรมดา เช่น เคร่ืองดีเซลไฟฟ้า กงัหนั หรือ 
ระบบขบัเคล่ือนแบบไฮบริด (ยกเวน้เรือบรรทุก LNG และเรือโดยสาร) 
 สูตรในการค านวนดัชนีประสิทธิภาพพลงังานของเรือทีม่ีอยู่ ในรูปแบบการค านวณ  
 โดยเหมือนกบัรูปแบบ EEDI ซ่ึงมีสูตรสมการ ดงัน้ี 
 

                                                                       EEXI = 
Cf x SFC x PE

Capacity x Vref
 

 

              EEXI (g/ ton = mile) = 
CO2Conversion factor x SFC [g Kwh] x Engine Power [kW]

Capacity [ton] x EEXI Speed [knots]
 

 
 หมายเหตุ: CO2 อตัราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากเรือหน่วยเป็นกรัม เม่ือเรือวิง่ขนส่ง
ท่ี 1 ตนัสินคา้ = หน่วย 1 ไมลท์ะเล 
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 สูตรในการค านวนดัชนีประสิทธิภาพพลงังานของเรือทีม่ีอยู่ในรูปแบบการค านวณ  
 โดยเหมือนรูปแบบ EEDI แต่มีบางหน่วยนบับางรายการท่ีมีความจ ากดัความแตกต่างกนั 
 

EEXI (g/ ton = mile) = 
CO2Conversion factor x SFC [g Kwh] x Engine Power [kW]

Capacity [ton] x EEXI Speed [Vref][knots]
 

 
 

 การประยุกต์ใช้งานค่าดัชนีประสิทธิภาพเรือทีม่ีอยู่  
 การค านวณค่าดชันี EEXI ท่ีผา่นขอ้ก าหนด และสอดคลอ้งกบัค่าท่ีจ  าเป็นท่ีก าหนดไว ้ 
ใหใ้ชบ้งัคบักบัประเภทและขนาดของเรือ เช่นเดียวกบักรณี EEDI 
 Ernest et al. (2022) ไดท้  าการวจิยั น าเสนอแนวคิดและขอ้บงัคบัเก่ียวกบั 
ดชันีประสิทธิภาพพลงังานของเรือท่ีมีอยู ่(Energy Efficiency Existing Ship Index: EEXI)  
จะท าการก าหนดค่าปริมาณของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระดบัสูงสุด ตามรูปแบบของตวัเรือ เช่น 
อตัราก าลงัของเคร่ืองยนตสู์งสุด อตัราความเร็วของตวัเรือ รายละเอียดประเภทของเรือ และรวมถึง
ความสามารถในการบรรทุกสินคา้ของเรือ โดยในการปฏิบติัตามขอ้บงัคบัน้ีนั้น ท่ีอตัราร้อยละ 80 
ของกองเรือทัว่โลก จะตอ้งท าการจ ากดัก าลงัความเร็วสูงสุดของเคร่ืองยนตห์ลกัในระดบัความเร็ว 
ท่ีระหวา่งอตัราร้อยละ 20 ถึงอตัราร้อยละ 50  
 หลกัการของ EEXI นั้น จะเป็นเคร่ืองมือช้ีวดัเก่ียวกบัปริมาณของคาร์บอนไดออกไซด ์
(CO2) ท่ีปล่อยออกมาต่อหน่วยของการขนส่ง เช่น ขีดความสามารถในการบรรทุกสินคา้เป็น 
หน่วยไมลท์ะเล ท่ีค่อนขา้งท่ีจะมีจ านวนมากกวา่ แทนท่ีการนบัต่อหน่วยการขนส่งของสินคา้ 
Ernest (2022) ไดน้ าเสนอวธีิการไวห้ลากหลาย ในการน าเอาดชันี EEXI มาใชง้าน โดยเรือ 
ท่ีท าการต่อใหม่ จะตอ้งถูกออกแบบและก าหนดตวัดชันี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2565 และนัน่เป็นเหตุให้ 
เรือต่อใหม่จึงตอ้งปฏิบติัตามขอ้ก าหนด EEXI โดยไม่มีการมาปรับปรุงอุปกรณ์ในภายหลงั 
แต่ในทางตรงกนัขา้มกนันั้น เรือท่ีมีอยูเ่ดิมก็สามารถท่ีจะตอบสนองความตอ้งการน้ีไดเ้ช่นกนั 
โดยการติดตั้งอุปกรณ์เสริม หรือดดัแปลง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใชง้านในดา้นการใช ้
พลงังานเช้ือเพลิงท่ีลดก าลงัของเคร่ืองยนตห์ลกัลง โดยหลกัการลดลงของก าลงัเคร่ืองยนต ์
ของเรือนั้น ถือเป็นวธีิการท่ีง่ายท่ีสุดส าหรับเรือเก่าท่ีมีอายกุารใชง้านท่ีมาก ดงันั้น เพื่อให ้
เป็นไปตามขอ้ก าหนด EEXI จึงจ าเป็นตอ้งมีการเปล่ียนแปลงบางส่วน เพื่อท่ีจะไม่ท าให้สมรรถนะ
เคร่ืองยนตพ์ื้นฐานเปล่ียนแปลงไป อยา่งไรก็ตาม ในมุมของการลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด ์
และประสิทธิภาพทางดา้นเศรษฐกิจการขนส่งสินคา้ทางทะเลท่ีมีอตัราลดลง (เช่น ความสามารถ 
ในการขนส่งสินคา้ประจ าปี) และทา้ยท่ีสุด อาจหมายถึง การแนะน า เช่น การต่อเรือใหม่  
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เพื่อเพิ่มเติมเรือใหม่ท่ีมีมาตรฐานตามขอ้ก าหนด เขา้สู่สายการเดินเรือปัจจุบนั เพื่อใหส้ามารถ
ตอบสนองความตอ้งการกบัขอ้ก าหนดมาตรฐานดชันีช้ีวดั EEXI ซ่ึงมีการค านวนตวัเลขมาตรฐาน 
ส าหรับการก าหนดค่าของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์หรือ CO2 นั้น กบัเรือท่ีด าเนินการต่อ
ใหม่ โดยจะมีผลตามกฎหมายท่ีเก่ียวเน่ืองกนักบัการด าเนินการต่อเรือใหม่ ภายใตม้าตรฐาน 
ดชันีช้ีวดั EEXI และรวมไปถึงเรือท่ีมีอยูเ่ดิม จะตอ้งมีการด าเนินการปรับปรุงมาตรฐานตวัเรือให้
เป็นไปตามขอ้ก าหนดของมาตรฐานประสิทธิภาพทางดา้นเทคนิคของดชันีช้ีวดัเช่นกนั  
ตามกรอบเป้าหมายท่ีก าหนดไวข้องมาตรฐานดชันี EEDI เก่ียวกบัประเภทเรือ ท่ีจะบงัคบัใชภ้ายใน
ปี พ.ศ. 2566 รวมไปถึงเรือท่ีจะด าเนินการต่อข้ึนใหม่ และจะมีก าหนดการเสร็จ พร้อมส่งมอบ 
ในปีถดัไป ขอบเขตของประสิทธิภาพการท างานของตวัเรือ จะตอ้งสอดคลอ้งกบัตวัมาตรฐาน 
ดชันีช้ีวดั EEXI น้ี แต่ท่ีกล่าวถึงมาทั้งหมดน้ี ยงัไม่รวมประเภทของเรือท่ีมีทั้งหมด และยงัไม่ไดร้ะบุ
ถึงรายละเอียดของขนาดระวางเรือเช่นกนั โดยท่ีมีกลุ่มเป้าหมายเฉพาะของเรือท่ีจะด าเนินการ 
ลงรายละเอียด ประเภท และขนาดของเรือ ตามท่ีแสดงในตารางท่ี 1 
 
ตารางท่ี 1 ดชันีประสิทธิภาพของเรือท่ีมีอยูส่ าหรับประเภทของเรือ และการลดก าลงัการปล่อย 
                ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์รวมกบัดชันีบ่งช้ีความเขม้ขน้ของคาร์บอน 
 

Ship type 
Size (DWT and GT 

for cruise passenger ship) 
Reduction factor (Y) 

Bulk carrier 
10,000-19,999  0-20% 

20,000+ 20% 

Gas carrier 
2,000-9,999 0-20% 

10,000-14,999 20% 
15,000+ 30% 

Tanker 
4,000-19,999 0-20% 

20,000+ 30% 

Container ship 

10,000-14,999 15-30% 
15,000-39,999 30% 
40,000-79,999 35% 

80,000-119,999 40% 
  



 9 

ตารางท่ี 1 (ต่อ) 

 

Ship type 
Size (DWT and GT 

for cruise passenger ship) 
Reduction factor (Y) 

 
120,000-199,999 45% 

200,000+ 50% 

General cargo ship 
3,000-14,999 0-30% 

15,000+ 15% 

Refrigerated cargo carrier 
3,000-4,999 0-15% 

5,000+ 15% 

Combination carrier 
4,000-19,999 0-20% 

20,000+ 20% 
Lng carrier 10,000+ 30% 

Ro-ro vehicle cargo ship 10,000+ 15% 

Ro-ro pure cargo ship 
1,000-1,999 0-20% 

2,000+ 20% 

Ro-ro passenger ship 
400-999 0-20% 
1,000+ 20% 

Cruise passenger ship 
25,000-74,999 GT 0-30% 

75,000+GT 30% 

 
DWT = Deadweight tonnage, GT = Gross tonnage 

 
แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัตัวบ่งช้ีความเข้มข้นของการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 
ตามข้อก าหนด (CII) 
 Onur (2023) ไดท้  าการวิจ ัและน าเสนอแนวคิดเก่ียวกบัตวับ่งช้ีความเขม้ขน้ของ 
การปล่อยคาร์บอน (CII) ของเรือ จะมีหนา้ท่ีท าการวดัค่าเฉล่ียในการปล่อยก๊าซคาร์บอนได-
ออกไซดจ์ากปริมาณในดา้นงานบริการการขนส่ง โดยด าเนินการท าการเปรียบเทียบ (CII)  
ของผลการด าเนินการปฏิบติังานประจ าปีท่ีไดรั้บ และบรรลุผล (CII) กบัขอบเขตการประเมิน  
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4 หวัขอ้ ท่ีมีอยูใ่นการปฏิบติังานประจ าปีท่ีก าหนด (CII จ าเป็นจะตอ้งมี) ของเรือล าใดล าหน่ึง
โดยเฉพาะ ซ่ึงสามารถท าการจดัล าดบัขั้นในการค านวณค่าความเขม้ขน้ในการปล่อยคาร์บอนได ้
ผา่นผลการปฏิบติังานประจ าปีตามมาตรฐานดชันีช้ีวดั CII ของเรือแต่ละล าท่ีด าเนินการเก็บขอ้มูล 
โดยน ามาค านวณเป็นอตัราส่วนของมวลรวมของ CO2 (M) ท่ีท าการปล่อยออกมา หารกบั 
ผลการบริการการขนส่งโดยรวม (W) ท่ีปฏิบติังานในปีปฏิทิน (IMO, 2022) ดงัน้ี  
 

Attained CII = 
M
W

= 

∑
j FCj x CFj

C x Dt
 

 
 จากสูตรการค านวน โดยท่ี J คือ ประเภทของน ้ามนัเช้ือเพลิง FCj คือ อตัราการส้ินเปลือง
ของน ้ามนัเช้ือเพลิงต่อหน่วยกรัม CFj  คือ มวลน ้ามนัเช้ือเพลิง เป็นปัจจยัในการแปลงมวลของ CO2 

ส าหรับน ้ามนัเช้ือเพลิงประเภท J ในส่วนของ Dt คือ ระยะทางรวมท่ีเป็นไมลท์ะเล ส่วน C คือ 
ขนาดระวางบรรทุกของเรือ และส าหรับเรือตูค้อนเทนเนอร์ จะค านวนโดยการใช ้DWT แทน 
ขนาดระวางบรรทุกได ้ 
 ความเขม้ขน้ของคาร์บอนส าหรับการด าเนินการปฏิบติังาน และดา้นประสิทธิภาพ 
ของตวัเรือในปี พ.ศ. 2562 นั้น ถือเป็นการน าเอาขอ้มูลมาท าการอา้งอิงในเชิงเปรียบเทียบ  
โดยจากการน ามาอา้งอิง CII คือ ไดด้ าเนินการท าการก าหนดเป็นเส้นโคง้ ท่ีแสดงถึงค่ามธัยฐาน 
ของตวัคาร์บอนในการด าเนินการปฏิบติัอยา่งเขม้ขน้ของกองเรือท่ีมีการก าหนดออกมาในปี  
พ.ศ. 2562 ส าหรับการก าหนดไว ้โดยท่ีกองเรือโดยจะมีเส้นอา้งอิงก าหนดไว ้(IMO, 2022) ดงัน้ี  
 

CIIref = ξ1 x C-ξ2 
 
  เม่ือ ξ1 และξ2 เป็นพารามิเตอร์ท่ีประมาณการถดถอยค่ามธัยฐานพอดี เพื่อใหบ้รรลุ
เป้าหมายของ IMO เส้นอา้งอิงจะตอ้งลดลงกวา่ปีก่อน ตามขอ้บงัคบัท่ี 28 ของ MARPOL 
ภาคผนวกท่ี VI โดยการท างานของ CII ประจ าปี จะมีสูตรการค านวณ (IMO, 2022) ดงัน้ี  
 

Required CII = CIIref x (1-
Z

100
) 
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 จากสูตรการค านวนท่ี Z คือ ปัจจยัในการอา้งอิงทัว่ไป ส าหรับอตัราการลดลง และ 
เพื่อความสะดวกในการก าหนดล าดบัเครดิตในแต่ละปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2566-พ.ศ. 2573 จะตอ้ง 
มีการก าหนดขอบเขตข้ึนมา 4 ขอบเขต ส าหรับก าหนดเกณฑก์ารใหค้ะแนน 5 ระดบั (A, B, C, D 
และ E) โดย A จะถือเป็นคะแนนท่ีดีท่ีสุด ในขณะท่ี E คือ คะแนนท่ีต ่าท่ีสุด อา้งอิงจาก IMO (2022) 
ซ่ึงการก าหนดขอบเขตเหล่าน้ี สามารถน ามาค านวณไดโ้ดยการน ามาคูณมาตรฐานดชันีชีวดั CII  
ท่ีท าการก าหนดโดยปัจจยัท่ีคงท่ี ซ่ึงแตกต่างกนัออกไป ตามแต่ละประเภทของเรือ ตามสูตร 
การค านวณ ดงัน้ี  
 

    A, R ≤ d_1 

        B, d1< R ≤ d2 

          R = 
Attained CII

AquiredCII,   Level =    C, d2< R ≤ d3 

        D, d3< R ≤ d4 

 E, R ≥ d4 

  
 โดยการก าหนดท่ี d1, d2, d3 และ d4 คือ ขอบเขตทั้ง 4 ซ่ึงไดรั้บการพิสูจน์แลว้วา่ 
ขอบเขตของล าดบัจะเป็นไปในทิศทางท่ีมีความเขม้งวดมากข้ึน (ลดลงประมาณอตัราร้อยละ 2  
ในแต่ละปี) ซ่ึงนัน่หมายความวา่ เรือท่ีไดรั้บคะแนนในล าดบั C ในปี พ.ศ. 2566 จะสามารถ
กลายเป็นระดบั D ไดใ้นปี พ.ศ. 2567 หากไม่ไดมี้การแกไ้ขใด ๆ ดงันั้น กองเรือจึงจะตอ้งปรับ 
การปฏิบติังานใหเ้หมาะสม และกระท าการด าเนินงานอยา่งต่อเน่ือง เพื่อรักษามาตรฐานดชันีช้ีวดั
ระดบั CII ใหค้งไวต่้อไป  
 

 

 

 

 
 
ภาพท่ี 2 CII Rating scale 
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 การค านวนคาร์บอนฟุตปร้ินท์ (Carbon footprint) 
 องคก์รบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (องคก์รมหาชน) (2565) ไดใ้หค้วามเห็นไวว้า่  
ในอดีตท่ีผา่นมา มีการใชค้าร์บอนไดออกไซดเ์ป็นจ านวนมาก จากหลายกิจกรรมบนโลกใบน้ี 
และรวมถึงกิจกรรมการขนส่งสินคา้ทางทะเลดว้ยเช่นกนั ท่ีมีการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 
ออกสู่ชั้นบรรยากาศ จึงเป็นสาเหตุท่ีเกิดเหตุการณ์ต่าง ๆ ทั้งภยัธรรมชาติ การละลายตวัของน ้าแขง็ 
ภาวะโลกร้อน รวมไปถึงสภาวะเรือนกระจก  จึงท าใหใ้นปัจจุบนั ประชากรโลกต่างหนัมาสนใจ 
ทั้งในวธีิการ หรือส่ิงท่ีจะช่วยชะลอ รวมถึงการลด การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากยิง่ข้ึน 
และเป็นหน่ึงในปัจจยัท่ีบริษทัใหญ่ ๆ หลายบริษทั หนัมาสนใจการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
หรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซดม์ากยิง่ข้ึน เพราะนอกจากจะช่วยโลกแลว้ ยงัเป็นการส่งเสริม
ภาพลกัษณ์ท่ีดีใหก้บัองคก์รดว้ยเช่นกนั 
 ประเภทของคาร์บอนฟุตปร้ินท์  
 คาร์บอนฟุตปร้ินทท่ี์เกิดจากมนุษย ์เป็นคาร์บอนฟุตปร้ินทท่ี์เก่ียวกบักิจกรรมประจ าวนั 
เช่น การเดินทาง การรับประทานอาหาร การใชชี้วิตทั้งท่ีบา้นและท่ีท างาน โดยค่าเฉล่ียของ 
ประเทศไทย อยูท่ี่ 5.3-5.5. ตนัคาร์บอนต่อปี  
 คาร์บอนฟุตปร้ินท์ของผลติภัณฑ์  
 เป็นคาร์บอนฟุตปร้ินทท่ี์เก่ียวกบัการค านวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ท่ีปล่อยออกมา
จากผลิตภณัฑแ์ต่ละหน่วยตลอดทั้งวฏัจกัรชีวติ ตั้งแต่การไดม้าซ่ึงวตัถุดิบ การขนส่ง การประกอบ
ช้ินส่วน การใชง้าน จนถึงการจดัการซากผลิตภณัฑห์ลงัจากใชง้าน โดยเป็นการค านวนผา่นรูปแบบ
ของน ้าหนกัคาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่า (CO2 eq)  
 คาร์บอนฟุตปร้ินท์ขององค์กร  
 เป็นคาร์บอนฟุตปร้ินทท่ี์เกิดจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในองคก์ร ผา่นกิจกรรมต่าง ๆ 
ขอบเขตของการวดัคาร์บอนฟุตปร้ินทข์ององคก์ร มี 3 ขอบเขตไดแ้ก่  
 ขอบเขตท่ี 1 Direct GHG emission  
 1. การเผาขยะ ฝังกลบขององคก์ร  
 2. การเดินทางโดยพาหนะขององคก์ร  
 3. การบ าบดัน ้าเสีย  
 4. การจดัการส่ิงปฎิกูล  
 ขอบเขตท่ี 2 Indirect GHG emission  
 การใชก้ระแสไฟฟ้าท่ีไม่ไดผ้ลิตเอง  
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 ขอบเขตท่ี 3 Indirect GHG emission  
 1. การเดินทางดว้ยพาหนะท่ีไม่ใช่ขององคก์ร 
 2. การก าจดัขยะมูลฝอย เช่น การเผา การฝังกลบขององคก์ร ในสถานประกอบการ 
ของผูรั้บจา้ง 
 3. การจา้งเหมาบริการต่าง ๆ  
 
