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บทคดัยอ่   

การศกึษาในครัง้นี้มวีตัถุประสงค์เพื่อศกึษาองค์ประกอบทีส่ําคญัในการจดัการท่าเรอืแบบผสมสําหรบัการท่องเทีย่วเรอืสําราญ 

ซึ่งเป็นการศกึษาจากแหล่งขอ้มูลทุติยภูมจิากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง จํานวน 34 บทความ เพื่อวเิคราะห์หาตวัแปรที่เป็น

องคป์ระกอบการจดัการท่าเรอืแบบผสม ผลการศกึษาพบว่า องค์ประกอบของการจดัการท่าเรอืแบบผสมมจีาํนวนทัง้สิ้น 33 องคป์ระกอบ 

โดยผูศ้กึษาได้จดักลุ่มออกเป็น 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัพื้นฐาน 2) ปัจจยัดา้นการจดัการ 3) สนิค้าทางการท่องเทีย่ว และ 4) ภาพลกัษณ์

ของท่าเรอื โดยมตีวัชี้วดัการจดัการท่าเรอืทัง้สิ้น 3 ตวัชีว้ดั ไดแ้ก่ 1) ความสามารถในการเปรยีบเทยีบกบัท่าเรอือื่น 2) ความไดเ้ปรยีบใน

การแขง่ขนั และ 3) ความน่าดงึดดูใจ ภายใตเ้ป้าหมายคอื ความมัน่คงทางสงัคม ความมัง่คัง่ทางเศรษฐกจิ และความยัง่ยนืของสิง่แวดลอ้ม 

 

คาํสาํคญั: การจดัการท่าเรอื ท่าเรอืแบบผสม การท่องเทีย่วเรอืสาํราญ 

   

Abstract  
A study was aimed at examining the factors of Hybrid Port Management in particular, reviewing secondary data from 

34 literatures relevant to port management in order to analyze factors of hybrid port management. The results revealed that 33 

variables of hybrid port management were found and classified into 4 factors which are 1) fundamental factor, 2) management 

factor, 3) tourism product and 4) port image. In addition, three indicators which are port comparativeness, port competitiveness 

and port attractiveness were integrated as the assessments for hybrid port management. Ultimately, the goals of the hybrid port 

management are social stability, economic prosperity and environmental sustainability.  
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1. บทนํา  
การท่องเที่ยวเรอืสําราญมคีวามเป็นเอกลกัษณ์และ

โดดเด่นเนื่องจากเป็นรูปแบบการท่องเที่ยวที่การผสมผสาน

ร ะ ห ว่ า ง จุ ด ห ม าย ป ล าย ท าง  (Destination) ก า รข น ส่ ง 

(Transportation) และโรงแรมที่พัก(Accommodation) ให้เป็น

ห นึ่ ง เดี ย ว  (UNWTO, 2012; Kizielewicz, 2012) โ ด ย ให้

ความสําคญัเรื่องความปลอดภยัและความพึงพอใจของลูกค้า

เป็ น ลํ าดับ แรก  (Gibson, 2006; Dowling, 2006; European 

Commission, 2009; Ogawa et al., 2009; Willis, 2012; 

Kizielewicz, 2012; UNWTO, 2012; Monpanthong, 2014) มี

การผนวกหลายสิง่องค์ประกอบเขา้ดว้ยกนัเพื่อเป็นจุดขายและ

สรา้งความพงึพอใจ ตลอดจนประสบการณ์ที่ทรงคุณค่า ได้แก่ 

กจิกรรมและบรกิารต่างๆ ระหว่างล่องเรอืและกจิกรรมต่างๆ ณ 

ท่าเรอืที่เรอืสําราญเดนิทางไปเทียบท่า (Lekakou et al, 2009; 

Rodrigue & Notteboom, 2012; Pavlic, 2013)  ทํ า ใ ห้ ก า ร

ท่องเที่ยวเรือสําราญเติบโตต่อเนื่องอย่างมีนัยสําคัญ (Wu, 

2005; Port-Net, 2007; Hoogkamer, 2013) ในทุกภูมภิาคของ

โลก (UNWTO, 2011; Wu, 2005; Hull & Losekoot, 2012) ดงั
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ภาพที่ 1 ในส่วนของภูมภิาคเอเชยี Cruise Line International 

Association หรือ CLIA (CLIA, 2014) กล่าวว่า การท่องเที่ยว

เรือสําราญกําลงัเติบโตอย่างต่อเนื่องในภูมิภาคเอเชีย และมี

แนวโน้มว่าสายการเดนิเรอืจะนําเรอืสําราญเขา้มาให้บรกิารใน

ภมูภิาคนี้อย่างต่อเนื่อง   

 

 

ภาพท่ี 1 : จาํนวนนกัท่องเทีย่วเรอืสาํราญทัว่โลก 

ท่ีมา: https://www.statista.com/statistics/272421/source-market-for-cruise-passengers-worldwide /retrieved on October 11, 2016 

 

นอกจากเหตุผลที่กล่าวมาขา้งต้น การท่องเที่ยวเรอื

สําราญถือเป็นรูปแบบการท่องเที่ยวที่เน้นการบรกิารที่โดดเด่น 

(Bhattacharyay et al., 2009) ค ว าม ส ะ ด ว ก ส บ าย  ค ว า ม

หลากหลายของกจิกรรม และมคีวามคุ้มค่าเงนิ (Gibson, 2006) 

และโดยเฉพาะท่าเรือตลอดเส้นทางการเดินทางท่องเที่ยว 

(Lekakou et al, 2009; Pavlic, 2013) ซึ่ งสอดคล้องกับความ

คาดหวงัของกลุ่มเป้าหมายหลกัในการตัดสินใจล่องเรือ ได้แก่ 

ความคุม้ค่า ความสะดวกสบาย ความหลากหลาย ประสบการณ์ 

ซึ่งเป็นแรงจูงใจหลกัในการตดัสนิใจเลอืกเดนิทางท่องเที่ยวโดย

เรอืสาํราญ Gibson (2012)  

ในสถานการณ์ปัจจุบนั ท่าเรอืเป็นปัจจยัสําคญัมาก

ที่สุดปัจจัยหนึ่งสําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญ (Tongzon & 

Heng, 2005; Monpanthong, 2014)  เนื่ อ ง จ า ก บ ริ บ ท ก า ร

ท่องเที่ยวเรือสําราญเปลี่ยนแปลงไป เช่น การเติบโตอย่าง

ต่อเนื่ อ งของการท่ องเที่ยวเรือสําราญทัว่ โลก (Wu, 2005; 

Ontario Ministry of Tourism, 2006; European Commission, 

2009; Regmi, 2009; UNWTO, 2011; Hull & Losekoot, 2012; 

Pavlic, 2013; CLIA, 2013) แนวโน้มเรอืสาํราญมขีนาดใหญ่มาก

ขึ้นอย่างต่อเนื่องและราคาสําหรบัการล่องเรือถูกลง (ASEAN, 

2002; Wood, 2002; ECLAC, 2005; TEC inc, 2007; Port-Net, 

2007; European Commission, 2009; Bayley, 2009; WTO, 

2010; UNWTO, 2011; Royal Caribbean Cruises Ltd, 2012;  

 

 

Hull & Losekoot, 2012; CLIA, 2012) โด ย สัด ส่ ว น ข อ ง เรือ

สําราญที่มีขนาดตัง้แต่ 80,000 ตันกรอส (Gross Registered 

Tonnage: GRT) ขึ้นไปมสีัดส่วนเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 57 ของเรือ

สําราญทัง้หมดและมแีนวโน้มเพิม่ขึน้อย่างต่อเนื่อง (ISL, 2011) 

นอกจากนี้กลุ่มเป้าหมายหลักได้เปลี่ยนแปลงจากอดีต โดย

เป ลี่ ย น ก ลุ่ ม เป้ าห ม าย จาก ผู้ สู งอ ายุ ที่ มี ร าย ได้ สู ง เป็ น

กลุ่มเป้าหมายใหม่ที่กว้างขึ้น (Tarlow, et al., 2012) ซึ่งพบว่า

กลุ่มเป้าหมายสําคญัของตลาดการท่องเที่ยวเรอืสําราญมอีายุ

เฉลี่ยลดน้อยลง เช่น กลุ่มวยัทํางาน กลุ่มครอบครวั (ASEAN, 

2002; Liu, 2006; WTO, 2010; Hull & Losekoot, 2012) 

อย่างไรก็ตามกลุ่มเป้าหมายเดิมซึ่งเป็นผู้สูงอายุยังคงเป็น

กลุ่มเป้าหมายของสายการเดินเรือที่ใช้เรือขนาดเล็กแต่เน้น

คุณภาพบรกิารเป็นจุดขาย (ASEAN, 2002; CLIA, 2014) โดย

สายการเรือระดับโลกได้ปรบักลยุทธ์ในการเจาะกลุ่มตลาดที่

หลากหลายมากขึ้น  (ASEAN, 2002; Greenwood & Barron, 

2005; Liu, 2006; Port-Net, 2007; European Commission, 

2009; WTO, 2010) เมื่อบรบิทเรอืของการท่องเที่ยวเรอืสําราญ

เปลีย่นไปดงัทีก่ลา่วมา ส่งผลใหเ้สน้ทางการเดนิเรอืมรีะยะเวลาที่

ส ัน้ลงเพื่อตอบโจทย์กลุ่มเป้าหมายใหม่ที่เป็นคนวัยทํางาน 

( European Commission, 2009; Hull & Losekoot, 2012; 

Pavlic, 2013) โดยระยะเวลาในการล่องเรอืเฉลี่ยประมาณ 2-5 
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ว ัน  (Ministry of Tourism, Government of India, 2005) ส าย

การเดนิเรอืจงึใหค้วามสาํคญัต่อการออกแบบเสน้ทางการล่องเรอื

เพื่อเพิ่มความหลากหลายและสร้างความแตกต่างเพื่อให้เกิด

ความได้เปรียบในการแข่งข ัน (Tourism Western Australia, 

2012; Busby & O’Neill, 2013; CLIA, 2013) และเน้นกลยุทธ์

การควบคุมต้นทุนในการดําเนินการให้มปีระสทิธภิาพ เช่น ลด

ระดับความหรูหราของเรือ ลดจํานวนลูกเรอืในการให้บริการ 

คดัเลอืกท่าเรอืที่ใช้เวลาเดินทางไม่นานเพื่อประหยดัค่าน้ํามนั

เชือ้เพลงิและสามารถแวะท่าเรอืไดห้ลากหลายมากขึน้ โดยใชก้ล

ยุ ท ธ์ ด้ าน ราค า เป็ น ปั จจัย ดึ ง  (Port-Net, 2007; European 

Commission, 2009) อกีทัง้ใหค้วามสําคญักบัการต่อรองกบัผูใ้ห้

บริการตามท่าเรือต่างๆ (WTO, 2010) เพื่อลดต้นทุนในการ

จดัการใหต้ํ่าทีสุ่ด  

ในทศวรรษที่ผ่านมา หลายภูมิภาคได้ตระหนักถึง

ความสาํคญัในการพฒันาร่วมกนัเพื่อเป็นจุดหมายปลายทางใหม ่

( Wood, 2002; ASEAN, 2002; Ministry of Tourism, 

Government of India, 2005; Port-Net, 2007; PATA, 2011; 

