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บทสรุปผู้บริหาร 

ความส าคัญและวัตถปุระสงค์ของการศึกษา 

ในช่วงสามทศวรรษที่ผ่านมาการขนส่งด้วยระบบตู้สินค้ามีบทบาทส าคัญต่อระบบการ
ขนส่ง ไม่เฉพาะแต่การขนส่งทางทะเลยังรวมถึงการขนส่งภายในประเทศ นอกจากนี้ยังมี
ผลกระทบต่อท่าเรือไม่ว่าจะเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือ การบริหารจัดการ และการ
แข่งขันระหว่างท่าเรือ ท่าเรือหลายแห่งได้ลดบทบาทลง ในขณะท่ีท่าเรือหลายแห่งท าหน้าที่เป็น
ท่าเรือที่รวบรวมและกระจายตู้สินค้า และเป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ (Transshipment 
Hub) ทั้งน้ีเพราะเรือขนส่งตู้สินค้าสมัยใหม่มีขนาดใหญ่และมีค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานสูง ท่าเรือ
ตู้สินค้าจึงพยายามพัฒนาระบบการบรรทุกขนถ่าย และการบริหารจัดการท่าเรือเพื่อช่วยให้เรือ
เหล่านี้สามารถใช้เวลาอยู่ในท่าเรือและเสียค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด ทั้งหมดนี้กลายเป็นปัจจัยส าคัญสู่
ความส าเร็จของท่าเรือตู้สินค้า 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาเพื่อศึกษาปัจจัยส าคัญทั้งที่เกิดขึ้นจากท่าเรือ และปัจจัยที่สร้าง
ขึ้นโดยหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนที่ท าให้ท่าเรือในเอเชียที่ประสบความส าเร็จ
เป็นท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือของโลก โดยมุ่งหวังว่าข้อมูลที่ได้จะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา
ท่าเรือไทยให้ก้าวหน้ายิ่งไปกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน  

วิธีการศึกษา 

การศึกษานี้มุ่งเน้นไปที่ท่าเรือในเอเชียซึ่งให้บริการตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือเป็นหลัก ดังนั้น
ในการคัดเลือกท่าเรือเพื่อท าการศึกษา จึงได้ก าหนดคุณสมบัติของท่าเรือที่ท าการศึกษาไว้ดังนี ้

 มีท าเลที่ตั้งอยู่ในทวีปเอเชีย  

 มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือติดอันดับ 1 ใน 10 ของโลก 

 มีสัดส่วนตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือไม่ต่ ากว่าร้อยละ 60 ของปริมาณตู้สินค้าท้ังหมด  

ในการคัดเลือกท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายท่าเรือเพื่อท าการศึกษาใช้ข้อมูลสถิติปริมาณตู้
สินค้าผ่านท่าเรือและปริมาณตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ปี 2547 เนื่องจากเป็นปีล่าสุดที่มีการเก็บรวม
รวบสถิติปริมาณตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือของท่าเรือต่าง ๆ ทั่วโลก จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลของ
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ท่าเรือตามคุณสมบัติที่ได้ก าหนดไว้ พบว่ามีเพียงท่าเรือท่าเดียวในเอเชียที่มีคุณสมบัติครบตามที่
ก าหนด คือ ท่าเรือสิงคโปร์  

ในการศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์ประกอบด้วยข้อมูลทุติยภูมิ
โดยแหล่งข้อมูลที่ส าคัญ คือ Website ทั้งของท่าเรือและของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการ
สัมภาษณ์และดูงาน ณ ท่าเรือสิงคโปร์ 

ปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์ 

ปัจจัยพื้นฐานที่ท าให้ท่าเรือแห่งหนึ่งประสบความส าเร็จประกอบด้วย ปัจจัยด้านกายภาพ 
อันได้แก่ ท าเลที่ตั้งทั้งทางทะเลและทางบกที่เหมาะสม โครงข่ายคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรือกับ
พื้นที่แนวหลัง (Hinterland) และปัจจัยด้านการบริหารจัดการ เช่น ประสิทธิภาพในการจัดหาและ
ใช้ประโยชน์สิ่งอ านวยความสะดวกและอุปกรณ์ยกขนสินค้า ประสิทธิภาพในการประสานงานกับ
ผู้ใช้บริการท่าเรือและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และอัตราค่าภาระที่เหมาะสมซึ่งช่วยให้ต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าผ่านท่าเรืออยู่ในอัตราที่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส าหรับท่าเรือสิงคโปร์นอกจากปัจจัย
ที่กล่าวมานี้ ยังประกอบด้วยปัจจัยอื่น ๆ ที่เป็นลักษณะเฉพาะของท่าเรือ ได้แก่ 

ภูมิหลังทางประวัติศาสตร์ ประวัติศาสตร์อันยาวนานของท่าเรือสิงคโปร์ซึ่งเริ่มตั้งแต่
เกาะสิงคโปร์ยังเป็นอาณานิคมของอังกฤษ (Crown Colony) นับเป็นพื้นฐานส าคัญที่ท าให้ท่าเรือ
สิงคโปร์ประสบความส าเร็จในปัจจุบัน อังกฤษได้เล็งเห็นถึงศักยภาพด้านท าเลที่ตั้งของเกาะแห่งนี้ 
จึงได้สร้างให้ท่าเรือสิงคโปร์ให้เป็นศูนย์กลางการค้าทางทะเละระหว่างโลกตะวันออกและตะวันตก 
เป็นท่าเรือที่ท าการรวบรวมและกระจายสินค้า ท่าเรือปลอดภาษี และท่าเรือที่เติมเชื้อเพลิงของเรือ
เดินสมุทรในภูมิภาคนี ้ซึ่งท่าเรือสิงคโปร์ยังคงรักษาสถานภาพเหล่านี้ไว้ตราบมาจนถึงปัจจุบัน 

ความสามารถในการบริหารจัดการ อาจกล่าวได้ว่า ความส าเร็จของท่าเรือในยุค
ปัจจุบันเกิดจากความสามารถของท่าเรือสิงคโปร์ 2 ประการ คือ  

1. ความสามารถในการใช้ประโยชน์จากสิ่งที่ดีที่สุดสิ่งเดียวที่ธรรมชาติได้มอบให้ท่าเรือ 
คือ ท าเลที่ตั้งทางทะเล ซึ่งเป็นทางแยกสู่ทวีปต่าง ๆ ซึ่งท่าเรือได้ใช้ข้อได้เปรียบนี้ในการสร้าง
โครงข่ายเส้นทางเดินเรือที่เชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นท่ีตอนหน้า (Foreland) ซึ่งอยู่โพ้นทะเลทั่วโลก  

2. ความสามารถในการเอาชนะปัญหาอุปสรรคนานัปการ ไม่ว่าจะเป็นข้อจ ากัดด้านพื้นที่ 
การขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ แรงงาน แหล่งอุตสาหกรรม และพื้นที่แนวหลัง ส่งผลให้ท่าเรือ
สิงคโปร์กลายเป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือที่ใหญ่ที่สุดของโลก 



การศึกษาปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปล่ียนถ่ายเรือในเอเชีย : บทสรุปผู้บริหาร  

    ๕ 

บทเรียนส าหรับท่าเรือไทย 

เม่ือเปรียบเทียบประวัติการพัฒนาท่าเรือในยุคปัจจุบันของท่าเรือสิงคโปร์กับท่าเรือแหลม
ฉบังซึ่งเป็นท่าเรือหลักด้านตู้สินค้าของประเทศไทย นับว่ามีระยะเวลาที่ไม่แตกต่างกัน แต่ผลแห่ง
การพัฒนาดูจะห่างไกลมากนัก นับตั้งแต่ประเทศสิงคโปร์ได้แยกตัวเป็นประเทศเอกราช ในปี ค.ศ. 
1965 (พ.ศ. 2508) รัฐบาลสิงคโปร์ใช้เวลาเพียง 40 ปี ในการสร้างและพัฒนาท่าเรือสิงคโปร์ให้เป็น
ท่าเรือตู้สินค้าอันดับหนึ่งของโลก ในขณะที่ประเทศไทยใช้ระยะเวลาที่ใกล้เคียงกันในการส ารวจ
เพื่อหาพื้นที่ที่เหมาะในการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง กล่าวคือ รัฐบาลไทยมีแนวความคิดในการ
ก่อสร้างท่าเรือหลักแห่งใหม่ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2491 (ค.ศ. 1948) จนกระทั่งการก่อสร้างท่าเรือแหลม
ฉบังเสร็จสมบูรณ์และเปิดด าเนินการท่าเทียบเรือท่าแรกเม่ือวันที่  21 มกราคม 2534 รวม
ระยะเวลาทั้งสิ้น 43 ปี 

การที่ เติบโตอย่างต่อเนื่องของท่าเรือสิงคโปร์เป็นผลมาจากนโยบายภาครัฐที่ ให้
ความส าคัญต่อการพัฒนากิจการขนส่งทางทะเลเป็นอันดับต้น ดังจะเห็นได้จากการก าหนดให้การ
ขนส่งทางทะเลเป็นยุทธศาสตร์หลักในการสร้างชาติ (Maritime Power Build a Nation) การ
พัฒนาเศรษฐกิจด้านอื่น ๆ ของประเทศสิงคโปร์ล้วนมุ่งเน้นในการส่งเสริมการพัฒนาการขนส่งทาง
ทะเลซึ่งมีท่าเรือสิงคโปร์เป็นแกนหลัก อีกทั้งยังได้จัดตั้งหน่วยงานเพื่อรับผิดชอบโดยเฉพาะ ได้แก่
Maritime and Port Authority of Singapore (MPA) ซึ่งมีภาระหน้าที่ เป็นผู้ควบคุมดูแลกิจการ
ท่ าเรือ  (Port Authority) เป็นผู้พัฒนาและส่งเสริมกิจการขนส่งทางทะเล  (Developer and 
Promoter) และเป็นผู้แทนด้านกิจการขนส่งทางทะเลของประเทศ (National Sea Transport 
Representative) เพื่อปกป้องผลประโยชน์ด้านการขนส่งทางทะเลของประเทศ  โดยหน่วยงานนี้
เป็นหน่วยงานหน่ึงในกระทรวงขนส่ง (Ministry of Transport)1 

ในขณะที่ประเทศไทยไม่มียุทธศาสตร์และนโยบายที่ชัดเจนในการพัฒนากิจการพาณิชย -
นาวีของประเทศ กลไกส าคัญที่รัฐบาลไทยใช้ในการพัฒนาท่าเรือ คือ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ จากการศึกษาแผนพัฒนา ฯ ทั้ง 10 ฉบับ พบว่า สาระในแผนพัฒนา ฯ ส่วนใหญ่
มุ่งเน้นไปที่การศึกษาเพื่อก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ และการแก้ปัญหาเฉพาะหน้าที่เกิดจากการ
ด าเนินงานของท่าเรือหลักของประเทศ ได้แก่ ปัญหาความคับคั่งของท่าเรือกรุงเทพ แม้จะมีการ
จัดตั้งคณะกรรมการบริหารท่าเรือแห่งชาติ แต่คณะกรรมการชุดนี้ยังไม่เคยด าเนินการใด ๆ ที่ผล

                                         
1  Maritime and Port Authority of Singapore. About us – MPA'S Roles – Public Maritime and Port 
Authority of Singapore [Online]. Available from : http://www.mpa.gov.sg/ aboutmpa/mparoles/roles.htm 
[5 February, 2009]. 

http://www.mpa.gov.sg/%20aboutmpa/mparoles/roles.htm
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ต่อการพัฒนาท่าเรือที่เป็นรูปธรรม ทั้งหมดนี้ส่งผลให้การพัฒนากิจการขนส่งทางทะเลและท่าเรือ
เป็นไปอย่างไร้ทิศทาง2  

สิ่งที่ไม่อาจมองข้าม คือ องค์กรบริหารท่าเรือสิงคโปร์ ได้แก่ PSA ทีบ่ริหารท่าเรือได้อย่าง
ที่มีประสิทธิภาพ เป็นผลมาจาก การก าหนดนโยบายด้านการขนส่งทางทะเลที่ชัดเจนและเป็น
รูปธรรมของรัฐ และการเปลี่ยนแปลงรูปแบบองค์กรอยู่ตลอดเวลาให้สอดคล้องกับบทบาทของ
ท่าเรือสิงคโปร์ซึ่งปรับเปลี่ยนไปตามพลวัตการขนส่งทางทะเลซึ่งเกิดขึ้นอย่างไม่หยุดยั้ง สิ่งที่
ส าคัญที่ท าให้ PSA สามารถบริหารท่าเรืออย่างมีประสิทธิภาพ คือ การบริหารโดยปราศจากการ
แทรกแซงจากการเมือง ซึ่งเป็นนโยบายหลักของประเทศสิงคโปร์ที่มีภาพลักษณ์ที่โปร่งใส และไม่
แทรกแซงการด าเนินงานของภาคธุรกิจไม่ว่าธุรกิจนั้นจะประกอบการโดยเอกชนหรือหน่วยงาน
ของรัฐ  

ส าหรับท่าเรือของไทย องค์กรที่บริหารท่าเรือมีหลากหลาย แต่องค์กรที่ จัดตั้งขึ้นเพื่อ
บริหารและจัดการท่าเรือโดยเฉพาะมีเพียงองค์กรเดียว คือ การท่าเรือแห่งประเทศไทย แต่ก็มี
ภาระหน้าที่จ ากัดอยู่ที่การบริหารและประกอบการท่าเรือกรุงเทพ และก ากับดูแลท่าเรือแหลมฉบัง 
องค์กรที่เหลือไม่ได้มีความรู้ความช านาญด้านท่าเรือ กล่าวคือ บางองค์กรมีท าหน้าที่หลักในการ
น าที่ดินไปแสวงหาผลประโยชน์ ได้แก่ กรมธนารักษ์ บางองค์กรมีหน้าที่หลักในการพัฒนาพื้นที่
เพื่อประกอบอุตสาหกรรม เช่น การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย        จึงท าให้ท่าเรือไทย
ส่วนใหญ่บริหารและประกอบการโดยผู้ที่ไม่มีความรู้ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับกิจการท่าเรือ3 
อย่างไรก็ตามไม่ว่าท่าเรือจะบริหารจัดการด้วยองค์กรใด การด าเนินการก็มักจะถูกแทรกแซงด้วย
อิทธิพลการเมืองทั้งระดับชาติและระดับท้องถิ่น  

ข้อเสนอแนะ 

ปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือไม่มีสูตรส าเร็จหรือแบบแผนที่แน่นอน เนื่องจากท่าเรือแต่
ละแห่งมีจุดเด่นและจุดด้อยที่แตกต่างกัน การศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือใน
ประเทศต่าง ๆ นับเป็นบทเรียนที่ดีส าหรับท่าเรือไทย อีกทั้งท าให้สามารถประเมินสถานภาพการ
แข่งขันของท่าเรือต่าง ๆ ซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงขึ้นตามล าดับ  
 

                                         
2 สุมาลี สุขดานนท์และคณะ, การศึกษาประเมินสถานภาพการใช้ท่าเรือไทย, (กรุงเทพฯ : สถาบันการขนส่ง, 
2552). หน้า 134 – 143. 
3 เรื่องเดียวกัน, หน้า 148. 
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กวาสามทศวรรษที่ผาน ทาเรือ ไดพัฒนาเพื่อใหสามารถรองรับระบบการขนสงดวยตู

สินคาที่มีบทบาทสําคัญตอการขนสงทางทะเล ทาเรือหลายแหงไดลดบทบาทลง ในขณะที่ทาเรอื
หลายแหงทําหนาที่เปนศูนยกลางตูสินคาเปลี่ยนถายเรือ การศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา
ปจจัยที่ทําใหทาเรือประสบความสําเร็จในการเปนศูนยกลางตูสินคาเปลี่ยนถายเรือ ซ่ึง ไดแก 
ทาเรือสิงคโปร ซ่ึงเปนศูนยกลางตูสินคาเปลี่ยนถายเรือที่ใหญที่สุดของเอเชียและของโลก  

จากการศึกษาพบวานอกจากปจจัยพ้ืนฐานดานทําเลที่ตั้งและประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการทาเรือแลว สิ่งที่ทําใหทาเรือสิงคโปรประสบความความสําเร็จอยางยิ่งในฐานะทาเรืออันดับ
หน่ึงของโลก  ไดแก ภูมิหลังทางประวัติศาสตร ในการเปนศูนยกลางการคาทางทะเลของโลก 
ทาเรือปลอดภาษี ทาเรือที่รวบรวมและกระจายสินคาและทาเรือที่เติมเชื้อเพลิงของภูมิภาค ซ่ึง
ไดรับการวางรากฐานไวตั้งแตสมัยยังเปนอาณานิคมของอังกฤษ ซ่ึงทาเรือสิงคโปรยังคงรักษา
สถานภาพนี้ไวตราบมาจนถึงปจจุบัน  ความสามารถในการใชประโยชนจากทําเลที่ตั้งทางทะเลซึ่ง
เปนจุดศูนยกลางในการเดินเรือของโลก ในการสรางโครงขายเสนทางเดินเรือที่เชื่อมตอทาเรือกับ
พ้ืนที่ตอนหนาซึ่งอยูโพนทะเลทั่วโลก และความสามารถในการเอาชนะปญหาอุปสรรคนานัปการ 
ไดแก การขาดแคลนพื้นที่ ทรัพยากรธรรมชาติ และแรงงาน ซ่ึงนําไปสูการขาดแคลนพื้นที่แนว
หลังของทาเรือ 

คําหลัก :  ทาเรือ, ตูสินคา, เปลี่ยนถายเรือ, ทาเรือสิงคโปร 
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Abstract 

Project Title : The Key Factors in Success of a Transshipment Hub in Asia 

Investigator : Sumalee Sukdanont 

Month and Year : June 2010 

 
Over three decades ports have been developed to keep pace with the 

containerisation which plays a crucial role in maritime transport.  Some ports have 
diminished their role in the transport system while some have become a transshipment 
hub of a region.  The objective of this story is to investigate how the Port of Singapore 
becomes the transshipment hub not only of Asia also of the world.    

It is found from the study that apart from the prime maritime location, efficiency in 
port management and administration which are the general factors in success of all ports, 
there are three factors that make the success of Singapore Port outstanding. First is the 
sound historic background as the centre of world seaborne trade; the free port; the 
entrepot port and bunker port for the region.  These have been solidly set up since 
Singapore was the British Crown Colony and the port has served these roles up to 
present. Second is the competency in utilisation of the prime location as the international 
crossroad of maritime transport to create the shipping network with the forelands all over 
the world.  Last but not least is the ability to overcome all kinds of severe obstacles such 
as lack of land area, natural resources and labour which lead to lack of hinterlands for the 
port. 

Keywords : Port, Container, Transshipment, Maritime transport, Shipping 
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บทที่ 1 : ท่าเรือที่ท าการศึกษา 

เนื้อหาในบทนี้เน้นในเกิดความเข้าใจถึงลักษณะและบทบาทของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยน
ถ่ายเรือ และวิธีการคัดเลือกท่าเรือตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือที่ท าการศึกษา เนื้อหาจึงแบ่งการศึกษา
ออกเป็น 2 ส่วน คือ นิยามของท่าเรือตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ และการคัดเลือกท่าเรือตู้สินค้าเปลี่ยน
ถ่ายเรือที่ท าการศึกษา 

1.1  นิยามของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ 

การขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือ สามารถจ าแนกตามรูปแบบการขนส่งได้เป็น 2 ประเภท คือ 
การขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือต้นทางไปยังท่าเรือปลายทาง (Original Destination Port) และการ
ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือทีตู่้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ (Transshipment Port) เพื่อเคลื่อนย้ายตู้สินค้าจาก
เรือต้นทางไปยังเรืออีกล าก่อนที่จะขนส่งไปยังท่าเรือปลายทาง ท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ 
นอกจากจะท าหน้าที่ในการรับส่งตู้สินค้าจากท่าเรือต้นทางและส่งต่อไปยังท่าเรือปลายทางแล้ว ยัง
ท าหน้าที่เป็นศูนย์รวมในการรวบรวมและกระจายตู้สินค้าจากบริเวณใกล้เคียง โดยตู้สินค้าจะขนส่ง
โดยเรือลูก (Feeder) มายังท่าเรือเพื่อรอการขนส่งต่อโดยเรือแม่ (Mother Vessel) ไปยังท่าเรือ
ปลายทาง ลักษณะทั่วไปของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือที่ส าคัญประการหนึ่ง คือ  มีสายเรือที่
เดินทางไปยังท่าเรือต่าง ๆ ทั่วโลกเป็นประจ าและมีจ านวนมาก ซึ่งเป็นการประหยัดเวลาและ
ค่าใช้จ่ายมากกว่าการขนส่งตู้สินค้าจากต้นทางไปยังปลายทางโดยตรง1 ดังนั้นจุดเด่นของท่าเรือ
ประเภทนี้ คือ ช่วยให้ผู้น าเข้า – ส่งออกสินค้าได้รับบริการท่ีสะดวกและรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  

รูปที่ 1 – 1 แสดงให้เห็นความแตกต่างระหว่างการขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือต้นทาง – 
ปลายทาง (รูป A) กับการขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ (รูป B) แสดงให้เห็นว่า 
การขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือต้นทาง – ปลายทางต้องใช้จ านวนเที่ยวเรือมากกว่าการขนส่งผ่าน
ท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ กล่าวคือ หากต้องการขนส่งตู้สินค้าระหว่างท่าเรือทั้ง 6 ท่า การขน
ส่งผ่านท่าเรือต้นทาง – ปลายทางต้องใช้เรือทั้งหมด 18 เที่ยว ในขณะที่การขนส่งผ่านท่าเรือที่ตู้
สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือจะใช้เรือทั้งหมดเพียง 6 เที่ยว จึงเป็นข้อได้เปรียบของการขนส่งผ่านท่าเรือที่
ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือซึ่งช่วยประหยัดเวลา ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง และช่วยให้การขนส่งสะดวก
และรวดเร็วขึ้น 

                                         
1 PSA Singapore. Transshipment. [Online]. Available from : www.singaporepsa.com/transhipment.html 
[10 September 2009]. 

http://www.singaporepsa.com/transhipment.html%20%5b10
http://www.singaporepsa.com/transhipment.html%20%5b10
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รูป A การขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือ 

ต้นทาง – ปลายทาง 

 
รูป B การขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าเรือที่ตู้สินค้า

เปล่ียนถ่ายเรือ 

รูปที่ 1 – 1  การเปรียบเทียบการขนส่งตู้สินค้าผา่นท่าเรือตน้ทาง – ปลายทาง  
กับท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลีย่นถ่ายเรือ 

ที่มา : PSA Singapore. Transshipment. [สายตรง]. แหล่งทีม่า : 
www.singaporepsa.com/Transshipment.html [10 กันยายน 2552]. จัดท าโดยผูว้ิจยั 

ท่าเรือทีตู่้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือนอกจากจะให้บริการการขนส่งทางทะเลอย่างครบวงจรแล้ว 
ยังเป็นศูนย์ประสานงานของภาคส่วนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเล อาทิ ผู้ขนส่งสินค้า
ทางเรือ สายเรือ ตัวแทนเรือ ท่าเรือต้นทาง ท่าเรือปลายทาง ผู้ประกอบการขนส่งที่เกี่ยวข้อง อาจ
กล่าวได้ว่าท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือมีความสัมพันธ์โดยตรงกับระบบการขนส่งและเศรษฐกิจ
ของโลก 

1.2  การคัดเลือกท่าเรือที่ท าการศึกษา 

การศึกษานี้มุ่งเน้นไปท่ีท่าเรือในเอเชียซ่ึงให้บริการตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือเป็นหลัก ดังนั้น
ในการคัดเลือกท่าเรือเพื่อท าการศึกษา จึงได้ก าหนดคุณสมบัติของท่าเรอืที่ท าการศึกษาไว้ดังนี้ 

1)  มีท าเลที่ตั้งอยู่ในทวีปเอเชีย 

2)  มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือติดอันดับ 1 ใน 10 ของโลก  

3)  มีสัดส่วนตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือไม่ต่ ากว่าร้อยละ 60 ของปริมาณตู้สินค้าทั้งหมด  

ในการคัดเลือกท่าเรือทีตู่้สินค้าเปลี่ยนถ่ายท่าเรือเพื่อท าการศึกษาจะใช้ข้อมูลปี 2547 เป็น
หลัก เนื่องจากเป็นปีล่าสุดที่มีการเก็บรวมรวบสถิติปริมาณตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือของท่าเรือต่าง ๆ 
ทั่วโลก ตารางที่ 1 – 1 แสดงท่าเรือที่มีตู้สินค้าผ่านท่าสูงสุด 10 อันดับของโลก ในขณะที่ตารางที่ 
1 – 2 แสดงให้เห็นถึงท่าเรือที่มีปริมาณตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ซึ่งพบว่า ในจ านวนท่าเรือที่มี

http://www.singaporepsa.com/Transshipment.html%20%5b10
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ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือสูงสุด 10 อันดับทั่วโลกในปี 2547 มีท่าเรือเพียง 8 แห่งที่มีปริมาณตู้
สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ท่าเรือ 2 ท่าที่ไม่มีตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ได้แก่ ท่าเรือเซินเจ้ิน ในประเทศ
สาธารณรัฐประชาชนจีน และท่าเรือลอส แองเจิลลิส ในประเทศสหรัฐอเมริกา   

ในจ านวนท่าเรือ 8 ท่า มีท่าเรือ 2 ท่า คือ ท่าเรือรอตเตอร์ดัม และแฮมบรูก มีท าเลที่ตั้งอยู่
ในทวีปยุโรป และในจ านวนท่าเรือทั้ง 6 ท่าซึ่งมีท าเลที่ตั้งอยู่ในทวีปเอเชีย มีเพียงท่าเรือสิงคโปร์ที่
มีสัดส่วนตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือสูงกว่าร้อยละ 60 ของปริมาณตู้สินค้าทั้งหมด คือ ร้อยละ 81.80 
ดังนั้นในการศึกษานี้จึงมีท่าเรือที่ท าการศึกษาเพียงท่าเดียว คือ ท่าเรือสิงคโปร์ 

ตารางที่ 1 – 1  ท่าเรือ 10 อันดับที่มีตู้สินค้าผ่านท่ามากที่สุดในโลก ปี 2547 
หน่วย : 000 TEUs 

อันดับ ท่าเรือ ประเทศ ทวีป 2547 
1. ฮ่องกง ฮ่องกง เอเชีย 21,984 
2. สิงคโปร์ สิงคโปร์ เอเชีย 21,329 
3. เซี่ยงไฮ้  สาธารณรัฐประชาชนจีน เอเชีย 14,557 
4. เซินเจิ้น สาธารณรัฐประชาชนจีน เอเชีย 13,615 
5. ปูซาน เกาหลีใต้ เอเชีย 11,430 
6. เกาสง  ไต้หวัน เอเชีย 9,714 
7. รอตเตอร์ดัม เนเธอร์แลนด์ ยุโรป 8,281 
8. ลอส แองเจิลลิส  สหรัฐอเมริกา อเมริกาเหนือ 7,321 
9. แฮมบรูก  เยอรมัน ยุโรป 7,003 
10. ดูไบ  สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรตส์  เอเชีย 6,429 

ที่มา : American Association of Port Authorities (AAPA). World Port Ranking [Online]. Available from: 
http://www.aapa-ports.org [6 September 2009]. 
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ตารางที่  1 – 2  ปริมาณตู้สินค้าเปล่ียนถ่ายเรือ ณ ท่าเรือตู้สินค้า 10 อันดับแรกของโลก  ปี  2547  
หน่วย :   ’000 TEUs 

อันดับ ท่าเรือ ประเทศ ทวีป ตู้สินค้าผ่านท่าทั้งหมด ตู้สินค้าถ่ายล า % 
1. สิงคโปร์ สิงคโปร์ เอเชีย 21,329 17,447 81.80 
2. เกาสง  ไต้หวัน เอเชีย 9,714 5,070 52.20 
3. ดูไบ  สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรตส์  เอเชีย 6,429 3,220 50.10 
4. เซี่ยงไฮ้  สาธารณรัฐประชาชนจีน เอเชีย 14,557 6,244 42.90 
5. ปูซาน เกาหลีใต้ เอเชีย 11,430 4,754 41.60 
6. รอตเตอร์ดัม เนเธอร์แลนด์ ยุโรป 8,281 3,328 40.20 
7. แฮมบรูก  เยอรมัน ยุโรป 7,003 2,296 32.80 
8. ฮ่องกง ฮ่องกง เอเชีย 21,984 6,661 30.30 
9. เซินเจิ้น สาธารณรัฐประชาชนจีน เอเชีย 13,615 0 0 
10. ลอส แองเจิลลิส สหรัฐอเมริกา อเมริกาเหนือ 7,321 0 0 

หมายเหตุ : “อันดับ” จัดเรียงตามสัดส่วนปริมาณตู้สินค้าเปล่ียนถ่ายเรือ 
ที่มา : Eric Heymann.  Deutche Bank Reasearch April 25, 2006 – Container Shipping [Online]. Available from : 
www.dbresearch.com/PROD/DDR_INTERNET_DE-PROD/PR000000000000198081.PDF. [21 September 2009]. 
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บทที่ 2 : ขอมูลทั่วไปทาเรือสิงคโปร 

ปจจุบันทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือที่มีปริมาณตูสินคาผานทามากที่สุดในโลก ขอมูลทั่วไป
ของทาเรือสิงคโปรจะชวยใหการวิเคราะหปจจัยความสําเร็จของทาเรือแหงนี้ชัดเจนขึ้น เน้ือหาบท
ที่ 2 นําเสนอรายละเอียดขอมูลทั่วไปของทาเรือสิงคโปรซ่ึงประกอบดวยหัวขอตาง ๆ ดังน้ี 

• ประวตัิความเปนมา 

• ทําเลทีต่ั้ง 

• สิ่งอํานวยความสะดวกในทาเรือ 

• การบริหารจัดการทาเรือ 

• ปริมาณเรือและสินคาผานทา 

• แนวทางการพัฒนาทาเรืออนาคต 

2.1 ประวัติความเปนมา 

อาจจะกลาวไดวาประวัติของทาเรือสิงคโปรสมัยใหมเร่ิมตั้งแตอังกฤษเขามาครอบครอง
เกาะสิงคโปร และไดกอสรางสถานีการคาและทาเรือขึ้นที่เกาะแหงน้ี ตั้งแตน้ันเปนตนมาทาเรือ
สิงคโปรก็ไดรับการพัฒนาอยางตอเน่ือง ทาเรือคงความสําคัญในฐานะทาเรือหลักของภูมิภาค
จนกระทั่งสิงคโปรไดแยกตัวเปนประเทศเอกราชและไดพัฒนาใหทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือตูสินคา
ที่ใหญที่สุดในโลก การพัฒนาทาเรือสิงคโปรอาจสรุปและแบงออกเปน 3 ชวง คือ 

การพัฒนาในชวงที่ 1 (ค.ศ. 1819 – 1932) เปนชวงที่สิงคโปรยังเปนอาณานิคมของ
ประเทศอังกฤษ นับตั้งแตอังกฤษไดกอสรางทาเรือที่ริมฝงแมนํ้าสิงคโปรไดกําหนดบทบาททาเรือ
ในการคาและการขนสงทางทะเล ซ่ึงเปนรากฐานทีส่ําคัญมาจนถึงปจจุบัน ไดแก การเปน
ศูนยกลางการคาทางทะเล การเปนทาเรอืที่รวบรวมและกระจายสินคา การเปนทาเรือที่ปลอดภาษ ี
(Free Port) และการเปนทาเรือที่เติมเชื้อเพลิง (Bunker Port) 

