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การวจิยัคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ศึกษาปัญหา อุปสรรค และปัจจยัท่ีมีผลต่อ 

การพฒันาท่าเรือสินคา้ภายในประเทศ และ 2) ศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเรือสินคา้ภายในประเทศ 
ซ่ึงเป็นท่าเรือท่ีสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ 
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 โดยใชก้ารวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) การใช้
แบบสอบถามชนิดแบบปลายเปิด กบัผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการ 
ท่าเทียบเรือ จ านวน 3 ราย และชนิดมาตรวดัแบบใหค้ะแนน 5 ระดบั จ านวน 15 ราย 
                      ผลการวจิยั พบวา่ ระดบัคะแนนของผูใ้ชบ้ริการทั้ง 4 ปัจจยั ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้น 
การใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ปัจจยัดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ปัจจยัดา้นการปฏิบติัการ
สินคา้ และปัจจยัดา้นการเงินและอ่ืน ๆ อยูใ่นระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.10, 4.00, 4.03 และ 
3.71 ตามล าดบั โดยจุดแขง็และโอกาส ไดแ้ก่ การมีโครงสร้างพื้นฐานและพื้นท่ีหลงัท่า ท่ีสามารถ
เช่ือมโยงกบัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเพื่อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางต่าง ๆ 
ภายในประเทศ จุดอ่อนและอุปสรรค ไดแ้ก่ กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ ท าใหไ้ม่สามารถสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจได ้รวมถึง
อตัราค่าภาระในปัจจุบนั ท่ียงัไม่ไดป้รับเปล่ียนโครงสร้างอตัราค่าภาระท่ีคณะรัฐมนตรีประกาศใช้
เม่ือปี พ.ศ. 2534 และระบบเทคโนโลยสีารสนเทศไม่สามารถเช่ือมต่อกบัผูป้ระกอบการเอกชน 
ท าใหไ้ม่สามารถน าขอ้มูลมาใชใ้นการบริหารจดัการปัญหาดา้นต่าง ๆ ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ    
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The objectives of this research were to; 1) study problems, obstacles, and factors 

affecting the development of domestic cargo ports, and 2) study guidelines for developing 
domestic cargo ports. Which is a port that supports the transportation of goods by coastal ships 
and transport ships in the Laemchabang Port area, Phase 3, using the analysis of internal factors 
and external factors (SWOT Analysis), using questionnaires open-ended type with 3 executives 
and operators involved in port operations and 15 with a 5-level rating scale type. 
                      The results of the research found that The rating level of service users on all 
4 factors is the factor of wharf services. Factors in the operation of cargo lifting tools Product 
operations factors and financial and other factors are at a high level of 4.10, 4.00, 4.03, and 3.71, 
respectively. Strengths and opportunities include having infrastructure and back-port areas that 
can be linked with multimodal transport to transport goods to Various destinations within 
the country. Weak points and obstacles include rules, regulations and rules of the Port Authority 
of Thailand that are not conducive to a competitive business environment. Makes it impossible to 
create business alliances Including the current burden rates that have not yet been changed 
to the burden rate structure that the Cabinet announced in 1991, and the information technology 
system cannot connect to private operators. As a result, data cannot be used to effectively manage 
various problems. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 การคมนาคมขนส่งทางน ้า เป็นการขนส่งท่ีใชก้นัมาตั้งแต่ในอดีตจนปัจจุบนั  
ทั้งการขนส่งในแม่น ้าล าคลองและทางทะเล เน่ืองจากมีตน้ทุนการขนส่งท่ีต ่า แต่เน่ืองจากปัจจุบนั
การคมนาคมขนส่งทางบกไดรั้บความสะดวกรวดเร็วข้ึน ท าใหป้ริมาณการขนส่งทางน ้าลดลงบา้ง 
อยา่งไรก็ตาม เน่ืองจากปัญหาการจราจรทางบกแออดั คบัคัง่ อีกทั้งปัญหาราคาน ้ามนัสูงข้ึน รัฐบาล
จึงมีนโยบายในการพฒันาการขนส่งทางน ้าและกิจการพาณิชยนาว ีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
และขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ รวมทั้งส่งเสริมการลดการใชพ้ลงังาน 
ในภาคการขนส่ง เช่ือมโยงการคา้และสนบัสนุนการท่องเท่ียว 
 รัฐบาลไดก้ าหนดยทุธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561-2580) เพื่อใหป้ระเทศไทยสามารถ
ยกระดบัการพฒันาใหบ้รรลุตามวสิัยทศัน์ “ประเทศไทยมีความมัน่คง มัง่คัง่ ย ัง่ยนื เป็นประเทศ
พฒันาแลว้ ดว้ยการพฒันาตามหลกัปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” การพฒันาประเทศ 
ในช่วงระยะเวลาของยทุธศาสตร์ชาติ จะมุ่งเนน้การสร้างสมดุลระหวา่งการพฒันาความมัน่คง 
เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม โดยประกอบดว้ย 6 ยทุธศาสตร์ และหน่ึงในนั้น คือ ยทุธศาสตร์
ดา้นการสร้างความสามารถในการแข่งขนั รวมทั้งแผนยทุธศาสตร์อ่ืน ๆ 
 คณะกรรมการนโยบายการพฒันาพิเศษภาคตะวนัออก (กพอ.) แต่งตั้งข้ึน 
ตามพระราชบญัญติัเขตพฒันาพิเศษภาคตะวนัออก พ.ศ. 2561 ซ่ึงโครงการพฒันาท่าเรือแหลมฉบงั  
ระยะท่ี 3 เป็นโครงการท่ีอยูภ่ายใตแ้ผนการพฒันาพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก  
(Eastern Economic Corridor (EEC) Project list) ตามนโยบายของรัฐบาลในการพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานดา้นการขนส่งและคมนาคมทางน ้าต่าง ๆ เพื่อพฒันาพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวนัออก 
ใหเ้ป็นประตูการคา้ (Gateway) ของนกัลงทุนสู่กลุ่มประเทศราชอาณาจกัรกมัพูชา สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา และสาธารณรัฐสังคมนิยมเวยีดนาม 
และเช่ือมโยงพื้นท่ีระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวนัออกและตะวนัตก (East West Corridor)  
ไปสู่ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน (จีนตะวนัตกและจีนตอนใต)้ และสาธารณรัฐอินเดีย  
ซ่ึงการด าเนินโครงการพฒันาท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีเป้าหมายเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ 
ในการรองรับการขนถ่ายตูสิ้นคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั และการขนส่งตูสิ้นคา้ผา่นท่าทางรถไฟ 
รวมทั้งสนบัสนุนการเป็น Gateway ในการพฒันาอุตสาหกรรมและการคา้ของประเทศ ท่ีเช่ือมโยง
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กบัประเทศเพื่อนบา้น โดยน าระบบจดัการขนถ่ายตูสิ้นคา้แบบอตัโนมติั (Automation) มาใชใ้น 
การด าเนินโครงการ เพื่อพฒันาระบบการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ของประเทศใหเ้ทียบเท่า
มาตรฐานสากล และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ 
 การพฒันาพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: EEC)  
ท าใหก้ารลงทุนดา้นโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกใหเ้พียงพอ ตลอดจนเช่ือมโยง
ระบบโครงข่ายการขนส่งภายในประเทศ ในการน้ี ท่าเรือแหลมฉบงัเป็นหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 
และเป็นกลไกส าคญัในการพฒันาระบบโลจิสติกส์ในประเทศ จึงไดก้ าหนดภารกิจไว ้คือ “พฒันา
บริการและโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือใหมี้มาตรฐานระดบัโลก (World class port) เพื่อสนบัสนุน 
และเป็นกลไกขบัเคล่ือนระบบเศรษฐกิจ ส่งเสริมขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ” 
 จากความเป็นมาและความส าคญัของปัญหาดงักล่าว ซ่ึงท่าเรือแหลมฉบงัมีท่าเทียบเรือ
ระหวา่งประเทศรองรับการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศเป็นจ านวนมาก และมีการพฒันา 
ท่าเทียบเรือในโครงการท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 อยา่งต่อเน่ือง ประกอบกบัท่าเรือแหลมฉบงั 
ยงัไม่มีท่าเทียบเรือสินคา้ในประเทศท่ีรองรับการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง 
เป็นการเฉพาะ ส าหรับรองรับการเช่ือมโยงโครงสร้างพื้นฐานดา้นคมนาคมส าหรับการขนส่งสินคา้ 
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัดา้นโลจิสติกส์ของประเทศ และลดความแออดัของพื้นท่ีหลงัท่า 
จึงเป็นท่ีมาของงานวิจยัเก่ียวกบัแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง  
ซ่ึงถือเป็นการขยายการใหบ้ริการของท่าเทียบเรือและธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ืองภายในประเทศ และสามารถ
รองรับนโยบายดา้นการขนส่งและคมนาคมของประเทศ 
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1. เพื่อศึกษาปัญหา อุปสรรค และปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ 
โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง 
 2. เพื่อศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ 
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง 
  



 3 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
 1. ท าใหท้ราบถึงปัญหา อุปสรรค และปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ 
โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง 
 2. ท าใหท้ราบถึงแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี 
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ภายในประเทศโดยเรือชายฝ่ัง 
และเรือล าเลียง 
 3. ท าใหท้ราบถึงปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก เก่ียวกบัจุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส 
และอุปสรรค ท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง 
 

ขอบเขตของการวจิัย 
 การศึกษาคร้ังน้ี เป็นการศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ภายใตแ้นวคิดการวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก 
(SWOT Analysis) การสัมภาษณ์โดยการใชแ้บบสอบถาม (Questionnaire) ส าหรับสัมภาษณ์
ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั  
และผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั เก่ียวกบัปัจจยัดา้นการใหบ้ริการ 
ท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงิน 
และอ่ืน ๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังท่ีท่าเรือแหลมฉบงั รวมถึงศึกษาวเิคราะห์นโยบาย 
ยทุธศาสตร์ แผนงานต่าง ๆ ของประเทศ และแผนวสิาหกิจของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
โดยการรวบรวมขอ้มูลนโยบาย ยทุธศาสตร์ แผนงานต่าง ๆ ของประเทศ และแผนวสิาหกิจดงักล่าว 
ในช่วงระหวา่งเดือนมิถุนายนถึงเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2566 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 ท่าเรือแหลมฉบงั หมายถึง ท่าเรือท่ีอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลโดยการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ ตั้งอยูใ่นเขตอ าเภอศรีราชา และ 
อ าเภอบางละมุง จงัหวดัชลบุรี 
 ท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศ หมายถึง อาณาบริเวณพื้นท่ีส าหรับเรือจอดเทียบท่า  
มีอุปกรณ์ หรือส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ รองรับการด าเนินการขนถ่ายสินคา้ระหวา่งประเทศ 
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 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ หมายถึง อาณาบริเวณพื้นท่ีส าหรับเรือจอดเทียบท่า  
มีอุปกรณ์ หรือส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ส าหรับการด าเนินการขนถ่ายสินคา้ภายในประเทศ  
ซ่ึงอยูใ่นโครงการท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 ส่ิงอ านวยความสะดวก หมายถึง เคร่ืองมือและอุปกรณ์ยกขนสินคา้ โครงสร้างพื้นฐาน 
พื้นท่ีหลงัท่า ระบบสารสนเทศ และการบริการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 การขนส่งสินคา้ภายในประเทศ หมายถึง การขนถ่ายขนส่งสินคา้ภายในประเทศ 
เพื่อการอุปโภคและบริโภค โดยมิไดข้นถ่ายขนส่งสินคา้ออกไปนอกประเทศไทย 
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บทที ่2 

เอกสาร และงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 
 การศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ 
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง ผูว้จิยัได ้
ทบทวนนโยบาย ยทุธศาสตร์ แผนงานต่าง ๆ ของประเทศ แผนวสิาหกิจของการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย และผลงานท่ีเก่ียวขอ้ง โดยมีล าดบัขั้นตอน ดงัน้ี 
 1. นโยบายและแผนยทุธศาสตร์ของประเทศ 
 2. ขอ้มูลเบ้ืองตน้ของท่าเรือแหลมฉบงั 
 2.1 ประวติัความเป็นมาของท่าเรือแหลมฉบงั 
 2.2 ลกัษณะทางกายภาพของท่าเรือแหลมฉบงั 
 2.3 การด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบงั 
 3. แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 
 4. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 4.1 งานวจิยัในประเทศ 
 4.2 งานวจิยัต่างประเทศ 
 

นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ของประเทศ 
 นโนบายและแผนยทุธศาสตร์ของประเทศ ถือเป็นปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อความเป็นไปได้
และทิศทางในการด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งโดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง เป็นการเพิ่มการบริการขนส่ง
สินคา้ผา่นท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงในการวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดท้บทวนนโยบายและแผนยทุธศาสตร์ 
ของประเทศ ประกอบดว้ย แผนยทุธศาสตร์ชาติ แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
แผนยทุธศาสตร์การพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพื่อสนบัสนุนการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ และยทุธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน 
ดา้นคมนาคมขนส่งของประเทศ (พระราชบญัญติัเงินกู ้2 ลา้นลา้นบาท) รวมถึงการสรุปประเด็น 
ความสอดคลอ้งของนโยบายและแผนต่าง ๆ กบัโครงการฯ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  
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 แผนยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561-2580) 
 การด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีความสอดคลอ้งกบั 
แผนยทุธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561-2580) ยทุธศาสตร์ชาติดา้นการสร้างความสามารถในการแข่งขนั 
รายละเอียดโดยสรุป มีดงัน้ี 
 1. อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ ใชต้  าแหน่งท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ 
ของประเทศไทยในการส่งเสริมการคมนาคม การขนส่ง และโลจิสติกส์ ใหเ้ป็นฐานการผลิต 
ของภูมิภาคเพื่อการส่งออกสู่ตลาดโลก และศูนยก์ลางการท่องเท่ียวในภูมิภาค ลดตน้ทุน 
ดา้นโลจิสติกส์ และเพิ่มมูลค่าจากการเป็นศูนยก์ลางทางภูมิศาสตร์ ส่งเสริมอุตสาหกรรมและบริการ 
ท่ีเก่ียวขอ้ง โดยการส่งเสริมการสร้างศูนยก์ลางดา้นโลจิสติกส์ระดบัภูมิภาค และเช่ือมต่อกบั
เครือข่ายโลจิสติกส์ของโลก การผลกัดนัการเปล่ียนผา่นของอุตสาหกรรมยานยนตท์ั้งระบบ 
ไปสู่อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าอจัฉริยะ ส่งเสริมเทคโนโลยแีละพฒันาอุตสาหกรรมระบบกกัเก็บ
พลงังาน รวมทั้งส่งเสริมการลงทุนท่ีเนน้การวจิยัและพฒันา และการถ่ายทอดเทคโนโลย ีการพฒันา
อุตสาหกรรมการบินและอวกาศเพื่อรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมและบริการท่ีเก่ียวขอ้ง 
โดยยกระดบับริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน และการผลิตช้ินส่วนอากาศยาน ซ่ึงจะต่อยอดไปยงั
ช้ินส่วนอากาศยานในท่ีสุด และสนบัสนุนการลงทุนดา้นบริการ ดูแลรักษา และซ่อมแซม 
อากาศยานเพื่อขยายตลาดบริการ ดูแลรักษาและซ่อมแซมอากาศยาน ตลอดจนพฒันาเทคโนโลยี
ส าหรับการบินและอวกาศ การส่งเสริมและพฒันาการขนส่งรูปแบบใหม่ท่ีสอดคลอ้งกบับริบท 
ของไทยในอนาคต รวมทั้งอุตสาหกรรมและบริการท่ีเก่ียวเน่ือง พร้อมทั้งการพฒันาบุคลากร 
ท่ีมีทกัษะความเช่ียวชาญตรงกบัความตอ้งการของอุตสาหกรรมยานยนต ์อุตสาหกรรมการบิน 
และอวกาศ และบริการโลจิสติกส์ การอ านวยความสะดวกส าหรับบุคลากรผูเ้ช่ียวชาญต่างชาติ 
ใหเ้ขา้มาท างานในไทย และจดัตั้งศูนยใ์หค้  าปรึกษา ตลอดจนการสนบัสนุนใหอุ้ตสาหกรรม 
ยานยนต ์การบินและอวกาศ และโลจิสติกส์ ตลอดจนหน่วยงานก ากบัดูแล ใหไ้ดรั้บมาตรฐานสากล
และสร้างความร่วมมือในการรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมระหวา่งประเทศ 
 2. เช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้รอยต่อ เช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมระดบัภูมิภาค 
จากเอเชียตะวนัออกถึงเอเชียใตอ้ยา่งไร้รอยต่อ โดยมีไทยเป็นจุดเช่ือมโยงหลกัของการคมนาคม 
ใหเ้ป็นระเบียงเศรษฐกิจแห่งเอเชีย เพื่อเป็นศูนยก์ลางการคมนาคม การขนส่ง การกระจายสินคา้ 
การคา้การลงทุน และการท่องเท่ียว สอดรับกบัการพฒันาการเช่ือมโยงกบักลุ่มเศรษฐกิจในระดบั
ภูมิภาค โดยการพฒันาโครงข่ายคมนาคมและโครงสร้างพื้นฐานทั้งทางบก ทางน ้า และทางอากาศ 
เพื่อรองรับการขนส่งและโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทานของภูมิภาค โดยใหค้วามส าคญักบั 
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การขนส่งทางน ้าและระบบรางมากข้ึน รวมถึงการพฒันาและบูรณาการการใชท้่าอากาศยานหลกั 
ในส่วนกลางและท่าอากาศยานในส่วนภูมิภาค ใหส้อดคลอ้งกบัการเช่ือมโยงโครงข่าย 
ทั้งในประเทศและต่างประเทศมากข้ึน พร้อมทั้งการวางโครงข่ายเส้นทางการคมนาคมเช่ือมโยงสู่
เมืองหลกัของภูมิภาคอยา่งไร้รอยต่อ เพื่อรองรับการเพิ่มจ านวนของเมืองและการขยายเมือง  
และเช่ือมโยงกบัประเทศเพื่อนบา้น และการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะสมยัใหม่ และ 
ส่ิงอ านวยความสะดวกภายในเมืองใหมี้ความเช่ือมโยงกนั ส่งเสริมระบบขนส่งสมยัใหม่ และพฒันา
พื้นท่ีโดยรอบสถานีระบบขนส่งสาธารณะใหเ้กิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจ รวมทั้งการส่งเสริม 
การใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศ ในการเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ใหมี้
มาตรฐานเดียวกนั และสร้างความร่วมมือในการอ านวยความสะดวกทางการคา้ระหวา่งกนั 
ในภูมิภาค ใหง่้ายและสะดวกมากท่ีสุด 
 แผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่13 (พ.ศ. 2566-2570) 
 การด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีความสอดคลอ้งกบั 
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 13 (พ.ศ. 2566-2570) ดงัน้ี 
 1. การพฒันาระบบคมนาคมและโลจิสติกส์ใหเ้ช่ือมโยงไร้รอยต่อ ตั้งแต่ระดบัภูมิภาค 
อนุภูมิภาค และชายแดน ใหเ้ป็นการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ โดยบูรณาการแผนพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทั้งทางบก ทางน ้า และทางอากาศ ท่ีใชป้ระโยชน์ทางภูมิศาสตร์ 
และโครงสร้างพื้นฐาน จากเส้นทางเช่ือมต่อในภูมิภาค อนุภูมิภาค และชายแดน โดยเฉพาะ 
ในอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขงกบัจีนตอนใต ้และเช่ือมโยงกบัเขตพฒันาพิเศษภาคตะวนัออก 
และเขตเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ใหเ้ป็นหน่ึงเดียวกนัอยา่งเป็นรูปธรรม ท่ีสามารถผลกัดนัการเปล่ียนแปลง
ภาคการผลิตและบริการไทยสู่ระดบันานาชาติ 
 2. พฒันาและเพิ่มศกัยภาพการขนส่งทางล าน ้าและชายฝ่ัง โดยใหค้วามส าคญักบั 
การเดินเรือในแม่น ้าสายส าคญั อาทิ แม่น ้าเจา้พระยา แม่น ้ าน่าน แม่น ้าป่าสัก ใหมี้ความสะดวก 
ทนัสมยั มีมาตรฐานความปลอดภยั โดยเฉพาะการเดินเรือในแม่น ้าเจา้พระยาสู่ท่าเรือแหลมฉบงั 
ตลอดจนการพฒันาร่องน ้าเศรษฐกิจ เพื่อสนบัสนุนการขนส่งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ
ใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
 แผนยุทธศาสตร์การพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที ่3 (พ.ศ. 2560-2564) 
 การด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีความสอดคลอ้งกบั 
แผนยทุธศาสตร์การพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบบัท่ี 3 (พ.ศ. 2560-2564) ดา้นการพฒันา
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โครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ ตามเส้นทางยทุธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยง 
อนุภูมิภาค และเป็นประตูการคา้ 
 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ 
ฉบับที ่3 (พ.ศ. 2560-2564) 
 การด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีความสอดคลอ้งกบั 
แผนยทุธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพื่อสนบัสนุนการพฒันาโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบบัท่ี 3  
(พ.ศ. 2560-2564) ในดา้นการพฒันาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศ ให้เช่ือมโยงอยา่งบูรณาการ 
ทั้งเครือข่ายภายในและการเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ 
 ยุทธศาสตร์การพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ
(พระราชบัญญตัิเงินกู้ 2 ล้านล้านบาท) 
 การด าเนินการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีความสอดคลอ้ง ดงัน้ี 
 1. การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสินคา้ทางถนน มาสู่การขนส่งท่ีมีตน้ทุนต ่ากวา่ 
(Modal shift and multimodal) 
 2. การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่ง
ไปสู่ศูนยก์ลางของภูมิภาคทัว่ประเทศ และเช่ือมโยงประเทศเพื่อนบา้น (Connectivity) 
 3. การพฒันาและปรับปรุงระบบขนส่ง เพื่อยกระดบัความคล่องตวั (Mobility) 
 

