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บทคัดยอ 
 

ทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เปนโครงการพัฒนาเพื่อเพิ่มขีดความสามารถของทาเรือ

เพ่ือรองรับความตองการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคต โดยจะดําเนินการ
กอสรางทาเทียบเรือสําหรับจอดเรือน้ําลึกและสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ รวมท้ังการพัฒนา          

ศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator, SRTO) 

ปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อแกไขปญหาจราจรภายในทาเรือตลอดจนโครงขายและระบบ         

การขนสงตอเนื่องที่จําเปนในเขตพ้ืนที่ทาเรือแหลมฉบังที่จะเช่ือมตอกับภายนอกใหเพียงพอ          
และพรอมที่จะรองรบัการขยายตัวของปริมาณเรือและสินคาประเภทตาง ๆ  

การยกระดับทาเรือสู World Class Gateway Port และการพัฒนาทาเรือเปน Smart 

Port นั้น การทาเรือแหงประเทศไทยจําเปนที่จะตองเตรียมความพรอมทั้งทางดานโครงสรางพื้นฐาน

เทคโนโลยีสารสนเทศ ทั้งดานอุปกรณเครื่องมือ ระบบโปรแกรม การเช่ือมโยงสื่อสารขอมูล                

การจัดเก็บและบริหารฐานขอมูล ตลอดจนบุคลากร ใหสามารถทํางานและบูรณาการขอมูลระหวาง
หนวยงานไดอยางมีประสิทธิภาพ ภายใตกรอบธรรมาภิบาลขอมูล 

จากการวิเคราะหตรวจสอบสภาวะแวดลอมจากแผนการพัฒนารวมทั้งนโยบายตาง ๆ 

ของประเทศ เพื่อใหสามารถรองรับการใหบริการขนสงตูสินคาทางรถไฟของทาเรือแหลมฉบัง            

ดวยระบบเทคโนโลยีโดยวิเคราะหสภาพแวดลอมทั้งปจจัยภายนอก/ภายใน และกําหนดเครื่องมือ       

ในการท่ีใชสําหรับสรางกลยุทธข้ึนตามสภาพแวดลอมในปจจุบันขององคกร ซึ่งจากผลการศึกษา             

ไดแผนยุทธศาสตรของการทาเรือฯ ท้ังสิ้น 2 ยุทธศาสตร 5 กลยุทธ 10 แผนงาน ไดแก ยุทธศาสตร         

ท่ี 1 พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของทาเรือพัฒนา ประกอบดวย 3 กลยุทธ 5 แผนงาน 

ยุทธศาสตรที่ 1 และยุทธศาสตรที่ 2 พัฒนาสมรรถนะองคกรดวยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 

ประกอบดวย 2 กลยุทธ 5 แผนงาน 

ภายใตการจัดทําแผนยุทธศาสตร และเชื่อมโยงไปยังแผนกลยุทธ แผนงานหรือ

โครงการที่เก่ียวของนั้น ตองอาศัยการขับเคล่ือนจากทุกฝายที่รวมมือกันจึงจะเกิดผลเปนแนวทาง

เดียวกันและเกิดประโยชนสูงสุดตอการทาเรือฯ และประเทศชาติตอไป 
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คํานํา 
 

เอกสารวิชาการ เรื่อง แผนปฏิบัติการการใหบริการขนสงตู สินคาทางรถไฟของ             
ทาเรือแหลมฉบังดวยระบบเทคโนโลยี (ป 2566 – 2570) ฉบับนี้ เปนผลงานประกอบการศึกษา

หลักสูตรนักยุทธศาสตร มีเปาประสงคในการวิเคราะหสภาวะแวดลอมทั้งภายนอก สภาวะแวดลอม        

ท่ีเก่ียวของกับองคกร การวิเคราะหสภาวะแวดลอมทางยุทธศาสตร ตลอดจนมีจุดมุงหมายเพ่ือเรียนรู

ตนเองและเสนอแนะกลยุทธที่ตอบโจทยการเปล่ียนแปลงในอนาคต 

สุดทายนี้ ผู จัดทําขอขอบพระคุณคณาจารย อาจารยที่ปรึกษา และผู ทรงคุณวุฒิ            
ทุกทานที่ไดประสิทธ์ิประสาทวิชา และหวังวาเอกสารวิชาการฉบับนี้จะเปนประโยชนตอผูเก่ียวของ           

ท่ีใหความสนใจในการประกอบการทําความเขาใจในงานที่ไดรับผิดชอบไมมากก็นอย เพ่ือชวย               

ในการพัฒนาเศรษฐกิจอยางยังยืนตลอดไป 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

การขนสงทางรางเปนรูปแบบการขนสงที่ประหยัดคาใชจายและสามารถขนสงได          
คราวละมาก ๆ เปนรูปแบบการขนสงที่ชวยเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันได รวมท้ังเปน           
การขนสงที่ประหยัดพลังงานและกอใหเกิดมลพิษตอสิ่งแวดลอมนอย อยางไรก็ตามความตองการ
ขนสงสินคามีเพิ่มมากข้ึนทุกป แตตลอดระยะเวลาท่ีผานมาผูใหบริการขนสงทางรถไฟไมสามารถ        
ท่ีจะขยายตลาดการขนสงใหทันตอการขยายตัวของตลาดได โดยเฉพาะอยางยิ่งการที่เสนทางรถไฟ
ระหวางภูมิภาคเปนทางเดี่ยว จึงทําใหเปนอุปสรรคในการขนสงทางรถไฟ สงผลใหเสียเวลา                 
ในการสับหลีก รวมทั้งขอจํากัดอ่ืน ๆ อาทิ จํานวนและคุณภาพของหัวรถจักร จุดตัดผานทางรถไฟ 
บุคลากร และความจริงใจในการแกไขปญหาของหนวยงานที่เก่ียวของ เปนตน ลวนแลวแตสงผล
กระทบตอคุณภาพการใหบริการ ซึ่งมักจะเกิดการไมตรงตอเวลา  

ทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เปนโครงการพัฒนาเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถของทาเรือ
เพ่ือรองรับความตองการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศที่เพิ่มข้ึนในอนาคตโดยจะดําเนินการ
กอสรางทาเทียบเรือสําหรับจอดเรือน้ําลึกและสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ รวมท้ังการพัฒนา          
ศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator, SRTO) 
ปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกเพื่อแกไขปญหาจราจรภายในทาเรือตลอดจนโครงขายและระบบ     
การขนสงตอเนื่องที่จําเปนในเขตพ้ืนที่ทาเรือแหลมฉบังที่จะเช่ือมตอกับภายนอกใหเพียงพอ             
และพรอมท่ีจะรองรับการขยายตัวของปริมาณเรือและสินคาประเภทตาง ๆ และเพ่ือเปนการดําเนิน
ตามยุทธศาสตรชาติดานการสรางความสามารถในการแขงขัน (ยุทธศาสตรชาติ 20 ป) ที่มุงเนน        
การยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ บนพื้นฐานแนวคิด 3 ประการ ไดแก  

1.1.1 ตอยอดอดีต โดยมองกลับไปที่รากเหงาทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ วัฒนธรรม 
ประเพณี วิถีชีวิต และจุดเดนทางทรัพยากรธรรมชาติที่หลากหลาย รวมท้ังความไดเปรียบ              
เชิงเปรียบเทียบของประเทศในดานอ่ืน ๆ นํามาประยุกตผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
เพื่อใหสอดรับกับบรบิทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม 

1.1.2 ปรับปจจุบัน เพื่อปูทางสูอนาคต ผานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศ      
ในมิติตาง ๆ ทั้งโครงขายระบบคมนาคมและขนสง โครงสรางพ้ืนฐานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และ
ดิจิทัล และการปรับสภาพแวดลอมใหเอ้ือตอการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต
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1.1.3 สรางคุณคาใหมในอนาคต ดวยการเพ่ิมศักยภาพของผูประกอบการ พัฒนา        
คนรุนใหม รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจเพ่ือตอบสนองตอความตองการของตลาด ผสมผสานกับ
ยุทธศาสตรที่รองรับอนาคต บนพื้นฐานของการตอยอดอดีตและปรับปจจุบัน พรอมทั้งการสงเสริม
และสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยสามารถสรางฐานรายไดและการจางงานใหม ขยายโอกาส
ทางการคาและการลงทุนในเวทีโลก ควบคูไปกับการยกระดับรายไดและการกินดีอยูดี รวมถึง           
การเพิ่มข้ึนของคนชั้นกลางและลดความเหลื่อมล้ําของคนในประเทศไดในคราวเดียวกัน 

ดังนั้น เพ่ือเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงทางรางตามยุทธศาสตรชาติ
ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน การพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือ         
แหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator, SRTO) ในโครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 
จึงใหความสําคัญกับการนําระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใหบริการกับการขนสงตูสินคาทางรถไฟ 

 

1.2 วัตถปุระสงคของการศึกษา 
 

1.2.1 ศึกษาสภาพแวดลอมภายในและภายนอกที่จะนํามาพัฒนาการใหบริการขนสง     
ตูสินคาทางรถไฟ 

1.2.2 ศึกษาแนวทาง วิธีการ กลยุทธ ที่จะใหไดแผนพัฒนาการใหบริการขนสงตูสินคา
ทางรถไฟ 

 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 

ศึกษาการนําระบบจัดเก็บขอมูลลูกคา สถิติ รายได คาใชจาย ปริมาณตูสินคาทางรถไฟ 
ระบบควบคุมเครื่องระยะไกล เปนตน มาบูรณาการในการใหบริการขนสงตู สินคาทางรถไฟ               
เพ่ือสนับสนุนโครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 และแผนยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561 – 
2580) ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศในมิติตาง ๆ ทั้งโครงขายระบบคมนาคมและขนสง 
โครงสราง พ้ืนฐานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดลอมให เ อ้ือ                   
ตอการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต 

 

1.4 ระเบียบวิธีการศึกษา 
 

เอกสารวิชาการฉบับนี้เปนการศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เอกสาร

วิชาการ เรื่อง “แผนปฏิบัติการการใหบริการขนสงตูสินคาทางรถไฟของทาเรือแหลมฉบังดวยระบบ

เทคโนโลยี (ป 2566 – 2570)” ผูศกึษาไดดําเนินการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูล (Data Collection) 

จากเอกสารวิชาการ รายงานการศึกษาและวิเคราะหโครงการ บทความ และสื่อสิ่งพิมพตาง ๆ            

ท่ีเก่ียวของกับประเด็นที่ทําการศึกษา  
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การวิเคราะหและสรุปผล ผูศึกษานําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหและสังเคราะหดวยเทคนิค

การวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) 

1.5 ขอจํากัดของการศึกษา 
 

ขอจํากัดของการศึกษานี้คือระยะเวลาของการศึกษาขอมูลชวงเดือนมีนาคม –
พฤษภาคม 2565 ทําใหการวิเคราะหขอมูลของผูศึกษาเพื่อนําไปจัดทําเอกสารเปนไปไดไมครบถวน 
แตจะนําไปเสนอเพ่ือพัฒนาในระยะเวลาที่ตองบริหารจัดการการขนสงตูสินคาทางรถไฟตอไป 
 

1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1.6.1 ทราบสภาพแวดลอมภายในและภายนอกองคกร ที่จะนํามาพัฒนาการขนสง        
ตูสินคาทางรถไฟ 

1.6.2 ทราบแผนการพัฒนาการใหบริการที่เหมาะสมกับการพัฒนาการขนสงตูสินคา
ทางรถไฟ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

บทท่ี 2 

การตรวจสอบสภาวะแวดลอมและการวิเคราะหทางยุทธศาสตร 

2.1 สภาวะแวดลอมทั่วไป 

2.1.1 ทบทวนการวิเคราะหการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ และปริมาณ 

ประเภทของสินคาท่ีจะขนถายผานทาเรือแหลมฉบัง 

2.1.1.1 ภาวะเศรษฐกิจโลกป 2564  

1)  เศรษฐกิจสหรัฐอเมริกา ขยายตัวรอยละ 5.7 หลังจากปกอนหดตัวรอยละ 

-3.4 โดยไดรับแรงหนุนจากการบรโิภคภาคเอกชนในประเทศ 

2) เศรษฐกิจยูโรโซน ขยายตัวรอยละ 5.2 เรงขึ้นจากปกอนหนาที่หดตัว       

รอยละ -6.5 เนื่องจากเศรษฐกิจยูโรโซนไดกลับมาฟนตัวจากการผอนคลายมาตรการควบคุมไวรัส      

โควิด – 19 ท่ีเพ่ิมมากขึ้นจากรัฐบาลในประเทศสมาชิกตาง ๆ ของยูโรโซน ซึ่งสงผลใหมีการดําเนิน

กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีเพิ่มข้ึน แมวาในชวงปลายป 2564 หลายประเทศสมาชิกของยูโรโซน           

จะประสบกับการแพรระบาดของโควิด – 19 ระลอกใหม แตทางรัฐบาลตาง ๆ ของประเทศสมาชิก

ไมไดดําเนินมาตรการล็อกดาวนอยางเต็มรูปแบบเพื่อควบคุมการแพรระบาด แตเพียงแคออก

มาตรการจํากัดการเดินทาง และการจํากัดการรวมกลุมในสถานที่ตาง ๆ เทานั้น สงผลใหกิจกรรม     

ทางเศรษฐกิจยังคงดําเนินตอไปไดเปนสวนใหญ อีกทั้งเศรษฐกิจยูโรโซนยังคงไดรับแรงสนับสนุน      

จากการดําเนินนโยบายการเงินแบบผอนคลายจากธนาคารกลางยุโรป และมาตรการทางการคลัง       

เพ่ือกระตุนเศรษฐกิจจากคณะกรรมาธิการยุโรป อาทิ การคงอัตราดอกเบี้ยนโยบายที่ระดับต่ํา            

ท่ีรอยละ 0.0 ตอป และการดําเนินการซ้ือพันธบัตรในโครงการ Pandemic Emergency Purchase 

Program (PEPP) ตามแผนที่วางเอาไวที่ระดับ 1.85 ลานลานยูโร (โครงการดังกลาวจะสิ้นสุดในเดือน 

มีนาคม 2565) และมาตรการทางการคลังจากคณะกรรมาธิการยุโรป โดยมีการจัดตั้งงบประมาณ 

Next Generation EU ซึ่งมีวงเงินประมาณ 8 แสนลานยูโร โดยมีเปาหมายในการฟนฟูเศรษฐกิจ      

ของยุโรปหลังจากวิกฤตโควิด – 19 ซึ่งจะเนนสงเสริมเศรษฐกิจใน 3 ดานหลัก คือ ดานดิจิทัล         

ดานสิ่งแวดลอม และดานการเสริมสรางเศรษฐกิจใหมีความยืดหยุนพรอมรับมือกับวิกฤตเศรษฐกิจ

ตาง ๆ ในอนาคต 

3) เศรษฐกิจญี่ปุน คาดวาขยายตัวรอยละ 1.7 เรงข้ึนจากปกอนหนาที่หดตัว

รอยละ -4.5 โดยมีแรงสนับสนุนจากการฟนตัวของการสงออกเปนสําคัญ
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4) เศรษฐกิจจีน ขยายตัวรอยละ 8.1 เรงข้ึนจากป 2563 ที่ขยายตัวรอยละ 

2.2 เปนผลมาจากการสงออกและการบริโภคภายในประเทศที่เพ่ิมข้ึนในชวงครึ่งปแรก แมในชวง       

ครึ่งปหลังจะชะลอตัวอยางมากจากผลกระทบของวิกฤตขาดแคลนพลังงาน ธุรกิจ อสังหาริมทรัพย      

ท่ีอยูในภาวะซบเซาจากการใชมาตรการควบคุมหนี้ของรัฐบาลจีน จนทําใหบริษัท อสังหาริมทรัพย

หลายแหงเผชิญกับการผิดนัดชําระหน้ีรวมถึงผลกระทบมาตรการควบคุมการระบาดของไวรัสโควิด – 

19 ที่ทําใหการบริโภคภายในประเทศชะลอตัวลง 

5) เศรษฐกิจกลุมประเทศอาเซียน  

5.1 เศรษฐกิจเวียดนาม ขยายตัวที่รอยละ 2.6 ตอป เนื่องจากการฟนตัว 

ไดรับการสนับสนุนจากการผอนคลายขอจํากัดของโควิด – 19 และการเรงฉีดวัคซีน โดยมีกิจกรรม

ปรับตัวดีข้ึนทั้งภาคอุตสาหกรรมและการกอสราง และบริการ  

5.2 เศรษฐกิจประเทศฟลิปปนส ขยายตัวที่รอยละ 5.6 ตอป เปนผล     

มาจากการใชจายภาคครัวเรือน แตยังคงมีปจจัยหนุนจากภาคการลงทุนขยายตัว จากชวงเดียวกัน     

ปกอน ทั้ งนี้ ธนาคารกลางฟลิปปนส  (BSP) มีมติค งอัตราดอกเบี้ ยนโยบายที่ ระดับต่ํ าสุด                   

เปนประวัติการณ เพ่ือมุงเนนการสนับสนุนเศรษฐกิจซึ่งกําลังสงสญัญาณฟนตัว  

5.3 เศรษฐกิจประเทศอินโดนีเซีย ขยายตัวที่รอยละ 3.7 ตอป โดยมี

ปจจัยมาจากภาคการบริโภคภายในประเทศ และภาคการลงทุนท่ีขยายตัว 

5.4 เศรษฐกิจมาเลเซีย ขยายตัวอยูที่รอยละ 3.1 ตอป ไดรบัปจจัยหนุน

มาจากการบริโภคภาคครัวเรือนที่เพิ่มข้ึน อีกทั้งการใชจายภาครัฐที่เพ่ิมข้ึนจากไตรมาสกอนหนา 

