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บทคัดย่อ 

 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ เพ่ือศึกษา
แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเลแบบประจ าทาง ส าหรับ
นักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ใช้แนวทางการ
ประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ขององค์กร จากองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก พบว่าปริมาณการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ มีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าคือ 4,785.52 ตัน
กิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี ส่งผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมจากก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ด้วยการค านวณค่าศักยภาพในการท าให้เกิดสภาวะโลกร้อน พบว่า ส่งผลกระทบ
ต่อสภาวะโลกร้อนเท่ากับ 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี 
  แนวทางการส่งเสริมส าหรับการคมนาคมคาร์บอนต่ ามีการประยุกต์ใช้เครื่องมือบ้านแห่ง
คุณค่าโดยประยุกต์ใช้เทคนิคการกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ (Quality Function Deployment: 
QFD) เป็นเทคนิคที่น าความต้องการต้องการจากผู้ให้บริการด้านการขนส่งทางทะเลแบบประจ าทาง 
มาศึกษาแล้วท าการประเมินค่าเพ่ือให้ทราบว่าความต้องการของผู้ให้บริการด้านการขนส่งทางทะเล
แบบประจ าทางโดยตรง ส่วนใดมีความส าคัญมากและจะใช้เทคนิคใดเพ่ือท าการตอบสนองความ
ต้องการเหล่านั้น พบว่าปัจจัยด้านแรงจูงใจจากภาครัฐมีล าดับความส าคัญมากที่สุดที่มีผลต่อแนว
ทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เมื่อท าการเปรียบเทียบระหว่างระดับความพึงพอใจใน
คุณลักษณะต่างๆ ของแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซค์ของผู้ให้บริการขนส่ง
นักท่องเที่ยวแบบประจ าทางเองกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) พบว่าแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) สามารถตอบสนองต่อแนว
ทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของกลุ่มผู้ประกอบการได้มากกว่า คิดเป็นร้อยละ 4.25  
  
ค าส าคัญ: คาร์บอนฟุตพริ้นท์ ก๊าซเรือนกระจก นักท่องเที่ยว ลูกค้า คาร์บอนต่ า 
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Abstract 
 This research had main objective for estimated release carbon emission and 
for study low carbon Transport guidelines in the marine transportation for 
tourists.Regular ways of Koh Yao Noi District, Phang Nga Province.The methodology 
followed the Guideline of Carbon footprint of Organization from Thailand 
Greenhouse Gas Management Organization (TGO). Results showed that greenhouse 
gases emission amounted to 4,785.52 tons of carbon dioxide equivalent per year.The 
effect of environment from carbon dioxide calculate by Global Warming Potential : 
GWP Results showed that Impact on global warming amounted to 4,785,518.69 
kilogram of carbon dioxide equivalent per year.  
 Sustaining guidelines for low carbon Transportation had applied the Quality 
Function Deployment (QFD) tool is to analyze the actual user’s needs. After that, it is 
analyzed to find out which factors are the most important for the users, in order to 
utilize the best technique to meet the needs users. Results showed that the 
government had effected to sustaining guidelines for reduce carbon dioxide most 
level. When took compare between satisfaction level in various features of sustaining 
guidelines for reduce carbon dioxide of self-service tourist transport providers with 
Specifications of the development guideline Thailand Voluntary Emission Reduction 
Program: T-VER Results showed that guideline Thailand Voluntary Emission Reduction 
Program: T-VER  have Responding to sustaining guidelines for reduce carbon dioxide 
of self-service tourist transport providers good better amounted 4.25 percentage.  
 
Keywords: Carbon Footprint, Greenhouse Gas, Tourists, Customers, Low Carbon. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

จากพันธกรณีและข้อตกลงระหว่างประเทศเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่ทวี
ความเข้มข้น ส่งผลให้ประเทศไทยต้องพร้อมรับภาระและด าเนินมาตรการลดก๊าซเรือนกระจกอย่าง
จริงจัง ภายใต้กระแสการแข่งขันการค้าที่สูงขึ้น ซึ่งประเทศไทยได้มีการประกาศเจตนารมณ์และก าหนด
เป้าหมายของประเทศในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ต่ ากว่าระดับการปล่อยตามปกติ ร้อยละ 
7-20 ภายในปี พ.ศ. 2563   นอกจากนี้ ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement) ส่งผลให้ไทยต้องมีส่วน
ร่วมในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้นโดยได้ก าหนดเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกเพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 25 ภายในปี พ.ศ. 2573 ประเทศไทยจะต้องเปลี่ยนแปลงรูปแบบการผลิต
และบริโภคให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมในทุกภาคส่วน ทั้งภาคอุตสาหกรรม เกษตรกรรมและบริการ 
ตลอดจนภาคครัวเรือน และเพ่ิมการใช้พลังงานหมุนเวียนและพลังงานชีวภาพเพ่ิมขึ้น (ปรเมธี  วิมลศิริ, 
2560) ปรเมธี วิมลศิริ ยังได้กล่าวต่ออีกว่า รัฐจึงจ าเป็นต้องมีการจัดการอย่างเหมาะสมเพ่ือคุณภาพ
ชีวิตที่ดีของประชาชน และเพ่ือให้เกิดการพัฒนาที่สมดุลและยั่งยืน แนวทางการขับเคลื่อนนโยบาย
ด้านสิ่งแวดล้อมในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ที่จะมี
ผลบังคับใช้อย่างเป็นทางการในวันที่ 1 ตุลาคม 2559 ถือได้ว่าเป็นแผนพัฒนาฯ ที่แตกต่างจาก
แผนพัฒนาฯ ฉบับอ่ืน ๆ ที่ผ่านมา เนื่องจากได้ก าหนดขึ้นจากยุทธศาสตร์ทั้ง 6 ด้าน ภายใต้ยุทธศาสตร์
ชาต ิ20 ปี (พ.ศ.2560-2579) จากแนวทางการขับเคลื่อนนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมในช่วงแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ที่จะมีผลบังคับใช้อย่างเป็นทางการในวันที่ 1 ตุลาคม 2559 ถือได้ว่า
เป็นแผนพัฒนาฯ ที่แตกต่างจากแผนพัฒนาฯ ฉบับอ่ืน ๆ ที่ผ่านมา เนื่องจากได้ก าหนดขึ้นจากยุทธศาสตร์
ทั้ง 6 ด้าน ภาย ใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2560-2579  ดังนั้น ในช่วงเวลา 5 ปีของแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม แห่งชาติฉบับที่ 12 จึงเป็นช่วงเวลาส าคัญที่ประเทศไทยต้องปฏิรูปและปรับเปลี่ยน
อย่างเป็นระบบ เพ่ือ ให้โครงสร้างทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเหมาะสมกับภูมิทัศน์ใหม่ของ
โลก โดยเป้าหมายการพัฒนาในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ก าหนดให้ทุนทางธรรมชาติและคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมสามารถสนับสนุนการเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม มีความมั่นคงอาหาร พลังงาน และน้ า 
ทั้งนี้หนึ่งในหลาย ๆ ประเด็นจะพบว่า หัวข้อการเพ่ิมประสิทธิภาพการลดก๊าซเรือนกระจกและขีด
ความสามารถในการปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาค
พลังงานและคมนาคมขนส่งลดลงภายในปี 2563 ไม่น้อยกว่าร้อยละ 7 ของการปล่อยในกรณีปกติ 
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ฯลฯ ในกรณีของสิ่งแวดล้อมเน้นแผนงาน โครงการที่ส าคัญ เช่นการส่งเสริมการปลูกป่าไม้เศรษฐกิจมี
ค่าระยะยาว การประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ในพ้ืนที่ลุ่มน้ า แผนงานและโครงการตาม 
Roadmap ของการจัดการขยะมูลฝอยและของเสียอันตราย และแผนแม่บทการบริหารจัดการขยะ
มูลฝอยของประเทศ พ.ศ. 2559 – 2564 แผนงานการส่งเสริมการผลิตและการบริโภคที่ยั่งยืน 
แผนงานด้านการลดก๊าซเรือนกระจกที่เหมาะสมของประเทศ (NAMA Roadmap) และแผนงานด้าน
การปรับตัวเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โครงการเมืองสีเขียว (Green City) เป็นต้น 
ดังกล่าวอาศัยกลไกคณะกรรมการที่มีอยู่ อาทิ คณะกรรมการเพ่ือการพัฒนาที่ยั่งยืน คณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ คณะกรรมการทรัพยากรน้ าแห่งชาติ แนวทางขับเคลื่อนเครือข่ายเมืองน่าอยู่สู่
เมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืน (Green City) เพ่ือบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals –SDGs) นายสากล กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม ได้แปลงนโยบายและ
เป้าหมายของการพัฒนาอย่าง ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) สู่การปฏิบัติ โดย
ในปีงบประมาณ พ.ศ.2560 ได้ด าเนินกิจกรรมในรูปแบบต่าง ๆ ได้แก่ 1. กิจกรรมส่งเสริมท้องถิ่นสู่
สังคมสีเขียว (Local Agenda 21: LA 21 Green Social Network) 2. การพัฒนาเครื่องมือ เกณฑ์ชี้
วัดเทศบาลน่าอยู่ และเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืน (Green City) 3. การพัฒนายกระดับแหล่งเรียนรู้ การ
จัดการสิ่งแวดล้อมของเทศบาลน่าอยู่ต้นแบบระดับประเทศสู่มาตรฐานเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืนระดับ
ภูมิภาคอาเซียนต่อไป ทั้งนี้พิธีสารเกียวโตได้ก าหนดกลไกที่ยืดหยุ่น (Flexible Mechanisms) ซึ่งเป็น
กลไกลความร่วมมือในการลดก๊าซเรือนกระจกไว้ 3 รูปแบบ ได้แก่ การซื้อขายก๊าซ เรือนกระจก 
(Emission Trading: ET) การด าเนินการร่วมกัน (Joint Implementation: JI) และกลไกการ พัฒนา
ที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM) ด้วยกลไกทั้งสามนี้จะช่วยให้ประเทศที่มี 
พันธกรณีสามารถบรรลุเป้าหมายในการก าจัดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของตนได้อย่าง
คล่องตัว และมีประสิทธิผลของการลงทุนที่เหมาะสม ทั้งนี้กลไกการซื้อขายก๊าซเรือนกระจก  (ET) 
และการด าเนินการร่วมกัน (JI) นั้นเป็นความร่วมมือกันระหว่างประเทศที่มีพันธกรณี ในขณะที่กลไก
การพัฒนาที่ สะอาด (CDM) (อ้างถึง: http: //www.fio.co.th/p/km/document/km-
530107.pdf,วันที่ 01/03/2560) นั้นเปิดโอกาสให้มีการร่วมมือกันระหว่างประเทศที่มีพันธกรณีและ
ประเทศที่ไม่มี พันธกรณีได้ร่วมกันลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโลก ดั งนั้นกลไกการ
พัฒนาที่สะอาดจึงเปิด โอกาสให้การพัฒนาโครงการที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศก าลัง
พัฒนา ได้รับการตอบแทน ในทางเศรษฐศาสตร์ที่ดีขึ้นในรูปแบบของโครงการพัฒนาที่สะอาดอีกด้วย 
(ส านักนวัตกรรมไม้เศรษฐกิจ องค์การอุตสาหกรรมป่าไม้)  

เพ่ือตอบสนองนโยบายแห่งชาติดังกล่าว ภาครัฐโดยผู้ว่าราชการจังหวัดพังงา ผู้อ านวยการ
แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดพังงา และผู้จัดการโครงการจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาเส้นทาง
สนับสนุนการท่องเที่ยวเกาะยาว หัวหน้าส่วนราชการ และประชาชนในพ้ืนที่ เข้าร่วมการประชุมรับ
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ฟังความคิดเห็นจากชาวบ้านเกาะยาวในพ้ืนที่ ณ ห้องประชุม เทศบาลต าบลเกาะยาวน้อย  อ.เกาะ
ยาว จ.พังงา เพ่ือน าข้อมูลความต้องการ ปัญหา อุปสรรค และแนวนโยบาย จัดท าแผนแม่บทการ
พัฒนาเส้นทางสนับสนุนการท่องเที่ยวเกาะยาว น าเสนอต่อกรมทางหลวงชนบท เป็นแนวทางในการ
พัฒนาโครงสร้าง การจราจร และเส้นทาง ให้ควบคู่ไปกับการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน โดยในที่ประชุม
เห็นพ้องกันว่า เกาะยาว เป็นเกาะที่สวยงามติด 1 ใน 14 เกาะทั่วโลก ท าให้นักท่องเที่ยวหลั่งไหลเข้า
มาเพ่ือชมความสวยงามและวิถีชีวิตตามธรรมชาติที่เป็นอยู่ จึงไม่ควรที่จะมีถนน 4 หรือ 8 ช่องจราจร 
อีกทั้งทางจังหวัดพังงาได้เตรียมพัฒนาเป็นเมืองสิ่งแวดล้อม หรือกรีนซิตี้ โดยให้จังหวัดพังงาเป็น 
Destination ของนักท่องเที่ยวรองรับการก่อสร้างสนามบินนานาชาติในอนาคต ผู้ว่าราชการจังหวัด
พังงา กล่าวว่า ตนเองได้น าเสนอต่อที่ประชุม IMT-GT ในครั้งที่ผ่านมาว่า อ.เกาะยาว จะเป็นเมือง
รักษาสิ่งแวดล้อม หรือ Green City พร้อมควบคู่กับการท่องเที่ยว เนื่องจากศักยภาพของเกาะยาว
เหมาะสมที่จะเป็นเมืองสิ่งแวดล้อม ไม่ว่าจะระดับจังหวัดหรือระดับประเทศ โดยทางจังหวัดมีนโยบาย
ในการควบคุมมลพิษต่าง ๆ เช่น ขยะ รถชนิดต่าง ๆ และมีการส่งเสริมให้ใช้เส้นทางจักรยานปั่นชม
ธรรมชาติรอบเกาะ เบื้องต้นทางประชาชนในพ้ืนที่เกาะยาวเห็นด้วยจึงได้ขอความคิดเห็นเพ่ิมเติมว่า
ควรจะเน้นการปรับปรุงให้มีความปลอดภัยเพ่ิมเติมในจุดใดบ้าง (โครงการจัดท าแผนแม่บท การ
พัฒนาเส้นทางสนับสนุนการท่องเที่ยว เกาะยาว จังหวัดพังงาการประชุมรับฟังความคิดเห็น, 2559)  

จากความส าคัญของปัญหาดังกล่าวข้างผู้วิจัยจึง เห็นความส าคัญของการศึกษาวิจัย
เรื่องการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์: กรณีศึกษาระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ นักท่องเที่ยว 
อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา  เพื่อเป็นแนวทางในลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระบบการ
ขนส่งทางทะเล (ส าหรับนักท่องเที่ยว) อันจะช่วยก่อให้เกิดแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอน
ต่ าในอนาคตจึงก่อให้เกิดงานวิจัยฉบับนี้ขึ้น 

 
1.2 ค าถามงานวิจัย 

1.2.1 ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ถูกปล่อยออกมาจากระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ
นักท่องเที่ยว ในอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา มีสภาพเป็นอย่างไร 

1.2.2 แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับ
นักท่องเที่ยว ระบบขนส่งมวลชนในอ าเภอเกาะยาวน้อยจังหวัดพังงา เป็นอย่างไร   
 
1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.3.1 เพ่ือประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางทะเล ส าหรับ
นักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง มายังสถานที่กรณีศึกษา 
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1.3.2 เพ่ือศึกษาแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า ในระบบการขนส่งทางทะเล 
ส าหรับนักท่องเที่ยว 

 
1.4 ขอบเขตการวิจัย 

ท าการศึกษาเฉพาะกรณีศึกษาระบบการขนส่ งทางทะเล (แบบประจ าทาง) ส าหรับ 
นักท่องเที่ยวที่เดินทางมาเท่ียว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา แบ่งขอบเขตการวิจัยเป็น 

1.4.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา: ระบบการขนส่งทางทะเล (ระบบขนส่งมวลชน) ที่มิใช้เช่าเหมา
ล าเท่านั้น 

1.4.2 ขอบเขตด้านประชากร: ประชากร คือ กลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดา และเรือเร็วที่
ให้บริการสาธารณะส าหรับนักท่องเที่ยวแบบขนส่งมวลชน เพ่ือไปยังอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา 
จ านวนผู้ให้บริการ ไม่ทราบจ านวนที่แน่นอน 

1.4.3 ขอบเขตด้านระยะเวลา ใช้ระยะเวลาในการวิจัย 12 เดือน 
1.4.4 ขอบเขตด้านพื้นที่ ผู้วิจัยศึกษาข้อมูลจากระบบการขนส่งทางทะเล (ระบบขนส่ง

มวลชน) ส าหรับ นักท่องเที่ยวที่เดินทางมาเท่ียว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา เท่านั้น 
 
1.5 นิยามศัพท์เฉพาะ 

คาร์บอนฟุตพริ้นท์ หมายถึง ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมต่าง ๆ 
ตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบการขนส่ง การประกอบชิ้นส่วนการใช้งาน
และการจัดการซากหลังใช้งาน โดยแสดงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดที่เกิดขึ้นในหน่วย
ของปริมาณเทียบเท่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับ 

ก๊าซเรือนกระจก  หมายถึง เกิดขึ้นในหน่วยของปริมาณเทียบเท่าการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับก๊าซเรือนกระจกที่น ามาพิจารณามี 1 ชนิดได้แก่ คาร์บอนไดออกไซด์ 
(CO2)  

IDEF0 หมายถึง เครื่องมือส าหรับการจัดท าผังกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 (Integration 
Definition for Function Modeling)  

นักท่องเที่ยว หมายถึง ผู้ที่เดินทางเข้ามาเที่ยวเที่ยวที่เกาะยาวน้อย และใช้บริการเรือขนส่ง 
แบบประจ าทาง ทีม่ิใช้จ้างเหมาล า 

ลูกค้า หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล (ระบบการขนส่งแบบประจ าทาง ที่มิใช้การ
เช่าเหมาล า) ที่ใช้ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยวเข้า สู่อ าเภอเกาะยาวน้อยเท่านั้น 
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ด้านการไหลทางกายภาพ (Physical Flow) หมายถึง การเดินทางของนักท่องเที่ยว การ
ขนส่ง นักท่องเที่ยว การล าเลียงสัมภาระของนักท่องเที่ยว ความพร้อมของบริษัททัวร์ ความ
สะดวกสบายใน การเดินทาง และความปลอดภัยในการเดินทาง เป็นต้น 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ   

1.6.1 ได้ผลการวิจัยปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางทะเล ส าหรับ
นักท่องเที่ยว มาก าหนดเป็นนโยบายที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการโลจิสติกส์ด้านระบบการขนส่ง
นักท่องเที่ยว 

1.6.2 ได้ผลการวิจัยที่เป็นแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า ในระบบการขนส่ง
ทางทะเล ส าหรับนักท่องเที่ยว เพ่ือก าหนดเป็นแนวทางการด าเนินกิจกรรมตามแนวทางการลด
ปริมาณวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ (T-VER)  

1.6.3 เพ่ือเป็นแนวทางส่งเสริมให้ทุกภาคส่วนสามารถมีส่วนรวมในการลดปริมาณก๊าซเรือน
กระจก 
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บทที ่2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวจัิยที่เกี่ยวข้อง 

 
แนวคิดและทฤษฎีจากเอกสารและต าราที่เก่ียวข้อง ผู้วิจัยศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง

ดังต่อไปนี้ 
2.1 แนวคิดเก่ียวกับการจัดการโลจิสติกส์ทางด้านการท่องเที่ยว 
2.2 การเขียนแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ (IDEF-0)  
2.3 การประเมินวัฏจักรชีวิต และฟุตพริ้นท์ทางสิ่งแวดล้อม  
2.4 การกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ (QFD)  
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1 แนวคิดเกี่ยวกับการจัดการโลจิสติกส์ทางด้านการท่องเที่ยว 

การพิจารณาการจัดการโลจิสติกส์ทางด้านการท่องเที่ยว หรือโลจิสติกส์การท่องเที่ยว เป็น
การบูรณาการแนวคิดด้านการจัดการโลจิสติกส์กับแนวคิดการจัดการท่องเที่ยวเข้าด้วยกัน ซึ่งในการ
พิจารณารูปแบบการจัดการโลจิสติกส์ทางด้านการท่องเที่ยว มีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องท าความ
เข้าใจถึงห่วงโซ่อุปทานของการท่องเที่ยว เนื่องจากแนวคิดและรูปแบบการจัดการโลจิสติกส์เป็นการ
บริหารจัดการการไหลเวียนภายในห่วงโซ่อุปทาน ที่ประกอบด้วยการจัดการและการบริหารในเรื่อง
การไหลเวียนทางด้านกายภาพ (Physical) การเงิน (Financial) และสารสนเทศ (Information) 
เพ่ือให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด (เถกิงศักดิ์  ชัยชาญ, 2555)  

INPECO (European Parliament, Luxembourg, 2002) ได้เสนอ The Tourism 
Sustaina-bility Supply Chain Model ที่แสดงถึงผู้มีส่วนได้เสียที่แตกต่างกันของอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยว ซึ่งเป็นส่วนประกอบใน Supply chain ที่ได้เสนอสินค้าและบริการต่อนักท่องเที่ยวโดย
แบบจ าลอง Supply chain ดังกล่าวยังได้แสดงถึง การปฏิสัมพันธ์ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่มีศักยภาพ
ในแต่ละระดับโดยสะท้อนผ่านประสบการณ์ของนักท่องเที่ยว และได้แสดงถึงล าดับความแต่ต่างทาง
ภูมิศาสตร์ ตั้งแต่ในระดับ Global จนถึงระดับ Household 
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ภาพที่ 2.1 ห่วงโซ่อุปทานของการท่องเที่ยวที่ยั่งยืน 
ที่มา: European Parliament, Luxembourg (2002)  

 
 จากภาพที่ 2.1 เมื่อน าแนวคิดในเรื่องของการจัดการโลจิสติกส์มาประยุกต์ใช้ในการจัดการ 
Supply Chain ของการท่องเที่ยวที่ยั่งยืน และพัฒนาเป็นกรอบแนวคิดเก่ียวกับการจัดการโลจิสติกส์
ด้านการท่องเที่ยว ที่ยั่งยืน โดยกรอบแนวคิดดังกล่าวเป็นการจัดการที่ท าการไหลเวียนทางด้านกายภาพ 
ด้านการเงิน และ ด้านสารสนเทศ จากแหล่งก าเนิดไปสู่นักท่องเที่ยวได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลที่ดีที่สุด ซึ่งกระบวนการดังกล่าวเริ่มต้นตั้งแต่การผสมผสานวัตถุดิบด้านการท่องเที่ยวที่
เป็นเรื่องของ Destination Management และ Product Supplier โดยการผสมผสานดังกล่าวจะถูก
จัดการ โดยตัวบุคคลถึง หรือองค์กรก็ได้ แล้วผลิตออกมาเป็นสินค้าท่องเที่ยวเพ่ือเสนอต่อ
นักท่องเที่ยว 
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ภาพที่ 2.2 การจัดการโลจิสติกส์ภายในห่วงโซ่อุปทานของการท่องเที่ยวที่ยั่งยืน 

ที่มา: สังเคราะห์จาก INPECO, Luxembourg (2002)  
 

 จากภาพที่ 2.2 การจัดการโลจิสติกส์ภายในห่วงโซ่อุปทานของการท่องเที่ยวที่ยั่งยืนจาก
กรอบแนวคิดที่ใช้ในการพิจารณาถึงความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างการจัดการโลจิสติกส์ กับความ
จงรักภักดีต่อแหล่ง/สถานที่ท่องเที่ยว เป็นการประเมินความพึงพอใจของนักท่องเที่ยวที่ได้รับจากการ
จัดการโลจิสติกส์ของแหล่ง/สถานที่ท่องเที่ยว ที่เกี่ยวเนื่องกับการด าเนินงาน 3 ประเด็นดังนี้ (ชัยธวัช 
ทองอินทร์, 2549)  

1. การไหลเวียนทางกายภาพ (Physical Flows) เป็นการด าเนินงานเกี่ยวกับการจัดการ
เดินทางของนักท่องเที่ยว การจัดการสัมภาระของนักท่องเที่ยว การจัดการทางด้านที่พัก โปรแกรม
ท่องเที่ยว การรักษาความปลอดภัย ซึ่งนักท่องเที่ยวควรจะได้รับความสะดวก และปลอดภัยในการ
ด าเนินการดังกล่าว 

2. การไหลเวียนทางด้านการเงิน (Financial Flows) เป็นการจัดการทางด้านการเงินซึ่ง
รวมถึงการช าระเงิน การแลกเปลี่ยนเงินตรา และการขอคือภาษีต่าง ๆ ซึ่งนักท่องเที่ยวควรจะได้รับ
ความสะดวกในการให้บริการดังกล่าว 
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3. การไหลเวียนทางด้านสารสนเทศ (Information Flows) เป็นการจัดการด้านข้อมูล
ข่าวสาร นับตั้งแต่ข้อมูลที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกสถานที่ท่องเที่ยวจนถึงข้อมูลที่ได้รับเมื่อมาถึงแหล่ง/
สถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ โดยนักท่องเที่ยวควรเข้าถึงข้อมูลต่าง ๆ เหล่านี้ได้อย่างสะดวก รวดเร็ว และ
ได้รับข้อมูลที่ถูกต้อง 
         ในงานวิจัยฉบับนี้มุ่งเน้นด้านการไหลเวียนทางกายภาพ (Physical Flows) และด้านการ
ไหลเวียนทางด้านสารสนเทศ (Information Flows) เท่านั้น ซึ่งจะไม่กล่าวถึงการไหลเวียนทางด้าน
การเงิน (Financial Flows)  
 
2.2 การเขียนแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ (IDEF-0)  
 การแสดงแผนภาพกระบวนการไหลของกิจกรรมเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์กระบวนการต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ผู้วิจัยได้ใช้การแสดงแผนภาพแบบ Integration Definition for 
Function Modeling (IDEF-0) ซึ่งเป็นเครื่องมือแสดงภาพกระบวนการการจ าลองการด าเนินงาน
และกิจกรรมขององค์กรในสถานการณ์ จริง (Real World) สามารถบ่งชี้ถึงการประสานงานในโซ่อุปทาน
และโลจิสติกส์จากตัวแบบกิจกรรม (Activity Model) (นิลวรรณ  ชุ่มฤทธิ์, 2549) มุ่งเน้นการบ่งชี้
กระบวนการ แสดงถึงรูปร่าง การจัดการธุรกิจการปรับปรุงกระบวนการและระบบที่ซับซ้อน ซึ่ง IDEF-
0 ใช้ส าหรับแสดงกระบวนการธุรกิจและการไหลของข้อมูล เป็นวิธีการที่ใช้ในการจ าลองการตัดสินใจ 
การกระท าและกิจกรรมขององค์กรแสดงและวิเคราะห์การติดต่อสื่อสารประสานงาน จะอยู่ในรูปแบบ
ของกิจกรรม (Activity Modeling) ซึ่งจะบ่งชี้การด าเนินการในแต่ละกิจกรรมที่แสดงให้เห็นถึง
ความสัมพันธ์ของกฏการด าเนินงานในแต่ละกิจกรรมที่มี ทรัพยากรที่ใช้และปัจจัยที่เกี่ยวข้องซึ่งก ากับ
ในแต่ละกระบวนการของห่วงโซ่อุปทาน IDEF-0 มีองค์ประกอบ 5 ประการ ดังนี้  
 

 
 
 
           

 
ภาพที่ 2.3 ส่วนประกอบของ IDEF0 
ที่มา: เตือนใจ สมบูรณ์วิวัฒน์ (2546)  
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 จากภาพที่ 2.3 สามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้  
1. กิจกรรม (Activity) คือ สิ่งที่แสดงหน้าที่หรือการกระท า ในแต่ละกิจกรรมหรืออาจจะ

แสดงกระบวนการทั้งหมดด้วยชื่อ ซึ่งกิจกรรมหนึ่งสามารถแบ่งย่อยออกเป็นกิจกรรมอ่ืน ๆ ได้โดยที่จะ
ตัวเลขแสดงล าดับของกิจกรรมไว้ที่มุมขวาล่างของกรอบสี่เหลี่ยม 

2. ปัจจัยน าเข้า (Input) คือ ส่วนที่แสดงทิศทางการไหลของวัตถุดิบและข้อมูลที่ต้องการใช้
เพ่ือท า กิจกรรม เช่น วัตถุดิบ ค า สั่งซื้อ เป็นต้น 

3. ตัวควบคุม (Control) คือ ตัวควบคุมการท างานในกิจกรรมนั้น ๆ เพ่ือให้เกิด Output 
เช่นนโยบาย ค าสั่งซื้อ วันก าหนดส่งมอบสินค้า เป็นต้น 

4. ตัวขับเคลื่อน (Mechanism) คือ ส่วนที่แสดงให้เห็นว่ากิจกรรมที่เกิดขึ้นบรรลุผลส าเร็จ
ด้วยปัจจัยอะไรบ้าง เช่น เงินทุน บุคลากร เป็นต้น 

5. ปัจจัยออก (Output) คือ ผลที่เกิดจากการท ากิจกรรม เช่น สินค้า ผลิตภัณฑ์ ปริมาณการ
ส่งออก เป็นต้น 

