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This research is carried out to investigate the impact of relocating shipyards along the Chao 
Phraya River to Leam Chabang Shipyard Industrial Estate. The paper is divided into 2 parts, the 
first part deals with an impact on constructing infrastructure of the shipyard and the second part 
deals with the attitude expressed by shipyard owners toward the Leam Chabang Shipyard 
Industrial Estate.  
 
Data collection was divided into 2 parts, first being secondary data from literatures, documents 
and studies. Second was a site survey, face-to-face interviews followed up by questionnaires of 
medium and large shipyards, capability to repair or build ships not less than 500 ton gross were 
undertaken. The Analytical Hierarchy Process (AHP) and rating technique were used in the 
analysis of the data. 
 
The results revealed that having the Leam Chabang Shipyard Industrial Estate poses more 
positive than negative effects. Moreover, the environmental impact is more important than the 
quality of life and the transportation of raw materials respectively. In addition, the project is 
anticipated to relieve the environmental impact more than the quality of life and the transportation 
of raw materials respectively.   
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมา  
 

ความสัมพันธและความเชื่อมโยงกันของระบบการคมนาคมขนสงเปนพ้ืนฐานที่สําคัญใน
การพัฒนาเศรษฐกิจแบบยั่งยืนของประเทศไทย ดังเห็นไดจากการที่รัฐบาลไดใชงบประมาณเปน
จํานวนมากใชในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสง ระบบการคมนาคมขนสงภายในประเทศไทย
น้ันมีมากมายหลายรูปแบบซึ่งประกอบดวย ระบบการคมนาคมขนสงทางยานยนต  ทางรถไฟ  ทาง
เรือ  และ ทางเครื่องบิน การท่ีจะพัฒนาเศรษฐกิจของชาติใหมีความเจริญทัดเทียมประเทศตางๆ นั้น
ตองอาศัยการพัฒนาอยางจริงจังของระบบการคมนาคมขนสง  

 
การขนสงสินคาสวนใหญท้ังภายในประเทศและนอกประเทศนั้น อาศัยการขนสงทางน้ํา

เปนสําคัญ เนื่องมาจากความสามารถในการบรรทุกสินคาไดปริมาณมาก และ คาใชจายในการขน
สงสินคาซึ่งต่ํากวารูปแบบการขนสงประเภทอ่ืนๆ เรือขนสงสินคาซ่ึงเปนพาหนะที่ใชในการ
บรรทุกสินคาเหลานั้นมีจําเปนตองมีมาตรฐานดานความปลอดภัยที่เพียงพอเพ่ือเปนการรับประกัน
วาการขนสงจะไปที่หมายอยางปลอดภัยและตรงเวลา นอกจากนี้ เรือยังใชเปนพาหนะในการ
ประกอบอาชีพการประมงทั้งภายในประเทศและตางประเทศ เรือยังใชทําประโยชนอีกมากมายนอก
เหนือจากการขนสงสินคาและการประมง ไดแก การใชเรือในภารกิจการทําสงคราม เรือใชเปน
พาหนะในการรักษาความสงบเรียบรอยของท้ังแมน้ําในประเทศและนานน้ําของประเทศ  และใช
เรือในกิจกรรมอื่นๆ  เชน เรือทองเที่ยวประเภทตางๆ  เรือสวนบุคคล  เรือขุดลอกคูคลอง   เปนตน  
แตอยางไรก็ตามเรือมีอายุการใชงาน ดังนั้นจึงเปนการหลีกเลี่ยงไมไดท่ีจะตองการบํารุงรักษาและ
ซอมแซมเรือ  อูเรือจึงเปนสถานที่ท่ีขาดไมไดของนานน้ําประเทศไทย ดังจะเห็นไดจากการที่มีอูเรือ
มากมายตามชายฝงแมน้ําและชายฝงทะเล   

 
ปจจุบันมีกิจการอูตอเรือและซอมเรือ และกิจการที่เกี่ยวของในประเทศไทยประมาณ 400 

แหง โดยรอยละ 50 ของกิจการอูเรือจะตั้งอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตามชายฝงแม
นํ้าเจาพระยาและแมนํ้าตางๆ เนื่องดวยการประกอบกิจการดังกลาวเปนการใชที่ดินลักษณะหนึ่งที่
กอใหเกิดพฤติกรรมการเดินทางขึ้น โดยท่ัวไปแลวที่ตั้งของอูตอเรือและซอมเรือโดยมากจะมี
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ลักษณะของทางเขาออกอยูในซอยเล็กๆ ยังผลกอใหเกิดปญหาดานการจราจรขึ้นบริเวณโดยรอบ
ของที่ตั้งอูเรือ ซึ่งกระบวนการตอเรือและซอมแซมเรือนั้นตางกอใหเกิดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมไม
มากก็นอย โดยกระบวนการตางๆ อันไดแก งานทําความสะอาดผิวเหล็ก งานสี งานตัดและขึ้นรูป
เหล็ก งานเชื่อมประสานเหล็ก งานไฟเบอรกลาส และ งานซอมบํารุงเครื่องยนต ทั้งปญหาดานการ
จราจรและสิ่งแวดลอมท่ีเกิดจากอูตอเรือและซอมเรือทําใหเกิดแนวความคิดในการรวมอูตอเรือและ
ซอมเรือเขาดวยกันเปนนิคมอูเรือซ่ึงนอกจากการแกไขปญหาดังกลาวแลว นอกจากนี้ยังเอื้อ
ประโยชนตออูเรือในดานอํานาจการตอรองระหวางรัฐบาลกับอูเรือไดอีกดวย โดยในการศึกษาครั้ง
น้ีจะทําการศึกษาถึงลักษณะของสภาพการจราจรที่คาดเพิ่มขึ้นของการรวมตัวกันของอูเรือเปนนิคม
อูเรือแหลมฉบังเพื่อใหทราบถึงแนวทางการจัดการระบบการจราจรของพื้นที่ตั้งของโครงการและ
บริเวณโดยรอบ   การศึกษาครั้งนี้ครอบคลุมไปถึงปญหาดานสิ่งแวดลอมและวิธีการควบคุมและแก
ไขของผลกระทบสิ่งแวดลอมท่ีคาดวาจะเกดิขึ้นและรวมไปถึงปญหาและแนวทางการชวยเหลือดาน
สังคมและเศรษฐกิจของการประชาชนที่อาศัยอยูเดิมกอนที่นิคมจะไปตั้ง  
 
1.2 วัตถุประสงค 

 
การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคดังนี้ 
 
1) เพื่อศึกษาถึงผลกระทบดานส่ิงแวดลอม ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตและดานการ

คมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือที่เกิดขึ้นในปจจุบันของอู
เรือบริเวณชายฝงแมนํ้าเจาพระยา  

2) เพื่อศึกษาผลกระทบทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นที่กอสรางโครงการนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง  
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 
ในการศึกษาครั้งนี้ ทําการศึกษาถึงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 

และดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอเรือและซอมเรือ โดยจะทําการศึกษาอู
ตอและซอมเรือภายในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล เฉพาะอูตอและซอมเรือท่ีตั้งอยูบริเวณชายฝงแม
นํ้าเจาพระยาเทานั้น และความสามารถในการตอและซอมเรือของอูเรือตองไมนอยกวา 500 ตัน
กรอส (GRT, Gross Registered Tonnage) ขึ้นไป และทําการศึกษาลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไป
ของบริเวณสถานที่ท่ีคาดวาโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะไปตั้งซึ่งอยูที่ อําเภอ
แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี โดยการศึกษาครั้งนี้รวมถึงการศึกษาถึง ผลกระทบดานตางๆ ที่คาดวาจะ
เกิดขึ้นจากการกอสรางนิคมอูอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ลักษณะของกิจกรรมของอูเรือและมล
พิษตางๆ ที่คาดวาจะเกิดขึ้นภายในนิคม ระบบโครงขายถนนบริเวณโครงการ ระบบสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ รวมไปถึงแนวทางในการจัดการสิ่งแวดลอมของนิคม  

 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษาครั้งนี้ ไดแก 
 

1) เพ่ือใหทราบถึงผลกระทบดานตางๆ ท่ีเกิดจากอูเรือและซอมเรือบริเวณชายฝงแมน้ํา
เจาพระยา  

2) เพ่ือใหทราบถึงผลกระทบทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นท่ีกอสรางโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  

 
 
 
 
 



บทที่ 2 
การทบทวนแนวความคิดและผลงานที่เกี่ยวของ 

 
2.1 หลักการและความสําคัญของการศึกษา   

 
การกอสรางโครงการหรือกิจการประเภทตางๆ ยอมกอใหเกิดการสูญเสียทรัพยากร และผล

กระทบตอส่ิงแวดลอมติดตามมา ซึ่งสงผลตอการสูญเสียงบประมาณมหาศาลในการแกปญหาใน
ภายหลัง นักวางแผนรุนใหมจึงหันมาใหความสําคัญตอแนวทางการพัฒนาอยางยั่งยืน โดยคํานึงถึง
การพัฒนาควบคูกับการรักษาสิ่งแวดลอม  การปองกันปญหาและผลกระทบตางๆ ที่อาจเกิดไวลวง
หนา  การคํานึงการอยูรวมกันของประชาชนรวมทั้งคนรุนหลังภายใตแนวการพัฒนาที่ยั่งยืน โดย
การปองกันปญหาที่คาดวาจะเกิดไวลวงหนา กลไกในการจัดการปญหาดังขางตนประการหนึ่ง คือ 
การวิเคราะหผลกระทบของโครงการซึ่งไดถูกนํามาใชทั้งในประเทศพัฒนาตางๆ  และประเทศกําลัง
พัฒนาซึ่งรวมทั้งประเทศไทยดวย   
 
 การวิเคราะหผลกระทบของโครงการหมายถึง การวิเคราะหถึงผลกระทบจากโครงการหรือ
กิจกรรมประเภทตางๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้นตอสภาพแวดลอม ความเปนอยูของประชาชนที่อาศัยอยูเดิม
กอนมีโครงการและประชาชนโดยรอบ และปญหาดานอื่นๆ ที่คาดวาอาจจะเกิดขึ้นจากโครงการ
หรือกิจการนั้นๆ ท้ังในทางบวกหรือลบ เพื่อใชเปนแนวทางในการเตรียมการควบคุม ปองกันและ
แกไขกอนการตัดสินใจดําเนินโครงการหรือกิจการนั้นๆ   และเพื่อเปนประโยชนในการวางแผนจัด
การกับปญหาที่คาดวาจะเกิดขึ้นทั้งระหวางการกอสรางโครงการ และระยะดําเนินการของโครงการ 
การวิเคราะหผลกระทบของโครงการเปนเสมือนเครื่องมือที่ช้ีใหเห็นผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจาก
การดําเนินโครงการหรือกิจการตางๆ  ซึ่งเปนการเอื้อประโยชนตอการเตรียมการวางแผนเพื่อควบ
คุม ปองกันและแกไขปญหาดานตางๆ ที่คาดวาจะเกิดขึ้น ซ่ึงถือวามีความสําคัญตอการพัฒนา
ประเทศเปนอยางยิ่ง เพราะการที่จะใหประเทศเจริญกาวหนาตอไปนั้นตองใหประชาชนในประเทศ
มีความเปนอยูดีขึ้น โดยเฉพาะในสวนของคุณภาพชีวิต น่ันก็คือประชาชนของประเทศตองอยูใน
สภาวะแวดลอมที่ดี  ไมมีปญหาดานมลพิษตางๆ เชน อากาศเสีย น้ําเสีย ปญหาดานการจราจร 
เปนตน   
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2.2 ลักษณะของกิจกรรมของอูเรือและมลพิษตางๆ ที่เกิดขึ้นของอูเรือ 
  

 ในปจจุบันมีกิจการอูตอเรือและซอมเรือ และกิจการที่เกี่ยวของที่เกี่ยวเนื่องการอูเรือใน
ประเทศไทยมีประมาณ 400 แหง พบวาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีอูเรือที่ทําการตอเรือ
และซอมเรือ ประมาณ 200 แหง เทียบไดประมาณ 50 เปอรเซ็นต ของทั่วประเทศ โดยอูเรือเหลานี้
ตั้งอยูตามชายฝงแมนํ้าเจาพระยาและแมน้ําตางๆ โดยอูสวนมากจะตั้งอยูในเขต สมุทรปราการ 
กรุงเทพมหานคร และ สมุทรสงคราม   (กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม, 2543) 
โดยทั่วไปแลวกิจกรรมตางๆ ที่เกิดขึ้นในอูเรือจะมีผลกระทบทางตรงและทางออมกับสภาพแวด
ลอมไมมากก็นอย จากการศึกษาพบวาผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของอูตอเรือและซอมเรือ มีปริมาณ
เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งกิจกรรมที่เกี่ยวของกับ การพนทําความสะอาดชิ้นงานตาง ๆ 
(Abrasive Blast Media) กิจกรรมที่เกี่ยวของกับโลหะตาง ๆ   สวนผสมของสีกันเพรียง (Antifouling 
Ingredients) และ กิจกรรมที่เกี่ยวของกับน้ํามัน (Petroleum)  
 

ลักษณะของกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นภายในนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ สามารถแบงออกไดเปน 2 
ประเภทใหญ คือ กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการตอเรือและกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการซอมแซมเรือ กิจ
กรรมการตอเรือประกอบดวย การออกแบบเรือ งานโครงสรางตัวเรือ งานดานเครื่องยนต งานดาน
อุปกรณประกอบตัวเรือและดาดฟา งานดานอุปกรณและระบบไฟฟา และ งานตกแตงทั่วไป กิจ
กรรมการซอมแซมเรือประกอบดวย การซอมแซมเบา ไดแก ทาสี เชื่อมรอยตอของแผนเหล็ก ตลอด
จนการซอมแซมบํารุงรักษาชิ้นสวนเรือท่ีชํารุดเสียหายเพียงเล็กนอย งานซอมแซมเบานี้เปนกิจกรรม
หลักของกิจการซอมแซมเรือ หรือคิดเปนปริมาณประมาณรอยละ 80  และการซอมแซมหนัก ไดแก 
การเปลี่ยนเปลือกเรือ  พ้ืนเรือ และ เกงเรือ นอกจากงานซอมแซมดังกลาวแลว ยังมีงานซอมแซม
เครื่องยนตและอุปกรณตางๆ ซึ่งอาจจะแยกหรือรวมอยูที่อูเรือก็ได โดยทั่วไปอูตอเรือและซอมเรือ
สามารถแบงกระบวนการทํางานออกไดเปนกิจกรรมตาง ๆ ดังนี้ (National Pollutant Inventory, 
1999 :15-35) 
 

• กิจกรรมเกี่ยวกับงานเหล็ก และการประกอบโครงสรางตาง ๆ (Metal Working and 
Assembly) 

• กิจกรรมเกี่ยวกับการเตรียมชิ้นงาน (Surface Preparation) 
• กิจกรรมเกี่ยวกับการเคลือบผิว (Surface Coating) 
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• กิจกรรมเกี่ยวกับไฟเบอรกลาส (Fiberglass) 
• กิจกรรมเกี่ยวกับงานเครื่องยนต (Machining Work) 
 
2.2.1 กิจกรรมเกี่ยวกับงานเหล็ก และการประกอบโครงสรางตาง ๆ (Metal Working and 

Assembly)  
 

ในกระบวนการทํางานของงานตัดและขึ้นรูปเหล็ก เชน การตัด การขึ้นรูป การเจาะ 
การหลอม การเชื่อมประสาน และ การเจียร โดยมากแลวจะใชเครื่องมือจักรกลที่มีความเร็ว
สูง การขัดสีกันระหวางผิวโลหะในงานตัดทําใหเกิดความรอนที่จะทําใหเกดิการชํารุดเสีย
หายของเครื่องมือที่ใชงานตัดเหล็ก จึงมีการใชสารหลอเย็น (Coolant) เชน นํ้ามันซึ่งใช
สําหรับการตัด (Cutting oil) น้ํามันหลอลื่น (Lube oil) เพ่ือทําการลดความรอนที่เกิดขึ้น 
และมีการใชตัวทําละลายในการทําความสะอาด ช้ินสวน และอุปกรณเครื่องจักรทั้งกอน
และหลังการใชงาน  

 
2.2.2 กิจกรรมเกี่ยวกับการเตรียมชิ้นงาน (Surface Preparation)  

 
การเตรียมชิ้นงานเปนขั้นตอนที่สําคัญมาก เนื่องดวยถาไมมีการเตรียมชิ้นงานที่ดี

พอแลว ผลที่ตามคือ การยึดติดของสารเคลือบผิวจะไมคงทนเนื่องจากการยึดติดระหวางผิว
ไมดีและยังเปนกิจกรรมที่สงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญมากที่สุดกิจกรรมหนึ่ง   มี
หลายวิธีการที่นิยมใชในอุตสาหกรรมอูตอเรือและซอมเรือ โดยแบงออกไดเปน 5 วิธี คือ  
 

• วิธีการใช ตัวทําละลาย สารชําระลาง และการทําความสะอาดแบบใชของ
เหลวลางไหลผาน (Solvent, Detergent and Steam Cleaning)  

• วิธีการพนแรงดันสูง (Abrasive Blasting)  
• วิธีการพนแรงดันแบบเปยกและการพนแบบใชไฟฟา (Wet Abrasive and 

Hydro-blasting)  
• วิธีการปรับปรุงคุณภาพผิวเหล็ก (Metal Plating)  
• วิธีการเตรียมผิวทางเคมี (Chemical Surface Preparation)  
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2.2.3 กิจกรรมเกี่ยวกับการเคลือบผิว (Surface Coating)    
 

ระบบการเคลือบผิวเปนขั้นตอนที่จะขาดไมไดในอุตสาหกรรมอูตอเรือและซอม
เรือซึ่งเปนกระบวนการชวยปองกันการกัดกรอนและการบุสลาย การทาสีเคลือบผิวเปนกิจ
กรรมซึ่งมีสวนรวมเกือบทั้งระบบการกอสรางเรือหรือการซอมแซมเรือ ซ่ึงสีท่ีถูกใชในอุต
สาหกรรมอู เรือจะมีตั้งแต  สีซึ่งมีน้ําเปนสวนผสมหลัก (Water-based) จนถึงอีพอกซี่ 
(Epoxy) โดยทั่วไปสามารถแบงสีออกไดเปน 2 ประเภทหลัก คือ 1) สีปองกันการกัดกรอน 
(Anticorrosive Paints) 2) สีกันเพรียง (Antifouling paints)  

 
2.2.4 กิจกรรมเกี่ยวกับไฟเบอรกลาส (Fiberglass) 
 

กิจการอูเรือขนาดเล็กและขนาดกลางมี การซอมเรือไฟเบอรกลาส และ เรือขนาด
เล็กหรือโครงสรางไฟเบอรกลาสที่เปนสวนหนึ่งของตัวเรือ กระบวนการไฟเบอรกลาสเปน
การเชื่อมประสานเรซินกับวัสดุไฟเบอรกลาส  โดยที่เรซินถูกเชื่อมประสานดวยคะตะลิสต 
งานไฟเบอรกลาสแบบ Mold- base เปนวิธีท่ีนิยมใชกันอยางกวางขวาง โดยงานไฟเบอร
กลาส แบงออกไดเปน 2 วิธี คือ วิธีงานมือ และ วิธีพน  วิธีงานมือ จะใชวัสดุเสริมโครง
สรางประยุกตใชกับแมแบบ แลวผสมกับเรซินผสมหรือเจลโคท  หลังจากนั้นทําการพน
หรือทาดวยเรซินหรือเจลโคท เพิ่มเติม   สวนงานพน เรซินท่ีเตรียมขึ้นมากับไฟกลาสที่ใช
เสริมโครงสรางจะถูกพนลงบนแมแบบโดยใชเครื่องจักรกล แมแบบจะทํามาจากไมและ
พลาสติก เรซินที่นิยมใช เชน Polyester Epoxies Polyamine และ Phenolic  ชนิดของเรซนิที่
ใชจะขึ้นอยูกับลักษณะของแบบที่ตองการ   
  
2.2.5 กิจกรรมเกี่ยวกับงานเครื่องยนต (Machining Work)  

 
งานซอมบํารุงเครื่องยนตของเรือซ่ึงระบบเครื่องจักรกลและเครื่องยนตไมไดเปน

งานผลิตของอูเรือโดยตรง เพราะเครื่องจักรอุปกรณท้ังหมดจะตองจัดซ้ือมาจากผูผลิต ดัง
นั้นถาเครื่องยนตของเรือชํารุดหรือเสียหายหนัก การดําเนินการซอมโดยทั่วไปจะไมทําการ
ซอมในอูเรือ แตถาเครื่องยนตน้ันเสียหายไมมาก ทางอูเรือจะดําเนินการซอมแซมเอง งาน
ซอมเครื่องยนตสวนใหญจะเปนการซอม เครื่องจักรใหญและระบบขับเคลื่อน  เครื่องจักร
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ชวยและอุปกรณตางๆ ของเรือ เชน เครื่องกําเนิดไฟฟา เครื่องทําน้ําจืด เครื่องบําบัดกากของ
เสีย และเครื่องสูบน้ําระบบตางๆ เปนตน 
 
2.2.6  ผลกระทบสิ่งแวดลอมของกิจกรรมภายในอูตอเรือและซอมเรือ  

กิจกรรมตาง ๆ ของอูเรือแตละกิจกรรมจะสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมมากนอยไม
เทากันท้ังนี้ขึ้นอยูกับ ลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้น และวัสดุอุปกรณที่ท่ีใช เชน การพน
ทรายเพื่อทําความสะอาดภายในของเรือขนาดใหญ (Supertanker) ตองใชกริท (Grit) มาก
ถึง  40,000 ตันในการทําความสะอาด สําหรับการทาสีนั้น สีท่ีใชเพ่ือปองกันเพรียงนั้นมี
สาร Tributylin (TBT) ซึ่งเปนสารที่เปนมลพิษตอสิ่งมีชีวิตในทองทะเลอยางมาก (Best 
Pollution Prevention Practices for Abrasive Blast Media Waste from Shipyard Repair 
Activities: 3)  สวนกิจกรรมประเภทอื่นสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมมากนอยขึ้นอยูกับ
ขนาดของงาน  แตอยางไรก็ตามผลกระทบสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นของอูตอเรือและซอมเรือ
สามารถแบงออกไดเปน 3 ดาน ไดแก มลพิษตออากาศ  มลพิษตอนํ้า และ มลพิษตอพ้ืนดิน 

ในกระบวนการทํางานของอูตอเรือและซอมเรือ มีความตองการในการใชวัตถุดิบ
มากมายหลายประเภทและมีปริมาณมากในการตอเรือและซอมเรือ และมีประมาณของเสีย
และมลพิษตาง ๆ มากมายเชนเดียวกัน วัตถุดิบที่ใชในอุตสาหกรรมอูตอเรือและซอมเรือ
สวนใหญประกอบไปดวย เหล็ก และโลหะประเภทตาง ๆ  สี สารละลาย  วสัดใุชในการพน
ทราย เครื่องยนตและ นํ้ามันตาง ๆ นอกจากนี้ยังมีการใชสารเคมีประเภทตาง ๆ ซ่ึงใชใน
กระบวนการ  การเตรียมผิวและตกแตงผิว เชน  สารละลายเพื่อลดความมัน  (Solvent 
Degreasers) กรด และสารทําความสะอาดชนิดเปนดาง (Alkaline Cleaners) สวนผสมของ
สารที่ใชในการชุบผิวโลหะประกอบไปดวยโลหะหนักและสาร Cyanide ions เปนตน มล
พิษและของเสียตาง ๆ ที่เกิดขึ้น ประกอบไปดวย สารประกอบอินทรียระเหยงาย (Volatile 
Organic Compounds, VOCs) อนุ ภ าคต าง  ๆ  (Particulates,PM10) สารละลายที่ ใช แล ว 
(Waste Solvents) น้ํ ามัน  ยางเรซิน  น้ํ าเสียปนเป อนดวยตะกอนเหล็ก  (Metal bearing 
sludge)  และน้ําเสียตางๆ  สีที่ใชแลว เศษสีท่ีใชแลว และวัสดุที่ใชในการพนทรายที่ใช  
โดยขั้นตอนการทํางานตาง ๆท่ีสําคัญภายในอุตสาหกรรรมอูตอเรือและซอมเรอืที่สงตอสิ่ง
แวดลอม และวัตถุดิบที่ใชในแตละกิจกรรม  มลพิษที่เกิดขึ้นกับสิ่งแวดลอมดานตาง ๆ 
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สามารถจําแนกออกเปน มลพิษตออากาศ (Air Emissions) มลพิษตอน้ํา (Wastewater) และ
มลพิษดานของเสีย (Residual Wastes) (National Pollutant Inventory, 1999 :2-10) 

2.3  ระบบการจัดการผลกระทบสิ่งแวดลอมอูตอเรือและซอมเรือ 

อุตสาหกรรมอูตอเรือและซอมเรือเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของหลายๆ ประเทศทั่วโลก แต
เนื่องดวยกิจกรรมตางๆ ของอูตอเรือและซอมเรือ เชน การทาสี การทําความสะอาดเรือ การทําความ
สะอาดผิวเหล็ก รวมไปถึงงานเครื่องยนตตางๆ ซึ่งสงผลตอสภาพแวดลอมทั้งภายในและบริเวณ
รอบๆ อูเรือ นอกจากนี้ในหลายประเทศไดมีการออกกฎขอบังคับวาดวยการควบคุมมลพิษตางๆ ที่
ปลอยออกมาจากอูเรือตลอดจนระบบการจัดการมลพิษตางๆ ภายในอูเรืออีกดวย ดวยเหตุน้ีในหลาย
ประเทศจึงใหความสําคัญกับวิธีการจะปองกันและบรรเทามลพิษ ที่อาจจะเกิดขึ้นเนื่องมาจากอูเรือ 
โดยไดมีการปรับปรุงแนวความคิดคนและเทคโนโลยีใหมๆ ขึ้นมาเพื่อชวยแกปญหาดังกลาว    

ไดมีการศึกษาแนวทางในการปองกันมลพิษของอูเรือและซอมเรือ อันไดแก การลดการ
ปลอยโลหะหนักและมลพิษอ่ืน ๆ ระหวางกิจกรรม การทําความสะอาดผิว การทาสี และกิจกรรม
อ่ืนๆ ของอูตอเรือและซอมเรือ ซึ่งจะประกอบไปดวย แนวทางในการปองกันและลดมลพิษของอูตอ
เรือและซอมเรือดังตอไปนี้  

1) ระบบการดําเนินการจัดการที่ดีท่ีสุด (Best Management Practices, BMPs)  

ระบบการดําเนินการจัดการที่ดีที่สุดเปนระบบการจัดการเพื่อชวยลดตนทุนและลด
การเกิดของอุบัติเหตุและการใชวัสดุอุปกรณซ่ึงอาจกอใหเกิดผลตอสภาพแวดลอม ซึ่ง 
BMPs จะประกอบไปดวย การจัดการกับวัสดุและอุปกรณตางๆ (Material Management) 
ทางเลือกอ่ืนๆ สําหรับการใชวัสดุเคลือบผิวและอุปกรณอ่ืน (Alternative Coating Materials 
and Tools) และ การทําความสะอาดสถานที่ทํางาน (Workplace Cleaning) 

2) ทางเลือกของการพนทราย (Sandblasting Alternatives) 

การทําความสะอาดผิวโดยวิธีการพนทรายเปนกิจกรรมหนึ่งซ่ึงสงผลตอสภาพแวด
ลอมทางน้ําอยางมาก ไมวาจะเปนกริทที่ใชแลวในกระบวนการพนทรายซ่ึงปนเปอนดวย
เศษสีที่หลุดจากการทําความสะอาดซึ่งโดยทั่วไปจะมีสวนผสมของโลหะหนัก เชน สังกะสี 
และ ทองแดง  โดยเฉพาะอยางยิ่งสีกันเพรียงสงผลรายแรงกวาสีท่ัวไปมาก ซ่ึงที่มลรัฐรัฐวอ
ชิงตัน (Washington) ของประเทศสหรัฐอเมริกา     ไดมีการทดลองใชวิธีอ่ืนแทนการพนก
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ริทดวยความเร็วสูง เชน การพนน้ําดวยแรงดันน้ําสูงโดยระบบการใชมือพน (Ultra-high-
pressure water blasting with hand –held units) การพนน้ําดวยแรงดันน้ําสูงโดยระบบการ
ใชเครื่องชวย (High-pressure water blasting with a robotically driven unit) และ การพนก
ริทแบบเปยกดวยวิธีการทําใหกริทผสมกับสารเคมี (Wetted grit blasting with an additive 
to chemically bind lead  to  silica particular) ซึ่งแตละวิธีการมีขอดีและขอเสียแตกตางกัน
ไป แตทุกวิธีสามารถที่จะลดมลพิษท่ีเกิดจากการพนทรายแบบเดิมได  

3) ทางเลือกของการเคลือบผิว (Coating Alternatives) 

ทางเลือกของการเคลือบผิวจะศึกษาถึงทางเลือกในการใชสีโดยใหเกิดมลพิษกบัสิง่
แวดลอมนอยที่สุดโดยเฉพาะอยางยิ่งสีกันเพรียงซึ่งมีสารประกอบที่เปนอันตรายตอส่ิงมี
ชีวิตในทะเลเปนอยางมาก สีกันเพรียงซึ่งมีสวนผสมของเทปฟรอน(Teflon) และ ซิลิโคน 
(Silicone) ก็เปนทางเลือกหนึ่งของการเลือกสีกันเพรียง นอกจากนี้ยังไดมีการศึกษาถึงการ
ใชโพลิเมอร (Polymer) เคลือบแทนสีกันเพรียงเพื่อชวยไมสิ่งมีชีวิตสามารถเกาะติดกับเรือ
ได ทางเลือกของการเคลือบผิวยังรวมไปถึงการลดการใชสารประกอบของสีที่เปนอันตราย
อ่ืนๆ อีกดวย 

4) การฝกอบรม (Training)  

การฝกอบรมพนักงานและคนงานในการใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ไดอยางถูก
ตอง ท้ังนี้เพื่อเปนการลดการใชเครื่องมือตางๆ ผิดพลาดทําใหเกิดมลภาวะเกินกวาที่ควรจะ
เปน เชน การไปสเปรยสีวงกวางเกินไปทําใหตองทําการพนมากครั้งซึ่งจะสงผลตอสารที่
ปลอยออกมามากตามปริมาณการพน   

5) การประเมินตนทุนรวม (Total Cost Assessment, TCA)  

การประเมินตนทุนรวมเปนเครื่องมือทางเศรษฐศาสตรเพ่ือชวยในการเปรียบเทียบ
ระหวางตนทุนทั้งหมดและผลประโยชน (Benefits) ของทางเลือกในการลงทุนดานส่ิงแวด
ลอมซึ่ง TCA ไดแสดงถึงตนทุนโดยทั่วไปซ่ึงถูกมองขามและสามารถหลีกเลี่ยงหรือลดได
จากการจัดการสิ่งแวดลอมอยางมีประสิทธิภาพซ่ึงจะแตกตางจากตนทุนอ่ืนๆ ท่ัวไป ตนทุน
ดังกลาวไดแก ตนทุนคาธรรมเนียมใบอนุญาต (Permitting Fee) ตนทุนดานการตรวจสอบ
สภาพสิ่งแวดลอม (Environmental Testing) ตนทุนคาประกันภัยของพนักงาน (Worker’s 
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Insurance) และ  ตนทุนดานคารักษาพยาบาล (Remedial Action) เปนตน  (The Pacific 
Northwest Pollution Resource Center North, comp., 1997: 1-13) 

วิธีดําเนินการและเครื่องมือชวยในการปรับปรุงการจัดการดานสิ่งแวดลอมท่ีนิยมใชในการ
จัดการระบบสิ่งแวดลอมประกอบดวย (Fet, 1999: 3-5) 

• ผลิตภัณฑสะอาด (Cleaner Product ,CP) 

• การทําบัญชีดานสิ่งแวดลอม (Environmental Accounting, EAc) 

• การประเมินชวงอายุการใชงาน (Life Cycle Assessment, LCA) 

• ตนทุนของชวงอายุการใชงาน (Life Cycle Costing, LCC) 

• วัสดุ พลังงาน และการวิเคราะหความเปนพิษ (Material, Energy and Toxic-
analysis, MET) 

• วัสดุท่ีใชตอหนวยบริการ (Material Input per Service Unit, MIPS) 

• การออกแบบเพื่อสิ่งแวดลอม (Design for Environment, DfE) 

• การตรวจสอบสิ่งแวดลอม (Environmental Auditing, EA) 

• การประเมินการดําเนินการดานส่ิงแวดลอม (Environmental Performance 
Evaluation, EPE) 

• ระบบการจัดการสิ่งแวดลอม (Environmental Management Systems, EMS) 

โดยที่วิธีการดําเนินการแตละแบบมีความเหมาะสมในการนําไปประยุกตใชในแตละระดับ
ของการดําเนินการที่แตกตางกัน เชน ในระดับของขั้นตอนหรือกระบวนการผลิต (Process) วิธี
ดําเนินการที่เหมาะสม คือ CP และ Eac ถาอยูระหวางระดับผลิตภัณฑ (Product) วิธีดําเนินการที่
เหมาะสม  คือ  LCA  LCS  MET  MIPS  LCC  DfE และ  CP สวนในระดับของอุตสาหกรรม 
(Industry)หรือบริษัท (Company) วิธีดําเนินการที่เหมาะสม คือ EMS  EA  และ EPE   
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2.4 กระบวนการตัดสินใจ 

 การตัดสินใจนั้นเปนสวนหนึ่งของชีวิตมนุษยที่ไมสามารถหลีกเลี่ยงได ปญหาคือ การตัด
สินใจสวนใหญนั้นไมงายอยางท่ีคิด เพราะความซับซอนของตัวปญหาเอง หรือปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ 
ท่ีสงผลตอการตัดสินใจ  การตัดสินใจที่ดีนั้นไมไดขึ้นอยูกับผลของการตัดสินใจ แตขึ้นอยูกับ
กระบวนการตัดสินใจ การตัดสินใจนั้นไมใชเปนเพียงการโยนหัว หรือ โยนกอย แตตองใชกระบวน
การท่ีมีขั้นตอน และเปนระบบ เพ่ือใหไดผลการตัดสินใจที่ดีที่สุด สําหรับวิธีการที่ใชในกระบวน
การตัดสินสินใจ มีอยูหลายวิธี ตัวอยางเชน วิธีการ Multi-Criteria Analysis (MCA) หรือ Multi-
Criteria Decision Making (MCDM) วิธีการ  Delphi วิธีการ  Analytical Hierarchy Process (AHP) 
และ วิธีการอื่นๆ  

 สําหรับวิธีการ Multi-Criteria Analysis (MCA) นั้นเปนกระบวนการตัดสินใจ สําหรับใชใน
การตัดสินใจที่ซับซอน โดยวิธีการนี้ เปนการประเมินผลของทางเลือกตางๆ ที่ไดจากเกณฑการคัด
เลือกปจจัยแวดลอมตางๆ ที่เกี่ยวของ โดยผูตัดสินใจเพียงคนเดียว หรือ ใชกลุมของผูตัดสินใจ 
(Stewart and Joubert, 1998) โดยการคัดเลือกหลักเกณฑ สามารถที่จะเลือกหลักเกณฑไดหลายๆ 
เกณฑ โดยแตละเกณฑจะมีการถวงน้ําหนักของแตละเกณฑโดยคณะกรรมการในการตดัสนิใจ หรอื 
ผูท่ีมีความชํานาญและประสบการณท่ีเกี่ยวของกับเกณฑในการตัดสินใจนั้น ๆ สําหรับตัวอยางใน
การนําไปใชของวิธีการ MCA ไดแก การเลือกพื้นที่ในการกอสรางพื้นที่สีเขียวภายในประเทศเบล-
เยี่ยม โดยขั้นตอนของกระบวนการตัดสินใจ วิธีการ MCA  ประกอบดวย 3 ขั้นตอน 1) ขั้นตอนใน
การคัดเลือกเกณฑในการตัดสินใจ 2) ขั้นตอนหาความเหมาะสม และ 3) ขั้นตอนการคัดเลือกทาง
เลือกท่ีเหมาะสมที่สุด โดยเกณฑในการคัดเลือกถูกถวงน้ําหนักโดย ทั้งจากหนวยงานที่เกี่ยวของกับ
โครงการการกอสราง หนวยงานทองถิ่น  และ ผูช่ียวชาญดานตางๆ  ซึ่งผลที่ไดจาก MCA ใหผลที่
พ่ึงพอใจกับผูท่ีเกี่ยวของทุกฝาย และ สถานที่เลือกมีความเหมาะสมทั้งในทางทฤษฏี และ ในทาง
ปฏิบัติ (Van Elegen et al, 2002)  

 ขอดีของกระบวนการตัดสินใจ MCA ประกอบไปดวย  

• เปนวิธีการที่สามารถแสดง คาความแตกตางระหวางสถานการณตางๆ จากมุมมอง
หลายๆ ดานได  

• เปนวิธีการที่มีพื้นฐานมาจากของกลุมผูเชี่ยวชาญ และ กลุมเปาหมาย ทําใหไดขอ
ตองลงซ่ึงมีความสอดคลองกันของทั้ง 2 ฝาย  
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• เปนวิธีท่ีมีความชัดเจนในการคํานวณใหออกมาเปนผลการตัดสินใจ  

• เปนวิธีการที่เหมาะสมกับการนําไปประยุกตในสภาพปญหาของพื้นที่ทองถิ่น 

• เปนวิธีการที่แสดงถึงผลการเปรียบเทียบขอดีและขอเสียของแตละเกณฑ  

 ขอเสียของกระบวนการตัดสินใจแบบ MCA  

• เปนวีธีการที่ละเอียด ทําใหตองใชเวลาในการดําเนินการคอนขางมาก  

• สําหรับเกณฑ และ การถวงน้ําหนักของแตละเกณฑ กระทําไดคอนขางยาก ซึ่งเปน
การยากที่จะหาคาตัวช้ีวดัการถวงน้ําหนักที่ถูกตอง  

 กระบวนการตัดสินใจ Delphi เปนกระบวนการในการตัดสินใจซึ่งใชกลุมของผูเชี่ยวชาญ 
เปนกลุมคนในกระบวนการตัดสินปญหาหรือตัดสินใจเลือกทางเลือกใดๆ ซ่ึงกระบวนการตัดสินใจ 
Delphi ไดถูกนํามาใชในชวงแรก สําหรับโครงการชื่อ Delphi ซ่ึงเปนโครงการใชสําหรับหาขอสรุป
ของผูเชี่ยวชาญของโซเวียด ในเรื่องระบบของกลุมเปาหมายทางอุตสาหกรรมของประเทศสหรัฐ
อเมริกา และ จํานวนระเบิดนิวเครียรท่ีเหมาะสมสําหรับการลดจํานวนสัมภาระทางทหาร (Delkey 
และ Helmer, 1963)  

 สําหรับขั้นตอนในการดําเนินการของกระบวนการตัดสินใจของ Delphi แบงเปน 3 ขั้นตอน
หลัก ซึ่งประกอบไปดวย 1) การสงแบบสอบถามใหผูเชี่ยวชาญสําหรับการตอบคําถาม 2) นําผลที่
ไดจากการตอบคําถามในขั้นที่ 1 มาสรุป แลวสงกลับไปใหผูเชี่ยวชาญตอบคําถามวาเห็นดวยกับขอ
สรุปหรือไม 3) นําผลที่ไดจากขั้นตอนที่ 2 มาสรุปหา ตัวชี้วัดท่ีสําคัญในการตัดสินปญหา แลวสง
กลับไปใหผูเชี่ยวชาญตอบวาเห็นดวยกับขอสรุปหรือไม เพ่ือใหไดผลของขอสรุปท่ีมีประสิทธิภาพ 
วิธีการ Delphi จะดําเนินการใหผูเชี่ยวชาญตอบคําถามประมาณ 3 – 4 ครั้ง (Linstone and Turoff , 
1975; Moore, 1987) 

