
การพฒันาดชันีชีว้ดัการอํานวยความสะดวกในการค้าสําหรับทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ
ของไทย 

 
 
 
 
 
 

นางสาววิรชา สขุสริิวรบตุร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วิทยานิพนธ์นีเ้ป็นสว่นหนึง่ของการศกึษาตามหลกัสตูรปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
คณะวิศวกรรมศาสตร์  จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

ปีการศกึษา  2554 
ลขิสทิธ์ิของจฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 

บทคัดย่อและแฟ้มข้อมูลฉบับเต็มของวิทยานิพนธ์ตั้งแต่ปีการศึกษา 2554 ที่ให้บริการในคลังปัญญาจุฬาฯ (CUIR) 
เป็นแฟ้มข้อมูลของนิสิตเจ้าของวิทยานิพนธ์ที่ส่งผ่านทางบัณฑิตวิทยาลัย 

The abstract and full text of theses from the academic year 2011 in Chulalongkorn University Intellectual Repository(CUIR) 
are the thesis authors' files submitted through the Graduate School.



DEVELOPMENT OF TRADE FACILITATION INDICES FOR THAILAND INTERNATIONAL 
PORTS 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Miss Wiracha Suksirivoraboot 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 
for the Degree of Master of Engineering Program in Civil Engineering 

Department of Civil Engineering 
Faculty of Engineering 

Chulalongkorn University 
Academic Year  2011 

Copyright of Chulalongkorn University 



หวัข้อวทิยานิพนธ์ การพฒันาดชันีชีว้ดัการอํานวยความสะดวกในการค้าสําหรับ 
ท่าเรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศของไทย 

โดย นางสาววิรชา สขุสริิวรบตุร  
สาขาวิชา วิศวกรรมโยธา 
อาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. จิตตชิยั รุจนกนกนาฏ 
  

 
  คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั อนมุตัิให้นบัวิทยานิพนธ์ฉบบันี ้
เป็นสว่นหนึง่ของการศกึษาตามหลกัสตูรปริญญามหาบณัฑิต 
 
   …………………….………….. คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
   (รองศาสตราจารย์ ดร.บญุสม เลศิหิรัญวงศ์) 
 
คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
 
   …………………………………  ประธานกรรมการ 
   (รองศาสตราจารย์ ดร.สรวิศ นฤปิต)ิ 
 
 
   ………………………………...  อาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั 
   (ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. จิตตชิยั รุจนกนกนาฏ) 
 
    

   ………………………………… กรรมการภายนอกมหาวิทยาลยั 
   (ดร.วชัรัศมิ์ ลลีะวฒัน์) 
 
     



ง 

วิรชา สขุสิริวรบตุร : การพฒันาดชันีชีว้ดัการอํานวยความสะดวกในการค้าสําหรับท่าเรือ
ขนสง่สินค้าระหว่างประเทศของไทย. (DEVELOPMENT OF TRADE FACILITATION 
INDICES FOR THAILAND INTERNATIONAL PORTS) อ. ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั: 
ผศ.ดร. จิตตชิยั รุจนกนกนาฏ, 253 หน้า. 

 

 งานวิจยันีเ้ป็นการพฒันาดชันีชีว้ดัการอํานวยความสะดวกในการค้าสําหรับท่าเรือขนส่ง
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ศลุกากร งานศึกษานีไ้ด้คดัเลือกท่าเรือตวัอย่างรวม 7 ท่าเรือและได้ดําเนินการสงัเกตการณ์ เก็บ
ข้อมลูภาคสนาม สมัภาษณ์เชิงลกึผู้บริหารท่าเรือ เจ้าหน้าท่ีศลุกากร รวมถึงผู้ ท่ีเก่ียวข้องกิจกรรม
ขนสง่สนิค้าผา่นท่าเรือ เก่ียวกบัขัน้ตอนการปฏิบตังิาน ระยะเวลา การดําเนินพิธีศลุกากร ตลอดจน
ปัญหาและอปุสรรคต่าง ๆ ในการปฏิบตัิงาน นอกจากนีย้งัได้แจกแบบสอบถามไปยงัผู้ รับจดัการ
ขนส่งสินค้าเพ่ือสอบถามความคิดเห็นในการใช้ท่าเรือและใช้คํานวณคะแนนองค์ประกอบย่อย
สําหรับจัดทําดชันี จากค่าดชันีท่ีได้พบว่าท่าเรือส่วนใหญ่มีคะแนนระดบัปานกลาง และยงัไม่มี
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This research is the development of trade facilitation indices for both imports 
and exports at major international ports in Thailand applying the Analytic Hierarchy 
Process (AHP). The indices consist of four elements, i.e., 1) port infrastructure, 2) port 
management, 3) customs procedures, and 4) customs law enforcement efficiency. The 
data in this study are from field observations at seven major ports, in-depth interviews of 
port managers, customs officers, and related parties were conducted to collect 
transportation procedures, customs procedures, development plan, and current 
obstacles in operations. In addition, questionnaires were distributed to freight forwarder 
companies to ask for their comments regarding ports and customs operations and to 
use for calculating sub-element scores of indices. The resulting indices show that most 
ports just passed current expectation of freight forwarders and might not sufficiently 
serve the future demand according to ASEAN Economic Community in 2015. Later, the 
indices can be used to simulate future scenarios for predicting how ports can facilitate 
trade after the development plan and AEC scenarios. Lastly, the indices can point out 
what element would be improved and lead to recommendations for port development for 
better trade facilitation. 
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บทที่  1 

บทนํา 

1.1 ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 

วิทยานิพนธ์นีเ้ป็นการศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับท่าเรือ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย โดยการสังเกตการณ์ สัมภาษณ์ผู้ ท่ีเก่ียวข้อง และจัดทํา
แบบสอบถาม เพ่ือพัฒนาสร้างออกมาเป็นดชันีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับ
ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ ซึง่ดชันีท่ีได้นัน้จะมีสว่นสําคญัในการประเมินประสิทธิภาพของ
ท่าเรือขนส่งสินค้า และช่วยให้ทราบถึงความสามารถในการแข่งขันและประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานขนสง่สนิค้า โดยผลท่ีได้จากวิทยานิพนธ์นีจ้ะนํามาซึง่แนวทางในการปรับปรุงสิ่งอํานวย
ความสะดวกทางการค้า เพ่ือการปรับปรุงประสทิธิภาพการดําเนินงานของท่าเรือไทยให้สอดรับกบั
การเป็นสว่นหนึง่ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปีพ.ศ.2558 

จากการศึกษาข้อมลูสถิติการค้าระหว่างประเทศของไทย ช่วงปีพ.ศ.2535-2553 
แสดงข้อมลูดงัภาพท่ี 1-1 พบว่า มลูค่าการค้าทัง้การนําเข้า/ส่งออกสินค้ามีแนวโน้มเพิ่มสงูขึน้ 
นอกจากนี ้เม่ือศึกษาข้อมลูปริมาณการนําเข้า/ส่งออกสินค้าในแต่ละรูปแบบการเดินทาง ช่วงปี
พ.ศ.2550-2552 แสดงดงัภาพท่ี 1-2 และ 1-3 ตามลําดบั จากข้อมลูจะสงัเกตเห็นว่า ปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลคิดเป็นสดัส่วนมากกว่าร้อยละ 80 ของปริมาณการขนส่งสินค้าทัง้หมด ซึ่ง
แสดงให้เห็นถึงความสําคญัของการขนสง่สนิค้าทางทะเลท่ีมีตอ่ระบบเศรษฐกิจของประเทศ 

 
ภาพท่ี 1-1 สถิตกิารค้าระหวา่งประเทศของไทย ช่วงปีพ.ศ. 2535-2553 

(ท่ีมา: กระทรวงพาณิชย์, 2554 : ออนไลน์) 
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ภาพท่ี 1-2 ปริมาณการขนสง่สนิค้าขาเข้า (พนัตนั) ช่วงปีพ.ศ.2550-2552 

(ท่ีมา: กระทรวงคมนาคม : ออนไลน์) 
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นอกจากการให้บริการในด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ ซึ่งได้แก่ การให้บริการเรือและการขนส่ง
สินค้าโดยทั่วไปแล้ว ยงัประกอบด้วยพิธีการทางศุลกากร การตรวจตราสินค้า กฎระเบียบและ
ขัน้ตอนปฏิบตัิอ่ืนๆเข้ามาเก่ียวข้องด้วย ซึง่ในทางเศรษฐศาสตร์มกัจะหมายรวมเรียกสิ่งเหล่านีว้่า 
สิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) ทัง้นี ้การส่งเสริมและพฒันาสิ่งอํานวย
ความสะดวกทางการค้า อนัได้แก่ การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน การปรับปรุงกฎระเบียบทางด้าน
ศุลกากรให้เอือ้อํานวยต่อการนําเข้า/ส่งออกสินค้า การปฏิบตัิงานท่ีโปร่งใส และสอดคล้องกับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) จะเป็นสว่นสําคญัท่ีช่วย
เพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ช่วยลดต้นทุนการดําเนินงานขนส่งสินค้า 
รวมถึงส่งผลให้การค้าระหว่างประเทศของไทยสามารถดําเนินไปได้อย่างสมบูรณ์ตามบริบทโซ่
อปุทานของการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในปีพ.ศ.2558  

สําหรับงานวิจยัท่ีผ่านมาได้ศึกษาปัจจยัของสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า
โดยมุ่งเน้นเฉพาะด้านใดด้านหนึ่งเท่านัน้ ในบางงานศกึษา เช่น ชมเพลิน สวุรรณภาณ ุ(2548) ได้
มุ่งเน้นไปท่ีกฎระเบียบศุลกากรเท่านัน้ ในงานวิจัยของสุมาลี สุขดานนท์ และคณะ (2552) ได้
ศึกษาประเมินสภาพการใช้ท่าเรือไทย โดยมุ่งเน้นพิจารณาเฉพาะการดําเนินงานของท่าเรือ 
นอกจากนี ้งานวิจยัท่ีศกึษาการดําเนินงานท่าเรือในไทยยงัมีไมม่าก ซึง่สําหรับงานวิจยันี ้ได้ทําการ
พฒันาดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของ
ไทย ทัง้กระบวนการนําเข้าและส่งออกสินค้า เพ่ือช่วยประเมินประสิทธิภาพการอํานวยความ
สะดวกทางการค้าของท่าเรือแต่ละแห่ง และแสดงถึงความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ 
นอกจากนี ้ยงัมีสว่นช่วยในการกําหนดแนวทางหรือนโยบายในการพฒันาปรับปรุงระบบการขนสง่
สินค้าทางทะเลให้มีประสิทธิภาพสงูสดุและสามารถรองรับการเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนในอีก 3 ปีข้างหน้าได้  

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจยั 

1. ศึกษาการอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 7 แห่งในประเทศไทยเพ่ือการขนส่ง
ระหวา่งประเทศ  

2. จดัทําดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับท่าเรือ โดยใช้ข้อมลูจากการ
สอบถามบริษัทผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ (Freight Forwarder)  
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3. เสนอแนวทางปรับปรุงและพฒันาการอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือไทยให้ดี
ยิ่งขึน้และสอดรับกบัข้อตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

วิทยานิพนธ์นีไ้ด้ทําการศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ ทัง้การนําเข้า/ส่งออกสินค้า และทําการพฒันาดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความ
สะดวกทางการค้าของการขนส่งสินค้าทางทะเล เพ่ือประเมินประสิทธิภาพระบบท่ีเป็นอยู่ รวมถึง
เสนอแนวทางพฒันาปรับปรุง  

ในขัน้ตอนการเก็บข้อมูล ผู้ วิจัยได้ศึกษาข้อมูลของท่าเรือตวัอย่างรวมทัง้สิน้ 7 
แห่ง โดยพิจารณาตามความสําคัญและปริมาณการขนส่งสินค้า โดยทําการสังเกตการณ์การ
ดําเนินงาน สมัภาษณ์เชิงลกึผู้ประกอบการท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศลุกากร รวมทัง้สมัภาษณ์เชิงลึก
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย และผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (Freight 
Forwarder)/ตวัแทนออกของ (Shipping) บางราย นอกจากนี ้ผู้วิจยัได้แจกแบบสอบถามแก่ผู้ รับ
จดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ เพ่ือนําข้อมลูมาจดัทําเป็นดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทาง
การค้าสําหรับท่าเรือไทย  

สําหรับการคดัเลือกท่าเรือตวัอย่างท่ีใช้ศกึษาในงานวิจยั ทางผู้วิจยัได้มีข้อจํากดั
ในเร่ืองงบประมาณ และการท่ีข้อมลูบางอย่างของภาคเอกชนไม่สามารถเปิดเผยสู่สาธารณะได้ 
ทัง้นี ้รายช่ือท่าเรือท่ีทําการศกึษามีดงันี ้

1. ท่าเรือกรุงเทพ (บริหารโดย การท่าเรือแห่งประเทศไทย) 

2. ท่าเรือแหลมฉบงั (บริหารโดย การท่าเรือแห่งประเทศไทย) 

3. ท่าเรือทีพีที สาขาท่าพระประแดง (บริหารโดย บริษัท ไทยพรอสเพอริตี เทอมินอล จํากดั) 

4. ท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค (บริหารโดย บริษัท บีเอ็มที แปซฟิิค จํากดั) 

5. ท่าเรือยนิูไทย (บริหารโดย บริษัท ยไูนเตด็ไทยชิปปิง้ จํากดั) 

6. ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต (บริหารโดย บริษัท เคอร่ี สยามซีพอร์ต จํากดั) 
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7. ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ (บริหารโดย บริษัท ศรีราชาฮาร์เบอร์ จํากดั(มหาชน)) 

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

1. ได้ข้อมลูสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 7 แห่งในประเทศไทยเพ่ือการขนส่ง
ระหวา่งประเทศ  

2. ได้ดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับท่าเรือ จากแบบสอบถามบริษัทผู้ รับ
จดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ (Freight Forwarder)  

3. ได้แนวทางปรับปรุงและพฒันาการอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือไทยให้ดียิ่งขึน้
และสอดรับกบัข้อตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.5 วิธีดาํเนินการวิจัย 

สําหรับงานวิจยันี ้มีขัน้ตอนการดําเนินการวิจยั โดยเร่ิมจากการทบทวนเอกสาร
และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง รวมถึงศึกษาแนวทางการจดัทําดชันีชีว้ดั จากนัน้ทําการเก็บข้อมลู โดย
แบง่รูปแบบการเก็บข้อมลูออกเป็น 2 สว่น กลา่วคือ 1) การสํารวจภาคสนาม โดยได้สงัเกตการณ์
บริเวณท่าเรือตวัอย่าง และทําการสมัภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศุลกากร 
รวมถึงสัมภาษณ์เชิงลึกสภาผู้ ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย และผู้ รับจัดการขนส่งสินค้า
ระหวา่งประเทศ/ตวัแทนออกของ 2) การแจกแบบสอบถามเพ่ือสํารวจความคดิเห็นของผู้ รับจดัการ
ขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ จากนัน้นําข้อมลูท่ีได้มาวิเคราะห์และจดัทําดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความ
สะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพ่ือประเมินประสิทธิภาพการดําเนินงาน
ของท่าเรือในปัจจุบัน  รวมทัง้นําข้อคิดเห็นท่ีได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกและข้อมูลจาก
แบบสอบถามในสว่นการรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปีพ.ศ.2558 มาพิจารณา 
เพ่ือสรุปผลร่วมกันกบัผลการวิเคราะห์ดชันีชีว้ดั พร้อมทัง้เสนอแนะนโยบายวิธีการพฒันาและ
ปรับปรุงการขนสง่สนิค้าทางทะเล ทัง้นี ้ภาพรวมของงานวิจยั แสดงดงัภาพท่ี 1-4 
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ภาพท่ี 1-4 ภาพรวมของงานวิจยั 

1.6 แผนการดาํเนินงานวิจัย 

สําหรับงานวิจัยนี  ้ได้กําหนดแผนการดําเนินงานวิจัยและสรุปการดําเนินการ
จดัทํารายงานวิทยานิพนธ์ แสดงดงัตารางท่ี 1-1 และ 1-2 ตามลําดบั ซึง่ได้เร่ิมต้นงานวิจยัในเดือน
เมษายน พ.ศ.2554 และเสร็จสิน้ในเดือนเมษายน พ.ศ.2555 นอกจากนี  ้ในเดือนธันวาคม 
พ.ศ.2554 ผู้วิจยัได้นําข้อมลูผลการสํารวจบางสว่นของงานวิจยัไปนําเสนอในงานประชมุ KKCNN 
ครัง้ท่ี 24 ในช่วงระหว่างวนัท่ี 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2554 ณ เกาะอะวาจิ ประเทศญ่ีปุ่ น และใน
เดือนมกราคม พ.ศ.2555 ผู้วิจยัได้นําเสนอในงานการประชุมสมัมนาเชิงวิชาการด้านการจดัการ 
โลจิสติกส์และโซ่อปุทาน (Thai VCML Conference 2011) ซึ่งจดัขึน้ในระหว่างวนัท่ี 12-13 
มกราคม พ.ศ.2555 ณ สวนนงนชุพทัยา จงัหวดัชลบรีุ 
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ตารางท่ี 1-1 แผนการดําเนินงานวิจยั 

กิจกรรม 

ร้อยละของงานวทิยานิพนธ์ 

สดัสว่น
งาน 

ปี 2554 ปี 2555 

4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 

1. ทบทวนเอกสารและ
งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง รวมถึง
แนวทางการจดัทําดชันีชีว้ดั 

15% 5 5 5           

2. เก็บข้อมลูภาคสนาม 25%   5 5 5 5 5       

3.สํารวจข้อมลูความ
คดิเห็นจากแบบสอบถาม 

20%        5 5 5 5   

4. คดิเกณฑ์นํา้หนกัและ
จดัทําดชันีชีว้ดั 

15%          5 10   

5. นําดชันีชีวดัไปวิเคราะห์ 
เพ่ือประเมนิสถานการณ์
ปัจจบุนั รวมถงึคาดการณ์
อนาคต 

15%          5 5 5  

6. สรุปผลและเสนอแนะ
แนวทางการพฒันา
ปรับปรุงระบบขนสง่สนิค้า
ทางทะเล 

10%            5 5 

รวมสัดส่วนงานในแต่ละ
เดอืน 

100% 5 5 10 5 5 5 5 5 5 15 20 10 5 

รวมสัดส่วนงานสะสม 100% 5 10 20 25 30 35 40 45 50 65 85 95 100 
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ตารางท่ี 1-2 แผนการนําสง่ผลงานวทิยานิพนธ์ 

รายการ 
ปี 2554 ปี 2555 

4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 

1. โครงร่างวทิยานิพนธ์          x               

2. การนําเสนอบทความในงาน
ประชมุวิชาการ KKCNN 

                x      
 

3. การนําเสนอบทความในงาน
ประชมุวิชาการ VCML 

                  x     
 

4. วิทยานิพนธ์ฉบบัสมบรูณ์                          x 

1.7 องค์ประกอบของวิทยานิพนธ์ 

สําหรับวิทยานิพนธ์นีป้ระกอบด้วยเนือ้หารวมทัง้สิน้ 7 บท ดงันี ้ 

บทท่ี  1 บทนํา  ประกอบด้วย  ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 
วตัถปุระสงค์ของการวิจยั ขอบเขตของการวิจยั ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจยั วิธีดําเนินการวิจยั 
และแผนการดําเนินงานวิจยั  

บทท่ี 2 เอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง ประกอบด้วย นิยามศพัท์ท่ีใช้ในงานวิจยั 
กระบวนการขนส่งสินค้าทางทะเล ท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย การพฒันาระบบ
การขนส่งสินค้าของท่าเรือไทย แนวทางการจดัทําดชันีชีว้ดั งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง และสรุปผลการ
ทบทวนเอกสาร 

บทท่ี 3 ขัน้ตอนการวิจยั ประกอบด้วย ภาพรวมของงานวิจยั การทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง แนวทางการจัดทําดชันีชีว้ัด การวางแผนการเก็บข้อมูล การวิเคราะห์
ข้อมลูและจดัทําดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ และแนวทางการสรุปผลและ
เสนอแนะนโยบายจากผลการศกึษา 

บทท่ี 4 การสํารวจภาคสนามท่าเรือตวัอย่าง ประกอบด้วย ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ
แหลมฉบงั ท่าเรือทีพีที (สาขาท่าพระประแดง) ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยนิูไทย ท่าเรือเคอร่ี 
สยามซพีอร์ต ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ และบทสรุปการสํารวจภาคสนามท่าเรือตวัอยา่ง 
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บทท่ี 5 สมัภาษณ์เชิงลึกผู้ ท่ีเก่ียวข้องสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
และแนวทางดําเนินงาน National Single Window (NSW) กรมศลุกากร ประกอบด้วย ผู้ รับจดัการ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/ตวัแทนออกของ สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย แนวทาง
พฒันาระบบ National Single Window (NSW) กรมศลุกากร และบทสรุป 

บทท่ี 6 การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ ประกอบด้วย ข้อมูลผู้ ตอบแบบสอบถาม การจัดทํานํา้หนักสําหรับพัฒนาดัชนีชีว้ัด 
ภาพรวมความคดิเห็นตอ่ท่าเรือแตล่ะแห่ง การคํานวณดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า 
การวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ ข้อคิดเห็นประเด็นอ่ืนๆในแบบสอบถาม และบทสรุปแบบสอบถาม
จากผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ 

บทท่ี 7 การวดัความอ่อนไหวของดชันีชีว้ดัจากกรณีสมมติท่าเรือดําเนินงานตาม
แผนพฒันาท่าเรือ และข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประกอบด้วย การวดัความอ่อนไหว
ของดชันีชีว้ดั กรณีสมมติท่าเรือดําเนินงานตามแผนพฒันาของท่าเรือและศลุกากร การวดัความ
ออ่นไหวของดชันีชีว้ดั กรณีสมมตทิ่าเรือดําเนินงานตามกรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
และผลสรุปคา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 

บทท่ี 8 สรุปผลการศึกษา และข้อเสนอแนะแนวทางการวิจัยในอนาคต 
ประกอบด้วย สรุปผลการศกึษาในงานวิจยั และข้อเสนอแนะแนวทางการวิจยัในอนาคต 

 



 
 

บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในการจดัท าดชันีชีว้ดัสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าส าหรับท่าเรือขนสง่สินค้า
ระหว่างประเทศ มีขัน้ตอนส าคญั คือ การจ าแนกองค์ประกอบและกระบวนการตา่งๆในการขนส่ง
สนิค้า ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้รวบรวมองค์ความรู้ท่ีเก่ียวข้องจากการทบทวนเอกสารงานวิจยัตา่งๆ โดย
ในบทนีไ้ด้แบง่หวัข้อการศกึษาเป็น 7 สว่น ได้แก่ 1.นิยามศพัท์ท่ีใช้ในงานวิจยั 2.กระบวนการขนสง่
สนิค้าทางทะเล 3.ท่าเรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศของไทย 4.การพฒันาระบบการขนสง่สินค้าท่ี
ท่าเรือไทย 5.แนวทางการจดัท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพ 6.งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 7.สรุปผลการทบทวน
เอกสาร มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

2.1 นิยามศัพท์ที่ใช้ในงานวิจัย 

ค าศพัท์ท่ีเก่ียวข้องกับกระบวนการขนส่งสินค้าทางทะเล ในบางค าอาจมีความ
เข้าใจหรือมีการก าหนดนิยามท่ีแตกต่างกนัออกไป ซึ่งส าหรับงานวิจยันี ้ได้ให้ค าจ ากดัความของ
ค าศพัท์ท่ีเก่ียวข้องกบัการขนสง่สนิค้าทางทะเล ดงันี ้

2.1.1 การอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) 

  ค าจ ากัดความของการอ านวยความสะดวกทางการค้า ได้มีการให้นิยามท่ีต่างกัน
ออกไป ตัง้แต่ความหมายแคบท่ีระบุเฉพาะส่วนการปรับปรุงโครงสร้างพืน้ฐานเพื่ออ านวยความ
สะดวกทางการค้า รวมไปถึงการพัฒนากระบวนการทางศุลกากรและกฎระเบียบต่างๆ การ
ส่งเสริมพฒันาโครงสร้างสถาบนัภายในประเทศ เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งมากขึน้ ซึ่ง
สามารถสรุปนิยามของการอ านวยความสะดวกทางการค้าพอสงัเขปได้ดงันี ้

  องค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) ได้ให้นิยามว่าเป็นการลด
ขัน้ตอนท่ียุ่งยากและก่อให้เกิดความกลมกลืนกันของการปฏิบตัิพิธีการศุลกากรท่ี เก่ียวกับการ
ติดต่อสื่อสาร และกระบวนการจดัท าข้อมลูส าหรับการเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างประเทศ (World 
Trade Organization : online อ้างถึงใน ชมเพลนิ สวุรรณภาณ,ุ 2548) 

  คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสงัคมส าหรับเอเชียและแปซิฟิก (United Nations 
Economic and Social Commission for Asia and the Pacific: UNESCAP) ได้ให้นิยามการ
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อ านวยความสะดวกทางการค้า หมายถึง การลดขัน้ตอนท่ียุง่ยากและก่อให้เกิดความกลมกลืนของ
กิจกรรมทางการค้า เพื่อลดต้นทนุอนัเกิดจากการขนสง่สินค้า (United Nations Economic and 
Social Commission for Asia and the Pacific, 2008 : ออนไลน์) 

  การประชมุสหประชาชาติเพื่อการค้าและการพฒันา (United Nations Conference 
on Trade and Development: UNCTAD) ได้ให้นิยามหมายถึง การลดขัน้ตอนท่ียุ่งยาก การปรับ
มาตรฐานและก่อให้เกิดความกลมกลืนกันในการติดต่อและจัดส่งข้อมูลในกระบวนการขนส่ง
สนิค้า (Hoffmann, 2009) 

  ความร่วมมือทางเศรษฐกิจในเอเซีย-แปซิฟิก (Asia-Pacific Economic Cooperation: 
APEC) ได้กล่าวถึงว่า “การอ านวยความสะดวกทางการค้า หมายถึง การลดขัน้ตอนท่ียุ่งยากและ
ก่อให้เกิดความกลมกลืนกนัรวมถึงการใช้เทคโนโลยีใหม่ๆ  และกระบวนการอ่ืนๆ เพื่อลดการปฏิบตัิ
ท่ีเป็นการกีดขวางการค้า” (Asia-Pacific Economic Cooperation, 2002 อ้างถึงใน ชมเพลิน 
สวุรรณภาณ,ุ 2548) 

  ชมเพลิน สวุรรณภาณุ (2548) ได้ให้ค าจ ากัดความว่า เป็นกิจกรรมเพื่ออ านวยความ
สะดวกทางการค้า อันประกอบด้วยการพัฒนากระบวนการทางศุลกากร ปรับมาตรฐานการ
ด าเนินงานและความโปร่งใสของศลุกากร การปรับปรุงขัน้ตอนการส่งข้อมลูและเอกสาร โดยน า
เทคโนโลยีมาช่วยอ านวยความสะดวกทางการค้า 

  ส าหรับงานวิจยันี ้ ได้ให้ค าจ ากัดความของสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า จะ
หมายถึง การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานท่ีใช้ในการขนส่งและจัดการสินค้า การเช่ือมต่อระหว่าง
ท่าเรือกับระบบการขนส่งอ่ืน การน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในขัน้ตอนการด าเนินงาน 
ประสิทธิภาพของพิธีการศุลกากร รวมถึงกฎระเบียบต่างๆท่ีช่วยส่งเสริมให้สามารถด าเนินงาน
ขนสง่สนิค้าได้อยา่งมีประสิทธิภาพ และช่วยลดต้นทนุด้านเวลาและคา่ใช้จ่ายในการด าเนินงาน 

 2.1.2 การขนส่งสินค้าทางทะเล 

  สถาบนัวิจยัทรัพยากรทางน า้ (2553) ได้ให้นิยามของการขนสง่ทางทะเล คือ การขนสง่
สินค้าหรือคนโดยสารโดยเรือจากประเทศไทยไปยังต่างประเทศ หรือจากต่างประเทศมายัง
ประเทศไทย หรือจากท่ีหนึ่งไปยงัอีกท่ีหนึ่งนอกราชอาณาจกัร แต่ทัง้นีข้อบเขตการศึกษาส าหรับ
งานวิจยันีจ้ะพิจารณาเฉพาะการขนส่งสินค้าทางทะเลเท่านัน้ และเน่ืองด้วยการขนส่งสินค้าทาง



12 

ทะเลนัน้ จะมีสว่นเก่ียวเน่ืองกบักระบวนการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
ดงันัน้ ผู้วิจยัจะก าหนดค าจ ากดัความของการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบโดยพิจารณาตามมาตรา 
๔ แห่งพระราชบญัญตัิการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พทุธศกัราช ๒๕๔๘ โดยมีค าจ ากดัความ 
คือ การรับขนของโดยมีรูปแบบการขนสง่ท่ีแตกตา่งกนัตัง้แตส่องรูปแบบขึน้ไปภายใต้สญัญาขนสง่
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบฉบบัเดียว โดยขนส่งจากสถานท่ีซึ่งผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองได้รับมอบ
ของในประเทศหนึง่ไปยงัสถานท่ีซึง่ก าหนดให้เป็นสถานท่ีสง่มอบของในอีกประเทศหนึง่ 

 2.1.3 ระบบศุลกากร 

  ค าศพัท์ท่ีเก่ียวข้องกบัการด าเนินงานของระบบศลุกากร มีดงันี ้

      • พิธีการศลุกากร 
 เป็นขัน้ตอนการด าเนินงานเพื่อการน าสินค้าเข้าสู่อาณาจักร หรือส่งสินค้าออกนอก

อาณาจักรให้ถูกต้อง โดยมีกรมศุลกากรเป็นหน่วยงานรับผิดชอบ ซึ่งท าหน้าท่ีในการออก
กฎระเบียบในรูปแบบกรมศุลกากร เพื่อให้ผู้ ประกอบการทราบ และจะออกกฎระเบียบการ
ปฏิบตัิงานส าหรับข้าราชการ พนกังานศลุกากรให้ยึดถือปฏิบตัิตาม เพื่อให้บริการแก่ผู้มาติดต่อ 
(พิธีการศลุกากร: ออนไลน์) 

 • มาตรการการกีดกนัทางการค้าโดยใช้ภาษีศลุกากร (Tariff Barriers: TBs) 
 เป็นรูปแบบการก าหนดพิกดัภาษีศลุกากรส าหรับสินค้าน าเข้าท่ีมีมลูคา่สงูส าหรับธุรกิจท่ี
ประเทศนัน้ต้องการปกป้อง และก าหนดพิกัดภาษีส่งออกส าหรับสินค้าท่ีเป็นปัจจัยการผลิตท่ี
ส าคญัและเป็นทรัพยากรท่ีจ ากดั (สเุมษ เลศิจริยพร, 2550) 

 • มาตรการการกีดกนัทางการค้าท่ีมิใช่ภาษีศลุกากร (Non-Tariff Barriers: NTBs) 
 เป็นกฎระเบียบข้อบงัคบัท่ีรัฐบาลประเทศต่างๆก าหนดขึน้เพื่อใช้เป็นอุปสรรคต่อการ

สง่ออกของประเทศคูค้่า หรือก าหนดขึน้เพื่อกีดกนัการน าเข้าท่ีไม่สอดคล้องกบัความตกลงระหว่าง
ประเทศ รวมถึงการปฏิบตัิงานด้านพิธีการศลุกากรท่ีไม่เป็นธรรม ตวัอย่างเช่น การบริหารโควตา
ภาษี สวัสดิภาพสัตว์ มาตรฐานสิ่งแวดล้อมท่ีเก่ียวกับการค้า การปิดฉลากสินค้ าตัดแต่งสาร
พนัธุกรรม การปิดฉลากเนือ้สตัว์จากฟาร์ม รวมถึงมาตรฐานแรงงาน (สเุมษ เลศิจริยพร, 2550) 
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2.2 กระบวนการขนส่งสินค้าทางทะเล 

การขนส่งสินค้าทางทะเล เป็นกิจกรรมท่ีต้องอาศัยองค์ประกอบและการ
ด าเนินงานจากหลายฝ่ายร่วมกนั ทัง้นีไ้ด้แบ่งองค์ประกอบของกระบวนการขนส่งสินค้าทางทะเล
ออกเป็น 4 สว่น ได้แก่ 1.สนิค้า 2.โครงสร้างพืน้ฐานส าหรับการขนสง่สินค้า 3.บคุคล/หน่วยงานท่ีมี
สว่นเก่ียวข้อง 4.กระบวนการขนสง่สนิค้าท่ีท่าเรือ ซึง่มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี ้

2.2.1 สินค้า 

 ประเภทของสินค้าถือเป็นปัจจยัส าคญัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกท่าเรือขนส่งสินค้า ทัง้นี ้
กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ (2540) ได้แบง่ประเภทสนิค้าขนสง่ทางทะเลออกเป็น 4 ประเภท ดงันี ้

 2.2.1.1 สนิค้าเทกอง (Bulk cargos) 
 สินค้าเทกอง หมายถึง สินค้าแห้งท่ีท าการบรรทุกขนถ่ายโดยเรือแบบดัง้เดิม 

(Conventional type) ซึง่สนิค้าประเภทนีมี้ปริมาณการขนสง่ทัว่โลกมากท่ีสดุ ตวัอยา่งเช่น แร่เหล็ก
และสินแร่ (Iron ore & Ore Concentrates) เมล็ดพืช (Grain) ถ่านหิน (Coal) ฟอสเฟต 
(Phosphate) บอ็กไซด์และอลมูินา (Bauxite & Alumina) เป็นต้น  

 2.2.1.2 สนิค้าทัว่ไป (General cargos) 
 สินค้าทัว่ไปจะครอบคลมุสินค้าหลายชนิด ได้แก่ สินค้าบรรจใุนถงุ (bags) กลอ่ง 

(cases) ลงั (crates) ถงั (drums) รวมถึงสินค้าท่ีอยู่รวมกนัเป็นมดัและเป็นก้อน (bailing/bundle) 
สินค้าท่ีแยกเป็นชิน้ (pieces) และ สินค้าท่ีบรรจุรวมกันในภาชนะขนาดใหญ่ เช่น ตู้สินค้า 
(Container) ซึ่งการแบ่งจ าแนกสินค้าออกเป็นหมวดหมู่จะสามารถช่วยเพิ่มประสิทธิผลและ
ประสิทธิภาพในการขนสง่ได้ กลา่วคือ จะช่วยลดระยะเวลาและต้นทนุในการขนถ่ายสนิค้า 

 2.2.1.3 สนิค้าตู้  (Container cargos) 
 สินค้าตู้  คือ สินค้าทั่วไปหรือสินค้าเทกองท่ีบรรจุอยู่ในตู้ สินค้า (Container) 

โดยทัว่ไปขนาดตู้สินค้าท่ีนิยมใช้มี 2 ขนาด คือ ตู้ขนาดความกว้าง 8 ฟุต สงู 8 ฟุต 6 นิว้ ยาว 20 
ฟุต ส่วนตู้ อีกขนาดจะมีความยาว 40 ฟุต (หน่วยวดัมาตรฐานส าหรับตู้สินค้าขนาด 20 ฟุต จะ
เรียกว่า 1 TEU (Twenty Equivalent Unit) ซึง่การขนส่งด้วยวิธีนีจ้ะช่วยอ านวยความสะดวกใน
การขนย้ายและป้องกนัสนิค้าได้รับความเสียหายได้ 
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ในกระบวนการขนสง่สนิค้าตู้  สามารถแบง่ตู้สนิค้าออกเป็น 2 ประเภทตามรูปแบบ
การบรรจสุนิค้า ได้แก่  

• ตู้สินค้า Full Container Load (FCL) หมายถึง ตู้คอนเทนเนอร์ท่ีมีเจ้าของสินค้าเพียงราย
เดียว อาจมีสนิค้าบรรจเุต็มตู้หรือไม่ก็ได้  

• ตู้สินค้า Less than Container Load (LCL) หมายถึง ตู้คอนเทนเนอร์ท่ีใส่สินค้า โดยมี
เจ้าของสินค้าหลายราย เน่ืองจากเจ้าของสินค้าแตล่ะรายอาจมีจ านวนสินค้าไม่มาก ดงันัน้
จงึเป็นหน้าท่ีของตวัแทนขนสง่สนิค้าท่ีจะท าหน้าท่ีรวบรวมสนิค้าใสตู่้แล้วขนสง่ร่วมกนั 

 2.2.1.4 สนิค้าเหลว 
 สนิค้าเหลวท่ีเป็นสินค้าหลกัในการขนสง่ ได้แก่ สินค้าจ าพวกน า้มนัดิบและน า้มนั

ท่ีกลัน่แล้ว โดยท าการขนส่งด้วยเรือบรรทกุน า้มนัหรือ Tanker และเน่ืองจากสินค้าเหลวประเภทนี ้
จดัเป็นสินค้าอนัตราย ดงันัน้ในกระบวนการขนส่งจะบรรจกุ๊าซเฉ่ือย (Inert gas) เข้าไปด้วยเพื่อ
ป้องกันการลุกไหม้ของน า้มนั และในส่วนสินค้าเหลวท่ีขนส่งเป็นอนัดบัรองลงมา ได้แก่ จ าพวก
สารเคมีตา่งๆ 

2.2.2  โครงสร้างพืน้ฐานส าหรับการขนส่งสินค้า 

 โครงสร้างพืน้ฐานท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า ส าหรับงานวิจยันีจ้ะครอบคลมุทัง้อาคาร สิ่ง
ปลูกสร้างต่างๆท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้า และรวมถึงการเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือกับระบบ
ขนสง่รูปแบบอ่ืนด้วย โดยก าหนดขอบเขตปลายสดุท่ีพิจารณา คือ ต าแหน่งก่อนสินค้าจะออกนอก
อาณาเขตประเทศไทย บริเวณพืน้ท่ีศึกษาแสดงดงัภาพท่ี 2-1 ประกอบด้วย ทางอนุมตัิ ท่าเรือ
ขนสง่สนิค้าทางทะเล สถานีตรวจสอบสินค้า (Main Gate) และดา่นตรวจสอบภายใน (Sub Gate) 
สามารถสรุปรายละเอียดได้ดงันี ้
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ภาพท่ี 2-1 โครงสร้างพืน้ฐานส าหรับการขนสง่สนิค้าทางทะเล 

 2.2.2.1 ทางอนมุตัิ (ต าแหน่งหมายเลข 1 ในภาพท่ี 2-1) 
ตามมาตรา ๓ แห่งพระราชบญัญตัิศลุกากร (ฉบบัท่ี ๗) พทุธศกัราช ๒๔๘o (กรม

ศลุกากร: ออนไลน์) ได้ให้ค าจ ากดัความวา่ “ทางอนมุตัิ หมายถึง ทางท่ีก าหนดโดยกฎกระทรวงให้
เป็นทางท่ีจะใช้ขนสง่ของเข้าในหรือออกนอกราชอาณาจกัรได้ หรือจากเขตแดนทางบกมายงัดา่น
ศุลกากร หรือจากด่านศุลกากรไปยังเขตแดนทางบกได้” ซึ่งค าว่า เขตแดนทางบก ตามพรบ.
ศลุกากร ฉบบัเดียวกันได้ให้ความหมายว่า “เขตแดนทางบก หมายถึง เขตแดนทางบกระหว่าง
ราชอาณาจักรกับดินแดนต่างประเทศ และรวมตลอดถึงล าน า้ใดๆ ซึ่งเป็นเขตแดนแห่ง
ราชอาณาจกัรหรือตอนหนึง่แห่งเขตแดนนัน้” 

ทางอนุมตัิจะท าหน้าท่ีเป็นเส้นทางในการบรรทุกขนถ่ายสินค้าเช่ือมต่อระหว่าง
กลุ่มผู้ประกอบการผลิตหรือผู้ขนสง่สินค้ากบัท่าเรือขนส่งสินค้าทางทะเล ซึง่สภาพทางอนมุตัิจะมี
สว่นสง่ผลกระทบตอ่ประสิทธิภาพของท่าเรือ กลา่วคือ ท่าเรือท่ีมีสภาพผิวถนนของทางอนมุตัิท่ีดี มี
ช่องจราจรกว้างเพียงพอในการรองรับรถบรรทกุสินค้าย่อมสง่ผลให้สามารถขนสง่สินค้าได้สะดวก 
รวดเร็วขึน้ รวมถึงสามารถรองรับปริมาณรถบรรทกุสนิค้าท่ีจะเข้าสูท่่าเรือได้มากขึน้  

 2.2.2.2 ท่าเรือขนสง่สนิค้าทางทะเล 
  ท่าเรือขนสง่สนิค้าทางทะเลถือเป็นโครงสร้างพืน้ฐานท่ีมีความส าคญัในระบบการ
ขนส่งสินค้าเป็นอย่างมาก เน่ืองจากเป็นจุดเช่ือมต่อ (Node) ระหว่างแผ่นดินของประเทศกับ
มหาสมุทร และเป็นต าแหน่งสุดท้ายก่อนสินค้าจะออกนอกอาณาเขตประเทศไทย ซึ่ง กมลชนก 
สทุธิวาทนฤพฒุิ และ สมุาลี อแคงบู (2533) ได้ให้ความหมายของท่าเรือส าหรับขนส่งสินค้าทาง
ทะเล คือ จุดส าหรับท าการขนส่งสินค้าเปลี่ยนจากพาหนะหนึ่งเป็นอีกพาหนะหนึ่ง ทัง้นี ้สามารถ
สรุปหน้าท่ีโดยรวมของท่าเรือขนสง่สนิค้าทางทะเลได้ดงันี ้
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 • หน้าท่ีรับเรือเข้าเทียบท่า  

 • หน้าท่ีขนสง่และขนถ่ายสินค้า (Transport and Transshipment Function)  

 • หน้าท่ีเก็บรักษาและกระจายสนิค้า (Storage and Distribution Function) 

 • หน้าท่ีในทางพาณิชย์ และทางอตุสาหกรรม (Commercial and Industrial Function) 

  การแบ่งประเภทท่าเรือขนส่งสินค้าทางทะเลสามารถท าได้หลายกรณี ขึน้อยู่กบั
คณุลกัษณะท่ีน ามาพิจารณา และเน่ืองจากท่าเรือแตล่ะประเภทมีรูปแบบการใช้งานท่ีแตกตา่งกนั
จึงส่งผลให้ประสิทธิภาพของท่าเรือมีความแตกตา่งกนัอีกด้วย ทัง้นี ้ในตารางท่ี 2-1 และ 2-2 ได้
แสดงข้อมลูประเภทของท่าเรือ โดยจ าแนกตามรูปแบบการบริหารท่าเรือและจ าแนกตามประเภท
สนิค้าท่ีท่าเรือให้บริการ ตามล าดบั 



 

ตารางท่ี 2-1 ประเภทของท่าเรือ จ าแนกตามรูปแบบการบริหารท่าเรือ 
รูปแบบการบริหารทา่เรือ การบริหารจดัการ ข้อดี ข้อเสีย ประเทศตวัอยา่ง 

1. การบริหารท่าเรือโดยรัฐ 
(Nationalized Ports) 

- รัฐบาลเป็นผู้ด าเนินการ
สร้างและบ ารุงรักษา  

- การปฏิบตัิงานอาจ
ด าเนินการโดยหน่วย
ราชการหรือบริษัทเอกชน 

- สามารถก าหนดนโยบายทกุ
ท่าเรือให้เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนัได้ 

- ช่วยแก้ไขปัญหาเร่ืองการขาด
แคลนงบประมาณด าเนินงาน 

- อ านาจทางการเมืองอาจเข้ามามี
อิทธิพล 

- ขาดความคลอ่งตวัในการบริหาร
จดัการส าหรับท่าเรือท่ีอยูห่่างไกล 

- การบริหารงานแบบ
กระจายอ านาจ เช่น ใน
ประเทศฝร่ังเศส อิตาล ี

- การบริหารงานแบบรวม
อ านาจ เช่น ในประเทศ
แคนาดา แอฟริกาใต้ 

2.การบริหารท่าเรือโดย
เทศบาลเมือง  

(Municipal Ports) 

เทศบาลเมืองเป็นผู้
บริหารงานในท่าเรือ งาน
ก่อสร้างและงานบ ารุงรักษา 
โดยจะอยูภ่ายใต้การดแูล
ของสภาเทศบาลเมือง 

- สามารถปรับรูปแบบการ
บริหารงานได้เหมาะสม 
เน่ืองจากท่าเรือและผู้บริหาร
อยูเ่มืองเดียวกนั  

- ประชาชนในพืน้ท่ีให้การ
สนบัสนนุ 

- อ านาจทางการเมืองอาจเข้ามามี
อิทธิพล 

- งบประมาณมีจ ากดั 
- 

3.การบริหารท่าเรือโดย
การท่าเรือ 

(Autonomous Port 
Authority) 

บริหารงานโดยหน่วยงาน
อิสระ เรียกวา่ การท่าเรือ 
โดยมีคณะกรรมการบริหาร
อนัประกอบด้วยผู้แทนจาก

- การบริหารงานมีความเป็น
อนัหนึง่อนัเดียวกนั  

- เกิดการแขง่ขนัระหวา่งท่าเรือ
และมีอาณาเขตท่ีชดัเจน 

- งบประมาณมีจ ากดั 
- ราคาคา่บริการอาจสงูเกินก าหนด 
- การตดัสินใจแก้ปัญหาท าได้ยาก
เน่ืองจากคณะกรรมการมีขนาดใหญ่ 

ประเทศองักฤษ และได้
แพร่ไปยงัประเทศอ่ืนๆ เช่น 
ประเทศฝร่ังเศส อิตาลี 
สหรัฐอเมริกา บราซลิ 17 



 

รูปแบบการบริหารทา่เรือ การบริหารจดัการ ข้อดี ข้อเสีย ประเทศตวัอยา่ง 
หนว่ยราชการและ
ผู้ใช้บริการท่าเรือ เป็นผู้ มี
อ านาจสงูสดุ 

รวมถึงประเทศท่ีก าลงั
พฒันา 

4.การบริหารท่าเรือโดย
เอกชน 

(Private Owned Ports) 
บริหารงานโดยบริษัทเอกชน 

การปฏิบตัิงานมีประสทิธิภาพ
และคลอ่งตวัมากกว่าการ
บริหารโดยรัฐบาล 

เน่ืองจากมีวตัถปุระสงค์หลกัเพื่อการ
แสวงหาผลก าไร ดงันัน้แล้วจึงไม่
เหมาะส าหรัลการบริหารท่าเรือท่ี
ส าคญัของประเทศ 

- 

(ท่ีมา: กมลชนก และสมุาลี (2533)) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

18 



 

ตารางท่ี 2-2 ประเภทของทา่เรือ จ าแนกตามประเภทสนิค้าท่ีท่าเรือให้บริการ 
ประเภททา่เรือ ประเภทสินค้า สิง่อ านวยความสะดวกของท่าเทียบเรือ เคร่ืองมือและอปุกรณ์ยกขนสินค้า 

1. ท่าเทียบเรือสนิค้าบรรจตุู้  
(Container Terminal) 

สนิค้าตู้  

• ภายในท่าเทียบเรือ 
1) ท่าเทียบเรือ (Wharf) 
2) หน้าทา่ (Apron) 
3) ลานตู้สนิค้า (Container Yard: CY) 
4) ลานวางเรียงตู้สนิค้า (Marshalling Yard) 
5) สถานีตู้สนิค้า (Container Freight 

Station: CFS) 
6) ศนูย์ควบคมุ (Control Centre) 
7) ประต ู(Gate) 
8) โรงซอ่มตู้สนิค้า (Maintenance Shop) 
9) ลานส าหรับตู้สนิค้าประเภทตู้ เย็น 

(Electric power for refer containers) 
• ภายนอกทา่เทียบเรือ 
10) Inland Container Depot(ICD) 

ชนิดเคร่ืองมือขึน้กบัระบบการปฏิบตัิงานขนถ่าย
สนิค้า มี 5 รูปแบบ ดงันี ้
1) Trailer Storage System : 

ใช้รถพว่งในการขนย้ายตู้สนิค้า 
2) Fork-Lift Truck System : 

ใช้รถยกในการขนย้ายและจดัเก็บตู้สนิค้า 
3) Straddle-Carrier System : 

ใช้รถพว่งในการขนย้ายและ 
ใช้ Straddle-Carrier ในการจดัเก็บเรียงตู้
สนิค้า 

4) Gantry-Crane/Transtainer System : 
ใช้ Gantry crane ในการขนย้ายและจดัเก็บ
เรียงตู้สนิค้า 

5) Mixed System : เลือกใช้อปุกรณืตามความ
เหมาะสมของการปฏิบตัิงาน 
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ประเภททา่เรือ ประเภทสินค้า สิง่อ านวยความสะดวกของท่าเทียบเรือ เคร่ืองมือและอปุกรณ์ยกขนสินค้า 
 

2. ท่าเทียบเรือสินค้าทัว่ไป 
(General Cargo Berth) 

สนิค้าทัว่ไป 
• ระบบการเก็บรักษาสนิค้า 
1) บริเวณเก็บรักษาสินค้า (Transit  Area) 
2) คลงัสนิค้า (Warehouse) 

ป่ันจัน่ รถยกสนิค้า (Fork-Lift Truck) และ 
สายพาน (Conveyor Belts) 

3. ท่าเทียบเรืออ่ืนๆ    

3.1 ท่าเทียบเรือสินค้าเทกอง 
(Dry Bulk Terminals) 

สนิค้าเทกอง 
มีความแตกตา่งไปจากท่าเรืออ่ืนๆ ซึง่ขัน้ตอน
การขนถ่ายสนิค้าจะขึน้กบัประเภทของสินค้า 

• อปุกรณ์ใช้บรรทกุสนิค้าลงเรือ 
1) Travelling Loader 
2) Radial/Liner Loader 

•อปุกรณ์ใช้ขนถ่ายสินค้าขึน้จากเรือ 
1) Grab 
2) Pneumatic System 
3) Vertical Conveyors 
4) Bucket Elevators 
5) Slurry System 

3.2 ท่าเทียบเรือ RO/RO 
(Roll on/Roll off) 

สนิค้าตู้  สนิค้าทัว่ไป 
และ สนิค้าประเภท
รถยนต์ 

- รถลาก รถยก และ Straddle-Carrier 
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ประเภททา่เรือ ประเภทสินค้า สิง่อ านวยความสะดวกของท่าเทียบเรือ เคร่ืองมือและอปุกรณ์ยกขนสินค้า 
 

3.3 ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ 
(Multipurpose Terminals) 

รองรับเรือสินค้าทัว่ไป
ท่ีบรรทกุสนิค้าหลาย
ประเภทในล า
เดียวกนั 

1) หน้าทา่ (Apron) 
2) ลานสนิค้ากลางแจ้ง (Open Storage 

Area) 
3) พืน้ท่ีส าหรับท าการบรรทกุ เก็บพกัและรว

รวมสนิค้า (Unit Load Transit and 
Consolidation Shed) 

4) ประต ู(Gate) 

อปุกรณ์ท่ีติดมากบัเรือ รถบรรทกุหรือรถลาก 
Gantry-Crane และ Mobile Tower Crane 

(ท่ีมา: กมลชนก และสมุาลี (2533)) 
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 2.2.2.3 สถานีตรวจสอบสนิค้า (Main Gate) (ต าแหน่งหมายเลข 2 ในภาพท่ี 2-1) 
  เป็นสิง่ปลกูสร้างในอาณาเขตของท่าเรือ ซึง่อยู่ภายใต้การดแูลของการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทยและศลุกากร มีหน้าท่ีเก็บเงินค่าธรรมเนียมต่างๆ ได้แก่ ค่าผ่านท่า และค่าภาระยกตู้
สนิค้า 

 2.2.2.4 ดา่นตรวจสอบภายใน (Sub Gate) (ต าแหน่งหมายเลข 3 ในภาพท่ี 2-1) 
  เป็นสิ่งปลกูสร้างในอาณาเขตของท่าเรือ โดยต าแหน่งของด่านตรวจสอบภายใน
จะอยู่ใกล้ทะเลมากกว่าสถานีตรวจสอบสินค้า นอกจากนี ้บริเวณด่านตรวจสอบภายในจะอยู่
ภายใต้การดแูลของศลุกากรและผู้ รับสมัปทานจากการท่าเรือแห่งประเทศไทย มีหน้าท่ีชัง่น า้หนกั 
ตรวจใบก ากบัการขนย้ายตู้สินค้า ตรวจสอบสภาพตู้สินค้า ตรวจตราผนึก (Seal) รวมถึงท าหน้าท่ี
แจ้งแก่ผู้ ส่งออกว่าตู้ สินค้าต้องผ่านการตรวจสอบหรือไม่ และส าหรับสินค้าส่งออกท่ีผ่านด่าน
ตรวจสอบภายในแล้ว จะถกูขนถ่ายลงเรือสินค้าเพื่อออกสูท่ะเล (ต าแหน่งหมายเลข 4 ในภาพท่ี 2-
1) 

 2.2.3 บุคคล/หน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 

  การด าเนินงานขนส่งสินค้าทางทะเล เป็นกิจกรรมท่ีต้องเกิดจากการปฏิบตัิงานร่วมกนั
จากหลายฝ่าย ซึง่ผู้วิจยัได้พิจารณาแบง่ออกเป็น 3 สว่น ได้แก่ 1.ผู้ประกอบการน าเข้า/สง่ออก 2.ผู้
ให้บริการขนสง่สนิค้าทางทะเล 3.หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกบัท่าเรือ มีรายละเอียดดงันี ้

 2.2.3.1 ผู้ประกอบการน าเข้า/สง่ออก 
  กลุม่ผู้ประกอบการผลิตท่ีมีความประสงค์จะน าเข้า/สง่ออกสินค้า ซึง่คนกลุม่นีถื้อ
ว่ามีความสัมพันธ์กับท่าเรือเป็นอย่างยิ่ง เน่ืองจากเป็นผู้ ใช้บริการโดยตรง กล่าวคือ หาก
ผู้ประกอบการผลิตเลือกขนสง่สนิค้ากบัท่าเรือท่ีมีประสิทธิภาพ ใช้ต้นทนุการขนสง่ต ่า ย่อมน าก าไร
มาสู่ผู้ประกอบการผลิตนั่นเอง แต่ในปัจจุบนัเน่ืองด้วยขัน้ตอนในการด าเนินการส่งออก /น าเข้า
สินค้ามีวิธีการท่ีคอ่นข้างซบัซ้อน รวมถึงเอกสารท่ีใช้มีคอ่นข้างมาก ดงันัน้ผู้ประกอบการผลิตส่วน
ใหญ่จงึมกัตดิตอ่ให้คนกลางช่วยด าเนินเร่ืองในการขนสง่สนิค้าผา่นท่าเรือแทน 

 2.2.3.2 ผู้ให้บริการขนสง่สนิค้าทางทะเล 
  ในปัจจุบนั กลุ่มผู้ ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลถือว่ามีบทบาทส าคญัต่อการ
ขนสง่สนิค้าทางทะเลเป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเป็นฝ่ายตดิตอ่ด าเนินงาน แตท่ัง้นี ้ในกลุม่ผู้ให้บริการ
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ขนส่งเองได้มีการจ าแนกภายในอีก โดยพิจารณาตามหน้าท่ีของแต่ละฝ่าย ซึง่การด าเนินงานจะมี
ทัง้สว่นคล้ายและท่ีแตกตา่งกนั มีรายละเอียดดงันี ้
 • ตวัแทนออกของ / ชิปปิง้ (Shipping) / Custom Broker 
 ตวัแทนออกของ หรือ ชิปปิ้ง(Shipping) หรือท่ีเรียกว่า Custom Broker นัน้ จะมี
ความหมายเช่นเดียวกัน ซึ่งหมายถึง กลุ่มบุคคลผู้ มีหน้าท่ีในการติดต่อกับกรมศุลกากรเพื่อ
ด าเนินการผ่านพิธีการศลุกากรและตรวจปล่อยสินค้าแทนผู้ประกอบการน าเข้า /ส่งออก รวมถึง
ให้บริการอ่ืนๆท่ีเก่ียวกบักรมศลุกากร เช่น กรณีขอคืนเงินอากรวตัถุดิบท่ีน าเข้าการผลิตเพื่อการ
สง่ออก ตามมาตรา 19 ทวิ แห่งพระราชบญัญตัิศลุกากร (ฉบบัท่ี ๙) พทุธศกัราช ๒๔๘๒ เป็นต้น 
(วาโย โลจิสตกิส์: ออนไลน์) 

 • ตวัแทนสายเดนิเรือ (Ship Agent) 
 ตวัแทนสายเดินเรือเป็นผู้ ท่ีได้รับมอบอ านาจและให้ด าเนินการแทนเจ้าของเรือ ณ เมืองท่า
ต้นทางและเมืองท่าปลายทาง ส าหรับหน้าท่ีของตวัแทนสายเดินเรือสามารถสรุปได้ดงันี ้ (มารีน
เนอร์ไทยดอทคอม: ออนไลน์) 

1) จดัหาระวางบรรทกุให้แก่ผู้น าเข้า/สง่ออกสนิค้า 
2) ออกใบตราสง่สนิค้าให้แก่ผู้สง่ออก และ ออกใบสัง่ปลอ่ยสนิค้าให้แก่ผู้น าเข้า 
3) ด าเนินการตามกฎหมายและระเบียบข้อบงัคบัต่างๆของท่าเรือท่ีจะน าเรือเข้าเทียบท่า 

เพื่อท าการรับบรรทกุ หรือขนถ่ายสนิค้า 
4) ควบคมุดแูลการรับบรรทกุและขนถ่ายสนิค้าให้เป็นไปตามสญัญาท่ีเจ้าของเรือตกลงไว้

กบัผู้ เก่ียวข้อง ภายใต้เง่ือนไขท่ีสะดวก รวดเร็วและประหยดัท่ีสดุ 
5) กรณีมีปัญหาข้อพิพาทในระหว่างการรับบรรทุก หรือขนถ่ายสินค้า จะต้องรายงาน

ข้อเท็จจริงทัง้หมดท่ีเกิดขึน้แก่ผู้ ท่ีเก่ียวข้องทุกฝ่าย เพื่อน าไปสู่การยตุิข้อพิพาทให้เร็ว
ท่ีสดุ 

• ผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ (Freight Forwarder) 
 ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ท าหน้าท่ีในการติดต่อด าเนินการแทนผู้น าเข้า /
สง่ออกสินค้า ในเร่ืองตัง้แตก่ารจองระวางเรือ การบรรจสุินค้า การขนสง่ การด าเนินพิธีการขาเข้า
และขาออก การจดัการเก่ียวกบัเอกสารน าเข้า/สง่ออก เป็นต้น ซึง่สามารถให้บริการได้มากกว่าการ
ผ่านพิธีการศลุกากร ทัง้นี ้สามารถสรุปภาพรวมการให้บริการของผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่าง
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ประเทศได้ดงันี ้ (สพุจน์ ชววิวรรธน์ อ้างถึงใน ธุรกิจรับจดัการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ, 2553 : 
ออนไลน์) 
 

1) ตวัแทนออกของให้กบัผู้สง่และผู้ รับสินค้า (Custom Broker) 
2) ตวัแทนในการรับจดัการขนสง่สนิค้าระหว่างประเทศของผู้น าเข้า/สง่ออก (Forwarding 

Business) 
3) เป็นผู้ขนสง่สนิค้าทัง้ทางเคร่ืองบนิ เรือ และรถไฟ (Transportation Provider) 
4) ให้บริการจดัการบรรจสุนิค้า (Packing) 
5) ให้บริการโรงพกัสนิค้า อาจด าเนินการเองหรือร่วมกบัผู้ประกอบการอ่ืนท่ีมีโรงพกัสินค้า

ไว้บริการ (Warehouse) 
6) ให้บริการด้านแรงงานของคนงานในการบรรจสุนิค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ (Labor) 
7) ให้บริการขนสง่ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
8) ให้บริการในการบริหารโลจิสติกส์ หรือการกระจายสนิค้า (Logistic Service) 
9) ให้บริการค าปรึกษาเก่ียวกบัการน าเข้า/สง่ออก (Business Consultant) 

 • ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistic Provider) 
 ท าหน้าท่ีคล้ายผู้ รับจดัการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ แตก่ารให้บริการจะมีลกัษณะท่ีครบ
วงจร กล่าวคือ จะรวมถึงการขนส่งภายในประเทศท่ีน าเข้า/ส่งออกด้วย ซึง่จะครอบคลมุกว่าผู้ รับ
จดัการขนสง่สนิค้า 

 2.2.3.3 หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกบัท่าเรือ 
  ผู้วิจยัได้แบ่งประเภทของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกบัท่าเรือโดยพิจารณาจากหน้าท่ี
การท างาน โดยแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ หน่วยงานท่ีเป็นผู้ออกกฎระเบียบ และ หน่วยงาน
ผู้ดแูลรับผิดชอบท่าเรือ ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

1. หน่วยงานผู้ออกกฎระเบียบ 
การด าเนินงานขนส่งสินค้าภายในท่าเรือจะอยู่ภายใต้กฎระเบียบต่างๆท่ีหน่วยงานใน

ท่าเรือได้เป็นผู้ก าหนดขึน้ เพื่อให้การปฏิบตัิงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งรายละเอียดของ
หน่วยงานท่ีท าหน้าท่ีดแูลในด้านระเบียบขัน้ตอนตา่งๆภายในท่าเรือ มีดงันี ้

 



25 

• กรมศลุกากร 
กรมศุลกากร เป็นหน่วยงานทางราชการ มีอ านาจตามพระราชบัญญัติศุลกากร 

พทุธศกัราช ๒๔๖๙  มีหน้าท่ีปฏิบตัิตามกฎหมายศลุกากรและกฎหมายอ่ืนๆท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ การ
จัดเก็บภาษี ท าการตรวจสินค้าน าเข้า เป็นต้น นอกจากนีก้รมศุลกากรยังมีหน้าท่ีส่งเสริมการ
อ านวยความสะดวกทางการค้า รวมถึงช่วยป้องกันและปราบปรามการลกัลอบขนของหนีภาษี   
(อินตรา ค าหลอม, 2552: ออนไลน์) 

ในกระบวนการน าเข้า/ส่งออกสินค้าระหว่างประเทศ จะต้องด าเนินพิธีการศลุกากร จึง
จะสามารถขนย้ายสินค้าผ่านท่าเรือได้ ซึ่งเอกสารหลกัท่ีใช้ด าเนินพิธีการศลุกากร ประกอบด้วย  
(สเุมษ เลศิจริยพร, 2550) 

1) ใบขนสินค้า : เอกสารท่ีใช้ส าแดงรายละเอียดรายการสินค้าต่อเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
เพื่อใช้เป็นหลกัฐานในการตรวจสอบเรียกเก็บภาษีอากร และเป็นหลกัฐานในการ
จดัท าสถิติของทางราชการ 

2) บญัชีราคาสินค้า (Invoice) : เอกสารแสดงข้อมลูของผู้ซือ้ ผู้ขาย และรายละเอียด
เก่ียวกบัรายการสินค้า จ านวนและน า้หนกัรวมของสินค้า ราคาต่อหน่วย เง่ือนไข
การช าระเงินรวมถึงมลูคา่โดยรวมของสนิค้า 

3) ใบตราสง่สินค้า (Bill of lading หรือ B/L) : เอกสารสญัญาท่ีผู้ รับขนสง่สินค้ามอบ
ให้แก่ผู้ ส่งออกเพื่อแสดงเป็นหลักฐานว่าจะท าการขนส่งให้ นอกจากนีย้ังเป็น
เอกสารแสดงถึงการรับสินค้าของผู้ขนสง่ และแสดงกรรมสิทธ์ในตวัสนิค้า 

4) บญัชีรายการบรรจหีุบห่อ (Packing list) : เอกสารแสดงรายละเอียดการบรรจหีุบ
ห่อของสนิค้า รวมถึงน า้หนกัและปริมาตรโดยรวมของสินค้าแตล่ะรายการ 

5) เอกสารเพิ่มเติมอ่ืนๆ เช่น ใบอนญุาตหรือหนงัสืออนญุาตส าหรับสินค้าควบคมุการ
น าเข้า/สง่ออก ใบรับรองแหลง่ก าเนิดสินค้า เอกสารแสดงสว่นผสม เป็นต้น 

ในกระบวนการผา่นพิธีการศลุกากร แสดงดงัภาพท่ี 2-2 ซึง่มีขัน้ตอนการด าเนินงาน ดงันี ้
(กรมศลุกากร: ออนไลน์) 

1) การยื่นข้อมลู : ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าจะท าการบนัทึกข้อมลูบญัชีราคาสินค้า 
(Invoice) ผ่านระบบ Service Counter โดยโปรแกรมจะแปลงข้อมลูให้เป็นใบขน
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สินค้าโดยอตัโนมตัิ จากนัน้ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าจะส่งเฉพาะข้อมลูใบขนสินค้า
มายงัคอมพิวเตอร์ของกรมศลุกากร 

2) การตรวจสอบพิสูจน์การส าแดงข้อมูล : เคร่ืองคอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรจะ
ตรวจสอบข้อมลูในใบขนสินค้าท่ีผู้ รับจดัการขนสง่สินค้าส่งเข้ามา หากพบว่าข้อมลู
ไม่ถูกต้อง เคร่ืองคอมพิวเตอร์จะแจ้งกลับไปยังผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าให้แก้ไข
ข้อมลูสง่มาใหม ่แตห่ากข้อมลูถกูต้องอยู่แล้ว เคร่ืองคอมพิวเตอร์จะออกเลขท่ีใบขน
สินค้า พร้อมกบัตรวจสอบเง่ือนไขตา่งๆท่ีกรมศลุกากรก าหนดไว้ เพื่อจดักลุม่ใบขน
สินค้า ซึง่แบง่ออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ใบขนสินค้าท่ีต้องตรวจสอบพิธีการ (Red 
Line) และ ใบขนสินค้าท่ีไม่ต้องตรวจสอบพิธีการ (Green Line) แล้วแจ้งกลบัให้ผู้
น าเข้าหรือตวัแทนขนสง่ เพื่อจดัพิมพ์ใบขนสินค้า 

3) การช าระภาษีอากร : ในปัจจบุนัช าระได้ 3 วิธี คือ ช าระท่ีกรมศลุกากร ช าระผ่าน
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ และช าระท่ีธนาคาร 

4) การตรวจและการปล่อยสินค้า : มีล าดบัขัน้ตอนด าเนินงานดงันี ้(ปิลนัธ์ พรายทอง
แย้ม, 2554) 
4.1)  ลงบญัชีการตรวจปลอ่ย: ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าท าการยื่นเอกสารเพื่อขอรับ

การตรวจปลอ่ยสนิค้า 
4.2)  ก าหนดช่ือผู้ตรวจปลอ่ย: คอมพิวเตอร์ของกรมศลุกากรจะท าการก าหนดช่ือ

เจ้าหน้าท่ีผู้ ตรวจ ซึ่งระดับของเจ้าหน้าท่ีผู้ ตรวจจะขึน้อยู่กับประเภทและ
ปริมาณของสนิค้า 

4.3)  ด าเนินการตรวจปล่อยและควบคมุการบรรจุ: การตรวจสินค้าในทางปฏิบตัิ 
เจ้าหน้าท่ีอาจเปิดดตูู้สินค้าและสุ่มเปิดบรรจุภณัฑ์ของสินค้าบางชิน้เท่านัน้
ขึน้อยู่กับมาตรการท่ีกรมศุลกากรก าหนดไว้ และเม่ือสินค้าผ่านการตรวจ
แล้วจะท าการบรรจใุหม ่โดยต้องอยูใ่นการควบคมุของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 

4.4)  ประทบัตรารับรองการตรวจสินค้า 
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ภาพท่ี 2-2 การด าเนินการผา่นพิธีการศลุกากร 

• กรมเจ้าท่า 
กรมเจ้าท่า เป็นหน่วยงานภาครัฐ ก่อตัง้ขึน้ในรัชสมยัพระบาทสมเด็จพระจลุจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัว (รัชกาลท่ี 5) ซึ่งยกฐานะมาจาก“กรมท่า”ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้า
เจ้าอยู่หวั (รัชกาลท่ี 4) มีหน้าท่ีส่งเสริมพฒันาเครือข่ายระบบการขนส่งทางน า้และการพาณิชย
นาวีให้มีการเช่ือมตอ่กบัระบบการขนสง่อื่นๆ ซึง่จะรวมทัง้การขนสง่ผู้ โดยสารและสินค้า นอกจากนี ้
ยงัท าหน้าท่ีในการจดัระเบียบและด าเนินการตามกฎหมายต่างๆท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่งทางน า้
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และการพาณิชยนาวี รวมถึงให้ความร่วมมือและประสานงานกับองค์การหรือหน่วยงานต่างๆท่ี
เก่ียวข้องทัง้ในประเทศและต่างประเทศในด้านการขนส่งทางน า้และในส่วนท่ีเก่ียวกบัอนุสญัญา 
ความตกลงระหว่างประเทศ เพื่อให้เกิดความสะดวกรวดเร็ว ปลอดภยั และเป็นการสนบัสนนุภาค
การสง่ออกให้มีศกัยภาพมากยิ่งขึน้ (กรมเจ้าท่า : ออนไลน์) 

2. หน่วยงานผู้ดแูลรับผิดชอบท่าเรือ 

ในสว่นหน่วยงานผู้ดแูลรับผิดชอบท่าเรือ สามารถแบง่ได้ดงันี ้

• การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เป็นรัฐวิสาหกิจสาธารณูปการในสงักัดกระทรวง

คมนาคม ก่อตัง้ขึน้ตามพระราชบญัญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พทุธศกัราช ๒๔๙๔ มีหน้าท่ี
บริหารพฒันาท่าเรือให้เป็นโครงสร้างพืน้ฐานท่ีส าคญั พฒันาโครงข่ายการเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือ
และเพิ่มประสิทธิภาพการบริการให้อยู่ในระดบัสากล เพื่อเป็นการสง่เสริมระบบการขนส่งตอ่เน่ือง
หลายรูปแบบ รวมถึงช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศอย่างยั่งยืน ทัง้นี ้ใน
ปัจจุบนั การท่าเรือแห่งประเทศไทยรับผิดชอบบริหารท่าเรือส าคญั 5 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง (การท่าเรือแห่งประเทศไทย: 
ออนไลน์) 

 • กรมธนารักษ์ 
 กรมธนารักษ์ เป็นกรมในสงักัดกระทรวงการคลงั ก่อตัง้ขึน้ในรัชสมยัพระบาทสมเด็จ
พระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลท่ี 7) มีหน้าท่ีในการบริหารจัดการทรัพย์สินของรัฐ รวมถึงดูแล 
รักษาท่ีราชพสัดุ ซึ่งตามมาตรา ๕ แห่งพระราชบญัญัติท่ีราชพสัด ุพทุธศกัราช ๒๕๑๘ ได้ระบุให้
กระทรวงการคลงัเป็นผู้ ถือกรรมสิทธ์ิท่ีราชพสัด ุจึงเป็นเหตผุลส าคญัท่ีท่าเรือของกรมธนารักษ์สว่น
ใหญ่แล้วก่อสร้างโดยกรมเจ้าท่า เน่ืองจากท่าเรือเหล่านีก้่อสร้างด้วยงบประมาณแผ่นดิน ท่ีดิน
ก่อสร้างจึงเป็นท่ีราชพสัด ุดงันัน้เม่ือกรมเจ้าท่าก่อสร้างเสร็จจะท าการส่งมอบให้กรมธนารักษ์ ใน
ปัจจุบนั กรมธนารักษ์เป็นเจ้าของท่าเรือรวมทัง้สิน้ 62 ท่า ซึ่งประกอบไปด้วยท่าเรือแม่น า้และ
ท่าเรือทะเล โดยมีท่าเรือระหว่างประเทศจ านวน 8 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือท่าทอง ท่าเรือสงขลา ท่าเรือ
ภเูก็ต ท่าเรือระนอง ท่าเรือกนัตงั ท่าเรือสตลู ท่าเรือเชียงแสน และท่าเรือเชียงของ (กรมธนารักษ์ : 
ออนไลน์ ; สมุาลี สขุดานนท์ และคณะ, 2552: 18) 
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 • การนิคมอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) 
การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) เป็นรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวง

อตุสาหกรรม จดัตัง้ขึน้ตามพระราชบญัญิติ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พุทธศกัราช 
๒๕๒๒ มีหน้าท่ีพฒันาและจดัตัง้นิคมอตุสาหกรรม รวมถึงเป็นกลไกของภาครัฐในการกระจายการ
พฒันาอตุสาหกรรมไปสูภ่มูิภาค ทัง้นี ้ในปัจจบุนั การนิคมฯ เป็นเจ้าของท่าเรือเพียงแห่งเดียว คือ 
ท่าเรือมาบตาพดุ ซึ่งตัง้อยู่ในนิคมอตุสาหกรรมมาบตาพดุ (สมุาลี สขุดานนท์ และคณะ, 2552: 
17) 

 • บริษัทเอกชน เป็นผู้ดแูลท่าเรือ 
 ท่าเรือท่ีเอกชนเป็นผู้ดแูลในประเทศไทยมีอยู่จ านวนมาก แต่ส่วนใหญ่จะเป็นท่าเรือท่ีมี

ขนาดเลก็ เน่ืองจากการประกอบกิจการท่าเรือจ าเป็นต้องใช้เงินลงทนุท่ีสงู ทัง้ด้านสิ่งอ านวยความ
สะดวกโครงสร้างพืน้ฐาน โรงพกัสินค้าและคลงัสินค้า รวมถึงอุปกรณ์ท่ีใช้ในการบรรทุกขนถ่าย
สินค้า ท่าเรือท่ีบริหารจดัการโดยบริษัทเอกชน ได้แก่ เคอร่ี สยามซีพอร์ต บีพีที เป็นต้น (สมุาลี สขุ
ดานนท์ และคณะ, 2552: 26) 

 2.2.4 กระบวนการขนส่งสินค้าที่ท่าเรือ (น าเข้า/ส่งออก) 

  กระบวนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศทางท่าเรือ เพื่อน าเข้าและส่งออกสินค้า ใน
สว่นขัน้ตอนการด าเนินงาน สามารถสรุปได้ดงันี ้ 

 2.2.4.1 ขัน้ตอนการน าเข้าสนิค้า  
  ผู้วิจยัได้แบง่ขัน้ตอนการด าเนินงานออกเป็น 2 สว่น ได้แก่ ขัน้ตอนการด าเนินงาน

ก่อนเรือสินค้าเทียบท่าเรือ และ ขัน้ตอนการด าเนินงานหลงัเรือสินค้าเทียบท่า มีรายละเอียดดงันี ้

 • ขัน้ตอนการด าเนินงานก่อนเรือสินค้าเทียบท่าเรือ 
 การด าเนินงานจะเร่ิมต้นจากกลุ่มผู้ มีความประสงค์น าสินค้าเข้าได้ติดต่อกับผู้ รับจัดการ
ขนสง่สินค้าให้ด าเนินการขนสง่แทน จากนัน้ทางกลุ่มผู้น าเข้าจะสง่เอกสารมาให้ผู้ รับจดัการขนส่ง 
ซึ่งเอกสารพืน้ฐาน ได้แก่ บญัชีราคาสินค้า (Invoice) ใบตราส่งสินค้า (B/L) และบญัชีรายการ
บรรจหีุบห่อ (Packing List) แล้วทางผู้ รับจดัการขนสง่จะบนัทกึข้อมลูสง่ให้ทางศลุกากร เพื่อขอรับ
เลขท่ีใบขน จากนัน้จะน าใบขนสินค้าท่ีมีเลขท่ีใบขนพร้อมเอกสารประกอบอ่ืนมายื่นด าเนินการตอ่
ท่ีท่าเรือ หลงัจากเรือสินค้าเข้าเทียบท่า 
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 • ขัน้ตอนการปฏิบตัิงานหลงัเรือสินค้าเทียบท่าเรือ 
การปฏิบตัิงานขนสง่สนิค้าบริเวณท่าเรือ สามารถแบง่ออกเป็น 2 รูปแบบตามประเภทของตู้

สินค้า ได้แก่ ตู้สินค้าประเภท FCL และตู้สินค้า LCL ซึง่ขัน้ตอนการปฏิบตัิงานแสดงดงัภาพท่ี 2-3 
และมีรายละเอียดดงันี ้

1) ตู้สินค้า FCL : เม่ือเรือเทียบท่าแล้ว ตู้สินค้า FCL จะถกูน าไปเก็บท่ีลานตู้สินค้า 
เจ้าของสินค้าหรือผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าจะด าเนินการช าระค่าภาระและ
ค่าธรรมเนียมต่างๆ ลงนามรับรองจ านวนตู้สินค้า พร้อมทัง้เตรียมของเพื่อตรวจ 
(Red Line) หลงัจากนัน้จะท าการตรวจสอบเอกสารต่างๆให้ตรงกบัใบสัง่ปล่อย
สินค้าจากศลุกากร แล้วขนตู้สินค้าออกจากลานตู้สินค้าผ่าน Sub Gate ซึง่บริเวณ
นีพ้นกังานจะท าการตรวจสอบสภาพตู้สินค้า และตราผนึก (Seal) ตรวจสอบข้อมลู
หมายเลขตู้สินค้า เลขท่ีใบสัง่ปลอ่ยจากศลุกากร แล้วจึงออกใบก ากบัตู้ สินค้าให้แก่
พนกังานขนตู้สนิค้า เพื่อใช้ยื่นท่ี Main Gate และออกจากท่าเรือ 

2) ตู้สินค้า LCL : เม่ือเรือสินค้าเทียบท่า ตู้สินค้า LCL จะถกูขนสง่ผ่าน Sub Gate 
แล้วน าไปเก็บท่ีโรงพักสินค้า จากนัน้ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าจะด าเนินการยื่น
เอกสารขอเปิดตู้น าสนิค้าเข้าหรือฝากเก็บเข้าโรงพกัสนิค้า แล้วท าการช าระคา่ภาระ
และค่าธรรมเนียมต่างๆ จากนัน้จะท าการลงนามเตรียมสินค้าเพื่อตรวจสอบ และ
ตรวจสอบความถูกต้องของเอกสารต่างๆกับใบสั่งปล่อยสินค้าจากศุลกากร 
หลงัจากนัน้จะด าเนินการขนย้ายตู้สนิค้าเปลา่ไปยงัลานตู้สินค้าเปลา่ และขนสินค้า
ไปยงั Main Gate พร้อมทัง้ยื่นใบก ากบัตู้สนิค้า เพื่อออกจากท่าเรือ 
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ภาพท่ี 2-3 ขัน้ตอนปฏิบตัิงานหลงัสนิค้าเข้าเทียบท่าเรือ 

 2.2.4.2 ขัน้ตอนการสง่ออกสนิค้า 
  ขัน้ตอนการด าเนินงานสง่ออกสนิค้าทางทะเล ส าหรับงานวิจยันีไ้ด้แบง่ออกเป็น 2 
สว่น ได้แก่ ขัน้ตอนก่อนการขนสง่สนิค้า และ กระบวนการขนสง่สนิค้า มีรายละเอียดดงันี ้
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 • ขัน้ตอนก่อนการขนสง่สนิค้า 
เร่ิมต้นจากผู้สง่ออกสนิค้าเจรจาธุรกิจกบัลกูค้าและมีความประสงค์จะสง่ออกสินค้า จากนัน้

ผู้ส่งออกจะท าการติดต่อกบัตวัแทนออกของและผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าให้ช่วยด าเนินงานขนส่ง 
โดยตัวแทนขนส่งจะตกลงเร่ืองสายเดินเรือ วัน เวลา และสถานท่ีกับลูกค้าในการรับสินค้าท่ี
ต าแหน่งปลายทาง หลงัจากนัน้จะด าเนินการขออนุญาตส่งออกสินค้าและท าการยื่นเอกสารต่อ
กรมศลุกากร เพื่อขอรับเลขท่ีใบขน ซึ่งอาจมีการเสียภาษีหรือค่าธรรมเนียมต่างๆแล้วแต่ประเภท
สินค้า จากนัน้กรมศลุกากรจะออกเลขท่ีใบขนและใบก ากับการขนย้ายให้เพื่อใช้ในกระบวนการ
ขนสง่สนิค้าล าดบัถดัไป 

 • กระบวนการขนสง่สนิค้า 
 ขัน้ตอนการด าเนินงานส่วนนีแ้สดงดงัภาพท่ี 2-4 โดยเร่ิมจากผู้ส่งออกหรือตวัแทนขนส่ง
สนิค้าจะท าการเตรียมเอกสารเพื่อน าสนิค้าเข้ามาบริเวณท่าเรือ โดยแบง่เป็น 2 กรณี ดงันี ้

1) ตู้สินค้า FCL : ผู้สง่ออกจะยื่นแบบขอน าตู้สินค้าผ่านท่าเข้าเขตท่าเรือ โดยต้องยื่น
ก่อนน าตู้สนิค้าผา่นเข้า 1 ชัว่โมง 

2) ตู้สนิค้า LCL : ผู้สง่ออกจดัเตรียมเอกสาร คบต.05 และจองตู้สนิค้าเพื่อบรรจสุนิค้า 

 จากนัน้ผู้ส่งออกจะน าตู้สินค้ามายงัสถานีตรวจสอบสินค้า (Main Gate) เพื่อช าระค่าผ่าน
ท่า และคา่ภาระยกตู้สนิค้า 

