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รายละเอียดในแต่ละหัวข้อขออธิบายดังนี

บทท่ี 2  )

2.1 ประวัติความเป็นมาของท่าเรือในประเทศไทย

จากประวัติความเป็นมา (2548) ได้กล่าวถึงประวัติความเป็นมาของท่าเรือในประเทศไทย
สังธ์

หลังจากประเทศไทยเปลี่ยนแปลงการปกครองจากระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชมาเป็น 
ระบอบประชาธิปไตย เม่ือปี พ.ศ. 2475 ความคิดริเริ่มที่จะก่อสร้างท่าเรือของรัฐให้ทันสมัย โดย 
พลเรือโท พระยาราชวังสัน ซึ่งดำรงตำแหน่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมขณะนัน ได้เสนอ 
โครงการขุดลอกสันดอนปากนำเจ้าพระยาเพื่อส่งเสริมกิจการด้านพาณิชย์นาวีให้เรือเดินสมุทร 
ขนาดใหญ่สามารถผ่านร่องนำเข้ามาบรรทุกขนถ่ายสินค้าจากท่าเรือได้อย่างสะดวกและปลอดภัย 
แทนการลำเลียงสินค้าระหว่างกรุงเทพ -  เกาะสีชัง ที่เคยปฏิบัติกันมาแต่เดิม และปรับปรุงท่าเรือที่มี
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อยู่ให้เป็นท่าเรือท่ีทันสมัย ส่งเสริมการค้ากับต่างประเทศ แต่โครงการของพลเรือโท พระยาราชวัง 
สัน ต้องประสบกับอุปสรรคนานัปการ ดังนัน รัฐบาลไทยจึงได้ส่งเรื่องขอความช่วยเหลือไปยัง 
สำนักงานใหญ่สันนิบาตชาติ ณ กรุงเจนีวา ประเทศสวิตเซอร์แลนด์

สองปีต่อมาสันนิบาตชาติไต้ส่งผู้เชี่ยวชาญเดินทางมาสำรวจสภาพเศรษฐกิจการค้าใน 
กรุงเทพ และสำรวจสถานที่สร้างท่าเรือของรัฐบาลไทย ผู้เช่ียวชาญท้ัง 3 ได้เสนอให้มีการขุดลอก 
ร่องนํ้าในแม่นํ้าเจ้าพระยา และเสนอบริเวณที่จะก่อสร้างท่าเรือให้รัฐบาลไทยเลือก 2 แห่ง คือ ท่ี 
ปากนำสมุทรปราการ กับ ที่ตำบลคลองเตย รัฐบาลจึงเลือกท่ีตำบลคลองเตยเป็นที่ก่อสร้างท่าเรือ คือ 
อาณาบริเวณของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในปีจจุบัน

ปี พ.ศ. 2478 รัฐบาลจัดตังคณะกรรมการจัดสร้างท่าเรือขึน มีพลเอกพระบริกัณฑ์ยุทธกิจ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการเป็นประธานกรรมการดำเนินการขุดลอกสันดอนปากนํ้า 
เจ้าพระยา และสร้างท่าเรือท่ีทันสมัยท่ีตำบลคลองเตยตามข้อเสนอของสันนิบาตชาติ

ปี พ.ศ. 2479 คณะกรรมการจัดสร้างท่าเรือดำเนินการประกวดการออกแบบก่อสร้าง 
ท่าเรือ ปรากฎว่าแบบก่อสร้างท่าเรือของศาสตราจารย์อากัตซ์ ชาวเยอรมัน ไต้รับการคัดเลือก 
สำหรับการประกวดราคาค่าก่อสร้างท่าเรือปรากฎว่าบริษัท คริสเตียนีแอนด์นีลเสน ได้รับเลือกให้ 
เป็นผู้รับเหมาก่อสร้างท่าเรือในวงเงิน 20 ล้านบาท

ปี พ.ศ. 2481 รัฐบาลได้จัดตังสำนักงานท่าเรือกรุงเทพ ให้หลวงประเสริฐวิถีรัถ นายช่าง 
จากกรมรถไฟมาดำรงตำแหน่งหัวหน้าสำนักงานท่าเรือกรุงเทพ (พ.ศ. 2481-2486) และควบคุมการ 
ก่อสร้าง มีนายโรเบอร์ต ชวาทเก เป็นนายช่างท่ีปรึกษา ขึ้นตรงต่อกระทรวงเศรษฐการ และเริ่มลง 
มือก่อสร้างท่าเรือท่ีคลองเตย

ปี พ.ศ. 2483 รัฐบาลได้ส่ังต่อเรือสันดอน 1 จากประเทศเนเธอร์แลนด์ และเริ่มขุดลอกร่อง 
นา แต่งานขุดลอกร่องนํ้าและการก่อสร้างท่าเรือต้องหยุดชะงักไปเนื่องจากเกิดสงครามโลกครังที่ 2 
ข้ึน ในขณะบันท่าเรือกรุงเทพมีเพียงเขื่อนเทียบเรือยาว 1,500 เมตร มีโรงพักสินค้า 4 หลัง 
คลังสินค้า 3 ช้ัน 1 หลัง (คลังสินค้าทัณฑ์บนปิจจุบัน) อาคาร OB (ตึกอำนวยการป็จจุบัน)

ปี พ.ศ. 2490 ได้เปิดดำเนินกิจการท่าเรือโดยมีหลวงยุกตเสวีวิวัฒน์เป็นผู้อำนวยการ และ 
คณะรัฐมนตรีได้แต่งตั้งคณะกรรมการจัดวางนโยบายและควบคุมกิจการสำนักงานท่าเรือกรุงเทพ มี 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน
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ปี พ.ศ. 2491 นาวาเอกหลวงสุภีอุทกธาร (สุภี จันทมาส) ดำรงตำแหน่งผู้อำนวยการ 

สำนักงานท่าเรือกรุงเทพ ดำเนินการซ่อมแซมอาคารต่าง  ๆ ที่ได้รับความเสียหายจากสงครามพร้อม 
กับก่อสร้างเพ่ิมเติม

ปี พ.ศ. 2494 รัฐบาลกู้เงินจากธนาคารโลกมาดำเนินการขุดลอกร่องนิ้าสันดอนทาง 
เดินเรือจากปากนั้าสมุทรปราการ-ในแม่นั้าเจ้าพระยาถึงท่าเรือคลองเตย รวมระยะทางประมาณ 66 
กิโลเมตร และจัดชื้ออุปกรณ์การยกขนสินค้ามาพัฒนาท่าเรือกรุงเทพ

ในเดือนพฤษภาคม 2494 รัฐบาลได้ตราพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
พุทธศักราช 2494 จัดตั้งการท่าเรือแห่งประเทศไทยขึ้นเป็นรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม 
พร้อมรับโอนกิจการท่าเรือจากสำนักงานท่าเรือกรุงเทพมาดำเนินการ

นับต้ังแต่ปี พ.ศ. 2494 ที่การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้รับการก่อต้ังเป็นด้นมา กิจการด้าน 
การขนส่งทางน่าได้มีการพัฒนาเรื่อยมาเป็นลำดับจนถึงปีจจุบัน โดยในอดีตสินค้าที่ขนส่งทางทะเล 
เป็นเรือสินค้าทั่วไปและสินค้ากอง ท่าเทียบเรือที่มีอยู่ในขณะนั้นได้แก่ ท่าเทียบเรือเขื่อนตะวันตก 
จำนวน 9 ท่า เป็นท่าสำหรับบรรทุก -  ขนถ่ายสินค้าท่ัวไปและสินค้ากอง จนกระทั่งการขนส่งสินค้า 
ด้วยระบบคอนเทนเนอร์ได้แพร่ขยายเข้ามาสู่ประเทศไทยประมาณปี 2518-2520 การท่าเรือฯ จึงได้ 
ดำเนินการก่อสร้างท่าเทียบเรือเขื่อนตะวันออกเพื่อใช้เป็นท่าอเนกประสงค์และจัดให้รับดู้สินค้า 
โดยเปิดใช้งานได้ในปี 2520

ตังแต้ปี 2520 เป็นด้นมา มีการบรรทุก -  ขนถ่ายตู้สินค้าที่ท่าเรือกรุงเทพจำนวนเพิ่มขึนทุก 
ปี จนท่าเรือกรุงเทพเริ่มแออัดเนื่องจากเครื่องมือทุ่นแรงที่จำเป็นสำหรับบรรทุก-ขนถ่ายและ 
เคลื่อนย้ายตู้สินค้ามีไม่เพียงพอ จนกระท่ังปี 2530-2531 เกิดภาวะความแออัดอย่างรุนแรง การ 
ท่าเรือฯ จึงได้เร่งพัฒนาท่าเทียบเรือเข่ือนตะวันออกเป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้า โดยติดตั้งปีนจั่นหน้าท่า 
ในระยะเริ่มแรกจำนวน 7 ดัน และได้จัดชื้อเพิ่มเติมจนป็จจุบันมีจำนวน 14 คัน ปรับปรุงพื้นที่หลัง 
ท่าให้สามารถวางตู้สินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ พร้อมทั้งจัดหาเครื่องมือทุ่นแรกบริเวณหลังท่า 
เพื่อใช้จัดเรียงตู้สินค้า และนำระบบคอมพิวเตอร์เข้ามาใช้ในกิจการ ทำให้มีวิสัยสามารถในการรับตู้ 
สินค้าเพ่ิมข้ึนเป็น 1.3 ล้าน ที.อี.ยู. ภายหลังรัฐบาลได้มีนโยบายจำกัดตู้สินค้าที่ท่าเรือกรุงเทพไว้ที่ 1 
ล้าน ที.อี.ยู. ต่อปี เพ่ือลดปิญหาการจราจรและส่งเสริมให้มีผู้ไปใช้ท่าเรือแหลมฉบังมากขึน

เนื่องจากท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือแม่นำ ทำให้มีข้อจำกัดในการรองรับเรือสินค้าขนาด 
ใหญ่ ประกอบกับความเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจจึงจำเป็นต้องมีการพัฒนาท่าเรือขนาดใหญ่
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เพื่อรองรับเรือและสินค้าที่เพ ิ่มมากขึน นอกจากนี้เกิดภาวะความแออัดอย่างรุนแรงในปี
2530-2531 ทำให้รัฐบาลไค้เร่งรัดให้มีการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งการก่อสร้างแล้วเสร็จ 
สมบูรณ์ปลายปี 2533 และเริ่มเปิดให้บริการในเดือนมกราคม 2534 โดยในระหว่างการก่อสร้างไค้มี 
การเปิดใช้ท่าเอกชนในแม่นำเจ้าพระยาสำหรับบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้าเป็นการชั่วคราวเพื่อผ่อน 
คลายความแออัดท่ีท่าเรือกรุงเทพ

2.2 โครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝังทะเลตะวันออก (Eastern Seaboard Development 
Program)

จากรายงานความก้าวหน้าการพัฒนาพืนที่บริเวณชายผ่งทะเลตะวันออกระยะที่ 2 (2548) 
ไค้เขียนถึงความเป็นมาของโครงการพัฒนาพืนท่ีบริเวณชายพีงทะเลตะวันออก ดังนี้

เป็นแผนงานพัฒนาฐานเศรษฐกิจใหม่ของประเทศไทยที่เริ่มค้นในทศวรรษ 2520 โดย 
เน้นการจัดโครงสร้างพื้นฐานทางอุตสาหกรรมที่ทันสมัยในระดับนานาชาติ พร้อมทั้งให้สิทธิ 
ประโยชน์แก่นักลงทุนในประเทศและต่างประเทศ และอาศัยข้อไค้เปรียบค้านแรงงานราคาถูกมี 
ปีมือ ตลอดจนทรัพยากรธรรมชาติท่ีอุดมสมบูรณ์

การพัฒนาพืนที่บริเวณชายผ่งทะเลตะวันออก มีวัตถุประสงค์ที่จะกระจายความเจริญให้ 
เมืองในภูมิภาค โดยสร้างฐานเศรษฐกิจท่ีเน้นอุตสาหกรรมสมัยใหม่ให้เป็นฐานเศรษฐกิจท่ีสำคัญอีก 
แห่งนอกเหนือจากกรุงเทพฯ เพื่อเป็นทางเลือกใหม่และลดความเสี่ยงของระบบเศรษฐกิจไทย ซ่ึง 
เดิมพ่ึงพาฐานเศรษฐกิจท่ีกรุงเทพฯ เป็นหลักแต่เพียงแห่งเดียว

วัตลุประสงค์

1. เพิ่มขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการแข่งขันกับตลาดโลก

1.1 เปิดประตูใหม่ของประเทศเช่ือมโยงกับเส้นทางขนส่งทางเรือโลก

1.2 สร้างฐานการผลิตทางอุตสาหกรรมสมัยใหม่ที่แข่งขันกับตลาดโลกได้อย่างมี 
ประสิทธิภาพ โดยพัฒนานิคมอุตสาหกรรมให้อยู่ติดกับท่าเรือเพ่ือลดค้นทุนค่าขนส่ง
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2. กระจายความเจริญและกิจกรรมทางเศรษฐกิจออกจากกรุงเทพฯ สู่พื้นที่บริเวณ
ชายป่งทะเลตะวันออกอย่างเป็นระบบ

2.1 สร้างแหล่งจ้างงานใหม่เพื่อรองรับแรงงานและประชากรที่จะอพยพจาก 
กรุงเทพฯ และภาคอ่ืน  ๆ เข้าไปอยู่ในพ้ืนท่ีบริเวณชายพิงทะเลตะวันออก

2.2 พัฒนาชุมชนเดิมและชุมชนใหม่ให้มีโครงสร้างพื้นฐานและบริการทางสังคม 
อย่างครบถ้วนให้แรงงานสามารถนำครอบครัวมาอยู่ได้อย่างถาวร

พื้นที่เป้าหมาย

1. พืนท่ีแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี
กำหนดให้เป็นเมืองใหม่ของประเทศ ที่มีท่าเรือนำลึกระดับสากลและเป็นที่ตั้งของ 

อุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อมท่ีไม่มีปีญหามลพิษ

2. พืนท่ีมาบตาพุด จังหวัดระยอง
กำหนดให้เป็นเมืองอุตสาหกรรม มีท่าเรืออุตสาหกรรม ระยะแรกเน้นอุตสาหกรรม 

หลักที่ใช้ก๊าชธรรมชาติเป็นวัตถุดิบ ระยะต่อไปเน้นอุตสาหกรรมต่อเน่ือง

3. เมืองชลบุรี
กำหนดให้เป็นศูนย์กลางด้านธุรกิจการค้าและบริหารงานของภาครัฐ

4. เมืองพัทยา
กำหนดให้เป็นศูนย์กลางการท่องเท่ียว ศูนย์กลางพาณิชย์และธุรกิจ การค้า

5. มาบตาพุด
กำหนดให้เป็นเมืองอุตสาหกรรมสมัยใหม่ของประเทศ

6. เมืองระยอง
กำหนดให้เป็นศูนย์บริการและฐานการศึกษาวิจัยเทคโนโลยี
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กลยุทธ์การพัฒนา

1. พัฒนาท่าเรือนำลึก

พัฒนาท่าเรือทั้าลึกควบคู่กับการจัดตังนิคมอุตสาหกรรม เพื่อลดต้นทุนการผลิตของ 
สินค้าไทยให้สามารถแข่งขันกับตลาดโลกไต้

2. พัฒนาชุมชนเดิมและชุมชนใหม่

พัฒนาชุมชนเดิมและชุมชนใหม่ให้มีสิ่งอำนวยความสะดวก โครงสร้างพืนฐานและ 
บริการพ้ืนฐานทางสังคมรองรับแรงงานและครอบครัวให้อยู่อาศัยไต้อย่างถาวร

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

รัฐบาลลงทุนพัฒนาต้านโครงสร้างพื้นฐานและบริการทางสังคม ประมาณ 104,000 ล้าน 
บาท เพื่อสนับสนุนโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายป็งทะเลตะวันออก ระยะที่ 1 ก่อให้เกิดการ 
ลงทุนภาคเอกชน มีมูลค่าการลงทุนรวมทั้งสิ้นประมาณ 316,000 ล้านบาท ดังภาพท่ี 2.1 โครงข่าย 
ถนนเช่ือมโยงพืนที่ชายป็งทะเลตะวันออก

1) พื้นที่แหลมฉบัง

น )  ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ข้ันท่ี 1 : ก่อสร้างท่าเทียบเรือโดยสาร 1 ท่า ท่า
เทียบเรืออเนกประสงค์ 2 ท่า ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป 2 ท่า ท่าเทียบเรือตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ 5 ท่า 
ท่าเทียบเรือชายผั่เงและอเนกประสงค์ 1 ท่า มีขีดความสามารถรองรับตู้สินค้าได้ 1.65 ล้าน TEU ต่อ 
ปี และรับสินค้าทั่วไปได้ 8 ล้านตัน/ปี พร้อมอู่ต่อและซ่อมเรือไว้ให้บริการซ่อมเรือขนาด 140,000 
DWT และ 75,000 DWT เร่ิมก่อสร้างปี 2530 แล้วเสร็จและเปิดดำเนินการท่าเทียบเรือ B1 เป็นท่า 
แรกเม่ือวันท่ี 21 มกราคม 2534
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ภาพที่ 2.1 โครงข่ายถนนเช่ือมโยงพืนท่ีชายป่งทะเลตะวันออกนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง

โทรงข่ายท•นนฟ}อมโยงพ ื้นท ี่'ชาฆผ่งหะ!,ลตะTนออก

ระยะท่ี 1 : เร่ิมก่อสร้างปี 2531 เสร็จปี 2534 พื้นท่ีประมาณ 2,906 ไร่ เป็น 
เขตอุตสาหกรรมทั่วไป 2,312 ไร่ เขตอุตสาหกรรมส่งออก 450 ไร่ เขตพาณิชยกรรม 146 ไร่ วงเงิน 
ก่อสร้าง 1,159 ล้านบาท พ้ืนท่ีถูกจัดสรรหมดแล้ว

ระยะท่ี 2 : เริ่มก่อสร้างปี 2535 เสร็จปี 2539 พื้นท่ีประมาณ 650 ไร่ เป็นเขต 
อุตสาหกรรมส่งออก วงเงินลงทุน 548 ล้านบาท ปี 2548 มีจำนวนโรงงานทีประกอบการแล้ว 166 
แห่ง มีจำนวนแรงงาน 37,403 คน
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2) พื้นที่มาบตาพุด

2.1) ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด

ระยะท่ี 1 : รับเรือขนาด 20,000 ตัน สำหรับขนถ่ายสินค้าเทกองทั้งนำเข้า 
และส่งออก เริ่มก่อสร้างเดือนตุลาคม 2532 เสร็จเดือนกุมภาพันธ์ 2535 ใช้งบประมาณทั้งสิ้น 2,527 
ล้านบาท เปิดให้บริการเดือนมีนาคม 2535 ประกอบด้วยท่าเทียบเรือทั่วไป 1 ท่า ท่าเทียบเรือขนถ่าย 
สินค้าเหลว 2 ท่า และท่าเทียบเรือเล็ก 1 ท่า

ระยะท่ี 2 : พัฒนาต่อจากระยะที่ 1 เป็นการพัฒนาสาธารณูปโภคและพัฒนา 
พื้นที่ติดท่าเรือนาลึกเพื่อเป็นฐานผลิตอุตสาหกรรมโ ดยเน้นการลดต้นทุนการขนส่งทางทะเลและ 
สร้างความไต้เปรียบเชิงแข่งขันระหว่างประเทศ ตลอดจนเปิดโอกาสให้เอกชนพัฒนาต่อเนื่องเป็น 
ท่าเรืออุตสาหกรรมเฉพาะ (Dedicated Berth) เริ่มถ่อสร้างปี 2535 เสร็จเดือนเมษายน 2542 ใช้ 
งบประมาณทั้งสิ้น 3,016 ล้านบาท ในปี 2547 มีเรือเทียบท่าประมาณ 6,472 ลำ มีปริมาณสินค้าผ่าน 
ท่าประมาณ 30 ล้านตัน

2.1) นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด

ระยะท่ี 1 : พืนที่นิคมอุตสาหกรรม 4,093 ไร, ชุมชนเมืองใหม่ 498 ไร่ งบ 
ลงทุน 476 ล้านบาท ระยะเวลาก่อสร้าง พ.ศ. 2530-2533 พื้นท่ีถูกจัดสรรหมดแล้ว

ระยะท่ี 2 : พื้นที่นิคมอุตสาหกรรม 1,507 ไร่ ชุมชนเมือใหม่ 1,502 ไร, งบ 
ลงทุน 653 ล้านบาท ระยะเวลาก่อสร้าง พ.ศ. 2534-2535 ตังภาพท่ี 2.2 แผนผังนิคมอุตสาหกรรม 
มาบตาพุด

อุตสาหกรรมในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังและมาบตาพุด

แหลมฉบัง ะ อุตสาหกรรมที่เข้าใช้ที่ดินในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังระยะแรก 
ได้แก่ อุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์ยาง อุตสาหกรรมผลิตหลอดภาพโทรทัศน้สี อุตสาหกรรม 
เฟอร์นิเจอร์ อุตสาหกรรมเครื่องไฟฟ้า อุตสาหกรรมผลิตนาฬิกา อุตสาหกรรมต้นไม้และดอกไม้ 
ประดิษฐ์ และอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอุปกรณ์รถยนต์
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ภาพที่ 2.2 แผนผังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด
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มาบตาพุด ะ อุตสาหกรรมท่ีสำคัญ คือ

โรงแยกก๊าชธรรมชาติหน่วยที่ 1 : แยกก๊าชธรรมชาติ 350 ล้าน ลบ.ฟุต/วัน ออกเป็นก๊าช 
มีเทน ก๊าชอีเทน ก๊าซโปรเพนและแอลพีจี และก๊าชโชลีนธรรมชาติ (NGL) ก่อสร้างแล้วเสร็จและ 
เร่ิมผลิตตั้งแต่เดือนมกราคม 2528

โรงแยกก๊าชธรรมชาติหน่วยที่ 2 : แยกก๊าชธรรมชาติ 250 ล้าน ลบ.ฟุต/วัน ออกเป็นก๊าช 
อีเทน ก๊าซโปรเพนและแอลพีจี และก๊าชโซลีนธรรมชาติ (NGL) ก่อสร้างแล้วเสร็จและเริ่มผลิต 
ตังแต่เดือนมกราคม 2534

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีระยะท่ี 1

อุตสาหกรรมปิโตรเคมี1ข้ันต้น : ก่อสร้างโรงงานโอเลทิเนส์ เพื่อใช้วัตถุดิบอีเทนและ 
โปรเพนจากโรงแยกก๊าซผลิตเอททีลีน 315,000ตัน/ปีและโปรไพลีน 105,000ตัน/ปี ผลผลิตที่ได้ 
ใช้ป้อนโรงงานอุตสาหกรรมปิโตรเคมีต่อเนื่อง 4 โรงงาน ระยะเวลาก่อสร้าง พ.ศ. 2530-2532 
วงเงินลงทุน 8,900 ล้านบาท

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีขันต่อเน่ือง : โรงงานอุตสาหกรรมปิโตรเคมีขั้นต่อเนื่อง 3 แห่งใน 
นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด (บริษัท ไทยโพลีเอททีลีน บริษัท เอช เอ็ม ซี โพลีเมอส์ และบริษัท 
ไทยพลาสติกและเคมีภัณฑ์) ก่อสร้างแล้วเสร็จเดือนตุลาคม 2532 และได้ดำเนินการผลิตเชิงพาณิชย์ 
แล้ว นอกจากนั้นยังมีโรงงานอุตสาหกรรมปิโตรเคมีขั้นต่อเนื่องนอกนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 
ที่ดำเนินการผลิตแล้ว 2 แห่งคือ บริษัท อุตสาหกรรมปิโตรเคมีไทย ท่ี ต.เชิงเนิน อ.เมือง จ.ระยอง 
และโรงงานผลิตพีวีซี ของบริษัท ไทยพลาสติกและเคมีภัณฑ์ที่ จ.สมุทรปราการ