 สําหรับขอดีของวิธีการ Delphi สามารถสรุปไดดังตอไปนี้ (Clayton, 1997) 

• ใชสําหรับการพยากรณเหตุการณที่ยังไมเกิดขึ้นได  

• ผลสรุปของวิธีการ Delphi มีความชัดเจนและนาเชื่อถือได   
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• เหมาะสําหรับในงานดานการวางแผนและนโยบาย  

• ใชประโยชนสําหรับงานที่ตองการ การประเมินผล การตอบปญหาที่ซับซอนตางๆ  

• เปนผลสรุปที่นาเชื่อถือท่ีสุดของการสรุปผลดวยกลุมผูเชี่ยวชาญ  (Dalkey and 
Helmer, 1963) 

 สําหรับขอเสียของวิธีการ Delphi สามารถสรุปไดดังนี้ (Clayton, 1997) 

• ประสบการณและภูมิหลังของผูเชี่ยวชาญอาจสงผลตอการตอบคําถามซึ่งเปนปจจัย
ท่ีนอกเหนือจากการควบคุมของวิธีการ Delphi  

• เปนการยากที่ผูเช่ียวชาญจะใหความรวมมือในการตอบคําถามตลอดชวงเวลาใน
การศึกษา  

• เปนการยากที่หาตัวช้ีวัดวาผูเชี่ยวชาญตอบคําถามมีความเอนเอียงในการตอบคํา
ถามโดยใชประสบการณและความชํานาญในการตอบคําถามหรือไม หลังจากผู
วิจัยสรุปคําถามในรอบที่ 2 หรือ รอบที่ 3 หรือ 4 เนื่องจากผูวิจัยเปนผูสรุปเองซึ่ง 
อาจก็ใหเกิดการตอบคําถามของผูเชี่ยวชาญคลอยตามบทสรุปของผูวิจัย 

• ผลสรุปที่ไดของวิธีการ Delphi ไมสามารถนําไปใชประโยชนในวงกวางได เนื่อง
จากเปนขอสรุปของกลุมผูเชี่ยวชาญกลุมเดียว 

 สําหรับ AHP (Analytic Hierarchy Process) เปนกระบวนการตัดสินใจที่ใชการวินิจฉัยเพื่อ
หาเหตุผล ซึ่งไดรับความนิยมมากที่สุดในโลกขณะนี้มีผูนิยมใชกันมากกวา 30 ประเทศทั่วโลก 
AHP ถูกคิดคนเมื่อประมาณปลายปทศวรรษที่ 1970 โดยศาสตราจารย โทมัส สาตตี้ (Thomas 
Saaty) ซึ่งคิดคนวิธีการนี้ขณะที่เปน อาจารยสอนที่มหาวิทยาลัย เพนซิเวเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ปจจุบันดํารงตําแหนงคณบดีอาวุโส ที่ มหาวิทยาลัย พิสเบอรก ประเทศสหรัฐอเมริกา  

 ข้ันตอนของ AHP ประกอบไปดวย 4 ขั้นตอนหลัก ๆ ดังนี้ (Kansas, 1999)  

• ออกแบบโครงสรางของปญหาออกเปนชั้นๆ  

• ทําการเปรียบเทียบปจจัยของแตละชั้น เปนคูๆ  
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• ทําการคํานวณระดับความสําคัญของแตละปจจัย  

• คํานวณหาระดับความสําคัญรวม 

 สําหรับขอดี ของวิธีการ AHP สามารถสรุปไดดังนี้ (Kansas, 1994; Kansas et al., 1996; 
Kansas, 1999) 

• AHP เปนกระบวนการที่งายตอการเขาใจและยืดหยุนและมีประสิทธิภาพตอการนํา
ไปใช  

• AHP แยกโครงสรางที่ซับซอนออกมาเปนสวนๆ เพื่อใหงายตอการเขาใจ 

• AHP สามารถวัดคุณสมบัติที่เปนนามธรรมไดและมีผลของการตัดสินใจอยูในรูป
ลําดับความสําคัญ 

• AHP สามารถตรวจสอบดูวาการวินิจฉัยหาลําดับความสําคัญมีเหตุผลสอดคลอง
กันหรือไม  

• สามารถประเมินทางเลือกไดหลายๆ ทางในเวลาเดียวกัน 

• ใชสําหรับการคาดการณเหตุการณที่ยังไมเกิดขึ้นได (Saaty, 1995) 

• วินิจฉัยขอขัดแยงได (Saaty, 1995) 

• สรางกระบวนการวิเคราะหกําไรตอตนทุนได (Saaty, 1995) 

 สําหรับขอเสียของวิธีการ AHP สามารถสรุปไดดังนี้ (Kangas, 1994; Kangas et al., 1996; 
Kangas, 1999)  

• ประสิทธิภาพของ AHP ขึ้นอยูกับการแตกยอยปญหาตางๆ ออกเปนสวนยอยๆ 
และ การแปลเกฑณตางๆ จากในรูปเชิงคุณภาพใหเปนเชิงปริมาณในรูปแบบของ 
AHP  

• ทางเลือกที่เหมาะสมของวิธีการ AHP ไมควรเกิน 10 ทางเลือก (Saaty, 1980) 



 16

• ขาดทฤษฎีทางสถิติในการสนับสนุนผลของ AHP  

• ระดับความสําคัญของผลทางเลือกไมขึ้นกับปจจัยของทางเลือกอ่ืนๆ  

• เกิดความไมสอดคลองกันภายในการเปรียบเทียบแบบเปนคูๆ  

 จากประสบการณของผูคิดคน AHP ไดยืนยันวามาตราสวน 1 ถึง 9 นั้นเหมาะสมกับเหตุผล
และสะทอนถึงระดับที่มนุษยสามารถแยกแยะความสําพันธระหวางปจจัยตางๆ ไดงาย เม่ือใชมาตรา
สวนนี้ในเนื้อหาทางดานสังคม จิตวิทยา หรอื การเมือง (วิฑูรย ตันศิริคงคล, 2542)  

 Atthirawong และ  MacCarthy (2001) ไดใช AHP เปนกระบวนการในการคัดเลือกสถานที่ 
สําหรับกอตั้งบริษัทขามชาติ โดยใชกรณีศึกษาบริษัทขามชาติเขามาลงทุนเอเชีย โดยเปรียบเทียบ
ความนาลงทุนในแตละประเทศ  โดยปจจัยที่มีผลตอการเลือกสถานที่กอสราง ซึ่งประกอบไปดวย  
คาใชจาย คุณภาพของผลิตภัณฑ และเวลาที่ใชในการขนสงไปยังแหลงกระจายสินคา 

  Cafiso และ คณะ (2001) ไดนําเอา AHP มาประยุกตใชในงานดานวิศวกรรมการทาง โดย
ศึกษาถึงปจจัยที่มีผลคาใชจายในการซอมบํารุงทางหลวง โดยแบงถนนออกเปนถนนที่มีปริมาณการ
จราจร สูง ปานกลาง และต่ํา และสภาพของถนนประเภทตางๆ ซ่ึงประกอบดวย สภาพถนนดี ปาน
กลาง และตองปรับปรุง โดยปจจัยตางๆ ประกอบดวย ความปลอดภัย ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
ความสะดวกสบาย คาใชจายในของเจาหนาที่สําหรับการบํารุงรักษาถนน และ คาใชจายสําหรับผูใช
รถ ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวา การจัดสรรเงินสําหรับการซอมบํารุงทางหลวงอยูบนพื้นฐานของ
พิจารณาปจจัยในดานคาใชจายเปนสําคัญ โดยใหความสําคัญกับ ถนนท่ีมีปริมาณการจราจรสูง  

 Guegan, Martin และ Cottrell (2000) ใช AHP ทําการศึกษาลําดับความสําคัญของปจจัย
ตางๆเพื่อชวยลดผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นกับผูใชรถใชถนน ซึ่งประกอบไป พฤติกรรมของคนขับ
รถ และ คนไมใชรถ ซึ่งปจจัยตางๆ ที่ไดทําการศึกษาประกอบไปดวยขอมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณ
ภาพ เชน นโยบายเกี่ยวกับที่จอดรถ การจัดการความตองการในการเดนิทาง  

 Iqbal และ Hasegawa (2001) ไดใช AHP เปนสวนหนึ่งของกระบวนการวิเคราะหของศกึษา
การเปรียบเทียบระหวางสิ่งแวดลอมกับผลกําไรทางดานเศรษฐกิจ ของการขนสงทางน้ําและทางพื้น
ดิน สําหรับเสนทางในการศึกษาในครั้งนี้คือ เสนทางระหวาง โยโกฮามา และโฟโกโอกะ ภายใน
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ประเทศญี่ปุน สําหรับการศึกษาการขนสงทางพื้นดินจะเนน รถบรรทุก และ การขนสงทางน้ําจะ
เนนเรือบรรทุกสินคา 

 Srdievic และ Srdjevic (2000) ใช AHP เปนกระบวนการในการคัดเลือกแหลงน้ําใตดิน 
ภายในประเทศยูโกสลาเวีย ซ่ึงปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการคัดเลือกแหลงน้ําใตดินมีตั้งแต ความจุของ
แหลงน้ําใตดินจนถึง ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมตางๆที่อาจจะเกิดขึ้น  

 Korpela และ คณะ (2001) ใช AHP และการจัดลําดับความสําคัญในการศึกษาของการจัด
สรรปริมาณในการผลิตและการออกแบบหวงโซอุปทาน  

 Mattingly, McNally และ Jayakrishnan (2000) ไดใช AHP ทําหนาที่เปนกระบวนการใน
การตัดสินใจเพื่อคัดเลือกใชเทคโนโลยี สําหรับใชควบคุมระบบการจราจรในมลรัฐแคลิฟอเนีย ใน
ประเทศสหรัฐอเมริกา สําหรับผลที่ไดจากการศึกษา พบวา ไมมีความคุมคาในการลงทุนสําหรับการ
นําเทคโนโลยีมาใชควบคุมระบบการจราจรมาใช   

 Smith, Bush และ Schmoldt (1994) ไดใชวิธีการ AHP เปนเครื่องมือในการตัดสินใจคัด
เลือกวัสดุสําหรับการกอสรางสะพาน สําหรับวิศวกรทางหลวง และ เจาหนาท่ีทางหลวงสวนทอง
ถิ่น ทั่วทั้งประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใหระดับความสําคัญของการคัดเลือกวัสดุจาก ผูเชี่ยวชาญจาก
หลายสาขาที่เกี่ยว เชน วิศกรจากหนวยงานดานการขนสง บริษัทใหคําปรึกษาดานการกอสราง และ 
เจาหนาที่ทางหลวงสวนทองถิ่น สําหรับวัสดุที่เหมาะสมสําหรับการกอสรางสะพานที่เหมาะสม
เรียงตามลําดับความสําคัญ โดยวิธีการ AHP ไดแก คอนกรีตอัดแรง รองลงมาคือ คอนกรีตเสริม
เหล็ก เหล็ก และ ไมตามลําดับ แตอยางไรก็ตาม เจาหนาที่ทางหลวงสวนทองถิ่นสวนใหญ ไดให
ความสําคัญกับไม ซึ่งเหมาะสําหรับเปนวัสดุสําหรับการกอสสรางสะพาน 

 Tabucanon และ Lee (1995) ใช AHP ในการประเมินการปรับปรุงระบบขนสงในประเทศ
เกาหลี ซึ่งในการศึกษาในครั้งนี้ไดทําการศึกษาทั้งเกณฑในการประเมินท้ัง เชิงคุณภาพและเชิง
ปริมาณ  โดยแบงการประเมินออกเปน 3 กลุม ไดแก ประชาชนผูใชรถใชถนน รัฐบาล และ ประชา
ชนทั่วไปหรือชุมชน  สําหรับผลการศึกษาพบวากลุมคนที่มีระดับความสําคัญท่ีสุด คือ   ประชาชนผู
ใชรถใชถนน และระดับความสําคัญนอยที่สุด คือ  รัฐบาล สําหรับหัวขอในการประเมินประกอบ
ดวย ความปลอดภัย เวลาที่ใชในการเดินทาง ความสะดวกสบาย  การติดขัดของการจราจร และ คา
ใชจายในการเดินทาง  
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2.5 ลําดับความสําคัญและความสอดคลองกันของเหตุผล  

 สมมุติเกณฑในการพิจารณาตัดสินใจของแตช้ันเปน C1,….. Cn ถาตองการหาลําดับของ
ความสําคัญ w1 ,….. wn    โดยใชตารางเมทริกซ  (Matrix) ใชเปนเครื่องมือในการคํานวณและเปรียบ
เทียบเปนคูๆ ในการหาลําดับความสําคัญและความสอดคลองกันของเหตุผล  ให aij เปนตัวเลขแทน
ความสําคัญของ Ci เมื่อเปรียบเทียบกับ Cj ใหเมทริกซ  aij แทนดวย A แทนสัญลักษณดวย (Saaty, 
1990) 

A = (aij), (I,j = 1,2,……..,n) 
 
 โดยที่ aij ทั้งหมดตองอยูภายใตขอกําหนดดังนี้ 

• ถาให aij = α , ดังนั้น aij = 1/ α โดยที่ α ตองไมเทากับศูนย  
• ถาให Ci มีความสําคัญเทากับ Cj ดังนั้น ทุกๆ aij ตองเทากับ 1  
 
โดยรูปแบบของเมทริกซ  A จะอยูในรูปดังขางลาง 
 
 
  

 
A =   

 

 

สําหรับในกรณีที่เมทริกซ มีความสอดคลองกัน นั่นคือเราสามารถวัดคาของแตละคาได
อยางแมนยํา ทําใหเราหาคาน้ําหนักความสําคัญได w1……wn ดังนั้นจะได  

    aij = 
j

i

w
w    i,j = 1,…..,n                            (2.1) 

      

จะได     aij = 
j

i

w
w    =   1/( wj/wj) =  

ija
1      

  1   a12 ….. a1n     
  1  1 a2n 
  a12 

   

  
  1 1    …..   1 
  a1n a2n 

.

. 

. 

. 

. 

.

. 

. 

. 

. 

.

. 

. 

. 

. 
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     aij*aij       = 
j

i

w
w  *

k

j

w
w    =  

k

i

w
w  =  aij     

จะไดสมการเมทริกซ ดังนี้  

A*x = Y 

ซ่ึง x = (x1,……,xn)และ y = (y1,……,yn)เปนสัญลักษณของชุดสมการ 

∑
=

n

j 1
 aij* xi  = yi               i = 1,……….,n    

จากสมการที่ (2.1) จะได  

aij *
i

j

w
w           =   1      i,j = 1,……….,n    

จากสมการขางตนจะได  

∑
=

n

j 1
 aij* xi / wi= yi               i = 1,……….,n    

∑
=

n

j 1
 aij* wi   = nwi               i = 1,……….,n    

และจะได                                           Aw = nw     (2.2) 

จากสมการ (2.2) จะเห็นไดวาคาของ aij เปนคาท่ีไดมาจากทางทฤษฎีดังนั้นจึงไดมีการนํา
เอา 2 ทฤษฎีของทฤษฎีเมทริกซ มาพิจารณารวมกับสมการ  

ทฤษฎีที่ 1 คือ ถาให λi,…….., λn   เปนคาเพิ่มเติมใหสมการสมเหตุสมผลขึ้น   

จะได              Ax = λx 

เชน ถาคาของ ai = 1 สําหรับทุกคาของ i    แลวคาจะไดดังนี้  
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     ∑
=

n

i 1
λ I =  n  

ทฤษฎีท่ี 2 คือ ถาคาใดคาหนึ่งซึ่งมีคานอยทําใหคาของ aij เปลี่ยนไป จะไดคาของ aij จะ
เปลี่ยนไปนอยดวยเชนกัน 

จากทั้งสองทฤษฎีรวมกัน พบวา ถาคาของเสนทแยงมุมภายในเมทริกซ  A มีคาเปนหนึ่ง (aij 
= 1) และ ถาเมทริกซ  A เปนเมทริกซ ที่สมเหตุสมผล ดังนั้น คาการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอย ทําให
เกิดคา λ max ซึ่งคาเขาใกล n จะทําใหคาของที่เหลือเขาใกลศูนย  

ดังนั้น ถาคาเมทริกซ  A ซึ่งเปนคาที่ไดจากเปรียบเทียบแบบคู การหาลําดับความสําคัญ จะ
ไดดังนี้ 

Aw = λ maxw 

จาก   α = ∑
=

n

i 1
wi จะไดคาของ wi ในรูป (1/α) w ดังนั้น จะไดคา  

∑
=

n

i 1
wi = 1 

จะเห็นไดวาคาการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอยภายใน  aij จะไดวาคาของ λ max จะเปลี่ยน
เพียงเล็กนอยดวย คาการเปลี่ยนแปลงของ λ max จากคา n เปนตัวช้ีวัดคาของคาความสอดคลองกัน
ของเหตุผลซึ่งแทนดวยสัญลักษณ C.I.  

     C.I. = (λ max- 1)/(n – 1) 

จากขนาดของเมทริกซ  N คาสุมของขนาดเมทริกซ ซึ่งเรียกวา ดัชนีคาสุม (Random Index, 
R.I.) ซึ่ งคาดังกลาวแสดงคา n ตั้งแต  1-15 โดยมีค า ระหวาง  0.00 – 1.59 (Golden et al, 1989)    
สําหรับอัตราสวนของคาความสอดคลองกัน (C.R.) ของเหตุจะไดดังนี้  

     C.R. = C.I. / R.I.  
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 ถาคา C.R. ท่ีคํานวณไดอยูในเกณฑมาตรฐานที่ยอมรับได นั่นก็หมายความวา ผูตอบคําถาม
ใช หลักของเหตุผลและประสบการณที่มีอยูของตนเองในการตอบคําถาม นั่นคือ คําตอบมีความ
สอดคลองกันของเหตุผล สําหรับ คา C.R. ที่คํานวณไดไมผานเกณฑมาตรฐาน หมายความวา ผูตอบ
คําถามไมไดใชหลักของเหตุผลในการตอบคําถาม น่ันคือ คําตอบที่ใหมาเปนเพียงแคการเดาสุมเทา
น้ัน  



บทที่ 3 

ขั้นตอนการศึกษา 

 เนื้อหาในบทนี้ประกอบไปดวย ขั้นตอนในการศึกษาผลกระทบของการรวมตัวกันของอูตอ
และซอมเรือเปนนิคมอูเรือ โดยการศึกษาครั้งนี้ประกอบไปดวยข้ันตอนตาง ๆ ดังตอไปนี้ 

1) การทบทวนทฤษฎีและแนวความคิดที่เกี่ยวของ 

2) การสํารวจและการเก็บรวบรวมขอมูล  

3) การวิเคราะหผลกระทบของการตั้งอูเรือบริเวณชายฝงแมนํ้าเจาพระยาและผลกระทบ
ของการยายอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  

3.1 การทบทวนทฤษฎีและแนวความคิดที่เกี่ยวของ  

การทบทวนทฤษฎีและแนวความคดิท่ีเกี่ยวของกับกิจกรรมตางๆ ของอูตอเรือและซอมเรือ 
โดยกิจกรรมตาง ๆ สามารถแบงออกไดเปน กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการตอเรือและกิจกรรมเกี่ยวกับ
การซอมเรือ รวมไปถึงเทคโนโลยีหรือวิธีการอื่นท่ีสามารถกําจัดหรือลดมลพิษที่ เกิดขึ้นจาก
กระบวนการทํางานของอูเรือได และวิธีการปองกันและควบคุมมลพิษ การทบทวนทฤษฎีรวมถึง 
การศึกษาผลกระทบดานการจราจรและผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคมของโครงการตาง ๆ  รวม
ไปถึงวิธี AHP หรือ Analytic Hierarchy Process เปนกระบวนการตัดสินใจที่ใชการวินิจฉัยซึ่งใช
สําหรับการวิเคราะหผลกระทบของโครงการ 

3.2  การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูล  

การสํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้แบงออกเปน 2 ชวง คือ 1) ชวงแรก
เปนชวงการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อใชเปนขอมูลอางอิงในการสรางแบบสอบถาม และสํารวจสภาพ
โดยทั่วไปของพื้นที่กอสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ และเก็บรวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของกับสภาพทั่ว
ไปของพื้นที่โครงการ 2) ชวงที่สองเปนชวงการรวบรวมแบบสอบถาม    
     

การสํารวจสภาพโดยทั่วไปของพื้นที่กอสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ และเก็บรวบรวมขอ
มูลที่เกี่ยวของกับพ้ืนท่ีโครงการ ซ่ึงการสํารวจพื้นท่ีโครงการ เปนการสํารวจสภาพโดยทั่วไปของ
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พ้ืนท่ีโครงการ เชน สภาพความเปนอยูของประชาชนทั้งในและโดยรอบของพื้นที่โครงการ พื้นที่
หรืออุปสรรคตางๆ ที่อาจกอใหเกิดปญหาทั้งในระหวางการกอสรางโครงการและชวงดําเนินการ  
ลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นที่โครง ประกอบไปดวย โครงขายถนนบริเวณรอบๆ โครง
การ และลักษณะสภาพภูมิประเทศของพื้นที่โครงการ สําหรับขอมูลตางๆ ที่เกี่ยวของกับพื้นที่โครง
การประกอบไปดวย  ขอมูลทางดานสถานที่ตั้ งของโครงการ   ขนาดของโครงการระบบ
สาธารณูปโภค  สาธารณูปการของโครงการการคมนาคมขนสง สําหรับรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพ
แวดลอมปจจุบันของโครงการประกอบไปดวย คุณภาพอากาศ  ความสามารถในการรับมลพิษของ
อากาศ  คุณภาพน้ําเสียง  สภาพสังคมและเศรษฐกิจ   การสาธารณสุขของประชาชนที่อาศยัอยูในพืน้
ท่ีของโครงการและบรเิวณโดยรอบ  

สําหรับการเก็บขอมูลในชวงแรกประกอบไปดวย การเก็บรวบรวมขอมูลสภาพโดยทั่วไป
ของอูเรือและความคิดเห็นท่ัวไปซ่ึงเกี่ยวของกับการดําเนินกิจการอูเรือท้ังในปจจุบันและในอนาคต 
และขอคิดเห็นซึ่งเกี่ยวของกับโครงการนิคมอูเรือแหลมฉบังของอูเรือ  รวมไปถึงสภาพโดยทั่วไป
ของพื้นท่ีโดยทั่วไปของสถานที่ที่คาดวาจะทําการกอสรางนิคมอูเรือแหลมฉบัง ซึ่งขอมูลทั้ง 2 
ประเภทจะเปนขอมูลท้ังขอมูลปฐมภูมิและทุยภูมิ โดยรายละเอียดของขอมูลมีดังตอไปนี้   

1) อูตอเรือและซอมเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา แบงออกเปนการเก็บขอมูลซ่ึงเกี่ยว
ของกับ ดานสิ่งแวดลอมของอูเรือ ดานความเปนอยูทั่วไปของคนงาน  พนักงานและ
ประชาชนที่อาศัยอยูโดยรอบ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอ
และซอมเรือ รวมไปถึงความคิดเห็นดานมาตรการสําหรับการรองรับผลกระทบหลัง
จากการยายอูเรือไปยังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง   

ขอมูลดานสิ่งแวดลอม ประกอบไปดวย  

• ขั้นตอนในการดําเนินการของอูตอเรือและซอมเรือ 

• มลพิษดานตางๆ ซึ่งเกิดจากระบวนการตอและซอมเรือ ซึ่งสงผลกระทบตออูเรือ
เองและสภาพแวดลอมโดยลอมของอูเรือ เชน มลภาวะดานเสียง มลภาวะดานขยะ
และของเสีย มลภาวะดานน้ํา และมลภาวะดานอากาศ  

• มาตรการในการจัดการกับมลพิษตางๆ ภายในอูเรือและโดยรอบของอูเรือ 
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ขอมูลดานสภาพความเปนอยูท่ัวไปของคนงาน พนักงานและประชาชนโดยรอบอูตอและ
ซอมเรือประกอบไปดวย  

• ปญหาการรองเรียนดานสิ่งแวดลอมตางๆ ซึ่งเกิดจากกระบวนการตอเรือและซอม
เรือของประชาชนบริเวณขางเคียงอูเรือ   

• สภาพความเปนอยูโดยทั่วไปของประชาชนบริเวณรอบๆ อูเรือ  

ขอมูลดานการคมนาคมขนสง 

• ลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไปของอูเรือ เชน พื้นที่หนาทาของอูเรือ ถนนทางเขา
ของอูเรือ เปนตน  

• ปญหาหรืออุปสรรคตางๆ ซึ่งสงผลตอการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ
การตอและซอมเรือ  

ความคิดเห็นของอูเรือซึ่งเกี่ยวกับมาตรการจูงใจสําหรับการยายอูเรือไปยังนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง   

• ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการดําเนินธุรกิจอูเรือ          

•  ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินกิจการของอูเรือ  

•  ความคาดหวังเกี่ยวกับโครงการนิคมอูเรือแหลมฉบัง                 

2) สถานที่ท่ีคาดวาจะทําการกอสรางนิคมอูเรือ ซ่ึงตั้งอยูที่ อําเภอ ศรีราชา จังหวัด ชลบุรี 
โดยพ้ืนท่ีของโครงการตั้งอยูในพื้นที่ของการทาเรือแหงประเทศไทย ขอมูลซ่ึงจะการ
สํารวจและเก็บรวบรวมประกอบดวย  

• สถานที่ตั้งและขนาดของโครงการ  

• ประเภทของโรงงานอุตสาหกรรมที่ตั้งในพื้นท่ีโครงการ  

• ระบบอุปโภคและสาธารณูปโภคของโครงการ 
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• รายละเอียดเกี่ยวกับสภาพแวดลอมในปจจุบัน  

สําหรับการเก็บขอมูลในชวงที่สอง คือ การพัฒนาแบบสอบถามจากขอมูลซึ่งไดจากการ
เก็บรวบรวมขอมูลในชวงแรก ซึ่งแบบสอบถามจะเปนลักษณะของการเปรียบเทียบระหวาง 2 ขาง 
การใหลําดับความสําคัญ  การวัดระดับของผลกระทบและระดับของการลดผลกระทบ โดยแบบ
สอบถามแบงออกไดเปน 3 สวนหลักซึ่งประกอบไปดวย  

1) ผลกระทบตอสภาพแวดลอมของอูเรือและบริเวณรอบๆ  ซ่ึงประกอบไปดวย  

• คุณภาพน้ํา โดยพิจารณาจากกระบวนการตอและซอมเรือของอูเรือกอใหเกิดมล
พิษทางน้ํามากนอยเพียงใด  

• คุณภาพอากาศ โดยพิจารณาจากกระบวนการตอและซอมเรือของอูเรือกอใหเกิด
มลพิษดานอากาศมากนอยเพียงใด 

• คุณภาพเสียง โดยพิจารณาจากกระบวนการตอและซอมเรือของอูเรือกอใหเกิดมล
พิษดานเสียงมากนอยเพียงใด 

• ขยะและของเสียท่ีเหลือท้ิง โดยพิจารณาจากขยะและของเสียที่ เหลือทิ้งจาก
กระบวนการตอเรือและซอมเรือ กอใหเกิดปญหามากนอยเพียงใด  

2) ผลกระทบตอคุณภาพชีวิตของคนงาน พนักงาน และประชาชนซึ่งอาศัยอยูบริเวณขาง
เคียง ซ่ึงประกอบไปดวย        
    
• ดานสภาพทางเศรษฐกิจและสังคม โดยพิจารณาจาก  อัตราคาแรงงาน  คาชดเชย

ของการออกจากงาน สวัสดิการตางๆ  ของคนงานและพนักงาน อยูในระดับที่คน
งานและพนักงานพอใจมากนอยเพียงใด     ทัศนคติท้ังทางบวกและทางลบของ
ประชาชนรอบๆ อูเรือที่มีตออูเรือ  ตัวอยางเชน  อูเรือถูกรองเรียนเรื่องกอใหเกิด
ปญหาดานสิ่งแวดลอมกับบริเวณรอบๆ อูเรือมีมากนอยเพียงใด  เชน กระบวนการ
ตอและซอมเรือ กอใหเกิดปญหาประชาชนโดยรอบอูเรือใน ดานเสียงดัง และ ฝุน
ละออง เปนตน 
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• ดานสาธารณสุข โดยพิจารณาจาก ความเปนระเบียบเรียบรอยภายในอูเรือ   มีการ
ใหบริการทางสาธารณสุขของอูเรือหรือไม  เชน มีการใหคําแนะนําเกี่ยวกับการ
ปฐมพยาบาลเบื้องตน  มีตูยาสําหรับการปฐมพยาบาลเบื้องตน  สถิติการเจ็บปวย
และโรคประจําทองถิ่นมีมากนอยเพียงใด  และความใกลไกลจากโรงพยาบาลหรือ
สถานีอนามัยของอูเรือ ในกรณีที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นกับคนงานหรือพนักงานใน
บริษัท สามารถที่จะสงไปรักษาพยาบาลไดทันหรือไมอยางไร 

 
• ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยในชีวิต   โดยพิจารณาจาก สถิติการเกิดโรค

จากการทํางานและอุบัติเหตุจากการทํางานของอูเรือ เชน โรคเกี่ยวกับระบบทาง
เดินหายใจ อันเปนเหตุเนื่องมาจากฝุน เปนตน   สถิติการเกิดอุบัติเหตุภายในอูเรือมี
มากหรือนอยอยางไร  มีการปองกันการเกิดอุบัติเหตุภายในอูเรือหรือไมอยางไร   
เชน มีการสวมถุงมือ แวนตา หรือ หนากาก กอนการเชื่อมทุกครั้งกอนทํางาน  มี
การฝกอบรมเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุใหกับคนงานและพนักงาน เปนตน 

 
• ดานสุนทรียภาพ  โดยพิจารณาจาก ความสะอาดของแมน้ําเจาพระยาบริเวณอูเรือ  

สีและกลิ่นของแมน้ําเจาพระยาบริเวณอูเรือ และทัศนียภาพของอูเรือบริเวณแมน้ํา
เจาพระยา 

3) ผลกระทบตอการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ ซึ่ง
ประกอบไปดวย  

• ดานคาใชจายในการขนสง โดยพิจารณาจาก คาใชจายท้ังหมดซึ่งเกี่ยวของกับการ
ขนสงวัสดุและอุปกรณเกี่ยวกับการตอและซอมเรือ ทั้งคาใชจายทางตรงและทาง
ออม เชน คาขนสง  คาภาษีในการนําเขาวัสดุจากตางประเทศ เปนตน 

• ดานเวลาที่ใชในการขนสง โดยพิจารณาจาก เวลาที่ใชในการขนสงตั้งแตการสั่ง
วัสดุและอุปกรณจนกระทั่งวัสดุและอุปกรณถูกสงถึงอูเรือ 

• ดานการเขาถึงอูเรือทั้งทางบกและทางน้ํา โดยพิจารณาจาก ความยากงายในการเขา
ถึงอูเรือ ทั้งทางบกและทางน้ํา นั่นคือ ลักษณะของถนนทางเขาอูเรือเปนอยางไรสง
ผลตอการเดินทางเขาอูเรือหรือไม  เชน มีลักษณะเปนซอยเล็กๆ  หรือ มีการจราจร
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คุณภาพน้ํา 

คุณภาพน้ํา คุณภาพเสียง 

คุณภาพอากาศ

หนาแนนบริเวณทางเขาอูเรือ รวมถึงความยากงายของการเขาถึงอูเรือทางน้ํา น่ัน
คือ การจราจรทางน้ําหนาแนนบริเวณอูเรือ หรือ อูเรือมีหนาทาขนาดจํากัดทําให
การเขาถึงอูเรือทําไดลําบาก เปนตน 

• ดานความนาเชื่อถือของการขนสง  ความนาเชื่อถือในการขนสงวัสดุและอุปกรณ 
คือ การสงวัสดุและอุปกรณ โดยพิจารณาจากการสงของตรงตามเวลา วัสดุและ
อุปกรณที่สั่งไดตรงตามที่ตองการ   วัสดุและอุปกรณ ไมมีการชํารุดกอนสงถึงอู
เรือ หรือเปอรเซ็นตการสงคืนของมีมากหรือนอยเพียงใด 

• ดานผลกระทบดานสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการคมนาคมขนสง โดยพิจารณาจาก การ
ขนสงวัสดุและอุปกรณกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอมบริเวณทางเขาอูเรือและรอบๆ 
อูเรือมากนอยเพียงใด เชน กอใหเกิดการจราจรติดขัด ควันจากทอไอเสีย  ฝุน
ละอองตางๆ เปนตน    

 
 
  
1) การพิจารณาผลกระทบของอูเรือที่มีตอสภาพแวดลอม  
ทานคิดวากระบวนการตอและซอมเรือกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอมดานใดซึ่งมีผลกระทบตออูเรือและบริเวณใกลเคียงอูเรือมากนอย
กวากันในระดับใด โดยพิจารณาทําการเปรียบเทียบท่ีละคู ระหวาง  

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.1 ลักษณะคําถามการเปรียบเทียบระหวางสองขาง 

 

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ท้ังสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ท้ังสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 
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สําหรับในการตอบแบบสอบถามในสวนนี้จะเปนการใหระดับความสําคัญหรือระดับของผลกระทบ
ท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นทั้งสภาพที่ต้ังอยูในปจจุบันของอูเรือ และ สถานที่กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ
แหลมฉบัง โปรดใหระดับของผลกระทบโดยการวงกลม            ลอมรอบระดับของผลกระทบ  
1.1 ทานคิดวาระดับของผลกระทบดานตางๆ ท่ีมีตอสิ่งแวดลอมจากกระบวนการตอและซอมเรือสงผลกระทบตออูเรือและบริเวณ

ใกลเคียงอูเรือในปจจุบัน อยูในระดับใด 

 

 
 
1.2  จากการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทานคิดวาโครงการดังกลาวสามารถที่จะชวยลดผล
กระทบของปญหาสิ่งแวดลอมดานตางๆ ซ่ึงเกิดจากระบวนการตอและซอมเรือ ไดในระดับใด 

 

 

 

รูปท่ี 3.2 รูปแบบการใหนํ้าหนักของผลกระทบหรือการใหนํ้าหนักของการลดผลกระทบ 

สําหรับแบบสอบถามแบงรูปแบบการตอบแบบสอบถามออกเปน 2 แบบ คือ 1) การเปรียบ
เทียบระหวางสองขางโดยสามารถใหนํ้าหนักของความสําคัญของดานหนึ่งมากกวาอีกไดหนึ่งไดตั้ง
แต 2 ถึง 9 เทา และถาหากน้ําหนักของความสําคัญของทั้งสองขางเทากัน ก็ใหน้ําหนักของความ
สําคัญเปน 1 แสดงดังรูปท่ี 3.1 และ 2) ประเภทของคําถามจะอยูในรูปแบบการใหนํ้าหนักของผล
กระทบหรือการใหน้ําหนักของการลดผลกระทบ แสดงดังรูปท่ี แสดงดังรูปที่ 3.2 ซ่ึงสามารถใหน้ํา
หนักของผลกระทบไดตั้งแต 1 ถึง 5 เทา  

ปจจุบันกิจการอูเรือและกิจการที่เกี่ยวเนื่องในประเทศไทยมีประมาณ  400 แหง (กรมโรง
งานอุตสาหกรรม, 2543) ในจํานวนนี้ เปนกิจการอูเรือประมาณ  200 ตั้งอยูในเขตกรุงเทพและ
ปริมณฑล ดังแสดงในตารางที่ 3.1 กิจการอูเรือสามารถจําแนกตามขนาดและศักยภาพของอูเรือออก
เปน 3 กลุม (ยงยุทธ, 2542) คือ        
     

ระดับของผลกระทบ 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง   มาก                 มากที่สุด 
คุณภาพน้ํา 

ระดับการลดผลกระทบ 

นอยมาก  นอย           ปานกลาง   มาก                 มากที่สุด 
คุณภาพน้ํา 
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1.  อูเรือขนาดเล็ก  
อูเรือขนาดเล็ก มีศักยภาพในการตอและซอมเรือที่มีขนาดไมเกิน  500 ตันกรอส 

ตั้งกระจายอยูตามจังหวัดชายฝงทะเลทางภาคตะวันออกและภาคใต  สมุทรสาคร 
สมุทรสงคราม และตามริมแมน้ําสายสําคัญของประเทศ อูเรือกลุมนี้ใหบริการตอและซอม
เรือไม เรือประมง และเรือขนาดเล็กที่ใชในประเทศเปนหลัก 

 
2.  อูเรือขนาดกลาง  

อูเรือขนาดกลาง มีศักยภาพในการตอและซอมเรือที่มีขนาด  500 – 4,000 ตันกรอส 
สามารถตอเรือท่ีใชอลูมิเนียมและพลาสติกเสริมใยแกว หรือไฟเบอรกลาส   เปนวัสดุลําเรือ
ได มีประมาณ 9 อูตั้งอยูในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดใกลเคียง   เปนกลุมที่มีตลาด
คอนขางใหญกวากลุมเรือประเภทอื่น ๆ ดังแสดงในตารางที่ 3.2 

 
3. อูเรือขนาดใหญ  

   อูเรือขนาดใหญ มีศักยภาพในการตอและซอมเรือท่ีมีขนาด 4,000 ตันกรอสขึ้นไป  

สําหรับอูเรือกลุมเปาหมายในการเก็บรวบรวมขอมูลสําหรับการศึกษาในครั้งนี้ประกอบไป
ดวย อูตอและซอมเรือขนาดกลางและขนาดใหญท่ีตั้งอยูบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา  
 

ตารางที่ 3.1 รายช่ืออูตอและซอมเรือขนาดกลาง 

ชื่อ ประเภทกิจการ จํานวนคน
งาน 

ขีดความสามารถ 

1. บริษัทหะรินตอเรือ 
จํากัด 

ซอมเรือไม เรือเหล็ก เรือ
อลูมิเนียม 

37 3,000 ตันกรอส 

2. บริษัทสหายสันต จํากัด ตอและซอมเรือไม เรือเหล็ก 
เรืออลูมิเนียม 

80 1,000 ตันกรอส 

3. หจก.อูเรือธนบุรี ตอและซอมเรือเหล็ก  157 1,000 ตันกรอส 
 

 

 



 30

ตารางที่ 3.1 รายช่ืออูตอและซอมเรือขนาดกลาง (ตอ) 

ชื่อ ประเภทกิจการ จํานวนคน
งาน 

ขีดความสามารถ 

4. บริษัทอูเรือบางลําภูลาง 
จํากัด 

ตอและซอมเรือไม เรือเหล็ก  15 1,000 ตันกรอส 

5. บริษัทมิทสดิสิชั่น  จํากัด ตอและซอมเรือพลาสติกเสริม
ใยแกว หรือไฟเบอรกลาส 

80 600 ตันกรอส 

6. บริษัทมารซัน จํากัด ตอและซอมเรือพลาสติกเสริม
ใยแกว หรือไฟเบอรกลาส 

120 ยาวไมเกิน 80 ฟุต 

 
สําหรับอูขนาดใหญท่ีตั้งอยูบริเวณชายฝงแมนํ้าเจาพระยา ประกอบดวย 

 
1) บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด        
   

บริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด ตั้งอยูจังหวัดสมุทรปราการ  ริมฝงแมนํ้าพระยา
ระหวางปากแมน้ําเจาพระยาและทาเรือกรุงเทพ ดังแสดงในรูปที่ 3.3 มีขีดความสามารถใน
ดานการตอและซอมเรือเหล็กและอลูมิเนียม มีอูลอยยาว 150 เมตร และ slip way ยาว 100 
เมตร สามารถตอและซอมเรือขนาดตั้งแต 4,000 ตันกรอสได ดังแสดงในตารางที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 ผังของอูเรือบริษัทอิตัลไทย มารีน จํากัด 

