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บทคัดย่อ
	 บทความน้ีน�ำเสนอการทบทวนดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือทั้งไทย

และต่างประเทศ เพื่อพิจารณาหาชุดดัชนีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานท่ีเหมาะสมของท่าเรือ                          

ในความดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) จากการศึกษาทบทวนดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานในต่างประเทศ พบว่า การก�ำหนดดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือ

แต่ละแห่งล้วนมีความแตกต่างกัน ขึ้นกับลักษณะทางกายภาพ ผู้ใช้ท่าเรือ ผู้ให้บริการของท่าเรือ และ

วัตถุประสงค์ของท่าเรือที่แตกต่างกัน คณะผู้วิจัยประมวลผลทบทวนดัชนีชี้วัดในต่างประเทศ จัดการ

รับฟังความคิดเห็นทั้งภายใน กทท.เอง และผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องจากหน่วยงานต่างๆ ภายนอก เพื่อ

ให้ได้ดัชนีข้างต้น จากน้ันจึงได้ลงภาคสนามเพื่อส�ำรวจท่าเรือในความดูแลของ กทท. ท่าเรือคู่เทียบ               

ทั้งในไทยและต่างประเทศ เพื่อสัมภาษณ์และศึกษาการควบคุมการปฏิบัติงานท่าเรือที่แตกต่างกัน 

ผลที่ได้น�ำมาซึ่งการน�ำเสนอดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมโดยแบ่งเป็นดัชนีที่ควรใช้กับทุกท่าเรือ และดัชนี

เฉพาะทีใ่ช้ส�ำหรบับางท่าเรอื ซึง่ กทท. สามารถน�ำไปใช้เพือ่เพิม่ประสิทธิภาพการปฏิบัตงิาน ท้ายทีสุ่ด                                                                                                                            

คณะผู้วิจัยได้เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงการด�ำเนินงานเพ่ือให้สามารถเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดและ

ปรับปรุงการด�ำเนินงานของท่าเรือในความดูแลของ กทท.ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

ค�ำส�ำคัญ: การปฏิบัติการท่าเรือ, ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ, การขนส่งสินค้าทางน�้ำ, การจัดการท่าเรือ

���������������� 60.indd   55 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201756 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

ABSTRACT
	 This manuscript presents the review of key performance indices (KPI) on 

both Thailand’s and foreign port operations to determine the set of KPIs that would 

be suitable for ports under the Port Authority of Thailand (PAT) supervision. Based 

on the literature review of several port’s KPIs, we found that each port has its own 

distinct KPIs due to its physical characteristics, users, operators and port objectives. 

The research team then gathered the common KPIs used internationally and organized 

the focus groups, both within PAT internal organizations and within external port 

stakeholders to form tentative KPI set. This set was used to collect data from ports 

under PAT supervision as well as private and other government ports both within 

and outside Thailand for comparison purposes. It results in two KPI sets, including a 

common KPI set that would be used for all PAT ports and a specific KPI set for some 

ports. These KPIs can be implemented by PAT to upgrade its efficiency. Lastly, the 

recommendations for PAT to improve its operations and collect KPI data on its ports 

efficiently are presented.  

Key Words: Port Operations, Key Performance Index, Water Transportation, Port 

Management

1. บทน�ำ
	 การขนส่งทางทะเลถือเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีต้นทุนต�่ำสุด เนื่องจากเกิดการประหยัดต่อ

ขนาดจากการขนส่งในปริมาณมากเมื่อเทียบกับรูปแบบการขนส่งในรูปแบบอื่น ดังน้ันประเทศต่างๆ 

ที่มีแนวชายฝั่งทะเลจึงมีความพยายามพัฒนาหรือผลักดันท่าเรือของตนเองให้เป็นประตูการค้า เพื่อ

สนับสนุนศักยภาพการแข่งขันให้แก่ประเทศ จึงท�ำให้ท่าเรือต่างๆ ทั่วโลกตกอยู่ในสภาวะการแข่งขัน

เพื่อให้สามารถด�ำรงอยู่ในตลาดอุตสาหกรรมท่าเรือได้ ภายใต้สภาวะการแข่งขันเช่นนี้ ท่าเรือต่างๆ 

จ�ำเป็นต้องก�ำหนดนโยบายและทิศทางการด�ำเนินงานเพื่อให้สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการ

แข่งขันโดยใช้กลยุทธ์ส�ำคัญทั้งด้านการตลาด การลดต้นทุน การสร้างมูลค่าเพ่ิม การให้ความส�ำคัญ

ด้านสิ่งแวดล้อม และการเพิ่มประสิทธิภาพด้านการให้บริการ การปฏิบัติงาน รวมทั้งการบริหารงาน

เพื่อให้บรรลุเป้าหมายดังกล่าว
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	 การท่าเรือแห่งประเทศไทย(กทท.) ก็เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ก�ำกับดูแลและบริหารจัดการ

ท่าเรือหลักของประเทศได้ตระหนักถึงความจ�ำเป็นดังกล่าวและจ�ำเป็นต้องเปรียบเทียบประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานของท่าเรือในความรับผิดชอบกับท่าเรือภายในประเทศ ท่าเรือคู่แข่งในภูมิภาค        

ท่าเรือชั้นน�ำของโลก หรือเทียบเคียงกับมาตรฐานสากล งานวิจัยนี้จึงจัดท�ำขึ้นเพื่อให้เปรียบเทียบ

ประสทิธภิาพของการด�ำเนนิงาน ทัง้ในส่วนของการบรหิารงาน การปฏบิตังิาน และการให้บรกิารของ

ท่าเรือในความรับผิดชอบของ กทท.กับท่าเรือภายในประเทศ ท่าเรือคู่แข่งในภูมิภาค ท่าเรือชั้นน�ำ

ของโลกหรอืเทยีบเคยีงกบัมาตรฐานสากลได้ และเพือ่เป็นการคดัเลอืกดชันชีีว้ดั (Key Performance 