Busby & O’Neill, 2013) เนื่องจากสายการเดนิเรอืหลกัระดบัโลก 

ต้องการท่าเรอืใหม่ที่น่าสนใจ และมเีอกลกัษณ์ที่แตกต่างพรอ้ม

มอบประสบการณ์ให้กับลูกค้ากลุ่มเป้าหมาย (Regmi, 2009; 

Wentworth, 2010; CLIA, 2013; Busby & O’Neill; 2013) 

ดังนัน้ หลายประเทศจึงกําหนดยุทธศาสตร์ในการสร้างหรือ

พัฒ นาท่ าเรือ เพื่ อ รองรับการเติบ โตของอุตสาหกรรมนี้ 

(Wentworth, 2010; Hull & Losekoot, 2012; CLIA, 2013; 

Ministry of Tourism Government of India, 2013; Busby & 

O’Neill, 2013) เช่น ประเทศจนี ประเทศเกาหลใีต้ ฮ่องกง ญี่ปุ่ น 

หรือแม้แ ต่ประเทศสิงคโปร์  (ASEAN, 2002; Wood, 2002; 

Chang, 2004, PATA, 2011) โ ด ย ให้ ค ว า ม สํ า คั ญ ทั ้ ง ใ น

หลากหลายมิติทั ้งมิติการรองรับจํานวน เรือสํ าราญ และ

นกัท่องเทีย่วเรอืสําราญทีเ่พิม่ขึน้และความสามารถในการรองรบั

เรือสําราญที่มีขนาดใหญ่ขึ้น  (Wood, 2002) สอดคล้องกับ 

ASEAN (2002) Port-Net (2007) และ CLIA (2014) ที่ยืนยนัว่า

เอเชียจะเป็นภูมภิาคที่การท่องเที่ยวเรอืสําราญจะเติบโตอย่าง

รวดเรว็และต่อเนื่อง โดยสายการเดนิเรอืยงัคงใหค้วามสนใจทัง้

กลุ่มเป้าหมายเดมิ ได้แก่ ตลาดอเมรกิา และ ยุโรป ซึ่งต้องการ

ความแปลกใหม่ และการบรกิารทีย่อดเยีย่ม (Ontario Ministry of 

Tourism, 2006; European Commission, 2009; Busby & 

O’Neill, 2013; CLIA, 2014) แ ล ะ ต ล า ด เอ เชี ย  โ ด ย เ น้ น

กลุ่มเป้าหมายจากประเทศจนี ใต้หวนั สิงคโปร์ ญี่ปุ่ น ฮ่องกง 

และ อนิเดยีเป็นหลกั (CLIA, 2014) โดยใชร้าคาเป็นตงัดงึดดูเพื่อ

สรา้งการรบัรูแ้ละตดัสนิใจล่องเรอื (ASEAN, 2002; CLIA, 2014) 

อย่างไรกต็ามความพงึพอใจ ความปลอดภยัและสุขอนามยัของ

ผูโ้ดยสารยงัเป็นปัจจยัทีส่ําคญัอย่างยิง่สําหรบัการท่องเที่ยวเรอื

สําราญ  (ASEAN, 2002; Trelawny, 2005; Gibson,2006; Liu, 

2006; UNEP, 2008; European Commission, 2009; WTO, 

2010; Tarlow, et al., 2012; Baker, 2013) 

การท่องเที่ยวเรือสําราญของภูมิภาคเอเชียแบ่ง

ออกเป็น 3 ภมูภิาคย่อย ไดแ้ก่ เอเชยีตะวนัออก เอเชยีตะวนัออก

เฉียงใต้ และ เอเชียใต้ โดยทุกพื้นที่มีอัตราการเติบโตอย่าง

ต่อเนื่อง หากวเิคราะห์สถานการณ์การท่องเที่ยวเรอืสําราญใน

ภูมภิาคเอเชีย พบว่ามแีนวโน้มที่สดใส (Singh, 2000; PATA, 

2011) โดยในระหว่างปี 2013-2016 มอีัตราการเติบโตเป็นเลข

สองหลกัหรอืประมาณร้อยละ 22 โดยมจีํานวนเรอืสําราญแวะ

ท่าเรือในเอเชียทัง้สิ้น 5,570 ครัง้ในปี 2016 (3,909 ครัง้ ในปี 

2015) ในส่วนของลกูคา้เรอืสาํราญเพิม่ขึน้จาก 775,000 คน ในปี 

2012 เป็น 2.1 ลา้นคนในปี 2015 นอกจากนี้ สายการเดนิเรอืได้

นําเรือเข้ามาในภูมิภาคสูงถึง 60 ลํา ในปี 2016 (CLIA, 2014) 

เนื่องจากหลายปัจจยั เช่น เศรษฐกิจของเอเชียที่กําลงัเติบโต 

(Ogawa et al., 2009) ฤดูกาลและสภาวะอากาศที่สามารถ

ล่องเรือได้ทัง้ปี (Gibson, 2012) ความหลากหลายของท่าเรือ 

(ASEAN, 2002; PATA, 2011) ค ว า ม คุ้ ม ค่ า เงิน  (Tourism 

Queensland, 2006; Tan, 2009; Cruise Gateway North Sea, 

2012; Brida et al., 2012; Busby & O’Neill, 2013)  สิ น ค้ า

ท างก ารท่ อ งเที่ ย วที่ น่ าสน ใจ  (Brida et al., 2012; Cruise 

Gateway North Sea, 2012) ทีต่ ัง้ระหว่างท่าเรอืทีม่รีะยะทางไม่

ไ ก ล ม า ก  ( ASEAN, 2002; PATA, 2011; UNWTO, 2011; 

UNWTO, 2012) แต่หากพิจารณาถึงความพร้อมของตัวท่าเรือ 

พบว่า ท่าเรอืในพื้นที่เอเชยีตะวนัออก ได้แก่ จนี ญี่ปุ่ น เกาหล ี

ฮ่องกง มกีารพฒันาตวัท่าเรอืและสาธารณูปโภคพื้นฐานได้เป็น

อย่างด ีในส่วนของเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต ้และเอเชยีใต ้มเีพยีง

ประเทศสงิคโปร์ที่มคีวามพร้อมสําหรบัการรองรบัการขยายตัว

ของการท่องเทีย่วเรอืสาํราญทัง้ในเชงิจาํนวนเรอืสําราญทีเ่พิม่ขึน้

และการรองรบัเรอืสําราญที่มขีนาดใหญ่ขึ้น ในขณะที่ประเทศ

อื่นๆ ยังมีข้อจํากัดอยู่  ซึ่งเป็นอุปสรรคในการดึงดูดสายการ

เดนิเรอืและเรอืสาํราญขนาดใหญ่ใหเ้พิม่มากขึน้   

ท่าเรอืสําหรบัการท่องเทีย่วเรอืสาํราญแบ่งออกเป็น 3 

ประเภท ได้แก่ 1) ท่าเรือหลัก (Homeport) 2) ท่าเรือแวะพัก 

(Port of Call) และ 3) ท่าเรอืแบบผสม (Hybrid Port) โดยท่าเรอื

หลกัทําหน้าที่เป็นจุดเริม่ต้น (Starting Point) หรอืจุดสิ้นสุดของ

การล่องเรือ (Ending Point) ซึ่งลูกค้าจะเดินทางมาเพื่อลงเรือ

สาํราญเพือ่ไปล่องเรอืตามเสน้ทางล่องเรอืหรอืขึน้ฝัง่เพื่อเดนิทาง

กลับบ้าน (McCalla, 1997; ECLAC, 2005; Demetriou, 2011; 

Pavlic, 2013; Rodrigue & Notteboom, 2013) ในขณะที่ท่าเรือ

แวะพกัทําหน้าทีเ่ป็นจุดจอดเพือ่ท่องเทีย่วในระหว่างเสน้ทางการ

ล่ อ ง เรื อ  (McCalla, 1997; Lekakou et al., 2009; European 

Commission, 2009; Wentworth, 2010; Demetriou, 2011; 

Pavlic, 2013) หรือทําหน้าที่เป็นจุดหมายของการล่องเรือแต่

ไม่ใช่เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสาร (ECLAC, 2005; TEC inc, 

2007) ในขณะที่ท่าเรอืแบบผสมทําหน้าที่เป็นทัง้ท่าเรอืหลกัและ
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ท่ า เ รื อ แ ว ะ พั ก  ( McCalla, 1997; Lekakou et al., 2009; 

Demetriou, 2011) โดย Wood (2002) กล่าวว่าท่าเรือหลักจะ

สร้างรายได้มากกว่าท่าเรือแวะพักถึง 10-14 เท่า ในขณะที ่

Lekakou (2009) อธบิายว่าท่าเรอืหลกัสรา้งไดป้ระมาณ 5-6 เท่า

ของท่าเรือแวะพัก ซึ่งใกล้เคียงกับ Hawke (2012) ที่ยืนยันว่า

ท่าเรือหลักสร้างรายได้ประมาณ 8 เท่าของท่าเรือแวะพัก 

นอกจากนี้ การเป็นท่าเรอืหลกัสําหรบัเรอืสําราญจะสรา้งรายได้

ใหก้บัท่าเรอือย่างมาก (Rodrigue & Notteboom, 2013) อย่างไร

กต็ามการจะสรา้งรายไดม้ากหรอืน้อยในสดัส่วนเท่าไรขึ้นอยู่กบั

ความน่าสนใจของตวัท่าเรอืนัน้ดว้ยเช่นกนั จะเหน็ไดว้่าท่าเรอืที่

เป็นทีน่ิยมในภมูภิาคหลกั เช่น อเมรกิา หรอื ยุโรป โดยส่วนใหญ่

จะเป็นท่าเรอืแบบผสม เพราะฉะนัน้หากท่าเรอืใดสามารถพฒันา

ศักยภาพเพื่อเป็นท่าเรือแบบผสมได้จะสามารถสร้างรายได้

เพิม่ขึน้อย่างมหาศาล  

สําหรบัประเทศทีม่เีรอืสําราญเขา้ไปแวะพกัมากทีสุ่ด 

10 อันดับแรกของภูมิภ าค เอเชีย ใน ปี  2015 ได้แก่  ญี่ ปุ่ น 

มาเลเซีย  เกาหลีใต้  สิงคโปร์ ไทย เวียดนาม จีน  ฮ่องกง 

อนิโดนีเซยี และใตห้วนั ตามลาํดบั (CLIA, 2014) ซึง่ส่วนใหญ่อยู่

ในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออก และ เอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต ้แต่หาก

พิจารณาโดยดูจากการเป็นท่าเรือหลัก (Homeport) พบว่า 

สงิคโปรเ์ป็นท่าเรอืหลกัอนัดบั 1 (308 ครัง้) ซึ่งสะทอ้นใหเ้หน็ว่า 

แมว้่าท่าเรอือื่นๆ ในเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใตย้งัมขีอ้จาํกดัในเรือ่ง

โครงสร้างพื้นฐานต่างๆ แต่ยังมีความต้องการที่เดินทางมา

ท่องเที่ยวในภูมภิาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้อย่างมนีัยสําคัญ 