 
ตารางที่  3.2 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมเรือของอูเรือบริษัท อิตัลไทย มารีน จํากัด 

รายการ ขนาด/ขีดความสามารถ 

อูแหง ขนาด 350.00 x 34.00 เมตร 

 ขีดความสามารถสูงสุด 6,000 เดทเวทตัน (DWT) 

อูลอย 
อูลอยหมายเลข 1  
 
อูลอยหมายเลข 2 

 

ขนาด 105.00 x 25.00 x 9.00 เมตร 

ความสารถในการยกเรือสูงสุด 6,000 เดทเวทตัน 

ขนาด 63.00 x 25.00 x 9.00 เมตร 

ความสามารถในการยกเรือสูงสุด 4,000 เดทเวทตัน 

ชานยกเรือ (Synchorlift) ขนาด 300.00 x 8.00 x 27.00 เมตร 

ความสามารถในการยกเรือสูงสุด 100 ตัน 

รางสําหรับซอมเรือ (Repair Quay) ความยาว 84.00 เมตร, ความลึก 6.00 เมตร 
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2) บริษัท เอเชียน มารีน เซอรวิสส จํากัด (มหาชน) (ASIMAR)   
   

ตั้งอยูที่จังหวัดสมุทรปราการริมฝงแมนํ้าเจาพระยา ระหวางปากแมน้ําเจาพระยา
และทาเรือกรุงเทพ ดังแสดงในรูปที่ 3.4 มีขีดความสามารถทั้งในดานการตอเรือและซอม
เรือ มีอูเรือซ่ึงสามารถใหบริการซอมเรือขนาด 8,200 เดทเวทตัน และ 20,000 เดทเวทตัน 
ดังแสดงในตารางที่ 3.4 

  

ตารางที่ 3.3 สิ่งอํานวยความสะดวกในการซอมเรือของอูบริษัทเอเชียนมารีน เซอรวิสส จํากัด 

อูลอย ขนาด (เมตร2) ความสามารถใน
การยกเรือ (ตัน) 

ขนาดใหญสุดของ
เรือ (DWT) 

เครน (ตัน) 

อูลอยหมายเลข  1 106 x 28  3,500  7,000  2 x10  
อูลอยหมายเลข  2 161 x 37  8,500  20,000 2 x12  

 
รูปที่ 3.4 อูเรือบริษัทเอเชียนมารีน เซอรวิสส จํากัด 
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ตารางที่ 3.3 (ตอ) ส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมเรือของอูบริษัทเอเชียนมารีนเซอรวิสส จํากัด  

พื้นที่ โรงงานยอย อุปกรณหลัก 
ทาเทียบเรือ 126 เมตร น้ําลึก 
14 เมตร 
พ้ืนท่ีตอเรือ 20,000 เมตร2 
รางนําเรือขึ้น 15x70 เมตร2 
และ 15x80 เมตร2 

โรงงานประกอบชิ้นสวนยอยโรง
งานเก็บเครื่องจักร  
โรงเก็บวัสดุและอุปกรณ  

เครื่องตัดแผนเหล็ก (CNC 
Plasma Plate Cutting Machine) 
เครน 1x80 ตัน และ 2x45 ตัน  

 

4)  บริษัท แอล พี เอ็น อูเรือและวิศวกรรม จํากัด      
   

บริษัท แอล พี เอ็น อูเรือและวิศวกรรม ตั้งอยูที่กรุงเทพมหานคร  สามารถให
บริการไดทั้งในดานการตอและซอมเรือ การตอเรือยังเปนเรือขนาดเล็ก แตในดานการซอม
เรือมีอูลอย (Floating dock) 1 อู มีความยาว 107 เมตร มีขีดความสามารถในการซอมเรือ
ขนาดตั้งแต 5,000 ตันกรอสขึ้นไป ตารางที่ 3.6 แสดงสิ่งอํานวยความสะดวกในการซอม
เรือของอูเรือบริษัท แอล พี เอ็น อูเรือและวิศวกรรม จํากัด 

 

ตารางที่ 3.4 สิ่งอํานวยความสะดวกในการซอมเรือของอูเรือบริษัท แอล พี เอ็น อูเรือและวิศวกรรม 
จํากัด  

รายการ ขนาด/ขีดความสามารถ 
อูลอย ขนาด 107.00 x 19.38 x 14.00 เมตร3 
รางสําหรับซอมเรือ (Repair Quay) ยาว 70.00 เมตร  ลึก 3.50 เมตร 
 

5)  บริษัท เอส. อี. เอ ชิพยารด จํากัด       
   

บริษัท เอส. อี. เอ ชิพยารด ประกอบดวย  อูลอย ขนาด 27.50 X 120 เมตร2 ซึ่ง
สามารถซอมเรือไดถึง 9,000 ตันกรอส 
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6)   บริษัท อูเรือวังเจา จํากัด       
   

 บริษัท อูเรือวังเจา ตั้งอยูที่กรุงเทพมหานครมีขีดความสามารถในการซอมเรือ
ขนาด 5,000 ตันกรอส โดยมีอูลอย 1 อู มีความยาว 90 เมตร และ ชานยกเรือ ลาดยาว 105 
เมตร 

3.3  การวิเคราะหผลกระทบของการตั้งอูเรือบริเวณชายฝงแมนํ้าเจาพระยาและผลกระทบของการ
ยายอูเรือบริเวณชายฝงแมนํ้าเจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  

 
สําหรับขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบของสถานที่กอสรางโครงการนิคมอุต

สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ซึ่งขอมูล ประกอบไปดวยขอมูลพื้นฐาน ดานสถานที่ตั้งของโครงการ  
ขนาดของโครงการระบบสาธารณูปโภค  สาธารณูปการของโครงการ  ระบบโครงขายการคมนาคม
ขนสง  ลักษณะการใชท่ีดิน ขอมูลสถิติของสภาพแวดลอมปจจุบันของโครงการและโดยรอบ  
สภาพสังคมและเศรษฐกิจ   การสาธารณสุขของประชาชนที่อาศัยอยูเดิมบริเวณพื้นท่ีโครงการและ
พ้ืนท่ีโดยรอบ นั้นใชเปนขอมูลอางอิงในการประเมินผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นจากการกอสราง
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ซึ่งในการวิเคราะหผลกระทบนั้นทําไดโดยการประเมิน
ผลท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นกอนและหลังจากการกอสรางโครงการ โดยมีพ้ืนฐานจากการอางองิจากการขอ
มูลทางสถิติและขอมูลท่ัวไปของพื้นท่ีโครงการ   การสํารวจสภาพภาคสนามของพื้นท่ีโครงการ 
และการไปสํารวจสภาพของกิจกรรมการดําเนินการของอูเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยาและ 
สัมภาษณเจาของอูเรือ  ซึ่งผลจากการประเมินที่ไดจะอยูในรูปแบบของขอมูลเชิงบรรยาย  

 สําหรับการศึกษาผลกระทบโดยวิธีการ AHP ของอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา แบง
ออกเปน 3 สวนใหญๆ ประกอบดวย 1) การวิเคราะหผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 2) การวิเคราะหผล
กระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 3) การวิเคราะหผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ  

สําหรับการวิเคราะหผลกระทบทั้ง 3 สวนขางตนของการยายอูเรือจากบริเวณชายฝงแมน้ํา
เจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง น้ันใชวิธี AHP หรือ Analytic Hierarchy Process เปน
เครื่องมือในการวิเคราะห ซ่ึง AHP เปนกระบวนการตัดสินใจที่ใชการวินิจฉัยเพ่ือหาเหตุผลและ
ลําดับความสําคัญ และใชวิธีการจัดลําดับความสําคัญหรือ เรตติ้ง (Rating) รวมในวิธีวิเคราะห 
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โดยวิธีการ AHP นั้นจะใชวิธีการในลักษณะของการเปรียบเทียบปจจัยตางๆที่ละคู ในแตละ
ลําดับชั้นโดยใชตรรกและเหตุผลรวมกับความชํานาญและประสบการณของผูทําการเปรียบเทียบ 
เพื่อปองกันไมใหเกิดความลําเอียง ผลท่ีไดจากการวินิจฉัยก็คือ เหตุผลที่เกิดจากการพิจารณาทุก
ปจจัย   AHP สามารถจะตรวจสอบความสอดคลองกันของการวินิจฉัยได กลาวในอีกความหมายห
น่ีง ก็คือ สามารถตรวจสอบการวินิจฉัยเปรียบเทียบปจจัยตางๆ วามีความสอดคลองกันหรือไม นั่น
ยอมหมายความวาการวินิจฉัยจะอยูในกรอบของเหตุผล เพราะวาการตัดสินใจท่ีสมเหตุผลน้ัน ปจจยั
ตางๆ จะตองมีการเชื่อมโยงกันอยางเหมาะสมและการวินิจฉัยตองมีเหตุผลสอดคลองกัน  

 
3.4  ขั้นตอนในการวิเคราะหของวิธีการ AHP ประกอบไปดวย 
 

1) ทําการวินิจฉัยเปรียบเทียบปจจัยตางๆ ที่ละคู      
   
  การวินิจฉัยเปรียบเทียบปจจัยตางๆ ที่ละคู ภายใตเกณฑการตัดสินใจแตละเกณฑ 
เครื่องมือที่เหมาะสมในการเปรียบเทียบในลักษณะเปนคูๆ หรือการจับคู ก็คือ ตารางเมทต
ริกซ นอกจากจะชวยอธิบายเกี่ยวกับการเปรียบเทียบแลว ตารางเมทตริกซยังสามารถตรวจ
สอบความ สอดคลองของการวินิจฉัยและสามารถวิเคราะหถึงความออนไหวของลําดับ
ความสําคัญ เมื่อการวินิจฉัยเปลี่ยนแปลงไปอีกดวย 
 
2) การคํานวณหาลําดับความสําคัญ       
   
        การคํานวณหาลําดับความสําคัญ ซึ่งเกิดจากการนําเอาผลการวินิจฉัยเปรียบเทียบที่
ละคูๆ ของทุกๆ ปจจัยในตารางเมทริกซมาสังเคราะห นั่นคือ การรวมเอาทั้งน้ําหนักและ
ความสําคัญเขาดวยกัน เพื่อทําใหเกิดตัวเลขหลักเดียวท่ีแสดงถึงลําดับ และความสําคัญของ
แตละปจจัย   โดยสูตรในการคํานวณหาจํานวนครั้งในการวินิจฉัยเปรียบเทียบคือ (n2 – n) / 
2 โดยท่ี n = จํานวนปจจัยที่ถูกนํามาเปรียบเทียบเปนคูๆ  
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3) การคํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล      
   

 การคํานวณหาความสอดคลองกันของเหตุผล หาไดจากการนําเอาผลรวมของแต
ละคาวินิจฉัยของแตละปจจัยในแตละแถวตั้งแตละแถวมาคูณกันดวย ผลรวมของคาเฉลี่ย
ในแถวนอนแตละแถว แลวนําเอาผลรวมที่ไดมารวมกัน ซึ่งเราเรียกผลรวมนี้วา λ max (แลม
ดาแมกซ) ดังนั้นถาตารางเมทตริกซมีความสอดคลองกันของเหตุผลสมบูรณ 100 % คา  λ 

max จะเทากับจํานวนปจจัยท่ีถูกนํามาเปรียบเทียบพอดี ในทางตรงกันขามหากวาการวินิจฉัย
ไมมีความสอดคลองกัน คาλ max นี้จะมีคาสูงกวาปจจัยท่ีถูกนํามาเปรียบเทียบ ความไมสอด
คลองกันนี้ จะถูกนํามาเปรียบเทียบตัวเลขสุมตัวอยางจากตารางเมทตริกซเปนจํานวน 
64,000 ตารางจากการทดลอง คือ นําเอา (λ max -  n) / (n – 1) มาเปรียบเทียบกับผลการ
ทดลองที่ไดจากจาก 64,000 ตาราง คาผลการสุมแสดงดังตารางที่ 2.1 ซึ่งถาผลที่ไดไมเกิน 
10 % สําหรับตารางเมทตริกซท่ีมีขนาดใหญหรือตั้งแต 5 ปจจัยขึ้นไป ถือวามีความสอด
คลองกันของเหตุผล  

 
4) การแสดงคาของลําดับความสําคัญ       
   
       การแสดงคาของลําดับความสําคัญของทางเลือกแบงออกไดเปน 2 ลักษณะดวยกัน 
คือ แบบกระจาย และแบบอุดมคติ 
  

ลําดับความสําคัญแบบกระจายนั้นใชกับกรณีโดยท่ัวไป คือ ทางเลือกแตละอันมี
ความขึ้นตรงตอกันและกัน และลําดับความสําคัญจากเกณฑการตัดสินใจจะถูกกระจายออก
ไปยังทางเลือกตางๆ  นํ้าหนักของเกณฑหลักจะสะทอน โดยน้ําหนักของเกณฑหลักจะ
สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญระหวางทางเลือกแตละอันท่ีอยูภายใตเกณฑหลักเดียวกัน 
สรุป คือ ลําดับความสําคัญแบบกระจายนั้นถูกนําไปใชวิเคราะหก็ตอเมื่อ ตองการทางเลือก
ที่ดีกวาเมื่อเปรียบเทียบกับทางเลือกอ่ืนๆ   
 
  แบบอุดมคติจะใชเฉพาะกรณีท่ีตองการทางเลือกที่ดท่ีีสุด โดยไมคํานึงถึงทางเลือก
อ่ืนเปนอะไรบางในแบบอุดมคตินั้นลําดับความสําคัญที่เปนลําดับความสําคัญเฉพาะแหง
ของทางเลือกแตละอันจะหารดวยลําดับความสําคัญสูงสุด จากทางเลือกท่ีมีอยูท้ังหมด ดัง



 37

นั้นทางเลือกท่ีมีลําดับความสําคัญสูงสุดจะไดคะแนนเทากับ 1 โดยน้ําหนักของเกณฑหลัก
สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญระหวางทางเลือกแตละอันกับทางเลือกมาตรฐาน นอกจากนี้ 
ลําดับความสําคัญของทางเลือกแบบอุดมคติจะไมเปลี่ยนแปลง ถึงแมวาทางลือกจะมี
จํานวนมากเทาไรกต็าม สรุป คือ ลําดับความสําคัญแบบอุดมคตินั้นถูกนําไปใชวิเคราะหก็
ตอเมื่อตองการทางเลือกที่ดีท่ีสุดจากทั้งหมด 
 
  ลําดับความสําคัญทั้ง 2 นั้น ลําดับความสําคัญเฉพาะแหงของแตละทางเลือกจะถูก
ถวงน้ําหนักโดยลําดับความสําคัญทั่วทั้งแผนภมูิของเกณฑหลักเพื่อใหไดลําดับของความ
สําคัญรวม ท้ังสองลักษณะใหคําตอบเหมือนกัน คือ ทางเลือกที่ 1 เปนทางเลือกที่ดีที่สุด 
โดยท่ีทางเลือกที่ 1 ยังคงรักษาตําแหนงไวได ในขณะที่ทางเลือกที่ 2  และ 3 มีการสลับ
ตําแหนงกัน นั่นคือ ทั้งสองวิธีใหผลเหมือนกันในการคํานวณหาทางเลือกท่ีดีที่สุด  
 
5) การจัดลําดับความสําคัญ (Rating)        

   
การจัดลําดับความสําคัญ หรือเรียกอีกอยางวา การวัดเชิงสุทธิ ซึ่งการวัดเชิงสุทธิ 

หมายถึง การจัดลําดับทางเลือกตางๆ ท่ีเปนอิสระตอกันทีละตัวในนัยของลําดับความเขม
ขนสําหรับแตละเกณฑของการตัดสินใจ หลังจากขั้นตอนการหาลําดับความสําคัญและ
ความสอดคลองกันของเหตุผลแลว การจัดลําดับความสําคัญเปนลําดับตอมาในการ
วิเคราะห  ซึ่งการจัดลําดับความสําคัญนั้นตองมีการกําหนดมาตรฐานในการเปรียบเทียบขึ้น
มา ซึ่งมาตรฐานสําหรับการเปรียบเทียบจะจัดออกมาอยูในรูปของการจัดลําดับ ตัวอยาง
ของระดับของผลกระทบและระดับของการลดผลกระทบ คือ มากที่สุด มาก ปานกลาง 
นอย และ นอยท่ีสุด  
 

จากสภาพของความเปนจริงแลวการกําหนดมาตรฐานสําหรับการจัดลําดับความ
สําคัญของแตละปจจัยหลักหรือปจจัยรอง นั้นมีระดับของความสําคัญไมเทากัน ตัวอยาง
เชน ระดับของผลกระทบของสิ่งแวดลอม ซึ่งอยูในระดับ มากที่สุด อาจมีระดับของผล
กระทบไมเทากับผลกระทบของการคมนาคมขนสงในระดับ ที่มากที่สุด ก็ได ซึ่งหมาย
ความวาผลกระทบของสิ่งแวดลอมอาจมีมากหรือนอยกวาระดับของผลกระทบสิ่งแวดลอม
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ของการคมนาคมขนสงก็ได เปนตน แตอยางไรก็ตาม จากการศึกษาในครั้งนี้ไดตั้งขอ
สมมุติฐานวา การจัดลําดับของความสําคัญของแตละปจจัยหลักและปจจัยรองมีคาเทากัน 

 
3.5   บทวิจารณจากการสัมภาษณอูตอเรือและซอมเรือ สามารถสรุปเปนประเด็นสําคัญตางๆ ไดดัง
ตอไปนี้ 
  

1. ปญหาในการดําเนินงานในปจจุบัน ท้ังดานปญหาเรื่องคนงาน วัสดุและอุปกรณ
สําหรับการตอและซอมเรือ และปญหาอื่น ๆ  

 
• ปจจุบันอูเรือสวนมากประสบกับปญหาดานภาษีที่เพิ่มขึ้นในการนําเขาเหล็ก

จากตางประเทศ นอกจากนี้ยังรวมไปถึงปญหาดานตนทุนซึ่งเพิ่มสูงขึ้น 
ประกอบกับจํานวนลูกคาท่ีนอยลงและการแขงขันกันเพิ่มมากขึ้น 

 
2. ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมกับพื้นที่ขางเคียงและมาตรการในการปองกัน 

   
• ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมท่ีเกิดจากกระบวนการตอเรือและซอมเรือ ซ่ึงสงผล

กระทบตอพื้นที่ขางเคียงอูเรือมากที่สุดคือ ปญหาเรื่องเสียงและฝุนละอองซึ่ง
มาจากกระบวนการพนทรายซึ่งเปนวิธีการทําความสะอาดตัวเรือ หรือ ช้ิน
สวนตางๆ ของเรือ สําหรับมาตรการในการปองกันของแตละอูเรือแตกตางกัน
ออกไป ไดแก การปลูกตนไมรอบอูเรือเพื่อบรรเทาปญหาเรื่องฝุน และเสียง  
การใชตาขายและมานน้ําชวยกันฝุนละออง  นอกจากนี้ยังรวมถึงการพนทราย
ในอูลอย สําหรับปญหาดานอื่นๆ เชน มลพิษทางน้ํา ขยะและของเสีย จากขอ
มูลการสัมภาษณทางอูเรือประสบกับปญหาเหลานี้นอย  
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3. ความคิดเห็นในเรื่องการยายอูเรือไปยังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ตองการยาย
หรือไมตองการยาย เพราะเหตุผลใด 

 
• สําหรับอูเรือท่ีตองการยายไป เหตุผลหลักของความตองการยายไปนิคมอูเรือ

แหลมฉบัง คือ ในปจจุบันทางอูเรือประสบปญหาดานสิ่งแวดลอมกับชุมชน
บริเวณใกลเคียงอูเรือ และ พื้นท่ีอูเรือเดิมไมเหมาะสม 

 
• สําหรับอูเรือที่ไมตองการยาย เหตุผลหลักของการไมตองการยายไปนิคมอูเรือ

แหลมฉบัง คือ ความไมชัดเจนของทางโครงการนิคมอูเรือแหลมฉบัง  ไมเห็น
ประโยชนที่จะไดเพิ่มมากขึ้นกวากับการไมยาย  และพื้นที่อูเรือเดิมมีความ
เหมาะสมอยูแลว  

 
 4. มาตรการในการจูงใจใหผูประกอบการอูเรือยายไปยังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 

ประกอบไปดวย 
 

• รัฐบาลสงเสริมใหทั้งภาครัฐและเอกชนนําเรือเขามาตอและซอมเรือท่ีนิคมอู
เรือ มาตรการรองลงมา    

 
• รัฐบาลใหการสนับสนุนหาแหลงเงินกู ดอกเบ้ียต่ํา สําหรับรองรับการขยายกิจ

การของอูเรือภายในอนาคต  
 

• ลดภาษีในการนําเขาของวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ   
 

4.  ขอคิดเห็นอ่ืนๆ  ประกอบไปดวย 
 

• พื้นที่หนาทาของโครงการนิคมอูเรือแหลมฉบังมีความไมเหมาะสมในการกอ
สรางเปนนิคมอูเรือ เนื่องมาจาก พ้ืนที่หนาทามีความลึกไมเพียงพอตอการนํา
เรือเขามาตอหรือซอม และตองใชงบประมาณสูงในการปรับปรุงใหเหมาะสม  
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• สําหรับการจัดตั้งนิคมนั้น ผูประกอบการประเภทเดียวกันไมควรมาอยูรวมกัน
ที่นิคมเดียวกัน  

 
• ปญหาดานการจัดการกับอุปกรณซึ่งใชในการยกเรือเดิมของอูเรือ หากการยาย

อูเรือแลวตองมีการใชอุปกรณในการยกเรือสวนกลางรวมกัน ขอเสนอแนะใน
การแกปญหา คือ ใหใชอุปกรณในการยกเรือเดิมในชวงเวลาหนึ่ง จนกระทั่ง
เศรษฐกิจของนิคมมีแนวโนมสูงขึ้นจนอุปกรณเดิมจะรองรับไมไหว แลวจึง
คอยเปลี่ยนเปนอุปกรณการยกเรือรวมกัน ทั้งนี้เนื่องมาจากอุปกรณการยกเรือ
รวมกันน้ันตองมีการลงทุนสูงมาก  

 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 4 
การวิเคราะหผลกระทบของการยายอูเรือจากบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยาสู 

นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  
  

สําหรับเนื้อหาในบทนี้  จะกลาวถึงการนําเอาขอมูลท่ีไดจาการเก็บรวบรวมทั้งของมูลทุติย-
ภูมิและขอมูลปฐมภูมิ มาทําการวิเคราะห โดยแบงเนื้อหาการวิเคราะหออกเปน 2 สวนหลัก คือ 1) 
การวิเคราะหผลกระทบลักษณะทางกายภาพทั่วไปของสถานที่คาดวาจะสรางนิคมอุตสาหกรรมอู
เรือแหลมฉบังและบริเวณใกลเคียง 2) การวิเคราะหลําดับความสําคัญของผลกระทบดานตางๆ ของ
การยายอูเรือจากบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  โดยวิธีการ 
AHP    

 
 สําหรับในการวิเคราะหในสวนแรก เปนการวิเคราะหขอมูลซ่ึงไดจากหนวยงานตางๆ ที่
เกี่ยวของกับโครงการและจากการไปสํารวจภาคสนาม  
 

การวิเคราะหผลกระทบลักษณะทางกายภาพทั่วไปของสถานที่คาดวาจะสรางนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง ประกอบไปดวย        
    
4.1 สถานที่ตั้งและขนาดของโครงการ  

        
สถานที่ตั้งของโครงการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมอูเรือตั้งอยูในเขตพื้นที่ของทาเรือน้ําลึก

แหลมฉบัง       อาวบางละมุง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ซ่ึงเปนบริเวณชายฝงทะเลภาคตะวันออกของอาว
ไทย หางจากกรุงเทพมหานครออกไปทางทิศตะวันออกเฉียงใตประมาณ 130 กิโลเมตร และหาง
จากเมืองพัทยาทางทิศเหนือประมาณ 20 กิโลเมตร  บริเวณพื้นที่ของเเหลมฉบังมีลักษณะเปนที่ราบ
ชายฝง โดยมีแนวชายฝงทะเลอยูทางดานทิศตะวันตกของพื้นที่ และมีแนวสันเขาวางตัวอยูในแนว
ทิศตะวันตกเฉียงเหนือของโครงการ  พื้นที่โครงการตั้งอยูในบริเวณพื้นที่พัฒนาของทาเรือน้ําลึกขั้น
ที่ 2 ซ่ึงมีพื้นที่ 1,800 ไร สวนพื้นที่โครงการมีเนื้อที่ 275 ไร ติดกับ บริษัท ยูนิไทยชิปยารด แอนด 
เอนจิเนียร่ิงจํากัด ที่ทางนิคมอุตสาหกรรมฯใหเชาพื้นที่  ประเภทของโรงงานอุตสาหกรรมในพื้นที่
นิคมอูเรือ จะประกอบไปดวยอูเรือขนาดกลางจํานวน 6 อู และ อูเรือขนาดเล็กจํานวน 8 อู 
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 4.2 ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการของโครงการ 

• ระบบประปาในเขตพื้นท่ีโครงการ 

ใชโรงผลิตน้ําประปาของนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง ซ่ึงเปนโรงผลิตน้ํา
ประปาขนาด 27,000 ลูกบาศกเมตรตอวัน (ลบ.เมตร/วัน) และ มีกําลังการผลิตสํารอง
เพิ่มไดอีก 13,000 ลบ.เมตร/วัน 

• แผนการบําบัดน้ําท้ิงของโครงการ 

น้ําเสียจากอูเรือจะมีสวนประกอบหลัก คือ ตัวทําละลายไขมัน น้ํามัน และ น้ํา
มันเครื่อง ในการดําเนินการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ จะดําเนินการกอสรางระบบบําบัด
น้ําเสีย เพื่อรองรับน้ําเสียจากอูเรือท้ังหมด โดยวัตถุประสงคหลักเพื่อทําการแยกไขมัน
และตัวทําละลายออกจากน้ําเสยี สวนน้ําเสียจากกิจกรรมอื่นๆ สามารถใชโรงบําบัดน้ํา
เสียสวนกลางของนิคมอุตสาหกรรมฯ ซ่ึงมีความสามารถในการรองรับน้ําเสียได 
20,500 ลบ.เมตร/วัน   

• ระบบจัดเก็บกากของเสียและมูลฝอย  

พื้นที่ของภายในนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง มีโรงงานกําจัดขยะแบบถูกตอง
ตามมาตรฐาน โดยที่ทาง   นิคมอุตสาหกรรมและทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังเปนผูดําเนิน
การการจัดเก็บขยะมูลฝอยเอง แตอยูในความรับผิดชอบควบคุมของเทศบาลตําบล
แหลมฉบัง โดยทางนิคมอุตสาหกรรมและทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังจะกําจัดขยะมูลฝอย
โดยวิธีเผากลางแจง 

• ระบบไฟฟาและพลังงาน  

นิคมอุตสาหกรรมฯมีโรงไฟฟาขนาดยอยที่มีกําลังการผลิตขนาด 115 กิโล
โวลต (KV) / 22 กิโลโวลต (KV) 

• ระบบปองกันน้ําทวมและระบบระบายน้ํา 

การระบายน้ําและการควบคุมน้ําทวมของพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง ใช
รวมกับระบบระบายน้ําและควบคุมน้ําทวมของการนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จะ
เปนลักษณะของคลองระบายน้ําโดยกอสรางเลียบกับถนนภายในการนิคม ซ่ึงระบบ
ระบายน้ําจะทําการระบายน้ําออกจากพื้นที่ลงสูทะเล   
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รูปที่ 4.1 อาณาเขตพื้นที่โครงการ 

 
4.3 การคมนาคมขนสง 

 4.3.1 การคมนาคมทางรถยนต  

ถนนหลักที่เช่ือมเขาสูโครงการมี 2 เสนทาง คือ ทางหลวงหมายเลข 3 และ 36 ( 
ชลบุรี-พัทยา สายใหม) ซ่ึงเชื่อมตอระหวางอําเภอและจังหวัดภาคตะวันออก นอกจากนี้ยัง
มีเสนทางอื่น ๆ ที่สามารถเชื่อมตอเขาสูพื้นที่โครงการ ไดแก มอเตอรเวยสายกรุงเทพ-
ชลบุรี และทางดวนกรุงเทพ-ชลบุรี ทางหลวงสายกรุงเทพฯ-ชลบุรี-มาบตาพุด ตอนแยกเขา

N
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แหลมฉบัง-บรรจบสาย 36 และโครงการที่ยังอยูในระหวางการศึกษาและดําเนินการ คือ 
ทางหลวงหมายเลข 331 แยกเขาแหลมฉบังบรรจบทางหลวงหมายเลข 334 บรรจบทาง
เล่ียงเมืองพนมสารคาม ตอน1 และ ทางหลวงหมายเลข 331 แยกเขาแหลมฉบังบรรจบทาง
หลวงหมายเลข 334 บรรจบทางเลี่ยงเมืองพนมสารคาม ตอน 2  

4.3.2 การคมนาคมทางรถไฟ        
 

การเดินทางดวยรถไฟระหวาง กรุงเทพฯ และ ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังสามารถเดิน
ทางมาไดโดย รถไฟสายหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา-อรัญประเทศ  ถาเดินทางจากภาคอิสานตอน
ใตเขาสูทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังสามารถเดินทางมาไดโดย รถไฟสายฉะเชิงเทรา-ชุมทางแกง
คอย   นอกจากนี้ยังมีเสนทางรถไฟสายตางๆ ที่สามารถเชื่อมโยงเขาสูบริเวณพื้นที่โครง
การได เชน ทางรถไฟศรีราชา-แหลมฉบัง รถขบวนสินคาระหวางสถานีบรรจุและแยกสิน
คากลอง(ICD)   ลาดกระบัง-ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง รถไฟทางคูสายฉะเชิงเทรา-ศรีราชา 
และโครงการที่อยูระหวางการศึกษาและกอสราง คือ รถไฟสายทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง-
ระยอง กอสรางทางรถไฟเชื่อมทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังกับจังหวัดระยอง และ รถไฟทางคู
ในเสนทางรถไฟชานเมือง สายตะวันออกเสนทางหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา 

4.3.3 การคมนาคมทางน้ํา        
   

การคมนาคมทางน้ําของพื้นที่โครงการและบริเวณใกลเคียง สามารถเดินทางมาได
โดยเดินเรือผานทางอาวไทย ซ่ึงบริเวณพื้นที่โดยรอบของโครงการมีทาเทียบเรือและทุนผูก
เรือกลางทะเล และหนวยงานตางๆ อาทิ เชน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง ทาเทียบเรือและผูก
ทุนเรือกลางทะเลของการปโตเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ทาเทียบเรือของบริษัทยูนิ
ไทยฯ  เปนตน 

ตารางที่ 4.1 โครงการทางรถไฟที่สําคัญที่เกี่ยวของกับพื้นที่โครงการที่ทําการศึกษาในปจจุบัน 

โครงการ สาระสําคัญ สถานะปจจุบัน 
1. ทางรถไฟศรีราชา-แหลมฉบัง  - ระยะทาง 9.3 กม.  - กอสรางเสร็จแลวและเปดใชงาน

ทั้งระบบเมื่อ 25 เมษายน2537 
 - มีขบวนรถบรรทุกคอนเทนเนอร
ของบริษัท APL และ SSA เดิน
จากทาเรือแหลมฉบังถึงบางซื่อ 
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ตารางที่ 4.1 (ตอ) โครงการทางรถไฟที่สําคัญที่เกี่ยวของกับพื้นที่โครงการที่ทําการศึกษาในปจจุบัน 

โครงการ สาระสําคัญ สถานะปจจุบัน 
2. รถไฟทางคูในเสนทางรถไฟชาน

เมือง 
 - สายตะวันออกเสนทาง      
หัวหมาก-ฉะเชิงเทรา 
ระยะทาง 45 กม. 

 - กําลังกอสราง 

3. สถานีบรรจุและแยกสินคา
กลอง(Inland Container Depot, 
ICD) ที่ลาดกระบัง 

 - พื้นที่โครงการประมาณ 
620 ไร ประกอบดวย 6 
สถานี สินคา 

 - กอสรางเสร็จแลว และเริ่มดําเนิน
การแลว 

 - เปดเดินรถขบวนสินคาระหวาง 
ICD  ลาดกระบัง-ทาเรือแหลม
ฉบัง เมื่อ 11 เมษายน 2539 
ปจจุบันจัดเดินขบวนรถสินคาไป-
กลับวันละ 6 ขบวน 

4. รถไฟทางคูฉะเชิงเทรา-ศรีราชา  - ระยะทาง 70 กม.  - ออกแบบกอสรางแลวเสร็จ 
5. รถไฟสายทาเรือแหลมฉบัง-

ระยอง(ผานพื้นที่ตอนใน) 
 - กอสรางทางรถไฟเชื่อม
ทาเรือแหลมฉบังกับ
จังหวัดระยอง 

 - ศึกษาความเหมาะสมแลวเสร็จ 

ที่มา : รายงานความกาวหนาและแนวทางการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก 2544, 
สํานักงานพัฒนาพื้นที่เฉพาะ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ตารางที่ 4.2 โครงการทางหลวงที่สําคัญที่เกี่ยวของกับพื้นที่โครงการที่ทําการศึกษาในปจจุบัน 

โครงการ สาระสําคัญ สถานะปจจุบัน 
1. ทางหลวงหมายเลข 331 แยกเขาแหลม

ฉบัง-บรรจบทางหลวงหมายเลข 334-
บรรจบทางเลี่ยงเมืองพนมสารคาม ตอน1 

 - ระยะทาง 32 กม. 
 - 8 ชองจราจร 

 - สํารวจออกแบบ
แลวเสร็จ 

2. ทางหลวงหมายเลข 331 แยกเขาแหลม
ฉบัง-บรรจบทางหลวงหมายเลข 334-
บรรจบทางเลี่ยงเมืองพนมสารคาม ตอน2 

- ระยะทาง 33 กม. 
 - 8 ชองจราจร 

 - สํารวจออกแบบ
แลวเสร็จ 

3. ทางหลวงสายกรุงเทพฯ-ชลบุรี-มาบตาพุด 
ตอนแยกเขาแหลมฉบัง-บรรจบสาย 36 

 - สรางเสร็จเมื่อป พ.ศ. 2544  - เปดใชงานแลว 

ที่มา : รายงานความกาวหนาและแนวทางการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก 2544, 
สํานักงานพัฒนาพื้นที่เฉพาะ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
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รูปที่ 4.2 โครงขายการคมนาคมขนสงของพื้นที่โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
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4.4 รายละเอียดเกี่ยวกับสภาพแวดลอมปจจุบันของโครงการ 

4.4.1 คุณภาพอากาศและความสามารถในการรับมลพิษของอากาศ 

คุณภาพอากาศบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง จากการตรวจสอบคุณภาพ
อากาศในบรรยากาศ บริเวณทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง ดําเนินการเก็บตัวอยาง คร้ังที่1 (ชวง 3 
เดือน) ระหวางวันที่ 27-30 เมษายน พ.ศ. 2544 และครั้งที่ 2 (ชวง 9 เดือน) เมื่อวันที่ 5-8 
ตุลาคม พ.ศ. 2544 เปนเวลา 3 วันตอเนื่อง จํานวน 9 สถานี มีผลการตรวจวัดดังตารางที่ ค.1 
ซ่ึงแสดงในภาคผนวก จากผลการตรวจสอบพบวา เมื่อนําคาเฉล่ียของการตรวจวัดคุณภาพ
ทั้ง 9 สถานี เปรียบเทียบกับมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป ตามประกาศ
คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 10 พ.ศ. 2538 พบวา ปริมาณฝุนละอองรวม  
ปริมาณกาซซัลเฟอรไดออกไซด และปริมาณกาซไนโตรเจนไดออกไซด ทั้ง 9 สถานี มีคา
เฉลี่ยอยูในเกณฑมาตรฐานดังกลาว ที่กําหนดใหมีคาไดไมเกิน 0.330 0.300  และ 0.320 
มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร(มก./ลบ.ม.) ตามลําดับ สําหรับปริมาณกาซไฮโดรคารบอนทั้ง
หมด  ยังไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนดไว  จากผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศทั้งสองครั้ง พบ
วาทุกสถานีมีคุณภาพอากาศอยูในเกณฑมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศทั่วไป  ตาม
ประกาศของคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 10 พ.ศ. 2538 มีเพียงบางสถานีที่มี
คาปริมาณฝุนละอองรวมอยูในระดับคอนขางสูงใกลเคียงมาตรฐาน 

4.4.2 คุณภาพน้ํา 
 

คุณภาพน้ําทะเลของบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง จากการศึกษาคุณ
ภาพน้ําทะเลบริเวณทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง โดยดําเนินการเก็บตัวอยางครั้งที่ 1 (ชวง 3 
เดือน ) ระหวางวันที่  27-28 เมษายน  พ .ศ . 2544 คร้ังที่  2 (ชวง  6 เดือน ) เมื่ อวันที่  23 
กรกฎาคม พ.ศ. 2544 คร้ังที่ 3 (ชวง 9 เดือน) เมื่อวันที่ 30 ตุลาคม พ.ศ. 2544 และครั้งที่ 4 
(ชวง 12 เดือน) เมื่อวันที่ 15 มกราคม พ.ศ. 2545 ผลการตรวจสอบวิเคราะหคุณภาพน้ํา
ทะเลทั้ง 4 ครั้ง ดังแสดงใน ตารางที่ ค.2 เมื่อนําคาเฉลี่ยทั้ง 5 สถานี เปรียบเทียบกับมาตร
ฐานน้ําทะเลชายฝงประเภทที่ 7 และ/หรือประเภท 2-4 ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวด
ลอมแหงชาติ ฉบับที่ 7 พ.ศ. 2537 พบวา 

คาพีเอช (pH) ปริมาณตะกั่ว ปริมาณโครเมียม และ ปริมาณแคดเมียม  ทั้ง 5 สถานี 
มีคาเฉลี่ยอยูในเกณฑมาตรฐานคุณภาพน้ําทะเลชายฝงประเภทที่ 3-4 ,2-4, 2-4 และ 7 ที่
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กําหนดใหมีคาอยูในชวง 7.0-8.5ไมเกิน 0.05 มิลิกรัมตอลิตร (มก./ล.)ไมเกิน 0.1 มก. /ล. 
และไมเกิน 0.0001 มก./ล. ตามลําดับ 

ปริมาณออกซิเจนละลายน้ํา ปริมาณฟอสเฟต ปริมาณไนเตรท-ไนโตรเจน คาความ
โปรงแสง ทั้ง 5 สถานี มีคาเฉลี่ยอยูในเกณฑมาตรฐานคุณภาพน้ําทะเลชายฝงประเภทท่ี 2-
4, 1, 1-4, 2-4,ที่กําหนดใหมีคาไมนอยกวา 4 มก./ล. กําหนดใหมีคาเปนไปตามธรรมชาติ 
กําหนดใหมีคาเปนไปตามธรรมชาติ และกําหนดใหมีคาเปลี่ยนแปลงจากสภาพเดิมไมเกิน 
10 % ตามลําดับ 