 
 
  
 
 
 
ภาพท่ี 3 การค านวนคาร์บอนฟุตปร้ินทข์ององคก์ร (Carbon impact) 
ท่ีมา: www.go-positive.co.uk 
 
 Activity data เป็นขอ้มูลกิจกรรมท่ีก่อใหเ้กิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ขอ้มูลปฐมภูมิ 
หรือขอ้มูลทุติยภูมิ ไดแ้ก่ 
 1. ค่าพลงังานไฟฟ้า หน่วยนบัเป็นกิโลวตัตต่์อชัว่โมง (kWh) 
 2. น ้าหนกัของเสีย หน่วยนบัเป็นกิโลกรัม (kg) หรือ (ton) ตนั  
 3. การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของพาหนะ หน่วยเป็นลิตร (l)  
 4. ระยะทางในการเดินทางโดยเคร่ืองบิน หน่วยเป็นกิโลเมตร (km) ฯลฯ  
 Emission factor เป็นค่าคงท่ีท่ีใชเ้ปล่ียน Activity data ใหเ้ป็นค่าปริมาณการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจก 
 

แนวคดิการจัดการปริมาณเช้ือเพลงิกบัเรือขนส่งสินค้าทางทะเล  
 Qiu, Shengzheng and Jing (2023) ไดก้ล่าวไวว่า่ ปริมาณรวมในการใชเ้ช้ือเพลิงต่อเท่ียว 
ส าหรับน ้ามนัเช้ือเพลิงประเภท J ท่ีใชใ้นการขนส่งทางทะเลนั้น สามารถน ามาแสดงไดโ้ดยวธีิการ 
ดงัน้ี  
 

Fj
S = Fj

S (V) x Ts (V) 
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  Fj
S คือ ปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิงรายวนัในทะเลค านวนเป็นเมตริกตนั/ วนั โดย Ts คือ  

เวลาทั้งหมดต่อเท่ียว ขณะท่ี วนั คือ V ความเร็วในการเดินเรือ Kts. มีหลากหลายปัจจยัท่ีส่งผล
โดยตรงต่อการใชเ้ช้ือเพลิงในแต่ละวนั ส าหรับการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงในทะเล เช่น ขนาดของเรือ 
ก าลงัของเคร่ืองยนต ์น ้าหนกัของระวางบรรทุก และสภาพอากาศ (Kontovas, 2014; Yuan et al., 
2022; Wu et al., 2023) Wang and Meng (2012) แสดงใหเ้ห็นวา่ ความเร็วของการเดินเรือนั้น 
ส่งผลและมีอิทธิพลมากท่ีสุด จากการประมาณการการใชง้านในแต่ละวนั และจากการวจิยั พบวา่ 
ปริมาณการใชง้านเช้ือเพลิงและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ในเส้นทางการขนส่งสินคา้  
โดยท าการวดัจากความเร็วของเรือขนส่งสินคา้เป็นส าคญั (Ronen, 1982) นัน่ คือ การประมาณ 
ท่ีสมเหตุ สมผล ส าหรับเรือส่วนใหญ่ ถึงแมว้า่ อาจจะมีการประมาณท่ีดีกวา่ในรูปแบบอ่ืน ๆ  
ก็ตามแต่ Psaraftis and Kontovas (2013) ซ่ึงควรสังเกตวา่ แนวคิดน้ี สามารถดดัแปลง และ
ปรับเปล่ียนใหส้ามารถรวมกบัฟังกช์นัการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงรายวนัอ่ืน ๆ ได ้ดว้ยความจ าเป็น 
ในผลการศึกษาน้ี ความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิงในแต่ละวนั ในการใชง้าน 
กลางทะเลและความเร็วตามทฤษฎีจะถูกติดตั้ง โดยการรวบรวมขอ้มูลจากการเดินทางจริง 
 

แนวคดิส าหรับการท างานของอปุกรณ์เพลาส าหรับเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าในเคร่ืองยนต์ 
4 จังหวะ ทีม่าพร้อมกบัระบบควบคุมใบพดั (CPP) 
 Halvor and Hussein (2015) ไดก้ล่าวไวว้า่ ตลอดหลายทศวรรษท่ีผา่นมา ไดมี้ 
ความพยายามท่ีตอ้งการในการใชพ้ลงังานไฟฟ้าบนเรือ อีกทั้งการใชพ้ลงังานไฟฟ้าบนเรือ 
ไดมี้การเติบโตข้ึนอยา่งมีนยัส าคญั โดยเหตุผลท่ีอยูเ่บ้ืองหลงัของการใชพ้ลงังานไฟฟ้า  
คือ การพฒันาส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ท่ีเป็นอุปกรณ์ท่ีใชไ้ฟฟ้าบนเรือ ดว้ยเหตุน้ี ปริมาณ 
การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงจึงมีการใชง้านท่ีเพิ่มข้ึนเช่นเดียวกนั ดงันั้น เพื่อท่ีจะท าการลดตน้ทุน 
ในการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง การท าการติดตั้งอุปกรณ์ช่วยในการท างานของเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า 
แบบเพลา จึงกลายเป็นวธีิการแกปั้ญหาในเชิงปฏิบติั (Xiaoyan et al., 2009) อุปกรณ์ช่วยใน 
การท างานของเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าแบบเพลา มีการท างานผา่นการขบัเคล่ือนทางเพลา 
โดยเคร่ืองยนตห์ลกั (Dokkum, 2011) และยงัสามารถท างานในการสร้างพลงังานไฟฟ้าใหก้บัเรือ 
ไดอี้กดว้ย (Prousalidis et al., 2005)  
 อยา่งไรก็ตาม ผูส้ันทดักรณีหลายรายในภาคอุตสาหกรรมการผลิตระบบขบัเคล่ือน 
ทางทะเล ไดใ้หข้อ้สังเกตวา่ เคร่ืองยนตห์ลกัท่ีท างานดว้ยความเร็วรอบท่ีอตัราความเร็วคงท่ี 
เพื่อท่ีจะสามารถช่วยในการขบัเคล่ือนอุปกรณ์ของเพลาเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า โดยท่ีปราศจาก 
ตวัแปลงความถ่ีนั้น จะท างานไดอ้ยา่งไม่เตม็ประสิทธิภาพ ในบางช่วงของการโหลดก าลงัไฟฟ้า 
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โดยจากการอา้งอิงขอ้เท็จจริงท่ีวา่ เม่ือมีการท ารอบอตัราความเร็ว ดว้ยการท าการทดรอบ 
ดว้ยการท าการลดความเร็วอยา่งชา้ ๆ ความเร็วของรอบก าลงัเรือยงัจ าเป็นจะตอ้งมีรอบท่ีเหมาะสม
อีกดว้ยเช่นกนั หรือไม่อยา่งไร  
 อีกทั้งตวัอุปกรณ์นั้นยงัคงจ าเป็นตอ้งมีรอบของเคร่ืองยนตท่ี์เหมาะสมท่ีสุด  
(Rolls-Royce, 2010) Sam-Electronics (2010) ไดก้ล่าวไวว้า่ ปัญหานั้นอยูท่ี่ขอ้เทจ็จริง ซ่ึงสามารถ
กล่าวไดว้า่ หากผูใ้ชง้านบนเรือตอ้งการความถ่ีของกระแสไฟฟ้าของรอบการท างานท่ีคงท่ีเท่าใดนั้น 
โดยหลกัการจะเกิดข้ึนต่อเม่ือ อุปกรณ์เพลาเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าสามารถท่ีจะท างานท่ีรอบคงท่ี 
เช่นกนั โดยหากจะอา้งอิงถึงประสิทธิภาพของการท างานของใบจกัรแบบ CPP และเคร่ืองจกัรใหญ่
ท่ีท างานอยูน่ั้น จะเป็นตวัท่ีลดประสิทธิภาพลง เม่ือมีการใชง้านอุปกรณ์อ่ืนเพิ่มเติม ดงันั้น  
หากติดตั้งตวัแปลงความถ่ีของเคร่ืองจกัรใหญ่ จะท างานโดยรอบท่ีการท างานท่ีไม่คงท่ี  
แทนการท างานของรอบการท างานคงท่ี ท่ีเป็นปกติ และขณะเดียวกนัระดบัของใบพดั 
ก็จะมีการปรับต าแหน่งตามดว้ยเช่นกนั แต่ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะส่งผลใหมี้การประหยดัน ้ามนัเช้ือเพลิง 
ในดา้นต่าง ๆ ทั้งดา้นความเร็วของเรือ ผา่นการท างานท่ีมีประสิทธิภาพของเคร่ืองจกัรใหญ่ 
และอุปกรณ์เพลาช่วยเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าในโหมดท่ีผสมผสานกนั ซ่ึงเป็นการผสมผสานท่ีลงตวั
เหมาะสมท่ีสุดของรอบการหมุน และการเหวีย่งหมุนลูกสูบของรอบเคร่ือง ซ่ึงผลท่ีไดจ้าก 
การประหยดัน ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีไดม้าจากการผสมผสานน้ี อยูร่ะหวา่งท่ีอตัราร้อยละ 7-10 ข้ึนอยูก่บั
แต่ละกรณีท่ีเกิดข้ึน โดยปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดคงหนีไม่พน้อตัราการท าความเร็วของตวัเรือในขณะวิง่
ซ่ึงจะะส่งผลออกมาอยา่งมากท่ีสุด 
 

การติดตั้ง SGFC (Shaft generator frequency converter) เพิม่เติม เพ่ือการประหยดั
เช้ือเพลงิเคร่ืองจักรใหญ่ Main engine 
 Halvor and Hussein (2015) ไดก้ล่าวไวว้า่ ความน่าสนใจส าหรับการปรับปรุงเรือใหดี้ข้ึน
ดว้ยการติดตั้งอุปกรณ์เพื่อปรับปรุงคุณภาพของเรือ มีอตัราเพิ่มข้ึนอยา่งสูงส าหรับอุตสาหกรรม 
การเดินเรือ ในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผา่นมา สืบเน่ืองมาจากตน้ทุนเช้ือเพลิง และสภาพส่ิงแวดลอ้มท่ีมี
ขอ้จ ากดัมากยิง่ข้ึน Lassesson and Andersson (2009) ร่วมกบั Armstrong (2014) ช้ีใหเ้ห็นถึง
รูปแบบรวมทั้งมาตรการดา้นเทคนิคและการปฏิบติังาน โดยอาจส่งผลใหเ้กิดการประหยดัเช้ือเพลิง 
และลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดสู่์ชั้นบรรยากาศ ซ่ึงนัน่อาจรวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพ
ของเคร่ืองจกัรใหญ่ รับทราบถึงปัญหาในขอ้น้ี ถึงผลกระทบจากการปฏิบติังานของเรือ  
โดยการศึกษารายละเอียดต่าง ๆ เก่ียวกบัขอ้ก าหนดก าลงัของเรือ และพบวา่ มี 2 หรือ 3 ระดบั
ความเร็วในการท างานท่ีเหมาะสมของเทคโนโลย ีการวเิคราะห์ของเรือท่ีปฏิบติัตามตาราง 
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การเดินเรือท่ีแน่นอน (Solla et al., 2012) ไดท้  าการอธิบายทฤษฎีเก่ียวกบัการปรับปรุงความถ่ี 
ตวัแปรตวัใหม่ของเทคโนโลยขีบัเคล่ือน ท่ีเรียกวา่ ระบบ SHYMGEN บนเรือประมง  
และท าการเปรียบเทียบกบัผลลพัธ์หลงัการปรับปรุงใหม่กบัการประเมินเบ้ืองตน้ของโครงการ
ปรับปรุงระบบ SHYMGEN สร้างรายไดท่ี้อตัราร้อยละ 10 ของการลดการใชเ้ช้ือเพลิง  
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการเร่ิมตน้ของพวกเขาตามการพยากรณ์ จากภาพท่ี 4 Shaft generator จะสร้าง
พลงังานไฟฟ้าท่ีถูกส่งไปยงัตวัแปลงความถ่ี Frequency convertor ซ่ึงตวั Frequency convertor 
จะเขา้มาแกไ้ขเร่ืองความถ่ีของกระแสไฟฟ้า แลว้จ าหน่ายผา่นทางแผงสวติช์ส าหรับผูใ้ชไ้ฟฟ้า 
(Lyridis et al., 2005) ไดก้ล่าวไวว้า่ การจดัการกบัการวิเคราะห์ตน้ทุนและผลตอบแทน 
ของการติดตั้งเทคโนโนโลยใีหม่แบบอตัโนมติัขั้นสูง ซ่ึงจะเขา้มาช่วยเพิ่มความปลอดภยั 
ในทางดา้นการปฏิบติังานทางทะเลบนเรือตดัน ้าแขง็ในแถบสแกนดิเนเวยี  
 สามารถสรุปไดว้า่ การลงทุนนั้นมีความคุม้ค่า โดยจากการประหยดัส่วนใหญ่มาจาก
ค่าใชจ่้ายของลูกเรือ แทนท่ีจะมาจากการใชเ้ช้ือเพลิงท่ีนอ้ยลง และเพื่อท่ีจะสร้างการวเิคราะห์ 
ของพวกเขาเองนั้น (Lyridis et al., 2005) ใชเ้วลาในการคืนทุน โดยวธีิการท่ีมีขอ้จ ากดั คือ  
การไม่ค  านึงถึงมูลค่าเงินตามระยะเวลา 
 
 

 

 

 

 

 

 
 
ภาพท่ี 4 Illustration of a SGFC arrangement. 
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 การระบุความเส่ียงเพ่ือการปรับปรุงให้ประสบผลส าเร็จ 
 Halvor and Hussein (2015) กล่าวไวว้า่ ระดบัความส าเร็จในแต่ละโครงการ 
การปรับปรุงนั้น จะเช่ือมโยงกบัการจดัการความเส่ียง โดยจากการระบุความเส่ียง ถือเป็นหน่ึง 
ในขั้นตอนท่ีส าคญัท่ีสุดของการบริหารความเส่ียง Barati and Mohammadi (2008) และ  
Rolstadas (2008) ไดก้ล่าวไวว้า่ บริษทัควรจะใหค้วามส าคญักบัการหาค าตอบวา่ ผลประโยชน์ 
ท่ีคาดหวงันั้น สมเหตุ สมผล หรือไม่ และความเส่ียงต่อความลม้เหลว และโอกาสท่ีจะลม้เหลว 
จะเป็นอยา่งไร และสามารถลดผลกระทบลงไดอ้ยา่งไร (Lozier, 2010)  
 การด าเนินการพฒันากรอบการท างาน ส าหรับการระบุและกระบวนการจดัการ 
ความเส่ียง ในระบบการจดัการคุณภาพของบริษทั จะถูกน าไปใชใ้นการน าเสนอความเส่ียง 
พร้อมกนักบัความรุนแรงและความน่าจะเป็นของผลกระทบของพวกเขาในอนาคต 
 

แนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องกบัการตัดสินใจในการจ่ายลงทุน 
 คณะพาณิชยศาสตร์และการบญัชี มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ (2561) ไดก้ล่าวไวว้า่ 
ความส าคญัของการตดัสินใจจ่ายเงินลงทุน หมายถึง ผลท่ีเกิดข้ึนจากการตดัสินใจลงทุน 
เป็นผลต่อเน่ืองเกิดข้ึนระยะยาวในหลายปีขา้งหนา้ จึงจ าเป็นตอ้งมีความรอบคอบ เพราะโดยจงัหวะ
เวลาในการลงทุนมีความส าคญั หากมีการตดัสินใจท่ีผดิจงัหวะ อาจจะท าให้เสียโอกาส 
ในการลงทุนไดท้นัที และงบประมาณท่ีตอ้งใชใ้นการจ่ายลงทุน เป็นจ านวนเงินกอ้นใหญ่ 
จึงจ าเป็นตอ้งมีเวลาเตรียมการหาเงินท่ีเหมาะสมเขา้มาร่วมดว้ย เช่นกนั 
 ประเภทต่าง ๆ ของโครงการจ่ายลงทุน (Project classification)  
 1. โครงการลงทุนทดแทน (Replacement project) 
 2. โครงการลงทุนเพื่อการขยายงาน (Expansion projects) 
 3. โครงการลงทุนเพื่อความปลอดภยัในการท างานและเพื่อรักษาสภาพแวดลอ้ม 
(Safety and/ or environmental projects) 
 การพิจารณาโครงการ หากมีหลายโครงการให้เลือก เพื่อท าการตดัสินใจลงทุน 
จ าเป็นตอ้งแยกประเภทของการลงทุน เพื่อใหส้ามารถเลือกใชไ้ดอ้ยา่งเหมาะสม เช่น 
Mutually exclusive projects เป็นโครงการท่ีขจดัซ่ึงกนัและกนั หากลงทุนในโครงการใด 
โครงการอ่ืน ๆ จะถูกยกเลิกทั้งหมด หรือเป็นโครงการท่ีใหผ้ลลพัธ์เดียวกนั จึงลงทุนไดเ้พียง
โครงการท่ีดีท่ีสุด ไดเ้พียงโครงการเดียวเท่านั้น ขณะท่ี Independent projects เป็นโครงการท่ีเป็น
อิสระต่อกนั สามารถตดัสินใจลงทุนในโครงการต่าง ๆ ไดห้ลายโครงการ ท่ีให้ผลตอบแทนท่ีคุม้ค่า 
หรือเป็นโครงการท่ีใหว้ตัถุประสงค ์หรือเป้าหมายแตกต่างกนั 
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 การศึกษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุน จะตอ้งพิจารณาอยา่งรอบคอบและรอบดา้น 
มากท่ีสุด ระยะเวลาคืนทุน หรือ Payback period (PB) หมายถึง ระยะเวลาของการลงทุน 
ท่ีกระแสเงินสดรับสุทธิจากโครงการ เท่ากบักระแสเงินสดจ่ายสุทธิพอดี หรือกล่าวไดว้า่ การลงทุน
ไม่มีก าไร และไม่ขาดทุน ระยะเวลาการคืนทุน เป็นเคร่ืองมือหน่ึงท่ีถูกน ามาใชส้ าหรับการประเมิน
ความเป็นไปไดใ้นการลงทุนแบบง่าย และไม่ซบัซอ้น โดยเป็นการประเมินในรูปแบบการประเมิน
แบบเบ้ืองตน้ สามารถท าไดร้วดเร็ว คุม้ค่ากบัจ านวนเงินการลงทุนท่ีจ านวนไม่มาก แต่การค านวณ
ระยะเวลาคืนทุนยงัคงมีจุดบกพร่อง ท่ีไม่ไดน้ าเอาเร่ืองค่าเงินตามเวลามาพิจารณา และไม่ไดใ้ห้
ความส าคญักบักระแสเงินสดท่ีไดรั้บภายหลงัระยะเวลาคืนทุน ซ่ึงอาจท าให้เกิดการตดัสินใจ
ผดิพลาดในการลงทุนโครงการได ้และในบางกรณี จะแกปั้ญหาโดยการน ากระแสเงินสดมาปรับลด
ดว้ยอตัราคิดลด ซ่ึงเป็นการสะทอ้นมูลค่าเงินตามเวลาก่อน และน ามาค านวณหาระยะเวลาคืนทุน 
หรือท่ีนิยมเรียกกนัวา่ ระยะเวลาคืนทุนแบบคิดลด (Discount payback period: DPB) 
 สูตรการค านวณระยะเวลาคืนทุน หรือ Payback period (PB) 
 ระยะเวลาคืนทุน หรือ Payback period (PB) สามารถท าการค านวณไดจ้ากสูตรต่อไปน้ี 

