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บรรทกุน า้มนัในประเทศไทย (MANAGEMENT FACTORS AFFECTING OIL SPILL 
PREVENTION FROM OIL TANKERSIN THAILAND) อ.ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั: 
รศ. ดร.กลัยา วฒัยากร{, 108 หน้า. 
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ขัน้ตอน (Stepwise regression analysis) สร้างสมการพยากรณ์การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยท่ีดี 
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TANAKIT PALAWAT: MANAGEMENT FACTORS AFFECTING OIL SPILL 
PREVENTION FROM OIL TANKERSIN THAILAND. ADVISOR: ASSOC. PROF. 
GULLAYA WATTAYAKORN, Ph.D.{, 108 pp. 

This research aims to study the factors affecting the prevention of oil spills from 
oil tankers and to investigate the spill prevention levels of oil tankers in the country. The 
respondents were 118 crew members working with oil transportation 
companies.  Questionnaires were used to determine the answer to those choices. The 
statistics used for data analysis were percentage, mean and standard deviation. In 
addition, Pearson correlation analysis was used in calculating the relationship between 
three independent variables and the dependent variable. The multiple linear regression 
analysis (stepwise regression analysis) was then used to test the hypothesis and to 
create a predictive equation to prevent the oil spill from the tankers. 

The results showed that the most influential administrative factors affecting the 
prevention of oil spills from tankers in Thailand  were as follows; Environmental 
management, Measurement analysis and improvement, and Emergency 
preparedness.  All the three variables together gave a predictive prevention of oil spills 
from the oil tankers at 44.8 percent, with a significant level of 0.05.  The level of 
protection against oil spills from tankers in the country was found to be at the high level. 
It is recommended that oil tanker companies should focus on the development of the 
three factors to enhance the prevention of oil spills from tankers more efficiently. 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1   ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การขนส่งทางทะเลนบัว่าเป็นกิจกรรมระหว่างประเทศท่ีส าคญัท่ีสดุ เน่ืองจาก 90% ของ
สินค้าท่ีมีการค้าขายระหว่างประเทศต้องใช้การขนส่งทางเรือ เพ่ือให้การขนส่งทางทะเลมีความ
ปลอดภัยและเป็นมาตรฐานเดียวกัน ประเทศต่างๆ จึงตระหนกัถึงความจ าเป็นในการท่ีจะต้องมี
กฎหมายระหว่างประเทศมาก ากับการเดินเรือทางทะเลร่วมกัน จึงได้เห็นชอบในการจัดตัง้
หน่วยงานเพ่ือรับผิดชอบในการเดินเรือทางทะเลขึน้คือ องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization : IMO) ตัง้แตปี่ พ.ศ. 2502 โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือเป็นเวที
ในการสร้างความร่วมมือระหวา่งประเทศสมาชิกในการก าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบตัิเพ่ือความ
ปลอดภยัในการเดินเรือและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล  และในปี พ.ศ. 2516 ประเทศไทย
ได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกขององค์การดงักลา่ว  เน่ืองจากกิจกรรมการขนสง่ทางทะเลท่ีขยายตวัเพิ่มขึน้
ตามระยะเวลา สง่ผลกระทบในทางลบตอ่สิ่งแวดล้อมทางทะเล องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
(IMO) จึงได้มีมติรับรองอนสุญัญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปอ้งกนัมลภาวะจากเรือ ค.ศ. 1973 
และพิธีสาร ค.ศ. 1978 หรือ "อนสุญัญา MARPOL 73/78" และมีผลบงัคบัใช้เม่ือวนัท่ี 2 ตลุาคม 
พ.ศ. 2526 มีวตัถปุระสงค์เพ่ือปอ้งกนัมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากเรือ ทัง้ท่ีเกิดจากการเดินเรือและ
จากอุบตัิเหตท่ีุเกิดขึน้กับเรือ และครอบคลมุสิ่งท่ีก่อมลพิษแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล ซึ่งอนุสญัญา
ฉบบันีจ้ะวางกฎระเบียบให้รัฐภาคีต้องด าเนินการเพ่ือลดและปอ้งกนัมลพิษจากเรือ โดยจะต้องมี
มาตรการลงโทษเรือท่ีชกัธงของตนท่ีละเมิดกฎเกณฑ์ นัน่หมายถึง รัฐภาคีจะต้องออกกฎเกณฑ์
ข้อบงัคบัเรือของตนให้ปฏิบตัิตามกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเก่ียวกับมลพิษทางทะเลอนุสัญญา 
MARPOL 73/78 ประกอบด้วย 6 ภาคผนวก ประเทศไทยได้ลงนามในภาคยานวุตัิสารเข้าเป็นภาคี
อนสุญัญา MARPOL 73/78 ตอ่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ โดยครอบคลมุเฉพาะข้อบงัคบั
ว่าด้วยการป้องกันและลดมลพิษจากเรือ ภาคผนวกท่ี 1 และ 2 (ฐานข้อมูลความรู้ทางทะเล,  
2554) 

ในปี ค.ศ. 1987 เกิดอบุตัิเหตเุรือโดยสารอบัปาง ซึ่งสาเหตมุาจากความบกพร่องทางด้าน
บคุลากรท่ีท างานบนเรือเป็นส าคญั ดงันัน้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) จึงได้ผลกัดนั
ให้มีการจดัท าระบบการบริหารของเรือ โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือให้มีการพฒันาคณุภาพในด้านการ

http://www.imo.org/Pages/home.aspx
http://www.imo.org/Pages/home.aspx
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บริหารงานและการจดัการความปลอดภัยให้ดีขึน้ ตลอดจนพิทกัษ์สิ่งแวดล้อมทางทะเลท่ีเกิดจาก
กิจกรรมตา่งๆของเรือด้วย ในวนัท่ี 4 พฤศจิกายน ค.ศ.1993 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
(IMO) จงึได้มีมตยิอมรับประมวลการจดัการเพ่ือความความปลอดภยัระหว่างประเทศ(ISM code) 
และได้เพิ่มเ ข้าไปในหมวดท่ี 9 ของอนุสัญญาว่าด้วยความปลอดภัยแห่ง ชีวิตในทะเล
(International Convention for the Safety of Life at Sea 1974 หรือ SOLAS 74) ประเทศไทยใน
ฐานะท่ีเป็นภาคีแห่งอนุสญัญาว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต ท าให้อนุสญัญานีมี้ผลบงัคบัใช้
ตัง้แตว่นัท่ี 18 มีนาคม พ.ศ.2528 เป็นต้นมา (เอกชยั  ธีระวรรณ,  2548) 

น า้มนัจดัอยูใ่นประเภทสินค้าอนัตรายและมีผลกระทบตอ่สิ่งแวดล้อมอย่างมาก ดงันัน้การ
ตรวจสอบเพ่ือรับรองคณุภาพเรือบรรทกุน า้มนัของบริษัทน า้มนัขนาดใหญ่นัน้ ได้พฒันาระบบการ
ตรวจรับรองคณุภาพมาโดยตลอด การตรวจรับรองคณุภาพโดยหนว่ยงานของภาครัฐเพ่ือให้เป็นไป
ตามมาตรฐานสากลเป็นทียอมรับในกลุ่มประเทศท่ีเป็นสมาชิกและให้การรับรองอนุสญัญาและ
ข้อก าหนดตา่ง ๆ แตใ่นภาคเอกชนบริษัทน า้มนัขนาดใหญ่มีความต้องการให้เรือบรรทกุน า้มนัทุก
ล าต้องได้รับการรับรองคณุภาพ ก่อนท่ีจะด าเนินธุรกิจด้วย ซึ่งบริษัทผู้ ค้าน า้มนัเอกชนจะมีแนวทาง
ในการตรวจรับรองคณุภาพเป็นของตนเอง ส่วนหนึ่งของข้อก าหนดมาตรฐานในการตรวจสอบ
คณุภาพเรือจะมีแนวทางมาจาก Oil Companies International Marine Forum หรือ OCIMF   
(ธีรพล  ประภากร,  2550) 

OCIMF ก่อตัง้ในปี ค.ศ. 1970 โดยกลุ่มบริษัทผู้ ค้าน า้มนั มีวตัถปุระสงค์ท่ีจะเพิ่มความใส่
ใจต่อสาธารณะท่ีเก่ียวข้องกับมลภาวะทางทะเล และมีภารกิจท่ีเน้นในการปฏิบตัิการด้านความ
ปลอดภยัและสิ่งแวดล้อม อนัเกิดจากเรือบรรทกุน า้มนั ทา่เทียบเรือบรรทกุน า้มนั สนบัสนนุส่งเสริม 
การพฒันาอย่างตอ่เน่ืองในมาตรฐานการออกแบบและการปฏิบัติการ OCIMF ยงัได้สถานะเป็นท่ี
ปรึกษาของ IMO ในปี ค.ศ. 1977 และได้น าโปรแกรม SIRE (Ship Inspection Report 
Exchange) มาเป็นเคร่ืองมือในการตรวจรับรองคณุภาพเรือบรรทกุน า้มนั  โปรแกรม SIRE ได้ถกู
พฒันารูปแบบของการตรวจสอบคณุภาพเรือบรรทกุน า้มนัแบบเดียวกนัและสามารถใช้งานอยู่บน
มาตรฐานเดียวกนั (Oil Companies International Marine Forum,  2008) OCIMFยงัได้น าเสนอ
แนวทางการบริหารจัดการในหลายธุรกิจท่ีเก่ียวกับอุตสาหกรรมน า้มันให้มีการพัฒนาอย่าง
ตอ่เน่ือง เช่น TMSA (TANKER MANAGEMENT AND SELF ASSESSMENT) ส าหรับการบริหาร
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ของบริษัทขนส่งสินค้าเหลวอนัตราย เช่น เรือบรทุกน า้มนั เรือบรรทุกแก๊ส เรือเคมี เป็นต้น MTIS 
(TERMINAL INFORMATION SYSTEM) ส าหรับทา่เรือน า้มนั เป็นต้น  

จากการก าหนดมาตรการต่างๆโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ หน่วยงานรัฐและ
ภาคเอกชน ท าให้จ านวนการร่ัวไหลของน า้มนัในระดบัท่ีเกินกว่า 7000 ตนัมีความถ่ีและปริมาณ
การร่ัวไหลในอัตราลดลงในขณะท่ีจ านวนการค้าทางทะเลมีอัตราท่ีเพิ่มขึน้  ทัง้นีก้ารร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัในอดีตท่ีผ่านมีประมาณ 10,000 เหตกุารณ์  เป็นน า้มนัท่ีร่ัวไหลใน
ระดบัปริมาณน้อยกวา่ 7 ตนัถึง 81%  และสว่นใหญ่มกัจะไมไ่ด้รับการรายงานและไม่ทราบผลการ
ด าเนินการแก้ไข (International Tanker Owners Pollution Federation Limited,  2015)  

ส าหรับประเทศไทยในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา ได้เกิดเหตุการณ์น า้มันร่ัวไหลหลายครัง้ใน
หลายพืน้ท่ี หลงัจากกรณีน า้มนัร่ัวท่ีทุ่นรับน า้มนัดิบกลางทะเล จงัหวดัระยองในปี พ.ศ.2556 แล้ว
ยงัมีการเกิดเหตกุารณ์น า้มนัร่ัวไหลในพืน้ท่ีตา่งๆ ของประเทศ ซึง่สาเหตหุลกัของการร่ัวไหลมาจาก
กระบวนการรับสง่น า้มนั โรงกลัน่น า้มนัพืน้ท่ีใกล้เคียง และการจงใจทิง้โดยเฉพาะจากเรือ ในแตล่ะ
ครัง้ท่ีปัญหาน า้มันร่ัวไหล ส่งผลกระทบในวงกว้างและยาวนานต่อทัง้สภาพแวดล้อมและระบบ
นิเวศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกบักรณีการลกัลอบทิง้อย่างจงใจ นอกจากนีเ้ม่ือขาดความชดัเจนในการ
จดัการ การเตรียมความพร้อม และประสบการณ์ ก็สามารถส่งผลเสียในวงกว้างให้กบัหลากหลาย
ภาคส่วนของประเทศ ดังนัน้การป้องกันและการเตรียมความพร้อมเพ่ือรับมือกับเหตุการณ์ท่ี
อาจจะเกิดขึน้ จึงเป็นสิ่งส าคญัท่ีทกุฝ่ายต้องให้ความส าคญั รวมถึงเราควรให้เหตกุารณ์ท่ีเกิดขึน้
เป็นบทเรียนท่ีจะต้องไม่เกิดขึน้อีก หรือถ้าเกิดขึน้อีกก็จะต้องมีแนวทางการบริหารจัดการท่ีดี
กว่าเดิม เพราะปัญหาดงักล่าวกระทบกบัระบบเศรษฐกิจ การท่องเท่ียว สิ่งแวดล้อม และเหนือสิ่ง
อ่ืนใดของผลกระทบต่อสุขภาพของประชาชนคนไทย (พิสุทธ์ิ เพียรมนกุล และณัฐวิญญ์ ชวเลิศ
พรศยิา,  2015)  

เหตกุารณ์น า้มนัร่ัวไหลในนา่นน า้ไทยท่ีสาเหตเุกิดจากเรือน า้มนั ตัง้แตปี่ พ.ศ. 2547-2558 
มีการเก็บข้อมลูโดยกรมเจ้าทา่ดงันี ้

เหตกุารณ์ท่ี 1 วนัท่ี 13 สิงหาคม พ.ศ. 2547 น า้มนัเตาล้นถงัจากเรือบรรทุกน า้มนัดรา
ก้อน 1 ปริมาณ 500 ลิตร บริเวณหน้า ปตท.ศรีราชา 
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เหตกุารณ์ท่ี 2 วนัท่ี 4 พฤษภาคม พ.ศ. 2549 น า้มนัเตาร่ัวจากเรือบรรทกุน า้มนั CP 34 
จอดรับน า้มนัเกิดรอยร่ัวท่ีระวางกราบซ้ายท าให้น า้มนัลงสู่ทะเล ปริมาณ 20,000 ลิตร บริเวณหน้า
ทา่เทียบเรือบริษัทอลัลายแอนซ์ รีไฟน์นิ่ง จ ากดั 

เหตกุารณ์ท่ี 3 วนัท่ี 4 กนัยายน พ.ศ. 2553 น า้มนัดีเซลปริมาณ 40,000 ลิตร ร่ัวลงสู่ทะเล
บริเวณห่างจากเกาะราชาใหญ่ ทางด้านตะวนัออกประมาณ 4 ไมล์ทะเลของจงัหวดัภูเก็ต สาเหตุ
มาจากเรือบรรทกุน า้มนัช่ือ ส.โชคถาวร 6 จมเน่ืองจากสภาพอากาศเลวร้าย 

เหตกุารณ์ท่ี 4 วนัท่ี 14 กรกฎาคม พ.ศ. 2555 น า้มนัดีเซล(น า้ปนน า้มนั)ร่ัวลงสู่ทะเล
บริเวณทางทิศตะวนัออกของเกาะสมุย ห่างฝ่ังประมาณ 22 ไมล์ทะเล สาเหตมุาจากการลกัลอบ
ปลอ่ยทิง้จากเรือบรรทกุน า้มนัช่ือ VENUS 20 

เหตกุารณ์ท่ี 5 วนัท่ี 27 กรกฎาคม พ.ศ. 2556 น า้มนัดิบประมาณ 50,000 ลิตร ร่ัวลงทะเล
บริเวณทุน่รับน า้มนัดบิกลางทะเล ในพืน้ท่ีจงัหวดัระยอง 

เหตกุารณ์ 6 วนัท่ี 7 เมษายน พ.ศ. 2557 เรือบรรทกุกากน า้มนัช่ือ นภสินธุ์  จมท าให้น า้มนั
เคร่ืองใช้แล้ว กากน า้มนัเตา น า้ท้องเรือประมาณ 10,000 ลิตร ร่ัวไหลลงสู่ทะเลบริเวณปากแม่
น า้ทา่จีน จงัหวดัสมทุรสาคร 

เหตกุารณ์ 7 วนัท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ. 2557 เรือบรรทกุน า้มนัปาล์มช่ือ SRIKANDI 515 
สญัชาติอินโดนีเซียเกยตืน้บริเวณหาดนราทัศน์จังหวัดนราธิวาส ท าให้น า้มันปาล์ม ไม่น้อยกว่า 
5,000 ลิตร ร่ัวไหลลงสูท่ะเล 

หลงัจากเกิดเหตกุารณ์น า้มนัร่ัวไหลท่ีเกาะเสม็ดในปี พ.ศ. 2556 แล้ว ยงัมีเหตกุารณ์ท่ี
น า้มนัร่ัวไหลลงสู่ทะเลอีกและยงัมีกรณีการลกัลอบปล่อยน า้มนัลงสู่ทะเลอีกหลายเหตกุารณ์ท่ีไม่
สามารถบอกสาเหตไุด้อยา่งชดัเจน 

การบริหารจดัการน า้มนัในเรือ จะน าไปสูก่ารปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือลงสู่ทาง
ทะเลอยา่งเป็นระบบมากยิ่งขึน้ ท าให้ผู้วิจยัสนใจศกึษาปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ว่าปัจจยัการบริหารมีผลตอ่การปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มนัในประเทศไทยในระดบัใด และปัจจัยใดบ้างมีผลต่อการ
ปอ้งกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัในประเทศไทย เพ่ือท่ีจะน าข้อมูลท่ีได้ไปสู่การ
พฒันาและการปรับปรุงกระบวนการด าเนินงาน อนัจะส่งผลให้มีการพฒันาในส่วนท่ีเป็นจุดแข็ง
และปรับปรุงแก้ไขในส่วนท่ีเป็นจุดอ่อนให้สอดของกับการด าเนินธุรกิจการขนส่งน า้มันในทะเล
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อย่างถูกต้องเหมาะสม และเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือให้เกิดการมีส่วนร่วมอย่างแท้จริงใน
การบริหารจดัการ 

1.2   วัตถุประสงค์ 

1. เพ่ือศกึษาปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทย 

 
2. เพ่ือศกึษาระดบัการบริหารการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ

ไทย 

1.3   ขอบเขตของวิจัย 

1. ขอบเขตเนือ้หา ศกึษาระดบัการบริหารการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุ
น า้มนัในประเทศไทย และศกึษาปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

2. ประชากรท่ีใช้ในการวิจยั ได้แก่ พนกังานผู้ เก่ียวกบัการปฏิบตังิานขนสง่น า้มนัของบริษัทเรือ
บรรทกุน า้มนั ท่ีมีเขตการเดนิเรือภายในประเทศไทย 

1.4   ประโยชน์ที่จะได้รับ 

1. ทราบถึงปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทย 

2. ทราบระดบัการบริหารการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
3. ได้ข้อมลูช่วยในการวางแผนพฒันา ปรับปรุงการจดัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ

บรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
 



 

 

บทที่ 2 
เอกสาร แนวคิดทฤษฎี งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 ผู้ วิจยัได้ศึกษาค้นคว้าข้อมูล จากเอกสาร ต ารา ผลงานวิจัยและส่ือสิ่งพิมพ์ จากองค์กร
ภาครัฐและเอกชน โดยการศึกษาวิจยัครัง้นีมี้วตัถุประสงค์เพ่ือศกึษาปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลต่อ
การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยและระดบัการบริหารการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ซึง่แบง่เป็นหวัข้อดงันี ้

2.1 ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบัธุรกิจเรือน า้มนั 
2.2 การปอ้งกนัน า้มนัร่ัวไหล 
2.3 แนวคดิทฤษฎีการบริหาร 
2.4 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

2.1   ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับธุรกิจเรือบรรทุกน า้มัน 

การขนส่งล าเลียงทางเรือ เป็นวิธีท่ีสามารถขนส่งล าเลียงน า้มันและก๊าซได้ครัง้ละ
ประมาณมากๆ ท าให้คา่ใช้จ่ายเฉล่ียตอ่ครัง้ถกูลง โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับการขนส่งล าเลียงใน
ระยะทางไกลๆ ลกัษณะโดยทั่วไปของเรือบรรทุกน า้มันเป็นแบบระวางเปิดภายในระวางเรือจะ
แบง่เป็นช่องๆ ทัง้แบบแนวยาวและแนวขวาง เสมือนกบัมีถงับรรจนุ า้มนัทรงส่ีเหล่ียมหลายถงัวาง
รวมกนัอยู่ในเรือ ทัง้นีเ้พ่ือเพิ่มการทรงตวัและความปลอดภัย เช่น ถ้าเกิดอุบตัิเหตเุรือร่ัว ณ จุดใด
จดุหนึง่ ก็จะไมท่ าให้เรือทัง้ล าต้องจมลง นอกจากนัน้ช่องระวางท่ีถกูแบง่ไว้ยงัจะเป็นประโยชน์ ให้
สามารถบรรทกุผลิตภณัฑ์ได้มากชนิดโดยไมป่ะปนกนั  

1) ธุรกิจเดินเรือของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัแบง่เป็น 2 ประเภท คือ(วิสมุิตรา เอกปิยะกลุ,  
2555) 

- ธุรกิจเรือเดนิทะเลระหวา่งประเทศ เรือท่ีใช้ในธุรกิจการเดินเรือระหว่างประเทศ คือ เรือท่ี
มีระวางขัน้ต ่า 500 ตนักรอส การเข้า-ออกของเรือเดินทะเลประเภทนีใ้นน่านน า้ไทยจะต้องมีการ
แจ้งแก่กรมศลุกากร และเม่ือได้รับการเติมน า้มันเรือแล้วจะต้องออกจากน่านน า้ไทยภายในเวลา 
30 วนั ธุรกิจขนส่งน า้มนัทางเรือในลกัษณะนี ้จะได้รับการยกเว้นภาษีมลูคา่เพิ่มตามกฎของกรม
สรรพสามิต 

- ธุรกิจเรือเดนิทะเลภายในประเทศ หากมิใช่เรือเดินทะเลท่ีใช้ในธุรกิจการเดินเรือระหว่าง
ประเทศแล้ว จดัว่าเป็นเรือเดินทะเลภายในประเทศทัง้สิน้ อาทิเช่น เรือบรรทุกน า้มนั เรือประมง 
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เรือโดยสาร เรือเดินทะเลภายในประเทศเหล่านีจ้ะต้องช าระภาษีมลูคา่เพิ่ม โดยปกติแล้วสินค้าท่ี
ขนส่งโดยเรือเดินทะเลภายในประเทศ มักจะเป็นสินค้าประเภทเดียวกับในธุรกิจการเดินเรือ
ระหวา่งประเทศ 

2) สินค้าเหลวในเรือบรรทกุน า้มนั สินค้าเหลวประเภทน า้มนัแบง่ออกได้เป็น 2 ประเภท  
คือ 

- น า้มนัสะอาด ได้แก่ น า้มนัท่ีผา่นกระบวนการกลัน่แล้ว น า้มนัหลอ่ล่ืน น า้มนัดีเซล  
- น า้มนัสกปรก ได้แก่ น า้มนัเชือ้เพลิงและน า้มนัดบิ  
สินค้าเหลวเหล่านีจ้ัดเป็นสินค้าอันตราย จะต้องมีการจัดเก็บเป็นพิเศษซึ่งขึน้อยู่กับ

คณุสมบตัเิฉพาะของสินค้าเหลวท่ีไมเ่หมือนกนั (กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ,  2553) 

2.1.1 การบริหารจัดการเพื่อความปลอดภัยและปกป้องสิ่งแวดล้อมทางทะเล
ของบริษัทเรือบรรทุกน า้มันในไทย 

2.1.1.1 โครงสร้างการจัดองค์กรและการแบ่งสายงานบนส านักงานของ
บริษัทเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย โดยทัว่ไปอาจแสดงได้ดงันี ้

1) กรรมการผู้จัดการ มีหน้าท่ีสงูสดุในการรับผิดชอบการบริหารการด าเนินการ ให้ระบบ
การจดัการเพ่ือความปลอดภยัเกิดขึน้ 

2) บุคคลที่ได้รับมอบหมาย (Designated Person, DP) มีหน้าท่ีรับผิดชอบในการจดัท า 
ควบคมุให้มีการน าไปปฏิบตัิ ดแูล ทบทวน แก้ไข ระบบการจดัการเพ่ือความปลอดภยั (SMS) โดย
รายงานตรงต่อกรรมการผู้ จัดการในทุกกรณีท่ีเก่ียวข้องกับการดูแลรักษาระบบการจัดการเพ่ือ
ความปลอดภยั 

3) ผู้จัดการท่ัวไป มีหน้าท่ีรับผิดชอบการจดัการกองเรือท่ีอยูภ่ายใต้การดแูลของบริษัทฯ 
4) ฝ่ายความปลอดภัย มีหน้าท่ีรับผิดชอบดแูลเร่ืองความปลอดภยั ควบคมุให้มีการฝึก

เพ่ือเตรียมการตอบรับสถานการณ์ฉกุเฉินทัง้ท่ีส านกังานและเรือ ส่งเสริมให้ทกุคนมีจิตส านึกเร่ือง
ความปลอดภยั รวมทัง้ดแูลเร่ืองการรักษาความปลอดภยัท่ีส านกังานและท่ีเรือ 

5) ฝ่ายปฏิบัติการ มีหน้าท่ีรับผิดชอบในเร่ืองการตรวจเรือ การเตรียมเรือร่วมกบัทางเรือ
เพ่ือให้พร้อมรับตรวจ และสนับสนุน ควบคุมดูแลการปฏิบตัิงานสินค้า การเดินเรือให้เกิดความ
ปลอดภยั  
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6) ฝ่ายเทคนิค มีหน้าท่ีรับผิดชอบเร่ืองการบ ารุงรักษา ซ่อมท า การจดัหาอะไหล่ น า้มนั
เชือ้เพลิงและน า้มนัหล่อล่ืน สนบัสนนุ ควบคมุดแูลการท างานของฝ่ายช่างกลเรือ การปฏิบตัิงาน
ในห้องเคร่ืองให้เกิดความปลอดภยั 

7) ฝ่ายบุคคล มีหน้าท่ีรับผิดชอบ ดูแล การจัดหาพนักงาน การฝึกอบรม การโยกย้าย 
เล่ือนต าแหนง่ เงินรายได้ของพนกังานรวมถึงสวสัดกิารตา่งๆ 

8) ฝ่ายจัดซือ้ มีหน้าท่ีควบคมุดแูลการจดัซือ้ จดัจ้าง ให้ได้คณุภาพตามท่ีบริษัทก าหนด  

การจัดองค์กรการปฏิบตัิงานเพ่ือความปลอดภัยของบริษัทเรือบรรทุกน า้มันในประเทศ
ไทย ดงัภาพท่ี 2.1 (บษุบา  พวัพานิช,  2553) 

 

 
ภาพท่ี 2.1  การจดัองค์กรการปฏิบตังิานเพ่ือความปลอดภยัของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนั 

ในประเทศไทย 

2.1.1.2 การควบคุมคุณภาพระบบบริหารเพื่อความปลอดภัยและปกป้อง
สิ่งแวดล้อมของบริษัทเรือบรรทุกน า้มันในไทยจากหน่วยงานภายนอก 

- องค์กรระหว่างประเทศที่ มีบทบาทกับคุณภาพระบบบริหารเพื่อความปลอดภัยและ
ปกป้องสิ่งแวดล้อมของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน 

IMO (International Maritime Organization) องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ เป็น
ทบวงการช านาญพิเศษขององค์การสหประชาชาต ิตัง้ขึน้เม่ือปี พ.ศ. 2502 โดยมีวตัถปุระสงค์ท่ีจะ
เป็นเวทีระหว่างประเทศสมาชิก ในการก าหนดมาตรฐาน และแนวทางปฏิบัติเก่ียวกับความ
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ปลอดภยัในการเดนิเรือ และการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล รวมทัง้เป็นกลไกในการสร้างความ
ร่วมมือทางวิชาการระหวา่งประเทศสมาชิก ปัจจบุนั มีสมาชิก 158 ประเทศ ส านกังานใหญ่ตัง้อยู่ท่ี
กรุงลอนดอน สหราชอาณาจกัร  

ข้อกฎหมายหรือข้อตกลงท่ีเก่ียวกบัระบบคณุภาพของเรือท่ีก าหนดโดย IMO คือ ประมวล
การจดัการเพ่ือความปลอดภยัระหว่างประเทศ(International Safety  Management code, ISM 
Code) ซึ่ง ISM code มีข้อก าหนดเป็นการเฉพาะเพ่ือเป็นแนวทางเก่ียวกบัการปฏิบตัิงานบนเรือ
เพ่ือความปลอดภยัของบคุคลและสิ่งแวดล้อมรวมถึงในกรณีท่ีมีเหตกุารณ์ฉกุเฉินก็ต้องมีมาตรการ
รองรับและสามารถตอบสนองตอ่ภยัหรืออนัตรายดงักล่าวได้ตลอดเวลาด้วย ตลอดจนก าหนดให้
ต้องมีการรายงานถึงเหตุการณ์ท่ีเกิดขึน้ การสอบสวน และการวิเคราะห์ และระบบการบริหาร
จัดการเพ่ือความปลอดภัย (SMS) ยังต้องสอดคล้องเป็นไปตามกฎเกณฑ์ บทบัญญัติ หรือ
ข้อบงัคบัใดๆ เพ่ือความปลอดภยัและการปอ้งกนัมลภาวะตามมติความเห็นขององค์การทางทะเล
ระหวา่งประเทศ (IMO) เจ้าหน้าท่ีฝ่ายปกครอง สถาบนัก าหนดชัน้เรือ และองค์กรทางการพาณิชย์
นาวีอ่ืนๆ อีกด้วย ) ซึง่ได้มีการก าหนดไว้เป็นแนวทางวา่ระบบการบริหารจดัการเพ่ือความปลอดภยั 
(SMS) จะต้องประกอบด้วยหลกัเกณฑ์ดงัตอ่ไปนี ้(เอกชยั  ธีระวรรณ,  2548)  

1) นโยบายเพ่ือความปลอดภยัและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม 
2) ขัน้ตอนและวิธีการปฏิบตัิเพ่ือให้เกิดความปลอดภยัแก่เรือและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมซึ่ง