ปริมาณปรอท สถานีที่ 1 และสถานีที่ 2 มีคาเฉลี่ยเกินเกณฑมาตรฐานน้ําทะเลชาย
ฝงทะเลประเภทที่ 7 ที่กําหนดใหมีคาไมเกิน 0.0001 มก./ล.ทั้ง 2 สถานีตามลําดับ สถานีที่ 3 
มีคาเฉลี่ยเทากับเกณฑมาตรฐานดังกลาว สวนสถานีที่ 4 และสถานีที่ 5 มีคาเฉลี่ยอยูใน
เกณฑมาตรฐานสําหรับปริมาณของสารแขวนลอย สําหรับปริมาณความสกปรกในรูปของ
บีโอดี (BOD) ปริมาณความสกปรกในรูปซีโอดี (COD) ปริมาณน้ํามันและไขมัน และ
ปริมาณปโตรเลียมไฮโดรคารบอน ยังไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนด  

4.4.3 เสียง 

จากการศึกษาระดับเสียงบริเวณทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังและพื้นท่ีใกลเคียงโดยการ
ทาเรือ โดยดําเนินการครั้งที่ 1 (ชวง 3 เดือน) ระหวางวันที่ 27-30 เมษายน พ.ศ. 2544 ครั้งที่ 
2 (ชวง 9 เดือน) เมื่อวันที่ 5-8 ตุลาคม พ.ศ. 2544 จํานวน 11 สถานีเปนระยะเวลา 3 วันตอ
เนื่อง มีผลการตรวจวัดดังแสดงใน ตารางที่ ค.3  พบวาเมื่อนําคาเฉลี่ยของการตรวจวัด
ระดับเสียงทั้ง  11 สถานี เปรียบเทียบกับมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป  ตามประกาศคณะ
กรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2540 พบวา จากผลการตรวจวัดระดับเสียงทั้ง
สองครั้ง พบวา  สถานีตรวจวัดโดยสวนใหญมีคาระดับเสียงเฉล่ีย 24 ช่ัวโมง อยูในเกณฑ
ระดับเสยีงทั่วไป  ตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 15 พ.ศ. 2540 

4.5 สภาพสังคมและเศรษฐกิจ 

พื้นที่โครงการและพื้นที่โดยรอบอยูในเขตความรับผิดชอบของเทศบาลตําบลแหลมฉบัง 
ซ่ึงอยูในเขตอําเภอศรีราชา และอําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี ประชากรในเขตอําเภอศรีราชา มี
ประชากรทั้งสิ้น 176,337 คน ประกอบดวยชาย 88,702 คน และหญิง 87,635 คน แบงออกเปน
ประชากรที่อาศัยอยูในเขตเทศบาล 64,112 คน   และนอกเขตเทศบาล  112,225 คน  ประชากรที่ยาย 
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เขาเขตพื้นที่ 12,720 คน และยายออกจากพื้นที่ 15,149 คน อัตราการเปลี่ยนแปลงประชากรของป 
2542 เทียบกับป 2541 คือ 1.19 ความหนาแนนของประชากรของเขตอําเภอศรีราชา คือ 286.060 คน
ตอตารางกิโลเมตร  และรายไดเฉลี่ยของประชากรสวนใหญในพื้นที่ คือ มากกวา 50,000 บาทตอป   

 
ประชากรที่อาศัยอยูในพื้นที่โครงการรวมทั้งสิ้น 1,726 ครัวเรือน ประกอบดวยประชาชนที่

มีสิทธถูกตองตามกฎหมายในการครอบครองและผูบุกรุกพื้นที่ อาชีพของประชากรทั่วไปคือ ทํา
การประมง รับจางทั่วไป และคาขาย  ศาสนาหลักของประชาชนในพื้นที่ คือ ศาสนาพุทธ และรอง
ลงมาคือ ศาสนาคริสต การพัฒนาสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจําเปนจะตองมีการยายประชาชนใน
เขตพื้นที่โครงการออก  โดยทางการทาเรือแหงประเทศไทยไดมีการเวนคืนที่ดินบริเวณโครงการซึ่ง
มีราษฎรไดรับคาทดแทนและยายออกจากพื้นที่โครงการแลว รวมทั้งสิ้น 1,497 ครัวเรือน แตยังมี
ราษฎรจํานวน 229 ครัวเรือน ไมยอมยายออกจากพื้นที่โครงการซึ่งเปนราษฎรที่การทาเรือไดขึ้น
ทะเบียนในการเวนคืนในอดีต ซ่ึงแบงออกเปนราษฎรที่มีเอกสารสิทธิ์และไมมีเอกสารสิทธิ์ จํานวน 
127 และ 102 ครัวเรือน ตามลําดับ โดยในจํานวนครัวเรือนที่มีเอกสารสิทธิ์ไดรับเงินเวนคืนไปแลว 
48 ครัวเรือน  และไมยอมรับเงินเวนคืน 79 ครัวเรือน  เหตุผลในการไมยายออกจากพื้นที่โครงการ
ของคนกลุมนี้ เนื่องจากไมพอใจกับคาทดแทนที่ทางการทาเรือจายให  ประชากรที่ประกอบอาชีพ
ประมงเห็นวาสถานที่ที่ทางการทาเรือจัดใหไปอยูใหมมีลักษณะทางกายภาพไมเหมาะสมในการ
ประกอบอาชีพประมง คือ รองน้ํามีลักษณะตื้นเขินไมเหมาะสมในการประกอบอาชีพประมง และ
อยูในเขตการขุดลอกรองน้ําประจําปของกรมเจาทา และ ประชาชนซึ่งเปดรานอาหารตามชายฝง
ของพื้นที่โครงการไมตองการยายออกจากพื้นที่ เนื่องจากขาดรายไดเปนจํานวนมากถายายออกจาก
พื้นที่  มาตรการในการใหความชวยเหลือราษฎรที่ถูกเวนคืน  ซ่ึงการทาเรือและจังหวัดชลบุรีจัดให 
ประกอบดวย  

1. จัดหาที่อยูใหมใหกับราษฎรที่ถูกเวนคืนที่ดิน โดยจัดสรรพื้นที่ทํากินใหกับราษฎรใหม 
ซ่ึงประกอบไปดวย พื้นที่บริเวณปากคลองบางละมุงและทําการกอสรางทาเทียบเรือ
ประมงพรอมสาธารณูปโภคแตปจจุบันไมมีราษฎรยายเขาไป และ พื้นที่บริเวณบาน
หนองคลา หมู 9  ตําบลบึง จังหวัดชลบุรี พรอมสาธารณูปโภค ปจจุบันมีราษฎรยายเขา
ไปอยูแลวประมาณครึ่งหนึ่งของพื้นที่  

2. รัฐบาลพรอมจะใหเงินชวยเหลือเพิ่มเติมกับราษฎรที่มีเอกสารสิทธิ์ และใหเงินทดแทน
กับราษฎรที่ไมมีเอกสารสิทธิ์หากไมตองยายไปอยูในที่ที่การทาเรือและจังหวัดชลบุรี
จัดไวให  
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จากการสํารวจภาคสนามในพื้นที่โครงการและการวิเคราะหภาพถายทางอากาศพบวา มี
อาคารบานเรือนตั้งอยูในพื้นที่โครงการประมาณ 385 หลังคาเรือน โดยสวนใหญจะเปนอาคารไม
ความสูง 1-2 ชั้น ซ่ึงสามารถแบงขนาดไดตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.4 โดยราษฎรในพื้นที่สวนใหญจะ
ประกอบอาชีพทําการประมง และรับจางทั่วไป นอกจากนี้ยังมีรานอาหารตั้งอยูริมทะเลซึ่งอยูในพื้น
ที่โครงการอีก 4-5 ราน 

ตารางท่ี 4.3 จํานวนอาคารบานเรือนในบริเวณพื้นที่โครงการจําแนกตามขนาด 
ขนาดอาคาร (ม.2) จํานวน (หลัง) 

12.1 - 56.8 126 
56.8 - 103.0 145 

103.0 - 179.3 76 
179.3 - 324.2 30 
324.2 - 788.6 8 

รวม 385 
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รูปที่ 4.3 ผลการวิเคราะหภาพถายทางอากาศของกรมแผนที่ทหารซึ่งถายในปพ.ศ. 2544 
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รูปที่ 4.4 ผลการวิเคราะหจํานวนอาคารบานเรือนจําแนกตามขนาดพื้นที่จากภาพถายทางอากาศของ
กรมแผนที่ทหารซึ่งถายในปพ.ศ. 2544  
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4.6 การประเมินผลกระทบที่คาดวาอาจเกิดขึ้นจากการกอสรางโครงการ 

 สําหรับในการประเมินผลกระทบจากการกอสรางโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบังในการศึกษาครั้งนี้ ไมไดศึกษาถึงตัวช้ีวัดถึงผลกระทบที่ไดจากการกอสรางโครงการนั้นจะเกิด
ผลกระทบมากนอยในระดับใด และไมไดศึกษาถึงแบบจําลองสําหรับในการวิเคราะหผลกระทบ
กอนและหลังการกอสรางโครงการ  สําหรับการประเมินผลกระทบของการกอสรางโครงการใน
การศึกษาครั้งนี้ เปนการประเมินผลกระทบโดยอยูบนพื้นฐานของขอมูลทางสถิติและขอมูลโดยทั่ว
ไปที่เกี่ยวของกับพื้นที่โครงการ  การสํารวจสภาพพื้นที่จริงของโครงการ และ การสํารวจสภาพการ
ดําเนินกิจกรรมของอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา รวมไปถึงการสัมภาษณเจาของอูเรือ  ซ่ึงผล
สรุปของผลกระทบที่ไดอยูผลสรุปเชิงบรรยาย ซ่ึงจะกลาวถึงผลกระทบในภาพรวมของผลกระทบ
แตละดาน โดยผลสรุปการประเมินของผลกระทบในดานตางๆ แสดงไดดังตอไปนี้    

4.6.1 ผลกระทบตอทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ  

ระยะกอสราง จะมีการขุดรองน้ําเพื่อการนําเรือเขา-ออกจาก ใชระยะเวลาดําเนิน
งาน 4 เดือน ในการปฏิบัติงานจะขุดและดูดวัสดุดินหรือทรายจากทองทะเลเขามาในทอ
พรอมน้ําทะเล ไปตามทอยังพื้นที่ที่กําหนดเปนบอพักตะกอนทราย เพื่อการแยกทรายทีด่นีาํ
กลับมาถมทะเล สวนตะกอนดินที่คุณภาพต่ําจะถูกแยกออกไป เพื่อนําไปปรับปรุงคุณภาพ
ดินตอไป สมบัติของดินในบริเวณพื้นที่ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง โดยทั่วไปมีลักษณะเปนดิน
เหนียวปนทรายหรือดินเลนปนทราย ความหนาแนนปานกลางและคอนขางแนน ดังนั้น
วัสดุมวลละเอียดที่เกิดขึ้น ในระหวางการขุดลอกและการนํามาถมกลับทําใหเกิดการแพร
กระจายของตะกอนดินดังกลาว โดยการแพรกระจายของตะกอนดินบริเวณเรือขุดจะมี
ลักษณะเปนวงกลม หลังจากเสร็จสิ้นการปฏิบัติงาน ในบริเวณจุดปลอยออกจะสรางคันกั้น
ช่ัวคราวลอมรอบ และมีระบบฝายดักตะกอนเปนชวงๆเพื่อใหตะกอนดินที่ผสมมากับน้ํา
ตกตะกอนไดมากที่สุด 

นอกจากกิจกรรมขุดรองน้ําและถมทะเลแลวทางโครงการมีความจําเปนในการ
สรางโครงสรางเขื่อนปองกันตล่ิง โดยเขื่อนปองกันตลิ่งจะตองมีความมั่นคงเพียงพอใน
การตานแรงกระทําจากคลื่น  

สําหรับกิจกรรมกอสรางบนฝง จะมีลักษณะเชนเดียวกับกิจกรรมการกอสรางโครง
การขนาดใหญทั่วๆไป ซ่ึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมที่อาจเกิดขึ้นไดแก การระบายน้ําเสีย 
น้ําทิ้งจากกิจกรรมกอสราง ปริมาณตะกอนที่เพิ่มขึ้น คุณภาพอากาศจากปริมาณฝุนที่เพิ่ม
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สูงขึ้น เสียงและการสั่นสะเทือนที่เพิ่มระดับสูงขึ้น ผลกระทบตางๆที่เกิดขึ้นจะสามารถ
ควบคุมได โดยมีการวางแผน บริหาร และ ดําเนินการกอสรางที่เหมาะสม 

ระยะดําเนินงาน ลักษณะของกิจกรรมที่จะเกิดขึ้นภายในนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ 
สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทใหญ คือ กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการตอเรือและกิจกรรม
ที่เกี่ยวของกับการซอมแซมเรือ กิจกรรมการตอเรือประกอบดวย การออกแบบเรือ งาน
โครงสรางตัวเรือ งานดานเครื่องยนตและงานระบบทอ งานดานอุปกรณประกอบตัวเรือ
และดาดฟา งานดานอุปกรณและระบบไฟฟา และ งานตกแตงทั่วไป  กิจกรรมการซอม
แซมเรือประกอบดวย การซอมแซมเบา ไดแก การตอกหมัน ยาชัน ทาสี เชื่อมรอยตอของ
แผนเหล็ก ตลอดจนการซอมแซมบํารุงรักษาชิ้นสวนเรือที่ชํารุดเสียหายเพียงเล็กนอย งาน
ซอมแซมเบานี้เปนกิจกรรมหลักของกิจการซอมแซมเรือ หรือคิดเปนปริมาณประมาณรอย
ละ 80  และการซอมแซมหนัก ไดแก การเปลี่ยนเปลือกเรือ กงเรือ พ้ืนเรือ และ เกงเรือ นอก
จากงานซอมแซมดังกลาวแลว ยังมีงานซอมแซมเครื่องยนตและอุปกรณตางๆ ซ่ึงอาจจะ
แยกหรือรวมอยูที่อูเรือก็ได การนําเรือขึ้นลง จะใชคานเรือ (Shipyard) ซ่ึงอาจใชรอกยก 
(Hoists) ใช ลิฟตยก  (Lifts) หรือใช เครื่องลากขึ้นตามราง  (Slipways) หรือใช อูลอย 
(Floating dock or Floating dry dock) หรือ อูแหง (Dry dock or Graving dock) ขนาดของอู
เรือ กิจกรรมตางๆที่เกิดขึ้น ตลอดจนวิธีการนําเรือขึ้นลงน้ําจะมีผลกระทบตอปริมาณของ
เสียตางๆ ที่เกิดขึ้นจากอูเรือ อยางไรก็ดีกิจกรรมภายในอูเรือท้ังการตอเรือและการซอมแซม
เรือจะมีลักษณะคลายคลึงกัน และจะเปนตัวกําหนด ชนิดของของเสีย และผลกระทบตอส่ิง
แวดลอมที่เกิดขึ้น ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นตอ คุณภาพอากาศ คุณภาพน้ํา และระดับเสียง 
สามารถสรุปไดดังนี้ 

4.6.2 ผลกระทบตอสภาพแวดลอม 

         คุณภาพอากาศ  

มลภาวะทางอากาศที่เกิดจากกิจกรรมของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ ประกอบดวย 

1) ฝุนผงที่ฟุงกระจายของผงขัดและเศษผงสีจากงานทําความสะอาดผิวเหล็ก งาน
พนทราย งานพนสีเรือ  ฝุนผงเหลานี้อาจมีสวนประกอบของโลหะที่อาจกอนให
เกิดปญหาในการฟุงกระจายจะตกอยูในบริเวณกิจกรรมหรือนอกพื้นที่อูเรือได 

2) สารประกอบอินทรียระเหยงาย (Volatile Organic Compounds, VOCs) ซ่ึงเกิด 
จากตัว         ทําละลายที่ระเหยงาย ตัวทําละลายที่ใชในงานผสมสี รวมไปถึงการ
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ใชตัวทําละลายหรือน้ํายาลางทําความสะอาดตัวเรือและอุปกรณตาง และเรซิน 
โดยที่กิจกรรมตางๆในอูเรือที่กอใหเกิด VOCs ไดแก งานเตรียมผิวตัวเรือหรือ
งานทําความสะอาดผิวเหล็ก งานพนสีเรือ งานลางทําความสะอาดทั่วไป และ
งานเรซินหรืองานไฟเบอรกลาส 

3) ควันและกาซตางๆที่เกิดขึ้นจากงานเชื่อมโลหะ  การดําเนินงานของนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือจะกอใหเกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมทางดานคุณภาพอากาศ คือ จะ
เพิ่มปริมาณฝุนละออง และปริมาณไฮโดรคารบอน โดยเมื่อเปรียบเทียบกับคุณ
ภาพอากาศในปจจุบัน ปริมาณฝุนละอองในอากาศในบริเวณทาเรือน้ําลึกแหลม
ฉบังสวนใหญมีคาเฉล่ียอยูในเกณฑมาตรฐาน มีเพียงบางจุดที่มีคาปริมาณฝุน
ละอองคอนขางสูงใกลเคียงมาตรฐาน ไดแกบริเวณตรวจสอบสินคา ปากทางเขา
ทาเรือฯ และบริเวณลานจอดรถบรรทุก เนื่องจากมีรถผานเขาออกเปนจํานวน
มาก นอกจากกิจกรรมตางๆภายในนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจะกอใหเกิดฝุน
ละอองเพิ่มขึ้นแลว การดําเนินการของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ จะทําใหปริมาณ
รถผานเขาออกเพิ่มขึ้นดวย สําหรับปริมาณกาซไฮโดรคารบอนซึ่งในปจจุบันยัง
ไมมีเกณฑมาตรฐานกําหนด มีคาเฉลี่ย ระหวาง 3.36-4.61 ppm. ดังนั้นการ
ดําเนินการของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจะตองมีมาตรการปองกันผลกระทบตอ
คุณภาพอากาศที่เหมาะสมเพื่อใหผลกระทบที่เกิดขึ้นอยูในระดับที่สามารถยอม
รับได 

  คุณภาพน้ํา 

นิคมอุตสาหกรรมอูเรือทําใหเกิดน้ําเสียที่มาจาก การลางทําความสะอาด
คลังเก็บสินคาหรือทองเรือในชวงของงานทําความสะอาดผิวเหล็ก งานลางทํา
ความสะอาดตัวเรือ หองเครื่องหรือทองเรือ งานพนสีเรือ งานตัดและขึ้นรูปเหล็ก 
งานซอมบํารุงเครื่องยนต น้ําเสียที่เกิดจากกิจกรรมอูเรือจะปนเปอนไปดวย เศษผง
สี ผงขัดผิวตางๆ สี ตัวทําละลาย น้ํายาลางทําความสะอาด น้ํามันเครื่องหรือน้ํามัน
หลอล่ืน ดังน้ันน้ําเสียจากการดําเนินการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจะประกอบดวย
สารอินทรีย ตัวทําลายอินทรีย น้ํามันและไขมัน และอาจมีการปนเปอนของโลหะ
หนัก เชน สังกะสี และตะกั่ว ปจจุบันคุณภาพน้ําทะเลบริเวณพื้นที่โครงการมีคา
ดัชนีตางๆเฉลี่ยอยูในเกณฑมาตรฐานคุณภาพชายฝงทะเลประเภทที่ 3-4 (คุณภาพ
น้ําทะเลเพื่อการอนุรักษแหลงธรรมชาติอ่ืนๆ นอกจากแหลงปะการัง และคุณภาพ
น้ําทะเลเพื่อการเพาะเลี้ยงสัตวน้ําชายฝง) ปริมาณโลหะหนักตางๆมีคาต่ํายกเวน
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ปรอทซึ่งมีคาเกินมาตรฐาน ในการลดผลกระทบตอคุณภาพน้ําทะเล น้ําเสียจาก
การดําเนินการตองไดรับการบําบัดที่ถูกตองโดยระบบบําบัดที่มีความเหมาะสมคือ 
ระบบแยกน้ํามันและสารอินทรียและระบบบําบัดน้ําเสียขั้นที่สอง และควรมีการ
ตรวจสอบปริมาณน้ํามันและไขมัน และปริมาณโลหะหนัก โดยเฉพาะสังกะสี 
และตะกั่วในน้ําเสียที่ผานการบําบัดแลวอยางสม่ําเสมอ 

  กากมูลฝอยและของเสีย 

กากมูลฝอยและของเสียที่เกิดจากกิจกรรรมอูเรือโดยมากไดแก  

1. เศษพื้นผิวเรือที่ถูกขัดออก และผงขัดผิวเหล็กที่ผานการใชแลวจากงานขัดผิว
ตัวเรือ โดยเฉพาะเศษผงสีที่มีสวนประกอบของสารกันเพรียงอาจเปนอันตราย 
แตในทางปฏิบัติแลวความเขมขนของสารพิษเหลานี้จะลดลงเมื่อจํานวนของ
ผงขัดที่ผานการใชงานแลวมีอยูในปริมาณที่ยอมรับได โดยที่ฝุนผงที่ผสมกัน
เหลานี้อาจไมกอใหเกิดอันตราย   

2. สีตางๆ ตัวทําละลาย ทินเนอร ภาชนะบรรจุสี ที่ผานการใชงาน จากงานการ
พนสีเรือ งานลางทําความสะอาด  

3. ไฟเบอรกลาส เจลโคท เรซินและเรซินที่มีการใชงานแลว จากงานไฟเบอร
กลาส 

4. เศษโลหะตางๆ ผงฟลักซ จากงานเชื่อมประสานเหล็ก  

5. และของเสียประเภท น้ํามันเคร่ือง น้ํามันหลอล่ืน ดีกรีสเซอร แบตเตอรร่ี และ 
คารบูเรเตอร ที่มาจากงานซอมบํารุงเครื่องยนต 

  ระดับเสียง 

เสียงดังจากกิจกรรมอูเรือ อาจเกิดจากการทํางานของเครื่องจักรกล เครื่อง
พนทราย และการขนสงในบรเิวณอูเรือ ปจจุบันระดับเสียงภายในบริเวณโครงการ
สวนใหญมีระดับอยูภายใตมาตรฐานที่กําหนด บริเวณที่มีเสียงเกินมาตรฐานจะเกดิ
จากกิจกรรมการกอสรางและการขนสง ดังนั้นการดําเนินงานของนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือจะเปนการเพิ่มระดับเสียงภายในบริเวณ อยางไรก็ตามการดําเนินการ
คาดวาจะสงผลกระทบตอระดับเสียงในระดับต่ํา 
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การดําเนินงานของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือควรมีการวางแผนการจัดการ
ส่ิงแวดลอมที่เหมาะสม โดยกิจกรรมการทําความสะอาดผิวเหล็ก การพนทราย 
การพนสี จะดําเนินการในบริเวณที่กําหนด โดยใชโครงสราง ควบคุม ปองกันไม
ใหเกิดการฟุงกระจาย และเลือกเวลาที่ไมมีลมพัดแรง การขนสงวัสดุส่ิงของตางๆ
ตองกระทําดวยความระมัดระวัง มีการใชผาใบคลุม การกองวัสดุตองทําในบริเวณ
ที่กําหนดมีการปองกันไมใหเกิดการฟุงกระจาย น้ําเสียที่เกิดขึ้นจะตองรวบรวมเขา
สูระบบบําบัดน้ําเสีย ซ่ึงควรจะประกอบดวย ระบบแยกไขมัน และระบบบําบัดขั้น
ที่สอง สําหรับการกําจัดมูลฝอยและกากของเสียควรมีการจัดการแยกประเภทและ
พยายามนํากลับมาใชใหมกอนที่จะทําการรวบรวมใหทางการทาเรือและนิคมอุต
สาหกรรมแหลมฉบังเปนผูดําเนินการจัดเก็บขยะมูลฝอยตอไป 

4.6.3 ผลกระทบตอคุณคาการใชประโยชนของมนุษย 

การพัฒนาและการดําเนินโครงการจะทําใหเกิดความตองการการใชน้ําและพลัง
งานไฟฟาเพิ่มขึ้น ปริมาณขยะมูลฝอยและกากของเสียที่เพิ่มมากขึ้น ยังรวมไปถึงปริมาณ
การจราจรที่เพิ่มมากขึ้นดวย ในบริเวณทาเรือและนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง เปนบริเวณ
ที่เตรียมไวรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรม ลักษณะการใชที่ดินของพื้นที่และบริเวณ
โดยรอบในปจจุบันสวนใหญเปนการใชที่ดินเพื่อการอุตสาหกรรม โดยแนวโนมการใชที่
ดินที่ เหมาะสมคือ อุตสาหกรรม และกิจกรรมที่สนับสนุนกิจการทาเรือ มีการเตรียม
สาธารณูปโภคตางๆ ไดแก น้ําใชและพลังงานสํารองที่เพียงพอ โดยในปจจุบันโครงการ
นิคมอุตสาหกรรมสามารถผลิตน้ําประปาได 27,000   ลบ.ม. ตอวันและมีกําลังสํารองอีก 
13,000 ลบ.ม. ตอวัน มีหนวยงานของรัฐและเอกชนหลายหนวยงานสามารถผลิตไฟฟาเพื่อ
รองรับกิจกรรมอุตสาหกรรมไดอีกจํานวนมาก มีระบบเครือขายการคมนาคมที่ครอบคลุม
ทั้งทางรถยนต รถไฟ และทางน้ํา และมีการดําเนินการจัดการขยะมูลฝอยและกากของเสีย 
จึงทําใหการใชที่ดินในบริเวณดังกลาวจะมีความเหมาะสม พื้นที่บริเวณโครงการจะลอม
รอบโดยที่ดินของทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังซ่ึงจะลดผลกระทบโดยตรงตอประชาชนที่อาศัย
อยูโดยรอบ 

4.6.4 ผลกระทบตอคณุภาพชีวิต 

บริเวณพื้นที่โครงการอยูภายในเขตพื้นที่ของทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง บริเวณโดย
รอบประกอบดวย บริษัทยูนิไทยฯ ที่ดินเปลาของทาเรือสําหรับกองตูคอนเทนเนอร คลัง
สินคาอันตรายของทาเรือ ภายในโครงการมีพื้นที่วางสําหรับขยายโครงการในอนาคต  การ
พัฒนาสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจําเปนจะตองมีการยายประชาชนในเขตพื้นที่โครงการ
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ออก  โดยทางการทาเรือแหงประเทศไทยไดมีการเวนคืนที่ดินบริเวณโครงการซึ่งมีราษฎร
ไดรับคาทดแทนและยายออกจากพื้นที่โครงการแลว รวมทั้งสิ้น 1,497 ครัวเรือน แตยังมี
ราษฎรจํานวน 229 ครัวเรือน ไมยอมยายออกจากพื้นที่โครงการซึ่งเปนราษฎรที่การทาเรือ
ไดขึ้นทะเบียนในการเวนคืนในอดีต โดยเหตุผลในการไมยายออกจากพื้นที่โครงการของ
คนกลุมนี้ เนื่องจากไมพอใจกับคาทดแทนที่ทางการทาเรือจายให  ประชากรที่ประกอบ
อาชีพประมงเห็นวาสถานที่ที่ทางการทาเรือจัดใหไปอยูใหมมีลักษณะทางกายภาพไม
เหมาะสมในการประกอบอาชีพประมง และ ประชาชนซึ่งเปดรานอาหารตามชายฝงของ
พื้นที่โครงการไมตองการยายออกจากพื้นที่ เนื่องจากขาดรายไดเปนจํานวนมาก ซ่ึงการทา
เรือและจังหวัดชลบุรี ไดมีมาตราการในการใหความชวยเหลือราษฎรที่ถูกเวนคืน โดย จัด
หาที่อยูใหมพรอมสาธารณูปโภคใหกับราษฎรที่ถูกเวนคืนที่ดิน บริเวณปากคลองบางละมุง
และ บริเวณบานหนองคลา หมู 9  ตําบลบึง จังหวัดชลบุรี  นอกจากนี้รัฐบาลพรอมจะให
เงินชวยเหลือเพิ่มเติมกับราษฎรที่มีเอกสารสิทธิ์ และใหเงินทดแทนกับราษฎรที่ไมมี
เอกสารสิทธิ์หากไมตองยายไปอยูในที่ที่การทาเรือและจังหวัดชลบุรีจัดไวให  

นอกจากผลกระทบทางลบที่จะเกิดขึ้นกับราษฎรที่ยังไมยอมยายออกจากพื้นที่
โครงการแลว การพัฒนาโครงการคาดวาจะกอใหเกิดผลดีตอสภาพเศรษฐกิจและสังคม คือ
การสรางงานและรายไดใหกับชุมชนในพื้นที่โครงการ และชุมชนที่อยูใกลเคียง ในขณะ
เดียวกันก็อาจเกิดผลกระทบในดานลบดวย คนงานตางถิ่นที่อพยพเขามาทํางานในโครง
การอาจกอใหเกิดปญหาทางดานสังคมชุมชนเพิ่มขึ้น เชน ปญหายาเสพติด อาชญากรรม 
และความไมสงบของชุมชน เปนตน และยังรวมไปถึงผลกระทบทางลบตอสุขภาพดานอา
ชีวอนามัยและความปลอดภัยของคนงาน พนักงานและเจาหนาที่ เชนการทํางานในที่สูง 
การทํางานในน้ําในขณะที่เรือเขาและออกจากอูซอม การทํางานของเครื่องจักรกล ยกของ
หนัก การตัดเหล็กเชื่อมเหล็ก และการทาสีพนสี กิจกรรมตางๆเหลานี้อาจกอใหเกิด
อันตรายแกคนงาน พนักงาน หากไมมีการฝกอบรมใหความรูและเกิดความชํานาญอาจกอ
ใหเกิดอุบัติเหตุได นอกจากนี้หากขาดการควบคุมดูแลอยางใกลชิด ขาดอุปกรณปองกันภัย
สวนบุคคล และอุปกรณจําเปนตอการทํางาน ก็อาจกอใหเกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุไดเชน
กัน แตอยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาผลกระทบในภาพรวมแลว คาดวาจะมีผลกระทบในทาง
บวกมากกวาในดานลบ  
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สําหรับการวิเคราะหในสวนที่สอง เปนการนําขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณและเก็บแบบ
สอบถามโดยใชวิธีการ AHP จากอูเรือขนาดกลางและขนาดใหญบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา
จํานวน 14 อูเรือ โดยแบงเปนอูเรือขนาดกลาง 8 อู และขนาดใหญ 6 อู  แตอยางไรก็ตาม การเก็บ
แบบสอบถามไมสามารถท่ีจะเก็บไดครบทุกอู เนื่องดวยอูบางอูเลิกดําเนินกิจการ และบางอูเรือไม
ประสงคที่จะใหขอมูล จากการเก็บแบบสอบถามจากอูเรือท้ังขนาดกลางและขนาดใหญทั้งสิ้น 11 อู 
สามารถเก็บรวมรวมแบบสอบถามไดทั้งสิ้น 9 อู โดยแบงออกไดดังนี้ อูขนาดกลางจํานวน 5 อู และ 
อูขนาดใหญจํานวน 4 อู  

เนื่องดวยอูเรือบางอูเรือไมประสงคตีพิมพชื่ออูเรือ เนื่องดวยขอมูลที่ไดจากการแบบสอบ
ถามบางหัวขออาจสงผลกระทบตออูเรือได ดังนั้นในการแสดงชื่ออูเรือจึงใช ช่ืออูเรือเปาหมายแทน  

การวิเคราะหในสวนนี้แบงการวิเคราะหออกเปน 3 สวน ประกอบไปดวย  

1. การวิเคราะหหาตัวช้ีวัดคาของคาความสอดคลองกันของเหตุผล(C.I.) และอัตราสวน
ของคาความสอดคลองกันของเหตุผล(C.R.) 

2. การวิเคราะหหาลําดับความสําคัญของผลกระทบ     

3. สรุปผลกระทบรวมทั้ง 9 อูเรือ    

4.7  การวิเคราะหหาตัวชี้วัดคาของคาความสอดคลองกันของเหตุผล (C.I.) และอัตราสวนของคา
ความสอดคลองกันของเหตุผล (C.R.) 

การวิเคราะหใดๆ แลวมีความสอดคลองกันของเหตุผล แสดงวาการวินิจฉัยนั้นถูกพิจารณา
ดวยเหตุผลประกอบกับพื้นฐานของประสบการณของแตละผูวินิจฉัย ซ่ึงถาผลการวิเคราะหอยูใน
ระดับที่จะรักษาความเชื่อมโยงกันระหวางวัตถุหรือประสบการณตางๆ ในการตัดสินใจ เราก็ถือวา
พอยอมรับไดวามีความสอดคลองกันของเหตุผล ในทางตรงกันขาม ถาการวินิจฉัยที่ไมมีความสอด
คลองกันของเหตุผล จึงเปนเพียงการเดาสุมเทานั้น ดังนั้นในการศึกษาจึงจําเปนตองตัวช้ีวัดความ
สอดคลองกันของเหตุผล เพื่อไมใหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามเปนเพียงแคการเดาสุม ซ่ึงในการ
ศึกษาครั้งนี้ใชคา   C.I. แทนสัญลักษณของคาความสอดคลองกันของเหตุผลและ C.R. อัตราสวน
ของคาความสอดคลองกันของเหตุผล  

คาของ C.R. หาไดจากการนําเอาคา C.I. หารดวยคา R.I. (C.R. = C.I./R.I.)จากขนาดของ
เมทริกซ n คาสุมของขนาดเมทริกซ ซ่ึงเรียกวา ดัชนีคาสุม (Random Index, R.I.) ซ่ึงคาดังกลาว
แสดงไวดังตารางที่ 4.5  
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ผลกระทบของการยายอูตอและซอมเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา
สูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง

ส่ิงแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมขนสง

คุณภาพอากาศ

คุณภาพน้ํา

คุณภาพเสียง

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม

อาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยในชีวิต

สาธารณสุข

สุนทรียภาพ

คาใชจายในการขนสง

เวลาที่ใชในการขนสง

ความนาเช่ือถือในการขนสง

การเขาถึงอูเรือ

ส่ิงแวดลอมเกิดจากการขนสง

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด

ระดับของการลดผลกระทบของการจัดต้ังนิคมอูเรือแหลมฉบัง

นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด

ขยะและของเสีย

ระดับของผลกระทบในปจจุบัน

 

รูปที่ 4.5 แผนภูมิโครงสรางแบบสอบถามโดยวิธี AHP 
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ตารางที่ 4.4 แสดงคา ดัชนีคาสุม (Random Index, R.I.)(Golden et al.,1989) 

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 1.51 1.48 1.56 1.57 1.59 

 

แตอยางไรก็ตามความสอดคลองกันของเหตุผล 100 % นั้นเกิดขึ้นไดยากในชีวิตจริง เหตุที่
เปนเชนนั้นก็เนื่องมาจากสถานการณในชีวิตจริง มีอิทธิผลตอความพึงพอใจนั้นเปลี่ยนแปลงอยู
ตลอดเวลา เชน โดยปกตินาย ก ชอบนั่งรถไฟฟามากกวานั่งรถเมล แตในบางครั้งนาย ก ก็ตัดสินใจ
ขึ้นรถเมลแทนรถไฟฟา ทั้งนี้ขึ้นอยูกับอารมณของนาย ก และสถานการณภายนอกอื่นๆ เปนตน ซ่ึง
โดยปกติแลวมนุษยเราไมมีความแนใจในการวินิจฉัยของตนเองที่เกิดจากการบังคับใหเกิดความ
สอดคลองในการเปรียบเทียบ เชน ถา   Q = 2 T และ T = 6 C แลว Q = 12 C  น่ีคือการบังคับใหเกิด
ความสอดคลอง แตในทางตรงกันขามเราจะใชความรูสึกและการวินิจฉัยในทุกตําแหนงของตาราง
เมทตริกซยกเวนในแนวเสนทแยงมุมเทานั้นซึ่งมีคาเทากับ 1 เทานั้น แตตราบใดที่ความสอดคลอง
กันของเหตุผลอยูในระดับที่จะรักษาความเชื่อมโยงกันระหวางวัตถุหรือประสบการณตางๆ ในการ
ตัดสินใจ เราก็ถือวาพอยอมรับไดวามีเหตุผล ดังนั้นความสอดคลองนี้เปนไปไดยากที่จะมีความ
สมบูรณ 100 %  

 สําหรับคาความยอมรับไดของการวินิจฉัยแบบ AHP และในการศึกษาครั้งนี้ คือ ใหคา 
C.R. ไมควรเกิน 10 % หรือ 0.1 สําหรับปจจัยในการวินิจัยเกิน 5 ปจจัยขึ้นไป และ ไมควรเกิน 9 % 
สําหรับ 4 ปจจัย และ ไมควรเกิน 5% สําหรับ 3 ปจจัย (วิฑูรย ตันศิริคงคล, 2542) สําหรับแนวทาง
ในการแกไขปญหาของความไมสอดคลองกัน คือ เรียงลําดับปจจัยตามน้ําหนักที่ไดจากการวินิจฉัย
ในครั้งแรก ตอจากนั้นก็สรางตารางเมทตริกซเพื่อวินิจฉัยหาลําดับความสําคัญใหมโดยสังเกตลําดับ
เปลี่ยนไปจากเดิมหรือไม ซ่ึงถาเปลี่ยนไปในทางที่เปนเหตุผลและตรงกับสถานการณของปญหาก็
ยอมหมายถึงการสอดคลองกันของเหตุผลก็สูงขึ้นดวย  

โดยคา C.R. นั้นแบงออกไดดังนี้  คือ  1) C.R. ของดานสิ่งแวดลอม  2) C.R. ของดาน
เศรษฐกิจและสังคม 3) C.R. ของดานการคมนาคมและขนสง 4) C.R. รวมท้ังดานสิ่งแวดลอม 
เศรษฐกิจและสังคม และดานการคมนาคมขนสง 5) C.R. ดานมาตรการรองรับผลกระทบของการ
ยายอูเรือ  
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ตารางที่ 4.5 คาความสอดคลองกันของเหตุผล (C.R.)  