รวมถึงภาคการสงออกที่ยังคงขยายตัวตอเนื่องจากไตรมาสที่ 3 

5.5 เศรษฐกิจประเทศสิงคโปร ขยายตัวที่รอยละ 7.2 ตอป ไดรับปจจัย

หนุนจากการผลิตที่มีการขยายตัวในทุกภาคสวน โดยเฉพาะการผลิตสินคาอิเล็กทรอนิกสและอุปกรณ

ท่ีใหความแมนยํา ซึ่งการผลิตสินคาเหลานี้ไดรับแรงหนุนจากความตองการ Semiconductor และ

อุปกรณการผลิต Semiconductor ท่ีเพิ่มข้ึนท่ัวโลก อีกทั้งภาคการกอสรางและบริการขยายตัว

ตอเนื่องจากไตรมาสกอนหนา 

2.1.1.2 ภาวะเศรษฐกิจไทยป 2564 เศรษฐกิจไทยขยายตัวรอยละ 1.6 ตอป ปรับตัว

ดีขึ้นจากในป 2563 ที่หดตัวที่รอยละ -6.2 ตอป โดยเศรษฐกิจไทยในชวงครึ่งหลังของป 2564 ฟนตัว

ไดดีกวาที่คาดไว เนื่องจากไดรับปจจัยสนับสนุนจากการสงออกสินคาและมาตรการกระตุนเศรษฐกิจ

ของภาครัฐ ซึ่งมีสวนสําคัญในการประคับประคองเศรษฐกิจไทยและเยียวยาผูไดรับผลกระทบ          

ในทุกกลุมอยางตอเน่ือง ประกอบกับสถานการณการแพรระบาดภายในประเทศท่ีปรับตัวดีข้ึน และ

การเรงกระจายวัคซีนที่มีความครอบคลุมมากข้ึน โดยการบริโภคภาคเอกชนขยายตัวที่รอยละ 0.3      

ตอป และการลงทุนภาคเอกชนขยายตัวที่รอยละ 3.2  ตอป ในขณะท่ีมูลคาการสงออกสินคาของไทย
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ขยายตัวไดถึงรอยละ 18.8 ตอป ตามการฟนตัวของเศรษฐกิจประเทศคูคาและปญหาหวงโซอุปทาน 

(Supply Disruption) ที่ทยอยคล่ีคลายลง 

2.1.1.3  แนวโนมเศรษฐกิจไทยป 2565 คาดวาจะขยายตัวที่รอยละ 4.0 ตอป (โดยมี

ชวงคาดการณที่รอยละ 3.5 ถึง 4.5) โดยไดรับปจจัยสนับสนุนจากการใชจายในประเทศท่ีขยายตัว

หลังสถานการณการแพรระบาดของโรคไวรัสโควิด – 19 ที่เกิดข้ึนในหลายประเทศรวมถึงประเทศไทย

เริ่มมีผลกระทบในวงจํากัด โดยคาดวาการบริโภคภาคเอกชนจะขยายตัวที่รอยละ 4.5 ตอป (โดยมีชวง

คาดการณที่รอยละ 4.0 ถึง 5.0) และภาคการทองเท่ียวที่กลับมาขยายตัวหลังจากการเปดรับ

นักทองเที่ยวตางประเทศผานระบบ Test & Go อีกครั้ง ตั้งแตวันที่ 1 กุมภาพันธ 2565 เปนตนไป 

โดยคาดวานักทองเท่ียวตางประเทศจะเดินทางเขามาในประเทศไทยจํานวน 7 ลานคน ในขณะที่      

การสงออกสินคาคาดวาจะขยายตัวที่รอยละ 3.6 ตอป (โดยมีชวงคาดการณที่รอยละ 3.1 ถึง 4.1) 

ตามอุปสงคโลกที่ฟนตัวอยางตอเน่ือง นอกจากนี้ การดําเนินนโยบายของภาครัฐจะมีบทบาทสําคัญ    

ในการสนับสนุนเศรษฐกิจไทยอยางตอเนื่อง โดยในป 2565 ภาครัฐจะมีการใชจายจากงบประมาณ

รายจายประจําป 2565 วงเงิน 3.1 ลานลานบาท และงบลงทุนของรัฐวิสาหกิจประจําปงบประมาณ 

2565 วงเงิน 3.07 แสนลานบาท รวมทั้งเงินกูตามพระราชกําหนดใหอํานาจกระทรวงการคลังกูเงิน

เพ่ือแกไขปญหาเศรษฐกิจและสังคมจากการระบาดของโรคไวรัสโควิด – 19 เพ่ิมเติม พ.ศ. 2564 

วงเงิน 5 แสนลานบาท ในสวนที่เหลือท่ีคาดวาจะมีการเบิกจายไดอยางตอเนื่อง ซ่ึงจะมีสวนสําคัญ     

ในการสนับสนุนการฟนตัวของเศรษฐกิจไทย และเยียวยาผูไดรับผลกระทบในทุกกลุมอยางตรงจุด 

รวมทั้งสรางความเขมแข็งของเศรษฐกิจฐานรากควบคูไปกับการพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจตาง ๆ           

โดยคาดวาการบริโภคภาครัฐและการลงทุนภาครัฐจะขยายตัวที่รอยละ 1.2 ตอป (โดยมีชวงคาดการณ    

ท่ีรอยละ 0.7 ถึง 1.7) และรอยละ 3.7 ตอป (โดยมีชวงคาดการณที่รอยละ 3.2 ถึง 4.2) ตามลําดับ 

ท้ังนี้ แรงสนับสนุนจากมาตรการภาครัฐจะสงผลใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจความเช่ือมั่นผูบริโภคและ

ภาคธุรกิจ รวมทั้งการลงทุนในประเทศปรับตัวสูงข้ึน โดยการลงทุนภาคเอกชนคาดวาจะขยายตัวได     

ท่ีรอยละ 5.0 ตอป (โดยมีชวงคาดการณที่ รอยละ 4.5 ถึง 5.5) ในดานเสถียรภาพภายในประเทศ    

คาดวาอัตราเงินเฟอทั่วไปจะอยูที่รอยละ 1.9 (โดยมีชวงคาดการณที่รอยละ 1.4 – 2.4) และยังอยู

ภายในกรอบเปาหมายเงินเฟอที่รัฐบาลและธนาคารแหงประเทศไทยรวมกันกําหนดที่ระดับ            

รอยละ 1.0 – 3.0 ตอป 

 

2.1.2 โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic 

Corridor Development : EEC) 
ป ัจจุบันพื้นที่บริเวณชายฝ งทะเลตะวันออกเปนฐานการผลิตอุตสาหกรรมหลัก         

ของประเทศ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมปโตรเคมี พลังงาน และยานยนต ซึ่งมีผลิตภัณฑมวลรวมคิดเปน

สดัสวน 1 ใน 5 ของประเทศ ประกอบกับมีความพรอมของระบบโครงสรางพื้นฐานทั้งทางถนน รถไฟ 

ทาเรือ และนิคมอุตสาหกรรม อีกทั้งยังเปนศูนยกลางการขนสงทางเรือของอาเซียน ซึ่งสามารถ
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เช่ือมโยงไปยังทาเรือของเมียนมา กัมพูชา และเวียดนาม รวมทั้ง เปนท่ีรูจักของนักลงทุนทั่วโลก         

จึงไดริ เริ่ มโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 

Development) ใหเปนเขตเศรษฐกิจช้ันนําของอาเซียน (ที่ประชุมคณะรัฐมนตร ีหรือ ครม. เมื่อวันที่ 

28 มิถุนายน 2559 ไดมีมติเห็นชอบในหลักการโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก)     

เพื่อสงเสริม 10 อุตสาหกรรมเปาหมายใหเปนกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of 

Growth) โดยมีกรอบแนวคิดในการดําเนินโครงการ สรปุไดดังนี้.- 

2.1.2.1 พ้ืนที่ดําเนินการใน 3 จังหวัดภาคตะวันออก ไดแก ชลบุรี ระยอง และ

ฉะเชิงเทรา โดยแบงเปนเขตอุตสาหกรรม เขตพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และเขตพัฒนาเมือง  

2.1.2.2  การลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐาน ประกอบดวย  

1) ทางอากาศ ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา  

2) ทางเรือ ไดแก  ทาเรือพาณิชยสัตหีบ ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือ             

มาบตาพุด  

3) ทางถนน ไดแก  ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง กรุง เทพฯ–ชลบุ รี           

พัทยา–มาบตาพุด และแหลมฉบัง–นครราชสีมา  

4) ทางราง ไดแก รถไฟทางคูชวงฉะเชิงเทรา–คลองสิบเกา–แกงคอย           

และชวงกรุงเทพฯ–ระยอง  

ทั้งนี้ การลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานจะตองบูรณาการเชื่อมโยงกันท้ังระบบเพื่อ        

ลดตนทุนดานโลจิสติกส เพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง และเพ่ิมศักยภาพการทองเที่ยวทางทะเล 

โดยเฉพาะอยางย่ิงพัฒนาทาเรือน้ําลึกจุกเสม็ดใหเปนจุดจอดเรือยอชท เรือขามฟาก (Ferry) และ      

เรือสําราญ (Cruise) เนนการเช่ือมโยงกับทาเรือทองเที่ยวอ่ืน 2 ฝงทะเลอาวไทยและอันดามัน          

เพื่อรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในทุกดานที่มีแนวขยายตัวเพ่ิมมากข้ึนในอนาคตใหเกิดผล อยางเปน

รูปธรรม แผนวิสาหกิจการทาเรือแหงประเทศไทย ปงบประมาณ 2565 – 2569 

2.1.2.3 การดงึดูดการลงทุนภาคเอกชนประกอบดวย การใหสิทธิประโยชนแกนักลงทุน

เพ่ิมข้ึนจากเดิม การจัดตั้งกองทุนพัฒนาความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการ การจัดตั้ง

ศูนยบริการเบ็ดเสร็จการลงทุน (One Stop Service) การอํานวยความสะดวกในการอนุมัติเร่ือง     

การดําเนินการดานส่ิงแวดลอมและผังเมือง ความรวดเร็วในการออกใบอนุญาต การประกาศเปน      

เขตปลอดภาษี การจัดหาที่ดินและระยะเวลาเชาที่ดิน ระยะเวลาพํานัก และทํางานของนักลงทุน และ

ผูเช่ียวชาญตางประเทศ สิทธิในการทําธุรกรรมทางการเงิน การใชเงนิตราตางประเทศ การจัดต้ังศูนย

ธุรกรรมทางการเงิน และการจัดตั้งกองทุนในพ้ืนที่รวมกับชุมชนในทองถ่ิน  

จากการที่รัฐบาลไดใหความสําคัญกับการขนสงสินคาภายในประเทศมากข้ึนและได

บรรจุโครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เปนโครงการสําคัญภายใต EEC ถือเปนการเพ่ิมขีด

ความสามารถของทาเรือเพื่อรองรับความตองการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศที่เพิ่มข้ึน      

ในอนาคต โดยจะดําเนินการกอสรางทาเทียบเรือสําหรับจอดเรือน้ําลึก และปรับปรุงส่ิงอํานวย      
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ความสะดวกอ่ืน ๆ เพ่ือแกไขปญหาจราจรภายในทาเรือ ตลอดจนโครงขายและระบบการขนสง

ตอเนื่องที่จําเปนในเขตพื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง ท่ีจะเชื่อมตอกับภายนอกใหเพียงพอ และพรอมที่จะ

รองรับการขยายตัวของปริมาณเรือและสินคาประเภทตาง ๆ ซึ่งเมื่อทาเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3           

แลวเสร็จจะชวยเพิ่มศักยภาพของทาเรือแหลมฉบัง เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน ทําใหชองทาง

การนําเขาและสงออกสินคาผานทาเรือแหลมฉบังคลองตัวมากข้ึน จากปจจุบันที่สามารถรองรับ        

การขนสงสนิคาผานทา 11.1 ลาน ที.อี.ยู. ตอป เปน 18.1 ลาน ที.อี.ยู. ตอป 

 

2.1.3  ยุทธศาสตรชาติ พ.ศ. 2561 – 2580  
เพื่อใหประเทศมีขีดความสามารถในการแขงขัน มีรายไดสูงอยูในกลุมประเทศพัฒนา

แลว คนไทยมีความสุข อยูดี กินดี สังคมมีความมั่นคง เสมอภาค และเปนธรรม ซ่ึงยุทธศาสตรชาติ       

ท่ีจะใชเปนกรอบแนวทางการพัฒนาในระยะ 20 ป ประกอบดวย 6 ยุทธศาสตร ไดแก  

1) ยุทธศาสตรดานความมั่นคง  

2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน  

3) ยุทธศาสตรการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพคน  

4) ยุทธศาสตรดานการสรางโอกาสความเสมอภาค และเทาเทียมกันทางสังคม  

5) ยุทธศาสตรดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม  

6) ยุทธศาสตรดานการปรับสมดุล และพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ  

สําหรับยุทธศาสตรชาติสวนที่เ ก่ียวของกับภารกิจของการทาเรือฯ โดยตรง คือ 

ยุทธศาสตรที่ 2 ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน  

 

2.1.4 นโยบาย Thailand 4.0  
การนําพาประเทศใหหลุดพนจากกับดักประเทศรายไดปานกลาง กับดักความเหลื่อมล้ํา 

และกับดักความไมสมดุลในการพัฒนาพรอม ๆ กับปฏิรูปประเทศไทยสูความมั่นคง มั่งคั่ง และย่ังยืน 

อยางเปนรูปธรรม ดวยการสรางความเขมแข็งจากภายใน ขับเคล่ือนตามแนวคิดปรัชญาเศรษฐกิจ

พอเพียงผานกลไกประชารัฐ จนสามารถเปนประเทศโลกท่ีหนึ่งในศตวรรษที่ 21 

ภายใตนโยบาย Thailand 4.0 ซ่ึงเปนแนวนโยบายที่สอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ 20 

ป (พ.ศ. 2561 – 2580) และแผนการปฏิรูปประเทศ 11 ดาน เพื่อมุงปฏิรูปประเทศสูการเปนประเทศ

ท่ีมีความมั่นคง มั่งคั่ง และย่ังยืน โดยใชนวัตกรรมและเทคโนโลยีเปนตัวขับเคล่ือนการพัฒนา เพื่อให

เกิดการนําไปปฏิบัติไดอยางเปนรูปธรรม 
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2.1.5 ระบบการขนสงสินคาทางรถไฟภายในประเทศ 

ในปจจุบันนี้มีผูใหบริการเสนทางรถไฟในประเทศไทยอยูทั้งหมด 4 รายดวยกัน ไดแก 

การรถไฟแหงประเทศไทย (การรถไฟฯ) บรษิัท รถไฟฟา (SRTET) บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ 

(BTSC) และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ (BEM) ผูใหบริการหลักสําหรับการขนสงสินคา    

ทางรถไฟขามประเทศจะเปนความรับผิดชอบของการรถไฟฯ แตเพียงผูเดียวเทานั้น โดยการรถไฟฯ 

นั้นเปนผูใหบริการรถไฟที่รัฐเปนเจาของซ่ึงใหบริการเสนทางรถไฟเชื่อมตอทั้งประเทศผานเมืองหลัก

ตาง ๆ ในประเทศไทยและใหบริการมาตั้งแตป พ.ศ. 2433 การรถไฟฯ นั้นเปนผูดําเนินกิจการรถไฟ

ทุกสายในประเทศไทย โดยสถานีรถไฟหัวลําโพง (หรือที่รูจักกันในอีกช่ือหนึ่งวาสถานีรถไฟกรุงเทพ) 

เปนสถานีผูโดยสารสําหรับทุกเสนทางในประเทศไทยและมีสถานีพหลโยธินและสถานีลาดกระบัง      

เปนสถานีขนสงสินคา การรถไฟฯ ดูแลเสนทางรถไฟรวมท้ังส้ิน 4,044 กิโลเมตร เช่ือมตอตั้งแต

ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก และภาคใตของประเทศไทย กวารอยละ 70 ของ

เสนทางที่ใชงานอยูในปจจุบันมีอายุมากกวา 30 ป และยังมีรายงานถึงขอขัดของดานเทคนิค             

ในการดําเนินงานซ่ึงสงผลทําใหรถบรรทุกสินคาไมสามารถปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ เสนทาง

หลักทีก่ารรถไฟฯ ใหบริการอยูมีตาม แผนภาพท่ี 1 
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แผนภาพที่ 1 เสนทางรถไฟทั่วประเทศไทย 

 

สินคาหลัก 5 รายการ ที่มีการขนสงผานทางรถไฟนั้น ไดแก กาซ LPG น้ํามันดิบ 

ผลิตภัณฑน้ํามัน ปูนซีเมนต และคอนเทนเนอร โดยสินคาสวนใหญที่ถูกขนสงทางรถไฟนั้นจะเปน

สินคาท่ีมีมูลคาตํ่าซ่ึงจะตองใชการขนสงในระดับใหญเพื่อลดตนทุนการขนสง นอกจากนั้น สินคา

เหลานี้ถือเปนผลิตภัณฑที่มีความสําคัญที่เปนที่ตองการอยางแพรหลายในอุตสาหกรรม โดยเสนทาง

การขนสงสินคาเหลาน้ีมักจะถูกเชื่อมตอไปพื้นที่ในแถบภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ        

การขนสงสินคาท้ัง 5 รายการนี้สามารถคิดรวมกันไดกวา 10.7 ลานตันตอป หรือคิดเปนมูลคา        

กวา 1,649 ลานบาท ตามตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 สินคาสูงสุด 5 รายการที่ถูกสงออกผานเสนทางรถไฟในประเทศไทย 