สอดคล้องกบัแนวทางระหวา่งประเทศและกฎหมายของรัฐเจ้าของสญัชาตขิองเรือ 
3) ก าหนดขอบเขตระบบและสายของการบงัคบับญัชาระหว่างผู้ ท่ีท างานบนฝ่ังกับคน

ประจ าเรือ 
4) กระบวนการในการรายงานอบุตัิเหตแุละความไม่สอดคล้องกบัข้อบญัญัติของประมวล

การจดัการเพ่ือความปลอดภยั 
5) กระบวนการในการเตรียมรับมือเม่ือมีเหตฉุกุเฉิน 
6) กระบวนการในการตรวจสอบภายในและการทบทวนการจดัการตา่งๆ 
เม่ือระบบการบริหารจดัการเพ่ือความปลอดภยั (SMS) ของบริษัทได้รับการตรวจสอบจาก

เจ้าหน้าท่ีแล้วว่าเป็นไปตามจุดประสงค์ของประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัยระหว่าง
ประเทศ (ISM Code) และความต้องการของหน่วยงานดงัท่ีได้กล่าวมาแล้ว ระบบการบริหาร
จดัการเพ่ือความปลอดภัย (SMS) ท่ีได้มีการจดัท าขึน้ในรูปเอกสารก็จะต้องมีการจดัเก็บไว้ยัง
สถานท่ีท่ีเก่ียวข้องกล่าวคือ ท่ีส านักงานและบนเรือ เพ่ือให้เป็นท่ีแน่ใจว่าระบบบริหารจัดการ
ดงักล่าวจะมีการปฏิบตัิจริง ซึ่งเม่ือเวลาล่วงพ้นไปแล้วอย่างน้อยหนึ่งเดือนหลังจากท่ีได้มีการ
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บงัคบัใช้ก็จะมีการตรวจสอบถึงการบงัคบัใช้ทัง้ท่ีส านกังานบนฝ่ัง (ashore) และบนเรือว่าระบบ
การบริหารจดัการเพ่ือความปลอดภยั (SMS) ของบริษัทให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในทาง
ปฏิบตัิมากน้อยเพียงใด หากการตรวจสอบเป็นท่ีพึงพอใจก็จะมีการออกเอกสารรับรองให้ทัง้แก่
บริษัท (Document of Compliance, DOC) และเรือ (Safety Management Certificate, SMC) 
(International Maritime Organization,  2002) 

OCIMF (Oil Company International maritime Forum) เป็นองค์กรเอกชนท่ีประกอบไป
ด้วยบริษัทผู้ ค้าน า้มนัรายส าคญัทัว่โลก ได้ให้ความร่วมมือกนัพฒันาอตุสาหกรรมในด้านท่ีเก่ียวกบั
เรือบรรทุกน า้มนั ท่าเทียบเรือน า้มนัท่ีประกอบการเก่ียวกบัผลิตภณัฑ์น า้มนัดิบและผลิตภัณฑ์อนั
เกิดจากน า้มนัท่ีส าเร็จรูปต่างๆ OCIMF มีวตัถุประสงค์หลกั เพ่ือสนบัสนุนและส่งเสริมในด้าน
ความปลอดภัยและป้องกันมลภาวะอนัมีต้นเหตมุาจากเรือบรรทกุน า้มนัและท่าเทียบเรือบรรทุก
น า้มัน OCIMF ยังได้การยอมรับให้เป็นองค์กรท่ีปรึกษาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
(IMO) โดยให้ความสนใจเฉพาะเร่ืองท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งทะเลและมีการด าเนินการร่วมกับ
อตุสาหกรรมน า้มนั  

โครงการด้านความปลอดภัยท่ี OCIMF ได้คิดค้นขึน้และเร่ิมมีบทบาทต่ออุตสาหกรรม
น า้มนั คือ ระบบ SIRE (Ship Inspection Report Exchange) ซึ่งระบบ SIRE จะให้ความส าคญั
กบัเรือบรรทกุน า้มนัท่ีไม่ได้มาตรฐานและยงัสามารถใช้เป็นเคร่ืองมือในการบริหารความเส่ียง ซึ่ง
เป็นประโยชน์ส าหรับ ผู้ เช่าเรือ ผู้ บริหารเรือ ผู้ บริหารท่าเรือ และหน่วยงานของรัฐท่ีมีหน้าท่ี
เก่ียวข้องกบัการดแูลความปลอดภยัของเรือบรรทกุน า้มนั โปรแกรม SIRE ได้พฒันาอย่างตอ่เน่ือง 
จนเป็นแหลง่ข้อมลูท่ีส าคญัขนาดใหญ่ท่ีให้ประโยชน์ทัง้ในด้านข้อมลูทางเทคนิคและข้อมลูข่าวสาร
ในด้านการปฏิบตัิการแก่ผู้ เช่าเรือและผู้ ใช้งาน เพ่ือทราบถึงเรือบรรทกุน า้มนัต่างๆ ท่ีใช้งานอยู่ใน
อตุสาหกรรมน า้มนัได้มีการดแูลและมีการจดัการท่ีดี โดย OCIMF เช่ือว่าการตรวจสอบคณุภาพ
เรือท่ีดีมากขึน้เทา่ใด การพฒันาเพื่อให้มาตรฐานของเรือบรรทกุน า้มนัก็จะยิ่งมีการพฒันาท่ีดียิ่งขึน้ 
ซึ่งจะเป็นผลท าให้การท างานในเรือบรรทุกน า้มันให้มีความปลอดภัยและสภาพท้องทะเลมี
แนวโน้มท่ีดีขึน้ (ธีรพล  ประภากร,  2550) 

นอกจากระบบ SIRE Program แล้ว OCIMF ยงัได้เสนอระบบการบริหารจดัการเรือ
บรรทกุน า้มนัและการประเมินตนเอง (Tanker Management and Safety Assessment, TMSA) 
มาใช้เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยให้การท างานของผู้บริหารจดัการเรือสามารถวดัผลและปรับปรุงในด้าน
ระบบการจัดการของตน สร้างความสะดวกทัง้สองฝ่าย ฝ่ายผู้ ใช้เรือสามารถน าเอาผลการ
ตรวจสอบไปใช้ รวมถึงการตดัสินใจในการเลือกใช้เรือท่ีอยู่ภายใต้ผู้บริหารจดัการเรือท่ีมีคณุภาพ
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ตามโปรแกรม TMSA และฝ่ายท่ีท าหน้าท่ีบริหารจดัการเรือสามารถปรับปรุงระบบบริหารจดัการ 
และสามารถวัดผลประเมินตนเอง ก่อให้เกิดประสิทธิภาพอย่างมีแบบแผนและเป็นระบบ การ
ประยกุต์ใช้ TMSA ตามค าแนะน า OCIMF โดยแบง่เป็น 2 สว่นดงันี ้(บษุบา  พวัพานิช,  2553) 

ส่วนที่ 1 การเร่ิมต้น แนะน า TMSA ประกอบด้วย 
1) ก าหนดแผนงาน ก าหนดกลยุทธ นโยบาย จุดประสงค์ วิธีท างานและความ

รับผิดชอบของบริษัทอยา่งโปร่งใส 
2) ก าหนดวิธีปฏิบตัเิพ่ือให้บรรลวุตัถปุระสงค์ตามท่ีก าหนดในแผน 
3) ก าหนดมาตราวดั ท่ีสามารถตรวจสอบประเมินผลและการน าเอาผลท่ีได้จากการ

ปฏิบตักิลบัมาพิจารณา 
4) ปรับปรุง ก าหนดเป้าหมาย และจุดส าคญัอีกครัง้ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด

ของ TMSA 
ส่วนที่  2 แนวทางปฏิบตัิของ TMSA ได้ให้วิธีการตรวจสอบส าหรับผู้

ปฏิบตักิารบริษัทเรือ ท่ีมีความมุง่มัน่ท่ีจะประสบความส าเร็จในการจดัการด้านความปลอดภยัและ
สิ่งแวดล้อม แต่ละองค์ประกอบได้ก าหนดวัตถุประสงค์และตัวชีว้ัดท่ีจ าเป็นเพ่ือตอบสนอง
วัตถุประสงค์หลักขององค์ประกอบและค าแนะน าเก่ียวกับวิธีการท่ีควรจะท าได้ องค์ประกอบ
ส าคญัของ TMSA  และวตัถปุระสงค์หลกัแบง่เป็น 12 ข้อดงันี ้ (Oil Companies International 
Marine Forum,  2008) 

1) การจัดการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบแผนงาน 

วตัถปุระสงค์เพ่ือความชดัเจนใน เร่ืองการจดัการ ต้องระบถุึงภารกิจ นโยบายและ
วิธีการท างาน ผู้น าต้องมีประสิทธิภาพ มีความรับผิดชอบท่ีโปร่งใสและการรับรู้
ของพนกังานภายในองค์กรทุกคน ทกุระดบัเก่ียวกบัเร่ืองความตระหนกัตอ่ความ
รับผิดชอบ การจดัการความปลอดภยัและการรักษาสิ่งแวดล้อม 

2) การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงานที่ ท างานบนบก 
วัตถุประสงค์เพ่ือให้แน่ใจว่ากองเรือจะได้รับการสนับสนุนจากเจ้าหน้าท่ีท่ีมี
ความรู้ความสามารถอย่างแท้จริง การจัดหาบุคลากรบนบก จะมีการก าหนด
คณุสมบตัใินแตล่ะต าแหนง่มีการก าหนดการเล่ือนต าแหนง่งานมีการวางแผนการ
ฝึกอบรมเพ่ือเน้นในเร่ืองการให้ความรู้และพัฒนาบุคลท่ีจะท าหน้าท่ีและต้อง
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แน่ใจว่ามีการจ้างงานไว้อย่างเพียงพอ เพ่ือให้มีการควบคมุเรือ ทกุล าในกองเรือ
ได้อยา่งเตม็ท่ี 

3) การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงานที่ ท างานในเ รือ 
วัตถุประสงค์เพ่ือให้เกิดความแน่ใจว่าเรือทุกล าในกองเรือมีคนประจ าเรือท่ีมี
ความสามารถมีความเข้าใจในหน้าท่ีและความรับผิดชอบอย่างถ่องแท้ มี
ประสิทธิภาพการท างาน คนประจ าเรือจะต้องเป็นผู้ มีความช านาญ และได้รับการ
ฝึกอบรม มีการใช้ระบบการประเมินผลเพื่อพิจารณาในการเล่ือนต าแหนง่ 

4) ความเช่ือมันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง วตัถุประสงค์เพ่ือให้การซ่อม
บ ารุงเป็นไปตามมาตรฐาน เพ่ือให้เรือทุกล าในกองเรือมีขีดความสามารถในการ
ปฏิบตัิได้ด้วยความปลอดภยั ไม่มีความเส่ียงท่ีจะท าให้เกิดเหตกุารณ์ หรือถกูกัก
เรือ การให้ความเช่ือมัน่แก่เคร่ืองมือเคร่ืองใช้ ขึน้อยู่กบัตวัประกอบหลายตวั เช่น 
การออกแบบการต่อเรือ การเร่ิมท างานครัง้แรก การปฏิบตัิงานในการใช้เคร่ือง
และการบ ารุงรักษาเฉพาะในเร่ืองการตดิตัง้เคร่ืองมือจะต้องมีแผน ท่ีเหมาะสมใน
การบ ารุงรักษาตามขัน้ตอน 

5) ความปลอดภัยในการเดินเรือ วตัถุประสงค์เพ่ือยึดถือเป็นแนวปฏิบตัิ ในการ
ปฏิบตัิการเดินเรือและการท างานแบบเป็นขัน้ตอนบนสะพานเดินเรือ ตามกฎ
ข้อบงัคบัและนโยบายของบริษัทการเดินเรือด้วยมาตรฐานระดบัสูงเป็นมูลฐาน
ส าคญัส าหรับความปลอดภัยของเรือ คนประจ าเรือสินค้าและพิทกัษ์สิ่งแวดล้อม
ด้วย ผู้บริหารจดัการเรือท่ีอยู่บนบกจะต้องวางมาตรฐานของบริษัทและแน่ใจว่ามี
การกระท าตามนัน้ 

6) การปฏิบัตกิารเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ วตัถปุระสงค์เพ่ือ
ยึดหลักในการวางแผนและการปฏิบัติการ และแนวทางปฏิบัติตามขัน้ตอน
สนบัสนนุกฎข้อบงัคบัและนโยบายของบริษัท รวมถึงการวางแผนท่ีให้มีมาตรฐาน
สงูสดุในการปฏิบตักิารด้านสินค้า การเฝา้ดแูลและการสัง่การ เป็นส่วนท่ีส าคญัท่ี
ท าให้เรือและคนประจ าเรือได้รับความปลอดภัยและพิทกัษ์สิ่งแวดล้อม นายเรือ
เป็นผู้ รับผิดชอบสูงสดุในเรือ โดยฝ่ายปฏิบตัิการท่ีอยู่บนบกจะรับผิดชอบในการ
วางเกณฑ์มาตรฐาน 
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7) การจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง วัตถุประสงค์เพ่ือจัดแนวทางปฏิบตัิเพ่ือ
ประเมินค่าและจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง ต้องก าหนดวิธีการปฏิบัติเป็น
ขัน้ตอน เช่น การปรับปรุงเคร่ืองมือหรืออุปกรณ์บนเรือ ต้องระบุหรือบนัทึกการ
ปรับปรุงเปล่ียนแปลง โดยให้ผู้ เก่ียวข้องเข้าใจร่วมกนัทัง้บกและเรือ เพ่ือให้แน่ใจ
การเปล่ียนแปลงจะต้องมีความปลอดภัย ไม่ท าลายสิ่งแวดล้อมและต้องไม่มี
อันตรายเพิ่มขึน้ การจัดการการเปล่ียนแปลง แบ่งได้ดงันี  ้(บุษบา  พัวพานิช,  
2553) 

  แบ่งตามสิ่งท่ีเปล่ียนแปลง 
-การเปล่ียนแปลงวิธีการปฏิบตังิาน 

   -การเปล่ียนแปลงเคร่ืองจกัรกลและอปุกรณ์ 
   -การเปล่ียนแปลงบคุลากร 

แบ่งตามระยะเวลาการเปล่ียนแปลง 
 -การเปล่ียนแปลงถาวร (Permanent Change) หมายถึง การ
เปล่ียนแปลงท่ีจะไม่กลับเหมือนเดิมเป็นการถาวร มีการวางแผน
วิเคราะห์ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการปรับปรุงประสิทธิภาพ หรือแก้ไข
ข้อบกพร่องให้สอดคล้องกบัระเบียบข้อบงัคบัการตรวจเรือ 
 -การเปล่ียนแปลงชัว่คราว (Temporary Change) หมายถึง การ
เปล่ียนแปลงชั่วคราวท่ีมีก าหนดเวลาแน่นอน รวมถึงการเปล่ียนแปลง
เพ่ือให้สามารถปฏิบัติงานต่อไปได้ชั่วคราว มีเวลาก าหนดแน่นอนท่ี
กลับมาใช้อย่างเดิม และมีมาตรการพิเศษเสริมเพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัย ทัง้นีไ้ม่รวมถึงการหยุดใช้กลุ่มอุปกรณ์ของระบบเตือนและ
ปอ้งกนัภยัประเภทวิกฤต (Dis-alarm Critical Equipment) 

8) การตรวจสอบสถานที่ เกิดเหตุและการวิเคราะห์  วัตถุประสงค์เพ่ือใช้
ประโยชน์จากการตรวจสอบเหตกุารณ์  การรายงานและวิธีการติดตามผลจาก
เหตุการณ์ท่ีเกือบจะเกิดอุบัติเหตุหรือจวนเจียนจะเกิดอันตรายท่ีส าคัญ จาก
เหตกุารณ์ท่ีเกิดขึน้และการปอ้งกนัเพ่ือไม่ให้เกิดเหตกุารณ์ซ า้รอย หลกัการท่ีเป็น
มลูฐานส าคญัประการหนึง่ของการบริหารการจดัการเพ่ือความปลอดภยั  คือการ
เกิดเหตกุารณ์เป็นเร่ืองท่ีมีการปอ้งกันได้ดงันัน้จึงเป็นความส าคญั  ต้องแน่ใจว่า
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ในเม่ือเกิดเหตกุารณ์หรืออบุตัเิหตจุะต้องมีการตรวจหาสาเหตแุละหามาตรการใน
การท่ีจะท าให้ไมมี่การเกิดซ า้รอยขึน้มาอีก 

9) การจัดการด้านความปลอดภัย วตัถปุระสงค์เพ่ือพฒันาและริเร่ิมให้เข้าถึงด้าน
ความปลอดภยั ทัง้ในเรือและบนบกมีการก าหนดระเบียบข้อบงัคบัในการปอ้งกนั
และมาตรการตา่งๆ มีการบริหารจดัการในเร่ืองการประเมินความเส่ียง และบง่ชี ้
อนัตรายตา่งๆ แก่พนกังานทัง้ในเรือและบนบก ให้มีการมาตรการมาจดัการความ
เส่ียงนัน้ 

10) การบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม วัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาริเร่ิมในการ
บริหารจดัการในเร่ืองสิ่งแวดล้อม บง่ชีใ้ห้เห็นถึงแหล่งก าเนิดของมลภาวะทางเรือ 
และเกณฑ์การวดัส าหรับผลกระทบท่ีอาจเกิดขึน้ ทัง้ในเรือและบนฝ่ัง 

11) การเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน วัตถุประสงค์เพ่ือการเตรียม
ความพร้อมเพ่ือผจญกบัเหตฉุกุเฉินและมีการทดลองเป็นประจ า เพ่ือให้แน่ใจว่า
จะมีความสามารถในการจัดการต่อต้านกับภัยท่ีเกิดขึน้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ก าหนดให้ผู้บริหารจดัการเรือจะต้องกระท าโดยแน่ใจว่า ระบบฝ่ายบริหารจดัการ
จะรวมเอาแผนในการป้องกันในเหตุการณ์ท่ีอาจจะเกิดขึน้ได้โดยบงัเอิญเพ่ือไว้
รับมือเม่ือเกิดอุบัติเหตุหรือในกรณีฉุกเฉิน แผนในการป้องกันในเหตุการณ์ท่ี
อาจจะเกิดขึน้ได้  ความถ่ีในการฝึกซ้อมกนัเป็นประจ าจะส่งผลให้ว่าเม่ือเกิดเหตุ
ฉกุเฉินขึน้จริงจะสามารถรับมือและท าได้อยา่งเป็นไปตามแผน 

12) มาตราการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง วัตถุประสงค์เพ่ือสร้าง
และด าเนินการตรวจวดัท่ีเหมาะสมและกระบวนการข้อเสนอแนะท่ีจะมุ่งเน้นและ
ผลกัดนัการพฒันาอย่างตอ่เน่ือง ให้มีประสิทธิภาพอย่างเต็มท่ี ระบบคณุภาพจะ
รักษากระบวนการท่ีเป็นแกนหลักของธุรกิจ (Oil Companies International 
Marine Forum,  2008) 

TMSA มีระบบการประเมินตนเองและมีการแบง่เป็นระดบัขัน้ ซึ่งมีทัง้หมด 4 ระดบั แตล่ะ
ระดบัจะมีค าแนะน าแนวทางในการปฏิบตัิท่ีจะท าให้เล่ือนระดบัขึน้ไปเป็นขัน้ ในแตล่ะระดบัก็น า
หลกัการปรับปรุงอย่างต่อเน่ืองมาใช้ในการเล่ือนระดบัขัน้ ถ้าระดบัขัน้ท่ี 1 ยงัมีข้อบกพร่อง ต้อง
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แก้ไขให้ได้ก่อนแล้วจึงไปเร่ิมในระดับขัน้ท่ี 2 ระดับขัน้ท่ี 3 และระดับขัน้ท่ี 4 ไปเร่ือยๆ  (Oil 
Companies International Marine Forum,  2008) ซึ่งในการแบง่ระดบัขัน้นีส้อดคล้องกบัการ
เรียงระดบัการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยในองค์การ คือกระบวนการบริหารคณุภาพ คือ 
แผน การปฏิบตัิงาน การตรวจสอบ และการแก้ไขปรับปรุง โดยเรียงระดบัจากขัน้ต ่าไปสู่ขัน้สงู ซึ่ง
องค์การนัน้สามารถเร่ิมสร้าง วฒันธรรมความปลอดภยัในระดบัท่ี 1 เร่ิมต้นเร่ือยไปถึงขัน้ท่ี 3 เม่ือ
หากถึงระดบัท่ี 3 แล้วก็ไม่ได้หมายความว่าองค์การนัน้จะไม่สนใจระดบัขัน้ต ่า กล่าวคือ ระดบัท่ี 1 
นัน้ เป็นพืน้ฐานในระดบัท่ี 2 และ 3 องค์การก็ต้องมีการพิจารณาระดบัต ่ากว่าด้วยเสมอ (วิฑรูย์  สิ
มะโชคดี,  2541) การพฒันาวฒันธรรม ความปลอดภยั (Safety Culture Development ) ของ
องค์กรล าดบัขัน้ ตามท่ีทบวงการพลงังานปรมาณูระหว่างประเทศ ( IAEA) ก าหนดแบง่ออกเป็น 3 
ระดบัคือ (International Atomic Energy Agency,  1998) 

ระดบัท่ี 1 ความปลอดภยั ต้องอยู่บนพืน้ฐานของกฎระเบียบและการควบคมุ (Safety is 
based on rules and regulations)   

ระดบัท่ี 2 ความปลอดภัย ถูกก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของเป้าหมายองค์กร (Safety is 
considered an organizational goal)  

ระดบัท่ี 3 ความปลอดภัยขององค์กร มีการพฒันาปรับปรุงอยู่ตลอดเวลา (Safety can 
always be improved) 

-การควบคุมคุณภาพภายในระบบบริหารเพื่อความปลอดภัยของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน 
เพ่ือให้มัน่ใจว่าระบบการจดัการความปลอดภยั (Safety Management System) ของ

บริษัทเรือบรรทกุน า้มนัจะยงัคงประสิทธิภาพของระบบไว้ได้ตลอดเวลาและโครงสร้างบริหารยงัคง
ถกูต้องพร้อมกบัสามารถน าไปปฏิบตัไิด้อย่างทนัสมยัทัง้ท่ีส านกังานและบนเรือระบบจดัการความ
ปลอดภยั โดยมี DP หรือผู้ ได้รับมอบหมาย (Designated Person) ISM code ได้วางหลกัให้มีการ
ก าหนดตวับคุคลเดียวหรือหลายคนขึน้เป็น DP เพ่ือท าหน้าท่ีในการเป็นตวักลางระหว่างบริษัทและ
เรือ ทัง้คอยท าหน้าท่ีสอดส่องดแูลในเร่ืองของความปลอดภัยและการป้องกนัมลภาวะ ตลอดจน
ควบคมุให้ระเบียบท่ีได้ก าหนดขึน้ด าเนินไปได้ด้วยดีและถกูต้อง ซึ่ง DP จะต้องจดัท าเอกสารตา่งๆ 
ท่ีเก่ียวข้องกบัระบบการบริหารจดัการเพ่ือความปลอดภยั แล้วแจกจ่ายแก่ผู้ ท่ีเก่ียวข้องทกุคน หาก
เกิดความบกพร่องขึน้ DP จะต้องหาหนทางในการแก้ไขปัญหาหรือความบกพร่องดงักล่าว ดงันัน้
การตดัสินใจและความรู้ความสามารถของ DP จงึมีผลอยา่งส าคญัในการบรรลถุึงจดุประสงค์ ISM 
code ทัง้ยังส่งผลถึงความรับผิดของบริษัทได้ ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายไม่ว่าต่อชีวิตหรือ
ทรัพย์สิน บริษัทจึงต้องมีการคดัเลือกบุคคลผู้ ท่ีจะมาท าหน้าท่ีของ DP แต่ท่ีส าคญัการแต่งตัง้
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จะต้องเป็นผู้ ท่ีมีความรู้และความเข้าใจเก่ียวกับระบบและการท างานของบริษัทเป็นอย่างดีและ
ต้องเป็นผู้ ท่ีได้รับการยอมรับด้วยเพ่ือให้ง่ายและสะดวกต่อการบริหารงาน (เอกชัย  ธีระวรรณ,  
2548) 

ในส่วนการตรวจสอบภายใน DP จะเป็นผู้ รับผิดชอบในการวางแผนหรือก าหนดช่วงเวลา
ในการตรวจสอบภายในและการทบทวนระบบการจดัการซึ่งอย่างน้อยกระท าปีละ 1 ครัง้ หรือบอ่ย
กว่านัน้ในโอกาสท่ีเห็นว่าเหมาะสมทัง้ท่ีส านกังานและในเรือ โดยการจดัตัง้ทีมขึน้มาตรวจสอบซึ่ง
เรียกว่า “ทีมผู้ตรวจสอบภายใน (Internal Audit Team) เพ่ือท าการตรวจสอบประสิทธิภาพของ
พนกังานในการน าระบบการจดัการท่ีบริษัทฯ จดัตัง้ขึน้ไปใช้ปฏิบตัิ ซึ่งสมาชิกของทีมผู้ตรวจสอบ
ภายในจะประกอบด้วยหวัหน้าของแต่ละหน่วยงานหรือผู้ ท่ีได้รับเลือกมาท าหน้าท่ีแทน ไม่ว่าใน
กรณีใดก็ตาม จะไม่มีหน่วยงานใดท่ีจะถกูตรวจสอบโดยบคุคลกรในหน่วยงานของตนเอง DP จะ
เป็นผู้ ประเมินผลสุดท้ายของการตรวจสอบของสมาชิกทีมผู้ ตรวจสอบภายใน หัวหน้าทีมผู้
ตรวจสอบภายใน ซึ่งได้รับแตง่ตัง้โดย DP จะจดัการวางแผนการตรวจสอบ เพ่ือรับรองว่าวิธีการ
ทัง้หมดท่ีปฏิบัติจะเป็นไปตามคู่มือการจัดการความปลอดภัยของบริษัท พร้อมกับเป็นการ
เสริมสร้างประสิทธิภาพของระบบไปในเวลาเดียวกนั ทีมผู้ตรวจสอบจะท าการปรึกษาหารือในสิ่งท่ี
ตรวจพบกับเจ้าหน้าท่ีท่ีรับผิดชอบในแต่ละฝ่ายท่ีถูกตรวจสอบและจดัท ารายงานการตรวจสอบ
ภายในส านกังาน และรายงานการตรวจสอบภายในเพ่ือน าเสนอต่อไปยัง DP ในการตรวจสอบ
ภายในหากทีมผู้ตรวจสอบภายในได้พบเห็นการปฏิบตัิท่ีผิดปกติไป  (non-conformity) หัวหน้า
หน่วยงานนัน้ๆ จะได้รับการร้องขอให้ปฏิบตัิตามให้ถูกต้อง ซึ่งได้ รับการตรวจสอบและลงนาม
อนมุตัิโดย DP แล้วหวัหน้าของหน่วยงานนัน้ จะต้องน าไปปฏิบตัิและแก้ไขภายในเวลาท่ีก าหนด 
ซึ่งเม่ือได้รับการแก้ไขเรียบร้อยแล้ว หัวหน้าของหน่วยงานนัน้ จะยืนยันการแก้ไขในใบรายงาน
ดงักล่าวแล้วส่งกลบัให้ DP อีกครัง้ แล้วรายงานต่อผู้บริหารเพ่ือท าการทบทวน แก้ไข ปรับปรุง
ระบบบริหารตอ่ไป 

2.2   การป้องกันน า้มันร่ัวไหล 

กรมควบคุมมลพิษ รายงานว่าในระหว่างปี พ.ศ. 2519-2553 เกิดเหตุน า้มันร่ัวไหลท่ีได้
ด าเนินการตรวจสอบและจดัการแก้ไขร่วมกับหน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวข้อง 124 เหตกุารณ์ ส่วนใหญ่
เป็นการร่ัวไหลในปริมาณเล็กน้อย น า้มนัท่ีร่ัวไหลสูแ่หลง่น า้จะเกิดกระบวนการเปล่ียนแปลงสภาพ 
ทัง้ทางกายภาพ เคมี และชีวภาพ เร่ิมจากน า้มนับางส่วนระเหยไป น า้มนัท่ีเหลือจะเปล่ียนสภาพ
ไปตามคณุสมบตัิเฉพาะของชนิดน า้มนันัน้ๆ และปัจจยัต่างๆ เช่น แสงแดด กระแสน า้ อุณหภูมิ 
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ฯลฯ คราบน า้มนัท่ีลอยอยู่บนผิวน า้จะท าปฏิกิริยากับออกซิเจน ท าให้ออกซิเจนในน า้ลดลง และ
ปิดกัน้การสงัเคราะห์แสงของแพลงก์ตอนพืช สาหร่าย และพืชน า้ต่างๆ เปล่ียนแปลงสภาวะการ
ยอ่ยสลายของแบคทีเรียในน า้ ซึ่งการเปล่ียนแปลงทัง้หมดล้วนส่งผลเสียตอ่สิ่งมีชีวิตในน า้ท่ีอาศยั
อยู่บริเวณนัน้ (ปลา สตัว์หน้าดิน ปะการัง ฯลฯ) รวมถึงนกน า้ด้วย เกิดการสะสมสารพิษในห่วงโซ่
อาหารท่ีเร่ิมตัง้แต่ผู้ผลิต (แพลงก์ตอนพืช) ผู้บริโภคขัน้ต้น (แพลงก์ตอนสตัว์/ปลา) จนถึงผู้บริโภค
ขัน้สุดท้ายซึ่งก็คือมนุษย์ คราบน า้มันยงัส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมท่องเท่ียว ประมงและการ
เพาะลีย้งชายฝ่ัง เชน่ สตัว์น า้ตายจากคราบน า้มนั ขาดออกซิเจน ชายหาดสกปรกจากคราบน า้มนั 
ท าลายทศันียภาพ มีกลิ่นเหม็น ไม่เหมาะกับการท่องเท่ียวและพกัผ่อน ส่งผลกระทบทางอ้อมต่อ
เศรษฐกิจในชมุชนท้องถ่ินและระดบัประเทศ ความรุนแรงของผลกระทบจากน า้มนัร่ัวไหล ขึน้อยู่
กับหลายปัจจัยทัง้ชนิดของน า้มัน ปริมาณท่ีร่ัวไหล สภาพภูมิศาสตร์ของบริเวณท่ีเกิดร่ัวไหล 
กระแสน า้ กระแสลม การขึน้-ลงของน า้ทะเล ตลอดจนความหลากหลายและความสมบูรณ์ของ
ทรัพยากรรอบๆ บริเวณนัน้ (ฐานข้อมลูความรู้ทางทะเล,  2554) 