 
2.3 การประเมินวัฏจักรชีวิต และฟุตพริ้นท์ทางสิ่งแวดล้อม  
 การประเมินวัฏจักรชีวิต การประเมินคาร์บอนฟรุตพริ้นท์อยู่บนพ้ืนฐานของหลักการ “การ
ประเมินวัฏจักรชีวิต” หรือ LCA (Life Cycle Assessment) ซึ่งตามค าจ ากัดความในมาตรฐาน ISO 
14040 หมายถึง “การประเมินปริมาณการใช้ทรัพยากร มลสารที่เกิดขึ้น และผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่
เกิดขึ้นจากทั้งวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ หรือ บริการ ตั้งแต่ขั้นตอนการสกัดวัตถุดิ บ แปรรูปวัตถุดิบ 
กระบวนการผลิตผลิตภัณฑ์ การขนส่ง การใช้ การบ ารุงรักษา จนถึงการก าจัดทิ้ง หรือ การน ากลับมา
ใช้ใหม่” (ISO, 2006) ประเมินทั้งวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์จะช่วยให้มองเห็นถึงผลกระทบ 
สิ่งแวดล้อมได้ครอบคลุมหมดตลอดช่วงชีวิตของผลิตภัณฑ์ ไม่มองข้ามช่วงใดช่วงหนึ่ง ซึ่งอาจจะท าให้
เกิดการเปลี่ยนจุดที่เกิดปัญหา (problem shifting) (Finnveden et al.,2009) เช่นการใช้น้ ามันไบ
โอดีเซลที่ผลิตจากน้ ามันปาล์ม หากพิจารณาเฉพาะช่วงทฤษฎีการเผาไหม้ใช้ในรถยนต์ อาจสรุปได้ว่า
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากกว่าน ้ามันดีเซล ธรรมดาเนื่องจากมีปริมาณมลสารน้อยกว่า แต่เมื่อมอง
ย้อนไปถึงการได้มาซึ่งน้ ามันปาล์มที่น ามาผลิตไบโอดีเซลนั้น หากได้มาจาการท าลายพ้ืนที่ป่าฝนเขต
ร้อนเพ่ือปลูกต้นปาล์มน ้ามัน ก็ไม่อาจกล่าวได้ว่าน ้ามันไบโอดีเซลนี้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมอย่าง 
แท้จริง ในลักษณะเช่นเดียวกัน หากมีการผลิต ผลิตภัณฑ์ยางธรรมชาติ จากโรงงานอุตสาหกรรมที่ใช้
เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม แต่ต้นทางการได้มาของน้ ายางสดมาจากสวนยางที่บุกรุกป่า
ธรรมชาติ ก็คงไม่อาจกล่าวได้ว่าเป็นผลิตภัณฑ์ยางธรรมชาติเพ่ือสิ่งแวดล้อมอย่างแท้จริง  (วารสารร่ม
พฤกษ์ มหาวิทยาลัยเกริก,ปีที่ 31 ฉบับที่ 1 ตุลาคม 2555 - มกราคม 2556)  
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2.3.1 การประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ของผลิตภัณฑ์ (Carbon Footprint Product) 
ฟุตพริ้นท์ หรือ รอยเท้าทางสิ่งแวดล้อม (Environmental Footprint)  

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยใช้หลักการของ “ฟุตพริ้นท์” นั้น เริ่มมีการน ามาใช้
เมื่อประมาณ 2 ทศวรรษที่ผ่านมา โดยความหมายของ รอยเท้าทางสิ่งแวดล้อมหรือ ฟุตพริ้นท์ทาง
สิ่งแวดล้อม นั้นหมายถึง “การประเมินเชิงปริมาณของผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  และ
ทรัพยากรธรรมชาติที่เกิดจากกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย์” (Cuceket al., 2012)  
 คาร์บอนฟุตพรินท์ (Carbon Footprint) ของผลิตภัณฑ์ คือ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ที่เกิดจากกิจกรรมต่าง ๆ ตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบการขนส่ง 
การประกอบชิ้นส่วนการใช้งานและการจัดการซากหลังใช้งานโดยแสดงปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกทั้งหมดที่เกิดขึ้นในหน่วยของปริมาณเทียบเท่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับก๊าซ
เรือนกระจกที่น ามาพิจารณามี 6 ชนิด ได้แก่ 1. คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 2. มีเทน (CH4) 3. ไนตรัส
ออกไซด์ (N2O) 4. ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน (HFCs) 5. เปอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFCs) 6. ซัลเฟอร์เฮก 
ซะฟลูออไรด์ (SF6) ดังตารางที่ 2.1 
ตารางท่ี 2.1 ชนิดของก๊าซเรือนกระจก 

 
 

   

ชนิดของก๊าซเรือนกระจก สูตรเคมี 

ศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะ
โลกร้อน (GWP) เทียบกับ Co2 

อายุคงอยู่ใน
ชั้นบรรยากาศ 

(ปี)  
AR4 (2007)  

AR2 (1995)  AR4 (2007)  

คาร์บอนไดออกไซด์ C02 1 1 200-450 
มีเทน CH4 21 25 12 

ไนตรัสออกไซด์ N2O 310 298 114 
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ตารางท่ี 2.1 ชนิดของก๊าซเรือนกระจก (ต่อ)  

ที่มา: IPCC Fourth Assessment Report (2007)  
 

ซึ่งก๊าซทั้ง 6 ตัว มีศักยภาพในการท าให้โลกร้อน (Global Warming Potential: GWP) แนว
ทางการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ของผลิตภัณฑ์ขององค์การบริหารจัดการ ก๊าซเรือนกระจก 
(องค์การมหาชน) ใช้หลักการแนวคิดของการประเมินวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์  (Life Cycle 
Assessment) โดยอ้างอิงจากมาตรฐานข้อก าหนด ISO14040: 2006-Life Cycle Assessment 
Principle and Framework และ ISO14044: 2006-Life Cycle Assessment Requirements 
and Guidelines เป็นหลักนอกจากนี้ยังอ้างอิงมาตรฐานอ่ืน ๆ อีกเช่น ISO/CD14067.2: 2011 – 
Requirement and Guidelines for Quantification and Communication ซึ่งเป็นมาตรฐาน
ประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ผลิตภัณฑ์ ขององค์การมาตรฐานสากล ฉบับร่างครั้งที่ 2 ซึ่งยังไม่รับรอง
ประกาศใช้อย่างเป็นทางการ 

ทั้งนี้ในงานวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัยท าการประเมินเฉพาะปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดจาก
กิจกรรมการการขนส่งและการก าจัดของเสียจากกระบวนการขนส่งเท่านั้น 

 
2.4 การกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ (Quality Function Deployment)  

2.4.1 การกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ หรือ QFD (Quality Function Deployment)  
 เป็นการวิเคราะห์ หรือแปลงความต้องการของลูกค้าน ามาเป็นข้อก าหนดทางเทคนิคที่ใช้
ส าหรับการพัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างเป็นระบบโดยการจัดล าดับความส าคัญของความต้องการของลูกค้า
และการพิจารณาจากข้อมูลของบริษัท คู่แข่ง มาเปรียบเทียบสมรรถนะ  (Benchmarking) 
ประกอบการตัดสินใจในการด าเนินการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์ ซึ่งเป็นการพัฒนาโดย Dr. Yoji 

ชนิดของก๊าซเรือนกระจก สูตรเคมี 

ศักยภาพในการท าให้เกิดภาวะ
โลกร้อน (GWP) เทียบกับ Co2 

อายุคงอยู่ใน
ชั้นบรรยากาศ 

(ปี)  
AR4 (2007)  

AR2 (1995)  AR4 (2007)  

ไฮโดรฟลูออโรคาร์บอน HFCs 140-11,700 124-14,800 1.4-270 

เปอร์ฟลูออโรคาร์บอน PFCs 6,500-9,200 7,390-12,200 <1,000-
50,000 

ซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ SF6 23,900 22,800 3,200 
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Akano ซึ่งได้น ามาใช้ครั้งแรกในอู่ต่อเรีอของบริษัทมิตซูบิชิ ประเทศญี่ปุ่น เมื่อปี ค.ศ. 1972 จากนั้น
บริษัทโตโยต้าได้น ามาประยุกต์ใช้จนกระทั่งแพร่หลายออกไป (สุดารัตน์ ตรองพาณิชย์, 2548)  
 รูปแบบของ QFD ของ เทคนิค QFD ไม่มีรูปแบบตาย ตัวการน าเทคนิค QFD มาประยุกต์ 
ใช้ในรูปแบบที่แตกต่างกันตามวัตถุประสงค์ ของการน ามาใช้ตามความจ าเป็น  และความเหมาะสม
ของแต่ ละกรณี ดังนั้น หนังสือ หรือบทความของQFD จึงไม่ได้ เขียนให้ผู้ใช้ ท าตามทฤษฎี ทุกอย่าง
แต่จะเป็น การแนะน า วิธีการที่เป็นระบบในการถ่ายทอดความต้อง การของลูกค้า  (What) ให้เป็น
การปฏิบัติจริง (How) โดยโครงสร้างพ้ืนฐานจะต้องมีการปรับให้เข้ากับการน าไปใช้ในแต่ละกรณี ซึ่ง
แม้วิธีการ QFD จะไม่มีกฎตายที่ตายตัว แต่สามารถแบ่งวิธีการท า QFD เป็น 2 แบบ คือแบบ ที่นิยม
ใช้ในประเทศตะวันตก หรือ QFD  แบบ 4 ช่วง (Four – Phase) และ แบบที่นิยมใช้ในประเทศญี่ปุ่น 
(Matrix of Matrices) ทั้งสองแบบไม่มีความแตกต่างกันมากนักจุดมุ่งหมายหลักคือ การเปลี่ยนแปลง
ความต้องการของลูกค้า (What) ให้ละเอียดขึ้นตามล าดับ จนกระทั่งถึงขั้น ตอนการการผลิต (How) 
ซึ่งจะใช้ในการด าเนินงานในขั้นตอนท่ี 6 การวิเคราะห์ฟังชันก์ของระบบ (Functional analysis) ของ
กระบวนการวิศวกรรมระบบ (System Engineering Process) แต่แบบ  4 ช่วง (Four – phase) จะ
มีการสร้างตารางน้อยกว่าแบบ Matrix of Matrices ที่จะมีการใช้ตารางที่จ านวนมากถึง 30 ตาราง 
เพ่ือให้ครอบคลุมถึงกิจกรรมอ่ืน ๆ เช่นวิศวกรรมคุณค่า การวิเคราะห์ ต้นทุน การควบคุมคุณภาพ 
วิศวกรรมความน่าเชื่อถือ QFD แบบ 4 ช่วง (Four – phase) เทคนิค QFD แบบ 4 ช่วง ที่นิยมใช้ใน
ประเทศตะวันตกนั้นเป็นส่วนหนึ่งของวิธีแบบญี่ปุ่น โดยวิธีนี้จะประกอบด้วยเมททริกซ์  (Matrix) 
ทั้งหมด 4 เมทริกซ์ ซี่งแต่ละเมทริกซ์มีการเชื่อมโยงข้อมูลความสัมพันธ์ในแต่ละเมทริกซ์ ดังภาพที่ 2.4 

 

ภาพที่ 2.4 QFD แบบ 4 ช่วง 
ที่มา: Cohen L (1995)  
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จากภาพที่ 2.4 พบว่าโครงสร้างพื้นฐานของ QFD แบบ 4 ช่วง (อิสรัฐ เวียงอ าพล, 2555) ซ่ึง
มีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

1. เมทริกซ์วางผลิตภัณฑ์ (Product Planning) ขั้นตอนนี้จะท าการเปลี่ยนแปลงความ
ต้องการของ ลูกค้า (Customer’s need) ที่ได้จากการท าวิจัยทางการตลาดมาอยู่ในรูปความต้องการ
ทางเทคนิค (Technical Requirement)  

2. เมทริกซ์การออกแบบผลิตภัณฑ์ (Product Design) เป็นการเปลี่ยนแปลความต้องการ
ทางเทคนิคให้อยู่ ในรูปของคุณสมบัติและข้อก าหนดของส่วนประกอบผลิตภัณฑ์  (Part 
characteristics) เช่น รายละเอียดของสี ความกว้าง – ยาวผลิตภัณฑ์ ต้นทุน เป็นต้น ซึ่ง มี 
ความส าคัญต่อการออกแบบ และมีการค านวณค่า Part characteristic และ Part characteristics 
importance เพ่ือน าไปใช้ในเมทริกซ์ ต่อไป 

3. เมทริกซ์การวางแผนการควบคุมกระบวนการ (Process Planning) เป็นการก าหนด
พารามิเตอร์ของกระบวนการ (Process parameters) ที่ใช้ในการวางแผนการผลิต เพ่ือให้ผลลัพธ์อยู่
ในรูปพารามิเตอร์กระบวนการซึ่งจะเริ่มจากกระบวนการหลัก แล้ว หากระบบกระบวนการย่อยที่
จ าเป็นในการป้อนเข้าสู่กระบวนการหลักดังกล่าว หลังจากนั้นจึงท าการใส่ขั้นตอนการปฏิบัติงานของ
กระบวนการย่อยในแต่ละชิ้นส่วนย่อยแล้วจึงท าการระบุพารามิเตอร์ (Process Parameter) ที่ส าคัญ
ของกระบวนการซึ่งเกี่ยวข้องกับชิ้นส่วนย่อย ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้ ในเมทริกซ์ นี้คือ Process Parameter 
จะน าไปใช้ในเมทริกซ์สุดท้าย 

4. เมทริกซ์การวางแผนการควบคุมกระบวนการ (Process Control Planning) เป็นเมท
ริกซ์สุดท้ายในการน าเทคนิค QFD แบบ 4 ช่วงซึ่งเป็นการน าเอาคุณสมบัติของกระบวนการที่ได้จาก
เมทริกซ์ Process Planning มาใช้ในการออกแบบและก าหนดวิธีการในการควบคุมการปฏิบัติงาน 
ซึ่งอาจได้แก่ การตั้งค่าเครื่องจักร วิธีการควบคุมขนาดและความถี่ในการสุ่มตัวอย่างเอกสาร ควบคุม
อ่ืน ๆ การอบรมพนักงาน และงานบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน เป็นต้น 

จากโครงสร้างพ้ืนฐานของเทคนิค QFD แบบ 4 ช่วง พบว่า การตัดสินใจต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับ
เรื่องระดับล่างสามารถโยงกลับไปสู่ความต้องการของลูกค้าได้ทั้งสิ้น ดังนั้น QFD จึงช่วยให้เรามั่นใจ
ได้ว่าการตัดสินใจในเรื่องต่าง ๆ ในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์ นั้น มีการค านึงถึงลูกค้าเสมอ 

จากการศึกษาและการกล่าวถึงเทคนิคการแปลงหน้าที่ทางคุณภาพ (Quality Function 
Deployment: QFD) ของ อรดี พฤติศรัณยนนท์ (2543) Cohen (1995) และชาคริต ศรีทอง 
(2558) สรุปไว้คือเทคนิคการแปลงหน้าที่ทางคุณภาพเป็นแนวทางหนึ่งที่ช่วยในการออกแบบและ
พัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ์ให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า ซึ่งเป็นเทคนิคที่เน้น
ความส าคัญของลูกค้าโดยน าข้อมูลป้อนกลับจากลูกค้ามาศึกษาและพยายามระบุความต้องการที่
แท้จริงของลูกค้าออกมาและค้นหาวิธีการในการที่จะท าให้บรรลุความต้องการดังกล่าวอย่างเหมาะสม
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ท าให้ความผิดพลาดในเรื่องผลิตภัณฑ์ใหม่มีคุณภาพไม่ตรงกับความต้องการของลูกค้าลดลง ช่วยใน
การลดระยะเวลาในการพัฒนาผลิตภัณฑ์และยังสามารถหลีกเลี่ยงการเปลี่ยนแปลงการออกแบบใน
ขณะที่เริ่มท าการผลิตไปแล้วอีกทั้งยังท าให้เกิดการท างานเป็นทีมเนื่องจากการตัดสินใจจะขึ้นอยู่กับ
มติของเสียงส่วนใหญ่จึงเกิดเป้าหมายร่วมกันสมาชิกทุกคนมีส่วนร่วมในการออกความคิดเห็นเพ่ือการ
พัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่เป็นการประสานความร่วมมือท าให้เกิดความราบรื่นและความถูกต้องชัดเจนใน
การด าเนินการออกแบบและการผลิตตามขั้นตอนการท าเทคนิค QFD (ชาคริต ศรีทอง, 2558) ใช้
เครื่องมือในการวิเคราะห์คือใช้ House of Quality ดังภาพที ่5 

 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 2.5 บ้านแห่งคุณภาพ (House of Quality: HOQ)  
ที่มา: Cohen L, (1995)  

 
จากภาพที่ 2.5 บ้านแห่งคุณภาพ (House of Quality) ประกอบด้วย (Chun-Yung-Chuang, 

2009)  
1. ก าแพงด้านซ้าย (Customer Requirement) เป็นสิ่งที่ผู้ใช้คาดหวังว่าจะได้จากผลิตภัณฑ์ 
2. ก าแพงด้านขวา (Prioritize Customer Requirement) ด้านขวาเป็นการจัดล าดับ 

ความส าคัญ ของสิ่งที่ผู้ใช้ต้องการ (Planning Matrix) แยกออกเป็น หมวดหมู่ เช่น การทดสอบของ
ผู้ใช้การให้คะแนน จุดขาย เป็นต้น 

3. เพดานห้อง (Technical Descriptors) หรือชั้นสอง เป็นรายละเอียดเชิงเทคนิค 
(Technical Descriptor หรือ Voice of the Organization) ทีสอดคล้องกับผลิตภัณฑ์ในเชิง 
คุณสมบัติจ าเพาะ ข้อก าหนด การออกแบบ ตัวแปรต่าง ๆ ทางด้านวิศวกรรม 

4. ภายในห้อง หรือ ตัวบ้าน เป็นการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการของลูกค้า 
และรายละเอียด เชิงเทคนิค หรือกล่าวง่าย ๆ ว่าเป็นการแปลความต้องการของลูกค้า ให้เป็นคุณสมบัติ 
จ าเพาะทางวิศวกรรม 
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5. หลังคาบ้าน (Interrelationship between Technical Descriptors) ใช้แสดงความสัมพันธ์  
ภายในระหว่างรายละเอียดทางเทคนิคต่าง ๆ เป็นการน าเสนอความเหมือนกันความแตกต่าง  ในเชิง
เทคนิคของราย ละเอียดที่ก าหนดขึ้น 

6. พ้ืนห้อง (Prioritized Technical Descriptors) หรือพ้ืนบ้านเป็นรายละเอียดเชิงเทคนิค 
ที่ถูกจัดล าดับความส าคัญ ตัวอย่างเช่น การเปรียบเทียบ กับคู่แข่ง อัตราความยากง่าย คุณค่าของ 
จุดมุ่งหมาย 
 

2.4.2 ข้อจ ากัดของ QFD  
 QFD เป็นเครื่องมือในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ โดยการแปลงความต้องการของลูกค้าให้เป็น
ข้อก าหนดทางเทคนิค ที่จะน าไม่ไปใช้ในการออกแบบผลิตภัณฑ์ แต่มีบ่อยครั้งที่ข้อก าหนดทางเทคนิค
เหล่านี้มีความขัดแย้งกันเอง กล่าวคือ เมื่อเราท าการปรับปรุงข้อก าหนดทางเทคนิคอันใดอันหนึ่งให้ดี
ขึ้น จะมีผลท าให้ข้อก าหนดทางเทคนิคอีกอันหนึ่งเลวลงหรือบางครั้ง ข้อก าหนดทางเทคนิคอันเดียวกัน
ก็มีความขัดแย้งกันเอง เช่นเพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าอย่างหนึ่งจะต้องมีคุณสมบัติอย่าง
หนึ่งเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้าอีกอย่างหนึ่ง ข้อก าหนดทางเทคนิคอันเดียวกันนั้น จะต้อง
มีคุณสมบัติตรงข้ามกับคุณสมบัติอันก่อนเป็นต้น ในการแก้ปัญหาความขัดแย้งดังกล่าวมีบ่อยครั้งที่
การแก้ปัญหาในลักษณะ Trade-off กล่าวคือยอมสละอย่างหนึ่งเพ่ือให้ได้อีกอย่างหนึ่ง ซึ่งอาจไม่ใช้
วิธีการแก้ปัญหาที่ถูกต้องเหมาะสม QFD ไม่ใช้เครื่องมือที่ใช้ส าหรับการแก้ปัญหาโดยเฉพาะ (ธนาวุฒิ 
นัทต์จันทึกและ ,ฆคนาง มักการุณ (2558) การปรับปรุงผลิตภัณฑ์สบู่ก้อน สปาด้วยเทคนิคการ
กระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ,วิศวกรรมศาสตร์,มหาวิทยาลัยอุบลราชธานี 

ทั้งนี้ผู้วิจัยได้น าเทคนิคบ้านคุณภาพ (QFD) น ามาใช้ในการแปลงความต้องการของลูกค้า 
ซึ่งในทีนี้ลูกค้าจะหมายถึงผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล รูปแบบประจ าทาง ส าหรับนักท่องเที่ยวที่มิ
ใช้การเช่าเหมาล า อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา เพ่ือใช้ส าหรับการเป็นแนวทางการส่งเสริมการ
คมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง ของนักท่องเที่ยวกับข้อก าหนด
ของทางวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ (T-VER) ของประเทศไทย 

 
2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง   

จุฑารัตน์  บุญแก้ว (2542) ได้จัดท าวิจัยเกี่ยวกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและ
พัฒนาโปรแกรม ส าเร็จรูปส าหรับภาคการขนส่งในประเทศไทย โดยท าการศึกษาข้อมูลในปี 2537 
โดยงานวิจัยนี้จัดท าขึ้นเพ่ือสนับสนุนอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ซึ่งประเทศไทยเป็นสมาชิกและต้องจัดท าบัญชีการปล่อยและกักก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรม
ของมนุษย์ งานวิจัยนี้ได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 1.การค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจาก



17 
 

 

กิจกรรมในกระบวนการขนส่งของประเทศไทย ตามแนวทางการค านวณ IPCC ปี 1996 และ 2.การ
เขียนโปรแกรมในการประมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีปริมาณการปล่อยถึง  40,355.7 Gg. 
รองลงมา ได้แก่ คาร์บอนมอนไดออกไซด์ (CO2) สารอินทรีย์ที่ไม่ใช่มีเทน ไนโตรเจนออกไซด์ มีเทน 
และ ไนตรัสออกไซด์ โดยมีปริมาณการปล่อย 2,437.2 Gg. 1,397.8 Gg. 323.5 Gg. 14.1 Gg และ 
1.7 Gg. ตามล าดับและภาคการขนส่งที่มีการปล่อยสูงสุดคือ การขนส่งทางถนน รองลงมาได้แก่ การ
ขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางน้ า ตามล าดับ ซึ่งการจัดท าโปรแกรม จะท าให้
เกิดความสะดวกในการค านวณ ประหยัดเวลาในการจัดท าบัญชีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปี
ต่อไป และสามารถท าการปรับปรุงค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ เช่น ปี ปริมาณเชื่อ เพลิงแยกตามชนิดของ
รถ จ าแนกรถ และค่า Emission factor เพ่ือให้ข้อมูลที่ใช้ค านวณมีความทันสมัย 

ยุทธพงศ์  พันธุ์มณี ชุติมา  ใจเพ็ชร และ อนุสรณ์ บุญปก (2556) วัตถุประสงค์ของการวิจัยนี้
เพ่ือประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการภาคการขนส่งทางบก กรณีศึกษาคือ สหกรณ์
บริการเดินรถโดยสารจังหวัดแพร่ จากัด ใช้วิธีการค านวณและค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ปฏิบัติตามบัญชีก๊าซเรือนกระจกแห่งชาติ ปี ค.ศ. 2006 สหกรณ์เดินรถโดยสารมีบริการ
แบ่งเป็น 8 เส้นทาง มีรถโดยสาร 125 คัน ทั้งหมดเป็นรถยนต์โดยสารขนาดเล็ก ใช้น้ามันดีเซลเป็น
เชื้อเพลิงเพียงอย่างเดียว ผลการศึกษาว่า ในปีค.ศ. 2011 (พ.ศ. 2554) สหกรณ์เดินรถยนต์โดยสาร
จังหวัดแพร่ จากัด มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเทียบเท่า เท่ากับ 1,488.73 ตัน เส้นทางแพร่-
สรอย และเส้นทางที่มีการปล่อยต่ าคือ เส้นทางแพร่-เชตะวัน มีปริมาณการปล่อยเท่ากับ 506.14 
และ 13.20 ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ตามล าดับ 

จ านง  สรพิพัฒน์ และ จักรพงศ์  พงศ์ธไนศวรรย์ (2013;101: หน้า 288-298) กล่าวว่าการ
เติบโตอย่างรวดเร็วของประชากรและเศรษฐกิจในช่วงสองทศวรรษที่ผ่านมาส่งผลต่อการเติบโตของ
ความต้องการใช้น้ ามันและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHG) วัตถุประสงค์ของการศึกษาครั้งนี้เพ่ือ
ศึกษารูปแบบและการเติบโตของความต้องการใช้พลังงานตลอดจนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ภาคขนส่งและเพ่ือวิเคราะห์เส้นทางที่มีศักยภาพของความต้องการพลังงานและการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากมาตรการนี้ที่ก าหนดโดยรัฐบาลไทย ชุดของแบบจ าลองทางเศรษฐมิติได้รับการ
พัฒนาเพ่ือประเมินแนวโน้มทางประวัติศาสตร์ของความต้องการพลังงานและการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกในภาคการขนส่งในช่วงปี 2532-2550 และเพ่ือคาดการณ์แนวโน้มในอนาคตในปี 2573 
สถานการณ์การเปลี่ยนเชื้อเพลิงและตัวเลือกการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ วิเคราะห์ทิศทางการ
ใช้พลังงานและการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการคมนาคมของประเทศไทยเทียบกับ
สถานการณ์สมมติฐานธุรกิจปกติซึ่งคาดว่าจะไม่มีผลต่อแนวโน้มความต้องการพลังงานการขนส่งใน
ระยะยาว พบว่าทั้งสองทางเลือกในการบรรเทาผลกระทบสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้
อย่างแตกต่างกัน ตัวเลือกการเปลี่ยนเชื้อเพลิงสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่าง
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มากในระยะเวลาอันสั้นแม้ว่าจะถูก จ ากัด ด้วยแหล่งจัดหา แต่ตัวเลือกประสิทธิภาพการใช้พลังงานจะ
มีประสิทธิภาพมากขึ้นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระยะยาว ดังนั้นควรใช้มาตรการทั้งสอง
นี้ควบคู่ไปกับการลดผลกระทบระยะสั้นและระยะยาวเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

สุดารัตน์  ตรองพาณิชย (2548) วิทยานิพนธ์ฉบับนี้เป็นการปรับปรุงคุณภาพการบริการใน
ธุรกิจทางด้านการขนส่งเพื่อเพ่ิม ความพึงพอใจให้แก่ลูกค้าปลายทางและลดข้อร้องเรียนของบริษัทลง 
ซึ่งในที่ นี้ได้เลือกการขนส่ง สินค้าแบตเตอรรี่เป็นต้นแบบเนื่องจากได้รับข้อร้องเรียนมากและเป็น
สินค้าที่ มีราคาแพงเมื่อเปรียบเทียบกับสินค้าประเภทอ่ืน ๆ ที่บริษัทท าการขนส่งโดยใช้เทคนิคการ
แปลงหน้าที่ ทางคุณภาพ (QFD) แบบ 4 เฟสในการปรับปรุงเพราะเป็นเทคนิคที่เน้นความส าคัญของ
ลูกค้า การให้คะแนน ในเมทริกซ์ความสัมพันธ์ของเทคนิค QFD อาจเกิดความล าเอียงของผู้ท าการ
ประเมินได้ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใช้กระบวนการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) ซึ่งมีการค านวณค่าความ
สอดคล้องของ คะแนนที่ท าการประเมินในการให้คะแนนแทน ส่วนการด าเนินงานวิจัยจะเริ่มจากการ
แปลงเสียง ของลูกค้า (VOC) ไปสู่ช่วงต่าง ๆ ของ Four-phases Model คือ 1) การวางแผน
ผลิตภัณฑ์ 2) การแปลง การออกแบบ 3) การวางแผนกระบวนการ และ 4) การวางแผนปฏิบัติการ
ผลิตจนกระทั้งได้เป็น วิธีการปฏิบัติงาน ผลลัพธ์จากการวิจัยนี้ คือท าการปรับปรุงความสามารถใน
การบริการให้ดีขี้น ซึ่งวัดได้จากค่าเฉลี่ยความพึงพอใจของลูกค้าที่ เพ่ิมขึ้นจาก 6.59 เป็น 7.83 
คะแนนหรือเพ่ิมขึ้น 18.82% ท าให้จ านวนข้อร้องเรียนต่อเดือนลดลงจาก 3.73 เป็น 0.33 ข้อ
ร้องเรียนต่อเดือนหรือลดลง 91.15% นอกจากนี้ยังท าให้จ านวนข้อร้องเรียนต่อจ านวนการขนส่งต่อ
เดือนลดลงจาก 0.0078% เป็น 0.0007% ข้อร้องเรียนต่อการขนส่งต่อเดือนหรือลดลง 91.03% อีก
ด้วย 
  

 
 
 
 
 



19 
 

 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
การวิจัยเรื่อง การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์: กรณีศึกษาระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ 

นักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา เป็นการวิจัยเชิงพรรณนา (Description Research) 
ในรูปแบบของการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) เพ่ือศึกษาแนวทางการส่งเสริมการคมนาคม
คาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล ในอนาคต ดังรายละเอียดดังต่อไปนี้  

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 
3.2 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 
3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
3.6 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย 
ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง คือ กลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดา และ เรือเร็ว ที่ให้บริการ

สาธารณะ (ส าหรับขนส่งมวลชน) ผู้วิจัยท าการศึกษาระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับนักท่องเที่ยว 
อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา เป็นกรณีศึกษาซึ่งประกอบด้วยเส้นทางการเดินเรือ ทั้งหมด 4 
เส้นทาง แสดงดังตารางที่ 3.1 ดังต่อไปนี้ 