 

 
ซีเมนต 

ผลิตภัณฑ

นํ้ามัน 
น้ํามันดิบ กาซ LPG คอนเทนเนอร 

ปริมาณการ

ขนสงตอป 

2.0 ลาน 

เมตริกตัน 

0.3 ลาน 

เมตริกตัน 

1.0 ลาน 

เมตริกตัน 

0.4 ลาน 

เมตริกตัน 

7 ลาน 

เมตริกตัน 

รายไดตอป 341 ลานบาท 127 ลานบาท 397 ลานบาท 140 ลานบาท 644 ลานบาท 

 

2.2 สภาวะแวดลอมที่เกี่ยวของกับองคกร 
2.2.1  ภาพรวมกิจการของทาเรือแหลมฉบัง 

  ป 2527 การทาเรือแหงประเทศไทย ไดวาจางกลุมบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา PASS 

Consortium ใหเปนผูออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม เพ่ือการกอสรางทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง 

การออกแบบแลวเสร็จในเดือนเมษายน 2529 

 ป 2530 การทาเรือแหงประเทศไทย วาจางกลุมบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา PASS 

Consortium ใหเปนผูคุมงานกอสราง และไดวาจางกลุมบริษัท อิตาเลียนไทย, Daiho, Daito, Kogyo 

และ Dredging International เปนผูรับเหมากอสราง โดยไดลงนามในสัญญาการกอสราง เม่ือวันที่ 2 

ตุลาคม 2530 กําหนดระยะเวลากอสราง 48 เดือน และเร่ิมการกอสรางในเดือนธันวาคมปดังกลาว 

 เมื่อวันที่ 15 พฤศจิกายน 2530 การทาเรือแหงประเทศไทย ไดประกอบพิธีวางศิลาฤกษ

ทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง โดยมี พลเอก เปรม ติณสูลานนท นายกรัฐมนตรีในขณะนั้นเปนประธานในพิธี 

 ป 2533 คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง เปนทาเรือแหงใหมภายใต

พระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ. 2494 โดยใหการทาเรือแหงประเทศไทยเปนองคกร

บริหารทาเรือแหงนี้ อีกทั้งยังเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขารวมประกอบการทาเทียบเรือดวย 

 ทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง (ภายหลังเปล่ียนช่ือเปนทาเรือแหลมฉบัง) กอสรางโครงการ

ข้ันที่ 1 แลวเสร็จและเปดดําเนินการทาเทียบเรือทาแรก คือ ทา B1 เมื่อวันท่ี 21 มกราคม 2534        

โดยมีคากอสรางตามสัญญาเดิมจํานวน 2,029 ลานบาท เปนเงินกูจากประเทศญี่ปุน (OECF) รอยละ 

70 และเงินบาทสมทบรอยละ 30 ตอมาการทาเรือแหงประเทศไทยไดส่ังเพ่ิมงานขยายทาเทียบเรือ 

โดยมีคาใชจายเพ่ิมข้ึนประมาณ 426 ลานบาท รวมเปนคากอสรางประมาณ 2,455 ลานบาท 

  2.2.1.1 โครงการขั้นท่ี 1 (Phase I) ประกอบดวย :- 
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แผนภาพที่ 2 ทาเทียบเรือในโครงการทาเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1  

 

ทาเทียบเรือดานทิศเหนือ  

ทาเทียบเรือ A0 

บริษัท แอล ซี เอ็ม ที จํากัด เปนผู เชาลงทุน บริหารและประกอบการเปน              

ทาเทียบเรือชายฝงและอเนกประสงค ความยาวหนาทา 590 เมตร ลงนามในสัญญาเมื่อวันที่ 4 

ตุลาคม 2547 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวัน ท่ี 1 พฤศจิกายน 2547 อายุสัญญา 30 ป และมี                    

ขีดความสามารถในการรองรับสินคาทั่วไปที่ขนสงโดยเรือลําเลียง เรือเดินทะเลชายฝง และเรือสินคา

ท่ัวไป ปละประมาณ 0.75 ลานตัน และมีขีดความสามารถในการรับตูสินคาปละประมาณ 0.3 ลาน           

ทีอียู  

ทาเทียบเรือ A1  

บริษัท เอ็น วาย เค ออโต โลจิสติกส ประเทศไทย จํากัด (NYK Auto Logistic 

Co., Ltd.) เชาลงทุน กอสราง บริหารและประกอบการเปนทาเทียบเรือโดยสาร และเรือ Ro/Ro      

ลงนามในสัญญา เมื่อวันท่ี 14 กุมภาพันธ 2543 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันท่ี 1 มีนาคม 2543 อายุ

สัญญา 30 ป ความยาวหนาทา 365 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) 

ใหบริการรับสงผูโดยสารระหวางประเทศ การบรรทุกขนถายสินคาจากเรือ Ro/Ro มีสมรรถวิสัย       

ในการรับเรือโดยสาร ขนาด 70,000 DWT และสามารถขนสงสินคาทั่วไปประเภทรถยนตได                

ปละประมาณ 0.25 ลานคนั 
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ทาเทียบเรือ A2  

บริษัท ไทยแหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด (Thai Laemchabang Terminal Co., 

Ltd.) เชาลงทุน กอสราง บริหาร และประกอบการเปนทาเทียบเรืออเนกประสงค ลงนามในสัญญา      

เมื่อวันที่ 16 กันยายน 2539 มีผลบังคบัใชนับตั้งแตวันที่ 1 ตุลาคม 2539 อายุสัญญา 30 ป ความยาว

หนาทา 400 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงสินคาทั่วไป

และตูสินคา มีสมรรถวิสัยในการรับเรือสินคาทั่วไปและเรือตูสินคา ขนาด 50,000 DWT รับสินคา            

ปละประมาณ 0.6 ลานเมตริกตัน และรับตูสินคาไดปละประมาณ 0.4 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือ A3  

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด (Hutchison Laemchabang 

Terminal Co., Ltd.) เชาลงทุน กอสราง บริหาร และประกอบการเปนทาเทียบเรืออเนกประสงค         

ลงนามในสัญญา เมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2547 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2547 อายุ

สญัญา 30 ป ความยาวหนาทา 350 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) และ

มีขีดความสามารถในการรองรบัตูสินคาไดปละประมาณ 0.4 ลานทีอียู   

ทาเทียบเรือ A4  

บรษิัท อาวไทยคลังสินคา จํากัด (Aawthai Warehouses Co., Ltd.) เชา บริหาร

และประกอบการเปนทาเทียบเรือสินคาทั่วไป ประเภทเทกอง ลงนามในสัญญาและมีผลบังคับใช

นับตั้งแตวันที่ 1 มีนาคม 2536 อายุสัญญา 25 ป ความยาวหนาทา 400 เมตร ความลึก -14.0 เมตร

จากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงสินคาประเภทน้ําตาลและกากน้ําตาล มีสมรรถวิสัย

ในการรับเรือสินคาทั่วไป ขนาด 40,000 DWT และรับสนิคาปละประมาณ 0.7 ลานเมตริกตัน 

ทาเทียบเรือ A5  

บริษัท นามยง เทอรมินัล จํากัด (Namyong Terminal Co., Ltd.) เชา บริหาร

และประกอบการเปนทาเทียบเรือ Ro/Ro เพ่ือรองรับรถยนตสงออกและเรือสินคาทั่วไป ลงนามใน

สญัญา เมื่อวันที่ 11 เมษายน 2539 มีผลบังคบัใชนับตั้งแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2539 อายุสัญญา 25 ป 

ความยาวหนาทา 527 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) มีสมรรถวิสัย       

ในการรับเรือสินคาทั่วไป ขนาด 70,000 DWT และรองรับสินคารถยนตสงออกไดปละประมาณ 0.7 

ลานคัน 

อูตอและซอมเรือ 

พื้นที่สํารองดานเหนือสุดของทาเทียบเรือฝง A บริษัท ยูนิไทย ชิปยารด แอนด 

เอนจิเนียริ่ง จํากัด (Unithai Shipyard & Engineering Ltd.) เชา บริหาร และประกอบการเปนอูตอ

และซอมเรือ ลงนามในสัญญาและมีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 18 ธันวาคม 2533 อายุสัญญา 30 ป 
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โดยกําหนดใหมีอูลอย 2 อู มีสมรรถนะในการใหบริการซอมเรือขนาด 140,000 DWT และ 75,000 

DWT และอูแหง พรอมสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรบัซอมเรือขนาดไมต่ํากวา 13,000 GT อยางนอย 

1 อู 

ทาเทียบเรือดานทิศใต  

ทาเทียบเรือ B1  

บริษัท แอลซีบี คอนเทนเนอร เทอรมินัล 1 จํากัด (LCB Container Terminal 1 

Ltd. – LCB1) เชา บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2538 มีผลบังคับใช

นับตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2538 อายุสัญญา 27 ป ความยาวหนาทา 359 เมตร ความลึก -14.0 

เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงตูสินคา มีสมรรถวิสัยในการรับเรือตูสินคา      

ขนาด 50,000 DWT รองรบัตูสินคาไดปละประมาณ 0.6 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือ B2  

บริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จํากัด (Evergreen 

Container Terminal (Thailand) Co., Ltd.) เชา บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญาและ     

มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 30 มีนาคม 2536 อายุสัญญาเชา 27 ป ความยาวหนาทา 300 เมตร 

ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงตูสินคา มสีมรรถวิสัยในการรับ

เรือตูสินคา ขนาด 50,000 DWT รองรบัตูสินคาไดปละประมาณ 0.6 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือ B3  

บริษัท อีสเทิรนซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด (Eastern Sea Laem Chabang 

Terminal Co., Ltd. – ESCO) เชา บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา เมื่อวันที่  25 

พฤศจิกายน 2537 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2538 อายุสัญญาเชา 27 ป ความยาว     

หนาทา 300 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงตูสินคา        

มีสมรรถวิสัยในการรบัเรือตูสินคา ขนาด 50,000 DWT รองรับตูสินคาไดปละประมาณ 0.6 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือ B4 

บริษัท ที ไอ พี เอส จํากัด (TIPS Co., Ltd.) เชา บริหาร และประกอบการ           

ลงนามในสัญญา เมื่อวันท่ี 8 กันยายน 2537 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2538 อายุ

สัญญาเชา 27 ป ความยาวหนาทา 300 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) 

ใหบริการขนสงตูสินคา มีสมรรถวิสัยในการรับเรือตูสินคา ขนาด 50,000 DWT รองรับตูสินคาได          

ปละประมาณ 0.6 ลานทีอียู 
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ทาเทียบเรือ B5 

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร เนชั่นแนล เทอรมิ นัล จํากัด (Laem Chabang 

International Terminal Co., Ltd. – LCIT) เชา บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา            

เมื่อวันที่ 11 เมษายน 2539 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2539 อายุสัญญา 30 ป         

ความยาวหนาทา 400 เมตร ความลึก -14.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงตู

สินคา มีสมรรถวิสัยในการรับเรือตูสินคา ขนาด 50,000 DWT รองรับตูสินคาไดปละประมาณ             

0.8 ลานทีอียู 

2.2.1.2 โครงการขั้นที่ 2 (Phase II) 

โครงการทาเรือแหลมฉบัง ข้ันท่ี 2 กอสรางโดยบริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล็อป-

เมนต จํากัด ตั้งแตเดือนธันวาคม 2540 แลวเสร็จเม่ือเดือนมีนาคม 2544  ประกอบดวย 

 

แผนภาพที่ 3 ทาเรือแหลมฉบัง ข้ันท่ี 2 

ทาเทียบเรือ C0  

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอรเนชั่นแนล โร-โร เทอรมินัล จํากัด (Laem Chabang 

International Ro-Ro Terminal Co., Ltd.) เชาลงทุน บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา

เมื่อวันท่ี 29 สิงหาคม 2548 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันท่ี 1 กันยายน 2548 อายุสัญญา 30 ป           

ความยาวหนาทา 500 เมตร ความลึก -16.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการ                   

เปนทาเทียบเรือ Ro/Ro, เรือสินคาทั่วไป และเรือสินคาทั่วไปที่มีตูสินคาบรรทุกมาดวยเที่ยวละไมเกิน 
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50 ทีอียู มีสมรรถวิสัยในการรับเรือสินคาท่ัวไป ขนาด 80,000 DWT รองรับสินคารถยนตได             

ปละประมาณ 1.0 ลานคัน   

ทาเทียบเรือ C3  

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร เนชั่นแนล เทอรมิ นัล จํากัด (Laem Chabang 

International Terminal Co., Ltd. – LCIT) เชาลงทุน บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา

เมื่อวันที่ 4 เมษายน 2546 มีผลบังคับใชนับตั้งแตวันท่ี 1 พฤษภาคม 2546 อายุสัญญา 30 ป           

ความยาวหนาทา 500 เมตร ความลึก -16.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL) ใหบริการขนสงตู

สนิคา มีขีดความสามารถในการรองรับตูสนิคาไดปละประมาณ 1.0 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือ C1 และ C2  

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด (Hutchison Laemchabang 

Terminal Co., Ltd.) เชาลงทุน กอสราง บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา เมื่อวันที่ 6 

ตุลาคม 2547 มีผลบังคับใชนับต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2547 อายุสัญญา 30 ป ความยาวหนาทา 

700 เมตร และ 500 เมตร ตามลําดับ ความลึก -16.0 เมตรจากระดับทะเลปานกลาง (MSL)               

มีขีดความสามารถในการรองรับตูสินคาไดปละประมาณ 2.4 ลานทีอียู 

ทาเทียบเรือชุด D (Series D Terminals) 

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง เทอรมินัล จํากัด (Hutchison Laemchabang 

Terminal Co., Ltd.) เชาลงทุน กอสราง บริหาร และประกอบการ ลงนามในสัญญา เมื่อวันที่ 6 

ตุลาคม 2547 มีผลบังคับใชนับต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2547 อายุสัญญา 30 ป ความยาวหนาทา

รวม 1,700 เมตร หรือทาเทียบเรือตูสินคา D1, D2 และ D3 จะมีความยาวหนาทา 700 เมตร 500 

เมตร และ 500 เมตร ตามลําดับ มีขีดความสามารถในการรองรับตูสินคาไดประมาณปละ 1.4                     

ลานทีอียู, 1.0 ลานทีอียู และ 1.0 ลานทีอียู ตามลําดับ โดยจะเริ่มประกอบการเมื่อมีปริมาณตูสินคา

ผานทาเทียบเรือ A3, C1 และ C2 รวมกันมากกวา 75% หรือ ภายในไมเกิน 7 ป นับจากวันลงนาม      

ในสัญญา 
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ผลการดําเนินงานของทาเรือแหลมฉบัง 

 

แผนภาพที่ 4 สัดสวนการขนสงของทาเรือแหลมฉบัง 

 

แผนภาพที่ 5 ปริมาณการใชบริการทาเรือแหลมฉบัง 
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แผนภาพที่ 6 ปริมาณการใชบริการทาเรือแหลมฉบัง 

 

2.2.1.3 การพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ขั้นท่ี 3 

การทาเรือฯ ไดดําเนินการจัดจางบริษัทที่ปรึกษาเพ่ือศึกษาทางดานวิศวกรรม

เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม ในการออกแบบกอสรางโครงการทาเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 คณะรฐัมนตรี

ในคราวประชุม เม่ือวันที่ 30 ตุลาคม 2561 มีมติอนุมัติในหลักการโครงการฯ และอนุมัติใหการทาเรือฯ 

รวมลงทุนกับเอกชนฯ โดยการทาเรือฯ เปนผูลงทุนกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน และสิ่งอํานวยความสะดวก 

จากนั้นจะทําการกอสรางโดยมีระยะเวลาประมาณ 4 ป โดยดําเนินการขุดลอกถมทะเล ระบบ

สาธารณปูโภค และโครงสรางพื้นฐานอ่ืน ๆ ที่จําเปน ซ่ึงคาดวาจะสามารถเปดดําเนินการทาเทียบเรือ

ทาแรก (ทาเทียบเรือ F) ของโครงการข้ันท่ี 3 ไดในป 2568 

ในสวนของการสรรหาเอกชนเขารวมลงทุน บริหาร และประกอบการ การทาเรือฯ 

จะดําเนินการตามประกาศคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

เร่ือง หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการ ในการรวมลงทุนกับเอกชนหรือใหเอกชน           

เปนผูลงทุน พ.ศ. 2560 ซ่ึงคาดวาจะลงนามในสัญญากับเอกชนไดภายในป พ.ศ. 2562 
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แผนภาพที่ 7 ทาเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1 - 3 

 

โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 เปนการเพ่ิมขีดความสามารถของทาเรือ

แหลมฉบังเพื่อรองรับความตองการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศที่เพ่ิมข้ึนในอนาคต โดยจะ

ดําเนินการกอสรางทาเทียบเรือ สําหรับรองรับเรือสินคาขนาดใหญ และส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ 

รวมท้ังการพัฒนาศูนยการขนสงตู สินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer 

Operator, SRTO2)  กอสร างท า เทียบเ รือชายฝ ง ระหว า งประ เทศ ( International Coastal 

Terminal) ปรับปรุงส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ เพ่ือแกไขปญหาจราจรภายในทาเรือ ตลอดจน

โครงขายและระบบการขนสงตอเนื่องที่จําเปนในเขตพ้ืนที่ทาเรือแหลมฉบังที่จะเชื่อมตอกับภายนอก