2.2.1  ลักษณะการเกิดขึน้ของน า้มันร่ัวไหลจากเรือบรรทุกน า้มัน 
จากเหตกุารณ์ตา่งๆ ท่ีเกิดขึน้กบัเรือบรรทกุน า้มนัท่ีท าให้เกิดมลภาวะน า้มนั มีสาเหตหุลกัดงันี ้

1) สาเหตจุากการปลอ่ยทิง้มาจากการปฏิบตักิารของเรือ 
การปล่อยทิง้น า้มนัท่ีเกิดขึน้จากการปฏิบตัิงานประจ าของเรือ แบง่เป็น 1).การปล่อยทิง้หลงัจาก
การท างานสินค้า กล่าวคือ เม่ือท าการสูบถ่ายสินค้าเสร็จเรียบร้อยแล้ว แต่สินค้าท่ีต้องขนถ่าย
เปล่ียนประเภทของสินค้าจากเดิม จึงจ าเป็นต้องท าการล้างถงัสินค้าซึ่งน า้ท่ีภายหลงัการท าความ
สะอาดจะถกูปลอ่ยลงทะเลโดยโดยไมผ่า่นเคร่ืองแยกน า้ปนน า้มนั 2).การปล่อยทิง้จากการซ่อมท า
ในอู่ ท่ีใช้เป็นสถานท่ีในการซ่อมแซมเรือ ท่ีจะต้องปฏิบตัิตามแผนระบบการบ ารุงรักษาเรือ โดย
ก่อนท่ีเรือจะเข้าอู่เรือจะต้องท าความสะอาดถังบรรทกุสินค้าก่อน และมกัเกิดการปล่อยทิง้น า้ปน
น า้มนัท่ีมาจากการท าความสะอาดลงสูท่ะเล  

2) สาเหตจุากอบุตัเิหต ุ
การปล่อยทิง้ท่ีเกิดจากอุบัติเหตุ แบ่งเป็น 1.อุบัติเหตุท่ีเกิดจากการร่ัวไหลท่ีเกิดขึน้ระหว่าง
ปฏิบตังิานสินค้า ซึง่การร่ัวไหลนีมี้ปริมาณเพียงเล็กน้อยเม่ือเปรียบเทียบกบัสาเหตอ่ืุน 2.อบุตัิเหตท่ีุ
เกิดจากระหวา่งการเดนิทาง (ปิยะรัตน์  เลิศลอย,  2542) 
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2.2.2  กฎหมายไทยที่เก่ียวข้องกับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน 
ปัจจบุนัประเทศไทยมีกฎหมาย กฎระเบียบข้อบงัคบัท่ีเก่ียวข้องกบักรณีมลภาวะน า้มนัท่ี

เกิดขึน้จากเรือบรรทุกน า้มัน ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน า้ไทย พ.ศ. 2456 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและขจัดมลพิษทางน า้เน่ืองจากน า้มัน พ.ศ.2538 และกฎ
ข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ (ฉบบัท่ี 34) พ.ศ.2551 เป็นต้น  

พระราชบญัญัติการเดินเรือในน่านน า้ไทย พ.ศ. 2456 พระราชบญัญัตินีมี้วตัถุประสงค์
เพ่ือควบคมุการเดนิเรือให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อย และบางส่วนได้รวมถึงการควบคมุมลภาวะท่ี
เกิดขึน้ในอาณาเขตนา่นน า้ไทย และยงัก าหนดบทลงโทษผู้ ฝ่าฝืนด้วย 

พระราชบัญญัติส่ ง เส ริมและ รักษาคุณภาพสิ่ ง แวด ล้อมแห่ งชาติ  พ .ศ . 2535 
พระราชบัญญัตินีมี้วัตถุประสงค์ในการก าหนดนโยบาย มาตรการและแผนปฏิบัติการในการ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม รวมถึงการควบคุมมลภาวะจากแหล่งก าเนิดต่างๆ 
นอกจากนีย้ังได้ก าหนดความรับผิดทางแพ่ง และการก าหนดโทษทางอาญาส าหรับผู้ กระท า
ความผิดด้วย  

ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและขจัดมลพิษทางน า้เน่ืองจากน า้มัน 
พ.ศ.2538 ได้แตง่ตัง้คณะกรรมการปอ้งกนัและขจดัมลพิษทางน า้เน่ืองจากน า้มนั หรือ กปน. เพ่ือ
ท าหน้าท่ีก าหนดนโยบาย แผนปฏิบตัิการ รวมทัง้ควบคมุ ดแูลและรับผิดชอบในการป้องกันและ
ขจดัมลภาวะทางทะเลเน่ืองจากน า้มนัในบริเวณน่านน า้ไทยทัง้แม่น า้ ล าคลอง และทะเล แต่จะ
เน้นเฉพาะเร่ืองการปฏิบตักิารขจดัคราบน า้มนัเทา่นัน้  

กฎข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ (ฉบบัท่ี 34) พ.ศ.2551 หมวด ก กฎข้อบงัคบัว่าด้วยการ
ปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั (MARPOL73/78  Annex 1) มีวตัถปุระสงค์เพ่ือควบคมุและลดปัญหา
มลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากการปฏิบตัิงานตามปกติของเรือบรรทกุของเหลวในระวางท่ีมีขนาด 150 
ตนักรอสขึน้ไปและเรืออ่ืนท่ีมีขนาดตัง้แต ่400 ตนักรอสขึน้ไป ซึ่งได้ก าหนดมาตรฐานในการปล่อย
ทิง้ การก าหนดมาตรฐานในการออกแบบ การต่อสร้าง การติดตัง้อุปกรณ์เก่ียวกับการป้องกัน
มลพิษจากน า้มนัของเรือบรรทกุน า้มนั และการปอ้งกนัปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนัเน่ืองจากอบุตัเิหตุ 

2.3   แนวคิดทฤษฎีการบริหาร 

ทฤษฎีการบริหารตัง้แต่เร่ิมแรกนัน้เกิดขึน้พร้อมกับอารยธรรมสงัคมมนุษย์ ตัง้แต่มนุษย์
รู้จกัแบง่งานในครอบครัว ทฤษฎีบริหารเกิดขึน้ครัง้แรกในอียิปต์ในรูปการบริหารโดยระบบราชการ 
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จีนพัฒนาทฤษฎีบริหารทางรัฐประศาสนศาสตร์และการบริหารบุคลากร อินเดียก็พัฒนาการ
บริหารด้านบุคลากรแบบจีน กรีกมีการบริหารโดยใช้หลักประชาธิปไตย โรมนัพฒันาการบริหาร
สาธารณรัฐและการบริหารงานระหว่างชาติ ต่อมามีกลุ่มนกัวิชาการในเยอรมนัและออสเตรียได้
เสนอทฤษฎีบริหารเป็นวิชาการแขนงใหม่ และเร่ิมสอนในมหาวิทยาลยั (ประดิษฐ์ วงัสะวิบูลย์, 
2517)   

โรเบอร์ต จี.โอเวนส์ (Robert G.Owens อ้างถึงใน ประดิษฐ์ วงัสะวิบลูย์,  2517) ได้ศกึษา
แนวคิดเร่ืองการบริหารแล้วสรุปว่า แนวคิดเร่ืองนีเ้ร่ิมด้วยหลกัรัฐประศาสนศาสตร์ของพวกคาเมอ
แรลลิสต์ในออสเตรียและเยอรมนั โดยน ามาใช้ในการควบคมุระบบงาน เขาได้แบง่แนวคิดออกเป็น 
3 แนวทาง คือ 

1. แนวคิดคลาสสิคส์หรือการบริหารแนววิทยาศาสตร์ นกัวิชาการแนวนี ้ได้แก่ เฟรดเดอ 
ริค ดบัเบิล้ย ูเทย์เลอร์ (Frederic W.Taylor) เฮนร่ี ฟาโยล (Henri Fayol) และแมกซ์ เวเบอร์(Max 
Weber)  

เฟรดเดอริค ดบัเบิล้ยู เทย์เลอร์ (Frederic W.Taylor) ได้เน้นหลกัการบริหารใน
ฐานะการประสานงานหลายชนิดเข้าด้วยกนั มุ่งประสิทธิภาพในการผลิต จะต้องลงทนุให้
น้อยท่ีสดุและใช้แรงงานให้น้อยท่ีสดุด้วย 

เฮนร่ี ฟาโยล (Henri Fayol) เน้นการเตรียมนักบริหารให้รู้หน้าท่ีในการจดัการ
อยา่งดี โดยเหตท่ีุผู้บริหารมีหน้าท่ีแตกตา่งกบัวิศวกรแม้วา่มีความส าคญัเท่ากนัก็ตาม 

แมกซ์ เวเบอร์ (Max Weber) ได้เสนอทฤษฎีระบบราชการ (Bureaucracy) ซึ่ง
เหมาะกับองค์การขนาดใหญ่ท่ีซบัซ้อน และมีคนปฏิบตัิมาก เวเบอร์มุ่งท่ีจะลดความคบั
ข้องใจและความไมมี่เหตผุลในองค์การบริหาร 

การบริหารแนววิทยาศาสตร์นี ้เน้นโครงสร้างขององค์การ โดยคิดว่าองค์การมีลักษณะ
คล้ายกลไกหรือเคร่ืองจักรในการผลิต จึงยึดหลักสายงานตรง (Line) และ สายงานช่วย (Staff) 
เอกภาพในการบังคับบัญชา ขอบเขตของการบังคับบัญชา ความลดหลั่นในการปฏิบัติงาน
หลกัการกระจายความรับผิดชอบ การแบง่งานและความเช่ียวชาญเฉพาะอยา่ง 

2. แนวมนษุยสมัพนัธ์ ทฤษฎีบริหารแนวนีไ้ด้เน้นเร่ืองประสิทธิภาพด้าน คนท างาน ขวญั
ในการท างาน พลวตัของกลุม่ การนิเทศแนวประชาธิปไตยและสมัพนัธภาพระหว่างบคุคล เป็นต้น 
นกัทฤษฎีท่ีส าคญั ได้แก่ เอลตนั เมโย (Elton Mayo) แมร่ี ปาร์คเกอร์ ฟอลเลต (Mary Parker 
Follet) โอลิเวอร์ เชลดอน(Oliver Sheldon) และเซสเตอร์ ไอ.บาร์นาร์ด (Chester I.Barnard)  
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3. แนวทฤษฎีบริหารสมยัใหม ่ทฤษฎีนีไ้ด้สรุปแนวคดิท่ีส าคญัๆ 4 ประการ คือ 
1) การบริหารมีลักษณะเป็นกิจกรรมท่ีต้องใช้ความรู้ ทักษะ และความเข้าใจ
พิเศษ แตกตา่งกบักิจกรรมทัว่ๆ ไป 

2) การบริหารเป็นกิจกรรมภายในองค์การอยา่งแท้จริง 
3) การบริหารต้องอาศยัหลกัพฤตกิรรมศาสตร์ 
4) การบริหารต้องมีการเปล่ียนแปลงอยู่เสมอ เพราะต้องใช้นวัตกรรมในการ
บริหารตลอดเวลา 

การน าความรู้ทกุแขนงมาใช้ในการบริหารองค์การ กล่าวได้ว่า การบริหารสมยัใหม่นีเ้ป็น 
สหวิทยาการ (ประดิษฐ์ วงัสะวิบูลย์, 2517) ยงัมีการน าทฤษฎีต่างๆ มาบูรณาการเข้าด้วยกัน 
เพ่ือให้สามารถประยุกต์ได้กับองค์การในสมัยปัจจุบนัมากขึน้ มีหลายองค์การได้น าไปใช้อย่าง
แพร่หลาย เป็นการบรูณาการแนวคดิตา่งๆ มาผสมผสานกนั (ทิพวรรณ หลอ่สวุรรณรัตน์,  2546) 

2.3.1  ความหมายการบริหาร 
มีนกัคิดและนกัวิชาการได้ให้ความหมายการบริหารในหลายด้านท่ีตา่งออกไป (ประดิษฐ์ 

วงัสะวิบลูย์,  2517) ดงันี ้
ความหมายในด้านปรัชญา 

1) ตามแนวอรรถนิยม (Realism) การบริหาร คือ การตรวจสอบว่า ได้ท างาน
ตามท่ีก าหนดหรือไม ่

2) ตามแนวมโนคตินิยม (Idealism) การบริหาร คือ การปล่อยให้คนมี 
เสรีภาพท างานด้วยใจรัก 

3) ตามแนวปฏิบตัิ (Pragmatism) การบริหาร คือ การท าให้คนร่วมมือกัน
ท างาน 

ความหมายตามแนวระบบ 
1) ตามแนวระบบของพาร์สนั การบริหาร คือ การจดังานในระดบัผู้ เช่ียวชาญ 
ระดบัจดัการและระดบัสถาบนั 

2) ตามแนว PERT การบริหาร คือ การควบคมุงานให้เสร็จตามเป้าหมาย
ภายในเวลาท่ีก าหนด 

ความหมายตามแนวพฤตกิรรมศาสตร์ 
1) ตามทฤษฎีของฟอลเลตและเมโย การบริหาร คือ การประสานงาน 



 

 
 

21 

2) ตามทฤษฎีของมาชและไซมอน การบริหาร คือ การตดัสินใจ 
3) ตามทฤษฎีของเกตเซลและกูบา การบริหาร คือ การรักษาสมดลุในขณะ
เคล่ือนไหว (Dynamic Equilibrium) ระหว่างเปา้ประสงค์ขององค์การกับ
เปา้ประสงค์ของคนท างาน 

ความหมายตามแนวเศรษฐศาสตร์ 
การบริหาร คือ องค์ประกอบสว่นหนึง่ของการผลิตซึ่งท าให้ แรงงาน เงินทนุ
และวสัด ุเกิดผลผลิตขึน้ 

ความหมายตามทฤษฎีเกม 
การบริหาร คือ การเลือกเกมท่ีจะใช้เพ่ือเกิดประโยชน์สงูสดุแก่องค์การหรือ
จะเสียประโยชน์ก็ต้องให้เสียประโยชน์น้อยท่ีสดุ 

ความหมายตามแนวรัฐศาสตร์ 
การบริหาร คือ การเลือกใช้อ านาจให้เหมาะสมกับสภาพการและ
สถานการณ์อยา่งดีท่ีสดุ เพ่ือขจดัความขดัแย้ง 

ความหมายตามแนวไซเบอร์นีตคิส์ 
การบริหาร คือ การจดัให้องค์การสามารถควบคมุตวัเองได้อยา่งสม ่าเสมอ 

2.3.2  แนวคิดในการบริหารคุณภาพ 
วงจรเดมมิ่งพฒันาขึน้โดย ดร.ชิวฮาร์ท นกัสถิติชาวอเมริกนัเม่ือปี 1930 ตอ่มาในปี 1950 

ดร.เดมมิ่ง ปรมาจารย์ทางด้านการบริหารคณุภาพ ได้น าไปเผยแพร่ท่ีประเทศญ่ีปุ่ นจนประสบ
ความส าเร็จเป็นท่ีรู้จกักนัอย่างแพร่หลาย โดยมีกิจกรรม 4 ขัน้ตอน คือ PDCA (Plan, Do, Check 
and Act) เป็นกิจกรรมพืน้ฐานในการพฒันาประสิทธิภาพ จึงเรียกวงจรนีว้่า วงจร Deming 
(เศรษฐภมูิ เถาชารี,  2551) 

Plan  คือ การวางแผนจากวตัถปุระสงค์ และเปา้หมายเราได้ก าหนดขึน้ 
Do  คือ การปฏิบตัิตามขัน้ตอนในแผนงานท่ีได้เขียนไว้อย่างเป็นระบบและมีความ

ตอ่เน่ือง 
Check  คือ การตรวจสอบผลการด าเนินงานในแต่ละขัน้ตอนของแผนงานว่ามีปัญหา

อะไรเกิดขึน้จ าเป็นต้องเปล่ียนแปลงแก้ไขแผนงานในขัน้ตอนใดบ้าง 
Action  คือ การปรับปรุงแก้ไขส่วนท่ีมีปัญหา หรือถ้าไม่มีปัญหาใดๆ ก็ยอมรับแนว

ทางการปฏิบตัติามแผนงานท่ีได้ผลส าเร็จ เพ่ือน าไปใช้ในการท างานครัง้ตอ่ไป 
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การด าเนินงาน ไมว่า่จะเป็นการปรับปรุงผ่านเคร่ืองมือการเพิ่มผลิตภาพ หรือการปรับปรุง
คุณภาพ หรือแม้แต่การบริหารกิจกรรมภายในองค์กร การวางแผนงานอย่างเหมาะสมจาก
การศึกษาข้อมลูท่ีเก่ียวข้องรอบด้าน ถือเป็นจดุเร่ิมต้นท่ีดี และการด าเนินการท่ีสอดคล้องกับแผน
จะเป็นเส้นทางท่ีน าไปสู่ความส าเร็จ และบรรลตุามเปา้หมายท่ีวางไว้ แตก็่จะต้องมีการตรวจสอบ
ความคืบหน้า หรือปัญหาต่างๆ ท่ีเกิดขึน้เป็นระยะ เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีสามารถน ามาใช้ในการปรับ
แผนให้สอดคล้องกับสถานการณ์ได้ และท่ีส าคญั เม่ือการด าเนินงานเสร็จสิน้แตล่ะครัง้ บทเรียน
ต่างๆ ท่ีได้รับ ก็ถือเป็นสิ่งส าคัญ หากได้มีการน ามาทบทวน และสรุปข้อดี ข้อด้อย หรือ หาจุด
ปรับปรุง เพื่อให้การด าเนินงานในรอบตอ่ไปท าได้ง่ายขึน้ ได้ผลลพัธ์ท่ีดีขึน้ และท่ีกล่าวมาทัง้หมดนี ้
ก็คือการด าเนินงานอย่างครบถ้วนตามแนวคิดของวงจร PDCA ซึ่งถือเป็นหวัใจส าคญัของการ
ปรับปรุงอยา่งตอ่เน่ือง (สธุาสินี  โพธิจนัทร์,  2558) 

2.3.3  การบริหารเพ่ือควบคุมความสูญเสีย 
การบริหารความปลอดภัยสมยัใหม่เป็นการบริหารเพ่ือควบคมุความสญูเสีย ซึ่งผู้บริหาร

ทกุคนต้องเข้าใจในหลกัการของการบริหารจะประกอบด้วย การวางแผน (Planning) การจดัการ
องค์การ (Organizing) การจดัหาและพฒันาบคุลากร (Staffing) การอ านวยการหรือการเป็นผู้น า 
(Leading) และการควบคมุ (Controlling) บทบาทของผู้บริหารเปรียบเหมือนเฟืองของเคร่ืองจกัร
จะต้องหมนุก่อนท่ีจะท าให้การบริหารบรรลุผลตามวตัถปุระสงค์และเป้าหมาย (วิฑรูย์  สิมะโชคดี 
และวีรพงษ์  เฉลิมจิระรัตน์,  2558) 

องค์ประกอบของการบริหารงานความปลอดภัยเพ่ือควบคุมความสูญเสีย 
1) แนวคิดของการบริหารงาน (Management Concept) เป็นการบริหารท่ีเน้นบทบาท

ของผู้บริหารทกุระดบั (All Management Level) เป็นหวัใจส าคญัในการด าเนินงาน 
- มุง่เน้นของระบบการบริหารในสายการบงัคบับญัชา 
- การมีระบบการบริหารจดัการท่ีดีประเมินผลท่ีเช่ือถือได้ 
- ค้นหาและจดัล าดบัความวิกฤตของปัญหา จดัล าดบัด าเนินการ 
- มุง่เน้นท่ีการปอ้งกนัก่อนเกิดปัญหามากกว่าการแก้ไขเม่ือมีปัญหาเกิดขึน้ 
- การบริหารควบคมุความสญูเสีย (Loss Control Management) เป็นส่วนหนึ่ง
ของระบบการจดัการรวม(Total Management) 



 

 
 

23 

2) จดัระบบสารสนเทศเพ่ือการบริหาร (Management Information System) มีความ
จ าเป็นเพ่ือท่ีผู้บริหารจะใช้ก าหนดนโยบายการวางแผน ใช้ในการตดัสินใจโดยระบบสาระสนเทศ
ต้องมีการจดัการอยา่งเป็นระบบ ปอ้งกนัข้อมลูสญูหายเข้าถึงได้ง่ายและมีความทนัสมยั 

3) มีมาตรฐานการปฏิบตังิาน (Performance Standard) อยา่งน้อยต้องก าหนดวา่ 
- มีงาน/มีกิจกรรมอะไรบ้างท่ีจะต้องด าเนินการ (What)  
- ใครจะเป็นผู้ รับผิดชอบในงาน/กิจกรรม (Who) 
- งาน/กิจกรรม ดงักลา่วต้องด าเนินการเม่ือใด (When) 
- มีความถ่ีบอ่ยในการท าอยา่งไร (How often) 

สาเหตุพืน้ฐานของความสูญ (Basic Cause) ได้แก่ ปัจจยัจากคน ปัจจยัจากงานและการขาด
การควบคมุ เป็นต้น 

 
ปัจจัยจากคน 

- ความสามารถทางร่างกาย/สรีระวิทยาไม่เหมาะสมหรือเพียงพอ เช่น ความสูง 
น า้หนกัระยะจบั ไมเ่หมาะสม 

- สภาพจิตใจอารมณ์ไมเ่หมาะสม/ไม ่เพียงพอ 
- ร่างกายได้รับความกดดนั/ความเครียด 
- มีความเครียดทางจิตใจ 
- ขาดความรู้ 
- ขาดทกัษะ/ความช านาญ 
- ขาดแรงจงูใจ หรือแรงจงูใจไมเ่หมาะสม 

ปัจจัยจากงาน 
- ภาวะผู้น าหรือการควบคมุดแูลไมเ่พียงพอ 
- การควบคมุทางด้านวิศวกรรมไมเ่พียงพอ 
- การจดัหาจดัซือ้ไมเ่พียงพอ 
- การบ ารุงรักษาไมเ่พียงพอ 
- เคร่ืองมือและอปุกรณ์ไมเ่พียงพอ 
- มาตรฐานการท างานไมเ่พียงพอ  
- การช ารุดสกึหรอมากเกินไป 
- มาตรการตอ่การปฏิบตัหิรือการใช้ไมถ่กูต้อง 
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การขาดการควบคุม  
- มีระบบไมเ่พียงพอ 
- มีมาตรฐานไมเ่พียงพอ 
- ขาดการปฏิบตัใิห้เป็นไปตามมาตรฐานท่ีก าหนด 

2.3.4 ปัจจัยการบริหาร 
นกัวิชาการหลายทา่นได้ให้ความหมายปัจจยัการบริหารงานไว้ดงันี ้

ทองหล่อ เดชไทย  (2543) ได้กล่าวว่า ความส าเร็จของการบริหารหรือปัจจัยพืน้ฐาน
(Administrative resources ) ท่ีใช้ในการบริหารอนัส าคญั 4 ประการคือ คน (Man) เงิน (Money) 
วตัถุสิ่งของ (Material) และการจดัการ (Method) หรือเรียกสัน้ๆ ว่า 4M’s การท่ีจดัว่าปัจจยัทัง้ 4 
เป็นปัจจยัพืน้ฐานในการบริหาร เพราะวา่ ในการบริหารเกือบทกุประเภท จ าเป็นต้องอาศยั คน เงิน 
วสัด ุสิ่งของ และวิธีการเป็นองค์ประกอบส าคญั ไม่ว่าการบริหารนัน้จะเป็นการบริหารราชการหรือ
บริหารธุรกิจก็ตาม กล่าวโดยสรุป จากความหมายของ “ปัจจยัการบริหาร” จะพบว่าปัจจยัการ
บริการหรือทรัพยากรการบริการนัน้มีความส าคัญต่อการบริหารงานเป็นอย่างมาก ไม่ว่าการ
บริหารงานนัน้เป็นการบริหารราชการหรือบริหารงานธุรกิจก็ตาม เพราะประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของการบริหารขึน้อยู่กับความสมบูรณ์และคุณภาพของปัจจัยการบริหาร ได้แก่ 
ก าลังคน (Man) งบประมาณ (Money) วัตถุอุปกรณ์ (Material) และกระบวนการบริหาร 
(Management) เรียกยอ่ๆ วา่4M’s โดยปัจจยัเหลา่นีม้าประสมประสานกนัอยา่งเหมาะสม 

สวุิทย์ อดุมพาณิชย์  (2548) กล่าวว่า การด าเนินงานเฝา้ระวงัทางระบาดวิทยาในสถานี
อนามยัท่ีเป็นศนูย์กลางข้อมูลข่าวสาร การเกิดโรคจากหมู่บ้านในเขตรับผิดชอบ จะด าเนินการได้
อย่างมีประสิทธิภาพไม่ได้ถ้าขาดปัจจยัทางการบริหาร ซึ่งประกอบด้วย คน (Man) เงิน (Money) 
วสัดอุปุกรณ์ (Material) และวิธีการปฏิบตัิ (Method) ปัจจยัดงักล่าวเรียกย่อๆ ว่า 4M’s ซึ่งเป็น
ปัจจยัพืน้ฐานของการบริหารงานตา่งๆ 

ประจกัร บวัผนั  (2550) ปัจจยัทางการบริหาร หมายถึง ปัจจยัท่ีมีความส าคญัและจ าเป็น
ต่อการบริหาร ไม่ว่าจะเป็นการบริหารในภาคราชการหรือภาคเอกชนก็ตาม ซึ่งปัจจัยเหล่านัน้
ประกอบด้วย คนหรือบุคคลากร (Man) งบประมาณ (Money) วัสดุอุปกรณ์หรือเคร่ืองมือ
เคร่ืองจกัรท่ีใช้ในการด าเนินงาน (Material or Machine) และการด าเนินงาน (Method) ซึ่ง
นอกจากปัจจยัทัง้ 4 ปัจจยัท่ีจ าเป็นและมีความส าคญัอีก 2 ปัจจยั คือ ปัจจยัด้านขวญัก าลงัใจใน
การท างาน (Moral) และปัจจยัด้านเวลาในการด าเนินงาน (Time) 
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จากความหมายปัจจยัการบริหาร สรุปได้ว่า องค์ประกอบหรือส่วนท่ีเกือ้หนุนกิจกรรมให้
บรรลวุตัถปุระสงค์ โดยพืน้ฐานจะประกอบด้วย คน (Man) เงิน (Money) วสัดอุปุกรณ์ (Material) 
วิธีการปฏิบตัิ (Method) กระบวนการบริหาร (Management) เป็นต้น ดงันัน้ปัจจยัการบริหารเพ่ือ
ปอ้งกนัน า้มนัร่ัวไหล คือ องค์ประกอบหรือสว่นท่ีเกือ้หนนุให้กิจกรรมนัน้ไม่ท าให้เกิดการร่ัวไหลของ
น า้มนั ซึ่ง ประกอบด้วย ด้านบุคลากรมีการปฏิบตัิงานท่ีถูกต้อง เช่น งานสินค้า งานเดินเรือ งาน
บ ารุงรักษาโครงสร้าง อุปกรณ์ป้องกันท่ีเก่ียวกับการร่ัวไหลของน า้มัน และการปฏิบัติแก้ไข
เหตกุารณ์ฉุกเฉิน ด้านวัสด ุอุปกรณ์ท่ีถูกต้อง เช่น มีอุปกรณ์ป้องกันน า้มนัร่ัวไหลและมีการซ่อม
บ ารุงตามแผน ด้านวิธีการในการด าเนินการ เช่น มีค าแนะน าท่ีถูกต้องสอดคล้องกับระเบียบ 
ข้อก าหนด การป้องกันมลพิษจากน า้มนั ด้านการบริหาร เช่น มีการสนับสนุน ควบคุม ทบทวน
ปรับปรุง รับผิดชอบต่อสงัคม หากพิจารณาก็จะเห็นความสมัพนัธ์ในการบริหารจดัการเพ่ือความ
ปลอดภยัและปกปอ้งสิ่งแวดล้อมทางทะเลของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัในไทยจะสอดคล้องกบัแนว
ทางการบริหารเรือบรรทกุน า้มนัและประเมินตนเอง (TMSA) ของ OCIMF ท่ีจะช่วยให้การบริหาร
จดัการด้านความปลอดภัยและการปกป้องสิ่งแวดล้อมของบริษัทเรือบรรทุกน า้มนัมีประสิทธิผล
ยิ่งขึน้ ซึ่งองค์ประกอบท่ีจะช่วยให้การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัตามแนวทางของ TMSA มีทัง้หมด 
12 องค์ประกอบ แต่ผู้ วิจัยได้รวมองค์ประกอบด้านบุคลากรเรือกับบุคลากรบนบกเข้าด้วยกัน 
ดงันัน้ปัจจยัท่ีใช้ในการวิจยัมี 11 ปัจจยัดงันี ้ 

1)  การจัดการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบแผนงาน เพ่ือความ
ชดัเจนใน เร่ืองการจดัการ ต้องระบถุึงภารกิจ นโยบายและวิธีการท างาน ผู้น าต้องมีประสิทธิภาพ 
มีความรับผิดชอบท่ีโปร่งใสและการรับรู้ของพนกังานภายในองค์กรทุกคน ทุกระดบัเก่ียวกับเร่ือง
ความตระหนกัตอ่ความรับผิดชอบ การจดัการความปลอดภยัและการรักษาสิ่งแวดล้อม 

2) การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงาน เพ่ือให้แน่ใจว่ากองเรือจะได้รับ 
การสนบัสนุนจากเจ้าหน้าท่ีท่ีมีความรู้ความสามารถอย่างแท้จริง การจดัหาบุคลากรบนบก จะมี
การก าหนดคุณสมบตัิ ในแต่ละต าแหน่งมีการก าหนดการเล่ือนต าแหน่งงานมีการวางแผนการ
ฝึกอบรมเพ่ือเน้นในเร่ืองการให้ความรู้และพฒันาบคุลท่ีจะท าหน้าท่ีและต้องแน่ใจว่ามีการจ้างงาน
ไว้อยา่งเพียงพอ เพ่ือให้มีการควบคมุเรือ ทกุล าในกองเรือได้อย่างเต็มท่ีและเพ่ือให้เกิดความแน่ใจ
วา่เรือทกุล าในกองเรือมีคนประจ าเรือท่ีมีความสามารถมีความเข้าใจในหน้าท่ีและความรับผิดชอบ
อย่างถ่องแท้ มีประสิทธิภาพการท างาน คนประจ าเรือจะต้องเป็นผู้ มีความช านาญ และได้รับการ
ฝึกอบรม มีการใช้ระบบการประเมินผลเพื่อพิจารณาในการเล่ือนต าแหนง่ 
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3) ความเช่ือม่ันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง เพ่ือให้การซ่อมบ ารุงเป็นไปตาม
มาตรฐาน เพ่ือให้เรือทกุล าในกองเรือมีขีดความสามารถในการปฏิบตัิได้ด้วยความปลอดภยั ไม่มี
ความเส่ียงท่ีจะท าให้เกิดเหตกุารณ์ หรือถกูกกัเรือ การให้ความเช่ือมัน่แก่เคร่ืองมือเคร่ืองใช้ ขึน้อยู่
กบัตวัประกอบหลายตวั เชน่ การออกแบบการตอ่เรือ การเร่ิมท างานครัง้แรก การปฏิบตัิงานในการ
ใช้เคร่ืองและการบ ารุงรักษาเฉพาะในเร่ืองการติดตัง้เคร่ืองมือจะต้องมีแผน ท่ีเหมาะสมในการ
บ ารุงรักษาตามขัน้ตอน 

4) ความปลอดภัยในการเดินเรือ เพ่ือยึดถือเป็นแนวปฏิบตัิ ในการปฏิบตัิการเดินเรือ
และการท างานแบบเป็นขัน้ตอนบนสะพานเดินเรือ ตามกฎข้อบงัคบัและนโยบายของบริษัทการ
เดินเรือด้วยมาตรฐานระดบัสูงเป็นมูลฐานส าคญัส าหรับความปลอดภัยของเรือ คนประจ าเรือ
สินค้าและพิทกัษ์สิ่งแวดล้อมด้วย ผู้บริหารจดัการเรือท่ีอยู่บนบกจะต้องวางมาตรฐานของบริษัท
และแนใ่จวา่มีการกระท าตามนัน้ 

5) การปฏิบัติการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ  เพ่ือยึดหลักในการ
วางแผนและการปฏิบตัิการ และแนวทางปฏิบตัิตามขัน้ตอนสนบัสนุนกฎข้อบงัคบัและนโยบาย
ของบริษัท รวมถึงการวางแผนท่ีให้มีมาตรฐานสงูสดุในการปฏิบตัิการด้านสินค้า การเฝา้ดแูลและ
การสั่งการ เป็นส่วนท่ีส าคัญท่ีท าให้เรือและคนประจ าเรือได้รับความปลอดภัยและพิ ทักษ์
สิ่งแวดล้อม นายเรือเป็นผู้ รับผิดชอบสูงสดุในเรือ โดยฝ่ายปฏิบตัิการท่ีอยู่บนบกจะรับผิดชอบใน
การวางเกณฑ์มาตรฐาน 

6) การจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง เพ่ือจดัแนวทางปฏิบตัิเพ่ือประเมินคา่และจดัการ
เม่ือมีการเปล่ียนแปลง ต้องก าหนดวิธีการปฏิบตัิเป็นขัน้ตอน เช่น การปรับปรุงเคร่ืองมือหรือ
อปุกรณ์บนเรือ ต้องระบหุรือบนัทกึการปรับปรุงเปล่ียนแปลง โดยให้ผู้ เก่ียวข้องเข้าใจร่วมกนัทัง้บก
และเรือ เพ่ือให้แน่ใจการเปล่ียนแปลงจะต้องมีความปลอดภยั ไม่ท าลายสิ่งแวดล้อมและต้องไม่มี
อนัตรายเพิ่มขึน้ 

7) การตรวจสอบสถานที่ เกิดเหตุและการวิเคราะห์ เพ่ือใช้ประโยชน์จากการ
ตรวจสอบเหตกุารณ์  การรายงานและวิธีการติดตามผลจากเหตกุารณ์ท่ีเกือบจะเกิดอบุตัิเหตหุรือ
จวนเจียนจะเกิดอนัตรายท่ีส าคญั จากเหตกุารณ์ท่ีเกิดขึน้และการปอ้งกนัเพ่ือไม่ให้เกิดเหตกุารณ์
ซ า้รอย หลกัการท่ีเป็นมูลฐานส าคญัประการหนึ่งของการบริหารการจัดการเพ่ือความปลอดภัย  
คือการเกิดเหตกุารณ์เป็นเร่ืองท่ีมีการปอ้งกนัได้ดงันัน้จึงเป็นความส าคญั  ต้องแน่ใจว่าในเม่ือเกิด
เหตกุารณ์หรืออบุตัิเหตจุะต้องมีการตรวจหาสาเหตแุละหามาตรการในการท่ีจะท าให้ไม่มีการเกิด
ซ า้รอยขึน้มาอีก 
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8) การจัดการด้านความปลอดภัย เพ่ือพฒันาและริเร่ิมให้เข้าถึงด้านความปลอดภยั ทัง้
ในเรือและบนบกมีการก าหนดระเบียบข้อบงัคบัในการป้องกันและมาตรการต่างๆ มีการบริหาร
จดัการในเร่ืองการประเมินความเส่ียง และบง่ชีอ้นัตรายตา่งๆ แก่พนกังานทัง้ในเรือและบนบก ให้มี
มาตรการมาจดัการความเส่ียงนัน้ 

9) การบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม เพ่ือพฒันาริเร่ิมในการบริหารจดัการในเร่ือง
สิ่งแวดล้อม บง่ชีใ้ห้เห็นถึงแหล่งก าเนิดของมลภาวะทางเรือ และเกณฑ์การวดัส าหรับผลกระทบท่ี
อาจเกิดขึน้ ทัง้ในเรือและบนฝ่ัง 

10) การเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน  เพ่ือการเตรียมความพร้อมเพ่ือ
ผจญกบัเหตฉุุกเฉินและมีการทดลองเป็นประจ า เพ่ือให้แน่ใจว่าจะมีความสามารถในการจดัการ
ตอ่ต้านกบัภัยท่ีเกิดขึน้อย่างมีประสิทธิภาพ ก าหนดให้ผู้บริหารจดัการเรือจะต้องกระท าโดยแน่ใจ
ว่า ระบบฝ่ายบริหารจัดการจะรวมเอาแผนในการป้องกันในเหตุการณ์ท่ีอาจจะเกิดขึน้ได้โดย
บงัเอิญเพ่ือ ไว้รับมือเม่ือเกิดอบุตัิเหตหุรือในกรณีฉกุเฉิน แผนในการปอ้งกนัในเหตกุารณ์ท่ีอาจจะ
เกิดขึน้ได้  ความถ่ีในการฝึกซ้อมกนัเป็นประจ าจะส่งผลให้ว่าเม่ือเกิดเหตฉุกุเฉินขึน้จริงจะสามารถ
รับมือและท าได้อยา่งเป็นไปตามแผน 

11) มาตราการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง  เพ่ือสร้างและด าเนินการ
ตรวจวดัท่ีเหมาะสมและกระบวนการข้อเสนอแนะท่ีจะมุ่งเน้นและผลกัดนัการพฒันาอย่างตอ่เน่ือง 
ให้มีประสิทธิภาพอยา่งเตม็ท่ี ระบบคณุภาพจะรักษากระบวนการท่ีเป็นแกนหลกัของธุรกิจ 

จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปเป็นกรอบแนวคดิในการวิจยัดงัภาพท่ี 2.2 
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ภาพท่ี 2. 2 กรอบแนวคดิการวิจยั 

2.4   งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

ธีรพล  ประภากร  (2550) ได้ศกึษาปัจจยัส าคญัท่ีเก่ียวข้องกบัการตรวจสอบคณุภาพของ
เรือบรรทุกน า้มนัท่ีจดทะเบียนไทย จากการส ารวจ ข้อก าหนด กฎข้อบงัคบัส าหรับการตรวจเรือ 
และแนวทางในการตรวจสอบคุณภาพเรือบรรทุกน า้มันของไทยท่ีเก่ียวข้องต่างๆ ท่ีท าให้
อตุสาหกรรมเรือบรรทกุน า้มนัของไทยมิได้มีการพฒันาเป็นไปตามมาตรฐานสากล พบว่า ภาครัฐมี
ส่วนส าคญัท่ีจะช่วยท าให้ภาคเอกชนของไทยพัฒนาเป็นผู้น าในการบังคับใช้กฎระเบียบ และ
ข้อบงัคบัตา่ง ๆ ท่ีเป็นมาตรฐานสากลมาใช้ในการตรวจสอบคณุภาพของเรือบรรทกุน า้มนัของไทย
โดยผา่นระบบการประเมินคณุภาพ และศกึษาท าการประเมินและสรุปความส าคญัของปัญหาโดย
สอบถามความคดิเห็นจากเจ้าหน้าท่ีอาวโุส ผู้บริหารกองเรือ และเจ้าของเรือ จ านวน 30 บริษัทเพ่ือ
วิเคราะห์หาปัญหา และผลกระทบท่ีเกิดขึน้ต่อภาคอุตสาหกรรมเรือน า้มนั โดยการสมัภาษณ์กับ
ผู้บริหารระดบัสงูของบริษัทเรือท่ีมีขอบเขตในการด าเนินธุรกิจเฉพาะในน่านน า้ไทย และ ท่ีด าเนิน
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ธุรกิจทัง้ในน่านน า้ไทยและน่านน า้สากล พบว่า ข้อจ ากัดท่ีมีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อการ
พฒันาคณุภาพของเรือบรรทกุน า้มนัของไทยคือ การจดัการ สรรหา และพฒันาบคุลากรประจ าเรือ 
ซึ่งถือว่าเป็นประเด็นหลกัของระบบ การขาดแคลนบุคคลประจ าเรือท่ีมีคณุภาพในปัจจุบนันัน้จะ
สง่ผลกระทบตอ่ภาพรวมของการพฒันากองเรือบรรทกุน า้มนัของไทยอย่างยัง่ยืนตอ่ไปในอนาคต 

บษุบา  พวัพานิช  (2553) ศกึษาการประยุกต์ใช้การบริหารจดัการเรือบรรทกุน า้มนัและ
การประเมินตนเอง (TMSA) ส าหรับกองเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยรวบรวมข้อมลูโดยการใช้
การสมัภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) จากกรรมการผู้จดัการหรือผู้บริหารจดัการเรือท่ีก าลงั
ใช้การบริหารจดัการเรือบรรทกุน า้มนัและการประเมินตนเอง (TMSA) จ านวน 3 บริษัท เพ่ือน ามา
ประกอบการวิเคราะห์โดยใช้การวิเคราะห์เชิงคณุภาพโดยวิธีการพรรณนา (Descriptive) ซึ่งศกึษา
การจดัการ TMSA โดยแบง่ออกเป็น 3 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1 ข้อมลูระยะเวลาในการใช้ TMSA เพ่ือให้
ทราบถึงระยะเวลาในการใช้ TMSA ส่วนท่ี 2 การเร่ิมต้นของ TMSA เพ่ือให้ทราบถึงการวางแผน 
การก าหนดกลยทุธ์ การปฏิบตัติามแผนท่ีวางไว้ การตรวจสอบ การประเมินผล การปรับปรุงเพ่ือให้
เป็นไปตามเป้าหมาย และส่วนท่ี 3 แนวทางปฏิบตัิของ TMSA ผลการศกึษาพบว่าทัง้ 3 บริษัทมี
ระยะเวลาการใช้ TMSA ท่ีจ านวนเท่ากันคือ 5 ปี โดยมีเหตุผลในการใช้ TMSA เพ่ือต้องการ
ยกระดับมาตรฐานกองเรือของตนให้เกิดความปลอดภัย และการปฏิบัติงานอย่างเป็นสากล 
รวมทัง้ต้องการสร้างความเช่ือถือให้กบัผู้ ใช้บริการ เจ้าของสินค้า หรือกลุ่มบริษัทน า้มนัมาตรฐาน
ชัน้น า และต้องการประเมินกองเรือตนเอง ซึ่งมีเหตุผลท่ีเหมือนกันแต่แตกต่างกันในทางปฏิบตั ิ
โดยทัง้ 3 บริษัทได้มีการก าหนดภารกิจ นโยบาย และวิธีการท างานเพ่ือส่งเสริมด้านความ
ปลอดภัยและรักษาสิ่งแวดล้อม มีระบบการจัดหาบุคลากรทัง้บนส านักงานและเรือซึ่งมั่นใจว่า
บริษัทได้รับการสนับสนุนจากเจ้าหน้าท่ีท่ีมีความรู้ความสามารถอย่างเหมาะสม มีการฝึกอบรม
เพ่ือเพิ่มเติมความรู้แก่พนกังาน มีโปรแกรมควบคมุการซ่อมบ ารุงอย่างมีมาตรฐาน มีการเดินเรือ
อย่างปลอดภัย การปฏิบัติการเก่ียวกับสินค้าแลกการจอดเรือท่ีมีมาตรฐาน มีการตรวจสอบ
สถานท่ีเกิดเหตแุละการวิเคราะห์ตรวจสอบสาเหต ุเพ่ือหาแนวทางปอ้งกันไม่ให้เกิดซ า้โดยสมมุติ
เหตกุารณ์ตา่งๆ ก าหนดวิธีการปฏิบตัิเพ่ือเตรียมพร้อมกบัเหตฉุกุเฉิน นอกจากนีท้ัง้ 3 บริษัทได้ท า
การประเมินตนเองโดยการจดัท าการตรวจสอบภายใน เพ่ือหาข้อบกพร่องและน าผลมาปรับปรุง
ทบทวนการด าเนินงาน ผลการศึกษาของบริษัทท่ี 3 ท่ีมีจ านวนครัง้ของการตรวจสอบภายใน
องค์กรมากท่ีสดุ ส่งผลให้บริษัทท่ี 3 มีผลรวมสะสมชัว่โมงการท างานโดยไม่เกิดอบุตัิเหตจุนต้องมี
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การหยุดงานมากท่ีสุด และจากจ านวนครัง้ท่ีมีการตรวจสอบจากภายนอกน้อยท่ีสุดซึ่งแสดงถึง
บริษัทได้รับความเช่ือถือในระบบการบริการจากภายนอก 

อภิวัฒน์  นวลรัตนตระกูล  (2555) ศึกษาความพร้อมและขีดความสามารถในการ
ปฏิบตัิงานขององค์กรภาครัฐและเอกชนท่ีมีหน้าท่ีเก่ียวข้องในการด าเนินการขจดัคราบน า้มนัท่ี
ร่ัวไหล ในน่านน า้ไทย ตามแผนป้องกันและขจัดมลพิษทางน า้เน่ืองจากน า้มันแห่งชาติ โดย
ด าเนินการวิจยัทัง้ในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ กับกลุ่มตวัอย่างในการศึกษา จ านวน 60 คน 
การเก็บข้อมลู เชิงปริมาณนัน้ด าเนินการโดยการใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือและเก็บข้อมลูเชิง
คณุภาพ ด้วยวิธีการสมัภาษณ์กลุ่มผู้ เช่ียวชาญและท าการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือเสนอแนวทางการ
ปฏิบตั ิโดยน าเสนอเป็นแนวทางส าคญั 3 ด้าน คือ ด้านการบริหารจดัการองค์กร ด้านบคุลากรและ 
ด้านเคร่ืองมือและอปุกรณ์ขจดัคราบน า้มนั ผลการวิจยัพบว่า องค์กรภาครัฐและภาคเอกชน มีการ
บริหารจดัการองค์กรท่ีดีมีแผนฉุกเฉินท่ีสามารถจะน ามาใช้ปฏิบตัิได้ทนัทีท่ีมีเหตกุารณ์ ทัง้ยงัให้
ความส าคญักับการฝึกซ้อมการปฏิบตัิงานขจดัคราบน า้มนัอย่างสม ่าเสมอ ด้านความพร้อมของ
บุคลากร องค์กรภาครัฐและเอกชนต่างให้ความส าคัญกับการสร้างบุคลากร ท่ีมีความรู้
ความสามารถเก่ียวกับการปฏิบตัิคราบน า้มนั ด้วยการส่งเสริมให้บุคลากรในองค์กร เข้ารับการ
ฝึกอบรมความรู้ส าหรับผู้ปฏิบตังิานขจดัคราบน า้มนัซึง่จดัให้มีขึน้เป็นประจ าทกุปี ด้านความพร้อม
ด้านเคร่ืองมือและอปุกรณ์ขจดัคราบน า้มนั องค์กรภาครัฐมีข้อจ ากดั ด้านงบประมาณในการจดัหา
อปุกรณ์ท่ีจดัหามาใช้งานเป็นระยะเวลานานและใกล้เส่ือมสภาพตามอายุการใช้งาน ในส่วนของ
ภาคเอกชนนัน้มีความพร้อมในการจดัหาอปุกรณ์ เคร่ืองมือและสารเคมีขจดัคราบน า้มนัในระดบัท่ี
ดีมีแผนการบ ารุงรักษาและแผนการจดัหาทดแทนอย่างต่อเน่ือง ส าหรับแนวทางการพฒันาแนว
ทางการแก้ไขปัญหาคราบน า้มนัร่ัวไหลในน่านน า้ไหล ผลการวิจยัพบว่า นอกเหนือจากการเตรียม
ความพร้อมขององค์กรท่ีเก่ียวข้องแล้ว ยังต้องให้ความส าคัญกับการสร้างจิตส านึกให้กับ
ผู้ประกอบการและเครือข่ายภาคประชาชนให้มีความตระหนกัถึงผลกระทบร้ายแรงท่ีจะมีขึน้กับ
สิ่งแวดล้อมทางธรรมชาตเิม่ือเกิดการร่ัวไหลของคราบน า้มนัร่ัวไหล 
 



 

 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

ส าหรับการวิจัยในครัง้นีมุ้่งเน้นท่ีจะศึกษาปัจจัยการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกันการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย โดยผู้ท า การวิจยัได้ก าหนดรายละเอียดและ
วิธีการวิจยัไว้ดงันี ้

3.1  ประชากรและกลุม่ตวัอยา่ง 
3.2  เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยั 
3.3  การสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยั 
3.4  การเก็บรวบรวมข้อมลู 
3.5  การวิเคราะห์ข้อมลู 

3.1   การก าหนดประชากรและการเลือกกลุ่มตัวอย่าง 

3.1.1  ประชากรท่ีใช้ในการวิจยั ได้แก่ พนกังานผู้ เก่ียวกบัการปฏิบตัิงานขนส่งน า้มนัของ
บริษัทเรือบรรทกุน า้มนัท่ีภายในประเทศไทย 

3.1.2  กลุ่มตวัอย่าง คือ พนกังานผู้ เก่ียวกับการปฏิบตัิงานขนส่งน า้มันของบริษัทเรือ
บรรทกุน า้มนัภายในประเทศไทย เน่ืองจากไม่ทราบจ านวนประชากรท่ีแน่นอน ดงันัน้การค านวณ
ขนาดตัวอย่างจึงก าหนดตามวัตถุประสงค์การวิจัยในแบบการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณซึ่ง 
การศกึษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อตวัแปรตามต้องใช้กล่มตวัอย่าง 10 หน่วยต่อ 1 ตวัแปรในการวิจยั
ขนาดกลุ่มตวัอย่างรวมอย่างน้อย 100 คน(สวุิมล ว่องวาณิช และนงลกัษณ์ วิรัชชยั,  2546) ซึ่งตวั
แปรท่ีศกึษามีทัง้หมด 11 ตวัแปร ดงันัน้ขนาดกลุม่ตวัอยา่งรวมอยา่งน้อย 110 คน  

3.1.3  การสุ่มตวัอย่าง ด าเนินการสุ่มแบบโควต้า โดยต้องการกลุ่มตวัอย่างเป็นพนกังาน
บนส านกังานและพนกังานประจ าเรือ ในสดัสว่นท่ีเทา่กนั 

3.2   เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.2.1 ลกัษณะเคร่ืองมือ เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยัในครัง้นีคื้อ แบบสอบถามท่ีก าหนด
ค าตอบไว้ให้ผู้ตอบเลือกตอบ โดยแบง่แบบสอบถามออกเป็น 4 สว่นดงันี ้

ส่วนที่ 1 แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัสว่นบคุคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
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ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยซึ่งมีลกัษณะของแบบสอบถาม เป็นแบบมาตราส่วนประมาณ
คา่ Likert’s Scale 5 ระดบัจ านวน 48 ข้อ แบง่ออกเป็น 11 กลุม่ คือ 

การจดัการการเป็นผู้น าและความตระหนกัตอ่ความรับผิดชอบแผนงาน  จ านวน 5 ข้อ 
การจดัหาบคุลากรและการจดัการของพนกังาน    จ านวน 8 ข้อ 
ความเช่ือมัน่และมาตรฐานในการซอ่มบ ารุง      จ านวน 3 ข้อ 
ความปลอดภยัในการเดนิเรือ       จ านวน 4 ข้อ 
การปฏิบตักิารเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ    จ านวน 3 ข้อ 
การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง      จ านวน 4 ข้อ 
การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม     จ านวน 5 ข้อ 
การสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์     จ านวน 4 ข้อ 
การจดัการด้านความปลอดภยั      จ านวน 4 ข้อ 
การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน    จ านวน 4 ข้อ 
มาตราการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง    จ านวน 4 ข้อ 

โดยผู้วิจยัก าหนดระดบัคะแนนดงันี ้ 
ระดบัความคดิเห็น                                                                            คะแนน 
เห็นด้วยอยา่งยิ่ง        5 
เห็นด้วย         4 
เห็นด้วยปานกลาง        3 
เห็นด้วยน้อย         2 
เห็นด้วยน้อยท่ีสดุ        1 

ส่วนที่  3 เป็นแบบสอบถามเก่ียวกับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัใน
ประเทศไทย ซึ่งลกัษณะของแบบสอบถามชดุนีเ้ป็นแบบมาตราส่วนประมาณคา่ Likert’s Scale 5 
ระดบั จ านวน 16 ข้อ แบง่ออกเป็น 4 กลุม่ คือ 
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การวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั                 จ านวน 4 ข้อ 
การน าไปใช้และปฏิบตังิานการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั               จ านวน 4 ข้อ 
การตรวจสอบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั                 จ านวน 4 ข้อ 
การทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั                 จ านวน 4 ข้อ 

โดยผู้วิจยัก าหนดระดบัคะแนนดงันี ้
ระดบัความคดิเห็น                คะแนน 
เห็นด้วยอยา่งยิ่ง        5 
เห็นด้วย         4 
เห็นด้วยปานกลาง        3 
เห็นด้วย น้อย         2 
เห็นด้วยน้อยท่ีสดุ        1 

ส่วนที่ 4 แบบสอบถามปลายเปิด เพ่ือรับข้อมลู ข้อเสนอแนะแนวทางการพฒันาการปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

3.3   การสร้างเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 

3.3.1 ศึกษาเอกสารท่ีเก่ียวข้อง โดยศึกษาต าราและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องกับการป้องกัน
น า้มนัร่ัวไหล เพื่อท าความเข้าใจเก่ียวกบัหลกัการและน าเนือ้หาสาระตามกรอบแนวคิดในการวิจยั 
เพ่ือสร้างแบบสอบถาม 

3.3.2 ศกึษารายละเอียดจากหนงัสือ Tanker Management & Self-Assessment ของ 
OCIMF เพ่ือน ามาประยกุต์ใช้ตามวตัถปุระสงค์ของการวิจยัก าหนดเป็นประเด็นหลกั และแจกแจง
ประเด็นหลกัออกเป็นประเด็นย่อย น ามาวิเคราะห์และก าหนดกรอบ ในการสร้างแบบสอบถาม 
เพ่ือให้ข้อค าถามเหมาะสมกบัเนือ้หาและขอบขา่ยของประเดน็ท่ีจะศกึษา 

3.3.3 ร่างแบบสอบถามซึ่งประกอบด้วย ค าถามแบบมาตราส่วนประมาณคา่ และค าถาม
ปลายเปิดให้ครอบคลมุตามกรอบแนวคิด น าเสนอขอค าแนะน าจากอาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์
และปรับปรุงแก้ไขให้ครอบคลมุเนือ้หา 

3.3.5 น าแบบสอบถามมาปรับปรุงและจดัท าแบบสอบถามฉบบัสมบรูณ์ 
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3.4   การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.4.1 ข้อมลูปฐมภูมิ เป็นการเก็บรวบรวมข้อมลูโดยการแจกแบบสอบถามให้กบัพนกังาน
บนส านกังานของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัท่ีเป็นสมาชิกสมาคมเจ้าของเรือไทย 
ขัน้ตอนการเก็บรวบรวมข้อมลูท่ีเป็นแบบสอบถามมีดงันี ้

1) น าแบบสอบถามท่ีได้รับการ ตรวจสอบคณุภาพและไปแจกให้ พนกังานบน
ส านกังานของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัท่ีเป็นสมาชิกสมาคมเจ้าของเรือไทย โดย
ผู้วิจยัจะเป็นผู้แจกและเก็บรวบรวมข้อมลูด้วยตนเอง 

2) หลงัจากได้รับแบบสอบถามคืนกลบัมาผู้ วิจยัจะด าเนินการตรวจสอบความ
ถูกต้องและความสมบูรณ์ของแบบสอบถามท่ีได้รับทัง้หมดก่อนท่ีจะน าไป
วิเคราะห์ เพ่ือความถกูต้องสมบรูณ์และน ามาใช้ประโยชน์ได้ 

3) น าผลท่ีได้จากการเก็บรวบรวมข้อมลูไปวิเคราะห์ 
3.4.2 ข้อมลูทตุยิภมูิ เป็นข้อมลูท่ีได้จากการศกึษา ค้นคว้า รวบรวมงานวิจยั บทความ 

วารสาร เอกสารสมัมนาสถิตใินรายงานตา่งๆ ทัง้ของภาครัฐและเอกชน เพ่ือเป็นสว่นประกอบของ 
เนือ้หาและน าไปใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลู 

3.5   การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิจยัครัง้นีว้ิเคราะห์ข้อมลูโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติในการวิเคราะห์ข้อมลู 

โดยมีขัน้ตอนการวิเคราะห์ข้อมลูดงัตอ่ไปนี ้
3.5.1 การตรวจสอบแบบสอบถามทัง้หมดท่ีได้กลบัมาเพ่ือตรวจสอบความถกูต้องสมบรูณ์ 

และตรวจสอบจ านวนของแบบสอบถาม 
3.5.2 น าข้อมลูจากแบบสอบถามมาวิเคราะห์ ปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการ

ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัในประเทศไทย โดยค่าสถิติท่ีใช้ในการน าเสนอข้อมูลคือ

คา่เฉล่ียเลขคณิต (  ̅ ) และคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) 
ดงันัน้ ในการแบง่ระดบัปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การป้องกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก

เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย สามารถจ าแนกได้ดงันี ้
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คา่เฉล่ีย      ระดบัปัจจยั 
1.00 – 1.50      น้อยท่ีสดุ 
1.51 – 2.50       น้อย 
2.51 – 3.50       ปานกลาง 
3.51 – 4.50       มาก 
4.51 – 5.00      มากท่ีสดุ 

ดงันัน้ ในการแบง่ระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ
ไทย สามารถจ าแนกได้ดงันี ้

คา่เฉล่ีย      ระดบัการจดัการ 
1.00 – 1.50      น้อยท่ีสดุ 
1.51 – 2.50      น้อย 
2.51 – 3.50      ปานกลาง 
3.51 – 4.50      มาก 
4.51 – 5.00      มากท่ีสดุ 

ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ผู้ วิจัยได้น าตัวแปร ต้นทุกตัวท่ีต้องการ
วิเคราะห์กับตวัแปรตาม ใช้การค านวณหาค่าสมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เพียรสนั โดยใช้การทดสอบ
แบบสองทาง (Two-tailed) ถ้าคา่ p-value น้อยกว่า 0.05 แสดงว่า ค่าความสมัพนัธ์ระหว่างตวั
แปรหลายตวันัน้มีความสมัพนัธ์กนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิต 

เกณฑ์การแบ่งระดับความสัมพันธ์จากค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (r) ใช้เกณฑ์ของ 
(Elifson W.Kirk,  1990 อ้างอิงใน สพุตัรา ตวิเฮือง,  2557) มีคา่ตัง้แต ่-1 ถึง + 1 แบง่ระดบั ดงันี ้
r = 0    หมายถึง    ไมมี่ความสมัพนัธ์ (No Relationship) 
r = + 0.01 ถึง + 0.30  หมายถึง    มีความสมัพนัธ์ต ่า (Weak Relationship) 
r = + 0.31 ถึง + 0.70  หมายถึง    มีความสมัพนัธ์ปานกลาง (Moderate Relationship) 
r = + 0.71 ถึง + 0.99  หมายถึง    มีความสมัพนัธ์สงู (Strong Relationship) 
r = + 1    หมายถึง    มีความสมัพนัธ์สงูมาก (Perfect Relationship) 
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3.5.3 ใช้สถิติ Stepwise Regression Analysis ในการวิเคราะห์หากลุ่มท่ีดีในการท านาย
การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยโดยใช้ปัจจัยการบริหารท่ี
สง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ทัง้ 11 ด้าน เป็นตวั
แปรพยากรณ์ผู้วิจยัจะสร้างสมการพยากรณ์การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทย โดยพิจารณาตวัถดัไปท่ีมีค่าสหสมัพนัธ์ระหว่างตวัพยากรณ์กบัตวัแปรตามสงูสุด
ในกลุ่มท่ีเหลือ ถ้าผ่านเกณฑ์ก็จะถูกน าเข้าสมการในล าดบัเดียวกนัจนสิน้สดุกระบวนการ การ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติอนุมาน โดยอาศัยเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอยพหุเชิงเส้น 
(Multiple Regression Analysis) ดงันัน้ก่อนการวิเคราะห์ข้อมลูจึงได้ท าการตรวจสอบประชากร
ตามเง่ือนไขการวิเคราะห์ความถดถอยพหเุชิงเส้น (ภาคผนวก ก) 
 