Index หรือ KPI) ทีเ่หมาะสมที ่กทท.สามารถใช้เป็นเคร่ืองมอืส�ำคญัทีน่�ำไปสูก่ารพฒันาการด�ำเนนิงาน

ให้เป็นมาตรฐานสากล มีประสิทธิภาพ และศักยภาพเทียบเคียงกับท่าเรือชั้นน�ำอื่นๆ

	 บทความนีจ้ะเป็นการทบทวนดชันชีีว้ดัประสทิธภิาพการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในต่างประเทศ 

การเกบ็ข้อมลูดชันช้ีีวดัต่างๆ ของท่าเรอืในความดแูลของ กทท. และท้ายทีสุ่ดจะเป็นการน�ำเสนอดชันี

ชี้วัดที่เหมาะสมที่ กทท.สามารถน�ำไปใช้เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานได้

2. การทบทวนวรรณกรรม
	 ในส่วนน้ีจะน�ำเสนอการจัดท�ำดัชนีชี้วัด (KPI) ทั้งที่มีอยู ่เดิมของกทท. และที่นิยมใน                    

ต่างประเทศ ดังนี้

2.1	 กทท. ได้จัดท�ำดัชนีชี้วัด (KPI) ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือกรุงเทพ ดังนี้

•	 การปฏิบัติการหน้าท่าของท่าเรือกรุงเทพ แบ่งกลุ่มและวัดการปฏิบัติส�ำหรับเรือ

แต่ละประเภท (เรือตู้สินค้า, เรือสินค้าทั่วไป) ดังนี้ 

o	 เวลาเรือคอย (Waiting Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 เวลาเรือจอดเทียบท่า (Berthing Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 เวลาเรือปฏิบัติงาน (Working Time) หน่วยวัดเป็น ชั่วโมง/เที่ยว

o	 ร้อยละการใช้ท่า (Berth Occupancy) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%) 

•	 การปฏิบัติการบริเวณที่จอดเรือกลางน�้ำของท่าเรือกรุงเทพ แบ่งตามหลักผูกเรือ 

และเก็บข้อมูลดังนี้

o	 เวลาเรือคอยที่หลักฯ หน่วยวัดเป็น วัน/เที่ยว

o	 ร้อยละของการใช้หลักฯ หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%) 

•	 การปฏิบัติงานยกสินค้าหน้าท่า (Productivity) แยกเรือตู้สินค้าและสินค้าทั่วไป 

และเก็บข้อมูลดังนี้

o	 ประสิทธิภาพของปั้นจั่นในการยกตู้สินค้า หน่วยวัดเป็น ตู้/ปั้นจั่น

o	 ประสิทธิภาพในการยกสินค้า หน่วยวัดเป็น ตัน/ชั่วโมง
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•	 การใช้เครื่องมือทุ่นแรง มีการเก็บข้อมูลเครื่องมือแต่ละประเภท (ปั้นจั่น รถยกตู้ 

รถยก รถยนต์ลากพ่วงตู้สินค้า ฯลฯ) และเก็บข้อมูล

o	 การใช้งานได้ (Availability) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%)

o	 การใช้งานได้จริง (Utilization) หน่วยวัดเป็นร้อยละ (%)

2.2	 การเก็บข้อมูลด้านเวลาท่ีใช้บริการท่าเรือ ถือเป็น KPI ของการให้บริการของท่าเรือ               

ที่นิยมใช้ส�ำหรับท่าเรือในนานาประเทศ เนื่องจากง่ายต่อการท�ำความเข้าใจและสะท้อนคุณภาพ               

ความรวดเรว็ในการให้บรกิารของท่าเรอืแก่ผูใ้ช้บรกิาร เช่น ระยะเวลาทีเ่รอืเข้ามาในท่าเรอื ระยะเวลา

ที่เรือคอย ระยะเวลาที่ให้บริการเรือ เป็นต้น โดย Sarwar (2014) ท�ำการศึกษาทฤษฎีและวิธีปฏิบัติ

ในการน�ำดัชนชีี้วัดที่เกี่ยวกับระยะเวลามาใช้ประเมินผลการด�ำเนินงานของท่าเรอื โดยได้เสนอวิธกีาร

วดัดชันชีีว้ดัระยะเวลาของการด�ำเนนิงานให้บรกิารของท่าเรอืดงัตารางที ่1 (ส่วนทีแ่รเงาในรปูคือส่วน

ที่ต้องมีการเก็บข้อมูลเวลาของแต่ละระยะเวลา) ซึ่งประกอบไปด้วย

•	 ระยะเวลารวม (Total Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาที่เรือมาถึงเขตท่าเรือ 

(Arrival at Port) + (2) เวลาที่เรือเริ่มเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ (Start 

Maneuvering) + (3) เวลาทีเ่รอืเข้าเทยีบท่า (Arrival at Berth) + (4) เวลาทีเ่รอื

ปฏบิตักิารขนถ่ายสนิค้า (Operations Start) + (5) เวลาทีเ่รอืออกจากท่า (Leave 

Berth) + (6) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End Maneuvering) + 

(7) เวลาที่เรือออกนอกเขตท่าเรือ (Leave Port)

•	 ระยะเวลารอคอย (Waiting Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาที่เรือมาถึงเขต

ท่าเรือ (Arrival at Port) + (2) เวลาที่เรือเร่ิมเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ 

(Start Maneuvering) + (3) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End 

Maneuvering) + (4) เวลาที่เรือออกนอกเขตท่าเรือ (Leave Port)

•	 ระยะเวลาที่เรืออยู่ในเขตบังคับการเดินเรือ (Maneuvering Time) เป็นผลรวม

ของ (1) เวลาที่เรือเริ่มเข้าสู่เขตบังคับการเดินเรือ (Start Maneuvering) + (2) 