 
ระยะเวลาคืนทุน = เงินลงทุนเม่ือเร่ิมโครงการ ÷ กระแสเงินสดรับสุทธิรายปี 

 
 เกณฑ์ในการตัดสินใจ  
 โดยทัว่ไปในเกณฑก์ารตดัสินใจวา่ จะลงทุนหรือไม่ จะพิจารณาจากระยะเวลา 
การคืนทุนท่ีจะค านวณได ้เปรียบเทียบกบัระยะเวลาท่ีสามารถยอมรับได ้ซ่ึงมีความแตกต่างกนั 
ในแต่ละโครงการ ข้ึนอยูก่บัวา่ โครงการนั้น ๆ มีความตอ้งการเงินสดตน้คืนกลบัมาในช่วงใด เช่น 
ตวัอยา่ง ถา้ระยะเวลา 5 ปี คือ ระยะเวลาท่ีโครงการตอ้งการเงินสดตน้กลบัคืนมา การตดัสินใจ 
จะเป็นดงัน้ี  
 หากระยะเวลาคืนทุน < 5 ปี ก็ตดัสินใจลงทุน 
 หากระยะเวลาคืนทุน > 5 ปี ก็ตดัสินใจไม่ลงทุน 
 การค านวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) คือ ผลต่างระหวา่งตวัมูลค่า
ปัจจุบนั ท่ีรวมตวัของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายุโครงการ กบัมูลค่าปัจจุบนัของเงินลงทุน 
โดยใชอ้ตัราคิดลด (Discount rate) ตวัใด ตวัหน่ึง มาปรับมูลค่าของกระแสเงินสดท่ีเกิดข้ึนในแต่ละ
ช่วงเวลาใหม้าอยูท่ี่จุดเดียวกนั คือ เวลา ณ ปัจจุบนั วธีิการค านวณคิดมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ หรือ NPV 
นบัเป็นเคร่ืองมือในการประเมินความเป็นไปไดข้องการลงทุนท่ีไดรั้บความนิยมอยา่งมาก เน่ืองจาก
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มีการน าเอาเร่ืองค่าของเงินตามเวลามาร่วมพิจารณา และเป็นการค านวณกระแสเงินสดท่ีเกิดข้ึน
ตลอดอายโุครงการ  
 สูตรการค านวณมูลค่าต้นทุนปัจจุบัน 
 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ หรือ NPV สามารถท าการค านวณไดจ้ากสูตรต่อไปน้ี 
 

NPV = ∑
CFt

(1+k)t
-I

n

t=1

 

 
       หรือ   NPV = 

CF1

(1+k)1 +
CF2

(1+k)2  …+
CFn

(1+k)n -I 
 

            CFt = กระแสเงินสดรับสุทธิ ณ ปีท่ี t 
    I = เงินสดจ่ายลงทุนของโครงการ 
    k = ค่าของทุน หรืออตัราผลตอบแทนท่ีตอ้งการ 
    n = อายโุครงการ 
 เกณฑ์ส าหรับใช้ในการตัดสินใจ 
 เกณฑส์ าหรับใชใ้นการน ามาตดัสินใจ ส าหรับวธีิการค านวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ คือ 
หากมูลค่าปัจจุบนัโครงการสุทธิ ท่ีค  านวณไดจ้ากโครงการมีค่ามากเกินกวา่ศูนย ์จะสามารถท าให้
ตดัสินใจลงทุน หรือเห็นดว้ยกบัโครงการนั้นได ้แต่ถา้หากวา่ มูลค่าในปัจจุบนัมีค่าท่ีนอ้ยกวา่ศูนย ์
หรือมีค่าเป็นลบ ก็ไม่ควรท่ีจะตดัสินใจลงทุนในโครงการดงักล่าว เน่ืองจากไม่คุม้ค่าท่ีตดัสินใจ 
ในการลงทุน และส าหรับในกรณีท่ีมีโครงการการลงทุนท่ีน่าสนใจมากกวา่ 1 โครงการ จะตอ้งท า
การจดัอนัดบัโครงการ โดยเรียงล าดบัจากมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ ท่ีค  านวณไดจ้ากค่ามากไปหาค่านอ้ย 
เป็นเกณฑใ์นการตดัสินใจ 
 การค านวณมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of Return: IRR) คือ 
อตัราการคิดลด (Discount rate) ท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดรับสุทธิตลอดอายโุครงการ
เท่ากบัเงินสดจ่ายลงทุนสุทธิพอดี หรือกล่าวอีกนยัหน่ึง คือ อตัราการคิดลดท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนั
สุทธิของตวัโครงการน้ีนั้น จะมีค่าเท่ากบัศูนย ์และไดผ้ลตอบแทนอตัราแบบเฉล่ียต่อปีส าหรับ 
ผูล้งทุน จะไดท้  าการลงทุนตลอดอายโุครงการ ในทางปฏิบติั IRR เป็นท่ีแพร่หลาย และถูกน ามาใช ้
เพื่อเป็นเกณฑใ์นการตดัสินใจและประเมินโครงการ เน่ืองจากวธีิ IRR น้ี มีการแสดงค่าผลตอบแทน
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เป็นร้อยละ ซ่ึงสามารถท าให้ผูจ้ดัท าขอ้มูลท าไดโ้ดยง่าย และสามารถน ามาทบทวนกบัโครงการ 
ต่าง ๆ เพื่อท่ีจะเป็นแนวทางในการตดัสินใจลงทุนโครงการท่ีมีอยู ่ณ ช่วงเวลานั้น ๆ 
 สูตรการค านวณมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด 
 มูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด หรือ IRR สามารถท าการค านวณไดจ้ากสูตรต่อไปน้ี 
 

NPV = ∑
CFt

(1+k)t -I

n

t=1

 

 
 เม่ือ NPV = 0 
 

I = ∑
CFt

(1+k)t

n

t=1

 

 
 โดย k คือ อตัราผลตอบแทนคิดลด หรือ IRR 
        I = เงินสดจ่ายลงทุนของโครงการ 
 NPV = มูลค่าปัจจุบนัของกระแสเงินสดรับสุทธิ 
 CFt   = กระแสเงินสดรับสุทธิ ณ ปีท่ี t 
       n = อายขุองโครงการ 
 CTT Logistics and Service (2022) ไดก้ล่าวไวว้า่ ในปัจจุบนัการขนส่งมีความส าคญัต่อ
ธุรกิจเกือบทุกประเภท ทั้งในส่วนของการจดัหาวตัถุดิบ การผลิต การขาย และการจดัจ าหน่าย 
ซ่ึงจะมีเร่ืองของตน้ทุนการขนส่งท่ี ผูป้ระกอบการจะตอ้งใหค้วามส าคญั และเป็นส่ิงส าคญั 
ในการด าเนินการท าธุรกิจ กล่าวคือ ผูป้ระกอบการขนส่งควรด าเนินการหาวธีิลดตน้ทุนใหไ้ด ้
มากท่ีสุด โดยไม่ลดคุณภาพ ซ่ึงหน่ึงในตน้ทุนท่ีสามารถลดไดด้ว้ยการวางแผนบริหารจดัการท่ีดี 
ก็คือ “ตน้ทุนการขนส่ง” ซ่ึงเป็นตน้ทุนท่ีส าคญั ท่ีส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวมของผลิตภณัฑ ์
และบริการ หากธุรกิจสามารถลดตน้ทุนการขนส่งลงไปได ้จะช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขนั
ในตลาด และเพิ่มก าไรใหก้บัธุรกิจ รวมไปถึงการก าหนดกลยทุธ์ในการลดตน้ทุนการขนส่ง 
และการบริการ  
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 การใช้พลงังานทางเลือก 
 ในธุรกิจท่ีมีการขนส่ง น ้ามนัเช้ือเพลิง เป็นปัจจยัส าคญัท่ีตอ้งค านึงถึง เพราะถือวา่ 
เป็นตน้ทุนผนัแปร (Variable cost) หรือเป็นค่าใชจ่้ายท่ีมีการเปล่ียนแปลงตามปริมาณการขนส่ง 
หากสามารถลดตน้ทุนเช้ือเพลิงได ้จะช่วยลดตน้ทุนการขนส่งได ้ปัจจุบนัมีเช้ือเพลิงทางเลือก 
หลายรูปแบบ 
 ส าหรับธุรกิจขนส่งโลจิสติกส์ มีค าแนะน าใหป้รับเปล่ียนจากน ้ามนัดีเซล หรือเบนซิน 
เป็นไบโอดีเซลหรือก๊าซ CNG แทน ซ่ึงก๊าซ CNG จะประหยดักวา่การใชน้ ้ามนัไดถึ้ง 60-70%  
แต่อยา่งไรก็ตาม การติดตั้งระบบ NGV ใชง้บประมาณท่ีค่อนขา้งสูง และมีอีกหลายปัจจยั 
ท่ีผูป้ระกอบการตอ้งพิจารณาอีกดว้ย นอกจากการใชพ้ลงังานทางเลือก ก็ยงัมีวธีิอ่ืน ๆ ท่ีจะช่วยลด
ตน้ทุนค่าน ้ามนัไดอี้ก เช่น การค านวณเส้นทางขนส่งใหคุ้ม้ค่าท่ีสุด เพื่อลดเท่ียวขนส่ง เป็นตน้ 
 การบริหารเทีย่วการขนส่งทั้งขาไป-ขากลบั 
 โดยทัว่ไป เม่ือขนส่งสินคา้เสร็จ รถขนส่งจะวิง่เท่ียวเปล่ากลบัมา ท าใหเ้กิดตน้ทุนสูง 
ทั้งค่าน ้ามนัและค่าแรงโดยเปล่าประโยชน์ ท าใหผู้ป้ระกอบการตอ้งแบกภาระตน้ทุนตรงน้ี  
การลดตน้ทุนในส่วนน้ี สามารถท าไดโ้ดยการลดการวิง่เท่ียวเปล่า (Backhauling management) 
เป็นการจดัการการขนส่งท่ีมีเป้าหมายใหเ้กิดการใชป้ระโยชน์จากยวดยาน (Load utilization)  
อยา่งสูงสุด 
 การเลือกใช้เส้นทางทีด่ีทีสุ่ด 
 ในการท าธุรกิจโลจิสติกส์ การขนส่งสินคา้ตอ้งเร็ว และใชเ้วลาใหน้อ้ยท่ีสุดเท่าท่ีจะ 
ท าได ้แต่เส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด อาจไม่ใชเ้ส้นทางท่ีใชเ้วลานอ้ยท่ีสุดเสมอไป ดว้ยขอ้จ ากดัดา้นถนน 
การจราจรต่าง ๆ เช่น ทางท่ีสั้นท่ีสุด เป็นทางชนัและแคบ ท ารถเคล่ือนตวัไดช้า้ หรือมีไฟจราจร 
ถ่ีมาก เป็นตน้ ในการค านวณหาเส้นทางท่ีดีท่ีสุด จะตอ้งค านวณมาจากทั้งสภาพถนน การจราจร 
รวมถึงน าขอ้มูลท่ีเกิดข้ึน ณ ขณะนั้น เช่น สภาพอากาศ อุบติัเหตุ เป็นตน้ มาค านวณ เพื่อหาเส้นทาง
ท่ีดีท่ีสุดได ้หากธุรกิจมีขอ้มูลท่ีเพียงพอ จะสามารถค านวณเส้นทางท่ีดีท่ีสุดได ้ 
 บรรจุสินค้าให้เต็มความจุ 
 นอกจากการวางแผนในการเลือกเส้นทางการขนส่งท่ีดีท่ีสุด การวางแผนบรรจุสินคา้ 
เพื่อท่ีจะท าการบรรทุกก็เป็นเร่ืองส าคญั เพราะพื้นท่ีวา่งในระวางบรรทุกนั้น หมายถึง การเดินทาง
ท่ีมากข้ึน หากเรือขนส่งสามารถบรรทุกสินคา้ไดเ้ตม็ความจุ การรวมสินคา้ท่ีตอ้งส่งในเส้นทาง
เดียวกนัไดท้ั้งหมดในคราวเดียว จะช่วยลดเท่ียวขนส่ง และสามารถลดตน้ทุนค่าใชจ่้ายลง 
ไดเ้ป็นอยา่งดี 
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 การเพิม่ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ด้วยเทคโนโลยใีหม่ 
 เทคโนโลยท่ีีจะเขา้มาช่วยในการลดตน้ทุนดา้นโลจิสติกส์ และเพิ่มประสิทธิภาพ 
การขนส่ง คือ ระบบ Transportation management system หรือ TMS เป็นระบบบริหารจดัการ 
การขนส่งสินคา้ ใชใ้นการวางแผนการขนส่ง เพื่อใหบ้รรลุเป้าหมายของธุรกิจการขนส่ง 
ทั้งความรวดเร็วในการขนส่ง และการลดตน้ทุนการขนส่ง รวมถึงเพิ่มความสามารถในการท าก าไร
ไดอี้กดว้ย 
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 งานวจัิยภายในประเทศ  
 พชัรา ศรีพระบุ และเชฎฐา ช านาญหล่อ (2565) ไดท้  าการวจิยั เร่ือง การหาจ านวน 
และปริมาณของการสั่งซ้ือน ้ามนัเช้ือเพลิงอยา่งประหยดั ซ่ึงด าเนินวธีิการโดยท าการเร่ิมจากการเก็บ
ขอ้มูล ความตอ้งการของสินคา้ ดว้ยวธีิการหาค่าสัมประสิทธ์ิ ความแปรปรวน Variable coefficient 
โดยท าการก าหนดค่ามาตรฐานท่ีอตัราส่วนร้อยละ 0.25 ซ่ึงหากมีค่าท่ีนอ้ยกวา่ นัน่หมายความวา่ 
มีความตอ้งการสินคา้ท่ีคงท่ีเหมาะสม ซ่ึงหากมีค่ามากกวา่ นัน่หมายถึง ความตอ้งการสินคา้ 
มีความแปรปรวนมากโดยมีวิธีการคิดสมการ ไดด้งัน้ี  
 

VC = 
EST.var D

d-2  

Est.var D = 
1
n
+ ∑ di

2

n

i=1

- d-2 

 

 โดยการก าหนดสมการแทนค่าท่ี 

  di = ปริมาณความตอ้งการในแต่ละช่วง 

  n  = ช่วงระยะเวลาในการศึกษา 

 ซ่ึงไดผ้ลลพัธ์ท่ีมีค่าแปรผนันอ้ยกวา่อตัราร้อยละ 0.25 โดยหลงัจากน าขอ้มูลท่ีค านวณได้
ตามสูตรแลว้นั้น ก็จะน ามาหาการสั่งซ้ือท่ีประหยดัท่ีสุด (EOQ) โดยการน าเอามาค านวณสมการ
ดงัน้ี  
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EOQ = √
2Co-D

Cc
 

  
 โดยการก าหนดสมการแทนค่าท่ี 
 EOQ  = ปริมาณต่อคร้ังส าหรับการสั่งซ้ือท่ีประหยดั 
      D  = ปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งการต่อปี 
      Co  = ตน้ทุนของการสั่งซ้ือ 
      Cc  = ตน้ทุนของการเก็บรักษาต่อปี 
      Q  = ปริมาณของการซ้ือต่อคร้ัง 
    TC  = ตน้ทุนรวมของการจดัการบริหาร 
 ส าหรับการค านวณหาตน้ทุนรวมท่ีต ่าท่ีสุดของการจดัการดา้นการบริหาร สามารถ 
น ามาค านวณไดโ้ดยการใชส้มการ ดงัน้ี 
 

TCmin = ⌈
CoD

Q
⌉ + ⌈

CQc

2
⌉ 

 
 ส าหรับการก าหนดคร้ังในการสั่งซ้ือท่ีประหยดัท่ีสุด มีวธีิการค านวณสมการ โดยการใช้
สมการดงัน้ี  

=
D
Q

 

 
 ส าหรับการก าหนดจุดของการสั่งซ้ือใหม่ (ROP) มีวธีิการค านวณสมการ โดยการใช้
สมการดงัน้ี  