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีระยะที่ 2 : คณะกรรมการพัฒนาพืนที่บริเวณชายพื่งทะเล 
ตะวันออก อนุมัติแผนแม่บทการลงทุนพัฒนาอุตสาหกรรมปิโตรเคมี ประกอบด้วย

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีขันด้น : น่าผลิตภัณฑ์จากปิโตรเลียมมาเป็นวัตถุดิบในการผลิตเอท 
ทีลีน โปรไพลีน และอะโรมาติกส์

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีขันกลาง : นำเอททีลีน โปรไพลีน และอะโรมาติกส์ มาเป็น 
วัตถุดิบในการผลิตสไตรีน วีซีเอ็ม และเอททีลีนไกลคอล ฯลฯ
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โรงานอุตสาหกรรมอื่น:ที่ขอเข้าใช้นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ได้แก่ อุตสาหกรรม 
เหล็ก อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ์ อุตสาหกรรมผลิตก๊าชโตรเจน และก๊าชออกซิเจน อุตสาหกรรมโรง 
กล่ันนามัน และอุตสาหกรรมผลิตใยหิน

อุตสาหกรรมปิโตรเคมีขันปลาย : นำปิโตรเคมีขันต้น/หรือขั้นกลางมาเป็นวัตถุดิบในการ
ผลิตเม็ดพลาสติก ส่ิงทอ และเคมีภัณฑ์ต่าง  ๆ เช่น โพลิสไตรีน โพลีเอสเตอร์ ยางสังเคราะห์ (เอส บี
อาร์) โครงการอะโรมาติกส์ และโครงการโอเลฟินส์ ตั้งอยู่ท่ีนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด จ.ระยอง

2.3 ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด

ความเป็นมาโครงการก่อสร้างท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด

จากรายงานครบรอบ 5 ปี ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด (2541) ไต้เขียนถึงความเป็นมา 
ของโครงการก่อสร้างท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดดังนี้ การพัฒนาพื้นที่บริเวณชายที่งตะวันออก 
ไต้เริ่มมีการวางแผนและปฏิบัติการมาตั้งแต่ต้นปี พ.ศ. 2524 โดยกำหนดแนวทางการพัฒนาพื้นที่ 
เป็าหมายมาบตาพุด จังหวัดระยอง และพืนที่เป็าหมาย แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ให้เป็นศูนย์กลาง 
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศแห่งใหม่

หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องไต้ร่วมกันจัดทำแผนแม่บท โดยอาศัยแผนหลักของการพัฒนาพื้นที่ 
บริเวณชายที่งทะเลตะวันออก ซึ่งสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ไต้ว่าจ้างบริษัททปรกษา Coopers & Lybrand Associates with Maunsell Consultants, Sindhu 
Pulsirivong & Associates และ Huszar Brammah & Associates ศกษารายละเอียดการพัฒนา 
เศรษฐกิจและสังคมในต้านต่าง ๆ  เช่น เกษตรกรรม อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว ประชากรศึกษา 
สาธารณสุข ที่อยู่อาศัย การคมนาคม แหล่งน้ีา สาธารณูปโภค การพัฒนาเมือง การเงิน และสภาวะ 
แวดล้อมระหว่างปี พ .ศ. 2524-2525 และไต้รับมอบหมายให้หน่วยงานต่าง ๆ  จัดทำแผนพัฒนาใน 
รายละเอียด ตลอดจนในต้านกายภาพต่อไป

สำหรับส่วนของภาคอุตสาหกรรม การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ไต้รับ 
มอบหมายให้เป็นผู้ประสานงาน และดำเนินการจัดหาที่ดินในพืนที่บริเวณแหล่งอุตสาหกรรมหลัก 
และชุมชนใหม่มาบตาพุด ตังแต่ในการประชุมคณะกรรมการพัฒนาพืนที่บริเวณชายที่งทะเล 
ตะวันออก คร้ังท่ี 1/2524 เม่ือวันท่ี 17 สิงหาคม 2524
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แผนพัฒนาพื้นที่บริเวณชายพื่งทะเลตะวันออกกำหนดให้บริเวณพื้นที่มาบตาพุดเป็น 

แหล่งท่ีต้ัง อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ โดยมีท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เป็นสาธารณูปโภคหลัก 
ต่อมาระหว่างปี พ.ศ. 2525 -  2526 ได้มีการศึกษาความเป็นไปได้ของท่าเรืออุตสาหกรรม (The 
Development Project of the Industrial Port on the Eastern Seaboard in the Kingdom of Thailand) 
โดยคณะผูเชียวชาญจาก Japan International Cooperation Agency (JICA) ร่วมกับการนิคม 
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย การศึกษาในช่วงเวลาดังกล่าวได้กำหนดรูปแบบการพัฒนาท่าเรือ 
อุตสาหกรรม อุตสาหกรรมที่มีแนวโน้มว่าจะเกิดขึ้นและใช้ ท่าเรือ คือ อุตสาหกรรมปุยเคมี 
อุตสาหกรรมโซดาแอช อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และอุตสาหกรรมเหล็กครบวงจร (Integrated Steel) 
เป็นด้น ทั้งสิ้นผนวกเข้าด้วยกันเป็นแผนหลักการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด

แผนหลักการพัฒนาท่าเรือฯ มาบตาพุด เม่ือปี พ.ศ. 2526 ตามการศึกษาดังกล่าวช้างด้น 
แบ่งการพัฒนาออกเป็น 2 ระยะ คือ

ระยะสน ประกอบด้วยการพัฒนาท่าเรือ เพื่อรองรับอุตสาหกรรมท่ีในขณะน้ัน 
คาดว่าจะเกิดข้ึนได้ภายในปี พ.ศ.2530 เช่น โครงการอุตสาหกรรมปุยเคมี และโครงการ 
อุตสาหกรรมโซดาแอช

ระยะยาว หรือหลังจากปี พ.ศ. 2543 จะมีการพัฒนาท่าเรือเพิ่มเติม เพื่อรองรับ 
อุตสาหกรรมปีโตรเคมี ระยะท่ี 2 และอุตสาหกรรมเหล็กครบวงจร

การออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรมเพื่อการก่อสร้างตามแผนระยะสัน ดำเนินการใน 
ระหว่างปี พ.ศ.2528 และพร้อมจะเริ่มดำเนินการก่อสร้างได้ในปี พ.ศ.2529 อย่างไรก็ตามใน 
ระยะเวลาดังกล่าวมีความไม่แน่นอนของโครงการอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ เช่น อุตสาหกรรม 
ปุยเคมี ซึ่งในระยะนั้นคาดว่าจะเป็นผู้นำในการใช้ท่าเรือฯ มาบตาพุด จึงทำให้การก่อสร้างท่าเรือ 
มาบตาพุด ชะลอโครงการ

ในป ีพ .ศ.2531 เมื่อความต้องการใช้ท่าเรือขนถ่ายสินค้าเหลว จากกลุ่มอุตสาหกรรมปี 
โตรเคมี บริเวณนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และสินค้าทั่วไปมีความชัดเจนมากพอ แม้ว่า 
อุตสาหกรรมปุยเคมียังไม่สามารถดำเนินการได้ก็ตาม รัฐบาลโดยคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 16 
กุมภาพันธ์ 2531 จึงได้มีมติให้การนิคมอุตสาหกรรมฯ ปรับปรุงแบบก่อสร้างที่มีอยู่แล้ว และ 
ดำเนินการก่อสร้างให้เหมาะสมกับสภาพความต้องการใช้ท่าในขณะน้ัน โดยดัดท่าเทียบเรือสำหรับ 
อุตสาหกรรมปุยเคมีออกไป และเพิ่มจำนวนท่าของท่าเทียบเรือขนถ่ายสินค้าเหลวเป็น 2 ท่า
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ดลอดจนปรับลดการขุดลอกร่องนาให้เหมาะสมกับลักษณะการใช้ประโยชน์ของท่า แนวคิด และ 
รูปแบบของท่าเรือเพ่ือการก่อสร้างในปี พ-ศ.2531

การก่อสร้างท่าเรืออุตสาหกรรมได้เริ่มขึ้นเมื่อเดือนตุลาคม 2532 แล้วเสร็จทังสินตาม 
โครงการเมื่อเดือนมีนาคม 2535 โดยที่ในระหว่างเวลาก่อสร้างได้มีความต้องการพืนที่ถมทะเล 
เพ่ือเปีนท่ีตั้งโครงการ โรงกล่ันนามันของบริษัทเชลล์จึงได้ทำการก่อสร้างเป็นสัญญาเพิ่มเติม

การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ได้สนองนโยบายของรัฐบาลตามที่ได้รับ 
มอบหมายบรรลุผลสำเร็จตามเป้าหมาย โดยได้ดำเนินการก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรมและชุมชนใหม่ 
มาบตาพุดระยะที่ 1 และระยะที่ 2 แล้วเสร็จสมบูรณ์เมื่อเดือนสิงหาคม 2535 และ ท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี 1 สำเร็จตามสัญญาเม่ือ เดือนกุมภาพันธ์ 2535 และมีเรือเข้าเทียบใช้ 
ท่าเป็นลำแรก เม่ือวันท่ี 27 มีนาคม 2535

เหตุผลทีรัฐบาลมอบหมายให้การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย เป็นผู้รับผิดชอบ
โครงการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด

การมอบหมายให้การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) เป็นผู้รับผิดชอบ 
โครงการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด มีเหตุผลของความเหมาะสมหลายประการ คือ

1) กนอ. เป็นหน่วยงานระดับปฎิษัติที่มีขอบเขตและลักษณะของความรับผิดชอบตาม 
พระราชบัญญัติ เหมาะสมถูกต้องตรงกับปรัชญาของการพัฒนาพืนท่ีบริเวณชายผิงทะเลต ะ ว ัน อ อ ก

2) กนอ. มีประสบการณ์ในการจัดตังนิคมอุตสาหกรรมและการให้บริการแก่ 
ผู้ประกอบการ อุตสาหกรรม ซึ่งเป็นพื้นฐานอันดีในการบริหารและการจัดการการพัฒนา 
อุตสาหกรรมอย่างมีหลักการและเป็นระบบ เช่นเดียวกับแนวทางการดำเนินงานของแผนการพัฒนา 
พืนท่ีบริเวณชายผิงทะเลตะวันออก

3) กนอ. เป็นองค์การขนาดเล็กที่มีศักยภาพในการปรับปรุงพัฒนาและความคล่องตัว 
ของทรัพยากรต่าง  ๆ สูงกว่าองค์กรประเภทเดียวกัน

นอกจากนิ การมอบหมายโครงการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ให้กับ กนอ. เป็น 
ผู้รับผิดชอบและดำเนินการเร่งรัดพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยผนวกเข้าเป็นส่วนหนึ่ง
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ของการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ตามมติที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาพื้นที่บริเวณ 
ชายผิงทะเลตะวันออก ครั้งท่ี 6/2525 เมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2525 มีความเหมาะสมใน
รายละเอียดหลายประการ เช่น

1) ผู้ใช้ท่าเรือเป็นผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ต่างพึ่งพาการใช้ 
ท่าเรือเป็นสำค ัญ ในการขนส่งขนถ่ายวัตถุดิบและผลิตภัณฑ์ บริการทั้งสิ้นที่ให้กับผู้ประกอบการ 
อุตสาหกรรมรวมถึงการใช้ท่าเรือจะเป็นลักษณะ One-Stop-Services ภายใต้หน่วยงานเดียว ทำให้ 
สามารถให้บริการไต้อย่างมี ประสิทธิภาพ

2) กนอ. เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบการดำเนินการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดมา 
โดยตลอด นับตั้งแต่การศึกษาโครงการ การปรับปรุงแก้ไข โครงการออกแบบรายละเอียดทาง 
วิศวกรรม การถ่อสร้าง ฯลฯ อยู่ในฐานะที่มีประสบการณ์และความพร้อมต่อความรับผิดชอบใน 
ข้ันตอนต่อไปมากกว่าหน่วยงานหรือองค์กรใหม่

3) การบริหารท่าเรือที่องค์การบริหารมีความใกล้ชิดภับผู้ใช้ท่าเรือ เช่น กนอ. กับ 
ผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรม ทำให้สะดวกต่อการดำเนินงานต่าง ๆ

4) ในป็จจุบัน กนอ. เป็นผู้รับผิดชอบบริหารโครงการในพืนที่มาบตาพุดพังหมด 
หลายโครงการ เช่น นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดและชุมชนใหม่มาบตาพุด นิคมอุตสาหกรรม 
เอกชนร่วมดำเนินงานกับ กนอ. ระบบส่งน่า ฯลฯ

ความรับผิดชอบในหลายลักษณะจำเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีศูนย์รวมเพื่อดูแลบริเวณพื้นที่ 
ทั้งหมด ตัวอย่าง เช่น การจัดการต้านสิ่งแวดล้อม การรักษาความปลอดภัย เป็นความ
รับผิดชอบปกติของ กนอ. และการจัดการความเสี่ยงภัยบริเวณมาบตาพุด ซึ่งคณะกรรมการพัฒนา 
พืนที่บริเวณชายผิงทะเลตะวันออก มอบหมายให้ กนอ. เป็นเจ้าของเร่ือง

ความรับผิดชอบลักษณะดังกล่าวนีต้องดำเนินการเป็นแผนงานรวม โดยคำนึงถึงพืนที ่
บริเวณท่าเรืออุตสาหกรรมร่วมด้วย ซึ่งจะสามารถดำเนินการไต้โดยง่ายภายในองค์กรหลักองค์กร 
เดียว

โครงการพัฒนาท่าเรืออ ุตสาหกรรมมาบพุด ระยะที่ 1 

(MAP TA PHUT PORT PROJECT PHASE 1)
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ที่ตั้งโครงการ

ณ ตำบลมาบตาพุด และ ตำบลห้วยโป่ง อ.เมือง จ.ระยอง ติดเชื่อมพื้นที่กับ โครงการ
นิคม อุตสาหกรรมและชุมชนใหม่มาบตาพุด จ.ระยอง พื้นที่ตังโครงการร้อยละ 85 ยื่นลงไปใน
ทะเล เป็นระยะทางประมาณ 3,850 เมตร ในบริเวณ(โงทะเลตะวันออกด้านนอกของอ่าวไทย

ว ัตถ ุประสงค ์

การสร้างท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งเป็นท่าเรืออุตสาหกรรมที่ใหญ่ที่สุดและสำคัญ 
ที่สุดของประเทศนี้เพื่อให้บริการแก่ผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และนิคม 
อุตสาหกรรมต่าง  ๆ ในภาคตะวันออกและภาคอื่น  ๆ ท่ีต่อเน่ือง ได้ใช้เป็นท่าในการขนส่ง ขนถ่าย 
วัตถุดิบและผลิตภัณฑ์ โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์สินค้าเหลว สินค้าเทกอง สินค้าแร, และเกษตร

ตลอดจนผู้ประกอบอุตสาหกรรมนอกนิคมอุตสาหกรรม ในบริเวณใกล้เคียงที่จะสามารถ 
ใช้ท่าเรือนี้เพื่อการส่งออกและนำเช้าซึ่งผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมต่าง  ๆ เพื่อสนับสนุนแผนพัฒนา 
พ้ืนท่ีบริเวณชาย(โงทะเลตะวันออกอีกด้วย

ลักษณะโครงการ

การสร้างท่าเรือนี้มีส่วนถ่อสร้างที่สำคัญ  ๆ ประกอบด้วย

1. ท่าเทียบเรือ เพ่ือขนถ่ายสินค้ากอง สินค้าแร, และเกษตร (Agri-Mineral Wharf) ซ่ึง 
ต่อมาเรียกว่าท่าเทียบเรืออเนกประสงค์

ความยาวหน้าท่า 330 เมตร 1 ท่า

2. ท่าเทียบเรือ เพื่อขนถ่ายผลิตภัณฑ์สินค้าเหลว (Liquid Cargo Berth)
ความยาวหน้าท่า 35 เมตร 2 ท่า
มีหลักผูกเรือยาว 280 เมตร 1 ท่า

3. ท่าเทียบเรือ-เล็ก ประจำท่า (Harbour Craft Basin)
ความยาวหน้าท่า 150 เมตร 1 ท่า
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4. บริเวณก่อสร้างอาคารต่างๆ และส่ิงก่อสร้างอ่ืน  ๆ เพ่ือสนับสนุนการบริหารงานของ 
ท่าเรือ รวมทั้งอาคารคลังเก็บสินค้า เน้ือท่ี 550 ไร่

5. บริเวณสำหรับก่อสร้างคลังเก็บสินค้าเหลว (Tank Farm Area) เน้ือท่ี 72 ไร่

6. สาธารณูปโภค เช่น ไฟฟ้า น้ืาประปา ถนน และ โทรศัพท์ ฯลฯ

7. ระบบบำบัดน้ืาเสีย สำหรับบริเวณท่าเรือและสถานีบริการนื้ามันเชื้อเพลิงสำหรับเรือ 
เล็ก

สถานภาพฟ้จจุบ ันของท่าเร ืออ ุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท ี่ 1

ท่าเท ียบเรือทั่วไป (Agri-Mineral Wharf) มี 1 ท่า สำหรับใช้ขนถ่ายสินค้ากอง สินค้า 
เกษตร และแร่ ความยาวหน้าท่า 330 เมตร

โครงสร้างของท่าเทียบเรือนี้เป็นแบบ Caisson จำนวน 20 ชุด ระดับหน้าท่า +5.00 เมตร 
จากระดับ CD (Chart Datum) บริเวณหน้าท่ามีระดับความลึก -10.00 เมตร จากระดับ CD สามารถ 
รับเรือ สินค้าท่ัวไปขนาด 20,000 DWT เข้าจอดเทียบได้ครั้งละ 2 ลำ ในภายหลังได้ขุดลอกร่องนื้า 
ให้มีระดับความลึก -12.50 เมตรจากระดับ CD

ท่าเท ียบ เรือสำหร ับสินค้าเหลว (Liquid Cargo Berth) จำนวน 2 ท่า เป็น Platform 
คอนกรีตเสริมเหล็ก ซึ่งจะมีอุปกรณ์การถ่ายเทสินค้าเหลว จากเรือสู่บริเวณถังเก็บซึ่งเป็นคลังสินค้า 
เหลว บริเวณ Tank Farm และมีหลักผูกเรือขนาดต่าง  ๆ จาก 1,000 DWT ถึง 50,000 DWT

บริเวณหน้าท่ามีความลึก-12.5 เมตร จากระดับ CD สามารถรับเรือขนาด 50,000 DWT 
ได้คร้ังละ 2 ลำ (ท่าละ 1 ลำ)

ท่าเทียบเรือเล็กประจำท่า (Harbour Craft Basin) มีความยาวหน้าท่า 150เมตร โครงสร้าง
เป็นแบบ Block Concrete ความลึกหน้าท่า-5 เมตร จากระดับ CD เป็นที่จอดพักและรับบริการ
ต่าง  ๆ สำหรับเรือบริการบริเวณท่าเรือ เช่น เรือลากจูง เรือนำร่อง และเรือสำรวจ เป็นต้น
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คลังเก็บสินค้าเหลว (Tank Farm) มีพ้ืนท่ีขนาดกว้าง 250 เมตร ยาว 450 เมตร คิดเป็นพื้นท่ี 
ประมาณ 72 ไร, บริเวณนี้จะอยู่ห่างจากชายล่งทะเลประมาณ 2,060 เมตร ใช้ก่อสร้างถังเก็บ-บรรจุ 
ผลิตภัณฑ์สินค้าเหลวทุกชนิด

ฑ่าเฑืยบเรือในโครงการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี 1

งานการก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อวันที่ 24 ก.พ. 2535 และงานขยายท่าเทียบเรือเพิ่มเติมแล้ว 
เสร็จเม่ือวันท่ี 30 ก.ย. 2535 ขณะนี้ กนอ. ได้ให้สัมปทานแก่เอกชนเพื่อเช้ามาดำเนินการบริหารท่า 
เทียบเรือจำนวน 7 ราย โดยแบ่งตามลักษณะของการลงทุนเป็น 2 ประเภทคือ

1. ท่าเรือท่ี กนอ.ลงทุนสร้างเอง แล้วให้สัมปทานแก่เอกชนเช้าบริหาร 2 บริษัท คือ

Wharf)

1.1 บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล จำกัด (ท่าเรือ TPT)
ได้รับสัมปทานท่าขนถ่ายสินค้าเทกอง สินค้าแร่ และเกษตร (Agri-Mineral

เรือลำแรกเช้าเทียบท่าเม่ือวันท่ี 27 มีนาคม 2535

1.2 บริษัท ไทยแทงค์เทอร์มินอล จำกัด (ท่าเรือ TTT)
ได้รับสัมปทานท่าขนถ่ายผลิตภัณฑ์สินค้าเหลว (Liquid Cargo Berth) 
เรือลำแรกเช้าเทียบท่าเม่ือวันท่ี 25 พฤษภาคม 2535

2. ท่าเรือที่เอกชนลงทุนสร้างเองและบริหารเอง

2.1 ท่าเทียบเรือ บริษัท ปุยแห่งชาติ จำกัด (มหาชน) (NFC)
2.2 ท่าเทียบเรือ บริษัท ท่าเรือระยอง จำกัด (RBT)
2.3 ท่าเทียบเรือ บริษัท โรงกล่ันน้ีามันระยอง จำกัด (RRC)
2.4 ท่าเทียบเรือ บริษัท สตาร์ปิโตรเลียม รีไฟน่ิง จำกัด (SPRC)
2.5 ท่าเทียบเรือ บริษัท มาบตาพุดแท้งค์ เทอร์มินอล จำกัด (MTT)

ภายหลังท่าเทียบเรือบริษัท โรงกล่ันนำมันระยอง จำกัด ได้รวมกิจการกับท่าเทียบ 
เรือบริษัท สตาร์ปิโตรเลียม รีไฟนิ่ง จำกัด และได้เปลี่ยนชื่อเป็น บริษัท อัลลายแอนช้รีไฟน์นิ่ง
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จำกัด (ARC) และมี ท่าเทียบเรือใหม่เพ่ิมขึนอีก 1 ท่า เพ่ือใช้ในการขนถ่ายถ่านหิน คือ ท่าเทียบเรือ 
บริษัท โกลว์ เอสพีพี จำกัด (GLOW SPP)

จากบทความ 11ปีท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด(2546)ได้กล่าวว่าตลอดระยะเวลา 11 ปี 
ที่ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ได้เปิดการดำเนินงานมาโดยมีสำนักงานท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตา 
พุด ซึ่งในปิจจุบันได้เปลี่ยนเป็น กองปฏิบัติการท่าเรือ เป็นหน่วยงานที่ดูแลและควบคุมการบริหาร 
การจัดการระบบของท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยมีภารกิจหลักดังน้ี

พิจารณาอนุญาต อนุมัติการใช้ที่ดิน การถ่อสร้างอาคาร รวมถึงการดัดแปลง ร้ือถอน 
เคลื่อนย้าย และใช้หรือเปลี่ยนการใช้อาคาร การดังโรงงาน การประกอบกิจการโรงงาน และการ 
ประกอบกิจการอื่น  ๆ ในท่าเรืออุตสาหกรรม ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขของกฎหมายที่ 
เก่ียวข้อง

กำกับ ดูแล ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ตลอดจนงานบริการของท่าเรือ 
อุตสาหกรรมและด้านการบริหารงานท่าเรืออุตสาหกรรม ให้สอดคล้องกับมาตรฐานท่ีกำหนด

บริหารสัญญาจ้าง สัญญาสัมปทานต่าง  ๆ รวมทังบริหารงานด้านการตลาดและการขาย 
ในบริเวณพื้นที่ท่าเรืออุตสาหกรรม และบริหารงานประชาสัมพันธ์ท่าเรืออุตสาหกรรม