1) ตู้สินค้า FCL : ผู้ส่งออกจะยื่นใบก ากบัคอนเทนเนอร์ แล้วน าตู้สินค้าไปยงัด่าน
ตรวจสอบภายใน (Sub Gate) 

2) ตู้สนิค้า LCL : ผู้สง่ออกยื่นเอกสาร คบต.05 แล้วน าตู้สินค้าไปลานบรรจสุินค้า เพื่อ
บรรจุสินค้าเต็มตู้  (กลายเป็น FCL) และน าไปบริเวณด่านตรวจสอบภายใน (Sub 
Gate) 

ตู้สินค้าจะผ่านพิธีการศลุกากร บริเวณดา่นตรวจสอบภายใน (Sub Gate) โดยบริเวณนีจ้ะ
ท าการชัง่น า้หนกั ตรวจใบก ากบัการขนย้ายตู้สนิค้า ตรวจสอบสภาพตู้สนิค้า ตรวจตราผนึก (Seal) 
และจะแจ้งว่าตู้สินค้าสามารถผ่านไปต าแหน่งรอบรรทกุลงเรือได้เลย (Green Line) หรือ ต้องผ่าน
การตรวจสอบ (Red Line) หากตู้สินค้าต้องผ่านการตรวจสอบจะถกูน าไปท่ีเคร่ือง X-Ray จากนัน้
จะน าตู้สินค้ามายงับริเวณด่านตรวจสอบภายในอีกครัง้ ทัง้นีห้ากผลการ X-Ray ไม่ผ่าน ทาง
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ศลุกากรอาจมีความจ าเป็นต้องท าการเปิดตู้สนิค้าเพื่อตรวจสอบ แตก่ารเปิดตู้จะต้องประกอบด้วย
ตวัแทน 4 ฝ่าย ได้แก่ ผู้สง่ออก ตวัแทนจากการท่าเรือ ศลุกากรและเรือ 

 
ภาพท่ี 2-4 ขัน้ตอนการสง่ออกสนิค้าผา่นท่าเรือขนสง่สนิค้าทางทะเล 
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2.3 ท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย 

 การด าเนินธุรกิจการค้าและการขนส่งทางน า้ของประเทศไทย ตลอดชายฝ่ังทะล
ทัง้อ่าวไทยและอนัดามนั มีระยะทางประมาณ 2,600 กิโลเมตร ประกอบไปด้วยท่าเรือรวมทัง้สิน้ 
443 ท่า ได้แก่ ท่าเรือสินค้า 147 ท่า ท่าเรือประมง 222 ท่า และท่าเรือโดยสารรวม 74 ท่า เม่ือ
พิจารณาท่าเรือโดยจ าแนกตามท าเลท่ีตัง้ สามารถแบ่งตามพืน้ท่ีออกเป็น 4 บริเวณ ได้แก่ บริเวณ
อ่าวไทยฝ่ังตะวนัออก อ่าวไทยตอนใน อ่าวไทยฝ่ังตะวนัตก และบริเวณชายฝ่ังอนัดามนั ข้อมูล
แสดงดงัตารางท่ี 2-3 

ตารางท่ี 2-3 จ านวนท่าเรือ จ าแนกตามท าเลท่ีตัง้ จงัหวดัและลกัษณะการด าเนินงาน 
ล าดบัท่ี จงัหวดั สนิค้า ประมง โดยสาร รวม 

1 ตราด 1 11 5 17 
2 จนัทบรีุ 0 7 0 7 
3 ระยอง 12 22 9 43 
4 ชลบรีุ 17 12 2 31 
5 ฉะเชิงเทรา 9 5 0 14 
 รวมท่าเรือบริเวณอา่วไทยฝ่ังตะวนัออก 39 57 16 112 

6 กรุงเทพฯ 11 1 0 12 
7 สมทุรปราการ 47 1 2 50 
8 สมทุรสงคราม 3 0 5 8 
9 สมทุรสาคร 2 10 4 16 
 รวมท่าเรือบริเวณอา่วไทยตอนใน 63 12 11 86 

10 เพชรบรีุ 2 7 0 9 
11 ประจวบคีรีขนัธ์ 1 19 0 20 
12 ชมุพร 2 14 2 18 
13 สรุาษฏร์ธานี 16 8 4 28 
14 นครศรีธรรมราช 5 24 1 30 
15 สงขลา 8 2 3 13 
16 ปัตตานี 0 1 0 1 
17 นราธิวาส 0 1 0 1 
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ล าดบัท่ี จงัหวดั สนิค้า ประมง โดยสาร รวม 
 รวมท่าเรือบริเวณอา่วไทยฝ่ังตะวนัตก 34 76 10 120 

18 ระนอง 2 13 1 16 
19 พงังา 0 20 7 27 
20 ภเูก็ต 3 6 13 22 
21 กระบี ่ 5 8 7 20 
22 ตรัง 1 14 6 21 
23 สตลู 0 16 3 19 
 รวมท่าเรือบริเวณชายฝ่ังอนัดามนั 11 77 37 125 
 รวมจ านวนทา่เรือทัง้สิน้ 147 222 74 443 

(ท่ีมา: กรมเจ้าท่า: ออนไลน์) 

 จากการศกึษาข้อมลูสถิติปริมาณสนิค้าน าเข้า/สง่ออก ของท่าเรือ โดยจ าแนกตาม
คณุลกัษณะท าเลท่ีตัง้ จ านวนสนิค้าแสดงดงัตารางท่ี 2-4 

 ตารางท่ี 2-4 ปริมาณสนิค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเลในช่วงปีพ.ศ.2548-2552 

พืน้ท่ีบริเวณ 
ปริมาณสนิค้า(ตนั) ในช่วงปีพ.ศ. 2548-2552  

2548 2549 2550 2551 2552 
อา่วไทยฝ่ังตะวนัออก 103,982,129.895 112,285,639.472 123,388,037.176 127,705,375.896 112,099,972.002 
อา่วไทยตอนใน 469,983.707 610,081.452 957,725.329 1,376,527.011 444,854.718 
อา่วไทยฝ่ังตะวนัตก 12,092,754.457 12,019,602.843 12,430,842.264 13,128,487.936 13,806,334.997 
ชายฝ่ังอนัดามนั 3,023,509.746 5,114,644.174 5,019,109.398 5,075,753.689 5,177,722.158 
รวม 119,568,377.805 130,029,967.941 141,795,714.167 147,286,144.532 131,528,883.875 

(ท่ีมา: กรมเจ้าท่า: ออนไลน์) 

 สมุาลี สขุดานนท์ และคณะ (2552) ได้ศกึษาข้อมลูท่าเรือในประเทศไทย โดยแบง่
พิจารณาเป็นท่าเรือของรัฐและท่าเรือของเอกชน ทัง้นีข้้อมลูหน่วยงานเจ้าของท่าเรือ รูปแบบการ
บริหารและประกอบการท่าเรือของรัฐ มีรายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 2-5 
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ตารางท่ี 2-5 หนว่ยงานเจ้าของท่าเรือ รูปแบบการบริหารและประกอบการท่าเรือของรัฐ 
  ตวัอยา่งท่าเรือ 

หนว่ยงานเจ้าของ
ท่าเรือ 

การท่าเรือแหง่ประเทศไทย ท่าเรือกรุงเทพ ทา่เรือแหลมฉบงั  
กรมเจ้าท่า เขตจอดเรือศรีราชา 

กรมธนารักษ์ 
ประกอบด้วยท่าเรือแมน่ า้และท่าเรือ

ทะเล รวมทัง้สิน้ 62 ท่า 
การนิคมอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย ท่าเรือมาบตาพดุ 

รูปแบบการบริหาร
และประกอบการ

ท่าเรือ 

บริหารและประกอบการโดยรัฐ ท่าเรือกรุงเทพ ทา่เรือระนอง 

บริหารและประกอบการโดยเอกชน 
ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือมาบตาพดุ 

ท่าเรือสงขลา ท่าเรือภเูก็ต 

บริหารโดยรัฐและประกอบการโดยเอกชน 
เขตจอดเรือศรีราชา ท่าเรือท่าทอง 

ท่าเรือกนัตงั 
(ท่ีมา: สมุาลี สขุดานนท์ และคณะ (2552)) 

 ในสว่นท่าเรือของเอกชน เน่ืองจากกิจการท่าเรือเป็นการด าเนินธุรกิจท่ีมีมลูคา่การ
ลงทนุสงู ทัง้ต้นทนุสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพืน้ฐานต่างๆ จึงท าให้รูปแบบของท่าเรือ
เอกชนมีลกัษณะขนาดเลก็ และท่าเรือมีจ านวนมาก 

2.4 การพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าของท่าเรือไทย 

  ระบบขนส่งสินค้าของท่าเรือไทย มีการส่งเสริมพฒันาอย่างต่อเน่ือง ซึ่งสามารถ
สรุปรายละเอียดได้ดงันี ้

 2.4.1 การพัฒนาระบบศุลกากร 

  กรมศุลกากรได้พัฒนาเทคโนโลยีในการแลกเปลี่ยนข้อมูลอย่างต่อเน่ือง โดยมี
วตัถปุระสงค์เพื่อให้การด าเนินงานมีความสะดวกรวดเร็ว และช่วยลดต้นทนุในการปฏิบตัิงาน ซึง่
แตเ่ดิมการด าเนินพิธีการศลุกากรได้ใช้ระบบเอกสาร (Manual) ตอ่มาในปีพ.ศ.2541 ได้เปลี่ยนมา
ใช้ระบบอีดีไอ (Electronic Data Interchange: EDI) ตามมาตรฐาน UN/EDIFACT ตามประกาศ
กรมศลุกากร เลขท่ี 12/2541 จากนัน้ในวนัท่ี 1 สิงหาคม พ.ศ.2549 กรมศลุกากรได้ประกาศใช้
ระบบพิธีการศลุกากรทางอิเลก็ทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร (Paperless) อยา่งเป็นทางการ แทนการใช้
ระบบเดิม ซึง่รายละเอียดของแตล่ะระบบพิธีการศลุกากรสามารถสรุปได้ดงันี ้



37 

 2.4.1.1 การด าเนินพิธีการศลุกากรด้วยระบบเอกสาร (Manual) 
   ขัน้ตอนปฏิบตัิงานเร่ิมจากการจดัท าใบขนสินค้า โดยการน าเอกสารประกอบการ
ท าใบขนฯ เช่น บญัชีรายการสินค้า (Invoice) บญัชีรายการบรรจุหีบห่อ (Packing List) มา
ตรวจสอบและค านวณเร่ืองราคา ปริมาณ น า้หนกั ชนิดของ แล้วพิมพ์ใบขนสินค้าตามแบบฟอร์มท่ี
ก าหนด จากนัน้จัดชุดใบขนฯ 3 ชุดพร้อมท าการตรวจสอบ น าไปผ่านพิธีการศุลกากร ซึ่งจะพบ
เจ้าหน้าท่ีศุลกากรทุกขัน้ตอน ทัง้นี  ้ปัญหาของการด าเนินงานผ่านพิธีการศุลกากรด้วยระบบ
เอกสาร ได้แก่ ปริมาณงานกบัคนไม่สมดลุกนัจงึก่อให้เกิดคา่เสียโอกาสในการจ้างงานรวมถึงท าให้
การก าหนดเวลาปฏิบัติงานมีความไม่แน่นอน การปฏิบัติงานท่ีต้องพบปะติดต่อกับเจ้าหน้าท่ี
ทางตรงอาจเป็นช่องทางการแสวงหาผลประโยชน์ได้  และเน่ืองจากในการท างานอาศยัเจ้าหน้าท่ี
จึงมีโอกาสเกิดความผิดพลาดในการด าเนินงานสงู รวมถึงเอกสารในการด าเนินพิธีการศลุกากรมี
จ านวนมาก จึงก่อให้เกิดความล่าช้าในการด าเนินงาน ซึ่งจากท่ีกล่าวมาข้างต้น ส่งผลให้การ
ด าเนินงานของศลุกากรไมมี่ความคลอ่งตวั รวมถึงท าให้ขาดศกัยภาพในการแข่งขนักบัประเทศอื่น 
ดงันัน้แล้วจงึน าไปสูก่ารพฒันาใช้ระบบอีดีไอ (EDI) (จกัรวาล วชัรภาสกร และคณะ, 2553) 

 2.4.1.2 การด าเนินพิธีการศลุกากรด้วยระบบอีดีไอ (Electronic Data Interchange: EDI) 
   ระบบอีดีไอ (Electronic Data Interchange: EDI) คือ การใช้เคร่ืองคอมพิวเตอร์
ในการรับส่งเอกสารธุรกิจระหว่างหน่วยงานตัง้แต่  2 หน่วยงานขึน้ไปซึ่งมีมาตรฐานอนัเป็นท่ี
ยอมรับร่วมกนั โดยรับสง่ผ่านเครือข่ายสื่อสาร ได้แก่ สายโทรศพัท์ สญัญาณดาวเทียม เป็นต้น ซึง่
ตวัอย่างของมาตรฐานสากลท่ีใช้งาน ได้แก่ UN/EDIFACT, IEEE, ACM, ISO เป็นต้น ทัง้นี ้
หลกัการแลกเปลี่ยนข้อมลูของระบบอีดีไอ สามารถแบง่ออกเป็น 3 สว่น ดงันี ้

1) ผู้สง่เอกสาร EDI (Sending System) : ท าการบนัทึกข้อมลูเอกสารตา่งๆ เช่น บญัชีราคา
สินค้า เป็นต้น เข้าสูเ่คร่ืองคอมพิวเตอร์ท่ีมีโปรแกรม (In House Application) แล้วสง่ให้
เคร่ืองคอมพิวเตอร์ของผู้ รับ ซึ่งเม่ือเคร่ืองคอมพิวเตอร์ของผู้ส่งได้รับค าสัง่ จะท าการคดั
แยกข้อมลูท่ีต้องการสง่จากฐานข้อมลูให้อยูใ่นภาพท่ีจะถกูแปลงเป็นเอกสารอีดีไอ จากนัน้
ซอฟท์แวร์อีดีไอ (Translation software) จะท าการแปลงเป็นเอกสารอีดีไอหรือเอกสาร
อิเล็กทรอนิกส์ เช่น EDIFACT Format แล้วชดุค าสัง่จะส่งเข้าเคร่ืองคอมพิวเตอร์ของผู้
ให้บริการ EDI 

2) ผู้ให้บริการ EDI (VANS: Value added Network System) : เคร่ืองคอมพิวเตอร์ของผู้
ให้บริการ EDI จะตรวจสอบสิทธิการใช้บริการ EDI ของผู้ส่ง เช่น ตรวจสอบรหสัผ่าน 
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เป็นต้น จากนัน้จะท าการแปลงข้อมลูจากมาตรฐานหนึ่งเป็นอีกมาตรฐานหนึ่งในกรณีท่ีผู้
ส่งใช้มาตรฐาน EDI ท่ีแตกต่างกนั และท าการตรวจสอบข้อมลูว่าเป็นไปตามมาตรฐาน
หรือไม่ จากนัน้จะน าเอกสาร EDI ไปเก็บใน กลอ่งจดหมาย (Mailbox) ของผู้ รับ 

3) ผู้ รับเอกสาร EDI (Receiving System) : ผู้ รับจะติดต่อมายงัเคร่ืองผู้ ให้บริการผ่าน
เครือข่ายสื่อสารต่างๆ จากนัน้ท าการอ่านเอกสารอีดีไอและส่งข้อความตอบรับเร่ืองได้รับ
ข้อมลูเรียบร้อยแล้วตอ่ผู้สง่ หลงัจากนัน้ ซอฟท์แวร์ EDI จะท าการแปลงเอกสาร EDI ให้
อยูใ่นภาพท่ีผู้ รับน าไปใช้ตอ่ได้ ซึง่เคร่ืองคอมพิวเตอร์ของผู้ รับจะน าข้อมลูท่ีแปลงเสร็จแล้ว
มาท าการประมวลและจดัเก็บในฐานข้อมลู 

   เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบการด าเนินงานระหว่างระบบ Manual กบัระบบ EDI มี
รายละเอียดแสดงดงัตารางท่ี 2-6 

ตารางท่ี 2-6 เปรียบเทียบการด าเนินงานพิธีการศลุกากรระหวา่งระบบ Manual กบั EDI 
ระบบ Manual ระบบ EDI 

ตวัแทนออกของรับข้อมลูเอกสารจากผู้น าเข้า/
สง่ออก เพื่อจดัท าใบขนสนิค้า 

ตัวแทนออกของรับข้อมูลเอกสารจากผู้ น าเข้า /
ส่งออก เพื่อจดัท าใบขนสินค้า โดยบนัทึกข้อมลูลง
คอมพิ ว เตอ ร์ตน เอง  ห รือใ ช้บ ริการ  Service 
Counter 

ตวัแทนออกของยื่นใบขนสินค้าต่อเจ้าหน้าท่ี
ศลุกากร เพื่อตรวจสอบ จากนัน้เจ้าหน้าท่ีจะ
ออกเลขท่ีใบขนสินค้า 

ข้อมูลถูกส่งผ่านสายโทรศัพท์ไปยังคอมพิวเตอร์
ของกรมศุลกากร  โดยผ่านผู้ ใ ห้บ ริการ  และ
คอมพิวเตอร์ของกรมศุลกากรท าการตรวจสอบ
ข้อมลู 

เจ้าหน้าท่ีประเมินอากร ตรวจสอบประเมิน
อากร และสัง่การตรวจ 

ตัวแทนออกของท าการตรวจสอบประเมินอากร 
ก่อนสง่ข้อมลูเข้าคอมพิวเตอร์กรมศลุกากร 

ตวัแทนออกของน าใบขนสินค้าท่ีผ่านพิธีการ
ไปช าระอากรหรือเงินประกัน ณ ท่ีท าการ
ศลุกากร 

ตัวแทนออกของน าใบขนสินค้าท่ีผ่านพิธีการไป
ช าระอากรหรือเงินประกัน ณ ท่ีท าการศุลกากร 
หรือช าระเงินผา่นธนาคาร 

ตวัแทนออกของน าใบขนสินค้าท่ีผ่านพิธีการ
และช าระอากรหรือเงินประกันแล้วไปท่ี
คลงัสินค้า เพื่อให้เจ้าหน้าท่ีศุลกากรก าหนด

ตวัแทนออกของน าใบขนสินค้าท่ีผ่านพิธีการและ
ช าระอากรหรือเงินประกันแล้วไปท่ีคลังสินค้า 
เพื่อให้เจ้าหน้าท่ีศุลกากรก าหนดช่ือ เจ้าหน้าท่ี
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ระบบ Manual ระบบ EDI 
ช่ือ เจ้าหน้าท่ีผู้ตรวจปลอ่ยสนิค้า ผู้ตรวจปลอ่ยสนิค้า ด้วยคอมพิวเตอร์โดยอตัโนมตัิ 
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรท าการตรวจปลอ่ยสนิค้า เจ้าหน้าท่ีศลุกากรท าการตรวจปลอ่ยสนิค้า 
(ท่ีมา: ระบบ EDI คืออะไร, 2552: ออนไลน์)  

   การน าระบบ EDI มาใช้ในกระบวนการผ่านพิธีการศลุกากร สามารถลด
ระยะเวลาในการด าเนินงาน ลดโอกาสในการเกิดความผิดพลาดอนัเน่ืองจากการปฏิบตัิงานของ
เจ้าหน้าท่ีศลุกากร ลดต้นทนุค่าบริหารระบบคลงัสินค้าและคา่จ้างเจ้าหน้าท่ีตรวจสอบสินค้ากรณี
ใบขนสินค้าขาออก มีระบบข้อมลูท่ีอพัเดทตลอดเวลา และสามารถติดต่อด าเนินงานได้ทัง้ 24 
ชั่วโมง รวมถึงผู้ส่งออกสามารถใช้บริการของระบบในการเช็คการอนุมัติสินค้าท่ีน าเข้า /ส่งออก 
(ระบบ EDI คืออะไร, 2552: ออนไลน์) 

 2.4.1.3 การด าเนินพิธีการศลุกากรด้วยระบบอิเลก็ทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร (Paperless) 
   เป็นระบบการด าเนินพิธีการศลุกากรเป็นแบบไร้เอกสาร โดยเร่ิมใช้กบัใบขนสินค้า

ขาออก และใบเคลื่อนย้ายสินค้า (Goods Control List) ซึง่พฒันามาจาก e-Container ท่ีเคยอยู่
บนระบบ EDI แตใ่นสว่นของใบขนขาเข้ายงัคงใช้ระบบ EDI ตามเดมิ นอกจากนี ้ระบบ Paperless 
ยงัได้ครอบคลมุการด าเนินงานในเร่ืองการส่งข้อมลูการรายงานเรือเข้า (e-Manifest) และการส่ง
ข้อมลูการช าระภาษีขาเข้า (e-Payment) ทัง้นี ้ขัน้ตอนการด าเนินงานของระบบ Paperless มีดงันี ้
(บริษัท ทิฟฟ่า อีดีไอ เซอร์วิสเซส จ ากดั: ออนไลน์) 

1) เตรียมข้อมลูบญัชีราคาสินค้า (Invoice) และใบขนสินค้าลงบนโปรแกรมใบขน Ezy Plus 
ของ TIFFA 

2) TIFFA แปลงข้อมลูให้อยูใ่นรูปแบบ XML, ebXML 
3) ลงลายเซน็ต์อิเล็กทรอนิกส์ (Digital Signature) ก่อนสง่ไปยงักรมศลุกากร 
4) สง่ข้อมลูไปกรมศลุกากร 
5) กรมศลุกากรท าการตรวจสอบลายเซ็นต์อิเล็กทรอนิกส์ว่าเป็นข้อมลูท่ีมาจากผู้ส่งจริงก่อน 

จากนัน้จงึจะตรวจสอบเนือ้ข้อมลูนัน้ 
6) กรมศลุกากรตอบกลบั และให้เลขท่ีใบขนกลบัมา 
7) เตรียมข้อมลูใบเคลื่อนย้ายสินค้า โดยดงึข้อมลูจากโปรแกรม Ezy Plus มาเข้า Goods 

Control List 
8) TIFFA แปลงข้อมลูให้อยูใ่นรูปแบบ XML, ebXML 
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9) ลงลายเซน็ต์อิเล็กทรอนิกส์ และด าเนินการขัน้ตอนเหมือน Invoice และใบขนสนิค้า 
10) เม่ือกรมศุลกากรตอบกลบัมาแล้ว ให้พิมพ์ใบเคลื่อนย้ายสินค้าให้คนรถน าไปยื่นท่ีด่าน

ตรวจสอบภายใน (Sub Gate) 
11) น าใบเคลื่อนย้ายสนิค้าไปตรวจปลอ่ย 

   การด าเนินงานด้วยระบบ Paperless สามารถช่วยลดเอกสารท่ีใช้ในการด าเนิน
พิธีการศลุกากร ช่วยลดระยะเวลาและอ านวยความสะดวกแก่ผู้ประกอบการ เน่ืองจากสามารถลง
ลายเซ็นอิเล็กทรอนิกส์ผ่านหน้าจอคอมพิวเตอร์ นอกจากนี ้ระบบ Paperless ยังมีข้อดีในเร่ือง
ความปลอดภัยของข้อมูล เน่ืองจากต้องเข้ารหัสถึงจะเข้าไปยังข้อมูลได้ รวมถึงเป็นการเตรียม
ความพร้อมในการก้าวสูร่ะบบอ่ืนๆได้ง่าย จากการท่ีระบบ Paperless เป็นจดุเร่ิมต้นของโปรแกรม
อ่ืนๆท่ีต้องใช้ร่วมกัน ทัง้นี ้ตารางท่ี 2-7 แสดงการเปรียบเทียบขัน้ตอนการผ่านพิธีการขาออก
ระหวา่งระบบ EDI และระบบ Paperless 

ตารางท่ี 2-7 เปรียบเทียบขัน้ตอนการผ่านพิธีการขาออกระหว่างระบบ EDI กบั Paperless 
ระบบ EDI (Export) ระบบ Paperless (e-Export) 

• มี 8 ขัน้ตอน • มี 5 ขัน้ตอน 
• กรณี Green Line มี 2 จดุท่ีต้องพบกบัเจ้าหน้าท่ี • กรณี Green Line ไม่ต้องพบเจ้าหน้าท่ี 
• ต้องพิมพ์ใบขนสนิค้า และส าเนา • ไม่ต้องพิมพ์ใบขนสินค้า และส าเนา 
• ต้องให้คนสง่เอกสารน าใบขนฯไปให้ผู้สง่ออกลง
ลายมือช่ือในใบขนฯ 

• ผู้สง่ออกหรือผู้ได้รับมอบหมายลงลายมือช่ือ
ทางอิเลก็ทรอนิกส์ 

• ต้องยื่นเอกสารบญัชีราคาสนิค้า (Invoice) • ไม่ต้องยื่นเอกสาร ยกเว้นกรณีเปิดตรวจ 

• ต้องท าใบขนฯมมุน า้เงินกรณีใช้สทิธิประโยชน์ 
• ไม่ต้องท าใบขนฯมมุน า้เงิน หากหนว่ยงานใด
ต้องการ ผู้สง่ออกสามารถพิมพ์ใบขนฯแล้ว
รับรองตนเองได้ 

• ต้องท าใบสทุธิน ากลบั • ไม่ต้องท าใบสทุธิน ากลบั 
• ต้องจ้างตวัแทนออกของ (Shipping) มายื่นใบ
ขนฯ 

• ไม่ต้องจ้างตวัแทนออกของ (Shipping) มายื่น
ใบขนฯ 

• คา่ใช้จ่ายด้านเอกสารมากกวา่ระบบ Paperless • คา่ใช้จ่ายด้านเอกสารน้อยกวา่ระบบ EDI 
• คา่ใช้จ่ายการสง่ข้อมลูน้อยกวา่ เพราะไมต้่องสง่
ข้อมลูบญัชีราคาสนิค้า (Invoice) 

• คา่ใช้จ่ายการสง่ข้อมลูมากกวา่ เพราะต้องสง่
ข้อมลูบญัชีราคาสนิค้า (Invoice) 
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ระบบ EDI (Export) ระบบ Paperless (e-Export) 
• คา่ใช้จ่ายโดยรวมทัง้หมดมากกวา่ระบบ 

Paperless 
• คา่ใช้จ่ายโดยรวมทัง้หมดน้อยกว่าระบบ EDI 

• สะดวกและรวดเร็วน้อยกว่าระบบ Paperless • สะดวกและรวดเร็วมากกว่าระบบ EDI 
(ท่ีมา: กรมศลุกากร (2550)) 

    จากการศึกษางานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบพิธีการศุลกากร พบว่า 
สุวรรณา โพธิอ่อน และ ไพโรจน์ เร้าธนชลกุล (2552) ได้ศึกษาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง
ระบบการท างานและแนวทางการพฒันาเพื่อสง่เสริมนโยบายท่ีท าให้เกิดการยอมรับระบบพิธีการ
ศลุกากรไร้เอกสาร (e-Customs) โดยได้ศึกษาข้อมลูจากเอกสาร บทความ และงานวิจยัต่างๆท่ี
เก่ียวข้องกบัระบบพิธีการศลุกากร แล้วท าการเปรียบเทียบการท างานของระบบงานทัง้สามระบบ 
ได้แก่ ระบบ Manual ระบบ Electronic Data Interchange (EDI) และระบบ e-Customs ซึง่จาก
การศึกษาพบว่า ผลกระทบท่ีเกิดจากการเปลี่ยนแปลงระบบการท างานจากระบบ Manual เป็น
ระบบ EDI เกิดจาก (1) ความไม่พร้อมของระบบเครือข่ายท่ีให้บริการ (2) ผู้ ให้บริการ EDI มี
จ านวนน้อย (3) ความไม่พร้อมของระบบ EDI (4) ขาดต้นทนุในการพฒันาระบบ (5) เจ้าหน้าท่ี
ขาดความรู้ความเข้าใจในระบบ EDI และในส่วนผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงระบบ EDI เป็น
ระบบ e-Customs พบว่าเกิดจาก (1) กระบวนการและแนวทางการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ี (2) 
ความไม่พร้อมของหน่วยงานในการเช่ือมโยงข้อมลู (3) ต้นทุนท่ีใช้ในการติดตัง้หรือพฒันาระบบ 
รวมถึงการฝึกอบรมผู้ ใช้งาน (4) ความซบัซ้อนของโปรแกรมการใช้งาน นอกจากนีใ้นส่วนของ
ปัจจยัสง่เสริมการยอมรับระบบ e-Customs ของผู้ประกอบการไทย ได้แก่ (1) ผลประโยชน์ท่ีได้รับ
จากการใช้ระบบ e-Customs ท่ีมีตอ่ธุรกิจ (2) ความพร้อมขององค์กรตอ่การใช้ระบบ e-Customs  
(3) แรงกดดนัจากบริษัทคู่ค้าและภาคอุตสาหกรรม (4) การสนับสนุนจากผู้บริหารระดบัสูงของ
องค์กร (5) การสนันสนุนจากภาครัฐและกรมศุลกากร ซึ่งจากงานวิจัยนีแ้สดงให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของระบบ e-Customs รวมถึงสามารถน ามาใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข
ปัญหาเก่ียวกบัการเปลี่ยนแปลงระบบงาน และเสนอแนะต่อผู้พฒันาโปรแกรมให้แก้ไขปัญหาได้
ตรงตามความต้องการของผู้ ใช้งาน ซึง่ถือเป็นส่วนส าคญัท่ีจะช่วยพฒันากรมศลุกากรให้สามารถ
ก้าวสูค่วามเป็นมาตรฐานระดบัสากลได้ 

 

 



42 

 2.4.2 การพัฒนาท่าเรือ 

  ปัจจยัส าคญัหนึ่งท่ีมีท าให้ยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจิสติกส์ประสบความส าเร็จ 
คือ การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศท่ีเหมาะสม ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการท างาน และการมี
เครือข่ายเช่ือมโยงทัง้ภายในประเทศและระหว่างประเทศ รวมถึงเพื่อให้สอดคล้องตามนโยบาย
ภาครัฐท่ีได้ส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือไทยให้เป็นประตูสู่ภูมิภาคระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ี
ทันสมัย ดังนัน้ การพัฒนาสมรรถภาพของท่าเรือให้มีความทันสมัย จึงเป็นส่วนส าคัญในการ
แข่งขนัและสร้างความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบกบัท่าเรืออ่ืนในภมูิภาคเดียวกนั 

เ น่ืองด้วยภาครัฐได้ส่ง เสริมนโยบายการบริหาจัดการระบบโลจิสติกส์  ด้วย
อิเล็กทรอนิกส์ (e-logistics) เพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการแขง่ขนัทางการค้า การท่าเรือฯจึงได้
มีนโยบายพฒันาท่าเรือเพื่อมุ่งสูก่ารเป็นท่าเรือขนสง่อิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Port: e-Port) ซึง่
เป็นการพฒันาระบบบริหารจดัการ และการบริการ โดยเน้นพฒันาทัง้ระบบฮาร์ดแวร์ (Hardware) 
และ ซอฟท์แวร์ (Software) รวมไปถึงระบบโครงข่ายเช่ือมโยง (Networking) ซึ่งจะช่วยให้การ
ด าเนินงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สะดวกรวดเร็ว โปร่งใส อีกทัง้ยังช่วยให้สามารถติดต่อ
ธุรกรรมการขนสง่ได้อยา่งรวดเร็วโดยด าเนินการผ่านทางระบบออนไลน์ ซึง่จะช่วยลดต้นทนุในการ
ด าเนินงานได้ ทัง้นี ้ เพื่อการก้าวสู่การเป็นท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ (e-Port) การท่าเรือฯจึงได้น า
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในงานบริการต่างๆ สรุปรายละเอียดได้ดงันี ้ (การท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย, 2552 ; บริษัท ทิฟฟ่า อีดีไอ เซอร์วิสเซส จ ากดั : ออนไลน์ ; แนวโน้มธุรกิจท่าเรือและการ
ขนสง่ทางทะเล,2553 : ออนไลน์) 

 • แนวทางการด าเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ 

 1) ระบบการแจ้งข้อมลูเรือโดยอตัโนมตัิ (Automatic Ship Identification System: 
AIS) : เป็นระบบแสดงตนอตัโนมตัิ ใช้ส าหรับกิจการเดินเรือภายในประเทศหรือ
ระหว่างประเทศ โดยก าหนดให้เรือเดินทะเลระหว่างประเทศขนาดตัง้แต่  300 ตนั
กรอสขึน้ไป และเรือเดินทะเลท่ีไม่ได้เดินทางระหว่างประเทศขนาดตัง้แต่ 500 ตนั
กรอสขึน้ไป ต้องติดตัง้ระบบนี ้ซึง่จะอยู่ภายใต้ก าหนดของ IMO หลกัการท างาน 
คือ ท าการส่งข้อมูลต่างๆของเรือ เช่น ช่ือเรือ ต าแหน่ง ทิดทางเดินเรือ ขนาด 
ประเภท ระดับกินน า้ลึก รวมถึงข้อมูลสินค้าอันตรายท่ีบรรทุก(ถ้ามี) ผ่านทาง
สญัญาณภายใต้คลื่นวิทยยุ่าน VHF Maritime Band จากเรือท่ีติดตัง้เคร่ือง AIS ไป
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ยังเรืออ่ืนทุกล าท่ีอยู่ในรัศมีของคลื่นวิทยุ VHF เพื่อป้องกันอุบัติเหตุกรณีท่ีใช้
เส้นทางเดินเรือร่วมกนั รวมถึงแจ้งข้อมลูให้กบัสถานีชายฝ่ังหรือถานีควบคมุประจ า
ท่าเรือท่ีติดตัง้ระบบ VTS  ในการควบคมุการสญัจรของเรือ เพื่อเผยแพร่ข้อมลูการ
เดินเรือผ่านทางเว็บไซต์ของท่าเรือหรือหน่วยงานท่ีควบคมุ 

2) ระบบการให้บริการท่าเทียบเรือตู้สินค้า (Container Terminal Management 
System: CTMS): เป็นระบบบริหารจดัการองค์ประกอบตา่งๆท่ีเก่ียวข้องกบัท่าเรือ 
ท่ีท าให้การด าเนินงานมีความสะดวกรวดเร็วขึน้ 

3) ระบบการให้บริการด้านเรือ สนิค้า คลงัสินค้า เคร่ืองมือทุ่นแรง และใบแจ้งหนีต้า่งๆ 
(Vessel & Cargo Management System: VCMS) 

4) ระบบควบคมุการผ่านเข้าออกประตอูตัโนมตัิ (e-Gate): เป็นการน าระบบ RFID 
(Radio Frequency Identification) มาช่วยในการตรวจสอบการขนส่งสินค้า
น าเข้า/ส่งออกท่ีสถานี ทัง้นี ้ระบบ RFID เป็นระบบท่ีน าเอาคลื่นวิทยมุาเป็นคลื่น
พาหะเพื่อใช้ในการสื่อสารข้อมลูระหว่างอปุกรณ์สองชนิด คือ แท็ก (Tag) และตวั
อ่านข้อมลู (Reader หรือ Interrogator) การสื่อสารจะเป็นแบบไร้สาย หลกัการ
ท างาน คือ ตัวอ่านข้อมูลจะปล่อยคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าออกมาตลอดเวลา เพื่อ
ตรวจจบัการมอดเูลต(Modulation) สญัญาณจากแท็ก ซึง่เม่ือแท็กเข้ามาในบริเวณ
สนามไฟฟ้า แท็กจะส่งข้อมูลท่ีผ่านการมอดูเลตกับคลื่นพาหะออกมาทาง
สายอากาศ จากนัน้ตวัอ่านข้อมูลจะตรวจจับคลื่นพาหะแล้วถอดรหัสเป็นข้อมูล
น าไปใช้งานตอ่ไป 

 • ส าหรับท่าเรือกรุงเทพ มีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยอ านวยความสะดวก ดงันี ้

1) ระบบจดัเก็บคา่ยานพาหนะผ่านท่า (e-Toll Collection System): เป็นการน าระบบ
RFID และระบบ OCR (Optical Character Recognition) ซึง่เป็นอปุกรณ์อ่าน
ข้อมลูตวัอกัษรหรืออกัขระเข้าสู่คอมพิวเตอร์ได้โดยตรง อาศยัหลกัการสะท้อนของ
แสงมาใช้ในการตรวจสอบข้อมูลตู้สินค้า บุคคล ยานพาหนะ ค่าธรรมเนียมและ
จดุหมายปลายทาง เช่ือมโยงข้อมลูกบัระบบอ่ืนๆท่ีเก่ียวข้อง 

2) ระบบศนูย์ข้อมลูอิเล็กทรอนิกส์ (Data Center): ช่วยอ านวยความสะดวกในการ
ให้บริการแลกเปลี่ยนข้อมูลต่างๆ และท าหน้าท่ีเช่ือมเครือข่ายระหว่างท่าเรือกับ
หน่วยงานอ่ืน ซึง่มีการให้บริการดงันี ้
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2.1)  e-Tariff: ระบบบริการออนไลน์ช่วยอ านวยความสะดวกในขัน้ตอนการ
ค านวณประมาณค่าภาระ ค่าบริการ และค่าธรรมเนียม ส าหรับเจ้าของเรือ
หรือเจ้าของตู้สนิค้า และส าหรับเจ้าของสนิค้า 

2.2) e-Manifest (EDI): ระบบบริการออนไลน์ให้บริการงานด้านการรายงานเรือ
เข้าด้วยระบบ EDI โดยผู้ประกอบการท่ีเป็น สายเรือ ตวัแทน หรือเจ้าของตู้
คอนเทนเนอร์ จะต้องท าการส่งข้อมลูไปยงักรมศลุกากรและการท่าเรือ ซึ่ง
ข้อมลูดงักลา่ว ได้แก่  

 - ข้อมลูตารางเรือเข้า (Vessel Schedule) 
 - ข้อมลูบญัชีสนิค้าส าหรับเรือ (Master Manifest) 
 - ข้อมลูแสดงรายละเอียดบญัชีสนิค้าส าหรับเรือ (House Manifest) 

- ข้อมลูบญัชีตู้สนิค้า (Container List) หรืออาจเรียกวา่ BAPLIE 
ระบบบริการนีจ้ะช่วยให้สามารถขนส่งได้รวดเร็วขึน้ กล่าวคือ สามารถขน
ถ่ายสินค้าได้ทนัที หลงัจากระบบคอมพิวเตอร์ของกรมศลุกากรตอบรับการ
รายงานเรือเข้า สามารถจดัท าใบขนสินค้าล่วงหน้าได้เน่ืองจากทราบข้อมลู
ตารางเรือลว่งหน้า รวมถึงช่วยลดเอกสารและลดคา่ภาระลว่งเวลา  

2.3) e-Info: ระบบออนไลน์ให้บริการข้อมลูเก่ียวกบัการเดินเรือตา่งๆ เช่น เจ้าของ
เรือ สายเรือ ตารางการเดินเรือ ข้อมลูการน าเข้า/สง่ออกของเรือ เป็นต้น 

2.4) e-Hazardous: ระบบออนไลน์ให้บริการข้อมลูรายการสนิค้าอนัตราย 
2.5) e-Doc: ระบบออนไลน์ให้บริการแบบฟอร์มใบค าร้อง แบบขออนญุาตตา่งๆ 
2.6) e-Pay: ระบบออนไลน์ให้บริการช าระคา่บริการท่าเรือ 

 2.4.3 แนวทางปฏิบัตติามกฎข้อตกลงต่างๆในการขนส่งสินค้าทางทะเล 

  การตกลงทางการค้าระหว่างประเทศภายใต้การยอมรับข้อตกลงและแนวทางปฏิบตัิ
บางประการร่วมกนัได้พฒันาขยายขอบเขตมาอย่างตอ่เน่ือง ก่อให้เกิดความสะดวกรวดเร็วในการ
ขนส่งสินค้า เกิดการเจรจาเปิดตลาดการค้าและการบริการเสรี ซึง่การให้ความร่วมมือทางการค้า
ระหวา่งประเทศจึงเป็นสว่นส าคญัท่ีช่วยสง่เสริมและพฒันาระบบเศรษฐกิจให้เติบโต ทัง้นี ้ผู้วิจยัได้
ศกึษาข้อตกลงทางการค้าระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่งสินค้าทางทะเล มีรายละเอียด
ดงันี ้
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 2.4.3.1 ข้อตกลงภายใต้กรอบความร่วมมืออาเซียน 
  จากการศึกษาข้อมูลแผนงานของอาเซียนด้านการขนส่งทางน า้ ผู้ วิจัยจะขอ
กล่าวถึงแผนงานซึ่งมีความส าคัญและอยู่ระหว่างการด าเนินงาน จ านวนรวม 4 ฉบับ มี
รายละเอียดดงันี ้

1) แผนพิมพ์เขียวเพื่อจดัตัง้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) 
เป็นแผนบรูณาการงานด้านเศรษฐกิจเพื่อมุ่งสูก่ารเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ASEAN Economic Community: AEC) ภายในปี ค.ศ.2015 จากการลงนามแถลงการณ์เซบใูน
การประชมุสดุยอดอาเซียนครัง้ท่ี 12 ปี ค.ศ.2007 ซึง่มีวตัถปุระสงค์หลกั 4 ประการ ดงันี ้

1.1) มุ่งให้เกิดการเคลื่อนย้ายของสินค้าและการบริการอย่างเสรี ก่อให้เกิดการ
พฒันาทางเศรษฐกิจ  

1.2) มุ่งจดัตัง้อาเซียนให้เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว (Single market and 
production base)  

1.3) ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิกใหม่ของอาเซียน (ได้แก่ ประเทศ
กมัพชูา ลาว พมา่และเวียดนาม หรือท่ีเรียกว่า CLMV) เพื่อลดระดบัช่องว่าง
การพฒันาเศรษฐกิจ  

1.4) สง่เสริมความร่วมมือเก่ียวกบันโยบายการเงินและเศรษฐกิจในระดบัมหภาค 
ในการเป็นตลาดการเงินและการลงทนุ 

 ทัง้นี ้Association of Southeast Asian Nations (2009) ได้กล่าวถึงแนวทาง
ด าเนินงานในช่วงระหว่างปี ค.ศ.2009-2015 เพื่อมุ่งสูก่ารเป็นประชาคมอาเซียน (Roadmap for 
an  ASEAN Community 2009-2015) โดยกล่าวถึงแนวคิดการเป็นตลาดและฐานการผลิต
เดียวกัน จะเป็นส่วนส าคญัท่ีช่วยส่งเสริมพฒันาเครือข่ายการผลิตในภูมิภาคและส่งเสริมขีด
ความสามารถของกลุ่มสมาชิกอาเซียนในการเป็นศูนย์กลางการผลิตของโลก ซึ่งแนวคิดนี ้
ประกอบด้วยองค์ประกอบส าคญั 5 ประการ ได้แก่ การเคลื่อนย้ายสินค้าท่ีเสรี การเคลื่อนย้าย
บริการท่ีเสรี การเคลื่อนย้ายการลงทุนท่ีเสรี การเคลื่อนย้ายเงินทุนท่ีเสรีมากขึน้ และการ
เคลื่อนย้ายแรงงานท่ีเสรี นอกจากนี ้ยงัรวมองค์ประกอบส าคญัในเร่ืองการรวมกลุ่มสาขาส าคญั
ของอาเซียน และความร่วมมือด้านอาหาร การเกษตรและป่าไม้ 
  ส าหรับองค์ประกอบด้านการเคลื่อนย้ายสินค้าอย่างเสรี จากการด าเนินงาน
ภายใต้กรอบความร่วมมือเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) ท าให้
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อาเซียนประสบความส าเร็จในการยกเลิกมาตรการกีดกันทางการค้าโดยใช้มาตรการทางภาษี
ศลุกากร (TBs) แตท่ัง้นี ้ยงัประกอบด้วยองค์ประกอบส าคญัอื่น ได้แก่ การยกเลิกมาตรการกีดกนั
ทางการค้าท่ีไม่ใช่ภาษีศลุกากร (NTBs) การบรูณาการด้านพิธีการศลุกากร การรวมกลุ่มทาง
ศลุกากร การอ านวยความสะดวกด้านศลุกากรด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ ณ จุดเดียวของอาเซียน 
(ASEAN Single Window) รวมถึงการส่งเสริมกฎว่าด้วยแหลง่ก าเนิดสินค้า (Rules of Origin) 
นอกจากนี ้ในงานส่วนการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานส าหรับการขนส่งทางทะเล ได้มีเป้าหมายน า
กรอบการด าเนินงานส าหรับตลาดการขนส่งทางทะเลร่วมอาเซียนมาใช้ ซึ่งได้แก่  การด าเนินงาน
ตามอนสุญัญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และ การด าเนินงานตาม Roadmap 
towards an Integrated and Competitive Maritime Transport in ASEAN 

2) แผนแม่บทว่าด้วยการเช่ือมโยงระหว่างกนัในอาเซียน (Master Plan on ASEAN 
Connectivity) (Association of Southeast Asian Nations, 2011) 
จากการประชมุสดุยอดอาเซียนครัง้ท่ี 16 ในปีค.ศ.2010 ณ ประเทศเวียดนาม ผู้น า

อาเซียนได้ย า้ความจ าเป็นในการก าหนดมาตรการในแผนแม่บทว่าด้วยความเช่ือมโยงระหว่างกนั
ในอาเซียน รวมถึงความจ าเป็นในการพฒันากลไกการระดมทนุส าหรับโครงการก่อสร้างโครงสร้าง
พืน้ฐานท่ียัง่ยืน ซึ่งการส่งเสริมความเช่ือมโยงภายในภูมิภาคอาเซียนและการรวมกลุ่มระดบัอนุ
ภูมิภาคจะเป็นประโยชน์ต่อประเทศสมาชิกอาเซียน โดยช่วยส่งเสริมการค้าและการลงทุน การ
ท่องเท่ียว รวมถึงเป็นส่วนส าคญัในการลดช่องว่างในการพฒันาภายในอาเซียนโดยท าให้ความ
เจริญสามารถเข้าถึงดินแดนห่างไกลและมีการพฒันาล้าหลงั ทัง้นี ้ส าหรับแนวทางการเช่ือมโยง
ของแผนแม่บทฯท่ีเก่ียวเน่ืองกบัการขนส่งสินค้าทางทะเล ได้แก่ การพฒันาเครือข่ายระบบขนส่ง
ทางน า้ในอาเซียนให้มีประสิทธิภาพ เสริมสร้างความแข็งแกร่งให้เส้นทางเดินเรือท่ีเช่ือมโยงกับ
เส้นทางหลกัของโลก รวมถึงศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตัง้เครือข่ายระบบการเดินเรือของ
อาเซียน 

3) แผนยทุธศาสตร์ว่าด้วยการขนส่งอาเซียน ค.ศ.2011-2015 (ASEAN Strategic 
Transport Plan 2011-2015 หรือ Brunei Action Plan) 
จากการประชุมรัฐมนตรีขนส่งอาเซียนครัง้ท่ี 16 ณ ประเทศบรูไนดารุสซาลาม ปี 

ค.ศ.2010 ได้พิจารณารับรองแผนปฏิบตัิการบรูไน โดยมีสาระส าคญั 4 สว่น ได้แก่ แผนปฏิบตัิการ
ด้านการขนส่งทางบก แผนปฏิบตัิการด้านการขนส่งทางน า้ แผนปฏิบตัิการด้านการขนส่งทาง
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อากาศ และแผนปฏิบตัิการด้านการอ านวยความสะดวกในการขนส่ง ซึ่งแผนปฏิบตัิการด้านการ
ขนสง่ทางน า้ ประกอบด้วยเป้าหมายหลกั 3 ประการ ดงันี ้(กมลวรรณ กหุลาบวงษ์, 2555) 

3.1) เป้าหมายท่ี 1  : บูรณาการระบบการขนส่งทางน า้ ใ ห้ มีประสิทธิภาพ และมีขีด
ความสามารถในการแขง่ขนั 

แผนปฏิบตัิการ : 
• ด าเนินงานรวมตวัเป็นตลาดการขนสง่เดียวของอาเซียนภายในปีค.ศ.2015 

- พฒันากรอบการปฏิบตัิงานท่ีเก่ียวข้องกบัการด าเนินงานเป็นตลาดการขนส่งเดียวของ
อาเซียน 

- ก าหนดยุทธศาสตร์ส าหรับการด าเนินงานของตลาดแรงงานเดียวในอาเซียน ภายใน
ค.ศ.2013 และด าเนินงานภายในค.ศ.2015 

- สนบัสนนุการเปลี่ยนแปลงการด าเนินงานของท่าเรือ รวมถึงการปรับให้ระบบเอกสาร
ท่าเรือมีความง่ายและมีความกลมกลืนกนั ภายในค.ศ.2014 

• ด าเนินงานเสริมสร้างขีดความสามารถของโครงข่ายท่าเรือในอาเซียน 47 แห่ง 
- ส ารวจกลไกการระดมทนุเพื่อสนบัสนนุการด าเนินงานโครงการ ภายในค.ศ.2012 
- ตรวจสอบถึงประสิทธิภาพและขีดความสามารถของท่าเรือในอาเซียน 47 แห่ง 
- สนบัสนนุการสง่ผา่นข้อมลูทางอิเล็คทรอนิกส์ภายในค.ศ.2014 
- พัฒนาเทคโนโลยีของท่าเรือ ทัง้ด้านงานก่อสร้างและการบ ารุงรักษาสิ่งอ านวยความ
สะดวกในท่าเรือ 

• ก าหนดเส้นทางเดินเรือท่ีมีประสิทธิภาพและเช่ือถือได้ รวมถึงส่งเสริมเส้นทางเดินเรือ
ท่องเท่ียว และสร้างความเข้มแข็งการเช่ือมโยงเส้นทางเดินเรือทัง้เส้นทางเดินเรือของโลก
และเส้นทางเดินเรือภายในประเทศ ภายในปีค.ศ.2015 
- ศึกษา Master Plan รวมถึงศึกษาความเป็นไปได้ด้านการขนส่งร่วมกนั ทัง้ของโดยรวม
ทัง้หมดและภายในประเทศ พร้อมทัง้ด าเนินงานตามท่ีเสนอไว้ในแผนงานภายในปี
ค.ศ.2015 

3.2) เป้าหมายท่ี 2  : พัฒนาระบบการเดินเรือท่ีปลอดภัยและจัดตัง้ระบบการรักษาความ
ปลอดภยัทางทะเลท่ีทนัสมยัและสอดคล้องกบัมาตรฐานสากล 
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แผนปฏิบตัิการ : 
• ทบทวนเขตการเดินเรือใกล้ฝ่ังอาเซียนตามข้อก าหนดอนุสญัญาระหว่างประเทศว่าด้วย
มาตรฐานการฝึกคนประจ าเรือ ภายในปีค.ศ.2012 

• พฒันาบคุลากรเพื่อสร้างความแข็งแกร่งในการปฏิบตัิการท่าเรือและเดินเรือ รวมถึงการใช้
เทคโนโลยีสมยัใหม่เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ การรักษาความปลอดภยัทาง
ทะเล และการคุ้มครองสิง่แวดล้อมทางทะเล 
- ก าหนดโปรแกรมฝึกเสริมความสามารถของบคุลากรท่าเรือภายในปีค.ศ.2012 
- แลกเปลี่ยนข้อมลูท่ีเก่ียวกบัระบบการเดินเรือ 
- เสริมสร้างขีดความสามารถในการช่วยเหลือเรือหรือบคุคลผู้ประสบภยัทางทะเล โดยจดัให้
มีการฝึกซ้อมค้นหาและช่วยเหลือเรือและผู้ประสบภยัทางอากาศและทางทะเลร่วมกนั 

3.3) เป้าหมายท่ี 3  : มุ่งสู่การเป็นท่าเรือประหยัดพลังงานและการเดินเรือท่ีเป็นมิตรต่อ
สิง่แวดล้อม 

แผนปฏิบตัิการ : 
• ให้ความร่วมมือ รวมถึงสง่เสริมให้ลงนามและปฏิบตัิตามอนสุญัญา IMO  

4) แผนปฏิบตัิการวา่ด้วยการขนสง่ทางน า้ท่ีมีการบรูณาการและมีขีดความสามารถใน
การแข่งขนัในภมูิภาคอาเซียน (Roadmap towards an Integrated and 
Competitive Maritime Transport in ASEAN : Maritime Roadmap) (กมลวรรณ 
กหุลาบวงษ์, 2555) 
ส าหรับแผนปฏิบัติการนีมี้วัตถุประสงค์หลักเพื่อส่งเสริมให้มีการเปิดเสรีบริการ

ขนส่งทางทะเลแบบก้าวหน้าเป็นล าดับ เพื่อสนับสนุนการจัดตัง้ตลาดร่วมอาเซียน ภายในปี
ค.ศ.2015 ทัง้นี ้มีแผนการด าเนินงานดงันี ้

• ก าหนดมาตรการในการยอมรับหลกัการทัว่ไปและกรอบส าหรับการก าหนดนโยบายด้าน
การขนส่งทางทะเลร่วมกัน การจัดตัง้กลไกเพื่อปรึกษาประสานงานเพื่อให้ได้ข้อสรุปของ
อาเซียนตอ่ประเด็นด้านการขนสง่ทางทะเลท่ีอาจสง่ผลตอ่ผลประโยชน์ของประเทศสมาชิก 

• พฒันาโครงสร้างพืน้ฐานเพื่อส่งเสริมการให้บริการขนส่งทางทะเลท่ีมีประสิทธิภาพ โดย
ทบทวนจดัท าฐานข้อมลูท่าเรือโครงข่ายอาเซียนทัง้ 47 แห่งและฐานข้อมลูการค้าทางทะเล
ภายในอาเซียน รวมถึงจัดล าดับความส าคัญโครงการพัฒนาท่าเรือและหาเงินทุน เพื่อ
พฒันาท่าเรือให้มีขีดความสามารถอยูใ่นระดบัท่ีสามารถยอมรับได้ 
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• ด าเนินงานรับหลกัการการเปิดตลาดการค้าทางทะเลระหว่างประเทศสมาชิก และจดัท า
ยทุธศาสตร์เพื่อจดัตัง้ตลาดการขนสง่ทางทะเลร่วม 

• ประสานกฎระเบียบและแนวทางปฏิบัติทางการค้าเพื่อให้มีการแข่งขันในขอบเขตและ
เง่ือนไขเดียวกนั 

• สง่เสริมพฒันาศกัยภาพและขีดความสามารถของบคุลการเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ
บริหารจดัการและใช้เทคโนโลยี เพื่อให้สามารถบริหารจัดการการประกอบการขนส่งทาง
ทะเลและการประกอบการท่าเรือได้อย่างปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และเป็นมิตรต่อ
สิง่แวดล้อม 

 2.4.3.2 ข้อตกลงอ่ืนๆในการขนสง่สนิค้าทางทะเล 
  นอกจากการด าเนินงานภายใต้ข้อตกลงของอาเซียนแล้ว ยังมีข้อตกลงอ่ืนท่ี
เก่ียวข้องกบัการขนสง่สนิค้าทางทะเล ทัง้นี ้แสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 2-8 

 

 

 



 

ตารางท่ี 2-8 กรอบความร่วมมือระหวา่งประเทศในการขนสง่สนิค้าทางทะเล 
กรอบความร่วมมือ 
ระหวา่งประเทศ 

รายละเอียด กลุม่ประเทศสมาชิก 

1. องค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ  
(International Maritime 
Organization: IMO)1 

เป็นองค์การช านญัพิเศษภายใต้สหประชาชาติ ท าหน้าท่ีก าหนด
มาตรฐานเก่ียวกบัความปลอดภยัตวัเรือ การเดนิเรือ คนประจ าเรือ
และการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล เพื่อให้การขนสง่ทางทะเลมี
ความปลอดภยัและไม่เป็นอนัตรายตอ่สิ่งแวดล้อมทางน า้ โดย
จดัท าเป็นอนสุญัญา ข้อบงัคบั ค าแนะน า เพื่อให้ประเทศสมาชิก
ยอมรับและน าไปปฏิบตัิ รวมถึงเป็นกลไกสร้างความร่วมมือทาง
วิชาการระหวา่งประเทศสมาชิก 

มีประเทศสมาชิกรวมทัง้สิน้ 167 ประเทศ แบง่ตามกลุม่
ผลประโยชน์ออกเป็น 3 กลุม่ ได้แก่ 
กลุม่ A – ประเทศสมาชิกท่ีมีผลประโยชน์มากสดุในการ
ให้บริการด้านการขนสง่สนิค้าทางเรือระหวา่งประเทศ 
กลุม่ B – ประเทศสมาชิกท่ีมีผลประโยชน์มากสดุในด้านการค้า
ท่ีขนสง่ทางทะเลระหวา่งประเทศ 
กลุม่ C – ประเทศสมาชิกท่ีไมไ่ด้อยูใ่นกลุม่ A และ Bและมี
ผลประโยชน์เป็นพิเศษในด้านการขนสง่ทางทะเลหรือการ
เดินเรือ 

2. องค์การการค้าโลก  
(World Trade 
Organization: WTO)2 

องค์การระหวา่งประเทศ มีหน้าท่ีเป็นเวทีเจรจาลดอปุสรรคและข้อ
กีดกนัทางการค้า สร้างความเข้มแข็งของกระบวนการยตุิข้อพิพาท
ทางการค้าระหวา่งประเทศ รวมถึงออกกฎระเบียบการค้าระหวา่ง
ประเทศ เพ่ือสนบัสนนุให้การค้ามีความเสรียิ่งขึน้ภายใต้กรอบการ
แข่งขนัท่ีเป็นธรรม 

มีประเทศสมาชิกรวมทัง้สิน้ 153 ประเทศ 

3. เขตการค้าเสรี  การรวมกลุม่ทางเศรษฐกิจโดยมีเป้าหมายเพ่ือลดภาษีศลุกากร ปัจจบุนัประเทศไทยได้ท า FTA กบัประเทศอ่ืนรวม 8 ประเทศ 
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กรอบความร่วมมือ 
ระหวา่งประเทศ 

รายละเอียด กลุม่ประเทศสมาชิก 

(Free Trade Area: FTA)3 ระหวา่งกนัภายในกลุม่ให้เหลือน้อยท่ีสดุ หรือเป็น 0 % และใช้
อตัราภาษีปกติท่ีสงูกวา่กบัประเทศนอกกลุม่ นอกจากนีย้งั
สนบัสนนุการเปิดเสรีด้านการบริการ การลงทนุ รวมถึงการอ านวย
ความสะดวกทางการค้า 

ได้แก่ จีน นิวซแีลนด์ บาห์เรน ญ่ีปุ่ น เปรู สหรัฐฯ อินเดีย และ
ออสเตรเลีย 

4. ความริเร่ิมแหง่อา่วเบงกอล
ส าหรับความร่วมมือ
หลากหลายสาขาทาง
วิชาการและเศรษฐกิจ 
(Bay of Bengal Initiative 
for Multi-Sectoral 
Technical and Economic 
Cooperation: BIMSTEC)4 

มีวตัถปุระสงค์เพื่อสง่เสริมและพฒันาเศรษฐกิจและสงัคม โดยมี
สาขาความร่วมมือ 6 สาขา ได้แก่ การค้าและการลงทนุ การ
คมนาคมและการสื่อสาร พลงังาน การทอ่งเท่ียว เทคโนโลยี 
ประมง นอกจากนีย้งัสง่เสริมกิจกรรมด้านเกษตร สาธารณสขุ การ
ลดความยากจน การตอ่ต้านการก่อการร้ายและอาชญากรรมข้าม
ชาต ิการจดัการสิง่แวดล้อมและภยัพิบตัิ วฒันธรรม ปฏสิมัพนัธ์ใน
ระดบัประชาชน ทัง้นีใ้นสาขาการค้าและการลงทนุได้มีการ
ด าเนินการจดัตัง้เขตการค้าเสรีในกรอบ BIMSTEC ก าหนดกรอบ
เวลาการลดภาษี ซึง่สง่ผลตอ่แนวโน้มการเตบิโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ 

มีประเทศสมาชิกรวมทัง้สิน้ 7 ประเทศ ได้แก่ บงักลาเทศ ภฎูาน 
อินเดีย พมา่ เนปาล ศรีลงักา และไทย 

5. ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
รอบอา่วเป่ยปู้   

มีวตัถปุระสงค์เพื่อร่วมกนัพฒันาความร่วมมือทางเศรษฐกิจของ
ประเทศรอบอา่วเป่ยปู้  โดยเฉพาะการขนสง่ทางทะเล รวมทัง้สร้าง

เป็นความร่วมมือประกอบด้วยเขตปกครองตนเองกวา่งซีจ้วง 
(กวา่งซ)ี มณฑลกวางตุ้ง และมณฑลไหห่นาน (ไหหล า) ของ
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กรอบความร่วมมือ 
ระหวา่งประเทศ 

รายละเอียด กลุม่ประเทศสมาชิก 

(Pan-Beibu Gulf 
Economic Cooperation 
Forum: PBGEC)5 

ความร่วมมือเพื่อให้การด าเนินการภายใต้ความตกลงการค้าเสรี
อาเซียน-จีนเกิดประโยชน์สงูสดุ ทัง้นีส้ าหรับการพฒันาการขนสง่
ทางทะเล รัฐบาลจีนได้จดัสรรงบประมาณเพื่อก่อสร้างและ
ปรับปรุงท่าเทียบเรือในกว่างซี เพื่อให้สามารถรองรับเรือได้มากขึน้ 
และเป็นศนูย์กลางการขนสง่สนิค้าทางทะเลเทียบเคียงกบัของ
มณฑลกวางตุ้ง ซึง่ทา่เรือน า้ลกึท่ีปรับปรุงคือ ท่าเรือ Qinzhou 
ท่าเรือ Fangcheng และท่าเรือ Beihai  

ประเทศจีน กบัประเทศใกล้เคียง 7 ประเทศ ได้แก่ เวียดนาม 
มาเลเซีย สงิคโปร์ อินโดนีเซยี ฟิลปิปินส์ บรูไน และไทย 

(ท่ีมา : 1กรมเจ้าทา่, 2551: ออนไลน์ 
 2องค์การการค้าโลก, 2553: ออนไลน์ 
 3กรมเจรจาการค้าระหวา่งประเทศ, 2553: ออนไลน์  
 4กรมเศรษฐกิจระหวา่งประเทศ, 2550: ออนไลน์ 
 5ธนาคารเพ่ือการสง่ออกและน าเข้าแห่งประเทศไทย, 2553: ออนไลน์)
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2.5 แนวทางการจัดท าดชันีชีว้ัดประสิทธิภาพ 

 การก าหนดตวัชีว้ดัประสิทธิภาพ (Key Performance Indicator: KPI) หรือท่ี
เรียกช่ือหนึง่วา่ ดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพ เป็นการก าหนดเคร่ืองมือท่ีใช้ส าหรับวดัหรือประเมินผลการ
ด าเนินงานในด้านตา่งๆขององค์กร ซึง่สามารถแสดงผลการประเมินทัง้ในรูปข้อมลูเชิงปริมาณเพื่อ
สะท้อนประสิทธิภาพ ประสิทธิผลในการปฏิบตัิงานขององค์กร และแสดงผลข้อมลู เชิงคุณภาพ 
(ศนูย์สง่เสริมการขนสง่ทางบก: ออนไลน์) 

 แนวทางการจัดท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพส าหรับงานวิจัยนี ้มีวตัถุประสงค์หลกั
เพื่อประเมินสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าในการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยจะพิจารณา
ครอบคลมุทัง้ด้านโครงสร้างพืน้ฐานทางกายภาพ รวมถึงระบบพิธีการศลุกากร กฎระเบียบต่างๆ 
ทัง้นีผู้้ วิจัยได้ศึกษาแนวทางการจัดท าดัชนีชีว้ัดจากงานวิจัยอ่ืน รวมถึงเทคนิคกระบวนการ
วิเคราะห์แบบล าดบัชัน้ (Analytic Hierarchy Process: AHP) เพื่อน ามาประยกุต์ใช้เป็นเคร่ืองมือ
ในการจดัท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพส าหรับในงานวิจยั ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

 2.5.1 การจัดท าดชันีชีว้ัดประสิทธิภาพ 

 ศนูย์ศึกษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลยัหอการค้าไทย (2549) ได้จดัท าดชันี
การอ านวยความสะดวกทางการค้าของไทย (Trade Facilitation Index: TFI) โดยมีวตัถปุระสงค์
เพื่อศกึษาภาพรวมของการอ านวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทย และค านวณดชันีการ
อ านวยความสะดวกทางการค้ารวมถึงศึกษาปัญหาและอุปสรรคท่ีเก่ียวข้อง ในส่วนการส ารวจ
ข้อมลูภาคสนามได้ท าการเก็บข้อมลูจากกลุ่มตวัอย่าง 500 ตวัอย่าง โดยแบ่งเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ 
กลุ่มรายช่ือผู้ประกอบการน าเข้าส่งออกท่ีเข้าร่วมโครงการใสสะอาด กลุ่มผู้ ท่ีเป็นตวัแทนส่งออก
น าเข้าสนิค้าหรือกลุม่ผู้ประกอบการชิปปิง้ กลุม่ผู้น าเข้า และกลุม่ผู้สง่ออก จากนัน้จึงน าข้อมลูการ
ส ารวจมาประมวลผลและค านวณดชันีการอ านวยความสะดวกทางการค้าในล าดบัถดัไป 

1) การคดิสดัสว่นร้อยละ 
น าผลการส ารวจมาค านวณร้อยละของผู้ตอบในแต่ละค าตอบ ซึ่งได้แก่ สูงหรือมาก 

ปานกลาง และต ่า 
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2) การค านวณดชันี 
น าผลการส ารวจท่ีได้มาจดัท าดชันีการกระจาย (Diffusion Index) ซึง่สามารถแสดง

ประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้า (สงูหรือมาก ปานกลาง และต ่า) ทัง้นีมี้ขัน้ตอน
การค านวณดชันี และการอา่นคา่ดชันี ดงันี ้

  2.1) ขัน้ตอนการค านวณดชันี 
   เร่ิมจากการแปลงข้อมลูเชิงคณุภาพให้เป็นข้อมลูเชิงปริมาณ โดยก าหนดให้ 
  ถ้าค าตอบ คือ สงูหรือมาก จะให้คะแนนเท่ากบั 1 
  ถ้าค าตอบ คือ ปานกลาง จะให้คะแนนเท่ากบั 0.5 
  ถ้าค าตอบ คือ ต ่า จะให้คะแนนเท่ากบั 0 

  จากนัน้จงึน าร้อยละของกลุม่ตวัอยา่งที่ตอบ “สงูหรือมาก” มาบวกกบั ร้อยละของ
กลุ่มตวัอย่างท่ีตอบ “ปานกลาง”ท่ีคณูด้วย 0.5 จะได้ค่าดชันีของแต่ละคาบเวลา ซึง่ค่าดชันีจะมี
คา่สงูสดุเท่ากบั 100 และคา่ต ่าสดุเท่ากบั 0 

    ดชันี = %สงู + 0.5(%ปานกลาง) (สมการท่ี 2-1) 

  2.2) การอา่นคา่ดชันี 
   จากผลการค านวณดชันี สามารถสรุปผลได้ดงันี ้
  คา่ดชันีอยูใ่กล้แนวเส้น 100  : ผู้ประกอบการคาดว่ามีประสิทธิภาพการอ านวย

ความสะดวกทางการค้าระดบัสงู 
  คา่ดชันีอยูใ่กล้แนวเส้น 50  : ผู้ประกอบการคาดว่ามีประสิทธิภาพการอ านวย

ความสะดวกทางการค้าระดบัปานกลาง 
  คา่ดชันีอยูใ่กล้แนวเส้น 0  : ผู้ประกอบการคาดว่ามีประสิทธิภาพการอ านวย

ความสะดวกทางการค้าระดบัต ่า 

กมลชนก สทุธิวาทนฤพฒุิ และสมุาลี อแคงบู (2533) ได้เสนอแนวทางการจดัท าดชันี
วดัประสิทธิภาพการด าเนินงานในท่าเรือ โดยมุ่งเน้นในเร่ืองความสามารถในการให้บริการแก่
ผู้ใช้บริการเป็นหลกั มีขัน้ตอนการจดัท าดชันี ดงันี ้
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1) รวบรวมเกณฑ์ท่ีใช้ในการวดัประสิทธิภาพ 
เกณฑ์ท่ีใช้วัดประสิทธิภาพ ได้แก่ ปัจจัยต่างๆท่ีใช้ในการอธิบายลักษณะการ

ด าเนินงานของท่าเรือ ซึ่งส าหรับการจดัท าดชันีวดัประสิทธิภาพการด าเนินงานในท่าเรือนีไ้ด้รวม
เกณฑ์วดัประสิทธิภาพทัง้สิน้ 27 เกณฑ์ 

2) การประเมินคา่ของเกณฑ์ 
ท าการประเมินค่าของเกณฑ์ท่ีได้รวบรวมมาในขัน้ตอนแรกโดยประเมินจากความ

คิดเห็นของผู้ใช้บริการด้วยวิธีแจกแบบสอบถาม และให้ผู้ใช้บริการให้คะแนนความส าคญั(Ordinal 
Scale) ตัง้แต ่1 ถึง 5 ซึง่การประเมินจะแบง่ออกเป็น 2 ลกัษณะ ได้แก่ 

  2.1) การประเมินระดบัความส าคญัของเกณฑ์ 

  ไม่มีความส าคญัเลย = 1 คะแนน 
  ไม่คอ่ยมีความส าคญั = 2 คะแนน 
  พอใช้ = 3 คะแนน 
  มีความส าคญั = 4 คะแนน 
  มีความส าคญัมาก = 5 คะแนน 

  2.2) การประเมินระดบัการให้บริการ 

  แยม่าก = 1 คะแนน 
  แย ่ = 2 คะแนน 
  พอใช้ = 3 คะแนน 
  ดี  = 4 คะแนน 
  ดีมาก = 5 คะแนน 

3) การค านวณดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพของท่าเรือ 
ค านวณจากค่าเฉลี่ยถ่วงน า้หนักระหว่างค่าระดับความส าคัญและค่าระดับการ

ให้บริการของเกณฑ์ทัง้หมดท่ีเก่ียวข้อง โดยใช้สตูรการค านวณ ดงันี ้

         
     

 
   

   
 
   

  (สมการท่ี 2-2) 



56 
 

โดยก าหนดให้       = ดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพของการด าเนินงานของท่าเรือ 

     = คา่ความส าคญัของเกณฑ์ 

     = คา่เฉลี่ยระดบัการด าเนินงานการให้บริการของแตล่ะเกณฑ์ 

 นอกจากดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพจะสามารถแสดงถึงความสามารถในการด าเนินงาน
ของท่าเรือแล้ว ยงัแสดงถึงข้อได้เปรียบและเสียเปรียบในแต่ละองค์ประกอบของการขนส่งทาง
ท่าเรือได้อีกด้วย ซึ่งจะเป็นส่วนส าคญัในการก าหนดแนวทางการปรับปรุงและพฒันาท่าเรือให้มี
ประสิทธิภาพมากขึน้ 

 2.5.2 กระบวนการวิเคราะห์แบบล าดบัชัน้ (Analysis Hierarchy Process: AHP) 

การวิเคราะห์แบบล าดบัชัน้ (Analysis Hierarchy Process: AHP) ถกูพฒันาโดย 
ศาสตราจารย์โทมสั สาตตี ้(Thomas Saaty) ในปี ค.ศ.1980 เพื่อใช้เป็นเคร่ืองมือส าหรับการ
ตดัสินใจในการเลือกทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสดุ ส าหรับขัน้ตอนการวิเคราะห์ AHP สามารถสรุปได้
ดงันี ้(วนิดา ผลากลุ, 2553: ออนไลน์ ; ศกัดิส์ทิธ์ิ เฉลมิพงศ์, 2553) 

1) ก าหนดประเด็นปัญหา โดยให้ค าจ ากัดความของปัญหาให้แน่ชัด พร้อมทัง้ต้องหา
องค์ประกอบท่ีเก่ียวข้องกบัปัญหาให้มากท่ีสดุทัง้ท่ีเป็นรูปธรรมและนามธรรม 

2) สร้างแผนภูมิล าดบัชัน้ โดยแบ่งองค์ประกอบทัง้หมดท่ีเก่ียวข้องกับการตดัสินใจเป็น
ระดบัชัน้ ดงันี ้

ล าดบัชัน้ท่ี 1: ก าหนดเป้าหมาย (Goal) ในการตดัสินใจ 
ล าดบัชัน้ท่ี 2: ก าหนดเกณฑ์ (Criteria)  
ล าดบัชัน้ท่ี 3: ก าหนดทางเลือก (Alternatives)  

โครงสร้างล าดบัชัน้ แสดงดงัภาพท่ี 2-5 แตท่ัง้นีใ้นสว่นจ านวนล าดบัชัน้จะขึน้กบัปัจจยั
ความซบัซ้อนของการตดัสินใจด้วย 
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ภาพท่ี 2-5 โครงสร้างล าดบัชัน้ของการตดัสินใจ 

3) สร้างตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบ (Comparison Matrix) เพื่อท าการวิเคราะห์
เปรียบเทียบเกณฑ์ในการคดัเลือกทางเลือกทีละคู่ (Pair-wise Comparison) ด้วยการให้คะแนน
ตามความส าคญั จากนัน้จึงวิเคราะห์ทางเลือกอ่ืนทีละคู่ตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ทีละเกณฑ์จนครบ
ทกุเกณฑ์ ทัง้นีต้ารางเมตริกซ์เปรียบเทียบเกณฑ์การตดัสินใจ แสดงดงัตารางท่ี 2-9 

4) ค านวณคา่เวกเตอร์ลกัษณะเฉพาะ (Eigenvector) ของแตล่ะเกณฑ์ โดยทัว่ไปสามารถ
ค านวณได้จากการประมาณ (AHP Tutorial) หรือการใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ (Online Matrix 
Calculator) 

5) ค านวณเวกเตอร์ล าดบัความส าคญั (Priority Vector) ซึ่งแสดงถึงคะแนนน า้หนัก
ความส าคญัของเกณฑ์แตล่ะเกณฑ์ จากการน า Eigenvector ของแตล่ะเกณฑ์หารด้วยผลรวมของ 
Eigenvector 

ตารางท่ี 2-9 ตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบเกณฑ์การตดัสินใจ 

เกณฑ์ เกณฑ์ท่ี 1 เกณฑ์ท่ี 2 . . เกณฑ์ท่ี n Eigenvector 
Priority 
Vector 

เกณฑ์ท่ี 1 1 A12 . . A1n E1 W1 

เกณฑ์ท่ี 2 A21 1 . . A2n E2 W2 

. . . 1 . . . . 

. . . . 1 . . . 

