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คำนำ 

 ความเสี่ยงเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจากความไม่แน่นอน ซึ่งส่งผลกระทบต่อผลการดำเนินงาน เป้าหมาย 
วัตถุประสงค์ และวิสัยทัศน์ขององค์กร การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เป็นองค์กรที่ให้ความสำคัญกับการ
บริหารความเสี่ยง โดยถือว่าเป็นส่วนสำคัญของทุกกระบวนการดำเนินงาน ทุกคนในองค์กรตั้งแต่ผู้บริหารจนถึง
บุคลากรทุกระดับต้องมีส่วนร่วมในการบริหารความเสี่ยง 

กทท. ได้กำหนดนโยบายการบริหารความเสี่ยงทั่วทั้งองค์กร ที่ผู้บริหารและพนักงานทุกคนต้องตระหนัก
และปฏิบัติตาม การบริหารความเสี่ยงที่มีประสิทธิภาพจะต้องเริ่มต้นจากการกำหนดกลยุทธ์ทั่วทั้งองค์กร เพื่อให้
ความเสี่ยงขององค์กรอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ นี้รวมถึงการแต่งตั้งคณะกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุม
ภายใน ซึ่งมีหน้าที่ในการกำหนดนโยบาย กรอบการบริหารความเสี่ยง กำกับดูแล และสนับสนุนการดำเนินงานด้าน
การบริหารความเสี ่ยงขององค์กร ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์และเป้าหมายขององค์กร  โดยพิจารณาจาก
สภาวการณ์ที่เปลี่ยนแปลงทั้งภายในและภายนอก ภายใต้กระบวนการวิเคราะห์สภาวะที่เปลี่ยนแปลง เช่น ความไม่
แน่นอนทางการเมือง สภาพเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม ความต้องการและความคาดหวังที่
หลากหลายของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การเปลี่ยนแปลงของกฎหมายและข้อบังคับ ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี และ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการดำเนินธุรกิจ กทท. ได้ดำเนินการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยง 

ในปีงบประมาณ 2567 กทท. ได้ดำเนินการประเมินความเสี่ยงระดับองค์กร โดยอ้างอิงประเด็นหลักของแต่
ละยุทธศาสตร์ตามแผนวิสาหกิจ (พ.ศ. 2566 - 2567) โดยดำเนินการวิเคราะห์บริบทและสภาพแวดล้อมขององค์กร 
เพื่อกลั่นกรองและเสนอปัจจัยเสี่ยงที่สอดคล้องกับระดับความเสี่ยงที่ยอมรับและความสามารถในการรับความเสี่ยง  
หากพบความเสี่ยงที่มีนัยสำคัญเกินระดับที่ยอมรับได้  กทท. ต้องดำเนินการวิเคราะห์สาเหตุและออกแบบแผน
บริหารความเสี่ยงเพื่อจัดการความเสี่ยงให้ลดลงจนอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ เพื่อรักษาคุณค่าขององค์กร ดังนั้นการ
จัดทำแผนบริหารความเสี่ยงดำเนินการโดยผู้บริหารระดับสูงสุดในลักษณะบูรณาการ ทำให้เกิดความชัดเจนจากการ
ประสานงานและทำงานร่วมกัน ผ่านการประชุมเชิงปฏิบัติการของผู้บริหารระดับสูง ซึ่งเชื่อมโยงกับการจัดทำแผน
บริหารความเสี่ยงระดับสายงาน การระบุความเสี่ยงโดยผู้บริหาร (Top-down Risk Identification) และการระบุ
ความเสี่ยงโดยสายงานต่างๆ (Bottom-up Identification) ถือเป็นเครื่องมือที่ทำให้การจัดทำแผนบริหารความ
เสี่ยงเป็นไปในเชิงบูรณาการ เพ่ือให้ได้ข้อตกลงร่วมกันและสามารถนำไปปฏิบัติได้ทันทีสำหรับปีงบประมาณ 2567 

 
สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน 

สิงหาคม 2566 
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กลไกการบริหารความเสี่ยงการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ได้ดำเนินการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยง โดยการจัดทำโครงการ
ประชุมเช ิงปฏิบ ัต ิการเร ื ่องการจ ัดทำแผนบริหารความเสี ่ยงเช ิงบูรณาการของ  กทท. (Enterprise Risk 
Management Workshop) ในปีงบประมาณ 2567 ทาง กทท. ดำเนินการประเมินความเสี่ยงระดับองค์กรตาม
กรอบ COSO ERM 2017 ซึ่งอ้างอิงแผนงานตามประเด็นหลักของแต่ละยุทธศาสตร์ ตามแผนวิสาหกิจ (พ.ศ. 2566 
- 2567) โดยดำเนินการวิเคราะห์เชื่อมโยงโดยผู้บริหาร: Top-down Risk Identification และเชื่อมโยงโดยสายงาน
ต่างๆ: Bottom-up Identification เพื่อกลั ่นกรอง และเสนอปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ที่มีระดับความเสี ่ยงที่
สอดคล้องกับระดับความเสี่ยงเป้าหมาย (Risk Appetite) และความสามารถในการ     แบกรับความเสี่ยง (Risk 
Tolerance) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
ตอนที่ 1 กรอบการบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM 2017 

การบร ิหารความเส ี ่ยงเช ิงส ัมพ ันธ ์ระด ับองค ์กร  (Enterprise Risk Management) ตามแนว  The 
Committee of Sponsoring of the Treadway Commission (COSO)  ค ือ กระบวนการท ี ่ เป ็นผลมาจาก
คณะกรรมการองค์กร ฝ่ายบริหารและพนักงานสร้างขึ ้น และร่วมกันปฏิบัติในการกำหนดกลยุทธ์และในการ
ปฏิบัติงานทั่วทั้งองค์กร กระบวนการบริหารความเสี่ยงสร้างขึ้นเพ่ือระบุเหตุการณ์ที่อาจเกิดขึ้นที่มีผลกระทบสำคัญ
ต่อองค์กรและเพื่อการบริหารจัดการความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้  รวมทั้งเพื่อสร้างความมั ่นใจอย่าง
สมเหตุสมผลเกี่ยวกับการบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กร 

1.1 COSO ERM (2017) 

ประเด็นที่ 1 นิยามของการบริหารความเสี่ยงขององค์กร  
หากเปรียบเทียบนิยามของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรที่ปรากฏใน COSO ERM (2004) กับ COSO 

ERM (2017) จะเห็นว่านิยามของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรเดิมจะเปิดกว้าง กล่าวคือเป็นกระบวนการใดใดก็
ตามท่ีทำโดยบุคคลภายในองค์กร ตั้งแต่การกำหนดเป้าหมาย การระบุเหตุการณ์ที่มีผลกระทบต่อเป้าหมาย และการ
จัดการเหตุการณ์เหล่านั้นให้อยู่ในระดับความเสี่ยงที่องค์กรสามารถยอมรับได้  ในขณะที่นิยามใหม่ที่ปรากฏตาม 
COSO ERM (2017) จะมีการระบุอย่างชัดเจนมากขึ้นว่าหมายถึงเฉพาะวัฒนธรรม ความรู้ความสามารถ และแนว
ปฏิบัติในการบริหารความเสี่ยงที่บูรณาการร่วมกับการกำหนด     กลยุทธ์และผลการปฏิบัติงานเพื่อสร้างการรกัษา 
และการทำให้คุณค่าเกิดขึ้นจริงเท่านั้น 

ประเด็นที่ 2 การบูรณาการ  
หากเปรียบเทียบการบูรณาการของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรที่ปรากฏใน COSO ERM (2004) กับ 

COSO ERM (2017) จะเห็นว่าการบริหารความเสี่ยงขององค์กรในรูปแบบเดิมจะใช้ลูกบาศก์ 3 มิต ิเพ่ือแสดงการบูร
ณาการ 8 องค์ประกอบของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรเข้ากับวัตถุประสงค์ทั้ง 4 ด้าน         อันได้แก ่ด้านกล
ยุทธ์ (Strategic) ด้านการดำเนินงาน (Operations) ด้านการรายงาน (Reporting) และด้านการปฏิบัติตาม
กฎระเบียบ (Compliance) โดยมีการประยุกต์กับหน่วยงานตั้งแต่ระดับองค์กร (Entity Level) ลงไปถึงหน่วยยอ่ย 
ๆ ในองค์กร (Subsidiary) ในขณะที่การบริหารความเสี่ยงขององค์กรในรูปแบบใหม่จะใช้แผนที่นำทางแสดงการบูร
ณาการ 5 องค์ประกอบของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรเข้ากับการดำเนินงานตามปกติของกิจการตั้งแต่พันธกิจ 
วิสัยทัศน์และคุณค่าหลักการพัฒนากลยุทธ์ การกำหนดวัตถุประสงค์ทางธุรกิจ การนำไปใช้และผลการปฏิบัติงาน ไป
จนถึงการทำให้คุณค่าเพ่ิมข้ึน 
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รูปที่ 1.1 เปรียบเทียบการบูรณาการของการบริหารความเสี่ยงขององค์กร ระหว่าง COSO ERM (2004) รูปช้าย 

กับ COSO ERM (2017) รูปขวา 
ที่มา: “Enterprise Risk Management -Integrated Framework Executive Summary”, 2004 pp. 5.และ 

“Enterprise Risk Management: Integrating with Strategy and Performance”, 2017, pp. 18. 

ประเด็นที่ 3 การแยกระหว่างการกำกับดูแลกิจการกับการบริหารความเสี่ยง  

การบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM (2017) ได้มีการแยกการกำกับดูแลกิจการที่สนับสนุนให้เกิด
การบริหารความเสี่ยงขององค์กร อันได้แก่ การกำกับดูแลและวัฒนธรรม และการสารสนเทศ การสื่อสารและการ
รายงาน ออกจากการบริหารความเสี่ยงที่ทำทั่วทั้งองค์กร อันได้แก่ กลยุทธ์และการกำหนดวัตถุ ประสงค์ ผลการ
ปฏิบัติงาน และการสอบทานปรับปรุงแก้ไข 

ประเด็นที่ 4 การเชื่อมโยงกับกลยุทธ์  

การบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM (2017) ให้แนวทางในการพิจารณาจากความเสี่ยงตั้งแต่
ขั้นตอนการกำหนดกลยุทธ์ โดยแบ่งออกเป็น 3 มุมมอง ได้แก่ มุมมองด้านความเสี่ยงจากกลยุทธ์ไม่สอดคล้องกับ

พันธกิจ วิสัยทัศน์และคุณค่าหลัก มุมมองด้านความเสี่ยงจากกลยุทธ์ที่เลือก และมุมมองด้านความเสี่ยงจากการนำ
กลยุทธ์และวัตถุประสงค์ทางธุรกิจไปปฏิบัติ 

 
รูปที่ 1.2 แนวทางในการพิจารณาความเสีย่งในข้ันตอนการกำหนดกลยุทธ์ 

ที่มา: “Enterprise Risk Management: Integrating with Strategy and Performance”, 2017, pp. 21. 

ประเด็นที่ 5 ระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้  

หากเปรียบเทียบนิยามระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรที่ปรากฏใน COSO 
ERM (2004) กับ COSO ERM (2017) จะเห็นได้ว่าการบริหารความเสี่ยงขององค์กรรูปแบบเดิม มีการกำหนดนิยาม
ของระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite) ว่าหมายถึงระดับความเสี่ยงที่ไม่มีผลกระทบต่อความสำเร็จตาม
เป้าหมายที่วางไว้ ในขณะที่การบริหารความเสี่ยงขององค์กรรูปแบบใหม่จะหมายถึงประเภทและค่าความเสี่ยงที่
องค์กรเต็มใจยอมรับในการสร้างคุณค่า ซึ่งจัดเตรียมโดยผู้บริหารและต้องผ่านการอนุมัติโดยคณะกรรมการของ
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องค์กร โดยการกำหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้นั้นจะต้องสอดคล้องกับการพัฒนากลยุทธ์ เพื่อช่วยในการสร้าง
วัฒนธรรมในการบริหารความเสี่ยง และค้นหาความสมดุลที่เหมาะสมระหว่างความเสี่ยงและโอกาส 

ประเด็นที่ 6 ภาพความเสี่ยง  

การบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM (2017) ได้พัฒนาภาพความเสี่ยง (Risk Profile) โดยแสดง
ผ่านเส้นกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างความเสี่ยงที่เปลี่ยนแปลงไปในแต่ผลการปฏิบัติงาน เพื่อใช้ในการกำหนด
ความสามารถในการรับความเสี่ยง (Risk Capacity) ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite) เป้าหมายผลการ
ปฏิบัติงาน (Performance Targets) ช่วงที่ยอมรับได้ (Tolerance) ค่าความเสี่ยง (Amount of risk) ทีอ่งค์กรยินดี
รับไว้ในการดำเนินการ เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามพันธกิจขององค์กร 

 
รูปที่ 1.3 ภาพความเสี่ยงในการกำหนดระดับความเสีย่งท่ีองค์กรสามารถรับได้ 

ระดับความเสี่ยงท่ีสอดคล้องกับเปา้หมายผลการปฏิบตัิงาน 
ที่มา: “Enterprise Risk Management: Integrating with Strategy and Performance”, 2017, pp. 23. 

ประเด็นที่ 7 การตอบสนองความเสี่ยง  

เดิมการบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM (2004) กำหนดวิธีการตอบสนองความเสี่ยงไว้ 4 วิธี อัน
ได้แก่ ยอมรับ (Accept) ลด (Reduce) แบ่งปัน (Share) และหลีกเลี่ยง (Avoid) ต่อมาการบริหารความเสี่ยงของ
องค์กร COSO ERM (2017) ได้มีการเพิ่มวิธีการตอบสนองความเสี่ยงขึ้นมาอีก 1 วิธี ได้แก่           การดำเนินการ
ต่อ (Pursue) สำหรับการเลือกใช้กลยุทธ์เพื่อการเติบโตที่อย่างก้าวกระโดด เช่น การขยายการดำเนินงาน หรือการ
พัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ เป็นการดำเนินการต่อโดยยอมรับความเสี่ยงที่สูงขึ้นเพื่อให้บรรลุผลการปฏิบัติงานที่สูงขึ้น  

ประเด็นที่ 8 การเชื่อมโยงกับการควบคุมภายใน  

กรอบการบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM (2017) แม้จะมีความแตกต่างจากกรอบการควบคุม
ภายใน COSO ICIF (2013) ที่มีมาก่อนอยู่หลายประการ แต่ก็ไม่ไดถู้กพัฒนามาเพ่ือแทนที่กรอบการควบคุมดังกล่าว
แต่อย่างใด หากแตจ่ะต้องถูกนำมาใช้งานร่วมกัน 

ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการท่าเรือแห่งประเทศไทย นำระบบการบริหารความเสี่ยงที่เป็นมาตรฐานสากลอย่าง
กรอบการบริหารความเสี่ยงขององค์กร COSO ERM 2017 มาปฏิบัติใช้เป็นแนวทางเดียวกันโดยเชื่อมโยงกันทั้ ง
ระดับองค์กร ระดับส่วนงานและหน่วยงาน โดยกำหนดให้การบริหารความเสี่ยงเป็นส่วนหนึ่งในการตัดสินใจ กำหนด
เป้าหมายและยุทธศาสตร์ วางแผนปฏิบัติงานทั้งภารกิจสร้างผลผลิตหลักและภารกิจสนับสนุนการดำเนินงาน 
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ตอนที ่2  ขั้นตอนการดำเนินการบริหารความเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ประจำปีงบประมาณ 
 2567 

ขั้นตอน/กิจกรรม เอกสาร/แบบฟอร์มที่เกี่ยวข้อง 

 

 

จัดอบรมเพ่ือให้ความรู้และสร้างความตระหนักในด้านการ
บริหารความเสี่ยงให้แก่บุคลากรทุกสายงาน และสนับสนุนการ
ระบุความเสี่ยงระดับสายงาน (Operation Risk) 

- ฐานข้อมูลความเสี่ยงระดับสายงาน 

- แบบประเมินความเสี่ยงระดับสาย
งาน 

 

 

สนับสนุนการวิเคราะห์ความเสี่ยงระดับสายงาน (Operation 
Risks Assessment) ร่วมกับผู้รับผิดชอบความเสี่ยง (Risk 
Owner) รวมถึงร่วมทบทวนมาตรการควบคุมความเสี่ยงที่มีอยู่ 
และวิเคราะห์ความเสี่ยงที่ยังคงหลงเหลือ 

- ฐานข้อมูลความเสี่ยงระดับสายงาน 

- แบบประเมินความเสี่ยงระดับสาย
งาน 

 
 

 

สนับสนุนการออกแบบและจัดทำมาตรการการจัดการ       
ความเสี่ยงเพ่ิมเติมในระดับสานงาน (Risk Mitigation 
Strategies) เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมและคุ้มค่าสูงสุด 

- ฐานข้อมูลความเสี่ยงระดับสายงาน 

 

 

ติดตามความเสี่ยงระดับสายงานผ่านกระบวนการรายงานตาม
สายบังคับบัญชา - ฐานข้อมูลความเสี่ยงระดับสายงาน 

 

 

ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก 
และจัดทำความเสี่ยงขององค์กร (Risk Universe) 

- แผนวิสาหกิจ กทท.  
- ฐานข้อมูลความเสี่ยงระดับสายงาน 
 
 

 

ระบุความเสี่ยงระดับองค์กร (Organization Risks 
Identification) และปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) รวมถึง

ออกแบบแผนผังแสดงความเชื่อมโยงความเสี่ยง ปัจจัยเสี่ยง 
และกลยุทธ์หรือมาตรการจัดการความเสี่ยง (Risk 

Correlation Map) 

- ฐานข้อมูลความเสี่ยงองค์กร 

- Risk Correlation Map 

 

 

วิเคราะห์ความเสี่ยงระดับองค์กร  
(Organization Risks Assessment) - ฐานข้อมูลความเสี่ยงองค์กร 



 

 11/265 

ขั้นตอน/กิจกรรม เอกสาร/แบบฟอร์มที่เกี่ยวข้อง 

 
 

ออกแบบเกณฑ์การประเมินระดับความรุนแรง (Impact) 
และโอกาสเกิด (Likelihood) ของ 

ประเด็นเสี่ยงระดับองค์กร รวมทั้งการกำหนด Risk Appetite 
และ Risk Tolerance รายปัจจัยเสี่ยง 

- ฐานข้อมูลความเสี่ยงองค์กร 

 
 

 
 

ปรึกษาและรวบรวมกลยุทธ์ในการบริหารจัดการความเสี่ยง
ร่วมกับผู้รับผิดชอบความเสี่ยง (Risk Owner) - ฐานข้อมูลความเสี่ยงองค์กร 

 

 
คณะกรรมการตามโครงสร้างการบริหารความเสี่ยง 

และควบคุมภายในของ กทท. 
พิจารณาเห็นชอบ/อนุมัติแผนบริหารความเสี่ยงฯ และ Risk 

Correlation Map 
 

เอกสารประกอบการนำเสนอความ
เสี่ยงที่มาจากบริบทปัจจัยเสี่ยง
ภายนอก และปัจจัยเสี่ยงภายในให้
ผู้บริหารระดับสูงพิจารณาอีกครั้ง
เพ่ือขอความเห็นชอบแผนบริหาร
ความเสี่ยงระดับองค์กรของ กทท. 
โดย 

1. คณะอนุกรรมการบริหารความ
เสี ่ยงและควบคุมภายใน เมื่อ
ว ันที่  9 ส ิงหาคม 2566 เพ่ือ
เห็นชอบ 

2. คณะกรรมการบริหารความเสี่ยง
และควบคุมภายใน เมื่อวันที่ 21 
สิงหาคม 2566 เพ่ืออนุมัติ 

3. คณะกรรมการ กทท. เมื่อวันที่ 
31 สิงหาคม 2566 เพ่ือทราบ 

  



 

 12/265 

1.2 การกำหนดวัตถุประสงค์และเป้าหมาย 

ในการดำเนินการตามภารกิจขององค์กรเพื่อใหบรรลุเป้าหมายของวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ตองเผชิญ
กับความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและปัจจัยที่มีการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ส่งผลให้องค์กร ต้องมีระบบในการ
ตอบสนองและลดความเสียหายในการดำเนินงานอันเกิดจากความคาดหวังและปัจจัย ดังกล่าวด้วยการใช้ทรัพยากร
อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลและมีการดำเนินงานที่ไม่ละเมิดกฎหมาย หรือกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง 

กทท. จัดใหมีกระบวนการบริหารความเสี่ยงที่เชื่อมโยงกับยุทธศาสตร์ขององคกรตาม แผนวิสาหกิจ เพ่ือให้
มั ่นใจได้ว่าการดำเนินงานในแต่ละปีจะสามารถบรรลุภารกิจ และวิสัยทัศนที่กำหนดไว้ใน แผนวิสาหกิจ โดย
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์กำหนดขึ้นเพื่อผลักดันการดำเนินงานให้บรรลุทิศทาง ยุทธศาสตร์ โดยแผนวิสาหกิจ 
กทท. ปีงบประมาณ พ.ศ. 2566 - 2570 ประกอบด้วย ดังนี้ 

1.2.1 วิสัยทัศน์ พันธกิจ และค่านิยม 

 
1.2.2 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค์ (SWOT Analysis) 

การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอก (SWOT Analysis) เป็นการประเมินสถานการณ์ โดยใช้ SWOT 
Analysis ในการวิเคราะห์ เพื่อช่วยให้ผู้บริหารกำหนดจุดแข็งและจุดอ่อนจากสภาพแวดล้อมภายใน  โอกาสและ
ปัญหาอุปสรรคจากสภาพแวดล้อมภายนอก ตลอดจนผลกระทบที่มีต่อศักยภาพในการทำงานขององค์กรทั้งในเชิง
บวกและเชิงลบ และนำผลที่ได้จากการจัดลำดับความสำคัญ  (Ranking) ของการประเมินสภาพแวดล้อมดังกล่าว 
นำมาประเมินความสามารถขององค์กรในการตอบสนองต่อปัจจัยภายในและภายนอก ด้วยเครื่องมือ IFAS-EFAS ใน 
5 มิติ ได้แก่ 1) มิติด้านความยั ่งยืน (Sustainable) 2) มิติด้านลูกค้าและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Customer and 
Stakeholder) 3) มิติด้านการแข่งขัน (Competitive) 4) มิติด้านกระบวนการภายใน (Internal Process) และ 5) 
มิติด้านการเงิน (Financial) โดยนำประเด็นสำคัญที่สุดของ SWOT ทั้ง 5 มิติ มาใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ระหว่างจุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (TOWS Matrix) เพื่อนำไปทบทวนวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
ยุทธศาสตร์ และกลยุทธ์ในการดำเนินงานของ กทท. ให้สามารถตัดสินใจเลือกกลยุทธ์ทางเลือกที่ดีที่สุดในการดำเนินงาน 
ทั้งนี้ กระบวนการและผลจากการวิเคราะห์ SWOT และ TOWS Matrix จะใช้เป็นแนวทางในการกำหนดวิสัยทัศน์ 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ยุทธศาสตร์ และกลยุทธ์ เพ่ือให้องค์กรเกิดการ พัฒนาไปในทางท่ีเหมาะสมสามารถบรรลุ
ความสำเร็จตามเป้าหมายที่วางไว้ รวมถึงวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน ด้านการบริหารของ กทท. ตามหลัก 4M ได้แก ่1) 
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การบริหารทรัพยากรมนุษย์ (Man) 2) การบริหารจัดการทางการเงิน (Money) 3) ทรัพยากรในการผลิต (Material) และ 
4) การบริหารจัดการ (Management) ทั้งนี้ สามารถสรุปประเด็นสภาพแวดล้อมองค์กรของ กทท. ได้ดังนี้ 

จุดแข็ง (Strength-S) จุดอ่อน (Weakness-W) 
S1 ได้เปรียบ Hinterland โครงสร้างพื้นฐานและ

โครงข่ายการขนส่งที่ดี 
S2 การจัดการท่าเรือเทียบเท่ามาตรฐานสากล 
S3 ท่าเรือแหลมฉบังมีการเชื่อมโยงเครือข่ายเส้นทาง

ขนส่งสินค้าทางเรือท่ัวโลก (PLSCI) เพ่ิมข้ึน 
S4 ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ/สายเรือในระดับโลก 

(Global Terminal Operator/ International 
Terminal Operator) ร่วมสนับสนุนการ
ดำเนินงาน 

S5 พ้ืนที่ขนาดใหญ่ในผืนเดียวกันสามารถต่อยอด การ
เป็นเมืองท่า (Smart City) 

S6 การตอบสนองต่อนโยบายรัฐ 

W1 ที่ตั้งไม่ได้อยู่บนเส้นทางการเดินเรือหลักของโลก 
W2 ท่าเรือภูมิภาคมีผลประกอบการอยู่ในสภาวะ

ขาดทุนต่อเนื่อง 
W3 โครงสร้างองค์กรไม่คล่องตัว ประกอบกับ          

ขาดแคลนผู้เชี่ยวชาญ/บุคลากรสู่การพัฒนาตาม
วิสัยทัศน์ที่เพียงพอ 

W4 บริหารสินทรัพย์ต่ำกว่าที่ควร 
W5 ระเบียบ กทท. ในปัจจุบันไม่เอ้ือต่อการดำเนิน

ธุรกิจเชิงพาณิชย์และการแข่งขัน 
W6 การพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัลยังไม่ทันต่อ การ

เปลี่ยนแปลง และขาดการใช้ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) เพ่ือพัฒนานวัตกรรม 

W7 ยังไม่สามารถสร้าง Strategic Partner                
ได้อย่างเป็นรูปธรรม 

W8 การบริหารจัดการองค์กรยังไม่เพียงพอต่อ        
การขับเคลื่อนการเป็นองค์กรสมรรถนะสูง 

โอกาส (Opportunity-O) อุปสรรค (Threat-T) 
O1 การลงทุนและพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของภาครัฐ 

รวมถึงโครงการแผนพัฒนาต่าง ๆ อาทิ EEC/SEC 
O2 ปัจจัยมหภาคมีแนวโน้มฟ้ืนตัว ส่งผลต่อ เศรษฐกิจ

โลกและเศรษฐกิจของไทย 
O3 โอกาสใหม่ในการร่วมทุนกับท่าเรือ/พันธมิตร   ทั้ง

ในประเทศและต่างประเทศ 
O4 การปรับตัวการให้บริการผ่าน Digital Platform 

และการพัฒนา Smart Port 
O5 ภาครัฐ สังคม ให้ความสำคัญต่อการพัฒนาสู่การ

เติบโตที่สมดุล ยั่งยืน และครอบคลุมในทุกมิติ 

T1 การพัฒนาโครงการ Land Bridge 
T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐอาจไม่เอ้ือ

ต่อการขยายขีดความสามารถของการพัฒนา กทท. 
ได้อย่างเต็มท่ี 

T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บางประการมีความ
ซ้ำซ้อนและอาจไม่เอ้ือต่อกิจการท่าเรือ 

T4 การพัฒนาของท่าเรือเอกชน รวมถึงการแข่งขันจาก
การขนส่งรูปแบบอ่ืน อาทิ ทางบก ทางราง 

หมายเหตุ: การวิเคราะห์ S-W-O-T อยู่บนพ้ืนฐานของปัจจัยนำเข้า โดยแสดง Evidence Based ตามภาคผนวก 
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1.2.3 วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) ยุทธศาสตร์ (Strategy) และกลยุทธ์ 
(Tactic) 

วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ 

ยุทธศาสตร์ กลยุทธ ์ แผนงาน/โครงการที่สำคัญ 

SO1: ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล 

1.1 การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน/
ระบบการบริหาร
จัดการท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

1.1.1 พัฒนาขีด
ความสามารถดา้น
โครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือเพื่อรองรับ
การให้บริการและ
การขยายตัวทาง
การค้าของ
ประเทศ 

โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินคา้ท่าเรือกรุงเทพและ
ศูนย์เชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport & Distribution Center 
โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพและ ทาง
พิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือก่ึงอัตโนมัติ 
(Semi-Automated Container Terminal) 
โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝัง่ (ท่าเทียบเรือ A) ที่
ท่าเรือแหลมฉบัง 
โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลม
ฉบัง 
แผนบริหารสญัญาสัมปทานของผูป้ระกอบการท่าเทียบ
เรือเอกชนโครงการ ทลฉ. ข้ันท่ี 1-2 ที่จะหมดสญัญา 

โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสรา้งพื้นฐานและการ
ให้บริการของท่าเรือระนอง 

1.1.2 บริหาร
จัดการท่าเรืออยู่
ในระดับมาตรฐาน
ท่าเรือสากล 

1. โครงการปฏิบตัิงานขุดลอกร่องน้ำทางเดินเรือ 
(Fairway) ภายในอาณาบรเิวณ กทท. 
2. PSHEMS ทลฉ. และ ทกท. 
3. ISPS Code ทกท 

1.1.3 พัฒนา
องค์กรเพื่อมุ่งสู่
ระบบคณุภาพตาม
มาตรฐานสากล 

โครงการการประเมินกระบวนการปฏิบัติงานและการ
จัดการ Core Business Enablers 

SO2: ยกระดับขดี
ความสามารถการ
ให้บริการด้วย
เทคโนโลยีดิจิทลั
และนวัตกรรม 

2.1 การให้บริการ
ที่มุ่งเน้นลูกค้าและ
ผู้ใช้บริการเป็น
สำคัญ 

2.1.1 ยกระดับ
คุณภาพ การ
ให้บริการด้วย
มาตรฐานและเป็น
ที่ยอมรับ 

1.โครงการยกระดับการให้บริการของกระบวนการสำคัญ 
ผ่านการจดัทำข้อตกลงระดับการให้บริการ (SLA) 

2.1.2 ออกแบบ
ผลิตภณัฑ์และ
บริการ เพื่อ
ตอบสนองต่อ
ความคาดหวังของ
ลูกค้าและ
ผู้ใช้บริการ 

1.โครงการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อตอบสนอง
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ 

2.2 รักษา/ขยาย
พันธมิตรทางธุรกิจ 
เพื่อเพ่ิมโอกาส
ทางการแข่งขัน
ขององค์กร 

2.2.1 รักษาความ
ร่วมมือ   ทาง
ธุรกิจกับลูกค้า 
ผู้ใช้บริการ และ
พันธมิตรทางธุรกิจ 

1.โครงการบริหารความสมัพันธ์ลกูค้าของ กทท. 

2.2.2 พัฒนา
รูปแบบการ
ดำเนินการด้าน

1.โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรกุของ กทท. 
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วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ 

ยุทธศาสตร์ กลยุทธ ์ แผนงาน/โครงการที่สำคัญ 

การตลาด รวมทั้ง
การสร้างความ
ร่วมมือกับ
พันธมิตรเพื่อเพ่ิม
โอกาสทางการ
แข่งขัน 

2.3 พัฒนาการ
เชื่อมโยง
โครงข่ายการ
ขนส่งสินค้าและ
ระบบ 

โลจสิติกส ์

2.3.1 พัฒนา/
ส่งเสริมกิจกรรม
การขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิ
สติกส ์

การพัฒนา ท่าเรือบก Dry Port ของ กทท. 

2.4 ปรับ
กระบวนการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทลั
และนวัตกรรม 

2.4.1 ขับเคลื่อน
การใช้ดิจิทัลและ
นวัตกรรมเพื่อ
ยกระดับการ
ให้บริการ 

1.โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic Chain 
ด้วยระบบ Port  Community System 
2.โครงการพัฒนาระบบประตูอัตโนมัติของท่าเรือกรุงเทพ 
3.โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรบัการตลาด 
ระยะที่ 2 
4.โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า คลังสินค้า 
เครื่องมือทุ่นแรงและใบแจ้งหน้ีค่าภาระต่างๆ (VCMS) 
พร้อมอุปกรณ ์

5.แผนการบรหิารจดัการนวตักรรม 
SO3: สรา้งโอกาส
เชิงกลยุทธ์ด้วยการ
บริหารจดัการ
สินทรัพย์และ   
การลงทุนอย่าง      
มีประสิทธิภาพ 

 

3.1 การแสวงหา
โอกาสในการใช้
สินทรัพย์และ       
การลงทุนธุรกิจ        
เชิงพาณิชย์ 
 

 

3.1.1 บริหาร
จัดการและใช้
ประโยชน์จาก
สินทรัพย์อย่าง
คุ้มค่าและ
เหมาะสม 

1.โครงการจ้างท่ีปรึกษาเพื่อนำพื้นที่ท่ีมีศักยภาพมาเปิด
ประมลูให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์ 

3.1.2 พัฒนา
รูปแบบการ 
บริหารการเงิน
และการลงทุนที่มี
ประสิทธิภาพ 

1.โครงการการศึกษาออกแบบระบบงานการพัฒนา
บูรณาการการเงินและบญัชีด้วยระบบเทคโนโลยีแบบ
อัจฉริยะ 

2.โครงการลดค่าใช้จ่ายของสำนักท่าเรือภูมภิาค 

SO4: ยกระดับการ
บริหารจดัการ
องค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพรองรับ
การเติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

4.1 การทบทวน
และ ปรับปรุงกฎ 
ระเบียบ ข้อบังคับ
ให้สอดรับกับ
บริบทการ
ดำเนินงาน และ
การแข่งขัน 

4.1.1 ทบทวน 
และปรับปรุงกฎ 
ระเบียบ ข้อบังคับ
เพื่อขยายขีด
ความสามารถ
ทางการแข่งขันเชิง
ธุรกิจ 

1.แนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้
สินค้าประเภทถ่ายลำ 
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วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ 

ยุทธศาสตร์ กลยุทธ ์ แผนงาน/โครงการที่สำคัญ 

 4.2 สร้าง
โครงสร้างองค์กร
และทรัพยากร
บุคคลที่มีคณุภาพ
เพื่อการเติบโต
อย่างยั่งยืน 

4.2.1 บริหารและ
พัฒนาทุนมนุษย์ 
เชิงกลยุทธ์  
(HRM, HRD) 

1.การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต 
2.แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง (Manpower 
Management) 
3.การทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการปลี่ยนแปลง 

4.พัฒนาทักษะแบบผสมผสาน Power Skill สำหรับ
ตำแหน่งงานท่ีสำคัญ (Key Strategic Position) 

4.2.2 พัฒนา
ระบบบรหิาร
จัดการความรู้
องค์กร (KM) 

1.การสรา้งผู้บริหารเป็นบคุคลต้นแบบด้านการจดัการ
ความรู ้

2.การสรา้งวัฒนธรรมการแลกเปลีย่นเรียนรู้ผ่านระบบ 
Online 
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1.2.4 แผนที่ยุทธศาสตร์ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2566) 
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1.2.5 ทิศทางและตำแหน่งทางยุทธศาสตร์ (Strategic Positioning) 
 

วิสัยทัศน์ (Vision) 
มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดบัโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เปน็เลิศเพื่อการเติบโตอยา่งยั่งยืนในปี 2573 

 
ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Positioning) 

ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) ระยะยาว (ปี 2571-2573) 
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและการบริหาร

จัดการองค์กรที่เป็นมาตรฐานและการจดัการ
สินทรัพย์และค่าใช้จา่ยอย่างมีประสิทธภิาพ 

ยกระดับขีดความสามารถองค์กรด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและระบบมาตรฐานคุณภาพในทกุมิติ 

สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน ผา่นการ
ร่วมมือกับพันธมิตร ด้วยการบริหารจัดการ

สินทรัพย์และนวัตกรรม 

แผนภาพความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์แต่ละระยะ 

วิสัยทัศน์ (Vision) : มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ทีเ่ป็นเลิศเพื่อการเตบิโตอย่างยัง่ยืนในปี 2573 
 ปี 2566-2567 ปี 2568-2570 ปี 2571-2573 

 ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน และ
การบริหารจัดการองค์กรที่เป็น

มาตรฐาน และการจัดการ
สินทรัพย์และค่าใช้จา่ยอย่างมี

ประสิทธิภาพ 

ยกระดับขีดความสามารถองค์กร
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล และระบบ

มาตรฐานคุณภาพในทุกมิต ิ

สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน 
ผ่านการร่วมมือกับพันธมิตรด้วย
การบริหารจัดการสินทรัพยแ์ละ

นวัตกรรม 

เป้าหมายและตวัวัดที่สำคัญ ตัวชี้วดัตำแหน่งเชิงยทุธศาสตร ์
เป้าหมาย: ยกระดับคุณภาพการบริการและการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
1) พัฒนา/ปรับปรุงประสิทธภิาพโครงสร้าง
พื้นฐานของแต่ละท่าเรือ (Infrastructure) ให้มี
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 

ความสำเร็จตามแผนการ
พัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้าง

พื้นฐาน ร้อยละ 100 

ความสำเร็จตามแผนการพัฒนา/
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ร้อย

ละ 100 

ความสำเร็จตามแผนการพัฒนา/
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ร้อยละ 

100 
2) การปฏบิัติงานท่าเรือเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รักษาระดับประสิทธิภาพการ
ให้บริการ 

ท่าเรือในภาพรวม (Port 
Performance) 

รักษาระดับประสิทธิภาพการ
ให้บริการ 

ท่าเรือในภาพรวม (Port 
Performance) 

รักษาระดับประสิทธิภาพการ
ให้บริการ 

ท่าเรือในภาพรวม (Port 
Performance) 

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way)/หน้าท่า

เทียบเรือ 

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way)/หน้าท่า

เทียบเรือ 

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way)/หน้าท่าเทียบ

เรือ 
ผ่านการตรวจติดตามเพือ่รักษา

มาตรฐานระบบ PSHEMS  
level 2/ได้รับการต่ออายุ
ใบรับรองระบบ PSHEMS  

level 2 

ผ่านการตรวจติดตามเพือ่รักษา
มาตรฐานระบบ PSHEMS  
level 2/ได้รับการต่ออายุ
ใบรับรองระบบ PSHEMS  

level 2 

ผ่านการตรวจติดตามเพือ่รักษา
มาตรฐานระบบ PSHEMS  level 
2/ได้รับการต่ออายุใบรับรองระบบ 

PSHEMS  level 2 
 

ผ่านการตรวจสอบประจำปี 
จากกรมเจา้ท่า/ได้รับการต่อ
อายุหนังสือรับรองฯ จากกรม

เจ้าท่า 

ผ่านการตรวจสอบประจำป ี
จากกรมเจา้ท่า/ได้รับการต่ออาย ุ
หนังสือรับรองฯ จากกรมเจ้าท่า 

ผ่านการตรวจสอบประจำป ี
จากกรมเจา้ท่า/ได้รับการต่ออาย ุ
หนังสือรับรองฯ จากกรมเจ้าท่า 

 
3) มีผลการประเมิน Core Business 
Enablers ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง หรือได้รับ
คะแนนผลการดำเนินงาน ตามเกณฑ์การ
ประเมินการบริหารสู่ความเป็นเลิศ (TQA) ที่
เพิ่มสูงขึ้น หรือได้รับรางวัลรัฐวิสาหกิจดเีด่น 
(SOE Award) ด้านใดด้านหนึ่ง 

ผลการประเมิน Core 
Business Enablers ดีขึ้น

อย่างต่อเนื่อง 

ผลการประเมิน Core Business 
Enablers ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ผลการประเมิน Core Business 
Enablers ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ส่งเสริมยกระดับความรู้
เกี่ยวกบัเกณฑ์ TQA 

จัดส่งรายงานผลการดำเนินงาน 
ตามเกณฑ์ TQA 

จัดส่งรายงานผลการดำเนินงานตาม
เกณฑ์ TQA และได้รับคะแนนผล

การดำเนินงานตามเกณฑ์การ
ประเมินการบริหารสู่ความเป็นเลิศ 

(TQC) ที่เพิ่มสูงขึ้น 
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วิสัยทัศน์ (Vision) : มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ทีเ่ป็นเลิศเพื่อการเตบิโตอย่างยัง่ยืนในปี 2573 
 ปี 2566-2567 ปี 2568-2570 ปี 2571-2573 

 ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน และ
การบริหารจัดการองค์กรที่เป็น

มาตรฐาน และการจัดการ
สินทรัพย์และค่าใช้จา่ยอย่างมี

ประสิทธิภาพ 

ยกระดับขีดความสามารถองค์กร
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล และระบบ

มาตรฐานคุณภาพในทุกมิต ิ

สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน 
ผ่านการร่วมมือกับพันธมิตรด้วย
การบริหารจัดการสินทรัพยแ์ละ

นวัตกรรม 

เป้าหมายและตวัวัดที่สำคัญ ตัวชี้วดัตำแหน่งเชิงยทุธศาสตร ์
เสนอโครงการเพื่อประกอบ 

การพิจารณารางวัลรัฐวิสาหกิจ
ดีเด่น อย่างน้อย 1 โครงการ 

เสนอโครงการเพื่อประกอบ 
การพิจารณารางวัลรัฐวิสาหกิจ
ดีเด่น อย่างน้อย 1 โครงการ 

เสนอโครงการเพื่อประกอบการ
พิจารณารางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น 
อย่างน้อย 1 โครงการ และได้รับ

รางวัลรัฐวิสาหกิจ ด้านใดด้านหนึ่ง 
เป้าหมาย: เป็นศูนย์กลางการให้บริการโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ ด้วยการบริหารจัดการ เทคโนโลยีดจิิทัลและนวัตกรรม 
4) คุณภาพการให้บริการเป็นไปตาม Service 
Level Agreement (SLA) และสามารถ
ออกแบบผลิตภัณฑ์บริการเพื่อตอบสนอง
ลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

มีแผนการศึกษาและกำหนด              
Service Level Agreement 
(SLA)  ที่สำคัญของ กทท. 

ดำเนินการวัดผล SLA ตามที่
กำหนดไว้และปรับปรุงผล SLA 

ที่มีระดับต่ำให้มีผลการ
ดำเนินงานที่ดีขึ้น 

ดำเนินการวัดผล SLA ตามที่
กำหนดไว้และปรับปรุงผล SLA ที่มี
ระดับต่ำให้มีผลการดำเนินงานที่ดี

ขึ้น 
มีรายงานสรุปการวิเคราะห์

สารสนเทศความต้องการจาก
ผู้ใช้บริการ และมีอย่างน้อย 1 
ผลิตภัณฑ์/บริการที่ตอบสนอง
ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

มีรายงานสรุปการวิเคราะห์
สารสนเทศความต้องการจาก
ผู้ใช้บริการ และมีอย่างน้อย 1 
ผลิตภัณฑ์/บริการที่ตอบสนอง
ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

มีรายงานสรุปการวิเคราะห์
สารสนเทศความต้องการจาก
ผู้ใช้บริการ และมีอย่างน้อย 1 

ผลิตภัณฑ์/บริการที่ตอบสนองความ
ต้องการของผู้ใช้บริการและผู้มีสว่น

ได้ส่วนเสีย 
5) ระดับความพึงพอใจและความผกูพันของ
ผู้รับบริการเพิ่มสูงขึ้นทุกปี และสามารถรักษา
ส่วนแบ่งทางการตลาดภายในประเทศ 

สามารถสร้าง/รักษา ส่วนแบ่งทางการตลาดของปริมาณตู้สินค้าผ่าน กทท. ที่ไม่ต่ำกวา่ร้อยละ 80 
ระดับความพึงพอใจและความ
ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้น

ทุกปีจากปีฐาน  
(ปี 2564 = 3.76) 

ระดับความพึงพอใจและความ
ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้น

ทุกปี จากปีฐาน (ปี 2568) 

ระดับความพึงพอใจและความ
ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุก

ปี จากปีฐาน (ปี 2570) 

6) สนับสนุนให้บรรลุปริมาณตู้สินค้าตาม
เป้าหมาย พร้อมทั้งมีพันธมิตรทางธุรกิจและ
เป็นแหล่งธุรกิจที่เกีย่วเนื่อง 

สามารถสนับสนุนปริมาณตู้สินค้าผ่านทางราง/ทางชายฝั่ง/ปริมาณ transshipment ให้เป็นไปตาม
เป้าหมายทีก่ำหนดไว ้

มีแผนพัฒนารูปแบบความ
ร่วมมือกับพันธมิตรไม่น้อยกว่า 

1 ราย 

สามารถดำเนินการ 
ตามแผนพัฒนาความร่วมมือฯ 

ดำเนินการตามแผนพัฒนาความ
ร่วมมือฯ 

รวมถึงสามารถสร้างความได้เปรียบ              
ทางการแข่งขันให้เกิดขึ้น 

7) จำนวนธุรกิจที่สามารถนำไปพัฒนาต่อยอด
เพื่อสนับสนุนส่งเสริมโครงข่ายการขนส่งสินค้า
และระบบโลจิสตกิส ์
 

มีรูปแบบธุรกจิที่ส่งเสริมการ
เช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่ง
สินค้า                    อย่าง

น้อย 1 รูปแบบ 

สามารถดำเนินการตาม
แผนพัฒนา 

รุปแบบธุรกจิที่ส่งเสริมการ
เช่ือมโยง 

โครงข่ายการขนส่งสินค้า 

สามารถดำเนินธุรกจิ/เปิดให้บริการ  
รุปแบบธุรกจิที่ส่งเสริมการเชื่อมโยง 

โครงข่ายการขนส่งสินค้าได้ 

8) พัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมรองรับการ
ให้บริการท่าเรือที่มีประสิทธิภาพเทียบเคียง
ท่าเรือระดับโลก 

มีระบบงานที่สนับสนุน 
เพื่อขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอล

และข้อมูล ยกระดับการ
ให้บริการอยา่งน้อย 1 ระบบ/

กระบวนการ 

มีระบบงานที่สนับสนุน 
เพื่อขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอลและ
ข้อมูล ยกระดับการให้บริการ 

อย่างน้อย 1 ระบบ/กระบวนการ 

มีระบบงานที่สนับสนุน 
เพื่อขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอลและ
ข้อมูล ยกระดับการให้บริการ 

อย่างน้อย 1 ระบบ/กระบวนการ 

มีนวัตกรรมที่สนับสนุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขีด

ความสามารถใน 
การแข่งขันและการบริหาร
จัดการองค์กร อยา่งน้อย 1 

นวัตกรรม/ชิ้นงาน/ระบบงาน/
กระบวนการ/บริการ/

ผลิตภัณฑ์) 
 

มีนวัตกรรมที่สนับสนุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขีด

ความสามารถใน 
การแข่งขันและการบริหาร
จัดการองค์กร อยา่งน้อย 1 

นวัตกรรม/ชิ้นงาน/ระบบงาน/
กระบวนการ/บริการ/ผลิตภัณฑ์) 

มีนวัตกรรมที่สนับสนุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขีด

ความสามารถใน 
การแข่งขันและการบริหารจัดการ
องค์กร อย่างน้อย 1 นวัตกรรม/
ชิ้นงาน/ระบบงาน/กระบวนการ/

บริการ/ผลิตภัณฑ์) 
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วิสัยทัศน์ (Vision) : มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ทีเ่ป็นเลิศเพื่อการเตบิโตอย่างยัง่ยืนในปี 2573 
 ปี 2566-2567 ปี 2568-2570 ปี 2571-2573 

 ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน และ
การบริหารจัดการองค์กรที่เป็น

มาตรฐาน และการจัดการ
สินทรัพย์และค่าใช้จา่ยอย่างมี

ประสิทธิภาพ 

ยกระดับขีดความสามารถองค์กร
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล และระบบ

มาตรฐานคุณภาพในทุกมิต ิ

สร้างความได้เปรียบทางการแข่งขัน 
ผ่านการร่วมมือกับพันธมิตรด้วย
การบริหารจัดการสินทรัพยแ์ละ

นวัตกรรม 

เป้าหมายและตวัวัดที่สำคัญ ตัวชี้วดัตำแหน่งเชิงยทุธศาสตร ์
เป้าหมาย: บริหารสินทรัพย์และต้นทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

   

9) มีแผนพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. และ
สามารถดำเนินการตามแผน เพื่อก่อให้เกิด
มูลค่าเพิ่ม 

มีแผนพัฒนาสินทรัพย์ของ 
กทท. 

ดำเนินการตามแผนพัฒนา
สินทรัพย์ของ กทท. 

ดำเนินการตามแผนฯ และสามารถ
พัฒนาสินทรัพย์ให้เกิดมูลค่าเพิ่มขึ้น

อย่างต่อเนื่อง 
10)  มีแนวทางการบริหารจัดการทางการเงิน
และการลงทุน ที่กอ่ให้เกิดมูลค่าเพิ่มภายในปี 
2573 

มีแผนการศึกษาและแผนลงทุน 
ในตราสารทางการเงินฯ  

และการลงทุนรูปแบบอื่นๆ 

ดำเนินการตามแผนการลงทุนฯ  
ร้อยละ 100 

ดำเนินการตามแผนการลงทุนฯ  
และ กทท. มีรายได้จากการลงทุน 

ในรูปแบบใหม ่
มีแผนการออกแบบระบบงาน
การพัฒนาบูรณาการการเงิน

และบัญชีด้วยระบบเทคโนโลยี
แบบอัจฉริยะ 

ดำเนินการตามแผนการออกแบบ
ระบบงานการพัฒนาบูรณาการ 

การเงินและบัญชีด้วยระบบ 
เทคโนโลยีแบบอจัฉริยะ 

สามารถพัฒนาบูรณาการการเงิน
และบัญชีด้วยระบบเทคโนโลยีแบบ

อัจฉริยะ 

11) มีแนวทาง/แผนพัฒนาทา่เรือภูมภิาค
ภายในป ี2567 และดำเนินการตามแผนตั้งแต่
ปี 2568 และสามารถสร้างรายได้ครอบคลุม
ค่าใช้จ่าย 50% ภายในป ี2573 

มีแนวทาง/แผนพัฒนาทา่เรือ
ภูมิภาค 

ดำเนินการตามแนวทาง/
แผนพัฒนาท่าเรือภูมภิาค 

ดำเนินการตามแนวทาง/
แผนพัฒนาท่าเรือภูมภิาค และ
สามารถสร้างรายได้ครอบคลุม

ค่าใช้จ่าย รอ้ยละ 50 
เป้าหมาย: การพัฒนาธุรกจิเพื่อกา้วไปสูก่ารเป็นผู้นำด้านความยั่งยืน 
12) มีการปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่
เป็นข้อจำกัดและส่งผลต่อการดำเนินงาน เพื่อ
ขยายขีดความสามารถในการแข่งขัน 

ปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ 
ข้อบังคับที่เป็นข้อจำกัดและ

ส่งผลต่อการดำเนินงาน 

ปริมาณตู้สินค้า transshipment           
ผ่าน ทลฉ. เพิ่มสูงขึ้น 

ปริมาณตู้สินค้า transshipment         
ผ่าน ทลฉ. เพิ่มสูงขึ้น 

13) มีโครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังที่มี
ประสิทธิภาพ รวมถึงพนักงานมีขีด
ความสามารถ พร้อมต่อการแข่งขันและก้าว
ทันการเปลี่ยนแปลง 

- มีโครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังที่พร้อมต่อการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ กทท.  (ปี 66-68) 
- เตรียมความพร้อมและพัฒนาบุคลากรให้สามารถดำเนินงานได้ตามยุทธศาสตร์ กทท.  (ป ี66-68) 
- ประเมินประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กร /ทบทวนและพัฒนาโครงสร้างหน่วยงาน รวมถึงบริหาร
จัดการอัตรากำลังให้มีความเหมาะสม เพื่อให้สามารถขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ กทท. ได้อย่างต่อเนื่อง (ปี 
69-73) 
- ประเมนิขีดความสามารถและพฒันาศักยภาพของบุคลากร เพื่อให้สามารถขับเคลือ่นยทุธศาสตร ์กทท. ได้
อยา่งต่อเนือ่ง (ป ี69-73) 

14) การพัฒนาสู่ท่าเรือ Green Port 
Supply Chain: ปริมาณก๊าซเรือนกระจก
จากการดำเนินงานของ กทท. ลดลง 10% 
จากปีฐาน(พ.ศ. 2562) และปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากห่วงโซ่อุปทานลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจาก
การดำเนินงานของ กทท. 
ลดลงร้อยละ 4 จากปีฐาน 

(พ.ศ. 2562) 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการ
ดำเนินงานของ กทท. ลดลงร้อย
ละ 7 จากปีฐาน (พ.ศ. 2562)  

และปริมาณการปลอ่ยกา๊ซเรือน
กระจกจาก 

ห่วงโซ่อุปทานลดลง XX  

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการ
ดำเนินงานของ กทท. ลดลงร้อยละ 
10 จากปีฐาน (พ.ศ. 2562)  และ
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

จาก 
ห่วงโซ่อุปทานลดลง XX  

15) มีการบริหารจัดการหลังท่าที่คำนึงถึง
ชุมชน สังคม และผู้ส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม 

ระดับความพึงพอใจของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. เพิ่ม

สูงขึ้นทุกปีจากปีฐาน 

ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียของ กทท. เพิ่มสูงขึ้น

ทุกปีจากปีฐาน 

ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียของ กทท. เพิ่มสูงขึ้นทุกปี

จากปีฐาน 
16) ส่งเสริมการดำเนินการภายใต้หลกัธรร
มาภิบาลที่ด ี  และดำเนินธุรกิจอย่างโปร่งใส 
โดยมีผลการประเมิน ITA ที่เพิ่มสูงขึ้นทกุป ี

ผลการประเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้น
ทุกป ี

(ปี 2566 ≥ 85 คะแนน, ป ี
2567-2571 ได้รับคะแนนผล
การเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง) 

ผลการประเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้น
ทุกป ี

(ปี 2566 ≥ 85 คะแนน, ป ี
2567-2571 ได้รับคะแนนผลการ

เมิน ITA เพิ่มสูงขึ้นอยา่ง
ต่อเนื่อง) 

ผลการประเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้นทุกป ี
(ปี 2566 ≥ 85 คะแนน, ป ี2567-
2571 ได้รับคะแนนผลการเมิน ITA 

เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง) 
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1.2.6 การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้และช่วงเบี่ยงเบน (Risk Appetite /Risk Tolerance) ของเป้าหมายในแต่ละตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ตาม Business Model 
และ Intelligent Risk ของ กทท. (ระยะสั้น กลาง ยาว ปี 2566-2573)  

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Positioning) 
 ระยะสั้น (ป ี2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) ระยะยาว (ปี 2571-2573) **ทบทวน (ถึงปี 2580) 

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์  
(Strategic Positioning) 

บริหารจัดการทา่เรือ สู่มาตรฐานสากล ยกระดับการให้บริการท่าเรือ ที่สนับสนนุ 
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุการเติบโต  
ของประเทศอย่างยั่งยืน 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุการเติบโต  
ของประเทศอย่างยั่งยืน 

คุณค่าที่ส่งมอบใน
ภาพรวม 

Value Proposition 

1. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ ระบบปฏิบตัิการ
ท่าเรือ สาธารณูปโภค ระบบการบริหารจัดการ
องค์กรที่มมีาตรฐานสากล เพิ่มและยกระดับ
โครงข่ายการขนส่งที่รวดเร็ว รองรับการ
ดำเนินงานในอนาคต 
2. นำเทคโนโลยีดิจิทัล ยกระดับการใหบ้ริการ
และการบริหารจัดการ ภายในให้มีความ
คล่องตัว และกา้วสู่ Port 4.0: เช่ือมโยงและ
แลกเปลี่ยนข้อมูล กับผู้มีสว่นได้ส่วนเสียผ่าน 
PCS 
3. การบริหารจัดการสินทรัพยแ์ละความ
ร่วมมือ กบัพันธมิตรที่มีประสิทธิภาพ เพื่อสร้าง 
มูลค่าเพิ่มแก่องค์กร 
4. ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรใหเ้ติบโต 
อย่างสมดุล (ESG) 

1. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ ระบบปฏิบตัิการท่าเรือ 
สาธารณูปโภค ระบบการบริหารจัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่มและยกระดับโครงข่ายการขนส่ง
ที่รวดเร็ว รองรับการดำเนินงานในอนาคต 
2. นำเทคโนโลยีดิจิทัล ยกระดับการใหบ้ริการและการ
บริหารจัดการ ภายในให้มีความคล่องตัว และก้าวสู่ 
Port 4.0: เช่ือมโยงและแลกเปลีย่นข้อมลู กับผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียผ่าน PCS 
3. การบริหารจัดการสินทรัพยแ์ละความร่วมมือ กบั
พันธมิตรที่มีประสิทธภิาพ เพื่อสร้าง มูลค่าเพิ่มแก่
องค์กร 
4. ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรใหเ้ติบโต อยา่ง
สมดุล (ESG) 

1. พัฒนาท่าเทียบเรือ/บริการที่เกี่ยวเนื่องในรูปแบบ
ใหม่ ที่ขับเคลื่อนด้วยระบบอัตโนมัตแิละเทคโนโลยี
ดิจิทัล 
2. การเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งที่สะดวก รวดเร็ว 
และสนับสนุนระบบโลจิสตกิส์ของประเทศ 
3. เสริมสร้างศักยภาพด้านการแข่งขันผา่น การ
บริหารจัดการขอ้มูล และต่อยอดสู่ การพัฒนาการ
ให้บริการ 
4. การบริหารจัดการสินทรัพย์รวมถึงการบริหาร 
การเงิน และการสร้างความร่วมมือกับพนัธมิตร ที่มี
ประสิทธิภาพ เพือ่สร้างมูลค่าเพิ่มแก่องค์กร 
5. รักษาระดับการเติบโตอยา่งยั่งยืน (ESG) 
ยกระดับการเป็น Green Port Supply Chain ไปสู่
การบริหารจัดการท่าเรือหลกัและธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

1. ขยายความสามารถในการรองรับปรมิาณตู้
สินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบัง และระบบ
สาธารณูปโภครองรับเทคโนโลยีการขนส่งทาง
น้ำที่เปลี่ยนแปลงในอนาคต 
2. แลกเปลี่ยนข้อมูล การขนส่งสินค้าและโลจิ
สติกส์ในทุกรูปแบบการขนส่งแบบไร้ รอยต่อ 
(Seamless integration) ด้วย PCS 
platform 
3. เป็นท่าเรือที่มีการพัฒนาทีย่ั่งยืน 
(Sustainable Development Goals : 
SDGs) พร้อมเป็น Green Port Supply 
Chain ในการบริหารจัดการภายในองค์กรการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย 
4. ก้าวสูก่ารเป็น Port City ที่ทา่เรือกรงุเทพ
ด้วยการบริการที่เป็นเลิศไปพร้อมกับการอยู่
ร่วมกันกับชุมชนอย่างยั่งยืน 
5. กทท. ไดร้ับรองมาตรฐานการบริหารจัดการ
ท่าเรือ มาตรฐาน ISO9001 ISO14001 
ISO45001 

ความเส่ียงเพื่อเข้าถึง
โอกาสทางธุรกิจใน

ภาพรวม 
Intelligent Risk 

1. กทท. ไม่สามารถเติบโตทางปริมาณตู้สินค้า
ที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง สัดส่วนการขนสง่ตู้
สินค้าถ่ายลำ การขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทาง
ถนน มาสู่ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย
อย่างต่อเนื่อง 
2. การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือ และระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญตาม 
Key Activity มีความล่าช้ากวา่แผนที่กำหนด 
3. กทท. ไม่มีความพร้อมในการรับรอง
มาตรฐานการบริหารจัดการท่าเรือ และ
ประสิทธิภาพท่าเรือต่ำกวา่มาตรฐาน (Port 
Performance) หรือไม่เป็นที่ยอมรับใน
มาตรฐานระดับโลก 
4. กทท. ไม่สามารถพัฒนาเทคโนโลยีดจิิทัลที่
สำคัญต่อการเป็น Port 4.0 และนวัตกรรม 
(Smart Innovation) ได้ตามเป้าหมายและตรง
ตามความต้องการของผู้ใช้งาน 

1. กทท. ไม่สามารถเติบโตทางปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน
ทา่เรือแหลมฉบัง สัดส่วนการขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ การ
ขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทางถนน มาสูท่าง ราง+ชายฝั่ง 
ได้ตามเป้าหมายอย่างต่อเนื่อง 
2. การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และ
ระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญตาม Key Activity มีความ
ล่าช้ากว่าแผนทีก่ำหนด 
3. กทท. ไม่มีความพร้อมในการรับรองมาตรฐานการ
บริหารจัดการทา่เรือ และประสิทธภิาพท่าเรือต่ำกวา่
มาตรฐาน (Port Performance) หรือไม่เป็นที่ยอมรับ
ในมาตรฐานระดับโลก 
4. กทท. ไม่สามารถพัฒนาเทคโนโลยีดจิิทัลที่สำคัญต่อ
การเป็น Port 4.0 และนวัตกรรม (Smart Innovation) 
ได้ตามเป้าหมายและตรงตามความต้องการของผู้ใช้งาน 
5. ไม่เกิดรูปแบบความร่วมมือกับพันธมติร เพื่อชิงความ
ได้เปรียบในการแข่งขัน  

1. กทท. ไม่สามารถเติบโตทางปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน
ท่าเรือแหลมฉบัง สัดส่วนการขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ 
การขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทางถนน มาสู่ทาง 
ราง+ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมายอย่างต่อเนื่อง 
2. การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือไม่
เกิดประสิทธิผลทั้งการเพิ่มความสามารถในการรอง
ปริมาณตู้สินค้าและการปรับเปลีย่นท่าเรือกรุงเทพ 
3. กทท. พัฒนาเทคโนโลยีดจิิทัลที่สำคัญต่อการเป็น 
Port 4.0 และนวัตกรรม (Smart Innovation) ไม่
สำเร็จหรือผู้ใช้งานไม่บรรลุเป้าหมาย 
4. ไม่สามารถพัฒนาความรว่มมือเชิงธุรกิจร่วมกบั
พันธมิตร หรือการพัฒนาลา่ช้า 
5. การบริหารจัดการภายในไม่รองรับการดำเนิน
ธุรกิจในอนาคต และการพัฒนาทีย่ั่งยืน  
 

1. กทท. ไม่สามารถเติบโตทางปริมาณตู้สินค้า
ที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง สัดส่วนการขนสง่ตู้
สินค้าถ่ายลำ การขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทาง
ถนน มาสู่ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย
อย่างต่อเนื่อง 
2. การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือไม่เกิดประสิทธิผลทั้งการเพิ่ม
ความสามารถในการรองปริมาณตู้สินค้าและ
การปรับเปลี่ยนท่าเรือกรุงเทพ 
3. กทท. ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐาน
การบริหารจัดการท่าเรือทั้ง 4 มาตรฐาน 
4. กทท. พัฒนาเทคโนโลยีดจิิทัลที่สำคัญต่อ
การเป็น Port 4.0 และนวัตกรรม (Smart 
Innovation) ไม่สำเร็จหรือผู้ใช้งานไม่บรรลุ
เป้าหมาย 
5. ไม่สามารถพัฒนาความรว่มมือเชิงธุรกิจ
ร่วมกับพันธมิตร หรือการพัฒนาลา่ช้า 
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ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Positioning) 
 ระยะสั้น (ป ี2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) ระยะยาว (ปี 2571-2573) **ทบทวน (ถึงปี 2580) 

5. ไม่เกิดรูปแบบความร่วมมือกับพันธมติร เพื่อ
ชิงความได้เปรียบในการแข่งขัน  
6. การบริหารจัดการภายในไม่รองรับการ
ดำเนินธุรกิจในอนาคต และการพัฒนาทีย่ั่งยืน 

6. การบริหารจัดการภายในไม่รองรับการดำเนินธุรกิจ
ในอนาคต และการพัฒนาทีย่ั่งยืน  

6. การบริหารจัดการภายในไม่รองรับการ
ดำเนินธุรกิจในอนาคต และการพัฒนาทีย่ั่งยืน 
7.การพัฒนาพื้นที่บริเวณท่าเรือกรุงไม่
สอดคล้องกับการเป็นท่าเรือที่ทันสมัยและร่วม
ร่วมกับชุมชนเมือง (Port City) 
8. กทท. ไม่ไดร้ับรองมาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรือทั้ง 4 มาตรฐาน  

ความเส่ียงที่ยอมรับได้ 
Risk Appetite  

ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อย
กว่าเปา้หมาย (8.88 ล้าน TEU) 
กำไรสุทธิ ไม่น้อยกวา่ 6,385 ล้านบาท 

เกิดท่าเทียบเรือน้ำลึกรองรับเรือขนส่งตู้สินค้าขนาดใหญ่ 
(เรือขนาด Super Post Panamax ขึ้นไป หรือขนาด
บรรทุก มากกวา่ 10,000 ที.อี.ยู.) 
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อยกว่า
เป้าหมาย (9.39 ล้าน TEU) 

ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity รองรับปริมาณตู้
สินค้า 2 ล้าน ที.อี.ยู. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อยกว่า
เป้าหมาย (10.625 ล้าน TEU) 

ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity รองรับ
ปริมาณตู้สินค้าได้ที ่18.1 ล้าน ที.อี.ยู. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อย
กว่าเปา้หมาย (12.021 ล้าน TEU) 
ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การขนสง่อื่น 
(Shift Mode) โดยมีสัดส่วนที่ 13%   

ช่วงเบี่ยงเบน  
Risk Tolerance 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อย
กว่า 8.68 ล้าน T.E.U. 
กำไรสุทธิ ไม่น้อยกวา่ 6,100 ล้านบาท 
 

กทท. สามารถพัฒนาท่าเรือน้ำลกึรองรับเรือขนส่งตู้
สินค้าขนาดใหญ่ (เรือขนาด Super Post Panamax 
ขึ้นไป หรือขนาดบรรทุก มากกว่า 10,000 ที.อี.ยู.) ได้
แม้จะล่าชา้ 1-6 เดือน  
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อยกว่า
เป้าหมาย (9.19 ล้าน TEU) 

ท่าเรือแหลมฉบังเปิดใช้บริการบางส่วนเพิ่ม 
Capacity รองรับปริมาณตู้สินค้า 1 ล้าน ที.อี.ยู. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อยกว่า
เป้าหมาย (10.425 ล้าน TEU) 

ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity รองรับ
ปริมาณตู้สินค้าได้ที่ 18.1 ล้าน ที.อี.ยู. 
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือของ กทท. ไม่น้อย
กว่าเปา้หมาย (11.821 ล้าน TEU) 
ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การขนสง่อื่น 
(Shift Mode) โดยมีสัดส่วนที่ 12%   
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1.2.6.1 ตารางการวิเคราะห์โอกาสในการบรรลุวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ขององค์กรในแต่ละระยะ (ระยะสั้น ระยะกลาง ระยะยาว)  

มุมมอง 
ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) ระยะยาว (ปี 2571-2573) **ทบทวน (ถึงปี 2580) 

บริหารจัดการท่าเรือ สู่มาตรฐานสากล ยกระดับการให้บริการท่าเรือ ที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นท่าเรือที่สนับสนนุการเติบโต ของประเทศอย่างยั่งยืน  
KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  

SO1: ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่า ระดับสากล 
1. World Class Port Standard 
    1.1 Port Infrastructure /Facility and Connectivity 

ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

ปริมาณตู้สินค้าค้ารวมผ่านท่าเรือ
แหลมฉบัง 
8.88 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่
ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่า
เป้าหมายที่กำหนด 

ปริมาณตู้สินค้าค้ารวมผ่านท่าเรือแหลม
ฉบัง 
9.390 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่
ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่า
เป้าหมายที่กำหนด 

ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือแหลม
ฉบัง  
10.625 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน
ท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมาย
ที่กำหนด 

ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือ
แหลมฉบัง  
12.021 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน
ท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมาย
ที่กำหนด 

 การพัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึก
รองรับเรือขนส่งตู้สินค้าขนาดใหญ่ 
(เรือขนาด Super Post 
Panamax ข้ึนไป หรือขนาด
บรรทุก มากกว่า 10,000 ที.อี.ยู.) 
เป็นไปตามเป้าหมายในแต่ละปี 

IR2 การพัฒนา/ปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และ
ระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญ
ตาม Key Activity ภายใต้การ
พัฒนาในระยะสั้น/กลาง/ยาว มี
ความล่าช้ากว่าแผนที่กำหนด 
- พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 

ระยะที่ 3 
- พัฒนาการให้บริการสินค้า/

ตู้สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 1)  

- พัฒนาศูนย์กระจายสินค้า
และเชื่อมโยงรูปแบบการ
ขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ
(ระยะที่ 1)       

- พัฒนาท่าเรือบก (Dry 
Port) ตามผลการศึกษาและ
แนวทางที่ได้รับความ
เห็นชอบ 

พัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึกรองรับเรือ
ขนส่งตู้สินค้าขนาดใหญ่ (เรือขนาด 
Super Post Panamax ข้ึนไป หรือ
ขนาดบรรทุก มากกว่า 10,000 ที.อี.ยู.) 

IR2 การพัฒนา/ปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และ
ระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญ
ตาม Key Activity ภายใต้การ
พัฒนาในระยะสั้น/กลาง/ยาว มี
ความล่าช้ากว่าแผนที่กำหนด 
- พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 

ระยะที่ 3 
- พัฒนาการให้บริการสินค้า/ตู้

สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 1)  

- พัฒนาศูนย์กระจายสินค้า
และเชื่อมโยงรูปแบบการ
ขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ
(ระยะที่ 1)       

- พัฒนาท่าเรือบก (Dry 
Port) ตามผลการศึกษาและ
แนวทางที่ได้รับความ
เห็นชอบ 

ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เปิด
ดำเนินการบางส่วน (เพิ่ม Capacity 
รองรับปริมาณตู้สินค้า 2 ล้าน ที.อี.
ยู.) 

IR2 การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือ และระบบ
สาธารณูปโภคที่สำคัญตาม Key 
Activity ภายใต้การพัฒนาในระยะ
สั้น/กลาง/ยาว มีความล่าช้ากว่า
แผนที่กำหนด 
- พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะ

ที่ 3      
- พัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) 

ตามผลการศึกษาและแนวทาง
ที่ได้รับความเห็นชอบ และเปิด
ให้บริการอย่างน้อย 1 พื้นที่      

- พัฒนาการให้บริการสินค้า/ตู้
สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 2)      

- พัฒนาศูนย์กระจายสินค้าและ
เชื่อมโยงรูปแบบการขนส่งของ
ท่าเรือกรุงเทพ (ระยะที่ 2) 

- พัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือ
กรุงเทพ-ทางพิเศษสาย S1 

ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity 
รองรับปริมาณตู้สินค้าได้ที่ 18.1 
ล้าน ที.อี.ยู.  

IR2 การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือ และระบบ
สาธารณูปโภคที่สำคัญตาม Key 
Activity ภายใต้การพัฒนาใน
ระยะสั้น/กลาง/ยาว มีความล่าช้า
กว่าแผนที่กำหนด 
- พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะ

ที่ 3      
- พัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) 

ตามผลการศึกษาและแนวทาง
ที่ได้รับความเห็นชอบ และเปิด
ให้บริการอย่างน้อย 1 พื้นที่  

- พัฒนาและเปิดให้บริการ
สินค้า/ตู้สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 2)      

- เปิดให้บริการศูนย์กระจาย
สินค้าและเชื่อมโยงรูปแบบการ
ขนส่งของท่าเรือกรุงเทพ 
(ระยะที่ 2)      

เปิดให้บริการเส้นทางเชื่อมต่อ
ท่าเรือกรงุเทพ-ทางพิเศษสาย S1 

 ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การ
ขนส่งอื่น (Shift Mode)  

ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การขนส่ง
อื่น (Shift Mode) โดยมีสัดส่วนที่ 11%   

ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การ
ขนส่งอื่น (Shift Mode) โดยมี
สัดส่วนที่ 12%   

ส่งเสริมการขนส่งผ่านรูปแบบ การ
ขนส่งอื่น (Shift Mode) โดยมี
สัดส่วนที่ 13%   

 - - - ลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 
(Logistics Cost) จากร้อยละ 14 
เหลือร้อยละ 12 ต่อ GDP 

ท่าเรือกรุงเทพ ศึกษาแนวทางและออกแบบ
รายละเอียดของรูปแบบการพัฒนา
ในเบื้องต้น ของการพัฒนาไปสู่
ท่าเรือชั้นนำ อาทิ  
- การพัฒนาท่าเรืออัตโนมัติ 
- รูปแบบของศูนย์กระจายสินค้า

ที่ทันสมัย  
เส้นทางการเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือ
กรุงเทพกับเส้นทางการขนส่งอื่น 

ศึกษาแนวทางและออกแบบรายละเอียด
ของรูปแบบการพัฒนาในเบื้องต้น ของ
การพัฒนาไปสู่ท่าเรือชั้นนำ อาทิ  
- การพัฒนาท่าเรืออัตโนมัติ 
- รูปแบบของศูนย์กระจายสินค้าที่

ทันสมัย  
- เส้นทางการเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือ

กรุงเทพกับเส้นทางการขนส่งอื่น 

ดำเนินการพัฒนาไปสู่ท่าเรือชั้นนำ 
อาทิ  
- การพัฒนาท่าเรืออัตโนมัติ 
- รูปแบบของศูนย์กระจายสินค้าที่

ทันสมัย  
เส้นทางการเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือ
กรุงเทพกับเส้นทางการขนส่งอื่น 

ลดต้นทุนการดำเนินงานของ
ผู้ประกอบการ รวมถึง สนับสนุน
การลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศที่ 0.01% (คิดเป็น 1.32 
พันล้านบาท) 

1.2 Port Standard 
   ศึกษา เตรียมการสำหรับการยื่นขอ

ใบรับรองระบบ มาตรฐานการจัดการ
คุณภาพ (ISO9001) ในส่วนของ 
Terminal & Port Operations 

IR3 กทท. ดำเนินการตามแผน
เพื่อเตรียมรับการรับรอง
มาตรฐานการบริหารจัดการ
ท่าเรือ จำนวน 4 มาตรฐาน มี
ความล่าช้ากว่าแผนที่กำหนด 

ได้รับการรับรองระบบ มาตรฐานการ
จัดการคุณภาพ (ISO9001) ในส่วน
ของ Terminal & Port Operations 

IR3 กทท. ไม่ได้รับการรับรอง
มาตรฐานการบริหารจัดการท่าเรือ 
จำนวน 4 มาตรฐาน 

รักษา/ต่ออายุใบรับรองฯ  IR3 กทท. ไม่สามารถรักษาการ
รับรองมาตรฐานการบริหารจัดการ
ท่าเรือ จำนวน 4 มาตรฐาน 

   ศึกษาและทบทวนระบบ PSHEMS เพื่อ
นำมาประกอบและเตรียมการสำหรับ
การยื่นขอใบรับรองระบบมาตรฐาน การ
จัดการสิ่งแวดล้อม (ISO14001) ในส่วน
ของ Terminal & Port Operations 

ได้รับการรับรองระบบมาตรฐาน การ
จัดการสิ่งแวดล้อม (ISO14001) ใน
ส่วนของ Terminal & Port 
Operations 

รักษา/ต่ออายุใบรับรองฯ  

   - ศึกษาและทบทวนระบบ PSHEMS 
เพื่อนำมาประกอบและเตรียมการ
สำหรับการยื่นขอใบรับรองระบบ
มาตรฐานการจัดการอาชีวอนามัย

ได้รับการรับรองระบบมาตรฐาน
การจัดการอาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัย (ISO45001) ในส่วนของ 
Terminal &  Port Operations 
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และความปลอดภัย (ISO45001) ใน
ส่วนของ Terminal &  Port 
Operations 

1.3 Port 
Performance 

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือกรุงเทพ (Port 
Performance) ให้เป็นที่ยอมรับ
และอยู่ในระดับเทียบเคียง
มาตรฐานระดับโลก  
- Crane Productivity = 25.79 
ตู้/ปั้นจ่ัน/ชม.  
- Berth Occupancy = ร้อยละ 
65-70  
- Truck Turnaround Time = 
31.17 นาที/ตู้ 

IR4 การบริหารจัดการท่าเรือ
และโครงสร้างพื้นฐาน มี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน 
(Port Performance) ที่ยอมรับ
และอยู่ในระดับเทียบเคียง
มาตรฐานระดับโลก 

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงานท่าเรือ
กรุงเทพ (Port Performance) ให้เป็นที่
ยอมรับและอยู่ในระดับเทียบเคียง
มาตรฐานระดับโลก  
- Crane Productivity = 25.79 ตู้/
ปั้นจ่ัน/ชม.  
- Berth Occupancy = ร้อยละ 65-70  
- Truck Turnaround Time = 31.17 
นาที/ตู้ 

IR4 การบริหารจัดการท่าเรือ
และโครงสร้างพื้นฐาน มี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน 
(Port Performance) ที่ยอมรับ
และอยู่ในระดับเทียบเคียง
มาตรฐานระดับโลก 

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือกรุงเทพ (Port 
Performance) ให้เป็นที่ยอมรับและ
อยู่ในระดับเทียบเคียงมาตรฐาน
ระดับโลก  
- Crane Productivity = 25.79 ตู้/
ปั้นจ่ัน/ชม.  
- Berth Occupancy = ร้อยละ 65-
70  
- Truck Turnaround Time = 31.
17 นาที/ตู้ 

IR4 การบริหารจัดการท่าเรือและ
โครงสร้างพื้นฐาน มีประสิทธิภาพ
ต่ำกว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) ที่ยอมรับและอยู่
ในระดับเทียบเคียงมาตรฐานระดับ
โลก 

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือกรุงเทพ (Port 
Performance) ให้เป็นที่ยอมรับ
และอยู่ในระดับเทียบเคียง
มาตรฐานระดับโลก  
- Crane Productivity = 25.79 
ตู้/ปั้นจ่ัน/ชม.  
- Berth Occupancy = ร้อยละ 
65-70  
- Truck Turnaround Time = 
31.00 นาที/ตู้ 

IR4 การบริหารจัดการท่าเรือและ
โครงสร้างพื้นฐาน มีประสิทธิภาพ
ต่ำกว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) ที่ยอมรับและอยู่
ในระดับเทียบเคียงมาตรฐานระดับ
โลก 

 รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way) / หน้าท่า
เทียบเรือ (MSL) 
ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ  
(Fair way)  
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1, 2 = -16  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5 
บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ 
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1 = -14  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 2 = -16 
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5  

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ 
(Fair way) / หน้าท่าเทียบเรือ (MSL) 
ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ  
(Fair way)  
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1, 2 = -16  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5 
บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ 
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1 = -14  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 2 = -16 
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5  

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way) / หน้าท่าเทียบ
เรือ (MSL) 
ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ  
(Fair way)  
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1, 2 = -16  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5 
บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ 
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1 = -14  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 2 = -16 
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5  

รักษาระดับความลึกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fair way) / หน้าท่า
เทียบเรือ (MSL) 
ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ  
(Fair way)  
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1, 2 = -16  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5 
บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ 
ท่าเรือกรุงเทพ = -8.5  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 1 = -14  
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 2 = -16 
ท่าเรือแหลมฉบัง ข้ันที่ 3 = -18.5  

SO2: ยกระดับขีดความ สามารถการให้บริการ ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 
2. Port Service Excellence 
    2.1 Port Connectivity 
บรรลุเป้าหมาย
ในการ
สนับสนุนการ
ปรับเปลี่ยน
รูปแบบการ
ขนส่งและ           
ทำให้ต้นทุนโล
จิสติกส์ใน
ภาพรวมของ
ประเทศลดลง 

ท่าเรือกรุงเทพ :  
ราง+ชายฝั่ง = 0.170 ล้าน ที.อี.ยู.  
ท่าเรือแหลมฉบัง :  
ราง+ชายฝั่ง = 1.079 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR5 กทท. ไม่สามารถเพิ่ม
สัดส่วนการขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ 
และการขนส่งตู้สินค้าหลังท่า
จากทางถนน มาสู่ทาง ราง+
ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย 
  

ท่าเรือกรุงเทพ :  
ราง+ชายฝั่ง = 0.170 ล้าน ที.อี.ยู.  
ท่าเรือแหลมฉบัง :  
ราง+ชายฝั่ง = 1.079 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR5 กทท. ไม่สามารถเพิ่ม
สัดส่วนการขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ 
และการขนส่งตู้สินค้าหลังท่า
จากทางถนน มาสู่ทาง ราง+
ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย 
  

ท่าเรือกรุงเทพ :  
ราง+ชายฝั่ง = 0.170 ล้าน ที.อี.ยู.  
ท่าเรือแหลมฉบัง :  
ราง+ชายฝั่ง = 1.213 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR5 กทท. ไม่สามารถเพิ่มสัดส่วน
การขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ และการ
ขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทางถนน 
มาสู่ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้ตาม
เป้าหมาย 

ท่าเรือกรุงเทพ :  
ราง+ชายฝั่ง = 0.175 ล้าน ที.อี.ยู.  
ท่าเรือแหลมฉบัง :  
ราง+ชายฝั่ง = 1.373 ล้าน ที.อี.ยู. 

IR5 กทท. ไม่สามารถเพิ่มสัดส่วน
การขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ และการ
ขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจากทางถนน 
มาสู่ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้ตาม
เป้าหมาย 

สนับสนุน 
ส่งเสริมการ
ขนส่งสินค้า
ประเภทถ่ายลำ 

ท่าเรือแหลมฉบัง = 0.093 ล้าน 
ที.อี.ยู. 

ท่าเรือแหลมฉบัง = 0.093 ล้าน ที.อี.ยู. ท่าเรือแหลมฉบัง = 0.500 ล้าน ที.อี.
ยู. 

ท่าเรือแหลมฉบัง = 1.000 ล้าน 
ที.อี.ยู. 
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    2.2 Port Digital Transformation 
การพัฒนา
เทคโนโลยี
ดิจิทัลเพื่อ
ยกระดับการ
ให้บริการ 

ส่งเสริมการพัฒนาระบบการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลแบบ Single 
Submission สำหรับผู้ใช้บริการ
ท่าเรือ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ 
เชื่อมโยงแลกเปลี่ยนข้อมูลที่เป็น
มาตรฐาน และสามารถรองรับ 
การใช้งานผ่านระบบ Port 
Community System (PCS) 

IR6 กทท. ไม่สามารถพัฒนา
โปรแกรมที่รองรับการใช้งาน
ผ่านระบบ Port Community 
System (PCS) ได้ตาม
เป้าหมาย ได้แก่ Module  
- Vessel 
- Container & Cargo 
- Customs Module 

Hinterland 
- Import 
- Export 
- Banking 
- PCS Intelligence 

ส่งเสริมการพัฒนาระบบการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลแบบ Single Submission 
สำหรับผู้ใช้บริการท่าเรือ เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการ เชื่อมโยงแลกเปลี่ยน
ข้อมูลที่เป็นมาตรฐาน และสามารถ
รองรับ การใช้งานผ่านระบบ Port 
Community System (PCS) 

IR6 กทท. ไม่สามารถพัฒนา
โปรแกรมที่รองรับการใช้งาน
ผ่านระบบ Port Community 
System (PCS) ได้ตาม
เป้าหมาย ได้แก่ Module  
- Vessel 
- Container & Cargo 
- Customs Module 

Hinterland 
- Import 
- Export 
- Banking 

PCS Intelligence 

พัฒนาต่อยอดระบบ PCS สำหรับ
เป็น platform กลาง  ด้านการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลการขนส่งสินค้า
และโลจิสติกส์  ในการขนส่งสินค้า
ผ่านท่าเรือ ที่สามารถเชื่อมโยงกับ
ระบบ NSW ผ่านรูปแบบข้อมูลกลาง
ที่เป็นมาตรฐานสากลได้อย่างรวดเร็ว 
ถูกต้อง และครบถ้วน 

IR6 กทท. ไม่สามารถเชื่อมต่อ
ระบบ Port Community 
System (PCS) กับระบบ NSW ใน
การแลกเปลี่ยนข้อมูลการขนส่ง
สินค้าและโลจิสติกส์ของการขนส่ง
สินค้าผ่านท่าเรือได้ตามเป้าหมาย 

พัฒนาต่อยอดระบบ PCS 
platform รองรับการแลกเปลี่ยน
ข้อมูล การขนส่งสินค้าและโลจิ
สติกส์ในทุกรูปแบบการขนส่งแบบ
ไร้ รอยต่อ (Seamless 
integration) และรองรับการ 
บริการแก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการ
ขนส่งสินค้าแบบครบวงจร 

IR6 แพลตฟอร์ม/ระบบงานที่ 
กทท. พัฒนายังไม่ได้รับความนิยม
จากผู้ใช้บริการ ทำให้ไม่สามารถ
เชื่อมโยง/แลกเปลี่ยนข้อมูลได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

การพัฒนา
เทคโนโลยี
ดิจิทัลเพื่อ
ปรับปรุง
กระบวนการ
ทำงาน 

- ทบทวนการใช้ระบบ Enterprise 
Data Warehouse (EDW) เพื่อ
เป็นข้อมูลพื้นฐานประกอบการ
ปรับปรุงกระบวนการทำงาน - 
พัฒนาฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) ของ กทท. และเชื่อมโยง 
กับฐานข้อมูลระบบ EDW / PCS / 
ระบบสนบัสนุนอื่น ๆ 

IR7 การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล
มีความล่าช้า หรือไม่ตรงตาม
ความต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มี
ส่วนได้เสียภายใน กทท.) 