ROP = 
D
W

x LT 

 
 โดยการก าหนดสมการแทนค่าท่ี  
 D   = ปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งการต่อปี 
 W  = จ านวนวนัท างานต่อปี 
 LT = ระยะเวลาจากจุดท่ีท าการซ้ือจนรับสินคา้ 
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 โดยหลงัจากน าขอ้มูลทั้งหมดมาวเิคราะห์แลว้ พบวา่ ผลลพัธ์ท่ีไดน้ั้น สามารถน ามา
ค านวณ และพยากรณ์อตัราการใชป้ริมาณเช้ือเพลิงได ้ซ่ึงสามารถก าหนดวธีิการสั่งซ้ือ  
และวธีิการใชง้านไดอ้ยา่งมีประสิทธิผล แต่ถึงอยา่งไร อตัราการใชน้ ้ามนัอาจมีการเปล่ียนแปลง 
ไดอี้กในอนาคต หากมีการใชง้านท่ีแตกต่างออกไปจากเดิม  
 สารัตน์ เถ่ือนสุวรรณ (2559) ไดด้ าเนินงานวจิยัเก่ียวกบัเร่ืองงานองคก์รทางทะเลระหวา่ง
ประเทศ กบัการเดินเรือขนส่งสินคา้พาณิชยน์าวขีองไทย พบวา่ ปัจจุบนัองคก์รทางทะเลมีการแกไ้ข
ปรับรายละเอียด และเพิ่มเติมส่วนท่ีตกหล่นของอนุสัญญาหลายฉบบั เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัปัจจุบนั 
ท่ีสถานการณ์เปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็ว เช่น ความปลอดภยัของคนประจ าเรือ การเขา้อบรม  
เพื่อไดใ้บรับรอง โดยกล่าวไดว้า่ หากประเทศสมาชิกไม่ด าเนินการปรับปรุงมาตรฐานตามขอ้บงัคบั
ท่ีออกมาใหม่ ก็อาจจะส่งผลเสียใหก้บัธุรกิจการเดินเรือของประเทศสมาชิกนั้น ๆ และ 
อาจไม่เป็นไปตามมาตรฐานเดียวกบัประเทศสมาชิกอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจจะก่อใหเ้กิดความเสียหาย 
ในอนาคต 
 ณฐัพงษ ์ปลีทอง และกมลชนก สุทธิวาทมฤพุฒิ (2560) ไดท้  าการศึกษาวจิยั 
การใชป้ระโยชน์สูงสุดของเรือสนบัสนุนกิจกรรมส ารวจ และผลิตปิโตรเลียมนอกชายฝ่ัง: 
กรณีศึกษา การเลือกวธีิท่ีมีตน้ทุนต ่าสุดในการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือรับส่งพนกังานนอกชายฝ่ัง 
ไดท้  าการทดลองโดยการก าหนดแนวคิดจากการจ าลองสถานการณ์ เพื่อน าผลมาวเิคราะห์ 
และท าการเปรียบเทียบ โดยเปรียบเทียบเป็น 3 รูปแบบดว้ยกนั ท่ีระยะทางการใชเ้ช้ือเพลิง 
ใกลเ้คียงกนั โดยวธีิการใชต้วัแปรเขา้มาท าสมการตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลอง 
3 รูปแบบ โดยจากการศึกษาวจิยั พบวา่ ตวัอยา่งรูปแบบจ าลองท่ี 1 การน าเรือกลบัมาเทียบท่ี 
ท่าท่ีพกัอาศยั จะเป็นการใชต้น้ทุนเช้ือเพลิงต ่าท่ีสุด ถา้หากระยะการเดินทางของเรือนอ้ยกวา่ 
ระยะ 5.65 ไมลท์ะเล โดยเม่ือท าการเปรียบเทียบกบัรูปแบบจ าลองท่ีเหลือ ส าหรับตวัอยา่ง 
รูปแบบจ าลองท่ี 2 นั้นจะตอ้งลงทุนในการเพิ่มอุปกรณ์ท่ีแท่นปลายทาง ซ่ึงมีตน้ทุนรวมสูงกวา่ 
การกลบัมาเทียบท่ีท่าตน้ทาง จากการศึกษาวจิยัน้ี พบวา่ มีความเส่ียงทั้งดา้นพนกังานเรือ  
จากการปฏิบติัหนา้ท่ีผกูเรือ และจากการผกูเรือนอกสถานท่ีท่ีก าหนด เน่ืองจากไม่สามารถเขา้เทียบ
ไดต้ลอดเวลา และมีอนัตรายต่อการเดินเรืออ่ืน โดยรูปแบบจ าลองท่ี 3 ท่ีใหเ้รือรอการปฏิบติังาน 
ท่ีแท่นปลายทางนั้น เม่ือเทียบระยะทางกบัระยะเวลาในการเดินเรือ จึงเป็นรูปแบบจ าลองท่ีมีตน้ทุน
ต ่าท่ีสุด โดยเหตุผลท่ีวา่นัน่ คือ การลอยล ารอ และปฏิบติัตามหลกัความปลอดภยัในการลอยล านั้น
จะสามารถเขา้ปฏิบติังานไดท้นัที และไม่มีตน้ทุนค่าใชจ่้ายเพิ่มแต่อยา่งใด โดยมีหลกัการเสนอแนะ 
คือ หากช่วงเวลาในการลอยล าเรือรอคอยนาน ควรมอบหมายการปฏิบติังานอ่ืน เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพ และลดความสูญเปล่าใหก้บัเรือท่ีลอยล าอยูสู่งข้ึน 
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 วชัรพล เจริญเวช และชิณโสณ์ วสิิฐนิธิกิจา (2561) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง ความสัมพนัธ์ 
ระหวา่งคุณภาพชีวิตการท างาน กบัประสิทธิผลในการปฏิบติังานของคนประจ าเรือขนส่งน ้ามนั 
ในประเทศไทย โดยไดผ้ลสรุปจากการท าวเิคราะห์ขอ้มูลเชิงสถิติ 2 รูปแบบ คือ การวเิคราะห์ขอ้มูล
เชิงสถิติแบบพรรณา และการวเิคราะห์ขอ้มูลเชิงสถิติรูปแบบอนุมาน ไดผ้ลลพัธ์วา่ พนกังาน 
คนประจ าเรือจะท างานกบัองคก์รระหวา่งช่วงเวลา 6-10 ปี และไดมี้การแบ่งปัจจยัท่ีจะสามารถ 
วดัระดบัคุณภาพชีวติของคนประจ าเรือกบัการท างานบนเรือขนส่งน ้ามนัในประเทศไทย  
เป็น 6 หวัขอ้ โดยพบวา่ หวัขอ้ดา้นการบูรณาการทางสังคมของคนประจ าเรืออยูใ่นระดบัสูง 
 สุวมิล เลิศพิทกัษกิ์จ (2558) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง การวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการลงทุน
ระบบการจดัการคลงัสินคา้ โดยใชก้ารวเิคราะห์วธีิการหาตน้ทุน และผลประโยชน์ของโครงการ 
(Cost-benefit analysis) พบวา่ มูลค่าปัจจุบนัของตน้ทุนรวมของโครงการ มีตน้ทุนส าคญั คือ  
ค่าซอฟตแ์วร์ระบบ และประโยชน์ท่ีไดรั้บ คือ ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานในคลงัสินคา้ท่ีลดลง  
เม่ือน ามาค านวน และเม่ือด าเนินการพิจารณาตน้ทุนและผลประโยชน์โดยรวมทั้งหมด พบวา่  
การลงทุนอาจไม่คุม้ค่าในการลงทุน เน่ืองจากมีตน้ทุนท่ีสูงกวา่ประโยชน์ท่ีไดรั้บ ซ่ึงผูว้จิยั  
ไดท้  าการวเิคราะห์จากสมมติฐานของการประเมินค่าของตน้ทุน และผลประโยชน์รวมส าหรับ
รายการท่ีมีความส าคญั โดยหากมีการเปล่ียนแปลงในดา้นรายละเอียด ผลลพัธ์ก็อาจจะเปล่ียนแปลง
ตามอยา่งมีนยัส าคญั 
 งานวจัิยต่างประเทศ 
 Murat (2023) ไดก้ล่าวไวว้า่ จุดมุ่งหมายของงานวจิยั เพื่อทราบถึงปัจจยัในการใช้
พลงังานตวัเรืออยา่งมีประสิทธิภาพ โดยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์ 
ท่ีเป็นอนัตรายจากเรือเดินทะเลและมีคุณค่ามาก เพื่อการบรรลุเป้าหมายท่ีย ัง่ยนื ซ่ึงมุ่งเนน้ 
โดยหน่วยงานองคก์ร IMO (International maritime organization) เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัเป้าหมาย 
เช้ือเพลิง พลงังานทดแทน และ WHRS (water heat recovery system) จึงไดถู้กน ามาใชก้บั 
เรือบรรทุกน ้ามนัใน 8 สถานการณ์ท่ีแตกต่างกนั โดยนบัตั้งแต่ไดรั้บค่ามาตรฐานดชันีช้ีวดั EEXI 
(Energy efficiency existing ship index) และค่าความเขม้ขน้ในการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
จากตวัเรือ CII (Carbon intensity indicator) ของเรือบรรทุกน ้ามนัท่ีด าเนินการติดตั้งระบบ 
เพื่อใหส้อดคลอ้งตามขอ้ก าหนด และเรือท่ียงัไม่เป็นไปตามขอ้ก าหนดปัจจุบนั อยา่งมีประสิทธิภาพ
ท่ีสูงสุด โดยไดม้าจากสถานการณ์สมมติท่ี 7 ซ่ึงมีเคร่ืองยนตห์ลกัท่ีใชเ้ช้ือเพลิงเมทานอล และ
เคร่ืองยนตเ์สริมท่ีใชเ้ช้ือเพลิง LNG (Liquefied natural gas) การใชอุ้ปกรณ์ WHRS (Water heat 
recovery system) ไดน้ าเอา ORC (Organic rankine cycle) ค่า EEXI ท่ีไดรั้บ คือ 3.543 และ CII  
ท่ีไดรั้บ คือ 3.858 ซ่ึงเป็นไปตามขอ้ก าหนดปัจจุบนั และยงัคงรักษามาตรฐานระดบั CII  
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ของเรือบรรทุกน ้ามนัไวท่ี้ ระดบั B ถึงระดบั C โดยสถานการณ์ระดบั 7 ยงัคงสามารถรับประกนั
ตน้ทุนประมาณอตัราร้อยละ 31 และความไดเ้ปรียบภายใตส้มมติฐานอนาคตสูงสุด 
ของภาษีคาร์บอน อตัราน้ีสอดคลอ้งกบัจ านวนเงิน 21 ลา้นเหรียญสหรัฐ หรือท่ีอตัราเฉล่ีย 
ท่ีประมาณ 5.5 ปี เป็นผลใหส้ถานการณ์ทั้งหมดมีความเหนือกวา่ระบบท่ีมีอยู ่ในแง่ของการปฏิบติั
ตามกฎระเบียบ และปริมาณการใชเ้ช้ือเพลิง การปล่อยก๊าซคาร์บอน และภาษีคาร์บอน และ 
อีกนยัหน่ึง การใชป้ระโยชน์จากเช้ือเพลิงท่ีเป็นกลางของคาร์บอนในเคร่ืองยนตห์ลกั และ
เคร่ืองยนตเ์สริมท่ีมี WHRS จะตอ้งไดรั้บการพิจารณาใหส้อดคลอ้งกบักฎระเบียบท่ีก าลงัจะเกิดข้ึน 
และเพื่อบรรลุเป้าหมายการปล่อยก๊าซคาร์บอนสุทธิใหเ้ป็นศูนย ์ 
 Mohammud and Radu (2023) โดยจุดมุ่งหมายของวิจยัน้ี เป็นการศึกษาวจิยั เร่ือง GHG 
เป็นคร้ังท่ี 4 ในปี ค.ศ. 2020 ขององคก์รการเดินเรือระหวา่งประเทศ หรือ IMO รายงานวา่ ท่ีอตัรา
ร้อยละ 2.89 ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์จากการกระท าของมนุษยท์ั้งหมดนั้น 
ปล่อยออกมาจากการขนส่งระหวา่งประเทศ โดยเร่ิมจากกลยทุธ์ของ IMO คือ การวางแผนก าหนด
เป้าหมายของความเขม้ขน้ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์อยา่งนอ้ยท่ีอตัราร้อยละ 40 
ต่องานขนส่งทางทะเลภายในปี ค.ศ. 2030 และจะตอ้งบรรลุเป้าประสงคล์ดลงท่ีอตัราร้อยละ 70 
ภายในปี ค.ศ. 2050 ส่ิงน้ีท าให ้IMO แนะน าแนวทางในการค านวณประสิทธิภาพพลงังาน รวมถึง
ขั้นตอนในการออกแบบ ด าเนินงานโดยการใชด้ชันีช้ีวดัการออกแบบประสิทธิภาพพลงังาน 
Energy Efficiency Design Index (EEDI) แผนกจดัการประสิทธิภาพพลงังานของเรือ Ship Energy 
Efficiency Management Plan (SEEMP) ดชัน้ีช้ีวดัวา่ เรือมีประสิทธิภาพกบัส่วนพลงังานท่ีมีอยู ่
Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) 
 Kenan (2022) บทความน้ี น าเสนอศกัยภาพดา้นประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน 
จากการท างานของเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าดีเซลบนเรือขนส่งสินคา้เทกอง เรือบรรทุกสารเคมี 
เรือ Ro-Ro และเรือคอนเทนเนอร์ มีการตรวจสอบการใชพ้ลงังานไฟฟ้าท่ีอาจเกิดข้ึน 
หากเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าท างานในช่วงก าลงัการผลิตท่ีอตัราร้อยละ 40-90 ในแง่ของปริมาณ 
การใชเ้ช้ือเพลิงเฉล่ียต่อปี ค่าเช้ือเพลิงและการปล่อยมลพิษ ในการศึกษาน้ี ไดพ้ิจารณาประเภท 
และขนาดของเรือ ขอ้มูลจ าเพาะของเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า ความตอ้งการพลงังานไฟฟ้า และเวลาท่ีใช้
ในการเทียบท่า การหลบหลีก และในทะเล ดงันั้น จึงวเิคราะห์การประหยดัพลงังานประจ าปี 
ท่ีไดรั้บจากการแบ่งโหลดต่าง ๆ ของเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า ผลลพัธ์แสดงใหเ้ห็นวา่ แมว้า่ การประหยดั
รายปีจะแตกต่างกนัไปตามประเภทของเรือ แต่สามารถลดการใชเ้ช้ือเพลิง ตน้ทุนเช้ือเพลิง  
การปล่อย CO2 และ NOx ลงไดอ้ยา่งนอ้ย 7% หากเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าท างานท่ี 90% แทนท่ีจะเป็น
ก าลงัการผลิต 40% การลด SOx ขั้นต ่าก็อยูท่ี่ประมาณ 5% นอกจากน้ี ยงัสามารถประหยดัไดถึ้ง 
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17% ในทุกพารามิเตอร์ ดงันั้น เคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าทางทะเลควรไดรั้บการตั้งค่าใหมี้ก าลงัการผลิต
สูงสุด เพื่อช่วยลดการใชพ้ลงังานและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่ง ในบริบทน้ี วธีิการ
คาดการณ์ หรือแหล่งพลงังานทางเลือกบางอยา่งสามารถรวมเขา้กบัแผงสวิตช์หลกัได ้เพื่อใหเ้คร่ือง
ก าเนิดไฟฟ้ามีก าลงัการผลิตท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
 Onur (2023) บทความน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อประเมินวา่ เคร่ืองยนตท่ี์ใช ้
ก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG)-เช้ือเพลิงคู่ (DF) เป็นเซลลเ์ช้ือเพลิงโซลิดออกไซด์ (SOFC)  
ของเคร่ืองยนตห์ลกัหรือไม่ และระบบการน าความร้อนเหลือทิ้งกลบัมาใชใ้หม่ (WHRS) ในฐานะ
หน่วยเสริม คือ การก าหนดค่าท่ีเป็นไปไดส้ าหรับกระแสและปีขา้งหนา้บนเรือ ขอ้มูลจากเรือ
บรรทุกน ้ามนัเดินทะเลขนาด 115,804 เดทเวทตนั ไดถู้กรวบรวมตั้งแต่เท่ียงวนั และด าเนินการ
รายงาน เพื่อด าเนินการวิเคราะห์ผา่น 8 สถานการณ์ท่ีแตกต่างกนั รวมถึงการใชง้านส่วนบุคคล 
และระบบต่าง ๆ เม่ือรวมกนัแลว้ อิทธิพลของระบบเหล่าน้ี ไดรั้บการประเมินแลว้ ผลการวจิยั 
ระบุวา่ สถานการณ์จ าลองเพียงอยา่งเดียวนั้น เป็นไปตามขอ้ก าหนดดา้นกฎระเบียบ คือ สถานการณ์
สมมติท่ี 6 ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัไฮโดรเจน (H2)-SOFCs, WHRS และ LNG-DF เคร่ืองยนต ์สถานการณ์ 
ท่ี 5 (เคร่ืองยนต ์LNG-SOFC, WHRS และLNG-DF) ช่วยใหส้ามารถลดตน้น ้าท่ีใหญ่ท่ีสุดได ้
และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นการปฏิบติังานอยูท่ี่อตัราร้อยละ 47.946 และอตัรา 
ร้อยละ 48.473 ตามล าดบั สถานการณ์ท่ี 5 และ 6 อยา่งมีนยัส าคญั ในการลดการปล่อยมลพิษ 
ทั้งตน้น ้า และการด าเนินงานอ่ืน ๆ อยา่งไรก็ตาม การใช ้LNG ท าใหเ้กิดการปล่อยก๊าซมีเทนเพิ่มข้ึน
อยา่งมาก ในขณะท่ี H2 จะเพิ่มการปล่อยก๊าซมีเทนจากตน้น ้าโดยเฉพาะ ตน้ทุนพลงังานของระบบ
ท่ีปรับระดบัแลว้ การใชห้น่วยเสริมแบบเดิมและเคร่ืองยนต ์DF จะต ่ากวา่สถานการณ์พื้นฐาน 
อยา่งไรก็ตาม SOFC จะกลายเป็นส่ิงท่ีจะตอ้งใช ้และในทางปฏิบติัในปี พ.ศ. 2593 ในเชิงเศรษฐกิจ 
ตน้ทุนการผลิตพลงังานของ LNG ลดลงอยา่งมากในการประมาณการสถานการณ์ในอนาคต และ
H2 จะสามารถน าไปใชไ้ดใ้นเชิงพาณิชยใ์นปี พ.ศ. 2593 
  Sotiria, Harilaos and Thalis (2022) บทความน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อค านวนหาแหล่งท่ีมา
ในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHG) ของการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ทางทะเลนั้น มาจากเรือขนส่ง
สินคา้ทางทะเล 3 ประเภท ไดแ้ก่ เรือขนส่งสินคา้ทัว่ไปแบบตูค้อนเทนเนอร์ เรือขนส่งสินคา้ 
แบบเทกอง และเรือขนส่งน ้ามนั ตามล าดบั โดยปัจจยัการก าหนดความเร็วของเรือ 2 ประเภทแรก 
มาจากปัจจยัหลกั 2 ประการ คือ อตัราราคาเช้ือเพลิง และอตัราของค่าระวางเรือเป็นหลกั  
ขอ้มูลราคาน ้ามนันั้นมีความถูกตอ้ง และสามารถเช่ือถือได ้และโดยทัว่ไปขอ้มูลนั้น สามารถหาได้
จากแหล่งขอ้มูลต่าง ๆ ทัว่โลก แต่อยา่งไรก็ตาม ขอ้มูลเก่ียวกบัอตัราค่าระวางโดยทัว่ไป  
จะซบัซอ้นกวา่ มีความหลากหลาย ความถูกตอ้ง และสม ่าเสมอ และคุณภาพของขอ้มูลเก่ียวกบั
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อตัราค่าขนส่งพื้นฐาน ข้ึนอยูก่บัการพิจารณาภายใตต้ลาดค่าระวางตลาดเรือบรรทุกน ้ามนั ซ่ึงเป็น
ตลาดการเดินเรือท่ีมีความตอ้งการของปิโตรเลียมอยูเ่ป็นจ านวนมาก เพื่อประเมินประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผลของการเก็บภาษีน ้ามนัเช้ือเพลิง ส าหรับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระยะสั้น 
โดยการกระตุน้ใหเ้จา้ของเรือด าเนินการลดความเร็วของเรือลง ส าหรับการศึกษานั้นได ้พบวา่  
จากขอ้มูลในอดีต การด าเนินการจดัเก็บภาษีเช้ือเพลิง มกัมีนยัส าคญั จะส่งผลใหค้วามเร็วของเรือ
ลดลง ซ่ึงขอบเขตนั้น จะข้ึนอยูก่บัระดบัของอตัราส่วนโดยรวม ของอตัราค่าระวางต่อน ้ามนั
เช้ือเพลิงเป็นอยา่งสูง โดยราคา ณ วนั และเวลาท่ีบงัคบัใช ้อยา่งไรก็ตาม ยงัพบวา่ จ าเป็นตอ้งมี
ขอ้มูลของ AIS เพิ่มเติม เพื่อสนบัสนุนผลลพัธ์น้ีต่อไป 