เวลาที่เรือเข้าเทียบท่า (Arrival at Berth) + (3) เวลาที่เรือออกจากท่า (Leave 

Berth) + (4) เวลาที่เรือออกนอกเขตบังคับการเดินเรือ (End Maneuvering) 

•	 ระยะเวลาเรืออยูใ่นท่า (Berthing Time) เป็นผลรวมของ (1) เวลาทีเ่รอืเข้าเทยีบ

ท่า (Arrival at Berth) + (2) เวลาที่เรือปฏิบัติการขนถ่ายสินค้า (Operations 

Start) + (3) เวลาที่เรือออกจากท่า (Leave Berth) 

•	 ระยะเวลาที่ก่อให้เกิดผลผลิต (Productive Time) คือ เวลาที่เรือปฏิบัติการขน

ถ่ายสินค้า (Operations Start) 

���������������� 60.indd   58 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 2017 59 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

•	 ระยะเวลาที่เรืออยู่ในท่าโดยไม่ได้ปฏิบัติการขนถ่ายสินค้า (Idle Time) เป็นผล

รวมของ (1) เวลาที่เรือเข้าเทียบท่า (Arrival at Berth) + (2) เวลาที่เรือออกจาก

ท่า (Leave Berth)

2.3	 การทบทวนดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือในนานาประเทศ                 

พบว่าการก�ำหนดดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือแต่ละแห่งล้วนมีความแตกต่างกัน 

โดยผลการศึกษาของหลายงานวิจัย ได้แก่ Talley (1994) Tyson (1991) และ Heaton (1980)             

ให้ความเห็นว่าเกณฑ์การคัดเลือกใช้ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือที่เหมาะสม                 

จะต้องพิจารณาจาก 

•	 ดัชนีที่ใช้ประเมินต้องสอดคล้องกับเป้าหมายและวัตถุประสงค์การด�ำเนินกิจการ

ของท่าเรือ (Consistency with Goals and Objectives) 

•	 ความกระชับและความชัดเจนของดัชนีชี้วัดในการสื่อสารให้ผู้ที่เกี่ยวข้องเข้าใจ 

(Conciseness)

•	 ความเพยีงพอและความสามารถในการใช้ประโยชน์ได้ของข้อมูลทีม่อียูเ่พือ่น�ำมา

ใช้ในการวิเคราะห์ประสิทธิภาพ (Data Availability) 

•	 ความเหมาะสมของค่าใช้จ่ายและเวลาที่ใช้ในการจัดเก็บข้อมูล (Expense and 

Time to Collect Data) 

ตารางที่ 1 ดัชนีชี้วัดระยะเวลาของการด�ำเนินงานการให้บริการของท่าเรือในแต่ละส่วน

ที่มา: Sarwar (2014)
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•	 ความสามารถในการวัดค่าได้ (Measurability) 

•	 การลดปัจจัยที่ไม่สามารถควบคุมได้ (Minimization of Uncontrollable 

Factors) 

•	 ความต่อเนือ่งของผลทีไ่ด้จากการวดัค่าดชันช้ีีวดัทีม่คีวามเช่ือถือได้  (Robustness) 

	 หากทบทวน KPI ของท่าเรือที่จัดท�ำโดยหน่วยงานระหว่างประเทศ เช่น องค์การ

สหประชาชาติเพื่อการค้าและการพัฒนา และสมาคมของผู้ประกอบการท่าเรือในต่างประเทศ พบ

ว่า มีความหลากหลายในการก�ำหนด เน่ืองจากดัชนีชี้วัดแต่ละกลุ่มมีวัตถุประสงค์เพื่อใช้วัดประเด็น                 

ทีเ่กีย่วข้องแตกต่างกนั ตลอดจนความสามารถในการหาข้อมลูของท่าเรือต่างๆ ทีเ่ป็นคู่เทยีบเพือ่ท�ำการ

เทียบเคียงผลประสิทธิภาพ และอาจจะแบ่งได้เป็น 4 กลุ่มคือ

1.	กลุ่มดัชนีช้ีวัดเก่ียวกับระยะเวลาการให้บริการ เช่น เวลาเฉล่ียในการตรวจปล่อยสินค้า 

เวลาที่รถบรรทุกเข้าไปอยู่ในเขตท่าเรือ ระยะเวลาที่รอคอยการน�ำร่อง ร้อยละของสินค้าที่สามารถ   

ส่งมอบได้ทันในเวลาเร่งด่วน เป็นต้น 

2.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเกี่ยวกับความสามารถด้านการตลาด เช่น   โครงการเชื่อมโยงการเดินเรือ

กับท่าเรือ จ�ำนวนพันธมิตรใหม่ที่เกิดขึ้น การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

3.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์และบุคลากร เช่น ร้อยละการใช้

ประโยชน์จากสถานที่เก็บสินค้า ปริมาณสินค้าผ่านท่าต่อความยาวหน้าท่า ร้อยละของระยะเวลาที่

แรงงานไม่ได้ปฏิบัติงาน ประสิทธิภาพของพนักงานท่าเรือ ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า 

จ�ำนวนแรงงานต่อผลัดท�ำงาน อัตราส่วนสินทรัพย์ต่อหนี้สิน ต้นทุนค่าขุดลอกร่องน�้ำและจัดท�ำเขื่อน

กันคลื่น เป็นต้น   

4.	กลุ่มดัชนีชี้วัดเก่ียวกับการด�ำเนินการด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม เช่น ปริมาณของเสีย             

จากท่าเรือ ปริมาณพลังงานที่ใช้ไปในท่าเรือ รอยเท้าคาร์บอน ระดับความรับผิดชอบต่อสังคม มูลค่า

เพิ่มที่เกิดขึ้นจากท่าเรือต่อเศรษฐกิจและชุมชน จ�ำนวนแรงงานที่ท่าเรือว่าจ้าง  

3. แนวทางการคัดเลือกดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมส�ำหรับ กทท.
	 คณะผูว้จิยัได้พิจารณาดชันวีดัประสิทธภิาพการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในนานาประเทศในบท

ทีผ่่านมา ควบคูไ่ปกบัการพจิารณาลกัษณะเฉพาะของท่าเรอืทีอ่ยูภ่ายใต้ความรบัผดิชอบของ กทท. เช่น 

นโยบายและวิสัยทัศน์ของการท่าเรือ พันธกิจการด�ำเนินงานของท่าเรือ รูปแบบองค์กรที่มีการด�ำเนิน

งานของแบบภาครฐัและเอกชน ลกัษณะธรรมชาตทิางกายภาพท่าเรอื รปูแบบการให้บรกิาร กลุ่มลกูค้า

ผูม้าใช้บรกิารของท่าเรอื ลกัษณะสนิค้า ความสามารถในการจดัเกบ็ข้อมลู วตัถปุระสงค์ในการด�ำเนนิ

งานของท่าเรอื และการถกูก�ำกบัการด�ำเนนิงานของท่าเรอืในเชงิขององค์กรภาครฐัและเอกชน ตลอด
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จนจัดประชุมระดมความคิดเห็นกลุ่มย่อยจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. เพื่อประเมินความเหมาะ

สมและให้ข้อคดิเห็นต่อการก�ำหนดชดุดชันชีีว้ดัประสทิธภิาพทีเ่หมาะสมกบัการด�ำเนนิงานของ กทท. 

โดยประกอบด้วยผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ พนักงานการท่าเรือแห่งประเทศไทย            

ที่ประจ�ำอยู่ในส่วนกลางและภูมิภาค ผู้แทนจากสายการเดินเรือและตัวแทนเรือ ผู้แทนจากกิจการ                                                                                                                 

ส่งออกและน�ำเข้าสนิค้าระหว่างประเทศ ผูแ้ทนกจิการรบัจดัการขนส่งและตวัแทนออกของรบัอนญุาต 

ผูแ้ทนจากกจิการขนส่งต่อเนือ่งจากท่าเรอื ผูแ้ทนจากท่าเรอืเอกชน ผู้แทนกจิการขนถ่ายสินค้าทีไ่ด้รบั

สมัปทานจากท่าเรอื ผูแ้ทนกิจการให้บรกิารโลจิสตกิส์ ผูแ้ทนจากหน่วยงานก�ำกบัดแูลการขนส่งทางน�ำ้ 

ผู้แทนหน่วยงานด้านวิชาการ และพบได้ว่า KPI ที่อาจน�ำมาใช้สามารถแบ่งได้เป็น 4 กลุ่มดังนี้

1.	ดัชนีชี้วัดที่นานาประเทศน�ำมาใช้อย่างแพร่หลายมากที่สุด (Widely Used KPI) 

2.	ดัชนีชี้วัดที่นานาประเทศน�ำมาใช้พอสมควร (Fairly Popular KPI) 

3.	ดัชนีชี้วัดที่มีเฉพาะบางท่าเรือในบางประเทศเพื่อวัดผลด�ำเนินงานที่เจาะจง (Specific 

Purpose KPI) 

4.	ดัชนีชี้วัดที่ไม่เคยมีการใช้มาก่อน แต่มีผู้เสนอให้ใช้ตามพันธกิจและลักษณะของ กทท. 

(Newly Developed KPI)

	 ทั้งนี้คณะผู้วิจัยพบว่า KPI โดยทั่วไปควรประกอบด้วย (1) ดัชนีชี้วัดด้านกายภาพและทั่วไป 

(2) ดชันชีีว้ดัด้านการเงิน (3) ดชันชีีว้ดัด้านคณุภาพและการปฏบิตักิาร และ (4) ดชันชีีว้ดัด้านอืน่ๆ เช่น 

การวัดด้านบทบาทของท่าเรือกับสังคมและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น   โดยมีรายละเอียดการเปรียบเทียบ

ข้อสรปุของการใช้ดชันชีีวั้ดฯ ทีเ่หมาะสมทีจ่ะน�ำมาใช้ในการเกบ็ข้อมลูของท่าเรอืของ กทท. กบัท่าเรอื

คูเ่ทียบ เม่ือเปรียบเทยีบกบัข้อมลูดชันช้ีีวดัของท่าเรือในนานาประเทศทีไ่ด้อธบิายไว้ข้างต้นแสดงตาม

ตารางที่ 2 
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ตารางที ่2 ดชันชีีว้ดัเบือ้งต้นทีจ่ะใช้ในการเกบ็ข้อมลูของ กทท. กบัดชันชีีวั้ดของท่าเรอืในนานาประเทศ

1. กลุ่มดัชนีชี้วัดกายภาพและทั่วไป

1.1 ปริมาณสินค้าผ่านท่า

1.2 จ�ำนวนเรือที่เข้าเทียบท่า

1.3 การเชื่อมโยงโซ่อุปทาน

2. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านการเงิน

2.1 รายได้จากการให้บริการเรือและสินค้าต่อ

ปริมาณสินค้า

2.2 รายได้จากการให้บริการเรือและสินค้าต่อเรือที่

เข้าเทียบท่า

2.3 รายได้จากการให้บรกิารคลงัสนิค้าต่อจ�ำนวนพืน้ที่

คลังสินค้า

2.4 ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า

2.5 ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า

2.6 ก�ำไรสุทธิต่อปริมาณสินค้า

2.7 ก�ำไรขั้นต้นต่อปริมาณสินค้า

3. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านคุณภาพ (การปฏิบัติการ)

3.1 เวลาที่จอดคอยท่า

3.2 เวลาที่เรือเข้าในพื้นที่ท่า

3.3 เวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ

3.4 เวลาที่เรือต้องรอการขนถ่ายสินค้าในขณะที่จอด

ในท่าเรือ

3.5 เวลาที่เรือปฏิบัติการขนถ่ายสินค้าจริงในท่าเรือ

3.6 ร้อยละการใช้ท่าเทียบเรือ

3.7 ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรงในการขนถ่าย

สินค้า

3.8 ประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้าของท่าเทียบเรือ
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ดัชนีชี้วัด
Most 
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KPI