                                                
สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณ

ภาพชีวิต 
การคมนาคมขน

สง 

อูเรือเปาหมายที่ 1  0.0973 0.0627 0.1043 

อูเรือเปาหมายที่ 2 0.0244 0.0000 0.0000 

อูเรือเปาหมายที่ 3 0.0255 0.0540 0.0932 

อูเรือเปาหมายที่ 4 0.0908 0.0569 0.0244 

อูเรือเปาหมายที่ 5 0.0963 0.0593 0.0035 

อูเรือเปาหมายที่ 6 0.0402 0.0682 0.0335 

อูเรือเปาหมายที่ 7  0.0225 0.0964 0.0952 

อูเรือเปาหมายที่ 8 0.0790 0.1014 0.0917 

อูเรือเปาหมายที่ 9 0.0809 00614 0.0608 

 

สําหรับคาเกณฑมาตรฐานที่ยอมรับไดของวิธี AHP ของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม และ
ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต คือ 0.09 ซ่ึงมีปจจัยในการพิจารณา 4 ปจจัย สําหรับดานการคมนาคมขน
สงวัสดุและอุปกรณ คือ 0.1 ซ่ึงมีปจจัยในการพิจารณา 5 ปจจัย โดยหากคาใดๆ มีคาเกินกวาเกณฑ
มาตรฐานที่กําหนด นั่นหมายความวา ผูตอบคําถามใหขอมูลโดยไมไดคํานึงถึงเหตุผลหรือประสบ
การณของตนเองในการตอบคําถาม นั่นคือ การตอบคําถามไมมีความสอดคลองกันของเหตุผล เปน
เพียงการเดาสุมเทานั้น  

จากตารางที่ 4.6 พบวา คา C.R. ของผลกระทบดาน ส่ิงแวดลอม มีคาเกินเกณฑมาตรฐาน
อยู 3 คา นั้นคือ จากอูเรือเปาหมายที่ 1, 4 และ 5 โดยมีคา 0.0973, 0.0908 และ 0.0963 ตามลําดับ คุณ
คาตอคุณภาพชีวิต มีคาเกินเกณฑมาตรฐานอยู 2 คา จากอูเรือเปาหมายที่ 7 และ 8 โดยมีคา 0.0964 
และ 0.1014  ดานการคมนาคมขนสงมีคาเกินเกณฑมาตรฐานอยู 1 คา จากอูเรือเปาหมายที่ 1 โดยมี
คา 0.1043  จากคา C.R. สวนใหญของอูเรือเปาหมายที่ 2 มีคา 0.000 ทั้งนี้เนื่องจากผูใหขอมูลให

อูเรือเปาหมาย 
C.R.. 
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ความสําคัญของแตละปจจัยมีคาเทากันทั้งหมด สงผลใหคา C.R. ที่คํานวณไดมีคาเปน 0.000 ตัว
อยางเชน ใหความสําคัญของคุณภาพน้ําเทากับคุณภาพอากาศ  ใหความสําคัญคุณภาพน้ําเทากับคุณ
ภาพเสียง ใหความสําคัญคุณภาพอากาศเทากับคุณภาพเสียง  เปนตน  

สรุปผลการวิเคราะหคา C.R. จากผลกระทบทั้ง 3 ดานของอูทั้ง 9 อู พบวามีคาที่ไมผาน
เกณฑมาตรฐานอยูทั้งหมด 6 คา จาก 27 คา ซ่ึงจากผลการคํานวณคาที่ไดสวนใหญผานเกณฑมาตร
ฐาน นั่นแสดงวา การตอบคําถามสวนใหญมีระดับความสอดคลองกันของเหตุผลในระดับที่นาเชื่อ
ถือได สําหรับแนวทางในการแกไขปญหาความไมสอดคลองกันของเหตุผล คือ การเรียงลําดับ
ปจจัยตามน้ําหนักที่ไดจากการวินิจฉัยในครั้งแรก ตอจากนั้นสรางตารางเมทริกซเพื่อหาลําดับของ
ความสําคัญใหม โดยดูจากลําดับความสําคัญใหมเปล่ียนไปจากเดิมหรือไม ซ่ึงถาเปล่ียนไปในทางที่
เปนเหตุผลและตรงกับสถานการณของปญหาก็ยอมหมายถึงความสอดคลองกันของเหตุผลก็จะสูง
ขึ้นดวย หากไมมีลําดับการเปลี่ยนแปลง  นั่นหมายถึง ตองมีใหระดับความสําคัญของปจจัยตางๆ ใน
แบบสอบถามอีกครั้งหนึ่ง  

4.8 การวิเคราะหหาลําดับความสําคัญของผลกระทบ  

ลําดับความสําคัญในกระบวนการ AHP มีอยูดวยกัน 3 ประเภท คือ  

1) ลําดับความสําคัญเฉพาะแหง หมายถึง ลําดับความสําคัญของแตละปจจัยในระดับชั้น
เดียวกันภายใตปจจัยที่อยูเหนือถัดขึ้นไปรวมกัน ตัวอยางปจจัยขางตนในการศกึษาครัง้
นี้ ไดแก ลําดับความสําคัญของผลกระทบ ดานคุณภาพน้ํา คุณภาพเสียง คุณภาพ
อากาศ และ ขยะและของเสีย เปนตน  

2) ลําดับความสําคัญทั่วทั้งแผนภูมิ คือ ลําดับความสําคัญของแตละปจจัยในแผนภูมิ เมื่อ
เทียบกับคะแนนของปจจัยที่เปนปญหาหรือเปาหมาย ซ่ึงจะอยูที่ระดับสูงสุด ตัวอยาง 
คือ ลําดับความสําคัญของ ดานสิ่งแวดลอม ดานคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ
สําหรับการตอและซอมเรือ และดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต  

3) ลําดับความสําคัญรวม คือ ลําดับความสําคัญของปจจัยที่เปนทางเลือกที่ใชในการตัด
สินใจ ซ่ึงไดมาจากผลรวมของลําดับความสําคัญทั่วทั้งแผนภูมิของเกณฑตางๆ ในแต
ละทางเลือก  
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สําหรับการแสดงคาของลําดับความสําคัญของผลกระทบแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ  

1) การแสดงคาลําดับความสําคัญแบบกระจาย คือ ลําดับความสําคัญของแตละทางเลือกมี
ความขึ้นตรงตอกันและกัน และลําดับความสําคัญจากเกณฑการตัดสินใจจะถูก
กระจายไปยังทางเลือกตางๆ นั่นคือ น้ําหนักของเกณฑหลักจะสะทอนใหเห็นถึงความ
สําคัญที่ใชเปรียบเทียบระหวางทางเลือกแตละอันภายใตเกณฑหลักอันเดียวกัน โดย
ผลลัพธที่ไดจากการแสดงคาแบบนี้ คือ ตองการพิจารณาทางเลือกที่ดีกวาเมื่อเปรียบ
เทียบกับทางเลือกอ่ืนๆ  

2) การแสดงคาลําดับความสําคัญแบบอุดมคติ  คือ คาน้ําหนักของเกณฑหลักสะทอนให
เห็นถึงความสําคัญที่ใชเปรียบเทียบทางเลือกแตละอันกับทางเลือกมาตรฐานที่ตั้งไว 
โดยผลลัพธที่ไดจากการแสดงคาแบบนี้ คือ ตองการพิจารณาทางเลือกที่ดีที่สุดจากทั้ง
หมด   

โดยการศึกษาครั้งนี้ไดแบงผลการวิเคราะหออกเปน  ผลกระทบในสภาพปจจุบันของอูเรือ
และผลกระทบตางๆที่คาดวาจะลดลงหรือเพิ่มขึ้นหลังจากการยายอูเรือไปยังนิคมอูเรือแหลมฉบัง  
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

72%

16%

10% 2%

คุณภาพนํ้า คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คูณภาพอากาศ

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

59%20%

19% 2%

คุณภาพนํ้า คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คูณภาพอากาศ  
สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพ

ชีวิตในปจจุบัน

53%38%

7% 2%

เศรษฐกิจและสังคม สุนทรียภาพ

อาชีวอนามัยลความปลอดภัย สาธารณสุข

สัดสวนผลการลดกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

48%
41%

6% 5%

สุนทรียภาพ เศรษฐกิจและสังคม

อาชีวอนามัยลความปลอดภัย สาธารณสุข
 

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

53%
28%

11% 6% 2%

เวลาท่ีใชในการขนสง ความนาเชื่อถือได
คาใชจายในการขนสง ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม
การเขาถึงอูเรือ

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

42%

35%

13%
8% 2%

เวลาท่ีใชในการขนสง ความนาเชื่อถือได
คาใชจายในการขนสง ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม
การเขาถึงอูเรือ  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

61%

33%

6%

คุณคาตอคุณภาพชีวิต ส่ิงแวดลอม การคมนาคมและขนสง

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

70%

23%
7%

คุณคาตอคุณภาพชีวิต ส่ิงแวดลอม การคมนาคมและขนสง  
                                         

รูปที่ 4.6 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 1 
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ตารางที่ 4.6  คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 1  

 
จากรูปที่ 4.6 และ ตารางที่ 4.6 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอมพบวา ในสภาพปจจุบันอู

เรือมีระดับผลกระทบดาน คุณภาพน้ํา มากที่สุดโดยมีสัดสวนถึง 72 % ตอผลกระทบดานสิ่งแวด
ลอมอื่นๆ  รองลงมา คือ คุณภาพเสียง  ซ่ึงมีสัดสวนเพียง 16 % สวนผลกระทบดานขยะและของเสีย 
มีสัดสวน 10 %  และผลกระทบดานคุณภาพอากาศมีเพียง 2 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้ง
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานคุณภาพน้ํา ซ่ึงมีสัดสวนของการ
ลดผลกระทบไดมากถึง 59 % ซ่ึงเปนสัดสวนการลดผลกระทบมากที่สุด เมื่อเปรียบเทยีบกับการลด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ  รองลงมา คือ  คุณภาพเสียง โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 
20 %  และดานขยะและของเสีย มีสัดสวนการลดผลกระทบ 19 %  และดานคุณภาพอากาศ มีสัด
สวนการลดผลกระทบเพียง  2 % โดยสรุป พบวาในปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 1 มีระดับผลกระทบสิ่ง
แวดลอม ดานคุณภาพน้ํามากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมี
ความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานคุณภาพน้ําไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.7 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 1                                        

 
 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพน้ํา 0.6187 1. คุณภาพน้ํา 0.3885 
2. คุณภาพเสียง 0.1337 2. คุณภาพเสียง 0.1337 
3. ขยะและของเสีย 0.0807 3. ขยะและของเสีย 0.1286 
4.  คุณภาพอากาศ 0.0154 4.  คุณภาพอากาศ 0.0154 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม 0.3027 1. สุนทรียภาพ 0.3550 

2. สุนทรียภาพ 
 0.2223 2.สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม 0.3027 

3. อาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัย 0.0417 3. อาชีวอนามัยและความปลอด

ภัย 0.0417 

4.  ดานสาธารณสุข 
 0.0131 4.  ดานสาธารณสุข 

 0.0346 
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จากรูปที่ 4.6 และ ตารางที่ 4.7 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตพบวา ในสภาพ

ปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคมมากที่สุด โดยมีสัดสวน 53 %  เมื่อเปรียบ
เทียบกับปจจัยผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานอื่นๆ รองลงมาคือ ดานสุนทรียภาพ  มีสัด
สวนผลกระทบ 38 %  ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยมีสัดสวนผลกระทบเพียง 7 %  สําหรับ
ดานสาธารณสุขมีสัดสวนผลกระทบเพียง 2 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานสุนทรียภาพไดมากที่สุดโดยมีสัดสวนของ
การลดผลกระทบ 48 %  เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลการลดกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตดาน
อ่ืนๆของ รองลงมา คือ   ดานเศรษฐกิจและสังคม มีสัดสวนการลดผลกระทบ 41 %  ดานสาธารณ
สุขมีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 7  % สําหรับดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยมีสัดสวนการ
ลดผลกระทบนอยที่สุด นั่นคือ 5 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 1 มีระดับผล
กระทบคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานเศรษฐกิจและสังคมมากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรม
อูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสุนทรียภาพไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.8 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 1  

 
 

จากรูปท่ี 4.6 และ ตารางที่ 4.8  แสดงผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ
สําหรับการตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานเวลาที่ใชในการขน
สงมากที่สุดโดยมีสัดสวน 53 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานดานการคมนาคมขนสง
วัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรืออ่ืนๆ และรองลงมาคือ  ดานความนาเชื่อถือไดของการ
ขนสงโดยมีสัดสวนของผลกระทบ 28  %  สําหรับผลกระทบดานคาใชจายในการขนสงมีสัดสวน 
11 %   ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการขนสงวัสดุและอุปกรณมายังอูเรือพบวามีสัดสวนผล
กระทบเพียง 6 %   และความยากงายในการเขาถึงอูเรือมีสัดสวนผลกระทบนอยที่สุดโดยมีเพียง 2 
%  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ

การแสดงคาลําดับความสําคัญผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญขอผลกระทบ
ในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. เวลาที่ใช 0.2983 1. เวลาที่ใช 0.2983 
2. ความนาเชื่อถือ  0.1539 2. ความนาเชื่อถือ  0.2452 
3. คาใชจาย 0.0587 3. คาใชจาย 0.9535 
4. สิ่งแวดลอม 0.0339 4. สิ่งแวดลอม 0.0550 
5. การเขาถึงอูเรือ 0.0095 5. การเขาถึงอูเรือ 0.0155 
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ดานเวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่สุดโดยมีสัดสวนการลดผลกระทบถึง 42 % เมื่อเปรียบเทียบกับ
ปจจัยผลการลดกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือดาน
อ่ืนๆของ  รองลงมาคือ  ความนาเชื่อถือไดของการขนสง มีสัดสวนการลดผลกระทบ 35 %  การลด
ผลกระทบดานคาใชจายในการขนสง มีสัดสวนการลดผลกระทบ 13 %  สัดสวนการลดผลกระทบ
ดานสิ่งแวดลอมจากการจราจรขนสงมีเพียง 8 %  และความยากงายในการเขาถึงอูเรือมีสัดสวนการ
ลดผลกระทบเพียง 2 %  ซ่ึงเปนสัดสวนการลดผลกระทบที่นอยที่สุด  โดยสรุป พบวาในปจจุบันอู
เรือเปาหมายที่ 1 มีระดับผลกระทบการขนสงวัสดุและอุปกรณดาน เวลาที่ใชในการขนสงมากที่สุด 
สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผล
กระทบดานเวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.9 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 1  

 
จากรูปที่ 4.6 และ ตารางที่ 4.9 แสดงระดับผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมายที่ 1 พบวาใน

สภาพปจจุบัน ระดับความสําคัญของผลกระทบมากที่สุดคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต โดยมีสัด
สวนของผลกระทบถึง 61 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานดานการคมนาคมขนสงวัสดุ
และอุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมซึ่งมี
ระดับผลกระทบ 33 % และ ดานการคมนาคมขนสงมีระดับผลกระทบนอยที่สุด โดยมีระดับของผล
กระทบเพียง 6 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวย
ลดผลกระทบดาน  คุณคาตอคุณภาพชีวิตไดมากที่สุด ซ่ึงมีสัดสวน 70 %  เมื่อเปรียบเทียบกับการ
ลดกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ และดานการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณ
ภาพชีวิต  รองลงมาคือ   ดานสิ่งแวดลอม มีสัดสวนการลดผลกระทบ 23 % และการคมนาคมขนสง
วัสดุและอุปกรณมีสัดสวนการลดผลกระทบนอยที่สุด คือ เพียง 7 %   โดยสรุปพบวาการในปจจุบัน
อูเรือเปาหมายที่ 1 มีระดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตมากที่สุด  สําหรับ
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ
ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตไดมากที่สุด 

การแสดงคาลําดับความสําคัญแบบอุดมคติ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.3919 1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.4956 

2. สิ่งแวดลอม 0.2139 2. สิ่งแวดลอม 0.1679 
3. การคมนาคม ขนสง 0.0408 3. การคมนาคมขนสง  0.0519 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

44%

32%

12%
12%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง คุณภาพน้ํา ขยะและของเสีย

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

40%

28%

16%

16%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง คุณภาพน้ํา ขยะและของเสีย
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

30%

30%

30%

10%

เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในอนาคต

39%
24%

13%

24%
เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

24%
15%

15%

23%

23%

คาใชจายในการขนสง ความนาเช่ือถือได
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม เวลาที่ใชในการขนสง
การเขาถึงอูเรือ

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

34%13%
13%

20% 20%
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม การเขาถึงอูเรือ
ความนาเช่ือถือได คาใชจายในการขนสง
เวลาที่ใชในการขนสง

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

43%

31%

26%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

43%

32%

25%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง

  
รูปที่ 4.7 แสดงสัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 2  
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ตารางที่ 4.10  คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 2  

 
จากรูปที่ 4.7 และ ตารางที่ 4.10 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม พบวา ในสภาพปจจุบันอู

เรือมีระดับระดับของผลกระทบดานคุณภาพอากาศมากที่สุด ซ่ึงมีสัดสวนผลกระทบ 44 % ตอผล
กระทบสิ่งแวดลอมอื่นๆ  รองลงมา คือ ดานคุณภาพเสียง โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 32 %  
สําหรับคุณภาพน้ําและ ขยะและของเสีย  มีสัดสวนผลกระทบเพียง 12 %  โดยมีคาสัดสวนเทากัน 
สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดาน
คุณภาพอากาศไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบถึง 40 %  เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผล
กระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานคุณภาพเสียง ซ่ึงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 28  %  
สําหรับดานขยะและของเสียและดานคุณภาพน้ํา มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัด
สวนเพียง 16 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 2 มีผลกระทบดานคุณภาพอากาศ
มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่
จะลดผลกระทบดานอากาศไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.11 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 2  

 
 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพอากาศ 0.1514 1. คุณภาพอากาศ 0.1514 
2. คุณภาพเสียง 0.1079 2. คุณภาพเสียง 0.1079 
3. คุณภาพน้ํา 0.0390 3. คุณภาพน้ํา 0.0636 
3.  ขยะและของเสีย 0.0390 3.  ขยะและของเสีย 0.0636 

การแสดงคาลําดับความสําคัญแบบอุดมคติ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม 0.0712 1. สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0116 

1. อาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัย 

0.0712 2. อาชีวอนามัยและความปลอด
ภัย 

0.0712 

1. ดานสาธารณสุข 0.0712 2. ดานสาธารณสุข 
 0.0712 

2.  สุนทรียภาพ 
 0.0237 3.  สุนทรียภาพ 

 0.0387 
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จากรูปที่ 4.7 และ ตารางที่ 4.11 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตพบวา ในสภาพ

ปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม ดานสาธารณสุข และดานอาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยมีระดับผลกระทบเทากันและมีคามากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 30 %  เมื่อ
เปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ รองลงมาคือ ดานสุนทรียภาพ  โดยมีสัด
สวนผลกระทบ เพียง 10 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะ
ชวยลดระดับผลกระทบ ดานเศรษฐกิจและสังคมไดมากที่สุดโดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 
39 %  เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานอื่นๆ  รองลงมา คือ   ดานอาชี
วอนามยัและความปลอดภัยและ ดานสาธารณสุข ซ่ึงมีระดับผลการลดกระทบเทากัน โดยมีสัดสวน 
24  % และดานสุนทรียภาพมีระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด ซ่ึงมีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 
13 % โดยสรุป  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 2 มีผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม ดาน
สาธารณสุข และดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยมีระดับผลกระทบเทากันและมีคามากที่สุด 
สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผล
กระทบดานเศรษฐกิจและสังคม ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.12 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 2  

 
จากรูปที่ 4.7 และ ตารางที่ 4.12 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานคาใชจายมีสัดสวนผล
กระทบสูงสุด โดยมีสัดสวน 24 %  เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณ
อ่ืนๆ สําหรับดานความนาเชื่อถือได และดานผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการคมนาคมขนสง
วัสดุและอุปกรณมีระดับผลกระทบซึ่งมีคาเทากัน โดยมีสัดสวน 23 %  สัดสวนของดานเวลาที่ใช
และดานการเขาถึงอูเรือซ่ึงมีคาเทากัน โดยมีสัดสวน 15  % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคม
อุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับและผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการขนสงวัสดแุละ
อุปกรณไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 34 % เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบการ

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คาใชจาย  0.0474 1.  สิ่งแวดลอม 0.0773 
1. ความนาเชื่อถือ  0.0474 2. การเขาถึงอูเรือ 0.0474 
1.สิ่งแวดลอม 0.0474 2. ความนาเชื่อถือ 0.0474 
2. เวลาที่ใช 0.0301 3. คาใชจาย 0.0301 
2. การเขาถึงอูเรือ 0.0301 3. เวลาที่ใช 0.0301 
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ขนสงวัสดุและอุปกรณดานอื่นๆ รองลงมาคือ ความนาเชื่อถือได และ การเขาถึงอูเรือ ซ่ึงมีสัดสวน
การลดผลกระทบเทากัน ซ่ึงมีคา 20 %  สําหรับ คาใชจายในและดานเวลาที่ใชในการขนสง มีสัด
สวนการลดผลกระทบนอยสุดและมีคาเทากัน โดยมีคา 13 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือ
เปาหมายที่ 2 มีระดับผลกระทบดานคาใชจายในการขนสงสูงสุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการ
ขนสงวัสดุและอุปกรณไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.13 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 2  

 
จากรูปที่ 4.7 และ ตารางที่ 4.13 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมายที่ 

2 พบวาในสภาพปจจุบันระดับความสําคัญของผลกระทบมากที่สุดคือ ดานสิ่งแวดลอม โดยมีสัด
สวนของผลกระทบ 43 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตซ่ึงมีสัดสวน 31 % 
และ ดานการคมนาคมขนสงมีระดับผลกระทบนอยที่สุดโดยมีสัดสวนผลกระทบ 26 % สําหรับใน
อนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวยลดผลกระทบดานดานสิ่งแวด
ลอมไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 43% เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลการลดกระทบ
ดานดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตรองลงมาคือ ดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตซึ่งมีสัดสวนการลดผลกระทบ 32 % และการคมนาคมขนสง มีสัดสวนการลดผล
กระทบนอยที่สุด โดยมีคา 25 % โดยสรุป พบวา  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 2 มีระดับ
ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมมากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมี
ความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด เชนกัน  

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลด
ผล กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.1125 1. สิ่งแวดลอม 0.1289 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0791 2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0090 
3. การคมนาคมขนสง  0.0675 3. การคมนาคมขนสง  0.0715 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

36%

34%

21%
9%

คุณภาพเสียง คูณภาพอากาศ ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา  

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

30%

29%

29%

12%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
  

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

58%

12%

28%

2%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

55%

12%

27%

6%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม  
สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง

ในปจจุบัน

36%

26%

26%

9% 3%

คาใชจายในการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง
การเขาถึงอูเรือ ความนาเช่ือถือได
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

49%17%

18%

10% 6%

การเขาถึงอูเรือ เวลาที่ใชในการขนสง
ความนาเช่ือถือได คาใชจายในการขนสง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

47%

32%

21%

การคมนาคมและขนสง คุณคาตอคุณภาพชีวิต สิ่งแวดลอม
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

45%

29%

26%

สิ่งแวดลอม การคมนาคมและขนสง คุณคาตอคุณภาพชีวิต
 

 
รูปที่ 4.8 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 3  
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ตารางที่ 4.14 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 3  

 
จากรูปที่ 4.8 และตารางที่ 4.14 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอมพบวา ในสภาพปจจุบันอู

เรือมีระดับผลกระทบดานคุณภาพเสียงมากที่สุด โดยมีสัดสวนผลกระทบ 36 % เมื่อเปรียบเทียบกับ
ผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ คุณภาพอากาศ โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 34 % 
ดานขยะและของเสีย มีสัดสวนผลกระทบ 21 %   และ สําหรับคุณภาพน้ํามีสัดสวนของผลกระทบ
เพียง 9 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผล
กระทบดานคุณภาพอากาศ ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 30 % เมื่อเปรียบเทียบ
กับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  คุณภาพเสียง และ  ขยะและของเสีย  โดย
มีสัดสวนการลดผลกระทบ 29 % ซ่ึงมีระดับของผลการลดกระทบเทากัน และ ดานคุณภาพน้ํา มี
ระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีคาสัดสวน 12 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือ
เปาหมายที่ 3 มีผลกระทบดานคุณภาพเสียงมากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานอากาศไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.15 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 3  

จากรูปที่ 4.8 และ ตารางที่ 4.15 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตพบวา ในสภาพ
ปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานสุนทรียภาพ   มีระดับผลกระทบมีคามากที่สุด โดยมีสัดสวนผล

การแสดงคาลําดับความสําคัญของการผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพเสียง 0.0980 1. คุณภาพอากาศ 0.1597 
2. คุณภาพอากาศ 0.0943 2. คุณภาพเสียง 0.1532 
3. ขยะและของเสีย 0.0579 2. ขยะและของเสีย 0.1532 
4.  คุณภาพน้ํา 0.0235 3.  คุณภาพน้ํา 0.0623 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สุนทรียภาพ 0.2716 1. สุนทรียภาพ 0.4326 
 

2. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.1334 2. อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.2166 

3.ดานสาธารณสุข 0.0560 3..ดานสาธารณสุข 0.0909 
 

4.สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.0117 4.สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0488 
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กระทบถึง 58 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ รองลงมาคือ ดานอา
ชีวอนามัยและความปลอดภัย โดยมีสัดสวนผลกระทบ 28  %  ดานสาธารณสุขมีสัดสวนผลกระทบ 
12 %  สําหรับ เศรษฐกิจและสังคม มีระดับผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 2 % 
สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ 
ดานสุนทรียภาพ ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 55 %  เมื่อเปรียบเทียบกับการลด
ผลกระทบคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานอื่นๆ  รองลงมา คือ   ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยและ
ดานสาธารณสุข มีสัดสวนการลดผลกระทบ 27 %  ซ่ึงมีระดับของการลดผลกระทบเทากัน และ
ดานเศรษฐกิจและสังคม มีระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวน 6 %  โดยสรุป  พบวาใน
สภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 3 มีผลกระทบดานสุนทรียภาพมากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสุนทรียภาพ   
ไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.16 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 3 

 
จากรูปที่ 4.8 และ ตารางที่ 4.16 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานคาใชจายมีคามากที่สุด โดย
มีสัดสวนของผลกระทบ  36 %  เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ  
รองลงมาคือ  ดานเวลาที่ใชในการขนสง และการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนของผลกระทบ 26 % ซ่ึงมีคา
เทากัน  ดานความนาเชื่อถือไดมีสัดสวน 9 %  สําหรับดานผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการขนสง 
มีสัดสวนของผลกระทบเพียง 3 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดานการเขาถึงอูเรือไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ
ถึง 49 % เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบการขนสงวัสดุและอุปกรณดานอื่นๆ รองลงมาคือ  
ดานเวลาที่ใชในการขนสงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 18  %  ดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง
มีสัดสวนการลดผลกระทบ 17  %  ดานคาใชจายในการขนสงมีสัดสวน 10  % และผลกระทบดาน
ส่ิงแวดลอมของการจราจรขนสง มีระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีคา 6  % โดยสรุป พบวา

การแสดงคาลําดับความสําคัญของการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ลําดับของการลผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คาใชจาย  0.1563 1. การเขาถึงอูเรือ 0.1894 
2. เวลาที่ใช 0.1166 2. เวลาที่ใช  0.0716 
2.การเขาถึงอูเรือ 0.1166 3. ความนาเชื่อถือ 0.0681 
3. ความนาเชื่อถือ 0.0419 4. คาใชจาย 0.0374 
4. สิ่งแวดลอม 0.0152 5. สิ่งแวดลอม 0.0247 
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ในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 3 มีระดับผลกระทบดานคาใชจายในการขนสงสูงสุด สําหรับ
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ
ดานการเขาถึงอูเรือไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.17 แสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 3  

 
จากรูปที่ 4.8 และ ตารางที่ 4.17 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมายที่ 

3 พบวา ในสภาพปจจุบัน ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ มีระดับผลกระทบมากที่สุด 
โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 47 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานสิ่งแวดลอมและดานคุณ
คาตอคุณภาพชีวิต คือ รองลงมา คือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 32  %  
ระดับสําหรับ ดานสิ่งแวดลอม  มีระดับผลกระทบนอยที่สุด มีสัดสวนของผลกระทบ 21 %  สําหรับ
ในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวยลดผลกระทบ  ดานสิ่งแวด
ลอม ไดมากที่สุด โดยมีคาสัดสวนการลดผลกระทบ 45 %  เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลการลด
กระทบดานสิ่งแวดลอมและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ   การคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณ ซ่ึงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 32 % และ คุณคาตอคุณภาพชีวิตมีสัดสวนการลดผลกระทบ
นอยที่สุด โดยมีสัดสวน 26 %  โดยสรุป พบวา  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 3 มีระดับ
ผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอู
เรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด  

 
 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ลําดับของการลดผล
กระทบในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. การคมนาคม ขนสง 0.1730 1. สิ่งแวดลอม 0.2340 
2.คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1212 2. การคมนาคม ขนสง 0.1515 
3. สิ่งแวดลอม 0.0803 3. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1340 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

68%

25%
4% 3%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา  

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

70%

26%
2% 2%

คุณภาพเสียง คูณภาพอากาศ ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

42%
13% 8%

37%
เศรษฐกิจและสังคม สาธารณสุข

อาชีวอนามัยลความปลอดภัย สุนทรียภาพ  

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

42%
13% 8%

37%
เศรษฐกิจและสังคม สาธารณสุข

อาชีวอนามัยลความปลอดภัย สุนทรียภาพ  
สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง

ในปจจุบัน

44%17%
7% 6%

26%
ความนาเช่ือถือได การเขาถึงอูเรือ
คาใชจายในการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

44%17%
7% 6%

26%
เวลาที่ใชในการขนสง การเขาถึงอูเรือ
คาใชจายในการขนสง ความนาเช่ือถือได
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

69%

17%
14%

สิ่งแวดลอม การคมนาคมและขนสง คุณคาตอคุณภาพชีวิต
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

88%

8% 4%

คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง สิ่งแวดลอม
 

 
รูปที่ 4.9 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 4  
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ตารางที่ 4.18 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 4 

 
จากรูปที่ 4.9 และตารางที่ 4.18 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  พบวา ในสภาพปจจุบันอู

เรือมีระดับผลกระทบดาน คุณภาพอากาศ มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบถึง 68  % เมื่อ
เปรียบเทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ คุณภาพเสียง มีสัดสวนของผล
กระทบ 25  %  สําหรับดานขยะและของเสีย มีสัดสวนของผลกระทบ 13 %   และ ดานคุณภาพน้ํามี
สัดสวนของผลกระทบเพียง 8 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดานคุณภาพเสียงไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 70 %  
เมื่อเปรียบเทียบกับผลการลดกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานคุณภาพอากาศ โดยมี
สัดสวนการลดผลกระทบ 26 %  ดานขยะและของเสียมีสัดสวนการลดผลกระทบ 2 %    สําหรับ
ดานคุณภาพน้ํา มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุดซึ่งมีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 2 % เทา
นั้น โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 4  มีผลกระทบดานคุณภาพอากาศมากที่สุด 
สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผล
กระทบดานเสียงไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.19 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 4 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ลําดับของการลดผล
กระทบในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพอากาศ 0.2371 1. คุณภาพเสียง 0.3851 
2. คุณภาพเสียง 0.0884 2. คุณภาพอากาศ 0.1435 
3. ขยะและของเสีย 0.0138 3. ขยะและของเสีย 0.0138 
4. คุณภาพน้ํา 0.0100 4.  คุณภาพน้ํา 0.0100 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.1668 1. สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0649 

2. ดานสาธารณสุข 0.1416 2. ดานสาธารณสุข 0.0551 
 

3. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.0488 3. อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.0190 

4.  สุนทรียภาพ 
 0.0294 4.  สุนทรียภาพ 

 0.0114 
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จากรูปที่ 4.9 และ ตารางที่ 4.19 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตพบวา ในสภาพ
ปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม มีระดับผลกระทบมากที่สุด โดยมีสัดสวน
ของผลกระทบ 42 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ รองลงมาคือ 
ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของผลกระทบ 37 % ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของ
ผลกระทบ 13 %  และดานสุนทรียภาพมีสัดสวนของผลกระทบนอยที่สุด โดยมีเพียง 8 %  สําหรับ
ในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดาน
เศรษฐกิจและสังคม ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 42 % เมื่อเปรียบเทียบกับการลด
ผลกระทบคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานอื่นๆ รองลงมา คือ   ดานสาธารณสุข มีสัดสวนการลดผล
กระทบ 37 % และ ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนการลดผลกระทบ 13 % สําหรับ
ดานสุนทรียภาพมีระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนเพียง 8 % โดยสรุป  พบวาใน
สภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 4  มีผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด สําหรับโครงการ
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดาน
เศรษฐกิจและสังคม   ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.20 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 4 

 
จากรูปที่ 4.9  และ ตารางที่ 4.20แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง 
มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 44 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุและ
อุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนของผลกระทบ 26 % ดานคาใชจายในการ
ขนสง มีสัดสวนของผลกระทบ 17 %  ดานเวลาที่ใชในการขนสงมีสัดสวน 7 % ผลกระทบดานสิ่ง
แวดลอมของการจราจรขนสงมีสัดสวนของผลกระทบเพียง 6 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้ง
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดาน เวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่
สุดโดยสัดสวนของการลดผลกระทบ 44 % เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานการขนสง
วัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานการเขาถึงอูเรือซ่ึงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 26%  ดานคา

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. ความนาเชื่อถือ 0.0103 1. เวลาที่ใช 0.0653 
2. การเขาถึงอูเรือ 0.0613 2. การเขาถึงอูเรือ 0.0388 
3. คาใชจาย 0.0415 3. คาใชจาย 0.0263 
4. เวลาที่ใช 0.0175 4. ความนาเชื่อถือ 0.0111 
5. สิ่งแวดลอม 0.0139 5. สิ่งแวดลอม 0.0088 
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ใชจายในการขนสงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 17 %  และดานความนาเชื่อถือไดของการขนสงมี
สัดสวนการลดผลกระทบเพียง 7 %  สําหรับ ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง มีคา
สัดสวนการลดผลกระทบนอยที่สุด มีคาสัดสวน 6 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปา
หมายที่ 4 มีระดับผลกระทบดานความนาเชื่อถือไดในการขนสงสูงสุด สําหรับโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานเวลาที่ใชในการ
ขนสง ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.21 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 4 

 
จากรูปที่ 4.9 และ ตารางที่ 4.21 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมายที่ 

4 พบวา ในสภาพปจจุบัน ระดับผลกระทบมากที่สุดคือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมซึ่งมีสัด
สวนของผลกระทบถึง 69 %  เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานการขนสงวัสดุและอุปกรณ มีสัดสวนของ
ผลกระทบ 17 % และ คุณคาตอคุณภาพชีวิต มีระดับผลกระทบนอยที่สุดโดยมีสัดสวน 14 % 
สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวยลดผลกระทบดาน  
คุณคาตอคุณภาพชีวิตไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบถึง 88 %  เมื่อเปรียบเทียบกับ
ปจจัยการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ  รองลงมาคือ ดานการคมนาคมขน
สงวัสดุและอุปกรณ โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 8 %  และดานสิ่งแวดลอมมีสัดสวนการลดผล
กระทบเพียง 4 %  โดยสรุป พบวา  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 4 มีระดับผลกระทบดาน
ส่ิงแวดลอม มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่น
วาสามารถที่จะลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต ไดมากที่สุด  

 
 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลด
ผล กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.2263 1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.3579 
2. การคมนาคมขนสง  0.0545 2. การคมนาคมขนสง  0.0346 
3. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0475 3. สิ่งแวดลอม 0.0184 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

66%

20%

10% 4%

ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา คุณภาพเสียง คูณภาพอากาศ

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

57%29%

9% 5%

ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

65%

22%

9% 4%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

63%20%

13% 4%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม
 

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

48%

29%

12%
7% 4%

เวลาที่ใชในการขนสง คาใชจายในการขนสง
ความนาเช่ือถือได การเขาถึงอูเรือ
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

52%

19%

13%
12% 4%

เวลาที่ใชในการขนสง คาใชจายในการขนสง
ความนาเช่ือถือได การเขาถึงอูเรือ
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

56%34%

10%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต

การคมนาคมและขนสง

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

67%

23%
10%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต

การคมนาคมและขนสง
 

รูปที่ 4.10 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 5  
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ตารางที่ 4.22 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 5  

 
จากรูปที่ 4.10 และตารางที่ 4.22 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  พบวา ในสภาพปจจุบัน

อูเรือมีระดับผลกระทบดานขยะและของเสีย  มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 66 % เมื่อ
เปรียบเทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ ดานคุณภาพนํ้า มีสัดสวนของผล
กระทบ 20 %  ดานคุณภาพเสียงมีสัดสวนของผลกระทบ 10 %  และ ดานคุณภาพอากาศ มีสัดสวน
ของผลกระทบ 4 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลด
ระดับผลกระทบ ขยะและของเสีย  ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 57 % เมื่อเปรียบ
เทียบกับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานคุณภาพน้ํา มีสัดสวนการลดผล
กระทบ 29 % ดานคุณภาพอากาศมีสัดสวนการลดผลกระทบ 9 % สําหรับ  ดานคุณภาพเสียง มี
ระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 5 % โดยสรุป พบวาในสภาพ
ปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 5  มีผลกระทบดานขยะและของเสีย มากท่ีสุด สําหรับโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานขยะและของ
เสีย ไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.23 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 5 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. ขยะและของเสีย 0.3272 1. ขยะและของเสีย 0.3272 
2. คุณภาพน้ํา 0.1025 2. คุณภาพน้ํา 0.1664 
3. คุณภาพเสียง 0.0524 3. คุณภาพอากาศ 0.0524 
4.  คุณภาพอากาศ 0.0186 4. คุณภาพเสียง 0.0303 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สุนทรียภาพ 0.4901 1. สุนทรียภาพ 0.3077 
 

2. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.1623 2. อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.0999 

3. ดานสาธารณสุข 
 0.0664 3. ดานสาธารณสุข 0.0664 

4. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.0308 4. สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0189 
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จากรูปที่ 4.10 และตารางที่ 4.23 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต พบวา ใน
สภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานสุนทรียภาพ   มีคามากที่สุด โดยสัดสวนของผลกระทบ
ถึง 65 %เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอ่ืนๆ รองลงมาคือ ดานอาชีวอนา
มัยและความปลอดภัย ซ่ึงมีสัดสวนการลดผลกระทบ 22 %  ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของผล
กระทบ 9%สําหรับดานเศรษฐกิจและสังคมมีสัดสวนนอยที่สุด นั่นคือ 4 % สําหรับในอนาคตคาด
วาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานสุนทรียภาพ ไดมาก
ที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบ 63 %  เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณ
ภาพชีวิตอ่ืนๆ รองลงมา คือ   ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนการลดผลกระทบ 20 
% ดานสาธารณสุข มีสัดสวนการลดผลกระทบ 13 %  และ ดานเศรษฐกิจและสังคม  มีสัดสวนการ
ลดผลกระทบ  4 %  โดยสรุป   พบวาในสภาพปจจุบันอู เรือเปาหมายที่  5  มีผลกระทบดาน
สุนทรียภาพ มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่น
วาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสุนทรียภาพไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.24 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 5 

 
จากรูปที่ 4.10 และตารางที่ 4.24 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานเวลาที่ใชในการขนสง มาก
ที่สุด โยมีสัดสวนของผลกระทบ 48 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุและ
อุปกรณอ่ืนๆรองลงมาคือ  ดานคาใชจายในการขนสง  มีสัดสวนของผลกระทบ 29 % ดานความนา
เชื่อถือไดของการขนสงมีสัดสวนของผลกระทบ 12 % ดานการเขาถึงอูเรือมีสัดสวน 7 %  และผล
กระทบดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง มีสัดสวนผลกระทบ 4 % สําหรับในอนาคตคาดวาการ
กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานเวลาที่ใชในการขนสง มาก
ที่สุด โดยมีสัดสวน 52 % เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ 
และรองลงมาคือ  ดานคาใชจายในการขนสง มีสัดสวนการลดผลกระทบ 19 %  ดานความนาเชื่อถือ
ไดของการขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 13 % ดานการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนการลดผล

การแสดงคาลําดับความสําคัญของการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. เวลาที่ใช 0.2669 1. เวลาที่ใช 0.2669 
2. คาใชจาย 0.1578 2. คาใชจาย 0.0972 
3. ความนาเชื่อถือ 0.0663 3. ความนาเชื่อถือ 0.0663 
4. การเขาถึงอูเรือ 0.0382 4. การเขาถึงอูเรือ 0.0621 
5. สิ่งแวดลอม 0.0206 5. สิ่งแวดลอม 0.0206 
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กระทบ 12 %และผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง มีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 
4 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 5  มีระดับผลกระทบดานเวลาที่ใชในการขน
สง มากที่สุดสําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถ
ที่จะลดผลกระทบดานเวลาที่ใชในการขนสง  ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.25 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 5 

 
จากรูปที่ 4.10 และ ตารางที่ 4.25 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมาย

ที่ 5 พบวา ในสภาพปจจุบัน ระดับผลกระทบมากที่สุดคือ ดานสิ่งแวดลอม โดยมีสัดสวนของผล
กระทบ 56 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดาน
คุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตซึ่งมีสัดสวนของผลกระทบ 34 % 
สําหรับ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณมีระดับผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวน 10 % 
สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวยลดผลกระทบดาน
ส่ิงแวดลอม ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนการลดผลกระทบถึง 67 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยการลด
ผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ   
ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต มีสัดสวนการลดผลกระทบ 23 % และการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณ มีสัดสวนการลดผลกระทบเพียง 10 % โดยสรุป พบวา  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปา
หมายที่ 5 มีระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ
แหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด  

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.3171 1. สิ่งแวดลอม 0.3650 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1953 2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1284 
3. การคมนาคมขนสง  0.0584 3. การคมนาคมขนสง  0.0545 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

57%28%

9% 6%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

60%23%

11% 6%

คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คูณภาพอากาศ คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

51%

13%
9%

27%

เศรษฐกิจและสังคม สุนทรียภาพ

อาชีวอนามัยลความปลอดภัย สาธารณสุข
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

46%21%
10%

23%
สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

เศรษฐกิจและสังคม สาธารณสุข
 

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

40%15%

14% 4%

27%
ความนาเช่ือถือได ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม
คาใชจายในการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง
การเขาถึงอูเรือ  

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

67%

10% 6% 3%

14%

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม การเขาถึงอูเรือ
ความนาเช่ือถือได คาใชจายในการขนสง
เวลาที่ใชในการขนสง

 
สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

72%

12%
16%

คุณคาตอคุณภาพชีวิต สิ่งแวดลอม

การคมนาคมและขนสง
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

54%

20%

26%

คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง

สิ่งแวดลอม
 

รูปที่ 4.11 แสดงสัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 6  
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ตารางที่ 4.26 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 6  

 
จากรูปที่  4.11 และตารางที่ 4.26  แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม   พบวา  ในสภาพ

ปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน คุณภาพอากาศ มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 57 % 
เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ ดานคุณภาพเสียง ซ่ึงมีสัดสวน
ของผลกระทบ 28 % ดานขยะและของเสีย มีสัดสวนของผลกระทบ 9 %  และ คุณภาพน้ํามีสัดสวน
ของผลกระทบเพียง 6 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะ
ชวยลดระดับผลกระทบ คุณภาพเสียง  ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 60 % เมื่อ
เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานขยะและของเสียซ่ึงมีสัด
สวนการลดผลกระทบ 23 %  ดานคุณภาพอากาศ มีสัดสวนการลดผลกระทบ 11 %  สําหรับดานคุณ
ภาพน้ํา มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวน 6 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบัน
อูเรือเปาหมายที่ 6  มีผลกระทบดานคุณภาพอากาศ มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอู
เรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานคุณภาพเสียง ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.27 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 6 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบ
ในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพอากาศ 0.3342 1. คุณภาพเสียง 0.3342 
2. คุณภาพเสียง 0.1612 2. ขยะและของเสีย 0.1278 
3. ขยะและของเสีย 0.0494 3. คุณภาพอากาศ 0.0609 
4. คุณภาพน้ํา 0.0322 4. คุณภาพน้ํา 0.0322 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.2965 1. สุนทรียภาพ 0.1542 

2. สุนทรียภาพ 
 0.1542 2.อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.0756 

3. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.0756 3. สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0710 

4. ดานสาธารณสุข 0.0544 4. ดานสาธารณสุข 
 0.0335 
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จากรูปที่ 4.11 และตารางที่ 4.27 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต พบวา ใน
สภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม  มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผล
กระทบ 51 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมาคือ ดาน
สุนทรียภาพ  โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 27 % ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวน
ของผลกระทบ 13 %และ ดานสาธารณสุข  มีสัดสวนของผลกระทบ 9 % สําหรับในอนาคตคาดวา
การกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานสุนทรียภาพ ไดมากที่
สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 46 % เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมา คือ   ดานเศรษฐกิจและสังคมโดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 23 % 
ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 21 % ดานสาธารณสุข 
โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 10 % โดยสรุป  พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 6  มีผล
กระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทาง
อูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสุนทรียภาพไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.28 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 6 

 
จากรูปที่ 4.11 และตารางที่  4.28 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา  ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานความนาเชื่อถือไดของการ
ขนสง มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 40 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสง
วัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ  รองลงมาคือ  ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง โดยมีสัดสวน
ของผลกระทบ 27 %  ดานคาใชจายในการขนสงมีสัดสวนของผลกระทบ 15 %   ดานเวลาที่ใชใน
การขนสง มีสัดสวนของผลกระทบ  14 %  ดานการเขาถึงอู เรือมีสัดสวนของผลกระทบ  4 %  
สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดาน
ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 67 %
เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานการเขาถึง
อูเรือ มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 14 % ดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง มีสัดสวนของการ

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบ
ในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผล
กระทบในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. ความนาเชื่อถือ 0.1011 1. สิ่งแวดลอม 0.2738 
2. สิ่งแวดลอม 0.0656 2. การเขาถึงอูเรือ 0.0589 
3. คาใชจาย 0.0370 3. ความนาเชื่อถือ 0.0393 
4. เวลาที่ใช 0.0339 4. คาใชจาย 0.0234 
5. การเขาถึงอูเรือ 0.0089 5. เวลาที่ใช 0.0132 
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ลดผลกระทบ 10 % ดานคาใชจายในการขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 6 % และ ดานเวลา
ที่ใชในการขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 3 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปา
หมายที่ 6  มีระดับผลกระทบดานความนาเชื่อถือไดในการขนสง มากที่สุดสําหรับโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเช่ือมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจาก
การขนสง  ไดมากที่สุด 
 
ตารางที่ 4.29 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 6 

 
จากรูปที่ 4.11 และ ตารางที่ 4.29 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมาย

ที่ 6 พบวา ในสภาพปจจุบันระดับของผลกระทบมากที่สุด คือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต โดยมี
ระดับของผลกระทบถึง 72 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณและดานสิ่งแวดลอม  รองลงมาคือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม โดยมีสัดสวนของผล
กระทบ 16 % และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ ซ่ึงมีระดับผลกระทบนอยที่สุด โดยมี
สัดสวนของผลกระทบเพียง 12 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบังคาดวาชวยลดระดับของผลกระทบ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตไดมากที่สุด โดยมสัีดสวนการลด
ผลกระทบ 54 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและ
ดานสิ่งแวดลอม  รองลงมาคือ   ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ ซ่ึงมีสัดสวนการลดผล
กระทบ 26 % และ ดานสิ่งแวดลอม มีสัดสวนการผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวน 20 %  โดย
สรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 6  มีระดับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต มากที่
สุด สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลด
ผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตไดมากที่สุด  
 

 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.3619 1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.2084 
2. สิ่งแวดลอม 0.0792 2. การคมนาคมขนสง 0.0979 
3. การคมนาคมขนสง 0.0590 3. สิ่งแวดลอม 0.0762 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

54%32%

9% 5%

คูณภาพอากาศ ขยะและของเสีย คุณภาพเสียง คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอม
ในอนาคต

46%

21%

19%
14%

ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา คุณภาพเสียง คูณภาพอากาศ
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในปจจุบัน

10% 3%

61%26%

เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

21%
10%

48%

21%
เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ
 

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

8%6% 4%

68%14%

เวลาที่ใชในการขนสง คาใชจายในการขนสง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ความนาเช่ือถือได
การเขาถึงอูเรือ

 

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

15%

11% 8% 49%

17%
เวลาที่ใชในการขนสง คาใชจายในการขนสง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม การเขาถึงอูเรือ
ความนาเช่ือถือได

 
สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

12%

63%25%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต

การคมนาคมและขนสง
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

6%

64%
30%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต

การคมนาคมและขนสง
 

รูปที่ 4.12 แสดงสัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 7  
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ตารางที่ 4.30 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 7 

 
จากรูปที่ 4.12 และตารางที่ 4.30  แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  พบวา ในสภาพปจจุบัน

อูเรือมีระดับผลกระทบดาน คุณภาพอากาศ มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 54 % เมื่อเปรียบ
เทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ  รองลงมา คือ ดานขยะและของเสีย  มีสัดสวนของผล
กระทบ 32 % ดานคุณภาพเสียงมีสัดสวนของผลกระทบ 9 %   และ ดานคุณภาพน้ํามีสัดสวนของ
ผลกระทบเพียง 5 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวย
ลดระดับผลกระทบ ดานขยะและของเสีย  ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 46 %  
เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานคุณภาพน้ํา มีสัดสวน
ของการลดผลกระทบ 21 %  ดานคุณภาพเสียง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 19 %   สําหรับ ดาน
คุณภาพอากาศ มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยสัดสวนของการลดผลกระทบ 14 % โดย
สรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 7  มีผลกระทบดานคุณภาพอากาศ มากที่สุด สําหรับ
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ
ดานขยะและของสีย ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.31 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 7 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพอากาศ 0.1881 1. ขยะและของเสีย 0.1841 
2. ขยะและของเสีย 0.1134 2. คุณภาพน้ํา 0.0811 
3. คุณภาพเสียง 0.0331 3. คุณภาพเสียง 0.0731 
4. คุณภาพน้ํา 0.0192 4. คุณภาพอากาศ 0.0539 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลด
ผล กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.2127 1. สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.2127 

2. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย  0.0917 2. อาชีวอนามัยและความปลอด

ภัย 0.0917 

3. ดานสาธารณสุข 0.0346 3.ดานสาธารณสุข 
 0.0915 

4. สุนทรียภาพ 0.0101 4.  สุนทรียภาพ 
 

0.0421 
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จากรูปที่ 4.12 และตารางที่ 4.31 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต พบวา ใน
สภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผล
กระทบถึง 61 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมาคือ ดานอา
ชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของผลกระทบ 26 %  ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของผล
กระทบ 10 %  และดานสุนทรียภาพ  มีสัดสวนของผลกระทบเพียง 3 %  สําหรับในอนาคตคาดวา
การกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานเศรษฐกิจและสังคม ได
มากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 48 % เมื่อเปรยีบเทียบกับการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมาคือ ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของการลดผล
กระทบ 21 %  ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 21 %  สําหรับดานสุนทรียภาพมี
ระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบเพียง 10 % โดยสรุป  พบวา
ในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 7  มีผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด สําหรับโครง
การนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดาน
เศรษฐกิจและสังคม ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.32 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 7  

 
จากรูปที่ 4.12 และตารางที่ 4.32 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา  ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานดานเวลาที่ใชในการขนสง 
มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบถึง 68 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุ
และอุปกรณอ่ืนๆ  รองลงมาคือ  ดานคาใชจายในการขนสง มีสัดสวนของผลกระทบ 14 %  ดานสิ่ง
แวดลอมของการจราจรขนสง มีสัดสวนของผลกระทบ 8 % ดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง มี
สัดสวนของผลกระทบ 6 %  และดานการเขาถึงอูเรือมีสัดสวนของผลกระทบ 4 % สําหรับใน
อนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบดานเวลาที่ใช
ในการขนสงไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 49 % เปรียบเทียบกับการลดผล
กระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานคาใชจายในการขนสง มีสัดสวนของ

การแสดงคาลําดับความสําคัญของการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ลําดับของการลดผล
กระทบในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. เวลาที่ใช 0.2796 1. เวลาที่ใช 0.1056 
2. คาใชจาย  0.0574 2. คาใชจาย  0.0364 
3. สิ่งแวดลอม 0.0331 3. สิ่งแวดลอม 0.0331 
4. ความนาเชื่อถือ 0.0265 4. การเขาถึงอูเรือ 0.0239 
5. การเขาถึงอูเรือ 0.0146 5. ความนาเชื่อถือ 0.0168 
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การลดผลกระทบ 17 %  ดานสิ่งแวดลอมของการจราจรขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 15 
% ดานการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 11 % และความนาเชื่อถือไดของการขนสง 
มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 8 % โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 7  มีระดับผล
กระทบดานเวลาที่ใชในการขนสง มากที่สุดสําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ ดานเวลาที่ใชในการขนสง ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.33 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 7 

 
จากรูปที่ 4.12 และ ตารางที่ 4.33 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมาย

ที่ 7 พบวา ในสภาพปจจุบัน ผลกระทบมากที่สุด คือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม โดยมีสัด
สวนของผลกระทบถึง 63 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต มีสัดสวนของผล
กระทบ 25 %และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ มีระดับผลกระทบนอยที่สุด มีสัดสวน
ของผลกระทบเพียง 12 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาด
วาชวยลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอม ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบถึง 64 % เมื่อ
เปรียบเทียบกับปจจัยการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิต รองลงมาคือ   ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต  มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 30 % และ
ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบเพียง 6 %  โดยสรุป  
พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 7 มีระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม มากที่สุด สําหรับโครง
การนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่ง
แวดลอมไดมากที่สุด  

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบใน
อนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.2240 1. สิ่งแวดลอม 0.2484 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0909 2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1141 
3. การคมนาคม ขนสง 0.0436 3. การคมนาคมขนสง  0.0229 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

44%

25%

19%
12%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

44%

25%

19%
12%

คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

57%29%

9% 5%

เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ  

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

29%

23%

21%

27%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม
 

สัดสวนผลกระทบดานการคมนนาคม
ขนสงในปจจุบัน

37%
18%

9% 8%

28%
เวลาที่ใชในการขนสง ความนาเช่ือถือได
คาใชจายในการขนสง การเขาถึงอูเรือ
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนการลดผลกระทบดานการคมนนา
คมขนสงในอนาคต

55%

9% 8% 2%

26%

เวลาที่ใชในการขนสง คาใชจายในการขนสง
ความนาเช่ือถือได การเขาถึงอูเรือ
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

49%

7%

44%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

49%
22%

29%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง
 

รูปที่ 4.13 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 8  
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ตารางที่ 4.34 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 8 

 
จากรูปที่ 4.13 และตารางที่  4.34 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  พบวา ในสภาพปจจุบัน

อูเรือมีระดับผลกระทบดาน คุณภาพอากาศ มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 44 % เมื่อเปรียบ
เทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ ดานคุณภาพเสียง  มีสัดสวนของผลกระทบ 
25 % ดานขยะและของเสีย มีสัดสวนของผลกระทบ 19 %   และ ดานคุณภาพน้ํา มีสัดสวนของผล
กระทบเพียง 12 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลด
ระดับผลกระทบ คุณภาพอากาศ ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 44 %  เมื่อเปรียบ
เทียบกับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานคุณภาพเสียง มีสัดสวนของการ
ลดผลกระทบ 25 %  ดานขยะและของเสีย มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 19 %   สําหรับ ดานคุณ
ภาพน้ํา มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 12 % โดยสรุป 
พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 8  มีผลกระทบดานคุณภาพอากาศ มากที่สุด สําหรับโครง
การนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานคุณ
ภาพอากาศ ไดมากที่สุด 

 
 

ตารางที่ 4.35 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 8 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพอากาศ 0.1185 1. คุณภาพอากาศ 0.1185 
2. คุณภาพเสียง 0.0676 2. คุณภาพเสียง 0.0676 
3. ขยะและของเสีย 0.0515 3. ขยะและของเสีย 0.0515 
4.  คุณภาพน้ํา 0.0319 4.  คุณภาพน้ํา 0.0319 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.2573 1. สุนทรียภาพ 0.0851 

2. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.1275 2.อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.0783 

3. ดานสาธารณสุข 0.0416 3. ดานสาธารณสุข 0.0678 
 

4.  สุนทรียภาพ 
 0.0202 4.  สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0616 
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จากรูปที่ 4.13 และตารางที่ 4.35 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต พบวา ใน
สภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผล
กระทบ 57 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมาคือ ดานอาชี
วอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของผลกระทบ 29 % ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของผล
กระทบ 9 % และดานสุนทรียภาพ  มีสัดสวนของผลกระทบเพียง  5 %  สําหรับในอนาคตคาดวา
การกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานสุนทรียภาพ ไดมากที่
สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 29 %เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณ
ภาพชีวิตอ่ืนๆ  รองลงมาคือ ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 
27 % ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 23 % สําหรับ ดานเศรษฐกิจและสังคมมี
ระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 21 % โดยสรุป  พบวาใน
สภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 8  มีผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด สําหรับโครงการ
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดาน
สุนทรียภาพ ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.36  คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 8 

 
จากรูปที่ 4.13 และตารางที่ 4.36 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานดานเวลาที่ใชในการขนสง 
มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 37 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุและ
อุปกรณอ่ืนๆ รองลงมา คือ  ดานความนาเชื่อถือได มีสัดสวนของผลกระทบ 28 % ดานคาใชจายใน
การขนสง โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 18 %  ดานการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนของผลกระทบ 9 %   
ดานสิ่งแวดลอมจากการขนสง โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 8 %   สําหรับในอนาคตคาดวาการกอ
ตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานเวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่
สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 55 % เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานการขนสงวัสดุ
และอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานคาใชจายในการขนสง  มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 26 % 
ดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 9 %  ดานการเขาถึงอูเรือ มี

การแสดงคาลําดับความสําคัญของการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. เวลาที่ใช 0.0904 1. เวลาที่ใช 0.3812 
2. ความนาเชื่อถือ  0.0652 2. คาใชจาย 0.1768 
3. คาใชจาย 0.0419 3. ความนาเชื่อถือ 0.0652 
4. การเขาถึงอูเรือ 0.0211 4. การเขาถึงอูเรือ 0.0557 
5. สิ่งแวดลอม 0.0185 5. สิ่งแวดลอม 0.0118 
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สัดสวนของการลดผลกระทบ 8 % และ ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมจากการขนสง มีสัดสวนของ
การลดผลกระทบเพียง 2 %  โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 8  มีระดับผลกระทบ
ดานเวลาที่ใชในการขนสง มากที่สุดสําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมี
ความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ ดานเวลาที่ใชในการขนสง ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.37 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 8 

 
จากรูปที่ 4.13 และ ตารางที่ 4.37 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมาย

ที่ 8พบวา  ในสภาพปจจุบันระดับของผลกระทบมากที่สุด คือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
โดยมีสัดสวนของผลกระทบ 49 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุ
และอุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต มีสัดสวนของ
ผลกระทบ 44 % และ    ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณมีระดับผลกระทบนอยที่สุด  โดยมี
สัดสวนของผลกระทบ 7 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ แหลมฉบัง
คาดวาชวยลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอม ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 49 % 
เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิต รองลงมา   คือ   ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 29 
%และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 22 %  โดยสรุป 
พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 8  มีระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม มากที่สุด สําหรับ
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ
ดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด  

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.1568 1. สิ่งแวดลอม 0.1568 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1412 2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0926 
3. การคมนาคมขนสง  0.0242 3. การคมนาคมขนสง  0.0703 
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สัดสวนผลกระทบดานส่ิงแวดลอมในปจจุบัน

69%

20%
8% 3%

คุณภาพน้ํา ขยะและของเสีย คูณภาพอากาศ คุณภาพเสียง
 

สัดสวนการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอม
ในอนาคต

62%

28%

7% 3%

คุณภาพน้ํา ขยะและของเสีย คุณภาพเสียง คูณภาพอากาศ
 

สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิตในปจจุบัน

41%17%
13%

29%
เศรษฐกิจและสังคม อาชีวอนามัยลความปลอดภัย

สาธารณสุข สุนทรียภาพ  

สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิตในอนาคต

34%

18%

17%

31%

สุนทรียภาพ อาชีวอนามัยลความปลอดภัย
สาธารณสุข เศรษฐกิจและสังคม  

สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
ในปจจุบัน

60%

10% 3%3%
24%

เวลาที่ใชในการขนสง ความนาเช่ือถือได
การเขาถึงอูเรือ คาใชจายในการขนสง
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม

 

สัดสวนการลดผลกระทบดานการ
คมนาคมขนสงในอนาคต

44%13%
10% 2%

31%
ความนาเช่ือถือได การเขาถึงอูเรือ
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม เวลาที่ใชในการขนสง
คาใชจายในการขนสง  

สัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบัน

12%

72%16%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง
 

สัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคต

10%

76%14%

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต การคมนาคมและขนสง
 

รูปที่ 4.14 สัดสวนของผลกระทบของอูเรือเปาหมายที่ 9  
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ตารางที่ 4.38 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมอูเรือเปาหมายที่ 9 

 
จากรูปที่ 4.14 และตารางที่ 4.38 แสดงผลกระทบดานสิ่งแวดลอม  พบวา ในสภาพปจจุบัน

อูเรือมีระดับผลกระทบดานคุณภาพน้ํา มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบถึง 69 %  เมื่อเปรียบ
เทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ ดานขยะและของเสีย มีสัดสวนของผล
กระทบ 20 %  ดานคุณภาพอากาศ มีสัดสวนของผลกระทบ 8 % และ ดานคุณภาพเสียง มีสัดสวน
ของผลกระทบถึง 3 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวย
ลดระดับผลกระทบดานคุณภาพน้ํา ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบถึง 62 % เมื่อ
เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ รองลงมา คือ  ดานขยะและของเสีย มีสัด
สวนของการลดผลกระทบ 28 %  ดานคุณภาพเสียง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 7 %   สําหรับ 
คุณภาพอากาศ มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด มีสัดสวนของการลดผลกระทบเพียง 3  % 

โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 9  มีผลกระทบดานคุณภาพน้ํา มากที่สุด สําหรับ
โครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ
ดานคุณภาพน้ํา ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่  4.39 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอูเรือเปาหมายที่ 9 

 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. คุณภาพน้ํา 0.5414 1. คุณภาพน้ํา 0.5434 
2. ขยะและของเสีย 0.1524 2. ขยะและของเสีย 0.2428 
3. คุณภาพอากาศ 0.0584 3. คุณภาพเสียง 0.0584 
4.  คุณภาพเสียง 0.0243 4.  คุณภาพอากาศ 0.0243 

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานคุณภาพชีวิต 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและ
สังคม 0.1606 1. สุนทรียภาพ 0.1258 

2. อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย 0.1119 2.อาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัย 0.1119 

3. ดานสาธารณสุข 0.0655 3. ดานสาธารณสุข 0.0655 
 

4.  สุนทรียภาพ 
 0.0486 4.  สภาพทางเศรษฐกิจและ

สังคม 0.0625 
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จากรูปที่ 4.14 และตารางที่ 4.39 แสดงผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต พบวา ใน
สภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผล
กระทบ 41 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตอื่นๆ  รองลงมาคือ ดานอาชี
วอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของผลกระทบ 29 % ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของผล
กระทบ 17 % และดานสุนทรียภาพ  มีสัดสวนของผลกระทบ 13 %  สําหรับในอนาคตคาดวาการ
กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ดานสุนทรียภาพ ไดมากที่สุด 
โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ  34%  เมื่อเปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณ
ภาพชีวิตอื่นๆ รองลงมาคือ ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มีสัดสวนของการลดผลกระทบ  
31% ดานสาธารณสุข มีสัดสวนของการลดผลกระทบ  18 % สําหรับ ดานเศรษฐกิจและสังคม มีะ
ดับการลดผลกระทบนอยที่สุด มีสัดสวนของการลดผลกระทบ  17% โดยสรุป  พบวาในสภาพ
ปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 9  มีผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มากที่สุด สําหรับโครงการนิคมอุต
สาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสุนทรียภาพ ได
มากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.40 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงอูเรือเปาหมายที่ 9 

 
จากรูปที่ 4.14 และตารางที่  4.40 แสดงผลกระทบดานการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ

การตอและซอมเรือ พบวา ในสภาพปจจุบันอูเรือมีระดับผลกระทบดานดานเวลาที่ใชในการขนสง 
มากที่สุด โดยมีสัดสวนของผลกระทบถึง 60 % เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบดานการขนสงวัสดุ
และอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ ดานความนาเชื่อถือได มีสัดสวนของผลกระทบ 24 %  ดานการเขา
ถึงอูเรือ มีสัดสวนของผลกระทบ 10 % ดานคาใชจายในการขนสง  มีสัดสวนของผลกระทบ 3 % 
และ ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของการขนสง มีสัดสวนของผลกระทบ 3 % สําหรับในอนาคตคาด
วาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังจะชวยลดระดับผลกระทบ ความนาเชื่อถือได ไดมาก
ที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบ 44 % เปรียบเทียบกับการลดผลกระทบดานการขนสง
วัสดุและอุปกรณอ่ืนๆ รองลงมาคือ  ดานการเขาถึงอูเรือ มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 31 % ผล

การแสดงคาลําดับความสําคัญของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. เวลาที่ใช 0.3997 1. ความนาเชื่อถือ 0.2518 
2. ความนาเชื่อถือ  0.1581 2. การเขาถึงอูเรือ 0.1806 
3. การเขาถึงอูเรือ 0.0698 3. สิ่งแวดลอม 0.0757 
4. คาใชจาย 0.0219 4. เวลาที่ใช 0.0601 
5. สิ่งแวดลอม 0.0180 5. คาใชจาย 0.0139 
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กระทบดานสิ่งแวดลอมจากการขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 13 %  ดานเวลาที่ใชในการ
ขนสง มีสัดสวนของการลดผลกระทบ 10 % และ ดานคาใชจายในการขนสง  มีสัดสวนของการลด
ผลกระทบเพียง 2 %  โดยสรุป พบวาในสภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 9  มีระดับผลกระทบดาน
เวลาที่ใชในการขนสง มากที่สุดสําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมี
ความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบ ดานความนาเชื่อถือในการขนสง ไดมากที่สุด 

 
ตารางที่ 4.41 คาลําดับความสําคัญของผลกระทบรวมอูเรือเปาหมายที่ 9 

 
จากรูปที่ 4.14 และ ตารางที่ 4.41 แสดงระดับความสําคัญผลกระทบรวมของอูเรือเปาหมาย

ที่ 8พบวา ในสภาพปจจุบัน ผลกระทบมากที่สุดคือ ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม โดยมีสัดสวน
ของผลกระทบถึง 72 % เมื่อเปรียบเทียบกับปจจัยผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณและดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต โดยมีสัดสวนของ
ผลกระทบ 16 %  และ ดานการคมนาคมขนสงมีระดับผลกระทบนอยที่สุด โดยมีสัดสวนของผล
กระทบเพียง 12 % สําหรับในอนาคตคาดวาการกอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาชวย
ลดผลกระทบดาน  ดานสิ่งแวดลอม ไดมากที่สุด โดยมีสัดสวนของการลดผลกระทบถึง 76 %เมื่อ
เปรียบเทียบกับปจจัยการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณและดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิต  รองลงมาคือ   ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตซ่ึงมีสัดสวนของผลกระทบ 14 %  และดาน
การคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ โดยมีสัดสวนของผลกระทบเพียง  10 %   โดยสรุป พบวาใน
สภาพปจจุบันอูเรือเปาหมายที่ 9  มีระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม มากที่สุด สําหรับโครงการ
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางอูเรือมีความเชื่อมั่นวาสามารถที่จะลดผลกระทบดานสิ่งแวด
ลอมไดมากที่สุด 

 
  

การแสดงคาลําดับความสําคัญของระดับความสําคัญของผลกระทบรวม 
ลําดับของผลกระทบใน
ปจจุบัน 

ระดับความสําคัญของผล
กระทบในปจจุบัน 

ลําดับของการลดผลกระทบ
ในอนาคต 

ระดับความสําคัญของการลดผล 
กระทบในอนาคต 

1. สิ่งแวดลอม 0.4733 1. สิ่งแวดลอม 0.5282 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.1052 2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.0995 
3. การคมนาคมขนสง  0.0801 3. การคมนาคมขนสง  0.0698 
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4.9  สรุปผลการวิเคราะหรวมของทั้ง 9 อูเรือ    

จากการวิเคราะหผลกระทบของปจจัยแตละอูเรือ การใหความสําคัญของระดับผลกระทบ
ของแตละอูไมเทากัน อันเปนผลเนื่องมาจากอูเรือแตละอูตั้งอยูบนสภาพแวดลอมที่ไมเหมือนกัน 
ประกอบกับประสบการณของผูใหขอมูลแตละทานแตกตางกัน   ดังนั้นในการใหความสําคัญกับ
ดานตางๆ จึงก็ไมเทากัน ซ่ึงสงผลใหเปนการยากที่เปรียบเทียบวาผลกระทบแตละดานของแตละอู
เรือใดสงผลกระทบมากกวากัน เชน อูเรือหนึ่งตั้งอยูในเขตชุมชนอาจมีปญหาดานสิ่งแวดลอมมาก
กวาอูเรือที่อยูหางไกลชุมชน เปนตน แตอยางไรก็ตามเมื่อทําการวิเคราะหทั้ง 9 อูรวมกัน ทําให
สามารถวิเคราะหภาพรวมของผลกระทบของอูเรือที่ตั้งอยูบริเวณชายฝงอมน้ําเจาพระยาไดชัดเจน
ขึ้น โดยในการวิเคราะหในสวนนี้จะทําการวิเคราะหภาพรวมของดานสิ่งแวดลอม ดานคุณคาตอคุณ
ภาพชีวิต ดานการคมนาคมขนสง  แลวทําการเปรียบเทียบทั้ง 9 อู จัดลําดับความสําคัญจากความถี่
มากไปนอยโดยตารางจัดลําดับ แสดงดังตารางตอไปนี้   
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ตารางที่  4.42 การเปรียบเทียบลําดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในปจจุบันระหวางอูเรือ 

 
 

รายชื่ออูเรือ ลําดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพน้ํา 

 ( 0.6187 ) 
2. คุณภาพเสียง 

( 0.1337 ) 
3.ขยะและของเสีย 

( 0.0807) 
4. คุณภาพอากาศ 

( 0.0154 ) 
2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพอากาศ 

( 0.1514 ) 
2. คุณภาพเสียง 

( 0.1079 ) 
3. คุณภาพน้ํา 

( 0.0390 ) 
3.  ขยะและของเสีย 

( 0.0390 ) 
3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 

(คาระดับความสําคัญ) 
1 .คุณภาพเสียง 

( 0.0980 ) 
2. คุณภาพอากาศ 

( 0.0943 ) 
3. ขยะและของเสีย 

( 0.0579 ) 
4. คุณภาพน้ํา 

( 0.0235 ) 
4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพอากาศ 

( 0.2371 ) 
2. คุณภาพเสียง 

( 0.0887 ) 
3. ขยะและของเสีย 

( 0.0138 ) 
4. คุณภาพน้ํา 

( 0.0100 ) 
5.  อูเรือเปาหมายที่  5 

(คาระดับความสําคัญ) 
1.ขยะและของเสีย 

( 0.3272 ) 
2.คุณภาพน้ํา 

( 0.1025 ) 
3.คุณภาพเสียง 

( 0.0524 ) 
4.คุณภาพอากาศ 

( 0.0186 ) 
6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพอากาศ 

( 0.3272 ) 
2. คุณภาพเสียง 

( 0.1025 ) 
3. ขยะและของเสีย 

( 0.0524 ) 
4. คุณภาพน้ํา 

( 0.0186 ) 
7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 

(คาระดับความสําคัญ) 
1.คุณภาพอากาศ 

( 0.1881 ) 
2.ขยะและของเสีย 

( 0.1134 ) 
3.คุณภาพเสียง 

( 0.0331 ) 
4.คุณภาพน้ํา 

( 0.0192 ) 
8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพอากาศ 

( 0.1185 ) 
2. คุณภาพเสียง 

( 0.0676 ) 
3. ขยะและของเสีย 

( 0.0515 ) 
4. คุณภาพน้ํา 

( 0.0319 ) 
9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณภาพน้ํา 

 ( 0.5434 ) 
2.ขยะและของเสีย 

( 0.1524 ) 
3.คุณภาพอากาศ 

( 0.0584 ) 
4.คุณภาพเสียง 

( 0.0243 ) 
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ตารางที่ 4.43  การเปรียบเทียบลําดับของการลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในอนาคตของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
รายชื่ออูเรือ ลําดับของการลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คุณภาพน้ํา 
( 0.3885 ) 

2.คุณภาพเสียง 
( 0.1337 ) 

3.ขยะและของเสีย 
( 0.1236 ) 

4.คุณภาพอากาศ 
( 0.0154 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คุณภาพอากาศ 
( 0.1514 ) 

2. คุณภาพเสียง 
( 0.1079 ) 

3. คุณภาพน้ํา 
( 0.0636 ) 

3. ขยะและของเสีย 
( 0.0363 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คุณภาพอากาศ 
( 0.1597 ) 

2.คุณภาพเสียง 
( 0.1532 ) 

2.ขยะและของเสีย 
( 0.1532 ) 

3.คุณภาพน้ํา 
( 0.0632 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คุณภาพเสียง 
( 0.3851 ) 

2.คุณภาพอากาศ 
( 0.1435 ) 

3.ขยะและของเสีย 
( 0.0138 ) 

4.คุณภาพน้ํา 
( 0.0100 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.ขยะและของเสีย 
( 0.3272 ) 

2.คุณภาพน้ํา 
( 0.1664 ) 

3.คุณภาพอากาศ 
( 0.0524 ) 

4.คุณภาพเสียง 
( 0.0303 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คุณภาพเสียง 
( 0.3342 ) 

2.ขยะและของเสีย 
( 0.1278 ) 

3.คุณภาพอากาศ 
( 0.0609 ) 

4.คุณภาพน้ํา 
( 0.0322 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.ขยะและของเสีย 
( 0.1814 ) 

2.คุณภาพน้ํา 
( 0.0811 ) 

3.คุณภาพเสียง 
( 0.0731 ) 

4.คุณภาพอากาศ 
( 0.0539 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คุณภาพอากาศ 
( 0.1185 ) 

2.คุณภาพเสียง 
( 0.0676 ) 

2.ขยะและของเสีย 
( 0.0515 ) 

3.คุณภาพน้ํา 
( 0.0319 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คุณภาพน้ํา 
( 0.5434 ) 

2.ขยะและของเสีย 
( 0.2428 ) 

3.คุณภาพเสียง 
( 0.0584 ) 

4.คุณภาพอากาศ 
( 0.0243 ) 
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ตารางที่ 4.44 การเปรียบเทียบลําดับของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตในปจจุบันระหวางอูเรือ 
รายชื่ออูเรือ ลําดับของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.3027 ) 

2. สุนทรียภาพ 
( 0.2229 ) 

3.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0417 ) 

4.สาธารณสุข 
( 0.0131 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0712 ) 

1 อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0712 ) 

1 สาธารณสุข 
( 0.0712 ) 

2.สุนทรียภาพ 
( 0.0237 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.2716 ) 

2. อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.1334 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0560 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0117 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.1668 ) 

2. สาธารณสุข 
( 0.1416 ) 

3.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0488 ) 

4.สุนทรียภาพ 
( 0.0294 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.4901 ) 

2. อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.1623 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0664 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0308 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.4901 ) 

2. สุนทรียภาพ 
( 0.1623 ) 

3.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0664 ) 

4.สาธารณสุข 
( 0.0308 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.2127) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0917 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0346 ) 

4.สุนทรียภาพ 
( 0.0101 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.2573 ) 

1 อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.1275 ) 

1 สาธารณสุข 
( 0.0416 ) 

2.สุนทรียภาพ 
( 0.0202 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.1606 ) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.1119 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0655 ) 

4.สุนทรียภาพ 
( 0.0486 ) 
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ตารางที่ 4.45 การเปรียบเทียบลําดับของการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตในอนาคตของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
รายชื่ออูเรือ ลําดับของการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สุนทรียภาพ 
( 0.3550 ) 

2. สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.3027 ) 

3.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0417 ) 

4.สาธารณสุข 
( 0.0346 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.1160 ) 

2. สาธารณสุข 
( 0.0712 ) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0712 ) 

3. สุนทรียภาพ 
( 0.0387 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.4326 ) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.2166 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0909 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0488 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0649 ) 

2. สาธารณสุข 
( 0.0551 ) 

3.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0190 ) 

4.สุนทรียภาพ 
( 0.0114 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.3077 ) 

2. อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0999 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0664 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0189 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.1542 ) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0756 ) 

3.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0710 ) 

4.สาธารณสุข 
( 0.0335 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.2127 ) 

2.อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0917 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0915 ) 

4.สุนทรียภาพ 
( 0.0421 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.0851 ) 

2. อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.0783 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0678 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0616 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สุนทรียภาพ 
( 0.1258 ) 

2. อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
( 0.1119 ) 

3.สาธารณสุข 
( 0.0655 ) 

4.สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
( 0.0625 ) 
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ตารางที่ 4.46  การเปรียบเทียบลําดับของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในปจจุบัน 
รายชื่ออูเรือ ลําดับของกระทบดานการคมนาคมขนสง 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.2983 ) 

2. ความนาเชื่อถือ 
( 0.1540 ) 

3. คาใชจาย 
( 0.0587 ) 

4. สิ่งแวดลอม 
( 0.0339 ) 

5. การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0095 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คาใชจาย 
( 0.0474 ) 

1. ความนาเชื่อถือ 
( 0.0474 ) 

1.สิ่งแวดลอม 
( 0.0474 ) 

2. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0301 ) 

2. การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0301 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.คาใชจาย 
( 0.1563 ) 

2.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.1166 ) 

2.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.1166 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0419 ) 

4. สิ่งแวดลอม 
( 0.0152 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.ความนาเชื่อถือ 
( 0.1030 ) 

2.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0613 ) 

3.คาใชจาย 
( 0.0415 ) 

4.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0175 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0139 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.2669 ) 

2.คาใชจาย 
( 0.1578 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0663 ) 

4.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0382 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0206 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.ความนาเชื่อถือ 
( 0.2669 ) 

2.สิ่งแวดลอม 
( 0.1578 ) 

3.คาใชจาย 
( 0.0663 ) 

4.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0382 ) 

5.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0206 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1..เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.2796 ) 

2.คาใชจาย 
( 0.0574 ) 

3.สิ่งแวดลอม 
( 0.0331 ) 

4.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0265 ) 

5.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0146 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0904 ) 

2. ความนาเชื่อถือ 
( 0.0652 ) 

3. คาใชจาย 
( 0.0419 ) 

4.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0211 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0185 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.3997 ) 

2. ความนาเชื่อถือ 
( 0.1581 ) 

3.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0698 ) 

4.คาใชจาย 
( 0.0219 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0180 ) 
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ตารางที่  4.47 การเปรียบเทียบลําดับของการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในอนาคตของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
รายชื่ออูเรือ ลําดับของการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสง 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.2983 ) 

2. ความนาเชื่อถือ 
( 0.2452 ) 

3. คาใชจาย 
( 0.0954 ) 

4. สิ่งแวดลอม 
( 0.0550 ) 

5. การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0155 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม  
( 0.0773 ) 

2. การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0474 ) 

2.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0474 ) 

3. คาใชจาย  
( 0.0301 ) 

3. เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0301 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.1894 ) 

2.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0716 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0681 ) 

4.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0374 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0247 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0653 ) 

2.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0388 ) 

3.คาใชจาย 
( 0.0263 ) 

4.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0111 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0088 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.2669 ) 

2.คาใชจาย 
( 0.0972 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0663 ) 

4.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0621 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0206 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.สิ่งแวดลอม 
( 0.2738 ) 

2.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0589 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0393 ) 

4.คาใชจาย 
( 0.0234 ) 

5.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0132 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.1056 ) 

2.คาใชจาย 
( 0.0364 ) 

3.สิ่งแวดลอม 
( 0.0331 ) 

4.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0239 ) 

5.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0168 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.3812 ) 

2.คาใชจาย 
( 0.1768 ) 

3.ความนาเชื่อถือ 
( 0.0652 ) 

4.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.0557 ) 

5.สิ่งแวดลอม 
( 0.0118 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1.ความนาเชื่อถือ 
( 0.2518 ) 