และหากท่าเรอือื่นๆ ในภูมภิาคนี้มกีารพฒันาในปัจจยัที่สําคญั 

เอเชยีตะวนัออกเฉียงใต้จะเป็นภูมภิาคย่อยที่สามารถดงึดูดเรอื

สาํราญเพิม่มากขึน้  

ท่าเรือเป็นปัจจัยที่สําคัญสําหรับการท่องเที่ยวเรือ

สําราญ เนื่องจากเป็นเหตุผลสําคญัที่ลูกค้าใช้พิจารณาในการ

ตดัสนิใจเลอืกซื้อแพคเกจการล่องเรอื (Tongzon & Heng, 2005) 

โดยปัจจุบันมีท่าเรือสําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญมากกว่า 

2,000 ท่าเรอื (Busby & O’Neill, 2013) โดยส่วนใหญ่เป็นท่าเรอื

ภายใต้หน่วยงานภาครฐัและให้เอกชนเขา้มาประมูลและบรหิาร

จัดการ (The World Bank, 2007) ในการศึกษาครัง้นี้  คําว่า

ท่าเรือจึงครอบคลุมไม่เพียงแต่เฉพาะตัวท่าเรือ แต่รวมถึง

องค์ประกอบอื่นๆ ที่เกี่ยวขอ้งในการให้บรกิารสายการเดินเรอื

และลูกคา้เรอืสาํราญ ดงันัน้ การจดัการท่าเรอืจงึมคีวามหมายไม่

ต่ า ง จ า ก ก า ร จัด ก า ร จุ ด ห ม าย ป ล าย ท า ง  (Destination 

Management) (WTO, 2007)    

จากการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกบัการจดัการ

การท่องเที่ยวเรอืสําราญและการจดัการท่าเรือ พบว่างานวิจยั

ส่วนใหญ่จะมุ่งประเดน็หลากหลาย เช่น ประเดน็ความปลอดภยั 

(London, 2010; Bateman, 2010; Tarlow et al., 2012; Baker, 

2013) การตลาด พฤติกรรมและความต้องการของลูกค้า (Hunt 

& Arnett, 2004; Liu, 2006; Tourism Queensland, 2006; 

CLIA, 2007; TEC inc, 2007; Tan, 2009; WTO, 2010; PATA, 

2011; CLIA, 2014) ในส่วนของการจดัการท่าเรือ มกีารศึกษา

จํานวนมากกล่าวถึงมิติทางเศรษฐกิจ เช่น รายได้ของท่าเรือ 

(Munro & Grill, 2006; G.P. Wild & BREA, 2009; Lekakou et 

al., 2009; European Commission, 2009; Brada et al., 2010) 

การสร้างความได้เปรยีบในการแข่งขนัของท่าเรอื (Tongzon & 

Heng, 2005; Tourism Queensland, 2006; Magala & 

Sammons, 2008; Busby & O’Neill, 2013; Pavlic, 2013) 

ลกัษณะและความสําคัญของท่าเรือ (Wood, 2002; Economic 

Commission for Latin America and the Caribbean (ECLAC), 

2005; Lekakou et al., 2009; European Commission, 2009; 

Wentworth, 2010; London, 2010; Demetriou, 2011; Hawke, 

2012; Busby & O’Neill, 2013; Pavlic, 2013; Rodrigue & 

Notteboom, 2013) และแม้ว่าการศึกษาที่ เกี่ยวข้องกับการ

จดัการท่าเรอืยงัมอียู่ไม่มากและโดยส่วนใหญ่จะมุ่งประเดน็ไปยงั

ท่าเรอืหลกัหรอืท่าเรอืแวะพกัเท่านัน้ แทบจะไม่มกีารศกึษาใน

ประเด็นการจัดการท่าเรือแบบผสมในขณะที่หลายประเทศ

พยายามพัฒนาท่าเรือให้เป็นท่าเรือแบบผสม นอกจากนั ้น

งานวจิยัที่เกี่ยวขอ้งกบัปัจจยัหรอืองค์ประกอบการจดัการท่าเรอื

ในภาพรวมยังมีจํานวนน้อย โดยส่วนใหญ่เป็นการศึกษาใน

ประเดน็ย่อย ดงันัน้ผลของการศกึษาในครัง้นี้ สามารถนําไปใชใ้น

การศึกษาในประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือ

โดยเฉพาะท่าเรอืแบบผสม และเป็นการสรา้งองค์ความรู้ใหม่

เกีย่วกบัการจดัการท่าเรอืแบบผสมทีย่งัไมม่กีารศกึษา 

 

2. วตัถปุระสงค ์
2.1 เพื่อศึกษาองค์ประกอบที่สําคัญในการจัดการ

ท่ าเรือแบบผสม (Hybrid Port) สําหรับการ

ท่องเทีย่วเรอืสาํราญ 

 

3. บทวิเคราะห ์

ดงัที่ไดก้ล่าวมาข้างต้น ท่าเรอืถือเป็นปัจจยัที่สําคญั

มากทีสุ่ดปัจจยัหนึ่งสําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญ การจดัการ

ท่าเรอืจงึมคีวามสําคญัอย่างยิง่ต่อสายการเดนิเรอื ผูโ้ดยสารเรอื

สาํราญ และผูเ้กีย่วขอ้งในท่าเรอืนัน้ๆ หากพจิารณาเปรยีบเทยีบ

องค์ประกอบของการจดัการท่าเรอืหลกักบัท่าเรอืแวะพกัพบว่า 

องค์ประกอบบางองคป์ระกอบอาจมคีวามสาํคญัแตกต่างกนั เช่น 

ท่าเรอืหลกัใหค้วามสาํคญักบัการเดนิทางจากประเทศของลกูคา้สู่

ท่าเรือหลัก โรงแรมที่พัก สนามบิน กฎระเบียบต่างๆ และ

สาธารณูปโภคพื้นฐาน ในขณะทีท่่าเรอืแวะพกั ใหค้วามสําคญัใน

เรื่องของสนิคา้ทางการท่องเที่ยวและบรกิารมาเป็นลําดบัต้น แต่

หากพจิาณาถึงท่าเรอืแบบผสม องค์ประกอบทุกองค์ประกอบมี

ความจําเป็นอย่างยิง่ เนื่องจากท่าเรอืแบบผสมทําหน้าที่เสมอืน

ท่าเรอืหลกัและท่าเรอืแวะพกั   
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จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่าบทบาทการเป็น

ท่าเรือหลัก (Home Port) สร้างรายได้มากกว่าท่าเรือแวะพัก 

(Port of Call) ทัง้นี้ทัง้นัน้ขึน้อยู่กบัความน่าสนใจของท่าเรอืแวะ

พกั ดงันัน้หากท่าเรอืนัน้มศีกัยภาพพรอ้ม การแสดงบทบาทการ

เป็นท่าเรือแบบผสม (Hybrid Port) จะสร้างประโยชน์ในมิติ

เศรษฐกจิไดอ้ย่างมากมาย ไมว่่าจะเป็นการนํารายไดเ้ขา้สู่ท่าเรอื 

หรือการกระจายรายได้ไปสู่ผู้ที่ เกี่ยวข้อง เป็นต้น  ดังนั ้น 

การศึกษาองค์ประกอบที่สําคญัในการจดัการท่าเรือแบบผสม

สําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญ พบว่า องค์ประกอบการจดัการ

ท่ าเรือแบบผสมสําหรับการท่ องเที่ยวเรือสําราญมีความ

หลากหลาย เนื่องจากบทบาทของการเป็นท่าเรอืผสมนัน้เป็นทัง้

จุดเริม่ต้นและจุดสิน้ของการล่องเรอื อกีทัง้เป็นจุดแวะพกัระหว่าง

ล่องเรอืดว้ย ผูศ้กึษาไดท้าํการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งจาก

ทัง้การจดัการท่าเรือหลกัและท่าเรือแวะพัก จํานวนทัง้สิ้น 34 

บทความ สรุปองค์ประกอบที่สําคัญของการเป็นท่าเรือผสม

จํานวน 33 องค์ประกอบ แยกเป็น 4 ปัจจยัหลกั ดงัตารางที่ 1 

ได้แก่ 1) ปัจจัยพื้นฐาน (Fundamental Factor) 2) การจัดการ 

(Management Factor) 3)  สิ น ค้ า ก า ร ท่ อ ง เที่ ย ว  (Tourism 

Products) และ 4) ภาพลกัษณ์ของท่าเรอื (Port Image) ดงัภาพ

ที ่2  
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ตารางท่ี 1 การทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกบัองคป์ระกอบของการจดัการท่าเรอื (จาํนวน 34 บทความ)  
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Davidoff & Davidoff, 1994   √                               

McCalla, 1997         √              √           

ASEAN, 2002 √ √ √  √   √ √ √  √          √            

WGL, 2002  √                               √ 

ASEAN, 2002 √  √       √    √       √             

Pizam & Fleischer, 2002  √                               √ 

Neumayer, 2004  √                               √ 

Tonzon & Heng, 2005      √          √                  

Dowling, 2006              √           √         

Ontario Ministry of Tourism, 2006 √ √ √  √   √    √   √  √         √        

Tourism Queensland, 2006     √ √         √ √         √  √       

Port-Net, 2007  √   √    √ √  √     √                 

TEC inc, 2007   √                 √   √ √    √      

Magala & Sammons, 2008      √  √        √             √     

European Commission, 2009 √                  √ √   √           

Tan, 2009 √ √ √ √ √ √   √ √ √  √   √ √  √  √   √ √  √ √ √ √ √   

Lekakou et al., 2009 √ √ √ √  √  √           √    √  √    √    √ 

London, 2010  √          √ √      √     √ √         

WTO, 2010                           √       
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PATA, 2011            √       √    √           

Rodrigue & Notteboom, 2012              √            √  √      

Gibson, 2012  √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √  √ √  √ √ √  √   √       

Cruise Gateway North Sea, 2012 √ √ √  √ √ √          √        √        √ 

Hawke, 2012 √ √          √                      

Brida et al., 2012   √                               

Nassar, 2012  √                               √ 

Singh, 2012  √                               √ 

UNWTO, 2013       √       √                    

Pavlic, 2013                     √             

Busby & O’Neill, 2013 √ √ √          √  √    √      √ √  √      

Tongzon & Heng, 2013     √   √     √  √     √       √  √   √  

Rodrigue & Notteboom, 2013             √      √   √ √           

Monpanthong, 2014 √ √ √ √  √ √ √   √ √   √ √  √ √  √   √ √  √ √ √    √ 

Eng, 2015       √     √                    √  

Total 10 16 12 4 8 8 5 8 5 5 3 9 6 5 6 6 5 2 8 4 5 4 6 5 8 3 6 5 5 1 1 2 8 
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3.1 ปัจจยัพ้ืนฐาน (Fundamental Factor)  

องค์ประกอบที่เป็นปัจจยัพื้นฐานในการเป็นท่าเรือ

สําหรับเรือสําราญนัน้ ประกอบด้วย 8 องค์ประกอบดัง้นี้  1) 

