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บทคัดย่อ  

 

กิจการนอกชายฝ่ัง เป็นกิจการท่ีมุ่งเน้นการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมท่ีอยู่ใตท้ะเลขึ้นมาใชป้ระโยชน์ และเรือ
เป็นส่ิงท่ีตอ้งน ามาใชส้นับสนุนการปฏิบติังานต่างๆของกิจการดงักล่าว การวิจยัคร้ังน้ีไดน้ าการวิเคราะห์สถานการณ์
ดว้ยแบบจ าลองมาประยุกตใ์ช ้เพื่อใชต้ดัสินใจในการเลือกรูปแบบการด าเนินการเพื่อลดค่าใชจ่้ายท่ีสูญเปล่าท่ีเกิดจาก
การใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงของเรือในขณะท่ีไม่ไดป้ฏิบติังานขนส่งพนกังาน หรือในช่วงของการเดินเรือเท่ียวเปล่ากลบัมายงั
ทุ่นผูกเรือท่ีติดตั้งไวบ้ริเวณแท่นท่ีพกัอาศยั ซ่ึงการวิเคราะห์สถานการณ์ดว้ยแบบจ าลองท่ีจะน ามาพิจารณาในคร้ังน้ีมี
ดว้ยกนั 3 วิธีการคือ แบบจ าลองท่ี 1 (การปฏิบติังานในปัจจุบนั) การน าเรือกลบัมาผูกทุ่นท่ีไดติ้ดตั้งไวบ้ริเวณแท่นท่ีพกั
อาศยัทุกคร้ังหลงัจากเสร็จส้ินภารกิจโดยให้เรือดบัเคร่ืองจกัรใหญ่ทั้งหมดในระหวา่งท่ีเรือผูกอยู่กบัทุ่น  แบบจ าลองท่ี 2 
(การปฏิบติังานแบบใหม่) คือ การน าทุ่นผูกเรือไปติดตั้งเพิ่มไวใ้นบริเวณแท่นหลุมผลิตสุดทา้ยของเส้นทาง โดยให้เรือ
ดบัเคร่ืองจกัรใหญ่ทั้งหมดในระหว่างท่ีรอรับพนักงานกลบัมายงัแท่นท่ีพกัอาศยั และแบบจ าลองท่ี 3 (การปฏิบติังาน
แบบใหม่) คือ การใหเ้รือลอยล าในบริเวณใกลเ้คียงแท่นหลุมผลิตสุดทา้ยของเส้นทางโดยให้เรือดบัเคร่ืองจกัรใหญ่บาง
เคร่ืองในขณะท่ีลอยล ารอรับพนกังานกลบัมายงัแท่นท่ีพกัอาศยั ผลจากการวิจยัคร้ังน้ีพบว่า แบบจ าลองสถานการณ์แต่
ละแบบ มีขอ้ดีและขอ้ดอ้ยท่ีแตกต่างกนัไปตามลกัษณะของการเดินทางของเรือ โดยแบบจ าลองท่ี 1 การน าเรือกลบัมา
ผูกทุ่น เหมาะส าหรับการรับส่งพนักงานท่ีมีระยะทางใกลก้ว่า 6 ไมล์ทะเล ในขณะท่ีแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3 นั้น
เหมาะส าหรับการรับส่งพนกังานท่ีมีระยะทางไกลกวา่ 6 ไมลท์ะเล โดยใหเ้รือลอยล ารอรับพนกังานท่ีปลายทาง ส าหรับ
แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 2 นั้นไม่คุม้ค่าท่ีจะน ามาปฏิบติัในขณะน้ี เน่ืองจากเป็นการลงทุนท่ีสูงมาก และมีระยะเวลา
ของการไดใ้ชป้ระโยชน์จากทุ่นสั้นเกินไป เม่ือเทียบกบัระยะเวลาการปฏิบติังานท่ีเหลือจนถึงวนัหมดสัญญาสัมปทาน 
นอกเหนือไปกวา่นั้น งานวิจยัน้ียงัแสดงใหเ้ห็นถึงระยะทางท่ี 5.65 ไมลท์ะเล เป็นจุดพิจารณาถึงความเหมาะสม หรือ จุด 
Break-even ของการเลือกวิธีท่ีใช้ลดตน้ทุน  โดยเม่ือระยะห่างระหว่างแท่นหลุมผลิตกบัแท่นท่ีพกัอาศยัน้อยกว่า 5.65 
ไมล์ทะเล ควรเลือกใช้วิธีการน าเรือกลบัมาผูกทุ่น และในกรณีท่ีระยะห่างเกินกว่า    5.65 ไมล์ทะเลขึ้นไป วิธีการท่ี
เหมาะสมท่ีจะน ามาปฏิบติัคือ ใหเ้รือลอยล ารอท่ีปลายทาง 
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Abstract 

Offshore operation is an operation aiming to explore and produce petroleum in the sea in order to take benefits 
from it, and vessels are used to support the operation. This research is the analysis of scenarios so as to find the best 
ways to reduce waste (unnecessary costs) arising from fuel consumption in crew boats while the boats are not 
transporting passengers and while they are sailing back to the mooring buoy at the Living Quarter Platform (LQ) with 
no passengers on board. The three scenarios analyzed in the research are as follows: Scenario 1: (Current Practice) 
Crew boats sail back to a mooring buoy at the LQ every time the boat has finished a round and shut down all main 
engines while the boat is moored. Scenario 2: (New Practice) Install new mooring buoys at the last stop platform and 
shut down all main engines while the boat is moored, waiting to transport the workforce back to the LQ. Scenario 3: 
(New Practice) Crew boats drift near the last stop platform and shut down some main engines while waiting to transport 
the workforce back to the LQ. The conclusion of this research is that each scenario has different advantages and 
disadvantages. Scenario 1 is good for bringing a crew boat back from an installation at a distance of less than 6 nautical 
miles while scenario 3 is good for a distance of more than 6 nautical miles by having the boat drift at the last stop. 
However, scenario 2 is not worth using for now because the costs are very high and the period from now until the 
concession ends is too short to gain benefits. Moreover, this research helps to find the distance for break-even point in 
reducing costs, which is 5.65 nautical miles. If the distance between the Wellhead Platform and the LQ is less than 5.65 
nautical miles, scenario 1 is the best practice, but if the distance is more than 5.65 nautical miles, scenario 3 is the best 
practice. 