- ทบทวนการใช้ระบบ Enterprise 
Data Warehouse (EDW) เพื่อเป็น
ข้อมูลพื้นฐานประกอบการปรับปรุง
กระบวนการทำงาน - พัฒนาฐานข้อมูล
ขนาดใหญ่ (Big Data) ของ กทท. และ
เชื่อมโยง กับฐานข้อมูลระบบ EDW / 
PCS / ระบบสนับสนุนอื่น ๆ 

IR7 การพฒันาเทคโนโลยีดิจิทัล
มีความล่าช้า หรือไม่ตรงตาม
ความต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มี
ส่วนได้เสียภายใน กทท.) 

วิเคราะห์ฐานข้อมูลขนาดใหญ่ เพื่อ
เชื่อมโยงข้อมูลและพัฒนา ไปสู่การ
ให้บริการ 

IR7 การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลมี
ความล่าช้า หรือไม่ตรงตามความ
ต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มสี่วนได้
เสียภายใน กทท.) 

พัฒนาระบบ Synchro modal 
Transport System 

IR7 การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลมี
ความล่าช้า หรือไม่ตรงตามความ
ต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มีส่วนได้
เสียภายใน กทท.) 

   2.3 Port Innovation 
 พัฒนานวัตกรรม เพื่อยกระดับ/

ปรับปรุงกระบวนการทำงาน                             
อย่างน้อย 2 ชิ้นงาน 

IR8 การพัฒนานวัตกรรม 
(Smart Innovation) มีความ
ล่าช้า หรือไม่ตรงตามความ
ต้องการของผู้ใช้บริการ 

พัฒนานวัตกรรม เพื่อยกระดับ/ปรับปรุง
กระบวนการทำงาน                             
อย่างน้อย 2 ชิ้นงาน 

IR8 การพัฒนานวัตกรรม 
(Smart Innovation) มีความ
ล่าช้า หรือไม่ตรงตามความ
ต้องการของผู้ใช้บริการ 

พัฒนานวัตกรรมดิจิทัลที่สนับสนุน
การบริการอย่างน้อย 2 ชิ้นงาน  

IR8 ไม่เกิดการพัฒนานวัตกรรม 
(Smart Innovation) ด้านดิจิทัล
หรือมีความล่าช้า หรือไม่ตรงตาม
ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

พัฒนานวัตกรรมที่สนับสนุนด้าน
สังคมและสิ่งแวดล้อม และด้าน
สนับสนุนการบริการ/ธุรกิจใหม่ 
อย่างน้อย 1 ชิ้นงาน / ด้าน 

IR8 ไม่เกิดการพัฒนานวัตกรรม 
(Smart Innovation) ที่สามารถ
ยกระดับหรือสนับสนุนการบริการ/
ธุรกิจใหม่หรือมีความล่าช้า หรือไม่
ตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้บริการ 

SO3 สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์ด้วยการบริหารจัดการ สินทรัพย์และการ สร้างความร่วมมือ อย่างมีประสิทธิภาพพัฒนาสินทรัพย์ เพื่อสร้างมูลค่าท่าเรือ 
3. Port Sustainability 
3.1 Port City 
/ Port Asset 

  ดำเนินการตามแผนการพัฒนา Port 
City (Master Plan) ของท่าเรือกรุงเทพ
ได้แล้วเสร็จตามเป้าหมายรายปีที่
กำหนดไว้ 

IR9 กทท. ไม่สามารถพัฒนา
พื้นที่ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ
แหลมฉบังตามผังการพัฒนา 

(Master Plan) ได้ตาม
เป้าหมาย 

ร่วมพัฒนา Port City กับหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 

อาทิ กระทรวงมหาดไทย (กทม.) 
กระทรวงการท่องเที่ยว กระทรวง

คมนาคม กระทรวงพัฒนาสังคมและ
ความม่ันคง   ของมนุษย์ ภาคธุรกิจ 

หอการค้า และสมาคมต่าง ๆ เป็นต้น  
โดยพัฒนาพ้ืนที่ในบางส่วนที่มีความ

เป็นไปได้ในการพัฒนาเพื่อรองรับการ
เติบโตของธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องจาก

ท่าเรือ อาทิ Passenger Terminal, 
Commercial Area, Hotel, 

Resident Area, Financial Center, 

IR9 กทท. ไม่สามารถเริ่มการ
พัฒนาพื้นที่ท่าเรือกรุงเทพไปสู่ 
Port City รองรับการเติบโตของ
ธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องจากท่าเรือ อาทิ  

พัฒนาพื้นที่โดยรอบท่าเรือกรุงเทพ
อย่างเต็มรูปแบบ  เพื่อยกระดับ
ศักยภาพการพัฒนาท่าเรือที่ยั่งยืน
ควบคู่ไปกับการเติบโตทาง
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ   

IR9 กทท. ไม่สามารถพัฒนาพ้ืนที่
ได้ตามเป้าหมาย ของท่าเรือ
กรุงเทพไปสู่ Port City รองรับการ
เติบโตของธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องจาก
ท่าเรือ อาทิ  
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Convention Hall, Recreation 
Area เป็นต้น และพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตของคนในชุมชนไปพร้อมกัน 

- Passenger Terminal 
- Commercial Area 
- Hotel 
- Resident Area 
- Financial Center 
- Convention Hall 
- Recreation Area 

และไม่สามารถพัฒนาพ้ืนที่ท่าเรือ
แหลมฉบังตามผังการพัฒนา 
(Master Plan) ได้ตามเป้าหมาย 

 

- Passenger Terminal 
- Commercial Area 
- Hotel 
- Resident Area 
- Financial Center 
- Convention Hall 
- Recreation Area 

และไม่สามารถพัฒนาพ้ืนที่ท่าเรือ
แหลมฉบังตามผังการพัฒนา 
(Master Plan) ได้ตามเป้าหมาย 
 

 ดำเนินการตามแผนการพัฒนาภายใต้ 
Master Plan ท่าเรือแหลมฉบังได้แล้ว
เสร็จตามเป้าหมายรายปีที่กำหนดไว้ 

ดำเนินการตามแผนการพัฒนาภายใต้ 
Master Plan ท่าเรือแหลมฉบังได้
แล้วเสร็จตามเป้าหมายรายปีที่
กำหนดไว้ 

ดำเนินการตามแผนการพัฒนา
ภายใต้ Master Plan ท่าเรือ
แหลมฉบังได้แล้วเสร็จตาม
เป้าหมายรายปีที่กำหนดไว้ 

3.2 Port Cooperation 
 ดำเนินการตามแผนการพัฒนา

ความร่วมมือกับพันธมิตร ในเชิง
ธุรกิจ/พัฒนาองค์กรได้แล้วเสร็จ
ตามเป้าหมายรายปีที่กำหนดไว้ 

IR10 ไม่สามารถพัฒนารูปแบบ
ความร่วมมือกับพันธมิตร เพื่อ
เพิ่มขีดความสามารถทางการ
แข่งขันได้ 

ดำเนินการตามแผนการพัฒนาความ
ร่วมมือกับพันธมิตร ในเชิงธุรกิจ/พัฒนา
องค์กรได้แล้วเสร็จตามเป้าหมายรายปีที่
กำหนดไว้ 

IR10 ไม่สามารถพัฒนารูปแบบ
ความร่วมมือกับพันธมิตร เพื่อ
เพิ่มขีดความสามารถทางการ
แข่งขันได้ 

ต่อยอดความร่วมมือกับพันธมิตรใน
เชิงธุรกิจ/พัฒนาองค์กรสู่การ
ให้บริการ/การบริหารจัดการที่มี
ความหลากหลาย ครอบคลุมมากข้ึน 

IR10 กทท. ไม่สามารถพัฒนา
ความร่วมมือเชิงธุรกิจร่วมกับ
พันธมิตร หรือการพัฒนาล่าช้า 

ได้รับผลตอบแทนจากความ
ร่วมมือกับพันธมิตรในเชิงธุรกิจ/ 
พัฒนาองค์กรในอัตราที่เหมาะสม
และเติบโตอย่างต่อเนื่อง 

IR10 กทท. ไม่สามารถสร้าง
ผลตอบแทนจากความร่วมมือกับ
พันธมิตรในเชิงธุรกิจ/ พัฒนา
องค์กร 

SO4 ยกระดับการบริหารจัดการ องค์กรสู่การเติบโต อย่างยั่งยืน 
3. Port Sustainability 
3.2 Port 
Human 
Capital    
Management 

โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังมี
ความเหมาะสม ครบถ้วนตาม 
ภารกิจ สอดคล้องตามกฎ ระเบียบ 
มาตรฐานที่กำหนด เพื่อให้ 
สามารถขับเคลื่อนองค์กรสู่
มาตรฐานสากลได้ 

IR11 กทท. ไม่สามารถเตรียม
ทรัพยากรด้านบุคคล เช่น 
โครงสร้าง อัตรากำลัง 
ประสิทธิภาพ ทักษะ องค์
ความรู้ สำหรับรองรับการ
แข่งขันและการบริหาร
ประกอบการในระดับสากลได้ 

โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังมีความ
เหมาะสม ครบถ้วนตาม ภารกิจ 
สอดคล้องตามกฎ ระเบียบ มาตรฐานที่
กำหนด เพื่อให้ สามารถขับเคลื่อน
องค์กรสู่มาตรฐานสากลได้ 

IR11 กทท. ไม่สามารถเตรียม
ทรัพยากรด้านบุคคล เช่น 
โครงสร้าง อัตรากำลัง 
ประสิทธิภาพ ทักษะ องค์
ความรู้ สำหรับรองรับการ
แข่งขันและการบริหาร
ประกอบการในระดับสากลได้ 

โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังมี
ความเหมาะสม           สามารถ
ขับเคลื่อน สนับสนุนการดำเนินธุรกิจ 
/ บริการใหม่การสร้างเครือข่าย
พันธมิตร รวมถึงการให้บริการใน
กิจกรรม ด้านโลจิสติกส์ที่เกี่ยวข้อง 

IR11 กทท. ไม่สามารถเตรียม
ทรัพยากรด้านบุคคล เช่น 
โครงสร้าง อัตรากำลัง 
ประสิทธิภาพ ทักษะ องค์ความรู้ 
สำหรับรูปแบบธุรกิจใหม่ของ
ท่าเรือและธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังมี
ความเหมาะสม สามารถ 
ขับเคลื่อนองค์กรสู่เป้าหมายในการ
สนับสนุนการเติบโตของ ประเทศ
และการขนส่งทางน้ำอย่างยั่งยืน 
พร้อมทั้งมีความพร้อม ในการ
แข่งขันและสามารถบริหาร
ประกอบการได้ในระดับสากล 

IR11 กทท. ไม่มีความพร้อมในด้าน
ทรัพยากรด้านบุคคล เช่น 
โครงสร้าง อัตรากำลัง 
ประสิทธิภาพ ทักษะ องค์ความรู้ 
สำหรับดำเนินธุรกิจใหม่หรือธุรกิจ
เกี่ยวเนื่องได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
และไม่เกิดประสิทธิผลของการ
ดำเนินธุรกิจตามเป้าหมาย 

การประเมินผล
การปฏิบัติงาน
ของพนักงาน 

- ระบบ PMS มีประสิทธิภาพ 
สามารถติดตาม / Cascade KPI 
จากเป้าหมายองค์กรลงสู่
ผู้ปฏิบัติงานได้อย่างเต็มรูปแบบ 

- ระบบ PMS มีประสิทธิภาพ สามารถ
ติดตาม / Cascade KPI จากเป้าหมาย
องค์กรลงสู่ผู้ปฏิบัติงานได้อย่างเต็ม
รูปแบบ 

ผลการปฏิบัติงานรายบุคคลภายใต้
ตัวชี้วัดการดำเนินงาน ขององค์กรที่มี
การถ่ายทอดลงสู่พนักงานทุกระดับดี
ข้ึน     อย่างต่อเนื่อง 

พนักงานสามารถปฏิบัติงานได้ตาม
ตัวชี้วัดที่ถูกถ่ายทอด          จาก
ตัวชี้วัดการดำเนินงานขององค์กร 

100% และ              มี 
Productivity Ratio ที่ดีข้ึนอย่าง

ต่อเนื่อง 
การพัฒนา
บุคลากร 

พนักงาน กทท. มีทักษะ ความรู้ 
ความสามารถที่ครอบคลุม และ
สอดคล้องกับ Competency ที่
องค์กรต้องการในอนาคต เพื่อมุ่ง
ยกระดับการบริหารจัดการท่าเรือสู่
มาตรฐานสากล 

พนักงาน กทท. มีทักษะ ความรู้ 
ความสามารถที่ครอบคลุม และ
สอดคล้องกับ Competency ที่องค์กร
ต้องการในอนาคต เพื่อมุ่งยกระดับการ
บริหารจัดการท่าเรือสู่มาตรฐานสากล 

พนักงาน กทท. มีทักษะ ความรู้ 
ความสามารถที่ครอบคลุม และ
สอดคล้องกับ Competency ที่
องค์กรต้องการใน อนาคต เพื่อให้
สามารถยกระดับการให้บริการท่าเรือ
ที่ สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ 

พนักงาน กทท. มีทักษะ ความรู้ 
ความสามารถที่ครอบคลุม และ
สอดคล้องกับ Competency ที่

องค์กรต้องการใน อนาคต เพื่อให้
สามารถยกระดับการให้บริการ

ท่าเรือ รวมถึง การบริหารจัดการ
องค์กรที่สนับสนุนการเติบโตของ
ประเทศ และการขนส่งทางน้ำ

อย่างยั่งยืน 



 

 27/265 

มุมมอง 
ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) ระยะยาว (ปี 2571-2573) **ทบทวน (ถึงปี 2580) 

บริหารจัดการท่าเรือ สู่มาตรฐานสากล ยกระดับการให้บริการท่าเรือ ที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เป็นท่าเรือที่สนับสนนุการเติบโต ของประเทศอย่างยั่งยืน  
KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  KPI Intelligent Risk  

การจัดการองค์
ความรู้ 

พัฒนาองค์ความรู้ของพนักงาน ทำ
ให้พนักงานมีทักษะและ ความรู้ที่
จำเป็นในการทำงานอย่างมี
ประสิทธิภาพและสามารถ นำ
ความรู้ใหม่ไปใช้ในการปรับปรุง
กระบวนการทำงานและการสร้าง
นวัตกรรม 

พัฒนาองค์ความรู้ของพนักงาน ทำให้
พนักงานมีทักษะและ ความรู้ที่จำเป็นใน
การทำงานอย่างมีประสิทธิภาพและ
สามารถ นำความรู้ใหม่ไปใช้ในการ
ปรับปรุงกระบวนการทำงานและการ
สร้างนวัตกรรม 

สร้างระบบและวัฒนธรรมการเรียนรู้
ที่ยั่งยืนภายในองค์กร โดยมี
เทคโนโลยีที่สนบัสนุนการเรียนรู้ 
รวมถึงการส่งเสริม การพัฒนาและ
การประยุกต์ใช้ความรู้เพื่อเพิ่มขดี 
ความสามารถและสร้างนวัตกรรม 

เสริมสร้างความสามารถในการแขง่
ขันขององค์กรให้ยั่งยืน และ
ปรับตัวได้ตามการเปลี่ยนแปลงใน
สภาพแวดล้อมธุรกิจ 

3.3 Green 
Port Supply 
Chain 

พัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมาย 
ในการลดการปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 7% 

IR12 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development 
Goals : SDGs) หรือไม่สามารถ
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (CO2) ได้ตามเป้าหมาย 

พัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
และบรรลุเป้าหมาย ในการลดการ
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(CO2) ขององค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 
7% 

IR12 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development 
Goals : SDGs) หรือไม่สามารถ
ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (CO2) ได้ตามเป้าหมาย 

พัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมาย ใน
การลดการปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2)  ขององค์กรที่
ลดลงจากกรณีปกติ 15% 

IR12 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development 
Goals : SDGs) และลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 
ได้ตามเป้าหมาย 

พัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมาย 
ในการลดการปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (CO2)  ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 20% 

IR12 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development 
Goals : SDGs) และลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 
ได้ตามเป้าหมาย 

3.4 Social/ 
Stakeholder 

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียอย่างครอบคลุม 
ทั่วถึง รวมทั้ง มีระดับความพึง
พอใจของผู้ส่วนได้ส่วนเสีย ของ 
กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

IR13 กทท. ไม่ได้รับการ
สนับสนุน/ร่วมมือจากผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในการ
ดำเนินการตาม Key Activity 
ของยกระดับการบริหารจัดการ
องค์กรให้เติบโต อย่างสมดุล 
(ESG)  

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า โดย
คำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียอย่างครอบคลุม ทั่วถึง รวมทั้ง 
มีระดับความพึงพอใจของผู้ส่วนได้ส่วน
เสีย ของ กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

IR13 กทท. ไม่ได้รับการ
สนับสนุน/ร่วมมือจากผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในการ
ดำเนินการตาม Key Activity 
ของยกระดับการบริหารจัดการ
องค์กรให้เติบโต อย่างสมดุล 
(ESG)  

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียอย่างครอบคลุม 
ทั่วถึง             รวมทั้ง มีระดับความ
พึงพอใจของผู้ส่วนได้ส่วนเสีย ของ 
กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

IR13 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการบริหารจัดการองค์กร
ให้เติบโต อย่างสมดุล (ESG) หรือ
การดำเนินการไม่ตอบสนองความ
พึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่
เกี่ยวข้องได้ตามเป้าหมาย  

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียอย่างครอบคลุม 
ทั่วถึง             รวมทั้ง มีระดับ
ความพึงพอใจของผู้ส่วนได้ส่วนเสีย 
ของ กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

IR13 กทท. ไม่สามารถบรรลุ
เป้าหมายการบริหารจัดการองค์กร
ให้เติบโต อย่างสมดุล (ESG) หรือ
การดำเนินการไม่ตอบสนองความ
พึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่
เกี่ยวข้องได้ตามเป้าหมาย  
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1.2.6.2 ตารางผลการประเมินโอกาสในการบรรลุวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ขององค์กรในแต่ละระยะ (ระยะสั้น ระยะกลาง ระยะยาว) เพ่ือนำเข้าสู่ Risk Universe 

Intelligent Risk สาเหตุ/โอกาส 

การประเมินประสิทธิผลการควบคุมที่มีอยู ่

ความเสี่ยง
องค์กร 

ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) 
คาดการณ ์

ระยะยาว (ปี 2571-2573 
คาดการณ ์

ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การ
ควบคุม 

การติดตาม 

IR1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลม
ฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมายที่กำหนด 

• เศรษฐกิจประเทศรายใหญ่ อาท ิสหรัฐ ยุโรป 
เติบโตต่ำ คาดวา่ไทยส่งออกปีนี้ลดลง 

• ไทยได้อานิสงส์จากการขยายฐานการผลิตนอก
ประเทศจีน อาทิ ธุรกิจรถยนต์ไฟฟ้า 

ค่าขนส่งสินค้าทางทะเลสูงขึ้นอย่างมาก ส่งผลให้
เส้นทางขนส่งที่ไม่คุ้มค่าถูกลดปริมาณลง 

4 4 5 3 4 5 3 4 5 R1 
(เฝ้าระวัง) 

IR2 การพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 
และระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญตาม Key 
Activity ภายใต้การพัฒนาในระยะสั้น/กลาง/
ยาว มีความลา่ช้ากว่าแผนที่กำหนด 

โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญล่าช้า 
เช่น  
 - พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
 - พัฒนาการใหบ้ริการสินค้า/ตู้สินค้ารปูแบบ 
Semi-Automated ของท่าเรือกรุงเทพ 
 - พัฒนาศูนย์กระจายสินค้าและเช่ือมโยง
รูปแบบการขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ 
 - พัฒนาท่าเรือบก (Dry Port)  

2 4 5 2 4 4 2 3 4 R1 
(บริหารความ

เสี่ยง) 

IR3 กทท. ดำเนินการตามแผนเพือ่เตรียมรับการ
รับรองมาตรฐานการบริหารจัดการท่าเรอื มี
ความล่าช้ากวา่แผนที่กำหนด 

กทท. อาจดำเนินการไม่สอดคล้องตาม
ข้อกำหนดของการปฏิบัติการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือ (International 
Ship and Port Facility Security Code : 
ISPS Code) จนอาจส่งผลดังนี้ 

1. ถูกจำกัดการเข้าถึงท่าเรือระหวา่งประเทศ
เรือที่ไม่มีการรับรอง ISPS Code จะถูกจำกัด
หรือไม่อนุญาตให้เข้าเทียบทา่ที่ท่าเรือระหว่าง
ประเทศที่ปฏิบัติตามมาตรฐานนี้  

2. เกิดความเส่ียงด้านความปลอดภัยจากการ
ขาดมาตรการปอ้งกันความปลอดภยัในการ
ป้องกันภัยคุกคาม เช่น การก่อการร้าย ซ่ึงเพิ่ม
ความเส่ียงต่อเรือ ท่าเรือ และบุคคลที่เกี่ยวข้อง 

3. เสียชื่อเสียงและความนา่เช่ือถือจากคู่ค้า
หรือผู้ให้บริการการขนส่งสินค้า ลูกค้าอาจ
เลือกใช้ท่าเรือหรือเรือที่มีการรับรองมาตรฐาน
แทน ทำให้เสียโอกาสทางธุรกจิ 

4 4 5 4 4 5 4 4 5  
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Intelligent Risk สาเหตุ/โอกาส 

การประเมินประสิทธิผลการควบคุมที่มีอยู ่

ความเสี่ยง
องค์กร 

ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) 
คาดการณ ์

ระยะยาว (ปี 2571-2573 
คาดการณ ์

ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การ
ควบคุม 

การติดตาม 

IR4 การบริหารจัดการท่าเรือและโครงสร้าง
พื้นฐาน มีประสิทธภิาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) ที่ยอมรับและอยู่ในระดบั
เทียบเคียงมาตรฐานระดับโลก 

ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานทา่เรือกรุงเทพ 
(Port Performance) ต่ำกว่าเปา้หมาย 
- Crane Productivity = 25.79 ตู/้ปั้นจั่น/ชม.  
- Berth Occupancy = ร้อยละ 65-70  
- Truck Turnaround Time = 31.17 นาที/ตู ้

3 4 5 3 4 5 3 4 5 R1 
(เฝ้าระวัง) 

IR5 กทท. ไม่สามารถเพิ่มสัดส่วนการขนส่งตู้
สินค้าถ่ายลำ และการขนส่งตู้สินค้าหลังท่าจาก
ทางถนน มาสู่ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย 

 - กฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่สำคัญเป็นอุปสรรคกับ
สินค้าถ่ายลำในการขอตรวจใบขนส่งสินค้า (Bill 
of Landing) สำหรับตู้สินค้าถ่ายลำและข้อกำกับ
ใน พ.ร.บ.16 ฉบับ จาก 16 หน่วยงานที่
เกี่ยวขอ้ง 

2 4 5 3 4 5 3 4 5 R5 
(บริหารความ

เสี่ยง) 

- โครงสร้างพื้นฐานทางรางและชายฝั่งมขีีด
ความสามารถในการรองรับสินค้าหรือตูค้อนเทน
เนอร์ที่ไม่เพียงพอ ส่งผลให้การขนส่งไม่สามารถ
เป็นทางเลือกที่มีประสิทธิภาพได ้

2 3 5 3 4 5 3 4 5 R1 
(บริหารความ

เสี่ยง) 

IR6 กทท. ไม่สามารถพัฒนาโปรแกรมทีร่องรับ
การใช้งานผ่านระบบ Port Community 
System (PCS) ได้ตามเป้าหมาย 

ความซับซ้อนของการเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างกัน
ของผู้มีส่วนได้เสียต่างๆ กับ กทท.  

3 4 5 2 3 3 2 3 3 R2 
(บริหารความ

เสี่ยง) 
IR7 การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลมีความล่าช้า 
หรือไม่ตรงตามความต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มี
ส่วนได้เสียภายใน กทท.) 

การรวบรวมความต้องการจากผู้ใช้งาน และ
ผู้ใช้บริการ ไม่มีประสิทธิภาพเพยีงพอตอ่การ
วิเคราะห์รูปแบบการใช้งานเทคโนโลยีที่
เหมาะสมกับการให้บริการ 

3 4 4 3 4 4 3 4 4 R2 
(เฝ้าระวัง) 

IR8 การพัฒนานวัตกรรม (Smart Innovation) 
มีความล่าช้า หรือไม่ตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้บริการ 

นวัตกรรมต้นแบบไม่ถูกต่อยอด หรือมี
ความสามารถไม่เพียงพอที่พัฒนาให้เกิดเป็น
นวัตกรรมในการให้บริการจริงได้ 

3 4 4 3 4 4 4 5 5 R2 
(เฝ้าระวัง) 

IR9 กทท. ไม่สามารถพัฒนาพื้นที่ทา่เรือกรุงเทพ 
ท่าเรือแหลมฉบังตามผังการพัฒนา (Master 
Plan) ได้ตามเป้าหมาย 

พื้นที่มีศักยภาพไม่ถูกบรหิารจัดการตามแผนผัง
การพัฒนา (Master Plan) จากความเขา้ใจที่ไม่
สอดคล้องกันของผู้มีส่วนได้เสียในพื้นที่ ทั้ง 
นโยบายภาครัฐ ส่วนราชการ ชุมชน และเอกชน 

2 3 5 3 3 4 3 4 5 R1 
(บริหารความ

เสี่ยง) 

IR10 ไม่สามารถพัฒนารูปแบบความรว่มมือกับ
พันธมิตร เพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการ
แข่งขันได้ 

ทิศทางการพัฒนาต่อยอดความรว่มมือที่ไม่
เป็นไปทิศทางเดียวกันกับแผนยุทธศาสตร์ และ
ความเข้าใจที่คลาดเคลื่อนของบันทึกความ
ร่วมมือระหวา่งพันธมิตร 

3 3 4 3 4 4 3 4 4  
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Intelligent Risk สาเหตุ/โอกาส 

การประเมินประสิทธิผลการควบคุมที่มีอยู ่

ความเสี่ยง
องค์กร 

ระยะสั้น (ปี 2566-2567) ระยะกลาง (ปี 2568-2570) 
คาดการณ ์

ระยะยาว (ปี 2571-2573 
คาดการณ ์

ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม ผลงานเทียบ
กับเป้าหมาย 

การ
ควบคุม 

การติดตาม 

IR11 กทท. ไม่สามารถเตรียมทรัพยากรด้าน
บุคคล เช่น โครงสร้าง อัตรากำลัง ประสิทธิภาพ 
ทักษะ องค์ความรู้ สำหรับรองรับการแข่งขันและ
การบริหารประกอบการในระดับสากลได้ 

 - โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังเป็นอุปสรรค
ต่อการพัฒนาตามแผนยุทธศาสตร์เนื่องจากขาด
การทบทวนและนำมาใช้ให้สอดคล้องกับการ
พัฒนาในแผนยุทธศาสตร์ 
 - ทกัษะ องค์ความรู้ไม่สอดคล้องกับสมรรถนะที่
องค์กรระบุไว้ 

3 4 5 3 4 5 4 4 5 R2 
(เฝ้าระวัง) 

IR12 กทท. ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายการ
พัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development 
Goals: SDGs) หรือไม่สามารถลดปริมาณการ
ปล่อยกา๊ซเรือนกระจก (CO2) ได้ตามเป้าหมาย 

 - การลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากพฒันา
เครื่องจักร อุปกรณ์ เครื่องมือทุ่นแรง ที่ใช้พลัง
หมุนเวียนไม่เป็นไปตามเป้าหมายตามระยะของ
การปรับเปลี่ยน 
 -  ไม่สามารถการปรับเปลี่ยนกระบวนการ
ทำงานที่สำคัญเพื่อลดปริมาณการปลอ่ยก๊าซ
เรือนกระจกได้ตามเป้าหมายตามระยะของการ
พัฒนา 

3 4 5 3 4 5 3 4 5 R4 
(เฝ้าระวัง) 

IR13 กทท. ไม่ได้รับการสนับสนุน/ร่วมมือจากผู้
มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในการดำเนนิการ
ตาม Key Activity ของยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโต อย่างสมดุล (ESG) 

เกิดความขัดแย้งจากผู้มีส่วนได้เสีย ทั้งทางตรง
และทางอ้อมจากการสูญเสียประโยชน์หรือไม่ได้
ประโยชน์ที่คาดหวังเนื่องจากกระบวนการ
บริหารการเปลี่ยนแปลงไม่มีประสิทธิภาพ
เพียงพอ 

3 4 5 3 4 5 3 4 5 R4 
(เฝ้าระวัง) 
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1.2.7 การสร้างมูลค่าเพิ่มจากการดำเนินงานของ กทท. โดยวิเคราะห์จากโอกาสใน SWOT (Value Creation) 
 1.2.7.1 ความเชื่อมโยงของการวิเคราะห์โอกาสในยุทธศาสตร์และโอกาศทางธุรกิจ 
โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 

(O) 
แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 

Creation) 
โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

O1 การลงทุนและ
พัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ของภาครัฐ 
รวมถึง โครงการ
แผนพัฒนาต่าง ๆ 
อาทิ EEC/SEC  

 
 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
- โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือ
แหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ 

A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสรา้งพื้นฐานและ

การให้บริการของท่าเรือระนอง 

VC1 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ
เติบโตทางการค้าของ
ประเทศ 

VC1.1 โอกาสจากการ
เปลี่ยนเส้นทางขนส่งมาที่
ท่าเรือระนองจาก
สถานการณ์สงครามใน
เมียนมา 
VC1.2 การเพิม่ขึ้นของ
สัดส่วนการขนส่งโดยตรง
จากจีนตอนใต-้ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

• ความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 
100% 
• เปิดให้บริการท่าเทียบเรือ F1 ใน
ปี 2570 
• พัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึกรองรับ
เรือขนส่งตูส้ินค้าขนาดใหญ่ (เรือ
ขนาด Super Post Panamax ขึ้น
ไป หรือขนาดบรรทุก มากกว่า 
10,000 ที.อี.ยู.) 

O2 ปัจจัยมหภาคมี
แนวโน้มฟื้นตัว 
ส่งผลต่อเศรษฐกิจ
โลก และเศรษฐกิจ
ของไทย 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal) 

- โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนยเ์ชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

- โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

VC2 สร้างโอกาสใน
การใช้ประโยชน์จาก
สินทรัพย์อย่างคุ้มคา่
และเหมาะสม 

VC2.1 แสวงหาโอกาสใน
การพัฒนาธุรกิจ/บริการ
ใหม่ ๆ/ตลาดใหม่ ๆ ให้ 
กทท. หรือการลงทุนใน
ธุรกิจใหม ่

• รายไดจ้ากการบริหารสินทรัพย์
นอกเขตรั้วท่าเรือกรุงเทพ 485 
ล้านบาท 
• ความสำเร็จตามระยะของการ
พัฒนาพ้ืนท่ีในเขตรั้วศุลกากร ด้วย
ท่าเรือกึ่งอัตโนมตัิ และศูนย์
กระจายสินค้าท่ีทันสมัย 100% 

SO3 สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์          
ด้วยการบริหารจดัการ
สินทรัพย์และการลงทุน           
อย่างมีประสิทธิภาพ 

 - โครงการจ้างท่ีปรึกษาเพื่อนำพ้ืนท่ีที่มีศักยภาพ
มาเปิดประมลูให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

VC2.2 การเร่งพัฒนาธุรกิจ 
non-core เพื่อลดความ
เสี่ยงทางธุรกิจหลัก 

•  ดำเนินการตามแผนการพัฒนา
บริเวณนอกเขตรั้วศลุกากรท่าเรือ
กรุงเทพได้แล้วเสร็จตามเป้าหมาย
รายปีที่กำหนดไว ้

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
- แผนงานบริหารสัญญาสมัปทานของ

ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการท่า
เทียบเรือ ขั้นที่ 1-2 ท่ีจะหมดสญัญา 

VC3 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ
เติบโตทางการค้าของ
ประเทศ 

VC3.1 มีโอกาสนำเข้า-
ส่งออกสินค้าที่เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า 

•  ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity 
รองรับปริมาณตูส้ินค้าได้ที่ 18.1 
ล้าน ที.อี.ยู. ภายในปี 2580 
•  ลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 
(Logistics Cost) จากร้อยละ 14 
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โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
(O) 

แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 
Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

- โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือ
แหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ 

A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ

กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal) 

- โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนยเ์ชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

เหลือร้อยละ 12 ต่อ GDP ภายใน
ปี 2580 

SO4: ยกระดับการบรหิาร
จัดการองค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพรองรับการ
เติบโตอย่างยั่งยืน 

- แผนงานแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการ
เพิ่มสัดส่วนตูส้ินค้าประเภทถ่ายลำ 

VC3.2 โอกาสจากตูส้ินค้า
ประเภท Transshipment 
ในท่าเรือ PSA และท่าเรือ
โดยรอบที่มปีริมาณแออัด 

•  ปริมาณตูส้ินค้าถ่ายลำ 
(Transshipment) ที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 0.0775 ล้าน ที.อี.ยู. 

O3 โอกาสใหม่ในการ
ร่วมทุนกับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งใน
ประเทศและ
ต่างประเทศ 

SO2 ยกระดับขดีความ 
สามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยดีิจิทัล
และนวัตกรรม 

- โครงการส่งเสรมิการตลาดเชิงรุกของ กทท. 
- โครงการบริหารความสมัพันธ์ลกูคา้ของ กทท. 

VC4 คว้าโอกาสจาก
ความร่วมมือและ
พันธมิตรทางธุรกิจ 
เพื่อสร้างขีด
ความสามารถในการ
แข่งขัน 

VC4.1 สร้างพันธมิตรทาง
ธุรกิจ/ตลาด/วิชาการทั้งรัฐ
และเอกชน 

•  จำนวนรูปแบบการพัฒนาท่ีได้
จากความร่วมมือกับพันธมิตรใน
เชิงธุรกิจ/พัฒนาองค์กร อย่างน้อย 
2 โครงการ 
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โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
(O) 

แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 
Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

O4 การปรับตัวการ
ให้บริการผ่าน 
Digital Platform 
และ การพัฒนา 
Smart Port 

SO2 ยกระดับขดี
ความสามารถ การ
ให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

- โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic 
Chain ด้วยระบบ Port Community System 

 - โครงการพัฒนาระบบประตูอัตโนมัติของท่าเรือ
กรุงเทพ 

 - โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรบั
การตลาด ระยะที่ 2 

 - โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรงและใบแจ้งหนี้ค่า
ภาระต่างๆ (VCMS) พร้อมอุปกรณ ์

VC5 นำโอกาสมา
ยกระดับการให้บริการ 
และพัฒนาปรับปรุง
กระบวนการภายใน
ของท่าเรือ เพื่อเพ่ิมขีด
ความสามารถในการ
แข่งขัน 

VC5.1 การเปลี่ยนผ่าน
องค์กรสู่การขับเคลื่อนด้วย
เทคโนโลยีดิจิทลัและ
นวัตกรรม 

•  พัฒนาระบบการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลแบบ Single Submission 
สำหรับผู้ใช้บริการท่าเรือ ใช้งาน
ผ่านระบบ Port Community 
System (PCS) 
•  ปรับปรุงกระบวนการทำงาน 
ด้วยระบบ Enterprise Data 
Warehouse (EDW)  
• พัฒนาฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) ของ กทท. และเช่ือมโยง 
กับฐานข้อมูลระบบ EDW / PCS / 
ระบบสนบัสนุนอื่น ๆ 

O5 ภาครัฐ สังคม ให้
ความสำคญัต่อการ
พัฒนาสู่การเติบโตที่
สมดลุ ยั่งยืนและ
ครอบคลมุในทุกมิต ิ

SO4 ยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพรองรับการ
เติบโตอย่างยั่งยืน 

- แผน Green Port Supply Chain 
- โครงการบริหารจดัการและสร้างความสัมพันธ์

กับผู้มีส่วนไดส้่วนเสีย ของ กทท. 
- การขับเคลื่อนคณุธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

VC6 บริหารจัดการ
ท่าเรือที่เปน็มิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม พร้อม
บริหารจดัการและ
สร้างความสัมพันธ์กับ
ผู้มีส่วนไดส้่วนเสียที่
สำคัญของ กทท. และ
บริหารงานอย่างมีธรร
มาภิบาล 

VC6.1 ยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโต
อย่างสมดลุ (ESG) 

• บรรลุเปา้หมายการพัฒนาอย่าง
ยั่งยืนขององค์กรสหประชาชาติ 
(เป้าหมาย 9, 6, 8, 11, 13, 14) 

 

 
• พัฒนาท่าเรือท่ีเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลเุป้าหมาย 
ในการลดการปรมิาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 7% 
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1.2.7.2 การวิเคราะห์ Value Creation ประเด็นความเสี่ยง/โอกาสที่ กทท. ไม่สามารถบรรลุโอกาสได้ 
ประเด็น 

(Value Creation) 
โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ สาเหตุของความเสีย่ง/

โอกาสของ กทท. 

ประสิทธิผลการควบคุม ระดับโอกาส/
ความเส่ียง
ก่อนบริหาร 

คาดการณ์โอกาส/ความเสี่ยง ปัจจัยเสี่ยง
องค์กร ผลการ

ดำเนินงาน 
กระบวนกา
รควบคุม 

การ
ติดตาม 

รายละเอียด ระดับความ
เสี่ยงหลังบริหาร 

VC1 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ
เติบโตทางการค้า
ของประเทศ 

VC1.1 โอกาสจากการ
เปลี่ยนเส้นทางขนส่งมา
ที่ท่าเรือระนองจาก
สถานการณ์สงครามใน
เมียนมา 
VC1.2 การเพิม่ขึ้นของ
สัดส่วนการขนส่ง
โดยตรงจากจีนตอนใต้-
ท่าเรือแหลมฉบัง 

• ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผนพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน/การ
ยกระดับประสิทธิภาพ
ท่าเรือ 100% 
• เปิดให้บริการท่าเทียบ
เรือ F1 ในปี 2570 
• พัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึก
รองรับเรือขนส่งตู้สินค้า
ขนาดใหญ่ (เรือขนาด 
Super Post Panamax 
ขึ้นไป หรือขนาดบรรทุก 
มากกว่า 10,000 ที.อี.ยู.) 

RC1.1 เส้นทางขนส่ง
ทางบกมีความไม่
แน่นอนสูงจากภาวะ
สงครามที่บริเวณ
ชายแดนไทย-เมยีนมาจึง
เกิดความต้องการสร้าง
เส้นทางขนส่งทางน้ำ
จากท่าเรือระนองไปยัง
ประเทศเมียนมา 
RC1.2 ผลกระทบจาก
เส้นทางขนส่งสินค้าใน
ทะเลแดงทำให้ความ
ต้องการขนส่งสินค้า
โดยตรงจากจีน-ท่าเรือ
แหลมฉบังสูงขึ้น 

3 
 
 
 
 
 
 
 
 
3 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 
 
 
 
 
 
4 

4 
 
 
 
 
 
 
 
 
5 

4x2 
 
 
 
 
 
 
 
 

4x2 

OP1.1 มีโอกาส
สร้างรายได้จาก
การขนส่งสินค้าที่
ท่าเรือระนอง 
10,000 - 80,000 
TEU  
OP1.2 มีโอกาส
สร้างรายได้จาก
ปริมาณตูส้ินค้า
ผ่านท่าที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง 
100,000-
200,000 TEU 

2x2 
 
 
 
 
 
 
 
 

2x1 

R1 
(คว้าโอกาส) 

VC2 สร้างโอกาสใน
การใช้ประโยชน์จาก
สินทรัพย์อย่างคุ้มคา่
และเหมาะสม 

VC2.1 แสวงหาโอกาส
ในการพัฒนาธุรกิจ/
บริการใหม่ ๆ/ตลาดใหม่ 
ๆ ให้ กทท. หรือการ
ลงทุนในธุรกิจใหม ่

• รายไดจ้ากการบริหาร
สินทรัพย์นอกเขตรั้ว
ท่าเรือกรุงเทพ 485 ล้าน
บาท 
• ความสำเร็จตามระยะ
ของการพัฒนาพ้ืนท่ีในเขต
รั้วศุลกากร ด้วยท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ และศูนย์
กระจายสินค้าท่ีทันสมัย 
100% 

RC2.1 เกิดปัญหาที่มี
ผลกระทบต่อ
ความสัมพันธ์กับสังคม 
ชุมชนอัน อันเนื่องจาก
ปัญหามลพิษ จราจร 
หรือการใช้ที่ดิน 

3 4 4 4x1 OP2.1 มีโอกาสที่
จะสร้างมูลค่าเพิ่ม
จากบริการใหม่
และการใช้
ประโยชน์จาก
พื้นที่ริมน้ำอย่างมี
ประสิทธิภาพ เกิน 
100% จากใน
ปัจจุบัน (เกิด
ท่าเรือท่องเที่ยว 
ศูนย์กระจาย
สินค้าทันสมัย) 

3x1 R2 
(คว้าโอกาส) 

 VC2.2 การเร่งพัฒนา
ธุรกิจ non-core เพื่อ

•  ดำเนินการตามแผนการ
พัฒนาบริเวณนอกเขตรั้ว

RC2.2 การใช้บริการที่
ลดลง เนื่องจากภาวะ

3 4 4 3X3 OP2.2 เกิดพื้นท่ี
เศรษฐกิจใหม่จาก

2x1 R3 
(คว้าโอกาส) 
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ประเด็น 
(Value Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ สาเหตุของความเสีย่ง/
โอกาสของ กทท. 

ประสิทธิผลการควบคุม ระดับโอกาส/
ความเส่ียง
ก่อนบริหาร 

คาดการณ์โอกาส/ความเสี่ยง ปัจจัยเสี่ยง
องค์กร ผลการ

ดำเนินงาน 
กระบวนกา
รควบคุม 

การ
ติดตาม 

รายละเอียด ระดับความ
เสี่ยงหลังบริหาร 

ลดความเสีย่งทางธุรกิจ
หลัก 

ศุลกากรท่าเรือกรุงเทพได้
แล้วเสร็จตามเป้าหมาย
รายปีที่กำหนดไว ้

ทางเศรษฐกิจถดถอย 
การตกต่ำของเศรษฐกิจ 
หรือความผันผวนของ
อัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา 
ส่งผลต่อรายได ้

พื้นที่ว่างเปล่านอก
เขตรั้วศลุกากร
ของ กทท. (พื้นที่ 
2,353 ไร่ มูลค่า 
100,00 ล้านบาท) 

VC3 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ
เติบโตทางการค้า
ของประเทศ 

VC3.1 มีโอกาสนำเข้า-
ส่งออกสินค้าที่
เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้า 

•  ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม 
Capacity รองรับปริมาณ
ตู้สินค้าได้ที่ 18.1 ล้าน ที.
อี.ยู. ภายในปี 2580 
•  ลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ
ประเทศ (Logistics Cost) 
จากร้อยละ 14 เหลือร้อย
ละ 12 ต่อ GDP ภายในปี 
2580 

RC3.1 การเติบโตแบบ
ก้าวกระโดดของ
อุตสาหกรรมรถยนต์
ไฟฟ้ารวมถึงสินค้าท่ี
เกี่ยวเนื่องทั้งในระดับ
โลก และภูมภิาคทำให้ 
กทท. มีโอกาสในการ
เพิ่มปริมาณการขนส่ง
สินค้าท่ีเกี่ยวข้อง  

3 4 4 4x2 OP3.1 เร่งพัฒนา
พื้นที่ท่าเรือแหลม
ฉบังขยายการ
รองรับสินค้า/ตู้
สินค้า สูงสดุที่ 
18.1 ล้าน TEU 

3x1 R1 
(คว้าโอกาส) 

 VC3.2 โอกาสจากตู้
สินค้าประเภท 
Transshipment ใน
ท่าเรือ PSA และท่าเรือ
โดยรอบที่มปีริมาณ
แออัด 

•  ปริมาณตูส้ินค้าถ่ายลำ 
(Transshipment) ที่
ท่าเรือแหลมฉบัง 0.0775 
ล้าน ที.อี.ยู. 

RC3.2 จากความแออัด
ที่ท่าเรือ PSA ทำให้ 
กทท. มีโอกาสเพิ่ม
ปริมาณตูส้ินค้าประเภท
ถ่ายลำและปรมิาณตู้
สินค้าผา่นท่าสูงขึ้น 

3 4 4 2x4 OP3.2 มีโอกาส
เพิ่มปริมาณสินค้า
ประเภทถ่ายลำที่ 
5% และปริมาณตู้
สินค้ารวม 10.5 
ล้าน TEU 

1x4 R5 
(คว้าโอกาส) 

VC4 คว้าโอกาสจาก
ความร่วมมือและ
พันธมิตรทางธุรกิจ 
เพื่อสร้างขีด
ความสามารถในการ
แข่งขัน 

VC4.1 สร้างพันธมิตร
ทางธุรกิจ/ตลาด/
วิชาการทั้งรัฐและ
เอกชน 

•  จำนวนรูปแบบการ
พัฒนาท่ีได้จากความ
ร่วมมือกับพันธมิตรในเชิง
ธุรกิจ/พัฒนาองค์กร อย่าง
น้อย 2 โครงการ 

RC4.1 ท่าเรือประเทศ
ตา่งๆ อาทิ ยุโรป เอเชีย 
ฯลฯ มีธรุกิจบริการ
เกี่ยวเนื่องที่ครอบคลมุ
และครบวงจร / เน้น
การร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐ เอกชน 
สถานศึกษา เพื่อร่วมกัน
พัฒนาการให้บริการ 
ตลอดจนเข้าลงทุนใน

3 4 5 4x2 OP4.1 กทท. 
สามารถสรา้ง
ความร่วมมือกับ
พันธมิตรได้อย่าง
น้อย 2 โครงการ 
หรือสรา้งความ
ร่วมมือทางธุรกิจ 
การลงทุนในพื้นที่
ของ กทท. ได้
อย่างน้อย 1 ความ
ร่วมมือ 

3x1 R2 
(คว้าโอกาส) 
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ประเด็น 
(Value Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ สาเหตุของความเสีย่ง/
โอกาสของ กทท. 

ประสิทธิผลการควบคุม ระดับโอกาส/
ความเส่ียง
ก่อนบริหาร 

คาดการณ์โอกาส/ความเสี่ยง ปัจจัยเสี่ยง
องค์กร ผลการ

ดำเนินงาน 
กระบวนกา
รควบคุม 

การ
ติดตาม 

รายละเอียด ระดับความ
เสี่ยงหลังบริหาร 

ธุรกิจที่คาดว่าจะเติบโต
ในอนาคต 

VC5 นำโอกาสมา
ยกระดับการ
ให้บริการ และ
พัฒนาปรับปรุง
กระบวนการภายใน
ของท่าเรือ เพื่อเพ่ิม
ขีดความสามารถใน
การแข่งขัน 

VC5.1 การเปลี่ยนผ่าน
องค์กรสู่การขับเคลื่อน
ด้วยเทคโนโลยดีิจิทัล
และนวัตกรรม 

•  พัฒนาระบบการ
แลกเปลีย่นข้อมูลแบบ 
Single Submission 
สำหรับผู้ใช้บริการท่าเรือ 
ใช้งานผ่านระบบ Port 
Community System 
(PCS) 
•  ปรับปรุงกระบวนการ
ทำงาน ด้วยระบบ 
Enterprise Data 
Warehouse (EDW)  
• พัฒนาฐานข้อมูลขนาด
ใหญ่ (Big Data) ของ 
กทท. และเชื่อมโยง กับ
ฐานข้อมูลระบบ EDW / 
PCS / ระบบสนับสนุนอ่ืน 
ๆ 

RC5.1 กทท. ต้องการ
ยกระดับการให้บริการ
และสร้างคณุภาพ
บริการที่ถูกต้องแม่นยำ 
และปลอดภัยด้วย
เทคโนโลยีดิจิทลั/มีการ
เชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง
กันใน Supply Chain 
อย่างไร้รอยต่อ 

3 3 4 3x3 OP5.1 กทท. 
สามารถเปิดใช้งาน
ระบบ PCS ได้
จำนวน 4 
Modules และ
เกิดการพัฒนา
ฐานข้อมูลภายใน
ของ กทท.ผ่าน 
EDW  

3x1 R2 
(คว้าโอกาส) 

VC6 บริหารจัดการ
ท่าเรือที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม พร้อม
บริหารจดัการและ
สร้างความสัมพันธ์
กับผู้มีส่วนไดส้่วน
เสียที่สำคัญของ 
กทท. และ
บริหารงานอย่างมี
ธรรมาภิบาล 

VC6.1 ยกระดับการ
บริหารจดัการองค์กรให้
เติบโตอย่างสมดุล (ESG) 

• บรรลุเปา้หมายการ
พัฒนาอย่างยั่งยืนของ
องค์กรสหประชาชาติ 
(เป้าหมาย 9, 6, 8, 11, 
13, 14) 

 

 
• พัฒนาท่าเรือท่ีเป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม และบรรลุ
เป้าหมาย ในการลดการ
ปริมาณการปล่อยก๊าซ

RC6.1 ประเทศต่างๆ
ตระหนักถึงการ
เปลี่ยนแปลงทางสภาพ
อากาศ ภาวะโลกร้อน 
ส่งผลต่อระดับน้ำทะเล
และเมืองท่า/การปล่อย
ก๊าซพิษ ของเสียสู่
สภาพแวดล้อมจากการ
ปฏิบัติการของท่าเรือ
และการขนส่งทางทะเล/
องค์กรระหว่างประเทศ

4 3 4 4x2 OP6.1 กทท. 
สามารถลดการ
ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก 
(CO2) ได้ 2,205 
Ton CO2 eq 
จนกระทั่งสามารถ
ทำให้เป็นกลางได้
ในปี 2593 
(เป้าหมาย
ระดับประเทศ) 

2x2 R4 
(คว้าโอกาส) 
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ประเด็น 
(Value Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ สาเหตุของความเสีย่ง/
โอกาสของ กทท. 

ประสิทธิผลการควบคุม ระดับโอกาส/
ความเส่ียง
ก่อนบริหาร 

คาดการณ์โอกาส/ความเสี่ยง ปัจจัยเสี่ยง
องค์กร ผลการ

ดำเนินงาน 
กระบวนกา
รควบคุม 

การ
ติดตาม 

รายละเอียด ระดับความ
เสี่ยงหลังบริหาร 

เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณี
ปกติ 7% 

ออกมาตรการลดการ
ปล่อยก๊าซพษิ 
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1.2.8 ความเชื่อมโยงแผนวิสาหกิจและการบริหารความเสี่ยงองค์กร  
 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2573 
Value V1 การเติบโตทางธุรกจิ (กำไรเชิงเศรษฐศาสตร์) 

V2 ความสามารถในการแข่งขัน  (ความสำเร็จในการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐาน และยกระดับการให้บริการ) 
V3 ความสามารถของการบริหารเงินและสินทรัพย์  (ความสำเร็จของการดำเนินการภายใต้แผนการบริหารจัดการการเงินและการลงทุน และแผนพัฒนาสินทรัพย์) 
V4 การพัฒนาองค์กรสู่ความยั่งยืน  (ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. + ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการดำเนินงานของ กทท.) 

วิสัยทัศน ์ มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพื่อการเติบโตอย่างยั่งยืนในป ี2573 แสวงหาโอกาส ท้าทายความไม่แน่นอน เพื่อขับเคลื่อนธุรกจิหลัก และสร้างมูลค่าเพิ่มจากธุรกิจเกีย่วเนื่อง 
เป้าหมาย เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ Appetite & Tolerance เชิงยุทธศาสตร์ 

ยกระดับคุณภาพการบรกิารและการบรหิารจัดการทา่เรือให้เป็นมาตรฐานสากล A1 มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือระดับโลกดว้ยเงินลงทุนจำนวนมากในโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และแสดงความ
น่าเช่ือถือผ่านการรับรองด้วยเกณฑ์มาตรฐานและรางวัลคุณภาพ 

เป็นศูนย์กลางการให้บริการโลจิสติกส์ทีเ่ป็นเลิศ ด้วยการบริหารจัดการเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม A2 มุ่งเน้นการเป็นศูนย์กลางการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งและเพิ่มโครงข่ายโลจิสติกส์ด้วยการเพิ่ม
โอกาสในการสร้างพันธมิตรทางธุรกิจ และธุรกิจใหม่ที่ส่งเสริมโครงข่ายการขนสง่สินค้าและระบบโลจิสติกส ์
แม้ว่าจะต้องท้าทายความสำเร็จที่มีโอกาสน้อย 
A3 นำเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมมาประยกุต์เพื่อใช้พัฒนาสมรรถนะองค์กร แม้ว่าจะต้องรับความ
เส่ียงที่สูงขึ้นในการหาวิทยาการและโอกาสใหม่ เพื่อตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของลูกค้า
และผู้มีส่วนได้เสีย 

บริหารสินทรัพย์และต้นทุนอยา่งมีประสิทธิภาพ A4 สร้างมูลค่าเพิ่มจากสินทรัพย ์โดยจำกัดความเส่ียงที่อาจจะส่งผลให้มูลค่าเชิงธุรกิจต่ำกว่าเป้าหมายที่
กำหนด และเข้มงวดกวดขันเพื่อไม่ให้เกดิความเส่ียงในการสูญเสียพื้นที่เชิงพาณชิย์ที่มีในปัจจุบัน 

การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำด้านความยั่งยืน A5 คาดหวังการเติบโตโดยใส่ใจต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม ครอบคลุม ESG รวมถึงการมุ่งสู่ Green Port 
Supply Chain โดยจัดการความเส่ียงอย่างเพียงพอ ทีจ่ะไม่ทำให้เป็นอปุสรรคต่อการเติบโตอยา่งยั่งยืน
ของ กทท. ตามระยะเวลาที่กำหนด 

 วัตถุประสงค์ ระบบงาน/กระบวนการ ที่ตอบสนองยทุธศาสตร์ ความเส่ียง/ปัจจยัเส่ียง 
วัตถุประสงค์เชิง
ยุทธศาสตร์ที่ 1 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐาน
เทยีบเท่าระดับสากล 

ระบบปฏิบัติการท่าเรือ 
- กระบวนการบริการรอ่งน้ำ (C1) 
- กระบวนการบริการเรือ (C2) 
- กระบวนการบริการสินค้าและตู้สนิค้า (C3) 
ระบบบริการจัดการพ้ืนที ่
- กระบวนการการให้เอกชนร่วมลงทนุในกจิการท่าเทยีบเรอื (C4) 
ระบบสนับสนุนองค์กร 
- กระบวนการบริหารโครงสร้างพื้นฐานและสาธารณูปโภค (S7) 
- กระบวนการจัดการมาตรฐานองค์กร (S10) 
 
 
 
  

R1 (67) ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกจิท่าเรือไม่สามารถกา้วสู่ระดับสากล 
(Strategic Risk) 
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 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2573 
ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 

1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 
ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึง

พอใจแก่ผู้ใช้บริการ 
- การสร้างประสบการณท์ี่ดแีก่ผู้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนนุให้ผู้ใช้บรกิารเข้าถึงการ

บริการของ กทท. ได้อย่างทัว่ถึงและ
เท่าเทยีม 

- พัฒนาการให้บรกิารระบบการขนส่งทางนำ้ให้มีมาตรฐานเทยีบเท่าสากล (ก.1.1)         

- การปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ขอ้บังคับและมาตรฐานที่เกีย่วขอ้ง (ก.1.1)         

- การออกแบบท่าเรือ โครงสร้าง พื้นฐาน สิง่อำนวยความสะดวก และการปฏิบัติงานของ กทท. ทีม่ีมาตรฐานเทียบเท่าสากล (ก.1.1)         

- การเชือ่มโยงโครงข่ายการขนส่งทางน้ำกับการขนส่งรูปแบบอื่นอยา่งบูรณาการ (ก.1.2)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.1.1, ก.1.2)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้าง พืน้ฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.1.1)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิ ที่ได้รับมอบหมาย (ก.1.1, ก.1.2)         

- การจัดสภาพแวดลอ้ม บรรยากาศ สิง่อำนวยความสะดวกและอุปกรณด์้านความปลอดภัย ในการทำงานทีเ่พียงพอ และได้มาตรฐาน (ก.1.1)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.1.1)         

วัตถุประสงค์เชิง
ยุทธศาสตร ์
ที่ 2 

SO2 ยกระดับขดีความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจทิัลและนวตักรรม 

ระบบสนับสนุนองค์กร 
- กระบวนการบริหารและพัฒนาทรัพยากรบุคคล (S4)  
- กระบวนการจัดการความรู้ (S5) 
- กระบวนการบริหารจดัการเทคโนโลยดีิจิตลั (S6) 
- กระบวนการพฒันาธุรกิจและการตลาด (S8) 
- กระบวนการบริหารและพัฒนานวตักรรม (S9) 

R2 (66) ความเสีย่งที่สมรรถนะการดำเนนิการขององคก์รจะต่ำกว่าระดับทีย่อมรับได้ (Operation Risk) 
R2 (67) ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(Operation Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึง

พอใจแก่ผู้ใช้บริการ 
- การสร้างประสบการณท์ี่ดแีก่ผู้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนนุให้ผู้ใช้บรกิารเข้าถึงการ

บริการของ กทท. ได้อย่างทัว่ถึงและ
เท่าเทยีม 

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.2.1 - ก.2.4)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรม ความมุ่งมัน่ เต็มใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.2.1)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.2.2)         

- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.2.4)          

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.2.1-ก.2.4)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.2.2)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซ่เพื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.2.1 - ก.2.4)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรมความมุ่งมัน่ เตม็ใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.2.1)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.2.2)         

- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.2.4)          

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.2.1-ก.2.4)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.2.2)         
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 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2573 
วัตถุประสงค์เชิง
ยุทธศาสตร ์
ที่ 3 

SO3 สร้างโอกาสเชิงกลยทุธ์ดว้ยการ
บริหารจัดการสนิทรัพย์และ การลงทนุ
อย่างมีประสทิธิภาพ  

ระบบบริการจัดการพ้ืนที่  
- กระบวนการบริหารจดัการอสังหาริมทรัพย์ (C5)  
ระบบสนับสนุนองค์กร  
- กระบวนการบริหารการเงิน การบัญชี และงบประมาณ (S1)  
- กระบวนการบริหารจดัซ้ือจัดจ้าง (S2)  

R3 (66) ความเสีย่งที่ผลตอบแทนในการลงทุนจะต่ำกว่าระดับทีย่อมรับได้ (Financial Risk) 
R3 (67) ผลประกอบการของธรุกจิหลักและ การบริหารจัดการทรัพย์สนิการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสีย่งทีย่อมรับ
ได้ (Financial Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ประเด็นความต้องการความคาดหวัง
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญ 

- การบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์เพื่อบรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ได้รับมอบหมาย (ก.3.1)         

- - การบริหารจัดการด้านการเงินให้เติบโตอยา่งต่อเนื่อง (ก.3.1)         

วัตถุประสงค์
เชิงยุทธศาสตร์ 
ท่ี 4 

SO4 ยกระดับการบริหารจดัการองคก์ร
อย่างมีประสทิธิภาพรองรับการเติบโต       
อย่างยั่งยืน 

ระบบนำองค์กร  
- กระบวนการกำกับดูแลองค์กร (M1)  
- กระบวนการบริหารจดัการความยั่งยืน (Stakeholder, CSR,  
  GREEN PORT) (M2)  
ระบบสนับสนุนองค์กร  
- กระบวนการจัดการด้านกฎระเบียบ กฎหมาย (S3)  
- กระบวนการบริหารและพัฒนาทรัพยากรบุคคล (S4)  
- กระบวนการจัดการความรู้ (S5)  

R4 (66) ความเสีย่งที่จะไม่สามารถปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ มาตรฐาน และขอ้ตกลงร่วมทั้งหมดขององค์กรได้
อย่างมีประสทิธิภาพ คุม้ค่า และยั่งยืน (Compliance Risk) 
R4 (67) การบริหารจดัการภายในองคก์รที่เกี่ยวข้องกับ ESG ไม่นำไปสู่การพัฒนาและการเติบโตอย่างยั่งยนื 
(Strategic Risk) 
R5 (67) กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอือ้อำนวยต่อการแข่งขันเชิงธรุกจิ (Compliance Risk) 
R6 (67) การกำกับติดตามให้ดำเนนิธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานทีเ่กีย่วข้อง 
(Compliance Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึงพอใจแก่ผู้ใช้บริการ 
- การสร้างประสบการณ์ที่ดีแกผู่้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพงึพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การปอ้งกันข้อมูลและความเป็นส่วนตัวของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนุนใหผู้้ใช้บริการเข้าถึงการบริการของ กทท. ได้

อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม 
• การจัดการเทคโนโลยดีิจิทัล ข้อมูลขนาดใหญ่ และนวัตกรรม 
- การจัดการเทคโนโลยีดิจทิัล (Digital Technology 

Management) 
- การบริหารข้อมลูขนาดใหญ่ (Big Data Management) 
- การบริหารจัดการนวัตกรรม (Innovation 

Management) 

- การประยุกต์ใชร้ะบบเทคโนโลยดีิจิทลัเพื่อเพิ่มขีดความสามารถของ กทท. (ก.4.1, ก.4.2)         

- การบริหารแลกเปลี่ยนความรู้และเสรมิสรา้งนวัตกรรมของ กทท. (ก.4.3)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.4.2)         

- การเพิ่มประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการที่สะดวก รวดเรว็ และทนัสมยัในรปูแบบ One Stop Service (ก.4.2)         

- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.4.2)         

- - การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกิจที่ได้รับมอบหมาย (ก.4.1-ก.4.3)         

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การพัฒนาและบริหารความผูกพันของบุคลากร 
- การจ้างงานและบริหารความสัมพันธ์กับพนักงาน 
- การประเมินและกำหนดแรงจูงใจด้วยความเป็นธรรม 
- การเสริมสร้างความผูกพันของพนักงาน 
- การส่งเสริมสุขภาพ อาชีว- อนามัย และความปลอดภัยในที่

ทำงาน 
- การพัฒนาทักษะ ความรู้และความเช่ียวชาญของพนักงาน 

- การพัฒนาทกัษะ ความรู้ความเชีย่วชาญของพนกังานและลกูจ้าง และการเสรมิสร้างการมสี่วนร่วมของพนักงาน  (ก.5.2)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรมความมุ่งมัน่ เตม็ใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.5.2-ก.5.3)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.5.1-ก.5.3)         

- การประพฤติปฏิบัติอย่างมีจริยธรรมของพนักงาน (ก.5.3)  

 

       
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 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2573 
วัตถุประสงค์
เชิงยุทธศาสตร์ 
ท่ี 4 

ปัจจัยความยั่งยืน 
ด้านสิง่แวดล้อม  
(Environment : E) 
• การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและรักษาสิ่งแวดล้อม 

- การป้องกันการปล่อยของเสีย  
น้ำเสีย มลพิษ และสารเคมีมีพิษ 
- การใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพ คุ้มค่าและ
ยั่งยืน 
- การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- การเสริมสร้างวัฒนธรรมที่รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม  

ด้านสังคม 
• ความรับผิดชอบต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ชุมชนและสังคม

โดยรวม 
- ความรับผิดชอบต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และสังคม 
- การบริหารจัดการสิทธิมนุษยชน 
- การบริหารจัดการสุขภาพ อาชีวอนามัย และความ
ปลอดภัยของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม  
- การเสริมสร้างการมีส่วนร่วมและความเข้มแข็งของชุมชน 

ด้านการกำกับดูแลท่ีดี 
• การกำกับดูแลที่ดีเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน 

- การสนับสนุนและตอบสนองต่อผู้ถือหุ้นอย่างเท่าเทียม 
- บทบาทของคณะกรรมการ 
- การเปิดเผยข้อมูลและความโปร่งใส 
- การต่อต้านการทุจริตและคอร์รัปช่ัน 
- การกำกับให้ปฏิบัติได้ตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ 
นโยบายและมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง (Compliance 
Management) 
- การประกอบธุรกิจที่สนับสนุนการแข่งขันที่เป็นธรรม 
- การเสริมสร้างพฤติกรรมจริยธรรมทางธุรกิจ 

• การบริหารความเสี่ยงและห่วงโซ่คุณค่า 
- การบริหารห่วงโซ่คุณค่าเพื่อการผลิตและให้บริการอย่าง
ยั่งยืน 

- การประกอบธรุกจิตามหลกัการกำกับดแูล (ก.6.2)         

- การประกอบธรุกจิอย่างรับผิดชอบตอ่สังคมและสิ่งแวดลอ้ม (ก.6.1)         

- การปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ขอ้บังคับ และมาตรฐานทีเ่กีย่วขอ้ง (ก.6.1-ก.6.2)         

- การพัฒนาสูก่ารเป็นท่าเรือสเีขยีว (ก.6.1)         

- การยกระดับบริหารจดัการห่วงโซ่เพือ่เพิม่คุณค่าในการให้บริการและการปฏิบัติงาน (ก.6.1)         

- การพัฒนาความเข้มแข็งของชุมชน/สังคม (ก.6.1)         

- - การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและรักษาสิง่แวดลอ้ม (ก.6.1)         

- การรายงานผลการพัฒนาเศรษฐกจิ สังคม และสิ่งแวดลอ้มแก่สาธารณะอย่างโปร่งใสและเชือ่ถอืได้ (ก.6.1)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิ ที่ได้รับมอบหมาย (ก.6.1-ก.6.2)         
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1.2.9 การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้และช่วงเบี่ยงเบน (Risk Appetite /Risk Tolerance) ประจำปีรายตัวชี้วัดที่สำคัญของ กทท.  
ยุทธศาสตร์/

ระดับความเส่ียง
ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
  กำไรเชิงเศรษฐศาสตร์ (Economics 

Profit : EP) 
4,048.83 ล้านบาท กำไรสุทธิ (รายงานการการเงิน) ไม่น้อยกวา่  

6,385 ล้านบาท 
ไม่น้อยกวา่  

6,100 ล้านบาท 

SO1 ยกระดับทา่เรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 

1. ความสำเร็จของการพัฒนา/
ปรับปรุงประสิทธิภาพโครงสร้าง
พื้นฐาน ของแต่ละทา่เรือ 
(Infrastructure) ให้มีมาตรฐาน
เทียบเท่าระดับสากล  

ความสำเร็จตามแผนการพัฒนา/
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ร้อยละ 
100% 

ความสำเร็จของโครงการ 
P1-1. โครงการพัฒนาศูนย์กระจาย
สินค้าท่าเรือกรุงเทพและศูนย์
เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 
P1-2. โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกเป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ 
(Semi-Automated Container 
Terminal) 
P1-3. โครงการพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบัง ระยะที ่3 
P1-4. โครงการพัฒนาเส้นทาง
เช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษ
สายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
P1-7. โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือ 
แหลมฉบัง 
P1-9. โครงการพัฒนาศักยภาพ
โครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการ
ของท่าเรือระนอง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% ทุก

โครงการ 

2. รักษาระดับประสิทธิภาพการให้บริการท่าเรือ ในภาพรวม (Port Performance) 
Crane Productivity ทกท. 25.79 Crane Productivity ทกท. 25.79 ที.อี.ยู/ชั่วโมง ไม่น้อยกวา่ 25.25  

ที.อี.ยู/ชั่วโมง 
ทลฉ. 27.00 ทลฉ. 27.00 ที.อี.ยู/ชั่วโมง ไม่น้อยกวา่ 24  

ที.อี.ยู/ชั่วโมง 
Berth Occupancy ทกท. 65-70 Berth Occupancy ทกท. 65-70 % 55-59% หรือ 76-80% 

ทลฉ. 45-55 ทลฉ. 45-55 % 35-39% หรือ 61-65% 
Truck Turnaround Time ทกท. 31.17 Truck Turnaround Time ทกท. 31.17 นาที/ตู้ ไม่มากกวา่ 31.30  

นาที/ตู้ 
ทลฉ. 23 ทลฉ. 23 นาที/ตู้ ไม่มากกวา่ 31 นาที/ตู ้
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
SO1 ยกระดับทา่เรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 

3. ระดับความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ (Fair way)/หน้าท่าเทียบเรือ  ความสำเร็จของโครงการ 
P1-10. โครงการปฏิบัติงานขุดลอก
ร่องน้ำทางเดินเรือ (Fairway) ภายใน
อาณาบริเวณ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% ทุก

โครงการ 
 ทกท ความลึกตามมาตรฐาน  

(-8.5 MSL) 
(60% ของพื้นที่ร่องน้ำทางเดินเรือ) 

ทลฉ ความลึกตามมาตรฐาน 
ขั้นที่ 1-2 (-16 MSL) 

(60% ของพื้นที่ร่องน้ำทางเดินเรือ) 
4. รักษามาตรฐานระบบ PSHEMS  
level 2  

ผ่านการตรวจติดตาม เพื่อรักษา
มาตรฐานระบบ PSHEMS level 2 

ความสำเร็จของแผนการพัฒนาระบบ
การจัดการด้านความปลอดภยั อาชี
วอนามยั และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(PSHEMS) ของท่าเรือกรุงเทพและ
ท่าเรือ แหลมฉบัง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

5. มาตรฐาน ISPS Code  ผ่านการตรวจที่ได้ลงนามรับรอง
การตรวจปฏิบัติ เป็นไปตามแผน
รักษาความปลอดภยัประจำท่าเรือ 
ประจำป ี

ความสำเร็จของแผนการดำเนินการ
ตามข้อบังคับว่าดว้ยการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ (ISPS Code) ของท่าเรือ
กรุงเทพ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

6. ผลการประเมิน Core Business 
Enabler 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% /ผลการ
ประเมิน Core Business Enablers 
ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยอ้างอิงข้อมูล
ผลการประเมิน ปี 2565 ที่คะแนน 
2.2807 เป็นปีฐาน 

ความสำเร็จของการดำเนินการ          
ตามแผนพัฒนาฯ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

7. ความสำเร็จของแผนการ
ดำเนินงาน เพื่อขอรับรางวัล
รัฐวิสาหกิจดีเด่น 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100%/สามารถเสนอ
โครงการเพื่อประกอบการพจิารณา
รางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น อยา่งน้อย 1 
โครงการ 

ความสำเร็จของแผนการดำเนินงาน
เพื่อขอรับรางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

8. ความสำเร็จในการดำเนินงานเพื่อ
ยกระดับคุณภาพการใหบ้ริการเป็นไป
ตาม Service Level Agreement 
(SLA)  

คณะกรรมการฝ่ายบริหาร กทท. 
ทราบรายงานสรุปผลการ
ดำเนินงานตามข้อตกลงระดับการ
บริการ   ที่กำหนด 

ความสำเร็จของโครงการยกระดับการ
ให้บริการของกระบวนการสำคัญผ่าน
การจัดทำขอ้ตกลงระดับการใหบ้ริการ 
(SLA) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

9. จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
ตอบสนอง ความต้องการของลูกค้า
และผู้ใช้บริการ  
 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ
สามารถเสนอแนวทางการปรับปรุง
ฯ และมีอย่างน้อย 1 ผลิตภัณฑ์/

ความสำเร็จของโครงการปรับปรุง
ผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อตอบสนอง
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
บริการที่ตอบสนอง ความต้องการ
ของลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

 SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

10.1 ส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณตู้
สินค้าผ่าน การทา่เรือฯ เมื่อเทียบกับ
ผู้แข่งภายในประเทศ 

ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 ส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณตู้สินค้า
ผ่านการท่าเรือฯ เมื่อเทยีบกับผูแ้ข่ง
ภายในประเทศ 

ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 

10.2 ระดับความพึงพอใจและความ
ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุกปี 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ
ระดับความพึงพอใจและความ

ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุก
ปีจากปีฐาน  

(เป้าหมาย 67 = 3.80) 

ระดับความพึงพอใจและความผกูพัน
ของผู้ใช้บริการ 

มากกว่า 3.80 ไม่น้อยกวา่ 3.80 

11. ปริมาณตู้สินค้าผ่านทางราง/ทางชายฝั่ง/ปริมาณ transshipment เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว ้
ท่าเรือกรุงเทพ   ปริมาณตู้สินค้า

ขนส่งผ่านทางราง 
อย่างน้อย 4,500 TEU ท่าเรือกรุงเทพ ปริมาณตู้สินค้าขนส่ง

ผ่านทางราง 
อย่างน้อย 4,500 TEU ไม่น้อยกวา่ 3,000 TEU 

ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 200,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 200,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 180,000 TEU 
ท่าเรือแหลมฉบงั  ปริมาณตู้สินค้ารวม

ผ่าน ทลฉ. รายปี **MOU**  
8.88 ล้าน TEU ปริมาณตู้สนิค้ารวมผา่น ทลฉ. รายป ี

**MOU** 
8.88 ล้าน TEU ไม่น้อยกวา่ 8.68 

 ล้าน T.E.U. 
ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางราง อย่างน้อย 438,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางราง อย่างน้อย 438,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 408,000 TEU 

ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 554,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 554,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 506,000 TEU 
ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ อย่างน้อย 77,500 TEU ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ อย่างน้อย 77,500 TEU ไม่น้อยกวา่ 71,000 TEU 

มีพันธมิตรทางธุรกิจและเป็นแหล่ง
ธุรกิจ  ที่เกี่ยวเนื่อง 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
แผนพัฒนารูปแบบความร่วมมอืกับ
พันธมิตร ไม่น้อยกวา่ 1 ราย 

ความสำเร็จของโครงการส่งเสริม
การตลาดเชิงรุกของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

12. จำนวนธุรกิจที่สามารถนำไป
พัฒนาต่อยอด เพื่อสนับสนุนส่งเสริม
โครงข่ายการขนส่งสินค้าและระบบโล
จิสติกส ์

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
รูปแบบธุรกจิที่ส่งเสริมการเชื่อมโยง
โครงข่ายการขนส่งสินค้าอย่างน้อย 
1 รูปแบบ 

ความสำเร็จของการพัฒนาท่าเรือบก 
Dry Port ของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

13. ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานที่สนับสนุนเพื่อขับเคลื่อน
การใช้ดิจิตอลและขอ้มูลยกระดับการ
ให้บริการ 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ 
มีระบบงานที่สนับสนุนเพื่อ
ขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอลและขอ้มูล
ยกระดับการให้บริการอยา่งน้อย 1 
ระบบ/กระบวนการ 

ความสำเร็จในการพัฒนาระบบงาน 
P2-2. โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง 
Data Logistic Chain ด้วยระบบ 
Port  Community System 
P2-10. โครงการพัฒนาระบบประตู
อัตโนมัติของท่าเรือกรุงเทพ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 
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ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
P2-11. โครงการพัฒนาระบบ
สารสนเทศสำหรับการตลาดระยะที่ 2 
P2-12. โครงการพัฒนาระบบบรกิาร
ด้านเรือ สินค้า คลังสินค้า เครื่องมือ
ทุ่นแรงและใบแจ้งหนี้ค่าภาระต่างๆ 
(VCMS) พร้อมอปุกรณ์ (ทดแทน) 

SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

14. ความสำเร็จในการพัฒนา
นวัตกรรมที่สนับสนุนการดำเนินงาน 
สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันและการบริหารจัดการองค์กร 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
นวัตกรรมที่สนับสนุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันและ
การบริหารจัดการองค์กร อย่าง
น้อย 1 นวัตกรรม/ชิ้นงาน/
ระบบงาน/กระบวนการ/บรกิาร/
ผลิตภัณฑ์ 

ความสำเร็จของแผนการบริหาร
จัดการนวัตกรรมของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 SO3 สร้างโอกาสเชิง           
กลยุทธ์ดว้ยการบริหารจัดการ
สินทรัพย์และ การลงทุนอยา่ง
มีประสิทธิภาพ 

15. ความสำเร็จในการจัดทำ
แผนพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. และ
การดำเนินการตามแผน เพื่อ
ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม 

มีแผนพัฒนาสินทรัพย ์ร้อยละ
ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผน 100% 

ความสำเร็จของโครงการจ้างที่ปรึกษา
เพื่อนำพื้นที่ที่มีศักยภาพมาเปิด
ประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

16. ความสำเร็จในการบริหารจัดการ        
ทางการเงินและการลงทุนของ กทท. 

มีแผนการศึกษาและแผนลงทุนใน
ตราสารทางการเงินและการลงทุน
รูปแบบอื่นๆ / ร้อยละความสำเร็จ
ของการดำเนินงานตามแผน 100% 

ความสำเร็จในการออกแบบระบบงาน
การพัฒนาบูรณาการการเงินและ
บัญชีด้วยระบบเทคโนโลยีแบบ
อัจฉริยะ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

17. ความสำเร็จในการออกแบบ
ระบบงานการพัฒนาบูรณาการ
การเงินและบัญชีด้วยระบบเทคโนโลยี
แบบอัจฉริยะ 

มีแผนการออกแบบระบบงานการ
พัฒนาบูรณาการการเงินและบัญชี
ด้วยระบบเทคโนโลยีแบบอัจฉรยิะ 
ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

18. ความสำเร็จในการดำเนินงาน
ภายใต้แนวทาง/แผนพัฒนาท่าเรือ
ภูมิภาค 

มีแนวทาง/แผนพัฒนาทา่เรือ
ภูมิภาค และค่าใช้จา่ยของ สทภ. 
ลดลงร้อยละ 3 เมื่อเทียบกบั
ค่าใช้จ่ายปีงบประมาณ 2566 

ความสำเร็จของโครงการลดค่าใช้จ่าย
ของสำนักท่าเรือภูมภิาค 

ค่าใช้จ่ายของ สทภ. ลดลง             
ร้อยละ 3 เมื่อเทยีบกับค่าใชจ้่าย

ปีงบประมาณ 2566 

ค่าใช้จ่ายของ สทภ. ไม่เพิ่มขึ้นเมื่อ
เทียบกับค่าใช้จา่ยปีงบประมาณ 

2566 
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ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
 SO4 ยกระดับการบริหาร

จัดการองค์กรอยา่งมี
ประสิทธิภาพรองรับการเติบโต       
อย่างยั่งยืน 

19. ความสำเร็จในการปรับแก้ไขกฎ 
ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการดำเนินงาน เพื่อขยายขีด
ความสามารถในการแข่งขัน 

ปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ขอ้บังคับที่
เป็นข้อจำกัด โดยเฉพาะการขอ
ตรวจใบขนส่งสินค้า(Bill of 
Landing) สำหรับตู้สินค้าถ่ายลำ
และข้อกำกับใน พ.ร.บ.16 ฉบับ 
จาก 16 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและ
สามารถสนับสนุนให้ ทลฉ. มี
ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำผา่นท่าอย่าง
น้อย 77,500 TEU 

ความสำเร็จในการปรับแก้ไขกฎ 
ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการดำเนินงาน เพื่อขยายขีด
ความสามารถในการแข่งขัน 

ปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็น
ข้อจำกัด โดยเฉพาะการขอตรวจใบ
ขนส่งสินค้า (Bill of Landing) 
สำหรับตู้สินค้าถ่ายลำและข้อกำกับใน 
พ.ร.บ.16 ฉบับ จาก 16 หน่วยงานที่
เกี่ยวขอ้งและสามารถสนับสนุนให ้
ทลฉ. มีปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำผ่านท่า
อย่างน้อย 77,500 TEU 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

20. บริหารและพัฒนาทุนมนุษย์               
เชิงกลยุทธ์ (HRM, HRD) 
 

มีผลประเมินประสิทธิภาพ
โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลัง 
(สายงานที่เหลือ) ระยะ 3 เดือน
และสรุปผลการประเมินโครงสร้าง
องค์กร Sandbox 

ความสำเร็จในการทบทวน/จัดทำ
โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลัง        
ที่มีประสิทธิภาพ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

บริหารจัดการอัตรากำลังส่วนเกิน/
ส่วนขาดตามแผนบริหารอัตรากำลัง
ฯ แล้วเสร็จ ร้อยละ 60 

ความสำเร็จในการบริหารจัดการ
อัตรากำลัง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 ความสำเร็จของการจัดทำแผนการ
ทบทวนระบบการประเมิน
สมรรถนะในอนาคตของบุคลากร
เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง 

ความสำเร็จในการจัดทำแผนการ
ทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะ
ในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 ความสำเร็จของการจัดทำ
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสานฯ 

ความสำเร็จในการจัดทำแผนพัฒนา
ทักษะแบบผสมผสานฯ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

ได้ผู้บริหารที่เป็นต้นแบบด้านการ
จัดการความรู ้

ความสำเร็จในการสร้างผู้บริหารเป็น
บุคคลต้นแบบด้านการจัดการความรู ้

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

21. ความสำเร็จในการดำเนินงานตาม 
แผนแม่บทการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 

พนักงานสามารถเขา้ไปแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ผ่านช่องทาง Online และ
เกิดความรับรู้ในเร่ืองการจัดการ
ความรู้ 

ความสำเร็จในการสร้างวัฒนธรรม
แลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่านระบบ Online 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผน 100% และปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (Ton CO2e) จาก
การดำเนินงานของ กทท. (Scope 
1 และ 2) ลดลง 4% จากปีฐาน 
พ.ศ.2562) 

ความสำเร็จของโครงการพัฒนา
ท่าเรือสู่การเป็น Green Port 
Supply Chain 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 



 

 50/265 

ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
 22. ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วน

ได้ส่วนเสีย ของ กทท. 
ความสำเร็จในการดำเนินงานตาม
แผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการ
และสร้างความสัมพันธก์ับ 
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 
100% และระดับความพึงพอใจ
ของผู้มีส่วนได้เสียของ กทท. เพิ่ม
สูงขึ้นทุกปีจากปีฐาน ร้อยละ 80 
เห็นด้วยมาก-มากที่สุด 

ความสำเร็จในการดำเนินโครงการ 
P4-4. โครงการบริหารจัดการและ
สร้างความสัมพันธ์กบัผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียของ กทท. 
P4-10. โครงการพัฒนาพื้นที่เพื่อการ
อยู่อาศัยในชุมชนคลองเตย Smart 
Community 
P4-11. โครงการศึกษาแนวทางเพิ่ม
ประสิทธิภาพการใช้ประโยชนจ์าก
สินทรัพย์ โซนที่ 6 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

23. ผลการประเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้นทุก
ปี 

มีคะแนนประเมินผล ITA เพิ่มขึ้น
จากเกณฑ์ท่ี ป.ป.ช. กำหนด 

ความสำเร็จของการขับเคลื่อน
คุณธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง
ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
- ร้อยละของภาพรวมการเบิกจา่ยที่
เกิดขึ้นจริงในช่วงปี 
- ร้อยละความสามารถในการเบกิจ่าย
ตามแผน  

ร้อยละ 100 ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
- ร้อยละของภาพรวมการเบิกจา่ยที่
เกิดขึ้นจริงในช่วงปี 
- ร้อยละความสามารถในการเบกิจ่าย
ตามแผน  

ร้อยละ 100 ไม่น้อยกวา่ ร้อยละ 80 

ระดับความสำเร็จในการดำเนินงาน
เพื่อสร้างประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) 

ค่า Factor = 1.0014 ระดับความสำเร็จในการดำเนินงาน
เพื่อสร้างประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) 

ค่า Factor = 1.00141 
นำแผนงานในการปรับปรุงผล  

Eco – Efficiency ขององค์กร และ
ตัวชี้วัดด้านผลกระทบต่อส่งแวดล้อม
ที่ สคร. กำหนด ได้รับความเห็นชอบ

จาคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจ 

ค่า Factor = 1.00135 
สามารถคำนวณค่า  

Eco – Efficiency ที่  
สคร. กำหนดได้ 

 

ค่าใช้จ่ายบุคลากรต่อรายได้รวมของ 
ทกท. 

ร้อยละ 33.76 ค่าใช้จ่ายบุคลากรต่อรายได้รวมของ 
ทกท. 

ร้อยละ 33.76 ไม่มากกวา่ 
 ร้อยละ 36.60 

อัตราตอบแทนต่อสินทรัพย์รวม 
(Return on Asset : ROA) 
- ทกท. 
 