การพัฒนาทาเรือชวงที่ 2 (ค.ศ.1964 – 1998) ในชวงนี้เปนการพัฒนาเพื่อกาวเขาสูทาเรือ
ที่ทันสมัย โดยเริ่มตั้งแต ป 1964 ไดมีการจัดตั้ง Port of Singapore Authority (PSA) เพ่ือบริหาร
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และประกอบการทาเรือสิงคโปร ทําใหการพัฒนาทาเรือเปนระบบมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งการ
พัฒนาทาเรือตูสินคา หลังจากที่สิงคโปรไดแยกเปนประเทศเอกราชในป ค.ศ. 1965 อีกหนึ่งปถัด 
มา คือ ป ค.ศ.1966 ทาเรือสิงคโปรก็มีแนวความคิดที่จะเปดใหบรกิารดานตูสินคา ทําใหทาเรือ
แหงน้ีไดรับการพัฒนาดานการใหบริการตูสินคาอยางตอเน่ือง  

การพัฒนาทาเรือชวงที่ 3 (ค.ศ.1999 – ปจจุบัน) การพัฒนาทาเรือเริ่มขยายออกนอก
ประเทศ โดยใหความสําคัญตอการเปนผูประกอบการทาเรือชั้นนําของโลก เริ่มการลงทุนและ
ประกอบการทาเรือในตางประเทศ และรวมทุนกับสายเรือตาง ๆ ในการพัฒนาทาเรือในประเทศ
มากขึ้น ไดแก สายเรือ Pacific International Lines (PIL) สายเรือ Mediterranean Shipping 
Company (MSC) สายเรอื COSCO Pacific Co., Ltd. สายเรือ Kawasaki Kisen Kaisha (K – 
Line) และ Nippon Yusen Kaisha (NYK) กลาวไดวาการพัฒนาทาเรือสิงคโปรในชวงนี้เนนการ
สรางเครือขายทาเรือทั่วโลก 

2.2 ทําเลที่ตั้ง 

ทาเรือสิงคโปรตั้งอยูทางตอนใตของคาบสมุทรมาลายู ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ที่ 
ละติจูดที่ 1° 17' 34" เหนือ ลองกิจูดที่ 103° 43' 31" ตะวันออก อยูหางจากทาเรือยะโฮร (Port of 
Johor) ของมาเลเซีย และหางจากทาเรือปาเลมบัง (Port of Palembang) ของอินโดนีเซีย
ประมาณ 250 ไมลทะเลทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ1  

ทาเรือสิงคโปรตั้งอยูในเสนทางหลักของทางเดินเรือหรือเสนทางการคาที่สําคัญของโลก 
(Crossroads of International Trade) เน่ืองจากตั้งอยูบนปลายสุดของคาบสมุทรมลายู ระหวาง
ชองแคบมะละกาและชองแคบสิงคโปร ดังน้ัน เรือที่จะเดินทางระหวางยุโรป ตะวันออกกลาง 
ตะวันออกไกล ไปจนถึงชายฝงตะวันตกของสหรัฐอเมริกาจําเปนตองผานชองแคบนี้ ทั้งน้ีเพราะ
เปนเสนทางที่สั้นที่สุด กลาวไดวาทาเรือแหงน้ีเปนจุดเชื่อมระหวางยุโรปและตะวันออกไกล หรือ
มหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟก2

 

 

                                          
1 Mark E. Waters. Port of Singapore [Online]. Available from : http://www.worldportsource.com/ports/ 
SGP_Port_of_Singapore_244.php [5 April, 2010]. 
2
 อิทธิพล ปานงาม และคณะ, การศึกษาเปรียบเทียบศักยภาพของทาเรือในภูมิภาคอินโดจีน, (กรุงเทพฯ : 
สถาบันพาณิชยนาวี, 2541) หนา 70. 
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2.3 สิ่งอํานวยความสะดวกในทาเรือ 

ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือชายฝงธรรมชาติที่มีขนาดใหญสามารถรับเรือที่มีความยาว
มากกวา 500 ฟุต และมีรองนํ้ากวางกวา 26 – 30 ฟุต (3.4 – 4.6 เมตร) 3

 ทาเรือสิงคโปร
ประกอบดวยสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐาน อุปกรณยกขนสินคา สิ่งอํานวยความสะดวกอื่น ๆ ทั้ง
ในสวนทั้งสินคาตู และสินคาทั่วไป รวมถึงที่จอดทอดสมอเรือ โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

ก.  ทาเทียบเรือตูสินคา 

ทาเรือสิงคโปรประกอบดวยทาเทียบเรือตูสินคา 4 ทา ไดแก ทาเทยีบเรือ Brani ทาเทียบ
เรือ Keppel ทาเทียบเรือ Tanjong Pagar และ ทาเทยีบเรือ Pasir Panjang ทาเทียบเรือเหลานี้ 
ใชอุปกรณและสิ่งอํานวยความสะดวกรวมกัน (รายละเอียดดังตารางที่ 2 – 1) และมีขีด
ความสามารถในการรับตูสินคารวมกันในคราวเดียว 35,000 TEUs 4  

ตารางที่ 2 – 1  สิ่งอํานวยความสะดวกในทาเทียบเรือตูสินคาในทาเรือสิงคโปร 

ลําดับ ทาเทียบเรือ 
พื้นท่ี 

(เฮกเตอร) 

ความยาว
หนาทา 
(เมตร) 

ระดับนํ้าลึก
หนาทา 
(เมตร) 

จํานวนทา
เทียบเรือ 
ตูสินคา 

จํานวน
ปนจ่ัน 
(ตัว) 

1 Brani  80 2,600 15.0 9 32 

2 Keppel  100 3,200 14.6 14 42 

3 Tanjong Pagar  85 2,300 14.6 8 29 

4 Pasir Panjang  335 7,900 16.0 23 87 

 รวม 600 16,000 14 .6 – 16.0  54 190 

ที่มา : PSA Singapore. Port Promote Sheet – 2007 [Online]. Available from : 
http://www.singaporepsa.com [5 February, 2009]. 

 

                                          
3 Mark E. Waters. Port of Call Information - Port of Singapore [Online]. Available from : 
http://www.worldportsource.com/ports/SGP_Port_of_Singapore_244.php [5 April, 2010]. 
4
  PSA. Singapore [Online]. Available from : http://www.internationalpsa.com/factsheet/singapore.html [5 

February, 2009]. 
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รูปท่ี 2 – 1 แผนผังทาเทียบเรือตูสินคาในทาเรือสิงคโปร 
ที่มา : PSA. Singapore Terminal. [Online]. Available from : 

http://www.internationalpsa.com/factsheet/pdf/Singapore.pdf [28 September, 2009]. 

 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย  :  บทที่ 2   

 9 

ข.  ทาเทียบเรือเอนกประสงค 

ทาเรือสิงคโปรยังมีทาเทียบเรือเอนกประสงค (Multi – Purpose Terminals หรือ MPT) 
ประกอบดวย 

• ทาเทียบเรือบางทาใน Pasir Panjang คือ Pasir Panjang Automobile Terminal 
(PPAT) เปนทาเรือเฉพาะกิจที่ขนสงยานยนต และเปนศูนยกลางการขนสงยานยนตเปลี่ยนถาย
เรือ (Transhipment Hub) เริ่มเปดใหบริการในวันที่ 1 มกราคม 2009 ประกอบดวยทาเทยีบเรือ
ยอย 3 ทา (Berth) ลานจอดยานยนตกลางแจง และลานในรม ซ่ึงสามารถจอดรถไดประมาณ 
20,000 คัน (Park Car Slot)  

• ทาเทียบเรือ Sembawang ตั้งอยูบริเวณพื้นที่เมือง Sembawang ซ่ึงอยูทางตอน
เหนือของประเทศ ในสมัยทีอั่งกฤษยังมีกองทัพอยูในสิงคโปรไดใชทีน่ี่เปนฐานทัพ ในป ค.ศ. 1971 
ไดโอนพ้ืนที่น้ีใหอยูในความดูแลของ PSA และเริ่มกอสรางทาเทียบเรือ Sembawang เพ่ือเปนทา
เทียบเรือเอนกประสงค สินคาที่ขนสงผานทาเทียบเรือสวนใหญเปนสินคาทั่วไป เชน ผลิตภัณฑ
เหล็ก เครื่องจักร อุปกรณที่มีขนาดใหญและน้ําหนักมาก บริเวณทาเทียบเรือมีสิ่งอํานวยความ
สะดวก ไดแก คลังสินคา5 

 
รูปท่ี 2 – 2 แผนผังท่ีต้ัง ทาเทียบเรือ Sembawang  

ที่มา : PSA Singapore. About Portfolio – Terminal - Multi-Purpose Terminal [Online].          
Available from :  http://www.singaporepsa.com/terminal.php [25 May, 2010]. 

                                          
5 PSA Singapore. About Portfolio – Terminal - Multi-Purpose Terminal [Online]. Available from :  
http://www.singaporepsa.com/terminal.php [25 May, 2010]. 
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รูปที่ 2 –  3 แผนผังที่จอดทอดสมอทาเรือสิงคโปร 

ที่มา : Maritime and Port Authority of Singapore. Anchorage. [Online]. Available from : http://www.mpa.gov.sg/sites/images/pdf_capture/aj0310308.jpg [20 April, 2010]. 
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ค. ที่จอดทอดสมอ  

สิงคโปรมีที่จอดทอดสมอเรือเพ่ือขนถายสินคาและกิจกรรมที่เกี่ยวเน่ืองกับการขนสงทาง
ทะเลที่จําเปนอ่ืน ๆ ซ่ึงแบงไดเปน 3 สวน คือ ที่จอดทอดสมอตะวันออก (Eastern Sector) ที่จอด
ทอดสมอตะวันตก (Western Sector) และที่จอดทอดสมอจูรง (Jurong Sector)6 มีจุดที่สามารถ
จอดเรือได 34 จุด (รูปที่ 2 – 3)  

ง. สิ่งอํานวยความสะดวกอืน่ๆ 

นอกจากสิ่งอํานวยความสะดวกโครงสรางพื้นฐาน อุปกรณยกขนและเคลื่อนยายสินคาแลว 
ภายในทาเรือยังมีสิ่งอํานวยความสะดวกเพื่อสนับสนุนการใหบริการตูสินคาเปลี่ยนถายเรือเปนไป
อยางราบรื่น ไดแก ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา ซ่ึงมี 4 แหง ดังน้ี7 

• Alexandra Distripark ตั้งอยูหางจากตึก PSA ประมาณ 300 เมตร ประกอบดวย
อาคารสํานักงาน และพ้ืนทีค่ลังสินคาขนาด 210,000 ตารางเมตร พรอมอุปกรณยกขนตูสินคา  

• Pasir Panjang Distripark ตั้งอยูติดกับทาเทียบเรือ Pasir Panjang มีพ้ืนที่ทั้งหมด 
250,000 ตารางเมตร ประกอบดวยพ้ืนที่จัดเก็บสนิคาขนาด 144,000 ตารางเมตร รวมถึง
คลังสินคาชั้นเดียวจํานวน 9 หลัง ภายในคลังสินคามีอุปกรณเครื่องมือเคลื่อนยายสินคา 

• Tanjong Pagar Distripark ตั้งอยูใกลกับทาเทียบเรือ Tanjong Pagar ประกอบดวย
อาคาร 5 ชั้น จํานวน 2 หลัง ซ่ึงมีพ้ืนที่เก็บสินคาขนาด 65,000 ตารางเมตร ชั้นลางของอาคาร
เชื่อมตอกับการปฏิบัติงานของทาเทียบเรือตูสินคา นอกจากนี้ยังมีลิฟทขนสินคา 4 ตัน และ 6 ตัน 
ไปยังชั้นบนของอาคาร 

• Keppel Distripark ประกอบดวยคลังสินคาจํานวน 41 หลัง มีพ้ืนที่เก็บสินคาทั้งหมด 
113,000 ตารางเมตร ทั้งพ้ืนที่ในอาคารและลานวางสินคากลางแจง มีระบบปฏิบัติการควบคุม 
ดูแลสินคาตั้งแตกอนขนถายมายังคลังสนิคาจนถึงการกระจายสินคา เรียกวา KDNet  

                                          
6 Mark E. Waters. Port of Singapore [Online]. Available from : http://www.worldportsource.com/ 
ports/SGP_Port_of_Singapore_244.php [5 April, 2010]. 
7
 Economic and social Commission for Asia and the Pacific. Case of the Leading Ports in Developing 

Logistics Centre [Online]. Available from : www.unecap.org/ttdw/publication/TFS_pubs/pub-
2194_ch4.pdf [25 May, 2010]. 
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2.4 การบริหารจัดการทาเรือ 

Port of Singapore Authority หรือ PSA เปนองคกรที่เปนเจาของทาเรือสิงคโปร มีหนาที่ 
บริหารและประกอบการทาเรือ โดยหนวยงานนี้อยูภายใตการกํากับดูแลของ Maritime and Port 
Authority of Singapore (MPA) และกระทรวงขนสง 

PSA กอตั้งในป 1964 ตลอด 45 ปที่ผานมาไดปรับเปลี่ยนรูปแบบโครงสรางองคกรอยู
หลายครั้ง เพ่ือใหเหมาะกับการพัฒนาของทาเรือ ครั้งแรกกอตั้งขึ้นเพ่ือรับโอนกิจการทาเรือมาจาก 
Singapore Harbour Board ตอมาในป 1997 ไดแปรรูปองคกรมาเปนบริษัท โดยใชชื่อวา PSA 
Corporation Limited และในป 2003 ไดปรับเปลี่ยนโครงสรางองคกรเพื่อใหเหมาะกับบทบาทใหม
ในการเปนผูลงทุนและผูประกอบการทาเรือในตางประเทศ โดยใชชื่อวา PSA International Pte., 
Ltd.8 ซ่ึงมีกองทุนเทมาเส็คเปนผูถือหุนทั้งหมด9 หนาที่หลักของ PSA มีดังน้ี 

1. เปนผูประกอบการทาเรือสิงคโปร (Operator Terminal) ไดแก ทาเทียบเรือ Brani ทา
เทียบเรือ Keppel ทาเทียบเรือ Tanjong Pargar ทาเทียบเรือ Pasir Panjan และทาเทียบเรือ 
Sembawang 

2. เปนผูรวมทุน (Joint Venture) กับบริษัทตาง ๆ เพ่ือประกอบการทาเทียบเรือใน
ทาเรือสิงคโปร ไดแก 

• Pacific International Lines (PIL) โดยทําขอตกลงรวมทุน กับ PSA ภายใตชื่อ     
PIL – PSA Singapore Terminal เพ่ือประกอบการทาเทียบเรือจํานวน 3 ทา ในทาเทียบเรือ 

                                          
8
 Pte., Ltd. ยอมาจาก Private Limited เปนบริษัทที่มีรูปแบบคลายกับ บริษัทจํากัด มหาชน (Public Limited) 
แตมีขอบังคับที่เขมงวดกวา เชน ผูถือหุนไมสามารถขายหรือเปล่ียนมือการถือหุนใหแกสาธารณชนในตลาด
หลักทรัพย หรือจํานวนหุนของผูถือหุนแตละรายตองไมเกินรอยละ 50 ของหุนทั้งหมด 
ที่มา : Bunisess Dictionary.com Private Limited Company [Online]. Available from : 
http://www.businessdictionary.com/definition/private-limited-company.html [19 August 2009]. 
9 กองทุนเทมาเส็ค (Temesek Holdings) เปนผูถือหุนทั้งหมดของ PSA International Pte Ltd  ในป  2009 
กองทุนเทมาเส็คลงทุนในกิจการขนสงและโลจิสติกส  (Transportation and Logistics) คิดเปนรอยละ 13 ของ
การลงทุนทั้งหมด โดยบริษัทหลักในกิจการกลุมนี้ ไดแก  Neptune Orient Lines Limited, Singapore Airlines 
Limited, SMRT Corporation Ltd  และ  PSA International Pte Ltd   (ที่มา : Temasek Holdings. Our 
Portfolio by Sector [online]. Available from :  
http://www.temasekholdings.com.sg/our_portfolio_portfolio_highlights_sector.htm [21 June, 2010].) 
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Keppel เปนการรวมทุนทั้งดานการบริหารและการจัดการในทาเทียบเรือ (Board and 
Management) นอกจากนี้ PIL ไดรวมลงนามในบันทึกความเขาใจ (MOU) กับสายเดินเรือ Wan 
Hai วาดวยขอตกลงเกี่ยวกับการวางกลยุทธในการพัฒนาทาเทียบเรือทั้ง 3 ทา ภายในระยะเวลา 
10 ป (10–Year Strategic Alliance Agreement) ซ่ึงมีเน้ือหาครอบคลุมขอบเขตความรวมมือ และ
การวางแผนพัฒนาทาเทียบเรือในอนาคต10 

 
รูปท่ี 2 –  4  โครงสรางธุรกิจของ PSA  Group 

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บหมายถึงจํานวนทาเรือที่ PSA International ลงทุน 
ที่มา : จัดทําโดยผูวิจัย (มิถุนายน 2553) 

 

                                          
10 Maritime and Port Authority of Singapore. New PIL-PSA terminal open for business [online]. 
Singapore Nautilus Q2 2008 Available from :  http://www.mpa.gov.sg/sites/pdf/singapore_ nautilus_ 
issue3.pdf [15 September, 2009]. 
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• COSCO Pacific Company Limited11 โดยทําขอตกลงรวมทุนกับ PSA ใน
อัตราสวน 49 : 51 ภายใตบริษัท COSCO – PSA Terminal (CPT) เม่ือวันที่ 15 มิถุนายน ค.ศ.
2004 เพ่ือประกอบการทาเทียบตูสินคาเรือจํานวน 2 ทา ในทาเทียบเรือ Pansir Panjang ภายใต
แผนการพัฒนาทาเรือสิงคโปรในระยะที่ 1 และ 2 โดยในแผน ฯ ที่ 1 จะทําการเปดใหบริการทา
เทียบเรือ 1 ทา และจะเริ่มประกอบการทาที่ 2 เม่ือทาแรกมีปริมาณสินคาผานทาประมาณ 1 ลาน
TEUs ตอป12

  

• Mediterranean Shipping Company (MSC) ทําขอตกลงรวมทุน กับ PSA เพ่ือ
รวมกันบริหารและประกอบการทาเทียบเรือตูสินคาจํานวน 3 ทา ในทาเทียบเรือ Pasir Panjang 
ภายใตชื่อ MSC – PSA Asia Terminal Pte., Ltd. (MPAT) ซ่ึงเปดใหบริการอยางเปนทางการ 
เม่ือวันที่ 1 มีนาคม ค.ศ.2006 มีขีดความสามารถในการรับตูสินคามากกวา 2 ลานTEUs ตอป 
และทาเทียบเรือแหงน้ีสามารถรับเรือขนาด Mega Vessel ซ่ึงมีขีดความสามารถบรรทุกตูสินคา
มากกวา 9,000 TEU13  

• Kawasaki Kisen Kaisha (K – Line) และ Nippon Yusen Kaisha (NYK)  ทํา
ขอตกลงรวมกับ PSA เพ่ือจัดตั้งทาเรือเฉพาะกิจเพ่ือขนถายรถยนต ภายใตชื่อ Asia Automobile 
Terminal Singapore (AATS)  ใน ค.ศ.2009 จะเร่ิมกอสรางและประกอบการทาเทียบเรือจํานวน 
2 ทา การรวมทุนครั้งน้ีเปนการผสานจุดเดนของบริษัททั้ง 3 บริษัท เพ่ือเปนศูนยกลางการขนสง

                                          
11

 COSCO Pacific Company Limited เปนบริษัทในกลุมบริษัท COSCO ที่ดําเนินธุรกิจเกี่ยวกับการขนสงทาง
ทะเล โดยเปนทั้งผูประกอบการในทาเรือตาง ๆ เชน ทาเรือ Yingkou ในประเทศจีน ทาเรือ Antwerp ประเทศ
เบลเยี่ยม เปนตน และ COSCO เปนสายเรือที่ใหญที่สุดในประเทศจีน และธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องอื่น ๆ 
12 COSCO Pacific Company Limited. 2004 Final Result COSCO Pacific Limited – COSCO PSA 
Terminal [online]. Available from :  http://www.cosco.com.hk/en/download/files/pacE20050310.pdf [15 
September 2009]. 
13 PSA International. PSA’s JV – MSC-PSA Asia Terminal (MPAT) – Officially opens in singapore  
[Online]. Available from :  http://www.internationalpsa.com/psanews/pdf/nr060306.pdf [16 Septemer 
2009]. 
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รถยนตในภูมิภาค โดย PSA Singapore เปนทาเรือหลักในการสงออกรถยนตแบบถายลําเรือสู
ภูมิภาคเอเชีย สวน K – Line และ NYK เปนผูนําในการใหบริการดานการขนสงรถยนต14

     

ตารางที่ 2 – 2  รายชื่อทาเทียบเรือและผูประกอบการในทาเรือสิงคโปร 

ลําดับ ทาเทียบเรือ ผูประกอบการ ประเภทสินคา 
1. Brani  PSA สินคาตู 
2. Keppel  PSA สินคาตู 
3. Keppel PIL – PSA Singapore PIL – PSA  โร – โร 
4. Tanjong Pagar PSA สินคาตู 
5. Pasir Panjang  PSA สินคาตู 
6. Pasir Panjang Cosco – PSA   COSCO – PSA สินคาตู 
7. Pasir Panjang MSC – PSA Asia   MSC – PSA  สินคาตู 
8. Pasir Panjang Asia Automobile   PSA NYK K – Line โร – โร 
9. Sembawang  PSA สินคาทั่วไป 

ที่มา : PSA Singapore. Heritage – PSA’s significant Milestones [Online]. Available from : 
http://www.singaporepsa.com/heritage.htm [5 February 2009]. ประมวลสรุปโดยผูวิจัย. 

3. เปนผูลงทุนและประกอบการในทาเรือประเทศตาง ๆ ทั้งในทวีปเอเชีย ยุโรป และ
อเมริกาใต ในนาม PSA International Pte.,Ltd. ทาเรือเหลานี้มีขีดความสามารถในการรับตูสินคา
ทั่วโลกรวมกันประมาณ 111 ลานTEUs ตอป มีความยาวหนาทารวม 66 กิโลเมตร ในป 2008  มี
ตูสินคาผานทาทุกทาเทียบเรือทั่วโลกรวมกัน 63.2 ลานTEUs15  ทาเทียบเรือที่ PSA 
International Pte., Ltd. ลงทุนและประกอบกิจการมีทั้งสิ้น 42 ทา ใน 15 ประเทศ (รายละเอียด
สังเขปดังตารางที่ 2 – 3)  

 

 

                                          
14 Kawasaki Kisen Kaisha (K-Line). Plan for Singapore’s first Dedicated Automobile Terminal 

Established [online]. New Release 24 April,2007 . Available from : 
http://www.kline.co.jp/news/2007/070424b_e.htm [17 September 2009]. 
15

 PSA International. New release-PSA win Seatrade Asia “Continer Terminal Award” for secand year 
[online]. Available from : http://wwwinternationalpsa.com [5 February 2009]. 
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ตารางที่ 2 – 3 จํานวนทาเทียบเรือที่ PSA International Pte., Ltd.
ลงทุนและประกอบการ ณ ตางประเทศ จําแนกตามประเทศและทวีป  

ลําดับ ทวีป ประเทศ จํานวนทาเทยีบเรือ 
1. เอเชีย สาธารณรัฐประชาชนจีน 16 
2. เอเชีย อินเดีย 5 
3. เอเชีย ญ่ีปุน 1 
4. เอเชีย เกาหลีใต 2 
5. เอเชีย ปากีสถาน 1 
6. เอเชีย ไทย 1 
7. เอเชีย เวียดนาม 1 
8. ยุโรป เบลเยี่ยม 7 
9. ยุโรป อิตาลี 2 
10. ยุโรป เนเธอรแลนด 1 
11. ยุโรป โปรตุเกต 1 
12. ยุโรป ตุรกี 1 
13. ยุโรป สหราชอาณาจักร 1 
14. อเมริกาใต อารเจนตินา 1 
15. อเมริกาใต ปานามา 1 

  รวม 42 
ที่มา : PSA International. Factsheet [Online] Available from : 
http://www.internationalpsa.com/factsheet/map.html [15 September 2009]. 
ประมวลสรุปโดยผูวิจัย. 

4. เปน Holding Company ของกลุมบริษัท PSA ไดแก บริษัทประกอบการทาเรือใน
ประเทศตาง ๆ และ PSA Marine Pte., Ltd. ซ่ึงเปนบริษัทประกอบการดานการนํารอง การลากจูง
เรือ และการกูเรือ ทั้งในสิงคโปรและในตางประเทศ 
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รายไดในกิจการ PSA ทั้งหมด คือ  PSA Singapore, PSA International และ PSA 
Marine  ปรากฏในรายงานประจําปของ PSA International ป 2008 พบวา รายไดรวมทั้งหมด
หลังหักสวนลบ (Elimination)16 มีมูลคา 4,391,713,000 เหรียญสิงคโปร สวนใหญมาจากกิจการ
ทาเรือ มีมูลคา 4,173,837,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 93 ของรายไดทั้งหมด รายไดจาก
กิจการนํารองและลากจูงเรือ 265,000,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 6 และรายไดจากการ 
โลจิสติกสและอ่ืน ๆ 44,402,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 117  

โลจิสติกสและอ่ืน ๆ

1%

นํารองและลากจูง

6%

ทาเรือ

93%

 

รูปท่ี 2 – 5  สัดสวนรายไดของ PSA ป 2008 จําแนกตามประเภทรายได 

ที่มา : PSA International. Annual report 2008 - Business Contribution - Segment Revenue [online]. 
Available from : http://www.internationalpsa.com/about/pdf/AR2008/PSA_AR08.pdf [18 June, 2010]. 

(จัดทําโดยผูวิจัย มิถุนายน 2553) 

นอกจากนี้รายรับทั้งหมดจําแนกตามพื้นที่การลงทุนได ดังน้ี รายรับสวนใหญเปนการ
ลงทุนในสิงคโปรหรือ PSA Singapore 2,423,525,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 55 ของ
รายรับ PSA International ทั้งหมด รายรับจากการลงทุนในยุโรป 1,428,725,000 เหรียญสิงคโปร 

                                          
16

  สวน Elimination มีมูลคา 96,311 เหรียญสิงคโปร 
17

  PSA International. Annual report 2008 – Note to the Financial Statements – Business Segment - 
2008 Total Reserve [online]. Available from : 
http://www.internationalpsa.com/about/pdf/AR2008/PSA_AR08.pdf [18 June, 2010]. 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : บทที่ 2 

18 

คิดเปนรอยละ 32 รายรับจากการลงทุนในจีน 241,702,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 6 ที่
เหลือเปนรายรับจากการลงทุนในประเทศอื่น ๆ 297,761,000 เหรียญสิงคโปร คิดเปนรอยละ 718 

จีน

6%

อ่ืน ๆ

7%

สิงคโปร

55%ยุโรป

32%

 
รูปท่ี 2 – 6  สัดสวนรายไดของ PSA International ป 2008 จําแนกตามพื้นท่ี 

ที่มา : PSA International. Annual report 2008 - Business Contribution - Segment Revenue [online]. 
Available from : http://www.internationalpsa.com/about/pdf/AR2008/PSA_AR08.pdf [18 June, 2010]. 

(จัดทําโดยผูวิจัย มิถุนายน 2553) 
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 PSA International. Annual report 2008 – Note to the Financial Statements – Geography Segment - 
2008 Total reserve from external Customers [online]. Available from : 
http://www.internationalpsa.com/about/pdf/AR2008/PSA_AR08.pdf [18 June, 2010]. 
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ตารางที่ 2 – 4  สถิติการขนสงทางทะเลของสิงคโปร ป 2003 – 2008 

รายละเอียด 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

จํานวนเรือเขาแวะจอด (หนวย : ลํา)  135,386 133,185 130,318 128,922 128,568 131,695 

จํานวนระวางเรือ (หนวย : '000 GT) 986,392 1,042,447 1,151,791 1,314,990 1,459,221 1,621,065 

ปริมาณสินคาผานทา (หนวย :'000 ตัน) 347,694 393,418 423,268 448,504 483,616 515,415 

-  สินคาทั่วไป 206,448 240,882 262,265 281,393 314,917 336,425 

-  สินคาเทกอง 141,247 152,536 161,003 167,111 168,699 178,991 

ปริมาณตูสินคาผานทา (หนวย :'000 TEUs) 18,411 21,329 23,192 24,792 27,935 29,918 

ปริมาณเชื้อเพลิงที่จําหนาย ('000 ตัน) 20,809 23,567 25,479 28,379 31,546 34,936 

ปริมาณเรือที่จดทะเบียน (เมื่อสิ้นสุดป)             

-  หนวย : ลํา 3,063 3,109 3,219 3,249 3,553 3,843 

-  หนวย : '000 GT 25,572 27,711 32,963 34,793 39,603 43,702 
หมายเหตุ : ขอมูลจาก Maritime and Port Authority. 
ที่มา : Singapore Department of Statistics. Yearbook of Statistics Singapore 2009 – Table 14.1 Sea Cargo and Shipping Statistics [Online]. 
Available from : http://www.signstat.gov.sg/pubn/referenc/yos/yos2009.pdf [25 May , 2010]. 
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จากตารางที่ 2 – 4 จะเห็นวาทาเรือสิงคโปรมีปริมาณเรือเขาเทียบทา ป 2003 – 2008 
โดยเฉลี่ย 130,000 ลําตอป แมวาอัตราเพิ่มขึ้นของเรือที่เขาเทียบทาจะลดลงเกือบทุกป แตเม่ือ
พิจารณาน้ําหนักของสินคา (Shipping Tonnage) พบวา มีปริมาณเพิ่มขึ้นทุกปทั้งสินคาตู สินคา
ทั่วไป และสินคาเทกอง แสดงใหเห็นวาเรือที่เขาเทียบทามีขนาดใหญขึ้น หรือมีการบรรทุกสินคาที่
เต็มลําเรือมากขึ้น นอกจากนี้ยังมีเรือที่แวะจอดเพ่ือวัตถุประสงคอ่ืน เชน เติมนํ้ามันเชื้อเพลิง ซอม
บํารุงเรือ  

ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือตูสินคาที่เติบโตอยางรวดเร็ว นับตั้งแตป ค.ศ. 1966 ซ่ึงทาเรือมี
แนวความคิดที่จะใหบริการตูสินคา และเปดใหบริการครั้งแรกในป 1972 ทาเรือสิงคโปรใชเวลาไม
ถึง 20 ปกาวขึ้นมาเปนทาเรือที่มีปริมาณตูสินคาผานทาสูงที่สุดในโลก กลาวคือ ในป 1990 มีตู
สินคาผานทา 5.22 ลานTEUs ป ค.ศ. 2008 ทาเรือสิงคโปรมีปริมาณตูสินคาผานทาประมาณ 29 
ลานTEUs และไดรับการจัดอันดับใหเปนทาเรือตูสินคาที่ใหญที่สุดในโลกในขณะนั้น โดยมากกวา
รอยละ 80 ของตูสินคาผานทาทั้งหมดเปนตูสินคาเปลี่ยนถายเรือ ทําใหทาเรือสิงคโปรเปน
ศูนยกลางการขนถายตูสินคาเปลี่ยนถายเรือที่พลุกพลานที่สุดในโลกโดยมีปริมาณตูสินคาเปลี่ยน
ถายเรือ ประมาณ 1 ใน 5 ของตูสินคาเปลี่ยนถายเรือทั่วโลก หรือรอยละ 6 ของปริมาณตูสินคาทั้ง
โลก19   

รูปที่ 2 – 7 แสดงเห็นวาในชวง 10 ป ที่ผานมาทาเรือสิงคโปรมีปริมาณตูสินคาเพิ่มสูงขึ้น
แบบกาวกระโดด กลาวคือ ในป 1997 ตูสินคาผานทาเรือมีปริมาณ 14.14 ลานTEUs ตอมาชวงป 
1998 – 2000 มีปริมาณมากกวา 15 ลานTEUs แมวาในป 2001 ปริมาณตูสินคาผานทาลดต่ําลง
เล็กนอย แตในป 2002 – 2003 มีปริมาณตูสินคาผานทาเพิ่มขึ้นเปน 16.94 ลาน TEU และ 18.41 
ลานTEUs ตามลําดับ ในชวงป 2004 – 2006 มีปริมาณตูสินคาผานทามากกวา 20 ลานTEUs ป 
2007 ปริมาณตูสินคาผานเพิ่มขึ้นเปน 27.93 ลานTEUs และในป 2008 ปริมาณตูสินคาเพิ่มขึ้น
เปน 29.91 ลานTEUs ตามลําดับ  

 

                                          
19

 PSA Singapore. Welcome to PSA Singapore Terminals the World ‘s largest Container 
Transshipment Hub [Online]. Available from : http://www.singaporepsa.com [18 September, 2009]. 