Keywords: Offshore Operation, Crew Boat, Living Quarter Platform, Cost Analysis, Scenario Analysis 

1. บทน า 
1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
จากสถานการณ์ราคาน ้ ามนัดิบของตลาดโลกท่ี

ตกต ่า ส่งผลให้องคก์รท่ีประกอบธุรกิจดา้นการส ารวจ
และผลิตปิโตรเลียมอยู่ในสภาวะท่ียากล าบากในการ
ปฎิบติัการและแสวงหาผลก าไร ดังนั้นการลดต้นทุน 
จึงเป็นอีกหน่ึงวิธีท่ีสามารถช่วยลดภาระและประคอง
สถานะทางธุรกิจขององคก์รได ้จากการวิเคราะห์ขอ้มูล
ยอ้นหลงั 2 ปีพบว่าเรือรับส่งพนักงาน มีช่วงเวลาของ
การรองาน และไม่ได้ถูกใช้ประโยชน์อย่าง เต็ม
ประสิทธิภาพอยู่เป็นจ านวนมาก โดยช่วงเวลาดงักล่าว

เรือยังคงเดินเคร่ืองยนต์ และใช้น ้ ามันเช้ือเพลิงอยู่
ตลอดเวลา บ่อยคร้ังหลังจากเสร็จส้ินภารกิจรับส่ง
พนักงานท่ีแท่นหลุมผลิตปลายทาง เรือต้องเดินทาง
เท่ียวเปล่ากลบัมายงัแท่นท่ีพกัอาศยัเพื่อผูกทุ่นรองาน
ในช่วงเวลาถดัไป ซ่ึงถือว่าเป็นการใช้ทรัพยากรและ
ต้นทุนท่ีสูญเปล่า ด้วยมูลเหตุขา้งต้นจึงท าให้เห็นถึง
โอกาสของการลดต้นทุนท่ี เ กิดจากการใช้น ้ ามัน
เช้ือเพลิงในช่วงท่ีเป็น non-productive time ของเรือ 
เช่นการเดินเรือเท่ียวเปล่า และขณะท่ีเรือตอ้งสแตนด์
บายรองานรับส่งพนักงานในอีกหลายชัว่โมงขา้งหน้า 
และรวมถึงการน าผลวิจยัท่ีเป็นประโยชน์มาปรับปรุง
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แก้ไขเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของเรือ
รับส่งพนกังานต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
เพื่อเลือกวิธีการจัดการต้นทุนท่ีมีค่าต ่าสุดใน

ส่วนของการใช้น ้ ามันเ ช้ือเพลิง ขณะท่ีเ รือรับส่ง
พนกังานรองานอ่ืนหลงัจากเสร็จส้ินภาระกิจ  

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
การวิจยัคร้ังน้ีพิจารณาเฉพาะการปฏิบติังานของ

เรือรับส่งพนักงานเท่านั้ น โดยก าหนดแบบจ าลอง
สถานการณ์ของการใชง้านเรือรับส่งพนักงาน และให้
ความส าคญักบัน ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีถูกใชไ้ปในช่วงท่ีเป็น 
Non-Productive Time ของเรือ 

1.4   ค าจ ากัดความที่ใช้ในการวิจัย 
1. พื้นท่ีปฏิบติังานนอกชายฝ่ัง คือพื้นท่ีในการส ารวจ

และผลิตปิโตรเลียมในทะเลท่ีไกลออกไปจาก
แผน่ดินหลกั 

2. เรือรับส่งพนักงาน คือเรือท่ีใช้ รับ-ส่งพนักงาน
นอกชายฝ่ังระหว่างแท่นพกัอาศัยกับแท่นหลุม
ผลิตเพื่อปฏิบติังานประจ าวนั  

 

รูปที่ 1 เรือรับส่งพนกังาน  
ท่ีมา: Uniwise Offshore (2020a) Fleet   

3. การผูกทุ่น คือการน าเรือเขา้จอดดว้ยวิธีการผูกเรือ
กบัทุ่นกลางทะเล เม่ือผูกเรือกบัทุ่นเรียบร้อยแล้ว
เรือจะดบัเคร่ืองจกัรใหญ่ทั้งหมด  

4. การลอยล า คือการปล่อยเรือลอยไปตามกระแสน ้า
และลมในบริเวณพื้นท่ีปลอดภยัโดยดบัเคร่ืองจกัร
ใหญ่บางเคร่ืองแต่ยงัคงรักษามาตรการดา้นความ
ปลอดภยัของเรืออยู ่

5. เดินเรือเท่ียวเปล่า คือการเดินเรือโดยไม่ไดบ้รรทุก
ผูโ้ดยสารหรือสินคา้บนเรือ 

6. การรองาน คือ การท่ีเรือไม่ได้รับมอบหมายงาน
อ่ืนใหท้ าต่อหลงัจากเสร็จส้ินภารกิจล่าสุด 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากงานวิจัยนี้ 

1. ลดตน้ทุนท่ีเกิดจากการใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง            
2. ลดค่าใชจ่้ายของการจดัซ้ือทุ่นผกูเรือชุดใหม่เพิ่ม 
3. น าผลส าเร็จท่ีได ้ไปประยกุตใ์ชก้บัพื้นท่ีท างานอ่ืน 
4. ลดความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ หรือการบาดเจ็บ