  



 29 

บทที ่3 
วธิีการด าเนินการวจิัย 

 
 งานวจิยัเล่มน้ี ทางผูว้ิจยัมีแนวความคิดท่ีจะศึกษาในดา้นการค านวณหาความคุม้ค่า 
ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมให้กบัเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล โดยยดึหลกัในการศึกษา และรวบรวม
ขอ้มูลจาก 2 รูปแบบ คือ การศึกษาหาความคุม้ค่าดา้นเศรษฐศาสตร์ และการศึกษาหาความคุม้ค่า 
ในดา้นประสิทธิภาพของตวัเรือ จากขอ้มูลเรือท่ีด าเนินการติดตั้งแลว้เสร็จ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการ
ติดตั้ง มาศึกษาหาความคุม้ค่า และท าการเปรียบเทียบระหวา่งกนั ซ่ึงผูว้จิยัตระหนกัถึงความส าคญั
ในการหาความคุม้ค่าในการลงทุน ของบริษทัผูใ้หบ้ริการขนส่งสินคา้ทางทะเล เพื่อก าหนดเป็นแนว 
และทิศทางในการลดตน้ทุน และสามารถลงทุนต่อไปในอนาคตของบริษทัผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนั
ทางทะเลในประเทศไทย โดยการศึกษาขอ้มูลวจิยัในคร้ังน้ี เป็นการวจิยัเชิงปริมาณ (Quantitative 
data) ซ่ึงจะด าเนินการรวบรวมขอ้มูลมาวเิคราะห์ โดยจะมีขั้นตอนในการด าเนินงาน และ
รายละเอียดของการศึกษาขอ้มูลวจิยั ดงัน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพท่ี 5 ขั้นตอนด าเนินการวิจยั 

ศึกษาทฤษฎี และงานวิจยั        
ที่เก ีย่วขอ้ง

ศึกษาความส าคญั ของ
แหลง่ที่มาของปัญหา

ศึกษาวตัถุประสงค์                  
และขอบเขต

การก  าหนดกรอบของการศึกษาขอ้มูล

การเกบ็ขอ้มูลเบ้ืองตน้

การเกบ็ขอ้มูลเบื้องตน้ จ  านวนเรือที่
ด  าเนินการติดตั้ง และที่ยงัไมไ่ดติ้ดตั้ง 

การเกบ็ขอ้มูลเชิงปริมาณ เชน่ ความเร็วเรือ                                
อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง /                

การวิเคราะห์ขอ้มูล

การวิเคราะห์ขอ้มูลความคุม้คา่ทางดา้น
ประสิทธิภาพการใชง้านตวัเรือ

การวิเคราะห์ขอ้มูลความคุม้คา่
ทางดา้นเศรษฐศาสตร์

การวิเคราะห์เปรียบเทียบ
ขอ้มูลเรือที่ติดตั้ง กบัไมติ่ดตั้ง

การสรุปผลการด าเนินงาน

ไดผ้ลสรุปในการศึกษาความคุม้คา่ในการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม วา่ค ุม้คา่หรือไม่
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การก าหนดกรอบของการศึกษา  
 โดยจะท าการศึกษาทฤษฎี เพื่อน ามาประยกุตใ์ชใ้นการศึกษาหาความคุม้ค่าส าหรับ 
การติดตั้งอุปกรณ์เสริมส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล โดยมีหลกัคิดจากสมการต่าง ๆ 
ในการค านวณหาความคุม้ค่าในดา้นการลงทุน ทั้งการค านวณหาตน้ทุนรวม การค านวณหา 
ความคุม้ค่าในดา้นการลงทุน อตัราการคิดลด และสมการในดา้นประสิทธิภาพจากการใชง้าน 
ของตวัเรือ และจากการด าเนินการรวบรวมขอ้มูลท่ีผูว้จิยัไดท้  าการรวบรวมขอ้มูลของบริษทั
กรณีศึกษา โดยการน าขอ้มูลเบ้ืองตน้ดงักล่าว มาเขา้กระบวนการในการจดักลุ่ม และท าการศึกษา
ขั้นตอนต่าง ๆ โดยท่ีทางผูว้จิยัตอ้งการศึกษาถึงขอ้มูลในดา้นความคุม้ค่า ทั้งในดา้นความคุม้ค่า
ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ และความคุม้ค่าในดา้นประสิทธิภาพในการใชง้านของเรือ ในกองเรือ 
ของบริษทักลุ่มตวัอยา่ง โดยการน าเอาขอ้มูลทั้งดา้นเศรษฐศาสตร์และดา้นประสิทธิภาพ 
ของกองเรือทั้งหมดมาท าการวเิคราะห์ขอ้มูล เพื่อหาความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
ท่ีจะสามารถบรรลุทั้งทางวตัถุประสงค ์และขอบเขตของงานวจิยัไดใ้นคร้ังน้ี  
 

การเกบ็ข้อมูลเบ้ืองต้น 
 ผูว้จิยัจะด าเนินการจดัเก็บรวบรวมขอ้มูล ท่ีจะน ามาวเิคราะห์ และศึกษาความคุม้ค่า 
ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม โดยขอ้มูลท่ีจะด าเนินการเก็บจะมีขอ้มูล 2 ประเภท คือ โดยจะจดัเก็บ
ขอ้มูลทั้งเรือท่ีด าเนินการติดตั้งแลว้เสร็จ และเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง  
 ขอ้มูลดา้นปฐมภูมิ จะเป็นขอ้มูลท่ีไดด้ าเนินการจดัเก็บจากแหล่งขอ้มูลโดยตรง 
ซ่ึงทางผูว้จิยัจะเก็บขอ้มูลส่วนน้ี คือ ขอ้มูลจ านวนเรือท่ีติดตั้ง และยงัไม่ไดติ้ดตั้ง ค่าด าเนินการติดตั้ง
อุปกรณณ์เสริม และค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ เพื่อน ามาศึกษาความแตกต่างระหวา่งเรือท่ีด าเนินการติดตั้ง 
และเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
 ขอ้มูลดา้นทุติยภูมิ เป็นขอ้มูลท่ีมีการด าเนินการจดัเก็บรวบรวมไวแ้ลว้ จากผูว้จิยั 
ก่อนหนา้ หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงขอ้มูลในส่วนน้ี จะเป็นขอ้มูลเชิงมาตรฐาน เช่น ขอ้มูล 
การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง และขอ้มูลการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนกบัตวัเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล 
 โดยจะด าเนินการขอขอ้มูลในส่วนน้ี จากหน่วยงาน Ship management ของกองเรือท่ีเป็น
ผูดู้แลขอ้มูลในส่วนน้ี โดยหลงัจากไดข้อ้มูลทั้ง 2 ส่วนครบถว้นแลว้ จะด าเนินการน ามาวเิคราะห์ 
พร้อมทั้งศึกษาหาความคุม้ค่าในการลงทุนในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
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การวเิคราะห์ข้อมูล 
 ผูว้จิยัด าเนินการรวบรวมขอ้มูล จากการศึกษาขอ้มูลจากทั้ง 2 ชุดขอ้มูล และน าเอา
เคร่ืองมือมาใชใ้นการค านวณหาท่ีมาของความคุม้ค่าในดา้นต่าง ๆ และน ามาประยกุต์ 
ในการรวบรวมขอ้มูล เพื่อใชข้อ้มูลในการวเิคราะห์ โดยชุดขอ้มูลแรก การน าขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง 
ในทางดา้นเศรษฐศาสตร์ มาท าการเปรียบเทียบในดา้นความคุม้ค่าในดา้นการลงทุน คือ การน าเอา
ขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัการศึกษาในเชิงตวัเลขมาท าการศึกษาเชิงทฤษฎีในดา้นเศรษฐศาสตร์ โดยท่ีมี
รูปแบบการค านวณตน้ทุน เช่น การค านวณตน้ทุนดา้นระยะเวลาการคืนทุน (Payback Period: PB) 
ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม การค านวณมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of 
Return: IRR) ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม บริษทัตวัอยา่ง การค านวณมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ  
(Net Present Value: NPV) ของการติดตั้งอุปกรณ์ หากติดตั้งอุปกรณ์เสริมกบัตวัเรือ โดยจะน ามาท า
การวเิคราะห์เป็นขอ้มูลชุดแรก เพื่อท าการวิเคราะห์หาความคุม้ค่าในการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์เสริม
เพิ่มเติม กบักองเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์แลว้เสร็จ 
โดยในส่วนท่ี 2 คือ การด าเนินการน าขอ้มูลชุดท่ี 2 ซ่ีงเป็นขอ้มูลในส่วนของประสิทธิภาพ 
ในการใชง้านของตวัเรือท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์เสริม มาท าการวเิคราะห์และเปรียบเทียบกบัเรือท่ียงั
ไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง โดยผา่นเคร่ืองมือ และสมการในดา้นต่าง ๆ ท่ีท าการศึกษา มาท า 
การวเิคราะห์ เช่น ดา้นการค านวณหาอตัราการส้ินเปลืองของพลงังานเช้ือเพลิง และเปรียบเทียบ 
ในดา้นประสิทธิภาพในการใชง้านของตวัเรือ เพื่อหาความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
 

สรุปผลการด าเนินงาน  
 การสรุปผลของการศึกษาในแต่ละหวัขอ้ ในการด าเนินงานทั้งดา้นเศรษฐศาสตร์ 
การค านวณตน้ทุนรวม และระยะเวลาในการคืนทุน รวมไปถึงในดา้นประสิทธิภาพของการใชง้าน
ตวัเรือ ท่ีมีอตัราการใชเ้ช้ือเพลิงท่ีนอ้ยลง โดยการศึกษาเพื่อน ามาวเิคราะห์ความคุม้ค่า และท า 
การเปรียบเทียบ เพื่อหาความคุม้ค่าในการลงทุนการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม  
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บทที ่4 
ผลการด าเนินการวจิัย 

 
 จากการศึกษาขอ้มูลการประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator 
ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ของผูป้ระกอบการขนส่งทางทะเลรายหน่ึง โดยมีรายละเอียด 
การด าเนินการวิจยัดงัน้ี  
 

การก าหนดกรอบของการศึกษา 
 การก าหนดกรอบของการศึกษางานวจิยัในคร้ังน้ี เป็นการศึกษาหาความคุม้ค่า 
ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลเพิ่มเติม ในกองเรือ 
ของบริษทัผูป้ระกอบการขนส่งน ้ามนัทางทะเลแห่งหน่ึง ซ่ึงไดมี้การด าเนินการศึกษาเรือขนส่ง
น ้ามนัทางทะเล โดยแบ่งประเภทออกเป็นตามกลุ่มขนาดของระวางเรือ ไดเ้ป็น 3 ประเภท คือ  
เรือขนาด 2000 เดทเวทตนัข้ึนไป เรือขนาดระวาง 3,000 เดทเวทตนัข้ึนไป เรือขนาด  
4,000-5,000 เดทเวทตนัข้ึนไป และส าหรับเรือขนาด 6,000-7,000 เดทเวทตนัข้ึนไป จะไม่ถูกน ามา
ค านวณ เน่ืองจากมีการด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์แลว้เสร็จ  
 การด าเนินการเก็บขอ้มูลเบ้ืองตน้ส าหรับน ามาท าการศึกษาวจิยัการประเมินความคุม้ค่า
ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator จะด าเนินการจดัเก็บขอ้มูล แบ่งออกเป็น 2 ส่วนดว้ยกนั 
คือ ขอ้มูลชุดท่ี 1 เป็นขอ้มูลส าหรับการศึกษาเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยเป็นขอ้มูลค่าใชจ่้ายใน 
การด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator และค่าด าเนินการท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม ขอ้มูลรายละเอียดรายไดข้องเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล เพื่อน ามาศึกษาหาความคุม้ค่า
ของการประเมิณความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator โดยขอ้มูลชุดน้ี จะเป็น
ขอ้มูลของเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator แลว้เสร็จ และมีการด าเนินการใชจ้ริง 
 ขอ้มูลชุดท่ี 2 จะเป็นขอ้มูลเฉพาะของศกัยภาพเรือขนส่งน ้ ามนัทางทะเล ซ่ึงเป็นขอ้มูล 
ในดา้นอตัราความส้ินเปลืองของการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิง และขอ้มูลอตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน  
ของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล โดยขอ้มูลชุดน้ี จะเป็นขอ้มูลของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล 
ท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator แลว้เสร็จ และเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลท่ียงัไม่ได้
ด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator เพื่อน ามาศึกษาวจิยัความคุม้ค่าในดา้นศกัยภาพ 
ของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ทั้ง 2 รูปแบบ โดยแบ่งประเภทเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ดงัตารางท่ี 2 
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ตารางท่ี 2 จ  านวนเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
                Shaft generator ขนาดเรือระวาง 6,000-7,000 เดทเวทตนัข้ึนไป 
 

ล าดับ ช่ือเรือ ขนาด (DWT) หมายเหตุ 
1 PP1 7,177.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
2 PP2 7,156.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
3 BS104 6,400.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
4 BRM 7,099.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 

 
ตารางท่ี 3 จ  านวนเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
                 Shaft generator ขนาดเรือระวาง 4,000-5,000 เดทเวทตนัข้ึนไป 
 

ล าดับ ช่ือเรือ ขนาด (DWT) หมายเหตุ 
1 BS106 4,999.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
2 STN 4,999.42 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
3 SPK 4,999.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
4 SNR 4,999.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
5 SKC 4,988.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 

 
ตารางท่ี 4 จ  านวนเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
                 Shaft generator ขนาดเรือระวาง 3,000 เดทเวทตนัข้ึนไป 
 

ล าดับ ช่ือเรือ ขนาด (DWT) หมายเหตุ 
1 PP5 3,526.32 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
2 BS101 3,200.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
3 BS106 3,187.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
4 STC 2,975.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
5 SBD 3,188.83 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
6 STP 3,022.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
7 SDS 3,020.75 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
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ตารางท่ี 4 (ต่อ) 
 

ล าดับ ช่ือเรือ ขนาด (DWT) หมายเหตุ 
8 SKD 2,911.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
9 SPT 3,497.15 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 

10 SSR 3,000.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
11 STPH 2,998.20 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
12 SCY 3,066.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
13 SPR 2,998.80 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
14 SPP 2,998.90 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
15 SLP 2,998.90 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 

 
ตารางท่ี 5 จ  านวนเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
                 Shaft generator ขนาดเรือระวาง 2,000 เดทเวทตนั 
 

ล าดับ ช่ือเรือ ขนาด (DWT) หมายเหตุ 
1 PP4 2,584.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
2 PN1 2,677.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
3 BS9 1,929.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
4 BS10 1,830.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
5 BS14 2,473.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
6 BS17 2,412.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
7 BS20 1,907.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
8 BS21 1,940.00 ยงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
9 BS102 2,300.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 

10 BS103 2,300.00 ด าเนินการติดตั้งแลว้ 
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ตารางท่ี 6 ผลสรุปจ านวนเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                 อุปกรณ์เสริม Shaft generator แบ่งออกตามขนาดระวางบรรทุกของทั้งกองเรือ 
 

ล าดับ 
ขนาดระวางเรือ 
เดทเวทตัน 

ด าเนินการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม 

ยงัไม่ได้ด าเนินการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม 

อตัราส่วน ทีย่งัไม่ได้
ด าเนินการติดตั้ง 

1 6,000-7,000 4 0 0.00 
2 4,000-5,000 2 3 60.00 
3 3,000 6 9 60.00 
4 2,000 2 8 80.00 
 รวมทั้งส้ิน 14 20 58.82 

 
 โดยตารางท่ี 6 จะเป็นตารางจ าแนกประเภทของเรือตามขนาดระวางบรรทุก และจ าแนก
ประเภทของเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator แลว้เสร็จ และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ของบริษทัตวัอยา่ง ผูใ้หบ้ริการเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล 
รายหน่ึง ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ สัดส่วนของจ านวนเรือทั้งหมดอยูท่ี่ 34 ล า โดยท่ีด าเนินการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม Shaft generator แลว้เสร็จท่ี 14 ล า และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอยูท่ี่จ  านวน 20 ล า 
โดยสามารถค านวณออกมาเป็นอตัราส่วนไดท่ี้ 58.82 ตามตารางท่ี 6 
 

การวเิคราะห์ข้อมูลความคุ้มค่าในด้านเศรษฐศาสตร์ของเรือขนส่งน า้มนัทางทะเล 
ทีด่ าเนินการติดตั้งอปุกรณ์เสริม 
 จากการด าเนินการจดัเก็บขอ้มูลเบ้ืองตน้แลว้เสร็จ ผูว้จิยัจะด าเนินการน าเอาขอ้มูลชุดท่ี 1 
มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูล ผา่นกระบวนการและทฤษฎีท่ีก าหนดไว ้โดยจะด าเนินการวเิคราะห์ 
จากเคร่ืองมือต่าง ๆ ไดแ้ก่  
 1. การค านวณระยะเวลาในการคืนทุน หรือ Payback Period: PB 
 2. การค านวณอตัราผลตอบแทนภายใน หรือ Internal Rate of Return: IRR 
 3. การค านวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ หรือ Net Present Value: NPV 
 โดยจ าแนกออกเป็นการศึกษาวเิคราะห์ ตามกลุ่มประเภทระวางขนส่งของเรือขนส่ง
น ้ามนัทางทะเลไดด้งัน้ี  
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 การค านวณระยะเวลาในการคืนทุน หรือ Payback Period: PB 
 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบไม่ใชอ้ตัราคิดลด 
 
ตารางท่ี 7 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุน แบบไม่ใชอ้ตัราการคิดลดส าหรับ 
                เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาด 2,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -17,920,000.00 -17,920,000.00 
1 21,939,733.33 4,019,733.33 
2 23,695,912.00 27,715,645.33 
3 24,133,706.67 51,849,352.00 

 
 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบใช้อตัราคิดลดทีร้่อยละ 7 
 
ตารางท่ี 8 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุน แบบใชอ้ตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7  
                ส าหรับเรือขนส่งน ้ ามนัทางทะเลขนาด 2,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -17,920,000.00 -17,920,000.00 
1 20,314,567.90 2,394,567.90 
2 20,315,425.24 22,709,993.14 
3 19,158,114.45 41,868,107.59 

 
 โดยการค านวณแบบหาระยะเวลาการคืนทุน (Payback Period: PB) ในรูปแบบ 
ท่ีไม่น าเอาอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 0 ปี 10 เดือน 
และการค านวณแบบอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 0 ปี 11 เดือน 
จะเห็นไดว้า่ ระยะเวลาในการคืนทุนเฉล่ียหากค านวณแบบ (Payback period) จะอยูท่ี่ระยะเวลา 
ไม่เกินกวา่ระยะเวลา 0 ปี 11 เดือน   
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 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบไม่ใช้อตัราคิดลด 
 