2.การเขาถึงอูเรือ 
( 0.1806 ) 

3.สิ่งแวดลอม 
( 0.0757 ) 

4.เวลาที่ใชในการขนสง 
( 0.0601 ) 

5.คาใชจาย 
( 0.0139 ) 
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ตารางที่ 4.48 การเปรียบเทียบลําดับของผลกระทบรวมของแตละอูเรือในปจจุบัน  

 
 

รายชื่ออูเรือ ลําดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 
1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.3919 ) 
2. สิ่งแวดลอม 

( 0.2139 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0409 ) 
2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.1125 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.0791 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0675 ) 
3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. การคมนาคมขนสง 

( 0.1730 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.1212 ) 
3. สิ่งแวดลอม 

( 0.0803 ) 
4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.2263 ) 
2. การคมนาคมขนสง 

( 0.0545 ) 
3. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.0472 ) 
5.  อูเรือเปาหมายที่  5 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.3171 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.1953 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0584 ) 
6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.3171 ) 
2. สิ่งแวดลอม 

( 0.1953 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0584 ) 
7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.2240 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.0909 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0436 ) 
8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.1568 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.1412 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0242 ) 
9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 

(คาระดับความสําคัญ) 
1. สิ่งแวดลอม 

( 0.4733 ) 
2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 

( 0.1052 ) 
3. การคมนาคมขนสง 

( 0.0801 ) 
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ตารางที่ 4.49 ลําดับของการเปรียบเทียบผลกระทบรวมในอนาคตของนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง  
รายชื่ออูเรือ ลําดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

1.  อูเรือเปาหมายที่ 1 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.4956 ) 

2. สิ่งแวดลอม 
( 0.1680 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
( 0.0519 ) 

2.  อูเรือเปาหมายที่ 2 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.1289 ) 

2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.0990 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
( 0.0775 ) 

3.  อูเรือเปาหมายที่ 3 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.2340 ) 

2. การคมนาคมขนสง 
( 0.1515 ) 

3. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.1340 ) 

4.  อูเรือเปาหมายที่ 4 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.3579 ) 

2. การคมนาคมขนสง 
( 0.0346 ) 

3. สิ่งแวดลอม 
( 0.0184 ) 

5.  อูเรือเปาหมายที่  5 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.3650 ) 

2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.1284 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
( 0.0545 ) 

6.  อูเรือเปาหมายที่ 6 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.2084 ) 

2. การคมนาคมขนสง 
( 0.0979 ) 

3. สิ่งแวดลอม 
( 0.0762 ) 

7.  อูเรือเปาหมายที่ 7 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.2484 ) 

2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.1141 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
( 0.0229 ) 

8.  อูเรือเปาหมายที่ 8 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.1568 ) 

2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.0926 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
( 0.0703 ) 

9.  อูเรือเปาหมายที่ 9 
(คาระดับความสําคัญ) 

1. สิ่งแวดลอม 
( 0.5282 ) 

2. คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
( 0.0995 ) 

3. การคมนาคมขนสง 
(0.698 ) 
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สัดสวนของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในปจจุบันของ
อูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4
ลําดับของผลกระทบดานส่ิงแวดลอมเรียงจากมากไปนอย

คุณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

รูปที่  4.15 สัดสวนของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู 
  
 จากตารางที่ 4.42 และ รูปที่ 4.15  สามารถสรุประดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมโดย
รวม ไดดังตอไปนี้ ระดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในปจจุบัน คุณภาพอากาศมีระดับของผล
กระทบมากที่สุด รองลงมา คือ  คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย  สําหรับ ดานคุณภาพน้ํามีผลกระทบ
นอยที่สุด   

สัดสวนของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมในอนาคตของ
อูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4
ลําดับการลดผลกระทบดานส่ิงแวดลอมเรียงจากมากไปนอย

คุณภาพอากาศ คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย คุณภาพน้ํา
 

รูปที่  4.16 สัดสวนผลการลดกระทบดานสิ่งแวดลอมในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู 
   
 ตารางที่ 4.43  และ รูปที่ 4.16 พบวาโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังในอนาคต
นั้น ผูประกอบการอูเรือในปจจุบันเชื่อวาสามารถที่จะชวยลดระดับของผลกระทบ ดานคุณภาพ
อากาศไดมากที่สุด รองลงมา คือ  คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย  และ ดานคุณภาพน้ํา ตามลําดบั  
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สัดสวนของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต
ในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4
ลําดับของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตเรียงจากมากไปนอย

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม สาธารณสุข
อาชีวอนามัยและความปลอดภัย สุนทรียภาพ  

รูปที่  4.17 สัดสวนผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู 
 
 จากตารางที่ 4.44 และ รูปที่ 4.17 สามารถสรุประดับของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพ
ชีวิตโดยรวม ไดดังตอไปนี้  ระดับของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตในปจจุบัน ระดับผล
กระทบดานเศรษฐกิจและสังคมมีมากที่สุด รองลงมา ไดแกดาน อาชีวอนามัยและความปลอดภัย 
ดานสาธารณสุข และ ดานสุนทรียภาพ ตามลําดับ 

สัดสวนของผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต
ในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4
ลําดับการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตเรียงจากมากไปนอย

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม สาธารณสุข
อาชีวอนามัยและความปลอดภัย สุนทรียภาพ  

รูปที่  4.18 สัดสวนการลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู 
 
 จากตารางที่ 4.45 และรูปที่ 4.18 พบวาโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังใน
อนาคตนั้น ผูประกอบการอูเรือในปจจุบันเชื่อวาสามารถที่ลดปญหาดานสุนทรียภาพของอูเรือได
มากที่สุด รองลงมา คือ  ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย  และ ดานสาธารณสุข ตามลําดับ 
สําหรับดานเศรษฐกิจและสังคมมีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด  
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สัดสวนของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในปจจุบัน
ของอูเรือท้ัง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4 ลําดับท่ี 5
ลําดับของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงเรียงจากมากไปนอย

เวลาท่ีใชในการขนสง ความนาเช่ือถือ
คาใชจาย สิ่งแวดลอม
การเขาถึงอูเรือ  

รูปที่ 4.19  สัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู 
  
 จากตารางที่ 4.46 และ รูปที่ 4.19 สามารถสรุปไดดังตอไปนี้ พบวา เวลาที่ใชในการขนสงมี
ระดับของผลกระทบมากที่สุด รองลงมาไดแก ดานความนาเชื่อถือ และ คาใชจายในการขนสง ตาม
ลําดับ สําหรับ ดานการเขาถึงอูเรือทั้งทางบกและทางน้ํา  และ ดานสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการการ
คมนาคมขนสง มีระดับของผลกระทบใกลเคียงกันซึ่งมีระดับของผลกระทบนอยที่สุด 

สัดสวนของผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในอนาคตของ
อูเรือท้ัง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3 ลําดับท่ี 4 ลําดับท่ี 5
ลําดับการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสงเรียงจากมากไปนอย

เวลาท่ีใชในการขนสง ความนาเช่ือถือ
คาใชจาย สิ่งแวดลอม
การเขาถึงอูเรือ  

รูปที่ 4.20  แสดงสัดสวนผลกระทบดานการคมนาคมขนสงในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู 
  
 จากตารางที่ 4.47 และรูปที่ 4.20  พบวาโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังใน
อนาคตนั้น ผูประกอบการอูเรือในปจจุบันเชื่อวาสามารถที่จะลดระดับของผลกระทบดานเวลาที่ใช
ในการขนสงไดมากที่สุด รองลงมาไดแก ดาน การเขาถึงอูเรือ  ความนาเชื่อถือ และ คาใชจายในการ
ขนสง ตามลําดับ สําหรับดานผลกระทบดานสิ่งแวดลอมเนื่องมาจากการคมนาคมขนสง มีระดับ
ของการลดผลกระทบนอยที่สุด  
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สัดสวนของผลกระทบรวมในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3
ลําดับของผลกระทบรวมเรียงจากมากไปนอย

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต คมนาคมขนสง

 
รูปที่  4.21 แสดงสัดสวนผลกระทบรวมในปจจุบันของอูเรือทั้ง 9 อู 

 
 จากตารางที่ 4.48 และรูปที่  4.21 สามารถสรุประดับของผลกระทบรวมไดดังตอไปนี้  
สําหรับในสภาพปจจุบัน ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมมีมากที่สุด รองลงมาไดแกดานคุณคาตอ
คุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับตอและซอมเรือ มีระดับของผล
กระทบนอยที่สุด 

สัดสวนของผลกระทบรวมในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู
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ลําดับท่ี 1 ลําดับท่ี 2 ลําดับท่ี 3
ลําดับการลดผลกระทบรวมเรียงจากมากไปนอย

สิ่งแวดลอม คุณคาตอคุณภาพชีวิต คมนาคมขนสง

 
รูปที่  4.22 แสดงสัดสวนการลดผลกระทบรวมในอนาคตของอูเรือทั้ง 9 อู 

 
 จากตารางที่ 4.49 และรูปที่ 4.22 สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังใน
อนาคตนั้น ผูประกอบการอูเรือในปจจุบันเชื่อวาสามารถที่จะลดระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอม
ไดมากที่สุด รองลงมา คือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ
สําหรับตอและซอมเรือ  ตามลําดับ  
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 จากผลการวิเคราะหโดยวิธีการ AHP กับ การจัดลําดับ (Rating) ผลการศึกษาออกมาอยูใน
รูปของผลกระทบแตละอูเรือ ซ่ึงลักษณะของผลกระทบที่ไดแสดงอยูในรูปของลําดับความความ
สําคัญของผลกระทบซึ่งอยูในรูปของตัวเลขซึ่งแสดงถึงคาการลําดับความสําคัญของแตละปจจัยที่
แตกตางกัน  เปนการยากที่จะวิเคราะหผลกระทบภาพรวมได เนื่องจากผลกระทบที่ไดแสดงอยูใน
รูปของลําดับความสําคัญนั้นแสดงคาของลําดับความสําคัญไดเฉพาะแตละอูเรือเทานั้น  

 จากการวิเคราะหภาพรวมของผลกระทบ ซ่ึงวิเคราะหโดยการนําลําดับของผลกระทบ มา
แยกเปนสัดสวนของความถี่ตามลําดับความสําคัญ  ตัวอยางเชน อูเรือแตละอู มีระดับผลกระทบของ
ดานสิ่งแวดลอม อยู 4 ลําดับ จากนั้นนําระดับของผลกระทบที่มากที่สุด (ลําดับที่ 1) ของแตละอูเรือ  
ของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของทั้ง 9 อู นํามาแบงเปนสัดสวนตามความถี่ พบวา ผลกระทบดาน
คุณภาพอากาศมีคววามถ่ีมากที่สุด นั่นคือ อูเรือสวนใหญใหระดับความสําคัญของผลกระทบดาน
คุณภาพอากาศมากที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับผลกระทบสิ่งแวดลอมดานอื่นๆ  หมายความวาโดยภาพ
รวมอูตอและซอมเรือตามลุมน้ําเจาพระยาสวนใหญ มีระดับของผลกระทบดานคุณภาพอากาศมาก
ที่สุดนั่นเอง จากนั้น นําลําดับความสําคัญ ลําดับที่ 2 ของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมของทั้ง 9 อูเรือ 
ทําการเปรียบเทียบลักษณะเดียวกันกับลําดับความสําคัญลําดับที่ 1 สําหรับระดับของผลกระทบดาน
อ่ืนๆ ของอูตอและซอมเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา และ ระดับความสําคัญของการลดผลกระทบ
ของโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังทําการวิเคราะหในลักษณะเดียวกัน 

 อยางไรก็ตาม สําหรับการวิเคราะหในการศึกษาครั้งไมไดนําตัวเลขระดับความสําดัญของ
แตละอูมาวิเคราะหรวมกันเปนผลกระทบภาพรวม เนี่องจากความเอนเอียงของการใหลําดับความ
สําคัญของแตละอูเรือมีคาไมเทากัน ซ่ึงบางอูเรืออาจใหคาสําคัญกับผลกระทบดานใดดานหนึ่งมาก 
กวาดานอื่นๆ คอนขางมาก สงผลใหเมื่อนําตัวเลขระดับความสําคัญมาวิเคราะห จะทําใหคานั้นมี
มากกวาคาอ่ืน ๆ ทําใหไมสามารถทราบถึงภาพรวมของผลกระทบไดแทจริง ตัวอยางเชน ผล
กระทบดานสิ่งแวดลอม มีอูเรือใหระดับความสําคัญกับดานน้ํามากที่สุด  2 อู จาก 9 อู โดยใหระดับ
ความสําคัญกับดานคุณภาพน้ําสูงมากเมื่อเทียบกับผลกระทบดานอ่ืน แตอูเรือสวนใหญไมใหระดับ
ความสําคัญของผลกระทบดานคุณภาพอากาศมากนัก แตเมื่อนําเอาตัวเลขระดับความสําคัญมา
วิเคราะหรวมกัน พบวา ดานคุณภาพน้ํามีมากที่สุด ทั้งที่ในความเปนจริง มีเพียง 2 อูเรือ เทานั้นที่มี
ผลกระทบทางดานคุณภาพน้ํามากที่สุด แตอูเรือสวนใหญใหระดับของผลกระทบดานคุณภาพ
อากาศ ซ่ึงหากวิเคราะหดวยการนําเอาระดับความสําคัญแตละปจจัยแตละอูมารวมกันเพื่อดูผล
กระทบรวม นั้นทําใหผลที่ไดไมสอดคลองกับระดับของผลกระทบรวมจริง  ตัวอยางการเปรียบ
เทียบการคํานวณคาระดับความสําคัญของผลกระทบกับจํานวณอูเรือ แสดงไดดังตารางที่ 4.50 และ 
4.53 
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ตารางที่ 4.50 การเปรียบเทียบผลการคํานวณระดับความสําคัญรวมดานสิ่งแวดลอมกับจํานวนอูเรือ 

  

 จากตารางที่ 4.50 พบวา คาระดับความสําคัญรวมส่ิงแวดลอมดานคุณภาพน้ําที่คํานวณได 
มีคาสูงสุด คือ 1.1621 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานคุณภาพน้ําสูงสุดมีจํานวณ 2 อูเรือ
สําหรับดานคุณภาพอากาศ คือ 0.6951 จํานวนอูเรือท่ีใหระดับความสําคัญดานคุณภาพอากาศสูงสุด
มีจํานวณ 5 อูเรือ  ดานคุณภาพเสียง คือ 0.0980 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานคุณภาพ
อากาศสูงสุดมีจํานวณ 1 อูเรือ  และ ขยะและของเสีย คือ 0.6544 จํานวนอูเรือท่ีใหระดับความสําคัญ
ดานคุณภาพอากาศสูงสุดมีจํานวณ 1 อูเรือ นั่นหมายความวา ถาการวิเคราะหใหความสําคัญกับคา
ระดับความสําคัญที่ไดจากการคํานวณทั้ง 9 อูเรือ พบวา ผลกระทบมากที่สุด คือ ดานคุณภาพนํ้า 
รองลงมาคือ ดานคุณภาพอากาศ ขยะและของเสีย และ ดานคุณภาพเสียง หากพิจารณาจํานวณอูเรือ
ที่ใหระดับความสําคัญของผลกระทบ พบวา คุณภาพอากาศ มีอูเรือที่ใหระดับความสําคัญของผล
กระทบมากที่สุด ถึง 5 อู รองลงมาคือดานคุณภาพน้ํา  มี 2 อูเรือ ใหระดับความสําคญัของผลกระทบ
มากที่สุด สําหรับดานคุณภาพเสียงและ ขยะและของเสีย มีเพียง 1 อู เทานั้นที่ใหระดับความสําคัญ
ของผลกระทบมากที่สุด นั่นคือหากพิจารณาจากคาระดับความสําคัญรวม ผลกระทบดานคุณภาพ
น้ําจะมีคามากที่สุด ซ่ึงในความเปนจริงมีเพียง 2 อูเรือเทานั้นที่ใหระดับของผลกระทบมากที่สุด ซ่ึง
ผิดจากผลกระทบในภาพรวมจริงๆ คือ มีอูเรือ 5 อู ใหระดับผลกระทบดานอากาศมากที่สุด นั่น
หมายความวาอูเรือสวนใหญใหความสําคัญกับผลกระทบดานอากาศมากที่สุด  

 

 

 

 

ลําดับความสําคัญรวมของทั้ง 9 อูเรือ ดานสิ่งแวดลอม 
ระดับผลกระทบมากที่สุด คาระดับความสําคัญรวม จํานวนอูเรือ 

คุณภาพน้ํา 1.1621 2 
คุณภาพเสียง 0.0980 1 
ขยะและของเสีย 0.6544 1 
คุณภาพอากาศ 0.6951 5 

ลําดับความสําคัญรวมของทั้ง 9 อูเรือ ดานสิ่งแวดลอม 
ระดับผลกระทบมากที่สุด คาระดับความสําคัญรวม จํานวนอูเรือ 

คุณภาพน้ํา 1.1621 2 
คุณภาพเสียง 0.0980 1 
ขยะและของเสีย 0.6544 1 
คุณภาพอากาศ 0.6951 5 
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ตารางที่ 4.51 การเปรียบเทียบผลการคํานวณระดับความสําคัญรวมดานคุณคาตอคุณภาพชีวิตกับ
จํานวนอูเรือ 

 

 จากตารางที่ 4.51 พบวา คาระดับความสําคัญรวมคุณคาตอคุณภาพชีวิตดานสุนทรียภาพที่
คํานวณได มีคาสูงสุด คือ 1.2518 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานสุนทรียภาพสูงสุดมี
จํานวณ 2 อูเรือ สําหรับดานสภาพเศรษฐกิจและสังคม คือ 1.1713 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความ
สําคัญดานสภาพเศรษฐกิจและสังคมสูงสุดมีจํานวณ 7 อูสําหรับดานอื่นไมมีอูใดเลยใหระดับของ
ผลกระทบสูงสุด นั่นหมายความวา ถาการวิเคราะหใหความสําคัญกับคาระดับความสําคัญที่ไดจาก
การคํานวณทั้ง 9 อูเรือ พบวา ผลกระทบมากที่สุด คือ ดานสุนทรียภาพ รองลงมาคือ ดานสภาพ
เศรษฐกิจและสังคม  หากพิจารณาจํานวณอูเรือที่ใหระดับความสําคัญของผลกระทบ พบวา ดาน
สภาพเศรษฐกิจและสังคมซึ่งมีอูเรือที่ใหระดับความสําคัญของผลกระทบมากที่สุด ถึง 7 อู รองลง
มาคือ ดานสุนทรียภาพ มี 2 อูเรือ ใหระดับความสําคัญของผลกระทบมากที่สุด นั่นคือหากพิจารณา
จากคาระดับความสําคัญรวม ผลกระทบดานสุนทรียภาพมีคามากที่สุด โดยมีเพียง 2 อูเรือเทานั้นที่
ใหระดับของผลกระทบมากที่สุด ซ่ึงผิดจากผลกระทบในภาพรวมจริงๆ คือ ดานสภาพเศรษฐกิจ
และสังคม มีอูเรือถึง 7 อู ใหระดับผลกระทบมากที่สุด นั่นหมายความวา อูเรือสวนใหญใหความ
สําคัญกับผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคมมากที่สุด  

 

 

 

 

 

ลําดับความสําคัญรวมของทั้ง 9 อูเรือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต 
ระดับผลกระทบมากที่สุด คาระดับความสําคัญรวม จํานวนอูเรือ 

ดานเศรษฐกิจและสังคม 1.1713 7 
ดานสุนทรียภาพ 1.2518 2 
ดานสาธารณสุข 0.000 0 
ดานอาชีวอนามัย 0.000 0 
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ตารางที่ 4.52 การเปรียบเทียบผลการคํานวณระดับความสําคัญรวมดานการขนสงวัสดุและอุปกรณ
สําหรับการตอและซอมเรือกับจํานวนอูเรือ 

 

 จากตารางที่ 4.52 พบวา คาระดับความสําคัญรวมการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการ
ตอและซอมเรือดานเวลาที่ใชในการขนสงที่คํานวณได มีคาสูงสุด คือ 1.6018 จํานวนอูเรือที่ให
ระดับความสําคัญดานเวลาที่ใชในการขนสงมีจํานวณ 5 อูเรือ สําหรับดานความนาเชื่อถือไดของ
การขนสง คือ 0.1030 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานความนาเชื่อถือไดของการขนสง สูง
สุดมีจํานวณ 2 อู ดานคาใชจายในการขนสง คือ 0.2037 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานคา
ใชจายในการขนสง สูงสุดมีจํานวณ 2 อู สําหรับดานอื่นไมมีอูใดเลยใหระดับของผลกระทบสูงสุด 
นั่นหมายความวา ถาการวิเคราะหใหความสําคัญกับคาระดับความสําคัญที่ไดจากการคํานวณรวม
ทั้ง 9 อูเรือ พบวา ผลกระทบมากที่สุด คือ ดานเวลาที่ใชในการขนสง รองลงมาคือ ดานคาใชจายใน
การขนสง และ ความนาเชื่อถือไดของการขนสง ตามลําดับ  หากพิจารณาจํานวณอูเรือที่ใหระดับ
ความสําคัญของผลกระทบ พบวา ดานเวลาที่ใชในการขนสง มีอูเรือที่ใหระดับความสําคัญของผล
กระทบมากที่สุด ถึง 7 อู รองลงมาคือ ดานคาใชจายในการขนสง และ ความนาเชื่อถือไดของการ
ขนสง  มี 2 อูเรือ ใหระดับความสําคัญของผลกระทบมากที่สุด นั่นคือหากพิจารณาจากคาระดับ
ความสําคัญรวม และ จํานวนอูเรือที่ใหระดับผลกระทบ มีคาใกลเคียงกัน  

 

 

 

 

ลําดับความสําคัญรวมของทั้ง 9 อูเรือ ดานการขนสงวัสดุและอุปกรณ 
ระดับผลกระทบมากที่สุด คาระดับความสําคัญรวม จํานวนอูเรือ 

เวลาที่ใชในการขนสง 1.6018 5 
ความนาเชื่อถือได 0.1030 2 
คาใชจายของการขนสง 0.2037 2 
การเขาถึงอูเรือ 0.0000 0 
ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 0.0000 0 
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ตารางที่ 4.53 การเปรียบเทียบผลการคํานวณระดับความสําคัญรวมกับจํานวนอูเรือ 

 

 จากตารางที่ 4.53 พบวา คาระดับความสําคัญรวมดานสิ่งแวดลอมที่คํานวณได มีคาสูงสุด 
คือ 1.8272 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานสิ่งแวดลอมมีจํานวณ 6 อูเรือ สําหรับดานคุณคา
ตอคุณภาพชีวิต คือ 0.3919 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต สูงสุดมี
จํานวณ 2 อู ดานการขนสงวัสดุและอุปกรณ คือ 0.1730 จํานวนอูเรือที่ใหระดับความสําคัญดานการ
ขนสงวัสดุและอุปกรณ สูงสุดมีจํานวณ 1 อู  ถาการวิเคราะหใหความสําคัญกับคาระดับความสําคัญ
ที่ไดจากการคํานวณรวมทั้ง 9 อูเรือ พบวา ผลกระทบมากที่สุด คือ ดานสิ่งแวดลอม รองลงมาคือ 
ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และ การขนสงวัสดุและอุปกรณ ตามลําดับ  หากพิจารณาจํานวณอูเรือที่
ใหระดับความสําคัญของผลกระทบ พบวา ดานสิ่งแวดลอม มีอูเรือที่ใหระดับความสําคัญของผล
กระทบมากที่สุด ถึง 6 อู รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต มีอูเรือท่ีใหระดับความสําคัญของ
ผลกระทบมากที่สุด 2 อู และ ดานการขนสงวัสดุและอุปกรณมี 1 อูเรือ ใหระดับความสําคัญของผล
กระทบมากที่สุด นั่นคือหากพิจารณาจากคาระดับความสําคัญรวม และ จํานวนอูเรือที่ใหระดับผล
กระทบ มีคาเทากัน 

 โดยสรุป พบวา ผลการคํานวณที่ไดจากวิธีการ AHP และ การจัดลําดับ (Rating) ทําให
ทราบถึง สัดสวนของผลกระทบแตละปจจัยในแตละดานมีสัดสวนแตกตางกันมากนอยเพียงใด โดย
มีตัวช้ีวัดซึ่งแสดงถึง การใหระดับความสําคัญของแตละอูเรืออยูในเกณฑของหลักเหตุผลและความ
สอดคลองกันของเหตุผลหรือไม สําหรับในการคํานวณผลกระทบภาพรวม ผลการคํานวณที่ไดจาก
วิธีการ AHP และ การจัดลําดับ (Rating) ของอูเรือ ใหคาของผลกระทบภาพรวมที่ผิดจากความเปน
จริง นั่นคือ การวิเคราะหที่เหมาะสมสําหรับภาพรวมของผลกระทบของอูเรือตามชายฝงแมน้ํา
เจาพระยาและการลดผลกระทบของโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง คือ การนําเอาผล
การคํานวณที่ไดจากวิธีการ AHP และ การจัดลําดับ (Rating) ของแตละอูเรือมา มาจัดใหอยูในรูป
สัดสวนของความถี่ของการใหระดับความสําคัญของแตละดานของผลกระทบ  

ลําดับความสําคัญรวมของทั้ง 9 อูเรือ 
ระดับผลกระทบมากที่สุด คาระดับความสําคัญรวม จํานวนอูเรือ 

ส่ิงแวดลอม 1.8272 6 
คุณคาตอคุณภาพชีวิต 0.3919 2 
การขนสงวัสดุและอุปกรณ 0.1730 1 
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 จากผลการวิเคราะหผลกระทบดานตางๆ นั้น พบวา ในปจจุบันอูตอเรือและซอมเรือบริเวณ
ชายฝงแมน้ําเจาพระยา มีผลกระทบดานสิ่งแวดลอมมากที่สุด โดยผลกระทบดานคุณภาพอากาศมี
มากที่สุด และ รองลงมา คือ ดานคุณภาพเสียง ดานขยะและของเสีย และ ดานคุณภาพน้ํา  ตามลาํดบั 
สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางผูประกอบการอูเรือเชื่อเชื่อวาสามารถที่จะ
ชวยลดผลกระทบดานคุณภาพอากาศไดมากที่สุด  รองลงมาไดแก ดานคุณภาพเสียง ดานขยะและ
ของเสีย และดานคุณภาพน้ํา ตามลําดับ 

 สําหรับผลกระทบรองลงจากดานสิ่งแวดลอมในปจจุบัน คือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต ซ่ึง
พบวา ผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคม มีผลกระทบมากที่สุด รองลงมา ไดแกดาน อาชีวอนามัย
และความปลอดภัย ดานสาธารณสุข และ ดานสุนทรียภาพ ตามลําดับ สําหรับโครงการนิคมอุตสาห
กรรมอู เรือแหลมฉบัง ทางผูประกอบการอูเรือเช่ือเชื่อวาสามารถที่จะชวยลดผลกระทบดาน
สุนทรียภาพของอูเรือไดมากที่สุด รองลงมา คือ  ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย  และ ดานสา
ธารณสุข ตามลําดับ สําหรับดานเศรษฐกิจและสังคมมีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด  
 
 อูตอเรือและซอมเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา มีผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุ
และอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือนอยที่สุด จากผลการวิเคราะหพบวา เวลาที่ใชในการขนสง
มีระดับของผลกระทบมากที่สุด รองลงมาไดแก ดานความนาเชื่อถือ และ คาใชจายในการขนสง 
ตามลําดับ สําหรับ ดานการเขาถึงอูเรือทั้งทางบกและทางน้ํา  และ ดานสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการการ
คมนาคมขนสง มีระดับของผลกระทบใกลเคียงกันซึ่งมีระดับของผลกระทบนอยที่สุด สําหรับโครง
การนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางผูประกอบการอูเรือเชื่อเชื่อวาสามารถที่จะชวยลดผล
กระทบดานเวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่สุด รองลงมาไดแก ดาน การเขาถึงอูเรือ  ความนาเชื่อถือ 
และ คาใชจายในการขนสง ตามลําดับ สําหรับดานผลกระทบดานสิ่งแวดลอมเนื่องมาจากการ
คมนาคมขนสง มีระดับของการลดผลกระทบนอยที่สุด  
  
 สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทางผูประกอบการอูเรือสวนใหญมี
ความเชื่อมั่นวา โครงการจะมีชวยลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด รองลงมาไดแก ดาน
คุณคาตอคุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ ตามลําดับ  
  
 
 



บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
จากผลการวิเคราะหลําดับความสําคัญในบทที่ 4  พบวาการวิเคราะหแบงออกเปน 2 สวน

หลัก คือ 1) การวิเคราะหผลกระทบลักษณะทางกายภาพโดยทั่วไปของพื้นที่โครงการนิคมอุตสาห
กรรมอูเรือแหลมฉบัง ซ่ึงขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวมเปนขอมูลทุติยภูมิจากหนวยงานตางๆ ที่
เกี่ยวของและการสํารวจพื้นที่จริง  2) การวิเคราะหผลกระทบในการยายอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ํา
เจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง โดยใชวิธี AHP (Analytic Hierarchy Process) และ 
การจัดลําดับ (Rating) ซ่ึงขอมูลที่ไดมาจากการสัมภาษณและการออกแบบสอบถาม  
 
5.1  การวิเคราะหผลกระทบโดยทั่วไปของพื้นท่ีโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังสามารถ
สรุปไดดังนี้ 
 

1) สถานที่ตั้งและขนาดของโครงการซึ่งสถานที่ตั้งของโครงการอยูในเขตพื้นที่ของทาเรือ
น้ําลึกแหลมฉบัง       อาวบางละมุง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี โดยมีพื้นที่ของโครงการ 275 
ไร ซ่ึงติดกับ บริษัท ยูนิไทยชิปยารด แอนด เอนจิเนียร่ิง จํากัด จากการศึกษาพบวา 
ความกวางหนาทาของโครงการมีนอยและมคีวามลึกไมมากนัก ซ่ึงอาจเปนอุปสรรคใน
การนําเรือเขาซอมหรือตอไดในอนาคตได แตอยางไรก็ตามลักษณะพื้นที่ทางกายภาพ
โดยรวมมีความเหมาะสมในการกอสรางเปนนิคมอูตอและซอมเรือ  

 
2) ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการของโครงการ เนื่องดวยพื้นที่ของโครงการอยู

ภ ายในการนิ คมอุตสาหกรรมแหลมซึ่ งส งผลให ระบบสาธารณู ปโภคและ
สาธารณูปการมีความพรอมในระดับที่เหมาะสม สําหรับระบบโครงขายของถนนที่จะ
เขาสูโครงการจะตองทําการทั้งการขยายชองทางของถนนเดิมและกอสรางถนนเพิ่ม
เติม ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอประชาชนในพื้นที่และพ้ืนที่โดยรอบในชวงของการกอ
สราง แตอยางไรก็ตามหลังจากการกอสรางแลวเสร็จประชาชนในพื้นที่โครงการและ
โดยรอบจะไดรับประโยชนจากการขยายและกอสรางถนนเพิ่มเติม 

 
3) สภาพแวดลอมปจจุบันของโครงการ ประกอบไปดวยคุณภาพอากาศและความ

สามารถในการรับมลพิษของอากาศ   คุณภาพน้ํา และเสียง จากขอมูลทางสถิติของ
สภาพแวดลอมทั้งภายในบริเวณโครงการและโดยรอบในปจจุบัน พบวาอยูในเกณฑ
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มาตรฐานที่ยอมรับได  และคาดวาหลังจากการกอสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบังแลวเสร็จ ผลกระทบของกิจกรรมการตอและซอมเรือสงผลตอสภาพแวดลอมใน
ระดับที่สามารถควบคุมใหอยูในเกณฑมาตรฐานได   

 
4) สภาพสังคมและเศรษฐกิจ การพัฒนาสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือจําเปนจะตองมีการ

ยายประชาชนในเขตพื้นที่โครงการออก  โดยทางการทาเรือแหงประเทศไทยไดมีการ
เวนคืนที่ดินบริเวณโครงการซึ่งมีราษฎรไดรับคาทดแทนและยายออกจากพื้นที่โครง
การแลว รวมทั้งสิ้น 1,497 ครัวเรือน แตยังมีราษฎรจํานวน 229 ครัวเรือน ไมยอมยาย
ออกจากพื้นที่โครงการ เนื่องจากไมพอใจกับเงินทดแทน และ บางสวนไมเห็นดวยกับ
สถานที่จัดหาที่อยูใหม การพัฒนาสรางนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังคาดวาจะกอ
ใหเกิดผลดีตอสภาพเศรษฐกิจและสังคม คือ การสรางงานและรายไดใหกับชุมชนใน
พื้นที่โครงการ และชุมชนที่อยูใกลเคียง ในขณะเดียวกันก็อาจเกิดผลกระทบในดานลบ
ดวย  เชน คนงานตางถ่ินที่อพยพเขามาทํางานในโครงการอาจกอใหเกิดปญหาทางดาน
สังคมชุมชนเพิ่มขึ้น ปญหาดานการจราจร ปญหายาเสพติด อาชญากรรม และความไม
สงบของชุมชน  เปนตน  

  
5.2  การวิเคราะหผลกระทบในการยายอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือ
แหลมฉบัง โดยใชวิธี AHP (Analytic Hierarchy Process) และ การลําดับ (Rating)  

 
 การวิเคราะหผลกระทบดานตางๆ นั้น ใหผูเชี่ยวชาญดานอูตอและซอมเรือ นั่นคือ เจาของอู
เรือซ่ึงเปนผูใหระดับของผลกระทบและการลดผลกระทบ  ทั้งนี้น้ําหนักการใหผลกระทบนั้น ขึน้อยู
กับประสบการณและภูมิหลังของแตละผูเชี่ยวชาญ รวมไปถึงสภาพแวดลอมของที่ตั้งของอูตอเรือ
และซอมเรือเอง เชน อูเรือที่ตั้งอยูในเขตชุมชุน ผลกระทบดานสิ่งแวดลอมก็จะมีน้ําหนักของผล
กระทบมาก เปนตน ซ่ึงผลจากทั้งสองปจจัยสงผลทําใหการใหน้ําหนักของผลกระทบดานตางๆ 
ของแตละอูเรือไมเทากัน  แตอยางไรก็ตามเมื่อนําผลกระทบดานตางๆ ของทั้ง 9 อูเรือมาเปรียบ
เทียบกันในแตผลกระทบ  ทําใหเห็นภาพรวมของผลกระทบในสภาพปจจุบันของอูตอและซอมเรือ 
และการลดผลกระทบของโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังไดชัดเจนขึ้น   
 

จากการศึกษาระดับผลกระทบดานตางๆ โดยวิธีการ AHP ในปจจุบันของ พบวา อูตอและ
ซอมเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา อูเรือสวนใหญจะใหระดับความสําคัญดานสิ่งแวดลอมมากกวา
ผลกระทบดานอื่นๆ เนื่องดวยผลจากกระบวนการดําเนินการตอและซอมเรือเอง สงผลกระทบดาน
ส่ิงแวดลอมทั้งตออูเรือเองและพื้นที่โดยรอบ โดยผลกระทบดานอากาศ พบวามีระดับของผล
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กระทบมากที่สุด ผลกระทบรองลงมาของอูเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา ไดแกดาน คุณคาตอคุณ
ภาพชีวิต ซ่ึงอูเรือสวนใหญมีความเห็นตรงกัน โดยใหระดับของผลกระทบดาน เศรษฐกิจและสังคม 
มากที่สุด สําหรับผลกระทบดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการขนสงนั้น อูเรือ
ตามชายฝงแมน้ําเจาพระยาใหระดับของผลกระทบนอยที่สุด โดยปจจัยซ่ึงมีผลกระทบมากที่สุด
สําหรับการขนสงวัสดุและอุปกรณ คือ ดานเวลาที่ใชในการขนสง ทั้งนี้เนื่องจาก เวลาที่ใชในการ
ตอและซอมเรือมีนัยสําคัญอยางมากตอคาใชจายในการตอและซอมเรือ โดยระดับของผลกระทบ
ดานตางๆ ในสภาพปจจุบันของอูเรือ สรุปไดดังนี้  
 

• ดานสิ่งแวดลอม คุณภาพอากาศมีระดับของผลกระทบมากที่สุด รองลงมา คือ  คุณ
ภาพเสียง ขยะและของเสีย   และ ดานคุณภาพน้ํา ตามลําดับ 

 
• ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต ระดับผลกระทบดานเศรษฐกิจและสังคมมีมากที่สุด 

รองลงมา ไดแก ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ดานสาธารณสุข และ ดาน
สุนทรียภาพ ตามลําดับ 

   
• ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ เวลาที่ใชใน

การขนสงมีระดับของผลกระทบมากที่สุด รองลงมาไดแก ดานความนาเชื่อถือใน
การขนสง และ คาใชจายในการขนสง ตามลําดับ สําหรับการเขาถึงอูเรือทั้งทางบก
และทางน้ํา  และ ดานสิ่งแวดลอมที่เกิดจากการการคมนาคมขนสง มีระดับของผล
กระทบใกลเคียงกันซึ่งมีระดับของผลกระทบนอยที่สุด 

 
• ดานผลกระทบรวม ระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมมีมากที่สุด รองลงมาไดแก

ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับ
ตอและซอมเรือ มีระดับของผลกระทบนอยที่สุด   

 
สําหรับระดับของการลดผลกระทบในอนาคตซึ่งคาดวาจะเกิดขึ้นหลังจากการยายอูเรือ

ตางๆ ตามชายฝงแมน้ําเจาพระยาไปยังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังซึ่งใหระดับของการลดผล
กระทบโดยเจาของอูเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา  พบวา อูเรือสวนใหญมีความเชื่อมั่นวาโครง
นิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบังสามารถที่ลดระดับของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด  
โดยมีระดับของการลดผลกระทบสิ่งแวดลอม ดานคุณภาพอากาศ มากที่สุด  รองลงมาคือระดับการ
ลดผลกระทบดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต ทางอูเรือใหระดับความสามารถในการลดผลกระทบคุณคา
ตอคุณภาพชีวิต ดานสุนทรียภาพมากที่สุด  และ ระดับการลดผลกระทบดานการคมนาคมขนสง
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วัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ ทางอูเรือใหระดับการลดผลกระทบนอยที่สุด โดย
ระดับการลดผลกระทบการขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ ดานเวลาที่ใชในการ
ขนสงมี ระดับของการลดผลกระทบมากที่สุด โดยระดับของการลดผลกระทบดานตางๆ ของโครง
การนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง โดยระดบัของการลดผลกระบดานตางๆ สามารถสรุปไดดัง
ตอไปนี้   
 

• ดานสิ่งแวดลอม สามารถที่จะชวยลดระดับของผลกระทบ ดานคุณภาพอากาศได
มากที่สุด รองลงมา คือ  คุณภาพเสียง ขยะและของเสีย  และ ดานคุณภาพน้ํา ตาม
ลําดับ 

 
• ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต สามารถที่ลดปญหาดานสุนทรียภาพของอูเรือไดมากที่

สุด รองลงมา คือ  ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย  ดานสาธารณสุข และดาน
เศรษฐกิจและสังคม ตามลําดับ  

 
• ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ สามารถที่จะ

ลดระดับของผลกระทบดานเวลาที่ใชในการขนสงไดมากที่สุด รองลงมาไดแก 
ดาน การเขาถึงอูเรือ  ความนาเชื่อถือ  คาใชจายในการขนสง และผลกระทบดาน
ส่ิงแวดลอมเนื่องมาจากการคมนาคมขนสง ตามลําดับ  