สาธารณูปโภค 2) โครงสรา้งพื้นฐานและสิง่อํานวยความสะดวก 

3) การเข้าถึง 4) การเชื่อมโยง 5) สภาพอากาศ/ทะเล 6) แผน

ฉุกเฉิน 7) ลักษณะท่าเรือ และ 8) นโยบายการท่องเที่ยวเรือ

สาํราญ  

3.1.1 สาธารณูปโภค (Amenity) สาธารณูปโภค

คือองค์ประกอบพื้นฐานในการพัฒนาการท่องเที่ยวเพื่ออํานวย

ความสะดวกใหก้บันักท่องเทีย่ว จากการศกึษาของ Lekakou et al 

(2009) และ Cam (2011) พบว่า สาธารณูปโภคเป็นปัจจยัทีม่คีวาม

จําเป็นสําหรับการจัดการท่ าเรือ  โดย WTO (2007); London 

(2010); Singh (2012) อธิบายว่า สาธารณูปโภคคือสิ่งที่จําเป็น

พื้นฐานที่หลากหลาย อาท ิถนนหนทาง สิง่บนัเทิงต่างๆ ห้องน้ํา

สาธารณะ ที่จอดรถ ไปรษณีย์ สถานที่แลกเปลี่ยนเงนิตรา ไวไฟ 

อนิเตอร์เน็ต การสือ่สารคมนาคม ไฟฟ้า น้ําประปา เป็นตน้ ซึ่งเป็น

หน้าทีห่ลกัของภาครฐัในการพฒันาใหไ้ดม้าตรฐาน           

3.1.2 โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอํานวยความ

สะดวก (Port Infrastructure & Facility) จากบรบิทการท่องเที่ยว

เรือสําราญที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น กลุ่มเป้าหมาย ขนาดของเรือ 

ราคาในการล่องเรอื เป็นตน้ การทีข่นาดของเรอืสาํราญมขีนาดใหญ่

มากขึ้น ส่งผลต่อการจัดการท่าเรือที่ต้องการประสิทธิภาพที่

สามารถรองรบัเรือสําราญที่มีขนาดใหญ่ จุผู้โดยสารได้มากขึ้น 

ดงันัน้ โครงสร้างพื้นฐานและสิง่อํานวยความสะดวกของท่าเรอืจงึ

จําเป็นและสําคัญอย่างยิ่งในปัจจุบัน สอดคล้องกับหลายผล

การศึกษา (Tourism Queensland, 2006; Lekakou et al., 2009; 

Tan, 2009; Cam, 2011; Cruise Gateway North Sea, 2012; 

Gibson, 2012; Busby & O’Neill, 2013) ที่ยืนยัน ว่า ตัวท่ าเรือ 

บริเวณท่าเรือ ที่พ ักผู้โดยสาร เครื่องกัน้คลื่น  (Break Water) 

สะพานเทยีบเรอื เรอืนําร่อง เป็นโครงสรา้งพื้นฐานทีม่คีวามจําเป็น

อย่างยิง่ ในส่วนของสิง่อํานวยความสะดวก คลอบคลุมถงึ หอ้งน้ํา 

ร้านอาหาร ที่จอดรถบริเวณท่าเรือ อุปกรณ์ ต่างๆ ที่จําเป็น 

(OECD, 2011) หากท่าเรือนั ้นเป็นท่าเรือหลัก เครื่องลําเลียง

กระเป๋า เครือ่งตรวจจบัโลหะ มคีวามสาํคญัอย่างมาก 

3.1.3 การเข้าถึง (Accessibility) เนื่ องจาก

ผู้โดยสารเรือสําราญมีเวลาจํากดัในการท่องเที่ยวแต่ละท่าเรอื 

การเข้าถึงไม่ว่าจะเป็นการเดินทางจากสนามบินสู่โรงแรม 

สนามบนิสู่ท่าเรอื ท่าเรอืไปยงัแหล่งท่องเที่ยวหลกั หรอื ท่าเรอื

ไปยังตัวเมือง มีความสําคัญอย่างยิ่ง (Port-Net, 2007; Tan, 

2009; Gibson, 2012; Tongzon & Heng, 2013) การเข้าถึงเป็น

หนึ่งในปัจจยัหลกัทีส่ําคญัในการพฒันาการท่องเทีย่ว ในมติขิอง

การจัดการท่าเรือ การเข้าถึงรวมไปถึง ความสะดวก ความ

ปลอดภยั ระยะเวลา ประเภทยานพาหนะทีห่ลากหลาย ไม่ว่าจะ

เป็น การขนส่งสาธารณะ รถรบัจ้างหรอืเรอืรบัจา้งบรกิารต่างๆ 

(WTO, 2007; England, 2010) น อ ก จ าก นั ้น  ก ารจ ร าจ ร ที่

หนาแน่นกเ็ป็นประเดน็ทีส่ําคญัเช่นกนั เนื่องจากอาจเป็นสาเหตุ

ที่ทําให้เรือสําราญออกเดินทางจากท่าเรือล่าช้า ส่งผลต่อ

ค่าใช้จ่ายที่สายการเดนิเรอืต้องแบกรบัเพิม่มากขึน้จากการเพิม่

ความเร็วในการแล่นเรอืเพื่อให้ถึงท่าเรอืต่อไปตรงเวลา หรอืค่า

ระวางเรอืทีเ่พิม่ขึน้ เป็นตน้  

3.1.4 ก า ร เชื่ อ ม โ ย ง  (Connectivity) ก า ร

เชื่อมโยงสําหรับท่าเรือผสม แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ การ

เชื่อมโยงจากจุดเริม่ต้นของผู้โดยสารเรอืสําราญยงัท่าเรอืหลกั 

(ASEAN, 2002; Lekakou et al., 2009; Rodrique & 

Notteboom, 2013) และการเชื่อมโยงระหว่างท่าเรือด้วยกัน 

(TEC inc, 2007; Tan, 2009; European Commission, 2009; 

Merk, 2010; Gibson, 2012; Cruise Gateway North Sea, 

2012; Busby & O’Neill, 2013; Rodrique & Notteboom, 2013) 

พบว่างานวิจัยส่วนใหญ่ให้ความสําคัญการเชื่อมโยงระหว่าง

ท่าเรือเป็นจํานวนมาก เนื่องจากพฤติกรรมของผู้โดยสารเรือ

สําราญในปัจจุบนัเน้นการล่องเรอืในระยะเวลาสัน้เฉลี่ย 2-5 วนั 

(Hull & Losekoot, 2012) โดยการเดนิทางระหว่างท่าเรอืมกัจะ

เป็นช่วงเวลากลางคนืเพือ่จะใหถ้งึท่าเรอืในวนัรุ่งขึน้ นอกจากนัน้

เมื่อกลุ่มเป้าหมายใหม่ของสายการเดินเรือซึ่งเป็นคนเอเชียมี

ความคาดหวงัในการท่องเทีย่วยงัท่าเรอืแวะพกัในทุกวนั และสาย

การเดินเรอืก็ต้องการประหยดัน้ํามนัในการเดินทาง (Gibson, 

2006) ดังนัน้ระยะห่างระหว่างท่าเรือจึงควรสามารถเดินทาง

ภายในหนึ่งคนื   

3.1.5 สภาพอากาศ/ทะเล (Weather and Sea 

Condition) จากรายงานของ UNWTO (2012; 2013) พ บว่ า

สภาพอากาศและฤดูกาลเป็นปัจจยัสําคญัในการตดัสนิใจเลอืก

ภมูภิาคและท่าเรอืสําหรบัการล่องเรอื ซึง่สอดคลอ้งกบัการศกึษา

ของ Dowling (2006) เนื่องจากปัจจยัเหล่านี้เป็นสิง่ทีน่ักล่องเรอื

พจิารณาเป็นลําดบัต้นๆ เกณฑ์ในการพจิารณาในประเดน็นี้ คล

อบคลุมถึง อากาศ อุณหภูมิ สภาพทะเล ฤดูกาล สภาพลม 

ความชื้น  (International Harbour Master Association, 2014) 

โดยปรกติม ักจะใช้ดัชนีว ัดสภาพอากาศเพื่อการท่องเที่ยว 

(Tourism Climate Index: TCI) เพื่อประเมินสภาพอากาศและ

ปัจจยัทีเ่กีย่วขอ้ง โดยตอ้งไม่กระทบกบัความสะดวกสบาย ความ

ปลอดภยั และไดป้ระสบการณ์ในการท่องเทีย่วของนักท่องเทีย่ว 

จะเห็นได้ว่าในบางภูมภิาค เรอืสําราญสามารถล่องเรอืได้เพยีง

บางฤดูกาล เช่น ภูมภิาคยุโรปเหนือ หรอืแม้แต่แถบทะเลเมดิ

เตอร์เรเนียน แต่ในภูมภิาคเอเชีย โดยเฉพาะเอเชียตะวนัออก

เฉยีงใตเ้ป็นภมูภิาคทีส่ามารถรองรบัเรอืสาํราญไดต้ลอดปี    

3.1.6 แผน ฉุก เฉิน  (Emergency Plan) แผน

ฉุกเฉินหมายถงึการเตรยีมความพรอ้มกบัความเสี่ยงหรอืวกิฤติ

ต่างๆที่อาจจะเกิดขึ้น เพื่อไม่ให้เกิดผลกระทบต่อชีวิตและ

ทรพัย์สนิของผู้เกี่ยวข้อง (UNEP, 2008; London, 2010) ความ

เสี่ยงที่อาจเกดิขึน้และส่งผลกระทบต่อการจดัการท่าเรอืสําหรบั

เรือสําราญมีหลายประการ เช่น สภาพอากาศ ภัยพิบัติทาง
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ธรรมชาติ โรคระบาด การก่อการรา้ย การจลาจล การประท้วง 

อุบตัเิหตุต่างๆ การจดัการและอุปกรณ์ทีไ่ม่ไดม้าตรฐาน เป็นต้น 

มกีารศกึษาในเรือ่งของการจดัการเรือ่งการป้องกนัความเสีย่งและ

วิกฤติ และนําเสนอเป็นแบบแผนมาตรฐานในการเตรียมการ

จัดการ  (Pizam et al., 2004; Bateman, 2010; Tarlow et al., 

2012) ในการวางแผนฉุกเฉินแบ่งออกเป็น 4 ข ัน้ตอน ไดแ้ก่ การ

ป้องกนั (Prevention) การเตรียมความพร้อม (Preparedness) 

การตอบสนอง (Response) และ การฟ้ืนฟู (Recovery) โดยมี

หลายประเดน็ที่เกี่ยวขอ้ง เช่น การเตรยีมการเรื่องการวางแผน

อย่างเป็นระบบ แบ่งหน้าที่ ให้ผู้ เกี่ยวข้อง การสื่อสารให้มี

ประสิทธิภาพ การจัดอบรมผู้ที่เกี่ยวข้อง อุปกรณ์เครื่องมือที่

จาํเป็นในการแกปั้ญหาความเสีย่งและวกิฤตต่ิางๆ การจดัเตรยีม

การในเรื่องแผนฉุกเฉินที่มปีระสทิธภิาพ จะเป็นการสรา้งความ

เชื่อมัน่ต่อสายการเดินเรือและนักท่องเที่ยวเรอืสําราญในการ

ตดัสนิใจนําเรอืหรอืเดนิทางเขา้มาท่องเทีย่วยงัท่าเรอืนัน้ๆ  

3.1.7 ลั ก ษ ณ ะ ท่ า เรื อ  (Port Characteristic)  