ข้อมูลเบ้ืองต้นของท่าเรือแหลมฉบัง 
 ประวตัิความเป็นมาของท่าเรือแหลมฉบัง 
 ปี พ.ศ. 2491 ในสมยัรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม มีแนวความคิดวา่ ประเทศไทย 
ควรจะสร้างท่าเรือพาณิชยข้ึ์นใหม่อีกแห่งหน่ึง เพราะมีแนวโนม้วา่ ท่าเรือกรุงเทพจะไม่สามารถ
ตอบสนองการเปล่ียนทางเศรษฐกิจในอนาคต เน่ืองจากท่าเรือกรุงเทพมีขอ้จ ากดัหลายประการ อาทิ 
สันดอนปากแม่น ้าเจา้พระยาเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือ สภาพของแม่น ้าเจา้พระยามีความคดเค้ียว 
และแคบในบางช่วง จึงมีผูเ้สนอใหก่้อสร้างท่าเรือน ้าลึกท่ีแหลมฉบงั แต่ยงัมิไดมี้การด าเนินการ 
แต่อยา่งใด 
 วนัท่ี 9 ตุลาคม พ.ศ. 2516 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในหลกัการใหส้ร้างท่าเรือพาณิชย์
ท่ีแหลมฉบงั แต่เน่ืองจากประเทศไทยในขณะนั้น ประสบกบัภาวะผนัผวนทางเศรษฐกิจ 
และการเมือง รัฐบาลยงัไม่สามารถจดัสรรเงินทุนเพื่อก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบงัใหท้นักบั 
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ความตอ้งการของปริมาณสินคา้ท่ีมีมากจนคบัคัง่ท่ีท่าเรือกรุงเทพได ้จึงมีมติใหม่ใหพ้ฒันา 
ท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรือพาณิชยไ์ปก่อน และเตรียมด าเนินงานเพื่อการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบงั 
ไวด้ว้ย 
 ปี พ.ศ. 2521 รัฐบาลไดต้ราพระราชบญัญติัเวนคืนอสังหาริมทรัพยใ์นทอ้งท่ี 
ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา และต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง จงัหวดัชลบุรี พ.ศ. 2521 ข้ึน 
เพื่อเวนคืนท่ีดินในทอ้งท่ีดงักล่าว รวมทั้งหมดประมาณ 6,340 ไร่ โดยเป็นการเวนคืนท่ีดิน 
ของราษฎร ประมาณ 4,000 ไร่ ส่วนท่ีเหลือเป็นท่ีดินของทางราชการและท่ีดินสาธารณะ เพื่อให้
เป็นทรัพยสิ์นของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส าหรับใชใ้นการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบงัต่อไป 
 วนัท่ี 23 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2525 คณะรัฐมนตรีไดมี้มติให้เร่งรัดการพฒันาท่าเรือ 
แหลมฉบงั โดยตั้งเป้าหมายใหส้ามารถเร่ิมใชง้านไดร้ะยะแรกในปี พ.ศ. 2530-2533 และยงัได้
แต่งตั้งคณะอนุกรรมการภายใตค้ณะกรรมการพฒันาพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวนัออก 
เพื่อด าเนินงานน้ีดว้ย โดยมีรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน เพื่อรับผดิชอบดูแล 
การพฒันาท่าเรือน ้าลึกชายฝ่ังทะเลตะวนัออก โดยเฉพาะท่าเรือแหลมฉบงั 
 วนัท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2526 คณะรัฐมนตรีมีมติใหก้ระทรวงคมนาคมเจรจาขอรับเงินกู้
จากรัฐบาลญ่ีปุ่น ส าหรับการส ารวจ ออกแบบ ควบคุมงานก่อสร้าง และก่อสร้างโครงการ 
ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั และใหก้ระทรวงการคลงัพิจารณาจดัสรรแหล่งเงินบาทสมทบ ทั้งจาก
รายไดข้องการท่าเรือแห่งประเทศไทยและจากงบประมาณ เพื่อไม่ใหเ้ป็นอุปสรรคต่อโครงการ 
 ปี พ.ศ. 2527 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ไดว้า่จา้งกลุ่มบริษทัวศิวกรท่ีปรึกษา PASS 
Consortium ใหเ้ป็นผูอ้อกแบบรายละเอียดทางวศิวกรรม เพื่อการก่อสร้างท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั 
การออกแบบแลว้เสร็จในเดือนเมษายน พ.ศ. 2529 
 ปี พ.ศ. 2530 การท่าเรือแห่งประเทศไทย วา่จา้งกลุ่มบริษทัวศิวกรท่ีปรึกษา PASS 
Consortium ใหเ้ป็นผูคุ้มงานก่อสร้าง และไดว้า่จา้งกลุ่มบริษทั อิตาเลียนไทย, Daiho, Daito, Kogyo 
ประเทศญ่ีปุ่น และ Dredging International ประเทศเบลเยียม เป็นผูรั้บเหมาก่อสร้าง โดยไดล้งนาม
ในสัญญาการก่อสร้าง เม่ือวนัท่ี 2 ตุลาคม พ.ศ. 2530 ก าหนดระยะเวลาก่อสร้าง 48 เดือน และ 
เร่ิมการก่อสร้างในเดือนธนัวาคม ปีดงักล่าว 
 ปี พ.ศ. 2533 คณะรัฐมนตรีไดมี้มติใหท้่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั เป็นท่าเรือแห่งใหม่
ภายใตพ้ระราชบญัญติัการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 โดยใหก้ารท่าเรือแห่งประเทศไทย 
เป็นองคก์รบริหารท่าเรือแหลมฉบงั นอกจากน้ี รัฐบาลยงัเปิดโอกาสใหภ้าคเอกชนเขา้ร่วมบริหาร 
และประกอบการท่าเทียบเรือดว้ย เพื่อส่งเสริมการด าเนินงานกิจการท่าเรือบนพื้นฐานการบริการ 
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เชิงพาณิชย ์มีการแข่งขนัทางการตลาด เปิดโอกาสใหมี้การน าเทคโนโลยท่ีีทนัสมยัมาใชใ้นกิจการ
ท่าเรืออยา่งมีประสิทธิภาพและเพิ่มประสิทธิผล 
 เม่ือวนัท่ี 21 มกราคม พ.ศ. 2534 ท่าเรือพาณิชยแ์หลมฉบงั (ภายหลงัเปล่ียนช่ือเป็น 
ท่าเรือแหลมฉบงั) ก่อสร้างโครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 1 แลว้เสร็จ และเปิดด าเนินการ 
ท่าเทียบเรือแรก คือ ท่าเทียบเรือ B1 นบัเป็นมิติใหม่ของการขนส่งสินคา้ทางทะเลของไทย  
ท่ีมีขีดความสามารถ และใชเ้ทคโนโลยสีมยัใหม่ในการรองรับเรือบรรทุกตูสิ้นคา้ขนาดใหญ่ 
ท่ีไม่สามารถเขา้เทียบท่าท่ีท่าเรือกรุงเทพ ซ่ึงจะส่งผลใหส้ามารถประหยดัตน้ทุนค่าขนส่ง ท าให้
สินคา้ไทยมีโอกาสแข่งขนัในตลาดโลกไดม้ากข้ึน สามารถรองรับตูสิ้นคา้ได ้4.30 ลา้น TEU/ ปี 
สินคา้ทัว่ไป 2.25 ลา้นเมตริกตนัต่อปี และสินคา้รถยนต ์0.95 ลา้นคนัต่อปี 
 โครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 2 ก่อสร้างโดย บริษทั อิตาเลียนไทย ดีเวล็อปเมน้ต ์
จ  ากดั ตั้งแต่เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2540 แลว้เสร็จเม่ือเดือนมีนาคม พ.ศ. 2544 สามารถรองรับตูสิ้นคา้
ได ้6.8 ลา้น TEU/ ปี สินคา้ทัว่ไป 0.38 ลา้นเมตริกตนัต่อปี และสินคา้รถยนต ์1.00 ลา้นคนัต่อปี 
 โครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 3 ก่อสร้างโดยกิจการร่วมคา้ ซีเอน็เอน็ซี (CNNC)  
ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2564 คาดวา่จะก่อสร้างแลว้เสร็จและเปิดใหบ้ริการท่าเทียบเรือ F1  
ในปี พ.ศ. 2568 ซ่ึงหากโครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 3 เปิดใหบ้ริการครบทุกท่าเทียบเรือ  
จะท าใหท้่าเรือแหลมฉบงัมีขีดความสามารถรองรับตูสิ้นคา้ได ้18.10 ลา้น TEU/ ปี 
 ลกัษณะทางกายภาพของท่าเรือแหลมฉบัง   
 ท่าเรือแหลมฉบงั ตั้งอยูช่ายฝ่ังทะเลภาคตะวนัออกท่ีต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา  
และต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง จงัหวดัชลบุรี อาณาบริเวณทางน ้า 52.00 ตารางกิโลเมตร  
โครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 1 และขั้นท่ี 2 พื้นท่ี 8,752.00 ไร่ (พื้นท่ีทางบก 6,341.00 ไร่  
พื้นท่ีถมทะเล 2,411.00 ไร่) โครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 3 พื้นท่ี 2,846.00 ไร่ 
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ภาพท่ี 1 แผนผงัท่าเรือแหลมฉบงั 
 

 
 
ภาพท่ี 2 แผนผงัท่าเรือแหลมฉบงั 
 
 ท่าเทียบเรือในโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที ่1 และขั้นที ่2  
 ท่าเทียบเรือในโครงการท่าเรือแหลมฉบงั ขั้นท่ี 1 และขั้นท่ี 2 ประกอบดว้ยท่าเรือส าคญั 
ดงัน้ี 
 ท่าเรือชายฝ่ัง A ท่าเรือแหลมฉบงัมีโครงการพฒันาพื้นท่ีริมน ้าบริเวณกน้แอ่งจอดเรือท่ี 1 
(Basin 1) ตั้งอยูร่ะหวา่งท่าเทียบเรือโดยสาร A1 และท่าเทียบเรือชายฝ่ังและอเนกประสงค ์A0  
โดยมีท่าเทียบเรือรูปตวั L กวา้ง 30 เมตร ความยาวหนา้ท่า 120 เมตร และ 125 เมตร ขนาด 
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แอ่งจอดเรือ 115x120 เมตร ลึก 10 เมตร (MSL) จอดเรือขนาด 1,000 DWT และ 3,000 DWT  
ซ่ึงขนตูสิ้นคา้ไดค้ราวละ 100 TEU. และ 200 TEU. ในเวลาเดียวกนั พร้อมพื้นท่ีสนบัสนุนบนฝ่ัง 
ประมาณ 43 ไร่ ซ่ึงพื้นท่ีบริเวณดงักล่าวเป็นพื้นท่ีริมน ้า (Waterfront area) มีความยาวค่อนขา้งจ ากดั 
แต่ก็มีศกัยภาพท่ีจะพฒันาเป็นท่าเทียบเรือเพื่อรับเรือสินคา้ขนาดเล็กได ้ซ่ึงสามารถสร้างมูลค่าเพิ่ม
ใหแ้ก่ท่าเรือแหลมฉบงัและส่วนรวม ไดสู้งกวา่การน าไปใชป้ระโยชน์ในรูปแบบอ่ืน ๆ โครงการน้ี
จะเป็นการสนบัสนุนนโยบายของรัฐในการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ รวมทั้งส่งเสริม 
ใหเ้กิดการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง จากทางถนนไปสู่การขนส่งทางน ้าโดยเรือชายฝ่ังแทน  
ซ่ึงจะสามารถท าใหต้น้ทุนของระบบโลจิสติกส์โดยรวมของประเทศต ่าลง 
 ท่าเทียบเรือ A0 บริษทั แอล ซี เอม็ ที จ  ากดั เป็นผูเ้ช่าลงทุน บริหาร และประกอบการ 
เป็นท่าเทียบเรือชายฝ่ังและอเนกประสงค ์ความยาวหนา้ท่า 590 เมตร และมีขีดความสามารถ 
ในการรองรับสินคา้ทัว่ไปท่ีขนส่งโดยเรือล าเลียง เรือเดินทะเลชายฝ่ัง และเรือสินคา้ทัว่ไป  
ปีละประมาณ 0.75 ลา้นตนั และมีขีดความสามารถในการรับตูสิ้นคา้ปีละประมาณ 0.30 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ A1 บริษทั เอน็ วาย เค ออโต ้โลจิสติกส์ ประเทศไทย จ ากดั เช่าลงทุน 
ก่อสร้าง บริหาร และประกอบการเป็นท่าเทียบเรือโดยสาร และเรือ Ro/ Ro ความยาวหนา้ท่า  
365 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการรับส่งผูโ้ดยสาร 
ระหวา่งประเทศ การบรรทุกขนถ่ายสินคา้จากเรือ Ro/ Ro มีสมรรถวสิัยในการรับเรือโดยสาร 
ขนาด 70,000 DWT และสามารถขนส่งสินคา้ทัว่ไปประเภทรถยนตไ์ดปี้ละประมาณ 0.25 ลา้นคนั 
 ท่าเทียบเรือ A2 บริษทั ไทยแหลมฉบงั เทอร์มินลั จ  ากดั เช่าลงทุน ก่อสร้าง บริหาร 
และประกอบการเป็นท่าเทียบเรืออเนกประสงค ์ความยาวหนา้ท่า 400 เมตร ความลึก -14.00 เมตร
จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ทัว่ไปและตูสิ้นคา้ มีสมรรถวสิัย 
ในการรับเรือสินคา้ทัว่ไปและเรือตูสิ้นคา้ขนาด 50,000 DWT รับสินคา้ปีละประมาณ  
0.60 ลา้นเมตริกตนั และรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 0.40 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ A3 บริษทั ฮทัชิสัน แหลมฉบงั เทอร์มินลั จ  ากดั เช่าลงทุน ก่อสร้าง บริหาร
และประกอบการเป็นท่าเทียบเรืออเนกประสงค ์ความยาวหนา้ท่า 350 เมตร ความลึก -14.00 เมตร
จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) และมีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ  
0.40 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ A4 บริษทั อ่าวไทยคลงัสินคา้ จ  ากดั เช่า บริหาร และประกอบการ 
เป็นท่าเทียบเรือสินคา้ทัว่ไป ประเภทเทกอง ความยาวหนา้ท่า 400 เมตร ความลึก -14.0 เมตร 
จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ประเภทน ้าตาลและกากน ้าตาล มีสมรรถ-
วสิัยในการรับเรือสินคา้ทัว่ไป ขนาด 40,000 DWT และรับสินคา้ปีละประมาณ 0.70 ลา้นเมตริกตนั 
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 ท่าเทียบเรือ A5 บริษทั นามยง เทอร์มินลั จ  ากดั เช่า บริหาร และประกอบการ 
เป็นท่าเทียบเรือ Ro/ Ro เพื่อรองรับรถยนตส่์งออกและเรือสินคา้ทัว่ไป 539 ความยาวหนา้ท่า  
527 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) มีสมรรถวสิัยในการรับเรือสินคา้
ทัว่ไป ขนาด 70,000 DWT และรองรับสินคา้รถยนตส่์งออกไดปี้ละประมาณ 0.70 ลา้นคนั 
 ท่าเทียบเรือ B1 บริษทั แอลซีบี คอนเทนเนอร์ เทอร์มินลั 1 จ  ากดั เช่า บริหาร 
และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 359 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง 
(MSL) ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ มีสมรรถวสิัยในการรับเรือตูสิ้นคา้ขนาด 50,000 DWT รองรับ 
ตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 0.60 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ B2 บริษทั เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มินลั (ประเทศไทย) จ ากดั  
เช่า บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 300 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเล 
ปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ มีสมรรถวสิัยในการรับเรือตูสิ้นคา้ขนาด 50,000 DWT 
รองรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 0.60 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ B3 บริษทั อีสเทิร์นซี แหลมฉบงั เทอร์มินลั จ  ากดั เช่า บริหาร 
และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 300 เมตร ความลึก -14.00 เมตรจากระดบัทะเลปานกลาง 
(MSL) ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ มีสมรรถวสิัยในการรับเรือตูสิ้นคา้ ขนาด 50,000 DWT รองรับ 
ตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 0.60 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ B4 บริษทั ที ไอ พี เอส จ ากดั เช่า บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 
300 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้  
มีสมรรถวสิัยในการรับเรือตูสิ้นคา้ขนาด 50,000 DWT รองรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ  
0.60 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ B5 บริษทั แหลมฉบงั อินเตอร์เนชัน่แนล เทอร์มินลั จ  ากดั เช่า บริหาร 
และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 400 เมตร ความลึก -14.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง 
(MSL) ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ มีสมรรถวสิัยในการรับเรือตูสิ้นคา้ ขนาด 50,000 DWT รองรับ 
ตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 0.80 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ C0 บริษทั แหลมฉบงั อินเตอร์เนชัน่แนล โร-โร เทอร์มินลั จ ากดั เช่า ลงทุน 
บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 500 เมตร ความลึก -16.00 เมตร จากระดบัทะเล 
ปานกลาง (MSL) ใหบ้ริการเป็นท่าเทียบเรือ Ro/ Ro เรือสินคา้ทัว่ไป และเรือสินคา้ทัว่ไปท่ีมี 
ตูสิ้นคา้บรรทุกมาดว้ย เท่ียวละไม่เกิน 50 TEU สมรรถวสิัยในการรับเรือสินคา้ทัว่ไป ขนาด  
80,000 DWT รองรับสินคา้รถยนตไ์ดปี้ละประมาณ 1.00 ลา้นคนั 
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 ท่าเทียบเรือ C1 และ C2 บริษทั ฮทัชิสัน แหลมฉบงั เทอร์มินลั จ  ากดั เช่า ลงทุน ก่อสร้าง 
บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 700 เมตร และ 500 เมตร ตามล าดบั ความลึก  
-16.0 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) มีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละ
ประมาณ 2.40 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือ C3 บริษทั แหลมฉบงั อินเตอร์เนชัน่แนล เทอร์มินลั จ  ากดั เช่าลงทุน บริหาร
และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 500 เมตร ความลึก -16.00 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง 
ใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้ มีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ไดปี้ละประมาณ 1.00 ลา้น TEU 
 ท่าเทียบเรือชุด D (Series D Terminals) บริษทั ฮทัชิสัน แหลมฉบงั เทอร์มินลั จ  ากดั  
เช่า ลงทุน ก่อสร้าง บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่ารวม 1,700 เมตร หรือท่าเทียบเรือ 
ตูสิ้นคา้ D1, D2 และ D3 จะมีความยาวหนา้ท่า 700 เมตร 500 เมตร และ 500 เมตร ตามล าดบั  
มีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ไดป้ระมาณปีละ 1.40 ลา้น TEU 1.00 ลา้น TEU และ  
1.00 ลา้น TEU ตามล าดบั 
 ท่าเทียบเรือ F1 และ F2 บริษทั จีพีซี อินเตอร์เนชัน่แนล เทอร์มินอล จ ากดั เช่า ลงทุน 
ก่อสร้าง บริหาร และประกอบการ ความยาวหนา้ท่า 1,000 เมตร และ 1,000 เมตร ตามล าดบั  
ความลึก -18.50 เมตร จากระดบัทะเลปานกลาง (MSL) มีขีดความสามารถในการรองรับตูสิ้นคา้ 
ไดปี้ละประมาณ 4.00 ลา้น TEU 
 อู่ต่อและซ่อมเรือ พื้นท่ีส ารองดา้นเหนือสุดของท่าเทียบเรือฝ่ัง A บริษทั ยนิูไทย ชิปยาร์ด 
แอนด์เอนจิเนียร่ิง จ  ากดั เช่า บริหาร และประกอบการเป็นอู่ต่อและซ่อมเรือ มีอู่ลอย 2 อู่  
มีสมรรถนะในการใหบ้ริการซ่อมเรือขนาด 140,000 DWT และ 75,000 DWT 
 โครงข่ายทางน า้  
 ท่าเทียบเรือชายฝ่ังสามารถจ าแนกตามท าเลท่ีตั้งชายฝ่ังไดเ้ป็น 4 เขต มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 1. อ่าวไทยตอนใน คือ ท่าเทียบเรือท่ีตั้งอยูบ่ริเวณแม่น ้าเจา้พระยา แม่น ้าท่าจีน และ 
แม่น ้าแม่กลอง ครอบคลุมพื้นท่ีจงัหวดัสมุทรปราการ จงัหวดัสมุทรสาคร จงัหวดัสมุทรสงคราม 
รวมถึงกรุงเทพมหานคร (บริเวณภาคกลาง จ านวน 7 ท่าเทียบเรือ บริเวณจงัหวดันครสวรรค ์1 ท่า
เทียบเรือ จงัหวดัพิจิตร 1 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา 4 ท่าเทียบเรือ และจงัหวดั
สมุทรสงคราม 1 ท่าเทียบเรือ บริเวณภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จ านวน 3 ท่าเทียบเรือ ซ่ึงอยูใ่น
จงัหวดันครพนม บริเวณภาคเหนือ จ านวน 4 ท่าเทียบเรือ) 
 2. อ่าวไทยฝ่ังตะวนัออก เป็นชายฝ่ังท่ีใหญ่และมีระดบัน ้าลึกท่ีสุดของประเทศ  
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังทะเลดา้นน้ี เป็นท่าเรือน ้าลึก โดยส่วนใหญ่ตั้งอยูใ่นจงัหวดัชลบุรี และ 
จงัหวดัระยอง ซ่ึงท่าเรือท่ีส าคญั ไดแ้ก่ ท่าเรือแหลมฉบงั ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด  
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 3. อ่าวไทยฝ่ังตะวนัตก เป็นชายฝ่ังท่ียาวท่ีสุดของประเทศไทย มีท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
ท่ีส าคญั เช่น ท่าเรือท่าทอง จงัหวดัสุราษฎร์ธานี ท่าเรือสงขลาและท่าเรือหะรินสุต จงัหวดัสงขลา 
(จ านวน 11 ท่าเรือ บริเวณจงัหวดัสุราษฎร์ธานี 5 ท่าเทียบเรือ จงัหวดันราธิวาส 1 ท่าเทียบเรือ 
จงัหวดัปัตตานี 1 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัสงขลา 3 ท่าเทียบเรือ และจงัหวดัชุมพร 1 ท่าเทียบเรือ) 
 4. อนัดามนัและช่องแคบมะละกา เป็นชายฝ่ังดา้นมหาสมุทรอินเดีย โดยท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังท่ีส าคญั ไดแ้ก่ ท่าเรือภูเก็ต และท่าเทียบเรือชายฝ่ังท่ีส าคญัทางภาคใตข้องประเทศไทย 
จ านวน 25 ท่าเทียบเรือ บริเวณจงัหวดักระบ่ี 8 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัตรัง 4 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัสตูล  
4 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัระนอง 1 ท่าเทียบเรือ จงัหวดัพงังา 4 ท่าเทียบเรือ และจงัหวดัภูเก็ต  
4 ท่าเทียบเรือ 
 

 
   