 
• ดานผลกระทบรวม สามารถที่จะลดระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด 

รองลงมา คือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและ
อุปกรณสําหรับตอและซอมเรือ  ตามลําดับ  

โดยสรุป จากผลการวิจัยพบวา ในสภาพปจจันของอูเรือตามชายฝงแมน้ําเจาพระยา มีระดับ
ของผลกระทบดานสิ่งแวดลอมสูงสุด รองลงมาคือ ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และดานการ
คมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ  สําหรับโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง อูเรือมีความ
เชื่อมั่นวา โครงการสามารถที่จะลดระดับผลกระทบดานสิ่งแวดลอมไดมากที่สุด รองลงมาไดแก 
ดานคุณคาตอคุณภาพชีวิต และ ดานการคมนาคมขนสงวัสดุและอุปกรณ ตามลําดับ  
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5.3  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต  
 

 เนื่องดวยในการศึกษาครั้งนี้ใชวิธี AHP (Analytic Hierarchy Process) นั้นจะใชวิธีการใน
ลักษณะของการเปรียบเทียบปจจัยตางๆท่ีละคู ในแตละลําดับชั้นโดยใชตรรกะและเหตุผลรวมกับ
ความชํานาญและประสบการณของผูทําการเปรียบเทียบ ซ่ึงผลท่ีไดจากการเปรียบเทียบเปนคู คือ 
จํานวนของคําถามมีจํานวนมาก ซ่ึงจะสงผลใหผูตอบคําถามไมใหความรวมมือในการตอบแบบ
สอบถามเทาที่ควร เนื่องจากความซับซอนของแบบสอบถามและจํานวนคําถามที่มากทําใหตองใช
เวลาในการตอบคําถามนาน แตอยางไรก็ตามการวิเคราะหโดยวิธี AHP นั้นใหผลลัพธที่นาเชื่อไดใน
ระดับที่นาพอใจ  ดังนั้นสําหรับการวิจัยอ่ืนๆท่ีตองการใช ตรรกะและเหตุผลรวมกับความชํานาญ
และประสบการณ สําหรับคาดการณเหตุการณในอนาคตหรือปรับปรุงระบบตางๆ ในปจจุบันใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น AHP เปนหนึ่งในทางเลือกที่ดีที่สุดสําหรับใชเปนเครื่องมือสําหรับการ
วิเคราะห สําหรับในการวิจัยในอนาคตควรใชวิธีการอื่นๆ หรือ วิธีการ AHP ในการเปรียบเทียบผล
กระทบที่ไดทั้งกอนและหลังการยายอูตอและซอมเรือไปยังโครงการนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลม
ฉบัง  
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CHULALONGKORN UNIVERSITY 
แบบสอบถาม ผลกระทบของการยายอูเรือจากบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา 

สูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
 
แบบสอบถามนี้เปนสวนหน่ึงงานวิจัยวิทยานิพนธของนักศึกษาปริญญาโท จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในหัวขอการศึกษา
เร่ือง  “ผลกระทบของการยายอูเรือจากบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยาสูนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง “ 
การรวมมือสําหรับการตอบแบบสอบถามในครั้งนี้จะมีสวนชวยอยางยิ่งในงานวิจัยในครั้งนี้  จึงขอกราบขอบพระคุณมา ณ 
โอกาสนี้   
ช่ืออูเรือ …………………………………………………………………………………………………………… 
ผูใหขอมูล .......................................................................................ตําแหนง.......................................................... 
วันที่      …………………………………………………………………………………………………………… 
คําชี้แจงสําหรับการตอบแบบสอบถาม  
รูปแบบการตอบแบบสอบถามในครั้งจะเปนลักษณะของการเปรียบเทียบระหวาง 2 ขาง และการใหลําดับความสําคัญ ซึ่ง
หากทานคิดวาขางใดมีความสําคัญมากกวา ทานสามารถใหน้ําหนักของความสําคัญของดานหนึ่งมากกวาอีกดานหนึ่งไดต้ัง
แต 2 ถึง 9 เทา แตหากทานคิดวาน้ําหนักของความสําคัญของทั้งสองขางเทากัน ก็ใหน้ําหนักของความสําคัญเปน 1 สําหรับ
การทําเครื่องหมายลงไปในการใหน้ําหนักความสําคัญที่ทานตองการนั้น กรุณาใชวงกลมรอบ       ตัวเลขที่แสดงน้ําหนัก
ความสําคัญในขางที่ทานตองการ ดังตัวอยางตอไปนี้   
 
ตัวอยางที่ 1 หากทานคิดวา ขางขวา สําคัญมากกวา ทางซาย 2 เทา การตอบลงในแบบสอบถามจะไดดังนี้ 
           
  
         
  
 
ตัวอยางที่ 2 หากทานคิดวา ขางซาย สําคัญมากกวา ทางขวา 9 เทา การตอบลงในแบบสอบถามจะไดดังนี้ 
 
 
 
 
 
ตัวอยางที่ 3 หากทานคิดวา ทั้งขางซายและขางขวามีความสําคัญเทากัน การตอบลงในแบบสอบถามจะไดดังนี ้
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รายละเอียดของทรัพยากรกายภาพ  (สภาพสิ่งแวดลอมของอูเรือและบริเวณรอบๆอูเรือ) 
 
1. คุณภาพน้ํา โดยรายละเอียดของปจจัยตางๆ ซึ่งอาจมีผลตอคุณภาพน้ํา มีดังนี้ 

 

-   น้ําเสียที่มีการปนเปอนจาก เศษผงสี  ผงขัดยาทําความสะอาด   
-   สีและตัวทําละลายที่มีการใชงานแลว เศษพื้นผิวเรือที่ถูกขัดออก   
-   น้ํามันจากทองเรือ และ ถังเก็บสินคา   
-   น้ําลางอุปกรณทาสีเรือ และ น้ําลางสีที่น้ํามีการปนเปอนดวยสีหรือตัวทําละลาย    
-   น้ําเสียที่ปนเปอนดวย ตัวทําละลาย  สารลางทําความสะอาด น้ํามันหลอลื่น 
-   น้ํามันเครื่อง   Degreaser และ สารหลอเย็น   

 
2. คุณภาพอากาศ โดยรายละเอียดของปจจัยตางๆ ซึ่งอาจมีผลตอคุณภาพอากาศ มีดังนี้ 

 

-   ฝุนผงซึ่งเกิดจาก การพนทราย ผงเหล็ก ผงสี และ ผงขัด 
-   สารประกอบอินทรียระเหยงาย (Volatile Organic Compounds, VOCs) จากน้ํายาทํา 
     ความสะอาด ตัวทําละลาย และน้ํายาลางสี   
-   การพนสีมากเกินความจําเปน (Overspray)  
-   กาซ ฝุนผง และควันจากการเชื่อมประสานเหล็ก 

 
3. คุณภาพเสียง โดยรายละเอียดของปจจัยตางๆ ซึ่งอาจมีผลตอคุณภาพอากาศ มีดังนี้ 

 

-   เสียงซึ่งเกิดจากการพนทราย  การตัด หรือ การขึ้นรูปโลหะ การทํางานของเครื่องจักร
กล  
-   เสียงรบกวนอื่นๆ ที่เกิดขึ้นจากกระบวนการตอและซอมเรือ  
 

 
4. ของเสียและขยะ โดยรายละเอียดของเสียและขยะจากกระบวนการตอและซอมเรือมีดังนี้ 

 

-   เศษพื้นผิวเรือที่ถูกขัดออก(สวนมากมี ผงขัดเหล็ก เศษผงสี และ สีกันเพรียง) 
-   ของเสียจากคลังเก็บสินคาภาชนะบรรจุสี และ ตัวทําละลายอุปกรณที่ใชงานแลว 
-   สี สีกันสนิม สีกันเพรียง ตัวทําละลาย ทินเนอร ที่เหลือจากการใชงาน 
-    Cutting oils, Lube oils  และ Degreaser และ เศษโลหะ  
-   ไฟเบอรกลาส, เจลโคท, คะตะลิสต, เรซิน และเรซินที่หมดอายุการใชงาน  
-   ฟลักซหรือผงฟลักซของเสีย น้ํามันเครื่อง  น้ํามันหลอลื่น degreaser       แบตเตอรี่ และ 
Carburetor cleaner 
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1) การพิจารณาผลกระทบที่มีตอสภาพแวดลอมของอูเรือเองและบริเวณขางเคียง  
 
ทานคิดวากระบวนการตอและซอมเรือกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอมตออูเรือและบริเวณใกลเคียงอูเรือในดานใด มากกวากัน 
และมากกวากันในระดับใด โดยพิจาณาทําการเปรียบเทียบที่ละคู ระหวาง  
 
 
   คุณภาพน้ํา          คุณภาพอากาศ  
 
 
 
 
 
    คุณภาพน้ํา         คุณภาพเสียง 
 
 
 
 
 
   คุณภาพน้ํา         ขยะและของเสีย 
        
 
 
 
 
คุณภาพอากาศ         คุณภาพเสียง  
 
 
 
 
 
คุณภาพอากาศ         ขยะและของเสีย 
   
 
 
 
            
           
คุณภาพเสียง         ขยะและของเสีย   
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สําหรับในการตอบแบบสอบถามในสวนนี้จะเปนการใหระดับความสําคัญหรือระดับของผลกระทบที่
คาดวาจะเกิดขึ้นท้ังสภาพที่ตั้งอยูในปจจุบันของอูเรือ และ สถานที่กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
โปรดใหระดับของผลกระทบโดยการวงกลม            ลอมรอบระดับของผลกระทบ  
1.1 ทานคิดวาระดับของผลกระทบดานตางๆ ที่มีตอสิ่งแวดลอมจากกระบวนการตอและซอมเรือสงผลกระทบตออูเรือ

และบริเวณใกลเคียงอูเรือในปจจุบัน อยูในระดับใด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.2  จากการศึกษาความเปนไปไดในการจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทานคิดวาโครงการดังกลาวสามารถที่จะ
ชวยลดผลกระทบของปญหาสิ่งแวดลอมดานตางๆ ซึ่งเกิดจากระบวนการตอและซอมเรือ ไดในระดับใด 
 
      
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระดับของผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพน้ํา 

นอยมาก  นอย           ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพอากาศ 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพเสียง 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
ของเสียและขยะ 

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพน้ํา 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพอากาศ 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
คุณภาพเสียง 

นอยมาก  นอย           ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
ของเสียและขยะ 

ระดับการลดผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ
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รายละเอียดของคุณคาตอคุณภาพชีวิต  
 
1. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม รายละเอียด 

 

-   อัตราคาแรงงาน  คาชดเชยของการออกจากงาน สวัสดิการตางๆ  ของคนงาน
และพนักงาน อยูในระดับที่คนงานและพนักงานพอใจมากนอยเพียงใด   
-   ทัศนคติทั้งทางบวกและทางลบของประชาชนรอบๆ อูเรือที่มีตออูเรือ  ตัวอยาง
เชน  อูเรือถูกรองเรียนเรื่องกอใหเกิดปญหาดานสิ่งแวดลอมกับบริเวณรอบๆ อูเรือ
มีมากนอยเพียงใด  เชน กระบวนการตอและซอมเรือ กอใหเกิดปญหาประชาชน
โดยรอบอูเรือใน ดานเสียงดัง และ ฝุนละออง เปนตน  

 
2. สาธารณสุข รายละเอียด 

 

-   มีการใหบริการทางสาธารณสุขของอูเรือหรือไม  เชน มีการใหคําแนะนําเกี่ยว
กับการปฐมพยาบาลเบื้องตน  มีตูยาสําหรับการปฐมพยาบาลเบื้องตน  
-   สถิติการเจ็บปวย  และ โรคประจําทองถิ่น ของอูเรือมากนอยเพียงใด   
-   ความใกลไกลจากโรงพยาบาลหรือสถานีอนามัยของอูเรือ ในกรณีที่มีอุบัติเหตุ
เกิดขึ้นกับคนงานหรือพนักงานในบริษัท สามารถที่จะสงไปรักษาพยาบาลไดทัน 
 

 
3. อาชีวอนามัยและความ  ปลอด
ภัยในชีวิต รายละเอียด 

 

-  สถิติการเกิดโรคจากการทํางานและอุบัติเหตุจากการทํางานของอูเรือ เชน โรค
เกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ อันเปนเหตุเนื่องมาจากฝุน เปนตน   
-   สถิติการเกิดอุบัติเหตุภายในอูเรือมีมากหรือนอยอยางไร 
-   มีการปองกันการเกิดอุบัติเหตุภายในอูเรือหรือไมอยางไร   เชน มีการสวมถุง
มือ แวนตา หรือ หนากาก กอนการเชื่อมทุกครั้งกอนทํางาน  มีการฝกอบรมเกี่ยว
กับการปองกันอุบัติเหตุใหกับคนงานและพนักงาน เปนตน  

 
4. สุนทรียภาพ  รายละเอียด 

 

-   ความสะอาดของแมน้ําเจาพระยาบริเวณอูเรือ 
-   สีและกลิ่นของแมน้ําเจาพระยาบริเวณอูเรือ   
-   ทัศนียภาพของอูเรือบริเวณแมน้ําเจาพระยา 
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 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม 

การสาธารณสุข 

สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม 

สภาพทางเศรษฐกิจ
และสังคม 

อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัยในชีวิต

สุนทรียภาพ 

การสาธารณสุข อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัยในชีวิต

การสาธารณสุข สุนทรียภาพ 

อาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัยในชีวิต 

สุนทรียภาพ 

2)  การพิจารณาผลกระทบของอูเรือท่ีมีผลตอคุณภาพชีวิต  
  
ทานคิดวาการตั้งอูเรือกอใหเกิดผลกระทบตอคนงาน พนักงาน และ ประชาชนผูอยูอาศัยใกลเคียงกับอูเรือในดานใดมาก
กวากันและมากกวากันในระดับใด  โดยการพิจารณาทําการเปรียบเทียบระหวางผลกระทบดานตางๆที่ละคู  
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สําหรับในการตอบแบบสอบถามในสวนนี้จะเปนการใหระดับความสําคัญหรือระดับของผลกระทบที่
คาดวาจะเกิดขึ้นท้ังสภาพที่ตั้งอยูในปจจุบันของอูเรือ และ สถานที่กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง 
โปรดใหระดับของผลกระทบโดยการวงกลม            ลอมรอบระดับของผลกระทบ  
2.1    ทานคิดวาผลกระทบดานตางๆ ที่มีตอคุณภาพชีวิตของอูเรือและบริเวณรอบๆ อูเรือในปจจุบันอยูในระดับใด  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.2 จากการศึกษาความเปนไปไดในการจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง ทานคิดวาโครงการดังกลาวสามารถที่จะ
ชวยลดผลกระทบตอคุณภาพชีวิตไดในระดับใด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระดับของผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

สภาพเศรษฐกิจ 
และสังคม

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
การสาธาณสุข 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

อาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยใน
ชีวิต 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
สุนทรียภาพ 

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

สภาพเศรษฐกิจ 
และสังคม 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
การสาธารณสุข 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

อาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยใน
ชีวิต 

นอยมาก  นอย           ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
สุนทรียภาพ 

ระดับการลดผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ

ระดับการลดผลกระทบ
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รายละเอียดของการคมนาคมขนสง  
 
 การคมนาคมขนสง  รายละเอียด 
 คาใชจายในการขนสง  (Cost)  
 

-   คาใชจายทั้งหมดซึ่งเกี่ยวของกับการขนสงวัสดุและอุปกรณเกี่ยวกับการตอและ
ซอมเรือ ทั้งคาใชจายทางตรงและทางออม เชน คาขนสง  คาภาษีในการนําเขาวัสดุ
จากตางประเทศ เปนตน  

 เวลาที่ใชในการขนสง   (Time) -   เวลาที่ใชในการขนสงต้ังแตการสั่งวัสดุและอุปกรณจนกระทั่งวัสดุและอุปกรณ
ถูกสงถึงอูเรือ  

 การเขาถึงอูเรือ ทั้งทางน้ําและ
ทางบก (Accessibility)  

-   ความยากงายในการเขาถึงอูเรือ ทั้งทางบกและทางน้ํา คือ ลักษณะของถนนทาง
เขาอูเรือเปนอยางไรสงผลตอการเดินทางเขาอูเรือหรือไม  เชน มีลักษณะเปนซอย
เล็กๆ  หรือ มีการจราจรหนาแนนบริเวณทางเขาอูเรือ รวมถึงความยากงายของการ
เขาถึงอูเรือทางน้ํา นั่นคือ การจราจรทางน้ําหนาแนนบริเวณอูเรือ หรือ อูเรือมีหนา
ทาขนาดจํากัดทําใหการเขาถงึอูเรือทําไดลําบาก เปนตน  

 ความนาเชื่อถือได (Reliability)   -   ความนาเชื่อถือในการขนสงวัสดุและอุปกรณ คือ การสงวัสดุและอุปกรณตรง
ตามเวลา     วัสดุและอุปกรณที่สั่งไดตรงตามที่ตองการ   วัสดุและอุปกรณ ไมมี
การชํารุดกอนสงถึงอูเรือ หรือเปอรเซ็นตการสงคืนของมีมากหรือนอยเพียงใดน  

 สิ่งแวดลอม   
(Environment) 

-   การขนสงวัสดุและอุปกรณกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอมบริเวณทางเขาอูเรือและ
รอบๆ อูเรือ เชน กอใหเกิดการจราจรติดขัด ควันจากทอไอเสีย  ฝุนละอองตางๆ 
เปนตน    
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

คาใชจายในการขนสง เวลาที่ใชในการขนสง 
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

คาใชจายในการขนสง 
 

การเขาถึงอูเรือท้ังทาง
น้ําและทางบก
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

คาใชจายในการขนสง 
 

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

คาใชจายในการขนสง 
 

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

เวลาที่ใชในการขนสง การเขาถึงอูเรือท้ังทาง
น้ําและทางบก
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ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

เวลาที่ใชในการขนสง 
 

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

เวลาที่ใชในการขนสง 
 

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

การเขาถึงอูเรือท้ังทาง
น้ําและทางบก 

ความนาเชื่อถือได 
 

 
  

3)  การพิจารณาถึงผลกระทบตอการคมนาคมขนสง    
ทานคิดวาระดับความสําคัญของการคมนาคมขนสงดานใดมีความสําคัญมากกวากัน โดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงวัสดุและ
อุปกรณสําหรับการตอและซอมเรือ โดยการพิจารณาปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการคมนาคมขนสงซึ่งเปรียบเทียบที่ละคูระหวาง 
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 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

ความนาเชื่อถือได 
 

สิ่งแวดลอม 
 

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา 

การเขาถึงอูเรือท้ังทาง
น้ําและทางบก 

สิ่งแวดลอม 
 

             

 
สําหรับในการตอบแบบสอบถามในสวนนี้จะเปนการใหระดับความสําคัญหรือระดับของผลกระทบที่คาดวา
จะเกิดขึ้นท้ังสภาพที่ตั้งอยูในปจจุบันของอูเรือ และ สถานที่กอตั้งนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง โปรด
ใหระดับของผลกระทบโดยการวงกลม            ลอมรอบระดับของผลกระทบ  
3.1   สําหรับในสถานการณในปจจุบัน ทานคิดวาปจจัยซึ่งมีผลตอการคมนาคมขนสงของอูเรือ มีระดับผลกระทบตอการ
ดําเนินกิจการอูเรือในระดับใด  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระดับของผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

คาใชจายใน
การการขนสง 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

เวลาที่ใชในการ
ขนสง 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

การเขาถึงอูเรือท้ัง
ทางน้ําและทางบก

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
ความนาเชื่อถือได

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

ระดับของผลกระทบ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
สิ่งแวดลอม 

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

ทรัพยากรกายภาพ 
(สิ่งแวดลอม) 

คุณคาตอคุณภาพชีวิต
 

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

ทรัพยากรกายภาพ 
(สิ่งแวดลอม) 

การคมนาคมขนสง 
 

 
 9    8    7    6    5   4   3    2    1    2   3    4    5   6    7    8   9 
                                       
ดานนี้สําคัญมากกวา      ทั้งสองดานสําคัญเทากัน     ดานนี้สําคัญมากกวา

คุณคาตอคุณภาพชีวิต 
 

การคมนาคมขนสง 
 

3.2 หากมีการยายอูเรือไปยังนิคมอุตสาหกรรมอูเรือแหลมฉบัง (กรณีสมมุติ) ทานคิดวาการยายดังกลาวสามารถที่จะ
ชวยใหปจจัยดานคมนาคมขนสงของอูเรือดีขึ้นในระดับใด โดยพิจารณาปจจัยตางๆ ดังตอไปนี้  
            
            
         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4) การพิจารณาผลกระทบของอูเรือตอเรือและซอมบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยา   
ทานคิดวา การที่มีอูเรือบริเวณชายฝงแมน้ําเจาพระยากอใหผลกระทบตออูเรือเองและบริเวณรอบๆอูเรือในระดับใด โดยพิ
จาณาทําการเปรียบเทียบระหวางผลกระทบดานตางๆที่ละคู  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระดับการลดคาใชจายในการขนสง

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

คาใชจายใน
การการขนสง

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

เวลาที่ใชในการ
ขนสง 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด

การเขาถึงอูเรือท้ัง
ทางน้ําและทางบก 

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
ความนาเชื่อถือได 

ระดับการลดผลกระทบของการเขาถึงอูเรือ 

ระดับการเพิ่มความนาเชื่อถือ

นอยมาก  นอย            ปานกลาง  มาก                 มากที่สุด
สิ่งแวดลอม 

ระดับการลดผลกระทบสิ่งแวดลอม 

ระดับการลดเวลาที่ใชในการขนสง



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข. 
ตารางแสดงสถิติผลการสํารวจสิ่งแวดลอมดานตางๆ บริเวณโดยรอบ 

โครงการอุตสาหกรรมนิคมอูเรือแหลมฉบัง  
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ตารางที่ ข.1 สรุปผลกระทบตอสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมตางๆ ภายในอูเรือ

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ลําดับที่ กิจกรรมที่เกิดขึ้นในอูเรือ 
อากาศ น้ําเสีย กากของเสีย

1 งานทําความสะอาดผิวเหล็ก 
 

• ฝุนผง (ผงเหล็ก,ผงสี และ ผงขัด) 
• VOCs จากน้ํายาทําความสะอาด และ  

น้ํายาลางสี 

• น้ําเสียที่มีการปนเปอนจาก เศษผงสี ผงขัดยาทํา
ความสะอาด 

• สีและตัวทําละลายที่มีการใชงานแลว เศษพื้นผิว
เรือที่ถูกขัดออก 

• น้ํามันจากทองเรือ และ ถังเก็บสินคา 

• เศษพื้นผิวเรือที่ถูกขัดออก(สวนมากมี ผงขัดเหล็ก เศษผงสี 
และ สีกันเพรียง) 

• ผงขัดเหล็กที่ใชแลว 
• ของเสียจากคลังเก็บสินคา 

2 งานทาสี/พนสีเรือ  • VOCs จาก ตัวทําละลายสี และ น้ํายาทําความ
สะอาดอุปกรณ 

• Overspray 

• น้ําลางอุปกรณทาสีเรือ และ น้ําลางสีที่น้ํามีการปน
เปอนดวยสีหรือตัวทําละลาย 

• สี สีกันสนิม สีกันเพรียง ตัวทําละลาย ทินเนอร ที่เหลือจาก
การใชงาน 

• ภาชนะบรรจุสี และ ตัวทําละลาย 
• อุปกรณที่ใชงานแลว 

3 งานตัดและขึ้นรูปเหล็ก •  VOCs จากน้ํายาทําความสะอาด • น้ําเสียที่ปนเปอนดวย ตัวทําละลาย  สารลางทํา
ความสะอาดน้ํามันหลอลื่น และ สารหลอเย็น   

• Cutting oils, Lube oils  และ Degreaser 
• เศษโลหะ และ เศษผงสี  

4 งานไฟเบอรกลาส  • VOCs จาก สไตรลีน, น้ํายาทําความสะอาด 
• น้ํายาทําความสะอาดทีมีสวนผสมของ  Acetone 

และ  Methylene chloride 

• น้ําเสียที่เกิดขึ้นถือวานอยมาก • ไฟเบอรกลาส, เจลโคท, คะตะลิสต, เรซิน และเรซินที่หมด
อายุการใชงาน 

• ตัวทําละลายที่ใชงานแลว 
• ภาชนะที่ใชแลว 

5 งานเชื่อมประสานเหล็ก •  กาซ ฝุนผง และควันจากการเชื่อมประสานเหล็ก • น้ําเสียที่เกิดขึ้นถือวานอยมาก • เศษโลหะตางๆ  
• ฟลักซหรือผงฟลักซ 
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ตารางที่ ข.2 แสดงการเปรียบเทียบผลการติดตามตรวจสอบปริมาณฝุนละอองรวมและกาซซัลเฟอรไดออกไซดในบรรยากาศในชวง 12 เดือนที่ผานมา  

ปริมาณฝุนละอองรวม {มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร (mg./m.3)} กาซซัลเฟอรไดออกไซด {มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร (mg./m.3)}  
การตรวจวัดครั้งที่ 1 การตรวจวัดครั้งที่ 2 การตรวจวัดครั้งที่ 1 การตรวจวัดครั้งที่ 2 

                ดัชนีคุณภาพอากาศ 
 

ตําแหนง พิสัย คาเฉลี่ย พิสัย คาเฉลี่ย
คาเฉลี่ย 

พิสัย คาเฉลี่ย พิสัย คาเฉลี่ย
คาเฉลี่ย 

1. โรงเรียนบุญจิตวิทยา 0.104 - 0.106 0.067 - 0.085 0.079 0.093 0.014 - 0.018 0.016 N.D. - 0.014 0.005 0.011 
2. ศูนยอบรมปองกันอัคคีภัย 0.029 - 0.036 0.038 - 0.043 0.040 0.038 0.015 - 0.022 0.017 N.D. N.D. 0.009 
3. สถานีตรวจสอบสินคา 2 0.093 - 0.095 0.056 - 0.188 0.138 0.117 0.014 - 0.024 0.019 N.D. N.D. 0.010 
4. ปากทางเขาทาเรือแหลมฉบัง 0.128 - 0.200 0.065 - 0.080 0.074 0.014 0.011 - 0.014 0.013 N.D. N.D. 0.007 
5. ลานจอดรถบรรทุก 0.052 - 0.064 0.127 - 0.177 0.146 0.105 0.003 - 0.013 0.009 N.D. - 0.008 0.003 0.006 
6. ทาเทียบเรือ A4 0.052 - 0.079 0.039 - 0.051 0.046 0.063 0.009 - 0.034 0.025 N.D. - 0.003 0.001 0.013 
7. ทาเทียบเรือ B4 0.063 - 0.053 0.048 - 0.100 0.072 0.063 0.015 - 0.017 0.016 N.D. - 0.002 0.001 0.009 
8. โรงเรียนทนาพรวิทยา 0.044 - 0.048 0.037 - 0.041 0.040 0.044 0.012 - 0.026 0.017 N.D. N.D. 0.009 
9. ทาเทียบเรือ C3 0.033 - 0.025 0.014 - 0.076 0.051 0.038 0.020 - 0.026 0.022 N.D. - 0.002 0.001 0.012 

มาตรฐาน 0.33 0.30
 

มาตรฐาน : มาตรฐานคุณภาพอากาศโดยทั่วไป ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 10 พ.ศ. 2538 

หมายเหตุ : N.D. = ตรวจไมพบตามวิธีการตรวจสอบที่กําหนด, ครั้งที่ 1 และ 2 เก็บตัวอยาง ระหวางวันที่ 27-30 เมษายน และ 5-8 ตุลาคม 2544 ตามลําดับ 

ที่มา         :  กองแผนงาน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง 
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ตารางที่ ข.2 (ตอ) การเปรียบเทียบผลการติดตามตรวจสอบปริมาณกาซไนโตรเจนไดออกไซดและกาซไฮโดรคารบอนในบรรยากาศในชวง 12 เดือนที่ผานมา 

กาซไนโตรเจนไดออกไซด {มิลลิกรัมตอลูกบาศก กาซไฮโดรคารบอน {หนึ่งในลานสวน (ppm.)}
การตรวจวัดครั้งที่ 1 การตรวจวัดครั้งที่ 2 การตรวจวัดครั้งที่ 1 การตรวจวัดครั้งที่ 2 

              ดัชนีคุณภาพอากาศ 
 

ตําแหนง พิสัย คาเฉลี่ย พิสัย คาเฉลี่ย
คาเฉลี่ย 

พิสัย คาเฉลี่ย พิสัย คาเฉลี่ย
คาเฉลี่ย 

1. โรงเรียนบุญจิตวิทยา 0.032 - 0.005 0.044 - 0.068 0.056 0.053 3.25 - 4.42 3.74 3.75 - 5.87 4.73 4.24 
2.  ศูนยอบรมปองกันอัคคีภัย 0.023 - 0.057 0.041 - 0.055 0.047 0.070 2.45 - 3.81 3.29 3.50 - 4.05 3.68 3.49 
3. สถานีตรวจสอบสินคา 2 0.025 - 0.053 0.056 - 0.089 0.069 0.061 2.98 - 4.05 3.42 3.23 - 5.13 4.09 3.76 
4.ปากทางเขาทาเรือแหลม 0.044 - 0.055 0.016 - 0.065 0.045 0.050 2.60 - 4.12 3.49 3.75 - 7.20 5.72 4.61 
5. ลานจอดรถบรรทุก 0.036 - 0.036 0.025 - 0.056 0.043 0.045 2.95 - 6.01 4.08 2.54 - 6.32 4.28 4.18 
6. ทาเทียบเรือ A4 0.015 - 0.015 N.D. - 0.043 0.014 0.028 3.01 - 6.42 4.65 3.87 - 4.15 3.98 4.32 
7. ทาเทียบเรือ B4 0.030 - 0.039 0.025 - 0.063 0.050 0.044 3.05 - 5.06 4.27 3.48 - 5.10 4.16 4.22 
8. โรงเรียนทนาพรวิทยา 0.016 - 0.036 0.045 - 0.047 0.046 0.038 3.20 - 4.35 3.78 2.84 - 3.00 2.93 3.40 
9. ทาเทียบเรือ C9 0.045 - 0.067 0.014 - 0.027 0.022 0.038 3.01 - 4.57 3.84 3.90 - 5.21 4.38 4.11 

มาตรฐาน 0.32 ไมไดกําหนดไวในมาตรฐาน
 

มาตรฐาน: มาตรฐานคุณภาพอากาศโดยทั่วไป ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 10 พ.ศ. 2538 

หมายเหตุ: N.D. = ตรวจไมพบตามวิธีการตรวจสอบที่กําหนด, ครั้งที่ 1 และ 2 เก็บตัวอยาง ระหวางวันที่ 27-30 เมษายน และ 5-8 ตุลาคม 2544 ตามลําดับ 

ที่มา         :  กองแผนงาน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง 
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ตารางที่ ข.3 การเปรียบเทียบคุณภาพน้ําทะเลจากสถานีตรวจวัดที่ 1, 2 และ 3 บริเวณทาเรือแหลมฉบังในชวง 12 เดือนที่ผานมา 

 

มาตรฐาน :  มาตรฐานคุณภาพน้ําทะเลชายฝง (ประเภทที่7) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 7 พ.ศ. 2537 
หมายเหตุ :  N.D. = Non Detectable, @ = ไมนําผลวิเคราะหมาหาคาเฉลี่ย, *  = จะกําหนดตามความจําเปน, -  =  ไมไดกําหนดไวในมาตรฐาน   
ที่มา        :  กองแผนงาน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง 

สถานีที่ 1 สถานีที่ 2 สถานีที่ 3 
พารามิเตอร 

ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 เฉลี่ย ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 เฉลี่ย ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 เฉลี่ย 
มาตรฐาน 

1. Ph 8.11 7.94 7.79 7.91 7.94 8.11 7.99 7.86 7.96 7.98 8.11 8.06 7.50 8.01 7.92 * 
2. Dissolved Oxygen (mg./L.) 5.90 4.90 5.80 6.38 5.75 6.90 5.40 6.00 6.40 6.18 6.40 4.90 6.14 6.52 5.99 * 
3. Transparency (m.) 1.0 2.0 1.0 1.5 1.4 7.0 9.0 10.0 5.0 7.8 1.0 2.0 1.0 2.0 1.5 * 
4. COD (mg./L.) 102 39 131 64 84 78 43 103 72 74 115 43 93 72 81 - 
5. Suspended Solids (mg./L.) 6.0 12.0 13.0 8.0 9.8 2.0 2.0 < 2.0 < 2.0 < 2.0 6.0 6.0 3.0 4.0 4.8 - 
6. BOD (mg./L.) 0.47 0.03 1.75 0.49 0.69 0.47 0.03 1.50 0.62 0.66 1.11 0.59 1.54 1.07 1.08 - 
7. Nitrate-N (mg./L.) N.D. 0.231 0.230 0.020 0.120 N.D. 0.072 0.160 0.010 0.061 N.D. 0.031 0.250 N.D. 0.070 - 
8. Phosphate (mg./L.) N.D. 0.060 N.D. 0.050 0.028 N.D. 0.064 0.009 0.030 0.026 N.D. 0.043 N.D. 0.070 0.028 - 
9. Oil & Grease (mg./L.) N.D. N.D. 3.00 N.D. 0.75 N.D. N.D. 2.40 N.D. 0.60 N.D. N.D. 3.00 N.D. 0.75 - 
10. Cadmium (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. <=0.005 
11. Chromium (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. * 
12. Petroleum (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. - 
13. Mercury (mg./L.) 0.0003 N.D. 0.0013 N.D. 0.0004 N.D. N.D. 0.0016 N.D. 0.0004 N.D. N.D. 0.0004 N.D. 0.000 <=0.0001 
14. Lead (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. * 
15. Total Coli form  Bacteria  
     (MPN./100ml.)

17 27 50 23 @ 4 130 4 8 @ 2 920 4 N.D. @ - 
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ตารางที่ ข.3 (ตอ) การเปรียบเทียบคุณภาพน้ําทะเลจากสถานีตรวจวัดที่ 4 และ 5 บริเวณทาเรือน้ําลึกแหลมฉบังในชวง 12 เดือนที่ผานมา 
สถานีที่ 4 สถานีที่ 5 

พารามิเตอร 
ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 เฉลี่ย ครั้งที่ 1 ครั้งที่ 2 ครั้งที่ 3 ครั้งที่ 4 เฉลี่ย 

มาตรฐาน 

1. pH 8.14 8.07 7.82 7.92 7.99 8.16 8.07 7.65 8.09 7.99 * 
2. Dissolved Oxygen (mg./L.) 6.20 4.70 5.45 5.94 5.57 6.50 5.00 5.78 6.30 5.90 * 
3. Transparency (m.) 6.0 5.0 4.0 5.0 5.0 3.5 5.0 2.0 2.5 3.3 * 
4. COD (mg./L.) 83 20 93 40 59.0 76 59 65 80 70 - 
5. Suspended Solids (mg./L.) 2.0 3.0 3.0 < 2.0 < 2.5 < 2.0 5.0 11.0 3.0 < 5.3 - 
6. BOD (mg./L.) 0.37 0.27 1.78 0.02 0.61 0.32 0.53 1.71 1.04 0.90 - 
7. Nitrate-N (mg./L.) N.D. 0.011 0.200 N.D. 0.053 N.D. 0.009 0.240 N.D. 0.062 - 
8. Phosphate (mg./L.) N.D. 0.063 N.D. N.D. 0.016 N.D. 0.034 0.009 0.21 0.063 - 
9. Oil & Grease (mg./L.) N.D. N.D. 3.80 N.D. 0.95 N.D. N.D. 4.80 N.D. 1.20 - 
10. Cadmium (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. <=0.005 
11. Chromium (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. * 
12. Petroleum (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. - 
13. Mercury (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. <=0.0001 
14. Lead (mg./L.) N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. N.D. * 
15. Total Coli form  Bacteria  
    (MPN./100ml.) 

< 2 130 4 N.D. @ 30 220 130 4 @ - 

มาตรฐาน :  มาตรฐานคุณภาพน้ําทะเลชายฝง (ประเภทที่7) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่ 7 พ.ศ. 2537 
หมายเหตุ :  N.D. = Non Detectable, @ = ไมนําผลวิเคราะหมาหาคาเฉลี่ย, *  = จะกําหนดตามความจําเปน, -  =  ไมไดกําหนดไวในมาตรฐาน   
ที่มา        :  กองแผนงาน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง 
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ตารางที่ ข.4  การเปรียบเทียบผลการตรวจวัดระดับเสียงในชวง 12 เดือนที่ผานมา 
Leq. 24 hrs. {dB (a)} 

การตรวจวัดครั้งที่ 1 การตรวจวัดครั้งที่ 2 
                           ระดับเสียง 

 
ตําแหนง พิสัย คาเฉลี่ย พิสัย คาเฉลี่ย 

คาเฉลี่ย 

1. โรงเรียนบุญจิตวิทยา 65.0 - 65.6 65.3 63.4 - 64.6 63.9 64.6 
2. ศูนยอบรมปองกันอัคคีภัย 52.8 - 56.6 54.6 52.7 - 54.6 53.5 54.1 
3. สถานีตรวจสอบสินคา  2 68.5 - 72.1 69.9 70.0 - 70.8 70.3 70.1 
4. ปากทางเขาทาเรือแหลมฉบัง 69.2 - 70.7 70.1 66.4 - 71.9 69.2 69.1 
5. ลานจอดรถบรรทุก 67.7 - 70.6 69.3 68.7 - 72.9 70.8 70.1 
6. ทาเทียบเรือ A4 65.5 - 68.4 66.6 62.7 - 64.7 63.5 65.1 
7. ทาเทียบเรือ B4 68.9 - 70.7 69.6 69.4 - 70.0 69.7 69.1 
8. โรงเรียนทนาพรวิทยา 56.2 - 56.9 56.5 59.4 - 63.8 61.8 59.2 
9. ทาเทียบเรือ A1 58.0 - 63.1 61.1 58.3 - 59.4 58.7 59.9 
10. ทาเทียบเรือ B1 74.1 - 74.8 74.4 72.7 - 74.8 73.8 74.1 
11. ทาเทียบเรือ C3 58.5 - 59.3 58.9 55.5 - 60.5 57.4 58.2 

มาตรฐาน 70.0 
 

มาตรฐาน   :  มาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ฉบับที่15    พ.ศ. 
2540 
หมายเหตุ   :  คร้ังที่ 1 ตรวจวัดระหวางวันที่ 27-30 เมษายน 2544, คร้ังที่ 2 ตรวจวัดระหวางวันที่ 5-8 ตุลาคม 
2544 
ท่ีมา            :   กองแผนงาน ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นาย เดชา พรวนพิทักษ เกิดเมื่อวันท่ี 20 กรกฎาคม พ.ศ. 2520 ที่จังหวัด นครพนม สําเร็จการ
ศึกษาระดับประถมศึกษา จากโรงเรียน อัสสัมชัญ  จังหวัด นครราชสีมา สําเร็จระดับมัธยมตนและ
มัธยมปลาย จาก โรงเรียนราชสีมาวิทยาลัย  จังหวัด นครราชสีมา และ ไดเปนตัวแทนนักเรียนแลก
เปลี่ยนทุน ไทย-อเมริกัน ศึกษาระดับมัธยม 6 ที่ประเทศ สหรัฐอเมริกาเปนเวลา 1 ป  เมื่อป พ.ศ. 2544  
สําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิศวกรรมโยธา จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และ สําเร็จ
การศึกษาวิศวกรรมมหาบัณฑิต ภาควิศวกรรมโยธา สาขา วิศวกรรมขนสงและการจราจร จากจุฬาลง
กรณมหาวิทยาลัย เมื่อป พ.ศ. 2547 
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