ของลูกเรือท่ีเกิดจากการท างานกบัทุ่นผกูเรือ 
5. ลดการปล่อยมลภาวะทางอากาศท่ีเกิดจากไอเสีย

เคร่ืองยนตเ์รือ 
1.6 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  
มณิสรา บารมีชยั และ บุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์,  

[1] (2551) ได้กล่าวถึงทฤษฎีเก่ียวกับต้นทุนของการ
ขนส่งว่าสามารถจ าแนกออกเป็นหลายประเภท ตาม
ลกัษณะของกิจกรรมท่ีเกิดส่งผลใหเ้กิดตน้ทุนดงัน้ี 
– ต้นทุนคงท่ี เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีไม่มีการ

เป ล่ียนแปลงใดๆ  เ ช่น  ค่ า เ ช่ า  ค่ าทะ เ บี ยน
ยานพาหนะ 

– ตน้ทุนผนัแปร เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายท่ีจะมีการ
เปล่ียนแปลงไปตามปริมาณของการผลิต เช่น ค่า
น ้ามนัเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่าน ้าจืด 

– ตน้ทุนรวม เป็นตน้ทุนหรือค่าใชจ่้ายต่างๆ โดยรวม
เอาตน้ทุนคงท่ีและตน้ทุนผนัแปรมารวมกนั 
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– ต้นทุนเท่ียวกลับ เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายท่ีได้
รวมเอาลกัษณะของค่าเสียโอกาสเขา้ไปด้วย ถือ
เป็นค่าชดเชยท่ีตอ้งท าใหเ้สียโอกาสขึ้น 
กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ [2] (2553) ไดอ้ธิบายไว้

ว่า การเช่าเหมาเรือคือการด าเนินธุรกิจการขนส่งสินคา้
ทางทะเลรูปแบบหน่ึง ซ่ึงผูเ้ช่าเรือไดท้ าการเช่าเหมาเรือ
ทั้งล าหรืออาจจะเป็นบางส่วนจากเจา้ของเรือเพื่อใชใ้น
การขนส่งสินคา้หรืออาจน าไปใหเ้ช่าเหมาอีกต่อหน่ึง 

David Ng [3] (2007) การเช่าเรือแบบมีก าหนดเวลา 
(Time Charter) เ ป็ น ก า ร เ ช่ า เ รื อ แ บบ เหม า ล า มี
ก าหนดเวลาท่ีแน่นอนตามท่ีตกลงกัน การเช่าเรือ
ประเภทน้ีผูใ้ห้เช่าตอ้งรับผิดชอบในการจดัเตรียมเรือ 
เ พื่ อ ให้ มี ค ว ามพ ร้ อมในกา รท า ง าน  และต้อ ง
เตรียมพร้อมคนประจ าเรือใหถู้กตอ้งตามกฎหมาย 

Shannon [4] (1975) ได้ให้ค าจ ากัดความเก่ียวกับ
การจ าลอง สถานการณ์ Simulations ว่าเป็นการจ าลอง
ระบบจริง แลว้ท าการทดลองเพื่อให้เรียนรู้พฤติกรรม
ของระบบงานจริงภายใตข้อ้ก าหนดต่างๆ ท่ีวางไวเ้พื่อ
ประเมินผลการด าเนินงานของระบบ และวิเคราะห์
ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการทดลองก่อนน าไปใช้แกปั้ญหาใน
สถานการณ์จริงต่อไป 
 
2. วิธีการด าเนินการวิจัย 

2.1 ก าหนดกรอบแนวคิดการวิจัยดว้ยการจ าลอง
สถานการณ์เพื่อน าผลท่ีไดม้าวิเคราะห์และเปรียบเทียบ 
ขอ้ดี ขอ้ด้อย และความคุม้ค่าในเร่ืองของการบริหาร
ตน้ทุนของการใช้งานเรือรับส่งพนักงานซ่ึงผลท่ีไดม้า
นั้นจะใช้ในการตดัสินใจว่าควรท่ีจะน าเรือแบบเท่ียว
เปล่ากลบัมาผูกทุ่น ณ แท่นท่ีพกัอาศยั ดงัแสดงในรูปท่ี 
1 หรือ น าทุ่นผูกเรือไปติดตั้งเพิ่มในทะเล หรือให้เรือ
ลอยล า ในขณะท่ีรอรับพนักงานกลบัมายงัแท่นท่ีพกั

อาศยั โดยก าหนดแบบจ าลองสถานการณ์ เป็น 3 กรณี
ดงัน้ี 
แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 การน าเรือกลบัมาผูกทุ่นท่ี
ติดตั้งไวบ้ริเวณแท่นท่ีพกัอาศยัทุกคร้ังหลงัจากเสร็จส้ิน
ภารกิจโดยเรือจะต้องดับเคร่ืองจักรใหญ่ทั้ งหมดใน
ระหว่ า ง ท่ี เ รื อผูกทุ่ น  ซ่ึ งแบบจ าลอง น้ี เ ป็นการ
ปฏิบติังานในปัจจุบนั  
แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 2 การน าทุ่นผูกเรือชุดใหม่ไป
ติดตั้งเพิ่มไวใ้นบริเวณใกล้เคียงกับแท่นหลุมผลิตท่ีอยู่
ปลายเส้นทาง โดยเรือจะตอ้งดบัเคร่ืองจักรใหญ่ทั้ งหมด
ในระหวา่งท่ีเรือผูกทุ่น ซ่ึงแบบจ าลองน้ีเป็นทางเลือกใหม่
ท่ีตอ้งการศึกษา 
แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3 การใหเ้รือลอยล าในบริเวณ
ใกล้เคียงแท่นหลุมผลิตสุดท้ายของเส้นทางโดยดับ
เคร่ืองจกัรใหญ่บางเคร่ืองในขณะท่ีลอยล า เพื่อรอรับ
พนักงานกลับมายงัแท่นท่ีพกัอาศยัหลังจากเสร็จส้ิน
ภารกิจ ซ่ึงแบบจ าลองน้ีเป็นทางเลือกใหม่ท่ีต้องการ
ศึกษา 