นอกจากภารกิจหลักดังกล่าวแล้ว ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดได้มีการพัฒนาการ 
ทำงานเร่ือยมา เพ่ือก้าวสู่คุณภาพมาตรฐานระดับสากล โดยใช้แผนงานดังน้ี

ให้บริการผู้ใช้ท่าเทียบเรือได้อย่างรวดเร็วและประหยัด โดยสร้างระบบแจ้งใบคำร้องขอ 
นำเรือเข้าออก ทาง Internet และปรับโครงสร้างองค์กรใหม่ ให้เป็นแบบ Divided by function และ 
Cross functional

ความปลอดภัยได้มาตรฐาน มีการติดตังและ Operate ระบบ VTMS ตลอด 24 ช่ัวโมง 
โดยติดดังระบบ Automatic Identification System (AIS) สามารถนำเรอเข้าในเวลากลางคน หรอมี 
ลมพายุ เพ่ือการเป็นศูนย์กลางการป้องกันอุบัติภัยทางทะเล และ Oil Spill ในทะเล

สิ่งแวดล้อมได้มาตรฐานตาม MARPOL โดยท่าเรือต่าง  ๆ ในท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตา 
พุด ได้รับการรับรองระบบ ISO 14001 และมีระบบ Reception Facility
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มีกำไรเหลือเพื่อการพัฒนา โดยใช้การตรวจสอบการจัดเก็บรายได้ โดยระบบ Online
System

จากบทความหนังสือทิศทางเศรษฐกิจจังหวัดระยอง ปี 2549 ได้กล่าวถึงท่าเทียบเรือ 
สำหรับขนถ่ายสินค้าในเขตจังหวัดระยอง สามารถจำแนกตามกิจกรรมของท่าเทียบเรือได้ 3 
ประเภท คือ

(1) ประเภทขนถ่ายสินค้าเหลว ท่าเทียบเรือประเภทขนถ่ายสินค้าเหลวเป็นท่าเทียบเรือ 
ที่มีจำนวนท่ามากที่สุดในเขตจังหวัดระยอง มีจำนวนทังส้ิน 5 ท่า สินค้าสำคัญที่ผ่านท่าประเภทนี้ 
ได้แก่ นำม ัน ดิบ 5 นำมันสำเร็จรูป และสารเคมีท่ีได้จากการผลิต ท่าเรือขนถ่ายสินค้าเหลวทังหมด 
เป็นท่าเทียบเรือท่ีสร้างขึนโดยเอกชนเพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมของตน รายชื่อของท่าเทียบเรือขน 
ถ่ายสินค้าเหลวในจังหวัดระยอง มีดังนี

(1.1) ท่าเรือ บริษัท ไทยแทงค์เทอร์มินอล จำกัด
(1.2) ท่าเรือ บริษัท ปิโตรเคมีแห่งชาติ จำกัด
(1.3) ท่าเรือ บริษัท มาบตาพุดแท็งเทอร้มินอล จำกัด
(1.4) ท่าเรือ บริษัท อุตสาหกรรมปิโตรเคมีคัลไทย จำกัด (มหาชน)
(1.5) ท่าเรือ บริษัท อัลลานแอนซ์รีไฟน์'นิ่ง จำกัด (บริษัท สตาร์ปิโตรเล่ียม 

รีไฟน์'น่ิง จำกัด และ บริษัท โรงกล่ันนำมันระยอง จำกัด เดิม)

(2) ประเภทขนถ่ายสินค้าเทกอง ท่าเทียบเรือประเภทขนถ่ายสินค้าเทกองในเขต 
จังหวัดระยอง มีจำนวนทั้งส้ิน 4 ท่า สินค้าท่ีสำคัญท่ีขนผ่านท่า ได้แก่ ถ่านหิน , ปุยหรือวัตถุดิบ 
สำหรับการผลิตปุย และเศษเหล็ก รายชื่อท่าเทียบเรือประเภทขนถ่ายสินค้าเทกองในเขตจังหวัด 
ระยองมีดังนี

(2.1) ท่าเรือ บริษัท ท่าเรือระยอง จำกัด
(2.2) ท่าเรือ บริษัท ปุยแห่งชาติ จำกัด
(2.3) ท่าเรือ บริษัท ไทยโคเจนเนเรช่ัน จำกัด
(2.4) ท่าเรือ บริษัท อุตสาหกรรมปิโตรเคมีคัลไทย จำกัด (มหาชน) 3

(3) ประเภทสินค้าทั่วไป ท่าเทียบเรือประเภทสินค้าท่ัวไป มีจำนวน 2 ท่า เป็นท่าเทียน 
เรือท่ีลงทุนโดยรัฐบาล จำนวน 1 ท่า ปิจจุบันท่าเรือดังกล่าวเปิดให้บริษัทเอกชนประมูลจัดการโดยมี
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บริษัทที่ทำการบริหารท่า ณ ป ีจ จ ุบัน ได้แก่ บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล จำกัด สินค้าที่สำคัญ 
ที่ผ่านท่า ได้แก่ เหล็กม้วน 1 ว ัต ถ ุดิบสำหรับการผลิต และเครื่องจักร นอกจากนี้ท่าดังกล่าวยังมี 
อุปกรณ์สำหรับยกตู'คอนเทนเนอร์'ด้วย แม้ว่าจ ะ มีจำนวนตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่าแต่ละปีไม่มากนัก

ท่าเทียบเรือสำหรับขนถ่ายสินค้าทั่วไปอีกแห่งอยู่ที่บริษัท อุตสาหกรรมปิโตรเคมีคัลไทย 
จำกัด (มหาชน) เดิมออกแบบเพื่อการสนับสนุนอุตสาหกรรมในเครือของบริษัทฯ ปีจจุบันยังไม,มี 
การใช้ท่าเพ่ือการขนถ่ายสินค้าในเชิงพาณิชย์ ท่าเทียบเรือของบริษัท บี แอล ซี พี จำกัด จำนวน 1 ท่า 
ซึ่งออกแบบให้เป็นท่าขนถ่ายสินค้าเทกอง (ถ่านหิน) สำหรับใช้ในกิจการของบริษัทฯ

ชัชวาลย์ ธีรทวีวุฒิ (2545) ได้กล่าวถึงท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดไว้ดังน้ี

จากนโยบายของรัฐบาลที่ให้ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เป็นท่าเรือหลักในการ 
ให้บริการขนถ่ายสินค้าทังวัตถุดิบและสินค้าสำเร็จรูปให้กับโรงงานทังในนิคมอุตสาหกรรมมาบตา 
พุด และเขตอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ในบริเวณใกล้เคียง

TPT (บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล จำกัด) ซึ่งเป็นผู้ได้รับสัมปทานให้บริหารท่าเรือ 
อเนกประสงค์จึงมีแนวทางอันแน่วแน่ที่จะพัฒนาและบริหารท่าเรือให้มีประสิทธิภาพในทุก  ๆ ด้าน 
ทังด้านการขนถ่ายสินค้าที่รวดเร็ว ปลอดภัยได้มาตรฐาน รวมถึงการให้บริการอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวเน่ือง 
เพื่อให้ผู้ใช้บริการที่เป็นผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และผู้ใช้บริการอื่น  ๆ
ภายนอก ได้รับความพึงพอใจสูงสุด

ท่าเรือ TPT เป็นท่าเรืออเนกประสงค์ที่ดังอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด เป็นท่าเรือที่ 
ใหญ่และสำคัญแห่งหนึ่งของประเทศไทย ซ่ึง TPT ได้รับสัมปทานจากการนิคมอุตสาหกรรมแห่ง 
ประเทศไทย ให้บริหารท่าเรืออเนกประสงค์ซึ่งเป็นหนึ่งในท่าเรือมาบตาพุดเพื่อให้บริการแก่ 
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรม ทั่งที่อยู่ในเขตนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และในแหล่งอุตสาหกรรม 
อ่ืน  ๆ ในบริเวณใกล้เคียง โดยท่าเรือบีเป็นท่าเรือสาธารณะ (Common Used Port) สามารถ 
ให้บริการเทียบเรือนานาชาติ รวมทังดำเนินการขนถ่ายทังสินค้าทั่วไป (General Cargo), สินค้าเท 
กอง (Bulk), สินค้าที่ต้องได้รับการขนถ่ายเป็นพิเศษ เช่น Heavy Cargo และยังสามารถรับขนถ่าย 
สินค้าประเภทตู้ (Container) ด้วยอุปกรณ์และเคร่ืองมือในการขนถ่ายท่ีทันสมัย

ท่าเรืออเนกประสงค์มาบตาพุดจัดเป็นท่าเรือที่ใหญ่และทันสมัยโดยมีท่าเทียบเรือ 2 ท่า 
ประกอบด้วย
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1. ท่าเทียบเรือใหญ่
มีความยาวหนาท่า 330 เมตร
ระดับความลึกของน้ีา 12.5 เมตร
สามารถรับเรือขนาดใหญ่ได้ถึง 60,000 DWT.

ท่าเทียบเรือเล็ก 
มีความยาวหน้าท่า 150 เมตร
ระดับความลึกของน้ีา 6.0 เมตร

นอกจากนี้พื้นที่หลังท่ามีขนาด 80,000 ตารางเมตร ประกอบด้วย

1. ลานวางสินค้ากลางแจ้งขนาด 75,000 ตารางเมตร ซึ่งสามารถวางได้ทั้งสินค้าทั่วไป 
Container

2. โรงพักสินค้า 1 หลัง ขนาด 4,080 ตารางเมตร ไว้เก็บสินค้าประเภทต่าง  ๆ แยก 
จัดเก็บตามหลักสากล โดยคำนึงถึงความปลอดภัยเป็นหลัก พร้อมระบบรักษาความปลอดภัยอย่างดี

ตารางท่ี 2.1 แสดงจำนวนเคร่ืองมือยกขนสินค้ามีดังนี้

ITEM Eqipment Capacity (Tons) Unit
1 รถปีนจันยกสินค้าหน้าท่า 40 2
2 รถปีนจ่ัน 90 2
3 Rubber Type (Gantry Crane) 35 0
4 รถยกตู้ 35 0
5 รถยก 4 1
6 รถยก 4.5 1
7 รถยก 5 3
8 รถยก 10 2
9 รถยก 15 1
10 รถหัวลากพร้อมหาง - 7
11 เคร่ืองช่ังนำหนัก 60 1
12 เรือลากจูง - 3
13 เรือบริการ/เชอร์เวบ 2,500แรงม้า 1
14 เรือรับผูกเชือก - 2
15 เรือบริการ - 1
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ภายในท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ได้เปิดท่ีทำการศุลกากร เพื่ออำนวยความสะดวกใน
การชำระภาษีอากรและตรวจปล่อยสินค้า โดยมีพิธีการที่รวดเร็วเพื่อเอื้อประโยชน์ต่อลูกค้ามาก
ท่ีสุด

เพ่ือให้การใช้ร่องนำและการนำเรือเข้า-ออกจากท่าเป็นไปด้วยความสะดวก ปลอดภัยและ 
ได้มาตรฐานสากล ได้มีการติดตังอุปกรณ์และส่ิงอำนวยความสะดวกต่าง  ๆ ดังนี้

1. ทุ่นนำทางและกำหนดร่องนำ
2. เครื่องหมายบอกตำแหน่งสำหรับการเดินเรือ
3. ระบบควบคุมการจราจรทางน้ีา

ในเขตท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ได้มีการให้บริการจากหน่วยงานราชการอื่นๆ ท่ี 
เกี่ยวข้อง โดยหน่วยงานต่าง  ๆ จะอยู่ในพืนที่ใกล้กับท่าเรือเพื่อให้เกิดความสะดวก รวดเร็วให้กับ 
ผู้ใช้บริการ เช่น ด่านศุลกากร สำนักงานนำร่อง สำนักงานเจ้าท่า ด่านตรวจคนเข้าเมือง และ 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมโรคติดต่อ

ท่าเรืออเนกประสงค์มาบตาพุด เปิดให้บริการต้ังแต่ ปี พ.ศ 2535 ในระยะแรกของการ 
เปิดให้บริการ สินค้าผ่านท่าส่วนใหญ่เป็นเครื่องจักรที่ใข้ในการก่อสร้างโรงงาน เมื่อโรงงานส่วน 
ใหญ่ในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดก่อสร้างเสร็จ สินค้าผ่านท่าจะเป็นประเภทวัตถุดิบและ
ผลิตภัณฑ์ จนกระท่ังปี 2541 เร่ิมมีเรือคอนเทนเนอร์เข้ามาให้บริการอยู่ 1 สายการเดินเรือ คือ 
บริษัท Regional Container Line จำกัด (RCL) โดยเปิดให้บริการ 2 เส้นทาง คือ 1) เส้นทาง 
กรุงเทพฯ-สิงค์โปร์ 2) เส้นทางกรุงเทพฯ-ฮ่องกง-ประเทศจีน จนกระทั่งกลางปี2545ก็
หยุดให้บริการ ตัวเลขปริมาณตู้คอนเทนเนอร้ในปี 2546 -  2548 เป็นปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ซึ่ง 
ส่งออกโดยผู้ส่งออกรายเดียวและเรือที่มาขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เป็นเรือที่เข้ามารับตู้คอนเทนเนอร์ 
เพียงรายเดียว
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ตารางที 2 . 2  แสดงปริมาณสินค้าผ่านท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด 
ท่ีมา : บริษัท ไทยพรอสเพอริตีเทอมินอล จำกัด

ป ี จำนวนเรือ (เที่ยว) ปริมาณสินค้า 

(เมตริกตัน)

ปริมาณสู้สินค้า 

(TEUS)

2537 231 587,453 -

2538 343 1,316,092 -

2539 363 1,507,320 -

2540 410 1,587,700 -

2541 387 1,361,893 2,087

2542 494 1,548,612 15,427

2543 442 1,578,716 23,734

2544 387 1,288,284 14,103

2545 393 1,454,409 5,884

2546 467 1,893,993 3,480

2547 497 2,034,104 2,289

2548 531 1,752,961 278

ยุทธศักด คณาสวัสด (2546) ได้กล่าวถึงแนวโน้มของอุตสาหกรรมเหล็กและปีโตรเคมี 
ในปี 2546 ดังนี้

อ ุตสาหกรรมหมวดวัสด ุก ่อสร ้างด ีข ึ้นมาก อ ันเป ็นผลจากการท ืเนต ัวของภาค 
อสังหาริมทรัพย์ ส่งผลให้ทังอุปสงค์ ปริมาณการผลิต การส่งออก และระดับราคา เพิ่มขึนทังใน 
ส่วนปูนซีเมนต์ กระจกแผ่น และ เหล็ก สำหรับการปรับโครงสร้างการผลิตและการเงินได้ก้าวหน้า 
ไปมาก ส่งผลให้ความสามารถในการแข่งขันเพิ่มขึน สำหรับแนวโน้มในปี 2546 คาดว่าจะมี 
แนวโน้มดีข้ึนอีก โดยเฉพาะปูนซีเมนต์ เน่ืองจากจะมีการซ่อมแซมบ้านเรือนภายหลังน้ีาท่วม

เหลีกพื่เนฅัว แต่ยังมีฟ้ญหา NPLs

อุตสาหกรรมเหล็กทืเนดัวฃึนมากทังในด้านการผลิตและส่งออกเมื่อเปรียบเทียบกับปี
2544 เน่ืองจากเหตุผล 3 ประการ
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ประการแรก ราคาเหล็กในตลาดโลกสูงขึ้น เกื้อหนุนให้มูลค่าส่งออกสินค้าเหล็กเพิ่มขึ้น 
แม้ว่าประเทศผู้นำเข้าสำคัญ คือ สหรัฐฯ และยุโรป ยังใช้มาตรการกีดคันทางการค้าก็ตาม โดย 
ในช่วง 9 เดือนแรกของปี 2545 ไทยส่งออกเหล็กมูลค่า 888 ล้านเหรียญสหรัฐฯ เพิ่มข้ึน 9.5% เม่ือ 
เปรียบเทียบคับระยะเดียวคันของปี 2544 โดยส่งออกในรูปเหล็กแผ่นมากที่ส ุด คือ 596,147 ตัน 
มูลค่า 2 53ล้านเหรียญสหรัฐฯ รองลงมาคือท่อเหล็ก 164,420ต ัน ม ูลค ่า8 5 ล้านเหรียญสหรัฐฯ

ประการที่สอง อุปสงค์ภายในประเทศเพิ่มขึ้นอันเป็นผลจากการพิ่นตัวของภาค
อสังหาริมทรัพย์และยานยนต์ ซึ่งที่ใช้เหล็กเป็นวัตถุดิบจำนวนมาก เป็นต้นว่า อุปสงค์ต่อเหล็กแผ่น 
รีดร้อนเพิ่มจาก 4 ล้านตันในปี 2544 เป็น 4.8 ล้านตันในปี 2545 และคาดว่าจะเพิ่มขึ้นอีกเป็น 5.1 
ล้านตันในปี 2546 ส่วนอุปสงค์ต่อเหล็กแผ่นไร้สนิมรีดเย็นเพิ่มจาก 113,000 ตันในปี 2544 เป็น 
119,000ตันในปี2545

• ประการที่สาม มาตรการคุ้มครองของรัฐบาล โดยเก็บค่าธรรมเนียมพิเศษเป็นเวลา 6 
เดือน ระหว่างวันที่ 29 มกราคม 2545 ถึงวันท่ี 28 กรกฎาคม 2545 ช่วยอุตสาหกรรมนีอย่างมาก แม้ 
มาตรการค่าธรรมเนียมพิเศษ ไต้สิ้นสุดลง แต่รัฐบาลไต้หันมาใช้มาตรการเก็บอากรตอบโต้การทุ่ม 
ตลาดของกระทรวงพาณิชย์แทน เนื่องจากมีข้อดีกว่าคือ จะเก็บเฉพาะเหล็กที่นำเข้าจากทุกประเทศ 
ทั้งนี้ ส่วนแบ่งตลาดของเหล็กแผ่นรีดร้อนที่นำเข้าจากต่างประเทศไต้ลดลงจาก 54% ในปี 2544 
เหลือ 45% ในปี 2545

ประเทศไทยเพิ่งก่อสร้างอุตสาหกรรมเหล็กเมื่อไม่กี่ปีที่ผ่านมา ทำให้แต่ละโรงงานมี 
เครื่องจักรที่ค่อนข้างทันสมัย ปิญหาสำคัญจึงไม่ใช่เทคโนโลยี แต่เป็นปิญหากำลังผลิตเหล็กทั่วโลก 
ที่เกินความต้องการ ทำให้ราคาเหล็กในตลาดโลกลดตํ่าลงมาก ส่งผลให้ผู้ประกอบการประสบ 
ปีญหาขาดทุน ส่วนผู้ถือหุ้นติดลบ และกลายเป็นหนี NPLs ในท่ีสุด มีการประมาณว่าอุตสาหกรรม 
เหล็กมีหนี้สูงถึง 300,000 ล้านบาท ขณะที่ส่วนของผู้ลือหุ้นติดลบสูงถึง 38,000 ล้านบาท โดยกลุ่ม 
เหล็กทรงยาวมีปีญหามากที่สุด ขณะที่ผู้ประกอบการในส่วนเหล็กแผ่นและท่อเหล็กประสบปีญหา 
น้อยกว่า สำหรับการปรับโครงสร้างการดำเนินการ ในส่วนเหล็กแผ่นซึ่งมีปีญหาน้อยกว่าจึง 
สามารถแก้ไขปิญหาไต้ระดับหนึ่งโดยการเพิ่มทุนและปรับโครงสร้างหนี้ โดยบริษัทต่างประเทศ 
กลายมาเป็นผู้ถือหุ้นใหญ่ในโรงงาน

ขณะที่ธุรกิจเหล็กทรงยาว เช่น เหล็กเล้น เหล็กลวด ฯลฯ เนื่องจากมีปีญหามากกว่า 
นอกจากเพิ่มทุนและปรับโครงสร้างหนีแล้ว ยังมีการควบกิจการเข้าด้วยคันด้วยเพิ่อลดต้นทุนการ 
ผลิต โดยเมื่อเดือนกรกฎาคม 2545 มีการจัดตังบริษัท มิลลิเนียมสตีล จำกัด ขึน อันเป็นผลจากการ
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ควบรวมกิจการภายหลังการปรับโครงสร้างหนี้ของ 3 บริษัท คือ บริษัทเหล็กสยาม จำกัด และ 
บริษัท เหล็กก่อสร้างสยาม จำกัด ในเครือบริษัทชิเมนต์ไทย และ บริษัท เอ็น.ที.เอส. สตีล กรุ๊ป 
จำกัด ในเครือเหมราช

สำหรับในอนาคตยังมีแนวโน้มค่อนข้างตีหากอุตสาหกรรมเหล็กสามารถปรับโครงสร้าง 
การดำเนินการไปสู่การผลิตเหล็กเกรดสูงขึ้นเพื่อใช้ในอุตสาหกรรมยานยนต์แทนที่จะเน้นผลิต 
เหล็กสำหรับใช้ในการก่อสร้างท่ีมีราคาต่ํากว่า เน่ืองจากบริษัทโตโยต้าและอีชูชุได้ตัดสินใจย้ายฐาน 
การผลิตรถยนต์ปีกอัพมายังประเทศไทย ซึ่งจะทำให้อุปสงค์ต่อเหล็กเพิ่มขึ้นมาก โดยเฉพาะเหล็ก 
แผ่นรีดร้อนและเหล็กแผ่นรีดเย็น

การที่จะผลิตเหล็กปีอนอุตสาหกรรมรถยนต์ได้ ผู้ผลิตเหล็กจำเป็นต้องประสานงานกับ 
บริษัทรถยนต์ตั้งแต่ขั้นการออกแบบรถยนต์เพื่อให้สามารถทดสอบคุณสมบัติเหล็กแผ่นเกรดที่ 
ตนเองผลิตว่ามีปิญหาเมื่อนำมาผลิตเป็นชิ้นส่วนรถยนต์หรือไม, โดยปิจจุบันเริ่มมีการปรับตัวบ้าง 
แล้ว โ ดยบริษัท มิลเลนเนียมสตีล จำกัด ได้ปรับปรุงการผลิตโดยมีเป้าหมายเพื่อให้สามารถผลิต 
เหล็กที่มีมูลค่าเพิ่มสูงขึน เช่น เหล็กเพลา สำหรับอุตสาหกรรมยานยนต์ และเหล็กลวดสำหรับเป็น 
วัตถุดิบในการผลิตยางรถยนต์

ประเด็นสำคัญคือ อุตสาหกรรมเหล็กควรจะเพิ่มความสามารถในการแข่งขันโดยเร็ว 
เนื่องจากมี อุตสาหกรรมต่อเนื่องจำนวนมาก หากยังคงมีการคุ้มครองระดับสูงจะเป็นภาระต่อ 
อุตสาหกรรมอ่ืน  ๆ อย่างมาก เช่น รถยนต์ เครื่องปรับอากาศ ตู้เย็น ฯลฯ เนื่องจากไทยต้องปรับลด 
อากรขาเข้าสินค้าเหล่านี้ตามข้อ ตกลง AFT A หากไทยยังคงเก็บอากรขาเข้าเหล็กระดับสูง
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมต่อเนื่องจะเสียเปรียบคู่แข่งรายอื่นในอาเซียนที่ใช้เหล็กเป็นวัตถุดิบ 
ในราคาตํ่ากว่าและจะส่งสินค้าสำเร็จรูปเข้ามาจำหน่ายในประเทศไทย

เคมีภัณฑ์และกระดาษใช้กำลังผลิตระดับสูง

อุตสาหกรรมในกลุ่มเคมีภัณฑ์และกระดาษมีแนวโน้มดีขึ้น อัตราการใช้กำลังผลิตอยู่ 
ระดับสูงมาก มูลค่าส่งออกเพิ่มขึ้น และมุ่งสู่ผลิตภัณฑ์ที่มีมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น อย่างไรก็ตามการลงทุน 
ในโครงการขนาดใหญ่ค่อนข้างน้อย กิจกรรมส่วนใหญ่จะเป็นการพยายามปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การผลิตเพ่ือลดด้นทุนและควบรวมกิจการเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน
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ปีโฅรเคมีเผชิญความท้าทาย 3 ประการ