- ทลฉ. 
 

 
 

ร้อยละ 0 
 

ร้อยละ 21.75 
 

อัตราตอบแทนต่อสินทรัพย์รวม 
(Return on Asset : ROA) 
- ทกท. 
 
- ทลฉ. 
 

 
 

ร้อยละ 0 
 

ร้อยละ 21.75 
 

 
 

ไม่น้อยกวา่  
ร้อยละ -1.50 
ไม่น้อยกวา่  

ร้อยละ 21.05 
ปริมาณตู้สนิค้าทีข่นส่งผ่านศูนยก์าร
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail 
transfer Operation : SRTO) ของ ทลฉ. 

อย่างน้อย 440,000 TEU ปริมาณตู้สนิค้าทีข่นส่งผ่านศูนยก์าร
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail 
transfer Operation : SRTO) ของ ทลฉ. 

อย่างน้อย 440,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 410,000 TEU 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
กับสถานบีรรจุและแยกสินค้ากล่อง
ลาดกระบัง (Inland Container Deport 
: ICD) 

กับสถานบีรรจุและแยกสินค้ากล่อง
ลาดกระบัง (Inland Container Deport 
: ICD) 

 ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง
ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

การเพิ่มประสิทธภิาพเพื่อมุ่งสูม่าตรฐาน
ท่าเรือชัน้นระดับโลก 
- ทกท. 
- ทลฉ.  

สามารถบริหารจัดการ
ประสิทธิภาพของท่าเรือได้ดีกวา่
เป้าหมายทีก่ำหนดอยา่งน้อย 2 

ด้าน 

การเพิ่มประสิทธภิาพเพื่อมุ่งสูม่าตรฐาน
ท่าเรือชัน้นระดับโลก 
- ทกท. 
- ทลฉ. 

สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพ
ของท่าเรือได้ดีกว่าเป้าหมายทีก่ำหนด

อย่างน้อย 2 ด้าน 

สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพ
ของท่าเรือตามเป้าหมายที่กำหนด 

7 ด้าน 

ร้อยละความสำเร็จของโครงการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน และบริการขนส่ง
สินค้าที่สำคัญ  

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของโครงการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน และบริการขนส่ง
สินค้าที่สำคัญ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100%  

ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผนไม่น้อยกวา่ 80% 

การแก้ไขปัญหาและพัฒนาบทบาท
ของท่าเรือภูมิภาค 
 
 

ผ่านค่าเกณฑ์วัดระดับ 4 และ
สามารถดำเนินงานตามวธิีการใน
การแก้ไขปัญหาของท่าเรือภูมิภาค
ได้มากกวา่เป้าหมายผลผลิตและ

ผลลัพธ์ที่กำหนด 2 พื้นที ่

การแก้ไขปัญหาและพัฒนาบทบาท
ของท่าเรือภูมิภาค 
 
 

ผ่านค่าเกณฑ์วัดระดับ 4 และสามารถ
ดำเนินงานตามวิธกีารในการแก้ไข

ปัญหาของท่าเรือภูมิภาคได้มากกว่า
เป้าหมายผลผลิตและผลลัพธ์ที่

กำหนด 2 พื้นที ่

สามารถดำเนินงานตามวธิีการในการ
แก้ไขปัญหาของท่าเรือภูมภิาคได้ตาม

เป้าหมายผลผลิตและผลลัพธ์ที่
กำหนด 3 

ร้อยละความสำเร็จของการบริหารสัญญาผู้ประกอบการท่าเรือ ระยะที่ 1 และ 2 ของ ทลฉ. 
ท่าเทียบเรือ B1 และ B2 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 
 
 

เสนอคณะรัฐมนตรี(ครม.) เพื่อ
พิจารณาอนุมัติหลกัการของ

โครงการร่วมลงทุนและรายงาน
การศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการที่
จะให้มีการร่วมลงทุน ตามมาตรา 

22 ภายใน ก.ย. 2567 

ท่าเทียบเรือ B1 และ B2 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอคณะรัฐมนตรี(ครม.) เพื่อ
พิจารณาอนุมัติหลกัการของโครงการ
ร่วมลงทุนและรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม
ลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน ก.ย. 

2567 

เสนอสำนักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 

(สคร.)ตรวจสอบและพิจารณา
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ

รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุน ตาม

มาตรา 22 ภายใน พ.ค. 2567 

ท่าเทียบเรือ B3 B4 และ B5  
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุน

และรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม
ลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน ส.ค. 

2567 

ท่าเทียบเรือ B3 B4 และ B5 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ
รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุน ตาม
มาตรา 22 ภายใน ส.ค. 2567 

คณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุน
ระหว่างรัฐและเอกชนเพือ่พิจารณาให้
ความเห็นชอบหลกัการของโครงการ
ร่วมลงทุนและรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารเสนอ
ร่วมลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน 

มี.ค. 
ท่าเทียบเรือ A5 

 (ตามมาตรา 22 และ 28) 
 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุน

และรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม

ท่าเทียบเรือ A5 
 (ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ

รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุนตาม

มาตรา 22 ภายใน ส.ค. 2567 

เสนอคณะกรรมการนโยบายการร่วม
ลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนเพื่อ

พิจารณาให้ความเห็นชอบหลกัการ
ของโครงการร่วมลงทุนและรายงาน
การศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการที่จะ
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑร์ะดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
ลงทุนตามมาตรา 22 ภายใน ส.ค. 

2567 
ให้มีการร่วมลงทุนตามมาตรา 22

ภายใน มี.ค. 2567 
 ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง

ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

ท่าเทียบเรือ A1 
 (ตามมาตรา 22) 

 

เสนอคณะกรรมการ กทท. เพื่อ
พิจารณาเห็นชอบแนวทาง ภายใน 

ก.ย. 2567 

ท่าเทียบเรือ A1 
 (ตามมาตรา 22) 

 

เสนอคณะกรรมการ กทท. เพื่อ
พิจารณาเห็นชอบแนวทาง ภายใน 

ก.ย. 2567 

จัดทำหลักการของโครงการร่วมลงทุน
และรายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุนตาม

มาตรา 22 หรือโครงการร่วมลงทุนที่มี
มูลค่าต่ำกวา่5,000 ล้านบาทแลว้เสร็จ 

ภายใน ส.ค. 2567 
ท่าเทียบเรือ A2 

 (ตามมาตรา 22 ) 
 

มีการติดตามการจัดทำรายงานผล
การศึกษาของที่ปรึกษา (6 เดือน) 

ท่าเทียบเรือ A2 
 (ตามมาตรา 22 ) 

 

มีการติดตามการจัดทำรายงานผล
การศึกษาของที่ปรึกษา (6 เดือน) 

ลงนามสัญญาจ้างที่ปรึกษาศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม

ลงทุน ภายใน เม.ย. 2567 
อู่เรือแหลมฉบัง 
(ตามมาตรา 49) 

เสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อ
พิจารณาแนวทางการดำเนิน
โครงการต่อเนื่องจากโครงการร่วม
ลงทุนภายหลังจากสัญญารว่มลงทุน
สิ้นสุดตามมาตรา49 ภายใน ส.ค. 
2567 

อู่เรือแหลมฉบัง 
(ตามมาตรา 49) 

เสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อพิจารณา
แนวทางการดำเนินโครงการต่อเนื่อง
จากโครงการร่วมลงทุนภายหลังจาก
สัญญาร่วมลงทุนสิ้นสุดตามมาตรา49 

ภายใน ส.ค. 2567 

เสนอคณะกรรมการฝ่ายบริหาร
เห็นชอบแนวทาง 

การดำเนินโครงการต่อเนื่องจาก
โครงการร่วมลงทุนภายหลังจาก

สัญญาร่วมลงทุนสิ้นสุดตามมาตรา49 
ภายใน พ.ค. 2567 
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1.2.10 ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่สำคัญ (Key Value Drivers) และการบริหารความเสี่ยงทีส่นับสนุนการเพิ่มมูลค่า (Value Enhancement) 
ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่เป็นตัวเงิน  

Financial Business Value Drivers 
รายการแหล่งทีม่า สูตรการคำนวณ 

สัดส่วน(ร้อย
ละ) 

วงเงิน 
(ล้านบาท) 

วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

เงื่อนไข/โอกาสเกิด 
                    

รายได้เกี่ยวกับสินค้า 
(ล้านบาท) 

รายได้จากสินค้าทัว่ไป ตันสินค้า*อัตราค่าภาระถวัเฉลี่ย 14% 
64% 

2,239 16,686 *1-3      
  รายได้จากตู้สินค้า ปริมาณตู้สินค้า*อัตราค่าภาระถวัเฉลี่ย 18% 2,596 *4-5    

  
 

สัมปทาน (เฉพาะแหลมฉบัง) 1*Fixed Fee 32% 5,378 *6-19   
  

รายได้รวม 
         

  
    

 

รายได้อื่นๆ 
รายได้ค่าเช่าพื้นที ่ พื้นที่ * ค่าเช่า 36% 6,018.00 -   

       รายได้เกี่ยวกับเรือ เท่ียวเรือ * ค่าภาระ 
Nopat      

 
รายได้อื่น - 

 
   

  
 

        
   

 
  

ค่าใช้จ่ายเกีย่วกับ
บุคคล  

เงินเดือนพนักงาน จำนวนพนกังาน * อัตราค่าตอบแทน 32% 3,505.60 10,869.3 *20   
  ค่าใช้จ่าย

รวม 
    ค่าล่วงเวลา จำนวนพนกังาน * อัตราค่าล่วงเวลา * ชั่วโมง *21     

  ผลประโยชน์และสวัสดิการพนกังาน ค่าสวัสดิการตามสิทธิ * จำนวนผู้ใช้สิทธ ิ -      
   

      
     

  
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 

ค่าซ่อมบำรุง จำนวนเครื่องทุ่นแรง อุปกรณ์ * อัตราค่าซ่อมบำรุง 13% 68% 1,426.5 *22       
ค่าเส่ือมราคา มูลค่าสินทรัพย์ถาวรทั้งหมด * เปอร์เซ็นค่าเส่ือมราคา 16% 1,728.5 -        
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน (น้ำมัน+ไฟฟ้า) จำนวนหนว่ยที่ใช ้* ราคา 18% 1,948.1 *23        
ค่าใช้จ่ายอื่น - 21% 2,260.6 - 

         

 
รายการแหล่งทีม่า 

จากปจัจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่เป็นตัวเงิน 
ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน Non-Financial Business Value Drivers 

ปัจจัยขบัเคลื่อนการดำเนินงาน (Operation Driver) รายการแหล่งทีม่า ตัวชี้วดั เงื่อนไข/โอกาสเกิด 

VD1 

สัมปทาน (เฉพาะแหลมฉบัง) 1. ขยายพื้นที่ท่าเทียบเรือแหลมฉบัง รับเรือ/ตู้มากขึ้น VD5 1. โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก  ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนา *24 
รายได้จากสินค้าทัว่ไป 

รายได้จากตู้สินค้า 
2. รายได้ที่เกิดจากการให้บริการการปรบัปรุง/เพิ่ม 
Productivity และ Port Performance 

VD6 
2. ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการลูกค้า ประสิทธิภาพการปฏิบัตกิารท่าเรือ (Port 

Performance) 
*25 

ค่าซ่อมบำรุง 
รายได้จากตู้สินค้า 

3. รายได้เพิ่ม/ลดค่าใช้จ่ายจากการนำเทคโนโลยี 
นวัตกรรมมาช่วยเพิ่ม Productivity บรกิาร/ธุรกจิใหม ่

VD7 
3. นวัตกรรมและการพัฒนาเทคโนโลย ี - ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนา 

- จำนวนชิ้นงานนวัตกรรม 
*26 

VD2 
รายได้ค่าเช่าพื้นที ่ 4. รายได้จากธุรกิจเกีย่วเนื่อง นำพื้นที่ทีม่ีศักยภาพไปใช้

ให้เกิดประโยชน ์
VD8 

4. บริหารจัดการสินทรัพย์และการลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ  

ความสำเร็จในนำพื้นที่ที่มีศักยภาพมาเปิดประมูล
ให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

*27 

VD3 

เงินเดือนพนักงาน 
ค่าล่วงเวลา 

ผลประโยชน์และสวัสดิการพนกังาน 

5. ลด/ควบคุมค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร 

VD9 

5. การบริหารทุนมนุษย์ Human capital (HC)  ร้อยละความสำเร็จของโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลังที่มีประสิทธภิาพ รวมถึงพนกังานมีขีด
ความสามารถ พร้อมต่อการแข่งขันและก้าวทันการ
เปลี่ยนแปลง 

*28 

VD4 
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน (น้ำมัน+ไฟฟ้า) 6. ลดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน เพิ่มมูลค่าตามเป้า

หมายความยั่งยืน 
VD10 

6. การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำ
ด้านความยั่งยืน 

ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนาสู่ท่าเรือ Green 
Port Supply Chain 

*29 
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เง่ือนไข/โอกาสเกิด (*) 
1. ความลึกและขนาดความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือ 

1.1 ที่ท่าเรือกรุงเทพ 8.5 MSL เนื่องจากความลึกและขนาดความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือต่ำกว่ามาตรฐานที่กรมเจ้าท่ากำหนดทำให้ เรือสินค้าไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ ตามตารางเวลาส่งผลให้ ปริมาณ
สินค้าไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 

1.2 ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 16 MSL เนื่องจากความลึกของร่องน้ำต่ำกว่ามาตรฐานท่ีกรมเจ้าท่ากำหนด ทำให้ เรือสินค้าไม่สามารถบรรทุกตู้สนิค้าได้เต็มประสิทธิภาพการขนส่ง ส่งผลให้ปริมาณตู้สินค้าต่อเที่ยวเรือ
ลดลง 
2. เนื่องจากมีท่าเรือของคู่แข่งในบริเวณข้างเคียงทำให้สัดส่วนการตลาดของลูกค้าถูกช่วงชิงไปยังท่าเรือคู่แข่งในท่าเรือแม่น้ำส่งผลให้ ปริมาณสินค้า ตู้สินค้าลดลง  
ดูส่วนแบ่งทางการตลาดของการท่าเรือเทียบกับคู่แข่ง  
3. เนื่องจากท่าเรือกรุงเทพ มีประสิทธิภาพในการให้บริการ(คุณภาพกับราคา VOC) ไม่ตอบสนองต่อการความต้องการของลูกค้า (ข้อมูล Backup) ทำให้ลูกค้า/ผู้ใช้บริการไมพ่ึงพอใจ ส่งผลให้ปริมาณสินค้า ตู้สินค้า
ลดลง 
4. เนื่องจากพ้ืนท่ีวางตู้สินค้าในรูปแบบการกองซ้อนใน Track ของ Teminal ไม่เพียงพอ ทำให้มีการวางตู้สินค้านอก Track ของ Terminal ในพื้นทีฝ่ั่งตะวันออก ส่งผลให้ให้การหมุนเวียน และการจัดเก็บ ส่งมอบ
ตู้สินค้า ไม่เป็นไปตามความต้องการของลูกค้า 
5. เนื่องจากเครื่องมือทุ่นแรงที่สำคัญ (เครนหน้าท่า คานยกตู้สินค้า) ไม่มีการวางแผนการซ่อมบำรุงให้เป็นไปตามเป้าหมาย ทำให้เกิดการหยุดชะงักในการให้บริการ ส่งผลให้ประสิทธิภาพการให้บริการลดลงและ
ปริมาณการยกตู้สินค้าลดลง 
 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

ท่า A0 A1 A2 
A3 C1 C2  
D1 D2 D3 

A4 A5 B1 B2 B3 B4 B5 C0 C3 อู่เรือ 

วันเริ่มสัญญา 1 พ.ย.47 1 มี.ค.43 1 ต.ค.39 1 พ.ย.47 18 มี.ค.36 1 พ.ค.39 1 พ.ย.38 30 มี.ค. 36 1 ม.ค. 38 1 ม.ค. 37 1 พ.ค. 39 1 ก.ย. 48 1 พ.ค. 46 18 ธ.ค. 33 
วันสิ้นสุดสัญญา 31 ต.ค.77 28 ก.พ.73 30 ก.ย.69 31 ต.ค.77 17 มี.ค.82 30 เม.ย. 

64** 
31 ต.ค.65** 31 มี.ค.63** 31 มี.ค. 63** 31 มี.ค. 63** 30 เม.ย. 69 31 ส.ค. 78 30 เม.ย. 76 17 ธ.ค. 63** 

เพิ่มเติม      30 เม.ย.69 31 มี.ค. 68  31 มี.ค. 68 31 มี.ค. 68    20 ต.ค. 71 
หมายเหตุ      ต่อสัญญา 5 ปี ทำ MOU 26 ม.ค. 

66 
อยู่โดยไม่มีสัญญา 

เป็นการทำข้อตกลง
เร่ืองจ่าย

ผลประโยชน์ 15 
ล้านบาท/เดือน 

ต่อสัญญา 5 ปี ต่อสัญญา 5 ปี    ทำ MOU 20 ต.ค. 
66 

20. เนื่องจากมีนโยบายภาครัฐในการปรับเงินเดือนขั้นต่ำพนักงาน สำหรับข้าราชการ ทำให้ฐานเงินเดือนของพนักงานสูงขึ้น ส่งผลให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายสูงขึ้น 
21. เนื่องจากรูปแบบการทำงานเป็นการทำงานต่อเนื่อง (24 ช่ัวโมง) และมีแนวโน้มที่จะสูงขึ้นในทุกปี ทำให้พนักงานมีการเบิกค่าล่วงเวลาสูงขึ้น ส่งผลให้องค์กรต้องใช้งบประมาณในการจ่ายค่าล่วงเวลามากเกิน
กว่าที่ สคร. กำหนดในหมายเหตุของบันทึกข้อตกลงประเมินองค์กร 
22. เนื่องจากมีอุปกรณ์และเครื่องทุนแรงจำนวนมาก ที่มีอายุการใช้งานท่ีจำเป็นต้องมีการซ่อมบำรุง (อุปกรณ์ใดสูงขึ้น อายุ) มีแนวโน้มที่จะใช้จำนวนเงินสูงข้ึนในทุกปี และขาดการวางแผนในการซ่อมบำรุงอย่างมี
ประสิทธิภาพ ทำให้เกิดการซ่อมบำรุงท่ีขาดการวางแผน ส่งผลให้ต้องใช้งบประมาณสูงขึ้นทุกปีในการซ่อมบำรุง 
23. เนื่องจากสถานการณ์ราคาน้ำมันสูงขึ้น ทำให้ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานผันแปรสูงขึ้นตามราคาน้ำมัน ส่งผลให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายด้านพลังงานสูงขึ้น (อุปกรณ์ที่ใช้น้ำมัน) (จัดการซื้อน้ำมันล่วงหน้า หรือ EV) 
24. ไม่สามารถยกระดับท่าเรือกรุงเทพและแหลมฉบังให้มีมาตรฐานเทียบเท่าระดับสากลได้เนื่องจากความไม่พร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอำนวยความสะดวกไม่พร้อมต่อการเติบโต  
25. กทท. ไม่สามารถให้เป็นเลิศทัดเทียมคู่เทียบและคู่แข่งได้ เนื่องจาก กทท. ไม่สามารถรักษาหรือเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน (Port Performance) ได้ตามเป้าหมายในแต่ละระยะ 
26. กทท. ไม่สามารถยกระดับการให้บริการภายในองค์กรได้ตามเป้าหมายในแต่ระยะ เนื่องจากการสร้างนวัตกรรมหรือนำเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการดำเนินงานและให้บริการได้ตามความต้องการของลูกค้าหรือ 
การสร้าง/พัฒนาล่าช้ากว่าที่กำหนด  
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27. กทท. เสียโอกาสในการสร้างรายได้จากธุรกิจอื่น โดยการนำพื้นท่ีที่มีศักยภาพไปสร้างรายได้อย่างคุ้มค่า เนื่องจากการดำเนินการนำพื้นที่เปิดประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์มีความล่าช้า 
28. กทท. ไม่สามารถเตรียมความพร้อมด้านทรัพยากรบุคคลให้รองรับการดำเนินธุรกิจในอนาคต พร้อมรับการเปลี่ยนแปลง การแข่งขันธุรกิจของ กทท. เนื่องจาก การปรับโครงสร้างองค์กร อัตรากำลัง สมรรถนะ
ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 
29. กทท. ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายในการพัฒนาเป็นท่าเรือ Green Port Supply Chain  โดยพัฒนาธุรกิจไปพร้อมกับการดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อม เนื่องจากการดำเนินงานพัฒนาสู่ท่าเรือ Green Port 
Supply Chain และการลดการปล่อยก๊าซ CO2 จากการดำเนินงานของ กทท. ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 

1.2.10.1 ประมาณการงบการเงินเชิงเศรษฐศาสตร์ล่วงหน้า ประจำปีงบประมาณ 2567 -2573  
งบการเงินเชิงเศรษฐศาสตร์ล่วงหน้า หน่วย: ล้านบาท 
Economic Profit  Forecast  ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่สำคัญ (Key Value Drivers) 
Port authority of Thailand  2567√ 2568√ 2569√ 2570√ 2571√ 2572√ 2573√ 

ปัจจัย 
Average 
5 years 

Best Case Base Case Worst Case 
กรณีไม่มีการ

บริหารความเสี่ยง 
เป้าหมาย 

Operating Revenues  13,481.80 13,531.68 13,556.26 13,602.68 13,662.71 13,697.11 13,744.88 รายได้
เกี่ยวกับสินค้า 

(ล้านบาท) 

รายได้จากสินค้าทั่วไป 2,247.22 2,476.91 2,239.00 2,001.09 2,239.00 2,362.91 
Operating Expenses  6,436.03 6,472.46 6,491.18 6,523.59 6,552.07 6,566.16 6,580.30 รายได้จากตู้สินค้า 2,567.77 2,757.80 2,596.40 2,435.00 2,596.40 2,682.61 
Net Operating Profit Before Tax (NOPBT)  7,045.77 7,059.23 7,065.09 7,079.09 7,110.64 7,130.96 7,164.58 สัมปทาน  

(เฉพาะแหลมฉบัง) 
5,060.46 5,540.21 5,378.69 5,217.17 5,378.69 5,470.53 

บวก (+/-) ค่าเผื่อหนี้ต่าง ๆ  0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 
หัก ปรับกาไร (ขาดทุน) จากรายการพิเศษ  5.02 5.57 5.60 4.57 4.30 4.31 4.32 รายได้อื่นๆ รายได้ค่าเช่าพื้นที่ 1,535.37 1,835.84 1,714.38 1,592.92 1,714.38 1,778.78 
Net Operating Profit Before Tax (NOPBT)  7,040.75 7,053.66 7,059.49 7,074.53 7,106.34 7,126.65 7,160.27 รายได้เกี่ยวกับเรือ 2,025.75 2,299.46 2,214.50 2,129.54 2,214.50 2,261.58 
Economic Tax (ET)  1,408.15 1,410.73 1,411.90 1,414.91 1,421.27 1,425.33 1,432.05 ค่าใช้จ่าย

เกี่ยวกับบุคคล 
เงินเดือนพนักงาน 1,344.61 1,363.06 1,380.30 1,397.54 1,380.30 1,368.95 

Net Operating Profit After Tax (NOPAT)  5,632.60 5,642.93 5,647.59 5,659.62 5,685.08 5,701.32 5,728.22 ค่าล่วงเวลา 515.22 516.00 526.84 537.68 526.84 520.39 
Invested Capital (IC)  36,479.06 36,503.19 36,528.87 36,554.03 36,574.14 36,589.68 36,605.40 ผลประโยชน์และ

สวัสดิการพนักงาน 
598.98 429.17 461.45 493.74 461.45 444.45 

Weighted Average Cost of Capital (WACC)  4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 
Capital Charge (CC)  1,583.78 1,584.82 1,585.94 1,587.03 1,587.90 1,588.58 1,589.26 ค่าใช้จ่ายอื่นๆ ค่าซ่อมบำรุง 1,103.02 1,152.51 1,228.38 1,304.25 1,228.38 1,188.14 
Economic Profit  4,048.83 4,058.11 4,061.66 4,072.59 4,097.17 4,112.74 4,138.96 ค่าเสื่อมราคา 1,602.86 1,600.79 1,637.53 1,674.27 1,637.53 1,615.96 
Total Assets  57,397.93 57,413.34 57,428.80 57,444.05 57,459.36 57,474.73 57,490.16 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน  

(น้ำมัน+ไฟฟ้า) 
836.65 833.25 

 
907.36 981.46 907.36 868.63 

 
ค่าใช้จ่ายอื่น 1,179.89 1,110.44 1,230.10 1,349.76 1,115.31 1,168.05 
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1.2.10.2 ตารางแสดงปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน Non-Financial Business Value Drivers เชื่อมโยงแผนยุทธศาสตร์ 
ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน  
Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

1. โครงสร้าง
พื้นฐานและสิ่ง
อำนวยความ
สะดวก 
 
 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนา 

SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล 

• โครงการพัฒนาทา่เรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ 
(Semi-Automated Container Terminal) 
• โครงการพัฒนาศูนยก์ระจายสินค้าทา่เรือ
กรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ 
(Multimodal Transport & Distribution 
Center) 
• โครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
• โครงการพัฒนาทา่เรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
• โครงการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 
• โครงการการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fairway) และแอ่งจอดเรือ (Basin) 
ภายในอาณาบริเวณที่ กทท. 

ไม่สามารถยกระดับทา่เรือ
กรุงเทพและแหลมฉบังให้มี
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล
ได้เนื่องจากความไม่พร้อมของ
โครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอำนวย
ความสะดวกไม่พร้อมต่อการ
เติบโต  
*24  

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 
 

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.88 
ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัตกิารท่าเรือ 
สาธารณูปโภค ระบบการบริหาร
จัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่มและ
ยกระดับโครงข่ายการขนส่งที่
รวดเร็ว รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด (Detail 
Design) แล้วเสร็จ 60% รายงาน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA แล้วเสร็จ 
40% มีการแจ้งหน่วยงาน ให้ทราบ และมี
แผน การเคลื่อนย้ายสำหรับโครงการ
ก่อสร้าง ศูนย์ปฏิบัติการ ท่าเรือกรุงเทพ 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 80% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยาฯ 
ไม่น้อยกว่า 50% กทพ. นำเสนอ ครม. 
เพื่อขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 1) 
งานก่อสร้างทางทะเล และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 2) งานก่อสร้างอาคาร
ฯ แล้วเสร็จตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. อนุมัติผู้รับจ้าง
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 3) งาน
ก่อสร้างระบบรถไฟ และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 4) งานจ้างเหมาสร้าง
เครื่องจักรฯ ดำเนินการก่อสร้าง การใช้
ประโยชน์พื้นที่ 55 ไร่ แล้วเสร็จตามแผน
ก่อสร้างประจำปี คณะกรรมการ กทท. 

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 
8.68 ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัตกิารท่าเรือ 
สาธารณูปโภค ระบบการบริหาร
จัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่มและ
ยกระดับโครงข่ายการขนส่งที่
รวดเร็ว รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด 
(Detail Design) แล้วเสร็จ 30% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA 
แล้วเสร็จ 20% 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 60% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยา
ฯ ไม่น้อยกว่า 40% กทพ. นำเสนอ 
ครม. เพื่อขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 
1) งานก่อสร้างทางทะเล และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 2) งาน
ก่อสร้างอาคารฯ ล่าช้า 80% ของแผน
ก่อสร้างประจำปี คณะกรรมการ กทท. 
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ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน  
Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

เห็นชอบผลการศึกษาการทบทวนความ
เหมาะสมด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ 
การเงิน และสิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 (ในส่วนของ ท่า
เทียบเรือ E0) 

2. ประสิทธิภาพ
ในการให้บริการ
ลูกค้า 

ประสิทธิภาพ
การปฏิบัตกิาร
ท่าเรือ (Port 
Performance) 

SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล 

• แผนงานบริหารสัญญาสัมปทานของ
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการท่า
เทียบเรือ ขั้นที่ 1-2 ที่จะหมดสัญญา 
• โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การให้บริการของท่าเรือระนอง 
• โครงการพัฒนาศักยภาพการดำเนินงานของ
สำนักท่าเรือภูมภิาค 
• โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 
• มาตรการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ
ระหว่างประเทศ (ISPS Code) 
• โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง 
• โครงการพัฒนาทา่เทียบเรือชายฝั่ง (ทา่เทียบเรือ 
A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
• โครงการพัฒนาทา่เรือบก (Dry Port) ของ กทท. 
• แผนงานแนวทางการดำเนินงานเพื่อสง่เสริมการ
เพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถ่ายลำ 

กทท. ไม่สามารถให้เป็นเลิศ
ทัดเทียมคู่เทียบและคู่แข่งได้ 
เนื่องจาก กทท. ไม่สามารถ
รักษาหรือเพิ่มประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติงาน (Port 
Performance) ได้ตาม
เป้าหมายในแต่ละระยะ 
*25 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 3 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวย
ต่อการดำเนินงาน 

สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่
เกี่ยวขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ยลำ 

มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อ
ส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้า
ประเภทถ่ายลำเพื่อนำไปสู่การ
ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วข้อง 

3. นวัตกรรมและ
การพัฒนา
เทคโนโลยี 

- ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนา 
- จำนวนชิ้นงาน
นวัตกรรม 

SO2 ยกระดับขีด
ความ สามารถการ
ให้บริการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัล
และนวัตกรรม 

• โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic 
Chain ด้วยระบบ Port Community System 
• โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรง และใบแจ้งหนี้ค่า
ภาระต่างๆ (VCMS) พรอ้มอุปกรณ์ (ทดแทน) 
• โครงการพัฒนานวัตกรรมด้านผลิตภณัฑ์ บริการ 
หรือกระบวนการ หรือรูปแบบธุรกจิใหม่ 

กทท. ไม่สามารถยกระดับการ
ให้บริการภายในองค์กรได้ตาม
เป้าหมายในแต่ระยะ เนื่องจาก
การสร้างนวัตกรรมหรือนำ
เทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการ
ดำเนินงานและให้บริการได้ตาม
ความต้องการของลูกค้าหรือ 
การสร้าง/พัฒนาล่าช้ากวา่ที่
กำหนด  
*26 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

1. ระดับความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ > ระดับ 3.8 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 5 

1. ระดับความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการระดับ 3.8 
ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 3 

4. บริหารจัดการ
สินทรัพย์และการ

ความสำเร็จใน
นำพื้นที่ที่มี
ศักยภาพมาเปิด

SO3 สร้างโอกาส
เชิงกลยุทธ์          
ด้วยการบริหาร

• แผนการจัดเก็บรายได้/ค่าเช่าพื้นที่ สำหรับให้
เอกชนเช่าเชิงพาณิชย์ บริเวณนอกเขตร้ัวศุลกากร
ท่าเรือกรุงเทพ 

กทท. เสียโอกาสในการสร้าง
รายได้จากธุรกิจอื่น โดยการนำ
พื้นที่ที่มีศักยภาพไปสร้างรายได้

R3 ผลประกอบการของ
ธุรกิจหลกัและการบริหาร
จัดการทรัพย์สินการลงทุน

1. กําไรสุทธิ (รายงานการการเงิน) 
ไม่น้อยกวา่ 
6,385 ล้านบาท 

1. กําไรสุทธิ (รายงานการ
การเงิน) ไม่น้อยกว่า 6,100 ล้าน
บาท 
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ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน  
Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

ลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

ประมูลให้
เอกชนมาเช่าใช้
ประโยชน ์

จัดการสินทรัพย์
และการลงทุน           
อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

• โครงการพัฒนาความร่วมมือทางธุรกิจและการ
ขนส่งสินค้า ภายใต้ MOU ระหว่าง กทท. กับ
ท่าเรือพันธมิตร 

อย่างคุ้มค่า เนื่องจากการ
ดำเนินการนำพื้นที่เปิดประมูล
ให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์มี
ความล่าช้า 
*27 

ต่ำกวา่ระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ 

2. อัตราผลตอบแทนของทรัพย์สิน 
(ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

2. อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA)  
  - ทกท. >ร้อยละ -1.50 
  - ทลฉ. >ร้อยละ 21.05 

4. การบริหารทุน
มนุษย์ Human 
capital (HC) 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
โครงสร้าง
องค์กรและ
อัตรากำลังที่มี
ประสิทธิภาพ 
รวมถึงพนักงาน
มีขีด
ความสามารถ 
พร้อมต่อการ
แข่งขันและกา้ว
ทันการ
เปลี่ยนแปลง 

SO4 ยกระดับการ
บริหารจัดการ
องค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการเติบโต 
อย่างยั่งยืน 

• การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต 
• แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง (Manpower 
Management) 
• โครงการพัฒนาระบบบริหารผลการปฏิบัติงาน 
(PMS) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัตงิาน 
• การจัดทำ Skill Matching ของบุคลากรตามทิศ
ทางการดำเนินการขององค์กร 
• การพัฒนาองค์ความรู้เพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
ทำงาน 

กทท. ไม่สามารถเตรียมความ
พร้อมด้านทรัพยากรบุคคลให้
รองรับการดำเนินธุรกิจใน
อนาคต พร้อมรับการ
เปลี่ยนแปลง การแข่งขันธุรกจิ
ของ กทท. เนื่องจาก การปรับ
โครงสร้างองค์กร อัตรากำลัง 
สมรรถนะไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
*28 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

1. ความสำเร็จในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลัง ที่มีประสิทธิภาพ 
100% 
2. ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 
3. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ 
ประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 100% 
4. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสานฯ 
100% 
5. ความสำเร็จในการสร้างผู้บริหาร
เป็นบุคคลต้นแบบด้านการจัดการ
ความรู้ 100% 
6. ความสำเร็จในการสร้าง 
วัฒนธรรมแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่าน
ระบบ Online 100% 

1. ความสำเร็จในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลัง ที่มีประสิทธิภาพ 
80% 
2. ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 80% 
3. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ 
ประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 80% 
4. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสาน
ฯ 80% 
5. ความสำเร็จในการสร้าง
ผู้บริหารเป็นบุคคลต้นแบบด้าน
การจัดการความรู้ 80% 
6. ความสำเร็จในการสร้าง 
วัฒนธรรมแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่าน
ระบบ Online 80% 

5. การพัฒนา
ธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่
การเป็นผู้นำด้าน
ความยั่งยืน 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนาสู่
ท่าเรือ Green 
Port Supply 
Chain 

SO4 ยกระดับการ
บริหารจัดการ
องค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการเติบโต
อย่างยั่งยืน 

• โครงการบริหารจัดการและสร้างความสัมพันธ์กับ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
• Green Port Supply Chain 
• การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

กทท. ไม่สามารถบรรลุเป้าหมาย
ในการพัฒนาเป็นท่าเรือ Green 
Port Supply Chain  โดย
พัฒนาธุรกิจไปพร้อมกับการ
ดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อม 
เนื่องจากการดำเนินงานพัฒนาสู่
ท่าเรือ Green Port Supply 
Chain และการลดการปล่อย
ก๊าซ CO2 จากการดำเนินงาน

R4 การบริหารจัดการ
ภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่
การพัฒนาธุรกิจทีย่ั่งยืน 

1. ปริมาณการปล่อย กา๊ซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. (Scope 1 
และ 2) ลดลง 4% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 2,205 Ton CO2 eq 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
การบริหารจัดการองค์กรอยา่งมี
ประสิทธิภาพ รองรับการเติบโต
อย่างยั่งยืน (SO 4.2, 4.3) ไม่ต่ำ
กว่า 5 

1. ปริมาณการปล่อย กา๊ซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. (Scope 1 
และ 2) ลดลง 2% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 1,102 Ton CO2 
eq 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการ
ยกระดับการบริหารจัดการ
องค์กรอย่างมีประสิทธภิาพ 
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ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน  
Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

ของ กทท. ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
*29 

รองรับการเติบโตอย่างยั่งยืน 
(SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกวา่ 3 

R6 การกำกับติดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วน
ตามกฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานที่เกี่ยวขอ้ง 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ
การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ
เท่ากับ 10 ล้านบาท 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ
การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ
เท่ากับ 80 ล้านบาท 

หมายเหตุ 
1. โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก ความสามารถในการให้บรกิารที่มีประสิทธิภาพสูง เช่น ท่าเรือที่ทันสมยั ระบบลอจิสติกส์ที่ดี และสิ่งอำนวยความสะดวกในการขนส่ง สามารถช่วยดึงดูดผู้ใช้บริการและเพิ่มศักยภาพในการแขง่ขันได้ 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/ การยกระดับประสิทธภิาพทา่เรือในปีงบประมาณที่ประเมินเทียบต่อเป้าหมายความสำเร็จรายปขีองแต่ละโครงการ 
2. ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการลูกค้า ความพึงพอใจของลูกค้าสำคัญต่อการสร้างความสัมพันธ์ทีย่าวนานและการดึงดูดลูกค้าใหม่ บริการที่รวดเร็วและมีประสิทธิภาพช่วยสร้างความสัมพันธ์ที่ดี 

ตัวชี้วัด = ประสิทธภิาพการปฏิบัติการท่าเรือ (Port Performance) 
3. นวัตกรรมและการพัฒนาเทคโนโลย ีการนำเทคโนโลยีใหม่ๆ  มาใช้เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ เช่น ระบบอัตโนมัติในการจัดการสินค้า หรือการใช้ซอฟต์แวรล์อจิสติกส์ที่ทันสมัย สามารถเพิ่มประสทิธิภาพและความสามารถในการแข่งขัน 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนแม่บท DT เพื่อยกระดับและสนับสนุนการให้บรกิารลูกค้า และใช้ในการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการทำงาน โดยเทียบต่อเป้าหมายในแต่ละปีงบประมาณ 
ตัวชี้วัด = จำนวนชิ้นงานนวัตกรรมที่สามารถยกระดับการให้บรกิารและปรับปรุงกระบวนการทำงานหลัก เพื่อตอบสนองความต้องการและสามารถเพิ่มระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 

4. การบริหารทุนมนุษย์ Human capital (HC) โครงสร้างองค์กร ความรู้ ความเช่ียวชาญ ความสามารถ และประสบการณ์ของบุคลากรมีผลต่อการดำเนินงาน การพัฒนา และการให้บริการที่มีคุณภาพ 
ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของโครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังที่มีประสิทธภิาพ รวมถึงพนักงานมีขีดความสามารถ พร้อมต่อการแข่งขันและกา้วทันการเปลี่ยนแปลง 

5. การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำด้านความยั่งยืน ความยั่งยืนและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การจัดการของเสีย การลดการปล่อยมลพิษ หรือการใช้พลังงานทดแทน สามารถสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและรับผิดชอบต่อสังคม และการสร้างและ
รักษาความสัมพันธ์ที่ดีและมปีระสิทธภิาพกับองค์กรภาคเอกชน หนว่ยงานรัฐ และผู้มีส่วนได้เสียอื่นๆ ช่วยให้การดำเนินงานมีความราบรื่นและเกิดความร่วมมือที่สำคัญ 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการพฒันาสู่ท่าเรือ Green Port Supply Chain 
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ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) และความสามารถในการจัดการ (Manageability) 

รายการ 
Actual Avg Growth 

2561 2562 2563 2564 2565 2566 61 - 66 
กำไรจากการดำเนินงาน (NOPAT) 6,348.56 5,978.81 5,609.05 5,958.88 5,972.05 6,010.24 0.42 
รายได้จากการดำเนินงาน 13,150.97 12,895.55 12,439.15 13,359.56 13,447.14 13,576.36 1.54 
ค่าใช้จ่ายจากการดำเนินงาน 5,282.61 5,519.33 5,457.18 5,700.38 5,905.30 6,146.89 3.19 
รายได้เกี่ยวกับเรือ 2,041.12 2,046.34 1,935.45 1,858.95 1,895.81 2,188.11 -0.22 
รายได้เกี่ยวกับสินค้า 10,769.30 10,466.52 10,086.33 11,046.59 11,007.49 10,691.05 1.55 
รายได้เกี่ยวกับการบริการ 340.55 382.69 417.37 454.02 543.85 697.21 10.47 
ค่าใช้จ่ายด้านบุคคล 2,638.22 2,637.09 2,631.99 2,608.14 2,490.73 2,466.43 -1.38 
ค่าซ่อมแซมและบำรุงรักษา 942.34 1,039.89 1,089.63 1,125.36 1,120.76 1,146.70 5.65 
ค่าใช้จ่ายเกีย่วกับพลังงาน 750.7 730.65 711.43 797.13 897.1 1,061.66 5.64 
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 951.34 1,111.33 1,004.60 1,070.91 1,264.32 1,466.77 9.14 

 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รายได้เกี่ยวกับเรือ

รายได้เกี่ยวกับสินค้า

รายได้เกี่ยวกับการบริการ

รายได้ค่าเช่าที่ดิน อาคาร และคลังสินค้า

รายได้ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงจําหน่ายให้ผู้ประกอบการ

ค่าใช้จ่ายด้านบุคคล

ค่าซ่อมแซมและบํารุงรักษาค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพลังงาน

Se
n

si
ti

vi
ty

ความสามารถในการจัดการ

ค่าใช้จ่ายรวม

ค่าใช้จ่ายด้านบุคคล

ค่าซ่อมแซมและบํารุงรักษา

ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพลังงาน

ค่าใช้จ่ายโครงการพัฒนาทางรถไฟฯ 
และท่าเรือชายฝั่ง
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ

สัดส่วนรายได้-ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงาน

รายได้จากการดําเนินงาน

ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงาน

รายได้รวม
รายได้เกี่ยวกับเรือ

รายได้เกี่ยวกับสินค้า

รายได้เกี่ยวกับการบริการ

รายได้ค่าเช่าท่ีดิน อาคาร และคลังสินค้า

รายได้ค่านํ้ามันเช้ือเพลิงจําหน่ายให้ผู้ประกอบการ

รายได้กองทุนสงเคราะห์พนักงานและคนงาน

รายได้กองทุนประกันภัยสินทรัพย์แบบประกันตนเอง

กําไรจากการจําหน่ายสินทรัพย์

ดอกเบ้ียรับ

รายได้อื่น

สูง 

หมายเหต ุขนาดขึ้นอยู่กบัจำนวนเงิน 

ต่ำ 
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1.2.10.3 ตารางสรุปปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่า (Value Drivers) เพ่ือบริหารความเสี่ยงในการเพิ่มมูลค่าองค์กร (Value Enhancement) 

Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่เป็นตัวเงิน      

VD1 รายได้เกี่ยวกับ
สินค้า (ล้านบาท) 

รายได้จากสินค้า
ทั่วไป 

RFทลฉ.9 : กทท. ไม่สามารถควา้โอกาสใน
การพัฒนาธุรกิจที่เกีย่วเนื่อง และสูญเสีย
การเติบโตของบริการใหม่ 
(Transshipment) ของท่าเรือแหลมฉบงั 

ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ 
(Transshipment)  ที่
ท่าเรือแหลมฉบัง 

VR+19.28 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

VR+17.78 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

2x2 VR+19.28 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

1x2 

รายได้จากตู้สินค้า R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าว
สู่ระดับสากล 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. VR+375 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+240 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

VR+115 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+196 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

3x4 VR+200 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+220 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

2x3 

RFทลฉ.6: ปริมาณการส่งสินค้าทางรางไม่
เป็นไปตามเป้า 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านรูปแบบ
การขนส่งอื่น (Shift Mode) 
ราง+ชายฝั่ง 

VR+25 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

VR+20 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

2x2 VR+25 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

1x2 

สัมปทาน (เฉพาะ
แหลมฉบัง) 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าว
สู่ระดับสากล 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. VR+925 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 

VR+250 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 

3x4 VR+300 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 

2x3 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่
เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 

ความสำเร็จของการ
ดำเนินงาน 

VR+300 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

VR+275 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

2x4 VR+300 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

2x2 

VD2 รายได้อื่นๆ รายได้ค่าเช่าพื้นที ่ RFบธ.1 : กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด 

อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรัพย์รวม (ROA) 

VR+49.7 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

VR+40 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

3x2 VR+49.7 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

1x2 

VD3 ค่าใช้จ่ายเกีย่วกับ
บุคคล 

เงินเดือนพนักงาน R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถใน
การแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

- จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการ
ที่ตอบสนอง ความต้องการ
ของลูกค้าและผู้ใช้บริการ 
- ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานที่สนับสนุนเพื่อ
ขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอล
และข้อมูลยกระดับการ
ให้บริการ 

VR+350 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+300 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

VR+120 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+273 ล้านบาท (รักษา
มูลค่า) 

3x3 VR+200 ล้านบาท  
(สร้างมูลค่า) 
VR+273 ล้านบาท  
(รักษามูลค่า) 

2x2 
ค่าล่วงเวลา 
ผลประโยชน์และ
สวัสดิการพนักงาน 

VD4 ค่าใช้จ่ายอื่นๆ ค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงาน (น้ำมัน+
ไฟฟ้า) 

R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่
นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจทีย่ั่งยืน 

ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน เพิ่ม
มูลค่าตามเป้าหมายความ
ยั่งยืน 

VR+1,500 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

VR+1,290 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

3x3 VR+1,500 ล้านบาท 
(รักษามูลค่า) 

1x2 

ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน       
VD5 1. โครงสร้าง

พื้นฐานและสิ่ง
ร้อยละความสำเร็จ
ของการพัฒนา 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าว
สู่ระดับสากล 

ความสำเร็จของการ
ดำเนินงาน 

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน 
ทลฉ. 8.88 ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือ ระบบปฏิบัติการ

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน 
ทลฉ. 8.68 ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือ ระบบปฏิบัติการ

3x4 1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน 
ทลฉ. 8.88 ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือ ระบบปฏิบัติการ

2x3 
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Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
อำนวยความ
สะดวก 

ท่าเรือ สาธารณูปโภค 
ระบบการบริหารจัดการ
องค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่ม
และยกระดบัโครงข่าย
การขนส่งที่รวดเร็ว 
รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated 
Container Terminal 
ออกแบบรายละเอียด (Detail 
Design) แล้วเสร็จ 60% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
EHIA แล้วเสร็จ 40% มีการ
แจ้งหน่วยงาน ให้ทราบ และมี
แผน การเคลื่อนย้ายสำหรับ
โครงการก่อสร้าง ศูนย์
ปฏิบัติการ ท่าเรือกรุงเทพ 
  2.2 Multimodal 
Transport & Distribution 
Center ศึกษาความเหมาะสม 
และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + 
Feasibility) แล้วเสร็จ 80% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-
อาจณรงค์ (S1) ได้สัดส่วนการ
ลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการ
เยียวยาฯ ไม่น้อยกว่า 50% 
กทพ. นำเสนอ ครม. เพื่อขอ
อนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 ก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 1) งาน
ก่อสร้างทางทะเล และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 2) 
งานก่อสร้างอาคารฯ แล้วเสร็จ
ตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. อนุมัติ
ผู้รับจ้างก่อสร้างโครงการฯ 
(ส่วนที่ 3) งานก่อสร้างระบบ
รถไฟ และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 4) งานจ้าง
เหมาสร้างเครื่องจักรฯ 
ดำเนินการก่อสร้าง การใช้
ประโยชน์พื้นที่ 55 ไร่ แล้ว
เสร็จตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. เห็นชอบ
ผลการศึกษาการทบทวนความ
เหมาะสมด้านวิศวกรรม 
เศรษฐกิจ การเงิน และ
สิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือ

ท่าเรือ สาธารณูปโภค 
ระบบการบริหารจัดการ
องค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่ม
และยกระดบัโครงข่าย
การขนส่งที่รวดเร็ว 
รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated 
Container Terminal 
ออกแบบรายละเอียด (Detail 
Design) แล้วเสร็จ 30% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
EHIA แล้วเสร็จ 20% 
  2.2 Multimodal 
Transport & Distribution 
Center ศึกษาความเหมาะสม 
และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + 
Feasibility) แล้วเสร็จ 60% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-
อาจณรงค์ (S1) ได้สัดส่วนการ
ลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการ
เยียวยาฯ ไม่น้อยกว่า 40% 
กทพ. นำเสนอ ครม. เพื่อขอ
อนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 ก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 1) งาน
ก่อสร้างทางทะเล และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 2) 
งานก่อสร้างอาคารฯ ล่าช้า 
80% ของแผนก่อสร้าง
ประจำปี คณะกรรมการ กทท. 

ท่าเรือ สาธารณูปโภค 
ระบบการบริหารจัดการ
องค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่ม
และยกระดบัโครงข่าย
การขนส่งที่รวดเร็ว 
รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated 
Container Terminal 
ออกแบบรายละเอียด (Detail 
Design) แล้วเสร็จ 60% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
EHIA แล้วเสร็จ 40% มีการ
แจ้งหน่วยงาน ให้ทราบ และมี
แผน การเคลื่อนย้ายสำหรับ
โครงการก่อสร้าง ศูนย์
ปฏิบัติการ ท่าเรือกรุงเทพ 
  2.2 Multimodal 
Transport & Distribution 
Center ศึกษาความเหมาะสม 
และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + 
Feasibility) แล้วเสร็จ 80% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-
อาจณรงค์ (S1) ได้สัดส่วนการ
ลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการ
เยียวยาฯ ไม่น้อยกว่า 50% 
กทพ. นำเสนอ ครม. เพื่อขอ
อนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 ก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 1) งาน
ก่อสร้างทางทะเล และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 2) 
งานก่อสร้างอาคารฯ แล้วเสร็จ
ตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. อนุมัติ
ผู้รับจ้างก่อสร้างโครงการฯ 
(ส่วนที่ 3) งานก่อสร้างระบบ
รถไฟ และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 4) งานจ้าง
เหมาสร้างเครื่องจักรฯ 
ดำเนินการก่อสร้าง การใช้
ประโยชน์พื้นที่ 55 ไร่ แล้ว
เสร็จตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. เห็นชอบ
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Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 (ในส่วน
ของ ท่าเทียบเรือ E0) 

ผลการศึกษาการทบทวนความ
เหมาะสมด้านวิศวกรรม 
เศรษฐกิจ การเงิน และ
สิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 (ในส่วน
ของ ท่าเทียบเรือ E0) 

RFทลฉ.3 : การจัดซ้ือจัดจ้างโครงการศูนย์
การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง
ล่าช้ากว่าแผน 

ปริมาณตู้สินค้าที่ขนถ่ายที ่
SRTO 

อย่างน้อย 438,000 
TEU 

ไม่น้อยกวา่ 408,000 
TEU 

2x2 อย่างน้อย 438,000 
TEU 

1x2 

RFทลฉ.4 : การจัดซ้ือจัดจ้างโครงการพัฒนา
ท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือ
แหลมฉบังล่าช้ากว่าแผน 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านรูปแบบ
การขนส่งอื่น (Shift Mode) 
ราง+ชายฝั่ง 

อย่างน้อย 992,000 
TEU 

ไม่น้อยกวา่ 914,000 
TEU 

4x2 อย่างน้อย 992,000 
TEU 

1x2 

RFทลฉ.5 : การจดัจา้งโครงการปรบัปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของทา่เรือแหลมฉบัง
ล่าช้ากว่ากำหนด 

การจัดซ้ือจัดจา้ง ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

2x3 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

2x1 

RFทลฉ.7 : การดำเนินการจัดซ้ือจัดจา้ง
เปลี่ยนสายไฟ (Cable Reel) ของรถคาน
เคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดเดินบนราง (Rail 
Mount Gantry Crane : RMG) ล่าชา้ 

การจัดซ้ือจัดจา้ง ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

2x2 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

2x1 

RFทลฉ.8 : การดำเนินการจัดซ้ือจัดจา้ง
ปรับปรุงถนนแอสฟัลท์ติกคอนกรีตล่าชา้ 

การจัดซ้ือจัดจา้ง ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

2x2 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

2x1 

RFทกท.4 : การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตก
เป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated 
Container Terminal 

จำนวนขอ้ร้องเรียนที่
เกี่ยวกบัการจราจรภายใน
ท่าเรือ 

0 ครั้ง 2 ครั้ง 3x2 0 ครั้ง 3x1 

RFทกท.5 : การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า
ท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport & Distribution Center) 

จำนวนขอ้ร้องเรียนที่
เกี่ยวกบัการจราจรภายใน
ท่าเรือ 

0 ครั้ง 2 ครั้ง 3x2 0 ครั้ง 3x1 

RFทกท.6 : การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อ
ท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา-
อาจณรงค์ (S1) 

จำนวนขอ้ร้องเรียนที่
เกี่ยวกบัการจราจรภายใน
ท่าเรือ 

0 ครั้ง 2 ครั้ง 3x2 0 ครั้ง 3x1 



 

 64/265 

Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
RFทกท.7 : งบประมาณที่ขอไม่เพียงพอใน
การดำเนินโครงการ 

ความล่าช้าในการจัดซ้ือจัด
จ้าง 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

 

VD6 2. ประสิทธิภาพ
ในการให้บริการ
ลูกค้า 

ประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติการท่าเรือ  
(Port 
Performance) 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถใน
การแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ระดับความสำเร็จในการ
เพิ่มประสิทธิภาพ
กระบวนการปฏบิัติงานใน
การบริหารจัดการท่าเรือที่
สำคัญ 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการ
ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำ
กว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการ
ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำ
กว่า 3 

3x3 ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการ
ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำ
กว่า 5 

2x2 

RFทลฉ.1 : การบริหารจัดการทา่เรือแหลม
ฉบังมีประสิทธิภาพต่ำกวา่มาตราฐาน (Port 
Performance) 

ระดับความสำเร็จในการ
เพิ่มประสิทธิภาพ
กระบวนการปฏบิัติงานใน
การบริหารจัดการท่าเรือที่
สำคัญ 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของ 
มาตราฐาน (Port 
Performance) ไม่ต่ำ
กว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของ 
มาตราฐาน (Port 
Performance) ไม่ต่ำ
กว่า 3 

2x2 ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของ 
มาตราฐาน (Port 
Performance) ไม่ต่ำกวา่ 
5 

2x1 

RFทกท.1 : การบริหารจัดการท่าเรือ
กรุงเทพไม่ได้ใบรับรองตามมาตรฐานสากล 
(ISPS Code) 

จำนวนมาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรือที่มีการ
ดำเนินงานเพื่อให้ได้รับการ
รับรอง 

ได้รับการรับรอง ได้รับการรับรองล่าช้า 60 
วัน 

3x1 ได้รับการรับรอง 2x1 

RFทกท.3 : ไม่ได้รับการต่ออายุใบรับรอง
ระบบ PSHEMS level 2 
 
 

การต่ออายุใบรับรอง ได้รับการรับรอง ได้รับการรับรองล่าช้า 60 
วัน 

3x1 ได้รับการรับรอง 2x1 

   R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่
เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 

ความสำเร็จในการปรับกฎ 
ระเบียบ ปริมาณตู้สินค้า
ถ่ายลำ (Transshipment)  
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

สามารถปรับปรุง
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับ
สินค้าประเภทถ่ายลำ 

มีแนวทางการดำเนินงาน
เพื่อส่งเสริมการเพิ่ม
สัดส่วนตู้สินค้าประเภท
ถ่ายลำเพือ่นำไปสู่การ
ปรับปรุงกฎระเบียบที่
เกี่ยวขอ้ง 

2x4 สามารถปรับปรุง
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับ
สินค้าประเภทถ่ายลำ 

2x2 

VD7 3. นวัตกรรมและ
การพัฒนา
เทคโนโลยี 

- ร้อยละความสำเร็จ
ของการพัฒนา 
- จำนวนชิ้นงาน
นวัตกรรม 

RF5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยี
และนวัตกรรมมาบรหิารจัดการองค์กรได้
ตามเป้าหมาย 

- ความสำเร็จของการ
พัฒนา 
ระบบ PCS 
- จำนวนนวัตกรรมในการ
พัฒนาองค์กร 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

3x3 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

3x1 
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Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
RFวศ.4 : ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อยืนยันถึง
การยอมรับหรือ การสนับสนุนการ
ดำเนินงานโครงการ หรือยืนยันผลที่ ได้จาก
การดำเนินโครงการ ในส่วนของผู้ใช้ หรือ
ลูกค้ามาก่อน 

การพัฒนาระบบ ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

 

RFวศ.5 : มีความเป็นไปได้ที่อาจจะมี
ประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจนต้อง ขยายเวลาการ
ดำเนินงานมากกว่าที่คาดไว้ 

การพัฒนาระบบ ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน
ไม่น้อยกวา่ 80% 

3x3 ร้อยละความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผน 
100% 

3x1 

RFกง.3 : บุคลากรขาดองค์ความรู้ในการสร้าง
นวัตกรรมที่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ 

จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

1 ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

เกิดแนวคิดหรือ/
กระบวนการปรับปรุง
ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

2x2 1 ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

2x1 

RFกง.4 : ไม่สามารถสร้างนวัตกรรมที่
สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถใน
การแข่งขันได้ทันเวลา 

จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
สามารถต่อยอดได้ 

1 ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

เกิดแนวคิดหรือ/
นวัตกรรมปรับปรุง
ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

2x2 1 ผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ 

2x1 

VD8 4. บริหารจัดการ
สินทรัพย์และการ
ลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

ความสำเร็จในนำ
พื้นที่ที่มีศักยภาพมา
เปิดประมูลให้เอกชน
มาเช่าใช้ประโยชน ์

RFบธ.1 : กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด 

อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรัพย์รวม (ROA) 

อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA)  
  - ทกท. >ร้อยละ -1.50 
  - ทลฉ. >ร้อยละ 21.05 

3x2 อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

2x2 

VD9 5. การบริหารทุน
มนุษย์ Human 
capital (HC) 

ร้อยละความสำเร็จ
ของโครงสร้างองค์กร
และอัตรากำลังที่มี
ประสิทธิภาพ รวมถึง
พนักงานมีขีด
ความสามารถ พร้อม
ต่อการแข่งขันและ
ก้าวทันการ
เปลี่ยนแปลง 

RFบค.1 : โครงสร้างองค์กรไม่ตอบสนองกับ
ภารกิจ 

โครงสร้างและอัตรากำลัง ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 100% 

ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 80% 

2x2 ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 100% 

2x1 

RFบค.2 : ความร่วมมือของผู้บริหารภายใน
องค์กร 

โครงสร้างและอัตรากำลัง ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 100% 

ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 80% 

2x2 ความสำเร็จในการ
ทบทวน/จัดทำโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากําลัง ที่
มีประสิทธิภาพ 100% 

2x1 

RFบค.3 : ไม่สามารถจัดทำแผนการปรับปรุง
การกำหนดตัวชี้วัดรายบุคคลได้ตามกำหนด 

พฤติกรรมและทัศนคติ ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบ
ผสมผสานฯ 100% 
 

ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบ
ผสมผสานฯ 80% 
 

3x1 ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบ
ผสมผสานฯ 100% 
 

2x1 

RFบค.4 : การกำหนดสมรรถนะไม่ตรงกับการ
ดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง 

คะแนนประเมินสมรรถนะ ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบ
การประเมินสมรรถนะใน

ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบ
การประเมินสมรรถนะใน

3x1 ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบ
การประเมินสมรรถนะใน

2x1 
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Key Value Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ความเสี่ยง ตัวชี้วัดความเสี่ยง เป้าหมาย/ Risk 
Appetite 

ช่วงเบ่ียงเบน / Risk 
Tolerance 

ระดับความ
เสี่ยงก่อน
บริหาร 

หลังบริหาร 
คาดการณ์ผลการ

ดำเนินงาน 
ระดับความ

เสี่ยง 
อนาคตของบุคลากรเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลง 
100% 

อนาคตของบุคลากรเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลง 
80% 

อนาคตของบุคลากรเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลง 
100% 

RFบค.5 : การกำหนดตำแหน่งงานที่สำคัญไม่
ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง 

คะแนนทดสอบระดับ
ความรู้ 

ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 

ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 80% 

3x1 ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 

2x1 

VD10 5. การพัฒนา
ธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่
การเป็นผู้นำด้าน
ความยั่งยืน 

ร้อยละความสำเร็จ
ของการพัฒนาสู่
ท่าเรือ Green Port 
Supply Chain 

RFกง.1 : การดำเนินงานของ กทท. ส่งผล
กระทบต่อชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม 
(ESG) 

การลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกติ 

ปริมาณการปล่อย กา๊ซ
เรือนกระจก (Ton 
CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. 
(Scope 1 และ 2) ลดลง 
4% จากปีฐาน (พ.ศ. 
2562) 2,205 Ton CO2 
eq 

ปริมาณการปล่อย กา๊ซ
เรือนกระจก (Ton 
CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. 
(Scope 1 และ 2) ลดลง 
2% จากปีฐาน (พ.ศ. 
2562) 1,102 Ton CO2 
eq 

3x1 ปริมาณการปล่อย กา๊ซ
เรือนกระจก (Ton 
CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. 
(Scope 1 และ 2) ลดลง 
4% จากปีฐาน (พ.ศ. 
2562) 2,205 Ton CO2 
eq 

2x1 
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ตอนที่ 2 การระบุ ประเมนิ และวิเคราะห์ความเสี่ยงระดับองค์กร 

1 กระบวนการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

1.1 การดำเนินงานเพื่อจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงเชิงบูรณาการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (Enterprise 
Risk Management Workshop) ประจำปีงบประมาณ 2567 

ผลการดำเนินงานของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.)  ด้าน Core Business Enablers ทั้ง 8 ด้าน
ประจำปีงบประมาณ 2565 โดยผลการดำเนินการดังกล่าวในภาพรวมจะอยู่ในระดับ Maturity “ระดับ 2” ซึ่ง
หมายถึง เริ่มมีระบบกระบวนการ หรือมีไม่เพียงพอหรือไม่มีคุณภาพ ไม่ทันสมัย ไม่เหมาะสมกับการปฏิบัติงานทั้งใน
ด้านนโยบายเป้าหมาย กรอบเกณฑ์ระเบียบ วิธีการทำงาน มีคู ่มือการปฏิบัติงานใน การดำเนินงานในระบบ 
กระบวนการนั้น ๆ ไม่ครบถ้วนสมบูรณ์ รวมทั้งแม้จะมีการติดตามกำกับประเมินผลปรับปรุงแก้ไขปัญหาและ
สนับสนุนเพียงพอสำหรับการทำงานตามปกติแต่ไม่สม่ำเสมอและรายงานข้อมูลเปรียบเทียบกับหลักเกณฑ์ด้าน  
Core Business Enablers ในหัวข้อ “การบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายใน” มีผลคะแนนอยู่ที่ 1.6500 
ประเด็นที่การท่าเรือแห่งประเทศไทย สามารถดำเนินการได้ 

• มีการกำหนดนโยบาย GRC (Governance Risk and Compliance) และเผยแพร่ให้กับบุคลากรของ 
กทท. 

• การกำหนดโครงสร้างการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในของ กทท. โดยการกำหนดบทบาท
อำนาจหน้าที่ และกระบวนการในการดำเนินงานที่ชัดเจนเป็นรูปธรรม 

• มีการจัดทำคู่มือการบริหารความเสี่ยงที่มีคุณสมบัติครบถ้วนและเผยแพร่ให้บุคลากรทั่วทั้งองค์กร
รับทราบ 

• มีการระบุปัจจัยเสี่ยงโดยทบทวนจากปัจจัยเสี่ยงในปีที่ผ่านมาและพิจารณาควบคู่ไปกับการวิเคราะห์ถึง
เป้าหมายขององค์กรที่ปรากฎในแผนวิสาหกิจ รวมถึงความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต และจัดทำแผน
บริหารความเสี่ยงเพ่ือลดโอกาสในการเกิดความเสี่ยง และ/หรือลดผลกระทบที่เกิดขึ้นกับองค์กร 

• การทบทวนและปรับปรุงการบริหารความเสี่ยงสม่ำเสมอตามสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป และมีการ
ติดตามผลการบริหารความเสี่ยงพร้อมรายงานผลการดำเนินงานขององค์กร  (Performance) เพื่อให้
สามารถวิเคราะห์ประเด็นความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึนใหม่ จากการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญ 

• มีการรายงานผลการบริหารความเสี่ยงต่อคณะกรรมการบริหารความเสี่ยงเป็นรายไตรมาส รวมถึง
สามารถนำส่งรายงานการประเมินผลการควบคุมภายใน ตามหลักเกณฑ์การปฏิบัติการควบคุมภายใน
สำหรับหน่วยงานของรัฐได้ครบถ้วนและเป็นไปตามระยะเวลาที่กำหนด 

ประเด็นที่การท่าเรือแห่งประเทศไทย ยังดำเนินการได้ไม่สมบูรณ์ 
• การนำนโยบาย GRC สื่อสารให้หน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้อง และการแสดงถึงการนำไปปฏิบัติได้จริง

อย่างชัดเจนเป็นรูปธรรม 
• การสร้างบรรยากาศและวัฒนธรรมสนับสนุนการบริหารความเสี่ยง 
• การกำหนดแรงจูงในการบริหารความเสี่ยงผ่านการเชื่อมโยงผลการประเมินเฉพาะการบริหารความเสี่ยง

กับผลตอบแทน/แรงจูงใจในการประเมินผู้บริหารแต่ละระดับ เพื่อสร้างแรงจูงใจและการมุ่งมั่นต่อการ
บริหารความเสี่ยงของบุคลกรในองค์กร 

• การกำหนด Risk Tolerance ครบถ้วนทุกปัจจัยเสี ่ยง รวมถึงการระบุ Risk Appetite และ Risk 
Tolerance ที่แสดงถึงความเชื่อมโยง/ความสอดคล้องกับเป้าหมายขององค์กรอย่างชัดเจน 

• การกำหนด Risk Tolerance ครบถ้วนทุกปัจจัยเสี ่ยง รวมถึงการระบุ Risk Appetite และ Risk 
Tolerance ที่แสดงถึงความเชื่อมโยง/ความสอดคล้องกับเป้าหมายขององค์กรอย่างชัดเจน 
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• การสร้างมูลค่าเพิ ่มองค์กรด้วยการบริหารความเสี่ยงในการดำเนินงานผ่าน Value Creation และ 
Value Enhancement เพื่อให้สามารถตอบสนองและเชื่อมโยงกับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์  และ
สร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับองค์กร 

• การพิจารณาปัจจัยเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นขององค์กร (Risk Universe) ที่ครบถ้วนทุกมิติ รวมถึงการกำหนด
แนวทางการประเมินความเพียงพอของการควบคุมภายใน (ประสิทธิผลของการควบคุมภายใน) ในแต่
ละประเด็นที่ระบุใน Risk Universe เพื่อให้สามารถวิเคราะห์และคัดกรองปัจจัยเสี่ยงที่จะเป็นปัจจัย
เสี่ยงระดับองค์กรได้อย่างชัดเจน 

•  การประเมินระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยงโดยการใช้ฐานข้อมูลในอดีต หรือการคาดการณ์ในอนาคต 
เพื่อประกอบกับการกำหนดระดับความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยง  พร้อมทั้งมีกำหนดระดับความ
รุนแรงที่คาดหวัง 

•  การประเมินค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ที่ได้ (Cost Benefit) โดยเปรียบเทียบทางเลือกในการจัดการ
ความเสี่ยงที่ชัดเจน เพื่อให้มั ่นใจว่าทางเลือกที ่นำมาบริหารจัดการความเสี ่ยงนั ้น  คือทางเลือกที่
เหมาะสมที่สุดสำหรับองค์กร รวมถึงการวิเคราะห์พิจารณาแผนงาน/กิจกรรมการควบคุม (ประสิทธิผล
การควบคมุภายใน) ก่อนการกำหนด/คัดเลือกวิธีการจัดการความเสี่ยงที่ชัดเจน 

•  การกำหนดกระบวนการในการพิจารณาถึงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบที่มีระหว่าง
หน่วยงานต่าง ๆ ภายในองค์กร ผ่านเครื่องมือ Risk Correlation Map ที่มีการกำหนดสาเหตุของความ
เสี่ยงในทุกปัจจัยเสี่ยงและสามารถกำหนดระดับความรุนแรงของแต่ละสาเหตุในทุกปัจจัยเสี่ยง  การ
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงและสาเหตุ  การวิเคราะห์ผลกระทบทั้งในเชิงปริมาณและเชิง
คุณภาพระหว่างปัจจัยเสี่ยงและผลกระทบของสาเหตุ และการกำหนดแผนในการบริหารความเสี่ยงที่
ครบถ้วนผ่านเครื่องมือ Risk Correlation Map 

•  การกำหนดช่องทางที่ชัดเจนในการสื่อสารการบริหารความเสี่ยง และการสร้างความรู้ความเข้าใจความ
ตระหนักเรื ่องการบริหารความเสี่ยงขององค์กร รวมทั้งมีกระบวนการสำรวจระดับการรับรู้ความ
ตระหนักและทัศนคติของพนักงานในเรื่องการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายใน 

•  การกำหนดกระบวนการพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัล ที่สนับสนุนกระบวนการบริหารความเสี่ยงและ
กระบวนการพัฒนาระบบเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning System: EWS) ที่เชื่อมโยงกับเป้าหมาย
องค์กร 

ทั้งนี้ ข้อเสนอแนะภาพรวมด้านการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายในของการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย (กทท.) จะต้องมีการนำนโยบายการกำกับดูแลที่ดี การบริหารความเสี่ยงและการปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ 
ข้อบังคับ (GRC) ไปใช้ในทางปฏิบัติ เพื่อให้เกิดการบูรณาการกระบวนการทำงานที่แท้จริ ง โดยขับเคลื่อน ด้าน
ฐานข้อมูลที ่สามารถแสดงถึงการวิเคราะห์ที ่ครบถ้วนในรูปแบบการบูรณาการ และสร้างความตระหนักรู ้ใน
ความสำคัญของการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายในในองค์กร ต่อคณะกรรมการ ผู้บริหาร และบุคลากร /
พนักงานในองค์กรทุกระดับ โดยกำหนดผ่านค่านิยมขององค์กร ซึ่งจะสะท้อนสู่พฤติกรรมที่คาดหวังเพื่อนำไปสู่การ
สร้างวัฒนธรรมของการบริหารความเสี่ยงขององค์กรในทิศทางเดียวกัน ประกอบกับการบูรณาการกระบวนการ
จัดทำแผนยุทธศาสตร์องค์กรกับกระบวนการบริหารความเสี่ยง โดยมีการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยง และจัดทำแผนการ
บริหารความเสี่ยงที่สอดคล้องกับเป้าหมายที่ปรากฏใน แผนยุทธศาสตร์องค์กร อีกทั้ง มีการทบทวนและปรับปรุง
แผน การบริหารความเสี่ยงระหว่างปี เพ่ือให้สามารถบริหารผลการบริหารความเสี่ยงได้ และสามารถบรรลุเป้าหมาย
ที่กำหนด ซึ่งจะต้องดำเนินงานอย่างน้อยเป็นรายไตรมาส เพ่ือให้เกิดการทวนสอบและดำเนินการอย่างสม่ำเสมอ 

ดังนั้น การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เมื่อมีการทบทวน/จัดทำแผนกลยุทธ์ และแผนปฏิบัติการสำหรับ
ปีงบประมาณ 2567 เพื่อให้เกิดความรอบคอบ และเป็นไปตามหลักการกำกับดูแลกิจการที่ดี กทท. ต้องประเมิน  
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ความเสี่ยงระดับองค์กรโดยอ้างอิงแผนงาน เพื่อให้ทราบระดับความเสี่ยงว่าสอดคล้องกับระดับความเสี่ยงเป้าหมาย 
(Risk Appetite) และความสามารถในการแบกรับความเสี่ยง (Risk Tolerance) ซึ่งหากพบความเสี่ยงที่มีนัยสำคัญ
เกินระดับที่ยอมรับได้ กทท. ต้องวิเคราะห์สาเหตุ แล้วออกแบบแผนบริหารความเสี่ยง (Risk Mitigation Plans) 
เพ่ือจัดการความเสี่ยงให้ลดลงอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ เพ่ือให้ กทท. สามารถรักษามูลค่าขององค์กรไว้ได้ 

การจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงเชิงบูรณาการของ กทท. จึงต้องมีการพิจารณาโดยผู้บริหารระดับสูง  และ
ผู้บริหารที่เกี่ยวข้องในลักษณะบูรณาการ เพื่อให้เกิดความชัดเจน การประสาน และทำงานร่วมกันได้อย่างเป็นเนื้อ
เดียวกัน ในการประชุมเชิงปฏิบัติการของผู้บริหารระดับสูง เป็นเครื่องมือที่ช่วยทำให้การจัดทำแผนบริหารความ
เสี่ยงเป็นไปในเชิงบูรณาการ ได้ข้อยุติร่วมกัน และสามารถนำไปปฏิบัติได้ทันทีสำหรับปีงบประมาณ 2567 

 

รูปที่ 1.1 ปฏิทินการจัดทำแผนบรหิารความเสี่ยงระดับองค์กรและสายงาน ปีงบประมาณ 2567 ของ กทท.  
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ตารางท่ี 1.1 ปฏิทินการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงระดับองค์กรและสายงาน ปีงบประมาณ 2567 ของ กทท.  

วันที่ กิจกรรม 

1 – 21 มิถุนายน 2566 อบรมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ให้หน่วยงานระดับสายงาน (8 สายงาน) 
ในการประเมินความเสี่ยงระดับสายงานรวมถึงการประเมินความเพียงพอของ     
ประสิทธิภาพการควบคุมตามกรอบแนวทาง COSO ERM (2017) 

22 มิถุนายน 2566 ดำเนินการสัมภาษณ์ปัจจัยความเสี่ยงสำคัญของ กทท . ประจำปีงบประมาณ 
2567 ผ่านการสัมภาษณ์บริบทของอุตสาหกรรมการท่าเรือและการขนส่งทาง
ทะเล ความเสี่ยงที่คาดว่าจะเกิดขึ้นตามเป้าหมายกลยุทธ์และการกำกับพันธกิจ
ของผู้บริหาร  

22 – 30 มิถุนายน 2566 จัดทำแผนบริหารความเสี่ยงระดับสายงาน (8 สายงาน) ในการประเมินความ
เสี่ยงระดับสายงาน รวมถึงการประเมินความเพียงพอของประสิทธิภาพการ
ควบคุมตามกรอบแนวทาง COSO ERM (2017) ประจำปีงบประมาณ 2567 

1 - 10 กรกฎาคม 2566 - รวบรวมข้อมูลในอดีต วิสัยทัศน์ เป้าประสงค์ระดับองค์กร ยุทธศาสตร์ เพ่ือ
นำมาจัดเตรียมข้อมูลสำหรับการระบุ Risk Universe และการระบุปัจจัยเสี่ยง
ของ กทท. 
- จัดเตรียมข้อมูลการวิเคราะห์โอกาส และผลกระทบรายปัจจัยเสี่ยง จัดทำ Risk 
Profile พร้อมทั้งข้อมูลสนับสนุนร่วมกับฝ่ายกลยุทธ์องค์กร ฝ่ายการเงินและ
บัญชี และผู้เกี่ยวข้อง 

13 กรกฎาคม 2566 อบรมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ในการประเมินความเสี่ยงระดับองค์กร การ
ประเมินความเพียงพอของประสิทธิภาพการควบคุม ตามกรอบแนวทาง COSO 
ERM (2017)  ประจำปีงบประมาณ 2567 

4 - 8 สิงหาคม 2566 
 

- กำหนด Appetite, Risk Tolerance ในระดับภาพรวมขององค์กรที่สอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ และเป้าหมาย 
- การระบุ Risk Universe และการระบุปัจจัยเสี่ยงของ กทท. 
- วิเคราะห์โอกาส และผลกระทบ รายปัจจัยเสี่ยง และจัดทำ Risk Profile 
- วิเคราะห์และเชื่อมโยงแผนภาพความสัมพันธ์ของความเสี่ยง Risk Correlation 
Map 
- วิเคราะห์ระดับความรุนแรงของโอกาสเกิด และผลกระทบ รายปัจจัยเสี่ยง
ร่วมกับผู้บริหารระดับฝ่าย และผู้เกี่ยวข้อง ก่อนนำเสนอผู้บริหารระดับสูง 
- นำเสนอความเสี่ยงที่มาจากบริบทปัจจัยเสี่ยงภายนอก และปัจจัยเสี่ยงภายใน 
เพ่ือผู้บริหารสูงและระดับฝ่ายร่วมพิจารณา ก่อนนำเสนอผู้บริหารระดับสูง 

9 สิงหาคม 2566 นำเสนอความเสี่ยงที่มาจากบริบทปัจจัยเสี่ยงภายนอกและปัจจัยเสี่ยงภายในให้  
ผู ้บริหารระดับสูงพิจารณา เพื ่อขอความเห็นชอบแผนบริหารความเส ี ่ยง 
ระดับองค์กรของ กทท. 