1)  ไป-กลับท่าเทียบเรือท่าด่าน-เกาะยาวน้อย และหมู่เกาะต่าง ๆ ในอ่าวพังงา  
2)  ไป-กลับท่าเทียบเรือท่าด่าน-เกาะยาวน้อย และหมู่เกาะต่าง ๆ ในอ่าวพังงา 
3)  เกาะยาว จ.พังงา และแหล่งท่องเที่ยวใกล้เคียง  
4)  ภูเก็ต-เกาะยาวน้อย  
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ตารางท่ี 3.1 ข้อมูลท่าเทียบเรือและเส้นทางการเดินเรือ   

ที่มา: ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 5 
 

เมื่อผู้วิจัยได้ข้อมูลด้านการเส้นทางการเดินเรือ ครบทั้งหมด 4 เส้นทางเรียบร้อยแล้วผู้วิจัย
ท าการศึกษาลักษณะของพาหนะที่ใช้ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล (แบบประจ าทาง) (กลุ่ม
สถิติวิเคราะห์ส านักแผนงาน กรมเจ้าท่า,2560) พบว่าจากรายงานการส ารวจเรือโดยสาร/เรือ
ท่องเที่ยว ปีงบประมาณปี 2560 ได้มีการก าหนดค านิยามของพาหนะดังต่อไปนี้  

ล า
ดับ 

ชื่อ
ท่าเรือ 

ที่ต้ัง 
พิกัด 
LAT 

พิกัด 
LONG 

ปริมาณเรือ
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เรือ 
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ท่าเทียบ

เรือ 
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เดินเรือ 

จังหวัด 
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ท่าเทียบ

เรือ 

1 

ท่าเทียบ
เรือท่า
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2 

ท่า
เทียบ
เรือท่า
ด่าน พัง
งาเบย์ 
(ท่า
กลาง)  

ริมฝ่ังทะเล
บ้านท่าด่าน 
ต.เกาะปัน
หยี อ.เมือง 
จ.พังงา 

08°24'3.7
6"N 

098°30'4
8.28"E 

เรือบรรทุกคน
โดยสาร (เพลา
ใบจักรยาว 
ประมาณ 25 
ล า/วัน 

2000 
คน/วัน 

ไป-กลับท่า
เทียบเรือท่า
ด่าน-เกาะ
ยาวนอ้ย และ
หมู่เกาะต่าง 
ๆ ในอ่าว
พังงา 

พังงา 
ท่าเทียบ
เรือ
โดยสาร 

3. 
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โดยสาร 
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คือ 1. เรือหัวโทง (เรือธรรมดา) และ 2. เรือสปีดโบท (เรือเร็ว) มีรายละเอียดดังภาพที่ 3.1 
และภาพท่ี 3.2 ต่อไปนี้  
 
 

 
 
 

 

 
 

ภาพที่ 3.1 ภาพเรือหัวโทง (เรือธรรมดา)  
ที่มา: โฮมสเตย์ กลุ่มเกาะยาวร่วมใจ (2560)  

 
จากภาพที่ 3.1 เรือหัวโทง (เรือธรรมดา) ลักษณะเป็นเรือขนาดเล็กหัวเรือสูงงอนขึ้นไป

บรรจบกับทวนหัวที่ยื่นสูงขึ้นมา และตรงทวนท้ายมีลักษณะเป็นรูปลิ่ม ขนาดตั้งแต่ 7-8 เมตรขึ้นไป
จนถึง 10 กว่าเมตร ติดเครื่องท้าย โดยทั่วไปจะมีขนาดความยาว 11 เมตร ความกว้าง 2.20 เมตร 
ความลึกกลางล า 0.88 เมตร ความหนาเปลือกเรือ 7 มิลลิเมตร เครื่องยนต์ดีเซล ใช้วิ่งรับส่งโดยสาร
แบบประจ าทางและไม่จ าทาง โดยมากพบได้ในแถบทะเลอันดามัน เป็นต้น  

 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 3.2 ภาพเรือเร็ว (สปี๊ดโบท)  
ที่มา: โฮมสเตย์ กลุ่มเกาะยาวร่วมใจ (2560)  

 
จากภาพที่ 3.2  เรือสปี๊ดโบท มีลักษณะครื่องยนต์ขับเคลื่อนติดตั้งบริเวณท้ายเรือ (Outboard 

Engine) วิ่งด้วยความเร็วสูง วัสดุตัวเรือ ไม้ อลูมิเนียม อัลลอยด์ ไฟเบอร์กลาส ข้อก าหนดความยาว 
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ยาวไม่เกิน 15 เมตร ความเร็ว 13 – 28 น๊อต ขนาดเครื่องแปรผันตามความเร็ว Max: 550 BHP 
มาตรฐานเรือ มาตรฐานโครงสร้างเป็นไปตาม ISO หรือ มาตรฐานของสมาคมจัดชั้นเรือ หรือ มาตรฐาน
ที่กรม เจ้าท่าประกาศก าหนด คนโดยสารคิดตามที่นั่ง ไม่มียืน น้ าหนักรวมของ ต้องไม่เกินน้ าหนัก 90 
kg/คน 

 
3.2 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ : กรณีศึกษาระบบการขนส่งทางทะเล 
ส าหรับ นักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา ซึ่งผู้วิจัยได้ก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย 
ดังภาพที่ 3.3 ภาพกรอบแนวคิดในการวิจัย ดังต่อไปนี้  

  
ตัวแปรอิสระ ตัวแปรตาม 
 
 
                
 
 
 
 
 

 
3.  เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 

 
 
 

ภาพที่ 3.3 ภาพกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

1. เขียนแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 (Integration Definition for Function 
Modeling) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
แสดงผลให้อยู่ในรูปของ

คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

(CO2 equivalent)   

เปรียบเทียบกับ 

ค่าศักยภาพในการท าให้โลกร้อน  

(Global Warming Potentials - 
GWPs) 

องค์ประกอบโลจิสติกส์  
การจัดการโลจิสติกส์ด้านการ

เคลื่อนที่ 
ทางกายภาพ ประเภทของพาหนะ 
ส าหรับการขนส่งทางทะเล ของ

นักท่องเที่ยว 

- เรือธรรมดา 

- เรือเร็ว 

- จ านวนการบรรทุกนักท่องเที่ยวแต่
ละรอบ/การขนส่ง 

- ชนิดและปริมาณ น้ ามันที่ใช้งาน  

- เวลา 
ฯลฯ 

แนวทางการส่งเสริมการคมนาคม
คาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล  
(ส าหรับขนส่งมวลชน) ของอ าเภอเกาะ

ยาวนน้อย 
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2. การค้นหาระยะทาง ผู้วิจัยใช้เครื่องมือของ Google map อ้างถึง https: //maps.Google . 
co.th/ เพ่ือค านวณหาค่าละติจูด ส าหรับการหาระยะทางที่ถูกต้องจากการเดินเรือที่แท้จริงของ
ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล 

3. ค า น วณหาปริ ม าณกา รปล่ อ ยก๊ า ซ เ รื อนกร ะจก  แสด งผล ให้ อ ยู่ ใ น รู ป ขอ ง
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO2 equivalent) ดังนี้ 

สูตร ปริมาณก๊าซเรือนกระจก = ข้อมูลกิจกรรม x ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก (IPCC 
Guideline)  

4. รูปแบบเอกสารในการเก็บข้อมูล 
 4.1 รูปแบบเอกสารในการเก็บข้อมูล เพ่ือจัดท าบัญชีในการประเมินค่าคาร์บอนฟุต 

พริ้นท์ ดังตารางที่ 3.2 ตัวอย่างรูปแบบเอกสารในการเก็บข้อมูลเพ่ือจัดท าบัญชีในการประเมินค่า
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ 
ตารางท่ี 3.2 ตัวอย่างรูปแบบเอกสารในการเก็บข้อมูล เพ่ือจัดท าบัญชีในการประเมินค่าคาร์บอน 

รายการ ปริมาณ ระยะทาง 
(กม)  

ประเภท
พาหนะ 

น้ าหนัก
บรรทุก (ตัน
กิโลเมตร)  

ค่า EF (kg 
Co2eq/
หน่วย)  

ผลคูณ (kg 
Co2eq/
หน่วย)  

1.1) การขนส่งนักท่องเท่ียวมายัง อ าเภอ เกาะยาวน้อย  แบบประจ าทาง 
       

       
       
1.2) การขนส่งของเสียจากระบบการขนส่งนักท่องเท่ียว (แบบประจ าทาง) ไปก าจัด 
       
       

       
รวมท้ังหมด (kg Co2 eq)   

 
 

4.2 รูปแบบเอกสารในการเก็บข้อมูลเพ่ือจัดการประยุกต์ใช้เครื่องมือ  QFD (Quality Function 
Deployment) เทคนิคที่น ามาใช้ในงานวิจัยนี้คือ Voice of Customer สามารถหาข้อมูลได้หลายทาง
ด้วยกัน เช่น การพูดคุย การใช้แบบสอบถาม การร้องบ่น ฯลฯ แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 3.3 
ตัวอย่างแบบสอบ ถาม ส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่งเสริมต่อการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง ซึ่งแสดงในภาคผนวก ก 

 

https://maps.google.co.th/
https://maps.google.co.th/
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ตารางท่ี 3.3 ตัวอย่างแบบสอบถาม ส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่ง  
เสริมต่อการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง  
จัดท าแบบสอบถามส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่งเสริมต่อการลด 

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง   
รายการ ต้องการเสนอ ต้องการให้ปรับปรุงแก้ไข 

1.ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)    

   
   

   
2.การเพ่ิมประสิทธิภาพของเชื้อเพลิงใน
ยานพาหนะ (improving Fuel efficiency of 
vehicle)  

  

   
   
   

 
3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

1. ใช้วิธีการ โทรสอบถามหรือด าเนินการลงพ้ืนที่เพ่ือท าการเก็บข้อมูลเอง จนกว่าจะได้
ข้อมูลครบตามจ านวน 

 1.1 ศึกษาระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง และ ท าการ
จัดท าแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 แสดงถึงกระแสการไหลของ information Flow & 
Physical Flow ที่มา/หรือออกจากระบบ) 

 1.2 เก็บข้อมูลกิจกรรมโดยแบบสอบถาม ประกอบด้วย ชนิดและปริมาณของน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่ใช้ระยะทาง จ านวนเที่ยว จ านวนผู้โดยสาร เป็นต้น รวมถึง การทดสอบและบันทึกอัตรา
สิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิงภาคสนาม จากตัวแทนของเรือโดยสาร แต่ละเส้นทางและแต่ละชนิดของ
ประเภทเรือ น ามาประกอบการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

การศึกษานี้ใช้หลักการค านวณแบบเทียร์ 1 (Tier 1) โดยใช้ค่าการปล่อย (Emission Factor)  
อ้างอิงที่แนะน าในคู่มือ ทั้งนี้ไม่รวมการปล่อยจากการซ่อมบ ารุง เนื่องจากพาหนะแต่ละล ามีการสึกหรอ  
แตกต่างกันและไม่มีข้อมูลบันทึกรายการซ่อมบ ารุงที่ชัดเจน 

ผู้วิจัยจะท าการศึกษาเฉพาะในส่วนของการจัดการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบสาธารณะเท่านั้น  
(มิใช้การจ้างเหมาล า) ที่น ามาหาค่าประเมินการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกด าเนินการเก็บรวบรวม



25 
 

 

ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมในแหล่งต่าง ๆ ภายในขอบเขตการด าเนินงาน
โดยวิธีการดังนี้ 

1.2.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิเชิงปริมาณจากการบันทึกข้อมูล และใบเสร็จรับเงิน 
1.2.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากเอกสารวิชาการที่เกี่ยวข้องในการวิจัยครั้งนี้ จะไม่

รวมการปล่อยจากการซ่อมบ ารุงเนื่องจากเรือแต่ละล า มีการสึกหรอแตกต่างกันและไม่มีข้อมูลบันทึก
รายการซ่อมบ ารุงที่ชัดเจน 

3. การประเมินการปล่อยก๊าซเรือนกระจก จากภาคขนส่ง ใช้วิธีค านวณตามค าแนะน าของ
คณะกรรมการระหว่างรัฐบาลว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ ปี ค.ศ. 2006 โดยค านวณจากข้อมูล
กิจกรรมอันเป็นข้อมูลปริมาณการใช้พลังงานในหน่วยสุดท้าย (final energy consumption) กับ ค่า
สัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (emission factor) ตามค่าสัมประสิทธิ์กลาง (default 
value) ในการศึกษานี้ค านวณเฉพาะก๊าซเรือนกระจกหลักคือ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  

 
สูตรการค านวณหาปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 
 
 

Emission    หมายถึง  ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
Activity Data    หมายถึง  ข้อมูลด้านกิจกรรม 
Emission Factor หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 
4. น าผลที่ได้มาท าการเปรียบเทียบปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแสดงผลให้อยู่ในรูป

ของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (CO2 equivalent) และน ามาเปรียบเทียบกับค่าศักยภาพในการท า
ให้โลกร้อน (Global Warming Potentials - GWPs)  

5. จัดหาแนวทางการส่งเสริมการคมนาคม คาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล โดยการ
ประยุกต์ใช้เครื่องมือ QFD (Quality Function Deployment)  

6. สรุปผลการวิจัย  
 

 3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัยจะท าการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการใช้โปรแกรม 

EXCELL  

Emission = Activity Data x Emission 
Factor   
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3.6 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) จ านวนข้อมูล (n) ร้อยละ 
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บทที่ 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
การวิจัยเรื่อง การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์: กรณีศึกษาระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับ 

นักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา ผู้วิจัยได้น าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล เก็บรวบรวม
ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจากประชากร ในการศึกษาครั้งนี้คือ กลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดา และ เรือเร็ว 
ที่ให้บริการสาธารณะ (ส าหรับขนส่งแบบประจ าทาง) โดยแบ่งออกเป็น 4 ตอน ดังต่อไปนี้ 

ตอนที่ 1 ขั้นตอนการศึกษากระบวนการทางธุรกิจทางธุรกิจโดยการสร้างแบบจ าลองเชิง
ฟังก์ชัน (IDEF-0) 

ตอนที่ 2 ขั้นตอนการประเมินวัฏจักรชีวิต และฟุตพริ้นท์ทางสิ่งแวดล้อม 
ตอนที่ 3 การวิเคราะห์ผลกระทบจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Global Warming 

Potential, GWP) 
ตอนที่ 4 แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่ง

ทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา 
 
ตอนที่ 1 ขั้นตอนการศึกษากระบวนการทางธุรกิจทางธุรกิจโดยการสร้างแบบจ าลองเชิงฟังก์ชัน 
(IDEF-0) 

ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาขั้นตอนและกระบวนการทางธุรกิจของระบบการขนส่งทางทะเล 
ส าหรับนักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา โดยใช้ผังกระบวนการธุรกิจการสร้าง
แบบจ าลองเชิงฟังก์ชัน (Integration Definition for Function Modeling) ดังภาพที่ 4.1 
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ภาพที่ 4.1 โครงสร้างผังกระบวนการธุรกิจ (IDEF0) ของระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ
นักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง 

 
 ซึ่งจะเห็นได้ว่าแต่ละส่วนงานจะมีการเกี่ยวโยงกันอย่างมากตั้งแต่กิจกรรมการจองตั๋ว ไป
จนถึงการนักท่องเที่ยวเดินทางถึงที่พัก  ซึ่งจะมีการอธิบายแผนผังดังต่อไปนี้  
1.  A1  ขั้นตอนการจองตั๋วเรือ ในขั้นตอนนี้ เจ้าหน้าที่จะท าการจัดเก็บข้อมูลเป็นแบบ
บันทึกลงสมุดและน าไปบันทึกใส่คอมพิวเตอร์ในโปรแกรมส าเร็จรูป เพ่ือเป็นฐานข้อมูล โดย
นักท่องเที่ยวต้องท าการมาซื้อตั๋วที่ช่องจ าหน่ายตั๋วที่ท่าเรือก่อนการเดินทางทุกครั้งโดยในขั้นตอนนี้
อาจมีนายหน้ามาท าการซื้อตั๋วรอนักท่องเที่ยวก่อนการเดินทางในช่วงเวลานั้น ๆ ก็ได้ เมื่อท าการซื้อ
ตั๋วส าหรับเดินทางเรียบร้อยแล้วเจ้าหน้าที่จะท าการให้หลักฐานหรือเอกสารต๋ัวเรือส าหรับการโดยสาร 

คนขับเรือ 

การจองตั๋วเรือ  

จ.น ที่น่ังที่โดยสาร 

 
เวลาในการขนส่ง 

พนักงาน  
อุปกรณ์ส านักงาน  

เอกสารตั๋ว
เรือ 

ค าสั่งซื้อ 

การขนส่งทางทะเล 

จ.น ผู้โดยสาร A1 
เวลาในการขนส่ง 

จ.น ที่น่ังที่โดยสาร 

ผู้ช่วยคนขับเรือ เรือ 

การขนส่งทางบก 

รถ คนขับรถ 

จ.น 
ผู้โดย
สาร 

จ.น 
สัมภา
ระ 

จ.น ที่น่ังที่โดยสาร เวลาในการขนส่ง 

เข้าสถานท่ีพัก  
จ.น สัมภาระ 

จ.น ผู้โดยสาร 

จ านวนห้องพัก 
กฎระเบียบการเข้าพัก 

พนักงาน  อุปกรณ์ส านักงาน  

ลูกค้า  

กฎระเบียบกรมเจ้าท่า 

กฎระเบียบกรมเจ้าท่า 

จ.น สัมภาระ 

A2 

A3 A4 

สัมภาระ 
ผู้โดยสาร 

นายหน้า  
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2. A2  ขั้นตอนการขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง) ในขั้นตอนนี้ เมื่อนักท่องเที่ยวได้รับตั๋ว
โดยสาร เจ้าหน้าที่กรมเจ้าท่าจะท าการเช็คจ านวนนักท่องเที่ยวก่อนลงเรือโดยสารจนกว่าจะครบ
จ านวนที่เรือ รับน้ าหนักได้ เจ้าหน้าที่ผู้ช่วยขนขับเรือจะด าเนินการช่วยนักท่องเที่ยวผู้โดยสาร ในการ
ขนสัมภาระลงเรือ นักท่องเที่ยวสามารถเลือกที่นั่งได้ตามความต้องการเมื่อถึงเวลาที่เรือโดยสารจะ
ออกตามเวลาที่ได้ท าการระบุไว้  
3. A3  ขั้นตอนการขนส่งทางบก ในขั้นตอนนี้เมื่อเรือมาถึงท่าเรือที่เกาะยาวน้อยเรียบร้อย
แล้วผู้โดยสารจะท าการขึ้นมาบนท่าเรือ เพ่ือต่อรถโดยสาร เพ่ือด าเนินการไปยังสถานที่พักที่
ด าเนินการจองไว้ โดยผู้ขับรถจะท าการยกสัมภาระของนักท่องเที่ยวมาบรรทุกที่รถขนส่งโดยสาร เมื่อ
ครบตามจ านวนแล้ว พนักงานขับรถจะด าเนินการขนส่งนักท่องเที่ยวไปยังสถานที่พักที่ได้ด าเนินการ
จองไว้ 
4.  A4  ขั้นตอนการเข้าสถานที่พักของนักท่องเที่ยว ในขั้นตอนนี้ เมื่อพนักงานขับรถ
ด าเนินการมาส่งนักท่องเที่ยวไปยังสถานที่พักของนักท่องเที่ยวเรียบร้อยแล้ว  พนักงานขับรถจะ
ด าเนินการยกสัมภาระมาส่งให้ที่หน้าประชาสัมพันธ์ของสถานที่พักของนักท่องเที่ยวนั้น เมื่อเสร็จ
ขั้นตอนนี้นักท่องเที่ยวจะท าการเช็คอินเข้าสู่ห้องพักท่ีได้ด าเนินการที่จองไว้  
 เมื่อครบเสร็จสิ้นกระบวนการทั้งหมดนับตั้งแต่กิจกรรมการจองตั๋วเรือไปจนถึงการเข้าถึงที่พัก
ของนักท่องเที่ยว ถึงจะเสร็จสิ้นกระบวนการเดินทางของนักท่องเที่ยวดังกล่าวจากการศึกษาระบบการ
ขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยวและได้ท าการจัดท าแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 แสดง
ถึงกระแสการไหลของ information Flow & Physical Flow ที่มา/หรือออกจากระบบ) โดยพบว่ามี
ความสอดคล้องกับงานวิจัยของ ชัยธวัช ทองอินทร์ (2549) ที่เกี่ยวเนื่องกับการด าเนินงาน 3 ประเด็น 
สามารถสรุปผลได้ ดังต่อไปนี้   

1. การไหลเวียนทางกายภาพ (Physical Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ า
ทาง จากงานวิจัยพบว่ามีการด าเนินงานเกี่ยวกับการจัดการเดินทางของนักท่องเที่ยว การจัดการ
สัมภาระของนักท่องเที่ยว ได้แก่ จ านวนสัมภาระ จ านวนผู้โดยสาร จ านวนที่นั่งโดยสาร จ านวนเรือ
โดยสาร จ านวนรถโดยสาร เป็นต้น 

2. การไหลเวียนทางด้านการเงิน (Financial Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบ
ประจ าทาง จากงานวิจัยพบว่าเป็นการจัดการทางด้านการเงินซึ่งรวมถึงการช าระค่าสินค้าหรือบริการ 
ได้แก่ การช าระค่าเดินทางโดยพาหนะทางบก หรือ ทางทะเล เป็นต้น 

3. การไหลเวียนทางด้านสารสนเทศ (Information Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล 
แบบประจ าทาง เป็นการจัดการด้านข้อมูลข่าวสาร นับตั้งแต่ข้อมูลที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้พาหนะ
ส าหรับการเดินทาง ข้อมูลด้านความปลอดภัยหรือมาตรฐานในด้านต่าง ๆ เช่น ข้อมูลด้านเวลาในการ
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ขนส่ง ข้อมูลค าสั่งซื้อตั๋วโดยสาร ข้อมูลด้านสถานที่พัก ข้อมูลจ านวนที่นั่งโดยสาร กฎระเบียบกรมเจ้าท่า 
เป็นต้น  
 งานวิจัยฉบับนี้มุ่งเน้นด้านการไหลเวียนทางกายภาพ (Physical Flows) และด้านการ
ไหลเวียน ทางด้านสารสนเทศ (Information Flows) เท่านั้น ซึ่งจะไม่กล่าวถึงการไหลเวียนทางด้าน
การเงิน (Financial Flows) และไมน่ าเข้ามาค านวณในขั้นตอนการประเมินวัฏจักรชีวิตและฟุตพริ้นท์
ทางสิ่งแวดล้อม โดยทั้งนี้เมื่อทราบถึงขั้นตอนเหล่านี้เรียบร้อยแล้วทางผู้วิจัยได้ท าการน าข้อมูลของ
ระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง มาท าการวิเคราะห์เพ่ือเข้าสู่กระบวนการประเมินปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อไป 
 
ตอนที่ 4.2. ขั้นตอนการประเมินวัฏจักรชีวิตและฟุตพริ้นท์ทางสิ่งแวดล้อม  
1.การก าหนดขอบเขตการศึกษาและศึกษาลักษณะของกระบวนการผลิต 

ท าการศึกษาลักษณะของกระบวนการระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ นักท่องเที่ยว อ าเภอ
เกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา โดยเลือกเฉพาะการขนส่งระบบประจ าทาง ดังภาพที่ 4.2  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.2 การก าหนดขอบเขตการศึกษาและศึกษาลักษณะของกระบวนการผลิต  

ก าหนดเป้าหมายและขอบเขตการศึกษา 

เก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมลูต่าง ๆ 
- เอกสารที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ 
- งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

ประเมินผลการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรูปของค่า
คาร์บอนไดออกไซดเ์ทียบเท่า  
-พิจารณาการการปลดปล่อยคารบ์อนไดออกไซดท์ี่เกิดขึ้น
จากกระบวนการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ า
ทาง 

ศึกษาทางเลือกต่างๆ ท่ีเป็นไปได้ในปัจจุบันและอนาคตเพื่อน ามาเพือ่เป็นแนว
ทางการลดการปลดปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้น 

เสนอแนะทางเลือกและสรุปผล 
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จากภาพที่ 4.2 การก าหนดขอบเขตการศึกษาและศึกษาลักษณะของกระบวนการผลิตสามารถ
อธิบายไดด้ังนี้ โดยขั้นแรกผู้วิจัยจะท าการก าหนดเป้าหมายและขอบเขตการศึกษาเพ่ือให้เกิดความชั้น
เจนในขอบเขตของานวิจัย และท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เอกสารที่เกี่ยวข้อง
รวมถึงงาน วิจัยที่เกี่ยวข้อง  เมื่อผู้วิจัยได้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องดังกล่าวเรียบร้อยแล้ว ขั้นตอนต่อมาผู้วิจัยจะ
น าข้อมูลที่ ได้ จาก เก็บข้ อมูลประ เมินผลการปลดปล่อยก๊ าซ เ รื อนกระจกในรู ปของค่ า
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า น ามาพิจารณาการการปลดปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้นจาก
กระบวนขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล (แบบประจ าทาง) ของกรณีและด าเนินการศึกษาหาทางเลือก
ต่าง ๆ ที่เป็นไปได้ในปัจจุบันและอนาคตเพ่ือน ามาเพ่ือเป็นแนวทางการลดการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้น โดยงานวิจัยฉบับนี้ เลือก QFD เป็นเครื่องมือในขั้นตอนดังกล่าวและ
เสนอแนะแนวทางทางเลือกและสรุปผล 
 
2. ก าหนดบัญชีรายการสิ่งแวดล้อม (Life Cycle Inventory)  

การศึกษาขั้นตอนระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง อ าเภอเกาะ
ยาวน้อย จังหวัดพังงา ส่งเพ่ือก าหนดบัญชีรายการสิ่งแวดล้อม (Life Cycle Inventory) ดังตารางที่ 
4.1 ดังนี้  
ตารางท่ี 4.1 ตารางแหล่งที่มาของบัญชีรายการสิ่งแวดล้อม (Life Cycle Inventory) ในแต่ละ

ขั้นตอนขั้นตอนและวิธีการรวบรวมและการตรวจสอบคุณภาพ 

ขั้นตอน แหล่งที่มาของข้อมูล วิธีการรวบรวมข้อมูล การตรวจสอบ
คุณภาพข้อมูล 

การได้มาของ
วัตถุดิบ 

ข้อมูลปฐมภูมิ การสัมภาษณ์จากผู้
ให้บริการขนส่ง  
- จ านวนปริมาณ
นักท่องเที่ยว   
-จ านวนสัมภาระ 

เทียบกับการรายงาน
จากการบรรทุกก่อน
หน้านี้ 

การขนส่งทางทะเล ข้อมูลปฐมภูมิ 
และข้อมูลทุติยภูมิ 

การเก็บรวมรวมข้อมูล
ในกระบวนการขนส่ง  
- การขนส่ง
นักท่องเที่ยว 

-การลงไปเก็บข้อมูล
โดยตรงจากการ
สัมภาษณ์และรายงาน
วิจัยที่เกี่ยวข้อง  
-ท าสมดุลมวลสาร 
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  เมื่อผู้วิจัยได้จัดท าตารางแหล่งที่มาของบัญชีรายการสิ่งแวดล้อม (Life Cycle Inventory) ใน
แต่ละขั้นตอนขั้นตอนและวิธีการรวบรวมและการตรวจสอบคุณภาพ เรียบร้อยแล้วขั้นตอนต่อมา
ผู้วิจัยท าการจัดท าบัญชีรายการด้านสิ่งแวดล้อม ดังตารางที่ 4.2  
 
ตารางที ่4.2 การจัดท าบัญชีรายการด้านสิ่งแวดล้อม 

ชื่อขั้นตอน 
การเก็บข้อมูล 

สารขาเข้า สารขาออก 

การได้มาของวัตถุดิบ นักท่องเที่ยว  - 
 สัมภาระ  - 

 ประเภทพาหนะที่ใช้ใน
การขนส่ง 

มลภาวะทางอากาศ 

 น้ ามันดีเซล  

กระบวนการผลิต  ประเภทพาหนะที่ใช้ใน มลภาวะทางอากาศ 
 การขนส่ง  

กระบวนการผลิต  สัดส่วนการบรรทุก มลภาวะทางอากาศ 

 ระยะทางที่ใช้ในการ
ขนส่ง 

 

 น้ ามันดีเซล  
การกระจาย ประเภทพาหนะที่ใช้ใน

การขนส่ง 
มลภาวะทางอากาศ 

 น้ ามันดีเซล  

 
จากตารางที่ 4.2 พบว่า ในการเก็บข้อมูลผู้วิจัยจะท าการเก็บข้อมูลดังนี้ 1.ขั้นตอนการได้มา

ของวัตถุดิบสารขาเข้าจะประกอบด้วย นักท่องเที่ยว สัมภาระ ประเภทพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง น้ ามัน
ดีเซล สารขาออก เก็บข้อมูลด้านมลภาวะทางอากาศ 2.ขั้นตอนกระบวนการผลิต สารขาเข้าคือ 
ประเภทพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง การขนส่ง สัดส่วนการบรรทุก ระยะทางที่ใช้ในการขนส่ง  น้ ามัน
ดีเซล สารขาออก เก็บข้อมูลด้านมลภาวะทางอากาศ และ 3.ขั้นตอนการกระจาย สารขาเข้าคือ 
ประเภทพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง น้ ามันดีเซล เก็บข้อมูลด้านมลภาวะทางอากาศ 
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จากตารางดังกล่าวข้างต้นสามารถน าข้อมูลที่ได้มาจัดท าเป็นรายการด้านสิ่งแวดล้อมของ
กระบวน การขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล แบบประจ าทาง ดังภาพที่ 4.3 ดังนี้  