ภาพท่ี 3 เทียบเรือชายฝ่ังของประเทศไทย 



 16 

 การขนส่งทางน ้า (ทางล าน ้าและทางชายฝ่ัง) พื้นท่ีทางภาคใตข้องประเทศไทยในปัจจุบนั
ถือเป็นจุดส าคญัส าหรับการส่งออกสินคา้ภาคการเกษตรท่ีส าคญั เช่น ยาง น ้ามนัปาล์ม อาหารทะเล 
ผลไม ้ไมแ้ละช้ินไมส้ับ เฟอร์นิเจอร์ และอ่ืน ๆ ซ่ึงสามารถเรียงตามความส าคญัและการสร้าง GDP 
ใหก้บัประเทศ ในปี พ.ศ. 2559 อุตสาหกรรมยาง คิดเป็นร้อยละ 2 ของ GDP ของประเทศ  
โดยประเทศไทยส่งออกยางไดก้วา่ร้อยละ 90 ของยางท่ีผลิตได ้ประเทศไทยส่งออกยางพารา 
ไปยงัต่างประเทศ ไดแ้ก่ ประเทศจีน มาเลเซีย ญ่ีปุ่น สหรัฐอเมริกาและเกาหลีใต ้โดยคิดเป็น 
ร้อยละ 80 ของการส่งออกของประเทศไทย หรือคิดเป็นปริมาณการส่งออกกวา่ 4 ลา้นตนั  
อยา่งไรก็ตาม การส่งออกผลไมแ้ละพืชสวนของประเทศไทย คิดเป็น 29,000 ลา้นเหรียญสหรัฐ  
ในปี พ.ศ. 2559 ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 1 ของ GDP ของประเทศ โดยส่งออกไปยงัประเทศจีน 
สหรัฐอเมริกา เวยีดนาม นิวซีแลนด ์และอินโดนีเซียมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 75 ของปริมาณ 
การส่งออกทั้งหมด เพื่อใหก้ารส่งออกสินคา้ภาคการเกษตรของภาคใต ้เป็นตวัเลือกท่ีดีท่ีสุด  
จะตอ้งมีการเปล่ียนไปส่งออกผา่นท่าสากลท่ีใหญ่มากข้ึน คือ ท่าเรือแหลมฉบงั สินคา้ 
ภาคการเกษตรของภาคใต ้โดยส่วนใหญ่จะถูกส่งออกทางเรือ ซ่ึงคุม้ค่ากวา่การขนส่งทางถนน
เน่ืองจากมีระยะทางท่ีไกลและใชน้ ้ามนัจ านวนมาก 
 ดว้ยลกัษณะทางภูมิศาสตร์ของชายฝ่ังทางภาคใตท่ี้สมบูรณ์แบบ พร้อมทั้งการเช่ือมต่อ 
ไปยงัภาคตะวนัตกและภาคตะวนัออก ท าให้การส่งออกสามารถท าไดโ้ดยตรงผา่นท่าเรือ 
ฝ่ังตะวนัตก หรือท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อส่งต่อไปยงัเรือท่ีมุ่งหนา้สู่ตะวนัออก การเช่ือมต่อสู่ 
ทะเลอนัดามนัและภาคตะวนัออกของอ่าวไทย ท าใหก้ารขนส่งทางเรือเป็นการขนส่งท่ีเป็นท่ีนิยม
มากท่ีสุดอีกทางหน่ึง ในปัจจุบนัน้ี ท่าเรือหลกัท่ีใชใ้นการขนส่งทางเรือไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั
ประกอบดว้ย ท่าเรือในจงัหวดัสุราษฎร์ธานีและจงัหวดัสงขลา ซ่ึงจะขนส่งสินคา้ภาคการเกษตร 
ท่ีส าคญัไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อใหถู้กส่งออกไปยงัประเทศเพื่อนบา้นต่าง ๆ เช่น อินโดนีเซีย
และมาเลเซีย อยา่งไรก็ตาม ยงัมีสินคา้บางส่วนท่ีถูกส่งออกโดยตรงจากท่าเรือเหล่านั้น มีเพียง 
ร้อยละ 6 ของการขนส่งในท่าเรือแหลมฉบงัเท่านั้น ท่ีขบัเคล่ือนโดยท่าเรือทางใต ้ไดแ้ก่  
ท่าเรือสงขลา เป็นหลกั 
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ภาพท่ี 4 ท่าเทียบเรือชายฝ่ังของประเทศไทย 
 
 การด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบัง 
 ท่าเรือแหลมฉบงั เป็นหน่วยงานหน่ึงท่ีบริหารงานภายใตก้ารท่าเรือแห่งประเทศไทย 
และใหค้วามส าคญักบัการขนส่งสินคา้ทางเรือชายฝ่ัง ซ่ึงจะช่วยใหร้ะบบการขนส่งต่อเน่ือง 
หลายรูปแบบของประเทศไทยโดยภาพรวมมีศกัยภาพยิง่ข้ึน แนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ 
โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง โดยท่าเรือแหลมฉบงัจะลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 และติดตั้งเคร่ืองมือ 
ยกขนหลกั ซ่ึงท่าเรือแหลมฉบงัมีศกัยภาพเพียงพอท่ีเป็นผูบ้ริหารจดัการและประกอบการ 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มุ่งเนน้ส่งเสริม 
การปรับเปล่ียนระบบการขนส่งจากทางถนนสู่ทางน ้า (เรือชายฝ่ัง) ตามนโยบายรัฐบาล ในส่วนของ
การเคล่ือนยา้ยสินคา้สามารถด าเนินการได ้โดยจดัใหมี้บุคลากรภายนอกเขา้มาช่วยใหบ้ริการ
เคล่ือนยา้ยสินคา้ รวบรวม หรือกระจายสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือชายฝ่ัง ภายในท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 รวมถึงการใหบ้ริการเคล่ือนยา้ยสินคา้ 
รวบรวม หรือกระจายสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือชายฝ่ัง ระหวา่งท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
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ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 กบัท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศภายในเขตศุลกากรท่าเรือ
แหลมฉบงั 
 ท่าเรือแหลมฉบงั ก าหนดวสิัยทศัน์ พนัธกิจ นโยบาย และเป้าหมายของการบริหาร 
และประกอบการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 รวมทั้ง 
ออกกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั ประกาศ ค าสั่ง หรือมาตรฐานการปฏิบติังานต่าง ๆ รวมทั้งปรับปรุง
โครงสร้างและอตัราค่าภาระ ค่าธรรมเนียม ค่าบริการต่าง ๆ ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 และกิจกรรมต่อเน่ืองอ่ืน ๆ ภายในบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมีผลบงัคบัใชท้ั้งในปัจจุบนัและอนาคต ตลอดจนบริหารจดัการ ควบคุม ก ากบัดูแล และ
ตรวจสอบผลการด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในการใหบ้ริการยกขนสินคา้ท่ีท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 เพื่อใหเ้กิดความมัน่ใจวา่ ปฏิบติัตาม
กฎหมาย กฎขอ้บงัคบั รวมทั้งระเบียบ ค าสั่ง ประกาศใด ๆ หลกัเกณฑแ์ละมาตรฐานความปลอดภยั
ท่ีเก่ียวขอ้ง อีกทั้งเสนอแนะไปยงัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง หากมีความจ าเป็นตอ้งเปล่ียนแปลงกฎหมาย 
กฎขอ้บงัคบั รวมทั้งระเบียบ ค าสั่ง ประกาศ หลกัเกณฑต่์าง ๆ 
 การบริหารจดัการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั  
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง มีรายละเอียด ดงัน้ี 
 1. การรับ-ส่งขอ้มูลเรือและสินคา้ โดยด าเนินการรับ-ส่งขอ้มูลเรือ รับส่งค าร้องขอ 
น าเรือชายฝ่ังเขา้เทียบท่า เพื่อแจง้ก าหนดการ วนัท่ี เวลาท่ีเรือจะเขา้-ออกจากท่าเทียบเรือ  
โดยทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ โทรสาร หรือยืน่เอกสาร ซ่ึงท่าเรือแหลมฉบงัจะรับเร่ือง 
และตรวจสอบความถูกตอ้ง แลว้จึงอนุญาตให้น าเรือเขา้เทียบท่าได ้ทั้งน้ี ในการรับ-ส่งขอ้มูลสินคา้ 
แบบ EDI และแบบอ่ืน ๆ จากสายการเดินเรือชายฝ่ัง ผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศ 
และกิจกรรมต่อเน่ืองภายในเขตท่าเรือแหลมฉบงั 
 2. การวางแผนจดัเรือชายฝ่ังในการเขา้เทียบท่าและออกจากท่าเทียบเรือ รวมทั้ง 
การปฏิบติังานรับและปล่อยเรือชายฝ่ัง และบริหารจดัการหนา้ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 พร้อมใหบ้ริการรับเรือชายฝ่ังล าต่อไปไดต้ลอดเวลา 
และปลอดภยั 
 3. การวางแผนเทียบเรือชายฝ่ังและขนถ่ายสินคา้ 
 3.1 การวางแผนเทียบเรือชายฝ่ัง โดยการก าหนดเวลาและจ านวนเคร่ืองมือ 
ใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณสินคา้ท่ีจะบรรทุกและขนถ่าย โดยใหส้อดคลอ้งกบัต าแหน่งท่ีเรือเทียบท่า 
และแกไ้ขปัญหาท่ีเกิดข้ึนระหวา่งการปฏิบติังานเรือ 
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 3.2 การวางแผนขนถ่ายสินคา้ จดัแผนผงัของบริเวณลานสินคา้ โดยใหจ้ดัเก็บสินคา้ 
ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด และลดจ านวนการเคล่ือนยา้ยท่ีไม่จ  าเป็น อนัก่อใหเ้กิดตน้ทุน 
สูญเปล่า และกรณีมีการเคล่ือนยา้ยสินคา้ระหวา่งท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 กบัท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศ ตอ้งวางแผนขนถ่ายสินคา้ใหส้อดคลอ้ง
กบัแผนการปฏิบติังานเรือ และแผนการเคล่ือนยา้ยตูสิ้นคา้ไปส่ง หรือรับจากท่าเทียบเรือ 
ระหวา่งประเทศ 
 4. การตรวจสอบสภาพสินคา้ประจ าประตูขาเขา้-ออกของท่าเทียบเรือ เช่น  
การตรวจสอบขอ้มูลหมายเลขสินคา้ ขนาด สภาพสินคา้ ก่อนเขา้และออกจากท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 และบนัทึกขอ้มูลผลการตรวจสอบลงใน
ระบบ พร้อมถ่ายรูป (กรณีพบความผดิปกติ หรือสภาพสินคา้เสียหาย) 
 5. การตรวจสอบขอ้มูลรถหวัลากพร้อมรถก่ึงพว่งเปล่า และรถหวัลากพร้อมรถก่ึงพว่ง 
ท่ีบรรทุกสินคา้ท่ีผา่นประตูช่องทางเขา้-ออกของท่าเทียบเรือ และบนัทึกขอ้มูลผลการตรวจสอบ 
ต่าง ๆ เขา้ระบบปฏิบติัการ รวมถึงการชัง่น ้าหนกัรถหวัลาก พร้อมรถก่ึงพว่งท่ีบรรทุกสินคา้ 
ก่อนเขา้-ออกจากท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 และบนัทึกขอ้มูลผลการชัง่น ้ าหนกัเขา้ระบบ 
 6. การประสานงานกบัผูป้ระกอบการท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศ ภายในเขตร้ัวศุลกากร
ท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อด าเนินกิจกรรมการเคล่ือนยา้ยสินคา้ไปส่งมอบใหแ้ก่ท่าเทียบเรือระหวา่ง
ประเทศ ทนัตามก าหนด Closing time รวมทั้งใหป้ฏิบติัในทางกลบักนัในกรณีสินคา้ขาเขา้ 
ท่ีจะขนส่งโดยทางเรือชายฝ่ัง 
 7. การจดัพนกังานขบัเคร่ืองมือยกขนสินคา้ รวมถึงดูแลตรวจเช็คเคร่ืองมือยกขนสินคา้
ในเบ้ืองตน้เป็นประจ า ก่อนและหลงัใชง้าน และใหเ้ป็นไปตามขอ้แนะน าตามคู่มือผูผ้ลิตท่ีก าหนด
อยา่งเคร่งครัด 
 8. การตรวจสอบอุปกรณ์และส่ิงอ านวยความสะดวกประจ าหนา้ท่าเทียบเรือ 
ประสานงานการปฏิบติังานเพื่อวางแผนเรือชายฝ่ังและเคล่ือนยา้ยสินคา้ ตลอดจนการจดัท ารายงาน
การขนถ่ายสินคา้  
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 สถิติผลการด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบงั เรือตูสิ้นคา้ชายฝ่ังเทียบท่าเรือแหลมฉบงั  
ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2559-2566 เฉล่ีย 5,038 เท่ียวต่อปี โดยมีรายละเอียดดงัตารางท่ี 1 
 
ตารางท่ี 1 สถิติผลการด าเนินงานท่าเรือแหลมฉบงั ปีงบประมาณ พ.ศ. 2559-2566 
 

จ านวน 
เรือเทยีบท่า 
(เทีย่ว) 

ปีงบประมาณ (พ.ศ.) 

2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 

เรือตูสิ้นคา้ 10,075 10,862 10,379 9,677 8,927 8,927 9,137 8,938 
เรือตูสิ้นคา้

ระหวา่งประเทศ 
5,159 4,723 4,738 4,529 4,383 4,383 4,265 4,579 

เรือตูสิ้นคา้
ชายฝ่ัง 

4,916 6,139 5,783 5,148 4,544 4,544 4,872 4,359 

เรือสินคา้ทัว่ไป 344 352 301 226 212 212 222 197 
เรือ RO-RO 665 696 714 647 482 482 610 670 

เรือสินคา้เทกอง 91 60 106 136 142 142 155 122 
เรือโดยสาร 56 59 80 76 65 - - 31 
เรือล าเลียง 92 86 104 53 23 23 59 82 
เรืออ่ืน ๆ 1,284 1,346 1,484 1,576 1,241 1,241 1,513 1,652 
รวม 12,607 13,461 13,310 12,391 11,092 11,092 11,696 11,692 

ท่ีมา: แผนกวิจยัและพฒันาธุรกิจ กองแผนงาน ท่าเรือแหลมฉบงั 
 
 ทั้งน้ี ปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ังขาเขา้ 25,880,105.922 ตนั โดยมีสินคา้
อนัดบั 1 คือ ผลิตภณัฑปิ์โตรเลียม 17,812,155.748 ตนั คิดเป็นร้อยละ 68.85 และปริมาณสินคา้ 
ท่ีขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ังขาออก 28,143,273.866 ตนั โดยมีสินคา้อนัดบั 1 คือ ผลิตภณัฑ ์
ปิโตเลียม 17,650,771.837 ตนั รวมปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ังทั้งส้ิน 
54,023,379.788 ตนั โดยมีรายละเอียดดงัภาพท่ี 5 
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ภาพท่ี 5 ปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ัง 
ท่ีมา: รายงานสถิติขอ้มูล ปีงบประมาณ พ.ศ. 2564 ของกรมเจา้ท่า 
 

 การขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ัง เป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ท่ีมีตน้ทุนต่อหน่วยต ่าท่ีสุด 
เน่ืองจากสามารถขนส่งสินคา้ไดค้ราวละมาก ๆ ในเวลาเดียวกนั มีความปลอดภยั และเป็นมิตร 
ต่อส่ิงแวดลอ้ม มีตน้ทางของการขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ังจากท่าเทียบเรือบริเวณริมแม่น ้า
เจา้พระยา ท่าเทียบเรือในพื้นท่ีจงัหวดัสุราษฎร์ธานี จงัหวดัสมุทรสงคราม จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ 
เป็นตน้ การขนส่งทางเรือสินคา้ชายฝ่ังของท่าเทียบเรือชายฝ่ัง ท่าเรือแหลมฉบงั ในช่วงระหวา่ง 
ปี พ.ศ. 2559-2566 มีตูสิ้นคา้เฉล่ีย 535,182 TEU/ ปี 
 

ตารางท่ี 2 สถิติตูสิ้นคา้เรือชายฝ่ัง ท่าเรือแหลมฉบงั ปีงบประมาณ พ.ศ. 2559-2566 
 

ปีงบประมาณ ขาเข้า ขาออก รวมทั้งส้ิน 
พ.ศ. 2559 202,473.00 219,214.50 421,687.50 
พ.ศ. 2560 269,952.50 265,413.75 535,366.25 
พ.ศ. 2561 308,745.75 294,341.25 603,087.00 
พ.ศ. 2562 331,911.00 303,981.00 635,892.00 
พ.ศ. 2563 251,432.25 259,920.75 511,353.00 
พ.ศ. 2564 255,503.00 232,982.75 488,485.75 
พ.ศ. 2565 294,051.25 256,353.50 550,404.75 
พ.ศ. 2566 262,520.00 220,559.50 483,079.50 

ท่ีมา: แผนกวิจยัและพฒันาธุรกิจ กองแผนงาน ท่าเรือแหลมฉบงั 
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แนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 
 การหาค่าความตรงตามเน้ือหา (Content validity) 
 ธีระ กุลสวสัด์ิ (2558) กล่าวถึงการหาค่าความเท่ียงตรงของเน้ือหา (Content validity) วา่
เป็นการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ โดยใชค้่าดชันีความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถาม 
กบัวตัถุประสงค ์(Item objective congruence index: IOC) จากการประเมินของผูเ้ช่ียวชาญ 
จ านวน 3 ท่าน หรือ 5 ท่าน แลว้แต่ความเหมาะสมของแต่ละงาน โดยใหผู้เ้ช่ียวชาญช่วยประเมินวา่ 
ขอ้ค าถามแต่ละขอ้ในแบบสอบถาม สามารถวดัไดต้รงกบัเน้ือหาท่ีก าหนดหรือไม่ โดยใหค้ะแนน 
ตามเกณฑ ์แลว้น าผลมาพิจารณาคะแนนของผูเ้ช่ียวชาญในแต่ละขอ้ มาวิเคราะห์หาค่า 
ดชันีความสอดคลอ้ง (Index of item objective congruence: IOC) ดงัน้ี 
 แน่ใจวา่ มีความสอดคลอ้ง หรือวดัได ้มีระดบัคะแนนเท่ากบั 1 
 ไม่แน่ใจวา่ มีความสอดคลอ้ง หรือวดัได ้มีระดบัคะแนนเท่ากบั 0 
 แน่ใจวา่ ไม่มีความสอดคลอ้ง หรือวดัได ้มีระดบัคะแนนเท่ากบั -1 
 หลงัจากนั้น น าแบบประเมินใหผู้ท้รงคุณวุฒิประเมินความสอดคลอ้งของขอ้ค าถาม 
กบัวตัถุประสงค ์และน ามาหาค่าความสอดคลอ้ง โดยใชสู้ตร 
 

IOC =   ผลรวมคะแนน   หรือ IOC = ∑R 
          ผูเ้ช่ียวชาญ      N  

 

 เม่ือ IOC แทน ค่าความสอดคลอ้งระหวา่งแบบสอบถามกบัวตัถุประสงคข์องการศึกษา 
        R  แทน คะแนนความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
        ∑ แทน ผลรวมของคะแนนความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
        N แทน จ านวนผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
 ในการพิจารณาความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ จากการหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง (IOC) 
ในทุกขอ้ค าถามนั้น มีค่าเท่ากบั 1.00 หากขอ้ค าถามท่ีมีค่า IOC ตั้งแต่ 0.50-1.00 จะคดัเลือกไว ้
ส่วนขอ้ค าถามท่ีมีค่า IOC ต ่ากวา่ 0.50 จะน ามาพิจารณาปรับปรุงขอ้ค าถามใหม่ หรือจะตดัทิ้งก็ได้
ตามความเหมาะสม วธีิการน้ี เป็นวธีิการท่ีนิยมใชก้นั และเป็นวธีิการท่ีท าไดโ้ดยไม่ตอ้งใชเ้ทคนิค 

หรือสถิติขั้นสูงในการประมวลผล 
 การวเิคราะห์ปัจจัยภายใน ปัจจัยภายนอก (SWOT Analysis) 
 อลัเบิร์ต ฮมัฟรี (Albert Humphrey) ผูคิ้ดคน้ทฤษฎีการวเิคราะห์ปัจจยัภายใน  
ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) คือ การวิเคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก 
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ประกอบดว้ย การวเิคราะห์จุดแขง็ จุดอ่อน เพื่อใชศึ้กษาตนเอง ศึกษาสภาพแวดลอ้ม วเิคราะห์
โอกาส/ อุปสรรค การวิเคราะห์ปัจจยัต่าง ๆ ทั้งภายในและภายนอกองคก์ร ซ่ึงจะช่วยใหอ้งคก์ร
ทราบถึงการเปล่ียนแปลงต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนภายนอกองคก์ร ทั้งส่ิงท่ีไดเ้กิดข้ึนแลว้และแนวโนม้ 
การเปล่ียนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบของการเปล่ียนแปลงเหล่าน้ี ท่ีมีต่อองคก์ร จุดแขง็ 
จุดอ่อน และความสามารถดา้นต่าง ๆ ท่ีองคก์รมีอยู ่ซ่ึงขอ้มูลเหล่าน้ี จะเป็นประโยชน์อยา่งมาก 
ต่อการก าหนดวสิัยทศัน์  
 การวเิคราะห์ปัจจยัภายในองคก์ร เป็นการประเมินศกัยภาพการด าเนินงานขององคก์ร 
ท่ีผา่นมาในอดีตและในปัจจุบนัวา่ มีปัญหา อุปสรรค หรือมีโอกาส วเิคราะห์ภาวการณ์คุกคาม 
หรือขอ้จ ากดั ความเส่ียง รวมถึงวเิคราะห์ศกัยภาพขององคก์ร 
 การวเิคราะห์ปัจจยัภายนอกองคก์ร เป็นการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีอยูภ่ายนอกองคก์ร 
ท่ีมีบทบาท หรือผลกระทบต่อองคก์ร ท าใหก้ารด าเนินงานขององคก์รตอ้งมีการเปล่ียนแปลง 
ใหส้อดคลอ้งกบัสภาพแวดลอ้ม 
 การก าหนดกลยทุธ์และการด าเนินการตามกลยทุธ์ขององคก์ร มีรายละเอียดดงัน้ี 