ตารางท่ี 9 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุน แบบไม่ใชอ้ตัราการคิดลดส าหรับ 
                เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาด 3,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -31,045,000.00 -31,045,000.00 
1 30,344,320.00 -700,680.00 
2 31,896,000.00 31,195,320.00 
3 35,440,000.00 66,635,320.00 

 
 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบใช้อตัราคิดลดทีร้่อยละ 7 
 
ตารางท่ี 10 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุน แบบใชอ้ตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7  
                  ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาด 3,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -31,045,000.00 -31,045,000.00 
1 28,096,592.59 -2,948,407.41 
2 27,345,679.01 24,397,271.60 
3 28,133,414.62 52,530,686.23 

 
 โดยการค านวณแบบหาระยะเวลาการคืนทุน (Payback Period: PB) ในรูปแบบ 
ท่ีไม่น าเอาอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 1 ปี 1 เดือน 
และการค านวณแบบอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 1 ปี 2 เดือน 
จะเห็นไดว้า่ ระยะเวลาในการคืนทุนเฉล่ียหากค านวณแบบ (Payback period) จะอยูท่ี่ระยะเวลา 
ไม่เกินกวา่ระยะเวลา 1 ปี 2 เดือน  
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 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบไม่ใช้อตัราคิดลด 
 
ตารางท่ี 11 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุน แบบไม่ใชอ้ตัราการคิดลดส าหรับ 
                   เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -29,400,000.00 -29,400,000.00 
1 16,355,200.00 -13,044,800.00 
2 17,663,616.00 4,618,816.00 
3 17,990,720.00 22,609,536.00 

 
 การค านวณหาระยะเวลาการคืนทุนแบบใช้อตัราคิดลดทีร้่อยละ 7  
 
ตารางท่ี 12 ผลการค านวณแบบการหาระยะเวลาการคืนทุนแบบใชอ้ตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7  
                   ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) สถานะแบบรวม (บาท) 
0 -29,400,000.00 -29,400,000.00 
1 15,143,703.70 -14,256,296.30 
2 15,143,703.70 887,407.41 
3 14,281,613.58 15,169,020.98 

 

 โดยการค านวณแบบหาระยะเวลาการคืนทุน (Payback Period: PB) ในรูปแบบ 
ท่ีไม่น าเอาอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 1 ปี 9 เดือน 
และการค านวณแบบอตัราการคิดลดท่ีร้อยละ 7 จะไดค้  าตอบระยะเวลาในการคืนทุนท่ี 2 ปี  
จะเห็นไดว้า่ ระยะเวลาในการคืนทุนเฉล่ียหากค านวณแบบ (Payback period) จะอยูท่ี่ระยะเวลา 
ไม่เกินกวา่ระยะเวลา 2 ปี  
 หลงัจากท าการวเิคราะห์ขอ้มูลค่าใชจ่้ายเร่ิมตน้ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม และค่าใชจ่้าย
อ่ืน ๆ ของการด าเนินงาน ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ตามการแบ่งออกเป็นประเภท 
ตามขนาดระวางเรือ โดยจากตารางท่ี 7 ถึงตารางท่ี 12 จะพบวา่ มีการน ามาวเิคราะห์ 
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เพื่อความสมบูรณ์ทั้ง 2 รูปแบบโดยแบบท่ี 1 คือ การค านวณระยะเวลาคืนทุน แบบไม่น า 
อตัราดอกเบ้ียมาท าการคิดลด และแบบท่ี 2 คือ การน าเอาอตัราดอกเบ้ียท่ีอตัราร้อยละ 7 มาท า 
การค านวณ โดยอา้งอิงท่ีอตัราดอกเบ้ียร้อยละ 7 จากอตัราค่าเงินเฟ้อ กฤษฎา เสกตระกูล (2551)  
ไดก้ล่าววา่ “การก าหนดอตัราดอกเบ้ียคิดลดสัมพนัธ์กบัอตัราเงินเฟ้อ ในช่วงอตัราเงินเฟ้อ 
อยูร่ะดบัต ่า อตัราคิดลดท่ีเหมาะสมอยูท่ี่ระดบัประมาณร้อยละ 6 แต่หากช่วงอตัราคิดลดอยูใ่นระดบั
ประมาณร้อยละ 9” จึงก าหนดใหอ้ตัราดอกเบ้ียคิดลดเท่ากบัร้อยละ 7 ต่อปี เพื่อหาค่าท่ีเหมาะสม 
ส าหรับระยะเวลาในการคืนทุนส าหรับ การด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ส าหรับ
เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล โดยการวเิคราะห์ความเป็นไปไดโ้ดยการศึกษาระยะเวลาการคืนทุน 
ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม เพื่อด าเนินการศึกษาขอ้มูลระยะเวลาในการคืนทุน ภายใตร้ะยะเวลา 
ท่ีก าหนด และเวลาท่ีการติดตั้งอุปกรณ์เสริมจะเร่ิมตน้เป็นก าไร หลงัจากการติดตั้งอุปกรณ์เสริม
ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ซ่ึงสามารถจ าแนกออกเป็นผลลพัธ์ จากตารางการค านวณ 
ตามขนาดระวางเรือได ้ดงัน้ี  
 1. เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาดระวาง 2,000 เดทเวทตนัข้ึนไป หากเป็นการค านวณ
แบบไม่รวมอตัราดอกเบ้ีย จะพบวา่ กระแสเงินสด ในขณะเร่ิมตน้ลงทุน และคืนทุนทนัทีในปีท่ี 1 
เป็นตน้ไป กระแสเงินสดจะมีค่าเป็นบวก ซ่ึงระยะเวลาในการคืนทุน จะอยูร่ะหวา่งปีท่ี 1 
โดยหากค านวณระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 0 ปี 10 เดือน และหากค านวณแบบอตัรา
ดอกเบ้ีย จะพบวา่ ระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 0 ปี 11 เดือน จากระยะเวลาของโครงการ
ท่ีตั้งไวท่ี้ 2 ปี อา้งอิงจากการท าโครงการอ่ืน ๆ ท่ีแลว้เสร็จ ของบริษทักรณีศึกษา โดยจะมี 
การด าเนินการค านวณระยะเวลาการคืนทุนอยูท่ี่ระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี เป็นอยา่งนอ้ย ส าหรับ
อุปกรณ์ท่ีมีมูลค่าไม่ถึง 100,000,000 ลา้นบาท  
 2. เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาดระวาง 3,000 เดทเวทตนัข้ึนไป หากเป็นการค านวณ
แบบไม่รวมอตัราดอกเบ้ีย จะพบวา่ กระแสเงินสดในขณะเร่ิมตน้ลงทุน และปีท่ี 1 ยงัคงติดลบ  
และในปีท่ี 2 เป็นตน้ไป กระแสเงินสดจะมีค่าเป็นบวก ซ่ึงระยะเวลาในการคืนทุน จะอยูร่ะหวา่ง  
ปีท่ี 1 ปีท่ี 2 โดยหากค านวณระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 1 ปี 1 เดือน และหากค านวณ
แบบอตัราดอกเบ้ีย จะพบวา่ ระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 1 ปี 2 เดือน จากระยะเวลาของ
โครงการท่ีตั้งไวท่ี้ 2 ปี อา้งอิงจากการท าโครงการอ่ืน ๆ ท่ีแลว้เสร็จ ของบริษทักรณีศึกษา โดยจะมี
การด าเนินการค านวณระยะเวลาการคืนทุนอยูท่ี่ระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี เป็นอยา่งนอ้ย ส าหรับ
อุปกรณ์ท่ีมีมูลค่าไม่ถึง 100,000,000 ลา้นบาท  
 3. เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาดระวาง 4,000-5,000 เดทเวทตนัข้ึนไป หากเป็น 
การค านวณแบบไม่รวมอตัราดอกเบ้ีย จะพบวา่ กระแสเงินสด ในขณะเร่ิมตน้ลงทุน และปีท่ี 1 ยงัคง



 40 

ติดลบ และในปีท่ี 2 เป็นตน้ไป กระแสเงินสดจะมีค่าเป็นบวก ซ่ึงระยะเวลาในการคืนทุน 
จะอยูร่ะหวา่ง ปีท่ี 1 ปีท่ี 2 โดยหากค านวณระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 1 ปี 9 เดือน และ
หากค านวณแบบอตัราดอกเบ้ีย จะพบวา่ ระยะเวลาในการคืนทุน จะมีค่าเท่ากบั 2 ปี จากระยะเวลา
ของโครงการท่ีตั้งไวท่ี้ 2 ปี อา้งอิงจากการท าโครงการอ่ืน ๆ ท่ีแลว้เสร็จ ของบริษทักรณีศึกษา 
โดยจะมีการด าเนินการค านวณระยะเวลาการคืนทุนอยูท่ี่ระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี เป็นอยา่งนอ้ย 
ส าหรับอุปกรณ์ท่ีมีมูลค่าไม่ถึง 100,000,000 ลา้นบาท  
 สูตรในการค านวณระยะเวลาในการคืนทุน (Payback Period: PB) สามารถเขียนไดด้งัน้ี 
 

ระยะเวลาในการคืนทุน = 
ค่าใชจ่้ายในการลงทุนคร้ังแรก

ผลตอบแทนเฉล่ียสุทธิรายปี
 

 
 ตวัอยา่ง เช่น  
 ค่าใชจ่้ายในการลงทุนเร่ิมแรก คือ 29,400,000.00 บาท 
 ผลตอบแทนเฉล่ียสุทธิรายปี 15,216,448.00 บาท  
 

ระยะเวลาในการคืนทุน = 
29,400,000
15,216,448

 

 
 ระยะเวลาในการคืนทุน = 1.9 ปี หรือ 1 ปี 9 เดือน 
 ในการวเิคราะห์ความเป็นไปไดโ้ดยการศีกษาระยะเวลาในการคืนทุน จะท าใหส้ามารถ
เห็นผลตอบแทนท่ีไดรั้บมีความชดัเจนมากยิง่ข้ึน โดยจะสามารถท าใหท้ราบสถานะของระยะเวลา
ในการคืนทุนท่ีจะไดรั้บจากการลงทุนนั้น จะมีระยะเวลาชา้ หรือเร็วเท่าใด ซ่ึงท าใหส้ะดวก  
และง่ายต่อการท าความเขา้ใจ แต่อยา่งไรก็ตาม การศึกษาในรูปแบบระยะเวลาในการคืนทุน ยงัไม่
สามารถตอบสนองความตอ้งการในการค านวณดา้นอตัราผลตอบแทนไดอ้ยา่งชดัเจน จึงจ าเป็นตอ้ง
น าเอาการค านวณอตัราดอกเบ้ียแบบคิดลดมาพิจารณา ซ่ึงจะน าไปสู่การค านวนอตัราผลตอบแทน
ภายใน (Internal Rate of Return: IRR) และการค านวนมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: 
NPV) โดยจะน าเอามาเป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์ ในขั้นตอนถดัไป  
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 การค านวณอตัราผลตอบแทนภายใน หรือ Internal Rate of Return: IRR 
 อตัราผลตอบแทนภายใน คือ การหาค่าของผลตวัคูณของกระแสเงินสดรับ และอตัรา
ของดอกเบ้ียคิดลด โดยอตัราผลตอบแทนภายใน จะท าให้มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ มีค่าเท่ากบั 0  
กฤษฏา เสกตระกูล (2551) กล่าวไวว้า่ “การก าหนดอตัราดอกเบ้ียคิดลดสัมพนัธ์กบัอตัราเงินเฟ้อ 
ในช่วงอตัราเงินเฟ้ออยูร่ะดบัต ่า” อตัราการคิดลดท่ีเหมาะสมจะอยู ่ท่ีระดบัประมาณร้อยละ 6  
แต่หากช่วงอตัราเงินเฟ้ออยูใ่นระดบัสูง อตัราการคิดลดจะอยูใ่นระดบัประมาณร้อยละ 9 จึงมี 
การก าหนดให้อตัราดอกเบ้ียคิดลดเท่ากบัร้อยละ 7 ต่อปี โดยมีสูตรการค านวณดงัน้ี  
 สูตรการค านวณอตัราผลตอบแทนภายใน หรือ Internal Rate of Return: IRR สามารถ
เขียนไดด้งัน้ี 
 

IRR = CF0+
CF1

(1+IRR)1 +
CF2

(1+IRR)2 +…
CFn

(1+IRR)n 

 
 เม่ือ CFo = เงินลงทุนคร้ังแรก 
        CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีท่ี t 
           R = อตัราดอกเบ้ีย หรืออตัราคิดลดท่ีเหมาะสม 
 โดยจากการค านวณผา่นโปรแกรม Microsoft excel พบวา่ อตัราผลตอบแทนภายใน 
Internal Return Rate: IRR ท่ีท าใหมู้ลค่าปัจจุบนัสุทธิ Net Present Value: NPV มีมูลค่าเท่ากบั 0 
โดยไดท้  าการแบ่งขนาดระวางเรือออก ตามรายละเอียดในตารางท่ี 13 และตารางท่ี 15 
 
ตารางท่ี 13 การค านวณหาการค านวนแบบมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of  
                   Return: IRR) ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS102 ขนาด 2,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ IRR (บาท) 
0 -17,920,000.00 -17,920,000.00 
1 21,939,733.33 10,263,568.81 
2 23,695,912.00 5,185,701.75 
3 24,133,706.67 2,470,729.44 
อตัราผลตอบแทนแบบคิดลดร้อยละ 114.00% 
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 เรือขนาดระวาง 2000 เดทเวทตนัข้ึนไป ท่ีอตัรา 114.00% โดยมีผลพิสูจน์ดงัน้ี 
 

NPV = (17,920,000) + 10,263,568.81 + 5,185,701.75 + 2,470,729.44 
       NPV = 0 
 
ตารางท่ี 14 การค านวณหาการค านวณแบบมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of  
                   Return: IRR) ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SPP ขนาด 3,000 เดทเวทตนั 
 

 
 เรือขนาดระวาง 3000 เดทเวทตนัข้ึนไป ท่ีอตัรา 86.00% โดยมีผลพิสูจน์ดงัน้ี 

 
NPV = (31,045,000) + 16,315,353.71 + 9,220,922.90 + 5,508,723.39 

       NPV = 0 
 
ตารางท่ี 15 การค านวณหาการค านวนแบบมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of  
                   Return: IRR) ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SNR ขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ IRR (บาท) 
0 -29,400,000.00 -29,400,000.00 
1 16,355,200.00 -12,178,447.44 
2 17,663,616.00 9,793,811.67 
3 17,990,720.00 7,427,740.89 
อตัราผลตอบแทนแบบคิดลดร้อยละ 34.30% 

  

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ IRR (บาท) 
0 -31,045,000.00 -31,045,000.00 
1 30,344,320.00 16,315,353.71 
2 31,896,000.00 9,220,922.90 
3 35,440,000.00 5,508,723.39 
อตัราผลตอบแทนแบบคิดลดร้อยละ 86.00% 
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 เรือขนาดระวาง 4000-5000 เดทเวทตนั ท่ีอตัรา 34.30% โดยมีผลพิสูจน์ดงัน้ี 
 

NPV = (-29,400,000) + 12,178,447.44 + 9,793,811.67 + 7,427,740.89 
      NPV = 0 
 
 ซ่ึงหลกัของการค านวณอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR)  
จากการลงทุนการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator โดยหากผลลพัทธ์ท่ีค านวณได ้มีจ านวน
มากกวา่อตัราดอกเบ้ียคิดลด จะส่งผลใหมี้ความเป็นไปไดใ้นการลงทุนการติดตั้งอุปกรณ์เสริม
เพิ่มเติมในอนาคต  
 จากตารางท่ี 13 ถึงตารางท่ี 15 การค านวณแบบมูลค่าอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด 
(Internal Rate of Return: IRR) และตารางการค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: 
NPV) แบบรายปี พบวา่ อตัราผลตอบแทนจะมีอตัราผนัแปรตามจ านวนยอดเงินท่ีด าเนินการลงทุน 
และค่าเงินรับสุทธิท่ีเกิดข้ึนกบัโครงการนั้น ๆ จึงท าให้อตัราท่ีค านวณหาท่ีอตัราค่าเงินสุทธิท่ีเท่ากนั 
จะมียอดเงินสุทธิท่ีแตกต่างกนัออกไป  
 โดยในทางทฤษฎีไดร้ะบุไวว้า่ หากอตัราผลตอบแทนแบบคิดลด (Internal Rate of 
Return: IRR) มีอตัรามากกวา่ร้อยละ 0 และเม่ือค านวนค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present 
Value: NPV) แลว้มีค่าเป็น 0 โครงการดงักล่าว จะคุม้ค่าในการลงทุนในดา้นเศรษฐศาสตร์ 
และหากมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) ท่ีไดรั้บ มีอตัราผลตอบแทนมากกวา่  
อตัราดอกเบ้ียจากเงินฝากของสถานบนัการเงิน โครงการดงักล่าวจะคุม้ค่าในการลงทุนเช่นกนั 
 การค านวนหามูลค่าปัจจุบันสุทธิ หรือ (Net Present Value: NPV)  
 การค านวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) ซ่ึงเป็นการค านวณหา
ผลต่างระหวา่งมูลค่าปัจจุบนั ท่ีรวมตวัของกระแสเงินสดรับสุทธิ ตลอดอายขุองโครงการ กบัมูลค่า
ปัจจุบนัของเงินลงทุนโดยก าหนดการใชอ้ตัราการคิดลด หรือ Discount rate มาด าเนินการปรับปรุง
มูลค่าของกระแสเงินสดท่ีเกิดข้ึนในแต่ละช่วงเวลาใหม้าอยูท่ี่จุดเดียวกนั คือ ช่วงเวลาปัจจุบนั  
โดยก าหนดวธีิการค านวณหามูลค่าสุทธิปัจจุบนั (Net Present Value: NPV) โดยก าหนดใหอ้ตัรา
ดอกเบ้ียคิดลดท่ีเท่ากบัอตัราร้อยละ 7 ต่อปี โดยสูตรการค านวณหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ  
(Net Present Value: NPV สามารถเขียนไดด้งัน้ี 
 

NPV = CF0+
CF1

(1+r)1 +
CF2

(1+r)2 +…
CFn

(1+r)n 
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NPV = ∑
CFt

(1+k)t -I

n

t=1

 

 

 เม่ือ CFo = เงินลงทุนคร้ังแรก 
        CFt = กระแสเงินสดสุทธิในปีท่ี t 
           R = อตัราดอกเบ้ีย หรืออตัราคิดลดท่ีเหมาะสม 
 โดยจากการค านวนผา่นโปรแกรม Microsoft excel พบวา่ อตัราการค านวนหามูลค่า
ปัจจุบนัสุทธิ หรือ Net Present Value (NPV) ไดท้  าการแบ่งขนาดระวางเรือออก ดงัรายละเอียดใน
ตารางแสดงผลท่ี 16 ถึงตารางท่ี 18 
 

ตารางท่ี 16 การค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิแบบรายปี (Net Present Value: NPV) ตวัอยา่ง 
                   เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS102 ขนาด 2,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ NPV (บาท) 
0 -17,920,000.00 -17,920,000.00 
1 21,939,733.33 20,504,423.68 
2 23,695,912.00 20,696,927.24 
3 24,133,706.67 19,700,293.51 
อตัราดอกเบีย้ หรืออตัราคิดลด 7.00% 