Fairly 

Popular 

KPI

Specific 

Purpose 

KPI

Newly 

Developed 

KPI

3.9 ร้อยละเครื่องมือทุ่นแรงท่ีมีอยู่และสามารถใช้ได้

จริง

3.10 ร้อยละเครื่องมือที่พร้อมใช้งานได้และใช้งานจริง

3.11 เวลาที่รถบรรทุกเข้าในพื้นที่ท่า

3.12 ร้อยละของปริมาณสินค้าท่ียกขนต่อจ�ำนวน

พนักงานทั้งหมดในท่าเรือ

3.13 ประสิทธิภาพในการยกขนของปั้นจั่นหน้าท่า

3.14 ประสิทธิภาพการขนถ่ายสินค้าต่อความยาวหน้า

ท่า

3.15 ประสิทธิภาพการใช้พื้นที่ของคลังสินค้า/ลานรับ

ฝากสินค้าในท่าเรือ

3.16 ความรวดเร็วในการให้บริการน�ำร่องและเรือ

ลากจูง

3.17 สดัส่วนของจ�ำนวนลูกค้ารายเดมิต่อจ�ำนวนลูกค้า

ทั้งหมด

4. กลุ่มดัชนีชี้วัดด้านอื่นๆ (สังคม และสิ่งแวดล้อม)

4.1 ปริมาณของเสีย/ขยะต่อปริมาณสินค้า

4.2 ปริมาณไฟฟ้าที่ใช้ต่อปริมาณสินค้า

4.3 อุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่ายสินค้า

4.4 จ�ำนวนกิจกรรมสู่ชุมชนรอบท่าเรือ

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

	 จากดัชนีชี้วัดข้างต้นที่รวบรวมมา ทางคณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลและสอบถามผู้บริหารท่าเรือ 

ทั้งท่าเรือในความดูแลของ กทท. (ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือระนอง ท่าเรือเชียงแสน 

ท่าเรือเชียงของ) ตลอดจนท่าเรือคู่เทียบในประเทศ ได้แก่ ท่าเรือ TPT ท่าเรือ Kerry Siam Seaport 

ท่าเรือกันตัง ท่าเรือภูเก็ต ท่าเรือเอกชนในแม่น�้ำตาปี (เอ็นพีมารีน / สุราษฎร์พอร์ต) ท่าเรือห้าเชียง 

ตลอดจนท่าเรือในต่างประเทศ (ท่าเรือปีนัง ท่าเรือเสินเจิ้น) ในช่วงกลางปี พ.ศ. 2558 และน�ำมา

ประมวลผล หาดัชนีชี้วัดที่เหมาะสมกับท่าเรือในความดูแลของ กทท. ต่อไป
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1.	 ปริมาณตู้สินค้าที่มาใช้บริการท่าเรือ 

2.	 ปริมาณสินค้าทั่วไปที่มาใช้บริการ

	 ท่าเรือ 

3.	 จ�ำนวนเรือที่เข้าเทียบท่า 

4.	 รายได้จากการให้บรกิารเรอืและสนิค้า

	 ต่อปริมาณ

5.	 เวลาที่เรือที่ต้องรอการขนถ่ายสินค้า

	 ในขณะที่จอด

6.	 เวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ 

7.	 ร้อยละการใช้ท่าเทียบเรือ 

8.	 เวลาที่รถบรรทุกเข้าไปในพื้นที่ท่า

9.	 สดัส่วนลกูค้ารายเดมิต่อลกูค้าทัง้หมด

10.	ปริมาณของเสยี/ขยะต่อปรมิาณสนิค้า

11.	ปริมาณไฟฟ้าที่ใช้ต่อปริมาณสินค้า

12.	อุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่ายสินค้า

13.	จ�ำนวนกิจกรรมสู่ชุมชนรอบท่าเรือ

	 ในแต่ละปี

Container Cargo Throughput

General Cargo Throughput

Ship Call

Revenue per Throughput

Ship Idle Time

Time at Berth

Berth Occupancy Rate

Truck Turn Round Time

Regular Customer per Total Customer

Waste per Throughput

Electricity Usage per throughput

Accident Rate per throughput

Number of Social Activities per 

Annual

TEU

ตัน

ล�ำ

บาท

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ชั่วโมง

ร้อยละ

ตัน/ตู้สินค้า

วัตต์/ตู้สินค้า 

ครั้ง/ล้านตัน

ครั้ง

ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาไทย) ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาอังกฤษ) หน่วย

4. ผลการคัดเลือกดัชนีชี้วัด
	 จากการศึกษาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงานฯ พบว่า ท่าเรือในส่วนกลางและส่วน

ภูมิภาคมีลักษณะการให้บริการ กลุ่มลูกค้าท่ีเข้ามารับบริการ ลักษณะธรรมชาติของท่าเรือ และ

ภูมิศาสตร์เศรษฐกิจบริเวณล้อมรอบท่าเรือที่แตกต่างกัน จ�ำนวนบุคลากรที่ท�ำงาน ตลอดจนลักษณะ

โครงสร้างพืน้ฐานสนบัสนนุ ความต้องการใช้อปุกรณ์ขนถ่ายสินค้าและเครือ่งมอืทุน่แรงของท่าเรอื และ

ความสามารถในการท�ำก�ำไรที่แตกต่างกันไป ท�ำให้การก�ำหนดดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินงาน

ของท่าเรือที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของ กทท. ควรจัดท�ำเป็น 2 กลุ่ม คือ ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ

เป็นดชันทีีใ่ช้วดัร่วมกนัส�ำหรบัทกุท่าเรอื (Common KPI) และดชันชีีว้ดัประสิทธภิาพทีเ่ป็นดชันเีฉพาะ