อน่ึง เน่ืองจากแท่นหลุมผลิตมีการกระจายตวัอยู่
โดยรอบแท่นพกัอาศยัเป็นบริเวณกวา้ง และมีระยะห่าง
ท่ีแตกต่างกัน เพื่อความสะดวกในการวิเคราะห์และ
ค านวณต้นทุน จึงได้ท าการจัดกลุ่มตามระยะห่าง
ระหว่างแท่นหลุมผลิตกับแท่นท่ีพกัอาศยัออกเป็น 2 
กลุ่มใหญ่ คือ  
1. กลุ่มแท่นหลุมผลิตระยะใกล้ คือ มีระยะห่างจาก
แท่นพกัอาศยันอ้ยกวา่ 6 ไมลท์ะเล (< 6 Nm) 
2.กลุ่มแท่นหลุมระยะไกล คือ มีระยะห่างจากแท่นพกั
อาศยัมากกวา่ 6 ไมลท์ะเลขึ้นไป (> 6 Nm) 

2.2 สร้างโปรแกรมเพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือช่วย
ในการค านวณตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงเพื่อเปรียบเทียบ
ถึงความคุม้ค่าของแต่ละแบบจ าลองสถานการณ์ โดย
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ใชห้ลกัการเปรียบเทียบระหวา่ง ระยะเวลาของการลอย
ล ารอ กับ ระยะทางท่ีใช้ในการเดินทางจากปลาย
เส้นทางการรับส่งพนักมายงัทุ่นผูกเรือท่ีบริเวณแท่นท่ี
พกัอาศยั 

2.3  ส ร้ า ง ต า ร า ง ข้ อ มู ล ส า เ ร็ จ เ พื่ อ ใ ช้
ประกอบการตดัสินใจว่าระหว่างการลอยล ารอกบัการ
เดินทางกลบัมาผูกทุ่นท่ีบริเวณแท่นท่ีพกัอาศยั โดยการ
ค านวณตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของแต่ละแบบจ าลอง
นั้นไดอ้า้งอิงจากขอ้มูลท่ีแสดงในตาราง ท่ี 1 และ 2 
 
ตารางที่ 1 ตน้ทุนของทุ่นผูกเรือชุดใหม่ ( จ านวน1ชุด) 

ค่าใช้จ่ายโดยรวมจากการจัดซ้ือและติดตั้งทุ่นผูกเรือในทะเล 

รายการ หน่วย ราคา  หมายเหตุ 

ทุ่นและอุปกรณ์

ทั้งหมด 

ชุด 30,000 

$ 

 

ค่าใชจ่้ายของเรือท่ี

น าไปท าการติดตั้ง

ทุ่น 

US $ 5,000 $ ค่าใชจ่้ายของเรือ

ต่อ ชม. = 1,250 U$ 

เรือใชเ้วลาโดย

เฉลี่ย 4 ชม. ในการ

ติดตั้งทุ่น 

ค่าบ ารุงรักษาและ

การตรวจสอบ

สภาพทุ่น 

US $ 15,000 

$ 

ตรวจสภาพทุ่นทุก 

6 เดือน โดยเป็น

ค่าใชจ่้ายของเรือท่ี

ไปท างาน คือ 5,000 

US $/คร้ังดงัน้ี (ปี 

2020 = 1 คร้ัง, 2021 

= 2 คร้ัง และ 2022 

= 0 คร้ัง เน่ืองจาก

กิจการหมด

สัมปทานกบัรัฐบาล

ในเดือนเมษายน 

2022) 

ค่าเก็บกูทุ้่นขึ้นจาก

ทะเลหลงัจากเลิกใช้

งาน 

US $ 5,000 $ เรือใชเ้วลาเฉลี่ย 4 

ชัว่โมงในการเก็บกู้

ทุ่น 

ระยะเวลาท่ีสามารถ

ใชง้านทุ่นจนส้ินสุด

สัญญาสัมปทาน 

ปี 2  เมษายน 2022  

สมมติฐานการใช้

งานทุ่นสูงสุดต่อปี 

คร้ัง 100 หกัสภาพอากาศ/ 

การน าเรือเขา้ฝ่ัง/

งานประจ าวนั 

ค่าใชจ่้ายรวมใน

ระยะเวลา 2 ปี 

US $ 55,000 

$ 

 

ราคาค่าเฉลี่ยของ

การใชง้านทุ่นผูก

เรือต่อคร้ัง 

US $/

คร้ัง 

275 $ 
 

 
ตารางที่ 2 ค่าพื้นฐานท่ีใชส้ าหรับการค านวณตน้ทุนค่า
น ้ามนัของเรือรับส่งพนกังาน 

 
โดยตัวแปรสมการต้นทุนค่าน ้ ามันเ ช้ือเพลิงของ
แบบจ าลองสถานการณ์มีดงัน้ีคือ 
S = ความเร็วเรือ (หน่วย: น๊อต) 
T1= ระยะเวลาในการเดินเรือ (หน่วย: ชัว่โมง) 

ค่าพ้ืนฐานที่ใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนค่าน ้ามัน
เช้ือเพลิง (Calculation Parameters) 

ตวั
แปร 

ความเร็วมธัยสัถข์องเรือ (น๊อต) 16 น๊อต S 
ระยะเวลาในการเดินเรือ (ชม.) X ชัว่โมง T1 
ระยะเวลาขณะท่ีเรืออยูท่ี่ทุ่น (ชม.) X ชัว่โมง T2 
ระยะเวลาขณะท่ีเรือลอยล า (ชม.) X ชัว่โมง T3 
ค่าการใชง้านทุ่นผูกเรือต่อคร้ัง ($ /
คร้ัง) *ได้จากการค านวณในตารางท่ี 1 

275 $/คร้ัง 
M 

อัตราการส้ินเปลืองน ้ามันเช้ือเพลิง (ลิตร/ชม.) 