คิดเป็นมูลค่าสุทธิที่ 42,981,644.43 
 

ตารางท่ี 17 การค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิแบบรายปี (Net Present Value: NPV) ตวัอยา่ง 
                  เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SPP ขนาด 3,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ NPV (บาท) 
0 -31,045,000.00 -31,045,000.00 
1 30,344,320.00 28,359,177.57 
2 31,896,000.00 27,859,201.68 
3 35,440,000.00 28,929,596.76 
อตัราดอกเบีย้ หรืออตัราคิดลด 7.00% 

คิดเป็นมูลค่าสุทธิที่ 54,102,976.00 
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ตารางท่ี 18 การค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิแบบรายปี (Net Present Value: NPV) ตวัอยา่ง 
                  เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SNR ขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั 
 

ระยะเวลา (ปี) สถานะกระแสเงินสด (บาท) ค านวนยอดรายปีแบบ NPV (บาท) 
0 -29,400,000.00 -29,400,000.00 
1 16,355,200.00 15,285,233.64 
2 17,663,616.00 15,428,086.30 
3 17,990,720.00 14,685,786.54 
อตัราดอกเบีย้ หรืออตัราคิดลด 7.00% 

คิดเป็นมูลค่าสุทธิที่ 15,999,106.48 
 
 การน าเอาขอ้มูลมาวิเคราะห์ โดยการหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ มีรูปแบบและวธีิการเสมือน
กบัอตัราผลตอบแทนภายใน คือ การน าเอาอตัราดอกเบ้ียคิดลดเขา้มาท าการพิจารณา และส่วนของ
มูลค่าปัจจุบนั จะน าเอากระแสเงินสดสุทธิ หลงัจากปีท่ี 3 มาท าการค านวณ เพื่อใหไ้ดมู้ลค่าท่ีเป็น 
ปัจจุบนั โดยจากการค านวณของการหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ พบผลลพัธ์ท่ีได ้คือ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
มีมูลค่า เท่ากบั 42,981,644.43 บาท ส าหรับตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัขนาดระวาง 2,000 เดทเวทตนั 
54,102,976.00 บาท ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาดระวาง 3,000 เดทเวทตนั และ 
15,999,106.48 บาท ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลขนาดระวาง 4,000-5,000 เดทเวทตนั  
โดยทฤษฎีหลกัการของการค านวนหามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV)  
โดยหากผลลพัธ์ท่ีไดมี้มูลค่ามากกวา่ 0 จะส่งผลใหเ้กิดความเป็นไปไดใ้นการลงทุน ส าหรับ 
การติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติมในอนาคต  
 จากการค านวณทางดา้นเศรษฐศาสตร์ของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีมีการด าเนินการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม SHAFT GENERATOR บนเรือเรียบร้อยแลว้ พบวา่ การค านวณ 
ทางดา้นเศรษฐศาสตร์นั้น เป็นไปในทิศทางท่ีมีความคุม้ค่าในการด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
Shaft generator เพิ่มเติมส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ล าอ่ืนท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม โดยจะมีอตัราเฉล่ียดา้นความคุม้ค่าทางเศรษศาสตร์อยูท่ี่ ระยะเวลา 2 ปี เป็นอยา่งนอ้ย 
ข้ึนอยูก่บัขนาดของระวางเรือ ซ่ึงระยะเวลาส่วนท่ีเหลือของการด าเนินงานการขนส่งจะเป็น 
ความคุม้ค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ต่อไป  
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การวเิคราะห์โดยการน าข้อมูลมาวเิคราะห์เปรียบเทียบ เพ่ือหาความคุ้มค่าในการลงทุน
ส าหรับ การติดตั้งอปุกรณ์เสริมเพิม่เติม 
 จากการศึกษาวจิยัขอ้มูลในดา้นเศรษฐศาสตร์และดา้นศกัยภาพดา้นเช้ือเพลิงของ 
การใชง้านตวัเรือ ในเร่ืองของความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ส าหรับ 
เรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลของผูป้ระกอบการรายหน่ึง สามารถสรุปไดเ้ป็นหวัขอ้ดงัตารางท่ี 19  
โดยพบวา่ ขอ้มูลทางดา้นเศรษฐศาสตร์ ท่ีมีการวเิคราะห์ผา่นการใชเ้คร่ืองมือในการวิเคราะห์
ทั้งหมด ใหผ้ลท่ีมีความคุม้ค่าในดา้นการลงทุนเพิ่มเติม  
 
ตารางท่ี 19 ผลการวเิคราะห์ความคุม้ค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
 
ขนาดเรือ เคร่ืองมือทีน่ ามาใช้ ผลวเิคราะห์ ผลช้ีวดั 

2,000 DWT 

ระยะเวลาในการคืนทุน (Payback Period: PB) 11 เดือน ≤ = 2 
อตัราผลตอบแทนภายใน  
(Internal Rate of Return: IRR) 

114.00% ≥ 7% 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) 42,981,644.43 ≥ 0% 

3,000 DWT 

ระยะเวลาในการคืนทุน (Payback Period: PB) 1 ปี 2 เดือน ≤ = 2 
อตัราผลตอบแทนภายใน 
(Internal Rate of Return: IRR) 

86.00% ≥ 7% 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) 54,102,976.00 ≥ 0% 

4,000-5,000 
DWT 

ระยะเวลาในการคืนทุน (Payback Period: PB) 2 ปี ≤ = 2 
อตัราผลตอบแทนภายใน  
(Internal Rate of Return: IRR) 

34.30% ≥ 7% 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) 15,999,106.48 ≥ 0% 
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การวเิคราะห์ความคุ้มค่าในด้านด้านศักยภาพ และประสิทธิภาพการใช้งานด้านเช้ือเพลงิ 
ของตัวเรือทีด่ าเนินการติดตั้งอปุกรณ์เสริม เปรียบเทยีบกบัเรือทีย่งัไม่ได้ด าเนินการ
ติดตั้งอปุกรณ์เสริม 
 จากการด าเนินการจดัเก็บขอ้มูลเบ้ืองตน้แลว้เสร็จ ผูว้จิยัจะด าเนินการน าเอาขอ้มูลชุดท่ี 2 
มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูล ผา่นกระบวนการและทฤษฎีท่ีก าหนดไว ้โดยจะด าเนินการวเิคราะห์ 
จากชุดขอ้มูลต่าง ๆ ไดแ้ก่ การค านวนอตัราการส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง และการค านวณ 
อตัราการส้ินเปลืองของน ้ามนัหล่อล่ืน 
 ในส่วนชุดขอ้มูลชุดท่ี 2 ท่ีผูว้ิจยัจะน าขอ้มูลมาวเิคราะห์ค านวณหาความคุม้ค่า 
เชิงศกัยภาพ และประสิทธิภาพของตวัเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลนั้น จะเป็นการน าเอาขอ้มูล 
ของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator และท่ียงัไม่ได้
ด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator มาค านวณหาความคุม้ค่าในเชิงคุณภาพของตวัเรือ 
และน าขอ้มูลของทั้ง 2 ดา้นมาค านวณหาความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator 
เพิ่มเติมในอนาคต โดยในส่วนแรก จะเป็นการน าเอาอตัราการส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือ 
มาค านวณหาค่าอตัราการส้ินเปลือง โดยการค านวณบงัเกอร์มีความส าคญัอยา่งมากในบงัเกอร์  
การค านวณท่ีผิด ในบางคร้ัง อาจน าไปสู่การขาดแคลนบงัเกอร์ การร่ัวไหลของน ้ามนั ฯลฯ  
โดยผูว้จิยัสามารถดูวธีิท่ีง่ายและสะดวกในการค านวณปริมาณบงัเกอร์ ผา่นการดาวน์โหลดแผน่งาน 
Excel ส าหรับการค านวณบงัเกอร์ได ้ปริมาณบงัเกอร์จะบอกเป็นเมตริกตนั (MT) เสมอ เน่ืองจาก
ปริมาตรน ้ามนัเปล่ียนแปลงไปตามอุณหภูมิ ดงันั้น จึงนิยมใชบ้งัเกอร์ตามน ้าหนกั ซ่ึงจะไม่
เปล่ียนแปลงตามการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิ แต่ในสถานการณ์จริง เป็นไปไม่ไดท่ี้จะชัง่น ้าหนกั
น ้ามนัเช้ือเพลิงทางกายภาพ ดงันั้น เราจึงแปลงน ้าหนกัเป็นปริมาตร (m3) 
 ในการแปลงจาก MT เป็น M3 เราตอ้งใชสู้ตรพื้นฐานต่อไปน้ี 
 

ปริมาตรจ านวน (M3) = มวลปริมาตร (MT)/ ความหนาแน่น 
 
 ทั้งน้ี ความหนาแน่น คือ ความหนาแน่นท่ีถูกตอ้งแลว้ กล่าวไดว้า่ ความหนาแน่นของ
อุณหภูมิของน ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีอุณหภูมิเรือ หรือขณะท่ีท่าเทียบเรือก าลงัปฏิบติัโหลดน ้ามนัเช้ือเพลิง
หนา้งานอยู ่
 แทนค่าดว้ยสูตร  
 

WEIGHT = (VOLUME x SGOBS) 
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 โดยแทนค่า 
 SGOBS = SG@15-{(TOBS-T@15) x D}  
 SGOBS = ค่าความถ่วงจ าเพาะท่ีอุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส  
   TOBS = อุณหภูมิของน ้ามนัขณะนั้น 
   T@15 = อุณหภูมิ 15 องศาเซลเซียส ซ่ึงเป็นอุณหภูมิมาตรฐาน 
   D     = ค่าคงท่ี (D: FO. = 0.00065, D: DO. = 0.00063) 
 ตวัอยา่งในการหาน ้าหนกัของน ้ามนัถงั H.F.O. No. 4 
 จากค่าในการค านวณหาโดยอุปกรณ์ SOUNDING เม่ือวนัท่ี xx เดือน xx ปี xx โดยได้
ค่าทริมในวนัดงักล่าวท่ี 1.5 เมตร โดยหวัเรือท่ีค่าเรือเอียงเท่ากบั 0 ปริมาตร คือ 592.5 CUB.M ค่า 
SG@15 คือ 0.9887 และอุณหภูมิของถงั คือ 17 องศาเซลเซียส 
 โดยด าเนินการหาค่า SGOBS จากการค านวณตามสูตรดงัต่อไปน้ี 

    โดย SGOBS       = SG@15- {(TOBS-T@15) x D} 
             แทนค่า SGOBS = 0.9887-{(17-15) x 0.00065} 
                     = 0.9887-(2 x 0.00065) 
                     = 0.9887-0.0013 
                     = 0.9874 
 ด าเนินการค านวนหาน ้าหนกัไดจ้ากสูตรการค านวนต่อไปน้ี 

 WEIGHT = (VOLUME x SGOBS) 

                    = 592.50 x 0.9874 
                    = 585.03 MT 
 

การค านวณอตัราการส้ินเปลืองของน า้มนัเช้ือเพลงิ 
 โดยสามารถน ามาค านวณเป็นการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล 
ท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์เสริม และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งได ้โดยสามารถสรุปอตัราการใชไ้ป  
ต่อรอบการสั่งซ้ือน ้ามนัเช้ือเพลิงไดโ้ดยแบ่งออกเป็นน ้ามนัเช้ือเพลิง 2 ประเภท ไดแ้ก่  
น ้ามนัเช้ือเพลิง แบบ HFO และแบบ MDO  
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ตารางท่ี 20 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS102 ขนาด 2,000 
เดทเวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภท 

ของน า้มันเช้ือเพลิง 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 480.00 11,664,000.00 
2 MDO 376.00 11,881,600.00 
 SUMMARY 856.00 23,545,600.00 

 
ตารางท่ี 21 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS17 ขนาด 2,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภท 

ของน า้มันเช้ือเพลิง 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 155.00 3,766,500.00 
2 MDO 414.00 13,082,400.00 
 SUMMARY 569.00 16,848,900.00 

 
ตารางท่ี 22 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SPP ขนาด 3,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภท 

ของน า้มันเช้ือเพลิง 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 1,440.00 27,702,000.00 
2 MDO 255.00 8,058,000.00 
 SUMMARY 1,695.00 35,760,000.00 

  

2,000 เดทเวทตนั 

2,000 เดทเวทตนั 

3,000 เดทเวทตนั 
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ตารางท่ี 23 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generatorตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SBD ขนาด 3,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของน า้มัน

เช้ือเพลงิ 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 930.00 22,599,000.00 
2 MDO 200.00 6,320,000.00 
 SUMMARY 1,130.00 28,919,000.00 

 
ตารางท่ี 24 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล STN ขนาด 5,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภท 

ของน า้มันเช้ือเพลิง 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 375.00 9,112,500.00 
2 MDO 505.00 15,958,000.00 
 SUMMARY 880.00 25,070,500.00 

 
ตารางท่ี 25 อตัราการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SNR ขนาด 5,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของน า้มัน

เช้ือเพลงิ 
อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 

(เมตริกตัน) 
ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 HFO 464.00 11,275,200.00 
2 MDO 516.00 16,305,600.00 
 SUMMARY 980.00 27,580,800.00 

  

3,000 เดทเวทตนั 

5,000 เดทเวทตนั 

5,000 เดทเวทตนั 
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การค านวนอตัราการส้ินเปลืองของน า้มนัหล่อล่ืน 
 โดยหากน าเอาขอ้มูลการสั่งซ้ือน ้ามนัหล่อล่ืนมาค านวน จะพบอตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน
ท่ีมีการลดลงตามอตัราการใชง้านของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเลตามตารางท่ี 25 ถึงตารางท่ี 30 
 
ตารางท่ี 26 อตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS102 ขนาด 2,000 
เดทเวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT AURELIA TI 4030 2,400.00 214,000.00 
2 PTT DISOLA M 4015 800.00 65,480.00 
 SUMMARY 3,200.00 279,680.00 

 
ตารางท่ี 27 อตัราการใชน้ ้ามนัเหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล BS17 ขนาด 2,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT AURELIA TI 4030 6,200.00 124,950.00 
2 PTT DISOLA M 4015 1,400.00 32,470.00 
 SUMMARY 7,600.00 667,940.00 

  

2,000 เดทเวทตนั 

2,000 เดทเวทตนั 
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ตารางท่ี 28 อตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SPP ขนาด 3,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT AURELIA TI 4030 8,000.00 714,000.00 
2 PTT DISOLA M 4015 600.00 49,110.00 
 SUMMARY 8,600.00 763,110.00 

 
ตารางท่ี 29 อตัราการใชน้ ้ามนัเหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SBD ขนาด 3,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT AURELIA TI 4030 5,000.00 446,250.00 
2 PTT DISOLA M 4015 1,000.00 79,500.00 
 SUMMARY 6,000.00 525,750.00 

 
ตารางท่ี 30 อตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ีด าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล SNR ขนาด 5,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT ATLANTA 14,000.00 1,231,040.00 
2 PTT DISOLA M 4015 1,800.00 147,330.00 
 SUMMARY 15,800.00 1,378,370.00 

  

5,000 เดทเวทตนั 

3,000 เดทเวทตนั 

3,000 เดทเวทตนั 
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ตารางท่ี 31 อตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนของเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง 
                  อุปกรณ์เสริม Shaft generator ตวัอยา่งเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล STN ขนาด 5,000 เดท
เวทตนั 
 

ล าดับ 
ประเภทของ
น า้มันหล่อล่ืน 

อตัราความส้ินเปลืองเฉลี่ย 
(ลติร) 

ยอดการส่ังซ้ือ (บาท) 

1 PTT AURELIA 4030 7,400.00 660,450.00 
2 PTT TALUSIA 6,600.00 648,450.00 
 SUMMARY 15,800.00 1,308,900.00 

 
ตารางท่ี 32 ผลการวเิคราะห์ความคุม้ค่าเชิงคุณภาพของเรือในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
                  ของเรือท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator เม่ือเทียบกบัเรือท่ียงัไม่ได ้
                  ด าเนินการติดตั้ง 
 

ขนาดเรือ เคร่ืองมือทีน่ ามาใช้ ผลวเิคราะห์ ผลช้ีวดั 

2,000 DWT 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง 

เพิ่มข้ึนท่ีอตัรา 
10.20% 

อตัราน ้ามนัเช้ือเพลิง
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัหล่อล่ืน 

ลดลงท่ีอตัรา 
24.76% 

อตัรน ้ามนัหล่อล่ืน
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

3,000 DWT 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง 

เพิ่มข้ึนท่ีอตัรา 
3.09% 

อตัราน ้ามนัเช้ือเพลิง
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัหล่อล่ืน 

เพิ่มข้ึนท่ีอตัรา 
30.23% 

อตัรน ้ามนัหล่อล่ืน
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

4,000-5,000 DWT 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง 

เพิ่มข้ึนท่ีอตัรา 
33.53% 

อตัราน ้ามนัเช้ือเพลิง
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

สูตรการค านวณอตัรา 
ความส้ินเปลืองน ้ามนัหล่อล่ืน 

ลดลงท่ีอตัรา 
57.89% 

อตัรน ้ามนัหล่อล่ืน
ส้ินเปลืองลดลง 10% 

  