ใหเพียงพอและพรอมที่จะรองรับการขยายตัวของปริมาณเรือและสินคาประเภทตาง ๆ โดยมี

วัตถุประสงคของโครงการ ดังน้ี 

1. เพื่อเพิ่มความสามารถในการขนสงตูสินคาจาก 11.1 ลานทีอียูตอป เปน 18.1 

ลานทีอียูตอป  

2. เพ่ือเพ่ิมสัดสวนการขนสงตู สินคาผานทาโดยรถไฟ ท้ังหมดของทาเรือ          

แหลมฉบัง จากรอยละ 7 เปนรอยละ 30 

3. เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพของการดําเนินงานและการบริหารจัดการทาเรือ          

แหลมฉบัง ข้ันที่ 3 โดยใหมีความสามารถในการรองรับการขนถายดวยเคร่ืองมือท่ีทันสมยั และระบบ

การจัดการตูสินคาแบบอัตโนมัติ (Automation) และใหความสําคัญกับสภาพแวดลอม (Green Port) 
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4. เพ่ือเปนโครงสรางพื้นฐานหลักในโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ       

ภาคตะวันออก (EEC) ในการเปนประตูการคาเพ่ือเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบาน และเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

องคประกอบโครงการ 

องคประกอบโครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ประกอบดวย 

o แองจอดเรือกวาง 920 เมตร ความยาวรวม 4,420 เมตร ลึก -18.5 เมตร         

จากระดับน้ําทะเลปานกลาง 

o ท าเรือตู สินคา  4 ทา  (ทา เทียบเรือ E1 E2 F1 F2) ขีดความสามารถ               

รวมในการรองรับตูสินคา 7 ลานทีอียูตอป โดยใชระบบจัดการตูสินคาอัตโนมตัิ (Automation) 

- Series E (E1 E2) มีความยาวหนาทา ๆ ละ 750 เมตร รวมเปน 1,500 

เมตร  

- Series F (F1 F2) มีความยาวหนาทา ๆ ละ 1,000 เมตร รวมเปน 2,000 

เมตร (ประมูลเปนลําดับแรก) 

o ทาเทียบเรือ E0 ความยาวหนาทา 920 เมตร 

o ทาเรือชายฝง (ภายในประเทศ/ระหวางประเทศ) ความยาวหนาทา 500 เมตร 

ความจุ 1 ลานทีอียูตอป 

o ทาเรอืบริการ ความยาวหนาทา 435 เมตร 

o สถานีขนสงตูสินคาทางรถไฟระยะท่ี 2 (SRTO2) ประกอบดวยยานรถไฟฝง E 

และฝง F รองรับปริมาณตูสินคาผานทาทางรถไฟใหได 4 ลานทีอียูตอป  

การทาเรือฯ จะเปดใหประมูลโครงการทาเทียบเรือตูสินคา F กอนเปนลําดับแรก 

สําหรับโครงการทาเทียบเรือตูสินคา E และ ทาเทียบเรือ E0 คาดวาจะเปดใหเอกชนรวมลงทุน          

ในภายหลัง โดยจะตองมีการศึกษาความเปนไปไดทางการพาณิชยของทั้งสองโครงการรวมลงทุนนี้     

ในอนาคต 

2.2.1.4 โครงการสงเสริมศกัยภาพดานโลจิสติกสของประเทศ 

2.2.1.4.1 โครงการพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง 

(Single Rail Transfer Operator : SRTO) 

ทาเรือแหลมฉบัง จําเปนตองพัฒนาโครงการ SRTO เพื่อใหสามารถ

รองรับปริมาณตูสินคา ท่ีจะมาใชบริการมากข้ึน ภายหลังจากระบบรถไฟรางคูแลวเสร็จและ            

เปดดําเนินการ โดยการทาเรือฯ จะพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟภายในทาเรือฯ ใหสามารถ

รองรับการใหบริการไดถึงระดับ 2.0 ลานทีอียูตอป 
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แผนภาพที่ 8 RMG ที่ติดตั้งในโครงการ SRTO ของทาเรือแหลมฉบัง ครอม 6 Rail Track 

 

โครงสรางพ้ืนฐานหลัก ไดแก การกอสรางรางรถไฟ 6 Track ความยาว      

อยูระหวาง 1,224 – 1,434 เมตร บริเวณพื้นที่ Zone 4 ซึ่งมีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 600 ไร              

โดยออกแบบใหมีการติดตั้งปนจ่ันเคลื่อนที่เดินบนรางครอมรางรถไฟ (Rail Mounted Gantry Crane 

: RMG) เพื่อยกขนตูสินคาข้ึนลงรถไฟไดพรอมกันทั้ง 6 ราง หรือ 12 ขบวน ไดพรอมกันในเวลาเดียว 

กําหนดใหใชรถคานเคลื่อนที่ลอยาง (Rubber Tire Gantry Crane : RTG) เปนเครื่องมือหลัก           

ในการจัดเรียงตูสินคาในลานกองเก็บตูสินคา (Container Yard) ซึ่งจะกอสรางข้ึนทั้งสองฝงของ        

พวงรางรถไฟ โดยจะมีชองวางพักตู สินคา (Ground Slots) รวม 5,760 TEU Ground Slots             

เตรียมไวสําหรับใหบริการยานทาเทียบเรือฝง A และ B ที่คาดวาจะมีตูสินคามาใชบริการประมาณ 

60% และทาเทียบเรือฝง C และ D ท่ีประมาณ 40% ของขีดความสามารถของโครงการที่ออกแบบไว 

2.0 ลานทีอียูตอป  
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แผนภาพท่ี 9 พื้นที่โครงการ SRTO 

  

ประโยชนของโครงการดังกลาว จะเปนการสนับสนุน และสงเสริมนโยบาย

การเปล่ียนรูปแบบการขนสงจากทางถนนมาสูระบบราง (Shift Mode) ลดคาใชจายดานระบบการขนสง

โดยรวม ตามนโยบายของรัฐบาล ลดปญหาการจราจรแออัด อุบัติเหตุและลดปญหาดานส่ิงแวดลอม         

อันเนื่องจากการเผาผลาญพลังงานประเภท Fossil Energy ที่กําลังจะหมดไป (Exhaustible Energy) และ

การปลอยกาซเรือนกระจกที่เปนบอเกิดของปญหาโลกรอน (Global Warming) อีกดวย 

 

2.3 การวิเคราะหสภาวะแวดลอมทางยุทธศาสตร (SWOT ANALYSIS) 
สภาพแวดลอมภายใน 

จุดแข็ง (Strengths) 

o ทาเรือกรุงเทพ และทา เรือแหลมฉบัง เปนทาเรือหลักของประเทศไทย              

ซ่ึงประเทศไทยมีความไดเปรียบในเร่ืองของพื้นที่หลังทาที่ติดตอกับ Hinterland อ่ืนหลายประเทศ 

ประกอบกับทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังมีโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโครงขายการขนสง           

(บก ราง น้ํา) ที่ดีที่เชื่อมโยงระหวางทาเรือและพ้ืนที่หลังทา เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาค

เดียวกัน ซ่ึงชวยสนับสนุนการกระจายสินคาสูภูมิภาค และสามารถเชื่อมโยงสูจีนตอนใต ชวยสงเสริม

พัฒนาบทบาทการทาเรือฯ สูการเปนประตูการคาหลักของประเทศไดในอนาคต 

o เมื่อพิจารณาจากตัวชี้ วัดประสิทธิภาพในการจัดการทาเรือที่สําคัญ อาทิ Crane 

Productivity, Berth Occupancy พบวา ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลมฉบัง อยูในระดับที่ใกลเคียง      
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กับมาตรฐานสากล (Drewry Report) ซ่ึงชวยสงเสริมการพัฒนาสูการเปนทาเรือชั้นนําระดับโลก (World 

Class Port) ในอนาคต 

o ทาเรือแหลมฉบัง มีอัตราการเพ่ิมข้ึนของการเชื่อมโยงเครือขายเสนทางขนสง

สนิคาทางเรือท่ัวโลก (Port Liners Shipping Connectivity Index : PLSCI) จากการวัดของ UNCTAD 

เฉลี่ยยอนหลัง 5 ป (ป 2560 – 2564) อยูท่ี 8% ในขณะที่ทาเรือในอาเซียนเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยอยูท่ี 1% 

แสดงใหเห็นถึงทาเรือแหลมฉบังมีเสนทางเช่ือมโยงทาเรืออ่ืนท่ัวโลกที่เพ่ิมข้ึนเทียบเทากับทาเรือ         

ชั้นนําระดับโลก ซึ่งเปนโอกาสในการรองรับปริมาณตูสินคาที่อาจเพ่ิมมากขึ้นไดในอนาคต 

o การทาเรือฯ มีผูประกอบการท าเทียบเรือในระดับโลก (Global Terminal 

Operator/International Terminal Operator)  เปนพันธมิตรทาง ธุรกิจในการใหบริกา รและ

ประกอบการทาเทียบเรือที่หลากหลายและมากกวาทาเรือเอกชนอ่ืนภายในประเทศ ซึ่งเปนสวน

สนับสนุนสําคัญที่ทําใหการดําเนินงานมีประสิทธิภาพ ไดมาตรฐาน และสามารถแขงขันกับทาเรืออ่ืนได 

รวมท้ัง ยังถือเปนโอกาสในการพัฒนาความรวมมือเพ่ือสรางโอกาสทางธุรกิจรวมกันในอนาคต 

o ทาเรือกรุงเทพ มีพื้นท่ีโดยรวม 2,353 ไร และทาเรือแหลมฉบัง มีพื้นที่โดยรวม 

6,340 ไร ซึ่งเปนพื้นที่ขนาดใหญท่ีอยูในผืนเดียวกัน สามารถสนับสนุนธุรกิจหลักของทาเรือไดดีกวา

ทาเรือสหไทยที่มีพ้ืนที่ประมาณ 121 ไร และทาเรือ Kerry ที่มีพ้ืนท่ีประมาณ 253 ไร เพื่อสามารถ

นําไปพัฒนาตอยอดการเปนเมืองทา (Smart City) ไดเชนเดียวกับการพัฒนาเมืองทาของทาเรือ              

โยโกฮามา หรือ ทาเรือพูซาน เพื่อเสริมสรางมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจใหแกประเทศไดมากขึ้น 

o ทาเรือกรุง เทพ และทาเรือแหลมฉบัง  มีทํ าเลที่ตั้ ง ใกลแหลงธุ รกิจและ

อุตสาหกรรมที่เหมาะสมในการสงเสริม การกระจายสินคาระหวางทาเรือ เพ่ือเขาสูพื้นท่ีเขตเมืองและ

พ้ืนท่ีโดยรอบกรุงเทพและปริมณฑลไดดีกวาทาเรือสหไทยที่ตั้งอยูในเขตสมุทรปราการ และทาเรือ 

Kerry ที่ตั้งอยูในเขตศรีราชา ซ่ึงทั้งสองทาเรือไมมีทาเรือกระจายสนิคาในเขตเมืองเชนการทาเรือฯ 

จุดออน (Weaknesses) 

o ที่ตั้งของ ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือกรุงเทพ ไมอยูบนเสนทางการเดินเรือหลัก

ของโลก ซ่ึงอาจเสียเปรียบทาเรือประเภท Transshipment เนื่องจากทาเรือ Transshipment         

เอ้ือตอการเปนศูนยกลางในธุรกิจการขนสงทางทะเลแบบครบวงจร และดึงดูดใหบริษัทที่เก่ียวเนื่อง

กับการขนสงทางทะเลระดับโลกเลือกเปนฐานในการดําเนินธุรกิจ ทั้งนี้มีธุรกิจที่เก่ียวเนื่อง อาทิ 

Bunkering, Ship Insurance, Ship Building, Freight Forwarder Companies เปนตน 

o การทาเรือฯ ขาดแคลนผูเช่ียวชาญหรือบุคลากรที่มีความรูและประสบการณ      

ดานกฎหมาย อาทิ พ.ร.บ. การรวมลงทุนระหวางรัฐและเอกชน/จัดซื้อจัดจาง รวมทั้ง ดานการลงทุน 

การจัดการสินทรัพย การตลาด นวัตกรรม และการบริหารจัดการทาเรือสมัยใหมที่เพียงพอ จึงทําให      

ไมสามารถสรางรายได/พัฒนาธุรกิจใหมไดอยางเต็มศักยภาพ รวมถึงความสามารถในการใชเทคโนโลยี

ดิจิทัล (Digital Competency) และทักษะดานการวิเคราะหขอมูล (Big Data Analysis) ซึ่งเปนทักษะ          
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ท่ีสําคัญในยุคอุตสาหกรรม 4.0 ซ่ีงบุคลากรที่มีความรู ความเชี่ยวชาญดังกลาว จะเปนสวนหน่ึง             

ท่ีชวยสนับสนุนการพัฒนาองคกรสูวิสัยทัศนไดอยางสําเรจ็ 

o การบริหารสินทรัพย หรือ การพัฒนาอสังหาริมทรัพยของการทาเรือฯ ในชวง 3 

ปที่ผานมาเฉลี่ยอยูที่ 2 – 3% ซึ่งต่ํากวาการสรางรายไดเชิงพาณิชยเม่ือเทียบเคียงหนวยงานและองคกร

อ่ืน ที่อยูในระดับ 5 – 8% ซึ่งอาจสงผลใหการทาเรือฯ เสียโอกาสในการสรางรายได หรือพัฒนาพ้ืนที่

เพื่อกอใหเกิดประโยชนสูงสุดตอการดําเนินกิจการของการทาเรือฯ 

o การทาเรือฯ ยังไมสามารถบริหารจัดการดานการเงิน การลงทุนไดมีประสิทธิภาพ

สูงสุดอยางเพียงพอ เน่ืองจากการทาเรือฯ จําเปนตองลงทุนโครงการขนาดใหญ เพ่ือสนับสนุน          

การดําเนินงานตามยุทธศาสตรในการพัฒนาองคกรสูทาเรือชั้นนําระดับโลก รวมถึงมีความจําเปน        

ในการนําเงินสงรัฐที่มีแนวโนมท่ีสูงข้ึนทุกป ซึ่งอาจประสบปญหาสภาพคลองทางการเงินในอนาคต         

จึงควรมีการบริหารจัดการทางการเงิน กระจายความเสี่ยงในการลงทุนในรูปแบบตาง ๆ อาทิ การระดมทุน

ผานตราสารทางการเงิน หรือการรวมลงทุนกับพันธมิตรทางธุรกิจที่มีศักยภาพ เพ่ือสรางผลตอบแทน

ทางการเงินท่ีสูงข้ึน ในระดับความเส่ียงที่เหมาะสมกับองคกร       

o การพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิ จิทัลของการท า เรือฯ เ พ่ือนํามาป รับใช                   

ในกระบวนการปฏิบัติงาน รวมถึงการใหบริการของการทาเรือฯ ยังไมทันตอการเปลี่ยนแปลง         

เมื่อเปรียบเทียบกับทาเรือเอกชนในประเทศหรือทาเรือชั้นนําในระดับโลก รวมท้ังขาดการพัฒนา

ระบบฐานขอมูลขนาดใหญ (Big Data) เพ่ือนํามาพัฒนาตอยอดดานนวัตกรรม ผลิตภัณฑ บริการ และ

การปฏิบัติงาน ซ่ึงอาจสงผลใหไมสามารถตอบสนองตอความตองการของผูใชบริการไดอยางทันทวงที 

และทําใหสูญเสียโอกาส/ขีดความสามารถในการแขงขันในอนาคต 

o การทาเรือฯ ยังไมสามารถประยุกตใชการบริหารจัดการนวัตกรรมและความคิด

สรางสรรคเพื่อตอยอดโอกาสทางธุรกิจใหเกิดประโยชนท้ังในเชิงพาณิชยและเชิงสังคมไดอยางแทจริง 

o การทาเรือฯ ยังไมสามารถสรางความสัมพันธ เชิง Strategic Partnership          

ไดอยางเปนรูปธรรม อาทิ การเขาไปรวมลงทุนในกิจการทาเรือ การพัฒนาธุรกิจใหม/สรางรายได        

ท่ีชัดเจนกับพันธมิตรเชิงธุรกิจ เพ่ือนําไปสูการสรางความสามารถในการแขงขันของการทาเรือฯ และ      

ในภาพรวมประเทศ รวมถึงการพัฒนาความรวมมือกับสถาบันการศึกษา หรือหนวยงานภาครัฐ           

เพ่ือพัฒนาสูการเปนศูนยรวมความรูดานการขนสงทางทะเลและโลจิสติกสของประเทศ ซึ่งจะชวย

เสรมิสรางภาพลักษณการเปนทาเรือช้ันนําของประเทศ 

โอกาส (Opportunities) 

o การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง รวมถึงโครงการ/แผนพัฒนาภาครัฐ 

อาทิ การพัฒนา EEC/SEC เปนสวนสนับสนุนสําคัญที่ทําใหเกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง

ภายในประเทศ (Shift Mode) และทําใหการทาเรือฯ สามารถพัฒนาสูการเปนประตูการคาหลัก       

ของภูมิภาคที่สามารถเช่ือมโยงการขนสงไปยังพ้ืนที่หลังทา (Hinterland) และประเทศเพ่ือนบานไดดี

ย่ิงข้ึน 
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o ปจจัยมหภาค เชน แนวโนมการฟนตัวของเศรษฐกิจโลก และปริมาณการคาโลก

ท่ีขยายตัว ประกอบกับความคืบหนาในการกระจายวัคซีนและการคิดคนยาตานไวรัสโควิด – 19 และ

เศรษฐกิจไทยที่มีแนวโนมที่จะฟนตัว เปนโอกาสที่จะสงผลใหการทาเรือฯ มีผลประกอบการ/ปริมาณ      