ส�ำหรับแต่ละท่าเรือ ดังแสดงในตารางที่ 3 และตารางที่ 4

ตารางที่ 3 กลุ่ม KPI ที่ควรก�ำหนดให้เป็นดัชนีที่ใช้วัดร่วมกันส�ำหรับทุกท่าเรือ
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ตารางที่ 4 กลุ่ม KPI ที่ควรก�ำหนดให้เป็นดัชนีที่ใช้วัดเฉพาะท่าเรือ (ตามลักษณะเฉพาะของ

	   แต่ละท่าเรือ)

เชียงของ

X

X

ระนอง

X

X

X

X

X

X

X

X

เชียงแสน

X

แหลมฉบัง

X

X

X

X

X

กรุงเทพ

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

X

ชื่อดัชนีชี้วัด (ภาษาไทย)

1.	 ปริมาณสินค้าเทกองเหลวและเทกองแห้ง

	 ที่มาใช้

2.	 การเชื่อมโยงด้านโซ่อุปทาน 

3. 	ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้า 

4. 	ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า 

5. 	ก�ำไรสทุธ ิ(หรอืก�ำไรขัน้ต้น) ต่อปรมิาณสินค้า 

6. 	เวลาที่เรือจอดคอยท่า

7. 	เวลาที่เรือเข้าในพื้นที่ท่า

8. ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรง

	 ในการขนถ่าย

9. 	ประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้าของท่าเรือ

10.	ร้อยละเครื่องมือทุ่นแรงที่มีอยู่และใช้ได้จริง

11.	ประสิทธิภาพการขนสินค้าต่อความยาว               

	 หน้าท่า

12.	ประสิทธิภาพการใช้พื้นที่ของคลังสินค้า/

	 ลานรับ

เหตุผลในการพิจารณาคัดเลือกดัชนีชี้วัดบางตัว มีดังนี้

1.	การเช่ือมโยงด้านโซ่อุปทาน (จ�ำนวนเส้นทาง, ท่าเรือปลายทาง) ควรน�ำไปใช้กับกรณี

ท่าเรือแหลมฉบัง หรือท่าเรืออ่ืนท่ีก�ำหนดบทบาทเป็นประตูการค้า หรือศูนย์กลางเดิน

เรือ ขณะเดียวกันท่าเรือกรุงเทพฯ   มีการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าทางน�้ำและทางบก

เข้าสู่ประเทศเพื่อนบ้าน

2.	ต้นทนุค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสนิค้า ควรใช้กบักรณขีองท่าเรือกรงุเทพ หรือท่าเรอือืน่

ที่เจ้าของเรือ/เจ้าของสินค้ามีความต้องการใช้พนักงาน กทท. เป็นผู้ให้บริการขนถ่าย

สินค้าขึ้นลงจากเรือ (กรณีท่าเรือเชียงแสน เชียงของ เจ้าของเรือเป็นผู้จัดหาแรงงาน

เองจึงวัดไม่ได้ และกรณีท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือ Landlord จึงไม่สามารถวัดต้นทุน                       

ค่าจ้างแรงงานฯ ได้เพราะการขนถ่ายสินค้าใช้แรงงานและเครื่องมือทุ่นแรงของเอกชน

ผู้รับสัมปทาน)
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3.	ต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงต่อปริมาณสินค้า ควรใช้กับท่าเรือกรุงเทพ หรือท่าเรืออื่น            

ท่ีเจ้าของเรือ/เจ้าของสินค้ามีความต้องการใช้เครื่องมือของ กทท. ในการให้บริการขน

ถ่ายสินค้า (กรณีท่าเรือเชียงแสน เชียงของ เจ้าของเรือเป็นผู้ขนถ่ายสินค้าส่วนใหญ่เอง 

จงึวดัไม่ได้ และกรณท่ีาเรอืแหลมฉบงัเป็นท่าเรอืที ่กทท. เป็นเจ้าของแต่ไม่ได้เป็นผูป้ฏบิตัิ

การขนถ่ายสินค้าเอง (Landlord Port) โดยมอบให้บริษัทผู้ได้รับสัมปทานเป็นผู้ปฏิบัติ

การขนถ่ายสินค้าเอง จึงไม่สามารถวัดต้นทุนค่าเครื่องมือทุ่นแรงฯ ได้เพราะการขนถ่าย

สินค้าใช้แรงงานและเครื่องมือทุ่นแรงของเอกชนผู้รับสัมปทาน)

4.	ก�ำไรสุทธิ (หรือก�ำไรขั้นต้น) ต่อปริมาณสินค้า ควรใช้กับท่าเรือกรุงเทพ หรือท่าเรืออื่น

ของ กทท.ที่ใช้แรงงานและเครื่องมือยกขนของตนเองในการให้บริการขนถ่ายสินค้า

	 ทั้งนี้ ดัชนีชี้วัดบางตัวที่เคยเสนอไปเบื้องต้น ได้ถูกตัดทิ้งไป เนื่องจากไม่สามารถเก็บข้อมูล

ภาคสนามได้จริง และบางครั้งมีต้นทุนการเก็บข้อมูลดัชนีชี้วัดที่สูงเกินไป เมื่อเทียบกับผลที่ได้รับใน

เชิงนโยบาย 

5. แนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินของ กทท.
	 คณะผู้วิจัยได้เสนอการปรับปรุงและพัฒนาดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพการด�ำเนินของ กทท.                