ปีจธุบันมีผู้ผลิตปิโตรเคมีประมาณ20รายอุปสงค์ภายในประเทศอยู่ที่ระดับประมาณ2.4 
ล้านตัน/ปี โดยใช้เป็นวัตถุดิบในอุตสาหกรรมบรรจุภัณฑ์ 42% และในอุตสาหกรรมผลิตเสันใย 
สังเคราะห์ 26 % อุตสาหกรรมปีโตรเคมียังใช้กำลังผลิตอยู่ในระดับสูง ปิญหาสำคัญอยู่ท่ี Margin 
ซึ่งเป็นส่วนต่างระหว่างโพลิโอเลฟ้นส์ (เม็ดพลาสติก) กับราคาวัตถุดิบ คือ Naphtha ซึ่งมีแนวโน้ม 
ลดลงเน่ืองจากต้นทุน Naphtha จะปรับตัวข้ึนลงตามราคานามันดิบ

ในช่วงต้นปี 2545 ราคา Naphtha ปรับตัวเพ่ิมขึ้นจาก 200 เหรียญสหรัฐฯ/ตัน เป็น 250 
เหรียญสหรัฐฯ ขณะที่ผู้ผลิตไม่สามารถขึนราคาจำหน่ายโพลิโอเลฟินส์เพิ่อชดเชยต้นทุนที่เพิ่ม 
สูงขึ้นไต้ ทำให้ส่วนต่างระหว่างราคาโพลิโอเลฟินส์กับ Naphtha ลดลงจาก 350-360 เหรียญ 
สหรัฐฯ/ตันเหลือ 300 เหรียญสหรัฐฯ และยังมีการคาดกันว่าจะลดลงอีกเหลือ 270-280 เหรียญ 
สหรัฐฯ/ตัน ในอุตสาหกรรมปิโตรเคมีของไทยต้องเผชิญความท้าทาย 3 ต้านในอนาคต

ด้านแรก จีน ซึ่งเป็นตลาดขนาดใหญ่มาก ไต้ขยายกำลังผลิตอย่างรวดเร็วและลดการ 
นำเช้าสินค้า ปิโตรเคมีจากต่างประเทศ โดยโครงการลงทุนของจีนในระยะหลังจะเป็นโครงการ 
ขนาดใหญ่ในระดับ World Scale เพ่ือให้มี Economies of Scale ทำให้มีต้นทุนการผลิตลดต่ําลงมาก

ด้านที่สอง กลุ่มตะวันออกกลาง โดยเฉพาะชาอุดิอารเมียและอิหร่าน จะเช้ามามีบทบาท 
มากขึ้นเร่ือยๆ ในระยะยาว เนื่องจากประเทศเหล่ามีต้องการลดการพึ่งพาการส่งออกนำมัน จึงไต้ 
ขยายกำลังผลิต ปีโตรเคมีอย่างรวดเร็ว ทังมี เป็นการผลิตเพื่อส่งออกเป็นหลักเนื่องจากมีพลเมือง 
น้อย พร้อมกับมีข้อไต้เปรียบในการแข่งขันที่ประเทศอื่นไม่มี คือ มีวัตถุดิบซึ่งเป็นก๊าช ธรรมชาติ 
ราคาถูก

มีการคาดการณ์ว่า สัดส่วนผลผลิตเอททีลีนในตะวันออกต่อการผลิตเอททีลีนรวมทั่วโลก 
จะเพ่ิมจาก 6% ในปี 2543 เป็น 20% ในปี 2553 นอกจากมี,, มีการคาดการณ์ว่าในปี 2547 กลุ่ม 
ตะวันออกกลางจะมีกำลังผลิตโพลีเอททิลีนเพื่อส่งออกมากถึง 4.8 ล้านดัน และเพิ่มขึนเป็น 10 ล้าน
ตัน ในปี 2553

V

ด้านท่ีสาม ปิญหาการพิ่นฟูกิจการของบริษัท อุตสาหกรรมปีโตรเคมีกัลไทย จำกัด (TPI) 
ยังไม่ยุติ มีการฟ้องร้องมากมาย ทำให้การบริหารจัดการภายในบริษัทค่อนช้างยุ่งยาก ได้ส่งผล 
กระทบต่อความสามารถในการแข่งขันทังของบริษัทเองและของประเทศไทยโดยส่วนรวม
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เน่ืองจาก Complex ของบริษัท TPI ซึ่งตังที่จังหวัดระยอง นับว่าใหญ่เป็นอันดับ 2 ของประเทศไทย 
รองจาก Complex ท่ีนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง

แม้สถานการณ์ภายนอกประเทศจะแข่งขันมากขึ้น แต่อุตสาหกรรมปิโตรเคมีไทยใน 
อนาคตจะยังคงสามารถแข่งขันได้ เน่ืองจากมีจุดแข็งหลายประการ

ประการแรก ประเทศไทยเป็นตลาดปิโตรเคมีใหญ่ที่สุดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง 
ใต้ โดยมีอุตสาหกรรมต่อเนื่องคือ การผลิตขึ้นส่วนพลาสติกสำหรับผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้า 
อิเล็กทรอนิกส์ และยานยนต์จำนวนมาก

ประการที่สอง โครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยเพื่อรองรับอุตสาหกรรมปิโตรเคมี 
ค่อนช้างดีทั้งในด้านนิคมอุตสาหกรรม ไฟฟ้า ท่าเรือ ระบบท่อขนส่งสินค้าเหลวและก๊าช คลังเก็บ 
สินค้าเหลวและก๊าช (Tank Faringลฯ นอกจากนี้ ยังมีการกระจุกตัวเป็น Cluster ขนาดใหญ่ที่นิคม 
อุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง ทำให้ประหยัดค่าขนส่งระหว่างกันได้อย่างมาก ขณะท่ี 
สิงคโปร์จะเป็นพ้ืนท่ีถมทะเล ทำให้ด้นทุนด้านท่ีดินค่อนข้างสูง

ประการที่สาม ทำเลที่ตั้งของประเทศไทยนับว่าเหมาะสมมากที่จะผลิตสินค้าปิโตรเคมี 
เพื่อป้อนตลาดอินโดจีนและจีนตอนใต้ซึ่งมีประชากรหลายร้อยล้านคน

อย่างไรก็ตามยังมีความไม่แน่นอนสูงเกี่ยวกับโอกาสของไทยที่จะใช้ประโยชน์จาก 
AFT A โดยเฉพาะการส่งออกไปยังฟิลิปปินส์เนื่องจากมีแนวโน้มว่ารัฐบาลฟิลิปปินส์ขอชะลอการ 
ลดอากรขาเช้าสินค้าหมวดปีโตรเคมีตามข้อผูกพัน AFT A เพื่อคุ้มครองอุตสาหกรรมปิโตรเคมีใน 
ประเทศ โดยขอขยายเวลาเก็บอากรขาเช้าในอัตรา 15% ต่อไปอีก 5-10 ปี แทนที่จะเหลือ 5% แม้ว่า 
อุตสาหกรรมขั้นปลายนี้าของฟิลิปปินส์ คือ อุตสาหกรรมพลาสติก ได้พยายามล๊อบบีรัฐบาล
ฟิลิปปินส์เพ่ือขอให้ลดอากรขาเช้าตามข้อผูกพันของ AFT A เพื่อให้ใช้วัตถุดิบในราคาท่ีตํ่าลงก็ตาม

แนวโน้มสำคัญของอุตสาหกรรมปีโตรเคมีไทย

ประการแรก ผู้ผลิตพยายามควบรวมกิจการเข้าด้วยกันหรือเป็นพันธมิตรเพื่อให้มีกำลัง 
ผลิตในระดับ World Scale ก่อให้เกิด Economies of Scale โดยเฉพาะโรงงานที่ตั้งอยู่ภายในนิคม 
อุตสาหกรรม มาบตาพุด

T 22 bÇjXHX
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ประการที่สอง หันมาเน้นการผลิตกลุ่มเม็ดพลาสติกวิศวกรรม ซึ่งมีคุณสมบัติพิเศษและ 
ใช้เทคโนโลยีการผลิตเฉพาะ โดยเฉพาะเม็ดพลาสติกสำหรับใช้ในอุตสาหกรรมยานยนต์ เน่ืองจาก 
มีมูลค่าเพ่ิมสูง

สำหรับโครงการขนาดใหญ่ที่กำลังอยู่ระหว่างก่อสร้าง เป็นต้นว่า กลุ่มจีอี และชินอิสเคมิ 
คอล ร่วมลงทุน 10,500 ล้านบาท ตั้งโรงงานผลิตชิลิโคนขั้นต้น ตั้งโรงงานที่นิคมอุตสาหกรรม 
เอเชีย จังหวัดระยอง กำหนดแล้วเสร็จปลายปี 2546, บริษัท จีอี โตชิบา ชิลิโคนส์ จำกัด ลงทุน 
2,200 ล้านบาท ผลิตชิลิโคน ขั้นสุดท้าย ตั้งโรงงานที่นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย จังหวัดระยอง
กำหนดแล้วเสร็จกลางปี 2547

ส่วนบริษัท ปิโตรเคมีแห่งชาติ จำกัด (มหาชน) ก่อสร้างโรงงานผลิตเม็ดพลาสติก
โพณิอทิลีนความหนาแน่นสูง (HDPE) ขนาดกำลังการผลิต 250,000 ตัน/ปี มูลค่าก่อสร้าง 110 ล้าน 
เหรียญสหรัฐฯ คาดว่าจะก่อสร้างแล้วเสร็จปี 2547, บริษัท ไทย โอเลพินส์ จำกัด ลงทุน 126 ล้าน 
เหรียญสหรัฐฯ เพ่ือขยายกำลังผลิตเอททีลีนจาก 400,000 ตัน/ปี เป็น 700,000 ตัน/ปี

2.4 บทบาทและความสำคณของท่าเรือ

กมลชนก สุทธิวาทนฤทุฒิ และ สุมาลี อแคงบู (2533) ไต้ให้ความหมายของท่าเรือไว้ตังนี 
ท่าเรือ คือ สถานที่ที่เรือเช้าจอดเทียบท่าได้อย่างปลอดภัย เพื่อทำการบรรทุกขนถ่ายสินค้า เติม 
เชือเพลิง นำ และอาหาร และเป็นที่ที่รับส่งผู้โดยสารที่จะเดินทางโดยทางเรือ ซึ่งจะเดินทางเข้าและ 
ออกจากประเทศ แต่ในปิจจุบันการเดินทางไปต่างประเทศโดยทางเรือได้ลดความสำคัญลง ตังน้ัน 
จึงอาจกล่าวได้ว่าท่าเรืออีกนัยหนึ่ง คื อจุดที่ทำการขนถ่าย สินค้าเปลี่ยนจากพาหนะหนึ่งเป็นอีก 
พาหนะหนึ่ง สำหรับการขนส่งทางทะเลเมื่อเรือเข้ามาเทียบท่าก็จะทำการบรรทุกและขนถ่ายสินค้า 
และออกจากท่าเรือไป ส่วนการขนส่งภายในประเทศสินค้าจะถูกขนส่งมาโดยรถบรรทุก รถไฟและ 
อ่ืนๆ มายังท่าเรือ ท่าเรือก็จะทำการเก็บรักษาสินค้าและขนถ่ายสินค้าลงเรือต่อไป หรือในทาง 
กลับกันเมื่อสินค้าขนถ่ายข้ึนจากเรือก็จะเก็บรักษาไว้ท่ีท่าเรือ และทำการขนส่งต่อไปภายในประเทศ 
โดยพาหนะอ่ืน

ประเภทของท่าเรือตามลักษณะการใช้งาน อาจแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ดังนี้
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1) ท่าเรือเพื่อการหลบภัย เป็นท่าเรือที่สร้างขึ้นเพื่อให้เรือใช้หลบพายุและคลื่นลม 
และบางครั้งอาจจะใช้เป็นท่าเรือเพื่อค้าขายด้วย

2) ท่าเรือเพื่อการทหาร เป็นท่าเรือซึ่งเป็นที่เพ่ือให้เรือรบจอด และมีโรงเก็บพัสดุเพื่อ 
ให้บริการแก่เรือรบ

3) ท่าเรือเพื่อการท่องเที่ยว เป็นท่าเรือที่ใช้รับส่งผู้โดยสารและรถยนต์เพื่อการ
ท่องเท่ียว

4) ท่าเรือเพื่อการค้าขาย เป็นท่าเรือที่ใช้สำหรับเรือทั่วไป เพื่อมาแลกเปลี่ยนสินค้า 
เก็บสินค้า และทำธุรกิจต่างๆ

ท่าเรือที่จะกล่าวถึงคือ ท่าเรือเพื่อการค้าขายเท่านัน เพราะเป็นท่าเรือที่มีความสำคัญต่อ 
เศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศ

ท่าเรือเพ่ือการค้าขายนีแบ่งตามลักษณะท่ีตังทางภูมิศาสตร์ได้เป็น 2 ประเภท คือ

1. ท่าเรือทะเล (Sea Port) เป็นท่าเรือที่ตั้งอยู่ชาย^งทะเล1ซึ่งมีลักษณะเป็นเวิ้งอ่าว เรือ 
สามารถเข้าเทียบท่าได้ ท่าเรือประเภทน้ีแบ่งตามลักษณะกำเนิดของท่าเรือได้เป็น 3 ประเภท คือ

1.1 ท่าเรือแบบธรรมชาติ คือ ท่าเรือ1ซึ่งมีลักษณะเป็นเวิงอ่าว ซึ่งมีการปองกัน 
อันตรายจากแรงพายุหรือคลื่น โดยรูปร่างลักษณะทางธรรมชาติ เช่น มีเกาะขวางทิศทางของแนว 
คล่ืน หรือพายุ และทางเข้าของท่าเรืออยู่ในตำแหน่งที่เรือสามารถเข้าได้โดยสะดวก เช่น ท่าเรือ 
นิวยอร์ค ซานฟรานซิสโก ริโอเดอจาณโร

1.2 ท่าเรือแบบก่ึงธรรมชาติ เป็นลักษณะของท่าเรือที่มีส่วนของธรรมชาติปองกัน 
คลื่นลมเพียงบางส่วน จำเป็นต้องมีการก่อสร้างเขื่อนกันคลื่น (breakwater) เพื่อป้องกันคลื่นลมได้ 
ทังหมด เช่น ท่าเรือท่ี Plymouth

1.3 ท่าเรือที่มนุษย์สร้างขึ้น เป็นท่าเรือที่ปราศจากแนวปองกันตามธรรมชาติ 
จำเป็นต้องสร้างเขื่อนกันคลื่นขึนเองทังหมด เช่น ท่าเรือ Zeebruge ในเบลเยี่ยม ท่าเรืออุตสาหกรรม 
มาบตาพุดเป็นท่าเรือที่มนุษย์สร้างขึนเช่นกัน
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2. ท่าเรือแม่นำ (River Port)tป็นทำเรือท่ีตั้งอยู่ในแม่นี้า หรือปากแม่นี้า เช่น ท่าเรือ
กรุงเทพ ท่าเรือ London ท่าเรือ Antwerp ท่าเรือ Rotterdam ท่าเรือเหล่านีมักตังอยู่ในเมือง ซ่ึงใน 
อดีตมีความสะดวกในการค้าขายและขนส่งสินค้า แต่ปิจจุบันเรือเดินสมุทรมีขนาดใหญ่ขึ้นเรื่อยๆ 
ทำให้ไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ในท่าเรือเหล่านี เพราะขนาดความลึกของแม่นี้ามีจำกัด นอกจากนี้ 
ยังมีปิญหาเร่ืองการขืนลงของกระแสนำ ทำให้เรือต้องเสียเวลารอคอย และกระแสนี้าพัดพาสันดอน 
มาทับถมในแม่นี้า ทำให้ต้องมีการขุดลอกร่องนี้าอยู่เสมอ ท่าเรือบางแห่งแก้ไขปีญหาเหล่านี้โดย 
การสรางประตูกันนำ (Lock) เช่น Antwerp และ Rotterdam

สุภัตราโล่ห์วัชระกุล, จินตนา บุญบงการ, สุภาพรรณ รัตนาภรณ์และ วันเพ็ญ กฤตผล 
(2532) ไต้กล่าวถึงบทบาทของท่าเรือดังนี การขนส่งทางเรือนอกจากกองเรือพาณิชย์แล้ว ท่าเรือก็จะ 
เป็นองค์ประกอบของระบบการขนส่งทางเรือที่สำคัญที่สุด การค้าระหว่างประเทศในปีจจุบัน 
นอกจากจะต้องแข่งขันกันในรูปแบบ คุณภาพของสินค้า และราคาสินค้าแล้ว ยังต้องทำทุกวิถีทางที่ 
จะลดต้นทุนของสินค้าลงเพ่ือให้แข่งขันกับต่างประเทศไต้ การลดต้นทุนนีอาจต้องดำเนินไปทังการ 
ลดต้นทุนการผลิต (Production Cost) และลดต้นทุนการจำหน่าย (Distribution Cost) ด้วยการมี 
ท่าเรือที่มีประสิทธิภาพสูงจะสามารถช่วยลดต้นทุนการขนส่งลงไต้อีกทั้งยังย่นระยะเวลาการขนส่ง 
ทำให้พ่อค้าผู้ส่งออกสามารถส่งสินค้าไปถึงที่หมายโดยสะดวก รวดเร็ว และสินค้ายังอยู่ในสภาพที่ 
ดี บทบาทของทำเรืออาจจำแนกเป็นข้อ  ๆ ไต้ตังนี

1. ท่าเรือเป็นเสมือนประตูการค้าที่สำคัญของประเทศ อันก่อให้เกิดกิจกรรมทางการ 
ผลิต การค้า และการให้บริการ อันนำมาซ่ึงรายไต้ประชาชาติ

2. ท่าเรือก่อให้เกิดการว่าจ้างแรงงานในประเทศ ทำให้ประชาชนมีงานทำและมีรายไต้

3. ท่าเรือก่อให้เกิดรายได้แก่รัฐบาลหากดำเนินการแล้วมีรายไต้สูงกว่าค่าใช้จ่ายในการ 
ดำเนินงาน

4. การที่ท่าเรือเป็นประตูการค้ากับต่างประเทศก็เป็นช่องทางที่จะทำให้มีเงินตรา 
ต่างประเทศเข้าประเทศอีกด้วย



39

และทัศนคติของสังคมด้วย ทั้งนี้เพื่อการขยายพ้ืนท่ีในอนาคตและความราบรื่นในการดำเนินงาน ใน 
เรื่องนี้จึงขอกล่าวถึงความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือและพื้นที่แนวหลัง (Port and Hinterland 
Relationships) เปนหลัก ทังนีเนองจากพืนทีแนวหลังเป็น1เจจัยแวดล้อมมีผลกระทบต่อการ 
ดำเนินงานของท่าเรือในเร่ืองของทำเลท่ีตัง การคมนาคม ขนาดของท่าเรือและการลงทุนมากท่ีสุด

พื้นที่แนวหลัง หมายถึง บริเวณภาคพื้นดินที่ซึ่งสินค้าส่วนใหญ่ผ่านเข้าออก ณ ท่าเรือ 
หน่ึงๆ พืนที่แนวหลังจึงเป็นบริเวณรอบ  ๆ ท่าเรือส่วนที่เป็นพื้นดินที่สินค้าจะถูกผลิตขึ้นเพื่อส่งออก 
ผ่านทางท่าเรือไปยังจุดหมายปลายทาง และที่ซึ่งสินค้าขาเข้าจากท่าเรือจะถูกส่งผ่านเข้าไปยัง 
ผู้บริโภค พืนท่ีแนวหลังแบ่งออกเป็นหลายประเภท คือ

Primary Hinterland คือ เขตเมืองและบริเวณใกล้เคียงทีท่าเรือมีบทบาทสำคัญในการค้า 
ของบริเวณดังกล่าว ทันคือสินค้าทังหมดหรือส่วนใหญ่ของบริเวณนี้จะถูกส่งผ่านท่าเรือที่ตั้งอยู่ใน 
บริเวณทันท่าเดียวโดยไม,มีสินค้าหรือมีเพียงส่วนน้อยเท่าน้ันท่ีไปใช้ท่าเรืออ่ืนท่ีอยู่ไกลออกไป

Competitive Hinterland คือ บริเวณที่สินค้าจะไปใช้ท่าเรือใดก็ได้ ขึ้นอยู่กับว่าท่าเรือใด 
มีอุปกรณ์อำนวยความสะดวกและมีการคมนาคมเข้าถึงท่าเรือสะดวกกว่ากัน ซึ่งในกรณีนี้ ผู้บริหาร 
ท่าเรือต้องทำการแข่งขันกันดึงดูดสินค้าให้มาใช้ท่าเรือของตนให้มากที่สุดโดยอาจสร้างถนนเข้าสู่ 
ท่าเรือให้มากขึน และมีบริการท่ีมากขืน เป็นด้น

Commodity Hinterland คือพืนที่แนวหลังสำหรับสินค้าและท่าเรือเฉพาะอย่าง เข่น 
สินค้าบรรจุตู้ก็ด้องการพืนที่แนวหลังเฉพาะสำหรับสินค้าบรรจุตู้ และต้องใช้บริการของท่าเทียบ 
เรือสินค้าบรรจุตู้ (Container Terminal) โดยเฉพาะ

ท่าเรือและพืนที่แนวหลังต่างมีผลกระทบ1ซึ่งกันและกัน ความสำเร็จของท่าเรือจะเป็น 
ผลผลิตของพื้นที่แนวหลังทังในด้านปริมาณและคุณภาพ ถึงแม้ว่าในบางครั้งการลงทุนในท่าเรือดู 
จะเป็นการสร้างพืนที่แนวหลังขืนมา แต่ทว่าโดยสภาพความเป็นจริงแล้ว การลงทุนสร้างท่าเรือขึ้น 
ใหม่เป็นแต่เพียงการสร้างบริการให้แก่พืนท่ีแนวหลัง กล่าวคือการมีท่าเรือเกิดขืนเป็นการเปิดประตู 
ระบายสินค้าภายในพร้อมกับเป็นการรับสินค้าจากภายนอกเข้ามาสู่พืนที่แนวหลัง หรือกล่าวได้ว่า 
การพัฒนาท่าเรือทับว่ามีส่วนสำคัญในการพัฒนาพื้นที่แนวหลังนั่นเอง ในทางกลับกันการ 
เจริญเติบโตของพืนที่แนวหลังก็เป็นสาเหตุสำคัญในการขยายขนาดของท่าเรือและการลงทุนใน 
ท่าเรือเช่นกัน
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การพัฒนาท่าเรือและพื้นที่แนวหลัง (ด้วยการสร้างสาธารณูปโภค เช่น ถนน ทางรถไฟ 
ไฟฟ้า น้ําประปา และโทรศัพท์) ในขนาดที่พอเพียงจะสามารถดึงดูดสินค้าและเรือเดินทะเลให้เข้า 
มาใช้บริการได้และส่งผลให้เกิดอุตสาหกรรมใหม่  ๆ เกิดข้ึนมากมาย

อิทธิพลหรือความสัมพันธ์ของท่าเรือกับพื้นที่แนวหลังมีหลายลักษณะด้วยกัน หากจะ 
พิจารณาตั้งจุดกำเนิดจะเห็นได้ว่ามีจุดเร่ิมด้นมาจากสภาพเศรษฐกิจ ซึ่งมีอิทธิพลมาจากรูปแบบของ 
ธุรกิจอุตสาหกรรมและการเมือง ซึ่งมีส่วนสำคัญในการตัดสินใจเกี่ยวกับเรื่องการเศรษฐกิจของ 
ประเทศ นอกจากนีสภาพสังคมก็มีส่วนเกี่ยวข้องด้วย ซึ่งอิทธิพลของสิ่งต่าง  ๆ เหล่านี้มีผลกระทบ 
โดยตรงต่อการลงทุนในท่าเรือและการขนส่งภายในประเทศ