21 สิงหาคม 2566 นำเสนอความเสี่ยงระดับองค์กรเพื่อพิจารณาในที่ประชุมคณะกรรมการบริหาร   
ความเสี่ยงและควบคุมภายในการท่าเรือแห่งประเทศไทยเพื่อขออนุมัติแผนบริหา
ร ความเสี่ยงของ กทท. 
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ตอนที่ 2 สรุปการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดระดับองค์กรที่อาจจะเกิดขึ้น (Risk Universe) 

 การระบุความเสี่ยงเป็นการค้นหาว่าการดำเนินงานในอนาคต มีความเสี่ยงที่มีโอกาสเกิดขึ้น และส่งผลให้
หน่วยงาน/สายงาน/องค์กรไม่บรรลุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย โดยต้องระบุเหตุการณ์ที่อาจจะเกิดขึ้นในองค์กรนั้น 
โดยการพิจารณาว่ามีความเสี่ยงใดบ้างที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินกิจการขององค์กร โดยต้องมีการพิจารณาที่มาที่
ครอบคลุม ทั้งจากปัจจัยภายใน ปัจจัยภายนอก ยุทธศาสตร์ และเป้าหมายที่สำคัญขององค์กร จุดอ่อน ความ
ต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ตัวชี้วัดที่สำคัญขององค์กร ฯลฯ เพื่อกำหนดความเสี่ยงที่เป็นไปได้
ทั้งหมด (Risk Universe) ขององค์กร รวมทั้งการระบุปัจจัยเสี่ยง หรือปัจจัยความเสี่ยง (Risk Factor) สาเหตุหรือ
ที่มาของความเสี่ยง ซึ่ง กทท. พิจารณาข้อมูล ดังนี้ 

2.1 แหล่งท่ีมาของความเสี่ยงจากปัจจัยภายนอก 

 แหล่งที่มาของความเสี่ยงจากปัจจัยภายนอก พิจารณาความเสี่ยงที่เป็นไปได้ทั้งหมด (Risk Universe) และ
ปัจจัยเสี่ยง โดยพิจารณาจากข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งอ้างอิงทั้งในและต่างประเทศ โดยแบ่งออกเป็น 1) สภาพ
เศรษฐกิจในปัจจุบัน (Economic Update) 2) ภาวะของอุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเล (Maritime Industry) 3) 
แนวโน้มธุรกิจท่าเรือ (Port Trend) 

1) สภาพเศรษฐกิจในปัจจุบัน (Economic Update) 

จากอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจ (Inflation Peaking amid Low Growth) โดย IMF ประมาณการ GDP 
โลก ปี 2565 เติบโตที ่ 3.4 % และคาดการณ์การเติบโตในปี 2566 อยู ่ท ี ่  2.9 % ลดลงจากปีก่อนหน้า 
ถึงแม้ว่าเศรษฐกิจจีนจะมีแนวโน้มดีขึ้นจากการเปิดประเทศแต่ยังคงมีภาวะกดดันจากความตึงเครียดจากสงครามใน
ยูเครน การชะลอตัวของเศรษฐกิจของประเทศมหาอำนาจ ได้แก่ ยุโรป และสหรัฐ  ตลอดจนแรงกดดันด้านเงินเฟ้อ 
และอัตราดอกเบี้ยที่ยังคงตัวสูง 

ในปี 2565 เศรษฐกิจอาเซียนและไทยเติบโตได้ดีหลังจากการฟื้นตัวของภาวการณ์แพร่ระบาดของโรค 
Covid-19 นอกจากนี้คาดการณ์ว่าในปี 2566 เศรษฐกิจโลกและอาเซียนจะชะลอการเติบโตลงจากผลกระทบของ
เงินเฟ้อ ราคาเชื้อเพลิงที่ยังคงตัวในระดับที่สูง โดยคาดว่าในปี 2566 เศรษฐกิจไทยจะฟ้ืนตัวดีจากปัจจัยสนับสนุนใน
ภาคการท่องเที่ยวโดยเฉพาะการเปิดประเทศของจีน โดยนักท่องเที่ยวจีนคิดเป็นประมาณ 30% ของนักท่องเที่ยว
ทั้งหมดของไทย ส่งผลให้คาดการณ์ว่า GDP ของไทยจะเติบโตประมาณ 3.7% 

 

 

รูปที่ 2.1.1 กราฟแสดงอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจในระดบัโลกและระดับอาเซียน  
(ท่ีมา: IMF, Jan 2023; IMF, สภาพัฒน์, กระทรวงพาณิชย์, กระทรวงกการคลัง, ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2022) 
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 เมื่อพิจารณาประเทศคู่ค้าที่สำคัญของประเทศไทยในปีที่ 2565 ผ่านมา พบว่าการส่งออกในรายตลาด
สำคัญหดตัวลงทุกกลุ่ม โดยมีมูลค่าและปริมาณนำเข้าของไทยปี 2565 อยู่ที่ 15.3% และ 2.0% ตามลำดับ มูลค่า
และปริมาณส่งออกอยู่ที่ 5.5% และ 1.3% ตามลำดับเนื่องจากอุปสงค์โลกชะลอตัวลง ภาคการค้าระหว่างประเทศ
ของไทยในปี 2566 คาดการณ์ว่าจะชะลอตัว ผลจากภาวะเศรษฐกิจคู่ค้าของไทยที่ขยายตัวต่ำ อาทิ สหรัฐอเมริกา 
และยุโรป ที่คาดว่าเศรษฐกิจจะเติบโตเพียง 1.0% และ 0.6% ตามลำดับ รวมทั้งความตึงเครียดด้านภูมิรัฐศาสตร์
ของประเทศมหาอำนาจ แต่ประเทศจีนยังจงเติบโตได้ดี จากผลของการเปิดประเทศที่เร็วกว่าที่คาด อย่างไรก็ตาม
คาดว่าการค้าระหว่างประเทศของไทยจะชะลอตัว โดยคาดการณ์ว่า มูลค่าและปริมาณนำเข้าของไทยปี 2566 
ชะลอตัวอยู่ที่ -2.1% และ 0.4% ตามลำดับ มูลค่าและปริมาณส่งออกชะลอตัวลงอยู่ที่ -1.6 และ -0.6% ตามลำดับ 

 

รูปที่ 2.1.2 มูลค่าการส่งออก-นำเข้าของประเทศไทยในปี 2564 และ 2565 
(ท่ีมา: ศูนย์เทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร สำนักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์, สภาพัฒน์ 2023) 

 จากข้อมูลการส่งออกของไทยในเดือน พ.ค. 2566 ที่ผ่านมา พบว่ามูลค่าการส่งออกสินค้าของไทย  
หดตัว -4.6%YOY โดยหดตัวน้อยลงจาก -7.6%YOY ในเดือนก่อนและน้อยกว่าคาดการณ์ตลาด นอกจากนี้ หาก
เทียบเดือนก่อนหน้าแบบปรับฤดูกาล มูลค่าการส่งออกมีการขยายตัว 3.0% MOM สะท้อนทิศทางการส่งออกที่มี
สัญญาณด้านบวกที่ดีขึ้น โดยภาพรวมการส่งออกรายกลุ่มสินค้าส่วนใหญ่หดตัว นำโดยสินค้าเกษตรมีการหดตัว -
27% ในรอบ 4 เดือน ขณะที่สินค้าอุตสาหกรรมผลิกกลับมาขยายตัวครั้งแรกในรอบ 8 เดือนที่ 1.5% จะเห็นว่า
ภาพรวมตลาดส่งออกหลักมีทิศทางที่ดีขึ้น ช่วยชดเชยแรงหนุนจากจีนที่แผ่วลง โดย SCB EIC ปรับประมาณการ
มูลค่าส่งออกไทยปี 2566 ลงเหลือ 0.5% จากเดิม 1.2% จากแรงหนุนตลาดส่งออกจีนที่แผ่วกว่าคาด และอาจเผชิญ
ความเสี่ยงด้านต่ำของเศรษฐกิจโลกที่เพ่ิมข้ึน (ท่ีมา: การวิเคราะห์โดย SCB EIC) 

 นอกจากนี้ จากนโยบายทางเศรษฐกิจที่สำคัญ มีส่วนสำคัญต่อแนวโน้มการเติบโตของธุรกิจของ กทท. 
ได้แก่ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566-2570) ซึ่งแบ่งตาม 4 มิติการพัฒนา ได้แก่ 1) 
ภาคการผลิตและบริการเป้าหมาย 2) โอกาสและความเสมอภาคทางเศรษฐกิจและสังคม 3) ความยั่งยืนของ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และ 4) ปัจจัยผลักดันการพลิกโฉมประเทศ และประกอบด้วย 13 หมุดหมาย 
เพ่ือพลิกโฉมประเทศ โดยหมุดหมายที่ 5 มีเป้าหมายหลัก คือ 

1. มุ่งสู่การเป็นประตูการค้าการลงทุนในภูมิภาค 
2. ส่งเสริมให้ไทยเป็นห่วงโซ่อุปทานของภูมิภาค 
3. ยกระดับสู่การเป็นศูนย์กลางคมนาคมและโลจิสติกส์ของภูมิภาค 
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นำไปสู่กลยุทธ์สำคัญ ได้แก่ 1) สร้างจุดยืนของไทยภายใต้บริบทใหม่ 2) ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเป็น
ประตูการค้าการลงทุนและฐานเศรษฐกิจสำคัญของภูมิภาค และ 3) ลงทุนเพื่อปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมเป้าหมาย
สู่ไทยแลนด์ 4.0 ก่อให้เกิดโครงการสำคัญ ได้แก่ 

• EEC โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เป็นการยกระดับอุตสาหกรรมของ
ประเทศ เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน ในพื้นที่เขต 3 จังหวัด คือ ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา 
เพ่ือรองรับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ 

• SEC การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้ (LAND BRIDGE) โดย SEC จะเป็นประตูเศรษฐกิจด้าน
ตะวันตกของไทยสู่เอเชียใต้ สามารถเชื่อมโยงกับ EEC ทำให้ต้นทุนการขนส่ง และโลจิสติกส์ต่ำลง ลด
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถบรรทุกจาก EEC ไปภาคใต้ ส่งเสริมการใช้ท่าเรือระนองเป็นประตูสู่อัน
ดามัน 

• BRI (Belt and Road Initiative) นโยบาย BRI เป็นยุทธศาสตร์หลักของจีนในการขยายอิทธิพลบน
เวทีโลกผ่านการเชื่อมโยงเส้นทางคมนาคมขนส่งกับนานาประเทศ และครอบคลุม 80 ประเทศทั่วโลก
ทั้งในทวีปเอเชีย ยุโรป และแอฟริกา 

2) ภาวะของอุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเล (Maritime Industry) 
จากการศึกษาภาวะอุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเล พบว่า ในปี 2565 การค้าทางทะเลของโลกมีการ

เติบโต 1.4 % และคาดว่าในปี 2566-2570 จะขยายตัวในทิศทางที่ดีขึ้นเฉลี่ย 2.1% ปริมาณตู้สินค้าผ่านที่เรือของ
โลกหดตัวลง 0.5% จากผลกระทบของสงครามรัสเซีย-ยูเครน รวมถึงการบริโภคที่ลดลงจากภาวะเงินเฟ้อและ
เศรษฐกิจที่ฝืดเคืองของหลายประเทศ และคาดว่าในปี 2566 ปริมาณตู้สินค้าจะฟื้นตัวดีขึ้นโดยเติบโตที่ 0.8% และ
จะขยายตัวปริมาณ 2-4% จนถึงปี 2569 

การขยายตัวเฉลี่ยของตู้สินค้าแต่ละภูมิภาค คาดว่าปริมาณตู้สินค้าภูมิภาคเอเชียเพิ่มขึ้นในปี 2565 และ 
2566 ที่ 1.8% และ 2.3% ตามลำดับ ซึ่งเป็นภูมิภาคที่มีสัดส่วนตู้สินค้าสูงถึง 54% ของปริมาณตู้สินค้าของโลก ถือ
เป็นภูมิภาคที่มีอิทธิพลต่อการขนส่งตู้สินค้าของโลก โดยภูมิภาคอาเซียนมีปริมาณตู้สินค้า 14.1% ของโลก  และ 
25.9% ของภูมิภาคเอเชียคาดการณ์ปี 2565 และ 2566 มีการเติบโตของตู้สินค้าผ่านท่าเรือในภูมิภาคอยู่ที่ 1.0% 
และ2.9% ตามลำดับ 

 
รูปที่ 2.1.3 สรุปสาระสนเทศเกี่ยวกับภาวะอุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเล 

(ท่ีมา: UNCTAD Review of Maritime Transport 2022, UNCTAD 2022)  



 

 74/265 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือในประเทศไทยปี 2565 อยู่ที่ 11.67 ล้านทีอียู เพ่ิมข้ึน 1.66% ซึ่งสูงกว่าค่าเฉลี่ย
ของภูมิภาคเล็กน้อย อย่างไรก็ตามในส่วนของท่าเรือหลักภายใต้การดูแลของ กทท. มีการเติบโตอยู่ที่ 2.62% 

นอกจากนี้ จากการศึกษาแนวโน้มค่าระวางเรือ พบว่า อัตราค่าระวางการขนส่งตู้สินค้าเฉลี่ยของโลกมี
แนวโน้มลดลงในปี 2566 โดยคาดว่าจะลดลงถึง 62% อย่างไรก็ตามอัตราค่าระวางการขนส่งตู้สินค้าจะไม่กลับไปต่ำ
เท่าระดับก่อนเกิดโรคระบาดเนื่องจากต้นทุนเชื้อเพลิงยังคงสูงจากสงครามรัสเซีย -ยูเครน ซึ่งในปี 2564 ความ
ต้องการตลาดการขนส่งตู้สินค้าทางเรือเพิ่มขึ้น 11% ซึ่งเพิ่มสูงกว่าขีดความสามารถในการรองรับ ในปี 2565 ตู้
สินค้าทั่วโลกขยายตัว 4.5% และปี 2566 คาดการณ์ว่าทิศทางของอุปทานจะสูงกว่าความต้องการ เนื่องจากมีการ
สั่งซื้อตู้สินค้าใหม่ ทำให้มีอุปทานเพ่ิมข้ึน 20% ในช่วงสองปีข้างหน้า 

 

รูปที่ 2.1.4 แนวโน้มราคาค่าระวางการขนส่งตู้สินคา้และอตัราการเติบโตของอุปทานและอุปสงค์ของตู้สินค้าในปี 2564 - 2566 

 เมื่อพิจารณาจากดัชนีการเชื่อมต่อโครงข่ายสายเรือโลกของประเทศ พบว่าหากเทียบกับท่าเรือทั่วโลกแล้ว 
ท่าเรือแหลมฉบังมีโครงข่ายเชื่อมโยงอยู่ในอันดับที่ 17 ของโลก ในขณะที่ท่าเรือกรุงเทพอยู่ในอันดับที่ 200 และหาก
เทียบในอาเซียน ท่าเรือแหลมฉบังอยู่ในอันดับที่ 3 รองจากสิงคโปร์และมาเลเซีย และมีอัตราการเพิ่มขึ้นของ
เครือข่ายระหว่างปี 2561-2565 เฉลี่ยที่ 10.70% ซึ่งสูงสุดในอาเซียน 

3) แนวโน้มธุรกิจท่าเรือ (Port Trend) 

แนวโน้มในธุรกิจท่าเรือเป็นรูปแบบและพัฒนาการที่เปลี่ยนแปลงไปซึ่งมีอิทธิพลต่ออุตสาหกรรมการเดินเรือ
ทั ่วโลกและการดำเนินงานของท่าเรือ แนวโน้มเหล่านี ้ถูกกำหนดโดยปัจจัยต่าง  ๆ รวมถึงความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยี การเปลี่ยนแปลงของพลวัตการค้าโลก ความกังวลด้านสิ่งแวดล้อม และความคาดหวังของลูกค้าที่
เปลี่ยนแปลงไป โดยแนวโน้มอุตสาหกรรมการท่าในปี 2566 มีลักษณะสำคัญ ดังนี้ 

1. เพ่ิมความสนใจในกลยุทธ์ด้านพื้นที่ (Increased focus on spatial strategy) 
2. การก่อตัวเพ่ิมข้ึนของนโยบายป้องกันทางเศรษฐกิจ (Increased protectionism) 
3. การเติบโตของอุปสงค์และอุปทานจะขับเคลื่อนความเข้มของท่าเรือ (เอเชีย) (Tilt in Asia) 
4. การใช้เทคโนโลยีที่เพ่ิมข้ึน (Increased use of technology) 
5. โอกาสเติบโตในตลาดเฉพาะกลุ่ม (Growing opportunity in niche markets) 
6. การเกิดขึ้นของห่วงโซ่ผลิตภัณฑ์ใหม่ (Occurrence of new product chains) 
7. การใช้เส้นทางการค้าทางเลือก (Use of alternative trade routes) 
8. เพ่ิมการลงทุนในเชิงกลยุทธ์ (Increased strategic investment programs)  
9. การเพ ิ ่มกลย ุทธ ์ เพ ื ่อความได ้ เปร ียบในการแข ่งข ันใหม่  (Increased strategizing for a new 

competitive advantage 
10. เพ่ิมการร่วมมือกัน (Increased collaboration) 

สำหรับแนวโน้มสำคัญในธุรกิจการท่าในปี พ.ศ. 2573 (ที่มา: Deloitte Global Port Advisory, April 
2020) แสดงไดด้ังตารางที่ 2.1.1 
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ตาราง 2.1.1 แนวโน้มในธุรกิจท่าเรือเป็นรูปแบบและพัฒนาการที่สำคัญ  

แนวโน้มสำคัญ รายละเอียดที่เกี่ยวข้อง 

เส้นทางทางค้า 
(Trade routes) 

• การเติบโตของเทคโนโลยีแพลตฟอร์มออนไลน์  
• การเติบโตของการขนส่งผ่านเส้นทางทางเลือก  
• ทางเดินบกอัจฉริยะ Intelligent (inland corridor) 

ตำแหน่งการแข่งขัน 
(Competitive position) 

• รูปแบบการบริโภคใหม่เมื่ออีคอมเมิร์ซเข้ามามีบทบาท  
• ดิจิทัลและระบบอัตโนมัติ  
• การขนส่งและท่าเรือกำลังปรับบทบาท  
• สร้างความยืดหยุ่น 
• ความท้าทายเชิงพ้ืนที่ที่เพ่ิมขึ้น 

ระบบนิเวศ (Ecosystem) • ความท้าทายเชิงพ้ืนที่ที่เพ่ิมขึ้น  
• การเพ่ิมขึ้นและการเติบโตของเชื้อเพลิงที่ยั่งยืน  
• การผลิตไฟฟ้าในอุตสาหกรรมขนาดใหญ่และการรวมไฮโดรเจน  
• การเกิดขึ้นของการจัดการวงจรชีวิต (life cycle management) 
• จัดการสินทรัพย์ท่ีคาดการณ์ได้และยั่งยืน 

การกระจายสินค้า 
(Cargo distribution) 

• การจัดระเบียบสินค้าด้วยตนเองโดยใช้ AI 
• ศูนย์กลางการจัดระเบียบตัวเอง (เรือเดินทะเล)  
• การจัดการสินทรัพย์ท่ีคาดการณ์ได้และยั่งยืน 

  โดยจะเห็นว่าธุรกิจการท่าในปัจจุบันมีการขับเคลื่อนโดยปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ เทคโนโลยีและความ
ยั่งยืน สำหรับในแง่ของความยั่งยืน (Sustainability) จะเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนถ่ายสู่สังคมคาร์บอนต่ำและมลพิษ
เป็นศูนย์ โดยในอุตสาหกรรมท่าเรือจะมุ่งเน้นการปรับหรือสร้างนโยบาย/กลยุทธ์ที่จะทำให้องค์การเป็นกลางทาง
คาร์บอน หรือปรับตัวสู่การเป็น Green Port สำหรับการปรับตัวสู่การดำเนินการในลักษณะของ Green Port นั้น
สามารถทำได้หลายแง่มุม ได้แก่ 1) ประสิทธิภาพการดำเนินงานบนพื้นฐานของเทคโนโลยีดิจิทัล (Operational 
Efficiency base on digital technology), 2) การจ ัดการของเส ียอย ่างม ีประส ิทธ ิภาพ (Efficient waste 
management), 3) ปลูกป่าบริเวณท่าเรือ (Reforestation at the port area), 4) สิ่งจูงใจเชิงนิเวศ (ค่าธรรมเนียม
กรีนพอร์ตและราคาคาร์บอน) (Eco-based incentive (Green port fee and carbon pricing)), 5) แหล่งพลังงาน
ทางเล ือกและการจ ัด เก ็บ (Alternative Energy supplies and  storage), 6) อ ุปกรณ์ไฟฟ ้า (Electrical 
equipment), และ 7) การเชื่อมต่อฝั่ง (Shore connection)  

 จากการวิเคราะห์ข้อมูลด้านความเสี่ยงภายนอกที่มีต่อการขนส่งทางน้ำ สามารถสรุปปัจจัยสนับสนุน 
สิ่งที่น่าจับตามอง และปัจจัยความเสี่ยงได้ดังตารางที่ 2.1.2 
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ตารางที่ 2.1.2 ปัจจัยสนับสนุน และปัจจัยเสี่ยงต่อการขนส่งทางน้ำของไทย 

ปัจจัยสนับสนุนการขนส่งทางน้ำของไทย 
สิ่งที่น่าจับตามองและปัจจัยความเสี่ยง 

ต่อการขนส่งทางน้ำของไทย 
• เศรษฐกิจไทยมีแนวโน้มฟื้นตัวจากภาคการท่องเที่ยวซึ่ง

ส่งผลให้ภาคการนำเข้าเพื่อการบริโภคขยายตัวดีขึ้น 
• จีนยังคงเติบโตได้ดี จึงส่งผลบวกต่อภาคการส่งออกไปยัง

ประเทศจีนของไทย ทั้งนี ้มูลค่าการส่งออกไทยคิดเป็น 
12% ของมูลค่าการส่งออกท้ังหมด 

• ภูมิภาคอาเซียนรวมถึงไทยได้รับปัจจัยสนับสนุนจาก 
CHINA PLUS ONE ส่งผลให้มีการขยายฐานการผลิตใน
ไทยเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรม
ผลิตรถยนต์ อาทิ BYD, FORD, และGMW เป็นต้น 

• การเติบโตของภูมิภาคอาเซียนและเอเชียยังแข็งแกร่งหาก
เปรียบเทียบกับการเติบโตตู้สินค้าของโลก 

• อัตราค่าระวางการขนส่งตู้สินค้าเฉลี่ยของโลกมีแนวโน้ม
ลดลง ส่งผลให้ผู้ประกอบการที่เคยใช้การขนส่งทางราง
จากจีนไปยุโรปหันมาใช้การขนส่งทางทะเลเพิ่มขึ้น 

• ปัญหาขาดแคลนตู ้ส ินค ้าเปล ่าม ีแนวโน ้มคลี ่คลาย
หมายความว่าปริมาณตู้เปล่าจะพอเพียงต่อความต้องการ
ในปี 2566 

• แม้สงครามรัสเซียยูเครนจะไมก่ระทบต่อไทยโดยตรงแต่หาก
ยืดเยื้อจากทำให้ค่าเชื้อเพลิงยังคงตัวสูง กดดันให้เงินเฟ้อ
ยังคงอยู่ในระดับสูง และทำให้เศรษฐกิจและภาคการบริโภค
ของโลกลดลง อาจส่งผลให้เกิดการชะลอตัวในภาคการค้า
ระหว่างประเทศของไทย 

• เศรษฐกิจของประเทศมหาอำนาจ เช่น สหรัฐอเมริกา และ
ยุโรป อาจส่งผลกระทบกับภาคการส่งออกของไทย โดย
ประเทศมีการส่งออกไป สหรัฐอเมริกา และยุโรปคิดเป็น
ประมาณ 16% และ 10% ตามลำดับ 

• ความตึงเครียดระหว่างจีน สหรัฐฯ และไต้หวัน มีนัยสำคัญ
ต่อห่วงโซ่อุปทานเซมิคอนดักเตอร์ในระยะข้างหน้า ซึ่งเซมิ
คอนดักเตอร์ มีบทบาทสำคัญสำหรับการผลิตและพัฒนา
เทคโนโลยี โดยไต้หวันเป็นผู้ผลิตหลักของโลก 

• การแบ่งขั้วระหว่างสหรัฐฯ และจีน (Decoupling) จะเร่ง
ตัวขึ้น โดยเฉพาะสหรัฐฯ ที่ต้องการรักษาระเบียบโลกในรูป
แบบเดิมเอาไว้ ส่งผลให้กลุ ่มประเทศทั้งสองขั้วจะพึ่งพา
ตน เองมากข ึ ้ น  เ ก ิ ดการทวนกระแส โลกาภ ิ ว ั ตน์  
(Deglobalization) และทำ ให ้ ห ่ ว ง โ ซ ่ อ ุ ปทาน โ ล ก
เปลี ่ยนแปลง โดยพยายามจะกระจายความเส ี ่ยงทาง
เศรษฐกิจโดยไม่พึ่งพารายได้ทางใดทางหนึ่งจนเกินไป อาทิ 
ไม่พึ่งพาแต่การส่งออกหรือการท่องเที่ยวเท่านั้น แต่อาศัย
การบริโภคและการลงทุนในประเทศเป็นเครื่องจักรสำคัญ 
ซึ่งกระทบต่อภาคการส่งออก เป็นต้น 

แม้จะมีปัจจัยสนับสนุนจากภาคท่องเที่ยวส่งผลให้เศรษฐกิจไทยปรับตัวดีขึ้นแต่ในส่วนของภาคการค้าและก
ารนำเข้า-ส่งออก มีแนวโน้มที ่จะชะลอตัวลง โดยเฉพาะปริมาณการนำเข้า -ส่งออกที ่เติบโตต่ำกว่า 1.0% 
ซึ่งจะกระทบต่อปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือของประเทศ 

จากข้อมูลแนวโน้มความเสี ่ยงที ่สำคัญในการดำเนินธุรกิจในปี 2566 พบว่า สามารถแบ่งประเภท 
ความเสี่ยงออกได้เป็น 10 ด้านสำคัญ การนำความท้าทายเหล่านี้ไปสู่ความสำเร็จจะต้องมีการวางแผนเชิงรุก กลยุทธ์
การจัดการความเสี่ยง และความสามารถในการปรับตัวให้เข้ากับสถานการณ์ที่มีพลวัตและเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
โดยความเสี่ยงสำคัญประเภทต่าง ๆ มีรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 2.1.3 
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ตารางท่ี 2.1.3 แนวโน้มความเสี่ยงที่สำคัญในธุรกิจในปี 2566 (ที่มา: Allianz, Risk Barometer 2023) 

ประเภทความเสี่ยง ตัวอย่าง/สาเหตุ 
% ความเสี่ยง (ranking) 

2565 2566 
เหตุการณ์ทางไซเบอร์  
(Cyber incident) 

• อาชญากรรมทางไซเบอร์  
• การหยุดทำงานของระบบ  
• การละเมิดข้อมลู 
• ค่าปรับและบทลงโทษ 

44% (1) 34% (1) 

การหยุดชะงักของธุรกจิ  
(Business interruption) 

• การหยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทาน 42% (2) 34% (2) 

การพัฒนาเศรษฐกิจมหภาค 
(Macroeconomic development) 

• เงินเฟ้อ  
• เงินฝืด  
• นโยบายการเงิน  
• โครงการรัดเข็มขัด 

11% (10) 25% (3) 

วิกฤตพลังงาน  
(Energy crisis) 

• พลังงานขาดแคลน/ดับ  
• ราคาพลังงานผันผวน 

N/A 22% (4) 

การเปลี่ยนแปลงในกฎหมายและข้อบังคับ 
(Changes in legislation and 

regulation) 

• สงครามการค้าและภาษีศุลกากร  
• การคว่ำบาตรทางเศรษฐกิจ  
• การปกป้อง การแตกตัวของยูโรโซน 

19% (5) 19% (5) 

ภัยพิบัติทางธรรมชาติ  
(Natural catastrophes) 

• พายุ  
• น้ำท่วม  
• แผ่นดินไหว  
• ไฟป่า  
• เหตุการณ์สภาพอากาศรุนแรง 

25% (3) 19% (6) 

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Climate change) 

• ความเสีย่งทางกายภาพ การดำเนนิงาน 
และการเงินอันเป็นผลมาจากภาวะโลก
ร้อน) 

17% (6) 17% (7) 

การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะ 
(Shortage of skilled workforce) 

• บุคลากรมีทักษะไม่ทันต่อการ
เปลี่ยนแปลงและความต้องการใช้
เทคโนโลยีในปัจจุบันและอนาคต 

13% (9) 14% (8) 

ไฟไหม้ ระเบิด 
(Fire, explosion) 

• ไฟไหมค้ลังสินค้า 
• การระเบิดของโรงงานไฟฟ้าพลังงาน

นิวเคลียร ์

17% (7) 14% (9) 

ความเสี่ยงและความรุนแรง 
ทางการเมือง 

(Political risks and violence) 

• ความไม่มั่นคงทางการเมือง  
• สงคราม  
• การก่อการร้าย  
• การจลาจล 
• การนัดหยุดงาน (Strike) 
• การปล้นสะดม 

9% (13) 13% (10) 

สำหรับผลกระทบต่อการดำเนินพันธกิจของ กทท. จากปัจจัยเสี่ยงและแนวโน้มในด้านต่างๆ แสดงดังตารางที่ 2.1.4  
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ตารางท่ี 2.1.4 ปัจจัยเสี่ยงหรือแนวโน้มในด้านต่าง ๆ และผลกระทบต่อการดำเนินพันธกิจของ กทท. 

ปัจจัยเสีย่ง/แนวโน้ม ผลกระทบต่อ กทท. 

เศรษฐกิจ-
การค้า 

• เศรษฐกิจประเทศรายใหญ่ อาทิ สหรัฐ ยุโรป เติบโตต่ำ คาดว่าไทย
ส่งออกปีนี้ลดลง 

• หลายประเทศต่างให้ความสำคัญกับการพึ่งพาเศรษฐกิจของประเทศตน
เป็นหลัก ทำให้ห่วงโซ่อุปทานของโลกสั้นลง จีน/อเมริกาลดการพึ่งพา
การผลิตนอกประเทศ 

• มีโอกาสที่ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าทั ่วโลก
ลดลง รวมถึง กทท. (SO1, SO2) 

• การเร ่งพ ัฒนาธุรกิจ Non-core เพ ื ่อลด
ความเส่ียงทางธุรกิจหลัก (SO2, SO3) 

• มีโอกาสนำเข้า-ส่งออกสินค้าที่เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไฟฟ้า (SO1) 

อุตสาหกรรม 
  

• ไทยได้อานิสงส์จากการขยายฐานการผลิตนอกประเทศจีน อาทิ ธุรกิจ
รถยนต์ไฟฟ้า 

• ค่าขนส่งสินค้าทางทะเลลดลงอย่างมาก ส่งผลให้ผลกำไรสานเรือลดลง 
• เศรษฐกิจชะลอตัวทำให้ความต้องการขนส่งลดลงเกิดความว่างบนเรือ

จำนวนมาก 
เทคโนโลยีดิจิทั
ลและนวัตกรรม 
  

• เพื่อสร้างคุณภาพบริการที่ถกูต้องแม่นยำ และปลอดภยัด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัล/มีการเชื่อมโยงขอ้มูลระหวา่งกันใน  Supply Chain อย่างไร้
รอยต่อ 

• พัฒนา Open Innovation รวมถึงการจัดตั้ง corporate venture 
capital ขององค์กรใหญ่ๆ เพือ่ให้เกิด Technology/Innovation 
Ecosystem 

• การเร่งพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัลของ 
กทท.ให้สามารถเชื่อมโยงกับหน่วยงานต่าง 
ๆ (SO2) 

• การเปลี่ยนผ่านองค์กรสู่การขับเคลื่อนด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม (SO2) 

• การบริหารจัดการบุคลากรให้พร้อมรับต่อ
การเปลี่ยนแปลง (SO4) 

การพัฒนาธุรกิจ 
  

• ท่าเรือประเทศต่างๆ อาทิ ยุโรป เอเชีย ฯลฯ มีธุรกิจบริการเกี่ยวเนื่องที่
ครอบคลุมและครบวงจร / เน้นการร่วมมือระหว่างภาครัฐ เอกชน 
สถานศึกษา เพื่อร่วมกันพัฒนาการให้บริการ ตลอดจนเข้าลงทุนในธุรกิจ
ที่คาดว่าจะเติบโตในอนาคต 

• สร้างพันธมิตรทางธุรกิจ/ตลาด/วิชาการทั้ง
รัฐและเอกชน (SO2, SO3) 

• แสวงหาโอกาสในการพัฒนาธุรกิจ/บรกิาร
ใหม่ ๆ/ตลาดใหม่ ๆ ให้ กทท. หรือการ
ลงทุนในธุรกิจใหม่ (SO2, SO3) 

ความยั่งยืน 
  

• ประเทศต่างๆตระหนักถึงการเปลี่ยนแปลงทางสภาพอากาศ ภาวะโลก
ร้อน ส่งผลต่อระดับน้ำทะเลและเมืองท่า/การปล่อยก๊าซพิษ ของเสียสู่
สภาพแวดล้อมจากการปฏิบัติการของท่าเรือและการขนส่งทางทะเล/
องค์กรระหว่างประเทศออกมาตรการลดการปล่อยก๊าซพิษ 

• การปฏิบัติตามข้อบังคับ กฎระเบียบของ
หน่วยงานระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง รวม
ไปถึงการมีมาตรการเชิงรุกเพื่อส่งเสริมให้
เกิด Green Ecosystem (SO4) 

จากการสัมภาษณ์ประเด็นความเสี่ยงและโอกาสจากผู้บริหารระดับสูงสามารถสรุปความเสี่ยงสำคัญและตัว
อย่างความเสี่ยงในอุตสาหกรรมท่าเรือ ดังตารางที่ 2.1.5 

ตารางท่ี 2.1.5 ผลการสัมภาษณ์ประเด็นความเสี่ยงและโอกาสจากผู้บริหารระดับสูง ปีงบประมาณ 2566 

ประเด็นคำถาม ผลการแสดงความคิดเห็น 

ความเสี่ยงสำคัญที่สดุของอุตสาหกรรมท่าเรือ • ปริมาณเรือที่เขา้มาใชบ้ริการ 
• กรอบความร่วมมือระหวา่งประเทศ 
• การยกระดบัขดีความสามารถของท่าเรือประเทศอ่ืน 
• การขนส่งในช่องทางอื่น 

ตัวอย่างความเสี่ยงในภารกิจที่กำกับดแูล • แนวโน้มของชนิดและขนาดเรือที่เพิ่มขึ้น 
• ความไม่พึงพอใจต่อกองทุนประกันชดเชย 
• ความสามารถในการแข่งขันของ กทท. 
• โครงสร้างอัตราค่าภาระไม่จงูใจผู้ประกอบการ 
• การสูญเสยีต้นทุนโดยใช่เหต ุ

มาตรการควบคุมความเสี่ยงโครงการลา่ช้า • ผู้คุมงานควบคุมผู้รับเหมาอย่างใกล้ชิดและเป็นตัวกลางอธิบายงานแทน กทท. 
• คณะกรรมการของ กทท. ใส่ใจในโครงการก่อสร้าง และให้ข้อแนะนำเพื่อแก้ไขปญัหา 
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2.2 แหล่งท่ีมาของความเสี่ยงจากปัจจัยภายใน 

แหล่งที่มาของความเสี่ยงจากปัจจัยภายใน พิจารณาความเสี่ยงที่เป็นไปได้ทั้งหมด (Risk Universe) และ
ปัจจัยเสี่ยง โดยพิจารณาความเสี่ยงตามประเภทความเสี่ยง 4 ด้าน 1) ด้านกลยุทธ์ (Strategic Risks) 2) ด้านการ
ดำเนินงาน (Operational Risks) 3) ด้านการเงิน (Financial Risks) และ 4) ด้านการปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ 
(Compliance Risks) จากการพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยงตามแนวทางของผู้ตรวจประเมินประสิทธิภาพการ
ดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจ TRIS นั้น ในปีงบประมาณ 2567 สามารถวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงขององค์กรจากแหล่งที่มา
จากปัจจัยภายในได้ทั้งสิ้น 18 แหล่ง ดังนี้ 

1. ผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและภายนอกผ่าน SWOT Analysis 
2. ผลการสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับสูงเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงสำคัญระดับองค์กร 
3. ผลการวิเคราะห์การดำเนินงานบริหารความเสี่ยงระดับองค์กร ปีงบประมาณ 2566 
4. Work System & Process: กระบวนการทำงานระดับสายงานของ กทท. และผลการจัดทำการ

ประเมินการควบคุมภายในระดับสายงาน (CSA)  
5. ผลการวิเคราะห์โมเดลธุรกิจของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2566–2567 
6. ผลการวิเคราะห์นโยบายและมาตรการของภาครัฐที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินกิจการ 
7. ผลการวิเคราะห์ความต้องการและความคาดหวังของลูกค้า/ผู้รับบริหารของ กทท. 
8. ผลการวิเคราะห์ความต้องการและความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 
9. ผลการวิเคราะห์ Value Creation & Value Enhancement ของ กทท.  
10. การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์ (Cost and Benefit Analysis) ในการจัดทำกิจกรรม/แผน

บริหารความเสี่ยง (Mitigation Plan) (ภาคผนวก ค) 
11. ผลการวิเคราะห์แผนยุทธศาสตร์ที่สำคัญของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ประกอบด้วย 

•  แผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2565-2569 
•  แผนปฏิบัติการ กทท. ปีงบประมาณ 2565-2566 
•  แผนการกำกับดูแลที่ดีของ กทท. ปีงบประมาณ 2565-2569 
•  แผนแม่บทด้านการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมในกระบวนการของ  กทท. 

ปีงบประมาณ 2565-2569 
•  แผนยุทธศาสตร์ด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. ระยะยาว (ปี 2565-2569) 
•  แผนยุทธศาสตร์ด้านลูกค้าและการตลาดของ กทท.ปีงบประมาณ 2565-2569 
•  แผนปฏิบัติการดิจิทัล ของ กทท. พ.ศ.2563-2567 
•  แผนแม่บททรัพยากรบุคคลระยะ 5 ปี พ.ศ. 2563-2567 (ฉบับทบทวน พ.ศ. 2564) 
•  แผนแม่บทการจัดการนวัตกรรมของ กทท. ปีงบประมาณ 2565-2569 
•  แผนแม่บทการจัดการความรู้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ.2564-2568 (ฉบับปรับปรุงปี 

2564) 
•  แผนแม่บทการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Green Port Master Plan) เพ่ือมุ่ง

สู่การท่าเรือสีเขียวที่ยั่งยืนของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2565 – 2573 

จากการวิเคราะห์แหล่งที่มาทั้งภายนอกและภายในเพื่อระบุปัจจัยเสี่ยงของ กทท . ประจำปีงบประมาณ 
2567 สามารถแสดงเป็นแผนภาพแสดงการระบุปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กร (Risk Universe) 
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2.3 การระบุปัจจัยเสี่ยง (Risk Identification) 

การระบุปัจจัยเสี่ยงในระดับองค์กรเป็นการระบุปัจจัยที่มีผลกระทบเชิงลบต่อยุทธศาสตร์และเป้าหมายของ
องค์กร รวมทั้งการพิจารณาความเสี่ยงในการบริหารโอกาสจากโอกาสที่มีการวิเคราะห์ใน SWOT องค์กร ปัจจัยขับ
เคลื่อนที่สำคัญขององค์กร รวมทั้งการปฏิบัติงานในระดับองค์กร โดยมีประเด็นสำคัญ ในการนำมาพิจารณาระบุ
ปัจจัยเสี่ยงหรือเรียกว่า Risk Universe  

Risk Universe ประกอบด้วย  
1. นโยบายภาครัฐ  
2. ยุทธศาสตร์  
3. นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top)  
4. Supply Chain  
5. ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร (MOU)  
6. ปัจจัยเสี่ยงเดิม  

 

ภาพที ่2.3.1 Risk Universe ของ กทท. 

กทท. ได้มีการรวบรวมปัจจัยเสี่ยงที่มีอยู่ (Inherent Risk) โดยปัจจัยเสี่ยงที่ระบุจะถูกพิจารณาแบ่งออกเป็น
ความเสี่ยงประเภทต่าง ๆ ตามแนวทางของ COSO ERM ซึ่งแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่  

• ความเสี่ยงด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk)  
• ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial Risk)  
• ความเสี่ยงด้านการดำเนินงาน (Operational Risk)  
• ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติตามกฎระเบียบ (Compliance Risk)  

ทั้งนี้ ได้มีการพิจารณาเรื่องของความเสี่ยงอุบัติใหม่ (Emerging Risk) ที่อาจมีผลกระทบที่เกี่ยวข้องกับการ
ดำเนินงานหลักขององค์กร เพ่ือที่จะเฝ้าระวังความสี่ยงดังกล่าวไม่ให้เกิดขึ้นจริง เช่น ภาวะภัยแล้งจากปรากฏการณ์ 
เอลนีโญ และลานีญา จากการเปลี่ยนแปลงของโลก โดยทาง World Economic Forum จำแนกไว้ 6 ประเภท คือ 
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สภาพอากาศสุดโต่ง ภัยพิบัติทางธรรมชาติ การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ วิกฤตการณ์น้ำ การโจมตีด้วยอาวุธร้ายแรง 
การกระทำผิดทางระบบเครือข่าย และการถูกโจรกรรมข้อมูล  

ซึ่งการระบุปัจจัยเสี่ยงให้มีความครบถ้วนและสอดคล้องตามยุทธ์ศาสตร์ขององค์กร รวมทั้งโอกาสตามที่
วิเคราะห์ใน SWOT รวมทั้งการวิเคราะห์ Intelligent Risk ในกระบวนการจัดทำแผนยุทธศาสตร์นั้น กทท. ได้
พิจารณาจากความสอดคล้องกับกลยุทธ์องค์กร การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีที่อาจมีผลกระทบต่อองค์กร ลูกค้า 
คู่แข่ง งบประมาณ บุคลากร แผนปฏิบัติการประจำปี ตัวชี้วัดองค์กร รวมถึงการวิเคราะห์ SWOT และเหตุการณ์ 
(Incident) ที่เกิดขึ้นในระหว่างปี และเหตุการณ์ ( Incident) ที่เกี ่ยวข้องกับ Stakeholder ขององค์กร รวมทั้ง
โอกาสที่จะเกิดขึ้นทั้งระยะสั้น และระยะยาว โดยพิจารณาว่าปัจจัยเสี่ยงใดจะถูกยกระดับขึ้นเป็นปัจจัยเสี่ยงองค์กร
ได้ผ่านการพิจารณาว่ามาตรการควบคุมที่มีอยู่เดิมขององค์กรสามารถควบคุมระดับความเสี่ยงให้อยู่ในขอบเขตที่
ยอมรับได้หรือไม่ หากมาตรการที่มีอยู่ไม่เพียงพอ องค์กรจำเป็นต้องจัดทำแผนบริหารความเสี่ยง เพ่ือลดระดับความ
รุนแรงดังกล่าว 

 

ภาพที ่2.3.2 แนวทางในการระบุความเสี่ยง 

 ข้อมูลสำคัญที่ใช้ในการระบุความเสี ่ยง และปัจจัยเสี ่ยงในด้านการดำเนินงาน พิจารณาประกอบจาก
กระบวนงานที่สำคัญขององค์กร (Key Work Process) ในการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องกับกระบวนงาน 
ข้อมูลที่สำคัญที่ใช้ในการระบุความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2566 ได้มี
การวิเคราะห์ตามกลุ ่มประเภทความเสี ่ยง 4 ด้าน ได้แก่ 1) ด้านกลยุทธ์ (Strategic Risks) ซึ ่งเชื ่อมโยงกับ
ยุทธศาสตร์ แผนวิสาหกิจ แผนปฏิบัติการ 2) ด้านการดำเนินงาน (Operational Risks) ซึ่งเชื่อมโยงกับความเสี่ยง
จากการดำเนินงานที่สำคัญของทุกสายงาน 3) ด้านการเงิน (Financial Risks) ซึ่งเชื่อมโยงกับเสถียรภาพทางการเงิน 
การคาดการณ์แนวโน้มอนาคตด้านการเงิน และ 4) ด้านการปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ (Compliance Risks) ซึ่ง
จากกฎหมายที่สำคัญ Stakeholders กฎหมายใหม่และกฎหมายอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานที่สำคัญของ
องค์กร เพื่อระบุความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับองค์กร (Risk Universe) ที่ทำให้ไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ หรือ
เป้าหมาย ที่กำหนดไว้ในแต่ละกระบวนการ (Operational Risk) 
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รูปที่ 2.3.3 แผนภาพแสดงการเช่ือมโยงระหว่างระบบการทำงาน (Work System) กระบวนการทำงาน (Work Process) กับการ
บริหารความเสี่ยงระดับสายงานและระดับองค์กร 

ข้อมูลที่สำคัญที่ใช้ในการระบุความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ  
2566 ได้มีการวิเคราะห์ตามกลุ่มประเภทความเสี่ยง 4 ด้าน ได้แก่ 1) ด้านกลยุทธ์ (Strategic Risks) ซึ่งเชื่อมโยงกับ
ยุทธศาสตร์ แผนวิสาหกิจ แผนปฏิบัติการ 2) ด้านการดำเนินงาน (Operational Risks) ซึ่งเชื่อมโยงกับความเสี่ยง
จากการดำเนินงานที่สำคัญของทุกสายงาน 3) ด้านการเงิน (Financial Risks) ซึ่งเชื่อมโยงกับเสถียรภาพทางการเงิน 
การคาดการณ์แนวโน้มอนาคตด้านการเงิน และ 4) ด้านการปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ (Compliance Risks) ซึ่ง
จากกฎหมายที่สำคัญ Stakeholders กฎหมายใหม่และกฎหมายอื่น ๆ ที่เก่ียวข้องกับการปฏิบัติงาน 

ตารางท่ี 2.3.1 การจัดกลุ่มประเภทความเสี่ยง 
การจัดกลุ่มประเภทความเสี่ยง 

ความเสี่ยงด้านกลยุทธ ์
(Strategic Risks: S) 

ความเสีย่งท่ีเกิดขึ้นจากการกำหนดกลยุทธ์หรือนโยบายการบรหิารงาน
ทำให้ องค์กรไม่สามารถบรรลุกลยทุธ์และเพิ่มมลูค่าให้องค์กรได้ 

ความเสี่ยงด้านการดำเนินงาน 
(Operational Risks: O) 
 

ความเสีย่งท่ีเกิดจากการปฏิบตัิงานในข้ันตอนต่าง ๆ โดยเกีย่วข้องกับ
กระบวน การทำงาน อุปกรณ์ เทคโนโลยี บุคลากร ซึ่งทำให้ประสิทธิภาพ
และ ประสิทธิผลต่อการ ดำเนินพันธกิจขององค์กร 

ความเสี่ยงด้านการเงิน 
(Financial Risks: F) 

ความเสีย่งท่ีเกิดขึ้นจากการขาดขอ้มูล การวิเคราะห์ การวางแผน การ
ควบคุม และจดัทำรายงานเพื่อนำมา ใช้ในการบริหารการเงินอย่าง
ถูกต้อง ส่งผลต่อ สถานภาพ หรือเสถียรภาพทางการเงินขององค์กร 

ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติตามกฎหมายระเบียบ 
(Compliance Risks: C) 
 

ความเสีย่งท่ีเกิดจากการไมป่ฏิบัตติามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ หรือ 
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้องกับการดำเนนิงานได้ กฎหมายที่มีอยู่เป็นอุปสรรค 
ต่อการปฏิบตัิงาน นโยบาย และวธิีปฏิบัติงานท่ีกำหนดขึ้นไม่สามารถ
ปฏิบัติได ้

สรุปความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับองค์กรโดยต้องสอดคล้องกับยุทธศาสตร์  และเป้าหมายที่
สำคัญขององค์กร ความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และตัวชี้วัดที่สำคัญขององค์กร แผนงาน
โครงการต่าง ๆ เป็นต้น  
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และจากการที่ได้มีการกำหนดตำแหน่งทางยุทธ์ศาสตร์ ของ กทท. ในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว 
เพื่อเป็นการผลักดันแนวทางการดำเนินธุรกิจ และเป้าหมายขององค์กรให้เกิดการบรรลุวิสัยทัศน์ขององค์กรที่
กำหนด โดยแบ่งออกเป็น 3 ระยะ สรุปได้ดังนี้  

• ระยะสั้น (ช่วง พ.ศ. 2566 - 2570)  
เป้าหมาย : บริหารจัดการท่าเรือสู่มาตรฐานสากล  

• ระยะกลาง (ช่วง พ.ศ. 2571 - 2575)  
เป้าหมาย : ยกระดับการให้บริการท่าเรือที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ  

• ระยะยาว (ช่วง พ.ศ. 2576 - 2580)  
เป้าหมาย : เป็นท่าเรือที่สนับสนุนการเติบโตของประเทศอย่างยั่งยืน  

นำความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับองค์กรดำเนินการประเมินประสิทธิผลของการควบคุมที่มี
อยู่โดยพิจารณาระดับการควบคุม 3 มุมมอง ดังนี้ ผลการดำเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมายกระบวนการควบคุม และ
การติดตาม (ตามตารางแบบประเมินประสิทธิผลการควบคุมที่มีอยู่ ) ลงในแบบฟอร์ม การระบุปัจจัยเสี่ยงที่อาจเกิด
ขึ้นกับองค์กร (Risk Universe) และคัดเลือกความเสี่ยง และปัจจัยเสี่ยงเพื่อนำเสนอให้ผู้บริหารระดับฝ่าย/สำนัก 
และผู้บริหารระดับสูงพิจารณาความเสี่ยง และปัจจัยเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นกับองค์กรเพื่อให้ได้ข้อมูลความเสี่ยง และ
ปัจจัยเสี่ยงที่อาจจะมีความเห็น หรือข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม รวมทั้งในการพิจารณาความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงที่อาจจะ
เกิดข้ึนกับองค์กรในประเด็นเพ่ิมเติม เพ่ือดำเนินการประเมินระดับความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยงต่อไป 

การคัดกรองปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดผ่านการประเมินระดับประสิทธิผลของการควบคุมที่มีอยู่ขององค์กรซึ่ง
พิจารณา 3 มุมมอง ได้แก่  

1. ผลการดำเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมาย  
2. กระบวนการควบคุม  
3. การติดตามผล  
และในการพิจารณาประสิทธิผลของการควบคุม หากมีมุมมองใดที่มีระดับการควบคุม ต่ำกว่าระดับ 3 จะ

ถือว่าประสิทธิผลของการควบคุมไม่เพียงพอ และถูกนำมาบริหารจัดการความเสี่ยงอย่างเป็นระบบต่อไป 

ตารางท่ี 2.3.2 การประเมินประสิทธิผลของการควบคุม 

ระดับ 
ระดับการ
ควบคุม 

ผลการดำเนินงาน เมื่อเทียบกับ
เป้าหมาย 

กระบวนการควบคุม การติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลการดำเนินงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก 
(เทียบเท่า ระดับ 1) 

ไม่มมีาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

2 ไม่เป็นทางการ ผลการดำเนินงานต่ำกว่าเป้าหมาย 
(เทียบเท่า ระดับ 2) 

มีการควบคุมเป็นมาตรฐาน
แต่ยังไม่นำออกมาใช้ 

มีการควบคุม 
แต่ไมม่ีการตดิตาม 

3 เป็นระบบ ผลการดำเนินงานเป็นไปตามเปา้หมาย 
(เทียบเท่า ระดับ 3) 

มีการควบคุมเป็นมาตรฐาน
ของแต่ละหน่วยงาน 

มีการตดิตามแต่ไม่มีการ
รายงานให้ผู้บริหาร

ทราบ 
4 บูรณาการ ผลการดำเนินงานดีกว่าเป้าหมาย 

(เทียบเท่า ระดับ 4) 
มีการกำหนดเป็นมาตรฐาน

ขององค์กร 
มีการตดิตามและ 

มีการรายงานให้ผู้บรหิาร
ทราบเป็นระยะ 

5 ใช้ให้เกิด
ประโยชนส์ูงสุด 

ผลการดำเนินงานดีกว่าเป้าหมายมาก 
(เทียบเท่า ระดับ 5) 

มีการกำหนดเป็นมาตรฐาน
ขององค์กร และเทียบเคียง

กับ Best Practice 

มีการระบุระยะเวลาการ
ติดตามและรายงานผล 

ที่ชัดเจน 
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ทั้งนี้การควบคุมภายในที่มีอยู่นั ้น (มาตรการควบคุม Existing Control) หมายถึง แผนการดำเนินงาน 
แผนปฏิบัติงาน หรือกระบวนการทำงานของหน่วยงานเจ้าของความเสี่ยงที่มี การดำเนินการอยู่แล้ว ซึ่งต้องสามารถ
กำหนด/ระบุ แผนงาน กิจกรรม ระยะเวลาของการดำเนินงานที่สะท้อนการควบคุมภายในได้อย่างชัดเจน เพื่อให้
สามารถติดตามความสำเร็จของกิจกรรมควบคุมภายในดังกล่าวได้  โดยเฉพาะกรณีที่ประสิทธิผลการควบคุมนั้น ๆ 
ไม่เพียงพอ จะถูกกำหนดเป็นความเสี่ยงที่คงเหลืออยู่  (Residual Risk) ซึ่งต้องมีการจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง 
(Mitigation Plan) รวมทั้งการดำเนินการติดตามความสำเร็จของการจัดการความเสี่ยงซึ่งต้องมีการติดตามทั้ง
กิจกรรมการควบคุมภายใน (Existing Control) และกิจกรรมตามแผนการจัดการความเสี่ยง (Mitigation Plan) ที่
ได้จัดทำ หรือ กรณีท่ีเคยมีกิจกรรมที่ควบคุมภายในมีประสิทธิผล แต่เมื่อมีการดำเนินการจริงแล้วผลการดำเนินงาน
ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ต้องสามารถติดตามความสำเร็จของกิจกรรมควบคุมดังกล่าวได้เช่นกัน 

 
ภาพที ่2.3.4 Inherent Risk vs Residual Risk 

2.4 การพิจารณาปัจจัยเสี่ยงที่หลงเหลืออยู่ (Residual Risk)  
ในการระบุปัจจัยเสี่ยงปี 2567 ได้ทบทวนปัจจัยเสี่ยงเดิมที่เกิดข้ึนในปี 25676 ว่าปัจจัยเสี่ยงใด ยังคงเป็น

ปัจจัยเสี่ยงที่หลงเหลืออยู่ (Residual Risk) นอกจากนี้ กทท. ได้มีการคัดเลือกปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดผ่านระดับ
ประสิทธิผลของการควบคุมที่มีอยู่ขององคกร ซึ่งพิจารณาใน 3 ประเด็น ได้แก่  

1) ผลการดำเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมาย  
2) กระบวนการควบคุมที่มีอยู่ในปัจจุบัน  
3) กระบวนการรายงานและติดตามโดยการพิจารณาประสิทธิผลการควบคุม  

หากมีมุมมองใดจาก 3 ประเด็นข้างตนมีระดับการควบคุม ต่ำกว่ าระดับ 3 จะถือว่าประสิทธิภาพการ
ควบคุม ไม่เพียงพอ และจะถูกระบุเป็นปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรต่อไป 
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ตารางที่ 2.4.1 การพิจารณาปัจจัยเสี่ยงของปี 2566 เพ่ือนำมาบริหารต่อในปี 2567 
ปัจจัยเสี่ยง ปี 2566 การนำไปบริหารต่อในปี 2567  

Residual Risk 
/ นำไปบริหารต่อ 

x ไม่นำไปบริหารต่อ 

ปัจจัยเสี่ยง เป้าหมาย ผลงาน 

R1 ความเสี่ยงท่ีองค์กร
อาจจะไม่สามารถเพิม่ขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
ได้เพียงพอต่อความต้องการ
ของผู้ใช้บริการ  

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือเพื่อสามารถก้าวสู่
ท่าเรือระดับสากล 100% 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ท่าเรือเพื่อสามารถก้าวสู่
ท่าเรือระดับสากล 100% 

x   

R2 ความเสี่ยงท่ีสมรรถนะ
การดำเนินการองค์กร
อาจจะต่ำกว่าระดับที่
ยอมรับได ้

ความสำเร็จของการปรับปรุง
ผลิตภณัฑ์และบริการ 100% 

ความสำเร็จของการปรับปรุง
ผลิตภณัฑ์และบริการ 100% 

x   

R3 ความเสี่ยงท่ี
ผลตอบแทนในการลงทุน
อาจจะต่ำกว่าระดับที่
ยอมรับได ้

กำไรสุทธิ 6,486 ลบ.  กำไรสุทธิ 6,889 ลบ.  x   

R4 ความเสี่ยงท่ีอาจจะไม่
สามารถปฏิบัตติาม
กฎหมาย ระเบียบ 
มาตรฐาน และข้อตกลงร่วม
ทั้งหมดขององค์กรได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ คุ้มค่า และ
ยั่งยืน 

การจัดตั้งหน่วยงาน 
Compliance  

มีคำสั่งตั้งผูต้รวจการเพื่อ
กำกับดูแล และมอบหมายงาน
ให้กับกองกฎหมายเพื่อ
ดำเนินงานด้าน Compliance 

/  R5 กฎหมาย ระเบียบ 
และมาตรฐานอาจไม่
เอื้ออำนวยต่อการ
แข่งขันเชิงธุรกิจ  

/  R6 การกำกับติดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่
ครบถ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐาน
ที่เกี่ยวข้อง  
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2.5 สรุปปัจจัยความเสี่ยงของท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2567 

 จากการระบุปัจจัยเสี ่ยงที ่อาจจะเกิดขึ ้นกับองค์กร (Risk Universe) หรือเหตุการณ์ความเสี ่ยงใน
ปีงบประมาณ 2567 ที่ได้จากการนำปัจจัยเสี่ยงในปีงบประมาณ 2566 มาสังเคราะห์ข้อมูลต่าง ๆ โดยการจัดกลุ่ม
ของชุดข้อมูลใหม่และได้จากการระบุความเสี่ยงบริบทภายในและบริบทภายนอก และได้ประเมินความเสี่ยงระดับ
องค์กร อ้างอิงแผนงานตามประเด็นหลักของแต่ละยุทธศาสตร์ ตามแผนวิสาหกิจ (พ.ศ. 2566 - 2567) นอกจากนี้ใน
ปีงบประมาณ 2567 ได้มีการวิเคราะห์ประเด็นเสี่ยงสำคัญตามวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective: 
SO) ของ กทท. ตามเป้าหมายระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว เพื่อวิเคราะห์ประเด็นความเสี่ยง Opportunity 
Risk จากโอกาสที่องค์กรมี จำนวน 6 ประเด็น และประเด็นความเสี่ยง Intelligence Risk จากศักยภาพในการบรรลุ
เป้าหมายขององค์กร จำนวน 13 ประเด็น ทั้งนี้มีวิเคราะห์เสร็จเรียบร้อยแล้วจึงมีการพิจารณาความสัมพันธ์ ความ
สอดคล้อง เพื ่อนำเสนอสู ่ปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรของ กทท . ในลำดับถัดไปตามตารางฐานข้อมูลความเสี่ยง 
(ภาคผนวก ง ตารางความเสี่ยง (Risk Inventory) และความเสี่ยงสายงาน)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.5.1 การวิเคราะห์ประเด็นความเสีย่งสำคญัระดับองค์กรของ กทท. ปีงบประมาณ 2567 

 โดยดำเนินการวิเคราะห์บริบทและสภาพแวดล้อมขององค์กร เพื่อกลั่นกรอง และเสนอปัจจัยเสี่ยง ( Risk 
Factor) ที่มีระดับความเสี่ยงที่สอดคล้องกับระดับความเสี่ยงเป้าหมาย (Risk Appetite) และความสามารถในการ
แบกรับความเสี่ยง (Risk Tolerance) ซึ่งหากพบความเสี่ยงที่มีนัยสำคัญเกินระดับที่ยอมรับได้ กทท. ต้องดำเนินการ
วิเคราะห์สาเหตุ และออกแบบแผนบริหารความเสี่ยง (Risk Mitigation Plan) เพื่อจัดการความเสี่ยงให้ลดลงจนอยู่
ในระดับที่ยอมรับได้ เพื่อให้ กทท. สามารถรักษาคุณค่าขององค์กรไว้ได้ สำหรับการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยง 
ดำเนินการโดยผู้บริหารระดับสูงสุด ในลักษณะบูรณาการจนเกิดความชัดเจน จากการประสานงาน และทำงาน
ร่วมกัน ผ่านการประชุม เชิงปฏิบัติการของผู้บริหารระดับสูง เชื่อมโยงกับการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงระดับสาย
งาน ทั ้งนี้ การระบุความเสี ่ยงแบบวิเคราะห์เชื ่อมโยงโดยผู ้บริหาร: Top-down Risk Identification ในแต่ละ
เหตุการณ์ความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงโดยผู้บริหารพิจารณาเหตุการณ์ความเสี่ยงที่สำคัญเพื่อนำไปวิเคราะห์หาสาเหตุ
และจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงต่อไป และเชื่อมโยงโดยสายงานต่าง ๆ : Bottom-up Identification ถือเป็น
เครื่องมือที่ทำให้การจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงเป็นไปใน เชิงบูรณาการเพื่อให้ได้ข้อตกลงร่วมกัน และสามารถ
นำไปปฏิบัติได้ทันทีสำหรับปีงบประมาณ 2567

Risk Universe 

Key Risk

Value 
Driver

Intelligent 
Risk

• Opportunity 
Risk

ความเสี่ยงสาย
งาน
• ความเสี่ยงเดิม
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ตารางท่ี 2.5 ตัวอย่างตารางความเสี่ยง (Risk Inventory) ดูในภาคผนวก ง ตารางความเสี่ยง (Risk Inventory) และความเสี่ยงสายงาน 
Universe ลำดับ ประเภทความ

เสี่ยง 
ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ยุทธศาสตร์  
 

Tone at Top 
/ 
ตัวช้ีวัด/MOU 

1 S SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

R1 ศักยภาพด้าน
โครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบบริหารของธุรกิจ
ท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

สาเหตุด้านยกระดบัและการเติบโต 
RC1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสงู
และการพัฒนาโครงการทีส่ำคัญต่าง ๆ มีความล่าช้ากว่า
กำหนด   

IC 1.1.1 โครงการพฒันาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งตอ่เนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & Distribution 
Center) 

2 3 3  เป้าหมาย : ปริมาณตูส้ินค้า
รวมผ่านท่าเรอืแหลมฉบงั
ปีงบประมาณ 2567 เท่ากับ 
8.88 ล้าน ที.อี.ยู. (รักษา 
Top 10 World Class 
Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การดำเนินงานตาม
แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

เป้าหมาย : ปริมาณตูส้ินค้า
รวมผ่านท่าเรอืแหลมฉบงั
ปีงบประมาณ 2567 เท่ากับ 
8.68 ล้าน ที.อี.ยู. (รักษา 
Top 10 World Class 
Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การดำเนินงานตาม
แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 83.85% 

ทลฉ./ทกท. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

IC 1.1.2 โครงการพฒันาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรอื
กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container Terminal) 

2 3 4  

IC 1.1.3 โครงการพฒันาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 2 3 4  
IC 1.1.4 โครงการพฒันาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรอืกรงุเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

3 3 4 ✓ 

IC 1.1.5 โครงการปรับปรงุระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 

3 3 3 ✓ 

IC 1.1.6 โครงการพฒันาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การใหบ้ริการของท่าเรือระนอง 

2 3 4  

IC 1.1.7 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำทางเดินเรือ 
(Fairway) ภายในอาณาบรเิวณ กทท. 

3 4 4 ✓ 

สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความ
สะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 
RC1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ทีส่ำคัญขาดความพร้อมใน
การใหบ้ริการ 

IC 1.2.1 โครงการพฒันาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบ
เรือ A) ทีท่่าเรือแหลมฉบัง 

3 3 3 ✓ 

IC 1.2.2 โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟที่
ท่าเรือแหลมฉบงั 

3 4 4 ✓ 

IC 1.2.3 โครงการปรับปรงุระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 

3 4 4 ✓ 

IC 1.2.4 โครงการพฒันาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การใหบ้ริการของท่าเรือระนอง 

3 4 5 ✓ 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เปน็มาตรฐานสากล 
RC1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการยอมรับตาม
มาตรฐานที่กำหนด 

IC1.3.1 แผนการพฒันาระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิง่แวดล้อมท่าเรือ (Port 
Safety, Health and Environmental Management 
System: PSHEMS) ของท่าเรอืกรงุเทพ 

4 4 4 ✓ 

IC1.3.2 แผนการพฒันาระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิง่แวดล้อมท่าเรือ (Port 
Safety, Health and Environmental Management 
System: PSHEMS) ของท่าเรอืแหลมฉบงั 

4 4 5 ✓ 

IC1.3.3 แผนการดำเนินงานตามมาตรการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรอืระหว่างประเทศ (ISPS 
Code) ท่าเรือกรุงเทพ 

3 4 5 ✓ 

IC 1.3.4 การประเมินกระบวนการปฏิบัติงานและการ
จัดการ Core Business Enablers 

3 4 4 ✓ 

IC 1.3.5 แผนการดำเนินงานเพื่อขอรับรางวัลรัฐวิสาหกิจ
ดีเด่น 

3 4 4 ✓ 

ยุทธศาสตร์  
 

Tone at Top 
/ 
ตัวช้ีวัด/MOU 

2 O SO2 ยกระดับ
ขีด
ความสามารถ
การใหบ้ริการ 
ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและ
นวัตกรรม 

R2 ไม่สามารถ
ยกระดับขีด
ความสามารถในการ
แข่งขันเพื่อตอบสนอง
ความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 

กลุ่มของสาเหตุ 1 กระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรงุคุณภาพการใหบ้ริการทั้ง
ธุรกิจหลักและธุรกิจเกี่ยวเนื่องให้เป็นไปตามเป้าหมาย (4x3) 
RF2.5: ผู้ใช้บริการขาดการรับรู้ในแนวทางการใหบ้ริการ
ใหม่ๆ ทำใหก้ารใช้บริการไมเ่ป็นไปตามเป้าหมาย (2x1) 
RF2.8 ขาดการกำหนดแนวทางรองรับ/สนับสนุนทิศทาง
สำหรับธุรกิจเกี่ยวเนื่อง/แสวงหาโอกาสทางธุรกิจ และความ
ล่าช้าในการดำเนินงานตามแผนธุรกิจ (3x1) 
RF2.12: ไมส่ามารถยกระดบัธุรกจิเกี่ยวเนือ่งได้ตามเป้าหมาย 
(3x1) 

IC2.1.1 โครงการปรบัปรุงผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อ
ตอบสนองความคาดหวังของผู้ใช้บรกิาร 

4 3 4 ✓ เป้าหมาย : ระดับความพงึ
พอใจและความผูกพันของ
ผู้ใช้บริการเพิ่มสงูข้ึนทุกปีจาก
ปีฐาน ระดับ 3.80 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การจัดทำข้อตกลงระดบัการ
ให้บรกิาร (SLA) 100% 

เป้าหมาย : ระดับความพงึ
พอใจและความผูกพันของ
ผู้ใช้บริการเพิ่มสงูข้ึนทุกปีจาก
ปีฐานระดบั 3.76 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การจัดทำข้อตกลงระดบัการ
ให้บรกิาร (SLA) 84% 

บค./กง./บธ./
ทส. 

เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

IC2.1.2 โครงการบรหิารความสัมพันธ์ลูกค้าของ กทท. 4 3 4 ✓ 
IC2.1.3 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของ กทท. 3 3 3 ✓ 
IC2.1.4 โครงการการพฒันา ท่าเรือบก Dry Port ของ 
กทท. 

2 3 3  

กลุ่มของสาเหตุ 2 เทคโนโลยีดิจิทัล 
RF2.10 ความสำเรจ็ของระบบ IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำ
กว่าระดับที่ตัง้ไว้ (3x2) 

IC2.2.1 โครงการพัฒนาการเช่ือมโยง Data Logistic 
Chain ด้วยระบบ Port Community System 

2 3 3  

IC2.2.2 โครงการพัฒนาระบบประตูอัตโนมัติของท่าเรือ
กรุงเทพ 

3 3 3 ✓ 
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

RF2.11 : ระบบที่สำคัญขาดความพรอ้มในการให้บริการ 
(3x1) 

IC2.2.3 โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรับ
การตลาด ระยะที่ 2 

3 3 3 ✓ 

IC2.2.4 โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรอื สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมอืทุ่นแรงและใบแจง้หนี้ค่าภาระต่างๆ 
(VCMS) พร้อมอุปกรณ์ (ทดแทน 

3 4 3 ✓ 

IC2.2.5 แผนดำเนินงานโครงการพัฒนาด้านความมั่นคง
ปลอดภัยระบบเทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร 
กทท. ตามมาตรฐาน ISO/IEC 27001 

2 3 3  

กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพฒันาทักษะตาม 
Skill Matching การสร้างค่านิยมและวัฒนาธรรมองค์กร 
การประเมินประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไป
ตามเป้าหมาย (4x3) 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนิน
ธุรกิจ ขาดการสื่อสารภายในองค์กรที่มปีระสิทธิภาพ (3x4) 
RF2.34: ระดับ Competency ของพนักงานไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย ขาดการ Up Skill /Re-Skill หรือเป็นไปอย่าง
ล่าช้า (2x1) 

IC2.3.1 การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต  3 3 3 ✓ 
IC2.3.2 แผนบรหิารจัดการอัตรากำลัง (Manpower 
Management)  

3 3 3 ✓ 

IC2.3.3 การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่าน
ระบบ Online 

3 3 3 ✓ 

กลุ่มของสาเหตุ 4 นวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไมส่ามารถนำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ (3x1) 

IC2.4.1 แผนการบริหารจัดการนวัตกรรมของ กทท. 3 3 3 ✓ 
IC2.4.2 โครงการพัฒนานวัตกรรมด้านผลิตภัณฑ์ บริการ 
หรือกระบวนการ หรือรูปแบบธุรกจิใหม่ 

2 3 3  

ยุทธศาสตร์  
 

Tone at Top 
/ 
ตัวช้ีวัด/MOU 

3 F SO3 สร้าง
โอกาสเชิงกล
ยุทธ์ด้วยการ
บรหิารจัดการ
สินทรพัย์และ
การลงทุนอย่าง
มีประสิทธิภาพ 

R3 ผลประกอบการ
ของธุรกิจหลักและการ
บรหิารจัดการ
ทรัพยส์ินการลงทุนต่ำ
กว่าระดับความเสี่ยงที่
ยอมรบัได ้

กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการดำเนินงานด้านจัดการการเงินและ
บัญชี 
RF3.1 ไม่สามารถพฒันาสินทรัพย์ของ กทท. อาจทำใหเ้สีย
โอกาสในการเพิม่รายได้ (5x3) 
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมลูหรือการจัดการข้อมลูที่
ครบถ้วนที่อาจส่งผลตอ่การจัดซื้อจัดจ้าง และการจัดการ
สินทรพัย์ในระยะยาว (2x1) 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถงึ
การรกัษาสภาพคล่องของกระแสเงินสดไม่เพียงพอ และการ
เลือกการลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม (5x2) 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบัญชี
ด้วยเทคโนโลยีอจัฉริยะไม่เป็นไปตามแผนที่กำหนด (2x1) 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน 
(3x2) 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินที่
คุ้มค่ากับความเสี่ยงที่องค์กรยอมรบัได้ (3x1) 

โครงการการศึกษาออกแบบระบบงานการพัฒนาบูรณา
การการเงินและบญัชีด้วยระบบเทคโนโลยีแบบอจัฉริยะ 

2 3 3  อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพยส์ิน (ROA) 
 - ทกท. ร้อยละ 0.0 
 - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพยส์ิน (ROA) 
- ทกท. ร้อยละ -1.5 
- ทลฉ. ร้อยละ 20.43 

กง./บธ. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

กลุ่มของสาเหตุ 2 การจัดการด้านรายได ้
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่เป็นไปตามเป้าหมาย (3x3) 
RF3.7: ไมส่ามารถศึกษาแผนฟื้นฟูท่าเรือภูมิภาคและ
ดำเนินการตามแผนได้อย่างมปีระสิทธิผล (3x3) 
RF3.8: ไมส่ามารถประยกุต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆ  
เพื่อสร้างมูลค่าการบริการที่มีคุณภาพและยัง่ยืน (2x1) 
RF3.13 ขาดการต่อยอดทางธุรกิจเพื่อเพิ่มมลูค่า ลงทุน 
(3x2) 

IC2.1 โครงการจ้างที่ปรึกษาเพื่อนำพื้นที่ทีม่ีศักยภาพ มา
เปิดประมลูใหเ้อกชนมาเช่าใช้ประโยชน์   

2 3 3  

IC2.2 โครงการการพฒันา ท่าเรือบก Dry Port ของ 
กทท. 

3 3 3 ✓ 

กลุ่มของสาเหตุ 3 การจัดการด้านต้นทุน 
RF3.10: องค์กรขาดความสามารถในการบรหิารแผนลงทุน 
(3x2) 
RF3.11: การคาดการณ์บญัชีและการเงินไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (2x1) 
RF3.12 ไม่สามารถบริหารเงินลงทุนและสินทรัพย์ได้ตาม
เป้าหมาย/เกิดประสิทธิภาพสูงสุด (4x3) 

โครงการลดค่าใช้จ่ายของสำนักท่าเรอืภูมิภาค 2 3 3  

ยุทธศาสตร์  ตัวช้ีวัด/MOU 4 S SO4 ยกระดับ
การบริหาร
จัดการองค์กร

R4 การบริหารจัดการ
ภายในองค์กรที่ไม่

กลุ่มของสาเหตุ 1 การจัดการประสิทธิภาพเชิงนเิวศ
เศรษฐกจิ (Eco-efficiency) 

1.การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต 3 4 5 ✓ 1. ปริมาณก๊าซเรอืนกระจก
จากการดำเนินงานของ กทท. 

1. ปริมาณก๊าซเรอืนกระจก
จากการดำเนินงานของ กทท. 

กง. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 2.แผนบริหารจัดการอัตรากำลงั (Manpower 

Management) 
3 4 5 ✓ 
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

อย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการ
เติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

นำไปสู่การพัฒนา
ธุรกิจที่ยัง่ยืน 

RF4.1: ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิม่ขึ้น/ไม่เป็นไป
ตามเป้า เนื่องจากเครื่องจกัรเก่า ส่งผลใหป้ล่อยก๊าซเรือน
กระจกมากข้ึน (2x1) 
RF4.2: ไมส่ามารถยกระดบัการบรหิารจัดการองค์กรให้
เติบโตอย่างสมดลุ (ESG) (4x2) 
RF4.3: การดำเนินการทีเ่กี่ยวข้องกบั ESG ไม่เป็นไปตาม
ความคาดหวังของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย (3x4) 
RF4.4: ขาดหน่วยงานที่รบัผิดชอบเฉพาะเจาะจงด้าน ESG 
(3x1) 

3.โครงการพัฒนาท่าเรือสูก่ารเป็น Green Port Supply 
Chain 

2 4 5  ลดลงร้อยละ 4 จาก ปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 
2. ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการ
ยกระดับการบรหิารจัดการ
องค์กรอย่างมปีระสิทธิภาพ 
รองรับการเตบิโตอย่างยัง่ยืน 
(SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกว่า 5 

ลดลงร้อยละ 4 จาก ปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 
2. ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการ
ยกระดับการบรหิารจัดการ
องค์กรอย่างมปีระสิทธิภาพ 
รองรับการเตบิโตอย่างยัง่ยืน 
(SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกว่า 4.1 

กลุ่มของสาเหตุ 2 การจัดการผู้มสี่วนได้ส่วนเสียรวมถึงลูกคา้ 
RF4.5: ขาดการประชาสัมพันธ์ใหผู้้มสี่วนได้ส่วนเสียเกิด
ความเข้าใจและเห็นความสำคัญของระบบบริหารบุคลากรผูม้ี
ความสามารถสงู ทำให้ขาดความร่วมมอืและการสนับสนุนให้
เกิดผลสำเรจ็ (2x1) 

โครงการบริหารจัดการและสร้างความสมัพันธ์กับผู้มสี่วน
ได้ส่วนเสียของ กทท. 

3 3 4 ✓ 

1. การทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรบัการเปลี่ยนแปลง 

3 3 3 ✓ 

2.พัฒนาทักษะแบบผสมผสาน Power Skill สำหรับ
ตำแหน่งงานทีส่ำคัญ (Key Strategic Position) 

3 3 3 ✓ 

3.การสร้างผู้บริหารเป็นบุคคลต้นแบบด้านการจัดการ
ความรู้ 

3 3 3 ✓ 

4.การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยนเรียนรูผ้่านระบบ 
Online 

3 3 3 ✓ 

5.โครงการพัฒนาพื้นที่เพื่อการอยู่อาศัยในชุมชน
คลองเตย Smart Community 

3 3 3 ✓ 

กลุ่มของสาเหตุ 3 การเปิดเผยข้อมลู ความโปรง่ใส และการ
สร้างความเช่ือมั่นต่อผู้มสี่วนได้ส่วนเสียและลกูค้า 
RF4.6: ข้อมลูสำคัญไม่ได้ถูกนำมาเปิดเผยให้กบัผูม้ีส่วนได้
ส่วนเสียตามเกณฑ์ ITA ด้าน OIT (2x1) 
RF4.7: ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า (2x1) 

การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปรง่ใสตามแนวทาง 
ITA 

3 4 4 ✓ 

Tone at Top ปัจจัยเสี่ยงเดมิ 5 C 1. ไม่สามารถ
ลดอุปสรรค
ด้านกฎหมาย
ในให้บรกิาร
จากธุรกจิที่มี
ศักยภาพ ให้
เติบโตเป็นไป
ตามเป้าหมายที่
กำหนดไว้ได ้
2. การพัฒนา
มาตรฐานการ
กำกับดูแลที่ดี
และบริการอาจ
ไม่ได้รับการ
รับรอง
มาตรฐาน 
3. การปรบัปรุง
กฎระเบียบที่
เกี่ยวข้องกบั
การดำเนิน
ธุรกิจล่าช้ากว่า
ที่กำหนด  

R5 กฎหมาย ระเบียบ 
และมาตรฐานอาจไม่
เอื้ออำนวยต่อการ
ดำเนินงาน 

กลุ่มของสาเหตุการจัดการในกระบวนการทีเ่กี่ยวข้องกบั
กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐาน 
RF5.1 ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายในให้บริการจาก
ธุรกิจทีม่ีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว้
ได้ (3x4) 
RF5.2 การพัฒนามาตรฐานการกำกบัดูแลที่ดีและบริการ
จัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจไม่ได้รับการรับรอง
มาตรฐาน (3x1) 
RF5.3 ปรับปรงุกฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกบัการดำเนินธุรกจิ
ล่าช้ากว่าที่กำหนด (3x3) 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ทีส่่งผลกระทบต่อการ
ดำเนินธุรกิจ (3x2) 
RF5.5 ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถเป็นต้นแบบ
ที่ดีในการดำเนินงานเพื่อสร้างความน่าเช่ือถือ (3x1) 

1.แนวทางการดำเนินงานเพือ่สง่เสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้
สินค้าประเภทถ่ายลำ 

2 3 4  1. ปริมาณตู้สินค้าประเภท
ถ่ายลำ 77,500 TEU 
2. สามารถปรับปรงุ
กฎระเบียบทีอ่าจไมเ่อื้อต่อ
การดำเนินงาน เช่น เกี่ยวข้อง
กับสินค้าประเภทถ่ายลำ 
100% 

1. ปริมาณตู้สินค้าประเภท
ถ่ายลำ  71,075TEU 
2. สามารถปรับปรงุ
กฎระเบียบทีอ่าจไมเ่อื้อต่อ
การดำเนินงาน เช่น เกี่ยวข้อง
กับสินค้าประเภทถ่ายลำ 
100% 

ปจอ./ทลฉ. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

2. การยกระดบัประสิทธิภาพระบบสารสนเทศด้านการ
กำกับดูแลที่ดี (CG-eSystem) 

3 4 4 ✓ 

Tone at Top ปัจจัยเสี่ยงเดมิ 6 C การดำเนินงาน
ด้าน
Compliance 
ยังไม่มี
ประสิทธิภาพ
เท่าที่ควร ซึ่งใน

R6 การกำกับติดตาม
ให้ดำเนินธุรกจิอาจไม่
ครบถ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 

สาเหตุด้านการบรหิารจัดการข้อพพิาทและคดี 
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานทีร่ับผิดชอบเรื่อง Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสงัคม และ/หรือการ
ทุจริตในหน้าที่ การทุจริตคอรปัช่ัน (4x1) 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อปุทานทีม่ีจริยธรรมและมาตรการ
ต่อต้านการทจุริต (3x1) 

1. การพัฒนาโครงสร้างผูร้ับผิดชอบงานด้าน 
Compliance 

2 2 4  จำนวนครั้งที่ กทท. ถูก
ฟ้องรอ้งรอ้งเรียน เท่ากับ 0 
มูลค่าทุนทรัพยจ์ากคดีที่ 
กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่
เกี่ยวข้องกบัการไมป่ฏิบัติตาม
กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ 

จำนวนครั้งที่ กทท. ถูก
ฟ้องรอ้งรอ้งเรียน เท่ากับ 15 
มูลค่าทุนทรัพยจ์ากคดีที่ 
กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่
เกี่ยวข้องกบัการไมป่ฏิบัติตาม
กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ 

บค. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

2. การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปร่งใสตามแนวทาง 
ITA 

4 5 5 ✓ 
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Universe ลำดับ ประเภทความ
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ภายภาคหน้า
อาจสง่ผล
กระทบที่
รุนแรงยิง่ข้ึน
จากการที่ไม่
ระบุความเสี่ยง
ด้าน 
Compliance 
อย่างครบถ้วน
และมี
ประสิทธิภาพ
อย่างเพียงพอ 

สาเหตุด้านการบรหิารจัดการสัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบรหิารจัดการสญัญาร่วมทุนเพือ่ให้
สามารถแก้ไขปญัหาทันสถานการณ์ และเป็นไปตามสัญญา 
เพื่อไม่ใหเ้กิดข้อพิพาทกับผูร้่วมลงทุน (3x3) 

1. แผนบรหิารสัญญาสัมปทานของผูป้ระกอบการท่า
เทียบเรือเอกชนโครงการ ทลฉ. ข้ันที่ 1-2 ที่จะหมด
สัญญา 
 

3 3 3 ✓ น้อยกว่าหรือเท่ากบั 10 ล้าน
บาท 

น้อยกว่าหรือเท่ากบั 110 
ล้านบาท 

2. แผนงานจ้างที่ปรึกษาด้านกฎหมายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 3 4 4 ✓ 
สาเหตุด้านประสิทธิภาพการดำเนินการและกำกับดูแล 
(1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานทั้งหน่วยงานภายใน และ
พันธมิตร รวมถึงหน่วยงาน (3x3) 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานด้านความมั่นคง
ปลอดภัยได้ (4x2) 
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกบัดูแลที่ดีของ กทท. 
ตามมาตรฐานสากล กระบวนการบริหารความเสี่ยงและ
ควบคุมภายใน ระบบบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ 
กระบวนการกำกบัดูแลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดง
ความรับผิดชอบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) ของ กทท. 
ไม่เป็นไปตามแผนที่กำหนด (3x2) 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกบัดูแลที่ดีและบริการ
จัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจไม่ได้รับการรับรอง
มาตรฐาน (3x1) 

1.การยกระดับประสิทธิภาพระบบสารสนเทศด้านการ
กำกับดูแลที่ดี (CG-eSystem) 
 

3 4 4 ✓ 

2. แผนดำเนินงานโครงการพัฒนาด้านความมั่นคง
ปลอดภัยระบบเทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร 
กทท. ตามมาตรฐาน ISO/IEC 27001 

3 4 3 ✓ 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  
  

  
  
  
  

7 Operational 
Risk 
  
  
  

SO1 : ยกระดบั
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 
  
  
  

RFทกท1 : การบรหิาร
จัดการท่าเรอืกรงุเทพ
ไม่ได้ใบรับรองตาม
มาตรฐานสากล (ISPS 
Code) 
  
  
  

RC4.1 : บุคลากรอาจขาดความรู้ความเข้าใจในการปฏิบัติ
ตามมาตรฐานบรหิารจัดการท่าเรอืที่เป็นสากล  

IC4.1.1 : แผนการพัฒนาระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิง่แวดล้อมท่าเรือ (Port 
Safety, Health and Environmental Management 
System : PSHEMS) 

3 3 3 ✓ จำนวนมาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรอืที่มกีาร
ดำเนินงานเพือ่ให้ได้รบัการ
รับรอง 1 มาตรฐาน 

ดำเนินการตามมาตรฐานการ
บรหิารจัดการท่าเรอืที่มกีาร
ดำเนินงานเพือ่ให้ได้รบัการ
รับรอง 

ฝบส.   

RC4.2 : มกีารเปลี่ยนแปลงข้อกำหนด/เงือ่นไขมาตรฐาน
บรหิารจัดการความปลอดภัยของท่าเรอื (ISPS CODE) 
  
  

IC4.2.1 : ตั้งคณะทำงานรักษาความปลอดภัยระหว่าง
ภาครัฐและเอกชน (ISPS CODE)  

3 4 5 ✓ ฝบส.   

IC4.2.2 : กำหนดการฝึกซ้อมประจำป ี 3 4 5 ✓ ฝบส.   

IC4.2.3 : ตั้งเจ้าหน้าที่ รองเจ้าหน้าที ่ผู้ช่วยเจ้าหน้าที่
รักษาความปลอดภัยประจำท่าเรือกรุงเทพ (คำสั่ง
19/2556 ลว 22 มค.56) 

3 4 5 ✓ ฝบส.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  8 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกเป็น
ท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัต ิ
(Semi-
Automated 
Container 
Terminal 

RFทกท.4 การจราจร
ติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการ 

RCทกท4.1 โครงการก่อสร้างขนาดใหญ ่การก่อสร้างตอ้งใช้
ระยะเวลานาน อาจจะกระทบต่อเส้นทางเดินรถ 

IC4.1.1 จัดพนักงานอำนวยความสะดวกในช่วงระยะเวลา
ก่อสร้าง 

3 4 5 ✓ จัดทำรายงานผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมแล้วเสรจ็ 100% 
และสง่เพือ่ขออนุมัตจิาก สพ. 
: ข้ันตอนจัดซื้อจัดจ้างการ
ก่อสร้างอาคารฯ/ลานวางตู้ฯ 
ระยะที่ 1 แล้วเสรจ็ 

  ทกท.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  9 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ศูนย์กระจาย
สินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและ
ศูนย์เช่ือมโยง
การขนสง่
ต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ 
(Multimodal 
Transport & 
Distribution 
Center) 

RFทกท.5 การจราจร
ติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการ 

RCทกท5.1 โครงการก่อสร้างขนาดใหญ ่การก่อสร้างตอ้งใช้
ระยะเวลานาน อาจจะกระทบต่อเส้นทางเดินรถ 

IC5.1.1 จัดพนักงานอำนวยความสะดวกในช่วงระยะเวลา
ก่อสร้าง 

3 4 5 ✓ ดำเนินการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการ PPP และ
จัดหาเอกชนร่วมลงทุนใน
ส่วน New 
Business Venture 
: ดำเนินการจ้างทีป่รึกษา 
และดำเนินการออกแบบ
รายละเอียด (Detail Design) 
ได้ตามแผนประจำป ี
: ดำเนินออกแบบ
รายละเอียด (Detail Design) 
: ได้รับอนุมัติงบประมาณ
ดำเนินการจัดทำรายงาน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(EIA/EHIA) (ถ้ามี) 

  ทกท.   
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  10 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
เส้นทาง
เช่ือมต่อท่าเรือ
กรุงเทพและ
ทางพิเศษสาย
บางนา-อาจ
ณรงค์ (S1) 

RFทกท.6 การจราจร
ติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการ 

RC6.1.1 โครงการก่อสร้างขนาดใหญ ่การก่อสร้างต้องใช้
ระยะเวลานาน อาจจะกระทบต่อเส้นทางเดินรถ 

IC6.1.1 จัดพนักงานอำนวยความสะดวกในช่วงระยะเวลา
ก่อสร้าง 

3 4 5 ✓ จัดหาทีป่รกึษาบรหิาร
โครงการ สำรวจ ชดเชย
ชุมชน และ ออกแบบสิ่งปลูก
สร้างทดแทน 
: ทีป่รึกษาบรหิารโครงการฯ 
สำรวจ ชดเชยชุมชน และ
ออกแบบสิ่งปลูกสร้าง
ทดแทนแล้วเสรจ็ 50% 

  ทกท.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 11 Operational 
Risk 

จ้างเหมาหล่อ
พร้อมติดตั้งยาง
ประกบัเข่ือน
บริเวณท่าเรือ
กรุงเทพจำนวน 
60 ลูกประจำปี
งบประมาณ 
2567 
(ทดแทน) 

RFทกท.7 งบประมาณ
ที่ขอไม่เพียงพอในการ
ดำเนินโครงการ 

RCทกท.7.1 ราคามีการเปลี่ยนแปลงจากปีที่ของบ ICทกท7.1.1 กำหนดราคาสินค้าราคาจากหลายแหล่ง
และคาดการณ์ราคาตลาดที่เป็นไปได้เพื่อนำมาเป็นข้อมูล
ประกอบการพจิารณาราคากลางให้ถูกต้องและเป็นไปได ้

3 4 5 ✓ ดำเนินการติดตั้งยางประกบั
เข่ือนจำนวน 60 ลูกแล้วเสรจ็ 

- ทกท.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  12 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ท่าเรือแหลม
ฉบัง ระยะที่ 3 

ไม่สามารถส่งมอบ
พื้นที่ที่ ถมทะเลท่า
เทียบเรือ F ให้กับ
ผู้ประกอบการเอกชน
เพื่อนำไปพฒันาท่าได้
ตามกำหนดเวลา 

 - ระยะเวลาก่อสร้างมีความล่าช้ากว่าแผนงาน  
 - การขนส่งวัสดุที่ใช้สำหรับถมทะเลมีความล่าช้า 

 - จัดทำ TOR งานกอ่สร้าง ให้มีความครบถ้วน ทัง้ด้าน
คุณสมบัติของผู้รบัจ้าง ผลงานทีเ่คยทำด้านการเงิน 
ประสบการณ์ ด้านเทคนิค ความมั่นคง และกำหนดค่า
ปรับในอัตราทีสู่งให้กับผูร้ับจ้าง หากไมส่ามารถ
ดำเนินการตามแผนได้ 

3 5 5 ✓  - ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 
1) งานกอ่สร้างทางทะเล แล้ว
เสร็จ 
- กอ่สร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 
2) งานกอ่สร้างอาคาร และ
ก่อสร้างโครงการฯ 
(ส่วนที่ 3) งานก่อสร้างระบบ
รถไฟ และก่อสร้างโครงการฯ 
(ส่วนที่ 4) งานจ้างเหมา 
สร้างเครื่องจกัรฯ แล้วเสรจ็
ตามแผนก่อสร้างประจำป ี
- ดำเนินการก่อสร้างการใช้
ประโยชน์พื้นที่ 55 แล้วเสรจ็
ตามแผนก่อสร้างประจำป ี
- คณะกรรมการ กทท. 
เห็นชอบผลการศึกษาการ
ทบทวนความเหมาะสม 
ด้านวิศวกรรม เศรษฐกจิ
การเงิน และสิง่แวดล้อม 
โครงการท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 (ในส่วนของท่า
เทียบเรือ E0) 

  ทลฉ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  13 Operational 
Risk 

โครงการ
ปรับปรงุระบบ
สาธารณูปโภค
พื้นฐานของ
ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

RFทลฉ.5 การจัดจ้าง
ล่าช้ากว่ากำหนด 

RCทลฉ.5.1 ผู้เสนอราคาขาดคุณสมบัติตามทีก่ำหนด ICทลฉ.5.1 มีการติดตามและประเมินผลในข้ันตอนการ
จัดซื้อจัดจ้างให้เป็นไปตามกรอบระยะเวลาที่กำหนด 

3 4 5 ✓ ดำเนินการจัดหาผู้รบัจ้างได้
แล้วเสร็จ และดำเนินการตาม
แผนก่อสร้างได้แล้วเสร็จ 

  ทลฉ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 14 Operational 
Risk 

การสง่เสรมิการ
ขนส่งทางราง
ผ่าน SRTO 

RFทลฉ.6 ปริมาณการ
ส่งสินค้าทางรางไม่
เป็นไปตามเป้า 

RCทลฉ.6.1 : มีข้อจำกัดด้านเครื่องมือยกขนหลักไมเ่พียงพอ IC6.1.1 : มีการประชุมร่วมกับผู้เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟ
ฯ กรมศุลกากร กรมการขนส่งทางราง เป็นต้น เพื่อ
ปรับปรงุประสิทธิภาพในการทำงานร่วมกัน 

3 3 4 ✓ ปริมาณตูส้ินค้าผ่านรปูแบบ
การขนสง่อื่น (Shift Mode) 
ราง+ชายฝั่ง = 1.028 ล้าน 
ที.อี.ยู. 