 Strengths (S) หมายถึง จุดเด่น หรือจุดแขง็ หรือขอ้ไดเ้ปรียบ เป็นขอ้ดีท่ีเกิดจาก
สภาพแวดลอ้มภายในองคก์ร องคก์รจะตอ้งใชป้ระโยชน์จากจุดแขง็ในการก าหนดกลยทุธ์ 
ขององคก์ร 
 Weaknesses (W) หมายถึง จุดดอ้ย หรือจุดอ่อน หรือขอ้เสียเปรียบ ท่ีเกิดจาก
สภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ภายในองคก์ร ซ่ึงองคก์รจะตอ้งหาวิธีในการแกปั้ญหา 
 Opportunities (O) หมายถึง โอกาส หรือสภาพแวดลอ้มภายนอกขององคก์ร 
เอ้ือประโยชน์ หรือส่งเสริมการด าเนินงานขององคก์ร โอกาสแตกต่างจากจุดแขง็ ตรงท่ีโอกาสนั้น 
เป็นผลมาจากสภาพแวดลอ้มภายนอก แต่จุดแขง็เป็นผลมาจากสภาพแวดลอ้มภายใน องคก์รจะตอ้ง
แสวงหาโอกาสและใชป้ระโยชน์จากโอกาส 
 Threats (T) หมายถึง อุปสรรค ขอ้จ ากดั ซ่ึงเกิดจากสภาพแวดลอ้มภายนอก 
 การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) จดัเป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้น 
การประเมินสถานการณ์ และวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ท่ีคาดวา่ จะส่งผลกระทบต่อศกัยภาพ
ในการด าเนินโครงการ โดยการวเิคราะห์จะพิจารณาปัจจยัแวดลอ้มแยกเป็น 2 ปัจจยั คือ ปัจจยั
ภายใน (Internal factors) ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีเก่ียวกบัตวัพื้นท่ีโครงการ ประกอบดว้ย จุดแข็ง (Strengths) 
และจุดอ่อน (Weaknesses) ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีท่าเรือแหลมฉบงัสามารถควบคุมได ้และปัจจยัภายนอก 
(External factors) เกิดจากสภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีส่งผลกระทบต่อพื้นท่ีโครงการ ประกอบดว้ย 
โอกาส (Opportunities) และอุปสรรค (Threats) ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีท่าเรือแหลมฉบงัไม่สามารถ 
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ควบคุมได ้ซ่ึงปัจจยัแต่ละปัจจยัท่ีได ้จะน ามาประกอบการตดัสินใจวา่ แนวทางและรูปแบบท่ีจะใช้
ด าเนินโครงการ มีความเหมาะสมมากนอ้ยเพียงใด 
 ทฤษฎกีารวเิคราะห์ Five force model 
 Michael E. Porter ไดก้  าหนด Five force model เป็นเทคนิคในการวเิคราะห์
สภาพแวดลอ้มทางธุรกิจ เพื่อใหรู้้ถึงสภาพแวดลอ้มขององคก์รกบัสภาพแวดลอ้มรอบ ๆ ท่ีมีผลต่อ
การท าธุรกิจขององคก์ร การวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มทางธุรกิจ โดยการใช ้Five force model 
พิจารณาปัจจยั ดงัน้ี 
 1. อุปสรรคกีดขวางการเขา้สู่อุตสาหกรรม (Threat of new entrants) กล่าวคือ การเขา้มา
ของคู่แข่งรายใหม่ท าไดง่้ายและสะดวก ส่งผลใหอ้งคก์รไดรั้บผลกระทบจากการด าเนินธุรกิจไดง่้าย 
 2. อ านาจต่อรองของกลุ่มผูใ้ชบ้ริการ (Bargaining power of customers) เป็นการวเิคราะห์
เพื่อใหท้ราบอ านาจการต่อรองของลูกคา้ 
 3. แรงผลกัดนัจากการบริการอ่ืน ๆ ท่ีสามารถทดแทนได ้(Threat of substitute products) 
การวเิคราะห์การบริการขององคก์ร มีโอกาสท่ีการบริการดา้นอ่ืน ๆ เขา้มาทดแทน 
การบริการแบบเดิมขององคก์ร ซ่ึงอาจท าให้รายไดจ้ากการบริการลดลง รวมถึงส่วนแบ่งการตลาด 
ในอนาคต 
 4. อ านาจการต่อรองของผูผ้ลิต (Bargaining power of suppliers) เป็นการวิเคราะห์
เก่ียวกบัผูผ้ลิต ถา้องคก์รตอ้งพึ่งพาผูผ้ลิตรายเดียว ท าใหมี้ความเส่ียงสูงในการประกอบการ 
ของธุรกิจ 
 5. แรงผลกัดนัจากผูผ้ลิต หรือคู่แข่งท่ีมีในอุตสาหกรรม (Competitive rivalry within an 
industry) การวิเคราะห์การบริการขององคก์ร มีโอกาสท่ีการบริการแบบอ่ืน ๆ เขา้มาทดแทน 
การบริการเดิมขององคก์ร 
 หลกัการวเิคราะห์การใช้ประโยชน์สูงสุดและดีทีสุ่ด (Highest and Best Use Analysis: 
HBU) 
 แนวคิดภายใตก้ารวเิคราะห์การลงทุนในโครงการอสังหาริมทรัพย ์โดยมีการใชท่ี้ดิน 
เป็นทรัพยากรส าคญัในการลงทุน จากหนงัสือ The appraisal of real estate ของ Appraisal, Chicago 
USA Edition 12 ไดอ้ธิบายถึง “การวเิคราะห์การใชป้ระโยชน์สูงสุดและดีท่ีสุด” วา่ เป็นหลกัใน 
การพิจารณาถึงศกัยภาพของท่ีดิน ตลอดจนพิจารณาถึงทางเลือกในการพฒันาท่ีดิน เป็นธุรกิจ
อสังหาริมทรัพยท่ี์จะก่อใหเ้กิดผลตอบแทนท่ีคุม้ค่าและเกิดประโยชน์สูงสุดในพื้นท่ีนั้น ๆ  
ซ่ึงหลกัการน้ี จะท าการพิจารณาความเหมาะสมในการพฒันาอสังหาริมทรัพย ์ตามล าดบัต่อไปน้ี 



 25 

 1. ความเหมาะสมทางดา้นกฎหมาย (Legal aspect) การพฒันาอสังหาริมทรัพยใ์นแต่ละ
พื้นท่ี ตอ้งอยูภ่ายใตก้ฎหมาย เช่น กฎหมายผงัเมือง กฎหมายควบคุมอาคาร กฎหมายทอ้งถ่ิน 
กฎหมายส่ิงแวดลอ้ม และกฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 
 2. ความเหมาะสมทางกายภาพ (Physical aspect) พิจารณาลกัษณะทางกายภาพของท่ีดิน 
ซ่ึงจะข้ึนอยูก่บัท าเลท่ีตั้ง ขนาด รูปร่างท่ีดิน เป็นตน้ 
 หลกัการวเิคราะห์ปัจจัยแวดล้อมและความพร้อมภายในองค์กร 
 กฤตกร กลัยารักษ ์(2553) ให้ความหมายของ “ความพร้อมขององคก์ร” ไว ้2 ประเภท คือ 
 ประเภทท่ี 1 ความพร้อมในการเปล่ียนแปลงระดบับุคคล กล่าวคือ เป็นความเช่ือ 
ของพนกังานท่ีเห็นวา่ การเปล่ียนแปลงเป็นส่ิงจ าเป็น และเห็นคุณค่าของการเปล่ียนแปลง 
 ประเภทท่ี 2 ความพร้อมในการเปล่ียนแปลงในระดบัองคก์ร หมายถึง ความสามารถ 
ขององคก์รในเชิงสังคม เทคโนโลย ีหรือความคิดเชิงระบบในความพยายามน าเอาส่ิงใหม่ ๆ เขา้มา
ในองคก์ร เพื่อการเปล่ียนแปลงองคก์รในรูปแบบต่าง ๆ 
 อาภาพร ตั้งภกัดีตระกูล (2559) กล่าวไวว้า่ “ความพร้อมขององคก์ร” หมายถึง  
การท่ีองคก์รยอมรับและใหค้วามส าคญัต่อการเปล่ียนแปลงขององคก์ร เน่ืองจากสมาชิก 
มีความผกูพนัต่อองคก์ร และมีแรงจูงใจมุ่งมัน่ท่ีจะด าเนินการเปล่ียนแปลงองคก์ร เป็นกระบวนการ
ทางปัญญาท่ีประกอบดว้ยความเช่ือ หรือเจตคติทางบวกต่อการเปล่ียนแปลงท่ีท าใหบุ้คคลพร้อมจะ
สนบัสนุนการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนขององคใ์หบ้รรลุผล พร้อมกบัส่งผลในเชิงบวกต่อ 
การแสดงออกทางพฤติกรรม เพื่อสนบัสนุนใหก้ารเปล่ียนแปลงขององคก์รประสบความส าเร็จ 
 ตระการ พนัธุมเลิศรุจี (2561) กล่าวถึง การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก  
(SWOT Analysis) วา่ เป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการประเมินสถานการณ์ และวเิคราะห์สภาพแวดลอ้ม 
ต่าง ๆ ท่ีคาดวา่จะส่งผลกระทบต่อศกัยภาพในการด าเนินโครงการ โดยการวเิคราะห์จะพิจารณา
ปัจจยัแวดลอ้ม แยกเป็น 2 ปัจจยั คือ ปัจจยัภายใน (Internal factors) ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีเก่ียวกบั 
ตวัพื้นท่ีโครงการ ประกอบดว้ย จุดแขง็ (Strengths) และจุดอ่อน (Weaknesses) ซ่ึงเป็นปัจจยั 
ท่ีสามารถควบคุมได ้และปัจจยัภายนอก (External factors) เกิดจากสภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีส่งผล
กระทบต่อพื้นท่ีโครงการ ประกอบดว้ย โอกาส (Opportunities) และอุปสรรค (Threats) ซ่ึงเป็น
ปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้
 Bandura (1986) ไดก้ล่าววา่ “ความพร้อม” หมายถึง ความตั้งใจในการเปล่ียนแปลง  
โดยสมาชิกในองคก์รสามารถแกไ้ขปัญหาการด าเนินการท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อการเปล่ียนแปลง โดยเนน้ท่ี
จะร่วมกนัเพื่อแกปั้ญหาท่ีซบัซอ้นเป็นทีมได ้