- ขณะเรือเดินดว้ยความเร็วมธัยสัถ์ 450 (ลิตร/ชม.) A 
- ขณะเรือผูกทุ่น 25 (ลิตร/ชม.) B 
- ขณะเรือลอยล า  85 (ลิตร/ชม.) C 
ราคาน ้ามนั US$/ลิตร 0.77 $/ ลิตร D 
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T2 = ระยะเวลาขณะท่ีเรืออยูท่ี่ทุ่น (หน่วย: ชัว่โมง) 
T3 = ระยะเวลาขณะท่ีเรือลอยล า (หน่วย: ชัว่โมง) 
M = ค่าการใชง้านทุ่นผกูเรือต่อคร้ัง (275$ /คร้ัง) 
A = ขณะเรือเดินดว้ยความเร็วมธัยสัถ ์(450 ลิตร/ชม.) 
B = ขณะเรือผกูทุ่น (25 ลิตร/ชม.) 
C = ขณะเรือลอยล า (85 ลิตร/ชม.) 
D = ราคาน ้ามนั (US$/ลิตร) 
 
และเม่ือน าขอ้มูลท่ีไดร้ะบุไวใ้นตารางท่ี 2 มาแสดงใน
รูปแบบสมกา รต้น ทุนค่ า น ้ า มัน เ ช้ื อ เ พ ลิ งของ
แบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบ สมการท่ีไดเ้ป็นดงัน้ี 
1. สมการตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองท่ี 1 
การน าเรือกลบัมาผกูทุ่นเป็นดงัน้ี 
ตน้ทุนค่าน ้ามนัรวม $ =  [(T1xA) + (T2xB)] x D  
2. สมการตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองท่ี 2 
(การน าทุ่นผูกเรือชุดใหม่ไปติดตั้ งเพิ่ม) เป็นดังน้ี 
ตน้ทุนค่าน ้ามนัรวม $ = M + [(T2 x B) x D] 
3. สมการตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองท่ี 3 
(การใหเ้รือลอยล ารอท่ีปลายทาง) เป็นดงัน้ี  
ตน้ทุนค่าน ้ามนัรวม $ = [(T3 x C)] x D 
 
ตารางที่ 3 การค านวณหาชัว่โมงการรองานเฉล่ียของ
เรือต่อวนั (วิเคราะห์จาก Daily Operations Report ของ
ปี 2019 ทั้งปี) 

 

ผลการค านวณหา เวลารองานเฉล่ียของเรือในแต่ละวนั 
คือ 5.18 ชัว่โมง ดงัแสดงในตารางท่ี 3 ซ่ึงต่อไปจะน า
ค่าท่ีไดจ้ากการค านวณน้ี ใช้เป็นขอ้มูลพื้นฐานในการ
ค านวณ โดยน าค่าจ านวนเต็มชัว่โมงคือ 5.0 ชัว่โมง ไป
ใช้ในการค านวณในแต่ละแบบจ าลองสถานการณ์ซ่ึง
จะแสดงในตวัอย่างการค านวณต่อไป โดยการแสดง
การใช้โปรแกรมค านวณหาต้นทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง
ของเรือในแบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 สถานการณ์ 
เพื่อหาขอ้สรุปถึงวิธีการท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะน ามาใช้
ในการบริหารกองเรือรับส่งพนกังานต่อไป 
 
3. ผลการวิจัย  
เน่ืองดว้ยการเปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของ
แบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบ ส าหรับกลุ่มแท่น
หลุมผลิตระยะใกล้ (ไม่เกิน  6 ไมล์ทะเล) และ กลุ่ม
แท่นหลุมผลิตระยะไกล (ระยะทางเกิน 6 ไมล์ทะเล) 
เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการปฏิบติังานในปัจจุบนั 
นั่นก็คือ แบบจ าลองท่ี  1 กับแบบจ าลองของการ
ปฏิบติังานรูปแบบใหม่ท่ีตอ้งการศึกษาคือแบบจ าลอง
ท่ี 2 และ 3  ดงันั้นแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 จึงน ามา
เป็นตวัหลกัเพื่อเปรียบเทียบกบัแบบจ าลองอ่ืน 
 
ซ่ึงผลของการวิจัยได้น าเสนอในรูปแบบผลลพัธ์จาก
การใชโ้ปรแกรมค านวณเปรียบเทียบตน้ทุนของน ้ ามนั
เช้ือเพลิงของแบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบไวใ้น
ตารางเดียวกนั ดงัต่อไปน้ี 
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ตารางที่ 4 การใชโ้ปรแกรมค านวณเพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบ
ส าหรับกลุ่มแท่นหลุมผลิตระยะใกล้ (ระยะห่างจากแท่นที่พกัอาศัยไม่เกิน  6 ไมล์ทะเล) 

 

จากตาร า ง ท่ี  4 “การใช้ โปรแกรมค านวณ เพื่ อ
เปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าหรับกลุ่มแท่น
หลุมผลิตระยะใกล้ (ระยะห่างจากแท่นท่ีพกัอาศยัไม่
เกิน  6 ไมลท์ะเล)” แสดงใหเ้ห็นวา่ แบบจ าลองท่ี 1 เป็น
วิ ธีการ ท่ี ใช้ต้นทุนต ่ า ท่ี สุด เ ม่ือ เป รียบ เ ที ยบกับ
แบบจ าลองท่ี 2 และ 3 ดงัน้ีคือ 
1. การเปรียบเทียบระหวา่ง แบบจ าลองท่ี 1 กบั 2 

– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 1 = 301 $ 
– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 2 = 371 $ 
– ค่าแตกต่างของตน้ทุน คือ = 70 $ 

2. การเปรียบเทียบระหวา่ง แบบจ าลองท่ี 1 กบั 3 

– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 1 = 301 $ 
– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 3 = 327 $ 
– ค่าแตกต่างของตน้ทุน คือ = 26 $ 

ดังนั้นข้อสรุปท่ีได้จากโปรแกรมค านวณท่ีแสดงใน
ตารางท่ี 4 คือเม่ือเรือมีระยะห่างจากแท่นท่ีพกัอาศยัไม่
เกิน 6 ไมล์ทะเล และมีระยะเวลาการรอท่ีไม่เกิน 5 
ชัว่โมง ควรเลือกปฏิบติัตามแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 
คือการน าเรือกลบัมาผูกทุ่น เพราะเป็นการใชต้น้ทุนค่า
น ้ามนัเช้ือเพลิงต ่าท่ีสุด 
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ตารางที่ 5 การใชโ้ปรแกรมค านวณเพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบ ส าหรับ

กลุ่มแท่นหลุมผลิตระยะไกล (ระยะห่างจากแท่นที่พกัอาศัยมากกว่า  6 ไมล์ทะเล)

 

จากตาร า ง ท่ี  5 “การใช้ โปรแกรมค านวณ เพื่ อ
เปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าหรับกลุ่มแท่น
หลุมผลิตระยะไกล (ระยะห่างจากแท่นท่ีพักอาศัย
มากกวา่  6 ไมลท์ะเล)” แสดงใหเ้ห็นวา่ แบบจ าลองท่ี 3 
เป็นวิธีการท่ีมีการใชต้น้ทุนต ่าท่ีสุดคือ 
1. การเปรียบเทียบระหวา่ง แบบจ าลองท่ี 1 กบั 2 

– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 1 = 653 $ 
– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 2 = 371$ 
– ค่าแตกต่างของตน้ทุน คือ = 282 $ 

2. การเปรียบเทียบระหวา่ง แบบจ าลองท่ี 1 กบั 3 
– ตน้ทนุค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 1 = 653 $ 
– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 3 = 327 $ 

– ค่าแตกต่างของตน้ทุน คือ = 326 $ 
 
ดังนั้นข้อสรุปท่ีได้จากโปรแกรมค านวณท่ีแสดงใน
ตารางท่ี 5 คือเม่ือเรือมีระยะห่างจากแท่นท่ีพกัอาศยัเกิน
กว่า 6 ไมล์ทะเล และมีระยะเวลาการรอท่ีไม่เกิน 5 
ชัว่โมง ควรเลือกปฏิบติัตามแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3
คือการให้เรือลอยล ารอ เพราะเป็นการใช้ต้นทุนค่า
น ้ามนัเช้ือเพลิงต ่าท่ีสุด 
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ตารางที่ 6 การใชโ้ปรแกรมค านวณเพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบ เพื่อหา
ระยะทางที่เป็นจุด Break-even ที่ท าให้ต้นทุนค่าน ้ามันระหว่างการน าเรือกลับมาผูกทุ่นหรือให้ลอยล ารอเท่ากัน 

 

 

ขอ้สรุป: ผลจากการค านวณต้นทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง

ของโปรแกรมในตารางท่ี 6 แสดงใหเ้ห็นถึงระยะทางท่ี

จะน ามาเป็นจุดพิจารณาความเหมาะสม (Break-even 

point) ของการ เ ลือกวิ ธีการ ท่ีจะน ามาใช้ เ ป็น จุด

ตดัสินใจว่าเรือควรท่ีจะกลบัมาผกูทุ่นบริเวณแท่นท่ีพกั

อาศัยหรือควรจะลอยล ารอท่ีปลายทาง จากผลการ

ค านวณตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงในตารางท่ี 6  สามารถ

อธิบายผลการค านวณต้นทุนได้ว่า เม่ือเรือจะต้องรอ

งานต่อไปในอีก 5 ชัว่โมงขา้งหน้า และระยะทางของ

แท่นหลุมผลิตท่ีเรือรอนั้น ห่างจากแท่นท่ีพกัอาศยันอ้ย

กว่า 5.65 ไมลท์ะเลนั้น แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 กบั

แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3 มีตน้ทุนในส่วนของน ้ามนั

เช้ือเพลิงท่ีเท่ากนั ดงัน้ี 

– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 1 = 327 $ 
– ตน้ทุนค่าน ้ามนัของแบบจ าลองท่ี 3 = 327 $ 
– ค่าแตกต่างของตน้ทุน คือ 0 $ 
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จึงกล่าวได้ว่ า  เ ม่ือ เ รือต้องรองานหรือไม่ได้ รับ

มอบหมายงานให้ท าในอีก 5 ชัว่โมงขา้งหน้า และเรือมี

ระยะห่างจากแท่นท่ีพกัอาศัย ไม่เกิน 5.65 ไมล์ทะเล 

การน าเรือกลบัมาผูกทุ่น จะเป็นวิธีเหมาะสมท่ีสุดใน

การลดตน้ทุนค่าน ้ามนัเช้ือเพลิง ในทางกลบักนั เม่ือเรือ

อยูห่่างจากแท่นท่ีพกัอาศยั มากกวา่ 5.65 ไมลท์ะเล ควร

จะให้เรือท าการลอยล าแทนการน าเรือกลบัมาผูกทุ่น 

ซ่ึงวิธีน้ีจะช่วยลดตน้ทุนไดดี้กวา่ 

ซ่ึงความสัมพนัธ์ระหว่างระยะทางกบัตน้ทุนค่าน ้ ามนั
เช้ือเพลิงของแต่ละแบบจ าลองสถานการณ์ไดแ้สดงไว้