ปริมาณตูส้ินค้าผ่านรปูแบบ
การขนสง่อื่น (Shift Mode) 
ราง+ชายฝั่ง = 0.9 ล้าน ที.อี.
ยู. 

ทลฉ.  

RCทลฉ.6.2 : การบริหารจัดการไม่มปีระสิทธิภาพ IC6.2.1 : ดำเนินการจัดหาเครือ่งมือยกขนหลักเพิ่มเตมิ 3 3 4 ✓  
RCทลฉ.6.3 : เครื่องมือยกขนหลักไมส่ามารถยกตู้สินค้าที่
การรถไฟฯ ต้องการขนสง่ที่ 35 บทต. ได ้

IC6.3.1 : ดำเนินการจัดจ้างเปลี่ยนสายไฟเครนใหร้องรับ
การยกตูส้ินค้าที่ 37 บทต. 

3 3 4 ✓  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 15 Operational 
Risk 

จ้างเหมา
เปลี่ยนสายไฟ 
(Cable Reel) 
ของรถคาน
เคลื่อนที่ยกตู้

RFทลฉ.7 การ
ดำเนินการจัดซื้อจัด
จ้างเปลี่ยนสายไฟ 
(Cable Reel) ของรถ
คานเคลื่อนที่ยกตู้

RCทลฉ.7.1 : การออกเรือ่งจ้างมีความล่าช้า IC7.1.1 : เร่งดำเนินการออกเรื่องจ้างจากต้นสงักัดทันทีที่
ได้รับงบประมาณ 

3 3 4 ✓ : ดำเนินการเปลี่ยนสายไฟ 
(Cable Reel) ของรถคาน
เคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดเดิน
บนราง (Rail Mount Gantry 

- ทลฉ.  
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

สินค้าชนิดเดิน
บนราง (Rail 
Mount 
Gantry Crane 
: RMG) จำนวน 
2 คัน ของศูนย์
การขนสง่ตู้
สินค้าทางรถไฟ 
ที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

สินค้าชนิดเดินบนราง 
(Rail Mount Gantry 
Crane : RMG) ล่าช้า 

Crane : RMG) แล้วเสร็จตาม
เวลา 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 16 Operational 
Risk 

ปรับปรงุถนน
แอสฟัลท์ติกคอ
นกรีตเป็นถนน
คอนกรีตเสรมิ
เหล็กหนา 28 
ซม. บริเวณ
ศูนย์การขนส่งตู้
สินค้าทางรถไฟ 
(SRTO) 

RFทลฉ.8 การ
ดำเนินการจัดซื้อจัด
จ้างปรับปรงุถนนแอส
ฟัลท์ติกคอนกรีตล่าช้า 

RCทลฉ.8.1 : การออกเรือ่งจ้างมีความล่าช้า IC8.1.1 : เร่งดำเนินการออกเรื่องจ้างจากต้นสงักัดทันทีที่
ได้รับงบประมาณ 

3 3 4 ✓ ดำเนินการปรบัปรุงถนนแอส
ฟัลท์ติกคอนกรีตเป็นถนน
คอนกรีตเสรมิเหลก็หนา 28 
ซม. บริเวณศูนย์การขนสง่ตู้
สินค้าทางรถไฟ (SRTO) แล้ว
เสร็จตามเวลา 100% 

- ทลฉ.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  17 Operational 
Risk 

แผนงานบริหาร
สัญญา
สัมปทานของ
ผู้ประกอบการ
ท่าเทียบเรือ
เอกชนโครงการ
ท่าเทียบเรือ 
ข้ันที่ 1-2 ทีจ่ะ
หมดสญัญา 

ไม่สามารถลงนามใน
สัญญาร่วมลงทุนกบั
เอกชน ได้ภายใน
กรอบระยะเวลา 

ข้อจำกัดของกฎหมายเกี่ยวกับ พรบ. ร่วมลงทุนฯ ขออนุมัติงบประมาณจ้างที่ปรึกษาเพือ่ศึกษาแนวทางตาม 
ม. 22 พ.ร.บ. ร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 
2562 

3 4 5 ✓ ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของ
โครงการป ี2568 (จำนวน 10 
ผลลัพธ์) 

  ทลฉ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  18 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ศักยภาพ
โครงสร้าง
พื้นฐานและ
การใหบ้ริการ
ของท่าเรือ
ระนอง 

ความล่าช้าจากการ
นำเสนอผลการศึกษา
ต่อ สผ. ความล่าช้า
จากการนำเสนอผล
การศึกษาต่อ สผ. เพื่อ
ขอความเห็นชอบ 

ข้ันตอนในการรบัฟังกลุ่มผู้มสี่วยได้ส่วยเสียหลายกลุม่ ส่งผล
ให้มีการปรบัปรุงแก้ไขผลการศึกษา 

 - ติดตามงานบริษัทที่ปรึกษาฯ ให้เป็นไปตามแผนปฏิบัติ
การ 

3 4 5 ✓ สผ. พจิารณารบัรองผล
การศึกษาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม โครงการพฒันา 
ศักยภาพท่าเรือระนอง 
(ปัจจุบัน สผ. ได้ทำหนงั
สอบถามบริษัทที่ปรึกษาฯ 
เกี่ยวกับกรรมสทิธ์ิในการใช้
พื้นที่ของ ทรน. เป็นของ
หน่วยงานใด) 

  สทภ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  19 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ศักยภาพการ
ดำเนินงานของ
สานักท่าเรือ
ภูมิภาค 

ความล่าช้าในการ
ดำเนินงานจัดทำเขต
ปลอดอากร (Free 
Zone) 

ระเบียบข้อบังคับ/ข้อกฎหมายทีเ่กี่ยวข้องที่ไม่เอื้ออำนวย  ประสานงานหน่วยงานภายนอกเพือ่หารือ/ข้อมลู/ช่อง
ทางการดำเนินงาน 

3 4 5 ✓ สทภ. และ ฝพต. ร่วมกับ
หน่วยงานในพื้นที ่ทำ
การตลาดเชิกรุกด้านลูกค้า
สัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง 

  สทภ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  20 Operational 
Risk 

โครงการ
ส่งเสริม
การตลาดเชิง
รุกของการ
ท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

ลูกค้าไม่มาใช้บรกิาร 
เนื่องจาก กทท. ไม่
สามารถตอบสนอง 
ความต้องการ/ความ
คาดหวัง ของลูกค้าได ้

 ไม่สามารถตอบสนอง ความต้องการ/ความคาดหวัง ของ
ลูกค้าได ้

รายงานความคืบหน้าการดำเนินงาน รายงานความ
คืบหน้าการดาเนินงาน ใหลู้กค้ารบัทราบอย่างสม่าเสมอ 
และปรับปรงุคุณภาพกระบวนการเพือ่ตอบสนองความ
ต้องการลูกค้า 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 

  ฝพต.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  21 Operational 
Risk 

มาตรการรักษา
ความปลอดภัย
ของเรอืและ
ท่าเรือระหว่าง
ประเทศ (ISPS 
Code) 

RFทกท.3 ไม่ได้รบัการ
ต่ออายุใบรบัรองระบบ 
PSHEMS level 2 

RCทกท3.1 การเปลี่ยนแปลงข้อกหนด/เงือ่นไขมาตรฐาน IC3.1.1 ดำเนินการตามข้อกำหนดของระบบ PSHEMS 
อย่างเครง่ครัด 

3 4 5 ✓ ผ่านการตรวจประเมิน
ประจำปจีากกรมเจ้าท่า 

 ผ่านการตรวจประเมิน
ประจำปจีากกรมเจ้าท่า 

ฝบส.   

IC3.1.2 แผนการพฒันาระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิง่แวดล้อมท่าเรือ (Port 
Safety, Health and Environment Management 
System : PSHEMS) ของท่าเรือกรุงเทพ 

3 4 5 ✓  
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  22 Operational 
Risk 

โครงการการ
ปฏิบัติงานขุด
ลอกร่องน้าทาง
เดินเรอื 
(Fairway) และ
หน้าท่าเทียบ
เรือ ภายใน
อาณาบริเวณที่
การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

การขาดแคลน
พนักงานทีป่ฏิบัติงานที่
เรือ 

บุคคลที่ปฏิบัติงานได้รบัภาระงานที่เพิม่ขึ้น 
ทำให้เกิดความสำเร็จงานที่น้อยลง 

การพัฒนาศักยภาพบุคลากรฝ่ายการร่องน้ำให้สามารถ
ทำงานทดแทนกันได ้

3 4 5 ✓  1. การขุดลอกรอ่งน้ำสัน
ดอนเจ้าพระยา (Bangkok 
bar channel) ให้ได้เกณฑ์
ความลึกมาตรฐาน 
2. ขุดลอกร่องน้ำทางเดินเรือ 
(Fairway) ท่าเรือกรุงเทพให้
ได้เกณฑ์ความลึกตาม
มาตรฐาน 
3. การขุดลอกร่องน้ำทาง
เดินเรอื (Fairway) ท่าเรือ
แหลมฉบังให้ไดเ้กณฑ์ความ
ลึกตามมาตรฐาน 

  ฝน.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  23 Operational 
Risk 

โครงการศูนย์
การขนสง่ตู้
สินค้าทางรถไฟ
ที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

RFทลฉ.3 การจัดซือ้
จัดจ้างในแตล่ะ
โครงการล่าช้ากว่า
แผน 

RCทลฉ.3.1 ผู้เสนอราคาขาดคุณสมบัติตามทีก่ำหนด ICทลฉ.3.1 ตั้งคณะกรรมการทางพสัดุในแต่ละชุดที่ม ี
ความเช่ียวชาญ 

3 4 5 ✓ 1. ดำเนินการปรับปรงุถนน
ข้างราง RMG ฝั่งบีเป็น
คอนกรีตเสรมิเหลก็แล้วเสรจ็ 
2. ดำเนินการเปลี่ยนสาย
เคเบลิไฟฟ้าและ Cable 
Reel ของ RMG 2 คันแล้ว
เสร็จ 
3. สามารถดำเนินการบริหาร
จัดการยกขนและเคลื่อนย้าย
ตู้สินค้าได้เป็นปกต ิ

  สปก.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  24 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ท่าเทียบเรือ
ชายฝั่ง (ท่า
เทียบเรือ A) ที่
ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

RFทลฉ.4 การจัดซือ้
จัดจ้างในแตล่ะ
โครงการล่าช้ากว่า
แผน 

RCทลฉ.4.1 ผู้เสนอราคาขาดคุณสมบัติตามทีก่ำหนด ICทลฉ.4.1 จัดทำร่าง TOR ให้ถูกต้องและรัดกุม 3 4 5 ✓ ดำเนินการตามแผนงาน
ประจำปีแล้วเสร็จ 100% 

  สปก.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  25 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ท่าเรือบก (Dry 
Port) ของ 
กทท. 

ปริมาณสินค้าไม่
เป็นไปตามที่
คาดการณ์ไว้เนื่องจาก
ไม่มีนิคมอุตสาหกรรม
ในเขตพื้นที่จงัหวัด 

ทำเลที่ตั้งไม่มีความเหมาะสมในการดำเนินธุรกิจ มีแผนบริหารจัดการด้านการตลาด และมียุทธศาสตรก์าร
เสริมสร้างพันธมิตรทางธุรกจิ(Strategic Partnership) 

3 4 5 ✓ ได้รับความเห็นชอบให้
ดำเนินการตามรูปแบบการ
ลงทุนที่เหมาะสม 

  ฝพต.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  26 Operational 
Risk 

แผนงาน
แนวทางการ
ดำเนินงานเพือ่
ส่งเสริมการเพิม่
สัดส่วนตู้สินค้า
ประเภทถ่ายลำ 

หน่วยงานอื่น ๆ ที่
เกี่ยวข้องไม่สามารถ
ปรับเปลี่ยนกฏ
ระเบียบให้ เอื้อต่อ
กิจกรรมการขนส่งตู้
สินค้าถ่ายลำได ้

กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกบัหน่วยงายภายนอก ที่ไมส่ามารถ
ดำเนินการแก้ไขได้ทันท ี

จัดทำแนวทางการผ่อนปรนและแก้ไขในกฏหมายที่
เกี่ยวกับสินค้า 
ถ่ายลำ 

3 4 5 ✓ ผ่อนปรนกฎระเบียบทีเ่ป็น
ข้อจำกัดต่าง ๆ โดยเฉพาะ
การขอตรวจใบขนสง่สินค้า 
(Bill of Lading) สำหรับตู้
สินค้าถ่ายลำ และข้อกำกบัใน 
พ.ร.บ. 16 ฉบบัจาก 16 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

  ทลฉ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  
  
  
  
  
  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 
  
  
  
  
  
  
  

27 
  
  
  
  
  
  
  

Operational 
Risk 
  
  
  
  
  
  
  

SO2 ยกระดับ
ขีด
ความสามารถ
การใหบ้ริการ 
ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและ
นวัตกรรม 
  
  
  
  
  
  

RFวศ5 : กทท. ไม่
สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและ
นวัตกรรมมาบริหาร
จัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 
  
  
  
  
  
  
  

RC5.1 : ไม่มรีะบบ Big Data รวมถงึขาดเครื่องมือ และ
บุคลากรที่มีความเช่ียวชาญในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อ
ส่งเสริมการจัดทำข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data)  

- 3 4 4 ✓ : ความสำเรจ็ของการพัฒนา
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศที่
ยกระดับการให้บริการ 100% 

ความสำเรจ็ของการพฒันา
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศที่
ยกระดับการให้บริการ 70% 

ฝทส.  

RC5.2 : ความไม่สำเรจ็ของการเช่ือมโยงข้อมูลของผู้มสี่วนได้
เสียกบัการพัฒนา PCS รวมถึงกฎระเบียบหน่วยงาน
ภายนอกที่เกี่ยวข้องไมร่องรับ 

IC5.2.1 : คณะกรรมการตรวจรับพัสดุ PCS 3 4 5 ✓ ฝทส.   

RC5.3 : ข้อจำกัดทางเทคนิคของการเช่ือมโยงระบบ PCS 
กับระบบปฏิบัติการอื่น ๆ ขององค์กร  

IC5.3.1 : โครงการได้มีการพฒันาระบบเพื่อให้หน่วยงาน
ที่ยังไม่มีความพร้อมในการเช่ือมโยงใช้ในการบันทึกข้อมลู
ในระบบ 

3 4 5 ✓ : ความสำเรจ็ของการพัฒนา
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศที่
ยกระดับการให้บริการ 100% 

ความสำเรจ็ของการพฒันา
ระบบเทคโนโลยสีารสนเทศที่
ยกระดับการให้บริการ 70% 

ฝทส.   

RC5.4 : ยังไมม่ีหน่วยงานที่รบัผิดชอบการดำเนินงานด้าน
นวัตกรรมในโครงสร้างองค์กร  
  

IC5.4.1 : มีการมอบหมายให้ แผนกวิจัยและพฒันา กอง
วิจัยและพฒันาองค์กร ฝ่ายกลยุทธ์องค์กร ดำเนินการ
ด้านนวัตกรรม 

3 3 5 ✓ : ความสำเรจ็ของการพัฒนา
นวัตกรรมในการพฒันา
องค์กร 2 นวัตกรรม 

: ความสำเรจ็ของการพัฒนา
นวัตกรรมในการพฒันา
องค์กร 1 นวัตกรรม     

ฝก.   

IC5.4.2 ปรับปรงุโครงสร้างอัตรากำลงัทีร่องรับการดำเนิน
ด้านนวัตกรรม 

3 3 5 ✓ ฝก.   

RC5.5 : บุคลากรยังไม่ให้ความสำคัญในการสร้างนวัตกรรม 
และขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานในการสร้างสรรค์
และพัฒนาต่อยอดนวัตกรรม 

IC5.5.1 : แผนการพัฒนาศักยภาพด้านความคิด
สร้างสรรค์และการสร้างนวัตกรรม 

3 3 5 ✓ ฝก.   

IC5.5.2 : แผนสร้างสรรค์นวัตกรรม 3 3 5 ✓ ฝก.   
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

  
  

IC5.5.3 : มีการตั้งคณะทำงานด้านบรหิารจัดการ
นวัตกรรม โดยมกีารประชุมหารือระหว่างหน่วยงาน และ
มีการตั้งคณะทำงานต่อยอดความคิดสร้างสรรค์นวัตกรรม   

3 3 5 ✓ ฝก.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

28 Strategic Risk โครงการ
พัฒนาการ
เช่ือมโยง Data 
Logistic 
Chain ด้วย
ระบบ Port 
Community 
System 

การดำเนินโครงการใน 
บางช่วงหรือบางเรื่อง
เพื่อให้ไดผ้ลลัพธ์ตาม
ความต้องการ อาจใช้
เวลามากกว่าที่คาดไว้ 
เพราะเกี่ยวข้องกบั
หน่วยงานภายนอก
หลายหน่วยงาน 

ความไม่สำเรจ็ของการเช่ือมโยงข้อมูลของผูม้ีส่วนได้เสีย 
กฎระเบียบภายนอกไมร่องรับ และข้อจำกัดทางเทคนิคของ
การเช่ือมโยงระบบ PCS กบัระบบปฏิบัติการอื่นๆ 

 - อยู่ภายใต้การควบคุมของที่ปรึกษาเพื่อดำเนินการ
บรหิารโครงการด้าน ICT ประจำสำนักงาน บรหิาร
โครงการ คณะอนุกรรมการกำกบัดูแลและขับเคลื่อนการ
พัฒนาระบบ Port Community System (PCS) 
- คณะทำงานย่อยกลุ่ม Port Community System 
(PCS) ภายใต้คณะทำงานย่อย ผลกัดันและให้การ
สนับสนุน การปรับลดข้ันตอน และเช่ือมโยงข้อมูลผ่าน
ระบบ National Single Window (NSW) ซึง่แต่งตั้งโดย
อธิบดีกรมศลุกากร 

3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ของการพัมนา
ระบบ PCS 4 Module 

 
ฝทส.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  29 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ระบบ
สารสนเทศสา
หรบัการตลาด 
ระยะที่ 2 

ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อ
ยืนยันถึงการยอมรับ
หรือ การสนบัสนุนการ
ดำเนินงานโครงการ 
หรือยืนยันผลที่ ได้จาก
การดำเนินโครงการ 
ในส่วนของผู้ใช้ หรอื
ลูกค้ามาก่อน 

ขาดการบูรณาการความต้องการของลูกค้าหรือผู้ใช้งาน  - จัดต้ัง Steering Committee เพื่อกำกับดูแลโครงการ 
- การบริหารโครงการอยู่ภายใต้การบริหารจัดการของ
คณะอนุกรรมการกำกับดูแลและขับเคลื่อนการพัฒนา
ระบบสารสนเทศสำหรับการตลาด 
- ตัง้คณะทำงานทีม่าจาก ผูท้ี่เกี่ยวข้อง 

3 3 5 ✓ กทท. มรีะบบสารสนเทศ
สำหรับการตลาด ระยะที่ 2 
แล้วเสร็จ 40 % 

  ฝทส.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  30 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ระบบบริการ
ด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า 
เครื่องมือทุ่น
แรง และใบแจ้ง
หนี้ค่าภาระ
ต่างๆ (VCMS) 
พร้อมอปุกรณ์ 
(ทดแทน) 

มีความเป็นไปได้ที่
อาจจะมีประเด็นที่ไม่
คุ้นเคยจนต้อง ขยาย
เวลาการดำเนินงาน
มากกว่าที่คาดไว้ 

ขาดการสอบถามความต้องการของผู้ใช้งานระบบ  - จัดต้ัง Steering Committee เพื่อกำกับดูแลโครงการ 
- การบริหารโครงการอยู่ภายใต้การบริหารจัดการของ
คณะอนุกรรมการกำกับดูแลและขับเคลื่อนการพัฒนา
ระบบฯ 

3 3 5 ✓ ดำเนินการพฒันาระบบ
บริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมอืทุ่นแรง 
และใบแจง้หนี้ค่าภาร ะต่าง 
ๆ (Vessel Cargo 
Management System : 
VCMS) 
แล้วเสร็จ 100% และนำออก
ใช้งาน 

  ฝทส.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  31 Operational 
Risk 

แผนการ
สร้างสรรค์
นวัตกรรม 

โครงสร้างยงัไม่มีความ
เหมาะสมกับการ
ดำเนินการ 

ยังไม่มีหน่วยงานที่รบัผิดชอบงานด้านนวัตกรรมในโครงสร้าง
องค์กร 

เนื่องด้วยงานนวัตกรรมยงัไม่ถูกกำหนดไว้ในโครงสร้าง 
ผู้บริหารจงึได้มอบหมายใหก้องวิจัยและพฒันาองค์กร
ดำเนินการไปพลางก่อน พร้อมได้มีการจัดต้ังคณะทำงาน
ด้านนวัตกรรมเพื่อช่วยขับเคลือ่นดำเนินการและ
ประสานงานระหว่างหน่วยงานต่อไป 

3 3 5 ✓ จำนวนนวัตกรรมที่นำไปสู่
การปรับปรงุกระบวนการ 
อย่างน้อย 2 (ช้ินงาน) 

: ความสำเรจ็ของการพัฒนา
นวัตกรรมในการพฒันา
องค์กร 1 นวัตกรรม     

ฝก.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  
  
  

  
  
  
  
  

32 
  
  
  
  

Operational 
Risk 
  
  
  
  

SO3 สร้าง
โอกาสเชิงกล
ยุทธ์ด้วยการ
บรหิารจัดการ
สินทรพัย์และ
การลงทุนอย่าง
มีประสิทธิภาพ 

RFทกท.2 : กทท. ไม่
สามารถบรหิารจัดการ
สินทรพัย์ได้ตาม
เป้าหมายที่กำหนด 
  
  
  

RCทกท.2.1 ไม่สามารถพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. อาจทำให้
เสียโอกาสในการเพิ่มรายได ้

IC2.1.1 กระบวนการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการท่า
เทียบเรือ 

3 3 5 ✓ อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
  - ทกท.  ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75% 

อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
  - ทกท.  -0.75% 
  - ทลฉ. 21.40% 

สบส.   

IC2.1.2 กระบวนการบริหารจัดการอสังหาริมทรัพย ์ 4 3 4 ✓ ฝพต.   

IC2.1.3 กระบวนการพัฒนาธุรกิจและการตลาด 3 4 4 ✓ ฝพต.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  33 Operational 
Risk 

การออกแบบ
องค์กรให้
ตอบสนองต่อ
อนาคต 

RFบค1 โครงสร้าง
องค์กรไม่ตอบสนอง
กับภารกจิ 

RC1.1.1 ขาดการวิเคราะห์โครงสร้างที่จำเป็นในการ
ตอบสนองภารกจิองค์กรทีม่ีการเปลี่ยนแปลง 

IC1.1.1 ทบทวนและพฒันาโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลงั 

3 4 5 ✓ โครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลงัได้รับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการ 
กทท. 

โครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลงัได้รับความ
เห็นชอบจากสายงาน 

ฝบ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  34 Operational 
Risk 

แผนงานบริหาร
จัดการอัตรากา
ลัง (Manpower 
Management) 

RFบค2 ความร่วมมือ
ของผู้บรหิารภายใน
องค์กร 

RC2.1.1 บุคลากรของ กทท. อาจไมม่ีพฤติกรรม กรอบ
แนวคิดในการดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็นเอกภาพ (Unity) 
และมจีิตสำนึกความเป็นเจ้าของ กทท.  

IC2.1.1 ดำเนินการตามแผนบรหิารจัดการอัตรากำลัง 3 4 5 ✓ บรหิารจัดการอัตรากำลัง
ส่วนเกิน/ส่วนขาด ตามแผน
บรหิารอัตรากำลงั ร้อยละ 70 

บรหิารจัดการอัตรากำลัง
ส่วนเกิน/ส่วนขาด ตามแผน
บรหิารอัตรากำลงั ร้อยละ 20 

ฝบ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  35 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ระบบบริหาร
ผลการ
ปฏิบัติงาน 
(PMS) เพื่อเพิ่ม

RFบค3 ไมส่ามารถ
จัดทำแผนการ
ปรับปรงุการกำหนด
ตัวช้ีวัดรายบุคคลได้
ตามกำหนด 

RC3.1.1 บุคลากรของ กทท. อาจไมม่ีพฤติกรรม กรอบ
แนวคิดในการดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็นเอกภาพ (Unity) 
และมจีิตสำนึกความเป็นเจ้าของ กทท.  

IC3.1.1 มหีลักเกณฑ์/แนวทาง ในการประเมินผล และ
รอบระยะเวลาในการประเมินผลที่ชัดเจนปลีะ 2 มี
หลักเกณฑ์/แนวทาง ในการประเมินผล และรอบ
ระยะเวลาในการประเมินผลที่ชัดเจนปีละ 2 ครั้ง 

3 4 5 ✓ จำนวนตัวช้ีวัดขององค์กรที่
สามารถถ่ายทอดลงสู่ตัวช้ีวัด
รายบุคคล 
(หน่วยงานทีร่ับผิดชอบ) 

จำนวนตัวช้ีวัดขององค์กรที่
สามารถถ่ายทอดลงสู่ตัวช้ีวัด
รายบุคคล เฉพาะ สายงาน 
ทกท. ทลฉ. 
(หน่วยงานทีร่ับผิดชอบ) 

ฝบ.   
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ประสิทธิภาพ
การปฏิบัตงิาน 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  36 Operational 
Risk 

การพัฒนา
สมรรถนะของ
บุคลากรเพื่อ
รองรับการ
เปลี่ยนแปลง 

RFบค4 การกำหนด
สมรรถนะไม่ตรงกบั
การดำเนินธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลง 

RC4.1.1 ขาดการประชาสัมพันธ์ และสร้างความ 
เข้าใจการประเมินสมรรถนะ 

IC4.1.1 รวบรวมข้อมลู และทิศทางการดำเนินงานของ
องค์กรและรบัฟังความคิดเห็นจากผูบ้รหิาร 

3 4 5 ✓ ร้อยละของพนักงานทีผ่่าน
การพัฒนาตามแผนพฒันา
รายบุคคล 100% 

 ร้อยละของพนักงานที่ผ่าน
การพัฒนาตามแผนพฒันา
รายบุคคล 80% 

ฝบ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  37 Operational 
Risk 

การพัฒนา
ทักษะแบบ
ผสมผสาน 
Power Skill 
สาหรับตา
แหน่งงานที่
สาคัญ(Key 
Strategic 
Position) 

RFบค5 การกำหนด
ตำแหน่งงานทีส่ำคัญ
ไม่ตรงกบัการดำเนิน
ธุรกิจทีเ่ปลี่ยนแปลง 

RC5.1.1 ขาดการวางแผน เตรียมความพรอ้มในการสบืทอด
ตำแหน่งทีส่ำคัญ 

IC6.1.1 รวบรวมข้อมลูและทิศทางการดำเนินงานของ
องค์กรและรบัฟังความคิดเห็นจากผูบ้รหิาร 

3 4 5 ✓ ร้อยละของพนักงานทีผ่่าน
การพัฒนาตามแผนพฒันา
ทักษะแบบผสมผสานฯ 
100% 

ร้อยละของพนักงานทีผ่่าน
การพัฒนาตามแผนพฒันา
ทักษะแบบผสมผสานฯ 80% 

ฝบ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  38 Operational 
Risk 

โครงการ
บรหิารจัดการ
และสร้าง
ความสัมพันธ์
กับผูม้ีส่วนได้
ส่วนเสียของ
การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

ความพึงพอใจผู้มสี่วน
ได้ส่วนเสียไม่ต่ำกว่า
เป้าหมาย 

ไม่สามารถสร้างความสัมพันธ์ และไม่สามารถตอบสนอง
ความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสียได้ 

ประสานงาน ติดตามและเรง่ดำเนินงานให้ เป็นไปตาม
แผน 

3 4 5 ✓ สามารถดำเนินการตามแผน
ยุทธศาสตร์ได้ 100% 
-รักษาระดับคะแนนความพึง
พอใจผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียไม่ต่ำ
กว่า 4.0 

  ฝพต.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  39 Operational 
Risk 

Green Port 
Supply Chain 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกไมเ่ป็นไป
ตามเป้าหมายที่
กำหนด 

โครงการไม่สามารถสร้างผลงานจริงได้ตามความคาดหวังที่มี
ต่อผลจากการดำเนินงานโครงการ 

ให้หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้องพจิารณาโครงการอื่นทดแทน 3 4 5 ✓ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากการดำเนินงาน
ของ กทท. ทีล่ดลง 
และความสำเร็จในการ
ดำเนินงานภายใต้แผนแม่บท
การจัดการด้านสิง่แวดล้อม 
ของ กทท. 

  ฝก.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

  40 Operational 
Risk 

การขับเคลื่อน
คุณธรรมและ
ความโปร่งใส
ตามแนวทาง 
ITA 

RFบค6 ผลการ
ประเมิน ITA ไม่
เป็นไปตามเป้าหมายที่
กำหนด 

RC6.1.1 ไม่สามารถควบคุมผลการประเมินของผูม้ีส่วนรได้
ส่วนเสียภายนอกได้ และขาดการรบัรูเ้กี่ยวกับการประเมิน 
ITA ของ กทท. อาจทำให้คะแนน ITA ลดลง 

IC6.1.1 จัดอบรมให้ความรู้ความเข้าใจการประเมิน ITA 
ให้หน่วยงานผู้รบัผิดชอบที่เกี่ยวข้อง 

3 4 5 ✓ ผลการประเมิน ITA เพิ่มข้ึน
จากเกณฑ์ที่ ป.ป.ช. กำหนด 
≥ 89.0 คะแนน 

  สบภ.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 
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Compliance 
Risk 
  
  

MOU 2.5 : 
การเพิม่
ประสิทธิภาพ
ของท่าเรือเพื่อ
มุ่งสูม่าตรฐาน
ท่าเรือช้ันนำ
ระดับโลก 

RFทลฉ.1 : การ
บรหิารจัดการท่าเรอื
แหลมฉบังมี
ประสิทธิภาพต่ำกว่า
มาตราฐาน (Port 
Performance) 
  
  

RC1.1 : เครื่องมือ/อปุกรณ์ในการดำเนินงานอาจเกิดการ
ชำรุดเสียหาย และไม่เพียงพอตอ่การใช้งานของท่าเรือแหลม
ฉบัง  

IC1.1.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องมือและโครงสร้างพื้นฐาน 3 4 5 ✓ ระดับความสำเรจ็ในการเพิม่
ประสิทธิภาพกระบวนการ
ปฏิบัติงานในการบรหิาร
จัดการท่าเรอืทีส่ำคัญ (MOU 
ค่า 5) 

ระดับความสำเรจ็ในการเพิม่
ประสิทธิภาพกระบวนการ
ปฏิบัติงานในการบรหิาร
จัดการท่าเรอืทีส่ำคัญ (MOU 
ค่า 2) 

ทลฉ.   
IC1.1.2: โครงการปรับปรุงสาธารณูปโภค ทลฉ. 3 4 5 ✓ ทลฉ.   

RC1.2 : ประสิทธิภาพในการบรหิารจัดการจราจรในพื้นที่
ท่าเรือแหลมฉบงั 

IC1.2.1 : แผนขับเคลื่อนการใช้ระบบ Truck Queuing 
ของท่าเรือแหลมฉบัง  

3 4 5 ✓ ทลฉ.   

นโยบาย
ภาครัฐ/
กฎหมาย
ระเบียบ/CSA/
ความเสี่ยง
ทุจริต 
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Compliance 
Risk 
  
  
  

การปฏิบัติตาม 
พ.ร.บ.คุ้มครอง
ข้อมูลส่วน
บุคคล พ.ศ.
2562 
  
  
  

RFปจอ1 : กทท. 
ปฏิบัติตามกฎหมาย 
กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้อง
ได้ไม่ครบถ้วน เช่น 
กฎระเบียบด้าน
สารสนเทศ และด้าน
การบริหารงานของ
องค์กร 

RC1.1 : ผู้รบัผิดชอบขาดความเข้าใจเกี่ยวกบัการความ
ปลอดภัยของสารสนเทศ 
  
  

IC1.1.1 : มีการตั้ง DPO คณะทำงานย่อยฯ และเชิญ
อาจารย์ทีป่รกึษาให้ความรูเ้กี่ยวกับ พรบ. PDPA 

3 3 5 ✓ : จำนวนครัง้ที่ กทท. ถูก
ฟ้องรอ้ง/รอ้งเรียน 

: 0 ครั้ง ฝอ. 
ปจอ. 

  

IC1.1.2 : มีการจัดทำแนวปฏิบัตเิกี่ยวกบัการคุ้มครอง
ข้อมูลส่วนบุคคล  (จัดทำตารางบันทึกกจิกรรม
ประมวลผลข้อมลูส่วนบุคคล (ROPA)) 

3 3 5 ✓ ฝอ. 
ปจอ. 

  

IC1.1.3 : จ้างผู้เช่ียวชาญเพือ่ให้ทบทวนนโยบายและแนว
ปฏิบัติการคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคลของ กทท.  

3 3 5 ✓ ฝอ. 
ปจอ. 

  

RC1.2 : นโยบายการคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคลของ กทท. ยงั
ไม่ชัดเจนและยากต่อการเข้าใจ 

IC1.2.1 : ปรับปรุงนโยบายการคุ้มครองข้อมลูส่วนบุคคล
ของ กทท. และแจ้งเวียนให้พนักงาน กทท. ทุกคน
รับทราบ  

3 3 5 ✓ ฝอ. 
ปจอ. 

  

นโยบาย
ภาครัฐ/
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การรกัษา
มาตรฐานความ

RFวศ2 : กทท. 
สูญเสียข้อมลู

RC2.1 : ระบบที่มีในปัจจุบันไมเ่พียงพอต่อการป้องกันการ
ถูกโจมตหีรือโจรกรรมข้อมูลทาง Cyber  

IC2.1.1 : มีการปฏิบัติตามมาตรฐาน ISMS Information 
Security Management System  

3 3 5 ✓ จำนวนที่ครั้งถูกโจรกรรม
ข้อมูลสำเรจ็ 

: 0 ครั้ง ฝทส.   



 

 96/265 

Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

กฎหมาย
ระเบียบ/CSA/
ความเสี่ยง
ทุจริต 
  
  
  
  

  
  
  

  
  
  

Compliance 
Risk 
Emerging risk 
  
  
  
  

มั่นคงปลอดภัย
ของสารสนเทศ  
  
  
  
  

สารสนเทศที่สำคัญใน
การบริหารงานของ
องค์กร 
  
  
  
  

RC2.2 : ไม่มหีน่วยงานรบัผิดชอบในด้าน Cyber Security 
โดยตรง 
  
  
  

IC2.1.2 : ได้รับรองมาตรฐาน ISO27001 สำรองข้อมลู 
ทบทวนสทิธิการเข้าใช้ 

3 5 5 ✓ ฝทส.   

IC2.1.3 :  จ้างผู้เช่ียวชาญตรวจสอบและทดสอบการเจาะ
ระบบ และติดตั้งระบบพสิูจน์และยืนยันตัวตนทางดิจทิัล 

3 5 5 ✓ ฝทส.   

IC2.2.1 : มีระบบในการเฝ้าระวังและทดสอบการเข้า
โจมต ี 

3 5 5 ✓ ฝทส.   

IC2.2.2 ปรับโครงสร้างองค์กรเพือ่รองรบัหน่วยงาน 
Cyber Security 

3 5 5 ✓ ฝทส.   

นโยบายบอร์ด/
ผู้บริหาร/งาน
สำคัญ (Tone 
at Top) 
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Financial Risk 
  
  
  
  

การรกัษาสภาพ
คล่องทาง
การเงิน(Cash 
Flow) 
  
  
  
  

RFกง2 : กทท. ขาด
สภาพคล่องทาง
การเงินในอนาคต
(Cash Flow) 
  
  
  
  

RC1.1 การนำกำไรส่งรัฐของ กทท. ยังอยู่ในสัดส่วนทีสู่ง 
(70%) 

- 3 3 4 ✓ อัตราส่วนสภาพคล่อง 
มากกว่า 1 เท่า 

อัตราส่วนสภาพคล่อง 1.9 ฝง.   

RC1.2 : กทท. มีภาระจากการลงทุนใน Mega Project 
  
  

IC8.2.1 : คู่มือการจัดหาแหล่งเงินกู ้ 3 3 4 ✓ ฝง.   
IC8.2.2 : ตั้งคณะทำงานจัดหาแหลง่เงินกู้ของโครงการ
พัฒนา ทลฉ. ระยะที่ 3 

3 3 4 ✓ ฝง.   

IC8.2.3 : การบรหิารกระแสเงินสด 3 3 4 ✓ ฝง.   
RC1.3 : การระบุรายได้ที่แท้จริงของการดำเนินงานในแต่ละ
หน่วยงานยังไมส่มบรูณ์  

IC8.3.1 : จำแนกรายได-้ค่าใช้จ่าย 3 2 4 ✓ ฝง.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
2.ตัวช้ีวัด
สำคัญ/MOU  
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Strategic Risk SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

RFทลฉ.2 : กทท. อาจ
ไม่สามารถบรหิาร
จัดการสินทรัพย์ได้
ตามเป้าหมายที่
กำหนด  

RCทลฉ.2.1 : ไมส่ามารถเปลี่ยน Dead Asset เป็น Live 
Assets ของท่าเรอืแหลมฉบงัได ้

IC2.1.1 : แผนงานทบทวนพฒันา Master Plan ท่าเริอ
แหลมฉบัง 

3 4 5 ✓ อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
ทกท. 0% 
ทลฉ. 21.75% 

อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
ทกท. 0% 
ทลฉ. 21.75% 

สบส  

IC2.2.1 : การประชุมเจรจาต่อรองเกี่ยวกบัการปรับค่า
เช่าให้เป็นไปตามระเบียบ กทท. 

3 4 5 ✓ สบส   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

46 Strategic Risk SO3 สร้าง
โอกาสเชิงกล
ยุทธ์ด้วยการ
บรหิารจัดการ
สินทรพัย์และ
การลงทุนอย่าง
มีประสิทธิภาพ 

RFบธ1 : กทท. ไม่
สามารถบรหิารจัดการ
สินทรพัย์ได้ตาม
เป้าหมายที่กำหนด 

RCบธ.1.1 : ไมส่ามารถเปลี่ยน Dead Asset เป็น Live 
Assets ของท่าเรอืกรงุเทพได้ 

IC1.1.1 : แผนบรหิารการจัดเก็บค่าเช่าพื้นที่นอกเขตรั้ว
ศุลกากรท่าเรือกรุงเทพ 

3 4 5 ✓ อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
ทกท. 0% 
ทลฉ. 21.75% 

อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรพัย์รวม (ROA) 
ทกท. 0% 
ทลฉ. 21.75% 

บธ./ทลฉ./
ทกท. 

 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 47 Strategic Risk โครงการจัดการ
ความสัมพันธ์
ลูกค้าของ 
กทท. (CRM) 

RFบธ.2 อาจไม่
สามารถสร้างความ
ผูกพันธ์และความภักดี 
ของลูกค้าต่อ กทท. ได้
ตามวัตถุประสงค์ที่ตั้ง
ไว้ 

RCบธ.2.1 : ไม่สามารถตอบสนองความต้องการ ความ
คาดหวังของลกูค้าได้อย่างทันทวงท ี

IC2.1.1 : ประสานงานหน่วยรบัผิดชอบที่เกี่ยวข้อง เพื่อ
กำหนดวิธิการ แผนหรือแนวทาง ในการตอบสนองความ
ต้องการให้แก่ลกูค้า 

3 3 4 ✓ ระดับความพึงพอใจ > 3.80 ระดับความพึงพอใจ 3.80 บธ./ทลฉ./
ทกท. 

 

RCบธ.2.2 : การแก้ไขปัญหาใหลู้กค้าส่วนใหญ่ อยู่ในขอบเขต
การดำเนินงานของหน่วยงานอื่นภายใน กทท. 

IC2.2.1 : ติดตามการดำเนินการแก้ไขปัญหาจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างต่อเนื่อง 

3 3 4 ✓  

RCบธ.2.3 : มีกฎระเบียบและข้ันตอนการดำเนินงานที่ใช้
ระยะเวลานาน 

IC2.3.1 : สื่อสารทำความเข้าใจกบัลกูค้า ถึงข้อจำกัด 
แนวทางการดำเนินงาน และความคืบหน้าในการแก้ไข
ปัญหา 

3 3 4 ✓  

RCบธ.2.4 : การตอบสนองความต้องการของลูกค้า ต้องใช้
งบประมาณ และระยะเวลาในการแก้ไข 

IC2.4.1 : รวบรวมและสรุปความต้องการ ความคาดหวัง
ของลูกค้า เสนอผูบ้รหิารและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อ
พิจารณาแนวทางการตอบสนองลกูค้า ทั้งนี้ ผลการ
พิจารณาข้ึนอยู่กบันโยบายของ กทท. และดุลยพินิจของ
ผู้บริหาร 

3 3 4 ✓  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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ปรับปรงุ
ผลิตภัณฑ์และ
บริการ เพื่อ
ตอบสนอง
ความคาดหวัง
ของผู้ใช้บริการ 

RFบธ.3 แผนงานและ
ผลลัพธ์จากการ
ดำเนินการตาม
แผนงาน อาจไม่
สามารถตอบสนอง
ความต้องการและ
ความคาดหวังของ
ผู้ใช้บริการเพื่อเพิม่
ระดับความพึงพอใจ
ของลูกค้าได้อย่าง
ชัดเจน 

RCบธ.3.1 : หน่วยงานทีเ่กี่ยวข้องไมส่ามารถจัดทำแผน
ปรับปรงุการให้บริการฯ เพื่อตอบสนองความต้องการและ
ความคาดหวังของลูกค้าได้อย่างครบถ้วนฯ และทันท่วงที 
เนื่องจาก (1) ต้องใช้งบประมาณในการดำเนินการ ซึง่ไม่ได้มี
การตั้งงบประมาณไว้ล่วงหน้า (2) ตอ้งใช้ระยะเวลาในการ
ดำเนินการค่อนข้างนาน 

IC3.1.1 : หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พจิารณาดำเนินการ
จัดทำแผนปรบัปรุงฯ ภายใต้ทรัพยากรที่มอียู่ เพื่อ
ตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของลกูค้ามาก
ที่สุด 

3 4 4 ✓ ระดับความพึงพอใจ > 3.80 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การปรับปรงุผลิตภัณฑ์และ
บริการ 100% 

ระดับความพึงพอใจ 3.80 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การปรับปรงุผลิตภัณฑ์และ
บริการ 100% 

ฝพต.  

RCบธ.3.2 : ผลลัพธ์ของแผนปรับปรงุฯ บางแผนงานเป็นการ
ปรับปรงุกระบวนการทำงาน ที่ไมส่ามารถสะท้อนผลลัพธ์
ของแผน เพื่อเพิ่มระดับคะแนนความ 
พึงพอใจได ้

IC3.2.1 : มีการพิจารณา/กำกับ/ติดตามการดำเนินงาน
ตามแผนอย่างต่อเนื่อง ผ่านคณะกรรมการฝ่ายบรหิาร
ของ กทท. 

3 4 4 ✓  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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ยกระดับการ
ให้บรกิารของ
กระบวนการ

RFบธ.4 หน่วยงานที่
รับผิดชอบตาม
กระบวน SLA ไม่
สามารถปฏิบัติงานได้

RCบธ.4.1: เนื่องจากในการปฏิบัติงานตามกระบวนการ อาจ
มีอุปสรรคจากภายนอก มีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน
ทั้งภายในและภายนอก ที่ไมส่ามารถควบคุมได้ ทำให้การ

IC4.1.1: ควบคุม การดำเนินงานในแต่ละกระบวนการให้
เป็นไปตามกรอบระยะเวลาที่กำหนด และทบทวน
กระบวนการหลังการปฏิบัติงานทกุไตรมาส 

3 3 4 ✓ ระดับความพึงพอใจ > 3.80 
ความสำเรจ็ของการจัดทำ
ข้อตกลงระดับการใหบ้รกิาร 
(SLA) 100% 

ระดับความพึงพอใจ 3.80 
ความสำเรจ็ของการจัดทำ
ข้อตกลงระดับการใหบ้รกิาร 
(SLA) 100% 

ฝพต.  
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

สำคัญผ่านการ
จัดทำข้อตกลง
ระดับการ
ให้บรกิาร 
(SLA) 

ตามข้อกำหนดของ 
SLA ได ้

ปฏิบัติงานมีความล่าช้า และไม่เป็นไปตามระยะเวลาที่
กำหนดใน SLA 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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Risk 

โครงการ
ส่งเสริม
การตลาดเชิง
รุกของการ
ท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

RFบธ.5 กทท. ไม่
สามารถตอบสนอง 
ความต้องการ/ความ
คาดหวัง ของลูกค้าได ้

RCบธ.5.1 : ไม่สามารถตอบสนอง ความต้องการ/ความ
คาดหวัง ของลูกค้าได ้

IC5.1.1 : รายงานความคืบหน้าการดำเนินงาน รายงาน
ความคืบหน้าการดาเนินงาน ให้ลกูค้ารับทราบอย่าง
สม่ำเสมอ และปรับปรงุคุณภาพกระบวนการเพื่อ
ตอบสนองความต้องการลกูค้า 

3 4 5 ✓ จำนวนโครงการพฒันาความ
ร่วมมือทางธุรกจิและการ
ขนส่งสินค้าภายใต้ MOU 
ระหว่าง กทท. กับท่าเรือ
พันธมิตร 2 โครงการ 

จำนวนโครงการพฒันาความ
ร่วมมือทางธุรกจิและการ
ขนส่งสินค้าภายใต้ MOU 
ระหว่าง กทท. กับท่าเรือ
พันธมิตร 1 โครงการ 

ฝพต.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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โครงการพัฒนา
ท่าเรือบก (Dry 
Port) ของ 
กทท. 

RFบธ.6 ปริมาณสินค้า
ไม่เป็นไปตามที่
คาดการณ์ไว้เนื่องจาก
ไม่มีนิคมอุตสาหกรรม
ในเขตพื้นที่จงัหวัด 

RCบธ.6.1 : ทำเลที่ตั้งไมม่ีความเหมาะสมในการดำเนินธุรกจิ IC6.1.1 : มีแผนบรหิารจัดการด้านการตลาด และมี
ยุทธศาสตร์การเสริมสร้างพันธมิตรทางธุรกิจ(Strategic 
Partnership) 
 

3 4 5 ✓ คค. เห็นชอบรายงานผล
การศึกษาฯ และรปูแบบการ
ลงทุน 

ได้รายงานผลการศึกษาฯ  
และรปูแบบการลงทุน 

ฝพต.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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โครงการ
บรหิารจัดการ
และสร้าง
ความสัมพันธ์
กับผูม้ีส่วนได้
ส่วนเสียของ
การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

RFบธ.7 ความพึง
พอใจผูม้ีส่วนได้ส่วน
เสียไม่ต่ำกว่าเป้าหมาย 

RCบธ.7.1: ไม่สามารถสร้างความสัมพันธ์ และไมส่ามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสียได ้

IC7.1.1 : ประสานงาน ติดตามและเร่งดำเนินงานให้ 
เป็นไปตามแผน 

3 4 5 ✓ ระดับความพึงพอใจ > 3.80 ระดับความพึงพอใจ 3.80 ฝพต.  

RCบธ.7.2: ความต้องการความคาดหวังของผู้กลุ่มผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียมีจำนวนเพิม่ขึ้นตามบริบทที่เปลี่ยนไป 

IC7.2.1 : เร่งดำเนินการสรปุประเด็นความต้องการความ
คาดหวัง 

3 4 5 ✓ รักษาระดบัคะแนนความพึง
พอใจผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียไม่ต่ำ
กว่า 4.0 

ระดับคะแนนความพึงพอใจผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย 4.0 

ฝพต.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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โครงการพัฒนา
ศักยภาพ
โครงสร้าง
พื้นฐานและ
การใหบ้ริการ
ของท่าเรือ
ระนอง 

RFบธ.8 ความล่าช้า
จากการนำเสนอผล
การศึกษาต่อ สผ. เพื่อ
ขอความเห็นชอบ 

RCบธ.8.1 : ข้ันตอนในการรบัฟังกลุม่ผูม้ีส่วยได้ส่วยเสียหลาย
กลุ่ม สง่ผลใหม้ีการปรบัปรุงแก้ไขผลการศึกษา 

IC8.1.1 : ติดตามงานบริษัททีป่รกึษาฯ ให้เป็นไปตาม
แผนปฏิบัติการ 

3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ของโครงการผล
การศึกษาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมได้รับการรับรอง
จาก สผ. และ กทท. หารอื
ร่วมกับหน่วยงานทีเ่กี่ยวข้อง  
เรื่องสทิธิการใช้ประโยชน์ใน
พื้นที่ ทรน. 

ความสำเรจ็ของโครงการ
บริษัททีป่รกึษาฯ ดำเนินการ
ส่งรายงานวิเคราะห์
สิ่งแวดล้อมฉบับสมบูรณ์
ให้กับ สผ. เพือ่พิจารณา 

สทภ.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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ความจำเป็น
และบทบาทใน
การดำเนินงาน
ของท่าเรือ
ภูมิภาค 

RFบธ.9 ผลคะแนนค่า
เกณฑ์วัดได้ต่ำกว่าค่า
เกณฑ์ 3 

RCบธ.9.1 : ผลการดำเนินงานของบางท่าเรอือาจไมผ่่านค่า
เกณฑ์ ผลผลิต (output) และผลลัพธ์ (outcome) 

IC9.1.1 : จัดประชุมคณะทำงานฯ 5 5 5 ✓ ความสำเรจ็ของโครงการผล
ดำเนินงานของ ทชข.เป็นไป
ตามเป้าหมายตัวช้ีวัดด้าน
การเงิน และไม่ใช่ด้านการเงิน 

ความสำเรจ็ของโครงการผล
การทบทวนความจำเป็น 
และบทบาทในการดำเนินงาน
ของ ทรภ. และสรปุแนวทาง 
การดำเนินธุรกิจของ ทชข 

สทภ.  

IC9.1.2 : ดำเนินการแก้ไขปัญหาของ สทภ. ได้ตาม
เป้าหมายผลผลิตและผลลพัธ์ที่กำหนด ทัง้ 3 ท่า 

5 5 5 ✓  

ปัจจัยเสี่ยงเดมิ/
ปัจจัยเสี่ยง
สำคัญ 
  
  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
2.ตัวช้ีวัด
สำคัญ/MOU 
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Operational 
Risk 
  
  

SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

กทท. ไม่สามารถ
พัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบัง ระยะที่ 3 ได้ตาม
ระยะเวลาที่กำหนด 
  
  

การบริหารสญัญาไมเ่ป็นไปตามเงือ่นไขในขอบเขตงาน 
(TOR)  

IC3.1.1 : การตัง้คณะทำงานกำกบัติดตามโครงการ
พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 

2 4 5  ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 88.26 % 

ทลฉ.  

ไม่สามารถจัดสรรเงินทุนได้ครบถ้วนและทันต่อการลงทุนใน
โครงการ  

IC3.2.1 : การจัดหาเงินทุนระยะสั้น 5 5 5 ✓ ทลฉ.   

ถูกฟ้องรอ้งจากการเกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมขณะ
ก่อสร้าง 

IC3.3.1 : การว่าจ้างบริษัทสิง่แวดล้อมมาตรวจสอบผล
การปฏิบัติตามมาตรการและรายงานผลการปฏิบัติงาน
ตามรายงาน EHIA 

3 4 5 ✓ ทลฉ.   

Supply 
Chain/คู่ค้า/
ลูกค้า 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
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Risk 
  
  
  
  

SO4 ยกระดับ
การบริหาร
จัดการองค์กร
อย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการ
เติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

RFกง1 : การ
ดำเนินงานของ กทท. 
ส่งผลกระทบต่อชุมชน 
สังคม และสิ่งแวดลอ้ม 
(ESG) 
  
  
  
  

RC2.1 : หน่วยงานปฏิบัติขาดความตระหนักในการ
ดำเนินการตามข้อกำหนด มาตรฐานการดำเนินงานด้าน
สิ่งแวดล้อม  

IC2.1.1 : แผน Green Port Supply Chain (มีแผนการ
อบรมพัฒนาบุคลากร)  

3 4 5 ✓ การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกต ิรอ้ยละ 
5 

การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกต ิรอ้ยละ 
4 

ฝก.   

RC2.2 : ไมส่ามารถปรบัเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินงานให้เปน็
ระบบดิจิทลัทัง้ในส่วนโครงสร้างพื้นฐาน เครื่องมือ/อปุกรณ์ 
และกระบวนการทำงานภายใน  
  
  
  

IC2.1.2 : แผนดำเนินงานด้านความปลอดภัยและอาชีวอ
นามัย 

3 4 4 ✓ ฝก.   

IC2.2.1 : มีแผนการปรบัปรุงและงบประมาณสำหรบัการ
พัฒนาด้าน IT สำหรบัการปฏิบัติงาน 

3 3 3 ✓ ฝทส.   

IC2.2.2 มีแผนจัดทำสถาปัตยกรรมองค์กร (Enterprise 
Architecture) 

3 3 3 ✓ ฝทส.   

IC2.2.3 จัดทำแผน Digital transformation และ 
People Transformation 

3 3 3 ✓ ฝทส.   
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หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Innovation 57 Operational 
Risk 

SO4 ยกระดับ
การบริหาร
จัดการองค์กร
อย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการ
เติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

RFกง.3บุคลากรขาด
องค์ความรู้ในการสร้าง
นวัตกรรมที่สามารถ
นำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการ
แข่งขันได ้

RCกง3.1 พนักงาน กทท. ยังขาดกการ Upskill และ Reskill 
ที่จำเป็นต่อการสร้างสรรค์และพฒันานวัตกรรม สามารถ
ประยุกต์ใช้ได้จริงในองค์กร 

IC3.1 พัฒนาทักษะพนักงานผ่านโครงการนักจัดการองค์
ความรู้และสร้างสรรค์นวัตกรรมของ กทท. (PAT DNA) 

4 4 5 ✓ จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ ตัง้แต่ 8 ช้ิน ข้ึนไป 

จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการ
ต้นแบบ ตัง้แต่ 8 ช้ิน ข้ึนไป 

ฝก.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Innovation 58 Operational 
Risk 

SO4 ยกระดับ
การบริหาร
จัดการองค์กร
อย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการ
เติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

RFกง.4ไมส่ามารถ
สร้างนวัตกรรมที่
สามารถนำมาใช้
ยกระดับขีด
ความสามารถในการ
แข่งขันได้ทันเวลา 

RCกง.4.1 ความต้องการของลูกค้า/ผู้ใช้บริการทีม่ีความ
ต้องการหลากหลายและเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วมากขึ้น 
ทำให้ กทท. ต้องดำเนินการพัฒนาความคิดสร้างสรรค์และ
นวัตกรรมที่มุ่งตอบวนองความต้องการและความคาดหวัง
ของู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผู้ใช้บริการ และตลาดไมท่ันต่อการ
เปลี่ยนแปลง 

IC4.1.1 มีการนำเอาเสียงของลูกค้าและผู้มสี่วนได้เสียมา
เป็นปจัจัยนำเข้าในการพฒันานวัตกรรม ผลิตภัณฑ์ 
บริการ และธุรกจิใหม่ของ กทท. 

3 4 4 ✓ จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
สามารถต่อยอดได้ต้ังแต่ 1 
ข้ึนไป 

จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
สามารถต่อยอดได้ต้ังแต่ 1 
ข้ึนไป 

ฝก.  

นโยบายภาครัฐ  59 Compliance 
Risk 
Emerging risk 

การรกัษา
มาตรฐานความ
มั่นคงปลอดภัย
ของสารสนเทศ 

RFวศ.1 กทท. สูญเสีย
ข้อมูลสารสนเทศที่
สำคัญในการ
บรหิารงานขององค์กร 

RCวศ.1.1 : ระบบที่มีในปจัจบุันไม่เพียงพอตอ่การป้องกัน
การถูกโจมตีหรือโจรกรรมข้อมลูทาง Cyber  

IC1.1.1 :  มีการปฏิบัติตามมาตรฐาน ISMS 
Information Security Management System 

3 3 5 ✓ จำนวนที่ครั้งถูกโจรกรรม
ข้อมูลสำเรจ็ 0 ครัง้ 

จำนวนที่ครั้งถูกโจรกรรม
ข้อมูลสำเรจ็ 0 ครัง้ 

ฝทส.  

IC1.1.2 : ได้รับรองมาตรฐาน ISO27001 สำรองข้อมลู 
ทบทวนสทิธิการเข้าใช้ 

3 5 5 ✓  

IC1.1.3 : จ้างผู้เช่ียวชาญตรวจสอบและทดสอบการเจาะ
ระบบ และติดตั้งระบบพสิูจน์และยืนยันตัวตนทางดิจทิัล 

3 5 5 ✓  

RCวศ.1.2 : ไม่มหีน่วยงานรบัผิดชอบในด้าน Cyber 
Security โดยตรง 

IC1.2.1 : มีระบบในการเฝ้าระวังและทดสอบการเข้า
โจมตี  

3 5 5 ✓  

IC1.2.2 : ปรับโครงสร้างองค์กรเพื่อรองรบัหน่วยงาน 
Cyber Security 

3 5 5 ✓  

Supply Chain  60 Operational 
Risk 

SO4 : ยกระดบั
การบริหาร
จัดการองค์กร
อย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการ
เติบโตอย่าง
ยั่งยืน 

RFวศ.2 การ
ดำเนินงานของ กทท. 
ส่งผลกระทบต่อชุมชน 
สังคม และสิ่งแวดลอ้ม 
(ESG) 

RCกง.1.1 : หน่วยงานปฏิบัติขาดความตระหนักในการ
ดำเนินการตามข้อกำหนด มาตรฐานการดำเนินงานด้าน
สิ่งแวดล้อม 

IC1.1.1 : แผน Green Port Supply Chain (มีแผนการ
อบรมพัฒนาบุคลากร) 

3 4 5 ✓ การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกติ รอ้ยละ 
5 

การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกติ รอ้ยละ 
5 

วศ.  

 IC1.1.2 : แผนดำเนินงานด้านความปลอดภัยและอาชีวอ
นามัย 

3 4 5 ✓  

 RCวศ.2.1 : ไม่สามารถปรับเปลี่ยนรปูแบบการดำเนินงานให้
เป็นระบบดิจิทลัทัง้ในส่วนโครงสร้างพื้นฐาน เครื่องมือ/
อุปกรณ์ และกระบวนการทำงานภายใน 

IC2.1.1 : มีแผนการปรบัปรุงและงบประมาณสำหรบัการ
พัฒนาด้าน IT สำหรบัการปฏิบัติงาน 

3 3 3 ✓  

 IC2.1.2 : มีแผนจัดทำสถาปัตยกรรมองค์กร (Enterprise 
Architecture) 

3 3 3 ✓  

 IC2.1.3 : จัดทำแผน Digital transformation และ 
People Transformation 

3 3 3 ✓  

Supply 
Chain/คู่ค้า/
ลูกค้า 
  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  

61 
  

Operational 
Risk 
Emerging risk 

SO1 : ยกระดบั
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

RFวศ3 : ระดับน้ำใน
แม่น้ำเจ้าพระยาไม่
เพียงพอตอ่การ
เดินเรอื 
  

RC3.1 : ปรากฎการณ์ เอลนีโญ อาจทำให้เกิดภัยแล้ง IC3.1.1 : แผนการ สำรวจและขุดลอกร่องน้ำสันดอน
เจ้าพระยาและร่องน้ำทางเดินเรือท่าเรือกรุงเทพ 

3 3 5 ✓ ระดับความลกึของร่องน้ำ -
8.5 MSL (ความกว้าง 60% 
ของพื้นที่เดินเรอื) 

ระดับความลกึของร่องน้ำ -
8.5 MSL (ความกว้าง 50%
ของพื้นที่เดินเรอื) 

ฝน.   

RC3.2 : การทบัถมของตะกอนที่ถูกพัดพามาสะสม IC3.2.1 : แผนการ สำรวจและขุดลอกร่องน้ำสันดอน
เจ้าพระยาและร่องน้ำทางเดินเรือท่าเรือกรุงเทพ 

3 3 5 ✓ ฝน.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Digital 62 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ระบบ
สารสนเทศ
สำหรับ
การตลาด 
ระยะที่ 2 

RFวศ.4 ไม่ได้มีการ
ทดสอบเพื่อยืนยันถึง
การยอมรับหรอื การ
สนับสนุนการ
ดำเนินงานโครงการ 
หรือยืนยันผลที่ ได้จาก
การดำเนินโครงการ 
ในส่วนของผู้ใช้ หรอื
ลูกค้ามาก่อน 

RCวศ.4.1 : ขาดการบูรณาการความต้องการของลูกค้าหรือ
ผู้ใช้งาน 

IC4.1.1 : จัดต้ัง Steering Committee เพื่อกำกับดูแล
โครงการ 

3 3 5 ✓ กทท. มรีะบบสารสนเทศ
สำหรับการตลาดระยะที่ 2 
แล้วเสร็จ 40% (พัฒนาพร้อม
ติดตั้งระบบ) 

กทท. เริ่มพฒันระบบ
สารสนเทศสำหรับการตลาด
ระยะที่ 2 

ฝทส.  

IC4.1.2 : การบรหิารโครงการอยู่ภายใต้การบรหิาร
จัดการของคณะอนุกรรมการกำกบัดูแลและขับเคลื่อน
การพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรับการตลาด 

3 3 5 ✓  

IC4.1.3 :  ตั้งคณะทำงานทีม่าจาก ผูท้ี่เกี่ยวข้อง 3 5 5 ✓  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Digital 63 Operational 
Risk 

โครงการพัฒนา
ระบบบริการ
ด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า 
เครื่องมือทุ่น
แรง และใบแจ้ง

RFวศ.5 มีความเป็นไป
ได้ที่อาจจะมีประเด็นที่
ไม่คุ้นเคยจนต้อง 
ขยายเวลาการ
ดำเนินงานมากกว่าที่
คาดไว้ 

RCวศ.5.1 :  ขาดการสอบถามความต้องการของผู้ใช้งาน
ระบบ 

IC5.1.1 : จัดต้ัง Steering Committee เพื่อกำกับดูแล
โครงการ 

3 3 5 ✓ ดำเนินการพฒันาระบบ
บริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมอืทุ่นแรง
และใบแจง้หนี้ค่าภาระต่าง ๆ 
(VCMS )แล้วเสร็จ 100% 
และนำออกมาใช้งาน 

ดำเนินการพฒันาระบบ
บริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมอืทุ่นแรง
และใบแจง้หนี้ค่าภาระต่าง ๆ 
(VCMS )แล้วเสร็จ 40% 

ฝทส.  

IC5.1.2 : การบรหิารโครงการอยู่ภายใต้การบรหิาร
จัดการของคณะอนุกรรมการกำกบัดูแลและขับเคลื่อน
การพัฒนาระบบฯ 

3 3 5 ✓  



 

 99/265 

Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

หนี้ค่าภาระ
ต่างๆ (VCMS) 
พร้อมอปุกรณ์ 
(ทดแทน) 

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

 64 Operational 
Risk 

โครงการการ
ปฏิบัติงานขุด
ลอกร่องน้าทาง
เดินเรอื 
(Fairway) และ
หน้าท่าเทียบ
เรือ ภายใน
อาณาบริเวณที่
การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย 

RFวศ.6 การขาด
แคลนพนักงานที่
ปฏิบัติงานทีเ่รือ 

RCวศ.6.1 :  บุคคลทีป่ฏิบัติงานได้รบัภาระงานที่เพิม่ขึ้นทำ
ให้เกิดความสำเรจ็งานที่น้อยลง 

IC6.1.1 : การพฒันาศักยภาพบุคลากรฝ่ายการร่องน้ำให้
สามารถทำงานทดแทนกันได ้

3 4 5 ✓ ท่าเรือกรงุเทพมรีะดับความ
ลึก -8.5MSL , ท่าเรือแหลม
ฉบัง มีระดบัความลึก -16.0 
MSL 

ท่าเรือกรงุเทพมรีะดับความ
ลึก -8.5MSL , ท่าเรือแหลม
ฉบัง มีระดบัความลึก -16.0 
MSL 

ฝน.  

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  
  

Value 
Creation 
  
  
  

65 
  
  
  

Strategic Risk 
  
  
  

O1 การลงทุน
และพัฒนา
ระบบโลจสิติกส์
ของภาครัฐ 
รวมถึง 
โครงการ
แผนพัฒนาต่าง 
ๆ อาทิ 
EEC/SEC  
ขยายขีด
ความสามารถ
ของท่าเรือ ด้าน
โครงสร้าง
พื้นฐานและสิ่ง
อำนายความ
สะดวก 

สูญเสียโอกาสจากการ
ที่ไม่สามารถเพิม่
ประสิทธิภาพของ
โครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบโครงข่ายการ
ขนส่งของแตล่ะท่าเรือ
ตามมาตรฐาน
เทียบเท่าระดับสากล
ได้ทันกาล 

ทรัพยากรมนุษย ์เงินลงทุนทรัพยากร และการบรหิารจัดการ
ที่มีอยู่ในปจัจบุันยังมีศกัยภาพไม่เพียงพอ 

โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบงั ระยะที่ 3 2 3 5  ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทลฉ.   
โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

3 3 4 ✓ ทลฉ.   

โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝัง่ (ท่าเทียบเรือ A) ที่
ท่าเรือแหลมฉบงั 

3 3 4 ✓ ทลฉ.   

โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและการ
ให้บรกิารของท่าเรือระนอง 

3 3 3 ✓ สทภ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Value 
Creation 

66 Strategic Risk O3 โอกาสใหม่
ในการร่วมทุน
กับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งใน
ประเทศและ
ต่างประเทศ 

กทท. ไม่สามารถคว้า
โอกาสในการพฒันา
ธุรกิจทีเ่กี่ยวเนื่อง และ
สูญเสียการเตบิโตของ
ในบริการใหม่ 
(Transshipment) 
ของท่าเรือแหลมฉบัง 

การท่าเรือไมส่ามารถคว้าโอกาสจากตู้สินค้าประเภท 
Transshipment ในท่าเรอื PSA และโดยรอบที่มปีริมาณ
แออัด 

แผนงานแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิ่ม
สัดส่วน ตูส้ินค้าประเภทถ่ายลำ 

3 3 3 ✓ ปริมาณตูส้ินค้า 
Transshipment ท่าเรอื
แหลมฉบัง 74,800 TEU 

ปริมาณตูส้ินค้า 
Transshipment ท่าเรอื
แหลมฉบัง 74,800 TEU 

ทลฉ.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Value 
Creation 
  
  

  

67 
  
  
  

Strategic Risk 
  
  

  

O2 ปัจจัยมห
ภาคมีแนวโน้ม
ฟื้นตัว ส่งผลต่อ
เศรษฐกจิโลก 
และเศรษฐกิจ
ของไทย  

กทท. ไม่สามารถคว้า
โอกาสในการพฒันา
สินทรพัย์พรอ้มใช้ทั้ง
ในและนอกเขตรั้ว
ศุลกากร  
  
  

ไม่นำสินทรพัย์พรอ้มใช้ที่มีอยู่ไปสร้างรายได้อย่างเหมาะสม
ในระยะสั้น และไม่เตรียมแผนระยะยาวในการพัฒนาพื้นที่ 

โครงการพัฒนาท่าเรือฝัง่ตะวันตกเป็นท่าเรือกึง่อัตโนมัต ิ
(Semi-Automated Container Terminal) 

3 4 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทกท.   

โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือกรงุเทพและ 
ศูนย์เช่ือมโยงการขนสง่ต่อเนื่องหลายรปูแบบ 
(Multimodal Transport & Distribution Center) 

3 3 5 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทกท.   

โครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรือกรงุเทพและทาง
พิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทกท.   

แผนพัฒนา Port City ท่าเรือกรงุเทพ 3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ฝพต./ทกท.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Value 
Creation 
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Strategic Risk 
  
  
  
  
  
  

O2 ปัจจัยมห
ภาคมีแนวโน้ม
ฟื้นตัว ส่งผลต่อ
เศรษฐกจิโลก 
และเศรษฐกิจ
ของไทย 
  
  
  

กทท. ไม่สามาถคว้า
โอกาสจากการเตบิโต
ทางเศรษฐกิจโลกและ
ของไทยซึ่งแปรผัน
โดยตรงกบัการเติบโต
ของปรมิาณตู้สินค้าใน
ประเทศไทยได้ตาม
เป้าหมาย 
  

กทท. ไม่สามารถขยายขีดความสามารถในการรองรบัปริมาณ
ตู้สินค้าได้ทันกาล  

โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบงั ระยะที่ 3 2 3 5  ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทลฉ.   

กทท. ไม่สามารถรกัษาปรมิาณตู้สินค้าที่ควรเติบโดตาม
เศรษฐกจิได้จากการดำเนินงานที่ล่าช้า 
  
  
  
  
  

แผนงานบริหารสญัญาสัมปทานของผู้ประกอบการท่า
เทียบเรือเอกชนโครงการท่าเทียบเรือ ข้ันที่ 1-2 ทีจ่ะหมด
สัญญา 

3 3 4 ✓ ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. 
= 9.026 ล้าน ที.อ.ียู. 

ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. 
= 8.70 ล้าน ที.อ.ียู. 

ทลฉ.   

โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ทลฉ.   

โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝัง่ (ท่าเทียบเรือ A) 
ท่าเรือแหลมฉบงั 

3 3 4 ✓ ทลฉ.   
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

  
  
  

  
  
  
  
  

โครงการพัฒนาท่าเรือฝัง่ตะวันตกเป็นท่าเรือกึง่อัตโนมัต ิ
(Semi-Automated Container Terminal) 

3 4 4 ✓ ทกท.   

โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือกรงุเทพและ
ศูนย์เช่ือมโยงการขนสง่ต่อเนื่องหลายรปูแบบ 
(Multimodal Transport & Distribution Center) 

3 3 4 ✓ ทกท.   

โครงการพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) ของ กทท. 3 3 4 ✓ ฝพต.   
ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Value 
Creation 

69 Strategic Risk O3 โอกาสใหม่
ในการร่วมทุน
กับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งใน
ประเทศและ
ต่างประเทศ 

กทท. พลาดโอกาสใน
การผนกึและสร้าง
เครือข่ายพันธมิตรเพื่อ
การแข่งขันในระดบั
สากลได้อย่างทันกาล 

กทท. ไม่สามารถสร้างความร่วมมือเชิงธุรกจิได้ตามเป้าหมาย * พัฒนาความร่วมมือจาก MOU ทีม่ีอยู่ในเชิงธุรกิจ 
* พัฒนาความร่วมมือจาก MOU ทีม่ีอยู่ เพื่อมุ่งเน้นการ
พัฒนาองค์กร 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ฝพต.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  

Value 
Creation 
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Strategic Risk 
  

O4 การปรับตัว
การใหบ้ริการ
ผ่าน Digital 
Platform และ 
การพัฒนา 
Smart Port 

กทท. ไม่สามารถใช้
เทคโนโลยี Digital 
เพื่อนำไปสู่การ 
Transform 
กระบวนการและ
บุคลากรได้สำเร็จ 

กทท. มีความล่าช้าในการพัฒนาระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ
สำหรับการบริหารจัดการท่าเรือและบริการข้อมลูต่อลกูค้าได้
ตามความต้องการของลูกค้า 
  

โครงการพัฒนาการเช่ือมโยง Data Logistic Chain ด้วย
ระบบ Port Community System 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการพัมนา
ระบบ PCS 4 Module 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ฝทส.   

* การพัฒนาต่อยอด PAT Application 3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ฝทส.   

ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  

Value 
Creation 

  
  

71 
  

  

Strategic Risk 
  
  

O5 ภาครัฐ 
สังคม ให้
ความสำคัญต่อ
การพัฒนาสู่
การเตบิโตที่
สมดุล ยั่งยืน
และครอบคลุม
ในทุกมิต ิ

กทท. ไม่พลาดโอกาส
ในการพัฒนาการ
เติบโตอย่างยั่งยืนให้
สอดคล้องกับเป้า
หมายความยืนของ
ประเทศ และ
เป้าหมายระดบัโลกได้
ทันกาล 

กทท. ไม่สามารถพฒันาองค์กรได้ตามเป้าหมายความยั่งยืนที่
ครอบคลมุในมิต ิ
 - การบริหารจัดการท่าเรือที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดลอ้ม  
 - การบริหารจัดการและสร้างความสมัพันธ์กับผู้มสี่วนได้
ส่วนเสียที่สำคัญของ กทท. 
 - การบริหารงานอย่างมีธรรมาภิบาล 
  
  

แผน Green Port Supply Chain 3 3 4 ✓ การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกต ิรอ้ยละ 
5 

การลดปรมิาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกต ิรอ้ยละ 
4 

ฝก.   

โครงการบริหารจัดการและสร้างความสมัพันธ์กับผู้มสี่วน
ได้ส่วนเสีย ของ กทท. 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ความสำเรจ็ของการ
ดำเนินงาน 100% 

ฝพต.   

การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปรง่ใสตามแนวทาง 
ITA 

3 3 4 ✓ ผลการประเมิน ITA เพิ่มข้ึน
จากเกณฑ์ที่ ป.ป.ช. กำหนด 
≥ 89.0 คะแนน 

ผลการประเมิน ITA เพิ่มข้ึน
จากเกณฑ์ที่ ป.ป.ช. กำหนด 
≥ 89.0 คะแนน 

บค.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 
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Financial Risk 
  
  
  

ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 
  

  
  

VD1.1 รายได้จาก
สินค้าทั่วไปไม่เป็นไป
ตามเป้าหมาย 

  
  

RCทลฉ.9 กทท. ไมส่ามารถคว้าโอกาสในการพฒันาธุรกจิที่
เกี่ยวเนื่อง และสญูเสียการเติบโตของบริการใหม่ 
(Transshipment) ของท่าเรือแหลมฉบงั 

แผนเพิ่มปรมิาณตู้สินค้าถ่ายลำ (Transshipment)  ที่
ท่าเรือแหลมฉบงั 

3 4 3 ✓ รักษามูลค่า 19.28 ล้านบาท  รักษามูลค่า 17.78 ล้านบาท  ทลฉ.   

1. ความลึกและขนาดความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือ 
1.1 ที่ท่าเรือกรงุเทพ 8.5 MSL เนื่องจากความลึกและขนาด
ความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือต่ำกว่ามาตรฐานที่กรมเจ้า
ท่ากำหนดทำให้ เรือสินค้าไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ตาม
ตารางเวลาส่งผลให ้ปริมาณสินค้าไมเ่ป็นไปตามเป้าหมาย 

IC11.1.1 : แผนการ สำรวจและขุดลอกรอ่งน้ำสันดอน
เจ้าพระยาและร่องน้ำทางเดินเรือท่าเรือกรุงเทพ 

3 3 5 ✓ รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,362.91 ล้านบาท 
ระดับความลกึของร่องน้ำ -
8.5 MSL (ความกว้าง 60% 
ของพื้นที่เดินเรอื) 

รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,239  ล้านบาท 
ระดับความลกึของร่องน้ำ -
8.5 MSL (ความกว้าง 50%
ของพื้นที่เดินเรอื) 

ทกท./ฝน.  

1.2 ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 16 MSL เนื่องจากความลึกของร่อง
น้ำต่ำกว่ามาตรฐานที่กรมเจ้าท่ากำหนด ทำให ้เรือสินค้าไม่
สามารถบรรทุกตูส้ินค้าได้เต็มประสิทธิภาพการขนส่ง สง่ผล
ให้ปรมิาณตู้สินค้าต่อเที่ยวเรอืลดลง 

IC1.1.1 : แผนงานการแก้ไขความลึกร่องน้ำทางเดินเรอื
และแอ่งจอดเรือภายในอาณาบรเิวณท่าเรือแหลมฉบงั ให้
เป็นไปตามมาตรฐานทีก่ำหนด 

2 2 3  ระดับความลกึของร่องน้ำ
แหลมฉบัง -16.0 MSL 

ระดับความลกึของร่องน้ำ
แหลมฉบัง -16.0 MSL 

สปก   

2. เนื่องจากมีท่าเรือของคู่แข่งในบรเิวณข้างเคียงทำให้
สัดส่วนการตลาดของลูกค้าถูกช่วงชิงไปยังท่าเรือคู่แข่งใน
ท่าเรือแม่น้ำสง่ผลให ้ปริมาณสินค้า ตู้สินค้าลดลง ดู้ส่วนแบง่
ทางการตลาดของการท่าเรือเทียบกับคู่แข่ง 

IC1.3.1 : โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรกุของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 

3 3 3 ✓ รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,362.91 ล้านบาท 

รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,239  ล้านบาท 

ฝพต.   

3. เนื่องจากท่าเรือกรุงเทพ มปีระสิทธิภาพในการให้บริการ 
(คุณภาพกับราคา VOC) ไม่ตอบสนองต่อการความต้องการ
ของลูกค้า (ข้อมลู Backup) ทำใหลู้กค้า/ผู้ใช้บริการไม่พึง
พอใจ ส่งผลให้ปริมาณสินค้า ตู้สินค้าลดลง 

IC1.3.2 : โครงการจัดการความสัมพันธ์ลูกค้าของ กทท. 3 3 4 ✓ รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,362.91 ล้านบาท 

รายได้จากสินค้าทั่วไป = 
2,239  ล้านบาท 

ฝพต.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 
  

Value 
Enhancemen
t 
  

73 
  

Financial Risk 
  

ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 
  

VD1.2 รายได้จากตู้
สินค้าไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
  

ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจ
ท่าเรือไม่สามารถก้าวสูร่ะดับสากล 

โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของ กทท. 3 4 5 ✓ สร้างมูลค่า 375 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 240 ล้านบาท  

สร้างมูลค่า 115 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 196 ล้านบาท  

ทกท/ทลฉ.   

RCทลฉ.6: ปรมิาณการส่งสินค้าทางรางไมเ่ป็นไปตามเป้า โครงการปรับปรงุ SRTO 3 4 5 ✓ รักษามูลค่า 25 ล้านบาท  รักษามูลค่า 20 ล้านบาท  ทลฉ.  

เนื่องจากพื้นที่วางตูส้ินค้าในรูปแบบการกองซ้อนใน Track 
ของ Teminal ไม่เพียงพอ ทำใหม้ีการวางตูส้ินค้านอก 
Track ของ Terminal ในพื้นทีฝ่ั่งตะวันออก ส่งผลให้ใหก้าร
หมุนเวียน และการจัดเกบ็ ส่งมอบตูส้ินค้า ไมเ่ป็นไปตาม
ความต้องการของลูกค้า 

IC12.2.1 : Semi-automated, Multi DC 3 4 5 ✓ รายได้จากตู้สินค้า = 
2,682.61 ล้านบาท 

รายได้จากตู้สินค้า = 
2,596.40 ล้านบาท 

ฝส./ฝช.  
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

เนื่องจากเครื่องมือทุ่นแรงทีส่ำคัญ (เครนหน้าท่า คานยกตู้
สินค้า) ไม่มีการวางแผนการซ่อมบำรงุใหเ้ป็นไปตาม
เป้าหมาย ทำให้เกิดการหยุดชะงักในการใหบ้รกิาร สง่ผลให้
ประสิทธิภาพการให้บริการลดลงและปริมาณการยกตู้สินค้า
ลดลง 

IC12.1.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องจักรและอปุกรณ์รายปี
ของท่าเรือกรุงเทพ (เครนหน้าท่า,RTG,รถหัวลาก) 

3 4 5 ✓ รายได้จากตู้สินค้า = 
2,682.61 ล้านบาท 

รายได้จากตู้สินค้า = 
2,596.40 ล้านบาท 

ฝท.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 
  

Value 
Enhancemen
t 

74 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD1.3 สมัปทาน 
(เฉพาะแหลมฉบัง) ไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย 

RC1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสูร่ะดับสากล 

โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของ กทท. 3 4 5 ✓ สร้างมูลค่า 925 ล้านบาท สร้างมูลค่า 250 ล้านบาท ทลฉ.   

RC5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวยต่อ
การดำเนินงาน 

การต่อสญัญาสัมปทานทีท่่าเรอืแหลมฉบงัระยะที่ 1-2 3 4 5 ✓ รักษามูลค่า 300 ล้านบาท  รักษามูลค่า 275 ล้านบาท  ทลฉ.  

การต่อสญัญาสัมปทานล่าช้า IC2.1.1 : จัดทำแผนดำเนินงานบรหิารสัญญาสมัปทาน
ท่าเรือแหลมฉบงัระยะที่ 1-2 

3 4 5 ✓ รายได้จากสมัปทาน (เฉพาะ
แหลมฉบัง) = 5,470.53 ล้าน
บาท 

รายได้จากสมัปทาน (เฉพาะ
แหลมฉบัง) = 5,378.69 ล้าน
บาท 

สบส  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 
  

Value 
Enhancemen
t 

75 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD2 รายได้ค่าเช่า
พื้นที ่

RCบธ.1 : กทท. ไม่สามารถบรหิารจัดการสินทรัพย์ได้ตาม
เป้าหมายที่กำหนด 

แผนจัดเก็บรายได้จากสินทรพัย์นอกเขตรั้ว ทกท. 3 4 4 ✓ รักษามูลค่า 49.7 ล้านบาท  รักษามูลค่า 40 ล้านบาท  ฝพต.  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

76 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD3.1 เงินเดือน
พนักงานไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 

RC2 ไม่สามารถยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันเพือ่
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 
เนื่องจากมีนโยบายภาครัฐในการปรบัเงินเดือนข้ันต่ำ
พนักงาน สำหรับข้าราชการ ทำให้ฐานเงินเดือนของพนกังาน
สูงข้ึน ส่งผลให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายสูงข้ึน 

IC7.1.1 : รวบรวมข้อมลูและวิเคราะหอ์ัตรากำลังที่
เหมาะสมของ กทท. 