2.5 ปริมาณเรือและสินคาผานทาเรือ 
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รูปท่ี 2 – 7  ปริมาณตูสินคาผานทาเรือสิงคโปร ป 1997 – 2008 

ที่มา : Maritime and Port Authority of Singapore Port. Maritime Annual Report 2008 [Online]. Available 
from :  http://www.mpa.gov.sg/sites/global_navigation/about_mpa/annual_reports.page [15 September 

2009]. 
 

2.6  แนวทางการพัฒนาทาเรือในอนาคต 

การพัฒนาทาเรือสิงคโปรในอนาคต มุงเนนที่การพัฒนาทาเทียบเรือ Pasir Panjang  ซ่ึง
แบงออกเปน 4 ระยะ โดยระยะที่ 1 และ 2 เปนการพัฒนาทาเทียบเรือทั้งหมด 23 ทาที่ไดกอสราง
เรียบรอยแลว สวนการพัฒนาทาเรือระยะที่ 3 และ 4 จะทําการกอสรางและเปดใหบริการทาเทยีบ
เรือเพ่ิมขึ้นอีก 16 ทา มีผลใหภายในป 2018 ทาเรือสงิคโปรสามารถรับตูสินคาไดสูงถึง 50 ลาน
TEUs ตอป ตอป นอกจากนี้ยังมีการพัฒนาทาเทียบเรือเอนกประสงคอีก 2 ทา ในทาเทียบเรือ 
Pasir Panjang และ Sembawang เพ่ือเปนคลังเกบ็สินคาทัว่ไปและสินคาเทกอง และเพื่อเปน
ศูนยกลางการขนสงรถยนตแบบถายลําเรอืในภูมิภาคเอเชีย (Automobile Transshipment Hub)20 

 

                                          
20 Maritime and Port Authority of Singapore Port. Terminal [Online]. Available from :   
http://www.mpa.gov.sg/sites/port_and_shipping/port/port_services_and_infrastructure/terminal.page [15 
September, 2009]. 
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บทที่ 3 : ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์ 

การศึกษาในบทน้ีเป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของของท่าเรือสิงคโปร์ใน
การเป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือของโลก การศึกษาแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ ปัจจัยท่ีมีผล
ต่อการเลือกใช้ท่าเรือ ปัจจัยทีมี่ผลต่อความส าเร็จของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ และปัจจัยที่มี
ผลต่อความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์ 

3.1 ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ท่าเรือ 
 
ปริมาณเรือเข้าเทียบท่าและปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือ เป็นดัชนีหนึ่งที่แสดงให้เห็นถึงผลิต

ภาพของท่าเรือ (Port Performance) ท่าเรือใดที่มีความพร้อมและเหมาะสมต่อการขนส่งสินค้า
ทางเรือ อาทิ ท าเลที่ตั้ง สิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือ ประสิทธิภาพของการปฏิบัติงานในท่าเรือ 
อัตราค่าภาระ บริการท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งทางเรือ เป็นต้น  สามารถดึงดูดให้มีการใช้ท่าเรือ
ได้มาก ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จท่าเรือไม่มีสูตรส าเร็จหรือแบบแผนที่แน่นอน เนื่องจากท่าเรือ
แต่ละแห่งมีจุดเด่นและจุดด้อยท่ีแตกต่างกัน อย่างไรก็ตามปัจจัยท่ีมีผลต่อความส าเร็จของท่าเรือที่
ส าคัญ เกิดขึ้นจากปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ท่าเรือ    รูปที่ 3 – 1 แสดงให้เห็นถึงปัจจัยที่น าไปสู่
การเลือกใช้ท่าเรือของสายเรือและผู้ส่งสินค้า ซึ่งอาจแบ่งออกได้เป็น 4 ส่วนดังนี้ 

ก. ท าเลที่ตั้งทางทะเล 

ท าเลที่ตั้งทางทะเลนับเป็นปัจจัยพื้นฐานที่ท าให้เลือกใช้ท่าเรือ ท่าเรือที่มีท าเลที่ตั้งที่ทาง
ทะเลที่ดีประกอบด้วย ที่ก าบังคลื่นลมช่วยให้เรือสามารถจอดและท ากิจกรรมทั้งที่เกี่ยวกับเรือและ
สินค้าได้อย่างปลอดภัยตลอดทั้งปี แอ่งจอดเรือมีพื้นน้ ากว้างพอที่จะรองรับเรือและกิจกรรมต่างๆ 
ได้ทั้งที่เกี่ยวข้องกับเรือและสินค้า และเข้าถึงได้โดยง่าย กล่าวคือ ร่องน้ ามีระดับน้ าลึกและมีความ
กว้างพอที่จะรับเรือเดินสมุทรได้อย่างปลอดภัย1  

                                         
1 สุมาลี สุขดานนท์และคณะ, การศึกษาประเมินสถานภาพการใช้ท่าเรือไทย, (กรุงเทพฯ : สถาบันการขนส่ง, 
2552) หน้า 92. 
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รูปที่ 3 – 1  ปจัจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้ทา่เรือ 

ที่มา : Notteboom Theo. The Relationship between Seaports and the Inter-modal Hinterland in Llight of Global SupplyCchains – Discussion Paper No.2008 – 10  
[Online].Available from http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP200810.pdf [8 December 2009]. 

http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP200810.pdf%20%5b8
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ข. ท าเลที่ตั้งทางบก 

ปัจจัยที่ท าให้ท่าเรือหนึ่งมีปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือสูงกว่าอีกท่าเรือหนึ่ง คือ พื้นที่แนวหลัง 
(Hinterland) ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีการผลิตสินค้า และท่าเรือคาดการณ์ว่าจะน าเข้า – ส่งออกสินค้าผ่าน
ท่าเรือ  ดังนั้นท่าเรือที่ตั้งอยู่ใกล้กับพื้นที่แนวหลังขนาดใหญ่ เช่น แหล่งเกษตรกรรม แหล่ง
อุตสาหกรรม จึงมีแนวโน้มที่จะมีปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือสูงกว่าท่าเรือซึ่งมีท าเลที่ตั้งห่างไกลจาก
พื้นที่แนวหลัง หรือมีพื้นท่ีแนวหลังขนาดเล็ก อย่างไรก็ตามปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ใช้บริการเลือกใช้
ท่าเรือ คือ โครงข่ายคมนาคมที่เชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นที่แนวหลัง ในทางกลับกันโครงข่ายคมนาคม
ยังเป็นปัจจัยที่ก าหนดขอบเขตพื้นท่ีแนวหลังของท่าเรือ ท่าเรือที่มีระบบโครงข่ายคมนาคมที่ดีและ
กว้างไกล พื้นที่แนวหลังของท่าเรือก็ยิ่งขยายขอบเขตกว้างไกลออกไปจนถึงนอกประเทศที่ท่าเรือ
ตั้งอยู ่

ค. ประสิทธิภาพของท่าเรือ 

ประสิทธิภาพการของท่าเรืออาจแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ  

 ประสิทธิภาพของสิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือ  

 สิ่งอ านวยความสะดวกโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ท่าเทียบเรือ โรงพักสินค้า ลานวาง
สินค้า และอุปกรณ์ที่ให้บริการบรรทุกขนถ่ายและเคลื่อนย้ายสินค้า เช่น ปั่นจ่ันหน้าท่า รถยกสินค้า 
นอกจากนี้ยังมีเครื่องช่วยในการเดินเรือ (Navigation Aids) เรือลากจูง ซึ่งช่วยให้เรือสามารถ
เทียบท่าได้อย่างปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือเหล่านี้ เป็นเครื่องมือที่ช่วยให้ท่าเรือ
สามารถให้บริการขนถ่ายสินค้าอย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงต้องมีสมรรถนะและ
จ านวนที่เพียงพอกับปริมาณเรือและสินค้าผ่านท่าเรือ 

 ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ   

ท่าเรือส่วนใหญ่บริหารจัดการโดย การท่าเรือ (Port Authority) ขอบเขตหน้าที่และ
ความรับผิดชอบความของการท่าเรือในแต่ละประเทศแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับนโยบายของแต่ละ
ประเทศ การท่าเรือบางแห่งมีบทบาททั้งก ากับ บริหาร จัดการ รวมถึงการปฏิบัติการในท่าเรือ การ
ท่าเรือบางแห่งมีหน้าที่เพียงควบคุมดูแลภาพรวมของท่าเรือ การบริหารจัดการท่าเรือ อาจแบ่ง
ออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 
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- การบริหารจัดการใช้สิ่งอ านวยความสะดวกโครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์บรรทุก
ขนถ่ายและเคลื่อนย้ายได้อย่างมีประสิทธิภาพ และน าไปสู่การให้บริการแก่เรือและสินค้าอย่างมี
ประสิทธิภาพ  

- การควบคุมอัตราค่าบริการของท่าเรือให้เหมาะสมและแข่งขันในตลาดได้ โดยไม่
เสียประโยชนข์องรัฐและผลประโยชน์ของผู้ประกอบการท่าเรือ2 

- การประสานกับหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ เนื่องจากกิจกรรมในท่าเรือเป็น
กิจกรรมที่ประกอบด้วยขั้นตอนต่าง ๆ อีกทั้งยังเกี่ยวพันกับกิจกรรมอื่น ๆ จึงมีผู้เกี่ยวข้องมากมาย 
เช่น เจ้าของเรือ เจ้าของสินค้า ผู้ประกอบการขนส่งในประเทศ ศุลกากร ซึ่งแต่ละส่วนมีกิจกรรมที่
เชื่อมโยงกับกิจกรรมของท่าเรือ ดังนั้น ท่าเรือจึงต้องมีระบบการประสานงานกับผู้เกี่ยวข้องทุกฝ่าย
ที่มีประสิทธิภาพส่งผลให้การให้บริการของท่าเรือเป็นไปอย่างราบร่ืน 

ง. ต้นทุนค่าขนส่ง 

ค่าภาระท่าเรือหรือค่าบริการซึ่งท่าเรือเรียกเก็บจากสินค้าและเรือ เป็นเพียงส่วนหนึ่งของ
ต้นทุนค่าขนส่งเท่านั้น ต้นทุนค่าขนส่งยังประกอบด้วยค่าใช้จ่ายอื่น ๆ อาทเิช่น ค่าขนส่ง
ภายในประเทศระหว่างท่าเรือกับพื้นที่แนวหลัง ค่าระวางเรือ รวมถึงต้นทุนของโลจิสติกส์อื่น ๆ ที่
เกี่ยวข้อง ทั้งหมดที่กล่าวมานี้เป็นปัจจัยท่ีส าคัญในการเลือกใช้ท่าเรือทั้งของเจ้าของสินค้าและ
เจ้าของเรือ 

3.2  ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ 

ปัจจัยที่กล่าวมาข้างต้นล้วนมีส่วนต่อการเลือกใช้ท่าเรือ อาจกล่าวได้ว่าแนวทางการ
พัฒนาท่าเรือทุกแห่งจึงมุ่งเน้นการเสริมสร้างและพัฒนาปัจจัยเหล่านี้ เพื่อให้ท่าเรือมีศักยภาพมาก
พอที่จะดึงดูดผู้ใช้บริการท่าเรือ ส่งผลให้มีปริมาณสินค้าผ่านท่ามาก ส าหรับท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยน
ถ่ายเรือ นอกจากปัจจัยที่กล่าวมานี้ ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ 
คือ การขนถ่ายสินค้าของท่าเรือเป็นไปอย่างรวดเร็ว ใช้เวลาขนส่งและมีต้นทุนการขนส่งที่ถูกที่สุด 

                                         
2 Lethbridge John and Zvi Ra’anan. Port Administration : Public VS Private Sector. Transportation, 
Water and Urban Development, The World Bank, Transport no.PS-5 November 1991 [Online]. 
Available from : http://siteresources.worldbank.org/INTPRAL/Resources/338897-1117630103824/td-
ps5.pdf [5 January, 2010]. 

http://siteresources.worldbank.org/INTPRAL/Resources/338897-1117630103824/td-ps5.pdf
http://siteresources.worldbank.org/INTPRAL/Resources/338897-1117630103824/td-ps5.pdf
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เนื่องจากจุดเด่นของท่าเรือที่มีการขนถ่ายตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ คือ การรวบรวมตู้สินค้าที่จะ
เดินทางไปในเส้นทางเดียวกัน เพื่อขนส่งไปยังปลายทางให้รวดเร็วที่สุด  

ด้านท าเลที่ตั้งทางทะเลของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ นอกจากจะมีอ่าวจอดเรือที่
ปลอดภัยสามารถบรรทุกขนถ่ายสินค้าได้ตลอดทั้งปี แล้วยังต้องมีขนาดกว้างใหญ่และมีระดับน้ า
ลึกเพียงพอที่จะรับเรือแม่ซึ่งมีขนาดใหญ่ (Mother Vessel) และเรือลูก (Feeder) ที่จะเข้ามาจอด
เทียบท่าพร้อม ๆ กันจ านวนมากได้ นอกจากนี้ควรตั้งอยู่ในเส้นทางเรือหลักของโลกหรือของ
ภูมิภาคเพราะจะช่วยให้ส่งเสริมให้ท่าเรือนั้น ๆ กลายเป็นชุมทางของสายเดินเรือต่าง ๆ ของโลก  
ซึ่งเป็นคุณสมบัติดังกล่าวมีความส าคัญต่อท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ทั้งนี้เพราะท่าเรือต้อง
รวบรวมสินค้าและตู้สินค้า ก่อนที่จะกระจายและขนส่งสินค้าไปยังท่าเรืออื่น ๆ ท าให้ท่าเรือแห่งนี้
ต้องมีความหลากหลายของสายเรือ และความถี่ในการเดินเรือเพื่อเชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นท่ีตอนหน้า
ซึ่งท้ังน าเข้าและส่งออกตู้สินค้าผ่านท่าเรือได้กว้างไกลยิ่งขึ้น3  

ส าหรับท าเลที่ตั้งทางบกซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จของท่าเรือ โดยท่าเรือที่มีท าเล
ที่ตั้งที่เหมาะสมควรอยู่ตั้งอยู่ในหรือใกล้กับแหล่งผลิตหรือแหล่งบริโภค ทั้งนี้เพราะแหล่งผลิตและ
แหล่งบริโภคที่ตั้งอยู่ใกล้ท่าเรือ จะเป็นพื้นที่แนวหลังที่จะต้องน าเข้าและส่งออกผ่านท่าเรือ หรือที่
ภาษาอังกฤษเรียกว่า Captive Hinterland เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการขนส่งย่อมต่ ากว่าการขนส่ง
ผ่านท่าเรืออื่น หรืออยู่ใกล้กับพื้นที่แนวหลังขนาดใหญ่ มีโครงข่ายคมนาคมภายในประเทศ
เชื่อมต่อกับพื้นที่แนวหลังเหล่านี้ เช่น ท่าเรือฮ่องกง ซึ่งมีพื้นที่แนวหลังขนาดใหญ่ คือ แหล่ง
อุตสาหกรรมเขตเศรษฐกิจพิเศษเซินเจ้ิน ในประเทศจีน แต่ส าหรับท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ
ท าเลที่ตั้งทางบกแม้จะมีความส าคัญแต่ยังน้อยกว่าท าเลที่ตั้งทางทะเล ทั้งนี้เพราะตู้สินค้าที่มา
เปลี่ยนถ่ายเรือส่วนใหญ่ขนส่งมาทางเรือ 

โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ  ต้องมี
ประสิทธิภาพมากเพียงพอที่จะท าให้เกิดการหมุนเวียนของสินค้า (Turnover) อย่างมีประสิทธิภาพ 
เช่น เม่ือมีสินค้าออกจากคลังเก็บสินค้า ต้องมีสินค้าใหม่เข้ามาเก็บไว้ในคลังสินค้าแทน จึง
จ าเป็นต้องมีมีอุปกรณ์ยกขนสินค้าที่เพียงพอและใช้เวลายกขนน้อยที่สุด คลังสินค้าหรือลานเก็บ

                                         
3 พื้นที่ตอนหน้าของท่าเรือ (Foreland) หรือพื้นที่โพ้นทะเลที่ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือ ซึ่งเชื่อมต่อกับท่าเรือโดย
อาศัยการขนส่งทางเรือเท่านั้น  (ที่มา : Weigend G (1955). In MARTI Bruce.E.  Marketing Strategies : a 
Container Foreland Studying of the port of Miami , Geoforum 1986, Vol.17 No.3, p.376 [Online].Available 
from:  http://www.sciencedirect.com [8 December 2009].) 
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สินค้าควรอยู่ในบริเวณท่าเรือ ซึ่งมีระยะทางสั้นและง่ายต่อการเคลื่อนย้ายสินค้า ส่งผลให้ต้นทุนใน
การขนส่งสินค้าต่ า และสามารถสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ผู้ขนส่งสินค้าและเจ้าของธุรกิจที่เกี่ยวข้องได้  

สิ่งอ านวยความสะดวกหลักที่ท าให้การไหลของตู้สินค้าเป็นไปได้อย่างราบรื่น คือ 
ระบบปฏิบัติการในท่าเรือ ซึ่งเชื่อมโยงกับทุกส่วนในท่าเรือทั้งหน้าท่าเรือ หลังท่าเรือ บนเรือ 
รวมถึงเจ้าของสินค้าที่ต้องการติดตามสินค้าของตน นอกจากนี้ศูนย์กระจายสินค้าเป็นสิ่งอ านวย
ความสะดวกหนึ่งที่จ าเป็นส าหรับท่าเรือประเภทนี้ เพราะเป็นการจัดระเบียบตู้สินค้าให้ง่ายต่อการ
ดูแลอย่างทั่วถึง ส่งผลให้การไหลเข้า – ออกของตู้สินค้าจากท่าเรือเป็นไปอย่างราบรื่น มี
ประสิทธิภาพสูง และสามารถตรวจสอบได้ 

จุดอ่อนของท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือเมื่อเปรียบเทียบกับท่าเรือต้นทางปลายทาง คือ 
การบรรทุกขนถ่ายซ้ าซ้อน (Double Handling) ซึ่งท าให้ทั้งเรือและตู้สินค้าต้องเสียเวลาและ
ค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้น ในส่วนของเวลาอาจจะไม่เป็นประเด็นที่ส าคัญนัก หากท่าเรือมีอุปกรณ์ในการ
บรรทุกขนถ่ายและระบบการปฏิบัติงานที่มีประสิทธิภาพ อีกทั้งมีสายเรือแม่จากทั่วโลกเข้าเทียบ
ท่าท าให้เรือและตู้สินค้าไม่จ าเป็นต้องเสียเวลาในการรอคอยเรือแม่  อย่างไรก็ตามยังต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายทั้งในส่วนของเรือและสินค้าเพิ่มขึ้น ดังนั้น ท่าเรือที่ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือจะประสบ
ความส าเร็จได้ต้องมีค่าภาระที่ต่ าซึ่งเม่ือรวมกับต้นทุนค่าขนส่งอื่นจะไม่มีผลท าให้ต้นทุนค่าขนส่ง
ทั้งของเจ้าของเรือและเจ้าของสินค้าสูงจนเกินไป   

3.3  ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จของท่าเรอืสิงคโปร ์
 
นับตั้งแต่มีการก่อตั้งประเทศ สิงคโปร์ใช้เวลาเพียง 40 ปี พัฒนาให้ท่าเรือสิงคโปร์เป็น

ท่าเรือที่มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าสูงเป็นอันดับ 1 ของโลก และเป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่าย
เรือที่ใหญ่ที่สุดในเอเชียและในโลก ปัจจัยที่น าไปสู่ความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์คงไม่แตกต่าง
จากปัจจัยต่าง ๆ ที่ได้กล่าวมาในหัวข้อข้างต้น อย่างไรก็ตามจากการศึกษาพบว่าภายใต้ปัจจัยสู่
ความส าเร็จต่าง ๆ ยังมีปัจจัยซ่ึงเป็นจุดเด่นเฉพาะของท่าเรือแห่งนี้ ได้แก่ 

ก. ภูมิหลังทางประวัติศาสตร์ 

อาจกล่าวได้ว่าท่าเรือสิงคโปร์มีภูมิหลังทางประวัติศาสตร์ที่ยาวนานกว่าประเทศสิงคโปร์ 
ในขณะที่สิงคโปร์เพิ่งเป็นประเทศเอกราชในปี ค.ศ.1965 ท่าเรือสิงคโปร์เป็นจุดผ่านของเส้นทาง
เดินเรือตั้งแต่โบราณกาล กล่าวคือ ตั้งแต่ ค.ศ.750 ซึ่งอยู่ในช่วงราชวงศ์ถังของจีน ท่าเรือสิงคโปร์
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ได้ปรากฏอยู่ในเส้นทางสายไหมของโลก4 ซึ่งหมายความว่า ท่าเรือแห่งนี้เป็นที่รู้จักของนักเดินเรือ
และเป็นเส้นทางการค้าที่ส าคัญของโลกมาตั้งแต่โบราณ จนกระทั่งอังกฤษเข้ามาสร้างและ
วางรากฐานการพัฒนาท่าเรือสิงคโปร์ให้ทันสมัย เมื่อประเทศสิงคโปร์เป็นเอกราช รัฐบาลสิงคโปร์
ได้พัฒนาท่าเรือสิงคโปร์อย่างต่อเนื่องจนเป็นท่าเรืออันดับหนึ่งของโลก ดังนั้น ประวัติศาสตร์ของ
ท่าเรือสิงคโปร์ หมายถึง การพัฒนาท่าเรือที่มีมายาวนานจนเป็นรากฐานที่ส าคัญที่ส่งผลให้ท่าเรือ
สิงคโปร์ประสบความส าเร็จในปัจจุบันซึง่ได้แก่  

 การเป็นศูนย์กลางการค้าทางทะเล 

เมื่ออังกฤษได้เข้ามาครอบครองเกาะสิงคโปร์ในปี ค.ศ. 1819 โดยขอเช่าเกาะสิงคโปร์
จากฮอลันดา วัตถุประสงค์หลักก็เพื่อจัดตั้งสถานีการค้าของบริษัท อินเดียตะวันออก ของอังกฤษ
ขึ้นที่เกาะสิงคโปร์ ในการน้ีได้มีการส ารวจเพื่อก่อสร้างท่าเรือขึ้นท่ีปากแม่น้ าสิงคโปร์ และต่อมาได้
มีการจัดท าและก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินเรือ อันได้แก่ แผนที่การเดินเรือ และ
ประภาคาร ส่งผลให้ช่องแคบสิงคโปร์มีความส าคัญในฐานะเป็นเส้นทางเดินเรือหลักระหว่าง
มหาสมุทรอินเดียและทะเลจีนใต้ ท่าเรือสิงคโปร์กลายเป็นศูนย์กลางการค้าในภูมิภาคนี้ ได้แก่ 
อินเดีย จีน อินโดจีน ไทย คาบสมุทรมลายู และอินโดนีเซีย5 ในปัจจุบันสิงคโปร์เป็นศูนย์กลาง
การค้าระหว่างยุโรป ตะวันออกกลาง ตะวันออกไกล เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ อเมริกา และ
ออสเตรเลีย 

 การเป็นท่าเรือรวบรวมและกระจายสินค้า (Entreport Port) 

เกาะสิงคโปร์ในศตวรรษที่ 19 เป็นเกาะเล็ก ๆ ที่ไม่มีทรัพยากรธรรมชาติที่มีค่าในเชิง
พาณิชย์ ไม่มีการผลิตด้านเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม แต่หลังจากการก่อสร้างท่าเรือ ณ ปาก
แม่น้ าสิงคโปร์เพียง 5 ปี ท่าเรือก็มีมูลค่าการส่งออกถึง 5 ล้านเหรียญสหรัฐฯ  ทั้งนี้เป็นผลมาจาก
สิงคโปร์เป็นจุดศูนย์กลางในแลกเปลี่ยนสินค้าของพ่อค้าจากประเทศอินเดีย อันได้แก่ พ่อค้าของ
บริษัทอินเดียตะวันออกและพ่อค้าฝิ่นจากอินเดีย พ่อค้าส าเภาจากจีน คาบสมุทรแหลมทอง และ

                                         
4 Fernando G. Baptista, Virginia W. Mason and Lisa R. Ritter and group. Trade Route Discovery 
National Geographic. [Online], Available from : http://ngm.nationalgeographic.com/2009/06/tang-
shipwreck/trade-route-illustration [24 November, 2009]. 
5 PSA. About Us – Origins of the Modern Port of Singapore. [Online]. Available from :  
http://www.internationalpas.com/about/heritage_al.html [25 May, 2010]. 

http://commons.wikimedia.org/wiki/Atlas_of_Malaysia%20%5b24
http://commons.wikimedia.org/wiki/Atlas_of_Malaysia%20%5b24
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อินโดจีน ส่งผลให้ท่าเรือเป็นท่าเรือรวบรวมและกระจายสินค้ามานับศตวรรษ 6 เกาะสิงคโปร์ใน
ปัจจุบันมีสภาพที่ไม่แตกต่างจากอดีตมากนัก กล่าวคือ ยังคงขาดแคลนทั้งพื้นที่ วัตถุดิบ และ
แรงงานที่ใช้ในการผลิตและอุตสาหกรรม รัฐบาลสิงคโปร์จึงยังคงนโยบายในการให้เกาะสิงคโปร์
เป็นแหล่งรวบรวมและการะจายสินค้าของภูมิภาค และท่าเรือสิงคโปร์เป็นท่าเรือที่ท าการรวบรวม
และกระจายสินค้าโดยการเป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ7 

 การเป็นท่าเรอืปลอดภาษี (Free Port)  

เมื่อเซอร์ โทมัส แสตมฟอร์ด แรฟเฟิลส์ (Sir Stamford Ruffles) ผู้ว่าราชการอังกฤษ
ประจ าเกาะแห่งนี้ได้รับการแต่งตั้งให้ด ารงต าแหน่ง Master Attendant (Harbour Master) ของ
ท่าเรือสิงคโปร์  เม่ือวันที่ 6 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1819 ได้ประกาศให้ท่าเรือที่จะก่อสร้างขึ้นใหม่ ณ 
ปากแม่น้ าสิงคโปร์ เป็นท่าเรือปลอดภาษี ซึ่งหมายความว่า เรือของทุกชาติสามารถบรรทุกขนถ่าย
สินค้าได้โดยไม่ต้องเสียภาษี การพัฒนาท่าเรือหลังจากที่สิงคโปร์แยกตัวเป็นเอกราชก็ยังคงรักษา
ความเป็นท่าเรือปลอดภาษีมาโดยตลอด ซึ่งนอกจากจะส่งผลให้ท่าเรือเป็นศูนย์การขนส่งทางทะเล 
แล้วยังส่งผลให้ประเทศสิงคโปร์เป็นเมืองท่าที่ใหญ่ที่สุดแห่งหนึ่งของโลก8 

ปัจจุบันท่าเรือสิงคโปร์ยังด ารงการเป็นท่าเรือปลอดภาษี ทั้งในบริเวณท่าเรือและ
บริเวณรอบๆ ที่ก าหนด สินค้าที่ผ่านเข้าออกสามารถใช้สิทธิในการน าเข้า และเก็บสินค้าไว้ใน
คลังสินค้า เพื่อรอส่งออกอีกครั้ง (Re – export) โดยไม่ต้องเสียภาษีสินค้าน าเข้าหรือส่งออก9 
ท่าเรือปลอดภาษีเป็นนโยบายที่สร้างแรงดึงดูดในการลงทุนในธุรกิจการขนส่งสินค้าทางเรือ ส่งผล
ให้มีการขนส่งตู้สินค้าและการเก็บสินค้าในพื้นท่ีดังกล่าวมากขึ้น 

 การเป็นท่าเรอืเติมเชื้อเพลิง (Bunker Port)  

ด้วยท าเลที่ตั้งของท่าเรือสิงคโปร์ที่เป็นชุมทางสายเดินเรือจึงท าให้ท่าเรือแห่งนี้เป็นที่
แวะจอดของเรือเดินสมุทรตั้งแต่สมัยโบราณ เรือส าเภาที่ท าการขนส่งสินค้านอกจากจะแวะจอด

                                         
6 Ibid. 
7 PSA. About Us – Our Core Business - Transshipment. [Online]. Available from : 
http://www.singaporepsa.com/transhipment.php [25 May, 2010]. 
8 PSA. About Us – Origins of the Modern Port of Singapore. [Online]. 
9A Dictionary of Business and Management. Free port [Online]. Available from : 
http://www.encyclopedia.com/doc/1O18-freeport.html [22 September, 2009] 

http://www.encyclopedia.com/doc/1O18-freeport.html
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เทียบท่าเพื่อบรรทุกขนถ่ายสินค้าแล้ว ยังแวะจอดเพื่อเติมเสบียงอาหารและเชื้อเพลิง ต่อมาเม่ือ
เรือเดินสมุทรได้เปลี่ยนจากเรือส าเภามาเป็นเรือกลไฟ เชื้อเพลิงที่ใช้ในการเดินเรือ คือ ถ่านหิน 
ท่าเรือสิงคโปร์ ยังคงบทบาทที่ส าคัญในการเป็นท่าเรือเติมเชื้อเพลิงของภูมิภาค โดยในปี ค.ศ.
1845 ได้มีการก่อสร้างท่าเทียบเรือ Keppel ซึ่งเป็นท่าเทียบเรือชายฝั่งแห่งใหม่เพื่อเป็นท่าเทียบ
เรือบรรทุกขนถ่ายถ่านหินซ่ึงใช้เป็นเชื้อเพลิงของเรือกลไฟในยุคนั้น ปัจจุบันท่าเรือสิงคโปร์ยังเป็น
ท่าเรือที่เรือส่วนใหญ่ที่ขนส่งสินค้าในเส้นทางนี้แวะเติมน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากราคาน้ ามัน ณ 
ท่าเรือแห่งนี้ต่ ากว่าท่าเรืออื่น 

ข. ท าเลที่ตั้งทางภูมิศาสตร์  

ประเทศสิงคโปร์ประกอบด้วยเกาะน้อยใหญ่ที่อยู่ในเขตน่านน้ าถึง 54 เกาะ เกาะเหล่านี้
เป็นปราการธรรมชาติที่ท าให้ท่าเรือมีอ่าวจอดเรือขนาดใหญ่ที่สามารถให้บริการบรรทุกขนถ่าย
สินค้าได้ตลอดทั้งปีโดยปลอดภัยจากคลื่นลม อีกทั้งระดับน้ าในแอ่งจอดเรือยังมีความลึกสามารถ
รับเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่กินน้ าลึก 14 – 16 เมตร ได้ 

นอกจากนี้ท่าเรือสิงคโปร์ตั้งอยู่บนเกาะสิงค์โปร์ซึ่งอยู่บนปลายสุดของคาบสมุทรมลายู 
โดยมีเขตแดนติดต่อกับช่องแคบที่ส าคัญ คือ ช่องแคมะละกาและช่องแคบสิงคโปร์ ซึ่งเชื่อมต่อสอง
มหาสมุทร คือ มหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งเชื่อมต่อยุโรป 
ตะวันออกกลาง กับตะวันออกไกล ออสเตรเลีย ไปจนถึงชายฝั่งตะวันตกของทวีปอเมริกา สภาพ
ภูมิศาสตร์ดังกล่าวท าให้ท่าเรือเป็นชุมทางการค้าทางทะเลมาแต่โบราณ นอกจากนี้ ปัจจุบันท่าเรือ
สิงคโปร์มีสายเรือที่แวะจอดเพื่อขนส่งตู้สินค้าไปยังประเทศต่าง ๆ ทั่วโลกถึง 160 เที่ยวต่อวัน 
สามารถเชื่อมต่อกับท่าเรือต่าง ๆ ประมาณ 600 ท่า ใน 123 ประเทศทั่วโลก10 (รายละเอียดดูรูปที่ 
3 – 2)  

 

                                         
10  Singapore Shipping Association. SSA Directory – Shipping Directory [Online]. Available from: 
http://www.ssa.org.sg/index.cfm?GPID=212 [7 January, 2009]. 

http://www.ssa.org.sg/index.cfm?GPID=212
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รูปที่ 3 – 2 จ านวนเที่ยวเรือทีแ่วะจอดที่ท่าเรือสิงคโปร์ต่อวนั 

ที่มา : PSA International. Singapore Terminal  [Online]. Available from : 
http://www.internationalpsa.com/factsheet/pdf/Singapore.pdf [28 September 2009]. 