ในรูปท่ี 2 คือ กราฟแสดงจุด Break Even ระหว่าง
แบบจ า ลองสถานการ ณ์ ท่ี  1  และแบบจ า ล อ ง
สถานการณ์ท่ี 3 โดยกราฟน้ีไดแ้สดงถึงจุด Break Even 
ท่ีท าให้ตน้ทุนระหว่างแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 คือ
กา รน า เ รื อกลับมาผูกทุ่ น ท่ี แท่นพักอาศัย  และ 
แบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3 คือการให้เรือลอยล ารออยู่
ท่ีแท่นหลุมผลิตปลายทางมีค่าเท่ากันท่ี 327$  เม่ือเรือ
อยู่ห่างจากแท่นท่ีพกัอาศยัท่ีระยะ 5.65 ไมลท์ะเล และ
มีเวลาของการสแตนด์บายรองานท่ีเวลา 5 ชั่วโมงซ่ึง
เป็นเวลาค่า เฉล่ียท่ีได้มาจากการวิ เคราะห์ข้อมูล
ยอ้นหลงัในปี 2019 เป็นเวลา 1 ปี  

รูปที่ 2 กราฟแสดงจุด Break Even ระหวา่งแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 1 และแบบจ าลองสถานการณ์ท่ี 3 
  
เพื่อให้เกิดความสะดวกต่อการน าไปใชง้านส าหรับคน
ประจ าเรือและผูท่ี้คอยควบคุมติดตามการปฏิบัติงาน
ของเรือ (Marine Control) ท่ีท างานอยูน่อกชายฝ่ัง จึงได้

จดัท าตารางแสดงชัว่โมงการลอยล ารองานของเรือท่ีต ่า
ท่ีสุด เพื่อใช้ในการเปรียบเทียบกบัชั่วโมงการรอท่ีจะ
เกิดขึ้นจริง และใช้ในการตดัสินใจว่า ควรท่ีจะให้เรือ
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ลอยล ารอหรือว่าเดินทางกลบัมาผูกทุ่นท่ีบริเวณแท่นท่ี
พกัอาศยั ซ่ึงหากชัว่โมงการลอยล ารอท่ีจะเกิดขึ้นจริงท่ี
ปลายทางมีมากกว่าชั่วโมงการลอยล าขั้นต ่าท่ีระบุใน
ตารางขอ้มูลส าเร็จแสดงชัว่โมงการรอขั้นต ่าของเรือ ดงัท่ี
แสดงเป็นตวัอย่างในตารางท่ี 7 นัน่หมายความว่าการน า
เรือกลบัมาผูกทุ่นยงับริเวณแท่นท่ี พกัอาศยัมีความคุม้ค่า 
และสามารถช่วยประหยดัตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของ
เรือได ้โดยตวัอยา่งตารางแสดงเวลาการลอยล าขั้นต ่าของ
เรือท่ีแท่นหลุมผลิตต่างๆ เป็นดงัน้ีคือ         
 
ตารางที่ 7  ตวัอย่างขอ้มูลส าเร็จแสดงชัว่โมงการรอขั้น
ต ่าของเรือในพื้นท่ีปฏิบติัการ XYZ เพื่อเปรียบเทียบกบั
การน าเรือกลบัมาผกูทุ่น 

พ้ืนที่
ปฏิบัติการ 

แท่นหลุม
ผลิต 

ทุ่นผูกเรือที่ใกล้
ที่สุด 

ช่ัวโมงการ
ลอยล ารอขั้น

ต ่า 
XYZ XYZ-CPP MB-22 (LQ) 1:33 
XYZ XYZ-XPA MB-22 (LQ) 5:26 
XYZ XYZ-XPB MB-22 (LQ) 3:05 
XYZ XYZ-XPC MB-22 (LQ) 1:29 
XYZ XYZ-XPD MB-22 (LQ) 3:47 
XYZ XYZ-XPE MB-22 (LQ) 4:03 
XYZ XYZ-XPF MB-22 (LQ) 1:21 
XYZ XYZ-XPG MB-22 (LQ) 2:26 
XYZ XYZ-XPH MB-22 (LQ) 1:44 
XYZ XYZ-XPI MB-22 (LQ) 2:06 

 
4. สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

ผลจากการวิ เคราะห์และค านวณต้นทุนของ
แบบจ าลองสถานการณ์ทั้ง 3 แบบสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

 
แบบจ าลองสถานการณ์ที่ 1 การน าเรือกลับมาผูกทุ่นที่
ติดตั้งไว้บริเวณแท่นที่พกัอาศัย  

วิธีน้ีสามารถช่วยลดตน้ทุนของค่าน ้ามนัเช้ือเพลิงไดดี้ 
ส าหรับการเดินทางกลบัมายงัทุ่นผกูเรือของแท่นท่ีพกั
อาศยั ท่ีมีระยะทางไม่เกิน 5.65 ไมลท์ะเล ซ่ึงวิธีน้ี
สามารถลดตน้ทุนไดม้ากท่ีสุดเม่ือเทียบกบัแบบจ าลอง
ท่ีเหลือทั้ง 2 แบบ ดงัท่ีไดแ้สดงในตารางท่ี 4 ขา้งตน้ 

 
แบบจ าลองสถานการณ์ที่ 2 การน าทุ่นผูกเรือไปติดตั้ง
บริเวณแท่นหลุมผลิตปลายทางในขณะรอรับพนักงาน
กลับ 

จากการศึกษาพบวา่แบบจ าลองน้ียงัไม่ใช่ทางเลือก
ท่ีเหมาะสมเน่ืองจากปัจจยัและขอ้จ ากดัดงัน้ี 
– การติดตั้งทุ่นเพิ่มท่ีแท่นหลุมผลิตปลายทางนั้นมี

ต้นทุนสูงกว่าการน าเรือกลบัมาผูกทุ่นท่ีแท่นพกั
อาศยั และการใหเ้รือลอยล ารอท่ีปลายทาง 