 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.3 รายการด้านสิ่งแวดล้อมของกระบวนการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง 

 
 
3. การก าหนดเป้าหมายและขอบเขตการประเมิน 

ในการก าหนดเป้าหมายและขอบเขตนั้นต้องมีความชัดเจนของรูปแบบการประเมินหน่วยการ
ท างาน ระบบที่ศึกษาและแหล่งก๊าซเรือนกระจก  

3.1 รูปแบบการประเมิน 
รูปแบบการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์มักมี 2 รูปแบบ ได้แก่ 
1. แบบ Cradle -to -Grave (Business – to – Consumer: B2C) 
2. แบบ Cradle -to -Gate (Business – to – Business: B2B) มีความแตกต่างกันที่

ครอบคลุมการน าไปใช้และการก าจัดซาก (สิริกานตย์ นิธิศักดิยานนท์, 2559) เมื่อพิจารณาวัฎจักร
ชิวิตของผลิตภัณฑ์ เทียบเคียงกับวัฎจักรชีวิตของระบบการขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง) โดยใน
การท าการประเมิน  คาร์บอนฟุตพริ้นท์ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทางนี้ เป็นการ
ประเมินเพื่อวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก มุ้งเน้นที่รูปแบบ B2B ครอบคลุมตั้งแต่ ขั้นตอนการ
ได้มาซึ่งวัตถุดิบ ขั้นตอนการขนส่งวัตถุดิบ ขั้นตอนการและการขนส่ง ไม่รวมถึงการน าไปใช้งานและ
การก าจัดซาก ซึ่งสามารถสรุปเป็นแผนผังการไหลของวัสดุที่เกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์ที่ศึกษาตลอดวัฏ
จักรชีวิตได้ดัง ภาพที่ 4.4 ต่อไปนี้ 
 
 
 
 

มลสารทางอากาศ
(Air Emission) 

- มลสารทางอากาศ
ได้แก่ CO2 

(kg CO2 eq) 

 

กระบวนการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทาง
ทะเลแบบ ประจ า

ทาง 

พลังงาน 

น้ ามันดีเซล 
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ภาพที่ 4.4 แผนผังการไหลของวัสดุที่เก่ียวข้องกับผลิตภัณฑ์ท่ีศึกษาตลอดวัฏจักรชีวิต 
 
จากภาพที่ 4.4 พบว่าขั้นตอนระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง ในภาพ

ภาพรวมของการได้มาของวัตถุดิ และการกระจาย มีกิจกรรมการขนส่งนักท่องเที่ยวและสัมภาระทาง
บกเท่านั้น ที่เป็นมลภาวะที่เกิดจากกิจกรรมของมนุษย์ที่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แต่ทั้งนี้ แต่
ในงานวิจัยฉบับนี้ มีวัตถุประสงค์แค่การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดขึ้นในระบบการขนส่งทาง
ทะเลจึงไม่ได้น ากิจกรรมการขนส่งทางบก เข้ามาค านวณหาปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ดังกล่าว  

 
 การได้มาซ่ึงวัตถุดิบ                      กระบวนการผลิต            การกระจาย 

 

นักท่องเที่ยว
เส้นทางจาก

ภูเก็ต 

 
นักท่องเที่ยว

เส้นทาง
นครศรีธรรมร

าช 

 นักท่องเที่ยว
เส้นทางจาก

กระบี ่

 

ขนส่ง 

m
k ขนส่ง 

 

ขนส่ง 

 

จองตั๋วที่ท่าเรือ 

 
นั่งรอที่ท่าเรือ 

ขึ้นเรือขนส่งสาธารณะ 
แบบประจ าทาง 

 

จัดส่งนักท่องเที่ยว
ไปยังสถานท่ีพัก 

(Transportati
on) 

B2B 

สถานท่ีพัก 

 

นักท่องเที่ยว
เส้นทางจาก

พังงา 

 

ขนส่ง 

 

ท่าเรือที่เกาะยาวน้อย 

 

ของเสีย การขนส่ง 
การก าจัด
ของเสีย 
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กระบวนการผลิต เนื่องจากการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล ในขั้นตอนนี้จึงมีการขนส่งทาง
ทางทะเลกิจกรรมในกระบวนการผลิต ที่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  ในส่วนกระบวนการก าจัด
ของเสียทางผู้ประกอบการขนส่งให้ผู้ประกอบการภายนอก เป็นเป็นผู้ท าการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 
และก าจัดของเสียในระบบเครื่องยนต์ ส่วนน้ าเสียจะเข้าสู่กระบวนการบ าบัด จึงไม่น ามลภาวะที่
เกิดข้ึนในกิจกรรมดังกล่าว เข้ามาค านวณในระบบการขนส่งทางทะเลในงานวิจัยนี้  
 

3.2 การเก็บข้อมูลและท าการค านวณหาค่าปริมาณต่อหนึ่งหน่วย  
 โดยน าค่าจากการเก็บข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมมาค านวณหาค่าปริมาณต่อหนึ่งหน่วยจน
ครบกระบวนการผลิตทั้งหมด ดังนั้นเมื่อน าข้อมูลทั้งหมดมาเขียนแผนผังการสมดุลมวลสารและสมดุล
พลังงานต่อระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล  1 หน่วย จะได้ดังภาพที่ 4.5 ต่อไปนี้ 
 
 
 
ประเภท
พาหนะ 
(รายการ

)  

ชนิดของ
การใช้
น้ ามัน 

จ านวนลิตรที่
ใช้ต่อล าเรือ 
 (+/-ไม่เกิน 

5%) 
(กิโลเมตร)  

เส้นทาง ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะ
ยาวน้อย 

เรือเร็ว Diesel Oil 120.00 

เรือ
ธรรมดา 

Diesel Oil 100.00 

 
ภาพที่ 4.5 สมดุลมวลสารของระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง 

 
 
 

Input (สารขาเข้า) 

ร 

 
ระบบการ

ขนส่ง
นักท่องเที่ยว

ทางทะเล 

- 

 

Output (สารขาออก) 
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ภาพที่ 4.5 สมดุลมวลสารของระบบการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง 

  
เมื่อได้จัดสมดุลมวลสารของระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง เสร็จ

เรียบร้อยแล้วขั้นตอนต่อไปผู้วิจัยจะท าการค านวณหาค่าประเมินประมาณ 
 
 
 
 

ประเภท
พาหนะ 

(รายการ)  

ชนิดของ
การใช้
น้ ามัน 

จ านวนลิตรที่ใช้
ต่อล าเรือ 

 (+/-ไม่เกิน 5%) 
(กิโลเมตร)  

 

เส้นทาง ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี)่ - เกาะ
ยาวน้อย (ท่าเขา)  
 เรือเร็ว Diesel 

Oil 
82.01 

เรือ
ธรรมดา  

Diesel 
Oil 

68.34 

ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ - เกาะ
ยาวน้อย 

เรือเร็ว  Diesel 
Oil 

159.42 

ท่าด่าน (พังงา) - เกาะยาวน้อย  

เรือ
ธรรมดา  

Diesel 
Oil 

168.34 

 

 

 

 

ระบบการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทาง

ทะเล 

Input (สารขาเข้า) Output (สารขาออก) 

ร 

 

 

 

 

 

 

- 

- 
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4. สรุปปริมาณการขนส่งเฉลี่ย (คัน/วัน) ในการขนส่ง ปี 2560 ของจังหวัด 

การส ารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องในวัฎจักรชีวิตการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล
ได้ ท าการศึกษากระบวนการขนส่ง เพ่ือพิจารณาสารขาเข้าและสารขาออกโดยรวมถึงการใช้พลังงาน
ในแต่ละข้ันตอนเพ่ือท าการพิจารณาข้อมูลที่ต้องท าการรวบรวมจัดท าบัญชีรายการสิ่งแวดล้อมเพ่ือใช้
ในการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ เป็นที่เรียบร้อยแล้ว ขั้นตอนนี้จะเป็นการค านวณหาค่าการประเมิน
คาร์บอนฟุตพรินท์ ดังนี้  
 (1) ลักษณะของเรือท่ีใช้ในการขนส่ง  

พาหนะที่ใช้ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล (แบบประจ าทาง) (กลุ่มสถิติวิเคราะห์
ส านักแผนงาน กรมเจ้าท่า ,2560) พบว่าจากรายงานการส ารวจเรือโดยสาร/เรือท่องเที่ยว 
ปีงบประมาณปี 2560 ได้มีการก าหนดค านิยามของพาหนะดังต่อไปนี้  

 1. เรือขนาดเล็ก คือ เรือหางยาว เรือสปีดโบ๊ท ที่บรรทุกนักท่องเที่ยวไม่เกิน 50 คน/เที่ยว 
 2. เรือขนาดใหญ่คือ เรือที่บรรทุกนักท่องเที่ยว ได้ตั้งแต่51 คนข้ึนไป/เที่ยว 
 3. แพขนานยนต์คือ เรือบรรทุกคนโดยสาร รถยนต์หรือสิ่งของข้ามฟาก มีลักษณะคล้ายแพ

ขนาดใหญ ่
 4. แพ คือ แพขนาดใหญ่ไม่มีเครื่องยนต์ต้องใช้เรือลากจูง 
จากค านิยามดังกล่าว พบว่าพาหนะที่ใช้ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยวจากเส้นทางจังหวัด 

ภูเก็ต พังงา และกระบี่ เพ่ือมายังเกาะยาวน้อย แบบประจ าทาง อยู่ในกลุ่มเรือขนาดเล็กคือ กลุ่มเรือ
หางยาว เรือสปีดโบ๊ท ที่บรรทุกนักท่องเที่ยวไม่เกิน 50 คน/เที่ยว  

โดยมี 2 รูปแบบพาหนะ คือ 1. เรือหัวโทง (เรือธรรมดา) และ 2. เรือเร็ว (เรือสปี๊ดโบท) มี
รายละเอียดดังภาพที่ 4.6 และภาพท่ี 4.7 ต่อไปนี้  

 
 
 

 
 
 

 

 
ภาพที่ 4.6 ภาพเรือหัวโทง (เรือธรรมดา)  

ที่มา: โฮมสเตย์ กลุ่มเกาะยาวร่วมใจ (2560)  
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จากภาพที่ 4.6 เรือหัวโทง (เรือธรรมดา) ลักษณะเป็นเรือขนาดเล็กหัวเรือสูงงอนขึ้นไป
บรรจบกับทวนหัวที่ยื่นสูงขึ้นมา และตรงทวนท้ายมีลักษณะเป็นรูปลิ่ม ขนาดตั้งแต่ 7-8 เมตรขึ้นไป
จนถึง 10 กว่าเมตร ติดเครื่องท้าย โดยทั่วไปจะมีขนาดความยาว 11 เมตร ความกว้าง 2.20 เมตร 
ความลึกกลางล า 0.88 เมตร ความหนาเปลือกเรือ 7 มิลลิเมตร เครื่องยนต์ดีเซล  ใช้วิ่งรับส่งโดยสาร
แบบประจ าทางและไม่จ าทาง โดยมากพบได้ในแถบทะเลอันดามัน เป็นต้น  

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.7. ภาพเรือเร็ว (เรือสปี๊ดโบท)  
ที่มา: โฮมสเตย์ กลุ่มเกาะยาวร่วมใจ (2560)  

 
จากภาพที่ 4.7 เรือเร็ว (เรือสปี๊ดโบท) มีลักษณะครื่องยนต์ขับเคลื่อนติดตั้งบริเวณ ท้ายเรือ 

(Outboard Engine) วิ่งด้วยความเร็วสูง วัสดุตัวเรือ ไม้ อลูมิเนียม อัลลอยด์ ไฟเบอร์กลาส 
ข้อก าหนดความยาว ยาวไม่เกิน 15 เมตร ความเร็ว 13 – 28 น๊อต ขนาดเครื่องแปรผันตามความเร็ว 
Max: 550 BHPมาตรฐานเรือ มาตรฐานโครงสร้าง เป็นไปตาม ISO หรือ มาตรฐานของสมาคม จัดชั้น
เรือ หรือ มาตรฐานที่กรม เจ้าท่าประกาศก าหนด คนโดยสารคิดตามที่นั่ง ไม่มียืน น้ าหนักรวมของ
ต้องไม่เกินน้ าหนัก 90 kg/คน 
 เมื่อได้ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะพานะที่ใช้ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง) 
เรียบร้อยแล้ว ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลและท าการสรุปผล การขนส่งนักท่องเที่ยว (แบบประจ า
ทาง) สามารถสรุปได้ 4 เส้นทางการเดินเรือ ประกอบด้วย  

เส้นทางท่ี 1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย - ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต)  
เส้นทางท่ี 2 ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) - เกาะยาวน้อย ท่าเรือบ้าน - ท่าเลน (กระบี่)  
เส้นทางท่ี 3 ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ - ท่าเรือมะเนาะ เกาะยาวน้อย  
เส้นทางท่ี 4 ท่าด่าน (พังงา) - เกาะยาวน้อย 

โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
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ตารางท่ี 4.3 ตารางเส้นทางท่ี 1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย - ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต)  

ล าดับ  
ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย เกาะยาวน้อย - ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต)  

เวลาออก
เรือ 

ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 
เวลาออก

เรือ 
ชนิดเรือธรรมดา /เรือเร็ว 

1 7.30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 6.30 เรือเร็ว 30 นาท ี

2 8.30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 7.15 เรือธรรมดา 1 ช.ม 

3 9.30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 7.30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 
4 9: 45 เรือเร็ว 30 นาท ี 8.30 เรือเร็ว 30 นาท ี

5 10: 30 เรือธรรมดา ช.ม 9: 45 เรือธรรมดา 1 ช.ม 

6 11.00 เรือเร็ว 30 นาท ี 10.30 เรือเร็ว 30 นาท ี
7 12.3 เรือธรรมดา 1 ช.ม 11.30 เรือเร็ว 30 นาท ี

8 13: 30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 12: 30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 
9 14.3 เรือธรรมดา 1 ช.ม 13: 30 เรือธรรมดา 1 ช.ม 

10 15: 00 เรือเร็ว 30 นาท ี 14: 00 เรือเร็ว 30 นาท ี

11 16: 00 เรือธรรมดา 1 ช.ม 15: 00 เรือธรรมดา 1 ช.ม 
12 17.00 เรือธรรมดา 1 ช.ม 16.00 เรือธรรมดา 1 ช.ม 

13 17: 45 เรือเร็ว 30 นาท ี 17.00 เรือธรรมดา 1 ช.ม 

 
จากตารางที่ 4.3 สามารถสรุปได้ว่าเรือขนส่งประจ าทาง เส้นทาง ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – 

เกาะยาวน้อย และ เกาะยาวน้อย - ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) มีจ านวนเที่ยวในการขนส่งผู้โดยสารจ านวน
รวม ทั้งสิ้น คือ จ านวน 26 เที่ยว (ไป-กลับ) แบ่งออกเป็น เรือเร็ว  9 เที่ยว เวลาในการขนส่ง ใช้เวลา 
30 นาที และ เรือธรรมดา จ านวน  17 เที่ยว เวลาในการขนส่ง ใช้เวลา 1 ชั่วโมง 
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ตารางท่ี 4.4 ตารางเส้นทางที่ 2 ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) - เกาะยาวน้อย ท่าเรือบ้าน - ท่าเลน 
(กระบี่)  

ล าดับ 

ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี)่ - เกาะยาว
น้อย 

เกาะยาวน้อย -ท่าเรือบ้าน  ท่าเลน 
(กระบี่)  

เวลาออก
เรือ 

ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 
เวลาออก

เรือ 
ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 

1 9.00 เรือธรรมดา 45 นาที 7.00 เรือธรรมดา 45 นาท ี

2 10.00 เรือธรรมดา 45 นาที 7.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

3 11.00 เรือธรรมดา 45 นาที 8.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

4 12.00 เรือธรรมดา 45 นาที 9.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

5 13.00 เรือธรรมดา 45 นาที 10: 30 เรือเร็ว 20 นาท ี

6 14: 00 เรือเร็ว 20 นาท ี 11.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

7 15.00 เรือธรรมดา 45 นาที 12.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

8 16: 00 เรือธรรมดา 45 นาที 13: 30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

9 17.00 เรือธรรมดา 45 นาที 14.30 เรือธรรมดา 45 นาท ี

10 17.30 เรือธรรมดา 45 นาที 16.00 เรือธรรมดา 45 นาท ี

 
จากตารางที่ 4.4 สามารถสรุปได้ว่า เรือขนส่ง ประจ าทาง เส้นทาง ท่าเรือบ้าน ท่าเลน 

(กระบี่) – เกาะยาวน้อย และ เกาะยาวน้อย -ท่าเรือบ้าน  ท่าเลน (กระบี่) มีจ านวนเที่ยวในการขนส่ง
ผู้โดยสารจ านวนรวม ทั้งสิ้น คือ จ านวน 20 เที่ยว (ไป-กลับ) แบ่งออกเป็น เรือเร็ว  4  เที่ยว เวลาใน
การขนส่ง ใช้เวลา 30 นาที และ เรือธรรมดา จ านวน  16  เที่ยว เวลาในการขนส่ง ใช้เวลา 1 ชั่วโมง 
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ตารางท่ี 4.5 ตารางเส้นทางท่ี 3 ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ - ท่าเรือมะเนาะ เกาะยาวน้อย  

ล าดับ 

ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ - ท่าเรือ
มะเนาะ เกาะยาวน้อย 

ท่าเรือมะเนาะ เกาะยาวน้อย - คลอง
แห้ง อ่าวนาง 

เวลาออกเรือ ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 
เวลาออก

เรือ 
ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 

1 11: 00 เรือเร็ว 30 นาที 14: 30 เรือเร็ว 30 นาที 
 
จากตารางที ่4.5 สามารถสรุปได้ว่าเรือขนส่งประจ าทาง เส้นทาง ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง 

กระบี่ - ท่าเรือมะเนาะ เกาะยาวน้อย และ ท่าเรือมะเนาะ เกาะยาวน้อย - คลองแห้ง อ่าวนาง มี
จ านวนเที่ยวในการขนส่งผู้โดยสารจ านวนรวม ทั้งสิ้น คือ จ านวน 2  เที่ยว (ไป-กลับ) แบ่งออกเป็น 
เรือเร็ว 2 เที่ยว เวลาในการขนส่ง ใช้เวลา 30 นาที 
 
ตารางท่ี 4.6 ตารางเส้นทางท่ี 4 ท่าด่าน (พังงา) - เกาะยาวน้อย 

ล าดับ 

ท่าด่าน (พังงา) – เกาะยาวน้อย 
 (ท่าเรือเก่า)  

เกาะยาวน้อย -ท่าด่าน (พังงา)  

เวลา
ออกเรือ 

ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 
เวลาออก

เรือ 
ชนิดเรือธรรมดา/เรือเร็ว 

1 13.00 เรือธรรมดา   2 ชม. 20 นาท ี 7.30 เรือธรรมดา 2 ชม. 20 นาที 

 
จากตารางที่ 4.6 สามารถสรุปได้ว่าเรือขนส่งประจ าทาง เส้นทาง ท่าด่าน (พังงา) – เกาะยาว

น้อย (ท่าเรือเก่า) – เกาะยาวน้อย -ท่าด่าน (พังงา) มีจ านวนเที่ยวในการขนส่งผู้โดยสารจ านวนรวม 
ทั้งสิ้น คือ จ านวน 2 เที่ยว (ไป-กลับ) แบ่งออกเป็นเรือธรรมดา เวลาในการขนส่ง ใช้เวลา  2 ชั่วโมง 
20 นาท ี

เมื่อผู้วิจัยทราบถึงลักษณะพาหนะ จ านวนเที่ยวเรือ และเส้นทางที่ใช้ส าหรับการขนส่ง
นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง) เป็นที่เรียบร้อยแล้ว ผู้วิจัยด าเนินการค านวณหาระยะทางดังขั้นตอน
ดังต่อไปนี้  
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2. ค านวณหาระยะทาง (+/- ไม่เกิน 5 %)  
 ขั้นตอนการค านวณหาระยะทาง ทางผู้วิจัยได้ท าการสอบถามและเก็บข้อมูลจาก
ผู้ประกอบการการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทางโดยตรง ซึ่งได้ข้อมูลระยะทางไม่แตกต่างกัน 
(+/- ไม่เกิน 5%) เทียบผลจากการค านวณโดยใช้โปรแกรม Google Map ส าหรับการค าณวน
ระยะทาง ซึ่งทางผู้วิจัยและทีมงานจึงได้ท าการระดมสมอง (Brain Strom) จึงขอเลือกใช้ระยะทางที่
เกิดจากการค านวณมาจากโปรแกรม Google Map ดังกล่าวส าหรับการวิจัยครั้งนี้เท่านั้น  

ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการใช้ โปรแกรม Google Map ในการค านวณหาระยะทาง ดังรายละเอียด
ขั้นตอนต่อไปนี้  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.8 ภาพรวมเส้นทางการเดินทางมายังเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา 
ที่มา: https: //www.google.com/maps/d/viewer 

จากภาพที่ 4.8 จะพบว่าเส้นทางส าหรับการเดินทางของนักท่องเที่ยวสามารถมาได้ 4 
เส้นทาง คือ เส้นทางที่ 1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย เส้นทางที่ 2 ท่าเรือบ้าน ท่าเลน 
(กระบี่) – เกาะยาวน้อย เส้นทางที่ 3 ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – เกาะยาวน้อย (มะเนาะ) 
และเส้นทางท่ี 4 เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) -ท่าด่าน (พังงา)  
 ขั้นตอนถัดมาผู้วิจัยจะท าการค านวณหาระยะของเส้นทาง โดยใช้โปรแกรม Google Map 
ค านวณระยะทางของเส้นทางแต่ละเส้นทาง ซึ่งได้ผลสรุปดังต่อไปนี้  
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ขั้นตอนการค านวณหาเส้นทางดังนี้  
เส้นทางท่ี 1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย ได้ผลดังภาพที่ 4.9 ดังนี้  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 4.9 ภาพหน้าจากการหาระยะทางจาก โปรแกรม Google Map เส้นทางท่าเรือบางโรง 
(ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย 

 
จากภาพที่ 4.9 สามารถสรุปได้ว่าท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย มีละติจูด และ ลองติจุดที่ 

8°2'58.60"N 98°24'57.86"E มีระยะทางส าหรับการเดินทาง รวมทั้งสิ้นคือ 19.30 กิโลเมตร (11.99 ไมล์)  
เส้นทางท่ี 2 ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) – เกาะยาวน้อย ได้ผลดังภาพที่ 4.10 ดังนี้  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4.10  ภาพหน้าจากการหาระยะทางจากโปรแกรม Google Map .เส้นทางท่าเรือบางโรง 

(ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย 
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จากภาพที่ 4.10 สามารถสรุปได้ว่า ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) – เกาะยาวน้อย มีละติจูด 
และลองติจุดที่ 8° 8'31.27"N  98°44'49.36"E มีระยะทางส าหรับการเดินทางรวมทั้งสิ้นคือ 13.19 
กิโลเมตร (8.19 ไมล์)  
เส้นทางท่ี 3 ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – เกาะยาวน้อย (มะเนาะ) ได้ผลดังภาพที่  4.11 ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที่ 4.11 ภาพหน้าจากการหาระยะทางจาก โปรแกรม Google Map ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง 
กระบี่ – เกาะยาวน้อย (มะเนาะ) 

 
จากภาพที่ 4.11 สามารถสรุปได้ว่าท่าเรือคลองแห้ง อ่าวนางกระบี่ - เกาะยาวน้อย (มะเนาะ) 

มีละติจูด และ ลองติจุดที่ 8°24'3.76"N  98°30'48.28"E มีระยะทางส าหรับการเดินทางรวมทั้งสิ้นคือ 
25.64 กิโลเมตร (15.93 ไมล์)  
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เส้นทางท่ี 4 เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) -ท่าด่าน (พังงา) ได้ผลดังภาพที่ 4.12 ดังนี้   
 

 
 
 
 

 
 
 
  
 
ภาพที่ 4.12 ภาพหน้าจากการหาระยะทางจาก โปรแกรม Google Map เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) -

ท่าด่าน (พังงา) 
 

จากภาพที่ 4.12. สามารถสรุปได้ว่า เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) -ท่าด่าน (พังงา) มีละติจูด 
และ ลองติจุดที่ 8°26'1.59"N  98°27'83.47"E มีระยะทางส าหรับการเดินทางรวมทั้งสิ้นคือ 32.49 
กิโลเมตร (20.19 ไมล์)  

เมื่อท าการค านวณเส้นทางครบทั้ง 4 เส้นทางแล้วนั้น สามารถท าการสรุปผลระยะทางการ
เดินเรือ ระยะทาง (กิโลเมตร) สรุปได้ดังตารางท่ี 4.7 ดังต่อไปนี้ 

 
ตารางท่ี 4.7 ตารางสรุปผลระยะทาง (กิโลเมตร)  

ล าดับ ชื่อ ท่าเรือ ระยะทาง (กิโลเมตร)  

1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย 19.30 

2 ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) - เกาะยาวน้อย (ท่าเขา)  13.19 

3 
ท่าเรือคลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – เกาะยาวน้อย 
(ท่าเรือมาเนาะ)  

25.64 

4 ท่าเรือท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย 32.49 
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จากตารางที่ 4.7 สามารถสรุปได้ว่าท่าเรือท่าด่าน (พังงา) - เกาะยาวน้อย มีระยะทางมาก
ที่สุด 32.49 กิโลเมตร ท่าเรือรองลงมา คือ ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – เกาะยาวน้อย (ท่าเรือ
มาเนาะ) มีระยะทาง คือ 25.64 กิโลเมตร และท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อยมีระยะทางคือ 
13.19 กิโลเมตร 

ทั้งนี้เมื่อท าการสรุปสามารถท าการสรุปผลระยะทางการเดินเรือ ระยะทาง (กิโลเมตร) 
จ านวนเที่ยวเรือต่อวัน สรุปผลได้ดัง ตารางท่ี 4.8 ดังต่อไปนี้ 

 
ตารางท่ี 4.8 ตารางสรุปเส้นทางการเดินเรือ 

ล าดับ ท่าเรือ 
ระยะทาง 

(ก.ม)  
จ านวนเที่ยวเรือ (ต่อวัน)  

เรือธรรมดา เรือเร็ว 

1 
ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาว
น้อย (ท่าเรือท่ามาเนาะ)  

19.3 9 4 

2 
ท่าเรือบ้าน ท่าเลน 
 (กระบี่) – เกาะยาวน้อย (ท่าเรือ
ท่าเขา)  

13.19 9 1 

3 
ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ 
– เกาะยาวน้อย 
 (ท่าเรือท่ามาเนาะ)  

25.64 1 1 

4 
ท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย 
(ท่าเรือเก่า)  

32.49 1 1 

 
จากตารางที่ 4.8 สามารถสรุปได้ว่า เส้นทางการเดินทาง ที่ใช้ระยะทางมากที่สุดคือ ท่าด่าน 

(พังงา) - เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) มีระยะทางทั้งสิ้นคือ 32.49 กิโลเมตร มีจ านวนเรือ (ต่อวัน) เรือ 
ธรรมดา จ านวน 1 เที่ยว เรือเร็ว จ านวน 1 เที่ยว โดยรองลงมาคือท่าเรือคลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – 
เกาะยาวน้อย (ท่าเรือท่ามาเนาะ) มีระยะทางทั้งสิ้นคือ 25.64 กิโลเมตร จ านวนเรือ (ต่อวัน) เรือ 
ธรรมดา จ านวน 1 เที่ยว  เรือเร็วจ านวน 1 เที่ยว และ ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย (ท่าเรือ
ท่ามาเนาะ) มีระยะทางทั้งสิ้นคือ 19.3 กิโลเมตร จ านวนเรือ (ต่อวัน) เรือธรรมดา 9 เที่ยว เรือเร็ว
จ านวน 4 เที่ยว 



47 
 

 

 เมื่อผู้วิจัยท าการเก็บข้อมูลได้ครบถ้วนแล้ว ขั้นตอนต่อไปผู้วิจัยด าเนินการท าการประยุกต์ใช้
เทคนิคการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ที่เกิดจากกิจกรรมการขนส่งวัตถุดิบและการก าจัดของเสียจาก
กระบวนการผลิต มาท าการประเมินปริมาณคาร์ฟุตพรินท์ในล าดับต่อไปนี้  
 
(3) การประยุกต์ใช้เทคนิคการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ที่เกิดจากกิจกรรมการขนส่งวัตถุดิบ
และการก าจัดของเสียจากกระบวนการผลิต   

ในขั้นตอนนี้  ขั้นตอนส่วนการก าจัดของเสียที่ เกิดจากกระบวนการขนส่งนั้น ทาง
ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง) ได้มีการจ้างผู้รับเหมามาท าการก าจัด  ดังนั้นผู้วิจัย
จะไม่น าปริมาณคาร์บอนดังกล่าวเข้ามาค านวณในระบบการขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง) โดย
ได้ผลการค านวณดังต่อไปนี้ เส้นทางท่ี 1 ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย  ได้ผลการค านวณดัง
ตารางที่ 4.9  
 
ตารางท่ี 4.9 ค่า Emission Factor (กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) ที่เกิดจากกิจกรรมการ

ขนส่งนักท่องเที่ยวเส้นทางท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาวน้อย 
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จากตารางที่ 4.9 พบว่า เส้นทางท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) -เกาะยาวน้อย ในหนึ่งวันมีปริมาณ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากที่สุด คือ จ านวน 2 ,746 ,795.68 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ถ้าแยกตามชนิดของพาหนะที่ใช้ขนส่งนักท่องเที่ยว พบว่าเรือธรรมดามี
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากกว่าเรือเร็ว  โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า คือ จ านวน 4,665.82 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