ลกัษณะท่าเรอืเป็นปัจจยัทีส่ําคญัในการเลอืกท่าเรอืเพื่อบรรจุใน

เสน้ทางการเดนิเรอืของเรอืสาํราญ (ASEAN, 2002; Lekakou et 

al., 2009; London, 2010; PATA, 2011; Busby & O’Neill, 

2013) โดยพิจารณาประเด็นดังนี้  เช่น ที่ตัง้ทางภูมิศาสตร์ที่

เ ห ม า ะ ส ม  (TEC inc, 2007; Magala & Sammons, 2008; 

PATA, 2011) ความลกึของร่องน้ํา ความกวา้งของร่องน้ําสาํหรบั

กลับ เรือ  ท่ า เทียบ เรือ  (ASEAN, 2002; Ontario Ministry of 

Tourism, 2006; Gibson, 2012; Cruise Gateway North Sea, 

2012; Tongzon & Heng, 2013) ความสามารถในการรองรบัทัง้

จํานวนคนและขนาดเรือสําราญ (Tan, 2009; Bayley, 2009; 

Busby & O’Neill, 2013) เป็ น ป ร ะ เด็ น ห ลัก  น อ ก จ าก นั ้น 

ความสามารถในการเชื่อมกบัจุดที่น่าสนใจได้ง่าย (Lekakou et 

al., 2009) ความหนาแน่นของการจราจรของท่าเรือ (London, 

2010) และสามารถเดินทางเข้ามาได้ตลอดปี (Rodrique & 

Notteboom, 2012) กม็คีวามสําคญัเช่นกนั จะเหน็ไดว้า่ ประเดน็

ทีม่กีารกล่าวถึงอย่างมากในผลการศกึษา ได้แก่ ความสามารถ

ในการรองรบั ซึ่งสอดคล้องกบับรบิทเรอืสําราญที่มขีนาดใหญ่

มากขึ้น (Tan, 2009; PATA, 2011) โดยเน้นประเด็น ขนาด

ท่าเรือ ความลึกของร่องน้ํา ความพร้อมของสาธารณูปโภค

พื้นฐานต่างๆ อกีทัง้ การทีเ่รอืสําราญสามารถรองรบัเรอืสําราญ

ได้ทัง้ปี เป็นปัจจัยที่มีการพูดถึงกันอย่างกว้างขวางมากขึ้น 

โดยเฉพาะกรณีการจดัการท่าเรอืในภูมภิาคเอเชยี เนื่องจากสาย

การเดนิเรอืหลกัมองภูมภิาคเอเชยีเป็นโอกาส สามารถล่องเรอืได้

ตลอดปีซึ่งต่างจากภูมภิาคอื่นๆ จงึนําเรอืสําราญมาในบรกิารใน

ภูมภิาคเอเชีย และต้องการให้บรกิารตลอดปีโดยไม่ต้องนําเรอื

สําราญไปยังภูมิภาคอื่น นอกจากนั ้นประเด็นทําเลที่ตัง้ก็มี

ความสําคญัโดยเฉพาะการเป็นท่าเรอืหลกั เพื่อใหก้ลุ่มเป้าหมาย

สามารถเดินทางเข้ามาถึงได้สะดวก ดงันัน้ ประเด็นที่กล่าวมา

ขา้งต้น จงึเป็นภาพรวมของลกัษณะของท่าเรอืทีส่ายการเดนิเรอื

และผูโ้ดยสารเรอืสาํราญใหค้วามสาํคญั   

3.1.8 นโยบายการท่องเที่ยวเรอืสําราญ (Cruise 

Tourism Policy) ในสถานการณ์ ปัจจุบันที่การท่องเที่ยวเรือ

สาํราญเตบิโตอย่างต่อเนื่อง หลายประเทศทีม่องเหน็โอกาส ไดม้ี

การกําหนดเป็นนโยบายเพื่อขบัเคลื่อนการท่องเทีย่วเรอืสําราญ

อย่ างมีทิศท าง โดย  Simpson et al., (2008) เสน อแนะว่ า 

หน่วยงานภาครัฐจะต้องเป็นผู้ นํ าในการประสานงานกับ

หน่วยงานทีเ่กีย่วขอ้ง เพื่อวางแผน (Planning) กําหนดนโยบาย 

(Formulation) นํานโยบายสู่การปฏิบัติจริง (Implementation) 

และตรวจสอบ (Monitoring) เพื่อให้ได้ประโยชน์ในมิติทาง

เศรษฐกิจ และควบคุมผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับสังคมและ

สิง่แวดล้อม โดยท่าเรอืที่มชีื่อเสยีงและเป็นที่นิยมก็ต้องกําหนด

นโยบายทีไ่ม่เน้นเพยีงแค่รายได ้แต่ต้องพจิารณาถงึความสมดุล

ในทุกมติ ิ ในขณะทีท่่าเรอืใหมก่ค็วรแลกเปลีย่นเรยีนรูจ้ากท่าเรอื

ที่เป็นต้นแบบ (London, 2010) โดยนโยบายควรมรีายละเอียด 

(Merk, 2010; Barbados, 2001: 4) คอื เน้นการสรา้งรายได้จาก

การเป็นท่าเรอืหลกัและควบคุมจํานวนเรอืและนกัท่องเทีย่วอย่าง

มปีระสทิธภิาพ ประเมนิผลกระทบจากการพฒันาการท่องเทีย่ว

เรอืสาํราญให้เกดิความยัง่ยนืในทุกมติ ิประเมนิความสามารถใน

การรองรบัเชิงพื้นที่ และเสริมสร้างกลไกการจัดการเพื่อให้มี

ความยัง่ยืน ดูแลรักษา ปรบัปรุงพัฒนาสินค้าสินค้าทางการ

ท่องเที่ยว โครงสร้างพื้นฐาน และสาธารณูปโภคต่างๆ มีการ

สร้างและรักษาความสัมพันธ์ที่ดีกับสายการเดินเรือ ต่างๆ 

สามารถต่อยอดนักท่องเที่ยวเรอืสําราญให้กลบัมาท่องเที่ยวยงั

ท่าเรอืนัน้ๆ ใหน้านมากขึน้ในอนาคต  

 

3.2 ปัจจยัดา้นการจดัการ (Management Factor)  

ในการแสดงบทบาทการเป็นท่าเรอืสําหรบัเรอืสําราญ 

การจดัการถอืเป็นองค์ประกอบหลกัอกีอย่างหนึ่งทีม่คีวามจําเป็น

อย่างมาก จากการทบทวนวรรณกรรม สามารถสรุปปัจจยัด้าน

การจดัการโดยแยกออกเป็นองค์ประกอบดงันี้  1) การจดัการ

ท่าเรอื 2) พิธกีารตรวจคนเข้าเมอืง 3) การจดัรายการนําเที่ยว 

และ 4) การมสี่วนร่วมของภาคต่ีางๆ   

3.2.1 การจัดการท่าเรือ (Port Operation) เป็น

กระบวนการการจดัการตัง้แต่ก่อนที่เรอืจะเดนิทาง ระหว่างเรอื

เทยีบท่า จนกระทัง่เรอืออกจากท่าเรอื ซึง่จะมองในภาพรวม โดย

เน้นการจดัการที่เน้นความสะดวกสบาย ความน่าเชื่อถือ และ

ความปลอดภยั (Lekakou et al., 2009; Brida et al., 2012) โดย

หน่วยงานหลกัทีเ่กีย่วขอ้งในการจดัการท่าเรอืนัน้ ไดแ้ก่ กรมเจา้

ท่า ศุลกากร ตรวจคนเข้าเมือง ตัวท่ าเรือ  บริษัทนําเที่ยว 

โดยเฉพาะตวัแทนเรอืสําราญ ซึ่งได้รบัการแต่งตัง้จากสายการ

เดนิเรอืให้ทําหน้าทีเ่สมอืนตวัแทนของสายการเดนิเรอืนัน้ๆ ใน

การประสานงานกบัผูร้บัผดิหลกัในท่าเรอืนัน้ๆ และประสานงาน

แลกเปลี่ยนข้อมูล ในการจองท่าเรือ ขออนุญาตนําเรือเข้ามา
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เทยีบท่า จดัเตรยีมสิง่ต่างๆ ตามทีเ่รอืสําราญต้องการ พรอ้มทัง้

แลกเปลี่ยนขอ้มูลต่างๆ ทัง้ระบบการจดัการ การนําเรอืเขา้ออก 

การเตรียมบุคลากร เช่น เจ้าหน้าที่รกัษาความปลอดภยั การ

จดัการเรือ่งความปลอดภยั การนําเรอืเขา้เทยีบทา่ เป็นตน้  

3.2.2 พิธีการตรวจคนเข้าเมือง (Immigration 

Formality) ในการนําเรอืสําราญเขา้มายงัท่าเรอืแต่ละท่าเรอื มี

หน่วยงานทางดา้นความมัน่คงทีเ่กีย่วขอ้งมากมาย เช่น กรมเจา้

ท่า ศุลกากร ด่านกกักนัโรค กองตรวจคนเขา้เมอืง เป็นต้น พิธี

ตรวจคนเข้าเมอืง ถือเป็นพิธีการที่เกี่ยวข้องกบัผู้โดยสารมาก

ที่สุด เพราะโดยปรกติผู้โดยสารที่เขา้มาท่าเรอืหลกัหรอืท่าเรอื

แวะพัก ล้วนต้องเกี่ยวข้องกบัพิธีการตรวจคนเข้าเมอืงทัง้สิ้น 

เพราะฉะนั ้น จําเป็นต้องจัดการบริการให้รวดเร็ว (Tourism 

Queensland, 2006; Ontario Ministry of Tourism, 2006) มี

ค ว า ม โป ร่ ง ใ ส  (Monpanthong & Choibamroong, 2015) มี

เจา้หน้าทีเ่พยีงพอ (ASEAN, 2002) โดยเฉพาะสําหรบัเรอืขนาด

ใหญ่ทีจุ่ผูโ้ดยสารจาํนวนมาก  

3.2.3 ก า ร จั ด ร า ย ก า ร นํ า เที่ ย ว  (Shore 

Excursion Management) โดยส่วนใหญ่รายการนําเที่ยวจดัการ

โดยบรษิัทที่ทางสายการเดินเรอืเป็นผู้แต่งตัง้ล่วงหน้า ซึ่งต้อง

เป็นบริษัทที่มีประสบการณ์และความเป็นมืออาชพี (Tourism 

Queensland, 2006) ตอบสนองความต้องการทีม่ลีกัษณะเฉพาะ 

(TEC inc, 2007; Tan, 2009) สามารถสร้างสรรค์รายการนํา

เที่ยวให้น่าสนใจและมคีุณภาพ (London, 2010) ซึ่งในปัจจุบัน

นักท่องเทีย่วเรอืสาํราญขนาดเลก็มกัจะต้องการรายการนําเที่ยว

ทีส่ามารถตอบสนองความตอ้งการเฉพาะ สามารถปรบัเปลีย่นได ้

(Port-Net, 2007) ในส่วนของนักล่องเรือขนาดใหญ่ ต้องการ

รายการนําเที่ยวที่หลากหลาย (Gibson, 2006; WTO, 2010) 