3 4 5 ✓ ค่าใช้จ่ายเงินเดือนพนกังาน = 
1,368.95 ล้านบาท 
สร้างมูลค่า 200 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 200 ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายเงินเดือนพนกังาน = 
1,380.30 ล้านบาท 
สร้างมูลค่า 60 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 100 ล้านบาท 

ฝบ.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

77 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD3.2 ค่าล่วงเวลาไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย 

RC2 ไม่สามารถยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันเพือ่
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 
เนื่องจากรปูแบบการทำงานเป็นการทำงานต่อเนื่อง (24 
ช่ัวโมง) และมีแนวโน้มที่จะสูงข้ึนในทกุป ีทำใหพ้นักงานมี
การเบิกค่าล่วงเวลาสูงข้ึน ส่งผลให้องค์กรต้องใช้งบประมาณ
ในการจ่ายค่าล่วงเวลามากเกินกว่าที่ สคร. กำหนดในหมาย
เหตุของบันทึกข้อตกลงประเมินองค์กร 

ดำเนินการตามแผนบริหารจัดการอัตรากำลงั 3 4 5 ✓ ค่าใช้จ่ายค่าล่วงเวลา = 
520.39 ล้านบาท 
สร้างมูลค่า 100 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 50 ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายค่าล่วงเวลา = 
526.84 ล้านบาท 
สร้างมูลค่า 30 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 100 ล้านบาท 

ฝบ.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

78 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD3.3 ผลประโยชน์
และสวัสดิการ
พนักงาน 

RC2 ไม่สามารถยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันเพือ่
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 
เนื่องจากจำนวนพนักงานในปจัจบุันยังมสีัดส่วนทีสู่งอยู่เมือ่
เทียบกับท่าเรือนานาชาติที่นำเทคโนโลยีมาใช้ในการ
ให้บรกิาร ทำใหพ้นักงานมีการเบิกผลประโยชน์และ
สวัสดิการพนักงานสูง ส่งผลให้องค์กรต้องใช้งบประมาณใน
การจ่ายมากเกินกว่าที่ สคร. กำหนดในหมายเหตุของบันทกึ
ข้อตกลงประเมินองค์กร 

แผนบรหิารจัดการอัตรากำลัง 3 4 5 ✓ สร้างมูลค่า 50 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 50 ล้านบาท 

สร้างมูลค่า 30 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 73 ล้านบาท 

  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 
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ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 
  

VD4.2 ค่าซ่อมบำรงุไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย 
  

RC2 ไม่สามารถยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันเพือ่
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 
เนื่องจากมีอปุกรณ์และเครื่องทุนแรงจำนวนมาก ทีม่ีอายุการ
ใช้งานที่จำเป็นต้องมกีารซ่อมบำรุง (อุปกรณ์ใดสูงข้ึน อายุ) มี
แนวโน้มที่จะใช้จำนวนเงินสงูข้ึนในทุกป ีและขาดการ
วางแผนในการซอ่มบำรุงอย่างมปีระสิทธิภาพ ทำใหเ้กิดการ
ซ่อมบำรุงที่ขาดการวางแผน ส่งผลให้ต้องใช้งบประมาณ
สูงข้ึนทุกปีในการซ่อมบำรงุ 

IC12.1.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องจักรและอปุกรณ์รายปี
ของท่าเรือกรุงเทพ (เครนหน้าท่า,RTG,รถหัวลาก) 

3 4 5 ✓ ค่าใช้จ่ายค่าซ่อมบำรงุ = 
1,188.14 ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายค่าล่วงเวลา = 
1,228.38 ล้านบาท 

ฝท.   

IC13.1.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องมอืและโครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือแหลมฉบงั 

3 4 5 ✓ ค่าใช้จ่ายค่าซ่อมบำรงุ = 
1,188.14 ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายค่าล่วงเวลา = 
1,228.38 ล้านบาท 

สปก.   

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

80 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD4.1 ค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงาน (น้ำมัน+
ไฟฟ้า) ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 

เนื่องจากสถานการณ์ราคาน้ำมันสูงข้ึน ทำให้ค่าใช้จ่ายด้าน
พลังงานผันแปรสูงข้ึนตามราคาน้ำมัน ส่งผลให้ต้นทุน
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานสูงข้ึน (อปุกรณ์ที่ใช้น้ำมัน) (จัดการซือ้
น้ำมันล่วงหน้า หรือ EV) 

IC10.1.1 : แผน Green Port Supply Chain (มี
แผนการอบรมพัฒนาบุคลากร)  

3 4 5 ✓ ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน = 
868.63 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 1500 ล้านบาท 

ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน = 
907.36 ล้านบาท 
รักษามูลค่า 1290 ล้านบาท 

ฝก.   



 

 102/265 

Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

81 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD5 โครงสร้าง
พื้นฐานและสิ่งอำนวย
ความสะดวกล่าช้ากว่า
แผนที่กำหนด 

RC1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสูร่ะดับสากล 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานของ กทท. 

3 4 5 ✓ 1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.88 ล้าน 
ท.ีอี.ยู. 
2. โครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัติการท่าเรือ สาธารณูปโภค 
ระบบการบริหารจัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพ่ิมและยกระดับ
โครงข่ายการขนส่งที่รวดเร็ว รองรับการ
ดำเนินงานในอนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด 
(Detail Design) แลว้เสร็จ 60% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA 
แล้วเสร็จ 40% มีการแจ้งหน่วยงาน ให้
ทราบ และมีแผน การเคลื่อนย้าย
สำหรับโครงการก่อสร้าง ศูนย์
ปฏิบัติการ ท่าเรือกรุงเทพ 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบ้ืองต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 80% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยาฯ 
ไม่น้อยกว่า 50% กทพ. นำเสนอ ครม. 
เพ่ือขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 1) 
งานก่อสร้างทางทะเล และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที ่2) งานก่อสร้าง
อาคารฯ แล้วเสร็จตามแผนก่อสร้าง
ประจำปี คณะกรรมการ กทท. อนุมัติ
ผู้รับจ้างก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 3) 
งานก่อสร้างระบบรถไฟ และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (สว่นที่ 4) งานจ้าง
เหมาสร้างเครื่องจักรฯ ดำเนินการ
ก่อสร้าง การใช้ประโยชน์พ้ืนที่ 55 ไร ่
แล้วเสร็จตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. เห็นชอบผล
การศึกษาการทบทวนความเหมาะสม
ด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน และ
สิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 (ในส่วนของ ท่าเทียบเรือ E0) 

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.68 ล้าน 
ท.ีอี.ยู. 
2. โครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัติการท่าเรือ สาธารณูปโภค 
ระบบการบริหารจัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพ่ิมและยกระดับ
โครงข่ายการขนส่งที่รวดเร็ว รองรับการ
ดำเนินงานในอนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด 
(Detail Design) แลว้เสร็จ 30% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA 
แล้วเสร็จ 20% 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบ้ืองต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 60% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยาฯ 
ไม่น้อยกว่า 40% กทพ. นำเสนอ ครม. 
เพ่ือขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 1) 
งานก่อสร้างทางทะเล และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที ่2) งานก่อสร้าง
อาคารฯ ล่าช้า 80% ของแผนก่อสร้าง
ประจำปี คณะกรรมการ กทท. 

ทลฉ.  

RCทลฉ.3 : การจัดซื้อจัดจ้างโครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้า
ทางรถไฟทีท่่าเรือแหลมฉบงัล่าช้ากว่าแผน 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการศูนย์การขนส่งตู้
สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

3 4 5 ✓ อย่างน้อย 438,000 TEU ไม่น้อยกว่า 408,000 TEU ทลฉ.  

RCทลฉ.4 : การจัดซื้อจัดจ้างโครงการพัฒนาท่าเทียบเรือ
ชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ทีท่่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าแผน 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการพฒันาท่าเทียบเรือ
ชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ทีท่่าเรือแหลม 

3 4 5 ✓ อย่างน้อย 992,000 TEU ไม่น้อยกว่า 914,000 TEU ทลฉ.  

RCทลฉ.5 : การจัดจ้างโครงการปรับปรงุระบบสาธารณูปโภค
พื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่ากำหนด 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการปรับปรงุระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบงัล่า 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ทลฉ.  

RCทลฉ.7 : การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างเปลี่ยนสายไฟ 
(Cable Reel) ของรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดเดินบน
ราง (Rail Mount Gantry Crane : RMG) ล่าช้า 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการจัดซื้อจัดจ้างเปลี่ยน
สายไฟ (Cable Reel) ของรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้า
ชนิดเดินบนราง (Rail Mount Gantry Crane : RMG) 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ทลฉ.  

RCทลฉ.8 : การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างปรบัปรุงถนนแอส
ฟัลท์ติกคอนกรีตล่าช้า 

การติดตามของผู้ควบคุมงานโครงการจัดซื้อจัดจ้าง
ปรับปรงุถนนแอสฟัลท์ตกิคอนกรีต 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ทลฉ.  

RCทกท.4 : การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการ
พัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรอืกึ่งอัตโนมัติ (Semi-
Automated Container Terminal 

แผนจัดจราจรระหว่างการดำเนินโครงการ 3 4 5 ✓ จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

ทกท.  

RCทกท.5 : การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการ
พัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยง
การขนสง่ต่อเนื่องหลายรปูแบบ (Multimodal Transport 
& Distribution Center) 

แผนจัดจราจรระหว่างการดำเนินโครงการ 3 4 5 ✓ จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

ทกท  

RCทกท.6 : การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการ
พัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรอืกรงุเทพและทางพเิศษสายบาง
นา-อาจณรงค์ (S1) 

แผนจัดจราจรระหว่างการดำเนินโครงการ 3 4 5 ✓ จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

จำนวนข้อร้องเรียนที่เกี่ยวกบั
การจราจรภายในท่าเรือ 0 
ครั้ง 

ทกท  

RCทกท.7 : งบประมาณที่ขอไม่เพียงพอในการดำเนิน
โครงการ 

การจัดทำแบบขอโครงการงบประมาณพร้อมรายละเอียด
การใช้งบประมาณ 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ทลฉ./ทกท  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

82 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD6 ประสิทธิภาพใน
การใหบ้ริการลกูค้าไม่
เป็นไปตามความ
ต้องการและความ
คาดหวังของลกูค้า 

RC2 ไม่สามารถยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันเพือ่
ตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 

การติดตามงานของผูบ้รหิารทีร่ับผิดชอบความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามโครงการยกระดบัขีดความสามารถใน
การแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผูม้ีส่วนได้
ส่วนเสีย 

3 4 5 ✓ ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการ
ยกระดับขีดความสามารถการ
ให้บรกิาร ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม (SO2) 
ไม่ต่ำกว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการ
ยกระดับขีดความสามารถการ
ให้บรกิาร ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม (SO2) 
ไม่ต่ำกว่า 5 

ฝพต./ทกท.  



 

 103/265 

Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

RCทลฉ.1 : การบริหารจัดการท่าเรือแหลมฉบังมี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตราฐาน (Port Performance) 

แผนบรหิารการซ่อมบำรุงโครงสร้างพื้นฐานและเครื่องมือ
ทุ่นแรง 

3 4 5 ✓ ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของ 
มาตราฐาน (Port 
Performance) ไม่ต่ำกว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของ 
มาตราฐาน (Port 
Performance) ไม่ต่ำกว่า 5 

ทกท.  

RCทกท.1 : การบริหารจัดการท่าเรือกรงุเทพไม่ได้ใบรบัรอง
ตามมาตรฐานสากล (ISPS Code) 

แผนดำเนินการเพื่อขอการรับรองตามมาตรฐานสากล 
(ISPS Code) 

3 4 5 ✓ จำนวนมาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรอืที่มกีาร
ดำเนินงานเพือ่ให้ได้รบัการ
รับรองได้รบัการรบัรอง 

จำนวนมาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรอืที่มกีาร
ดำเนินงานเพือ่ให้ได้รบัการ
รับรองได้รบัการรบัรอง 

ทกท.  

RCทกท.3 : ไม่ได้รบัการต่ออายุใบรับรองระบบ PSHEMS 
level 2 

แผนดำเนินการเพื่อขอการรับรองตามมาตรฐาน 
PSHEMS level 2 

3 4 5 ✓ การต่ออายุใบรับรองระบบ 
PSHEMS level 2 ได้รบัการ
รับรอง 

การต่ออายุใบรับรองระบบ 
PSHEMS level 2 ได้รบัการ
รับรอง 

ทกท./ทลฉ.  

RC5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวยต่อ
การดำเนินงาน 

แผนดำเนินงานด้าน Compliance 3 4 5 ✓ สามารถปรบัปรุงกฎระเบียบ
ที่เกี่ยวข้องกบัสินค้าประเภท
ถ่ายลำ 

สามารถปรบัปรุงกฎระเบียบ
ที่เกี่ยวข้องกบัสินค้าประเภท
ถ่ายลำ 

ทลฉ.  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

83 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD7 นวัตกรรมและ
การพัฒนาเทคโนโลยี
ไม่สามารถนำมาใช้จริง
ได ้

RC5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมา
บรหิารจัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย 

การติดตามงานของผูบ้รหิารทีร่ับผิดชอบความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามโครงการพฒันาระบบเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กร 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

กง.  

RCวศ.4 : ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อยืนยันถึงการยอมรับหรือ 
การสนบัสนุนการดำเนินงานโครงการ หรือยืนยันผลที่ ได้
จากการดำเนินโครงการ ในส่วนของผู้ใช้ หรอืลูกค้ามาก่อน 

การสำรวจการรบัรู้ ความเข้าใจ ความพึงพอใจการใช้
บริการของ กทท. 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

วศ.  

RCวศ.5 : มีความเป็นไปได้ที่อาจจะมีประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจน
ต้อง ขยายเวลาการดำเนินงานมากกว่าที่คาดไว้ 

การสำรวจการรบัรู้ ความเข้าใจ ความพึงพอใจการใช้
บริการของ กทท. 

3 4 5 ✓ ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

วศ  

RCกง.3 : บุคลากรขาดองค์ความรู้ในการสร้างนวัตกรรมที่
สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ 

การพัฒนาบุคลากรด้านนวัตกรรม 3 4 5 ✓ 1 ผลิตภัณฑ์/บรกิารต้นแบบ 1 ผลิตภัณฑ์/บรกิารต้นแบบ กง  

RCกง.4 : ไม่สามารถสร้างนวัตกรรมทีส่ามารถนำมาใช้
ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ทันเวลา 

การผนกัดันโครงการที่เกี่ยวข้องกับนวัตกรรมและการ
สร้างนวัตกร 

3 4 5 ✓ 1 ผลิตภัณฑ์/บรกิารต้นแบบ 1 ผลิตภัณฑ์/บรกิารต้นแบบ กง  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

84 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD8 บริหารจัดการ
สินทรพัย์และการ
ลงทุนไมม่ี
ประสิทธิภาพ 

RCบธ.1 : กทท. ไม่สามารถบรหิารจัดการสินทรัพย์ได้ตาม
เป้าหมายที่กำหนด 

แผนจัดเก็บรายได้จากสินทรพัย์นอกเขตรั้วศุลกากร 3 4 5 ✓ อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพยส์ิน (ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพยส์ิน (ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

บธ  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

85 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD9 การบรหิารทุน
มนุษย ์Human 
capital (HC) ไม่
สามารถบรรลุ
เป้าหมายได ่

RCบค.1 : โครงสร้างองค์กรไม่ตอบสนองกบัภารกจิ การติดตามงานของผูบ้รหิารทีร่ับผิดชอบความสำเร็จของ
การดำเนินงานทบทวนโครงสร้างองค์กร 

3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลงั ที่มปีระสิทธิภาพ 
100% 

ความสำเรจ็ในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลงั ที่มปีระสิทธิภาพ 
100% 

บค  

RCบค.2 : ความร่วมมือของผูบ้รหิารภายในองค์กร การผลักดันและสร้างจิตสำนึกที่เกี่ยวข้องกับ Culture 
และ CORE Value ขององค์กร 

3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลงั ที่มปีระสิทธิภาพ 
100% 

ความสำเรจ็ในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลงั ที่มปีระสิทธิภาพ 
100% 

บค  

RCบค.3 : ไมส่ามารถจัดทำแผนการปรับปรุงการกำหนด
ตัวช้ีวัดรายบุคคลได้ตามกำหนด 

การติดตามงานของผูบ้รหิารทีร่ับผิดชอบความสำเร็จของ
การดำเนินงานตามแผนปรบัปรุงการกำหนดตัวช้ีวัด
รายบุคคล 

3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทกัษะแบบ
ผสมผสานฯ 100% 

ความสำเรจ็ในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทกัษะแบบ
ผสมผสานฯ 100% 

บค  

RCบค.4 : การกำหนดสมรรถนะไม่ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลง 

การทบทวนสมรรถนะใหส้อดคล้องกับบรบิทองค์กร 3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ
ประเมินสมรรถนะในอนาคต
ของบุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 100% 

ความสำเรจ็ในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ
ประเมินสมรรถนะในอนาคต
ของบุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 100% 

บค  

RCบค.5 : การกำหนดตำแหน่งงานทีส่ำคัญไม่ตรงกบัการ
ดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง 

กระบวนการทบทวนตำแหน่งงานทีส่ำคัญ 3 4 5 ✓ ความสำเรจ็ในการบรหิาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 

ความสำเรจ็ในการบรหิาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 

บค  

ตัวช้ีวัดสำคัญ/
MOU 

Value 
Enhancemen
t 

86 Financial Risk ปัจจัย
ขับเคลื่อนมูลค่า
ที่สำคัญ (Key 
Value 
Drivers) 

VD10 การพัฒนา
ธุรกิจไมส่อดคล้องกบั
เป้าหมายเพือ่ก้าวไปสู่
การเป็นผู้นำด้านความ
ยั่งยืน 

RFกง.1 : การดำเนินงานของ กทท. สง่ผลกระทบต่อชุมชน 
สังคม และสิ่งแวดลอ้ม (ESG) 

การกำกบัติดตามด้านการกำกับดูแลที่ดี สอดคล้องกบั
การดำเนินการด้าน ESG 

3 4 5 ✓ ปริมาณการปล่อย ก๊าซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จาก
การดำเนินงานของ กทท. 
(Scope 1 และ 2) ลดลง 4% 
จากปีฐาน (พ.ศ. 2562) 
2,205 Ton CO2 eq 

ปริมาณการปล่อย ก๊าซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จาก
การดำเนินงานของ กทท. 
(Scope 1 และ 2) ลดลง 4% 
จากปีฐาน (พ.ศ. 2562) 
2,205 Ton CO2 eq 

กง  
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  

Intelligent 
Risk 
  

87 
  

Strategic Risk 
  

โครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัติกา
รท่าเรือ 
สาธารณูปโภค 
ระบบการ
บรหิารจัดการ
องค์กร 
ที่มี
มาตรฐานสากล 
เพิ่มและ
ยกระดับ
โครงข่ายการ
ขนส่งทีร่วดเร็ว 
รองรับการ
ดำเนินงานใน
อนาคต 
  

IR1 กทท. ไมส่ามารถ
เติบโตทางปริมาณตู้
สินค้าที่ผ่านท่าเรอื
แหลมฉบัง สัดส่วนการ
ขนส่งตู้สินค้าถ่ายลำ 
การขนสง่ตู้สินค้าหลัง
ท่าจากทางถนน มาสู่
ทาง ราง+ชายฝั่ง ได้
ตามเป้าหมายอย่าง
ต่อเนื่อง 
  

IRC1.1 กทท. มปีรมิาณตู้สินค้าทีผ่่านท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำ
กว่าเป้าหมายที่กำหนด 

แผนงานบริหารสญัญาสัมปทานของผู้ประกอบการท่า
เทียบเรือเอกชนโครงการท่าเทียบเรือ ข้ันที่ 1-2 ทีจ่ะหมด
สัญญา 

3 3 4 ✓ ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. 
= 9.026 ล้าน ที.อ.ียู. 

ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. 
= 8.70 ล้าน ที.อ.ียู. 

สปก  

IRC1.2 กทท. ไมส่ามารถเพิ่มสัดส่วนการขนสง่ตู้สินค้าถ่ายลำ 
และการขนส่งตูส้ินค้าหลังท่าจากทางถนน มาสู่ทาง ราง+
ชายฝั่ง ได้ตามเป้าหมาย 

จัดทำแนวทางการผ่อนปรนและแก้ไขในกฏหมายที่
เกี่ยวกับสินค้าถ่ายลำ 

3 4 5 ✓ ผ่อนปรนกฎระเบียบทีเ่ป็น
ข้อจำกัดต่าง ๆ โดยเฉพาะ
การขอตรวจใบขนสง่สินค้า 
(Bill of Lading) สำหรับตู้
สินค้าถ่ายลำ และข้อกำกบัใน 
พ.ร.บ. 16 ฉบบั 
จาก 16 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ดำเนินการตามแผนแก้ไข
ข้อจำกัดด้านกฎหมาย
ระเบียบ ที่ไมเ่อื้อต่อการ
ดำเนินงาน 100% 

ทลฉ.  

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Intelligent 
Risk 

88 Strategic Risk   IR2 การพฒันา/
ปรับปรงุโครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือ และ
ระบบสาธารณูปโภคที่
สำคัญตาม Key 
Activity มีความล่าช้า
กว่าแผนที่กำหนด 

IRC2 การพฒันา/ปรับปรงุโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และ
ระบบสาธารณูปโภคที่สำคัญตาม Key Activity ภายใต้การ
พัฒนาในระยะสั้น/กลาง/ยาว มีความล่าช้ากว่าแผนทีก่ำหนด 

โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และระบบสาธารณูปโภคที่
สำคัญตาม Key Activity  
 - พฒันาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
- พฒันาการให้บริการสินค้า/ตูส้ินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือกรุงเทพ (ระยะที่ 1)  
- พฒันาศูนย์กระจายสินค้าและเช่ือมโยงรูปแบบการ
ขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ(ระยะที่ 1)       
- พฒันาท่าเรือบก (Dry Port) ตามผลการศึกษาและ
แนวทางที่ได้รับความเห็นชอบ 

3 4 5 ✓  - พฒันาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 
- พฒันาการให้บริการสินค้า/
ตู้สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 1)  
- พฒันาศูนย์กระจายสินค้า
และเช่ือมโยงรปูแบบการ
ขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ 
(ระยะที่ 1)       
- พฒันาท่าเรือบก (Dry 
Port) ตามผลการศึกษาและ
แนวทางที่ได้รับความ
เห็นชอบ 

 - พฒันาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 
 - พฒันาการให้บริการสินค้า/
ตู้สินค้ารูปแบบ Semi-
Automated ของท่าเรือ
กรุงเทพ (ระยะที่ 1)  
 - พฒันาศูนย์กระจายสินค้า
และเช่ือมโยงรปูแบบการ
ขนส่ง ของท่าเรือกรุงเทพ 
(ระยะที่ 1) ได้ผลการศึกษา
และแนวทางทาง 
 - พฒันาท่าเรือบก (Dry 
Port) ได้ผลการศึกษาและ
แนวทางทาง 

ทกท./ทลฉ.  

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 

Intelligent 
Risk 

89 Strategic Risk   IR3 กทท. ไม่มีความ
พร้อมในการรบัรอง
มาตรฐานการบริหาร
จัดการท่าเรอื จำนวน 
4 มาตรฐาน และ
ประสิทธิภาพท่าเรือต่ำ
กว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) 
หรือไมเ่ป็นที่ยอมรับใน
มาตรฐานระดับโลก 

IRC3.1 กทท. ดำเนินการตามแผนเพื่อเตรียมรับการรบัรอง
มาตรฐานการบริหารจัดการท่าเรือ จำนวน 4 มาตรฐาน มี
ความล่าช้ากว่าแผนที่กำหนด 

 1. ตัง้คณะทำงานรักษาความปลอดภัยระหว่างภาครัฐ
และเอกชน (ISPS CODE)  
 2. ดำเนินการตามข้อกำหนดของระบบ PSHEMS อย่าง
เคร่งครัด 

3 4 5 ✓ ได้รับการรับรอง ISPS 
Code/PSHEMS และ
เตรียมการรับรอง 
ISO9001/ISO14001/ISO45
001 

ได้รับการรับรอง ISPS 
Code/PSHEMS 

ทกท./ทลฉ.  

            IRC3.2 การบรหิารจัดการท่าเรือและโครงสร้างพื้นฐาน มี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port Performance) ที่
ยอมรบัและอยู่ในระดับเทียบเคียงมาตรฐานระดับโลก 

บรหิารจัดการให้ Performance เป็นไปตามตัวช้ีวัด ด้าน 
Truck Turnaround/Berth Occupancy/Crane 
Productivity 

3 4 5 ✓ Truck Turnaround/Berth 
Occupancy/Crane 
Productivity 

Crane Productivity = 
25.79 ตู้/ปั้นจั่น/ชม. 
Berth Occupancy = ร้อย
ละ 65-70 
Truck Turnaround Time 
= 31.17 นาที/ตู ้

ทกท.  

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  

Intelligent 
Risk 
  
  

90 
  
  

Strategic Risk 
  
  

นำเทคโนโลยี
ดิจิทัล ยกระดับ
การใหบ้ริการ
และการบรหิาร
จัดการ ภายใน
ให้มีความ
คล่องตัว และ
ก้าวสู่ Port 

IR4 กทท. ไม่สามารถ
พัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัลที่สำคัญตอ่การ
เป็น Port 4.0 และ
นวัตกรรม (Smart 
Innovation) ได้ตาม
เป้าหมายและตรงตาม

IRC4.1 กทท. ไม่สามารถพัฒนาโปรแกรมที่รองรบัการใช้งาน
ผ่านระบบ Port Community System (PCS) ได้ตาม
เป้าหมาย ได้แก่ Module  
- Vessel 
- Container & Cargo 
- Customs Module Hinterland 
- Import 
- Export 

โครงการพัฒนาการเช่ือมโยง Data Logistic Chain ด้วย
ระบบ Port Community System 

3 4 5 ✓ พัฒนาโปรแกรม Module 
Vessel, Import, Export 
,Customs , Container & 
Cargo และ Hinterlandแล้ว
เสร็จ 100% 

พัฒนาโปรแกรมได้ 4 
Module 

ฝทส.  
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Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

4.0: เช่ือมโยง
และแลกเปลี่ยน
ข้อมูล กับผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย
ผ่าน PCS 
  
  

ความต้องการของ
ผู้ใช้งาน 
  
  

- Banking 
- PCS Intelligence 
IRC4.2 การพฒันาเทคโนโลยีดิจิทลัมีความล่าช้า หรือไม่ตรง
ตามความต้องการของผู้ใช้งาน (ผู้มสี่วนได้เสียภายใน กทท.) 

โครงการพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) ของ กทท. 3 3 4 ✓ ได้ผลการศึกษาและแนว
ทางการหาแหล้งทุน 

ได้ผลการศึกษาและ
รายละเอียด 

บธ.  

IRC4.3 การพฒันานวัตกรรม (Smart Innovation) มีความ
ล่าช้า หรือไม่ตรงตามความต้องการของผู้ใช้บริการ 

แผนการพฒันาศักยภาพด้านความคิดสร้างสรรค์และการ
สร้างนวัตกรรม 
แผนสร้างสรรค์นวัตกรรม 

3 3 4 ✓ ความสำเรจ็ของการพฒันา
นวัตกรรมในการพฒันา
องค์กร 2 นวัตกรรม     

ความสำเรจ็ของการพฒันา
นวัตกรรมในการพฒันา
องค์กร 1 นวัตกรรม     

ฝก.  

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  

Intelligent 
Risk 
  

91 
  

Strategic Risk 
  

การบริหาร
จัดการ
สินทรพัย์และ
ความร่วมมือ 
กับพันธมิตรที่มี
ประสิทธิภาพ 
เพื่อสร้าง 
มูลค่าเพิม่แก่
องค์กร 
  

IR5 ไม่เกิดรูปแบบ
ความร่วมมือกบั
พันธมิตร เพื่อชิงความ
ได้เปรียบในการ
แข่งขัน  
  

IRC5.1 กทท. ไม่สามารถพัฒนาพื้นที่ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือ
แหลมฉบังตามผังการพฒันา (Master Plan) ได้ตาม
เป้าหมาย 

แผนการจัดผงัการใชเประโยชน์พื้นที ่บริเวณ ทกท. 3 3 4 ✓ ได้แนวทางการจัดผังและ
ข้อสรปุร่วมกบัหน่วยงาน
ราชการทีเ่กี่ยวข้อง 

การจัดเก็บผลประโยชน์และ
นำพื้นที่ศักยภาพไปใช้
ประโยชน ์ 

ฝพต.  

IRC5.2 ไม่สามารถพัฒนารูปแบบความร่วมมือกบัพันธมิตร 
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันได้ 

แผนการสร้างความร่วมมือ/พันธมิตรทางธุรกจิ และ
การตลาดเชิงรุก 

3 3 4 ✓ จำนวนความร่วมมือ/
พันธมิตร 2 

จำนวนความร่วมมือ/
พันธมิตร 1 

ฝพต.  

1.ยุทธศาสตร์/
แผนงาน
โครงการ 
  
  

Intelligent 
Risk 
  
  

92 
  
  

Strategic Risk 
  
  

ยกระดับการ
บรหิารจัดการ
องค์กรให้
เติบโต อย่าง
สมดุล (ESG) 
  
  

IR6 การบรหิารจัดการ
ภายในไม่รองรบัการ
ดำเนินธุรกิจในอนาคต 
และการพัฒนาที่ยัง่ยืน 
  
  

IRC6.1 กทท. ไม่สามารถเตรียมทรพัยากรด้านบุคคล เช่น 
โครงสร้าง อัตรากำลงั ประสทิธิภาพ ทักษะ องค์ความรู้ 
สำหรับรองรับการแข่งขันและการบรหิารประกอบการใน
ระดับสากลได้ 

แผนแม่บท HR ทีป่ระกอบด้วยการทบทวนโครงสร้าง
องค์กร อัตรากำลงั พัฒนาทักษะ และสมรรถนะ 

3 3 4 ✓ ความสำเร็ขของการ
ดำเนินการตามแผนแม่บท 
100% 

ความสำเร็ขของการ
ดำเนินการตามแผนแม่บท 
100% 

ฝบ.  

IRC6.2 กทท. ไม่สามารถบรรลเุป้าหมายการพฒันาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development Goals : SDGs) หรอืไม่
สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (CO2) ได้ตาม
เป้าหมาย 

แผนการจัดการความยัง่ยืน และลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากการดำเนินงาน 

3 3 4 ✓ ดำเนินงานภายใต้แผนแม่บท
การจัดการด้านสิง่แวดล้อม
แล้วเสร็จตามแผนงาน
ประจำปีและบรรลุเป้าหมาย
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกติ 5.0% 
หรือ 2,205 Ton CO2 eq 
จนกระทั่งสามารถทำใหเ้ป็น
กลางได้ในปี 2593 
(เป้าหมายระดับประเทศ) 

ดำเนินงานภายใต้แผนแม่บท
การจัดการด้านสิง่แวดล้อม
แล้วเสร็จตามแผนงาน
ประจำปีและบรรลุเป้าหมาย
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรจากกรณีปกติ 5.0% 
หรือ 2,205 Ton CO2 eq 
จนกระทั่งสามารถทำใหเ้ป็น
กลางได้ในปี 2593 
(เป้าหมายระดับประเทศ) 

ฝก.  

IRC6.3 กทท. ไม่ได้รบัการสนบัสนุน/ร่วมมือจากผู้มสี่วนได้
ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องในการดำเนินการตาม Key Activity ของ
ยกระดับการบรหิารจัดการองค์กรให้เตบิโต อย่างสมดุล 
(ESG)  

โครงการบริหารจัดการและสร้างความสมัพันธ์ 
กับผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

3 4 5 ✓  - สามารถดำเนินการตาม
แผนยุทธศาสตร์ได้ 100% 
 - รกัษาระดับคะแนนความ
พึงพอใจผู้มสี่วนได้ส่วนเสียไม่
ต่ำกว่า 4.0 

 - สามารถดำเนินการตาม
แผนยุทธศาสตร์ได้ 100% 
 - รกัษาระดับคะแนนความ
พึงพอใจผู้มสี่วนได้ส่วนเสียไม่
ต่ำกว่า 4.0 

ฝพต.  

ดูเพ่ิมเติมทีภ่าคผนวก ง ตารางความเสี่ยง (Risk Inventory) และความเสี่ยงสายงาน 
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โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท. ปีงบประมาณ 2567 แบ่งออกเป็น 6 
ประเด็น ดังนี้ 

ตารางท่ี 2.5.1 ตารางสรุปปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ด้าน ลำดับ ปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กร (Risk) ปีงบประมาณ 2567 

ความเสี่ยงด้านกลยุทธ ์
(Strategic Risks: S) 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจ
ท่าเรือไมส่ามารถก้าวสูร่ะดับสากล 

R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่
ยั่งยืน 

ความเสี่ยงด้านการดำเนินงาน 
(Operational Risks: O) 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผูม้ีสว่นได้ส่วนเสียได้ 

ความเสี่ยงด้านการเงิน 
(Financial Risks: F) 

R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบรหิารจดัการทรัพย์สิน
การลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติตามกฎหมายระเบียบ 
(Compliance Risks: C) 
 
 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการ
ดำเนินงาน 

R6 การกำกับติดตามใหด้ำเนินธุรกจิอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 

ตารางท่ี 2.5.2 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2567 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2567 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง

พื้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไมส่ามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 
---------------------- 
สาเหตดุ้านยกระดับและการ
เติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูง
และการพัฒนาโครงการที่สำคัญ
ต่างๆ มีความล่าชา้กว่ากำหนด ---------------------- 
สาเหตดุ้านการพัฒนาโครงสรา้ง
และสิ่งอำนวยความสะดวกใหม้ี
ประสิทธภิาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ 
ที่สำคัญขาดความพรอ้มใน การ
ให้บริการ ---------------------- 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
ท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจัดการองค์กร
ไม่ได้รับการยอมรับตาม
มาตรฐานที่กำหนด 

S SO1: ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล  
SWOT: W1 ท่าเรือในความรับผดิชอบของ 
กทท. ไม่ไดต้ั้งอยู่บนเส้นทางการเดินเรือหลัก
ของโลก  
SWOT: W6 การบริหารโครงการขนาดใหญ่
ล่าช้า  
SWOT: O4 ปัจจัยมหภาคมีแนวโน้ม ฟ้ืนตัว 
ส่งผลต่อเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจไทย  
SWOT: O5 โอกาสใหม่ในการร่วมทุนกับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
SWOT: T1 การพัฒนาโครงการ Land Bridge 
SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่  
SWOT: T4 การพัฒนาของท่าเรือเอกชน รวมถึง
การแข่งขันจากการขนส่งรูปแบบอื่น อาทิ ทาง
บก ทางราง 

1. ปริมาณตู้สินค้ารวม
ผ่าน ทลฉ. 
2. ความสำเร็จของ
การดำเนินงานตาม
แผน พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/ การยกระดับ
ประสิทธิภาพ ท่าเรือ 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: บริหารสัญญา
สัมปทาน Phase 1-2) 
3. ประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติการท่าเรือ 
(Port Performance) 
ของท่าเรือกรุงเทพ 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R2 ไม่สามารถยกระดับขีด

ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได ้
---------------------- 
สาเหตดุ้านกระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุง
คุณภาพการให้บรกิารทั้งธุรกิจ
หลักและธุรกิจเกีย่วเนื่องให้
เป็นไปตามเป้าหมาย ---------------------- 
สาเหตดุ้านเทคโนโลย ี
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ 
IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกวา่
ระดับที่ตั้งไว้ ---------------------- 
สาเหตดุ้านนวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถ
นำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ ---------------------- 
สาเหตดุ้านบุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากร
บุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill 
Matching การสร้างค่านิยมและ
วัฒนาธรรมองค์กร การประเมิน
ประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรล้าช้า/
ไม่เป็นไปตามเป้า 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาด
ความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ 
ขาดการสื่อสารภายในองค์กรที่มี
ประสิทธิภาพ 

O SO2: ยกระดับขีดความ สามารถการให้บริการ
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม  
SWOT: W5 การพัฒนาระบบเทคโนโลยดีิจิทัล
ยังไม่ทันต่อการเปลีย่นแปลงและขาดการใช้
ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) เพื่อพัฒนา
นวัตกรรม รวมถึงบูรณาการการทำงานร่วมกับผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย  
SWOT: O6 การปรับตัวการให้บรกิารผ่าน 
Digital Platform และการพัฒนา Smart Port  
SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน  
SWOT: W3 โครงสร้างองค์กรไม่สอดรับกับ
บริบทการดำเนินงานท่ีเปลีย่นแปลงไปประกอบ
กับขาดแคลนผู้เชียวชาญ/บุคลากรสู่การพัฒนา
ตามวิสยัทัศน์ท่ีเพียงพอ 

1. ความสำเร็จของ
การพัฒนาระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ
ที่ยกระดับการ
ให้บริการ (ร่าง
ปฏิบัติการรองรับ : 
การพัฒนาระบบ 
PCS)  
2. ความสำเร็จของ
การพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล เพื่อใช้ในการ
ปรับปรุงกระบวนการ
ทำงาน (Digital 
Transformation)   
3. ความสำเร็จของ
การพัฒนานวัตกรรม
ในการพัฒนาองค์กร 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: แผนพัฒนา
นวัตกรรมในการ
พัฒนาองค์กร)  
4. ความสำเร็จในการ
ปรับปรุงโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากำลัง
ให้สามารถขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์  
5. ความสำเร็จในการ
บริหารผลการ
ปฏิบัติงานของ
บุคลากร (KPI)  
6. ระดับ 
Competency ของ
กลุ่มเป้าหมายทีไ่ด้รับ
การพัฒนาทักษะ/
ศักยภาพ (New Skill/ 
Up Skill/ Re-Skill) 
7. ความสำเร็จในการ
นำองค์ความรู้เพิ่ม
ศักยภาพการทำงาน  
 
 



 

 108/265 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R3 ผลประกอบการของธุรกิจ

หลักและการบริหารจัดการ
ทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่า
ระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได ้
---------------------- 
สาเหตดุ้านจัดการการเงินและ
บัญช ี
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูล
หรือการจัดการข้อมูลที่ครบถว้น
ที่อาจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัดจ้าง 
และการจัดการสินทรัพย์ในระยะ
ยาว 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงิน
ในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการ
รักษาสภาพคล่องของกระแสเงิน
สดไม่เพียงพอ และการเลือกการ
ลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่าง
เหมาะสม 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบ
ระบบงานการเงินและบัญชีดว้ย
เทคโนโลยีอัจฉรยิะไม่เป็นไปตาม
แผนที่กำหนด 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและ
ประสบการณ์ในการลงทุน 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการ
ลงทุนในตราสารการเงินที่คุ้มค่า
กับความเส่ียงที่องค์กรยอมรับได ้
สาเหตดุ้านการจดัหารายได้ 
RF3.1 การพัฒนาสินทรัพยข์อง 
กทท. เพื่อลดการเสียโอกาสใน
การเพิ่มรายได ้
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย ---------------------- 
สาเหตุการดำเนินงานจัดการ
ด้านต้นทุน 
RF3.3 การวางแผนการเงินใน
อนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการ
รักษาสภาพคล่องของกระแสเงิน
สดให้เพียงพอ และการเลือกการ
ลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่าง
เหมาะสม 
RF3.10 องค์กรขาด
ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
RF3.7 การศึกษาแผนฟื้นฟู
ท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการ
ตามแผนได้อย่างมีประสิทธิผล 

F SO3: สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์ด้วยการบริหาร
จัดการสินทรัพย์และการลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
SWOT: S5 พื้นที่ขนาดใหญ่ในผืนเดียวกัน
สามารถ ต่อยอดการเป็นเมืองท่า (Smart City) 
SWOT: T1 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่  
SWOT: W2 ท่าเรือภมูิภาคมีความเสียเปรียบ
ด้านทำเลทีต่ั้ง ความไม่พร้อมทางกายภาพ
พื้นฐาน รวมทั้งความสามารถในการใช้ประโยชน์
จากพ้ืนท่ีในการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจ  
SWOT: W4 บริหารสินทรัพยต์่ำกว่าท่ีควร 

1. ความสำเร็จของ
การดำเนินงานตาม
แผน พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/ การยกระดับ
ประสิทธิภาพ ท่าเรือ 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: พัฒนาศักยภาพ
ท่าเรือภูมภิาค)  
2. มีแนวทางการ
บริหารจดัการทาง
การเงินและการลงทุน
ที่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม
ภายในปี 2573 
3. มีแผนพัฒนา
สินทรัพย์ของ กทท. 
และสามารถ
ดำเนินการตามแผน 
เพื่อก่อให้เกิด
มูลค่าเพิม่ 
4. มีแนวทาง/
แผนพัฒนาท่าเรือ
ภูมิภาคภายในปี 
2567 และดำเนินการ
ตามแผนตั้งแต่ปี 
2568 และสามารถ
สร้างรายได้ครอบคลุม
ค่าใช้จ่าย 50% 
ภายในปี 2573 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R4 การบริหารจัดการภายใน

องค์กรที่ไม่นำไปสู่การ
พัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน ---------------------- 
สาเหตดุ้านการจดัการ
ประสิทธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-efficiency) 
RF4.2 การยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโตอยา่ง
สมดุล (ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก) ---------------------- 
สาเหตดุ้านการจดัการผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 
RF4.4 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความ
เข้าใจและเห็นความสำคัญของ
ระบบบริหารบุคลากรผู้มี
ความสามารถสูง ทำให้ขาดความ
ร่วมมือและการสนับสนุนให้เกิด
ผลสำเร็จ ---------------------- 
สาเหตดุ้านการเปดิเผยข้อมูล 
ความโปร่งใส และการสร้าง
ความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียและลูกค้า 
RF4.6 ผลการประเมิน ITA ไม่
เป็นไปตามเป้า 

S SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน 
SWOT: W8 การบริหารจดัการองค์กรยังไม่
เพียงพอต่อ การขับเคลื่อนการเปน็องค์กร
สมรรถนะสูง 
SWOT: O5 ภาครัฐ สังคม ให้ความสำคญัต่อ
การพัฒนาสู่การเติบโตที่สมดลุ ยั่งยืน และ
ครอบคลมุในทุกมิต ิ
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ  

1. การพัฒนาสู่ท่าเรือ 
Green Port Supply 
Chain : ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกจากการ
ดำเนินงานของ กทท. 
ลดลง 10% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) และ
ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก จากห่วง
โซ่อุปทานลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 
2. มีการบริหารจัดการ
หลังท่าท่ีคำนึงถึง
ชุมชน สังคม และผู้
ส่วนไดส้่วนเสียทุก
กลุ่ม 
3. ส่งเสรมิการ
ดำเนินการภายใต้หลัก
ธรรมาภิบาลทีด่ีและ
ดำเนินธุรกิจอยา่ง
โปร่งใส โดยมผีล การ
ประเมิน ITA ที่เพ่ิม
สงูขึ้นทุกป ี

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวย
ต่อการดำเนินงาน 
---------------------- 
สาเหตดุ้านกระบวนการ 
Compliance 
RF5.1 การลดอุปสรรคด้าน
กฎหมายในการให้บริการธุรกิจที่
มีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตาม
เป้าหมายทีก่ำหนดไว้ได้ 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐาน
ใหม่ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนิน
ธุรกิจ 

C SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน  
SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่ 
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ 

1. มีการปรับแกไ้ขกฎ 
ระเบียบ ข้อบังคับท่ี
เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการ
ดำเนินงาน เพื่อขยาย 
ขีดความสามารถใน
การแข่งขัน 

R6 การกำกับติดตามใหด้ำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 
---------------------- 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
ข้อพิพาทและคด ี
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบเร่ือง Compliance 
(3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรม
ทางสังคม และ/หรือการทุจริตใน
หน้าที่ การทุจริตคอรัปชั่น 

C SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน 
 SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยน
นโยบายรัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีด
ความสามารถของการพัฒนา กทท. ได้อย่าง
เต็มที ่
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ 

1. การปฏิบัติงาน
ท่าเรือเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 
2. ความสำเร็จในการ
กำกับดูแลให้ดำเนิน
ธุรกิจให้เป็นไปตาม
กฎหมาย ระเบียบ 
และมาตรฐานท่ี
เกี่ยวข้อง 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทาน
ที่มีจริยธรรมและมาตรการ
ต่อต้านการทุจริต 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
สัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหาร
จัดการสัญญารว่มทุนเพื่อให้
สามารถแก้ไขปัญหาทัน
สถานการณ์ และเป็นไปตาม
สัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาทกับ
ผู้ร่วมลงทุน 
สาเหตดุ้านประสิทธภิาพการ
ดำเนินการและกำกับดูแล 
(1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงาน
ทั้งหน่วยงานภายใน และ
พันธมิตร รวมถึงหนว่ยงาน 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการ
รับรองมาตรฐานด้านความมั่นคง
ปลอดภัยได ้
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการ
กำกับดแูลที่ดีของ กทท. ตาม
มาตรฐานสากล กระบวนการ
บริหารความเส่ียงและควบคุม
ภายใน ระบบบริหารความ
ต่อเนื่องทางธุรกิจ กระบวนการ
กำกับดแูลองค์กร การดำเนินงาน
ด้านการแสดงความรับผิดชอบ
ต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) 
ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนที่
กำหนด 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการ
กำกับดแูลที่ดีและบริการจัดการ
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 
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2.6 การวิเคราะห์สาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง  
การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้จัดประชุมเชิงปฏิบัติการระหว่างผู้บริหารและหน่วยงานเจ้าของ ความเสี่ยง 

(Risk Owner) ที่เก่ียวของ เพ่ือวิเคราะห์และกำหนดสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง โดยนำความเสี่ยงที่ได้ระบุไว้ข้างต้น
มาทำการวิเคราะห์เพ่ือหาปัจจัยเสี่ยงหรือเหตุ/ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเสี่ยงนั้น ๆ (Risk Factor หรือ RF) ในลักษณะ
ของ Root Cause โดยวิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้ทั้งหมดซึ่งรวบรวมจากข้อมูลในอดีตการวิเคราะห์สาเหตุแบบ
ต่างๆ แล้วจึงนำมาทบทวนด้วยกระบวนการวิเคราะห์สาเหตุ (Cause and Effect) จึงสามารถคัดเลือกสาเหตุ
สำคัญที่มีลักษณะเป็นสาเหตุหลักที่กระทบต่อความเสี่ยงโดยตรงอย่างแท้จริง เพ่ือนำไปบริหารความเสี่ยงในปี 2567 
ซึ่งสรุปสาเหตุและปัจจัยเสี่ยง ได้ดังนี้ 

ด้าน ลำดับ ความเสี่ยง (Risk) และสาเหตุ สาเหตุสำคัญ 

ความเสี่ยง
ด้านกลยุทธ ์
(Strategic 
Risks: S) 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการที่
สำคัญต่าง ๆ มีความล่าช้ากว่ากำหนด   

✓ 

IRF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ท่ีสำคัญขาดความพร้อมในการให้บริการ ✓ 
IRF1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการยอมรับตามมาตรฐานที่กำหนด เช่น การได้รับ
รางวัลการบริหารสู่ความเป็นเลิศ (TQC) หรือได้รับผลการประเมินคุณภาพรัฐวิสาหกิจ 
(Core Business Enablers) ที่ดีขึ้นอย่างต่อเนื่องหรือได้รับรางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น (SOE 
Award) ด้านใดด้านหนึ่ง 

✓ 

ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 
ERF1.1 ความล่าช้าในการขออนุมัติเกี่ยวกับใบอนุญาตต่าง ๆ ที่จำเป็นส่งผลกระทบต่อไทม์
ไลน์และต้นทุนของโครงการโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งนำไปสู่ต้นทุนที่สูงและเกิดความล่าช้า
ขั้นตอนในการดำเนินการที่เกี่ยวข้องกับระเบียบต่าง ๆ ส่งผลทำให้การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานล่าช้า 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF1.2 ความยากลำบากในการได้มาซึ่งที่ดินที่จำเป็นหรือการเจรจาข้อตกลงกับเจ้าของ
ที่ดิน ชุมชนท้องถิ่น หรือหน่วยงานของรัฐ ข้อพิพาท ความท้าทายทางกฎหมาย หรือความ
ล่าช้าในการได้มาซึ่งท่ีดินส่งผลต่อความคืบหน้าของการพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF1.3 ไม่สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนที่มากเพียงพอ/ความต่อเนื่องของเงินทุน ที่ส่งผลต่อ
การดำเนินการโครงการโครงสร้างพื้นฐานท่ีสำคัญ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF1.4 การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เช่น ระดับน้ำทะเลที่สูงขึ้นและรูปแบบสภาพ
อากาศที่เปลี่ยนแปลงอาจก่อให้เกิดความเสี่ยงอย่างมากต่อโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF1.5 ความขัดแย้งทางการเมือง หรือเหตุการณ์ความไม่สงบในภูมิภาคสามารถขัดขวาง
การดำเนินงานของท่าเรือและโครงสร้างพื้นฐานได้ สิ่งอำนวยความสะดวกของท่าเรืออาจตก
เป็นเป้าหมายของการโจมตี 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF1.6 การเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย ความมั่นคง มาตรฐาน
ด้านสิ่งแวดล้อม หรือการปฏิบัติด้านแรงงานอาจทำให้ท่าเรือต้องลงทุนอย่างมากในการ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ความเสี่ยง
ด้านการ
ดำเนินงาน  
(Operation
al Risks: O) 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF2.1 บุคลากรขาดความรู้ ทักษะ ความเข้าใจในระบบคุณภาพตามมาตรฐานสากล     
IRF2.2 ไม่สามารถยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการให้บริการทั้งธุรกิจหลักและธุรกิจ
เกี่ยวเนื่องได้ตามเป้าหมาย 

✓ 

IRF2.3 ระดับความพึงพอใจที่ตอบสนองต่อความคาดหวังของผู้ใช้บริการไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 

 

IRF2.4 ไม่สามารถสร้างประสบการณ์ที่ดีในการให้บริการ  
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ด้าน ลำดับ ความเสี่ยง (Risk) และสาเหตุ สาเหตุสำคัญ 

IRF2.5 ผู้ใช้บริการขาดการรับรู้ในแนวทางการให้บริการใหม่ๆ ทำให้การใช้บริการไม่เป็นไป
ตามเป้าหมาย 

✓ 

IRF2.6 ส่วนแบ่งทางการตลาดของปริมาณตู้สินค้าผ่าน กทท. ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย  
IRF2.7 ไม่สามารถสร้างโครงข่ายความเชื ่อมโยงและรูปแบบการขนส่งหลังท่าได้ตาม
เป้าหมาย 

 

IRF2.8 ขาดการกำหนดแนวทางรองรับ/สนับสนุนทิศทางสำหรับธุรกิจเกี่ยวเนื่อง/แสวงหา
โอกาสทางธุรกิจ และความล่าช้าในการดำเนินงานตามแผนธุรกิจ 

✓ 

IRF2.9 จำนวนงานวิจัย/จำนวนธุรกิจที่สามารถนำไปพัฒนาต่อยอดไม่เป็นไปตามเป้าหมาย  
IRF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกว่าระดับท่ีตั้งไว้ ✓ 
IRF2.11 ระบบ ที่สำคัญขาดความพร้อมในการให้บริการ ✓ 
IRF2.12 ไม่สามารถยกระดับธุรกิจเกี่ยวเนื่องได้ตามเป้าหมาย ✓ 
IRF2.13 ความไม่เพียงพอของโครงสร้างพื้นฐานในการให้บริการลูกค้า เช่น การพัฒนา
ระบบดิจิทัล มาใช้ในการให้บริการลูกค้า 

 

IRF2.14 ข้อมูลในระบบต่าง ๆ ที่มีจำนวนมากไม่สามารถเช่ือมต่อกันได้ ทำให้การวิเคราะห์
เพื่อรักษาคุณภาพการให้บริการไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร 

 

IRF2.15 รูปแบบการให้บริการที่ปรับปรุงหรือพัฒนาไม่สอดคล้องกับทิศทางของเทคโนโลยี
และความต้องการของผู้ใช้บริการ 

 

IRF2.16 ข้อมูล กทท. ในระบบดิจิทัล เกิดความเสียหายจากฮาร์ดแวร์ชำรุด  
IRF2.17 จำนวนกระบวนการที่มีการนำเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้ายังไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 

 

IRF2.18 องค์กรยังขาดการยกระดับ Security operation center ที่มีหน่วยงานและ
บุคลากรรับผิดชอบโดยตรงเพื่อป้องกันความเสี่ยงด้าน Cyber 

 

IRF2.19 ไม่ได้รับความต้องการ (requirement) หรือ feedback จากผู้ใช้บริการ หรือ
ได้รับไม่เพียงพอต่อการจัดทำ ข้อมูลในการยกระดับการให้บริการ 

 

IRF2.20 ขาดการแสวงหาเทคโนโลยดีิจิทัลที่สามารถนำมาปรับใช้งานกับองค์กรอย่างจรงิจงั  
IRF2.21 ความมั่นคงปลอดภัยของระบบเทคโนโลยีดิจิทัล  
IRF2.22 การรับรู้ในการนำนวัตกรรมเทคโนโลยีมาใช้ในองค์กร  
IRF2.23 ขาดการบูรณาการฐานข้อมูลที่สำคัญอย่างเป็นระบบ  
IRF2.24 พนักงานขาดทักษะที่จำเป็นในการดำเนินการธุรกิจเพื่อการแข่งขัน  
IRF2.25 พนักงานที่ให้บริการ ระบบการดำเนินการอาจไม่มีความพร้อม/ไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

 

IRF2.26 ความขัดข้องในการขนส่งตู้สินค้าผ่านทางราง ที่เกิดจากความผิดพลาดจากการ
ดำเนินงาน (Human Error และ/หรือ System error) 

 

IRF2.27 พนักงานมีความรู้ความสามารถไม่เพียงพอกับเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่กำลังจะ
เพิ่มเข้ามาในอนาคต 

 

IRF2.28 นวัตกรรมไม่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ ✓ 
IRF2.29 ผลลัพธ์ของนวัตกรรมกระบวนการที่สร้างขึ้นมีต้นทุนในการดำเนินการสูง  
IRF2.30 ขาดการบ่มเพาะนวัตกรรมภายในองค์กร  
IRF2.31 อัตรากำลังไม่เพียงพอในบางสายงาน  
IRF2.32 การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill Matching การสร้าง
ค่านิยมและวัฒนธรรมองค์กร การประเมินประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรล่าช้า/ไม่เป็นไป
ตามเป้า 

✓ 

IRF2.33 ไม่สามารถสร้างฐานข้อมูลของระบบ HR ได้อย่างครบถ้วน ทำให้เกิดอุปสรรคใน
การประยุกต์ใช้เข้ากับเทคโนโลยีใหม่ ๆ ในอนาคต 

 

IRF2.34 ระดับ Competency ของพนักงานไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ขาดการ Upskill/ 
Re-Skill หรือเป็นไปอย่างล่าช้า 

✓ 
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IRF2.35 พนักงานไม่มีความสามารถในการใช้เทคโนโลยีใหม่ได้ตามวัตถุประสงค์  
IRF2.36 พนักงานขาดทักษะ สมรรถนะ และบุคลิกภาพด้านธุรกิจและเทคโนโลยี  
IRF2.37 Future Competencies ที่จำเป็นในองค์กรมีไม่เพียงพอต่อการแข่งขัน  
IRF2.38 โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ ขาดการสื่อสารภายใน
องค์กรที่มีประสิทธิภาพ 

✓ 

IRF2.39 ขาดการบูรณาการการทำงานของทุกหน่วยงานทุกระดับ ให้ทำงานอย่าง
สอดคล้องประสานกันในทิศทางเดียวกัน ผ่านระบบการประเมินผลและการสื่อสารภายในที่
มีประสิทธิภาพ 

 

IRF2.40 องค์กรขาดความพร้อมที่จะดำเนินการตามเกณฑ์การตรวจประเมิน  
IRF2.41 องค์กรไม่สามารถดำเนินการตามหลักเกณฑ์การตรวจประเมินได้ตามเป้าหมาย  
ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 
ERF2.1 ความยากลำบากในการได้มาซึ่งที่ดินที่จำเป็นหรือการเจรจาข้อตกลงกับเจ้าของ
ที่ดิน ชุมชนท้องถิ่น หรือหน่วยงานของรัฐ ข้อพิพาท ความท้าทายทางกฎหมาย หรือความ
ล่าช้าในการได้มาซึ่งท่ีดินส่งผลต่อความคืบหน้าของโครงการโครงสร้างพื้นฐาน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF2.2 ความล่าช้า การหยุดชะงัก หรือการพัฒนาท่ีไม่เพียงพอของส่วนประกอบโครงสรา้ง
พื้นฐานภายนอก ที่การท่าเรือต้องพึ่งพาเกิดความล่าช้า หรือหยุดชะงัก หรือไม่ได้รับการ
พัฒนาที่ไม่เพียงพอส่งผลกระทบต่อการเชื่อมต่อ การเข้าถึง และประสิทธิภาพโดยรวมของ
การทำงานของพอร์ต 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF2.3 ท่าเรือเจ้าอื่นมีการพัฒนาด้านการดำเนินการทำให้เกิดการเปรียบเทียบ  
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.4 ไม่สามารถหาพันธมิตรที่เป็นแหล่งธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องได้ตามเป้าหมาย  

(ปัจจัย
ภายนอก) 

ERF2.5 ข้อมูล กทท. ในระบบดิจิทัลเกิดความเสียหายจาก Cyber Attack  
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.6 ความสามารถในการปรับตัว และการตอบสนองไม่เท่าทันความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยีที่เติบโตอย่างก้าวกระโดด 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.7 ไม่สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนที่มากเพียงพอ/ความต่อเนื่องของเงินทุน ที่ส่งผลต่อ
การดำเนินการต่าง ๆ เพื่อเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของท่าเรือ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.8 การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานโดยท่าเรือคู่แข่ง เช่น การสร้างท่าเทียบเรือตู้สินค้า
ขนาดใหญ่ขึ้นหรือการปรับปรุงการเชื่อมต่อระหว่างขนส่ง สามารถดึงดูดสายการเดินเรือ
และปริมาณการขนส่งสินค้าได้มากข้ึน ทำให้การสูญเสียส่วนแบ่งการตลาด 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF2.9 ไม่สามารถเสนอราคาที่แข่งขันได้หรือให้บริการคุณภาพสูงอาจประสบปัญหาใน
การดึงดูดและรักษาพันธมิตรทางธุรกิจ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.10 ไม่สามารถบูรณาการทางเทคโนโลยีของ กทท. ให้เข้ากับระบบของพันธมิตรทาง
ธุรกิจได้ หรือการขาดอินเทอร์เฟซที่เป็นมาตรฐาน หรือเทคโนโลยีที่ล้าสมัยสามารถขัดขวาง
การแลกเปลี่ยนข้อมูลและการทำงานร่วมกันท่ีราบรื่น ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อพันธมิตร 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF2.11 ขนาดเรือที่เข้าท่าเรือในปัจจุบันมีขนาดที่ใหญ่ขึ้น ทำให้เรือที่มีขนาดใหญ่นั้นไม่
สามารถเข้าท่าเรือได้ เนื่องจากระดับน้ำไม่เพียงพอกับการเข้าของเรือขนาดนั้น ๆ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.12 ฐานการผลิตเริ่มเปลี่ยน ย้ายไปจีน เวียดนาม เป็นต้น ทำให้การนำเข้าและส่งออก
ลดลง 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF2.13 จ่ายค่าสัมปทานให้กบัการท่าเรือ แต่ท่าเรือเอกชนนั้นไม่ต้องจ่าย ซึ่งเป็นสาเหตุให้
คนหันเข้าไปใช้บริการท่าเรือเอกชนเพิ่มมากขึ้น 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ความเสี่ยง
ด้านการเงิน 
(Financial 
Risks: F) 

R3 ผลประกอบการของธุรกจิหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับ
ได้ 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF3.1 ไม่สามารถพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. อาจทำให้เสียโอกาสในการเพิ่มรายได้ ✓ 
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IRF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการข้อมูลที่ครบถ้วนที่อาจส่งผลต่อการจดัซื้อ
จัดจ้าง และการจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว 

✓ 

IRF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของ
กระแสเงินสดไม่เพียงพอ และการเลือกการลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 

✓ 

IRF3.4 โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบัญชีด้วยเทคโนโลยีอัจฉริยะไม่
เป็นไปตามแผนที่กำหนด 

✓ 

IRF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน ✓ 
IRF3.6 รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ✓ 
IRF3.7 ไม่สามารถศึกษาแผนฟื ้นฟูท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้อย่างมี
ประสิทธิผล 

✓ 

IRF3.8 ไม่สามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ ๆ เพื่อสร้างมูลค่าการบริการที่
มีคุณภาพและยั่งยืน 

✓ 

IRF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินที่คุ ้มค่ากับความเสี่ยงที่องค์กร
ยอมรับได้ 

✓ 

IRF3.10 องค์กรขาดความสามารถในการบริหารแผนลงทุน ✓ 

IRF3.11 การคาดการณ์บัญชีและการเงินไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ✓ 

IRF3.12 ไม่สามารถบริหารเงินลงทุนและสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมาย 
/เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

✓ 

IRF3.13 ขาดการต่อยอดทางธุรกิจเพื่อเพิ่มมูลค่า ✓ 

ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 

ERF3.1 กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีลดลง เนื่องจากภาวะทางเศรษฐกิจถดถอย การตกต่ำของ
เศรษฐกิจ หรือความผันผวนของอัตราแลกเปลีย่นเงินตรา ส่งผลต่อรายได้ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.2 เศรษฐกิจโลกและอาเซยีนจะชะลอการเติบโตลง จากผลกระทบของเงินเฟ้อ ราคา
เช้ือเพลิงท่ียังคงตัวในระดับที่สูง 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.3 การส่งออกในรายตลาดสำคัญหดตัวลงทุกกลุ่มเนื่องจากอุปสงค์โลกชะลอตัวลง  

(ปัจจัย
ภายนอก) 

ERF3.4 ภาคการค้าระหว่างประเทศของไทยชะลอตัว ผลจากภาวะเศรษฐกิจคู่ค้าของไทยท่ี
ขยายตัวต่ำ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.5 ปริมาณตู้สินคา้ผ่านท่าเรอืของโลกหดตัวลง 0.5% จากผลกระทบของสงคราม
รัสเซีย-ยเูครน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.6 ทิศทางของอุปทานจะสูงกว่าความต้องการ เนื่องจากมีการสั่งซื้อตู้สินค้าใหม่ทำ ให้
มีอุปทานเพิ่มขึ้น 20% ในช่วงสองปีข้างหน้า 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.7 เศรษฐกิจของประเทศมหาอำนาจ เช่น สหรัฐอเมริกา และยโุรป อาจส่งผลกระทบ
กับภาคการส่งออกของไทย 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.8 ความตึงเครยีดระหว่างจนี สหรัฐฯ และไต้หวัน มีนัยสำคญัต่อห่วงโซ่อุปทาน เซมิ
คอนดักเตอร์ในระยะข้างหน้า 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.9 การแบ่งขั ้วระหว่างสหรัฐฯและจีน (Decoupling) จะเร่งตัวขึ ้น ส่งผลให้กลุ่ม
ประเทศท ั ้ งสองข ั ้ วจะพ ึ ่ งพาตนเองมากข ึ ้น  เก ิดการทวนกระแสโลกาภ ิว ัตน์  
(Deglobalization) และทำ ให้ห่วงโซ่อุปทานโลกเปลี่ยนแปลง ซึ ่งกระทบต่อภาคการ
ส่งออก 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF3.10 นโยบายและข้อบังคับที่รัฐบาลนำมาใช้อาจขัดขวางและจำกัดการนำเข้าและ
ส่งออกสินค้าเฉพาะ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF3.11 การเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบ ภาษี หรือนโยบายการค้าที่ดำเนินการโดยรัฐบาล
อาจส่งผลกระทบต่อความสามารถในการทำกำไรและส่วนแบ่งการตลาดของท่าเรือ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
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ด้าน ลำดับ ความเสี่ยง (Risk) และสาเหตุ สาเหตุสำคัญ 

ERF3.12 สถานการณ์ในปัจจุบันการส่งออกมีปริมาณที่ลดลง ประเทศคู่ค้าของเรามีเงินเฟ้อ
ที่เพิ่มขึ้น รวมไปถึงการนำเข้าสินค้ามีค่าเฉลี่ยที่ลดลงด้วย ส่งผลให้เรือที่จะเข้ามาใช้บริการ
ท่าเรือเรามีปริมาณที่ลดลง 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF3.13 กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศ  
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ความเสี่ยง
ด้านกลยุทธ ์
(Strategic 
Risks: S) 

R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF4.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มขึ้น/ไม่เป็นไปตามเป้า เนื่องจากเครื่องจักร
เก่า ส่งผลให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น 

✓ 

IRF4.2 ไม่สามารถยกระดับการบริหารจัดการองค์กรให้เติบโตอย่างสมดุล (ESG) ✓ 
IRF4.3 การดำเนินการที่เกี่ยวข้องกับ ESG ไม่เป็นไปตามความคาดหวังของผู้มีส่วนไดส้่วน
เสีย 

✓ 

IRF4.4 ขาดหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเฉพาะเจาะจงด้าน ESG ✓ 
IRF4.5 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความเข้าใจและเห็นความสำคัญ
ของระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้ขาดความร่วมมือและการสนับสนุนให้
เกิดผลสำเร็จ 

✓ 

IRF4.6 ข้อมูลสำคัญไม่ได้ถูกนำมาเปิดเผยให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียตามเกณฑ์ ITA ด้าน OIT ✓ 
IRF4.7 ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า ✓ 
ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 
ERF4.1 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกเพิ่มขึ้น/ไมเ่ป็นไปตามเป้า เนื่องจากการฟื้นฟู
จาก Covid-19 ส่งผลให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF4.2 กฎระเบยีบที่เกี่ยวข้องกับการลดปริมาณคาร์บอนท้ังในและต่างประเทศอาจมีการ
เปลี่ยนแปลงในทิศทางที่มีความซบัซ้อนมากขึ้น 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF4.3 ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงด้านสิ่งแวดล้อมของโลกอาจส่งผลต่อการ
ดำเนินงาน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF4.4 ปัญหาความสัมพันธ์ทางสังคมและชุมชนอันเนื่องจากปัญหามลพิษ จราจร หรือ
การใช้ที่ดิน 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF4.5 ผู้มีส่วนไดส้่วนเสยีขาดความเข้าใจและความสำคัญของการจัดการดา้น ESG 
 

(ปัจจัย
ภายนอก) 

ERF4.6 อัตราการขยายตัวของการค้าทางทะเลระหว่างประเทศของโลก ส่งผลให้เกดิการ
ปล่อย GHG สูงขึ้น 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 

ERF4.7 การขาดแคลนแรงงานฝีมอืหรือแรงงานท่ีมีคุณภาพในอุตสาหกรรมท่าเรือ  
 

(ปัจจัย
ภายนอก) 

ความเสี่ยง
ด้านการ
ปฏิบัติตาม
กฎระเบียบ 
(Complian
ce Risks C) 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF5.1 ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายในให้บริการจากธรุกิจทีม่ีศักยภาพ ให้เติบโต
เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ได้ 

✓ 

IRF5.2 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดูแลที่ดีและบริการจดัการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ
อาจไมไ่ด้รับการรับรองมาตรฐาน 

✓ 

IRF5.3 ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินธุรกิจล่าช้ากวา่ที่กำหนด ✓ 
IRF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจ ✓ 
IRF5.5 ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไมส่ามารถเป็นต้นแบบทีด่ีในการดำเนินงานเพื่อ
สร้างความน่าเช่ือถือ 

✓ 

ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 
ERF5.1 มีอุปสรรคในการปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ข้อบังคับต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการดำเนินงาน  

(ปัจจัย
ภายนอก) 
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ด้าน ลำดับ ความเสี่ยง (Risk) และสาเหตุ สาเหตุสำคัญ 

ERF5.2 การปรับปรุงกฎระเบียบต่าง ๆ ใช้เวลานาน และอาจไม่ประสบความสำเร็จตามที่
คาดหมาย 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF5.3 การปฏิบัติตามกฎระเบียบใหม่หรือกฎระเบียบที่เปลี่ยนแปลงอาจเกี่ยวข้องกับ
ค่าใช้จ่ายจำนวนมากและส่งผลกระทบต่อการดำเนินงานของท่าเรือ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ความเสี่ยง
ด้านการ
ปฏิบัติตาม
กฎระเบียบ 
(Complian
ce Risks C) 

R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 
ปัจจัยเสี่ยงภายใน (Internal Risk Factors) 
IRF6.1 ไม่มีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเรื่อง Compliance ✓ 
IRF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสญัญาร่วมทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหาทัน
สถานการณ์ และเป็นไปตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาทกับผูร้่วมลงทุน 

✓ 

IRF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานทั้งหน่วยงานภายใน และพันธมิตร รวมถึงหน่วยงาน
กำกับดูแลผู้มีส่วนไดส้่วนเสียเพื่อให้เกิด Ecosystem 

✓ 

IRF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานดา้นความมั่นคงปลอดภัยได ้ ✓ 

IRF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลที ่ด ีของ กทท. ตามมาตรฐานสากล 
กระบวนการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ระบบบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ 
กระบวนการกำกับดูแลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดงความรับผิดชอบต่อชุมชนและ
สิ่งแวดล้อม (CSR) ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนที่กำหนด 

✓ 

IRF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/หรือการทุจริตในหน้าท่ี การทุจริตคอรัปช่ัน ✓ 
IRF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดูแลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ
อาจไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 

✓ 

IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานท่ีมีจริยธรรมและมาตรการต่อต้านการทุจริต ✓ 
ปัจจัยเสี่ยงภายนอก (External Risk Factors) 
ERF6.1 มีอุปสรรคในการปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ข้อบังคับต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อการดำเนินงาน  

(ปัจจัย
ภายนอก) 

ERF6.2 การปรับปรุงกฎระเบียบต่าง ๆ ใช้เวลานาน และอาจไม่ประสบความสำเร็จตามที่
คาดหมาย 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
ERF6.3 การปฏิบัติตามกฎระเบียบใหม่หรือกฎระเบียบที่เปลี่ยนแปลงอาจเกี่ยวข้องกับ
ค่าใช้จ่ายจำนวนมากและส่งผลกระทบต่อการดำเนินงานของท่าเรือ 

 
(ปัจจัย

ภายนอก) 
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ตารางท่ี 2.8 ตารางสรุปการกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

สาเหตุ 
สาเหตุด้านยกระดับและการเติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีสำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการท่ีสำคัญต่างๆ มีความล่าช้ากว่ากำหนด 
สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความสะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ท่ีสำคัญขาดความพร้อมใน การให้บริการ 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการยอมรับตามมาตรฐานท่ีกำหนด 
 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้ 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านกระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการให้บริการท้ังธุรกิจหลักและธุรกิจเกี่ยวเน่ืองให้เป็นไปตามเป้าหมาย 
สาเหตุด้านเทคโนโลยี 
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกว่าระดับท่ีตั้งไว้ 
สาเหตุด้านนวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ 
สาเหตุด้านบุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill Matching การสร้างค่านิยมและวัฒนาธรรมองค์กร การประเมินประสิทธิภาพโครงสร้าง
องค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตามเป้า 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ ขาดการสื่อสารภายในองค์กรท่ีมีประสิทธิภาพ 
 

R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านจัดการการเงินและบัญชี 
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการข้อมูลท่ีครบถ้วนท่ีอาจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัดจ้าง และการจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของกระแสเงินสดไม่เพียงพอ และการเลือกการลงทุน
โครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบัญชีด้วยเทคโนโลยีอัจฉริยะไม่เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินท่ีคุ้มค่ากับความเสี่ยงที่องค์กรยอมรับได้ 
สาเหตุด้านการจัดหารายได้ 
RF3.1 การพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. เพื่อลดการเสียโอกาสในการเพิ่มรายได้ 
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเน่ืองไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 
สาเหตุการดำเนินงานจัดการด้านต้นทุน 
RF3.3 การวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของกระแสเงินสดให้เพียงพอ และการเลือกการลงทุนโครงการ
ต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.10 องค์กรขาดความสามารถในการบริหารแผนลงทุน 
RF3.7 การศึกษาแผนฟื้นฟูท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้อย่างมีประสิทธิผล 
 

R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านการจัดการประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
RF4.2 การยกระดับการบริหารจัดการองค์กรให้เติบโตอย่างสมดุล (ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก) 
สาเหตุด้านการจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 
RF4.4 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความเข้าใจและเห็นความสำคัญของระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้
ขาดความร่วมมือและการสนับสนุนให้เกิดผลสำเร็จ 
สาเหตุด้านการเปิดเผยข้อมูล ความโปร่งใส และการสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและลูกค้า 
RF4.6 ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า 
 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านกระบวนการ Compliance 
RF5.1 การลดอุปสรรคด้านกฎหมายในการให้บริการธุรกิจท่ีมีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตามเป้าหมายท่ีกำหนดไว้ได้ 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ท่ีส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจ 
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R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี 
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเรื่อง Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/หรือการทุจริตในหน้าท่ี การทุจริตคอรัปชั่น 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานท่ีมีจริยธรรมและมาตรการต่อต้านการทุจริต 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหาทันสถานการณ์ และเป็นไปตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาท
กับผู้ร่วมลงทุน 
สาเหตุด้านประสิทธิภาพการดำเนินการและกำกับดูแล (1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานท้ังหน่วยงานภายใน และพันธมิตร รวมถึงหน่วยงาน 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานด้านความมั่นคงปลอดภัยได้ 
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลที่ดีของ กทท. ตามมาตรฐานสากล กระบวนการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ระบบ
บริหารความต่อเน่ืองทางธุรกิจ กระบวนการกำกับดูแลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดงความรับผิดชอบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) 
ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดูแลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 
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แบบประเมินน้ำหนักของสาเหตุความเสี่ยง 
 

ความเสี่ยง (Risk 
Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root Causes) 

 
ผลกระทบ
ของสาเหต ุ
ที่มีต่อความ

เสี่ยง 

 
มาตรการ
จัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนัก

ของสาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

R1 ศักยภาพดา้น
โครงสร้างพื้นฐาน
และระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 
  
  
  

สาเหตดุ้านยกระดับและการเตบิโต       
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้อง
ใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการที่สำคัญต่างๆ 
มีความล่าช้ากวา่กำหนด (4x3) 

5 5 5.00 50 1 

สาเหตดุ้านการพัฒนาโครงสรา้งและสิง่อำนวย
ความสะดวกใหม้ีประสทิธิภาพสูง 

          

RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ที่สำคัญขาด
ความพร้อมใน การให้บริการ (3x1) 

3 3 3.00 30 2 

สาเหตดุ้านการบริหารจัดการท่าเรือใหเ้ป็น
มาตรฐานสากล 

          

RF1.3การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการ
ยอมรับตามมาตรฐานทีก่ำหนด (3x2) 

3 2 2.50 20 3 

R2 ไม่สามารถ
ยกระดับขีด
ความสามารถใน
การแขง่ขันเพื่อ
ตอบสนองความ
ต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 
  
  
  
  
  
  
  
  

กลุ่มของสาเหตุ 1 กระบวนการ           
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการทั้งธุรกิจหลักและธุรกิจเกีย่วเนือ่งให้
เป็นไปตามเป้าหมาย (4x3) 

5 4 4.50 20 1 

RF2.5: ผู้ใช้บริการขาดการรับรู้ในแนวทางการ
ให้บริการใหม่ๆ ทำให้การใช้บริการไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (2x1) 

1 1 1.00 5 3 

RF2.8 ขาดการกำหนดแนวทางรองรับ/สนับสนุน
ทิศทางสำหรับธุรกิจเกีย่วเนื่อง/แสวงหาโอกาส
ทางธุรกิจ และความลา่ช้าในการดำเนินงานตาม
แผนธุรกิจ (3x1) 

1 1 1.00 5 3 

RF2.12: ไม่สามารถยกระดับธุรกจิเกี่ยวเนื่องได้
ตามเป้าหมาย (3x1) 

3 2 2.50 10 2 

กลุ่มของสาเหตุ 2 เทคโนโลยีดิจทิัล           
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใชใ้นการ
ปฏิบัติงานต่ำกว่าระดบัที่ตั้งไว้ (3x2) 

3 2 2.50 10 2 

RF2.11 : ระบบที่สำคัญขาดความพร้อมในการ
ให้บริการ (3x1) 

1 1 1.00 5 3 

กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร           
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพัฒนา
ทักษะตาม Skill Matching การสร้างค่านิยมและ
วัฒนาธรรมองค์กร การประเมินประสิทธิภาพ
โครงสร้างองค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 
(4x3) 

3 2 2.50 10 2 

RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวใน
การดำเนินธุรกจิ ขาดการสื่อสารภายในองค์กรที่
มีประสิทธิภาพ (3x4) 

3 2 2.50 10 2 

RF2.34: ระดับ Competency ของพนกังานไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย ขาดการ Up Skill /Re-
Skill หรือเป็นไปอยา่งล่าช้า (2x1) 

1 1 1.00 5 3 

กลุ่มของสาเหตุ 4 นวัตกรรม           
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถนำมาใช้ยกระดับ
ขีดความสามารถในการแข่งขันได้ (3x1) 

3 2 2.50 10 2 

RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทีส่ำคัญ 
ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการที่
สำคัญตา่งๆ มีความลา่ชา้กว่ากำหนด (4x3) 

1 1 1.00 5 3 
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 
ความเสี่ยง (Risk 

Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root Causes) 

 
ผลกระทบ
ของสาเหต ุ
ที่มีต่อความ

เสี่ยง 

 
มาตรการ
จัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนัก

ของสาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

  
RF4.3 การดำเนินการที่เกี่ยวข้องกับ ESG ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย (3x4) 

1 1 1.00 5 3 

R3 ผล
ประกอบการของ
ธุรกิจหลกัและการ
บริหารจัดการ
ทรัพย์สินการลงทุน
ต่ำกวา่ระดับความ
เส่ียงที่ยอมรับได้ 

กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการดำเนินงานดา้น
จัดการการเงินและบญัช ี

          

RF3.1 ไม่สามารถพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. อาจ
ทำให้เสียโอกาสในการเพิ่มรายได้ (5x3) 

5 4 4.50 15 1 

RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการ
ข้อมูลที่ครบถ้วนที่อาจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัดจ้าง 
และการจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว (2x1) 

3 3 3.00 10 2 

RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่าง
มั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของกระแส
เงินสดไม่เพียงพอ และการเลือกการลงทุน
โครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม  (5x2) 

3 3 3.00 10 2 

RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบระบบงาน
การเงินและบัญชีด้วยเทคโนโลยีอจัฉริยะไม่
เป็นไปตามแผนที่กำหนด (2x1) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการ
ลงทุน (3x2) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสาร
การเงินที่คุ้มค่ากับความเส่ียงที่องค์กรยอมรับได้ 
(3x1) 

1 2 1.50 5 3 

กลุ่มของสาเหตุ 2 การจดัการด้านรายได้           
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (3x3) 

3 3 3.00 10 2 

RF3.7: ไม่สามารถศึกษาแผนฟื้นฟูทา่เรือภูมิภาค
และดำเนินการตามแผนได้อย่างมีประสทิธิผล 
(3x3) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.8: ไม่สามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและ
นวัตกรรมใหม่ๆ เพื่อสร้างมูลค่าการบรกิารที่มี
คุณภาพและยั่งยืน (2x1) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.13 ขาดการต่อยอดทางธุรกจิเพื่อเพิ่มมูลค่า 
ลงทุน (3x2) 

1 2 1.50 5 3 

กลุ่มของสาเหตุ 3 การจดัการด้านต้นทุน           
RF3.10: องค์กรขาดความสามารถในการบริหาร
แผนลงทุน (3x2) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.11: การคาดการณ์บัญชีและการเงินไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย (2x1) 

1 2 1.50 5 3 

RF3.12 ไม่สามารถบริหารเงินลงทุนและ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมาย/เกิดประสิทธภิาพ
สูงสุด (4x3) 

1 2 1.50 5 3 

RF2.2 การยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการทั้งธุรกิจหลักและธุรกิจเกีย่วเนือ่งให้
เป็นไปตามเป้าหมาย (4x3) 

1 2 1.50 5 3 

RF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสญัญารว่ม
ทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปญัหาทันสถานการณ์ 
และเป็นไปตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดขอ้พิพาท
กับผู้ร่วมลงทุน (4x3) 

1 2 1.50 5 3 

R4 การบริหาร
จัดการภายใน

กลุ่มของสาเหตุ 1 การจดัการประสิทธภิาพเชงิ
นิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
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 
ความเสี่ยง (Risk 

Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root Causes) 

 
ผลกระทบ
ของสาเหต ุ
ที่มีต่อความ

เสี่ยง 

 
มาตรการ
จัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนัก

ของสาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

องค์กรที่ไม่นำไปสู่
การพัฒนาธุรกิจที่
ยั่งยืน 
  
  
  
  
  
  

RF4.1: ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
เพิ่มขึ้น/ไม่เป็นไปตามเป้า เนื่องจากเครื่องจักร
เก่า ส่งผลให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น (2x1) 

3 4 3.50 15 2 

RF4.2: ไม่สามารถยกระดับการบริหารจดัการ
องค์กรให้เติบโตอย่างสมดุล (ESG) (4x2) 

5 5 5.00 20 1 

RF4.3: การดำเนินการที่เกี่ยวข้องกบั ESG ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของผู้มีส่วนไดส้่วนเสีย 
(3x4) 

5 5 5.00 20 1 

RF4.4: ขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบเฉพาะเจาะจง
ด้าน ESG (3x1) 

3 4 3.50 15 2 

กลุ่มของสาเหตุ 2 การจดัการผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียรวมถึงลูกค้า 

          

RF4.5 ขาดการประชาสัมพันธ ์ให้ผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียเกิดความเข้าใจและเห็นความสำคัญของ
ระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้
ขาดความร่วมมอืและการสนับสนุนให้เกดิ
ผลสำเร็จ (2x1) 

3 2 2.50 10 3 

กลุ่มของสาเหตุ 3 การเปดิเผยข้อมูล ความ
โปร่งใส และการสรา้งความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียและลูกค้า 

          

RF4.6: ข้อมูลสำคัญไม่ได้ถูกนำมาเปิดเผยให้กับผู้
มีส่วนได้ส่วนเสียตามเกณฑ์ ITA ด้าน OIT (2x1) 

3 2 2.50 10 3 

RF4.7: ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า 
(2x1) 

3 2 2.50 10 3 

R5 กฎหมาย 
ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่
เอื้ออำนวยต่อการ
ดำเนินงาน 
  
  
  
  
  
  

กลุ่มของสาเหตุการจดัการในกระบวนการที่
เกี่ยวข้องกับกฎหมาย ระเบยีบ และมาตรฐาน 

          

RF5.1 ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายใน
ให้บริการจากธุรกจิที่มีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไป
ตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ได้ (3x4) 

4 4 4.00 20 2 

RF5.2 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดแูลที่ดี
และบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

2 2 2.00 10 4 

RF5.3 ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วขอ้งกบัการ
ดำเนินธุรกิจล่าชา้กว่าที่กำหนด (3x3) 

4 4 4.00 20 2 

RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ที่ส่งผลกระทบ
ต่อการดำเนินธุรกจิ (3x2) 

5 5 5.00 25 1 

RF5.5 ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถ
เป็นต้นแบบที่ดีในการดำเนินงานเพื่อสรา้งความ
น่าเช่ือถือ (3x1) 

2 2 2.00 10 4 

RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบเร่ือง 
Compliance (3x4) 

3 3 3.00 15 3 

R6 การกำกับ
ติดตามให้ดำเนิน
ธุรกิจอาจไม่
ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ 
และมาตรฐานที่
เกี่ยวขอ้ง 
  

สาเหตดุ้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี           
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบเร่ือง 
Compliance (3x4) 

4 4 4.00 20 1 

RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/
หรือการทุจริตในหน้าที ่การทุจริตคอรัปชั่น (4x1) 

2 2 2.00 10 3 

IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานที่มีจรยิธรรม
และมาตรการต่อตา้นการทจุริต (3x1) 

2 2 2.00 10 3 

สาเหตดุ้านการบริหารจัดการสัญญารว่มทุน           
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 
ความเสี่ยง (Risk 

Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root Causes) 

 
ผลกระทบ
ของสาเหต ุ
ที่มีต่อความ

เสี่ยง 

 
มาตรการ
จัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนัก

ของสาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

  
  
  
  

RF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสัญญาร่วม
ทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหาทันสถานการณ์ 
และเป็นไปตามสัญญา เพือ่ไม่ให้เกิดข้อพิพาทกบั
ผู้ร่วมลงทุน (4x3) 

3 3 3.00 15 2 

สาเหตดุ้านประสิทธภิาพการดำเนินการและ
กำกับดแูล (1st&2nd line) 

          

RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานทั้งหนว่ยงาน
ภายใน และพันธมิตร รวมถึงหนว่ยงาน (3x3) 

2 2 2.00 10 3 

RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานด้าน
ความมั่นคงปลอดภัยได้ (4x2) 

3 3 3.00 15 2 

RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลที่ดี
ของ กทท. ตามมาตรฐานสากล กระบวนการ
บริหารความเส่ียงและควบคุมภายใน ระบบ
บริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ กระบวนการ
กำกับดแูลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดง
ความรับผิดชอบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) 
ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนที่กำหนด (3x2) 

2 2 2.00 10 3 

RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดแูลที่ดี
และบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