เส้นทางที่ 2 เส้นทาง ท่าเรือบ้านท่าเลน (กระบี่) -เกาะยาวน้อย (ท่าเขา) ได้ผลการค านวณ
ดังตารางที่ 4.10 
 
ตารางท่ี 4.10 ค่า Emission Factor (กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) ที่เกิดจากกิจกรรมการ

ขนส่งนักท่องเที่ยว เส้นทาง ท่าเรือบ้านท่าเลน (กระบี่) -เกาะยาวน้อย (ท่าเขา)  
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จากตารางที่ 4.10 พบว่า เส้นทาง ท่าเรือบ้านท่าเลน (กระบี่) -เกาะยาวน้อย (ท่าเขา) ในหนึ่ง
วันมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากที่สุด คือ จ านวน 3,863.97 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ถ้าแยกตามชนิดของพาหนะที่ใช้ขนส่งนักท่องเที่ยว พบว่าเรือธรรมดามี
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากกว่าเรือเร็ว  โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า คือ จ านวน 3,188.71 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

เส้นทางที่ 3 เส้นทาง ท่าเรือคลองแห้งอ่าวนางกระบี่ -เกาะยาวน้อย ได้ผลการค านวณดัง
ตารางที่ 4.11 
 
ตารางท่ี 4.11 ค่า Emission Factor (กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) ที่เกิดจากกิจกรรมการ

ขนส่งนักท่องเที่ยว เส้นทางท่าเรือคลองแห้งอ่าวนาง กระบี่ -เกาะยาวน้อย  

 
จากตารางที่ 4.11 พบว่า เส้นทาง เส้นทางท่าเรือคลองแห้งอ่าวนาง กระบี่ -เกาะยาวน้อย ใน

หนึ่งวันมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากที่สุด คือ จ านวน 875.09 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ถ้าแยกตามชนิดของพาหนะที่ใช้ขนส่งนักท่องเที่ยว พบว่าเรือธรรมดา 
และ เรือเร็ว โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เท่ากัน คือ จ านวน 437.54 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
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เส้นทางที่ 4 เส้นทางท่าเรือเส้นทางท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย ได้ผลการค านวณดัง
ตารางที่ 4.12 
ตารางท่ี 4.12 ค่า Emission Factor (กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า) ที่เกิดจากกิจกรรมการ

ขนส่งนักท่องเที่ยว เส้นทางเส้นทางท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย   

จากตารางที่ 4.12 พบว่า เส้นทางเส้นทางเส้นทางท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย  ในหนึ่งวัน
มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากที่สุด คือ จ านวน 924.06 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า  ถ้าแยกตามชนิดของพาหนะที่ใช้ขนส่งนักท่องเที่ยว พบว่าเรือธรรมดา 
และ เรือเร็ว โดยมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เท่ากัน คือ จ านวน 462.03 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าเมื่อค านวณปริมาณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าครบทุกเส้นทางแล้ว สามารถน ามาสรุปผลภาพรวมการประเมินคาร์บอนฟรุตปริ๊น ส าหรับ
การขนส่งนักท่องเที่ยวของเรือโดยสารประจ าทาง ดังตารางที่ 4.13  
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ตารางท่ี 4.13 การสรุปผลภาพรวมการประเมินคาร์บอนฟรุตปริ๊น ส าหรับการขนส่งนักท่องเที่ยว ของ
เรือโดยสารประจ าทาง  

 

ชื่อ-เส้นทาง เรือธรรมดา 
 (kgCo2-eq) /

วัน 

เรือเร็ว 
 (kgCo2-eq) /

วัน 

รวมผลคูณ  
  kgCo2-eq) /

วัน 

ผลคูณ 
 (kgCo2-eq) /ปี 

การขนส่งนักท่องเที่ยวโดยสารสาธารณะ (ขาไป-ขากลับ)  

1 
เส้นทางท่าเรือบางโรง 
 (ภูเก็ต) -เกาะยาวน้อย 

4,665.82 2,964.17 7,629.99 2,746,795.68 

2 
เส้นทางท่าเรือบ้านท่าเลน 
(กระบี่) -เกาะยาวน้อย 
 (ท่าเขา)  

3,188.71 675.26 3,863.97 1,391,029.26 

3 
เส้นทางท่าเรือคลองแห้งอ่าว
นางกระบี-่เกาะยาวน้อย 

0.00 875.09 875.09 315,031.16 

4 
เส้นทางท่าด่าน 
 (พังงา) -เกาะยาวน้อย 

924.06 0.00 924.06 332,662.58 

 รวมท้ังหมด (kgCo2-eq)  8,778.60 4,514.51 13,293.11 4,785,518.69 

  
จากตารางที่ 4.13 จากตารางโดยภาพรวม พบว่ากลุ่มผู้ให้บริการเรือโดยสารสาธารณะ

ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าโดยภาพรวมคือ จ านวน 13,293.11 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อวันและถ้าคิดเป็นรายปี การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า
โดยภาพรวม คือ จ านวน 4,785,518.69 กิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCo2-eq) 
/ปี หรือ 4,785.52 ตันกิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kg Co2-eq) /ปี  

พิจารณาแยกเป็นเส้นทางจะ พบว่าเส้นทางท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) -เกาะยาวน้อย ในหนึ่งวันมี
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากท่ีสุด คือ จ านวน 2,746,795.68 กิโลกรัมของ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี หรือ 2,746.80 ตันกิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (t kgCo2-eq) /ปี ต่อปี รองลงมาคือ เส้นทางท่าเรือบ้านท่าเลน (กระบี่) 
-เกาะยาวน้อย (ท่าเขา) มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากเป็นอันดับสอง คือ 
จ านวน 1,391,029.26 กิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี หรือ 
1,391.03 ตันกิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq) /ปี  และเส้นทางท่า
ด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าเป็นอันดับสามคือ 
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จ านวน 332,662.58 กิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี หรือ 332.66 
ตันกิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq) /ปี   

 
ตอนที่ 3 การวิเคราะห์ผลกระทบจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ การค านวณค่าศักยภาพในการท า
ให้เกิดสภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential, GWP)  
 เมื่อได้ทราบถึงข้อมูลของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ถูกปล่อยออกมาจากระบบการ
ขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล แบบประจ าทางในแต่ละวันแล้ว ขั้นตอนต่อมาผู้วิจัยน าค่าที่ได้จากการ
ประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ คือ ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึ้น แล้วจึงจะท าการแปลงค่าการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดให้อยู่ในรูปปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เสียก่อน โดยค่า
ผลรวมของ GHG Emission ที่เกิดขึ้นตลอดช่วงวัฏจักรชีวิต ตามขอบเขตที่ท าการศึกษา (B2B) คือ 
ค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์หรือบริการที่ท าการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์นั่นเอง  ตาม
ข้อก าหนดในพิธีสารโตเกียว จะพบว่า ก๊าซเรือนกระจกแต่ละชนิดมีศักยภาพการเกิดภาวะโลกร้อน  
(Global Warming Potential: GWP) ไม่เท่ากัน จึงได้ก าหนดค่าการท าให้เกิดภาวะโลกร้อนของแต่
ละสารให้เทียบกับศักยภาพการเกิดภาวะโลกร้อนของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  (GWP) โดย IPCC 
เท่ากับ 1 โดยเรียกค่านี้ว่า “คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า” เช่น มีเทน 1 หน่วย จะมีศักยภาพในการ
ท าให้เกิดสภาวะโลกร้อนเป็น 21 หน่วยคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เป็นต้น ดังตารางที่ 4.14 ราง
ข้อมูลค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) , 
2554) โดยข้อมูลค่าศักยภาพในการท าให้เกิดสภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential, GWP) 
แสดงดังต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.14 ข้อมูลค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ชนิดของก๊าซเรือนกระจก 
ค่าศักยภาพในการก่อให้เกิด
สภาวะโลกร้อน (GWP100)  

อายุคงอยู่ใน 
ชั้นบรรยากาศ (ปี)  

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  1 200-450 

มีเทน (CH4)  25 11 
ไนตรัสออกไซด์ (N2O)  298 120 

ไ ฮ โ ด ร ฟ ลู อ อ โ ร ค า ร์ บ อ น 
(HFCs)  

124.14-14,800 2-19 

เปอร์ฟลูออโรคาร์บอน (PFCs)  22,800 >1,000 

ซัลเฟอร์เฮกซะฟลูออไรด์ (SF)  7,390-12,200 3,200 
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ที่มา: 1995 IPCC Second Assessment Report  
ผู้วิจัยจะท าการแปลงค่าคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าเป็นค่าศักยภาพในการก่อให้เกิดสภาวะ

โลกร้อน ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้มาท าการค านวณหาค่า GWP จากสูตร ดังนี้ 
สูตร GWP (Global Warming Potential) = kgCO2 x ค่าศักยภาพในการก่อให้เกิดสภาวะ

โลกร้อน (GWP100)  
แสดงผลการค านวณดัง ตารางที่ 4.15 ตารางแสดงค่าศักยภาพในการท าให้เกิดสภาวะโลก

ร้อน (Global Warming Potential, GWP)  
 

ตารางท่ี 4.15 ค่าศักยภาพในการท าให้เกิดสภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential, GWP)  

ชื่อ-เส้นทาง 
คาร์บอนไดออกไซด์ 

(CO2) เทียบเท่า 
 (kg Co2-eq) /ปี 

GWP 
Characterization 

factor GWP 
 (kg CO2/kg)  

 (GWP)  
 (kg CO2)  

การขนส่งนักท่องเที่ยวโดยสารสาธารณะ (ขาไป-ขากลับ)  

1 
เส้นทางท่าเรือบางโรง 
(ภูเก็ต) -เกาะยาวน้อย 

2,746,795.68 1 2,746,795.68 

2 
เส้นทางท่าเรือบ้านท่าเลน 
(กระบี่) -เกาะยาวน้อย (ท่า
เขา)  

1,391,029.26 1 1,391,029.26 

3 
เส้นทางท่าเรือคลองแห้ง
อ่าวนางกระบี-่เกาะยาว
น้อย 

315,031.16 1 315,031.16 

4 
เส้นทางท่าด่าน (พังงา) -
เกาะยาวน้อย 

332,662.58 1 332,662.58 

รวมท้ังหมด (kg Co2-eq)  4,785,518.69  4,785,518.69 

 
จากตารางที่ 4.15 พบว่า ระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง อ าเภอ

เกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เทียบเท่า (kg Co2-eq) / 
ปี จ านวน 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ซึ่งผลกระทบต่อสภาวะโลกร้อน     
(Global warming) เท่ากับ 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี โดยอายุคงอยู่
ในชั้นบรรยากาศ คือ 200-450 ปี 
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เมื่อได้ทราบถึงข้อมูลของปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ถูกปล่อยออกมาจากระบบการ
ขนส่งนักท่องเที่ยวในแต่ละวันแล้ว ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาและประเมินปัจจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องใน
ขณะทีน่ักท่องเที่ยวเดินทางมาท่องเที่ยวยังเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา เพ่ือจัดท าแนวทางการส่งเสริม
การคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) 
ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา จากการที่ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลต่าง ๆ 
พบว่าประเทศไทยยื่นสัตยาบันสารเข้าร่วมเป็นภาคีความตกลงปารีส เมื่อวันที่ 4 พ.ย. 59 (ที่มา: 
องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน) มีการแบ่งประเภทตลาดคาร์บอนออกเป็น 
2 ประเภท คือ 

1. ตลาดคาร์บอนตามพันธกรณีระหว่างประเทศหรือตลาดภาคบังคับ (Mandatory carbon 
market) คือตลาดจัดตั้งขึ้นสืบเนื่องจากผลบังคับในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามกฎหมาย 
ซึ่งต้องมีรัฐบาลเข้ามาเกี่ยวข้อง ซึ่งตัวอย่างกลไกที่อยู่ใน ตลาดประเภทนี้ได้แก่ กลไกภายใต้พิธีสาร
เกียวโต (ประเทศ Annex 1 คือกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้ว)  

- Emission Trading: ET  
- Joint Implementation: JI  
- Clean Development Mechanism: CDM 

2. ตลาดคาร์บอนแบบภาคสมัครใจ (Voluntary carbon market) คือตลาดคาร์บอนที่ถูก
สร้างขึ้นโดยไม่ได้มีกฎหมายที่เกี่ยวกับการควบคุมก๊าซเรือนกระจกมาบังคับ การจัดตั้งตลาดมักเกิด
จากความร่วมมือกันของผู้ประกอบการในภาคเอกชน ผู้ที่เข้าร่วมซื้อขายใน ตลาดนั้นจะยินดีเข้าร่วม
ด้วยความสมัครใจ (ประเทศ Non Annex 1 คือกลุ่มประเทศที่ก าลังพัฒนา ซึ่งประเทศไทยอยู่ในกลุ่ม
นี้) ตัวอย่างกลไกที่อยู่ในตลาดประเภทนี้ ได้แก่ VCS, Gold standard, Carbon fix, J-VER K-VER , 
T-VER เป็นต้น โดยประเทศไทยได้มีโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของ
ประเทศไทยโดยใช้ชื่อโครงการว่า “Thailand Voluntary Emission Reduction Program หรือ
เรียกว่า T-VER ” 

ดังนั้นเพ่ือเป็นการประยุกต์ใช้ส าหรับเป็นแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าใน
ระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย ทางผู้วิจัยได้เลือกใช้
เทคนิค QFD (Quality Function Deployment) ในการวิจัยครั้งนี้และเทียบเคียงข้อก าหนด 

(Competitive Benchmarking) ของแนวทางโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตาม
มาตรฐานของประเทศไทย Thailand Voluntary Emission Reduction Program: T-VER) โดยน า
การประยุกต์วิธีการดังกล่าวเพ่ือเป็นแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ใน
ระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา  
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ทั้งนี้ในการประยุกต์ใช้เทคนิค QFD (Quality Function Deployment) กับกรณีศึกษานั้น 
รูปแบบของการใช้เทคนิค QFD (Quality Function Deployment) ในงานวิจัยนี้จะเป็นแบบ 4 เพส 
แต่เนื่องจากงานวิจัยฉบับนี้จะท าในเฉพาะส่วนของการศึกษาปัญหาในการออกแบบผลิตภัณฑ์  (แนว
ทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง 
ประจ าทาง) ไม่ได้ลงไปถึงการผลิตจริง (การน าแนวทางที่ได้ปฏิบัติจริง) โดยจะมีการปรับการใช้งานให้
เหมาะสมต่อการประยุกต์ใช้ในกรณีศึกษาและสอดคล้องต่อเป้าหมายในการด าเนินงานวิจัย ซึ่งส าหรับ
กรณีศึกษาในนี้ คือแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับ
ขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย ของอ าเภอเกาะยาวน้อย  

ซึ่งปัจจุบันยังเป็นแค่แนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจในส่วนของผู้ประกอบการ
ขนส่งทางทะเล (แบบประจ าท า) ในการด าเนินการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจในกลุ่มกรณีศึกษา 
แต่ยังไม่เป็นอย่างเป็นรูปธรรมมาก่อน ท าให้ไม่สามารถเปรียบเทียบความพึงพอใจของแนวทางของ
โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจของกลุ่มกรณีศึกษากับแนวทางโครงการลดก๊าซเรือนกระจก
ภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทยThailand Voluntary Emission Reduction Program: 
T-VER) ดังนั้นในงานวิจัยฉบับนี้ ให้ผู้พัฒนา QFD (Quality Function Deployment) เป็นผู้ประเมิน
เพ่ือท าการเปรียบเทียบความพึงพอใจของแนวทางการลดก๊าซเรือนกระจกของลูกค้า  (ผู้ประกอบการ
ขนส่งทางทะเล) ระหว่างกรณีศึกษากับคู่แข่ง (Competitive Benchmarking) แนวทางโครงการลด
ก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทยThailand Voluntary Emission 
Reduction Program: T-VER)  

โดยวัตถุประสงค์ของการประยุกต์ใช้ QFD แบบ 4 Phases ในงานวิจัยนี้เพ่ือศึกษาปัญหา
ด้านการออกแบบและปรับปรุงผลิตภัณฑ์ เพ่ือเป็นแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low 
Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัด
พังงา ต่อไป 
 
ตอนที่ 4 แนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่งทาง
ทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา 

เพ่ือเป็นการประยุกต์ใช้ส าหรับเป็นแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการ
ขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย ทางผู้วิจัยได้เลือกใช้เทคนิค 
QFD (Quality Function Deployment) ในการส ารวจและรวบรวมข้อมูลความต้องการของขนส่ง
ทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ าทาง) ของอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา 
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1. การเตรียมการก่อนการประยุกต์ใช้ QFD (Quality Function Deployment)  
1.1 ท าการรวบรวมประเด็นความต้องการ 

  ท าการส ารวจความต้องการของผู้ ให้บริการเพ่ือหาเสียงจากผู้ ให้บริการ (Voice of 
Customer) เกี่ยวกับแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ระบบการขนส่งทางทะเล 
แบบประจ าทาง เพ่ือลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ต้องการจากการท าแบบสอบถามถึง
กลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดาและเรือเร็วที่ให้บริการแบบประจ าทางหรือเก็บข้อมูลจากตัวอย่างเช่น ข้อ
ร้องเรียนลูกค้า (Customer Complaints) ข้อมูลที่ได้จะสะท้อนให้เห็นถึงความต้องการและความพึง
พอใจต่อแหล่งก าเนิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) การบ ารุงดูแลรักษาได้เป็นอย่างดี เนื่องจากเมื่อ
ลูกค้าใช้งานและตรวจพบปัญหา โดยข้อมูลนี้ จะท าการรวบรวมจากจากแบบสอบถาม โดยใช้วิธีการ
สัมภาษณ์ สังเกต เป็นต้น  ในส่วนของของเสียในกระบวนการขับเคลื่อนของแหล่งก าเนิดก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (Waste in Process) จ านวนรายการปัญหาด้านคุณภาพที่เกิดขึ้น ใน
กระบวนการใช้งานในแต่ละวันนั้นสามารถท่ีจะหลุด ออกจากกระบวนการกระบวนการขับเคลื่อนของ
ไปสู่ลูกค้าได้ ถึงผู้ประกอบการขนส่งไม่ได้เป็นผู้ก าจัด ของเสียเหล่านี้ก็ตาม เนื่องจากใช้บริการ
หน่วยงานภายนอกเป็นผู้ด าเนินการ แต่ก็อาจมีบ้าง ที่ท าให้เกิดเป็นปัญหาข้อร้องเรียนของลูกค้าต่อ
แหล่งก าเนิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในที่สุด ดังนั้นส่วนของข้อมูลกลุ่มนี้จะน ามาพิจารณาและ
รวบรวมเข้าเป็นรายการความต้องการของลูกค้าเพ่ือที่จะใช้ในการปรับปรุงคุณภาพของแหล่งก าเนิด
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ในครั้งนี้ด้วย   

1.2 น าเสียงจากผู้ให้บริการ มาจัดเรียงถ้อยค าใหม่ 
ผู้วิจัยจะน าข้อมูลในขึ้นตอนที่ 1.1 โดยน าเสียงจากผู้ให้บริการด้านการขนส่งทางทะเล แบบ

ประจ าทาง มาจัดเรียงถ้อยค าใหม่แล้วจัดกลุ่มคุณลักษณะความต้องการในการให้บริการโดยการใช้
แผนภาพต้นไม้ (Tree Diagram) มาช่วยในการจัดการข้อมูลเพ่ือแก้ไขความสับสนและให้เกิดภาพที่
ชัดเจนขึ้น  

1.3 จัดท าแบบสอบถาม 2 ชุด  
โดยแบบสอบถามแต่ละชุดมีวัตถุประสงค์ดังนี้ 
1. แบบสอบถามชุดที่ 1    

ใช้เพ่ือหาระดับคะแนนความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ต่อแนวทางการส่งเสริมการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการ
ขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง 
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2. แบบสอบถามชุดที่ 2   
ใช้เพ่ือท าการประเมินแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ใน

ระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด (Competitive Benchmarking) ของ
คู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ (T-VER)  
 
2. การเตรียมข้อมูลก่อนการประยุกต์ใช้เข้า QFD 

ขั้นตอนนี้เป็นผลของการเตรียมข้อมูลต่าง ๆ เพ่ือน าไปใช้ในขั้นตอนการประยุกต์ใช้เทคนิค
QFD โดยมีผลการด าเนินการดังต่อไปนี้  

1. ผลการส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice of Customer)  
โดยความต้องการเหล่านี้ได้ท าการส ารวจโดยการใช้แบบสอบถามในการสอบถาม ทั้งนี้ ผู้วิจัย

ก าหนดให้ลูกค้าคือ กลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดาและเรือเร็ว ขนส่งแบบประจ าทาง มาท าการส ารวจ
และรวบรวมความต้องการของลูกค้า ซึ่งในที่นี้ คือกลุ่มลูกค้าคือกลุ่มผู้ให้บริการเรือธรรมดาและเรือ
เร็ว ที่ให้บริการแบบประจ าทาง กับแนวทางการส่งเสริมการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือ
ส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล (ส าหรับขนส่ง ประจ า
ทาง) อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงาออกเป็น 2 ส่วน คือ ใช้เทคนิคการสัมภาษณ์ตัวต่อตัว (One-
on-One Interview) และ แบบสอบถาม (Questionnaire) โดยกลุ่มประชากรที่ใช้ในการท าการวิจัย 
ครั้งนี้คือ ให้บริการการขับเรือและผู้ช่วยขับเรือ โดยผู้วิจัยท าการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจง 
(specified Sampling) และมีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders) จ านวนทั้งสิ้น 14 คน จากผลการ
ส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice of Customer) ผลการส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice 
of Customer) และการแปลงเสียงลูกค้าเป็นความต้องการของลูกค้า เนื่องจากข้อมูลที่มาจาก
ความคิดของลูกค้าที่อาจจะไม่เป็นภาษาที่เป็นทางการหรือไม่ได้ผ่านการกลั่นกรอง (Dikmen et al., 
2004) ดังนั้นจึงจ าเป็นจะต้องมีการจัดเรียงถ้อยค าใหม่ (Reword Data) ดังตารางท่ี 4.16  

 
ตารางท่ี 4.16 ผลการส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice of Customer) และการแปลงเสียง

ลูกค้าเป็นความต้องการของลูกค้า  

V0ICE OF CUSTOMER CUSTOMER NEED 

เรือท่ีมีสภาพไม่กินน้ ามัน ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 

ราคาน้ ามันถูกลง มีการสนับเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน 
ผู้โดยสารมีลักษณะการมาไม่แน่นอน  มีช่องทางเพ่ือจ าหน่ายตั๋วเดินทางหลากหลาย 
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ตารางท่ี 4.16

  

ผลการส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice of Customer) และการแปลงเสียง
ลูกค้าเป็นความต้องการของลูกค้า (ต่อ)  

กลัวต้องมีค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมมากขึ้นและต้องจ่าย
ภาษีเพ่ิมถ้าหากปล่อยก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ 
(CO2) ออกมาเยอะ  

การลดภาษีจากการลดการปล่อยก๊าซก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

อยากเปลี่ยนมาใช้น้ ามันชนิดอ่ืน บ้างแต่ขาด
งบประมาณสนับสนุนและกังวลว่าจะไปผ่าน
มาตรฐานเครื่องยนต์ของกรมเจ้าท่า 

มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพ่ือลด
การเผาไหม้พลังงาน 

 
 

V0ICE OF CUSTOMER CUSTOMER NEED 

กระเป๋าของนักท่องเที่ยวบางทีมีเยอะ หรือใบ
ใหญ ่

 การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  
เพ่ือลดการขนส่งเที่ยวเปล่าและเต็มการบรรทุก
โหลด (Full Load)  

มีช่องทางในการติดต่อกับท่าเรือหลายช่องทาง
เพ่ือจ าหน่ายตั๋ว 

มีการส่งเสริมการท่องเที่ยวหลายๆช่องทางใน 
Plat form ต่าง ๆ 

พนักงานไม่มีความรู้ที่ชัดเจนเกี่ยวกับการลด
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  

 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้
ในการชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  

ยังไม่เห็นประโยชน์ถึงการลด
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)  

ส่งเสริมการประชาสัมพันธ์ที่ชัดเจน  

ยังไม่มีหน่วยงานสนับสนุนด้านค่าใช้จ่าย 
ควรมีหน่วยงานสนับสนุนด้านค่าใช้จ่ายในการ
ปรับปรุง 

ไม่มีหน่วยงานมาท าการดูแลหรือบ ารุงรักษาให้ 
มีหน่วยงานภาครัฐเข้ามาท าการดูแลหรือ
บ ารุงรักษาให้เป็นระยะ 

มีการส่งเสริมการท่องเทียวหลายๆช่องทางจะ
ได้มีลูกค้าเยอะ 

มีการส่งเสริมการท่องเที่ยวหลายๆช่องทางใน 
Plat form ต่างๆ 

ช่วงหน้าโลว์ซีซันจ านวนผูโ้ดยสารที่น้อยอยาก
ให้มีมากเต็มล าเรือ 

 การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  
เพ่ือลดการขนส่งเที่ยวเปล่าและเต็มการบรรทุก
โหลด (Full Load)  
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ตารางท่ี 4.16 ผลการส ารวจความต้องการของลูกค้า (Voice of Customer) และการแปลงเสียง
ลูกค้าเป็นความต้องการของลูกค้า (ต่อ)  

V0ICE OF CUSTOMER CUSTOMER NEED 

กลัวต้องมีค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมมากขึ้นและต้องจ่าย
ภาษีเพ่ิมถ้าหากปล่อยก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ 
(CO2) ออกมาเยอะ  

การลดภาษีจากการลดการปล่อยก๊าซก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

อยากเปลี่ยนมาใช้น้ ามันชนิดอ่ืน บ้างแต่ขาด
งบประมาณสนับสนุนและกังวลว่าจะไปผ่าน
มาตรฐานเครื่องยนต์ของกรมเจ้าท่า 

มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพ่ือลด
การเผาไหม้พลังงาน 

ไม่ทราบถึงวิธีการชดเชย (Offset) ก๊าซ
คาร์บอนได้ออกไซด์ (CO2) และกักเก็บ โดย
วิธีการปลูกต้นไม้ แต่ก็ด าเนินการกันทุกปี 

ทราบถึงวิธีการชดเชย (Offset) ก๊าซคาร์บอนได้
ออกไซด์ (CO2) และเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซ
คาร์บอนได้ออกไซด์ (CO2) เช่น การปลูกต้นไม้
ชดเชย เป็นต้น 

อยากให้มีโปรแกรมจัดเส้นทางหรืออะไรก็ได้
เข้ามาช่วยเดินเรือหรือเส้นทาง 

มีโปรแกรมสนับสนุนการจัดการตารางการ
เดินเรือหรือเส้นทาง 

คนขับเรือบางคนก็ชอบขับเรือไม่ถูกต้องตาม
ระเบียบ 

การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ 

คนขับเรือบางคนก็ชอบการติดเครื่องเรือเพ่ือ
เป็นการเร่งลูกค้าให้ลงเรือไวๆ ทั้งที่ยังไม่ถึง
เวลาออกเรือ  

การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับที่ 

 
หลังจากที่ได้ท าการจัดเรียงถ้อยค าความต้องการของลูกค้าแล้ว ผู้วิจัยท าการจัดกลุ่มความ

ต้องการเหล่านั้นให้เป็นหมวดหมู่โดยการใช้แผนภาพต้นไม้  (Tree Diagram) เพ่ือให้ง่ายต่อการ
พิจารณาคุณลักษณะที่ซ้ าซ้อนกัน (อมรรัตน์, 2545) ท าให้สามารถจัดกลุ่มออกได้เป็น 5 กลุ่ม คือ 

1. ลักษณะกายภาพของพาหนะ 
2. ประเภทเชื้อเพลิง และ ระบบเครื่องยนต์ 
3. พฤติกรรมของผู้ขับขี่พาหนะ 
4. การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนส่ง 
5. ส่วนประกอบอื่น ๆ 
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ซ่ึงแต่ละหมวดหมู่จะประกอบด้วยความต้องการดังแสดงในภาพท่ี 4.13 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

ความสมบูรณ์ของ
สภาพเรือ 

สามารถบรรทุกได้เต็ม
ก าลังความสามารถ 
(Full load) 

 

ถูกต้องตาม
กฎหมายก าหนด 

 

 

   ลักษณะกายภาพของพาหนะ 

                                                             
ประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และ ระบบเครื่องยนต์ 

มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงาน
ทนแทน 

มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์
เพ่ือลดการเผาไหม้พลังงาน 

 
พฤติกรรมของผู้ขับขี่พาหนะ 

การลดการไม่ติด
เครื่องเมื่อจอดอยู่

กับท่ี 

การขับขี่อย่าง
ปลอดภัย ถูกต้อง
ตามกฎระเบียบ 

 

การตรวจสภาพ
และการดูแลรักษา
เครื่องยนต์อย่าง

ถูกต้อง 
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ภาพที่ 4.13 แผนผังกลุ่มเชื่อมโยงความต้องการของลูกค้า 
  

                                                             

ส่วนประกอบอ่ืนๆ 

ภาครัฐให้การสนับโดย
การมีโครงการน า
ปริมาณการลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ที่เกิดขึ้น ที่เรียกว่า

คาร์บอนเครดิตขายใน
ตลาดคาร์บอนภาค

สมัครใจในประเทศได้ 

การลดภาษีจากการ
ปล่อยก๊าซก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ 

ภาครัฐให้การสนับสนุน
ส่งเสริมกับการให้

ความรู้ในการชดเชย
ก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ 
การเพ่ิมแหล่งกักเก็บ
ก๊าซคาร์บอนได้
ออกไซด์ เช่น การ
ปลูกต้นไม้ชดเชย เป็น
ต้น 