เกณฑ์ท่ี n An1 An2 . . 1 En Wn 
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 การตัดสินใจท่ีดีควรมีองค์ประกอบของการมีความคงเส้นคงวา (Consistency) ซึ่ง 
Satty ได้เสนอการตรวจสอบความคงเส้นคงวาของการตดัสินใจ จากอตัราส่วนความคงเส้นคงวา 
(Consistency Ratio: CR) หากค่า CR มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 10% จะถือว่าเมตริกซ์
เปรียบเทียบนัน้สามารถยอมรับได้ ทัง้นีส้มการหาคา่ CR สามารถค านวณจาก 

    
  

  
  (สมการท่ี 2-3) 

โดยก าหนดให้ CI = คา่ดชันีความคงเส้นคงวา (Consistency Index) 
   RI = ดชันีความคงเส้นคงวาแบบสุม่ (Random Consistency Index) 

และ คา่ดชันีความคงเส้นคงวา (Consistency Index: CI) สามารถค านวณได้จาก 

   
      

   
 (สมการท่ี 2-4) 

โดยก าหนดให้      = Eigenvalue ท่ีมีคา่สงูสดุในเมตริกซ์เปรียบเทียบ 
   n = ขนาดของเมตริกซ์เปรียบเทียบ 

  สว่น คา่ดชันีความคงเส้นคงวาแบบสุม่ (Random Consistency Index: RI) สามารถ
หาคา่ได้จากตารางท่ี 2-10 ซึง่ Saaty ได้ค านวณคา่จากเมตริกซ์เปรียบเทียบขนาดตา่งๆท่ีสร้างขึน้
โดยสุม่จ านวน 500 เมตริกซ์ 

ตารางท่ี 2-10 คา่ดชันีความคงเส้นคงวาแบบสุม่ (RI) 
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
RI 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

(ท่ีมา: ศกัดิส์ทิธ์ิ เฉลมิพงศ์ (2553)) 

2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาทบทวนเอกสารและงานวิจัยต่างๆทัง้ในประเทศไทยและ
ของต่างประเทศ โดยแบ่งหวัข้อการศึกษาเป็น 3 ส่วน ได้แก่ การอ านวยความสะดวกทางการค้า 
(Trade Facilitation) ประสิทธิภาพของท่าเรือขนสง่สินค้า (Port Efficiency) และการจดัท าดชันีชี ้
วดัประสิทธิภาพ (Performance Index) มีรายละเอียด ดงันี ้
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 2.6.1 การอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation) 

 ชมเพลิน สวุรรณภาณ ุ(2548) ได้เสนอแนวคิดเก่ียวกบัการด าเนินการด้านการอ านวย
ความสะดวกทางการค้าขององค์กรระหว่างประเทศต่างๆ โดยเฉพาะองค์การการค้าโลก รวมถึง
การด าเนินงานเพื่ออ านวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทย นอกจากนีย้ังวิเคราะห์ถึง
ทิศทางและความส าคญัของประเด็นการอ านวยความสะดวกทางการค้าในอนาคต ซึ่งงานวิจยันี ้
แสดงให้เห็นถึงความส าคัญของการส่งเสริมการอ านวยความสะดวกทางการค้าและปัญหา
เก่ียวกบัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศท่ีต้องเร่งแก้ไข โดยทางผู้วิจยัได้เสนอแนวทางส าคญัท่ีควร
เร่งด าเนินการ คือ การด าเนินการลดขัน้ตอนยุ่งยากและก่อให้เกิดความกลมกลืนกัน การก าหนด
มาตรฐานในเร่ืองเอกสาร และการน าเทคโนโลยีเข้ามาใช้ ซึ่งจะรวมไปถึงประเด็นความโปร่งใส 
มาตรการรักษาความปลอดภยัและมัน่คง การปฏิรูปทางสถาบนัภายในประเทศ แตอ่ย่างไรก็ดี ใน
งานวิจัยนีไ้ด้มุ่งเน้นเฉพาะการด าเนินการด้านพิธีการศุลกากร ซึ่งยังขาดการพิจารณาถึง
องค์ประกอบอ่ืนท่ีมีสว่นสง่ผลตอ่การด าเนินงานขนสง่สนิค้าเช่นกนั 

 Shepherd and Wilson (2009) ได้ศกึษาทบทวนการพฒันาดชันีของสิ่งอ านวยความ
สะดวกทางการค้าในกลุม่ประเทศเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ซึง่สิง่อ านวยความสะดวกทางการค้าใน
ท่ีนี ้หมายรวมถึงด้านนโยบายภาครัฐ พิธีการศลุกากร การบริหารจดัการ และกฎระเบียบทางการ
ค้าท่ีโปร่งใส ในขัน้ตอนศกึษาทางผู้วิจยัได้สร้างแบบจ าลองถ่วงน า้หนกั (Gravity Model) และใน
แบบจ าลองจะครอบคลมุปัจจยัต่างๆ ได้แก่ ระยะทางระหว่างประเทศคู่ค้า ลกัษณะภูมิประเทศ 
ประวตัิศาสตร์ความสมัพนัธ์กบัประเทศคูค้่าและนโยบายทางการค้า ซึง่จากการศกึษาแสดงให้เห็น
ประโยชน์ของการพฒันาสิง่อ านวยความสะดวกทางการค้า และควรขยายการพฒันาให้ครอบคลมุ
เพิ่มเติมในหลายด้าน เช่น ด้านโครงสร้างทางกายภาพ กฎระเบียบในการให้บริการ นโยบาย
ทางการค้าและระบบพิธีการศลุกากร นอกจากนีง้านวิจยัได้เสนอแนะองค์ประกอบของสิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้าท่ีกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียนควรมุ่งให้ความส าคญั ได้แก่ องค์ประกอบ
ด้านโครงสร้างพืน้ฐานในการขนส่งและระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และส าหรับแนวทางศกึษาใน
อนาคต ควรศึกษาเพิ่มเติมให้ครอบคลมุถึงเร่ืองผลประโยชน์และต้นทุนของกลุ่มประเทศสมาชิก
อาเซียนซึง่จะมีสว่นช่วยให้สามารถวางแผนการด าเนินงานได้ดียิ่งขึน้ แตท่ัง้นี ้การศกึษาสิ่งอ านวย
ความสะดวกในงานวิจัยนี ้ได้พิจารณารวมการติดต่อหลายรูปแบบทัง้ทางน า้และทางอากาศ 
รวมถึงได้พิจารณาภาพรวมของกลุ่มประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ดังนัน้การน ามา
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ประยกุต์ใช้เฉพาะการขนส่งสินค้าทางทะเลของประเทศไทย จึงมีความจ าเป็นท่ีต้องมุ่งเน้นศกึษา
ข้อมลูของไทยให้มากขึน้ 

Iwanow and Kirkpatrick (2009) ได้ท าการประเมินผลกระทบของสิ่งอ านวยความ
สะดวกทางการค้าและข้อบงัคบัของสถาบนัการค้าท่ีเก่ียวข้องกับกระบวนการส่งออกสินค้าโดย
เปรียบกบัแอฟริกา ซึง่สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าส าหรับงานวิจยันี ้จะหมายถึงการบงัคบั
ใช้กฎระเบียบ การบริหารจัดการในทางการค้า ทัง้นี ้ในขัน้ตอนการศึกษาได้ศึกษาข้อมูลช่วงปี 
2003-2004 จากประเทศท่ีพฒันาแล้วและประเทศท่ีก าลงัพฒันา รวมจ านวนทัง้สิน้ 124 ประเทศ 
มาวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองแรงดึงดดู (Gravity Model) ซึ่งจากผลการศึกษาพบว่า สิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้าจะเป็นส่วนส าคญัในการสนบัสนุนและพฒันาประสิทธิภาพการส่งออก
สินค้าของแอฟริกา และปัจจยัเร่ืองความเข้มงวดของกฎระเบียบและคณุภาพโครงสร้างพืน้ฐานใน
การขนสง่สนิค้าจะเป็นปัจจยัท่ีมีความจ าเป็นในการท าการค้าระหวา่งประเทศอีกด้วย 

2.6.2  ประสิทธิภาพของท่าเรือขนส่งสินค้า (Port Efficiency) 

มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบรีุ (2553) ได้ท าการส ารวจความพึงพอใจ
ของผู้ใช้บริการท่าเรือท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง โดยการแจกแบบสอบถาม
และสมัภาษณ์เชิงลกึแก่ผู้ ใช้บริการด้านเรือ (บริษัทสายการเดินเรือ บริษัทตวัแทนเรือและนายเรือ) 
ผู้ใช้บริการด้านสนิค้า (บริษัทผู้น าเข้า/สง่ออก บริษัทตวัแทนผู้ รับจดัการขนสง่สินค้า) รวมถึงส ารวจ
คณุภาพของกิจกรรมการให้บริการของท่าเรือต่างๆ เพื่อประเมินคณุภาพการบริการ และได้ทราบ
ถึงสภาพปัญหาและความเห็นของผู้ ใช้บริการท่ีมีต่อแต่ละท่าเรือ ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการของท่าเรือ เพื่อสนองตอบความต้องการผู้ ใช้บริการได้ดียิ่งขึน้ 
รวมทัง้เป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของการท่าเรือฯ แตท่ัง้นี ้งานวิจยัได้ด าเนินการ
ศกึษาเฉพาะท่าเรือท่ีอยู่ภายใต้การดแูลของการท่าเรือฯ ยงัขาดข้อมลูการศกึษาท่าเรือท่ีอยู่ภายใต้
การดแูลของหน่วยงานอ่ืน ซึง่อาจให้ผลการศกึษาท่ีตา่งออกไป 

สมุาลี สุขดานนท์ และคณะ (2552) ได้ศึกษาประเมินสภาพการใช้ท่าเรือไทย โดยมี
วตัถปุระสงค์ 2 ประการ ได้แก่ 1) เพื่อประเมินสถานภาพการใช้ท่าเรือไทยในปัจจบุนั และปัจจยัท่ี
ท าให้ท่าเรือบางแห่งสามารถใช้ท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพและท่าเรือบางแห่งล้มเหลว 2) เพื่อ
ศกึษาปัจจยัท่ีมีผลตอ่การใช้ท่าเรือในอนาคตเพื่อเป็นข้อมลูสนบัสนนุการก าหนดยทุธศาสตร์ท่าเรือ
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ไทยและยทุธศาสตร์ทะเลไทย ในขัน้ตอนการศึกษาได้พิจารณาท่าเรือรวมทัง้สิน้ 21 แห่ง ซึ่งจาก
การรวบรวมข้อมลูและการสมัภาษณ์เชิงลึก พบว่าท่าเรือไทยยงัไม่สามารถใช้ท่าเรือได้อย่างเต็ม
ศกัยภาพ เน่ืองจากไม่มีท่าเรือใดท่ีมีการใช้ท่าเทียบเรือได้อย่างมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ
ครบถ้วน นอกจากนี ้พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการใช้ท่าเรือในทุกด้าน คือ นโยบายท่ีภาครัฐมีต่อ
ท่าเรือ และส าหรับข้อเสนอแนะการแก้ปัญหาท่าเรือไทยในระยะยาว ได้แก่ 1) การจดัตัง้องค์กร
ดูแลท่าเรือโดยอาจตัง้องค์กรขึน้ใหม่ หรือก าหนดอ านาจหน้าท่ีองค์กรเดิมให้ชัดเจนและเป็น
รูปธรรมยิ่งขึน้ 2) การจดัท าแผนแม่บทการพฒันาและการใช้ท่าเรือไทย 3) การออกกฎหมาย
เฉพาะท่ีใช้ในการบริหารจดัการท่าเรือทัง้ของรัฐและเอกชน ซึง่จะช่วยให้การบริหารจดัการท่าเรือ
เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ แตอ่ยา่งไรก็ดี ถึงแม้วา่งานวิจยันีส้ามารถแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพ
การใช้งานของท่าเรือในไทยได้เป็นอย่างดี แต่ได้มุ่งเน้นพิจารณาเฉพาะการด าเนินงานของท่าเรือ
เท่านัน้ ยงัขาดการศกึษาในด้านพิธีการศลุกากร และเทคโนโลยีสารสนเทศ ซึง่มีบทบาทส าคญัต่อ
การขนสง่สนิค้าทางทะเลด้วยเช่นกนั 

สุมาลี สุขดานนท์ (2553) ได้ศึกษาปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จของท่าเรือท่ีตู้ สินค้า
เปลี่ยนถ่ายเรือในเอเซีย โดยศึกษาปัจจยัทัง้ ท่ีเกิดจากท่าเรือและจากหน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวข้องทัง้
ภาครัฐและเอกชน รวมทัง้มุ่งหวงัว่าข้อมลูท่ีได้จะเป็นประโยชน์ตอ่การพฒันาท่าเรือไทย ซึง่ในงาน
ศกึษานีไ้ด้เลือกใช้ท่าเรือสิงคโปร์ในการศึกษา เน่ืองจากมีคณุสมบตัิตามท่ีก าหนดไว้ กล่าวคือ มี
ท าเลท่ีตัง้อยูใ่นทวีปเอเชีย มีปริมาณตู้สนิค้าผา่นท่าเรือติดอนัดบั 1 ใน 10 ของโลก และมีสดัสว่นตู้
สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือไม่ต ่ากว่าร้อยละ 60 ของปริมาณตู้สินค้าทัง้หมด โดยอ้างอิงข้อมลูสถิติ
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือและเปลี่ยนถ่ายเรือในปีพ.ศ.2547 ทัง้นี ้จากการศึกษารวบรวมข้อมลู 
รวมถึงจากการสมัภาษณ์และดงูาน ณ ท่าเรือสิงคโปร์ พบว่า นอกจากปัจจยัพืน้ฐานท่ีท าให้ท่าเรือ
สิงคโปร์ประสบความส าเร็จ  ซึง่ได้แก่ ปัจจยัด้านกายภาพ และปัจจยัด้านการบริหารจดัการ แล้ว
ยงัประกอบด้วยปัจจัยอ่ืน ได้แก่ ภูมิหลงัทางประวตัิศาสตร์ ความสามารถในการบริหารจัดการ 
กล่าวคือ ความสามารถในการใช้ประโยชน์จากท าเลท่ีตัง้ ความสามารถในการเอาชนะข้อจ ากัด
ต่างๆทัง้ด้านพืน้ท่ีและการขาดแคลนทรัพยากร รวมถึงภาครัฐได้ให้ความส าคญัต่อการพฒันา
กิจการขนส่งทางทะเลเป็นอนัดบัต้น จะเห็นได้จากการก าหนดนโยบายด้านการขนส่งทางทะเลท่ี
ชดัเจนท าให้องค์กรบริหารท่าเรือสามารถบริหารได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการบริหารมีความ
โปร่งใส ปราศจากการแทรกแซงทางการเมือง ซึ่งถือเป็นท่าเรือตัวอย่างส าหรับประเทศไทย 
เน่ืองจากไทยยังขาดยุทธศาสตร์และนโยบายในการบริหารจัดการท่ีชัดเจน สาระส าคัญใน
แผนพฒันาฯส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นไปท่ีการศกึษาเพื่อก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ อีกทัง้การแก้ไขปัญหา
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ยงัเน้นแก้เฉพาะหน้า ท าให้การพฒันากิจการขนส่งทางทะเลและท่าเรือเป็นไปอย่างไร้ทิศทาง ซึ่ง
งานศกึษานีแ้สดงให้เห็นถึงจดุด้อยของไทยส าหรับแนวทางการพฒันาการขนส่งทางทะเล แตท่ัง้นี ้
การน าเสนอแนวทางนัน้ยงัเป็นการเสนอในภาพรวม อีกทัง้ในการศึกษาได้ใช้ข้อมูลของท่าเรือ
สงิคโปร์เป็นหลกั ดงันัน้ การมุง่เน้นวิเคราะห์ข้อมลูเฉพาะท่าเรือของไทย จะท าให้ทราบถึงปัญหาท่ี
เกิดขึน้จริงในกระบวนการขนสง่หรือสามารถหาแนวทางพฒันาท่ีเหมาะสมส าหรับประเทศไทยได้ 

Yeo, Roe, and Dinwoodie (2008) ได้ท าการศกึษาปัจจยัและองค์ประกอบท่ีมี
อิทธิพลตอ่ตลาดการแข่งขนัของท่าเรือขนสง่ตู้สินค้า (Port Competitiveness) ในประเทศจีนและ
เกาหลี จากการทบทวนงานวิจยัในอดีตท าให้ทราบถึงองค์ประกอบตา่งๆท่ีสง่ผลตอ่ความสามารถ
ในการแข่งขนัของท่าเรือรวมทัง้สิน้ 38 รายการ และเพื่อลดองค์ประกอบท่ีซ า้ซ้อนหรือองค์ประกอบ
ท่ีมีความส าคญัไม่มาก ทางคณะผู้วิจยัจึงได้ส ารวจความคิดเห็นจากผู้ เช่ียวชาญ ซึง่ประกอบด้วย 
เจ้าของสายเดินเรือ ตัวแทนขนส่งสินค้าและบริษัทท่ีเก่ียวข้องกับระบบโลจิสติกส์ ท าให้ได้
องค์ประกอบส าคญั 18 รายการ นอกจากนีไ้ด้ท าการสมัภาษณ์เชิงลกึและแจกแบบสอบถามความ
คิดเห็น โดยใช้การประเมินระดบัความพงึพอใจแบบ Likert scales ให้คะแนนในช่วง 1 ถึง 5 และ

ทดสอบความคงเส้นคงวาของข้อมลูด้วยวิธี Cronbach’s  แสดงผลการทดสอบดงัตารางท่ี 2-11 
โดยคา่การทดสอบอยู่ในช่วง 0.5-0.7 แสดงถึงข้อมลูมีความคงเส้นคงวาปกติ ถ้ามีคา่มากกว่า 0.7 
แสดงถึงข้อมลูมีความคงเส้นคงวาสงู  

ตารางท่ี 2-11 ผลการทดสอบปัจจยัท่ีมีผลตอ่ความสามารถท่าเรือ ด้วย Cronbach’s  

ปัจจยั Cronbach’s  
Port service 0.73 

Hinterland condition 0.65 
Availability 0.71 

Convenience 0.71 
Logistics cost 0.54 

Regional centre 0.53 
Connectivity 0.66 

(ท่ีมา: Yeo, Roe, and Dinwoodie (2008)) 
 



63 
 

จากการทดสอบท าให้ทราบปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความสามารถของท่าเรือ  ทัง้นี ้
องค์ประกอบและปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่ความสามารถของท่าเรือ แสดงดงัภาพท่ี 2-6 และจากการศกึษา
แสดงให้เห็นถึงวา่ นอกจากปัจจยัทางโครงสร้างพืน้ฐานท่ีมีสว่นส าคญัตอ่ความสามารถของท่าเรือ
แล้ว ปัจจยัด้านการบริหารจดัการ รวมถึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ได้เข้ามามีบทบาทส าคญัตอ่
ท่าเรืออีกด้วย แต่ทัง้นีข้อบเขตการศึกษาของงานวิจยัได้ศกึษาเฉพาะปัจจยัจากท่าเรือเท่านัน้ ยงั
ขาดการพิจารณาจากปัจจยัด้านอ่ืน เช่น พิธีการศลุกากร ซึง่อาจมีอิทธิพลตอ่การเลือกใช้ท่าเรือใน
การขนสง่สนิค้าด้วยเช่นกนั 

 
ภาพท่ี 2-6 ปัจจยัและองค์ประกอบท่ีสง่ผลตอ่ความสามารถของท่าเรือ 

(Yeo, Roe, and Dinwoodie, 2008) 

Gordon, Lee, and Lucas Jr.(2005) ได้ศกึษาถึงทรัพยากรหรือสิ่งเอือ้อ านวยท่ีช่วย
ส่งเสริมให้ท่าเรือประเทศสิงคโปร์กลายเป็นท่าเรือท่ีมีก าลงัแข่งขนัในตลาดการขนส่งสินค้า (Port 
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Competitiveness) ซึ่งสิ่งเอือ้อ านวยนีจ้ะหมายรวมถึงการปฏิบัติงานและการใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศ ในขัน้ตอนศึกษาได้สมัภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารท่าเรือสิงคโปร์ เจ้าหน้าท่ีปฏิบตัิงานใน
ส่วนสถานีตู้สินค้า ผู้ ใช้บริการหลกัของท่าเรือ ได้แก่ ผู้อ านวยการของสายเรือ Evergreen และ 
Uniglory ท าการรวมรวบข้อมูลของท่าเรือสิงคโปร์จากรายงานและสื่อต่างๆ รวมถึงไปส ารวจ
สงัเกตการณ์ท่ีท่าเรือ ทัง้นีจ้ากการศึกษาพบว่า การประสานสิ่งเอือ้อ านวยต่างๆ ได้แก่ นโยบาย
สนับสนุนจากภาครัฐ เงินลงทุน การบริหารจัดการท่ีดีและการน าเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วย 
สภาพท าเลรวมถึงปัจจัยด้านความลึกของท่าเรือ จะเป็นสิ่งส าคญัท่ีช่วยส่งเสริมศักยภาพของ
ท่าเรือ และส าหรับท่าเรือสิงคโปร์นัน้พบว่า ทางท่าเรือสิงคโปร์ได้น าเทคโนโลยีสารสนเทศมา
ประยกุต์ช่วย ส่งผลให้ความสามารถในการขนถ่ายสินค้าของท่าเรือเพิ่มขึน้ จึงสามารถชดเชยจุด
ด้อยในเร่ืองขนาดพืน้ท่ีของประเทศท่ีมีขนาดเล็กได้เป็นอย่างดี ซึ่งการศึกษาปัจจัยส่งเสริม
ความสามารถของท่าเรือสิงคโปร์นีจ้ะเแสดงให้เห็นถึงปัจจัยส าคญัท่ีก่อให้เกิดประสิทธิภาพต่อ
ท่าเรือ เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการพฒันาท่าเรือของประเทศตอ่ไป แตท่ัง้นี ้งานวิจยันีไ้ด้พิจารณา
เฉพาะท่าเรือสิงคโปร์เท่านัน้ ส าหรับท่าเรือในประเทศอ่ืน ควรมีการศึกษาลกัษณะเฉพาะของ
ท่าเรือนัน้ๆเพิ่มเติม เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบในการวางแผนหาแนวทางพัฒนาศกัยภาพของ
ท่าเรือตอ่ไป 

Ha (2003) ได้ท าการเปรียบเทียบคณุภาพการให้บริการของท่าเรือขนส่งตู้สินค้าใน
หลายประเทศ รวมทัง้สิน้ 15 ท่า โดยเปรียบเทียบจากปัจจยัต่างๆ ได้แก่ 1) ความรวดเร็วในการ
สื่อสารข้อมลู 2) ต าแหน่งท่าเรือ 3) เวลาท่ีใช้ในท่าเรือ 4) สิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือ 5) การ
บริหารจัดการของท่าเรือ 6) ค่าใช้จ่ายของท่าเรือ 7) ความสะดวกสบาย ในขัน้ตอนศึกษาได้
ทบทวนงานวิจัยต่างๆ ท าการสมัภาษณ์เชิงลึก และแจกแบบสอบถามแก่ผู้ประกอบการขนส่ง

สินค้า จากนัน้จึงวิเคราะห์ด้วยหลกัทางสถิติ Cronbach’s , ANOVA และ Duncan Test ทัง้นี ้
จากการศกึษา พบว่า ท่าเรือของประเทศสิงคโปร์มีคณุภาพการให้บริการดีสดุในทกุปัจจยั ในขณะ
ท่ีท่าเรือท่ีเมืองปซูาน(Busan) เมืองกวางยาง(Kwangyang) ประเทศเกาหลีใต้ และเมืองเซี่ยงไฮ้ 
ประเทศจีน มีอนัดบัท้ายสดุ ซึง่จากงานวิจยันีส้ะท้อนถึง ท่าเรือในเขตบริเวณตะวนัออกเฉียงเหนือ
ควรให้ความส าคญัในการเร่งพฒันาระดบัการให้บริการของท่าเรือ แต่ทัง้นี  ้ งานวิจยัได้พิจารณา
เฉพาะปัจจัยการบริการของท่าเรือ ยังขาดการพิจารณาด้านการประสานงานอ่ืนๆท่ีส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพของท่าเรือด้วย และส าหรับแนวทางศึกษาในอนาคตอาจเพิ่มจ านวนกลุ่มตวัอย่าง
ผู้ประกอบการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ เพื่อให้ผลการศกึษามีความถกูต้องสอดคล้องสภาพจริง
มากท่ีสดุ 
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2.6.3  การจัดท าดชันีชีว้ัดประสิทธิภาพ (Performance Index) 

Clark, Dollar, and Micco (2004) ได้ศกึษาปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่ต้นทนุการขนสง่สินค้า
ทางทะเล ประสิทธิภาพของท่าเรือและการค้าระดบัทวิภาคี ซึง่จากการทบทวนงานวิจยัและการน า
ข้อมลูต้นทนุคา่ขนสง่สนิค้าทางทะเล ปริมาณสนิค้าน าเข้า รวมถึงคณุลกัษณะการขนสง่สินค้าจาก 
U.S. Import Waterborne Databank (U.S. Department of Transportation) มาสร้างดชันีและ
วิเคราะห์ผลเชิงสถิติ พบว่า ปัจจัยท่ีส่งผลต่อต้นทุนการขนส่งสินค้า ได้แก่ ระยะทางระหว่าง
ประเทศคูค้่า การประกนัความปลอดภยัของสินค้า ต้นทนุในเร่ืองตู้สินค้าเปลา่หลงัการขนสง่สินค้า 
รวมถึงคณุลกัษณะของบริเวณชายฝ่ัง แตอ่ยา่งไรก็ดี ในปัจจยับางประการยงัมีข้อจ ากดัท่ีภาครัฐไม่
สามารถด าเนินการเปลี่ยนแปลงได้ แต่ท่ีสามารถปรับปรุงได้ คือ เร่ืองประสิทธิภาพของท่าเรือ ซึ่ง
เป็นปัจจยัส าคญัหนึ่งท่ีสามารถช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางทะเลได้ ทัง้นี ้ประสิทธิภาพของ
ท่าเรือจะขึน้กับโครงสร้างพืน้ฐาน การบริหารจัดการท่าเรือ ระบบพิธีการศลุกากร รวมถึงตัวบท
กฎหมาย ซึง่จากการศกึษาพบวา่ การพฒันาปรับปรุงประสทิธิภาพของท่าเรือจากเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 
25 เป็นเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 75 สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งได้มากกว่าร้อยละ 12 และต้นทุนการขน
ถ่ายสินค้าส่งผลให้ท่าเรือขาดประสิทธิภาพ นอกจากนี ้การจัดระบบป้องกันอาชญากรรมมี
ผลกระทบต่อการให้บริการของท่าเรือ เน่ืองจากเป็นการเพิ่มต้นทุนการขนส่ง ซึ่งจากผลการ
วิเคราะห์แสดงถึง การเพิ่มระบบการป้องกนัอาชญากรรมจากเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 25 เป็นเปอร์เซ็นต์
ไทล์ท่ี 75 จะส่งผลให้ประสิทธิภาพของท่าเรือลดลงจากเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 50 เป็นเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 
25 รวมถึงการก าหนดระดับของกฎระเบียบข้อบงัคับท่ีเหมาะสมจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของ
ท่าเรือได้ นอกจากนี ้ยงัพบว่าท่าเรือท่ีขาดประสิทธิภาพซึ่งมีการเพิ่มขึน้ของต้นทุนการขนส่งจาก
เปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 25 เป็นเปอร์เซ็นต์ไทล์ท่ี 75 จะส่งผลตอ่ร้อยละการซือ้ขายของประเทศคูค้่าท าให้
ลดลงถึงร้อยละ 25 ทัง้นี ้จากงานวิจยัแสดงให้เห็นภาพรวมผลการปรับปรุงประสทิธิภาพของท่าเรือ
ของประเทศอเมริกา ซึง่หากจะน ามาประยกุต์ใช้ในไทยควรมีการศกึษารายละเอียดเพิ่มเติมเพื่อให้
สอดคล้องกบัสภาพเป็นจริงมากท่ีสดุ 

คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั (2554) ได้ท าการศึกษาผลกระทบของ
สิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าต่อการค้าระหว่างประเทศของไทยในกรณีของท่าเรือ โดยมี
ขอบเขตการศกึษาครอบคลมุท่าเรือหลกั 2 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงั และใน
ขัน้ตอนการศึกษาได้ท าการรวบรวมข้อมลูและสมัภาษณ์เชิงลึกกับหน่วยงานรัฐ สมาคมวิชาชีพ
รวมถึงผู้ประกอบการบางสว่น เพื่อน ามาวิเคราะห์ปัญหาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าในการ
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สง่ออกสนิค้า และจะลงลกึด้านพิธีการศลุกากร กฎระเบียบ และมาตรการท่ีเก่ียวข้องกบัการขนสง่
ทางเรือ นอกจากนีย้งัได้จดัท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพ เพื่อพิจารณาการด าเนินงานของท่าเรือ ซึ่ง
จากการศึกษาท าให้ทราบถึงข้อดีและส่วนท่ีควรปรับปรุงท่ีเกิดจากสิ่งอ านวยความสะดวกทาง
การค้า ทราบถึงต้นทนุการด าเนินงาน และแนวทางการปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า
ของไทย แตท่ัง้นี ้ในงานศกึษาวิจยันีย้งัขาดการศกึษาครอบคลมุถึงผู้ ใช้บริการ และไม่ได้พิจารณา
ถึงความพร้อมของสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าต่อการเตรียมตวัรองรับการเข้าสู่การเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) นอกจากนี ้งานวิจยัได้ศึกษาท่าเรือจ านวนเพียงสองแห่ง
เท่านัน้ 

2.7 สรุปผลการทบทวนเอกสาร 

   จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยั สามารถสรุปค าจ ากดัความศพัท์ท่ีเก่ียวข้อง
กับการขนส่งสินค้าทางทะเลท่ีมีการก าหนดนิยามไว้หลากหลาย และได้แบ่งองค์ประกอบของ
กระบวนการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือได้เป็น 4 ส่วน คือ 1) สินค้า 2) โครงสร้างพืน้ฐานส าหรับการ
ขนส่งสินค้า 3) บคุคล/หน่วยงานท่ีมีสว่นเก่ียวข้อง และ 4) กระบวนการขนส่งสินค้าท่ีท่าเรือ ซึง่
สินค้าต่างประเภทกนัจะมีรูปแบบการขนส่งท่ีแตกต่างกนั รวมถึงปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐานท่ีดี
จะเป็นส่วนส าคญัท่ีช่วยให้การขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพมากขึน้ นอกจากนี ้ได้สรุปบทบาทและ
หน้าท่ีของกลุม่บคุคล/หน่วยงานท่ีมีสว่นเก่ียวข้อง รวมถึงขัน้ตอนการปฏิบตัิงานในการขนสง่สินค้า
อีกด้วย 

   จากการศึกษาข้อมูลท่าเรือของประเทศไทย พบว่า ท่าเรือท่ีด าเนินงานขนส่ง
สินค้ามีจ านวน 147 แห่ง จากท่าเรือรวมทัง้สิน้ 443 แห่ง นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาเร่ืองหน่วยงาน
เจ้าของท่าเรือ พบว่า สามารถจ าแนกได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ ท่าเรือท่ีรัฐเป็นเจ้าของ และท่าเรือท่ี
เอกชนเป็นเจ้าของ ซึ่งรูปแบบการบริหารและประกอบการท่าเรือของรัฐสามารถแบ่งออกเป็น 3 
รูปแบบ กล่าวคือ 1) บริหารและประกอบการโดยรัฐ 2) บริหารและประกอบการโดยเอกชน และ  
3) บริหารโดยรัฐและประกอบการโดยเอกชน 

   การพฒันาระบบการขนส่งสินค้าส าหรับท่าเรือไทย ผู้ วิจยัได้แบ่งประเด็นศึกษา
ออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ การพฒันาระบบศลุกากร การพฒันาท่าเรือ และ แนวทางปฏิบตัิตามกฎ
ข้อตกลงต่างๆ ทัง้นี ้ในประเด็นศกึษาแรก คือ การพฒันาระบบศลุกากร ซึง่กรมศลุกากรได้พฒันา
เทคโนโลยีมาอย่างต่อเน่ือง โดยรูปแบบการพัฒนาจะเร่ิมจากการใช้ระบบเอกสาร (Manual) 
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ต่อมาได้เปลี่ยนมาใช้ระบบ EDI และในปัจจุบนัได้พัฒนามาใช้ระบบพิธีการศุลกากรทาง
อิเล็กทรอนิกส์แบบไร้เอกสาร (Paperless) แทนการใช้ระบบเดิม ซึ่งการใช้ระบบด าเนินงาน 
Paperless สามารถช่วยลดเอกสารในการด าเนินงานพิธีการศุลกากร ลดระยะเวลาในการ
ด าเนินงาน และช่วยลดต้นทนุทางธุรกรรมได้ ในประเด็นศกึษาถดัมา ได้แก่ การพฒันาท่าเรือ ซึ่ง
ทางภาครัฐได้สง่เสริมนโยบายการพฒันา โดยการน าระบบอิเล็กทรอนิกส์เข้ามาช่วย เพื่อมุ่งสู่การ
เป็นท่าเรือขนส่งสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ (e-Port) ซึง่จะช่วยให้การด าเนินงานมีประสิทธิภาพ และ
สามารถติดต่อธุรกรรมการขนสง่สินค้าได้รวดเร็วมากขึน้ ทัง้นี ้ในส่วนประเด็นศกึษาท้ายสดุ ได้แก่ 
แนวทางปฏิบตัิตามกฎข้อตกลงต่างๆในการขนส่งสินค้า ซึ่งผู้ วิจัยได้ศึกษาข้อตกลงทางการค้า
ระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าทางทะเล โดยได้มุ่งเน้นแนวทางการด าเนินงาน
ต่างๆ ภายใต้กรอบข้อตกลงอาเซียน เพื่อมุ่งสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปีพ.ศ.2558 
ซึง่เป็นวตัถปุระสงค์ส าคญัส าหรับงานวิจยันี ้

   จากการศึกษาข้อมลูการจดัท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพ สามารถสรุปแนวทางการ
พฒันาดชันีชีว้ดั โดยน าหลกัการจดัท าดชันีการกระจาย (Diffusion Index) จากงานวิจยัของศนูย์
ศกึษาการค้าระหว่างประเทศ มหาวิทยาลยัหอการค้าไทย (2549) และกระบวนการวิเคราะห์แบบ
ล าดบัชัน้ (AHP) มาช่วยในการก าหนดตวัชีว้ดัส าหรับการพฒันาดชันีชีว้ดัในงานวิจยั 

   จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 หวัข้อ ได้แก่ การอ านวย
ความสะดวกทางการค้า ประสิทธิภาพของท่าเรือขนสง่สนิค้า และการจดัท าดชันีชีว้ดัประสิทธิภาพ 
ท าให้ทราบถึงความส าคญัของการพฒันาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า ซึง่ประกอบด้วยการ
พฒันาโครงสร้างพืน้ฐานและการบริหารจดัการท่าเรือ การด าเนินการลดขัน้ตอนยุ่งยากด้านพิธี
การศุลกากร การก าหนดมาตรฐานเร่ืองเอกสาร การน าเทคโนโลยีมาช่วยด าเนินงาน รวมถึง
ประเด็นความโปร่งใส ซึง่องค์ประกอบต่างๆเหล่านีถื้อเป็นส่วนส าคญัในการส่งเสริมประสิทธิภาพ
ในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ แตท่ัง้นี ้ส าหรับภาพรวมของงานวิจยัท่ีผ่านมาได้ศกึษามุ่งเน้น
เฉพาะองค์ประกอบด้านใดด้านหนึ่งเท่านัน้ รวมถึงงานวิจยับางสว่นท่ีศกึษาเก่ียวกบัปัจจยัท่ีสง่ผล
ตอ่ขีดความสามารถทางการแข่งขนัของท่าเรือ (Port Competitiveness) ได้ให้ความส าคญัเฉพาะ
การด าเนินงานในสว่นของท่าเรือเท่านัน้ นอกจากนี ้งานวิจยัท่ีศกึษาเก่ียวข้องกบัท่าเรือไทยยงัมีไม่
มาก ดงันัน้ งานวิจัยนีจ้ึงได้ศึกษาประเมินประสิทธิภาพของท่าเรือไทย โดยพิจารณาสิ่งอ านวย
ความสะดวกทางการค้าครอบคลุมทัง้การบริหารจัดการท่ีท่าเรือ การด าเนินงานผ่านพิธีการ
ศลุกากร รวมถึงการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 



 
 

บทที่  3 

ขัน้ตอนการวจิัย 

ส ำหรับเนือ้หำบทนีไ้ด้น ำเสนอขัน้ตอนกำรศกึษำของงำนวิจยั โดยมีวตัถปุระสงค์
เพื่อศึกษำกำรอ ำนวยควำมสะดวกในกำรขนส่งสินค้ำท่ีท่ำเรือ จัดท ำดชันีชีว้ัดสิ่งอ ำนวยควำม
สะดวกทำงกำรค้ำส ำหรับท่ำเรือขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ โดยใช้ข้อมูลจำกกำรแจก
แบบสอบถำมแก่บริษัทผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ จำกนัน้วิเครำะห์ผล เพื่อเสนอ
แนวทำงปรับปรุงและพฒันำกำรอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรขนส่งท่ีท่ำเรือไทยให้สอดคล้องกับ
ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน ซึง่ขัน้ตอนกำรด ำเนินงำนมีรำยละเอียดดงันี ้

3.1 ภาพรวมของงานวิจัย 

ส ำหรับภำพรวมกำรด ำเนินงำนของงำนวิจยั มีขัน้ตอนกำรศึกษำแสดงดงัภำพท่ี 
3-1 โดยจะเร่ิมจำกผู้วิจยัท ำกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจยัท่ีเก่ียวข้องรวมถึงแนวทำงกำรจดัท ำ
ดชันีชีว้ดั จำกนัน้จะท ำกำรเก็บข้อมลู โดยจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน กล่ำวคือ 1) กำรส ำรวจ
ภำคสนำม ซึ่งจะท ำกำรสังเกตกำรณ์บริเวณท่ำเรือศึกษำ และท ำกำรสัมภำษณ์เชิงลึก
ผู้ประกอบกำรท่ำเรือ เจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกร สมัภำษณ์เชิงลกึผู้ รับจดักำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ/
ตวัแทนออกของ รวมถึงสภำผู้ส่งสินค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย 2) ส ำรวจควำมคิดเห็นของผู้ รับ
จดักำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศจำกกำรแจกแบบสอบถำม จำกนัน้น ำข้อมลูท่ีได้มำวิเครำะห์
และจดัท ำดชันีชีว้ดัสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำส ำหรับท่ำเรือขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ 
รวมทัง้น ำข้อมูลควำมคิดเห็นท่ีได้จำกกำรสัมภำษณ์เชิงลึกและผลส ำรวจจำกแบบสอบถำมท่ี
เก่ียวข้องกับกำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับกำรเข้ำสู่กำรเป็นประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน ในปี 
พ.ศ.2558 มำพิจำรณำ เพื่อสรุปผลร่วมกนักบัผลกำรวิเครำะห์ดชันีชีว้ดั พร้อมทัง้เสนอแนะในเชิง
นโยบำยเก่ียวกบัวิธีกำรพฒันำและปรับปรุงประสทิธิภำพกำรขนสง่สนิค้ำทำงทะเล  
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                    (Freight Forwarder)

                                                   

                                                                  

                                                           

                                   

                                  (AEC)

 

ภำพท่ี 3-1 ภำพรวมกำรศกึษำงำนวิจยั 

3.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

จำกกำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจยัต่ำง ๆ ในบทท่ี 2 สำมำรถสรุปกำรด ำเนิน
กำรศกึษำได้ดงันี ้

• ศกึษำควำมหมำยของสิง่อ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำ 
• ศึกษำองค์ประกอบกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเล โดยพิจำรณำครอบคลุมทัง้ประเภทสิน ค้ำ 
โครงสร้ำงพืน้ฐำนส ำหรับขนสง่สนิค้ำ ผู้ ท่ีมีสว่นเก่ียวข้อง เช่น ผู้ผลิต ผู้ ให้บริกำรขนสง่สินค้ำ
ทำงทะเล  รวมถึงหน่วยงำนผู้ รับผิดชอบ เป็นต้น นอกจำกนี ้ยงัได้ศกึษำขัน้ตอนกำรน ำเข้ำ /
สง่ออกสนิค้ำท่ีบริเวณท่ำเรือขนสง่สนิค้ำ 

• ศึกษำภำพรวมของข้อมลูจ ำนวนท่ำเรือขนส่งสินค้ำ และปริมำณกำรน ำเข้ำ/ส่งออกสินค้ำ
ทำงทะเลของไทย 
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• ศึกษำกำรพฒันำระบบกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเล ซึ่งได้แก่ กำรพฒันำระบบศลุกำกร กำร
พฒันำท่ำเรือ รวมถึงกำรปฏิบตัิตำมกฎข้อตกลงระหว่ำงประเทศต่ำงๆท่ีเก่ียวข้องกับกำร
ขนสง่สนิค้ำทำงทะเล 

• ท ำกำรทบทวนงำนวิจัยในอดีตท่ีเก่ียวข้องกับกำรอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำ กำร
วิเครำะห์ประสิทธิภำพของท่ำเรือ รวมถึงกำรจดัท ำดชันีชีว้ดัประสิทธิภำพ 

3.3 แนวทางการจัดท าดัชนีชีว้ัด 

ส ำหรับงำนวิจยันี ้ได้ก ำหนดแนวทำงกำรจดัท ำดชันีชีว้ดั มีรำยละเอียดดงันี ้

3.3.1  การก าหนดปัจจัย 

 ปัจจยัท่ีจะน ำมำพิจำรณำเพื่อท ำกำรวิเครำะห์และประเมินประสิทธิภำพของสิ่งอ ำนวย
ควำมสะดวกทำงกำรค้ำส ำหรับท่ำเรือขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ จะต้องเป็น ปัจจัยท่ีมี
ควำมส ำคญัและส่งผลต่อกำรด ำเนินงำน ซึ่งผู้ วิจยัได้คดัเลือกและก ำหนดปัจจัยจำกกำรอ้ำงอิง
งำนวิจยัในอดีตท่ีแสดงให้เห็นถึงควำมส ำคญัของปัจจยั ทัง้นี ้ปัจจยัหลกัท่ีน ำมำพิจำรณำ มีจ ำนวน
รวมทัง้สิน้ 4 ปัจจยั ซึง่รำยละเอียดแสดงดงัตำรำงท่ี 3-1 

ตำรำงท่ี 3-1 ปัจจยัหลกัท่ีใช้วิเครำะห์ในงำนวิจยั 
ปัจจยัหลกั งำนวิจยัในอดตีท่ีใช้อ้ำงอิง 

• โครงสร้ำงพืน้ฐำนของท่ำเรือ • สมุำลี สขุดำนนท์ (2553) 
• Yeo, Roe, and Dinwoodie (2008) 
• Gordon, Lee, and Lucas Jr.(2005) 
• Clark, Dollar, and Micco (2004) 

• กำรบริหำรจดักำรท่ำเรือ • สมุำลี สขุดำนนท์ (2553) 
• Yeo, Roe, and Dinwoodie (2008) 
• Gordon, Lee, and Lucas Jr.(2005) 
• Clark, Dollar, and Micco (2004) 

• ระบบพิธีกำรศลุกำกร • สมุำลี สขุดำนนท์ (2553) 
• Clark, Dollar, and Micco (2004) 

• กำรบงัคบัใช้กฎระเบียบภำครัฐ
  

• สมุำลี สขุดำนนท์ (2553) 
• Clark, Dollar, and Micco (2004) 



71 
 

3.3.2  การก าหนดระดับปัจจัยในกระบวนการวิเคราะห์แบบล าดับชัน้ (Analysis 
Hierarchy Process: AHP) 

 ส ำหรับกำรแจกแบบสอบถำมแก่ผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศเพื่อ
ค ำนวณหำค่ำน ำ้หนกัควำมส ำคญัของปัจจยั ผู้ วิจยัได้น ำหลกักำรวิเครำะห์แบบล ำดบัชัน้ (AHP) 
มำช่วยในกำรวิเครำะห์ ซึง่ในขัน้ตอนแรกได้ท ำกำรก ำหนดเป้ำหมำย ปัจจยัหลกั และปัจจยัรองท่ี
จะพิจำรณำ เพื่อสร้ำงแผนภมูิล ำดบัชัน้ของกำรตดัสินใจ ทัง้นี ้ภำพท่ี 3-2 ได้แสดงโครงสร้ำงล ำดบั
ชัน้กำรตดัสินใจของงำนวิจยั  

 
ภำพท่ี 3-2 โครงสร้ำงล ำดบัชัน้กำรตดัสินใจ 

 ส ำหรับกำรประเมินในแบบสอบถำมได้ให้กลุ่มตวัอย่ำงจดัเรียงล ำดบัควำมส ำคญัของ
ปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง โดยภำพท่ี 3-2 แสดงรำยกำรปัจจยัท่ีพิจำรณำ และจำกนัน้น ำข้อมลูท่ี
ได้มำค ำนวณหำค่ำน ำ้หนกัควำมส ำคญั ซึ่งจำกแนวทำงกำรค ำนวณน ำ้หนกัปัจจยั ของชญำนิน 
อำรมณ์รัตน์ (2547) แสดงตวัอยำ่งกำรค ำนวณคำ่น ำ้หนกัปัจจยัดงัหวัข้อ 6.2.2 

3.3.3  การค านวณคะแนนส่ิงอ านวยความสะดวกทางการค้า 

 กำรจัดท ำดัชนีชีว้ัดสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำส ำหรับงำนวิจัยนี ้ผู้ วิจัยได้
สอบถำมระดับควำมคิดเห็นจำกกลุ่มตัวอย่ำง จำกนัน้น ำข้อมูลกำรส ำรวจมำจัดท ำดัชนีกำร
กระจำย(Diffusion Index) ตำมแนวทำงงำนวิจัยของศูนย์ศึกษำกำรค้ำระหว่ำงประเทศ 
มหำวิทยำลยัหอกำรค้ำไทย (2549) โดยก ำหนดระดบัควำมคิดเห็นแบ่งเป็น 5 ระดบั มีกำรแปลง
คำ่จำกข้อมลูเชิงคณุภำพเป็นข้อมลูเชิงปริมำณดงันี ้
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ถ้ำตอบวำ่ (i) เห็นด้วยอยำ่งยิ่ง  จะให้คะแนนเท่ำกบั 5.00 ถือวำ่ด้ำนนัน้มีคณุภำพสงูมำก 
ถ้ำตอบวำ่ (ii) เห็นด้วย จะให้คะแนนเท่ำกบั 4.00 ถือวำ่ด้ำนนัน้มีคณุภำพสงู 
ถ้ำตอบวำ่ (iii) เฉยๆ จะให้คะแนนเท่ำกบั 3.00 ถือวำ่ด้ำนนัน้มีคณุภำพปำนกลำง 
ถ้ำตอบวำ่ (iv) ไม่เห็นด้วย จะให้คะแนนเท่ำกบั 2.00 ถือวำ่ด้ำนนัน้มีคณุภำพต ่ำ 
ถ้ำตอบวำ่ (v) ไม่เห็นด้วยอยำ่งยิ่ง   จะให้คะแนนเท่ำกบั 1.00 ถือวำ่ด้ำนนัน้มีคณุภำพต ่ำมำก 

 จำกนัน้น ำคะแนนท่ีได้มำหำค่ำเฉลี่ยถ่วงน ำ้หนักด้วยจ ำนวนกลุ่มตวัอย่ำงในแต่ละ
ระดบัควำมคดิเห็น จะได้วำ่ 

       
                                           

                  
 

  (สมกำรท่ี 3-1) 

โดยก ำหนดให้    = จ ำนวนกลุม่ตวัอยำ่งในแตล่ะระดบัควำมคดิเห็น 
  x = แสดงระดบัควำมคดิเห็น มีคำ่ตัง้แต ่i ถึง v 

 ระดบัคะแนนท่ีค ำนวณได้จะถกูน ำมำคิดตำมน ำ้หนกัควำมส ำคญัของปัจจยัหลกัและ
ปัจจยัรองด้วยวิธี AHP ดงัท่ีกลำ่วในหวัข้อ 3.3.2 ด้วย ซึง่จะสงัเกตว่ำ ระดบัคะแนนจะผนัแปรตำม
ระดบัควำมส ำคญัของปัจจยัในควำมคดิเห็นของกลุม่ตวัอยำ่งนัน่เอง 

3.4 การวางแผนการเก็บข้อมูล 

 ส ำหรับขัน้ตอนกำรเก็บข้อมลูของงำนวิจยั แบ่งหวัข้อกำรด ำเนินงำนออกเป็น 3 
สว่น กลำ่วคือ กำรคดัเลือกท่ำเรือในกำรศกึษำ กำรส ำรวจภำคสนำม และกำรส ำรวจควำมคิดเห็น
ของผู้ รับจดักำรขนสง่สนิค้ำระหวำ่งประเทศ มีรำยละเอียดดงันี ้

 3.4.1 การคัดเลือกท่าเรือในการศึกษา 

 ในขัน้ตอนเก็บข้อมลูส ำหรับงำนวิจยั ผู้วิจยัได้ท ำกำรคดัเลือกท่ำเรือเพื่อใช้เป็นท่ำเรือ
ศกึษำ โดยมีหลกัในกำรพิจำรณำ คือ ท่ำเรือท่ีศกึษำเป็นท่ำเรือท่ีมีควำมส ำคญั มีปริมำณกำรขนสง่
สินค้ำสูง และในกลุ่มท่ำเรือท่ีศึกษำต้องมีควำมหลำกหลำยในเร่ืองของประเภทสินค้ำ และ
หน่วยงำนท่ีเป็นเจ้ำของหรือท่ีท ำหน้ำท่ีบริหำรท่ำเรือ เพื่อให้ข้อมูลกำรศึกษำครอบคลุมท่ำเรือ
หลำยรูปแบบ แตท่ัง้นี ้ในกำรคดัเลือกกลุม่ท่ำเรือศกึษำ มีข้อจ ำกดัในเร่ืองงบประมำณ และข้อมลู
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บำงอย่ำงของหน่วยงำนภำคเอกชนไม่สำมำรถเปิดเผยสู่สำธำรณะได้ ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้พิจำรณำ
คดัเลือกท่ำเรือจำกท่ำเรือตวัอย่ำงของงำนวิจยัอ่ืนมำประกอบกำรพิจำรณำด้วย ซึ่งโดยสรุปแล้ว 
ผู้วิจยัได้คดัเลือกท่ำเรือเพื่อศกึษำรวมทัง้สิน้ 7 แห่ง ดงันี ้

• ท่ำเรือของหน่วยงำนภำครัฐ 
1) ท่ำเรือกรุงเทพ : 

- กำรท่ำเรือแห่งประเทศไทยเป็นเจ้ำของ บริหำรจดักำรและประกอบกำร 
- ให้บริกำรขนสง่สนิค้ำประเภทสินค้ำทัว่ไปและสินค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

2) ท่ำเรือแหลมฉบงั : 
- กำรท่ำเรือแห่งประเทศไทยเป็นเจ้ำของ แต่ให้สมัปทำนพืน้ท่ีกับเอกชนเป็น
ผู้บริหำรจดักำรและประกอบกำร ในแตล่ะท่ำเทียบเรือ 

- ให้บริกำรขนสง่สนิค้ำประเภทสนิค้ำทัว่ไป สนิค้ำเทกองและสนิค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

• ท่ำเรือของหน่วยงำนภำคเอกชน 
3) ท่ำเรือทีพีที (สำขำท่ำพระประแดง) : 

- บริหำรจดักำรโดย บริษัท ไทยพรอสเพอริตี เทอมินอล จ ำกดั 
- ให้บริกำรขนสง่สนิค้ำประเภทสนิค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

4) ท่ำเรือบีเอ็มที แปซฟิิค : 
- บริหำรโดย บริษัท บีเอ็มที แปซฟิิค จ ำกดั  
- ให้บริกำรขนสง่สนิค้ำประเภทสนิค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

5) ท่ำเรือยนูิไทย : 
- บริหำรโดย บริษัท ยไูนเต็ดไทยชิปปิง้ จ ำกดั  
- ให้บริกำรขนสง่สนิค้ำประเภทสนิค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

6) ท่ำเรือเคอร่ี สยำมซีพอร์ต : 
- บริหำรจดักำรโดยบริษัท เคอร่ี สยำมซีพอร์ต จ ำกดั  
- ให้บริกำรสนิค้ำประเภทสนิค้ำเทกองและสนิค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

7) ท่ำเรือศรีรำชำฮำร์เบอร์ : 
- บริหำรจดักำรโดยบริษัท ศรีรำชำฮำร์เบอร์ จ ำกดั (มหำชน) 
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- ให้บริกำรสนิค้ำประเภทสนิค้ำทัว่ไป สนิค้ำเทกอง และสินค้ำตู้คอนเทนเนอร์ 

 3.4.2 การส ารวจภาคสนาม 

  กำรส ำรวจภำคสนำมส ำหรับในงำนวิจยั ได้ท ำกำรส ำรวจกลุม่ท่ำเรือตวัอย่ำง โดยแบ่ง
กำรด ำเนินงำนเป็น 2 ส่วน ได้แก่ กำรสงัเกตกำรณ์ท่ำเรือ และกำรสมัภำษณ์เชิงลกึ มีรำยละเอียด
ดงันี ้

 3.4.2.1 กำรสงัเกตกำรณ์ท่ำเรือ 
  ผู้วิจยัท ำกำรสงัเกตกำรณ์ท่ำเรือและพืน้ท่ีใกล้เคียง โดยพิจำรณำสิ่งอ ำนวยควำม
สะดวกต่ำงๆและกำรให้บริกำร รวมถึงขัน้ตอนกำรปฏิบัติงำนภำยในท่ำเรือ เพื่อน ำมำใช้
ประกอบกำรพิจำรณำ นอกจำกนี ้ส ำหรับปัจจัยรองด้ำนกำรเช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืน ผู้ วิจัยได้
ก ำหนดเกณฑ์ในกำรประเมิน รวมถึงท ำหน้ำท่ีเป็นผู้ประเมินคะแนนปัจจยัเอง 

 3.4.2.2 กำรสมัภำษณ์เชิงลกึ 
   ผู้ วิจยัท ำกำรสมัภำษณ์เชิงลึกกบัผู้ ท่ีมีส่วนเก่ียวข้องในกำรขนส่งสินค้ำท่ีบริเวณ
ท่ำเรือ ซึง่ในท่ีนี ้ได้แก่ ผู้ประกอบกำรท่ำเรือ เจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกร สภำผู้สง่สินค้ำทำงเรือแห่งประเทศ
ไทย รวมถึงสมัภำษณ์เชิงลกึผู้ ท่ีเก่ียวข้องกบักำรใช้บริกำรท่ำเรือโดยตรง (บำงรำย) ซี่งได้แก่ บริษัท
ตวัแทนออกของ หรือผู้ รับจดักำรขนสง่สินค้ำระหว่ำงประเทศ ในประเด็นท่ีเก่ียวข้องกบักำรอ ำนวย
ควำมสะดวกในกำรขนส่งสินค้ำ เพื่อให้สำมำรถมองเห็นภำพรวมในกำรขนส่งสินค้ำและสำมำรถ
น ำข้อมลูมำใช้ประกอบกำรวิเครำะห์ ทัง้นี ้ประเดน็กำรสมัภำษณ์เชิงลกึมีรำยละเอียดดงันี ้

• ผู้ประกอบกำรท่ำเรือ 
1) ข้อมลูทัว่ไปของท่ำเรือ 

- กำรให้บริกำรของท่ำเรือ: ประเภทสินค้ำ ประเภทกลุม่ผู้ใช้บริกำร และสำยเรือ 
- จ ำนวนท่ำเทียบเรือ, จ ำนวนพนกังำนของท่ำเรือ 
- สภำพกำรจรำจรบริเวณดำ่น, ช่วงเวลำท่ีมีปริมำณสนิค้ำน ำเข้ำ/สง่ออก หนำแน่น 
- กำรเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อื่น ในพืน้ท่ีใกล้เคียง 
- กำรพฒันำ/ขยำยพืน้ท่ีของท่ำเรือ 

2) ข้อมลูกำรปฏิบตัิงำนในท่ำเรือ 
- กำรด ำเนินงำนน ำเข้ำ/สง่ออกสนิค้ำ 
- กำรประสำนงำนร่วมกบัทำงเจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกร 
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- จดุเดน่กำรด ำเนินงำนของท่ำเรือ 
3) ปัญหำ/อปุสรรคในกำรปฏิบตัิงำนในปัจจบุนั 

- ปัญหำท่ีพบบอ่ยในกำรปฎิบตัิงำนและวิธีกำรแก้ไข 
4) กำรเตรียมควำมพร้อมส ำหรับกำรเข้ำสูก่ำรเป็นประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

- กำรด ำเนินงำนเพิ่มเตมิของท่ำเรือ เพื่อรองรับกำรเข้ำสูป่ระชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 
 - ผลกระทบตอ่ท่ำเรือจำกกำรเข้ำสูป่ระชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

5) ข้อเสนอแนะอ่ืนๆท่ีเก่ียวข้อง 
- นโยบำยท่ีรัฐควรสนบัสนนุ/แนวทำงท่ีรัฐควรด ำเนินกำร เพื่อช่วยอ ำนวยควำมสะดวก
แก่ท่ำเรือ 

• เจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกร 
1) ข้อมลูทัว่ไปของศลุกำกรประจ ำท่ำ 
2) กำรด ำเนินงำนพิธีกำรศลุกำกร 

- กำรผำ่นพิธีกำรศลุกำกร ทัง้น ำเข้ำ/สง่ออก 
- กำรประสำนงำนร่วมกบัเจ้ำหน้ำท่ีท่ำเรือ 

3) ปัญหำ/อปุสรรคในกำรปฏิบตัิงำนในปัจจบุนั 
- ปัญหำท่ีพบบอ่ยในกำรปฎิบตัิงำนและวิธีกำรแก้ไข 

4) กำรเตรียมควำมพร้อมส ำหรับกำรเข้ำสูก่ำรเป็นประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 
- กำรด ำเนินงำนเพิ่มเตมิของศลุกำกร เพื่อรองรับกำรเข้ำสูป่ระชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 
- ผลกระทบตอ่ศลุกำกรจำกกำรเข้ำสูป่ระชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

5) ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 
- แนวทำงที่รัฐควรด ำเนินกำรและสนบัสนนุ เพื่อช่วยอ ำนวยควำมสะดวกแก่ศลุกำกร 

• สภำผู้สง่สนิค้ำทำงเรือแห่งประเทศไทย 
1) ข้อมลูกำรด ำเนินงำน 
2) ปัญหำ/อปุสรรคของผู้สง่ออกในปัจจบุนั 
3) ข้อคิดเห็นเก่ียวกบักำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับกำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

• บริษัทตวัแทนออกของ/ผู้ รับจดักำรขนสง่สนิค้ำระหวำ่งประเทศ 

1) ข้อมลูกำรขนสง่สนิค้ำ 
- กำรให้บริกำรของบริษัทตวัแทนออกของ/ผู้ รับจดักำรขนสง่สนิค้ำระหวำ่งประเทศ 
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- ท่ำเรือท่ีใช้บริกำร 
- ลกัษณะกลุม่ลกูค้ำท่ีติดตอ่ 
- ขัน้ตอนกำรด ำเนินงำน 

2) ปัญหำ/อปุสรรคในกำรปฏิบตัิงำนในปัจจบุนั 
3) กำรเข้ำสูก่ำรเป็นประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

- ผลกระทบท่ีจะเกิดขึน้ 
- ข้อคิดเห็นในกำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับกำรเข้ำสูป่ระชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 
- ข้อคิดเห็นในเร่ืองควำมพร้อมของท่ำเรือและศลุกำกรตอ่กำรเข้ำสู่ประชำคมเศรษฐกิจ
อำเซียน 

 3.4.3 การส ารวจความคดิเหน็ของผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

 ผู้ วิจัยได้ท ำกำรแจกแบบสอบถำมแก่บริษัทผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ 
เพื่อส ำรวจควำมคิดเห็นท่ีมีต่อสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำของท่ำเรือขนส่งสินค้ำระหว่ำง
ประเทศ  ทัง้นี ้ในสว่นของโครงสร้ำงแบบสอบถำม และกลุม่ตวัอย่ำง สำมำรถสรุปรำยละเอียดได้
ดงันี ้

 3.4.3.1 โครงสร้ำงของแบบสอบถำม 
  โครงสร้ำงของแบบสอบถำมแบง่ออกเป็น 3 สว่น ดงันี ้

• สว่นท่ี 1: ประเมินศกัยภำพของท่ำเรือ 
สอบถำมควำมคิดเห็นของกลุ่มผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศเก่ียวกับ

ประสิทธิภำพกำรด ำเนินงำนขนส่งสินค้ำบริเวณท่ำเรือ โดยประเมินปัจจัยกำรด ำเนินงำน
ครอบคลมุทัง้กำรน ำเข้ำและส่งออกสินค้ำ ซึ่งในส่วนแบบสอบถำมมีตำรำงให้กลุ่มตวัอย่ำงเลือก
ประเมินท่ำเรือท่ีใช้บริกำร ได้แก่ ท่ำเรือกรุงเทพ ท่ำเรือแหลมฉบงั และท่ำเรือเอกชนท่ีใช้บริกำร 
ทัง้นี ้ส ำหรับเกณฑ์ระดบัควำมคิดเห็น ผู้วิจยัได้ก ำหนดให้แบง่ออกเป็น 5 ระดบั กลำ่วคือ 1 = ไม่
เห็นด้วยอยำ่งยิ่ง, 2 = ไม่เห็นด้วย, 3 = เฉยๆ, 4 = เห็นด้วย และ 5 = เห็นด้วยอยำ่งยิ่ง 

• สว่นท่ี 2: จดัล ำดบัควำมส ำคญัในกำรพฒันำระบบขนสง่สนิค้ำและศลุกำกรท่ีท่ำเรือ 
สอบถำมควำมคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่ำงในประเด็นควำมส ำคญัของปัจจยักำรขนส่งสินค้ำ 

ทัง้กำรน ำเข้ำและสง่ออกสนิค้ำ โดยก ำหนดให้กลุม่ตวัอยำ่งท ำกำรเรียงล ำดบัตำมควำมส ำคญัจำก
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ส ำคญัมำกสดุไปส ำคญัน้อยสดุ ซึง่ล ำดบัคะแนนเร่ิมตัง้แต่ 1 = ส ำคญัมำกท่ีสดุ ไปจนถึง 4 = 
ส ำคญัน้อยท่ีสดุ 

• สว่นท่ี 3: ประเมินควำมส ำคญัของกำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนใน
อีก 3 ปีข้ำงหน้ำ 
สอบถำมควำมคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่ำงเก่ียวกบัควำมจ ำเป็นของกำรด ำเนินงำนตำ่งๆ เพื่อ

รองรับประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนในปีพ.ศ.2558 โดยแบ่งระดบัควำมคิดเห็นออกเป็น 5 ระดบั 
ได้แก่ 1 = ไม่จ ำเป็นอยำ่งยิ่ง, 2 = ไม่จ ำเป็น, 3 = เฉยๆ, 4 = จ ำเป็น และ 5 = จ ำเป็นอยำ่งยิ่ง 

ส ำหรับค ำถำมท่ีใช้ในแบบสอบถำมนัน้จะใช้ค ำถำมท ำนองเดียวกันในเชิงบวก 
โดยสื่อถึงด้ำนท่ีดีของปัจจัย ซึ่งค ำถำมในแต่ละปัจจัยรอง แสดงดังตำรำงท่ี 3-2 และตัวอย่ำง
แบบสอบถำมท่ีใช้ในส ำรวจกลุม่ตวัอยำ่ง แสดงดงัภำพท่ี 3-3 ถึง 3-6 
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ตำรำงท่ี 3-2 ค ำถำมในแบบสอบถำมผู้ รับจดักำรขนสง่สินค้ำระหวำ่งประเทศ 
ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง ค ำถำมในแบบสอบถำม 

โครงสร้ำงพืน้ฐำนของ
ท่ำเรือ 

พืน้ท่ีส ำหรับจดัเก็บสินค้ำ 
พืน้ท่ีส ำหรับจดัเก็บสินค้ำท่ีท่ำเรือมี

เพียงพอ 

ควำมยำวหน้ำทำ่ 
หน้ำทำ่ส ำหรับกำรขนถ่ำยสนิค้ำมี

ควำมยำวเพียงพอ 

สภำพถนนทำงเข้ำสูท่่ำเรือ 
สภำพถนนทำงเข้ำสูท่่ำเรือมีสภำพดี 

(กว้ำงและไมป็่นหลมุบอ่) 

กำรบริหำรจดักำรท่ำเรือ 

ทกัษะของพนกังำนท่ำเรือ 
พนกังำนท่ำเรือมีทกัษะและสำมำรถ

ปฏิบตัิงำนได้ดี 

ควำมปลอดภยัของท่ำเรือ 
สนิค้ำท่ีอยูภ่ำยในเขตท่ำเรือ มีควำม

ปลอดภยัสงู 

ควำมรวดเร็วในกำรด ำเนินงำน
ของท่ำเรือ 

กำรขนสง่สนิค้ำน ำเข้ำ/สง่ออกผำ่น
ท่ำเรือสะดวกรวดเร็ว (ไม่รวม

ศลุกำกร) 

สภำพจรำจรในทำ่เรือ 
สภำพจรำจรภำยในท่ำเรือมีควำม

คลอ่งตวั ไมแ่ออดั 

ระบบพิธีกำรศลุกำกร 

ทกัษะเจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกร 
เจ้ำหน้ำท่ีศลุกำกรมีทกัษำในกำร

ปฏิบตัิงำนด ี

ระบบเอกสำรท่ีง่ำยชดัเจน 
ระบบเอกสำรพิธีกำรศลุกำกรน ำเข้ำ/

สง่ออก เข้ำใจง่ำย ไมซ่บัซ้อน 
ควำมรวดเร็วในกำรด ำเนินงำน
ของศลุกำกร 

กำรผำ่นขัน้ตอนศลุกำกรน ำเข้ำ/
สง่ออก มีควำมสะดวก รวดเร็ว 

กำรประสำนงำนกบัท่ำเรือ 
ศลุกำกรมีกำรประสำนควำมร่วมมือ

กบัท่ำเรือเป็นอย่ำงด ี
กำรบงัคบัใช้กฎระเบียบ

ของภำครัฐ 
 

กำรบงัคบัใช้กฎหมำยศลุกำกรท่ี
ท่ำเรือเป็นธรรม/เหมำะสม 
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ภำพท่ี 3-3 แบบสอบถำมท่ีใช้ในงำนวิจยั (หน้ำท่ี 1) 
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ภำพท่ี 3-4 แบบสอบถำมท่ีใช้ในงำนวิจยั (หน้ำท่ี 2) 
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ภำพท่ี 3-5 แบบสอบถำมท่ีใช้ในงำนวิจยั (หน้ำท่ี 3) 



82 
 

 
ภำพท่ี 3-6 แบบสอบถำมท่ีใช้ในงำนวิจยั (หน้ำท่ี 4) 

 3.4.3.2 กลุม่ตวัอยำ่ง 
  ผู้ วิจัยท ำกำรแจกแบบสอบถำมแก่ผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ 
(Freight Forwarder) ให้มำกท่ีสดุ โดยคำดว่ำจะได้รับกำรตอบรับกลบัมำเป็นจ ำนวนไม่ต ่ำกว่ำ 
30-40 บริษัท โดยติดต่อผ่ำนสมำคม TIFFA (Thai International Freight Forwarders 
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Association) ซึง่เป็นสมำคมของกลุม่ผู้ รับจดักำรขนสง่สินค้ำระหว่ำงประเทศ ทัง้นี ้ เหตผุลในกำร
เลือกผู้ รับจดักำรขนสง่สินค้ำระหว่ำงประเทศเป็นกลุม่ตวัอย่ำงในกำรแจกแบบสอบถำม เน่ืองจำก
ผู้ รับจัดกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศมีหน้ำท่ีค่อนข้ำงครอบคลุมระบบขนส่งโลจิสติกส์ 
(รำยละเอียดแสดงในหวัข้อ 2.2.3.2) มีควำมรู้ควำมเข้ำใจในกระบวนกำรขนส่งเป็นอย่ำงดี และมี
ส่วนเก่ียวเน่ืองกบังำนโดยตรงท ำให้ข้อมลูท่ีได้มีควำมน่ำเช่ือถือมำกขึน้ และสอดคล้องกบัสภำพ
เป็นจริง 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูลและจัดท าดชันีชีวั้ดสิ่งอ านวยความสะดวกที่ท่าเรือ 

หลังจำกได้ท ำกำรรวบรวมข้อมูลแบบสอบถำมแล้ว ผู้ วิจัย ได้น ำข้อมูลกำร
จัดล ำดับควำมส ำคัญของกลุ่มตัวอย่ำง (ข้อมูลส่วนท่ี 2 ของแบบสอบถำม) มำค ำนวณหำค่ำ
น ำ้หนักด้วยวิธี AHP ซึ่งได้กล่ำวในหัวข้อ 3.3.2 และน ำข้อมูลควำมคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่ำง 
(ข้อมลูส่วนท่ี 1 ของแบบสอบถำม) มำค ำนวณหำคะแนน โดยใช้หลกักำรจดัท ำดชันีกำรกระจำย 
(Diffusion Index) กลำ่วในหวัข้อ 3.3.3 จำกนัน้จะน ำคะแนนท่ีได้มำถ่วงน ำ้หนกัด้วยควำมส ำคญั
ของแต่ละปัจจัยจำกค่ำท่ีค ำนวนในส่วนแรกท่ีได้จำก AHP ซึ่งสุดท้ำยผลกำรค ำนวณท่ีได้ จะ
หมำยถึงค่ำดชันีชีว้ดัของสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำของท่ำเรือในปัจจบุนั นอกจำกนี ้จำก
ข้อมูลควำมคิดเห็นในส่วนท่ี 3 ในแบบสอบถำม ผู้ วิจัยได้ใช้หลกักำรจัดท ำดชันีกำรกระจำย 
(Diffusion Index)มำช่วยในกำรค ำนวณเช่นเดียวกบัข้อมลูส่วนท่ี 1 ซึง่ผลท่ีค ำนวณได้ในส่วนนี ้
เม่ือน ำข้อมลูกำรสมัภำษณ์เชิงลกึมำพิจำรณำประกอบร่วมกนั จะแสดงให้เห็นถึงมมุมองข้อคิดเห็น
ของกลุม่ตวัอยำ่งที่มีตอ่กำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนในอีก 3 ปีข้ำงหน้ำ 

3.6 สรุปผลและเสนอแนะนโยบายจากผลการศึกษา 

   จำกกำรวิเครำะห์ข้อมลูและจดัท ำดชันีชีว้ดัสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำงกำรค้ำท่ี
ท่ำเรือขนสง่สนิค้ำระหวำ่งประเทศส ำหรับงำนวิจยันี ้ในสว่นของแนวทำงกำรสรุปผลและเสนอแนะ
นโยบำยสำมำรถสรุปได้ดงันี ้

• ท ำกำรเปรียบเทียบควำมพร้อมของท่ำเรือและลกัษณะของสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกทำง
กำรค้ำท่ีท่ำเรือขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศแต่ละแห่ง จำกกำรพิจำรณำค่ำดัชนีชีว้ัดท่ี
ค ำนวณได้ และแสดงให้เห็นถึงควำมสำมำรถทำงกำรแข่งขนัของสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก
ทำงกำรค้ำท่ีท่ำเรือขนส่งสินค้ำ รวมถึงเสนอแนวทำงกำรปรับปรุงแก้ไขเชิงนโยบำยท่ีจะมี
สว่นช่วยให้กำรขนสง่สนิค้ำมีประสทิธิภำพมำกยิ่งขึน้ 
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• แสดงมมุมองควำมคิดเห็นของกลุ่มตวัอย่ำงหรือในท่ีนี ้คือ ผู้ รับจดักำรขนส่งสินค้ำระหว่ำง
ประเทศ เก่ียวกับกำรด ำเนินงำนเพื่อรองรับประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนในปีพ.ศ.2558 
รวมถึงเสนอแนะนโยบำยในกำรพฒันำท่ำเรือเพื่อมุง่สูก่ำรเป็นประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

   ส ำหรับงำนวิจยันี ้ทำงผู้วิจยัได้ท ำกำรศกึษำข้อมลูและจดัท ำดชันีชีว้ดัสิ่งอ ำนวย
ควำมสะดวกทำงกำรค้ำของกลุ่มท่ำเรือตัวอย่ำงตำมท่ีได้กล่ำวในหัวข้อ 3.4.1 จำกนัน้จัดท ำ
วิทยำนิพนธ์ฉบบัสมบรูณ์ตำมหลกัเกณฑ์ของบณัฑิตศกึษำ จฬุำลงกรณ์มหำวิทยำลยั โดยผู้วิจยัได้
น ำเสนอผลงำนทัง้ในประเทศและตำ่งประเทศ โดยในประเทศได้น ำเสนอในกำรประชมุวิชำกำรโลจิ
สติกส์และโซ่อปุทำน (VCML) ซึง่จดัโดยมหำวิทยำลยัเกษตรศำสตร์ ระหว่ำงวนัท่ี 12-13 มกรำคม 
พ.ศ. 2555 ท่ีสวนนงนุช จงัหวดัชลบุรี และกำรประชุมวิชำกำรนำนำชำติ The 24th KKCNN 
Conference in Civil Engineering ท่ีเกำะอะวำจิ ประเทศญ่ีปุ่ น ในวนัท่ี 14-16 ธนัวำคม พ.ศ. 
2554 

 



 
 

บทที่  4 

การสาํรวจภาคสนามท่าเรือตวัอย่าง 

สําหรับเนือ้หาบทนีจ้ะนําเสนอข้อมูลทั่วไป ภาพรวมการดําเนินงาน และบท
วิเคราะห์ของท่าเรือตวัอย่างรวมทัง้สิน้ 7 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือทีพีที 
(สาขาท่าพระประแดง) ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยนิูไทย ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือ
ศรีราชาฮาร์เบอร์ ซึง่ภาพท่ี 4-1 แสดงตําแหน่งท่ีตัง้ของท่าเรือตวัอยา่ง 

 
ภาพท่ี 4-1 ตําแหน่งท่ีตัง้ทา่เรือตวัอยา่ง จากภาพถ่ายทางอากาศ 

(ดดัแปลงจาก: Google Map, 2011 : online) 

สําหรับข้อมลูท่ีนําเสนอ ผู้วิจยัได้รวบรวมจากเว็บไซต์ เอกสารท่ีเก่ียวข้อง รวมถึง
จากการสํารวจภาคสนาม การสมัภาษณ์เชิงลึกผู้ ท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่งสินค้าท่ีท่าเรือ ซึ่งในท่ีนี ้
หมายถึง เจ้าของท่าเรือ ผู้ ประกอบการท่าเรือ และเจ้าหน้าท่ีศุลกากร ทัง้นี  ้สามารถสรุป
รายละเอียดได้ดงันี ้
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4.1 ท่าเรือกรุงเทพ (Bangkok Port: BKP) 

4.1.1  ข้อมูลทั่วไปท่าเรือกรุงเทพ (การท่าเรือแห่งประเทศไทย : ออนไลน์) 

ท่าเรือกรุงเทพบริหารจดัการโดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย อยู่ภายใต้ความดแูลของ
สํานกังานศลุกากรท่าเรือกรุงเทพ ตัง้อยู่บริเวณฝ่ังซ้ายแม่นํา้เจ้าพระยา จงัหวดักรุงเทพมหานคร มี
ขนาดพืน้ท่ีทางบก 2,353 ไร่ พืน้ท่ีทางนํา้มีระยะทาง 66 กิโลเมตร มีความลกึร่องนํา้ 8.5 เมตร และ
เน่ืองด้วยท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือแม่นํา้ ความสามารถในการรองรับเรือเข้าเทียบท่าจึงมีขนาดไม่
เกิน 12,000 เดทเวทตนั ความยาวของเรือไม่เกิน 172 เมตร รวมทัง้กินนํา้ลกึไม่เกิน 8.2 เมตร และ
จากสถิติการขนส่งสินค้าในปีพ.ศ.2553 ท่าเรือกรุงเทพมีปริมาณการขนส่งตู้สินค้าอยู่ท่ี 1.45 ล้าน
ทีอีย ูทัง้นี ้ภาพท่ี 4-2 ได้แสดงบริเวณพืน้ท่ีภายในท่าเรือกรุงเทพ 

   

   
ภาพท่ี 4-2 บริเวณภายในทา่เรือกรุงเทพ 

บริเวณพืน้ท่ีท่าเทียบเรือของท่าเรือกรุงเทพจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ พืน้ท่ีเข่ือน
ตะวนัออก และพืน้ท่ีเข่ือนตะวนัตก แสดงดงัภาพท่ี 4-3  
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ภาพท่ี 4-3 แผนผงัภายในท่าเรือกรุงเทพ 
(ท่ีมา: การทา่เรือแห่งประเทศไทย, สไลด์) 

สําหรับพืน้ท่ีเข่ือนตะวนัออกให้บริการรองรับสนิค้าประเภทตู้สนิค้า โดยมีกองท่าบริการ
ตู้สนิค้า 1 และ 2 เป็นหน่วยงานดแูลรับผิดชอบ ซึง่ในแตล่ะสว่นมีข้อมลูดงันี ้

• กองท่าบริการตู้สนิค้า 1 
ประกอบด้วยท่าเทียบเรือจํานวน 4 ท่า ความยาวหน้าท่ารวม 680 เมตร สมรรถวิสยัรับเรือ

สนิค้า 4 ลํา ลานวางตู้สินค้ามีขนาดพืน้ท่ี 98,600 ตร.ม. สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 2,812 Ground 
Slots ขนาดลานกองเก็บตู้สินค้ารองรับได้ 7,030 ทีอียู รวมถึง มีจํานวนปลัก๊สําหรับตู้สินค้าห้อง
เย็นรวม 460 จดุ 

• กองท่าบริการตู้สนิค้า 2 
ประกอบด้วยท่าเทียบเรือจํานวน 4 ท่า ความยาวหน้าท่ารวม 640.5 เมตร สมรรถวิสยัรับเรือ

สนิค้า 4 ลํา ลานวางตู้สินค้ามีขนาดพืน้ท่ี 49,000 ตร.ม. สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 1,554 Ground 
Slots ขนาดลานกองเก็บตู้สินค้ารองรับได้ 4,446 ทีอียู รวมถึง มีจํานวนปลัก๊สําหรับตู้สินค้าห้อง
เย็นรวม 180 จดุ 

สําหรับพืน้ท่ีเข่ือนตะวนัตก รองรับสินค้าประเภทสินค้าทัว่ไป ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง และ
เรือท่องเท่ียว โดยหน่วยงานท่ีดแูลรับผิดชอบ คือ กองปฏิบตัิการสินค้า 1-3 และกองคลงัสินค้า ซึง่
พืน้ท่ีบริเวณนีมี้ท่าเทียบเรือจํานวนรวม 10 ท่า ความยาวหน้าท่า 1,660 เมตร สมรรถวิสยัรับเรือ
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สินค้าได้ 10 ลํา และมีพืน้ท่ีเก็บวางสินค้ารวมประมาณ 130,000 ตร.ม. นอกจากนี ้ท่าเรือกรุงเทพ
ยงัประกอบด้วยหลกัผกูเรือกลางนํา้คลองเตย หลกัผกูเรือกลางนํา้บางหวัเสือ และทุ่นผกูเรือสาธุ
ประดษิฐ์ ซึง่มีสมรรถวิสยัรับเรือสนิค้าได้ 7, 8 และ 5 ลํา ตามลําดบั 

4.1.2  สรุปบทสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ ท่าเรือกรุงเทพ และเจ้าหน้าที่สํานักงานศุลกากร
ท่าเรือกรุงเทพ 

1) เจ้าหน้าท่ีท่าเรือกรุงเทพ (สวุิชยั ศรีสทุธิพงศ์, สัมภาษณ์, 1 มีนาคม 2554) 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือกรุงเทพเปิดดําเนินงานขนส่งสินค้าทุกวนัตลอด 24 ชัว่โมง ภายในท่าเรือ

ประกอบด้วย Main Gate และ Sub Gate ซึง่ทัง้สองบริเวณมีทัง้เจ้าหน้าท่ีท่าเรือและเจ้าหน้าท่ี
ศลุกากรอยู่ประจํา สําหรับขัน้ตอนการส่งออกตู้สินค้าโดยทัว่ไปผู้ประกอบการต้องแจ้งให้ท่าเรือ
ทราบก่อนท่ีตู้สินค้าจะถึง Main Gate 1 ชัว่โมง ยกเว้นกรณีขนส่งสินค้าอนัตราย ตู้สินค้าเย็น ตู้
สินค้าท่ีบรรจสุินค้าเกินกําหนดจะสามารถขนถ่ายได้โดยตรง โดยสามารถนําสินค้าจากรถบรรทุก
ผ่านพิธีการศลุกากรและขนถ่ายขึน้เรือโดยไม่ต้องนําสินค้ามารอท่ีท่า สําหรับการนําเรือสินค้าเข้า
เทียบท่า ท่าเรือกรุงเทพได้ใช้ระบบ First Come First Serve กล่าวคือ เรือท่ีมาถึงสันดอน
เจ้าพระยาก่อนจะมีสิทธ์ิเทียบท่าเป็นลําดบัแรก ซึง่เม่ือตู้สินค้าขนถ่ายลงจากเรือแล้ว จะถกูนําไป
เก็บบริเวณใดขึน้กบัประเภทตู้สินค้า หากเป็นตู้  FCL จะขนส่งไปยงั Terminal ส่วนตู้สินค้า LCL 
ขนไปบริเวณโรงรับสินค้า ส่วนตู้ เปล่าจะนําไปบริเวณท่ีเก็บตู้สินค้าเปล่า นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้
กําหนดระยะเวลาจดัเก็บสนิค้าโดยไมเ่สียคา่ใช้จ่าย (Free time) แก่ผู้ประกอบการเป็นเวลา 3 วนั 

สําหรับการขนสง่สินค้ามาท่าเรือกรุงเทพสามารถขนสง่ได้ทัง้ทางถนน ทางระบบราง
รถไฟและทางแมนํ่า้ ซึง่การขนสง่สนิค้าทางนํา้มีด้านดีในเร่ืองช่วยลดต้นทนุขนสง่แก่ผู้ประกอบการ 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
การประสานงานร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าท่ีท่าเรือและศุลกากรยังมีไม่มาก มีการ

ประชมุร่วมกนับ้าง และทางท่าเรือได้จดัหาสิง่อํานวยความสะดวกให้ตามท่ีศลุกากรแจ้ง 
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• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากการสง่ออกสนิค้าในอดีตประสบปัญหาเร่ืองพืน้ท่ีสําหรับเก็บพกัสินค้ามีไม่

เพียงพอ ซึ่งกรณีตู้สินค้า LCL สินค้าจากหลายเจ้าของต้องนํามารวมกนัก่อนบรรจุลงตู้สินค้า จึง
ถือเป็นอปุสรรคตอ่การดําเนินงานของผู้ประกอบธุรกิจระดบัรายย่อยถึงระดบักลาง (SMEs) ดงันัน้
ทางท่าเรือจึงได้ปรับให้มีพืน้ท่ีสําหรับพักสินค้ามากขึน้ นอกจากนี  ้ทางท่าเรือได้อํานวยความ
สะดวกในด้านการลดค่าภาระสินค้าขาออกให้มีต้นทุนท่ีต่ํากว่าสินค้าขาเข้า เพ่ือส่งเสริมและ
สนบัสนนุกิจกรรมการสง่ออกสินค้าของประเทศ รวมถึงได้กําหนดให้สินค้าสามารถจดัเก็บภายใน
ท่าเรือได้โดยไมเ่สียคา่ใช้จ่าย (Free time) เป็นระยะเวลา 3 วนั 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากวัตถุประสงค์แรกเร่ิมท่าเรือกรุงเทพสร้างขึน้เพ่ือใช้สําหรับเป็นท่าเรือ 

Conventional แต่ต่อมาได้เปล่ียนการใช้งานเป็นท่าเรือสําหรับตู้สินค้า ดงันัน้ ท่าเรือกรุงเทพจึงมี
ประเด็นปัญหาเร่ืองพืน้ท่ีท่าเรือมีขนาดไม่เพียงพอ นอกจากนี ้ในด้านการปฏิบตัิงาน เน่ืองด้วย
ท่าเรือไม่สามารถกําหนดควบคุมตารางเรือเข้าเทียบท่าได้ และเรือสินค้าส่วนใหญ่จะเข้าเทียบ
ท่าเรือในช่วงวนัศกุร์ เสาร์ และอาทิตย์ ส่งผลให้เกิดความแออดับริเวณภายในท่าเรือ เน่ืองจาก
สนิค้าเข้ามาท่าเรือในเวลาใกล้เคียงกนั 

• แนวทางการพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ท่าเรือกรุงเทพได้ส่งเสริมพฒันาท่าเรือให้เป็นท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ (e-Port) โดยนํา

เทคโนโลยีตา่งๆมาช่วยเพิ่มประสทิธิภาพการดําเนินงานทัง้ในด้านระบบการบริการเรือ สินค้า และ
ตู้สินค้า เช่น ระบบบริหารท่าเทียบเรือตู้สินค้า (CTMS), โครงการติดตัง้ระบบการแจ้งข้อมลูเรือ
อตัโนมตั ิ(AIS), โครงการติดตัง้ระบบควมคมุการผ่านเข้า-ออกประตตูรวจสอบอตัโนมตัิ (e-Gate), 
โครงการชําระเงินผ่านทางอินเตอร์เน็ท (e-Pay), การบริการข้อมูลและบริการอิเล็กทรอนิกส์ 
(e-Services) ผ่านทางเว็บไซต์ของการท่าเรือฯ รวมทัง้ได้พฒันาระบบสนบัสนนุการบริหารจดัการ
ต่างๆ เช่น ระบบวางแผนทรัพยากรองค์กร ระบบสํานักงานอตัโนมตัิ เป็นต้น นอกจากนี ้ได้นํา
ระบบการจดัการด้านความปลอดภยั อาชีวอนามยัและสิ่งแวดล้อมมาใช้ในการดําเนินงานขนส่ง
สินค้าอนัตราย และดําเนินการตามแผนรักษาความปลอดภยัตามข้อบงัคบัว่าด้วยการรักษาความ
ปลอดภยัของเรือและท่าเรือระหวา่งประเทศ (ISPS Code) 
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2) เจ้าหน้าท่ีสํานกังานศลุกากรท่าเรือกรุงเทพ  
(สมชาย สญัชยัศริิกลู, สัมภาษณ์, 1 มีนาคม 2554) 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ในการปฏิบตัิงาน เจ้าหน้าท่ีศลุกากรจะอยู่ประจําบริเวณ Main Gate เพ่ือควบคมุ

ตรวจสอบสินค้า และอยู่ท่ีบริเวณ Sub Gate ของท่าเรือ ทําหน้าท่ีชัง่นํา้หนกั ตรวจสภาพตู้สินค้า 
ตดับญัชีสินค้าก่อนนําสินค้าไปเตรียมขนถ่ายลงเรือ ซึ่งในกระบวนการตรวจปล่อยสินค้าของทาง
ศลุกากรได้นําระบบบริหารความเส่ียงมาช่วยอํานวยความสะดวก โดยได้กําหนดสดัสว่นตู้สินค้าท่ี
มีสถานะต้องตรวจสอบ (Red Line) อยู่ท่ีร้อยละ 3 ของปริมาณตู้สินค้าทัง้หมด ซึง่ตู้สินค้าท่ีอยู่ใน
สถานะต้องตรวจสอบจะถกูนําไปยงัเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ ซึง่อยู่ในพืน้ท่ีด้านในตอ่จาก Sub Gate ทัง้นี ้
ในขัน้ตอนการเอ็กซ์เรย์ตู้สินค้าจะใช้เวลาโดยประมาณ 5 นาที ซึง่หากเอ็กซ์เรย์แล้วไม่ผ่านต้องทํา
การเปิดตรวจ โดยกรณีเปิดตรวจสินค้าจะใช้เวลาไม่เกิน 30 นาที นอกจากนี ้สําหรับตู้สินค้าท่ีอยู่
ในสถานะไม่ต้องตรวจสอบ (Green Line) ผู้ประกอบการไม่ต้องนําตู้สินค้าไปเอ็กซ์เรย์ แต่ทัง้นี ้
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรจะทําการตรวจสอบเอกสารอีกครัง้ (Post  Audit)  หลงัจากตู้สินค้าขนสง่ออก
จากท่าแล้ว เพ่ือป้องกนัการปลอมแปลงเอกสาร  