 26 

 Robert and Tom (อา้งถึงใน กฤตกร กลัยารักษ,์ 2553) มีแนวคิดการวางกลยทุธ์ธุรกิจ 
(McKinsey 7S Framework) วา่ ประสิทธิภาพขององคก์รธุรกิจ เกิดจากความสัมพนัธ์ของปัจจยั 
ต่าง ๆ 7 ประการ การวเิคราะห์องคก์รโดยใชห้ลกัการ 7S เป็นการวเิคราะห์จุดแขง็และจุดอ่อน 
ของแต่ละปัจจยัภายใน รวมถึงความสอดคลอ้งกนัของแต่ละปัจจยั และมีประโยชน์ส าหรับ 
การน ามาใชว้เิคราะห์เม่ือมีการเปล่ียนแปลงองคก์ร โดยหลกัการ 7S ประกอบดว้ย 
 1. กลยทุธ์ขององคก์ร (Strategy) ไดแ้ก่ กิจกรรม หรือการด าเนินงานต่าง ๆ ภายในองคก์ร
ท่ีไดถู้กวางแผนข้ึนมา เพื่อใหส้อดคลอ้งและเหมาะสมต่อการเปล่ียนแปลงของสภาวะแวดลอ้ม
ภายนอกและภายในองค ์รวมทั้งสามารถท าใหอ้งคก์รมีความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 
อยา่งย ัง่ยนื 
 2. โครงสร้าง (Structure) ไดแ้ก่ ลกัษณะโครงสร้างขององคก์รท่ีแสดงความสัมพนัธ์
ระหวา่งอ านาจหนา้ท่ีและความรับผดิชอบ รวมถึงขนาดการควบคุม การรวมอ านาจ และ 
การกระจายอ านาจของผูบ้ริหาร โดยอาจแบ่งตามหนา้ท่ี ผลิตภณัฑ ์ลูกคา้ หรือภูมิภาค เป็นตน้ 
 3. ระบบในการด าเนินงาน (Systems) ไดแ้ก่ ระบบ หรือขั้นตอนการด าเนินงานภายใน
องคก์ร ทั้งท่ีเป็นทางการและไม่เป็นทางการ ท่ีช่วยใหอ้งคก์รด าเนินงานไปได ้เช่น ระบบบญัชี 
ระบบการสรรหาและคดัเลือกพนกังาน ระบบการติดต่อส่ือสาร หรือระบบการฝึกอบรม เป็นตน้ 
 4. บุคลากร (Staff) ไดแ้ก่ พนกังานทุกระดบัภายในองคก์ร มีจ  านวนและต าแหน่ง 
ท่ีเหมาะสม รวมทั้งแบบแผนและการบงัคบับญัชาต่าง ๆ ท่ีองคก์รปฏิบติัต่อพนกังานภายในองคก์ร 
เช่น การมอบหมายใหฝ่้ายบุคคลเป็นผูดู้แลเก่ียวกบัดา้นพนกังานทั้งหมด ในการสรรหา  
การฝึกอบรม การจูงใจ หรือการใหร้างวลับุคลากร หรือการท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงเขา้มาเก่ียวขอ้งต่อ
การจูงใจและพฒันาพนกังาน เป็นตน้ 
 5. ลกัษณะ แบบแผน หรือพฤติกรรมในการบริหารของผูบ้ริหารระดบัสูง (Style) ไดแ้ก่ 
รูปแบบการบริหารงานของผูบ้ริหารระดบัสูง ท่ีเหมาะสมและสอดคลอ้งกบัวฒันธรรมองคก์ร เช่น 
การส่ือสาร การควบคุม การจูงใจ เป็นตน้ 
 6. ทกัษะ (Skills) ไดแ้ก่ ความเช่ียวชาญ ความสามารถ ลกัษณะเด่นขององคก์ร และ 
ความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั (Competitive advantage) ท่ีท าใหคู้่แข่งขนัไม่สามารถเลียนแบบได ้
 7. ค่านิยมร่วมกนั (Shared values) ไดแ้ก่ ค่านิยมร่วมกนั หรือแนวคิดพื้นฐานระหวา่งคน
ในองคก์ร และความเช่ือร่วมกนัในหน่วยงาน รวมถึงทิศทางและรูปแบบขององคก์รในอนาคต  
โดยค่านิยมร่วมกนั เป็นส่วนส าคญัของ McKinsey 7S Framework เน่ืองจากจะเป็นส่ิงท่ีก าหนด
รูปแบบและการด าเนินงานขององคก์ร 
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 Francis (1967 อา้งถึงใน กฤตกร กลัยารักษ,์ 2553) อธิบายถึงหลกัการ PESTLE Analysis 
วา่เป็นการวเิคราะห์สภาพภายนอก ซ่ึงเป็นหลกัการวิเคราะห์แนวโนม้ของตลาด ท่ีจะส่งผลถึง
ภาพรวมของธุรกิจ ทั้งในดา้นบวก ซ่ึงอาจเป็นโอกาสของธุรกิจ และในดา้นลบ ซ่ึงอาจเป็นอุปสรรค
ของธุรกิจ โดยค านึงถึงการเปล่ียนแปลงของปัจจยัภายนอกต่าง ๆ ท่ีไม่สามารถควบคุมได ้ซ่ึงปัจจยั
เหล่าน้ี ประกอบดว้ย 
 1. ปัจจยัทางการเมือง (Political) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบัการเมืองและนโยบายต่าง ๆ 
เช่น นโยบายของภาครัฐ ระบบการปกครอง ความมัน่คงทางการเมือง และนโยบายการคา้ระหวา่ง
ประเทศ 
 2. ปัจจยัทางเศรษฐกิจ (Economic) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบัเศรษฐกิจและการเงิน 
ในประเทศ เช่น แนวโนม้การเติบโตทางเศรษฐกิจ อตัราแลกเปล่ียนเงินตรา อตัราเงินเฟ้อ และ 
อตัราการจา้งงาน โดยปัจจยัเหล่าน้ี สามารถสะทอ้นถึงการเปล่ียนแปลงของอุปสงคแ์ละอุปทาน 
ของอุตสาหกรรม และแสดงถึงก าลงัซ้ือของผูบ้ริโภค 
 3. ปัจจยัทางสภาพสังคม (Social) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบัสังคมและวฒันธรรม เช่น 
อตัราการเติบโตของประชากร อายเุฉล่ียของประชากร ค่านิยมของคนในประเทศ และโครงสร้าง
พื้นฐาน โดยปัจจยัเหล่าน้ี สามารถน ามาวเิคราะห์ถึงทศันคติ รูปแบบการใชชี้วติ และพฤติกรรม 
ของผูบ้ริโภค 
 4. ปัจจยัทางเทคโนโลย ี(Technological) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบัเทคโนโลย ี
และนวตักรรมใหม่ ๆ เช่น เทคโนโลยพีื้นฐานในประเทศ การวจิยัพฒันา และการเขา้ถึงเทคโนโลยี
ของคนในประเทศ โดยปัจจยัเหล่าน้ี มกัเก่ียวขอ้งกบัรูปแบบการด าเนินธุรกิจของอุตสาหกรรม 
เทคโนโลยท่ีีน ามาช่วยเพิ่มความสะดวกสบายและลดตน้ทุน 
 5. ปัจจยัทางกฎหมาย (Legal) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบักฎหมายและกฎระเบียบต่าง ๆ 
เช่น กฎหมายค่าแรงขั้นต ่า กฎหมายคุม้ครองผูบ้ริโภค กฎระเบียบทางดา้นภาษี กฎหมายลิขสิทธ์ิ 
เป็นตน้ โดยปัจจยัเหล่าน้ี มกัจะอยูใ่นรูปแบบของขอ้หา้ม หรือขอ้จ ากดัในการด าเนินการ 
 6. ปัจจยัทางส่ิงแวดลอ้ม (Environmental) คือ ปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้ม เช่น 
สภาพภูมิประเทศ ท่ีตั้ง การเปล่ียนแปลงของฤดูกาล และกฎระเบียบทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม โดยปัจจยั
เหล่าน้ี จะส่งผลกระทบอยา่งมากต่อกิจกรรมทางดา้นโลจิสติกส์ และการบริหารห่วงโซ่อุปทาน 
(Supply chain management) 
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งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 งานวจัิยในประเทศ 
 นงนภสั เจียมเงิน (2558) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง การบริหารจดัการเพื่อการพฒันา 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือกรุงเทพ พบวา่ การวิเคราะห์สภาพแวดลอ้มทัว่ไป โดยใชก้ารวเิคราะห์
ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) และการวเิคราะห์สภาพการแข่งขนั โดยใชต้วัแบบ
แรงดนั 5 ประการ หรือ Five forces analysis model ท าใหเ้ห็นสภาพแวดลอ้มภายนอกและปัจจยั 
ต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน และท าใหส้ามารถเห็นทิศทางสภาพแวดลอ้มของ 
การแข่งขนัในธุรกิจดงักล่าว และมองเห็นโอกาสและอุปสรรคในการด าเนินงาน รวมถึงสามารถ
วเิคราะห์จุดแขง็ จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคในการด าเนินงาน โดยการวิเคราะห์ปัจจยัภายใน 
ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) เพื่อน ามาใชก้ าหนดกลยทุธ์ขององคก์ร 
 สุนนัทา เจริญปัญญายิง่ (2559) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง การศึกษาปัจจยัทางนโยบายภาครัฐ
และกฎหมายท่ีมีผลต่อการขนส่งชายฝ่ังของไทย พบวา่ การพฒันาระบบการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง 
ของไทย ถูกเลือกใหเ้ป็นอีกทางเลือกหน่ึงในการขนส่งสินคา้แทนท่ีการขนส่งสินคา้ทางถนน 
เม่ือเปรียบเทียบการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังกบัการขนส่งสินคา้ทางถนน การขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง 
สร้างผลกระทบใหส้ังคมนอ้ยกวา่การขนส่งสินคา้ทางถนน เช่น การใชเ้ส้นทางท่ีมีอยูท่างธรรมชาติ  
การดูแลรักษาเส้นทางนอ้ยกวา่การขนส่งสินคา้ทางถนน หรือทางรถไฟ ใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิง 
ในปริมาณท่ีไม่สูงมากนกั และเป็นการใชพ้ลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพ รวมถึงจ านวนอุบติัเหตุ 
ท่ีเกิดข้ึน นอกจากน้ี ยงัมีผลกระทบดา้นมลพิษทางอากาศท่ีต ่ากวา่การขนส่งทางถนน อยา่งไรก็ตาม 
ปริมาณการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง ยงัมีแนวโนม้สูงข้ึนไม่มากนกั ดงันั้น หากปล่อยใหส้ภาพการขนส่ง
สินคา้ชายฝ่ังคงอยูใ่นสภาพในปัจจุบนัน้ี โดยไม่มีการพฒันาระบบขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง เพื่อใหมี้
ปริมาณการใชท่ี้สูงข้ึน จะท าใหก้ารขนส่งสินคา้ จะกลบัไปใชก้ารขนส่งทางถนนมากข้ึน ท าให้
สภาพการขนส่งสินคา้เกิดปัญหามากข้ึนตามล าดบั สูญเสียทรัพยากรเป็นค่าการบ ารุงรักษาถนน 
มากข้ึน การจราจรติดขดัคบัคัง่ ส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง สูญเสียเวลาในการรอคอย เกิดการสูญเสีย
ทรัพยสิ์นและชีวติจากอุบติัเหตุท่ีมีปริมาณเพิ่มข้ึน ปัญหามลภาวะทางอากาศและเสียง ส่งผลกระทบ
ต่อขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ 
 ปรียา มีบุญ และพงษช์ยั อธิคมรัตนกุล (2561) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง การพฒันาระบบ
ขนส่งชายฝ่ังในอ่าวไทย โดยเทคนิคเดลฟาย พบวา่ ประเภทของเรือท่ีใหบ้ริการในปัจจุบนั ไดแ้ก่ 
เรือสินคา้เทกองและเรือสินคา้ทัว่ไป ขนาดระวาง 1,000-3,000 ตนักรอสส์ ส าหรับในอนาคต
ประเภทเรือท่ีเหมาะสม ไดแ้ก่ เรือตูค้อนเทนเนอร์ ขนาดระวาง 1,000-3,000 ตนักรอสส์ และ  
3,000-5,000 ตนักรอสส์ สินคา้ขนส่งชายฝ่ังเคมีภณัฑ์ เป็นสินคา้ท่ีมีศกัยภาพในการใชบ้ริการขนส่ง
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ทางเรือชายฝ่ัง และในปี พ.ศ. 2562 ปริมาณสินคา้ท่ีขนส่งทางชายฝ่ังมีแนวโนม้เพิ่มข้ึนร้อยละ 20 
เส้นทางการใหบ้ริการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังมีความเหมาะสม ยทุธศาสตร์และนโยบายของภาครัฐ 
ต่อการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังยงัไม่ชดัเจน และขาดเอกภาพ ภาครัฐควรส่งเสริมและพฒันา 
การใหบ้ริการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังอยา่งจริงจงั เช่น การปรับแกก้ฎหมายเพื่อส่งเสริมการลงทุน 
พฒันาส่ิงอ านวยความสะดวกในพื้นท่ีหลงัท่า การออกมาตรการส่งเสริมการเขา้ถึงแหล่งเงินทุน 
ของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง การปรับแกก้ฎหมายเพื่อลดภาระค่าใชจ่้าย เอกสาร 
และระยะเวลาในการด าเนินการ การลงทุนของภาครัฐในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อรองรับ
การขนส่งสินคา้ชายฝ่ังยงัไม่เพียงพอ ภาครัฐจ าเป็นตอ้งลงทุนและพฒันาโครงสร้างพื้นฐานเพิ่มเติม 
มีมาตรการสนบัสนุนและส่งเสริมทั้งทางตรงและทางออ้ม นอกจากน้ี ภาครัฐตอ้งปรับแกก้ฎหมาย 
หรือกฎระเบียบ เพื่ออ านวยความสะดวกต่อการขนส่งสินคา้ชายฝ่ัง ซ่ึงประเทศไทยพึ่งพา 
การส่งออกเป็นส าคญั ท าให้การพฒันาระบบการขนส่งสินคา้ชายฝ่ังเพื่อการคา้ภายในประเทศ 
ไดรั้บการพฒันานอ้ยกวา่การพฒันาระบบการคา้ระหวา่งประเทศ 
 อนนัต ์เพียรวฒันะกุลชยั (2561) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง การพฒันากฎหมายเพื่อการขนส่ง
ของทางทะเล พบวา่ ปัญหาการบงัคบัใชพ้ระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  
มาตรา 4 ก าหนดขอบเขตทางทะเลของรัฐเป็นเกณฑใ์นการบงัคบัใช ้จึงไม่สอดคลอ้งกบัการแบ่ง
อาณาเขตตามหลกักฎหมายทะเล ท่ีประเทศไทยมีพนัธกรณีท่ีตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญากรุงเจนีวา
เก่ียวกบักฎหมายทางทะเล ค.ศ. 1958 และอนุสัญญาสหประชาชาติวา่ดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 
ไดก้ าหนดขอบเขตทางทะเล ไดแ้ก่ น่านน ้าภายใน ทะเลอาณาเขต เขตต่อเน่ือง เขตเศรษฐกิจ  
และไหล่ทวปี เป็นตน้ ซ่ึงเขตเศรษฐกิจจ าเพาะก าหนดให้รัฐชายฝ่ังมีอ านาจอธิปไตยในการบริหาร
จดัการทรัพยากรธรรมชาติ ท าใหก้ารบงัคบัใชก้ฎหมายมีปัญหาเร่ืองการทบัซอ้นของพื้นท่ี 
ระหวา่งประเทศไทยและประเทศขา้งเคียงท่ีมีอาณาเขตทางทะเลติดกนั ดงันั้น ขอบเขตการบงัคบัใช ้
ตามอนุสัญญาเพื่อการขนส่งของระหวา่งประเทศทางทะเลทั้งหมด หรือบางส่วน มีขอบเขต 
การบงัคบัใชก้วา้งกวา่อนุสัญญา Hague-Visby Rules ค.ศ. 1968 และอนุสัญญา Hamburg Rules 
ค.ศ. 1978 ซ่ึงเนน้ท่ีท่าเรือตน้ทาง หรือสถานท่ีส่งมอบของและท่าเรือ หรือสถานท่ีปลายทาง 
ตั้งอยูใ่นรัฐท่ีแตกต่างกนั เม่ือการบงัคบัใชไ้ม่สอดคลอ้งกบัหลกักฎหมายระหวา่งประเทศ 
จ าเป็นตอ้งมีการปรับปรุงพระราชบญัญติัดงักล่าว โดยการปรับปรุงแนวทางภาระหนา้ท่ีของ
คู่สัญญา และสถานท่ีตน้ทางและสถานท่ีปลายทาง เพื่อใหพ้ระราชบญัญติัดงักล่าว มีขอบเขต 
การบงัคบัใชก้วา้งขวาง ไม่เป็นอุปสรรคต่อการบงัคบั และมีประสิทธิภาพมากข้ึน  
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 ศศิธร สุวรรณศรี (2562) ไดท้  าการศึกษา เร่ือง ประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้จาก 
ท่าเรือแหลมฉบงัของธุรกิจผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ พบวา่ ขอ้มูลประสิทธิภาพการด าเนินงาน 
ของผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ ผูต้อบแบบสอบถามดา้นการเคล่ือนยา้ยสินคา้ ใหค้วามส าคญัต่ออุปกรณ์
การเคล่ือนยา้ยสินคา้ ตอ้งมีจ านวนเพียงพอต่อการใชง้าน รองลงมา เป็นการวางแผน 
ในการเคล่ือนยา้ยสินคา้เขา้ตูค้อนเทนเนอร์ ดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ ใหค้วามส าคญัต่อ 
การวางแผนการเลือกเส้นทางการขนส่งสินคา้ โดยค านึงถึงความคุม้ค่าในการขนส่งสินคา้ 
แต่ละเท่ียว รองลงมาเป็นการวเิคราะห์เส้นทางการขนส่งสินคา้ก่อนการด าเนินการขนส่งสินคา้  
ดา้นการน าเทคโนโลยสีารสนเทศมาใช ้ใหค้วามส าคญัต่อระบบแลกเปล่ียนขอ้มูล 
ทางอิเล็กทรอนิกส์ รองลงมา เป็นระบบท่ีใชบ้่งช้ีต าแหน่งดา้นยานพาหนะในการขนส่งสินคา้ 
ใหค้วามส าคญัต่อการใชย้ายพาหนะท่ีเหมาะสมกบัจ านวนสินคา้ รองลงมา เป็นยานพาหนะท่ีได้
มาตรฐานตามท่ีก าหนด ดา้นกฎหมาย ใหค้วามส าคญัต่อการมีส่วนช่วยในการก ากบัและควบคุม
เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั รองลงมา เป็นการมีส่วนช่วยให้การขนส่งสินคา้มีประสิทธิภาพ 
ดา้นส่ิงอ านวยความสะดวกและสาธารณูปโภค ใหค้วามส าคญัต่อความพร้อมของสถานท่ีพกัสินคา้ 
รองลงมา เป็นความพร้อมทางดา้นระบบสาธารณูปโภค ดา้นประสิทธิภาพของผูใ้ห้บริการ 
โลจิสติกส์ ใหค้วามส าคญัต่อการส่งมอบสินคา้ใหแ้ก่ลูกคา้ครบถว้นตามจ านวนท่ีระบุไว ้รองลงมา
เป็นการขนส่งสินคา้ไปยงัสถานท่ีปลายทางตามท่ีไดต้กลงกนัไว ้
 งานวจัิยต่างประเทศ 
 Zhang (2014) ศึกษาการพฒันาเศรษฐกิจแต่ละขั้นตอน โครงสร้างเชิงอุตสาหกรรม 
ก็เปล่ียนไปเช่นเดียวกบัปัจจยัท่ีส่งผลต่อการขนถ่ายสินคา้ของท่าเรือ ในช่วงก่อนการปฏิรูป 
การพฒันาของเศรษฐกิจอยูใ่นระดบัต ่า อุตสาหกรรมขาดการพฒันา ทรัพยากรทางธรรมชาติ 
และผลผลิตมีนอ้ย ปัจจยัโครงสร้างน้ีจึงส่งผลกบัการเติบโตของจ านวนท่าเรือ แต่ภายหลงั 
การปฏิรูปจะเกิดเป็นแหล่งอุตสาหกรรมแนวหนา้ สัดส่วนของเศรษฐกิจระดบัชาติ  
ไดเ้พิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว การแปรรูปวตัถุดิบ เช่น ผลผลิตทางการเกษตรเพิ่มข้ึน เป็นตน้ ตั้งแต่ 
พ.ศ. 2543 เป็นตน้มา อุตสาหกรรมพื้นท่ีชายฝ่ังเร่ิมพฒันาและขยายจ านวนมากข้ึน จากการผลิต
วตัถุดิบในอุตสาหกรรมต่าง ๆ การพฒันาท่าเทียบเรือชายฝ่ังในประเทศจีนและระบบเศรษฐกิจ
ระดบัประเทศ รวมถึงความสัมพนัธ์ของสถานการณ์เศรษฐกิจทั้งในประเทศและนอกประเทศ 
การพฒันาเศรษฐกิจในประเทศอยา่งรวดเร็ว ท าใหทุ้กภาคส่วนตอ้งขยายปริมาณและจ านวน 
การผลิตสินคา้ เพื่อสร้างอุปสงคสิ์นคา้ ท่าเทียบเรือชายฝ่ังเป็นทั้งช่องทางการขนส่งสินคา้  
การเพิ่มจ านวนน าเขา้และส่งออกสินคา้ ก็จะช่วยเพิ่มอตัราการเติบโตของตูสิ้นคา้ขาเขา้และขาออก 
ซ่ึงจะเป็นการพฒันาเศรษฐกิจอีกทางหน่ึง นอกจากน้ี การพฒันาของอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ก็ตอ้งการ
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การสนบัสนุนจากท่าเรือ โดยการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน ซ่ึงจะเป็นตวัช้ีวดัถึงระดบัของโครงสร้าง
พื้นฐานและกระบวนการในอุตสาหกรรมท่าเรือ แต่สภาพพฒันาการของเศรษฐกิจในประเทศจีน 
ในขณะน้ี รวมไปถึงอุตสาหกรรมระดบัประเทศ การน าเขา้และส่งออกมีความสัมพนัธ์อยา่งมาก 
กบัปัจจยัส าคญั ๆ เช่น ปริมาณสินคา้ของท่าเทียบเรือชายฝ่ังในประเทศจีน ส่งผลต่อการพฒันา 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง โดยพิจารณาจากเศรษฐกิจระดบัมหภาคและลกัษณะโครงสร้างพื้นฐาน  
เพื่อเลือกปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ ปริมาณการน าเขา้และส่งออกของสินคา้ ปริมาณการขนส่งสินคา้
ทางราง เป็นตน้ แต่ยงัมีปัจจยัอ่ืน ๆ เช่น การน าเขา้และส่งออก เป็นปัจจยัหลกัท่ีส่งผลต่อปริมาณ
สินคา้ของท่าเทียบเรือชายฝ่ัง อีกปัจจยัหน่ึงการขนส่งสินคา้ทางบก นอกจากน้ี โครงสร้างเศรษฐกิจ
มีบทบาทส าคญัต่อปริมาณสินคา้ของท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
 Chris (2021) ไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดท่ี้ท่าเรือแหลมฉบงัจะเพิ่มปริมาณตูสิ้นคา้
ถ่ายล าในอนาคต จึงไดศึ้กษาปัจจยัการเลือกท่าเทียบเรือท่ีส่งผลต่อปริมาณตูสิ้นคา้ถ่ายล า เพื่อระบุ
และประเมินปัจจยัท่ีอาจเป็นอุปสรรคและจุดดอ้ยท่ีตอ้งพฒันา เน่ืองจากปริมาณตูสิ้นคา้ถ่ายล า 
ท่ีท่าเรือแหลมฉบงัไม่เป็นไปตามนโยบายของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ในดา้นการพฒันา 
และการขยายการใหบ้ริการทางธุรกิจหลกัและธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ือง ท่ีเช่ือมการขนส่งสินคา้ 
กบัระบบโลจิสติกส์เขา้ดว้ยกนั รวมถึงการรองรับปริมาณตูสิ้นคา้ผา่นแดนและปริมาณตูสิ้นคา้ 
ถ่ายล าท่ีเพิ่มข้ึน สาเหตุท่ีสายการเดินเรือไม่เลือกใชท้่าเรือแหลมฉบงั เป็นจุดท่ีจะใหบ้ริการตูสิ้นคา้
ถ่ายล า เพราะมีกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งเป็นจ านวนมากท่ีจะตอ้งปฏิบติัตาม ดงันั้น เป้าหมายของ 
ประเทศไทยท่ีตอ้งการเป็นท่าเรือตูสิ้นคา้ถ่ายล า เพื่อแข่งขนักบัท่าเรือต่างประเทศ เช่น ท่าเรือ
สิงคโปร์ ท่าเรือฮ่องกง ท่าเรือปูซาน เป็นตน้ อาจท าใหส้ าเร็จไดย้าก อยา่งไรก็ตาม ประเทศไทย 
และท่าเรือแหลมฉบงั ควรเนน้ในลกัษณะเป็นท่าเรือทางเลือก ส าหรับรองรับตูสิ้นคา้ถ่ายล า ในกรณี
เกิดความแออดัของท่าเรือในประเทศเพื่อนบา้น ในการจะเป็นท่าเรือทางเลือกนั้น ประเทศไทย 
ควรมีการแกไ้ขกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง และปรับโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ เพื่อรองรับสายการเดินเรือ 
ท่ีจะมาใหบ้ริการตูสิ้นคา้ถ่ายล า 
 Tommi, Reima and Janne (2019) ไดท้  าการศึกษาประโยชน์หลกั 3 ประการ ส าหรับ 
การใชข้อ้มูลของท่าเรือฟินแลนด ์ประการแรก ขอ้มูลของท่าเรือฟินแลนด์จะช่วยใหส้ามารถพฒันา
แอปพลิเคชนัเฉพาะท่ีจ าเป็นต่อการใชง้านประจ าวนั งานพฒันาน้ี จะด าเนินการโดยบริษทั 
สตาร์ทอพั ประการท่ี 2 ขอ้มูลของท่าเรือฟินแลนดจ์ะช่วยใหเ้กิดการประสานงานโดยรวม 
ของการปฏิบติัการท่าเรือ โดยเฉพาะเหตุการณ์ท่ีไม่คาดคิด หรือความล่าชา้ในห่วงโซ่ของการขนส่ง 
นอกจากน้ี ยงัจะช่วยบูรณาการระหวา่งท่าเรือและพื้นท่ีหลงัท่าเรือท่ีอยูห่่างไกลจากตวัเมือง  
ประการท่ี 3 ขอ้มูลของท่าเรือฟินแลนดจ์ะช่วยใหเ้กิดความโปร่งใส และสามารถแลกเปล่ียนขอ้มูล
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สินคา้ภายในท่าเรือและภายนอกบริเวณท่าเรือมากข้ึน การออกแบบระบบปฏิบติัการและการสร้าง
แบบจ าลอง จ าเป็นตอ้งมีการออกแบบส่วนต่อประสานท่ีใชง้านง่าย พื้นฐานในการออกแบบบริการ
อิเล็กทรอนิกส์ควรใหผู้ใ้ชง้านท างานไดง่้าย แรงจูงใจในการน าโซลูชัน่ของเทคโนโลยใีหม ่ๆ มาใช้
คือ ความน่าเช่ือถือของระบบและฟังกช์นัการท างาน การออกแบบบริการอิเล็กทรอนิกส์ท่ีมุ่งเนน้
ผูใ้ชง้าน โดยเฉพาะการออกแบบเหล่าน้ี จ  าเป็นตอ้งค านึงถึงความตอ้งการและสภาวะท่ีเปล่ียนแปลง
ของการท างานในแต่ละวนั 
 Wendler-Bosco and Charles (2019) ไดท้  าการศึกษาผลกระทบของการหยดุชะงกัของ
ท่าเรือในห่วงโซ่อุปทานทางทะเล ซ่ึงท่าเรือมีความส าคญัอยา่งยิง่ในห่วงโซ่ของการขนส่งสินคา้ 
รับผดิชอบในการขนส่งเป็นจ านวนมากของการขนส่งสินคา้ของโลก สินคา้ถูกเคล่ือนยา้ยทุกวนั
ผา่นท่าเรือ และมีผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียหลายรายท าหนา้ท่ีรักษาความปลอดภยัของสินคา้  
การด าเนินงานของท่าเรือมีความซบัซอ้นเป็นพิเศษ เน่ืองจากจะมีความเส่ียงทางดา้นเหตุการณ์ 
ท่ีเกิดข้ึนจากสภาพอากาศ เช่น พายเุฮอริเคน น ้าท่วม เป็นตน้ จะส่งผลกระทบต่อกิจกรรมใน 
ห่วงโซ่อุปทานทางทะเลและเศรษฐกิจ เน่ืองจากการหยดุชะงกัของท่าเรือ กรอบการท างาน 
เชิงคุณภาพและกลยทุธ์ในการปรับปรุงห่วงโซ่อุปทานทางทะเล ตอ้งมีความยดืหยุน่และการแกไ้ข 
ช่องโหวข่องกิจกรรมต่าง ๆ ในห่วงโซ่ของการขนส่งสินคา้ จะช่วยใหท้่าเรือมีความย ัง่ยนื 
ในการด าเนินงาน และท่าเรือมีความสามารถในการฟ้ืนตวัต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
การขนส่งสินคา้แบบผสมผสานระหวา่งห่วงโซ่อุปทานทางทะเลกบัทางรถไฟ และถนนเครือข่าย
แบบ Intermodal การขนส่งแบบใชตู้สิ้นคา้เป็นโหมดท่ีใชใ้นการเคล่ือนยา้ยสินคา้ท่ีส าคญั 
อีกรูปแบบหน่ึงของการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ อยา่งไรก็ตาม การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ
ท่ีมีการวางแผน การบริหารจดัการการขนส่งระหวา่งโหมดท่ีเหมาะสม ถือเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญั
ในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ ถึงแมว้า่ ท่ีตั้งของท่าเรือตามแนวชายฝ่ังจะมีความเส่ียงจากภยัธรรมชาติ 
โดยทวคีวามรุนแรงมากข้ึนในอนาคต อนัเน่ืองมาจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
 Ziaul, Naima and Odd (2019) ไดท้  าการศึกษาการเปล่ียนแปลงรูปแบบการก ากบัดูแล 
ท่าเทียบเรือตูสิ้นคา้ของประเทศบงัคลาเทศ ท่าเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดของบงัคลาเทศในปัจจุบนั ด าเนินงาน
ในลกัษณะรวมกนัของท่าเทียบเรือ 3 แห่ง ภายใตก้ารผสมผสานระหวา่งเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
และท่าเรือบริการ โดยค านึงถึงความแออดั การแข่งขนั และผลประโยชน์ของชาติ นอกจากน้ี 
ประเด็นส าคญัอีกประการหน่ึงเก่ียวกบัท่าเรือ ไม่ควรให้ผูใ้หบ้ริการเอกชนรายใดรายหน่ึงเป็นผูท่ี้มี
อ านาจก าหนดนโยบาย เพื่อหลีกเล่ียงการตั้งราคาแบบผกูขาด การกระจายการใชบ้ริการท่าเทียบเรือ
ต่าง ๆ จะท าใหก้ารด าเนินงานมีประสิทธิภาพมากข้ึน เน่ืองจากเกิดการแข่งขนัภายในท่าเทียบเรือ
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ส่งผลใหส้ามารถแข่งขนักบัท่าเรือในภูมิภาคอ่ืน ๆ เพื่อเป็นศูนยก์ลางระดบัภูมิภาค การพิจารณา
สัมปทานท่ีเหมาะสมท่ีสุด จะส่งผลต่อก าไรสูงสุดของผูใ้หบ้ริการท่าเทียบเรือและการท่าเรือ 
 จากการศึกษางานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง พบวา่ ประเด็นท่ีมีความสอดคลอ้งกบัการศึกษา 
แนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3  
ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง ส่วนใหญ่จะเก่ียวกบักฎ ระเบียบ 
ขอ้บงัคบัของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ ท าให ้
ไม่สามารถสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจได ้รวมถึงอตัราค่าภาระในปัจจุบนั ท่ียงัไม่ไดป้รับเปล่ียน
โครงสร้างอตัราค่าภาระท่ีคณะรัฐมนตรีประกาศใชเ้ม่ือปี พ.ศ. 2534 
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บทที ่3 

วธีิการด าเนินการวจิยั 
 
 การศึกษาคร้ังน้ี เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative research) และเชิงปริมาณ 
(Quantitative research) มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้ 
โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง ซ่ึงการศึกษาคร้ังน้ี ไดศึ้กษาโดยการสัมภาษณ์ โดยการใช้
แบบสอบถาม (Questionnaire) จ  านวน 2 ชุด ไดแ้ก่ 1) แบบสอบถามส าหรับสัมภาษณ์ผูบ้ริหาร 
และผูป้ฏิบติังาน ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั และ  
2) แบบสอบถามส าหรับผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั การวิเคราะห์ 
ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) การรวบรวมขอ้มูลจากเอกสาร ผลงานท่ีเก่ียวขอ้ง
กบังานวจิยั เป็นเคร่ืองมือในการด าเนินงานวิจยั เพื่อใหท้ราบขอ้มูลตามวตัถุประสงคข์องงานวจิยั 
โดยมีวธีิด าเนินการวจิยัตามหวัขอ้ ดงัต่อไปน้ี 
 1. วธีิการด าเนินงาน 
 2. เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั 
 3. ประชากรในการวจิยั 
 4. การสร้างและตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 
 5. การเก็บรวมรวมขอ้มูล 
 6. การวเิคราะห์ขอ้มูล 
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รวบรวมขอ้มูลของท่าเรือแหลมฉบงัและแผนยทุธศาสตร์ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

วเิคราะห์นโยบายและแผนยุทธศาสตร์ วเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายใน 
และภายนอก และการวเิคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ 

จดัท าแบบสอบถามเพื่อการวิจยั
ส าหรับใชส้อบถามผูบ้ริหาร 
และผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบั 
การปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 

จดัท าแบบสอบถามเพื่อการวิจยั
ส าหรับใชส้อบถามผูใ้ชบ้ริการ 

ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
ของท่าเรือแหลมฉบงั 

ตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถามเพื่อการวจิยั ส าหรับใชส้อบถาม
ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั โดยการหา 

ค่าความสอดคลอ้ง (Item objective congruence: IOC) 

ด าเนินการรวบรวมขอ้มูลและวเิคราะห์
ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสอบถามผูบ้ริหาร 

และผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบั 
การปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 

วเิคราะห์ปัจจยัภายใน  
ปัจจยัภายนอก  

(SWOT Analysis) 

ด าเนินการรวบรวมขอ้มูล และวเิคราะห์ขอ้มูลท่ีผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง
ของท่าเรือแหลมฉบงัตอบแบบสอบถาม 