ตูสินคาผานทาเรือปรับตัวที่ดีข้ึน 

o ทาเรือทั่วโลกมีแนวโนมในการปรับเปล่ียนแนวทางการประกอบธุรกิจสูการรวมทุน

กับทาเรือ/สายการเดินเรือ/พันธมิตรทางธุรกิจท่ีมีศักยภาพ (อาทิ การเขาไปลงทุนประกอบการ DC 

ของทาเรือปูซานในพื้นที่ทาเรือ Rotterdam) ซึ่งการดําเนินการในลักษณะดังกลาว ถือเปนโอกาสของ

การทาเรือฯ ในการสรางความไดเปรียบทางธุรกิจ และเปนการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจใหม            

จากการรวมทุนฯ อาทิ การพัฒนาเมืองทา การเพิ่มศักยภาพการขนสงสินคาทางทะเล ซึ่งจะชวย

สนับสนุนบทบาทการเปนประตูการคาหลักของประเทศ และสรางความมั่นคงใหแกองคกร              

ในระยะยาว 

o การเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยีอยางรวดเร็ว สงผลใหการลงทุนธุรกิจในอนาคต

จะตองมีการปรับตัว และมีการใหบริการผานรูปแบบ Digital Platform มากข้ึน เพื่อปองกัน 

Digital/Technology Disruption และปรับใหสอดรับกับวิถีชี วิตใหม (New Normal) ซ่ึงรวมถึง

ผูประกอบการทาเรือทั่วโลกที่ตางใหความสําคัญในการพัฒนาทาเรืออัจฉริยะ (Smart Port) ดังนั้น      

จึงเปนโอกาสของการทาเรือฯ ในการนําเทคโนโลยีดิจิทัล/เทคโนโลยีในการบริหารจัดการทาเรือ

สมัยใหมมาปรับใช เพ่ือพัฒนาการใหบริการและการดําเนินงานขององคกรใหมีประสิทธิภาพ 

เหมาะสม และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันใหมากย่ิงข้ึน 

o ประชาคมโลกใหความสําคัญกับปญหาสิ่งแวดลอมและการพัฒนาอยางย่ังยืน      

มากข้ึน ซ่ึงสอดรับกับโมเดลเศรษฐกิจใหมที่เรียกวา "BCG" หรือ Bio – Circular Green Economy 

ดังนั้น ทุกภาคสวนตางเรงปรับแผนและพัฒนานวัตกรรมท่ีเปนประโยชน เปนปจจัยที่ทําใหเทคโนโลยี     

ท่ีเก่ียวกับส่ิงแวดลอม และพลังงานทดแทนมีราคาปรับลดลง ซึ่งเปนโอกาสที่การทาเรือฯ จะพิจารณา     

นํานวัตกรรม เทคโนโลยีที่ เ ก่ียวกับส่ิงแวดลอม และพลังงานทดแทนดังกลาว มาประยุกตใช             

กับการดําเนินงานเพ่ือพัฒนาทาเรือสูความย่ังยืนในอนาคต 

o ประเทศไทยมีเปาหมายและแนวทางในการสงเสริมยานยนตไฟฟา (EV) ที่ชัดเจน 

เพ่ือกาวสูการเปนฐานการผลิตยานยนตไฟฟาและช้ินสวนที่สําคัญของโลกตามนโยบาย 30@30 

(นโยบาย 30@30 คือ มีกําลังการผลิตรถ ZEV (Zero Emission Vehicle) อยางนอย 30% ของ     

การผลิตในป 2030) ซึ่งทาเรือแหลมฉบังเปนทาเรือหลักเพื่อการสงออกและนําเขารถยนตของประเทศ 

จึงเปนโอกาสที่จะรวมมือในการเตรียมความพรอมดานโครงสรางพื้นฐาน สิ่งอํานวยความสะดวก       

ตาง ๆ อาทิ จุดจายพลังงานไฟฟา เพ่ือรองรับตอการพัฒนาและการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนต

ไทยในอนาคต 

o จากการท่ีคณะกรรมการกฤษฎีกาไดใหความเห็นชอบในหลักการภายใตการปรับแก 

พ.ร.บ. การทาเรือฯ มาตรา 6 (วัตถุประสงคการจัดตั้ง) และมาตรา 9 (ขอบเขต อํานาจ) และอยูระหวาง
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การดําเนินการพิจารณาในสวนอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของนั้น ทั้งนี้ หาก พ.ร.บ. ฉบับนี้ ไดรับความเห็นชอบ        

จากรัฐสภา จะสงผลใหการทาเรือฯ มีโอกาสในการดําเนินกิจกรรม/กิจการอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของไดมากย่ิงข้ึน 

ซึ่งจะเปนการเพ่ิมศักยภาพในการดําเนินงาน และการใหบริการที่มีความครอบคลุมและสอดคลอง         

กับความตองการของผูใชบริการในอนาคต 

อุปสรรค (Threats) 

o การพัฒนาโครงการ Land Bridge ซ่ึงเปนการเช่ือมตอระบบโลจิสติกสระหวาง

ชายฝงทะเลอันดามันกับอาวไทยในลักษณะของ Land – Bridge (สะพานเศรษฐกิจ) นั้น อาจสงผลให

ปริมาณตูสินคาบางสวนรวมถึงตูสินคาประเภทผานแดน/ถายลํา (Transit/Transshipment)            

มีการขนสงผานทางทาเรือแหงใหม (ชุมพร – ระนอง) ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอปริมาณตูสินคาผานทา

ทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลมฉบัง รวมถึงการพัฒนาบทบาทการทาเรือฯ สูการเปนประตูการคา

หลักของประเทศในอนาคตได 

o การกําหนดนโยบายหรือการปรับเปล่ียนนโยบายในการดําเนินงานของภาครัฐ 

อาจสงผล และไมเอ้ือตอการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของการทาเรือฯ ไดอยางเต็มศักยภาพ 

(เชน การพัฒนาทาเรือทั้งสวนกลางและสวนภูมิภาคภายในประเทศยังไมสามารถสนับสนุนการใชงาน

ไดอยางบูรณาการ การอนุญาตใหทาเรือเอกชนขยายขีดความสามารถในการรองรับตูสินคาผานทา        

การมอบนโยบายใหหนวยงานของรัฐอ่ืนนอกจากการทาเรือฯ สามารถดําเนินกิจกรรมทาเทียบเรือตูสินคา

คอนเทนเนอรได หรือการมอบนโยบายใหการทาเรือฯ บริหารทาเรือภูมิภาคที่อาจไมสนับสนุน            

การเช่ือมโยงโครงขายการขนสงระหวางทาเรือและการขนสงรปูแบบอ่ืน เปนตน) 

o ความซ้ําซอนของกฎ ระเบียบ ระหวางหนวยงานของรัฐ สงผลโดยตรงตอกระบวนการ

นําเขา – สงออกสินคาระหวางประเทศ และยังไมเอ้ือตอการทําธุรกรรมสินคาผานแดน/ถายลํา 

(Transit/Transshipment) ทําใหเกิดความไมสะดวกและมีตนทุนทั้งเวลา และคาใชจายสูงกวา

ประเทศอ่ืน 

o เศรษฐกิจของประเทศเพ่ือนบาน โดยเฉพาะเวียดนามมีการขยายตัวอยางตอเน่ือง 

ท้ังจากปจจัยสนับสนุนภายในประเทศ อาทิ ตนทุนแรงงาน การเมือง สิทธิประโยชนในการดึงดูด         

นักลงทุนตางชาติ ประกอบกับเวียดนามมีความไดเปรียบทางภูมิศาสตรท่ีเหมาะสมกับธุรกิจการขนสง

สินคาทางทะเล รวมถึงใหการบริการขนสงสินคาผานแดน/ถายลํา ซึ่งอาจสงผลตอขีดความสามารถ              

ในการแขงขันของไทย และการทาเรือฯ ในอนาคต 

o ปญหาความขัดแยงระหวางประเทศ อาทิ รัสเซียและยูเครน และการควํ่าบาตร

ทางเศรษฐกิจตอรัสเซียจากสหรัฐฯ และชาติพันธมิตร สงผลกระทบตอทุกประเทศท่ีมีการคาขาย      

กับรัสเซีย โดยสงผลใหราคาสินคาและคาครองชีพปรับสูงข้ึน เน่ืองจากตนทุนการผลิต (ราคาน้ํามัน) 

รวมถึงคาระวางในการขนสงสินคาที่เพิ่มขึ้น จึงอาจสงผลใหความตองการในการผลิตและการบริโภค

จากลุมประเทศแถบยุโรปลดลง และสงผลกระทบทางออมตอปริมาณตูสินคาผานทา เ รือ                

ของการทาเรือฯ 
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o การพัฒนาเสนทางการขนสงสินคาทางรางจากจีนมายังลาว และแผน                

ในการพัฒนาเพ่ือเชื่อมตอระบบรางมายังประเทศไทยหรือประเทศอ่ืนในกลุมประเทศอาเซียน            

ในระยะถัดไป จะเปนโอกาสใหผูประกอบการนําเขา – สงออกสินคากับกลุมประเทศ GMS และจีน

ตอนใตมีทางเลือกในการใชบริการท่ีเพ่ิมมากข้ึน ซึ่งอาจสงผลกระทบตอปริมาณตูสินคาผานทาเรือ        

หลกัของไทยในอนาคต 

o ผูประกอบการทาเทียบเรือเอกชนภายในประเทศ มีการขยายธุรกิจและ        

ความรวมมือกับพันธมิตร รวมถึงมีการพัฒนา Platform/รูปแบบการใหบริการใหม ๆ อยางตอเน่ือง 

สงผลใหปริมาณตูสินคาผานทาเทียบเรือเอกชนมีแนวโนมเติบโต ซึ่งกระทบตอขีดความสามารถ          

ในการแขงขันและการรักษาสวนแบงการตลาดของการทาเรือฯ เชน ทาเรือ Kerry ที่มีอัตราการเติบโต

เฉล่ียมากกวารอยละ 10 ตอป ในขณะท่ีการทาเรือฯ มีอัตราการเติบโตเฉล่ียรอยละ 3 ตอป เปนตน 

การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกของการทาเรือฯ 
ดานการเมือง กฎหมาย และนโยบายรัฐบาล 

o ความชัด เจนในการขับเคลื่อนโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษ             

ภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล ชวยผลักดันใหการพัฒนาของทาเรือแหลมฉบังเปนไปตามเปาหมาย 

และสัมฤทธ์ิผลภายในระยะเวลาที่กําหนด  

o น โยบา ย  Thailand 4. 0 และก า ร พัฒน า ร ะบ บ  NSW ช ว ย สนั บ ส นุ น                      

ใหการดําเนินการดานเอกสาร พิธีการ ตาง ๆ  

o กฎหมายแรงงาน (มาตรฐานแรงงานไทย) กฎหมาย IMO, ILO  

o การลงทุนโครงสราง พ้ืนฐานของรัฐบาล เปนสวนสนับสนุนสําคัญท่ีชวย                

ใหการขนสงสินคา และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมีความสะดวกมากย่ิงข้ึน อีกท้ัง ยังเปน

โอกาสใหการทาเรือฯ เขามาดําเนินกิจกรรมหรือธุรกิจที่เก่ียวเนื่อง อาทิ โครงการ Dry Port, ICD, 

ทาเรอืชายฝง เปนตน  

o เครื่องมือทางการเงินใหม ๆ เปนโอกาสในการระดมเงินทุนสําหรับโครงการของ     

การทาเรือฯ  

o นโยบายอนุญาตใหเอกชนสามารถเปดทาเทียบเรือเพื่อขนสงสินคาในลําน้ํา

เจาพระยารับสินคาไมจํากัดปริมาณ หรือสามารถขนสงสินคาระหวางประเทศอาจสงผลใหการทาเรือฯ 

สญูเสียรายได และสวนแบงทางการตลาด  

o การจํากัดปริมาณตูมีสินคาของทาเรือกรุงเทพที่ 1.34 ลานทีอียู สงผลใหทาเรือ

กรุงเทพสูญเสียโอกาสในการใชประโยชน จากศักยภาพและขีดความสามารถท่ีมีอยู 

ดานเศรษฐกจิ กลุมอุตสาหกรรม และสถานการณการแขงขัน 

o การสรางความรวมมือกับทาเรือในกลุมประเทศ BIMSTEC จะสงผลใหทาเรือ

ระนองกลายเปนประตูการคาหลักทางตะวันตกของไทย  
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o แนวโนมการขนสงสินคา จะดําเนินการผานบริษัทโลจิสติกสมากขึ้น และจะมี

บทบาทในการกําหนดรูปแบบการขนสงเปนโอกาสในการขยายธุรกิจรวมกับบริษัทโลจิสติกส  

o แนวโนมการขนสงสนิคาทางทะเลโลกที่ขยายตัว สงผลใหปริมาณการขนสงสินคา

ผานทาเรือทั่วโลกมีแนวโนมที่เพ่ิมสงูข้ึน  

o การใหบริการทาเทียบเรือชายฝง หรือการรวมทุนกับทาเรือในภูมิภาคตาง ๆ ที่มี

ศักยภาพ เปนการสรางรายไดเพิ่มเติมใหแกองคกร  

o การแพรระบาดของไวรัสโควิด – 19 จะสงผลกระทบตอเศรษฐกิจโลกและ

เศรษฐกิจไทย เนื่องจากจีนเปนประเทศคูคาสําคัญของไทยและอีกหลายประเทศ ซึ่งทําใหภาคการคา 

การลงทุน และการขนสงทั่วโลกไดรับผลกระทบ และอาจสงผลตอปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือ

ของการทาเรือฯ  

o ปจจุบันผูใชบริการมีทางเลือกในการขนสง/ขนถาย/จัดเก็บสินคามากข้ึน            

อาจสงผลใหปริมาณสินคาที่ผานการทาเรือฯ สวนหนึ่งมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใชบริการ  

o แนวโน มของ เ รื อสิ นค ามี ขน าด ใหญ ม าก ข้ึน  อาจส ง ผลทํ า ใ ห ท า เ รื อ                     

ในความรับผิดชอบของการทาเรือฯ มีศักยภาพ 

ดานเทคโนโลยี 
o ความกาวหนาของเทคโนโลยีสมัยใหมเปดโอกาสใหองคกรสามารถนํามาปรับใช

ในการบริหารจัดการองคกร และระบบงานในดานตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ ตอบสนองตอ         

ความตองการของลูกคาอีกทั้งยังเพิ่มประสิทธิภาพและสรางความไดเปรียบในการแขงขันแกองคกร  

o ผูบริโภคสามารถเขาถึงเทคโนโลยีบริการขอมูลการสื่อสารตาง ๆ ไดอยางสะดวก 

และงาย ผาน Smart Phone หรือ Social Media  

o การนําเทคโนโลยีใหม  ๆ มาทําให เ กิดน วัตกรรมในการบ ริหารจัดการ

อสังหาริมทรัพยเชิงพาณิชย  

o การนําเทคโนโลยีสมัยใหม อาทิ Artificial Intelligence, Blockchain, Virtual 

Reality, App Building Platform, Data Analysis, IoT มาปรับใชกับการดําเนินงาน 

ดานสังคม วัฒนธรรม สิ่งแวดลอม และผูมีสวนไดสวนเสีย 

o จากปญหาสภาวะโลกรอนวิกฤต พลังงาน และนโยบายท่ีตองการลดปริมาณ      

การปลอยกาซ CO2 สงผลใหทาเรือทั่วโลกตองมีการปรับตัวและใหความสําคัญตอการเปน Green 

port  

o การครอบครองพื้นท่ีโดยชุมชน รวมถึงการตอตานการเขาใชประโยชนสงผลตอ

การบริหารจัดการทรัพยสินของรัฐท่ีมีอยู  

o การที่ทุกองคกรหันมาสนับสนุนกิจกรรม Corporate Social Responsibility 

(CSR) มากข้ึน ทําใหสังคมและชุมชนใหความรวมมือในการพัฒนาโครงการตาง ๆ ดีย่ิงข้ึน  
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o การพัฒนาที่ ย่ั ง ยืน  ( Sustainable Development Goals ; SDGs)  พัฒนา

คุณภาพชีวิต ลดความเหล่ือมลํ้า และเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม  

o การไมยอมรับของชุมชนโดยรอบท่ีมีการตอตานหากมีการขยายธุรกิจหลัก      

โดยการลงทุนพัฒนาทาเทียบเรือแหงใหม หรือธุรกิจที่เก่ียวเน่ืองกับการทาเรือฯ ในภูมิภาคตาง ๆ  

o การเรียกเก็บคาธรรมเนียมพิเศษนอกเหนือจากท่ีการทาเรือฯ มีการเรียกเก็บของ

สายการเดนิเรือสงผลใหตนทุนการดําเนินงานของลูกคาเพ่ิมสูงข้ึน 

การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอกองคกร (SWOT Analysis) ในคร้ังนี้     

ใชแนวทางการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในองคกรดวยโมเดล 7S ของแมคเคนซ่ี (McKenzie) และ

ทําการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกองคกรดวยแนวคิด STEEP (Social, Technology, 

Economy, Environment, Political) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในองคกร 
 

7-s Framework – กลยุทธ (Strategy) 
 

Strength นํ้าหนัก คะแนน Weakness นํ้าหนัก คะแนน 
 ชื่อเสียงความนาเ ช่ือถือของ
องคกร 

 นโยบายและการดําเนินกลยุทธ
ขององคกรมีความชัดเจน 

0.1 
 

0.1 

5 
 
4 

 การถายทอดแผนยุทธศาสตร
ไปสูผูปฏิบัติไมชัดเจน และขาด
ก า ร กํ า กั บ ติ ด ต า ม ง า น ต า ม
ยุทธศาสตรอยางตอเนื่อง 