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ 
การประสานงานระหว่างกันยงัมีไม่มาก ทัง้นี ้ทางท่าเรือจะทําหน้าท่ีบริหารจดัการ

พืน้ท่ีภายในท่า รวมถึงจดัหาสิง่อํานวยความสะดวกตา่งๆให้ตามท่ีเจ้าหน้าท่ีศลุกากรแจ้ง 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากประเด็นปัญหาเร่ืองเขตพืน้ท่ีท่าเรือมีขนาดค่อนข้างคบัแคบ และตําแหน่ง

เคร่ืองเอ็กซ์เรย์ตู้สินค้าในปัจจุบนัอยู่ภายใน Sub Gate ซึ่งรถบรรทุกสินค้าเม่ือนําตู้สินค้าไป
เอ็กซ์เรย์แล้วต้องวนรถกลบัมายงั Sub Gate อีกรอบ สง่ผลให้รถต้องวนกลบัไปมา ก่อให้เกิดความ
แออดับริเวณภายใน Sub Gate นอกจากนี ้เน่ืองด้วยกรุงเทพมีการกําหนดระยะเวลาการวิ่งของ
รถบรรทุกสินค้า ดงันัน้เม่ือถึงเวลาปฏิบตัิงาน รถบรรทุกสินค้าจากหลายผู้ประกอบการจะเข้ามา
บริเวณท่าเรือในเวลาใกล้เคียงกนัและเม่ือรวมกบัปริมาณรถบรรทกุท่ีขบัวนมาจากเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ 
จงึก่อให้เกิดสภาพจราจรแออดัในบริเวณหน้า Sub Gate มากยิ่งขึน้ 

นอกจากนี ้ในการปฏิบตัิงานกรณีตู้สินค้าประเภท LCL เม่ือทําการบรรจุสินค้าลงตู้
เสร็จสิน้ และนําตู้สินค้าไปผ่านบริเวณ Sub Gate หากสถานะของตู้สินค้าต้องตรวจสอบแล้ว 
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รถบรรทกุสนิค้าต้องวนรถไปยงัเคร่ืองเอ็กซ์เรย์เพ่ือตรวจสอบเช่นเดียวกบักรณีตู้ FCL ซึง่หากสินค้า 
1 รายการภายในตู้ มีปัญหา สินค้ารายการอ่ืนท่ีอยู่ในตู้ เดียวกนัจะติดปัญหาไปด้วย ซึ่งก่อให้เกิด
ความลา่ช้าในการปฏิบตังิาน 

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับสํานกังานศลุกากรท่าเรือกรุงเทพได้มีแนวทางพฒันาระบบ National Single 

Window (NSW) ซึ่งช่วยให้สามารถเช่ือมโยงข้อมลูการขนส่งสินค้าระหว่างหน่วยงานราชการ
ภายในประเทศทัง้ 36 แห่ง รวมถึงผู้ประกอบการ และผู้ขนสง่สินค้าได้ เพ่ือเป็นฐานในการพฒันาสู่
ระบบการเช่ือมโยงข้อมลูขนสง่สนิค้าระหว่างประเทศภายในอาเซียน หรือท่ีเรียกว่า Asean Single 
Window (ASW) ซึง่การเช่ือมโยงข้อมลูตา่งๆเหลา่นี ้จะเป็นสว่นสําคญัในการลดต้นทนุและเวลาท่ี
ใช้ในกระบวนการขนสง่สนิค้า 

4.1.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือกรุงเทพ 

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
เน่ืองด้วยท่าเรือกรุงเทพตัง้อยู่ในพืน้ท่ีเศรษฐกิจและใกล้กลุ่มลูกค้า ดงันัน้ การขนส่ง

สินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพจึงช่วยลดต้นทนุการขนส่งต่อผู้ประกอบการ สําหรับด้านการปฏิบตัิงาน 
ท่าเรือได้เปิดให้บริการขนส่งสินค้าตลอด 24 ชัว่โมง ซึ่งสะดวกต่อการใช้บริการของผู้ขนส่งสินค้า 
รวมถึงภายในท่าเรือมีการติดตัง้เคร่ืองเอ็กซ์เรย์ตรวจสอบตู้สินค้าจึงช่วยลดต้นทนุเวลาท่ีใช้ในการ
ตรวจสอบสินค้า นอกจากนี ้เน่ืองด้วยการท่าเรือฯเป็นผู้ควบคมุดแูลการขนสง่สินค้าทางทะเลและ
เป็นหน่วยงานบริหารท่าเรือกรุงเทพ ดงันัน้ นโยบายและแนวทางการดําเนินงานจึงมีส่วนช่วย
สง่เสริมการดําเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ 

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
สําหรับปัญหาการดําเนินงาน พบในเร่ืองสภาพจราจรท่ีหนาแน่นทัง้บริเวณทางเข้าและ

ภายในท่าเรือ ซึง่จากการสงัเกตการณ์ท่ีบริเวณท่าเรือ พบว่า บริเวณทางเข้าท่าเรือมีพืน้ท่ีคอ่นข้าง
จํากัด และบริเวณข้างเคียงเป็นแหล่งท่ีอยู่อาศัยของชุมชน ประกอบกับกรุงเทพมีการกําหนด
ระยะเวลาการว่ิงสําหรับรถบรรทกุสินค้า ส่งผลให้ปริมาณรถบรรทุกจะหนาแน่นเป็นพิเศษในบาง
ช่วงเวลา นอกจากนี ้พบปัญหาในเร่ืองตําแหน่งเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ท่ีตดิตัง้อยูภ่ายในบริเวณ Sub Gate 
สง่ผลให้การจราจรบริเวณ Sub Gate มีสภาพแออดั ทัง้จากรถบรรทกุสินค้าท่ีวนกลบัจากเคร่ือง
เอ็กซ์เรย์และรถบรรทกุสนิค้าท่ีมาจาก Main Gate 



92 
 

ในการปฏิบตังิาน ท่าเรือกรุงเทพได้ใช้นโยบาย First Come First Serve ในการเข้าเทียบ
ท่าของเรือสินค้า ดงันัน้ เรือท่ีมาช้าอาจต้องจอดรอเพ่ือเข้าเทียบท่าในกรณีท่ีท่าเทียบเรือไม่ว่าง 
และเน่ืองด้วยพืน้ท่ีรอบข้างเป็นพืน้ท่ีแหล่งชุมชน จึงเป็นข้อจํากัดของท่าเรือกรุงเทพ สําหรับ
แผนพฒันาขยายพืน้ท่ีหน้าท่า รวมถึงข้อจํากดัเร่ืองความลกึร่องนํา้ทําให้ท่าเรือกรุงเทพไม่สามารถ
รับเรือขนาดใหญ่มากได้  

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับท่าเรือกรุงเทพมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนในหลายด้าน โดยได้ส่งเสริมพฒันาท่าเรือให้เป็นท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ (e-Port) มีการนํา
เทคโนโลยีมาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน บริหารจดัการ รวมถึงงานด้านความปลอดภยั 
นอกจากนี ้ทางสํานักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพได้ส่งเสริมพัฒนาการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง
หน่วยงานต่างๆ ซึ่งเป็นส่วนสําคญัในการพฒันาระบบเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน 

4.2 ท่าเรือแหลมฉบัง (Laemchabang Port: LCP) 

4.2.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือแหลมฉบัง (การท่าเรือแห่งประเทศไทย : ออนไลน์) 

ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือนํา้ลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของไทย 
ก่อตัง้ขึน้โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ท่ีไม่สามารถเข้าเทียบท่าท่ีท่าเรือ
กรุงเทพได้ และเป็นการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานเพ่ือสง่เสริมความสามารถในการส่งออกของไทย 
โดยมีการท่าเรือฯทําหน้าท่ีบริหารท่าเรือแหลมฉบังในภาพรวม และให้เอกชนรับสัมปทาน
ประกอบการท่าเทียบเรือ ท่าเรือแหลมฉบงัเร่ิมดําเนินงานครัง้แรกในปีพ.ศ. 2534 สําหรับงานด้าน
ศลุกากรได้อยู่ภายใต้ความดแูลของสํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั ทัง้นี ้ท่าเรือแหลมฉบงัมี
พืน้ท่ีตัง้อยูบ่ริเวณฝ่ังตะวนัออกในตําบลทุ่งสขุลา อําเภอศรีราชา จงัหวดัชลบรีุ มีพืน้ท่ีโดยประมาณ 
6,340 ไร่ ซึง่ตําแหน่งท่ีตัง้ของท่าเรือจากภาพถ่ายทางอากาศ แสดงดงัภาพท่ี 4-4 
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ภาพท่ี 4-4 ตําแหนง่ท่ีตัง้ทา่เรือแหลมฉบงั จากภาพถ่ายทางอากาศ 

(ดดัแปลงจาก: Google Map, 2011 : online) 

ลกัษณะโครงสร้างทางกายภาพของท่าเรือแหลมฉบงั ประกอบด้วยแอ่งจอดเรือรวม
ทัง้สิน้ 3 แอ่ง แสดงดงัภาพท่ี 4-5 ในแต่ละแอ่งจอดเรือประกอบด้วยท่าเทียบเรือต่างๆ ซึง่ปัจจบุนั
ท่าเรือแหลมฉบงัได้เปิดให้เรือเข้าเทียบท่าบริเวณแอ่งจอดเรือท่ี 1 และ 2 (Basin 1, Basin 2) ใน
สว่นของท่าเทียบเรือ A, B และC สว่นแอ่งจอดเรือท่ี 3 (Basin 3) อยู่ในโครงการพฒันาท่าเรือ ขัน้ 
3 (Phase 3) ซึง่กําลงัดําเนินการอยูใ่นปัจจบุนั  
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ภาพท่ี 4-5 ลกัษณะแอง่จอดเรือของท่าเรือแหลมฉบงั 

(ดดัแปลงจาก: Google Earth, 2011: online) 

จากท่ีกล่าวถึงโครงการพัฒนาของท่าเรือแหลมฉบังข้างต้น โครงการดังกล่าวแบ่ง
ออกเป็น 3 ขัน้ โดยโครงการขัน้ท่ี 1 (Phase 1) มีแนวทางในการพฒันาท่าเทียบเรือ A0-A5 และ 
B1-B5 โดยมีขีดความสามารถรองรับตู้สินค้าได้รวม 4 ล้านทีอียตูอ่ปี ซึง่ในช่วงเวลาตอ่มา ตู้สินค้า
ท่ีขนสง่ผ่านท่าได้มีปริมาณเพิ่มสงูขึน้ ทางท่าเรือจึงได้ขยายขีดความสามารถในการรองรับสินค้า 
โดยได้พฒันาท่าเรือในโครงการขัน้ท่ี 2 (Phase 2) ซึง่พฒันาในสว่นของท่าเทียบเรือ C0-C3 และ 
D1-D3 โดยมีขีดความสามารถในการรองรับตู้สนิค้าอยูท่ี่ 6.8 ล้านทีอียตูอ่ปี 

ต่อมา ทางท่าเรือได้ประเมินข้อมูลจากสถิติการขนส่งตู้ สินค้าท่ีผ่านมา และได้
คาดการณ์วา่ นบัจากปี 2558 เป็นต้นไป ตู้สนิค้าท่ีผา่นท่าจะมีปริมาณสงูกวา่ 10 ล้านทีอียตูอ่ปี ซึง่
มากกว่าความสามารถในการรองรับตู้สินค้าของโครงการ 1 รวมกบัโครงการ 2 จึงนํามาสู่การ
พฒันาโครงการขัน้ท่ี 3 (Phase 3) โดยในโครงการขัน้นีมี้แนวทางดําเนินงานสร้างแอ่งจอดเรือ
กว้าง 800 เมตร ยาว 2,000 เมตร (ในอนาคตจะขยายเป็น 3,000 เมตร) ความลกึร่องนํา้ 18 เมตร 
สมรรถวิสยัรับเรือ 100,000 เดทเวทตนั ประกอบด้วยท่าเทียบเรือรวมจํานวน 9 ท่า (ท่าเทียบเรือตู้
สินค้า 7 ท่า, ท่าเทียบเรือสินค้าทัว่ไป 1 ท่า และท่าเทียบเรือสินค้าโรโรอีก 1 ท่า) มีความสามารถ
ในการรองรับตู้สินค้า 8 ล้านทีอียตู่อปี ซึ่งเม่ือก่อสร้างเสร็จจะทําให้มีขีดความสามารถเป็น 18.8 
ล้านทีอียตู่อปี และในการพฒันาโครงการขัน้ท่ี 3 ได้นําเคร่ืองจกัรและเทคโนโลยีมาช่วยอํานวย
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ความสะดวก เช่น เครนยกตู้หลงัท่าแบบไร้คนขบั รถลําเลียงตู้สนิค้าแบบไร้คนขบั เครนหน้าท่า เรือ
ขดุลอกไฟฟ้า ระบบจ่ายไฟฟ้า ท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งสิ่งเหล่านีจ้ะช่วยเพิ่มความสะดวกรวดเร็ว
ในการดําเนินงาน รวมถึงลดมลพิษทางสิ่งแวดล้อม นอกจากนี ้ได้มีโครงการพฒันาท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังแห่งใหม่ในบริเวณพืน้ท่ีระหว่างท่าเทียบเรือ A0 และ A1 พร้อมพืน้ท่ีสนับสนุนบนฝ่ัง
ประมาณ 43 ไร่ รวมถึงมีโครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้ สินค้าทางรถไฟ (Rail Transfer 
Terminal) ซึง่แนวทางการพฒันาในโครงการนี ้ได้แก่ การก่อสร้างรางรถไฟ 6-8 track และทําการ
ติดตัง้เคร่ืองมือยกขนตู้สินค้าชนิดพิเศษ (Rail Mounted Gantry Crane: RMG) ท่ีสามารถทํางาน
คร่อมรางรถไฟได้ทุก track เพ่ือให้สามารถขนถ่ายตู้สินค้าได้คราวละหลายๆขบวน และจากการ
พฒันาโครงการนีจ้ะสามารถรองรับการให้บริการได้เพิ่มขึน้ถึง 2 ล้านทีอียตูอ่ปี ทัง้นี ้ตําแหน่งพืน้ท่ี
ของโครงการพฒันาขัน้ 3 แสดงดงัภาพท่ี 4-5 

นอกจากแผนพฒันาดงักล่าวข้างต้น ท่าเรือแหลมฉบงัได้มีแนวทางการรักษาความ
ปลอดภยั โดยติดตัง้ระบบโทรทศัน์วงจรปิด (CCTV) ภายในท่าเรือ และได้จดัทําแผนรักษาความ
ปลอดภยัตามข้อบงัคบัว่าด้วยการรักษาความปลอดภยัของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ (ISPS 
Code) ทัง้นี ้ในข้อมลูสว่นของผู้ รับสมัปทานท่าเทียบเรือแตล่ะท่าจะประกอบด้วยหน่วยงานเอกชน
หลายประเภททัง้ผู้สง่ออก สายเรือ รวมถึงผู้ประกอบการท่าเรือ ซึง่ตารางท่ี 4-1 ได้แสดงข้อมลู 
รายละเอียดของแตล่ะท่าเทียบเรือในทา่เรือแหลมฉบงั



 
 

ตารางที่ 4-1 ข้อมลูของแตล่ะท่าเทียบเรือ 
ท่า
เทียบ
เรือ 

ผู้ประกอบการท่า 
ความยาว 
หน้าทา่ 

(m.) 

ความลกึ
ร่องนํา้ 
(m.) 

สมรรถวิสยั
การรับเรือ 

(dwt.) 
ลกัษณะการใช้งานทา่เทียบเรือ 

ความสามารถในการรองรับ
สนิค้า 

ท่าเทียบเรือ A 

A0 บริษัท แอล ซ ีเอ็ม ที จํากดั 590 14 1,000 ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ 
สนิค้าทัว่ไป 750,000 ตนั/ปี 
และตู้สนิค้า 0.3 ล้านทีอีย/ูปี 

A1 
บริษัท เอ็น วาย เค ออโต้  

โลจิสตกิส์ (ประเทศไทย) จํากดั 
365 14 70,000 

ท่าเทียบเรือโดยสาร และ 
ท่าเทียบเรือรถยนต์ (Ro/Ro)  

60,000 คนั/ปี 

A2 บริษัท ไทยแหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 400 14 50,000 ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ 
สนิค้าทัว่ไป 0.6 ล้าน

เมตริกตนั/ปี  
และตู้สนิค้า 0.4 ล้านทีอีย/ูปี 

A3 บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 350 14 65,000 ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ ตู้สนิค้า 0.4 ล้านทีอีย/ูปี 

A4 บริษัท อา่วไทยคลงัสนิค้า จํากดั 350 14 40,000 
ท่าเทียบเรือสนิค้าทัว่ไป  

ประเภทเทกอง  
(ขนสง่นํา้ตาลและกากนํา้ตาล) 

0.7 ล้านเมตริกตนั/ปี 

A5 บริษัท นามยง เทอร์มนิลั จํากดั 450 14 70,000 
ท่าเทียบเรือรถยนต์และ 

สนิค้าทัว่ไป 
700,000 คนั/ปี 
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ท่า
เทียบ
เรือ 

ผู้ประกอบการท่า 
ความยาว 
หน้าทา่ 

(m.) 

ความลกึ
ร่องนํา้ 
(m.) 

สมรรถวิสยั
การรับเรือ 

(dwt.) 
ลกัษณะการใช้งานทา่เทียบเรือ 

ความสามารถในการรองรับ
สนิค้า 

ท่าเทียบเรือ B 

B1 
บริษัท แอลซีบ ีคอนเทนเนอร์ เทอร์มนิลั 1 

จํากดั 
300 14 50,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 0.6 ล้านทีอีย/ูปี 

B2 
บริษัท เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มนิลั 

(ประเทศไทย) จํากดั 
300 14 50,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 0.6 ล้านทีอีย/ูปี 

B3 บริษัท อีสเทิร์นซี แหลมฉบงั เทอร์มนิลั จํากดั 300 14 50,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 0.6 ล้านทีอีย/ูปี 
B4 บริษัท ที ไอ พี เอส จํากดั 300 14 50,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 0.6 ล้านทีอีย/ูปี 

B5 
บริษัท แหลมฉบงั อินเตอร์เนชัน่แนล 

เทอร์มินลั จํากดั 
400 14 50,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 0.8 ล้านทีอีย/ูปี 

ท่าเทียบเรือ C 

C0 
บริษัท ฮทัชิสนั โร-โร เทอร์มินลั  

(ประเทศไทย) จํากดั 
500 16 80,000 

ท่าเทียบเรือ Ro/Ro, สนิค้า
ทัว่ไป, ตู้สนิค้า 

สนิค้าทัว่ไป 1 ล้านตนั/ปี และ 
สนิค้า Ro/Ro 1.1 ล้านคนั/ปี 

C1 บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 700  16 80,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.4 ล้านทีอีย/ูปี  
C2 บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 500 16 80,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.0 ล้านทีอีย/ูปี  
C3 บริษัท แหลมฉบงั อินเตอร์เนชัน่แนล  500 16 80,000 ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.0 ล้านทีอีย/ูปี 
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ท่า
เทียบ
เรือ 

ผู้ประกอบการท่า 
ความยาว 
หน้าทา่ 

(m.) 

ความลกึ
ร่องนํา้ 
(m.) 

สมรรถวิสยั
การรับเรือ 

(dwt.) 
ลกัษณะการใช้งานทา่เทียบเรือ 

ความสามารถในการรองรับ
สนิค้า 

เทอร์มินลั จํากดั 
ท่าเทียบเรือ D 

D1* บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 700 - - ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.4 ล้านทีอีย/ูปี 
D2* บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 500 - - ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.0 ล้านทีอีย/ูปี 
D3* บริษัท ฮทัชิสนั แหลมฉบงั เทอร์มินลั จํากดั 500 - - ท่าเทียบเรือตู้สนิค้า 1.0 ล้านทีอีย/ูปี 
หมายเหต:ุ * ท่าเทียบเรือ D จะเริ่มประกอบการเมื่อมีตู้สนิค้าผา่นท่าเทียบเรือ A3, C1, C2 รวมกนัมากกวา่ 75% หรือภายในไมเ่กิน 7 ปี นบัจากวนัลงนามใน
สญัญา 
(ที่มา: การทา่เรือแห่งประเทศไทย, 2548 : ออนไลน์) 
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จากตารางท่ี 4-1 พบว่า ท่าเทียบเรือแตล่ะแห่งมีลกัษณะทางกายภาพ (ความยาวหน้า
ท่า, ความลกึร่องนํา้) รวมถึงสมรรถวิสยัการรับเรือ ลกัษณะการใช้งานและความสามารถในการ
รองรับสินค้าท่ีแตกต่างกนั โดยท่าเทียบเรือ A และ B มีความลกึร่องนํา้ท่ีเท่ากนั คือ 14 เมตร สว่น
ท่าเทียบเรือ C มีความลึก 16 เมตร ซึ่งมากกว่าท่าเทียบเรือสองท่าแรก ทําให้ท่าเทียบเรือ C 
สามารถรับเรือสินค้าท่ีมีขนาดใหญ่ได้ และสามารถรองรับปริมาณสินค้าได้เพิ่มมากขึน้ นอกจากนี ้
พบวา่ สนิค้าสว่นใหญ่ท่ีขนสง่ผา่นท่าเรือแหลมฉบงัเป็นสนิค้าประเภทตู้สนิค้า 

จากข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบงั ช่วงปีงบประมาณ 2549 ถึง 
2553 แสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 4-2 ซึง่ได้จําแนกตามประเภทการขนถ่ายสินค้า และจากการสงัเกต 
พบว่า ตู้สินค้าขาเข้าและขาออกมีสดัส่วนใกล้เคียงกัน โดยตู้สินค้าขาออกจะมีสดัส่วนท่ีสงูกว่า
เลก็น้อย 

ตารางท่ี 4-2 สถิตกิารขนสง่สนิค้าของท่าเรือแหลมฉบงั ปีงบประมาณ 2549-2553 

ปีงบประมาณ 
(ม.ค.-ธ.ค.) 

จํานวนตู้สนิค้า (TEU) 

ขาเข้า ขาเข้าถ่ายลํา ขาออก ขาออกถ่ายลํา รวม 

2549 2,087,685 7,094 2,114,840 6,200 4,215,818 

2550 2,402,150 17,302 2,419,945 9,083 4,848,479 

2551 2,529,814 10,135 2,587,928 6,779 5,134,656 

2552 2,280,982 7,549 2,344,732 4,284 4,637,547 
2553 

(ม.ค.-ก.ย.) 
1,834,963 11,722 1,989,908 5,987 3,842,578 

(ท่ีมา: การทา่เรือแห่งประเทศไทย: ออนไลน์) 

4.2.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้องกิจกรรมขนส่งสินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

1) การท่าเรือแห่งประเทศไทย (ฝ่ายปฏิบตักิาร, สัมภาษณ์, 17 กมุภาพนัธ์ 2554) 

• การบริหารจดัการท่าเรือแหลมฉบงั 
การท่าเรือฯทําหน้าท่ีเป็นผู้ดแูลท่าเรือในภาพรวมโดยให้พืน้ท่ีสําหรับดําเนินกิจกรรม

ต่างๆแก่ผู้ ประกอบการท่าเรือ ส่วนการบริหารท่าเทียบเรือ เอกชนผู้ รับสัมปทานจะเป็นฝ่าย
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ดําเนินการและจดัหาเคร่ืองมืออปุกรณ์ปฏิบตัิงาน ซึง่รูปแบบการให้สมัปทานท่าเทียบเรือมีหลาย
รูปแบบ ดงันี ้

-  แบบ Hiring Contract กล่าวคือ การท่าเรือฯว่าจ้างผู้ประกอบการท่า ให้ดําเนิน
กิจกรรมต่างๆภายในท่าเรือ โดยการท่าเรือฯจะกําหนดอตัราคา่ภาระและทําหน้าท่ี
เก็บแบง่รายได้ ซึง่อตัราคา่ภาระนีไ้ด้ใช้มาถึงปัจจบุนั 

-  สัมปทานท่ีมีลักษณะให้ผู้ ประกอบการท่าเช่ารายปี โดยมีช่วงระยะเวลาการ
สมัปทานท่ียาวนาน ซึ่งอัตราค่าภาระท่ีผู้ประกอบการท่าเรียกเก็บจากผู้ นําเข้า/
ส่งออกต้องเป็นไปตามอตัราท่ีการท่าเรือฯกําหนด และสดัส่วนการแบ่งรายได้ของ
การท่าเรือฯจะเท่ากบัร้อยละ 33 ส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 67 เป็นของผู้ประกอบการ
ท่า ทัง้นี ้ผู้ประกอบการท่าต้องทําการคาดการณ์จํานวนตู้สินค้าท่ีขนสง่ลว่งหน้า ซึง่
หากปริมาณตู้สินค้าท่ีขนส่งผ่านท่าเรือมากเกินกว่าท่ีได้แจ้งไว้ ผู้ประกอบการท่า
ต้องจ่ายเงินเพิ่มให้แก่การท่าเรือฯในส่วนต่างระหว่างจํานวนตู้สินค้าท่ีแจ้งไว้กับ
ปริมาณสินค้าท่ีขนส่งจริง ในทางกลบักัน หากขนส่งตู้สินค้าปริมาณน้อยกว่าท่ีได้
แจ้งไว้ ทางผู้ประกอบการท่าจะต้องถกูปรับ 

- สมัปทานโดยผู้ประกอบการท่าต้องแบ่งรายได้ให้การท่าเรือฯตลอดช่วงอายสุญัญา
สัมปทานด้วยอัตราคง ท่ี  โดยมี เ ง่ือนไข  คือ  สิ่ งปลูกสร้างสาธารณูปโภค 
(Infrastructure) ท่ีสร้างขึน้ รวมถึงเคร่ืองมือต่างๆ หากหมดอายุสญัญาสมัปทาน
จะตกเป็นของการท่าเรือฯ 

สว่นการคิดอตัราคา่ภาระของท่าเรือแหลมฉบงั จะเรียกเก็บจาก 3 สว่น กลา่วคือ คา่
ภาระท่ีเรียกเก็บจากเจ้าของเรือ, คา่ภาระท่ีเรียกเก็บจากผู้ นําเข้า/สง่ออก และคา่ภาระตู้สนิค้า 

สําหรับการให้บริการท่าเทียบเรือของผู้ประกอบการท่า แบง่ออกเป็น 2 กลุม่ ได้แก่ 

1) ผู้ประกอบการท่าท่ีมีสายเรือเป็นของตวัเอง ให้บริการสายเรือของตนเข้าเทียบท่า 
และในกรณีท่ีพืน้ท่ีหน้าท่าเต็มแต่มีเรือสินค้าจอดรอเข้าท่า กรณีนีจ้ะขอเข้าเทียบ
ท่าบริเวณใกล้เคียงแทน 

2) ผู้ประกอบการท่าท่ีไม่มีสายเรือเป็นของตวัเอง เปิดให้บริการแก่สายเรือทัว่ไป ซึ่ง
โดยสว่นใหญ่สายเรือจะพิจารณาเลือกใช้บริการท่าเทียบเรือจากปัจจยัด้านความ
สะดวกรวดเร็ว และความปลอดภยัในการให้บริการของท่าเรือ 
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• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศลุกากรจะอยู่ประจําท่ีบริเวณ Main gate ของท่าเรือ 

โดยเจ้าหน้าท่ีท่าเรือทําหน้าท่ีเก็บค่าธรรมเนียมต่างๆในการผ่านท่าของรถบรรทุกสินค้า ส่วน
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรทําการแจ้งสถานะการตรวจปล่อยสินค้าสําหรับสินค้าสง่ออก ส่วนสินค้านําเข้า
จะรู้สถานะการตรวจปลอ่ยสินค้าท่ีบริเวณ Sub gate ทัง้นี ้การท่าเรือฯได้กําหนดระยะเวลา Free 
time ให้สินค้าท่ีนําเข้า/ส่งออกสามารถเก็บรักษาภายในพืน้ท่ีท่าเรือได้เป็นเวลา 3 วนั โดยไม่คิด
ค่าใช้จ่าย นบัจากวนัและเวลาท่ีสายเรือเข้าเทียบท่า รวมถึงได้กําหนด Closing time ซึ่งเป็น
ระยะเวลาท่ีผู้ส่งออกต้องนําตู้สินค้ามาเตรียมพร้อมก่อนเรือเข้าเทียบท่า ซึ่งตามพระราชบญัญัติ
การท่าเรือไทย พ.ศ.2494 ได้กําหนดระยะเวลาไม่น้อยกว่า 24 ชม.สําหรับตู้สินค้าทั่วไป และไม่
น้อยกว่า 1 ชม.สําหรับตู้สินค้าท่ีเป็นห้องเย็น นอกจากนี ้จากการดําเนินงาน พบว่า ส่วนใหญ่ตู้
สนิค้ามกัหนาแน่นในช่วงวนัพฤหสั, ศกุร์ และเสาร์ 

สําหรับการเช่ือมต่อท่าเรือแหลมฉบงักบัระบบขนส่งรูปแบบอ่ืน สามารถเช่ือมต่อได้  
3 รูปแบบ ได้แก่ ทางถนน, ทางนํา้ และทางราง 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
การประสานงานร่วมกนัระหว่างการท่าเรือฯกบัทางศลุกากรโดยตรงยงัมีไม่มาก โดย

ภาพรวมแล้วการท่าเรือฯจะทําหน้าท่ีเป็นแกนกลางในการประสานงานระหว่างผู้ประกอบการท่า
กบัเจ้าหน้าท่ีศลุกากร ในกรณีท่ีผู้ประกอบการท่าตดิตอ่ผา่นการท่าเรือฯ 

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบการดําเนินงานระหวา่งท่าเรือแหลมฉบงักบัท่าเรือกรุงเทพ 

ซึ่งมีการท่าเรือฯเป็นเจ้าของเช่นเดียวกนั ท่าเรือแหลมฉบงัจะมีความคล่องตวักว่า ไม่ว่าด้านการ
ลงทนุหรือการปฏิบตังิาน รวมถึงด้านการตลาด เน่ืองจากบริหารจดัการโดยหน่วยงานเอกชนทําให้
การตดัสินใจต่างๆมีความคล่องตวัมากกว่า ในขณะท่ีท่าเรือกรุงเทพต้องดําเนินการขออนมุตัิและ
รองบประมาณ นอกจากนี ้กลุ่มผู้ ใช้บริการของท่าเรือแหลมฉบงั บางส่วนเป็นกลุ่มสายเรือของ
ผู้ประกอบการท่า ทําให้สามารถเพิ่มศกัยภาพได้ดีกวา่ 

หากเปรียบเทียบท่าเรือแหลมฉบังกับท่าเรือเอกชน เน่ืองจากท่าเรือเอกชนต้อง
จดัซือ้ท่ีดนิ บริหารจดัการ และดแูลสภาพท่าเรือรวมถึงพืน้ท่ีโดยรอบด้วยตนเอง แตกตา่งกบัท่าเรือ
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แหลมฉบงัซึง่พืน้ท่ีเป็นของการท่าเรือฯ มีงบประมาณในการดแูลปรับปรุงสภาพท่าเรือ ทําให้ต้นทนุ
การดําเนินงานของท่าเรือเอกชนมีมลูคา่สงูกว่า สง่ผลให้ท่าเรือเอกชนไม่สามารถแข่งขนัด้านราคา
กบัท่าเรือแหลมฉบงัได้ แต่ทัง้นี ้เน่ืองจากท่าเรือแหลมฉบงัขึน้กบัหน่วยงานภาครัฐซึง่เป็นเจ้าของ
ท่าเรือ ดงันัน้การตดัสินใจขยายพืน้ท่ีท่าเรือนัน้ ท่าเรือเอกชนสามารถทําได้สะดวกและคล่องตวั
กวา่ 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
ท่าเรือแหลมฉบงัมีข้อเสียเปรียบท่าเรืออ่ืนในเร่ืองของสญัญาสมัปทานท่าเทียบเรือ 

เน่ืองจากก่อนประกอบกิจการท่าเทียบเรือ ผู้ประกอบการท่าต้องทําสญัญาสมัปทานท่า ดงันัน้ 
หากผู้ประกอบการท่าต้องการเปลี่ยนแปลงลกัษณะการใช้งานท่าเทียบเรือแล้ว การดําเนินการ
เปล่ียนแปลงทําได้ค่อนข้างลําบาก นอกจากนี ้ปัญหาท่ีพบในการปฏิบตัิงาน ส่วนใหญ่เป็นเร่ือง
ความแออดัของรถบรรทกุสนิค้าบริเวณช่องทางเข้าศลุกากร  

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ท่าเรือแหลมฉบงัมีแนวทางในการพฒันาด้านท่าเรือชายฝ่ัง และการขนส่งระบบราง 

ซึ่งในอนาคตหากระบบรางมีประสิทธิภาพสูงอาจสามารถรองรับสินค้าแทนการขนส่งด้วย
รถบรรทกุได้ นอกจากนี ้ท่าเรือยงัมีแผนพฒันาด้านเคร่ืองมือท่ีใช้ขนถ่ายสินค้า โดยการสร้าง Rail 
Mounted Crane ขยายในฝ่ังของท่าเทียบเรือ C 

2) ผู้บริหารท่าเทียบเรือ B4 (อาภรณ์ สนุทรวิภาต, สัมภาษณ์, 17 กมุภาพนัธ์ 2554) 

• ข้อมลูทัว่ไปบริษัท 
บริษัท ที ไอ พี เอส จํากดั (TIPS Co.,Ltd.) ได้รับสมัปทานท่าเทียบเรือ B4 ในปีพ.ศ.  

2537 มีอายุสญัญาสมัปทาน 30 ปี ถือเป็นท่าเทียบเรือเดียวในท่าเรือแหลมฉบงัท่ีบริหารจดัการ
โดยบริษัทของคนไทย ทัง้นี  ้บริษัท TIPS ก่อตัง้ขึน้จากการร่วมทุนของ 3 บริษัท ได้แก่ NGOW 
HOCK Co.,Ltd 56%, N.Y.K. Line 22% และ Mitsui O.S.K. Lines 22% (TIPS Co., Ltd. : 
online) ซึง่ลกัษณะการสมัปทานช่วงแรกของบริษัท TIPS อยู่ในรูปแบบ Hiring Contract กลา่วคือ 
การท่าเรือฯวา่จ้างให้บริษัทประกอบการกิจกรรมท่าเรือ โดยจดัเก็บอตัราคา่ภาระตามท่ีการท่าเรือฯ
กําหนด ต่อมาภายหลงัได้เปล่ียนรูปแบบการสมัปทานมาอยู่ในลกัษณะผู้ประกอบการท่าจ่ายค่า
เช่าให้แก่การท่าเรือฯ พร้อมทัง้กําหนดจํานวนตู้สนิค้า ซึง่หากจํานวนตู้ เกินกวา่ท่ีกําหนดต้องจ่ายให้
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การท่าเรือฯเพิ่ม หากจํานวนตู้สนิค้าน้อยกวา่ท่ีแจ้งไว้ต้องเสียคา่ปรับ ทัง้นี ้ภาพท่ี 4-6 แสดงอาคาร
สํานกังานและพืน้ท่ีภายในท่าเทียบเรือ B4 

   
ภาพท่ี 4-6 อาคารสํานกังานและพืน้ท่ีภายในท่าเทียบเรือ B4 

บริษัท TIPS มีจํานวนพนกังานรวมทัง้สิน้ 500 คน พืน้ท่ีภายในท่าเทียบเรือมีขนาด
โดยรวม 105,000 ตร.ม.สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 7,362 ทีอีย ูคลงัสําหรับบรรจสุินค้า (CFS) มี
พืน้ท่ี 4,620 ตร.ม. และพืน้ท่ีลานตู้ เปลา่สามารถรองรับตู้สินค้า 12,960 ทีอีย ูสว่นระบบซอฟท์แวร์
ได้นําระบบของ NAVIS มาใช้ในการดําเนินงาน  

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
สถิติการดําเนินงานในปัจจุบันมีเรือเข้าเทียบท่าจํานวน 18-19 ลําต่อสัปดาห์ ซึ่ง

ท่าเรือได้เปิดให้บริการขนส่งสินค้าตลอด 24 ชัว่โมง โดยกําหนดระยะเวลาท่ีสินค้านําเข้า/ส่งออก
อยู่ภายในท่า (Free time) มีระยะเวลา 3 วนั นอกจากนี ้ในการปฏิบตัิงาน เม่ือพิจารณาตัง้แต่
รถบรรทุกสินค้ามาถึง  Gate เ พ่ือรับ-ส่งตู้ สินค้าจนกระทั่งรถบรรทุกวนรถออกมา  (Truck 
turnaround time) จะใช้เวลาเฉล่ียประมาณ 15.5 นาที  

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ในการดําเนินงานของท่าเทียบเรือจะเน้นในด้านการให้บริการลกูค้าเป็นสําคญั โดย

สามารถขอยืดหยุ่นเวลาได้และไม่คิดค่าบริการเพิ่มเติมในกรณีท่ีสินค้ามาไม่ทนัเวลาตามท่ีท่าเรือ
กําหนดไว้ และเน่ืองจากท่าเรือดําเนินงานตลอด 24 ชัว่โมง จึงสามารถรองรับและให้บริการขนส่ง
สนิค้าได้ทนัเวลาตามความต้องการของกลุม่ลกูค้า 
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- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
สําหรับปัญหาการดําเนินงาน มีประเด็นเร่ืองรถบรรทกุสินค้าหนาแน่นบริเวณ Sub 

gate ซึ่งแต่ละ Gate จะแบ่งตามประเภทรถบรรทุกขาเข้า/ขาออก ก่อให้เกิดความแออดั ซึง่ทาง
ผู้ประกอบการมองวา่ ควรแก้ไขโดยกําหนดให้แตล่ะ Gate รถบรรทกุสินค้าสามารถขบัผ่านได้ โดย
ไมแ่บง่ประเภทของรถบรรทกุสนิค้า  

• การประสานงานร่วมกนัระหวา่งผู้ประกอบการท่ากบัเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
เป็นไปด้วยดี ปัจจบุนัการผ่านพิธีการศลุกากรได้นําระบบ EDI มาดําเนินงาน ซึง่การ

พฒันาของศลุกากรโดยนําระบบอิเล็กทรอนิกส์มาช่วย ส่งผลให้กระบวนการดําเนินงานมีความ
สะดวกรวดเร็วมากขึน้  

• ข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิ 
สําหรับปัญหาภาพรวมการดําเนินงานขนส่งสินค้าในปัจจุบัน ยังพบในเร่ืองของ

นโยบายภาครัฐท่ีสนบัสนนุการดําเนินงานขนสง่สินค้าทางทะเลยงัมีไม่มาก รวมถึงความไม่ชดัเจน
ในบทบาทของการท่าเรือฯท่ีทําหน้าท่ีดแูลการขนสง่สินค้าทางเรือ และเป็นผู้ ให้บริการท่าเรือขนสง่
สนิค้า 

3) ผู้บริหารท่าเทียบเรือ B5, C3 (สชุาต ิเพชรรัตน์, สัมภาษณ์, 27 ตลุาคม 2554) 

• ข้อมลูทัว่ไปบริษัท 
บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร์ เนชั่นแนล เทอร์มินัล จํากัด (Laem Chabang 

International Terminal Co.,Ltd.: LCIT) ดําเนินธุรกิจท่าเทียบเรือในท่าเรือแหลมฉบงับริเวณท่า
เทียบเรือ B5 และ C3 โดยบริษัท LCIT ก่อตัง้ขึน้จากการทําธุรกิจร่วมกนัระหว่าง 4 บริษัทใหญ่ 
ได้แก่ STC Logistics Co.,Ltd. , P. Thailand Machinery Co.,Ltd. , DP World. และ Neptune 
Orient Lines Ltd.(NOL) (บริษัท แหลมฉบงั อินเตอร์ เนชัน่แนล เทอร์มินลั จํากดั: ออนไลน์) ซึง่ใน
ระยะแรกบริษัท LCIT ได้สมัปทานท่าเทียบเรือบริเวณท่า B5 ในปีพ.ศ.2539 โดยอยู่ในรูปแบบ 
LCIT ลงทนุและบริหารเอง เม่ือสิน้สดุสญัญาต้องโอนกิจการเป็นของการท่าเรือฯ มีอายสุมัปทาน 
30 ปี ตอ่มาในปีพ.ศ.2546 LCIT ได้ประมลูท่าเทียบเรือ C3 อีกหนึ่งท่า ซึง่มีอายสุมัปทานเท่ากนั
กบัท่าเทียบเรือ B5 

ภายในท่าเทียบเรือ B5 มีพืน้ท่ีลานวางตู้สินค้าขนาด 2,813 Ground slots โดยใช้
สําหรับวางสินค้าตู้ เย็นได้สงูสดุ 268 Ground slots และมีพืน้ท่ีคลงัจดัเก็บสินค้านําเข้า 517 ตร.ม. 
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สว่นท่าเทียบเรือ C3 มีพืน้ท่ีลานวางตู้สินค้าขนาด 3,552 Ground slots โดยใช้สําหรับวางสินค้า
ตู้ เย็น 312 Ground slots และมีพืน้ท่ีคลงัจดัเก็บสินค้านําเข้า/ส่งออก 1,639 ตร.ม. ซึ่งการ
ดําเนินงานปัจจุบนัเม่ือพิจารณารวม 2 ท่า สามารถวางตู้สินค้าได้ประมาณ 30,000 ทีอีย ูทัง้นี ้
ภาพท่ี 4-7 แสดงบริเวณพืน้ท่ีท่าเทียบเรือ C3 

   
ภาพท่ี 4-7 บริเวณพืน้ท่ีท่าเทียบเรือ C3 

นอกจากนี ้ทาง LCIT ได้พฒันาการปฏิบตัิงานโดยเป็นไปตามมาตรฐาน ISO ซึ่ง
ได้แก่ ISO14000 (ด้านสิ่งแวดล้อม), ISO18000 (ระบบการจดัการอาชีวอนามยัและความ
ปลอดภยั), ISO28000 (ระบบการจดัการด้านการรักษาความปลอดภยัห่วงโซอ่ปุทาน) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเทียบเรือ 
ท่าเทียบเรือ B5 และC3 ให้บริการขนส่งสินค้าประเภทตู้สินค้า ซึ่งสินค้าหลกั ได้แก่ 

ปิโตรเคมี เคร่ืองใช้ไฟฟ้า อะไหล่รถยนต์ รวมถึงสินค้าเกษตรจําพวกแป้ง นํา้ตาล และยางพารา 
ทัง้นี ้จากการพิจารณาสถิติการขนสง่สินค้าในปีพ.ศ.2553 รวม 2 ท่า มีปริมาณตู้สินค้าประมาณ 
1.16 ล้านทีอีย ูซึง่คา่สดัสว่นการใช้งาน (Utilization) ของท่าเทียบเรือ B5 และ C3 อยู่ท่ีประมาณ
ร้อยละ 60 และ 50 ตามลําดบั 

สายเรือผู้ ใช้บริการท่าเทียบเรือ B5 และC3 โดยสว่นใหญ่จะตกลงทําสญัญาการใช้
ท่าเทียบเรือในระยะยาวกบัผู้ประกอบการท่า ทําให้ท่าเทียบเรือมีตารางการใช้บริการของสายเรือท่ี
แน่นอน ซึง่ปัจจบุนัแตล่ะสปัดาห์มีสายเรือใช้บริการท่าเทียบเรือ 22 ลาํตอ่สปัดาห์ โดยสายเรือสว่น
หนึ่งเป็นของบริษัท NOL (เน่ืองจากบริษัท NOL เป็นหนึ่งในส่ีของบริษัทผู้ ถือหุ้นในธุรกิจท่าเทียบ
เรือนี ้ทําให้สายเรือของบริษัท NOL เข้าเทียบท่าของ LCIT ทัง้หมด) ส่วนตวัอย่างสายเรือท่ีอ่ืนๆ 
เช่น China Shipping, Zim Line, Mitsui O.S.K. Lines (MOL) ซึง่จากสถิติเรือเข้าเทียบท่า 22 ลํา
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ต่อสปัดาห์ เม่ือพิจารณาแบ่งสดัส่วนตามประเภทสินค้าขาเข้าและขาออก จะคิดเป็นร้อยละ 49 
และ 51 ตามลําดบั 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
สําหรับการส่งออกสินค้าผ่านท่าเทียบเรือ B5 และ C3 ทางผู้ประกอบการท่าได้

กําหนดให้สินค้าต้องมาถึงก่อนเรือเทียบท่า 24 ชม.ตามท่ีการท่าเรือฯได้กําหนดไว้ ซึ่งในการ
ปฏิบตัิงานจริง บางครัง้สินค้ามาล่าช้ากว่าเวลาท่ีกําหนดไว้ ทางท่าเรือจะพิจารณาแล้วแต่กรณี 
(ล่าช้าสดุนัน้ ทางท่าเรือพยายามให้อยู่ในช่วง 6-12 ชม.) รวมถึงได้กําหนด Truck turnaround 
time โดยพิจารณานับเวลาตัง้แต่รถบรรทุกสินค้าผ่าน Sub gate ไปวางสินค้าจนกระทั่งวน
รถบรรทกุกลบัมาจะใช้เวลาไม่เกิน 25 นาที นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้กําหนด Free time 3 วนั 
สําหรับการนําเข้า/ส่งออกสินค้าผ่านท่า ซึ่งการดําเนินงานปัจจุบนั สําหรับสินค้าส่งออก (เวลา
ตัง้แตส่ินค้าเข้าในเขตท่าเรือจนกระทัง่ขนถ่ายลงเรือ) ใช้เวลาเฉล่ีย 3 วนั และสินค้านําเข้า (เวลา
ตัง้แต่สินค้าขนถ่ายจากเรือจนกระทั่งออกนอกเขตท่าเรือ)ใช้เวลาเฉล่ียถึง 4-5 วัน ซึ่งเหตุท่ีใช้
เวลานานอาจเกิดเน่ืองจากความไมพ่ร้อมท่ีจะรับสนิค้าของผู้ นําเข้า  

 การดําเนินงานระหว่างท่าเทียบเรือ 2 ท่า การปฏิบตัิงานจะแยกจากกนัอย่างชดัเจน 
มีเจ้าหน้าท่ีศลุกากรอยูป่ระจําแตล่ะท่า ซึง่การบนัทึกข้อมลูสถิติการขนสง่สินค้าจะแยกเป็นของแต่
ละท่า รวมถึงรถบรรทุกสินค้าไม่สามารถข้ามไปอีกท่าได้ เน่ืองจากถูกกําหนดด้วยเขตพิธีการ
ศลุกากร 

• การประสานงานร่วมกนัระหวา่งผู้ประกอบการท่ากบัการท่าเรือฯ 
การท่าเรือฯช่วยดูแลและอํานวยความสะดวกด้านโครงสร้างพืน้ฐานต่างๆตามท่ี

ผู้ประกอบการท่าแจ้ง และในทางกลบักนั ผู้ประกอบการท่าจะจดัส่งข้อมลูตามท่ีการท่าเรือฯแจ้ง
ขอ ซึง่ได้แก่ เอกสารรายงานประจําเดือน และข้อมลูเชิงบริหารจดัการ รวมถึงข้อมลูเวลาเข้า/ออก
บริเวณ Sub gateของรถบรรทกุสนิค้า 

• การประสานงานร่วมกนัระหวา่งผู้ประกอบการท่ากบัเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
ผู้ประกอบการท่าได้รับความร่วมมืออย่างดีจากเจ้าหน้าท่ีศุลกากร มีการประชุม

ร่วมกนัระหวา่งสองฝ่ายบอ่ยครัง้ 
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• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบระหวา่งท่าเทียบเรือในท่าเรือแหลมฉบงัด้วยกนั เน่ืองจาก

ตําแหน่งท่ีตัง้ของท่าเทียบเรือ B5 และ C3 อยู่บริเวณริมนอกสุดของแอ่งจอดเรือ ส่งผลให้
ระยะเวลาท่ีเรือใช้ในการเข้าเทียบท่ามีระยะเวลาท่ีน้อยกวา่ท่าเทียบเรืออ่ืนท่ีอยู่ด้านในแอ่งจอดเรือ 
และในด้านการปฏิบตัิงาน ทางท่าเรือมีความยืดหยุ่นตอ่กลุ่มลกูค้าสายเรือ เช่น กรณีรถบรรทกุนํา
สนิค้าสง่ออกมาถึงท่าเรือลา่ช้า เน่ืองจากเหตจํุาเป็น กลุม่ลกูค้าสามารถเจรจากบัทางท่าเรือเพ่ือขอ
ยืดหยุ่นเวลาได้ ซึ่งทางท่าเรือจะพิจารณาแล้วแต่กรณี นอกจากนี ้เม่ือเทียบกบัท่าเรือเอกชน จะ
เห็นว่า การประกอบการท่าเรือแหลมฉบงัเป็นการลงทนุท่ีค่อนข้างสงู การดําเนินงานขนส่งสินค้า
อยูใ่นสเกลขนาดใหญ่ ในขณะท่ีท่าเรือเอกชนต้องลงทนุเอง ทําให้ท่าเรือแหลมฉบงัมีความสามารถ
ในการให้บริการท่ีคลอ่งตวั และรองรับสนิค้าได้ปริมาณสงูกวา่ 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากทาง LCIT ได้เข้ามารับสมัปทานท่าเทียบเรือในช่วงท่ีมีเรือสนิค้าขนสง่ผ่าน

ท่าเรือแหลมฉบงัจํานวนมาก ส่งผลให้ต้นทุนสมัปทานท่ามีมลูค่าค่อนข้างสงูกว่าท่าเทียบเรืออ่ืน 
ดงันัน้ หากจะแข่งขันด้านราคาการให้บริการแล้ว ทาง LCIT จะเสียเปรียบกว่าท่าเทียบเรืออ่ืน 
นอกจากนี ้ปัญหาในการดําเนินงานมีประเด็นเร่ืองโครงสร้างราคาการให้บริการในหนงัสือสญัญา
สมัปทานท่ีไมค่รอบคลมุ ตวัอยา่งเช่น โครงสร้างราคาได้กําหนดคา่บริการในการยกตู้สนิค้าจากเรือ
มายงัลานเก็บสินค้า แต่ไม่ได้ระบุผู้ จ่ายค่าบริการในการขนตู้สินค้าจากลานเก็บสินค้ามายงัท่า
เทียบเรือ เป็นต้น  

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เน่ืองจากทางผู้ประกอบการท่าไม่แน่ใจเร่ืองผลจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ว่าจะส่งผลให้เกิดการเติบโตทางการค้ามากขึน้เท่าไหร่ และยังไม่มีหน่วยงานใดของ
ภาครัฐท่ีศกึษาผลกระทบโดยตรงจากการรวมกลุม่ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดงันัน้นโยบาย
การพฒันาของทางท่าจงึยงัไมช่ดัเจน  
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4) สํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั 
(ยทุธนา พลูพิพฒัน์, สัมภาษณ์, 27 ตลุาคม 2554) 

• ข้อมลูทัว่ไปสํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั 
สํานักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบงั ทําหน้าท่ีในการดําเนินงานจัดเก็บภาษีอากร

สําหรับสินค้านําเข้า/ส่งออก ควบคุมสินค้าถ่ายลํา สินค้าผ่านแดน และดําเนินการเก่ียวกับสิทธิ
ประโยชน์ด้านคลงัสินค้าทณัฑ์บน เขตปลอดอากร และเขตประกอบการเสรี (นิคมอุตสาหกรรม) 
ในเขตพืน้ท่ีรับผิดชอบซึ่งได้แก่ พืน้ท่ีในจงัหวดัชลบุรี ยกเว้นอําเภอสตัหีบซึ่งอยู่ในความดแูลของ
ดา่นศลุกากรมาบตาพดุ (สํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั: ออนไลน์) ทัง้นี ้ท่าเรือขนส่งสินค้า
ระหวา่งประเทศท่ีอยูใ่นความดแูล ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ และท่าเรือเคอร่ี 
สยามซีพอร์ต 

โครงสร้างการบริหารแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) ส่วนบริการกลาง ทําหน้าท่ี
อนมุตัิการดําเนินงาน เช่น การใช้สิทธิพิเศษ การคืนอากร การพิจารณาการขออนญุาตถ่ายลําเรือ
สินค้า 2) สว่นบริการศลุกากร ทําหน้าท่ีตรวจปลอ่ยและควบคมุการเคล่ือนย้ายสินค้าตัง้แตเ่รือเข้า
เทียบท่า จนกระทั่งสินค้าเคล่ือนย้ายออกจากอาคารศุลกากร 3) ส่วนควบคุมทางศุลกากร ทํา
หน้าท่ีปราบปรามการทุจริตในการดําเนินงานขนส่งสินค้า ทัง้นี  ้อัตรากําลังของศุลกากรเป็น
พนกังานข้าราชการโดยประมาณ 200 คน และลกูจ้าง 100 คน ซึง่อตัรากําลงัร้อยละ 90 อยูป่ระจํา
ท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ส่วนท่ีเหลือจะแบ่งดําเนินงานในท่าเรืออ่ืน ซึ่งภาพท่ี 4-8 แสดงพืน้ท่ีบริเวณ
สํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั 

   
ภาพท่ี 4-8 พืน้ท่ีบริเวณสํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงั 
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• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
สํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงัได้นําระบบ e-Custom มาช่วยอํานวยความ

สะดวกในการผ่านพิธีการศุลกากรและตรวจปล่อยสินค้า ปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง โดยมี
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรอยู่ประจําท่ีบริเวณ Main gate (เดิมอยู่ท่ี Sub gate) เพ่ือแจ้งสถานะการตรวจ
ปลอ่ยแก่รถบรรทกุสินค้า ซึง่ทางศลุกากรได้นําระบบบริหารความเสี่ยง (Risk Management) มา
ช่วยอํานวยความสะดวกแก่ผู้ ประกอบการ โดยระบบนีจ้ะพิจารณาจากโปรไฟล์ของผู้ นําเข้า/
สง่ออก เพ่ือดคูวามเส่ียงในการตรวจสอบสนิค้า ทัง้นี ้ระบบโปรไฟล์จะดําเนินงานจาก 2 หน่วยงาน 
ได้แก่ Central Profile ดําเนินงานโดยกรมศลุกากร และ Local Profile ดําเนินการโดยสํานกังาน
ศลุกากรตามภมูิภาคตา่งๆ 

ในทางปฏิบตัิงาน สดัสว่นการตรวจปลอ่ยสินค้า กรณี Red line สําหรับสินค้าขาเข้า/
ขาออก ทางสํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงักําหนดให้ไม่เกินร้อยละ 10 และ 3 ตามลําดบั ตู้
สินค้าท่ีถกูกําหนด Red line จะถกูนําไปผ่านเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ ซึง่ปัจจบุนัท่าเรือแหลมฉบงัมีเคร่ือง
เอ็กซ์เรย์แบบฟิคจํานวน 2 เคร่ือง ตัง้อยูบ่ริเวณระหวา่ง Main gate และ Sub gate ทัง้นี ้ระยะเวลา
ท่ีใช้ในกระบวนการเอ็กซ์เรย์จะใช้เวลาไม่เกิน 15 นาทีต่อหนึ่งตู้สินค้า และในกรณีมีเหตอุนัต้อง
สงสยัหลงัการเอ็กซ์เรย์จะทําการเปิดตรวจสนิค้า ทัง้นี ้เน่ืองจากท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ และท่าเรือ
เคอร่ี สยามซีพอร์ต ไม่มีเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ดงันัน้ ตู้สินค้า Red line ของทัง้สองท่าเรือจะถกูนํามาผ่าน
เคร่ืองเอ็กซ์เรย์ท่ีท่าเรือแหลมฉบงัก่อนนํากลบัไปขนส่งท่ีท่าเรือตามเดิม นอกจากนี ้สําหรับสินค้า
ประเภทสนิค้าโรโรเจ้าหน้าท่ีศลุกากรจะดําเนินการตรวจสอบสนิค้าทัง้หมด 

จากท่ีกลา่วมาข้างต้น ศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงัยงัสง่เสริมการดําเนินงานเพ่ืออํานวย
ความสะดวกแก่ผู้ นําเข้า/ส่งออก โดยนําเทคโนโลยีต่างๆมาช่วย ได้แก่ การติดตัง้กล้องโทรทศัน์
วงจรปิด (CCTV), การใช้ระบบ RFID และ Electronic Seal รวมถึงเทคโนโลยีเฉพาะด้านอ่ืนๆ เช่น 
เคร่ืองวดัความหนาแน่น เคร่ืองตรวจจบัวิถีเลเซอร์ เป็นต้น นอกจากนี ้ด้านความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ ทา่เรือแหลมฉบงัได้ดําเนินโครงการร่วมกบัประเทศสหรัฐอเมริกาจํานวน 2 โครงการ ได้แก่ 
โครงการความปลอดภยัในการขนสง่สินค้าทางตู้คอนเทนเนอร์ (Container Security Initiative: 
CSI) มีวตัถปุระสงค์เพ่ือป้องกันการก่อการร้ายต่อสหรัฐฯ จากการขนส่งอาวุธและเคมีภณัฑ์ทาง
ทะเล และโครงการ Megaports Initiative (MI) มีวตัถปุระสงค์เพ่ือป้องกนัการก่อการร้ายท่ีจะใช้
ท่าเ รือขนส่งสิ่ งของผิดกฎหมาย  ซึ่งโครงการนี ไ้ ด้ ดําเนินการติดตัง้ เค ร่ืองตรวจจับสาร
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กมัมนัตภาพรังสี (Radiation portal monitors: RPM) ซึง่ปัจจบุนัได้ดําเนินการตรวจสอบรถบรรทกุ
สนิค้าทกุคนัท่ีผา่นท่าเรือ 

• การประสานงานร่วมกนัระหวา่งเจ้าหน้าท่ีศลุกากรและผู้ประกอบการท่า 
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือมีการประสานงานกับศลุกากรเป็นไปด้วยดี ซึ่งทางท่าเรือจดัหาสิ่ง

อํานวยความสะดวกตามท่ีศุลกากรแจ้งไว้ แต่อาจมีล่าช้าบ้าง เน่ืองจากการดําเนินงานขอ
งบประมาณต้องเป็นไปตามระบบของทางราชการ 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากผู้ นําเข้า/ส่งออกขาดความรู้และความใส่ใจขัน้ตอนการดําเนินงานขนส่ง

สินค้า กรณีสินค้านําเข้า/ส่งออกแล้ว แต่ข้อมูลเกิดข้อผิดพลาด ซึ่งผู้ นําเข้า/ส่งออกไม่ติดตาม
ดําเนินการแก้ไข เป็นการเพิ่มปริมาณงานให้กบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ประเด็นการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างองค์กร ระบบของศุลกากรมีการพัฒนาอยู่ใน

ระดบัพร้อมเช่ือมโยงกับหน่วยงานอ่ืน ขึน้กับความพร้อมของหน่วยงานอีกฝ่าย ส่วนงานพฒันา
โครงสร้างพืน้ฐาน ปัจจุบนัทางศุลกากรได้ดําเนินการสร้างศูนย์เอ็กซ์เรย์ รถไฟขนส่งสินค้า โดย
สร้างเป็นอโุมงค์ครอบรางรถไฟ นอกจากนี ้ได้สร้างเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ตู้สนิค้าเพิ่มอีกจํานวน 2 เคร่ือง 

4.2.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือแหลมฉบัง 

จากข้อมูลการดําเนินงานของผู้ ท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบงั 
สามารถสรุปได้ดงันี ้

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
ท่าเรือแหลมฉบงัมีการประสานร่วมกนัระหว่างผู้ประกอบการท่าและเจ้าหน้าท่ีศลุกากร

ในทิศทางท่ีดี โดยมีการท่าเรือฯทําหน้าท่ีเป็นคนกลางในการประสานงาน ซึง่ผู้ประกอบการท่าได้
จดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้ตามท่ีเจ้าหน้าท่ีศลุกากรแจ้ง ถึงแม้อาจมีปัญหาล่าช้าบ้างเน่ือง
ด้วยระบบราชการ  

ในด้านประสิทธิภาพการดําเนินงาน ผู้ นําเข้า/ส่งออกสินค้ามีความสะดวกในการขนส่ง
สินค้าไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งจากการสังเกตการณ์บริเวณสภาพทางเข้าหน้าท่าเรือ พบว่า 
สภาพถนนทางเข้ามีพืน้ท่ีกว้าง สภาพผิวถนนไม่มีหลมุบ่อ รวมถึงปัจจยัด้านพืน้ท่ีหลงัท่า (Hinter 
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land) มีขนาดกว้างใหญ่ และสามารถเช่ือมต่อท่าเรือกับระบบขนส่งอ่ืนได้หลายรูปแบบ จึงช่วย
อํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าต่อผู้ประกอบการได้เป็นอย่างดี นอกจากนี ้ทางท่าเรือมี
โครงการพฒันาท่าเรืออย่างต่อเน่ือง ซึ่งสามารถรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่(Post Panamax) 
เทียบท่าได้ รวมถึงสามารถรองรับปริมาณสินค้าได้เพิ่มอีกจํานวนมาก และเน่ืองด้วยท่าเรือแหลม
ฉบังมีหน่วยงานภาครัฐเป็นเจ้าของท่า ทําให้มีงบประมาณสําหรับดูแลซ่อมแซมสภาพพืน้ท่ี
โดยรอบ รวมถึง เกิดตลาดการแข่งขนัการให้บริการจากหน่วยงานเอกชนผู้ รับสมัปทานท่า ซึ่งมี
สว่นช่วยจํากดัราคาคา่ให้บริการท่าเรือและเพ่ิมประสทิธิภาพการให้บริการได้ดียิ่งขึน้ 

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
เน่ืองจากท่าเรือแหลมฉบงัมีหน่วยงานภาครัฐเป็นเจ้าของท่า และการบริหารจดัการท่า

เทียบเรือเป็นไปตามสญัญาสมัปทานของหน่วยงานเอกชน สง่ผลให้การขยายพืน้ท่ีกิจการ และการ
เปล่ียนแปลงลกัษณะการดําเนินงานของท่าเรือเป็นไปได้ลําบาก รวมถึงแนวทางการพฒันาท่าเรือ
จะขึน้กบัหน่วยงานภาครัฐเป็นหลกั 

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เน่ืองจากการพฒันาท่าเรือแหลมฉบงัขึน้กบัหน่วยงานภาครัฐ และในสว่นภาครัฐยงัขาด

ความชดัเจนเก่ียวกับนโยบายการพฒันาท่าเรือเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ส่งผลให้ท่าเรือยงัไม่มีแนวทางในการพฒันาท่ีเป็นรูปธรรมชัดเจน นอกจากนี ้ในเร่ืองระบบการ
เช่ือมโยงข้อมลูระหว่างหน่วยงาน พบว่า หน่วยงานบางส่วนได้ดําเนินงานพฒันาระบบเพ่ือรองรับ
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว เช่น ศลุกากร แตใ่นการดําเนินกิจกรรมขนสง่สินค้าต้อง
อาศยัความพร้อมจากหน่วยงานหลายฝ่าย ซึง่การพฒันายงัไม่ครอบคลมุถึงหน่วยงานทกุฝ่ายท่ีมี
สว่นเก่ียวข้อง 

4.3 ท่าเรือทพีีท:ี สาขาท่าพระประแดง (Thai Prosperity Terminal Co.,Ltd.: TPT) 

4.3.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือทพีีท ี(บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล: ออนไลน์) 

ท่าเรือทีพีที  สาขาท่าพระประแดง  ตัง้อยู่บริเวณอําเภอ  พระประแดง  จังหวัด
สมทุรปราการ มีขนาดพืน้ท่ี 80,000 ตร.ม. บริหารจดัการโดยบริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล 
จํากดั ซึ่งเกิดจากการร่วมทุนระหว่างบริษัท ปัญจมิตรโฮลดิง้ จํากดั และ บริษัท ค้าสากลซิเมนต์
ไทย จํากดั อยู่ภายใต้ความดแูลของด่านศลุกากรสําโรงใต้ โดยในระยะแรกบริษัทได้เข้ามาบริหาร
ท่าเรือหมายเลข 10 โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือรองรับตู้สินค้าของบริษัท ปัญจมิตรโฮลดิง้ จํากดั ซึ่ง
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เป็นสายเรือให้ทางบริษัท อาร์ ซี แอล จํากดั (มหาชน) (Regional Container Lines: RCL) แตท่ัง้นี ้
เน่ืองจากต้นทนุการลงทุนท่ีมีมลูค่าสงู และตลาดโลกเกิดการแข่งขนัด้านการค้า ทางท่าเรือจึงได้
เปิดกว้างในการให้บริการขนส่งตู้สินค้าจากสายเรืออ่ืน และได้รับขนส่งสินค้าอันตราย รวมถึง
ให้บริการขนส่งสินค้าเทกองในกรณีท่าเทียบเรือว่าง ทัง้นี ้ตําแหน่งท่ีตัง้ของท่าเรือได้อยู่ใกล้พืน้ท่ี
แหล่งอุตสาหกรรมสําคญัหลายแห่ง ซึ่งระยะทางจากท่าเรือทีพีทีไปยังแหล่งพืน้ท่ีอุตสาหกรรม
แสดงดงัตารางท่ี 4-3 

ตารางท่ี 4-3 ระยะทางจากทา่เรือทีพีทีไปแหลง่พืน้ท่ีอตุสาหกรรม 
แหลง่พืน้ท่ีอตุสาหกรรม ระยะทาง (กิโลเมตร) 

1) นิคมอตุสาหกรรมบางป ู 20 
2) นิคมอตุสาหกรรมบางพลี 30 
3) นิคมอตุสาหกรรมบางชนั 30 
4) นิคมอตุสาหกรรมลาดกระบงั 40 
5) นิคมอตุสาหกรรมสมทุรสาคร 40 
6) นิคมอตุสาหกรรมนวนคร 50 
7) นิคมอตุสาหกรรมบางปะกง 60 
8) นิคมอตุสาหกรรมบางปะอิน 60 
9) นิคมอตุสาหกรรมบางกะดี 60 

ท่ีมา: บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล: ออนไลน์ 

สําหรับบริเวณพืน้ท่ีท่าเทียบเรือหมายเลข 10 มีความยาวหน้าท่า 150 เมตร กว้าง 50 
เมตร มีความลกึร่องนํา้ 8.5 เมตร ซึง่พืน้ท่ีภายในท่าประกอบด้วยโรงพกัสนิค้านําเข้าจํานวน 3 แห่ง 
มีขนาดพืน้ท่ีรวม 10,000 ตร.ม. โรงพกัสินค้าส่งออกขนาด 880 ตร.ม. ลานจดัเก็บตู้สินค้าขนาด
พืน้ท่ี 40,000 ตร.ม. สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 4,600 ทีอีย ูมีปลัก๊สําหรับตู้สินค้าเย็นจํานวน 40 
ปลัก๊ และมีความสามารถขนถ่ายตู้สินค้า 150,000 ทีอียตู่อปี ทัง้นี ้ลกัษณะอาคารสํานกังานของ
ท่าเรือ ท่ีทําการศลุกากรประจําท่า และโรงพกัสนิค้า แสดงดงัภาพท่ี 4-9 ถึง 4-11 ตามลําดบั 
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ภาพท่ี 4-9 ลกัษณะอาคารสํานกังานท่าเรือทีพีที (สาขาท่าพระประแดง) 

   
ภาพท่ี 4-10 ท่ีทําการศลุกากรประจําทา่เรือ 

   
ภาพท่ี 4-11 ลกัษณะโรงพกัสนิค้าท่าเรือทีพีที 
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4.3.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ให้บริการท่าเรือทพีีท ีและเจ้าหน้าที่ศุลกากร 

1) ผู้ให้บริการท่าเรือทีพีที (อธิวจัน์ อสัรางชยั, สัมภาษณ์, 4 ตลุาคม 2554) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
สินค้าท่ีขนส่งผ่านท่าเรือส่วนใหญ่ ได้แก่ สินค้าจําพวกข้าว แป้ง ใยมะพร้าว ขวด ไม้

อดั เป็นต้น โดยปริมาณการนําเข้า/สง่ออกตู้สินค้ามีสดัสว่นท่ีใกล้เคียงกนั และตู้สินค้าท่ีขนสง่ผ่าน
ท่าเกือบทัง้หมดเป็นตู้สินค้าหนกั ส่วนกลุ่มผู้ ใช้บริการท่าเรือมีจํานวนรายช่ือมากกว่า 3,000 ราย 
ซึง่กลุม่เรือท่ีเข้าเทียบท่าประจําตามตารางมีจํานวนรวม 4 ลําตอ่สปัดาห์ ได้แก่ NANTA BHUM, 
XETHA BHUM, DANU BHUM, PANJA BHUM และ OTANA BHUM ซึง่สําหรับเรือสองอนัดบั
หลงัจะเข้าเทียบท่าสลบัอาทิตย์กนั 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือทีพีทีเปิดให้บริการทุกวนัตลอด 24 ชั่วโมง โดยเส้นทางก่อนเข้าสู่ท่าเรือ คือ 

ถนนปู่ เจ้าสมิงพรายอยู่ในความดูแลของเทศบาลตําบลสําโรงใต้ และสําหรับท่าเรือทีพีทีได้
ให้บริการเฉพาะการดําเนินงานส่วนท่าเทียบเรือ ภายในท่าเรือได้อํานวยความสะดวกโดยจดัให้มี 
One Stop Service สําหรับบริการผู้ขนสง่สินค้า และมีเจ้าหน้าท่ีประจําท่ีท่าเรือโดยรวมมีจํานวน
มากกวา่ 60 คน ประกอบด้วยเจ้าหน้าท่ีจากหลายฝ่าย เช่น เจ้าหน้าท่ีวิเคราะห์สินค้า ฝ่ายประเมิน
สินค้า นายตรวจ เป็นต้น นอกจากนี ้ท่าเรือทีพีทีถือเป็นท่าเรือเอกชนแห่งเดียวท่ีทางสํานกัอาหาร
และยา (Food and Drug Administration: FDA) ได้สง่เจ้าหน้าท่ีมาประจําท่ีท่าเรือ 

ปัจจุบนัทางท่าเรือได้เช่าพืน้ท่ีท่าเทียบเรือเพิ่มเติมอีกหนึ่งแห่ง คือ ท่าเรือหมายเลข 
12 ซึ่งมีความยาวหน้าท่า 125 เมตร ความลึกร่องนํา้ 8.5 เมตร ลานจดัเก็บสินค้ามีขนาดพืน้ท่ี 
20,000 ตร.ม. สามารถรองรับตู้สินค้าได้ 2,000 ทีอีย ูและโรงพกัสินค้ามีขนาดพืน้ท่ี 3,000 ตร.ม. 
ทัง้นี ้เน่ืองด้วยท่าเรือหมายเลข 12 พึ่งเปิดดําเนินงานในเดือนตลุาคมท่ีผ่านมา การปฏิบตัิงาน
ระหวา่งท่าเรือหมายเลข 10 และ 12 จงึยงัสามารถสลบัการใช้งานระหวา่งกนัได้  

จากการศกึษาสถิตกิารขนสง่สนิค้าผา่นท่าในปีพ.ศ.2553 และ 2554 พบว่าปริมาณตู้
สินค้าผ่านท่าโดยประมาณ มีจํานวน 170,000 และ 200,000 ทีอีย ูตามลําดบั (บริษัท ไทยพรอส
เพอริตีเทอมินอล, สไลด์) ซึง่สําหรับท่าเรือทีพีที มีความสามารถรองรับปริมาณตู้สินค้าได้ 300,000 
ทีอีย ูนอกจากนี ้ในขัน้ตอนการนําเข้าสนิค้าผา่นท่าเรือโดยทัว่ไป ในกรณีเรือเข้าเทียบท่าเรือในช่วง
เช้า กลุม่ผู้ประกอบการสามารถนําสนิค้าออกจากเขตท่าเรือได้ในช่วงบา่ย 



115 
 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
การประสานงานร่วมกนัระหว่างเจ้าหน้าท่ีท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศลุกากรยงัมีไม่มาก 

ซึ่งในกรณีท่ีผู้ขนส่งสินค้าผ่านท่ามีปัญหา ทางท่าเรือจะเข้าไปช่วยแก้ไขหรือช่วยประสานงานให้
เป็นครัง้คราว รวมถึงกรณีมีกฎระเบียบเพิ่มเติมทางท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศลุกากรจะมีการประชุม
ร่วมกันเพ่ือขอปฏิบตัิให้เป็นแนวทางเดียวกัน แต่ทัง้นี ้ในด้านการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างกัน ณ 
ปัจจบุนั ข้อมลูของท่าเรือและศลุกากรยงัไมเ่ช่ือมตอ่ถึงกนั 

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ท่าเรือได้มุ่งเน้นให้เกิดความสะดวกรวดเร็วในการดําเนินงานต่อกลุม่ผู้ขนส่งสินค้า 

และจากปัจจยัตําแหน่งท่ีตัง้ของท่าเรืออยู่ใกล้แหล่งพืน้ท่ีอตุสาหกรรมถึง 9 แห่ง จึงส่งผลช่วยลด
ต้นทุนการขนส่งแก่ผู้ ประกอบการ ส่วนด้านการปฏิบัติงาน ทางท่าเรือมีความยืดหยุ่นในการ
ดําเนินงาน กรณีท่ีผู้ ประกอบการมีปริมาณสินค้าจํานวนมาก สามารถเจรจาต่อรองขอขยาย
ระยะเวลา Free time ได้ ส่วนด้านการตลาด ทางท่าเรือได้ให้ส่วนลดแก่ลกูค้าผู้ ใช้บริการท่า ซึ่ง
สง่ผลให้คา่ใช้จ่ายในการผ่านท่าเรือมีต้นทนุท่ีต่ํากว่าท่าเรืออ่ืน นอกจากนี ้ในกรณีท่ีลกูค้าต้องการ
ตู้สนิค้าเร่งดว่น ทางท่าเรือสามารถดําเนินงานขนถ่ายตู้สนิค้าให้ได้ตามท่ีลกูค้าต้องการ 

ในด้านความปลอดภัยของสินค้า เน่ืองด้วยท่าเรือได้อํานวยความสะดวกให้
สามารถขนส่งสินค้าได้รวดเร็ว ส่งผลให้ช่วยเพิ่มความปลอดภยัต่อสินค้า รวมถึงภายในท่าเรือมี
การตดิตัง้กล้อง CCTV ถึง 36 เคร่ือง จงึช่วยเพิ่มความปลอดภยัแก่สนิค้ามากขึน้  

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากการจัดซือ้จัดหาพืน้ท่ีท่าเรือ ทางบริษัทเป็นผู้ ลงทุนเอง รวมถึงการคิด

ค่าบริการของท่าเรือมีมูลค่าท่ีค่อนข้างถูกกว่าท่าเรืออ่ืน ส่งผลให้ท่าเรือต้องเน้นให้บริการโดยมี
ปริมาณตู้สินค้ามากเพียงพอสําหรับความคุ้มทนุ ดงันัน้ ทางท่าเรือจึงได้สร้างท่าเรือหมายเลข 12 
ขึน้เพ่ือรองรับตู้สินค้าให้มีปริมาณเพิ่มสูงขึน้ นอกจากนี ้ภายในท่าเรือยังไม่มีการติดตัง้เคร่ือง
เอ็กซ์เรย์สําหรับการดําเนินงานทางศลุกากรเพ่ือตรวจปลอ่ยสนิค้า 

เน่ืองด้วยท่าเรือทีพีทีมีการดําเนินงานมาเป็นเวลานาน โดยมีเป้าหมายสร้างขึน้เพ่ือ
รองรับสินค้าเกษตรและปนูซีเมนต์ ดงันัน้ เคร่ืองมือท่ีใช้สําหรับขนถ่ายสินค้าของทางท่าจึงใช้แค ่
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โมบายเครน รวมถึงสภาพแวดล้อมพืน้ท่ีรอบท่าเรือเป็นพืน้ท่ีแหล่งชุมชน ซึ่งเป็นข้อจํากดัสําหรับ
การพฒันาขยายพืน้ท่ีของท่าเรือ  

• แนวทางการพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เน่ืองจากการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะสง่ผลให้มีปริมาณการขนสง่สนิค้าท่ี

เพิ่มมากขึน้ ทางท่าเรือจึงได้ขยายขีดความสามารถในการรองรับสินค้าโดยสร้างท่าเรือหมายเลข 
12 นอกจากนี ้ท่าเรือได้เพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานโดยติดตัง้กล้อง CCTV 36 ตวั และ
MCR 2 ตวั ครอบคลมุทัง้สองท่าเรือ เพ่ือให้สามารถติดตามสถานะการปฏิบตัิงานได้ทนัตามความ
ต้องการ และเพิ่มความปลอดภยัแก่สินค้าภายในท่า ทัง้นี ้ในสว่นเทคโนโลยี เช่น RFID ทางท่าเรือ
ยงัอยูใ่นขัน้ตอนการศกึษา ซึง่มองวา่ยงัไมมี่ความจําเป็นท่ีต้องนํามาใช้ดําเนินงาน 

• ข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิ 
สําหรับภาพรวมการดําเนินงานในปัจจบุนั ยงัมีอปุสรรคในเชิงของกฎระเบียบภาครัฐ

ยงัไมเ่อือ้อํานวยตอ่การดําเนินงานขนสง่สนิค้าเท่าท่ีควร รวมถึงบทบาทของหน่วยงานภาครัฐยงัไม่
ชดัเจน โดยได้ทําหน้าท่ีเป็นผู้ดแูลระเบียบและเป็นผู้ ให้บริการท่าเรือ ดงันัน้นโยบายการดําเนินงาน
ขนสง่สนิค้า จงึสนบัสนนุการดําเนินงานของภาคเอกชนได้ไมเ่ตม็ท่ี 

2) เจ้าหน้าท่ีดา่นศลุกากรสําโรงใต้ (สทิธิพร ไตรพิทกัษ์, สัมภาษณ์, 4 ตลุาคม 2554) 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ด่านศลุกากรสําโรงใต้ได้นําระบบบริหารความเส่ียงมาช่วยอํานวยความสะดวกใน

กระบวนการตรวจปลอ่ยสินค้า ซึง่ในการดําเนินงานได้อยู่ภายใต้ความดแูลของสํานกังานศลุกากร
กรุงเทพ  ทัง้นี ้เน่ืองด้วยเป็นท่าเรือแม่นํา้ท่ีมีการขนสง่สินค้าปริมาณมาก ดงันัน้ ภายในท่าเรือจึงมี
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรอยู่ประจํามากถึง 40 คน โดยด่านศลุกากรสําโรงใต้เปิดดําเนินงานตลอด 24 
ชั่วโมงในส่วนของตู้สินค้าขาออก แต่ทัง้นี ้สําหรับตู้สินค้าขาเข้า เน่ืองด้วยท่าเรือปิดตามเวลา
ทํางานราชการ ทําให้ไม่สามารถขนถ่ายสินค้าออกจากท่าเรือได้ ดงันัน้แล้วการดําเนินงานของ
สนิค้าขาเข้าจะไมส่ามารถให้บริการได้ตลอด 24 ชัว่โมง 

ในกระบวนการตรวจปล่อยสินค้า ตู้สินค้าท่ีอยู่ในสถานะต้องเปิดตรวจ กรณีตวัแทน
ทัง้ 4 ฝ่ายอยู่ครบ ได้แก่ ผู้ขนสง่ ผู้แทนเจ้าของสินค้า สายเรือ และศลุกากร จะสามารถดําเนินงาน
เปิดตรวจสินค้าเสร็จสิน้ใช้เวลาประมาณ 30 นาที ซึ่งการเปิดตรวจสินค้าได้มีการกําหนดสดัส่วน
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การเปิดตรวจ กล่าวคือ สําหรับตู้สินค้าขาออกได้กําหนดสดัส่วนอยู่ท่ีร้อยละ 3 ส่วนตู้สินค้าขาเข้า
สดัสว่นการเปิดตรวจอาจสงูถึงร้อยละ 20  

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ 
การประสานงานระหว่างท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศุลกากรยังมีการประสานงานกัน

คอ่นข้างน้อย และเน่ืองด้วยปัจจยัต้นทนุการดําเนินงาน รวมถึงการพฒันาอปุกรณ์ตา่งๆของท่าเรือ
ยงัค่อนข้างล่าช้ากว่าทางศลุกากร ส่งผลให้ทางศลุกากรเป็นฝ่ายจดัหาคอมพิวเตอร์และพฒันา
ระบบเอง ทัง้นี ้ในภาพรวมการประสานงานยงัเป็นไปด้วยดี ไม่มีปัญหาใดๆ นอกจากนี ้ในแง่การ
เช่ือมโยงข้อมลูระหวา่งกนั ณ ปัจจบุนัยงัไมส่ามารถเช่ือมโยงข้อมลูได้ 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากท่าเรือทีพีทีเกิดจากการร่วมทนุระหว่าง 2 บริษัทรายใหญ่ การดําเนินงาน