 
ค. การเชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นที่ตอนหน้า         

หลังจากที่ท่าเรือสิงคโปร์ได้เปิดให้บริการท่าเทียบเรือตู้สินค้าท่าแรกที่ท่าเทียบเรือ 
Tanjong Pagar ในปี ค.ศ.1972 นับเป็นท่าเรือแห่งแรกในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่ให้บริการเรือตู้
สินค้า ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าได้เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี พื้นที่แนวหลังซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญของ
ท่าเรือเป็นปัจจัยที่เป็นปัญหาที่สุดของท่าเรือสิงคโปร์ เม่ือพิจารณาขนาดพื้นท่ีของประเทศสิงคโปร์ 
พบว่า สิงคโปร์มีลักษณะเป็นเกาะ จากข้อมูลของส านักงานสถิติแห่งชาติสิงคโปร์ ปี 2008 รายงาน
ว่า ประเทศสิงคโปร์มีพื้นท่ีประมาณ 710.2 ตารางกิโลเมตร (เทียบเท่ากับเกาะภูเก็ตของไทย) และ
มีประชากรเพียง 4.83 ล้านคน11  การพัฒนาประเทศจึงไม่สามารถตั้งอยู่บนพื้นฐานการผลิตที่

                                         
11 Singapore Department of Statistics. Table 1.8 Population and Land Area [Online]. Available from :  
http://www.singstat.gov.sg/pubn/reference/yos.html [15 September 2009]. 

http://www.internationalpsa.com/factsheet/pdf/Singapore.pdf%20%5b28
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt2_n.html%20%5b15
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt2_n.html%20%5b15
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ต้องใช้วัตถุดิบและแรงงานเป็นจ านวนมากได้ ท าให้ขาดแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคสินค้าที่
เพียงพอ การส่งออกสินค้าที่ผลิตจากประเทศสิงคโปร์โดยตรงมีปริมาณไม่มากนัก อีกทั้งลักษณะ
ประเทศที่เป็นเกาะอยู่ปลายสุดของแหลมมลายู จึงมีพรมแดนที่สามารถเชื่อมต่อด้วยการคมนาคม
ทางบกได้เพียงประเทศเดียว คือ ประเทศมาเลเซีย ปัญหาส าคัญ คือ พื้นที่ของประเทศมาเลเซีย
บนคาบสมุทรมลายูมีไม่มากนัก มาเลเซียเองมีท่าเรือหลักอยู่หลายแห่ง ได้แก่ ท่าเรือแคลง ท่าเรือ
ปีนัง อีกทั้งมาเลเซียยังมีนโยบายที่จะแข่งขันด้านท่าเรือกับสิงคโปร์ ดังจะเห็นได้จากการก่อสร้าง
ท่าเรือตันจงเปเลพัส ที่ เมืองยะโฮร์บาห์รูซึ่งมีที่ตั้งแทบจะประชิดกับท่าเรือสิงคโปร์  และมี
วัตถุประสงค์หลักเพื่อให้บริการตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือเช่นกัน โดยลักษณะท่ีกล่าวมานี้ท าให้ท่าเรือ
สิงคโปร์ไม่มีปริมาณตู้สินค้าน าเข้า – ส่งออกมากพอที่จะใช้ท่าเรือให้เต็มศักยภาพ  

ในขณะที่ท่าเรือขาดแคลนพื้นที่แนวหลัง แต่ด้วยท าเลที่ตั้งซึ่งเป็นทางแยกสู่ทวีปยุโรป 
เอเชีย และอเมริกา ท่าเรือจึงใช้ประโยชน์จากการเป็นชุมทางเส้นทางเดินเรือเชื่อมโยงท่าเรือกับ
พื้นที่ตอนหน้าทั้งในภูมิภาคและนอกภูมิภาค นอกจากนี้ท่าเรือสิงคโปร์ยังใช้กลยุทธ์ต่าง ๆ ดึงดูด
ให้สายเดินเรือต่าง ๆ น าเรือแวะจอดที่ท่าเรือ ได้แก่ การเป็นศูนย์กลางการค้าการขนส่งทางทะเล 
การเป็นท่าเรือรวบรวมและกระจายสินค้า การเป็นท่าเรือปลอดภาษี และการเป็นท่าเรือเติม
เชื้อเพลิง ส่งผลให้มีสายเดินเรือที่เข้าแวะจอดที่ท่าเรือมากกว่า 200 สาย หรือเกือบ 300 เที่ยวต่อ
สัปดาห์ รายละเอียดดังได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อก่อนหน้านี้ สายเดินเรือเหล่านี้ประกอบด้วยเรือตู้
สินค้าขนาดเล็กซึ่งขนส่งตู้สินค้าจากท่าเรือตู้สินค้าขนาดเล็ก (Feeder Port) ซึ่งเรือแม่ไม่สามารถ
เข้าแวะจอดเทียบท่าได้มายังท่าเรือสิงคโปร์เพื่อเปลี่ยนถ่ายเรือ และเรือแม่ขนาดใหญ่เพื่อขนส่ง
ต่อไปยังท่าเรือต้นทางหรือปลายทาง กลยุทธ์หนึ่งที่ใช้ในการเชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นที่ตอนหน้า คือ 
การร่วมทุนกับสายเดินเรือที่มีศักยภาพของโลกในการประกอบการท่าเทียบเรือในท่าเรือสิงคโปร์ 
ได้แก่ PIL, COSCO, K – Line, NYK และ MSC ซึ่งท าให้ท่าเรือมีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าจ านวน
มากจากสายเดินเรือเหล่านี้ นอกจากนี้ท่าเรือสิงคโปร์ยังใช้กลยุทธ์การลงทุนประกอบการในท่าเรือ
ต่างประเทศผ่านบริษัท PSA International ประกอบการท่าเทียบเรือจ านวน 42 ท่า ในท่าเรือ 28 
ท่า ใน 16 ประเทศทั่วโลก ได้แก่ ปานามา อาเจนติน่า จีน ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ อินเดีย ปากีสถาน ไทย
เวียดนาม เนเธอร์แลนด์ เบลเยี่ยม โปรตุเกส  อังกฤษ และตุรกี เพื่อสร้างเครือข่ายการขนส่งสินค้า 
และมีสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ เม่ือมีการใช้ท่าเรือที่อยู่ในเครือข่ายเดียวกัน กลยุทธ์ทั้งสามในการ
เชื่อมต่อท่าเรือกับพื้นท่ีตอนหน้าส่งผลให้ท่าเรือมีปริมาณตู้สินค้าเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในช่วง 10 ปี
ที่ผ่านมา 
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ง. ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการท่าเรือ            

เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่าท่าเรือสิงคโปร์เป็นท่าเรือที่มีประสิทธิภาพสูงที่สุดแห่งหนึ่ง
ของโลก ดังจะเห็นได้จากการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของท่าเรือต่าง ๆ ทั่วโลกโดย
ธนาคารโลก12 ซึ่งได้ระบุว่าท่าเรือสิงคโปร์เป็นท่าเรือที่มีประสิทธิภาพสูงที่สุด (รายละเอียดดัง
ตารางที่ 3 – 1)  

ตารางที่ 3 – 1  ประสิทธิภาพของท่าเรือทั่วโลก 10 อันดับแรก 
อันดับ ประเทศ ประสิทธิภาพท่าเรือ13 

1. สิงคโปร์ 6.76 
2. เนเธอร์แลนด์ 6.64 
3. แคนาดา 6.42 
4. เยอรมัน 6.38 
5. ฮ่องกง 6.38 
6. สหรัฐอเมริกา 6.27 
7. ฟินแลนด์  6.26 
8. เบลเยี่ยม 6.17 
9. เดนมาร์ค 6.16 
10. นิวซีแลนด์    5.82 

หมายเหตุ : ประสิทธิภาพของทา่เรือ (Port efficiency) ใช้เกณฑร์ะหว่าง 1 – 7  โดยก าหนดให้ 
7  มีประสิทธิภาพมากที่สุด  
ที่ ม า  :  Ximena Clarka, David Dollara and Alejandro Micco. Port efficiency, maritime 
transport costs,and bilateral trade, Journal of Development Economics 75 (2004) 417– 
450 [Online]. Available from :  http://www.nber.org/papers/w10353 [5 January, 2010].  

                                         
12 Ximena Clarka, David Dollara and Alejandro Micco.  Port Efficiency, Maritime Transport Costs and 
Bilateral Trade, Journal of Developmtne Economics 75 (2004) 417 – 450 [Online]. Available from : 
http://www.nber.org/papers/w10353 [5 January, 2010].  
13  ประสิทธภิาพท่าเรือ มาจากการประเมินค่าจากดชันี 7 ข้อ  ไดแ้ก่ ระยะเวลาการผ่านพธิีการทางศุลกากร 
(Custom clearance time) ค่าใช้จ่ายในการขนสินค้าในท่าเรือ (Container handling charges in ports) ดัชนี
ระเบียบข้อบงัคับในการขนถ่ายสินค้าในท่าเรือ (Cargo handling restriction Index) ดัชนีบริการที่เกี่ยวข้อง 
(Mandatory index)  ดัชนีการจดัการอาชญากรรม (Crime Index) ดัชนีการก าหนดราคา (Price Fixed 
Agreement Index) และดชันีด้านการบริหารจัดการและความเปน็เจ้าของ (Cooperative Agreement Index) 

http://www.nber.org/papers/w10353%20%5b5
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ประสิทธิภาพของท่าเรือสิงคโปร์แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการทั้งใน

การจัดหาและใช้สิ่งอ านวยความสะดวกพื้นฐานและอุปกรณ์ในการบรรทุกขนถ่ายรวมถึงการยกขน
สินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และการประสานงานกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมท่าเรือ
ให้ท างานร่วมกันอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาระบบควบคุมการปฏิบัติการ
ด้วยระบบคอมพิวเตอร์เพื่อเสริมสร้างประสิทธิภาพในท่าเรือ โดยมีหน่วยงานที่ศึกษาและวิจัย
พัฒนาระบบปฏิบัติการท่าเรือสิงคโปร์อย่างต่อเนื่อง ระบบปฏิบัติการท่ีส าคัญของท่าเรือ ได้แก่ 

 Computer Integrated Terminal Operating System (CITOS®) เป็นระบบวางแผน
เพื่อใช้ทรัพยากรในท่าเรือให้มีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งเป็นลิขสิทธิ์เฉพาะของท่าเรือสิงคโปร์ ระบบนี้
เริ่มพัฒนามาตั้งแต่ ปี ค.ศ. 1988 CITOS® เป็นระบบปฏิบัติการควบคุมและเชื่อมโยงระบบการ
ปฏิบัติงานในท่าเรือ ซึ่งประกอบด้วยระบบปฏิบัติการย่อย 6 ระบบ คือ ระบบควบคุมการเทียบ
ท่าเรือ (Berthing System)  ระบบวางแผนการจัดวางตู้สินค้าในเรือ (Ship Planning System) 
ระบบวางแผนการจัดวางตู้สินค้าในลาน (Yard Planning System) ระบบจัดสรรทรัพยากรใน
ท่าเรือ (Resource Allocation System) ระบบการควบคุมการเข้า – ออกตู้สินค้าผ่านท่าเรือ (Flow 
– through gate) ระบบติดตามดูแลตู้สินค้าแช่แข็ง (Reefer monitoring)14   

 Portnet® เป็นระบบปฏิบัติการลิขสิทธิ์ เฉพาะท่าเรือสิงคโปร์ และมีช่องทาง
อิเล็คทรอนิคส์ www.portnet.com เพื่อสื่อสารระหว่างท่าเรือ สายเรือ เรือ และผู้ขนส่งสินค้า เพื่อ
รวบรวมข้อมูลต่าง ๆ ใช้ในการจัดการขนถ่ายตู้สินค้าในท่าเรือสิงคโปร์ ระบบปฏิบัติการนี้
ครอบคลุมการท างานในท่าเรือ ได้แก่ การจองท่าเทียบเรือและบริการน าร่อง (Ordering of Berth 
and Pilot Services) การส่งผ่านเอกสาร (Documentation) การติดตามและตรวจสอบตู้สินค้า 
(Enquiry and tracking) ระบบรักษาการประสานงาน (Existing Systems) และระบบการช าระเงิน 
(Billing)15 

                                         
14 PSA Singapore. CITOS [Online]. Available from: http://www.singaporepsa.com/corporate/citos.html 
[26 April, 2010]. 
15 PSA Singapore. Portnet [Online]. Available from : http://www.singaporepsa.com/ corporate/portnet. 
html [26 April, 2010]. 

http://www.portnet.com/
http://www.singaporepsa.com/corporate/citos.html%20%5b26
http://www.singaporepsa.com/corporate/citos.html%20%5b26
http://www.singaporepsa.com/%20corporate/portnet.%20html%20%5b26
http://www.singaporepsa.com/%20corporate/portnet.%20html%20%5b26
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รูปที่ 3 – 3 ระบบ Portnet® และผู้เกี่ยวขอ้ง 

ที่มา : PSA Singapore. Portnet [Online]. Available from : 
http://www.singaporepsa.com/corporate/portnet.html [26 April, 2010]. 

 

นอกจากระบบปฏิบัติการ CITOS® และ Portnet® แล้ว ท่าเรือสิงคโปร์ยังมีระบบ
ปฏิบัติงานย่อย ๆ ที่ช่วยสนับสนุนการให้บริการในท่าเรือ เช่น ระบบการควบคุมสะพานปั่นจ่ัน
ระยะไกล (Remote – controlled Overhead Bridge Cranes) นอกจากนี้ท่าเรือยังเชื่อมต่อกับ
ระบบปฏิบัติการอื่นๆ เพื่อช่วยอ านวยความสะดวกและสร้างมูลค่าเพิ่มแก่ผู้ใช้บริการในท่าเรือ 
ได้แก่16  

 EZShip® ระบบปฏิบัติการตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือส าหรับสายเรือ  

 ALLIES™ ระบบศูนย์รวมข้อมูลส าหรับสายเรือผู้เป็นสมาชิก เพื่อแลกเปลี่ยน
ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ระหว่างสายเรือ 

 CargoD2D™ ระบบการขนส่งสินค้า 

                                         
16  PSA portent.com. TradeNet System – Product [Online]. Available from : http://www.portnet.com/pdt_ 
tradenet.html [26 April, 2010]. 

http://www.singaporepsa.com/corporate/citos.html%20%5b26
http://www.portnet.com/pdt_%20tradenet.html%20%5b26
http://www.portnet.com/pdt_%20tradenet.html%20%5b26
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 TradeNet System เป็นหนึ่งในระบบเครือข่ายข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic 
Data Interchange : EDI) ที่มีการเชื่อมโยงหน่วยงานของภาครัฐและเอกชน เพื่อ
แลกเปลี่ยนข้อมูลและประสานงานทางการค้าระหว่างกัน 

 Throughput Analysis and Vessel Information System (TRAVIS) ระบบการ
จัดการและรายงานส าหรับสายเรือ  เพื่ อช่วยให้ การใช้ท่ าเรือสิ งคโปร์ มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 

 Haulier Community System ระบบจัดระเบียบเอกสารที่ช่วยให้ผู้ขนส่งสินค้าทาง
เรอืและทางบกสามารถจัดการการขนส่งได้เร็วและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

ท่าเรือสิงคโปร์มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเกือบ 30 ล้านTEUs ต่อปี โดยร้อยละ 80 เป็น
ตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือ ดังนั้น ประสิทธิภาพในการจัดการให้การไหลของตู้สินค้ามีความส าคัญ
อย่างยิ่งต่อการปฏิบัติงานของท่าเรือ สิ่งอ านวยความสะดวกที่ช่วยในการไหลของตู้สินค้าเป็นไป
โดยราบรื่น คือ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือ Distripark ซึ่งมีอยู่ถึง 4 แห่ง ตั้งอยู่ทั้งในและ
นอกท่าเทียบเรือได้แก่ Alexandra, Pasir Panjang, Tanjong Pargar และ Keppel   

ประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศเล็ก มีทรัพยากรที่ใช้ผลิตสินค้าและทรัพยากรคนจ ากัด 
ไม่สามารถท าการผลิตสินค้าและบริการที่ต้องใช้แรงงานเข้มข้นได้ กิจกรรมในท่าเรือเป็น
อุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานมาก ดังนั้น การพัฒนานวัตกรรมของระบบปฏิบัติการในท่าเรือ ช่วยให้
การให้บริการในท่าเรือเป็นไปอย่างมีระบบ และการน าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ จะช่วยลดการใช้
แรงงานคนได้ ที่กล่าวมานี้นอกจากแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการท่าเรือแล้ว 
ยังแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพในการจัดการกับปัญหาและความเสี่ยงของท่าเรือ 

อาจกล่าวได้ว่าปัจจัยสู่ความส าเร็จของท่าเรือสิงคโปร์ส่วนหนึ่งมาจาก การมีรูปแบบ
การบริหารองค์กรที่มีประสิทธิภาพ PSA ซึ่งเป็นหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการบริหารจัดการท่าเรือ 
ได้มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบอยู่ตลอดเวลา ให้เหมาะกับบทบาทของท่าเรือสิงคโปร์ซ่ึงเปลี่ยนแปลง
ไปตามรูปแบบการขนส่งทางทะเลของโลก อย่างไรก็ตามไม่ว่า PSA จะเป็นวิสาหกิจของรัฐ (Port 
Authority of Singapore) ซึ่งที่หน้าที่ในการบริหารและประกอบการท่าเรือสิงคโปร์ หรือเป็น บริษัท
จ ากัด ได้แก่ PSA Corporation Ltd., หรือ PSA International Pte., Ltd. ซึ่งเป็นผู้ประกอบการ
ท่าเรือสิงค์โปร์ และเป็นผู้ลงทุนและประกอบการท่าเรือในต่างประเทศ ก็เป็นหน่วยงานที่ มี
ประสิทธิภาพสูงในการบริหารจัดการ   
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จ. ต้นทุนโลจิสติกส์     

การประกอบธุรกิจทั่วไป ผู้ประกอบการจะค านึงถึงต้นทุนการผลิตเป็นหลัก และจะหาวิธี
ลดต้นทุนการผลิตให้ต่ าเพื่อต่อสู้กับคู่แข่งรายอื่น ๆ ที่อยู่ในตลาด นอกจากต้นทุนวัตถุดิบและ
แรงงานแล้ว ค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ถือว่าเป็นต้นทุนตัวหนึ่งที่มีสัดส่วนค่อนข้างมาก และมีผลต่อ
ราคาสินค้าและบริการ จากการศึกษาของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ พบว่า ต้นทุนของโลจิสติกส์โลกอยู่ที่ประมาณ 3.5 ล้านล้านเหรียญสหรัฐฯ ประเทศแถบ
ยุโรปมีต้นทุนโลจิสติกส์ต่ าที่สุด คือ ร้อยละ 7 ของ GDP ประเทศในอเมริกาเหนือร้อยละ 10 
ประเทศญี่ปุ่นร้อยละ 11 ประเทศสิงคโปร์ต้นทุนโลจิสติกส์มีสัดส่วนเพียงร้อยละ 7 ของ GDP 
(ส าหรับประเทศไทยการค านวณค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับโลจิสติกส์เก็บข้อมูลได้ยาก คาดว่าน่าจะอยู่
ประมาณรอ้ยละ 25 – 30 ของ GDP)17  

ตารางที่ 3 – 2  อัตราค่าบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้าของท่าเรือที่มีประสิทธิภาพสูงสุด  
10 อันดับแรกของโลก 

หน่วย : เหรียญสหรัฐ ฯ ต่อ TEU 
อันดับ ประเทศ ประสิทธิภาพท่าเรือ ค่าบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้า 

1. สิงคโปร์ 6.76 117 
2. เนเธอร์แลนด์ 6.64 156 
3. แคนาดา 6.42 190 
4. เยอรมัน 6.38 163 
5. ฮ่องกง 6.38 NA 
6. สหรัฐอเมริกา 6.27 259 
7. ฟินแลนด์  6.26 NA 
8. เบลเยี่ยม 6.17 120 
9. เดนมาร์ค 6.16 NA 
10. นิวซีแลนด์    5.82 NA 

ที่มา : Ximena Clarka, David Dollara and Alejandro Micco. Port efficiency, maritime transport 

costs,and bilateral trade, Journal of Development Economics 75 (2004) 417– 450 [Online]. 
Available from :  http://www.nber.org/papers/w10353  [5 January, 2010]. 

                                         
17 กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม. โลจิสติกส์..กลยุทธ์สู่การลดต้นทุนธรุกิจ [สายตรง]. แหล่งทีม่า :  
http://library.dip.go.th/multim6/edoc/16070.pdf [15 กันยายน 2552]. 

http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt2_n.html%20%5b15
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt2_n.html%20%5b15
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ธนาคารโลกได้ท าการศึกษาและพบว่า ต้นทุนการขนส่งทางเรือที่ลดลงร้อยละ 1 จะช่วย

เพิ่มส่วนแบ่งการค้าให้ผู้ส่งออกได้ถึงร้อยละ 5 – 8 หากต้นทุนด้านโลจิสติกส์รวมลดลงร้อยละ 10 
จะช่วยเพิ่มปริมาณการค้าได้มากถึงร้อยละ 2018 เมื่อพิจารณาค่าบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้าผ่านท่าเรือ
สิงคโปร์ซ่ึงเป็นองค์ประกอบหนึ่งของการขนส่งทางทะเล พบว่าอยู่ในอัตราที่ต่ าสุดในจ านวนท่าเรือ
ในประเทศต่าง ๆ ที่ได้รับการจัดอันดับว่ามีประสิทธิภาพสูง 10 อันดับแรกของโลก (ดังได้กล่าว
มาแล้วในตารางที่ 3 – 1) ตารางที่ 3 – 2 แสดงให้เห็นอัตราค่าบรรทุกขนถ่ายตู้สินค้าของท่าเรือ
เหล่านี ้

ฉ. นโยบายของรัฐกับการพัฒนาท่าเรือสิงคโปร์ 

การเติบโตอย่างต่อเนื่องของท่าเรือสิงคโปร์เป็นผลมาจากนโยบายภาครัฐที่ ให้
ความส าคัญต่อการพัฒนากิจการขนส่งทางทะเล ด้วยความเหมาะสมของท าเลที่ตั้งของประเทศที่
เป็นเส้นทางเดินเรือหลักของโลก ท าให้ประเทศสิงคโปร์ก าหนดให้การขนส่งทางทะเลเป็น
ยุทธศาสตร์หลักในการสร้างชาติ (Maritime Power Build a Nation) มาตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 
ซึ่งยุทธศาสตร์น้ีส่งผลให้สิงคโปร์กลายเป็นศูนย์กลางการค้าและการขนส่งทางทะเล ท่าเรือสิงคโปร์
เป็นท่าเรืออันดับหนึ่งของโลก และศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือที่ใหญ่ที่สุดของภูมิภาคและ
ของโลก เพื่อให้ยุทธศาสตร์ดังกล่าวบรรลุผล การพัฒนาเศรษฐกิจด้านอื่น ๆ ของประเทศสิงคโปร์
ล้วนมุ่งเน้นในการส่งเสริมการพัฒนาการขนส่งทางทะเลซึ่งมีท่าเรือเป็นแกนหลัก ได้แก่  

 ระบบเศรษฐกิจแบบตลาดเปิด (Free Market) และใช้ทุนเข้มข้น (Capital Intensive) 

รัฐบาลสิงคโปร์เปิดโอกาสให้ทุกชาติสามารถแข่งขันเพื่อประกอบธุรกิจและลงทุนในกิจการ
ต่าง ๆ ของประเทศได้โดยเสรี ในขณะเดียวกันรัฐบาลสิงคโปร์ภายใต้กองทุน Temasek Holding 
ได้ลงทุนในกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ส าคัญทั้งในและนอกประเทศ ดังจะเห็นได้จาก ในปี 2009 มี
มูลค่าการลงทุนรวมมากกว่า 120 พันล้านเหรียญสหรัฐ ฯ ซึ่งกิจการหน่ึงที่รัฐลงทุน คือ การขนส่ง
และโลจิสติกส์ มีสัดส่วนคิดเป็นร้อยละ 13 ของมูลค่าการลงทุนทั้งหมด19 (รูปที่ 3 – 4) ส่งผลให้ 
PSA International Pte., Ltd. ซึ่งเป็นบริษัทหนึ่งใน Temasek Holding ลงทุนและประกอบการใน
ท่าเรือในประเทศต่าง ๆ 16 ประเทศทั่วโลก 

                                         
18  เพิ่งอ้าง. 
19  Temasek Holdings. Temasek Holding – portfolio by Sector(%) [Online]. Available from : 
http://www.temasekholdings.com.sg/portfolio/by - sector [10 December, 2009]. 

http://www.temasekholdings.com.sg/portfolio/by%20-%20secto
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การเงินและธนาคาร,

 33%

ส่ือสารและ

โทรคมนาคม, 26%

ขนส่งและโลจิสติกส์,

 13%

อสังหาริมทรัพย์, 9%

โครงสร้างพ้ืนฐาน

และวิศวกรรม, 6%
อ่ืน ๆ , 8%

พลังงาน, 5%

 
รูปที่ 3 – 4 ธุรกิจการลงทุนของ Temasek Holding ปี 2009 

ที่มา : Temasek Holdings. Temasek Holding – portfolio by Sector(%) [Online]. Available from : 
http://www.temasekholdings.com.sg/portfolio/by- sector [10 December, 2009]. 

 
 การเป็นแหล่งรวบรวมและกระจายสินค้า (Entrepot) 

ข้อจ ากัดเรื่องพื้นที่เป็นอุปสรรคส าคัญที่ท าให้สิงคโปร์ไม่สามารถขยายอุตสาหกรรม
การผลิตที่ต้องใช้พื้นที่มากได้ สิงคโปร์จึงให้ความส าคัญและส่งเสริมการค้าโดยใช้แนวคิดการเป็น
แหล่งรวบรวมสินค้าแทน  เพื่อบรรลุผลในการเป็นศูนย์กลางของแหล่งรวบรวมสินค้า รัฐบาล
สิงคโปร์จึงพยายามสร้างปัจจัยที่มีสนับสนุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยเฉพาะการอาศัย
จุดเด่นเรื่องท าเลที่ตั้งของประเทศที่เป็นเส้นทางเดินเรือหลักของโลก และการสนับสนุนการขนส่ง
สินค้าทางอากาศ โดยมีจุดประสงค์ให้มีสินค้าผ่านประเทศสิงคโปร์ทั้งทางเรือ และทางอากาศ 
รัฐบาลสิงคโปร์ได้ก าหนดมาตรในการส่งเสริม เช่น ให้ท่าเรือสิงคโปร์เป็นท่าเรือท่าเรือปลอดอากร 
(Free Port) ส่งเสริมให้สนามบินนานาชาติชางกีเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางอากาศ การ
สร้างคลังสินค้าและพื้นที่ปลอดภาษีส าหรับการลงทุน การสร้างโครงสร้างพื้นฐาน เทคโนโลยี และ
ฝึกฝนแรงงานใช้ทักษะ เพื่อรองรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้าผ่านประเทศสิงคโปร์ 

มาตรการข้างต้นเกิดขึ้นเพื่อให้สิงคโปร์เป็นแหล่งรวมสินค้าที่สามารถขนส่งต่อไปยัง
ประเทศต่าง ๆ ทั่วโลก ทั้งแบบการขนส่งโดยตรง (Direct Trade) การส่งออกต่อ (Re – export) 
และการเปลี่ยนถ่ายพาหนะ (Transshipment) ซึ่งเป็นรากฐานส าคัญของผลักดันให้ท่าเรือสิงคโปร์
เป็นศูนย์กลางตู้สินค้าเปลี่ยนถ่ายเรือที่ใหญ่ที่สุดของโลก 

http://www.temasekholdings.com.sg/portfolio/by-%20secto
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การขนสง่ทางน า้

59%

การขนสง่ทางอากาศ

26%

ไปรษณีย์และพัสดุภัณฑ์

2%

บรกิารขนสง่อ่ืน ๆ

4%

การเก็บรกัษาสนิค้า

3%

การขนสง่ทางบก

6%

 
รูปที่ 3 – 5 องค์ประกอบธุรกิจการขนส่งและคลังสินค้าของประเทศสิงคโปร์ 

ที่มา : Singapore Department of Statistics. Table 1 Key Indicators by type of Transport and Storage 
Services, 2008 [Online].  Economic Survey Series, Transport and Storage Service. Available from : 

www.singstat.gov.sg/pubn/business/esstrans2008.pdf. [12 May, 2010]. 
 