– การจัดซ้ือทุ่นผูกเรือชุดใหม่มาติดตั้งท่ีแท่นหลุม
ผลิตปลายทางนั้นไม่คุม้ค่า เน่ืองจากระยะเวลาท่ี
สามารถใช้ประโยชน์จากทุ่นสั้ นเกินกว่าจะถึง
จุดคุม้ทุน เพราะหมดสัญญาสัมปทานก่อน 

– ไม่สามารถน าเรือเขา้ผกูทุ่นไดต้ลอดเวลา เน่ืองจาก
ปัจจยัต่างๆ ดงัต่อไปน้ี 

• สภาพคล่ืนลมในทะเลมีความรุนแรงจน
เรือจะไม่สามารถผกูทุ่นได ้  

• เ รื อ ถูกน า ไปใช้ง านประ เภท อ่ืนใน
ระหวา่งการรอรับพนกังาน 

– การติดตั้งทุ่นผูกเรือในทะเลนั้นเป็นการเพิ่ม
ความเส่ียงท่ีก่อให้เกิดอนัตรายต่อการเดินเรือ 
เพราะไม่มีสัญญาณไฟแจง้เตือนท่ีตวัทุ่น 

– การน าเรือเข้าและออกจากทุ่นเป็นงานท่ีมี
ความเส่ียงต่อการบาดเจ็บของมือและน้ิวของ
ลูกเรือ เพราะจะตอ้งใช้มือในการจบัเชือกผูก
เรือท่ีมีขนาดใหญ่ 
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แบบจ าลองสถานการณ์ที่ 3 ให้เรือลอยล าในบริเวณ
ใกล้เคียงแท่นหลุมผลิตปลายเส้นทางระหว่างที่รอรับ
พนักงานกลับ 

ผลจากการวิ เคราะห์ข้อมูลและการค านวณ
ตน้ทุนค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงของแบบจ าลองสถานการณ์น้ี 
สามารถสรุปไดว้่าการลอยล ารอจะไดผ้ลดีหรือคุม้ค่าก็
ต่อเม่ือแท่นท่ีเรือจะท าการลอยล ารอนั้น มีระยะทาง
ห่างจากทุ่นผูกเรือของแท่นท่ีพกัอาศัยมากกว่า 5.65 
ไมลท์ะเล และมีชัว่โมงการรอไม่เกินค่ารอเฉล่ียของเรือ
ต่อวนันั้นคือ 5 ชั่วโมง ซ่ึงวิธีการลอยล าท่ีระยะทาง
มากกว่า 5.65 ไมล์ทะเลนั้นเป็นวิธีท่ีมีต้นทุนต ่าท่ีสุด
เม่ือเทียบกบัแบบจ าลองท่ี 1 และ 2 โดยขอ้ดีของการให้
เ รือลอยล ารอคือไม่มีค่าใช้จ่าย ท่ีเพิ่มขึ้ นและเป็น
ขั้นตอนท่ีสะดวกสามารถน าปฏิบติัไดท้นัทีเพราะไดท้ า
การประเมินความเส่ียงและไดก้ าหนดขอ้ปฏิบติัส าหรับ
การลอยล าไวอ้ยา่งชดัเจนดงัน้ี 

 
ข้อเสนอแนะผลวิจัย 

เน่ืองด้วยสัญญาสัมปทานการส ารวจและผลิต
ปิโตรเลียมจะหมดลงหลังไตรมาสแรกของปี 2022  
ก า ร ติ ด ตั้ ง ทุ่ น ผู ก เ รื อ ชุ ด ให ม่ ต ามแบบจ า ลอ ง
สถานการณ์ท่ี  2 จึง เป็นการลงทุนท่ีไม่เหมาะสม
เน่ืองจากไม่สามารถใช้ประโยชน์ของทุ่นจนถึง
จุดคุ ้มทุนได้ ด้วยเหตุน้ีจึงขอเสนอแนวทางในการ
ปฏิบติั 3 ขอ้ดงัน้ี  

1. หากตอ้งการท่ีจะติดตั้งทุ่นผกูเรือเพิ่มท่ีบริเวณ
แท่นหลุมผลิตปลายทาง  ควรจะพิจารณาน าทุ่นชุด
ส ารอง หรือท าการโยกยา้ยทุ่นจากพื้นท่ีปฏิบติัการอ่ืนท่ี
มีจ านวนของทุ่นมากกว่าเรือท่ีประจ าการอยู่ มาท าการ
ติดตั้งในพื้นท่ีปฏิบติัการท่ีต้องการเพิ่มจ านวนทุ่นผูก
เรือ แทนการซ้ือทุ่นชุดใหม่  

2. เสนอให้มีการใช้ทุ่นผูกเรือร่วมกันกับพื้นท่ี
ปฏิบติัการอ่ืนท่ีอยู่ใกลเ้คียงกบัแท่นหลุมผลิตปลายทาง
ท่ีเรือต้องรอรับพนักงานกลับ โดยปฏิบัติในรูปแบบ
การใชทุ้่นเป็นของส่วนกลาง  

3. ช่วงเวลาท่ีเรือต้องรอรับพนักงานกลบัมายงั
แท่นท่ีพกัอาศยั หากต้องรอนานเป็นเวลานานควรจะ
มอบหมายงานประเภทอ่ืนให้กบัเรือ เช่น ท าการขนยา้ย
อุปกรณ์เคร่ืองมือขนาดเล็ก แทนการใช้งานเรือซัพ
พลายมาขนย้ายให้  ซ่ึ ง วิ ธี น้ีจะ เ ป็นการ ช่วย เพิ่ ม
ประสิทธิภาพการท างานของเรือรับส่งพนักงานให้
สูงขึ้ น และยงัสามารถช่วยลดภาระงานของเรือซัพ
พลายไดอี้กเช่นกนั 
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