ความสัมพันธ์ของท่าเรือกับพื้นที่แนวหลังนีอาจกล่าวได้ว่าเป็นไปตามทำเลที่ตั้งของ 
ท่าเรือและอิทธิพลของตลาด ซึ่งจะเป็นตัวกำหนดรูปร่าง ขนาดและทำเลที่ตังของพืนที่แนวหลัง 
นอกจากนี้ป็จจัยทางด้านภูมิศาสตร์เอืออำนวย สภาพการค้าดี (มีเรือและสินค้าเข้ามาใช้ท่ามากขึ้น) 
ท่าเรือก็มีโอกาสในการขยายขนาดการให้บริการให้กว้างขวางออกไป และพืนท่ีแนวหลังก็มี'โอกาส 
ในการพัฒนาตามไปด้วย

ในลักษณะกลับกันการพัฒนาพืนท่ีแนวหลัง การเพิ่มขึนของประชากรและความต้องการ 
ในวัตถุดิบเพื่อนำมาผลิตสินค้าก็เป็นป็จจัยสำคัญในการพัฒนาท่าเรือ ตัวอย่างเช่น ตลาดในพืนที่ 
แนวหลังต้องการสินค้าเกษตรกรรมเพื่อนำมาเลี้ยงประชากรในแถบบริเวณนั้นก็มีผลทำให้ท่าเรือ 
ต้องพัฒนาขึ้นเพื่อเป็นประตูนำสินค้าเข้ามา เป็นต้น นอกจากนี้ส่วนเกินของผลผลิตที่ผลิตได้ใน 
บริเวณพ้ืนที่แนวหลังก็มีส่วนสำคัญในการผลักตันให้เกิดท่าเรือเพ่ือการส่งออกขึนเช่นกัน

ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือกับพื้นที่แนวหลังอาจเกิดขึนในลักษณะที่ซับซ้อนมากขึนที่ 
เรียกว่าเป็นลักษณะรูปสามเหลี่ยม (Triangular Linkage) กล่าวคือ พืนที่แนวหลังสามารถผลิต 
ผลผลิตส่วนเกินเพื่อการส่งออกได้ในสินค้าหนึ่ง แต่ในขณะเดียวกันก็มีความต้องการนำเข้าสินค้า 
อย่างอื่นด้วย (อาจจะเนื่องจากว่าพื้นที่ดังกล่าวไม่เอื้ออำนวยต่อการผลิตหรือปลูกสินค้านัน  ๆ หรือ 
สามารถผลิตไต้บ้างแต่ไม่เพียงพอหรือนำเข้ามาจะประหยัดกว่าการผลิตขืนมาเอง) ตัวอย่างเช่น การ 
ส่งออกหินชนวนจาก Wales ไปยุโรป และอเมริกา และนำเข้าไม้ซุง อาหารสัตว์และสินค้าอุปโภค 
บริโภคอ่ืน  ๆ จากยุโรปและอเมริกากลับสู่ North Wales ในศตวรรษท่ี 19 เป็นด้น

อิทธิพลทางด้านการเมืองที่มีต่อท่าเรือและพืนที่แนวหลังอาจเกิดขืนจากลักษณะของ 
ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ เช่น สมาคมยุโรป (European Community) และสมาคมชาติอนๆ พัว
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โล ก  ซ ึ่ง เป ็น แรงกระต ุ้น ท ำให ้ร ูป ร ่างและบ ร ิเวณ ท ี่ต ั้งข องพ ื้น ท ี่แน วห ล ัง เป ล ี่ยน ไป ย ิ่งการเม ือง  
ระหว ่างประเทศเปล ี่ยนร ูปแบบไปมากเท ่าใด (European 1992: Single market, ASEAN, Pacific 
Rim etc.) ย ิ่งส ่งผลกระทบต ่อการเปล ี่ยนแปลงในพ ื้นท ี่แนวหล ังมากข ึ้น เท ่าน ั้น  ต ัวอย่างเช ่น ท่าเรือ 
ชายพ ิ่งตะว ันออกของอ ังกฤษม ีการขยายต ัวทางการค ้าก ับประเทศยุโรปตะวันตกเพ ิ่มข ึ้น  เพราะผล 
ของการเป ็นสมาชิกภาคีย ุโรป และท่าให ้ท ่าเร ือทางชายพิ่งตะวันตกซบเซาลง เน ื่องจากการเม ืองและ  
การค ้าขยายต ัวมาทางด ้านตะว ันออกมากกว ่า อน ึ่งการเพ ิ่มข ึ้นของขนาดเร ือเด ินทะเลก ็เป ็นป ็จจ ัย  
สำคัญใน การเล ือกที่ตังของท่าเร ือ ในป ็จจ ุบ ันจะเห ็นได้'ว่าท ่าเรือ1ขนาดเล ็กท ี่เร ือ1ใหญ ่ไม ่สามารถเข ้า 
เท ียบท ่าได ้จะค ่อย ๆ หายไป เหลือแต่เพ ียงท ่าเร ือขนาดใหญ ่เท ่าน ั้น พ ื้นท ี่แนวหลังของท ่าเร ือขนาด  
เล ็กเหล่าน ั้นก็จะซบเซาลงไปด้วย

ค วาม ค ับ ค ั่งข อ งท ่า เร ือ เป ็น ส าเห ต ุห น ึ่งข อ งก ารห ัน ไป ใช ้ท ่า เร ือ อ ื่น แล ะพ ื้น ท ี่แน วห ล ัง  
บริเวณอื่น การลดลงของจำนวนท ่าในการแวะเข ้าเท ียบท ่าของเร ือเด ินทะเลและการแข ่งข ันระหว่าง 
ประเทศก็เป ็นสาเหตุหนึ่งเช ่นกัน

ผ ู้บร ิหารท ่าเร ือจ ึงจำเป ็นต ้องสามารถแจกแจงรูปแบบลักษณะความสัมพ ันธ์ของท ่าเร ือก ับ  
พ ืน ท ี่แนวห ล ังและป ีจจ ัยเก ี่ยวข ้องท ังหมดให ้ได ้ ท ังน ีเพ ื่อท ี่จะสามารถบริหารและพ ัฒ นาท ่าเร ือ1ของ 
ตนให ้สามารถด ึงด ูดให ้เร ือและส ินค ้าเข ้ามาใช ้บร ิการให ้ได ้มากท ี่ส ุด

ท ่าเร ืออ ุตสาหกรรมมาบตาพ ุดม ี Hinterland ซ ึ่งประกอบด้วยโรงงานอุตสาหกรรมขนาด  
ใหญ ่จำนวนมาก ในน ิคมอ ุตสาหกรรมมาบตาพ ุดและน ิคมอ ุตสาหกรรมใกล ้เค ียง ม ีปริมาณวัตถุด ิบ  
และส ิน ค ้าจำน วน ม ากท ี่ต ้องน ำเข ้าและส ่งออก แต ่ใน ป ิจจ ุบ ัน ร ูป แบ บ การขน ส ่งของผล ิตภ ัณ ฑ  ์
จำนวนมากได ้เปล ี่ยนเป ็นการขนส่งในระบบต ู้คอนเทนเนอร ์ และจำเป ็นต ้องใช ้ท ่าเท ียบเร ือ ส ินค้า 
บรรจุต ู้ในการส่งออก

ปิจจุบันท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ไม่มีเรือคอนเทนเนอร์มาให้บริการ ตู้สินค้าท่ีมีการ 
นำเข้าและส่งออก จึงต้องหันไปใช้ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งต้องท่าการขนส่งตู้สินค้าจากนิคม 
อุตสาหกรรมมาบตาพุดไปบรรทุกลงเรือที่ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นระยะทางประมาณ 75 กิโลเมตร 
เมื่อเปรียบเทียบกับระยะทางของท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ชึ่งมีระยะทางห่างจากโรงงาน 
ประมาณ 6 กิโลเมตร ท่าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง สินค้าสุงขึน และใช้เวลาในการขนส่งมากฃึน

อิทธิพล ปานงาม , สุมาลี สุขดานนท์และ สุนันทา พัฒนจันทร์หอม (2541) ได้ศึกษา 
ศักยภาพของท่าเรือในภูมิภาคอินโดจีนและกล่าวถึงการแข่งขันระหว่างท่าเรือตังน้ี
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จากการวิจัยพบว่าแนวโน้มในการต่อเรือสินค้าใหม่มุ่งไปที่การขยายความจุสินค้าให้มาก 
ขึนเร่ือย  ๆ เพ่ือลดราคาเรือต่อขนาดความจุ ลดปริมาณเชือเพลิงและค่าใช้จ่ายตลอดจนจำนวนลูกเรือ 
แนวโน้มในการพัฒนาดังกล่าวทำให้ภารกิจของท่าเรือที่จะให้บริการแบ่งออกเป็นท่าเรือใหญ่ที่ 
รวบรวมและกระจายสินค้าท่ีเรียกว่า Hub-Port และท่าเรือเล็กท่ีเรียกว่า Feeder-Port เพื่อให้บริการที่ 
สะดวกรวดเร็ว ท่าเรือต้องลงทุนมากในด้านการจัดหาอุปกรณ์ยกขน ระบบคมนาคมร่วมกับการ 
ขนส่งทางบกตลอดจนระบบสื่อสารโทรคมนาคมและระบบคอมพิวเตอร์เพื่อประสานงานกับเรือ 
สินค้า และติดตามการไหลของสินค้า

ป ิจจ ัยกำหนดความสามารถในการแข ่งข ันดำเน ินการของท ่าเร ือ ได ้แก ่ ทำเลท ี่ต ั้งทาง  
ภ ูม ิศาสตร์ท ี่ควรอย ู่ใกล ้เค ียงก ับสายเด ินเร ือหลัก ต ังอย ู่ใกล ้แหล ่งผล ิตทางเกษตรหรืออ ุตสาหกรรม  
และแห ล ่งบ ร ิโภค ม ีช ัยภ ูม ิเหมาะสมปลอดภ ัยในการเท ียบท ่าและกำบ ังคล ื่นลมได ้ด ี ม ีระบบการ 
ขนส่งท ี่ด ีเช ื่อมก ับพ ืนท ี่แนวหลัง ม ีการวางแผน และม ีระบบท ี่ด ี,ในด ้านการตลาดเพ ื่อแสวงหาล ูกค ้า 
ในเขตแนวหล ังท ่าเร ือท ังท ี่เป ็น  Captive Hinterland และ Competitive Hinterland ให ้บร ิการท ี่ด ีโดย  
ยึดความประสงค์ของลูกค ้าเป ็นหลักพร้อมที่จะอำนวยความสะดวกให ้ผ ู้ใช ้บริการ ผู้ร ับจัดการขนส่ง 
และต ัวแท น เร ือ  สามารถกำห น ดค ่าบ ร ิการได ้อย ่างอ ิส ระอย ู่ใน ส ภาพ แข ่งข ัน ก ับ ตลาดได ้ และ 
ประเทศที่ต ั้งของท ่าเร ือต ้องม ีเสถ ียรภาพทางสังคมและเศรษฐกิจ ม ีว ิส ัยท ัศน ์ท ี่กว ้างไกลเป ิดการค ้า  
บริการการขนส่งให ้เก ิดการแข ่งข ัน

ประเทศไทยและประเทศเวียดนามต่างก็มุ่งที่จะขยายบริการท่าเรือไปสู่ประเทศเพ่ือนบ้าน 
อันได้แก่ ประเทศลาวและตะวันตกเฉียงใต้ของจีน คือ มณฑลยูนนาน เสฉวน และทุ้ยโจว ท่าเรือ 
ไช่ง่อนอยู่ใกล้เส้นทางเดินเรือหลักในทะเลจีนใต้ห่างจากกรุงเทพฯ สิงคโปร์ ฮ่องกง และโตเกียว 
638, 631,930 และ 2,430 ไมล์ ตามลำดับ ส่วนท่าเรือไฮฟองน้ันอยู่เหนือข้ึนไปห่างจากดาบัง ฮ่องกง 
ไช่ง่อน และโตเกียว 373, 486, 936 และ 2,446 ไมล์ ท่าเรือเวียดนามยังคงมีขนาดเล็กและเป็น 
Feeder Port เช่นเดียวกับท่าเรือในประเทศไทย แต่ปริมาณการค้าของไทยหลังจากที่ได้พัฒนา 
เศรษจกิจมากว่า 30ปี เริ่มผลักดันให้มีการขนส่งด้วยเรือแม่ที่ท่าเรือแหลมฉบังได้ ไทยจึงได้เปรียบ

'  1 "  1 "  1น ั้ V ■  J  '  ° 3,
ที่อุปสงค์ภายในประเทศผลักดันให้กิจการท่าเรือใหญ่ขืน นอกจากบันไทยยังได้เปรียบในด้านการ 
พัฒนาโครงข่ายถนนลำหน้ากว่าเวียดนามไปมาก แต่ Competitive Hinterland ในประเทศจีนจะอยู่ 
ในมือของไทยได้ก็ต่อเมื่อไทยมีความสัมพันธ์ที่ดีกับประเทศลาว และเมียนม่าร์ ซึ่งเส้นทาง สินค้า 
ของจีนจะด้องผ่านออก-เข้า เพื่อผลักดันให้เกิดเส้นทางคมนาคมมาตรฐานที่ดี มีข้อตกลงอำนวย 
ความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดนโดยปลอดภัยรวดเร็วตามแนวทางที่จะทำให้กิจกรรมการ 
ขนส่งสินค้าเป็น กิจกรรมที่ก่อให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจร่วมกันในการค้าบริการ และทำให้ 
ราคาสินค้าของผู้ใช้บริการ เม่ือรวมค่าระวางแล้วอยู่ในวิสัยท่ีจะแข่งขันส่งออกสู่ภูมิภาคอ่ืนได้
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จากความรู้เร ื่องท ่าเร ือและเรือ ได ้เข ียนถึงความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือและเรือ ด ังน ี้

เพ ื่อความปลอดภ ัยในการดำเน ินก ิจการ ท ่าเร ือและเร ือต ้องรความส ัมพ ันธ ์ก ันข ึ้นอย ู่ก ับ  
แบบของ ท่าเรือ ประเภทของเรือ และปริมาณการบรรทุกของเรือ กล่าวคือ

ล ักษณะท ่าเท ียบเร ือ ในการดำเน ินก ิจการท ่าเร ือม ีความจำเป ็นอย ่างย ิ่งท ี่จะต ้องออกแบบ  
ลักษณะ ท ่าเท ียบเร ือให ้ส ัมพ ันธ ์ก ับประเภทเร ือท ี่เข ้ามาเท ียบท ่า ขนาดของเร ือต ้องส ัมพ ันธ ์ก ับ
ท ่าเร ือกล ่าวค ือต ้องม ีระด ับความล ึกของร ่องน ี้าหน ้าท ่าท ี่เหมาะสมเพ ื่อให ้เร ือขนาดต ่าง ๆ ส ามารถ 
เข ้าจอดเทียบไต้อย่างปลอดภัย และควรต้องมีอ ุปกรณ ์หรือส ิ่งอำนวยความสะดวกที่พอเพ ียงระหว่าง 
เร ือก ับท ่าเร ือท ี่ส ัมพ ันธ ์ก ัน  เพ ื่อเพ ิ่มศ ักยภาพในการขนส ่งส ินค ้าประเภทต ่าง ๆ และท ี่สำค ัญ ค ือ  
โครงสร้างของท ่าเร ือหรือท ่าเท ียบเร ือจะต ้องม ั่นคง แข็งแรง ม ีความปลอดภ ัยและไม ่ส ่งผลกระทบ  
ต่อส ิ่งแวดล้อมทางนี้า

การกำหนดขนาดการบรรท ุกส ินค ้าของเร ือท ี่จะเข ้าเท ียบท ่าเร ือ ส ิ่งท ี่ม ีความสำค ัญในการ  
พิจารณาคือ

1) Ship’s Draft หรือ Draught หรือ ขนาดการกินนี้าล ึก เป ็นตัวเลขที่บ ่งบอกหรือ 
กำหนดขนาดการบรรทุกเพ ื่อว ัดความลึกของเรือ เช่น เม ื่อเรือบรรทุกสินค้าเต ็ม (Full Load) จะมี 
ขนาดกินนี้าล ึกเท ่าใด หรือล ้าเร ือไม ่บรรท ุกอะไรเลย (Light Load) จะมี'ขนาดกินนี้าลึกเท่าใด
เป็นต้น

2) Load Line หรือ Safety Load Line เป็นแนวเส้นกำหนดขนาดปลอดภัยของการ 
บรรทุกสินค้า หรือเป็นระดับท่ีปลอดภัยในการกำหนดขนาดสูงสุดของการบรรทุกสินค้า

Alderton (1980) ไต้กำหนดค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) โดยประมาณระหว่าง Ship’s 
Draft และนำหนักเรอ (Deadweight Tonnage) ดังตารางที 2.3
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ตารางท่ี 2.3 แสดงค่าสหสัมพันธ์โดยประมาณระหว่าง Ship’s Draft และนาหนักเรือ 
(Deadweight Tonnage)

Deadweight Tonnage Draft in feet Draft in decimeters
10,000 26 79
20,000 30 91
50,000 38 116
100,000 48 146
200,000 60 183
300,000 72 219
500,000 90 274

ระพัตร โรจนประดิษฐ์(2538 อ้างใน ปริยะดา ศรีจันทร์อินทร์) ได้ศึกษาเรื่องการศึกษา 
เพื่อวางผังแม่บทท่าเรือกรุงเทพ การท่าเรือแห่งประเทศไทย มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและวางผัง 
แม่บทท่าเรือกรุงเทพ จาท!ไจจัยต่าง  ๆ ทังภายในและภายนอกท่าเรือกรุงเทพที่ส่งผลกระทบให้เกิด 
ความแออัดของท่าเรือ การวางผังแม่บทท่าเรือนีจะเป็นทางออกนอกเหนือจากการปรับปรุงระบบ 
การบริหารและบริการของท่าเรือกรุงเทพ การวิจัยเริ่มตั้งแต่การศึกษาตั้งแต่อดีตจนถึงวิวัฒนาการ 
ของท่าเรือกรุงเทพ แนวความคิดทางผังเมืองใช้วิธี Goal achievement matrix หลักการขนส่งทางเรือ 
โดยใช้สูตรคำนวณหาค่าประสิทธิภาพการใช้ท่าเทียบเรือ การหาจำนวนท่าเทียบเรือ การหาพื้นที่ 
โรงพักส ินค้าและลานตู้คอนเทนเนอร์ รวมทั้งการใช้โครงการและนโยบายที่เก ี่ยวช้องมา 
ประกอบการวางผังท่าเรือกรุงเทพ และการดำเนินการวิจัยประกอบไปด้วยการใช้ ข้อมูลทุติยภูมิ 
รายละเอียดต่าง  ๆ ของท่าเรือท้ังการค้นคว้า สัมภาษณ์ ดูงานสัมมนา ในด้านการวางแผนและการวาง 
ผังท่าเรือต่าง  ๆ ทั้งภายในและภายนอกประเทศ เพื่อนำมาวิเคราะห์และสรุปเป็นการวางผัง แม่บท 
ท่าเรือกรุงเทพต่อไป

ผลการวิจัยพบว่าแนวโน้มการดำเนินการของท่าเรือกรุงเทพจะเปลี่ยนให้ทันสมัยในการ 
ขนถ่าย สินค้าคอนเทนเนอร์ และปรับปรุงประสิทธิภาพการขนถ่ายสินค้าเพิ่มขึ้น ในขณะที่จะลด 
ขนาดท่าเรือลงให้มีความเหมาะสม และส่งเสริมท่าเรือคอนเทนเนอร์แหลมฉบังให้เป็นท่าเรือหลัก 
ของประเทศต่อไป ผังแม่บทจึงมุ่งเน้นที่จะลดขนาดและเพิ่มประสิทธิภาพภายในท่าเรือ ส่วน 
ภายนอกท่าเรือจะเป็นการจัดหาผลประโยชน์และปรับปรุงพื้นที่ต่าง  ๆ ให้สนับสนุนกิจกรรม1ขนส่ง 
ทางเรือเพ่ือให้เป็นท่าเรือที่ทันสมัยทัดเทียมกับนานาอารยประเทศต่อไป
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ถาวร จุณณานนท์(2534) ได้ศึกษาเรื่องบทบาทของท่าเรือในการพัฒนาเศรษฐกิจประเทศ 
ไทย ทำการวิเคราะห์ว่ารัเจจุบันท่าเรือกรุงเทพมีสมรรถนะในการรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
เพียงใด หากมีการพัฒนาแล้วรัฐจะได้ผลประโยชน์ตอบแทนทั้งทางตรงและทางอ้อมอย่างใด และยัง 
ได้กล่าวถึงบทบาทและความสำคัญของท่าเรือต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ เนื่องจากท่าเรือเป็นจุด 
เชื่อมต่อของการขนสินค้าระหว่างประเทศ และยังเป็นจุดที่สร้างรายได้ให้อย่างมหาศาลให้แก่ 
ประเทศชาติและท้องถิ่นอีกด้วย จากการศึกษาถึงดัชนีต่าง  ๆ ที่ใช้เป็นเครื่องวัดประสิทธิภาพการ 
ดำเนินงาน โดยการนำระบบข้อมูลมาตรฐานสำหรับประเทศต่าง  ๆ ในภูมิภาคเอเชียและแปซิพีคมา 
ประกอบการตัดสินใจควบคุมการบริหารงานประจำวันและการวางแผนระยะยาวเพ่ือพัฒนาท่าเรือ

จากการศึกษาพบว่าในการพัฒนาประสิทธิภาพและสมรรถนะวิสัยของท่าเรือกรุงเทพให้ 
ทันกับความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศจำเป็นต้องลงทุนให้มากขึ้น เพื่อพัฒนาสิ่งอำนวย 
ความสะดวกบริเวณท่าเรือให้เพียงพอคับความต้องการในระบบเศรษฐกิจ สำหรับปีญหาและ 
อุปสรรคที่เกิดขึนจากการดำเนินงานคือปิญหาด้านบริการ ได้วิเคราะห์จากป็จจัยที่เกิดจากป็ญหา 
ภายในการท่าเรือฯ เช่น พืนที่วางสินค้ามีจำกัด การขาดแคลนเครื่องมือทุ่นแรง ขาดอุปกรณ์ 
เทคโนโลยีในการให้บริการ เงินนอกระบบ และอัตราค่าภาระ ส่วนปิญหาที่เกิดจากปีจจัยภายนอก 
การท่าเรือฯ และส่งผลกระทบต่อการท่าเรือฯ เช่น ปีญหาของผู้ใช้บริการและพิธีการศุลกากร และ 
การบรรทุกขนส่งสินค้าจากท่าเรือไปยังเจ้าของสินค้า ในส่วนของการพัฒนาท่าเรือนั้น ได้เสนอ 
แนวทางในหัวข้อแนวทางการพัฒนาเป้าหมายและกลยุทธ์เพื่อดำเนินงานตามแผน แบ่งออกเป็น 4 
แนวทาง คือ การวางแผนนโยบายการบริหารและการตลาดท่ีทันสมัย การพัฒนาบุคลากร การพัฒนา 
อุปกรณ์ยกขนสินค้าและสิ่งอำนวยความสะดวกในท่าเรือ และการจัดการด้านงบประมาณและการ 
ลงทุนท่ีเหมาะสม