 ระบบเศรษฐกิจท่ีพึ่งพิงภาคอุตสาหกรรมเป็นหลัก 

เศรษฐกิจของประเทศสิงคโปร์ตั้งอยู่บนฐานของภาคอุตสาหกรรมเป็นหลัก ภาค
เกษตรกรรมมีสัดส่วนเพียงเล็กน้อย และไม่ใช่การผลิตเพื่อการค้า เพราะประเทศสิงคโปร์ขาด
แคลนทั้งทรัพยากรธรรมชาติ พื้นที่ และน้ าสะอาด จึงไม่สามารถผลิตสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานให้
ที่เพียงพอกับความต้องการ ท าให้ต้องการน าเข้าน้ า อาหาร ไฟฟ้า และวัตถุดิบต่าง ๆ เพื่อใช้ใน
การผลิตจากประเทศเพื่อนบ้าน โดยเฉพาะจากประเทศมาเลเซีย ด้วยข้อจ ากัดทางธรรมชาติที่มี
ผลต่อภาคเกษตรกรรม ท าให้การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศขึ้นอยู่กับภาคอุตสาหกรรมเป็นหลัก 
ซึ่งสามารถแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ อุตสาหกรรมการผลิตสินค้า (Goods Producing Industries) 
และอุตสาหกรรมด้านการบริการ (Service Producing Industries) อย่างไรก็ตามแรงงานนับเป็น
ข้อจ ากัดที่ส าคัญของประเทศสิงคโปร์ ดังนั้น อุตสาหกรรมของประเทศจึงไม่มุ่งเน้นที่การใช้
แรงงานเข้นข้น (Labour Intensive) ประกอบกับภูมิหลังของประเทศด้านการค้าและการขนส่งจึง
ท าให้อุตสาหกรรมบริการเป็นอุตสาหกรรมหลักของประเทศ ดังจะเห็นได้ จากในปี 2008 
อุตสาหกรรมด้านการบริการคิดเป็นร้อยละ 69.18 ของ GDP ในขณะท่ีอุตสาหกรรมการผลิตสินค้า

http://www.singstat.gov.sg/pubn/business/esstrans2008.pdf.%20%5b12
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มีสัดส่วนเพียงร้อยละ 26.20 ของ GDP และอื่น ๆ อีกร้อยละ 4.6320 การขนส่งและคลังสินค้า 
(Transport & Storage) ซึ่งเป็นองค์ประกอบหนึ่งของภาคอุตสาหกรรมบริการมีสัดส่วนคดิเป็นร้อย
ละ 9.63 ของ GDP ในภาคอุตสาหกรรมทั้งหมด โดยเกือบครึ่งหนึ่งเป็นบริการการขนส่งทางทะเล
และบริการที่เกี่ยวข้อง (รายละเอียดดังรูปท่ี 3 – 5) 

 การบริหารประเทศด้วยความโปร่งใส  

ประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศที่มีการพัฒนาเศรษฐกิจอย่างเข้มแข็งและเป็นเศรษฐกิจ
ระบบเปิด ปัจจัยส าคัญที่สร้างบรรยากาศในการลงทุน คือ ภาพลักษณ์ความโปร่งใสในการบริหาร
ประเทศ เสถียรภาพทางการเมืองและเศรษฐกิจที่สูงมาก ทั้งนี้เป็นผลมาจากการที่รัฐบาลมี
จริยธรรมในการบริหารประเทศ รัฐไม่แทรกแซงการด าเนินงานของภาคเอกชน   อีกทั้งกฎหมาย
เข้มงวดและบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ ปราศจากการฉ้อราษฎร์บังหลวง ท าให้
ประเทศสิงคโปร์มีความน่าเชื่อถือ และสามารถดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศได้มาก จากการ
ส ารวจของ World Economic Forum (WEF) ซึ่งเป็นสถาบันจัดอันดับชั้นน าของโลก ได้จัดอันดับ
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ จ านวน 134 ประเทศ ด้วยวิธี Growth Competitiveness 
Index (GCI) ซึ่งเป็นการประเมินโอกาสของการขยายตัวทางเศรษฐกิจในระยะปานกลางและระยะ
ยาว โดยพิจารณาจากระดับเทคโนโลยีของประเทศ ประสิทธิภาพขององค์กรรัฐ รวมถึงปัจจัย
แวดล้อมที่มีผลต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจ พบว่าในปี 2009 ประเทศสิงคโปร์มี GCI สูงที่สุดใน
เอเชีย   และอยู่ในอันดับที่ 3 ของโลก โดยสูงขึ้นจากปี 2008 ซึ่งอยู่ในอันดับที่ 5 ของโลก แสดงให้
เห็นว่าประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศที่มีปัจจัยแวดล้อมที่ดีและเหมาะแก่การลงทุน21  

 

                                         
20 Singapore Department of Statistics. Table 5.3 Gross Domestic Product by Industry – Yearbook of 
Statistics Singapore 2009 [Online]. Available from : http://www.singstat.gov.sg/pubn/reference/yos.html 
[10 November, 2009]. 
21 World Economic Forum. The Global Competitiveness Report 2009 – 2010 [Online]. Available from : 
http://www.weforum.org/en/initiatives/gcp/Global%20Competitiveness%20Report/index.htm [10 
December, 2009] 
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บทที่ 4 : บทสรุปและขอเสนอแนะ  

 4.1  บทสรุปของความสําเร็จ 

ปจจัยพ้ืนฐานที่ทําใหทาเรือแหงหน่ึงประสบความสําเร็จประกอบดวย ปจจัยดานกายภาพ 
อันไดแก ทําเลที่ตั้งทั้งทางทะเลและทางบกที่เหมาะสม โครงขายคมนาคมที่เชื่อมตอทาเรือกับ
พ้ืนที่แนวหลัง และปจจัยดานการบริหารจัดการ เชน ประสิทธิภาพในการจัดหาและใชประโยชนสิ่ง
อํานวยความสะดวกและอุปกรณยกขนสินคา ประสิทธิภาพในการประสานงานกับผูใชบริการ
ทาเรือและหนวยงานที่เกี่ยวของ และอัตราคาภาระที่เหมาะสมซึ่งชวยใหตนทุนคาขนสงสินคาผาน
ทาเรืออยูในอัตราที่สามารถแขงขันได สําหรับทาเรือสิงคโปรนอกจากปจจัยที่กลาวมานี้ ยัง
ประกอบดวยปจจัยอ่ืน ๆ ที่เปนลักษณะเฉพาะของทาเรือ ไดแก 

ภูมิหลังทางประวัติศาสตร ประวัติศาสตรอันยาวนานของทาเรือสิงคโปรซ่ึงเริ่มตั้งแต
เกาะสิงคโปรยังเปนอาณานิคมของอังกฤษ (Crown Colony) นับเปนพ้ืนฐานสําคัญที่ทําใหทาเรือ
สิงคโปรประสบความสําเร็จในปจจุบัน อังกฤษไดเล็งเห็นถึงศักยภาพดานทําเลที่ตั้งของเกาะแหงน้ี 
จึงไดสรางใหทาเรือสิงคโปรใหเปนศูนยกลางการคาทางทะเละระหวางโลกตะวันออกและตะวันตก 
เปนทาเรือที่ทําการรวบรวมและกระจายสินคา ทาเรือปลอดภาษี และทาเรือที่เติมเชื้อเพลิงของเรือ
เดินสมุทรในภูมิภาคนี้ ซ่ึงทาเรือสิงคโปรยังคงรักษาสถานภาพเหลานี้ไวตราบมาจนถึงปจจุบัน 

ความสามารถในการบริหารจัดการ อาจกลาวไดวา ความสําเร็จของทาเรือในยุค
ปจจุบันเกิดจากความสามารถของทาเรือสิงคโปร 2 ประการ คือ ประการที่หน่ึงความสามารถใน
การใชประโยชนจากสิ่งที่ดีที่สุดสิ่งเดียวที่ธรรมชาติไดมอบใหทาเรือ คือ ทําเลที่ตั้งทางทะเล ซ่ึง
เปนทางแยกสูทวีปตาง ๆ ซ่ึงทาเรือไดใชขอไดเปรียบนี้ในการสรางโครงขายเสนทางเดินเรือที่
เชื่อมตอทาเรือกับพ้ืนที่ตอนหนา (Foreland) ซ่ึงอยูโพนทะเลทั่วโลก และประการที่สอง
ความสามารถในการเอาชนะปญหาอุปสรรคนานัปการ ไมวาจะเปนขอจํากัดดานพื้นที่ การขาด
แคลนทรัพยากรธรรมชาติ แรงงาน แหลงอุตสาหกรรม และพื้นที่แนวหลัง สงผลใหทาเรือสิงคโปร
กลายเปนศูนยตูสินคาเปลี่ยนถายเรือที่ใหญที่สุดของโลก 
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4.2  บทเรียนจากความสําเร็จ 

เม่ือเปรียบเทียบประวัติการพัฒนาทาเรือในยุคปจจุบันของทาเรือสิงคโปรกับทาเรือแหลม
ฉบัง นับวามีระยะเวลาที่แตกตางกันไมมากนัก แตผลแหงการพัฒนาของทาเรือไทยดูจะหางไกล
จากทาเรือสิงคโปร นับตั้งแตประเทศสิงคโปรไดแยกตัวเปนประเทศเอกราช ในป ค.ศ. 1965 (พ.ศ. 
2508) รัฐบาลสิงคโปรใชเวลาเพียง 40 ป ในการสรางและพัฒนาทาเรือสิงคโปรใหเปนทาเรืออันดับ
หน่ึงของโลก ในขณะที่ประเทศไทยใชระยะเวลาที่ใกลเคียงกันในการสํารวจพื้นที่และกอสราง
ทาเรือแหลมฉบัง กลาวคือ รัฐบาลไทยมีแนวความคิดในการกอสรางทาเรือหลักแหงใหมในป พ.ศ. 
2491 จนกระทั่งการกอสรางทาเรือแหลมฉบังเสร็จสมบูรณและเปดดําเนินการทาเทียบเรือ
เอนกประสงคเปนทาแรกเมื่อวันที่ 21 มกราคม 2534 รวมระยะเวลาทั้งสิ้น 43 ป 

การที่ เติบโตอยางตอเน่ืองของทาเรือสิงคโปรเปนผลมาจากนโยบายภาครัฐที่ให
ความสําคัญตอการพัฒนากิจการขนสงทางทะเลเปนอันดับตน ดังจะเห็นไดจากการกําหนดใหการ
ขนสงทางทะเลเปนยุทธศาสตรหลักในการสรางชาติ (Maritime Power Build a Nation) การ
พัฒนาเศรษฐกิจดานอ่ืน ๆ ของประเทศสิงคโปรลวนมุงเนนในการสงเสริมการพัฒนาการขนสงทาง
ทะเลซึ่งมีทาเรือเปนแกนหลัก อีกทั้งยังไดจัดตั้งหนวยงานเพื่อรับผิดชอบโดยเฉพาะ ไดแก
Maritime and Port Authority of Singapore (MPA) ซ่ึงมีภาระหนาที่ในควบคุมดูแลกิจการทาเรือ 
(Port Authority) การพัฒนาและสงเสริม (Developer and Promoter) และเปนผูแทนดานกิจการ
ขนสงทางทะเลของประเทศ (National Sea Transport Representative) โดยหนวยงานนี้เปน
หนวยงานหนึ่งในกระทรวงขนสง1 

ในขณะที่ประเทศไทยไมมียุทธศาสตรและนโยบายที่ชัดเจนในการพัฒนากิจการพาณิชย-
นาวีและทาเรือ กลไกสําคัญที่รัฐบาลไทยใชในการพัฒนาทาเรือ คือ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ ซ่ึงเปนกรอบที่กําหนดแนวทางและทิศทางการพัฒนาทาเรือของประเทศ จาก
การศึกษาแผนพัฒนา ฯ ทั้ง 10 ฉบับ พบวา สาระในแผนพัฒนา ฯ สวนใหญมุงเนนไปที่การศึกษา
เพ่ือกอสรางทาเรือแหงใหม และการแกปญหาเฉพาะหนาที่เกิดจากการดําเนินงานของทาเรือหลัก
ของประเทศ ไดแก ปญหาความคับคั่งของทาเรือ แมจะมีการจัดตั้งคณะกรรมการบริหารทาเรือ

                                          
1
  Maritime and Port Authority of Singapore. MPA'S Roles – Public Maritime and Port Authority of 

Singapore – About us [Online]. Available from : http://www.mpa.gov.sg/ aboutmpa/mparoles/roles.htm 
[5 February, 2009]. 
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แหงชาติ แตคณะกรรมการชุดนี้ยังไมเคยดําเนินการใด ๆ ที่ผลตอการพัฒนาทาเรือที่เปนรูปธรรม 
ทั้งหมดนี้ผลใหการพัฒนากิจการขนสงทางทะเลและทาเรือเปนไปอยางไรทิศทาง2  

สิ่งที่ไมอาจมองขาม คือ องคกรบริหารทาเรือ คือ PSA ที่สามารถบริหารทาเรือไดอยางที่
มีประสิทธิภาพ เปนผลมาจาก การกําหนดนโยบายดานการขนสงทางทะเลที่ชัดเจนและเปน
รูปธรรมของรัฐ และการปรับเปลี่ยนรูปแบบองคกรอยูตลอดเวลาใหสอดคลองกับบทบาทของ
ทาเรือสิงคโปรซึ่งเปลี่ยนแปลงไปตามรูปแบบการขนสงทางทะเลของโลก และที่สําคัญที่สุด คือ 
การบริหารโดยปราศจากการแทรกแซงจากการเมือง ซ่ึงเปนนโยบายหลักของประเทศที่มี
ภาพลักษณที่โปรงใส และไมแทรกแซงการดําเนินงานของภาคธุรกิจ  

สําหรับทาเรือหลักของไทย องคกรที่บริหารทาเรือมีหลากหลาย บางองคกรก็จัดตั้งขึ้นเพ่ือ
บริหารและจัดการทาเรือโดยเฉพาะ ไดแก การทาเรือแหงประเทศไทย แตก็มีหนาที่ในการบริหาร
และประกอบการทาเรือกรุงเทพ และกํากับดูแลทาเรือแหลมฉบัง เทานั้น บางองคกรมีทําหนาที่
เปนเพียงเจาของที่ดิน (Land Lord) ซ่ึงมีหนาที่หลักในการนําที่ดินไปแสวงหาผลประโยชน ไดแก 
กรมธนารักษ ทําใหทาเรือบริหารและประกอบการโดยผูที่ไมมีความรูความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับ
กิจการทาเรือ3 อยางไรก็ตามไมวาทาเรือจะบริหารจัดการดวยองคกรใด แตการดําเนินการก็มักจะ
ถูกแทรกแซงดวยอิทธิพลการเมืองทั้งระดับชาติและระดับทองถิ่น  

4.3  ขอเสนอแนะ 

ปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือไมมีสูตรสําเร็จหรือแบบแผนที่แนนอน เน่ืองจากทาเรือแต
ละแหงมีจุดเดนและจุดดอยที่แตกตางกัน การศึกษาวิเคราะหปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือใน
ประเทศตาง ๆ ทั้งในและนอกภูมิภาค นับเปนบทเรียนที่ดีสําหรับทาเรือไทย อีกทั้งทําใหสามารถ
ประเมินสถานภาพการแขงขันของทาเรือตาง ๆ ซ่ึงนับวันจะทวีความรุนแรงขึ้นตามลําดับ  

 

 

 

 

                                          
2
 สุมาลี สุขดานนทและคณะ, การศึกษาประเมินสถานภาพการใชทาเรือไทย, (กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง, 

2552) หนา 134 – 143. 
3
 เรื่องเดียวกัน, หนา 148. 
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ขอมูลทั่วไปประเทศสิงคโปร 

1. ที่ตั้งทางภูมิศาสตร 
สิงคโปรเปนประเทศที่เปนหมูเกาะ โดยมี เกาะสิงคโปรที่เปนเกาะใหญที่สุด นอกจากนี้ยัง

มีเกาะเล็กเกาะนอยอยูภายในเขตนานน้ําอีก 54 เกาะ และเกาะปะการัง 7 เกาะ ในจํานวนนี้มีเกาะ
สําหรับที่อยูอาศัย และที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรม อยูประมาณ 30 เกาะ เกาะสิงคโปรมีอาณา
เขตติดตอดังน้ี 

ทิศเหนือ   จด ชองแคบยะโฮร  (Strait of Johor) 

ทิศตะวันออก   จด ทะเลจีนใต (South China Sea) 

ทิศใต   จด ชองแคบสิงคโปร (Strait of Singapore) 

ทิศตะวันตก   จด ชองแคบมะละกา (Strait of Malacca) 

 
รูปท่ี 1 แผนท่ีแสดงอาณาเขตประเทศสิงคโปร 

ที่มา : Map of World. Singapore Political Digital Map [Online]. Available from 
http://www.mapsofworld.com/singapore/singapore-city-map.html [29 May, 2010]. 
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สภาพทางภูมิศาสตรแสดงใหเห็นวา ประเทศสิงคโปร ไมมีพรมแดนติดตอกับตางประเทศ
โดยตรง แมทิศเหนือจะมีพรมแดนติดตอกับประเทศมาเลเซีย แตก็มีชองแคบยะโฮรเปนเสนกั้น
พรมแดน  

2. ประวัติศาสตร 

ตั้งแต ค.ศ. 1511 – ค.ศ.1964 หรือประมาณ 454 ป สิงคโปรอยูภายใตการปกครองของ
ประเทศตางๆ อาทิ โปรตุเกส ฮอลันดา อังกฤษ ญ่ีปุน สหพันธมลายา เปนตน ประวัติศาสตร
สิงคโปรเริ่มปรากฏในศตวรรษที่ 3 ตามประวัติศาสตรจีนกลาวถึงสิงคโปรโดยเรียกวา 
"Puluozhong" มาจากภาษามาเลย คือ "pulau ujong" แปลวา “เกาะที่อยูปลายคาบสมุทร” 

ในชวงศตวรรษที่ 14 Sang Nila Utama ผูปกครองของปาเลมบัง (เมืองหลวงของ
อาณาจักรศรีวิชัยโบราณ ซ่ึงเปนสวนใหญที่รูจักกันปจจุบันวา คือ มาเลเซียและอินโดนีเซีย) พบ
ดินแดนหนึ่งในขณะที่แสวงหาที่พักพิงจากพายุ และพบสัตวบนเกาะที่มีรูปปรากฏเปนสิงห เขา
ประกาศชื่อใหมของเกาะวา "สิงหปุระ" หมายถึง “เมืองสิงห” ในภาษามาเลย แทน “เทมาเส็ก” ซ่ึง
เปนชื่อสามัญของเกาะแหงน้ี และในชวงศตวรรษนี้อาณาจักรสยามและอาณาจักรมัชปาหิต (ชวา) 
ตอสูกันเพ่ือควบคุมคาบสมุทรมาลายูรวมทั้งสิงคโปร 

ในตนศตวรรษที่ 19 สิงคโปรอยูภายใตการปกครองของสุลตานยะโฮรซ่ึงปกครองบริเวณ
หมูเกาะริออ – ลิงกะ (Riau – Lingga Archipelago) และตลอดศตวรรษนี้จนถึงกลางศตวรรษที่ 20
สิงคโปรอยูภายใตการเปนอาณานิคมของอังกฤษ และสิงคโปรกอตั้งเปนประเทศเอกราช เม่ือวันที่ 
9 สิงหาคม ค.ศ.1965 ซ่ึงถือเปนวันชาติของประเทศสิงคโปร สรุปเหตุการณทางประวัติศาสตรของ
สิงคโปรดังตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 สรุปประวตัิศาสตรของประเทศสงิคโปร 

ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 
1330 พอคาชาวจีนชื่อ Wang Dayuan ไดเขามาคาขายในสิงคโปร และเรียกสิงคโปรวา 

"Danmaxi" ซ่ึงเปนภาษาแมนดารินมีความหมายเดียวกันกับ "เทมาเส็ก" 
1365 สิงคโปรถูกเรียกวา "เทมาเส็ก (Temasek)" ตามบทกวีมหากาพยของชวาเรียกวา 

"Nagarakretagama" โดยเทมาเส็ก หมายถึง “เมืองทะเล” ในภาษามาเลย โดยบท
กวีน้ีถือเปนวรรณกรรมนที่มีสําคัญในยุคมัชปาหิต (Majapahit) 

1818 ลอรดฮาสติ้ง (Lord Hastings) ผูวาการทั่วไปของอินเดีย (Governor – General of 
India) ซ่ึงในขณะนั้นเปนเมืองขึ้นของอังกฤษ ใหความเห็นชอบแกเซอรแสตมฟอรด 
แรฟเฟลส (Sir Stamford Raffles) ผูวาการแบนคูเลน (Lieutenant – Governor of 
Bencoolen) จัดตั้งสิงคโปรใหเปนสถานีการคา (Trading Post) 
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ตารางที่ 1 สรุปประวตัิศาสตรของประเทศสงิคโปร 

ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 
1819 • 28 มกราคม เซอรแสตมฟอรด แรฟเฟลส และคณะไดมาถึงสิงคโปร 

• 29 มกราคม เซอรแรฟเฟลส โดยบริษัทอินเดียตะวันออก (British East India) 
บรรลุขอตกลงเบื้องตนกับสุลตาน Hussein Shah และ Temenggong (เตเมงกอง) 
และ 6 กุมภาพันธ ในปเดียวกันลงนามสนธิสัญญาอยางเปนทางการเพื่อขอใชเกาะ
สิงคโปร  โดยในชวงนี้สิงคโปรมีชาวพื้นเมืองอาศัยอยูประมาณ 1,000 คน 
ประกอบดวยชาวมาเลเซียและชาวเล (Sea Nomads) ที่ตั้งรกรากอยูรอบแมนํ้า
สิงคโปร แมนํ้า Kallang บริเวณ Telok Blangah และตามแนวชองแคบยะโฮร  

1821 กุมภาพันธ เรือเดินทะเลของจีนจากอามอย (Amoy ออกเสียงตามสําเนียง ฮกเกี้ยน 
ซ่ึงเปนเมืองในมณฑลฝูเจ้ียนในปจจุบัน เปนเมืองที่อยูบนเกาะ หางจากเกาะไตหวัน
ประมาณ 1 กิโลเมตร) อพยพชาวจีนมายังสิงคโปรเปนครั้งแรก และตอมามีเรือลําอ่ืน 
ๆ ตามมา 

1824  มีนาคม อังกฤษครอบครองสิงคโปรอยางเปนทางการ ภายใตสนธิสัญญาใหมสอง
ฉบับ ไดแก สนธิสัญญาแองโกล – ดัตช (Anglo – Dutch Treaty) สาระสําคัญ คือ 
ยกเลิกการหามชาวอังกฤษประกอบอาชีพในสิงคโปร และสนธิสัญญาที่ทํากับ Sultan 
Hussein และ Temenggong Abdul Rahman ในเดือนสิงหาคมปเดียวกัน 
สาระสําคัญเกี่ยวกับผลประโยชนในการเชาเกาะสิงคโปร 

1826 สิงคโปรถูกปกครองภายใตระบบ Straits Settlement ซ่ึงประกอบดวย สิงคโปร 
ปนัง และมะละกา โดยมี บริษัท อินเดียตะวันออก (The East India Company) ของ
อังกฤษเปนผูควบคุมดูแล 

1832 สิงคโปรเปนศูนยกลางของรัฐบาลสําหรับ Straits Settlements  
1860 ความมั่งคั่งทางการคาดึงดูดใหผูอพยพมายังสิงคโปร ทําใหประชากรเพิ่มขึ้นถึง 

80,792 คน ประกอบดวย ชาวจีนรอยละ 61.9 ของประชากรทั้งหมด มาเลย รอยละ
13.5 อินเดีย รอยละ16.05 และเชื้อชาติอ่ืน ๆ รวมทั้งชาวยุโรป รอยละ 8.5 

1869 สิงคโปรกลายเปนเมืองทาหลักในการขนสงสินคาระหวางภูมิภาคยุโรปและเอเชีย
ตะวันออก ระหวางป 1873 – 1913 ปริมาณการคาเพิ่มสูงขึ้นประมาณ 8 เทา  

1870 สิงคโปรเปนศูนยกลางการสงออกยางที่สําคัญของโลก 
1941 • สิงคโปรเขารวมสงครามโลกครั้งที่ 2  

• 8 ธันวาคม ญ่ีปุนโจมตีสิงคโปรทางอากาศ 
1942 15 กุมภาพันธ สิงคโปรยอมจํานนตอญ่ีปุน และถูกเปลี่ยนชื่อเปน “Syonan – to” 
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ตารางที่ 1 สรุปประวตัิศาสตรของประเทศสงิคโปร 

ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 
แปลวา “แสงวางทางทิศใต”  

1945 สิงหาคม สงครามโลกครั้งที่สองสิ้นสุดลง สิงคโปรกลับไปอยูภายใตการปกครองของ
กองทัพอังกฤษ 

1946 • มีนาคม การปกครองภาคใตกองทัพอังกฤษและระบบ Straits Settlement ยุติลง  

• 1 เมษายน สิงคโปรเปนสวนหนึ่งของอาณานิคมอังกฤษ (Colony Crown)  
1947 กรกฎาคม ภายใตธรรมนูญการปกครองใหม การบริหารสิงคโปรแบงออกเปน 2 ฝาย 

คือ ฝายบริหาร และฝายนิติบัญญัติ 
1948 • 20 มีนาคม สิงคโปรจัดการเลือกตั้งครั้งแรกขึ้น  

• มิถุนายน พรรคคอมมิวนิสตแหงมาลายา (Communist Party of Malaya) 
พยายามใชกองกําลังเพ่ือครอบครองมลายาและสิงคโปร  ทําใหมีการประกาศภาวะ
ฉุกเฉิน และสิงคโปรตกอยูภาวะนี้นานถึง 12 ป  

1950 เกิดเหตุการณการนองเลือดนาตราห1 ซ่ึงเปนความขัดแยงระหวางชาวมุสลิม ชาว
ยุโรป และขยายวงไปถึงกลุมคนที่มีเชื้อสายจากทั้งทางยุโรปและเอเชีย (Eurasian) 
ที่อาศัยในสิงคโปร เกิดขึ้นเปนเวลา 3 วัน ทําใหมีผูเสียชีวิตอยางนอย 18 คน และ

                                                 
1
  เหตุการณการนองเลือดนาตราห มีสาเหตุมาจากหญิงชาวฮอลแลนดคนหนึ่งชื่อวา มาเรีย เฮอรโทก (Maria 

Hertogh) หรือนาตราห แมของเธอไดยกเธอใหเจะอามินะหนําไปเล้ียงในชวงสงครามโลกครั้งที่สอง โดยที่พอ
ของเธอ คือ สิบเอกเฮอรโทก ซึ่งถูกกองทัพญี่ปุนควบคุมตัวไมทราบเรื่อง นาตราหไดรับการเลี้ยงดูจากเจะอามิ
นะหและเติบโตในสังคมและวัฒนธรรมอิสลาม จนกระทั่งพอของเธอไดรับการปลอยตัวจากญี่ปุน เขากลับมายัง
เมืองบันดุง เกาะชวา เพ่ือตามหานาตราห ซึ่งขณะนั้นอาศัยอยูที่เมืองชูไก รัฐตรังกานู   ความขัดแยงเกิดขึ้นเมื่อ
มีการแยงชิงตัวนาตราหระหวางเจะอามินะหกับพอแมของเธอเพ่ือกลับไปฮอลแลนด เจะอามินะหและทนาย คือ
นายอะหหมัด อิบราฮิม ชนะในคดีอุทธรณและนาตราหไดกลับมาอยูกับเจะอามินะห เนื่องจากกลัววานาตราห
จะตองกลับไปฮอลแลนด นาตราหจึงไดแตงงานแบบ Nikah Gantung คือ การแตงงานแบบหนึ่งของชาวมลายู
ในอดีตที่มีการแตงงานตามหลักศาสนาอิสลาม แตคูบาวสาวจะยังไมอยูบานเดียวกัน จนกวาจะจัดพิธีฉลองสมรส
เสียกอน ซึ่งขัดกับหลักกฎหมายของฮอลแลนดกําหนดใหเด็กอายุตํ่ากวา 16 ป ตองไดรับอนุญาตจากพอแม
เสียกอน  ในที่สุดศาลไดตัดสินใหนาตราหกลับไปอยูกับพอแมของเธอที่ฮอลแลนด คําส่ังของศาลดังกลาวสราง
ความโกรธแคนแกชาวมุสลิมในสิงคโปร ทําใหเกิดการปะทะกับทหารและตํารวจอังกฤษ จนทําใหตองมีการ
ประกาศภาวะฉุกเฉินในสิงคโปรเปนเวลา 2 วัน 2 คืน รูจักกันในชื่อ ”เหตุการณการนองเลือดนาตราห”  
ที่มา :  มหาวิทยาลัยบูรพา. นาฏกรรมนาตราหกลับมาอีกครั้งในรูปแบบละครเวที [สายตรง] ศูนยอินโดจีนศึกษา 
วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ, แหลงที่มา: http://www.isc-gspa.org/News/View_print.asp?subjectid=3748 [17 
พฤษภาคม 2553]. 
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ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 
บาดเจ็บ 173 คน   

1953 รัฐบาลอังกฤษแตงตั้งคณะกรรมการปรับปรุงแกไขธรรมนูญการปกครอง โดยมี เซอร 
ยอรช เรนเดิล (Sir George Rendel) เปนหัวหนาคณะ สิงคโปรยอมรับขอเสนอของ 
เซอร เรนเดิล เพราะขอเสนอเหลานี้ทําใหสิงคโปรความเปนอิสระมากกวาเดิม  

1955 • จัดการเลือกตั้ง ซ่ึงมีผูลงคะแนนมากกวา 300,000 เสียง เพ่ิมขึ้นการเลือกตั้งใน
ครั้งกอน 75,000 เสียง โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนครั้งแรกที่มีชาวจีนมารวมออกเสียงใน
การเลือกตั้งเปนจํานวนมาก ผลการเลือกตั้งพบวาพรรคแรงงาน (The Labour 
Front) ไดที่น่ัง 10 ที่น่ัง ที่เหลือเปนของพรรค People 's Action Party (PAP)   

• 6 เมษายน นาย เดวิด มารแชล (David Marshall) เปนหัวหนาคณะรัฐมนตรี ซ่ึง
เปนรัฐบาลผสม ระหวางพรรคแรงงานของ นายมารแชล พรรค United Malays 
National Organisation และพรรค Malayan Chinese Association 

1956 6 มิถุนายน นายมารแชล หัวหนาคณะรัฐมนตรี ลาออกจากตําแหนง เน่ืองจาก
ผิดหวังกับการไมสามารถบรรลุขอตกลงที่ลอนดอนเกี่ยวกับรายละเอียดของธรรมนูญ
ใหมที่ใหสิทธิปกครองตนเองของสิงคโปร สงผลให นาย ลิม ยิว ฮอค (Lim Yew 
Hock) รองหัวหนาและรัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงาน เปนหัวหนาคณะรัฐมนตรี
แทน  

1957 มีนาคม นาย ลิม ยิว ฮอค ประสบความสําเร็จในการเจรจาสาระสําคัญของธรรมนูญ
ใหมของสิงคโปรลอนดอน  

1958 28 พฤษภาคม มีการลงนามเห็นชอบรัฐธรรมนูญฉบับใหมของสิงคโปรในลอนดอน  
1959 • พฤษภาคม จัดการเลือกตั้งทั่วไปอยางเปนทางการครั้งแรก ผลการเลือกตั้ง

ปรากฏวา พรรค PAP ชนะการเลือกตั้ง 43 ที่น่ัง จากจํานวนทั้งหมด 51 ที่น่ัง 

• 5 มิถุนายน คณะรัฐบาลชุดแรกของสิงคโปรเขาพิธีสาบานตน โดยมีนาย ลี กวน 
ยู เปนนายกรัฐมนตรีคนแรก 

• 3 ธันวาคม นายยูซอฟ บิน อิชาค (Yusof Bin lshak) ไดรับเลือกใหดํารง
ตําแหนงประธานาธิบดีคนแรก หรือตําแหนง Yang Di – Pertuan Negara of 
Singapore 

1961 27 พฤษภาคม นายกรัฐมนตรีของมลายา นาย ตนกู อัมดุล รามัน (Tunku Abdul 
Rahman) เสนอควบรวมประเทศเพื่อเสริมสรางความรวมมือใกลชิดทางการเมือง
และเศรษฐกิจระหวางสภามาลายา ไดแก สิงคโปร ซาราวัค บอรเนียวเหนือ และ



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : ภาคผนวก 1 

 64 

ตารางที่ 1 สรุปประวตัิศาสตรของประเทศสงิคโปร 

ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 
บรูไน และประเทศอินโดนีเซียและฟลิปปนส เง่ือนไขหลักของการควบรวมไดรับการ
เห็นชอบจากนายกรัฐมนตรีมาเลเซีย นายตนกู อัมดุล รามัน และนายกรัฐมนตรี
สิงคโปร นายลี กวน ยู รวมกันจัดตั้งรัฐบาลกลางเพื่อดูแลดานตาง ๆ ไดแก การ
ปองกันภายในและตางประเทศ แตใหอิสระในดานการศึกษาและแรงงาน  

1962 1 กันยายน จัดทําประชามติเรื่องการควบรวมประเทศ ผลคือ ประชาชนสวนใหญให
การสนับสนุน 

1963 16 กันยายน สิงคโปรเขารวมเปนสวนหนึ่งของสหพันธรัฐมาเลเซีย รวมกับมาลายา 
ซาราวัค และบอรเนียวเหนือ สวนบรูไนไมไดรับการคัดเลือกใหเขารวม ในขณะท่ี
อินโดนีเซียและฟลิปปนสปฏิเสธเขารวม 

1965 • 9 สิงหาคม สิงคโปรแยกออกจากสหพันธรัฐมาเลเซีย และจัดตั้งเปนรัฐที่มี
อธิปไตย ประชาธิปไตยและเอกราช สงผลใหหัวหนาพรรค PAP คือ นายลี กวน ยู 
เปนนายกรัฐมนตรีเปนคนแรกของสิงคโปร  

• 21 กันยายน การเปนรัฐเอกราชของสิงคโปรไดรับการยอมรับจากสหประชาชาติ 

• 15 ตุลาคม สิงคโปรเปนประเทศในเครือจักรภพอังกฤษ 

• 22 ตุลาคม สิงคโปรเปนประเทศสาธารณรัฐ โดยมี นายยูซุป บิน อิซาค (Yusof 
Bin Ishak) เปนประธานาธิบดีคนแรกของสิงคโปร 

1966 สิงคโปรสรางกองกําลังเพ่ือปองกันตนเอง โดยกอตั้งสถาบันฝกอบรมทางการทหาร 
(Singapore Armed Forces Training Institute) และเริ่มใหบริการในปถัดมา 

1967 • รัฐบาลอังกฤษตัดสินใจอยางกระทันหันที่จะถอนทหารทั้งหมดออกจากสิงคโปร
ในป ค.ศ. 1971  

• 8 สิงหาคม สิงคโปรรวมกับอินโดนีเซีย  มาเลเซีย ฟลิปปนส และไทย จัดตั้ง
สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of South East Asian 
Nations : ASEAN)  