รายการนําเที่ยวที่เรอืสําราญนําไปเสนอให้ผู้โดยสารในเรอื ถือ

เป็ น แห ล่ งราย ได้ขอ งสาย การเดิน เรือ อีกป ระ เภท ห นึ่ ง 

เพราะฉะนัน้การทีร่ายการนําเทีย่วมคีวามน่าสนใจ แสดงถงึความ

มคีุณภาพ และความเป็นลกัษณะพเิศษจะเป็นการเพิม่ยอดขาย

และรายไดใ้ห้กบัสายการเดนิเรอือกีทางหนึ่ง อีกทัง้สามารถเติม

เต็มความต้องการและสร้างประสบการณ์ให้นักท่องเที่ยวเรือ

สาํราญ 

3.2.4 ก า ร มี ส่ ว น ร่ ว ม ข อ ง ภ า คี ต่ า ง ๆ 

(Collaboration of Stakeholders) Valldeperez (2013) กล่าวว่า

การพฒันาการท่องเทีย่วสู่ความยัง่ยนืควรใหค้วามสําคญัประเดน็

การมีส่ วนร่วมของภาคีที่ เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็น  ภาครัฐ 

ภาคเอกชน และ ชุมชน โดยแต่ละภาคตีอ้งเขา้ใจบทบาทและการ

มสี่วนร่วม ตัง้แต่กระบวนการในกําหนดแผนหรือเป้าหมายให้

ชดัเจน และแนวทางในการขบัเคลื่อนแผนให้สําเรจ็อย่างยัง่ยืน 

(Hoogkamer, 2013) สาํหรบัการจดัการท่าเรอื หน่วยงานภาครฐั

ต้องแสดงบทบาทการเป็นผู้นํา (Lead) ในการกําหนดนโยบาย 

สนับสนุนในการทําการตลาด ส่วนภาคเอกชนต้องเป็นผู้

ขบัเคลื่อน (Drive) ในการจดัการใหเ้กดิคุณภาพบรกิารเพื่อสรา้ง

ความมัน่ใจ และชุมชนต้องเป็นฐาน (Base) ที่ต้องมสี่วนร่วมใน

การจดัการท่าเรือ ได้รบัผลประโยชน์อย่างเป็นธรรมจากการ

พัฒนาการท่องเที่ยว โดยทุกภาคีต้องเข้ามาช่วยคิด ช่วย

พจิารณา และขบัเคลื่อนอย่างบูรณาการ (Magala & Sammons, 

2008; Tan, 2009; Bayley, 2009) ยกตวัอย่างกรณีของประเทศ

ไทย กระทรวงท่องเที่ยวและกฬีาต้องเป็นผู้นําในการขบัเคลื่อน

นโยบายให้เป็นรูปธรรมและร่วมบูรณาการกบัหน่วยงานอื่นที่

เกี่ยวขอ้ง การท่องเทีย่วแห่งประเทศไทย (ททท.) ต้องเป็นผู้นํา

ในการทําการตลาด การท่าเรอืแห่งประเทศไทยต้องพฒันาท่าเรอื

ให้มปีระสิทธภิาพสามารถรองรบัเรอืสําราญที่มแีนวโน้มขนาด

ใหญ่มากขึ้น บริษัทนําเที่ยวต้องให้บรกิารสายการเดินเรอืและ

นกัท่องเทีย่วเรอืสาํราญอยา่งเตม็ที ่เป็นตน้    

    

3.3 สนิคา้การท่องเทีย่ว (Tourism Products) 

องค์ประกอบทีส่ําคญัในการดงึดูดสายการเดนิเรอื ใน

การกาํหนดเสน้ทางการเดนิเรอืและคดัเลอืกท่าเรอืเพื่อบรรจุไวใ้น

เส้นทางการเดนิเรอืนัน้ องค์ประกอบหลกัที่จําเป็นอย่างยิง่ คือ 

สินค้าทางการท่ อ งเที่ ยว  ซึ่ งสามารถแยกย่ อยออกเป็น

รายละเอียดดงัต่อไปนี้ 1) แหล่งท่องเที่ยว 2) กจิกรรมทางการ

ท่องเทีย่ว 3) สนามบนิ และ 4) โรงแรมทีพ่กั   

3.3.1 แหล่ งท่ องเที่ยว (Attraction) แหล่ ง

ท่องเที่ยวเป็นองค์ประกอบที่สําคญัในการจดัการการท่องเที่ยว 

(WTO, 2010) และดึงดูดสายการเดนิเรอืในการคดัเลอืกท่าเรือ

เพื่อออกแบบเส้นทางการเดินเรือ อีกทัง้เป็นปัจจัยสําคัญที่

กลุ่มเป้าหมายเรอืสําราญตดัสนิใจเลอืกซื้อโปรแกรมล่องเรอืของ

สายการเดินเรือ (Brida et al., 2012; Busby & O’Neill, 2013) 

ในการพิจารณาแหล่งท่องเที่ยวของท่าเรือ สิ่งที่สําคัญคืออัต

ลักษณ์ที่ไม่ เหมือนท่าเรืออื่น  (Ontario Ministry of Tourism, 

2006; Tongzon & Heng, 2013) ความหลากหลาย (Port-Net, 

2007; Gibson, 2012; Cruise Gateway North Sea, 2012) 

ความสวยงาม ความมีชื่อเสียง (Monpanthong, 2014) ความ

คุ้มค่า (Busby & O’Neill, 2013) และความเหมาะสมต่อกลุ่ม

ลูกค้าเป้าหมายของสายการเดินเรอืนัน้ๆ ดงันัน้ การคดัเลือก

ท่าเรือเพื่อออกแบบเส้นทางการเดินเรือ แหล่งท่องเที่ยวต้อง

น่าสนใจ มจุีดเด่นแตกต่างจากท่าเรอือื่น มคีวามหลากหลาย จงึ

เป็นคุณลกัษณะหลกั  

3.3.2 กิจกรรมทางการท่ องเที่ยว (Activity) 

กจิกรรมการท่องเทีย่วเป็นหนึ่งในองคป์ระกอบในการพฒันาการ

ท่องเที่ยว ซึ่ งเป็นสิ่งดึงดูดนักท่องเที่ยวให้เดินทางเข้ามา

ท่ อ ง เที่ ย ว  (Lekakou et al., 2009; Cam, 2011; Busby & 

O’Neill, 2013) กิจกรรมการท่องเที่ยวที่มีความหลากหลาย 

สามารถเจาะกลุ่มนักท่องเที่ยวได้กวา้ง (Tourism Queensland, 

2006; Tan, 2009) ทําใหร้ะยะเวลาการพาํนกัยาวขึน้ และเป็นตวั

เพิม่รายไดใ้หแ้ก่จุดหมายปลายทาง ในส่วนของการท่องเทีย่วเรอื

สาํราญ กจิกรรมการท่องเที่ยวเป็นสิง่สําคญัทีท่ําใหน้ักท่องเที่ยว
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เรอืสําราญใช้จ่ายเงนิระหว่างแวะพกัยงัท่าเรอื เนื่องจากบรบิท

ของเรอืสําราญเปลี่ยนไปโดยเจาะกลุ่มเป้าหมายที่กวา้งมากขึ้น 

(Ontario Ministry of Tourism, 2006) ดังนัน้ กิจกรรมทางการ

ท่องเทีย่วของท่าเรอืต้องมคีวามหลากหลาย แตกต่าง และคุม้ค่า 

(Cruise Gateway North Sea, 2012) เพื่อสร้างประสบการณ์

ใหก้บันกัท่องเทีย่ว ณ ท่าเรอืนัน้ (WTO, 2010)   

3.3.3 สนามบิน (Airport) เป็นองค์ประกอบที่

สําคญัลําดบัต้นๆ สําหรบัการเป็นท่าเรอืหลกั (ASEAN, 2002; 

Port-Net, 2007) เนื่ องจากเป็นท่าเรือที่นักล่องเรือต้องเดิน

ทางเข้ามาเพื่อลงเรือ หรือเดินทางออกไปหลังล่องเรือ ซึ่ง

สนามบินต้องเป็นสนามบินนานาชาติ (Gibson, 2012) ที่มี

เที่ยวบินในเส้นทางของกลุ่มลูกค้าหลักของเรือสําราญเพื่อ

เดนิทางเขา้ถงึไดง้่าย สะดวก มเีทีย่วบนิหลากหลาย และต้องไม่

ไกลจากโรงแรมทีพ่กัและท่าเรอื   

3.3.4 โรงแรมที่พกั (Accommodation) โรงแรม

ที่พักเป็นองค์ประกอบที่สําคัญสําหรับท่าเรือหลัก (ASEAN, 

2002) เช่นเดยีวกนั เนื่องจากพฤตกิรรมนักท่องเทีย่วเรอืสําราญ

มกัต้องการท่องเทีย่ว ณ ท่าเรอืหลกั ก่อนลงเรอืหรอืหลงัขึน้จาก

เรอื ในขณะทีก่ารเป็นท่าเรอืแวะพกันัน้ โรงแรมทีพ่กัไมไ่ดม้คีวาม

จาํเป็น เพราะทุกคนจะพกัคา้งคนืบนเรอืสําราญแมว้่าเรอืสาํราญ

ลาํนัน้จะแวะคา้งคนืในท่าเรอืนัน้ ดงันัน้ โรงแรมที่พกัต้องไม่ไกล

จากสนามบินและท่าเรือ (Tan, 2009) มีความหลากหลาย ทัง้

โรงแรมระดบัหรูสําหรบันักล่องเรือสําราญระดบัหรู (Port-Net, 

2007) และโรงแรมราคาประหยดัเพือ่ตอบสนองความต้องการนัก

ล่องเรอืสําราญขนาดใหญ่ที่เป็นคนวยัทํางาน (Monpanthong, 

2014)   

 

3.4 ภาพลกัษณ์ของท่าเรอื (Destination Image)  

อนึ่ง ความหมายของคําว่าท่าเรอืในมติขิองเรอืสําราญ 

ไมไ่ดม้ขีอบเขตเพยีงแค่ตวัท่าเรอื แต่หมายถงึจุดหมายปลายทาง

ทีใ่หบ้รกิารเรอืสาํราญและนักล่องเรอืสาํราญ หรอือกีนัยหนึ่ง คอื

จดัการจุดหมายปลายทาง (Destination Management) สําหรบั

ภาพลกัษณ์ทีจ่ําเป็นในการแสดงบทบาทการเป็นท่าเรอืนัน้ ไดแ้ก่ 

1) ความปลอดภยั 2) ความสะอาด 3) สุขอนามยั 4) ผูใ้หบ้รกิาร 

5) ความคุม้ค่าเงนิ 6) การยอมรบัของชุมชน 7) สถานการณ์ทาง

การเมอืง และ   8) ชือ่เสยีงของท่าเรอื      

3.4.1 ความปลอดภยั (Safety) ความปลอดภยั

เป็นปัจจยัสําคัญประการหนึ่งสําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญ 

เนื่องจากโดยส่วนใหญ่เป็นการเดนิทางทางทะเล ซึ่งเกีย่วขอ้งกบั

สภาพอากาศ สภาพทะเล ฤดูกาล จากการศึกษา (ASEAN, 

2002; Gibson, 2006; Ontario Ministry of Tourism, 2006; 

Tan, 2009; Gibson, 2012; Busby & O’Neill, 2013; 