2.5 การบริหารท่าเรือ

กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ และ สุมาลี อแคงบุ (2533) ได้อธิบายถึงรูปแบบการบริหาร 
ท่าเรือท่ีมีประสิทธิภาพว่า ท่าเรือส่วนมากในโลกโดยเฉพาะอย่างยิ่งท่าเรือซ่ึงให้บริการแบบธารณะ 
(common user port) มักจะบริหารโดยหน่วยงานของรัฐ ในลักษณะนีการท่าเรือจะเป็นทังผู้บริหาร 
ท่าเรือ และผู้ปฏิบัติงานบรรทุกขนถ่ายและงานอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้องในท่าเรือแต่เพียงผู้เดียว แต่ 
เน่ืองจากกิจกรรมในท่าเรือแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนหน่ึงมีลักษณะเป็นสาธารณประโยชน์ และ 
อีกส่วนหนึ่งมีลักษณะเป็นกิจกรรมเชิงพาณิชย์ ตังน้ันหากจะบริหารท่าเรือให้มีประสิทธิภาพ ควร 
ให้การท่าเรือเป็นผู้ดำเนินการ ที่มีลักษณะเป็นสาธารณประโยชน์ ซ่ึงได้แก่ การลงทุนสร้างดแล
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รักษาสิ่งอำนวยความสะดวกพ้ืนฐาน เช่น ท่าเทียบเรือ เข่ือนก้ันคล่ืน การวางนโยบายท่าเรือ การ 
ควบคุมการปฏิบัติงาน การประสานงานกับหน่วยงานต่าง  ๆ และผู้ใช้บริการท่าเรือ การวางแผนและ 
พัฒนาท่าเรือ เป็นต้น ทั้งน้ีเพื่อให้เกิดประโยชน์ต่อเศรษฐกิจและการค้าของประเทศอย่างแท้จริง 
ประการหน่ึง และอีกประการหน่ึง การลงทุนในสิ่งอำนวยความสะดวกพื้นฐานต้องใช้งบประมาณ 
สูงมาก นอกจากนีสิ่งอำนวยความสะดวกพื้นฐานเหล่าน้ีมีอายุการใช้งานท่ียืนยาวมาก หากให้
เอกชนลงทุนก็จะทำให้ต้นทุนในการดำเนินงานสูงจนไม,สามารถจะดำเนินงานได้ หรืออาจเกิดผล 
เสียหายต่อการค้าและเศรษฐกิจของประเทศ

สำหรับกิจกรรมเชิงพาณิชย์ ซึ่งได้แก่ งานบรรทุกขนถ่ายสินค้า งานยกขนสินค้า และงาน 
ต้านล่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวช้อง ควรจะให้เอกชนเข้าไปดำเนินการเพราะจะมีความคล่องตัวในการปฏิบัติงาน

• '  ~  013/ -  4  ๘1 1  r  ๙มากกว่า และจะเกิดการแข่งขันทังในด้านค่าบริการและการให้บริการชงจะเป็นประโยชน์ต่อ
ผู้ใช้บริการ นอกจากนี้ยังช่วยแบ่งเบาภาระการลงทุนของรัฐด้วยวิธีการให้เอกชนเข้าดำเนินงานใน 
ท่าเรือที่นิยมใช้กันอยู่มี 2 ลักษณะคือ

(1) การจ้างเอกชนให้มาประกอบการ การท่าเรือจะเป็นผู้ลงทุนในท่าเทียบเรือ ท้ังส่ิง 
อำนวยความสะดวกพ้ืนฐาน โรงพักสินค้า และอุปกรณ์ยกขน และจ้างเอกชนเข้ามาประกอบการ 
ข้อดีในการให้เอกชนเข้ามาดำเนินการในลักษณะนี้คือ ไม,มีการผูกขาดการใช้ท่า สามารถให้บริการ 
แก่ผู้ใช้ท่าได้ท่ัวถึง การท่าเรือสามารถควบคุมการบริหารงานได้อย่างใกล้ชิด โดยเฉพาะอย่างย่ิงการ 
เก็บค่าภาระ โดยปกติสัญญาการจ้างจะทำกันระยะส้ัน จึงทำให้สามารถบอกเลิกสัญญาจ้างในกรณี 
ละเมิดสัญญา หรือเปล่ียนแปลงผู้ประกอบการได้ง่ายกว่า อย่างไรก็ดีการจ้างมีข้อเสียคือ รัฐต้อง 
ลงทุนสูงมากในท่าเทียบเรือ การคืนทุนจะใช้เวลายาวนานมาก และอุปกรณ์ท่ีจัดหาอาจไม่เหมาะกับ 
การใช้งานของผู้ประกอบการ

(2) การให้เช่าท่าเทียบเรือ การให้เช่าแบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ 

ก. การให้เช่าท่าเทียบเรือเปล่า

การท่าเรือจะลงทุนเฉพาะสิ่งอำนวยความสะดวกพ้ืนฐานเท่าน้ัน เช่น ท่าเทียบ 
เรือ เข่ือ นก้ันคล่ืน และสาธา รณูปโภคต่าง  ๆ เอกชนท่ีได้รับสิทธิให้มาประกอบการจะมาลงทุนใน 
ด้านสิ่งปลูกสร้าง และอุปกรณ์ยกขน เช่น ปนจ่ันต่าง  ๆ การให้เช่าในลักษณะนีมีข้อดีคือ รัฐลงทุน 
น้อยท้ังในด้านสิ่งก่อสร้างและบุคลากร การให้บริการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ในการเช่าจะ 
ค่อนข้างยาวทังนีเพราะมีการลงทุนในท่าเทียบเรือสูงมาก
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ข. การให้เช่าท่าเทียบเรือท่ีติดต้ังอุปกรณ์ยกขน

ลักษณะนี้จะคล้ายคลึงกับข้อ ก. แต่รัฐจะลงทุนในด้านสิ่งปลูกสร้างและ 
อุปกรณ์ยกขนด้วย การให้เช่าในลักษณะนี้เป็นการช่วยผู้ประกอบการรายเล็ก  ๆ ซึ่งมีเงินลงทุนน้อย 
ให้สามารถเข้าประกอบการในท่าเทียบเรือได้ เอกชนจะลงทุนในอุปกรณ์ยกขนซึ่งใช้เงินทุนไม่มาก 
นัก เช่น รถยก ระยะเวลาในการใช้เช่าท่าเทียบเรือจะสั้นกว่าแบบแรก ท่าเทียบเรือท่ีมักจะให้เช่าใน 
ลักษณะน้ีมักจะเป็นท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป

ข้อเสียในการให้เช่าท่าเทียบเรือ คือ รัฐไม่สามารถควบคุมการบริหาร การปฏิบัติงาน และ 
การเก็บค่าภาระได้อย่างเต็มที่ และเกิดการผูกขาดในการใช้ท่าเทียบเรือ ดังน้ัน เพ่ือแก้ไข!]ญหา 
ดังกล่าว การท่าเรือควรจะประสานงานอย่างใกล้ชิดกับผู้ประกอบการให้บริการแก่เรือที่ไม่อยู่ใน
กลุ่มเดียวกับผู้ประกอบการ ในกรณีที่ท่าเทียบเรือบันว่างและมีเรือรอคอยเพ่ือเข้าเทียบท่า

ท่าเรือจึงนับเป็นองค์ประกอบของระบบการขนส่งทางเรือที่สำคัญที่สุด การค้าระหว่าง
ประเทศในปิจจุบันนอกจากจะต้องแข่งขันกันในทุกรูปแบบ ทั้งคุณภาพของสินค้าและราคาสินค้า 
แล้ว ยังต้องทำทุกวิถีทางท่ีจะลดด้นทุนของสินค้าลงเพ่ือให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้ การ 
ลดต้นทุนสินค้าท่ีสำคัญทางหนึ่งคือ การลดด้นทุนค่าขนส่งซ่ึงประกอบด้วยส่วนสำคัญ 2 ส่วน คือ

ค่าระวาง (ทังค่าใช้จ่ายท่ีเป็นคัวเงินและอื่น  ๆ เช่น เวลา)
ค่าภาระท่าเรือ (ทังค่าใช้จ่ายท่ีเป็นคัวเงินและอื่น  ๆ เช่น เวลา)

สำหรับค่าระวางน้ัน สามารถลดได้ด้วยการใช้บริการของธุรกิจการขนส่งสินค้าทางทะเล 
บริษัทใดก็ได้ที่มีประสิทธิภาพ (มีค่าระวางตํ่าและมีคุณภาพในการให้บริการสูง) ซ่ึงไม,จำเป็นต้อง 
เป็นกองเรือพาณิชย์ของประเทศตนเสมอไป หากกองเรือพาณิชย์ของประเทศอ่ืน  ๆ มีความสามารถ 
ในการให้บริการที่มีประสิทธิภาพสูงกว่า แต่สำหรับค่าใช้ท่าเรือน้ันไม่สามารถเลือกใช้ท่าเรือของ 
ต่างชาติทดแทนกันได้ หากท่าเรือของตนไม่มีประสิทธิภาพ การมีท่าเรือท่ีมีประสิทธิภาพสูงจึง 
สามารถช่วยลดด้นทุนการขนส่งลงได้ อีกทังยังประหยัดระยะเวลาการขนส่งทำให้พ่อค้าผู้ส่งออก 
และนำเข้าสามารถส่งสินค้าได้โดยสะดวก รวดเร็ว และโดยท่ีสินค้ายังอยู่ในสภาพท่ีดี

ค่าภาระท่าเรือโดยท่ัวไปจะประกอบด้วยค่าใช้จ่ายสำคัญ  ๆ 2 ส่วนด้วยกัน คือ

(1) ค่าภาระที่เรียกเก็บจากเจ้าของหรือตัวแทนเรือ ได้แก่
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ก. ค่าภาระเรือผ่านร่องนำ เป็นค่าภาระสำหรับเรือที่แล่นผ่านร่องนำเข้ามาใน 
อาณาบริเวณเฉพาะเที่ยวขาเข้า เรียกเก็บตามขนาดของเรือ โดยมากคิดตามหน่วยปริมาตร NRT (Net 
Registered Tonnage) ปิจจุบันท่าเรือในประเทศไทยนิยมเรียกเก็บค่าภาระดังกล่าวเป็น GRT (Gross 
Registered Tonnage)

ข. ค่าภาระใช้ท่า เป็นค่าภาระสำหรับการจอดเทียบท่าผูกเรือกับท่าและปล่อยเรือ 
ออกจากท่า เรียกเก็บตามหน่วย NRT เช่นกัน ปิจจุบันนิยมเรียกเก็บตาม GRT

ค. ค่าบริการอ่ืน  ๆ เช่น ค่าบริการเรือลากจูง (tug boat) ค่าบริการน้ําประปา ฯลฯ

(2) ค่าบริการที่เรียกเก็บจากเจ้าของสินค้า ได้แก่

ก. ค่าภาระสินค้าขาเข้า
ค่าภาระขนสินค้าขึ้นท่า (Landing Charges) เป็นค่าภาระที่เรียกเก็บจากสินค้าที่ขน 

ข้ึนจากเรือและนำมาวางพักไว้บนหน้าท่า (quay)

ค่าภาระยกขนสินค้า (Handling Charges) เป็นค่าภาระท่ีเก่ียวกับค่าจ้างแรงงาน 
และอุปกรณ์อำนวยความสะดวกในการยกขนสินค้าและเคลื่อนย้ายสินค้าจากบริเวณหน้าท่าไปยัง 
โรงพักสินค้า

ค่าภาระรับฝากสินค้า (Storage Charges) เป็นค่าภาระในการรับฝากและเก็บรักษา 
สินค้า'ทุกชนิดท่ีอยู่ในท่าเรือเพ่ือรอการตรวจเช็คและทำพิธีการทางศุลกากรต่าง  ๆ ตลอดจนการรอ 
คอยให้เจ้าของมารับสินค้า

ข. ค่าภาระสินค้าขาออก
ค่าภาระสินค้าผ่านท่า (Quay dues)
ค่าภาระยกขนสินคา (Handling charges)
ค่าภาระรับฝากสินค้า (Storage charges)

การวางแผนท่าเรือจึงมีประเด็นสำคัญท่ีควรพิจารณาดังนี คือ
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(1) เม ื่อธุรกิจ (คือเจ้าของเรือ) เร ียกร ้องขอให ้ท ่าเร ือจ ัดหาอ ุปกรณ ์การยกขนสินค ้าแบน  
พิเศษให ้ ธ ุรก ิจน ั้นไม ่ไต ้ประกันว่าจะต ้องมาใช ้บร ิการของท ่าเร ือตลอดไป

(2) เจ ้าของเร ือแต ่ละราย ย ่อมม ีเร ือและส ินค ้าหลายประเภทแตกต ่างก ันออกไป การ 
จะสนองความต ้องการของท ุกธ ุรก ิจจ ึงเป ็นส ิ่งท ี่ทำได ้ยากหากจะให ้เก ิดการใช ้ประโยชน ์ส ูงส ุดของ  
อุปกรณ์ทุกชิ้น

(3) หากท ่าเร ือไม ่ตอบสนองข ้อเร ียกร ้องของบรรดาเจ ้าของเร ือและเจ ้าของส ินค ้าก ็จะ  
เก ิดผลเส ียหายต ่อเศรษฐกิจของประเทศโดยส่วนรวม กล่าวค ือบรรดาเร ือเด ินทะเลเหล่า'น ั้นก ็จะไม, 
เช้ามาเทียบท่า ทำให ้ท ่าเร ือขาดรายไต ้และทำให ้ส ินค ้าภายในประเทศขาดแคลนและม ีราคาส ูงข ึ้น

(4) ถ ้าหากม ีท ่าเร ือใกล ้เค ียงท ี่กำล ังแข ่งข ันก ับเราอย ู่สามารถให ้บร ิการท ี่ล ูกค ้าต ้องการ  
ไต ้ เส ันทางการค้าก ็จะถ ูกเบ ี่ยงเบนไปยังท ่าเร ือค ู่แข ่งในท ันท ี

(5) ท ่าเร ือของประเทศกำลังพ ัฒนาส่วนใหญ ่ กำล ังอยู่ในระยะของการปรับปรุงและ
ขยายตัว ซ ึ่งสามารถทำให ้สอดคล้องก ับความต ้องการของผ ู้ใช ้บริการและบรรดาอุปกรณ ์ท ี่ม ีอย ู่ไต  ้
หากไต้ร ับการวางแผนที่ด ีพอ

Manuel Cuadrado, Marta Frasquet และ Amparo Cervera (2004) ไดทำการศกษาการ  
ป ร ับ ป ร ุงป ระส ิท ธ ิภ าพ ก ารให ้บ ร ิก ารข อ งท ่าเร ือ  Valencia ป ระเท ศ สเป น  โด ย ใช ้เท ค น ิค  
Benchmarking จากการศึกษาพบว่าต ัวแปรสำค ัญ  4 ตัว ซ ึ่งจะเป ็นต ัวช ี้เม ื่อล ูกค ้าจะเล ือกใช ้บร ิการ  
ของท่าเรือประกอบด้วย

ตัวแปรที่ 1 ค ือท ี่ต ั้งทางภ ูม ิศาสตร์ของท่าเร ือ ตามรายงานของ UNCTAD (1992) ระบุถึง 
ที่ต ังของท่าเร ือท ี่เป ็นประโยชน์ด ังน ี

1.1 สามารถเช ื่อมโยงกับเส ันทางเด ินเรือท ี่สำค ัญ

1.2 ม ีสภาพตามธรรมชาติท ี่ม ีนำถึกและบังคลื่นลม

1.3 อย ู่ใกล ้ช ิดก ับแหล่งผล ิตและแหล ่งบร ิโภค

ตัวแปรที่ 2 การเช ื่อมโยงก ับพ ื้นท ี่แนวหล ัง โดยการพ ัฒนาการขนส่ง การขนส่งต ่อเน ื่อง 
การปรับปรุงการขนส่งบนแผ่นดินจะทำให ้พ ืนที่แนวหลังขยายใหญ ่ข ึน เน ื่องจากระยะทางสันลง
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ตัวแปรที่ 3 การบริการของท่าเรือซึ่งประกอบด้วย นำร่อง การลากจูง การผูกเชือกเรือ การ 
บรรทุกและขนถ่าย การจัดส่ง การบริการออกของ และการควบคุมการบริหาร

ตัวแปรที่ 4 ส่งเสริมการบริการโลจิสติกส์ เช่นการจัดเก็บและกระจายสินค้า การขนส่ง 
ต่อเนื่อง และกิจกรรมเพิ่มมูลค่า เช่นการประกอบ การบรรจุ และติดฉลาก

ภาพที 2.3 Processes to benchmark in a port

COM PETITIVE PRIORITIES

Geographical location
y location in important sea routes 
y  Natural harbour 
y Location dove to manufacturing 

j or consumption centre

Connections with hinterland 
y Railway tracks
y Large distance folds 
y Access to the port

k  Exogenous or 
กงก-controllable 

r  factors

Port sm ites
y Pilotage 
y Towage 
y Mooring
y Loading & ฟ <ฟ lag 
y Supply
y Custom', clearance 
y Admiaisi/aiive control

Complementary logistics services
y Storagiitg & dislfibulimi of goods 
y Intennodal transport 
y Added value operations: finishing, 

packaging, labelling
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นอกจากน ีในขอบเขตของคุณภาพและค ่าใช ้จ ่ายของบริการจะม ี 3 ต ัวแปรท ี่สำค ัญคือ การ 
จัดเตรียมโครงสร้างพื้นฐาน การประสานงานภายในระบบโลจ ิสต ิกส ํ และการป ร ับการให ้บ ร ิการให ้ 
ตรงค ับความต ้องการของล ูกค ้า ซ ึ่งล ูกค ้าต ้องการบริการท ี่ม ีความถ ี่ส ูง ม ีความน ่าเช ื่อถ ือเม ื่อ เร ิ่ม  
ให ้บร ิการจนกระท ั่งเสร็จการบริการ ม ีความรวดเร ็วในการให ้บร ิการ ม ีความปลอดภัยต ่อเร ือ ส ินค้า 
และราคาแข ่งข ันไต ้ ท ่าเร ือสามารถสร้างความไต ้เปร ียบในการแข ่งข ัน โดยทำการว ัดความสำค ัญ  3 
ประการคือ เวลา ค ่าใช้จ ่าย และความปลอดภัย

ภาพท 2.4 Dimensions for the benchmarking o f port services

Provision o f Co-ordination of Adaptation of 
infrastructures logistics chain services to

clients' demand

Frequency Reliability speed

วาสนา แพทอานนท ์ (2545) ไต ้ศ ึกษาเร ื่องความพ ึงพอใจของผ ู้ใช ้บร ิการของการท ่าเร ือ  
แห่งประเทศไทย ะ กรณ ีศ ึกษาท่าเรือแหลมฉบัง โดยทำการศ ึกษาความพ ึงพอใจของผ ู้ใช ้บร ิการใน 6 
ต้าน คือ ความถ ูกต ้องรวดเร ็วในการให ้บร ิการ ความสะดวกในการต ิดต ่อ ความสะอาดและความ  
เป ็นระเบ ียบเร ียบร ้อยของสถานท ี่ การร ักษาความปลอดภ ัยของผ ู้ใช ้บร ิการ ความ เอาใจใส ่ใน การ  
ให ้บริการของพนักงาน และสภาพความพร้อมของพนักงาน สถานท ี่และเคร ื่องม ือในการให ้บร ิการ  
จากการศ ึกษาพบว่าผ ู้ใช ้บร ิการส ่วนใหญ ่ม ีระด ับความ พ ึงพอใจทัง 6 ต้าน ในระด ับปานกลาง
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เก ือบท ุกด ้าน ยกเว ้นด ้านความสะอาดและความเป ็นระเบ ียบเร ียบร ้อยของสถานท ี่ ผ ู้ใช ้บร ิการม  ี
ระดับความพึงพอใจมาก

Paixao A. C. และ Marlow P. B. (2003) ได ้แนะนำให ้ท ่าเร ือนำว ิธ ีการของ โลจ ิสต ิกส ์ 
สม ัยใหม ่มาใช ้น ั้น ค ือความว ่องไว (Agility) ซ ึ่งได ้ถ ูกนำมาใช ้ได ้ผลมาแล ้วในอ ุตสาหกรรมอ ื่น  ๆ 
เพ ื่อให ้เป ็นท ่าเร ือท ี่ว ่องไว (Agile Port)

ท ่าเร ือควรจะว่องไวมากข ึ้น  เพ ื่อให ้สามารถประสบความสำเร ็จในการแข ่งข ันก ับท ่าเร ือ  
อื่น ๆ เพ ื่อ ให ้ท ่าเร ือ เป ็น แน วโน ้ม ใน อน าคต ข องช ัพ พ ลายเช น ใน เร ื่องกลย ุท ธ ์ด ้าน เวลาเพ ื่อลด  
ค ่าใช ้จ ่ายใน การจ ัด เก ็บส ิน ค ้า (Inventory Cost) ท ่าเร ือเปรียบเสม ือนศ ูนย ์กระจายส ินค ้าซ ึ่งต ้องม ี 
หน ้าท ี่ในการพ ัฒ นาโลจ ิสต ิกส ์ในระด ับนานาชาต ิ ท ่าเร ือเป ็นระบบโลจ ิสต ิกส ์ของช ัพพลายเชนซ ึ่ง 
จะตอบสนองต ่อกลยุทธ ์การด ึง (Pull Logistics) ก ิจกรรมภายในท ่าเร ือจะช ่วยลดระด ับการจัดเก ็บ  
สินค้า (Inventory Level) การปฏิบ ัต ิงานของท่าเร ือประกอบด้วยภารกิจด ังน ี้

1) ร ับส ินค ้าจากวิธ ีการขนส ่งต ่าง ๆ ในล ักษณ ะแตกต ่างก ัน  เช่น (Bulk, Unitised, 
Break-Bulk)

2) จัดเก็บสินค้าซ ึ่งตรวจก่อนและหลังเรือเข ้าเท ียบท่าเพ ื่อจ ัดทำพิธ ีการ

3) ยกสินค้าลงจากยานพาหนะและจัดเก ็บในลาน เพ ื่อรอบรรทุกลงเรือหรือลงพาหนะ 
อื่นให ้ถ ูกต ้อง

4) ส ่งส ินค้าไปอย่างรวดเร็ว

ทฤษฎ ีการผลิตแบบ Lean (Lean Production Theory) คือ การลดระยะเวลาส ั่งส ินค ้าของ 
ลูกค ้า การลดค ่าใช ้จ ่าย การเพ ิ่มส ่วนแบ ่งการตลาด ลดเวลาในการออกผล ิตภ ัณ ฑ ์ใหม ่ และเพ ิ่มการ 
บริการท ี่หลากหลาย ส ่วนทฤษฎ ีโลจ ิสต ิกส ์แบบ Lean (Lean Logistics Theory) ของท่าเรือ คือ การ 
เคลื่อนย้ายสินค้าอย่างรวดเร็วและราบรื่นผ่านท่าเร ือ

ขั้นตอนการปฏิบ ัต ิเพ ื่อเป ็นท ่าเร ือว ่องไว (Agile Port) ม ีด ังน ี้

1) การแจกแจงขั้นตอนการทำงานในบีจจุบ ัน และทำการปรับปร ุงข ั้นตอนการทำงาน
ใหม่

2) การเตรียมการใช ้ Just In Time (JIT)

3) การปฏิบัติงานตามกฎของ Just In Time (JIT)
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4) ขันตอนการ LEAN

5) ข้ันตอนจาก LEAN สู่ความว่องไว (Agile)

Ravindra Galhena (2003) ได้เขียนถึงวิวัฒนาการของระบบคอนเทนเนอร์ที่ท่าเรือ 
โคลัมโบ (Colombo) จากปี 1998 ถึง 2002 โดยอธิบายถึงหนทางที่การท่าเรือศรีลังกาได้ใช้ความ 
ได้เปรียบทางช่องทางความได้เปรียบ ทำการปรับเปลี่ยนให้ท่าเรือโคลัมโบเป็นท่าเรือศูนย์กลางการ 
ถ่ายลำ (Transhipment Centre) ดังน

ท่าเรือโคลัมโบเป็นเมืองท่าหลักของประเทศศรีลังกา โดยดังอยู่ทางพื่งตะวันตกของ 
ประเทศและตั้งอยู่บนเส้นทางเดินเรือหลักระหว่างยุโรปมายัง(ไงตะวันออกและตะวันออกไกล 
ยุโรปไปออสเตรเลีย และอินเดียพ่ืงตะวันตกไปอินเดียพ่ืงตะวันออก