สรุปและอภิปรายผล 

วธิีการด าเนินงาน 
 วธีิการด าเนินการวิจยั มีขั้นตอนต่าง ๆ ดงัภาพท่ี 6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 6 ขั้นตอนด าเนินการวิจยั 
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เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจิัย 
 การสัมภาษณ์โดยการใช้แบบสอบถามแบบปลายเปิด (Questionnaire) 
 ผูว้จิยัด าเนินการ 1) สัมภาษณ์ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการ 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั และ 2) ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
เก่ียวกบัแนวทางและความคิดเห็นในการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ภาพรวมของ 
การขนส่งสินคา้ชายฝ่ังของประเทศไทย ขอ้ดีและขอ้เสียของการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ รวมถึงปัญหา อุปสรรค และขอ้เสนอแนะในการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ 
 แบบสอบถาม (Questionnaire) 
 ในการศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ผูว้จิยัเลือกใชแ้บบสอบถาม (Questionnaire) ในการเก็บขอ้มูล โดยการ  
1) สัมภาษณ์ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
ของท่าเรือแหลมฉบงั และ 2) ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
 1. แบบสอบถามปลายเปิดส าหรับการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อใหผู้บ้ริหารและผูป้ฏิบติังาน  
ใหค้วามคิดเห็น และเสนอแนะปัญหา อุปสรรค และปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวกบัแนวทางการพฒันา 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 2. แบบสอบถามส าหรับผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ประกอบดว้ย แบบสอบถามทั้งหมด 2 ส่วน ดงัน้ี 
 ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามเก่ียวกบัแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 เป็นค าถามแบบมาตราส่วนประเมินค่า (Rating scale)  
แบ่งระดบัการตอบเป็น 5 ระดบั คือ เห็นดว้ยมากท่ีสุด เห็นดว้ยมาก เห็นดว้ยปานกลาง เห็นดว้ยนอ้ย 
เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด มีเกณฑก์ารพิจารณาคะแนน ดงัน้ี 
 5 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมากท่ีสุด 
 4 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมาก 
 3 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยปานกลาง 
 2 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ย 
 1 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
 ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามปลายเปิด เพื่อใหผู้ใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือสินคา้ชายฝ่ัง 
ของท่าเรือแหลมฉบงัตอบแบบสอบถาม ใหค้วามคิดเห็น และเสนอแนะปัญหา อุปสรรค  
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และปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวกบัแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 

ประชากรในการวจิัย 
 ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี โดยเลือกใชว้ธีิเฉพาะเจาะจง ประกอบดว้ย 
 1. ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง  
ของท่าเรือแหลมฉบงั ในช่วงระหวา่งเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2566 จ านวน 3 ราย 
 2. ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือสินคา้ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงเป็นเรือสินคา้ชายฝ่ัง 
ท่ีใหบ้ริการขนส่งตูสิ้นคา้เขา้-ออกท่าเทียบเรือสินคา้ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ในช่วงระหวา่ง 
เดือนมิถุนายนถึงเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2566 จ านวน 15 ราย 
 

การสร้างและตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจิัย 
 การสร้างเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
 1. ศึกษาการด าเนินงานท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ในดา้นการใหบ้ริการ 
ท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงิน 
รวมถึงศึกษาผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 2. สร้างแบบสอบถามเพื่อหาค่าระดบัความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือสินคา้
ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ท่ีมีต่อการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ การปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
การปฏิบติัการสินคา้และการเงิน 
 การตรวจสอบเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
 เพือ่ใหเ้คร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัมีประสิทธิภาพ จึงไดด้ าเนินการตรวจสอบตามขั้นตอน
ดงัน้ี 
 1. การตรวจสอบเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยัโดยผูเ้ช่ียวชาญ โดยน าร่างแบบสอบถาม 
ใหผู้เ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่าน ตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบสอบถาม ส าหรับผูเ้ช่ียวชาญ 
ท่ีตรวจสอบเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั พิจารณาจากความเช่ียวชาญในการปฏิบติังานท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั จ านวน 2 ท่าน และอาจารยข์องคณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา 
จ านวน 1 ท่าน 
 2. การตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถามเพื่อการวจิยั โดยการหาค่า 
ความสอดคลอ้ง (Item objective congruence: IOC) ท าการวเิคราะห์ดชันีความสอดคลอ้ง  
(Index of item 0bjective congruence: IOC) ของแบบสอบถาม และขอ้เสนอแนะของผูเ้ช่ียวชาญ 
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เพื่อน าไปปรับปรุงแบบสอบถามใหส้มบูรณ์ยิง่ข้ึน ซ่ึงผูเ้ช่ียวชาญพิจารณาแบบสอบถามวา่ 
มีความสอดคลอ้งกบัการวิจยัเร่ืองน้ีหรือไม่ ดว้ยการใหค้ะแนนแบบสอบถามในแต่ละขอ้ค าถาม 
ดงัน้ี 
 ให ้1 คะแนน เม่ือแน่ใจวา่ ขอ้นั้น มีเน้ือหาสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา 
 ให ้0 คะแนน เม่ือไม่แน่ใจวา่ ขอ้นั้น มีเน้ือหาสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา 
 ให ้-1 คะแนน เม่ือแน่ใจวา่ ขอ้นั้น มีเน้ือหาไม่สอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคท่ี์ตอ้งการศึกษา 
 เม่ือไดค้ะแนนการตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถามเพื่อการวจิยั โดยการหา 
ค่าความสอดคลอ้ง (Item objective congruence: IOC) จากผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 3 ท่าน จึงน าคะแนน 
การตรวจสอบความเท่ียงตรงมาค านวณดชันีความสอดคลอ้ง (Index of item 0bjective congruence: 
IOC) ดงัน้ี 
 

IOC =   ผลรวมคะแนน   หรือ IOC = ∑R 
          ผูเ้ช่ียวชาญ      N  

 

 เม่ือ IOC แทน ค่าความสอดคลอ้งระหวา่งแบบสอบถามกบัวตัถุประสงคข์องการศึกษา 
        R  แทน คะแนนความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
        ∑ แทน ผลรวมของคะแนนความเห็นของผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
        N แทน จ านวนผูเ้ช่ียวชาญท่ีทดสอบแบบสอบถาม 
 การตรวจสอบแบบสอบถามเพื่อการวจิยัโดยอาจารยท่ี์ปรึกษา โดยน าแบบสอบถาม 
ท่ีตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสอบถามเพื่อการวจิยัโดยการหาค่าความสอดคลอ้ง  
จากผูเ้ช่ียวชาญ เพื่อให้อาจารยท่ี์ปรึกษาตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบสอบถาม 
กบัวตัถุประสงคข์องการศึกษา 
 

การเกบ็รวมรวมข้อมูล 
 1. เก็บรวบรวมขอ้มูลจากเอกสารของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ภายในการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย 
 2. ประสาน 1) ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง
ของท่าเรือแหลมฉบงั และ 2) ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั เพื่อเก็บขอ้มูล
โดยการแจกแบบสอบถามและส่งกลบั เพื่อท าการตรวจสอบและวเิคราะห์ขอ้มูลต่อไป 
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การวเิคราะห์ข้อมูล 
 1. วเิคราะห์แบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีใชใ้นการเก็บมูล ประกอบดว้ย 
 ส่วนท่ี 1 ตรวจสอบวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองตน้ ด าเนินการโดยการตรวจสอบความสมบูรณ์
ของแบบสอบถามปลายเปิด ท่ีผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ท่ีไดรั้บกลบัมา 
 ส่วนท่ี 2 ตรวจสอบวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองตน้ ด าเนินการโดยการตรวจสอบความสมบูรณ์
ของแบบสอบถาม ส าหรับผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีไดรั้บกลบัมา 
 2. การวเิคราะห์ขอ้มูลดา้นสถิติ ประกอบดว้ย 1) ด าเนินการโดยการหาค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน (Standard deviation: SD) เพื่อแสดงการกระจายของขอ้มูลความคิดเห็น และ  
2) ด าเนินการโดยการหาค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) เพื่อแปลความหมายของขอ้มูลความคิดเห็น  
ของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ 
ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงินและอ่ืน ๆ 
 3. วเิคราะห์ขอ้มูลในดา้นต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ประกอบดว้ย 
 ส่วนท่ี 1 การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) ซ่ึงเป็น 
การวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก ประกอบดว้ย การวเิคราะห์จุดแขง็ จุดอ่อน เพื่อใช้
ศึกษาตนเอง ศึกษาสภาพแวดลอ้ม วเิคราะห์โอกาส/ อุปสรรค การวิเคราะห์ปัจจยัต่าง ๆ ทั้งภายใน
และภายนอกองคก์ร 
 ส่วนท่ี 2 การวเิคราะห์ความคิดเห็นท่ีไดจ้ากแบบสอบถามปลายเปิด เก่ียวกบัสถานการณ์
การขนส่งสินคา้ภายในประเทศในปัจจุบนั การพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ตามความคิดเห็นของ 1) ผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบั 
การปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั และ 2) ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
ของท่าเรือแหลมฉบงั และสรุปขอ้เสนอแนะต่าง ๆ 
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บทที ่4 

ผลการวจิยั 
 
 การศึกษาวจิยัน้ี เพื่อศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ัง 
และเรือล าเลียง ผูว้จิยัไดศึ้กษาขอ้มูลของท่าเรือแหลมฉบงัและแผนยทุธศาสตร์ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
วเิคราะห์สภาพแวดลอ้มองคก์รภายในและภายนอก และการวเิคราะห์สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ 
วเิคราะห์ผลส ารวจท่ีไดจ้ากแบบสอบถามเพื่อการวิจยั ส าหรับใชส้อบถามผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังาน
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง และผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงั ผลการศึกษาวจิยัสรุปได ้ดงัน้ี 
 

ผลการเกบ็ข้อมูลจากแบบสอบถาม 
 ผลการสัมภาษณ์เชิงลกึผู้บริหารและผู้ปฏิบัติงานทีเ่กี่ยวข้องกบัการปฏิบัติการ 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบัง  
 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึกผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั จ านวน 3 ราย โดยมีแนวทางในการพฒันาท่าเทียบเรือ ดงัน้ี 
 1. สถานการณ์การขนส่งสินคา้ภายในประเทศในปัจจุบนั 
 บุคคลท่ี 1 การขนส่งสินคา้ภายในประเทศ มีผลจากการฟ้ืนตวัของเศรษฐกิจโลก 
ท่ีกระตุน้การบริโภคสินคา้มากข้ึน หลงัเหตุการณ์การระบาดของโรคโควดิ-19 ประกอบกบัตูสิ้นคา้
ขาดแคลนกลบัสู่ระดบัปกติ ความตอ้งการของผูบ้ริโภคคงท่ี ดงันั้น หากดูขอ้มูลน าเขา้ส่งออกจาก
หน่วยงานต่าง ๆ ยงัคงมีการหดตวั จึงวเิคราะห์ไดว้า่ สถานการณ์การขนส่งภายในประเทศยงัทรงตวั 
 บุคคลท่ี 2 การขนส่งสินคา้ภายในประเทศ สามารถใชก้ารขนส่งไดห้ลากหลายรูปแบบ 
ผูใ้ชบ้ริการมีทางเลือกในการขนส่งหลายทางเลือก ข้ึนอยูก่บัรูปแบบท่ีจะใชใ้นการขนส่งสินคา้ เช่น 
ขนส่งสินคา้แบบ Door to door ใชร้ถยนตข์นส่งสินคา้จะมีความคล่องตวัมากกวา่ เป็นตน้ 
ในประเทศไทยมีผูใ้ชบ้ริการขนส่งสินคา้ทั้งทางถนน ทางรถไฟ ทางน ้า และทางอากาศ ทั้งน้ี
สามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้ไดแ้บบไร้รอยต่อ จะท าใหส้ามารถลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ได ้
 บุคคลท่ี 3 การขนส่งสินคา้ หรือตูสิ้นคา้ จะเป็นการขนส่งรถยนตเ์ป็นส่วนมาก จึงท าให้
การจราจรหนาแน่นและติดขดัเป็นส่วนมาก แต่ผูน้ าเขา้ หรือเจา้ของสินคา้ จะนิยมการขนส่ง 
ทางรถยนต ์เพราะรวดเร็วและสามารถส่งไดถึ้งท่ี 
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 2. การพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 บุคคลท่ี 1 หากพิจารณาในดา้นกายภาพของท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ในปัจจุบนั พบวา่ น าพื้นท่ีท่ีเหลือจากการก่อสร้างมาก าหนดเป็นท่าเทียบเรือชายฝ่ัง  
เม่ือประกอบการไปแลว้ จะมีขอ้ขดัขอ้ง คือ ประเภทเคร่ืองมือและหนา้ท่าเทียบเรือ 
 บุคคลท่ี 2 อุปกรณ์ยกขนสินคา้ตอ้งสอดคลอ้งกบัปริมาณการขนส่งสินคา้ ควรมี 
การบ ารุงรักษาตลอดเวลาให้พร้อมใชง้าน และจะตอ้งมีแผนงานรองรับหากอุปกรณ์ยกขนสินคา้ 
เกิดความเสียหาย เพื่อไม่ใหก้ระทบกบัผูใ้ชบ้ริการมากเกินไป 
 บุคคลท่ี 3 ขีดความสามารถของพื้นท่ีและเคร่ืองมือ รวมถึงอตัราค่าภาระในการใชบ้ริการ 
 3. ขอ้เสนอต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 
 บุคคลท่ี 1 จ  าเป็นตอ้งมีท่าเทียบเรือ เน่ืองจากเป็นโหมดหน่ึงท่ีขนส่งเขา้มา 
เพือ่การส่งออก และในอนาคต อาจใชเ้ป็นการกระจายสินคา้ในประเทศ ส าหรับรูปแบบ ขนาด  
อาจตอ้งศึกษาจากความตอ้งการในปัจจุบนั 
 บุคคลท่ี 2 การพฒันาท่าเทียบเรือและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ ใหร้องรับการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ การให้บริการท่าเทียบเรือ สามารถปรับเปล่ียนกิจกรรมใหส้อคคลอ้งกบั
สภาวะเศรษฐกิจและการขนส่งสินคา้แต่ละประเภท 
 บุคคลท่ี 3 การก าหนดราคาค่าบริการ ตอ้งสามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายในดา้นโลจิสติกส์ 
ของประเทศโดยรวม 
 ผูศึ้กษาไดเ้ก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงั จ านวน 15 ราย เพื่อหาค่าทางสถิติและน าเสนอในรูปแบบตารางแผนภูมิ  
ซ่ึงผลการวเิคราะห์ขอ้มูลความคิคเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้  
ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงินและอ่ืน ๆ ผูว้จิยัไดก้  าหนดระดบัความคิดเห็น ดงัน้ี 
 5 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมากท่ีสุด 
 4 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมาก 
 3 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยปานกลาง 
 2 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ย 
 1 คะแนน หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด  
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 การหาความกวา้งของอตัรภาคชั้นของค่าเฉล่ีย มีดงัน้ี 
 

ความกวา้งของอตัรภาคชั้นของค่าเฉล่ีย = คะแนนสูงสุด-คะแนนต ่าสุด 
                                  จ านวนชั้น 

     = 5-1   
     = 0.80  
                                                                            
 

 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 4.21-5.00 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมากท่ีสุด 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 3.41-4.20 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยมาก 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 2.61-3.40 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยปานกลาง 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.81-2.60 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ย 
 ค่าเฉล่ียระหวา่ง 1.00-1.80 หมายถึง มีระดบัความคิดเห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลความคิคเห็นของผู้ใช้บริการท่าเทยีบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบังทีม่ีต่อปัจจัยด้านการให้บริการท่าเทียบเรือ 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลความคิคเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ มีรายละเอียดดงัตารางท่ี 3 
 

ตารางท่ี 3 ระดบัความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยั 
                ดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ 
 

ปัจจัยด้านการให้บริการท่าเทียบเรือ 
ระดับความคิดเห็น
ของผู้ใช้บริการ 

ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
SD 

1. ท่าเรือแหลมฉบงัควรมีบริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 4.33 มากท่ีสุด 0.60 
2. ท่ีตั้งของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความไดเ้ปรียบ 
    มากกวา่ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ของเอกชนรายอ่ืน ๆ  
    ท่ีใหบ้ริการ 

4.00 มากท่ีสุด 0.52 

3. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการขยายความยาวหนา้ท่า 
    และขดุลอกร่องน ้า ใหส้อดคลอ้งกบัขนาดของเรือสินคา้ 
    ในปัจจุบนั 

4.27 มากท่ีสุด 0.57 

                                                              = 

ความกวา้งของอตัรภาคชั้นของค่าเฉล่ีย = 

5 
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ตารางท่ี 3 (ต่อ) 
 

ปัจจัยด้านการให้บริการท่าเทียบเรือ 
ระดับความคิดเห็น
ของผู้ใช้บริการ 

ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
SD 

4. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการปรับปรุงการบริหาร 
    จดัการท่าเทียบเรือใหมี้ประสิทธิภาพ เพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ 

4.47 มากท่ีสุด 0.62 

5. การพฒันาการเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางน ้ากบัการขนส่ง 
    รูปแบบอ่ืน ๆ 

4.13 มาก 0.62 

6. การบริหารการจราจรทางน ้า เพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้ 
    ในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั 

4.20 มาก 0.65 

7. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออก 
    ท่าเทียบเรือ มีความถูกตอ้งและรวดเร็ว 

4.00 มาก 0.63 

8. เรือสินคา้มีความปลอดภยัในขณะเทียบท่าเทียบเรือสินคา้ 
    ภายในประเทศ 

3.87 มาก 0.62 

9. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีก าหนดการเทียบเรือสินคา้ 
    มีความแน่นอน 

3.60 มาก 0.88 

ค่าเฉลีย่โดยรวม 4.10 มาก 0.63 
 

 1. ท่าเรือแหลมฉบงัควรมีบริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
 

 
 
ภาพท่ี 7 ระดบัความคิดเห็นดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศท่าเรือแหลมฉบงั 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 1 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.33 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์ากท่ีสุด (SD = 0.60)  
ท่าเรือแหลมฉบงัควรมีบริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์
มากท่ีสุด 
 2. ท่ีตั้งของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความไดเ้ปรียบมากกวา่ท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ของเอกชนรายอ่ืน ๆ ท่ีใหบ้ริการ 
 

 
 
ภาพท่ี 8 ระดบัความคิดเห็นดา้นความไดเ้ปรียบของท่ีตั้งของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 73.33 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.52) ท่ีตั้งของ
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความไดเ้ปรียบมากกวา่ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ของเอกชนรายอ่ืน ๆ ท่ีใหบ้ริการ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก  
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 3. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการขยายความยาวหนา้ท่าและขดุลอกร่องน ้า 

ใหส้อดคลอ้งกบัขนาดของเรือสินคา้ในปัจจุบนั 
 

 
 

ภาพท่ี 9 ระดบัความคิดเห็นดา้นการขยายความยาวหนา้ท่าและขดุลอกร่องน ้าใหส้อดคลอ้งกบั 
             ขนาดของเรือสินคา้ในปัจจุบนั 
 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 1 คน คิดเป็น
ร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.27 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์ากท่ีสุด (SD = 0.57) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการขยายความยาวหนา้ท่าและขดุลอกร่องน ้า ใหส้อดคลอ้งกบั
ขนาดของเรือสินคา้ในปัจจุบนั ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์ากท่ีสุด 
 4. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบเรือ 

ใหมี้ประสิทธิภาพ เพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ 
 

 
 

ภาพท่ี 10 ระดบัความคิดเห็นดา้นการปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบเรือ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 
รองลงมาเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 1 คน  
คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.47 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์ากท่ีสุด  
(SD = 0.62) ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบเรือ 
ใหมี้ประสิทธิภาพเพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์ากท่ีสุด 
 5. การพฒันาการเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางน ้ากบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ 
 

 
 
ภาพท่ี 11 ระดบัความคิดเห็นดา้นการพฒันาการเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางน ้ากบัการขนส่ง 
                รูปแบบอ่ืน ๆ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62)  
การพฒันาการเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางน ้ากบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ระดบัความคิดเห็น
ดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก  
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 6. การบริหารการจราจรทางน ้าเพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้ในอาณาบริเวณท่าเรือ
แหลมฉบงั 
 

 
 

ภาพท่ี 12 ระดบัความคิดเห็นดา้นการบริหารการจราจรทางน ้าเพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้ 
                ในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั 
 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.20 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.65) 
การบริหารการจราจรทางน ้าเพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้ในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั 
ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 7. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออกท่าเทียบเรือ 
มีความถูกตอ้งและรวดเร็ว 
 

 
 

ภาพท่ี 13 ระดบัความคิดเห็นดา้นความรวดเร็วในการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออกท่าเทียบเรือ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 3 คน  
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.63)  
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออกท่าเทียบเรือ มีความถูกตอ้ง 
และรวดเร็ว ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 8. เรือสินคา้มีความปลอดภยัในขณะเทียบท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
 

 
 

ภาพท่ี 14 ระดบัความคิดเห็นดา้นความปลอดภยัในขณะเทียบท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62) เรือสินคา้
มีความปลอดภยัในขณะเทียบท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ระดบัความคิดเห็นอยูใ่นเกณฑม์าก 
 9. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีก าหนดการเทียบเรือสินคา้มีความแน่นอน 

 

 
 

ภาพท่ี 15 ระดบัความคิดเห็นดา้นการก าหนดการเทียบเรือสินคา้ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 เห็นดว้ยนอ้ย จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.60 ซ่ึงระดบั
ความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก (SD = 0.88) ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีก าหนดการเทียบ
เรือสินคา้มีความแน่นอน ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลความคิคเห็นของผู้ใช้บริการท่าเทยีบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบัง ทีม่ีต่อปัจจัยด้านการปฏิบัติการเคร่ืองมือยกขนสินค้า 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลความคิคเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงั ท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ มีรายละเอียดดงัตารางท่ี 4 
 
ตารางท่ี 4 ระดบัความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ท่ีมีต่อปัจจยั 
                ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
 

ปัจจัยด้านการปฏิบัติการเคร่ืองมือยกขนสินค้า 
ระดับความคิดเห็น
ของผู้ใช้บริการ 

ท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
SD 

10. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการจดัหาเคร่ืองมือ 
      ขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอและเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน 

4.13 มาก 0.62 

11. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
      อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้านตลอดเวลา 

3.80 มาก 0.75 

12. เคร่ืองมือยกขนสินคา้ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
      มีความปลอดภยัในการยกขนสินคา้ 

3.93 มาก 0.68 

13. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการลดความถ่ีการเสียหาย 
      ของเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 

3.87 มาก 0.72 

14. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการควบคุมระยะเวลา 
      การขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน 

4.13 มาก 0.72 

15. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือ 
      ยกขน เม่ือเกิดการเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุด และไม่กระทบกบั 
      ผูใ้ชบ้ริการ 