Monpanthong, 2014) พบว่าความปลอดภยัเป็นปัจจยัต้นๆ ใน

การตัดสินใจเลือกเดินทางท่องเที่ยวโดยเรือสําราญของ

กลุ่มเป้าหมาย อีกทัง้ต้องเป็นไปตามกฎขององค์กรทางทะเล

ระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO) 

ในการตรวจสอบความปลอดภัยของท่าเรือเพื่อให้ผ่านเกณฑ์

ระดบันานาชาต ิ(International Ship and Port Facility Security 

Code: ISPS Code) (ไพฑูรย ์มนต์พานทอง, 2558) จะเหน็ไดว้่า 

หากท่าเรอืไมม่คีวามปลอดภยั สายการเดนิเรอืจะไมย่อมเสีย่งนํา

เดิน ท างมายังท่ า เรือนั ้น  เนื่ อ งจากความปลอดภัยของ

นักท่องเที่ยวมคีวามสําคญัมากที่สุด เพราะฉะนัน้ การจดัการ

ท่าเรอืจงึจําเป็นต้องใหค้วามสําคญักบัความปลอดภยัเป็นอนัดบั

แรกเสมอ โดยการจดัการความปลอดภยัคลอบคลุมทัง้ตวัท่าเรอื

และสถานที่ต่างๆ ที่นักท่องเที่ยวเดินทางไปท่องเที่ยว สําหรบั

ความปลอดภัยจะมีประเด็นที่เกี่ยวข้องทัง้เรื่องของเจ้าหน้าที่

รกัษาความปลอดภยั อุปกรณ์ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง และแผนการ

จัดการความปลอดภัยที่ทางท่าเรือและทางเรือสําราญต้อง

ประสานงานร่วมกนั ดงันัน้การจดัการท่าเรอืหลกั จงึเน้นอุปกรณ์

ต่างๆ สําหรับความปลอดภัยโดยเฉพาะที่ท่าเรือ (Port-Net, 

2007) เช่น  เครื่อ งต รวจจับ โลห ะ (Metal Detector) เค รื่อ ง

ตรวจสอบสัมภาระ (X-Ray Machine) เจ้าหน้าที่ร ักษาความ

ปลอดภยั (Security Officer) ในขณะทีท่่าเรอืแวะพกัจะเน้นความ

ปลอดภยับรเิวณแหล่งท่องเทีย่ว กจิกรรมการท่องเทีย่ว และการ

เดินทาง (Ontario Ministry of Tourism, 2006) ดังนั ้น หากจะ

พฒันาให้เป็นท่าเรอืผสม การจดัการความปลอดภยัทัง้บรเิวณ

ท่าเรือ ระหว่างการเดินทางท่องเที่ยวในแหล่งท่องเที่ยว โดย

การบูรณาการทัง้ในเชิงนโยบาย แผนจัดการความปลอดภัย 

ตลอดจนถึงการปฏิบัติงานจริง และให้ทุกคนเป็นผู้มีส่วน

เกี่ยวข้องในกระบวนการ จึงมคีวามสําคญัอย่างยิ่งสําหรบัการ

จดัการท่าเรอื เพือ่ใหน้ักท่องเทีย่วเรอืสําราญและสายการเดนิเรอื

มัน่ใจในการจดัการความปลอดภยัสงูสุด  

3.4.2 ค ว าม ส ะ อ าด  (Cleanliness) ม อ ง ใน

ประเด็นเชงิพื้นที่ ได้แก่ ตวัแหล่งท่องเที่ยว บรเิวณท่าเรอื และ

พืน้ทีโ่ดยรอบ มกีารศกึษาความสาํคญัของความสะอาดในมมุมอง

ของนักท่องเที่ยวเรือสําราญ พบว่า ความสะอาดของแหล่ง

ท่องเที่ยวมีความสําคัญ  โดยเฉพาะ พื้นที่  สภาพอากาศ 

ธรรมชาติสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  (Dowling, 2006; Tan, 2009) 

ดงันัน้การจดัการเรือ่งความสะอาดจงึเป็นขอ้ควรพจิารณาในการ

จดัการท่าเรอื     

3.4.3 สุขอนามยั (Sanitation) สุขอนามยัเป็น

ประเด็นสําคญัมากที่สุดสําหรบัการท่องเที่ยวเรอืสําราญ (Tan, 

2009) เนื่องจากเป็นการเดนิทางทีม่กีลุ่มคนจํานวนมากในพื้นที่

จาํกดั ขณะทีเ่รอืสาํราญมเีพยีงแค่คลนิิกทางการแพทย ์(Medical 

Center) เลก็ๆ ซึ่งมเีครือ่งมอืทางแพทย์ทีจ่าํกดั สุขอนามยัทัง้บน

เรอืและบนฝัง่จงึมคีวามสําคญัอย่างยิง่ โดยเฉพาะประเด็นเรื่อง

อาหาร น้ําดื่ม น้ําใช้ที่ต้องถูกสุขอนามัยตามมาตรฐานของ 

Vessel Sanitation Program: VSP ซึ่งกําหนดและควบคุมโดย 

Center of Disease Control (CDC) (Gibson, 2006) เ พื่ อ

ป้องกนันักท่องเที่ยวเรือสําราญจากการติดเชื้อไวรสัทางเดิน
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อาหาร (Norovirus) ซึ่งหากสายการเดนิเรอืใดมผีูโ้ดยสารตดิเชื้อ

เกนิรอ้ยละ .5 ของผูโ้ดยสารทัง้หมด ทางหน่วยงานที่รบัผดิชอบ

จะทําการตรวจสอบในประเด็นเรื่องสุขอนามยั(Gibson, 2012) 

เพ ราะฉะนั ้น  ห น่วยงานภาครัฐที่ ร ับผิดชอบต้องกระตุ้น

ผูเ้กีย่วขอ้งจดัการเรือ่งสุขอนามยัโดยเฉพาะอาหาร และน้ําดืม่  

3.4.4 ผู้ ให้ บ ริก า ร  (Service Provider) ก า ร

ท่องเที่ยวเป็นธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับการบริการ ผู้ให้บริการคือ

ผู้ส ร้างสรรค์สิ่ง ต่ างๆ  เพื่ อตอบสนองความต้อ งการของ

นักท่ อ งเที่ ย ว  ดังนั ้น  คนคือผู้ ส่ งมอบคุณ ภ าพ บริก ารสู่

นักท่องเที่ยวเพื่อสร้างประสบการณ์ที่ดีและความประทับใจ 

(Tongzong & Heng, 2005; Magala & Sammons, 2008) การ

จะสร้างความประทับใจนัน้ มาจากทัศนคติที่ดี ความเป็นมติร 

(Tourism Queensland, 2006; Gibson, 2012; Cruise Gateway 

North Sea, 2012) ป ระสบการณ์ และสมรรถนะ (Port-Net, 

2007) โดยผูใ้หบ้รกิารส่วนใหญ่ ไดแ้ก่ มคัคุเทศก ์บรษิทันําเทีย่ว 

ตวัแทนเรอืสําราญ พนักงานขบัรถ/เรอื เจ้าหน้าที่ภาครฐั บรกิร

ตามแหล่งท่องเทีย่ว เป็นตน้     

3.4.5 ค ว า ม คุ้ ม ค่ า เงิน  (Value for Money) 

ความคุ้มค่าเงนิพจิารณาจากสิง่ทีไ่ดร้บั (Perceived Value) ทีสู่ง

กว่าความคาดหวงั (Expectation) ไม่ใช่พจิารณาเพยีงแค่ราคาที่

ตํ่า ดงันัน้ การนําเสนอสินค้าและบรกิารนัน้ จะต้องตอบสนอง

ความคาดหวงั เพื่อให้เกดิความพงึพอใจ เพราะนัน่คอืความคุ้ม

ค่าเงนิ มกีารศกึษาในประเดน็ปัจจยัทีส่ําคญัต่อการจดัการท่าเรอื 

พบว่า ความคุ้มค่าเงนิเป็นปัจจยัที่นักท่องเที่ยวเรือสําราญให้

ความสําคัญ (Busby & O’Neill, 2013) การส่งมอบคุณค่าผ่าน

ทางสินค้าและบริการทางการท่องเที่ยวเพื่อตอบสนองความ

ต้องการของนักท่องเที่ยวให้รบัรูไ้ด้ว่าเงนิทีจ่่ายไปคุ้มค่ากบัสิง่ที่

ได้รบัเป็นสิ่งสําคญั ดงันัน้การออกแบบกระบวนการในการส่ง

มอบคุณค่า (Value Creation) เพื่อสร้างความพึงพอใจให้แก่

นกัท่องเทีย่วจงึเป็นสิง่สาํคญั  

3.4.6 ก า ร ย อ ม รั บ ข อ ง ชุ ม ช น  ( Social 

Acceptance) ASEAN (2002) กล่าวว่า การยอมรบัของชุมชน

เป็นประเดน็ทีส่าํคญัมากในอุตสาหกรรมการท่องเทีย่ว เนื่องจาก

ชุมชนเป็นภาคีที่ได้รบัผลกระทบมากที่สุดจากการพัฒนาการ

ท่องเทีย่ว ดงันัน้ เจา้ของพื้นทีห่รอืชุมชนต้องเขา้มามบีทบาทใน

การตัดสินใจ แบ่งปันผลประโยชน์อย่างเป็นธรรม และดูแล

ทรพัยากรของตนเองเพื่อให้เกิดความยัง่ยืน (Pavlic, 2013) ที่

ผ่านมา ท่าเรอืบางแห่งเจอปัญหาจากการไม่ยอมรบัของชุมชน 

เช่น การประทว้ง การปิดท่าเรอื การไม่อนุญาตใหเ้รอืสําราญเขา้

เทียบท่า เป็นต้น สาเหตุมาจากการขดัแย้งระหว่างชุมชนกบั

ภาคเอกชน ส่งผลเสยีหายต่อสายการเดนิเรอืและภาพลกัษณ์ของ

ท่าเรอืนัน้ๆ  

3.4.7 สถาน การณ์ ท างการเมือ ง (Political 

Situation) ประเดน็ความปลอดภยัมคีวามสาํคญัอย่างมากต่อการ

ท่องเที่ยวเรอืสําราญ หากสถานการณ์การเมอืงไม่สงบถือว่ามี

ความเสี่ยงอย่างยิ่งในมุมมองของสายการเดินเรือ (Pizam & 

Fleischer, 2002; Neumayer, 2004;  Lekakou et al., 2009; 

Nassar, 2012) อีกทัง้ส่งผลต่อความไม่ม ัน่ใจในการเดนิทางเขา้

มายงัท่าเรอืทีส่ถานการณ์ทางการเมอืงทีไ่ม่สงบ (Upadhavaya, 

et al., 2011) หลายประเทศเคยได้รบัผลกระทบจากความไม่

ม ัน่คงจากสถานการณ์ทางการเมอืง เช่น อยิปิต์ เปร ูหรอืแมแ้ต่

ประเทศไทย สาํหรบักรณปีระเทศไทย สายการเดนิเรอื Princess 

ที่เคยใช้แหลมฉบงัเป็นท่าเรอืหลกั ได้ย้ายไปประเทศสิงคโปร์

แทน และมหีลายสายการเดนิเรอืไดย้กเลกิการนําเรอืเขา้มาแวะ

พกัยงัท่าเรอืประเทศไทยในช่วงเวลาดงักล่าว เนื่องจากประเทศ

ใดทีม่ภีาวะความไม่ปรกตจิากการประทว้งหรอืเหตุการณ์ขดัแยง้ 

ท่ า เรือ เห ล่ านั ้น จ ะถู ก เปลี่ ย น สถ าน ะจาก ระดับ ที่  1 คือ 

สถานการณ์ปรกต ิเป็นระดบั 2 คอืต้องพงึระวงั หรอืระดบั 3 คอื

ไม่ปลอดภยั และโดยส่วนใหญ่สายการเดนิเรอืจะยกเลกิการใช้

บริการท่าเรือเหล่านั ้นทันที ความมัน่คงทางการเมืองจึงมี

ความสําคัญอย่างยิ่งต่อการจัดการท่าเรือ (Cruise Gateway 

North Sea, 2012)  