 

 

บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิจยัเร่ือง ปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุก
น า้มันในประเทศไทย มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทกุน า้มนัในประเทศไทย และปัจจยัท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุ
น า้มนัในประเทศไทย 

จากแบบสอบถามท่ีส่งไปยงักลุ่มตวัอย่าง ผู้วิจยัสามารถคดัเลือกแบบสอบถามท่ีสมบรูณ์
ได้จ านวน 118 ฉบบั ตามท่ีได้ค านวณขนาดตวัอยา่งไว้ โดยผลการวิเคราะห์ข้อมลูได้น าเสนอดงันี ้

4.1 วิเคราะห์ข้อมลูสว่นบคุคล 
4.2 วิเคราะห์ระดบัของปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลต่อการปอ้งกันการร่ัวไหลของน า้มนัจาก

เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
4.3 วิเคราะห์ระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
4.4 วิเคราะห์ปัจจยัการบริหารท่ีมีความสมัพนัธ์กบัการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจาก

เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
4.5 การวิเคราะห์ถดถอยพหคุณูแบบขัน้ตอนสร้างสมการพยากรณ์การปอ้งกนัการร่ัวไหล

ของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยท่ีดี 
4.6 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การป้องกัน

การร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

4.1   วิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล ของกลุ่มตวัอย่าง พนักงานผู้ เก่ียวกับการปฏิบตัิงาน
ขนสง่น า้มนัของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัภายในประเทศไทย ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 
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ตารางท่ี 4.1 จ านวน และร้อยละของข้อมลูสว่นบคุคล 

ข้อมูลส่วนบุคคลกลุ่มตัวอย่างทัง้หมด จ านวน(n=118) ร้อยละ 

1.เพศ 
ชาย 
หญิง 

 
104 
14 

 
88.1 
11.9 

2.อายุ  
ไมเ่กิน 30 ปี 
30-40 ปี 
40-50 ปี 
50 ปีขึน้ไป 

 
36 
56 
19 
7 

 
30.5 
47.5 
16.1 
5.9 

3.ระดับการศึกษา 
มธัยมศกึษาตอนปลาย/ปวช. 
อนปุริญญา/ปวส. 
ปริญญาตรี 
สงูกวา่ปริญญาตรี 

 
20 
24 
66 
8 

 
17 

20.3 
55.9 
6.8 

4.ประสบการณ์ในการท างานกับบริษัทเรือบรรทุก
น า้มัน 
ไมเ่กิน 5 ปี 
5-10 ปี 
มากกวา่ 10 ปี 
 

 
 

37 
44 
37 

 
 

31.4 
37.2 
31.4 

ข้อมูลส่วนบุคคลกลุ่มตัวอย่างพนักงานบนส านักงาน จ านวน (n=59) ร้อยละ 
5.ระยะเวลาของบริษัทในการด าเนินธุรกิจเก่ียวกับเรือ
บรรทุกน า้มัน 
ไมเ่กิน 5 ปี 
5-10 ปี 
มากกวา่ 10 ปี 

 
 

8 
14 
37 

 
 

13.6 
23.7 
62.7 
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ตารางท่ี 4.1 (ตอ่) 
ข้อมูลส่วนบุคคลกลุ่มตัวอย่างพนักงานบนส านักงาน จ านวน (n=59) ร้อยละ 

6.การมีส่วนร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA จาก
หน่วยงานภายนอก 
เคย 
ไมเ่คย 

 
 

39 
20 

 
 

66.1 
33.9 

7.ทุนจดทะเบียนของบริษัท 
ไมเ่กิน 20 ล้าน 
20 ล้าน-200 ล้าน 
มากกวา่ 200 ล้าน 

 
16 
31 
12 

 
27.1 
52.5 
20.3 

จากตารางท่ี 4.1 พบว่ากลุ่มตวัอย่างพนกังานผู้ เก่ียวกับการปฏิบตัิงานขนส่งน า้มนัของ
บริษัทเรือบรรทกุน า้มนัภายในประเทศไทย มีข้อมลูสว่นบคุคลดงัตอ่ไปนี ้

เพศ พบวา่ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ซึ่งมีจ านวน 104 คน คิดเป็นร้อยละ 
88.1 และรองลงมาเป็นเพศหญิงจ านวน 14 คน คดิเป็นร้อยละ 11.9 

อาย ุพบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อายุ 30 ปี - 40 ปี ซึ่งมีจ านวน 56 คน คิดเป็น
ร้อยละ 47.5 รองลงมาคือกลุม่อาย ุไมเ่กิน30 ปี มีจ านวน36 คน คิดเป็นร้อยละ 30.5 กลุ่มอาย ุ40-
50 ปี มีจ านวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 16.1 กลุ่มอาย ุ 50 ปีขึน้ไป มีจ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 
5.9 ตามล าดบั 

ระดบัการศกึษา พบวา่ผู้ตอบแบบสอบถามสว่นใหญ่จบการศกึษาในระดบั ปริญญาตรี ซึ่ง
มีจ านวน 66 คน คิดเป็นร้อยละ 55.9 รองลงมาคือ อนปุริญญา/ปวส. ซึ่งมีจ านวน 24 คน คิดเป็น
ร้อยละ 20.3 มธัยมศกึษาตอนปลาย/ปวช. ซึ่งมีจ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 17 สงูกว่าปริญญา
ตรี ซึง่มีจ านวน 8 คน คดิเป็นร้อยละ 6.8 ตามล าดบั 

ประสบการณ์ในการท างานกับบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีประสบการณ์ในการท างาน 5-10 ปี ซึ่งมีจ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 37.2 รองลงมาคือ 
ไมเ่กิน5 ปี ซึง่มีจ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ31.4 และ มากกว่า 10 ปี ซึ่งมีจ านวน 37 คน คิดเป็น
ร้อยละ 31.4 
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ระยะเวลาของบริษัทในการด าเนินธุรกิจเ ก่ียวกับเรือบรรทุกน า้มัน พบว่าผู้ ตอบ
แบบสอบถามของพนกังานบนส านกังานส่วนใหญ่ ท างานกบับริษัทท่ีด าเนินธุรกิจ มากกว่า  10 ปี  
ซึ่งมีจ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 62.7 รองลงมา ท างานกับบริษัทท่ีด าเนินธุรกิจ 5-10 ปี ซึ่งมี
จ านวน 14 คน คดิเป็นร้อยละ 23.7 และท างานกบับริษัทท่ีด าเนินธุรกิจ ไม่เกิน 5 ปี  ซึ่งมีจ านวน 8 
คน คดิเป็นร้อยละ 13.6 

การมีส่วนร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA (Tanker Management & Self- 
Assessment) จากหน่วยงานภายนอก พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามของพนกังานบนส านกังานส่วน
ใหญ่ ท่ีเคยมีส่วนร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA ซึ่งมีจ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 66.1 
และไมเ่คยมีสว่นร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA ซึง่มีจ านวน 20 คน คดิเป็นร้อยละ 33.9 

ทนุจดทะเบียนของบริษัท พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามตวัอย่างของพนกังานบนส านกังาน
สว่นใหญ่ ท างานกบับริษัทท่ีมีทนุจดทะเบียน 20-200 ล้านบาท ซึ่งมีจ านวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 
52.5 รองลงมาคือ มีทุนจดทะเบียน ไม่เกิน 20 ล้านบาท ซึ่งมีจ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 27.1 
และมีทนุจดทะเบียน มากกวา่ 200  ล้านบาท ซึง่มีจ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 20.3 การทดสอบ
ความแตกต่างของการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย โดย
จ าแนกตามทนุจดทะเบียนของบริษัท ผลการทดสอบด้วยคา่สถิต ิF-test ด้วยวิธีการวิเคราะห์ความ
แปรปรวน (ANOVA) นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 พบว่า ทุนจดทะเบียนของบริษัทต่อการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัมีความแตง่ต่างกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ี
0.05 (ภาคผนวก ข)  

4.2   วิเคราะห์ระดับของปัจจัยการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลระดบัของปัจจัยการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย มีรายละเอียดดงันี ้

4.2.1  ระดับการจัดการการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบ
แผนงาน 

จากการวิเคราะห์ระดบัการจัดการการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบ
แผนงาน ได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.2 

 
 



 

 
 

41 

ตารางท่ี 4.2 คา่เฉล่ีย คา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการจดัการการเป็นผู้น า
และความตระหนกัตอ่ความรับผิดชอบแผนงาน 

การจัดการการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อ
ความรับผิดชอบแผนงาน 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การให้ความส าคญัการเป็นผู้น าด้านการขนส่ง
น า้มันทางเ รืออย่างปลอดภัยและเ ป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

4.47 0.57 มาก 3 

2. ความตระหนักต่อความรับผิดชอบในแผนการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

4.51 0.66 มาก 2 

3. มีแผนรับมือท่ีมีคณุภาพในกรณีฉกุเฉินด้วยความ
รับผิดชอบและเป็นระบบเม่ือมีการหกร่ัวไหลของ
น า้มนัทกุขัน้ตอน 

4.43 0.63 มาก 4 

4. การให้ความส าคญัด้านการส่ือสาร 4.42 0.66 มาก 5 
5. การให้ความส าคญัตอ่หน้าท่ีและความรับผิดชอบ
ในการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั 

4.54 0.65 มาก 1 

โดยรวม 4.48 0.50 มาก  

 จากตารางท่ี 4.2 พบว่าระดับการจัดการการเป็นผู้ น าและความตระหนักต่อความ
รับผิดชอบแผนงาน ของกลุ่มตวัอย่างมีการด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 4.48 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 0.50 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจาก
มากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การให้ความส าคญัต่อหน้าท่ีและความรับผิดชอบในการป้องกันมลพิษจาก
น า้มัน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.45 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
0.65 
 อันดับท่ี 2 ความตระหนักต่อความรับผิดชอบในแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน
พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.51 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั  
 อนัดบัท่ี 3 การให้ความส าคญัการเป็นผู้น าด้านการขนส่งน า้มันทางเรืออย่างปลอดภัย
และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม พบว่าอยู่ในระดับมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.48 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.57 
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 อนัดบัท่ี 4 มีแผนรับมือท่ีมีคณุภาพในกรณีฉกุเฉินด้วยความรับผิดชอบและเป็นระบบเม่ือ
มีการหกร่ัวไหลของน า้มนัทกุขัน้ตอน พบวา่อยูใ่นระดบัมากโดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.43 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.63 
 อนัดบัท่ี 5 การให้ความส าคญัด้านการส่ือสาร พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 
4.42 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.06 

 4.2.2  ระดับการจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงาน 
 จากการวิเคราะห์ระดบัการจดัหาบคุลากรและการจดัการของพนกังาน ได้ผลการวิเคราะห์
ดงัแสดงในตารางท่ี 4.3 
ตารางท่ี 4.3 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการจดัหาบคุลากรและ

การจดัการของพนกังาน 

การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงาน  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การให้ความส าคญัการปฏิบตัิตามขัน้ตอนเพ่ือ
คัดเลือกจัดหาบุคลากรท่ีมีความรับผิดชอบและมี
วินยัในการปฏิบตังิาน 

4.30 0.60 มาก 4 

2. การให้ความส าคญัในการพฒันาบคุลากร อบรม
ส่งเสริมทกัษะ และความรู้ในการลดความเส่ียงจาก
การท างานท่ีมีผลตอ่สภาพแวดล้อม 

4.31 0.70 มาก 3 

3. การจ้างงานไว้เพียงพอ เพ่ือให้มีการควบคมุเรือ
ทกุล าในกองเรือได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 

4.16 0.73 มาก 8 

4. การตรวจสอบบคุลากรท่ีจ้าง ว่ามีคณุสมบตัิและ
ความสามารถในการปฏิบัติงานตามหน้าท่ีอย่าง
ครบถ้วน 

4.24 0.68 มาก 6 

5. การประเมินพนักงาน และการเล่ือนต าแหน่ง 
โยกย้าย อยา่งเป็นระบบ 

4.25 0.66 มาก 5 

6. คณุสมบตัิคนประจ าเรือของบริษัทตามท่ี STCW 
ระบไุว้ 
 

4.37 
 
 

0.62 
 
 

มาก 
 
 

1 
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ตารางท่ี 4.3 (ตอ่)     
7. การให้ความส าคญักบัเวลางานและเวลาพกัผอ่น 4.36 0.78 มาก 2 
8. การประชุมทบทวนการด าเนินงานเพ่ือสนบัสนุน
และพฒันาระบบการจดัการของพนกังาน 

4.19 0.63 มาก 7 

โดยรวม 4.27 0.48 มาก  

 จากตารางท่ี 4.3 พบว่าระดบัการจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงานของกลุ่ม
ตัวอย่างมีการด าเนินงาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.27 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.48 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 คณุสมบตัิคนประจ าเรือของบริษัทตามท่ี STCW ระบไุว้พบว่าอยู่ในระดบัมาก
โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.37 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.62 
 อนัดบัท่ี 2 การให้ความส าคญักับเวลางานและเวลาพักผ่อนพบว่าอยู่ในระดบัมากโดย
คา่เฉล่ียเทา่กบั 4.36  และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.78 
 อนัดบัท่ี 3 การให้ความส าคญัในการพฒันาบคุลากร อบรมส่งเสริมทกัษะ และความรู้ใน
การลดความเส่ียงจากการท างานท่ีมีผลต่อสภาพแวดล้อมพบว่าอยู่ในระดับมากโดยค่าเฉล่ีย
เทา่กบั 4.31  และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.70 
 อนัดบัท่ี 4 การให้ความส าคญัการปฏิบตัิตามขัน้ตอนเพ่ือคดัเลือกจดัหาบคุลากรท่ีมีความ
รับผิดชอบและมีวินยัในการปฏิบตัิงาน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.30 และมีค่า
สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.60 
 อนัดบัท่ี 5 การประเมินพนกังาน และการเล่ือนต าแหน่ง โยกย้าย อย่างเป็นระบบ พบว่า
อยูใ่นระดบัมากโดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.25 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.66 
 อันดับท่ี 6 การตรวจสอบบุคลากรท่ีจ้าง ว่ามีคุณสมบัติและความสามารถในการ
ปฏิบตังิานตามหน้าท่ีอยา่งครบถ้วน พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.24 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.68 
 อนัดบัท่ี 7 การประชมุทบทวนการด าเนินงานเพ่ือสนบัสนนุและพฒันาระบบการจดัการ
ของพนกังาน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากับ 4.19  และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.63 
 อนัดบัท่ี 8 การจ้างงานไว้เพียงพอ เพ่ือให้มีการควบคุมเรือทุกล าในกองเรือได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากับ 4.16 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.73 
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4.2.3  ระดับความเช่ือม่ันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง 
จากการวิเคราะห์ระดบัความเช่ือมัน่และมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง ได้ผลการวิเคราะห์ดงั

แสดงในตารางท่ี 4.4 
ตารางท่ี 4.4 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของความเช่ือมัน่และ

มาตรฐานในการซ่อมบ ารุง 
ความเช่ือม่ันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง  ̅ S.D. ระดับ อันดับ

ที่ 

1. การให้ความส าคัญต่อแผนควบคุมการ
บ ารุงรักษาอปุกรณ์ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัของ
เรือทกุล าในกองเรืออยา่งเคร่งครัด 

4.44 0.66 มาก 2 

2. ความตระหนกัถึงขีดความสามารถของอุปกรณ์
ป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัในการปฏิบตัิงานด้วย
ความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ 

4.45 0.69 มาก 1 

3. การใช้เทคโนโลยีหรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์มา
ช่ ว ย ในก า รบ ริหา รจัดกา รแผนควบคุมกา ร
บ ารุงรักษา 

4.06 0.68 มาก 3 

โดยรวม 4.32 0.51 มาก  

 จากตารางท่ี 4.4 พบว่าระดับความเช่ือมั่นและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุงของกลุ่ม
ตัวอย่างมีการด าเนินงาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.32 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.51 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 ความตระหนกัถึงขีดความสามารถของอปุกรณ์ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัใน
การปฏิบตัิงานด้วยความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 
4.45 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.69 
 อนัดบัท่ี 2 การให้ความส าคญัตอ่แผนควบคมุการบ ารุงรักษาอุปกรณ์ปอ้งกันการร่ัวไหล
ของน า้มนัของเรือทกุล าในกองเรืออย่างเคร่งครัด พบว่าอยู่ในระดบัมากโดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.44 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.66 
 อนัดบัท่ี 3 การใช้เทคโนโลยีหรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาช่วยในการบริหารจดัการแผน
ควบคุมการบ ารุงรักษาพบว่าอยู่ในระดบัมากโดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4 .06 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.68 
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4.2.4  ระดับความปลอดภัยในการเดนิเรือ 
จากการวิเคราะห์ระดบัความปลอดภยัในการเดนิเรือ ได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตาราง

ท่ี 4.5 
ตารางท่ี 4.5 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของความปลอดภยัในการ

เดนิเรือ 

ความปลอดภัยในการเดนิเรือ  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การให้ความส าคญัการวางแผนการเดนิเรือ 4.45 0.62 มาก 1 
2. การส่งเสริมให้บุคลากรตระหนักถึงความเส่ียง
จากการเดนิเรือ 

4.41 0.62 มาก 2 

3. ระบบการประเมินผู้ปฏิบตัิงานบนสะพานเดินเรือ
ทกุคน 

4.23 0.71 มาก 3 

4. การประเมิน ระบบการจดัการบนสะพานเดินเรือ
ของนายเรือ 

4.15 0.71 มาก 4 

โดยรวม 4.31 0.54 มาก  

 จากตารางท่ี 4.5 พบว่าระดับความปลอดภัยในการเดินเรือของกลุ่มตัวอย่างมีการ
ด าเนินงาน โดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.31 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.54 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การให้ความส าคญัการวางแผนการเดินเรือ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ีย
เทา่กบั4.45 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.62 
 อนัดบัท่ี 2 การส่งเสริมให้บุคลากรตระหนกัถึงความเส่ียงจากการเดินเรือ พบว่าอยู่ใน
ระดบัมากโดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.41 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.62  
 อนัดบัท่ี 3 ระบบการประเมินผู้ปฏิบตัิงานบนสะพานเดินเรือทกุคน พบว่าอยู่ในระดบัมาก 
โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.23 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.71 
 อนัดบัท่ี 4 การประเมิน ระบบการจดัการบนสะพานเดินเรือของนายเรือ พบว่าอยู่ในระดบั
มากโดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.15 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.71 
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4.2.5  ระดับการปฏิบัตกิารเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ 
จากการวิเคราะห์ระดบัการปฏิบตัิการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ ได้ผล

การวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.6 
ตารางท่ี 4.6 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการปฏิบตัิการเก่ียวกบั

สินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ 

การปฏิบัติการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการ
จอดเรือ 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การวางแผนให้มีมาตรฐานสูงสุดเก่ียวกับการ
ปฏิบัติงานสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือต่อการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

4.34 0.72 มาก 2 

2. การให้ความส าคญัในมาตรฐานการปฏิบตัิงาน สินค้า 
การถ่วงเรือและการจอดเรือของคนประจ าเรือ 

4.37 0.57 มาก 1 

3. ระบบตรวจสอบการปฏิบตัิการเก่ียวกบัสินค้า การถ่วง
เรือและการจอดเรือตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

4.33 0.60 มาก 3 

โดยรวม 4.35 0.52 มาก  

 จากตารางท่ี 4.6 พบว่าระดบัการปฏิบตัิการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ
ของกลุ่มตวัอย่างมีการด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.35 และมีค่า
สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.52 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การให้ความส าคญัในมาตรฐานการปฏิบตัิงาน สินค้า การถ่วงเรือและการจอด
เรือของคนประจ าเรือพบว่าอยู่ในระดับมากโดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.37 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.57 
 อนัดบัท่ี 2 การวางแผนให้มีมาตรฐานสงูสดุเก่ียวกบัการปฏิบตัิงานสินค้า การถ่วงเรือและ
การจอดเรือต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัพบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.34 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.72 
 อนัดบัท่ี 3 ระบบตรวจสอบการปฏิบตัิการเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือต่อ
การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนั พบว่าอยู่ในระดบัมากโดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.33 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.60 
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4.2.6  ระดับการจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 
จากการวิเคราะห์ระดบัการจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลงได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงใน

ตารางท่ี 4.7 
ตารางท่ี 4.7 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการจดัการเม่ือมีการ

เปล่ียนแปลง 
การจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง  ̅ S.D. ระดับ อันดับ

ที่ 

1. มีแผนในการจดัการปัญหาท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลง
ทกุอยา่ง ท่ีจะมีผลกระทบตอ่สิ่งแวดล้อม 

4.28 0.73 มาก 1 

2. มีการควบคุมและลดความเส่ียงท่ีเกิดจากการ
เปล่ียนแปลงให้อยูใ่นระดบัยอมรับได้ก่อนด าเนินงาน 

4.25 0.64 มาก 3 

3. การจดัท าคูมื่อ วิธีการ ขัน้ตอนการปฏิบตัิเพ่ือลดความ
เส่ียงด้านตา่งๆ เม่ือมีการเปล่ียนแปลง 

4.25 0.61 มาก 2 

4. การฝึกอบรมเก่ียวกบัขัน้ตอนการปฏิบตัิเพ่ือลดความ
เส่ียงด้านตา่งๆ เม่ือมีการเปล่ียนแปลง 

4.12 0.73 มาก 4 

โดยรวม 4.22 0.52 มาก  

 จากตารางท่ี 4.7 พบว่าระดบัการจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลงของกลุ่มตวัอย่างมีการ
ด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีคา่เฉล่ียเท่ากับ 4.22 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.52 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อันดับท่ี 1 มีแผนในการจัดการปัญหาท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงทุกอย่าง ท่ีจะมี
ผลกระทบตอ่สิ่งแวดล้อม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.28 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.73 
 อนัดบัท่ี 2 การจดัท าคู่มือ วิธีการ ขัน้ตอนการปฏิบตัิเพ่ือลดความเส่ียงด้านต่างๆ เม่ือมี
การเปล่ียนแปลง พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.25 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.61 
 อนัดบัท่ี 3 มีการควบคุมและลดความเส่ียงท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงให้อยู่ในระดบั
ยอมรับได้ก่อนด าเนินงาน พบว่าอยู่ในระดบัมากโดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.25 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.64 
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 ล าดบัท่ี 4 การฝึกอบรมเก่ียวกบัขัน้ตอนการปฏิบตัิเพ่ือลดความเส่ียงด้านตา่งๆ เม่ือมีการ
เปล่ียนแปลง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.12 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.73 

 4.2.7  ระดับการบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม 
จากการวิเคราะห์ระดบัการบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม ได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดง

ในตารางท่ี 4.8 
ตารางท่ี 4.8 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการบริหารด้านการจดัการ

สิ่งแวดล้อม 

การบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. มีระบบการบันทึกการบริหารด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือการตรวจสอบ 

4.14 0.64 มาก 4 

2. การสนบัสนุนอุปกรณ์ป้องกันและขจดัมลพิษ อย่าง
เพียงพอ 

4.28 0.55 มาก 1 

3. มีแผนด าเนินการเพ่ือลดมลภาวะท่ีมาจากกิจกรรม
ของบริษัท 

4.25 0.63 มาก 2 

4. ความส าเร็จในการจดัการสิ่งแวดล้อมตามเปา้หมายท่ี
ก าหนดไว้สง่ผลตอ่ความก้าวหน้าในการพฒันาองค์กร 

4.14 0.62 มาก 3 

5. การมอบรางวลัให้พนกังานเม่ือการจดัการสิ่งแวดล้อม
เป็นไปตามเปา้หมายท่ีก าหนดไว้ 

4.11 0.73 มาก 5 

โดยรวม 4.18 0.46 มาก  

 จากตารางท่ี 4.8 พบว่าระดบัการบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมของกลุ่มตวัอย่างมี
การด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดับ มาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.18 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.46 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การสนบัสนนุอปุกรณ์ปอ้งกนัและขจดัมลพิษ อย่างเพียงพอ พบว่าอยู่ในระดบั
มาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.28 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.55 
 อนัดบัท่ี 2 มีแผนด าเนินการเพ่ือลดมลภาวะท่ีมาจากกิจกรรมของบริษัท พบว่าอยู่ในระดบั
มาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.25 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.63 
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 อันดับท่ี 3 ความส าเร็จในการจัดการสิ่งแวดล้อมตามเป้าหมายท่ีก าหนดไว้ส่งผลต่อ
ความก้าวหน้าในการพฒันาองค์กร พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.14 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.68 
 อนัดบัท่ี 4 มีระบบการบนัทึกการบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อมเพ่ือการตรวจสอบ 
พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.14 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.64 
 อนัดบัท่ี 5 การมอบรางวลัให้พนกังานเม่ือการจดัการสิ่งแวดล้อมเป็นไปตามเปา้หมายท่ี
ก าหนดไว้ พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.11 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากบั 
0.73 

4.2.8  ระดับการสอบสวนอุบัตกิารณ์และการวิเคราะห์ 
จากการวิเคราะห์ระดบัการสอบสวนอุบตัิการณ์และการวิเคราะห์ ได้ผลการวิเคราะห์ดงั

แสดงในตารางท่ี 4.9 
ตารางท่ี 4.9 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีการสอบสวนอบุตัิการณ์และ

การวิเคราะห์ 

การสอบสวนอุบัตกิารณ์และการวิเคราะห์  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. มีวิธีปฏิบตัใินการสอบสวนอบุตัิการณ์ 4.20 0.64 มาก 3 
2. บคุลากรมีคณุสมบตัิท่ีท าหน้าท่ีสอบสวน โดยผ่านการ
ฝึกอบรมและมีใบรับรอง 

4.23 0.69 มาก 2 

3. การมีสว่นร่วมของผู้บริหารในการด าเนินมาตรการเพ่ือ
ลดความเส่ียงท่ีสง่ผลตอ่สิ่งแวดล้อม 

4.28 0.61 มาก 1 

4. การแลกเปล่ียนประสบการณ์ข้อผิดพลาดให้กับ
หนว่ยงานอ่ืน 

4.18 0.65 มาก 4 

โดยรวม 4.22 0.47 มาก  

 จากตารางท่ี 4.9 พบวา่ระดบัการสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์ของกลุ่มตวัอย่างมี
การด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.22 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.47 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
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 อนัดบัท่ี 1 การมีสว่นร่วมของผู้บริหารในการด าเนินมาตรการเพ่ือลดความเส่ียงท่ีส่งผลตอ่
สิ่งแวดล้อม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.28 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั .0.61 
 อนัดบัท่ี 2 บคุลากรมีคณุสมบตัิท่ีท าหน้าท่ีสอบสวน โดยผ่านการฝึกอบรมและมีใบรับรอง 
พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.23 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.69 
 อนัดบัท่ี 3 มีวิธีปฏิบตัิในการสอบสวนอุบตัิการณ์ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ีย
เทา่กบั 4.20 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.64 
 อนัดบัท่ี 4 การแลกเปล่ียนประสบการณ์ข้อผิดพลาดให้กบัหน่วยงานอ่ืน พบว่าอยู่ในระดบั
มาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.18 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.65 

 4.2.9  ระดับการจัดการด้านความปลอดภัย   
จากการวิเคราะห์ระดบัการจดัการด้านความปลอดภัย ได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงใน

ตารางท่ี 4.10 
ตารางท่ี 4.10 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการจดัการด้านความ

ปลอดภยั 
การจัดการด้านความปลอดภัย  ̅ S.D. ระดับ อันดับ

ที่ 

1. การฝึกอบรม ในการระบถุึงอนัตรายและวิธีในการใช้
เคร่ืองมือในการประเมินคา่ความเส่ียง 

4.36 0.59 มาก 1 

2. การจดัท าตวัชีว้ดั ท่ีสอดคล้องกับมาตรการป้องกันท่ี
ถกูก าหนดขึน้ 

4.20 0.55 มาก 3 

3. กิจกรรมส่งเสริม สนับสนุนให้เกิดวัฒนธรรมความ
ปลอดภยั 

4.28 0.64 มาก 2 

4. การจดัท ารายการบนัทึกผลท่ีแสดงว่าลกูเรือมีความรู้
ในเร่ืองความปลอดภยัและเคร่ืองมือตา่งๆ หลงัได้รับการ
ฝึกอบรม 

4.11 0.58 มาก 4 

โดยรวม 4.24 0.46 มาก  
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 จากตารางท่ี 4.10 พบว่าระดับการจัดการด้านความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างมีการ
ด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.24 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.46 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การฝึกอบรม ในการระบถุึงอนัตรายและวิธีในการใช้เคร่ืองมือในการประเมิน
คา่ความเส่ียง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.36 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.59 
 อนัดบัท่ี 2 กิจกรรมส่งเสริม สนบัสนนุให้เกิดวฒันธรรมความปลอดภยั พบว่าอยู่ในระดบั
มาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.28 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.64 
 อนัดบัท่ี 3 การจดัท าตวัชีว้ดั ท่ีสอดคล้องกบัมาตรการปอ้งกนัท่ีถกูก าหนดขึน้ พบว่าอยู่ใน
ระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.20 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.55 
 อนัดบัท่ี 4 การจดัท ารายการบนัทึกผลท่ีแสดงว่าลูกเรือมีความรู้ในเร่ืองความปลอดภัย
และเคร่ืองมือตา่งๆหลงัได้รับการฝึกอบรม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.11 และมี
คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.58 

 4.2.10  ระดับการเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
จากการวิเคราะห์ระดบัการเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน ได้ผลการวิเคราะห์ดงั

แสดงในตารางท่ี 4.11 
ตารางท่ี 4.11 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการเตรียมการเพ่ือผจญ

กบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน 

การเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. มีแผนการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน 4.33 0.69 มาก 1 
2. การร่วมฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉินระหว่าง
เรือกบับริษัทและกบัหนว่ยงานภายนอก 

4.14 0.82 มาก 4 

3. มีระบบการตรวจประเมินผลการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกับ
เหตกุารณ์ฉกุเฉิน ของส านกังานและเรือ 

4.18 0.79 มาก 3 

4. การน าข้อบกพร่องท่ีพบในการฝึกตามแผนฉกุเฉินเม่ือ
เกิดมลภาวะจากน า้มนั มาทบทวนร่วมกบัลกูเรือ 

4.26 0.72 มาก 2 

โดยรวม 4.23 0.64 มาก  
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 จากตารางท่ี 4.11 พบว่าระดับการเตรียมการเพ่ือผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉินของกลุ่ม
ตวัอย่างมีการด าเนินงานโดยรวมอยู่ในระดบัมาก  โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.23 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.64 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 มีแผนการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉุกเฉิน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดย
คา่เฉล่ียเทา่กบั 4.33 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.69 
 อนัดบัท่ี 2 การน าข้อบกพร่องท่ีพบในการฝึกตามแผนฉกุเฉินเม่ือเกิดมลภาวะจากน า้มนั 
มาทบทวนร่วมกบัลกูเรือ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.26 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.72 
 อนัดบัท่ี 3 มีระบบการตรวจประเมินผลการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกับเหตกุารณ์ฉุกเฉิน ของ
ส านักงานและเรือ พบว่าอยู่ในระดับมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.18 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.79 
 อนัดบัท่ี 4 การร่วมฝึกซ้อมเพ่ือผจญกับเหตกุารณ์ฉุกเฉินระหว่างเรือกับบริษัทและกับ
หน่วยงานภายนอก พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.14 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.82 

 4.2.11  ระดับมาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 
จากการวิเคราะห์ระดบัมาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง  ได้ผลการ

วิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.12 
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ตารางท่ี 4.12 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของมาตรการในการวดัผล 
การวิเคราะห์และปรับปรุง 

มาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง  ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. มีการจดัท าระเบียบ ค าแนะน าและวิธีการตรวจสอบ
ระบบบริหารความปลอดภยัและสิ่งแวดล้อม 

4.30 0.66 มาก 1 

2. มีการจดัท าแบบการตรวจสอบประเมินระบบบริหาร
ความปลอดภยัและสิ่งแวดล้อมภายในเรือ  

4.20 0.66 มาก 2 

3. มีการเปรียบเทียบการจดัการระหว่างเรือในกองเรือ
ของบริษัท 

4.05 0.75 มาก 4 

4. มีระบบติดตามผลการแก้ไขข้อบกพร่องท่ีตรวจพบทัง้
บนส านกังานและเรือ 

4.15 0.81 มาก 3 

โดยรวม 4.17 0.59 มาก  

 จากตารางท่ี 4.12 พบว่าระดบัมาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง โดยรวม
อยู่ในระดับมากของกลุ่มตัวอย่างมีการด าเนินงานโดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.17 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.59 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อันดับท่ี 1 มีการจัดท าระเบียบ ค าแนะน าและวิธีการตรวจสอบระบบบริหารความ
ปลอดภยัและสิ่งแวดล้อม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.30 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.66 
 อันดบัท่ี 2 มีการจัดท าแบบการตรวจสอบประเมินระบบบริหารความปลอดภัยและ
สิ่งแวดล้อมภายในเรือ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.20 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.66 
 อนัดบัท่ี 3 มีการเปรียบเทียบการจดัการระหว่างเรือในกองเรือของบริษัท พบว่าอยู่ใน
ระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.15 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.81 
 อนัดบัท่ี 4 มีระบบติดตามผลการแก้ไขข้อบกพร่องท่ีตรวจพบทัง้บนส านักงานและเรือ 
พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.05 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.75 
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4.2.12  ระดับของปัจจัยการบริหารที่ ส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน
จากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย โดยรวม 

จากการวิเคราะห์ระดบัของปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกันการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย โดยรวม ดงัแสดงในตารางท่ี 4.13 
ตารางท่ี 4.13 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผล

ตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยโดยรวม 

ระดับของปัจจัยการบริหารที่ ส่งผลต่อการป้องกัน
การร่ัวไหลของน ้ามันจากเรือบรรทุกน า้ มันใน
ประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การจดัการการเป็นผู้น าและความตระหนกัต่อความ
รับผิดชอบแผนงาน  

4.48 0.51 มาก 1 

2. การจดัหาบคุลากรและการจดัการของพนกังาน  4.27 0.48 มาก 6 
3. ความเช่ือมนัและมาตรฐานในการซอ่มบ ารุง 4.32 0.51 มาก 4 
4. ความปลอดภยัในการเดนิเรือ  4.31 0.54 มาก 5 
5. การปฏิบตักิารเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอด
เรือ  

4.35 0.52 มาก 2 

6. การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 4.22 0.52 มาก 8 
7. การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม  4.18 0.46 มาก 10 
8. การสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์ 4.22 0.47 มาก 7 
9. การจดัการด้านความปลอดภยั  4.24 0.46 มาก 3 
10. การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน  4.23 0.64 มาก 9 
11.มาตราการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 4.17 0.59 มาก 11 

โดยรวม 4.27 0.39 มาก  

จากตารางท่ี 4.13 ระดบัของปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทุกน า้มนัของกลุ่มตวัอย่างมีการด าเนินงาน โดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 4.27 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.39 เม่ือพิจารณารายข้อตามค่าเฉล่ียจาก
มากไปหาน้อย คือ 

อนัดบัท่ี 1 การจดัการการเป็นผู้น าและความตระหนกัตอ่ความรับผิดชอบแผนงาน พบว่า
อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.48 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.51  
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 อนัดบัท่ี 2 การปฏิบตัิการเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ พบว่าอยู่ในระดบั
มาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.35 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.52 
 อนัดบัท่ี 3 การจดัการด้านความปลอดภยั พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.24 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.46 
 อนัดบัท่ี 4 มีความเช่ือมนัและมาตรฐานในการซ่อม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ีย
เทา่กบั 4.32 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.51 
 อนัดบัท่ี 5 ความปลอดภยัในการเดินเรือ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.31 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.54 
 อนัดบัท่ี 6 การจดัหาบคุลากรและการจดัการของพนกังาน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดย
คา่เฉล่ียเทา่กบั 4.27 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.48  
 อนัดบัท่ี 7 การสอบสวนอบุตัิการณ์และการวิเคราะห์ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ีย
เทา่กบั 4.22 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.47 

อนัดบัท่ี 8 การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากับ 
4.22 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.52 
 อันดับท่ี 9 การเตรียมการเพ่ือผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน พบว่าอยู่ในระดับมาก โดย
คา่เฉล่ียเทา่กบั 4.23 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.64 
 อนัดบัท่ี 10 การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ีย
เทา่กบั4.18 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.46 
 อนัดบัท่ี 11 มาตราการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดย
คา่เฉล่ียเทา่กบั 4.17 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.59 

4.3   วิเคราะห์ระดับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศ
ไทย 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมลูของระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัใน
ประเทศไทย มีรายละอียดดงันี ้

 4.3.1  ระดับการวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันใน
ประเทศไทย 

จากการวิเคราะห์ระดบัการวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทยได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.14 
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ตารางท่ี 4.14 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการวางแผนการปอ้งกนั
การร่ัวไหลของน า้มนั 

การวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีแผนการ
ป้องกันมลพิษจากน า้มัน สอดคล้องกับกฎข้อบังคับว่า
ด้วยการป้องกันมลภาวะ (MARPOL73/78) และกฎ
ข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 

4.24 0.69 มาก 1 

2. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ให้ท่านมี
ส่วนร่วมในการวางแผนการป้องกันมลพิษจากน า้มัน
อยา่งสม ่าเสมอและตอ่เน่ือง 

4.07 0.75 มาก 3 

3. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ตรวจสอบ ติดตามแผนการป้องกันมลพิษจากน า้มนั ให้
ทนัสมยัอยูเ่สมอ 

3.99 0.83 มาก 4 

4. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีนโยบาย
รณรงค์ส่งเสริมการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนั 

4.16 0.78 มาก 2 

โดยรวม 4.11 0.63 มาก  

 จากตารางท่ี 4.14 พบว่าระดับการวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มัน โดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.11 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั .0.63 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีแผนการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั 
สอดคล้องกบักฎข้อบงัคบัว่าด้วยการปอ้งกนัมลภาวะ (MARPOL73/78) และกฎข้อบงัคบัส าหรับ
ตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าท่า พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.24 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.69 
 อันดบัท่ี 2 การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีนโยบายรณรงค์ส่งเสริมการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.16 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.78 
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 อันดบัท่ี 3 การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย ให้ท่านมีส่วนร่วมในการวาง
แผนการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนัอย่างสม ่าเสมอและตอ่เน่ือง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ีย
เทา่กบั 4.07 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.75 
 อนัดบัท่ี 4 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีการตรวจสอบ ติดตามแผนการ
ปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั ให้ทนัสมยัอยูเ่สมอ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 3.99 และ
มีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.83 

 4.3.2  ระดับการน าไปใช้และปฏิบัติงานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

จากการวิเคราะห์ระดบัการน าไปใช้และปฏิบตัิงานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.15 
ตารางท่ี 4.15 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการน าไปใช้และ

ปฏิบตังิานการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

การน าไปใช้และปฏิบัติงานการป้องกันการร่ัวไหล
ของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีคูมื่อการ
ก าหนดขัน้ตอนและวิธีปฏิบตัติามข้อก าหนดอย่างชดัเจน 

4.29 0.68 มาก 1 

2. การปฏิบตัิงานด้านการปอ้งกันมลพิษจากน า้มนัของ
บุคลากรมีความสอดคล้องกับแผนการป้องกันมลภาวะ
(MARPOL73/78) และกฎข้อบังคับส าหรับตรวจเรือ 
ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 

4.14 0.70 มาก 4 

3. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ตรวจสอบ ควบคุมการปฏิบตัิงานตามแผนการป้องกัน
มลภาวะ (MARPOL73/78) และกฎข้อบงัคบัส าหรับ
ตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 

4.19 0.65 มาก 2 

4. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีส่วนร่วม
ในกิจกรรมส่งเสริมพัฒนาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
ผลกระทบมลพิษจากน า้มนั 

4.18 0.69 มาก 3 

โดยรวม 4.2 0.61 มาก  
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 จากตารางท่ี 4.15 พบว่าระดับการน าไปใช้และปฏิบัติงานการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน โดยรวมอยู่ในระดบั มากโดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.2 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.61 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีคู่มือการก าหนดขัน้ตอนและวิธี
ปฏิบตัิตามข้อก าหนดอย่างชดัเจน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.29 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.68 
 อันดับท่ี 2 การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการตรวจสอบ ควบคุมการ
ปฏิบตังิานตามแผนการปอ้งกนัมลภาวะ (MARPOL73/78) และกฎข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ ฉบบั
ท่ี 34 ของกรมเจ้าท่า พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.19 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.65 
 อนัดบัท่ี 3 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีสว่นร่วมในกิจกรรมส่งเสริมพฒันา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลจากผลกระทบมลพิษจากน า้มนั พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากับ 
4.18 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.69 
 อนัดบัท่ี 4 การปฏิบตังิานด้านการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนัของบคุลากรมีความสอดคล้อง
กบัแผนการปอ้งกนัมลภาวะ (MARPOL73/78) และกฎข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของ
กรมเจ้าท่า พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.14 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.70 

 4.3.3  ระดับการตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน
ในประเทศไทย 

จากการวิเคราะห์ระดบัการตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุก
น า้มนัในประเทศไทยได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 
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ตารางท่ี 4.16 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการตรวจสอบการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

การตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีแผนการ
ตรวจสอบการปฏิบตัิงานเพ่ือป้องกันมลพิษจากน า้มนัท่ี
ชดัเจน  

4.18 0.74 มาก 2 

2. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยด าเนินการ
ตรวจสอบตามแผนการปอ้งกนัมลพิษท่ีบริษัทระบไุว้  

4.22 0.72 มาก 1 

3. การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีการจดัท า
รายงานสรุปผลการประเมินแจ้งให้บุคลากรทุกคนทราบ
เสมอ 

4.09 0.83 มาก 3 

4. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ทบทวนเพ่ือปรับปรุงพัฒนาเคร่ืองมือท่ีใช้ตรวจประเมิน
อยา่งตอ่เน่ือง 

3.97 0.74 มาก 4 

โดยรวม 4.12 0.65 มาก  

 จากตารางท่ี 4.16 พบว่าระดับการตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มัน โดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.12 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.65 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยด าเนินการตรวจสอบตามแผนการ
ป้องกันมลพิษท่ีบริษัทระบุไว้ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.22 และมีค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.72 
 อนัดบัท่ี 2 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีแผนการตรวจสอบการปฏิบตัิงาน
เพ่ือป้องกนัมลพิษจากน า้มนัท่ีชดัเจน พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.18 และมีค่า
สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.74 
 อนัดบัท่ี 3 การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการจดัท ารายงานสรุปผลการ
ประเมินแจ้งให้บคุลากรทกุคนทราบเสมอ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.09 และมี
คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.83 
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 อนัดบัท่ี 4 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีการทบทวนเพ่ือปรับปรุงพฒันา
เคร่ืองมือท่ีใช้ตรวจประเมินอย่างตอ่เน่ือง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 3.97 และมี
คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.74 

 4.3.4  ระดับการทบทวนเพื่อปรับปรุงการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

จากการวิเคราะห์ระดบัการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัได้ผลการ
วิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.17 
ตารางท่ี 4.17 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการทบทวนเพ่ือปรับปรุง

การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

การทบทวนเพื่อปรับปรุงการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การบริหารเรือบรรทุกน า้มนัในประเทศไทยมีคู่มือท่ี
ระบุวิธีการ ขัน้ตอนการทบทวน การปฏิบัติงานอย่าง
ชดัเจน 

4.14 0.75 มาก 3 

2. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ด าเนินการปรับปรุงทนัทีเม่ือพบความไม่สอดคล้องตาม
ข้อก าหนด 

4.13 0.71 มาก 4 

3. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยให้
ความส าคญักบัการทบทวนและการด าเนินงานปรับปรุง
การปอ้งกนัมลพิษ 

4.20 0.72 มาก 1 

4. การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยน า
ข้อบกพร่องท่ีเกิดขึน้น าไปพฒันาระบบการปอ้งกนัมลพิษ
จากน า้มนัอยา่งตอ่เน่ือง 

4.17 0.76 มาก 2 

โดยรวม 4.16 0.65 มาก  

 จากตารางท่ี 4.17 พบว่าระดบัการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนั โดยรวมอยู่ในระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.16 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั 0.65 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
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 อนัดบัท่ี 1 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยให้ความส าคญักบัการทบทวนและ
การด าเนินงานปรับปรุงการปอ้งกนัมลพิษ พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.20 และมี
คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.72 
 อนัดบัท่ี 2 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยน าข้อบกพร่องท่ีเกิดขึน้น าไปพฒันา
ระบบการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนัอย่างตอ่เน่ือง พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.17 
และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.76 
 อนัดบัท่ี 3 การบริหารเรือบรรทุกน า้มนัในประเทศไทยมีคู่มือท่ีระบุวิธีการ ขัน้ตอนการ
ทบทวน การปฏิบตังิานอยา่งชดัเจน พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.14 และมีคา่ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.75 
 อนัดบัท่ี 4 การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีการด าเนินการปรับปรุงทนัทีเม่ือ
พบความไม่สอดคล้องตามข้อก าหนด พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 และมีค่า
สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.71 

 4.3.4  ระดับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 
โดยรวม 

จากการวิเคราะห์ระดบัการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัได้ผลการ
วิเคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 4.18 
ตารางท่ี 4.18 คา่เฉล่ีย คา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน ระดบัและอนัดบัท่ีของการปอ้งกนัการร่ัวไหล

ของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุก
น า้มันในประเทศไทย 

 ̅ S.D. ระดับ อันดับ
ที่ 

1. การวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย  

4.11 0.63 มาก 4 

2. การน าไปใช้และปฏิบตัิงานการป้องกันการร่ัวไหล
ของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

4.20 0.61 มาก 1 

3. การตรวจสอบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

4.12 0.65 มาก 3 

4. การทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

4.16 0.65 มาก 2 

โดยรวม 4.15 0.56 มาก  
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 จากตารางท่ี 4.18 พบว่าระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มนัใน
ประเทศไทย โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก โดยมีคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.15  และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.56 เม่ือพิจารณารายข้อตามคา่เฉล่ียจากมากไปหาน้อย คือ 
 อนัดบัท่ี 1 การน าไปใช้และปฏิบตัิงานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุก
น า้มนัในประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.20 และมีค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทา่กบั  0.61 
 อนัดบัท่ี 2 การทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเท่ากบั 4.16 และมีคา่ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เทา่กบั 0.65 
 อนัดบัท่ี 3 การตรวจสอบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ
ไทย พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.12 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.65 

อนัดบัท่ี 4 การวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ
ไทย พบวา่อยูใ่นระดบัมาก โดยคา่เฉล่ียเทา่กบั 4.11 และมีคา่สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานเทา่กบั 0.63 

4.4   วิเคราะห์ปัจจัยการบริหารท่ีมีความสัมพันธ์กับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 จากการวิเคราะห์ข้อมลูพบวา่ ปัจจยัการบริหารท่ีมีความสมัพนัธ์กบัการปอ้งกนัการร่ัวไหล
ของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ท่ีระดบั 0.01 ได้ผลการวิเคราะห์ดงัแสดงในตาราง
ท่ี 4.19 
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ตารางท่ี 4.19 คา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์(Correlation) ระหวา่งปัจจยัการบริหารท่ีมีความสมัพนัธ์
กบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

ตัวแปร 

ปัจจัยการบริหารท่ีมีความสัมพันธ์กับการ
ป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุก

น า้มันในประเทศไทย 
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ 

ของเพียร์สัน P-value ระดับความสัมพันธ์ 
1.การจดัการการเป็นผู้น าและความตระหนกั
ตอ่ความรับผิดชอบแผนงาน  

0.41** <0.001 ปานกลาง 

2.การจัดหาบุคลากรและการจัดการของ
พนกังาน  

0.43** <0.001 ปานกลาง 

3.ความเช่ือมนัและมาตรฐานในการซอ่ม 0.40** <0.001 ปานกลาง 
4.ความปลอดภยัในการเดนิเรือ  0.39** <0.001 ปานกลาง 
5.การปฏิบตัิการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือ
และการจอดเรือ  

0.34** <0.001 ปานกลาง 

6.การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 0.37** <0.001 ปานกลาง 
7.การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม  0.54** <0.001 ปานกลาง 
8.การสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์ 0.53** <0.001 ปานกลาง 
9.การจดัการด้านความปลอดภยั  0.56** <0.001 ปานกลาง 
10.การเตรียมการเพ่ือผจญกับเหตุการณ์
ฉกุเฉิน  

0.53** <0.001 ปานกลาง 

11.มาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และ
ปรับปรุง 

0.60** <0.001 ปานกลาง 

** ระดบันยัส าคญัท่ี 0.01 

 จากตารางท่ี 4.19 พบว่าปัจจยัการบริหารท่ีมีความสมัพนัธ์กับการปอ้งกันการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ดงันี ้

การจัดการการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบแผนงาน มี
ความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.01 โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.41 
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การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงาน มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวก
กบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.01 
โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.43 

ความเช่ือมันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง มีความสมัพนัธ์ ปานกลางทางบวก
กบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ  ท่ีระดบั 0.01 
โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.40 

ความปลอดภัยในการเดินเรือ มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกับการปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  ท่ีระดับ 0.01 โดยมีค่า
สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.39 

การปฏิบัตกิารเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ มีความสมัพนัธ์ปานกลาง
ทางบวกกับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ  ท่ี
ระดบั 0.01 โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.34 

การจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกับการป้องกัน
การร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ  ท่ีระดบั 0.01 โดยมีค่า
สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.37 

การบริหารด้านการจัดการสิ่ งแวดล้อม  มีความสัมพันธ์ปานกลางทางบวกกับการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.01 โดยมี
คา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.54 

การสอบสวนอุบัติการณ์และการวิเคราะห์ มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกบัการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ  ท่ีระดบั 0.01 โดยมี
คา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.53 

การจัดการด้านความปลอดภัย มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกบัการป้องกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  ท่ีระดับ 0.01 โดยมีค่า
สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.56 

การเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวกกับ
การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.01 โดย
มีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.53 
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มาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง มีความสมัพนัธ์ปานกลางทางบวก
กบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ท่ีระดบั 0.01 
โดยมีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์เทา่กบั 0.60 

4.5   การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขัน้ตอนสร้างสมการพยากรณ์การป้องกันการ
ร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยที่ดี 

 การหากลุม่ท่ีดีในการท านายการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั โดยใช้
ปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั ทัง้ 11 ด้าน เป็น
ตัวแปรพยากรณ์ผู้ วิจัยจะต้องสร้างสมการพยากรณ์การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มัน โดยการค้นหาตัวพยากรณ์ท่ีส่งผลต่อตัวแปรตามสูง จึงใช้วิธีการวิเคราะห์การ
ถดถอยพหคูณแบบขัน้ตอน (Stepwise Regression analysis) โดยพิจารณาตวัถัดไปท่ีมีค่า
สหสมัพนัธ์ระหว่างตวัพยากรณ์กับตวัแปรตามสงูสดุในกลุ่มท่ีเหลือ ถ้าผ่านเกณฑ์ก็จะถูกน าเข้า
สมการในล าดบัเดียวกนัจนสิน้สดุกระบวนการตามตารางท่ี 4.20 
ตารางท่ี 4.20 คา่สถิตกิารวิเคราะห์ถดถอยพหคุณูแบบขัน้ตอนค้นหาตวัแปรพยากรณ์ของปัจจยั

การบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัใน
ประเทศไทย 

ชุดของตัวตัวพยากรณ์ที่ดี R R2 R2Change SEE F 

Mar 0.599 0.358  0.451 64.809 
Mar, Env 0.646 0.418 0.060 0.432 41.238 
Ma , Env , Emg 0.669 0.448 0.040 0.422 30.790 

 จากตารางท่ี 4.20 พบว่า ในขัน้ท่ี 1 เม่ือด้านมาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และ
ปรับปรุง(Mar)เป็นตวัแปรพยากรณ์ คา่ในการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.358 คา่ความคลาดเคล่ือน
มาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากบั 0.451 ในขัน้ท่ี 2 เม่ือด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม (Env) เข้าไป
ในสมการ คา่ในการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.408 เพิ่มขึน้จากเดิม 0.150 คา่ความคลาดเคล่ือน
มาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากบั 0.432 ลดลงจากเดิม 0.019 ในขัน้ท่ี 3 เม่ือด้านการเตรียมการ
เพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน (Emg) เข้าไปในสมการ ค่าในการพยากรณ์ (R2) เท่ากับ 0.448 
เพิ่มขึน้จากเดมิ 0.025 คา่ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์ เทา่กบั 0.422 ลดลง 0.01  
 



 

 
 

66 

ตารางท่ี 4.21 คา่สถิตกิารวิเคราะห์สหสมัพนัธ์พหคุณูตวัแปรพยากรณ์ท่ีดีของปัจจยัการบริหารท่ี
สง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

ตัวพยากรณ์ b Beta SEb t 

มาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 0.301 0.318 0.091 3.301** 
การจดัการสิ่งแวดล้อม 0.317 0.260 0.103 3.075** 
การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน 0.194 0.222 0.078 2.486** 
Constant = 0.746 R=0.669 ; R2=0.448 ; SEE =0.433 ; F=30.790; Sig F=0.000 ; *p<0.05 ; 
**p<0.01 

 จากตารางท่ี 4.21 พบว่า คา่สหสมัพนัธ์พหคุณูของตวัแปร ด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม 
ด้านมาตราการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุงและด้านการเตรียมการเพ่ือผจญกับ
เหตกุารณ์ฉุกเฉิน มีนยัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 สามารถร่วมกนัพยากรณ์การปอ้งกนัการร่ัวไหลของ
น า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันได้ดี โดยมีน า้หนักความส าคญัของตวัแปรพยากรณ์แต่ละตวัในรูป
คะแนนดบิ (b) ตามล าดบัความส าคญั ดงันี ้

1.   การจดัการสิ่งแวดล้อม 
2.   มาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 
3.   การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน 

ตวัแปรพยากรณ์ทัง้ 3 ตวั สามารถอธิบายความผนัแปรของการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันได้ร้อยละ 44.8 มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์พหุคูณเท่ากับ 0.669 
คา่คงท่ีเท่ากบั 0.746 ค่าความคลาดเคล่ือนเท่ากบั 0.422 ในขณะท่ี ด้านการจดัการการเป็นผู้น า
และความตระหนักต่อความรับผิดชอบแผนงาน ด้านการจัดหาบุคลากรและการจัดการของ
พนกังาน ด้านความเช่ือมั่นและมาตรฐานในการซ่อม ด้านความปลอดภยัในการเดินเรือ ด้านการ
ปฏิบตักิารเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ ด้านการจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง ด้าน
การสอบสวนอุบัติการณ์และการวิเคราะห์ และด้านการจัดการด้านความปลอดภัย ไม่ส่งผล
โดยตรงต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย ซึ่งได้สมการ
ถดถอยเชิงเส้นตรงเพ่ือเป็นการท านายในรูปแบบคะแนนดบิและคะแนนมาตรฐาน ดงันี ้

Y = 0.746+0.301Mar+0.317Env+0.194Emg 
Z = 0.318Mar+0.260Env+0.222Emg 
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4.6   ข้อคิดเหน็และข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิเกี่ยวกับปัจจัยการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกัน
การร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

 จากผลการวิจยัพบวา่มีข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิเก่ียวกบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ของพนกังานผู้ เก่ียวกบัการปฏิบตัิงานขนส่งน า้มนัของบริษัทเรือ
บรรทกุน า้มนัดงัแสดงในตารางท่ี 4.22 
 
ตารางท่ี 4.22 จ านวนและร้อยละของข้อคดิเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิเก่ียวกบัการปอ้งกนัการ

ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยของพนกังานผู้ เก่ียวกบัการ
ปฏิบตังิานขนสง่น า้มนัของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนัภายในประเทศไทย  

ข้อคิดเหน็และข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิ จ านวนคน ร้อยละ 

เสนอข้อคดิเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิ 44 37.28 
ไมเ่สนอข้อคดิเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิ 74 62.72 

 จากตารางท่ี 4.23 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน 118 คน เสนอข้อคิดเห็นหรือ
ข้อเสนอแนะ จ านวน 44 คน คดิเป็นร้อยละ 37.28 และไมเ่สนอข้อคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะ จ านวน 
74 คน คดิเป็นร้อยละ 62.72  



 

 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภปิรายและข้อเสนอแนะ 

 การศกึษาเร่ืองปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุ
น า้มนัในประเทศไทย ในบทนีผู้้วิจยัได้สรุปผลการวิจยั อภิปรายผล รวมทัง้ข้อเสอแนะเพื่อน าไปใช้ 
และส าหรับใช้ในการวิจยัครัง้ตอ่ไป ดงันี ้
  5.1  สรุปผลการวิจยั 
  5.2  อภิปรายผล 
  5.3  ข้อเสนอแนะ 

5.1   สรุปผลการวิจัย 

5.1.1  ข้อมูลส่วนบุคคล 
ผลการวิเคราะห์ข้อมลูสว่นบคุคลกลุม่ตวัอยา่งของพนกังานผู้ เก่ียวกบัการปฏิบตัิงานขนส่ง

น า้มนัของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนั พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายรุะหว่าง 30 ปี 
ถึง 40 ปี การศึกษาส่วนใหญ่ระดบัปริญญาตรี มีประสบการณ์ในการท างานกบับริษัทเรือบรรทุก
น า้มนั 5 ถึง 10 ปี พนักงานส่วนใหญ่ท างานกับบริษัทท่ีมีด าเนินธุรกิจเก่ียวกับเรือบรรทุกน า้มัน
มากกว่า 10 ปี ส่วนใหญ่ยังเคยมีส่วนร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA (Tanker 
Management & Self-Assessment) จากหน่วยงานภายนอก และท างานกับบริษัทท่ีมีทุนจด
ทะเบียน 20 ถึง 200 ล้านบาท  

 5.1.2  ระดับของปัจจัยการบริหารที่ส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล ระดบัของปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มัน พบว่า อยู่ในระดบัมาก และพบว่าปัจจัยท่ีมีคะแนนมาก 3 อนัดบั 
เรียงล าดับจากมากไปหาน้อยได้แก่ ด้านการจัดการการเป็นผู้ น าและความตระหนักต่อความ
รับผิดชอบแผนงาน รองลงมา คือการปฏิบตัิการเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ และ
ด้านการจดัการด้านความปลอดภัย ตามล าดบั ส่วนปัจจยัท่ีมีระดบัน้อยท่ีสดุ 3 อนัดบั คือ การ
เตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม ด้านมาตรการใน
การวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 
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 5.1.3  ระดับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 
ผลการวิเคราะห์ข้อมลู ระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั พบว่า 

อยู่ในระดบัมากและสามารถเรียงล าดบัแยกรายด้านจากมากไปน้อย คือ ด้านการน าไปใช้และ
ปฏิบตังิาน การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั รองลงมาคือ ด้านการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนั
การร่ัวไหลของน า้มัน  ด้านการตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน  และด้านการวาง
แผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั ตามล าดบั 

5.1.4 ปัจจัยการบริหารที่มีความสัมพันธ์กับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจาก
เรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 