                                                             

มีช่องทางการ
ประชาสัมพันธ์ที่

หลากหลาย 

การเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่ง (Mode shift) 

มีโปรแกรมสนับสนุน
การจัดการตารางการ

เดินเรือ 

มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับ
นักเดินทาง 

การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนส่ง 
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หลังจากนั้นได้น ากลุ่มของความต้องการดังกล่าวมาวิเคราะห์รวมความต้องการที่คล้ายกัน
หรือซ้ าซ้อนเข้าด้วยกัน โดยใช้แผนผังต้นไม้ (Tree Diagram) ดังภาพที่ 4.14 

 
ภาพที่ 4.14 แผนผังต้นไม้คุณลักษณะของแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Co2)  
 

คว
าม

ต้อ
งก

าร
ขอ

งผ
ู้ปร

ะก
อบ

กา
รข

นส
่ง (

มว
ลช

น)
 /ล

ูกค
้า 

ลักษณะของพาหนะ 

-ความสมบรูณ์ของสภาพเรือ 

-สามารถมีการเปลี่ยนแปลงการใช้เชื้อเพลิง
(Fule) 

-การก าหนดอัตราส าภาระของนักท่องเที่ยว
ต่อคนเพื่อก าหนดปริมาณน้ าหนัก  

ประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) 
และ ระบบเครื่องยนต ์

-มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน 

- มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครือ่งยนต์
เพื่อลดการเผาไหม้พลังงาน 

พฤติกรรมของผู้ขับข่ีพาหนะ 

-การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับท่ี 

- การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตาม
กฎระเบียบ 

การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์
อย่างถูกต้อง 
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ภาพที่ 4.14 แผนผังต้นไม้คุณลักษณะของแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Co2) (ต่อ)  

 
 
 

คว
าม

ต้อ
งก

าร
ขอ

งผ
ู้ปร

ะก
อบ

กา
รข

นส
่ง (

มว
ลช

น)
 /ล

ูกค
้า 

การเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่ง 
(Improving traffic efficiency) 

-การเปลีย่นรูปแบบการขนส่ง (Mode 
shift)  

-มีระบบสนับสนุนการจัดการตารางการ
เดินเรือ  

-มีระบบการให้การสนับสนุนด้านการ
ประชาสมัพันธ์การท่องเที่ยว  

-มีระบบจดัหาข้อมลูให้กับนักเดินทาง  
 

ส่วนประกอบอ่ืน ๆ 

-ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกบัการให้
ความรู้ในการชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออก
ไซค-์สนับสนุนส่งเสรมิการท่องเทีย่ว  

-ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการ  น า
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือน  
กระจกท่ีเกิดขึ้น ท่ีเรียกว่าคาร์บอน       
เครดติขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจ
ในประเทศได ้

-การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซกา๊ซ
คาร์บอนไดออกไซค ์

- การเพิ่มแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้
ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้ชดเชย เป็น
ต้น 
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2. จัดท าแบบสอบถาม 
จัดท าแบบสอบถามส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่งเสริมต่อการ

ลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง โดยกลุ่มตัวอย่างที่ตอบ
แบบสอบถาม ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง ประจ าทางตัวอย่าง ได้ผลตามตารางท่ี 4.17 

 
ตารางท่ี 4.17 ปัจจัยที่มีผลต่อการมีผลต่อการตัดสินใจเกี่ยวการปรับปรุงคุณภาพการบริการ เพ่ือใช้

เป็นแนวทางต่อการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว
แบบ ประจ าทาง 

 

รายการ 

ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว๊บไซด์ท่องเที่ยว 

อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 
มีการอบรมท่ีเหมาะสม 

อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่ง 

อัตราค่าใช้จ่ายในการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์ 
อัตราค่าใช้จ่ายในการใช้พลังงานทดแทน  

แรงจูงใจจากภาครัฐ 

การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แก่ชุมชน    
 

2. การสร้างแบบสอบถาม  
 หลังจากที่ได้ท าการจัดกลุ่มคุณลักษณะความต้องการในแนวทางการลดคาร์บอนไดออกไซด์

แล้ว จะมีการท าแบบสอบถาม 2 ชุด โดยจะแบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม ดังผลที่ได้จากแผนภาพต้นไม้  
ซึ่งรูปแบบของแบบสอบถามจะแสดงอยู่ในแบบสอบถามที่ 1 และแบบสอบถามที่ 2 ใน

ภาคผนวก ก ผู้วิจัยได้เตรียมแบบสอบถามข้ึนโดยพิจารณากลุ่มผู้ตอบคือกลุ่มลูกค้าเป้าหมายคือกลุ่มผู้
ให้บริการขนส่งทางทะเล ระบบประจ าทาง โดยกลุ่มประชากรที่ใช้ในการท าการวิจัย ครั้งนี้คือ 
ให้บริการการขับเรือและผู้ช่วยขับเรือ มีจ านวน ทั้งสิ้น 14  ราย ดังโดยผู้วิจัยท าการคัดเลือกแบบ
เฉพาะเจาะจง (specified Sampling) และมีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders) โดยน ามาเป็นหน่วย
ตัวอย่างทั้งหมด จ านวนทั้งสิ้น 14 ราย  และ ทีมวิจัยและพัฒนา QFD จ านวน 2 ราย รวมจ านวน
ทั้งสิ้น 16 ราย ซึ่งผู้วิจัยท าการส ารวจข้อมูลด้วยวิธีสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถาม   
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 -  แบบสอบถามชุดที่ 1  
ท าข้ึนเพื่อหาระดับความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ของความต้องการต่อแนวทางการลดปริมาณ

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง โดยการให้คะแนน 
ความส าคัญของแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ของกลุ่มผู้ให้บริการขนส่งทางทะเล 
ระบบประจ าทาง เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล 
แบบประจ าทาง 

- แบบสอบถามชุดที่ 2  
ท าข้ึนเพื่อหาความพึงพอใจในเชิงเปรียบเทียบกับคู่แข่ง ใช้เพ่ือท าการประเมินแนวทางการลด

ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ในระบบการ
ขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด (Competitive Benchmarking) ของ
คู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ (T-VER)  

ในส่วนนี้เนื่องจากยังไม่มีโครงการที่ด าเนินงานอย่างเป็นรูปธรรมมาก่อน ดังนั้นลูกค้า 
(ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล) จึงไม่สามารถเปรียบเทียบความพึงพอใจได้ ดังนั้นแนวทาง
แบบสอบถามในส่วนนี้จึงให้ผู้วิจัยและผู้พัฒนา QFD เป็นผู้ประเมิน 

 
   3. การวิเคราะห์ข้อมูล  
 1. การหาค่าเฉลี่ยจากแบบสอบถามเพื่อการวิจัย 

หลังจากได้ข้อมูลจากแบบสอบถามทั้ง 2 ชุดแล้วต่อไปก็จะท าการหาค่าเฉลี่ยจาก
แบบสอบถามและเนื่องจากข้อมูลจากแบบสอบถามมีลักษณะเป็นการเลือกให้ระดับคะแนน (Rating) 
จากข้อมูล (Data) ที่ได้รับ เฉพาะฉะนั้นในการสรุปค่าเฉลี่ยของกลุ่มข้อมูลประเภทนี้จะต้องท าการหา
ค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean) จึงจะให้ค่าเฉลี่ยที่น่าเชื่อถือที่สุด (Voice,1996: 6 อ้างโดย
อภิชาต จ าปา,2541)  
 

              Geometric Mean =              
                            สมการที่ 4.1 

 
  เมื่อ      N =  ค่าของข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถาม 
               1,2,3,...,n = จ านวนข้อมูล 
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2. ค่าเฉลี่ยระดับความส าคัญของความต้องการของลูกค้า 
 จากความต้องการของลูกค้าที่ได้จากแบบสอบถามเพ่ือการวิจัย สามารถสรุปผลระดับ

คะแนนความส าคัญได้ดังนี้  
 2.1 ท าการหาค่าเฉลี่ยเรขาคณิตที่ได้จากแบบสอบถามชุดที่  1 แล้วน าไปใช้เป็นค่า
ความส าคัญ (Important: IMP) ในเมทริกซ์การวางแผนผลิตภัณฑ์หรือบ้านแห่งคุณภาพ (House of 
Quality: QFD)  

2.2 ท าการหาค่าเฉลี่ยเรขาคณิตที่ได้จากแบบสอบถามชุดที่ 2 ซึ่งน าไปใช้เป็นค่าเฉลี่ยระดับ
ความต้องการต่อแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล
แบบประจ าทาง กับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตาม
มาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) โดยจะอยู่ในส่วนที่ 2 ของเมทริกซ์การวางแผนผลิตภัณฑ์หรือ
บ้านแห่งคุณภาพ (House of Quality: QFD)  

 
จากแบบสอบถามเพ่ือการวิจัย สามารถสรุปผลระดับคะแนนความส าคัญได้ดัง ตารางที่ 4.18 

และตารางที ่4.19 ดังต่อไปนี้  
 
แสดงผลการค านวณจากแบบสอบถามชุดที่ 1 ดังตารางที่ 4.18 
ตารางท่ี 4.18 สรุปค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความส าคัญของปัจจัยทีมีผลต่อปัจจัยต่าง ๆ ของความ

ต้องการต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระบบการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง 

ความพึงพอใจต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
ในระบบการขนสงนักท่องเที่ยว ทางทะเลแบบประจ าทาง 

ค่าเฉลี่ย (IMP)  

1.ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)  

-1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 4.80 
-1.2 สามารถบรรทุกได้เต็มก าลังความสามารถ (Full load)  3.76 

-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด  4.86 
2.พฤติกรรมของผู้ขับขี ่(Driver behavior)  

2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับที่  4.02 

2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ 4.06 

 



67 
 

 

ตารางท่ี 4.18 สรุปค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความส าคัญของปัจจัยทีมีผลต่อปัจจัยต่าง ๆ ของความ
ต้องการต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในระบบการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง (ต่อ) 

ความพึงพอใจต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
ในระบบการขนสงนักท่องเที่ยว ทางทะเลแบบประจ าทาง 

ค่าเฉลี่ย (IMP)  

2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่างถูกต้องของผู้
ให้บริการขนส่ง 

4.18 

3.ประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และ ระบบเครื่องยนต์ (engine system)  
3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น ไบโอดีเซล การใช้ก๊าซ
ธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

3.30 

3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เ พ่ือลดการเผาไหม้
พลังงาน เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า, เครื่องยนต์ที่สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติ
เป็นเชื้อเพลิงได้ เป็นต้น 

3.07 

4.การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency)  

4.1 มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  4.05 
4.2 มีระบบสนับสนุนการจัดการตารางการเดินเรือ 3.37 

4.3 มีระบบการให้การสนับสนุนด้านการประชาสัมพันธ์ตารางการ
เดินเรือ 

4.33 

4.4 มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับนักเดินทาง  2.89 

5.ส่วนประกอบอ่ืน ๆ (Another Component)  
5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้ในการชดเชยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

3.87 

5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน าปริมาณการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึ้น ที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิตขายในตลาด
คาร์บอนภาคสมัครใจในประเทศได้ 

2.59 

5.3 การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 2.88 

5.4 การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้
ชดเชย เป็นต้น 

4.53 
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แสดงผลการค านวณจากแบบสอบถามชุดที่ 2 ดังตารางที่ 4.19 
ค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความส าคัญของระดับความพึงพอใจในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนวทาง

การลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon) ใน
ระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด (Competitive Benchmarking) ของ
คู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ (T-VER) โดยเทียบเคียง (Benchmark) ระเบียบ
วิธีการของกลุ่มการพัฒนาพลังงานทางเลือก (AE) และกลุ่มอ่ืน ๆ (OTH) เท่านั้น แสดงดังตารางที่ 
4.19 

 
ก าหนดให้ตัวย่อแทนชื่อ ดังต่อไปนี้  

 A  หมายถึง  แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการ
ขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง ของกลุ่มกรณีศึกษา 

B  หมายถึง  แนวทางการลดปริมาณก๊ าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
เทียบเคียง (Benchmark) ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ
ตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER)  
 
ตารางท่ี 4.19 ตารางสรุปค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความความพึงพอใจในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนว

การลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low 
Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด 

(Competitive Benchmarking) ของคู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจ (T-VER)  

ประเด็นความต้องการของลูกค้า 

ระดับความพึง
พอใจ

เปรียบเทียบกับ
คู่แข่ง 

ค่าเฉลี่ย 

1. ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 
A 4.14 
B 3.73 

2. สามารถบรรทุกได้เต็มก าลังความสามารถ (Full load)  
A 4.29 

B 4.06 
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ตารางท่ี 4.19 ตารางสรุปค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความความพึงพอใจในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนว
การลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low 
Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด 

(Competitive Benchmarking) ของคู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจ (T-VER) (ต่อ) 

ประเด็นความต้องการของลูกค้า 

ระดับความพึง

พอใจ

เปรียบเทียบกับ

คู่แข่ง 

ค่าเฉลี่ย 

3. ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด  
A 4.80 

B 4.14 

4. การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับที่  
A 4.10 

B 4.27 

5. การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ 
A 3.81 

B 4.14 

6. การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่างถูกต้อง
ของผู้ให้บริการขนส่ง 

A 4.01 

B 4.25 

7. มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น ไบโอดีเซล การใช้
ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

A 4.15 

B 4.25 

8. มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพ่ือลดการเผาไหม้
พลังงาน เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า, เครื่องยนต์ที่สามารถใช้ก๊าซ
ธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงได้ เป็นต้น 

A 3.07 

B 3.91 

9. มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  
A 4.47 

B 4.29 

10. มีระบบสนับสนุนการจัดการตารางการเดินเรือ 
A 2.83 

B 4.41 

11. มีระบบการให้การสนับสนุนด้านการประชาสัมพันธ์ตาราง
การเดินเรือ 

A 4.39 

B 4.35 
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ตารางท่ี 4.19 ตารางสรุปค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความความพึงพอใจในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนว
การลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ า (Low 
Carbon) ในระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง และ เทียบเคียงข้อก าหนด  

(Competitive Benchmarking) ของคู่มือระเบียบวิธีการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจ (T-VER) (ต่อ) 

ประเด็นความต้องการของลูกค้า 

ระดับความพึง

พอใจ

เปรียบเทียบกับ

คู่แข่ง 

ค่าเฉลี่ย 

12. มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับนักเดินทาง 
A 4.23 

B 4.41 

13. ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้ในการ
ชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

A 4.14 

B 3.73 

14. ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน าปริมาณการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึน ที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิต
ขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจในประเทศได้ 

A 4.29 

B 4.06 

15. การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
A 4.80 

B 4.14 

16. การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ เช่น การ
ปลูกต้นไม้ชดเชย เป็นต้น 

A 4.10 

B 4.27 

 
แสดงผลการค านวณจาก ตารางที่ 4.18  

แสดงผลการค านวณจากแบบสอบถามส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนว
ทางการส่งเสริมต่อการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง 
โดยกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบการขนส่ง ประจ าทาง ได้ผลตามตารางที่ 
4.20 
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ค่าเฉลี่ยระดับคะแนนความส าคัญของปัจจัยทีมีผลต่อแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(ตามกรอบแนวคิด) ต่อแนวทางการให้บริการขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล แบบประจ าทาง 
เปรียบเทียบกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐาน
ของประเทศไทย (T-VER) เทียบเคียง (Benchmark) ระเบียบวิธีการของกลุ่มการพัฒนาพลังงาน
ทางเลือก (AE) และกลุ่มอื่นๆ (OTH) เท่านั้น แสดงดังตารางที่ 4.20 
ก าหนดให้ตัวย่อแทนชื่อ ดังต่อไปนี้  

 A  หมายถึง  แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการ
ขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง ของกลุ่มกรณีศึกษา 

 B  หมายถึง  แนวทางการลดปริมาณก๊ าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
เทียบเคียง (Benchmark) ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจ
ตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER)  
 
ตารางท่ี 4.20 สรุปผลระดับคะแนนความส าคัญของปัจจัยทีมีผลต่อแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนได้

ออกไซด์ (ตามกรอบแนวคิด) ต่อแนวทางการให้บริการขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล
แบบประจ าทาง เปรียบเทียบกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือน
กระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (TVR)  

ประเด็นความต้องการของผู้ให้บริการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบ
ประจ าทาง 

A B 

ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ท่องเที่ยว 3.85 3.76 

อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 4.14 3.90 

มีการอบรมท่ีเหมาะสม 4.50 4.01 

อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่ง 4.02 4.47 

อัตราค่าใช้จ่ายในการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์ 3.99 4.12 
อัตราค่าใช้จ่ายในการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์ 3.99 4.12 

อัตราค่าใช้จ่ายในการใช้พลังงานทดแทน  4.12 4.24 

แรงจูงใจจากภาครัฐ 4.08 4.18 

การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แก่ชุมชน 3.60 3.95 

พฤติกรรมการใช้พาหนะ 4.60 4.53 
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4. การประยุกต์ QFD ในบ้านคุณภาพ Target Specifications การสร้างเมตริกซ์ 
ภายหลังทราบความต้องการของผู้ประกอบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง

เรียบร้อยแล้ว ประกอบด้วยข้อมูลค่าเฉลี่ยระดับความส าคัญของปัจจัยทีมีผลต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง กับ ค่าเฉลี่ย
ระดับพึงพอใจในต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบ 
ประจ าทาง กับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐาน
ของประเทศไทย (T-VER) แล้ว ผลสรุปข้อมูลได้ทั้งหมดได้น ามาใช้ในการด าเนินโครงงานแบบสี่เฟส
ต่อไปได้ดังนี้ 

1.  สร้างเมตริกซ์การวางแผนผลิตภัณฑ์ (Product Planning: HOQ)  
ในขั้นตอนนี้จะเป็นการน าความต้องการของลูกค้ามาแปลงเป็นข้อมูลก าหนดทางเทคนิค 

(Technical Requirement) เพ่ือออกแบบข้อก าหนดต่างๆ ในกรณีศึกษาได้พิจารณาว่าปัจจัยใดที่
สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการขนส่ง (ประจ าทาง) ได้หลายข้อ ซึ่งจะอยู่ด้านบน
ของ เมตริกซ์และความต้องการของผู้ประกอบการขนส่ง (ประจ าทาง) จะอยู่ด้านซ้ายมือของตาราง
เมตริกซ์ได้แสดงนี้คือ การวางแผนผลิตภัณฑ์ (Product Planning) หรือ House of Quality: HOQ 
ค่าเฉลี่ยระดับความส าคัญต่อการตัดสินใจด าเนินการของผู้ประกอบการ จะถูกก าหนดลงในช่อง IMP 
(important) และค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอในแนวทางของกรณีศึกษาและ ข้อก าหนดของคู่มือการ
พัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) จะถูก
ก าหนดลงในช่อง Rating ซึ่งจะอยู่ด้านขวาของตาราง  

การก าหนดค่าเป้าหมาย  
เมื่อได้ก าหนดทิศทางแล้ว ท าการก าหนดเป้าหมาย (Target Value)  

ของข้อก าหนดทางเทคนิคแต่ละข้อ ดังแสดงในตารางที่ 4.4.1 โดยให้ความหมายของสัญลักษณ์ต่าง ๆ
ดังรูป 

สัญลักษณ์         หมายถึง ค่าเป้าหมายยิ่งเพ่ิมยิ่งด ี
สัญลักษณ์         หมายถึง ค่าเป้าหมายยิ่งลดยิ่งดี 
สัญลักษณ์    X  หมายถึง ค่าเป้าหมายที่ตั้งไว้ดีอยู่แล้ว  
 

ซึ่งในการก าหนดความเคลื่อนไหวของเป้าหมายจะเป็นการชี้บ่งได้ว่าในอนาครสามารถ
ปรับเปลี่ยนทิศของค่าเป้าหมายที่ตั้งไว้ ณ ปัจจุบันได้ โดยการเพ่ิมหรือลดเป้าหมายหรือถ้าหาว่าค่า
เป้าหมายที่ตั้งไว้ ณ ปัจจบันเหมาะสมแล้วก็ใช้ค่าเป้าหมายนั้นต่อไปได้ ดังตารางที่ 4.21   
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ตารางท่ี 4.21 ตารางเมตริกซ์ความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการของลูกค้ากับข้อก าหนดทางเทคนิค
และการก าหนดค่าเป้าหมาย 

Metric
s No. 

Need No. Metric Unit 
 

Movement of 
Target 

1 
2,9,10,11,12,1

4,15 
ความสะดวกในการเข้าถึง

ข้อมูลจากเว็บไซต์ท่องเที่ยว 
ภายใน 3 นาท ี

 

2 1,2,6,8 
อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษา

เครื่องยนต์ 

เสียค่าใช้จ่าย
น้อยลงกว่า 30% 

ของค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด 

 

3 6,8,14,15,16 มีการอบรมที่เหมาะสม 100% X 

4 7,10,11 
อัตราค่าใช้ในการติดตั้ง
โปรแกรมและระบบการ
สนับสนุนด้านการขนส่ง 

เสียค่าใช้จ่าย
น้อยลง 50% ของ
ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 

 

5 1,3,6 
อัตราค่าใช้จ่ายในการ
ดัดแปลง/เปลี่ยนแปลง

เครื่องยนต์ 

เสียค่าใช้จ่าย
น้อยลง  30% 
ของค่าใช้จ่าย 

 

6 7,8 
อัตราค่าใช้จ่ายในการใช้

พลังงานทดแทน 

เสียค่าใช้จ่าย
น้อยลงกว่าเดิม

50% ของ
ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 

 

7 
1,3,7,8,9,10,1
1,12,13,14,15,

16 
แรงจูงใจจากภาครัฐ 100% 

 
X 

8 16 
การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์แก่

ชุมชน 

เพ่ิม 30 % จาก
จ านวนต้นไม้ท่ี

เดิม 

X 

9 4,5,7 พฤติกรรมการใช้พาหนะ 100% X 



74 
 

 

การสร้างบ้านคุณภาพ (House of Quality)  
 จากผลของการส ารวจความต้องการของลูกค้าและระดับความต้องการแต่ละข้อแล้วต้อง 
พิจารณาทางเทคนิคข้อก าหนดต่าง ๆ ที่จะตอบสนองต่อความต้องการลูกค้าได้โดยน ามาเขียนให้อยู่ 
ในรูปของเมทริกซ์ ความสัมพันธ์และข้อก าหนดทางเทคนิคต่าง ๆ น ามาหาความสัมพันธ์ระหว่างกัน
โดยใช้วิธีการระดมสมองของทีมผู้ปฏิบัติงาน (Brainstorm) ภาพที่ 4.15 

 

 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 4.15 บ้านคุณภาพประยุกต์ใช้เทคนิคการกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ (QFD) 
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การแสดงความสัมพันธ์ของข้อก าหนดทางเทคนิคต่อความต้องการของลูกค้า 
 การก าหนดสัมพันธ์ระหว่างข้อก าหนดทางเทคนิคกับความต้องการลูกค้าหลังจากนั้นเป็นการ
ให้ระดับคะแนนความสัมพันธ์ความต้องการของลูกค้าในงานวิจัยฉบับนี้หมายถึงผู้ประกอบการขนส่ง
นักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทางและข้อก าหนดทางเทคนิคโดยระดับคะแนนความสัมพันธ์ ที่ใช้
เป็นตัวเลขแสดงความสัมพันธ์ดังนี้   

สัญลักษณ์  ว่าง  หมายถึง  ไม่มีความสัมพันธ์ 
สัญลักษณ์         หมายถึง   1   มีความสัมพันธ์น้อย 
สัญลักษณ์    0   หมายถึง   3   มีความสัมพันธ์ปานกลาง 
สัญลักษณ์        หมายถึง   9   มีความสัมพันธ์มาก 

ในการให้คะแนนความสัมพันธ์ทางข้อก าหนดทางเทคนิคกับความต้องการของลูกค้า นี้ส่วน
ใหญ่จะนิยมใช้ตัวเลข (1,3,9) แทนความสัมพันธ์ (น้อย,ปานกลาง,มาก) ดังนั้นในการก าหนดความ 
สัมพันธ์แบบใช้ตัวเลข 1,3,9 โดยพิจารณาในลักษณะเช่น การตั้งค าถามที่ว่าถ้าสามารถควบคุม
ข้อก าหนดทางเทคนิคดังกล่าวแล้ว มีความสัมพันธ์ระดับใดที่สามารถท าให้เกิดการตอบสนองที่ตรงกับ
ความต้องการของลูกคา้หรือผู้ประกอบการได้ ในการพิจารณาข้อก าหนดความสัมพันธ์จะพิจารณาครั้ง
ละ 1 คู่ ของความต้องการของลูกค้า (ผู้ประกอบขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง) กับข้อ 
ก าหนดทางเทคนิคใด 

การจัดล าดับความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิคที่ต้องการพัฒนา  ผลของค่าน้ าหนัก
ความส าคัญโดยเปรียบเทียบ (Technical Importance Relative Weighted) ของข้อก าหนดทาง
เทคนิค เทคนิคทั้งหมดแล้วน ามาท าการจัดเรียงล าดับความส าคัญของน้ าหนักที่ได้โดย เรียงล าดับ
ความส าคัญในแต่ละหัวข้อเรียงจากความส าคัญที่มีค่ามากท่ีสุดไปหาที่มีความส าคัญน้อยที่สุด ดังแสดง
ในตารางที่ 4.22 
 
ตารางท่ี 4.22 การจัดล าดับความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิค 

ล าดับ ข้อก าหนดทางเทคนิค 
Relative 

% 

1 แรงจูงใจจากภาครัฐ 23.91 

2 มีการอบรมท่ีเหมาะสม 20.63 

3 ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ท่องเที่ยว 17.32 

4 อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 13.24 

5 อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่ง 8.35 
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ตารางท่ี 4.22 การจัดล าดับความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิค 

ล าดับ ข้อก าหนดทางเทคนิค Relative % 

6 อัตราค่าใช้จ่ายในการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์ 4.59 

7 อัตราค่าใช้จ่ายในการใช้พลังงานทดแทน 4.31 

8 การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แก่ชุมชน 4.52 

9 พฤติกรรมการใช้พาหนะ 3.15 

 
จากผลที่ได้จากการจัดท าบ้านคุณภาพ (House of Quality) ของผู้ประกอบการขนส่ง

นักท่องเที่ยว ทางทะเล แบบประจ าทาง สามารถจัดล าดับสิ่งที่มีผลต่อการตัดสินใจต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบ ประจ าทาง ใช้ในการพิจารณามาก
ที่สุด 5 อันดับ ได้แก่ 

1. แรงจูงใจจากภาครัฐ 
2. มีการอบรมท่ีเหมาะสม 
3. ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ท่องเที่ยว 
4. อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 
5. อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่ง 
 

เปรียบเทียบระหว่างกรณีศึกษากับคู่แข่ง 
เป็นการเปรียบเทียบระหว่างแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการขนส่ง

นักท่องเที่ยว แบบ ประจ าทางกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER)  

1. ระดับเป้าหมายที่จะพัฒนา (Planned Level)  
ค่าระดับเป้าหมายที่วางแผนจะพัฒนา (Planned Level) เป็นระดับเป้าหมายที่องค์กร

ก าหนดขึ้นโดยในที่นี้ได้เปรียบเทียบระดับเป้าหมายที่พัฒนากับคะแนนความพึงพอใจกับคะแนนความ
พึงพอใจข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของ
ประเทศไทย (T-VER) โดย ค่า Planned Level เท่าค่าระดับความสามารถในการตอบสนองความ
ต้องการสูงสุดระหว่างต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว 
แบบประจ าทาง ของกรณีศึกษาและข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาค
สมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) ดังแสดงในตารางที่ 4.23 
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ตารางท่ี 4.23 สรุ ปผลค่ า เป้ าหมาย เปรี ยบ เที ยบระหว่ า ง แนวทางการลดปริ ม าณก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง ของกรณีศึกษาและ
ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตาม
มาตรฐานของประเทศไทย (T-VER)  

ประเด็นความต้องการของลูกค้า 
ระดับความพึงพอใจ
เปรียบเทียบกับคู่แข่ง 

ค่าเป้าหมายในการ
พัฒนา 

 (Planned Level)  A B 
1.ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)  

 -1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือคิดเป็น 80 % 4.18 3.63 4.18 
-1.2 สามารถบรรทุกได้เต็มก าลังความสามารถ (Full 
load)  

4.26 4.16 4.26 

-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด  4.77 4.09 4.77 
2.พฤติกรรมของผู้ขับขี่ (Driver behavior)  
2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับท่ี 4.11 4.31 4.31 
2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ 3.86 4.16 4.16 

2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่าง
ถูกต้องของผู้ให้บริการขนส่ง 

3.95 4.22 4.22 

3.ประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และ ระบบเคร่ืองยนต์ (engine system)  

3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น ไบโอดีเซล 
การใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

4.18 4.22 4.22 

3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพื่อลดการ
เผาไหม้พลังงาน เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า , เครื่องยนต์ที่
สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงได้ เป็นต้น 

3.17 3.90 3.90 

4.การเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency)  

4.1 มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode shift)  4.40 4.11 4.40 

4.2 มีระบบสนับสนุนการจัดการตารางการเดินเรือ 2.93 4.33 4.33 

4.3 มีระบบการให้การสนับสนุนด้านการประชาสัมพันธ์
ตารางการเดินเรือ 

4.31 4.09 4.31 

4.4 มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับนักเดินทาง 4.20 4.16 4.20 
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ตารางท่ี 4.23 สรุ ปผลค่ า เป้ าหมาย เปรี ยบ เที ยบระหว่ า งแนวทางการลดปริ ม าณก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง ของกรณีศึกษาและ
ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตาม
มาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) (ต่อ)  