ต่างๆค่อนข้างเป็นระบบ ส่งผลให้การอนุมตัิหรือการจัดการเกิดความล่าช้าไปบ้าง และสําหรับ
ปัญหาท่ีพบบ่อยในการปฏิบตัิงาน มีประเด็นมาตรฐานความเข้มงวดของเจ้าหน้าท่ีผู้ตรวจสอบ
สินค้าแต่ละท่าเรือ ซึ่งมีความเข้าใจและความเข้มงวดท่ีไม่เท่ากนั นอกจากนี ้ทางท่าเรือมีปัญหา
ด้านสภาพพืน้ท่ีท่ามีขนาดจํากดัและค่อนข้างคบัแคบ ไม่เหมาะสําหรับการติดตัง้เคร่ืองเอ็กซ์เรย์
ภายในท่าเรือ 

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
การดําเนินงานพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนท่ีเห็นชดัเจน มี

ในเร่ืองการพฒันา National Single Window (NSW) ซึง่ตอ่ไปบทบาทของศลุกากรในกระบวนการ
ขนส่งสินค้าทางทะเลจะมีความสําคญัลดน้อยลงและเปล่ียนบทบาทการปฏิบตัิงานเป็นเชิงการ
ปราบปรามแทน 

4.3.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือทพีีท ี

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
เน่ืองด้วยท่ีตัง้ของท่าเรือทีพีทีอยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรม ภายในท่าเรือมีเจ้าหน้าท่ี

ปฏิบตัิงานจากหลายฝ่าย ส่วนด้านการคิดคา่บริการของท่าเรือได้คิดในอตัราท่ีคอ่นข้างต่ํา และได้
ขยายพืน้ท่ีท่าเรือเพิ่มเติมอีกหนึ่งแห่งจึงส่งผลช่วยลดต้นทุนแก่ผู้ ประกอบการ รวมถึงช่วยให้
สามารถดําเนินงานได้สะดวกรวดเร็ว และรองรับสินค้าในปริมาณท่ีเพิ่มสงูขึน้ได้ นอกจากนี ้การ
ให้บริการของท่าเรือมีความยืดหยุ่น เช่น สามารถเจรจาขอเพิ่มระยะเวลา Free time ในกรณีท่ี
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จําเป็น และมีการติดตัง้กล้อง CCTV ในหลายบริเวณจึงช่วยเพิ่มความปลอดภยัแก่สินค้าภายใน
ท่าเรือเพิ่มมากขึน้ 

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
เน่ืองจากท่าเรือทีพีทีเปิดให้บริการมานาน เม่ือเทียบกบัท่าเรืออ่ืนแล้วเคร่ืองมือในการขน

ถ่ายสินค้าจึงขาดความทนัสมยัไปบ้าง และเน่ืองด้วยท่าเรือเกิดจากการร่วมทนุของ 2 บริษัทสง่ผล
ให้เกิดความลา่ช้าจากการตดัสินใจท่ีต้องเป็นไปตามระบบแบบแผน นอกจากนี ้พืน้ท่ีรอบด้านเป็น
พืน้ท่ีแหลง่ชมุชน สง่ผลให้เกิดข้อจํากดัในการขยายพืน้ท่ีท่าเรือ 

ในด้านการประสานงานระหว่างท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศุลกากรยังมีการประสานงาน
ร่วมกนัไมม่าก มีการประชมุร่วมกนัเป็นบางครัง้ และยงัขาดการพฒันาเพ่ือเช่ือมโยงข้อมลูระหว่าง
กนั ส่วนเจ้าหน้าท่ีท่าเรือยงัจดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้แก่ศลุกากรได้ไม่เต็มท่ี เน่ืองด้วยการ
พฒันาของศุลกากรมีการพัฒนาท่ีค่อนข้างรวดเร็วกว่า นอกจากนี ้เน่ืองด้วยภายในท่าเรือขาด
เคร่ืองเอ็กซ์เรย์ สง่ผลให้กระบวนการเปิดตรวจสอบสินค้าต้องรอตวัแทนจาก 4 ฝ่าย จึงจะสามารถ
เปิดสนิค้าได้ สง่ผลให้เสียเวลาในการดําเนินงาน 

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ท่าเรือทีพีทีได้เตรียมความพร้อมในการรองรับปริมาณสนิค้าท่ีเพิ่มมากขึน้ จากการขยาย

พืน้ท่ีท่าเรือเพิ่มเติม แต่ทัง้นี  ้นโยบายการพัฒนางานด้านอ่ืนยังไม่มีนโยบายท่ีชัดเจน รวมถึง
แนวทางการพฒันาของภาครัฐเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในบางประการ ทางท่าเรือยงั
ไมเ่ห็นความจําเป็นเร่งดว่นในการพฒันา 

4.4 ท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค (BMT Pacific Ltd.: BMTP) 

4.4.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค (BMT Pacific Ltd. : online) 

ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ตัง้อยู่บริเวณฝ่ังตะวันตกของแม่นํา้เจ้าพระยา อยู่ห่างจาก
สะพานพระรามเก้า พืน้ท่ีวงแหวนอตุสาหกรรม และวงแหวนด้านใต้เป็นระยะทาง 11.6, 9.4 และ 
5.4 กิโลเมตรตามลําดบั บริหารจดัการโดยบริษัท บีเอ็มที แปซิฟิค จํากดั (BMT Pacific Ltd.) ซึง่
เกิดจากการร่วมทนุของ 3 บริษัท ได้แก่ บริษัท บางกอกโมเดอร์น เทอร์มินอล จํากดั (Bangkok 
Modern Terminal Ltd.: BMT), บริษัท อีสเทอนมารีไทม์ (ประเทศไทย) จํากดั (Eastern Maritime 
(Thailand) Ltd.: EML) และบริษัท แปซฟิิค อินเตอร์เนชัน่แนล ไลน์ (ไพร์เวท) พีทีอี จํากดั (Pacific 
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International Lines (Pte) Ltd.: PIL) โดยใช้เงินทนุเร่ิมต้น 100 ล้านบาท ทัง้นี ้งานด้านศลุกากรได้
อยูภ่ายใต้ความดแูลของดา่นศลุกากรพระสมทุรเจดีย์ 

ท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค ได้เปิดให้บริการในปีพ.ศ. 2549 โดยให้บริการท่าเทียบเรือสินค้า
ตู้ เรือขนสง่แม่นํา้ โรงพกัสินค้าและกระจายสินค้า โรงพกัสินค้าทณัฑ์บน และการขนสง่ทางบก ซึง่
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคเป็นท่าเรือแห่งแรกและแห่งเดียวท่ีให้บริการขนสง่สินค้าตู้ทางนํา้ โดยใช้เรือ
ลําเลียงท่ีให้บริการระหวา่งท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค และท่าเรือแหลมฉบงั  

สําหรับสิง่อํานวยความสะดวกภายในท่าเรือ พืน้ท่ีหน้าท่ามีความยาว 315 เมตร ความ
ลกึร่องนํา้ 8 เมตร มีคลงัสนิค้าจํานวน 3 แห่งมีขนาดพืน้ท่ีรวม 15,000 ตร.ม. พืน้ท่ีลานวางตู้สินค้า 
112,000 ตร.ม. พืน้ท่ีจดัเก็บสินค้านําเข้าและส่งออก (CFS) มีขนาดเท่ากบั 15,400 และ 4,850 
ตร.ม. ตามลําดับ รองรับสินค้าประเภทตู้ แช่เย็น 75 ปลั๊ก และสามารถรองรับตู้สินค้าได้สูงสุด 
120,000 ทีอียตูอ่ปี ทัง้นี ้ลกัษณะอาคารสํานกังาน ลานวางตู้สินค้า และบริเวณ Gate ของท่าเรือ 
แสดงดงัภาพท่ี 4-12 ถึง 4-13  

   
ภาพท่ี 4-12 ลกัษณะอาคารสํานกังาน (ซ้าย) และลานวางตู้สนิค้า (ขวา) ท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค 

 
ภาพท่ี 4-13 บริเวณ Gate ทา่เรือบีเอ็มที แปซฟิิค 
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4.4.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ให้บริการท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค และเจ้าหน้าที่ศุลกากร 

1) ผู้ให้บริการท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค (โสรัจ ช่อชวูงศ์, สัมภาษณ์, 29 กรกฎาคม 2554) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
ประเภทสินค้าท่ีขนสง่ผ่านท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค สว่นใหญ่เป็นสินค้าจําพวกสารเคมี 

ปุ๋ ย อาหารสตัว์ วสัดกุ่อสร้าง นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้ให้บริการขนส่งสินค้าอนัตราย ซึง่จะยกเว้น
สินค้าอนัตรายคลาส 1.1, 1.2 และ 6.2 ส่วนกลุ่มผู้ ใช้บริการท่าเรือเม่ือพิจารณาตามพืน้ท่ีแหล่ง
อตุสาหกรรม สามารถแบง่ออกเป็น 7 กลุม่ ดงันี ้

1.1) เขตพืน้ท่ีอตุสาหกรรมสขุสวสัดิ ์
1.2) บางขนุเทียน/บางบอน 
1.3) เขตพืน้ท่ีอตุสาหกรรมสมทุรสาคร 
1.4) นครปฐม/ราชบรีุ 
1.5) เพชรบรีุ/ประจวบคีรีขนัธ์ 
1.6) เขตพืน้ท่ีอตุสาหกรรมอยธุยา 
1.7) สําโรง/ปู่ เจ้าสมิงพราย 
1.8) เขตพืน้ท่ีอตุสาหกรรมบางป ู

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคเปิดดําเนินงานขนส่งสินค้าทกุวนั ตลอด 24 ชัว่โมง ซึง่ทาง

ท่าเรือได้กําหนดระยะเวลาจดัเก็บสินค้าภายในเขตท่าเรือโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย (Free time) เป็น
ระยะเวลา 7 วนั และสําหรับระยะเวลา Closing time ทางท่าเรือไมมี่การกําหนดไว้ 

ภายในท่าเรือมี Gate เพียงแห่งเดียว เน่ืองจากท่าเรือมีขนาดไม่ใหญ่นกั ซึง่พนกังาน
ประจําท่ามีจํานวนรวมทัง้สิน้ 263 คน โดยบริเวณ Gate มีเจ้าหน้าท่ีท่าเรือและศลุกากรอยู่ประจํา
จํานวน 2 คน ทัง้นี ้การปฏิบตัิงานของท่าเรือเป็นไปตามข้อบงัคบัว่าด้วยการรักษาความปลอดภยั
ของเรือ และท่าเรือระหว่างประเทศ (ISPS Code) ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
และเป็นไปตามมาตรฐาน ISO 9001 : 2008 วา่ด้วยเร่ืองมาตรฐานของระบบบริหารคณุภาพ 
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• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือจดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้ตามท่ีเจ้าหน้าท่ีศลุกากรแจ้ง ส่วน

ด้านการปฏิบตังิานร่วมกนัถือวา่เป็นไปด้วยดี  

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคให้บริการขนสง่สินค้าโดยให้ความสําคญัแก่ผู้ ใช้บริการอย่าง

เท่าเทียม ไมเ่จาะจงเลือกให้บริการเฉพาะสายเรือหนึง่สายเรือใด และการคิดคา่บริการขนสง่สินค้า
เป็นไปอยา่งมีระบบชดัเจน ไมมี่ประเด็นเร่ืองคา่ใช้จ่ายนอกระบบ ซึง่ทําให้กลุม่ผู้ ใช้บริการสามารถ
ควบคุมต้นทุนการขนส่งสินค้าได้ นอกจากนี  ้เน่ืองด้วยทางท่าเรือไม่มีการกําหนดระยะเวลา 
Closing time ส่งผลให้เม่ือนําสินค้ามายงับริเวณท่าเรือแล้ว สามารถดําเนินงานส่งออกสินค้าได้
ทนัที 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
การดําเนินงานของทางท่าเรือเป็นไปด้วยดี  

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ในอนาคตทางท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคได้มุ่งเน้นพัฒนาให้ท่าเรือทําหน้าท่ีเป็นผู้

ให้บริการขนสง่สินค้าครบวงจร (Logistic Service Provider) รวมถึงกําหนดให้มีพืน้ท่ีฟรีโซนเพิ่ม
มากขึน้  

• ข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิ 
สําหรับการดําเนินงานในปัจจุบัน ยังพบอุปสรรคในประเด็นความไม่ชัดเจนของ

บทบาทหน้าท่ีการท่าเรือฯ ซึ่งดําเนินงานเป็นผู้ควบคมุดแูลระเบียบการขนส่งสินค้าทางเรือ และ
เป็นผู้ ให้บริการท่าเทียบเรือ รวมถึงเร่ืองของกฎระเบียบศุลกากรซึ่งสนองความต้องการของ
ภาคเอกชนได้ไม่เต็มท่ี ซึง่กฎระเบียบท่ีใช้เป็นกฎท่ีใช้มาเป็นระยะเวลาค่อนข้างยาวนาน ขาดการ
ปรับปรุงเปลี่ยนแปลง นอกจากนี ้สําหรับข้อคิดเห็นต่อการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มอง
วา่ ไมใ่ช่เร่ืองใหม่สําหรับประเทศไทยแตอ่ย่างใด ซึง่หากเกิดการรวมตวัทางเศรษฐกิจขึน้แล้ว ผลท่ี
ตามมาจะไมต่า่งจากเดมิมากนกั 
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2) เจ้าหน้าท่ีดา่นศลุกากรพระสมทุรเจดีย์ 
(ฐานิสร์ เอ่ียมไพศาล, สัมภาษณ์, 29 กรกฎาคม 2554) 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ด่านศลุกากรพระสมทุรเจดีย์ทําหน้าท่ีให้บริการดําเนินงานผ่านพิธีการศลุกากรแก่ผู้

ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค มีเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 30 คน โดยขอบเขตพืน้ท่ีการทํางาน
ภายในท่าเรือจะนับตัง้แต่บริเวณ Gate เป็นต้นไป ทัง้นี ้ภาพท่ี 4-14 แสดงลกัษณะอาคาร
สํานกังานดา่นศลุกากรพระสมทุรเจดีย์  

   
ภาพท่ี 4-14 ลกัษณะอาคารสํานกังานดา่นศลุกากรพระสมทุรเจดีย์ 

ในกระบวนการตรวจปล่อยสินค้า ทางศลุกากรได้นําระบบการบริหารความเสี่ยงมา
ช่วยอํานวยความสะดวก ซึ่งกรณีสินค้าท่ีตรวจปล่อยอยู่ในสถานะไม่ต้องเปิดตรวจจะใช้เวลา
ดําเนินการเฉล่ียไม่เกิน 5 นาที ส่วนกรณีเปิดตรวจสินค้าจะใช้เวลาโดยประมาณไม่เกิน 30 นาที 
นอกจากนี ้ข้อมลูระหวา่งเจ้าหน้าท่ีท่าเรือกบัเจ้าหน้าท่ีศลุกากรสามารถเช่ือมโยงถึงกนั 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ 
การประชมุร่วมกนัระหว่างเจ้าหน้าท่ีด่านศลุกากรและเจ้าหน้าท่ีท่าเรือมีไม่บ่อยครัง้ 

แต่ทางท่าเรือได้ดแูลจดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้ศลุกากรเป็นอย่างดี ทัง้นี ้หากเปรียบเทียบ
การประสานงานร่วมกนัระหวา่งท่าเรือภาครัฐและภาคเอกชนแล้ว การดําเนินงานร่วมกนักบัท่าเรือ
เอกชนจะมีความสะดวกมากกวา่ภาครัฐ 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
การดําเนินงานเป็นไปด้วยดี  
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• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
พฒันาระบบ Single window ซึง่เป็นส่วนสําคญัท่ีช่วยอํานวยความสะดวกในการ

ขนสง่สนิค้า 

4.4.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค 

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
การดําเนินงานขนสง่สนิค้าสามารถทําได้สะดวกรวดเร็ว เน่ืองจากท่าเรือไม่มีการกําหนด

ระยะเวลา Closing time กับผู้ประกอบการ ดงันัน้กรณีผู้ประกอบการดําเนินงานด้านเอกสาร
ครบถ้วน เม่ือสนิค้ามาถึงท่าเรือจะสามารถนําออกได้ทนัที  

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
เน่ืองจากท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค มีขนาดพืน้ท่ีไม่ใหญ่มากเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบั

ท่าเรืออ่ืนๆ ความสามารถในการรองรับสินค้าจึงค่อนข้างจํากดัในระดบัหนึ่ง นอกจากนี ้อปุสรรค
สิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้ามีในประเด็นด้านกฎระเบียบของศลุกากรขาดความทนัสมยั ไม่
เอือ้อํานวยตอ่ผู้ให้บริการท่าเทียบเรือเท่าท่ีควร 

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เน่ืองจากแนวทางการพฒันา และผลท่ีตามมาจากการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ยงัไมช่ดัเจน การเตรียมความพร้อมของท่าเรือเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจงึยงัไม่มีการ
พฒันาท่ีเดน่ชดัเป็นรูปธรรม 

4.5 ท่าเรือยูนิไทย (Unithai Container Terminal: UTCT) 

4.5.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือยูนิไทย (Unithai Group: online) 

ท่าเรือยูนิไทย ตัง้อยู่ในเขตพืน้ท่ีอุตสาหกรรม จังหวัดสมุทรปราการ บริหารและ
ดําเนินงานโดยบริษัท ยไูนเต็ดไทยชิปปิง้ จํากดั อยู่ในเครือของบริษัท IMC Group ซึง่มีสํานกังาน
ใหญ่อยู่ท่ีประเทศสิงคโปร์ ทัง้นี ้ท่าเรือยนิูไทยได้เปิดดําเนินงานขนสง่สินค้าตัง้แต่ปีพ.ศ.2540 โดย
อยู่ภายใต้ความดูแลของด่านศุลกากรสมุทรปราการ นอกจากงานด้านท่าเทียบเรือแล้ว บริษัท 
ยูนิไทยได้ให้บริการงานด้านชิปปิง้ ธุรกิจโลจิสติกส์ บริการขนส่งนอกท่าไปยงัแท่นขุดเจาะ อู่ต่อ
และซอ่มเรือ งานโครงสร้างตอ่แท่นขดุเจาะนํา้มนัตดิตัง้ท่ีอา่วไทย  
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ภายในท่าเรือมีขนาดพืน้ท่ีรวม 60,000 ตร.ม. มีความยาวหน้าท่า 202 เมตร ความลกึ
ร่องนํา้ 8 เมตร พืน้ท่ีลานวางสินค้าสามารถรองรับตู้สินค้าได้ 3,600 ทีอีย ูพืน้ท่ีคลงัสินค้า CFS ใน
ส่วนจดัเก็บสินค้านําเข้ามีขนาดพืน้ท่ี 4,000 ตร.ม. ส่วนบรรจุสินค้า 2,000 ตร.ม. รองรับสินค้า
ประเภทตู้ เย็น 144 ปลัก๊ และสามารถรองรับตู้สินค้าได้ 150,000 ทีอียูต่อปี ทัง้นี ้ลกัษณะอาคาร
สํานกังาน บริเวณลานจดัเก็บสนิค้า และบริเวณ Gate ภายในท่าเรือ แสดงดงัภาพท่ี 4-15 ถึง 4-17 
ตามลําดบั 

   
ภาพท่ี 4-15 ลกัษณะอาคารสํานกังานท่าเรือยนิูไทย 

   
ภาพท่ี 4-16 บริเวณลานจดัเก็บสนิค้า (ซ้าย) และคลงัสนิค้า CFS (ขวา) ภายในท่าเรือ 
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ภาพท่ี 4-17 บริเวณ Gate ภายในท่าเรือ 

4.5.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ให้บริการท่าเรือยูนิไทย และเจ้าหน้าที่ศุลกากร 

1) ผู้ให้บริการท่าเรือยนิูไทย  
(สมภฏ จนัทรพิทกัษ์, ยพุดี มงคลรัตนกาล, สัมภาษณ์, 3 ตลุาคม 2554) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
ท่าเรือยูนิไทยให้บริการขนส่งสินค้าเฉพาะสินค้าประเภทตู้  ซึ่งสินค้าหลักท่ีขนส่ง 

ได้แก่ สินค้าจําพวกข้าว แป้ง นํา้ตาล อาหารกระป๋อง และเคร่ืองใช้ไฟฟ้า ซึ่งเม่ือพิจารณา
เปรียบเทียบสดัส่วนระหว่างตู้สินค้านําเข้าและส่งออก พบว่า ตู้สินค้านําเข้ามีสดัส่วนร้อยละ 55 
ส่วนตู้สินค้าส่งออกมีสดัส่วนร้อยละ 45 และเม่ือพิจารณาเทียบสดัส่วนระหว่างตู้ เปล่ากบัตู้สินค้า
หนักท่ีขนส่งผ่านท่า พบว่า ตู้ เปล่ามีสดัส่วนโดยประมาณคิดเป็น 1 ใน 5 ของตู้สินค้าหนัก 
นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้ให้บริการขนส่งสินค้าครอบคลมุถึงสินค้าอนัตรายด้วย แต่ทัง้นี ้ได้ยกเว้น
การขนสง่สนิค้าอนัตรายในคลาส 1 และ 7 ซึง่ได้แก่ วตัถรุะเบดิ และสารกมัมนัตรังสี 

สําหรับสายเรือหลกัท่ีขนส่งผ่านท่า ได้แก่ 1) สายเรือของ NTS ซึ่งเกิดจากการ
ประกอบกิจการค้าร่วม (Consortium) ของสายเรือ 4 สาย คือ KMTC Line, STX Pan Ocean, 
Sinokor Merchant Marine Co.,Ltd. (SKR) และ Hanjin Shipping (HJN) ซึง่เข้าใช้บริการท่าเรือ
ในวนัเสาร์ ผ่านท่าเรือสปัดาห์ละ 1 ลํา เส้นทางเดินเรือผ่านประเทศไทย, เวียดนาม, เกาหลี, จีน 
และฮ่องกง 2) สายเรือของ MSC เข้าใช้บริการทกุวนัอาทิตย์ ผ่านท่าเรือสปัดาห์ละ 2 ลํา เส้นทาง
เดนิเรือผา่นประเทศไทย และสงิคโปร์ 
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• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือยนิูไทยเปิดให้บริการขนสง่สนิค้าตลอด 24 ชัว่โมง โดยถนนเส้นทางเข้าสูท่่าเรือ

มีข้อบงัคบัเร่ืองการกําหนดเวลาห้ามรถบรรทกุวิ่งผ่านในช่วงเช้า 06:00-09:00 น. และในช่วงเย็น
เวลา 16:00-19:00 น. 

ในกระบวนการขนสง่สินค้า ท่าเรือยนิูไทยสามารถรับเรือสินค้าเข้าเทียบท่าได้ครัง้ละ 
1 ลํา เน่ืองจากถกูจํากดัด้วยเร่ืองความยาวหน้าท่า โดยมีคา่ Productivity ในการยกตู้สินค้าอยู่ท่ี 
26-28 ต่อครัง้ต่อเครนสําหรับเรือ 1 ลําท่ีเข้าเทียบท่า ซึง่จากการศกึษาสถิติการขนส่งสินค้าของ
ท่าเรือ พบวา่ มีแนวโน้มเพิ่มสงูขึน้เร่ือยๆ โดยในปีพ.ศ.2551 ถึง 2553 ปริมาณตู้สินค้าท่ีขนสง่ผ่าน
ท่ามีจํานวน 126,632 , 110,368 และ 132,204 ทีอีย ูซึง่คิดเป็นร้อยละ 84, 74 และ88 เม่ือเทียบ
กบัความสามารถในการรองรับตู้สนิค้า ทัง้นี ้โปรแกรมซอฟท์แวร์ท่ีใช้ภายในท่าเรือ ได้ใช้ระบบ Port 
Management System (PMS) ซึง่เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบัโปรแกรม NAVIS ของท่าเรือแหลม
ฉบงัแล้ว โปรแกรม PMS นีมี้ความเหมาะสมสําหรับท่าเรือสเกลขนาดเล็กมากกว่า นอกจากนี ้ทาง
ท่าเรือไม่มีการกําหนด Closing time แก่ผู้ ประกอบการ ซึ่งในกรณีส่งออกสินค้า หาก
ผู้ประกอบการมีเอกสารครบถ้วนแล้วสามารถดําเนินการโดยใช้เวลาเฉล่ียไม่เกิน 30 นาที ส่วน
กรณีนําเข้านัน้ ผู้ขนสง่สนิค้าสามารถนําสนิค้าออกจากท่าเรือได้โดยใช้ระยะเวลา 1 วนั 

สําหรับการดําเนินงานด้านความปลอดภยั ภายในท่าเรือมีเจ้าหน้าท่ีคอยดแูลรักษา
ความปลอดภยัตลอด 24 ชัว่โมง และได้ติดตัง้ระบบ CCTV รวม 23 จุด บนัทึกเทปเก็บไว้เป็น
ระยะเวลา 1 เดือน รวมถึงการปฏิบตัิงานด้านความปลอดภยัเป็นไปตาม ISPS Code ว่าด้วยเร่ือง
มาตรฐานของระบบบริหารคณุภาพ 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
การประชมุร่วมกนัระหว่างเจ้าหน้าท่ีท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีดา่นศลุกากรสมทุรปราการ

อย่างเป็นทางการมีไม่บ่อยครัง้ โดยส่วนใหญ่อยู่ในรูปแบบเชิงพูดคุยกัน ซึ่งทางท่าเรือได้จัดหา
สํานักงานให้ ส่วนระบบคอมพิวเตอร์ทางศุลกากรเป็นฝ่ายจัดหาเอง แต่ทัง้นี  ้ในกรณีท่ีมูลค่า
ดําเนินงานมากเกินกวา่งบประมาณ เจ้าหน้าท่ีศลุกากรอาจแจ้งขอตอ่ทางท่าเรือ 

ในด้านการดําเนินงาน เจ้าหน้าท่ีศลุกากรปฏิบตัิงานได้เป็นอย่างดี ช่วยอํานวยความ
สะดวกในการขนส่งสินค้าได้รวดเร็ว ซึ่งทางศลุกากรมีกรณีขอความร่วมมือกบัทางท่าเรือในการ
ตดิตัง้กล้อง CCTV ขออํานวยความสะดวกด้านสถานท่ี นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้ช่วยอํานวยความ
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สะดวกแก่ศลุกากรในด้านแรงงาน ตวัอย่างเช่น ในกรณีท่ีมีการตรวจสินค้า รวมถึงกรณีผู้ ใช้บริการ
มีปัญหาติดขดั ทางท่าเรือจะสอบถามและช่วยดําเนินงานแก้ไขในกรณีท่ีสามารถช่วยเหลือได้ แต่
ทัง้นี ้ในด้านการเช่ือมโยงระบบข้อมลูระหวา่งท่าเรือกบัศลุกากรยงัไมเ่ช่ือมโยงกนั 

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ท่าเรือยูนิไทยเป็นท่าเรือท่ีอยู่ใกล้ปากอ่าวไทยมากท่ีสุด และมีพืน้ท่ีอยู่ใกล้แหล่ง

อตุสาหกรรม รวมถึงศนูย์กระจายสนิค้า ดงันัน้ จงึช่วยให้ผู้ใช้บริการประหยดัคา่ขนสง่และเวลาท่ีใช้
ในการขนสง่สินค้า นอกจากนี ้ทางท่าเรือมี Truck turnaround time โดยประมาณไม่เกิน 30 นาที 
ซึง่ถือวา่สะดวกรวดเร็ว รวมถึงท่าเรือมีความยืดหยุน่ตอ่ผู้ใช้บริการในด้านอตัราคา่ภาระ โดยกรณีท่ี
มีสนิค้าปริมาณมากสามารถเจรจาขอขยายระยะเวลา Free time ได้ตามความเหมาะสม 

ในด้านโครงสร้างพืน้ฐานภายในท่าเรือยังมีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกใน
กระบวนการขนส่งสินค้า เช่น พืน้ท่ีคลงัสินค้าทางท่าเรือได้สร้างโดยยกพืน้ขึน้ เพ่ือสะดวกสําหรับ
การบรรจุ หรือแกะสินค้า บริเวณคลงัสินค้า CFS มีหลงัคาปกคลมุ ดงันัน้สินค้าจึงไม่ได้รับความ
เสียหายในกรณีฝนตกหรือแดดออก รวมถึงภายในท่าเรือมีเคร่ืองป่ันไฟฟ้าสํารอง ดงันัน้ระบบ
ไฟฟ้าจงึไมเ่ป็นปัญหาในกรณีท่ีไฟฟ้าดบั  

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
ในการปฏิบตังิานขนถ่ายสนิค้าของท่าเรือ อาจเกิดปัญหาเสียงดงัรบกวนชมุชนผู้อยู่

อาศยัละแวกใกล้เคียง ซึง่ทางท่าเรือได้ดําเนินงานแก้ไขโดยจดัตัง้คณะกรรมการไปพดูคยุร่วมกบั
ชาวบ้านทุกสองอาทิตย์ ย้ายบริเวณพืน้ท่ีจอดวางเคร่ืองมือให้อยู่ห่างจากแหล่งชุมชน รวมถึง
ดําเนินการจดัทํากําแพงกัน้ลดเสียง นอกจากนี ้ปัญหาด้านความแออดัของท่าเรือ โดยภาพรวมจะ
แออดัในบริเวณลานจดัเก็บสนิค้ามากกวา่บริเวณพืน้ท่ีหน้าท่า เน่ืองจากพืน้ท่ีหน้าท่าได้มีการตกลง
การเข้าเทียบท่าเรือไว้ก่อนแล้ว 

สําหรับความสามารถในการแขง่ขนัของท่าเรือ เม่ือเปรียบเทียบกบัท่าเรือภาครัฐนัน้  
ท่าเรือเอกชนจะเสียเปรียบในเชิงสเกลการบริหารจดัการท่าเรือซึง่ทางท่าเรือเองมีสเกลท่ีค่อนข้าง
เลก็กวา่ ความคุ้นเคยของกลุม่ผู้ใช้บริการ รวมถึงเร่ืองแหลง่ท่ีตัง้สํานกังานตวัแทนขนสง่สินค้า โดย
สว่นใหญ่สํานกังานจะอยูบ่ริเวณคลองเตย ซึง่ถือวา่มีอิทธิพลตอ่การเลือกใช้บริการท่าเรือ 
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• แนวทางการพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เพ่ือรองรับปริมาณสินค้าท่ีจะเพิ่มขึน้เน่ืองด้วยการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ทางท่าเรือยนิูไทยได้เพิ่มจํานวนเครนขนย้ายตู้สนิค้าภายในท่าเรือเพิ่มเตมิอีก 2 เคร่ือง จากเดมิมี 4 
เคร่ือง กลายเป็น 6 เคร่ือง และได้พัฒนาประสิทธิภาพของเครนหน้าท่าให้ทํางานได้ดียิ่งขึน้ 
นอกจากนี ้ทางท่าเรือได้ขยายพืน้ท่ีท่า โดยเช่าพืน้ท่ีเพิ่มเตมิอีก 8 ไร่ ใช้เป็นลานจดัเก็บตู้ เปลา่ 

นอกจากการพัฒนาด้านโครงสร้างพืน้ฐานแล้ว ท่าเรือได้ส่งเสริมพัฒนาด้าน
ระบบซอฟท์แวร์ในพืน้ท่ีคลังจัดเก็บสินค้า และเพิ่มประสิทธิภาพให้สามารถสั่งงานผ่านระบบ
ออนไลน์  

• ข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิ 
การดําเนินงานขนสง่สินค้าในปัจจบุนั ยงัพบอปุสรรคในเร่ืองของความไม่ชดัเจนของ

ภาครัฐท่ีเป็นผู้ดแูลและเป็นผู้ ให้บริการขนสง่สินค้าทางท่าเรือ รวมถึงความไม่แน่นอนของนโยบาย
ภาครัฐ ซึ่งเปลี่ยนแปลงตามยคุสมยั นอกจากนี ้สําหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้
มองว่าไม่ใช่เร่ืองใหม่แตอ่ย่างใด ซึง่การพฒันา NSW มีความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดขึน้ แตต้่องใช้เวลา
ในการพฒันา 

2) เจ้าหน้าท่ีดา่นศลุกากรสมทุรปราการ  
(เสกสรรค์ จิตต์ตรง, สัมภาษณ์, 3 ตลุาคม 2554) 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
การดําเนินงานพิธีการศุลกากรสําหรับด่านศุลกากรสมุทรปราการได้ใช้ระบบ 

e-custom ซึง่ทางดา่นศลุกากรได้นําระบบการบริหารความเส่ียงมาช่วยในกระบวนการตรวจสอบ
สินค้า โดยมีสดัส่วนการตรวจสินค้าทัง้ขาเข้า/ขาออกอยู่ท่ีร้อยละ 6-10 ซึ่งโดยทั่วไปใช้เวลา
ตรวจสอบตู้สินค้าเฉลี่ยไม่เกิน 30 นาที และในกระบวนการตรวจสอบสินค้าหน่วยป้องกันและ
ปราบปรามจะทําหน้าท่ีในการตรวจสอบอีกครัง้หนึ่ง นอกจากนี ้ภายในท่าเรือจะมีเจ้าหน้าท่ีอยู่
ประจําดา่นศลุกากรจํานวนรวม 15 คน โดยได้แบง่จดัเวรในการดําเนินงาน 

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ 
ท่าเรือจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้ตามท่ีทางศุลกากรแจ้ง ส่วนด้านการ

ปฏิบตังิานร่วมกนัเป็นไปด้วยดีไมมี่ปัญหาใดๆ สว่นข้อมลูการดําเนินงานของท่าเรือและศลุกากรยงั
ไมเ่ช่ือมโยงถึงกนั 
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• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองจากปัจจบุนัภายในท่าเรือยงัไม่มีเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ช่วยอํานวยความสะดวกในการ

ตรวจสอบตู้สินค้า ดงันัน้ ในการตรวจสอบตู้สินค้าจะใช้วิธีการเปิดตรวจ ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนด้าน
เวลาเพิ่มขึน้ และสําหรับงานด้านพิธีการศลุกากรยงัมีความลา่ช้าบ้าง ซึง่สว่นใหญ่เกิดจากความไม่
พร้อมของเอกสารของผู้ประกอบการ  

• แนวทางพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ศุลกากรได้มีแนวทางพัฒนาการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างกรมต่างๆเพ่ือรองรับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (NSW) แต่ทัง้นี ้เน่ืองจากทางศลุกากรได้แบ่งประเภทสินค้าตาม
ประเภทพิกดั ซึง่กรมอ่ืนๆยงัพฒันาได้ไม่เจาะลกึถึงพิกดัสินค้า ดงันัน้จึงยงัเป็นประเด็นปัญหาการ
พัฒนาอยู่บ้าง นอกจากนี  ้กรมศุลกากรได้จัดให้มีการอบรมเจ้าหน้าท่ีศุลกากรเก่ียวกับการ
ดําเนินงานเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทัง้นี ้ในอนาคตดา่นศลุกากรสมทุรปราการซึง่ปัจจบุนั
ขึน้กับส่วนบริการศุลกากรจะดําเนินการพัฒนาปรับเปลี่ยนเป็นด่าน เพ่ือให้การปฏิบัติงาน
ครอบคลมุมากขึน้ 

• ข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิ 
สําหรับแนวทางการอํานวยความสะดวกการดําเนินงาน ภาครัฐควรส่งเสริมและ

สนบัสนนุให้มีการรวบรวมกฎหมายการดําเนินงานให้อยู่ในแหลง่ข้อมลูเดียวกนั เพ่ือความสะดวก
ของผู้ใช้งาน รวมถึงปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้องกบัการดําเนินงานในปัจจบุนั 

4.5.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือยูนิไทย 

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
เม่ือพิจารณาสถิติการขนสง่สินค้าท่ีผ่านมาของท่าเรือ พบว่า ปริมาณตู้สินค้าท่ีผ่านท่ามี

แนวโน้มเพิ่มสงูขึน้เร่ือยๆ และเม่ือเทียบปริมาณตู้สินค้าท่ีขนสง่จริงกบัความสามารถในการรองรับ
ตู้สินค้าของท่าเรือ ถือว่า ท่าเรือมีประสิทธิภาพการดําเนินงานท่ีค่อนข้างสูง นอกจากนี ้ท่าเรือ 
ยนิูไทยตัง้อยูใ่กล้แหลง่อตุสาหกรรมจึงช่วยลดต้นทนุและเวลาแก่ผู้ประกอบการในการขนสง่สินค้า 
รวมถึงการดําเนินงานของท่าเรือมีความยืดหยุ่น สามารถเจรจาขอเพิ่ม Free time ในกรณีท่ีขนสง่
สินค้าปริมาณมาก ไม่มีการกําหนด Closing time และใช้เวลาในการดําเนินงานผ่านท่าเรือเฉลี่ย
ไม่เกิน 30 นาที จึงมีความสะดวกรวดเร็ว รวมถึงทางท่าเรือได้ให้ความสําคัญในเร่ืองความ
ปลอดภยั และการลดมลพิษทางสิง่แวดล้อมท่ีสง่ผลกระทบตอ่ชมุชนข้างเคียง 
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• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
หากพิจารณาเปรียบเทียบเชิงการแข่งขนักบัท่าเรือของภาครัฐแล้ว ท่าเรือยนิูไทยยงัคงมี

อปุสรรคในการดําเนินงานเน่ืองด้วยทางท่าเรือยนิูไทยบริหารจดัการโดยหน่วยงานเอกชน ขนาด
สเกลของท่าเรือจึงมีขนาดค่อนข้างเล็กกว่า ผู้ ใช้บริการมีความคุ้นเคยกบัท่าเรือของหน่วยงานรัฐ
มากกว่า องค์กรท่ีทําหน้าท่ีเป็นตวัแทนขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มีท่ีตัง้สํานักงานใกล้ท่าเรือภาครัฐ 
รวมถึงภายในท่าเรือยงัไม่มีเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ให้ใช้บริการ นอกจากนี ้มีอปุสรรคในประเด็นเร่ืองการ
เช่ือมโยงข้อมลูระหวา่งเจ้าหน้าท่ีท่าเรือและศลุกากรซึง่ ณ ปัจจบุนัยงัไมเ่ช่ือมโยงถึงกนั 

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ท่าเรือยนิูไทยได้เตรียมความพร้อมสําหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยได้

เพิ่มจํานวนเครนขนถ่ายตู้ สินค้าภายในท่าเรือ เพิ่มประสิทธิภาพของเครนหน้าท่า พัฒนา
ระบบซอฟท์แวร์ รวมถึงเช่าพืน้ท่ีท่าเรือเพิ่มเตมิ เพ่ือรองรับปริมาณการขนสง่สนิค้าท่ีจะเพิ่มสงูขึน้ 

4.6 ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต (Kerry Siam Seaport: KSSP) 

4.6.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต (Kerry Siam Seaport : online) 

ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต (Kerry Siam Seaport) บริหารจดัการโดยบริษัท เคอร่ี สยาม
ซีพอร์ต จํากดั ซึง่บริษัทได้เปิดดําเนินงานมาร่วม 15 ปี ทัง้นี ้บริษัทเคอร่ี สยามซีพอร์ตถือเป็นสว่น
หนึ่งของเคอร่ีกรุ๊ป ซึง่ในกลุม่ประกอบด้วย Kerry Logistic, Kerry Express, Kerry Freight และ 
Kerry Siam Seaport โดยบริษัทหลกัอยูท่ี่ประเทศฮ่องกง  

สําหรับตําแหน่งท่ีตัง้ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต มีตําแหน่งอยู่ห่างจากท่าเรือแหลมฉบงั
คิดระยะทางโดยประมาณ 7 กิโลเมตร มีความลกึร่องนํา้ 14.5 เมตร จากระดบันํา้ทะเลปานกลาง 
สามารถรองรับเรือสนิค้าขนาดใหญ่สดุ 136,000 เดทเวทตนั และสามารถรองรับสินค้า 250,000 ที
อียตู่อปี โดยบริเวณพืน้ท่ีหน้าท่ามีระยะทางรวม 1.2 กิโลเมตร มีลกัษณะเป็นรูปตวัที (T) สามารถ
รองรับเรือเข้าเทียบท่าได้ 8 ลํา ทัง้นี ้ท่าเทียบเรือฝ่ังแรกใช้สําหรับรองรับสนิค้าประเภทสนิค้าเทกอง 
โดยใช้ระบบสายพานลําเลียง (Conveyor Belt) สว่นท่าเทียบเรืออีกฝ่ังใช้สําหรับรองรับสินค้าตู้ 
นอกจากนี ้ภายในท่าเรือมีคลงัสินค้าจํานวนรวม 23 แห่ง มีขนาดพืน้ท่ี 88,000 ตร.ม. และสําหรับ
ระบบซอฟท์แวร์ท่ีใช้ภายในท่าเรือได้ใช้ระบบของ NAVIS ซึ่งในภาพรวมแล้วทางบริษัทได้ดําเนิน
กิจกรรมทัง้การเคล่ือนย้าย จดัเก็บ รวบรวม และกระจายสินค้า ถือว่าเกือบครบระบบโลจิสติกส์ 
ขาดแตง่านในสว่นของสายเรือและเคร่ืองบนิเท่านัน้ ทัง้นี ้ลกัษณะพืน้ท่ีภายในท่าเรือ แสดงดงัภาพ
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ท่ี 4-18 โดยภาพซ้ายแสดงเคร่ืองชัง่นํา้หนกัรถบรรทกุสินค้า ภาพขวาแสดงพืน้ท่ีบริเวณ Gate เข้า
ลานตู้สนิค้า และภาพท่ี 4-19 แสดงบริเวณท่าเทียบเรือ  

   
ภาพท่ี 4-18 พืน้ท่ีภายในท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

   
ภาพท่ี 4-19 บริเวณท่าเทียบเรือของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

4.6.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ให้บริการท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
(วิโชต ิสมัพนัธรัตน์, สัมภาษณ์, 19 พฤษภาคม 2554) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
บริษัท เคอร่ี สยามซีพอร์ต ให้บริการขนสง่สินค้าประเภทสินค้าเทกองและสินค้าตู้ โดยมี

สินค้าเทกองเป็นสินค้าหลกั ซึ่งสินค้าส่งออกหลกั ได้แก่ นํา้ตาล (มีทัง้ในรูปบรรจุกระสอบและตู้
สนิค้า) และไม้สบั สว่นสนิค้านําเข้าหลกั ได้แก่ เหลก็สตีลคอยล์ โดยจะนํามาเก็บในคลงัสินค้าแล้ว
สง่มอบไปโรงงานบริษัทโตโยต้า เพ่ือประกอบเป็นชิน้สว่นรถยนต์ตอ่ไป ทัง้นี ้ในปัจจบุนัมีการขนสง่
สนิค้าผา่นท่าเรือ 120,000 ทีอียตูอ่ปี ซึง่สดัสว่นการขนสง่ถือเป็นคร่ึงหนึ่งของความสามารถในการ
รองรับสนิค้าของท่าเรือ  
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สายเรือรายหลกัท่ีขนส่งผ่านท่าเรือ ได้แก่ UASC และ Evergreen ซึง่ตารางเรือสินค้า
นําเข้าส่วนใหญ่จะตรงกับวันพฤหัสบดี ทัง้นี  ้ข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้านําเข้า/ส่งออก เม่ือ
พิจารณาตามประเภทสินค้า มีปริมาณการขนสง่ดงันี ้นํา้ตาล 5.66 ล้านตนัตอ่ปี, นํา้ตาลกระสอบ 
0.73 ล้านตนัตอ่ปี, ไม้สบั 4.02 ล้านตนัตอ่ปี และ เหล็ก 1.10 ล้านตนัต่อปี สําหรับข้อมลูสถิติเรือ
สินค้านําเข้าเฉลี่ยตอ่เดือน กรณีเรือขนสง่สินค้าไม้มีจํานวน 5 ลําตอ่เดือน, เรือขนสง่นํา้ตาล 3 ลํา
ตอ่เดือน, เรือขนสง่เหลก็ 15 ลําตอ่เดือน และ เรือขนสง่ตู้สนิค้า 2 ลําตอ่ดือน นอกจากนี ้ยงัมีสนิค้า
นําเข้าจากเรือชายฝ่ัง ซึง่กลุม่ผู้ ใช้บริการสว่นใหญ่ ได้แก่ บริษัทนํายง บริษัทนามยืนยง และบริษัท 
SC 

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตเปิดให้บริการขนส่งสินค้าตลอด 24 ชัว่โมง ซึ่งกระบวนการ

ขนส่งผ่านท่าเรือ มีลกัษณะการดําเนินงานคล้ายท่าเรือแหลมฉบงั แต่จะแตกต่างกันในส่วนของ 
Gate ท่าเรือ กลา่วคือ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตมีเฉพาะ Sub gate ในขณะท่ีท่าเรือแหลมฉบงัมี
ทัง้ Main gate และ Sub gate ซึง่ Sub gate ของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต จะทําหน้าท่ีเก็บค่า
ภาระตาชัง่ ภาระผ่านท่า รวมถึงการตรวจสภาพตู้  ตรวจรับของ ซึง่กระบวนการตรวจสภาพสินค้า
จะใช้เวลาดําเนินงานโดยประมาณ 2.5 นาทีตอ่คนั และใช้เวลาอีก 2 นาที ท่ีบริเวณศลุกากร  

ทางท่าเรือได้กําหนด Closing time สําหรับการสง่ออกสินค้า โดยให้ผู้สง่ออกนําตู้สินค้า
มารอท่ีท่าเรือก่อนเรือเข้าเทียบท่า 24 ชัว่โมง และสําหรับสินค้านําเข้า เม่ือพิจารณาตัง้แต่ขนถ่าย
สนิค้าลงจากเรือ จนกระทัง่สนิค้าออกนอกเขตท่าเรือ ใช้เวลาดําเนินงานเฉล่ีย 5-7 วนั ซึง่เน่ืองจาก
สว่นใหญ่ผู้ นําเข้าไมม่ารับสนิค้าท่ีท่าเรือ เวลาท่ีสนิค้าอยูภ่ายในท่าจงึคอ่นข้างมาก  

ระบบพิธีการศลุกากรของท่าเรือได้นําระบบ EDI มาช่วยอํานวยความสะดวก และในการ
จดัเก็บค่าภาระการยกขนถ่ายสินค้าสําหรับท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตได้ใช้อตัราค่าภาระเท่ากับ
ของท่าเรือแหลมฉบงัเพ่ือการแข่งขนัท่ีเป็นธรรม โดยนโยบายการตลาดของท่าเรือได้มุ่งเน้นการ
แขง่ขนัในเชิงการให้สว่นลดและการให้บริการแก่ผู้ใช้บริการ โดยใช้เพดานราคาเท่าเทียมกนั  

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
ศลุกากรของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ถือเป็นศลุกากรย่อย ซึง่ขึน้กบัสํานกังานศลุกากร

ท่าเรือแหลมฉบงั โดยใช้กฎระเบียบเดียวกนั และในด้านการปฏิบตัิงาน ทางท่าเรือได้กําหนดเขต
พืน้ท่ีสําหรับศลุกากรไว้ตัง้แตร่ะยะท่ีเร่ิมสร้างท่าเรือ การผา่นพิธีการศลุกากรในสว่นการดําเนินงาน
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เอกสารเบือ้งต้นจะดําเนินการท่ีสํานักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบงั ส่วนการเคลียร์เอกสารจะ
ดําเนินการท่ีท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต บริเวณ Gate ของศลุกากรมีจํานวน 3 ช่อง และมีเจ้าหน้าท่ี
ศลุกากรรวมทัง้สิน้ 10 คน อยูป่ระจําบริเวณ Gate 2-3 คน 

การประสานงานร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าท่ีศลุกากรกับท่าเรือเป็นไปด้วยดี การประชุม
สว่นใหญ่อยูใ่นรูปแบบการนดัประชมุใหญ่ท่ีท่าเรือแหลมฉบงั สว่นการนดัประชมุยอ่ยยงัมีไมม่าก 

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตมีความยืดหยุ่นในการดําเนินงาน ตัวอย่างเช่น เร่ือง

กฎระเบียบการกําหนดระยะเวลา Closing time ท่ีได้กําหนดไว้ 24 ชัว่โมง ซึง่หากผู้ส่งออกมีเหตุ
จําเป็นทําให้ไม่สามารถนําสินค้ามาได้ทนัเวลา ผู้ส่งออกสามารถเจรจากับท่าเรือได้ นอกจากนี ้
ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตไม่ต้องเสียค่าสมัปทานท่าเรือดงัเช่นท่าเรือแหลมฉบงัเน่ืองจากเป็นพืน้ท่ี
ของท่าเรือเอง ทําให้ท่าเรือมีต้นทุนการดําเนินงานท่ีต่ํากว่าท่าเรืออ่ืน ดงันัน้ ท่าเรือจึงสามารถให้
สว่นลดราคาแก่ผู้ใช้บริการได้มากกวา่ แตท่ัง้นี ้ต้นทนุสว่นอ่ืนๆ เช่น คา่เคร่ืองมือ ต้นทนุคา่ก่อสร้าง 
คา่ระวางสนิค้ายงัคงมีมลูคา่ต้นทนุใกล้เคียงกนักบัท่าเรืออ่ืน 

นอกจากนี ้เน่ืองด้วยท่าเรือเป็นของหน่วยงานเอกชน ทําให้การบริหารจดัการมีความ
คล่องตัวกว่าท่าเรือท่ีบริหารโดยภาครัฐ ดังนัน้ ทางท่าเรือเองจึงไม่เสียเปรียบหากพิจารณา
เปรียบเทียบเชิงการแข่งขันกับท่าเรือภาครัฐ ทัง้นี  ้สําหรับรูปแบบการบริหารจัดการท่ีมีความ
เหมาะสม และก่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ควรให้หน่วยงานเอกชนเข้ามาดําเนินงานบริหาร
ท่าเรือ ในขณะท่ีหน่วยงานภาครัฐทําหน้าท่ีคมุเพดานราคา และควบคุมกฎระเบียบดําเนินงาน
ขนสง่สนิค้า 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
เน่ืองด้วยท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตไม่มีเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ในเขตท่าเรือ กรณีต้องการ

ตรวจสอบตู้สินค้า ผู้ส่งออกต้องขบัรถบรรทุกสินค้าไปยงัท่าเรือแหลมฉบงัเพ่ือเอ็กซ์เรย์ตรวจสอบ
สินค้า จากนัน้จึงขับรถบรรทุกสินค้ากลับมาท่ีท่าเรือ ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนการขนส่งเพิ่มขึน้ 
นอกจากนี ้หากพิจารณาเปรียบเทียบกบัท่าเรือแหลมฉบงัในประเด็นความคล่องตวัและอิสระใน
การเลือกใช้บริการท่าเทียบเรือของผู้ประกอบการแล้ว ท่าเรือแหลมฉบงัจะได้เปรียบในเร่ืองของ
การอยู่รวมเป็นกลุ่มของท่าเทียบเรือ ซึ่งในกรณีมีเรือสินค้าท่ีต้องการถ่ายลําจากสายเรือหนึ่งไป
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สายเรืออ่ืน หรือกรณีมีเรือสนิค้าตกลํา สําหรับท่าเรือแหลมฉบงั ผู้สง่ออกสามารถเลือกขนสง่สินค้า
ไปกบัสายเรืออ่ืนได้สะดวกกวา่ 

• แนวทางการพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลให้มีปริมาณการขนส่งสินค้าท่ีเพ่ิม

สงูขึน้ ซึ่งทางท่าเรือได้ดําเนินงานพฒันาท่าเรือเพ่ือรองรับปริมาณสินค้า โดยได้ซือ้พืน้ท่ีรอบข้าง
เพิ่มเติมเพ่ือขยายอาณาบริเวณของท่าเรือ และได้ว่าจ้างท่ีปรึกษาศึกษาวางแผนระบบจราจร
ภายในท่าเรือเพ่ือให้สามารถใช้พืน้ท่ีดําเนินกิจกรรมขนส่งสินค้าได้เกิดประสิทธิภาพสงูสดุ รวมถึง
ได้มีแผนขยายพืน้ท่ีหน้าท่าในอนาคต โดยขยายพืน้ท่ีเพิ่มอีก 400 เมตร เพ่ือเพิ่มความสามารถใน
การรองรับสนิค้าให้ดียิ่งขึน้ 

4.6.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

จากข้อมลูต่างๆข้างต้น สามารถสรุปการดําเนินงานของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ได้
ดงันี ้

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
เน่ืองจากท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตเป็นท่าเรือเอกชน จึงมีความคล่องตัวในการ

ดําเนินงาน ผู้ นําเข้า/ส่งออกสามารถเจรจากบัทางท่าเรือได้ ในกรณีท่ีมีปัญหาติดขดั รวมถึงท่าเรือ
ได้เปิดให้บริการขนส่งสินค้าตลอด 24 ชั่วโมง ดังนัน้ ผู้ นําเข้า/ส่งออกจึงมีความสะดวกในการ
ดําเนินงาน  

การประสานงานร่วมกนัระหว่างท่าเรือกบัเจ้าหน้าท่ีศลุกากรเป็นไปด้วยดี และเน่ืองจาก
ทางท่าเรือไม่ติดปัญหาเร่ืองระบบราชการ จึงสามารถจดัหาสิ่งอํานวยความสะดวกให้ศลุกากร
ตามท่ีร้องขอได้สะดวกรวดเร็ว นอกจากนี ้จากการพัฒนาระบบบริหารจัดการ และขยายพืน้ท่ี
ดําเนินกิจการท่าเรืออย่างต่อเน่ืองเพ่ือรองรับปริมาณสินค้าท่ีเพิ่มขึน้ แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพ
การดําเนินงานของท่าเรือท่ีเป็นไปในทิศทางท่ีดี 

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต มีอปุสรรคการดําเนินงานขนสง่สินค้าในประเด็นภายในท่าเรือ

ไมมี่เคร่ืองเอ็กซ์เรย์ในการตรวจสอบตู้สนิค้า ดงันัน้ ในกรณีท่ีต้องการตรวจตู้สนิค้า ผู้สง่ออกต้องวน
รถบรรทุกสินค้าไปเอ็กซ์เรย์ท่ีท่าเรือแหลมฉบงัแล้ววนรถกลบัมาท่ีท่าเรือ ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนการ
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ขนส่งเพิ่มขึน้ และเน่ืองจากเป็นท่าเรือเอกชน การปรับปรุงซ่อมแซมโครงสร้างพืน้ฐาน ระบบ
สาธารณปูโภคตา่งๆ ท่าเรือต้องลงทนุเอง รวมถึงการดําเนินงานขยายพืน้ท่ีท่าเรือบางตําแหน่งอาจ
ทําได้ไมส่ะดวกเน่ืองจากพืน้ท่ีข้างเคียงเป็นแหลง่ชมุชน 

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งจะส่งผลให้มีปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ

เพิ่มสงูขึน้ ซึง่ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตได้เตรียมความพร้อมทัง้ด้านการพฒันาการบริหารจดัการ
และระบบเส้นทางจราจรภายในท่าเรือ รวมถึงดําเนินการขยายพืน้ท่ีท่าเรือให้มีประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานดีขึน้ และสามารถรองรับปริมาณสนิค้าเพิ่มขึน้ได้  

4.7 ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ (Sriracha Harbour: SHB) 

4.7.1 ข้อมูลทั่วไปท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
(Sriracha Harbour Public Company Limited: online) 

ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์เป็นท่าเรือนํา้ลึกเอกชนแห่งแรกและใหญ่สุดในไทย บริหาร
จดัการท่าโดยบริษัท ศรีราชาฮาร์เบอร์ จํากดั (มหาชน) และอยู่ภายใต้ความดแูลของศลุกากรย่อย 
ซึ่งขึน้กับสํานกังานศลุกากรท่าเรือแหลมฉบงัเช่นเดียวกับท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ทัง้นี ้ท่าเรือ 
ศรีราชาฮาร์เบอร์ได้เร่ิมดําเนินงานในปีพ.ศ.2535 โดยระยะแรกได้ให้บริการขนส่งสินค้าเฉพาะ
สินค้าของบริษัท ต่อมาสภาวะเศรษฐกิจมีแนวโน้มการเติบโตท่ีลดลง ทางท่าเรือจึงได้เปล่ียน
รูปแบบการให้บริการมาเป็นท่าเรือสาธารณะโดยรับขนสง่สนิค้าจากบริษัทอ่ืนทัว่ไป 

ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์มีตําแหน่งท่ีตัง้อยู่ใกล้ศูนย์กลางเขตพัฒนาพืน้ท่ีชายฝ่ัง
ตะวนัออก โดยมีระยะห่างประมาณ 35 กิโลเมตร มีระยะทางห่างจากกรุงเทพฯและท่าเรือ 
แหลมฉบงัอยู่ 122 กิโลเมตร และ 6 กิโลเมตร ตามลําดบั โดยมีเกาะสีชงัเป็นแหลง่กําบงัธรรมชาต ิ
ทัง้นี ้ท่าเรือสามารถรองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่สดุ 124,000 เดทเวทตนั โดยมีเป้าหมายนําเข้า/
สง่ออกสนิค้าจํานวน 4 ล้านตนัตอ่ปี ภายในท่าเรือมีพืน้ท่ีลานวางสนิค้า 128,000 ตร.ม. คลงัสนิค้า 
10,100 ตร.ม. และเขตพืน้ท่ีศลุกากรรวม 42,200 ตร.ม. นอกจากนี ้บริเวณท่าเทียบเรือ
ประกอบด้วยท่าเทียบเรือรวมทัง้สิน้ 4 ท่า โดยสองท่าแรกมีความยาวหน้าท่า 450 เมตร กว้าง 40 
เมตร ความลกึร่องนํา้ 14.5 เมตร ความสามารถรองรับเรือ 100,000 เดทเวทตนั สว่นท่าเทียบเรือ
อีกสองท่า มีความยาวหน้าท่า 400 เมตร กว้าง 40 เมตร ความลกึร่องนํา้ 14 เมตร ความสามารถ
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รองรับเรือ 60,000 เดทเวทตนั ทัง้นี ้ภาพท่ี 4-20 ถึง 4-22 แสดงบริเวณทางเข้าท่าเรือ หน้าท่าเทียบ
เรือ และพืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า ตามลําดบั 

 
ภาพท่ี 4-20 บริเวณทางเข้าท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

   
ภาพท่ี 4-21 บริเวณท่าเทียบเรือของท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
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ภาพท่ี 4-22 พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้าท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

4.7.2 สรุปบทสัมภาษณ์ผู้ให้บริการท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์  
(สทุธิชยั สิทธิชยัจารุ, พงษ์ศิลป์ สวุรรณพิมล, ประพนัธ์ ปัทวนัวิเวก, สัมภาษณ์, 8 
กนัยายน 2554) 

• ประเภทสนิค้าและกลุม่ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ให้บริการรับส่งสินค้า 3 ประเภท ได้แก่ 1) สินค้าเทกอง เช่น 

ซีเมนต์ ไม้สบั ปุ๋ ย ถ่านหิน เศษเหลก็ แร่ตา่งๆ 2) สนิค้าทัว่ไป จําพวกชิน้สว่นเหล็ก เคร่ืองยนต์ และ 
3) สินค้าตู้ ซึง่สินค้ากลุม่ตา่งๆดงักลา่วมีแนวโน้มการนําเข้า/สง่ออกท่ีไม่แน่นอน ไม่ขึน้กบัฤดกูาล 
โดยสว่นใหญ่สินค้านําเข้า/ส่งออกจะเป็นกลุม่สินค้าเทกองและสินค้าทัว่ไป สว่นปริมาณการขนส่ง
สนิค้าตู้ทัง้นําเข้า/สง่ออก มีปริมาณอยูท่ี่ 12,000 ทีอียตูอ่ปี 

สายเรือผู้ ใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือเป็นสายเรือกลุ่มประเทศนิวซีแลนด์ 
ออสเตรเลีย และกลุ่มประเทศโอเชียเนีย โดยรายช่ือสายเรือหลกั ได้แก่ Ben Line Agencies 
(Thailand) Ltd., Thai Commercial Line Co.,Ltd., Unithai Line Public Company Limited, 
Wallem Shipping (Thailand) Ltd. และ Moller Transportation Limited  ซึง่ได้ใช้บริการขนสง่
สนิค้าผา่นท่าเรือจํานวน 4 ลําตอ่เดือน  

• การดําเนินงานในปัจจบุนั 
ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์เปิดให้บริการขนสง่สินค้าตลอด 24 ชัว่โมง มีเจ้าหน้าท่ีประจําท่ี

บริเวณท่าเรือจํานวน 100 คน และประจําท่ีออฟฟิศประมาณ 25 คน ทัง้นี ้ทางท่าเรือได้กําหนด
ระยะเวลาท่ีสินค้าสามารถเก็บภายในท่าเรือได้โดยไม่เสียคา่ใช้จ่าย (Free time) เป็นระยะเวลา 3 
วนั แตไ่ม่มีการกําหนด Closing time เน่ืองจากท่าเรือมีท่าเทียบ 4 ท่า ซึง่สามารถดําเนินงานสลบั
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ไปมาได้ รวมถึงปริมาณสินค้าท่ีขนส่งยงัไม่เกินความสามารถในการรองรับ นอกจากนี ้ช่วงถนน
ก่อนเข้าสู่ท่าเรือเป็นเส้นทางของเทศบาลและได้มีการกําหนดห้ามรถบรรทกุวิ่งผ่านในช่วงสิบโมง
เช้าถึงส่ีทุ่ม  

• การประสานงานร่วมกบัทางเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือมีการประสานงานกับเจ้าหน้าท่ีศลุกากรตลอด ซึ่งทางท่าเรือได้จัดสิ่ง

อํานวยความสะดวกให้ตามท่ีศลุกากรแจ้ง และทางศลุกากรให้ความร่วมมือการดําเนินงานด้านพิธี
การศลุกากรเป็นอย่างดี นอกจากนี ้ทางศลุกากรจะมีเจ้าหน้าท่ีศลุการักษ์ประจําท่ีท่าตลอด 24 
ชัว่โมง 

• จดุเดน่/อปุสรรคในการดําเนินงาน 

- จดุเดน่ในการดําเนินงาน 
ในการแข่งขนัเชิงการตลาด ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ได้ให้ความสําคญัในด้านความ

สะดวกสบายในการขนสง่สินค้าผ่านท่า และความยืดหยุ่นสามารถเจรจากบัทางท่าเรือในกรณีท่ีมี
ปัญหา นอกจากนี ้ท่าเรือยงัมีความสามารถในการรองรับเรือเข้าเทียบท่า โดยท่ีไม่เกิดการรอคอย 
และทางท่าเรือได้เพิ่มประสิทธิภาพทัง้เครนบริเวณหน้าท่า และหลงัท่าเรือ ทัง้นี ้ในการแข่งขนัเชิง
การตลาด นอกจากปัจจยัด้านความสะดวกและความยืดหยุ่นในการให้บริการแล้ว ทางท่าเรือได้
แขง่ขนัด้านราคาคา่บริการซึง่ทางท่าได้คิดคา่บริการในอตัราท่ีต่ํากว่าเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบั
ท่าเรือแหลมฉบงั 

- อปุสรรคในการดําเนินงาน 
สําหรับอปุสรรคการดําเนินงานมีประเด็นเร่ืองการขาดเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ภายในท่าเรือ ทํา

ให้รถบรรทกุสนิค้าต้องขบัรถวนไปเอ็กซ์เรย์ท่ีบริเวณท่าเรือแหลมฉบงัแล้วคอ่ยวนรถบรรทกุกลบัมา
ยงัท่า ซึ่งก่อให้เกิดต้นทุนค่าขนส่งต่อผู้ประกอบการ นอกจากนี ้จากการขยายตวัของชมุชนอย่าง
ต่อเน่ือง ก่อให้เกิดปัญหาด้านสภาพจราจรและสิ่งแวดล้อม ซึ่งส่งผลให้ทางท่าเรือต้องจัดสรร
งบประมาณเพ่ือจดัการลดปัญหาท่ีจะเกิดขึน้ 

• แนวทางการพฒันาเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
เน่ืองด้วยการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะสง่ผลให้มีปริมาณการขนสง่สินค้าเพิ่ม

สงูขึน้ ทางท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ได้มีแผนในการขยายพืน้ท่ีหน้าท่าเพิ่มเติมอีก 160 เมตร และ
เสร็จสิน้ในเดือนตลุาคม พ.ศ.2554 ซึง่เดมิสามารถรองรับเรือสินค้าได้ 4 ลํา เม่ือขยายพืน้ท่ีหน้าท่า
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ทําให้สามารถรองรับเรือสินค้าได้ 6 ลําพร้อมกนั และได้ขยายพืน้ท่ีคลงัสินค้าเพิ่มเติมกว่า 4,800 
ตร.ม. รวมถึงส่งเสริมการพฒันาท่าเรือควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม นอกจากนี ้ท่าเรือได้มี
แผนพฒันาพืน้ท่ีภายในท่าเรือเป็นคลงัสินค้าฟรีโซน เพ่ือรองรับสินค้าประเภทตู้สินค้าท่ีจะเพิ่มขึน้
จากการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกด้วย 

4.7.3 บทวิเคราะห์ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

จากข้อมลูตา่งๆข้างต้น สามารถสรุปการดําเนินงานของท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ได้ดงันี ้

• ประสทิธิภาพการดําเนินงาน 
ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์มีความยืดหยุ่นในการดําเนินงาน สามารถเจรจาต่อรองกบัทาง

ท่าเรือได้ในกรณีท่ีเกิดปัญหา รวมถึงมีความคล่องตวัในการปฏิบตัิงาน โดยให้บริการขนส่งสินค้า
ตลอด 24 ชัว่โมง ไมมี่การกําหนดระยะเวลา Closing time และบริเวณหน้าท่าสามารถสลบัการใช้
งานได้ นอกจากนี ้การประสานงานร่วมกบัทางศลุกากรเป็นไปด้วยดี ท่าเรือจดัหาสิ่งอํานวยความ
สะดวกให้ตามท่ีศลุกากรแจ้ง 

• ปัญหา/อปุสรรคสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ 
อุปสรรคการดําเนินงานมีในประเด็นเร่ืองการขาดเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ภายในท่าเรือ เพ่ือ

ตรวจสอบสินค้าตู้  ส่งผลให้ผู้ประกอบการต้องวนรถบรรทุกสินค้าไปเอ็กซ์เรย์ท่ีท่าเรือแหลมฉบงั
แล้วจึงวนรถกลบัมาท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ซึง่หากสามารถติดตัง้เคร่ืองเอ็กซ์เรย์เพิ่มเติมภายใน
ท่าเรือได้ จะมีส่วนสําคัญในการลดต้นทุนการขนส่งสินค้าแก่ผู้ ประกอบการ นอกจากนี  ้ยังมี
อุปสรรคการดําเนินงานในประเด็นเร่ืองการเติบโตของพืน้ท่ีแหล่งชุมชน ก่อให้เกิดปัญหาด้าน
การจราจรท่ีติดขดัและปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งภาครัฐควรให้ความสําคญัในการแก้ไขปัญหา
ตา่งๆเหลา่นี ้

• ความพร้อมตอ่การเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ได้พัฒนาขยายพืน้ท่ีหน้าท่า พืน้ท่ีจัดเก็บสินค้า รวมถึงมีแผน

ส่งเสริมพฒันาด้านสิ่งแวดล้อม ซึง่ช่วยเพิ่มศกัยภาพในการดําเนินงาน และเพิ่มความสามารถใน
การรองรับปริมาณสนิค้าท่ีจะเพิ่มขึน้เน่ืองด้วยการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  
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4.8 บทสรุปการสาํรวจภาคสนามท่าเรือตวัอย่าง 

จากการสํารวจภาคสนาม และสมัภาษณ์เชิงลกึหน่วยงานผู้บริหารท่าเรือ รวมถึง
เจ้าหน้าท่ีศลุกากรของท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ท่าเรือแต่ละแห่งมี
ลกัษณะโครงสร้างพืน้ฐาน หน่วยงานบริหารจดัการ ลกัษณะการใช้งานท่าเรือ รวมถึงประสทิธิภาพ
การดําเนินงานท่ีแตกต่างกัน ซึ่งหากพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างท่าเรือท่ีดูแลโดยหน่วยงาน
ภาครัฐกับท่าเรือท่ีดําเนินงานโดยหน่วยงานเอกชนแล้ว ท่าเรือท่ีดูแลโดยภาครัฐจะมีขนาดการ
ดําเนินงานของท่าเรือท่ีใหญ่กว่า มีปริมาณการขนส่งสินค้าท่ีสูง รวมถึงได้รับการดูแลปรับปรุง
ระบบสาธารณปูโภคภายในท่าเรือ สว่นท่าเรือท่ีบริหารโดยภาคเอกชน โดยภาพรวมท่าเรือมีขนาด
ท่ีเล็กกว่าและมีปริมาณสินค้าท่ีขนสง่ผ่านท่าน้อยกว่า แตท่ัง้นี ้ในการปฏิบตัิงานท่าเรือเอกชนจะมี
ความยืดหยุน่ในด้านการให้บริการและด้านราคาตอ่กลุม่ลกูค้ามากกวา่ท่าเรือภาครัฐ รวมถึงท่าเรือ
เอกชนได้ดูแลจัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกต่างๆให้เจ้าหน้าท่ีศุลกากรอย่างเต็มท่ี มีการ
ประสานงานร่วมกบัทางศลุกากรท่ีดีกวา่ 

อย่างไรก็ดี เนือ้หาในบทนีไ้ด้นําเสนอภาพรวมข้อคิดเห็นเฉพาะของหน่วยงาน
ผู้ดแูลบริหารท่าเรือ และเจ้าหน้าท่ีศลุกากรประจําท่าเท่านัน้ ซึง่เนือ้หาในบทถดัไป จะนําเสนอถึง
ข้อคดิเห็นของผู้ใช้บริการขนสง่สนิค้าผา่นท่าเรือ  

 



 
 

บทที่  5 

สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เก่ียวข้องส่ิงอาํนวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือ และ 
แนวทางดาํเนินงาน National Single Window (NSW) กรมศุลกากร 

สําหรับเนือ้หาบทนี  ้ในหัวข้อ 5.1 และ 5.2 ได้นําเสนอข้อคิดเห็นจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ ท่ีเก่ียวข้องสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ ซึ่งในท่ีนีห้มายถึง บริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/ตวัแทนออกของ และ
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย โดยสอบถามในประเด็นข้อมูลการดําเนินงาน ปัญหา/
อปุสรรคในปัจจบุนั รวมถึงข้อคดิเห็นเพิ่มเตมิเก่ียวกบัการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสูป่ระชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน นอกจากนี ้ในหัวข้อ 5.3 ผู้ วิจัยได้นําเสนอแนวทางพฒันาระบบ National 
Single Window (NSW) ของกรมศลุกากร ซึง่สรุปข้อมลูจากการเข้าร่วมฟังงานสมัมนาของทาง
กรมศลุกากร และในหวัข้อสดุท้ายผู้วิจยัได้นําเสนอถึงบทสรุป มีรายละเอียดดงันี ้

5.1 ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/ ตวัแทนออกของ 

จากการสมัภาษณ์เชิงลึกบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/บริษัท
ตวัแทนออกของ จํานวนรวม 4 แห่ง สามารถสรุปรายละเอียดได้ดงันี ้ 

5.1.1 บริษัท เซน็ทรานอนิเตอร์เนช่ันแนลคอร์ปอเรช่ัน (ประเทศไทย) จาํกัด  
(Centran International Corp (Thailand) Ltd.: CiC) 

1) ข้อมลูทัว่ไปของบริษัท (Centran International Corp (Thailand) Ltd. : online) 
บริษัท เซ็นทรานอินเตอร์เนชัน่แนลคอร์ปอเรชัน่ (ประเทศไทย) จํากดั หรือ CiC ตัง้อยู่

บริเวณชัน้ 25 อาคารสริินรัตน์ เขตคลองเตย จงัหวดักรุงเทพ ทัง้นี ้บริษัท CiC ได้เปิดดําเนินงานใน
ประเทศไทยปีพ.ศ.2535 โดยมุ่งเน้นงานบริการขนส่งสินค้าเพ่ือตอบสนองกลุ่มผู้ ประกอบการ
โรงงานตา่งๆ ซึง่กลุม่ผู้ ใช้บริการสว่นใหญ่ ได้แก่ กลุม่ลกูค้าสญัชาติเกาหลี นอกจากนี ้ทางบริษัทฯ
ได้ให้บริการงานด้านพิธีการศุลกากร คลังจัดเก็บสินค้า รวมถึงงานบริการขนส่งสินค้าแก่กลุ่ม
ผู้ประกอบการนําเข้า/สง่ออกรายยอ่ยอีกด้วย 
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2) สรุปบทสมัภาษณ์จากบริษัท (อมัรินทร์ อินอําไพ, สัมภาษณ์, 19 มกราคม 2555) 

• กลุม่ลกูค้า/ท่าเรือขนสง่สนิค้าท่ีใช้บริการ 
เน่ืองจากบริษัท CiC เป็นบริษัทของคนสญัชาติเกาหลี กลุม่ลกูค้าร้อยละ 90 จึงเป็น

กลุ่มบริษัทของเกาหลี โดยส่วนใหญ่ลกูค้ารายหลกั ได้แก่ บริษัท ซมัซุง, บริษัท แอลจี เป็นต้น 
นอกจากนัน้เป็นกลุม่ผู้จดัจําหน่ายรายยอ่ยท่ีมาพร้อมกบักลุม่ลกูค้ารายหลกั 

สําหรับการขนส่งสินค้า โดยส่วนใหญ่ได้ใช้บริการผ่านท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือ
แหลมฉบงั บริเวณท่าเทียบเรือ A1, A2, B3, B4, B5, C1, C2 และC3 สว่นท่าเรือเอกชนใช้บริการ
คอ่นข้างน้อย โดยขนสง่สนิค้าผา่นท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

• การดําเนินงานขนสง่สนิค้า 
ในปัจจุบนัได้ให้บริการงานด้านพิธีการศุลกากร คลังจัดเก็บสินค้า และอยู่ในช่วง

พฒันาสู่การเป็น Logistic Service Provider ทัง้นี ้ในขัน้ตอนการนําเข้าสินค้าด้วยนโยบายทาง
บริษัทฯ โดยสว่นใหญ่ใช้ระยะเวลาดําเนินการไม่เกิน 3 วนั นบัจากเรือสินค้าเข้าเทียบท่า สว่นกรณี
สง่ออกถกูฟิคด้วยตารางเรือเข้าเทียบท่า 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
สําหรับท่าเรือกรุงเทพมีปัญหาการดําเนินงานในเร่ืองการให้บริการท่ีค่อนข้างล่าช้า 

เคร่ืองมือขนถ่ายสินค้ามีไม่เพียงพอ สภาพพืน้ท่ีท่าเรือค่อนข้างคบัแคบ รวมถึงเร่ืองเจ้าหน้าท่ี
ดําเนินงาน ซึง่ในการปฏิบตัิงานยงัพบปัญหาการจ่ายค่าบริการขนส่งสินค้าเพิ่มเติมภายในท่าเรือ 
แต่ทัง้นี ้แม้ว่าจะมีอปุสรรคอยู่บ้างแต่กลุ่มผู้ขนส่งสินค้ายงัคงเลือกใช้บริการท่าเรือกรุงเทพ เน่ือง
ด้วยระยะทางใกล้กลุ่มลกูค้า รวมถึงความคุ้นเคยกบัท่าเรือ นอกจากนี ้ในส่วนการให้บริการของ
ท่าเรือเอกชน การดําเนินงานเป็นไปด้วยดีและการขนสง่สนิค้ามีความสะดวกรวดเร็ว 

• ข้อคิดเห็น/ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับการดําเนินงานในปัจจบุนัของท่าเรือไทย ยงัประสบปัญหาไม่สามารถรองรับ

ปริมาณสินค้าได้เต็มท่ี ซึ่งหากไม่เร่งดําเนินการพัฒนาท่าเรือ ทัง้ในด้านพืน้ท่ีดําเนินงาน และ
ประสิทธิภาพการให้บริการแล้ว คงไม่สามารถรองรับปริมาณสินค้าท่ีเพิ่มขึน้จากการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ นอกจากนี ้ภาครัฐควรมีแผนและแนวทางดําเนินงานท่ีชัดเจน
เก่ียวกบัการพฒันาเปลี่ยนแปลงระบบการให้บริการของท่าเรือ 
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5.1.2 บริษัท ซีทไีอ โลจสิตกิส์ จาํกัด (CTI Logistics Co., Ltd.) 

1) ข้อมลูทัว่ไปของบริษัท (บริษัท ซีทีไอ โลจิสตกิส์ จํากดั : ออนไลน์) 
บริษัท ซีทีไอ โลจิสติกส์ จํากัด ตัง้อยู่บริเวณอาคารซีทีไอ ทาวเวอร์ เขตคลองเตย 

จงัหวดักรุงเทพ ซึ่งภาพท่ี 5-1 แสดงบริเวณทางเข้าบริษัท ทัง้นี ้บริษัท CTI ได้ก่อตัง้ขึน้เม่ือปี 
พ.ศ.2520 ซึ่งเดิมใช้ช่ือว่า บริษัท คอมเมอร์เชียล ทรานสปอร์ต อินเตอร์เนชั่นแนล จํากัด หรือ 
ซีทีไอ (Commercial Transport International Co., Ltd.: CTI) ต่อมาได้พฒันาเข้าสู่ ISO 
9001:2000 และในปี พ.ศ.2545 ได้เปล่ียนช่ือมาเป็น บริษัท ซีทีไอ โลจิสติกส์ จํากดั ทัง้นี ้การ
ดําเนินงานในปัจจบุนัทาง CTI ได้ให้บริการงานด้านพิธีการศลุกากร งานขนส่งสินค้าทางบก ทาง
นํา้และทางอากาศ รวมถึงการบริการเช่าคลงัสนิค้าทณัฑ์บน และคลงัสินค้าทัว่ไป ซึง่กลุม่บริษัทใน
เครือของ CTI มี 3 บริษัท ได้แก่ บริษัท แอร์ ซี ทรานสปอร์ต จํากัด, บริษัท คอมเมอร์เชียล 
คสัตอมเมอร์ เซอร์วิสเซส จํากดั และบริษัท มารีน สกาย คสัตอมส์ เซอร์วิสเซส จํากดั 

 
ภาพท่ี 5-1 บริเวณทางเข้าบริษัท ซทีีไอ โลจิสตกิส์ จํากดั 

2) สรุปบทสมัภาษณ์จากบริษัท  
(จมุพล จนัทร์จิระ, พงษ์เผดจ็ องศ์ปรีชากลุ และพส ุจิวะมิตร, สัมภาษณ์, 20 มกราคม 
2555) 
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• กลุม่ลกูค้า/ ท่าเรือขนสง่สนิค้าท่ีใช้บริการ 
กลุม่ลกูค้าสว่นใหญ่ของทางบริษัทฯเป็นกลุม่ผู้ประกอบการโรงงานรายใหญ่ ซึง่สนิค้า

ท่ีขนส่งส่วนมากเป็นสินค้าประเภทสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ นอกจากนี ้ทางบริษัทฯได้รับขนส่งสินค้า
อนัตรายหลายคลาส เช่น สารกมัมนัตรังสี และอาวธุ 

การดําเนินงานขนส่งสินค้าทางทะเล ส่วนใหญ่ทางบริษัทฯได้ใช้บริการขนส่งผ่าน
ท่าเรือกรุงเทพ ขนถ่ายตู้สินค้าไปลาน ICD เพ่ือนําไปท่าเรือแหลมฉบงั รวมถึงใช้บริการผ่านท่าเรือ
บีเอ็มที แปซฟิิค และท่าเรือทีพีที (ใช้บริการไมม่าก) 

• การดําเนินงานขนสง่สนิค้า 
ปัจจบุนัทางบริษัทฯได้ให้บริการครบวงจรเป็น Logistic Service Provider โดยได้

ให้บริการขนสง่สนิค้าทางเรือ ดําเนินงานพิธีการศลุกากร คลงัจดัเก็บสินค้า รวมถึงการขนสง่สินค้า
ระหวา่งประเทศโดยขนสง่ผ่านทางถนน และทางอากาศ ทัง้นี ้ในกระบวนการนําเข้า โดยสว่นใหญ่
หลงัจากสินค้าขนถ่ายลงจากเรือจะใช้ระยะเวลาเฉล่ีย 6 ชั่วโมงในการนําสินค้าออกจากท่า ซึ่ง
ขึน้กบัประสทิธิภาพของเครนยกตู้ ด้วย 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
สําหรับท่าเรือกรุงเทพ ปัญหาส่วนใหญ่พบในขัน้ตอนการนําเข้าสินค้า เน่ืองจาก

บริเวณหน้าท่าไม่ว่างให้เรือเข้าเทียบท่า ส่งผลให้เรือสินค้าต้องจอดรอด้านนอก ก่อให้เกิดต้นทุน
เพิ่มขึน้ นอกจากนี ้บริเวณภายในท่าเรือมีความแออดัโดยเฉพาะช่วงวนัศกุร์และวนัเสาร์ ซึ่งทาง
ท่าเรือได้เรียกเก็บคา่ Port Congestion จากผู้ขนสง่สนิค้า แตอ่ยา่งไรก็ดี ความแออดัภายในท่าเรือ
ไม่ได้ลดน้อยลง และในการขนส่งสินค้าบางครัง้ยงัพบปัญหาเร่ืองสินค้าได้รับความเสียหายใน
ขัน้ตอนการขนสง่สนิค้า 

• ข้อคิดเห็น/ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับท่าเรือไทยควรเร่งพฒันาทัง้ด้านโครงสร้างพืน้ฐาน เทคโนโลยีการเช่ือมโยง

ข้อมลู เคร่ืองมือขนถ่ายสนิค้า บคุลากร รวมถึงพฒันาระบบขนสง่ทางถนนและทางราง เพ่ือเตรียม
ความพร้อมในการรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้สามารถขับเคลื่อนการ
ดําเนินงานได้เต็มรูปแบบ นอกจากนี  ้ทางภาครัฐควรกําหนดนโยบายท่ีชัดเจนในการวางแผน
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พฒันาให้สามารถมองเห็นเป็นรูปธรรมได้ ทัง้นี ้ภาพท่ี 5-2 แสดงบรรยากาศขณะผู้วิจยัทําการ
สมัภาษณ์ทางบริษัทฯ 

 
ภาพท่ี 5-2 บรรยากาศขณะผู้วิจยัทําการสมัภาษณ์ทางบริษัทฯ 

5.1.3 บริษัท ไพลอต แอร์ คาร์โก้ จาํกัด (Pilot Air Cargo Co., Ltd.) 