ผลการวิเคราะห์ปัจจัยการบริหารท่ีมีความสมัพันธ์กับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน
จากเรือบรรทกุน า้มนั พบวา่ ตวัแปรอิสระทัง้หมด 11 ตวัแปร มีความสมัพนัธ์กนักบัการปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิต ิท่ีระดบั 0.01 

5.1.5 การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณแบบขัน้ตอนสร้างสมการพยากรณ์การป้องกัน
การร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยท่ีดี 

ผลการวิเคราะห์ พบว่า ในขัน้ท่ี 1 เม่ือด้านมาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และ
ปรับปรุง(Mar)เป็นตวัแปรพยากรณ์ คา่ในการพยากรณ์ (R2) เท่ากบั 0.358 คา่ความคลาดเคล่ือน
มาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากบั 0.451 ในขัน้ท่ี 2 เม่ือด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม (Env) เข้าไป
ในสมการ คา่ในการพยากรณ์ (R2) เท่ากับ 0.418 เพิ่มขึน้จากเดิม 0.060 คา่ความคลาดเคล่ือน
มาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากับ 0.432 ลดลงจากเดิม 0.019 ในขัน้ท่ี 3 เม่ือด้านการเตรียมการ
เพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน (Emg) เข้าไปในสมการ คา่ในการพยากรณ์ (R2) เท่ากับ 0.448 
เพิ่มขึน้จากเดมิ 0.040 คา่ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากบั 0.422 ลดลง 0.01 
ตวัแปรพยากรณ์ทัง้ 3 ตวั สามารถอธิบายความผนัแปรของการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยได้ร้อยละ 44.8 มีคา่สมัประสิทธ์ิสหสมัพนัธ์พหคุณูเท่ากบั 0.669 
คา่คงท่ีเท่ากับ 0.746 ค่าความคลาดเคล่ือนเท่ากบั 0.433 และได้สมการถดถอยเชิงเส้นตรงเพ่ือ
เป็นการท านายในรูปแบบคะแนนดิบและคะแนนมาตรฐาน ดงันี ้

Y = 0.746+0.301Mar+0.317Env+0.194Emg 
Z = 0.318Mar+0.260Env+0.222Emg 
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5.2   อภปิรายผลการศึกษา 

 5.2.1 ระดับการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย 
ผู้วิจยัได้ท าการวิเคราะห์ผลจากแบบสอบถาม พบว่า ความคิดเห็นเร่ืองระดบัการปอ้งกัน

การร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนั พบว่า อยู่ในระดบัมาก สอดคล้องกับ อภิวฒัน์  นวล
รัตนตระกูล  (2555) ท่ีศกึษาความพร้อมขององค์กรท่ีเก่ียวข้องในการขจดัคราบน า้มนัร่ัวไหลใน
นา่นน า้ไทยท่ีพบวา่ การเตรียมความพร้อมของบริษัทเรืออยูใ่นระดบัดีมาก  

ด้านท่ีได้ระดบัคะแนนสงูท่ีสดุ คือ ด้านการน าแผนไปใช้และการปฏิบตัิงานการปอ้งกนัการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มัน สอดคล้องกับ บุษบา  พวัพานิช  (2553) ท่ีศึกษาการ
ประยุกต์ใช้การบริหารจดัการเรือบรรทุกน า้มนั และการประเมินตนเอง (TMSA) ส าหรับกองเรือ
บรรทุกน า้มัน พบว่า การน าแผนไปปฏิบตัิตาม จะส่งผลให้เกิดความปลอดภัยต่อสิ่งมีชีวิตและ
สิ่งแวดล้อมอย่างแน่นอน รวมถึงการให้ความส าคญัของแผนงาน และนโยบายท่ีได้ก าหนดโดย 
ผู้บริหารระดบับน มุ่งเน้นให้พนกังานมีส่วนร่วมในการปรับปรุงด้วยเพ่ือก่อให้เกิดการปฏิบตัิงานท่ี
เป็นทิศทางเดียวกัน ในขณะท่ีระดบัคะแนนน้อยท่ีสุด คือด้านการวางแผนการป้องกันการร่ัวไหล
ของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน และข้อท่ีได้คะแนนน้อยท่ีสุดในรายด้านของการวางแผนการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั คือ เร่ืองการตรวจสอบ ติดตามแผนการปอ้งกนั
มลพิษจากน า้มัน และเร่ืองการมีส่วนร่วมในการวางแผนการป้องกันมลพิษจากน า้มันอย่าง
สม ่าเสมอและตอ่เน่ือง กล่าวคือบริษัทเรือส่วนมากจะด าเนินการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัตาม
กฎหมายหรือกฎระเบียบตามมาตรฐานขัน้ต ่าท่ีก าหนดเท่านัน้ จึงไม่ได้ด าเนินการวางแผนการ
จดัการน า้มนัเสียท่ีอยู่ในเรืออย่างเป็นระบบ ท าให้ปัญหาท่ีเกิดขึน้ไม่ได้รับการแก้ไขอย่างถูกต้อง
และไมไ่ด้รับการพฒันาอยา่งตอ่เน่ือง  

5.2.2 ปัจจัยการบริหารที่ส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุก
น า้มันในประเทศไทย 

เม่ือพิจารณาล าดบัปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลต่อการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนั ในเชิงเส้นตรงมากท่ีสดุ คือ ด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม รองลงมาคือ ด้านมาตรการ
ในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง และด้านการเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน การ
จดัการสิ่งแวดล้อมจะชว่ยให้การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัเป็นระบบยิ่งขึน้ 
สาเหตสุ าคญัท่ีท าให้ปัจจยัในเร่ืองดงักลา่วมีน า้หนกัมากอาจเพราะ บริษัทเรือบรรทกุน า้มนัด าเนิน
กิจการมานานและต้องด าเนินการตามกฎหมาย ข้อก าหนดท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยัและปกปอ้ง
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สิ่งแวดล้อมทางทะเล มีการเตรียมความพร้อมเพ่ือผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน และมีการก าหนด 
การวดัผล การวิเคราะห์ ปรับปรุง 

จากผลการวิเคราะห์ข้อมลูสว่นบคุคล จะเห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการศกึษา
ในระดบัปริญญาตรี ร้อยละ 55.9 กลุ่มตัวอย่างของพนักงานบนส านกังานส่วนใหญ่ ท างานกับ
บริษัทท่ีด าเนินธุรกิจ มากกว่า 10 ปี ร้อยละ 62.7 และเคยมีส่วนร่วมในการตรวจประเมินระบบ 
TMSA ร้อยละ 66.1 แสดงให้เห็นว่าบริษัทเรือบรรทุกน า้มนัมีประสบการณ์เก่ียวกับการบริหาร
จัดการความปลอดภัยและปกป้องสิ่งแวดล้อมทางทะเลจึงท าให้มีคะแนนสูง ดังนัน้บริษัทเรือ
บรรทกุน า้มนัจงึควรมุ่งเน้นพฒันาปัจจยัทัง้ 3 ด้าน เพ่ือท าให้การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัมีประสิทธิภาพยิ่งขึน้  

5.3   ข้อเสนอแนะ 

 5.3.1 ข้อเสนอแนะจากผลการศึกษา 
จากผลการวิจยัระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย

นัน้ ถึงจะได้ผลอยู่ในระดบัมากก็ตามแตค่วรมีการพฒันาปรับปรุงอย่างต่อเน่ืองโดยเฉพาะปัจจยั
การบริหารทัง้ 3 ด้าน  

1. ด้านบริหารการจัดการสิ่งแวดล้อม เพ่ือพัฒนาริเร่ิมในการบริหารจัดการในเร่ือง
สิ่งแวดล้อม บง่ชีใ้ห้เห็นถึงแหล่งก าเนิดของมลภาวะทางเรือ และเกณฑ์การวดัส าหรับผลกระทบท่ี
อาจเกิดขึน้ทัง้ในเรือและบนฝ่ัง เม่ือพิจารณาตามรายข้อพบว่า ข้อการสนบัสนุนอุปกรณ์ป้องกัน
และขจดัมลพิษอยา่งเพียงพอ และข้อมีแผนด าเนินการเพ่ือลดมลภาวะท่ีมาจากกิจกรรมของบริษัท 
เป็นข้อท่ีได้คะแนนเป็นสองอนัดบัแรก หากเปรียบเทียบกับแนวทางการพฒันาวฒันธรรมความ
ปลอดภยั (Safety Culture Development) ขององค์กรล าดบัขัน้ตามท่ีทบวงการพลงังานปรมาณู
ระหว่างประเทศ (IAEA) ก าหนดแบ่งออกเป็น 3 ระดบั ระดับท่ี 1 ความปลอดภัย ต้องอยู่บน
พืน้ฐานของกฎระเบียบและการควบคมุ (Safety is based on rules and regulations) ระดบัท่ี 2 
ความปลอดภัย ถูกก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของเป้าหมายองค์กร (Safety is considered an 
organizational goal) ระดบัท่ี 3 ความปลอดภยัขององค์กร มีการพฒันาปรับปรุงอยู่ตลอดเวลา 
(Safety can always be improved) ซึง่แสดงให้เห็นว่า การด าเนินงานด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม
ของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนันัน้ ด าเนินการเพียงในระดบัท่ี 1 ความปลอดภยั ต้องอยู่บนพืน้ฐาน
ของกฎระเบียบและการควบคมุ  
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ดงันัน้ควรมีการจดัการอยา่งเป็นระบบโดยมิได้ปฏิบตัิตามเพียงเกณฑ์ขัน้ต ่าท่ีกฎข้อบงัคบั
ก าหนดเท่านัน้และท่าเรือควรมีระบบจดัการน า้มนัเสียเพ่ือช่วยเรือลดปริมาณน า้มนัเสียของเรือ
บรรทุกน า้มนั อาจน าแนวคิด PDCA มาประยุกต์ใช้ให้เกิดการพฒันาอย่างต่อเน่ือง และส่งเสริม
การสร้างวฒันธรรมการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลโดยการประยกุต์ใช้การพฒันาวฒันธรรม ความ
ปลอดภัย (Safety Culture Development) ขององค์กรท่ีมีล าดบัขัน้ ตามท่ีทบวงการพลงังาน
ปรมาณูระหว่างประเทศ (IAEA) ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ระดบัคือ ระดบัท่ี 1 การรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล ต้องอยูบ่นพืน้ฐานของกฎระเบียบและการควบคมุ  ระดบัท่ี 2 การรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
ถกูก าหนดให้เป็นสว่นหนึง่ของเปา้หมายองค์กร และระดบัท่ี 3 การรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลของ
องค์กรมีการพฒันาปรับปรุงอยู่ตลอดเวลา เพ่ือสร้างวฒันธรรมความรับผิดชอบตอ่สงัคมและเป็น
การสร้างจิตส านกึ  

2. ด้านมาตรการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง เพ่ือสร้างและด าเนินการตรวจวดั
ท่ีเหมาะสมและกระบวนการข้อเสนอแนะท่ีจะมุ่งเน้นและผลกัดนัการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง ให้มี
ประสิทธิภาพอย่างเต็มท่ี ระบบคุณภาพจะรักษากระบวนการท่ีเป็นแกนหลักของธุรกิจ  เม่ือ
พิจารณาตามรายข้อ พบว่า มีการเปรียบเทียบการจัดการระหว่างเรือในกองเรือของบริษัทได้
คะแนนน้อยท่ีสุด และหากพิจารณารายข้อของระดับการป้องกันน า้มันร่ัวไหลท่ีเก่ียวกับด้าน
มาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง พบว่า ข้อให้พนักงานมีส่วนร่วมในการวาง
แผนการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนัอยา่งสม ่าเสมอและตอ่เน่ือง ข้อการมีส่วนร่วมในกิจกรรมส่งเสริม
พัฒนาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากผลกระทบมลพิษจากน า้มัน และข้อการทบทวนเพ่ือปรับปรุง
พฒันาเคร่ืองมือท่ีใช้ตรวจประเมินอยา่งตอ่เน่ือง มีคะแนนน้อยท่ีสดุ  

ดงันัน้ควรมุ่งส่งเสริมการเปรียบเทียบการจดัการระหว่างเรือในกองเรือของบริษัทและให้
รางวลัเม่ือสามารถปฏิบตัิงานได้ตามเปา้หมายท่ีก าหนดไว้และมีการทบทวนเพ่ือพฒันาปรับปรุง
เคร่ืองมือท่ีใช้ในการตรวจประเมินการด าเนินงานด้านการป้องกันน า้มันร่ัวไหล จากนัน้ควรมุ่ง
สง่เสริมให้พนกังานมีสว่นร่วมในการทบทวนการด าเนินงาน การก าหนดเปา้หมายและการวางแผน
ปรับปรุง การป้องกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัเพ่ือให้เกิดการปฏิบตัิงานท่ีเป็นไป
ในทิศทางเดียวกนั และควรสง่เสริมกิจกรรมพฒันาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากผลกระทบมลพิษจาก
น า้มนั 

3. ด้านการเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน เพ่ือการเตรียมความพร้อมเพ่ือผจญ
กบัเหตฉุกุเฉินและมีการทดลองเป็นประจ า เพ่ือให้แนใ่จวา่จะมีความสามารถในการจดัการตอ่ต้าน
กบัภยัท่ีเกิดขึน้อยา่งมีประสิทธิภาพ ก าหนดให้ผู้บริหารจดัการเรือจะต้องกระท าโดยแน่ใจว่า ระบบ
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ฝ่ายบริหารจดัการจะรวมเอาแผนในการปอ้งกนัในเหตกุารณ์ท่ีอาจจะเกิดขึน้ได้โดยบงัเอิญ เพ่ือไว้
รับมือเม่ือเกิดอุบัติเหตุหรือในกรณีฉุกเฉิน แผนในการป้องกันในเหตุการณ์ท่ีอาจจะเกิดขึน้ได้  
ความถ่ีในการฝึกซ้อมกนัเป็นประจ าจะส่งผลให้ว่าเม่ือเกิดเหตฉุกุเฉินขึน้จริงจะสามารถรับมือและ
ท าได้อย่างเป็นไปตามแผน เม่ือพิจารณาตามรายข้อ พบว่า ข้อการร่วมฝึกซ้อมเพ่ือผจญกับ
เหตกุารณ์ฉกุเฉินระหวา่งเรือกบับริษัทและกบัหนว่ยงานภายนอกมีคะแนนน้อยท่ีสดุ 

ดงันัน้ควรพฒันาระบบการร่วมฝึกซ้อมระหว่างเรือกับบริษัทและกับหน่วยงานภายนอก
เพ่ือเพิ่มทักษะในการแก้ไขสถานการณ์ฉุกเฉินให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึน้และมีการจัดสัมนาการ
แลกเปล่ียนข้อบกพร่องในการฝึกซ้อมเพ่ือปรับปรุงแผนการแก้ไขสถานการณ์ฉุกเฉินให้สอดคล้อง
กบัสภาพการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึน้ 

หากใช้แนวทางการจดัการตามล าดบัขัน้ จะเป็นการสร้างวฒันธรรมองค์กรตามท่ีต้องการ
ให้เป็นรูปธรรมโดยเฉพาะการสร้างวฒันธรรมความปลอดภัยในระดบัองค์การ ในระดบัท้องถ่ิน 
และในระดับประเทศ ซึ่งวัฒนธรรรมความปลอดภัยมีความส าคัญต่อการพัฒนาองค์การหรือ
หน่วยงาน การพฒันาองค์การในปัจจุบนัจ าเป็นต้องใช้นวตักรรมหรือเทคโนโลยีเข้าช่วย ซึ่งบาง
นวตักรรมหรือบางเทคโนโลยีอาจมีความเส่ียงท่ีส่งผลกระทบเชิงลบต่อคนและสิ่งแวดล้อม ท าให้
เกิดความขดัแย้งขึน้ในสงัคมและผู้ ท่ีมีสว่นได้สว่นเสียท่ีมีมมุมองเฉพาะของตน แตห่ากเราสามารถ
เสริมสร้างวฒันธรรมความปลอดภยัให้คนในประเทศ บคุลากรในองค์กรเข้าใจถึงความเส่ียง รู้ถึง
อันตรายท่ีสร้างผลกระทบต่างๆ และสามารถวิเคราะห์หามาตรการแก้ไขป้องกันจากการ
เปล่ียนแปลงนัน้ได้ ประเทศจะมีการพฒันาบนความเข้าใจของผู้ มีส่วนได้ส่วนเสีย และร่วมมือกัน
หามาตรการปอ้งกนัอนัตรายท่ีรับรู้ได้นัน้ ไม่ให้เกิดขึน้บนความเส่ียงจากการเปล่ียนแปลงในหลาย
ด้านเพ่ือพฒันาองค์กรให้เท่าทนัการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึน้อยู่ตลอดเวลา และเม่ือคนในประเทศมี
วฒันธรรมความปลอดภัยท่ีดีแล้ว ก็จะท าให้ประเทศมุ่งเน้นการบงัคบัใช้กฎหมายเพ่ือการรักษา
ผลประโยชน์ทางทะเลเฉพาะกับผู้ ท่ีเข้ามาแสวงหาผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศได้อย่างมี
ประสิทธิภาพมากย่ิงขึน้  
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5.3.2 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมของของพนักงานผู้เก่ียวกับการ
ปฏิบัตงิานขนส่งน า้มันของบริษัทเรือบรรทุกน า้มันภายในประเทศไทย 
 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเตมิเก่ียวกบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนัในประเทศไทยของพนกังานผู้ เก่ียวกบัการปฏิบตังิานขนสง่น า้มนัของบริษัทเรือ
บรรทกุน า้มนัภายในประเทศไทยสามารถสรุปรวบรวมและสรุปเป็นรายข้อโดยมีข้อคิดเห็นหรือ
เสนอแนะ ดงันี ้

1) ควรมีการบงัคบัใช้กฎหมายอยา่งจริงจงั 
2) ควรสง่เสริมหนว่ยงานท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบเก่ียวกบัการปอ้งกนัมลภาวะ
สิ่งแวดล้อม หนว่ยงานลาดตระเวน เฝา้ระวงัการกระท าความผิด การปลอ่ยน า้
ปนน า้มนัออกนอกเรือ ให้มีประสิทธิภาพมากขึน้ 

3) ควรมีระบบการก าจดัน า้มนัเสีย น า้ปนน า้มนับนท่าเรือ 
4) หนว่ยงานรัฐควรสง่เสริมระบบการจดัการความปลอดภยัและปกปอ้ง
สิ่งแวดล้อม 

5) ผู้บริหารควรด าเนินตามนโยบายปอ้งกนัน า้มนัร่ัวไหล อยา่งจริงจงั 
6) ควรจดัอบรมพฒันาบคุลากรทางเรือเพ่ือให้ตระหนกัรู้ ถึงผลกระทบจาก
เหตกุารณ์น า้มนัร่ัวไหล 

7) คดัเลือกพนกังานให้มีความรู้ความสามารถท่ีเพียงพอตอ่งานท่ีรับผิดชอบ 
8) ควรบ ารุงรักษาเรือให้เป็นไปตามแผนการซอ่มบ ารุง 
9) ควรสนบัสนนุอปุกรณ์และเคร่ืองมือในการปอ้งกนัน า้มนัหกล้น ให้เพียงพอและ
พร้อมใช้งาน  

 5.3.3 ข้อเสนอแนะในการท างานวิจัยครัง้ต่อไป 
1.  ในการศกึษาครัง้ตอ่ไปควรศกึษากลุม่พนกังานในอตุสาหกรรมใกล้เคียง เช่น ท่าเรือขน

ถ่ายน า้มนั แท่นผลิตปิโตรเลียมกลางทะเล เป็นต้น เพ่ือเปรียบเทียบปัจจยัท่ีส่งผลตอ่การป้องกัน
การร่ัวไหลของน า้มนัจากอตุสาหกรรมดงักลา่ว 

2.  การวิจยัครัง้นีไ้ด้ศกึษาปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกันการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย ครัง้ต่อไปควรศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการป้องกัน
มลภาวะของน า้มนัตามข้อก าหนด ของอนุสญัญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกนัมลพิษจาก
เรือ (MARPOL73/78) กบัผลการด าเนินงานทางการเงินของบริษัทเรือบรรทกุน า้มนั 
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 3.  ควรศกึษาความสมัพนัธ์การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลงกบัประสิทธิผลการบริหาร
เชิงบรูณาการขององค์กรทางทะเลภาคเอกชนกบัภาครัฐในการปอ้งกนัน า้มนัร่ัวไหลภายในประเทศ
ไทย 

5.3.4 ข้อเสนอแนะข้อจ ากัดในงานวิจัย 

การวิจยัเร่ือง ปัจจยัการบริหารท่ีส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทุก
น า้มนัในประเทศไทย มีข้อจ ากดัดงันี ้

1.  การวิจยันีมี้ข้อจ ากดัในด้านการใช้ทัว่ไป เน่ืองจากเป็นการศกึษาเฉพาะเรือบรรทุก
น า้มัน ดงันัน้จึงมีข้อจ ากัดในการน าผลวิจัยไปประยุกต์ใช้กับเรือสินค้าอนัตรายประเภทอ่ืน เช่น  
เรือบรรทกุแก๊สเหลว เรือบรรทกุเคมีอนัตราย เป็นต้น 

2.  ผู้ วิจยัอธิบายให้ผู้ตอบแบบสอบถามเข้าใจถึงวตัถปุระสงค์และประโยชน์ท่ีจะได้จาก
งานวิจยัท่ีไมส่ง่ผลกระทบตอ่ผู้ตอบแบบสอบถามก่อนท าแบบสอบถามเพ่ือให้ผู้ตอบแบบสอบถาม
มีทศันะคติท่ีดีกับงานวิจยั แต่เน่ืองจากการวิจยันีเ้ก่ียวข้องกับกฎระเบียบการป้องกันมลพิษจาก
เรือ ซึง่มีผลตอ่การตดัสินใจในการเชา่เรือของเจ้าของสินค้าและมีผลตอ่ความนา่เช่ือถือของบริษัท 
ข้อสังเกตจากการแจกแบบสอบถาม ผู้ ตอบแบบสอบถามมีความระมัดระวังในการตอบ
แบบสอบถามท่ีเก่ียวข้องกบัข้อก าหนดบทลงโทษของกฎหมาย อาจท าให้การตอบแบบสอบถาม
เป็นไปในแนวทางท่ีเป็นผลดีกบัผู้ตอบแบบสอบถามเอง 
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ข้อตกลงเบือ้งต้นในการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมลูโดยใช้สถิตอินมุาน โดยอาศยัเทคนิคการวิเคราะห์ความถดถอยพหเุชิง
เส้น (Multiple Regression Analysis) ดงันัน้ก่อนการวิเคราะห์ข้อมูลจึงได้ท าการตรวจสอบ
ประชากรตามเง่ือนไขการวิเคราะห์ความถดถอยพหเุชิงเส้น โดยมีเง่ือนไขดงันี ้

1.การตรวจสอบความผิดปกตขิองข้อมูล (Outlier) 
ตารางท่ี ก.1  คา่ Cook’s distance ของข้อมลูท่ีใช้ในการวิเคราะห์ 

 N Range Minimum Maximum 

Cook’s 
Distance 

118 0.554 0.000 0.554 

จากข้อมลูในตารางท่ีได้จากการค านวณพบวา่คา่ Cook’s distance ของข้อมลูท่ีใช้ในการ
วิเคราะห์ อยู่ระหวา่ง 0-0.554 ซึง่มีคา่น้อยกวา่ 1 จงึสามารถสรุปได้วา่ไมมี่ความผิดปกตขิองข้อมลู
ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ 

2.ตัวแปรตามและค่าความคลาดเคล่ือนเป็นตัวแปรที่มีการแจกแจงแบบปกต ิ(Test of 
Normality) 
 การทดสอบการแจกแจงของตวัแปรตามและค่าความคลาดเคล่ือน โดยวิธีการทดสอบ
ส าหรับตวัแปรตามและค่าความคลาดเคล่ือนเป็นตวัแปรท่ีมีการแจกแจงแบบปกติ จะตรวจสอบ
ด้วยวิธี Kolmogorov-Smirnov Test โดยมีระดบันยัส าคญัท่ีมากกวา่ 0.05 
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ตารางท่ี ก. 2  Test of Normality ของตวัแปรตามและคา่ความคลาดเคล่ือน 

Variable 
Kolmogorov-Smirov 

statistic df Sig. 

การจดัการการเป็นผู้น าและความตระหนกัตอ่ความ
รับผิดชอบแผนงาน  

0.239 118 .000 

การจดัหาบคุลากรและการจดัการของพนกังาน  0.115 118 .000 

ความเช่ือมัน่และมาตรฐานในการซอ่ม 0.186 118 .000 

ความปลอดภยัในการเดนิเรือ  0.128 118 .000 

การปฏิบตักิารเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ  0.225 118 .000 

การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 0.184 118 .000 

การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม  0.180 118 .000 

การสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์ 0.172 118 .000 

การจดัการด้านความปลอดภยั  0.182 118 .000 

การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน  0.208 118 .000 

มาตราการในการวดัผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 0.207 118 .000 

การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัใน
ประเทศไทย 

0.176 118 .000 

 ผลการทดสอบมีระดบันยัส าคญัหรือคา่ Sig = 000 น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าตวัแปรท่ีเป็น
กลุ่มตวัอย่างมีการแจกแจงแบบไม่ปกติ แต่จากการทบทวนวรรณกรรมพบทฤษฎีแนวโน้มเข้าสู่
ส่วนกลาง(Central Limit Theorem) ซึ่งระบวุ่า ส าหรับประชากรใดๆถ้าเก็บตวัอย่างในจ านวนท่ี
มากพอ การกระจายของคา่ตวัอย่างดงักล่าวจะมีแนวโน้มใกล้เคียงกับการกระจายแบบธรรมชาต ิ



 

 
 

83 

(Normal Distribution) ซึ่งทฤษฎีแนวโน้มเข้าสู่ส่วนกลางระบวุ่าจ านวนของกลุ่มตวัอย่างท่ีท าให้
การแจกแจงเป็นแบบปกติ ควรมีมากกว่า 30 ตวัอย่าง (Bland,1996) ซึ่งในงานวิจยัครัง้นีมี้จ านวน
กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการศกึษาทัง้หมด 118 ตวัอย่าง ถือว่าตวัแปรตามและคา่ความคลาดเคล่ือน
เป็นตวัแปรท่ีมีการแจกแจงแบบปกต ิ

3. ค่าตัวแปรของความคลาดเคล่ือนเป็นค่าคงที่ที่ไม่ทราบค่า (Homoscedasticity)  
 เพ่ือทดสอบว่าค่าแปรปรวนของความคลาดเคล่ือนเป็นค่าคงท่ี โดยพิจารณาแผนการ
กระจาย Scatter Plot หากคา่ความคลาดเคล่ือนเปล่ียนแปลงใกล้ศูนย์ หรือมีการเปล่ียนแปลง
ในชว่งแคบ แสดงวา่คา่แปรปรวนของความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากการพยากรณ์นัน้เป็นคา่คงท่ี 

 
 ภาพท่ี ก. 1 แผนภาพการกระจาย Scatter Plot 

จากการพิจารณาแผนภาพการกระจาย Scatter Plot พบว่าค่าความคลาดเคล่ือนส่วน
ใหญ่กระจายอยูเ่หนือและใต้ระดบั 0 ซึง่จากการกระจายตวัอยูใ่นชว่งแคบ ไม่ว่า Y จะเปล่ียนแปลง
ไปในทิศทางใด ดงันัน้จงึสรุปวา่คา่ความแปรปรวนของความคลาดเคล่ือนเป็นคา่คงท่ี 

4. ค่าความคลาดเคล่ือนแต่ละค่าเป็นอิสระกัน (Autocorrelation)  
 ตวัแปรอิสระต้องเป็นข้อมูลท่ีไม่มีความสัมพันธ์ ภายในตวัเองหรือท่ีเรียกว่าการไม่เกิด 
Autocorrelation โดยใช้คา่ Durbin-Watson ในการทดสอบว่าตวัแปรอิสระมีความสมัพนัธ์ภายใน
ตวัเองหรือไม ่โดยมีเกณฑ์ในการวดัคา่ Durbin-Watson ดงันี ้
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  มีคา่อยูใ่นชว่ง  1.5 - 2.5   แสดงวา่มีความเป็นอิสระ 
  มีคา่อยูใ่นชว่ง  2.6 - 4.0   แสดงวา่มีความสมัพนัธ์กนัในทิศทางลบ 
  มีคา่อยูใ่นชว่ง  0 - 1.4   แสดงวา่มีความสมัพนัธ์กนัในทิศทางบวก 
  ทัง้นีถ้้าคา่ Durbin-Watson มีคา่น้อยกว่า 1.5 และ มากกวา่ 2.5 แสดงวา่เกิด 
Autocorrelation หรือตวัแปรอิสระมีความสมัพนัธ์ภายในตวัอง ซึง่จะท าให้การค านวณในสมการ
การวิเคราะห์ความถดถอยพหเุชิงเส้นมีปัญหา 

ตารางท่ี ก. 3  Model Summaryb ของกลุม่ตวัอย่าง 
 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 
Std. Error of 
the Estimate Durbin-Watson 

1 0.687a 0.472 0.417 0.4287462 1.635 

a. Predictors: (Constant), Total_Mar, Total_Moc, Total_Man, Total_Car, 
Total_Inv, Total_Nav, Total_Emg, Total_Env, Total_Stm, Total_Saf, Total_Hrm 
b. Dependent  Variable: Total_OS 

 จากการพิจารณาคา่ Durbin-Watson ในตารางพบว่า คา่ Durbin-Watson เท่ากบั 1.635 
ซึ่งอยู่ระหว่าง 1.5-2.5 แสดงว่าตวัแปรอิสระท่ีน ามาใช้ในการทดสอบไม่มีความสมัพนัธ์ภายใน
ตวัเอง 