1968 • พระราชบัญญัติการจางงานและอุตสาหกรรมสัมพันธฉบับเพ่ิมเติม ผานสภานิติ
บัญญัติ โดยมีสาระสําคัญเพ่ือสงเสริมสวัสดิการและสรางวิ นัยพนักงานใน
ภาคอุตสาหกรรม  

• ปรับโครงสรางของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ (The Economic 
Development Board)  
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ป เหตุการณทางประวัติศาสตร 

• จัดตั้ง Jurong Town Corporation และธนาคารเพื่อการพัฒนาสิงคโปร 
(Development Bank of Singapore)  

1970 Monetary Authority of Singapore กอตั้งขึ้นเพ่ือกําหนดและดําเนินนโยบายการเงิน
ของสิงคโปร 

1979 หลังจากที่ผานวิกฤตการน้ํามันครั้งที่สอง รัฐบาลสิงคโปรเร่ิมโครงการปรับโครงสราง
เศรษฐกิจ โดยการปรับเปลี่ยนนโยบายการศึกษา ขยายการศึกษาเทคโนโลยี และ
คอมพิวเตอร เสนอมาตรการดึงดูดทางการเงินเพ่ือสงเสริมอุตสาหกรรม และ
สนับสนุนภาคการผลิต 

1990 28 พฤศจิกายน นายกก จง ตง (Goh Chok Tong) ดํารงตําแหนงนายกรัฐมนตรีคน
ที่สองของสิงคโปร ตอจากนายลี กวน ยู ผูดํารงตําแหนงนายกรัฐมนตรีของสิงคโปร
ตั้งแตป 1959 

1993 28 สิงหาคม จัดการเลือกตั้งประธานาธิบดีโดยตรงครั้งแรก โดยอดีตรอง
นายกรัฐมนตรีและเลขาธิการ National Trades Union Congress นาย ออง เต็ง 
ชอง (Ong Teng Cheong) ไดรับเลือก 

1999 • 31 สิงหาคม ประธานาธิบดี ออง เต็ง ชอง ดํารงตําแหนงครบวาระ 

• 1 กันยายน จัดการเลือกตั้งประธานาธิบดีครั้งที่สอง โดยนาย SR Nathan ดํารง
ตําแหนงประธานาธิบดีคนที่ 6 ของสิงคโปร 

2004 12 สิงหาคม นาย ลี เชียน ลุง เปนนายกรัฐมนตรีคนที่ 3 ตอจากนายกก จง ตง ซ่ึง
ดํารงตําแหนงนายกรัฐมนตรีมานานถึง 14 ป 

2005 17 สิงหาคม นาย SR Nathan ประกาศจะดํารงตําแหนงประธานาธิบดีเปนวาระสอง 
2006 จัดการเลือกตั้งทั่วไปเพื่อเลือกผูนําและคณะบริหารใหม ผลการเลือกตั้งพรรค PAP 

ไดรับที่น่ังในฝายรัฐบาล 82 ที่น่ังจาก 84 ที่น่ัง 
ที่มา : Ministry of Information, Communications and the Arts. Our History [Online]. Available from : 
http://app.www.sg/who/4/Our-History.aspx [16 May, 2010]. 
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3.  การแบงเขตการปกครอง 

การบริหารทองถิ่นของสิงคโปรอยูในความดูแลของ Community Development Councils 
(CDCs) มีหนาที่ในการวางแผนพัฒนา และบริหารจัดการทองถิ่น เพือสรางความสัมพันธและ
ความสามัคคีในชุมชน2  หนวยงานนี้แบงเขตการบริหารเปนสภาเทศบาลหรือสภาทองถิ่น 5 เขต 
(District) ไดแก  

• Central Singapore Community Development Council 

• North East Community Development Council 

• North West Community Development Council 

• South East Community Development Council 

• South West Community Development Council 

การแบงเขตทั้ง 5 มีความสัมพันธกับการกําหนดเขตเลือกตั้งและที่น่ังในสภา ซ่ึงมีอยู 2 
แบบ คือ (รายละเอียดของเขตเลือกตั้งและหนวยเลือกตั้งดังตารางที่ 2) 

• Group Representative Constituency หรือ GRC ประกอบดวยหนวยเลือกตั้งยอย 
(Division) โดยผูที่เปนตัวแทนในกลุมน้ี คือ ตัวแทนจากพรรคการเมืองที่ชนะการเลือกตั้งในเขต
เลือกตั้งมากที่สุด 

• Single Member Constituency หรือ SMC เปนการเลือกตั้งในเขตโดยตรง 

 

                                                 
2
 Community Development Council.  About CDCs – What is CDCs [Online]. Available from :  

http://www.cdc.org.sg/1162796267684/1162796276089.html [26 May, 2010]. 
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รูปท่ี 2 การแบงเขตการบริหารในสิงคโปร 

ที่มา : Maximilian Dorrbecker. Map of the Community Development Council Districts of Singapore 
[Online]. Available from : http://en.wikipedia.org/wiki/File:Map_of_the_CDC_Districts_of_Singapore.png 

[26 May,2010]. 

 
รูปท่ี 3 การแบงเขตการเลือกต้ังสิงคโปร 

ที่มา : Election Department. Home – Elections in Singapore – Map of Electoral Divisions [Online]. 
Available from : http://www.elections.gov.sg/elections_map_electoral.html [26 May,2010]. 
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ตารางที่  2 รายละเอียดการเขตบริหารและเลือกต้ังของประเทศสิงคโปร 

ลําดับ 
เขตการ
บริหาร 

เขตการเลือกตั้ง 
ประเภทเขต
เลือกต้ัง 

หนวยเลือกตั้ง 

1 Central  Ang Mo Kio  GRC Cheng San – Seletar 
2 Central  Ang Mo Kio  GRC Jalan Kayu 
3 Central  Ang Mo Kio  GRC Kebun Baru 
4 Central  Ang Mo Kio  GRC Nee Soon South 
5 Central  Ang Mo Kio GRC Sengkang West  
6 Central  Ang Mo Kio  GRC Teck Ghee  
7 Central  Bishan – Toa Payoh  GRC Bishan – Toa Payoh North  
8 Central  Bishan – Toa Payoh  GRC Bishan East 
9 Central  Bishan – Toa Payoh  GRC Thomson 
10 Central  Bishan – Toa Payoh  GRC Toa Payoh Central 
11 Central  Bishan – Toa Payoh  GRC Toa Payoh East 
12 Central  Jalan Besar  GRC Jalan Besar 
13 Central  Jalan Besar  GRC Kolam Ayer 
14 Central  Jalan Besar  GRC Kampong Glam 
15 Central  Jalan Besar  GRC Kreta Ayer – Kim Seng  
16 Central  Jalan Besar  GRC Whampoa 
17 Central  Tanjong Pagar  GRC Moulmein  
18 Central  Tanjong Pagar  GRC Queenstown 
19 Central  Tanjong Pagar  GRC Radin Mas  
20 Central  Tanjong Pagar  GRC Tanjong Pagar 
21 Central  Tanjong Pagar  GRC Tiong Bahru  
22 Central  Tanjong Pagar  GRC Tanglin – Cairnhill 
23 Central  Yio Chu Kang  SMC - 
24 North East Aljunied  GRC Bedok Reservoir – Punggol 
25 North East Aljunied  GRC Eunos 
26 North East Aljunied  GRC Aljunied – Hougang 
27 North East Aljunied  GRC Serangoon 
28 North East Aljunied  GRC Paya Lebar 
29 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Pasir Ris West 
30 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Punggol South 
31 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Punggol Central 
32 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Pasir Ris East 
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ตารางที่  2 รายละเอียดการเขตบริหารและเลือกต้ังของประเทศสิงคโปร 

ลําดับ 
เขตการ
บริหาร 

เขตการเลือกตั้ง 
ประเภทเขต
เลือกต้ัง 

หนวยเลือกตั้ง 

33 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Punggol North  
34 North East Pasir Ris – Punggol  GRC Punggol East 
35 North East Tampines GRC Tampines East 
36 North East Tampines GRC Tampines West 
37 North East Tampines GRC Tampines Central 
38 North East Tampines GRC Tampines North  
39 North East Tampines GRC Tampines North  
40 North East Hougang. SMC - 
41 North West  Holland – Bukit Timah  GRC Buona Vista 
42 North West  Holland – Bukit Timah  GRC Cashew 
43 North West  Holland – Bukit Timah  GRC Ulu Pandan 
44 North West  Holland – Bukit Timah  GRC Zhenghua 
45 North West  Holland – Bukit Timah  GRC Bukit Timah 
46 North West  Sembawang  GRC Sembawang 
47 North West  Sembawang  GRC Marsiling 
48 North West  Sembawang  GRC Chong Pang 
49 North West  Sembawang  GRC Woodlands 
50 North West  Sembawang  GRC Canberra  
51 North West  Sembawang  GRC Admiralty 
52 North West  Nee Soon Central SMC - 
53 North West  Nee Soon East SMC - 
54 North West  Nee Soon East SMC - 
55 South East East Coast of Bukit Panjang  GRC Bedok 
56 South East East Coast of Bukit Panjang  GRC Changi – Simei 
57 South East East Coast of Bukit Panjang  GRC Siglap 
58 South East East Coast of Bukit Panjang  GRC Fengshan 
59 South East East Coast of Bukit Panjang  GRC Kampong Chai Chee 
60 South East Marine Parade  GRC Marine Parade 
61 South East Marine Parade  GRC Geylang Serai 
62 South East Marine Parade  GRC Kampong Ubi – Kembangan 
63 South East Marine Parade  GRC Braddell Heights 
64 South East Marine Parade  GRC Kaki Bukit   
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ตารางที่  2 รายละเอียดการเขตบริหารและเลือกต้ังของประเทศสิงคโปร 

ลําดับ 
เขตการ
บริหาร 

เขตการเลือกตั้ง 
ประเภทเขต
เลือกต้ัง 

หนวยเลือกตั้ง 

65 South East Marine Parade  GRC Mountbatten 
66 South East Joo Chiat SMC - 
67 South East MacPherson SMC - 
68 South East Potong Pasir SMC - 
69 South West  Hong Kah  GRC Yew Tee 
70 South West  Hong Kah  GRC Nanyang 
71 South West  Hong Kah  GRC Bukit Gombak 
72 South West  Hong Kah  GRC Keat Hong  
73 South West  Hong Kah  GRC Hong Kah North 
74 South West  Jurong GRC Jurong Central 
75 South West  Jurong GRC Taman Jurong 
76 South West  Jurong GRC Yuhua 
77 South West  Jurong GRC Bukit Batok  
78 South West  Jurong GRC Bukit Batok East 
79 South West  West Coast  GRC Telok Blangah 
80 South West  West Coast  GRC Ayer Rajah – West Coast 
81 South West  West Coast  GRC Clementi 
82 South West  West Coast  GRC Pioneer 
83 South West  West Coast  GRC Boon Lay 
84 South West  Chua Chu Kang SMC - 

ที่มา : Community Development Council.  About CDCs – What is CDCs [Online]. Available from :  
http://www.cdc.org.sg/1162796267684/1162796276089.html [26 May, 2010]. 

 

4.  สภาพเศรษฐกิจ 

ความมั่นคงและความแข็งแกรงของระบบเศรษฐกิจของสิงคโปรในปจจุบัน ถูกสรางขึ้นจาก
องคประกอบหลายประการ อาทิ การสรางนโยบาย กลยุทธ และแผนการพัฒนาของภาครัฐที่
ชัดเจน ม่ันคง และเปนรูปธรรม มีการจัดตั้งหนวยงานของรัฐรับผิดชอบโดยเฉพาะ ปจจุบัน
เศรษฐกิจของประเทศสิงคโปรมีการเติบโตอยางตอเน่ือง โดยระบบเศรษฐกิจของสิงคโปรให
ความสําคัญกับภาคธุรกิจเปนหลัก ดัชนีชี้วัดขนาดเศรษฐกิจที่สําคัญ คือ ผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ (Gross Domestic Product : GDP) และรายไดประชาชาติเบื้องตน (Gross National 
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Income : GNI) และรายไดประชาชาติเบื้องตนเฉลี่ยตอจํานวนประชากร (GNI per Capita) ลวน
แสดงใหเห็นสภาพเศรษฐกิจที่เติบโตอยางตอเน่ืองทุกป (รูปที่ 4) โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

233,524.50

230,871.40
214,233.50

197,720.60184,256.60
168,580.80

250,387.90

234,246.20
213,183.10
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รูปท่ี 4 ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ และรายไดประชาชาติเบื้องตน 
หมายเหตุ : 1. ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาตลาดป 2000 (GDP At 2000 Market Prices) 

2. รายไดประชาชาติ ณ ราคาตลาดปจจุบัน (GNI At Current Market Prices) 
ที่มา: Singapore Department of Statistics. Table 1.1National Income – Yearbook of Statistics  

Singapore 2009 [Online]. Available from : http://www.singstat.gov.sg/ 
pubn/reference/yos09/yos2009.pdf [10 January, 2010].  (จัดทําโดยผูวิจัย มกราคม 2553) 
 
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) หมายถึง มูลคาของสินคาและบริการขั้นสุดทายที่

ผลิตขึ้นในประเทศในระยะเวลาหนึ่ง เปนดัชนีสะทอนภาพขนาดของการผลิตสินคาและบริการ
ภายในประเทศ ตั้งแตป 2003 – 2008 GDP ของสิงคโปรเติบโตขึ้นทุกป ชวงป 2003 – 2005 
GDP ต่ํากวา 200,000 ลานเหรียญสิงคโปร คือ 168,580 ลานเหรียญสิงคโปร 184,256 ลาน
เหรียญสิงคโปร และ 197,720 ลานเหรียญสิงคโปร ตามลําดับ ในป 2006 – 2008  GDP ของ
สิงคโปรเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง คือ 214,233 ลานเหรียญสิงคโปร 230,871 ลานเหรียญสิงคโปร และ 
250,387 ลานเหรียญสิงคโปร ตามลําดับ 

M$ 
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รายไดประชาชาติเบื้องตน (GNI) หมายถึง รายไดรวมเบื้องตนของประเทศ เปนดัชนี
แสดงขนาดและกําลังทางเศรษฐกิจในรูปตัวเงิน จากรูปที่ 4 แสดงใหเห็นวา รายไดประชาชาติ
เบื้องตนของสิงคโปรเพ่ิมสูงขึ้นทุกปเชนกัน ตั้งแตป 2003 – 2008 GNI ของสิงคโปรมีมูลคา ดังน้ี 
158,453 ลานเหรียญสิงคโปร 174,436 ลานเหรียญสิงคโปร 197,720 ลานเหรียญสิงคโปร 
214,233 ลานเหรียญสิงคโปร 230,871 ลานเหรียญสิงคโปร และ 250,387 ลานเหรียญสิงคโปร 
ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาขนาดและกําลังทางเศรษฐกิจของสิงคโปรเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง 

เม่ือเปรียบเทียบดัชนีทางเศรษฐกิจทั้งสองของประเทศสิงคโปรกับดัชนีเดียวกันของ
ประเทศอ่ืนๆ ซ่ึงทําการศึกษาโดยธนาคารโลก (World Bank) พบวา ในป 2008 GDP ของ
สิงคโปรมีมูลคา 181,948 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ อยูในอันดับที่ 43 จาก 186 ประเทศทั่วโลก 
(ประเทศไทยอยูอันดับที่ 34 มูลคา 260,639 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ ฮองกงอยูในอันดับที่ 38 มูลคา 
215,355 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ และมาเลเซียอยูในอันดับที่ 42 มูลคา 194,927 ลานเหรียญสหรัฐ)3  

รายไดประชาชาติเบื้องตน หรือ GNI ของสิงคโปรมีมูลคา 162,930 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ 
อยูในอันดับที่ ที่ 44 จาก 210 ประเทศทั่วโลก (ประเทศไทย อยูอันดับที่ 38 มูลคา 191,650 ลาน
เหรียญสหรัฐ ฯ ฮองกงอยูในอันดับที่ 34 มูลคา 219,255 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ และมาเลเซียอยูใน
อันดับที่ 39 มูลคา 188,061 ลานเหรียญสหรัฐ ฯ)4 

รายไดประชาชาติเบื้องตนเฉลี่ยตอจํานวนประชากร (GNI per Capita) เปนดัชนีทาง
เศรษฐกิจที่แสดงใหเห็นถึงสถานภาพทางเศรษฐกิจของประชากรในประเทศนั้นคือ เม่ือนํา GNI 
มาหารจํานวนประชากร ก็จะไดรายไดเฉลี่ยตอหัวหรือรายไดประชาชาติเบื้องตนตอประชากร จาก
ขอมูลของธนาคารโลก พบวา ป 2008 สิงคโปรมี GNI per Capita อยูในอันดับที่ 33 คือ 34,760 
เหรียญสหรัฐ ฯ  (ในขณะที่ประเทศไทยอยูในระดับ 2,840 เหรียญสหรัฐ ฯ อยูในอันดับที่ 128 
ฮองกง 31,420 เหรียญสหรัฐ ฯ อยูในอันดับที่ 38 และมาเลเซีย 6,970 เหรียญสหรัฐ ฯ อยูใน
อันดับที่ 85)5 จากดัชนีดังกลาว สะทอนใหเห็นถึงคุณภาพชีวิตทางเศรษฐกิจของประชากรชาว
สิงคโปรที่อยูในระดับสูงกวาประเทศเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ในภูมิภาคเอเชีย 

 

 

                                                 
3  World Bank. Gross domestic Product - World Development Indicators database 7 October 2009 
[Online]. Available from : http://siteresources.worldbank.org/DATASTATISTICS/Resources/GDP.pdf [10 
December, 2009]. 
4  Ibid. 
5
  Ibid. 
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นอกจากนี้ระบบเศรษฐกิจของประเทศสิงคโปรถูกขับเคลื่อนโดยกองทุนเทมาเส็ค 
(Temasek Holding) ที่ทําการลงทุนในกิจการตาง ๆ ทั้งในประเทศและนอกประเทศสิงคโปร 
กองทุนเทมาเส็คจัดตั้งขึ้นในป 1974 เปนกองทุนของรัฐบาลสิงคโปร เพ่ือเปนบริษัทที่ลงทุนใน
กิจการตาง ๆ โดยมีสํานักงานใหญอยูที่ประเทศสิงคโปร และมีสํานักงานสาขา 12 แหง ทั้งใน
ภูมิภาคเอเชียและละตินอเมริกา6  

 
รูปท่ี 5 สัดสวนการลงทุนของกองทุนเทมาเส็ค 

หมายเหตุ : สถิติ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2552 
ที่มา :  Temasek Holdings. Portfolio – Portfolio by Geography (%) [online]. Available from :  
http://review.temasek.com.sg/portfolio/by-geography?output=pdf [22 June, 2010]. 

 
ป 2004 กองทุนเทมาเส็คลงทุนทั้งในและนอกประเทศสิงคโปร มูลคารวม 90 พันลาน

เหรียญสิงคโปรมี ตอมา ป 2009 มูลคาการลงทุนเพ่ิมขึ้นเปน 130 พันลานเหรียญสิงคโปร โดย
ลงทุนในประเทศและภูมิภาคตาง ๆ คิดเปนสัดสวนเรียงตามลําดับมากไปหานอย ดังน้ี ประเทศ
สิงคโปร รอยละ 31 ของมูลคาการลงทุน เอเชียเหนือ รอยละ 27 ประเทศสมาชิขององคการเพื่อ
ความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (OECD Economics) รอยละ 22 อาเซียน รอยละ 9 
เอเชียใต (รอยละ 7) และ ละตินอเมริกาและประเทศอื่น ๆ รอยละ 4  

การลงทุนของกองทุนน้ีมีวัตถุประสงคหลัก 4 ประการ คือ  

                                                 
6  Temasek Holdings. About us – Cooperate Profile [Online]. Available from :  

http://www.temasekholdings.com.sg/about_us.htm [21 June, 2010]. 
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• การปฏิรูปเศรษฐกิจ (Transforming Economies) ลงทุนในภาคอุตสาหกรรมที่
สัมพันธกับการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของประเทศ  

• เพ่ิมรายไดใหกับชนชั้นกลาง (Growing Middle Income Populations) ลงทุนใน
บริษัทหรืออุตสาหกรรม เพ่ือเพ่ิมรายไดและสรางความสามารถในการใชจายแกชนชั้นกลาง 

• เปรียบเทียบผลตอบแทนที่คาดวาจะไดรับอยางละเอียด (Deepening Comparative 
Advantages) ลงทุนในกิจการที่มีศักยภาพและความสามารถในการแขงขัน 

• สรางความเปนผูนําในตลาด (Emerging Champions) สรางบริษัทและธุรกิจใหเปน
ผูนําในตลาดทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก7 

กองทุนเทมาเส็ค เปนเจาของพอรตการลงทุนมูลคารวม 172,000,000,000 เหรียญ
สิงคโปร (US $ 119 billion) ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2009 ลงทุนหลักในสิงคโปร เอเชีย และ
ประเทศเกิดใหม (emerging economies) โดยลงทุนในสาขาตาง ๆ รวม 9 สาขา คิดเปนสัดสวน
ดังในรูปประเภทการลงทุนของกองทุนเทมาเส็ค ดังน้ี 

• บริการทางการเงิน (Financial Service)  

ป 2009 กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทน้ีมากเปนอันดับหน่ึง คิดเปนรอย
ละ 33 ของสัดสวนการลงทุนทั้งหมด เพ่ิมขึ้นจากป 2004 ที่มีสัดสวนธุรกิจประเภทนี้เพียงรอยละ 
22 โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Bank of China Limited (เปนเจาของสินทรัพย รอย
ละ 4  ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด), China Construction Bank Corporation (รอยละ 6), DBS 
Group Holdings Ltd (รอยละ 28), Hana Financial Group Inc. (รอยละ 10), ICICI Bank 
Limited (รอยละ 8),  NIB Bank Limited (รอยละ 64), PT Bank Danamon Indonesia Tbk (รอย
ละ 78) และ Standard Chartered PLC (รอยละ 9) 8 

• โทรคมนาคมและการสื่อสาร (Telecommunications and Media)  

ป 2004 กองทุนเทมาเส็คเคยลงทุนในธุรกิจประเภทนี้มากเปนอันดับหน่ึง คิดเปน
รอยละ 36 ของสัดสวนการลงทุนทั้งหมด แตปจจุบันสัดสวนการลงทุนในธุรกิจประเภทนี้เปนอันดับ
สอง คิดเปนรอยละ 26 โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Bharti Airtel Limited         

                                                 
7
  Temasek Holdings. Our Portfolio – Investment Theme [Online]. Available from :  

http://www.temasekholdings.com.sg/about_us.htm [21 June, 2010]. 
8
  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Financial Service [Online]. Available from 

: http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=1 [22 June, 2010]. 
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(เปนเจาของสินทรัพย รอยละ 5 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด), MediaCorp Pte Ltd. (รอยละ 
100), Shin Corporation Public Company Limited (รอยละ 42), Singapore Technologies 
Telemedia Pte Ltd. (รอยละ 100) และ Singapore Telecommunication (รอยละ 54) 9  

 
รูปท่ี 6 ประเภทการลงทุนของกองทุนเทมาเส็ค 

ที่มา : Temasek Holdings. Our Portfolio – Our Portfolio by Sector [Online]. Available from :  
http://www.temasekholdings.com.sg/our_portfolio_portfolio_highlights_sector.htm [21 June, 2010]. 

 

• การขนสงและโลจิสติกส (Transportation and Logistics)  

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้มากเปนอันดับหน่ึงสาม คิดเปนรอยละ 
13 ของสัดสวนการลงทุนทั้งหมด ในป 2009 มีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Neptune 
Orient Lines Limited (เปนเจาของสินทรัพย รอยละ 66 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด), 

                                                 
9
  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Telecommunications and Media [Online]. 

Available from :  http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=2 [22 June, 
2010]. 
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Singapore Airlines Limited (รอยละ 55), SMRT Corporation Ltd (รอยละ 54) และ PSA 
International Pte Ltd (รอยละ 100) 10  

• อสังหาริมทรัพย (Real Estate) 

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้ในป 2009 คิดเปนรอยละ 9 ของสัดสวน
การลงทุนทั้งหมด โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก CapitalLand Limited (เปนเจาของ
สินทรัพย รอยละ 40 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด) และ Mapletree Investment Pte Ltd. (รอย
ละ 100)11 

• สาธารณูปโภคพื้นฐาน  อุตสาหกรรม  และวิศวกรรม  ( Infrastructure, 
Industrial & Engineering) 

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้ในป 2009 คิดเปนรอยละ 6 ของสัดสวน
การลงทุนทั้งหมด โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Keppel Corporation Limited (เปน
เจาของสินทรัพย รอยละ 21 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด), Sembcorp Industries Ltd (รอยละ 
49) และ Singapore Technologies Engineering Ltd (รอยละ 50)12 

• พลังงานและทรัพยากร (Energy & Resources) 

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้ในป 2009 คิดเปนรอยละ 5 ของสัดสวน
การลงทุนทั้งหมด โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน คือ Singapore Power Limited โดยเปน
เจาของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด13  

 

 
                                                 
10

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Transportation and Logistics [Online]. 
Available from : http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=3 [22 June, 
2010]. 
11

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Real Estate [Online]. Available from :  
http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=4 [22 June, 2010].) 
12

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Infrastructure, Industrial & Engineering 
[Online]. Available from :  http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=5 [22 
June, 2010]. 
13

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Energy & Resources [Online]. Available 
from :  http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=6 [22 June, 2010]. 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : ภาคผนวก 1   

 77 

• เทคโนโลยี (Technology) 

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้ในป 2009 คิดเปนรอยละ 1 ของสัดสวน
การลงทุนทั้งหมด โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Chartered Semiconductor 
Manufacturing Ltd. (เปนเจาของสินทรัพยรอยละ 59 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด) และ 
STATS ChipPAC Ltd. (รอยละ 84)14  

• การบริโภค และรูปแบบการดําเนินชีวิต (Life Science Consumer and 
Lifestyle) 

กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจประเภทนี้ในป 2009 คิดเปนรอยละ 1 ของสัดสวน
การลงทุนทั้งหมด โดยมีบริษัทตาง ๆ ที่ทําการลงทุน ไดแก Fraser and Neave Limited (เปน
เจาของสินทรัพยรอยละ 15 ของสินทรัพยในบริษัททั้งหมด), Li & Fung Limited (รอยละ 5) และ 
Wildlife Reserves Singapore Pte., Ltd. (รอยละ 88)15  

• อ่ืนๆ (Others) 

ในป 2009 กองทุนเทมาเส็คลงทุนในธุรกิจอ่ืน ๆ คิดเปนรอยละ 6 ของสัดสวนการ
ลงทุนทั้งหมด  

5. สภาพสังคม 

ในป 2007 สิงคโปรมีประชากร 4.68 ลานคน  อยูในวัยแรงงานรอยละ 65  โดย รอยละ 
32 ประกอบอาชีพเฉพาะทาง  รอยละ 17 อยูในภาคการผลิต รอยละ 12  อยูในภาคธุรกิจและ
บริการ รอยละ 6 อยูในภาคการเงิน ที่เหลืออีกรอยละ 18 ประกอบอาชีพอ่ืนๆ   

ประชากรรอยละ 60 เปนชาวจีน รอยละ 10 เปนชาวมาเลย  รอยละ 7 เปนชาว
อินเดีย  อีกรอยละ 23 เปนประชากรเชื้อชาติอ่ืนๆ ความหลากหลายของประชากรดังกลาวทําให
สิงคโปรมีภาษาพูดหลายภาษา  อาทิ แมนดาริน อังกฤษ มลายู และทมิฬ  

                                                 
14

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Technology [Online]. Available from :  
http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=7 [22 June, 2010]. 
15

  Temasek Holdings. Portfolio – Major Portfolio Companies – Consumer & Lifestyle [Online]. Available 
from :  http://review.temasek.com.sg/portfolio/major-portfolio-companies?page=8 [22 June, 2010]. 
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ในดานศาสนา สิงคโปรมีเสรีภาพในการนับถือศาสนา  โดยรอยละ 42.5 ของประชากรนับ
ถือศาสนาพุทธ  รองลงมา คือ ศาสนาอิสลาม รอยละ 14.9 ศาสนาคริสต รอยละ 14.5 ศาสนาฮินดู 
รอยละ 4 และอ่ืนๆ รอยละ 24.116  

6. การคมนาคม 

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานอยางตอเน่ืองทําใหสิงคโปรเปนประเทศที่มีระบบคมนาคม
ขนสงดีที่สุดแหงหน่ึงของเอเชีย และเปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของการพัฒนาเศรษฐกิจ
ในชวงที่ผานมา   

6.1  ทางถนน 

ถนนนับเปนเสนทางคมนาคมหลักของสิงคโปร  สวนใหญเปนถนน 6 ชองจราจร ยกเวน
ในเขตเมืองบางแหงที่มีการจราจรคับคั่งจะเปนถนน 8 ชองจราจร การขับขี่ยานพาหนะใชระบบชิด
ซายเชนเดียวกับประเทศไทย สิงคโปรมีโครงขายถนนเชื่อมตอเขตตางๆ เขาดวยกัน ทําใหการ
คมนาคมทางรถยนตมีความสะดวก และเขาถึงไดทุกพื้นที่ รวมถึงเกาะ Sentosa และ Jurong  

นอกจากนี้ สิงคโปรยังมีสะพานเชื่อมตอกับรัฐยะโฮรของประเทศมาเลเซีย 2 แหง 
ไดแก Johor – Singapore Causeway ระยะทาง 1.1 กิโลเมตร  เชื่อมระหวางเขต Woodlands 
ในสิงคโปร กับเมือง ยะโฮร บาหรู และ Malaysia – Singapore Second Link หรือ Tuas 
Second Link ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร  เชื่อมระหวางเขต Tuas ของสิงคโปร กับเมือง 
Tanjung Kupang ทางหลวงในสิงคโปรแบงเปน 2 ประเภท ไดแก   

ตารางที่ 3 รายชื่อทางดวนและเสนทางท่ีเชื่อมตอ 

ชื่อทางดวน เสนทางท่ีเชื่อมตอ 

East Coast Parkway 
(ECP) 

เชื่อมตอระหวางสนามบินชางกี ในภาคตะวันออก (East Region)  ผานเขต Bedok 
ในภาคตะวันออก (East Region) ขนานกับชายฝงทะเลทางทิศตะวันออกเฉียง
ใต  และส้ินสุดที่ Downtown Core ในเขต Central Area ซึ่งเปนยานธุรกิจสําคัญของ
สิงคโปร 

Pan Island Expressway 
(PIE) 

มีระยะทางถึง 42.8 กิโลเมตร  ซึ่งยาวที่สุดในสิงคโปร  เริ่มตนจากเขต Tuas ในภาค
ตะวันตก ใกลกับสะพาน Malaysia-Singapore Second Link  ผานใจกลางเกาะ
สิงคโปร และเชื่อมตอกับ East Coast Parkway หางจากสนามบินชางกีเพียง 1 
กิโลเมตร 

                                                 
16

 สํานักงานสงเสริมการลงทุน. สิงคโปร – ขอมูลทั่วไป – ประชากร [สายตรง]. แหลงที่มา :  
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt1_p2n.html [15 กันยายน 2552]. 
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ตารางที่ 3 รายชื่อทางดวนและเสนทางท่ีเชื่อมตอ 

ชื่อทางดวน เสนทางท่ีเชื่อมตอ 

Ayer Rajah 
Expressway (AYE) 

เริ่มตนจาก Downtown Core ซึ่งเปนยานธุรกิจสําคัญในเขต Central Area เลียบ
ขนานกับชายฝงดานใตและส้ินสุดที่เขต Tuas ในภาคตะวันตก มีระยะทางประมาณ 
20 กิโลเมตร 

Central Expressway 
(CTE) 

เปนเสนทางสายหลักที่เชื่อมตอระหวางชายฝงทะเลทางเหนือกับเขตเศรษฐกิจในภาค
กลาง  เริ่มตนจาก Bukit Merah ทางตอนใต  ตัดผานยานธุรกิจในเขต Central Area 
ในภาคกลาง และส้ินสุดที่เขต Ang Mo Kio ทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

Tampines Expressway 
(TPE) 

เ ป น ท า ง ด ว น เ ลี ย บ ช า ย ฝ ง ท ะ เ ล แ ล ะ เ ป น เ ส น ท า ง ส า ย ห ลั ก ท า ง ภ า ค
ตะวันออกเฉียงเหนือ  เริ่มตนที่ Pan Island Expressway ในภาคตะวันออก ใกลกับ
สนามบิน Changi และส้ินสุดที่เขต Woodlands ในภาคเหนือ  โดยเชื่อมตอกับ 
Central Expressway 

Seletar Expressway 
(SLE)  

เปนเสนทางสายหลักของภาคเหนือ เริ่มตนที่เขต Ang Mo Kio ทางภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ  เชื่อมตอกับ Tampines Expressway และ Central 
Expressway และส้ินสุดที่เขต Woodlands ในภาคเหนือ  โดยเชื่อมตอกับ Bukit 
Timah Expressway 

Bukit Timah 
Expressway (BKE) 

ระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร เปนเสนทางสายหลักที่เขาสูมาเลเซีย ผานทาง
สะพาน Johor – Singapore Causeway  โดยแยกจาก Pan Island Expressway ที่
เขต Bukit Timah ในภาคกลาง และส้ินสุดที่เขต Woodlands ในภาคเหนือ  ทางดวน
สายนี้เปนสวนหน่ึงของทางเหลวงเอเชียหมายเลข 2  ซึ่งเชื่อมตอเขามาเลเซีย ผาน
ไทย พมา อินเดีย และออกสูตะวันออกกลาง 

Kallang – Paya Lebar 
Expressway (KPE) 

เริ่มเปดบริการเมื่อเดือนมิถุนายน 2007  เปนถนนคูขนานของ Central 
Expressway  เชื่อมตอระหวาง Tampines Expressway  ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือกับ East Coast Parkway ในภาคกลาง  รวมระยะทางประมาณ 
12 กิโลเมตร  และกําลังกอสรางสวนตอขยายระยะทางอีกประมาณ 3 กิโลเมตร จาก 
East Coast Parkway ถึง Central Area คาดวาจะเปดใหบริการไดในป 2551 

Kranji Expressway 
(KJE) 

ระยะทางประมาณ 7 กิโลเมตร  เชื่อมตอ Bukit Timah Expressway ที่เขต Bukit 
Timah ในภาคกลางกับ Pan Island Expressway ที่เขต Jurong West ในภาค
ตะวันตก 

Marina Coastal 
Expressway (MCE) 

มีระยะทาง 5 กิโลเมตร  เชื่อมตอระหวาง Kallang – Paya Lebar Expressway กับ 
Ayer Rajah Expressway คาดวาจะเริ่มกอสรางในป 2008  และเปดใหบริการไดในป 
2013 

ที่มา: สํานักงานสงเสริมการลงทุน. สิงคโปร – โครงสรางพ้ืนฐาน – ทางหลวง [สายตรง].  แหลงที่มา: 
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt4_n.html [15 กันยายน 2552]. 
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ก. ทางดวน (Expressway)  

ทางดวนเปนเสนทางคมนาคมหลักที่ใชในการเดินทางระหวางเขตชานเมือง รวมถึงพ้ืนที่
ชายฝงทะเลรอบนอกกับเขตธุรกิจยานใจกลางเกาะสิงคโปร ปจจุบันสิงคโปรมีทางดวน 9 เสนทาง 
ระยะทางรวมประมาณ 150 กิโลเมตร และอยูระหวางการศึกษาอีก 1 เสนทาง คือ Marina 
Coastal Expressway (MCE) สําหรับขอมูลเสนทางดวนดังกลาวดังรูปที่ 5 และตารางที่ 3  

 
รูปท่ี 7  แผนท่ีทางดวนในประเทศสิงคโปร 

ที่มา : Wikipedia. Expressways_of_Singapore [Online]. Available from : 
http://en.wikipedia.org/wiki/Expressways_of_Singapore [15 Sepetember 2009]. 