ประเด็นความต้องการของลูกค้า 
ระดับความพึงพอใจ
เปรียบเทียบกับคู่แข่ง 

ค่าเป้าหมายในการ
พัฒนา 

 (Planned Level)  A B 
5.ส่วนประกอบอื่น ๆ (Another Component)  

5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้ใน
การชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

4.31 4.11 4.31 

5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน าปริมาณการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึ้น ที่เรียกว่า
คาร์บอนเครดิตขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจใน
ประเทศได้ 

4.18 4.20 4.20 

5.3 การลดภาษจีากการปล่อยก๊าซก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  3.17 4.29 4.29 

5.4 การเพิ่มแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ เช่น 
การปลูกต้นไม้ชดเชย เป็นต้น 

4.69 4.54 4.69 

 
2. ค่าอัตราส่วนการปรับปรุง (Improvement Ratio)  
ค่าอัตราส่วนการปรับปรุงนั้นสามารถค านวณได้จากการน าค่าของ Planned Level ที่ได้มา 

หารด้วยค่าระดับคะแนนความส าคัญของระดับความพึงพอใจที่ แนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง 

Planned Level= Max (ค่า Rating ของแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน
การขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ าทาง, ค่า Rating ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการ
ลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) ค่าอัตราส่วนการพัฒนา 
(Improvement Ratio)  

อัตราส่วนนี้จะช่วยท าให้ทราบถึงแนวทางการลดก๊าซคาร์บอนออกไซด์ (Co2) จากระบบการ
ขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเล แบบประจ าทาง ควรจะต้องพิจารณาที่ความต้องการใดเป็นหลัก โดย
ความต้องการที่มีอัตราส่วนการพัฒนาสูงสุด จะเป็นความต้องการที่ควรจะให้ความส าคัญเป็นพิเศษ 
เนื่องจากเป็นการแสดงว่าเราต้องพัฒนาอีกมากเท่าใด จึงจะสามารถเทียบเท่าข้อก าหนดของคู่มือการ
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พัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) ดังตารางที่ 
4.24 
ตารางท่ี 4.24 ค่าอัตราส่วนการปรับปรุง (Improvement Ratio)  

หัวข้อ ความต้องการลูกค้า 
คะแนน 

ความส าคัญ 
(IMP)  

Planned 
Level 

Improvement 
Ratio 

1.ล
ักษ

ณะ
ขอ

ง
พา

หน
ะ 

(P
hy

sic
al 

of
 v

eh
icl

e)
  -1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 4.80 4.18 0.87 

-1.2 สามารถบรรทุกได้ เต็มก าลัง
ความสามารถ (Full load)  

3.76 4.26 1.13 

-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด 4.86 4.77 0.98 

2.พ
ฤต

ิกร
รม

ขอ
งผ

ู้ขับ
ขี่ 

(D
riv

er
 

be
ha

vio
r) 

 

2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับท่ี 4.02 4.31 1.07 

2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตาม
กฎระเบียบ 

4.06 4.16 1.02 

2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษา
เครื่องยนต์อย่างถูกต้องของผู้ ให้บริการ
ขนส่ง 

4.18 4.22 1.01 

3.ป
ระ

เภ
ทเ

ชื้อ
เพ

ลิง
 (F

ue
l 

Sw
itc

hin
g) 

แล
ะ 

ระ
บบ

เค
รื่อ

งย
นต

์ 
(e

ng
ine

 sy
ste

m
)  

3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น 
ไบโอดีเซล การใช้ก๊าซธรรมชาติเป็น
เชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

3.30 4.22 1.28 

3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลง
เครื่องยนต์เพื่อลดการเผาไหม้พลังงาน เช่น
การใช้ระบบไฟฟ้า , เครื่องยนต์ที่สามารถ
ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงได้ เป็นต้น 

3.07 3.90 1.27 

4.ก
าร

เพ
ิ่มป

ระ
สิท

ธิภ
าพ

ขอ
งก

าร
ขน

ส่ง
 (I

m
pr

ov
ing

 tr
af

fic
 

ef
fic

ien
cy

)  

4.1 มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode 
shift)  

4.05 4.40 1.09 

4.2 มีระบบสนับสนุนการจัดการตารางการ
เดินเรือ 

3.37 4.33 1.28 

4.3 มีระบบการให้การสนับสนุนด้านการ
ประชาสัมพันธ์ตารางการเดินเรือ 

4.33 4.31 1.00 

4.4 มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับนักเดินทาง 2.89 4.20 1.45 
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ตารางท่ี 4.24 ค่าอัตราส่วนการปรับปรุง (Improvement Ratio) (ต่อ)  

หัวข้อ ความต้องการลูกค้า 
คะแนน 

ความส าคัญ 
(IMP)  

Planned 
Level 

Improvement 
Ratio 

5.ส
่วน

ปร
ะก

อบ
อื่น

 ๆ
 (A

no
th

er
 C

om
po

ne
nt

)  

5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการ
ใ ห้ ค ว า ม รู้ ใ น ก า ร ช ด เ ช ย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

3.87 4.31 1.12 

5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการ
น าปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกที่เกิดขึ้น ที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิต
ขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจใน
ประเทศได้ 

2.59 4.20 1.62 

5.3 การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

2.88 4.29 1.49 

5.4 การเพิ่มแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้
ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้ชดเชย เป็นต้น 

4.53 4.69 1.03 

 
 -  ค่าน้ าหนักความส าคัญของความต้องการของลูกค้า (Importance Weighted) ค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของความต้องการลูกค้าในช่องทางด้านขวาสุดของบ้านคุณภาพ (House of Quality) 
โดยค่าน้ าหนักความส าคัญของความต้องการของลูกค้านั้นค านวณได้จาก   การน าค่าระดับคะแนน
การจัดล าดับความส าคัญความต้องการของลูกค้า  (IMP) คูณกับค่าอัตราส่วนการปรับปรุง 
(Importance Weighted) ดังตารางที่ 4.25 
 

Important Weight of Customer Need = IMP x Improvement Ratio  
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ตารางท่ี 4.25 ค่าน้ าหนักความส าคัญของความต้องการของลูกค้า (Importance Weighted)  

หัวข้อ ความต้องการลูกค้า 
คะแนน 

ความส าคัญ 
(IMP)  

Improvement 
Ratio 

Important 
Weight 

1.ล
ักษ

ณะ
ขอ

ง
พา

หน
ะ 

(P
hy

sic
al 

of
 v

eh
icl

e)
  -1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 4.80 0.87 4.18 

-1.2 สามารถบรรทุกได้เต็มก าลัง
ความสามารถ (Full load)  

3.76 1.13 4.26 

-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด 4.86 0.98 4.77 

2.พ
ฤต

ิกร
รม

ขอ
งผ

ู้ขับ
ขี่ 

(D
riv

er
 

be
ha

vio
r) 

 

2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่
กับท่ี 

4.02 1.07 4.31 

2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้อง
ตามกฎระเบียบ 

4.06 1.02 4.16 

2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษา
เครื่องยนต์อย่างถูกต้องของผู้ให้บริการ
ขนส่ง 

4.18 1.01 4.22 

3.ป
ระ

เภ
ทเ

ชื้อ
เพ

ลิง
 (F

ue
l S

wi
tc

hin
g) 

แล
ะ 

ระ
บบ

เค
รื่อ

งย
นต

์ (e
ng

ine
 sy

ste
m

)  

3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน 
เช่น ไบโอดีเซล การใช้ก๊าซธรรมชาติ
เป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

3.30 1.28 4.22 

3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลง
เครื่องยนต์เพื่อลดการเผาไหม้พลังงาน 
เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า , เครื่องยนต์ที่
สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิง
ได้ เป็นต้น 

3.07 1.27 3.90 

4.ก
าร

เพ
ิ่มป

ระ
สิท

ธิภ
าพ

ขอ
งก

าร
ขน

ส่ง
 

(Im
pr

ov
ing

 tr
af

fic
 e

ffic
ien

cy
)  

4.1 มีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง 
(Mode shift)  

4.05 1.09 4.40 

4.2 มีระบบสนับสนุนการจัดการตาราง
การเดินเรือ 

3.37 1.28 4.33 

4.3 มีระบบการให้การสนับสนุนด้าน
การประชาสัมพันธ์ตารางการเดินเรือ 

4.33 1.00 4.31 

4.4 มีระบบจัดหาข้อมูลให้กับนัก
เดินทาง 

2.89 1.45 4.20 
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ตารางท่ี 4.25 ค่าน้ าหนักความส าคัญของความต้องการของลูกค้า (Importance Weighted) (ต่อ)  

หัวข้อ ความต้องการลูกค้า 
คะแนน 

ความส าคัญ 
(IMP)  

Improvement 
Ratio 

Important 
Weight 

5.ส
่วน

ปร
ะก

อบ
อื่น

 ๆ
 (A

no
th

er
 C

om
po

ne
nt

)  5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้
ความรู้ในการชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

3.87 1.12 4.31 

5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน า
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
เกิดขึ้น ที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิตขายในตลาด
คาร์บอนภาคสมัครใจในประเทศได้ 

2.59 1.62 4.20 

5.3 การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

2.88 1.49 4.29 

5.4 การเพิ่มแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้
ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้ชดเชย เป็นต้น 

4.53 1.03 4.69 

 
-   การก าหนดระดับความสัมพันธ์ระหว่างข้อก าหนดทางเทคนิคที่มีผลซ่ึงกันและกันการ      
ค่าน้ าหนักความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิค (Technical Importance Relative 

Weighted) เป็นการหาล าดับความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิคในแต่ละข้อ เพ่ือก าหนดให้
สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้ โดยค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญของข้อก าหนด
หนดทางเทคนิคได้จากผลรวมของผลคูณระหว่างค่าระดับความสัมพันธ์กับค่าน้ าหนักความส าคัญของ
ความต้องการของลูกค้าดังในภาพที่ 4.14 บ้านคุณภาพ (House of Quality) ซ่ึงสามารถพิจารณา
ล าดับความส าคัญโดยเปรียบเทียบของข้อก าหนดทางเทคนิคใด ค านวณได้ดังนี้ ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของข้อก าหนดทางเทคนิคสมบูรณ์ (Absolute Technical Requirement Important)  

       =     (ค่าความส าพันธ์ของข้อก าหนดทางเทคนิคความต้องการของลูกค้า x Important   
Weight of Customer Need) ค่าน้ าหนักความส าคัญโดยเปรียบเทียบ (Absolute Technical 
Requirement Important) x 100%    
 การก าหนดระดับความสัมพันธ์ระหว่างข้อก าหนดทางเทคนิคที่มีผลซึ่งกันและกันการ   จาก
ภาพที่ 4.14  บ้านแห่งคุณค่า จะอยู่ด้านบนของตารางหรือบางครั้งเรียกว่า Correlation ซ่ึง
ข้อก าหนดทางเทคนิคและข้อต้องได้รับการพิจารณาว่ามีความสัมพันธ์กันหรือไม่ มากหรือน้อยอย่างไร 
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ในการแสดงาความสัมพันธ์ระหว่างข้อก าหนด ทางเทคนิคกับข้อก าหนดทางเทคนิคหนึ่ง ๆ จะอาศัย
ลักษณะดังนี้  

O  หมายถึง มีความสัมพันธ์ต่อกันมาก 
X  หมายถึง มีความสัมพันธ์ต่อกันน้อย 
ว่าง หมายถึง ไม่มีความสัมพันธ์ต่อกัน  

 ภายหลังจากการสร้างตารางเมตริกซ์การวางแผนผลิตภัณฑ์ หรือเรียกว่าบ้านคุณภาพ 
(House of Quality: HOQ) แล้วหลังจากนั้นน าข้อก าหนดทางเทคนิคที่ได้จากเมตริกซ์ มาจัดล าดับ
ตามค่าน้ าหนักความส าคัญโดยเปรียบเทียบ แล้วเลือกข้อก าหนดทางเทคนิคที่มีค่าสูงมาใช้ในเทคนิค
การกระจายหน้าที่เชิงคุณภาพ (Quality Function Deployment: QFD) เฟสต่อไป 
 
สรุปผลข้อมูลที่ได้จากการจัดท า QFD 
 จากการจัดเรียงล าดับความส าคัญของข้อก าหนดทางเทคนิค จากตารางที่ 4-14 แนว
ทางการลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือการเข้าสู่การเป็นระบบคมนาคมคาร์บอนต่ านั้น ทั้งนี้สามารถ
ที่จะน าข้อมูลความต้องการของผู้ประกอบการมาเสนอเป็นแนวทางเพ่ือท าการสร้างแผนการ พัฒนา
และปรับปรุง ในการจัดการและด าเนินงานให้สอดคล้องต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบ ประจ าทาง ของผู้ประกอบการขนส่ง ที่มีผลต่อ
การตัดสินใจต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ า
ทางใช้ในการพิจารณามากที่สุด 5 อันดับ ได้แก่ 

1. แรงจูงใจจากภาครัฐ 
2. มีการอบรมท่ีเหมาะสม 
3. ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ท่องเที่ยว 
4. อัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์ 
5. อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่ง 
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บทที่ 5 
  สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 
 การวิจัยการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ กรณีศึกษาระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับ 
นักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประเมินปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากภาคการขนส่งทางทะเล ส าหรับนักท่องเที่ยว และเพ่ือศึกษาแนวทางการส่งเสริมการ
คมนาคมคาร์บอนต่ า ในระบบการขนส่งทางทะเล ส าหรับนักท่องเที่ยว สามารถสรุปผลการวิจัย 
อภิปรายผล และมีข้อเสนอแนะดังรายละเอียดต่อไปนี้  
 
5.1 สรุปผลการวิจัย  

ผลการศึกษาระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง และได้ท าการ
จัดท าแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 แสดงถึงกระแสการไหลของ information Flow & 
Physical Flow ที่มา/หรือออกจากระบบ) โดยพบว่ามีการด าเนินงาน 3 ประเด็นคือ 1.การไหลเวียน
ทางกายภาพ (Physical Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง จากงานวิจัยพบว่ามี
การด าเนินงานเกี่ยวกับการจัดการเดินทางของนักท่องเที่ยว การจัดการสัมภาระของนักท่องเที่ยว 
ได้แก่ จ านวนสัมภาระ จ านวนผู้โดยสาร จ านวนที่นั่งโดยสาร จ านวนเรือโดยสาร จ านวนรถโดยสาร 
เป็นต้น  2.การไหลเวียนทางด้านการเงิน (Financial Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบ
ประจ าทาง จากงานวิจัยพบว่าเป็นการจัดการทางด้านการเงินซึ่งรวมถึงการช าระค่าสินค้าหรือบริการ 
ได้แก่ การช าระค่าเดินทางโดยพาหนะทางบก หรือ ทางทะเล เป็นต้น  3.การไหลเวียนทางด้าน
สารสนเทศ (Information Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง เป็นการจัดการ
ด้านข้อมูลข่าวสาร นับตั้งแต่ข้อมูลที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้พาหนะส าหรับการเดินทาง ข้อมูลด้าน
ความปลอดภัยหรือมาตรฐานในด้านต่าง ๆ เช่น ข้อมูลด้านเวลาในการขนส่ง ข้อมูลค าสั่งซื้อตั๋ว
โดยสาร ข้อมูลด้านสถานที่พัก ข้อมูลจ านวนที่นั่งโดยสาร กฎระเบียบกรมเจ้าท่า เป็นต้น  

ผลการศึกษาการประเมินวัฏจักรชีวิตและฟุตพริ้นท์ทางสิ่งแวดล้อมของระบบการขนส่งทาง
ทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง ผลการก าหนดขอบเขตการศึกษาและศึกษาลักษณะของ
กระบวนการผลิต เมื่อพิจารณาวัฎจักรชิวิตของผลิตภัณฑ์เทียบเคียงกับวัฎจักรชีวิตของระบบการ
ขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง) โดยในการท าการการประเมินคาร์บอนฟุตพรินท์ของระบบการ
ขนส่งทางทะเลนี้ เป็นการประเมินเพ่ือวิเคราะห์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก มุ้งเน้นที่รูปแบบ B2B 
ครอบคลุมตั้งแต่ขั้นตอนการได้มาซึ่งวัตถุดิบ ขั้นตอนการขนส่งวัตถุดิบ ขั้นตอนการและการขนส่ง ไม่
รวมถึงการน าไปใช้งานและการก าจัดซาก ซึ่งสามารถสรุปเป็นแผนผังการไหลของวัสดุที่เกี่ยวข้องกับ
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ผลิตภัณฑ์ที่ศึกษาตลอดวัฏจักรชีวิตได้พบว่าขั้นตอนระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเลแบบประจ า
ทาง ในภาพภาพรวมของการได้มาของวัตถุดิบ และการกระจาย มีกิจกรรมการขนส่งนักท่องเที่ยวและ
สัมภาระทางบกเท่ านั้ น  ที่ เป็ นมลภาวะที่ เ กิ ดจากกิ จกรรมของมนุษย์ที่ ก่ อ ให้ เ กิ ดก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์แต่ทั้งนี้ แต่ในงานวิจัยฉบับนี้ มีวัตถุประสงค์แค่การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่
เกิดขึ้นในระบบการขนส่งทางทะเลจึงไม่ได้น ากิจกรรมการขนส่งทางบก เข้ามาค านวณหาปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ดังกล่าว  โดยในส่วนกระบวนการผลิตทั้งนี้เนื่องจากการขนส่งนักท่องเที่ยวทาง
ทะเล ในขั้นตอนนี้จึงมีการขนส่งทางทางทะเลกิจกรรมในกระบวนการผลิต ที่ก่อให้เกิดก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในส่วนกระบวนการก าจัดของเสียทางผู้ประกอบการขนส่งให้ผู้ประกอบการ
ภายนอก เป็นเป็นผู้ท าการดูแลรักษาเครื่องยนต์ และก าจัดของเสียในระบบเครื่องยนต์ ส่วนน้ าเสียจะ
เข้าสู่กระบวนการบ าบัด จึงไม่น ามลภาวะที่เกิดขึ้นในกิจกรรมดังกล่าว เข้ามาค านวณในระบบการ
ขนส่งทางทะเลในงานวิจัยนี้ จากการเก็บข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมมาค านวณหาค่าปริมาณต่อหนึ่ง
หน่วยจนครบกระบวนการผลิตทั้งหมด น ามาสรุปผลของแผนผังการสมดุลมวลสารและสมดุลพลังงาน
ต่อระบบการขนส่งนักท่องเที่ยว ทางทะเลแบบประจ าทาง  1 หน่วย พบว่า สารขาเข้า (Input) จะ
ประกอบไปด้วย เชื้อเพลิง ประเภท Diesel Oil ทั้ง 4 เส้นทาง (จ านวนลิตรที่ใช้ต่อล าเรือ (+/-ไม่เกิน 
5%) (กิโลเมตร) ) 1. เส้นทาง ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) – เกาะยาวน้อย) เรือธรรมดา จ านวน 120.00 
ลิตร เรือเร็ว จ านวน 100 ลิตร 2.เส้นทาง ท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) - เกาะยาวน้อย (ท่าเขา) เรือ
ธรรมดา จ านวน 68.34 ลิตร เรือเร็ว จ านวน 82.01 ลิตร 3.ท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง กระบี่ – เกาะ
ยาวน้อย จ านวน 159.42 ลิตร 4.เส้นทางท่าด่าน (พังงา) – เกาะยาวน้อย จ านวน 168.34 ลิตร  และ
สารขาออก (Output) ไม่มีเนื่องจาก สารขาออก ออกมาในรูปแบบก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จึงไม่มี
มวลสารออกมาในระบบการขนส่งดังกล่าว ทั้งนี้เมื่อท าการสรุปผลระยะทางการเดินเรือ  ระยะทาง 
(กิโลเมตร) จ านวนเที่ยวเรือต่อวัน สามารถสรุปผลได้ดังนี้ 1.เส้นทางท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) - เกาะยาว
น้อย (ท่าเรือท่ามาเนาะ) มีระยะทางคือ 19.3 ก.ม โดยมีจ านวนเที่ยววิ่งต่อวัน จ านวนทั้งหมด 13 
เที่ยว เรือธรรมดา จ านวน 9 เที่ยว เรือเร็ว จ านวน 4 เที่ยว 2.เส้นทางท่าเรือบ้าน ท่าเลน (กระบี่) – 
เกาะยาวน้อย (ท่าเรือท่าเขา) มีระยะทางคือ 13.19 ก.ม โดยมีจ านวนเที่ยววิ่งต่อวัน จ านวนทั้งหมด 
10 เที่ยว เรือธรรมดา จ านวน 9 เที่ยว เรือเร็ว จ านวน 1 เที่ยว 3.เส้นทางท่าเรือ คลองแห้ง อ่าวนาง 
กระบี่ – เกาะยาวน้อย (ท่าเรือท่ามาเนาะ) มีระยะทางคือ 25.64 ก.ม โดยมีจ านวนเที่ยววิ่งต่อวัน 
จ านวนทั้งหมด 2 เที่ยว เรือธรรมดา จ านวน 1 เที่ยว เรือเร็ว จ านวน 1 เที่ยว 4.เส้นทางท่าด่าน 
(พังงา) -เกาะยาวน้อย (ท่าเรือเก่า) มีระยะทางคือ 32.49 ก.ม โดยมีจ านวนเที่ยววิ่งต่อวัน จ านวน
ทั้งหมด 2 เที่ยว เรือธรรมดา จ านวน 1 เที่ยว เรือเร็ว จ านวน 1 เที่ยว 



86 
 

 

ผลการศึกษาการประยุกต์ใช้เทคนิคการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดจากกิจกรรมการ
ขนส่งวัตถุดิบและการก าจัดของเสียจากกระบวนการผลิตจากการประเมินปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 
ของระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา พบว่ากลุ่มผู้
ให้บริการเรือโดยสารแบบประจ าทาง มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าโดย
ภาพรวมคือ จ านวน 13,293.11 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อวันและถ้าคิดเป็นรายปี การ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าโดยภาพรวม คือ จ านวน 4,785,518.69 กิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCo2-eq) /ปี หรือ 4,785.52 ตันกิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq) /ปี พิจารณาแยกเป็นเส้นทางจะ พบว่าเส้นทาง
ท่าเรือบางโรง (ภูเก็ต) -เกาะยาวน้อย ในหนึ่งวันมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า
มากที่สุด คือ จ านวน 2,746,795.68 กิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี 
หรือ 2,746.80 ตันกิโลกรัมของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (t kgCo2-eq) /ปี ต่อปี รองลงมา
คือ เส้นทางท่าเรือบ้านท่าเลน (กระบี่ )  -เกาะยาวน้อย (ท่าเขา) มีปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่ามากเป็นอันดับสอง คือ จ านวน 1,391,029.26 กิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี หรือ 1,391.03 ตันกิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq) /ปี  และเส้นทางท่าด่าน (พังงา) -เกาะยาวน้อย มี
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าเป็นอันดับสามคือ จ านวน 332,662.58 กิโลกรัม
ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kg Co2-eq) /ปี หรือ 332.66 ตันกิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq) /ปี   

ผลการศึกษาด้านผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมผลกระทบจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ด้วย
ค านวณค่าศักยภาพในการท าให้เกิดสภาวะโลกร้อน (Global Warming Potential, GWP) พบว่า
ระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา  ส่งผล
กระทบต่อสภาวะโลกร้อน (Global warming) เท่ากับ 4,785,518.69 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าต่อปี โดยอายุคงอยู่ในชั้นบรรยากาศ คือ 200-450 ปี 

ผลการศึกษาด้านแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล 
ส าหรับนักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงานั้น ผู้วิจัยด าเนินการการประยุกต์ใช้เทคนิค
การกระจายหน้าที่การท างานเชิง คุณภาพ (QFD) ผลจากการน าข้อมูลมาท าการวิเคราะห์ความพึง
พอใจโดยใช้เทคนิคการกระจายหน้าที่การท างานเชิงคุณภาพ (QFD) เพ่ือหาปัจจัยที่มีผลต่อการ
ตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล (ระบบ ประจ าทาง) ต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบ ประจ าทาง) ที่จะส่งผลต่อ
การส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ านั้น โดยในการวิจัยในครั้งนี้ ได้สรุปผลเป็น 4 ด้าน 5 ล าดับ
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ความส าคัญ ซึ่งสามารถสรุปผลได้ดังนี้ 1. ด้านส่วนประกอบอ่ืน ๆ (Another Component) พบว่า
แรงจูงใจจากภาครัฐ มีผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนัก
ท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทาง
ทะเล   2. ด้านพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (Driver behavior) พบว่ามีการอบรมที่เหมาะสมมีผลต่อแนว
ทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และ
เป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล 3. ด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ระบบการขนส่ง (Improving traffic efficiency) พบว่า ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว๊บไซด์
ท่องเที่ยว มีผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว 
(ระบบประจ าทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล 
4. ด้านประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และ ระบบเครื่องยนต์ (engine system) พบว่าอัตราค่า
ใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์มีผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการบริการ
ขนสงนักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการ
ขนส่งทางทะเล   5. การเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency) พบว่า
อัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรมและระบบการสนับสนุนด้านการขนส่งมีผลต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการ
ส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล จากการที่ได้น าข้อมูลท าการ
เปรียบเทียบระหว่างเปรียบเทียบระดับความพึงพอใจในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนวทางการใหบริการ
ขนส่งนักท่องเที่ยว แบบ ประจ าทางกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจก
ภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) เทียบเคียง (Benchmark) พบว่าแนวทางการ
ลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเคียง (Benchmark) ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการ
ลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (TVR) สามารถตอบสนองต่อแนว
ทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของกลุ่มผู้ประกอบการได้มากกว่า คิดเป็นร้อยละ 4.25 
โดยแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบ ประจ าทาง ของ
กลุ่มกรณีศึกษาคิดเป็นร้อยละ 4.10 ซึ่งมีความแตกต่างกันแต่ยังไม่มากนัก จึงมีความจ าเป็นที่ต้อง
พัฒนาแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือให้ตรงกับความต้องการกับแนวทางของผู้
ให้บริการขนส่ง ประจ าทาง อันจะส่งผลเพ่ือการส่งเสริมให้เป็นระบบการคมนาคมคาร์บอนต่ าของ
ระบบการขนส่งทางทะเลของกรณีศึกษาต่อไปในอนาคต 
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5.2 อธิปรายผล 
ผลจากการศึกษาระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง และได้ท า

การจัดท าแผนภาพกระบวนการทางธุรกิจ IDEF0 แสดงถึงกระแสการไหลของ information Flow & 
Physical Flow ที่มา/หรือออกจากระบบ) โดยพบว่ามีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ ชัยธวัช ทองอินทร์ 
(2549) เกี่ยวเนื่องกับการด าเนินงาน 3 ประเด็น คือ 

1. การไหลเวียนทางกายภาพ (Physical Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ า
ทาง จากงานวิจัยพบว่ามีการด าเนินงานเกี่ยวกับการจัดการเดินทางของนักท่องเที่ยว การจัดการ
สัมภาระของนักท่องเที่ยว ได้แก่ จ านวนสัมภาระ จ านวนผู้โดยสาร จ านวนที่นั่งโดยสาร จ านวนเรือ
โดยสาร จ านวนรถโดยสาร เป็นต้น 

2. การไหลเวียนทางด้านการเงิน (Financial Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบ
ประจ าทาง จากงานวิจัยพบว่าเป็นการจัดการทางด้านการเงินซึ่งรวมถึงการช าระค่าสินค้าหรือบริการ 
ได้แก่ การช าระค่าเดินทางโดยพาหนะทางบก หรือ ทางทะเล เป็นต้น 3.การไหลเวียนทางด้าน
สารสนเทศ (Information Flows) ของระบบการขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง เป็นการจัดการ
ด้านข้อมูลข่าวสาร นับตั้งแต่ข้อมูลที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกใช้พาหนะส าหรับการเดินทาง ข้อมูลด้าน
ความปลอดภัยหรือมาตรฐานในด้านต่าง ๆ เช่น ข้อมูลด้านเวลาในการขนส่ง ข้อมูลค าสั่งซื้อตั๋ว
โดยสาร ข้อมูลด้านสถานที่พัก ข้อมูลจ านวนที่นั่งโดยสาร กฎระเบียบกรมเจ้าท่า เป็นต้น  

ผลจากการศึกษาการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการด าเนินการกิจกรรมระบบการ
ขนส่งทางทะเล แบบประจ าทาง อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา พบว่ามีกลุ่มผู้ให้บริการเรือโดย
แบบประจ าทาง มีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าโดยภาพรวมคือ จ านวน 
13,293.11 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ต่อวันและถ้าคิดเป็นรายปี การปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ เทียบเท่าโดยภาพรวม คือ จ านวน 4 ,785 ,518.69 กิ โลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า  (kgCo2-eq)/ปี หรือ 4,785.52 ตันกิโลกรัมของก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี (t kgCo2-eq)/ปี ซึ่ง พบว่าเมื่อมองด้านผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
พบว่าระบบการขนส่งนักท่องเที่ยวทางทะเล แบบประจ าทาง อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา ซึ่ง
ส่งผลกระทบต่อสภาวะโลกร้อน (Global warming) เท่ากับ 4,785,518.69 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อปี  โดยอายุคงอยู่ในชั้นบรรยากาศ คือ 200-450 ปี สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ พิมพ์ลภัส  พงศกรรังศิลป์ (2560) จากผลการศึกษา การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์
พบว่าแหล่งที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุดคือพาหนะในการเดินทางระหว่างประเทศ ร้อยละ 
61.15 ในขณะที่คาร์บอนฟุตพริ้นท์ภายในประเทศ ส่วนใหญ่ เกิดจากธุรกิจที่พัก ร้อยละ 37.10 
รองลงมาคือการขนส่งภายในแหล่งท่องเที่ยว และการก าจัดขยะ ตามล าดับ จะเห็นว่าในกิจกรรมการ
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ขนส่งถือเป็นกิจกรรมที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในธุรกิจท่องเที่ยว มากที่สุดเมื่อท าการศึกษาต่อมาใน
เรื่องแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าซึ่งประเด็นด้านแรงจูงใจจากภาครัฐถือเป็นกลไก
ส าคัญซึ่งสองคล้องกับงานวิจัยของ พิมพ์ลภัส พงศกรรังศิลป์ (2560) ซึ่งพบว่า การลดคาร์บอนฟุตพริ้นต์
จากการท่องเที่ยวนั้นสามารถลดในส่วนของธุรกิจที่ พัก ขยะ และการลงทุนด้านการขนส่งมวลชนที่
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การใช้มาตรการจูงใจด้านภาษี เพ่ือลดปริมาณขยะและส่งเสริมการบ าบัดน้ า
เสียก่อนปล่อยลงสู่แหล่งน้ าสาธารณะ อีกทั้งการพัฒนาระบบการสื่อ ความหมายสิ่งแวดล้อมการ
ส่งเสริมและการสร้างกิจกรรมทางเลือกที่เน้นการท่องเที่ยวที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ให้กับ
นักท่องเที่ยวมากขึ้น โดยจากงานวิจัยของ จ านง สรพิพัฒน์ และ จักรพงศ์ พงศ์ธไนศวรรย์ (2013; 
101: 288-298) ศึกษารูปแบบและการเติบโตของความต้องการใช้พลังงานตลอดจนการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากภาคขนส่งการเปลี่ยนเชื้อเพลิงและตัวเลือกการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
วิเคราะห์ทิศทางการใช้พลังงานและการลดการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการคมนาคมของ
ประเทศไทย พบว่าทั้งสองทางเลือกในการบรรเทาผลกระทบสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้
อย่างแตกต่างกัน ตัวเลือกการเปลี่ยนเชื้อเพลิงสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่าง
มากในระยะเวลาอันสั้นแม้ว่าจะถูก จ ากัด ด้วยแหล่งจัดหา แต่ตัวเลือกประสิทธิภาพการใช้พลังงานจะ
มีประสิทธิภาพมากขึ้นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในระยะยาว ดังนั้นควรใช้มาตรการทั้งสอง
นี้ควบคู่ไปกับการลดผลกระทบระยะสั้นและระยะยาวเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งผลจากงานวิจัยพบว่า หนึ่งในนั้นคือ เทคโนโลยี ที่มี
ส่วนให้เกิดการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัย จุฑารัตน์ บุญแก้ว 
(2542) วิจัยเกี่ยวกับปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและพัฒนาโปรแกรมเพ่ือสนับสนุนอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ภาคการขนส่งที่มีการปล่อยสูงสุดคือ การ
ขนส่งทางถนน รองลงมาได้แก่ การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางน้ า ตามล าดับ 
การจัดท าโปรแกรม จะท าให้เกิดความสะดวกในการค านวณ ประหยัดเวลาในการจัดท าบัญชีปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกปีต่อไป และสามารถท าการปรับปรุงค่าพารามิเตอร์ต่าง ๆ เช่น ปี ปริมาณ
เชื่อ เพลิงแยกตามชนิดของรถ จ าแนกรถ และค่า Emission factor เพ่ือให้ข้อมูลที่ใช้ค านวณมีความ
ทันสมัย  

ผลการศึกษาด้านแนวทางการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเล 
ส าหรับนักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงานั้น ผู้วิจัยด าเนินการการประยุกต์ใช้เทคนิค
การกระจายหน้าที่การท างานเชิง คุณภาพ (QFD) พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการตอบสนองความต้องการ
ของผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล (แบบประจ าทาง ) ต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง) ที่จะส่งผลต่อการส่งเสริมการ
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คมนาคมคาร์บอนต่ านั้น สรุปผลเป็น 4 ด้าน 5 ล าดับความส าคัญ ซึ่งสามารถสรุปผลได้ดังนี้ 1. ด้าน
ส่วนประกอบอ่ืน ๆ (Another Component) พบว่าแรงจูงใจจากภาครัฐ มีผลต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการ
ส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล 2. ด้านพฤติกรรมของผู้ขับขี่ (Driver 
behavior) พบว่ามีการอบรมที่เหมาะสมมีผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน
การบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของ
ระบบการขนส่งทางทะเล 3. ด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนส่ง  (Improving traffic 
efficiency) พบว่า ความสะดวกในการเข้าถึงข้อมูลจากเว๊บไซด์ท่องเที่ยว มีผลต่อแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการ
ส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล 4. ด้านประเภทเชื้อเพลิง (Fuel 
Switching) และ ระบบเครื่องยนต์ (engine system) พบว่าอัตราค่าใช้ในการดูแลรักษาเครื่องยนต์มี
ผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการบริการขนสงนักท่องเที่ยว (แบบประจ า
ทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเล  5. การเพ่ิม
ประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency) พบว่าอัตราค่าใช้ในการติดตั้งโปรแกรม
และระบบการสนับสนุนด้านการขนส่งมีผลต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการ
บริการขนสงนักท่องเที่ยว (ระบบประจ าทาง) และเป็นการส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบ
การขนส่งทางทะเล จากการที่ได้น าข้อมูลท าการเปรียบเทียบระหว่างเปรียบเทียบระดับความพึงพอใจ
ในคุณลักษณะต่าง ๆ ของแนวทางการให้บริการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทางกับข้อก าหนดของ
คู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) 
เทียบเคียง (Benchmark) พบว่าแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเคียง 
(Benchmark) ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐาน
ของประเทศไทย (TVR) สามารถตอบสนองต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
กลุ่ มผู้ ประกอบการได้มากกว่ า  คิด เป็นร้ อยละ 4 .25 โดยแนวทางการลดปริมาณก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบ ประจ าทาง ของกลุ่มกรณีศึกษาคิดเป็นร้อยละ 
4.10 ซึ่งมีความแตกต่างกันแต่ยังไม่มากนัก จึงมีความจ าเป็นที่ต้องพัฒนาแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือให้ตรงกับความต้องการกับแนวทางของผู้ให้บริการขนส่ง ประจ าทาง อันจะ
ส่งผลเพ่ือการส่งเสริมให้เป็นระบบการคมนาคมคาร์บอนต่ าของระบบการขนส่งทางทะเลของ
กรณีศึกษาต่อไปในอนาคต ซึ่งมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของ สุดารัตน์ ตรองพาณิชย์ เรื่องการ
ปรับปรุงคุณภาพการบริการในธุรกิจทางด้านการขนส่งเพ่ือเพ่ิมความพึงพอใจให้แก่ลูกค้าปลายทาง
และลดข้อร้องเรียน ผลลัพธ์จากการวิจัยนี้ คือท าการปรับปรุงความสามารถในการบริการให้ดีขึ้น ซึ่ง
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วัดได้จากค่าเฉลี่ยความพึงพอใจของลูกค้าที่ เพ่ิมขึ้นจ านวนข้อร้องเรียนต่อเดือนลดลง จ านวนข้อ
ร้องเรียนต่อจ านวนการขนส่งต่อเดือนลดลง  

อย่างไรก็ตามแนวทางหนึ่งในการบริหารจัดการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและอนุรักษ์
พ้ืนที่ป่าหรือพ้ืนที่สีเขียวในชุมชนเช่นที่ชุมชนบ้านโคกตามผลการศึกษาของ พิมพ์ลภัส พงศกรรังศิลป์ 
(2557) มีความสอดคล้องกับความต้องการของผู้ประกอบด้านการขนนักท่องเที่ยวที่อยากท าการเพ่ิม
แหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้ชดเชย หรือเพ่ิมป่าชุมชนนั้นเอง  
 
5.3 ข้อเสนอแนะ  

5.3.1 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 
แนวทางในการปรับปรุงเพ่ือลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพ่ือเป็นแนวทางการ

ส่งเสริมการคมนาคมคาร์บอนต่ าในระบบการขนส่งทางทะเลส าหรับนักท่องเที่ยว อ าเภอเกาะยาวน้อย 
จังหวัดพังงาดังนี้ 

1. โดยแนวทางการลดภาวะโลกร้อนที่ควรน าไปปฏิบัติอย่างจริงจังและต่อเนื่อง ได้แก่ ลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกด้วยการใช้พลังงานทดแทน 

2. ควรให้ความรู้ และสร้างความเข้าใจ เรื่องคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ทั้งการประเมินคาร์บอนฟุต 
พริ้นท์ วิธีการลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์รวมถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการปล่อยคาร์บอนฟุตพริ้นท์สู่
บรรยากาศ 

3. การเผยแพร่ความรู้ควร ใช้วิธีการแบบปากต่อปากหรือผู้ที่เกี่ยวข้องสอดแทรกความรู้ใน
ระหว่างที่มีเข้าพบผู้ประกอบการ ให้เกิดการพูดคุยกัน เนื่องจากเป็นวิธีการที่จะท าให้บุคคลากรที่
ปฏิบัติงานเข้าถึงข้อมูลได้ดี 

4. การเข้าถึงของนักท่องเที่ยว ควรเข้าถึงง่ายเพื่อให้สอดคล้องกับสังคมในยุคดิจิทัล เช่น การ
เพ่ิมรูปแบบ Platform  ของการประชาสัมพันธ์และให้ทุกคนได้เข้ามาเป็นส่วนรวมในการลดปริมาณ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพ่ือก่อให้เกิดสังคมและระบบคมนาคมคาร์บอนต่ าในอนาคตต่อไป 

5. ควรรณรงค์สร้างความตระหนักรับรู้ให้กับผู้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการผลิต ตลอดจนห่วง
โซ่อุปทาน เพ่ือท าให้เกิดการความร่วมมือร่วมใจในการมิตรต่อสิ่งแวดล้อมด้วยความสมัครใจ ร่วมถึง
สังคมรอบข้าง ซึ่งจะก่อให้เกิดเป็นการขับเคลื่อนการลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ผลิตภัณฑ์ต่อไป ในอนาคต    

6. ในการพัฒนา และปรับสู่ความยั่งยืนด้านการจัดสรรทรัพยากร ซึ่งมีอยู่อย่างจ ากัด จึงควร
มุ่งเน้นไปที่ประเด็นการพัฒนาด้านการลดการใช้พลังงานเชื้อเพลิง จัดสรรรูปแบบการด าเนินการ และ
กระบวนการลดการใช้พลังงาน เป็นล าดับแรก รวมทั้งควรมีการพัฒนาปรับปรุงเทคโนโลยีที่เหมาะสม
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มาปรับปรุงในกระบวนการการขนส่งเพ่ือให้เกิดมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ประเด็นรองลงมาควร
มุ่งเน้นไปที่ขนส่ง การก าจัดของเสีย โดยไม่เพ่ิมภาระให้กับสิ่งแวดล้อมเหล่านี้จึงเป็นประเด็นที่
ผู้ประกอบการพ่ึงหยิบยกข้ึนมาพิจารณาในการปรับปรุงต่อไป 

7. สามารถน ารูปแบบการประเมินของงานวิจัยนี้  ไปเป็นแนวทางในการพัฒนาเพ่ือเข้าสู่
โครงการลดก๊าซเรือนกระจก ภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (Thailand Voluntary 
Emission Reduction Program: T-VER) และ รวมถึงควรมีการจัดท าฉลากคาร์บอนฟุตพรินท์ 
(Carbon Footprint) ของผลิตภัณฑ์ของประเทศไทยด้วยในอนาคต อันเป็นการขานรับนโยบายของ
ชาติและเป็นการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม (CSR)  

5.3.2 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 
จากการวิจัยค้นพบข้อมูลที่ส าคัญท่ีควรมีการศึกษาวิจัยในครั้งต่อไป ดังนี้  
1. ควรศึกษาผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากการปล่อยคาร์บอนฟุตพริ้นท์สู่บรรยากาศ  
2. ควรศึกษาวิจัยเรื่องการส่วนรวมในการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เพ่ือ

ก่อให้เกิดสังคมและระบบคมนาคมคาร์บอนต่ าในอนาคต  
3. ควรศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางในการพัฒนาเพ่ือเข้าสู่โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัคร

ใจตามมาตรฐานของประเทศไทย  
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แบบสอบถามส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ 

แบบสอบถามส ารวจความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่งเสริมต่อการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง จัดท าแบบสอบถามส ารวจความส าคัญ
ของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อแนวทางการส่งเสริมต่อการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการ
ขนส่งนักทอ่งเที่ยวแบบประจ าทาง  
 

รายการ ต้องการเสนอ ต้องการให้ปรับปรุงแก้ไข 
1.ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)    

   
   
2.การเพ่ิมประสิทธิภาพของเชื้อเพลิงใน
ยานพาหนะ (improving Fuel efficiency of 
vehicle)  

  

   
   

3.การเปลี่ยนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel 
Switching) และ ระบบเคร่ืองยนต์ 

  

   

   
4.การเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่ง 
(Improving traffic efficiency)  

  

   

   
5.การชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon 
offset) และอืน่ๆ 

  

   
   

ขอขอบคุณทุกท่านที่กรุณาตอบแบบสอบถาม 
ดุษดี มุกดา  

ผู้วิจัย 
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แบบสอบถามที่ 1 

 
 

 
จุดประสงค แบบสอบถามนี้มีเปาหมายเพื่อใหผูกรอกแบบสอบถามพิจารณาถึงปจจัยตาง ๆ ที่มีผล  ต
อแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวรวมถึงเสนอแนะขอคิด
เห็นในการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ผูกรอกแบบสอบถามตองการ 
รายละเอียด ในการพิจารณาปจจัยตาง ๆ ที่มีผลตอความพึงพอของแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง จะแบงการพิจารณาออกเปน 5 ระดับ
คะแนนความส าคัญดังนี้  
 คะแนนระดับ 5 หมายถึง  ดีมาก 
 คะแนนระดับ 4 หมายถึง  ดี  
 คะแนนระดับ 3 หมายถึง ปานกลาง 
 คะแนนระดับ 2 หมายถึง พอใช้ 
 คะแนนระดับ 1 หมายถึง ควรปรับปรุง 
 
ตอนที่  1  ประเมินป จจัยต่าง  ๆ ที่มีผลต อความพึงพอใจกับแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว (ระบบมวลชน)  

ค าชี้แจ้ง กรุณาท าเครื่องหมาย  ล้อมรอบระดับคะแนนความส าคัญที่ท่านพิจารณาที่ท่านพิจารณา  
 

ประเมินปจจัยต่างๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจกับแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว 

(แบบประจ าทาง)  

ระดับคะแนน
ความส าคัญ 

ของปจจัยที่มีผลต่อ 
ความพึงพอใจกับ

แนวทาง 
ดีมาก      ควร
ปรับปรุง       

1. ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)  

-1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ 5 4 3 2 1 

แบบสอบถามที่ 1 ส ารวจระดับคะแนนของปัจจัยทีมีผลต่อแนวทางการลดปริมาณ 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบประจ าทาง 
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ประเมินปจจัยต่างๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจกับแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว 

(แบบประจ าทาง)  

ระดับคะแนน
ความส าคัญ 

ของปจจัยที่มีผลต่อ 
ความพึงพอใจกับ

แนวทาง 

ดีมาก      ควร
ปรับปรุง       

-1.2 สามารถบรรทุกได้เต็มก าลังความสามารถ (Full load)  5 4 3 2 1 
-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด  
 

5 4 3 2 1 

2.การเพิ่มประสิทธิภาพของเชื้อเพลิงในยานพาหนะ (improving Fuel efficiency of 
vehicle)  

-2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับท่ี  5 4 3 2 1 

- 2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ 5 4 3 2 1 

- 2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่างถูกต้องของผู้
ให้บริการขนส่ง 

5 4 3 2 1 

3. การเปลี่ยนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และ ระบบเครื่องยนต์ 

- 3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น ไบโอดีเซล การใช้ก๊าซ
ธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงในยานพาหนะ ฯลฯ 

5 4 3 2 1 

-3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพ่ือลดการเผาไหม้พลังงาน 
เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า , เครื่องยนต์ที่สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติเป็น
เชื้อเพลิงได้ เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

4. การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency)  

- 4.1 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเพ่ือลดการขนส่งเที่ยวเปล่า  5 4 3 2 1 

- 4.2 มีโปรแกรม สนับสนุนการจัดการตารางการเดินเรือ  5 4 3 2 1 
- 4.3 พนักงานมีการขับขี่อย่างปลอดภัย 5 4 3 2 1 

- 4.4 การตรวจสอบและดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่างถูกต้อง 5 4 3 2 1 

5. การชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon offset) และอ่ืนๆ  
-5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้ในการชดเชยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

5 4 3 2 1 
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ประเมินปจจัยต่างๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจกับแนวทางการลด
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว 

(แบบประจ าทาง)  

ระดับคะแนน
ความส าคัญ 

ของปจจัยที่มีผลต่อ 
ความพึงพอใจกับ

แนวทาง 

ดีมาก      ควร
ปรับปรุง       

-5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน าปริมาณการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกท่ีเกิดข้ึน ที่เรียกว่าคาร์บอนเครดิตขายในตลาด
คาร์บอนภาคสมัครใจในประเทศได้ 

5 4 3 2 1 

-5.3 การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 5 4 3 2 1 

-5.4 การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ เช่น การปลูกต้นไม้
ชดเชย เป็นต้น 

5 4 3 2 1 

ตอนที่ 2 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการบริการ
ขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  
ค าชี้แจง กรุณาแสดงความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  
............................................................................................................................. ...................................
.............................................................................................................................................................. ..
............................................................................................................................. ...................................
............................................................................................................................. ...................................  
  
  

ขอขอบพระคุณอยางสูงที่กรุณากรอกแบบสอบถาม  
นางดุษดี มุกดา  

 ผู้วิจัย 

 
 
 
 



103 
 

 

แบบสอบถามที่ 2. 
 
 
 
 

จุดประสงค แบบสอบถามนี้มีเปาหมายเพ่ือใหผูกรอกแบบสอบถามพิจารณาเปรียบเทียบระดับความ
พอใจในคุณลักษณะตาง ๆ ของการใหบริการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบมวลชน กับข้อก าหนดของคู่มือ
การพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย  (TVER) 
เทียบเคียง (Benchmark) ระเบียบวิธีการของกลุ่มการพัฒนาพลังงานทางเลือก (AE) และกลุ่มอ่ืนๆ 
(OTH) เท่านั้น รายละเอียด      
ก าหนดให้ตัวย่อแทนชื่อ ดังต่อไปนี้  
 A หมายถึง แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยวแบบ
มวลชนของกลุ่มกรณีศึกษา 

B หมายถึง แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เทียบเคียง (Benchmark) 
ข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนาโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศ
ไทย (TVR)  
 ในการพิจารณาป จจัยต างๆ ที่มีผลต อความพึงพอของแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบประจ าทาง จะแบงการพิจารณาออกเปน 5 ระดับ
คะแนนความส าคัญดังนี้  
 คะแนนระดับ 5 หมายถึง  ดีมาก 
 คะแนนระดับ 4 หมายถึง  ดี  
 คะแนนระดับ 3 หมายถึง ปานกลาง 
 คะแนนระดับ 2 หมายถึง พอใช้ 
 คะแนนระดับ 1 หมายถึง ควรปรับปรุง 
 
 
 
 
 
 

แบบสอบถามที่ 2 เปรียบเทียบระดับความพึงพอใจต่อแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการขนส่งนักท่องเที่ยว แบบมวลชนกับข้อก าหนดของคู่มือการพัฒนา

โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย (TVER) 
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ตอนที่  1  ประเมินป จจัยต่างๆ ที่มีผลต อความพึงพอใจกับแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ ในการบริการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  
 

ค าชี้แจง กรุณาท าเครื่องหมาย  ล้อมรอบระดับคะแนนความส าคัญที่ท่านพิจารณาที่ท่านพิจารณา  

ประเมินปจจัยต่างๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจกับ
แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน
การบริการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  

ประเภทของ
การ

ให้บริการ
การขนส่ง

นักท่องเที่ยว 

ระดับคะแนนความส าคัญ 
ของปจจัยที่มีผลตอ 
ความพึงพอใจกับ

แนวทาง 

ดีมาก        ควรปรับปรุง       
1. ลักษณะของพาหนะ (Physical of vehicle)  

-1.1 ความสมบูรณ์ของสภาพเรือ A 5 4 3 2 1 
B 5 4 3 2 1 

-1.2 สามารถบรรทุกได้เต็มก าลังความสามารถ (Full 
load)  

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 
-1.3 ถูกต้องตามกฎหมายก าหนด  A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 
2. การเพิ่มประสิทธิภาพของเชื้อเพลิงในยานพาหนะ (improving Fuel efficiency of 
vehicle)  

-2.1 การลดการไม่ติดเครื่องเมื่อจอดอยู่กับท่ี  A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

- 2.2 การขับขี่อย่างปลอดภัย ถูกต้องตามกฎระเบียบ A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 
- 2.3 การตรวจสภาพและการดูแลรักษาเครื่องยนต์
อย่างถูกต้องของผู้ให้บริการขนส่ง 

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

3. การเปลี่ยนประเภทเชื้อเพลิง (Fuel Switching) และระบบเครื่องยนต์ 
- 3.1 มีการเปลี่ยนมาใช้พลังงานทนแทน เช่น ไบโอ
ดีเซล , การใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงใน
ยานพาหนะ ฯลฯ 
 

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 
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ประเมินปจจัยต่างๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจกับ
แนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ใน
การบริการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  

ประเภทของ
การ

ให้บริการ
การขนส่ง

นักท่องเที่ยว 

ระดับคะแนนความส าคัญ 
ของปจจัยที่มีผลตอ 
ความพึงพอใจกับ

แนวทาง 

ดีมาก        ควรปรับปรุง       

-3.2 มีการดัดแปลง/เปลี่ยนแปลงเครื่องยนต์เพ่ือลด
การเผาไหม้พลังงาน เช่นการใช้ระบบไฟฟ้า , 
เครื่องยนต์ที่สามารถใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงได้ 
เป็นต้น 

A 5 4 3 2 1 
B 5 4 3 2 1 

4. การเพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่ง (Improving traffic efficiency 
- 4.1 การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเพ่ือลดการขนส่ง
เที่ยวเปล่า  

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

- 4.2 มีโปรแกรมสนับสนุนการจัดการตารางการ
เดินเรือ  

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

- 4.3 พนักงานมีการขับขี่อย่างปลอดภัย A 5 4 3 2 1 
B 5 4 3 2 1 

-4.4 การตรวจสอบและดูแลรักษาเครื่องยนต์อย่าง
ถูกต้อง 

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 
5. การชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon offset) และอ่ืน ๆ 

-5.1 ภาครัฐให้การสนับสนุนส่งเสริมกับการให้ความรู้
ในการชดเชยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

-5.2 ภาครัฐให้การสนับโดยการมีโครงการน าปริมาณ
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดข้ึน ที่เรียกว่า
คาร์บอนเครดิตขายในตลาดคาร์บอนภาคสมัครใจใน
ประเทศได้ 

A 5 4 3 2 1 
B 5 4 3 2 1 

-5.3 การลดภาษีจากการปล่อยก๊าซก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 

A 5 4 3 2 1 

B 5 4 3 2 1 

-5.4 การเพ่ิมแหล่งกักเก็บก๊าซคาร์บอนได้ออกไซด์ 
เช่น การปลูกต้นไม้ชดเชย เป็นต้น 

A 5 4 3 2 1 
B 5 4 3 2 1 
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ตอนที่ 2 ความคิดเห็นและขอเสนอแนะแนวทางการลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ในการ
บริการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  
ค าชี้แจง กรุณาแสดงความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพ่ิมเติมเกี่ยวกับแนวทางการลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับการขนสง นักท่องเที่ยว (แบบประจ าทาง)  
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................. ...................................
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................... .............................................................................
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................................................................ ...........  
   

ขอขอบพระคุณอยางสูงที่กรุณากรอกแบบสอบถาม  
นางดุษดี มุกดา  

ผู้วิจัย 
 
 
 
 

 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ระบบระบุต าแหน่ง (Global Positioning System) 
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โปรแกรม GPS เข้าถึงได้จาก https: //www.google.com/maps 
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ภาคผนวก ค 
ตารางค านวณจากโปรแกรม EXCELL 
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ตารางค านวณจากโปรแกรม EXCEL 
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ประวัติผู้วิจัย 
 
ชื่อ นางดุษดี มุกดา 
วัน เดือน ปีเกิด วันที่ 02 ธันวาคม 2524 สถานที่เกิด จ.กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา มหาวิทยาเทคโนโลยีมหานคร  

ปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
สาขาวิชาเทคโนโลยีโลจิสติกส ์ปี พ.ศ.2554 

 มหาวิทยาลัยพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
ปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต คณะสถิติประยุกต์  
สาขาวิชาสถิติประยุกต์ ปี พ.ศ.2547 

ต าแหน่งและสถานที่ท างาน 
อาจารย์ประจ าสาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์ คณะบริหารธุรกิจ  
มหาวิทยาลัยราชพฤกษ์ 

ประสบการณ์ท างาน 
พ.ศ.2560-ปัจจุบัน อาจารย์ประจ าสาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์ 
มหาวิทยาลัยราชพฤกษ์ 
พ.ศ.2559-2559 หัวหน้าทีมพัฒนาธุรกิจ โรงแรมสนธิยารีสอร์ท 
อ าเภอเกาะยาวใหญ่ จังหวัดพังงา 
พ.ศ.2557-2559 อาจารย์ประจ าสาขาวิชาการจัดการโลจิสติกส์ 
มหาวิทยาลัยกรุงเทพสุวรรณภูมิ 

ชื่อผลงานทางวิชาการที่ตีพิมพ์เผยแพร่ 
2560. การหาท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมของศูนย์กลางการกระจายสินค้า 
โดยใช้ทฤษฎี จุดศูนย์ถ่วงกรณีศึกษาบริษัทรับขนส่งแผ่นกระเบื้อง,
การประชุมเบญจมิตรวิชาการระดับชาติและระดับนานาชาติครั้งที่ 
8: 2560 , มหาวิทยาลัยธนบุรี,หน้า 356-365. 
2560. การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ส าหรับกิจกรรมการขนส่งวัตถุ 
ดิบของกลุ่มรถบรรทุก,การประชุมเบญจมิตรวิชาการระดับชาติและ
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ระดับนานาชาติครั้งที่ 8: 2560,มหาวิทยาลัยธนบุรี,หน้า 1246-
1259. 
2559. การปรับปรุงประสิทธิภาพของรถบรรทุกที่ใช้ขนส่งสินค้า
ด้วยการจัดตั้งระบบการบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน กรณีศึกษา: บริษัท 
ผู้ผลิตคอนกรีต,การประชุมวิชาการระดับชาติ มหาวิทยาลัยราช
ภัฏภูเก็ต ครั้งที ่7: 2559, มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต,หน้า 1,282-
1,294 
2559. การหาท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมของศูนย์กลางการกระจายสินค้า 
โดยใช้ทฤษฎีจุดศูนย์ถ่วงกรณีศึกษาธุรกิจซื้อมาขายไป,การประชุม
วิชาการระดับชาติ มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต ครั้งที่ 7: 2559, 
มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต,หน้า 1,312-1,325. 
2559. การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์เฟอร์นิเจอร์ตู้
ไม้ MDF,การประชุมวิชาการระดับชาติ มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต 
ครั้งที่ 7: 2559, มหาวิทยาลัยราชภัฏภูเก็ต,หน้า 1,246-1,259.   
2559. การแก้ปัญหาการจัดเส้นทางการเดินรถโดยมีการจ ากัดเวลา
การเดินรถบรรทุกขนาดใหญ่ด้วยวิธีฮิวริสติกส์ กรณีศึกษา: การขนส่ง 
แผ่นกระเบื้องในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การประชุม
ทางวิชาการระดับชาติ (RTBEC) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราช
มงคลธัญบุรี: 2559 ,มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี  
2558. การเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการงานคลังสินค้า กรณี 
ศึกษาบริษัทเอกชน ด้วยการจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน, การ
ประชุมเบญจมิตรวิชาการระดับชาติครั้งท่ี 5: 2558,มหาวิทยาลัย
กรุงเทพสุวรรณภูมิ,หน้า 2,298-2,310.  
2558. การศึกษาโลจิสติกส์การท่องเที่ยวกรณีศึกษา นักท่องเที่ยว
นักกอล์ฟ.การประชุมเบญจมิตรวิชาการระดับชาติครั้งที่ 5: 2558, 
มหาวิทยาลัยกรุงเทพสุวรรณภูมิ,หน้า 1,807-1,817. 
2558. ความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการที่ได้รับกับความ
พึงพอใจและความภักดีของนักท่องเที่ยว กรณีศึกษาอ าเภอเกาะ
ยาวน้อยจังหวัดพังงา.การประชุมเบญจมิตรวิชาการระดับชาติครั้ง
ที่ 5: 2558 , มหาวิทยาลัยกรุงเทพสุวรรณภูมิ,หน้า 1,410-1,420. 
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2558. การศึกษาปัจจัยในการเลือกท าเลที่ตั้งท่าเทียบเรือ กรณี 
ศึกษาอ าเภอเกาะยาวน้อย จังหวัดพังงา. การประชุมวิชาการ
มหาวิทยาลัยรังสิต: 2558, มหาวิทยาลัยรังสิต,หน้า 979-987. 

รางวัลหรือทุนการศึกษาที่ได้รับ    (ระบุเฉพาะที่ส าคัญ)  
 