0.15 5 
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7-s Framework – โครงสรางองคกร (Structure) 
 

Strength นํ้าหนกั คะแนน Weakness นํ้าหนกั คะแนน 
 โครงสร า ง องค ก รและกา ร
บริหารชัดเจน 

0.1 5  การปฏิบัติงานตามบทบาท
ห น า ท่ี ต า ม โ ค ร ง ส ร า ง ไ ม
ครอบคลุม รวมทั้ งการจัดสรร
อัตรา กําลั งและการกระจาย
อัตรากํา ลัง ในบางหนวยง าน 
ไมหมาะสม 

0.15 5 

 

7-s Framework – ทักษะ (Skill) 
 

Strength นํ้าหนัก คะแนน Weakness นํ้าหนัก คะแนน 
 มีบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญ
เ ฉ พ า ะ ด า น ที่ ส อ ด ค ล อ ง กั บ
ยุท ธศา ส ต ร แ ล ะภ า รกิ จ ข อ ง      
องคกร 

0.15 5  ขาดแผนพัฒนาบุคลากรเพ่ือ
ต อบ สน อง ยุ ท ธศ า สต ร ข อ ง     
องคกร 
 ขาดการจัดการองคความรูและ
การนําเอาความรู ไปถายทอด  
ใหแกบุคลากรรุนหลัง 

0.1 
 
 

0.1 

5 
 
 
4 

 

7-s Framework – ระบบการปฏิบัติงาน (System) 
 

Strength นํ้าหนกั คะแนน Weakness นํ้าหนกั คะแนน 
 มี ระบบงาน ท่ีสอดคล อง กับ
ยุทธศา สตร แ ละภ า ร กิ จ ห ลั ก        
ขององคกร 

0.1 5  ระบบงานต าง  ๆ  ขาดการ
ติ ด ต า ม แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น ผ ล          
อยางตอเน่ือง 
 ขาดกลยุทธเชิงรุกในการดึงดูด
คน เก ง จากองค ก รภายน อก     
เขามารวมงาน 

0.1 
 
 

0.1 

5 
 
 
4 

 

7-s Framework – บุคลากร (Staff) 
 

Strength นํ้าหนกั คะแนน Weakness นํ้าหนกั คะแนน 
 บุคลากรมีความรูและเชี่ยวชาญ
ในกิจกรรมขององคกร โดยเฉพาะ
ในระดับปฏิบัติการ  

0.15 5  ขาดแคลนบุคลากรที่ จําเปน     
ในการใหบริการบางกิจกรรม 

0.1 4 
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7-s Framework – รูปแบบการบริหารจัดการ (Style) 
 

Strength นํ้าหนกั คะแนน Weakness นํ้าหนกั คะแนน 
 มีผูนําในทุกระดับที่ชัดเจน 
 มีการจัดกิจกรรมเพ่ือสื่อสาร
และเสริม ส ร า งค วาม สั ม พัน ธ
ร ะ ห ว า ง พ นั ก ง า น แ ล ะ
ผูบังคับบัญชา  

0.1 
0.1 

5 
4 

 ขาดแผนพัฒนาบุคลากรเพ่ือ
ต อบ สน อง ยุ ท ธศ า สต ร ข อ ง        
องคกร 

0.1 5 

 

7-s Framework – คานิยมรวม (Shared Values) 
 

Strength นํ้าหนกั คะแนน Weakness นํ้าหนกั คะแนน 
 มีการกําหนดคานิยมองคกร      
ท่ีชัดเจน  

0.1 4  ก า ร นํ า ค า นิ ย ม ม า ใ ช ยั ง            
ไมเปนรปูธรรม 

0.1 4 

 

ตารางท่ี 3 ผลการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกองคกร 
 

STEP Framework – ปจจัยทางสังคม (S – Social) 
 

Opportunity นํ้าหนกั คะแนน Treats นํ้าหนกั คะแนน 
 สังคมดิจิทัลสงผลใหสามารถ  
ลดคาใชจายที่เปนตนทุนในการรับ
ชําระเงินลงได 
 ทุ กองค กรหันม าสนั บ สนุ น 
กิจกรรม  CSR มาก ข้ึน  ทํ า ให      
สังคมและชุมชนใหความรวมมือ  
ในการพัฒนาโครงการต า ง  ๆ          
ดีย่ิงข้ึน 

0.15 
 
 

0.1 

5 
 
 
4 

 กา ร ไ ม ย อมรั บ ขอ ง ชุ ม ชน
โดยรอบที่มีการตอตาน หากมี
การขยายธุร กิจหลัก โดยการ
ลงทุนพัฒนาทาเทียบเรือแหงใหม 
หรือธุรกิจที่ เ ก่ียวเนื่องกับการ
ทาเรือฯ ในภูมิภาคตาง ๆ 
 การครอบครองพ้ืนที่โดยชุมชน 
รวมถึงการตอตานการเข า ใช
ประโยชนสงผลตอการบริหาร
จัดการทรัพยสินของรัฐที่มีอยู 

0.1 
 
 
 
 
 

0.1 

4 
 
 
 
 
 
4 
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STEP Framework – ปจจัยทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม (T – Technology) 
 

Opportunity น้ําหนัก คะแนน Treats นํ้าหนัก คะแนน 
 ความกาวหนาของเทคโนโลยี
สมัยใหม  เปดโอกาสใหองคกร
สามารถนํามาปรบัใชในการบริหาร
จัดการองคกร และระบบงานใน
ดานตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ
ตอบสนองตอความตองการของ
ลูกคาอีกท้ังยังเพ่ิมประสิทธิภาพ
และ สร า ง ค วาม ไ ด เ ป รี ย บ ใน           
การแขงขันแกองคกร 
 ผูบริโภคสามารถเขาถึงเทคโนโลยี 
บริการขอมูล กาสื่อสารตาง ๆ ได
อยางสะดวกและงายผาน Smart 
Phone หรือ Social Media 
 การนําเทคโนโลยีใหม ๆ มาทําให
เกิดนวัตกรรมในการบริหารจัดการ
อสังหาริมทรัพยเชิงพาณิชย 

0.15 
 
 
 
 
 
 
 

 
0.1 

 
 
 

0.1 

5 
 
 
 
 
 
 
 

 
4 
 

 
 

4 

 เทคโนโลยีการสื่อสารและ 
Social Media ที่ ส งผลกระทบ
ทางลบตอชื่อเสียงองคกรไดอยาง
รวดเร็วเมื่อมีขอรองเรียน 
 มีภัยคุกคามทางเทคโนโลยี 

0.2 
 
 
 

0.2 
 
 
 
 
 
 
 
 

5 
 
 
 
5 

 

 

STEEP Framework – ปจจัยทางสิ่งแวดลอม (E – Environment) 
 

Opportunity นํ้าหนกั คะแนน Treats นํ้าหนกั คะแนน 
 ปจจุบันการทาเรือฯ ใหความ  
สํ าคัญของปญหาสิ่ ง แวดล อม     
มากข้ึน รวมทั้งชองทางการส่ือสาร
ในสังคมออนไลนมีความเขมแข็ง
และตื่นตัวมาอยางตอเนื่อง ซึ่งจะ
ทําหนาท่ีเปนสวนหนึ่งที่มีสวนชวย
ใ น ก า ร เ ฝ า ร ะ วั ง ป ญ ห า ด า น
สิ่งแวดลอมและจะชวยสง เสริม
การขับเคล่ือนเปาหมายการพัฒนา
ไปสู Green Port 
 ความชัดเจนในการดําเนินงานที่
รับผิดชอบตอสิ่งแวดลอม เ พ่ือ

0.05 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 ภัยธรรมชาติมีความผันผวน
และรุนแรงมากขึ้น สงผลกระทบ
ตอการขนสงทางทะเล เชน เรือ
เดินสมุทรเทียบทาไมตรงเวลา
เนื่องมากจากอิทธิพลของพายุ 

0.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3 
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สรางความเช่ือมั่นและการยอมรับ
แกผูมีสวนไดสวนเสีย เชน การ
ดูแลเยียวยาผู ท่ีไดรับผลกระทบ
จากโครงการตาง ๆ สงเสริมการ
สร า ง พ้ืนที่ สี เขี ยว รั กษ าพื้ น ที่        
ปาชายเลนใหคงอยู 

0.05 
 

4 

 

STEEP Framework – ปจจัยทางนโยบายและการเมือง (P – Political) 
 

Opportunity นํ้าหนกั คะแนน Treats นํ้าหนกั คะแนน 
 นโยบาย Thailand 4.0 และ
การพัฒนาระบบ National Single 
Window ช ว ย ส นั บ ส นุ น ใ ห           
ก า ร ดํ า เนิ น กา ร ด า น เอ กส า ร          
พิธีการตาง ๆ 
 ความชดัเจนในการขับเคล่ือน
โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของ
รัฐบาลชวยผลักดันใหการพัฒนา
ของทาเรือแหลมฉบังเปนไปตาม
เปาหมาย และสัมฤทธ์ิผลภายใน
ระยะเวลาที่กําหนด 

0.05 
 
 
 

 
0.05 

 

5 
 
 
 

 
4 

 นโยบายอนุญาตให เอกชน
สามารถเปดทาเทียบเรือเพื่ อ
ขนสงสินคาในลํานํ้าเจาพระยา    
รับสินคาไมจํากัดปริมาณ หรือ
สามารถขนส งสินคาระหว า ง
ประเทศ อาจสงผลใหการทาเรือ
ฯ สูญเสียรายไดและสวนแบง     
ทางการตลาด 
 การจํากัดปริมาณตูมีสินคาของ
ทาเรือกรุงเทพที่ 1.34 ลานทีอียู 
สงผลใหทาเรือกรุงเทพสูญเสีย
โอกาสในการใชประโยชนจาก
ศักยภาพและขีดความสามารถ     
ท่ีมีอยู 

0.05 
 
 
 
 
 
 
 
 

0.05 

3 
 
 
 
 
 
 
 
 
3 
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สรุปการวิเคราะหคาน้ําหนัก คะแนน ประเด็นสภาพแวดลอมภายใน 
 

ประเด็น นํ้าหนัก คะแนนเฉลี่ย นํ้าหนักคะแนนเฉลี่ย สรุปผลการ
วิเคราะห สภาพแวดลอมภายใน 7s จุดแข็ง จุดออน จุดแข็ง จุดออน 

1. กลยุทธ (Strategy) 0.20 4.5 5 0.9 1.0 -0.1 
2. โครงสรางองคกร (Structure) 0.10 5 5 0.5 0.5 0 
3. ทักษะ (Skill) 0.15 5 4.5 0.75 0.675 0.075 
4. ระบบการปฏิบัติงาน (System) 0.10 5 4.5 0.5 0.45 0.05 
5. บุคลากร (Staff) 0.15 5 4 0.75 0.6 0.15 
6. รูปแบบการบริหารจัดการ (Style) 0.20 4.5 5 0.9 1.0 -0.1 
7. คานิยมรวม (Shared Values) 0.10 4 4 0.4 0.4 0 

รวม 1.00 33 32    
คาเฉลี่ย  4.71 4.57    

 

สรุปการวิเคราะหคาน้ําหนัก คะแนน ประเด็นสภาพแวดลอมภายนอก 
 

ประเด็น นํ้าหนัก คะแนนเฉลี่ย นํ้าหนักคะแนนเฉลี่ย สรุปผลการ
วิเคราะห สภาพแวดลอมภายนอก STEP โอกาส อุปสรรค โอกาส อุปสรรค 

1. ปจจัยทางสังคม (S – Social) 0.25 4.5 4 1.125 1.0 0.125 
2. ปจจัยทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม 

(T – Technology) 
0.35 4.33 5 1.515 1.75 -0.235 

3. ปจจัยทางเศรษฐกิจ 
(E – Economic) 

0.20 4.0 3 0.80 0.60 0.20 

4. ปจจัยทางสิ่งแวดลอม  
    (E – Environment) 

0.10 4.0 3 0.40 0.30 0.10 

5. ปจจัยทางนโยบายและการเมือง 
(P – Political) 

0.10 4.5 3 0.45 0.30 0.30 

รวม 1.00 21.33 18.0    
คาเฉลี่ย  4.27 3.60    
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ภาพท่ี 10 ผลการวิเคราะห SWOT 
 

 
 

 

 

 

 



 
 

 

บทที่ 3 
ยุทธศาสตรขององคกร 

 
3.1 เปาหมายทางยุทธศาสตร (END)  

3.1.1 วิสัยทัศน (Vision) 
     “To be World Class Port with Excellent Logistics Services for Sustainable 

Growth in 2030 : มุงสูมาตรฐานทาเรือช้ันนําระดับโลก พรอมการใหบริการดานโลจิสติกสที่เปนเลิศ 
เพ่ือการเติบโตอยางย่ังยืนในป 2573” 

3.1.2 ตําแหนงเชิงกลยุทธของทาเรือภายใตความรับผิดชอบของทาเรือแหลมฉบัง 
       “เปนทาเรือชั้นนําระดับโลก เชื่อมโยงโครงขายโลจิสติกสสูการคาโลกแบบไรรอยตอ” 

3.1.3 พันธกิจ (Mission) 
1) พัฒนาบริการและโครงสรางพื้นฐานทาเรือใหมีมาตรฐานระดับโลก (World Class 

Port) เพ่ือสนับสนุนและเปนกลไกขับเคล่ือนระบบเศรษฐกิจ สงเสริมขีดความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ 

2) พัฒนาสูการเปนศูนยกลางการเปล่ียนถายรูปแบบการขนสง (Intermodal 
Transport) ที่เช่ือมโยงโครงขายการขนสงสินคาและระบบโลจิสติกส ทั้งภายในและภายนอกประเทศ 
เพ่ือเปนศูนยกลางโลจิสติกสที่เชื่อมโยงเศรษฐกิจโลก 

3) พัฒนาการใชประโยชนสินทรัพยในเชิงธุรกิจ เพื่อใหสามารถสรางมูลคาเพิ่ม ไดรับ
ผลตอบแทนในอัตราที่เหมาะสมและสนับสนุนการเติบโตขององคกร 

4) พัฒนาสูองคกรสมรรถนะสูง เพื่อสนับสนุนการบริการและการดําเนินงาน               
ที่เปนเลิศ 

5) สรางความเช่ือมั่น และการยอมรับจากผูมีสวนไดสวนเสียและชุมชนโดยรอบ      
ตอการดําเนินกิจการทาเรือและบทบาทความสําคัญในการพัฒนาประเทศ เพ่ือสรางการเติบโต        
และความเปนอยูรวมกันอยางย่ังยืน 

3.1.4 คานิยม (Core Value) 
“S M A R T”   

1) S = STANDARD ดําเนินงานอยางมีธรรมาภิบาลและมาตรฐานสากล 

(ดําเนินงานดวยความรับผิดชอบและสํานึกในหนาที่ ดวยความโปรงใสและมีคุณธรรม 
และปฏิบัติงานไดอยางมีมาตรฐานสากล) 

2) M = MASTERY ทํางานอยางมืออาชีพเทียบเทาองคกรสมรรถนะสูง
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 (ปฏิบัติงานอยางมีความรูความสามารถ ดวยความทุมเทและทําใหดีท่ีสุด เพ่ือใหได
ผลงานที่มี คุณภาพสูงพรอมทั้งมุงพัฒนาตนเองในการพัฒนาประสิทธิภาพในการทํางานใหดี ย่ิงข้ึน            
อยางตอเนื่อง)  

3) A = AGILITY พรอมรับการเปลี่ยนแปลง ดวยการสรางสรรคนวัตกรรมสิ่งใหม  

(พรอมปรับเป ล่ียนกระบวนการและวิ ธีการทํางานตามสภาวะแวดลอม                 
ที่เปล่ียนแปลงไปไดอยางมีประสิทธิภาพ และสามารถคิดริเร่ิมสรางสรรคส่ิงใหม มาพัฒนาประยุกต     
ใชในการทํางานใหเกิดคุณคาตอองคกร) 

4) R = RESPONSIBILITY รับผิดชอบตอสังคมและผูมีสวนไดสวนเสีย 

(ปฏิบัติงานดวยจิตสํานึกและรับผิดชอบตอหนาที่ องคกร สังคม ส่ิงเเวดลอม เเละ
ประเทศ) 

5) T = TEAMWORK มุงม่ันในการทํางานรวมกัน 

(ทํางานรวมกันดวยความเคารพเช่ือถือ และรวมกันระดมความคิดเห็นอยางมีหลักการ
เหตุผล เพื่อมุงปฏิบัติงานใหบรรลุเปาหมายขององคกรไดอยางมีประสิทธิภาพ) 

3.1.5 เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 
1) ยกระดับทาเรือสู World Class Gateway Port 
2) รักษาสวนแบงทางการตลาด พรอมสรางมูลคาเพ่ิมจากธุรกิจที่เก่ียวเนื่องกับทาเรือ 

หรือธุรกิจใหมเพ่ือสรางความแข็งแกรงใหกับองคกร 
3) เพิ่มศักยภาพการบริหารการเงินการลงทุน ที่รองรับการดําเนินงานในอนาคตได

อยางมีมาตรฐาน 
4) ยกระดับการปฏิบัติการทาเรือสู World Class Port ดวยเทคโนโลยีดิจิทัลและ

นวัตกรรม 
5) บริหารและพัฒนาทรัพยากรบุคคลใหพรอมตอการยกระดับสูมาตรฐานสากลและ        

กาวทันความเปล่ียนแปลง 
6) สรางความเชื่อมั่นและการยอมรับแกผูมีสวนไดสวนเสีย ดวยการดําเนินงาน        

ที่รับผิดชอบตอสังคมและเตบิโตไดอยางย่ังยืน 

3.1.6 ความทาทายเชิงยุทธศาสตร 
1) การพัฒนาทาเรือใหสามารถเพิ่มปริมาณตูสินคาถายลํา (Transshipment) ได     