1) ข้อมลูทัว่ไปของบริษัท (Pilot Air Cargo Co., Ltd. : online) 
บริษัท ไพลอต แอร์ คาร์โก้ จํากัด ตัง้อยู่บริเวณพืน้ท่ีเขตคลองเตย จังหวัดกรุงเทพ 

ก่อตัง้ขึน้ในปีพ.ศ.2537 ซึง่ปัจจบุนัได้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลและทางอากาศ ดําเนินงาน
ด้านพิธีการศลุกากร รวมถึงการบริการขนสง่สนิค้าภายในประเทศ 

2) สรุปบทสมัภาษณ์จากบริษัท  
(เรืองฤทธ์ิ ภมูิศรีสอาด, สัมภาษณ์, 25 มกราคม 2555) 

• กลุม่ลกูค้า/ ท่าเรือขนสง่สนิค้าท่ีใช้บริการ 
สําหรับกลุม่ลกูค้าผู้ ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นลกูค้าประจํารายใหญ่ สว่นลกูค้ารายย่อย

มีเลก็น้อย ซึง่สนิค้าสว่นใหญ่ท่ีให้บริการขนสง่เป็นสินค้าประเภทตู้สินค้า ในสว่นสินค้าเทกอง และ
สนิค้าอนัตรายมีให้บริการขนสง่บ้าง แตไ่มม่าก 

ท่าเรือภาครัฐท่ีใช้บริการขนส่งสินค้า ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง 
บริเวณท่าเทียบเรือ B4, B5 ทัง้นี ้ในส่วนท่าเรือของเอกชน ได้แก่ ท่าเรือทีพีที และท่าเรือบีเอ็มที 
แปซฟิิค สว่นท่าเรือยนิูไทย และท่าเรือสหไทยมีใช้บริการบ้าง แตมี่ปริมาณสนิค้าขนสง่น้อย 
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• การดําเนินงานขนสง่สนิค้า 
ปัจจบุนัทางบริษัทฯได้ให้บริการครบวงจรเป็น Logistic Service Provider ซึง่ใน

กระบวนการนําเข้าสินค้า นบัตัง้แตเ่รือเข้าเทียบท่า สําหรับตู้สินค้า LCL ใช้เวลาโดยประมาณ 2-3 
วนั จงึสามารถนําตู้สนิค้าออกจาท่าเรือได้ สว่นตู้สนิค้า FCL ใช้เวลา 1 วนั และสําหรับกรณีสง่ออก
สินค้า ผู้ขนส่งสินค้าจะบรรทกุตู้สินค้าไปท่าเรือก่อนเรือออกเป็นเวลา 2 วนั เน่ืองจากทางบริษัทฯ
ต้องคืนตู้สนิค้าแก่สายเรือ 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
ปัญหาหลกัสําหรับท่าเรือกรุงเทพ พบในเร่ืองความแออดัภายในท่าเรือ ซึง่เรือสินค้า

ไม่สามารถเข้าจอดบริเวณท่าเทียบเรือได้ เน่ืองจากเรือลําก่อนยงัขนถ่ายสินค้าไม่เรียบร้อย ส่งผล
ให้เรือสนิค้าต้องจอดรอนอกท่าเทียบเรือ และเน่ืองด้วยท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือท่ีเปิดให้บริการมา
นาน ประสิทธิภาพการทํางานของเคร่ืองมืออุปกรณ์ยกขนสินค้าจึงดําเนินงานได้ไม่ดีเท่าท่ีควร 
รวมถึงคลงัจดัเก็บสนิค้าบางแห่งอยูใ่นสภาพไมส่มบรูณ์ ทําให้สนิค้าได้รับความเสียหายในกรณีฝน
ตก นอกจากนี ้ยงัพบปัญหาในเร่ืองความรับผิดชอบค่าเสียหายของสินค้า กรณีเม่ือเปิดตู้สินค้า
แล้วพบว่า สินค้าเกิดความเสียหาย เน่ืองด้วยคลงัสินค้าอยู่ในเขตพืน้ท่ีอารักขา จึงไม่สามารถ
ถ่ายรูปเพ่ือยืนยนัวา่สนิค้าได้รับความเสียหายในขัน้ตอนไหน เพ่ือหาผู้ รับผิดชอบต้นทนุสว่นนี ้

นอกจากปัญหาดงัท่ีกล่าวข้างต้น สําหรับท่าเรือกรุงเทพยงัพบปัญหาเร่ืองการเก็บ
ค่าบริการ Port Congestion เพิ่มเติม รวมถึงปัญหาเร่ืองการตีความของระบบงานด้านศลุกากร 
ทัง้นี  ้สําหรับท่าเรือเอกชน ซึ่งในท่ีนี  ้หมายถึง ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ยังไม่พบปัญหาในการ
ดําเนินงาน และสนิค้าสามารถนําออกจากท่าเรือได้สะดวกรวดเร็ว 

• ข้อคิดเห็น/ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับแนวทางพฒันา ASW จะเป็นส่วนสําคญัท่ีช่วยอํานวยความสะดวกทางการ

ขนส่งสินค้าเป็นอย่างดี แต่ทัง้นี  ้ต้องใช้เวลาในการพัฒนา ASW ในระดับหนึ่ง ถึงจะสามารถ
เช่ือมโยงข้อมลูระหว่างหน่วยงานได้ และสําหรับการพฒันาความสามารถในการดําเนินงานเพ่ือ
รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ควรเร่งปรับปรุงและพฒันาท่าเรือกรุงเทพในหลายๆด้าน ซึ่ง
การดําเนินงาน ณ ปัจจบุนัยงัมีสภาพท่ีคอ่นข้างแออดั 
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5.1.4 บริษัท แหลมฉบัง อมิเม็กซ์ จาํกัด (Laemchabang Imex Co., Ltd.) 

1) ข้อมลูทัว่ไปของบริษัท (บริษัท แหลมฉบงั อิมเม็กซ์ จํากดั : ออนไลน์) 
บริษัทแหลมฉบงั อิมเม็กซ์ จํากดั ก่อตัง้ขึน้เม่ือ 28 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2545 และได้รับการ

จดัลําดบัจากกรมศลุกากรให้เป็นตวัแทนออกของรับอนญุาตลําดบัท่ี 217 เม่ือวนัท่ี 19 ธันวาคม 
พ.ศ.2546 มีตําแหน่งตัง้อยู่บริเวณอําเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี อยู่ห่างจากท่าเรือแหลมฉบงัเป็น
ระยะทาง 1 กิโลเมตร และมีบริษัทในเครืออีก 2 แห่ง ตัง้อยู่ท่ีบางมด และบริเวณท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ปัจจุบนัได้ให้บริการงานด้านพิธีการศุลกากรทัง้นําเข้า/ส่งออก บริการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ บริการบรรจุหีบห่อ บริการบรรจุหีบห่อและขนส่งระหว่างประเทศ รวมถึงงาน
บริการผลติหีบห่อสําหรับงานขนสง่ เช่น พาเลทไม้ สายรัดเหล็ก และเคร่ืองมือสําหรับใช้กบัสายรัด
เหล็ก ทัง้นี ้ทางบริษัทได้มีแผนการขยายงานด้านการเป็นผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
และงานบริการคลงัสนิค้า  

2) สรุปบทสมัภาษณ์จากบริษัท แหลมฉบงั อิมเม็กซ์ จํากดั  
(เอกศกัดิ ์เอือ้อารีมิตร, สัมภาษณ์, 20 พฤษภาคม 2554) 

• ท่าเรือขนสง่สนิค้าท่ีใช้บริการ 
ส่วนใหญ่กลุ่มลูกค้าได้ติดต่อใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ 

แหลมฉบงั ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

• การดําเนินงานขนสง่สนิค้า 
ปัจจบุนัทางบริษัท แหลมฉบงั อิมเม็กซ์ จํากดั ได้ให้บริการงานด้านศลุกากรในฐานะ

ตวัแทนออกของ ส่วนในฐานะผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าซึ่งทําหน้าท่ีเป็นผู้ ค้าระวางเรือ ทางบริษัทฯ
ให้บริการเฉพาะลกูค้าบางรายท่ีต้องการให้จองเรือให้ ซึง่ทางบริษัทฯจะติดตอ่ผ่านกลุ่มบริษัทผู้ รับ
จดัการขนส่งสินค้าอีกต่อหนึ่ง นอกจากนี ้ทางบริษัทฯได้เน้นให้บริการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 
โดยจดทะเบียนนามบริษัทช่ือ แหลมฉบงั ทรานสปอร์ต จํากดั 

สําหรับการแนะนําแก่กลุ่มลกูค้ารายย่อยกรณีนําเข้าสินค้า ทางบริษัทฯจะพิจารณา
จากประเภทของตู้สินค้า กรณีตู้สินค้า FCL ขนส่งผ่านท่าเรือแหลมฉบงัจะสะดวกในเร่ืองสามารถ
หาเรือสินค้าได้ง่าย และค่าบริการในการผา่นท่าเรือต่ํากว่าท่าเรือกรุงเทพ แต่ทัง้นี ้จะมีค่าใช้จ่าย
เพิ่มเติมในสว่นคา่ขนส่ง ส่วนตู้สินค้า LCL ใช้บริการท่าเรือกรุงเทพจะสะดวกกว่า ในเร่ืองการหา
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เรือขนส่งสินค้าเน่ืองด้วยปริมาณสินค้ามีไม่มาก ส่วนการเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ 
เคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ จะขึน้อยูก่บัประเภทสนิค้าท่ีขนสง่ 

การดําเนินงานขนส่งสินค้า สําหรับท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
โดยภาพรวมใช้เวลาเฉล่ีย 1 วนั ในการนําสินค้าออกจากท่าเรือ นบัตัง้แตเ่รือสินค้าเข้าเทียบท่า ซึง่
เวลาท่ีใช้ขึน้อยู่กบัความสามารถในการขนถ่ายตู้สินค้าลงจากเรือ และความพร้อมของเอกสาร แต่
ทัง้นี ้สําหรับท่าเรือกรุงเทพจะใช้เวลาโดยประมาณ 2 วนัในการนําสินค้าออก เน่ืองจากติดประเด็น
ขัน้ตอนการขนถ่ายตู้สนิค้า ท่ีต้องขนถ่ายจากเรือและนําตู้สนิค้าไปจดัเก็บ 

ในอนาคตทางบริษัทฯได้มีแผนขยายกิจกรรมขนสง่สินค้า โดยให้บริการกลุม่ลกูค้าใน
ฐานะผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ รวมถึงจัดสร้างคลังเก็บสินค้าเพิ่มเติม ขนาด
โดยประมาณ 5,000 ตร.ม. อยูห่่างออกไประยะทางโดยประมาณ 6-7 กิโลเมตร 

• ปัญหา/อปุสรรคในการดําเนินงาน 
ในการดําเนินงานขนสง่สนิค้ามีอปุสรรคในเร่ืองการตีความกฎระเบียบการปฏิบตัิงาน

ท่ีแตกตา่งกนั ความเข้มงวดของเจ้าหน้าท่ี  

• ข้อคิดเห็น/ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกับการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
จากการพฒันาระบบศลุกากรจาก EDI เป็นระบบ Paperless และการนําระบบการ

บริหารความเส่ียงมาช่วยในกระบวนการทางศลุกากร ได้ส่งผลช่วยลดต้นทุนการดําเนินงานต่อ
องค์กรได้เป็นอย่างดี รวมถึงช่วยลดขัน้ตอนการพบเจอกนัระหว่างเจ้าหน้าท่ีและผู้ขนส่งสินค้า ซึง่
จะเป็นส่วนสําคัญท่ีช่วยลดปัญหาการจ่ายเงินนอกระบบได้ แต่ทัง้นี  ้ในประเด็นการพัฒนา
เช่ือมโยงข้อมลูระหว่างประเทศ (ASW) ยงัคงเป็นไปได้ลําบากและต้องใช้เวลาในการพฒันาอีก
ระยะหนึง่ เน่ืองจากกฎระเบียบของแตล่ะประเทศมีความแตกตา่งกนั 

จากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลต่อตวัแทนออกของในด้านงาน
ศลุกากรลดน้อยลง และบทบาทหน้าท่ีจะเปล่ียนไปเน้นงานด้านท่ีปรึกษามากขึน้ ซึง่ปัจจบุนัปัจจยั
สําคญัท่ีการท่าเรือฯควรเร่งพฒันา ได้แก่ ด้านบคุลากร ซึง่ยงัขาดความรู้ความเข้าใจในเทคโนโลยี 
รวมถึงปัจจยัโครงสร้างพืน้ฐานท่ีควรสง่เสริมและปรับปรุงให้ดีขึน้ 
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5.1.5 บทวิเคราะห์การสัมภาษณ์บริษัทผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

จากการสมัภาษณ์เชิงลึกบริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/ตวัแทนออก
ของจํานวนรวม 4 แห่ง พบว่า มีการให้บริการขนส่งสินค้าและใช้บริการท่าเรือท่ีหลากหลาย แต่
ทัง้นี ้จากการสอบถามถึงปัญหาการดําเนินงานในปัจจุบนั โดยส่วนใหญ่แล้วได้กล่าวถึงท่าเรือ
กรุงเทพเป็นหลกั ซึง่ยงัพบปัญหาเร่ืองความลา่ช้าในการบริการ สภาพพืน้ท่ีท่าเรือคอ่นข้างคบัแคบ 
เคร่ืองมือขาดประสิทธิภาพรวมและมีไม่เพียงพอ รวมถึงกรณีเรือสินค้าขาเข้าเม่ือมาถึงท่าเรือ พบ
ปัญหาเร่ืองไม่มีหน้าท่าว่างสําหรับให้เรือสินค้าเข้าเทียบท่า นอกจากนี ้มีประเด็นเร่ืองการเก็บ
ค่าบริการเพิ่มเติม ซึ่งคือ ค่า Port Congestion แต่ทัง้นี ้ความแออัดยงัไม่ลดน้อยลง และใน
บางครัง้สินค้าได้รับความเสียหายในขัน้ตอนขนส่ง ส่วนงานด้านศุลกากรมีอุปสรรคเร่ืองการ
ตีความและความเข้มงวดของเจ้าหน้าท่ีท่ีไม่เท่ากนั ทัง้นี ้สําหรับการดําเนินงานของท่าเรือเอกชน
ยงัไมพ่บปัญหาใด 

สําหรับข้อเสนอแนะการพฒันาท่าเรือไทย ควรเร่งดําเนินงานปรับปรุงในทุกด้าน ทัง้
ด้านโครงสร้างพืน้ฐาน เทคโนโลยีการเช่ือมโยงข้อมลู เคร่ืองมือขนถ่ายสนิค้า บคุลากรผู้ ดําเนินงาน 
รวมถึงพฒันาการเช่ือมต่อระบบขนส่งทางถนนและทางรางให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึน้ และในส่วน
ภาครัฐควรมีนโยบายสนบัสนนุกิจกรรมการขนสง่สนิค้าทางทะเลท่ีชดัเจน  

5.2 สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (Thai National Shippers’ Council: TNSC) 

5.2.1 ข้อมูลทั่วไป (สภาผู้สง่สนิค้าทางเรือแห่งประเทศไทย: ออนไลน์) 
สภาผู้สง่สนิค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.) เป็นสถาบนัภาคเอกชนด้านการสง่ออก

ท่ีไม่แสวงหาผลกําไร ตัง้อยู่บริเวณชัน้ 32 โซนซี อาคารลมุพินีทาวเวอร์ จงัหวดักรุงเทพ ซึง่บริเวณ
ท่ีตัง้สภาผู้สง่ออกฯ แสดงดงัภาพท่ี 5-3 
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ภาพท่ี 5-3 บริเวณท่ีตัง้สภาผู้สง่ออกฯ 

สภาผู้สง่ออกฯ ก่อตัง้ขึน้เม่ือวนัท่ี 29 มกราคม พ.ศ.2537 มีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือสร้าง
ความแข็งแกร่งในกลุ่มผู้ประกอบธุรกิจนําเข้า/ส่งออก เป็นตวัแทนภาคเอกชนท่ีมีศกัยภาพในการ
เจรจากับภาครัฐและหน่วยงานอิสระอ่ืนๆ รวมถึงหน่วยงานในต่างประเทศ นอกจากนี  ้ได้มุ่ง
ส่งเสริมคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้ ประกอบการโดยรวม และส่งเสริมให้มีการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์และซพัพลายเชนให้ผู้ประกอบการในทุกระดบั เพ่ือพัฒนาธุรกิจภาคการส่งออกของ
ประเทศ 
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5.2.2 สรุปบทสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ทางสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 
(ไพบลูย์ พลสวุรรณา และรุโณทยั มหทัธนานนท์, สัมภาษณ์, 8 ธนัวาคม 2554) 

• การดําเนินงานของสภาผู้สง่ออกฯ 
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย มีจํานวนสมาชิกผู้ส่งออกรวม 2,700 ราย โดย

สว่นใหญ่แล้วเป็นกลุม่บริษัทขนาดใหญ่และขนาดกลาง ซึง่มีมลูคา่การสง่ออกสนิค้าตัง้แต ่50 ล้าน
บาทขึน้ไป ทัง้นี ้ในด้านการดําเนินงานของสภาผู้สง่ออกฯได้ทําหน้าท่ีเป็นคนกลางส่ือสารระหว่าง
ภาครัฐและผู้ส่งออก โดยพิจารณาปัญหา/อปุสรรคของผู้ส่งออกในเร่ืองสิ่งอํานวยความสะดวกใน
การสง่ออกสินค้า รวมถึงกฎระเบียบตา่งๆ ซึง่ได้รับการร้องเรียนจากทางสมาชิก และทําเร่ืองเสนอ
ตอ่ภาครัฐ หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

• ปัญหา/อปุสรรคของผู้สง่ออก 
ปัญหาสําหรับผู้ส่งออก มีในประเด็นความล้าหลงัของกฎหมายซึ่งขาดการปรับปรุงให้

ทนัสมยั การเช่ือมโยงข้อมลูระหว่างกระทรวงท่ีเก่ียวข้องกบัระบบเศรษฐกิจยงัขาดประสิทธิภาพ 
รวมถึงภาครัฐยงัสนบัสนนุภาคธุรกิจการสง่ออกได้ไมเ่ตม็ท่ี ถึงแม้วา่ ในสว่นของระบบกรมศลุกากร
ได้พัฒนาการดําเนินงานอย่างต่อเน่ือง แต่อย่างไรก็ดี ยังไม่สามารถบูรณาการรวมเข้ากับ
หน่วยงานอ่ืน เพ่ือเช่ือมโยงเป็นระบบใหญ่ได้ นอกจากนี ้การปฏิบตังิานขนสง่สนิค้าในปัจจบุนั การ
รับ-สง่เอกสารข้อมลูยงัต้องอาศยับคุลากรเป็นหลกั ซึง่ก่อให้เกิดต้นทนุแก่ผู้ประกอบการ 

สําหรับอุปสรรคในการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง พบในเร่ืองสภาพจราจร
หนาแน่นบริเวณเส้นทางจากแหล่งอุตสาหกรรมไปท่าเรือแหลมฉบงั โดยเฉพาะในช่วงวันหยุด
เทศกาล รถบรรทุกสัญจรได้ไม่สะดวก ส่วนงานด้านพิธีการศุลกากรมีอุปสรรคในเร่ืองการ
ตรวจสอบเอกสารหลงัจากสินค้าผ่านท่าไปแล้ว (Post Audit) ซึง่ตรวจสอบย้อนหลงัเป็นระยะ
เวลานาน ซึ่งข้อมลูหรือเจ้าหน้าท่ีผู้ รับผิดชอบอาจไม่พร้อมให้ตรวจสอบ รวมถึงประเด็นเร่ืองการ
ตีความซึง่ขึน้กบัความรู้ความเข้าใจของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 

• ข้อคิดเห็น/ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเก่ียวกบัการดําเนินงานเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน 
สําหรับแนวทางพฒันาท่ีเห็นชดัเจนและควรเร่งดําเนินงาน เพ่ือช่วยส่งเสริมการสง่ออก 

ได้แก่ การพฒันา ASW ซึ่งทางศลุกากรควรส่งเสริมการบูรณาการร่วมกนักบัหน่วยงานกระทรวง
อ่ืนๆ นอกจากนี ้ทางภาครัฐควรส่งเสริมและสนบัสนนุกฎระเบียบท่ีเก่ียวข้องกบัท่าเรือชายฝ่ังเพิ่ม
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มากขึน้ เน่ืองจากการขนส่งสินค้าทางเรือชายฝ่ังมีต้นทุนท่ีต่ํา แต่ในปัจจุบนัการใช้บริการขนส่ง
สินค้าด้วยเรือชายฝ่ังยงัมีไม่มาก ทัง้นี ้นอกเหนือจากท่ีกล่าวข้างต้น ภาครัฐอาจส่งเสริมกิจกรรม
การสง่ออกโดยสร้างท่าเรือในบริเวณพืน้ท่ีภาคใต้ฝ่ังตะวนัออก เพ่ือเช่ือมการขนส่งสินค้าข้ามฟาก
จากท่าเรือแหลมฉบงัมายงัพืน้ท่ีภาคใต้ โดยทางภาครัฐควรจดัระบบแก้ไขการยกขนตู้สินค้าหลาย
รอบ (Double Handling) รวมถึงลงทนุการประกอบกิจการท่าเรืออยา่งจริงจงั 

5.3 แนวทางพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) กรมศุลกากร  

จากการเข้าร่วมฟังงานสมัมนาโครงการจดัตัง้ระบบ National Single Window 
(NSW) เม่ือวนัท่ี 26 กนัยายน พ.ศ.2554 ณ ศนูย์การประชมุแห่งชาติสิริกิติ์ ซึง่จดัโดยกรมศลุกากร 
ได้กลา่วถึงการดําเนินงานพฒันา Thailand National Single Window มีเป้าหมายดงันี ้(สินมหตั 
เกียรตจิานนท์, สไลด์) 

1) ช่วยอํานวยความสะดวกการนําเข้า/ส่งออก และโลจิสติกส์ ต่อหน่วยงานภาครัฐทัง้ 36 
หน่วยงาน รวมถึงผู้ประกอบการค้าระหวา่งประเทศ ซึง่มีประมาณ 125,000 ราย 

2) ช่วยอํานวยความสะดวกการเคล่ือนย้ายสินค้าภายในและระหว่างประเทศแบบปลอดภยั 
(ภายใน ASEAN, APEC, GMS, FTA และอ่ืนๆ) 

3) เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบัการใช้เอกสารสําหรับการค้าและบริการแล้ว การดําเนินงาน
ระบบ NSW จะสง่ผลให้ต้นทนุโลจิสตกิส์โดยรวมของประเทศลดลง 

4) ช่วยยกระดบัความสามารถในการแขง่ขนัของประเทศ 

สําหรับขอบเขตการให้บริการ NSW ของประเทศ จะอยู่ในรูปแบบ 4 อย่าง แสดง
ดงัตารางท่ี 5-1 
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ตารางท่ี 5-1 รูปแบบขอบเขตการให้บริการ NSW ของประเทศ 
รูปแบบขอบเขต NSW เช่ือมโยง 

ระบบกลาง ระบบกลางเช่ือมโยงข้อมลูระหวา่งหน่วยงานภายในและตา่งประเทศ 

ภาครัฐสูภ่าครัฐ 
(G2G) 

1) เช่ือมโยงระหวา่งกรมศลุกากร และ 35 หนว่ยงานออกใบอนญุาตฯ 
2) เช่ือมโยงระหวา่งหนว่ยงานออกใบอนญุาตฯ (ระหวา่ง 35 หน่วยงาน) 
3) เช่ือมโยงระหวา่งสว่นราชการของอาเซียน (ASW) และประเทศอ่ืน 

ภาครัฐสูภ่าคธุรกิจ 
(G2B, B2G) 

1) เช่ือมโยงระหวา่งกรมศลุกากร และผู้ประกอบการ 
2) เช่ือมโยงระหวา่งหนว่ยงานออกใบอนญุาตฯ และผู้ประกอบการ 

ภาคธุรกิจสูภ่าคธุรกิจ 
(B2B) 

1) ผู้ประกอบการนําเข้า สง่ออก และการขนสง่สนิค้าและบริการตา่งๆ 
2) ท่าเรือ สนามบนิ ลานวางตู้สนิค้า (CY, ICD) คลงัสนิค้า เขต

อตุสาหกรรมสง่ออก (EPZ) พืน้ท่ีฟรีโซน 
3) ธนาคาร การประกนัภยัสนิค้า ผู้ประกอบการในอาเซียนและประเทศอ่ืน 
4) การเช่ือมโยงข้อมลูการค้าภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 
5) การตดิตามการเคล่ือนย้ายสนิค้าและยานพาหนะข้ามพรมแดน 

(ท่ีมา : สนิมหตั เกียรตจิานนท์, สไลด์) 

สําหรับแผนการพฒันา NSW ตัง้แต่ปีพ.ศ.2555 เป็นต้นไป กรมศลุกากรได้จดั
โครงการนําร่อง Asean Single Window (ASW) ซึง่มีแนวทางปฏิบตัิงานเก่ียวข้องใน 2 ประเด็น
หลกั ดงันี ้

1) เช่ือมโยงข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน (Asean Customs Declaration Document : 
ACCD) ซึ่งได้แก่ ประเทศมาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ บรูไน เวียดนาม และ
ลาว ซึง่ช่วยให้ศลุกากรสามารถวางแผนตรวจปลอ่ยสนิค้าลว่งหน้าได้ 

2) เช่ือมโยงข้อมลูใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าของอาเซียน (ATIGA e-Form D) ซึง่ได้แก่ 
ประเทศมาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ บรูไน เวียดนาม และลาว ทัง้นี ้ผู้ นําเข้า
สามารถสําแดงเลขท่ีอ้างอิงของ Form D ในใบขนสินค้าขาเข้าสําหรับการออกของทาง
อิเล็กทรอนิกส์ โดยไม่ต้องส่งข้อมลู Form D ซึ่งในอนาคตจะผลกัดนัให้ยกเลิกการใช้
เอกสาร Form D 
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นอกจากนี  ้ในส่วนแผนพัฒนาการเช่ือมโยงข้อมูลนอกภูมิภาคอาเซียน ได้มี
แนวทางเช่ือมโยง ECO ระหว่างประเทศไทยและไต้หวัน เช่ือมโยงบญัชีรายการสินค้าระหว่าง
ประเทศไทยและญ่ีปุ่ น (รอการยืนยนัจากฝ่ายญ่ีปุ่ น) 

5.4 บทสรุป  

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ/
ตวัแทนออกของ พบว่า บริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่ได้ใช้บริการท่าเรือของภาครัฐ ซึ่ง
ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงั และมีการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือเอกชนในปริมาณไม่
มากนกั ซึง่ปัญหาการดําเนินงาน โดยภาพรวมได้กลา่วถึงปัญหาการปฏิบตัิงานของท่าเรือกรุงเทพ 
ซึ่งได้แก่ สภาพจราจรภายในท่า และบริเวณหน้าท่ามีความแออดั เรือสินค้าไม่สามารถเข้าจอด
เทียบท่าได้ สินค้าได้รับความเสียหายในบางกรณี รวมถึงปัญหาเร่ืองการเรียกเก็บค่าบริการ
เพิ่มเติม และในงานด้านศุลกากรมีประเด็นเร่ืองการตีความ ซึ่งขึน้กับความรู้ความเข้าใจของ
เจ้าหน้าท่ีผู้ ตรวจสอบสินค้า ส่วนท่าเรือเอกชนมีการบริการท่ีดี การขนส่งสินค้ามีความสะดวก
รวดเร็ว ทัง้นี ้ในส่วนการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การ
ปฏิบัติงานของท่าเรือไทยในปัจจุบนัยังขาดความพร้อม ซึ่งควรเร่งพัฒนาทัง้ในด้านโครงสร้าง
พืน้ฐาน เทคโนโลยีการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงาน เคร่ืองมือขนถ่ายสินค้า การเช่ือมต่อ
ระบบขนส่งทางนํา้กับระบบถนนและระบบราง รวมถึงภาครัฐควรส่งเสริมและมีแผนการ
ดําเนินงานเพ่ือพฒันาระบบขนสง่สนิค้าทางนํา้ท่ีเป็นรูปธรรมชดัเจน 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกสภาผู้ ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย จะเห็นว่า 
สภาผู้สง่ออกฯได้ทําหน้าท่ีเป็นองค์กรกลางในการสื่อสารระหว่างภาครัฐและหน่วยงานเอกชน โดย
รับฟังปัญหาการดําเนินงานจากกลุ่มผู้ส่งออก แล้วเสนอต่อภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เพ่ือ
หาแนวทางแก้ไขปัญหา ซึ่งปัญหาหลกัท่ีทางสภาผู้ส่งออกฯเล็งเห็น มีประเด็นเร่ืองความล้าหลงั
ของกฎหมายซึง่ควรปรับปรุงให้ทนัสมยั การเช่ือมโยงข้อมลูระหว่างหน่วยงานยงัขาดประสิทธิภาพ 
และการขาดการสนบัสนุนจากภาครัฐอย่างจริงจงั นอกจากนี ้ในงานด้านศลุกากรมีปัญหาเร่ือง
การตีความของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร และการตรวจสอบสินค้าย้อนหลงัซึง่ทิง้ช่วงเวลาไว้นาน ข้อมลู
และเจ้าหน้าท่ีผู้ ปฏิบัติงานอาจไม่พร้อมในการตรวจสอบ สําหรับแนวทางรองรับการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ภาครัฐควรเร่งบรูณาการเช่ือมโยงข้อมลูระหว่างหน่วยงานให้มากขึน้ 
รวมถึงสนบัสนนุกิจกรรมท่าเรือชายฝ่ังเพิ่มมากขึน้ 
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สําหรับแนวทางพฒันา NSW ของประเทศ จะเห็นว่า ระบบ NSW สามารถช่วย
เช่ือมโยงข้อมลูทัง้ระหว่างหน่วยงานภาครัฐเอง และเช่ือมโยงระหว่างภาครัฐกบัหน่วยงานเอกชน 
ซึ่งทางกรมศลุกากรได้มีการจดัโครงการนําร่องการเช่ือมโยงข้อมลูท่ีชดัเจนใน 2 ส่วน ได้แก่ การ
เช่ือมโยงข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน และการเช่ือมโยงข้อมลูใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าของ
อาเซียน ซึง่หากสําเร็จลลุว่งด้วยดี จะเป็นสว่นสําคญัท่ีช่วยอํานวยความสะดวกในการขนสง่สินค้า
ระหว่างประเทศภายในอาเซียนด้วยกัน ให้มีความรวดเร็วมากยิ่งขึน้ และสามารถลดต้นทุนทาง 
โลจิสตกิส์ได้เป็นอยา่งดี 



 
 

บทที่  6 

การวเิคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามผู้รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

สําหรับเนือ้หาบทนี ้ได้นําเสนอการวิเคราะห์ข้อมลูจากแบบสอบถามท่ีได้รับจาก
บริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ซึ่งหวัข้อแรกได้สรุปข้อมลูผู้ตอบแบบสอบถามใน
งานวิจยันี ้ส่วนหวัข้อ 6.2 และ 6.3 นําเสนอถึงแนวทางการจดัทํานํา้หนกัสําหรับพฒันาดชันีชีว้ดั 
และภาพรวมข้อคิดเห็นต่อท่าเรือแต่ละแห่งจากคะแนนการประเมินปัจจยัแต่ละด้าน จากนัน้ใน
หัวข้อ 6.4 จะกล่าวถึงขัน้ตอนการคํานวณดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับ
งานวิจยันี ้และในหวัข้อถัดมา จะนําเสนอการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบค่าดชันีชีว้ดัท่ีได้จากการ
คํานวน จากนัน้ในหัวข้อ 6.6 จะกล่าวถึงข้อคิดเห็นประเด็นอ่ืนๆในแบบสอบถาม ทัง้นี ้สําหรับ
หวัข้อสดุท้ายได้กลา่วถึงบทสรุปแบบสอบถามท่ีได้รับจากผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
มีรายละเอียดดงันี ้

6.1 ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถาม 

ผู้วิจยัได้ขอความร่วมมือจากบริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพ่ือ
ตอบแบบสอบถาม โดยติดต่อผ่านทางสมาชิกของสมาคมผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
(Thai International Freight Forwarders Association: TIFFA) ทัง้นี ้จากการติดต่อขอความ
ร่วมมือในการตอบแบบสอบถามจากบริษัทฯร่วม 200 แห่ง พบว่า ได้รับการตอบรับข้อมูลมา
จํานวนรวมทัง้สิน้ 42 แห่ง โดยข้อมลูรายช่ือบริษัทฯผู้ตอบแบบสอบถาม และท่าเรือขนส่งสินค้า
ระหว่ า งประ เทศ ท่ีทางบ ริ ษัทฯ ไ ด้ประ เมิ น ในแบบสอบถาม  แสดงดังตาราง ท่ี  6-1



 
 

ตารางที่ 6-1 ข้อมลูรายชื่อบริษัทฯผู้ตอบแบบสอบถาม และทา่เรือที่บริษัทฯประเมิน 
ลําดบั รายชื่อบริษัท BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

1 J. Shipping Services Co., Ltd.        
2 NYS Logistics Co., Ltd.        
3 Alpine Logistics Co., Ltd.        
4 Falcon Logistics Solution Co., Ltd.        
5 Crystal Shipping (Thailand) Ltd.        
6* Ever Concord Logistics (Thailand) Co., Ltd.        
7 Alpha Network Logistics Co., Ltd.        
8 Sun Express (Thailand) Co., Ltd.        
9 Centran International Corp (Thailand) Ltd.        

10 Triple I Interfreight Co., Ltd.        
11 Siam Nistrans Co., Ltd.        
12 Shipco Transport (Thailand) Ltd.        
13 Pilot Air Cargo Co., Ltd.        
14 Cargoweb Worldwide Limited        
15 Transport & Freight Forwarding International Co., Ltd.        
16 East-West Logistics Co., Ltd.        157 



 
 

ลําดบั รายชื่อบริษัท BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 
17 Sony Supply Chain Solutions (Thailand) Ltd.        
18 Yamato Unyu (Thailand) Co., Ltd.        
19 Freight Links Express (Thailand) Co., Ltd.        
20 CTI Logistics Co., Ltd.        
21 Fast Total Logistics Co., Ltd.        
22 Agility Co., Ltd.        
23 Sea & Aero Logistics Co., Ltd.        
24 OOCL Logistics Ltd.        
25 Dimerco Express (Thailand) Co., Ltd.        
26 Enterprise Transport Internatonal Co., Ltd.        
27 Awards Freight Services (Thailand) Co., Ltd.        
28 Uni-Inter Transport Co., Ltd.        
29 Dragonstar Maritime Co., Ltd.        
30 MIQ Logistics (Thailand) Co., Ltd.        
31 Loyal Interfreight Co., Ltd.        
32 Fujitrans (Thailand) Co., Ltd.        
33 Mass Transport Express Co., Ltd.        158 



 
 

ลําดบั รายชื่อบริษัท BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 
34 Yusen Logistics Co., Ltd.        
35 UIF Marine Agency Co., Ltd.        
36 CPO Express Co., Ltd.        
37 Cross World International Co., Ltd.        
38 Combined Transport Agencies Co., Ltd.        
39* V.Cargo Co., Ltd.        
40 Mammoet (Thailand) Ltd.        
41* Indigo Line Co., Ltd.        
42 Laemchabang Imex Co., Ltd.        

รวม 41 38 22 11 5 5 1 
หมายเหต:ุ * ทางบริษัทฯไมไ่ด้ระบรุายชื่อท่าเรือเอกชนที่ประเมนิในแบบสอบถาม
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จากแบบสอบถามท่ีได้รับจากบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีตําแหน่งงานท่ีหลากหลาย ซึง่ตารางท่ี 6-2 แสดงข้อมลูตําแหน่งงาน
ของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตารางท่ี 6-2 ตําแหนง่งานของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตําแหนง่ จํานวนคน (ร้อยละ) 

ฝ่ายปฏิบตักิารด้านขนสง่สนิค้าทางเรือ 14 (33) 
ผู้จดัการ 9 (21) 

พนกังานทัว่ไป 10 (24) 
ไมร่ะบ ุ 9 (21) 
รวม 42 (100) 

6.2 การจัดทาํนํา้หนักสาํหรับพัฒนาดชันีชีวั้ด 

สําหรับการจดัทํานํา้หนกัความสําคญัของปัจจยัเพ่ือพฒันาดชันีชีว้ดัในงานวิจยันี ้
มีแนวทางการจดัทํานํา้หนกัปัจจยั ตวัอย่างการคํานวณนํา้หนกัปัจจยั และผลสรุปการคํานวณค่า
นํา้หนกัของปัจจยัสําหรับพฒันาดชันีชีว้ดั มีรายละเอียดดงันี ้

6.2.1 แนวทางการจัดทาํนํา้หนักปัจจัย 

การจดัทํานํา้หนกัปัจจยัเพ่ือพฒันาดชันีชีว้ดั ผู้วิจยัได้นําหลกัการวิเคราะห์แบบลําดบั
ชัน้ (Analysis Hierarchy Process: AHP) มาช่วยในการวิเคราะห์ (กลา่วในบทท่ี 2) ทัง้นี ้เน่ือง
ด้วยข้อจํากดัของหลกัการเปรียบเทียบปัจจยัทีละคู ่(Pair-wise Comparison) ผู้ตอบแบบสอบถาม
ต้องตอบคําถามจํานวนมาก ใช้เวลานานในการกรอกข้อมลู ซึง่ไม่สะดวกตอ่ผู้ตอบแบบสอบถาม 
รวมถึงข้อมลูอาจเกิดความคลาดเคล่ือนได้ นอกจากนี ้จากบทความของ Ullman (2008 : online) 
ได้เปรียบเทียบค่านํา้หนักท่ีได้จากหลักการเปรียบเทียบปัจจัยทีละคู่ กับ วิธีการจัดลําดับ 
(Ranking) ท่ีเสนอโดย Edwards and Barron (1994) และพบว่า มีค่าความคลาดเคลื่อนกลาง
เฉล่ียสมบรูณ์ (Mean Absolute Error: MAE) เท่ากบัร้อยละ 2 ซึง่ถือว่ามีคา่คอ่นข้างน้อย ดงันัน้
ผู้วิจยัจงึได้นําหลกัการจดัลําดบัมาช่วยในขัน้ตอนเก็บข้อมลู ซึง่ในสว่นท่ี 2 ของแบบสอบถามได้ให้
ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจดัลําดบัความสําคญัของปัจจยัในการพฒันาระบบการ

ขนส่งสินค้าและศุลกากรท่ีท่าเรือ โดยเรียงลําดบัความสําคญัจาก 1 = สําคญัมากท่ีสุด   
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4 = สําคัญน้อยท่ีสุด จากนัน้นําข้อมูลท่ีได้มาสร้างตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบ ซึ่งค่าการ
เปรียบเทียบลําดบัความสําคญัของปัจจยั A และปัจจยั B แสดงดงัตารางท่ี 6-3 

ตารางท่ี 6-3 คา่การเปรียบเทียบลําดบัความสําคญัของปัจจยั A และปัจจยั B 
  ลําดบัความสําคญัของปัจจยั B 
  1 2 3 4 

ลําดบั
ความสําคญั 
ของปัจจยั A 

1 1 2 3 4 
2 1/2 1 2 3 
3 1/3 1/2 1 2 
4 1/4 1/3 1/2 1 

จากตารางท่ี 6-3 แสดงการเปรียบเทียบลําดบัความสําคญัระหว่างปัจจยั A และปัจจยั 
B โดยในงานวิจยัได้กําหนดให้ลําดบัความสําคญัปัจจัยต่างกัน 1 ลําดบั หมายถึง ปัจจัยท่ีมี
ความสําคญัสูงกว่ามีความสําคญัมากกว่าปัจจัยท่ีมีค่าลําดบัความสําคญัต่ํากว่าเท่ากับ 2 เท่า 
และปัจจยัท่ีมีคา่ลําดบัความสําคญัต่ํากว่า จะมีความสําคญัเท่ากบัสว่นกลบั หรือคือ 1/2 เท่าของ
ปัจจยัท่ีมีลําดบัความสําคญัสงูกว่านัน่เอง โดยตวัอย่างการพิจารณาตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบ 
เช่น ปัจจยั A และ B มีลําดบัความสําคญัเท่ากบั 1 และ 2 ตามลําดบั ซึง่จะหมายถึงปัจจยั A มีคา่
ความสําคญัเป็น 2 เท่าของปัจจยั B และเม่ือพิจารณาปัจจยั B จะมีความสําคญัเท่ากบั 1/2 เท่า
ของปัจจยั A 

เ ม่ือได้ตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบแล้ว  จึงนํา ข้อมูลมาคํานวณค่าเวกเตอร์
ลกัษณะเฉพาะ (Eigenvector) หรือคือ ค่านํา้หนกัของปัจจยั และคํานวณค่าความคงเส้นคงวา 
เพ่ือตรวจสอบความยอมรับได้ของข้อมลู ซึง่ได้กลา่วไว้ในบทท่ี 2 

6.2.2 ตวัอย่างการคาํนวณนํา้หนักปัจจยั 

สําหรับตัวอย่างการคํานวณหาค่านํา้หนักปัจจัย ทางผู้ วิจัยได้กําหนดตัวอย่างการ
จดัลําดบัความสําคญัของปัจจยัแสดงดงัตารางท่ี 6-4 
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ตารางท่ี 6-4 ตวัอยา่งการจดัลําดบัความสําคญัของปัจจยั 
ปัจจยั ลําดบัความสําคญั 

โครงสร้างพืน้ฐานท่าเรือ 2 
การบริหารจดัการทา่เรือ 3 
ระบบพิธีการศลุกากร 4 

การบงัคบัใช้กฎหมายของภาครัฐ 1 

จากตารางท่ี 6-4 นําข้อมูลลําดับความสําคัญของปัจจัยมาสร้างตารางเมตริกซ์
เปรียบเทียบ โดยพิจารณาเปรียบเทียบทีละคูปั่จจยั ทัง้นี ้จากการพิจารณาปัจจยัโครงสร้างพืน้ฐาน
ท่าเรือ จะเห็นว่ามีลําดบัความสําคัญสูงกว่าปัจจัยการบริหารจัดการท่าเรือ และระบบพิธีการ
ศุลกากรอยู่ 1 และ 2 ลําดับ ตามลําดับ ซึ่งจะหมายถึง ปัจจัยโครงสร้างพืน้ฐานท่าเรือมี
ความสําคญัมากกว่าปัจจยัการบริหารจดัการท่าเรือ และระบบพิธีการศลุกากรอยู่ 2 และ 3 เท่า 
ตามลําดบั นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาเทียบกับปัจจยัการบงัคบัใช้กฎหมายของภาครัฐ จะเห็นว่า 
ปัจจยัโครงสร้างพืน้ฐานท่าเรือมีลําดบัต่ํากว่า 1 ลําดบั ซึง่หมายถึง ปัจจยัโครงสร้างพืน้ฐานท่าเรือ
มีความสําคญัน้อยกว่าปัจจยัการบงัคบัใช้กฎหมายของภาครัฐอยู่ 1/2 เท่า ทัง้นี ้เม่ือพิจารณา
เปรียบเทียบปัจจยัทีละคูจ่นครบ จะสามารถสร้างตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบได้ดงัตารางท่ี 6-5 

ตารางท่ี 6-5 ตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบลําดบัความสําคญัของปัจจยั 

  
โครงสร้าง

พืน้ฐานทา่เรือ 
การบริการ
จดัการทา่เรือ 

ระบบพิธีการ
ศลุกากร 

การบงัคบัใช้
กฎหมายของ
ภาครัฐ 

 ลําดบั 2 3 4 1 
โครงสร้างพืน้ฐานทา่เรือ 2 1 2 3 1/2 
การบริการจดัการทา่เรือ 3 1/2 1 2 1/3 
ระบบพิธีการศลุกากร 4 1/3 1/2 1 1/4 
การบงัคบัใช้กฎหมาย

ของภาครัฐ 
1 2 3 4 1 

เม่ือได้ตารางเมตริกซ์เปรียบเทียบแล้ว ขัน้ตอนต่อมาทําการรวมผลของแต่ละสดมภ์ 
แล้วปรับค่าตารางเมตริกซ์ โดยการหารด้วยผลรวมของเมตริกซ์ในแต่ละสดมภ์ และคํานวณหา
ค่าเฉล่ียในแต่ละแถว แสดงดงัตารางท่ี 6-6 ซึง่ค่าเฉล่ียท่ีได้ คือ ค่านํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั
นัน่เอง 
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ตารางท่ี 6-6 การคํานวณคา่นํา้หนกัปัจจยั 

ปัจจยั 
โครงสร้าง
พืน้ฐาน
ทา่เรือ 

การบริการ
จดัการ
ทา่เรือ 

ระบบ 
พิธีการ
ศลุกากร 

การบงัคบัใช้
กฎหมายของ
ภาครัฐ 

คา่เฉล่ีย
ปัจจยั 

คา่
นํา้หนกั
ปัจจยั 

โครงสร้างพืน้ฐานทา่เรือ 0.261 0.308 0.300 0.240 0.2771 27.71% 
การบริการจดัการทา่เรือ 0.130 0.154 0.200 0.160 0.1611 16.11% 
ระบบพิธีการศลุกากร 0.087 0.077 0.100 0.120 0.0960 9.60% 
การบงัคบัใช้กฎหมาย

ของภาครัฐ 
0.522 0.462 0.400 0.480 0.4658 46.58% 

ขัน้ตอนต่อมา ทําการคํานวณค่า max เพ่ือตรวจสอบค่าอตัราส่วนความคงเส้นคงวา 

(Consistency Ratio: CR) จากสมการท่ี 2-3 และ 2-4 ซึง่สามารถหาคา่ max ได้จากการนําข้อมลู
แตล่ะสดมภ์ในตารางท่ี 6-5 คณูด้วยคา่เฉลี่ยของแตล่ะปัจจยั แล้วหาผลรวมในแตล่ะแถว จากนัน้
นําผลรวมในแตล่ะแถวท่ีได้ของแตล่ะปัจจยั มาหารด้วยคา่เฉลี่ยของปัจจยันัน้ๆ (คา่เฉลี่ยปัจจยัใน

ตารางท่ี 6-6) แล้วคํานวณหาคา่เฉลี่ย ทัง้นี ้แสดงผลการคํานวณคา่ max ดงัตารางท่ี 6-7 

ตารางท่ี 6-7 การคํานวณคา่ max 

ปัจจยั 
โครงสร้าง
พืน้ฐาน
ทา่เรือ 

การบริการ
จดัการ
ทา่เรือ 

ระบบ 
พิธีการ
ศลุกากร 

การบงัคบั
ใช้กฎหมาย
ของภาครัฐ 

ผลรวม 
แตล่ะ
แถว 

ผลรวมของแถว

คา่เฉล่ียปัจจยั
 

โครงสร้างพืน้ฐานทา่เรือ 0.277 0.322 0.288 0.233 1.120 4.042 
การบริการจดัการทา่เรือ 0.139 0.161 0.192 0.155 0.647 4.016 
ระบบพิธีการศลุกากร 0.092 0.081 0.096 0.116 0.385 4.015 
การบงัคบัใช้กฎหมาย

ของภาครัฐ 
0.554 0.483 0.384 0.466 1.887 4.051 

     คา่เฉล่ีย 4.031 

จากตารางท่ี 6-7 คํานวณค่า max ได้เท่ากบั 4.031 เม่ือนําไปแทนค่าในสมการท่ี 2-4 
โดยมีคา่ n = 4 สามารถหาคา่ CI ได้เท่ากบั 0.010 จากนัน้นําไปแทนคา่ในสมการท่ี 2-3 โดยคา่ RI 
จะพิจารณาจากตารางท่ี 2-10 ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.90 ดังนัน้ สามารถคํานวณค่า CR ได้เท่ากับ 
0.011 ทัง้นี ้จะเห็นว่าคา่ CR ท่ีได้มีคา่น้อยกว่า 10% นัน่คือ คา่นํา้หนกัของปัจจยัท่ีคํานวณได้อยู่
ในเกณฑ์ท่ีสามารถยอมรับได้ 
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6.2.3 ผลสรุปการคาํนวณค่านํา้หนักของปัจจัยสาํหรับพัฒนาดชันีชีวั้ด 

จากการแจกแบบสอบถามบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ มีบริษัทฯ
ตอบรับแบบสอบถามจํานวนรวม 42 แห่ง ซึ่งในข้อมูลส่วนท่ี 2 ของแบบสอบถาม เร่ืองการ
จดัลําดบัความสําคญัปัจจยัการพฒันาระบบขนส่งสินค้าและศลุกากรท่ีท่าเรือ มีบริษัทฯให้ข้อมลู
จํานวนรวมทัง้สิน้ 40 แห่ง และจากแบบสอบถามท่ีได้รับ พบว่า ในแต่ละปัจจัยมีจํานวนกลุ่ม
ตวัอย่างซึง่ให้ความสําคญัในแต่ละลําดบั ทัง้กรณีส่งออก และนําเข้า แสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 6-8 
และ 6-9 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 6-8 จํานวนกลุม่ตวัอยา่งในแตล่ะลําดบัความสําคญั โดยพจิารณาแยกตามปัจจยั 
(กรณีสง่ออกสนิค้า) 

ปัจจยั 
จํานวนผู้ตอบในแตล่ะลําดบัความสําคญั (ร้อยละ) 
ลําดบั 1 ลําดบั 2 ลําดบั 3 ลําดบั 4 

โครงสร้างพืน้ฐาน 10 (25%) 12 (30%) 9 (23%) 9 (23%) 
การบริหารจดัการทา่เรือ 17 (43%) 9 (23%) 12 (30%) 2 (5%) 
ระบบพิธีการศลุกากร 10 (25%) 14 (35%) 11 (28%) 5 (13%) 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 11 (28%) 8 (20%) 4 (10%) 17 (43%) 

พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า 22 (55%) 8 (20%) 5 (13%) 5 (13%) 
ความยาวหน้าทา่ 7 (18%) 9 (23%) 15 (38%) 9 (23%) 

สภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ 7 (18%) 15 (38%) 10 (25%) 8 (20%) 
การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 11 (28%) 12 (30%) 6 (15%) 11 (28%) 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ 10 (25%) 10 (25%) 10 (25%) 10 (25%) 
ความปลอดภยัของทา่เรือ 10 (25%) 12 (30%) 9 (23%) 9 (23%) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของท่าเรือ 22 (55%) 4 (10%) 9 (23%) 5 (13%) 
สภาพจราจรในทา่เรือ 10 (25%) 11 (28%) 10 (25%) 9 (23%) 

ทกัษะเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 11 (28%) 9 (23%) 13 (33%) 7 (18%) 
ระบบเอกสารท่ีงา่ยชดัเจน 16 (40%) 11 (28%) 11 (28%) 2 (5%) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร 13 (33%) 16 (40%) 9 (23%) 2 (5%) 
การประสานงานกบัทา่เรือ 9 (23%) 4 (10%) 5 (13%) 22 (55%) 
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ตารางท่ี 6-9 จํานวนกลุม่ตวัอยา่งในแตล่ะลําดบัความสําคญั โดยพจิารณาแยกตามปัจจยั 
(กรณีนําเข้าสนิค้า) 

ปัจจยั 
จํานวนผู้ตอบในแตล่ะลําดบัความสําคญั (ร้อยละ) 
ลําดบั 1 ลําดบั 2 ลําดบั 3 ลําดบั 4 

โครงสร้างพืน้ฐาน 9 (23%) 8 (20%) 13 (33%) 10 (25%) 
การบริหารจดัการทา่เรือ 12 (30%) 12 (30%) 15 (38%) 1 (3%) 
ระบบพิธีการศลุกากร 16 (40%) 14 (35%) 6 (15%) 4 (10%) 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 11 (28%) 8 (20%) 3 (8%) 18 (45%) 

พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า 21 (53%) 11 (28%) 3 (8%) 5 (13%) 
ความยาวหน้าทา่ 7 (18%) 7 (18%) 19 (48%) 7 (18%) 

สภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ 8 (20%) 10 (25%) 11 (28%) 11 (28%) 
การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 12 (30%) 14 (35%) 4 (10%) 10 (25%) 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ 12 (30%) 11 (28%) 9 (23%) 8 (20%) 
ความปลอดภยัของทา่เรือ 10 (25%) 11 (28%) 11 (28%) 8 (20%) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของท่าเรือ 20 (50%) 7 (18%) 10 (25%) 3 (8%) 
สภาพจราจรในทา่เรือ 10 (25%) 8 (20%) 8 (20%) 14 (35%) 

ทกัษะเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 11 (28%) 10 (25%) 11 (28%) 8 (20%) 
ระบบเอกสารท่ีงา่ยชดัเจน 13 (33%) 14 (35%) 13 (33%) 0 (0%) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร 14 (35%) 12 (30%) 10 (25%) 4 (10%) 
การประสานงานกบัทา่เรือ 11 (28%) 4 (10%) 4 (10%) 21 (53%) 

จากตารางท่ี 6-8 และ 6-9 ได้แสดงจํานวนกลุม่ตวัอยา่งซึง่ให้ความสําคญัของปัจจยัใน
แต่ละลําดบัความสําคญั โดยตวัเลขในวงเล็บได้แสดงถึงจํานวนร้อยละเม่ือพิจารณาเทียบกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีให้ข้อมลูส่วนนีร้วม 40 บริษัท ทัง้นี ้จากข้อมลูการจัดลําดบัความสําคญัท่ีได้รับ นํามา
คํานวณหาค่านํา้หนกัปัจจยั ดงัแสดงตวัอย่างในหวัข้อ 6.2.2 จากนัน้นําค่านํา้หนกัท่ีได้ของแต่ละ
บริษัทฯมาคํานวณหาค่าเฉลี่ยถ่วงนํา้หนกัคะแนนปัจจยั ซึ่งผลการคํานวณค่านํา้หนกัปัจจยัการ
พฒันาระบบขนส่งสินค้าและศลุกากรท่ีท่าเรือ กรณีส่งออก และการนําเข้าสินค้า แสดงข้อมลูดงั
ภาพท่ี 6-1 และ 6-2 ตามลําดบั 
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ภาพท่ี 6-1 คา่นํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั กรณีสง่ออกสนิค้า 

(จากข้อมลูแบบสอบถามสว่นท่ี 2) 

จากภาพท่ี 6-1 ได้สรุปค่านํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั สําหรับกรณีส่งออกสินค้า 
จากความคิดเห็นของผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ซึ่งพบว่า ปัจจัยหลักท่ีมีนํา้หนัก
ความสําคญัสงูสดุ ได้แก่ ปัจจยัด้านการบริหารจดัการท่าเรือ มีนํา้หนกัความสําคญัร้อยละ 29.1 
สว่นปัจจยัท่ีมีความสําคญัรองลงมา ได้แก่ ปัจจยัด้านระบบพิธีการศลุกากร มีนํา้หนกัความสําคญั
เท่ากบัร้อยละ 25.1 และสําหรับปัจจยัคะแนนอนัดบัสาม ได้แก่ ปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐานของ
ท่าเรือ มีคา่นํา้หนกัคดิเป็นร้อยละ 23.8 และปัจจยัท้ายสดุด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ โดย
มีคา่นํา้หนกัเท่ากบัร้อยละ 22.0 

นอกจากนี  ้เม่ือพิจารณานํา้หนักความสําคัญปัจจัยรองของปัจจัยหลักแต่ละด้าน 
พบว่า เม่ือเรียงลําดบัปัจจยัรองของกลุม่ปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐาน ตามคา่นํา้หนกัความสําคญั
จากสูงสุดไปต่ําสุด สามารถเรียงลําดบัได้ดงันี ้ปัจจัยด้านพืน้ท่ีจัดเก็บสินค้า ด้านการเช่ือมต่อ
ระบบขนสง่อ่ืน ด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ และ ด้านความยาวหน้าท่า โดยมีคา่นํา้หนกัร้อยละ 
32.2, 24.6, 22.7 และ 20.5 ตามลําดบั สว่นปัจจยัหลกัด้านการบริหารจดัการท่าเรือ มีลําดบัของ
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ปัจจัยรอง เม่ือเรียงลําดบัจากค่านํา้หนักสูงสุดไปต่ําสุด ได้ดงันี ้ปัจจัยด้านความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของท่าเรือ ด้านความปลอดภยัของท่าเรือ ด้านสภาพจราจรในท่าเรือ และด้านทกัษะ
พนกังานท่าเรือ โดยมีค่านํา้หนกัร้อยละ 30.8, 23.5, 23.1 และ 22.7 ตามลําดบั นอกจากนี ้
สําหรับปัจจยัหลกัด้านระบบพิธีการศลุกากร สามารถเรียงลําดบัความสําคญัของปัจจยัรองได้ คือ 
ปัจจยัด้านระบบเอกสารท่ีง่ายชดัเจน ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร ด้านทกัษะ
เจ้าหน้าท่ีศลุกากร และด้านการประสานงานกบัท่าเรือ ซึง่มีคา่นํา้หนกัเท่ากบัร้อยละ 29.1, 28.3, 
24.1 และ 18.5 ตามลําดบั 

 
ภาพท่ี 6-2 คา่นํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั กรณีนําเข้าสนิค้า 

(จากข้อมลูแบบสอบถามสว่นท่ี 2) 

จากภาพท่ี 6-2 ได้สรุปนํา้หนักความสําคญัของปัจจัย สําหรับกรณีนําเข้าสินค้า ซึ่ง
พบวา่ เม่ือเรียงลําดบัปัจจยัหลกัโดยพิจารณาตามนํา้หนกัความสําคญั สามารถเรียงได้ดงันี ้ปัจจยั
ด้านระบบพิธีการศลุกากร ด้านการบริหารจดัการท่าเรือ ด้านโครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ และ
ด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ ซึง่มีคา่นํา้หนกัร้อยละ 29.9, 26.3, 21.9 และ 21.8 ตามลําดบั  
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เม่ือพิจารณานํา้หนักปัจจัยรองของปัจจยัหลกัแต่ละด้าน พบว่า สามารถเรียงลําดบั
ปัจจยัรองในกลุ่มปัจจยัโครงสร้างพืน้ฐาน โดยเรียงจากค่านํา้หนกัความสําคญัสงูสดุไปต่ําสดุ ได้
ดงันี ้ปัจจยัด้านพืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า ด้านการเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน ด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ 
และด้านความยาวหน้าท่า ซึง่มีค่านํา้หนกัร้อยละ 32.4, 25.9, 21.5 และ 20.2 ตามลําดบั ส่วน
ปัจจยักลุม่การบริหารจดัการท่าเรือ สามารถเรียงลําดบัปัจจยัรองได้ คือ ปัจจยัด้านความรวดเร็วใน
การดําเนินงานของท่าเรือ ด้านทักษะพนักงานท่าเรือ ด้านความปลอดภัยของท่าเรือ และด้าน
สภาพจราจรในท่าเรือ โดยมีนํา้หนกัร้อยละ 30.5, 24.8, 23.3 และ 21.4 ตามลําดบั นอกจากนี ้
สําหรับปัจจัยด้านระบบพิธีการศุลกากร สามารถเรียงลําดบัปัจจัยรองได้ คือ ปัจจัยด้านระบบ
เอกสารท่ีง่ายชัดเจน ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานของศุลกากร ด้านทักษะเจ้าหน้าท่ี
ศลุกากร และด้านการประสานงานกบัท่าเรือ โดยมีค่านํา้หนกัคิดเป็นร้อยละ 28.1, 27.5, 24.2 
และ 20.2 ตามลําดบั 

6.3 ภาพรวมความคดิเหน็ต่อท่าเรือแต่ละแห่ง 

จากข้อมลูสว่นท่ี 1 ในแบบสอบถามได้ให้ผู้ รับจดัการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ
ประเมินศกัยภาพท่าเรือขนส่งสินค้าท่ีใช้บริการ โดยแบ่งระดบัความคิดเห็นออกเป็น 5 ระดบั ดงันี ้
1= ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง, 2 = ไม่เห็นด้วย, 3 = เฉยๆ, 4 = เห็นด้วย, 5 = เห็นด้วยอย่างยิ่ง ซึง่
ภาพรวมข้อคิดเห็นท่ีมีตอ่ท่าเรือแตล่ะแห่ง แสดงดงัในหวัข้อ 6.3.1 ถึง 6.3.7 ทัง้นี ้จากการกําหนด
ระดบัความคิดเห็นในการประเมินศกัยภาพท่าเรือแบ่งออกเป็น 5 ระดบั ดงัท่ีกล่าวข้างต้น ซึ่งใน
การคํานวณค่าเฉลี่ยของระดบัความคิดเห็นในแต่ละปัจจยั จะอยู่ในรูปแบบตวัเลขทศนิยม ดงันัน้ 
ผู้วิจยัจึงได้กําหนดความหมายของคะแนนเฉล่ีย รวมถึงความหมายของช่วงคะแนนเฉล่ีย เพ่ือให้
สามารถเข้าใจความหมายตรงกนั ซึง่แสดงดงัตารางท่ี 6-10 
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ตารางท่ี 6-10 ความหมายของคะแนนเฉล่ียของปัจจยั 
คะแนน ช่วงคะแนนเฉล่ีย ความหมายของคะแนนเฉล่ียของปัจจยั 

1 1.50 
ปัจจยัถือเป็นอปุสรรคสําคญัตอ่การดําเนินงานอยา่งยิง่ ควร

ปรับปรุงแก้ไขอยา่งเร่งดว่น 
2 1.51-2.50 ปัจจยัก่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การดําเนินงานอยูบ้่าง ควรแก้ไข 

3 2.51-3.50 
ปัจจยัไมเ่ป็นอปุสรรคตอ่การขนสง่สนิค้า แตก็่ไมมี่สว่นช่วย
อํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิม่ขึน้ (ปานกลาง) 

4 3.51-4.50 
ปัจจยัมีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน แต่

ยงัสามารถพฒันาให้ดีขึน้ได้อีก 

5 >4.50 
ปัจจยัมีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานอยา่ง
ดีเย่ียม เป็นไปตามข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและ

มาตรฐานนานาชาตอิยา่งสมบรูณ์ 

6.3.1 ท่าเรือกรุงเทพ 

จากการพิจารณาแบบสอบถามท่ีได้รับจากบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศจํานวนรวมทัง้สิน้ 42 แห่ง พบว่า ข้อมูลในส่วนท่ี 1 มีบริษัทฯจํานวนรวม 41 แห่ง ได้
ประเมินศกัยภาพท่าเรือกรุงเทพ ซึง่เม่ือนําข้อมลูความคิดเห็นท่ีได้มาพิจารณาในเชิงสถิติ สามารถ
แสดงข้อมลูดงัภาพท่ี 6-3 



170 
 

 
ภาพท่ี 6-3 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือกรุงเทพ จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 

ภาพท่ี 6-3 ได้แสดงสดัสว่นร้อยละของจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแตล่ะระดบัความ
คิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจัยหลักต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉลี่ย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้จากภาพท่ี 6-3 สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้
ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยการประเมินปัจจยัในด้านโครงสร้างพืน้ฐานของ

ท่าเรือกรุงเทพ พบว่า ปัจจยัรองในด้านพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บสินค้ามีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุเท่ากบั 2.76 
คะแนน ส่วนปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ด้านความยาวหน้าท่า มีคะแนนเฉลี่ย 2.59 และปัจจยั
คะแนนต่ําสดุ ได้แก่ ด้านสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 2.39 คะแนน ซึง่จาก
การพิจารณาความหมายของคะแนนในตารางท่ี 6-10 พบวา่ ปัจจยัด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ
มีคะแนนอยู่ในช่วง 1.51-2.50 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ปัจจัยดังกล่าวก่อให้เกิดอุปสรรคต่อการ
ดําเนินงานอยู่บ้าง และควรปรับปรุงแก้ไข ส่วนปัจจยัท่ีเหลืออีกสองด้าน มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 
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2.51-3.50 นัน่คือ ปัจจยัทัง้สองไม่เป็นอปุสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ทัง้นี ้ปัจจยัดงักล่าวยงัไม่มี
สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

• การบริหารจดัการท่าเรือ 
เม่ือพิจารณาค่าเฉล่ียระดบัคะแนนความคิดเห็นในปัจจยัด้านการบริหารจดัการท่าเรือ 

พบว่า ปัจจยัรองในด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานส่งออกสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) 
มีคะแนนเฉล่ียสงูสดุ โดยมีค่าเท่ากบั 3.02 ส่วนปัจจยัคะแนนเฉล่ียอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ปัจจยั
ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานนําสนิค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) ทกัษะการปฏิบตัิงาน
ของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และความปลอดภยัของสนิค้าขณะอยูภ่ายในเขตท่าเรือ มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 
2.85, 2.76 และ 2.54 ตามลําดบั ซึ่งปัจจยัดงักล่าวข้างต้น มีคะแนนเฉล่ียอยู่ในระดบัท่ีไม่
ก่อให้เกิดอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ไม่มีส่วนช่วยในการอํานวยความสะดวกในการ
ดําเนินงาน แต่ทัง้นี ้ในปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือมีคะแนนเฉล่ียต่ําสดุ มีค่าเท่ากบั 
2.24 คะแนน ซึง่สําหรับปัจจยันีค้วรดําเนินงานแก้ไข เน่ืองจากก่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การดําเนินงาน 

• ระบบพิธีการศลุกากร 
สําหรับปัจจัยด้านระบบพิธีการศุลกากร จากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียความคิดเห็น 

พบว่า ปัจจยัรองท่ีมีคะแนนเฉล่ียสงูสดุ ได้แก่ ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากร
เพ่ือส่งออกสินค้า มีคะแนนเท่ากบั 3.59 คะแนน ส่วนปัจจยัคะแนนรองลงมา ได้แก่ ด้านความไม่
ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการส่งออกสินค้า มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.51 ปัจจยั
ลําดบัถัดมา ได้แก่ ด้านการประสานความร่วมมือระหว่างศุลกากรกับท่าเรือ และด้านความไม่
ซับซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศุลกากรในการนําเข้าสินค้า มีคะแนนเฉล่ียเท่ากัน คือ 3.22 
คะแนน สว่นปัจจยัลําดบัถดัมา ได้แก่ ด้านทกัษะการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร มีคา่เท่ากบั 
3.20 และปัจจยัท่ีมีคะแนนเฉลี่ยต่ําสดุ ได้แก่ เร่ืองความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือ
นําเข้าสินค้า มีค่าเท่ากบั 3.05 คะแนน ซึง่จากการพิจารณาความหมายในตารางท่ี 6-10 พบว่า 
ปัจจยัรองทกุปัจจยัมีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในเกณฑ์ท่ีไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคในการดําเนินงาน โดยปัจจยั
ด้านความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือส่งออกสินค้า และปัจจัยความไม่ซบัซ้อนของ
ระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการสง่ออกสนิค้ามีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน
ขนสง่สนิค้าผา่นท่าเรือกรุงเทพ 
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• การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
สําหรับปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 3.05 คะแนน ซึง่

ถือว่าปัจจยัอยู่ในเกณฑ์ไม่เป็นอปุสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ทัง้นี ้ยงัไม่มีส่วนช่วยอํานวยความ
สะดวกในการดําเนินงาน 

นอกจากการประเมินความคิดเห็นในปัจจยัหลกัทัง้ 4 ด้าน ในแบบสอบถามส่วนท่ี 1 
ผู้วิจยัได้สอบถามผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศในข้อคิดเห็นเก่ียวกบัประเด็นการพฒันา
ทางอิเลก็ทรอนิกส์ และศกัยภาพในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือ ซึง่จากข้อมลู
ในภาพท่ี 6-3 พบว่า ท่าเรือกรุงเทพมีคะแนนเฉลี่ยของประเด็นทัง้สองเท่ากับ 3.20 และ 2.80 
ตามลําดบั ซึ่งจากเกณฑ์ระดบัความคิดเห็นมีทัง้สิน้ 5 ระดบั จะเห็นว่า ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศมีทศันคติต่อท่าเรือกรุงเทพในด้านการพฒันาทางอิเล็กทรอนิกส์ และศกัยภาพใน
การรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในระดบัปานกลาง ทัง้นี ้ในประเด็นท่ีสอง มีค่าคะแนนการ
ประเมินท่ีเอียงมาในเชิงลบ 

จากการพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยของทุกปัจจัยการพัฒนาท่าเรือกรุงเทพ 
พบวา่ ปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือมีคะแนนเฉลี่ยต่ําสดุ ทัง้นี ้เน่ืองด้วยท่าเรือกรุงเทพ
มีพืน้ท่ีค่อนข้างคบัแคบและจํากัด ประกอบกบัพืน้ท่ีข้างเคียงเป็นแหล่งชุมชน จึงส่งผลให้ภายใน
ท่าเรือมีสภาพจราจรแออดั ส่วนปัจจยัท่ีมีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุ ได้แก่ ด้านความรวดเร็วในการผ่าน
ขัน้ตอนศลุกากรในการส่งออกสินค้า นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยระหว่าง
กระบวนการสง่ออกและนําเข้าสนิค้า โดยพิจารณาจากปัจจยัทัง้สาม ซึง่ได้แก่ ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานขนส่งสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร), ความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการ
ศลุกากร และความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากร พบว่า กระบวนการสง่ออกสินค้ามีคะแนน
เฉล่ียเท่ากบั 3.02, 3.51 และ 3.59 ตามลําดบั สว่นการนําเข้ามีคะแนนเฉลี่ย 2.85, 3.22 และ 3.05 
ตามลําดบั ซึง่จะเห็นได้ว่า การสง่ออกมีคะแนนเฉล่ียสงูกว่าการนําเข้าสินค้าทัง้สามปัจจยั เป็นไป
ตามแนวทางการส่งเสริมการส่งออกสินค้าของประเทศ ซึ่งได้สมัภาษณ์เชิงลึกเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ
กรุงเทพ ดงัท่ีกลา่วในบท 4 

นอกจากการประเมินศกัยภาพท่าเรือดงัท่ีกล่าวข้างต้นแล้ว ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศได้เสนอข้อคิดเห็นเพิ่มเติมเก่ียวกับปัญหาการดําเนินงานในปัจจุบนัของท่าเรือ
กรุงเทพ โดยกล่าวถึงประเด็นเร่ืองความยาวของพืน้ท่ีหน้าท่าซึง่มีความยาวไม่เพียงพอสําหรับเรือ
สินค้ารุ่นใหม่ การขาดแคลนจํานวนปลัก๊สําหรับตู้สินค้าเย็น และในด้านความปลอดภยัของสินค้า 
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ซึ่งพบปัญหาสินค้าได้รับความเสียหายในบางกรณี รวมถึงเร่ืองการจ่ายค่าบริการเพิ่มเติมเพ่ือ
อํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

6.3.2 ท่าเรือแหลมฉบัง 

จากแบบสอบถามท่ีได้รับ มีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ศกัยภาพท่าเรือแหลมฉบงั มีจํานวนรวมทัง้สิน้ 38 แห่ง ซึ่งเม่ือพิจารณาจํานวนบริษัทฯท่ีตอบ
แบบสอบถาม โดยแยกตามท่าเทียบเรือท่ีประเมิน สามารถแสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 6-11 และใน
สว่นของข้อมลูภาพรวมข้อคดิเห็น แสดงข้อมลูดงัภาพท่ี 6-4 

ตารางท่ี 6-11 จํานวนบริษัทฯท่ีตอบแบบสอบถาม พิจารณาแยกตามทา่เทียบเรือ 
อนัดบั ท่าเทียบเรือ จํานวนบริษัทผู้ตอบ (ร้อยละ) 

1 B4 13 (34) 
2 B1, B3, B5, ไมร่ะบ ุ 12 (32) 
3 B2, C3 8 (21) 
4 C1, C2 6 (16) 
5 A0 5 (13) 
6 A2 4 (11) 
7 A1, A3, C0 3 (8) 
8 A4, A5 2 (5) 
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ภาพท่ี 6-4 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือแหลมฉบงั จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 

ภาพท่ี 6-4 แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละระดบัความ
คิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจัยหลักต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉลี่ย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
เม่ือพิจารณาคา่เฉลี่ยความคดิเห็นของปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐาน พบว่า ปัจจยัรองท่ีมี

คะแนนเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ปัจจัยด้านความยาวหน้าท่า ส่วนปัจจัยคะแนนเฉล่ียรองลงมา ได้แก่ 
ปัจจยัด้านพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้า และปัจจยัด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 
3.61 3.58 และ 3.47 คะแนน ตามลําดบั ซึง่จากการพิจารณาความหมายในตารางท่ี 6-10 พบว่า 
ปัจจยัรองทัง้สามปัจจยัไม่เป็นอปุสรรคต่อการดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้ปัจจยัสองอนัดบัแรกมีสว่นช่วย
ในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 
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• การบริหารจดัการท่าเรือ 
เม่ือพิจารณาคะแนนเฉล่ียของปัจจยัด้านการบริหารจดัการท่าเรือ พบว่า ปัจจยัรองท่ีมี

คะแนนเฉล่ียสงูสดุ ได้แก่ ปัจจยัด้านความปลอดภยัของสินค้าขณะอยู่ภายในเขตท่าเรือ มีคะแนน
เท่ากบั 3.61 สว่นปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และ
ความรวดเร็วในการดําเนินงานสง่ออกสนิค้าของท่าเรือ (ไมร่วมศลุกากร) มีคะแนนเท่ากนั คือ 3.58 
คะแนน ส่วนปัจจยัถดัไป ได้แก่ ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานนําสินค้าเข้าของท่าเรือ 
(ไม่รวมศลุกากร) มีคะแนนเท่ากับ 3.45 ส่วนปัจจยัท่ีมีคะแนนอนัดบัท้ายสดุ ได้แก่ ด้านสภาพ
การจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนนเท่ากบั 3.24 ทัง้นี ้จากตารางท่ี 6-10 จะเห็นว่า ทกุปัจจยัรองไม่
เป็นอุปสรรคในการดําเนินงาน นอกจากนี  ้ปัจจัยสามอันดับแรก ซึ่งได้แก่ ปัจจัยด้านความ
ปลอดภยัของสนิค้าขณะอยูภ่ายในเขตท่าเรือ ปัจจยัด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ 
และปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานส่งออกสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) ยงัมีส่วน
ช่วยในการอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน  

• ระบบพิธีการศลุกากร 
จากการพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียของปัจจัยรองในกลุ่มปัจจัยระบบพิธีการ

ศลุกากร พบวา่ ปัจจยัด้านความไมซ่บัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการสง่ออกสินค้ามี
คะแนนเฉล่ียสงูสดุเท่ากับ 3.66 ส่วนปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ด้านความรวดเร็วในการผ่าน
ขัน้ตอนศลุกากรเพื่อส่งออกสินค้า และความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการ
นําเข้าสินค้า มีคะแนนเฉล่ียเท่ากนั คือ 3.63 ส่วนปัจจยัคะแนนเฉล่ียต่ําสดุ มีคะแนนเท่ากนัสาม
ปัจจยั ได้แก่ ด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร การประสานความร่วมมือระหว่าง
ศลุกากรกับท่าเรือ และด้านความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือนําเข้าสินค้า มีคะแนน
เฉล่ียเท่ากบั 3.45 ซึง่จากการพิจารณาความหมายคะแนนในตารางท่ี 6-10 พบว่า ปัจจยัรองทกุ
ปัจจยัไม่เป็นอปุสรรคต่อการดําเนินงาน และปัจจยัสามอนัดบัแรก ซึ่งได้แก่ ด้านความไม่ซบัซ้อน
ของระบบเอกสารพิธีการศุลกากรในการส่งออกสินค้า ด้านความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอน
ศลุกากรเพ่ือสง่ออกสนิค้า และด้านความไมซ่บัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการนําเข้า
สนิค้า ยงัมีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 
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• การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
จากคะแนนเฉลี่ยในภาพท่ี 6-4 ปัจจยัการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ มีคะแนนเท่ากับ 

3.37 ซึง่จากความหมายของคะแนนในตารางท่ี 6-10 พบว่า ปัจจยัอยู่ในระดบัท่ีดี ไม่ก่อให้เกิด
อปุสรรคตอ่การดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้ยงัไมมี่สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

นอกจากนี  ้ในส่วนการประเมินในประเด็นด้านการพัฒนาทางอิเล็กทรอนิกส์ และ
ศกัยภาพการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือแหลมฉบงั มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.63 
และ 3.61 ตามลําดบั ซึ่งจากเกณฑ์ระดบัการประเมินมี 5 ระดบั จะเห็นว่า ประเด็นทัง้สองมี
คะแนนอยูใ่นเกณฑ์ปานกลาง และคะแนนมีทิศทางเอียงในด้านมีประสทิธิภาพ 

จากภาพท่ี 6-4 พบว่า ปัจจยัการพฒันาของท่าเรือแหลมฉบงัทกุปัจจยัมีคะแนนเฉลี่ย
อยู่ในระดบัท่ีไม่เป็นอุปสรรคในการดําเนินงาน และปัจจัยท่ีมีคะแนนสงูสุด ได้แก่ ด้านความไม่
ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการส่งออกสินค้า ส่วนปัจจยัท่ีมีคะแนนต่ําสดุ ได้แก่ 
ด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ แตอ่ย่างไรก็ดี แม้ว่าปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ
จะมีคะแนนเฉล่ียต่ําสดุ แต่คะแนนยงัอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี ไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคในการดําเนินงาน ซึ่ง
จากข้อมลูดงักลา่วสามารถช่วยในการจดัลําดบัความสําคญัในการพฒันาปัจจยัแตล่ะด้าน 

เม่ือพิจารณาคะแนนเฉล่ียระหว่างกระบวนการสง่ออกและนําเข้าสินค้า พบว่า คะแนน
เฉล่ียปัจจยัของกระบวนการสง่ออกมีระดบัคะแนนท่ีสงูกวา่ปัจจยัของกระบวนการนําเข้า  ซึง่แสดง
ให้ถึงทิศทางการส่งเสริมการส่งออกทางการค้าของประเทศไทย นอกจากนี ้จากแบบสอบถามท่ี
ได้รับ พบว่า มีข้อคิดเห็นจากบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเพิ่มเติมในประเด็น
ความปลอดภยัของตู้สินค้าประเภท LCL ท่ีได้รับความเสียหายในบางกรณี ซึ่งอาจเกิดในขณะ
ดําเนินการขนถ่ายตู้สนิค้า 

นอกจากข้อมลูดงัท่ีกลา่วข้างต้น เม่ือแยกพิจารณาท่าเทียบเรือซึง่กลุม่ตวัอยา่งได้มีการ
ใช้บริการขนสง่สินค้ากลุม่ใหญ่ ซึง่ในท่ีนีไ้ด้พิจารณาท่าเทียบเรือท่ีมีผู้ ใช้บริการมากกว่า 10 บริษัท
ขึน้ไป พบว่า มีท่าเทียบเรือ B1, B3, B4 และ B5 ซึง่เม่ือนําข้อมลูการประเมินศกัยภาพท่าเรือของ
แตล่ะท่าเทียบเรือมาพิจารณาคํานวณคา่เฉลี่ยใหม ่จะแสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 6-12 
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ตารางท่ี 6-12 คา่เฉลี่ยคะแนนการประเมินศกัยภาพท่าเทียบเรือบางแห่งของท่าเรือแหลมฉบงั 

ปัจจยั 
คา่เฉลี่ยคะแนนปัจจยัของแตล่ะท่าเทียบเรือ (SD) 
B1 B3 B4 B5 

พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า 3.58 (1.31) 3.50 (1.00) 3.38 (1.19) 3.58 (1.16) 
ความยาวหน้าทา่ 3.67 (1.23) 3.58 (0.90) 3.54 (0.97) 3.67 (1.07) 

สภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ 3.58 (0.90) 3.58 (0.67) 3.46 (0.66) 3.42 (1.08) 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ 3.67 (0.89) 3.58 (0.51) 3.31 (0.63) 3.50 (0.90) 
ความปลอดภยัของทา่เรือ 3.50 (1.24) 3.42 (0.79) 3.23 (0.73) 3.33 (0.78) 
สภาพจราจรในทา่เรือ 3.50 (1.09) 3.17 (0.94) 3.00 (0.82) 2.92 (1.16) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานสง่ออก 
ของท่าเรือ (ไมร่วมศลุกากร) 

