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ประกาศคุณูปการ 
 

 งานนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลงไดด้ว้ยความอนุเคราะห์และความกรุณาอยา่งยิง่จาก คณาจารย์
ทุกท่านในคณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา ท่ีไดก้รุณาประสิทธ์ิประสาทวชิาความรู้ต่าง ๆ ท่ีมี
คุณค่าใหแ้ก่ผูว้จิยั โดยเฉพาะอยา่งยิง่ รองศาสตราจารย ์ดร.พอพนัธ์ วชัจิตพนัธ์ อาจารยท่ี์ปรึกษา
ของผูว้จิยัท่ีกรุณาใหค้  าปรึกษาแนะน าแนวทางท่ีถูกตอ้ง ตลอดจนแกไ้ขขอ้บกพร่องต่าง ๆ ดว้ย
ความละเอียดถ่ีถว้นและเอาใจใส่ดว้ยดีเสมอมา ผูว้ิจยัรู้สึกซาบซ้ึงเป็นอยา่งยิง่ จึงขอกราบ
ขอบพระคุณเป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 
 ขอขอบพระคุณ เจา้หนา้ท่ีระดบัผูบ้ริหารทุกท่าน ของบริษทั A จ ากดั และผูท้รงคุณวฒิุ
ทุกท่านท่ีใหค้วามอนุเคราะห์ใหข้อ้มูลในการวจิยั ซ่ึงดว้ยความช่วยเหลือและการใหค้  าแนะน าจาก
ทุก ๆ ท่าน ท าใหง้านนิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จลุล่วงไปไดดี้ 
 คุณค่าและประโยชน์จากการศึกษาคร้ังน้ี ขอนอ้มร าลึกถึงพระคุณบิดา มารดา ตลอดจน
บูรพาจารยแ์ละผูมี้พระคุณท่ีใหก้ารช้ีแนะอบรมสั่งสอน ตลอดจนใหค้วามช่วยเหลือในการศึกษา
คร้ังน้ี ท าใหง้านนิพนธ์ฉบบัน้ีประสบความส าเร็จไดด้ว้ยดี 
 

นิภทัร เอ่ียมศิริวฒัน์ 
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 งานวจิยัน้ีเป็นการศึกษาความเป็นไปไดโ้ครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เพื่อให้
ทราบถึงความเป็นไปไดใ้นการตดัสินใจท่ีจะลงทุนในโครงการน้ี ซ่ึงงานวจิยัน้ีจะมีประโยชน์ต่อ
การก าหนดทิศทางการลงทุนและเลือกวางรูปแบบท่ีเหมาะสมของรูปแบบการเช่าเรือในบริษทั A 
ต่อไปในอนาคต โดยผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดใ้นดา้นต่าง ๆ ไม่วา่จะเป็น ดา้นเทคนิค 
ดา้นการตลาด ดา้นการปฏิบติัการ และวเิคราะห์ถึงความเป็นไปไดใ้นการลงทุนผา่นเคร่ืองมือ 
SWOT และ Five Force Model รวมไปถึงวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงิน โดยพิจารณาจาก
มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV=Net Present Value)  อตัราผลประโยชน์ตอบแทนภายในของโครงการ 
(IRR=Internal Rate of Return)  ระยะเวลาคืนทุน (PB=Pay Back Period) และวเิคราะห์ความ
อ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) เม่ือมีการเปล่ียนแปลงตน้ทุนและผลตอบแทนไป 
จากเดิม เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงขอ้มูลท่ีครบถว้นใน 
 ผลการวจิยัพบวา่ จากการวิเคราะห์ ดา้นเทคนิค ดา้นการตลาด ดา้นการปฏิบติัการ 
ปฏิบติัการ และวเิคราะห์ถึงความเป็นไปไดใ้นการลงทุนผา่นเคร่ืองมือ SWOT และ Five Force 
Model โครงการน้ีมีความพร้อมในทุก ๆ ดา้นสมควรแก่การลงทุนประกอบกบัในส่วนของการ
วเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เส้นทางการ
เดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ กรณีศึกษา บริษทั A จ ากดั ดว้ยเงินลงทุนคร้ังแรก  8,860,000 บาท โดย
มีระยะเวลาโครงการ 4 ปี มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบั 73,314,334.76 บาท อตัราผลตอบแทนภายใน
โครงการเท่ากบั 294.35% และระยะเวลาคืนทุน 3 เดือน 10 วนั ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นวา่โครงการดงักล่าว
คุม้ค่าแก่การลงทุนเป็นอยา่งมาก 
 ในขณะท่ีการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการทั้ง 3 กรณี พบวา่การลงทุนใน
โครงการดงักล่าว มีความคุม้ค่าทั้ง 3 กรณี แต่จะมีความแตกต่างกนัในเร่ืองของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
อตัราผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนั และระยะเวลาคืนทุนท่ีแตกต่างกนั ทั้งน้ี ตน้ทุนท่ีเปล่ียนแปลงไป
ไม่วา่จะลดลงหรือเพิ่มข้ึน จะมีผลกระทบต่อโครงการนอ้ยกวา่ ผลกระทบท่ีเกิดจากเปล่ียนแปลง
ของอตัราแลกเปล่ียนของรายไดค้่าขนส่ง   
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 This research is to study the feasibility of bare boat charter, to acquire the possibilities  
to invest in this project which this research would be useful to determine the investment direction  
and selection the appropriate charter model for a Company A in the future. The researcher studied  
in various possibilities; in term of technical, commercial, operation and analyzing the possibilities  
through SWOT analysis and FIVE FORCE model, including the analyzing of financial yields  
which based on Net Present Value (NPV), Internal Rate of Return (IRR), Pay Back Period (PB)  
and Sensitivity Analysis for uncertain costs and return to obtain the possibility information in all  
aspects.  
 The results show that the various analysis in term of technical, commercial, operation  
and also analyzing through SWOT analysis and Five Force Model, this project is ready to invest  
in all aspects. Combining with an analyze of return rate of the Bare Boat Charter Project route  
from Thailand to Singapore, Case Study Company A, with project injection 8,860,000 Baht for 4  
years project timeline, Net Present Value (NPV) will be 73,314,334.76 Baht, Internal Rate of  
Return (IRR) will be 294.35% and Pay Back Period (PB) within 3 months and 10 days which the  
project is worth to invest. 
 While 3 cases of Sensitivity Analysis show that are worth to invest, but there are some 
difference in Net Present Value (NPV), Internal Rate of Return (IRR), and Pay Back Period (PB). 
Therefore, the cost changes either reduced or increased will effect to the project less than the 
change of exchange rate of freight rate. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 ธุรกิจการขนส่งทางเรือเป็นส่วนหน่ึงของธุรกิจการขนส่งระหวา่งประเทศ รูปแบบของ 
การขนส่งระหวา่งประเทศตั้งแต่ในอดีตมาจนถึงปัจจุบนั พบวา่หลายประเทศทัว่โลกรวมทั้ง 
ประเทศไทยยงัคงใชก้ารขนส่งทางเรือเป็นหลกั โดยการขนส่งทางเรือมีสัดส่วนของการขนส่งคิด 
เป็น 90% โดยเฉล่ีย (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2552)  เน่ืองจากการขนส่งทางเรือ มีตน้ทุน    
ท่ีต  ่าท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ อีกทั้งสามารถขนส่งสินคา้ไดใ้นปริมาณ 
มากเพราะเกิดการประหยดัจากขนาด (Economic of Scale) ซ่ึงแมแ้ต่การขนส่งผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม  
ทางชายฝ่ังทะเล ก็นิยมท่ีจะใชรู้ปแบบการขนส่งทางเรือ ดงัจะเห็นไดจ้ากกราฟท่ีแสดงในภาพท่ี 1-1  
ดา้นล่างน้ี ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นวา่การขนส่งสินคา้ทางชายฝ่ังทะเลในปี 2553 สินคา้ประเภทผลิตภณัฑ์ 
ปิโตรเลียมมีปริมาณการขนส่งสูงท่ีสุด ถึง 86% รองลงมาเป็นสินคา้ประเภทอ่ืน ๆ 12% และ สินคา้ 
ประเภทโลหะก่อสร้าง 2% 
 

 
 
ภาพท่ี 1-1  ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางชายฝ่ังทะเล ปี 2553 (กระทรวงคมนาคม, 2553) 
 
 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ทางชายฝ่ังทะเล ปี 2553 

โลหะก่อสร้าง 

2% 

อ่ืน ๆ

12% 

ผลิตภณัฑ์

ปิโตรเลียม 

86% 
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ตารางท่ี 1-1 ขอ้มูลกองเรือพาณิชยไ์ทย ปี พ.ศ 2541-2555 (กรมเจา้ท่า, 2541-2555) 
 

 
 
 นอกจากปริมาณการขนส่งสินคา้ประเภทปิโตรเลียมทางชายฝ่ังทะเลจะมีปริมาณการ
ขนส่งสูงท่ีสุด ถึง 86% เม่ือเปรียบเทียบกบัสินคา้ประเภทอ่ืน ๆ แลว้นั้น ปริมาณเรือบรรทุกสินคา้
เหลวในไทยก็มีการเจริญเติบโตไปในทิศทางท่ีสูงข้ึนเช่นกนัดงัขอ้มูลท่ีแสดงในตารางท่ี 1-1 ซ่ึงเป็น
ส่ิงท่ีสะทอ้นใหเ้ห็นถึงการขยายตวัและเจริญเติบโตในทิศทางท่ีดีของภาคธุรกิจการขนส่งสินคา้
ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมทางทะเล ซ่ึงในกิจกรรมการขนส่งผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมทางทะเลนั้น            
จะเก่ียวขอ้งกบัหลาย ๆ ฝ่าย หลาย ๆ หน่วยงาน เช่น Charterer (ผูเ้ช่าเรือ), Agent (ตวัแทนเจา้ของ
เรือ), Owner (เจา้ของเรือ), Broker (นายหนา้), ท่าเรือ (Port) เป็นตน้ ซ่ึงในท่ีน้ี ขา้พเจา้ท างานอยูใ่น  
บริษทั A  ด าเนินธุรกิจเก่ียวกบัการจดัจา้งเรือขนส่งผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมทางทะเลซ่ึงปัจจุบนั  
บริษทัฯ ประสบกบัปัญหาความไม่แน่นอนของตลาด ความผนัผวนของอุปสงค ์(Demand) และ 
อุปทาน (Supply) อีกทั้งกฎเกณฑต่์าง ๆ เพื่อรักษามาตรฐานและคุณภาพของเรือขนส่ง ส่งผลใหก้าร
ตดัสินใจท่ีจะเช่าเรือเพื่อน ามาด าเนินงานในภาคธุรกิจขนส่งทางทะเลนั้นค่อนขา้งเป็นส่ิงท่ีทา้ทาย   
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ผูด้  าเนินธุรกิจพอสมควร เพราะการเลือกจดัจา้งเรือให้เหมาะสมกบัธุรกิจของบริษทั ฯ เป็นปัจจยั
หน่ึงท่ีผูด้  าเนินธุรกิจ จะตอ้งค านึงถึงจุดคุม้ทุน และประโยชน์ท่ีไดรั้บสูงสุดจากการเลือกการ        
จดัจา้งเรือ 
 จากเหตุผลดงักล่าวขา้งตน้ ผูว้จิยัมุ่งหวงัท่ีจะน าเสนอขอ้มูลการศึกษาความเป็นไปได้
โครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เส้นทางการเดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ วา่มีความเหมาะสม
กบัการด าเนินธุรกิจของบริษทั A มากนอ้ยเพียงใด สมควรแก่การลงทุนหรือไม่ เพื่อให้การบริหาร
จดัการการขนส่งผลิตภณัฑปิ์โตรเลียมภายใตก้ารบริหารงานของบริษทัสามารถแข่งขนักบัคู่แข่งใน
สภาวะการณ์ปัจจุบนัได ้
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
1. เพื่อศึกษารูปแบบการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter  
2. เพื่อศึกษาความเป็นไปไดใ้นดา้นต่าง ๆ ดงัน้ี  

2.1 ดา้นเทคนิค 
2.2 ดา้นการตลาด 
2.3 ดา้นการปฏิบติัการ 
2.4 ดา้นการเงินการลงทุนและอตัราผลตอบแทน 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจิัย 
1. ท าใหท้ราบถึงรูปแบบการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter  
2. ทราบแนวทางในการจดัจา้งเรือท่ีมีประสิทธิภาพและสร้างเป็นองคค์วามรู้เพื่อให้ 

องคก์รสามารถพฒันาไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 
 

ขอบเขตของการวจิัย 
 ศึกษาและวเิคราะห์รูปแบบการจา้งเรือแบบ Bare Boat Charter ส าหรับเรือท่ีขนส่งน ้ามนั
จากท่าเรือในประเทศไทยส่งไปยงัท่าเรือสิงคโปร์  เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและมีตน้ทุนท่ีแข่งขนั
ได ้ โดยใชข้อ้มูลของบริษทั A 
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นิยามศัพท์เฉพาะ 
 ศึกษาและวเิคราะห์รูปแบบการจา้งเรือแบบ Bare Boat Charter ส าหรับเรือท่ีขนส่งน ้ามนั
จากท่าเรือในประเทศไทยส่งไปยงัท่าเรือสิงคโปร์  เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและมีตน้ทุนท่ีแข่งขนั
ได ้ โดยใชข้อ้มูลของบริษทั A 
 Charter Party ในทางพาณิชยนาวแีละในกลุ่มของผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัธุรกิจการขนส่งทาง
ทะเลนิยมแปลเป็นภาษาไทยวา่ “สัญญาเช่าเรือ” 
 Freight แปลวา่ “ค่าระวาง” ซ่ึงก็คือ ส่ิงตอบแทน (Consideration) ท่ีผูข้นส่งไดรั้บจากการ
ขนส่งของในการคา้ระหวา่งประเทศ 
 Interest ในทางพาณิชยนาวแีละในการประกนัภยัค าวา่ “Interest” มกัจะพบและใชใ้น
ความหมายของค าวา่ “ส่วนไดเ้สีย” 
 Knot ในทางพาณิชยนาวแีปลวา่ หน่วยหรืออตัราความเร็วในการเดินเรือต่อหน่ึงชัว่โมง 
ซ่ึงความเร็ว 1 น็อต มีค่าเท่ากบัความเร็วของเรือ 6,080 ฟุต หรือ 1,852 เมตรต่อชัว่โมง หรือเท่ากบั
ระยะทาง 1 ไมลท์ะเล (One Nautical Mile) นัน่เอง 
 Off Hire Clause หมายถึง ขอ้สัญญาท่ีก าหนดไวเ้พื่อการหยดุพกัการจ่ายค่าเช่าเรือใน
เหตุการณ์บางกรณี 
 Owner ในทางพาณิชยนาวหีมายถึง เจา้ของเรือ หรือเท่ากบัค าวา่ Ship Owner 
 
 



 

บทที ่2 
เอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

  
 การวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดศึ้กษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัต่อไปน้ี 
 1. บริการขนส่งทางเรือ 
 2. ประเภทของการเช่าเรือ 
 3. ลกัษณะของสัญญาเช่าเรือ 
 4. วเิคราะห์สภาพตลาดโดยใชเ้คร่ืองมือ SWOT 
 5. สภาวะการแข่งขนัในอุตสาหกรรม (Five Force Model) 
 6. เกณฑก์ารตดัสินใจในการลงทุน 
 7. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัตน้ทุนการขนส่งทางทะเล 
 8. การจดัสรรรายการค่าใชจ่้ายของเจา้ของเรือในกรณีการเช่าเรือแบบต่าง ๆ 
 9. ผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 ผูว้จิยัไดท้  าการศึกษาในประเด็นต่าง ๆ ขา้งตน้น้ีเพื่อจะน าไปเป็นแนวทางในการ
ด าเนินงานวจิยั โดยแต่ละประเด็นจะเป็นการทบทวนทางแนวคิด ทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

บริการขนส่งทางเรือ 
 บริการขนส่งสินคา้ทางเรือแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ประเภทหรือ 2 ลกัษณะ ไดแ้ก่ บริการแบบ
ประจ าเส้นทาง (Liner Shipping Service) และแบบไม่ประจ าเส้นทาง (Tramp Shipping Service)     
(กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  2553) ดงัน้ี 
 1. บริการแบบประจ าเส้นทาง (Liner Shipping Service) เป็นบริการการเดินเรือใน
เส้นทางใดเส้นทางหน่ึงเป็นประจ าอยา่งต่อเน่ืองกนั ผูป้ระกอบการหรือสายเรือจะก าหนดตารางการ
เดินเรือ (Sailing Schedule) ตั้งแต่ท่าเรือตน้ทาง (Original Port) ท่าเรือระหวา่งทาง (Port Of Call) 
และท่าเรือปลายทาง (Destination Port) ไว ้เม่ือถึงก าหนดเวลา (ETD: Estimate Time Departure) 
ตามตารางท่ีก าหนดไวเ้รือก็จะออกจากท่าเรือ และจะเดินทางไปถึงท่าเรือปลายทางตามก าหนดเวลา 
(ETA: Estimated Time Arrival) ท่ีไดแ้สดงไว ้ บริการขนส่งแบบน้ีสายเรือจะประกาศอตัราค่า
ขนส่งหรือค่าระวาง (Freight Rate)  รวมทั้งค่าธรรมเนียมพิเศษอ่ืน ๆ (Surcharges) ไวล่้วงหนา้ และ
มีเอกสารการขนส่งสินคา้คือใบตราส่ง (B/ L หรือ Bill of Lading) เป็นหลกัฐาน บริการการขนส่ง
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แบบน้ีเหมาะส าหรับเจา้ของสินคา้หรือผูส่้งสินคา้ท่ีมีสินคา้ท่ีตอ้งขนส่งเป็นประจ าสม ่าเสมอใน
เส้นทางใดเส้นทางหน่ึงอยา่งต่อเน่ือง และมีปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งในแต่ละคร้ังในจ านวนท่ีไม่มาก 
 2. บริการแบบไม่ประจ าเส้นทาง (Tramp Shipping Service) เป็นธุรกิจการรับจา้งขนส่ง
สินคา้เหมาล าโดยเจา้ของเรือจะเสนอเรือเพื่อขนส่งสินคา้กบัเจา้ของสินคา้ในรูปแบบของการเช่าเรือ 
การเช่าเรืออาจท าไดห้ลายวธีิดว้ยกนั คือ 
  2.1  การเช่าแบบเป็นเท่ียว (Voyage Charter) 
  2.2  การเช่าแบบเป็นระยะเวลา (Time Charter) และแบบ Trip Time Charter 
  2.3  การเช่าแบบเรือเปล่า (Bareboat Charter) 
 บริการการขนส่งแบบน้ีบริษทัเจา้ของเรือจะประกาศใหเ้ช่าเรือตามความตอ้งการของตน
และ/ หรือผูเ้ช่า ซ่ึงโดยทัว่ไปจะท าการเจรจาต่อรองเร่ืองค่าเช่าเรือและรายละเอียดอ่ืน ๆ ในตลาด 
เช่าเรือซ่ึงตลาดใหญ่ท่ีสุดในโลกคือตลาด The Baltic Mercantile Exchange ซ่ึงตั้งอยูใ่นประเทศ
องักฤษ บริการขนส่งแบบน้ีผูป้ระกอบการจะไม่มีการก าหนดตารางการเดินเรือ ไม่มีเส้นทางการ
เดินเรือและไม่มีเมืองท่าตน้ทาง ระหวา่งทาง และปลายทางท่ีก าหนดไว ้แต่จะข้ึนอยูก่บัความ
ตอ้งการของผูเ้ช่าเรือซ่ึงก็คือเจา้ของสินคา้วา่ตอ้งการใหเ้ดินเรือไปในเส้นทางใด ในเวลาใดและ    
จะเขา้เทียบท่าท่ีท่าเรือใด 
 บริการการขนส่งสินคา้แบบน้ีเหมาะส าหรับเจา้ของสินคา้หรือผูส่้งสินคา้ท่ีมีสินคา้ท่ีท า
การขนส่งไม่บ่อยคร้ังและไม่สม ่าเสมอ มีปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งคร้ังละเป็นจ านวนมาก ๆ และมี
เอกสารการเช่าเรือและการรับขนส่งสินคา้คือสัญญาเช่าเรือ (Charter Party) เป็นหลกัฐาน 
 

ประเภทของการเช่าเรือ 
 การเช่าเรือโดยทัว่ไปแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ประเภทดว้ยกนั กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ 
(2553) ดงัน้ี  
 1. Voyage Charter คือ การเช่าเรือเป็นเท่ียวโดยผูเ้ช่า (Charterer) เพียงแต่จ่ายค่าระวางต่อ
ตนัหรือคิดเหมาเป็น Lump Sum ใหก้บัเจา้ของเรือ และเจา้ของเรือจะเป็นผูจ่้ายค่าน ้ามนัและ
ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ ทั้งหมด รวมค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในท่าเรือ (Port Disbursement) ค่าภาระยกขนสินคา้ 
รวมทั้งค่านายหนา้และค่าใชจ่้ายในการวา่จา้งเอเยน่ตเ์รือทั้งตน้ทางและปลายทาง 
 2. Time Charter คือ การเช่าเรือแบบเป็นระยะเวลา โดยผูเ้ช่าจ่ายค่าเช่าเรือตามระยะเวลา
ท่ีเช่าเรือ เช่น จ่ายเป็นต่อวนั หรือต่อเดือน หรือ ต่อ DWT ของเรือ และผูเ้ช่าจะตอ้งเป็นผูจ่้าย
ค่าใชจ่้ายดา้นน ้ามนัเช้ือเพลิง รวมทั้งค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนในเมืองท่า (Port Disbursement) ตลอดจน



7 

 

การวา่จา้งเอเยน่ตเ์รือทั้งตน้ทางและปลายทาง และเจา้ของเรือรับผดิชอบค่าใชจ่้ายดา้นการ
ด าเนินงานของเรือทั้งหมด 
 การเช่าเรือแบบเป็นระยะเวลาน้ี ผูเ้ช่าเรือสามารถท าการวา่จา้งเรือระยะยาวเป็นปี เช่น 1 
หรือ 2 ปีก็ไดแ้ลว้แต่ตกลงกนั ซ่ึงโดยทัว่ไปแลว้การเช่าเรือในระยะเวลาสั้นนั้นค่าเช่าต่อวนัยอ่มจะ
แพงกวา่การเช่าในระยะยาว 
 3. Bareboat หรือ Demise Charter คือ การเช่าเรือเปล่านั้น เจา้ของเรือจะใหผู้เ้ช่าเรือเช่า
เรือเป็นระยะโดยมากมกัเป็นระยะยาวตั้งแต่ 5 ปีข้ึนไป หรือ 10 ปี โดยใหเ้ช่าแต่เรือเปล่า ๆ ไม่มี
อะไรทั้งส้ิน ไม่มีกปัตนั ไม่มีลูกเรือ ไม่มีการประกนัภยั ผูเ้ช่าเรือตอ้งเป็นคนจดัการทั้งหมดโดยผูเ้ช่า
ตอ้งเป็นผูว้า่จา้งกปัตนัและลูกเรือ พร้อมทั้งท าประกนัภยั จ่ายค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง และ Port 
Disbursement ต่าง ๆ รวมทั้งการวา่จา้งเอเยน่ตเ์รือทั้งตน้ทางและปลายทาง โดยทัว่ไปแลว้การเช่า
แบบน้ีผูเ้ช่ามกันิยมเช่าเรือใหม่ท่ีออกจากอู่สร้างเรือและจะท าการเช่าเป็นเวลานานกวา่ 5 ปีข้ึนไป 
 นอกจากน้ี การเช่าเรือยงัอาจท าไดอี้กวธีิหน่ึง เรียกวา่ การเช่าเรือแบบ COA (Contract Of 
Affreightment) คือการเช่าเหมาเป็นจ านวนมาก ๆ หลาย ๆ เท่ียว เช่น อาจจะเช่าเรือส าหรับการขน
สินคา้จ านวน 1 แสนตนั โดยแบ่งออกเป็น 5 เท่ียวต่อ 6 เดือน หรือ 1 ปี แลว้แต่ตกลงกนั ผูใ้หเ้ช่าเรือ
จะตอ้งหาเรือมาขนสินคา้จ านวน 1 แสนตนัใหห้มดภายในเวลาท่ีก าหนด ซ่ึงในกรณีน้ีพอ่คา้ผูเ้ช่า
เรือไม่ตอ้งเส่ียงต่อการเปล่ียนแปลงในอตัราค่าระวางวา่จะมีการข้ึนราคาเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจ
โลกหรือภาวะราคาน ้ามนั อยา่งไรก็ตามแนวโนม้การเปล่ียนแปลงในเร่ืองอตัราค่าระวางน้ีก็ข้ึนอยู่
กบัหลกัความตอ้งการ (Demand-Supply) ทางเศรษฐศาสตร์เป็นส าคญั 
 