การพัฒนาท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์เริ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2513 ท่าเทียบเรือ Queen Elizabeth 
Quay (QEQ) ได้ถูกขยายเพื่อขนถ่ายสินค้าเทกอง แต่ขณะนั้นการขนส่งทางเรือได้เปลี่ยนมาใช้ตู้ 
คอนเทนเนอร์ ทำให้การท่าเรือศรีลังกาตัดสินใจใช้งบประมาณการขยายท่าเรือสินค้าเทกองเป็นการ 
ขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ โดยเริ่มการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์ในปี 2513 กับสายเรือ American 
President Line (APL) โดยใช้เครนเรือในการขนถ่าย ซึ่งปริมาณการขนถ่ายน้อยมาก ปี พ.ศ. 2517 มี 
สายการเดินเรอ Gold Star Line (GSL) Hoegh Line Ceylon Shipping Corporation (CSC) และ 
Compagnie Generale Maritime (CGM) ได้นำเรือ คอนเทนเนอร์และเครื่องมือยกขนตู้คอนเทน
เนอร์ คือรถ Kalmar Top Lift Truck 40 ดัน และรถฟอล์คลิฟท์ 10 ดัน เข้ามาให้บริการ ทำให้ 
ปริมาณการขนถ่ายตู้คอนเทนเนอร์เพ่ืมมากข้ึนซ่ึงรวมน้ังสินค้าถ่ายลำ

จากการเป็นท่าเรือแรกในเอเชียใต้ (South Asia) ที่ให้บริการในระบบตู้คอนเทนเนอร์ 
และท่าเรืออ่ืน  ๆ ในเอเชียใต้ ยังมองอนาคตของการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ไม่ชัด ประกอบกับ 
อินเดียยังคงนำเข้าและส่งออกในรูปของสินค้าเทกอง (Bulk) หรือ Break-Bulk และไม,เช่ือว่าจะ 
สามารถพัฒนาการขนส่งโดย คอนเทนเนอร์ได้ ทำให้รัฐบาลศรีลังกาตัดสินใจพัฒนาท่าเรือคอน 
เทนเนอร์ ในปี พ.ศ. 2523 ได้มีการตั้งการท่าเรือศรีลังกา (Sri Lanka Ports Authority : SLPA) ข้ึน 
เพื่อส่งเสริมการใช้การปรับปรุงและการพัฒนา ท่าเรือ จากพันได้ขยายท่าเรือ Queen Alizabeth 
เป็นท่าเทียบเรือท่ี 5 เพ่ือเป็นท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์โดยเฉพาะ
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มีการส่งหัวหน้างานและพนักงานไปแกงานที่ท่าเรือสิงคโปร์เกี่ยวก ับ การปฏิบัติงานของ 
ท่าเรือคอนเทนเนอร์และระบบเอกสาร รวมทังได้นำระบบ T-Card มาใช้ ทำให้จำนวนตู้คอนเทน 
เนอร์เพิ่มขึ้นเป็น 187,727 TEUS ในปี พ.ศ. 2527 จากการเติบโตอย่างรวดเร็วทำให้ SLPA ต้อง 
วางแผนเพื่อขยายท่าเรือ ซ่ึง SLPA ทราบว่าการมีสิ่งอำนวยความสะดวกที่พร้อมรองรับการเติบโต 
เป็นกุญแจของความสำเร็จ SLPA ตัดสินใจสร้างท่าเรือนำลึกเพิ่มขืน โดยออกแบบให้สามารถ 
รองรับเรือใน Generation ท่ี 4 ซึ่งจะเดินทางรอบโลก สิ่งอำนวยความสะดวกต่าง  ๆ ต้องเตรียมให้ 
พร้อมเพื่อรองรับการเติบโตของสินค้านำเข้าและการเป็น Hub Port ในการขนถ่ายสินค้าถ่ายลำ 
สำหรับภูมิภาคอินเดีย ท่าเรือดังกล่าวมีชื่อว่า Jaye Container Terminal (JCT) โดยนำระบบ 
คอมพิวเตอร์มาใช้เพ่ือควบคุมการทำงาน

ในปี พ.ศ. 2530 ท่าเรือโคลัมโบอยู่ในลำดับที่ 38 ของโลก โคลัมโบรักษาระดับ 
ประสิทธิผลที่ดี เมื่อเปรียบเทียบกับท่าเรือหลักอื่น  ๆ ในด้านประสิทธิภาพและคุณภาพการบริการ 
ซึ่งเป็นผลมาจากวิสัยทัศน์ที่ดีในด้านนโยบายการบริหารนวัตกรรมและการค้า การปฏิบัติงานตาม 
แผนและการวางแผนระยะยาวในการลงทุนต้านสาธารณูปโภคซึ่งประมาณการอย่างมีเหตุผล

โคลัมโบไม่มีป็ญหาในการเช้าเทียบท่าของเรือ เครื่องมือไม่หยุดทำงานและไม่มีการพัก 
ของแรงงาน ทำให้สายเรือสามารถควบคุมค่าใช้จ่ายและเวลาเรืออยู่ในท่า

ด้วยความได้เปรียบทางภูมิประเทศ เป็นเหตุผลหลักที่ทำให้โคลัมโบเป็นศูนย์กลางสินค้า 
ถ่ายลำ และเป็น Gateway ของภูมิภาค สิ่งอำนวยความสะดวก(Facilities) ประสิทธิภาพ(Efficiency) 
ประสิทธิผล (Productivity) และความปลอดภัย(Safety) เป็นปีจจัยช่วยให้โคลัมโบประสบ 
ความสำเร็จ

ความสำเร็จของโคลัมโบมาจากการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง รักษาความต้องการตามปกติ 
ของธุรกิจ มีความน่าเช่ือถือและความแน่นอน เพื่อให้แน่ใจในประสิทธิภาพและคุณภาพ ท่าเรือต้อง 
ปฏิบัติดังนี้

ท่าเรือควรแจ้งสายเรือเกี่ยวกับสิ่งอำนวยความสะดวกที่ท่าเรือมีให้บริการ และค่าภาระ 
สำหรับบริการท่าเรือควรรักษาไมตรีจิตกับลูกค้าทุกคน เพื่อตอบสนองความต้องการและขจัดปิญหา 
นำร่องควรขืนเรือเมื่อเรือมาถึง และนำเรือเข้าเทียบท่าอย่างปลอดภัย ท่าเรือควรนำเรือออกจาก 
ท่าเรือเมื่อการทำงานเสร็จ เมื่อเรือเทียบท่าการทำงานต้องเริ่มทันทีเพื่อลดเวลาในท่าของเรือ 
โคลัมโบใช้ระบบเปลี่ยนคนงานแบบ Hot Seat เพื่อความรวดเร็วในการทำงาน การทำงาน 24
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ชั่วโมง มั่นใจในการบำรุงรักษาเครื่องมือเพื่อลดเวลาเครื่องมือเสีย นอกจากสิ่งต่าง  ๆ ที่กล่าวมา 
ท่าเรือยังต้องการผู้จัดการที่ดีซึ่งเข้าใจการขับเคลื่อนของธุรกิจและภาวะแวดล้อมที่มีผลกระทบกับ 
ท่าเรือ ผู้จัดการควรมีความสามารถในการคิดไปข้างหน้าและกระตือรือร้น ฉะนั้นโปรแกรมการ 
แกอบรมจึงมีความจำเป็นต้องนำมาใช้ ตามความต้องการในปีจธุบันและความท้าทายในอนาคต 
สุดท้ายระบบการวัดและเปรียบเทียบสมรรถภาพเพื่อให้แน่ใจว่ามีการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องใน 
ทุก  ๆ ด้าน ตลอดเวลา

2.6 แนวคิดและทฤษที่ทางค้านโลจิสติกส์

แลมเบอร์ต, เดาก์ลัส เค็ม; สต็อค, เจมส์ อาร์; และ เค็ลล์แรม, ลิซ่า เอ็ด (2001) ได้อธิบาย 
ความหมายของโลจิสติกส์ คือ การบริหารกระบวนการไหล (Flow) ของสินค้าหรือวัตถุดิบ จาก 
จุดเริ่มต้นไปยังที่ที่มีการใช้สินค้าหรือวัตถุดิบนั้น และในบางกรณีก็ไปยังจุดที่ทำลายสินค้านั้น ซ่ึง 
The Council of Logistics Management (CLM) (James R. Stock and Douglas M. Lambert 5 2001) 
ได้ให้คำจำกัดความของการจัดการด้านโลจิสติกส์เอาไว้ว่า คือ “กระบวนการในการวางแผน 
ดำเนินการ และควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการเคลื่อนย้าย การจัดเก็บสินค้า บริการ 
และสารสนเทศ จากจุดเริ่มต้นไปยังจุดที่มีการใช้งาน โดยมีเป้าหมายที่สอดคล้องกับความต้องการ 
ของผู้บริโภค”

กิจกรรมหลักของโลจิสติกส์ที่ต้องใช้เพื่ออำนวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายสินค้าจาก 
จุดกำเนิดไปยังจุดบริโภค กิจกรรมต่างๆ เหล่านี ครอบคลุมถึงกระบวนการโลจิสติกส์ท้ังหมด ได้แก่

1) การบริการลูกค้า
2) การพยากรณ์ความต้องการ
3) การสื่อสารในการกระจายสินค้า
4) การควบคุมสินค้าคงคลัง
5) การยกขนวัสดุ
6) กระบวนการส่ังซือ
7) การสนับสนุนอะไหล่และบริการ
8) การเลือกท่ีตั้งโรงงานและคลังสินค้า
9) การจัดซ้ือจัดหา
10) การหีบห่อ
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11) การจัดการสินค้าส่งคืน
12) การทำลายและการนำกลับมาใช้ใหม่
13) การจราจรและการขนส่ง
14) คลังสินค้าและการเก็บรักษาสันค้า

กิจกรรมต่างๆ ที่หลากหลายภายใต้การจัดการของโลจิสติกส์ จากรูปท่ี 2.5 ได้แสดงให้ 
เห็นว่าโลจิสติกส์นั้นขึ้นอยู่กับทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรมนุษย์ การเงิน และสารสนเทศเป็น 
ข้อมูลนำเข้าโดยผู้ขายหรือผู้จัดส่งจะเป็นผู้หาวัตถุดิบ โลจิสกติกส์จะเข้ามาสู่กระบวนการตั้งแต่ 
กระบวนการจัดหาวัตถุดิบ

การปฏิบัติงานระหว่างทำการดำเนินการและสิ้นสุดลงเมื่อทำการผลิตสินค้าไต้สำเร็จ 
ผู้บริหารจะเป็นผู้เตรียมกรอบการปฏิบัติงานต้านโลจิสติกส์ตังแด,การวางแผน การปฏิบัติ และการ 
ควบคุม ผลไต้ของระบบโลจิสติกส์ คือ ความได้เปรียบทางด้านการแข่งขัน เวลา และสถานการณ์ 
ประสิทธิภาพในการจัดส่งสินค้าไปยังลูกค้าและบริการด้านอื่นๆ ซึ่งทำให้โลจิสติกส์เปีนทรัพย์สัน 
ขององค์กร ผลได้เหล่านี้สามารถสร้างได้ด้วยการดำเนินการกิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์อย่างมี 
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล
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ภาพ ท่ี 2.5 องค์ประกอบของการจัดการโลจิสติกส์

(ท่ีดิน อุปกรณ์ 

เครื่องจักร)

ทรัพยากรบุคคล

ทรัพยากรการเงิน

ทรัพยากรบุคคล

ปัจจัยนำเข้า 
ของโลจิสติกส์

การปฏ ิบ ้ตการด้านการจัดการ

การวางแผน การทำให้เป็น การควบคุม

ทรัพยากรธรรมชาติ

ผลได้ของ 
โลจิสติกส์

V
ผู้จัดส่ง 
วัต(1ดิบ/ 
สินค้า

นโยบายด้านการ 
ตลาด(การได้เปรียบ 

ทางการแข่งขัน)

อรรถประโยชน์ด้าน 

เวลาและสถานท่ี

การส่งมอบสินค้า 
ท่ีมประสิทธิภาพ 

ให้แท่ลูกค้า
สินทรัพย์ 

เป็นสมบัติ 

ของกิจการ

กิจกรรมด้านโลจิสติกลั

• การบริการลูกค้า • การเลือกท่ีต้ังโรงงานและคลังสินค้า
• การพยากรณ์ความต้องการ • การจัดซ้ือจัดหา
• การส่ือสารในการกระจายสินค้า • การหีบห่อ
• การควบคุมสินค้าคงคลัง • การจัดการสินค้าส่งคืน
• การยกขนวัสดุ • การทำลายและการนำกลับมาใช้
• กระบวนการลังซ้ือ ใหม่
• การสนับสนุนอะไหล่และบริการ • การจราจรและการขนส่ง

• คลังสินค้าและการเก็บรักษาสินค้า

Stock J. R. and Lambert D. M. (2001) ได้กล่าวถึงความสำคัญของการขนส่งกับต้นทุน 
ด้านโลจิสติกส์ดังนี้ โลจิสติกส์เกี่ยวข้องคับการเคลื่อนย้ายสินค้าจำพวกวัตถุดิบ ชินส่วนอุปกรณ์ 
และสินค้าสำเร็จรป จากจุดเริ่มแรกไปยังจุดผ้บริโภค ซึ่งการขนส่งได้ช่วยให้บรรลุการเคลื่อนย้าย 
«น

การขนส่งคับการสร้างคุณค่าแห่งเวลาและสถานท่ี ในขันแรกสินค้าจะถูกจัดเก็บในโกดัง 
จนกระท่ังสินค้าเป็นท่ีด้องการของลูกค้า การขนส่งเป็นปีจจัยหน่ึงในการสร้างอรรถประโยชน์แห่ง 
เวลา เพราะเป็นตัวกำหนดถึงว่าสินค้าจะเคล่ือนจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหนึ่งได้อย่างไร และได้เร็ว
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ขนาดไหนอย่างเหมาะเจาะสอดคล้องกัน ซ่ึงบริษัท UPS , FED Ex และ DHL ได้ประสบ 
ความสำเร็จเพราะพวกเขาสามารถเพิ่มอรรถประโยชน์แห่งเวลา และอรรถประโยชน์แห่งสถานที่
แก่สินค้าท่ีมอบให้ลูกค้าด้วยการส่งมอบสินค้าท่ีรวดเร็วและเหมาะเจาะสอดคล้อง

รูปแบบของการขนส่ง (Transportation Modes) แบ่งออกเป็น 5 รูปแบบ ดังนี้

1) การขนส่งทางถนน มีความยืดหยุ่นและประโยชน์มากกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น
การขนส่งทางถนนให้บริการท่ีรวดเร็วน่าเช่ือถือ ระดับความเสียหายและสูญเสียตํ่า

2) การขนส่งทางรถไฟ จะมีด้นทุนน้อยกว่าทางอากาศและทางถนน รถไฟออกตาม 
กำหนดเวลา แต่จะออกถ่ีน้อยกว่าทางถนน

3) การขนส่งทางอากาศ โดยทั่วไปจะขนสินค้าที่มีราคาสูงเนื่องจากระยะเวลาในการ 
ขนส่งท่ีรวดเร็ว

4) การขนส่งทางนี้า เวลาในการขนส่งนานกว่ารถยนต์และรถไฟ แต่ขนส่งได้คราว
ละมากๆ

5) การขนส่งทางท่อ จะขนส่งสินค้าได้จำกัดชนิด เช่น แก๊ส น้ีามัน

การขนส่งกับต้นทุนด้านโลจิสติกส์ การขนส่งอาจมีต้นทุนสูงถึง 50% หรือมากกว่าใน 
มูลค่าของสินค้าประเภททรายและถ่านหิน แต่อาจมีต้นทุนเพียง 1% ในสินค้าจำพวกคอมพิวเตอร์ 
เครื่องจักรและอุปกรณ์อิเลคทรอนิกส์ ดังนั้นประสิทธิผลและประสิทธิภาพในการบริหารการขนส่ง 
ไต้กลายเป็นส่วนสำคัญมากแก่ธุรกิจ การบริหารที่ประสบความสำเร็จได้ในทุกลักษณะของการ 
ขนส่งเป็นสิ่งจำเป็น รวมไปถึงค่าใช้จ่าย ในการนำเข้าสำหรับการจัดซื้อวัตถุดิบ และค่าใช้จ่ายใน 
การส่งออกเพ่ือส่งสินค้าไปให้ลูกค้า ฉะนั้นผู้บริหารโลจิสติกส์ต้องรู้จักปีจจัยเหล่านี้ซึ่งมีอิทธิพลต่อ 
ต้นทุนการขนส่ง

แลมเบอร์ต, เดาก์ลัสเอ็ม; และพวก(2001) ได้อธิบายว่าการขนส่งเป็นองค์ประกอบที่ 
สำคัญในกลยุทธ์โลจิสติกส์ ผู้ขนส่งต้องเข้าใจถึงบทบาทของการขนส่งต่อระบบโลจิสติกส์ของ 
กิจการ ในขณะเดียวกัน ก็ต้องเข้าใจความพยายามของผู้ขนส่งในการสนองความต้องการของลูกค้า 
ด้วยเช่นกัน
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การจัดการกิจกรรมการขนส่งในบางครังเรียกว่าการจัดการจราจร (Traffic Management) 
ซ่ึงครอบคลุมงานด้านการขนส่งขาเข้าและขาออก การทำสัญญากับผู้ขนส่ง การร่วมเป็นคู่ค้า และ 
พันธมิตรทางธุรกิจ การขนส่งส่วนบุคคล การให้เช่า การคัดเลือกรูปแบบการขนส่ง การจัดเส้นทาง 
และตารางการขนส่ง การเสนอบริการแก่ลูกค้า และการใช้เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ เป็นต้น

การขนส่งเป็นหน่ึงในกิจกรรมท่ีสำคัญท่ีสุดในการจัดการโลจิสติกส้เนื่องจากผลกระทบ 
ต่อระดับการให้บริการลูกค้าและโครงสร้างต้นทุนรวมของกิจการ ต้นทุนการขนส่งขาเข้าและขา
ออก (Inbound and Outbound Transportation) มีสัดส่วนมากถึงร้อยละ 10-20 ของราคาสินค้า ดังน้ัน 
การจัดการการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพจะมีส่วนสำคัญต่อการลดด้นทุนของกิจการ

การบริหารจัดการการขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพจำเป็นต้องมีการประสานงานคับฝ่ายงาน 
ที่เก่ียวข้องคับโลจิสติกส์และฝ่ายอ่ืน  ๆ เช่น ฝ่ายบัญชี (ด้านการออกใบส่งของ), ฝ่ายวิศวกรรม (ด้าน 
การบรรจุภัณฑ์ อุปกรณ์การขนส่ง), ฝ่ายกฎหมาย (ด้านการทำสัญญาการขนส่ง), ฝ่ายผลิต (ด้านการ 
จัดส่งวัตถุดิบภายในเวลา), ฝ่ายจัดซ้ือ (ด้านการคัดเลือกผู้จัดจำหน่าย), ฝ่ายการตลาด/ขาย (ด้าน 
มาตรฐานการให้บริการลูกค้า), ฝ่ายรับสินค้า (ด้านเอกสารและการเรียกร้องค่าเสียหาย) และฝ่าย 
คลังสินค้า (ฝ่ายจัดตารางเวลาการขนส่ง การยกขนสินค้า)

ผู้บริหารงานด้านการขนส่งจะต้องมีหน้าที่และความรับผิดชอบต่างๆ อันได้แก่ การ 
คัดเลือกรูปแบบการขนส่งที่เหมาะสม การคัดเลือกผู้ขนส่ง การจัดเส้นทางและตารางเวลาการขนส่ง 
การตัดสินใจซื้อหรือเช่าอุปกรณ์การขนส่ง การรวบรวมปริมาณการขนส่ง การเรียกร้องค่าเสียหาย 
จากผู้ขนส่ง การเจรจาต่อรองคับผู้ขนส่ง และการประสานงานด้านอ่ืน  ๆ คับผู้ขนส่ง

Lopez R. c .  and Poole N. (1998) ได้อธิบายถึงการประคันคุณภาพในห่วงโซ่โลจิสติกส์ 
ของท่าเรือ (Quality assurance in the maritime port logistics chain) ว่าธุรกิจเดินเรอมบริการ 2 แบบ 
คือ 1) บริการแบบเรือเช่า หรือTramp ซ่ึงปกติใช้คับเรือสินค้าท่ัวไป 2) บริการเรือคอนเทนเนอร์
โดยบริษัทเรือจะให้บริการแบบประจำเส้นทาง ความได้เปรียบของคอนเทนเนอร์คือ มีความ 
ปลอดภัยสูงต่อสินค้า และสามารถให้บริการแบบ Door- to -  Door แทนการให้บริการแบบ Port -  
to -  Port ของเรือสินค้าท่ัวไป ซ่ึงส่งผลให้การขนส่งแบนประจำเส้นทางมีปริมาณเพ่ิมสูงข้ึนทุกปี

จากการศึกษาพบว่า การปฏิบัติงานที่มีประสิทธิภาพของซัพพลายเชนของโลจิสติกส์ 
ระหว่างประเทศ คือการบริการของท่าเรือต้นทางและท่าเรือปลายทางต้องมีคุณภาพสูง ซ่ึง 
หมายความว่าขั้นตอนการขนส่งสินค้าทางทะเลจากผู้ผลิตไปถึงลูกค้าต้องตรงต่อเวลา มีคุณภาพ มี
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ความน่าเชื่อถือและราคายุติธรรม ผู้วิจัยได้เสนอการจัดทำการประกันคุณภาพการบริการของท่าเรือ 
ระหว่างผู้ให้บริการ กับ ลูกค้า โดยเน้นสาระสำคัญของ ISO 9000 โดยการเซ็นรับประกันการ 
ให้บริการขั้นฅ่ําให้กับลูกค้า เพื่อผลักดันให้เกิดคุณภาพและประสิทธิภาพการบริการ

2.7 การขนส่งในระบบตู้คอนเทนเนอร์

แลมเบอร์ต, เดาก์ลัส เอ็ม; และ พวก (2001) ได้อธิบายการขนส่งระหว่างประเทศต้องการ 
การป้องกันความเสียหายและสูญหายในสินค้ามากกว่าการจัดส่งภายในประเทศโดยเฉพาะเมื่อไม่มี 
คอนเทนเนอร์ ปีจจัยที่ต้องพิจารณาอื่น  ๆ ได้แก่ การจัดการสินค้าด้วยมือ สภาพอากาศ โอกาสท่ี 
สินค้าจะถูกโจรกรรม การติดต่อสื่อสารและความแตกต่างด้านภาษา อัตราค่าขนส่ง ภาษีศุลกากร 
และความต้องการของลูกค้า หากสินค้าถูกสัมผัสมากเท่าใดโอกาสที่สินค้าจะเสียหายก็เพื่มมากขึ้น 
เท่านัน โดยทั่วไปแล้วความเสียหายและการสญูหายในการเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างประเทศจะสูง 
กว่าการเคลื่อนย้ายภายในประเทศ ดังนันผู้ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจะต้องตระหนักถึงการ 
ป้องกันความปลอดภัยของสินค้าด้วยบรรจุภัณฑ์มากกว่าการขนส่งภายในประเทศ

ประเด็นชุดท้ายในการพิจารณาบรรจุภัณฑ์คือ สินค้าจะต้องถูกส่งไปยังเป้าหมายโดยไม่มี 
ความเสียหาย ผู้บริหารโลจิสติกส์อาจเข้าช่วยเหลือเพื่อให้มั่นใจว่าสินค้าจะถูกส่งถึงเป้าหมายอย่าง 
ปลอดภัย โดยการวางแผน ปฏิบัติการ และควบคุมการตัดสินใจทางด้านบรรจุภัณฑ์