4.13 มาก 0.62 

ค่าเฉลีย่โดยรวม 4.00 มาก 0.68 
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 10. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอ 
และเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน 
  

 
 
ภาพท่ี 16 ระดบัความคิดเห็นดา้นการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอและเหมาะสม 
               กบัการปฏิบติังาน 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน คิดเป็น
ร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62)  
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอและเหมาะสมกบั 

การปฏิบติังาน ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 11. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีเคร่ืองมือยกขนสินคา้อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้าน
ตลอดเวลา 
  

 
 
ภาพท่ี 17 ระดบัความคิดเห็นดา้นความพร้อมของเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 



 51 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และรองลงมาเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน 
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.80 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.75)  
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีเคร่ืองมือยกขนสินคา้อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้านตลอดเวลา  
ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 12. เคร่ืองมือยกขนสินคา้ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีความปลอดภยั 

ในการยกขนสินคา้ 

  

 
  
ภาพท่ี 18 ระดบัความคิดเห็นดา้นความปลอดภยัในการยกขนสินคา้ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน คิดเป็น
ร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.93 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.68) 
เคร่ืองมือยกขนสินคา้ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีความปลอดภยัในการยกขนสินคา้ 
ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก  
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 13. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการลดความถ่ีการเสียหายของเคร่ืองมือยก 

ขนสินคา้ 
  

 
  
ภาพท่ี 19 ระดบัความคิดเห็นดา้นการลดความถ่ีการเสียหายของเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 66.67 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 13.33 และเห็นดว้ยนอ้ย จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87 ซ่ึงระดบั
ความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก (SD = 0.72) ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการลดความถ่ี 
การเสียหายของเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 14. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการควบคุมระยะเวลาการขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่น
เกณฑม์าตรฐาน 

  

 
 
ภาพท่ี 20 ระดบัความคิดเห็นดา้นการควบคุมระยะเวลาการขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน 



 53 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 3 คน  
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.72) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการควบคุมระยะเวลาการขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน 
ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 15. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขน เม่ือเกิด 

การเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุดและไม่กระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ 
  

 
  
ภาพท่ี 21 ระดบัความคิดเห็นดา้นการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขนเม่ือเกิดการเสียหาย 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขน เม่ือเกิดการเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุด
และไม่กระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลความคิคเห็นของผู้ใช้บริการท่าเทยีบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบังทีม่ีต่อปัจจัยด้านการปฏิบัติการสินค้า 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลความคิคเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการปฏิบติัการสินคา้ มีรายละเอียดดงัตารางท่ี 5 
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ตารางท่ี 5 ระดบัความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยั 
                 ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ 
 

ปัจจัยด้านการปฏิบัติการสินค้า 
ระดับความคิดเห็น
ของผู้ใช้บริการท่า
เทยีบเรือชายฝ่ัง 

SD 

16. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีลานกองเก็บสินคา้ สามารถ 
      ปรับเปล่ียนใหส้อดคลอ้งกบัสินคา้ได ้

4.00 มาก 0.52 

17. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีขั้นตอนการตรวจสอบ 
      สินคา้ มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง 

3.93 มาก 0.57 

18. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการวางแผนขนถ่ายสินคา้ 
      มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง 

4.07 มาก 0.57 

19. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีระบบจดัการขนถายสินคา้ 
      มีประสิทธิภาพ 

4.00 มาก 0.63 

20. ท่าเทียบเรือความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ 4.13 มาก 0.62 
ค่าเฉลีย่โดยรวม 4.03 มาก 0.58 

 
 16. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีลานกองเก็บสินคา้ สามารถปรับเปล่ียนให้
สอดคลอ้งกบัสินคา้ได ้
  

 
 
ภาพท่ี 22 ระดบัความคิดเห็นดา้นความสามารถในการปรับเปล่ียนลานกองเก็บสินคา้ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 73.33 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 13.33 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.52) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีลานกองเก็บสินคา้ สามารถปรับเปล่ียนใหส้อดคลอ้งกบัสินคา้ 
ได ้ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 17. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีขั้นตอนการตรวจสอบสินคา้มีความรวดเร็ว 
ถูกตอ้ง 
  

 
  
ภาพท่ี 23 ระดบัความคิดเห็นดา้นความรวดเร็วและถูกตอ้งในขั้นตอนการตรวจสอบสินคา้ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 66.67 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.93 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.57)  
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีขั้นตอนการตรวจสอบสินคา้มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง ระดบัความ
คิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก  
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 18. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการวางแผนขนถ่ายสินคา้มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง 
  

 
  
ภาพท่ี 24 ระดบัความคิดเห็นดา้นความรวดเร็วและถูกตอ้งในการวางแผนขนถ่ายสินคา้ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 66.67 รองลงมา
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.07 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.57) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการวางแผนขนถ่ายสินคา้มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง ระดบั 
ความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก 
 19. ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีระบบจดัการขนถายสินคา้มีประสิทธิภาพ 
  

 
  
ภาพท่ี 25 ระดบัความคิดเห็นดา้นประสิทธิภาพของระบบจดัการขนถ่ายสินคา้ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 20 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 3 คน  
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.63) 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีระบบจดัการขนถายสินคา้มีประสิทธิภาพ ระดบัความคิดเห็น 
อยูใ่นเกณฑม์าก 
 20. ท่าเทียบเรือความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ 
  

 
 
ภาพท่ี 26 ระดบัความคิดเห็นดา้นความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.13 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62) 
ท่าเทียบเรือความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก 
 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลความคิคเห็นของผู้ใช้บริการท่าเทยีบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบัง ทีม่ีต่อปัจจัยด้านการเงินและอ่ืน ๆ 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลความคิคเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือ 
แหลมฉบงั ท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการเงินและอ่ืน ๆ มีรายละเอียดดงัตารางท่ี 6 
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ตารางท่ี 6 ระดบัความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั ท่ีมีต่อปัจจยั 
                 ดา้นการเงินและอ่ืน ๆ 
 

ปัจจัยด้านการเงินและอ่ืน ๆ 
ระดับความคิดเห็น 
ของผู้ใช้บริการ 
เทยีบเรือชายฝ่ัง 

SD 

21. อตัราค่าภาระมีความเป็นธรรมและเหมาะสม 3.60 มาก 0.80 
22. การคิดอตัราค่าภาระมีความถูกตอ้งและรวดเร็ว 3.73 มาก 0.77 
23. ศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จมีความพร้อมใหบ้ริการ 3.73 มาก 0.68 
24. ขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระมีความสะดวกและรวดเร็ว 3.67 มาก 0.60 
25. แกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวย 
      ความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้ 

3.73 มาก 0.68 

26. การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐาน เพื่อก ากบั 
      ดูแลการขนถ่ายสินคา้ 

3.93 มาก 0.68 

27. โครงข่ายถนนรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีเพียงพอต่อการขนส่ง 
      สินคา้ 

3.73 มาก 0.57 

28. การเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสารอยา่งต่อเน่ือง 
      และตลอดเวลา 

3.53 มาก 0.62 

29. ท่าเทียบเรือมีระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยั 3.73 มาก 0.57 
30. การจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั 3.67 มาก 0.60 

ค่าเฉลีย่โดยรวม 3.71 มาก 0.66 
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 21. อตัราค่าภาระมีความเป็นธรรมและเหมาะสม 

 

 
 
ภาพท่ี 27 ระดบัความคิดเห็นดา้นความเป็นธรรมและเหมาะสมของอตัราค่าภาระ 
  
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 รองลงมาเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 และเห็นดว้ยนอ้ย จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.60  
ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.80) อตัราค่าภาระมีความเป็นธรรม 
และเหมาะสม ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 22. การคิดอตัราค่าภาระมีความถูกตอ้งและรวดเร็ว 
  

 
 
ภาพท่ี 28 ระดบัความคิดเห็นดา้นความถูกตอ้งและรวดเร็วของการคิดอตัราค่าภาระ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 
รองลงมาเห็นดว้ยมาก จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน 
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.77) 
การคิดอตัราค่าภาระมีความถูกตอ้งและรวดเร็ว ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 23. ศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จมีความพร้อมใหบ้ริการ 
  

 
  
ภาพท่ี 29 ระดบัความคิดเห็นดา้นความพร้อมใหบ้ริการของศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.68)
ศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จมีความพร้อมใหบ้ริการ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 24. ขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระมีความสะดวกและรวดเร็ว 
  

 
 
ภาพท่ี 30 ระดบัความคิดเห็นดา้นความสะดวกและรวดเร็วของขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระ 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อย
ละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.67 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.60) ขั้นตอนและ
พิธีการจ่ายเงินค่าภาระมีความสะดวกและรวดเร็ว ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 25. แกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวยความสะดวกในการขนถ่าย
สินคา้ 
  

 
  
ภาพท่ี 31 ระดบัความคิดเห็นดา้นกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 46.67 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 13.33 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.68) 
แกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินคา้ ระดบั 
ความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก 
 26. การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐานเพื่อก ากบัดูแลการขนถ่ายสินคา้ 
  

 
  
ภาพท่ี 32 ระดบัความคิดเห็นดา้น 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 26.67 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 3 คน  
คิดเป็นร้อยละ 20 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.93 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.68) 
การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐานเพื่อก ากบัดูแลการขนถ่ายสินคา้ ระดบั 
ความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก 
 27. โครงข่ายถนนรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีเพียงพอต่อการขนส่งสินคา้ 
  

 
  

ภาพท่ี 33 ระดบัความคิดเห็นดา้นความเพียงพอต่อการขนส่งสินคา้ของโครงข่ายถนนรอบท่าเรือ 
 
 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยมาก จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 

6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.57) โครงข่ายถนน
รอบท่าเรือแหลมฉบงัมีเพียงพอต่อการขนส่งสินคา้ ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑ์มาก 
 28. การเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสารอยา่งต่อเน่ืองและตลอดเวลา 

 

   
 

ภาพท่ี 34 ระดบัความคิดเห็นดา้นการเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสาร 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 
รองลงมาเห็นดว้ยมาก จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยมาก จ านวน 1 คน  
คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.53 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.62)  
การเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสารอยา่งต่อเน่ืองและตลอดเวลา ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่น
เกณฑม์าก 
 29. ท่าเทียบเรือมีระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยั 
  

 
 
ภาพท่ี 35 ระดบัความคิดเห็นดา้นระบบสารสนเทศของท่าเทียบเรือ 
 

 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 60 รองลงมา 
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 1 คน  
คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.57) 
ท่าเทียบเรือมีระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยั ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 30. การจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั 
  

 
 
ภาพท่ี 36 ระดบัความคิดเห็นดา้นการจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั 
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 ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังเห็นดว้ยมาก จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 53.33 รองลงมา
เห็นดว้ยปานกลาง จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 40 และเห็นดว้ยมากท่ีสุด จ านวน 1 คน  
คิดเป็นร้อยละ 6.67 ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.67 ซ่ึงระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก (SD = 0.60)  
การจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั ระดบัความคิดเห็นดว้ยอยูใ่นเกณฑม์าก 
 

ผลการวเิคราะห์ปัจจัยภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) และการวเิคราะห์สภาพ
การแข่งขนัทางธุรกจิ 
 1. การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) เป็นการประเมิน
สถานการณ์โดยใช ้SWOT Analysis ในการวิเคราะห์ เพื่อช่วยใหส้ามารถก าหนดจุดแข็ง 
และจุดอ่อนจากสภาพแวดลอ้มภายใน โอกาส และปัญหาอุปสรรคจากสภาพแวดลอ้มภายนอก 
ตลอดจนผลกระทบท่ีมีต่อศกัยภาพในการบริหารและประกอบการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
 จุดแข็ง (Strength) 
 S1 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีโครงสร้าง
พื้นฐานและพื้นท่ีหลงัท่า ท่ีสามารถเช่ือมโยงกบัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เพื่อขนส่งสินคา้
ไปยงัจุดหมายปลายทางต่าง ๆ ภายในประเทศ 
 S2 การตอบสนองนโยบายรัฐ การด าเนินงานของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีความสอดคลอ้งกบันโยบายและแผนยทุธศาสตร์ 
ของรัฐบาล ช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งสินคา้ของประเทศ 
 จุดอ่อน (Weakness) 
 W1 โครงสร้างองคก์รและพระราชบญัญติั กฎ ระเบียบ และขอ้บงัคบั ไม่เอ้ือต่อ
สภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ ซ่ึงรองรับแค่การด าเนินงาน หรือกิจกรรมอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองกบั
ท่าเรือเท่านั้น 
 W2 การพฒันาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ มีความล่าชา้ไม่ทนัต่อการเปล่ียนแปลง 
ของสภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ 
 W3 ขาดการสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจ เพื่อช่วยสนบัสนุนการด าเนินงาน หรือเสริมสร้าง
ความสามารถในการแข่งขนัทางธุรกิจ 
 W4 อตัราค่าภาระไม่ยดืหยุน่ต่อสภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ หากมีการปรับเปล่ียน
โครงสร้างอตัราค่าภาระ จะตอ้งใชเ้วลาค่อนขา้งนาน เน่ืองจากตอ้งเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา
อนุมติั 
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 โอกาส (Opportunity) 
 O1 การลงทุนและการพฒันาระบบโลจิสติกส์ของภาครัฐ รัฐบาลก าหนดยทุธศาสตร์ 
การพฒันาระบบโลจิสติกส์ เพื่อสนบัสนุนการพฒันาและสร้างความสามารถในการแข่งขนั 
ของประเทศ 
 O2 การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งภายในประเทศ รวมทั้งการพฒันา 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออกและภาคใต ้ท าใหท้่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 สามารถเช่ือมโยงการขนส่งไปยงัพื้นท่ีหลงัท่าไดท้ัว่ประเทศ 
 อุปสรรค (Threat) 
 T1 การพฒันาโครงการ Land bridge เป็นการเช่ือมโยงระบบโลจิสติกส์ระหวา่ง 
ชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยกบัอนัดามนั อาจส่งผลใหป้ริมาณสินคา้ท่ีจะมาท่าเรือแหลมฉบงัลดลงได ้
 T2 การพฒันาของท่าเทียบเรือเอกชน มีความคล่องตวัในการใหบ้ริการ สามารถ
ด าเนินการดา้นการตลาดเชิงรุกไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 
 T3 เน่ืองจากการพฒันาโครงการ จะมีหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหลายหน่วยงานท่ีจะตอ้ง
พิจารณาโครงการ อาจท าให้การพฒันาโครงการเกิดความล่าชา้ได ้
 จากการวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) เก่ียวกบัจุดแขง็ 
และจุดอ่อน จากสภาพแวดลอ้มภายใน โอกาสและปัญหาอุปสรรคจากสภาพแวดลอ้มภายนอก 
สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 7 
 
ตารางท่ี 7 การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) 
 

จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) 
- มีโครงสร้างพื้นฐานและพื้นท่ีหลงัท่า 
  ท่ีสามารถเช่ือมโยงกบัการขนส่งต่อเน่ือง 
  หลายรูปแบบ เพื่อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมาย 
  ปลายทางต่าง ๆ ภายในประเทศ 
- มีความสอดคลอ้งกบันโยบาย 
  และแผนยทุธศาสตร์ของรัฐบาล ช่วยเพิ่ม 
  ขีดความสามารถในการขนส่งสินคา้ 
  ของประเทศ 

- โครงสร้างองคก์รและพระราชบญัญติั กฎ  
  ระเบียบ ขอ้บงัคบัไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้ม   
  การแข่งขนัทางธุรกิจ 
- การพฒันาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ  
  มีความล่าชา้ 
- ขาดการสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจ 
- อตัราค่าภาระไม่ยดืหยุน่ต่อสภาพการแข่งขนั 
  ทางธุรกิจ 
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ตารางท่ี 7 (ต่อ) 
 

โอกาส (Opportunity) อุปสรรค (Threat) 
- การลงทุนและการพฒันาระบบโลจิสติกส์ 
  ของภาครัฐ และการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน 
  ดา้นการขนส่งภายในประเทศ รวมทั้ง 
  การพฒันาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก 
  และภาคใต ้

- ท่าเทียบเรือเอกชน มีความคล่องตวัใน 
  การใหบ้ริการ สามารถด าเนินการ 
  ดา้นการตลาดเชิงรุกไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 
- การพฒันาโครงการจะมีหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 
  หลายหน่วยงาน ท่ีจะตอ้งพิจารณาโครงการ 

 
 2. ปัญหา อุปสรรค และปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ัง 
และเรือล าเลียง กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของการท่าเรือแห่งประเทศไทยไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้ม 
การแข่งขนัทางธุรกิจ ท าใหไ้ม่สามารถสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจได ้รวมถึงอตัราค่าภาระในปัจจุบนั
ท่ียงัไม่ไดป้รับเปล่ียนโครงสร้างอตัราค่าภาระ ท่ีคณะรัฐมนตรีประกาศใชเ้ม่ือปี พ.ศ. 2534 รวมถึง
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศไม่สามารถเช่ือมต่อกบัผูป้ระกอบการเอกชน ท าใหไ้ม่สามารถน า
ขอ้มูลต่าง ๆ มาใชใ้นการบริหารจดัการปัญหาดา้นต่าง ๆ ได ้การพฒันาของท่าเทียบเรือของเอกชน 
ซ่ึงมีความคล่องตวัในการให้บริการ และด าเนินงานดา้นการตลาดเชิงรุกไดดี้กวา่ท่าเรือแหลมฉบงั 
รวมถึงการพฒันาโครงการของท่าเรือแหลมฉบงั จะมีหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหลายหน่วยงาน 
ร่วมพิจารณาโครงการ อาจท าใหก้ารพฒันาโครงการเกิดความล่าชา้ได ้
 3. แนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั 
ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียงท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 จะตอ้งค านึงถึงรูปแบบ ขนาดของ 
ท่าเทียบเรือและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ ใหส้ามารถเช่ือมโยงการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ
ปรับปรุงการใหบ้ริการของท่าเทียบเรือชายฝ่ัง การจดัหาอุปกรณ์ยกขนสินคา้ใหส้อดคลอ้งกบั 
การขนถ่ายสินคา้ ท าการบ ารุงรักษาใหพ้ร้อมใชง้านตลอดเวลา และจะตอ้งมีแผนงานรองรับ 
หากอุปกรณ์ยกขนสินคา้เกิดความเสียหาย เพื่อไม่ใหก้ระทบกบัผูใ้ชบ้ริการมากเกินไป และ 
การใหบ้ริการท่าเทียบเรือ สามารถปรับเปล่ียนกิจกรรมให้สอดคลอ้งกบัสภาวะเศรษฐกิจ 
และการขนส่งสินคา้แต่ละประเภทได ้ด าเนินการหาพนัธมิตรทางธุรกิจ รวมถึงการก าหนด 
อตัราค่าภาระท่ีเหมาะสม จะช่วยลดค่าใชจ่้ายในดา้นโลจิสติกส์ของประเทศโดยรวมได ้ 
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บทที ่5 

สรุป อภปิรายผลการวจิยั และข้อเสนอแนะ 
 
 การวจิยัเร่ือง แนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ 
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 รวมถึงศึกษาปัญหาและอุปสรรค ปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันา
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการ
ขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียง โดยศึกษาความคิดเห็นของผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีใหข้อ้เสนอแนะแนวทางการ
พฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ และศึกษาความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง
ของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขน
สินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงินและอ่ืน ๆ ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวิจยัในคร้ังน้ี
มีจ  านวนทั้งส้ิน 18 ราย เคร่ืองมือท่ีใชคื้อแบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึนไดต้รวจสอบความเท่ียงตรง
ของแบบสอบถามเพื่อการวจิยัโดยการหาค่าความสอดคลอ้ง (Item Objective Congruence: IOC) 
จากผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่าน พร้อมทั้งทฤษฎีการวิเคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT 
Analysis) คือการวเิคราะห์สภาพแวดลอ้มภายในและภายนอก ประกอบดว้ย การวิเคราะห์จุดแขง็ 
จุดอ่อน เพื่อใชศึ้กษาตนเอง ศึกษาสภาพแวดลอ้ม วเิคราะห์โอกาส/ อุปสรรค การวิเคราะห์ปัจจยั 
ต่าง ๆ ทั้งภายในและภายนอกองคก์ร ซ่ึงจะช่วยใหอ้งคก์รทราบถึงการเปล่ียนแปลงต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน
ภายนอกองคก์ร ทั้งส่ิงท่ีไดเ้กิดข้ึนแลว้และแนวโนม้การเปล่ียนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบ 
ของการเปล่ียนแปลงเหล่าน้ีท่ีมีต่อองคก์ร จุดแขง็ จุดอ่อน และความสามารถดา้นต่าง ๆ ท่ีองคก์รมี
อยู ่ซ่ึงขอ้มูลเหล่าน้ีจะเป็นประโยชน์อยา่งมากต่อการก าหนดวสิัยทศัน์ ในส่วนสถิติท่ีใชใ้นการ
วเิคราะห์ขอ้มูลความคิดเห็นประกอบดว้ย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD) เพื่อ
แสดงการกระจายของขอ้มูลความคิดเห็นและค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) เพื่อแปลความหมายของ
ขอ้มูลความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัท่ีมีต่อปัจจยัดา้นการ
ใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้น
การเงินและอ่ืน ๆ 
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สรุปผลการวจิัย 
 สรุปผลการศึกษาเพื่อหาแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ัง 
และเรือล าเลียง โดยใชเ้คร่ืองมือต่าง ๆ สามารถสรุปได ้ดงัน้ี 
 1. ความคิดเห็นเก่ียวกบัการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ของผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง
ของท่าเรือแหลมฉบงั เห็นวา่ ท่าเทียบเรือชายฝ่ังเป็นโหมดหน่ึงท่ีสนบัสนุนการขนถ่ายสินคา้น าเขา้
และส่งออก ส าหรับรูปแบบ ขนาด การพฒันาท่าเทียบเรือและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ 
ใหร้องรับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ควรศึกษาจากความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการในปัจจุบนั 