3.67 (0.98) 3.67 (0.78) 3.38 (0.87) 3.58 (1.00) 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานนําเข้า 
ของท่าเรือ (ไมร่วมศลุกากร) 

3.33 (0.89) 3.33 (0.65) 3.08 (0.76) 3.42 (0.90) 

ทกัษะเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 3.50 (0.67) 3.25 (0.62) 3.15 (0.55) 3.17 (0.58) 
การประสานงานกบัทา่เรือ 3.25 (0.87) 3.17 (0.72) 3.15 (0.69) 3.17 (0.83) 

ระบบเอกสารศลุกากรสง่ออก ไมซ่บัซ้อน 3.75 (1.14) 3.83 (0.72) 3.62 (0.65) 3.92 (0.79) 
ความรวดเร็วในการดําเนินงานสง่ออก 

ของศลุกากร  
3.67 (1.07) 3.75 (0.97) 3.62 (0.87) 3.67 (1.07) 

ระบบเอกสารศลุกากรนําเข้า ไมซ่บัซ้อน 3.67 (0.78) 3.67 (0.78) 3.46 (0.66) 3.58 (0.90) 
ความรวดเร็วในการดําเนินงานนําเข้า 

ของศลุกากร  
3.25 (1.14) 3.25 (1.06) 3.23 (0.93) 3.42 (1.16) 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 3.33 (0.78) 3.08 (0.79) 3.08 (0.76) 3.17 (0.58) 

การพฒันาทางอิเลก็ทรอนิกส์ของท่าเรือ 3.58 (1.08) 3.42 (0.51) 3.23 (0.60) 3.58 (0.67) 
ศกัยภาพการรองรับ AEC ของทา่เรือ 3.33 (1.15) 3.17 (0.83) 3.15 (0.90) 3.08 (1.08) 

จํานวนผู้ประเมิน (N) 12 12 13 12 

จากตารางท่ี 6-12 ได้แสดงคา่เฉลี่ยคะแนนการประเมินศกัยภาพท่าเรือแหลมฉบงั โดย
ได้พิจารณาแยกท่าเทียบเรือย่อยท่ีมีกลุ่มตวัอย่างใช้บริการมากกว่า 10 บริษัทขึน้ไป ซึง่จะเห็นว่า 
คา่เฉลี่ยคะแนนของแตล่ะท่าเรือมีคา่ใกล้เคียงกบัคา่เฉลี่ยคะแนนภาพรวมของท่าเรือแหลมฉบงั 
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6.3.3 ท่าเรือทพีีท ี

จากแบบสอบถามท่ีได้รับ มีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ศกัยภาพท่าเรือทีพีที จํานวนรวม 22 แห่ง ซึง่ภาพรวมข้อคดิเห็นท่ีได้ แสดงดงัภาพท่ี 6-5 

 
ภาพท่ี 6-5 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือทีพีที จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 

สําหรับภาพท่ี 6-5 ได้แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละระดบั
ความคิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจยัหลกัต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉล่ีย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-5 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยของแต่ละปัจจัย พบว่า ปัจจัยด้านพืน้ท่ี

จัดเก็บสินค้ามีคะแนนเฉลี่ยสูงสุด มีค่าเท่ากับ 3.18 ส่วนปัจจัยอันดบัรองลงมามีคะแนนเฉลี่ย
เท่ากนัทัง้สองปัจจยั ได้แก่ ด้านความยาวหน้าท่า และสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ โดยมีค่าเท่ากบั 
2.95 ซึง่จากตารางท่ี 6-10 พบว่า ปัจจยัทัง้สามไม่เป็นอปุสรรคตอ่การดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้ยงัไม่มี
สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 
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• การบริหารจดัการท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-5 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยระหวา่งปัจจยัรองด้วยกนัในกลุม่ของปัจจยั

ด้านการบริหารจดัการท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานส่งออกสินค้าของ
ท่าเรือ (ไมร่วมศลุกากร) มีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุเท่ากบั 3.36 สว่นปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ปัจจยั
ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานนําสินค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) ปัจจยัด้านทกัษะการ
ปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ ปัจจยัด้านความปลอดภยัของสินค้าขณะอยู่ในภายในเขตท่าเรือ 
และปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ โดยมีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.27, 3.23, 3.14 และ 
3.00 ตามลําดบั ซึง่จากตารางท่ี 6-10 พบว่า ทกุปัจจยัไม่เป็นอปุสรรคต่อการดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้
ยงัไมมี่สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

• ระบบพิธีการศลุกากร 
จากภาพท่ี 6-5 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียระหว่างปัจจยัรองในกลุ่มปัจจยัระบบพิธี

การศุลกากร พบว่า ปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการส่งออก
สินค้ามีคะแนนเฉล่ียสงูสดุเท่ากบั 3.45 ส่วนปัจจยัท่ีมีคะแนนเฉล่ียอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ปัจจยั
ด้านการประสานความร่วมมือระหว่างศุลกากรกับท่าเรือ และปัจจัยความไม่ซบัซ้อนของระบบ
เอกสารพิธีการศลุกากรในการนําเข้าสินค้า ซึง่ทัง้สองปัจจยัมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 3.36 สว่นปัจจยั
อนัดบัถดัมา ได้แก่ ปัจจยัด้านทกัษะการปฏิบตังิานของเจ้าหน้าท่ีศลุกากร และ ปัจจยัความรวดเร็ว
ในการผา่นขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือสง่ออกสนิค้า มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 3.32 สว่นปัจจยัอนัดบัท้ายสดุ 
ได้แก่ ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือนําเข้าสินค้า มีคะแนนเท่ากบั 3.23 
ทัง้นี ้จากตารางท่ี 6-10 สามารถกล่าวได้ว่า ทกุปัจจยัรองของปัจจยัด้านระบบพิธีการศลุกากรไม่
เป็นอุปสรรคต่อการดําเนินงาน แต่ทัง้นี ้ยงัไม่มีส่วนช่วยในเร่ืองการอํานวยความสะดวกในการ
ขนสง่สนิค้า 

• การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
จากภาพท่ี 6-5 ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.23 

ซึง่จากความหมายของคะแนนเฉลี่ยในตารางท่ี 6-10 แสดงให้เห็นวา่ ปัจจยัดงักลา่วยงัไมก่่อให้เกิด
อปุสรรคในการดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้ยงัไมมี่สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

นอกจากนี ้จากการประเมินของผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศในประเดน็ด้าน
การพฒันาทางอิเลก็ทรอนิกส์ และศกัยภาพการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือทีพีที 
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พบว่า มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 3.23 และ 3.00 ตามลําดบั ซึง่ถือว่ามีระดบัคะแนนอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลาง  

จากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียของปัจจัยพัฒนาของท่าเรือทีพีทีในภาพรวม พบว่า 
ปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกาการในการส่งออกสินค้ามีคะแนนเฉลี่ย
สงูสดุ ส่วนปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า และด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียต่ําสดุ 
นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนระหว่างกระบวนการส่งออกและนําเข้าสินค้า พบว่า 
ปัจจยัของกระบวนการสง่ออกสนิค้ามีระดบัคะแนนเฉล่ียท่ีมากกวา่กระบวนการนําเข้าทกุปัจจยั 

6.3.4 ท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค 

จากแบบสอบถามท่ีได้รับ มีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ศกัยภาพท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค จํานวนรวม 11 แห่ง ซึง่ภาพรวมข้อคดิเห็น แสดงดงัภาพท่ี 6-6 

 
ภาพท่ี 6-6 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 
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สําหรับภาพท่ี 6-6 ได้แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละระดบั
ความคิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจยัหลกัต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉล่ีย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-6 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียระหว่างปัจจยัรองของปัจจยัด้านโครงสร้าง

พืน้ฐานของท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บสินค้ามีคะแนนเฉลี่ยสงูสุด มีค่าเท่ากับ 
3.36 สว่นปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ความยาวหน้าท่า และสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ มีคะแนน
เฉล่ียเท่ากับ 3.27 และ3.09 ตามลําดับ ซึ่งเม่ือพิจารณาความหมายตามตารางท่ี 6-10 พบว่า 
ปัจจยัทัง้สามไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การขนสง่สินค้า แต่ไม่มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการ
ดําเนินงานเพิ่มขึน้ 

• การบริหารจดัการท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-6 เม่ือพิจารณาคะแนนเฉล่ียปัจจยัรองของปัจจยัด้านการบริหารจดัการ

ท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียสงูสดุเท่ากบั 3.82 ส่วน
ปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานนําสินค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวม
ศลุกากร) มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.73 ปัจจยัอนัดบัถดัมา ได้แก่ ด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของ
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานสง่ออกสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) 
มีคะแนนเท่ากนัเท่ากบั 3.55 และปัจจยัอนัดบัท้ายสดุ ได้แก่ ด้านความปลอดภยัของสินค้าขณะ
อยู่ภายในเขตท่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.27 ซึง่จากตารางท่ี 6-10 พบว่า ปัจจยัรองของปัจจยั
ด้านการบริหารจดัการท่าเรือไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคต่อการขนสง่สินค้า และมีสว่นช่วยอํานวยความ
สะดวกในการดําเนินงาน ยกเว้นเฉพาะปัจจยัด้านความปลอดภยัของสินค้าขณะอยู่ภายในเขต
ท่าเรือท่ียงัไมมี่สว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน 

• ระบบพิธีการศลุกากร 
จากภาพท่ี 6-6 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยของปัจจยัด้านระบบพิธีการศลุกากร พบว่า 

ปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการนําเข้าสินค้า มีคะแนนเฉล่ีย
สงูสดุเท่ากับ 3.73 ส่วนปัจจัยอนัดบัถัดมา ได้แก่ ด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการ
ศลุกากรในการส่งออกสินค้า มีค่าเท่ากบั 3.64 ส่วนปัจจยัด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ี
ศลุกากร ปัจจยัด้านการประสานความร่วมมือระหว่างศลุกากรกบัท่าเรือ ปัจจยัด้านความรวดเร็ว
ในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือส่งออกสินค้า และกรณีนําเข้าสินค้า มีคะแนนเฉล่ียเท่ากนั โดยมี
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คา่เท่ากบั 3.55 ทัง้นี ้จากการพิจารณาความหมายในตารางท่ี 6-10 พบว่า ทกุปัจจยัในกลุม่นีไ้ม่
ก่อให้เกิดอปุสรรคในการดําเนินงาน และยงัมีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าอีก
ด้วย 

• การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
จากภาพท่ี 6-6 ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.45 

ซึง่จากความหมายในตารางท่ี 6-10 แสดงให้เห็นว่า ปัจจยัอยู่ในระดบัท่ีดี ไม่เป็นอปุสรรคต่อการ
ดําเนินงาน แตท่ัง้นี ้ยงัไมมี่สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน 

จากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียในประเด็นการพฒันาทางอิเล็กทรอนิกส์ และศกัยภาพ
ในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค พบว่า มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 
3.55 และ 3.45 ตามลําดบั ซึง่จากคะแนนดงักล่าว จะเห็นว่า คะแนนเฉลี่ยมีค่าอยู่ในระดบัปาน
กลาง และมีแนวโน้มเอียงมาในทางมีประสทิธภาพ 

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียระหว่างปัจจัยในการประเมินศักยภาพของ
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค พบว่า ปัจจยัด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุ และ
ปัจจยัด้านสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือมีคะแนนเฉลี่ยต่ําสดุ แต่อย่างไรก็ดี ระดบัคะแนนเฉล่ียของ
ปัจจยันี ้ยงัอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี นอกจากนี ้เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัของกระบวนการส่งออกและนําเข้า
สินค้า พบว่า ในปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) และปัจจยั
ด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากร ของกระบวนการนําเข้ามีคะแนนเฉล่ียสงู
กวา่กระบวนการสง่ออกสนิค้า 

6.3.5 ท่าเรือยูนิไทย 

จากแบบสอบถามท่ีได้รับ มีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ศกัยภาพท่าเรือยนิูไทย จํานวนรวม 5 แห่ง ซึง่ภาพรวมข้อคดิเห็นท่ีได้ แสดงดงัภาพท่ี 6-7 
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ภาพท่ี 6-7 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือยนิูไทย จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 

สําหรับภาพท่ี 6-7 ได้แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละระดบั
ความคิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจยัหลกัต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉล่ีย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-7 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียปัจจยัรองของปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐาน

ของท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านความยาวหน้าท่ามีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุ มีค่าเท่ากบั 3.20 ส่วนปัจจยั
พืน้ท่ีสําหรับจัดเก็บสินค้า และปัจจัยสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากัน โดยมี
คะแนนเท่ากับ 3.00 ซึ่งจากตารางท่ี 6-10 สามารถสรุปได้ว่า ปัจจยัรองทัง้สามปัจจัยไม่เป็น
อปุสรรคตอ่การขนสง่สนิค้า แตไ่มมี่สว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ 

• การบริหารจดัการท่าเรือ 
เม่ือพิจารณาเทียบคะแนนเฉลี่ยของปัจจยัในกลุม่การบริหารจดัการท่าเรือ จากภาพท่ี 6-

7 พบว่า ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานนําสินค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) มี
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คะแนนเฉลี่ยสงูสดุเท่ากบั 3.40 สว่นปัจจยัอนัดบัถดัมา ได้แก่ ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงาน
ส่งออกสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.20 ปัจจยัอนัดบัถดัมา ได้แก่ 
ด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนน
เท่ากันทัง้สองปัจจยั โดยมีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.00 และปัจจัยอนัดบัท้ายสุด ได้แก่ ด้านความ
ปลอดภยัของสินค้าขณะอยู่ภายในเขตท่าเรือ มีคะแนนเท่ากบั 2.80 ซึ่งจากตารางท่ี 6-10 พบว่า 
ทกุปัจจยัไมเ่ป็นอปุสรรคตอ่การขนสง่สนิค้า แตไ่มมี่สว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน
เพิ่มขึน้  

• ระบบพิธีการศลุกากร 
จากการเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยของปัจจัยด้านระบบพิธีการศุลกากรในภาพท่ี 6-7 

พบว่า ปัจจัยด้านทักษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีศุลกากร ปัจจัยการประสานความร่วมมือ
ระหวา่งศลุกากรกบัท่าเรือ และปัจจยัด้านความไมซ่บัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการ
นําเข้าสนิค้า มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากนั โดยมีคา่เท่ากบั 3.40 สว่นปัจจยัด้านความไมซ่บัซ้อนของระบบ
เอกสารพิธีการศลุกากรในการส่งออกสินค้า ปัจจยัความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือ
สง่ออกสินค้า และปัจจยัความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศลุกากรเพ่ือนําเข้าสินค้า มีคะแนนเฉล่ีย
เท่ากนั มีค่าเท่ากบั 3.20 คะแนน ซึง่จากตารางท่ี 6-10 พบว่า ปัจจยัรองทกุปัจจยัไม่เป็นอปุสรรค
ตอ่การขนสง่สนิค้า แตท่ัง้นี ้ยงัไมมี่สว่นช่วยในการอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ 

• การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
จากภาพท่ี 6-7 ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.60 

ซึง่จากความหมายของคะแนนในตารางท่ี 6-10 แสดงให้เห็นว่า ปัจจยัอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี มีสว่นช่วย
อํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน และยงัสามารถพฒันาให้ดีขึน้ได้อีก 

ทัง้นี  ้จากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียในประเด็นการพัฒนาทางอิเล็กทรอนิกส์ และ
ศกัยภาพในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือยนิูไทย พบว่า มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 
3.20 และ 3.00 ตามลําดบั ซึง่มีคะแนนอยูใ่นระดบัปานกลาง 

เม่ือพิจารณาคะแนนเฉล่ียของปัจจยัการพฒันาท่าเรือยนิูไทยในภาพรวม พบว่า ปัจจยั
ด้านการบงัคบัใช้กฎหมายของภาครัฐมีคะแนนเฉลี่ยสูงสุด และปัจจัยด้านความปลอดภัยของ
สนิค้าขณะอยูภ่ายในเขตท่าเรือมีคะแนนเฉลี่ยต่ําสดุ นอกจากนี ้เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียของ
ปัจจัยระหว่างกระบวนการส่งออกสินค้าและนําเข้า พบว่า ปัจจัยด้านความรวดเร็วในการ



185 
 

ดําเนินงานขนส่งสินค้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) ปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสาร
พิธีการศลุกากรของกระบวนการนําเข้ามีคะแนนเฉล่ียสงูกว่ากระบวนการส่งออก ส่วนปัจจยัด้าน
ความรวดเร็วในการผ่านขัน้ตอนศุลกากรของกระบวนการส่งออกมีคะแนนเท่ากับกระบวนการ
นําเข้า 

6.3.6 ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

จากแบบสอบถามท่ีได้รับ มีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ศกัยภาพท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต จํานวนรวม 5 แห่ง ซึง่ภาพรวมข้อคิดเห็นท่ีได้ แสดงดงัภาพท่ี 
6-8 

 
ภาพท่ี 6-8 ภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

จากแบบสอบถามสว่นท่ี 1 
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สําหรับภาพท่ี 6-8 ได้แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ตอบแบบสอบถามในแต่ละระดบั
ความคิดเห็น โดยพิจารณาแยกตามปัจจยัหลกัต่างๆ รวมถึงได้แสดงผลคํานวณค่าเฉล่ีย และค่า
เบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมลู ทัง้นี ้สามารถสรุปรายละเอียดในแตล่ะปัจจยัหลกัได้ดงันี ้

• โครงสร้างพืน้ฐานของท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-8 เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียปัจจัยรองของกลุ่มปัจจัยด้านโครงสร้าง

พืน้ฐานของท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านความยาวหน้าท่ามีคะแนนเฉลี่ยสงูสดุ มีคา่เท่ากบั 3.20 สว่น
ปัจจยัอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ปัจจยัพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บสินค้า มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.00 และ
ปัจจัยคะแนนเฉล่ียต่ําสุด ได้แก่ ปัจจัยด้านสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือ ซึ่งจากตารางท่ี 6-10 
สามารถสรุปได้ว่า ปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า และด้านพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บสินค้าไม่ก่อให้เกิด
อปุสรรคตอ่การขนสง่สนิค้า แตไ่มมี่สว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ ทัง้นี ้ใน
ส่วนปัจจัยสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือมีคะแนนเฉล่ียอยู่ในช่วง 1.51-2.50 ซึ่งแสดงถึง ปัจจัย
ดงักลา่วก่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การดําเนินงานอยูบ้่าง จงึควรเร่งหาแนวทางแก้ไข 

• การบริหารจดัการท่าเรือ 
จากภาพท่ี 6-8 เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียปัจจยัรองของปัจจยัด้านการ

บริหารจดัการท่าเรือ พบว่า ปัจจยัด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และด้านความ
รวดเร็วในการดําเนินงานนําสินค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวมศุลกากร) มีคะแนนเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 
3.40 เท่ากนั ส่วนปัจจยัคะแนนอนัดบัรองลงมา ได้แก่ ด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานสง่ออก
สินค้า (ไม่รวมศลุกากร) ด้านความปลอดภยัของสินค้าขณะอยู่ภายในเขตท่าเรือ และด้านสภาพ
การจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.20, 2.80 และ 2.40 ตามลําดบั ซึ่งจากตารางท่ี 
6-10 จะได้ว่า ปัจจัยรองทุกปัจจัยยกเว้นด้านสภาพการจราจรภายในท่าเรือ มีคะแนนเฉลี่ยอยู่
ในช่วง 2.51-3.50 คะแนน ซึง่ช่วงคะแนนดงักล่าว ถือว่า ปัจจยัไม่เป็นอปุสรรคตอ่การขนส่งสินค้า 
แต่ไม่มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ แต่ทัง้นี ้ในส่วนของปัจจัยสภาพ
การจราจรภายในท่าเรือซึ่งมีคะแนนเฉล่ียอยู่ในช่วง 1.51-2.50 แสดงถึง ปัจจยัดงักล่าวก่อให้เกิด
อปุสรรคตอ่การดําเนินงานอยูบ้่าง และควรดําเนินงานแก้ไข 

• ระบบพิธีการศลุกากร 
จากภาพท่ี 6-8 เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบคะแนนเฉล่ียของปัจจยัรองของปัจจยัระบบพิธี

การศุลกากร พบว่า ปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการศลุกากรในการส่งออก
สินค้ามีคะแนนเฉลี่ยสูงสุดเท่ากับ 3.40 ส่วนปัจจัยอ่ืนๆในกลุ่มมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากัน โดยมีค่า
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เท่ากบั 3.20 ซึ่งเม่ือพิจารณาความหมายคะแนนเฉล่ียจากตารางท่ี 6-10 สรุปได้ว่า ปัจจยัรองทุก
ปัจจัยในกลุ่มนี ้ไม่ก่อให้เกิดอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ทัง้นี ้ยงัไม่มีส่วนช่วยอํานวยความ
สะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ 

•การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 
จากภาพท่ี 6-8 จะเห็นว่า ปัจจัยด้านการบังคับใช้กฎระเบียบภาครัฐ มีคะแนนเฉล่ีย

เท่ากบั 3.20 ซึง่จากความหมายของคะแนนในตารางท่ี 6-10 สามารถสรุปได้ว่า ปัจจยัดงักลา่วไม่
เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ทัง้นี ้ยงัไม่มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน
เพิ่มขึน้ 

นอกจากนี ้จากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียของประเด็นการพฒันาทางอิเล็กทรอนิกส์ 
และศกัยภาพในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต พบว่า มี
คะแนนเฉล่ียเท่ากบั 3.00 และ 2.80 ตามลําดบั ซึ่งสําหรับด้านการพฒันาทางอิเล็กทรอนิกส์มี
คะแนนอยู่ในระดบัปานกลาง ส่วนด้านศักยภาพการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอยู่ใน
ระดบัปานกลาง แตมี่แนวโน้มเอียงไปในทิศทางด้านลบ 

เม่ือเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยระหว่างปัจจยัการพฒันาของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
พบว่า ปัจจยัด้านทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ ปัจจยัความรวดเร็วในการดําเนินงาน
นําสินค้าเข้าของท่าเรือ (ไม่รวมศลุกากร) และปัจจยัด้านความไม่ซบัซ้อนของระบบเอกสารพิธีการ
ศลุกากรในการส่งออกสินค้า มีคะแนนเฉล่ียสงูสดุ และในส่วนปัจจยัท่ีมีคะแนนเฉล่ียต่ําสดุ ได้แก่ 
ปัจจยัด้านสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือ และปัจจยัสภาพการจราจรภายในท่าเรือ  

6.3.7 ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

เน่ืองจากในขัน้ตอนเก็บรวบรวมข้อมลูในงานวิจยั ทางผู้วิจยัได้ใช้วิธีแจกแบบสอบถาม
แก่บริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศให้ประเมินศกัยภาพท่าเรือ ซึง่มีข้อจํากดัในเร่ือง
ความหลากหลายของท่าเรือท่ีทางบริษัทฯได้ใช้บริการ และเน่ืองด้วยบริเวณข้างเคียงท่าเรือ 
ศรีราชาฮาร์เบอร์ ประกอบด้วยท่าเรือใหญ่จํานวน 2 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือเคอร่ี 
สยามซีพอร์ต ซึ่งอาจมีบริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศบางกลุ่มท่ีใช้บริการขนส่ง
สินค้าผ่านท่าเรือทัง้ 2 แห่งนี ้ซึง่จากแบบสอบถามท่ีได้รับจากบริษัทรวม 42 แห่ง พบว่า มีบริษัท
ผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศประเมินท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์อยู่จํานวน 1 แห่ง ซึง่ข้อมลู
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ท่ีได้อาจไมส่ามารถนํามาวิเคราะห์เชิงสถิตไิด้ แตท่ัง้นี ้สําหรับภาพรวมการประเมินศกัยภาพท่าเรือ 
แสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 6-13 

ตารางท่ี 6-13 ข้อมลูการประเมินศกัยภาพท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง คะแนนความคิดเหน็ 

โครงสร้างพืน้ฐาน 
พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้าท่ีทา่เรือมีเพียงพอ 2 

หน้าทา่สําหรับขนถ่ายสนิค้ามีความยาวเพียงพอ 2 
ถนนทางเข้าสูท่่าเรืออยูใ่นสภาพดี 1 

การบริหารจดัการทา่เรือ 

พนกังานทา่เรือมีทกัษะและปฏิบติังานได้ดี 2 
สนิค้าท่ีอยูใ่นเขตทา่เรือมีความปลอดภยัสงู 2 

สภาพการจราจรภายในทา่เรือมีความคลอ่งตวั ไมแ่ออดั 3 
การขนสง่สนิค้าสง่ออกผา่นทา่เรือสะดวกรวดเร็ว 

(ไมร่วมศลุกากร) 
3 

การขนสง่สนิค้านําเข้าผา่นทา่เรือสะดวกรวดเร็ว 
(ไมร่วมศลุกากร) 

4 

ระบบพิธีการศลุกากร 

เจ้าหน้าท่ีศลุกากรมีทกัษะการปฏิบติังานดี 3 
ศลุกากรประสานความร่วมมือกบัทา่เรือเป็นอยา่งดี 3 

ระบบเอกสารพิธีการศลุกากรสง่ออกเข้าใจง่าย ไมซ่บัซ้อน 4 
การผา่นขัน้ตอนศลุกากรสอ่อกมีความสะดวกรวดเร็ว 3 

ระบบเอกสารพิธีการศลุกากรนําเข้าเข้าใจง่าย ไมซ่บัซ้อน 4 
การผา่นขัน้ตอนศลุกากรนําเข้ามีความสะดวกรวดเร็ว 4 

การบงัคบัใช้กฎหมายศลุกากรท่ีทา่เรือเป็นธรรม/เหมาะสม 4 
ทา่เรือมีการพฒันาทางอิเลก็ทรอนิกส์ มีความทนัสมยั 3 

ทา่เรือมีศกัยภาพในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 2 

สําหรับงานวิจัยนี ้การให้คะแนนปัจจัยต่างๆเพ่ือพฒันาดชันีชีว้ดั นอกจากการ
แจกแบบสอบถามแก่ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ในส่วนของปัจจยัด้านการเช่ือมต่อ
ระบบขนส่งอ่ืน ผู้ วิจัยได้กําหนดเกณฑ์ในการให้คะแนน โดยแบ่งการพิจารณาออกเป็น 2 ส่วน 
ได้แก่ 1.การให้บริการเรือชายฝ่ัง 2.ความสามารถในการเช่ือมต่อกบัการขนส่งระบบราง ซึง่ตาราง
เกณฑ์การให้คะแนน และคะแนนของท่าเรือแต่ละแห่ง แสดงดังตารางท่ี 6-14 และ 6-15 
ตามลําดบั 
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ตารางท่ี 6-14 เกณฑ์การให้คะแนนของปัจจยัการเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 
เกณฑ์พิจารณา 
(คะแนนเตม็) 

การให้คะแนนปัจจยั 
(คะแนน) 

รายละเอียด 

1.การให้บริการเรือชายฝ่ัง 
(3 คะแนน) 

+1 เรือชายฝ่ังสามารถเข้าเทียบท่าได้ 
+1 มีท่าเทียบเรือเฉพาะของเรือชายฝ่ัง 
+1 มีการให้บริการเรือชายฝ่ังในปัจจบุนั 

2.การเช่ือมตอ่ระบบราง 
(2 คะแนน) 

+1 สามารถเช่ือมตอ่ระบบราง 

+1 
สามารถเช่ือมตอ่ระบบรางได้ และ

สามารถขนสง่ได้อยา่งมีประสทิธิภาพ 

ตารางท่ี 6-15 คะแนนปัจจยัด้านการเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืนของท่าเรือแตล่ะแห่ง 
รายช่ือ
ท่าเรือ 

การให้บริการเรือชายฝ่ัง 
(3 คะแนน) 

การเช่ือมตอ่ระบบราง 
(2 คะแนน) 

คะแนนรวม 
(5 คะแนน) 

1.BKP 3 1 4 
2.LCP 2 1 3 
3.TPT 1 0 1 
4.BMTP 2 0 2 
5.UNITHAI 1 0 1 
6.KSSP 1 0 1 
7.SHB 1 0 1 

6.4 การคาํนวณดชันีชีวั้ดส่ิงอาํนวยความสะดวกทางการค้า 

จากค่านํา้หนักของปัจจัย และคะแนนข้อคิดเห็นในหัวข้อ 6.2 และ 6.3 นําผลท่ี
ได้มาคํานวณคะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือแตล่ะแห่ง ทัง้นี ้สําหรับ
ตวัอยา่งการคํานวณ และผลการคํานวณดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือแต่
ละแห่ง แสดงดงัหวัข้อ 6.4.1 และ 6.4.2 ตามลําดบั 
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6.4.1 ตวัอย่างการคาํนวณค่าดชันีชีวั้ด 

สําหรับหัวข้อนี  ้ได้ยกตัวอย่างการคํานวณค่าดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้าของท่าเรือกรุงเทพ กรณีส่งออกสินค้า ซึ่งเม่ือพิจารณาข้อมลูค่านํา้หนกัความสําคญัของ
ปัจจยัจากภาพท่ี 6-1 และคะแนนการประเมินปัจจยัการพฒันาท่าเรือกรุงเทพ กรณีส่งออกสินค้า 
จากภาพท่ี 6-3 แสดงรายละเอียดดงัตารางท่ี 6-16 

ตารางท่ี 6-16 คา่นํา้หนกั และคะแนนประเมินปัจจยัการพฒันาท่าเรือกรุงเทพ 
กรณีสง่ออกสนิค้าผา่นท่าเรือกรุงเทพ 

ปัจจยัหลกั %นํา้หนกั ปัจจยัรอง  %นํา้หนกั 
คะแนน
ปัจจยั 

โครงสร้างพืน้ฐานของทา่เรือ 23.8% 

พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า 32.2% 2.76 
ความยาวหน้าท่า 20.5% 2.59 

สภาพถนนทางเข้าสูท่า่เรือ 22.7% 2.39 
การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 24.6% 4.00 

การบริหารจดัการทา่เรือ 29.1% 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ 22.7% 2.76 
ความปลอดภยัของทา่เรือ 23.5% 2.54 
ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของทา่เรือ 

30.8% 3.02 

สภาพจราจรในทา่เรือ 23.1% 2.24 

ระบบพิธีการศลุกากร 25.1% 

ทกัษะเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 24.1% 3.20 
ระบบเอกสารท่ีง่ายชดัเจน 29.1% 3.51 
ความรวดเร็วในการ

ดําเนินงานของศลุกากร 
28.3% 3.59 

การประสานงานกบัทา่เรือ 18.5% 3.22 
การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ 22.0% - - 3.05 

จากตารางท่ี 6-16 นําคะแนนปัจจยัในคอลมัน์ท้ายสดุของแต่ละแถว คณูค่านํา้หนกั
ของทัง้ปัจจัยรองและปัจจัยหลกัของปัจจัยนัน้ๆ จากนัน้นําผลคูณท่ีได้ของแต่ละแถวมารวมกัน
ทัง้หมด ทัง้นี ้แสดงการคํานวณดงัตารางท่ี 6-17 
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ตารางท่ี 6-17 ตวัอยา่งการคาํนวณคา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า 
กรณีสง่ออกสนิค้าผา่นท่าเรือกรุงเทพ 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง การคํานวณคะแนน คะแนนดชันี 

โครงสร้างพืน้ฐานของทา่เรือ 

พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า 23.8%*32.2%*2.76 0.21 
ความยาวหน้าท่า 23.8%*20.5%*2.59 0.13 

สภาพถนนทางเข้าสูท่า่เรือ 23.8%*22.7%*2.39 0.13 
การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 23.8%*24.6%*4.00 0.23 

การบริหารจดัการทา่เรือ 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ 29.1%*22.7%*2.76 0.18 
ความปลอดภยัของทา่เรือ 29.1%*23.5%*2.54 0.17 
ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของทา่เรือ 

29.1%*30.8%*3.02 0.27 

สภาพจราจรในทา่เรือ 29.1%*23.1%*2.24 0.15 

ระบบพิธีการศลุกากร 

ทกัษะเจ้าหน้าท่ีศลุกากร 25.1%*24.1%*3.20 0.20 
ระบบเอกสารท่ีง่ายชดัเจน 25.1%*29.1%*3.51 0.26 
ความรวดเร็วในการ

ดําเนินงานของศลุกากร 
25.1%*28.3%*3.59 0.25 

การประสานงานกบัทา่เรือ 25.1%*18.5%*3.22 0.15 
การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ - 22.0%*100%*3.05 0.67 

  ผลรวมคะแนน 3.01 

จากตารางท่ี 6-17 เม่ือนําคะแนนการประเมินปัจจยัท่ีสรุปได้จากแบบสอบถาม มาคณู
กบัคา่นํา้หนกัความสําคญัของทัง้ปัจจยัหลกั และปัจจยัรอง ผลลพัธ์ท่ีได้ คือ คะแนนประสิทธิภาพ
ของปัจจยัซึง่มีการพิจารณาถึงคา่นํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั ทัง้นี ้สําหรับปัจจยัด้านการบงัคบั
ใช้กฎระเบียบภาครัฐนัน้ เน่ืองด้วยปัจจยัดงักลา่วนีไ้ม่มีปัจจยัรอง ดงันัน้ ในการคํานวณคะแนนจึง
ได้พิจารณาค่านํา้หนกัความสําคญัของปัจจยัรอง มีคา่เท่ากบัร้อยละ 100 และเม่ือรวมผลคะแนน
ทัง้คอลมัน์ หรือตวัเลขในตาราง คือ 3.01 ซึ่งค่าดงักล่าว คือ ค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวก
ทางการค้าท่ีท่าเรือกรุงเทพ กรณีส่งออกสินค้า ทัง้นี ้สําหรับกรณีนําเข้าสินค้า และกรณีท่าเรือ
ขนสง่สินค้าระหวา่งประเทศแห่งอ่ืน จะใช้หลกัการคํานวณเช่นเดียวกนักบัท่ีกลา่วข้างต้น 

6.4.2 ผลการคาํนวณดชันีชีวั้ดส่ิงอาํนวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือ 

จากตวัอยา่งการคํานวณคา่ดชันีชีว้ดัในหวัข้อ 6.4.1 ทําการคํานวณด้วยวิธีการเดียวกนั
ในท่าเรือขนส่งสินค้าแต่ละแห่ง ซึ่งตารางท่ี 6-18 และ 6-19 ได้แสดงค่านํา้หนัก คะแนนการ
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ประเมินปัจจัยการพัฒนาระบบขนส่งสินค้าและศุลกากรท่ีท่าเรือท่ีได้จากแบบสอบถาม และ
คะแนนดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือแต่ละแห่ง โดยแยกพิจารณา
กระบวนการสง่ออก และนําเข้าสนิค้า ตามลําดบั 



 
 

ตารางที่ 6-18 คา่นํา้หนกั คะแนนประเมินปัจจยัที่ได้จากแบบสอบถาม และคะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของทา่เรือ กรณีสง่ออก 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คะแนนประเมินปัจจยั กรณีสง่ออก 
(จากแบบสอบถาม) 

คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของทา่เรือ 
กรณีสง่ออก 

BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

โครงสร้างพืน้ฐาน 
ของทา่เรือ 
(23.8%) 

พืน้ที่จดัเก็บสนิค้า (32.2%) 2.76 3.58 3.18 3.36 3.00 3.00 2.00 0.21 0.28 0.24 0.26 0.23 0.23 0.15 
ความยาวหน้าท่า (20.5%) 2.59 3.61 2.95 3.27 3.20 3.20 2.00 0.13 0.18 0.14 0.16 0.16 0.16 0.10 

สภาพถนนทางเข้าสูท่า่เรือ (22.7%) 2.39 3.47 2.95 3.09 3.00 2.40 1.00 0.13 0.19 0.16 0.17 0.16 0.13 0.05 
การเชื่อมตอ่ระบบขนสง่อื่น (24.6%) 4.00 3.00 1.00 2.00 3.00 1.00 1.00 0.23 0.17 0.06 0.12 0.17 0.06 0.06 

การบริหารจดัการทา่เรือ 
(29.1%) 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ (22.7%) 2.76 3.58 3.23 3.55 3.00 3.40 2.00 0.18 0.24 0.21 0.23 0.20 0.22 0.13 
ความปลอดภยัของทา่เรือ (23.5%) 2.54 3.61 3.14 3.27 2.80 2.80 2.00 0.17 0.25 0.21 0.22 0.19 0.19 0.14 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของทา่เรือ (30.8%) 3.02 3.58 3.36 3.55 3.20 3.20 3.00 0.27 0.32 0.30 0.32 0.29 0.29 0.27 
สภาพจราจรในทา่เรือ (23.1%) 2.24 3.24 3.00 3.82 3.00 2.40 3.00 0.15 0.22 0.20 0.26 0.20 0.16 0.20 

ระบบพิธีการศลุกากร 
(25.1%) 

ทกัษะเจ้าหน้าที่ศลุกากร (24.1%) 3.20 3.45 3.32 3.55 3.40 3.20 3.00 0.20 0.21 0.20 0.22 0.21 0.20 0.18 
ระบบเอกสารที่ง่ายชดัเจน (29.1%) 3.51 3.66 3.45 3.64 3.20 3.40 4.00 0.26 0.27 0.25 0.27 0.23 0.25 0.29 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร (28.3%) 3.59 3.63 3.32 3.55 3.20 3.20 3.00 0.25 0.26 0.24 0.25 0.23 0.23 0.21 
การประสานงานกบัทา่เรือ (18.5%) 3.22 3.45 3.36 3.55 3.40 3.20 3.00 0.15 0.16 0.16 0.17 0.16 0.15 0.14 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบ
ภาครัฐ (22.0%) 

- 3.05 3.37 3.23 3.45 3.60 3.20 4.00 0.67 0.74 0.71 0.76 0.79 0.70 0.88 

คะแนนดชันี 3.01 3.47 3.10 3.39 3.22 2.96 2.81 
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ตารางที่ 6-19 คา่นํา้หนกั คะแนนประเมินปัจจยัที่ได้จากแบบสอบถาม และคะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของทา่เรือ กรณีนําเข้า 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คะแนนประเมินปัจจยั กรณีนําเข้า 
(จากแบบสอบถาม) 

คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของทา่เรือ 
กรณีนําเข้า 

BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

โครงสร้างพืน้ฐาน 
ของทา่เรือ 
(21.9%) 

พืน้ที่จดัเก็บสนิค้า (32.4%) 2.76 3.58 3.18 3.36 3.00 3.00 2.00 0.20 0.25 0.23 0.24 0.21 0.21 0.14 
ความยาวหน้าท่า (20.2%) 2.59 3.61 2.95 3.27 3.20 3.20 2.00 0.11 0.16 0.13 0.14 0.14 0.14 0.09 

สภาพถนนทางเข้าสูท่า่เรือ (21.5%) 2.39 3.47 2.95 3.09 3.00 2.40 1.00 0.11 0.16 0.14 0.15 0.14 0.11 0.05 
การเชื่อมตอ่ระบบขนสง่อื่น (25.9%) 4.00 3.00 1.00 2.00 3.00 1.00 1.00 0.23 0.17 0.06 0.11 0.17 0.06 0.06 

การบริหารจดัการ
ทา่เรือ 

(26.3%) 

ทกัษะพนกังานทา่เรือ (24.8%) 2.76 3.58 3.23 3.55 3.00 3.40 2.00 0.18 0.23 0.21 0.23 0.20 0.22 0.13 
ความปลอดภยัของทา่เรือ (23.3%) 2.54 3.61 3.14 3.27 2.80 2.80 2.00 0.15 0.22 0.19 0.20 0.17 0.17 0.12 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของทา่เรือ (30.5%) 2.85 3.45 3.27 3.73 3.40 3.40 4.00 0.23 0.28 0.26 0.30 0.27 0.27 0.32 
สภาพจราจรในทา่เรือ (21.4%) 2.24 3.24 3.00 3.82 3.00 2.40 3.00 0.13 0.18 0.17 0.21 0.17 0.13 0.17 

ระบบพิธีการศลุกากร 
(29.9%) 

ทกัษะเจ้าหน้าที่ศลุกากร (24.2%) 3.20 3.45 3.32 3.55 3.40 3.20 3.00 0.23 0.25 0.24 0.26 0.24 0.23 0.22 
ระบบเอกสารที่ง่ายชดัเจน (28.1%) 3.22 3.63 3.36 3.73 3.40 3.20 4.00 0.27 0.30 0.28 0.31 0.29 0.27 0.34 

ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร(27.5%) 3.05 3.45 3.23 3.55 3.20 3.20 4.00 0.25 0.28 0.26 0.29 0.26 0.26 0.33 
การประสานงานกบัทา่เรือ (20.2%) 3.22 3.45 3.36 3.55 3.40 3.20 3.00 0.19 0.21 0.20 0.21 0.20 0.19 0.18 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบ
ภาครัฐ (21.8%) 

- 3.05 3.37 3.23 3.45 3.60 3.20 4.00 0.66 0.73 0.70 0.75 0.78 0.70 0.87 

คะแนนดชันี 2.95 3.44 3.07 3.41 3.25 2.97 3.01 
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จากตารางท่ี 6-18 และ 6-19 ได้แสดงคา่ดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้า
สําหรับท่าเรือตวัอย่าง 7 แห่ง กรณีส่งออก และนําเข้าสินค้าตามลําดบั ซึ่งเม่ือพิจารณาตารางท่ี  
6-18 จะเห็นว่า คะแนนดชันีชีว้ดัของท่าเรือแต่ละแห่งจะขึน้กบัคะแนนการประเมินศกัยภาพของ
กลุ่มตวัอย่าง รวมถึงค่านํา้หนักความสําคญัของปัจจัย โดยจะเห็นว่า ในบางปัจจัยซึ่งมีคะแนน
ประเมินประสทิธิภาพท่ีสงูกวา่ แตก่ลุม่ตวัอย่างให้ความสําคญัของปัจจยัคอ่นข้างน้อย จึงสง่ผลให้
คะแนนรวมของปัจจยัด้านนัน้มีค่าต่ํา เช่น ท่าเรือแหลมฉบงัมีคะแนนประสิทธิภาพปัจจยัด้านการ
ประสานงานระหวา่งท่าเรือและศลุกากรท่ีสงูกวา่บางปัจจยั แตท่ัง้นี ้นํา้หนกัความสําคญัของปัจจยั
ยังมีค่าค่อนข้างน้อย ทําให้ท่าเรือแหลมฉบังมีคะแนนปัจจัยด้านการประสานงานต่ําสุด และ
สําหรับกรณีท่าเรือกรุงเทพมีคะแนนปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า และสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือ
ต่ําสดุ ซึง่เน่ืองด้วยบริเวณทางเข้าท่าเรือกรุงเทพในปัจจบุนัยงัมีสภาพจราจรแออดั รวมถึงบริเวณ
หน้าท่า ยงัพบปัญหาหน้าท่าไม่ว่างรับเรือสินค้าขาเข้า สําหรับท่าเรือทีพีทีมีคะแนนปัจจยัด้านการ
เช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืนต่ําสดุ เน่ืองด้วยปัจจุบนัยงัเช่ือมต่อได้เฉพาะการขนส่งระหว่างรถบรรทุก
และเรือสินค้า สําหรับท่าเรือยูนิไทยมีปัจจยัคะแนนต่ําสดุเท่ากัน 3 ด้าน ได้แก่ ปัจจยัด้านความ
ยาวหน้าท่า สภาพถนนทางเข้า และการประสานงานระหว่างท่าเรือและศลุกากร สว่นท่าเรือตอ่มา 
ได้แก่ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต มีคะแนนปัจจัยการเช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืนต่ําสุด เน่ืองด้วย
ปัจจบุนัยงัเช่ือมตอ่ระหวา่งระบบถนนกบัทางนํา้เท่านัน้ เช่นเดียวกบัท่าเรือทีพีที และสําหรับท่าเรือ
ศรีราชาฮาร์เบอร์ มีคะแนนปัจจัยด้านสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือต่ําสุด ทัง้นี ้สําหรับปัจจัยท่ีมี
คะแนนสงูสดุ ได้แก่ ปัจจยัด้านการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐซึง่มีคะแนนสงูสดุทกุท่าเรือ 

เม่ือพิจารณาค่าดชันีชีว้ดัของท่าเรือขนส่งสินค้า กรณีนําเข้า จากข้อมลูในตาราง
ท่ี 6-19 พบวา่ ปัจจยัของท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ท่ีมี
คะแนนต่ําสุดของกรณีนําเข้า เป็นปัจจัยเดียวกันกับกรณีส่งออกสินค้า ส่วนท่าเรือแหลมฉบงัมี
ปัจจัยด้านความยาวหน้าท่า และสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือท่ีมีคะแนนตํ่าสุดเท่ากันสองปัจจัย 
ส่วนท่าเรือทีพีที และท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคมีปัจจยัในด้านความยาวหน้าท่าท่ีต่ําสดุ และสําหรับ
ท่าเรือยนิูไทยมีปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า และสภาพถนนทางเข้าสูท่่าเรือต่ําสดุเช่นเดียวกนักบั
ท่าเรือกรุงเทพ 
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6.5 การวิเคราะห์เชิงเปรียบเทยีบ  

สําหรับการคํานวณคะแนนดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือ
ขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศ ผู้วิจยัได้แบง่เกณฑ์ในขัน้ตอนการประเมินท่าเรือจากผู้ รับจดัการขนสง่
สินค้าระหว่างประเทศออกเป็น 5 ระดบั โดยมีความหมายแสดงดงัตารางท่ี 6-10 ทัง้นี ้สําหรับค่า
ดชันีชีว้ดัท่ีได้นัน้ ผู้วิจยัได้กําหนดความหมายคา่ดชันีชีว้ดัให้สอดคล้องกบัความหมายของคะแนน
ประเมิน ท่าเรือ ซึง่แสดงดงัตารางท่ี 6-20 

ตารางท่ี 6-20 ความหมายคะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือ 
คะแนน ช่วงคะแนน ความหมายของคะแนนดชันีชีว้ดั 

1 1.50 
สิง่อํานวยความสะดวกภายในท่าเรือถือเป็นอปุสรรคสําคญั
ตอ่การดําเนินงานอยา่งยิ่ง ควรปรับปรุงแก้ไขอยา่งเร่งดว่น 

2 1.51-2.50 
สิ่งอํานวยความสะดวกภายในท่าเรือก่อให้เกิดอปุสรรคต่อ
การดําเนินงานอยูบ้่าง ควรแก้ไข 

3 2.51-3.50 
สิ่งอํานวยความสะดวกภายในท่าเรือไม่ก่อให้เกิดอปุสรรค
ตอ่การขนสง่สินค้า แตไ่ม่มีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกใน
การดําเนินงานเพิ่มขึน้ (ปานกลาง) 

4 3.51-4.50 
สิ่งอํานวยความสะดวกภายในท่าเรือมีส่วนช่วยในการ
ดําเนินงาน แตย่งัสามารถพฒันาให้ดีขึน้ได้อีก 

5 >4.50 
สิ่งอํานวยความสะดวกภายในท่าเรือมีส่วนช่วยในการ
ดําเนินงานอย่างดีเย่ียม เป็นไปตามข้อตกลงประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนและมาตรฐานนานาชาตอิยา่งสมบรูณ์ 

เม่ือนําคะแนนดชันีชีว้ดัท่ีคํานวณได้ มาพิจารณาเปรียบเทียบระหวา่งท่าเรือแตล่ะ
แห่ง สามารถสรุปข้อมลูได้ดงัตารางท่ี 6-21 
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ตารางท่ี 6-21 คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าของทา่เรือแตล่ะแหง่ 

รายช่ือทา่เรือ 
คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้า 

สง่ออก นําเข้า 
BKP 3.01 2.95 
LCP 3.47 3.44 
TPT 3.10 3.07 

BMTP 3.39 3.41 
UTCT 3.22 3.25 
KSSP 2.96 2.97 
SHB 2.81 3.01 

จากตารางท่ี 6-21 เม่ือพิจารณาคะแนนดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้า ทัง้กรณีสง่ออก และนําเข้าสินค้า พบว่า ท่าเรือขนสง่สินค้าระหว่างประเทศท่ีมีคา่ดชันีชีว้ดั
สงูสดุ 3 อนัดบัแรก ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค และท่าเรือยนิูไทย ตามลําดบั 
สว่นท่าเรือท่ีมีค่าดชันีชีว้ดัต่ําสดุ สําหรับกรณีส่งออก ได้แก่ ท่าเรือศรีราชา และสําหรับกรณีนําเข้า 
ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ  

จากคะแนนดัชนีชีว้ัด กรณีส่งออกสินค้าในตารางท่ี 6-21 พบว่า ท่าเรือขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศทัง้ 7 แห่ง มีระดบัคะแนนดชันีชีว้ดัอยู่ในช่วงคะแนน 2.51-3.50 ซึ่งอยู่ใน
สถานะสิง่อํานวยความสะดวกภายในท่าเรือไมก่่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การขนสง่สินค้า แตท่ัง้นี ้ยงัไม่
มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้ นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาจดัลําดบัท่าเรือ
โดยเรียงตามคะแนนดชันีชีว้ดัสงูสดุไปต่ําสดุ เรียงได้ดงันี ้ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค 
ท่าเรือยูนิไทย ท่าเรือทีพีที ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือศรีราชา โดยมี
คะแนนดชันีเท่ากบั 3.47, 3.39, 3.22, 3.10, 3.01, 2.96 และ 2.81 ตามลําดบั 

จากการพิจารณาคะแนนดชันีชีว้ดั กรณีนําเข้าสินค้า พบว่า ท่าเรือขนส่งสินค้า
ระหวา่งประเทศทัง้ 7 แห่ง มีระดบัคะแนนดชันีชีว้ดัอยูใ่นช่วงคะแนน 2.51-3.50 ซึง่อยูใ่นสถานะสิง่
อํานวยความสะดวกภายในท่าเรือไมก่่อให้เกิดอปุสรรคตอ่การขนสง่สนิค้า แตท่ัง้นี ้ยงัไมมี่สว่นช่วย
อํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเพิ่มขึน้เช่นเดียวกบักรณีส่งออกสินค้า ซึง่เม่ือจดัเรียงลําดบั
ท่าเรือโดยเรียงจากท่าเรือท่ีมีคะแนนดชันีชีว้ดัสูงสดุไปต่ําสุด สามารถเรียงได้ดงันี ้ท่าเรือแหลม
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ฉบงั ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยนิูไทย ท่าเรือทีพีที ท่าเรือศรีราชา ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
และท่าเรือกรุงเทพ โดยมีคะแนนดชันีเท่ากบั 3.44, 3.41, 3.25, 3.07, 3.01, 2.97 และ 2.95 
ตามลําดบั 

จากการเปรียบเทียบคะแนนดชันีชีว้ดัทําให้ทราบถึงประสิทธิภาพการดําเนินงาน
ของท่าเรือแตล่ะแห่ง รวมถึงทราบปัจจยัท่ีควรดําเนินงานแก้ไข โดยพิจารณาจากคะแนนเฉลี่ยของ
การประเมินแต่ละปัจจยั ทัง้นี ้สําหรับกรณีส่งออกสินค้า เม่ือพิจารณาคะแนนดชันีชีว้ดัจากตาราง
ท่ี 6-21 พบว่า ท่าเรือศรีราชามีค่าดชันีชีว้ดัต่ําสดุ และเม่ือพิจารณาคะแนนเฉลี่ยของปัจจยัการ
พฒันาด้านต่างๆในตารางท่ี 6-18 พบว่า สําหรับปัจจยัด้านโครงสร้างพืน้ฐานท่าเรือศรีราชา ควร
เร่งดําเนินงานปรับปรุงในเร่ืองสภาพถนนทางเข้าสู่ท่าเรือ และการเช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืน มี
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 1.00 คะแนน ซึ่งคะแนนอยู่ในระดบัค่อนข้างต่ํามาก ในส่วนปัจจยัด้านการ
บริหารจดัการท่าเรือควรดําเนินงานพฒันาทกัษะการปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีท่าเรือ และระบบ
ความปลอดภยัของสนิค้าขณะอยูภ่ายในเขตท่าเรือ แตท่ัง้นี ้เน่ืองจากข้อมลูการประเมินของท่าเรือ
ศรีราชา มีจํานวนกลุม่ตวัอยา่งเพียง 1 บริษัท ดงันัน้จึงอาจช่วยให้เห็นภาพรวมการประเมินเท่านัน้ 
ซึ่งควรมีการเก็บรวบรวมกลุ่มตัวอย่างเพิ่มขึน้เพ่ือให้ผลท่ีได้สอดคล้องสภาพจริงมากยิ่งขึน้ 
นอกจากนี ้สําหรับท่าเรือแหลมฉบงัซึ่งมีคะแนนดชันีชีว้ัดสูงสุด เม่ือพิจารณาคะแนนเฉล่ียของ
ปัจจยั พบวา่ ปัจจยัด้านการเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืนมีคะแนนเฉลี่ยน้อยสดุ ดงันัน้ท่าเรือแหลมฉบงั
ควรส่งเสริมปัจจยัด้านนีใ้ห้ดียิ่งขึน้ ซึง่จากคะแนนเฉลี่ยจะมีส่วนช่วยในการจดัลําดบัความสําคญั
การดําเนินงานปรับปรุงและพฒันาปัจจยั ทัง้นี ้ในสว่นกรณีนําเข้าสินค้า จากตารางท่ี 6-21 พบว่า 
ท่าเรือกรุงเทพมีคะแนนดชันีชีว้ดัต่ําสดุ ซึ่งจากการพิจารณาคะแนนเฉล่ียปัจจยัในตารางท่ี 6-19 
พบว่า ปัจจยัในหลายด้านควรปรับปรุงประสิทธิภาพ และสําหรับปัจจยัท่ีควรดําเนินงานปรับปรุง
พฒันาเป็นอนัดบัต้นๆ ได้แก่ ด้านสภาพจราจรในท่าเรือ ซึง่มีคะแนนเฉลี่ยต่ําสดุ 

6.6 ข้อคดิเหน็ประเดน็อ่ืนๆในแบบสอบถาม 

สําหรับข้อมลูในแบบสอบถาม นอกจากประเด็นการประเมินศกัยภาพของท่าเรือ 
และการจดัลําดบัความสําคญัในการพฒันาระบบขนสง่สนิค้าและศลุกากรท่ีท่าเรือแล้ว ผู้วิจยัได้ให้
ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมินความคิดเห็นต่อนโยบายเพ่ือรองรับประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนใน 3 ปีข้างหน้า (ข้อมูลส่วนท่ี 3) รวมถึงสอบถามข้อคิดเห็นเก่ียวกับท่าเรือ/
ศลุกากรไทยในปัจจุบนั และข้อเสนอแนะอ่ืนๆต่อการรองรับประชาคมอาเซียนสําหรับท่าเรือไทย 
ทัง้นี ้แสดงรายละเอียดดงัหวัข้อ 6.6.1 ถึง 6.6.3 ตามลําดบั มีรายละเอียดดงันี ้
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6.6.1 ภาพรวมข้อคดิเหน็ต่อนโยบายเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

สําหรับข้อมลูส่วนท่ี 3 ในแบบสอบถาม ได้ให้ผู้ รับจดัการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ
ประเมินข้อคิดเห็นท่ีมีต่อนโยบายเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใน 3 ปีข้างหน้า ซึ่งแบ่ง
ระดบัความคดิเห็นในการประเมินออกเป็น 5 ระดบั ดงันี ้1= ไมจํ่าเป็นอยา่งยิ่ง, 2 = ไมจํ่าเป็น, 3 = 
เฉยๆ, 4 = จําเป็น, 5 = จําเป็นอย่างยิ่ง ทัง้นี ้จากแบบสอบถามท่ีได้รับ พบว่า มีบริษัทผู้ รับจดัการ
ขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศประเมินข้อมลู จํานวนรวม 41 แห่ง ซึง่ภาพรวมข้อคดิเห็นแสดงดงัภาพ
ท่ี 6-9 

 
ภาพท่ี 6-9 ภาพรวมข้อคดิเห็นตอ่นโยบายเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จากแบบสอบถามสว่นท่ี 3 

จากภาพท่ี 6-9 ได้แสดงสดัส่วนร้อยละจํานวนผู้ประเมินความคิดเห็นในแต่ละระดบั
ความคิดเห็น รวมถึงค่าเฉลี่ยคะแนนความคิดเห็น และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของข้อมูลความ
คิดเห็นต่อนโยบายเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทัง้นี ้พบว่า นโยบายท่ีมีคะแนนเฉลี่ย
สงูสดุ ได้แก่ การพฒันาท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากบั 3.23 สว่นนโยบายท่ีมีคะแนน
เฉล่ียรองลงมา ได้แก่ การยกเลิกภาษีสินค้านําเข้า มีคะแนนเท่ากับ 3.18 ส่วนนโยบายการ
ปรับปรุงเอกสารพิธีการในการแสดงแหล่งกําเนิดสินค้า และนโยบายการดําเนินงาน ASW มี
คะแนนเท่ากนั คือ 2.95 

จากคะแนนข้างต้น จะเห็นว่า ผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศให้ความสําคญั
กบันโยบายการพฒันาท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์มากสดุ เน่ืองด้วยเป็นส่วนสําคญัในการอํานวยความ
สะดวกในกระบวนการขนสง่สนิค้าบริเวณท่าเรือ ทัง้นี ้จากเกณฑ์คะแนนความคดิเห็นแบง่ออกเป็น 
5 ระดบั จะเห็นว่า นโยบายแต่ละด้านมีคะแนนอยู่ในระดบัท่ีใกล้เคียงกนั และมีคะแนนอยู่ในช่วง
กึ่งกลาง 
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6.6.2 ข้อคดิเหน็เก่ียวกับท่าเรือ/ศุลกากรไทยในปัจจุบัน 

สําหรับท่าเรือไทยมีความพร้อมในการรองรับปริมาณสินค้าท่ีจะเพิ่มขึน้ในอนาคต แต่
ทัง้นี ้ยงัมีประเด็นท่ีควรดําเนินงานปรับปรุงและพฒันา ได้แก่ การให้บริการจดัพืน้ท่ีรับฝากสินค้า
ชัว่คราวอยา่งเป็นระบบ ซึง่ปัจจบุนัมีปัญหากรณีสนิค้ามาถึงก่อนเวลาขาดพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บ และ
การบรรจขุนถ่ายสินค้าทําในบริเวณพืน้ท่ีกลางแจ้ง ซึง่เกิดความไม่สะดวกในการปฏิบตัิงานในช่วง
ฤดฝูน นอกจากนี ้ประเด็นเร่ืองค่าบริการในการตรวจสอบตู้สินค้า ซึง่ทางบริษัทผู้ รับจดัการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศมีแนวคิดในเชิง ควรเก็บจากผู้ส่งออกทุกรายในอตัราเฉล่ียท่ีต่ําเท่ากนั เพ่ือ
ป้องกนัไมใ่ห้คา่ภาระในการตรวจสอบตู้ไปเพิ่มเฉพาะผู้สง่ออกรายใดรายหนึ่งท่ีโดนสุม่ตรวจสอบตู้
สินค้า และประเด็นการพฒันายงัมีเร่ืองระบบสขุอนามยั และระบบรองรับภาวะฉกุเฉิน กรณีเกิด
เหตฉุกุเฉินหรือสารเคมีร่ัวไหล ทัง้นี ้ในส่วนของระบบศลุกากรยงัขาดความรวดเร็วในการดําเนิน
เอกสารพิธีการ รวมถึงในด้านการตดิตามเอกสารไมส่ามารถตดิตามได้ในบางกรณี 

6.6.3 ข้อเสนอแนะอ่ืนๆต่อการรองรับประชาคมอาเซียนสาํหรับท่าเรือไทย 

เพ่ือรองรับการขยายตัวของปริมาณสินค้าท่ีจะมีการขนส่งเพิ่มสูงขึน้จากการเข้าสู่
ประชาคมอาเซียน ท่าเรือไทยควรเพิ่มศกัยภาพของบคุลากรทางด้านโลจิสติกส์ เพิ่มประสิทธิภาพ
เคร่ืองมือหรือสิ่งอํานวยความสะดวกต่างๆภายในท่าเรือ และในด้านกฎหมายควรมีแนวทาง
ส่งเสริมการดําเนินงานขนส่งสินค้า โดยลดเง่ือนไขท่ีจะกลายเป็นช่องทางก่อให้เกิดการทุจริต 
รวมถึงพฒันาการเช่ือมโยงระบบเอกสารระหว่างหน่วยงานเข้าด้วยกนั นอกจากนี ้ทางภาครัฐควร
จดัให้มีเวทีประชาสมัพนัธ์ข้อมลูให้กบัภาคสว่นตา่งๆ และมีหน่วยงานกลางสําหรับรับฟังข้อคิดเห็น
จากหน่วยงานเอกชน รวมถึงจดัให้มีการแลกเปล่ียนข้อมลูระหวา่งประเทศในอาเซียนด้วยกนั 

6.7 บทสรุปแบบสอบถามจากผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

จากการแจกแบบสอบถามแก่บริษัทผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ มี
บริษัทฯท่ีให้ข้อมลูจํานวนรวม 42 แห่ง ทัง้นี ้ในแบบสอบถามส่วนท่ี 1 ได้ประเมินศกัยภาพท่าเรือ
ทัง้ 7 แห่ง โดยพิจารณาให้คะแนนแตล่ะปัจจยั และข้อมลูแบบสอบถามส่วนท่ี 2 ได้ให้ผู้ รับจดัการ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจัดลําดบัความสําคญัปัจจัยการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าและ
ศลุกากรท่ีท่าเรือ ทําให้ทราบถึงนํา้หนกัความสําคญัของแตล่ะปัจจยั ซึง่จากข้อมลูทัง้ 2 สว่น เม่ือ
นํามาคํานวณหาคะแนนดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือขนส่งสินค้าแต่ละ
แห่ง ทัง้กรณีส่งออก/นําเข้าสินค้า แสดงข้อมูลดงัตารางท่ี 6-18 และ 6-19 ตามลําดบั และจาก
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คะแนนดชันีชีว้ดัทําให้ทราบถึงประสทิธิภาพการดําเนินงานในปัจจบุนัของท่าเรือขนสง่สินค้าแตล่ะ
แห่งจากมุมมองของกลุ่มผู้ ใช้บริการท่าเรือ และจากผลการคํานวณคะแนนดัชนีชีว้ัดท่ีได้ เม่ือ
พิจารณาจัดลําดบัท่าเรือโดยเรียงตามคะแนนดชันีชีว้ดัจากสูงสดุไปต่ําสุด สําหรับกรณีส่งออก
สินค้า สามารถเรียงได้ดงันี ้ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยูนิไทย ท่าเรือทีพีที 
ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต และท่าเรือศรีราชา ส่วนกรณีนําเข้า สามารถเรียงได้คือ 
ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยูนิไทย ท่าเรือทีพีที ท่าเรือศรีราชา ท่าเรือเคอร่ี 
สยามซีพอร์ต และท่าเรือกรุงเทพ ทัง้นี ้จากคะแนนดงักลา่วข้างต้น พบว่า คะแนนดชันีชีว้ดัของทัง้
กรณีสง่ออกและนําเข้าสนิค้ามีคา่อยูใ่นช่วงคะแนน 2.51-3.50 ซึง่จากความหมายในตารางท่ี 6-20 
สามารถสรุปได้ว่า ท่าเรือทัง้ 7 แห่ง มีคะแนนอยู่ในระดบัปานกลาง และสิ่งอํานวยความสะดวก
ภายในท่าเรือไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคต่อการขนส่งสินค้า แตไ่ม่มีสว่นช่วยอํานวยความสะดวกในการ
ดําเนินงานเพิ่มขึน้ ซึ่งนอกจากทราบถึงประสิทธิภาพการดําเนินงานในปัจจุบนัแล้ว คะแนนการ
ประเมินของแต่ละปัจจยัยงัเป็นส่วนสําคญัท่ีช่วยในการจดัลําดบัความสําคญัของการดําเนินงาน
พฒันาปัจจยัของท่าเรือแต่ละแห่ง ซึง่จากคะแนนการประเมินปัจจยัและจากข้อมลูการสมัภาษณ์
เชิงลึกผู้บริหารท่าเรือและเจ้าหน้าท่ีศุลกากร ดงัแสดงในบท4 สามารถสรุปแนวทางการพฒันา
ปรับปรุงท่าเรือตวัอยา่ง มีรายละเอียดดงันี ้  

• ท่าเรือกรุงเทพ 

เน่ืองจากสภาพจราจรภายในท่าเรือค่อนข้างแออดั ดงันัน้ จึงควรเร่งดําเนินงานจัดระบบ
เส้นทางจราจรภายในท่าเรือให้ชดัเจนเป็นระเบียบ พร้อมทัง้ควรเร่งปรับปรุงสภาพผิวจราจรและ
เพิ่มความกว้างช่องทางบริเวณทางเข้าสู่ท่าเรือ เพ่ือป้องกนัสินค้าได้รับความเสียหายขณะขนส่ง
สินค้าและบรรเทาความแออดัของรถบรรทุกสินค้า รวมถึงส่งเสริมงานด้านความปลอดภยัของ
สินค้าท่ีอยู่ภายในเขตท่าเรือ แต่ทัง้นี ้ท่าเรือกรุงเทพยงัพบข้อจํากดัในเร่ืองขนาดพืน้ท่ีของท่าเรือมี
จํากดั ส่งผลให้ไม่สามารถย้ายตําแหน่งเคร่ืองเอ็กซ์เรย์ไปอยู่นอกบริเวณ Sub Gate ได้ (ปัจจบุนั
เคร่ืองเอ็กซ์เรย์อยู่ภายใน Sub Gate) และได้ส่งผลให้พืน้ท่ีบริเวณนี ้มีปริมาณรถบรรทกุสินค้า
หนาแน่น ทัง้จากรถบรรทุกท่ีผ่าน Sub Gate แล้วขบัไปตรวจสอบตู้สินค้าท่ีเคร่ืองเอ็กซเรย์ และ
รถบรรทุกสินค้าท่ีตรวจสอบเสร็จสิน้ แล้วต้องกลบัมาผ่านท่ี Sub Gate อีกครัง้ นอกจากนี ้เน่ือง
ด้วยพืน้ท่ีรอบข้างของท่าเรือกรุงเทพเป็นแหลง่พืน้ท่ีชมุชน ดงันัน้ การดําเนินงานขยายพืน้ท่ีท่าเรือ
จงึดําเนินงานได้ลําบาก 
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• ท่าเรือแหลมฉบงั 

เน่ืองด้วยบริเวณตําแหน่งช่องทางเข้าของศลุกากรมีสภาพการจราจรท่ีแออดั ดงันัน้ จึงควร
เพิ่มจํานวนช่องทางเข้าสําหรับดําเนินงานพิธีการศลุกากร นอกจากนี ้เน่ืองจากแต่ละ Gate ของ
บริเวณ Sub Gate ได้แบ่งประเภทรถบรรทุกสินค้าขาเข้า/ขาออก ท่ีจะอนุญาตให้ขบัผ่าน ซึ่ง
ก่อให้เกิดปัญหาสภาพจราจรหนาแน่นบริเวณหน้า Gate ดงันัน้ สําหรับแนวทางแก้ไขอาจกําหนด
ช่วงเวลาท่ีมีรถบรรทกุขาเข้าปริมาณมาก ให้สามารถใช้ช่องทางอ่ืนได้ และในทางกลบักนั ช่วงเวลา
ท่ีมีรถบรรทุกขาออกจํานวนมาก อาจใช้ช่องทางอ่ืนเพิ่มเติม ส่วนช่วงเวลาปกติให้กําหนดใช้
ช่องทางเดนิรถบรรทกุตามปกต ิ

• ท่าเรือทีพีที (สาขาท่าพระประแดง) 

เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับสินค้าของท่าเรือโดยเพิ่มความยาวหน้าท่า พัฒนา
เคร่ืองมือในการขนถ่ายสินค้า รวมถึงดําเนินงานปรับปรุงสภาพพืน้ผิวถนนบริเวณทางเข้าสู่ท่าเรือ 
และเพิ่มความกว้างของช่วงถนนทางเข้าเพ่ือป้องกนัสภาพจราจรหนาแน่นในบริเวณทางเข้าท่าเรือ 
รวมถึง ทางท่าเรือควรสง่เสริมงานพฒันาระบบการเช่ือมโยงข้อมลูระหว่างท่าเรือและศลุกากร เพ่ือ
ช่วยอํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า นอกจากนี ้เน่ืองด้วยระบบการบริหารท่าเรือเกิดจาก
การร่วมทนุของ 2 บริษัท การตดัสินใจต่างๆเป็นไปตามระบบแบบแผน จึงก่อให้เกิดความล่าช้าใน
การดําเนินงาน ซึ่งสําหรับข้อเสนอแนะ ทางท่าเรือควรปรับระบบการบริหารจัดการภายในของ
องค์กร เพ่ือให้สามารถตดัสนิใจดําเนินงานตา่งๆได้รวดเร็วขึน้ 

สําหรับการดําเนินงานพฒันาท่าเรือทีพีที พบว่า มีข้อจํากดัในเร่ืองความคบัแคบของพืน้ท่ี
ทา่เรือ ซึง่ไมเ่อือ้ตอ่การตดิตัง้เคร่ืองเอ็กซ์เรย์เพ่ือช่วยในงานตรวจสอบตู้สนิค้า รวมถึงพืน้ท่ีข้างเคียง
ของท่าเรือเป็นแหลง่ชมุชน ดงันัน้การขยายพืน้ท่ีจงึยงัทําได้ลําบาก 

• ท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค 

เน่ืองจากภายในท่าเรือไม่มีเคร่ืองเอ็กซเรย์ในการอํานวยความสะดวกตรวจสอบตู้สินค้า 
ดังนัน้ การติดตัง้เคร่ืองเอ็กซเรย์ภายในท่าเรือ จะช่วยลดระยะเวลาการตรวจสอบตู้ สินค้า 
นอกจากนี ้ทางท่าเรือควรดําเนินงานปรับปรุงสภาพพืน้ผิวถนน รวมถึงปรับความกว้างของช่วง
ถนนในบริเวณทางเข้าสู่ท่าเรือ เพ่ือช่วยลดความแออดัของรถบรรทกุสินค้าในบริเวณทางเข้า และ
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เพิ่มประสทิธิภาพการรองรับสนิค้า โดยเพิ่มความยาวหน้า และเพิ่มขนาดพืน้ท่ีสําหรับจดัเก็บสนิค้า
ภายในท่าเรือ รวมถึงสง่เสริมงานด้านความปลอดภยัของสนิค้าภายในท่าเรือ 

• ท่าเรือยนิูไทย 

เน่ืองด้วยภายในพืน้ท่ีท่าเรือยงัไม่มีเคร่ืองเอ็กซเรย์ช่วยในการดําเนินงานด้านการตรวจสอบ
ตู้สินค้า ดงันัน้ การติดตัง้เคร่ืองเอ็กซเรย์ภายในท่าเรือ จะช่วยลดระยะเวลาการตรวจสอบตู้สินค้า
ได้ และภายในท่าเรือยงัพบปัญหาปัญหาสภาพจราจรท่ีแออดั ดงันัน้จงึควรมีการวางระบบเส้นทาง
จราจรให้ชดัเจน และเป็นระเบียบ นอกจากนี ้ท่าเรือควรดําเนินการสง่เสริมงานด้านความปลอดภยั
ของสนิค้าท่ีอยูภ่ายในท่าเรือ และพฒันาปรับปรุงสภาพพืน้ผิวถนน รวมถึงปรับความกว้างของช่วง
ถนนในบริเวณทางเข้าสูท่่าเรือ เพ่ือป้องกนัความแออดัของรถบรรทกุสนิค้าในบริเวณทางเข้าท่าเรือ 
รวมถึงดําเนินงานพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างท่าเรือและศุลกากร เพ่ือช่วยอํานวย
ความสะดวกในการขนสง่สนิค้า 

• ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

เน่ืองจากไมมี่เคร่ืองเอ็กซเรย์ในเขตพืน้ท่ีท่าเรือ สําหรับตู้สินค้าท่ีอยู่ในสถานะต้องตรวจสอบ
จะต้องนําไปผา่นเคร่ืองเอ็กซเรย์ท่ีบริเวณท่าเรือแหลมฉบงัแล้วจึงนํากลบัมายงัท่าเรือเคอร่ี สยามซี
พอร์ต ซึง่ก่อให้เกิดต้นทนุด้านเวลาและคา่ใช้จ่าย ดงันัน้ การตดิตัง้เคร่ืองเอ็กซเรย์ภายในท่าเรือ จะ
ช่วยลดต้นทนุการดําเนินงาน นอกจากนี ้ท่าเรือควรเร่งปรับปรุงสภาพพืน้ผิวถนน รวมถึงปรับความ
กว้างของช่วงถนนในบริเวณทางเข้าสู่ท่าเรือ เพ่ือลดความเสียหายท่ีจะเกิดขึน้ในขณะขนสง่สินค้า 
และลดความแออัดของรถบรรทุกสินค้าในบริเวณทางเข้าท่าเรือ รวมถึงส่งเสริมงานด้านความ
ปลอดภยัของสนิค้าท่ีอยูภ่ายในท่าเรือ 

• ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

เน่ืองจากไมมี่เคร่ืองเอ็กซเรย์ในเขตพืน้ท่ีท่าเรือ สําหรับตู้สินค้าท่ีอยู่ในสถานะต้องตรวจสอบ
จะต้องนําไปผ่านเคร่ืองเอ็กซเรย์ท่ีบริเวณท่าเรือแหลมฉบงัแล้วจึงนํากลบัมายงัท่าเรือศรีราชาฮาร์
เบอร์ ซึง่ก่อให้เกิดต้นทนุด้านเวลาและคา่ใช้จ่าย ดงันัน้ การติดตัง้เคร่ืองเอ็กซเรย์ภายในท่าเรือ จะ
ช่วยลดต้นทุนการดําเนินงาน นอกจากนี ้ท่าเรือควรดําเนินงานจัดหาพืน้ท่ีสําหรับจัดเก็บสินค้า
เพิ่มเติม และเร่งปรับปรุงสภาพพืน้ผิวถนน รวมถึงปรับความกว้างของช่วงถนนบริเวณทางเข้าสู่
ท่าเรือ เพ่ือลดความเสียหายท่ีจะเกิดขึน้ในขณะขนส่งสินค้า และลดความแออัดของรถบรรทุก
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สนิค้าในบริเวณทางเข้าท่าเรือ รวมถึงดําเนินงานพฒันาทกัษะของบคุลากรท่ีดําเนินกิจกรรมขนสง่
สนิค้าภายในท่าเรือ และสง่เสริมงานด้านความปลอดภยัของสนิค้าท่ีอยูภ่ายในท่าเรือ 

นอกจากข้อเสนอแนะการปรับปรุงและพฒันาของท่าเรือตวัอยา่งดงัท่ีกลา่วข้างต้น 
สําหรับข้อมูลส่วนท่ี 3 ในแบบสอบถาม ได้ให้ผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศประเมิน
ข้อคิดเห็นต่อนโยบายเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใน 3 ปีข้างหน้า ซึ่งพบว่า กลุ่ม
ตวัอย่างให้ความสําคญัตอ่นโยบายด้านการพฒันาท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์ โดยมีคะแนนเฉล่ียสงูสดุ 
ส่วนนโยบายอนัดบัรองลงมา ได้แก่ การยกเลิกภาษีสินค้านําเข้า การปรับปรุงเอกสารพิธีการใน
การแสดงแหลง่กําเนิดสนิค้า และการดําเนินงาน ASW นอกจากนี ้กลุม่ตวัอย่างได้เสนอข้อคิดเห็น
เพิ่มเตมิตอ่ท่าเรือ/ศลุกากรไทย โดยมีแนวคดิให้ท่าเรือพฒันาปัจจยัด้านการจดัพืน้ท่ีสําหรับรับฝาก
สนิค้าท่ีมาบริเวณท่าเรืออยา่งเป็นระบบระเบียบ การเก็บคา่ภาระเปิดตรวจตู้สนิค้าจากผู้สง่ออกทกุ
รายอย่างเท่าเทียม การพฒันาด้านสขุอนามยัและการรองรับสภาวะฉกุเฉินในการปฏิบตัิงาน สว่น
ระบบศลุกากรควรพฒันาด้านระบบเอกสาร และการตดิตามเอกสาร 

สําหรับข้อคิดเห็นในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของท่าเรือไทยจาก
มุมมองผู้ ใช้บริการ ได้เสนอแนวทางควรเพิ่มศักยภาพทางด้านบุคลากร เพิ่มประสิทธิภาพสิ่ง
อํานวยความสะดวกภายในท่าเรือ ปรับปรุงกฎหมายเพ่ือลดช่องทางท่ีอาจก่อให้เกิดการทุจริต 
เช่ือมโยงระบบเอกสารระหว่างหน่วยงานตา่งๆ รวมถึงภาครัฐควรจดัให้มีการนําเสนอข้อมลู/รับฟัง
ข้อคดิเห็นจากหน่วยงานภาคเอกชน และจดัให้มีการแลกเปล่ียนข้อมลูระหวา่งประเทศภายในกลุม่
อาเซียนด้วยกนั 



 
 

บทที่  7 

การวัดความอ่อนไหวของดชันีชีว้ัดจากกรณีสมมตท่ิาเรือดาํเนินงานตาม
แผนพฒันาท่าเรือ และข้อตกลงประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

จากผลการคํานวณค่าดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศดังท่ีกล่าวในบทท่ีผ่านมา เป็นการประเมินประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานของท่าเรือในสภาพปัจจบุนัเท่านัน้ ซึง่จากแผนการพฒันาของท่าเรือแตล่ะแห่ง รวมถึง
จากแนวทางดําเนินงานตามกรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้ส่งผลต่อประสิทธิภาพ
การดําเนินงานของท่าเรือและนํามาซึง่การเปล่ียนแปลงคา่ดชันีชีว้ดัท่ีคํานวณได้ สําหรับหวัข้อ 7.1 
ได้นําเสนอการวดัความอ่อนไหวของดชันีชีว้ดั กรณีสมมติท่าเรือดําเนินงานตามแผนพฒันาของ
ท่าเรือและศลุกากร โดยผู้วิจยัได้พิจารณาเฉพาะแผนพฒันาท่ีมีแนวทางดําเนินงานท่ีเป็นรูปธรรม
ชดัเจน และจะรวมถึงแผนพฒันาท่ีได้ดําเนินงานเสร็จสิน้แล้ว (ภายในปีพ.ศ.2554) แตไ่ม่สามารถ
เห็นผลจากการพฒันาได้ในทนัที ซึง่แผนดําเนินงานเหล่านี ้ได้ส่งผลให้ค่าดชันีชีว้ดัท่ีคํานวณได้มี
การเปล่ียนแปลง ส่วนหัวข้อ 7.2 ได้นําเสนอถึงการวัดความอ่อนไหวของดชันีชีว้ัด กรณีสมมติ
ท่าเรือดําเนินงานตามกรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และสําหรับหัวข้อท้ายสุดจะ
นําเสนอถึงผลสรุปค่าดชันีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ ทัง้การดําเนินงานในปัจจบุนั และกรณีสมมติทัง้ 2 กรณี กลา่วคือ พฒันาตามแผนท่าเรือ
และศลุกากร รวมถึงพฒันาตามกรอบข้อตกลงอาเซียน ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

7.1 การวัดความอ่อนไหวของดชันีชีวั้ด กรณีสมมตท่ิาเรือดาํเนินงานตามแผนพัฒนาของ
ท่าเรือและศุลกากร 

 จากการศกึษาแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร ซึง่ผู้วิจยัได้มุง่เน้นแผนพฒันาท่ีเป็น
รูปธรรม มีความชัดเจน และจะรวมถึงการพฒันาท่าเรือซึ่งได้ดําเนินการเสร็จสิน้แล้ว (ภายในปี
พ.ศ.2554) แต่ไม่สามารถเห็นผลจากการพฒันาได้ในทนัที ซึ่งแผนดําเนินงานเหล่านี ้ได้ส่งผลให้
ค่าดชันีชีว้ดัท่ีคํานวณได้มีการเปลี่ยนแปลง และสําหรับคะแนนใหม่ของปัจจยัท่ีเปล่ียนแปลงนัน้ 
คะแนนดังกล่าวผู้ วิจัยได้เป็นผู้ ประเมินเอง ในกรณีสมมติท่าเรือได้ดําเนินงานเป็นไปตาม
แผนพฒันาท่าเรือและศลุกากรอย่างสมบรูณ์ ซึง่คะแนนปัจจยัท่ีแท้จริงอาจมีค่ามากกว่าหรือน้อย
กว่าก็อาจเป็นได้ ทัง้นี ้สําหรับข้อมลูแผนการพฒันาท่าเรือ และการวดัความอ่อนไหวของดชันีชีว้ดั
ของท่าเรือตวัอยา่งทัง้ 7 แห่ง แสดงดงัหวัข้อ 7.1 ถึง 7.7 มีรายละเอียดดงันี ้
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7.1.1 ท่าเรือกรุงเทพ 

ท่าเรือกรุงเทพได้มีแผนการพฒันา เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานขนส่งสินค้า 
และเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณสนิค้าท่ีจะเพิ่มขึน้ในอนาคต มีแนวทางพฒันาดงันี ้