 
ข. ทางหลวงอื่นๆ  

ทางหลวงอื่นๆ ของสิงคโปร มีมากกวา 80 สาย เปนระยะทางรวมกันยาวเกือบ 3,000 
กิโลเมตร โดยอยูภายใตการดูแลของ Land Transport Authority (LTA) ทั้งน้ีมีทางหลวงสําคัญที่
ไดรับการยกระดับเปน Semi – expressway รวม 3 สาย ทําใหการเดินทางระหวางยานธุรกิจใน
ภาคกลางกับภูมิภาครอบนอกทําไดสะดวกยิ่งขึ้น ไดแก17  

                                                 
17 สํานักงานสงเสริมการลงทุน. สิงคโปร – โครงสรางพ้ืนฐาน – ทางหลวง (สายตรง). แหลงที่มา :  
http://www.boi.go.th/thai/asean/Singapore/capt4_n.html [15 กันยายน 2552]. 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : ภาคผนวก 1   

 81 

• Outer Ring Road System (ORRS) ตั้งอยูรอบนอกของเขต Central Area ซ่ึงเปน
เขตเศรษฐกิจสําคัญของสิงคโปร  เชื่อมตอทางดวนหลายสายในเขตภาคกลาง   

• West Coast Highway เปนถนนคูขนานของ Ayer Rajah Expressway เลียบชายฝง
ทะเลทางดานตะวันตกเฉียงใต โดยเชื่อมตอระหวางเขตเศรษฐกิจใน Central Area กับเมืองใหมใน
เขต Clementi และตัดผานนิคมอุตสาหกรรมจูรง (Jurong Industrial Estate)  

• Nicoll Highway เชื่อมตอระหวางเขต Kallang กับเขต Central Area  

6.2  ระบบราง 

ระบบรางในสิงคโปร แบงเปน 3 สวน ไดแก รถไฟ Mass Rapid Transit และ Light 
Rapid Transit โดยมีรายละเอียดสังเขปดังน้ี 

ก. รถไฟ  

รถไฟในสิงคโปรมีความยาว 38.6 กิโลเมตร โดยเชื่อมตอรถไฟของกับมาเลเซีย ผานเมือง
ยะโฮร บาหรู ในรัฐยะโฮร ซ่ึงเชื่อมตอไปถึงกรุงกัวลาลัมเปอร เมืองหลวงของมาเลเซีย และ
กรุงเทพ ฯ เมืองหลวงของประเทศไทย 

ข. Mass Rapid Transit (MRT)  

MRT หรือ รถไฟฟาใตดิน เปนระบบขนสงหลักของสิงคโปร ใหบริการครอบคลุมเขต
ธุรกิจ สถานที่ราชการ รวมถึงสถานที่สําคัญอ่ืนๆ อาทิ สนามบินนานาชาติชางกี MRT มีสถานีรวม 
67 สถานี รวมระยะทาง 109 กิโลเมตร แบงเปน 3 สาย ไดแก 

• North South Line เริ่มจาก Jurong East ถึง Marina Bay รวม 25 สถานี ระยะทาง 
44 กิโลเมตร  บริหารงานโดยบริษัท SMRT  

• East West Line แบงเปน 2 ชวง ไดแก Boon Lay ถึง Pasir Ris และ Tanah Merah 
ถึงสนามบินชางกี รวม 29 สถานี ระยะทาง 45.4 กิโลเมตร  บริหารงานโดยบริษัท SMRT 

• North East Line เริ่มจาก Harbour Front ถึง Punggol รวม 15 สถานี ระยะทาง 20 
กิโลเมตร  บริหารงานโดยบริษัท SBS Transit 

ค. Light Rapid Transit (LRT) 

LRT เปนสวนตอขยายออกจาก MRT เริ่มจาก Choa Chu Kang ถึง Senja รวม 14 
สถานี ระยะทาง 7.8 กิโลเมตร บริหารงานโดยบริษัท SMRT Light Rail 
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6.3  ทางอากาศ 

ประเทศสิงคโปรมีทาอากาศยานระหวางประเทศ 1 แหง ไดแก สนามบินชางกี อยูที่เขต
ชางกีในภาคตะวันออก สนามบินแหงน้ีเปนหนวยงานภายใตการกํากับดูแลของ Civil Aviation 
Authority บริหารและประกอบการโดยกลุมบริษัทสนามบินชางกี (Changi Airport Group) โดย
สนามบินแหงน้ีเปนศูนยกลางการขนสงสินคาทางอากาศที่ใหญที่สุดแหงหน่ึงของโลก สามารถ
รับสงสินคาไดมากกวา 1.9 ลานตันตอป (ตารางที่ 3) ในจํานวนนี้ครึ่งหน่ึงเปนสินคาที่ขนสงเพ่ือ
เปลี่ยนถายลํา (Transshipment) ซ่ึงเชื่อมโยงการขนสงกับสายการบินมากกวา 80 สาย เชื่อมตอ
กับเมืองสําคัญ 190 เมือง ใน 60 ประเทศทั่วโลก18  สนามบินชางกีเปนจุดศูนยกลางสินคาที่ขนสง
ทางอากาศชั้นนําของภูมิภาค (Region’s Premier Air Cargo Hub) นับตั้งแตเร่ิมเปดดําเนินการใน
ป 1981 ปริมาณสินคาขนสงผานสนามบินชางกีเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองในอัตราเฉลี่ยรอยละ 719 ใน
สนามบินมี Free Trade Zone ซ่ึงมีสิ่งอํานวยความสะดวกที่สนับสนุนและสงเสริมการดําเนินธุรกิจ
การขนสงทางอากาศ ไดแก  

• Changi Airfreight Centre : CAC ซ่ึงประกอบดวย สถานีขนสงสินคาทางอากาศ 
(Airfreight Terminals) 9 สถานี ในจํานวนนี้เปนสถานีเฉพาะกิจเพ่ือขนสงแบบดวนพิเศษ 
(Dedicated express) 2 สถานี มีพ้ืนที่ในสวนสํานักงาน 125,000 ตารางเมตร โรงพักสินคา และ
ลานจอดเครื่องบินขนสงสินคาเก็บสินคา 12 ลาน (Freighter Parking Bays)20  

• Airport Logistics Park of Singapore : APLS ตั้งอยูบนพ้ืนที่ 26 เฮกเตอร เปนศูนย
รวบรวมและกระจายสินคาที่ขนสงทางอากาศ21  

 

                                                 
18

 Changi Airport Group . Air cargo [Online]. Available from : http://www.changiairportgroup.com/cag/ 
html/business-partners/air-cargo-and-mro/facilities-and-infrastructures/ [20 September, 2009] 
19

 Changi Airport Group . performance standards [Online]. Available from : 
http://www.changiairportgroup.com.sg/cag/html/business-partners/air-cargo-and-mro/performance-
standards.html [20 September, 2009] 
20

Changi Airport Group . Changi Airfreight Centre [Online]. Available from : 
http://www.changiairportgroup.com/cag/html/business-partners/air-cargo-and-mro/facilities-and-
infrastructures/changi_airfreight_centre/index.html [20 September, 2009] 
21

Changi Airport Group. Airport Logistics Park of Singapore [Online], Available from : 
http://www.changiairportgroup.com/cag/html/business-partners/air-cargo-and-mro/facilities-and-
infrastructures/airport-logistics-park-of-singapore.html [20 September, 2009] 
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ตารางที่ 3  ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศ ป 2003 – 2008 
หนวย : ตัน 

ค.ศ. บรรทุก ขนถาย  
2003 803,056 808,351 
2004 870,582 904,507 
2005 892,141 941,580 
2006 952,876 958,341 
2007 963,873 930,896 
2008 951,939 905,002 

ที่มา : Singapore Department of Statistics. Table 14.3 Air cargo discharged and Table 14.4 Air cargo 
loaded by region / country of origin - Yearbook of Statistics Singapore 2009 [Online]. Available  from : 
http://www.singstat.gov.sg/pubn/reference/yos09/yos2009.pdf [25  May, 2010]. ประมวลผลโดยผูวิจัย. 

 
6.4  ทางนํ้า 

ประเทศสิงคโปรมีสภาพภูมิศาสตรที่เหมาะสมตอการเดินเรือ โดยเฉพาะมีรองนํ้าสําหรับ
การเดินเรือ มีทาเทียบเรือหรือที่ทอดสมอเรือขนาดใหญ เชน บริเวณชองแคบสิงคโปร (Strait of 
Singapore) เสนทางดังกลาวทําใหสิงคโปรเปรียบเสมือนประตูทางคมนาคมทางทะเล ระหวาง
มหาสมุทรอินเดียกับทะเลจีนใต และเปนเสมือนจุดตอของแผนดินจากผืนแผนดินใหญผานแหลม
มลายู ลงทางใตไปสูอินโดนิเซียและออสเตรเลีย นอกจากนั้นยังเปนจุดแวะพัก และเชื่อมตอการ
เดินเรือติดตอระหวางมหาสมุทรแปซิฟคกับมหาสมุทรอินเดีย มีทาจอดเรือขนาดใหญสําหรับใช
ขนสงสินคาและมีปริมาณขนถายสินคามาก22 ซ่ึงเปนสวนสําคัญที่ทําใหเปนศูนยกลางทางการคา 
การเงิน การกลั่นน้ํามัน และการเดินเรือที่สําคัญของโลก สิงคโปรมีทาเรือระหวางประเทศ 2 ทา 
คือ ทาเรือสิงคโปร และทาเรือจูรง 

                                                 
22 โครงการหอมรดกไทย กระทรวงกลาโหม. ประเทศสิงคโปร. [สายตรง]. แหลงที่มา : 
http://www1.tv5.co.th/service/mod/heritage/nation/neighbour/singapore.htm [4 กุมภาพันธ 2552]. 
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รูปท่ี 8 แผนผังท่ีต้ังทาเรือสิงคโปร 

ที่มา : Lethe Agencies. Singapore Port [Online]. Available from : 
http;//www.lethagencies.com/port.asp?port=SOMGA[SG [15 May, 2010]. 

 
ก. ทาเรือสิงคโปร (Singapore Port)  

ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือหลักของประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งดานตูสินคา ทาเรือตั้งอยูที่
ชองแคบสิงคโปรตรงขามกับเกาะ Sentosa บริหารและประกอบการโดย PSA ปจจุบันทาเรือแหง
น้ีเปนทาเรือมีปริมาณตูสินคาผานทามากที่สุดในโลก ทาเรือสิงคโปรประกอบดวยทาเทียบเรือตู
สินคา 4 ทา ไดแก ทาเทียบเรือ Brani ทาเทียบเรือ Keppel ทาเทียบเรือ Tanjong Pagar และ ทา
เทียบเรือ Pasir Panjang  และยังมีทาเทียบเรือเอนกประสงค (Multi – Purpose Terminals หรือ 
MPT) ไดแก ทาเทียบเรือบางทาใน Pasir Panjang คือ Pasir Panjang Automobile Terminal 
(PPAT) เปนทาเรือเฉพาะกิจที่ขนสงยานยนต และทาเทียบเรือ Sembawang ซ่ึงขนสงสินคาทั่วไป
และสินคาเทกอง 

ข. ทาเรือจูรง (Jurong Port)  

ทาเรือจูรงเปนทาเรือเอนกประสงค (Muti – purpose Terminal) ตั้งอยูในเขตจูรง ตรงขาม
เกาะจูรง โดยมี Jurong Town Coopertion (JTP) เปนเจาของ และ Jurong Port Pte., Ltd.เปน
ผูประกอบการ JTP กอตั้งขึ้นในวันที่ 1 มิถุนายน ค.ศ.1968 โดยมีหนาที่หลักในการพัฒนาพ้ืนที่
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บริเวณเมืองจูรงและเกาะจูรงใหเหมาะสมตอการลงทุนดานอุตสาหกรรมโดยเฉพาะอยางยิ่ง 
อุตสาหกรรมน้ํามัน และสินคาเหลว ไดแก การสรางโครงสรางพื้นฐาน สิ่งอํานวยความสะดวกตาง 
ๆ การพัฒนาแบงออกเปน 4 สวน คือ ทาเรือจูรง เกาะจูรง เขตอุตสาหกรรมจูรง (Jurong 
Industrial Zone) และTUAS View  

ทาเรือจูรงประกอบดวยสิ่งอํานวยความสะดวกดังน้ี 

• ทาเทียบเรือ 30 ทา มีความยาวหนาทารวม 5,629 เมตร และทาเทียบเรือรถยนต (Ro 
– Ro) 2 ทา  

• หนาทาน้ําลึกที่สุด 15.7 เมตร ขนาดเรือใหญที่สุดที่เขาเทียบทาได คือ 150,000 dwt 
พ้ืนที่รวม 152 เฮกเตอร เปนเขต Free Trade Zone (FTZ) 124 เฮกเตอร23  

• พ้ืนที่เก็บสินคา ประกอบดวย คลังสินคา 25 หลัง พ้ืนที่รวม 174,000 ตารางเมตร 
ลานวางสินคากลางแจง  215,000 ตารางเมตร ลานวางตูสินคา 35,000 TEUS24  

เน่ืองจากทาเรือจูรงเปนทาเรือเอนกประสงคจึงมีสินคาผานทามีหลายประเภท เชน ตู
สินคา นํ้าตาล ซีเมนต รถยนต เปนตน ในป 2009 ปริมาณสินคาที่ผานทาเรือจูรง ประกอบดวย ตู
สินคา 724,000 TEUs และสินคาทั่วไป 13,067,271 ตัน25 

                                                 
23

 Jurong Port Pte Ltd . The Port - Berth  [Online]. Available from : http://www.jp.com.sg/ JurongPort/ 
berths/ [25 May, 2010]. 
24

 Jurong Port Pte Ltd . The Port – Storage Facilities [Online]. Available from : http://www.jp.com.sg/ 
JurongPort/storage-facilities/ [25 May, 2010]. 
25

 Jurong Port Pte Ltd . The Port –  Throughput [Online]. Available from : http://www.jp.com.sg/ 
JurongPort/throughput/ [25 May, 2010]. 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : ภาคผนวก 1 

 86 

 
รูปท่ี 9  แผนผังทาเรือจูรง 

ที่มา : Jurong Port Pte., Ltd . The port – Layout [Online]. Available from :  
http://www.jp.com.sg/JurongPort/layout/  [25 May, 2010] 
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หนวยงานที่รับผดิชอบกิจการการขนสงทางทะเลของ
ประเทศสิงคโปร 

กิจการการขนสงทางทะเลของประเทศสิงคโปร อยูในความรับผิดชอบของ Maritime and 
Port Authority of Singapore หรือ MPA ซ่ึงหนวยงานนี้เปนหนวยงานหนึ่งในสังกัดกระทรวง
ขนสง (Ministry of Transport) โดยกระทรวงนี้กอตั้งขึ้นครั้งแรกในนามกระทรวงคมนาคม 
(Ministry of Communications) เม่ือวันที่ 16 เมษายน ค.ศ. 1968 ตอมาไดมีการเปลี่ยนชื่อเพ่ือให
สอดคลองกับหนาที่และความรับผิดชอบถึง 3 ครั้ง จนกระทั่งปจจุบันใชชื่อวา กระทรวงขนสง1 
กระทรวงขนสงมีภารกิจหลักในการเสริมสรางความแข็งแกรงและพัฒนาศักยภาพในการขนสง 
เพ่ือพัฒนาประโยชนทางเศรษฐกิจ และคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน2 กระทรวงขนสงรับผิดชอบ
กิจการขนสง ซ่ึงแบงออกไดเปน 4 ดานดังน้ี  

1. การขนสงทางอากาศ อยูในความรับผิดชอบของ Civil Aviation Authority of 
Singapore หรือ CAAS ซ่ึงทําหนาที่ในการวางแผนและกําหนดนโยบายการบินพลเรือน ภายใต
ยุทธศาสตรหลัก 2 ประการ ไดแก การเสริมสรางความแข็งแกรงใหประเทศเปนศูนยกลางทางการ
บินในระดับนานาชาติ และการเสริมสรางความมั่นคงและจัดการองคกรภายในใหเปนระบบ 

2. การขนสงทางบก  หนวยงานที่รับผิดชอบ คือ Land Transport Authority ทําหนาที่
วางแผนและกําหนดนโยบายการขนสงทางถนน เพ่ือรักษาคุณภาพและประสิทธิภาพในการขนสง
ใหเปนไปอยางราบรื่น 

3. การขนสงทางทะเล หนวยงานที่รับผิดชอบ คือ Maritime and Port Authority of 
Singapore หรือ MPA มีภารกิจหลัก 3 ประการ ไดแก การรักษาสถานภาพใหทาเรือสิงคโปรเปน
ศูนยกลางทาเรือหลักของโลก (A Premier Global Hub Port) การพัฒนาใหสิงคโปรเปนศูนยกลาง
การเดินเรือระหวางประเทศ (International Maritime Centre : IMC) และการรักษาความปลอดภัย
ในการเดินเรือและความมั่นคงทางทะเล (Ensuring Navigational Safety and Maritime Security)  

                                          
1
 The Ministry of Transport. Home – About us – Our Heritage [Online]. Available from : 

http://www.mot.gov.sg/about/heritage.htm  [5 February, 2009]. 
2
 The Ministry of Transport. About us – Vision/Mission/Values  [Online]. Available from : 

http://www.mot.gov.sg/about/vision.htm [5 February, 2009]. 
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4. การคมนาคมสาธารณะเพื่อสาธารณะ มีหนวยงานที่รับผิดชอบ คือ Public Transport 
Council ทําหนาที่วางแผน กําหนดนโยบายและขอบังคับตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสาธารณะ
โดยเฉพาะอยางยิ่งรถประจําทาง3 

 
รูปท่ี 1 แผนผังโครงสรางองคกรกระทรวงขนสง ประเทศสิงคโปร 

ที่มา : The Ministry of Transport. Home – About us – Organisational Structure [Online]. Available from: 
http://www.mot.gov.sg/about/organisation.htm [5 February, 2009]. 

 
สําหรับ Maritime and Port Authority of Singapore หรือ MPA ประกอบดวย

คณะกรรมการที่ไดรับการแตงตั้งขึ้น เม่ือวันที่ 2 กุมภาพันธ ค.ศ.1996 ภายใต MPA Act (1996) 
ซ่ึงเปนการรวมหนวยงานยอย 3 หนวยงานเขาเปนหนวยงานเดียว ไดแก Marine Department 
National Maritime Board และ Regulatory Departments of the Former Port of Singapore 
Authority ปจจุบัน MPA มีภาระหนาที่ 3 ดาน ดังน้ี 

 

 

 

                                          
3
 Public Transport Council. About us – Management and Structure Public Transport Council [Online]. 

Available from: http://www.ptc.gov.sg/about_us_chart.asp [5 February 2009]. 
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• เปนผูควบคุมดูแลกิจการทาเรือ (Port Authority)  

MPA ทําหนาที่วางกฎระเบียบ ควบคุม และมีอํานาจในการใหใบอนุญาตการประกอบ
กิจการทาเรือ การเดินเรือ และการบริการที่เกี่ยวของ รวมทั้งการจัดการจราจรภายในทาเรือ เพ่ือ
ความปลอดภัยในดานการเดินเรือ การเทียบทาเรือ และการบรรทุกขนถายสินคา 

• เปนผูพัฒนาและสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี (Developer and Promoter)   

MPA ดําเนินงานรวมกับหนวยงานและองคกรอ่ืน ๆ ซ่ึงเกี่ยวของในอุตสาหกรรมการ
ขนสงทางทะเล โดยมีจุดประสงคเพ่ือทําใหทาเรือสิงคโปรเปนจุดศูนยกลางทางการคา และ
ศูนยกลางการเดินเรือระหวางประเทศที่ดีที่สุด รวมทั้งใหความสําคัญกับเจาของเรือและผูประกอบ
กิจการทาเรือในประเทศสิงคโปรในการขยายการใหบริการและใหความชวยเหลือที่เปนประโยชน 
เพ่ือสรางสภาพแวดลอมที่เหมาะสมในอุตสาหกรรมการขนสงทางทะเล 

• เปนตัวแทนดานการขนสงทางทะเลของประเทศ (National Sea Transport 
Representative)  

MPA ทําหนาที่เปนตัวแทนประเทศสิงคโปรในการปกปองผลประโยชนทางทะเลของ
ชาติ และใหคําปรึกษาแกรัฐบาลในการวางนโยบายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเล การ
ใหบริการของทาเรือ กิจการการเดินเรือ และสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ ที่เกี่ยวของ4 

                                          
4
 Maritime and Port Authority of Singapore. About us – Public Maritime and Port Authority of Singapore 

– MPA'S Roles [Online]. Available from: http://www.mpa.gov.sg/aboutmpa/mparoles/roles.htm [5 
February, 2009]. 
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รูปที่ 2 แผนผังโครงสรางองคกร Maritime and Port Authority of Singapore 

ที่มา : Ministry of Transport. Home – About Us – Organisation Structure – Maritime and Port Authority of Singapore [Online]. Available from : 
http://www.mot.gov.sg/about/organisation.htm [5 February,  2009]. 
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1819 • 28 มกราคม 1819 เซอรแสตมฟอรด แรฟเฟลส ผูวาราชการอังกฤษและคณะ 

มาถึงสิงคโปร เพ่ือสํารวจทําเลที่เหมาะสมในการกอสรางทาเรือในบริเวณปากแมนํ้า
สิงคโปร 

• 6 กุมภาพันธ 1819  เซอรแสตมฟอรด แรฟเฟลส ไดรับการแตงตั้งใหเปน Master 

Attendant (Harbour Master) และไดประกาศใหทาเรือสิงคโปรเปน ทาเรือปลอดภาษี 
(Free Port) โดยเปดใหสินคาที่ขนสงโดยเรือทุกชาติสามารถบรรทุกขนถายไดโดยไม
ตองเสียภาษี 

• จัดตั้งกองทุน Temasek 

1820 บริษัท อินเดียตะวันออก จัดทําแผนที่การเดินเรือฉบับแรกที่ปรากฏที่ตั้งของทาเรือ
สิงคโปร 

1834 ทาเรือสิงคโปรมีเรือสินคา 517 ลํา นํ้าหนักรวม 156,513 nrt. แวะจอดเทียบทา และ
เกิดปญหาความคับคั่งขึ้นในทาเรือ 

1845 สํารวจชายฝงเพ่ือกอสรางทาเทียบเรือ Keppel  (ในยุคนั้นรูจักกันในนามทาเทียบเรือ
ใหม หรือ New Harbour) เพ่ือเปนทาเทียบเรือบรรทุกขนถายถานหินซึ่งใชเปน
เชื้อเพลิงของเรือกลไฟในยุคนั้น1 ซ่ึงสวนใหญเปนเรือของบริษัท Peninsular & 
Oriental Steam Navigation (P & O) ตอมาในป 1849 บริษัทไดสรางทาเทียบเรือของ
ตนเองจึงไดเลิกใชทาเทียบเรือ Keppel เพ่ีอการดังกลาว 

                                          
1
  ทั้งนี้เปนผลมาจากเรือของบริษัท Penisular & Oriental Steam Navigation (P & O) ซึ่งเปนเรือกลไฟลําแรก
โดยใชถานหินเปนเชื้อเพลิงแวะจอดที่ทาเรือสิงคโปร เพ่ือเติมเชื้อเพลิง แตทาเรือยังไมมีการกอสรางทาเทียบเรือ
เพ่ือเก็บรักษาถานหิน จึงตองใชเรือลําเลียงบรรทุกและเก็บถานหิน โดยจอดรอในแมน้ําสิงคโปร เมื่อเรือกลไฟ
มาถึงจึงบรรทุกลงเรือโดยใชแรงงาน เปนผลใหถานหินหลายรอยตันตกหลนในทะเลระหวางการบรรทุกถานหิน
ลงเรือ  
ที่มา : PSA International. Heritage – Aggravition of the Situation. [Online]. Available from : 
internationalpsa.com/_herritage_b1 [18 September, 2009]. 
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1852 ปรับเปลี่ยนทาเทียบเรือ Keppel ซ่ึงเดิมเปนทาเทียบเรือที่ใหบริการเติมเชื้อเพลิงถาน
หินใหเรือเดินสมุทรมาเปนทาเทียบเรือรับสินคา และเปนทาเทียบเรือหลักของทาเรือ
สิงคโปรตอมาอีก 50 ป  

1860 ปริมาณเรือและสินคาผานทาเรือ Keppel เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว โดยมีเรือที่ผานทามี
นํ้าหนักรวม 375,000 nrt. 

1861 ประภาคารแหงแรกในชองแคบสิงคโปรไดกอสรางขึ้น โดยมีชื่อวา James Horsburgh 
เพ่ือเปนเกียรติแกนักอุทกศาสตรของบริษัท อินเดียตะวันออก 

1866 ทาเรือเร่ิมธุรกิจอูเรือที่ Tanjong Pagar Dock นับเปนอูเรือที่ทันสมัยที่สุดโดยมีขนาด
ความยาว 750 ฟุต 

1868 เปดกิจการอูแหงเปนอูแรกโดย บริษัท Victoria Dock เปนผลใหอูเรือขยายความยาว
เปน 1,450 ฟุต 

1870 บริษัท Paten Slip & Dock เปดกิจการอูแหง ซ่ึงเปนอูแหงอูที่ 2 ของสิงคโปร 

1870 เรือที่ผานทามีนํ้าหนักรวม 650,000 nrt. 

1871 อังกฤษไดวางสายเคเบิลใตทะเลเชื่อมระหวางสิงคโปรและแมดราส (Maras) สงผลให
สิงคโปรสามารถติดตอทางโทรเลขกับยุโรปไดโดยตรง 

1874 ติดตั้งอุปกรณยกขนและปนจ่ันซึ่งใชพลังไอน้ําที่ทาเทียบเรือ Tanjong Pagar สงผลให
ปริมาณสินคาผานทาเทียบเรือเพ่ิมขึ้นจาก 200 – 300 ตันตอวัน (10 ชั่วโมงตอวัน) 
เปน 500 – 800 ตันตอวัน 

1879 อูเรือ Albert Dock เปดดําเนินการโดยบริษัท Paten Slip & Dock โดยเชาทาเทียบเรือ
ของบริษัท Jardine Matheson  

1884 บริษัท Paten Slip & Dock ไดขยายกิจการอูเรือโดยเชาทาเทียบเรือของบริษัท 
Borneo Purvis เปนผลใหในป 1885 อูเรือ 2 อูของบริษัท ฯ มีความยาวรวมกัน 
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66,000 ฟุต  

1897 เดินไฟฟามายังทาเรือ และตัดถนนเชื่อมตอทาเทียบเรือ Keppel กับโรงพักสินคาและ
คลังสินคาบริเวณฝงแมนํ้าสิงคโปร 

1880 เรือที่ผานทามีนํ้าหนักรวม 1.5 ลาน nrt. ในจํานวนนี้เปนเรือกลไฟ 1.2 ลาน nrt. 

1900 เรือที่ผานทามีนํ้าหนักรวม 5.7 ลาน nrt. 