เพื่อน ามาพฒันาและปรับปรุงการใหบ้ริการของท่าเทียบเรือชายฝ่ัง การจดัหาอุปกรณ์ยกขนสินคา้ 
ใหส้อดคลอ้งกบัการขนถ่ายสินคา้ ท าการบ ารุงรักษาใหพ้ร้อมใชง้านตลอดเวลา และจะตอ้งมี
แผนงานรองรับ หากอุปกรณ์ยกขนสินคา้เกิดความเสียหาย เพื่อไม่ใหก้ระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ 
มากเกินไป การใหบ้ริการท่าเทียบเรือสามารถปรับเปล่ียนกิจกรรมใหส้อคคลอ้งกบั 
สภาวะเศรษฐกิจและการขนส่งสินคา้แต่ละประเภทได ้การก าหนดราคาค่าบริการตอ้งสามารถ 
ช่วยลดค่าใชจ่้ายดา้นโลจิสติกส์ของประเทศโดยรวม 
 2. ความคิคเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือ
ยกขนสินคา้ ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ และดา้นการเงินและอ่ืน ๆ ของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
 2.1 ความคิคเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ 
 ท่าเรือแหลมฉบงัควรมีบริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบ
เรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมากท่ีสุด เพราะจะเป็นการรองรับการพฒันาพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวนัออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ทั้งน้ี สามารถพฒันาใหมี้การเช่ือมโยงโครงข่าย
การขนส่งทางน ้ากบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ทั้งทางบก ทางราง เป็นตน้ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัความเห็น
ของผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังในระดบัมาก 
 ท่ีตั้งของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความไดเ้ปรียบมากกวา่ท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ของเอกชนรายอ่ืน ๆ ท่ีใหบ้ริการ ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบั
มากท่ีสุด เน่ืองจากมีโครงข่ายทางถนน รถไฟ และเรือชายฝ่ัง รองรับการขนส่งสินคา้ และ 
มีท่าเทียบเรือระหวา่งประเทศ ท่ีใหบ้ริการขนถ่ายสินคา้น าเขา้และส่งออกสินคา้บรรจุตูสิ้นคา้  
สินคา้รถยนต ์และสินคา้ทัว่ไป 
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 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการขยายความยาวหนา้ท่าและขดุลอกร่องน ้า 
ใหส้อดคลอ้งกบัขนาดของเรือสินคา้ ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมากท่ีสุด 
ในปัจจุบนัเรือสินคา้ชายฝ่ังท่ีเขา้เทียบท่าเรือแหลมฉบงัมีขนาดใหญ่ข้ึน หากมีหนา้ท่าท่ียาว 
มากกวา่เดิม จะท าใหส้ามารถเทียบเรือสินคา้ชายฝ่ังไดห้ลายล าพร้อมกนัในเวลาเดียวกนั  
และการบ ารุงรักษาร่องน ้าเดินเรือใหอ้ยูใ่นระดบัท่ีก าหนดไว ้เรือสินคา้ชายฝ่ังจะบรรทุกสินคา้ 
ไดม้ากข้ึน 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบเรือ 
ใหมี้ประสิทธิภาพ เพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบั
มากท่ีสุด เน่ืองจากหากสามารถลดเวลาในการเทียบเรือลงได ้จะท าใหเ้รือสินคา้ชายฝ่ังหมุนเวยีน 
ในการเทียบท่าไดม้ากข้ึน จะช่วยลดค่าใชจ่้ายเก่ียวกบัอตัราค่าภาระลงไดอี้กทางหน่ึง 
 การบริหารการจราจรทางน ้า เพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้ในอาณาบริเวณ 
ท่าเรือแหลมฉบงั และท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออกท่าเทียบเรือ 
มีความถูกตอ้งและรวดเร็ว ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก เพราะกรมเจา้ท่า
มีศูนยค์วบคุมการจราจรและความปลอดภยัทางทะเล เขตท่าเรือศรีราชา ใชใ้นการบริหารการจราจร
ทางน ้า 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีก าหนดการเทียบเรือสินคา้มีความแน่นอน
ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก จะท าใหมี้ประสิทธิภาพในการบริหารจดัการ
ลานวางสินคา้ 
  สรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ดงัน้ี 
 2.1.1 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบ
เรือใหมี้ประสิทธิภาพ เพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ มีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง  
ดว้ยระดบัคะแนน 4.47 
 2.1.2 ท่าเรือแหลมฉบงัควรมีบริการท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีผลต่อ 
การรองรับการขนถ่ายสินคา้ และสนบัสนุนกิจกรรมท่ีเก่ียวเน่ือง ดว้ยระดบัคะแนน 4.33 
 2.1.3 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการขยายความยาวหนา้ท่าและขดุลอกร่อง
น ้าใหส้อดคลอ้งกบัขนาดของเรือสินคา้ในปัจจุบนั มีผลต่อการเขา้-ออก ของเรือสินคา้ชายฝ่ัง  
ดว้ยระดบัคะแนน 4.27 
 2.1.4 การบริหารการจราจรทางน ้าเพื่อความปลอดภยัของเรือสินคา้  
ในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั มีผลต่อการเขา้-ออก ของเรือสินคา้ชายฝ่ัง ดว้ยระดบัคะแนน 4.20 
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 2.1.5 การพฒันาท่าเทียบเรือควรเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่งทางน ้ากบัการขนส่ง
รูปแบบอ่ืน ๆ มีผลต่อการขนส่งภายในประเทศ ดว้ยระดบัคะแนน 4.13 
 2.1.6 ท่ีตั้งของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความไดเ้ปรียบมากกวา่ 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ของเอกชนรายอ่ืน ๆ ท่ีใหบ้ริการ มีผลต่อการขนส่ง
ภายในประเทศ ดว้ยระดบัคะแนน 4.00 
 2.1.7 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออก ท่าเทียบเรือ 
มีความถูกตอ้งและรวดเร็ว มีผลต่อการเขา้-ออก ของเรือสินคา้ชายฝ่ัง ดว้ยระดบัคะแนน 4.00 
 2.1.8 เรือสินคา้มีความปลอดภยัในขณะเทียบท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ  
มีผลต่อการขนส่งภายในประเทศ ดว้ยระดบัคะแนน 3.87 
 2.1.9 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีก าหนดการเทียบเรือสินคา้ 
มีความแน่นอน มีผลต่อการเขา้-ออกของเรือสินคา้ชายฝ่ัง ดว้ยระดบัคะแนน 3.60 
 2.1.10 ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ระดบัคะแนนเฉล่ีย 4.10 
 2.2 ความคิคเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอ 
และเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน และท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการควบคุมระยะเวลา 
การขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก 

การจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอและเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน ช่วยใหก้ารส่งมอบ
สินคา้ใหเ้จา้ของสินคา้ไดต้ามเวลาท่ีก าหนดไว ้
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีเคร่ืองมือยกขนสินคา้อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้าน
ตลอดเวลา เคร่ืองมือยกขนสินคา้ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีความปลอดภยั 
ในการยกขนสินคา้ ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการลดความถ่ีการเสียหายของเคร่ืองมือ 
ยกขนสินคา้ ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขน เม่ือเกิด 
การเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุดและไม่กระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง มีความเห็น
ในระดบัมาก ดงันั้น ท่าเรือแหลมฉบงัจ าเป็นตอ้งมีแผนการบริหารจดัการเคร่ืองมือในภาวะฉุกเฉิน 
 สรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ดงัน้ี 
 2.2.1 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ 
ใหเ้พียงพอและเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.13 
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 2.2.2 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการควบคุมระยะเวลาการขนถ่ายสินคา้ 
ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.13 
 2.2.3 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขน  
เม่ือเกิดการเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุดและไม่กระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบั
คะแนน 4.13 
 2.2.4 เคร่ืองมือยกขนสินคา้ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีความปลอดภยั
ในการยกขนสินคา้ มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.93 
 2.2.5 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการลดความถ่ีการเสียหายของเคร่ืองมือ
ยกขนสินคา้ มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.87 
 2.2.6 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีเคร่ืองมือยกขนสินคา้ อยูใ่นสภาพ 
พร้อมใชง้านตลอดเวลา มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.80 
 2.2.7 ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ระดบัคะแนนเฉล่ีย 4.00 
 2.3 ความคิคเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นการปฏิบติัการสินคา้ 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีลานกองเก็บสินคา้ สามารถปรับเปล่ียน 
ใหส้อดคลอ้งกบัสินคา้ได ้ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก เพื่อใหส้อดคลอ้ง
กบัลกัษณะของสินคา้แต่ละประเภท 
 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีขั้นตอนการตรวจสอบสินคา้ การวางแผนขนถ่าย
สินคา้มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีระบบจดัการขนถ่ายสินคา้ 
มีประสิทธิภาพ และความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
มีความเห็นในระดบัมาก 
 สรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ ดงัน้ี 
 2.3.1 ท่าเทียบเรือความปลอดภยัในการจดัเก็บรักษาสินคา้ มีผลต่อการจดัเก็บ
สินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.13 
 2.3.2 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีการวางแผนขนถ่ายสินคา้ มีความรวดเร็ว 
ถูกตอ้ง มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.07 
 2.3.3 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีลานกองเก็บสินคา้ สามารถปรับเปล่ียน
ใหส้อดคลอ้งกบัสินคา้ได ้มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.00 
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 2.3.4 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศมีระบบจดัการขนถายสินคา้มีประสิทธิภาพ 
มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 4.00 
 2.3.5 ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ มีขั้นตอนการตรวจสอบสินคา้  
มีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.93 
 2.3.6 ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการปฏิบติัการสินคา้ ระดบัคะแนนเฉล่ีย 4.03 
 2.4 ความคิคเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นการเงินและอ่ืน ๆ 
 อตัราค่าภาระมีความเป็นธรรมและเหมาะสม ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ัง 
มีความเห็นในระดบัมาก จะสามารถส่งเสริมขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศได ้
 การคิดอตัราค่าภาระมีความถูกตอ้งและรวดเร็ว ศูนยบ์ริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ 
มีความพร้อมใหบ้ริการ ขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระมีความสะดวกและรวดเร็ว  
ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก 
 แกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวยความสะดวกในการขนถ่าย
สินคา้ การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐาน เพื่อก ากบัดูแลการขนถ่ายสินคา้ 
ผูใ้ชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวก 
ในการขนส่งแบบไร้รอยต่อ 
 โครงข่ายถนนรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีเพียงพอต่อการขนส่งสินคา้ ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการ 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก  
 การเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสารอยา่งต่อเน่ืองและตลอดเวลา ท่าเทียบเรือ 
มีระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยั และการจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั ผูใ้ชบ้ริการ 
ท่าเทียบเรือชายฝ่ังมีความเห็นในระดบัมาก จะท าใหผู้ใ้ชบ้ริการสามารถน าขอ้มูลสารสนเทศ 
วางแผนการเขา้มารับและส่งสินคา้ในเขตท่าเทียบเรือ 
 สรุปปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงัดา้นการเงิน
และอ่ืน ๆ ดงัน้ี 
 2.4.1 การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐาน เพื่อก ากบัดูแลการขนถ่าย
สินคา้ มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.93 
 2.4.2 การคิดอตัราค่าภาระมีความถูกตอ้งและรวดเร็ว มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ  
ดว้ยระดบัคะแนน 3.73 
 2.4.3 ศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จมีความพร้อมใหบ้ริการ มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ 
ดว้ยระดบัคะแนน 3.73 
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 2.4.4 แกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวยความสะดวก 
ในการขนถ่ายสินคา้ มีผลต่อการขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.73 
 2.4.5 โครงข่ายถนนรอบท่าเรือแหลมฉบงัมีเพียงพอต่อการขนส่งสินคา้ มีผลต่อ
การขนถ่ายสินคา้และกิจกรรมท่ีเก่ียวเน่ือง ดว้ยระดบัคะแนน 3.73 
 2.4.6 ท่าเทียบเรือมีระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยั มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ ดว้ยระดบั
คะแนน 3.73 
 2.4.7 ขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระมีความสะดวกและรวดเร็ว มีผลต่อ 
การขนถ่ายสินคา้ ดว้ยระดบัคะแนน 3.67 
 2.4.8 การจดัท ารายงานผลการปฏิบติังานประจ าวนั มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ ดว้ยระดบั
คะแนน 3.67  
 2.4.8 อตัราค่าภาระมีความเป็นธรรมและเหมาะสม มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ ดว้ยระดบั
คะแนน 3.60 
 2.4.9 การเผยแพร่ประชาสัมพนัธ์ขอ้มูลข่าวสารอยา่งต่อเน่ืองและตลอดเวลา  
มีผลต่อผูใ้ชบ้ริการ ดว้ยระดบัคะแนน 3.53 
 2.4.10 ปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชบ้ริการท่าเทียบเรือชายฝ่ังของท่าเรือแหลมฉบงั 
ดา้นการเงินและอ่ืน ๆ ระดบัคะแนนเฉล่ีย 3.71 
 3. การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) และการวเิคราะห์ 
สภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ ท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 สามารถสรุปได ้ดงัน้ี 
 3.1 จุดแขง็ (Strength) ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือ 
แหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีโครงสร้างพื้นฐานและพื้นท่ีหลงัท่า ท่ีสามารถเช่ือมโยงกบัการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เพื่อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางต่าง ๆ ภายในประเทศ ช่วยเพิ่ม 
ขีดความสามารถในการขนส่งสินคา้ของประเทศ 
 3.2 จุดอ่อน (Weakness) กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ ท าใหไ้ม่สามารถสร้างพนัธมิตรทางธุรกิจได ้รวมถึง
อตัราค่าภาระในปัจจุบนั ท่ียงัไม่ไดป้รับเปล่ียนโครงสร้างอตัราค่าภาระท่ีคณะรัฐมนตรีประกาศใช้
เม่ือปี พ.ศ. 2534 รวมถึงระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ ไม่สามารถเช่ือมต่อกบัผูป้ระกอบการเอกชน 
ท าใหไ้ม่สามารถน าขอ้มูลต่าง ๆ มาใชใ้นการบริหารจดัการปัญหาดา้นต่าง ๆ ได ้
 3.3 โอกาส (Opportunity) การลงทุนและพฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่ง
ภายในประเทศ รวมทั้งการพฒันาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออกและภาคใต ้ท าใหท้่าเทียบเรือ
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สินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 สามารถเช่ือมโยงการขนส่งไปยงั
พื้นท่ีหลงัท่าไดท้ัว่ประเทศ 
 3.4 อุปสรรค (Threat) การพฒันาของท่าเทียบเรือของเอกชน ซ่ึงมีความคล่องตวั 
ในการใหบ้ริการ และด าเนินงานดา้นการตลาดเชิงรุกไดดี้กวา่ท่าเรือแหลมฉบงั รวมถึงการพฒันา
โครงการของท่าเรือแหลมฉบงั จะมีหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหลายหน่วยงานร่วมพิจารณาโครงการ 
อาจท าใหก้ารพฒันาโครงการเกิดความล่าชา้ได ้
 

อภิปรายผลการวจิัย 
 1. การพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 
ตอ้งค านึงถึงรูปแบบ ขนาดของท่าเทียบเรือและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ ใหส้ามารถเช่ือมโยง
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ปรับปรุงการใหบ้ริการของท่าเทียบเรือเรือชายฝ่ัง การจดัหา
อุปกรณ์ยกขนสินคา้ใหส้อดคลอ้งกบัการขนถ่ายสินคา้ ท าการบ ารุงรักษาใหพ้ร้อมใชง้านตลอดเวลา 
และจะตอ้งมีแผนงานรองรับหากอุปกรณ์ยกขนสินคา้เกิดความเสียหาย เพื่อไม่ใหก้ระทบกบั
ผูใ้ชบ้ริการมากเกินไป และการใหบ้ริการท่าเทียบเรือสามารถปรับเปล่ียนกิจกรรมใหส้อคคลอ้งกบั
สภาวะเศรษฐกิจและการขนส่งสินคา้แต่ละประเภทได ้รวมถึงการก าหนดอตัราค่าภาระท่ีเหมาะสม
จะช่วยลดค่าใชจ่้ายในดา้นโลจิสติกส์ของประเทศโดยรวมได ้
 2. การใหบ้ริการท่าเทียบเรือ ควรเพิ่มประสิทธิภาพโดยการขยายความยาวหนา้ท่า 
และขดุลอกร่องน ้าใหส้อดคลอ้งกบัขนาดของเรือสินคา้ในปัจจุบนั พฒันาระบบการบริหาร
การจราจรทางน ้าส าหรับการใหบ้ริการน าเรือเขา้-ออกท่าเทียบเรือของเรือสินคา้ไดอ้ยา่งปลอดภยั
ตามมาตรฐานสากล รวมถึงการแกไ้ขปรับปรุงการบริหารจดัการท่าเทียบเรือใหมี้ประสิทธิภาพ 
เพื่อลดเวลาในการเทียบเรือ การปฏิบติัการเคร่ืองมือยกขนสินคา้ ควรเพิ่มประสิทธิภาพ 
โดยการจดัหาเคร่ืองมือขนถ่ายสินคา้ใหเ้พียงพอและเหมาะสมกบัการปฏิบติังาน ควบคุมระยะเวลา
การขนถ่ายสินคา้ใหอ้ยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน บ ารุงรักษาเคร่ืองมือยกขนสินคา้อยูใ่นสภาพ 
พร้อมใชง้านตลอดเวลา ปรับปรุงแกไ้ขปัญหาเคร่ืองมือยกขนเม่ือเกิดการเสียหายใหเ้ร็วท่ีสุด 
และไม่กระทบกบัผูใ้ชบ้ริการ การปฏิบติัการสินคา้ด าเนินการจดัเก็บรักษาสินคา้ใหมี้ความปลอดภยั 
วางแผนขนถ่ายสินคา้ตอ้งมีความรวดเร็ว ถูกตอ้ง ลานกองเก็บสินคา้สามารถปรับเปล่ียน 
ใหส้อดคลอ้งกบัสินคา้ท่ีใหบ้ริการ พฒันาระบบสารสนเทศท่ีทนัสมยัและเช่ือมโยงกบัหน่วยงาน 
ท่ีเก่ียวขอ้ง จดัตั้งศูนยบ์ริการจุดเดียวเบด็เสร็จ เพื่อเป็นการอ านวยความสะดวกแก่ผูใ้ชบ้ริการ 
ลดขั้นตอนและพิธีการจ่ายเงินค่าภาระ ก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเป็นมาตรฐานเพื่อก ากบัดูแล
การขนถ่ายสินคา้ รวมถึงการแกไ้ขกฎ ระเบียบ และกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่ออ านวยความสะดวก 
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ในการขนถ่ายสินคา้ ปรับปรุงอตัราค่าภาระมีความเป็นธรรม เหมาะสม และสอดคลอ้งกบั 
สภาวะเศรษฐกิจ 
 3. การวเิคราะห์ปัจจยัภายใน ปัจจยัภายนอก (SWOT Analysis) จุดแขง็และโอกาส 
ของท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 มีโครงสร้างพื้นฐาน 
และพื้นท่ีหลงัท่าท่ีสามารถเช่ือมโยงกบัการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ เพื่อขนส่งสินคา้ไปยงั
จุดหมายปลายทางต่าง ๆ ภายในประเทศ ช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งสินคา้ของประเทศ 
การลงทุนและพฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งภายในประเทศ รวมทั้งการพฒันา 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออกและภาคใต ้และสามารถเช่ือมโยงการขนส่งไปยงัพื้นท่ีหลงัท่า 
ไดท้ัว่ประเทศ ส าหรับจุดอ่อนและอุปสรรค ประกอบดว้ย กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย ไม่เอ้ือต่อสภาพแวดลอ้มการแข่งขนัทางธุรกิจ ท าใหไ้ม่สามารถสร้างพนัธมิตร
ทางธุรกิจได ้รวมถึงอตัราค่าภาระในปัจจุบนัท่ียงัไม่ไดป้รับเปล่ียนโครงสร้างอตัราค่าภาระ 
ท่ีคณะรัฐมนตรีประกาศใชเ้ม่ือปี พ.ศ. 2534 รวมถึงระบบเทคโนโลยสีารสนเทศไม่สามารถเช่ือมต่อ
กบัผูป้ระกอบการเอกชน ท าใหไ้ม่สามารถน าขอ้มูลต่าง ๆ มาใชใ้นการบริหารจดัการปัญหา 
ดา้นต่าง ๆ ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่วนการพฒันาของท่าเทียบเรือของเอกชน ซ่ึงมีความคล่องตวั
ในการใหบ้ริการและด าเนินงานดา้นการตลาดเชิงรุกไดดี้กวา่ เม่ือเปรียบเทียบกบัท่าเรือแหลมฉบงั 
รวมถึงการพฒันาโครงการของท่าเรือแหลมฉบงั มีหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหลายหน่วยงาน 
ร่วมพิจารณาโครงการ อาจท าใหก้ารพฒันาโครงการเกิดความล่าชา้ได ้
 

ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวจัิยไปใช้ 
 1. การพฒันาท่าเทียบเรือให้สามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้กบัโหมดการขนส่งอ่ืน ๆ 
เช่น ทางถนน ทางราง หรือเช่ือมโยงระหวา่งท่าเทียบเรือสินคา้ต่างประเทศไดแ้บบไร้รอยต่อ 
การขนถ่ายสินคา้ในลกัษณะระบบ Automation ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศท่ีใชจ้ะตอ้งครอบคลุม
ถึงการบริหารจดัการงานทุกภาคส่วนใหเ้ป็นระบบอตัโนมติั ในการส่งขอ้มูลจากหน่วยงานต่าง ๆ  
ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 2. การก าหนดกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั รวมถึงอตัราค่าภาระต่าง ๆ ควรท่ีจะสามารถ
ปรับเปล่ียนใหมี้ความสอดคลอ้งกบัสภาพการแข่งขนัทางธุรกิจ การวางแผนพื้นท่ีหลงัท่า 
ของท่าเทียบเรือ ควรเป็นพื้นท่ีรองรับการเก็บกองและขนถ่านสินคา้ไดห้ลากหลายประเภท  
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 ข้อเสนอแนะในการวจัิยคร้ังต่อไป 
 การวจิยัคร้ังน้ี ศึกษาเฉพาะแนวทางการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ รวมทั้ง
ศึกษาปัญหาและอุปสรรค ปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ี
ท่าเรือแหลมฉบงั ระยะท่ี 3 ในการสนบัสนุนการขนส่งสินคา้โดยเรือชายฝ่ังและเรือล าเลียงเท่านั้น 
หากผูท่ี้ท  าวจิยัสนใจในเร่ืองดงักล่าว สามารถประยกุตเ์พื่อน าไปศึกษาแนวทางการพฒันา 
ท่าเทียบเรือสินคา้ภายในประเทศ ปัญหาและอุปสรรค ปัจจยัท่ีมีผลต่อการพฒันาท่าเทียบเรือสินคา้
ภายในประเทศ ในเขตพื้นท่ีท่าเรืออ่ืน ๆ เช่น ท่าเรือระนอง เป็นตน้ เพื่อรองรับและเช่ือมโยง 
การขนส่งสินคา้ส าหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษต่าง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต  
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