• พัฒนาระบบควมคุมการผ่านเข้า-ออกประตูตรวจสอบอัตโนมัติ (e-Gate) ระยะท่ี 2  
ซึง่มีแนวทางช่วยอํานวยความสะดวกในด้านการชําระคา่ผ่านท่าด้วยบตัรอิเล็กทรอนิกส์
แทนการจ่ายเงินสด โดยเร่ิมเปิดใช้งานจริงในวนัท่ี 1 มีนาคม พ.ศ.2555 

• โครงการ Quick Win มีแนวทางพฒันาพืน้ท่ีว่างบริเวณอาคารท่ีทําการ การท่าเรือฯ
จํานวน 17 ไร่ ให้อยู่ในรูปแบบลกัษณะอาคารศนูย์ธุรกิจพาณิชยนาวี (Maritime 
Business Center) ซึง่โครงการนีเ้ป็นหนึ่งในส่ีโครงการตามแผนพฒันาการใช้ประโยชน์
จากสินทรัพย์ของการท่าเรือฯ พ.ศ.2551 โดยแผนพฒันาฯได้มีแนวทางพฒันาท่าเรือ
กรุงเทพในเชิงพาณิชย์ ซึ่งมีพืน้ท่ีรวม 2,353 ไร่ โดยบริษัทท่ีปรึกษาได้เสนอโครงการนํา
ร่องพฒันาพืน้ท่ีจํานวน 4 แปลง มีพืน้ท่ีจํานวนรวม 223 ไร่ มีแนวทางพฒันา ดงันี ้

1) พืน้ท่ีว่างบริเวณอาคารท่ีทําการ กทท.จํานวน 17 ไร่ บริหารพฒันาอยู่ในรูปแบบ
ลกัษณะอาคารศนูย์ธุรกิจพาณิชยนาวี (Maritime Business Center)  

2) บริเวณอาคารทวิช สํานักแพทย์และอนามยั และคลงัสินค้า จํานวน 54 ไร่ บริหาร
พฒันาเป็นศนูย์โลจิสตกิส์และกระจายสนิค้า 

3) บริเวณตลาดคลองเตย ถึงอู่รถ ขสมก. จํานวน 137 ไร่ พฒันาเป็นศนูย์บริการการค้า
และธุรกิจครบวงจร (Modern Business Complex) 

4) บริเวณคลงัสินค้าผ่านแดน จํานวน 15 ไร่ พฒันาใช้เป็นอาคารสํานกังาน รวมถึงเป็น
พืน้ท่ีสํารองสําหรับการขยายธุรกิจจากพืน้ท่ี 1 และ 2 ในอนาคต 

แต่ทัง้นี ้เน่ืองจากการเสนอแผนพฒันาโครงการขนาดใหญ่ มีผลกระทบค่อนข้างมาก
และมีความล่าช้า การท่าเรือฯจึงได้เสนอทําโครงการ Quick Win ซึง่มีความเป็นไปได้สงูสดุ โดย
ความคืบหน้าปัจจบุนัอยูร่ะหวา่งการสง่เร่ืองไปยงักระทรวงคมนาคมและกระทรวงการคลงั ซึง่หาก
กระทรวงฯมีมตเิห็นชอบ ลําดบัถดัไป การท่าเรือฯจะดําเนินการวา่จ้างท่ีปรึกษาวิเคราะห์ผลกระทบ
ตอ่สิง่แวดล้อม (EIA) ซึง่ใช้เวลาดําเนินงานสว่น EIA ราว 1 ปี (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2555) 
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สําหรับแผนพฒันาระบบศลุกากร มีแนวทางดําเนินงาน ดงันี ้

• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนพฒันาดงักล่าวข้างต้น ได้ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้าของท่าเรือกรุงเทพ ซึ่งเม่ือพิจารณาปัจจัยท่ีได้รับผลกระทบจากแผนพัฒนา โดยแยก
พิจารณากรณีสง่ออก/นําเข้าสนิค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-1 และ 7-2 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-1 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนพฒันาท่าเรือกรุงเทพและศลุกากร 
กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของทา่เรือ 

พฒันาระบบ e-Gate 
ระยะท่ี 2 

3.02 4.00 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.51 4.50 

ตารางท่ี 7-2 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนพฒันาท่าเรือกรุงเทพและศลุกากร 
กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของทา่เรือ 

พฒันาระบบ e-Gate 
ระยะท่ี 2 

2.85 4.00 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.22 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.05 4.50 
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จากตารางท่ี 7-1 และ 7-2 ได้แสดงคะแนนใหม่ของปัจจยัซึ่งได้รับผลจากแผนพฒันา
ท่าเรือและศุลกากร ทัง้กรณีส่งออก/นําเข้าสินค้า ทัง้นี ้เม่ือพิจารณาปัจจัยด้านแรก ได้แก่ ด้าน
ความรวดเร็วในการดําเนินงานของท่าเรือ มีการเปลี่ยนแปลงคะแนนเน่ืองด้วยแผนพฒันาระบบ 
e-Gate ระยะท่ี 2 โดยแผนดงักล่าวได้ช่วยอํานวยความสะดวกในขัน้ตอนการชําระค่าผ่านท่า จึง
ช่วยเพิ่มประสทิธิภาพของปัจจยัให้ดียิ่งขึน้ และผู้วิจยัได้ประเมินคะแนนปัจจยัมีคา่เท่ากบั 4.00 ทัง้
กรณีส่งออก/นําเข้าสินค้า ซึ่งตามความหมายของคะแนนในตารางท่ี 6-8 ได้หมายถึง ปัจจยั
สามารถช่วยอํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า และยังสามารถพฒันาให้ดีขึน้ได้อีก ทัง้นี ้
แม้ว่าทางท่าเรือได้พฒันาให้สามารถดําเนินงานได้สะดวกขึน้ แต่ยงัคงมีปัจจยัอ่ืนท่ีส่งผลให้เกิด
ความลา่ช้า เช่น สภาพจราจรภายในท่าเรือ การรับสง่ข้อมลูตา่งๆซึง่อาจส่งผลให้การพฒันาระบบ
ไม่สามารถช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานขนส่งสินค้าได้เต็มท่ี รวมถึงระบบนีพ้ึ่งเปิด
ดําเนินงานไม่นาน จึงยงัไม่ทราบทิศทางของผลลพัธ์ท่ีแน่นอน จึงกําหนดมีคะแนนอยู่กึ่งกลางของ
ช่วงคะแนน 3.50-4.50 สําหรับปัจจยัถดัมา ได้แก่ ด้านความสะดวกและชดัเจนของระบบเอกสาร
ของศลุกากร ซึ่งได้เปล่ียนแปลงเน่ืองด้วยแผนการดําเนินงานพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลูระหว่าง
หน่วยงาน โดยแผนงานนีจ้ะเป็นสว่นสําคญัท่ีช่วยให้การดําเนินงานพิธีการศลุกากร มีความสะดวก
รวดเร็วขึน้ แต่ทัง้นี ้ยงัมีอุปสรรคในเร่ืองของทักษะความรู้ความเข้าใจของบุคลากร ทัง้ผู้ นําเข้า/
ส่งออก รวมถึงผู้ ดําเนินกิจกรรมขนส่งสินค้า จึงไม่สามารถปรับคะแนนอยู่ในระดบัดีเย่ียมได้ จึง
กําหนดให้มีคะแนนเท่ากบั 4.50 นอกจากนี ้สําหรับกรณีนําเข้าสินค้า ปัจจยัในด้านความรวดเร็ว
ในการดําเนินงานของศลุกากรได้รับผลจากการดําเนินงานโครงการนําร่อง ASW โดยโครงการนีจ้ะ
ช่วยอํานวยความสะดวกแก่เจ้าหน้าท่ีศลุกากรในการตรวจปลอ่ยสินค้านําเข้าได้ลว่งหน้า ซึง่ถือว่า 
มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานเป็นอย่างมาก แต่ทัง้นี ้ยังมีปัจจัยเร่ืองทักษะ
ความรู้ความเข้าใจของเจ้าหน้ารท่ีศลุกากร ผู้ นําเข้า/สง่ออก รวมถึงผู้ ดําเนินกิจกรรมขนสง่สินค้าซึง่
ยงัเป็นอุปสรรคในการดําเนินงาน ดงันัน้จึงไม่สามารถปรับคะแนนให้อยู่ในระดบัดีเย่ียมได้ จึง
กําหนดให้มีคะแนนเท่ากบั 4.50 ทัง้นี ้ในส่วนของแผนพฒันาโครงการ Quick Win เน่ืองจากไม่มี
ส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงานขนส่งสินค้า รวมถึงไม่ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัการ
อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ ดงันัน้ จงึไมไ่ด้นํามาพิจารณาด้วย 

7.1.2 ท่าเรือแหลมฉบัง 

สําหรับท่าเรือแหลมฉบงัได้มีแผนพฒันาเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานขนส่งสินค้า 
และเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณสนิค้าท่ีจะเพิ่มขึน้ในอนาคต มีแนวทางพฒันาดงันี ้
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• พัฒนาระบบควมคุมการผ่านเข้า-ออกประตูตรวจสอบอัตโนมัติ (e-Gate) ระยะท่ี 2  
ซึง่มีแนวทางช่วยอํานวยความสะดวกในด้านการชําระคา่ผ่านท่าด้วยบตัรอิเล็กทรอนิกส์
แทนการจ่ายเงินสด โดยเร่ิมเปิดใช้งานจริงเม่ือวนัท่ี 1 มีนาคม พ.ศ.2555 

• การพฒันาท่าเรือขัน้ท่ี 3 ปัจจุบนัอยู่ระหว่างขัน้ตอนการออกแบบรายละเอียดทางด้าน
วิศวกรรม และผลกระทบสิง่แวดล้อม ซึง่คาดวา่จะเปิดให้บริการท่าแรกในปีพ.ศ.2562  

• โครงการพฒันาศนูย์กลางขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: 
SRTO) ปัจจุบนัอยู่ระหว่างขัน้ตอนการออกแบบรายละเอียดทางด้านวิศวกรรม และ
ผลกระทบสิง่แวดล้อม   

• การพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝ่ังแห่งใหม่ ปัจจุบนัอยู่ระหว่างขัน้ตอนการออกแบบ
รายละเอียดทางด้านวิศวกรรม และผลกระทบสิง่แวดล้อม  

สําหรับแผนพฒันาของระบบศลุกากร มีแนวทางดําเนินงาน ดงันี ้

• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป  

จากแผนพฒันาดงัท่ีกล่าวข้างต้น ได้ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้าของท่าเรือแหลมฉบงั ซึ่งเม่ือพิจารณาปัจจยัท่ีได้รับผลจากแผนพฒันา โดยแยกพิจารณา
กรณีสง่ออก/ นําเข้าสนิค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-3 และ 7-4 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-3 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาท่าเรือแหลมฉบงัและศลุกากร 
กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า การพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 3.58 5.00 
ความยาวหน้าทา่ การพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 3.61 5.00 
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ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่

การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 
SRTO, 

การพฒันาทา่เทียบเรือชายฝ่ัง 
3.00 5.00 

ความรวดเร็วในการดําเนินงาน
ของท่าเรือ 

พฒันาระบบ e-Gate ระยะท่ี 2 3.58 4.00 

สภาพจราจรในทา่เรือ SRTO 3.24 4.00 
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู

ระหวา่งหนว่ยงาน 
3.66 4.50 

ตารางท่ี 7-4 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยัจากแผนการพฒันาท่าเรือแหลมฉบงัและศลุกากร 
กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า การพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 3.58 5.00 
ความยาวหน้าทา่ การพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 3.61 5.00 

การเช่ือมตอ่ระบบขนสง่อ่ืน 
SRTO, 

การพฒันาทา่เทียบเรือชายฝ่ัง 
3.00 5.00 

ความรวดเร็วในการดําเนินงาน
ของท่าเรือ 

พฒันาระบบ e-Gate ระยะท่ี 2 3.45 4.00 

สภาพจราจรในทา่เรือ SRTO 3.24 4.00 
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู

ระหวา่งหนว่ยงาน 
3.63 4.50 

ความรวดเร็วในการดําเนินงาน
ของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.45 4.50 

จากตารางท่ี 7-3 และ 7-4 แสดงคะแนนใหม่ของปัจจยัท่ีเปล่ียนแปลงไปเน่ืองด้วย
แผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร เม่ือพิจารณาปัจจยัด้านพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้า ได้เปล่ียนแปลงคะแนน
เน่ืองด้วยแผนการพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 ซึ่งแผนงานดงักล่าว มีแนวทางในการก่อสร้างโครงสร้าง
พืน้ฐานเพิ่มเตมิ และเม่ือโครงการดําเนินงานเสร็จสิน้จะสง่ผลช่วยเพิ่มขีดความสามารถการรองรับ
สินค้าของท่าเรือแหลมฉบงัสงูถึง18.8 ล้านทีอียูต่อปี นอกจากนี ้แผนงานดงักล่าวยงัได้ส่งผลถึง
ปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า ซึง่ผู้ วิจยัได้ประเมินคะแนนของทัง้สองปัจจยั ทัง้กรณีส่งออก/นําเข้า
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สนิค้า มีคะแนนเท่ากบั 5.00 แสดงให้เห็นถึง การดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือ ขัน้ท่ี 3 จะเป็น
ส่วนสําคญัท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของปัจจยัได้เป็นอย่างดี สําหรับปัจจยัถัดมา ได้แก่ ด้านการ
เช่ือมต่อระบบขนส่งอ่ืน ซึ่งจากแผนการพฒันาศนูย์กลางขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ และการพฒันา
ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง ได้ช่วยเพิ่มความสามารถในการเช่ือมตอ่การขนสง่ทัง้ระบบราง รวมถึงเช่ือมตอ่
การขนสง่สินค้าระหว่างทางถนนและทางท่าเทียบเรือชายฝ่ัง ซึง่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่ง
ได้เป็นอย่างดี ดงันัน้ผู้วิจยัจึงได้ประเมินคะแนนปัจจยัการเช่ือมต่อมีค่าเท่ากบั 5.00 คะแนน และ
สําหรับปัจจยัอนัดบัถดัมา ได้แก่ ปัจจยัด้านความรวดเร็วในการดําเนินงานของท่าเรือ โดยได้รับผล
จากการดําเนินงานพฒันาระบบ e-Gate ระยะท่ี 2  และผู้ วิจัยได้ประเมินคะแนนปัจจัยเท่ากับ 
4.00 ซี่งมีแนวทางอํานวยความสะดวก และการประเมินคะแนนใช้เหตุผลเช่นเดียวกับท่าเรือ
กรุงเทพ เน่ืองจากแผนพัฒนาระบบศุลกากรได้บงัคบัใช้แนวทางเดียวกันทุกท่าเรือ ส่วนปัจจัย
อนัดบัถดัมา คือ ด้านสภาพจราจรในท่าเรือ ได้รับผลจากแผนการพฒันาศนูย์กลางขนส่งตู้สินค้า
ทางรถไฟ ซึ่งผู้ วิจัยได้ประเมินคะแนนเท่ากับ 4.00 เน่ืองด้วยแผนพัฒนานีไ้ด้ช่วยอํานวยความ
สะดวกในการรับส่งตู้สินค้าจากภายนอกมายงัท่าเรือแหลมฉบงั ซึ่งช่วยแบ่งปริมาณตู้สินค้าไป
ขนส่งระบบรางบางส่วน แต่ทัง้นี ้ยงัมีความแออดัจากผู้ขนส่งสินค้าท่ีไม่ได้ขนส่งระบบราง รวมถึง 
ตู้สินค้าท่ีขนสง่จากรถไฟเม่ือมาถึงท่าเรือ ยงัต้องอาศยัรถบรรทกุสินค้าในการขนไปยงัท่าเทียบเรือ 
ดงันัน้แล้ว ปัจจยัด้านสภาพจราจรภายในท่าเรือจึงยงัไม่สามารถกําหนดให้อยู่ระดบัดีเย่ียมได้ จึง
กําหนดให้มีค่าอยู่กึ่งกลางของช่วง 3.50-4.50 นอกจากนี ้สําหรับปัจจยัท่ีเหลืออีกสองด้าน ได้รับ
ผลจากแผนพฒันาศลุกากรซึง่มีหลกัเกณฑ์และเหตผุลเช่นเดียวกนักบัท่าเรือกรุงเทพ 

7.1.3 ท่าเรือทพีีท ี

จากการศกึษาแผนการพฒันาท่าเรือทีพีที พบว่า ท่าเรือได้เพิ่มขีดความสามารถในการ
รองรับสินค้า โดยได้เช่าท่าเทียบเรือหมายเลข 12 เพิ่มอีกหนึ่งท่า รวมถึงดําเนินงานเพิ่มความ
ปลอดภยัแก่พืน้ท่ีภายในท่าเรือ โดยได้ตดิตัง้กล้อง CCTV ภายในท่า ซึง่แผนการดําเนินงานทัง้สอง
ได้ดําเนินงานเสร็จสิน้แล้วในเดือนตุลาคม พ.ศ.2554 อย่างไรก็ดี ผลท่ีเกิดจากการพัฒนาเพิ่ม
จํานวนท่าเทียบเรือ ต้องใช้เวลาในการแสดงทิศทางของผล ซึ่งข้อมลูการสํารวจความคิดเห็นใน
งานวิจยั กลุม่ตวัอยา่งอาจประเมินประสทิธิภาพท่าเรือในขณะท่ียงัไม่พฒันา ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้นํา
แนวทางพฒันาดงักลา่วมาพิจารณาถึงความออ่นไหวของคา่ดชันีชีว้ดั รวมถึงการพฒันาของระบบ
ศลุกากร ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้
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• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนพฒันาดงักล่าวข้างต้น ได้ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้าของท่าเรือทีพีที ซึง่เม่ือพิจารณาปัจจยัท่ีได้รับผลกระทบจากแผนพฒันา โดยแยกพิจารณา
กรณีสง่ออก/ นําเข้าสนิค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-5 และ 7-6 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-5 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาท่าเรือทีพีทีและศลุกากร 
กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า เพิ่มจํานวนท่าเทียบเรือ 3.18 3.30 
ความยาวหน้าทา่ เพิ่มจํานวนท่าเทียบเรือ 2.95 3.30 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.45 4.50 

ตารางท่ี 7-6 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาทา่เรือทีพีทีและศลุกากร 
กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
พืน้ท่ีจดัเก็บสนิค้า เพิ่มจํานวนท่าเทียบเรือ 3.18 3.30 
ความยาวหน้าทา่ เพิ่มจํานวนท่าเทียบเรือ 2.95 3.30 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.36 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.23 4.50 
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จากตารางท่ี 7-5 และ 7-6 แสดงถึงคะแนนใหม่ของปัจจยัท่ีเปล่ียนไปเน่ืองด้วย
แผนการพฒันาของท่าเรือทีพีทีและศลุกากร ซึง่พบว่า สําหรับแผนพฒันาเพิ่มจํานวนท่าเทียบเรือ
ได้ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของปัจจัยในด้านพืน้ท่ีสําหรับจัดเก็บสินค้า และความยาวหน้าท่า ซึ่ง
สําหรับปัจจยัด้านพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้าผู้วิจยัได้พิจารณาเปรียบเทียบคะแนนกบัท่าเรือท่ีมีคะแนนสงู
กว่าเล็กน้อย ซึง่ในท่ีนี ้ได้แก่ ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ซึง่เม่ือพิจารณาเทียบขนาดพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้า
ภายในท่าเรือ พบว่า ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ซึง่มีคะแนนปัจจยัพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้าเท่ากบั 3.36 มี
ขนาดพืน้ท่ีจัดเก็บสินค้าใหญ่กว่าท่าเรือทีพีที ดงันัน้ สําหรับคะแนนใหม่ของปัจจัยพืน้ท่ีจัดเก็บ
สนิค้าของท่าเรือทีพีที ควรมีคา่ไม่เกิน 3.36 ซึง่เดิมท่าเรือทีพีทีมีคะแนนเท่ากบั 3.18 จึงประเมินให้
มีคะแนนใหมเ่ท่ากบั 3.30 คะแนน นอกจากนี ้เม่ือเทียบร้อยละของสว่นตา่งพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้าสอง
ท่าเรือระหว่างกรณีส่งออกกบันําเข้า พบว่า กรณีส่งออกมีร้อยละของส่วนต่างพืน้ท่ีจดัเก็บสินค้า
ระหว่างสองท่าเรือสงูกว่ากรณีนําเข้าเล็กน้อย ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้ประเมินคะแนนปัจจยักรณีนําเข้า
และสง่ออกมีคา่เท่ากนั โดยมีคา่เท่ากบั 3.30 

สําหรับปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า ท่าเรือทีพีที ซึ่งมีคะแนนเท่ากับ 2.95 คะแนน มี
ความยาวหน้าท่าเพิ่มจาก 150 ม. เพิ่มขึน้อีก 125 ม. ส่งผลให้มีความยาวหน้าท่าใกล้เคียงกบั
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ซึ่งมีคะแนนเท่ากับ 3.27 และมีความยาวหน้าท่าเท่ากับ 315 ม. แต่ทัง้นี ้
การเพิ่มท่าเทียบเรืออีกหนึ่งแห่งได้ส่งผลให้สามารถรองรับเรือสินค้าได้เพิ่มขึน้อีก 1 ลํา จึงมี
ประสิทธิภาพในการรองรับสินค้าท่ีสงูกว่า ดงันัน้ จึงกําหนดให้มีคะแนนท่ีสงูกว่าเล็กน้อย โดยมีค่า
เท่ากบั 3.30 คะแนน นอกจากนี ้ในสว่นของแผนพฒันาระบบศลุกากรได้มีแนวทางดําเนินงานและ
ผลเช่นเดียวกบัท่าเรือกรุงเทพ 

7.1.4 ท่าเรือบีเอม็ท ีแปซฟิิค 

 เน่ืองจากแนวทางการพัฒนา และผลท่ีจะเกิดขึน้จากการเข้าสู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนยงัไม่ชดัเจน ซึง่จากการศกึษาแผนพฒันาของท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค พบว่า การ
เตรียมความพร้อมของท่าเรือเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังไม่มีการพัฒนาท่ีเป็น
รูปธรรมชดัเจน นอกจากแนวทางการพฒันาของระบบศลุกากรท่ีมีผลตอ่ความออ่นไหวของคา่ดชันี
ชีว้ดัของท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค ดงันัน้ สําหรับแผนงานศลุกากรมีรายละเอียดดงันี ้
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• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนงานดงักล่าว ได้ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของ
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ซึ่งเม่ือพิจารณาปัจจัยท่ีได้รับผลจากแผนพฒันา โดยแยกพิจารณากรณี
สง่ออก/ นําเข้าสนิค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-7 และ 7-8 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-7 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาท่าเรือบีเอ็มที แปซฟิิค 
และศลุกากร กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.64 4.50 

ตารางท่ี 7-8 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาทา่เรือบีเอ็มที แปซฟิิค 
และศลุกากร กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรองท่ีได้รับผล แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.73 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.55 4.50 

จากตารางท่ี 7-7 และ 7-8 แสดงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยั ซึง่มีคา่เปลี่ยนแปลง
ไปเน่ืองด้วยแผนพฒันาของระบบศลุกากร โดยแนวทางดําเนินงานและเหตผุลการประเมินคะแนน 
อธิบายเช่นเดียวกบักรณีแผนพฒันาท่าเรือกรุงเทพ 
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7.1.5 ท่าเรือยูนิไทย 

จากการศกึษาแผนพฒันาท่าเรือสําหรับท่าเรือยนิูไทย พบว่า ยงัไม่มีแผนพฒันาท่ีเป็น
รูปธรรมชดัเจน นอกจากแผนดําเนินงานของระบบศลุกากรท่ีได้สง่ผลตอ่ความอ่อนไหวของคา่ดชันี
ชีว้ดัของท่าเรือยนิูไทย ทัง้นี ้ในสว่นการดําเนินงานของระบบศลุกากรมีรายละเอียดดงันี ้

• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนดําเนินงานของระบบศลุกากรดงักล่าวข้างต้น เม่ือพิจารณาปัจจยัท่ีได้รับผล
จากแผนพัฒนา โดยแยกพิจารณากรณีส่งออก/ นําเข้าสินค้า แสดงดังตารางท่ี 7-9 และ 7-10 
ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-9 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาท่าเรือยนิูไทยและศลุกากร 
กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.20 4.50 

ตารางท่ี 7-10 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาทา่เรือยนิูไทยและศลุกากร 
กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

3.40 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.20 4.50 
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จากตารางท่ี 7-9 และ 7-10 ได้แสดงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยัท่ีเปล่ียนแปลง
เน่ืองด้วยแผนพฒันาของระบบศลุกากร โดยแนวทางดําเนินงานและเหตผุลการประเมินคะแนน 
สามารถอธิบายดงัเช่นแผนพฒันาท่าเรือกรุงเทพ 

7.1.6 ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 

จากการศึกษาแผนพฒันาท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต พบว่า ยงัไม่มีแผนพฒันาท่ีเป็น
รูปธรรมชดัเจน นอกจากแผนดําเนินงานของระบบศลุกากรท่ีมีผลต่อความอ่อนไหวของค่าดชันีชี ้
วดัของท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ทัง้นี ้ในสว่นการดําเนินงานของระบบศลุกากร มีรายละเอียดดงันี ้

• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนดําเนินงานของระบบศลุกากรดงักล่าวข้างต้น เม่ือพิจารณาปัจจยัท่ีได้รับผล
จากแผนพฒันา โดยแยกพิจารณากรณีส่งออก/ นําเข้าสินค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-11 และ 7-12 
ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-11 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาทา่เรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
และศลุกากร กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู

ระหวา่งหนว่ยงาน 
3.40 4.50 
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ตารางท่ี 7-12 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนการพฒันาทา่เรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
และศลุกากร กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 

(ศลุกากร) 
การพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู

ระหวา่งหนว่ยงาน 
3.20 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 3.20 4.50 

จากตารางท่ี 7-11 และ 7-12 แสดงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยัท่ีเปล่ียนแปลง
เน่ืองด้วยแผนพฒันาของระบบศลุกากร โดยแนวทางดําเนินงานและเหตผุลการประเมินคะแนน 
สามารถอธิบายเช่นเดียวกบักรณีแผนพฒันาท่าเรือกรุงเทพ 

7.1.7 ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 

จากการศึกษาแผนพฒันาท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ พบว่า ท่าเรือได้มีโครงการขยาย
พืน้ท่ีหน้าท่าของเดิม เพิ่มระยะทางอีก 160 เมตร ซึ่งได้ดําเนินการเสร็จสิน้แล้วในเดือนตุลาคม 
พ.ศ.2554 ทัง้นี ้จากแผนการดําเนินงานดงักลา่ว ผลท่ีตามมาจะยงัไม่ปรากฎในทนัที ซึง่ข้อมลูการ
สํารวจความคิดเห็นในงานวิจัย กลุ่มตัวอย่างอาจประเมินประสิทธิภาพท่าเรือในขณะท่ียังไม่
พฒันา ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้นําแนวทางพฒันาดงักลา่วมาพิจารณาความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยั 
รวมถึงผลจากแผนพฒันาของระบบศลุกากร ซึง่มีรายละเอียดดงันี ้

• พฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู (e-Customs, e-Licensing, e-Certificate) ระหว่าง
หน่วยงานราชการ 28 หน่วยงาน ภายในปีพ.ศ.2555 และเช่ือมโยงข้อมลูครบทัง้ 36 
หน่วยงานราชการ ภายในปีพ.ศ.2556-2558 

• ดําเนินงานโครงการนําร่อง ASEAN Single Window (ข้อมลูใบขนสินค้าของอาเซียน 
(ACCD), ข้อมลูใบรับรองแหลง่กําเนิดสินค้าของอาเซียน (Form D)) ตัง้แตปี่พ.ศ.2555 
เป็นต้นไป 

จากแผนพฒันาดงักล่าวข้างต้น ได้ส่งผลต่อค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทาง
การค้าของท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ ซึ่งเม่ือพิจารณาปัจจัยท่ีได้รับผลจากแผนพัฒนา โดยแยก
พิจารณากรณีสง่ออก/ นําเข้าสนิค้า แสดงดงัตารางท่ี 7-13 และ 7-14 ตามลําดบั 
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ตารางท่ี 7-13 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยัจากแผนการพฒันาทา่เรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
และศลุกากร กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ความยาวหน้าทา่ ขยายพืน้ท่ีหน้าทา่ 2.00 3.00 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยง
ข้อมลูระหวา่งหนว่ยงาน 

4.00 4.50 

ตารางท่ี 7-14 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยัจากแผนการพฒันาทา่เรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 
และศลุกากร กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรอง แผนพฒันาท่ีสง่ผลตอ่ปัจจยั คะแนนเดมิ คะแนนใหม ่
ความยาวหน้าทา่ ขยายพืน้ท่ีหน้าทา่ 2.00 3.00 

ระบบเอกสารง่ายชดัเจน 
(ศลุกากร) 

การพฒันาการเช่ือมโยงข้อมลู
ระหวา่งหนว่ยงาน 

4.00 4.50 

ความรวดเร็วในการ
ดําเนินงานของศลุกากร 

โครงการนําร่อง ASW 4.00 4.50 

จากตารางท่ี 7-13 และ 7-14 แสดงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจัย ซึ่งมีค่า
เปล่ียนแปลงเน่ืองด้วยแผนพฒันาท่าเรือและระบบศลุกากร โดยแผนพฒันาขยายพืน้ท่ีหน้าท่าได้
เพิ่มความยาวหน้าท่าจากเดิมมีระยะทาง 450 เมตร ขยายเพิ่มอีก 160 เมตร รวมระยะทางเท่ากบั 
610 เมตร และเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกบัท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตซึ่งมีลกัษณะการใช้งานท่า
เทียบเรือท่ีคล้ายกนั กลา่วคือ รองรับสนิค้าเทกองเป็นสว่นใหญ่และมีความยาวหน้าท่าเท่ากบั 745 
เมตร มีคะแนน 3.20 ซึ่งจะเห็นว่า ความยาวหน้าท่าของท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์มีค่าน้อยกว่าไม่
มาก จึงกําหนดให้มีคะแนนปัจจัยเท่ากับ 3.0 ซึ่งอยู่ช่วงกึ่งกลางของระดบั 2.51-3.50 นอกจาก
แผนพัฒนาดังกล่าวแล้ว ในส่วนของแผนพัฒนาระบบศุลกากรได้ส่งผลต่อความอ่อนไหวของ
คะแนนปัจจยั ซึง่สามารถอธิบายเช่นเดียวกบักรณีท่าเรือกรุงเทพ 

7.2 การวัดความอ่อนไหวของดัชนีชีวั้ด กรณีสมมติท่าเรือดาํเนินงานตามกรอบข้อตกลง
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จากแนวทางปฏิบตัิตามกรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้มีแผนงาน
ในด้านการขนสง่ทางทะเลท่ีสําคญัและอยูร่ะหวา่งการดําเนินงาน จํานวนรวม 4 ฉบบั (กลา่วในบท 
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2) ซึง่แผนงานเหลา่นีไ้ด้สง่ผลตอ่ความออ่นไหวของคา่ดชันีชีว้ดัของท่าเรือแตล่ะแห่ง ทัง้นี ้สามารถ
สรุปแนวทางดําเนินงานของแตล่ะแผนงานท่ีมีสว่นเก่ียวข้องกบังานวิจยั มีรายละเอียดดงันี ้

1) แผนพิมพ์เขียวเพ่ือจดัตัง้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) 
• ความตกลงว่าด้วยการอํานวยความสะดวกด้านศลุกากรด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ ณ 
จดุเดียวของอาเซียน (ASW)  

• การดําเนินงานตามอนุสญัญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และ 
Roadmap towards an Integrated and Competitive Maritime Transport in 
ASEAN 

2) แผนแม่บทว่าด้วยการเช่ือมโยงระหว่างกนัในอาเซียน (Master Plan on ASEAN 
Connectivity) 
• แผนในการสร้างระบบการขนส่งทางทะเลท่ีเช่ือมโยงอย่างมีประสิทธิภาพ และมีขีด
ความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งสําหรับแผนนีไ้ด้มีมาตรการสําคัญโดยกําหนด
เส้นทางเดินเรือเช่ือมต่อระหว่างแผ่นดินใหญ่กบัหมู่เกาะในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ 
รวมถึงอนภุมูิภาคท่ีเก่ียวข้อง 

3) แผนยุทธศาสตร์ว่าด้วยการขนส่งอาเซียน ค.ศ.2011-2015 (ASEAN Strategic 
Transport Plan 2011-2015 หรือ Brunei Action Plan) 
• ดําเนินงานสร้างขีดความสามารถของโครงข่างท่าเรือในอาเซียน และสร้างความ
เข้มแข็งการเช่ือมโยงเส้นทางเดินเรือทัง้เส้นทางเดินเรือของโลกและการเดินเรือ
ภายในประเทศ 

• แผนพฒันาระบบการเดินเรือท่ีปลอดภยัและจัดตัง้ระบบการรักษาความปลอดภยั
ทางทะเลท่ีทนัสมยัและสอดคล้องกบัมาตรฐานสากล ซึง่จากแผนดงักลา่วนี ้ได้มีแผน
ในการพฒันาบุคลากรเพ่ือสร้างความแข็งแกร่งในการปฏิบตัิการท่าเรือและเดินเรือ 
การใช้เทคโนโลยีสมยัใหมเ่พ่ือเพิ่มความปลอดภยัในการเดนิเรือ 

• การให้ความร่วมมือ สง่เสริมการให้ลงนามและปฏิบตัติามอนสุญัญา IMO  

4) แผนปฏิบตัิการว่าด้วยการขนส่งทางนํา้ท่ีมีการบูรณาการและมีขีดความสามารถใน
การแข่งขนัในภมูิภาคอาเซียน (Roadmap towards an Integrated and Competitive 
Maritime Transport in ASEAN : Maritime Roadmap) 



220 
 

• กําหนดมาตรการในการยอมรับหลกัการทัว่ไปและกรอบสําหรับการกําหนดนโยบาย
ด้านการขนสง่ทางทะเลร่วมกนั IMO 

• สง่เสริมพฒันาศกัยภาพและขีดความสามารถของบคุลการเพ่ือเพิ่มขีดความสามารถ
ในการบริหารจดัการและใช้เทคโนโลยี 

จากแผนการดําเนินงานข้างต้น เม่ือสมมติให้กรณีการดําเนินงานพฒันาต่างๆ
เป็นไปตามกรอบข้อตกลงอาเซียนอย่างสมบูรณ์ ซึ่งได้ส่งผลให้คะแนนปัจจัยต่างๆมีค่า
เปล่ียนแปลงไป โดยตารางท่ี 7-15 และ 7-16 ได้แสดงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจัยทัง้กรณี
ส่งออก และนําเข้า ตามลําดบั ซึ่งคะแนนดงักล่าวเป็นคะแนนสมมติท่ีผู้ วิจัยเป็นผู้ประเมินเอง
เท่านัน้ ซึง่คะแนนปัจจยัท่ีแท้จริงอาจมากกวา่หรือน้อยกวา่คา่ท่ีประเมินก็เป็นได้ 

ตารางท่ี 7-15 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนงานภายใต้กรอบข้อตกลง 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัรองท่ีได้รับผล แผนดําเนินงาน คะแนนใหม ่
ทกัษะพนกังานทา่เรือ แผนท่ี 3, 4 4.50 

ระบบเอกสารท่ีงา่ยชดัเจน (ศลุกากร) แผนท่ี 1 5.00 
ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร แผนท่ี 1 5.00 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ แผนท่ี 1, 3, 4 5.00 

ตารางท่ี 7-16 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยั จากแผนงานภายใต้กรอบข้อตกลง 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัรองท่ีได้รับผล แผนดําเนินงาน คะแนนใหม ่
ทกัษะพนกังานทา่เรือ แผนท่ี 3, 4 4.50 

ระบบเอกสารท่ีงา่ยชดัเจน (ศลุกากร) แผนท่ี 1 5.00 
ความรวดเร็วในการดําเนินงานของศลุกากร แผนท่ี 1 5.00 

การบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ แผนท่ี 1, 3, 4 5.00 

จากตารางท่ี 7-15 และ 7-16 แสดงคะแนนใหม่ของปัจจยัท่ีเปล่ียนแปลงจากการ
ดําเนินงานภายใต้กรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งสําหรับแผนดําเนินงานท่ี 1 ได้
ดําเนินงานพฒันาระบบ ASW โดยระบบนีจ้ะช่วยให้ผู้ ดําเนินงานขนส่งสินค้าแต่ละฝ่ายสามารถ
รับส่งข้อมูลท่ีใช้ในงานขนส่งสินค้าได้สะดวกรวดเร็วขึน้ นอกจากนี ้ได้ส่งเสริมการดําเนินงาน
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ภายใต้กรอบข้อตกลงท่ีเก่ียวข้องกบัการขนส่งสินค้าทางทะเล จึงเป็นส่วนสําคญัท่ีช่วยเพิ่มความ
เข้มแข็งของการบงัคบัใช้กฎระเบียบภาครัฐ สําหรับแผนการดําเนินงานท่ี 3 ได้มีแนวทางในการ
พฒันาบคุลากรท่ีเก่ียวข้องกบัการดําเนินงานด้านขนส่งสินค้าทางเรือ ซึง่จะเป็นสว่นสําคญัท่ีช่วย
พฒันาทกัษาของพนกังานท่าเรือ รวมถึงได้มีแนวทางส่งเสริมการปฏิบตัิตามอนุสญัญาข้อตกลง
ตา่งๆ ซึง่เป็นตวัช่วยเพิ่มความเข้มงวดของกฎภาครัฐมากยิ่งขึน้ และสําหรับแผนการดําเนินงานท่ี 4 
ได้มีแนวทางส่งเสริมการยอมรับกฎเกณฑ์และกฎระเบียบต่างๆท่ีเก่ียวข้องกบังานด้านการขนส่ง
สินค้าทางเรือ รวมถึงพฒันาศกัยภาพบคุลากร เพ่ือให้สามารถดําเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ทัง้นี ้นอกจากปัจจยัท่ีกลา่วข้างต้นท่ีมีการเปลี่ยนแปลงคา่ไป สําหรับปัจจยัด้านการเช่ือมตอ่ระบบ
ขนสง่อ่ืน ได้รับผลจากแผนพฒันาท่ี 2 และ 3 ซึง่มีแนวทางพฒันาการเช่ือมโยงการขนสง่ทางทะเล
ให้มีประสิทธิภาพมากขึน้ แต่ทัง้นี ้สําหรับท่าเรือตวัอย่างแต่ละแห่งมีลกัษณะทางกายภาพ การ
ให้บริการขนส่งสินค้าท่ีแตกต่างกนั ซึ่งได้ส่งผลต่อความสามารถในการเช่ือมต่อการขนส่งรูปแบบ
อ่ืน ดงันัน้ ผู้วิจยัจึงได้แยกพิจารณาความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยันี ้ซึง่คะแนนใหม่ของทัง้กรณี
นําเข้า และสง่ออกนัน้มีคะแนนเท่ากนัทัง้สองกรณี แสดงข้อมลูดงัตารางท่ี 7-17 

ตารางท่ี 7-17 ความออ่นไหวของคะแนนปัจจยัการเช่ือมตอ่การขนสง่รูปแบบอ่ืน 
จากแผนงานภายใต้กรอบข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ท่าเรือ 
คะแนน
เดมิ 

การให้บริการเรือชายฝ่ัง (3 คะแนน) การเช่ือมตอ่
ระบบราง 

(2 คะแนน) 

คะแนน
ใหม ่

เรือสามารถ
เทียบท่าได้ 

มีท่าเทียบ
เรือเฉพาะ 

มีการให้บริการ
ในปัจจบุนั 

BKK 4.0 1.0 1.0 1.0 2.0 5.0 
LCP 3.0 1.0 1.0 1.0 2.0 5.0 
TPT 1.0 1.0 1.0 0.0 0.0 2.0 

BMTP 2.0 1.0 0.0 1.0 0.0 2.0 
UTCT 1.0 1.0 0.0 0.0 0.0 1.0 
KSSP 1.0 1.0 1.0 0.0 0.0 2.0 
SHB 1.0 1.0 1.0 0.0 0.0 2.0 

จากตารางท่ี 7-17 ได้แสดงถึงความอ่อนไหวของคะแนนปัจจยัด้านการเช่ือมต่อ
การขนส่งรูปแบบอ่ืน ซึ่งได้พิจารณาแยกตามท่าเรือแต่ละแห่ง โดยจะเห็นว่า จากแผนพฒันาท่ี 2 
และ 3 ได้พฒันาในส่วนการเช่ือมโยงการขนส่งทางนํา้ ซึ่งไม่ได้พฒันาด้านการเช่ือมต่อระบบราง 
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ดงันัน้ คะแนนสว่นการเช่ือมตอ่ระบบรางนอกจากท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบงัจึงมีคะแนน
เท่ากบั 0 สว่น และสําหรับเกณฑ์การให้บริการเรือชายฝ่ัง จะเห็นว่า มีเฉพาะท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ
แหลมฉบงั และท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคท่ีให้บริการอยู่ในปัจจุบนัเท่านัน้ และในการพิจารณาส่วน
ของมีท่าเทียบเรือชายฝ่ังเฉพาะนัน้ จะเห็นว่า ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิคและท่าเรือยูนิไทยมีคะแนน
เท่ากบั 0 เน่ืองจากมีความยาวหน้าท่าค่อนข้างน้อย รวมถึงการให้บริการในปัจจยุนัของท่าเรือยนิู
ไทยได้ให้บริการขนส่งตู้สินค้าในปริมาณท่ีใกล้เคียงกับความสามารถในการรองรับตู้สินค้าของ
ท่าเรือ ดงันัน้ จึงอาจทําได้ยาก หากจะสร้างท่าเทียบเรือเฉพาะเพิ่มเติม และสําหรับท่าเรือทีพีทีได้
เช่าท่าเทียบเรือเพิ่มอีกหนึง่แห่ง ซึง่อาจเปลี่ยนลกัษณะการให้บริการของท่าเป็นท่าเทียบเรือเฉพาะ
ของเรือชายฝ่ังได้ ดงันัน้จงึให้คะแนนการประเมินท่าเรือทีพีทีในสว่นนี ้

7.3 ผลสรุปค่าดชันีชีวั้ดส่ิงอาํนวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือ 

จากการคํานวณค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือในบทท่ี
ผา่นมา รวมถึงคะแนนใหม่ของปัจจยัท่ีประเมินโดยผู้วิจยั ซึง่คะแนนมีการเปลี่ยนแปลงเน่ืองด้วย
ผลจากการดําเนินงานตามแผนพัฒนาท่าเรือและศุลกากร รวมถึงแนวทางปฏิบัติตามกรอบ
ข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทัง้นี ้สามารถสรุปค่าดชันีชีว้ดักรณีส่งออก/นําเข้าสินค้า ดงั
ตารางท่ี 7-18 และ 7-19 ตามลําดบั 



 
 

ตารางที่ 7-18 ผลจากแผนพฒันาท่าเรือ และข้อตกลงอาเซียนตอ่คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือ กรณีสง่ออกสนิค้า 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีสง่ออกสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 

โครงสร้าง
พืน้ฐานของ
ทา่เรือ 

(23.8%) 

พืน้ที่จดัเก็บ
สนิค้า 

(32.2%) 
0.21 0.21 0.21 0.28 0.39 0.39 0.24 0.25 0.25 0.26 0.26 0.26 0.23 0.23 0.23 0.23 0.23 0.23 0.15 0.15 0.15 

ความยาวหน้า
ทา่ 

(20.5%) 
0.13 0.13 0.13 0.18 0.25 0.25 0.14 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.10 0.15 0.15 

สภาพถนน
ทางเข้าสู่
ทา่เรือ 

(22.7%) 

0.13 0.13 0.13 0.19 0.19 0.19 0.16 0.16 0.16 0.17 0.17 0.17 0.16 0.16 0.16 0.13 0.13 0.13 0.05 0.05 0.05 

การเชื่อมตอ่
ระบบขนสง่อื่น 

(24.6%) 
0.23 0.23 0.29 0.17 0.29 0.29 0.06 0.06 0.12 0.12 0.12 0.12 0.17 0.17 0.06 0.06 0.06 0.12 0.06 0.06 0.12 

การบริหาร
จดัการทา่เรือ 

(29.1%) 

ทกัษะ
พนกังาน
ทา่เรือ 

(22.7%) 

0.18 0.18 0.30 0.24 0.24 0.30 0.21 0.21 0.30 0.23 0.23 0.30 0.20 0.20 0.30 0.22 0.22 0.30 0.13 0.13 0.30 



 
 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีสง่ออกสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 

 

ความ
ปลอดภยัของ

ทา่เรือ 
(23.5%) 

0.17 0.17 0.17 0.25 0.25 0.25 0.21 0.21 0.21 0.22 0.22 0.22 0.19 0.19 0.19 0.19 0.19 0.19 0.14 0.14 0.14 

 

ความรวดเร็ว
ในการ

ดําเนินงานของ
ทา่เรือ 

(30.8%) 

0.27 0.36 0.36 0.32 0.36 0.36 0.30 0.30 0.30 0.32 0.32 0.32 0.29 0.29 0.29 0.29 0.29 0.29 0.27 0.27 0.27 

 
สภาพจราจร
ในทา่เรือ 
(23.1%) 

0.15 0.15 0.15 0.22 0.27 0.27 0.20 0.20 0.20 0.26 0.26 0.26 0.20 0.20 0.20 0.16 0.16 0.16 0.20 0.20 0.20 

ระบบพิธีการ
ศลุกากร 
(25.1%) 

ทกัษะ
เจ้าหน้าที่
ศลุกากร 
(24.1%) 

0.20 0.20 0.20 0.21 0.21 0.21 0.20 0.20 0.20 0.22 0.22 0.22 0.21 0.21 0.21 0.20 0.20 0.20 0.18 0.18 0.18 

 ระบบเอกสารที่
ง่ายชดัเจน 

0.26 0.33 0.37 0.27 0.33 0.37 0.25 0.33 0.37 0.27 0.33 0.37 0.23 0.33 0.37 0.25 0.33 0.37 0.29 0.33 0.37 



 
 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีสง่ออกสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 
(29.1%) 

 

ความรวดเร็ว
ในการ

ดําเนินงานของ
ศลุกากร 
(28.3%) 

0.25 0.25 0.36 0.26 0.26 0.36 0.24 0.24 0.36 0.25 0.25 0.36 0.23 0.23 0.36 0.23 0.23 0.36 0.21 0.21 0.36 

 

การ
ประสานงาน
กบัทา่เรือ 
(18.5%) 

0.15 0.15 0.15 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.16 0.17 0.17 0.17 0.16 0.16 0.16 0.15 0.15 0.15 0.14 0.14 0.14 

การบงัคบัใช้
กฎระเบียบ
ภาครัฐ 

(22.0%) 

- 0.67 0.67 1.10 0.74 0.74 1.10 0.71 0.71 1.10 0.76 0.76 1.10 0.79 0.79 1.10 0.70 0.70 1.10 0.88 0.88 1.10 

รวม  3.01 3.17 3.90 3.47 3.92 4.47 3.10 3.20 3.89 3.39 3.46 4.00 3.22 3.32 3.77 2.96 3.04 3.74 2.81 2.90 3.52 
หมายเหต ุ:  P  คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือในสภาพปัจจบุนั 
 F คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือ ซึง่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยแผนพฒันาทา่เรือและศลุกากร 
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 A คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือ ซึง่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยแผนพฒันาทา่เรือและศลุกากร รวมถึงกรอบข้อตกลงประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

ตารางที่ 7-19 ผลจากแผนพฒันาท่าเรือ และข้อตกลงอาเซียนตอ่คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ท่าเรือ กรณีนําเข้าสนิค้า 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีนําเข้าสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 

โครงสร้าง
พืน้ฐานของ
ทา่เรือ 

(21.9%) 

พืน้ที่จดัเก็บ
สนิค้า 

(32.4%) 
0.20 0.20 0.20 0.25 0.36 0.36 0.23 0.23 0.23 0.24 0.24 0.24 0.21 0.21 0.21 0.21 0.21 0.21 0.14 0.14 0.14 

ความยาวหน้า
ทา่ 

(20.2%) 
0.11 0.11 0.11 0.16 0.22 0.22 0.13 0.15 0.15 0.14 0.14 0.14 0.14 0.14 0.14 0.14 0.14 0.14 0.09 0.13 0.13 

สภาพถนน
ทางเข้าสู่
ทา่เรือ 

(21.5%) 

0.11 0.11 0.11 0.16 0.16 0.16 0.14 0.14 0.14 0.15 0.15 0.15 0.14 0.14 0.14 0.11 0.11 0.11 0.05 0.05 0.05 

การเชื่อมตอ่
ระบบขนสง่อื่น 

(25.9%) 
0.23 0.23 0.29 0.17 0.29 0.29 0.06 0.06 0.11 0.11 0.11 0.11 0.17 0.17 0.06 0.06 0.06 0.11 0.06 0.06 0.11 

การบริหาร ทกัษะ 0.18 0.18 0.29 0.23 0.23 0.29 0.21 0.21 0.29 0.23 0.23 0.29 0.20 0.20 0.29 0.22 0.22 0.29 0.13 0.13 0.29 



 
 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีนําเข้าสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 
จดัการ
ทา่เรือ 

(26.3%) 

พนกังาน
ทา่เรือ 

(24.8%) 
ความ

ปลอดภยัของ
ทา่เรือ 

(23.3%) 

0.15 0.15 0.15 0.22 0.22 0.22 0.19 0.19 0.19 0.20 0.20 0.20 0.17 0.17 0.17 0.17 0.17 0.17 0.12 0.12 0.12 

ความรวดเร็ว
ในการ

ดําเนินงานของ
ทา่เรือ 

(30.5%) 

0.23 0.32 0.32 0.28 0.32 0.32 0.26 0.26 0.26 0.30 0.30 0.30 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.27 0.32 0.32 0.32 

สภาพจราจร
ในทา่เรือ 
(21.4%) 

0.13 0.13 0.13 0.18 0.22 0.22 0.17 0.17 0.17 0.21 0.21 0.21 0.17 0.17 0.17 0.13 0.13 0.13 0.17 0.17 0.17 

ระบบพิธี
การศลุกากร 

(29.9%) 

ทกัษะ
เจ้าหน้าที่
ศลุกากร 

0.23 0.23 0.23 0.25 0.25 0.25 0.24 0.24 0.24 0.26 0.26 0.26 0.24 0.24 0.24 0.23 0.23 0.23 0.22 0.22 0.22 



 
 

ปัจจยัหลกั 
(%นํา้หนกั) 

ปัจจยัรอง 
(%นํา้หนกั) 

คา่ดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศแตล่ะแหง่ กรณีนําเข้าสนิค้า 
BKP LCP TPT BMTP UTCT KSSP SHB 

P F A P F A P F A P F A P F A P F A P F A 
(24.2%) 

ระบบเอกสาร
ที่ง่ายชดัเจน 

(28.1%) 
0.27 0.38 0.42 0.30 0.38 0.42 0.28 0.38 0.42 0.31 0.38 0.42 0.29 0.38 0.42 0.27 0.38 0.42 0.34 0.38 0.42 

ความรวดเร็ว
ในการ

ดําเนินงานของ
ศลุกากร 
(27.5%) 

0.25 0.37 0.41 0.28 0.37 0.41 0.26 0.37 0.41 0.29 0.37 0.41 0.26 0.37 0.41 0.26 0.37 0.41 0.33 0.37 0.41 

การ
ประสานงาน
กบัทา่เรือ 
(20.2%) 

0.19 0.19 0.19 0.21 0.21 0.21 0.20 0.20 0.20 0.21 0.21 0.21 0.20 0.20 0.20 0.19 0.19 0.19 0.18 0.18 0.18 

การบงัคบัใช้
กฎระเบียบ
ภาครัฐ 

(21.8%) 

- 0.66 0.66 1.09 0.73 0.73 1.09 0.70 0.70 1.09 0.75 0.75 1.09 0.78 0.78 1.09 0.70 0.70 1.09 0.87 0.87 1.09 

รวม  2.95 3.27 3.94 3.44 3.96 4.46 3.07 3.30 3.91 3.41 3.55 4.03 3.25 3.45 3.82 2.97 3.19 3.79 3.01 3.13 3.65 



 
 

หมายเหต ุ:  P  คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือในสภาพปัจจบุนั 
 F คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือ ซึง่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยแผนพฒันาทา่เรือและศลุกากร 
 A คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าที่ทา่เรือ ซึง่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องด้วยแผนพฒันาทา่เรือและศลุกากร รวมถึงกรอบข้อตกลงประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC)

229 
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เม่ือพิจารณาคะแนนดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยทางการค้าของท่าเรือตวัอย่างแตล่ะแห่ง 
ทัง้การดําเนินงานในปัจจุบนั รวมถึงกรณีสมมติท่าเรือได้ดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือและ
ศลุกากร รวมถึงปฏิบตัิตามกรอบข้อตกลงอาเซียน โดยพิจารณากรณีส่งออก/นําเข้าสินค้า แสดง
ข้อมลูดงัตารางท่ี 7-20 และ 7-21 ตามลําดบั 

ตารางท่ี 7-20 คะแนนดชันีชีว้ดัของทา่เรือแตล่ะแห่ง กรณีสง่ออกสนิค้า 
รายช่ือทา่เรือ P F A 

BKP 3.01 3.17 3.90 
LCP 3.47 3.92 4.47 
TPT 3.10 3.20 3.89 

BMTP 3.39 3.46 4.00 
UTCT 3.22 3.32 3.77 
KSSP 2.96 3.04 3.74 
SHB 2.81 2.90 3.52 

ตารางท่ี 7-21 คะแนนดชันีชีว้ดัของทา่เรือแตล่ะแห่ง กรณีนําเข้าสนิค้า 
รายช่ือทา่เรือ P F A 

BKP 2.95 3.27 3.94 
LCP 3.44 3.96 4.46 
TPT 3.07 3.30 3.91 

BMTP 3.41 3.55 4.03 
UTCT 3.25 3.45 3.82 
KSSP 2.97 3.19 3.79 
SHB 3.01 3.13 3.65 

หมายเหต ุ:  P  คือ คะแนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือในสภาพปัจจบุนั 
 F คือ คะแนนนดชันีชีว้ดัสิง่อํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีทา่เรือ ซึง่มีการ

เปล่ียนแปลงเน่ืองด้วยแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร 
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 A คือ คะแนนนดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าท่ีท่าเรือ ซึ่งมีการ
เปล่ียนแปลงเน่ืองด้วยแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร รวมถึงกรอบข้อตกลง
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

จากข้อมลูตารางท่ี 7-20 และ 7-21 ได้แสดงค่าดชันีชีว้ดัของท่าเรือกลุ่มตวัอย่างแต่ละ
แห่ง ซึ่งผู้ รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศได้ประเมินประสิทธิภาพจากการดําเนินงานใน
ปัจจบุนั และคะแนนดชันีชีว้ดักรณีสมมติท่าเรือได้ดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร 
รวมถึงดําเนินงานตามกรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างสมบูรณ์ ซึ่งผู้ วิจยัได้เป็นผู้ประเมิน
คะแนนเอง โดยพิจารณาทัง้กรณีนําเข้า/ส่งออกสินค้า ซึ่งจะเห็นว่า จากการดําเนินงานตาม
แผนพฒันาต่างๆได้ส่งผลให้ค่าดชันีชีว้ดัของท่าเรือตวัอย่างเพิ่มขึน้ และเม่ือพิจารณาข้อมลูกรณี
สง่ออกสินค้า ในตารางท่ี 7-20 พบว่า ในกรณีสมมติได้ดําเนินงานตามแผนพฒันาของท่าเรือและ
ศลุกากร ค่าดชันีชีว้ดัท่าเรือแหลมฉบงัมีค่าเพิ่มขึน้สงูสดุ เท่ากับ 0.45 คะแนน และจากตารางท่ี 
6-20 สามารถตีความหมายคะแนนของท่าเรือแหลมฉบงัได้ว่า สิ่งอํานวยความสะดวกภายใน
ท่าเรือแหลมฉบังมีส่วนช่วยในการดําเนินงาน และยังสามารถพัฒนาให้ดีขึน้ได้อีก ซึ่งเม่ือ
เปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงของคะแนนดชันีชีว้ดัระหว่างท่าเรือแต่ละแห่งท่ีมีแผนพฒันาท่าเรือ 
พบว่า ท่าเรือแห่งอ่ืนมีการเพิ่มขึน้ของค่าดชันีอยู่ในช่วง 0.05-0.20 เท่านัน้ และสําหรับท่าเรือกลุ่ม
ตวัอย่างท่ีไม่มีแผนพฒันาท่าเรือท่ีชดัเจนแตมี่การพฒันาเฉพาะงานระบบศลุกากร ซึง่ในท่ีนี ้ได้แก่ 
ท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค, ท่าเรือยนิูไทย และท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต ได้มีการเพิ่มขึน้ของค่าดชันี 
อยู่ในช่วง 0.05-0.10 เท่านัน้ และค่าดัชนีของท่าเรืออ่ืนนอกเหนือจากท่าเรือแหลมฉบัง ยังอยู่
ในช่วงคะแนน 2.51-3.50 แสดงถึงท่าเรือเหลา่นีมี้การดําเนินงานในระดบัปานกลาง โดยสิ่งอํานวย
ความสะดวกต่างๆภายในท่าเรือไม่ก่อให้เกิดอปุสรรคต่อการขนส่งสินค้า แต่ไม่มีส่วนช่วยอํานวย
ความสะดวกในการดําเนินงาน ซึง่จากการเพิ่มขึน้ของคา่ดชันีนัน้ แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของ
แผนพฒันาท่ีมีต่อท่าเรือ นอกจากนี ้หลงัดําเนินงานตามกรอบประชาคมอาเซียน พบว่า ท่าเรือ
แหลมฉบงัมีค่าดชันีเพิ่มขึน้มากสดุ โดยมีคะแนนเท่ากบั 4.47 ซึง่จะเห็นว่า คะแนนได้เพิ่มขึน้จาก
สภาพปัจจุบนั มีค่าสงูสดุเท่ากับ 1.00 คะแนน และเม่ือพิจารณาท่าเรือแห่งอ่ืน พบว่า ท่าเรือ
กรุงเทพ ท่าเรือทีพีที ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต มีคา่ดชันีชีว้ดัเพิ่มขึน้อยู่ในช่วง 0.75-0.90 คะแนน 
ส่วนท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยูนิไทย และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์มีค่าดชันีชีว้ัดเพิ่มขึน้อยู่
ในช่วง 0.55-0.75 ซึ่งจากการเพิ่มขึน้ของค่าดชันีดงักล่าว เป็นการจําลองให้เห็นถึงประสิทธิภาพ
ท่าเรือท่ีจะเพิ่มขึน้จากการดําเนินงานตามแผนพัฒนาต่างๆ นอกจากนี ้จะเห็นว่า ท่าเรือกลุ่ม
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ตวัอย่างมีคะแนนดชันีเพิ่มขึน้ทุกแห่ง โดยมีคะแนนอยู่ในช่วง 3.51-4.50 ซึ่งแสดงถึงสิ่งอํานวย
ความสะดวกตา่งๆภายในท่าเรือได้มีสว่นช่วยในการดําเนินงาน และสามารถพฒันาให้ดีขึน้ได้  

สําหรับกรณีนําเข้าสินค้า เม่ือพิจารณาข้อมลูในตารางท่ี 7-21 พบว่า จากกรณีสมมติ
การดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร มีเพียงท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือบีเอ็มทีพีท่ี
มีคะแนนเกิน 3.50 คะแนน และอยู่ในเกณฑ์ท่ีสิ่งอํานวยความสะดวกภายในท่าเรือมีส่วนช่วยใน
การดําเนินงาน สําหรับท่าเรืออ่ืนๆอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งหมายถึง สิ่งอํานวยความสะดวก
ภายในท่าเรือไม่ก่อให้เกิดอุปสรรค แต่ไม่มีส่วนช่วยอํานวยความสะดวกในการดําเนินงาน 
นอกจากนี ้จะเห็นว่า การเปลี่ยนแปลงค่าดชันีชีว้ดัสําหรับท่าเรือแหลมฉบงัได้เพิ่มขึน้สงูสดุเท่ากบั 
0.52 คะแนน ส่วนท่าเรืออนัดบัรองลงมาได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพได้เพิ่มขึน้เท่ากบั 0.32 คะแนน ส่วน
ท่าเรืออ่ืน ค่าดชันีท่ีเพิ่มขึน้มีค่าอยู่ในช่วง 0.10-0.25 ทัง้นี ้สําหรับกรณีสมมติการดําเนินงานตาม
กรอบประชาคมอาเซียน พบว่า ท่าเรือกลุ่มตวัอย่างมีคะแนนดชันีชีว้ดัท่ีเพิ่มสงูขึน้ และได้เปล่ียน
ระดบัมาอยู่ในช่วงคะแนน 3.51-4.50 ทุกท่าเรือ ซึ่งได้แสดงถึง สิ่งอํานวยความสะดวกภายใน
ท่าเรือได้มีส่วนช่วยในการดําเนินงาน และยงัสามารถพฒันาได้อีก นอกจากนี ้เม่ือพิจารณาความ
อ่อนไหวของคะแนนดชันีชีว้ดัของท่าเรือ พบว่า ค่าดชันีชีว้ดัจากสภาพปัจจบุนั และได้ดําเนินงาน
พฒันาจนกระทัง่เป็นไปตามกรอบข้อตกลงอาเซียน ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเรือกรุงเทพ มีการ
เพิ่มของค่าดชันีท่ีมีค่าใกล้เคียง 1.00 ส่วนท่าเรือทีพีที ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ตมีคะแนนเพิ่ม
ขึน้อยู่ในช่วง 0.80-0.85 ส่วนท่าเรือบีเอ็มที แปซิฟิค ท่าเรือยนิูไทย และท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์มี
การเพิ่มขึน้ของคะแนนอยู่ในช่วง 0.55-0.65 คะแนน ซึ่งจากการเพิ่มขึน้ของค่าดชันีได้แสดงถึง
ประสทิธิภาพของแผนพฒันาท่ีมีตอ่การดําเนินงานของท่าเรือ 

ทัง้นี  ้จากค่าดชันีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือตวัอย่างท่ีได้ใน
งานวิจยั มีข้อจํากดัในเร่ืองปัจจยัท่ีใช้วิเคราะห์ ซึง่ยงัมีปัจจยัอ่ืนท่ีสง่ผลตอ่ประสิทธิภาพของท่าเรือ
ร่วมด้วย เช่น ปัจจัยด้านความยาวหน้าท่า ซึ่งในงานวิจัยได้พิจารณาเฉพาะลกัษณะโครงสร้าง
พืน้ฐานเท่านัน้ ยงัขาดการวิเคราะห์เร่ืองอปุสงค์ของผู้ ใช้บริการขนสง่สินค้า ปัจจยัด้านพืน้ท่ีจดัเก็บ
สินค้า ซึง่ในการดําเนินงานมีทัง้พืน้ท่ีในคลงัสินค้า และลานจดัวางสินค้า โดยลกัษณะของสถานท่ี
จดัเก็บสินค้าท่ีแตกต่างกนั อาจส่งผลต่อประสิทธิภาพการดําเนินงานให้มีค่าท่ีต่างกนั นอกจากนี ้
ในการเปรียบเทียบคะแนนดชันีชีว้ดัระหวา่งท่าเรือตวัอย่าง พบข้อจํากดัในเร่ืองลกัษณะการรองรับ
ประเภทสินค้าของท่าเรือมีการให้บริการท่ีแตกต่างกัน ดงันัน้การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของ
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ท่าเรือแตล่ะแห่งจากการพิจารณาผลตา่งของคะแนนดชันีชีว้ดั ผลท่ีได้อาจสะท้อนความเป็นจริงได้
ไมดี่เท่าท่ีควร 



 
 

บทที่  8 

สรุปผลการศกึษา และข้อเสนอแนะแนวทางการวจิัยในอนาคต 

สําหรับงานวิจยันี ้ได้ศกึษาการดําเนินงานของกิจกรรมการขนสง่สินค้าผ่านท่าเรือ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ รวมถึงได้พัฒนาดชันีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของ
ท่าเรือตวัอย่างรวม 7 แห่ง ซึง่ในบทนีจ้ะนําเสนอสรุปผลการศกึษา และข้อเสนอะแนะแนวทางการ
วิจยัในอนาคต มีรายละเอียดดงันี ้

8.1 สรุปผลการศกึษา 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจยัในบท 2 สามารถสรุปคําจํากัดความของสิ่ง
อํานวยความสะดวกทางการค้าสําหรับในงานวิจยั จะหมายถึง การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานท่ีใช้
ในการขนส่งและจัดการสินค้า การเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือกับระบบขนส่งอ่ืน การนําเทคโนโลยี
สารสนเทศมาช่วยในขัน้ตอนการดําเนินงาน ประสิทธิภาพของพิธีการศลุกากร รวมถึงกฎระเบียบ
ต่างๆท่ีช่วยส่งเสริมให้สามารถดําเนินงานขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และช่วยลดต้นทุน
ด้านเวลาและคา่ใช้จ่ายในการดําเนินงาน ซึง่ในงานวิจยันี ้สามารถแบ่งการดําเนินงานออกเป็น 2 
ส่วน กล่าวคือ 1)การสัมภาษณ์เชิงลึก 2)งานแจกแบบสํารวจความคิดเห็น โดยสําหรับการ
ดําเนินงานสว่นแรก ผู้วิจยัได้ไปสํารวจภาคสนามบริเวณท่าเรือตวัอย่าง 7 แห่ง พร้อมทัง้สมัภาษณ์
เชิงลึกผู้ บริหารท่าเรือ และเจ้าหน้าท่ีศุลกากร ซึ่งพบว่า ท่าเรือแต่ละแห่งมีหน่วยงานบริหาร 
ประเภทสินค้าท่ีรองรับ ลกัษณะการบริหารจดัการท่ีแตกต่างกัน โดยสําหรับภาพรวมของท่าเรือ
ภาครัฐจะมีลักษณะการให้บริการขนส่งสินค้าในสเกลท่ีใหญ่กว่าท่าเรือเอกชน รวมถึงระบบ
สาธารณูปโภคต่างๆมีงบประมาณการดูแลจากภาครัฐ แต่ทัง้นี  ้ยังพบความล่าช้าในการ
ดําเนินงานบ้าง เน่ืองด้วยติดระบบราชการ และสําหรับท่าเรือเอกชนมีการขนส่งสินค้าในสเกลท่ี
เล็กกว่า และระบบสาธารณปูโภคตา่งๆทางท่าเรือเป็นผู้ดแูลเอง แตท่ัง้นี ้ในด้านการให้บริการจะมี
ความยืดหยุ่นค่อนข้างมาก รวมถึงการตัดสินใจต่างๆมีความคล่องตวั และมีการประสานงาน
ระหว่างท่าเรือและศุลกากรท่ีดี สําหรับงานส่วนถัดมา คือ การแจกแบบสํารวจความคิดเห็นแก่
บริษัทผู้ รับจดัการขนสง่สินค้าระหว่างประเทศ เพ่ือนําข้อมลูท่ีได้มาจดัทําดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความ
สะดวกทางการค้า ซึ่งสําหรับดชันีชีว้ดัท่ีวิเคราะห์สามารถแบ่งออกเป็น 4 ปัจจยัหลกั ได้แก่ ด้าน
โครงสร้างพืน้ฐาน ด้านการบริหารจัดการท่าเรือ ด้านระบบพิธีการศุลกากร และการบังคับใช้
กฎระเบียบภาครัฐ ซึ่งในการวิเคราะห์ข้อมลูได้นําหลกัการวิเคราะห์แบบลําดบัชัน้ และการจดัทํา
ดชันีการกระจายมาช่วย ทัง้นี ้จากผลค่าดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าของท่าเรือ
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ตวัอย่างท่ีได้ พบว่า ท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศแต่ละแห่งมีคะแนนดชันีชีว้ดัท่ีแตกต่างกนั 
ซึง่การดําเนินงานของท่าเรือตวัอย่างในปัจจบุนัโดยรวมมีคะแนนอยู่ในระดบัปานกลาง นอกจากนี ้
คา่ดชันีชีว้ดัของท่าเรือในกรณีสมมตทิ่าเรือดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร พบวา่ มี
ท่าเรือไมก่ี่แห่งท่ีมีช่วงระดบัคะแนนท่ีเปล่ียนแปลงไป และสําหรับกรณีสมมตทิ่าเรือดําเนินงานตาม
กรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างสมบูรณ์ ท่าเรือมีระดบัคะแนนท่ีเพิ่มขึน้ทุกแห่ง แสดงให้
เห็นถึงศกัยภาพการดําเนินงานของท่าเรือท่ีเพิ่มสงูขึน้ รวมถึงคะแนนดชันีท่ีแตกต่างกนัของแต่ละ
ท่าเรือ ทัง้กรณีสมมติได้ดําเนินงานตามแผนพฒันาท่าเรือและศลุกากร และกรณีดําเนินงานตาม
กรอบประชาคมอาเซียนอย่างสมบรูณ์ ได้แสดงถึงประสิทธิภาพของท่าเรือแต่ละแห่งท่ีเพิ่มขึน้จาก
ผลการดําเนินงานตามแผนพฒันาในแต่ละกรณีสมมติ แต่ทัง้นี ้ค่าดชันีชีว้ดัท่ีได้เป็นคะแนนซึ่ง
ผู้ วิจัยประเมินจากกรณีสมมติเท่านัน้ ซึ่งค่าดชันีชีว้ดัท่ีแท้จริงอาจมีค่าไม่เท่ากับคะแนนท่ีผู้ วิจัย
ประเมินคาดการณ์ไว้ ขึน้กบัลกัษณะการดําเนินงานท่ีเกิดขึน้จริง  

นอกจากนี  ้สําหรับการพัฒนาดัชนีชีว้ัดสิ่งอํานวยความสะดวกทางการค้าใน
งานวิจยัยงัมีข้อจํากดัในเร่ืองของปัจจยัท่ีใช้วิเคราะห์ เช่น ปัจจยัด้านความยาวหน้าท่า ได้พิจารณา
ประสิทธิภาพจากลกัษณะทางกายภาพของโครงสร้างพืน้ฐานเท่านัน้ ยงัขาดการวิเคราะห์เร่ือง 
อปุสงค์การขนส่งสินค้า ซึ่งอาจส่งผลต่อประสิทธิภาพการดําเนินงานของท่าเรือ ปัจจยัด้านพืน้ท่ี
จดัเก็บสินค้า ซึง่ในการดําเนินงานมีทัง้พืน้ท่ีในคลงัสินค้า และลานจดัวางสินค้า โดยลกัษณะของ
สถานท่ีจดัเก็บท่ีแตกตา่งกนั อาจมีประสทิธิภาพการดําเนินงานท่ีตา่งกนั  นอกจากนี ้คะแนนดชันีชี ้
วดัท่ีได้ยงัมีข้อจํากดัเร่ืองการเปรียบเทียบคะแนนระหว่างท่าเรือ ซึง่ท่าเรือแต่ละแห่งมีลกัษณะการ
รองรับประเภทสินค้าท่ีแตกต่างกนั ดงันัน้การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของท่าเรือแต่ละแห่งจาก
การพิจารณาผลตา่งของคะแนนดชันีชีว้ดั ผลท่ีได้อาจสะท้อนความเป็นจริงได้ไมดี่เท่าท่ีควร 

จากการศึกษางานวิจยัสามารถสรุปแนวทางพฒันาในภาพรวมจากมมุมองของ
ผู้ ใช้บริการท่าเรือ กล่าวคือ ภาครัฐควรมีนโยบายสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางทะเลท่ี
ชดัเจนและตอ่เน่ือง ในด้านกฎระเบียบทางภาครัฐควรมีการทบทวนและปรับกฎระเบียบให้มีความ
สอดคล้องการดําเนินงานในปัจจุบนัมากยิ่งขึน้ โดยเฉพาะประเด็นด้านการตีความของกฎหมาย
ข้อบังคับ ซึ่งเป็นประเด็นสําคัญท่ีก่อให้เกิดอุปสรรคในการดําเนินงาน ดังนัน้ ควรมีการออก
กฎระเบียบให้ครอบคลมุขัน้ตอนการดําเนินงาน นอกจากนี ้บทบาทการดําเนินงานของหน่วยงาน
ภาครัฐควรมีความชัดเจน ระหว่างฐานะผู้ คุมกฎระเบียบหรือผู้ ให้บริการท่าเทียบเรือ เพ่ือให้
สามารถดําเนินงานได้อย่างประสิทธิภาพ นอกจากนี  ้ภาครัฐควรให้การสนับสนุนหน่วยงาน
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ภาคเอกชนในเร่ืองนโยบายตา่งๆ การดแูลระบบสาธารณปูโภค รวมถึงให้ข้อมลูข่าวสารครอบคลมุ
และชดัเจน พร้อมทัง้กระตุ้นให้ทกุฝ่ายท่ีดําเนินงานเก่ียวข้องกบักิจกรรมการขนสง่สินค้าทางเรือได้
เตรียมความพร้อมในการรองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

8.2 ข้อเสนอแนะแนวทางการวิจัยในอนาคต 

จากข้อจํากดัของงานวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีใช้ในการพฒันาดชันีชีว้ดั ซึง่ไม่ครอบคลมุ
ถึงอุปสงค์ผู้ ใช้บริการขนส่งสินค้า ข้อมูลเชิงตัวเลขต่างๆ รวมถึงอาจมีปัจจัยอ่ืนๆท่ีส่งผลต่อ
ประสทิธิภาพท่าเรือ ดงันัน้ สําหรับข้อเสนอแนะแนวทางการวิจยัในอนาคต มีดงันี ้

• เพิ่มจํานวนท่าเรือตวัอย่างท่ีศึกษา เพ่ือให้เห็นภาพรวมดําเนินงาน จุดเด่น/อุปสรรคการ
ปฏิบตังิาน รวมถึงแนวทางแก้ไขของท่าเรือแตล่ะแห่งมากยิ่งขึน้ 

• สมัภาษณ์ผู้ ท่ีเก่ียวข้องกบักิจกรรมขนสง่สนิค้าอ่ืนๆ เช่น สายเรือ ผู้ นําเข้า/สง่ออกสนิค้า 
• ปรับเปล่ียน / เพิ่มปัจจยัท่ีใช้ในการพฒันาดชันีชีว้ดั เพ่ือให้ผลลพัธ์ท่ีได้มีความสอดคล้องกบั
การดําเนินงานมากยิ่งขึน้ 

• เก็บข้อมูลครอบคลุมถึงด้านตวัเลขต่างๆ เช่น เวลาท่ีใช้ในกระบวนการดําเนินงานต่างๆ 
ต้นทนุท่ีเกิดขึน้ เป็นต้น 

• ศกึษาประสทิธิภาพท่าเรือขนสง่สนิค้าท่ีประเทศอ่ืน เพ่ือเปรียบเทียบศกัยภาพกบัท่าเรือไทย 
• สํารวจข้อคิดเห็นของกลุ่มบริษัทผู้ รับจดัการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ หลงัจากท่าเรือได้
ดําเนินงานตามแผนพฒันาต่างๆเสร็จสิน้ เพ่ือดกูารเปลี่ยนแปลงของคา่ดชันีชีว้ดัสิ่งอํานวย
ความสะดวกทางการค้า 
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รายช่ือบริษัทผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่ให้ข้อมูลแบบสอบถาม 
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ตารางท่ี ก-1 รายช่ือบริษัทผู้ รับจดัการขนสง่สนิค้าระหวา่งประเทศท่ีให้ข้อมลูแบบสอบถาม 

ลําดบั รายช่ือบริษัท 
1 J. Shipping Services Co., Ltd. 
2 NYS Logistics Co., Ltd. 
3 Alpine Logistics Co., Ltd. 
4 Falcon Logistics Solution Co., Ltd. 
5 Crystal Shipping (Thailand) Ltd. 
6 Ever Concord Logistics (Thailand) Co., Ltd. 
7 Alpha Network Logistics Co., Ltd. 
8 Sun Express (Thailand) Co., Ltd. 
9 Centran International Corp (Thailand) Ltd. 

10 Triple I Interfreight Co., Ltd. 
11 Siam Nistrans Co., Ltd. 
12 Shipco Transport (Thailand) Ltd. 
13 Pilot Air Cargo Co., Ltd. 
14 Cargoweb Worldwide Limited 
15 Transport & Freight Forwarding International Co., Ltd. 
16 East-West Logistics Co., Ltd. 
17 Sony Supply Chain Solutions (Thailand) Ltd. 
18 Yamato Unyu (Thailand) Co., Ltd. 
19 Freight Links Express (Thailand) Co., Ltd. 
20 CTI Logistics Co., Ltd. 
21 Fast Total Logistics Co., Ltd. 
22 Agility Co., Ltd. 
23 Sea & Aero Logistics Co., Ltd. 
24 OOCL Logistics Ltd. 
25 Dimerco Express (Thailand) Co., Ltd. 
26 Enterprise Transport Internatonal Co., Ltd. 
27 Awards Freight Services (Thailand) Co., Ltd. 
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ตารางท่ี ข-1 รายช่ือผู้ให้สมัภาษณ์ในงานวิจยั 

ลําดบั รายช่ือ ตําแหนง่ หนว่ยงาน 

1 สวุิชยั ศรีสทุธิพงศ์ 
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สนิค้า 
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ผู้จดัการฝ่ายการตลาดและลกูค้า
สมัพนัธ์ 
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14 วิโชต ิสมัพนัธรัตน์ ผู้จดัการฝ่ายทา่เรือคอนเทนเนอร์ ท่าเรือเคอร่ี สยามซีพอร์ต 
15 สทุธิชยั สทิธิชยัจารุ ผู้จดัการทัว่ไป 

ท่าเรือศรีราชาฮาร์เบอร์ 16 พงษ์ศลิป์ สวุรรณพิมล ผู้จดัการฝ่ายปฏิบตักิาร 
17 ประพนัธ์ ปัทวนัวิเวก ผู้จดัการฝ่ายการตลาดและการขาย 

18 อมัรินทร์ อินอําไพ ผู้จดัการอาวโุส 
บริษัท เซน็ทรานอินเตอร์เนชัน่แนลคอร์
ปอเรชัน่ (ประเทศไทย) จํากดั 

19 เอกศกัดิ ์เอือ้อารีมิตร ผู้จดัการฝ่ายขาย บริษัท แหลมฉบงั อิมเม็กซ์ จํากดั 
20 เรืองฤทธ์ิ ภมูศิรีสอาด รองกรรมการผู้จดัการ บริษัท ไพลอต แอร์ คาร์โก้ จํากดั 
21 จมุพล จนัทร์จิระ รองผู้จดัการทัว่ไป 

บริษัท ซทีีไอ โลจิสตกิส์ จํากดั 
22 พงษ์เผดจ็ องศ์ปรีชากลุ รองผู้ อํานวยการฝ่ายเรือ 
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ลําดบั รายช่ือ ตําแหนง่ หนว่ยงาน 
23 พส ุจิวะมิตร ผู้จดัการทัว่ไป 
24 ไพบลูย์ พลสวุรรณา ประธานสภา 

สภาผู้สง่สนิค้าทางเรือแหง่ประเทศไทย 
25 รุโณทยั มหทัธนานนท์ กรรมการบริหาร 
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ประวัตผู้ิเขียนวทิยานิพนธ์ 

นางสาววิรชา สขุสิริวรบุตร เป็นบุตรของนายสมนึก สขุสิริวรบุตร และนางสนุทรี  

สขุสิริวรบตุร เกิดเม่ือวนัท่ี 25 มิถนุายน พ.ศ.2531 จงัหวดักรุงเทพมหานคร ได้สําเร็จการศกึษา

ระดับชัน้มัธยมศึกษาปีท่ี 6 จากโรงเรียนหอวัง และสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั เม่ือปีการศกึษา 2552 และได้เข้าศกึษาตอ่

ในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมการขนส่งและจราจร ภาควิชา

วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ในปีการศกึษา 2553 

ขณะศกึษาอยู่ท่ีจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั บทความของผู้ เขียนวิทยานิพนธ์ได้ถกู

ตีพิมพ์ในเอกสารประกอบการประชมุวิชาการดงันี ้

จิตติชัย รุจนกนกนาฏ, วิรชา สุขสิริวรบุตร และวิลาวัณย์ สัตย์ตระกูลวงศ์. 

การศึกษาลกัษณะกระแสจราจรท่ีรวมกันบนทางด่วนและถนนหลกัท่ีมีการจราจรติดขดั. ใน 

เอกสารประกอบการประชมุวิชาการ การขนสง่แห่งชาต ิครัง้ท่ี 6, 2552. 

วิรชา สขุสิริวรบตุร, จิตติชยั รุจนกนกนาฏ, ชโยดม สรรพศรี และภาณทุตั สชัฌะ

ไชย. การประสานงานระหว่างระบบศลุกากรและท่าเรือ: กรณีศึกษาท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศ 4 แห่งของไทย. การประชมุสมัมนาวิชาการประจําปีด้านการจดัการโซ่อปุทานและโลจิ

สตกิส์ ครัง้ท่ี 11, หน้า 732-741. 2555. 

Suksirivoraboot, W. and Rudjanakanoknad, J. Comparison of Trade 

Facilitation at Four International Ports in Thailand. The Twenty-Fourth KKCNN 

Symposium on Civil Engineering, pp.603-606. Japan. 2011. 
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