3.4.8 ชื่อเสยีงของท่าเรอื (Reputation of Port) 

ชื่อเสียงของท่าเรือสามารถดึงดูดสายการเดินเรือในการเลือก

ท่ า เรือ บ ร ร จุ ใน เส้ น ท า งก า ร เดิ น เรื อ  (TEC inc, 2007) 

ตวัอย่างเช่น ท่าเรอืภูเกต็เป็นท่าเรอืทีส่ายการเดนิเรอืนิยมใส่ไป

ในเสน้ทางการเดนิเรอืในแถบฝัง่ทะเลอนัดามนั ในขณะทีท่่าเรอื

แหลมฉบงั เวยีดนาม เป็นท่าเรือที่โดดเด่นบริเวณฝัง่อ่าวไทย 

เนื่องจากท่าเรือเหล่านี้ เป็นที่รู้จ ักของนักล่องเรือเป็นอย่างด ี

ชื่อเสียงของท่าเรอืมกัจะเกิดจากตัวแหล่งท่องเที่ยวที่น่าสนใจ 

กจิกรรมการท่องเที่ยวที่หลากหลาย มคีวามปลอดภยั มคีวาม

เป็นมติร เป็นตน้  

  

จากองค์ประกอบที่กล่าวมาขา้งต้น การจดัการท่าเรอื

แบบผสมนัน้จําเป็นต้องนําตวัชี้วดัมาใช้เป็นเกณฑ์พจิารณาเพื่อ

ประเมนิศกัยภาพของการจดัการท่าเรอื (ภาพที ่2) ซึง่ไดแ้ก่  

1) ความสามารถในการเปรียบเทียบกบัท่าเรืออ่ืน 

(Port Comparativeness) เนื่องจากสายการเดนิเรอืจําเป็นต้อง

เลอืกท่าเรอืทีเ่หมาะสม น่าสนใจ คุม้ค่ามากทีสุ่ด เพราะฉะนัน้ตวั

ท่าเรอืจงึตอ้งมศีกัยภาพสามารถเปรยีบเทยีบกบัทา่เรอือื่นๆ เพื่อ

สร้างโอกาสในการแข่งข ันให้ได้ โดยตัวชี้ว ัดนี้พิจารณาจาก 

คุณภาพสนิคา้ทางการท่องเที่ยว คุณภาพบรกิาร ศกัยภาพของ

ตวัท่าเรอื ซึ่งประเด็นเหล่านี้เป็นการประเมนิก่อนที่ทางสายการ

เดนิเรอืจะตดัสนิใจ  

2) ค ว า ม ไ ด้ เป รี ย บ ใ น ก า ร แ ข่ ง ขั น  (Port 

Competitiveness) โดยวดัจากความพงึพอใจของนักท่องเที่ยว 

กาํไรระยะยาว รายไดโ้ดยรวมของท่าเรอื การเป็นอยู่ของทอ้งถิน่ 

ประเด็นเหล่านี้พิจารณาหลงัจากเรอืสําราญได้เขา้มาใช้บรกิาร

แลว้ โดยเป็นการวดัทัง้ในเชงิปรมิาณและเชงิคุณภาพ   
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3) ความสามารถในการดึงดูดของท่าเรือ (Port 

Attractiveness) ได้แก่  จํานวนเรือสําราญ นักท่องเที่ยวเรือ

สาํราญ อตัราการเตบิโต ประเดน็นี้จะเป็นการประเมนิจากผลของ

ตัวชี้วดัทัง้สองตัวก่อนหน้านี้ เพื่อวดัการเติบโตที่ต่อเนื่องและ

ยัง่ยนื   

นอกจากตัวชี้วดัที่เป็นเกณฑ์ในการวดัความสําเร็จ

ของการจดัการท่าเรอืแบบผสมแล้วนัน้ เป้าหมายในการจดัการ

ท่าเรอืแบบผสม มทีัง้สิน้ 3 ประการ ไดแ้ก่ ความมัน่คงทางสงัคม 

(Social Stability) ค ว าม มั ง่ คั ่ง ท า ง เศ ร ษ ฐ กิ จ  (Economic 

Prosperity) ค ว าม ยั ง่ยื น ข อ งสิ่ ง แ วด ล้ อ ม  (Environmental 

Sustainability) ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยหลากหลายงานที่ให้

ความสําคญัในเรื่องการพฒันาอย่างยัง่ยนื (Hritz & Cecil, 2008; 

Brida et al., 2009; Klein, 2011; WTO, 2010; Valldepérez, 

2013) โดยหลักการจัดการการท่องเที่ยวสู่ความยัง่ยืนผ่าน

กระบวนการการมสี่วนร่วมของทุกภาคีที่เกี่ยวข้อง เน้นสมดุล

ระหว่างการพัฒนากับการรกัษาเพื่อให้มีผลกระทบในระดับที่

ยอมรบัได้ โดยไม่เน้นผลประโยชน์ด้านใดด้านหนึ่งเพียงด้าน

เดยีว เช่น ไม่เน้นเพียงแค่จํานวนรายได้จากการท่องเที่ยวเรือ

สําราญ แต่ควรเน้นการกระจายรายได้ไปสู่ทุกคนที่เกี่ยวข้อง

อย่างเป็นธรรม ไม่เน้นเพยีงแค่การขยายโครงสรา้งพื้นฐานโดย

ไม่ไดป้ระเมนิผลกระทบทางสิง่แวดลอ้มและสงัคม ซึ่งสอดคลอ้ง

กับนโยบายของรัฐบาลชุดปัจจุบัน เพราะฉะนั ้น ในการวัด

ความสําเรจ็ของการจดัการท่าเรอืจงึต้องนําเป้าหมายเขา้มาเป็น

กรอบในการพจิารณา   

 

4. บทสรปุและขอ้เสนอแนะ 
ผลการศกึษาองค์ประกอบการจดัการท่าเรอืแบบผสม

ในครัง้นี้  นอกจากเป็นการสร้างองค์ความรู้ใหม่เกี่ยวกับการ

จดัการท่าเรอืแบบผสมใหก้บัวงการการศกึษาแลว้ ยงัสามารถนํา

ผลการศกึษาไปใชเ้ป็นขอ้มลูพื้นฐานสําหรบัการศกึษาในอนาคต 

เนื่ องจากองค์ความรู้ในเรื่องการจัดการท่ าเรือสําหรับการ

ท่ อ งเที่ ยวเรือสําราญ ยังเป็นสิ่งใหม่สําห รับประเทศไทย 

โดยเฉพาะการจดัการท่าเรอืแบบผสมยงัไม่มผีูท้ําการศกึษาแบบ

เฉพาะเจาะจงมาก่อน ในขณะทีใ่นภาคอุตสาหกรรม ท่าเรอืหลาย

แห่งพยายามพฒันาท่าเรอืให้เป็นแบบผสม อีกทัง้นโยบายของ

ภาครฐัได้กําหนดนโยบายในการพัฒนาท่าเรือเพื่อรองรบัการ

เติบโตของอุตสาหกรรมเรือสําราญ ดังนัน้ องค์ประกอบการ

จดัการท่าเรอืแบบผสมนี้ สามารถนําไปเป็นกรอบในการประเมนิ

ศกัยภาพของท่าเรอืต่างๆ ในแต่ละท่าเรอืโดยเฉพาะประเทศไทย

ได ้เนื่องจากทีผ่่านมา ท่าเรอืต่างๆ ของประเทศไทย ไมว่่าจะเป็น

ท่าเรอืภูเกต็ ท่าเรอืเกาะสมยุ ท่าเรอืกระบี ่ท่าเรอืคลองเตย หรอื

แม้แต่ท่าเรอืแหลมฉบงั ส่วนใหญ่แสดงบทบาทการเป็นท่าเรือ

แวะพัก นอกจากนี้  การทําวิจัยในอนาคตสามารถมุ่งเน้น

การศกึษาศกัยภาพ โดยใชอ้งค์ประกอบการเป็นท่าเรอืผสมเป็น

เกณฑ์เบื้องต้น ในการเตรียมความพร้อมเพื่อสร้างโอกาสให้

ท่าเรือต่างๆ ในประเทศไทยในการขบัเคลื่อนให้เป็นท่าเรือที่

รองรบัการขยายตวัของการท่องเทีย่วเรอืสาํราญ ไม่เพยีงแต่เป็น

ท่าเรอืแวะพกั แต่สามารถเป็นท่าเรอืหลกัทีส่ายการเดนิเลอืกให้

เป็นจุดเริม่ตน้หรอืจุดสิน้สุดของการล่องเรอื อนัจะสรา้งประโยชน์

ในมติิเศรษฐกจิไดม้ากขึน้ เนื่องจากนักท่องเทีย่วเรอืสําราญเป็น

กลุ่มนกัท่องเทีย่วทีม่ศีกัยภาพสงู   
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                                                  ภาพท่ี 2 ความเชือ่มโยงขององคป์ระกอบการจดัการท่าเรอืแบบผสม  

การจดัการ 

สินค้าการท่องเท่ียว 

สาธารณูปโภค สิง่อาํนวยความสะดวก การเขา้ถงึ การเชื่อมโยงระหว่างท่าเรอื 

สภาพอากาศ/

 

แผนฉุกเฉนิ ลักษณะของทาเรือ นโยบายท่องเทีย่วเรอืสาํราญ 

การจดัการท่าเรอื พธิกีารตรวจคนเขา้

 

การจดัรายการนําเทีย่ว 

แหล่งทอ่งเทีย่ว กจิกรรมการท่องเทีย่ว 

ตวัช้ีวดั 

ปัจจยัพืน้ฐาน 

ความน่าดึงดดูใจของท่าเรอื 

 จาํนวนเรอืสาํราญ 

 จาํนวนนกัท่องเทีย่วเรอืสาํราญ 

 อตัราการเตบิโต 

 

ภาพลกัษณ์ของท่าเรอื 

การมสีว่นร่วมของภาคต่ีางๆ 

สนามบนิ 

ความคุม้ค่าเงนิ 

ความสะอาด 

การเปรียบเทียบกบัท่าเรอือ่ืน 

 สนิคา้ทางการท่องเทีย่ว 

 คุณภาพบรกิาร/คน 

 ศกัยภาพของตวัท่าเรอื 

 

สขุอนามยั 

สถานการณ์การเมอืง 

ความปลอดภยั 

การยอมรบัของชมุชน 

โรงแรมทีพ่กั 

ผูใ้หบ้รกิาร 
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