5. ตัวแปรอิสระแต่ละตัวต้องไม่มีความสัมพันธ์กัน (Multicollinearity) 
 เง่ือนไขหนึ่งในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพห ุ(Multiple Regression Analysis) คือตวั
แปรอิสระแต่ละตวัต้องเป็นอิสระกัน โดยการตรวจสอบเง่ือนไขนีจ้ะตรวจสอบโดยการใช้ค่าสถิต ิ
Tolerance Inflation Factor (VIF) ถ้าหากคา่ Tolerance ของตวัแปร เข้าใกล้ 1 แสดงว่าตวัแปร
เป็นอิสระจากกัน แต่ถ้าค่าใกล้ 0 แสดงว่าเกิดปัญหา Multicollinearity และจากการตรวจสอบ
ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระพบวา่คา่ Tolerance และ Variance Inflation Factor มีคา่ดงันี ้
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ตารางท่ี ก.4  คา่ Tolerance และ Variance Inflation Factor (VIF) ของตวัแปรอิสระ 

Independent Variable 

Collinearity Statistics 

Tolerance Variance Inflation 
Factor 

การจดัการการเป็นผู้น าและความ
ตระหนกัตอ่ความรับผิดชอบแผนงาน  

0.515 1.943 

การจดัหาบคุลากรและการจดัการของ
พนกังาน  

0.282 3.541 

ความเช่ือมัน่และมาตรฐานในการซอ่ม 0.356 2.808 

ความปลอดภยัในการเดนิเรือ  0.495 2.021 

การปฏิบตักิารเก่ียวกบัสินค้า การถ่วงเรือ
และการจอดเรือ  

0.492 2.032 

การจดัการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 0.451 2.218 

การบริหารด้านการจดัการสิ่งแวดล้อม  0.416 2.403 

การสอบสวนอบุตักิารณ์และการวิเคราะห์ 0.375 2.668 

การจดัการด้านความปลอดภยั  0.297 3.367 

การเตรียมการเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์
ฉกุเฉิน  

0.467 2.140 

มาตราการในการวดัผล การวิเคราะห์และ
ปรับปรุง 

0.391 2.557 
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 จากตารางท่ี ก 4 พบว่าคา่สถิติ Tolerance ของตวัแปรมีคา่ไม่ใกล้ 0 และมีคา่ Variance 
Inflation Factor มีค่าน้อยกว่า 10 ทุกตวั ดงันัน้จึงสรุปได้ว่า ตวัแปรอิสระทุกตวัไม่มีระดบั
ความสมัพนัธ์ซึง่กนัและกนั เป็นตวัแปรท่ีอิสระตอ่กนั ซึ่งถือว่าระดบัความสมัพนัธ์ของตวัแปรอิสระ
ทกุตวัไมก่่อให้เกิด Multicollinearity 
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การทดสอบความแตกต่างของการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันใน
ประเทศไทย โดยจ าแนกตามทุนจดทะเบียนของบริษัท 

 การทดสอบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย โดย
จ าแนกตามทนุจดทะเบียนของบริษัท โดยใช้คา่สถิต ิF-test ในการวิเคราะห์ข้อมลู โดยดตูาราง 
Test of Homogeneity of Variances ก่อนถ้าคา่ความแปรปรวนไมแ่ตกตา่งกนั จะใช้สถิตทิดสอบ 
F-test ในตาราง ANOVAในการทดสอบคา่เฉล่ีย โดยก าหนดนยัส าคญัทางสถิตท่ีิระดบั 0.05  

ตารางท่ี ข 1  คา่สถิตเิปรียบเทียบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ
ไทย โดยจ าแนกตามทนุจดทะเบียนของบริษัท  

การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน 
ในประเทศไทย 

F P 

1. การวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัใน
ประเทศไทย 

4.75 0.012* 

2. การน าไปใช้และปฏิบตังิานการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

4.03 0.023* 

3. การตรวจสอบการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทย 

2.81 0.069 

4. การทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

3.56 0.035* 

5. การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 
โดยภาพรวม 

1.32 0.022* 

*p-value 0.05 
จากตารางท่ี ข 1. ผลการทดสอบด้วยคา่สถิติ F-test ด้วยวิธีการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

(ANOVA) นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 พบว่า ทุนจดทะเบียนของบริษัทต่อการป้องกันการ
ร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัมีความแตง่ตา่งกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ (p<0.05) ด้าน
การวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ด้านการน าไปใช้
และปฏิบตัิงานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทย ด้านการ
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ทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั การปอ้งกนัการร่ัวไหล
ของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันโดยภาพรวม แต่ด้านการตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั พบวา่ ไมมี่ความแตกตา่งอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิต ิ(p<0.05) 

เพ่ือให้ทราบว่าการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั ท่ีมีทนุจดทะเบียน
ของบริษัทแตกต่างกัน มีความแตกตา่งกนัในรายคูใ่ดบ้าง จึงได้ท าการทดสอบความแตกตา่งเป็น
รายคู ่ด้านการวางแผนการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั ด้านการน าไปใช้และ
ปฏิบตังิานการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั ด้านการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุ
น า้มนัโดยภาพรวม โดยจบัคู ่(Post Hoc Multiple Comparisons) แบบ LSD (Least Significant 
Difference) ดงันี ้
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ตารางท่ี ข 2. แสดงคา่เฉล่ียของการเปรียบเทียบความแตกตา่ง การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย จ าแนกตามทนุจดทะเบียนของบริษัท(p<0.05) 

ทุนจดทะเบียนของ
บริษัท 

ค่าเฉล่ีย 

 ̅ 

ไม่เกิน 20 
ล้าน 

20-200 ล้าน มากกว่า 200 
ล้าน 

ด้านการวางแผน   ̅ 4.20  ̅ 4.32  ̅ 3.68 
ไมเ่กิน 20 ล้าน 4.20  0.527 0.031* 
20-200 ล้าน 4.32   0.003* 
มากกวา่ 200 ล้าน 3.68    

ด้านการน าไปใช้และ
ปฏิบัตงิาน 

 
 ̅ 4.03  ̅ 4.42  ̅ 3.93 

ไมเ่กิน 20 ล้าน 4.03  0.035* 0.682 
20-200 ล้าน 4.42   0.019* 
มากกวา่ 200 ล้าน 3.93    

ด้านการทบทวนเพื่อ
ปรับปรุง 

 
 ̅ 4.20  ̅ 4.38  ̅ 3.83 

ไมเ่กิน 20 ล้าน 4.20  0.332 0.119 
20-200 ล้าน 4.38   0.010* 
มากกวา่ 200 ล้าน 3.83    

การป้องกันการร่ัวไหล
ของน า้มันจากเรือ
บรรทุกน า้มันโดย
ภาพรวม 

 

 ̅ 4.12  ̅ 4.36  ̅ 3.81 

ไมเ่กิน 20 ล้าน 4.12  0.176 0.168 
20-200 ล้าน 4.36   0.007* 
มากกวา่ 200 ล้าน 3.81    

*p-value 0.05 
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จากตารางท่ี ข 2. เม่ือท าการทดสอบแบบจับคู่พหุคณู (Multiple Comparisons) โดย
คา่สถิต ิLSD ท่ีระดบันยัส าคญั 0.05 พบว่า การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั
ในประเทศไทยในรายด้าน จ าแนกตามทนุจดทะเบียนของบริษัทแตกตา่ง ดงันี ้ 

ด้านการวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน  
พนักงานบนส านักงานของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน มีระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของ

น า้มนัจากเรือบรรทุกน า้มนัแตกตา่งกัน ในด้านการวางแผนการป้องกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีระดบันยัส าคญั 0.05 จ านวน 2 คู่  คือ กลุ่มตวัอย่างทนุจดทะเบียนบริษัท 
ไมเ่กิน 20 ล้าน และ 20-200 ล้าน มีระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัใน
ด้านการวางแผนมากกวา่ กลุม่ตวัอยา่งของทนุจดทะเบียนบริษัทท่ีมากกว่า 200 ล้าน 

ด้านการน าไปใช้และปฏิบัตงิานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน  
พนักงานบนส านักงานของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน มีระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของ

น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มันแตกต่างกนั ในด้านการน าไปใช้และปฏิบตัิงานการปอ้งกนัการร่ัวไหล
ของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั อย่างมีระดบันยัส าคญั 0.05 จ านวน 2 คู่  คือ กลุ่มตวัอย่างทนุจด
ทะเบียนบริษัท 20-200 ล้าน มีระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในด้าน
การน าไปใช้และปฏิบตัิงานมากกว่า กลุ่มตวัอย่างทุนจดทะเบียนบริษัทไม่เกิน 20 ล้าน และกลุ่ม
ตวัอยา่งทนุจดทะเบียนบริษัทมากกวา่ 200 ล้าน 

ด้านการทบทวนเพื่อปรับปรุงการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน  
พนักงานบนส านักงานของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน มีระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของ

น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัแตกตา่งกนั ในด้านการทบทวนเพ่ือปรับปรุงการปอ้งกนัการร่ัวไหลของ
น า้มันจากเรือบรรทุกน า้มัน อย่างมีระดับนัยส าคัญ 0.05 จ านวน 1 คู่ คือ กลุ่มตัวอย่างทุนจด
ทะเบียนบริษทั 20-200 ล้าน มีระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในด้าน
การทบทวนเพ่ือปรับปรุงมากกวา่ กลุม่ตวัอยา่งทนุจดทะเบียนบริษัทมากกวา่ 200 ล้าน 

การป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันจากเรือบรรทุกน า้มันโดยภาพรวม 
พนักงานบนส านักงานของบริษัทเรือบรรทุกน า้มัน มีระดบัการป้องกันการร่ัวไหลของ

น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัแตกตา่งกนั ในภาพรวม อย่างมีระดบันยัส าคญั 0.05 จ านวน 1 คู ่คือ 
กลุ่มตวัอย่างทนุจดทะเบียนบริษัท 20-200 ล้าน มีระดบัการป้องกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือ
บรรทกุน า้มนั โดยภาพรวมมากกวา่ กลุม่ตวัอยา่งทนุจดทะเบียนบริษัทท่ีมากกวา่ 200 ล้าน 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 



 

 

รายช่ือบ ริ ษัทเ รือบรรทุกน ้า มันในประเทศไทยของเดือนกันยายน 2559 ตาม
พระราชบัญญัต ิการค้าน า้มันเชือ้เพลิง พ.ศ. 2543 มาตรา 12  

 
อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

1 บริษัท  บิก๊ซี  จ ากดั 13 10 บริษัท  ฟเูอล ซพั
พลาย  จ ากดั 
 

9 

2 บริษัท  ไทยออยล์มา
รีน  จ ากดั 

6 11 บริษัท  กงัวาล 
(1989)  จ ากดั 

12 

3 บริษัท  พี.เอส.วี.ซพั
พลาย  จ ากดั 

2 12 บริษัท  วี.แอล.เอ็น
เตอร์ไพรส์  จ ากดั 

4 

4 บริษัท  คณุนที  จ ากดั 5 13 บริษัท  ทรานส์ โอ
เช่ียน ซพัพลาย 
(1992)  จ ากดั 

5 

5 บริษัท  เอ็น.ที.แอล. 
มารีน  จ ากดั 

11 14 บริษัท  พี.ไอ.เอ็น.เค. 
ขนสง่และการค้า  
จ ากดั 

1 

6 บริษัท  นทลิน  จ ากดั 1 15 บริษัท  วิชัน่ มารีน  
จ ากดั 

5 

7 บริษัท  ซี.แอนด์ พี.  
จ ากดั 

3 16 บริษัท  อินเตอร์
บงัเกอร์ซพัพลาย
แอนด์ทรานสปอร์ต  
จ ากดั 

7 

8 บริษัท  บี.พี.พี. ซพั
พลาย  จ ากดั 

11 17 บริษัท  อามา่ มารีน  
จ ากดั (มหาชน) 

11 

9 บริษัท  สยามมงคล
เดนิเรือ  จ ากดั 

4 18 บริษัท  บล ูโอเช่ียน 
อินเตอร์เทรด  จ ากดั 

2 
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อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

19 บริษัท  ทรานส์ 
อินเตอร์-คอน  จ ากดั 

2 32 บริษัท  ซี วี มารีน  
จ ากดั 

1 

20 บริษัท  ชตุภิา มารีน 
ออยล์  จ ากดั 

2 33 บริษัท  เมเจอร์ เคม็ 
แท็งค์เกอร์  จ ากดั 

5 

21 บริษัท  สยามธนนัยา
เดนิเรือ  จ ากดั 

2 34 บริษัท  ไทยมารีน 
แทงเกอร์  จ ากดั 

1 

22 บริษัท  สมธูซี  จ ากดั 8 35 บริษัท  เอ ซี เอส มา
รีน  จ ากดั 

2 

23 บริษัท  กาญจนามา
รีน  จ ากดั 

3 36 บริษัท  สยามมาริไทม์  
จ ากดั 

1 

24 บริษัท  สตาร์ นาวี  
จ ากดั 

3 37 บริษัท  นาวี อินเตอร์
เทรด  จ ากดั 

1 

25 บริษัท  วาย. เค. น า้
ใส  จ ากดั 

1 38 บริษัท  บทด  จ ากดั 2 

26 บริษัท  ไทย ออริจินลั 
แท็งเกอร์  จ ากดั 

3 39 บริษัท  สตาร์ แท็งค์
เกอร์  จ ากดั 

1 

27 บริษัท  ส.ทิพาพร  
จ ากดั 

1 40 บริษัท  คณุนาวี  
จ ากดั 

4 

28 บริษัท  ซ่ือตรง แสตน
ดาร์ด  จ ากดั 

2 41 บริษัท  คาร์บีน  
จ ากดั 

1 

29 บริษัท  แพลตตนิัม่ 
มารีน กรุ๊ป  จ ากดั 

1 42 บริษัท  พริมา มารีน  
จ ากดั 

2 

30 บริษัท  เอ ไอ โลจิ
สตกิส์  จ ากดั 

2 43 บริษัท  ศรีไทย มารีน  
จ ากดั 

1 

31 บริษัท  ไทย ควอลลิที 
แท็งเกอร์  จ ากดั 

3 44 บริษัท  เอ พี มารีน  
จ ากดั 

1 
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อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

อันดับ
ที่ 
 

ช่ือบริษัทเรือน า้มัน 
จ านวน
เรือ 

45 บริษัท  ท็อป นอติ
คอล สตาร์  จ ากดั 

2 49 นาง  ไกรทอง  พนัธ์
บตุร 

1 

46 บริษัท  อิมเพ็กซ์ 
(ประเทศไทย)  จ ากดั 

1 50 บริษัท  ซี.แอนด์ พี. 
ลอจิสตกิส์  จ ากดั 
 

1 

47 บริษัท  สิงหา แท็ง
เกอร์  จ ากดั 

1 51 บริษัท  พี.อาร์.
อินเตอร์โอเช่ียน  
จ ากดั 

1 

48 บริษัท  ศรีไทย 
แคปปิตอล  จ ากดั 

1    

ท่ีมา: กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน http://www.doeb.go.th/info/info_operat_fuel.php 
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ภาคผนวก ง 
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เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 

ส่วนที่ 1 ข้อมลูทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย จ านวน 48 ข้อ 

ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเก่ียวกบัระดบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุ
น า้มนัในประเทศไทย จ านวน 16 ข้อ 

ส่วนที่ 4 แบบสอบถามปลายเปิด เพ่ือรับข้อมลู ข้อเสนอแนะแนวทางการพฒันา  
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ส่วนที่ 1 ข้อมลูทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ค าชีแ้จง กรุณาเขียนเคร่ืองหมาย       ลงชอ่งวา่ง  [    ] หน้าข้อความตามความจริงกบัตวัทา่น 
1. เพศ    

[  ] ชาย    [  ] หญิง 
2. อาย ุ     

[  ] ไมเ่กิน 30 ปี   [  ] 30-40 ปี 
[  ] 40-50 ปี   [  ] 50 ปีขึน้ไป 

3. ระดบัการศกึษา    
[  ] มธัยมศกึษาตอนปลาย/ปวช. [  ] อนปุริญญา/ปวส.  

     [  ] ปริญญาตรี   [  ] สงูกวา่ปริญญาตรี 
4. ระดบัต าแหนง่ 

[  ] ระดบัหวัหน้างาน  [  ] ระดบัผู้จดัการ 
[  ] ระดบับริหาร 

 
5. ระยะเวลา/ประสบการณ์ในการท างานทัง้หมดกบับริษัทเรือบรรทกุน า้มนั 

[  ]ไมเ่กิน 5 ปี   [  ] 5-10 ปี 
[  ] มากกวา่ 10 ปี 

 
6. ระยะเวลาของบริษัทในการด าเนินธุรกิจเก่ียวกบัเรือบรรทกุน า้มนั 

[  ] ไมเ่กิน 5 ปี   [  ] 5-10 ปี  
   [  ] มากกว่า 10 ปี 
 

7. ทา่นเคยมีสว่นร่วมในการตรวจประเมินระบบ TMSA จากหนว่ยงานภายนอก 
[  ] เคย    [  ] ไมเ่คย 

 
8. ทนุจดทะเบียนของบริษัท 

[  ] ไมเ่กิน 20 ล้าน  [  ] 20 ล้าน-200 ล้าน 
    [  ] มากกว่า 200 ล้าน 
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ส่วนที่ 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัการบริหารท่ีสง่ผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจาก
เรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

ค าชีแ้จง ท าเคร่ืองหมาย      ลงในชอ่งระดบัความคิดเห็นเพียงชอ่งเดียวท่ีตรงกบัความคดิเห็นของ
ทา่นมากท่ีสดุ 

 
ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

การจัดการการเป็นผู้น าและความตระหนักต่อความรับผิดชอบแผนงาน 

1 
การให้ความส าคญัการเป็นผู้น าด้านการขนสง่น า้มนั
ทางเรืออยา่งปลอดภยัและเป็นมิตรตอ่สิ่งแวดล้อม 

     

2 
ความตระหนักต่อความรับผิดชอบในแผนการ
ปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

     

3 
มีแผนรับมือท่ีมีคุณภาพในกรณีฉุกเฉินด้วยความ
รับผิดชอบและเป็นระบบเม่ือมีการหกร่ัวไหลของ
น า้มนัทกุขัน้ตอน 

     

4 การให้ความส าคญัด้านการส่ือสาร      

5 
การให้ความส าคญัตอ่หน้าท่ีและความรับผิดชอบใน
การปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั 

     

การจัดหาบุคลากรและการจัดการของพนักงาน 

1 
การให้ความส าคัญการปฏิบัติตามขัน้ตอนเพ่ือ
คัดเลือกจัดหาบุคลากรท่ีมีความรับผิดชอบและมี
วินยัในการปฏิบตังิาน 

     

2 
การให้ความส าคญัในการพฒันาบคุลากร อบรม
สง่เสริมทกัษะ และความรู้ในการลดความเส่ียงจาก
การท างานท่ีมีผลตอ่สภาพแวดล้อม 

     

3 
การจ้างงานไว้เพียงพอ เพ่ือให้มีการควบคุมเรือทุก
ล าในกองเรือได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

4 
การตรวจสอบบคุลากรท่ีจ้าง วา่มีคณุสมบตัแิละ
ความสามารถในการปฏิบตังิานตามหน้าท่ีอยา่ง
ครบถ้วน 

     

5 
การประเมินพนักงาน และการเ ล่ือนต าแหน่ง 
โยกย้าย อยา่งเป็นระบบ 

     

6 
คุณสมบัติคนประจ าเรือของบริษัทตามท่ี STCW 
ระบไุว้ 

     

7 การให้ความส าคญักบัเวลางานและเวลาพกัผอ่น      

8 
การประชมุทบทวนการด าเนินงานเพ่ือสนบัสนนุและ
พฒันาระบบการจดัการของพนกังาน 

     

ความเช่ือม่ันและมาตรฐานในการซ่อมบ ารุง 

1 
การให้ความส าคัญต่อแผนควบคุมการบ ารุงรักษา
อุปกรณ์ป้องกันการร่ัวไหลของน า้มันของเรือทุกล า
ในกองเรืออยา่งเคร่งครัด 

     

2 
ความตระหนักถึงขีดความสามารถของอุปกรณ์
ป้องกันการร่ัวไหลของน า้มนัในการปฏิบตัิงานด้วย
ความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ 

     

3 
การใช้เทคโนโลยีหรือโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาช่วย
ในการบริหารจดัการแผนควบคมุการบ ารุงรักษา 

     

ความปลอดภัยในการเดนิเรือ 
1 การให้ความส าคญัการวางแผนการเดินเรือ      

2 
การส่งเสริมให้บุคลากรตระหนักถึงความเส่ียงจาก
การเดนิเรือ 

     

3 
ระบบการประเมินผู้ปฏิบตัิงานบนสะพานเดินเรือทุก
คน 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

4 
การประเมิน ระบบการจดัการบนสะพานเดินเรือของ
นายเรือ 

     

การปฏิบัตกิารเก่ียวกับสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ 

1 
การวางแผนให้มีมาตรฐานสูงสุดเ ก่ียวกับการ
ปฏิบัติงานสินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ ต่อ
การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั 

     

2 
การให้ความส าคัญในมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
สินค้า การถ่วงเรือและการจอดเรือ ของคนประจ า
เรือ 

     

3 
ระบบตรวจสอบการปฏิบัติการเก่ียวกับสินค้า การ
ถ่วงเรือและการจอดเรือ ต่อการป้องกันการร่ัวไหล
ของน า้มนั 

     

การจัดการเม่ือมีการเปล่ียนแปลง 

1 

มีแผนในการจดัการปัญหาท่ีเกิดจากการ
เปล่ียนแปลงทกุอยา่ง ท่ีจะมีผลกระทบตอ่
สิ่งแวดล้อม 
 

     

2 

มีการควบคุมและลดความเ ส่ียงท่ีเ กิดจากการ
เป ล่ี ยนแปลง ใ ห้ อยู่ ใ น ร ะดับยอม รับ ไ ด้ ก่ อน
ด าเนินงาน 
 

     

3 
การจดัท าคูมื่อ วิธีการ ขัน้ตอนการปฏิบตัเิพ่ือลด
ความเส่ียงด้านตา่งๆ เม่ือมีการเปล่ียนแปลง 

     

4 
การฝึกอบรมเก่ียวกบัขัน้ตอนการปฏิบตัเิพ่ือลดความ
เส่ียงด้านตา่งๆ เม่ือมีการเปล่ียนแปลง 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

การบริหารด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม 

1 
มีระบบการบนัทึกการบริหารด้านการจดัการ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือการตรวจสอบ 

     

2 
การสนบัสนนุอปุกรณ์ปอ้งกนัและขจดัมลพิษ อยา่ง
เพียงพอ 

     

3 
มีแผนด าเนินการเพ่ือลดมลภาวะท่ีมาจากกิจกรรม
ของบริษัท 

     

4 
ความส าเร็จในการจดัการสิ่งแวดล้อมตามเปา้หมาย
ท่ีก าหนดไว้สง่ผลตอ่ความก้าวหน้าในการพฒันา
องค์กร 

     

5 
การมอบรางวลัให้พนกังานเม่ือการจดัการ
สิ่งแวดล้อมเป็นไปตามเปา้หมายท่ีก าหนดไว้ 

     

การสอบสวนอุบัตกิารณ์และการวิเคราะห์ 
1 มีวิธีปฏิบตัใินการสอบสวนอบุตักิารณ์      

2 
บคุลากรมีคณุสมบตัิท่ีท าหน้าท่ีสอบสวน โดยผา่น
การฝึกอบรมและมีใบรับรอง 

     

3 
การมีสว่นร่วมของผู้บริหารในการด าเนินมาตรการ
เพ่ือลดความเส่ียงท่ีสง่ผลตอ่สิ่งแวดล้อม 

     

4 
การแลกเปล่ียนประสบการณ์ข้อผิดพลาดให้กบั
หนว่ยงานอ่ืน 

     

การจัดการด้านความปลอดภัย   

1 
การฝึกอบรม ในการระบถุึงอนัตรายและวิธีในการใช้
เคร่ืองมือในการประเมินคา่ความเส่ียง 

     

2 
การจดัท าตวัชีว้ดั ท่ีสอดคล้องกบัมาตรการปอ้งกนัท่ี
ถกูก าหนดขึน้ 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

3 
กิจกรรมสง่เสริม สนบัสนนุให้เกิดวฒันธรรมความ
ปลอดภยั 

     

4 
การจดัท ารายการบนัทกึผลท่ีแสดงวา่ลกูเรือมีความรู้
ในเร่ืองความปลอดภยัและเคร่ืองมือตา่งๆ หลงัได้รับ
การฝึกอบรม 

     

การเตรียมการเพื่อผจญกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
1 มีแผนการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน      

2 
การร่วมฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบัเหตกุารณ์ฉกุเฉิน
ระหวา่งเรือกบับริษัทและกบัหนว่ยงานภายนอก 

     

3 
มีระบบการตรวจประเมินผลการฝึกซ้อมเพ่ือผจญกบั
เหตกุารณ์ฉกุเฉิน ของส านกังานและเรือ 

     

4 
การน าข้อบกพร่องท่ีพบในการฝึกตามแผนฉกุเฉิน
เม่ือเกิดมลภาวะจากน า้มนั มาทบทวนร่วมกบัลกูเรือ 

     

มาตรการในการวัดผล การวิเคราะห์และปรับปรุง 

1 
มีการจดัท าระเบียบ ค าแนะน าและวิธีการตรวจสอบ
ระบบบริหารความปลอดภยัและสิ่งแวดล้อม 

     

2 
มีการจดัท าแบบการตรวจสอบประเมินระบบบริหาร
ความปลอดภยัและสิ่งแวดล้อมภายในเรือ  

     

3 
มีการเปรียบเทียบการจดัการระหวา่งเรือในกองเรือ
ของบริษัท 

     

4 
มีระบบติดตามผลการแก้ไขข้อบกพร่องท่ีตรวจพบ
ทัง้บนส านกังานและเรือ 
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ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเก่ียวกบัการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศ
ไทย 

ค าชีแ้จ้ง  ท าเคร่ืองหมาย     ลงในชอ่งระดบัความคิดเห็นเพียงชอ่งเดียวท่ีตรงกบัความคดิเห็นของ
ทา่นมากท่ีสดุ 

 
ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

การวางแผนการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน 

1 

การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมี
แผนการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั สอดคล้องกบักฎ
ข้อบงัคบัวา่ด้วยการปอ้งกนัมลภาวะ
(MARPOL73/78)และกฎข้อบงัคบัส าหรับตรวจเรือ 
ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 
 

     

2 
การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ให้ท่าน
มีส่วนร่วมในการวางแผนการป้องกันมลพิษจาก
น า้มนัอยา่งสม ่าเสมอและตอ่เน่ือง 

     

3 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ตรวจสอบ ติดตามแผนการป้องกันมลพิษจาก
น า้มนั ให้ทนัสมยัอยูเ่สมอ 

     

4 

การบริหารเ รือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมี
นโยบายรณรงค์ส่งเสริมการป้องกันการร่ัวไหลของ
น า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนั 
 

     

การน าไปใช้และปฏิบัตงิานการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน 

1 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีคู่มือ
การก าหนดขัน้ตอนและวิธีปฏิบัติตามข้อก าหนด
อยา่งชดัเจน 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

2 

การปฏิบตังิานด้านการปอ้งกนัมลพิษจากน า้มนั
ของบคุลากรมีความสอดคล้องกบัแผนการปอ้งกนั
มลภาวะ(MARPOL73/78) และกฎข้อบงัคบัส าหรับ
ตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 

     

3 

การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีการ
ตรวจสอบ ควบคมุการปฏิบตังิานตามแผนการ
ปอ้งกนัมลภาวะ(MARPOL73/78)และกฎข้อบงัคบั
ส าหรับตรวจเรือ ฉบบัท่ี 34 ของกรมเจ้าทา่ 

     

4 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีส่วน
ร่วมในกิจกรรมสง่เสริมพฒันาสิ่งแวดล้อมทางทะเล
จากผลกระทบมลพิษจากน า้มนั 

     

การตรวจสอบการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน 

1 

การบริหารเ รือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมี
แผนการตรวจสอบการปฏิบัติงานเพ่ือป้องกัน
มลพิษจากน า้มนัท่ีชดัเจน  
 

     

2 
การบริหาร เ รือบรรทุกน า้มันในประ เทศไทย
ด าเนินการตรวจสอบตามแผนการป้องกันมลพิษท่ี
บริษัทระบไุว้  

     

3 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
จดัท ารายงานสรุปผลการประเมินแจ้งให้บุคลากร
ทกุคนทราบเสมอ 

     

4 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ทบทวนเพ่ือปรับปรุงพัฒนาเคร่ืองมือท่ีใช้ตรวจ
ประเมินอยา่งตอ่เน่ือง 
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ปัจจัย 

ระดับความคิดเหน็ 
เหน็
ด้วย
มาก
ที่สุด 

เหน็
ด้วย
มาก 

เหน็
ด้วย
ปาน
กลาง 

เหน็
ด้วย
น้อย 

เหน็
ด้วย
น้อย
ที่สุด 

การทบทวนเพื่อปรับปรุงการป้องกันการร่ัวไหลของน า้มัน 

1 
การบริหารเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทยมีคู่มือท่ี
ระบุวิธีการ ขัน้ตอนการทบทวน การปฏิบัติงาน
อยา่งชดัเจน 

     

2 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยมีการ
ด าเนินการปรับปรุงทนัทีเม่ือพบความไม่สอดคล้อง
ตามข้อก าหนด 

     

3 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยให้
ความส าคัญกับการทบทวนและการด าเนินงาน
ปรับปรุงการปอ้งกนัมลพิษ 

     

4 
การบริหารเรือบรรทุกน า้มันในประเทศไทยน า
ข้อบกพร่องท่ีเกิดขึน้น าไปพฒันาระบบการป้องกัน
มลพิษจากน า้มนัอยา่งตอ่เน่ือง 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ส่วนที่ 4  แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกบัการพฒันาการปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนั
จากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย 

ค าชีแ้จง  โปรดแสดงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับปัจจัยการบริหารท่ี
ส่งผลตอ่การปอ้งกนัการร่ัวไหลของน า้มนัจากเรือบรรทกุน า้มนัในประเทศไทย ท่ีท่านคิด
วา่เป็นประโยชน์ตอ่องค์กร 
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ขอบพระคุณอย่างสูงในความร่วมมือ 
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