โดยมีแนวทางการด�ำเนินงานดังนี้

1.	ควรเรียกประชุมเพื่อท�ำความตกลงดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ พร้อมทั้งอธิบายวิธีการวัด                

วิธีการจัดเก็บข้อมูลให้กับเจ้าหน้าที่ในส่วนกลางและภูมิภาคเพื่อรับทราบความคาดหวังและวิธีการ           

จดัเก็บ เน่ืองจากแต่ละดชันมีคีวามละเอยีดซบัซ้อนในการจดัเกบ็ทีแ่ตกต่างกนั และสภาพแวดล้อมทาง

ธรรมชาติและรูปแบบการบริหารที่แตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น ท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือที่มีการด�ำเนิน

การให้บรกิารเรอืและสนิค้า ประกอบกบัมหีน่วยงานสนบัสนนุของ กทท. ทีท่�ำงานอยูใ่นท่าเรอืกรงุเทพ

ทีต้่องรบัผดิชอบดแูลงานในภาพรวมของท่าเรอืทกุแห่งทีอ่ยูภ่ายใต้การก�ำกบัดแูลของ กทท. เช่น ฝ่าย

บรหิารทรพัยากรบุคคล ฝ่ายการเงนิและการบญัชี ฝ่ายนโยบายและแผน ฝ่ายพฒันาธรุกจิและบรหิาร

สินทรัพย์ ฝ่ายเทคโนโลยีสารสนเทศ และฝ่ายตรวจสอบ เป็นต้น   ท�ำให้ต้องมีการแบกรับต้นทุนที่

เกีย่วข้องกบัการปฏบิตังิานของท่าเรอืกรุงเทพ และต้นทนุการจดัการงานส่วนกลางท่ีอยูใ่นความรบัผดิ

ชอบของ กทท. ท�ำให้มีสภาพการท�ำก�ำไรน้อยกว่าท่าเรือแหลมฉบังที่มีลักษณะเป็น Landlord Port 

ที่เป็นหน่วยงานก�ำกับดูแลแต่ไม่ได้มีภารกิจในการให้บริการขนถ่ายสินค้าเอง

2.	ควรก�ำหนดค่าเป้าหมายเป็นตัวเลข เพื่อใช้ในการวัดประสิทธิภาพในดัชนีชี้วัดในแต่ละ

ตัว ซึ่งจากการทบทวนที่ผ่านมา พบว่า มีค่าดัชนีชี้วัดหลายรายการที่ท่าเรือภายใต้การดูแลของ กทท. 

เป็นผู้น�ำตลาดเมื่อเทียบกับคู่เทียบที่อยู่ในธุรกิจประเภทเดียวกันและในพื้นที่เป้าหมายเดียวกัน เช่น 
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ท่าเรือกรุงเทพเป็นผู้น�ำตลาดเมื่อเทียบกับคู่เทียบในดัชนีด้านเวลาที่เรือจอดในท่าเทียบเรือ   ร้อยละ

การใช้ท่าเทียบเรือ และประสิทธิภาพในการยกขนของปั้นจั่นหน้าท่า และท่าเรือเชียงแสนเป็นผู้น�ำ

ตลาดเมือ่เทียบกบัคูเ่ทยีบในดชันด้ีานการสร้างรายได้จากการให้บรกิารเรอืและสนิค้าต่อปรมิาณสนิค้า

3.	กทท. ต้องปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลใหม่ เนื่องจากไม่เคยมีการจัดเก็บมาก่อน                   

ในอดีตที่ผ่านมา อาทิ ต้นทุนค่าจ้างแรงงานต่อปริมาณสินค้าซึ่งต้องจัดเก็บข้อมูลแรงงานทางตรงที่ใช้

ในการรองรับสินค้าตู้คอนเทนเนอร์และสินค้าทั่วไป ก�ำไรต่อปริมาณสินค้าซึ่งต้องจัดเก็บข้อมูลก�ำไร

ของแต่ละท่าเทยีบเรอืทีใ่ช้รองรบัตูค้อนเทนเนอร์และสนิค้าทัว่ไป ระบบการนบัเวลาต่างๆ ได้แก่ เวลา

เรือจอดคอยท่า   เวลาท่ีเรือเข้าในพื้นท่ีท่า เวลาที่เรือจอดในท่าเรือ เวลาที่เรือจอดเทียบท่าต้องรอ

การขนส่ง เวลาที่รถบรรทุกเข้าในพื้นที่ท่า   ประสิทธิภาพของเครื่องมือทุ่นแรงแต่ละประเภทและใน

ภาพรวม และประสิทธิภาพการใช้พื้นท่ีคลังสินค้าหรือลานรับฝากเก็บสินค้า เพื่อพิจารณาความคุ้ม

ค่าในการลงทุนเพื่อน�ำมาใช้ในการสร้างรายได้ เป็นต้น ทั้งนี้ การปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลใหม่ 

ส่งผลต่อการปรับระบบการบันทึกข้อมูลทางการบัญชี การลงทุนติดตั้งเครื่องมือตรวจวัดระยะเวลา

และประสิทธิภาพ การฝึกอบรมให้เจ้าหน้าที่มีการบันทึกข้อมูลตามที่ก�ำหนดอย่างสม�่ำเสมอ และการ

ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลที่มีการบันทึกและประมวลผล เป็นต้น

4.	ควรก�ำหนดบทบาทให้ กทท. เป็นเจ้าภาพในการจดัเกบ็ข้อมลูทีเ่กีย่วข้องภายในเขตความ

รบัผดิชอบของท่าเรอื แม้ว่าการจดัเกบ็ข้อมลูดชันชีีว้ดับางรายการ จะไม่ได้อยูภ่ายใต้ความรบัผดิชอบ

ของ กทท. แต่เพยีงผูเ้ดยีว แต่ดัชนชีีว้ดับางรายการเป็นส่ิงทีผู้่ใช้บรกิารท่าเรอื เช่น เจ้าของเรือ ตวัแทน

เรอื เจ้าของสนิค้า ผูร้บัจดัการขนส่งสนิค้า และผูข้นส่งสนิค้าต่อเนือ่งกับท่าเรอื ซึง่เป็นผูเ้ข้ามาใช้พืน้ที่

ของท่าเรือในการท�ำธุรกิจ เห็นว่าเป็นดัชนีที่มีความส�ำคัญต่อการพัฒนาบริการท่าเรือ   ท�ำให้ กทท. 