ลกัษณะของสัญญาเช่าเรือ 
 การเช่าเรือ คือ การท่ีผูใ้หเ้ช่าเรือไดเ้ขา้ใชป้ระโยชน์ในเรือท่ีใหเ้ช่า โดยไดรั้บค่าตอบแทน
เป็นค่าเช่า (Hire) หรือค่าระวาง (Freight) ทั้งน้ีอาจจะเป็นกรณีท่ีเจา้ของเรือน าเรือของตนออกใหเ้ช่า
หรืออาจเป็นกรณีท่ีผูเ้ช่าเรือน าเรือท่ีตนเช่ามานั้นออกให้เช่าอีกทอดหน่ึงก็ได ้(กมลชนก            
สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2553) 
 โดยท่ีลกัษณะของการขนส่งสินคา้ทางทะเลมกัจะเก่ียวขอ้งกบัประเทศตั้งแต่ 2 ประเทศ
ข้ึนไป เง่ือนไขและกฎเกณฑใ์นการก าหนดหนา้ท่ีและความรับผดิชอบของคู่สัญญาในสัญญาเช่าเรือ
จึงตอ้งเป็นไปตามกฎเกณฑข์องกฎหมายระหวา่งประเทศดว้ยเช่นกนั 
 สัญญาเช่าเรือท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศอาจแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ประเภท 
โดยมีหลกัเกณฑแ์ละสาระส าคญัแตกต่างกนัไป ดงัต่อไปน้ี 
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1. สัญญาเช่าเรือเปลือยเปล่า (Bareboat/ Demise Charter Party) 
 สัญญาเช่าเรือเปลือยเปล่าจะก าหนดใหเ้จา้ของเรือมีหนา้ท่ีตอ้งส่งมอบเรือใหแ้ก่ผูเ้ช่าเรือ 
โดยท่ีเจา้ของเรือไม่จ  าเป็นตอ้งหาบุคลากรประจ าเรือหรืออุปกรณ์การเดินเรือแต่อยา่งใด ผูเ้ช่าเรือ
เป็นผูจ้ดัหาบุคลากรประจ าเรือเอง และจะตอ้งร่วมรับผดิชอบในการกระท าของบุคลากรประจ าเรือ
นั้น ตลอดจนมีความรับผิดชอบอยา่งอ่ืนเสมือนหน่ึงวา่ผูเ้ช่าเรือเป็นเจา้ของเรือ (Disponent Owner) 
ตลอดระยะเวลาการเช่าผูเ้ช่าเรือจะเป็นผูค้วบคุมและมีอ านาจสั่งการทุกอยา่งทั้งในดา้นการเดินเรือ
และในเชิงพาณิชย ์(Nautical and Commercial Operation) และอาจเปล่ียนช่ือเรือและเคร่ืองหมาย
ประจ าเรือให้เป็นไปตามความตอ้งการของตนไดด้ว้ย 
 สัญญาเช่าเรือเปลือยเปล่าจะก าหนดระยะเวลาเช่าท่ีแน่นอน มกัจะใชใ้นกรณีท่ีรัฐบาล
ของประเทศหน่ึงประเทศใดตอ้งการเช่าเรือเพื่อใชใ้นภารกิจของประเทศและตอ้งการอ านาจท่ีจะ
ควบคุมสั่งการเรือท่ีเช่าแต่ผูเ้ดียว หรืออาจใชก้บัการเช่าเรือท่ีผูเ้ช่าเรือตกลงใจซ้ือแต่อยูใ่นระหวา่ง
การติดต่อหาแหล่งเงินทุนเพื่อท่ีจะน าเงินมาซ้ือเรือนั้น 
 ค่าตอบแทนส าหรับการเช่าเรือประเภทน้ีจ าก าหนดเป็นค่าเช่า (Hire) คิดค านวณตาม
ระยะเวลาการเช่า นอกจากน้ีสัญญาเช่าเรือเปลือยเปล่าอาจจะจ ากดัอาณาเขตการใชเ้รือ (Trading 
Limits) เพื่อมิใหเ้รือตอ้งเส่ียงภยัมากเกินไป เช่น การหา้มผูเ้ช่าเรือใชเ้รือในน่านน ้าท่ีมีสงคราม หรือ
ในทอ้งทะเลแถบขั้วโลกท่ีเป็นน ้าแขง็ 

2. สัญญาเช่าเรือก าหนดระยะเวลา (Time Charter Party) 
 สัญญาเช่าเรือก าหนดระยะเวลา ไดแ้ก่ สัญญาซ่ึงผูใ้หเ้ช่าตกลงใหผู้เ้ช่าใชป้ระโยชน์จาก
เรือท่ีเช่าในการขนส่งสินคา้ภายในระยะเวลาท่ีก าหนดไวแ้ต่ผูเ้ดียว สัญญาเช่าเรือก าหนดระยะเวลา
จะก าหนดใหผู้ใ้หเ้ช่าเป็นผูจ้ดัหาและส่งมอบเรือ พร้อมทั้งอุปกรณ์และบุคลากรประจ าเรือใหแ้ก่     
ผูเ้ช่าเรือ เรือท่ีส่งมอบน้ีจะตอ้งอยูใ่นสภาพท่ีสามารถใชเ้ดินทะเลไดโ้ดยท่ีผูเ่ช่าไม่มีภาระท่ีจะตอ้ง
จดัหาหรือจดัการใด ๆ กบัเรืออีก ผูใ้ห้เช่าจะเป็นผูดู้แลรับผดิชอบและสั่งการต่าง ๆ เก่ียวกบัการ
เดินเรือทั้งหมด (Nautical Operation) และจะมีฐานะเป็นนายจา้งของของบุคลากรประจ าเรือจ่าย
ค่าจา้งลูกเรือและค่าใชจ่้ายตามปกติอ่ืน ๆ ของเรือ เช่น ค่าซ่อมแซมเรือ ส่วนผูเ้ช่าเรือจะมีอ านาจสั่ง
การเรือในเชิงพาณิชย ์(Commercial Operation) เช่น การสั่งใหน้ายเรือเดินเรือไปยงัเมืองท่าท่ีตน
ตอ้งการ สั่งใหจ้อดเรือท่ีเมืองท่าแห่งใดแห่งหน่ึง หรือสั่งใหท้  าการบรรทุกขนถ่ายสินคา้ ทั้งน้ีตราบ
เท่าท่ีการสั่งการดงักล่าวไม่กา้วล่วงไปถึงการสั่งการดา้นการเดินเรือ และไม่มีผลกระทบต่อความ
ปลอดภยัของเรือตามสัญญาเช่าเรือประเภทน้ี นายเรือซ่ึงมีฐานะเป็นลูกจา้งและตวัแทนของผูใ้หเ้ช่า
สามารถคดัคา้นและไม่ปฏิบติัตามค าสั่งการของผูเ้ช่าเรือท่ีไม่ชอบได ้เช่น ค าสั่งของผูเ้ช่าเรือใหอ้อก
เดินเรือในขณะท่ีมีพายหุรือท าใหก้ารขนส่งสินคา้ท่ีอาจเป็นอนัตรายต่อเรือ เป็นตน้ นอกจากน้ีผูเ่ช่า
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เรือตอ้งรับผิดชอบค่าใชจ่้ายต่าง ๆ อนัเกิดจากการใชเ้รือ อาทิ ค่าเช้ือเพลิง ค่าธรรมเนียมท่าเรือ        
ค่าพนกังานน าร่อง ค่าจา้งผูข้นถ่ายสินคา้ ค่าล่วงเวลาบุคลากรประจ าเรือ ฯลฯ 
 ค่าตอบแทนการใชเ้รือตามสัญญาเช่าเรือก าหนดระยะเวลา ไดแ้ก่ ค่าเช่าเรือ (Charter 
Hire) คิดค านวณตามระยะเวลาการเช่า ทั้งน้ีเป็นประเพณีปฏิบติัทัว่ไปท่ีผูเ้ช่าจะช าระค่าเช่าเรือ  
ใหแ้ก่ผูใ้หเ้ช่าล่วงหนา้เสมอ ในการก าหนดอตัราค่าเช่า คู่สัญญาจะพิจารณาถึงขีดความสามารถ    
ในการบรรทุกของเรือ ประเภทและชั้นของเรือ อตัราความเร็วสูงสุด อตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง 
และอ่ืน ๆ 

3. สัญญาเช่าเรือรายเท่ียว (Voyage Charter Party) 
 สัญญาเช่าเรือรายเท่ียว ไดแ้ก่ สัญญาซ่ึงผูใ้หเ้ช่าตกลงใหผู้เ้ช่าใชป้ระโยชน์จากเรือ ไดแ้ก่ 
ในการขนส่งสินคา้จากเมืองท่าแห่งหน่ึงไปยงัเมืองท่าอีกแห่งหน่ึง สัญญาเช่าเรือรายเท่ียวจะ
ก าหนดใหผู้เ้ช่าเรือเป็นผูจ้ดัหาและส่งมอบเรือพร้อมทั้งอุปกรณ์และบุคลากรประจ าเรือใหแ้ก่ผูเ้ช่า
เรือ ผูใ้หเ้ช่าเรือจะเป็นผูดู้แลรับผดิชอบและสั่งการทั้งในดา้นการเดินเรือและในเชิงพาณิชย ์รวมทั้ง
เป็นผูรั้บผดิชอบค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด ส่วนผูเ้ช่าเรือจะมีหนา้ท่ีเพียงน าสินคา้มาบรรทุกลงเรือ
ตามก าหนดเวลาท่ีไดต้กลงกนัไวเ้ท่านั้น 
 ค่าตอบแทนตามสัญญาเรือรายเท่ียวไดแ้ก่ ค่าระวางเรือ (Freight) ท่ีคู่สัญญาจะตกลงกนั
เป็นจ านวนท่ีแน่นอนส าหรับการเช่าเรือเพื่อการขนส่งสินคา้เท่ียวนั้น ๆ โดยก าหนดเป็นอตัราต่อ
หน่วยน ้าหนกัหรือปริมาตรของสินคา้ ค่าระวางเรือท่ีก าหนดไวแ้ลว้จะไม่เปล่ียนแปลงไปไม่วา่การ
เดินทางเท่ียวนั้นจะใชร้ะยะเวลานานกวา่ท่ีไดค้าดหมายไวเ้พียงใดก็ตาม นอกจากน้ีผูใ้ห้เช่าเรือจะ
ก าหนดจ านวนวนัหรือเวลาท่ีจะอนุญาตใหผู้เ้ช่าเรือท าการบรรทุกและขนถ่ายสินคา้โดยไม่ตอ้งเสีย
ค่าใชจ่้ายเพิ่มเติม อยา่งไรก็ดี หากผูเ้ช่าเรือใชเ้วลาในการบรรทุกและขนถ่ายสินคา้มากกวา่ระยะเวลา
ท่ีก าหนด (Lay Time/ Lay Day) ผูเ้ช่าเรือจะตอ้งรับผิดชอบช าระค่าปรับส าหรับการบรรทุกขนถ่าย
ล่าชา้ (Demurrage) ตามอตัราท่ีก าหนดไวใ้นสัญญา 
 นอกจากสัญญาเรือทั้ง 3 ประเภทดงัไดก้ล่าวไวข้า้งตน้ ยงัมีสัญญาเช่าเรือแบบอ่ืน ๆ ซ่ึงมี
ลกัษณะพิเศษและยากท่ีจะจดัเขา้อยูใ่นกลุ่มสัญญาประเภทหน่ึงประเภทใด เช่น สัญญา Trip Charter 
ซ่ึงเป็นการเช่าเรือเพื่อการขนสินคา้รายเท่ียว แต่ก าหนดค่าตอบแทนตามจ านวนวนัหรือเวลาท่ีใชใ้น
การเดินทางเท่ียวนั้น ๆ หรือสัญญาเช่าเรือรายเท่ียวติดต่อกนั (Consecutive Voyage Charter) ซ่ึงจะ
ก าหนดเมืองท่าหรือเส้นทางเดินเรือพร้อมทั้งก าหนดระยะเวลาการเช่าไวแ้น่นอน ผูเ่ช่าเรือสามารถ
สั่งใหเ้รือท าการขนส่งสินคา้ระหวา่งเมืองท่าท่ีก าหนดไว ้หรือสั่งให้เรือท าการขนส่งสินคา้ตาม
เส้นทางท่ีก าหนดจ านวนก่ีเท่ียวก็ไดต้ามก าหนดระยะเวลาการเช่า หรืออาจตกลงกนัใหเ้รือท าการ
ขนส่งสินคา้ระหวา่งเมืองท่าท่ีระบุไวเ้ป็นจ านวนเท่ียวท่ีแน่นอนติดต่อกนัโดยไม่จ  ากดัเวลาก็ได ้
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วเิคราะห์สภาพตลาดโดยใช้เคร่ืองมอื SWOT 
 ชูเพญ็ วบุิลสันติ (2551) การวเิคราะห์ส ารวจตรวจสอบสภาพภายในองคก์รและ
สภาพแวดลอ้มภายนอกเป็นการวเิคราะห์สภาพองคก์าร หรือหน่วยงานในปัจจุบนั เพื่อคน้หา จุด
แขง็ จุดอ่อน จุดดอ้ย หรือส่ิงท่ีอาจเป็นปัญหาส าคญัในการด าเนินงานสู่สภาพท่ีตอ้งการในอนาคต 
SWOT เป็นตวัยอ่ท่ีมีความหมายดงัน้ี 
 1. Strengths จุดแขง็หรือขอ้ไดเ้ปรียบ 
 2. Weaknesses จุดอ่นหรือขอ้เสียเปรียบ 
 3. Opportunities โอกาสท่ีจะด าเนินการได ้
 4. Threats อุปสรรค ขอ้จ ากดั หรือปัจจยัท่ีคุกคามการด าเนินงานขององคก์าร 
หลกัการส าคญัของ SWOT ก็คือการวิเคราะห์โดยการส ารวจจากสภาพการณ์ 2 ดา้น คือ 
สภาพการณ์ภายในและภายนอก ดงันั้นการวเิคราะห์ SWOT จึงเรียกไดว้า่เป็นการวิเคราะห์
สภาพการณ์ (Situation Analysis) ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์จุดแขง็ จุดอ่อน เพื่อให้รู้ตนเอง (รู้เรา) รู้จกั
สภาพแวดลอ้มภายนอก (รู้เขา) ชดัเจน และวเิคราะห์โอกาส-อุปสรรค การวเิคราะห์ปัจจยัต่าง ๆ ทั้ง
ภายในและนอกองคก์ร ซ่ึงจะช่วยใหผู้บ้ริหารขององคก์รทราบถึงการเปล่ียนแปลงต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน
ภายนอกองคก์ร ทั้งส่ิงท่ีไดเ้กิดข้ึนแลว้และแนวโนม้การเปล่ียนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบ
ของการเปล่ียนแปลงเหล่าน้ีท่ีมีต่อองคก์รธุรกิจ และจุดแขง็ จุดอ่อน และความสามารถดา้นต่าง ๆ ท่ี
องคก์รมีอยู ่ซ่ึงขอ้มูลเหล่าน้ีจะเป็นประโยชน์อยา่งมากต่อการก าหนดวสิัยทศัน์ การก าหนดกลยทุธ์
และการด าเนินตามกลยทุธ์ขององคก์รท่ีเหมาะสมต่อไป 
 