เพ่ิมมากข้ึนในอนาคต 
2) การพัฒนาการทาเรือฯ สูทาเรือท่ีเปน Green Port Supply Chain โดยการนํา

เทคโนโลยีดิจิทัล การบริหารจัดการขอมูลขนาดใหญ รวมถึงการพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกและ
เคร่ืองมือทุนแรงสมัยใหมมาใช เพื่อพัฒนาทาเรือเปน Smart Port 3.0, 4.0 และการพัฒนาทาเรือ     
ที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม ซ่ึงจะชวยเพิ่มความสามารถในการบริหารจัดการ ยกระดับมาตรฐาน         
การบริการ ตลอดจนเพ่ิมศักยภาพในการแขงขัน โดยคํานึงถึงผูมีสวนไดสวนเสีย สังคม และ
ส่ิงแวดลอม
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3) การพัฒนาการตลาดโดยเฉพาะ Digital Marketing รวมถึงการนําเสนอบริการ
และนวัตกรรมเพ่ือทันตอความตองการและตอบสนองผู ใชบริการ เพ่ือการเติบโตและรองรับ           
การแข งขันจากผู ประกอบการเอกชนที่ มีการขยายธุรกิจ และความรวมมือ กับพันธมิตร                  
ดวย Platform/รูปแบบการใหบริการใหม ๆ อยางตอเนื่อง 

4) การพัฒนาและสรางมูลคาเพ่ิมจากสินทรัพย และการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจและ
การพัฒนาตามแนวทางของทาเรือชั้นนํา หรือทาเรือที่การทาเรอืฯ มคีวามรวมมือ/ขอตกลงฯ 

3.1.7 ความไดเปรียบเชิงยุทธศาสตร 
การมี พ้ืนที่ขนาดใหญที่เปนผืนเดียวกันในทําเลที่ตั้ งที่ ได เปรียบและมีโครงขาย          

การ เ ช่ือมโยง ท่ีส ง เสริมการขนส งต อ เนื่ อ งหลายรูปแบบ (Multimodal Transport)  ซ่ึงมี                 
ความเหมาะสมในการกระจายสินคาและการพัฒนาเชิงพาณิชย รวมถึงการได รับประโยชน                
จากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศ 

 

3.2 กลยุทธในการดําเนินการ (WAYS) (ประเด็นยุทธศาสตร/กลยุทธ) 
3.2.1  ยุทธศาสตรชาติ พ.ศ. 2561 – 2580  

เพื่อใหประเทศมีขีดความสามารถในการแขงขัน มีรายไดสูง อยูในกลุมประเทศพัฒนา
แลว คนไทยมีความสุข อยูดี กินดี สังคมมีความมั่นคง เสมอภาค และเปนธรรม ซึ่งยุทธศาสตรชาติ         
ท่ีจะใชเปนกรอบแนวทางการพัฒนาในระยะ 20 ป ประกอบดวย 6 ยุทธศาสตร ไดแก  

1) ยุทธศาสตรดานความมั่นคง  
2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน  
3) ยุทธศาสตรการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพคน  
4) ยุทธศาสตรดานการสรางโอกาสความเสมอภาค และเทาเทียมกันทางสังคม  
5) ยุทธศาสตรดานการสรางการเติบโต บนคุณภาพชีวิตที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม  
6) ยุทธศาสตรดานการปรับสมดุล และพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ  

การทาเรือฯ ไดนําประเด็นยุทธศาสตรทั้ง 6 ดาน มาประกอบการพิจารณากําหนด      
กลยุทธ และแผนงาน/โครงการรองรับ เพ่ือใหมีความครอบคลุมในประเด็นความมั่นคง ปลอดภัย        
จากภัยและการเปล่ียนแปลงทั้งภายในและภายนอกประเทศ ในทุกระดับท้ังมิติเศรษฐกิจ สังคม 
สิ่งแวดลอม และการเมือง ประเด็นความมั่งคั่ง ที่สนับสนุนใหประเทศไทยมีการขยายตัวของเศรษฐกิจ
อยางตอเน่ือง และมีความสามารถในการแขงขันสูง รวมทั้งความย่ังยืน ที่มุงการพัฒนาที่สามารถ สราง
ความเจรญิ รายได และคุณภาพชีวิตของประชาชน การผลิตและบริโภคท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และ
สอดคลอง กับกฎระเบียบของประชาคมโลก และมุงประโยชนสวนรวมอยางย่ังยืน ใหความสําคัญกับ
การมีสวนรวมของประชาชน ทุกภาคสวน สําหรับยุทธศาสตรชาติสวนท่ีเกี่ยวของกับภารกิจของการ
ทาเรือฯ โดยตรง คือ ยุทธศาสตร ท่ี  2 ดานการสรางความสามารถในการแขง ขัน ในเรื่ อง                 
การพัฒนาสมรรถนะทางเศรษฐกิจ การพัฒนาภาคการผลิต และบริการ การพัฒนาผูประกอบการ         
และเศรษฐกิจพิ เศษและเมือง การลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน การเช่ือมโยงกับภูมิภาค                 
และเศรษฐกิจโลกในประเด็น “อุตสาหกรรมและบริการขนสงและโลจิสติกส” สภาวะแวดลอม                  
ท่ีเก่ียวของกับองคกร 
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แผนภาพที่ 11 วิสัยทัศนประเทศไทย 2580 

 

3.2.2 แผนการปฏิรูปประเทศ 11 ดาน 
สืบเน่ืองจากรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย มาตรา 65 กําหนดใหรัฐจัดใหมี

ยุทธศาสตรชาติ เพื่อเปนเปาหมายระยะยาวในการพัฒนาประเทศ ประกอบกับมาตรา 257 และ
มาตรา 259 กําหนดใหทําการปฏิรูปประเทศเพ่ือวางรากฐานการพัฒนาไปสูประเทศท่ีมีความสามัคคี
ปรองดอง มีการพัฒนาอยางย่ังยืน ตามหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง และมีความสมดุล ประชาชน
ในสังคมมีโอกาสทัดเทียมกัน และมีคุณภาพชีวิตที่ดี รวมทั้ง มีสวนรวมในการพัฒนาประเทศและ       
การปกครองในระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริยทรงเปนประมุข ทั้งนี้ รัฐธรรมนูญกําหนด    
ใหเร่ิมดําเนินการปฏิรูปในดานตาง ๆ ท่ีกําหนดไวในรัฐธรรมนูญและที่จะกําหนดเพ่ิมเติมภายในหน่ึงป 
นับแตวันประกาศใชรัฐธรรมนญู โดยจะตองดําเนินการปฏิรูปอยางตอเน่ืองในชวงหาปขางหนา เพื่อให
บรรลุเปาหมาย ที่กําหนดไวในแผนการปฏิรูปแตละดาน  

การจัดทําแผนการปฏิรูปประเทศนั้น คณะกรรมการปฏิรูปประเทศในแตละดานไดนํา
ยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561 – 2580) รวมทั้งรายงานผลการศึกษาและขอเสนอแนะท่ีเก่ียวของ
กับการปฏิรูปประเทศของคณะรักษาความสงบแหงชาติ สภานิติบัญญัติแหงชาติ สภาปฏิรูปแหงชาติ 
สภาขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศ คณะกรรมการบริหารราชการแผนดนิตามกรอบการปฏิรูปประเทศ 
ยุทธศาสตรชาติ และการสรางความสามัคคี ปรองดอง มาประกอบการจัดทําแผนการปฏิรูปประเทศ 
โดยการดําเนินการตามแผนการปฏิรูปประเทศทั้ง 11 ดาน จะกอใหเกิดประโยชนในภาพรวมของ
ประเทศ รวมทั้งสวนที่เกี่ยวของกับภารกิจหลักของการทาเรือฯ โดยตรง คือ ดานเศรษฐกิจ ในประเด็น
“ปฏิรูปที่ 9 : Connectivity พัฒนาโครงสรางพื้นฐานในประเทศ กิจกรรมที่ 5 ยกระดับ ทาเรือตาง ๆ 
ของไทย เชน วางบทบาททาเรือแหลมฉบังใหเปนประตูสูภูมิภาคอินโดจีน” 
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3.2.3 แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2565) 
ไดยึดหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียงมาเปนแนวทางในการจัดทําแผนอยางตอเนื่อง 

มุงสรางภูมิคุมกัน และขับเคล่ือนสูการปฏิบัติใหเกิดผลชัดเจนทั้งในระดับประเทศและพ้ืนที่ โดยให
ความสําคัญตอการพัฒนาและเตรียมความพรอม คน สังคม และระบบเศรษฐกิจของประเทศ          
ใหป รับตัวรองรับผลกระทบจากการเปลี่ ยนแปลงไดอย าง เหมาะสม การพัฒนาประเทศ                    
ในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จะมุงบรรลุเปาหมายในระยะ 5 ป ที่จะสามารถตอยอดในระยะตอไป
เพ่ือใหบรรลุ เปาหมายการพัฒนาระยะยาวตามยุทธศาสตรชาติ 20 ป  ทั้งในเปาหมายของ                         
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ทั้ง 10 ยุทธศาสตร ในภาพรวมของประเทศ โดยยุทธศาสตรของแผนพัฒนาฯ 
ฉบับท่ี 12 สวนที่เก่ียวของกับภารกิจของ การทาเรือฯ โดยตรง ยุทธศาสตรหลัก ไดแก ยุทธศาสตร       
ท่ี 7 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส ในเรื่องการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและ
ระบบโลจิสติกสในภาพรวม การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานระบบคมนาคมขนสง การพัฒนาระบบ      
โลจิสติกส การพัฒนาดานพลังงาน การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล และยุทธศาสตรที่ 10 การตางประเทศ 
ประเทศเพื่อนบาน และภูมิภาค สวนยุทธศาสตรรอง ไดแก ยุทธศาสตรที่ 3 สรางความเขมแข็ง        
ทางเศรษฐกิจ ยุทธศาสตรที่ 4 การเติบโตท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และยุทธศาสตรที่ 9 การพัฒนา
ภูมิภาค เมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ 

 

3.2.4 นโยบาย Thailand 4.0 
การนําพาประเทศใหหลุดพนจากกับดักประเทศรายไดปานกลาง กับดัก                         

ความเหลื่อมลํ้า และกับดักความไมสมดุลในการพัฒนา พรอมกับปฏิรูปประเทศไทยสูความมั่นคง         
ม่ังคั่ง และย่ังยืน อยางเปนรูปธรรม ดวยการสรางความเขมแข็งจากภายใน ขับเคล่ือนตามแนวคิด
ปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงผานกลไกประชารัฐจนสามารถเปนประเทศโลกท่ีหนึ่งในศตวรรษที่ 21 
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แผนภาพที่ 12 การเชื่อมโยงนโยบาย Thailand 4.0 
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แผนภาพที่ 13 แผนดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

 
ภายใตนโยบาย Thailand 4.0 ซ่ึงเปนแนวนโยบายที่สอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ 

20 ป (พ.ศ. 2561-2580) และแผนการปฏิรูปประเทศ 11 ดาน เพ่ือมุงปฏิรูปประเทศสูการเปน
ประเทศที่มีความมั่นคง มั่งค่ัง และย่ังยืน โดยใชนวัตกรรมและเทคโนโลยีเปนตัวขับเคล่ือนการพัฒนา 
เพ่ือใหเกิดการนําไปปฏิบัตไิดอยางเปนรูปธรรม 

 

3.2.5 นโยบายและทิศทางการพัฒนาของ กทท. โดยคณะกรรมการการทาเรือ     
แหงประเทศไทย 

คณะกรรมการการทาเรือฯ ไดมีนโยบายในการมุงเนนใหเกิดการบริหารงานองคกร
อยางมีธรรมาภิบาล พัฒนาการดําเนินงาน และรูปแบบการใหบริการโดยการนําเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมมาใชเพ่ือใหเกิดการพัฒนา และเติบโตอยางย่ังยืนตลอดจนเพิ่มศักยภาพและยกระดับ
มาตรฐานใหเทียบเทาทาเรือชั้นนําของโลก รวมทั้ง ลดตนทุนโลจิสติกส เพื่อสรางขีดความสามารถ      
ในการแขงขันของประเทศในภาพรวมโดยมีแนวทางการพัฒนาที่สําคัญ ดงันี้ 

-  บริหารงานโดยยึดหลักการกํากับดูแลที่ดีตามมาตรฐานสากล มีความโปรงใส 
ตรวจสอบได และสามารถบริหารจัดการความเส่ียงขององคกร 
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-  พัฒนาและขยายขีดความสามารถทาเรือแหลมฉบังรองรับการเติบโตของประเทศ 
สนับสนุนนโยบายรัฐบาลในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ใหสามารถเช่ือมโยง
รูปแบบการขนสงอยางไรรอยตอ (Seamless Connectivity) เพ่ือลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศ 

-  พัฒนาสูการเปน Smart Port เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานและยกระดับ  
การใหบริการใหเกิดความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยไดมาตรฐานสากล  

-  พัฒนาทาเรือภูมิภาคใหเปนประตูการคาหลัก สนับสนุนการคา การลงทุนกับ        
กลุมประเทศ BIMSTEC และ GMS รวมทั้งสงเสริมการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคใต (SEC) 

-  พัฒนาธุรกิจทาเรือบก (Dry Port) ใหเปนโครงขายการขนสงสนิคาเชื่อมโยงระหวาง
การขนสงสนิคาในประเทศและระหวางประเทศ  

-  บริหารและพัฒนาอสังหาริมทรัพยใหเกิดมูลคาเพิ่ม สรางความไดเปรียบในเชิงธุรกิจ
ตอองคกร ตอบสนองความตองการและความคาดหวังของผูมีสวนไดสวนเสีย 

-  พัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อยกระดับการใหบริการ รวมทั้งการบริหารจัดการ          
สูมาตรฐานสากลและการเปนองคกรช้ันนํา 

-  พัฒนาสงเสริมบุคลากรใหเกิดความคิดริเร่ิมสรางสรรค เพื่อมุงสูการเปนองคกร   
แหงการเรียนรูและนวัตกรรม 

-  พัฒนา บุคลากรให มีค วามพร อม ในการดํ า เนิ น งาน เชิ ง รุ ก  เ พ่ื อรอง รั บ                   
การเปลี่ยนแปลงและการแขงขันในเชิงธุรกิจ 

-  การใหความสําคัญตอสังคม ชุมชน และส่ิงแวดลอม เพ่ือสรางการมีสวนรวม           
ในการดําเนนิงานและพัฒนาคุณภาพชีวิตของสังคมใหดีข้ึนและเติบโตอยางย่ังยืน 

3.2.6 สรุปผลการสํารวจความพึงพอใจ ไมพึงพอใจ และความผูกพันลูกคา
ผูใชบริการ SRTO ที่ทาเรือแหลมฉบัง 
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แผนภาพที่ 14 การเช่ือมโยงนโยบาย Thailand 4.0 

 

3.3 มาตรการ/ปจจัยท่ีเก่ียวของ (MEANS)  
ในการกําหนดยุทธศาสตรของการทาเรือฯ ที่เหมาะสมกับสภาพการณที่เปล่ียนแปลงไป        

โดยไดวิเคราะหขางตนตาม 3.1 – 3.2 ตลอดจนสภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอก และไดจุดแข็ง 
จุดออน โอกาส และอุปสรรค ที่จะนํามากําหนดกลยุทธดวยตัวแบบ TOWS ดังนี้ 
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ตารางท่ี 6 แผนภาพ TOWS MATRIX 

Vision 
To be World Class Port with 
Excellent Logistics Services for 
Sustainable Growth in 2030 :     
มุงสูมาตรฐานทาเรือช้ันนําระดับโลก 
พรอมการใหบริการดานโลจิสติกส     
ที่เปนเลิศ เพ่ือการเติบโตอยางย่ังยืน
ในป 2573 
เปาหมาย 
เ ป น ท า เ รื อ ช้ั น นํ า ร ะ ดั บ โ ล ก 
เชื่ อมโยงโครงข าย โล จิสติกส สู
การคาโลกแบบไรรอยตอ 

จุดแข็ง (Strengths) 
S1 ไดเปรยีบ Hinterland โครงสราง

พื้นฐาน และโครงขายการขนสง   
ที่ดี 

S2 การ จัดการท า เรื อ เที ยบ เท า
มาตรฐานสากล 

S3 ทลฉ. มีการเชื่อมโยงเครือขาย
เส นทางขนส ง สินค าทา ง เ รื อ        
ทั่วโลก (PLSCI) เพิ่มข้ึน 

S4 GTO/ ITO ร ว ม ส นั บ ส นุ น          
การดําเนินงาน 

S5 พื้นที่ขนาดใหญในผืนเดียวกัน 
สามารถตอยอดการเปนเมืองทา 
(Smart City) 

S6 ทําเลที่ตั้ งใกลแหลงธุรกิจและ
อุตสาหกรรม สงเสรมิการกระจาย
สนิคา 
 

จุดออน (Weaknesses) 
W1 ที่ตั้งไมอยูบนเสนทางการเดิน     

เรือหลักของโลก 
W2 ขาดแคลนผูเชี่ยวชาญ/บุคลากร

สู ก า ร พั ฒน า ต า ม วิ สั ย ทั ศ น            
ที่เพียงพอ 

W3 บริหารสินทรัพยต่ํากวาท่ีควร 
W4 ยังไมสามารถบริหารจัดการ     

ด านการ เ งิ น  การลงทุ น ได มี
ประสิทธิภาพสูงสุดอยางเพียงพอ 

W5 การพัฒนาระบบเทคโนโล ยี
ดิ จิ ทั ล ยั ง ไ ม ทั น ต อ ก า ร
เป ล่ียนแปลง และขาดการใช
ขอมูลขนาดใหญ (Big Data) เพ่ือ
พัฒนานวัตกรรม 