2 2 2.00 10 3 

หมายเหตุ รายละเอียดคำอธิบายจะอยู่ใน ตาราง การกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง น้ำหนักและระดบัความรุนแรงของสาเหตุ การ
วิเคราะหผ์ลกระทบเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ เพื่อประกอบการกำหนด Mitigation Plan หัวข้อ 5.5 การนำ Risk Correlation 
Map ไปใช้ในการบริหารความเสี่ยงแบบบูรณาการ 

ตัวอย่างการประเมินน้ำหนักของสาเหตุความเสี่ยงระดับองค์กร 
 

ความเสี่ยงเสี่ยง 
(Risk Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root 

Causes) 

 
ผลกระทบของสาเหต ุ

ที่มีต่อความเสีย่ง 

 
มาตรการจัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนักของ

สาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

RF : ลกูค้าอาจใช้
บริการขององค์กร
ลดลง 

RC : ตลาด e – Commerce 
มีแนวโน้มเติบโตขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องทำให้คู่แข่งมากขึ้น 

5 
คำอธิบาย 
การเข้ามาของคู่แข่งถือเป็น
ปัจจัยที่ทำให้เกิดความเส่ียง
ในระดับสูง เนื่องจากการเข้า
มาของคู่แข่งเอกชนส่งผลให้
เกิดการแย่งชิงส่วนแบ่ง
การตลาด และทำให้การ
แข่งขันมีความรุนแรงมากขึ้น 

3 
คำอธิบาย 
จัดทำแผนการตลาดเชิงรุก 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
แข่งขัน ซ่ึงแผนงานดังกล่าว
ค่อนข้างมีประสิทธิภาพ 

 4.0 60% 
(4.0*100/7

) 

1 

RC : คุณภาพของบริการ
อาจไม่เป็นไปตามมาตรฐาน 

4 
คำอธิบาย 
หากคุณภาพบริการไม่
เป็นไปตามมาตรฐานที่
กำหนดจะส่งผลต่อความ
เช่ือมั่นและชื่อเสียงของ
องค์กรอย่างมาก จึงถือเป็น
ปัจจัยทีอ่าจทำให้เกิดความ
เส่ียงสูง 

2 
คำอธิบาย 
จัดทำคู่มือคุณภาพบรกิาร 
เพื่อให้ทุกคนปฏิบัติตาม
แนวทางที่ถูกตอ้ง ซ่ึง
สอดคล้องกับสาเหตุและ 
มีประสิทธิภาพ 

3.0 40% 
(3.0*100/7

) 

2 

รวม 7.0 100%  
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เกณฑ์การประเมินน้ำหนักของสาเหตุความเสี่ยง 
ผลกระทบของสาเหตุทีม่ีต่อความเสีย่ง มาตรการควบคุมและประสิทธิภาพ ระดับ

คะแนน 
สาเหตุนั้นเป็นตัวที่ส่งผล (ตัวเร่ง) ให้เกิดความเส่ียงในระดับสูงมาก ไม่มีมาตรการควบคุม หรือมีแต่ไม่สอดคล้องกับสาเหตุของความเส่ียง และยัง

ไม่มีประสิทธิภาพ 
5 

สาเหตุนั้นเป็นตัวที่ส่งผล (ตัวเร่ง) ให้เกิดความเส่ียงในระดับสูง มีมาตรการควบคุม แต่ไม่สอดคล้องกับสาเหตุของความเส่ียง และ
ประสิทธิภาพยังไม่ดีเท่าที่ควร 

4 

สาเหตุนั้นเป็นตัวที่ส่งผล (ตัวเร่ง) ให้เกิดความเส่ียงในระดับปาน
กลาง 

มีมาตรการควบคุมที่สอดคล้องกับสาเหตุของความเส่ียง และค่อนขา้งมี
ประสิทธิภาพ  

3 

สาเหตุนั้นเป็นตัวที่ส่งผล (ตัวเร่ง) ให้เกิดความเส่ียงในระดับต่ำ มีมาตรการควบคุมที่สอดคล้องกับสาเหตุของความเส่ียง และมีประสิทธิภาพ
เป็นส่วนใหญ่ 

2 

สาเหตุนั้นเป็นตัวที่ส่งผล (ตัวเร่ง) ให้เกิดความเส่ียงในระดับต่ำมาก มีมาตรการควบคุมที่สอดคล้องกับสาเหตุของความเส่ียง และมีประสิทธิภาพดี
แล้ว 

1 
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ตอนที ่3 การประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment) 

3.1 การประเมินระดับความเสี่ยง (Risk Level) 
การประเมินความเสี่ยง เป็นการพิจารณาถึงนัยสำคัญของความเสี่ยงที่มีต่อองค์กร ซึ่งพิจารณาได้จากการ

วิเคราะห์ ความรู ประสบการณ และจากดุลยพินิจ ทั้งนี้ การประเมินความเสี่ยงเป็นการวิเคราะห์ ระดับความรุนแรง 
(โอกาสและผลกระทบ) รายปัจจัยสี่ยง โดยการใชฐานมูลในอดีต หรือการคาดการณในอนาคต เพื่อประกอบการ
กำหนดระดับความรุนแรงแต่ละปัจจัยเสี่ยง ซึ่งมีความสัมพันธ์กับขอบเขตของ ระดับความเสี่ยงที่องค์กรยอมรับได้ 
(Risk Boundary) ซึ่งหลักเกณฑ์ในการประเมินระดับความเสี่ยงพิจารณาในสองด้าน คือ โอกาสและผลกระทบ 

3.1.1 การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite) และกำหนดช่วงเบี่ยงเบนที่ยอมรับได้ (Risk 
Tolerance) และการกำหนดดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator)  
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) หมายถึง ประเภทและเกณฑของความเสี่ยงที่องค์กรจะ

ยอมรับได้ เพื่อช่วยใหองค์กรบรรลุวิสัยทัศน์และภารกิจขององค์กร ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ หมายถึง ระดับ
ความเบี่ยงเบนจากเกณฑ์หรือประเภทของความเสี่ยงที่ยอมรับได้ ทั้งนี้ การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้ และระดับ
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ นั้น ตองสอดคลองกับเป้าหมายขององค์กร โดยไม่ควรกำหนด Risk Appetite ต่ำกว่า
เป้าหมายที่องค์กรได้กำหนดไว ทั้งนี้ กทท. กำหนด RA สอดคล้องกับเป้าหมายตามตัวชี้วัดองคกรที่ ระดับ 5  

ช่วงเบี่ยงเบนของระดับความเสี่ยงที่องคกรยอมรับได้ (Risk Tolerance: RT) หมายถึง ระดับความเบี่ยงเบน
จากระดับของความเสี่ยงที่ยอมรับได้ในแต่ละปัจจัยโดยต้องกำหนดให้ชัดเจน และสอดคล้องกับเป้าหมายขององคกร 
โดยไม่ควรกำหนดค่าเบี่ยงเบนต่ำกว่าเป้าหมายที่องค์กรได้กำหนดไว ทั้งนี้ กทท. กำหนด RT สอดคล้องกับเป้าหมาย
ตามตัวชี้วัดองค์กรที่ระดับ 3  

กทท. ได้กำหนดเกณฑ์การประเมินความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยงโดยพิจารณาจากระดับ ความเสี่ยงที่
ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) และระดับความเสี่ยงที่ยอมให้เบี่ยงเบนได้ (Risk Tolerance : RT) ซึ่งหลักเกณฑ์
ในการกำหนด RA และ RT มีดังนี ้
ตารางที่ 3.1.1.1 ประเภทความเสี่ยงและระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้  

ประเภทของ 
ความเสีย่ง 

ระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได ้
(Risk Appetite : RA) 

ช่วงเบี่ยงเบนของระดับ 
ความเสีย่งท่ียอมรับได ้
(Risk Tolerance : RT) 

ด้านกลยุทธ์  
(Strategic Risk)  

การดำเนินธรุกิจสอดคล้องตามพันธกิจ และเป้าหมายใน
แผนวิสาหกิจ หรือตัวช้ีวัดตามบันทึกข้อตกลงฯ ระดบั 5 
แล้วแต่ค่าใดจะสูงกว่า  

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผา่น
การอนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. 
แล้วแต่ค่าใดสูงกว่า  

ด้านการปฏิบัติการ  
(Operational Risk)  

รักษามาตรฐานของ กทท. เทียบเท่าระดับสากล พร้อม
ทั้งสร้างบุคลากรในการขับเคลื่อนองค์กร และยกระดับ
ความผูกพันและสร้างประสบการณ์ ท่ีดีแก่ผูม้ีส่วนได้เสีย
สอดคล้องตามเป้าหมายในแผนวิสาหกิจ หรือตัวช้ีวัด
ตามบันทึกข้อตกลงฯ ระดับ 5 แลว้แต่ค่าใดจะสูงกว่า  

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผา่น
การอนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. 
แล้วแต่ค่าใดสูงกว่า  

ด้านการเงิน  
(Financial Risk)  

สร้างความมั่นคงและยั่งยืนให้กับองค์กร โดยบริหาร
จัดการสินทรัพย์และสร้างความร่วมมืออย่างมี
ประสิทธิภาพสอดคล้องตามเป้าหมายในแผนวิสาหกิจ 
หรือตัวช้ีวัดตามบันทึกข้อตกลงฯ ระดับ 5 แล้วแตค่่าใด
จะสูงกว่า  

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผา่น
การอนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. 
แล้วแต่ค่าใดสูงกว่า  

ด้านกฎระเบียบ  
(Compliance Risk)  

มีการดำเนินงานภายใต้กฎหมาย กฎ ระเบยีบและ
นโยบายของภาครัฐและหน่วยงานที่กำกับดูแลอย่าง
เคร่งครดั  

-  
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การกำหนดดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator : KRI) เป็นการกำหนดตัวชี้วัดที่ให้ข้อมูลเกี่ยวกับ
ตรวจจับระดับของความเสี่ยง เพ่ือที่จะใหขอมูลดังกล่าวบงชี้ความเคลื่อนไหวของความเสี่ยง โดย กทท. กำหนด KRI 
ที่สอดคล้องกับระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite: RA)  

กทท. ระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance เป็นรายปัจจัยเสี่ยงและมีความสอดคล้องกับเป้าหมาย
ขององค์กรประจำปบัญชี (Strategic Objective) ในแผนวิสาหกิจ (แผนระยะยาว) และแผนปฏิบัติการประจำปของ
ทุกสายงาน และ เป้าหมายของแผนแม่บทต่าง ๆ ที่เก่ียวของ (รายละเอียดตามข้อที่ 1.2 การกำหนดวัตถุประสงค์
และเป้าหมายและภาคผนวก ค) 

ภาพที่ 3.1.1.2 แสดงแนวทางการระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance 

 

ภาพที่ 2.6.1.2 แสดงการระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance 

 
โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้กำหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) ระดับความ

เสี่ยงที่ยอมใหเบี่ยงเบนได้ (Risk Tolerance : RT) และเกณฑ์การวิเคราะห์โอกาส (Likelihood) และ ผลกระทบ 
(Impact) รวมถึงดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (KRI) เป็นรายปัจจัยเสี่ยง 
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3.2 การกำหนดเกณฑ์โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) และผลกระทบจากการเกิดเหตุการณ์ (Impact)  
โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) คือ ความเป็นไปได้หรือความถี่ท่ีจะเกิดความเสี่ยงโดย พิจารณา

จาก สถิติการเกิด/ประวัติที่เกิดในอดีต, ผลจากระดับการควบคุมในปัจจุบัน, การคาดการณ์ลวงหน้าของความถี่ที่จะ
เกิดข้ึน ซึ่งระดับของโอกาสแบ่งออกเป็นระดับ โดยหลักเกณฑในการประเมินโอกาสนั้นสามารถพิจารณา จาก
ความถี่ในการเกิดขึ้นของความเสี่ยงนั้น สำหรับกรณีท่ีมีขอมูลในอดีตของการเกิดความเสี่ยงให้นำมาพิจารณาเพ่ือใช้
เป็นขอมูลพ้ืนฐานในการประเมิน หรือ การใช้วิธีการคาดการณ์ หรือ ประมาณการโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ใน
อนาคต กรณีท่ีไม่มีการเก็บข้อมูลมาก่อน หรือ ยังไม่เคยเกิดเหตุการณ์นั้นมาก่อน โดยพิจารณาตามระดับที่มีโอกาส
จะเกิด  

ผลกระทบจากการเกิดเหตุการณ์ (Impact) คือ ผลกระทบและมูลค่าความเสียหายจาก ความเสี่ยงที่ได้รับ 
ซึ่งจะแบ่งผลกระทบออกเป็นแต่ละดานตามความสอดคล้องต่อบริบทของหน่วยงาน โดยทำการเลือกประเมินจาก
ด้านที่มีผลกระทบเกี่ยวของกับความเสี่ยงนั้น และทำการเลือกระดับความรุนแรงจากด้านที่มีระดับผลการประเมิน
สูงสุด ซึ่งระดบัความรุนแรงแบ่งออกตามผลกระทบในแต่ละด้าน 

 
ภาพที่ 3.2 ตัวอย่างการกำหนดระดับโอกาสและผลกระทบรายปัจจัยเสี่ยง 
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3.3 การประเมินระดับความรุนแรงของความเสี่ยง  
เมื่อทำการประเมินระดับของโอกาสทั้งการเกิดเหตุการณและผลกระทบจากการเกิดเหตุการณแลวจึงทำ

การประเมินระดับความรุนแรงของความเสี่ยงด้วยสูตรการคำนวณ ดังนี้  
ระดับความเสี่ยง (L x I) = ระดับโอกาส (L) x ระดับความรุนแรง (I)  
จากการประเมินระดับความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยง สามารถแสดงระดับความรุนแรงของ ปัจจัยเสี่ยง

ทั้งหมดลงในแผนภาพแสดงระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยง (Risk Matrix) ของ กทท. ซึ่งอยู่ในระดับที่แตกต่างกัน 
โดยสีในแผนภาพแสดงถึงการแบงระดับความรุนแรงของความเสี่ยงออกเป็น 5 ระดับ คือ ระดับสูงมาก สูง ปาน
กลาง ต่ำ และต่ำมาก ตามลำดับ 

Im
pa

ct
 

5 
5 
ต่ำ 10 

สูง 15 
สูง 20 

สูงมาก 25 
สูงมาก 

4 
4 
ต่ำ 8 

ปานกลาง 12 
สูง 16 

สูง 20 
สูงมาก 

3 
3 

ต่ำมาก 6 
ต่ำ 9 

ปานกลาง 12 
สูง 15 

สูง 
2 

2 
ต่ำมาก 4 

ต่ำ 6 
ต่ำ 8 

ปานกลาง 10 
สูง 

1 1 
ต่ำมาก 

2 
ต่ำมาก 3 

ต่ำมาก 4 
ต่ำ 5 

ต่ำ 
  1 2 3 4 5 
  Likelihood 

 
การประเมินระดับความเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) จะพิจารณาจาก 2 ปัจจัยหลัก คือ  1) 

โอกาสเกิด (Likelihood: L) และ 2) ผลกระทบ (Impact: I) 
จากกรอบการบริหารความเส ี ่ยงในระดับสากลตามแนว The Committee of Sponsoring of the 

Treadway Commission (COSO) คือ กระบวนการที่เป็นผลมาจากคณะกรรมการขององค์กรบริษัท ฝ่ายบริหาร
และพนักงานสร้างขึ้นและร่วมกันปฏิบัติในการกำหนดกลยุทธ์และในการปฏิบัติงานทั่วทั้งองค์กรกระบวนการบริหาร
ความเสี่ยงสร้างขึ้นเพื่อระบุเหตุการณ์ที่อาจเกิดขึ้นที่มีผลกระทบสำคัญต่อองค์กรและเพื่อการบริหารจัดการความ
เสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ รวมทั้งเพื่อสร้างความมั่นใจอย่างสมเหตุสมผลเกี่ยวกับการบรรลุวัตถุประสงค์ของ
องค์กรที่เป็นการวิเคราะห์ระดับโอกาสเกิด (Likelihood) และผลกระทบ (Impact) ของความเสี่ยงนั้น ๆ เพื่อจัด
ระดับความเสี่ยง สำหรับการประเมินระดับความเสี่ยงของ กทท. ในครั้งนี้จะพิจารณาความเสี่ยงทั้งหมด 5 ประเด็น 
โดยกำหนดเกณฑ์การประเมินมาตรฐานที่จะใช้ในการประเมินความเสี่ยงได้ตามเกณฑ์ โดยการคำนวณระดับความ
เสี่ยง = ผลกระทบ x โอกาสในการเกิด ดังนี้ 

3.3.1 เกณฑ์การวิเคราะห์ระดับความเสี่ยงสำหรับกรณีทั่วไป (เกณฑ์กลางมาตรฐาน) จะระบุไว้ในมิติ
ต่างๆ ประกอบไปด้วย (ภาคผนวก ซ)  
- มุมมองด้านลูกค้า  
- มุมมองด้านการเงิน  
- มุมมองด้าน LEARNING & GROWTH  
- มุมมองด้านชื่อเสียง  
- มุมมองด้านกฎ ระเบียบ  
- มุมมองด้านอ่ืนๆ 
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ตารางที่ 3.3.1.1 ตัวย่างเกณฑ์การวิเคราะห์โอกาสที่จะเกิด (Likelihood) 
  ตารางโอกาสที่จะเกิด (Likelihood) 

ระดับผลกระทบต่อองค์กร 
ต่ำมาก (1) ต่ำ (2) ปานกลาง (3) สูง (4) สูงมาก (5) 

A เกิดข้ึนในองค์กร 0 ครั้ง เกิดข้ึนในองค์กร 1 ครั้ง เกิดข้ึนในองค์กร 2 ครั้ง เกิดข้ึนในองค์กร 3 ครั้ง เกิดข้ึนในองค์กร> 3 ครั้ง 
B มีโอกาสที่จะเกิดข้ึนในอีก   

  5 ปีข้างหน้า 
มีโอกาสที่จะเกิดข้ึน 
2 – 3 ปีข้างหน้า 

มีโอกาสที่จะเกิดข้ึน 
1 – 2 ปีข้างหน้า 

มีโอกาสที่จะเกิดข้ึน 
6 เดือน – 1 ปีข้างหน้า 

มีโอกาสที่จะเกิดข้ึน 
1 – 6 เดือนข้างหน้า 

C ความม่ันใจว่าจะมีโอกาส
เกิดข้ึนซ้ำ< 50 % 

ความม่ันใจว่าจะมีโอกาส
เกิดข้ึนซ้ำ> 50 – 60 % 

ความม่ันใจว่าจะมีโอกาสเกิดข้ึน
ซ้ำ> 60 – 70 % 

ความม่ันใจว่าจะมีโอกาสเกิดข้ึน
ซ้ำ> 70 - 80 % 

ความม่ันใจว่าจะมีโอกาส
เกิดข้ึนซ้ำ> 80 % 

D จำนวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุไม่
เกิดซ้ำกรณีในรอบปี 

จำนวนอุบัติเหตุลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 5 ปี และต่ำกว่า

ค่าเฉลี่ย 

จำนวนอุบัติเหตุลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 2 ปี และต่ำกว่าค่าเฉลี่ย 

สถิติอุบัติเหตุใกล้เคียงค่าเฉลี่ย 
ในอดีตและมีการเกิดซ้ำ กรณี

ในรอบปี 

สถิติอุบัติเหตุเพิ่มข้ึนมากกว่า
ค่าเฉลี่ยในอดีต 

E ความสามารถในการบริหาร
จัดการได้อย่างเพียงพอ 

ความสามารถในการบริหาร
จัดการสามารถปรับได้ตาม

สถานการณ์ 

ความสามารถในการบริหารจัดการ
ได้เป็นส่วนใหญ่ในส่วนที่นัยสำคัญ 

ความสามารถในการบริหาร
จัดการได้เป็นส่วนน้อยและไม่

รวมถึงส่วนที่มีนัยสำคัญ 

ไม่มีแนวทางในการบริหาร
จัดการได้ทั้งหมด 

F ประสบการณ ์
ไม่เคยเกิดมาก่อน 

ประสบการณ ์
ไม่เคยเกิดแต่เฉียด 

ประสบการณ ์
เคยเกิดในองค์กรอื่น 

ประสบการณ์เคยเกิดใน กทท. 
ยังจัดการไม่เพียงพอ 

ประสบการณ ์
เกิดในงานบริการประจำวัน 

G ความเกี่ยวข้องกับภาระงาน
ประจำ ไม่เกี่ยวข้องเป็นกรณี

พิเศษ 

ความเกี่ยวข้องกับภาระงาน
ประจำ เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทำ

เพียงบางเดือน 

ความเกี่ยวข้องกับภาระงาน
ประจำ เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทำ

ทุกเดือน 

ความเกี่ยวข้องกับภาระงาน
ประจำ เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทำ

ทุกสัปดาห์ 

ความเกี่ยวข้องกับภาระงาน
ประจำ เกี่ยวข้องกับกิจกรรม

ทำประจำวัน 

ตารางที่ 3.3.1.2 ตัวย่างเกณฑ์การวิเคราะห์ผลกระทบ (Impact) 
  

IMPACT 
CORPORATE 

ตารางผลกระทบ (Impact) 

ระดับผลกระทบต่อองค์กร 
ต่ำมาก (1) ต่ำ (2) ปานกลาง (3) สูง (4) สูงมาก (5) 

 มุมมองด้านลูกค้า 
A ด้านการหยุดชะงัก

ของการให้บริการ 
ไม่เกิดการหยุดชะงักของ
การให้บริการหรือการใช้

บริการของลูกค้า 

เกิดการหยุดชะงักของการ
ให้บริการเป็นครั้งแรกหรือ
เกิดเหตุการณ์สุดวิสัย ไม่
เกินกว่า SLA หรืออยู่ใน

เง่ือนไขข้อผูกพันกับลูกค้า
หรือใกล้เคียงค่าเฉลี่ยของ
ระบบหรือลูกค้ายอมรับได้ 

เกิดการหยุดชะงักของ
การให้บริการไม่เกินกว่า 

SLA หรืออยู่ในเง่ือนไขข้อ
ผูกพันกับลูกค้าหรือ
ใกล้เคียงค่าเฉลี่ยของ

ระบบหรือลูกค้ายอมรับ
ได้ 

หยุดชะงักการให้บริการ
เกินกว่า SLA แต่ลูกค้ายัง

ยอมรับได้และไม่เกิด
ความเสียหายร้ายแรงกับ
ลูกค้า แต่สามารถบริหาร
จัดการให้ความเสี่ยงลดลง

ได้ในครั้งต่อไป 

หยุดชะงักการให้บริการ
หรือใช้บริการต่อเนื่องเป็น
เวลานานติดต่อกัน เกิน
กว่า SLA หรือข้อผูกพัน
กับลูกค้าหรือนานกว่า

ค่าเฉลี่ยของตลาดมากหรือ
เกิดความเสียหายร้ายแรง
กับลูกค้าหรือลูกค้ายอมรับ

ไม่ได้  
B การใช้บริการของ

ลูกค้าหลังเกิด
เหตุการณ์ 

ลูกค้ายังคงใช้บริการ
ตามปกติ  

ลูกค้ามีความเข้าใน
สถานการณ์โดยไม่ต้อง
ชี้แจงและกลับมาใช้

บริการตามปกติ 

สามารถชี้แจงทำความ
เข้าใจให้เกิดการยอมรับ
และกลับมาใช้บริการ

ตามปกติ 

ลูกค้าไม่ยอมรับคำชี้แจง 
และลดปริมาณใช้บริการ

ลดเป็นส่วนใหญ่ 

ลูกค้าหยุดใช้บริการหรือ
ย้ายไปใช้บริการที่อื่น 

C ทางเลือกลูกค้าหรือ
บริการทดแทนที่
เป็นทางเลือกอ่ืน 

ลูกค้าไม่มีทางเลือกในการ
เปลี่ยนไปใช้บริการที่อื่น 

ทางเลือกอ่ืนไม่สามารถ
ทดแทนบริการของ กทท. 

ได้ 

บริการส่วนใหญ่ไม่มี
ทางเลือกอ่ืนให้กับลูกค้า 

บริการส่วนใหญ่มี
ทางเลือกอ่ืนให้กับลูกค้า 

ลูกค้ามีทางเลือกหลายทาง
ในการใช้บริการที่อื่น 

 
มุมมองด้านการเงิน 

D ด้านการเงิน ไม่เกิดการสูญเสียรายได้
ในระหว่างเกิดเหตุการณ์ 

ไม่เกิดการสูญเสียรายได้
ในระหว่างเกิดเหตุการณ์ 

แต่ทำให้ผู้ใช้บริการมี
ภาระค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึน 

ได้รับรายได้ล่าช้ากว่าที่
ควรจะเป็นและอยู่ใน
เกณฑ์ที่ผู้ใช้บริการ

ยอมรับได้ 

รายได้ที่ได้รับล่าช้าและ
จำนวนเงินที่สูงส่วนที่เป็น
เงินสดรับ เทียบรายได้
เฉลี่ยสูงสุดต่อวัน หรือ
จำนวนเงินที่>10 ล้าน

บาทข้ึนไป 

เกิดการสูญเสียรายได้
เทียบเท่ากับรายได้เฉลี่ย 3 

ชั่วโมง ของบริการที่
เกี่ยวข้องกับเหตุการณ์

และลูกค้าไม่รอใช้บริการ 
ไปใช้บริการที่อื่นนอก 

กทท. 
E การสูญเสียรายได้

จากหน่วยงาน 
Front Office 

ไม่เกิดการสูญเสียรายได้ 
ยังคงได้รับเงินเต็มจำนวน
และไม่ล่าช้ากว่ากำหนด 

ไม่เกิดการสูญเสียรายได้ 
แต่จัดเก็บล่าช้าไม่เกิน 1 
วัน และไม่สูญเสียลูกค้า 

ไม่เกิดการสูญเสียรายได้
แต่จัดเก็บล่าช้ากว่า

กำหนดไม่เกิน 5 วัน และ
ไม่สูญเสียลูกค้า 

เกิดการสูญเสียรายได้และ
ลูกค้าในระยะสั้น 

เกิดการสูญเสียรายได้และ
ลูกค้าทั้งระยะสั้นและ

ระยะยาว  

โดยเป็นเกณฑ์กลางสำหรับนำไปใช้ในการประเมินระดับความเสี่ยงทั่วทั้งการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
อย่างไรก็ตามเนื่องจากเกณฑ์ดังกล่าว เป็นเกณฑ์มาตรฐานซึ่งอาจจะไม่สอดคล้องในทุกกรณีของความเสี่ยง ดังนั้น
การใช้งานจึงสามารถนำไปประยุกต์ใช้ให้สอดคล้องกับบริบทของความเสี่ยงนั้นๆ อีกครั้งหนึ่งโดยเฉพาะความเสี่ยง
องค์กรในหัวข้อถัดไป 
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3.3.2 เกณฑ์การวิเคราะห์ระดับความเสี่ยงสำหรับความเสี่ยงองค์กรปี 2567 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 

5 < ร้อยละ 60 5 8.48 ล้าน ที.อี.ยู 
4 ร้อยละ 60 4 8.58 ล้าน ที.อี.ยู 
3 ร้อยละ 70 3 8.68 ล้าน ที.อี.ยู 
2 ร้อยละ 80 2 8.78 ล้าน ที.อี.ยู 
1 > ร้อยละ 90 1 8.88 ล้าน ที.อี.ยู 

ผลปีก่อน ร้อยละ 83.85 ผลปีก่อน 8.68 ล้าน ที.อี.ยู 
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk :RR) ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

4 (L) x 3 (I) = 12 สูง ◼ 4 (L) x 3 (I) = 12 สูง ◼ 2 (L) x 3 (I) = 6 ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.88 ล้าน ที.อี.ยู 

ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.68 ล้าน ที.อี.ยู 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

T1.1: จำนวนโครงการที่สำคัญทีล่่าชา้ว่าแผน 
T1.2: จำนวนครั้งการหยดุชะงักของการให้บริการ 
T1.3: จำนวนประเด็นที่สำคัญที่ไม่สอดคล้องข้อกำหนดหรือ
เงื่อนไข 

3 โครงการ 
0 ครั้ง 

1 ประเด็น 

5 โครงการ 
1 ครั้ง 

3 ประเด็น 

10 โครงการ 
2 ครั้ง 

5 ประเด็น 

 
 

 

  

2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่า (ล้าน ที.อี.ยู.) 5.83 5.98 6.46 6.78 7.06 7.68 8.02 8.11 7.64 8.42 8.73 8.68 9.35

RA (ค่า I ระดับ 1) คาดการณ์ปริมาณตู้สินค้า (ล้าน ที.อี.ยู.) 5.83 6.16 6.31 6.83 7.17 7.46 8.11 8.50 8.49 7.84 8.73 8.97 8.88 9.63 10.09 10.97 11.51 12.28 13.27

RT (ค่า I ระดับ 3) 5.63 5.83 5.98 6.46 6.78 7.06 7.68 8.02 8.11 7.64 8.42 8.73 8.68 9.35 9.63 10.59 11.17 11.61 12.58

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 5.30 5.48 5.59 6.14 6.60 6.78 7.46 7.87 7.56 7.27 8.09 8.31 8.48 8.80 9.06 9.97 10.52 10.91 11.83

Average Growth 4.76 4.93 5.11 5.29 5.49 5.69 5.69 6.07 4.68 2.54 3.74 2.73 1.73 3.04 4.80 3.73 4.72 5.83 5.62

0.00
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การกําหนดระดับความรุนแรงโดยใช้ข้อมูลปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง (ล้าน ที.อี.ยู.) และค่าเฉลี่ยการเติบโต (%) 

R1 R1 

2 3 4 5 1 
1 

2 

3 

4 

5 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ดว้ย
เทคโนโลยีดิจิทัลและนวตักรรม (SO2)   

5 < ร้อยละ 60 5 ไม่ต่ำกว่า 1 
4 ร้อยละ 60 4 ไม่ต่ำกว่า 2 
3 ร้อยละ 70 3 ไม่ต่ำกว่า 3 
2 ร้อยละ 80 2 ไม่ต่ำกว่า 4 
1 > ร้อยละ 90 1 ไม่ต่ำกว่า 5 

ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน 4.60 
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk :RR) ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 2 (L) x 2 (I) = 4 ตำ่ ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ดว้ย

เทคโนโลยีดิจิทัลและนวตักรรม (SO2) ไม่ต่ำกวา่ 5 
ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ดว้ย

เทคโนโลยีดิจิทัลและนวตักรรม (SO2) ไม่ต่ำกวา่ 3 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

T2.1 จำนวนข้อร้องเรียนของลูกค้าท่ีเก่ียวข้องกับกระบวนการใน SLA 
T2.2 ความสำเร็จของการพัฒนาระบบ IT 
T2.3 ความล่าช้าในการทบทวนโครงสร้างองค์กร 
T2.4 ความสำเร็จในการพัฒนานวัตกรรมต้นแบบ (เรื่อง/ปี) 

0 ครั้ง 
100% 
5% 
1 

1 ครั้ง 
80% 
10% 

มีไม่น้อยกวา่ 10 
โครงการที่เข้ารอบ 

2 ครั้ง 
<80% 
>20% 

ไม่มีการจัดทำโครงการ
ด้านนวัตกรรม 

 

  

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

RA 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0

RT 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0

Capacity 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0

SO2.1 5.0 4.4 5.0

SO2.2 5.0 4.2 5.0

SO2.3 4.4 5.0 5.0

SO2.4 4.5 4.8 5.0

SO2.5 4.8 5.0 4.8

SO2.6 5.0 4.0 5.0

SO2.7 4.8 4.0 5.0

SO2.8 5.0 5.0 5.0

SO2.9 5.0 4.2 5.0

SO2.10 5.0 4.5 5.0

SO2.11 5.0 4.8 5.0

SO2.12 5.0 5.0 5.0

SO2.13 5.0 5.0 5.0

Acture 4.88 4.6 4.98

คาดการณ์ 4.88462 4.60769 5 4.95 4.8 4.9 5.0 5.0 5.0

Series19 1.1 1.0 1.1 1.1 1.1 0.9 0.8 0.9 1.0

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

6.0

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

6.0

การก าหนดระดับความรุนแรงโดยใช้ข้อมูลค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) 

1 

2 

3 

4 
5 

2 3 4 5 

R2 

R2 

1 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน ผลประกอบการของ กทท. ปะจำปี 2567 (กำไร/ขาดทุน) 
5 < ร้อยละ 60 5 ขาดทุนมากกว่าปีก่อน 
4 ร้อยละ 60 4 ขาดทุนน้อยกว่าปีก่อน 
3 ร้อยละ 70 3 กำไรเท่ากับปีก่อน 
2 ร้อยละ 80 2 กำไรมากกว่าปีก่อน 
1 > ร้อยละ 90 1 กำไรมากกว่าคาดการณ ์

ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน กำไรมากกว่าคาดการณ ์
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk :RR) ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 2 (L) x 2 (I) = 4 ตำ่ ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) กำไรมากกว่าคาดการณ ์

ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) กำไรเท่ากับปีก่อน 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

T3.1 การเปลี่ยนแปลงสดัส่วนของ Dead/Live Asset ของ 
ทกท. (% ของ Live Asset) 
T3.2 การเปลี่ยนแปลงสดัส่วนของ Dead/Live Asset ของ 
ทลฉ. (% ของ Live Asset) 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 100% 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 100% 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 60% 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 60% 

เป็นไปตามเป้าหมายรายป ี
<40% 

เป็นไปตามเป้าหมายรายป ี
<40% 

 
 

 
  

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

ท่าเรือกรุงเทพ (ผลประกอบการ กําไร/ขาดทุน) -0.08 19.88 149.55

HQ (ผลประกอบการ กําไร/ขาดทุน) -418.6 -356 -266.05

ท่าเรือเชียงแสน-เชียงของ (ผลประกอบการ กําไร/ขาดทุน) -25.12 -17.27 -14.54

ท่าเรือระนอง (ผลประกอบการ กําไร/ขาดทุน) -25.41 -20.32 -6.72

RA (ค่า I ระดับ 1) ทกท. -0.08 12.22 22.27 167.50 187.60 210.11 235.32 263.56 295.19

RA (ค่า I ระดับ 1) HQ -418.60 -368.37 -324.16 -285.26 -251.03 -220.91 -194.40 -171.07 -150.54

RA (ค่า I ระดับ 1) ทชส-ทชข -25.12 -22.11 -15.20 -13.37 -11.77 -10.36 -9.11 -8.02 -7.06

RA (ค่า I ระดับ 1) ทรน. -25.41 -22.36 -17.88 -15.74 -13.85 -12.19 -10.72 -9.44 -8.30

RT (ค่า I ระดับ 3) ทกท. -0.10 9.78 17.81 134.00 150.08 168.09 188.26 210.85 236.15

RT (ค่า I ระดับ 3) HQ -502.32 -442.04 -389.00 -342.32 -301.24 -265.09 -233.28 -205.29 -180.65

RT (ค่า I ระดับ 3) ทชส-ทชข -30.14 -26.53 -18.24 -16.05 -14.12 -12.43 -10.94 -9.62 -8.47

RT (ค่า I ระดับ 3) ทรน -30.49 -26.83 -21.46 -18.88 -16.62 -14.62 -12.87 -11.32 -9.97

Risk Capacity ทกท. (ค่า I ระดับ 5) -0.12 7.82 14.25 107.20 120.06 134.47 150.60 168.68 188.92

Risk Capacity HQ (ค่า I ระดับ 5) -602.78 -530.45 -466.80 -410.78 -361.49 -318.11 -279.94 -246.34 -216.78

Risk Capacity ทชส-ทชข. (ค่า I ระดับ 5) -36.17 -31.83 -21.88 -19.26 -16.95 -14.91 -13.12 -11.55 -10.16

Risk Capacity ทรน. (ค่า I ระดับ 5) -36.59 -32.20 -25.75 -22.66 -19.94 -17.55 -15.44 -13.59 -11.96

-650
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แยกรายหน่วยธุรกิจ

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

การท่าเรือแห่งประเทศไทย (ผลประกอบการ กําไร/ขาดทุน) 6,276. 6,665. 7,609.

RA (ค่า I ระดับ 1) 6,276. 6,463. 6,895. 7,232. 7,590. 7,970. 8,532. 9,094. 9,727.

RT (ค่า I ระดับ 3) 6,182. 6,276. 6,665. 6,895. 7,232. 7,590. 7,970. 8,532. 9,094.

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 6,094. 6,236. 6,550. 6,878. 7,135. 7,492. 7,849. 8,457. 8,851.
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กทท.
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R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่างมี
ประสิทธภิาพรองรับการเตบิโตอยา่งยัง่ยืน (SO4)   

5 < ร้อยละ 60 5 ไม่ต่ำกว่า 1 
4 ร้อยละ 60 4 ไม่ต่ำกว่า 2 
3 ร้อยละ 70 3 ไม่ต่ำกว่า 3 
2 ร้อยละ 80 2 ไม่ต่ำกว่า 4 
1 > ร้อยละ 90 1 ไม่ต่ำกว่า 5 

ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน 4.1 
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk :RR) ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 1 (L) x 2 (I) = 2 ตำ่มาก ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่างมี

ประสิทธภิาพ รองรบัการเติบโตอย่างยัง่ยืน (SO 4.2, 4.3)  ไม่ตำ่กว่า 5 
ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) ค่าเฉลี่ยตัวชี้วดัของการยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่างมี

ประสิทธภิาพ รองรบัการเติบโตอย่างยัง่ยืน (SO 4.2, 4.3)  ไม่ตำ่กว่า 3 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนข้อร้องเรียนด้านสิ่งแวดล้อม 0 ครั้ง 1 ครั้ง 2 ครั้ง 

 
 

 

  

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

RA (ค่า I ระดับ 1) 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0 5.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0

SO4.2.1 4.4 3.8 4.0

SO4.2.2 4.2 5.0 5.0

SO4.2.3 5.0 5.0 5.0

SO4.2.4 4.8 4.5 5.0

SO4.3.1 5.0 3.5 4.0

SO4.3.2 4.0 3.5 4.0

SO4.3.3 4.0 3.5 4.0

Acture 4.50 4.1 5.00

คาดการณ์ 4.48571 4.11429 4.42857 4.95 4.8 4.9 5.0 5.0 5.0

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 1.1 1.1 1.1 0.9 1.1 1.0 1.0 1.0 1.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.1 3.1 3.1 3.1
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ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ รองรับการเติบโตอย่างยั่งยืน (SO 4.2, 4.3) 
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R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน ความสำเร็จในการปรบัแก้ไขกฎ ระเบยีบ ข้อบังคับทีเ่ป็นข้อจำกดัและสง่ผลต่อ
การดำเนินงาน เพื่อขยายขดีความสามารถในการแข่งขัน 

5 < ร้อยละ 60 5 ยังไม่เร่ิมดำเนินการปรับปรุงกฎระเบียบ 
4 ร้อยละ 60 4 มีการทบทวนและปรับปรุงกฎระเบียบในภาพรวมของ กทท. 
3 ร้อยละ 70 3 มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้า

ประเภทถ่ายลำเพื่อนำไปสู่การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
2 ร้อยละ 80 2 มีการประชุมร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียที่เกี่ยวข้องเพื่อหารือใน

กฎระเบียบที่ขัดข้อง 
1 > ร้อยละ 90 1 สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่เกีย่วขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ยลำ 

ผลปีก่อน 100 ผลปีก่อน มีการทบทวนและปรับปรุงกฎระเบียบในภาพรวมของ กทท. 
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk :RR) ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

2 (L) x 4 (I) = 8 ปานกลาง ◼ 2 (L) x 4 (I) = 8 ปานกลาง ◼ 2 (L) x 2 (I) = 4 ตำ่ ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่เกีย่วขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ยลำ 

ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถ่ายลำเพื่อ
นำไปสู่การปรับปรุงกฎระเบยีบที่เกีย่วขอ้ง 

 
8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนข้อร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บรกิารที่องค์กรไม่ปฏบิัติ
ตามกฎหมาย กฎระเบยีบที่เกี่ยวข้อง 

0 ครั้ง 
 

1 ครั้ง 
 

2 ครั้ง 
 

 

  

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

RA (ค่า I ระดับ 1) 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0

เร่ืองท่ี 1 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 2 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 3 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 4 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 5 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 6 100.0 100.0 100.0

เร่ืองท่ี 7 100.0

Acture 100 100 100

คาดการณ์ 100 100 100 99 96.0 97.6 100.0 100.0 100.0

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0 70.0
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ความส าเร็จในการปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ข้อบังคับท่ีเป็นข้อจ ากัดและส่งผลต่อการด าเนินงาน เพ่ือขยายขีดความสามารถในการ
แข่งขัน
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R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน มูลค่าทุนทรัพย์จากคดทีี่ กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับการไมป่ฏบิัตติาม
กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ 

5 < ร้อยละ 60 5 มากกว่า 110 ลา้นบาท 
4 ร้อยละ 60 4 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 110 ล้านบาท 
3 ร้อยละ 70 3 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 80 ลา้นบาท 
2 ร้อยละ 80 2 น้อยกว่าหรือเท่่ากับ 40 ลา้นบาท 
1 > ร้อยละ 90 1 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10 ลา้นบาท 

ผลปีก่อน 70 ผลปีก่อน มากกว่า 110 ลา้นบาท 
 

7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 
ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม (Inherent Risk : IR) ความเสี่ยงคงเหลือ (Residual Risk 

:RR) 
ระดับความรุนแรงเป้าหมาย 

3 (L) x 5 (I) = 15 สูง ◼ 3 (L) x 5 (I) = 15 สูง ◼ 3 (L) x 3 (I) = 9 ปานกลาง ◼ 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟอ้ง ที่เกี่ยวข้องกับการไม่ปฏิบัติตาม

กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10 ล้านบาท 
ช่วงเบีย่งเบนที่ยอมรบัได้ (Risk Tolerance :RT) มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟอ้ง ที่เกี่ยวข้องกับการไม่ปฏิบัติตาม

กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ น้อยกว่าหรือเท่ากับ 80 ล้านบาท 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนข้อร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บรกิารที่องค์กรไม่ปฏบิัติ
ตามกฎหมาย กฎระเบยีบที่เกี่ยวข้อง 

0 ครั้ง 
 

1 ครั้ง 
 

2 ครั้ง 
 

 

  

2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0

RA (ค่า I ระดับ 1) 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0

มูลค่าท่ี 1 0.0 110.0 0.0

มูลค่าท่ี 2 0.0 50.0 0.0

มูลค่าท่ี 3 0.0 0.0

มูลค่าท่ี 4 0.0 0.0

มูลค่าท่ี 5 0.0 0.0

มูลค่าท่ี 6 0.0

มูลค่าท่ี 7 0.0

Acture 5 160 0

คาดการณ์ 5 160 0 0 0 0 0 0 0

Risk Capacity (ค่า I ระดับ 5) 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0 110.0

RT (ค่า I ระดับ 3) 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0 80.0
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มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีท่ี กทท. ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ท่ีเกี่ยวข้องกับการไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ 
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การกำหนดระดับของความน่าจะเป็นในการเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 
การวิเคราะห์ความน่าจะเป็นในความสำเร็จของแผนงาน/โครงการ จากฐานข้อมูล เพ่ือกำหนดระดับโอกาส

ที่อาจจะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของความสำเร็จ (Success Case) ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางแจกแจงข้อมูลแสดง %ความคืบหน้าเทียบกับเป้าหมายในแต่ละช่วงของการติดตามรายงานผล  

%ความสำเร็จเทียบ
เป้าหมาย 

จำนวนโครงการ
ทั้งหมด 

จำนวนโครงการที่
ดำเนินการบรรลุป้าหมาย 

Prob %Possibility 

1-20 12 0 0.000 0.00 
20-50 24 1 0.042 4.17 
50-70 53 26 0.491 49.06 
70-80 83 59 0.711 71.08 
80-100 848 831 0.980 98.00 

 จากตารางแสดงให้เห็นว่าหากการดำเนินการระหว่างปีให้เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว้แต่ละช่วงเวลาจะ
ส่งผลให้แผนงาน/โครงการ สามารถบรรลุเป้าหมายรายปีได้อย่างมั่นใจ โดยหากล่าช้าไปบ้างที่ 80-100% ยังมี
โอกาสที่แผนงาน/โครงการนั้นจะประสบผลสำเร็จเมื่อสินสุดปีงบประมาณท่ี 98%  

ซึ่งในทางกลับกันขอ้มูลแสดงให้เห็นว่า อัตราความสำเร็จจะลดลงอย่างมีนัยสำคัญตั้งแต่ 50-70% ลงไปจึง
สามารถสรุปเป็นตารางโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงได้ ดังนี้ 

%ความสำเร็จเทียบ
เป้าหมาย 

ระดับโอกาสที่จะเกดิความเสีย่ง %ความน่าจะเป็น  
ร้อยละความสำเร็จ
ของการดำเนินงาน 

ระดับโอกาสที่จะเกดิความเสีย่ง 

1-20 5 สูงมาก 0.00  < ร้อยละ 60 5 สูงมาก 
20-50 5 สูงมาก 4.17  ร้อยละ 60 4 สูง 
50-70 4-3 สูง-ปานกลาง 49.06  ร้อยละ 70 3 ปานกลาง 
70-80 3-2 ปานกลาง-ต่ำ 71.08  ร้อยละ 80 2 ต่ำ 
80-100 1 ต่ำมาก 98.00  > ร้อยละ 90 1 ต่ำมาก 
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รูปที่ 3.1 ระดับความเสี่ยง (Risk Level) 
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3.4 การจัดลำดับ 
3.4.1 การกำหนดขอบเขตระดับความเสี่ยงที่องค์กรสามารถรับได้ (Risk Boundary) 

 ภาพที่ 3.4.1 สรุปการประเมินระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยง (Risk Matrix) ระดับองค์กร 
Im

pa
ct

 

5      

4      

3      

2      

1      

  1 2 3 4 5 
  Likelihood 

โดยที่ Risk Boundary จะอยู่ที่ 3x3 หรือเส้นขอบสีแดง หมายถึงความเสี่ยงที่อยู่เหนือเส้นดังกล่าว (สีส้ม 
สีแดง) จะต้องมีการจัดการความเสี่ยงเพิ่มเติมเพ่ือให้มั่นใจว่าจะสามารถลดระดับความเสี่ยงให้กลับมาอยู่ในค่าระดับ
ที่ยอมรับได้อีกครั้ง  

และแสดงแผนภาพความเสี่ยง (Risk Profile) ในรูปแบบ Risk Matrix ของแต่ละสายงานได้ ดังนี้ 

ภาพที่ 3.4.1.1 สายประจำผู้อำนวยการ กทท. (ปจอ.)               ภาพที่ 3.4.1.2 สายบริหารการเงินและกลยุทธ์องค์กร (กง.) 

Im
pa

ct
 

5      
      

4      
      

3      
   

 
  

2      
      

1      
      

  1 2 3 4 5  1 2 3 4 5 
  Likelihood       

 
 
 
 
 

ปจอ.1 

กง.1 

กง.2 กง.3 

กง.4 
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ภาพที่ 3.4.1.3 สายบริหารทรัพยากรบุคคลและบรรษัทภิบาล (บค.)     ภาพที่ 3.4.1.4 สายบริหารสนิทรัพย์และพัฒนาธรุกิจ (บธ.) 

Im
pa

ct
 

5      
      

4      
      

3      
      

2      
      

1            

  1 2 3 4 5       
  Likelihood       

ภาพที่ 3.4.1.5 สายวิศวกรรม (วศ.)                                           ภาพที่ 3.4.1.6 ท่าเรือกรุงเทพ (ทกท.) 

Im
pa

ct
 

5      
      

4      
      

3      
      

2      
      

1      
      

  1 2 3 4 5       

  Likelihood       
ภาพที่ 3.4.1.7 ท่าเรือแหลมฉบัง (ทฉล.)                                            

Im
pa

ct
 

5      

4      

3      

2      

1      

  1 2 3 4 5 
  Likelihood 

บค.1 

วศ.1 

บค.2 
บค.3 บค.4 

บค.5 
บค.6 

บธ.5 

บธ.6 บธ.8 

บธ.1 
บธ.2 

บธ.3 
บธ.4 

บธ.7 
บธ.9 

วศ.2 

วศ.3 

วศ.4 
วศ.5 

วศ.6 

ทกท.1 

ทกท.2 

ทกท.3 ทกท.4 

ทกท.5 ทกท.6 

ทกท.7 

ทลฉ.1 

วศ.6 

ทลฉ.2 

ทลฉ.3 ทลฉ.4 
ทลฉ.5 

ทลฉ.6 

ทลฉ.7 ทลฉ.8 
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3.4.1.1 สายงานประจำผู้อำนวยการ กทท. (ปจอ.) 

สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงประจำผู้อำนวยการ กทท. (ปจอ.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ ปจอ. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

94 1 1 

2. นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top) 2 - - 
รวม 96 1 1 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ไดด้ังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอ้ืออำนวยต่อการแข่งขันเชิงธุรกิจ C 
2 RFปจอ.1 กทท. ปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบที่เก่ียวข้องไดไ้ม่ครบถ้วน เช่น กฎระเบียบ

ด้านสารสนเทศ และดา้นการบริหารงานขององค์กร 
C 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 2 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

ลำดับ
ที ่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

 โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R5 กฎหมาย ระเบียบ และ

ม า ต ร ฐ า น อ า จ ไ ม่
เอื้ออำนวยต่อการแข่งขัน
เชิงธุรกิจ 

C 2 4 8 2 2 4 

2 RFปจอ.1 กทท. ปฏิบัติตามกฎหมาย 
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องได้
ไ ม ่ ค ร บ ถ ้ ว น  เ ช่ น 
ก ฎ ร ะ เ บ ี ย บ ด ้ า น
สารสนเทศ และด้านการ
บริหารงานขององค์กร 

C 1 1 1 1 1 1 
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สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R5 กฎหมาย  ระ เบ ียบ 
และมาตรฐานอาจ ไม่
เอื้ออำนวยต่อการแข่งขัน
เชิงธุรกิจ 

C ความสำเร็จของ
การดำเนินงาน
ดำเนินงานด้าน 
Compliance 

100% 80% กม. 2x4 

2 RFปจอ.1 : กทท. ปฏิบัติ
ตามกฎหมาย กฎระเบียบ
ที่เกี่ยวข้องได้ไม่ครบถ้วน 
เช ่ น  กฎระ เบ ี ยบด ้ าน
สารสนเทศ และด้านการ
บริหารงานขององค์กร 

C ภาพลักษณ์/ชื่อ
เสี่ยงขององค์กร 

(ถูกฟ้องร้อง
ดำเนินคดี) 

ไม่มีเรื่อง
ฟ้องร้อง 

 

ไม่มีเรื่อง 
ฟ้องร้อง 

 

ฝอ. 
ปจอ. 

 

1x1 
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3.4.1.2 สายบริหารการเงินและกลยุทธ์องค์กร (กง.)  
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงสายบริหารการเงินและกลยุทธ์องค์กร (กง.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ กง. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

104 - - 

2. ยุทธศาสตร์ 10 3 2 
3. นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top) 1 - 1 
4. Supply Chain 1 - 1 
5. ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร 

(MOU) 
3 - - 

รวม 119 3 4 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ไดด้ังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้

มีส่วนได้ส่วนเสีย 
O 

2 R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับ
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

F 

3 R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ยั่งยืน S 
4 RFกง.1 การดำเนินงานของ กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม (ESG) O 
5 RFกง.2 กทท. ขาดสภาพคล่องทางการเงินในอนาคต (Cash Flow) F 
6 RFกง.3 บุคลากรขาดองค์ความรู้ในการสร้างนวัตกรรมที่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีด

ความสามารถในการแข่งขันได้ 
O 

7 RFกง.4 ไม่สามารถสร้างนวัตกรรมที่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้
ทันเวลา 

O 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 7 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R2 ไม ่ สามารถยกระด ับขีด

ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

O 3 3 9 2 2 4 

2 R3 ผลประกอบการของธุรกิจ
หลักและการบริหารจัดการ

F 3 3 9 2 2 4 
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ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
ทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่า
ระดับความเสี ่ยงที่ยอมรับ
ได้ 

3 R4 การบริหารจัดการภายใน
องค ์กรท ี ่ ไม ่นำไปส ู ่ การ
พัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน 

S 3 3 9 1 2 2 

4 RFกง.1 การดำเนินงานของ กทท. 
ส ่งผลกระทบต ่อช ุมชน 
ส ังคม และส ิ ่งแวดล ้อม 
(ESG) 

O 2 2 4 2 1 2 

5 RFกง.2 กทท. ขาดสภาพคล่องทาง
การเงินในอนาคต (Cash 
Flow) 

F 3 1 3 2 1 2 

6 RFกง.3 บุคลากรขาดองค์ความรู้ใน
การสร ้ างนว ั ตกรรมที่
สามารถนำมาใช้ยกระดับ
ข ีดความสามารถในการ
แข่งขันได้ 

O 3 1 3 2 1 2 

7 RFกง.4 ไม่สามารถสร้างนวัตกรรม
ที่สามารถนำมาใช้ยกระดับ
ข ีดความสามารถในการ
แข่งขันได้ทันเวลา 

O 3 1 3 2 1 2 

สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R2 : ไม ่สามารถยกระด ับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 

O จำนวนผลติภณัฑ์/บริการที่
ตอบสนอง ความต้องการของ

ลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

1 - ฝพต. 3x3 

ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานท่ีสนับสนุนเพื่อ

ขับเคลื่อนการใช้ดิจติอลและ
ข้อมูลยกระดับการให้บริการ 

100% 80% ฝทส. 

ความสำเร็จในการพัฒนา
นวัตกรรมทีส่นับสนุนการ

ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขดี
ความสามารถในการแข่งขันและ

การบริหารจัดการองค์กร 

1 ช้ินงานท่ี
สามารถต่อ

ยอดได ้

3 ช้ินงานจาก
โครงการ 

ฝก. 

บริหารและพัฒนาทุนมนุษย์  
เชิงกลยุทธ์ (HRM, HRD) 

100% 80% ฝบ. 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

2 R3 : ผลประกอบการของธุรกิจ
หลักและการบร ิหารจัดการ
ทร ัพย ์ส ินการลงทุนต ่ำกว่า
ระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

F การท่าเรือแห่งประเทศไทย (ผล
ประกอบการ กำไร/ขาดทุน) 

6,385 ล้าน
บาท 

6,100 ล้าน
บาท 

ทกท./
ทลฉ./
ฝพต. 

3x3 

3 R4 : การบริหารจัดการภายใน
องค์กรที ่ไม่นำไปสู่การพัฒนา
ธุรกิจที่ยั่งยืน 

S ผลประเมินประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) ของ 

กทท. ค่า Factor 

1.00141 1.00135 กง. 3x3 

4 RFกง.1 : ไม่สามารถยกระดับ
การบริหารจัดการองค์กรให้
เติบโตอย่างสมดุล (ESG) 

O การลดปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ขององค์กรจาก

กรณีปกต ิ

5% 4% 
 

ฝก. 2x2 

5 RFกง.2 : การดำเน ินการที่
เกี ่ยวข้องกับ ESG ไม่เป็นไป
ตามความคาดหวังของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย 

F อัตราส่วนสภาพคล่อง Current 
Ratio  

(สินทรัพย์/หนีส้ิน) 

1.9 เท่า 1 เท่า 
 

ฝก. 3x1 

6 RFกง.3 : บ ุคลากรขาดองค์
ความรู้ในการสร้างนวัตกรรมที่
สามารถนำมาใช้ยกระด ับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ 

O จำนวนผลติภณัฑ์/บริการต้นแบบ ตั้งแต่ 8 ช้ิน 
ขึ้นไป 

4 ช้ิน กวอ. 3x1 

7 RFกง.4 : ไม ่ สามารถสร ้ า ง
นวัตกรรมที ่สามารถนำมาใช้
ยกระดับขีดความสามารถใน
การแข่งขันได้ทันเวลา 

O จำนวนผลติภณัฑ์/บริการที่
สามารถต่อยอดได ้

ตั้งแต่ 1  
ขึ้นไป 

เกิดผลิตภัณฑ/์
บริการต้นแบบ 

กวอ. 3x1 
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3.1.4.3 สายบริหารทรัพยากรบุคคลและบรรษัทภิบาล (บค.) 
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงสายบริหารทรัพยากรบุคคลและบรรษัทภิบาล (บค.) ปีงบประมาณ 
2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ บค. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

121 - - 

2. ยุทธศาสตร์ 9 2 6 
3. Supply Chain 1 - - 
4. ปัจจัยเสี่ยงเดิม 10 - - 

รวม 140 2 6 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ไดด้ังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการ

ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
O 

2 R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานที่เก่ียวข้อง 

C 

3 RFบค.1 โครงสร้างองค์กรไม่ตอบสนองกับภารกิจ O 
4 RFบค.2 ความร่วมมือของผู้บริหารภายในองค์กร O 
5 RFบค.3 ไม่สามารถจัดทำแผนการปรับปรุงการกำหนดตัวชี้วัดรายบุคคลได้ตามกำหนด O 
6 RFบค.4 การกำหนดสมรรถนะไม่ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง O 
7 RFบค.5 การกำหนดตำแหน่งงานที่สำคัญไม่ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง O 
8 RFบค.6 ผลการประเมิน ITA  ไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนด O 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 8 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

ลำดับ 
ที ่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีด

ความสามารถในการ
แข่งขันเพื่อตอบสนอง
ความต้องการของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย 

O 3 3 9 2 2 4 

2 R6 การกำกับติดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่
ครบถ้วนตามกฎหมาย 

C 3 5 15 3 3 9 
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ลำดับ 
ที ่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
ระเบียบ และมาตรฐานที่
เก่ียวข้อง 

3 RFบค.1 โครงสร้างองค์กรไม่
ตอบสนองกับภารกิจ 

O 2 3 6 1 2 2 

4 RFบค.2 ความร่วมมือของผู้บริหาร
ภายในองค์กร 

O 2 3 6 1 2 2 

5 RFบค.3 ไม่สามารถจัดทำแผนการ
ปรับปรุงการกำหนด
ตัวชี้วัดรายบุคคลได้ตาม
กำหนด 

O 2 3 6 1 2 2 

6 RFบค.4 การกำหนดสมรรถนะไม่
ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลง 

O 2 3 6 1 3 3 

7 RFบค.5 การกำหนดตำแหน่งงานที่
สำคัญไม่ตรงกับการดำเนิน
ธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง 

O 2 3 6 1 3 3 

8 RFบค.6 ผลการประเมิน ITA  ไม่
เป็นไปตามเป้าหมายที่
กำหนด 

O 2 3 6 1 3 3 

 
สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R2 : ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เ พ ื ่ อ ต อบ ส น อ งค ว า ม
ต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย 

O จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
ตอบสนอง ความต้องการของ
ลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

1 - ฝพต. 3x3 

ความสำเร ็จ ในการพ ัฒนา
ระบบงานท ี ่สน ับสน ุนเพื่อ
ขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอลและ
ข้อมูลยกระดับการให้บริการ 

100% 80% ฝทส. 

ความสำเร ็จ ในการพ ัฒนา
นว ัตกรรมท ี ่สน ับสน ุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
และการบริหารจัดการองค์กร 

1 ช้ินงานท่ีสามารถ
ต่อยอดได ้

3 ช้ินงาน 
จากโครงการ 

ฝก. 

บริหารและพัฒนาทุนมนุษย์  
เชิงกลยุทธ์ (HRM, HRD) 

100% 80% ฝบ. 

2 R6 : การกำกับติดตามให้
ด ำ เ น ิ น ธ ุ ร ก ิ จ อ า จ ไ ม่
ครบถ ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐานที่
เกี่ยวข้อง 

C ค ว า ม ส ำ เ ร ็ จ ก า ร จ ั ด ตั้ ง
หน ่ วยงานกำก ับด ู แลการ
ปฏ ิบ ัต ิตามมาตรฐานและ
กฎหมาย 

100% 80% บค. 3x5 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

3 RFบค.1 : โครงสร้างองค์กร
ไม่ตอบสนองกับภารกิจ 

O โครงสร้างและอตัรากำลัง ผลการวิเคราะห์
โครงสร้างองค์กร
และอัตรากำลัง
แสดงให้เห็นว่ามี

ความเหมาะสมกับ
ภารกิจงานใน

ปัจจุบันและอนาคต
ตามแผนวสิาหกิจ 

ผลการวิเคราะห์
โครงสร้างองค์กร
และอัตรากำลัง
แสดงให้เห็นว่ามี

ความเหมาะสมกับ
ภารกิจงาน 
ในปัจจุบัน 

ฝบ. 2x3 

4 RFบค.2 : ความร่วมมือของ
ผู้บริหารภายในองค์กร 

O โครงสร้างและอตัรากำลัง ผลการวิเคราะห์
โครงสร้างองค์กร
และอัตรากำลัง
แสดงให้เห็นว่ามี

ความเหมาะสมกับ
ภารกิจงานใน

ปัจจุบันและอนาคต
ตามแผนวสิาหกิจ 

ผลการวิเคราะห์
โครงสร้างองค์กร
และอัตรากำลัง
แสดงให้เห็นว่ามี

ความเหมาะสมกับ
ภารกิจงาน 
ในปัจจุบัน 

ฝบ. 2x3 

5 RFบค.3 : ไม่สามารถจัดทำ
แผนการปรับปรุงการ
กำหนดตัวช้ีวัดรายบุคคลได้
ตามกำหนด 

O พฤติกรรมและทัศนคต ิ มีพฤติกรรมและ
ทัศนคติสอดคล้อง

กับ SMART  
ระดับ 5 

มีพฤติกรรม 
และทัศนคตสิอดคล้อง

กับ SMART  
ระดับ 3 

ฝบ. 2x3 

6 RFบค.4 : การกำหนด
สมรรถนะไม่ตรงกับการ
ดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลง 

O คะแนนประเมินสมรรถนะ คะแนนประเมิน
สมรรถนะเฉลี่ย
เท่ากับระดบั 5 

คะแนนประเมิน
สมรรถนะเฉลี่ยเป็นไป

ตามค่าคาดหมาย 
 

ฝบ. 2x3 

7 RFบค.5 : การกำหนด
ตำแหน่งงานที่สำคัญไม่ตรง
กับการดำเนินธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลง 

O คะแนนทดสอบระดับความรู ้ คะแนนทดสอบ
ระดับความรู้  

Post-test ดีกว่า  
Pre-test  

ร้อยละ 80 

คะแนนทดสอบ
ระดับความรู้  

Post-test ดีกว่า  
Pre-test  
ร้อยละ 50 

ฝบ. 2x3 

8 RFบค.6 : ผลการประเมิน 
ITA  ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมายที่กำหนด 

O คะแนน ITA ระดับประเมินผล 
ITA  

ค่าระดบั 5 

ระดับ 
ประเมินผล 

ITA  
ค่าระดบั 3 

สบภ. 2x3 
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3.1.4.4 สายบริหารสินทรัพย์และพัฒนาธุรกิจ (บธ.) 
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงสายบริหารสินทรัพย์และพัฒนาธุรกิจ (บธ.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ บธ 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

94 - - 

2. ยุทธศาสตร์ 15 2 9 
3. นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top) 4 - - 
4. ปัจจัยเสี่ยงเดิม 1 - - 

รวม 114 2 9 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ได้ดังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
O 

2 R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบรหิารจดัการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับ
ความเสีย่งท่ียอมรับได ้

F 

3 RFบธ.1 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด S 
4 RFบธ.2 อาจไมส่ามารถสร้างความผูกพนัธแ์ละความภักดี ของลูกคา้ต่อ กทท. ได้ตามวัตถปุระสงค์

ที่ตั้งไว ้
S 

5 RFบธ.3 แผนงานและผลลัพธ์จากการดำเนินการตามแผนงาน อาจไม่สามารถตอบสนองความ
ต้องการและความคาดหวังของผู้ใช้บริการเพื่อเพิ่มระดับความพึงพอใจของลูกค้าได้
อย่างชัดเจน 

S 

6 RFบธ.4 หน่วยงานที่รับผิดชอบตามกระบวน SLA ไม่สามารถปฏิบัติงานได้ตามข้อกำหนดของ 
SLA ได้  

S 

7 RFบธ.5 กทท. ไม่สามารถตอบสนอง ความต้องการ/ความคาดหวัง ของลูกค้าได้ O 
8 RFบธ.6 ปริมาณสินค้าไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้เนื่องจากไม่มีนิคมอุตสาหกรรมในเขตพื้นที่

จังหวัด 
O 

9 RFบธ.7 ความพึงพอใจผู้มีส่วนได้ส่วนเสียไม่ต่ำกว่าเป้าหมาย O 
10 RFบธ.8 ความล่าช้าจากการนำเสนอผลการศึกษาต่อ สผ. เพื่อขอความเห็นชอบ O 
11 RFบธ.9 ผลคะแนนค่าเกณฑ์วัดได้ต่ำกว่าค่าเกณฑ์ 3 S 
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สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 11 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

ลำดับ 
ที ่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีด

ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 

O 3 3 9 2 2 4 

2 R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลัก
และการบริหารจัดการทรัพยส์ิน
การลงทุนต่ำกว่าระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรบัได ้

F 3 3 9 2 4 3 

3 RFบธ.1 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่
กำหนด 

S 4 2 8 2 1 2 

4 RFบธ.2 อาจไมส่ามารถสรา้งความผูกพนัธ์
และความภักดี ของลูกคา้ต่อ กทท. 
ไดต้ามวตัถุประสงค์ที่ตั้งไว ้

S 3 2 6 2 1 2 

5 RFบธ.3 แผนงานและผลลัพธ์จากการ
ดำเนินการตามแผนงาน อาจไม่
สามารถตอบสนองความต้องการ
และความคาดหวังของผู้ใช้บริการ
เพื่อเพิ่มระดับความพึงพอใจของ
ลูกค้าได้อย่างชัดเจน 

S 3 2 6 2 1 2 

6 RFบธ.4 หน่วยงานที่รับผิดชอบตาม
กระบวน SLA ไม่สามารถ
ปฏิบัติงานไดต้ามข้อกำหนดของ 
SLA ได้  

S 3 2 6 2 1 2 

7 RFบธ.5 กทท. ไม่สามารถตอบสนอง ความ
ต้องการ/ความคาดหวัง ของ
ลูกค้าได ้

O 1 3 3 1 1 1 

8 RFบธ.6 ปริมาณสินค้าไม่เป็นไปตามที่
คาดการณ์ไว้เนื่องจากไม่มีนิคม
อุตสาหกรรมในเขตพื้นที่จังหวัด 

O 1 3 3 1 1 1 

9 RFบธ.7 ความพึงพอใจผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ไม่ต่ำกว่าเป้าหมาย 

O 3 2 6 2 1 2 

10 RFบธ.8 ความล่าช้าจากการนำเสนอผล
การศึกษาต่อ สผ. เพื่อขอความ
เห็นชอบ 

O 3 3 9 2 1 2 

11 RFบธ.9 ผลคะแนนค่าเกณฑ์วัดได้ต่ำกว่า
ค่าเกณฑ์ 3 

S 3 2 6 2 1 2 
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สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R2 : ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

O จำนวนผลติภณัฑ์/บริการที่
ตอบสนอง ความต้องการของ

ลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

1 - ฝพต. 3x3 

ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานท่ีสนับสนุนเพื่อ

ขับเคลื่อนการใช้ดิจติอลและ
ข้อมูลยกระดับการให้บริการ 

100% 80% ฝทส. 

ความสำเร็จในการพัฒนา
นวัตกรรมทีส่นับสนุนการ

ดำเนินงาน สามารถเพิ่มขดี
ความสามารถในการแข่งขัน
และการบริหารจัดการองค์กร 

1 ช้ินงานท่ี
สามารถต่อยอดได ้

3 ช้ินงานจาก
โครงการ 

ฝก. 

บริหารและพัฒนาทุนมนุษย์  
เชิงกลยุทธ์ (HRM, HRD) 

100% 80% ฝบ. 

2 R3 : ผลประกอบการของ
ธุรกิจหลักและการบริหาร
จัดการทรัพยส์ินการลงทุน
ต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ี
ยอมรับได ้

F การท่าเรือแห่งประเทศไทย  
(ผลประกอบการ กำไร/

ขาดทุน) 

6,385 
 ล้านบาท 

6,100  
ล้านบาท 

ทกท./
ทลฉ./ 
บธ. 

3x3 

 
3 

RFบธ.1 : กทท. ไม่สามารถ
บริหารจัดการสินทรัพย์ได้
ตามเป้าหมายที่กำหนด 

S อัตรา
ผลตอบแทนต่อ
สินทรัพย์รวม 

(ROA) 

ทกท. 0% -0.75% บธ./
ทกท. 

4x2 

ทลฉ. 21.75% 21.40% บธ./
ทลฉ. 

4 RFบธ.2 : อาจไมส่ามารถ
สรา้งความผกูพันธ์และความ
ภักดี ของลกูค้าตอ่ กทท. ได้
ตามวัตถปุระสงค์ที่ตัง้ไว ้

S ระดับความพึงพอใจ > 3.80 3.70 กธต. 3x2 

5 RFบธ.3 : แผนงานและ
ผลลัพธ์จากการดำเนินการ
ตามแผนงาน อาจไม่สามารถ
ตอบสนองความต้องการและ
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ
เพื่อเพิ่มระดับความพึงพอใจ
ของลูกค้าได้อย่างชัดเจน 

S ระดับความพึงพอใจ > 3.80 3.70 กธต. 3x2 

6 RFบธ.4 : หน่วยงานที่
รับผิดชอบตามกระบวน SLA 
ไม่สามารถปฏิบัติงานได้ตาม
ข้อกำหนดของ SLA ได้  

S ระดับความพึงพอใจ > 3.80 3.70 กธต. 3x2 

7 RFบธ.5 : กทท. ไม่สามารถ
ตอบสนองความต้องการ/
ความคาดหวัง ของลูกคา้ได ้

O จำนวนโครงการพัฒนาความ
ร่วมมือทางธุรกจิและการขนส่ง
สินค้าภายใต้ MOU ระหว่าง 
กทท. กบัท่าเรือพันธมติร 

2 โครงการ 1 โครงการ ฝพต. 1x3 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

8 RFบธ.6 : ปริมาณสินค้า 
ไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้
เนื่องจากไม่มีนิคม
อุตสาหกรรมในเขตพื้นที่
จังหวัด 

O ความเห็นชอบให้ดำเนินการ
ตามรูปแบบการลงทุน 

คค. เห็นชอบ
รายงานผล

การศึกษาฯ และ
รูปแบบการลงทุน 

ได้รายงานผล
การศึกษาฯ  
และรูปแบบ 
การลงทุน 

ฝพต. 1x3 

9 RFบธ.7 : ความพึงพอใจ 
ผู้มีส่วนไดส้่วนเสียไม่ต่ำกว่า
เป้าหมาย 

O ระดับความพึงพอใจ > 3.80 3.70 ฝพต. 3x2 

10 RFบธ.8 : ความล่าช้าจาก
การนำเสนอผลการศึกษาต่อ 
สผ. เพื่อขอความเห็นชอบ 

O ความสำเร็จของโครงการ ผลการศึกษา
ผลกระทบด้าน

สิ่งแวดล้อมไดร้ับ
การรับรองจาก 
สผ. และ กทท. 
หารือร่วมกับ
หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้อง  

เรื่องสิทธิการใช้
ประโยชน์ในพ้ืนท่ี 

ทรน. 

บริษัท 
ที่ปรึกษาฯ 

ดำเนินการส่ง
รายงาน 
วิเคราะห์

สิ่งแวดล้อม 
ฉบับสมบรูณ์ให้กับ 

สผ.  
เพื่อพิจารณา 

สทภ. 3x3 
 

11 RFบธ.9 : ผลคะแนน 
ค่าเกณฑ์วดัได้ต่ำกว่า 
ค่าเกณฑ์ 3 

S ความสำเร็จของโครงการ ผลดำเนินงานของ 
ทชข.เป็นไปตาม
เป้าหมายตัวช้ีวัด
ด้านการเงิน และ
ไม่ใช่ด้านการเงิน 

ผลการทบทวน
ความจำเป็น 

และบทบาทในการ
ดำเนินงานของ 

ทรภ. และ 
สรุปแนวทาง 

การดำเนินธรุกิจ
ของ ทชข 

อสทภ. 3x2 
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3.4.1.5 สายวิศวกรรม (วศ.) 
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงสายวิศวกรรม (วศ.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ วศ. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

95 - 1 

2. ยุทธศาสตร์ 7 1 4 
3. Supply Chain 2 - 1 
4. ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร 

(MOU) 
1 - - 

รวม 105 1 6 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ได้ดังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสีย 
O 

2 RFวศ.1 กทท. สูญเสียข้อมูลสารสนเทศที่สำคัญในการบริหารงานขององค์กร C/E 
3 RFวศ.2 การดำเนินงานของ กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม (ESG) O 
4 RFวศ.3 ระดับน้ำในแม่น้ำเจ้าพระยาไม่เพียงพอต่อการเดินเรือ O/E 
5 RFวศ.4 ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อยืนยันถึงการยอมรับหรือ การสนับสนุนการดำเนินงานโครงการ 

หรือยืนยันผลที่ ได้จากการดำเนินโครงการ ในส่วนของผู้ใช้ หรือลูกค้ามาก่อน 
O 

6 RFวศ.5 มีความเป็นไปได้ที่อาจจะมีประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจนต้อง ขยายเวลาการดำเนินงานมากกว่า
ที่คาดไว้ 

O 

7 RFวศ.6 การขาดแคลนพนักงานที่ปฏิบัติงานที่เรือ O 
 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 7 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

ลำดับ
ที่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R2 ไม่สามารถยกระดับขีด

ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

O 3 3 9 2 2 4 

2 RFวศ.1 กทท. สูญเสียข้อมูล
สารสนเทศที่สำคัญในการ
บริหารงานขององค์กร 

C/E 1 1 1 1 1 1 
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ลำดับ
ที่ RF ปัจจัยเสี่ยง 

ประเภท 
ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
3 RFวศ.2 การดำเนินงานของ กทท. 

ส่งผลกระทบต่อชุมชน 
สังคม และสิ่งแวดล้อม 
(ESG) 

O 2 2 4 2 1 2 

4 RFวศ.3 ระดับน้ำในแม่น้ำ
เจ้าพระยาไม่เพียงพอต่อ
การเดินเรือ 

O/E 3 1 3 1 1 1 

5 RFวศ.4 ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อ
ยืนยันถึงการยอมรับหรือ 
การสนับสนุนการ
ดำเนินงานโครงการ หรือ
ยืนยันผลที่ ได้จากการ
ดำเนินโครงการ ในส่วนของ
ผู้ใช้ หรือลูกคา้มาก่อน 

O 1 3 3 1 1 1 

6 RFวศ.5 มีความเป็นไปได้ที่อาจจะมี
ประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจนต้อง 
ขยายเวลาการดำเนินงาน
มากกว่าที่คาดไว้ 

O 1 3 3 1 1 1 

7 RFวศ.6 การขาดแคลนพนักงานที่
ปฏิบัติงานที่เรือ 

O 3 1 3 1 1 1 

สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R2 : ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 

O จำนวนผลติภณัฑ์/
บริการที่ตอบสนอง 

ความต้องการของลูกค้า
และผู้ใช้บริการ 

1 - ฝพต. 3x3 

ความสำเร็จในการ
พัฒนาระบบงานท่ี

สนับสนุนเพื่อขับเคลื่อน
การใช้ดิจิตอลและข้อมลู
ยกระดับการให้บริการ 

100% 80% ฝทส. 

ความสำเร็จในการ
พัฒนานวัตกรรมที่

สนับสนุนการดำเนินงาน 
สามารถเพิ่มขีด

ความสามารถในการ
แข่งขันและการบรหิาร

จัดการองค์กร 

1 ช้ินงาน 
ที่สามารถ 
ต่อยอดได ้

3 ช้ินงานจาก
โครงการ 

ฝก. 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

บริหารและพัฒนาทุน
มนุษย์  เชิงกลยุทธ์ 

(HRM, HRD) 

100% 80% ฝบ. 

2 RFวศ.1 : กทท. สูญเสียข้อมลู
สารสนเทศท่ีสำคัญในการ
บริหารงานขององค์กร 

C/E การหยุดชะงักของการ
ให้บริการ 

ไม่มีการ
หยุดชะงัก 

- วศ. 1x1 

3 RFวศ.2 : การดำเนินงานของ 
กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน 
สังคม และสิ่งแวดล้อม (ESG) 

O การลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (CO2)  
ขององค์กรจากกรณีปกต ิ

5% 4% วศ. 2x2 

4 RFวศ.3 : ระดบัน้ำในแม่นำ้
เจ้าพระยาไม่เพียงพอต่อการ
เดินเรือ 

O/E การหยุดชะงักของการ
ให้บริการ 

ไม่มีการ
หยุดชะงัก 

เกิดการหยุด 
ชะงักเกิน SLA แต่
ไม่เกินกว่า MTPD  

(48 ช่ัวโมง) 

วศ. 3x1 

5 RFวศ.4 : ไม่ได้มีการทดสอบ
เพื่อยืนยันถึงการยอมรับหรือ 
การสนับสนุนการดำเนินงาน
โครงการ หรือยืนยันผลที่ ได้
จากการดำเนินโครงการ ในส่วน
ของผู้ใช้ หรือลูกค้ามาก่อน 
 

O การพัฒนาระบบ พัฒนาแล้วเสร็จ 
40% (พัฒนา
พร้อมติดตั้ง

ระบบ) 

พัฒนา 
แล้วเสร็จ  

20% 

ฝทส. 1x3 

6 RFวศ.5 : มีความเป็นไปได้ที่
อาจจะมีประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจน
ต้อง ขยายเวลาการดำเนินงาน
มากกว่าที่คาดไว ้

O การพัฒนาระบบ พัฒนาแล้วเสร็จ 
100% และนำ
ออกมาใช้งาน 

พัฒนาแล้วเสร็จ 
80% 

ฝทส. 1x2 

7 RFวศ . 6 : การขาดแคลน
พนักงานที่ปฏิบัติงานที่เรือ 

O การหยุดชะงักของการ
ให้บริการ 

ไม่มีการ
หยุดชะงัก 

เกิดการหยุด 
ชะงักเกิน SLA แต่
ไม่เกินกว่า MTPD  

(48 ช่ัวโมง) 

ฝน. 3x1 
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3.4.1.6 ท่าเรือกรุงเทพ (ทกท.) 
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงท่าเรือกรุงเทพ (ทกท.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ ทกท. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

195 - - 

2. ยุทธศาสตร์ 9 1 6 
3. ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร 

(MOU) 
6 - 1 

รวม 210 1 7 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ได้ดังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไมส่ามารถก้าวสู่ระดับ

สากล 
S 

2 RFทกท.1 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพไม่ได้ใบรับรองตามมาตรฐานสากล (ISPS Code/ 
ISO9001/ISO 14001 และ ISO 45001) 

O 

3 RFทกท.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด S 
4 RFทกท.3 ไม่ได้รับการต่ออายุใบรับรองระบบ PSHEMS level 2 O 
5 RFทกท.4 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ

กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container Terminal) 
O 

6 RFทกท.5 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนย์เชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport 
& Distribution Center) 

O 

7 RFทกท.6 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

O 

8 RFทกท.7 งบประมาณที่ขอไม่เพียงพอในการดำเนินโครงการ S 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 8 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ได้ดังนี้ 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R1 ศ ั ก ยภาพด ้ าน โคร งสร ้ า ง

พื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

S 4 3 12 2 3 6 

2 RFทกท.1 การบริหารจัดการท่าเรือ
กรุงเทพไม่ได้ใบรับรองตาม

O 2 4 8 2 1 2 
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ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
มาตรฐานสากล (ISPS Code/ 
ISO9001/ISO 14001 และ ISO 
45001) 

3 RFทกท.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่
กำหนด 

S 4 2 8 2 1 2 

4 RFทกท.3 ไม่ไดร้ับการต่ออายุใบรับรอง
ระบบ PSHEMS level 2 

O 3 1 3 2 1 2 

5 RFทกท.4 การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาท่าเรือ
ฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ (Semi-
Automated Container 
Terminal 

O 3 1 3 2 1 2 

6 RFทกท.5 การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาศูนย์
กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพ
และศูนย์เช่ือมโยงการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

O 3 1 3 2 1 2 

7 RFทกท.6 การจราจรติดขัดระหว่างการ
ก่อสร้างโครงการพัฒนาเส้นทาง
เช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทาง
พิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) 

O 3 1 3 2 1 2 

8 RFทกท.7 งบประมาณที่ขอไม่เพียงพอใน
การดำเนินโครงการ 

S 3 1 3 2 1 2 

สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R1 : ศักยภาพด้าน
โครงสร้างพื้นฐานและระบบ
บริหารของธุรกิจท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

S ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานโครงสร้าง

พื้นฐาน 

100% 80% ทกท./
ทลฉ. 

3x4 

ปริมาณตูส้ินค้ารวม
ผ่าน ทลฉ. รายป ี

8.88  
ล้าน TEU. 

8.68 
ล้าน TEU. 

ทลฉ. 

2 RFทกท.1 : การบริหาร
จัดการท่าเรือกรุงเทพไม่ได้
ใบรับรองตามาตรฐานสากล 
(ISPS Code/ ISO9001/ISO 
14001 และ ISO 45001) 

O จำนวนมาตรฐานการ
บริหารจัดการท่าเรือที่

มีการดำเนินงาน
เพื่อให้ได้รับการ

รับรอง 

4 มาตรฐาน 3 มาตรฐาน 
 

ฝบส. 2x4 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

3 RFทกท.2 : กทท. ไม่สามารถ
บริหารจัดการสินทรัพย์ได้
ตามเป้าหมายที่กำหนด 

S อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรัพย์รวม (ROA) 

ทกท.  

0% 
 

-0.75% 
 

ทกท. 4x2 

4 RFทกท.3 : ไม่ได้รับการต่อ
อายุใบรับรองระบบ 
PSHEMS level 2 

O การต่ออายุใบรับรอง ได้รับการต่ออายุ
ใบรับรองระบบ 

PSHEMS level 2 

ได้รับการตรวจเพื่อ
ต่ออายุใบรับรอง
ระบบ PSHEMS 

level 2 

ฝบส. 3x1 

5 RFทกท.4 : การจราจรติดขัด
ระหว่างการกอ่สร้างโครงการ
พัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็น
ท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-
Automated Container 
Terminal 

O จำนวนข้อร้องเรียนที่
เกี่ยวกับการจราจร

ภายในท่าเรือ 

0-10 21-30 หรือ เท่ากับ
ปีก่อน 

ทกท. 3x1 

6 RFทกท.5 : การจราจรติดขัด
ระหว่างการก่อสร้างโครงการ
พัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ 
กรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยง 
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

O จำนวนข้อร้องเรียนที่
เกี่ยวกับการจราจร

ภายในท่าเรือ 

0-10 21-30 หรือ เท่ากับ
ปีก่อน 

ทกท. 3x1 

7 RFทกท.6 : การจราจรติดขัด
ระหว่างการก่อสร้างโครงการ
พัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อ
ท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษ
สายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

O จำนวนข้อร้องเรียนที่
เกี่ยวกับการจราจร

ภายในท่าเรือ 

0-10 21-30 หรือ เท่ากับ
ปีก่อน 

ทกท. 3x1 

8 RFทกท.7 : งบประมาณที่ขอ
ไม ่ เพ ียงพอในการดำเนิน
โครงการ 

S ความล่าช้าในการ
จัดซื้อจัดจ้าง 

จัดซื้อจัดจ้างได้
ตามแผน 

มีประชาวิจารณ์ 
TOR และ

ดำเนินการช้ีแจง
เรียบร้อย 

อกท. 3x1 
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3.4.1.7 ท่าเรือแหลมฉบัง (ทฉล.) 
สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงท่าเรือแหลมฉบัง (ทฉล.) ปีงบประมาณ 2567 
ตาราง : ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe) ของ ทลฉ. 