ประโยชน์ของการวเิคราะห์ SWOT 
 ชูเพญ็ วบุิลสันติ (2551) เป็นการวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ทั้งภายนอกและภายใน
องคก์ร ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีแต่ละอยา่งจะช่วยใหเ้ขา้ใจไดว้า่มีอิทธิพลต่อผลการด าเนินงานขององคก์ร
อยา่งไร จุดแขง็ขององคก์รจะเป็นความสามารถภายในท่ีถูกใชป้ระโยน์ เพื่อการบรรลุเป้าหมาย 
ในขณะท่ีจุดอ่อนขององคก์รจะเป็นคุณลกัษณะภายใน ท่ีอาจจะท าลายผลการด าเนินงาน โอกาสทาง
สภาพแวดลอ้มจะเป็นสถานการณ์ท่ีใหโ้อกาสเพื่อบรรลุเป้าหมายองคก์ร แต่ในทางกลบักนั 
อุปสรรคทางสภาพแวดลอ้มจะเป็นสถานการณ์ท่ีขดัขวางการบรรลุเป้าหมายขององคก์ร ผลจากการ
วเิคราะห์ SWOT น้ีจะใชเ้ป็นแนวทางในการก าหนดวสิัยทศัน์ การก าหนดกลยทุธ์ เพื่อใหอ้งคก์รเกิด
การพฒันาไปในทิศทางท่ีเหมาะสม 
 ขั้นตอน/ วธีิการด าเนินการท า SWOT Analysis  ชูเพญ็  วิบุลสันติ (2551)  การวเิคราะห์ 
SWOT จะครอบคลุมขอบเขตของปัจจยัท่ีกวา้ง ดว้ยการระบุจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาสและอุปสรรค
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ขององคก์ร ท าใหมี้ขอ้มูลในการก าหนดทิศทางหรือเป้าหมายท่ีจะถูกสร้างข้ึนมาบนจุดแขง็ของ
องคก์ร และแสวงหาประโยชน์จากโอกาสทางสภาพแวดลอ้ม และสามารถ ก าหนดกลยทุธ์ท่ีมุ่ง
เอาชนะอุปสรรคทางสภาพแวดลอ้มหรือ ลดจุดอ่อนขององคก์รใหมี้นอ้ยท่ีสุดได ้ภายใตก้าร
วเิคราะห์ SWOT นั้น จะตอ้งวเิคราะห์ทั้งสภาพแวดลอ้มภายในและภายนอกองคก์ร โดยมีขั้นตอน
ดงัน้ี  
 1. การประเมินสภาพแวดลอ้มภายในองคก์ร การประเมินสภาพแวดลอ้มภายในองคก์ร 
จะเก่ียวกบัการวเิคราะห์และพิจารณาทรัพยากรและความสามารถภายในองคก์รทุก ๆ ดา้น เพื่อท่ีจะ
ระบุจุดแขง็และจุดอ่อนขององคก์รแหล่งท่ีมาเบ้ืองตน้ของขอ้มูลเพื่อการประเมินสภาพแวดลอ้ม
ภายใน คือระบบขอ้มูลเพื่อ การบริหารท่ีครอบคลุมทุกดา้น ทั้งในดา้นโครงสร้าง ระบบ ระเบียบ  
วธีิปฏิบติังาน บรรยากาศในการท างานและทรัพยากรในการบริหาร (คน เงิน วสัดุ การจดัการ 
รวมถึงการพิจารณาผลการด าเนินงานท่ีผา่นมาขององคก์รเพื่อท่ีจะเขา้ใจสถานการณ์และผลกลยทุธ์
ก่อนหนา้น้ีดว้ย-จุดแขง็ขององคก์ร (S: Strengths) เป็นการวเิคราะห์ปัจจยัภายในจากมุมมองของท่ี
อยูภ่ายในองคก์รนั้นเองวา่ปัจจยัใดภายในองคก์รท่ีเป็นขอ้ไดเ้ปรียบหรือจุดเด่นขององคก์รท่ีองคก์ร
ควรน ามาใชใ้นการพฒันาองคก์รได ้และควรด ารงไวเ้พื่อการ เสริมสร้างความเขม็แขง็ขององคก์ร- 
จุดอ่อนขององคก์ร (W: Weaknesses) เป็นการวเิคราะห์ ปัจจยัภายในจากมุมมองของผูท่ี้อยูภ่ายใน
จากมุมมอง ของผูท่ี้อยูภ่ายในองคก์รนั้น ๆ เองวา่ปัจจยัภายในองคก์รท่ีเป็นจุดดอ้ย ขอ้เสียเปรียบ
ขององคก์รท่ีควรปรับปรุงให้ดีข้ึนหรือขจดัใหห้มดไป อนัจะเป็นประโยชน์ต่อองคก์ร   
 2. การประเมินสภาพแวดลอ้มภายนอก ภายใตก้ารประเมินสภาพแวดลอ้มภายนอก
องคก์รนั้น สามารถคน้หาโอกาสและอุปสรรคทางการด าเนินงานขององคก์รท่ีไดรั้บผลกระทบจาก
สภาพแวดลอ้มทางเศรษฐกิจทั้งในและระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวกบัการด าเนินงานขององคก์ร เช่น 
อตัราการขยายตวัทางเศรษฐกิจ นโยบาย การเงิน การงบประมาณ สภาพแวดลอ้มทางสังคม เช่น 
ระดบัการศึกษาและอตัราความรู้หนงัสือของประชาชน การตั้งถ่ินฐานและการอพยพของประชาชน 
ลกัษณะชุมชน ขนบธรรมเนียมประเพณี ค่านิยม ความเช่ือและวฒันธรรม สภาพแวดลอ้มทาง
การเมือง เช่น พระราชบญัญติั พระราชกฤษฎีกา มติคณะรัฐมนตรี และสภาพแวดลอ้มทาง
เทคโนโลย ีหมายถึง กรรมวิธีใหม่ ๆ และพฒันาการทางดา้นเคร่ืองมือ อุปกรณ์ท่ีจะช่วยเพิ่ม  
ประสิทธิภาพในการผลิตและใหบ้ริการ-โอกาสทางสภาพแวดลอ้ม (O: Opportunities) เป็นการ
วเิคราะห์วา่ปัจจยัภายนอกองคก์ร ปัจจยัใดท่ีสามารถส่งผล กระทบประโยชน์ ทั้งทางตรงและ
ทางออ้มต่อการด าเนินการขององคก์รในระดบัมหาภาค และองคก์รสามารถฉกฉวยขอ้ดีเหล่าน้ีมา
เสริมสร้างใหห้น่วยงานเขม็แขง็ข้ึนได-้อุปสรรคทางสภาพแวดลอ้ม (T: Threats) เป็นการวเิคราะห์
วา่ปัจจจยัภายนอกองคก์รปัจจยัใดท่ีสามารถส่งผล กระทบในระดบัมหภาคในทางท่ีจะก่อใหเ้กิด
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ความเสียหายทั้งทางตรงและทางออ้ม ซ่ึงองคก์รจ าตอ้งหลีกเล่ียง หรือปรับสภาพองคก์รใหมี้  ความ
แขง็แกร่งพร้อมท่ีจะเผชิญแรงกระทบดงักล่าวได ้
 3. ระบุสถานการณ์จากการประเมินสภาพแวดลอ้มเม่ือไดข้อ้มูลเก่ียวกบัจุดแขง็-จุดอ่อน 
โอกาส-อุปสรรค จากการวิเคราะห์ปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกดว้ยการประเมินสภาพ แวดลอ้ม
ภายในและสภาพแวดลอ้มภายนอกแลว้ ใหน้ าจุดแขง็-จุดอ่อนภายในมาเปรียบเทียบกบัโอกาส-
อุปสรรค จากภายนอกเพื่อดูวา่องคก์ร ก าลงัเผชิญสถานการณ์เช่นใดและภายใตส้ถานการณ์เช่นนั้น 
องคก์รควรจะท าอยา่งไร โดยทัว่ไป ในการวเิคราะห์ SWOT ดงักล่าวน้ี องคก์ร จะอยูใ่นสถานการณ์ 
4 รูปแบบดงัน้ี  
  3.1  สถานการณ์ท่ี 1 (จุดแขง็-โอกาส) สถานการณ์น้ีเป็นสถานการณ์ท่ีพึ่งปรารถนา
ท่ีสุด เน่ืองจากองคก์รค่อนขา้งจะมีหลายอยา่ง ดงันั้น ผูบ้ริหารขององคก์รควรก าหนดกลยทุธ์ใน 
เชิงรุก (Aggressive-strategy) เพื่อดึงเอาจุดแขง็ท่ีมีอยูม่าเสริมสร้างและปรับใชแ้ละฉกฉวยโอกาส
ต่าง ๆ ท่ีเปิดมาหาประโยชน์อยา่งเตม็ท่ี     
  3.2 สถานการณ์ท่ี 2 (จุดอ่อน-ภยัอุปสรรค) สถานการณ์น้ีเป็นสถานการณ์ท่ีเลวร้าย
ท่ีสุด เน่ืองจากองคก์รก าลงัเผชิญอยูก่บัอุปสรรคจากภายนอกและมีปัญหาจุดอ่อนภายในหลาย 
ประการ ดงันั้น ทางเลือกท่ีดีท่ีสุดคือกลยทุธ์ การตั้งรับหรือป้องกนัตวั (Defensive Strategy) เพื่อ
พยายามลดหรือหลบหลีกภยัอุปสรรค ต่าง ๆ ท่ีคาดวา่จะเกิดข้ึน ตลอดจนหามาตรการท่ีจะท าให้
องคก์รเกิดความสูญเสียท่ีนอ้ยท่ีสุด          
  3.3 สถานการณ์ท่ี 3 (จุดอ่อน-โอกาส) สถานการณ์องคก์รมีโอกาสเป็นขอ้ไดเ้ปรียบ
ดา้นการแข่งขนัอยูห่ลายประการ แต่ติดขดัอยูต่รงท่ีมีปัญหาอุปสรรคท่ีเป็นจุดอ่อนอยูห่ลายอยา่ง
เช่นกนั ดงันั้นทางออก คือ กลยทุธ์การพลิกตวั (Turnaround-oriented Strategy) เพื่อจดัหรือแกไ้ข
จุดอ่อนภายในต่าง ๆ ใหพ้ร้อมท่ีจะฉกฉวยโอกาสต่าง ๆ ท่ีเปิดให้ 
  3.4 สถานการณ์ท่ี 4 (จุดแขง็-อุปสรรค) สถานการณ์น้ีเกิดข้ึนจากการท่ีสภาพแวดลอ้ม
ไม่เอ้ืออ านวยต่อการด าเนินงาน แต่ตวัองคก์รมีขอ้ไดเ้ปรียบท่ีเป็นจุดแขง็หลายประการ ดงันั้น
แทนท่ีจะรอจนกระทัง่สภาพแวดลอ้มเปล่ียนแปลงไปก็สามารถท่ีจะเลือกกลยทุธ์การแตกตวัหรือ
ขยายขอบข่ายกิจการ (Diversification Strategy) เพื่อใชป้ระโยชน์จากจุดแขง็ท่ีมีสร้างโอกาสใน
ระยะยาวดา้นอ่ืน ๆ แทน ชูเพญ็ วบุิลสันติ (2551)  
 ขอ้พิจารณาในการวิเคราะห์ SWOT มีดงัน้ี  
 1. ควรวเิคราะห์แยกแยะควรท าอยา่งลึกซ้ึง เพื่อใหไ้ดปั้จจยัท่ีมีความส าคญัจริง ๆ เป็น
สาเหตุหลกั ๆ ของปัญหาท่ีแทจ้ริง กล่าวคือ เป็นปัจจยัท่ีมีประโยชน์การน าไปก าหนดเป็นนโยบาย 
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ตลอดจนสามารถน าไปก าหนดกลยทุธ์ ท่ีจะท าใหอ้งคก์ร/ ชุมชนบรรลุเป้าหมายท่ีเป็นผลลพัธ์ขั้น
สุดทา้ย (Result) ไดจ้ริง             
 2. การก าหนดปัจจยัต่าง ๆ ไม่ควรก าหนดของเขตของความหมายของปัจจยัต่าง ๆ ไม่วา่
จะเป็นจุดอ่อน (W) หรือ จุดแขง็ (S) หรือโอกาส (O) หรือ อุปสรรค (T) ใหมี้ความหมายคาบเก่ียว
กนั จ าเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะตอ้งตดัสินใจ และช้ีชดัวา่ปัจจยัท่ีก าหนดข้ึนมานั้นเป็นปัจจยัในกลุ่มใด ทั้งน้ี
เพราะปัจจยัท่ีอยูต่่างกลุ่มกนั ก็ตอ้งสมควรท่ีจะน าไปก าหนดกลยทุธ์ท่ีต่างกนัออกไป 
 ขอ้ดี-ขอ้เสียของการท า SWOT Analysis    ขอ้ดี เทคนิคการวเิคราะห์ SWOT  ถูก
น ามาใชอ้ยา่งแพร่หลายในการวเิคราะห์ สถานการณ์ ต่าง ๆ ทางธุรกิจและการบริหารเชิงกลยทุธ์ 
เน่ืองจากเป็นเทคนิคท่ีเขา้ใจง่าย ไม่ซบัซอ้น ใหค้วามสะดวกเป็นอยา่งมากส าหรับผูท่ี้น า SWOT   
มาใช ้และสามารถน าไปประยกุตใ์ชใ้นสถานการณ์ดา้นต่าง ๆ มากมาย เช่น การตดัสินใจเลือกเม่ือมี
ทางเลือกหลาย ๆ ทาง การก าหนดความส าคญัก่อนหลงัของเหตุการณ์ การบริหารความ
เปล่ียนแปลงท่ีตอ้งการใหเ้กิดข้ึน การวเิคราะห์และแกปั้ญหาในการด าเนินการ การวิเคราะห์
โครงการเร่ิมใหม่ การเพิ่มประสิทธิภาพการท างานใหสู้งข้ึน และการสร้างกระบวนการเรียนรู้ใหม่ 
ฯลฯ   
 ขอ้เสียของการใช ้SWOT ก็มีอยูไ่ม่นอ้ยเช่นกนั เม่ือเปรียบเทียบกบัประโยชน์และความ
หลากหลายในการประยกุตใ์ชง้าน เช่น โอกาสผดิพลาดเกิดจาก คุณภาพของขอ้มูลท่ีน ามาใช้
วเิคราะห์ ทกัษะ ประสบการณ์ และความเขา้ใจในความรู้พื้นฐานของเทคนิค SWOT ของผูว้เิคราะห์ 
ตอ้งทบทวน SWOT เป็นระยะ ๆ เพื่อตรวจสอบสภาพวา่ เหตุการณ์และปัจจยัต่าง ๆ  ท่ีน ามาใชเ้ป็น
ขอ้มูลพื้นฐาน ยงัเหมือนเดิมหรือมีการเปล่ียนแปลงไปแลว้หรือไม่ (ชูเพญ็  วบุิลสันติ, 2551)      
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สภาวะการแข่งขนัในอตุสาหกรรม (Five Force Model) 
 

 
 
ภาพท่ี 2-1 การแข่งขนัระหวา่งคู่แข่งขนัในอุตสาหกรรมเดียวกนั 
  
 การวเิคราะห์ปัจจยัหรือสภาพการแข่งขนัในแต่ละอุตสาหกรรมจะท าใหท้ราบถึงท่ีมา
ของความรุนแรงในการแข่งขนัและอิทธิพลอนัเกิดจากภาวะการแข่งขนัเหล่าน้ี การวิเคราะห์น้ีมี
ความจ าเป็นส าหรับการจดัท ากลยทุธ์ขององคก์ร เน่ืองจากผูบ้ริหารไม่สามารถท่ีจะจดัท ากลยทุธ์ท่ี
ประสบความส าเร็จ โดยไม่มีความเขา้ใจถึงลกัษณะท่ีส าคญัของการแข่งขนัไดเ้ลย ในการวเิคราะห์
สภาวะการแข่งขนัในอุตสาหกรรมนั้น Michael E. Porter ไดเ้สนอแนวคิดวา่มีปัจจยัส าคญัหา้
ประการท่ีส่งผลต่อสภาวะในการแข่งขนัของแต่ละอุตสาหกรรม หรือท่ีเราเรียกกนัวา่ Five-Forces 
Model ซ่ึงไดก้ลายเป็นแนวคิดท่ีมีประโยชน์อยา่งมากในการวเิคราะห์สภาวะการแข่งขนัใน
อุตสาหกรรม รวมทั้งความรุนแรงของปัจจยัแต่ละประการตามแนวคิดน้ี อุตสาหกรรมคือกลุ่มของ
องคก์รธุรกิจท่ีท าการผลิตสินคา้หรือบริการท่ีมีลกัษณะเหมือนหรือคลา้ยกนั หรือสินคา้และบริการ
ท่ีสามารถทดแทนกนัไดใ้นลกัษณะการทดแทนความตอ้งการของลูกคา้ เช่นเหล็กและพลาสติกท่ีใช้
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ในการประกอบรถยนตส์ามารถทดแทนซ่ึงกนัและกนัได ้ถึงแมว้า่จะใชเ้ทคโนโลยใีนการผลิตท่ี
แตกต่างกนั แต่สามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ไดเ้หมือนกนั การวิเคราะห์สภาวะ
อุตสาหกรรมจะช่วยในการบ่งช้ีถึงโอกาสและขอ้จ ากดัท่ีองคก์รธุรกิจจะตอ้งเผชิญ 
 Michael E. Porter เสนอวา่สภาวะการด าเนินงานขององคก์รธุรกิจข้ึนอยูก่บัสภาวะการ
แข่งขนัในอุตสาหกรรมท่ีองคก์รธุรกิจนั้นอยู ่และสภาวะการแข่งขนัในอุตสาหกรรมใด
อุตสาหกรรมหน่ึงยอ่มข้ึนอยูก่บัปัจจยัท่ีส าคญั 5 ประการ ความเขม้แขง็ของปัจจยัทั้ง 5 ประการน้ีบ่ง
บอกถึงโอกาสในการไดก้ าไรของธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้น ๆ ยิง่ปัจจยัเหล่าน้ีมีความเขม้แขง็มาก
เท่าใดยอ่มส่งผลเสียต่อการข้ึนราคาซ่ึงน าไปสู่การไดก้ าไรของธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้น ๆ ซ่ึงถือ
เป็นขอ้จ ากดัของธุรกิจ ในขณะเดียวกนัถา้ปัจจยันั้น ๆ มีความอ่อนแอยอ่มเป็นโอกาสอนัดีต่อธุรกิจ
ในอุตสาหกรรมนั้น ๆ เน่ืองจากธุรกิจสามารถไดก้ าไรไดม้ากข้ึน แต่เน่ืองจากสภาวะอุตสาหกรรมมี
การพฒันาอยูเ่สมอ ดงันั้นควาเขม้แขง็หรือผลของปัจจยัทั้ง 5 ประการน้ีสามารถท่ีจะเปล่ียนแปลงได้
เสมอ ปัจจยัส าคญัท่ีธุรกิจจะตอ้งท าเพื่อใหไ้ดผ้ลตอบแทนสูงท่ีสุด ไดแ้ก่การหาต าแหน่งใน
อุตสาหกรรมท่ีจะสามารถมีอิทธิพลเหนือปัจจยัทั้ง 5 ประการเพื่อท่ีจะหาความไดเ้ปรียบออกมา 
หรือป้องกนัตนเอง ซ่ึงลกัษณะท่ีส าคญัของปัจจยัทั้ง 5 ประการประกอบดว้ย  

1. ขอ้จ ากดัในการเขา้สู่อุตสาหกรรมของคู่แข่งขนัใหม่ 
 คู่แข่งขนัใหม่ ๆ ไดแ้ก่องคก์รธุรกิจอ่ืนท่ีในขณะนั้นอยูภ่ายนอกอุตสาหกรรมแต่มี
ความสามารถและแนวโนม้ท่ีจะเขา้มาในอุตสาหกรรม โดยปรกติแลว้องคก์รธุรกิจเดิมท่ีอยูภ่ายใน
อุตสาหกรรมจะพยายามป้องกนัไม่ใหอ้งคก์รใหม่ ๆ เขา้มาในอุตสาหกรรม เน่ืองจาก องคก์รใหม่ ๆ 
ท่ีจะเขา้มาในอุตสาหกรรมจะส่งผลกระทบต่อสภาวะในการแข่งขนัในอุตสาหกรรมอนัเป็น
ขอ้จ ากดัท่ีส าคญัต่อการด าเนินงานและการแข่งขนัขององคก์รธุรกิจเดิมในอุตสาหกรรม เน่ืองจาก
องคก์รใหม่ท่ีเขา้มายอ่มตอ้งการส่วนแบ่งตลาด ซ่ึงเป็นผลเสียต่อองคก์รเดิมท่ีมีอยูแ่ลว้ ยกเวน้ใน
กรณีท่ีตลาดมีการขยายตวัอยา่งรวดเร็ว การเขา้มาของธุรกิจใหม่ ๆ ก่อใหเ้กิดการแข่งขนัท่ีรุนแรง
ยิง่ข้ึน อาจมีการลดราคาสินคา้และบริการลง โดยในการตดัสินใจเขา้สู้อุตสาหกรรมขององคก์ร
ธุรกิจใหม่จะข้ึนอยูก่บัปัจจยัท่ีส าคญัสองประการไดแ้ก่ ตน้ทุนในการเขา้สู้อุตสาหกรรมและการ
โตต้อบจากองคก์รธุรกิจเดิม 

2. ความรุนแรงของสภาวะการแข่งขนัระหวา่งองคก์รธุรกิจท่ีอยูใ่นอุตสาหกรรมเดียวกนั 
 สภาวะการแข่งขนัของระหวา่งธุรกิจต่าง ๆ จะทวคีวามรุนแรงข้ึนเม่ือองคก์รธุรกิจหน่ึง
มองเห็นช่องทางในการไดก้ าไรมากข้ึน หรือถูกคุกคามจากการกระท าขององคก์รธุรกิจอ่ืนใน
อุตสาหกรรมเดียวกนั เช่น การลดราคา การต่อสู้ทางดา้นการตลาด การแนะน าสินคา้ใหม่เขา้สู่ตลาด 
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หรือ การเพิ่มการใหบ้ริการหลงัการขายแก่ลูกคา้ ถา้สภาวะการแข่งขนัในอุตสาหกรรมไม่รุนแรง 
โอกาสท่ีองคก์รธุรกิจต่าง ๆ จะข้ึนราคาสินคา้และบริการ เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงก าไรท่ีมากข้ึนก็จะมีมาก 

3. การมีสินคา้หรือบริการท่ีสามารถทดแทนกนัได ้
 ธุรกิจในอุตสาหกรรมหน่ึงอาจจะมีการแข่งขนักบัธุรกิจในอุตสาหกรรมอ่ืนท่ีผลิตสินคา้
ท่ีมีลกัษณะท่ีทดแทนกนัได ้ซ่ึงอาจเป็นสินคา้คนละชนิดกนั แต่สามารถตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ไดเ้หมือนกนั การมีสินคา้ทดแทนในอุตสาหกรรมอ่ืนยอ่มก่อให้เกิดขอ้จ ากดัในการตั้ง
ราคาสินคา้ไม่ใหสู้งเกินไปเน่ืองจากลูกคา้อาจจะหนัไปใชสิ้นคา้ท่ีทดแทนกนัได ้และถา้ค่าใชจ่้ายใน
การเปล่ียนผลิตภณัฑ ์(Switching Cost) ต ่า ปัจจยัในดา้นการใชสิ้นคา้ทดแทนก็จะมีผลต่อ
อุตสาหกรรมมาก ธุรกิจท่ีสามารถผลิตสินคา้ท่ีไม่มีสินคา้ทดแทนไดย้อมมีผลตอบแทนท่ีสูง
เน่ืองจากสามารถตั้งราคาของสินคา้ไดสู้งโดยท่ีไม่ตอ้งกลวัสินคา้ทดแทน ถา้อุตสาหกรรมใดมี
สินคา้ทดแทนไดง่้าย ยอ่มไม่สามารถหาก าไรไดม้ากเน่ืองจากลูกคา้จะหนัไปใชสิ้นคา้ทดแทนแทน 

4. อ านาจต่อรองของผูซ้ื้อ 
 ผูซ้ื้อจะมีผลกระทบต่ออุตสาหกรรม ถา้ผูซ้ื้อมีอ านาจต่อรองหรือมีอิทธิพลต่อการก าหนด
ราคาของสินคา้และบริการใหต้ ่า หรือมีอิทธิพลในการต่อรองให้องคก์รธุรกิจเพิ่มคุณภาพของสินคา้
และบริการใหม้ากข้ึน ซ่ึงส่งผลต่อองคก์รธุรกิจในแง่ตน้ทุนการด าเนินงานท่ีสูงข้ึน ในขณะท่ีผูซ้ื้อท่ี
ไม่มีความเขม้แขง็หรือไม่มีอ านาจต่อรองยอ่มเปิดโอกาสใหอ้งคก์รธุรกิจในอุตสาหกรรมสามารถ
ข้ึนราคาสินคา้ไดโ้ดยง่าย การท่ีผูซ้ื้อจะมีอ านาจมากหรือนอ้ยยอ่มข้ึนอยูก่บัอ านาจต่อรองท่ีผูซ้ื้อมีต่อ
องคก์รธุรกิจในอุตสาหกรรม 

5. อ านาจต่อรองของผูข้ายวตัถุดิบ 
 ผูข้ายวตัถุดิบจะมีอิทธิพลต่ออุตสาหกรรมเน่ืองจากสามารถก าหนดใหสิ้นคา้มีราคาสูง
หรือต ่าไดห้รือเพิ่มหรือลดคุณภาพของสินคา้ได ้ซ่ึงส่งผลต่อตน้ทุนและก าไรขององคก์รธุรกิจ ใน
กรณีท่ีผูข้ายมีความอ่อนแอหรือมีอ านาจในการต่อรองต ่ายอ่มถูกผูซ้ื้อกดราคา และเรียกร้องสินคา้ท่ี
มีคุณภาพท่ีสูงข้ึนได ้(พกัตร์พจง วฒันสินธ์ุและพสุ เดชะรินทร์, 2542, หนา้ 125) 
 

เกณฑ์การตัดสินใจในการลงทุน 
 ประสิทธ์ิ ตงยิง่ศิริ (2540) ไดส้รุปเกณฑก์ารตดัสินใจในการลงทุนไวด้งัต่อไปน้ี 

1. มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value Method: NPV) มูลค่าสุทธิในปัจจุบนัของ 
โครงการคือ ผลรวมของผลตอบแทนสุทธิท่ีไดป้รับค่าของเวลาแลว้ของโครงการ ซ่ึงมุ่งเพื่อวดัวา่
โครงการท่ีก าลงัพิจารณาอยูน่ั้น จะใหผ้ลตอบแทนคุม้ค่าหรือมีก าไรต่อส่วนรวมหรือไม่ กล่าวคือ 
ถา้ค่าของ NPV ท่ีไดอ้อกมามีค่ามากกวา่ 0 หรือเป็น + ก็เป็นการลงทุนท่ีคุม้ค่า แต่ถา้ NPV ท่ีได้
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ออกมาเป็นลบหรือต ่ากวา่ 0 แสดงวา่การลงทุนตามโครงการนั้นจะไม่คุม้ค่า เกณฑน้ี์จึงน ามาใชเ้พื่อ
ช่วยการตดัสินใจท่ีจะรับหรือปฏิเสธโครงการได ้เพื่อง่ายต่อความเขา้ใจ อาจเขียนเป็นสูตรการ
ค านวณ (ประสิทธ์ิ ตงยิง่ศิริ, 2540, หนา้ 54) ไดด้งัต่อไปน้ี 

 
ไม่วา่จะค านวณโดยวธีิใด ผลท่ีไดจ้ะไม่แตกต่างกนั อน่ึง ถา้ค่าใชจ่้ายท่ีน ามาหกัออกจาก
ผลตอบแทน เป็นค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานและบ ารุงรักษา โดยมีค่าใชจ่้ายในการลงทุนเร่ิมแรก     
(K_(0)) เพียงปีแรกปีเดียว เพื่อความสะดวก (ประสิทธ์ิ ตงยิง่ศิริ, 2540, หนา้ 55) สูตรการค านวณ
อาจจะเป็นดงัน้ี 

 
 เม่ือ NPV = มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ 
 B_t    = ผลตอบแทนในปีท่ี 1, 2,…………n 
 C_t    = ค่าใชจ่้ายในปีท่ี 1, 2, ………….n ซ่ึงอาจจะรวม K_(0 )หรือไม่รวมแลว้แต่
กรณีท่ีกล่าวมาแลว้ 
 i    = อตัราดอกเบ้ียหรือค่าเสียโอกาสของทุน 
 t    = ปีของโครงการคือปีท่ี 1, 2,…………n 
 n    = อายขุองโครงการ 
 2. อตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return: IRR) คือผลตอบแทนท่ีคิดเป็น
ร้อยละของโครงการ หมายถึงอตัราดอกเบ้ียในกระบวนการคิดลด ซ่ึงอตัราดอกเบ้ียในการคิดลดจะ
เป็นอตัราดอกเบ้ียท่ีโครงการตอ้งการจะไดรั้บ (อตัราท่ีเม่ือน ามาคิดลดแลว้ จะท าใหมู้ลค่าปัจจุบนั
สุทธิ (NPV) มีค่าเท่ากบั ศูนย)์ ดงันั้นหากค่าของ IRR มีค่ามากกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝากประจ า หรือ
ค่าเสียโอกาสของทุนจากการไม่ลงทุน ก็แสดงวา่โครงการมีความน่าลงทุน ส าหรับสูตรในการ

ค านวณ IRR ก็คือ NPV =∑       

(   ) 
 