W6 ยังไมสามารถบริหารจัดการ
นวัตกรรม/ความคิดสรางสรรคได
ดีเทาที่ควร 

W7 ยังไมสามารถสราง Strategic 
Partnership ไดอยางเปนรูปธรรม 

โอกาส (Opportunities) 
O1 การพัฒนาโครงสรางการขนสง

ของรัฐ EEC/SEC 
O2 ปจจัยมหภาคมีแนวโนมฟนตวั 
O3 โอกาสใหมจากการร วมทุน     

กับทาเรือ/พันธมิตร 
O4 การปรับตัวการใหบริการผาน 

Digital Platform และการพัฒนา 
Smart Port 

O5 การพัฒนาอยางย่ังยืนตาม BCG 
Model 

O6 ไทยมีเปาหมายและแนวทาง    
ในการสงเสริมยานยนตไฟฟา 
(EV) ที่ชัดเจน 

O7 ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร ก ฤ ษ ฎี ก า
เห็นชอบในหลักการการปรับแก 
พ.ร.บ. การทาเรือฯ มาตรา 6 
และ 9 

กลยุทธเชิงรุก (SO Strategies) 
 การพัฒนาโครงสรางการขนสง
ภาครัฐกับทําเลที่ตั้งของการทาเรือฯ 
 การนําเทคโนโลยีดิจิทัลเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและการจัดการ  
 การรวมมือกับทาเรือพันธมิตร/
ธุรกิจเพ่ือสรางโอกาสทางธุรกิจ 
 ก า ว สู  Port 4. 0 & Smart Port 
ตามทาเรือชั้นนํา/ที่มีความรวมมือ 

กลยุทธเชิงแกไข (WO Strategies) 
 บริหารจัดการสินทรัพย  และ
พัฒ น า คว าม ร ว ม มื อ  เพื่ อ เ พ่ิ ม
ศักยภาพในการดําเนนิงาน 
 บริหารจัดการทางการเงินใหเกิด
ผลต อบ แท น ท่ีสู ง ข้ึ น  แล ะ เ พ่ิ ม
ศักยภาพทางธุรกิจ 
 การนําเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อเพิ่ม 
Digital Marketing ใหไดดีเทียบเทา
คูแขง และใชขอมูลขนาดใหญ (Big 
Data)  ป รั บ ป รุ ง ก ร ะ บ ว น ก า ร
ป ฏิบั ติ ง า น แล ะ ก า ร ใ ห บ ริ ก า ร         
ของ การทาเรือฯ 
 บริหารจัดการน วัตกรรมและ
ความคิดสรางสรรคสู Port 4.0 และ
ตอยอดโอกาสทางธุรกิจ 
 หาโอกาสจากทาเรือพันธมิตร/
ธุรกิจ เพ่ือเสริมสรางผูเชี่ยวชาญ/
บุคลากรสูการพัฒนาตามวิสัยทัศน 
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อุปสรรค (Threats) 
T1 ก ารพัฒนา โครงการ Land 
Bridge 
T2 น โยบา ย รั ฐ อ า จ ไ ม เ อ้ื อ ต อ          
ขีดความสามารถอยางเต็มที่ 
T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ อาจไม
เอ้ือตอกิจการ 
T4 ประเทศเพื่อนบาน/เวียดนาม
อาจสงผลตอการเติบโต 
T5 ปญหาความขัดแยงระหวาง
ประเทศ อาทิ รัสเซียและยูเครน 
T6 การพัฒนาเสนทางการขนสง
สินคาทางรางจากจีนมายังลาว          
มีผลตอปริมาณตูสินคา 
T7 เ อ ก ช น พั ฒ น า  Platform/

รูปแบบการใหบริการใหม ๆ 

กลยุทธเชิงปองกัน (ST Strategies) 
 การใชประโยชนจากจุดแข็งที่มี     
เ พ่ือรักษาสวนตลาดจากประเทศ
เพ่ือนบาน 
 การใชประโยชนจากจุดแข็งที่มี     
เพ่ือรักษาสวนตลาดภายในประเทศ 
 

กลยุทธเชิงรับ (WT Strategies) 
 การนํา  Digital Marketing และ
การใชขอมูลขนาดใหญ (Big Data) 
เพื่อรับมือการแขงขัน 
 การใชน วัตกรรมและความคิด
สรางสรรค เพื่อรบัมือการแขงขัน 
 สรางความไดเปรียบพื้นที่หนาทา 
และหลังทา (Hinterland) เพ่ือรับมือ
การแขงขัน 
 

 
สามารถวางได 2 ยุทธศาสตรโดยมี 5 กลยุทธ 10 แผนงาน ดังนี้.- 
ยุทธศาสตรที่ 1 พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของทาเรือ 

เปาประสงค พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อยกระดับ Logistics 
ของประเทศใหเปนศูนยกลางการขนสงสินคาของภูมิภาค และพัฒนาทาเรือสู World Class 
Gateway Port               

กลยุทธที่ 1 การพัฒนาโครงสรางการขนสงภาครัฐกับทําเลท่ีต้ังของการทาเรือฯ 

แผนงานที่ 1 เพ่ิมประสิทธิภาพเครื่องมือยกขนตูสินคา 
แผนงานที่ 2  เ พ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการตูสินคา 

รวมทั้งกิจกรรมที่เก่ียวของอ่ืน ๆ ภายในศนูยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือแหลมฉบัง 

แผนงานที่ 3  จัดหาเครื่องมืออุปกรณสําหรับเครื่องมือทุนแรง
ภายในศูนยการขนสงตูสนิคาทางรถไฟทาเรือแหลมฉบัง 

กลยุทธท่ี 2 การรวมมือกับทาเรือพันธมิตร/ธุรกิจเพื่อสรางโอกาสทางธุรกิจ 
แผนงานที่ 1  จัดทําบันทึกขอตกลงความรวมมือกับพันธมิตร        

ในการศึกษาโครงการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงตูสินคาในทาเรือแหลมฉบัง 
กลยุทธท่ี 3 สรางความไดเปรียบพื้นที่หนาทา และหลังทา (Hinterland)        

เพื่อรับมือการแขงขัน 
แผนงานที่ 1  การพัฒนาทาเรือบก (Dry Port) ของการทาเรือฯ 

ยุทธศาสตรที่ 2  พัฒนาสมรรถนะองคกรดวยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 
เปาประสงค พัฒนาสมรรถนะองคกรดวยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม     

เพื่อยกระดับการปฏิบัติการทาเรือสู World Class Port               
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กลยุทธที่ 1 การนําเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อเพิ่ม Digital Marketing ใหไดดี
เทียบเทาคูแขง และใชขอมูลขนาดใหญ (Big Data) ปรับปรงุกระบวนการปฏิบัติงานและการใหบริการ
ของการทาเรือฯ 

แผนงานที่ 1 โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับการตลาด 
แผนงานที่ 2  โ ค ร ง ก า ร พั ฒ น า ร ะ บ บ  CRM ( Customer 

Relationship Management) และ Contact Center ของการทาเรือฯ 
กลยุทธท่ี 2 การนําเทคโนโลยีดิจิทัลเพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพและการจัดการ 

แผนงานที่ 1 พัฒนาระบบ e-Payment    
แผนงานที่ 2  พัฒนาระบบ Mobile Application ของการทาเรือฯ  
แผนงานที่ 3  พัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic Chain ดวยระบบ  

Port Community System 

 
ตารางที่ 7 แผนปฏิบัติการป 2566 – 2570 

 

ยุทธศาสตร กลยุทธ แผนงาน ตัวช้ีวัด คาเปาหมาย 
66 67 68 69 70 

พั ฒ น า ขี ด
ความสามารถ
ในการแขงขัน
ของทาเรือ 

พั ฒ น า
ระบบการ
ดําเนินงาน
ท า เ รื อ สู  
World 
Class 
Gateway 
Port 

เพ่ิมประสิทธิภาพ
เคร่ืองมือยกขนตู
สินคา 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก T2 และ T3 

ปริมาณตู
สนิคา 
(ทีอียู) 

 

300,000 350,000 400,000 500,000 500,000 

  เพ่ิมประสิทธิภาพ
ใ น ก า ร บ ริ ห า ร
จั ด กา ร ตู สิ น ค า 
รวม ท้ังกิจกรรม     
ที่เก่ียวของอ่ืน ๆ 
ภ า ย ใ น ศู น ย        
การขนสงตูสินคา
ทางรถไฟทาเรือ    
แหลมฉบัง 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก W2 และ T3 

ปริมาณตู
สนิคา      
(ทีอียู) 

300,000 350,000 400,000 500,000 500,000 
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  จัดหา เค ร่ืองมื อ
อุปกรณสํ าห รับ
เครื่องมือทุนแรง
ภ า ย ใ น ศู น ย        
การขนสงตูสินคา
ทางรถไฟทาเรือ
แหลมฉบัง 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก W2 และ T3 

จํานวน 
 

3 6 8 12 12 

 การรวมมือ
กับทา เ รือ
พันธมิตร/
ธุรกิจเพื่ อ
สรางโอกาส
ทางธุรกิจ 
 

จั ด ทํ า บั น ทึ ก
ข อ ต กล ง ค ว า ม     
ร ว ม มื อ กั บ
พั น ธ มิ ต ร ใ น
ก า ร ศึ ก ษ า
โ ค ร ง ก า ร เ พ่ิ ม
ประสิทธิภาพการ
ขนสงตู สินคา ใน
ทาเรือแหลมฉบัง 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก W7 T2 และ 
T3 

จํานวน 
โครงการ 

1 2 3 4 5 

  การพัฒนาทาเรือ
บก (Dry Port ) 
ของการทาเรือฯ 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก W2 T2 และ 
T3 
 
 
 
 
 
 
 

จํานวน 
โครงการ 

1 1 1 1 2 
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พั ฒ น า
ส ม ร ร ถ น ะ
องคกรดวย
เทคโน โล ยี
ดิ จิ ทั ล และ
นวัตกรรม 

ก า ร นํ า
เทคโนโลยี
ดิจิทัลเพ่ือ
เพ่ิม Digital 
Marketing 
ใ ห ไ ด ดี
เที ยบเท า
คูแขง และ
ใ ช ข อ มู ล
ขนาดใหญ 
(Big Data) 
ป รั บ ป รุ ง
กระบวนการ
ปฏิบัติงาน
แ ล ะ ก า ร
ใหบริการ
ข อ ง ก า ร
ทาเรือฯ 

โครงการพัฒนา
ระบบสารสนเทศ
สําหรับการตลาด 
*ปจจัยความเส่ียง
จาก W2 W5 W6 
และ T7 

รอยละ 100 
นําระบบ
ใชงาน 

100 
ปรับปรงุ

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

100 
ปรับปรงุ

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

100 
ปรับปรุง

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

100 
ปรับปรงุ

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

  โครงการพัฒนา
ระบบ CRM 
(Customer 

Relationship 
Management) 
และ Contact 

Center ของการ
ทาเรือฯ 

*ปจจัยความเสี่ยง
จาก W2 W5 W6 

รอยละ 50 100 
นําระบบ
ใชงาน 

100 
ปรับปรงุ

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

100 
ปรับปรุง

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

100 
ปรับปรงุ

ฐาน 
ขอมูล
ลูกคา 

 

 การนํา
เทคโนโลยี

ดิจิทัล    
เพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพ 
และการ
จัดการ 

พัฒนาระบบ      
e-Payment 

*ปจจัยความเสี่ยง
จาก W2 W5 W6 

และ T7 
 

รอยละ 50 100 
นําระบบ
ใชงาน 

100 
ออกแบบ

ระบบ
เพ่ิมเติม 

100 
ออกแบบ
ระบบ

เพ่ิมเติม 

100 
ออกแบบ
ระบบ

เพ่ิมเติม 
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  พัฒนาระบบ 
Mobile 

Application 
ของการทาเรือฯ 
*ปจจัยความเสี่ยง
จาก W2 W5 W6 

และ T7 

รอยละ 50 100 
นําระบบ
ใชงาน 

100 
ออกแบบ

ระบบ
เพ่ิมเติม 

100 
ออกแบบ
ระบบ

เพ่ิมเติม 

100 
ออกแบบ
ระบบ

เพ่ิมเติม 

  พัฒนาการ
เช่ือมโยง Data 
Logistic Chain 

ดวยระบบ  
Port 

Community 
System 

*ปจจัยความเสี่ยง
จาก W2 W5 W6 

และ T7 

รอยละ 50 100 
นําระบบ
ใชงาน 

100 
ออกแบบ

ระบบ
ระยะที่ 

2 

100 
ออกแบบ
ระบบ
ระยะที่ 

2 

100 
นําระบบ
ใชงาน 
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แผนภาพที่ 15 กรอบความเช่ือมโยงของแผนปฏิบัติการการใหบริการขนสงตูสินคาทางรถไฟของทาเรือแหลมฉบังดวยระบบเทคโนโลยี (ป 2566 – 2570) 
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แผนที่ยุทธศาสตร (Strategic Map) ที่เช่ือมโยงวิสัยทัศน ประเด็นยทุธศาสตร และเปาประสงค กับหลักของ Balanced Scorecard 4 มิต ิ(มิติประสิทธิผล  
มิติคุณภาพ มิติประสิทธภิาพ และมิติการพัฒนาองคกร) สรปุได ดังนี ้ 

แผนภาพที่ 16 แผนที่ยุทธศาสตร (Strategic Map) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

บทท่ี 4 

ขอเสนอแนะทางยุทธศาสตร 
 

ขอเสนอแนะในการขับเคลื่อนและการนํายุทธศาสตรไปใช 
ขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษาแผนปฏิบัติการการใหบริการขนสงตูสินคาทางรถไฟ

ของทาเรือแหลมฉบังดวยระบบเทคโนโลยี (ป 2566 – 2570) มีดังนี้.- 

 1. การทาเรือฯ มีความตองการที่จะใหศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟของทาเรือ      

แหลมฉบังเปนทาเรือท่ีใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศปฏิบัติงานเปนหลักในลักษณะของ e-Port        

นั่นหมายถึง การบริหารจัดการงานทุกสวนภายในทาเรือจะเปนระบบอัตโนมัติในรูปแบบการสงขอมูล

จากหนวยงานตาง ๆ เขาสูศูนยกลาง เชน การเคล่ือนยายตูสินคา หรือจุดเปลี่ยนถายสินคา เปนตน 

อีกทั้ งการพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับการตลาด ระบบ CRM (Customer Relationship 

Management)  ร ะบบ  e-Payment  ร ะบ บ  Mobile Application ระบบ  Port Community 

System หรือแมกระท่ังการนําเทคโนโลยี Artificial Intelligence (AI) มาใชกับเครื่องมือที่ ใช            

ในทาเรือ การควบคุมประตูเขาออกดวยระบบอิเล็กทรอนิกส และเครื่องชั่งน้ําหนัก (Weigh Bridge 

and e-Gate Control) เปนตน จึงตองมีการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัยมาประยุกต      

ใชในเครื่องมือหรือกิจกรรมตาง ๆ เพ่ือใหการทาเรือฯ สามารถบรรลุตามยุทธศาสตรพัฒนาสมรรถนะ

องคกรดวยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 

 2. เพ่ือเปนการรองรับการเพ่ิมขึ้นของการขนสงสินคาทางรถไฟของทาเรือ      
แหลมฉบัง อันเนื่องมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจ การขยายเสนทาง รวมทั้งนโยบายสนับสนุน       
การเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา (Modal Shift) จากทางถนนเปนระบบราง ซ่ึงการทาเรือฯ           
มีเปาหมายที่จะพัฒนาขีดความสามารถในการขนสงตูสินคาจากทาเรือแหลมฉบังใหมีสัดสวนรอยละ 
30 ของตูสินคาทั้งหมด หรือประมาณ 6 ลานทีอียูตอป จึงจําเปนตองปรับปรุงและพัฒนาโครงการ
รถไฟ ทั้งโดยการเพิ่มประสิทธิภาพเครื่องมือยกขนตูสินคา เพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ     
ตูสินคา รวมท้ังกิจกรรมที่เก่ียวของอ่ืน ๆ ภายในศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือแหลมฉบัง 
จัดหาเครื่องมืออุปกรณสําหรับเครื่องมือทุนแรงภายในศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือ       
แหลมฉบัง
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3.  พัฒนาทาเรือบกเพิ่มโดยใหกระจายไปในพื้นที่ ตา ง ๆ เ พ่ือทําหน าที่                 

เปนศูนยกลางโลจิสติกสในการสงสินคาภายในประเทศไทยหรือแมกระทั่งในพ้ืนท่ีที่ไมมีทางออก          

สูทะเล เชน ประเทศลาว และประเทศจีนตะวันตก เนื่องจากประเทศไทยมีทาเรือบกที่ดําเนินการ 

ไดแก ศนูยรวมตูคอนเทนเนอรเนอรที่ลาดกระบัง (ICD ลาดกระบัง) มีพื้นที่ 647 ไร (1.04 ลานตาราง

เมตร) ประกอบไปดวยคลังสินคา 380 ไร (0.61 ลานตารางเมตร) และส่ิงอํานวยความสะดวกอีก 268 

ไร (0.429 ลานตารางเมตร) มีความสามารถในการรองรับตูสินคา 1.48 ลานทีอียูตอป ทาเรือบกนี้        

ทําหนาท่ีสนับสนุนกิจกรรมการขนถายสนิคาตูของทาเรือแหลมฉบังและทาเรือกรงุเทพ 
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