จะต้องประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมศุลกากร  กรมเจ้าท่า องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น 

และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อขอข้อมูลเพื่อใช้ในการประมวลผลจัดท�ำดัชนีชี้วัด

5.	ในด้านการเงินนั้น ควรปรับระบบการบันทึกข้อมูลทางการเงิน เนื่องจากเป็นดัชนีที่ชี้ให้

ประสทิธภิาพของการด�ำเนนิงานได้ด ีดชันชีีว้ดัด้านการเงนิของระบบการให้บรกิารท่าเรอื ควรประกอบ

ด้วย รายได้จากการให้บรกิารเรอืและสินค้าต่อปรมิาณสนิค้า รายได้จากการเทยีบท่าของเรือต่อจ�ำนวน

เรอืทีเ่ทยีบท่า รายได้จากการบรหิารคลงัสนิค้าหรอืลานรบัฝากเกบ็สนิค้าต่อจ�ำนวนพืน้ที ่ต้นทนุค่าจ้าง

แรงงานต่อปรมิาณสนิค้า ต้นทนุค่าเครือ่งมอือปุกรณ์ต่อปรมิาณสินค้า ก�ำไรสทุธต่ิอปรมิาณสินค้า และ

ก�ำไรขั้นต้นต่อปริมาณสินค้า อย่างไรก็ตามปัญหาส�ำคัญ คือ การจัดเก็บข้อมูลให้เป็นไปตามดัชนีชี้วัด

ดังกล่าว โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลผลการด�ำเนินงานด้านการเงิน ได้แก่ รายได้ ค่าใช้จ่าย ซึ่งจะต้อง

แยกประเภทรายได้ให้ชดัเจน รวมท้ังแยกรายการตามศูนย์ความรบัผิดชอบ (Responsibility Center) 

นอกจากน้ันการเก็บข้อมูลควรให้ความส�ำคัญต่อเวลาการเกิดขึ้นของรายการ   ตลอดจนระยะเวลา                                                                    
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การจัดเก็บข้อมูลท่ีต้องทันเวลาและถูกต้องแม่นย�ำ  มิฉะนั้นแล้วดัชนีชี้วัดด้านการเงินจะไม่สามารถ

น�ำไปใช้ในการวัดผลการด�ำเนินงานที่แท้จริงได้   ซึ่งน�ำไปสู่การไม่ยอมรับต่อผลการประเมินตามดัชนี                                                     

ชี้วัดดังกล่าว

6.	ควรก�ำหนดค่าเป้าหมายอุบัติเหตุในท่าเรือ ในส่วนของอุบัติเหตุต่อปริมาณการขนถ่าย

สินค้า (Accident Rate per throughput) การก�ำหนดนโยบาย Zero Accident Port หรือท่าเรือ

ปราศจากอุบัติเหตุควรเป็น KPI หลักของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ในทุกท่าเทียบเรือ โดยก�ำหนด

ให้อัตราการบาดเจ็บ เสียชีวิตของผู้ปฏิบัติการในท่าต้องไม่เกิดขึ้นเลยจากการท�ำงาน (KPI จะผ่านก็

ต่อเมื่อไม่มีผู้ใดได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการปฏิบัติงานเลย) ในส่วนของความสูญเสียของสินค้า 

หรอือบุตัเิหตรุถบรรทกุชนสนิค้า อาจจะเกดิขึน้ได้บ้างแต่ต้องควบคมุให้มน้ีอยทีส่ดุ โดยก�ำหนดเกณฑ์

ความเสียหายต้องไม่เกิน 1 ครั้ง ต่อ 50,000 ตันของสินค้าทั่วไป หรือ 1 ตู้ ต่อ 300,000 ตู้ ที่ยกขน

เป็นต้น ทั้งนี้ แต่ละท่าเรือควรก�ำหนดเกณฑ์ของตนเองโดยยึดจากสถิติความเสียหายของสินค้าในปีที่

ผ่าน ๆ  มา เนื่องจากลักษณะทางกายภาพ (การเลี้ยวรถบรรทุก, ชนิดสินค้า, ลักษณะอุปกรณ์) มีความ

แตกต่างกัน  และก�ำหนดให้ลดลงเรื่อยๆ ปีละ 10%

7.	ควรพฒันาความร่วมมอืกบัท่าเรอือืน่เพือ่แลกเปลีย่นข้อมลูดชันชีีวั้ด กทท. ควรพจิารณา

จัดท�ำความร่วมมือในการแลกเปลี่ยนข้อมูลดัชนีช้ีวัดกับท่าเรือคู่เทียบในไทยและต่างประเทศ                   

ทีม่คีวามสนใจเช่นเดยีวกนัในการน�ำข้อมลูมาเปรยีบเทยีบระหว่างกนั โดยเฉพาะในกลุม่ท่าเรอืเอกชน

ในประเทศไทย และกลุ่มประเทศอาเซียน   เอเชียตะวันออก หรือประเทศอื่นๆ ที่ กทท. มีความ

สัมพันธ์อันดี เพื่อให้ กทท. และท่าเรือคู่เทียบรับทราบข้อดีและข้อที่ควรมีการปรับปรุงในการพัฒนา

ประสิทธิภาพการด�ำเนินงานของท่าเรือร่วมกัน ได้แก่ ท่าเรือเอกชนในแม่น�ำ้เจ้าพระยา ท่าเรือปีนัง 

และท่าเรือพนมเปญ เทียบกับท่าเรือกรุงเทพ และ ท่าเรือสิงคโปร์ ท่าเรือวุงเต่า ท่าเรือเสินเจิ้น ท่าเรือ

ต้าเหลียน ท่าเรือรอตเตอร์ดัม และท่าเรือแอนท์เวิร์พ เทียบกับท่าเรือแหลมฉบัง เป็นต้น
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