    = 0 โดยท่ีอตัราคิดลดท่ีค านวณไดน้ี้จะออกมาในรูปของ

เปอร์เซ็นต ์ซ่ึงจะใชใ้นการเปรียบเทียบกบั อตัราคิดลดท่ีก าหนดมา และค่า IRR ท่ีค  านวณไดจ้ะตอ้ง
มีค่าอยา่งนอ้ยเท่ากบัอตัราคิดลดของโครงการ   แต่ในการทดลองหาค่าเพื่อจะใหมู้ลค่าปัจจุบนัของ
ผลตอบแทนสุทธิ มีค่าเท่ากบัศูนย ์นั้นเป็นเร่ืองท่ีตอ้งเสียเวลา ดงันั้นในปัจจุบนัจึงนิยมใชฟั้งกช์ัน่
ส าเร็จรูปท่ีเรียกใชโ้ดยตรงจากเมนูฟังกช์ัน่การเงินของโปรแกรม Microsoft Excel มาใชค้  านวณเพื่อ
ความสะดวกและรวดเร็ว 
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 3. ระยะเวลาคืนทุน  (Pay Back Period) ไดแ้ก่ระยะเวลาท่ีผลตอบแทนสุทธิจากการ 
ด าเนินงานมีค่าเท่ากบัค่าลงทุนของโครงการ วธีิการน้ีพิจารณาถึงจ านวนปีท่ีจะไดรั้บผลตอบแทน
คุม้กบัเงินลงทุนและใชก้นัมากในวงการธุรกิจ ดงันั้น นกัลงทุนจึงตอ้งพิจารณาเลือกโครงการท่ีให้
ผลตอบแทนคืนเร็วในระยะสั้น ๆ ระหวา่ง 3 ถึง 5 ปี โดยมีการค านวณสูตรแบบง่าย ๆ ดงัน้ีคือ 
ระยะเวลาคืนทุน = ค่าใชจ่้ายในการลงทุน/ ผลตอบแทนสุทธิเฉล่ียต่อปี  
 อยา่งไรก็ดี เกณฑก์ารพิจารณาโครงการตามวธีิน้ีก็มีส่วนเสีย กล่าวคือ ไม่พิจารณา
ผลตอบแทนหลงัระยะคืนทุนหรืออายขุองโครงการ ขอ้สมมุติฐานอยา่งง่าย ๆ ตามวธีิน้ีไดแ้ก่ ระยะ
คืนทุนยิง่สั้นเท่าไหร่ก็ยิง่ดีเท่านั้น โดยไม่ค  านึงถึงผลตอบแทนในอนาคตหลงัระยะคืนทุน ดงันั้น
เกณฑก์ารตดัสินใจดงักล่าวจึงอาจน าไปสู่ความผดิพลาดในการเลือกและจดัล าดบัความส าคญัของ
โครงการได ้ดว้ยเหตุผลดงักล่าวท าใหผู้ว้จิยัตอ้งเรียนปรึกษากบัอาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อใหไ้ดเ้กณฑ์
การพิจารณาโครงการท่ีใกลเ้คียงความจริงมากท่ีสุด เพื่อเป็นการป้องกนัและหลีกเล่ียงความ
ผดิพลาดในการพิจารณาโครงการดงักล่าว และไดรั้บค าแนะน าจากอาจารยท่ี์ปรึกษา ใหใ้ชเ้กณฑ์
การพิจารณาโครงการโดยใชสู้ตรการค านวณแบบหลงัปรับค่าเวลาของโครงการแลว้ดงัต่อไปน้ี  
ระยะเวลาคืนทุน = ค่าใชจ่้ายในการลงทุน/ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิเฉล่ียต่อปี 

4. การวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) หลงัจากท่ีได ้
ตวัช้ีวดัในทางเศรษฐศาสตร์แลว้ หากผลท่ีไดอ้อกมาเป็นท่ียอมรับ แต่ก็ยงัไม่เป็นท่ีแน่ใจ เพราะการ
ท าธุรกิจมกัจะมีความผนัแปรทางดา้นตน้ทุนและผลตอบแทน ตลอดจนเหตุการณ์เฉพาะหนา้ท่ีคาด
ไม่ถึง ดงันั้นจึงตอ้งมีการทดสอบความอ่อนไหวของโครงการวา่ จุดผนัแปรท่ีจะปฏิเสธโครงการดงั
กล่าวคืออะไร โดยตั้งสมมุติฐานข้ึนจากเหตุการณ์จริงท่ีเคยผา่นมา ตวัอยา่ง ราคาน ้ามนัดีเซลขยบั
ปรับข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ท าใหต้น้ทุนต่าง ๆ ไม่คงท่ีตอ้งมีการปรับตวัสูงข้ึนตามราคาตน้ทุนของน ้ามนั
เช่นกนั หรือสถานการณ์การเมืองไม่มีเสถียรภาพพอ ท าใหเ้กิดผูป้ระทว้งชุมนุมกนัอยา่งต่อเน่ือง ซ่ึง
เป็นสาเหตุท าใหเ้กิดการชะลอดา้นการลงทุน หรือเศรษฐกิจตกต ่าลงตามสภาวะความผนัผวนของ
ตลาดโลก ทั้งหมดน้ีเป็นสถานการณ์จริงท่ีเคยเกิดข้ึนมาแลว้ในอดีต ดงันั้นการทดสอบความ
อ่อนไหวของโครงการ จะตั้งสมมุติฐานไวท่ี้ การมีตน้ทุนเพิ่มข้ึนประมาณร้อยละ 10-20 ต่อปีทุกปี 
และผลตอบแทนของบริษทัลดลงประมาณร้อยละ 10-20 จากยอดกระแสเงินสดรับท่ีประมาณการ
ไวต้ามปกติ การก าหนดการวิเคราะห์ทั้ง 4 กรณี ก็เพื่อท่ีจะไดดู้วา่ค่าท่ีไดอ้อกมาใหม่น้ี มีการ
เปล่ียนแปลงอยา่งไร โครงการน้ียงัสามารถยอมรับและมีความคุม้ค่าเพียงพอท่ีจะลงทุนต่อไปอีก
หรือไม่ 
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 ปัจจุบนัการค านวณหาผลตอบแทนต่าง ๆ จากโครงการมิใช่เร่ืองยากหรือสลบัซบัซอ้น
เหมือนแต่ก่อน โดยไดมี้ผูพ้ฒันาโปรแกรมส าเร็จรูปออกมาจ าหน่ายและอ านวยความสะดวกในการ
ค านวณ เช่น Microsoft Excel เป็นโปรแกรมในชุด Microsoft Office ท่ีไดรั้บความนิยมสูงสุดใน
ปัจจุบนั ตั้งแต่การจดัเก็บขอ้มูลท่ีน ามาค านวณผลง่าย ๆ อยา่งรวดเร็ว ดว้ยฟังกช์ัน่ส าเร็จรูปท่ีเรียกใช้
โดยตรงจากเมนู ไปจนถึงการค านวณท่ีซบัซอ้นมากข้ึนจนตอ้งสร้างสูตรข้ึนใชเ้อง ดงันั้นการ
ค านวณผลตอบแทนต่าง ๆ ดว้ย ฟังกช์ัน่ส าเร็จรูป จึงเป็นการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ในการท างานไดเ้ป็นอยา่งดีโดยมีรูปแบบง่าย ๆ (นนัทนี แขวงโสภา, 2551) ดงัต่อไปน้ี  
 NPV ใชรู้ปแบบ =NPV (rate, value1, value2,….)  
 rate คืออตัราดอกเบ้ียต่องวด (อาจหมายถึงอตัราส่วนลด อตัราเงินเฟ้อ หรืออตัรา
ผลตอบแทนต่องวด) 
 value1, value2,… คือจ านวนเงินลงทุนและรายไดใ้นแต่ละงวด (อาร์กิวเมนตสู์งสุดไม่
เกิน 29 ตวั) 
 IRR  ใชรู้ปแบบ =IRR (values, guess) 
 values อา้งอิงไปยงัช่วงเซลท่ีจะน าขอ้มูลมาค านวณหาอตัราผลตอบแทน โดยขอ้มูลน้ี
จะตอ้งประกอบดว้ยขอ้มูลท่ีเป็นเงินลงทุนโครงการ (มีค่าเป็นลบ) และขอ้มูลรายรับแต่ละงวด (มีค่า
เป็นบวก) 
 guess อตัราดอกเบ้ียท่ีคาดเอาไว ้ถา้ไม่ใส่จะถือวา่เป็น guess มีค่าเท่ากบัร้อยละ 10 
 

แนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วกบัต้นทุนการขนส่งทางทะเล 
 ส าราญ ทองเล็ก (2553, หนา้183)  จ าแนกเป็น 2 ประเภท คือ ตน้ทุนคงท่ี และตน้ทุน 
ผนัแปร 
 ตน้ทุนคงท่ี หมายถึง ตน้ทุนซ่ึงเกิดข้ึนไม่วา่เรือจะถูกใชง้านหรือไม่ก็ตาม และจะเกิดข้ึน
ทั้งขณะท่ีเรืออยูใ่นทะเลและอยูท่ี่ท่าเรือ ประกอบดว้ยค่าใชจ่้ายดงัต่อไปน้ี 
 a) ค่าใชจ่้ายปฏิบติัการ คือ ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ อนัจ าเป็นเพื่อใหเ้รือพร้อมท่ีจะเดินทางใน 
ทะเล เช่น 
  i) ค่าจา้งคนประจ าเรือ เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนจากการจา้งเจา้หนา้ท่ีมาปฏิบติังานบนเรือ 
เช่น 
   i) ค่าจา้งและค่าล่วงเวลา 
   ii) ค่ารักษาพยาบาลและสวสัดิการต่าง ๆ 
   iii) ค่าเบ้ียประกนัสังคม 
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  ii) ค่าประกนัภยั เป็นตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนเพื่อการคุม้ครองความเสียหาย ท่ีอาจจะ 
เกิดข้ึน ซ่ึงความเสียหายน้ีอาจเกิดแก่บริษทัเดินเรือหรือผูอ่ื้นก็ได ้
 b) ค่าเส่ือมราคา เป็นการลงทุนในสินทรัพยอ์ยา่งหน่ึง ถือเป็นค่าใชจ่้ายท่ีจะตอ้งหกั 
ออกไปจนตลอดระยะเวลาท่ีเรือล านั้นถูกใชก้าร โดยถือหลกัจากราคาเรือเม่ือซ้ือมา 
กบัอายงุานของเรือท่ีคาดหมายไว ้ปัญหา 3 ประการในการประเมินค่าเส่ือมราคาคือ 
  i) พิจารณาหาหลกัของการประเมินมูลค่า คือ หาจ านวนยอดของค่าเส่ือมราคา 
  ii) ระยะเวลาของค่าเส่ือมราคา ระบบหรือแบบวธีิท่ีจะใชเ้พื่อแบ่งทุนท่ีลง 
ทั้งหมดไปตามแต่ระยะเวลาท่ีใช ้
 c) ค่าซ่อมบ ารุง คือ ตน้ทุนอนัเกิดจากการซ่อมบ ารุงตวัเรือ เคร่ืองจกัรและอุปกรณ์ 
ต่าง ๆ บนเรือตามปกติ รวมทั้งการดดัแปลง หรือเพิ่มเติมอุปกรณ์เล็ก ๆ นอ้ย ๆ 
 d) ค่าโสหุย้ของผูป้ระกอบการ คือ ตน้ทุนส่วนกลาง ซ่ึงเกิดข้ึนแลว้ยากท่ีจะจดัสรรให้ 
หน่วยงานใดหน่วยงานหน่ึงของบริษทัเรือได ้โดยทัว่ไปอาจจ าแนกเป็น 3 ประเภทดงัน้ี 
  i) ตน้ทุนการจดัการเรือ 
  ii) ตน้ทุนบริหารงานทัว่ไป 
  iii) ตน้ทุนเดินเรือประจ าเส้นทาง 
ตน้ทุนผนัแปร คือ ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนขณะท่ีเรือเดินทางและจอด ไม่วา่ในขณะนั้นเรือจะบรรทุกสินคา้
หรือไม่ก็ตาม สามารถจ าแนกไดด้งัน้ี 
 a) ค่าใชจ่้ายในการบรรทุกสินคา้ข้ึนลง 
 b) ค่าเกล่ียและจดัวางสินคา้ (ส าหรับสินคา้เทกอง) 
 c) ตน้ทุนการรวบรวมและน าส่งสินคา้ 
 d) ค่าใชจ่้ายเช้ือเพลิง 
 e) ค่าใชจ่้ายในการใชท้่าเรือ ไดแ้ก่ 
   i) ค่าธรรมเนียมเรือ 
   ii) ค่าใชจ่้ายส าหรับระยะเวลาท่ีจอดอยูท่ี่ท่าเรือ 
   iii) ค่าใชจ่้ายเช้ือเพลิง 
 f) ค่าใชจ่้ายผา่นคลอง 
 g) ค่าใชจ่้ายคอนเทนเนอร์ (ส าหรับเรือคอนเทนเนอร์ ซ้ือ-เช่า) 
 h) ตน้ทุนชดใชค้่าเสียหาย 
 i) ค่าเงินตอบแทนพิเศษ/ ชดเชย (Dispatch / Demurrage) 
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 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2553, หนา้ 288) ไดก้ล่าวถึง ตน้ทุนเก่ียวกบัการปฏิบติัการ
ของเรือสินคา้ (Operating cost) เป็ นตน้ทุนท่ีบริษทัไดใ้ชจ่้ายเพื่อไปใหเ้รือมีความสามารถในการ
เดินทะเลและท าการขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งปลอดภยั โครงสร้างตน้ทุนประกอบดว้ยค่าลูกเรือ 
(Manning Cost)ซ่ึงแบ่งยอ่ยออกเป็น เงินเดือน ค่าเบ้ียเล้ียงของบุคลากรประจ าเรือ โบนสั ค่า
ล่วงเวลา ผลประโยชน์อ่ืน ๆ เช่น ค่ารักษาพยาบาล การประกนัสุขภาพ การประกนัชีวติ และยงั
รวมถึงค่าใชจ่้ายในการเปล่ียนลูกเรือชุดใหม่ รวมไปถึงค่าจดัอบรมและอ านวยความสะดวกในการ
เดินทางของลูกเรืออีกดว้ย นอกจากค่าลูกเรือแลว้ ค่าเสบียงอาหาร (Subsistence) ค่าบ ารุงรักษาและ
ค่าซ่อมแซมตามปกติ (Repair and Maintenance) ค่าประกนัภยั (Insurance) และค่าบริหาร 
(Management Fee) ไดร้วมเป็นตน้ทุนประเภทน้ีดว้ย เม่ือน าตน้ทุนต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนมาแบ่งสามารถ
แบ่งไดด้งัน้ี 
 
ตารางท่ี 2-1 แสดงการแจกแจงตน้ทุนดา้นปฏิบติัการเรือ (กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, 2553,  
   หนา้ 288) 
 

ต้นทุนเงินลงทุน 
Capital Costs 

ต้นทุนบริหาร 
Daily Running Costs 

ต้นทุนบริการ 
Voyage Costs 

ต้นทุนสินค้า 
Cargo Expenses 

Loan repayment Crew Expense Fuel Costs Cargo Handling 
Loan interest Maintenance and 

Repair 
Port Charge Cargo Claims 

Taxes Stores Canal Dues  
 Insurance   
 Administration   

 

การจัดสรรรายการค่าใช้จ่ายของเจ้าของเรือในกรณีการเช่าเรือแบบต่าง ๆ 
 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ (2553, หนา้ 288) ไดก้ล่าวถึง เร่ืองการจดัสรรรายการ
ค่าใชจ่้ายของเจา้ของเรือในกรณีการเช่าเรือแบบต่าง ๆ ไวว้า่ การท่ีเจา้ของเรือหรือผูเ้ช่าเรือจะท าการ
ประมาณรายไดร้ายจ่ายต่อการเดินเรือเท่ียวหน่ึง ๆ ไดน้ั้น ทั้งเจา้ของเรือและผูเ้ช่าเรือจะตอ้งทราบวา่
รายการค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนนั้นอยูใ่นความรับผิดชอบของฝ่ายใดในท่ีน้ีจึงขอจดัแบ่งรายการ
ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ในกรณีต่างกนัดงัต่อไปน้ี 
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ตารางท่ี 2-2 การจดัสรรรายการค่าใชจ่้ายของเจา้ของเรือในกรณีการเช่าเรือแบบต่าง ๆ  
 

(ก) 
ต้นทุนเงินลงทุน 
(Capital Cost) 

(ข) 
ต้นทุนบริหาร 

(Daily Running Costs) 

(ค) 
ต้นทุนบริการ 

(Voyage Costs) 

(ง) 
ต้นทุนสินค้า 

(Cargo Expenses) 
จ่ายคืนเงินตน้เงินกู ้ ค่าจา้งลูกเรือ ค่าน ้ามนั ค่ายกขนส่งสินคา้ 
ดอกเบ้ีย ค่าซ่อมบ ารุง ค่าภาระท่าเรือ ค่าสินไหมทดแทน 
ภาษี ค่าเสบียง ค่าผา่นคลอง  
 ค่าประกนัภยั   
 ค่าบริหารอ่ืน ๆ   

 
 กรณีท่ี 1 :   การเช่าเรือเปล่า (Bareboat Charter) 
     เจา้ของเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้ (ก) 
     ผูเ้ช่าเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้ (ข) + (ค) + (ง) 
 กรณีท่ี 2 :   การเช่าเรือเป็นระยะเวลา (Time Charter) 
     เจา้ของเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้ (ก) + (ข) 
     ผูเ้ช่าเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้  (ค) + (ง) 
 กรณีท่ี 3 :   การเช่าเรือเป็นเท่ียว (Voyage Charter) 
     เจา้ของเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้ (ก) + (ข) + (ค) 
     ผูเ้ช่าเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้  (ง) 
 กรณีท่ี 4 :   เจา้ของเรือด าเนินการเอง (เป็นบริการแบบประจ าเส้นทางหรือ  
     Liner Service) 
     เจา้ของเรือ รับผดิชอบรายจ่ายทั้งหมดในขอ้ (ก) + (ข) + (ค) + (ง) 
 

ผลงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 กนกวรรณ แซ่เตียว (2555) ไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดแ้ละโอกาสในการลงทุน
ส าหรับโครงการต่อเรือบาร์ทเพื่อทดแทนการเช่าจากผูรั้บเหมา โดยการวเิคราะห์ทางการเงิน ก่อน
การตดัสินใจลงทุน สืบเน่ืองจากทางบริษทั กรณีศึกษา ด าเนินธุรกิจท่าเรือและตอ้งการเพิ่มโอกาส
ในการท าธุรกิจ ท าใหเ้กิดธุรกิจการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ทางเรือบาร์ท ระหวา่งทางเรือแหลมฉบงั
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และท่าเรือของบริษทั กรณีศึกษา ซ่ึงแนวโนม้ของปริมาณการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ทางเรือบาร์ท
ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงักบับริษทักรณีศึกษามีอตัราการเติบโตค่อนขา้งสูงในช่วงระยะ 5 ปีท่ีผา่น
มาท าใหท้างบริษทัฯ จ าเป็นตอ้งเช่าเรือจากผูรั้บเหมาเพิ่ม ดงันั้นทางบริษทัฯ จึงเล็งเห็นวา่หากต่อเรือ
เพิ่มจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการท างาน เพิ่มความน่าเช่ือถือในการด าเนินงานจากลูกคา้      
       ส าหรับการวิเคราะห์ทางดา้นการเงิน ทางบริษทั ฯ ไดก้ าหนดอายุโครงการไว ้20 ปี และ
ใชเ้งินลงทุนทั้งส้ิน 114,285,714.29 บาท แบ่งเป็นเงินลงทุน 34,285,714.29 บาท และเงินกูย้มืจาก
สถาบนัการเงิน 80,000,000 บาท ส าหรับมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV) จากการลงทุนในโครงการมีค่า
เป็นบวกเท่ากบั 5,215,937.80 บาท และมีอตัราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) เป็นอตัราท่ีอยูใ่น
ระดบัท่ีผูถื้อหุ้นพอใจเน่ืองจากมีค่ามากกวา่ อตัราผลตอบแทนท่ีไดรั้บจากการลงทุนท่ี 12% และมี
ค่ามากกวา่ตน้ทุนถวัเฉล่ียถ่วงน ้าหนกัของโครงการท่ี 7.03% และมีระยะเวลาคืนทุนเท่ากบั 5.84 ปี 
ถึงแมว้า่ระยะเวลาคืนทุนของโครงการจะมากกวา่ระยะเวลาผอ่นช าระหน้ีเงินกู ้หากแต่ทางบริษทัฯ 
เห็นวา่ธุรกิจน้ีเป็นส่วนหน่ึงของธุรกิจหลกัของบริษทั ซ่ึงจะช่วยเพิ่มรายไดแ้ละปริมาณตูใ้หก้บั
บริษทัฯ อีกทั้งผลการวเิคราะห์ทางดา้นการเงินแสดงให้เห็นวา่โครงการน้ีสามารถท าให้เกิดรายได้
คุม้ค่ากบัการลงทุน  
 อฏัฐพร แสงปริญญา (2552) ไดศึ้กษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุนซ้ือรถเทรลเลอร์มาใช้
ในการขนส่งทดแทนการวา่จา้งผูรั้บเหมาขนส่งภายนอกของบริษทั เอม็.ซี.เอส. สตีล จ ากดั 
(มหาชน) โดยพิจารณาถึงความเป็นไปไดท้างดา้นเศรษศาสตร์และความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิค
และปฏิบติัการ 
 เพื่อศึกษาถึงตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ระหวา่งการซ้ือรถเทรลเลอร์มาใชเ้อง
เปรียบเทียบกบัการวา่จา้งผูรั้บเหมาขนส่งภายนอก ระหวา่งเดือน สิงหาคม 2552 – มกราคม 2553   
ผูศึ้กษาท าการเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายของการจดัซ้ือเทรลเลอร์จ านวน 1 คนั และ 2 คนั เพื่อหา
ค่าใชจ่้ายท่ีประหยดัท่ีสุดมาเป็นตวัแปรการวิเคราะห์โครงการพบวา่ ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวของการใชร้ถ
เทรลเลอร์ 1 คนั เท่ากบั 743.08 บาท เม่ือน ามารวมกบัค่าล่วงเวลาและค่าใชจ่้ายในการวา่จา้ง
ผูรั้บเหมาขนส่งภายนอกเพิ่มเติม เน่ืองจากมีปริมาณงานมากในเดือนพฤศจิกายน 2552 ธนัวาคม 
2552 และ มกราคม 2553 ท  าใหไ้ดค้่าใชจ่้ายทั้งหมดเท่ากบั 2,212,432.07 บาท ซ่ึงเม่ือน ามา
เปรียบเทียบกบัค่าใชจ่้ายในการวา่จา้งผูรั้บเหมาท่ีจ่ายจริงในรอบ 6 เดือนท่ีผา่นมา ซ่ึงเสียค่าใชจ่้าย
อยูเ่ท่ากบั 4,821,000 บาท พบวา่สามารถประหยดัค่าใชจ่้ายไดถึ้ง 2,608,567.93 บาท แต่หากซ้ือรถ
เทรลเลอร์จ านวน 2 คนั พบวา่มีค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวเท่ากบั 1,392.06 บาท โดยเม่ือน ามาค านวณหา
ค่าใชจ่้ายทงัหมด จะเสียค่าใชจ่้ายทั้งส้ิน 2,463,471.91 บาท แต่สามารถประหยดัค่าใชจ่้ายไดเ้พียง 
2,357,528.09 บาท สรุปไดว้า่ ถา้หากบริษทัซ้ือรถเทรลเลอร์มาใชเ้อง เพื่อใชท้ดแทนการวา่จา้ง
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ผูรั้บเหมาขนส่งภายนอก บริษทั เอม็.ซี.เอส จ ากดั (มหาชน) ควรจะซ้ือรถเทรลเลอร์จ านวน 1 คนั 
ซ่ึงจะสามารถประหยดัค่าใชจ่้ายไดม้ากกวา่การจดัซ้ือรถเทรลเลอร์ 2 คนั คิดเป็นยอดเงินเท่ากบั 
251,039.84 บาท 
 เม่ือวิเคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการลงทุนส าหรับการจดัซ้ือรถเทรลเลอร์มาใชท้ดแทน
การวา่จา้งผูรั้บเหมาภายนอก จ านวน 1 คนั โดยมีระยะเวลาโครงการ 10 ปี พบวา่ มีระยะเวลาคืนทุน
เท่ากบั 2 เดือน 6 วนั มูลค่าปัจจุบนัสุทธิท่ีอตัราร้อยละ 10 มีค่าเท่ากบั 23,882,861.48 บาท อตัรา
ผลตอบแทนจากโครงการมีค่าเท่ากบั 3.56% ซ่ึงมีค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคาร
พาณิชย ์โครงการน้ีจึงคุม้ค่าต่อการลงทุน  
 เม่ือพิจารณาในส่วนของความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิคและการปฏิบติัการ พบวา่ การใช้
รถเทรลเลอร์ 1 คนั สามารถปฏิบติังานได ้โดยในเดือนท่ีมีปริมาณงานมาก จะจดัใหพ้นกังานท างาน
ล่วงเวลา หรือวา่จา้งรถผูรั้บเหมาเขา้มาเสริมการปฏิบติังาน ในส่วนของผูป้ฏิบติังาน บริษทั เอม็.ซี.
เอส สตีล จ ากดั (มหาชน) ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในการวา่จา้งพนกังานจบัรถเทรลเลอร์เพิ่ม 1 คน 
 ณฐัญาวรรณ อภยั (2548) ไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการพฒันาโครงการท่าเทียบ
เรือชายฝ่ัง ณ ท่าเรือแหลมฉบงั ผลการวจิยัพบวา่ ท่าเรือแหลมฉบงัมีศกัยภาพและความพร้อมสูงใน
การท่ีจะพฒันาท่าเรือชายฝ่ังข้ึนเป็นการเฉพาะจ านวน 1 ท่า เพื่อท าการกระจายสินคา้ไปยงัพื้นท่ี
บริเวณชายฝ่ังทะเลภาคใตใ้นเส้นทางท่ีเป็นไปไดม้ากท่ีสุด ไดแ้ก่ เส้นทางกรุงเทพฯ-ชลบุรี-สงขลา 
และกรุงเทพฯ-ชลบุรี-ประจวบคีรีขนัธ์ ซ่ึงมีแนวโนม้ปริมาณสินคา้ท่ีเพียงพอส าหรับพฒันาในเชิง
ธุรกิจในส่วนความเหมาะสมทางดา้นเทคนิค พบวา่โครงการฯ มีท าเลท่ีตั้งและโครงสร้างพื้นฐาน
ต่าง ๆ เช่น ร่องน ้าทางเดินเรือ เข่ือนกนัคล่ืน พื้นท่ีหลงัท่า ฯลฯ ตลอดจนโตรงข่ายคมนาคมขนส่ง
เช่ือมโยงทั้งทางถนน ทางรถไฟ และทางล าน ้า ท่ีเพียงพออยูแ่ลว้ รวมทั้งไดรั้บการสนบัสนุนดว้ยดี
จากรัฐบาล ในการส่งเสริมใหเ้ป็นท่าเรือหลกัของประเทศแทนท่าเรือกรุงเทพผลการวิเคราะห์ดา้น
ผลประโยชน์ตอบแทนของโครงการฯ พบวา่หากเปิดโอกาสใหภ้าคเอกชนรับสัมปทานใน
ระยะเวลา 30 ปี จะมีการลงทุนก่อสร้างท่าเทียบเรือและส่ิงอ านวยความสะดวกพื้นฐานท่ีจ าเป็น 
รวมทั้งจดัซ้ือเคร่ืองมือยกขนสินคา้ รวมเป็นเงินลงทุนประมาณ 303.30 ลา้นบาท โดยเอกชนจะมี
รายไดจ้ากการประกอบการ ในระดบัท่ีคุม้ค่าต่อการลงทุน โดยมีอตัราผลตอบแทนการลงทุนทาง
การเงินของโครงการฯ (Project FIRR) ประมาณร้อยละ 17.19 ซ่ึงอยูใ่นระดบัท่ีสูง และคุม้ค่าต่อการ
ลงทุน และมีระยะเวลาคืนทุนประมาณ 7.5 ปี ซ่ึงเป็นช่วงเวลาท่ีเหมาะสมส าหรับการลงทุนใน
กิจการโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ในภาครัฐ 
 วรีชาติ พุทธรักษา (2548) ไดศึ้กษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุนโครงการก่อสร้าง ศูนย์
บ ารุงรักษาและเก็บตูสิ้นคา้ กรณีศึกษา: ท่าเรือแหลมฉบงั จงัหวดัชลบุรี โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อการ
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ประเมินความคุม้ค่าในการลงทุนโครงการก่อสร้างศูนยบ์  ารุงรักษาและเก็บตูสิ้นคา้ ภายในบริเวณ
ท่าเรือแหลมฉบงัและเพื่อศึกษารูปแบบการใหบ้ริการและแนวทางท่ีเหมาะสมในการด าเนินงาน
เก่ียวกบัโครงการน้ี โดยการวิเคราะห์ขอ้มูลทางกายภาพและเทคนิคควบคู่กบัการวิเคราะห์ดา้น
การเงิน โดยศึกษามูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) อตัราส่วนผลประโยชน์ต่อตน้ทุน 
(Benefit-Cost Ratio: BCR) อตัราผลตอบแทนภายในของโครงการ (Financial Internal Rate of 
Return: IRR) และการทดสอบความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Test) ซ่ึงมีการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลต่าง ๆ ทางดา้นปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือกใชบ้ริการของศูนยบ์  ารุงรักษาและเก็บตูสิ้นคา้
ผลการวจิยัพบวา่ ตน้ทุน เวลา และความปลอดภยัเป็นปัจจยัหลกัท่ีส าคญัในการเลือกใชบ้ริการศูนย์
บ  ารุงรักษาและเก็บตูสิ้นคา้ซ่ึงจากการศึกษาความเป็นไปไดข้องโครงการน้ีสรุปไดว้า่มีความเป็นไป
ไดใ้นการลงทุนก่อสร้างศูนยบ์  ารุงรักษาและเก็บตูสิ้นคา้ ซ่ึงมีอตัราผลตอบแทนการลงทุนประมาณ
ร้อยละ 20.66 โดยมีระยะเวลาคืนทุนประมาณ 7.5 และมีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิประมาณ 7.002 พนัลา้น
บาท ซ่ึงช้ีไดว้า่ เป็นการลงทุนท่ีคุม้ค่าเป็นอยา่งมาก 
 ดิศรณ์ ปนดัเศรณี  (2551)  ไดศึ้กษาตน้ทุนปฏิบติัการส าหรับการออกปฏิบติัการในทะเล
ของเรือรบในราชการกองทพัเรือ ซ่ึงตน้ทุนการปฏิบติัการ (Operating Cost) ของเรือรบแต่ละ
ประเภทซ่ึงมีความหมดเปลืองไม่เท่ากนั 
 ซ่ึงจ าแนกค่าใชจ่้ายได ้2 ประเภทหลกั คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนกบัเรือ (Total Ship Cost) 
และค่าใชจ่้ายท่าเรือและการบงัคบับญัชา (Port and Command & Control Expenses) ค่าใชจ่้ายท่ีเกิด
ข้ึนกบัเรือ สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ประเภท คือ ค่าเส่ือมราคาเรือ (Capital Costs), ค่าใชจ่้ายปฏิบติัการ 
(Operating Expense) และ ค่าใชจ่้ายประจ า (Daily Running Costs) ค่าใชจ่้ายท่าเรือและการบงัคบั
บญัชา ประกอบดว้ย ค่าใชจ่้ายท่าเรือและฐานทพัเรือ ค่าใชจ่้ายการสนบัสนุนออกเรือ จากนั้นจะน า
ค่าใชจ่้ายทั้งหมดมารวมกนั เพื่อใหไ้ดต้น้ทุนปฏิบติัการเรือ (Total Operating Costs) และร้อยละของ
ค่าใชจ่้ายแต่ละรายการต่อค่าใชจ่้ายทั้งหมด โดยเก็บขอ้มูลเรือรบทั้งหมด 30 ล า สามารถแบ่งได ้10 
ประเภทเรือ ในช่วงเวลาปี พ.ศ. 2549 ถึง ปี พ.ศ. 2551 เพื่อทดสอบสมการตน้ทุนการปฏิบติัการเรือ
ในแต่ละประเภทเรือ โดยการท าการทดสอบสมการแบบจ าลองดว้ยโปรแกรมทางสถิติ เพื่อทดสอบ
หาความสัมพนัธ์ตน้ทุนปฏิบติัการเรือกบัปัจจยัท่ีมีทีผลต่อตน้ทุนปฏิบติัการเรือ ผลท่ีไดจ้ากการวจิยั
แสดงใหเ้ห็นวา่ ค่าใชจ่้ายท่ีมีผลต่อตน้ทุนการปฏิบติัการเรือมากท่ีสุดคือ ค่าใชจ่้ายดา้นการซ่อม
บ ารุงเรือ (Maintenance Costs) ซ่ึงคิดเป็นประมาณ 50% ต่อตน้ทุนการปฏิบติัการเรือในแต่ละคร้ัง 
ค่าใชจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิง และเงินเดือนก าลงัพล เป็นค่าใชจ่้ายท่ีมีสัดส่วนรองลงมา การทราบตน้ทุน
การปฏิบติัการเรือ และร้อยละของค่าใชจ่้ายแต่ละรายการจะช่วยใหก้องทพัเรือสามารถจดัสรร
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งบประมาณ เพื่อใชก้บัการออกปฏิบติัราชการเรือรบไดมี้ประสิทธิภาพปัจจยัท่ีมีผลใหเ้กิดความ
แตกต่างดา้นตน้ทุนปฏิบติัการเรือ ไดแ้ก่ 
   1) ขนาดของเรือ (ระวางขบัน ้ า) 
   2) พนกังานเรือ 
   3) อายขุองเรือ 
   4)  ความหมดเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง 
   5) ระยะทางเดินเรือในทะเล 
   6) เวลาเดินเรือในทะเล 
   7) จ านวนเคร่ืองยนตท่ี์ใชใ้นการท าความเร็วมธัยสัถ์ 
   8) ค่าภาระท่าเรือในแต่ละท่า 
 เรือเอก สราวฒิุ ลกัษณะโต  (2548)  ไดศึ้กษาความเป็นไปไดใ้นการลงทุนน าเรือทอ้ง
กระจกมาวิง่เพื่อการท่องเท่ียวทางทะเลเส้นทางท่าเรือจุกเสมด็-เกาะขาม โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 
ประเมินความเป็นไปไดแ้ละรูปแบบการใหบ้ริการในการลงทุนน าเรือทอ้งกระจกมาวิง่ใหบ้ริการ
ระหวา่งท่าเรือจุกเสมด็-เกาะขาม ในอ าเภอสัตหีบ จงัหวดัชลบุรี ส าหรับการวิเคราะห์ทาง
เศรษฐศาสตร์ ไดท้  าการเปรียบเทียบขอ้มูลระหวา่งใหภ้าคเอกชนเป็นผูเ้ขา้มาด าเนินการ โดยซ้ือเรือ
ทอ้งกระจ าล าใหม่ กบัการให้กองทพัเรือน าเรือท่ีมีอยูแ่ลว้มาปรับปรุง เพื่อเป็นขอ้พิจารณาในการ
ด าเนินงานซ่ึงก าหนดระยะเวลาโครงการ 2 ปี 
 ผลการวจิยัปรากฎวา่ กองทพัเรือควรลงทุนปรับปรุงเรือทอ้งกระจกเดิมท่ีมีอยูม่าวิง่
ใหบ้ริการ โดยการปรับปรุงตวัเรือภายนอกใหส้วยงาม ซ่ึงมีความคุม้ค่าในการลงทุนมากกวา่การให้
ภาคเอกชนเขา้มาด าเนินการโดยการลงทุนซ้ือเรือทอ้งกระจกล าใหม่ ซ่ึงจะไม่สามารถคืนทุนไดใ้น
ระยะเวลา 2 ปี ตามระยะเวลาของโครงการท่ีก าหนดไว ้โดยตอ้งใชร้ะยะเวลาถึง 8.17 ปี ถึงจะคืนทุน
การลงทุนในโครงการปรับปรุงเรือทอ้งกระจกเดิมท่ีกองทพัเรือมีอยูแ่ลว้ จะไดมู้ลค่าปัจจุบนัสุทธิ
เท่ากบั 145,086.26 บาท อตัราผลตอบแทนภายในร้อยละ 21.3 ระยะเวลาคืนทุน 18 เดือน หรือ 1.5 
ปี ผลของการส ารวจขอ้มูลของความตอ้งการในการท่องเท่ียว แสดงใหเ้ห็นวา่นกัท่องเท่ียวมีความ
สนใจในการใชบ้ริการร้อยละ 96 
 

สรุปผลจากการทบทวนวรรณกรรม 
 จากผลงานวจิยัท่ีท าการศึกษาคน้ควา้มาดงักล่าวจะเห็นไดว้า่ การศึกษาความเป็นไปได้
โครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เส้นทางการเดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ กรณีศึกษา บริษทั 
A จ าเป็นท่ีจะตอ้งใชก้ารศึกษาความเป็นไดข้องโครงการ (Feasibility Study) เป็นเคร่ืองมือเพื่อช่วย
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ในการตดัสินใจเลือกรูปแบบการเช่าเรือท่ีเหมาะสม และดูผลตอบแทนการลงทุนของโครงการใน
ลกัษณะ Bareboat Charter วา่จะใหค้วามคุม้ค่าและเหมาะสมกบัสภาวะตลาดมากนอ้ยเพียงใด โดย
ใชก้ารวเิคราะห์ผา่น มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ (Net Present Value: NPV) และอตัรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) ระยะเวลาคืนทุน (Pay Back Period: 
PB) ตลอดจนการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) จะเป็นการวเิคราะห์
ในเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ทั้งหมด  และยงัมีการศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิค 
ดา้นการตลาด ดา้นการปฏิบติัการ อีกทั้งวิเคราะห์สภาพตลาดการแข่งขนัในอุตสาหกรรมโดยใช้
รูปแบบ SWOT และ Five  Force Model เพื่อใหไ้ดผ้ลการวเิคราะห์ในทุกมิติมาประกอบการ
ตดัสินใจลงทุน ซ่ึงผูว้จิยัจะน ามาวเิคราะห์ในบทท่ี 3 ต่อไป 
 



 

บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
 การวจิยัคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคห์ลกัคือ การศึกษาความเป็นไปไดโ้ครงการเช่าเรือแบบ 
Bareboat Charter เส้นทางการเดินเรือจากเมืองท่าประเทศไทยไปยงัเมืองท่าประเทศสิงคโ์ปร์ 
กรณีศึกษา บริษทั A  เพื่อให้ทราบถึงความเป็นไปไดใ้นการตดัสินใจท่ีจะลงทุนในโครงการน้ี ซ่ึง
งานวจิยัน้ีจะมีประโยชน์ต่อการก าหนดทิศทางการลงทุนและเลือกวางรูปแบบท่ีเหมาะสมของ
รูปแบบการเช่าเรือต่อไปในอนาคต 
 

ขั้นตอนการศึกษาและเคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 
 ขั้นตอนท่ี 1: คน้ควา้และเก็บรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) ซ่ึงจะเป็นขอ้มูล
รูปแบบการเช่าเรือ ตน้ทุนและโครงสร้างของตน้ทุนธุรกิจในลกัษณะ Bareboat Charter  โดยเก็บ
รวบรวมขอ้มูลตน้ทุนเรือและขอ้มูลการด าเนินงานของบริษทัฯ เป็นขอ้มูล เดือนมกราคม – 
พฤษภาคม 2558 อีกทั้ง ยงัมีการรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ขอ้มูลท่ีไดศึ้กษา
รวบรวมจากหลายแหล่งขอ้มูล จากงานวจิยัหรือวทิยานิพนธ์ ส่ือส่ิงพิมพ ์วารสารต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัธุรกิจการขนส่งทางทะเลและท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวจิยัฉบบัน้ี 
 ขั้นตอนท่ี 2: เม่ือไดข้อ้มูลปฐมภูมิและทุติยภูมิแลว้ ต่อมาจะท าการวเิคราะห์
สภาพแวดลอ้มของตลาด สภาวะการแข่งขนัในอุตสาหกรรม เพื่อลดความเส่ียงและเพิ่มความมัน่คง
ในการด าเนินธุรกิจ ศึกษาท าความเขา้ใจถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลกระทบต่อความสามารถในการ
แสวงหาผลก าไรไม่วา่จะเป็นการศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิค ดา้นการตลาด ดา้นการ
ปฏิบติัการ ศึกษาถึงจุดแขง็และจุดอ่อนท่ีเก่ียวขอ้งกบัองคก์รและคู่แข่งขนัโดยใชเ้คร่ืองมือ SWOT 
Analysis  นอกจากน้ี จะใชก้ารวเิคราะห์แบบ Five Force Model เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงขอ้มูลท่ีครอบคลุม
ครบทุกดา้นน าไปประกอบการตดัสินใจลงทุนต่อไป 
 ขั้นตอนท่ี 3: ท าการวเิคราะห์ผลตอบแทนดา้นการเงินจากการลงทุน โดยใชก้ารค านวณ
จากโปรแกรม Microsoft Excel  เพื่อน าเอาผลท่ีไดม้าประกอบการตดัสินใจในการลงทุนโครงการ 
เง่ือนไขในการวจิยั 
 ผูว้จิยัจะน าขอ้มูลท่ีไดม้าใชว้ิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน โดยก าหนด 
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เงื่อนไขทีใ่ช้ในการวจิัยคร้ังนี้ 
 1. ก าหนดอายกุารด าเนินงานโครงการเท่ากบั 4 ปี  เน่ืองจากระยะเวลาการขนส่งน ้ามนั
ใหก้บัลูกคา้เท่ากบัระยะเวลาการท าสัญญาคือ 2+1+1 ปี 
 2. วเิคราะห์ความเป็นไปได ้โดยใชห้ลกัเกณฑใ์นการพิจารณาตดัสินใจ โดยพิจารณาจาก
ระยะเวลาคืนทุน มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ และผลตอบแทนของโครงการ ค านวณและสรุปผลการ
วเิคราะห์ 
 3. มูลค่าซากของเรือน ้ามนัท่ีใชใ้นการด าเนินงานไม่มี เน่ืองจากเป็นการเช่าเรือเปล่ากบั
บุคคลอ่ืน เพื่อการขนส่งน ้ามนัทางเรือ  เม่ือถึงระยะเวลาท่ีก าหนดตามสัญญาระหวา่งเจา้ของเรือกบั
ผูเ้ช่าเรือ จะตอ้งคืนเรือใหก้บัทางเจา้ของเรือ  
 4. ก าหนดรายละเอียดดา้นตน้ทุนก่อนด าเนินการและระหวา่งด าเนินการ ส าหรับการเช่า
เรือในลกัษณะ Bareboat Charter  
 5. ก าหนดใหมี้ค่าใชจ่้ายในการลงทุนเป็นตน้ทุนก่อนการด าเนินงานประกอบดว้ยค่าเช่า
เรือเปล่า ค่าคนประจ าเรือ ค่าบริหารจดัการเรือ และค่าบริหารจดัการส านกังาน ตามตารางดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 3-1 ตน้ทุนก่อนด าเนินการของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 

ต้นทุนก่อนการด าเนินงาน-  
Pre Operation 

 
จ านวน
(เดือน) 

ค่าใช้จ่าย 
(บาท/เดือน) 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 
(บาท) 

ค่าเช่าเรือเปล่า  XX XXX XXX 
ค่าคนประจ าเรือ XX XXX XXX 
ค่าบริหารจดัการเรือ XX XXX XXX 
ค่าบริหารจดัการส านกังาน  XX XXX XXX 
ค่าใช้จ่ายทั้งหมด   XXX XXX 

  
 6. ก าหนดใหมี้ค่าใชจ่้ายเป็น 3 หมวดเป็นตน้ทุนระหวา่งการด าเนินงานดงัน้ี  
  6.1  ตน้ทุนการบริหารงาน ( Running Cost) รายละเอียดตามตารางท่ี 3-2 
  6.2  ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) รายละเอียดตามตารางท่ี 3-3 
  6.3 ตน้ทุนคงท่ี  (Fix Cost) รายละเอียดตามตารางท่ี 3-4 
  6.4 ประมาณรายได ้(Income) รายละเอียดตามตารางท่ี 3-5 
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ตารางท่ี 3-2 ตน้ทุนการบริหารงาน (Running Cost) ของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 
เลขที่ ต้นทุนการบริหารงาน    ต่อวนั 

(บาท) 
ปีที1่ 

(บาท) 
ปีที2่ 

(บาท) 
ปีที3่ 

(บาท) 
ปีที4่ 

(บาท) 

1 ค่าคนประจ าเรือ XXX XXX XXX XXX XXX 
2 ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน XXX XXX XXX XXX XXX 
3 ค่าวสัดุส้ินเปลือง XXX XXX XXX XXX XXX 
4 ค่าอะไหล่เคร่ืองยนต ์ XXX XXX XXX XXX XXX 
5 ค่าซ่อมแซ่มและบ ารุงเรือ XXX XXX XXX XXX XXX 
6 ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ XXX XXX XXX XXX XXX 
7 ค่าบริหารจดัการเรือ XXX XXX XXX XXX XXX 
8 ค่าใบรับรองคุณวุฒิประจ าเรือ XXX XXX XXX XXX XXX 
9 ค่าประกนัภยัเรือ P&I XXX XXX XXX XXX XXX 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด XXX XXX XXX XXX XXX 
 
ตารางท่ี 3-3 ตน้ทุนแปรผนั (Variable Cost) ของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 

 
 
 
 

ล าดับ ต้นทุนผันแปร ต่อวนั 
(บาท) 

ปีที1่ 
(บาท) 

ปีที2่ 
(บาท) 

ปีที3่ 
(บาท) 

ปีที4่  
(บาท) 

1 ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง XXX XXX XXX XXX XXX 
2 ค่าภาระท่าเรือ XXX XXX XXX XXX XXX 
3 ค่ารับรองเจา้หนา้ท่ี

ราชการ 
XXX XXX XXX XXX XXX 

4 ค่าใชจ่้ายเรือทิ้งสมอรอ
งาน 

XXX XXX XXX XXX XXX 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด XXX XXX XXX XXX XXX 
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ตารางท่ี 3-4 ตน้ทุนคงท่ี (Fix Cost) ของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 

ล าดับ ต้นทุนคงที่ ต่อวนั 
(บาท) 

ปีที1่ 
(บาท) 

ปีที2่ 
(บาท) 

ปีที3่ 
(บาท) 

ปีที4่  
(บาท) 

1 ค่าเช่าเรือเปล่า XXX XXX XXX XXX XXX 
2 ค่าบริหารจดัการ

ส านกังาน 
XXX XXX XXX XXX XXX 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด    XXX XXX XXX XXX XXX 
 
ตารางท่ี 3-5 การประมาณรายไดข้องโครงการการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 