5,000 เดทเวทตนั 
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 การศึกษางานวจิยัฉบบัน้ี แมว้า่ผลการวเิคราะห์ในดา้นเศรษฐศาสตร์ จะใหผ้ลถึง 
ความคุม้ค่าในดา้นการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม แต่หากน ามาเปรียบเทียบดา้นศกัยภาพ 
ดา้นตวัเรือนั้น จะพบวา่ มีอตัราการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนท่ีลดลง เน่ืองจากมีการใชอ้ตัราก าลงั 
เคร่ืองจกัรใหญ่ และเคร่ืองช่วยก าเนิดไฟฟ้านอ้ยลง ส่งผลใหมี้การใชน้ ้ามนัหล่อล่ืนลดลงตาม 
อยา่งมีนยัส าคญั โดยอตัราร้อยละ 10 ในตารางท่ีผูว้จิยัไดน้ ามาค านวณเปรียบเทียบ อา้งอิงมาจาก
หน่วยงาน Ship management ของบริษทัผูใ้หบ้ริการขนส่งทางทะเล บริษทักรณีศึกษา ซ่ึงไดท้  า 
การค านวนไวเ้บ้ืองตน้แลว้ แต่เน่ืองจากอุปกรณ์เสริม มีความจ าเป็นตอ้งใชพ้ลงังานจาก 
เคร่ืองจกัรใหญ่ในการติดเคร่ืองยนต ์เพื่อส่งก าลงัไฟฟ้า แปลงเป็นพลงังานไปยงัเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้า 
จึงท าใหอ้ตัราการสูญเสียพลงังานเช้ือเพลิงมีมากกวา่ เรือขนาดระวางเท่ากนั ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการ
ติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม ผูว้จิยัจึงไดจ้ดัท าการวเิคราะห์ ขอ้ดี ขอ้เสีย และรูปแบบในการท างาน 
เพื่อประกอบการตดัสินใจในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม ในกองเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล  
ของผูป้ระกอบการขนส่งทางทะเลรายน้ี ดงัน้ี  
 ขอ้ดี-ขอ้เสีย ของการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนั 
ทางทะเล  
 1. ขอ้ดี  
 1.1 บริษทั กรณีศึกษา ไดป้ระโยชน์ทางดา้นภาพลกัษณ์ ในดา้นการส่งเสริมการลดใช้
พลงังานเช้ือเพลิง 
 1.2 บริษทั กรณีศึกษา ไดป้ระโยชน์จากการท าการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator 
แบบลอตใหญ่ ซ่ึงสามารถลดตน้ทุนไดเ้พิ่มข้ึน  
 1.3 บริษทั กรณีศึกษา ไดป้ระโยชน์จากการลงทุน ดา้นศกัยภาพของตวัเรือ  
ในระยะยาว เน่ืองจากมีการลดการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน และเป็นการยดือายกุารใชง้านของอุปกรณ์ 
บนเรือ ใหมี้การใชง้านท่ียาวนานข้ึน  
 2. ขอ้เสีย  
 2.1 เพิ่มกระบวนการขั้นตอนในดา้นการท างานของคนประจ าเรือ ในการจดบนัทึก
รายละเอียดของการใชง้านพลงังานเช้ือเพลิง 
 2.2 มีค่าใชจ่้ายในดา้นการด าเนินงาน ติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ส าหรับเรือ
ท่ียงัสามารถด าเนินงานได ้แต่จะด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
 2.3 มีค่าเสียโอกาสในดา้นการท างาน เน่ืองจากตอ้งด าเนินการน าเรือเขา้ติดตั้ง 
อุปกรณ์เสริม Shaft generator  
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บทที ่5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผล 

 จากการวเิคราะห์ขอ้มูลของการประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั เจา้ของเรือผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนั
ทางทะเลแห่งหน่ึง โดยในบทน้ี จะด าเนินการสรุปรายการดงักล่าว และขอ้เสนอแนะใน 
การปรับปรุงแกไ้ข โดยผูว้จิยัไดน้ าเอาขอ้มูลยอ้นหลงั ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2566 ถึง 
วนัท่ี 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2566 ซ่ึงเป็นขอ้มูลของเรือขนส่งน ้ ามนัทางทะเล ขนาดระวางท่ี  
2,000 เดทเวทตนั 3,000 เดทเวทตนั และ 4,000-5,000 เดทเวทตนั ท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม Shaft generator โดยมีระยะทางในการด าเนินงานท่ีระยะทางการวิง่ท่ีท่าคลงัน ้ามนั
บริเวณอ่าวอุดม อ าเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี ไปท่ีท่าคลงัน ้ามนับริเวณปากร่องบา้นดอน  
จงัหวดัสุราษฎร์ธานี  
 จากการด าเนินการรวบรวมขอ้มูลของการประเมินความคุม้ค่า ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั เจา้ของเรือผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนั
ทางทะเล มีตน้ทุนในการลงทุนส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์เสริม ส าหรับเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการ
ติดตั้ง แบ่งออกตามประเภทของระวางเรือท่ี 2,000 เดทเวทตนั 3,000 เดทเวทตนั 4,000-5,000  
เดทเวทตนั โดยมีตน้ทุนในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมบนเรือ Shaft generator แตกต่างออกไป เช่น 
ประเภทระวางขนาด 2,000 เดทเวทตนั ตน้ทุนรวมในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมบนเรือจะอยูท่ี่ 
17,920,000.00 บาท ประเภทระวางขนาด 3,000 เดทเวทตนั ตน้ทุนรวมจะอยูท่ี่ 31,045,000 บาท 
และประเภทระวางขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั ตน้ทุนรวมจะอยูท่ี่ 29,400,000 บาท  
โดยเรือขนาดระวางท่ี 6,000-7,000 เดทเวทตนั ของกองเรือผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางทะเล  
จะไม่ไดถู้กน ามาค านวณรวม เน่ืองจากไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator บนเรือ
แลว้เสร็จ ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ ตน้ทุนในการติดตั้งอุปกรณ์เสริมของเรือแต่ละประเภท ขนาดระวาง 
จะมีอตัราตน้ทุนท่ีแตกต่างกนัออกไป สืบเน่ืองมาจากขนาดของกิโลวตัต ์(kW) ของ 
เคร่ืองช่วยก าเนิดไฟฟ้าบนเรือ เป็นหลกั 
 การน าเอาขอ้มูลมาค านวณ เพื่อน าไปประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
Shaft generator นั้น จะเป็นการน าเอาตวัอยา่งเรือในขนาดระวางประเภทต่าง ๆ มาเปรียบเทียบกนั 
โดยจะเป็นขอ้มูลชุดเดียวกนั และเรือท่ีน าเอามาเปรียบเทียบกนั จะเป็นเรือท่ีด าเนินงาน และ
ปฏิบติังานในลกัษณะเดียวกนั เพื่อความถูกตอ้งของขอ้มูล ส าหรับการน าเอามาวเิคราะห์หา 
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ความคุม้ค่า ทั้งในดา้นเศรษฐศาสตร์และดา้นศกัยภาพของตวัเรือในขั้นตอนถดัไป โดยน าเอามา
ค านวณหาความคุม้ค่าเชิงเศรษฐศาสตร์ คือ การน าเอาขอ้มูลกระแสเงินสดรับสุทธิของ  
บริษทั กรณีศึกษา บริษทัเจา้ของเรือ ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางทะเลแห่งหน่ึง มาด าเนินการ
วเิคราะห์หา ตามขั้นตอนทฤษฎีเชิงเศรษฐศาสตร์ 3 รูปแบบ คือ การค านวณระยะเวลาในการคืนทุน 
(Payback Period: PB) การค านวณหาอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Return Rate: IRR) และ
การค านวณอตัรามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) โดยผลลพัธ์ทางดา้นเศรษฐศาสตร์ 
จากตวัอยา่งเรือ 3 ขนาด ท่ีด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริมบนเรือแลว้เสร็จ มีผลลพัธ์เป็นไปใน 
ทิศทางบวก คือ เป็นทิศทางท่ีคุม้ค่า และเหมาะสมท่ีจะด าเนินการต่อ และขอ้มูลในเชิงศกัยภาพ 
ของตวัเรือ ท่ีด าเนินการติดตั้ง และท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง โดยเป็นการค านวณเชิงศกัยภาพ 
ในรูปแบบอตัราการส้ินเปลืองพลงังานน ้ามนัเช้ือเพลิง และอตัราการส้ินเปลืองของน ้ามนัหล่อล่ืน 
โดยน าเอาขอ้มูลทั้ง 2 ส่วนมาเปรียบเทียบกนั เพื่อหาความคุม้ค่าในเชิงศกัยภาพของตวัเรือ 
ทั้ง 2 แบบ  
 จากการท าวจิยัในหวัขอ้ เร่ือง การประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนัทางทะเล
แห่งหน่ึงนั้น ไดท้  าการสรุปผลความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator โดยการน าเอา
ทฤษฎีเชิงเศรษฐศาสตร์มาประยกุตใ์ชก้บัการค านวณหาความคุม้ค่า ในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
บนเรือเพิ่มเติม โดยระยะเวลาในการลงทุนส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์เสริม จะอยูท่ี่ 2 ปี อา้งอิงจาก
การท าโครงการอ่ืน ๆ ท่ีแลว้เสร็จ ของบริษทักรณีศึกษา โดยจะมีการด าเนินการค านวณระยะเวลา
การคืนทุนอยูท่ี่ระยะเวลาไม่เกิน 2 ปี เป็นอยา่งนอ้ย ส าหรับอุปกรณ์ท่ีมีมูลค่าไม่ถึง  
100,000,000 ลา้นบาท โดยแบ่งออกเป็นประเภทระวางขนาด 2,000 เดทเวทตนั ระยะเวลา 
ในการคืนทุนส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์เสริมจะอยูท่ี่ 11 เดือน ประเภทระวางขนาด  
3,000 เดทเวทตนั ระยะเวลาในการคืนทุนส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์เสริมจะอยูท่ี่ 1 ปี 2 เดือน และ
ประเภทระวางขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั ระยะเวลาในการคืนทุนส าหรับการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม จะอยูท่ี่ 2 ปี ซ่ึงอยูใ่นเกณฑท่ี์ด าเนินการก าหนดตวัช้ีวดัเอาไว ้ท่ี 2 ปี และก าหนดอตัรา
ดอกเบ้ีย ผลตอบแทนท่ีอตัราร้อยละ 7 ต่อปี (กฤษฎา เสกตระกูล, 2551) 
 อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) ส าหรับเรือขนาด 2,000  
เดทเวทตนั อยูท่ี่ร้อยละ 114.00 เรือขนาด 3,000 เดทเวทตนั อยูท่ี่ร้อยละ 68.00 และเรือขนาด  
4,000-5,000 เดทเวทตนั อยูท่ี่ร้อยละ 34.30 ซ่ึงมีค่ามากกวา่อตัราดอกเบ้ียคิดลดท่ีก าหนดไว ้ท่ีอตัรา
ร้อยละ 7 และอตัรามูลค่าสุทธิ (Net Present Value: NPV) ส าหรับเรือขนาด 2,000 เดทเวทตนั  
อยูท่ี่ 42,981,644.43 บาท เรือขนาด 3000 เดทเวทตนั อยูท่ี่ 54,102,976.00 บาท และเรือขนาด  
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4000-5000 เดทเวทตนั อยูท่ี่ 15,999,106.48 บาท โดยมีค่ามากกวา่ 0 ซ่ึงไดผ้ลลพัธ์จาก 3 ทฤษฎี 
การค านวณ (คณะพาณิชยศาสตร์และการบญัชี มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2561; ศรายทุธ นามศรี, 
2563) ในเชิงเศรษฐศาสตร์ การติดตั้งอุปกรณ์เสริมมีความคุม้ค่า เหมาะสมในการลงทุน และติดตั้ง
อุปกรณ์เสริมเพิ่มในอนาคต 
 นอกจากการค านวณเชิงเศรษฐศาสตร์ท่ีใหผ้ลเป็นบวก และมีความคุม้ค่าในการลงทุน 
แลว้ การค านวณเชิงศกัยภาพของตวัเรือท่ีใหผ้ลลพัธ์แตกต่างออกไป ซ่ึงสามารถสรุปผลได ้ดงัน้ี 
เรือขนาด 2,000 เดทเวทตนั ติดลบท่ีอตัราร้อยละ 10.20 เรือขนาด 3,000 เดทเวทตนั ติดลบท่ีอตัรา
ร้อยละ 3.09 และเรือขนาด 4,000-5,000 เดทเวทตนั ติดลบท่ีอตัราร้อยละ 33.53 ซ่ึงมีอตัรา 
การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงมากกวา่เม่ือเทียบสัดส่วนกบัเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งอุปกรณ์เสริม 
Shaft generator เกินกวา่ท่ีก าหนดตวัช้ีวดัไวท่ี้อตัราร้อยละ 10 อา้งอิงมาจากหน่วยงาน  
Ship management ของบริษทัผูใ้หบ้ริการขนส่งทางทะเล บริษทักรณีศึกษา แต่ในขณะเดียวกนั 
ผลลพัธ์ในดา้นการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน ส าหรับเคร่ืองจกัรใหญ่ และเคร่ืองช่วยก าเนิดไฟฟ้า  
มีอตัราการส้ินเปลืองท่ีลดลง โดยเรือขนาด 2,000 เดทเวทตนั ท่ีอตัราร้อยละ 24.76 เรือขนาด  
4,000-5,000 เดทเวทตนั ท่ีอตัราร้อยละ 57.89 โดยมีเพียงอตัราการส้ินเปลืองของเรือขนาด  
3,000 เดทเวทตนั ท่ีมีผลเป็นลบ  
 จะเห็นไดว้า่ เม่ือน า 2 การค านวณมาท าการเปรียบเทียบกนั ทั้งทางดา้นเชิงเศรษฐศาสตร์ 
และดา้นศกัยภาพตวัเรือ จะพบวา่ มีขอ้ขดัแยง้ในดา้นการตดัสินใจในดา้นความคุม้ค่าในการลงทุน
ติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator เพิ่มเติมในอนาคต แต่หากมองโดยรวม จะสามารถสรุปไดว้า่ 
หากด าเนินการตามดา้นเศรษฐศาสตร์ จะก่อใหเ้กิดผลเป็นบวกกบั การติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
Shaft generator มากกวา่ เม่ือรวมกบัอตัราการลดลงของการใชน้ ้ามนัหล่อล่ืน ซ่ึงจะช่วยท าให ้
ยดือายกุารใชง้านของเคร่ืองจกัรใหญ่ (ME) และเคร่ืองช่วยก าเนิดไฟฟ้า (AE) ในระยะยาว จึงท าให้
การลงทุนในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล ของกรณีศึกษา 
บริษทัผูป้ระกอบการขนส่งทางทะเลแห่งหน่ึง จะมีความคุม้ค่าในการลงทุน ส าหรับการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริม บนตวัเรือในอนาคต  
 

อภิปรายผล 
 จากการสรุปผลการวิจยัในหวัขอ้เร่ือง การประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั เจา้ของ ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนั
ทางทะเลแห่งหน่ึง พบวา่ ผลการวจิยัทางเศรษฐศาสตร์ มีผลลพัธ์ท่ีดี สืบเน่ืองมาจากกระแสเงินสด
สุทธิรายปี ของบริษทั กรณีศึกษา ผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางทะเล มีรายไดม้ากกวา่ท่ีคาดการณ์ไว้
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สืบเน่ืองมากจากการกลบัมาใหบ้ริการของบริษทัคู่คา้ ของบริษทั กรณีศึกษา อา้งอิงจาก บริษทั 
กรณีศึกษา ผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางทะเล จึงท าใหก้ารลงทุนทางดา้นเศรษฐศาสตร์ใหผ้ลลพัธ์  
ท่ีมีความคุม้ค่า หากมีการลงทุนเพิ่มเติมในอนาคต โดยสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ ศรายทุธ นามศรี 
(2563) และกฤษฎา เสกตระกูล (2551)  
 จากการสรุปผลดา้นศกัยภาพตวัเรือ พบวา่ อตัราการส้ินเปลืองของน ้ามนัหล่อล่ืนใหผ้ลท่ี
เป็นบวกตามดชันีช้ีวดัท่ีตอ้งการ โดยผลลพัธ์ท่ีได ้คือ การใชง้านลดลงท่ีอตัราร้อยละ 10 อา้งอิงจาก
หน่วยงาน Ship management ของบริษทัผูใ้หบ้ริการขนส่งทางทะเล บริษทักรณีศึกษา ซ่ึงจะให ้
ผลท่ีดีในระยะยาว หากมีการใชง้านเคร่ืองช่วยก าเนิดไฟฟ้า (AE) หรือมีการซ่อมบ ารุงในอนาคต  
แต่ในทางกลบักนั พบวา่ อตัราการส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิงมีการส้ินเปลืองท่ีมากข้ึน เน่ืองจาก 
การติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator ท่ีจะตอ้งใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงในการติดเคร่ืองจกัรใหญ่ 
(ME) อยูต่ลอดเวลา ในการท ารอบใหค้งท่ี เพื่อด าเนินการจ่ายไฟฟ้า โดยสอดคลอ้งกบังานวจิยัของ 
Halvor and Hussein (2015) จึงส่งผลใหอ้ตัราการใชพ้ลงังานน ้ามนัเช้ือเพลิงมีอตัราท่ีมากกวา่ 
เรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้ง ท าใหผ้ลท่ีไดจ้ากการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงของเรือท่ีด าเนินการติดตั้ง
มีการใชท่ี้มากข้ึน โดยนอกจากการติดตั้งอุปกรณ์เสริม Shaft generator แลว้ การใหบ้ริการท่ีมากข้ึน
ของผูป้ระกอบการก็มีส่วนส าคญัต่อการใชพ้ลงังานเช้ือเพลิงเช่นเดียวกนั  
 

ข้อเสนอแนะ 
 จากการวจิยัในหวัขอ้ เร่ือง การประเมินความคุม้ค่าในการติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
Shaft generator บนเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล กรณีศึกษา บริษทั เจา้ของ ผูใ้หบ้ริการขนส่งน ้ามนั
ทางทะเลแห่งหน่ึง ไดเ้ห็นถึงความส าคญั และประโยชน์ของงานวจิยัในคร้ังน้ี เป็นอยา่งสูง  
และเพื่อใหง้านวจิยัมีความสมบูรณ์มากยิง่ข้ึน ผูว้จิยัจึงมีขอ้เสนอแนะจากงานวิจยั ดงัน้ี  
 1. เน่ืองจากในยคุปัจจุบนั มีความผนัผวนทางดา้นเศรษฐกิจและสงครามการคา้ระหวา่ง 
ประเทศมากข้ึน ส่งผลใหเ้กิดความผนัผวนทางดา้นการเงิน และการใชน้ ้ามนัท่ีมีความไม่แน่นอน 
รวมไปถึงดอกเบ้ียและอตัราการคิดลดมีความแปรผนั ในการลงทุนท่ีมีมูลค่าสูง ซ่ึงผลในการวจิยั 
ในปัจจุบนัท่ีไดน้ี้ อาจส่งผลคลาดเคล่ือนไดใ้นอนาคต  
 2. การศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี เป็นการประเมินความคุม้ค่าในการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์เสริม  
เพิ่มเติมส าหรับเรือท่ียงัไม่ไดด้ าเนินการติดตั้งของกองเรือ บริษทักรณีศึกษา ซ่ึง เป็นเรือขนส่งน ้ามนั
ทางทะเล ท่ีมีขนาดระวางแตกต่างกนั ตามการแบ่งประเภทของ บริษทักรณีศึกษา และ 
มีรอบเท่ียวเรือวิง่ ท่ีประมาณ 3-4 รอบเท่ียวต่อเดือน ต่อล าเรือ โดยการศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี ไม่ได้
ค  านึงถึงปัจจยัภายนอกท่ีส่งผลต่อระยะเวลาความส้ินเปลืองในการเดินทางทางทะเล เช่น คล่ืน 
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ลมมรสุม หรือการเปล่ียนแปลงการเขา้รับ หรือส่งน ้ามนัของท่าตน้ทางและท่าปลายทาง รวมถึง
เหตุการณ์ อุบติัเหตุอ่ืน ๆ  
 3. ควรพิจารณาถึงตน้ทุนอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจจะส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวม และอาจจะส่งผล
กระทบ ต่อความเป็นไปไดใ้นการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพิ่มเติม ส าหรับเรือขนส่งน ้ามนัทางทะเล เช่น 
ตน้ทุนแฝงในดา้นต่าง ๆ ประกอบดว้ยตน้ทุนดา้นเวลาส าหรับการรอคอย ในงานวจิยัอ่ืน ๆ ต่อไป 
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