เพื่ออำนวยความสะดวกในการสัมผัสและป้องกันความเสียหายของสินค้าระหว่างการ 
เคลื่อนย้ายและจัดเก็บ กิจการหลายแห่งใช้คอนเทนเนอร์ที่ได้รับความนิยมอย่างกว้างขวางใน 
โลจิสติกส์ระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างย่ิงการขนส่งทางนา หลาย  ๆ กิจการได้นำคอนเทนเนอร์ 
ขนาดมาตรฐาน (8 ฟุต X  8 ฟุต X  10 ฟุต X  20 ฟุต หรือ 30 ฟุต หรือ 40 ฟุต) มาใช้เพื่อช่วยในการ 
ขนส่งเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึน

ข้อดีของคอนเทนเนอร์ ประโยชน์ของคอนเทนเนอร์มีอยู่หลายประการ คือ

1. ลดต้นทุนสินค้าเสียหายหรือสูญหาย เน่ืองจากการปกป้องของคอนเทนเนอร์

2. ลดด้นทุนด้านแรงงานในการจัดการขนส่ง เนื่องจากสามารถใช้อุปกรณ์อัตโนมัติได้
มากย่ิงข้ึน



61

3. คอนเทนเนอร์มีความง่ายในการจัดเก็บและจัดส่งสินค้ามากกว่าการจัดส่งในวิธีอื่น  ๆ
ซึ่งช่วยลดต้นทุนคลังสินค้าและต้นทุนการจัดส่ง

4. คอนเทนเนอร์มีหลายขนาด และมีขนาดมาตรฐานเพื่อการใช้งานระหว่างการจัดส่งไต้
อย่างดี

5. คอนเทนเนอร์สามารถใช้เป็นอุปกรณ์ในการจัดเก็บสินค้าช่ัวคราวที่ท่าขนส่งหรือสถานี 
ท่ีมีพื้นที่ในการจัดเก็บสินค้าจำกัด

ข้อเสียของคอนเทนเนอร์ ข้อเสียหลักของคอนเทนเนอรํกคืออุปกรณ์ที่ใช้ในการยกขน 
คอนเทนเนอร์อาจไม่มีในบางพืนที่ของโลก และถึงแม้ว่าจะมีอุปกรณ์เหล่านั้นก็ตาม การขนส่ง 
สินค้าข้ามพรมแดนก็อาจประสบปิญหาความล่าช้าได้

ปีญหาสำคัญอื่น  ๆ ได้แก่ เงินลงทุนที่สูงเพื่อก่อตั้งเครือข่ายการจัดส่งสินค้า เงินลงทุนที่ 
สำคัญได้แก่ การสร้างท่าขนส่งหรือสถานที่รับสินค้า อุปกรณ์ในการจัดการวัตถุดิบ อุปกรณ์พิเศษ 
ในการจัดส่งและตู้คอนเทนเนอร์

กมลชนก สุทธิวาทนถุพุฒิ (2541) ได้อธิบายถึงประโยชน์ของการขนส่ง ในระบบตู้คอน 
เทนเนอร์ ดังนี้

2.1.1 ผลประโยชน์ที่เกิดขึนแก่เจ้าของเรืออาจแยกได้ดังนี้
1) สะดวกในการบรรทุกลงเรือและขนล่าย่ขึนจากเรือ เพราะตู้มีขนาด

เดียวคันหมด เช่น ตู้ขนาด 20’ หรือ 40’ มีการใช้เครื่องมือทุ่นแรงได้อย่างมีประสิทธิภาพ การขน 
ถ่ายและการบรรทุกเป็นไปอย่างรวดเร็ว ลดเวลาเรือจอดเทียบท่าให้น้อยลง เรือวิ่งได้มากเที่ยวขึนใน 
ระยะเวลาเท่าคัน

2) สินค้าท่ีบรรจุภายในเสียหายน้อยเพราะอยู่ในตู้ที่แข็งแรง มีการเคลื่อนย้าย 
น้อยคร้ัง สินค้าไม่บอบชำเหมือนการขนส่งแบบเทกอง (Break Bulk) 3

3) สินค้าปลอดภัยจากการขโมย ซึ่งเจ้าของเรือจะมีภาระการจ่ายชดเชยความ 
สูญเสียให้ลูกค้าน้อยลง ความรับผิดชอบลดลงในทางตรงคันข้ามผลกำไรก็จะมีมากขึ้น
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4) เรือสามารถบรรทุกสินค้าได้มากชนิด สินค้าไม่ปะปนกัน สินค้าไม่
ก่อให้เกิดความเสียหายซึ่งกันและกัน จำนวนสินค้าบรรทุกจะมากขึนเพราะที่ว่าง “Broken 
Stowage” จะมีน้อยลง และสามารถบรรทุกสินค้าบนฝาระวางของเรือ (On Deck) ได้มาก โดยสินค้า 
ไม่ถูกนํ้าทะเลทำลายเสียหายเพราะถูกบรรจุอยู่ในตู้

2.1.2 ผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนแก'ผู้ใช้บริการขนส่งทางเรือ

1) ประหยัดค่าใช้จ่ายในการทำหีบห่อ (Packing) ท่ีมีราคาแพง

2) ประหยัดค่าขนส่งและเวลาในการนำส่งสินค้าที่จุดหมายปลายทาง

3) ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาสินค้าเป็นเวลานานในโกดัง เพราะการ 
ขนส่งระบบคอนเทนเนอร์สามารถขนส่งสินค้าได้รวดเร็ว (Less Transit Time)

4) ลดด้นทุนในการซื้อและขายสินค้าเน่ืองจากค่าขนส่งถูกลง

5) สามารถส่งสินค้าออก และสั่งสินค้าเข้าได้ทุกประเภท ผู้ผลิตและผู้สั่งเข้า- 
ส่งออก สามารถนำดู้ไปบรรจุและขนถ่ายท่ีโรงงานได้สะดวก

6) สินค้าเสียหายน้อยลง

จากความได้เปรียบของการขนส่งในระบบตู้คอนเทนเนอร์ ทำให้ได้รับความนิยมเพิ่มขึ้น 
โดยตลอด ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ของประเทศไทยเพิ่มขึ้นทุกปี ซึ่งจะเหีนได้ 
จากสถิติตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือในแม่น,าเจ้าพระยา
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ตารางท่ี 2.4 แส ด งต ู้ค อน เท น เน อ ร ์ผ ่าน ท ่าเร ือกร ุง เท พ  ท ่า เร ือแห ล ม ฉ บ ัง  แล ะท ่า เร ือ เอ ก ช น
ใน แม ่น ำเจ ้าพ ระยา

ท ี่มา : ก ารท ่า เร ือ แห ่งป ระเท ศ ไท ย  และส ม าค ม เจ ้าข องแล ะต ัวแท น เร ือกร ุง เท พ ฯ

ท่าเรือ 2543 2544 2545 2546 2547
ป ี

ท่าเรือกรุงเทพ 1,073,517 1,069,560 1,110,561 1,173,986 1,388,403
ท่าเรือแหลมฉบัง 2,111,008 2,312,439 2,658,651 3,047,369 3,529,883
ท่าเรือเอกชนในแม่น้ีา 262,562 232,606 252,762 230,522 242,000
เจ้าพระยา

รวม 3,447,087 3,614,605 4,019,974 4,451,877 5,160,286
เปล่ียนแปลง (%) 4.86 11.21 10.74 15.91

y
ตังนี

นอกจากนี้ยังได้เปรียบเทียบการขนส่งแบบด้ังเดิมและการขนส่งแบบคอนเทนเนอรํไว้

การขนส่งแบบตังเดิม (Conventional Shipping Concept)

1) เรือใช้เวลาจอดที่ท่าเป็นเวลาหลายวัน เสียค่าใช้จ่ายสูงเพราะการขนถ่าย/บรรทุก
สินค้าใช้เวลานาน แทนท่ีจะใช้เวลาส่วนใหญ่อยู่ในการเดินทาง

2) อุปกรณ์สำหรับเคลื่อนย้ายสินค้าไม่ค่อยมีประสิทธิภาพ ยกนี้าหนักได้ไม่มากนัก 
สินค้าจึงต้องบรรจุหีบห่อในขนาดที่อุปกรณ์เรือจะยกได้ ทำให้จำนวนหีบห่อมีมาก

3) สินค้ามีการโยกย้ายและยกขนมากครั้ง สินค้าส่วนมากจะเป็นการขนสินค้าจาก 
โกดังท่าเรือด้นทางไปยังท่าเรือปลายทาง แล้วนำเก็บเช้าในโกดัง

4) การบรรทุกส่วนมากจะต้องอยู่ในท้องเรือ เพื่อป็องกันความเสียหายจากนำทะเล 
การบรรทุก สินค้าบนฝาระวางหรือบนดาดฟ้าทำไม่ได้ เพราะจะถูกนำทะเลเสียหาย 5

5) การคำนวณค่าระวางมักเป็นลักษณะของ Revenue Ton เช่น ต่อนำหนักหรือต่อ 
ปริมาตร (Weight or Measurement)
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6) พืนทว่างเปล่า (Broken Space) มีมาก การจัดเรียงสินค้า (Stowage planning) ใช้ 
เวลานานและมีความยุ่งยากมาก

7) สินค้าจะเสียหายบอบชำ และสูญหายได้ง่าย

ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดมีพื้นที่แนวหลัง (Hinterland) ซึ่งประกอบด้วยโรงงาน 
อุตสาหกรรมขนาดใหญ่เป็นจำนวนมาก ซึ่งตังอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดและนิคม 
อุตสาหกรรมใกล้เคียง มีปริมาณวัตถุดิบและสินค้าจำนวนมากที่ต้องนำเข้าและส่งออก โดยการ 
นำเข้าและส่งออกส่วนมากจะเป็นในรูปแบบท่ี กมลชนก สุทธิวาทนถุพุฒิ (2532) ไต้อธิบายไว้ คือ

รูปแบบการขนส่งสินค้าในแบบดั้งเดิม เช่นการขนส่งโดยเรือสินค้าทั่วไป และเรือสินค้า 
เทกอง คือรูปแบบการขนส่งตามภาพท่ี 2.6

ภาพท่ี 2.6 การขนส่งสินค้าแบบดังเดิม

โรงงาน  

ผู้ขาย
โรงพัก 

สินค้า 'ร ี)
ท่าเร ือ  

ต้นทาง
โรงพัก 

สินค้า

จากภาพท่ี 2.6 เป็นลักษณะการขนส่งสินค้าแบบดั้งเดิม สินค้าของโรงงานผู้ขายเมื่อผลิต 
เสร็จจะนำมาจัดเก็บในโรงพักสินค้า การผลิตจะผลิตครังละมาก  ๆ โดยใช้หลักการ Economy of 
Scale เพ่ือให้ด้นทุนการผลิตถูกลง สินค้าของผู้ขายจะถูกเก็บในโรงพักสินค้าจนกระท่ังมีคำส่ังซือมา 
จากผู้ซ้ือ จึงขนย้ายสินค้าจากโรงพักสินค้ามายังท่าเรือต้นทาง เพื่อบรรทุกสินค้าลงเรือ ซึ่งจะใช้เรือ 
สินค้าท่ัวไปหรือเรือสินค้าเทกอง เม่ือเรือบรรทุกสินค้าเสร็จ จะเดินทางมายังท่าเรือปลายทางเพื่อขน 
ถ่ายสินค้าขึ้นจากเรือ ผู้ซื้อจะทำการขนส่งสินค้าต่อไปยังโรงพักสินค้าของผู้ซื้อเพื่อรอการนำไป 
ผลิตต่อไป จนกระทั่งถึงเวลานำวัตถุดิบไปผลิตจึงทำการขนย้ายวัตถุดิบไปยังโรงงานเพื่อผลิตเป็น 
สินค้าต่อไป

การขนส่งในลักษณะช้างต้น เป็นรูปแบบที่ใช้กันมานาน โรงงานอุตสาหกรรมจะต้อง 
มั่นใจว่าวัตถุดิบต้องมีเก็บใน Stock ให้เพียงพอต่อการผลิต และทำอย่างไรให้ต้นทุนการผลิตตํ่า 
ท่ีสุด โดยมิได้คำนวณไปถึง ค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บวัตถุดิบ ค่าใช้จ่ายในการขนย้ายสินค้าขึนลงที่
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โรงพักสินค้า และเงินทุนที่ต้องจมอยู่ในวัตถุดิบ เนื่องจากการขนส่งแบบดังเดิมต้องสั่งชือคราวละ 
มาก ๆ

ฉะน้ัน หากมีการปรับเปล่ียนท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดเป็น 
ท่าเรือคอนเทนเนอร์ จะสามารถนำขบวนการทางต้านโลจิสติกส์เข้ามาใช้ในการขนส่งดังกล่าว 
รูปแบบควรเป็นดังภาพที่ 2.7

ภาพท ี่2.7 การขนส่งสินค้าในรูปแบบใหม่

โร งงาน ท ่า เร ือ ท ่า ร ือ K โร งงาน

ผ ้ข าย ต ้น ท าง เ = > ป ล าย ท าง ผ้ซื้อ

เพื่อให้สามารถลดค่าใช้จ่ายในส่วนโรงพักสินค้า ค่าใช้จ่ายยกขนในโรงพักสินค้าและ 
เงินทุนที่จมในวัตถุดิบ จึงควรนำขบวนการทางโลจิสติกส์เช้ามาเพื่อดัดข้ันตอนการจัดเก็บในโรงพัก 
สินค้า ซ่ึงการขนส่ง รูปแบบดังกล่าวจำเป็นต้องขนส่งไต้รวดเร็ว มีระยะเวลาการขนส่งที่แน่นอน 
สามารถขนส่งทางบกไต้โดยสะดวก ซึ่งการขนส่งรูปแบบดังกล่าว ต้องเป็นการขนส่งในระบบตู้
คอนเทนเนอร์

จากภาพท่ี 2.5 ผู้รับผิดชอบต้านโลจิสติกส์สามารถใช้ประโยชน์ของท่าเรือ ในการทำ 
กิจกรรมต้านโลจิสติกส์โดยใช้ท่าเรือเป็นคลังสินค้า ใช้เทคนิคในการ Pull หรือดึงสินค้าไว้ที่ท่าเรือ 
ปีจจุบันยังสามารถเก็บสินค้าไว้ในตู้คอนเทนเนอร์แทนการเปิดตู้สินค้าและจัดเก็บสินค้าในโรงพัก 
สินค้า จนกระทั่งไต้รับคำสั่งซื้อหรือคำสั่งให้จัดส่งสินค้า จึงดำเนินการนำสินค้าออกจากท่าเรือ ทำ 
การจัดส่งโดยตรงไปยังโกดังหรือร้านค้าของผู้ซื้อสินค้า

ขบวนการต้านโลจิสติกส์ดังกล่าวไต้ก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ต้านเวลาและสถานที่และ 
ลดระดับ Inventory ในคลังสินค้าไต้

2.8 ท่าเรือกับการตลาดบริการ

ท่าเรือเป็นธุรกิจบริการชนิดหน่ึง ซ่ึงชัยสมพล ชาวประเสริฐ (2548) ไต้ให้ความหมายของ 
การบริการดังนี้ กิจกรรมของกระบวนการส่งมอบสินค้าที่ไม่มีดัวตน (Intangible goods) ของ
ธุรกิจให้กับผู้รับบริการ จนนำไปสู่ความพึงพอใจไต้
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รวมทั้งกล่าวถึงส่วนประสมทางการตลาดของการบริการว่าจะต้องประกอบด้วย 7Ps 
ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ ราคา ช่องทางการจัดจำหน่าย การส่งเสริมการตลาด พนักงาน กระบวนการ 
ให้บริการ และส่ิงแวดล้อมทางกายภาพ (Payne, 1993) ส่วนประสมทางการตลาดท้ัง 7 ประการ เป็น 
สิ่งที่ผู้ประกอบการต้องให้ความสำคัญ ในส่วนของลูกค้าผู้รับบริการจะมองส่วนประสมการตลาด 
ดังนี้ คุณค่าที่ลูกค้าจะได้รับ (Customer Value) ด้นทุน (Cost to Customer) ความสะดวก 
(Convenience) การติดต่อสื่อสาร (Communication) การดูแลเอาใจใส่ (Caring) ความสำเร็จในการ 
ตอบสนองความต้องการ (Completion) ความสบาย (Comfort)

ตารางท่ี 2.5 เปรียบเทียบส่วนประสมทางการตลาดในมุมมองของธุรกิจและของลูกค้า

ส่วนประสมทางการตลาดในมุมมองของธุรกิจ ส่วนประสมทางการตลาดในมุมมองของลูกค้า
1. ผลิตภัณฑ์(Product)
2. ราคา (Price)
3. ช่องทางการจัดจำหน่าย (Place)
4. การส่งเสริมการตลาด ({Promotion)
5. พนักงาน (People)
6. กระบวนการให้บริการ (Process)

7. ส่ิงแวดล้อมทางกายภาพ (Physical Evidence)

1. คุณค่าทีจะได้รับ (Customer Value)
2. ตนทุน (Cost to Customer)
3. ความสะดวก (Convenience)
4. การติดต่อสอสาร (Communication)
5. การดูแลเอาใจใส่ (Caring)
6. ความสำเร็จในการตอบสนองความต้องการ 

(Completion)
7. ส่ิงแวดล้อมทางกายภาพ (Physical Evidence)

Dick Chan Cheung Ho (1992) ได้ศึกษาระบบการตลาดของท่าเรือ Manila International 
Container Terminal (MICT) ในประเทศฟิลิปปินส์ โดยส่งแบบสอบถามไปยังสายการเดินเรือหลัก 
เพ่ือจัดลำดับความสำคัญของการบริการที่สายเรือต้องการ เพื่อใช้เป็นตัวกำหนดกลยุทธ์ทาง
การตลาด เพ่ือหาว่าป็จจัยทางการตลาดใดบ้างที่สายการเดินเรือต้องการในการเป็นศูนยกลางสินค้า 
ถ่ายลำ เมื่อเปรียบเทียบกับสิงคโปร์ ฮ่องกง และเกาซุง ผลการศึกษาพบว่าการบริการท่ีสำคัญท่ีสาย 
เรือต้องการ คือ 1) ท่าเรือพร้อมรับเรือตลอดเวลา 2) การปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพ 3) ราคา 
โดยท่าเรือมะนิลามีค่าใช้จ่ายท้ังระบบถูกที่สุด ท่าเรือสิงคโปร์มีค่าสตีวีโดถูกท่ีสุด ฮ่องกงมีค่าภาระ 
ของท่าเรือถูกท่ีสุด

นอกจากนี้ อดุลย์ จาตุรงคกุล 5 ดลยา จาตุรงคกุล และ พิมพ์เดือน จาตุรงคกุล (2546) ไต้ 
กล่าวถึงการใช้ “8Ps” ในการบริหารบริการแบบผสมผสานหรือบูรณาการที่ผู้บริหารองค์การที่ 
จำหน่ายบริการต้องพิจารณา เพ่ือความสำเร็จในธุรกิจบริการท่ีมีการแข่งขัน ซ่ึง 8Ps ประกอบด้วย
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1) องค์ประกอบของผลิตภัณฑ์ (Product Element) โดยสิ่งที่ผู้,บริหารต้องพิจารณาคือ 
ผลิตภัณฑ์ต้องสอดคล้องกับความต้องการของลูกค้า และผลิตภัณฑ์ของคู่แข่งขันทำไต้ดีมากน้อย 
เพียงใด

2) สถานท่ี ไชเบอร์สเปช และเวลา (Place , Cyberspace และ Time) การส่งมอบสินค้า 
ไปสู่ลูกค้านั้นต้องเก่ียวข้องกับการตัดสินใจท้ังในเรื่องเวลาและสถานท่ี รวมถึงช่องทางการจำหน่าย

3) กระบวนการ (Process) ในการสร้างและการส่งมอบสินค้าไปยังลูกค้านั้น ต้องมีการ 
ออกแบบและจัดการขบวนการในเชิงปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพ

4) ผลผลิตและคุณภาพ (Productivity และ Quality) การปรับปรุงผลผลิตเป็นสิ่งจำเป็น 
ที่จะทำให้การควบคุมต้นทุนมีประสิทธิภาพ

5) บุคคล (People) บริษัทที่ประสบความสำเร็จส่วนใหญ่มักทุ่มเทความพยายามอย่าง 
มากกับการรับและคัดเลือกพนักงาน การแกอบรม การจูงใจพนักงาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ที่ทำ 
หน้าที่ติดต่อโดยตรงกับลูกค้า

6) การส่งเสริมการตลาดและการให ้การศึกษาลูกค้า (Promotion) การสื่อสารทาง 
การตลาดที่มีประสิทธิภาพ มีบทบาทสำคัญ 3 ประการ คือ ให้ข่าวสารและคำแนะนำที่จำเป็น จูงใจ 
กลุ่มเป้าหมายให้เห็นถึงความดีของผลิตกัณฑ์ และส่งเสริมลูกค้าให ้ก ่อปฏิก ิร ิยาเม ื่อถึงเวลาอัน  
สมควร

7) หลักฐานที่เป็นตัววัตถุ (Physical Evidence) ธุรกิจด้านบริหารจำต้องบริหารหลักฐาน 
ที่เป็นตัววัตถุอย่างรอบคอบ เนื่องจากอาจมีผลกระทบอย่างแรงต่อความประทับใจและความรู้สึก 
ของลูกค้าไต้

8) ราคาและค่าใช้จ่ายอ่ืนของผู้ใช้บริการ (Price) เป็นการบริหารค่าใช้จ่ายท่ีเกิดข้ึน

ยุพาวรรณ วรรณวาณิชย์ (2548) ได้เขียนถึงส่วนประสมการตลาดว่าเป็นองค์ประกอบท่ี 
สำคัญอย่างย่ิงในกลยุทธ์การตลาด กระบวนการในการกำหนดส่วนประสมให้เหมาะสมบัน จะเป็น 
เอกลักษณ์ของแต่ละธุรกิจและผลิตกัณฑ์ ส่วนการวางแผนการตลาดบันจะมีขันตอนท่ีไม่แตกต่าง 
กันเท่าใดนักในแต่ละธุรกิจบริการ แต่ล้าพบว่าสิ่งท่ีปรากฎขึนแตกต่างจากบริการอื่นน้ัน แสดงว่า
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เกิดขึ้นจากการใช้ส่วนประสมการตลาดที่แตกต่างกัน ส่วนประสมการตลาดที่เป็นท่ีรู้จักมากท่ีสุด 
ได้แก่ 4P’s ซึ่งประกอบด้วย ผลิตภัณฑ์ การจัดจำหน่าย การส่งเสริม การตลาด และราคา ต่อมามีการ 
ร่วมกันปรับปรุงและเพ่ิมเติมส่วนประสมการตลาดข้ึนใหม่ให้เหมาะสมกับธุรกิจบริการ รูปแบบ
ใหม่นีพัฒนาขึนและประกอบด้วยปีจจัย 8 ประการ ดังนี

1) ผลิตภัณฑ์ (Product)
2) ราคา (Price)
3) การจัดจำหน่าย (Place)
4) การส่งเสริมการตลาด (Promotion)
5) บุคลากร (People)
6) ลักษณะทางกายภาพ (Physical Evidence)
7) กระบวนการ (Process)
8) ผลิตภาพ (Productivity)

จากการทบทวนงานวิจัยทังหมดข้างด้น สรุปได้ว่าปีจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการ 
ส่งออกด้วยตู'คอนเทนเนอร์ท่ีท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดมี 8 ด้าน คือ

1) ด้านท่าเรือ
2) ด้านค่าใช้จ่ายที่ท่าเรือเรียกเก็บ
3) ด้านการเชื่อมต่อกับการขนส่งภายในประเทศ
4) ด้านการส่งเสริมการขาย-การประชาสัมพันธ์ข่าวสารข้อมูลของท่าเรือ
5) ด้านกระบวนการในการยกตู้สินค้าของท่าเรือ
6) ด้านการบริการของเจ้าหน้าท่ี
7) ด้านสภาพแวดล้อมของท่าเรือ
8) ด้านการพัฒนา/ปรับปรุง/ขยายรูปแบบการให้บริการของท่าเรือ

ซึ่งผู้วิจัยจะได้น่าไปใช้เป็นแนวทางในการศึกษาต่อไป
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