 
 จากขอ้มูลตน้ทุนดา้นต่าง ๆ และประมาณการรายไดใ้นเบ้ืองตน้ ผูว้จิยัจะน าขอ้มูลและน า
แนวคิดท่ีใชใ้นการวเิคราะห์มาใชใ้นการศึกษาความเป็นไปไดข้องโครงการ โดยจะการวเิคราะห์
ผลตอบแทนของโครงการ โดยหลกัทฤษฎีแลว้ จะศึกษาคา่ของดชันีช้ีวดัความเป็นไปไดข้อง
โครงการ 3 ค่า ดงัต่อไปน้ี  

1. ระยะเวลาคืนทุนของโครงการ  (Pay Back Period: PB) โดยใชสู้ตรการค านวณ 
วเิคราะห์ ดงัต่อไปน้ี 
 ระยะเวลาคืนทุน = ค่าใชจ่้ายในการลงทุน/ผลตอบแทนสุทธิเฉล่ียต่อปี  

2. มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของโครงการ (Net Present Value: NPV) โดยใชสู้ตรการค านวณ 
วเิคราะห์ ดงัต่อไปน้ี 
 

 
เทีย่ว
เรือที่ 

 
ท่าต้น
ทาง 

 
ท่า

ปลายทาง 

 
ชนิด
น า้มัน 

จ านวน
น า้มัน
(ตัน) 

ค่า
ขนส่ง 
(เหรียญ
สหรัฐ) 

อตัรา
แลก 
เปลีย่น 

ค่า
ขนส่ง
(บาท) 

จ านว
นวนัที่
วิง่

ขนส่ง 
1 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,000 XXX XXX XXX XXX 

2 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,200 XXX XXX XXX XXX 

3 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,000 XXX XXX XXX XXX 

รวมรายได้ค่าขนส่ง XXX XXX 
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      NPV =∑   

(   ) 
 
      ∑   

(   ) 
 
    หรือ   ∑

      

(   ) 
 
    

 หรือหากมีการลงทุนคร้ังแรก ตอ้งใชสู้ตรการค านวณดงัน้ี 
 NPV =      

       
(   )

 
       

(   )
         

       
(   )

  

3. อตัราผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) โดยใชสู้ตรการ 
ค านวณวเิคราะห์ ดงัต่อไปน้ี 

 NPV =∑       

(   ) 
 
    = 0 

7. การวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ  
 สภาวะเศรษฐกิจในปัจจุบนัจนถึงอนาคตอาจจะมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ในการ
ด าเนินธุรกิจ  ดงันั้นการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการเป็นส่ิงท่ีส าคญั เพื่อเราจะไดมี้การ
คาดการณ์ต่อการเปล่ียนแปลงท่ีมีผลกระทบต่อธุรกิจ โดยการวเิคราะห์จะพิจารณาดา้นตน้ทุนลดลง
หรือเพิ่มข้ึนและรายไดค้่าขนส่งมีอตัราแลกเปล่ียนท่ีเปล่ียนแปลงลดลงหรือเพิ่มข้ึน เพื่อน าผลมา
วเิคราะห์ทางการเงินและเปรียบเทียบผลแต่ละกรณี ไดแ้ก่ ระยะเวลาคืนทุนของโครงการ มูลค่า
ปัจจุบนัสุทธิของโครงการและอตัราผลตอบแทนภายในโครงการ  ดงันั้นจะทดสอบความอ่อนไหว
ของโครงการ จะตั้งสมมติฐานไวท่ี้กรณีเม่ือมีการเปล่ียนแปลงตน้ทุนและผลตอบแทนไปจากเดิม
ดงัน้ี 
  7.1 กรณีปรับตน้ทุนการด าเนินงาน เพิ่มข้ึน 7%  ตน้ทุนการด าเนินงาน ในส่วนน ้ามนั
เช้ือเพลิง เพิ่มข้ึน 10 % และรายไดค้่าขนส่งเท่าเดิม ตลอดอายโุครงการ 
  7.2 กรณีปรับตน้ทุนการด าเนินงานเท่าเดิม  ตน้ทุนการด าเนินงาน ในส่วนน ้ามนั 
เช้ือเพลิง ลดลง 5 % และรายไดค้่าขนส่งมีอตัราแลกเปล่ียนลดลงเป็น 28 บาทต่อเหรียญ ตลอดอายุ
โครงการ 
  7.3 กรณีปรับตน้ทุนการด าเนินงาน เพิ่มข้ึน 10%  ตน้ทุนการด าเนินงาน ในส่วน
น ้ามนัเช้ือเพลิง เพิ่มข้ึน 10 % และรายไดค้่าขนส่งมีอตัราแลกเปล่ียนลดลงเป็น 28 บาทต่อเหรียญ 
ตลอดอายโุครงการ 
 

เกณฑ์การตัดสินใจลงทุน (Investment Decision) 
 การตดัสินใจลงทุน หมายถึง การตดัสินใจเก่ียวกบัการเลือกโครงการลงทุนวา่ควรลงทุน
ในโครงการใดจึงจะใหผ้ลตอบแทนตามความตอ้งการ โดยใชเ้กณฑใ์นการตดัสินใจทางการลงทุนท่ี
ค านึงถึงค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) ไดแ้ก่ มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของผลตอบแทนโครงการ 
(NPV) อตัราส่วนต่อผลตอบแทนต่อตน้ทุน (B/ C Ratio) และอตัราผลตอบแทนภายในของ
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โครงการ (IRR) ตามรายละเอียดท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ซ่ึงเกณฑต่์าง ๆ ท่ีใชใ้นการตดัสินใจทางการ
ลงทุน จะท าใหผู้ว้เิคราะห์โครงการลงทุนตดัสินใจไดว้า่ควรลงทุนในโครงการนั้น ๆ หรือไม่ โดย
ปกติโครงการท่ีใหค้่าต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี ถือเป็นโครงการท่ีควรลงทุน พิจารณาจาก  

1. ระยะคืนทุน (Payback Period) 
 สภาวะในการด าเนินธุรกิจ ยอ่มมีความเส่ียงต่อการลงทุน ดงันั้นระยะเวลาคืนทุนจึงเป็น
ส่วนประกอบเพื่อน ามาพิจารณาในโครงการ วา่โครงการมีผลตอบแทนคุม้กบัเงินลงทุนใน
ระยะเวลาท่ีเหมาะสมหรือไม่ ดงันั้นผูล้งทุนจะเลือกลงทุนโครงการท่ีมีผลตอบแทนระยะเวลาอนั
สั้น หากโครงการนั้นมีระยะเวลาคืนทุนท่ีรวดเร็ว ก็จะเป็นโครงการท่ีมีความเป็นไปไดใ้นการลงทุน 

2. มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของผลตอบแทน (NPV) 
 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิของผลตอบแทน มีค่ามากกวา่ศูนย ์หรือมีค่าเป็นบวก จะแสดงวา่การ
ลงทุนในโครงการนั้นไดผ้ลตอบแทนคุม้กบัการลงทุน เน่ืองจากผลตอบแทนแก่เจา้หน้ีระยะยาว
หรือหุน้กู ้คือดอกเบ้ียมีอตัราท่ีคงท่ี NPV เป็นส่วนท่ีเป็นบวกของโครงการ จึงจะตกเป็น
ผลตอบแทนแก่เจา้ของ ดงันั้น เม่ือลงทุนในโครงการท่ี NPV = 0 ส่วนของเจา้ของจะไม่เพิ่มข้ึนแต่
การท่ีธุรกิจมีโครงการลงทุนเพิ่มจะมีผลใหข้นาดของธุรกิจขยายตวัข้ึน 

3. อตัราผลตอบแทนภายในโครงการ (IRR) 
 การตดัสินใจโดยการใชว้ธีิ IRR เน่ืองจาก IRR ของโครงการใด คือ อตัราผลตอบแทน
จากการลงทุนในโครงการนั้น ถา้อตัราผลตอบแทนโครงการ (IRR) มีค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงิน
ฝากประจ า หรือสูงกวา่ตน้ทุนของเงินทุน ก็ควรลงทุน อตัราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) มีค่า
ต ่ากวา่ดอกเบ้ียเงินฝากประจ า หรือสูงกวา่ตน้ทุนเงินทุนก็ควรปฏิเสธโครงการลงทุน 
 



 

บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 
 ผูว้จิยัไดศึ้กษาถึงความเป็นไปไดใ้นการลงทุนในทุก ๆ ดา้นและวเิคราะห์อตัรา
ผลตอบแทนทางการเงินโครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เส้นทางการเดินเรือจากประเทศ
ไทยไปประเทศสิงคโ์ปร์โดยพิจารณาจากหวัขอ้ดงัต่อไปน้ี  
 1. การศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิค 
 2. การศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นการตลาด 
 3. การศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นการปฏิบติัการ 
 4. การวเิคราะห์สภาพตลาดการแข่งขนัในอุตสาหกรรมโดยใชรู้ปแบบ Five Force 
Model 
 5. การวเิคราะห์สภาพตลาดโดยใชเ้คร่ืองมือ SWOT 
 6. การวเิคราะห์ตน้ทุนก่อนการด าเนินงาน ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนแปรผนัและรายไดค้่า
ขนส่ง  
 7. การวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน 
  7.1   การวเิคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวดัจากระยะคืนทุน 
(Payback Period) 
  7.2   การวเิคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวดัจากมูลค่าปัจจุบนั 
(Net Present Value: NPV) 
  7.3  การวเิคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวดัจากอตัรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
  7.4  การวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 
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การศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านเทคนิค 

               VESSEL DETAIL 

                 VESSEL'S NAME : XXXX 

               DATE DELIVERED : 17 NOV 2014 

               TYPE OF VESSEL : OIL TANKER 

               TYPE OF HULL : SINGLE HULL,DOUBLE BOTTOM 

               LOA : 103.22 METERS 

               NET TONNAGE : 1,551 TONES 

               GROSS TONNAGE : 2,995 TONES 

               SUMMER DRAFT : 6.5 METERS 

               DEADWEIGHT : 4,999 METRIC TONS 

               TANK CAPACITIES : TANK NO.1 (P/S) = 994.30 Cu.M  

    TANK NO.2 (P/S) = 1,573.60 Cu.M  

    TANK NO.3 (P/S) = 1,396.28 Cu.M  

    TANK NO.4 (P/S) = 1,563.02 Cu.M  

               TOTAL CUBIC CAPACITY 98% : 5,527.20 Cu.Meters 

               (EXCLUDING SLOP TANKS)     

               PUMP CARGO : 2 SCREW / CAPACITY 1,300 Cu.M/Hour 

               PUMP BALLAST : 2 CENTRIFUGAL / CAPACITY 210/320  Cu.M/Hour 

               TANK COATING CARGO TANK : EPOXY 
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 ผลการศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นเทคนิคของเรือล าท่ีจะใชข้นส่งดงัรายละเอียด
ดา้นบนน้ี พบวา่ เป็นเรืออาย ุ2 ปี ขนาดเรือ 4,999 DWT มีคุณลกัษณะเหมาะสมกบัโครงการน้ีมาก 
เน่ืองจากเป็นเรืออายยุงันอ้ยท าใหไ้ม่เกิดค่าบ ารุงรักษา และซ่อมแซมท่ีสูงมาก สภาพถงัสินคา้เป็น
แบบ EPOXY สามารถรับสินคา้ประเภท NGL ได ้และเป็นขนาดเรือท่ีเหมาะสมกบัปริมาณสินคา้ท่ี
ลูกคา้ตอ้งการ คือ เท่ียวละ 4,000 ตนั ลกัษณะของป๊ัมเรือสามารถท าการสูบสินคา้ไดร้วดเร็ว 
เน่ืองจากเป็น Screw Pump 2 ตวั ไม่ท าใหเ้กิดการล่าชา้ในการขนส่งสินคา้ 
 

การศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านการตลาด 
 

 
 
ภาพท่ี  4-1 ปริมาณการขนส่งน ้ามนั NGL ปี 2013-2015 (เส้นทางไทย-สิงคโ์ปร์) 
 
ตารางท่ี 4-1 รายละเอียดสินคา้และจ านวนเรือท่ีใชข้นส่งสินคา้ NGL ปี 2013-2015 
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ปริมาณการขนส่งน ้ ามนั NGL ปี2013-2015 (เสน้ทางไทย-สิงคโ์ปร์) 

2013 2014 2015 

2013 2014 2015

ปริมาณรวมสินค้าทั้งปี (ตนั) 96,178.28 174,556.66 230,063.89
การเจริญเตบิโต(%) 45% 24%
จ านวนเทีย่วทั้งปี 25 46 61

บริษทั A 1 1 1
บริษทัอืน่ๆ 0 0.5 1

รายละเอยีด

จ านวนเรือทีใ่ช้

ในการขนส่ง

ปริมาณการขนส่งน ้ ามนั NGL ปี2013-2015 (เสน้ทางไทย-สิงคโ์ปร์) 
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 ผลการศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านการตลาด พบว่า มีปริมาณสินค้าเพิ่มข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง ตั้งแต่ปี 2013-2015 ในปี 2015 มีอตัราการเจริญเติบโตจากปี 2014 ถึง 24% จากเดิมท่ีมีเรือ
ของบริษทั A เพียงล าเดียวในช่วงปี 2013 แต่เน่ืองจากมีการเติบโตอยา่งต่อเน่ือง ทางบริษทัฯ จึงจา้ง
เรือจากบริษทัอ่ืนมาช่วยขนสินคา้เร่ิมในปี 2014 แต่ทางบริษทัฯ ก็ประสบปัญหาทางดา้นความไม่
พร้อมของเรือในดา้นต่าง ๆ ดว้ยเหตุน้ี  ท าใหบ้ริษทัฯ มีแนวคิดท่ีจะท าสัญญา Bareboat Charter จาก
เจา้ของเรือเพื่อมาด าเนินการบริหารจดัการดว้ยตนเอง เพื่อให้ลูกคา้เกิดความไวว้างใจและเกิดความ
เช่ือมัน่ท่ีจะใชบ้ริการบริษทั A ต่อไป  
 
การศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านการปฏบิัติการ 
 ผลการศึกษาความเป็นไปไดท้างดา้นปฏิบติัการ พบว่า ทางบริษทั A ไดใ้ช้บริการ Ship 
Management ของบริษทัในเครือ ซ่ึงมีประสบการณ์การบริหารจดัการเรือเดินทะเลมาเป็นระยะเวลา
กวา่ 16 ปี ซ่ึงท างานภายใตร้ะบบการบริหารจดัการแบบมีมาตรฐาน ISO 9001: 2008 มีเรือในการ
ดูแลกว่า 22 ล า  เป็นส่ิงท่ีสะทอ้นให้เห็นถึง ความสามารถในการบริหารจดัการเรือและรวมไปถึง
บุคคลากรท่ีมีประสิทธิภาพไดเ้ป็นอยา่งดี 
 

การวเิคราะห์สภาวะการแข่งขนัในอตุสาหกรรม Five Force Model 
1. ขอ้จ ากดัในการเขา้สู่อุตสาหกรรมของคู่แข่งขนัใหม่ 

 การด าเนินการธุรกิจการขนส่งน ้ ามนัทางเรือนั้น หากพูดถึงผูแ้ข่งขนัหนา้ใหม่ท่ีจะเขา้มา
ในตลาดการท าธุรกิจน้ี จากสถานการณ์ปัจจุบนั น ้ ามนัเป็นส่ิงส าคญัของมนุษยร์องจากปัจจยั 4 ซ่ึง
การแข่งขนัยงัสามารถท าได ้แต่โอกาสให้ผูท่ี้เขา้มาใหม่นั้นอาจจะยากต่อการด าเนินธุรกิจ เพราะ
เป็นธุรกิจเฉพาะด้าน ต้องอาศยัเงินทุนท่ีสูงมาก ประสบการณ์ ความช านาญของบุคลากร และ
ความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อลูกคา้ เน่ืองจากลูกคา้ในกลุ่มอุตสาหกรรมน้ีมีนอ้ยราย ดงันั้นอาจจะเป็นปัจจยัท่ี
ส าคญัต่อการแข่งขนัของคู่แข่งขนัหน้าใหม่  แมจ้ะยงัไม่มีผูแ้ข่งขนัหน้าใหม่ ๆ เข้ามาในตลาด 
บริษทั A และกลุ่มบริษทัฯ ในเครือ มีมาร์เก็ตแชร์เป็นอนัดบัหน่ึง แต่นัน่ก็ยงัไม่ท าให้เรานั้นน่ิงนอน
ใจได ้เพราะ  ยงัคงตอ้งการรักษาคุณภาพและพฒันาการใหบ้ริการการขนส่งน ้ามนัทางเรือท่ีดีเลิศกบั
ลูกคา้อย่างสม ่าเสมอ เพื่อเป็นการกระตุน้ให้เกิดความพึงพอใจในการใชบ้ริการอยา่งต่อเน่ือง และ
เติบโตไปพร้อมกบัลูกคา้ ท าใหคู้่แข่งขนัหนา้ใหม่ไม่สามารถเขา้มาในอุตสาหกรรมได ้

2. ความรุนแรงของสภาวะการแข่งขนัระหวา่งองคก์รธุรกิจท่ีอยูใ่นอุตสาหกรรม 
 สถาณการณ์แข่งขนัในธุรกิจขนส่งน ้ามนัทางเรือของประเทศไทยนั้น อาจจะถือไดว้า่เป็น
ตลาดเฉพาะดา้น มีผูเ้ล่นในธุรกิจน้ีนอ้ยราย จึงท าใหก้ารแข่งขนัในอุตสาหกรรมนั้นยงัไม่ค่อย
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รุนแรงมากนกั ในขณะท่ีอตัราการเติบโตของอุตสาหกรรมน้ีประมาณปีละ 10 เปอร์เซนต ์ จึงท าให้
บริษทั A ผูซ่ึ้งมีความพร้อมทั้งทางดา้นเงินลงทุน ดา้นความช านาญของบุคลากร ดา้นเทคโนโลย ี   
ท่ีพฒันาอยา่งต่อเน่ือง รวมถึงดา้นความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อคู่คา้ จึงท าใหบ้ริษทั A อยูใ่นตลาด
อุตสาหกรรมน้ีมาเป็นเวลา 20 ปี อีกทั้งบริษทั A มีแผนการตลาด ท่ีมุ่งเนน้การใหบ้ริการท่ีดีเลิศ  
โดยตอ้งมีความคล่องตวั ความเช่ือถือได ้และราคาท่ีเป็นธรรม หรือแมก้ระทัง่การท ากิจกรรมเพื่อ
สังคม ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีจึงท าใหมี้ความใกลชิ้ดกบัลูกคา้ไดอ้ยา่งเป็นอยา่งดี และเป็นการสร้าง
ภาพลกัษณ์ท่ีดีใหก้บัองคก์ร บวกกบัการใหบ้ริการการขนส่งน ้ามนัท่ีมีคุณภาพและควบคุมการ    
สูญหายของน ้ามนั จึงไม่น่าแปลกใจเลยท่ีบริษทัจะมีส่วนแบ่งตลาดท่ีมากท่ีสุดในธุรกิจการขนส่ง
น ้ามนัทางเรือ ดว้ยเหตุผลเบ้ืองตน้ท่ีกล่าวมาน้ี จึงสรุปไดว้า่ความรุนแรงของสภาวะการแข่งขนั
ระหวา่งองคก์รธุรกิจอยูใ่นระดบัต ่า 

3. การมีสินคา้หรือบริการท่ีสามารถทดแทนกนัได ้
 ส่ิงท่ีสามารถเขา้มาทดแทนได ้ในปัจจุบนัคงตอ้งยอมรับว่ายงัคงไม่มีส่ิงท่ีจะมาทดแทน
ในส่วนน้ีได ้เน่ืองจากการขนส่งน ้ามนัทางเรือจากไทยไปยงัสิงคโปร์ ยงัตอ้งใชบ้ริการขนส่งทางเรือ 
ไม่สามารถเปล่ียนแปลงได ้ซ่ึงหากมีการเปล่ียนแปลงอาจจะตอ้งใชเ้งินทุนมาก เช่นลงทุนท าท่อส่ง
น ้ามนัจากไทยไปสิงคโปร์ หรือ การขนส่งทางรถขนส่งน ้ามนั ไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน  

4. อ านาจต่อรองของผูซ้ื้อ 
 สภาวะการต่อรองของลูกคา้  กลุ่มลูกคา้หลกั ๆ ของธุรกิจน้ีเป็นกลุ่มบริษทัท่ีมีนอ้ยราย 
และเป็นองค์กรเป็นในลกัษณะพิเศษ มีศกัยภาพในการต่อรองกบัเจา้ของเรือสูง  ดงันั้นเราจะให้
ความส าคญั ในเร่ืองของการให้บริการท่ีดี คุณภาพสินคา้ท่ีดี สินคา้ครบถว้นตามเกณฑ์มาตรฐาน 
และตรงต่อเวลา  อตัราค่าขนส่งเป็นราคาท่ีสามารถแข่งขนักบัผูใ้ห้บริการรายอ่ืน ๆ และเลือกใชใ้น
บริการของบริษทั A หากบริษทัสามารถใหบ้ริการท่ีดีแก่ลูกคา้ ซ่ึง ทาง บริษทั A ก็ใหบ้ริการไดอ้ยา่ง
มีประสิทธิภาพ สมกบั ค่านิยม 4 ขอ้ ของบริษทั คือ 
  4.1  มีจิตส านึกดา้นความปลอดภยั   
  4.2  มีจิตส านึกดา้นการจดัการระบบบริหารเรือ 
  4.3  มีใจรักการบริการขนส่ง 
  4.4  มีการเรียนรู้อยา่งสม ่าเสมอเก่ียวกบัการใหบ้ริการ 
 5. อ านาจต่อรองของผูข้ายวตัถุดิบ  
 สภาวะการณ์ต่อรองหรือความกดดนัจากเจา้ของเรือในอุตสาหกรรมนั้นค่อนขา้งต ่า หาก
ผูเ้ช่าเรือตอ้งการลงทุนเองมีเรือเป็นของตนเอง อาจท าให้เจา้ของเรือท่ีลงทุนตวัเรือมาเฉพาะการให้
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เช่าเพียงเท่านั้น อาจจะมีความรู้ไม่เพียงพอในการหางานหรือตลาดการขนส่ง หรือความรู้ดา้นคน
ประจ าเรือ แต่ทั้งน้ีข้ึนอยูก่บัสถานการณ์ความตอ้งการเรือของตลาดตอนนั้นดว้ย 
 

การวเิคราะห์สภาพตลาดโดยใช้เคร่ืองมอื SWOT 
 

 
 
ภาพท่ี  4-2 การวเิคราะห์สภาพตลาดโดยใชเ้คร่ืองมือ SWOT 
 
 ผลการวเิคราะห์ SWOT มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 จุดแขง็ (Strengths)  
 สัญญาส่วนใหญ่ท่ีบริษทั A ดูแลอยูเ่ป็นสัญญาระยะยาว เน่ืองจากลูกคา้ไวว้างใจกบั
รูปแบบการใหบ้ริการและความเอาใจใส่ท่ีดีเสมอมา ท าให้ลูกคา้นิยมจะท าสัญญาเป็นแบบระยะยาว 
ท าใหบ้ริษทัค่อนขา้งมีความมัน่คงและเติบโตอยา่งย ัง่ยนื 