1907 • กอสรางถนนเพื่อเชื่อมตอทาเทียบเรือ Keppel กับตัวเมืองสิงคโปร 

• เวนคืนที่ดินที่ Telok Ayer เพ่ือกอสรางเขื่อนกั้นคลื่น เพ่ือใหเรือ 40 ลํา สามารถ
จอดในบริเวณอาวจอดเรือ Telok Ayer ไดในฤดูมรสุม เขื่อนกอสรางแลวเสร็จในป 
1914 

1932 อาวจอดเรือ Telok Ayer ประกาศเปดอยางเปนทางการ ทาเรือสิงคโปรประกอบดวย 3 
สวน คือ ทาเทียบเรือริมแมนํ้าสิงคโปร ทาเทียบเรือ Keppel และอาวจอดเรือ Telok 
Ayer 

1964 จัดตั้ง Port of Singapore Authority (PSA) 

1967 กอตั้งสหภาพพนักงานทาเรือ (Port Officers’ Union) 

1966 PSA ตัดสินใจจะกอสรางทาเทียบเรือตูสินคาทาแรก แตเน่ืองจากไมมีสายเดินเรือยุโรป 
– ตะวันออกไกลแจงยืนยันจะนําเรือตูสินคามาเทียบทา จึงทําใหโครงการหยุดชะงักลง 

1971 PSA  รับโอนฐานทัพเรือเดิมของอังกฤษที่ Sembawang และเริ่มกอสรางทาเทียบเรือ 
Sembawang   

1972 ทาเทียบเรือตูสินคาทาแรกเปดใหบริการ ที่ทาเทียบเรือ Tanjong Pagar หรือ East 
Lagoon โดยคากอสรางกูจากธนาคารโลก และในวันที่ 23 มิถุนายน 1972 เรือสินคาลํา
แรกที่เขาเทียบทา คือ Nihon ซ่ึงบรรทุกตูสินคา 300 ตูมาจากรอตเตอรดัมส ทําให
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ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือแรกในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่ใหบริการเรือตูสินคา 

1974   เวนคืนที่ดินเพ่ือกอสรางทาเทียบเรือ Pasir Panjang   

1981 ทาเรือสิงคโปรมีปริมาณตูสินคาผานทารวม 1 ลาน TEUs เปนครั้งแรก 

1982 ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือทีพ่ลุกพลานที่สดุในโลก (จําแนกตามตันเนจ)  

1984 เริ่มใชระบบ PORTNET เปนระบบปฏิบตัิการตลอด 24 ชั่วโมงและเปนระบบเอกสาร
แบบไรกระดาษ (Paperless) ระหวางทาเรือและสายเดนิเรือตาง ๆ  

1986 ทาเรือสิงคโปรมีปริมาณตูสินคาผานทา 2 ลาน TEUs  

1988 เริ่มใชระบบ  CITOS อยางสมบูรณ เปนระบบ Enterprise Resource Planning (ERP) 
ซ่ึงเชื่อมโยงทาเทียบเรือทุกทาของ PSA 

1989 ทาเรือสิงคโปรมีปริมาณตูสินคาผานทา 4 ลาน TEUs  

1990 • ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผานทา 5.22 ลาน TEUs ทําใหทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือตู
สินคาที่ใหญที่สุดในโลก 

• ทาเทียบเรือ Brani ทาแรกเริ่มประกอบการ  

1991 • ทาเทียบเรือ Keppel เริ่มใหบริการสินคาตู 

• กอตั้ง Singapore Port Institute 

1994 • ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผานทา 10 ลาน TEUs 

• Kepple District Park เริ่มใหบริการ 

1996 • PSA เริ่มประกอบกิจการทาเรือในตางประเทศครั้งแรก ณ ทาเรือตาเลียน (Dalian 
Container Terminal) ประเทศจีน  
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สรุปการพัฒนาทาเรือสิงคโปรและกิจกรรมเก่ียวเนื่อง 

ค.ศ. รายละเอียด 

• ครบรอบปที่ 50 ของสหภาพแรงงานทาเรือสิงคโปร (Singapore Port Workers’ 
Union) 

1997 • PSA แปรรูปเปนบริษทัโดยใชชื่อวา PSA Corporation Limited  

• ทาเทียบเรือ Pasir Panjang เริ่มเปดใหบริการตูสินคา 

1998 • ทาเรือสิงคโปรเปนทาเรือแรกของโลกทีมี่ปริมาณตูสินคาผานทาครบ 100 ลาน
TEUs 

• ลงทุนประกอบการในกิจการทาเรือตูสินคาในอินเดีย อิตาลี และจีน (เมือง 
Fuzhou) 

1999 ลงทุน และประกอบกิจการทาเรือตูสินคา ณ เมือง Sines ประเทศ โปรตุเกส 

2000 ทาเทียบเรือ Pasir Panjang ซ่ึงเดิมเปนทาเรือสินคาทัว่ไป เริ่มใหบรกิารตูสินคาอยาง
เปนทางการ 

2001 • ลงทุนและประกอบกิจการทาเรือตูสินคา ณ เมืองกวางโจว ประเทศจีน  

• ทาเรือในประเทศเบลเยีย่ม  และ PSA Crop. ลงนามตามขอตกลง Virtual 
Terminal Agreement รวมกับ สายเรือ COSCO 

2002 • ครบรอบ 30 ป ของการขนถายตูสินคา 

• PSA เขาไปถอืหุนหลักในบริษัท Hess – Noord Natie ซ่ึงเปนบริษทัผูบริหารและ
ประกอบการทาเรือในประเทศเบลเยีย่ม 

2003 • COSCO – PSA ในทาเรือ Pasir Panjang เปดใหบริการ  

• ลงนามในสัญญา Appropriated Berth Agreement ระหวาง PSA กับบริษทั 
Wellenius Willhelmsen เพ่ือพัฒนาทาเทียบเรือ Pasir Panjang 

2005   PSA มีปริมาณตูสินคาผานทาเรือ 20 ลาน TEUs ตอป 
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สรุปการพัฒนาทาเรือสิงคโปรและกิจกรรมเก่ียวเนื่อง 

ค.ศ. รายละเอียด 

2006 • SC – PSA Asia Terminal (MPAT) เปดใหบริการอยางเปนทางการ 

• เรือ Emma Maersk ซ่ึงเปนเรือตูสินคาทีมี่ขนาดใหญทีสุ่ดในโลก คือ สามารถ
บรรทุกตูสินคาได 10,000 TEUs เขาเทยีบทาเรือ Pasir Panjang 

2007 PSA รวมทุนกับสายเรือ NYK และ K – Line เพ่ือประกอบการทาเทยีบเรือเฉพาะกิจ
เพ่ือขนถายรถยนต ชื่อ Asia Automobile Terminal (Singapore) ณ ทาเทียบเรอื 
Pasir Panjang 

2008 PSA รวมทุนกับสายเรือ PIL เพ่ือประกอบการทาเรือเฉพาะกิจเพ่ือขนถายรถยนตชื่อ 
PIL – PSA Singapore Terminal  ณ ทาเรือ Keppel 

ที่มา :  PSA International. Heritage. [Online]. Available from : http://www.internationalpsa.com./_heritage 
[18 September, 2009]. 
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รายละเอียดที่จอดทอดสมอเรือทาเรือสิงคโปร 

ลําดับ ชื่อที่จอดทอดสมอ จุดประสงคการจอดเรือ 

1. Changi General Purposes Anchorage จุดจอดเอนกประสงค จอดเรือเพื่อรออนญุาต
เขาเมือง หรอืผูโดยสาร 

2. Eastern Bunkering C Anchorage จอดรอเรือแม เพื่อขนถายน้ํามัน 
3. Man-of-War Anchorage เยี่ยมชมเรือรบ 
4. Eastern Bunkering A Anchorage  จอดรอเรือแม หรือเพือ่เติมน้าํมัน 
5. Eastern Bunkering B Anchorage  จอดรอเรือแม หรือเพือ่เติมน้าํมัน 
6. Eastern Special Purpose D Anchorage  เรือรอการซอมแซม หรอืเรือรออนุญาตใหขน

ถายสินคา 
7. Eastern Special Purpose B Anchorage  เรือรอการซอมแซม หรอืเรือรออนุญาตใหขน

ถายสินคา 
8. Eastern Petroleum B Anchorage  ที่จอดเรือเพื่อขนถายปโตรเลียม และสินคาเหลว 
9. Eastern Special Purpose A Anchorage เรือรอการซอมแซม หรอืเรือรออนุญาตใหขน

ถายสินคา 
10. Laid-up Vessels Anchorage  ที่จอดเรือ รอการเขาเทียบทา 
11. Small Craft Anchorage  ที่จอดเรือลากจูง เรือขนาดเล็ก รวมถึง

เรือประมง 
12. Eastern Explosives Lighters Anchorage ที่จอดเรือลําเลียง เพื่อขนถายวัตถุระเบิด 
13. Eastern Anchorage  จุดจอดเอนกประสงค ขนถายสินคาทั่วไป สินคา

เหลว  
14. Eastern Petroleum A Anchorage ที่จอดเรือเพื่อขนถายปโตรเลียม และสินคาเหลว 
15. Eastern Holding A Anchorage ที่จอดเรือ ที่ Port Master กํากับโดยตรง 
16. Eastern Holding B Anchorage  ที่จอดเรือ ที่ Port Master กํากับโดยตรง 
17. Eastern Holding C Anchorage  ที่จอดเรือน้ํามนั เพื่อรอใหบรกิารแกเรือที่เขา

เทียบทา Keppel 
18. Changi Barge Temporary Holding 

Anchorage  
ที่จอดเรือลําเลียงที่ขนถายทรายและแกรนิต 
เพื่อรอการอนมุัติจาก Port Master 

19. Western Quarantine and Immigration 
Anchorage 

ที่กักเรือ และเรือที่รอการตรวจโรค และการ
ตรวจคนเขาเมือง 

20. Western Petroleum B Anchorage  ที่จอดเรือน้ํามนัขนาดใหญกวา 10,000 ตัน
กรอส ขนถายปโตรเลียม และสินคาเหลว 
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รายละเอียดที่จอดทอดสมอเรือทาเรือสิงคโปร 

ลําดับ ชื่อที่จอดทอดสมอ จุดประสงคการจอดเรือ 

21. Western Anchorage  จุดจอดเอนกประสงค ขนถายสินคาทั่วไป สินคา
เหลว น้ําเปลา เคมีภัณฑ 

22. Western Petroleum A Anchorage  ที่จอดเรือน้ํามนัขนาดใหญกวา 10,000 ตัน
กรอส ขนถายปโตรเลียม และสินคาเหลว 

23. Western Holding Anchorage  ที่จอดเรือ ที่ Port Master กํากับโดยตรง 
24 Selat Pauh Anchorage  เรือรอการซอมแซม หรอืรออนุญาตใหขนถาย

สินคา 
25. Raffles Reserved Anchorage  เรือรอการซอมแซม หรอืรออนุญาตใหขนถาย

สินคา 
26. Sudong Explosive Anchorage  ที่จอดเรือขนาดเล็ก เพื่อขนถายวัตถุระเบิด และ

สินคาอันตรายประเภทที่ 1 
27. Sudong Special Purpose Anchorage ที่จอดเรือชั่วคราว เพื่อการอนุมัติจาก Port 

Master 
28. Sudong Holding Anchorage  ที่จอดเรือขนาดใหญกวา 75,000 ตันกรอส ที่รอ

การตรวจคนเขาเมือง หรอืการอนุมัติจาก Port 
Master 

29. Sudong Bunkering B Anchorage  จอดรอเรือแม หรือเพือ่เติมน้าํมัน 
30. Sudong Bunkering A Anchorage จอดรอเรือแม หรือเพือ่เติมน้าํมัน 
31. Very Large Crude Carrier Anchorage ขนถายน้ํามันดิบเรือขนาด VLCC 
32. LNG/LPG/Chemical Gas Carriers 

Anchorage 
ที่จอดเรือที่ทําการขนสงเคมภัีณฑ และกาซ 
LNG LPG 

33. West Jurong Anchorage ที่จอดเรือ ทีร่อการขนถายบรเิวณเขตตะวันตก
ของจูรง 

34. Tuas Petroleum Holding Anchorage  ที่จอดเรือน้ํามนัที่รอใหบริการแกเรอืแม หรือเรือ
ที่รอการขนถายบริเวณเขตตะวันตกของจูรง 

ที่มา : Maritime and Port Authority of Singapore. Anchorage. [Online]. Available from : 
http://www.mpa.gov.sg/sites/port_and_shipping/port/port_services_and_infrastructure/anchorages.page  [20 
April, 2010]. 
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รายชื่อเทียบเรือท่ี PSA International Pte Ltd. ประกอบการในตางประเทศทั่วโลก  

ลําดับ ชื่อทาเทียบเรือ ชื่อทาเรือ ประเทศ 

1. Exolgan Container Terminal Buenos Aires อารเจนตินา  

2. Churchill Terminal Antwerp เบลเยี่ยม 

3 Deurganck Terminal Antwerp เบลเยี่ยม 

4. MSC Home Terminal Antwerp เบลเยี่ยม 

5. Europa Terminal Antwerp เบลเยี่ยม 

6. Noordzee Terminal Antwerp เบลเยี่ยม 

7. Container Handling  Zeebrugge เบลเยี่ยม 

8. Albert II Terminal Zeebrugge เบลเยี่ยม 

9. Dalian Container Terminal Dalian สาธารณรัฐประชาชนจีน 

10. Dalian Port Container Terminal Dalian สาธารณรัฐประชาชนจีน 

11. Dongguan Container Terminal Dongguan สาธารณรัฐประชาชนจีน 

12. Fuzhou Qingzhou Container Terminal Fuzhou สาธารณรัฐประชาชนจีน 

13. Fuzhou International Container Terminal Fuzhou สาธารณรัฐประชาชนจีน 

14. Guangzhou Container Terminal Xingang สาธารณรัฐประชาชนจีน 

15. Guangzhou Container Terminal Xinsha สาธารณรัฐประชาชนจีน 

16. Container Terminal 3 Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

17. Container Terminal 4 Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

18. Container Terminal 6 Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

19. Container Terminal 7 Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

20. Container Terminal 9 Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

21. Container Terminal 8 East Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

22. Container Terminal 8 West Hong Kong สาธารณรัฐประชาชนจีน 

23. 
Tianjin Port Alliance International Container 
Terminal 

Tianjin สาธารณรัฐประชาชนจีน 

24. 
Tianjin Port Pacific International Container 
Terminal 

Tianjin สาธารณรัฐประชาชนจีน 

25. Chennai International Terminals Chennai อินเดีย 

26. PSA Hazira International Terminal Hazira อินเดีย 
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รายชื่อเทียบเรือท่ี PSA International Pte Ltd. ประกอบการในตางประเทศทั่วโลก  

ลําดับ ชื่อทาเทียบเรือ ชื่อทาเรือ ประเทศ 

27. Tuticorin Container Terminal Tuticorin อินเดีย 

28. Kolkata Container Terminal Kulkata อินเดีย 

29. PSA ABG Kandla Container Terminal Kandla อินเดีย 

30. Venice Container Terminal Venice อิตาลี 

31. Voltri Terminal Europa  Genoa อิตาลี 

32. Hibiki Container Terminal Kitakyushu ญี่ปุน  

33. Pusan New Port Busan เกาหลีใต  

34. Incheon Container Terminal Incheon เกาหลีใต 

35. Holland Terminals  Rotterdam เนเธอรแลนด 

36. PSA Panama International Terminal Pacific Coast ปานามา 

37. PSA Gwadar International Terminals Gwadar ปากีสถาน  

38. Sines Container Terminal Sines โปรตุเกส  

39. Eastern Sea Laem Chabang Terminal (B3) Laem Chabang ไทย  

40. Mersin International Port Mersin ตุรีกี  

41. PSA UK East Terminal  Great Yarmouth สหราชอาณาจักร  

42. SP – PSA International Port  Vung Tau เวียดนาม  

ที่มา : PSA International. Factsheet [Online] Available from : 
http://www.internationalpsa.com/factsheet/map.html [15 September 2009]. 
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สรุปการพัฒนาทาเรือแหลมฉบงั 

พ.ศ. รายละเอียด 

2491 รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยในขณะนั้น (จอมพล ป. พิบูลสงคราม) เสนอ
กระทรวงคมนาคมวา    ควรถือโอกาสที่ไดเกิดอัคคีภัยที่ตลาดศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
ออกแบบวางผังเมืองศรีราชาใหเปนทาเรือ  ซ่ึงกรมเจาทาไดพิจารณาเสนอความเห็นวา  
ภูมิประเทศของศรีราชาไมเหมาะสมในการจัดผังเมืองใหเปนทาเรือใหญ  เพราะหาด
ทรายไมดี มีหินปะการังอยูบนชายหาดมาก ทั้งนํ้าตื้นออกไปไกล  เรือจอดใกลฝงไมได   

2495 2 มิถุนายน คณะรัฐมนตรีมีความเห็นวา  การเดินเรือผานรองน้ําลึกสันดอนปากแมนํ้า
เจาพระยามายังทาเรือคลองเตย จะไมไดรับความสะดวกในอนาคต ทั้งตองขุดลอกสัน
ดอนไมใหตื้นเขินอยูเสมอ ทําใหสิ้นเปลืองมาก ควรเตรียมสรางทาเรือเดินสมุทรขึ้นอีก
แหงหน่ึงที่ศรีราชา โดยใชพ้ืนที่อาวกระสือ (อาวอุดม) ถึงพัทยา  จึงมีมติใหกระทรวง
คมนาคมรวมกับกองทัพเรือทําการสํารวจและพิจารณาวางโครงสรางทาเรือที่ศรีราชา 
พรอมทั้งเสนอรางพระราชบัญญัติ เวนคืนที่ดินเพ่ือการนี้โดยดวน   

2496 24 มีนาคม คณะรัฐมนตรีไดมีประกาศพระราชกฤษฎีกากําหนดเขตหวงหามที่ดินใน
ทองที่ ตําบลสุขลา อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี เพ่ือสรางทาเรือศรีราชา    

2501 • สมาชิกสภาจังหวัดสมุทรปราการ ไดรองเรียนตอนายกรัฐมนตร ี (พลเอกถนอม 
กิตตขิจร) เรื่อง การขุดรองน้ําใหเรือสินคาขนาดใหญเขาเทียบทาเรือกรุงเทพของการ
ทาเรือแหงประเทศไทย เปนเหตุใหราษฎรจังหวัดสมุทรปราการเดอืดรอน จึงขอใหยาย
ทาเรือออกไปที่ศรีราชา  

• คณะรัฐมนตรมีีมติใหทําการสํารวจทางเศรษฐกิจเกี่ยวกับทาเรือแหงใหมที่ศรีราชา 

• 19 มกราคม การทาเรือแหงประเทศไทยไดเสนอแผนผังและโครงการสรางทาเรือศรี
ราชา ซ่ึงรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม (พลเรือตรี ตําบลจรูญ เฉลิมเตียนรณ) 
ไดพิจารณารวมกับสวนราชการที่เกี่ยวของมีความเห็นวา การสรางทาเรือใหมมีผลเสีย
มากกวาผลด ี คณะรัฐมนตรีจึงมีมติใหระงับการเวนคืนที่ดินและการกอสรางทาเรือศรี
ราชา 

2504 รัฐบาลวาจางบริษัทวศิวกรที่ปรึกษาแหงประเทศเนเธอรแลนด (เนเดโก) ทําการสํารวจ
ความเหมาะสมทางเศรษฐกจิเกี่ยวกับการกอสรางทาเรือแหงใหมที่ศรีราชา  และผล
การศึกษาสรปุไดวา บริเวณแหลมฉบังอยูตอนในของอาวไทย คลื่นลมนอย ดินใตพ้ืน
ทะเลเปนทราย ขุดลอกไมยากและใชประโยชนในการกอสรางได พ้ืนดินชายฝงเปนที่
ราบจึงเหมาะสมดวยประการทั้งปวงที่จะใชแหลมฉบังเปนที่สรางทาเรือนํ้าลึก และควร
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ใหเปดใชงานไดในป 2515  

2509 คณะรัฐมนตรีมีมติเม่ือวันที่ 28 มิถุนายน 2509 ใหกรมวิเทศสหการรีบไปติดตอกับยู
ซอม ขอใหชวยสํารวจพื้นที่บริเวณบางเสร อําเภอสัตหีบ เพ่ือกับที่แหลมฉบังวาที่ใดมี
ความเหมาะสมในการกอสรางทาเรือแหงใหม 

2510 • 16 พฤษภาคม คณะรัฐมนตรีมีมติใหขอความชวยเหลือจากรัฐบาลเนเธอรแลนดมา
สํารวจทางวิศวกรรมที่แหลมฉบัง และขอความชวยเหลือจากยูซอม  สวนการสํารวจที่
บริเวณบางเสร อําเภอสัตหีบ  

• 14 กันยายน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม (พลโท พงษ ปุณณกันต) ใหการ
ทาเรือฯ สํารวจรังวัดและทําแผนที่เพ่ือกําหนเขตการเวนคืนที่ดินเพ่ือกอสรางทาเรือที่
แหลมฉบัง  

2511 • 25 ตุลาคม การทาเรือแหงประเทศไทยไดลงนามจางบริษัท เนเดโก เพ่ือทําการ
สํารวจและออกแบบทาเรือแหลมฉบัง 

• พระราชกฤษฎีกากําหนดเขตในการเวนคืนที่ดินเพ่ือกอสรางทาเรือแหลมฉบัง
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน 2511 

2516 9 ตุลาคม คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในหลักการการสรางทาเรือทะเลลึกเพื่อการ
พาณิชยที่แหลมฉบัง  

2517 ประเทศไทยประสบปญหาเศรษฐกิจผันผวน มีการขาดแคลนเงินทุนเปนอยางมาก ขีด
ความสามารถในการจัดหาเงินทุนมีอยูอยางจํากัด การกอสรางทาเรือทะเลลึกเพื่อการ
พาณิชยที่แหลมฉบังซ่ึงตองใชเงินลงทุนเปนจํานวนมาก ไมสามารถดําเนินการได แต
ประเทศไทยมีทาเรือสัตหีบซึ่งใชในกิจการทหารและเปนทาเรือนํ้าลึก และยังมีวิสัย
สามารถเหลือพอที่จะใชัประโยชนในเชิงพาณิชยได จึงควรใชทาเรือสัตหีบเพ่ือแกไข
ความคับขันทางเศรษฐกิจไปกอน 

2520 วาจางเนเดโกศึกษาทบทวนรายงานฉบับป พ.ศ.2515 เพ่ือจะเรงลงมือกอสรางทาเรือ
แหลมฉบังตามนโยบายรัฐบาล 

2521 รัฐบาลไดตราพระราชบัญญัติเพ่ือเวนคืนที่ดินที่ตําบลทุงสุขลา อําเภอศรีราชา และ
ตําบลบางละมุง อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี  เน้ือที่ประมาณ 6,341 ไร  มาเปน
ทรัพยสินของการทาเรือแหงประเทศไทยเพื่อใชกอสรางทาเรือแหลมฉบัง   

2523 26 ธันวาคม นายกรัฐมนตรี (พลเอกเปรม  ติณสูลานนท) ได มีคําสั่ งแตงตั้ ง
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คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมหลักบริเวณชายฝงตะวันออก และไดแตงตั้ง
คณะอนุกรรมการศึกษาการพัฒนาอุตสาหกรรมหลักบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกขึ้น  
เ พ่ือสรุปประเด็นปญหาเกี่ยวกับที่ตั้ งของแหลงอุตสาหกรรมหลัก ทาเรือและ
องคประกอบอ่ืนๆ ในพ้ืนที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก 

2524 21 เมษายน คณะรัฐมนตรีไดลงมติอนุมัติในหลักการใหพัฒนาทาเรือแหลมฉบังเปน
ทาเรือนํ้าลึกสําหรับบริหารสินคาทั่วไป  ซ่ึงรวมถึงสินคาตูในระยะตอไป   

2525 • 23 กุมภาพันธ คณะรัฐมนตรีมีมติใหเรงรัดพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง โดยตั้งเปา
เพ่ือใหสามารถเริ่มใชงานไดระยะหนึ่งภายในป 2530 และไมควรเกินป 2533 

• สํานักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดวาจางบริษัทวิศวกรที่
ปรึกษาหลุยส เบอรเจอร (Louis Burger) ทําการศึกษาเพื่อกําหนดจํานวนทาเทียบ 
ของทาเรือแหลมฉบัง 

2527 • 29 กันยายน การทาเรือแหงประเทศไทย ไดลงนามสัญญาวาจางกลุมบริษัทวิศวกร
ที่ปรึกษา ใหทําการออกแบบรายละเอียดทาเรือพาณิชยแหลมฉบังในระยะแรก  

• 7 ธันวาคม เริ่มออกแบบกอสรางทาเรือแหลมฉบัง โดยใชเวลาในการออกแบบ 1 ป  
2529 • 26 มิถุนายน เปดซองประกวดราคาผูรับเหมากอสราง         และไดอนุมัติใหบริษัท 

อิตาเลียน เดเวลลอปเมนทและคณะเปนผูชนะการประกวดราคา 

• 30 มิถุนายน วิศวกรที่ปรึกษา ฯ ไดดําเนินการออกแบบทาเรือแหลมฉบังเสร็จ
เรียบรอย  โดยดําเนินการเสร็จลาชากวาสัญญา 6 เดือน (กําหนดออกแบบแลวเสร็จใน
วันที่ 6 ธันวาคม 2528) 

• 25 ธันวาคม1 เริ่มงานกอสรางทาเทียบเรือเอนกประสงคเปนทาแรก โดยใชเวลา
กอสรางรวม 48 เดือน  

2534 • 21 มกราคม ทาเทียบเรือเอนกประสงคเปดดําเนินการเปนทาแรก 

• ตูสินคาผานทาเรือครั้งแรก มีปริมาณรวม 60 TEUs 

2536 • ทาเทียบเรือ A4 เปดใหบรกิารขนถายสนิคาเทกอง  

                                          
1
 กองวิชาการ  กรมเจาทา, “ทาเรือน้ําลึกสงขลา,” วารสารพาณิชยนาวี ปที่ 8 ฉบับ 3 (กันยายน – ธันวาคม 

2532) :1 – 11. 
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• ทาเทียบเรือ B2 เปดใหบรกิาร นับเปนทาเทียบเรือตูสนิคาทาแรกทีใ่หบริการ 

2537 ทาเทียบเรือตูสินคา B3 และทาเทียบเรือตูสินคา B4 เปดใหบริการ 

2538 ทาเทียบเรือตูสินคา B1 เปดใหบริการ 
2539 • ทาเทียบเรือตูสินคา A2 เปดใหบริการ เพ่ือขนถายสินคาทั่วไปและตูสินคา  

• ทาเทียบเรือ A5 เริ่มใหบริการขนถายถานหิน  

• ทาเทียบเรือตูสินคา B5 เปดใหบริการ 
2540 ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผานทามากกวา 1 ลานTEUs เปนครั้งแรก 

2543 • ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผาน 2 ลานTEUs  

• ทาเทียบเรือโดยสาร A1 เริ่มเปดใหบริการ  
2544 16 พฤศจิกายน ผูประกอบการทาเทียบเรือ A5 คือ บริษัท บานปู จํากัด (มหาชน) ได

ขายหุนในบรษิัททั้งหมดใหแก บริษัท นามยงชิปปง จํากัด มีผลใหทาเทียบเรือ A5 
เปลี่ยนจากการขนถายถานหิน มาขนสงยานยนตแทน 

2546 • ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผาน 3 ลานTEUs  

• ทาเทียบเรือตูสินคา C3 เปดใหบริการ 
2547 • ทาเทียบเรือ A0 ถูกปรับเปลี่ยนจากการขนสงชายฝงมาเปนขนถายตูสินคาระหวาง

ประเทศ  

• ทาเทียบเรือสนิคาทั่วไป A3 และทาเทยีบเรือตูสินคา C1 เริ่มเปดใหบริการ 
2548 ทาเทียบเรือ C0 เปดใหบรกิารเพื่อเปนทาเรือโร – โร  

2551 ทาเรือมีปริมาณตูสินคาผาน 5 ลานTEUs 

 



การศึกษาปจจัยสูความสําเร็จของทาเรือที่ตูสินคาเปลี่ยนถายเรือในเอเชีย : ภาคผนวก 7 

 105 

ทาเรือท่ีมีตูสินสูงสุด 50 อันดับของโลก ป 2547 – 2550 
หนวย : ’000 TEUs 

ลําดับ  ทาเรือ ประเทศ 2547 2548 2549 2550 

1 สิงคโปร สิงคโปร 21,329 23,192 24,792 27,932 
2 เซี่ยงไฮ  สาธารณรัฐประชาชนจีน 14,557 18,084 21,710 26,150 
3 ฮองกง ฮองกง 21,984 22,427 23,539 23,881 
4 เซินเจิ้น สาธารณรัฐประชาชนจีน 13,615 16,197 18,469 21,099 
5 ปูซาน เกาหลีใต 11,430 11,843 12,039 13,270 
6 รอตเตอรดัม เนเธอรแลนด 8,281 9,287 9,655 10,791 
7 ดูไบ  สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรตส  6,429 7,619 8,923 10,653 
8 เกาสง  ไตหวัน 9,714 9,471 9,775 10,257 
9 แฮมบรูก  เยอรมัน 7,003 8,088 8,862 9,890 
10 ชิงเตา  สาธารณรัฐประชาชนจีน 5,140 6,307 7,702 9,462 
11 หนิงโป  สาธารณรัฐประชาชนจีน 4,006 5,208 7,068 9,349 
12 กวางโจว  สาธารณรัฐประชาชนจีน 3,308 4,685 6,600 9,200 
13 ลอส แองเจิลลิส  สหรัฐอเมริกา 7,321 7,485 8,470 8,355 
14 แอนเวิรป  เบลเยี่ยม 6,064 6,482 7,019 8,176 
15 ลองบีช  สหรัฐอเมริกา 5,780 6,710 7,289 7,316 
16 พอรตแคลง  มาเลเซีย 5,244 5,544 6,326 7,120 
17 เทียนจิน  สาธารณรัฐประชาชนจีน 3,814 4,801 5,950 7,103 
18 ตันจงเพเลพัส  มาเลเซีย 4,020 4,177 4,770 5,500 
19 นิวยอรค/นิวเจอรซี่  สหรัฐอเมริกา 4,478 4,785 5,093 5,299 
20 บริเมน เยอรมัน 3,469 3,736 4,450 4,912 
21 แหลมฉบัง  ไทย 3,529 3,834 4,123 4,642 
22 เซี่ยเหมิน  สาธารณรัฐประชาชนจีน 2,872 3,342 4,019 4,627 
23 ตาเหลียน  สาธารณรัฐประชาชนจีน 2,211 2,665 3,212 4,574 
24 มูมไบ  อินเดีย 2,361 2,667 3,298 4,060 
25 ตันจงพริออค  อินโดนีเซีย 3,170 3,282 3,280 3,900 
26 โตเกียว  ญี่ปุน 3,358 3,593 3,969 3,818 
27 กิโอลาทอโร  อิตาลี 3,261 3,161 2,900 3,445 
28 โยโกฮามา  ญี่ปุน 2,718 2,873 3,200 3,400 
29 โคลัมโบ  ศรีลังกา 2,221 2,455 3,079 3,380 
30 เฟลิสสโตว  สหราชอาณาจักร 2,717 2,700 3,000 3,300 
31 อัลจิซิราส  สเปน 2,937 3,180 3,257 3,152 
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32 เจดดาห  ซาอุดิอาราเบีย 2,426 2,836 2,964 3,068 
33 วาเลนเซีย  สเปน 2,145 2,410 2,612 3,043 
34 นาโกยา  ญี่ปุน 2,304 2,470 2,740 2,890 
35 มะนิลา  ฟลิปปนส 2,698 2,625 2,638 2,800 
36 เลอ ฮาฟร  ฝรั่งเศส 2,145 2,118 2,138 2,638 
37 ซาวันนาห  สหรัฐอเมริกา 1,662 1,902 2,160 2,604 
38 ซาลาลาห  โอมาน 2,229 2,492 2,390 2,600 
39 แซนโตส  บราซิล 1,883 2,240 2,208 2,533 
40 โฮจิมินห  เวียดนาม 1,868 2,122 2,532 2,532 
41 โกเบ  ญี่ปุน 2,177 2,250 2,413 2,432 
42 บารเซโลนา  สเปน 1,916 2,071 2,318 2,399 
43 โอคแลนด  สหรัฐอเมริกา 2,043 2,271 2,390 2,388 
44 แวนคุเวอร  แคนาดา 1,665 1,767 2,208 2,307 
45 คีลุง  ไตหวัน 2,070 2,091 2,129 2,215 
46 คิงสตัน  จาไมกา 1,356 1,671 2,150 2,194 
47 เมนเบิรน  ออสเตรเลีย 1,721 1,910 1,925 2,139 
48 เวอรจิเนีย สหรัฐอเมริกา 1,809 1,982 2,046 2,128 
49 พอรต เซอิด  อิยิปต 869 1,522 2,127 2,127 
50 เซบรูก  เบลเยียม 1,197 1,408 1,653 2,021 

หมายเหตุ : จัดอันดับตามขอมูล ป 2550 
ที่มา : American Association of Port Authorities (AAPA). World Port Ranking [Online]. Available from : 
http://www.aapa-ports.org [6 September 2009]. 
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