จุดแข็ง จุดอ่อน
1.มีสญัญาระยะยาวกบัลูกคา้ 1. เสียโอกาสในการรับงาน กรณีเรือใน Pool 
2.ภาพลกัษณ์ของบริษทัฯ เป็นท่ียอมรับและ ไมเ่พียงพอกบัความตอ้งการ
น่าเช่ือถือจากลูกคา้และเจา้ของเรือ 2. เรือท่ีมาว่ิงผ่านสญัญา มีขอ้จ ากดัใน
3.One stop service เร่ืองอาย ุผลการตรวจเรือ การบริหารเรือ

3. คนประจ าเรือไมมี่ความรู้ความสามารถเพียงพอ
กลยทุธ์ในการแกปั้ญหา

One stop service ท าสญัญา Bareboat กบัเจา้ของเรือ
One stop service เพ่ิมเติมความรู้ โดยการอบรมคนประจ าเดือน
ท าสญัญาระยะยาว

โอกาส COA/TC อุปสรรค
1.เพ่ิมศกัยภาพในการขยายตลาดเพ่ิมมากข้ึน 1.เจา้ของเรือว่ิงงานเอง
ลูกคา้พอใจในการให้บริการของเรา 2.ลูกคา้จา้งเรือตรงกบัเจา้ของเรือ
2. เราสามารถขยายตลาดจากลูกคา้เดิมได้

ท  าสญัญาระยะยาว ท าสญัญาระยะยาวกบัลูกคา้
ให้บริการแบบ One stop service

SWOT_Company A

แนวทาง

แนวทาง

แนวทาง

แนวทาง
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 บริษทั A มีภาพลกัษณ์ท่ีน่าเช่ือถือและเป็นท่ียอมรับจากลูกคา้และเจา้ของเรือ ดว้ย
ประสบการณ์การท างานท่ีมีมาอยา่งยาวนาน  
 บริษทั A มีการให้บริการกบัลูกคา้แบบ ONE STOP SERVICE เนน้การบริการแบบครบ
วงจรท าใหลู้กคา้พึงพอใจเป็นอยา่งมากและสามารถแกไ้ขปัญหาใหก้บัลูกคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี 
แนวทางแกไ้ข  
 ตรงจุดน้ี บริษทั A ไม่ตอ้งแกไ้ขอะไรเพิ่มเติม เพียงแต่จะใหท้างบริษทัฯ คงประสิทธิภาพ
ในการบริหารงานแบบ One Stop Service ไวเ้พื่อเสริมสร้างให้จุดแข็งยงัคงเป็นจุดแข็งท่ีเป็นจุดเด่น
ของบริษทัต่อไป 
 จุดอ่อน (Weaknesses) 
 บางคร้ังเรือใน Pool ไม่เพียงพอ เน่ืองจาก ความตอ้งการในการขนสินคา้ของลูกคา้          
มีสูงมาก 
 เรือท่ีมาวิง่ผา่นสัญญา มีขอ้จ ากดัในเร่ือง อาย ุผลการตรวจเรือ การบริหารเรือ เพราะเรือท่ี
ทางบริษทั A เช่ามาจากทางเจา้ของเรือนั้น อยูภ่ายใตก้ารบริหารจดัการของทางเจา้ของเรือเองซ่ึง
บางคร้ังก็ประสบปัญหาความไม่พร้อมของเรือ 
 เน่ืองจากเป็นธุรกิจเฉพาะดา้น คนประจ าเรืออาจจะมีความรู้และความสามารถไม่เพียงพอ 
 แนวทางแกไ้ข  
 ใหบ้ริษทั A ท าสัญญา Bareboat กบัทางเจา้ของเรือ เพื่อท่ีทางบริษทัฯ จะสามารถควบคุม
ประสิทธิภาพของเรือล านั้น ๆ ไดอ้ยา่งสมบูรณ์ 
 เพิ่มโอกาสให้คนประจ าเรือให้มีความรู้เพิ่มเติม เช่นการส่งอบรม  ทดสอบความรู้ทุก 6 
เดือนเก่ียวกบับทบาทหนา้ท่ีงานของตนเอง 
 โอกาส  (Opportunities) 
 บริษทั A สามารถขยายตลาดจากฐานลูกคา้เดิมได ้เน่ืองจาก ลูกคา้เดิมมีความพึงพอใจใน
การให้บริการ ท าให้เขาบอกปากต่อปากออกไปในวงกวา้ง ท าให้บริษทัฯ ไดง้านเพิ่มเติมโดยท่ีไม่
เสียค่าใชจ่้ายในการท าการตลาดเลย 
 แนวทางแกไ้ข  
 บริษทั A ควรจะใชโ้อกาสในการไดลู้กคา้เพิ่มเติมจากลูกคา้เดิม โดยการเสนอรูปแบบ
การท าสัญญาระยะยาวกบัทางลูกคา้ เพื่อเพิมความมัน่คงใหก้บับริษทัในระยะยาว 
 อุปสรรค  (Threats) 
 บางคร้ังบริษทั A ก็ประสบปัญหาเจา้ของเรือท าสัญญาตรงกบัทางลูกคา้ ทางเจา้ของเรือ
พยายามจะติดต่องานโดยตรงกบัทางลูกคา้ เพื่อหลีกเล่ียงการเสียค่านายหนา้ให้กบัทางบริษทัฯ และ
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เพื่อจะสามารถวางบิลได้โดยตรงกบัทางลูกคา้ได้เลย ไม่ตอ้งรอรับเงินนานจากทางเรือเน่ืองจาก
นโยบายการเงินของบริษทั A จะตอ้งรับเงินตามดิว  30 วนั 
แนวทางแกไ้ข  
 บริษทั A ควรจะสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีแก่ลูกคา้และเพิ่มความแน่นแฟ้นกนัในทางธุรกิจ
โดยอาจจะคุยเจรจาท าสัญญาระยะยาวกบัทางลูกคา้ โดยเสนอการให้บริการแบบ One Stop Service 
อีกทั้ง อาจจะบริหารสัดส่วนในการท าก าไรให้ลดลงสักเล็กนอ้ยเพื่อเป็นการดึงดูดลูกคา้ให้กลบัมา
ใชบ้ริการเรา 
 

การวเิคราะห์ต้นทุนคงที ่ต้นทุนผนัแปรและผลตอบแทนของโครงการ 

 ในขั้นตอนน้ีทางผูว้จิยัไดน้ าขอ้มูลของตน้ทุนก่อนการด าเนินงาน ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนั

แปรและผลตอบแทนของโครงการ เพื่อท าการวิเคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน 

โดยตวัเลขของขอ้มูลการลงทุนทั้งหมด ไดม้าจากการรวบรวมขอ้มูลทางสถิติเดือนมกราคม – 

พฤษภาคม 2558 เป็นขอ้มูลจากบริษทั A ซ่ึงเป็นตวัเลขและผลประกอบการจริงท่ีผา่นมา ท าให้

ผูว้จิยัสามารถรวบรวมและน ามาสรุปเป็นตวัเลขไดด้งัต่อไปน้ี 

ตารางท่ี 4-2 ตน้ทุนก่อนด าเนินการของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 
ต้นทุนก่อนการด าเนินงาน- 

 Pre Operation 

จ านวน

(เดือน) 

ค่าใช้จ่าย 

 (บาท/เดือน) 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด  

 (บาท) 

ค่าเช่าเรือเปล่า  2 3,000,000 6,000,000 

ค่าคนประจ าเรือ 2              900,000     1,800,000 

ค่าบริหารจดัการเรือ 2   180,000       360,000 

ค่าบริหารจดัการส านกังาน  2 350,000 700,000 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด   4,430,000     8,860,000 
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ตารางท่ี 4-3 ตน้ทุนการบริหารงานของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 
เลขทึ่ ต้นทุนการบริหารงาน ต่อวนั 

(บาท) 
ปีที1่ 

(บาท) 
ปีที2่ 

(บาท) 
ปีที3่ 

(บาท) 
ปีที4่ 

(บาท) 

1 ค่าคนประจ าเรือ 29,589 10,800,000 11,124,000 11,457,720 11,801,452 
2 ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน 3,288 1,200,000 1,236,000 1,273,080 1,311,272 
3 ค่าวสัดุส้ินเปลือง 3,288 1,200,000 1,236,000 1,273,080 1,311,272 
4 ค่าอะไหล่เคร่ืองยนต ์ 2,959 1,080,000 1,112,400 1,145,772 1,180,145 
5 ค่าซ่อมแซ่มและบ ารุง

เรือ 
2,959 1,080,000 1,112,400 1,145,772 1,180,145 

6 ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ 1,644 600,000 618,000 636,540 655,636 
7 ค่าบริหารจดัการเรือ 5,918 2,160,000 2,224,800 2,291,544 2,360,290 
8 ค่าใบรับรองคุณวุฒิ

ประจ าเรือ 
986 360,000 370,800 381,924 393,382 

9 ค่าประกนัภยัเรือ P&I 2,877 1,050,000 1,050,000 1,050,000 1,050,000 
ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 53,507 19,530,000 20,084,400 20,655,432 21,243,595 

 
ตารางท่ี 4-4 ตน้ทุนแปรผนัของการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 

ล าดับ ต้นทุนผันแปร ต่อวนั 
(บาท) 

ปีที1่ 
(บาท) 

ปีที2่ 
(บาท) 

ปีที3่ 
(บาท) 

ปีที4่  
(บาท) 

1 ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง 134,313 49,024,070 49,024,070 49,024,070 49,024,070 

2 ค่าภาระท่าเรือ 37,479 13,680,000 13,680,000 13,680,000 13,680,000 

3 ค่ารับรองเจา้หนา้ท่ี
ราชการ 

986 360,000 360,000 360,000 360,000 

4 ค่าใชจ่้ายเรือทิ้งสมอ
รองาน 

4,481 1,613,426 1,613,426 1,613,426 1,613,426 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 177,259 64,677,496 64,677,496 64,677,496 64,677,496 
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ตารางท่ี 4-5 ตน้ทุนคงท่ีส าหรับการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 
ล าดับ ต้นทุนคงที่ ต่อวนั 

(บาท) 
ปีที1่ 

(บาท) 
ปีที2่ 

(บาท) 
ปีที3่ 

(บาท) 
ปีที4่  

(บาท) 

1 ค่าเช่าเรือเปล่า 100,000 36,500,000 36,500,000 33,500,000 36,500,000 

2 ค่าบริหารจดัการ
ส านกังาน 

11,507 4,200,000 4,410,000 4,630,500 4,862,025 

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 168,877 40,700,000 40,910,000 38,130,500 41,362,025 
หมายเหตุ: ปีท่ี 3 เจา้ของเรือน าเรือเขา้อู่ครบก าหนด เรือตอ้งหยดุวิง่ 1 เดือน ค่าเช่าหกัออก 30 วนั 
 
ตารางท่ี 4-6 แสดงผลการประมาณรายไดข้องโครงการการเช่าเรือในลกัษณะ Bareboat Charter 
 

 
เทีย่ว
เรือที่ 

 
ท่าต้น
ทาง 

 
ท่า

ปลายทาง 

 
ชนิด
น า้มัน 

จ านวน
น า้มัน
(ตัน) 

ค่าขนส่ง 
(เหรียญ
สหรัฐ) 

อตัรา
แลก 
เปลีย่น 

ค่าขนส่ง
(บาท) 

จ านวน
วนัทีว่ิง่
ขนส่ง 

1 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,000 140,000 30 4,200,000 8 

2 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,200 140,000 30 4,200,000 8 

3 ศรีราชา สิงคโปร์ NGL 4,000 140,000 30 4,200,000 8 

รวมรายได้ค่าขนส่ง 12,600,000 24 
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ตารางท่ี 4-7 แสดงผลการวเิคราะห์ ระยะเวลาคืนทุน NPV และ IRR ของโครงการการเช่าเรือ 
    ในลกัษณะ Bareboat Charter 
 

ปีที ่ 1 2 3 4 รวมทั้งหมด 

ราย 
ได ้

รายไดค่้า
ขนส่ง 

 
151,200,000 151,200,000 151,200,000 

  
151,200,000 

        
604,800,000 

 
 
 

ค่าใช ้
จ่าย 

 
 
 

ตน้ทุนแปร
ผนั 64,677,496 64,677,496 64,677,496  64,677,496 

        
258,709,983  

ตน้ทุนการ
บริหาร 19,530,000 20,084,400 20,655,432  21,243,595 

         
81,513,427  

ตน้ทุนคงท่ี 
40,700,000 40,910,000 38,130,500  41,362,025 

        
149,186,525  

รวมค่าใช ้
จ่าย 124,907,496 125,671,896 123,463,428 127,283,116 

        
501,325,935 

ก าไร ก าไรสุทธิ    
26,292,504 

    
25,528,104    27,736,572 

   
23,916,884 

       
108,278,627 

Cash 
Flow
= 

-8,860,000 
   
26,292,504 

    
25,528,104    27,736,572 

   
23,916,884 

       
108,278,627 

ระยะเวลาคืนทุน = Payback Period (ปี) 0.33 

อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการ = IRR (%) 294.35% 

มลูค่าปัจจุบนั = PV@10%= 82,174,334.76 

มลูค่าปัจจุบนัสุทธิ = NPV (บาท) 73,314,334.76 

หมายเหตุ: ราคาตน้ทุนค่าเช้ือเพลิงค านวณท่ี HSD = 30 บาท และ FO = 25 บาท ต่อลิตร 
 

การวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน 
 จากขอ้มูลตน้ทุนตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนแปรผนั ผลตอบแทนของโครงการสามารถน ามา
วเิคราะห์ โดยใชก้ารวเิคราะห์ดงัน้ี 
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 1. การวิเคราะห์ตน้ทุนก่อนการด าเนินงาน ต้นทุนคงท่ี ตน้ทุนแปรผนัและรายได้ค่า
ขนส่ง  
 การลงทุนโครงการเช่าเรือในลกัษณะ Bare Boat ในส่วนของการลงทุนก่อนด าเนินงาน
จะมีค่าใชจ่้ายดงัน้ี 
ค่าเช่าเรือเปล่า      จ านวน 2 เดือน เดือนละ 3,000,000 บาท เท่ากบั 6,000,000 บาท 
ค่าคนประจ าเรือ     จ านวน 2 เดือน เดือนละ 9,000,000 บาท เท่ากบั 1,800,000 บาท 
ค่าบริหารจดัการเรือ    จ านวน 2 เดือน เดือนละ 180,000 บาท เท่ากบั 360,000 บาท 
ค่าบริหารจดัการส านกังาน จ านวน 2 เดือน เดือนละ 350,000 บาท เท่ากบั 700,000 บาท 
 ดงันั้น ตน้ทุนก่อนการด าเนินงานทั้งหมด 8,860,000 บาท เป็นการลงทุนในโครงการ  
ตน้ทุนการบริหารงาน ในระหวา่งการเร่ิมด าเนินการตลอดจนอายขุองโครงการจะมีค่าใชจ่้ายดงัน้ี 
 ค่าคนประจ าเรือ  ปีท่ี 1 = 10,800,000 บาท 
        ปีท่ี 2 = 11,124, บาท 
        ปีท่ี 3 = 11,457,720 บาท 
        ปีท่ี 4 = 11,801,452 บาท 
 รวมค่าคนประจ าเรือตลอดโครงการเป็นจ านวน 45,183,172 บาท 
 ค่าน ้ามนัหล่อล่ืน  ปีท่ี 1 =  1,200,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =  1,236,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =  1,273,080 บาท 
        ปีท่ี 4 =  1,311,272 บาท 
 รวมค่าน ้ามนัหล่อล่ืนตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 5,020,352 บาท 
 ค่าวสัดุส้ินเปลือง  ปีท่ี 1 =  1,200,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =  1,236,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =  1,273,080 บาท 
        ปีท่ี 4 =  1,311,272 บาท 
 รวมค่าวสัดุส้ินเปลืองตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 5,020,352 บาท 
 ค่าอะไหล่เคร่ืองยนต ์  ปีท่ี 1 =  1,080,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =  1,112,400 บาท 
        ปีท่ี 3 =  1,145,772 บาท 
        ปีท่ี 4 =  1,180,145 บาท 
 รวมค่าวสัดุส้ินเปลืองตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 4,518,317 บาท 
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 ค่าซ่อมแซ่มและบ ารุงเรือ ปีท่ี 1 =  1,080,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =  1,112,400 บาท 
        ปีท่ี 3 =  1,145,772 บาท 
        ปีท่ี 4 =  1,180,145 บาท 
 รวมค่าซ่อมแซมและบ ารุงเรือตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 4,518,317 บาท 
 ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ   ปีท่ี 1 =    6,000,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    618,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    636,540 บาท 
        ปีท่ี 4 =    655,636 บาท 
 รวมค่าซ่อมแซมและบ ารุงเรือตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 2,510,176 บาท 
 ค่าบริหารจดัการเรือ  ปีท่ี 1 =    2,160,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    2,224,800 บาท 
        ปีท่ี 3 =    2,291,544 บาท 
        ปีท่ี 4 =    2,360290 บาท 
 รวมค่าซ่อมแซมและบ ารุงเรือตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 9,036,634 บาท 
 ค่าใบรับรองคุณวฒิุประจ าเรือ ปีท่ี 1 =    360,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    370,800 บาท 
        ปีท่ี 3 =    381,924 บาท 
        ปีท่ี 4 =    393,382 บาท 
 รวมค่าใบรับรองคุณวฒิุประจ าเรือตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 1,506,106 บาท 
 ค่าประกนัภยัเรือ P&I  ปีท่ี 1 =    1,050,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    1,050,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    1,050,000 บาท 
        ปีท่ี 4 =    1,050,000 บาท 
 รวมค่าประกนัภยัเรือ P&I  ตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 4,200,000 บาท 
ดงันั้น ตน้ทุนการบริหารงานตลอดอายโุครงการทั้งหมดเป็นจ านวนเงิน 81,513,427 บาท 
ตน้ทุนแปรผนั ในระหวา่งการเร่ิมด าเนินการตลอดจนอายขุองโครงการจะมีค่าใชจ่้ายดงัน้ี 
 ค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง  ปีท่ี 1 =    49,024,070 บาท 
        ปีท่ี 2 =    49,024,070 บาท 
        ปีท่ี 3 =    49,024,070 บาท 
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        ปีท่ี 4 =    49,024,070 บาท 
 รวมค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงตลอดโครงการเป็นจ านวน 196,096,280 บาท 
 ค่าภาระท่าเรือ   ปีท่ี 1 =    13,680,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    13,680,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    13,680,000 บาท 
        ปีท่ี 4 =    13,680,000 บาท 
 รวมค่าภาระท่าเรือตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 54,720,000 บาท 
 ค่ารับรองเจา้หนา้ท่ีราชการ ปีท่ี 1 =    360,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    360,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    360,000 บาท 
        ปีท่ี 4 =    360,000 บาท 
 รวมค่าใบรับรองคุณวฒิุประจ าเรือตลอดโครงการเป็นจ านวน 1,440,000 บาท 
 ค่าใชจ่้ายเรือทิ้งสมอรองาน ปีท่ี 1 =    1,613,426 บาท 
        ปีท่ี 2 =    1,613,426 บาท 
        ปีท่ี 3 =    1,613,426 บาท 
        ปีท่ี 4 =    1,613,426 บาท 
 รวมค่าใชจ่้ายเรือทิ้งสมอรองานตลอดอายุโครงการเป็นจ านวน 6,453,704 บาท 
ดงันั้น ตน้ทุนผนัแปรตลอดอายโุครงการทั้งหมดเป็นจ านวนเงิน 258,709,984 บาท 
ตน้ทุนคงท่ี ในระหวา่งการเร่ิมด าเนินการตลอดจนอายขุองโครงการจะมีค่าใชจ่้ายดงัน้ี 
 ค่าเช่าเรือเปล่า   ปีท่ี 1 =    36,500,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    36,500,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    36,500,000 บาท 
        ปีท่ี 4 =    36,500,000 บาท 
 รวมค่าเช่าเรือเปล่าตลอดอายโุครงการเป็นจ านวน 146,000,000 บาท 
 ค่าบริหารจดัการส านกังาน ปีท่ี 1 =    4,200,000 บาท 
        ปีท่ี 2 =    4,410,000 บาท 
        ปีท่ี 3 =    4,630,500 บาท 
        ปีท่ี 4 =    4,862,025 บาท 
 รวมค่าใชจ่้ายเรือทิ้งสมอรองานตลอดอายุโครงการเป็นจ านวน 18,102,525 บาท 
ดงันั้น ตน้ทุนคงท่ีตลอดอายโุครงการทั้งหมดเป็นจ านวนเงิน 164,102,525 บาท 
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 รายไดค้่าขนส่งจากการด าเนินการตลอดจนอายขุองโครงการมีดงัน้ี 
เรือท าการขนส่งน ้ ามนั NGL (Natural Gasoline) จากเมืองท่าประเทศไทย ไปยงั เมืองท่าประเทศ
สิงคโปร์ โดยมีรายไดจ้ากค่าขนส่งตลอดอายุโครงการ เป็นค่ารายไดข้นส่งเหมารวมเท่ียวเรือละ 
140,000 เหรียญสหรัฐ โดยก าหนดอตัราแลกเปล่ียน 30 บาทต่อ 1 เหรียญสหรัฐ ท าให้มีรายไดค้่า
จากค่าขนส่งต่อเท่ียวเรือเป็นเงิน 4,200,000 บาท ก าหนดตารางการวิ่งงานให้กบัลูกคา้จ านวน 3 
เท่ียวเรือต่อเดือน  จึงมีรายได้จากค่าขนส่งต่อเดือนเป็นเงิน 12,600,000 บาท และรายได้จากค่า
ขนส่งต่อปีจ านวน 151,200,000 บาท และรายได้จากค่าขนส่งตลอดอายุโครงการจ านวน 
604,800,000 บาท 
 2. การวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินจากการลงทุน 
  2.1   การวิเคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวดัจากระยะคืนทุน 
(Payback Period) 
  2.2   การวิเคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวดัจากมูลค่าปัจจุบนั
สุทธิ (Net Present Value: NPV) 
  2.3  การวิ เคราะห์เปรียบเทียบผลตอบแทนจากการลงทุนโดยวัดจากอัตรา
ผลตอบแทนภายในโครงการ (Internal Rate of Return: IRR) 
 จากการวเิคราะห์ความเป็นไปไดใ้นการลงทุนส าหรับการเช่าเรือแบบ Bare Boat มาวิ่งใน
การขนส่งน ้ ามนั NGL (Natural Gasoline) จากเมืองท่าประเทศไทย ไปยงัเมืองประเทศสิงคโปร์  
โดยมีระยะเวลาโครงการ 4 ปี พบว่า มีระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) เท่ากบั 3 เดือน 10 วนั 
มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value: NPV) ท่ีอตัราร้อยละ 10 มีค่าเท่ากบั 73,314,334.76 บาท 
อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการ (Internal Rate of Return IRR) มีค่าเท่ากบั 294.35% ซ่ึงมีค่า
สูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคารพาณิชย ์โครงการน้ีจึงคุม้ค่าต่อการลงทุน  
 การวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 
 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการต่อการเปล่ียนแปลง เป็นการวิเคราะห์ความ
เส่ียงลดความไม่แน่นอนของโครงการท่ีจะด าเนินการ โดยจะพิจารณาดา้นตน้ทุนลดหรือเพิ่มและ
ความอ่อนไหวอตัราแลกเปล่ียนลดหรือเพิ่มของรายไดค้่าขนส่ง เพื่อให้ทราบถึงการเปล่ียนแปลง
ของค่าด าเนินการของโครงการ สามารถยอมรับการเปล่ียนแปลงได ้จึงจะท าให้การด าเนินงานของ
โครงการเป็นไปตามเกณฑก์ารตดัสินใจลงทุน ซ่ึงพิจารณา 3 กรณีดงัน้ี 
 กรณีท่ี 1 ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บเปล่ียนแปลงไปเม่ือก าหนดหลกัการดงัน้ี 
 ก าหนดให้ตน้ทุนการด าเนินงานแบบ Running Cost เพิ่มข้ึนจากเดิม 3% เป็น 7% ตลอด
โครงการ 
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 ก าหนดให้ตน้ทุนการด าเนินงานแบบ Variable Cost ในส่วนของ Bunker Consumption 
เพิ่มข้ึน 10 % ปกติ 
 ก าหนดใหอ้ตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งเท่าเดิม (โครงการก าหนด 30 บาทต่อ 1 เหรียญ) 
 
ตารางท่ี 4-8 แสดงกรณีท่ี 1 ก าหนดใหอ้ตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งเท่าเดิม  
 

ปีท่ี 1 2 3 4 รวมทั้งหมด 

รายได ้ รายไดค้่า
ขนส่ง 

 
151,200,000 151,200,000 151,200,000 

  
151,200,000 

        
604,800,000 

 
 
 
 

ค่าใช ้
จ่าย 
 
 
 

ตน้ทุน
แปรผนั 66,849,370 66,849,370 66,849,370 66,849,370 

        
267,397,482  

ตน้ทุน
การ
บริหาร 19,530,000 20,823,600 22,207,752 23,688,795 

          
86,250,147  

ตน้ทุน
คงท่ี 

40,700,000 40,910,000 38,130,500 41,362,025  161,102,525  

รวม
ค่าใชจ่้าย 127,079,370 128,582,970 127,187,622 131,900,190 514,750,153 

ก าไร ก าไรสุทธิ    
24,120,630 

     
22,617,030 

   
24,012,378 

     
19,299,810 

         
90,049,847 

Cash 
Flow 

-
8,860,000 

   
24,120,630 

     
22,617,030 

   
24,012,378 

     
19,299,810 

         
81,189,847 

ระยะเวลาคืนทุน = Payback Period (ปี)                 0.39 

อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการ = IRR (%) 266.50% 

มูลค่าปัจจุบนั = PV@10%= 71,842,489.57 

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ = NPV (บาท) 62,982,489.57 

 
 กรณีท่ี 2 ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บเปล่ียนแปลงไปเม่ือก าหนดหลกัการดงัน้ี 
 ก าหนดใหต้น้ทุนการด าเนินงานแบบ Running Cost  เท่าเดิม  3% ตลอดโครงการ 
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 ก าหนดให้ตน้ทุนการด าเนินงานแบบ Variable Cost ในส่วนของ Bunker Consumption 
ลดลง  5 % ปกติ 
 ก าหนดให้อตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งลดลงจาก 30 บาท เป็น 28 บาท (โครงการ
ก าหนด 30 บาทต่อ 1 เหรียญ) 
 
ตารางท่ี 4-9 แสดงกรณีท่ี 2 ก าหนดใหอ้ตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งลดลงจาก 30 บาท เป็น 28 บาท 
 

ปีท่ี 1 2 3 4 รวมทั้งหมด 

รายได ้ รายไดค้่า
ขนส่ง 141,120,000 141,120,000 141,120,000 

  
141,120,000 

       
564,480,000 

 
 
 

ค่าใช ้
จ่าย 

 
 
 

ตน้ทุนแปร
ผนั 61,785,621 61,785,621 61,785,621 61,785,621 

        
247,142,483  

ตน้ทุนการ
บริหาร 19,530,000 20,084,400 20,655,432 21,243,595 

          
81,513,427  

ตน้ทุนคงท่ี 40,700,000 40,910,000 38,130,500 41,362,025  161,102,525  

รวม
ค่าใชจ่้าย 

122,015,621 122,780,021 120,571,553 124,391,241 489,758,435 
ก าไร ก าไรสุทธิ  19,104,379   18,339,979   20,548,447   16,728,759   74,721,565  

Cash 
Flow= 

-8,860,000  
 19,104,379  

  
18,339,979  

  
20,548,447  

 
 16,728,759  

          
65,861,565 

ระยะเวลาคืนทุน = Payback Period (ปี) 0.47 

อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการ = IRR (%) 212.01% 
มูลค่าปัจจุบนั = PV@10%= 59,388,945.01  

มูลค่าปัจจุบนัสุทธิ = NPV (บาท)      
50,528,945.01  

 
 กรณีท่ี 3 ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บเปล่ียนแปลงไปเม่ือก าหนดหลกัการดงัน้ี 
 ก าหนดใหต้น้ทุนการด าเนินงานแบบ Running Cost เพิ่มข้ึนจากเดิม 3% เป็น 10% ตลอด
โครงการ 
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 ก าหนดให้ตน้ทุนการด าเนินงานแบบ Variable Cost ในส่วนของ Bunker Consumption 
เพิ่มข้ึน 10% จากปกติ 
 ก าหนดให้อตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งลดลงจาก 30 บาท เป็น 28 บาท (โครงการ
ก าหนด 30 บาทต่อ 1 เหรียญ) 
 
ตารางท่ี 4-10 แสดงกรณีท่ี 3 ก าหนดใหอ้ตัราแลกเปล่ียนของค่าขนส่งลดลงจาก 30 บาท  
      เป็น 28 บาท 
 

ปีท่ี 1 2 3 4 รวมทั้งหมด 

รายได ้ รายไดค่้า
ขนส่ง 141,120,000 141,120,000 141,120,000 

  
141,120,000 

       
564,480,000 

 
 
 
 

ค่าใช ้
จ่าย 

 
 
 

ตน้ทุนแปร
ผนั 69,381,245 69,381,245 69,381,245 69,381,245 

       
277,524,981        

ตน้ทุนการ
บริหาร 

 
 

19,530,000 

 
 

21,378,000 

 
 

23,410,800 

 
 

25,646,880 
         
89,965,680 

ตน้ทุนคงท่ี  
40,700,000 

 
40,910,000 

 
38,130,500 

 
41,362,025 

 
 161,102,525  

รวม
ค่าใชจ่้าย 129,611,245 131,669,245 130,922,545 136,390,150 129,611,245 

ก าไร ก าไรสุทธิ  11,508,755   9,450,755   10,197,455   4,729,850   35,886,814  

Cash 
Flow= 

 
-8,860,000 

   
 11,508,755  

    
  9,450,755  

    
10,197,455  

      
4,729,850  27,026,814 

ระยะเวลาคืนทุน = Payback Period (ปี)  0.99  

อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการ = IRR (%) 111.63% 

มลูค่าปัจจุบนั = PV@10%= 29,165,095.24  

มลูค่าปัจจุบนัสุทธิ = NPV (บาท)  20,305,095.24  
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 จากการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการต่อการเปล่ียนแปลงกรณีตน้ทุนและรายได้
จากการขนส่งเปล่ียนแปลงไปจากเดิม ซ่ึงสรุปรายละเอียดดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-11 การวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการต่อการเปล่ียนแปลงกรณีตน้ทุนและ 
  รายไดจ้ากการขนส่งเปล่ียนแปลงไปจากเดิม 
 

 
รายการ 

ผลการวเิคราะห์
โครงการ
ปัจจุบนั 

                           โครงการแบบมีการเปล่ียนแปลงมีเง่ือนไข 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 
ผลการวเิคราะห์ % ผลการวเิคราะห์ % ผลการวเิคราะห์ % 

ระยะ 
เวลาคืนทุน 0.33 ปี 0.39 ปี 15% 0.47 ปี 30% 0.99 ปี  67% 
อตัรา
ผลตอบแทน 
IRR 294.35% 266.50% 

-
10% 212.01% 

-
39% 111.63% -164% 

มูลค่า
ปัจจุบนัสุทธิ 73,314,334.76 62,982,489.57 

-
16% 50,528,945.61 

-
45% 20,305,095.24 -261% 

 
 กรณีท่ี 1 จากการวิเคราะห์ตน้ทุนการบริหารงาน เพิ่มข้ึนเป็น 7% ตน้ทุนแปรผนัในส่วน
ของน ้ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 10% และรายไดค้่าขนส่งเท่าเดิม สรุปผลการวเิคราะห์ดงัน้ี  
 ระยะคืนทุนจาก 3 เดือน 10 วนั เพิ่มข้ึนเป็น 3 เดือน 27 วนั คิดเป็นร้อยละ 15  
 มูลค่าปัจจุบนัสุทธิจาก 73,314,334.76 บาท ลดลงเป็น 62,982,489.57 บาท  
คิดเป็นร้อยละ16  
 อตัราผลตอบแทนภายในจากโครงการจาก 294.35% ลดลงเป็น 266.50% คิดเป็น 
ร้อยละ10 
 แต่อยา่งไรก็ดีสมมุติฐานกรณีท่ี1 ความอ่อนไหวของโครงการ ยงัมีผลกระทบน้อย ซ่ึงมี
ค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคารพาณิชย ์โครงการน้ีจึงคุม้ค่าต่อการลงทุน 
 กรณีท่ี 2 จากการวิเคราะห์ตน้ทุนการบริหารงานเท่าเดิม ตน้ทุนแปรผนัในส่วนของ
น ้ามนัเช้ือเพลิงลดลง 5% และรายไดค้่าขนส่งเทา่เดิม แต่มีอตัราแลกเปล่ียนจาก 30 บาทต่อ 1 เหรียญ
สหรัฐ ลดลงเป็น 28 บาทต่อ 1 เหรียญสหรัฐ สรุปผลการวเิคราะห์ดงัน้ี 
 ระยะคืนทุนจาก 3 เดือน 10 วนั เพิ่มข้ึนเป็น 4 เดือน 21 วนั คิดเป็นร้อยละ 30  
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 มูลค่าปัจจุบันสุทธิจาก 73,314,334.76 บาท ลดลงเป็น 50,528,945.61 บาท คิดเป็น     
ร้อยละ 45 
 อัตราผลตอบแทนภายในจากโครงการจาก 294.35% ลดลงเป็น 212.01% คิดเป็น        
ร้อยละ 39 
แต่อยา่งไรก็ดีสมมุติฐานกรณีท่ี 2 ความอ่อนไหวของโครงการ ยงัมีผลกระทบนอ้ย ซ่ึงมีค่าสูงกว่า
อตัราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคารพาณิชย ์โครงการน้ีจึงคุม้ค่าต่อการลงทุน 
 กรณีท่ี 3 จากการวเิคราะห์ตน้ทุนการบริหารงานเพิ่มข้ึน 10% ตน้ทุนแปรผนัในส่วนของ
น ้ ามนัเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน 10% และรายไดค้่าขนส่งเท่าเดิม แต่มีอตัราแลกเปล่ียนจาก 30 บาทต่อ 1 
เหรียญสหรัฐ ลดลงเป็น 28 บาทต่อ 1 เหรียญสหรัฐ  สรุปผลการวเิคราะห์ดงัน้ี 
 ระยะคืนทุนจาก 3 เดือน 10 วนั เพิ่มข้ึนเป็น 9 เดือน 27 วนั คิดเป็นร้อยละ67  
 มูลค่าปัจจุบันสุทธิจาก 73,314,334.76 บาท ลดลงเป็น 20,305,095.24 บาท คิดเป็น     
ร้อยละ 261 
 อัตราผลตอบแทนภายในจากโครงการจาก 294.35% ลดลงเป็น 111.63% คิดเป็น        
ร้อยละ164 
 แต่อยา่งไรก็ดีสมมุติฐานกรณีท่ี 3 ความอ่อนไหวของโครงการ ยงัมีผลกระทบนอ้ย ซ่ึงมี
ค่าสูงกวา่อตัราดอกเบ้ียเงินฝากของธนาคารพาณิชย ์โครงการน้ีจึงคุม้ค่าต่อการลงทุน 
 
 
 
 



 

บทที ่5 
อภปิรายและสรุปผล 

 

สรุปผลการวจิัย 
 งานวจิยัน้ีเป็นการศึกษาความเป็นไปไดโ้ครงการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter เส้นทาง
การเดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ กรณีศึกษา บริษทั A จ ากดั เพื่อใหท้ราบถึงความเป็นไปไดใ้นการ
ตดัสินใจท่ีจะลงทุนในโครงการน้ี ซ่ึงงานวจิยัน้ีจะมีประโยชน์ต่อการก าหนดทิศทางการลงทุนและ
เลือกวางรูปแบบท่ีเหมาะสมของรูปแบบการเช่าเรือในบริษทั A ต่อไปในอนาคต โดยผูว้จิยัได้
ท  าการศึกษาความเป็นไปไดใ้นดา้นต่าง ๆ ไม่วา่จะเป็น ดา้นเทคนิค ดา้นการตลาด ดา้นการ
ปฏิบติัการ และวเิคราะห์ถึงความเป็นไปไดใ้นการลงทุนผา่นเคร่ืองมือ SWOT และ Five Force 
Model รวมไปถึงวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงิน โดยพิจารณาจากมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ (NPV 
= Net Present Value)  อตัราผลประโยชน์ตอบแทนภายในของโครงการ (IRR=Internal Rate of 
Return)  ระยะเวลาคืนทุน (PB = Pay Back Period) และวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการ 
(Sensitivity Analysis) เม่ือมีการเปล่ียนแปลงตน้ทุนและผลตอบแทนไปจากเดิม เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึง
ขอ้มูลท่ีครบถว้นในทุกมิติ 
 ผลการวจิยัทางดา้นเทคนิค พบวา่ สภาพตวัเรือท่ีจะท าการ Bareboat มาน้ี มีความพร้อม
เป็นอยา่งมาก ดว้ยวา่เป็นเรือท่ีมีอายยุงันอ้ย อายเุพียง 2 ปี ขนาดเรือ 4,999 DWT ลดปัญหาเร่ืองค่า
บ ารุงรักษาซ่อมแซมไปไดพ้อสมควร และสภาพถงัเรือท่ีเป็น Epoxy สามารถรับสินคา้ท่ีเป็น NGL 
ได ้
 ผลการวจิยัทางดา้นการตลาด พบวา่ มีปริมาณสินคา้ NGL ท่ีเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ตั้งแต่ปี 
2013-2015 ในปี 2015 มีอตัราการเจริญเติบโตจากปี 2014 ถึง 24% จากเดิมท่ีมีเรือของบริษทั A 
เพียงล าเดียวในช่วงปี 2013 ดว้ยเหตุน้ี  ท าใหบ้ริษทัฯ มีแนวคิดท่ีจะท าสัญญา Bareboat Charter จาก
เจา้ของเรือเพื่อมาด าเนินการบริหารจดัการดว้ยตนเอง เพื่อใหลู้กคา้เกิดความไวว้างใจและเกิดความ
เช่ือมัน่ท่ีจะใชบ้ริการบริษทั A ต่อไป  
 ผลการวจิยัทางดา้นปฏิบติัการ พบวา่ ทางบริษทั A ไดใ้ชบ้ริการ Ship Management ของ
บริษทัในเครือ ซ่ึงมีประสบการณ์การบริหารจดัการเรือเดินทะเลมาเป็นระยะเวลากวา่ 16 ปี ท าให้
มัน่ใจไดว้า่ เรือท่ีจะท าการ Bareboat Charter เขา้มาจะสามารถปฏิบติังานไดอ้ยา่งดี เพราะไดรั้บการ
ดูแลจากบริษทับริหารเรือท่ีมีความเป็นมืออาชีพสูง 
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 จากการวเิคราะห์ SWOT สรุปไดว้า่ การท่ีจะท าการเช่าเรือแบบ Bareboat Charter 
เส้นทางการเดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ กรณีศึกษา บริษทั A นั้น เป็นแนวทางท่ีเหมาะสมกบัทาง
บริษทั A และถือเป็นกลยทุธ์ในการแกปั้ญหาท่ีทางบริษทั A ไดว้างไว ้เพื่อเป็นการปิดจุดอ่อนท่ีทาง
บริษทั A ประสบอยูใ่นขณะน้ี  
 จากการวเิคราะห์ Five Force Model สรุปไดเ้ป็นขอ้ ๆ ดงัน้ี 

1. ขอ้จ ากดัในการเขา้สู่อุตสาหกรรมของคู่แข่งขนัใหม่  การจะเขา้มาในตลาดการแข่งขนั 
ของผูเ้ล่นหนา้ใหม่นั้นค่อนขา้งยาก เพราะเป็นธุรกิจเฉพาะดา้น ตอ้งอาศยัเงินลงทุนท่ีค่อนขา้งสูง 
ประกอบกบัประสบการณ์การท างานและความช านาญของบุคลากร รวมไปถึงสัมพนัธภาพท่ีดีต่อ
ลูกคา้เน่ืองจากลูกคา้ในกลุ่มอุตสาหกรรมน้ีมีนอ้ยราย  
 2. ความรุนแรงของสภาวะการแข่งขนัระหวา่งองคก์รธุรกิจท่ีอยูใ่นอุตสาหกรรม         
สถาณการณ์แข่งขนัในธุรกิจขนส่งน ้ามนัทางเรือของประเทศไทยนั้น อาจจะถือไดว้า่เป็นตลาด
เฉพาะดา้น มีผูเ้ล่นในธุรกิจน้ีนอ้ยราย  จึงท าใหก้ารแข่งขนัในอุตสาหกรรมนั้นยงัไม่ค่อยรุนแรงมาก
หนกั ในขณะท่ีอตัราการเติบโตของอุตสาหกรรมน้ีประมาณปีละ 10%  จึงท าใหบ้ริษทั A ผูซ่ึ้งมี
ความพร้อมทั้งทางดา้นเงินลงทุน ดา้นความช านาญของบุคลากร ดา้นเทคโนโลยท่ีีพฒันาอยา่ง
ต่อเน่ือง รวมถึงดา้นความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อคู่คา้ จึงท าใหบ้ริษทั A อยูใ่นตลาดอุตสาหกรรมน้ีมาเป็น
เวลา 20 ปี อีกทั้งบริษทั A มีแผนการตลาด ท่ีมุ่งเนน้การให้บริการท่ีดีเลิศ โดยตอ้งมีความคล่องตวั 
ความเช่ือถือได ้และราคาท่ีเป็นธรรม หรือแมก้ระทัง่การท ากิจกรรมเพื่อสังคม ดว้ยเหตุผลขา้งตน้น้ี 
จึงสรุปไดว้า่ ความรุนแรงของสภาวะการแข่งขนัระหวา่งองคก์รธุรกิจอยูใ่นระดบัต ่า 
 3. การมีสินคา้หรือบริการท่ีสามารถทดแทนกนัได ้ส่ิงท่ีสามารถเขา้มาทดแทนได ้ใน
ปัจจุบนัคงตอ้งยอมรับวา่ยงัคงไม่มีส่ิงท่ีจะมาทดแทนในส่วนน้ีได ้ซ่ึงหากมีการเปล่ียนแปลง
พลงังานจากน ้ามนั เป็นพลงังานทดแทนดา้นอ่ืน ๆ ธุรกิจเราเองก็สามารถเปล่ียนแปลงจากการ
ขนส่งน ้ามนัเพียงอยา่งเดียว มาเป็นการขนส่งผลิตภณัฑต์วัอ่ืน เช่น การขนเคมีภณัฑ ์การขนส่ง LPG   
ซ่ึงในเวลาน้ียงัไม่ไดส่้งผลกระทบต่อธุรกิจการขนส่งน ้ามนัทางเรือ   
 4. อ านาจต่อรองของผูซ้ื้อ สภาวะการต่อรองของลูกคา้ เน่ืองจากกลุ่มลูกคา้หลกั ๆ ของ
ธุรกิจน้ีเป็นกลุ่มบริษทัท่ีมีนอ้ยราย และเป็นองคก์รเป็นในลกัษณะพิเศษ ซ่ึงเราจะใหค้วามส าคญั ใน
เร่ืองของการใหบ้ริการท่ีดี คุณภาพสินคา้ท่ีดี สินคา้ครบถว้นตามเกณฑม์าตรฐาน และตรงต่อเวลา  
ลูกคา้เหล่าน้ียนิดีท่ีจะใชจ่้ายอตัราค่าขนส่งในราคาท่ีสูงข้ึน หากบริษทัสามารถใหบ้ริการท่ีดีแก่
ลูกคา้ ท าใหส้ภาวะการณ์ต่อรองของลูกคา้อาจจะนั้นมีไม่มากนกัเม่ือเทียบกบัอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ  
ซ่ึง ทาง บริษทั A ก็ใหบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
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5. อ านาจต่อรองของผูข้ายวตัถุดิบ สภาวะการต่อรองหรือความกดดนัจาก Supplier ของ 
อุตสาหกรรมนั้น ไม่มีเน่ืองจาก ทางบริษทั A อยูใ่นกลุ่มบริษทัท่ีมีช่ือเสียงในวงการขนส่ง
ปิโตรเลียมเหลวทางทะเล ซ่ึงเป็นผูด้  าเนินการธุรกิจในดา้นเรือขนส่งน ้ามนัมากวา่ 30 ปี  มีช่ือเสียงท่ี
ดีเป็นท่ียอมรับของกลุ่ม Supplier ท่ีเขา้มาด าเนินการจดัหา ซ่อมท าและบ ารุง หรือกิจกรรมอ่ืน ๆ ท่ี
เก่ียวขอ้ง  ดงันั้นการด าเนินกิจการใดท่ีเก่ียวขอ้งก็จะเป็นไปไดอ้ยา่งดีเยีย่ม 
 ในส่วนของการวเิคราะห์อตัราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการเช่าเรือแบบ 
Bareboat Charter เส้นทางการเดินเรือจากไทยไปสิงคโ์ปร์ กรณีศึกษา บริษทั A จ ากดั ดว้ยเงินลงทุน
คร้ังแรก  8,860,000 บาท โดยมีระยะเวลาโครงการ 4 ปี มีมูลค่าปัจจุบนัสุทธิเท่ากบั 73,314,334.76 
บาท อตัราผลตอบแทนภายในโครงการเท่ากบั 294.35% และระยะเวลาคืนทุน 3 เดือน 10 วนั ซ่ึง
แสดงใหเ้ห็นวา่โครงการดงักล่าวคุม้ค่าแก่การลงทุนเป็นอยา่งมาก  
 ในขณะท่ีการวเิคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการทั้ง 3 กรณี พบวา่การลงทุนใน
โครงการดงักล่าว มีความคุม้ค่าทั้ง 3 กรณี แต่จะมีความแตกต่างกนัในเร่ืองของมูลค่าปัจจุบนัสุทธิ 
อตัราผลตอบแทนท่ีแตกต่างกนั และระยะเวลาคืนทุนท่ีแตกต่างกนั ทั้งน้ี ตน้ทุนท่ีเปล่ียนแปลงไป
ไม่วา่จะลดลงหรือเพิ่มข้ึน จะมีผลกระทบต่อโครงการนอ้ยกวา่ ผลกระทบท่ีเกิดจากเปล่ียนแปลง
ของอตัราแลกเปล่ียนของรายไดค้่าขนส่ง 
 

ประโยชน์ของการศึกษาในคร้ังนี้ 
 ในส่วนของงานการศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี มุ่งหวงัให้เป็นประโยชน์ต่อการวางแผนงานกล
ยทุธ์ทางการตลาดขององคก์รในการเลือกรูปแบบการเช่าเรือท่ีเหมาะสมกบัสภาพตลาด อีกทั้งสร้าง
ผลก าไรสูงสุดต่อการลงทุน ผูว้จิยัหวงัเป็นอยา่งยิง่วา่ งานวจิยัในคร้ังน้ีจะเป็นประโยชน์ต่อบริษทั A 
ต่อไป 
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