ลำดับ Risk Universe จำนวน ระดับความเสี่ยง 
ระดับองค์กร ระดับสายงาน 

1. นโยบายภาครัฐ 
(กฎหมายระเบียบ/CSA/ความเสี่ยงทุจริต) 

91 - - 

2. ยุทธศาสตร์ 22 1 7 
3. นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top) 3 - - 
4. ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร (MOU) 3 - 1 
5. ปัจจัยเสี่ยงเดิม 6 1 - 

รวม 125 2 8 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2567 ได้ดังนี้ 

ตาราง : ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2567 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
1 R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่

ระดับสากล 
S 

2 R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอ้ืออำนวยต่อการแข่งขันเชิงธุรกิจ C 
3 RFทลฉ.1 การบริหารจดัการทา่เรือแหลมฉบงัมีประสิทธิภาพต่ำกวา่มาตราฐาน (Port Performance) C 
4 RFทลฉ.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด S 
5 RFทลฉ.3 การจัดซื้อจัดจ้างโครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉล่าช้ากว่าแผน O 
6 RFทลฉ.4 การจดัซื้อจัดจา้งโครงการพฒันาท่าเทยีบเรือชายฝั่ง (ทา่เทยีบเรือ A) ทีท่า่เรือแหลมฉบงั

ล่าช้ากว่าแผน 
O 

7 RFทลฉ.5 การจดัจา้งโครงการปรบัปรุงระบบสาธารณปูโภคพืน้ฐานของทา่เรือแหลมฉบังลา่ชา้กวา่
กำหนด 

O 

8 RFทลฉ.6 ปริมาณการส่งสินค้าทางรางไม่เป็นไปตามเป้า O 
9 RFทลฉ.7 การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างเปลี่ยนสายไฟ (Cable Reel) ของรถคานเคลื่อนที่ยกตู้

สินค้าชนิดเดินบนราง (Rail Mount Gantry Crane : RMG) ล่าช้า 
O 

10 RFทลฉ.8 การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างปรับปรุงถนนแอสฟัลท์ติกคอนกรีตล่าช้า O 

สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 10 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 1.1.1 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ได้ดังนี้ 

ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
1 R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐาน

และระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือ
ไม่สามารถก้าวสู่ระดบัสากล 

S 4 3 12 2 3 6 
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ลำดับ 
ที ่

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 
ความ 
เสี่ยง 

ระดับความรุนแรง 
ก่อนบริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

ระดับ 

โอกาส ผลกระทบ โอกาส ผลกระทบ 
2 R5 R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐาน

อาจไม่เอื้ออำนวยต่อการแข่งขันเชิง
ธุรกิจ 

C 2 4 8 2 2 4 

3 RFทลฉ.1 การบริหารจัดการท่าเรือแหลมฉบัง
มีประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตราฐาน 
(Port Performance) 

C 2 4 8 2 2 4 

4 RFทลฉ.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการ
สินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด 

S 4 2 8 2 1 2 

5 RFทลฉ.3 การจัดซื้อจัดจ้างโครงการศูนย์การ
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือ
แหลมฉล่าช้ากว่าแผน 

O 3 1 3 2 1 2 

6 RFทลฉ.4 การจัดซื้อจัดจ้างโครงการพัฒนาท่า
เทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่
ท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าแผน 

O 3 1 3 2 1 2 

7 RFทลฉ.5 การจดัจา้งโครงการปรบัปรุงระบบ
สาธารณปูโภคพืน้ฐานของทา่เรือ
แหลมฉบังลา่ชา้กวา่กำหนด 

O 3 1 3 2 1 2 
 

8 RFทลฉ.6 ปริมาณการส่งส ินค้าทางรางไม่
เป็นไปตามเป้า 

O 3 1 3 2 1 2 

9 RFทลฉ.7 การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างเปลี่ยน
สายไฟ (Cable Reel) ของรถคาน
เคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดเดินบนราง 
(Rail Mount Gantry Crane : RMG) 
ล่าช้า 

O 3 1 3 2 1 2 

10 RFทลฉ.8 การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้าง
ปรับปรุงถนนแอสฟัลท์ติกคอนกรีต
ล่าช้า 

O 3 1 3 2 1 2 

  

สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

1 R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

S ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานโครงสร้าง

พื้นฐาน 

100% 80% ทกท./
ทลฉ. 

3x4 

ปริมาณตูส้ินค้ารวม
ผ่าน ทลฉ. รายป ี

8.88  
ล้าน TEU. 

8.68 
ล้าน TEU. 

ทลฉ. 

2 R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวยต่อ
การแข่งขันเชิงธุรกิจ 

C ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานดำเนินงาน
ด้าน Compliance 

100% 80% ปจอ./ 
ทลฉ. 

2x4 

3 RFทลฉ.1 : การบริหารจัดการ
ท่าเรือแหลมฉบังมีประสิทธิภาพ

C ระดับความสำเร็จใน
การเพิ่มประสิทธิภาพ

สามารถบริหารจัดการ
ประสิทธิภาพของ

ท่าเรือ 

- ทลฉ. 2x4 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

ต่ำกว่ามาตราฐาน (Port 
Performance) 

กระบวนการ
ปฏิบัติงาน 

ในการบริหารจัดการ
ท่าเรือที่สำคญั 

ได้ดีกว่าเป้าหมายที่
กำหนดอย่างน้อย  

1 ด้าน 

4 RFทลฉ.2 : กทท. ไม่สามารถ
บริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตาม
เป้าหมายที่กำหนด 

S อัตราผลตอบแทนต่อ
สินทรัพย์รวม (ROA) 

ทลฉ. 

21.75% 21.40% ทลฉ. 4x2 

5 RFทลฉ.3 : การจัดซื้อจัดจ้าง
โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทาง
รถไฟที่ท่าเรือแหลมฉล่าช้ากว่าแผน 

O ปริมาณตูส้ินค้าท่ีขน
ถ่ายท่ี SRTO 

440,000 TEU 410,000  
TEU 

สปก. 3x1 
 
 

6 RFทลฉ.4 : การจ ัดซ ื ้ อจ ัดจ ้ าง
โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A) ที ่ท่าเรือแหลม
ฉบังล่าช้ากว่าแผน 

O ปริมาณตูส้ินค้าผ่าน
รูปแบบการขนส่งอื่น 
(Shift Mode) ราง+

ชายฝั่ง 

1.028 ล้าน ที.อี.ยู. 1.009 ล้าน  
ที.อี.ยู. 

สปก. 3x1 

7 RFทลฉ.5 : การจดัจา้งโครงการ
ปรับปรุงระบบสาธารณูปโภค
พื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้า
กว่ากำหนด 

O การจัดซื้อจดัจ้าง จัดซื้อจัดจ้างได้ตาม
แผน 

มีประชาวิจารณ์ 
TOR และ

ดำเนินการช้ีแจง
เรียบร้อย 

ทลฉ. 3x1 

8 RFทลฉ.6 : ปริมาณการส่งสินค้า
ทางรางไม่เป็นไปตามเป้า 

O ปริมาณตูส้ินค้าผ่าน
รูปแบบการขนส่งอื่น 

(Shift Mode)  
ราง+ชายฝั่ง 

1.028 ล้าน ที.อี.ยู. 1.009 ล้าน  
ที.อี.ยู. 

สปก. 3x1 

9 RFทลฉ.7 : การดำเนินการจดัซื้อจดั
จ้างเปลี่ยนสายไฟ (Cable Reel) 
ของรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิด
เดินบนราง (Rail Mount Gantry 
Crane : RMG) ลา่ช้า 

O การจัดซื้อจดัจ้าง จัดซื้อจัดจ้างได้ตาม
แผน 

มีประชาวิจารณ์ TOR 
และดำเนินการชี้แจง

เรียบร้อย 

สปก. 3x1 

10 RFทลฉ.8 : การดำเนินการจัดซื้อ
จัดจ้างปรับปรุงถนนแอสฟัลท์ติ
กคอนกรีตล่าช้า 

O การจัดซื้อจดัจ้าง จัดซื้อจัดจ้างได้ตาม
แผน 

มีประชาวิจารณ์ TOR 
และดำเนินการชี้แจง

เรียบร้อย 

สปก. 3x1 
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3.4.2 การแสดงผลการจัดลำดับความเสี่ยง 

ปัจจัยเสีย่ง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง  
ก่อนบริหาร  

โอกาส ผลกระทบ ระดับ 
1 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกจิอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 

C 3 5 15 สูง 

2 ศักยภาพด้านโครงสรา้งพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

S 4 3 12 สูง 

3 ไม่สามารถยกระดับขดีความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนอง
ความต้องการของผู้มสี่วนได้ส่วนเสีย 

O 3 3 9 ปานกลาง 

4 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพยส์ินการ
ลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได ้

F 3 3 9 ปานกลาง 

5 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธรุกิจที่ยั่งยนื S 3 3 9 ปานกลาง 
6 กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงของมีผลประกอบการขาดทุน F 3 3 9 ปานกลาง 
7 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน 
(Port Performance) 

S 3 3 9 ปานกลาง 

8 กทท. ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ได้ตาม
ระยะเวลาที่กำหนด 

S 3 3 9 ปานกลาง 

RFบธ.8 ความล่าช้าจากการนำเสนอผลการศึกษาต่อ สผ. เพื่อขอความ
เห็นชอบ 

O 3 3 9 ปานกลาง 

9 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการ
ดำเนินงาน 

C 2 4 8 ปานกลาง 

10 การบริหารจดัการท่าเรือกรุงเทพไม่ได้ใบรับรองมาตรฐานสากล  
(ISPS Code/ISO9001/ISO 14001 และ ISO 45001) 

S 2 4 8 ปานกลาง 

11 การบริหารจดัการท่าเรือแหลมฉบังมีประสิทธิภาพต่ำกว่า
มาตรฐาน (Port Performance) 

S 2 4 8 ปานกลาง 

12 กทท. มีปริมาณตูส้ินค้าท่ีผา่นท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมายที่
กำหนด 

S 4 2 8 ปานกลาง 

13 กทท. ต่อสัญญาสมัปทานในรปูแบบ PPP ของท่าเรือแหลมฉบัง
ล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนด 

C 4 2 8 ปานกลาง 

14 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพยไ์ดต้ามเปา้หมายที่กำหนด F 4 2 8 ปานกลาง 
RFบธ.1 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่
กำหนด 

S 4 2 8 ปานกลาง 

RFทกท.1 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพไม่ได้ใบรับรองตาม
มาตรฐานสากล (ISPS Code/ ISO9001/ISO 14001 และ ISO 45001) 

O 2 4 8 ปานกลาง 

RFทกท.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมายที่
กำหนด 

S 4 2 8 ปานกลาง 

RFทลฉ.1 การบริหารจัดการท่าเรือแหลมฉบังมีประสิทธิภาพต่ำกว่า
มาตราฐาน (Port Performance) 

C 2 4 8 ปานกลาง 

RFทลฉ.2 กทท. ไม่สามารถบริหารจัดการสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมาย
ที่กำหนด 

S 4 2 8 ปานกลาง 

15 กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยแีละนวตักรรมมาบริหาร
จัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย 

O 3 2 6 ต่ำ 

RFบค.1 โครงสร้างองค์กรไม่ตอบสนองกับภารกิจ O 2 3 6 ต่ำ 
RFบค.2 ความร่วมมือของผู้บริหารภายในองค์กร O 2 3 6 ต่ำ 
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ปัจจัยเสีย่ง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง  
ก่อนบริหาร  

โอกาส ผลกระทบ ระดับ 

RFบค.3 ไม่สามารถจัดทำแผนการปรับปรุงการกำหนดตัวชี้วัด
รายบุคคลได้ตามกำหนด 

O 2 3 6 ต่ำ 

RFบค.4 การกำหนดสมรรถนะไม่ตรงกับการดำเนินธุรกิจที่
เปลี่ยนแปลง 

O 2 3 6 ต่ำ 

RFบค.5 การกำหนดตำแหน่งงานที่สำคัญไม่ตรงกับการดำเนินธุรกิจ
ที่เปลี่ยนแปลง 

O 2 3 6 ต่ำ 

RFบค.6 ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนด O 2 3 6 ต่ำ 
RFบธ.2 อาจไมส่ามารถสร้างความผกูพันธ์และความภักดี ของลกูค้าต่อ 
กทท. ไดต้ามวตัถุประสงค์ที่ตั้งไว ้

S 3 2 6 ต่ำ 

RFบธ.3 แผนงานและผลลัพธ์จากการดำเนินการตามแผนงาน อาจไม่
สามารถตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของผู้ใช้บริการเพื่อเพิ่ม
ระดับความพึงพอใจของลูกค้าได้อย่างชัดเจน 

S 3 2 6 ต่ำ 

RFบธ.4 หน่วยงานที่รับผิดชอบตามกระบวน SLA ไม่สามารถปฏิบัติงาน
ไดต้ามข้อกำหนดของ SLA ได้ 

S 3 2 6 ต่ำ 

RFบธ.7 ความพึงพอใจผู้มีส่วนได้สว่นเสียไม่ต่ำกว่าเป้าหมาย O 3 2 6 ต่ำ 
RFบธ.9 ผลคะแนนค่าเกณฑ์วัดได้ต่ำกว่าค่าเกณฑ์ 3 S 3 2 6 ต่ำ 
16 กทท. ไม่สามารถบริหารทรัพยากรบุคคลใหม้ีผลิตภาพไดต้าม
เป้าหมาย (Productivity) 

O 5 1 5 ต่ำ 

17 การดำเนินงานของ กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน สังคม และ
สิ่งแวดล้อม (ESG) 

S 2 2 4 ต่ำ 

RFวศ.2 การดำเนินงานของ กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน สังคม 
และสิง่แวดล้อม (ESG) 

O 2 2 4 ต่ำ 

RFกง.1 การดำเนินงานของ กทท. ส่งผลกระทบต่อชุมชน สังคม 
และสิ่งแวดล้อม (ESG) 

O 2 2 4 ต่ำ 

18 กทท. ขาดสภาพคล่องทางการเงินในอนาคต (Cash Flow) F 3 1 3 ต่ำมาก 
19 ระดับน้ำในแม่น้ำเจา้พระยาไมเ่พียงพอต่อการเดินเรือ O 3 1 3 ต่ำมาก 
RFกง.2 กทท. ขาดสภาพคล่องทางการเงินในอนาคต (Cash Flow) F 3 1 3 ต่ำมาก 

RFกง.3 บุคลากรขาดองค์ความรู้ในการสร้างนวัตกรรมที่สามารถ
นำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFกง.4 ไม่สามารถสร้างนวัตกรรมที่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ทันเวลา 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFบธ.5 กทท. ไม่สามารถตอบสนอง ความต้องการ/ความคาดหวัง ของ
ลูกค้าได ้

O 1 3 3 ต่ำมาก 

RFบธ.6 ปริมาณสินค้าไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้เนื่องจากไม่มีนิคม
อุตสาหกรรมในเขตพื้นที่จังหวัด 

O 1 3 3 ต่ำมาก 

RFวศ.3 ระดับน้ำในแม่น้ำเจ้าพระยาไม่เพียงพอต่อการเดินเรือ O/E 3 1 3 ต่ำมาก 
RFวศ.4 ไม่ได้มีการทดสอบเพื่อยืนยันถึงการยอมรับหรือ การ
สนับสนุนการดำเนินงานโครงการ หรือยืนยันผลที่ ได้จากการ
ดำเนินโครงการ ในส่วนของผู้ใช ้หรือลูกค้ามาก่อน 

O 1 3 3 ต่ำมาก 

RFวศ.5 มีความเป็นไปได้ที่อาจจะมีประเด็นที่ไม่คุ้นเคยจนต้อง 
ขยายเวลาการดำเนินงานมากกว่าที่คาดไว้ 

O 1 3 3 ต่ำมาก 

RFวศ.6 การขาดแคลนพนักงานที่ปฏิบัติงานที่เรือ O 3 1 3 ต่ำมาก 
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ปัจจัยเสีย่ง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง  
ก่อนบริหาร  

โอกาส ผลกระทบ ระดับ 
RFทกท.3 ไม่ได้รับการต่ออายุใบรับรองระบบ PSHEMS level 2 O 3 1 3 ต่ำมาก 
RFทกท.4 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกเป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทกท.5 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาศูนย์
กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & Distribution Center) 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทกท.6 การจราจรติดขัดระหว่างการก่อสร้างโครงการพัฒนาเส้นทาง
เช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทกท.7 งบประมาณที่ขอไม่เพียงพอในการดำเนินโครงการ S 3 1 3 ต่ำมาก 
RFทลฉ.3 การจัดซื้อจัดจ้างโครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ
ที่ท่าเรือแหลมฉล่าช้ากว่าแผน 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทลฉ.4 การจัดซื้อจัดจ้างโครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่า
เทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าแผน 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทลฉ.5 การจัดจ้างโครงการปรบัปรุงระบบสาธารณปูโภคพื้นฐาน
ของทา่เรือแหลมฉบงัลา่ช้ากว่ากำหนด 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทลฉ.6 ปริมาณการส่งสินค้าทางรางไม่เป็นไปตามเป้า O 3 1 3 ต่ำมาก 
RFทลฉ.7 การดำเนินการจัดซื้อจดัจ้างเปลีย่นสายไฟ (Cable Reel) 
ของรถคานเคลื่อนทีย่กตู้สนิคา้ชนดิเดินบนราง (Rail Mount Gantry 
Crane : RMG) ลา่ช้า 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

RFทลฉ.8 การดำเนินการจัดซื้อจัดจ้างปรับปรุงถนนแอสฟัลท์ติกคอ
นกรีตล่าช้า 

O 3 1 3 ต่ำมาก 

20 กทท. ปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องไดไ้ม่ครบถ้วน 
เช่น ด้านสารสนเทศ และด้านบรหิารงานขององค์กร 

O 1 1 2 ต่ำมาก 

21 กทท. สูญเสียข้อมลูสารสนเทศท่ีสำคัญในการบริหารงานของ
องค์กร 

O 1 1 2 ต่ำมาก 

RFปจอ.1 กทท. ปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบที่เก่ียวข้องไดไ้ม่
ครบถ้วน เช่น กฎระเบียบด้านสารสนเทศ และด้านการ
บริหารงานขององค์กร 

C 1 1 1 ต่ำมาก 

RFวศ.1กทท. สูญเสียข้อมูลสารสนเทศที่สำคัญในการบริหารงาน
ขององค์กร 

C/E 1 1 1 ต่ำมาก 

 จากนั้นจึงคัดเลือกประเด็นความเสี่ยงระดับองค์กรโดยในปี 2567 มี 6 ประเด็นที่สำคัญท่ีถูกคัดเลือกให้
บริหารความเสี่ยงระดับองค์กรและต้องมีการบริหารจัดการและติดตามอย่างใกล้ชิดโดยได้กำหนดค่าเป้าหมายดังนี้ 

ปัจจัยเสีย่ง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง  
ก่อนบริหาร  

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

โอกาส ผลกระทบ ระดับ โอกาส ผลกระทบ ระดับ 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

S 4 3 12 สูง 2 3 6 ต่ำ 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ

O 3 3 9 ปาน
กลาง 

2 2 4 ต่ำ 
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ปัจจัยเสีย่ง 
ประเภท 

ความเสี่ยง 

ระดับความรุนแรง  
ก่อนบริหาร  

ระดับความรุนแรง 
เป้าหมาย 

โอกาส ผลกระทบ ระดับ โอกาส ผลกระทบ ระดับ 
ตอบสนองความต้องการของผูม้ี
ส่วนไดส้่วนเสีย 
R3 ผลประกอบการของธุรกิจ
หลักและการบริหารจัดการ
ทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับ
ความเสีย่งท่ียอมรับได ้

F 3 3 9 ปาน
กลาง 

2 2 4 ต่ำ 

R4 การบริหารจดัการภายใน
องค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนา
ธุรกิจที่ยั่งยืน 

S 3 3 9 ปาน
กลาง 

1 2 2 ต่ำ
มาก 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวยต่อ
การดำเนินงาน 

C 2 4 8 ปาน
กลาง 

2 2 4 ต่ำ 

R6 การกำกับติดตามให้ดำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 

C 3 5 15 สูง 3 3 9 ปาน
กลาง 

 โดยการพิจารณาความเสี่ยงระดับองค์กรได้พิจารณาความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงเชื่อมโยงยุทธศาสตร์ของ
องค์กร (ตามตารางที่ 2.5.2 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2567 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2567) 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง

พื้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไมส่ามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 
---------------------- 
สาเหตดุ้านยกระดับและการ
เติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูง
และการพัฒนาโครงการที่สำคัญ
ต่างๆ มีความล่าชา้กว่ากำหนด ---------------------- 
สาเหตดุ้านการพัฒนาโครงสรา้ง
และสิ่งอำนวยความสะดวกใหม้ี
ประสิทธภิาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ 
ที่สำคัญขาดความพรอ้มใน การ
ให้บริการ ---------------------- 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
ท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจัดการองค์กร
ไม่ได้รับการยอมรับตาม
มาตรฐานที่กำหนด 

S SO1: ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล  
SWOT: W1 ท่าเรือในความรับผดิชอบของ 
กทท. ไม่ไดต้ั้งอยู่บนเส้นทางการเดินเรือหลัก
ของโลก  
SWOT: W6 การบริหารโครงการขนาดใหญ่
ล่าช้า  
SWOT: O4 ปัจจัยมหภาคมีแนวโน้ม ฟ้ืนตัว 
ส่งผลต่อเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจไทย  
SWOT: O5 โอกาสใหม่ในการร่วมทุนกับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
SWOT: T1 การพัฒนาโครงการ Land Bridge 
SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่  
SWOT: T4 การพัฒนาของท่าเรือเอกชน รวมถึง
การแข่งขันจากการขนส่งรูปแบบอื่น อาทิ ทาง
บก ทางราง 

1. ปริมาณตู้สินค้ารวม
ผ่าน ทลฉ. 
2. ความสำเร็จของ
การดำเนินงานตาม
แผน พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/ การยกระดับ
ประสิทธิภาพ ท่าเรือ 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: บริหารสัญญา
สัมปทาน Phase 1-2) 
3. ประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติการท่าเรือ 
(Port Performance) 
ของท่าเรือกรุงเทพ 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R2 ไม่สามารถยกระดับขีด

ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได ้
---------------------- 
สาเหตดุ้านกระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุง
คุณภาพการให้บรกิารทั้งธุรกิจ
หลักและธุรกิจเกีย่วเนื่องให้
เป็นไปตามเป้าหมาย ---------------------- 
สาเหตดุ้านเทคโนโลยี 
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ 
IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกวา่
ระดับที่ตั้งไว้ ---------------------- 
สาเหตดุ้านนวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถ
นำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันได้ ---------------------- 
สาเหตดุ้านบุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากร
บุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill 
Matching การสร้างค่านิยมและ
วัฒนาธรรมองค์กร การประเมิน
ประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรล้าช้า/
ไม่เป็นไปตามเป้า 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาด
ความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ 
ขาดการสื่อสารภายในองค์กรที่มี
ประสิทธิภาพ 

O SO2: ยกระดับขีดความ สามารถการให้บริการ
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม  
SWOT: W5 การพัฒนาระบบเทคโนโลยดีิจิทัล
ยังไม่ทันต่อการเปลีย่นแปลงและขาดการใช้
ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) เพื่อพัฒนา
นวัตกรรม รวมถึงบูรณาการการทำงานร่วมกับผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย  
SWOT: O6 การปรับตัวการให้บรกิารผ่าน 
Digital Platform และการพัฒนา Smart Port  
SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน  
SWOT: W3 โครงสร้างองค์กรไม่สอดรับกับ
บริบทการดำเนินงานท่ีเปลีย่นแปลงไปประกอบ
กับขาดแคลนผู้เชียวชาญ/บุคลากรสู่การพัฒนา
ตามวิสยัทัศน์ท่ีเพียงพอ 

1. ความสำเร็จของ
การพัฒนาระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ
ที่ยกระดับการ
ให้บริการ (ร่าง
ปฏิบัติการรองรับ : 
การพัฒนาระบบ 
PCS)  
2. ความสำเร็จของ
การพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล เพื่อใช้ในการ
ปรับปรุงกระบวนการ
ทำงาน (Digital 
Transformation)   
3. ความสำเร็จของ
การพัฒนานวัตกรรม
ในการพัฒนาองค์กร 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: แผนพัฒนา
นวัตกรรมในการ
พัฒนาองค์กร)  
4. ความสำเร็จในการ
ปรับปรุงโครงสร้าง
องค์กรและอัตรากำลัง
ให้สามารถขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์  
5. ความสำเร็จในการ
บริหารผลการ
ปฏิบัติงานของ
บุคลากร (KPI)  
6. ระดับ 
Competency ของ
กลุ่มเป้าหมายทีไ่ด้รับ
การพัฒนาทักษะ/
ศักยภาพ (New Skill/ 
Up Skill/ Re-Skill) 
7. ความสำเร็จในการ
นำองค์ความรู้เพิ่ม
ศักยภาพการทำงาน  
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R3 ผลประกอบการของธุรกิจ

หลักและการบริหารจัดการ
ทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่า
ระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได ้
---------------------- 
สาเหตดุ้านจัดการการเงินและ
บัญช ี
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูล
หรือการจัดการข้อมูลที่ครบถว้น
ที่อาจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัดจ้าง 
และการจัดการสินทรัพย์ในระยะ
ยาว 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงิน
ในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการ
รักษาสภาพคล่องของกระแสเงิน
สดไม่เพียงพอ และการเลือกการ
ลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่าง
เหมาะสม 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบ
ระบบงานการเงินและบัญชีดว้ย
เทคโนโลยีอัจฉรยิะไม่เป็นไปตาม
แผนที่กำหนด 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและ
ประสบการณ์ในการลงทุน 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการ
ลงทุนในตราสารการเงินที่คุ้มค่า
กับความเส่ียงที่องค์กรยอมรับได ้---------------------- 
สาเหตดุ้านการจดัหารายได้ 
RF3.1 การพัฒนาสินทรัพยข์อง 
กทท. เพื่อลดการเสียโอกาสใน
การเพิ่มรายได ้
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย ---------------------- 
สาเหตุการดำเนินงานจัดการ
ด้านต้นทุน 
RF3.3 การวางแผนการเงินใน
อนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการ
รักษาสภาพคล่องของกระแสเงิน
สดให้เพียงพอ และการเลือกการ
ลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่าง
เหมาะสม 
RF3.10 องค์กรขาด
ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
RF3.7 การศึกษาแผนฟื้นฟู
ท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการ
ตามแผนได้อย่างมีประสิทธิผล 

F SO3: สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์ด้วยการบริหาร
จัดการสินทรัพย์และการลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
SWOT: S5 พื้นที่ขนาดใหญ่ในผืนเดียวกัน
สามารถ ต่อยอดการเป็นเมืองท่า (Smart City) 
SWOT: T1 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่  
SWOT: W2 ท่าเรือภมูิภาคมีความเสียเปรียบ
ด้านทำเลทีต่ั้ง ความไม่พร้อมทางกายภาพ
พื้นฐาน รวมทั้งความสามารถในการใช้ประโยชน์
จากพ้ืนท่ีในการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจ  
SWOT: W4 บริหารสินทรัพยต์่ำกว่าท่ีควร 

1. ความสำเร็จของ
การดำเนินงานตาม
แผน พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/ การยกระดับ
ประสิทธิภาพ ท่าเรือ 
(ร่างปฏิบัติการรองรับ 
: พัฒนาศักยภาพ
ท่าเรือภูมภิาค)  
2. มีแนวทางการ
บริหารจดัการทาง
การเงินและการลงทุน
ที่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม
ภายในปี 2573 
3. มีแผนพัฒนา
สินทรัพย์ของ กทท. 
และสามารถ
ดำเนินการตามแผน 
เพื่อก่อให้เกิด
มูลค่าเพิม่ 
4. มีแนวทาง/
แผนพัฒนาท่าเรือ
ภูมิภาคภายในปี 
2567 และดำเนินการ
ตามแผนตั้งแต่ปี 
2568 และสามารถ
สร้างรายได้ครอบคลุม
ค่าใช้จ่าย 50% 
ภายในปี 2573 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
R4 การบริหารจัดการภายใน

องค์กรที่ไม่นำไปสู่การ
พัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน ---------------------- 
สาเหตดุ้านการจดัการ
ประสิทธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-efficiency) 
RF4.2 การยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโตอยา่ง
สมดุล (ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก) ---------------------- 
สาเหตดุ้านการจดัการผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 
RF4.4 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความ
เข้าใจและเห็นความสำคัญของ
ระบบบริหารบุคลากรผู้มี
ความสามารถสูง ทำให้ขาดความ
ร่วมมือและการสนับสนุนให้เกิด
ผลสำเร็จ ---------------------- 
สาเหตดุ้านการเปดิเผยข้อมูล 
ความโปร่งใส และการสร้าง
ความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียและลูกค้า 
RF4.6 ผลการประเมิน ITA ไม่
เป็นไปตามเป้า 

S SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน 
SWOT: W8 การบริหารจดัการองค์กรยังไม่
เพียงพอต่อ การขับเคลื่อนการเปน็องค์กร
สมรรถนะสูง 
SWOT: O5 ภาครัฐ สังคม ให้ความสำคญัต่อ
การพัฒนาสู่การเติบโตที่สมดลุ ยั่งยืน และ
ครอบคลมุในทุกมิต ิ
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ  

1. การพัฒนาสู่ท่าเรือ 
Green Port Supply 
Chain : ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกจากการ
ดำเนินงานของ กทท. 
ลดลง 10% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) และ
ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก จากห่วง
โซ่อุปทานลดลงอย่าง
ต่อเนื่อง 
2. มีการบริหารจัดการ
หลังท่าท่ีคำนึงถึง
ชุมชน สังคม และผู้
ส่วนไดส้่วนเสียทุก
กลุ่ม 
3. ส่งเสรมิการ
ดำเนินการภายใต้หลัก
ธรรมาภิบาลทีด่ีและ
ดำเนินธุรกิจอยา่ง
โปร่งใส โดยมผีล การ
ประเมิน ITA ที่เพ่ิม
สูงขึ้นทุกป ี

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวย
ต่อการดำเนินงาน 
---------------------- 
สาเหตดุ้านกระบวนการ 
Compliance 
RF5.1 การลดอุปสรรคด้าน
กฎหมายในการให้บริการธุรกิจที่
มีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตาม
เป้าหมายทีก่ำหนดไว้ได้ 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐาน
ใหม่ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนิน
ธุรกิจ 

C SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน  
SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยนนโยบาย
รัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเตม็ที่ 
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ 

1. มีการปรับแกไ้ขกฎ 
ระเบียบ ข้อบังคับท่ี
เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการ
ดำเนินงาน เพื่อขยาย 
ขีดความสามารถใน
การแข่งขัน 

R6 การกำกับติดตามใหด้ำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 
---------------------- 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
ข้อพิพาทและคด ี
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบเร่ือง Compliance 
(3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรม
ทางสังคม และ/หรือการทุจริตใน
หน้าที่ การทุจริตคอรัปชั่น 

C SO4: ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่าง
มีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างย่ังยืน 
 SWOT: T2 การกำหนดหรือปรับเปลี่ยน
นโยบายรัฐอาจไมเ่อื้อต่อการขยายขีด
ความสามารถของการพัฒนา กทท. ได้อย่าง
เต็มที ่
SWOT: T3 กฎหมาย ระเบียบ ฯลฯ บาง
ประการมีความซำ้ซ้อนและอาจไมเ่อื้อต่อกิจการ
ท่าเรือ 

1. การปฏิบัติงาน
ท่าเรือเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 
2. ความสำเร็จในการ
กำกับดูแลให้ดำเนิน
ธุรกิจให้เป็นไปตาม
กฎหมาย ระเบียบ 
และมาตรฐานท่ี
เกี่ยวข้อง 
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ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค์ เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 
เป้าประสงค์ที่ ปัจจัย

เสี่ยงมีผลต่อ SO 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทาน
ที่มีจริยธรรมและมาตรการ
ต่อต้านการทุจริต ---------------------- 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการ
สัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหาร
จัดการสัญญารว่มทุนเพื่อให้
สามารถแก้ไขปัญหาทัน
สถานการณ์ และเป็นไปตาม
สัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาทกับ
ผู้ร่วมลงทนุ ---------------------- 
สาเหตดุ้านประสิทธภิาพการ
ดำเนินการและกำกับดูแล 
(1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงาน
ทั้งหน่วยงานภายใน และ
พันธมิตร รวมถึงหนว่ยงาน 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการ
รับรองมาตรฐานด้านความมั่นคง
ปลอดภัยได ้
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการ
กำกับดแูลที่ดีของ กทท. ตาม
มาตรฐานสากล กระบวนการ
บริหารความเส่ียงและควบคุม
ภายใน ระบบบริหารความ
ต่อเนื่องทางธุรกิจ กระบวนการ
กำกับดแูลองค์กร การดำเนินงาน
ด้านการแสดงความรับผิดชอบ
ต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) 
ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนที่
กำหนด 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการ
กำกับดแูลที่ดีและบริการจัดการ
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 

3.4.3 การกำหนดระดับความเสี่ยง (สูง ปานกลาง ต่ำ) กับเป้าประสงค์ และวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์
ขององค์กร และค่าความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite) 

ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัดความเสี่ยง (KRI) RA RT 
Risk 

Owner 
ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหารของ
ธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

S ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานโครงสร้าง
พื้นฐาน 

100% 80% ทกท./ทลฉ. 3x4 

ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. รายป ี

8.88  
ล้าน TEU. 

8.68 
ล้าน TEU. 

ทลฉ. 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผูม้ี
ส่วนไดส้่วนเสีย 

O จำนวนผลติภณัฑ์/บริการ
ที่ตอบสนอง ความ
ต้องการของลูกค้าและ
ผู้ใช้บริการ 

1 - ฝพต./
ทกท. 

3x3 
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ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัดความเสี่ยง (KRI) RA RT 
Risk 

Owner 
ระดับความ
รุนแรง (L*I) 

ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานท่ีสนับสนุนเพื่อ
ขับเคลื่อนการใช้ดิจติอล
และข้อมลูยกระดับการ
ให้บริการ 

100% 80% ฝทส. 

ความสำเร็จในการพัฒนา
นวัตกรรมทีส่นับสนุนการ
ดำเนินงาน สามารถเพิ่ม
ขีดความสามารถในการ
แข่งขันและการบรหิาร
จัดการองค์กร 

1 ชิ้นงานที่
สามารถต่อ

ยอดได้ 

3 ชิ้นงาน
จาก

โครงการ 

ฝก. 

บริหารและพัฒนาทุน
มนุษย ์ เชิงกลยุทธ์ 
(HRM, HRD) 

100% 80% ฝบ. 

R3 ผลประกอบการของธุรกิจ
หลักและการบริหารจัดการ
ทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับ
ความเสีย่งท่ียอมรับได ้

F การท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย (ผลประกอบการ 
กำไร/ขาดทุน) 

6,385 ล้าน
บาท 

6,100 ล้าน
บาท 

ทกท./
ทลฉ./
ฝพต. 

3x3 

R4 การบริหารจดัการภายใน
องค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนา
ธุรกิจที่ยั่งยืน 

S ผลประเมินประสิทธิภาพ
เชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-
Efficiency) ของ กทท. 
ค่า Factor  

1.00141 1.00135 ฝก./ทกท./
ทลฉ. 

3x3 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไมเ่อื้ออำนวยต่อ
การดำเนินงาน 

C ความสำเร็จของการ
ดำเนินงานดำเนินงานด้าน 
Compliance 

100% 80% กม. 2x4 

R6 การกำกับติดตามให้ดำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 

C ความสำเร็จการจัดตั้ง
หน่วยงานกำกับดูแลการ
ปฏิบัติตามมาตรฐานและ
กฎหมาย 

100% 80% ฝบ. 3x5 

ปัจจัยเสี่ยงระดับองคกรของ กทท. ปี2567 จำนวน 6 ปัจจัยเสี่ยง ตามมติคณะกรรมการบริหาร ความเสี่ยง
และควบคุมภายในของ กทท. เห็นชอบแผนบริหารความเสี ่ยงขององคกร ประจำป 2567 ในการประชุม
คณะกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในของ กทท.  

โดยมีรายละเอียดของที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง หน่วยงานเจ้ าของความเสี่ยง (Risk Owner) 
ดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator) ค่าเป้าหมาย/ค่าเบี่ยงเบนการบริหารความเสี่ยง (Risk Appetite (RA) / 
Risk Tolerance (RT)) ระดับความรุนแรง (ตารางประเมินโอกาสและผลกระทบ) แผนตอบสนองปัจจัยเสี่ยง Risk 
Response ทั้งในส่วนของสาเหตุ มาตรการควบคุมที่มีอยู่เดิม (Existing Control) และกิจกรรม/แผนบริหารความ
เสี่ยง (Mitigation Plan) ของแต่ละปัจจัยเสี่ยงตามทฤษฎี Bow Tie ซึ่งเป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการความเสี่ยง 
(Risk Management) ในทุกระดับขององค์กร และเป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการประเมิน
ความเสี่ยง (Risk Assessment) ดังนี้ 
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(ซึ่งสามารถดูรายละเอียดทั้งหมดได้ที่ (หัวข้อ 4.2 สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นราย
ปัจจัยเสี่ยง) 
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ตอนที่ 4 การตอบสนองความเสี่ยง (Risk Response) 
การตอบสนองความเสี่ยง เป็นการพิจารณาทางเลือกที่เหมาะสมในการจัดการความเสี่ยง ซึ่งควรมีความ

สอดคลองกับระดับความรุนแรงของความเสี่ยง และชวงความเบี่ยงเบนของระดับความเสี่ยงที่องคกรยอมรับได้ แนว
ทางการตอบสนองความเสี่ยงที่การท่าเรือแห่งประเทศไทยพิจารณามี 4 แนวทาง คือ  

• Take: การยอมรับ คือ การไม่มีการดำเนินการใดๆ เพิ่มเติม เพื่อลดโอกาสเกิดหรือผลกระทบของความ
เสี่ยง เป็นการยอมรับมาตรการควบคุมเดิม วิธีการตอบสนองความเสี่ยงนี้เหมาะสม เมื่อความเสี่ยงต่อกลยุทธ์และ
วัตถุประสงค์ มีระดับต่ำกว่าระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ หรือค่าใช้จ่ายของจัดการความเสี่ยงนั้นไม่คุ้มค่ากับผลที่
องค์กรจะได้ร ับ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี ่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้  เช่น การติดตามความเสี ่ยงและการ
เปลี่ยนแปลงในสภาพแวดล้อมทางธุรกิจ  

• Treat: การลด/ควบคุม คือ การดำเนินการเพื่อลดโอกาสเกิดหรือลดผลกระทบของความเสี่ยงให้อยู่ใน
ระดับท่ียอมรับได้หรือทั้งสองอย่าง โดยจัดทำแผนจัดการความเสี่ยงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการลด
ระดับความรุนแรงของความเสี่ยง เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจขององค์กร เพื่อลดระดับความรุนแรงของความเสี่ยงลง
มาอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้  เช่น การปรับปรุงและการพัฒนา
นโยบายและกระบวนการ การลงทุนในระบบสารสนเทศ อุปกรณ์ Software การแก้ไขกระบวนการทางธุรกิจใหม่ 
เป็นต้น  

• Terminate: การหลีกเลี่ยง คือ การยกเลิกกระบวนการหรือหลีกเลี่ยงการดำเนินการเพ่ือขจัด ความเสี่ยง 
การที่องค์กรเลือกใช้วิธีการนี้แสดงให้เห็นว่า องค์กรไม่สามารถหาวิธีการตอบสนอง ที่จะลดผลกระทบของความเสี่ยง
ให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยง โดยใช้กลยุทธ์นี้ เช่น การหยุดหรือยกเลิกการดำเนิน
กิจการ ยกเลิกกระบวนการ แผนงาน/โครงการ ที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยไม่ขัดต่อกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ หรือ
แนวทางท่ีบังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน  

• Transfer: การถ่ายโอน/กระจาย คือ การดำเนินการเพื่อลดความรุนแรงของความเสี่ยงโดยการโอนหรือ
แบ่งปันความเสี่ยงบางส่วนไปยังบุคคลหรือองค์กรอ่ืนที่มีความเหมาะสม และเชี่ยวชาญในการจัดการ ความเสี่ยงเพ่ือ
ลดโอกาสเกิดความเสี่ยงหรือลดผลกระทบ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้  เช่น การจ้าง
ผู้เชี่ยวชาญภายนอกดำเนินการแทนการซื้อประกัน เป็นต้น การถ่ายโอน/กระจายความเสี่ยงทำให้ระดับความเสี่ยง
ลดลงเหลืออยู่ในระดับที่ยอมรับได้  

การตอบสนองความเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทยดำเนินการ ดังนี้ 

4.1 การจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง (Mitigation Plan)  
การจัดการความเสี่ยงมีความเชื่อมโยงตามเป้าหมายหลักขององคกร ทั้งในเชิงกลยุทธและตัวชี้วัด โดยใน

การวิเคราะห์ความเสี่ยงตองพิจารณาจากเป้าหมายหลักในแต่ละกลยุทธ และเชื่อมโยงตัวชี้วัดที่สำคัญ ไปสู่การ
กำหนด Risk Appetite/ Risk Tolerance  

แผนจัดการความเสี่ยงเป็นการกำหนดเป้าหมาย กิจกรรม ผู้รับผิดชอบในการดำเนินงานต่อ ปัจจัยเสี่ยง โดย
แผนบริหารความเสี่ยงที่ดีจะมีการตั้งเป้าหมายของการบริหารความเสี่ยงในแต่ละปัจจัยเสี่ยงที่สามารถแสดงใหเห็น
ถึงกระบวนการ ระยะเวลา และผู้ที่เก่ียวของในการจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง การกำหนดเป้าหมายในแผนจัดการ
ความเสี่ยงที่สอดคล้องกับเป้าหมายที่ระบุในแผนปฏิบัติการประจำปีขององค์กร และ มีการถ่ายทอดเป้าหมาย
ดังกล่าวลงสู่ระดับสายงาน และสอดคลองกับเป้าหมายที่ระบุในแผนปฏิบัติการประจำป ในแต่ละสายงาน  

ทั้งนี้ กทท. โดยสำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ได้ประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับ Risk Owners 
เพื่อจัดทำ Risk Correlation Map รวมถึงกำหนดมาตรการจัดการความเสี่ยง โดยพิจารณาถึงมาตรการควบคุมที่มี
อยู่เดิม และมาตรการ/แผนจัดการความเสี่ยงที่จะตองมีการดำเนินการเพ่ิมเติมเพื่อลดระดับความรุนแรงของปัจจัย
เสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ 
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ตารางที ่4.1 การกำหนดมาตรการ/แผนจัดการความเสี่ยง 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรอืไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

สาเหตุ 
การควบคุมที่มีอยู่แล้ว Existing 

Control 
แผนบริหารความเสี่ยง Mitigation plan 

สาเหตุด้านยกระดับและการเติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูงและการ
พัฒนาโครงการที่สำคัญต่างๆ มี
ความล่าช้ากว่ากำหนด 

IC 1.1.1 โครงการพัฒนาศูนย์
กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพและ
ศูนย์เชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport & Distribution 
Center) 
IC 1.1.2 โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกเป็นท่าเรือก่ึงอัตโนมตัิ 
(Semi-Automated Container 
Terminal) 
IC 1.1.3 โครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที ่3 
IC 1.1.4 โครงการพัฒนาเส้นทาง
เชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพและทาง
พิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
IC 1.1.5 โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือ
แหลมฉบัง 
IC 1.1.6 โครงการพัฒนาศักยภาพ
โครงสร้างพื้นฐานและการ
ให้บริการของท่าเรือระนอง 
IC 1.1.7 โครงการปฏิบตัิงานขุด
ลอกร่องน้ำทางเดินเรือ (Fairway) 
ภายในอาณาบริเวณ กทท. 

MP1.1.1 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของ กทท. 
MP1.1.12 โครงการเขตปลอดอากรท่าเรือกรุงเทพ 
(Bangkok Port Freezone) 
MP1.1.3 : โครงการความร่วมมือขนส่งตู้สินค้า 
Transshipment (การท่าเรือฯ-Okhna Mong Port) 
เป้าหมาย :  
MP1.1.1 ได้ลงนาม MOU 1 ฉบับ 
MP1.1.2 ให้บริการเขตปลอดอากรท่าเรือกรุงเทพได้
อย่างสมบูรณ ์
MP1.1.3 ดำเนินการตามโครงการความร่วมมือขนส่งตู้
สินค้า Transshipment (การท่าเรือฯ - Okhna 
Mong Port) ปริมาณตู้สินค้าจากโครงการ 3,600 
TEU 

สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้าง
และสิ่งอำนวยความสะดวกให้มี
ประสิทธิภาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ที่
สำคัญขาดความพร้อมใน การ
ให้บริการ 

IC 1.2.1 โครงการพัฒนาท่าเทียบ
เรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่
ท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.2 โครงการศูนย์การขนส่งตู้
สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.3 โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือ
แหลมฉบัง 
IC 1.2.4 โครงการพัฒนาศักยภาพ
โครงสร้างพื้นฐานและการ
ให้บริการของท่าเรือระนอง 

- 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการ
ท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจดัการองค์กร
ไม่ได้รับการยอมรับตามมาตรฐานที่
กำหนด 

IC1.3.1 แผนการพัฒนาระบบการ
จัดการดา้นความปลอดภยั อาชีวอ
นามัย และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(Port Safety, Health and 
Environmental Management 
System: PSHEMS) ของท่าเรือ
กรุงเทพ 
IC1.3.2 แผนการพัฒนาระบบการ
จัดการดา้นความปลอดภยั อาชีวอ

- 
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R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรอืไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

สาเหตุ 
การควบคุมที่มีอยู่แล้ว Existing 

Control 
แผนบริหารความเสี่ยง Mitigation plan 

นามัย และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(Port Safety, Health and 
Environmental Management 
System: PSHEMS) ของท่าเรือ
แหลมฉบัง 
IC1.3.3 แผนการดำเนินงานตาม
มาตรการรักษาความปลอดภัยของ
เรือและท่าเรือระหว่างประเทศ 
(ISPS Code) ท่าเรือกรุงเทพ 
IC 1.3.4 การประเมินกระบวนการ
ปฏิบัติงานและการจดัการ Core 
Business Enablers 
IC 1.3.5 แผนการดำเนินงานเพื่อ
ขอรับรางวัลรัฐวสิาหกิจดีเด่น 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มสี่วนไดส้่วนเสีย 
สาเหตุ การควบคุมที่มีอยู่แล้ว 

Existing Control 
แผนบริหารความเสี่ยง 

Mitigation plan 
สาเหตุด้านกระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุง
คุณภาพการให้บริการทั้งธุรกิจหลกั
และธุรกิจเกี่ยวเนื่องให้เป็นไปตาม
เป้าหมาย 

IC2.2.1 โครงการปรับปรุง
ผลิตภณัฑ์และบริการเพื่อ
ตอบสนองความคาดหวังของ
ผู้ใช้บริการ 
IC2.2.2 โครงการส่งเสรมิ
การตลาดเชิงรุก 

MP2.2.1 โครงการยกระดับการให้บริการของ
กระบวนการสำคญัผ่านการจัดทำข้อตกลงระดบัการ
ให้บริการ (SLA) 
MP2.2.2 โครงการจัดการความสมัพันธ์ลูกค้าของ 
กทท. (CRM) 
เป้าหมาย :  
MP2.2.1 จำนวนข้อร้องเรียนของลูกค้าท่ีเกี่ยวข้องกับ
กระบวนการใน SLA ลดลง 
MP2.2.2 ความพึงพอใจต่อกิจกรรม CRM เพิ่มขึ้น 
3% จากป2ี566 

สาเหตุด้านเทคโนโลยี 
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT 
มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกว่าระดบั
ที่ตั้งไว ้

IC2.10 โครงการพัฒนาการ
เชื่อมโยง Data Logistic Chain 
ด้วยระบบ Port Community 
System  

MP2.10 แผนการนำระบบใบเสรจ็รับเงิน/ใบกำกับ
ภาษีอิเล็กทรอนิกส์มาใช้กับการรบัเงินผ่านระบบ e-
payment 
เป้าหมาย :  
MP2.10 สามารถออกใบเสรจ็รับเงิน/ใบกำกับภาษี
อิเล็กทรอนิกส์ของระบบประตูอัตโนมัติของ ทกท. 

สาเหตุด้านนวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไมส่ามารถ
นำมาใช้ยกระดับขดีความสามารถ
ในการแข่งขันได ้

IC2.28 โครงการพัฒนานวัตกรรม
ด้านผลิตภณัฑ์ บริการ หรือ
กระบวนการ หรือรูปแบบธุรกจิ
ใหม ่

MP2.28 แผนพัฒนาผู้มีความคดิสร้างสรรค์เชิง
นวัตกรรม (PAT Innovation Creator) 
เป้าหมาย :  
MP2.28.1 ผลประเมินการเข้าร่วมโครงการฯ 3 
โครงการ 
MP2.28.2 สรุปผลการพัฒนาต่อยอดความคิด
สร้างสรรค์และนวตักรรม ของ กทท. เสนอ
คณะทำงาน Innovation Champion และต่อยอด
โครงการฯ ได้ 1 โครงการ 

สาเหตุด้านบุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล 
การพัฒนาทักษะตาม Skill Matching 
การสร้างค่านิยมและวัฒนาธรรมองคก์ร 
การประเมินประสิทธภิาพโครงสร้าง
องค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตามเป้า 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาด
ความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ 
ขาดการสื่อสารภายในองค์กรที่มี
ประสิทธิภาพ 

IC2.32 การสร้างวัฒนธรรมการ
แลกเปลีย่นเรยีนรูผ้่านระบบ 
Online 
IC2.38การออกแบบองค์กรให้
ตอบสนองต่ออนาคต ให้
ตอบสนองต่ออนาคต  

MP2.32 แผนการทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะ
ในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับการเปลีย่นแปลง 
MP2.38.1 แผนสร้างความรู้ความเข้าใจ แนวปฏิบัติ
เกี่ยวกับการปฏบิัติงานของต้นสังกดัโครงสร้างแบบ 
ใหม/่Sandbox 
MP2.38.2 แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง 
(Manpower Management) 
เป้าหมาย :  
MP2.32.1 สรุปผลการประเมินสมรรถนะ 
MP2.32.2 แผนพัฒนารายบุคคลของ กทท. ได้รับ
ความเห็นชอบ 
MP2.38.1 จำนวนหน่วยงานท่ีปรับเปลี่ยนวิธีการ
ปฏิบัติงานได้สำเร็จตาม Sandbox ร้อยละ 80 
MP2.38.2 บริหารจัดการอตัรากำลังส่วนเกิน/ส่วน
ขาด ตามแผนบริหารอัตรากำลังฯ แล้วเสร็จ ร้อยละ 
60 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพยส์ินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได ้
สาเหตุ การควบคุมที่มีอยู่แล้ว 

Existing Control 
แผนบริหารความเสี่ยง 

Mitigation plan 
สาเหตุด้านจัดการการเงินและ
บัญช ี
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูล
หรือการจดัการข้อมลูที่ครบถ้วนท่ี
อาจส่งผลต่อการจดัซื้อจัดจ้าง และ
การจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินใน
อนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษา
สภาพคล่องของกระแสเงินสดไม่
เพียงพอ และการเลือกการลงทุน
โครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบ
ระบบงานการเงินและบญัชีด้วย
เทคโนโลยีอัจฉรยิะไม่เป็นไปตาม
แผนที่กำหนด 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและ
ประสบการณ์ในการลงทุน 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุน
ในตราสารการเงินท่ีคุ้มค่ากับความ
เสี่ยงท่ีองค์กรยอมรับได ้

IC3.3 IC3.10 โครงการการศึกษา
ออกแบบระบบงานการพัฒนา
บูรณาการการเงินและบญัชีด้วย
ระบบเทคโนโลยีแบบอัจฉรยิะ 

MP3.3 แผนการทบทวนนโยบายและกระบวนการ
จัดหาแหล่งเงินทุน (เงินกู้) 
MP3.4 แผนการพัฒนากระบวนงานทางบัญชีทาง
สังคม 
เป้าหมาย :  
MP3.3 ได้แผนการทบทวนนโยบายและกระบวนการ
จัดหาแหล่งเงินทุน (เงินกู้)ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร ่
1. นโยบายการเข้าถึงเงินทุนอย่างโปร่งใสและเป็น
ธรรม  
2. คู่มือการดำเนินการจัดหาเงินกู้ 
MP3.4 นโยบายและแนวปฏิบัติการแยกบัญชีเชิง
สังคมและพาณิชย์ ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร ่
 

สาเหตุด้านการจัดหารายได้ 
RF3.1 การพัฒนาสินทรัพย์ของ 
กทท. เพื่อลดการเสียโอกาสในการ
เพิ่มรายได ้
RF3.6: รายได้ธุรกจิเกี่ยวเนื่องไม่
เป็นไปตามเป้าหมาย 

IC3.1 โครงการจ้างท่ีปรึกษาเพื่อ
นำพ้ืนท่ีที่ม ีศักยภาพ มาเปดิ
ประมลูให้เอกชนมาเช่าใช้
ประโยชน ์
IC3.6 การพัฒนาท่าเรือบก (Dry 
Port) ของ กทท. 

MP3.1 แผนจัดเก็บรายได้ค่าเช่านอกเขตรั้วศุลกากร 
MP3.6.1 โครงการท่าเรือพันธมิตร (Chao Phraya 
Super Port Project) 
MP3.6.2 ความร่วมมือขนส่งตูส้ินค้า Transshipment 
(การท่าเรือฯ-Okhna Mong Port) 
เป้าหมาย :  
MP3.1 รายได้จากค่าเช่านอกเขตรั้วศุลกากร 460 
ล้านบาท 
MP3.6.1 ปริมาณตูส้ินค้าจากโครงการรวมจำนวน 
6,000 TEU  
MP3.6.2 ปริมาณตูส้ินค้าท่ีเกดิจากความร่วมมือกับ
การท่าเรือฯ-Okhna Mong Port 2,400 TEU 

สาเหตุการดำเนินงานจัดการด้าน
ต้นทุน 
RF3.3 การวางแผนการเงินใน
อนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษา
สภาพคล่องของกระแสเงินสดให้
เพียงพอ และการเลือกการลงทุน
โครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.10 องค์กรขาดความสามารถ
ในการบริหารแผนลงทุน 
RF3.7 การศึกษาแผนฟื้นฟูท่าเรือ
ภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้
อย่างมีประสิทธิผล 

IC3.3 IC3.10 โครงการการศึกษา
ออกแบบระบบงานการพัฒนา
บูรณาการการเงินและบญัชีด้วย
ระบบเทคโนโลยีแบบอัจฉรยิะ 
IC3.7 โครงการศึกษาแนวทางการ
จัดตั้งเขตปลอดอากร (Free 
Zone) ในพื้นที ่ทชส. 

MP3.3 แผนการพัฒนากระบวนงานทางบัญชีทาง
สังคม 
MP3.10 แผนการจัดหาแหล่งเงินกู้ 
MP3.7 โครงการรองรับเรือท่องเที่ยว ท่าเรือเชียงของ 
เป้าหมาย :  
MP3.3 ได้นโยบายและแนวปฏิบัตกิารแยกบัญชีเชิง
สังคมและพาณิชย์ ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร ่
MP3.10 ได้รายงานฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร่ 
นโยบายการเข้าถึงเงินทุนอย่างโปร่งใสและเป็นธรรม /
คู่มือการดำเนินการจดัหาเงินกู ้
MP3.7 ลดการขาดทุนไม่ต่ำกว่า 50% จากปีฐาน 
2565 (รายได้รวม 65,000 บาท)  



 

 175/265 

R4 การบริหารจดัการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ยัง่ยืน 
สาเหตุ การควบคุมที่มีอยู่แล้ว 

Existing Control 
แผนบริหารความเสี่ยง 

Mitigation plan 
สาเหตุด้านการจัดการ
ประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกจิ 
(Eco-efficiency) 
RF4.2 การยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโตอย่างสมดลุ 
(ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก) 

IC4.2 โครงการพัฒนาท่าเรือสู่การ
เป็น Green Port Supply Chain 

MP4.2 แผนงานการประเมินประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) ของ กทท. 
เป้าหมาย :  
MP4.2 ผลประเมินประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-Efficiency) ของ กทท. ค่า Factor 1.00141
  

สาเหตุด้านการจัดการผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียรวมถึงลกูค้า 
RF4.4 ขาดการประชาสมัพันธ์ให้ผู้มี
ส่วนไดส้่วนเสียเกดิความเข้าใจและ
เห็นความสำคัญของระบบบริหาร
บุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้
ขาดความร่วมมือและการสนับสนนุ
ให้เกิดผลสำเร็จ 

IC4.4 โครงการบริหารจดัการและ
สร้างความสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้
ส่วนเสยีของ กทท. 

- 

สาเหตุด้านการเปิดเผยข้อมูล 
ความโปร่งใส และการสร้างความ
เชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและ
ลูกค้า 
RF4.6 ผลการประเมิน ITA ไม่
เป็นไปตามเป้า 

IC4.6 การประเมินคณุธรรมและ
ความโปร่งใส ในการดำเนินงาน
ของหน่วยงานภาครัฐ (ITA) 

- 

 
R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนนิงาน 

สาเหตุ การควบคุมที่มีอยู่แล้ว 
Existing Control 

แผนบริหารความเสี่ยง 
Mitigation plan 

สาเหตุด้านกระบวนการ 
Compliance 
RF5.1 การลดอุปสรรคด้าน
กฎหมายในการให้บริการธุรกิจท่ีมี
ศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตาม
เป้าหมายที่กำหนดไวไ้ด ้
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่
ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินธรุกิจ 

IC5.1 แนวทางการดำเนินงานเพื่อ
ส่งเสริมการเพิ่มสดัส่วนตู้สินค้า
ประเภทถ่ายลำ 

MP5.1 แผนดำเนินงานด้าน Compliance 
เป้าหมาย :  
MP5.1.1 รายงานการตรวจค้นกฎหมายภายนอกที่มี
ผลต่อการดำเนินกิจการของ กทท. 
MP5.1.2 สรุปรายงานผลการดำเนินงานต่อคณะ
กรรมการบริหารความเสีย่ง   
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R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 
สาเหตุ การควบคุมที่มีอยู่แล้ว 

Existing Control 
แผนบริหารความเสี่ยง 

Mitigation plan 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อ
พิพาทและคด ี
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานท่ีรับผดิชอบ
เรื่อง Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทาง
สังคม และ/หรือการทุจรติในหน้าที่ 
การทุจริตคอรัปชั่น 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานท่ี
มีจริยธรรมและมาตรการต่อต้าน
การทุจริต 

IC6.1 การแต่งตั้งผูต้รวจการฯ 
และกองกฎหมายกำกับดูแลและ
ดำเนินงานด้าน Compliance 
IC6.6 การประเมินคณุธรรมและ
ความโปร่งใส ในการดำเนินงาน
ของหน่วยงานภาครัฐ (ITA) 

MP6.1 การจัดตั้งหน่วยงานกำกับดูแลการปฏิบัตติาม
มาตรฐานและกฎหมาย 
เป้าหมาย :  
MP6.1 ความสำเรจ็ของการจัดตั้งหน่วยงานด้าน 
Compliance เพื่อรับผดิชอบดำเนินงาน 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการ
สัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหาร
จัดการสัญญาร่วมทุนเพื่อให้
สามารถแก้ไขปัญหาทันสถานการณ์ 
และเป็นไปตามสญัญา เพื่อไม่ให้
เกิดข้อพิพาทกับผู้ร่วมลงทุน 

  

สาเหตุด้านประสิทธิภาพการ
ดำเนินการและกำกับดูแล 
(1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานทั้ง
หน่วยงานภายใน และพันธมิตร 
รวมถึงหน่วยงาน 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรอง
มาตรฐานด้านความมั่นคงปลอดภยั
ได ้
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการ
กำกับดูแลที่ดีของ กทท. ตาม
มาตรฐานสากล กระบวนการ
บริหารความเสี่ยงและควบคุม
ภายใน ระบบบริหารความต่อเนื่อง
ทางธุรกิจ กระบวนการกำกับดูแล
องค์กร การดำเนินงานดา้นการ
แสดงความรับผดิชอบต่อชุมชนและ
สิ่งแวดล้อม (CSR) ของ กทท. ไม่
เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการ
กำกับดูแลที่ดีและบริการจดัการ
ด้านเทคโนโลยสีารสนเทศอาจไมไ่ด้
รับการรบัรองมาตรฐาน 
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4.2 สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง  
ปัจจัยเสี่ยงระดับองคกรของ กทท. ปี2567 จำนวน 6 ปัจจัยเสี่ยง ตามมติคณะกรรมการบริหาร ความเสี่ยง

และควบคุมภายในของ กทท. เห็นชอบแผนบริหารความเสี ่ยงขององคกร ประจำป 2567 ในการประชุม
คณะกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในของ กทท.  

โดยมีรายละเอียดของที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง หน่วยงานเจ้ าของความเสี่ยง (Risk Owner) 
ดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator) ค่าเป้าหมาย/ค่าเบี่ยงเบนการบริหารความเสี่ยง (Risk Appetite (RA) / 
Risk Tolerance (RT)) ระดับความรุนแรง (ตารางประเมินโอกาสและผลกระทบ) แผนตอบสนองปัจจัยเสี่ยง Risk 
Response ทั้งในส่วนของสาเหตุ มาตรการควบคุมที่มีอยู่เดิม (Existing Control) และกิจกรรม/แผนบริหารความ
เสี่ยง (Mitigation Plan) ของแต่ละปัจจัยเสี่ยงตามทฤษฎี Bow Tie ซึ่งเป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการความเสี่ยง 
(Risk Management) ในทุกระดับขององค์กร และเป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการประเมิน
ความเสี่ยง (Risk Assessment) ดังนี้ 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 
Risk Owner: ทกท./ทลฉ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  
1. แผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2566)  

กำหนดวิสัยทัศน์ (Vision) “มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็น
เลิศ เพื่อการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

1.1 การเป็นท่าเรือที่มีความพร้อมในการให้บริการ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอำนวย ความสะดวก 
รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

1.2 การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพ ในการให้บริการอยู่ใน
ระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพื้นที่หลังท่าที่มีประสิทธิภาพ  
2. การขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นการขยายขีดความสามารถของท่าเรือ รองรับการเติบโตทางการค้าของ
ประเทศ กำหนดตัวชี้วัดเป็นความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน/ การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ และปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  
3. ความไม่พร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน (สายไฟฟ้า+ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) อุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก การ
บริหารจัดการจราจรของท่าเรือ แหลมฉบัง และปัจจัยภายนอกจากการย้ายฐานการผลิตของสินค้าที่ใช้บริการผ่าน
ท่าเรือแหลมฉบัง จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นเป้าหมายด้าน
รายได้ของ กทท.  

1. แหล่งที่มา  
(Risk Universe) 

2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / Tone at Top / 
ตัวชี้วัด/MOU 

SO1 ยกระดับทา่เรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
เป้าหมาย : ปริมาณตู้สินค้ารวมผา่นท่าเรือแหลมฉบังปีงบประมาณ 2567 เท่ากบั 8.88 ล้าน 
ที.อี.ยู. (รักษา Top 10 World Class Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

ทลฉ./ทกท. 

 

4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R1: ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบบริหารของธุรกจิท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่ระดับสากล 
 

สาเหตุด้านยกระดบัและการเติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการที่สำคัญ
ต่างๆ มีความล่าชา้กว่ากำหนด (4x3) 
สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความสะดวกให้มปีระสิทธภิาพสงู 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ที่สำคัญขาดความพรอ้มใน การให้บริการ (3x1) 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการยอมรับตามมาตรฐานที่กำหนด (3x2) 

50% 
 
 

30% 
 

20% 
 

 
6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน 
การ

ควบคุม 
การ

ติดตาม 
เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

IC 1.1.1 โครงการพัฒนาศูนยก์ระจายสนิค้าท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & Distribution Center) 
IC 1.1.2 โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal) 
IC 1.1.3 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
IC 1.1.4 โครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
IC 1.1.5 โครงการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.1.6 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและการให้บรกิารของท่าเรือระนอง 
IC 1.1.7 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำทางเดินเรือ (Fairway) ภายในอาณาบริเวณ กทท. 

2 
 
2 
 
2 
3 
3 
2 
3 

3 
 
3 
 
3 
3 
3 
3 
4 

3 
 
4 
 
4 
4 
3 
4 
4 

 
 
 
 
 
✓ 
✓ 
 
✓ 
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6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน 
การ

ควบคุม 
การ

ติดตาม 
เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

IC 1.2.1 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบงั 
IC 1.2.2 โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.3 โครงการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.4 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและการให้บรกิารของท่าเรือระนอง 
IC1.3.1 แผนการพัฒนาระบบการจัดการด้านความปลอดภยั อาชวีอนามยั และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(Port Safety, Health and Environmental Management System: PSHEMS) ของท่าเรือ
กรุงเทพ 
IC1.3.2 แผนการพัฒนาระบบการจัดการด้านความปลอดภยั อาชวีอนามยั และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(Port Safety, Health and Environmental Management System: PSHEMS) ของท่าเรือ
แหลมฉบัง 
IC1.3.3 แผนการดำเนินงานตามมาตรการรักษาความปลอดภยัของเรือและทา่เรือระหว่างประเทศ 
(ISPS Code) ท่าเรือกรุงเทพ 
IC 1.3.4 การประเมินกระบวนการปฏิบตัิงานและการจัดการ Core Business Enablers 
IC 1.3.5 แผนการดำเนินงานเพื่อขอรับรางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น 

3 
3 
3 
3 
4 
 
4 
 
 
 
3 
 
3 
3 

3 
4 
4 
4 
4 
 
4 
 
 
 
4 
 
4 
4 

3 
4 
4 
5 
4 
 
5 
 
 
 
5 
 
4 
4 

✓ 
✓ 
✓ 
✓ 
✓ 
 
✓ 
 
 
 
✓ 
 
✓ 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก 
มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  

และเทียบเคียง Best Practice 
มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 8.48 ล้าน ที.อี.ยู 4 (L) x 3 (I) = 
12 สูง 

4 (L) x 3 (I) = 
12 สูง 

2 (L) x 3 (I) 
= 6  4 ร้อยละ 60 4 8.58 ล้าน ที.อี.ยู 

3 ร้อยละ 70 3 8.68 ล้าน ที.อี.ยู ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 
8.88 ล้าน ที.อี.ยู 2 ร้อยละ 80 2 8.78 ล้าน ที.อี.ยู 

1 > ร้อยละ 90 1 8.88 ล้าน ที.อี.ยู ช่วงเบีย่งเบนที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Tolerance :RT) 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 
8.68 ล้าน ที.อี.ยู ผลปีก่อน ร้อยละ 83.85 ผลปีก่อน 8.68 ล้าน ที.อี.ยู 

 
8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั 
ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่

เกี่ยวข้องทราบ 
ระดับ 3 ดำเนินการตาม

แผนงานที่เตรียมไว ้
T1.1: จำนวนโครงการที่สำคัญที่ล่าชา้วา่แผน 
T1.2: จำนวนครั้งการหยุดชะงักของการให้บริการ 
T1.3: จำนวนประเด็นที่สำคัญที่ไม่สอดคล้องข้อกำหนดหรือ
เง่ือนไข 

3 โครงการ 
0 ครั้ง 

1 ประเด็น 
 

5 โครงการ 
1 ครั้ง 

3 ประเด็น 
 

10 โครงการ 
2 ครั้ง 

5 ประเด็น 
 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 
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แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ 
หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

MP1.1.1 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ไดล้งนาม MOU 1 ฉบับ 
MP1.1.2 : โครงการเขตปลอดอากรทา่เรือกรุงเทพ (Bangkok Port Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอดอากรท่าเรือกรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดยจะมีปริมาณ
สินค้า,ปริมาณตู้สินค้าที่เพิ่มขึ้นของท่าเรือกรุงเทพ   
MP1.1.3 : โครงการความร่วมมือขนสง่ตู้สินค้า Transshipment (การทา่เรอืฯ-Okhna 
Mong Port) 
ผลลัพธ์ : ดำเนินการตามโครงการความร่วมมือขนส่งตู้สินค้า Transshipment (การท่าเรือฯ - 
Okhna Mong Port) ปริมาณตู้สินค้าจากโครงการ 3,600 TEU 
 

✓ 
 
✓ 
 
 
✓ 
 

✓ 
 
✓ 
 
 
✓ 
 

ฝพต. 
 

ทกท. 
 
 

ทกท. 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย 
Risk Owner: ทกท./ทลฉ./ฝพต./ฝบ./ฝทส. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  

1. แผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2566) กำหนดวิสัยทัศน์ 
(Vision) “มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพื่อการเติบโต อย่าง
ยั่งยืน” คือ  

1.1 การเป็นท่าเรือที่มีความพร้อมในการให้บริการ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอำนวย ความสะดวก 
รวมถึงการบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

1.2 การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่ใน
ระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพื้นที่หลังท่าที่มีประสิทธิภาพ  

2. การท่าเรือฯ ยังไม่มีระบบ Big Data รวมถึงขาดเครื่องมือ และบุคลากรที่มี ความเชี่ยวชาญในการ
วิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือส่งเสริมการจัดทำข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) รวมถึงความไม่สำเร็จของการเชื่อมโยงข้อมูลของ
ผู้มีส่วนได้เสียกับการพัฒนาระบบ Port Community System (PCS) รวมถึงกฎระเบียบหน่วยงานภายนอกที่
เกี่ยวข้องไม่รองรับและข้อจำกัดทางเทคนิคของการเชื่อมโยงระบบ PCS กับระบบปฏิบัติการอ่ืน ๆ ขององค์กร 
ตลอดจนยังไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบการดำเนินงานด้านนวัตกรรมในโครงสร้างองค์กร รวมถึงการสร้างความ
ตระหนักและ Mindset ของบุคลากรที่ยังไม่ให้ความสำคัญในการสร้างนวัตกรรม และขาด การบูรณาการระหว่าง
หน่วยงานในการสร้างสรรค์และพัฒนาต่อยอดนวัตกรรม จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อการไม่สามารถนำ
ระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย ซึ่งเป็นเป้าหมาย ด้านการปฏิบัติงานของ 
กทท 

3. บุคลากรขาดความรู้ที่สอดคล้องกับรูปแบบการดำเนินงานที่เพ่ิมขึ้น ทั้งในปัจจุบันและอนาคต โครงสร้าง
องค์กรไม่สอดรับกับบริบทการดำเนินงานที่เปลี่ยนแปลงไป ตลอดจนบุคลากรของ กทท. อาจไม่มีพฤติกรรมกรอบ
แนวคิดในการดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็นเอกภาพ (Unity) และ มีจิตสำนึกความเป็นเจ้าของ กทท. และขาดการ
เตรียมความพร้อมในการสืบทอดตำแหน่งที่สำคัญ จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อการที่บุคลากรขาด Growth 
Mindset ในการดำเนินธุรกจิในอนาคต ซึ่งเป็นเป้าหมายด้านการปฏิบัติตามกลยุทธ์องค์กรของ กทท.  

1. แหล่งที่มา  
(Risk Universe) 

2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / Tone at Top / 
ตัวชี้วัด/MOU 

SO2 ยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 
เป้าหมาย : ระดับความพึงพอใจและความผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุกปจีากปีฐาน (ปี 
2564 = 3.76) ระดับ 3.80 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการจัดทำขอ้ตกลงระดับการให้บริการ (SLA) 100% 

บค./กง./บธ./
ทส. 

 

4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R2. ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย 

กลุ่มของสาเหตุ 1 กระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการให้บริการทั้งธุรกิจหลกัและธุรกิจเกี่ยวเนื่องให้
เป็นไปตามเป้าหมาย (4x3) 
RF2.5: ผู้ใช้บริการขาดการรับรู้ในแนวทางการให้บริการใหม่ๆ ทำใหก้ารใช้บริการไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (2x1) 
RF2.8 ขาดการกำหนดแนวทางรองรับ/สนับสนุนทิศทางสำหรับธุรกิจเกีย่วเนื่อง/แสวงหา
โอกาสทางธุรกิจ และความล่าช้าในการดำเนินงานตามแผนธุรกิจ (3x1) 
RF2.12: ไม่สามารถยกระดับธุรกจิเกี่ยวเนื่องได้ตามเป้าหมาย (3x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 2 เทคโนโลยีดิจทิัล 
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใชใ้นการปฏิบัติงานต่ำกวา่ระดับที่ตั้งไว้ (3x2) 
RF2.11 : ระบบที่สำคัญขาดความพร้อมในการให้บริการ (3x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร 
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4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill Matching การสร้างค่านิยม
และวัฒนาธรรมองค์กร การประเมินประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (4x3) 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนินธุรกจิ ขาดการสื่อสารภายในองค์กร
ที่มีประสิทธิภาพ (3x4) 
RF2.34: ระดับ Competency ของพนกังานไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ขาดการ Up Skill /Re-
Skill หรือเป็นไปอยา่งล่าช้า (2x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 4 นวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ (3x1) 

10% 
 
 

10% 
 

5% 
 
 

10% 
 

6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน 
การ

ควบคุม 
การ

ติดตาม 
เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

IC2.1.1 โครงการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อตอบสนองความคาดหวังของผู้ใช้บริการ 
IC2.1.2 โครงการบริหารความสัมพันธ์ลกูค้าของ กทท. 
IC2.1.3 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของ กทท. 
IC2.1.4 โครงการการพัฒนา ท่าเรือบก Dry Port ของ กทท. 
IC2.2.1 โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic Chain ด้วยระบบ Port Community 
System 
IC2.2.2 โครงการพัฒนาระบบประตอูัตโนมัติของท่าเรือกรุงเทพ 
IC2.2.3 โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรับการตลาด ระยะที ่2 
IC2.2.4 โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรงและใบแจ้งหนี้ค่า
ภาระต่างๆ (VCMS) พรอ้มอุปกรณ์ (ทดแทน 
IC2.2.5 แผนดำเนินงานโครงการพัฒนาด้านความมั่นคงปลอดภัยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร กทท. ตามมาตรฐาน ISO/IEC 27001 
IC2.3.1 การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต  
IC2.3.2 แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง (Manpower Management)  
IC2.3.3 การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่านระบบ Online 
IC2.4.1 แผนการบริหารจัดการนวัตกรรมของ กทท. 
IC2.4.2 โครงการพัฒนานวัตกรรมด้านผลิตภัณฑ์ บริการ หรอืกระบวนการ หรอืรูปแบบธุรกิจใหม่ 

4 
4 
3 
2 
2 
 
2 
3 
3 
 
3 
 
2 
3 
3 
3 
2 

3 
3 
3 
3 
3 
 
3 
3 
3 
 
4 
 
3 
3 
3 
3 
3 

4 
4 
3 
3 
3 
 
3 
3 
3 
 
3 
 
3 
3 
3 
3 
3 

✓ 
✓ 
✓ 
 
 
 
 
✓ 
✓ 
✓ 

 
 
✓ 
✓ 
✓ 
 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก 
มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  

และเทียบเคียง Best Practice 
มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
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7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับขีด
ความสามารถการให้บริการ ด้วย

เทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม (SO2)   

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 ไม่ต่ำกว่า 1 3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

2 (L) x 2 (I) 
= 4 ต่ำ 4 ร้อยละ 60 4 ไม่ต่ำกว่า 2 

3 ร้อยละ 70 3 ไม่ต่ำกว่า 3 ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 

ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไมต่่ำกวา่ 5 

2 ร้อยละ 80 2 ไม่ต่ำกว่า 4 

1 > ร้อยละ 90 1 ไม่ต่ำกว่า 5 ช่วงเบีย่งเบนที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Tolerance :RT) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 

ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไมต่่ำกวา่ 3 

ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน 4.60 

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั 
ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่

เกี่ยวข้องทราบ 
ระดับ 3 ดำเนินการตาม

แผนงานที่เตรียมไว ้
จำนวนขอ้ร้องเรียนของลูกค้าที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการใน SLA 
ความสำเร็จของการพัฒนาระบบ IT 
ความล่าช้าในการทบทวนโครงสร้างองค์กร 
ความสำเร็จในการพัฒนานวัตกรรมต้นแบบ (เร่ือง/ปี) 

0 ครั้ง 
100% 
5% 
1 

1 ครั้ง 
80% 
10% 

มีไม่น้อยกวา่ 10 
โครงการที่เข้ารอบ 

2 ครั้ง 
<80% 
>20% 

ไม่มีการจัดทำโครงการด้าน
นวัตกรรม 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ 
หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

โครงการยกระดบัการใหบ้ริการของกระบวนการสำคัญผ่านการจดัทำข้อตกลงระดับการให้บริการ 
(SLA) 
ผลลัพธ์ : จำนวนขอ้ร้องเรียนของลูกค้าที่เกี่ยวขอ้งกับกระบวนการใน SLA 
โครงการจัดการความสัมพันธ์ลูกค้าของ กทท. (CRM) 
ผลลัพธ์ : ความสำเร็จของแผนงาน/โครงการ (ความพึงพอใจต่อกจิกรรม CRM เพิ่มขึ้น 3% จากปี2566) 
แผนการนำระบบใบเสร็จรบัเงิน/ใบกำกับภาษีอิเล็กทรอนิกส์มาใช้กับการรับเงินผ่านระบบ e-
payment 
ผลลัพธ์ : สามารถออกใบเสร็จรับเงิน/ใบกำกบัภาษีอิเล็กทรอนิกสข์องระบบบรหิารจัดการทรัพย์สินของ 
กทท. , งานรับเงินศูนย์ชำระค่าภาระและค่าบริการจุดเดียวเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) , ระบบ
ประตูอัตโนมัติของ ทกท. และ งานรับเงินจากใบแจ้งหนี้เงินเช่ือ 
แผนพัฒนาผู้มีความคิดสร้างสรรค์เชิงนวัตกรรม (PAT Innovation Creator) 
ผลลัพธ์ : ผลประเมินการเข้าร่วมโครงการฯ 
แผนการทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง 
ผลลัพธ์ : ดำเนินการประเมินสมรรถนะทั่วทั้งองค์กร และสรุปผลการประเมินสมรรถนะ  รวมถึงจัดทำ
แผนพัฒนารายบุคคลของ กทท. ที่ได้รับความเห็นชอบ 

แผนสร้างความรู้ความเขา้ใจ แนวปฏบิัติเกี่ยวกับการปฏบิัตงิานของต้นสังกดัโครงสร้างแบบ ใหม่/
Sandbox 
ผลลัพธ์ : สรุปผลจำนวนหนว่ยงานที่ปรบัเปลี่ยนวิธกีารปฏิบัติงานได้สำเร็จตาม Sandbox ร้อยละ 80 
แผนบริหารจดัการอัตรากำลัง (Manpower Management) 
ผลลัพธ์ : บริหารจัดการอัตรากำลังส่วนเกิน/ส่วนขาด ตามแผนบริหารอัตรากำลังฯ แล้วเสร็จ ร้อยละ 60 

✓ 
 
 
✓ 
 
✓ 
 
 
 
 
✓ 
 
✓ 
 
 
✓ 
 
 
 
✓ 
 

✓ 
 
 
✓ 
 
✓ 
 
 
 
 
✓ 
 
✓ 
 
 
✓ 
 
 
 
✓ 
 

ฝพต. 
 
 

ฝพต. 
 

ฝทส. 
 
 
 
 

ฝก. 
 

ฝบ. 
 
 

ฝบ. 
 
 
 

ฝบ. 
 

  



 

 184/265 

ปัจจัยเสี่ยงท่ี R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความ
เสี่ยงท่ียอมรับได้ 
Risk Owner: กง. /บธ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  

1. แผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2566) กำหนดวิสัยทัศน์ 
(Vision) “มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพื่อการเติบโต อย่าง
ยั่งยืน” คือ  

1.1 การเป็นท่าเรือที่มีความพร้อมในการให้บริการ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอำนวย ความสะดวก 
รวมถึงการบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

1.2 การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่ใน
ระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพื้นที่หลังท่าที่มีประสิทธิภาพ  

1.3 การขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นพัฒนาสินทรัพย์เพ่ือสร้างมูลค่าท่าเรือ รวมถึงประเด็นการจำกัด
ปริมาณตู้สินค้าที่ท่าเรือกรุงเทพ ผลประกอบการขาดทุนที่ท่าเรือภูมิภาค อาจส่งผลให้ผลประกอบการในภาพรวม
ของการท่าเรือฯ ไม่เป็นไปตามเป้าหมายที่คาดการณ์ไว้  

1. แหล่งที่มา  
(Risk Universe) 

2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / Tone at Top / 
ตัวชี้วดั/MOU 

SO3 สรา้งโอกาสเชิงกลยุทธ์ด้วยการบริหารจัดการสินทรัพย์และการลงทุนอย่างมี
ประสิทธภิาพ  
เป้าหมาย : อัตราผลตอบแทนของทรพัย์สิน (ROA)  
             - ทกท. ร้อยละ 0.00 
 - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

กง./บธ. 

 

4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R3: ผลประกอบการของธุรกิจหลัก
และการบริหารจดัการทรัพย์สินการ
ลงทุนต่ำกว่าระดบัความเสีย่งที่
ยอมรับได ้

กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการดำเนินงานดา้นจัดการการเงินและบัญชี 
RF3.1 ไม่สามารถพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. อาจทำให้เสียโอกาสในการเพิ่มรายได้ (5x3) 
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการข้อมูลที่ครบถ้วนทีอ่าจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัด
จ้าง และการจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว (2x1) 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคลอ่งของกระแส
เงินสดไม่เพียงพอ และการเลือกการลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม  (5x2) 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบัญชีด้วยเทคโนโลยอีัจฉริยะไม่เป็นไป
ตามแผนที่กำหนด (2x1) 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน (3x2) 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินที่คุ้มค่ากับความเส่ียงที่องค์กรยอมรับได้ 
(3x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 2 การจดัการด้านรายได้ 
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไม่เป็นไปตามเป้าหมาย (3x3) 
RF3.7: ไม่สามารถศึกษาแผนฟื้นฟูทา่เรือภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้อยา่งมีประสิทธิผล  
(3x3) 
RF3.8: ไม่สามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆ เพื่อสร้างมูลค่าการบริการที่มี
คุณภาพและยั่งยืน (2x1) 
RF3.13 ขาดการต่อยอดทางธุรกจิเพื่อเพิ่มมูลค่า ลงทุน (3x2) 
กลุ่มของสาเหตุ 3 การจดัการด้านต้นทุน 
RF3.10: องค์กรขาดความสามารถในการบริหารแผนลงทุน (3x2) 
RF3.11: การคาดการณ์บัญชีและการเงินไม่เป็นไปตามเป้าหมาย (2x1) 
RF3.12 ไม่สามารถบริหารเงินลงทุนและสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมาย/เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
(4x3) 
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6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน 
การ

ควบคุม 
การ

ติดตาม 
เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

1. โครงการจ้างที่ปรึกษาเพือ่นำพื้นที่ที่มีศักยภาพ มาเปิดประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์   
2. โครงการการศึกษาออกแบบระบบงานการพัฒนาบูรณาการการเงินและบัญชีด้วยระบบ
เทคโนโลยีแบบอจัฉริยะ 
3. โครงการลดค่าใช้จ่ายของสำนกัท่าเรือภมูิภาค 
4. โครงการการพัฒนา ทา่เรือบก Dry Port ของ กทท. 

2 
2 
2 
3 

3 
3 
3 
3 

3 
3 
3 
3 
 

 
 
 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก 
มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  

และเทียบเคียง Best Practice 
มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

ผลประกอบการของ กทท. ปะจำปี 
2567 (กำไร/ขาดทุน)   

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 ขาดทุนมากกว่าปีก่อน 3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

2 (L) x 2 (I) 
= 4 ต่ำ 4 ร้อยละ 60 4 ขาดทุนน้อยกว่าปีก่อน 

3 ร้อยละ 70 3 กำไรเท่ากับปีก่อน ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) 
กำไรมากกว่าคาดการณ ์2 ร้อยละ 80 2 กำไรมากกว่าปีก่อน 

1 > ร้อยละ 90 1 กำไรมากกว่าคาดการณ ์ ช่วงเบีย่งเบนที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Tolerance :RT) 
กำไรเท่ากับปีก่อน ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน กำไรมากกว่าคาดการณ ์

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั 
ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่

เกี่ยวข้องทราบ 
ระดับ 3 ดำเนินการตาม

แผนงานที่เตรียมไว ้
การเปลี่ยนแปลงสัดส่วนของ Dead/Live Asset ของ ทกท. (% 
ของ Live Asset) 
การเปลี่ยนแปลงสัดส่วนของ Dead/Live Asset ของ ทลฉ. (% 
ของ Live Asset) 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 100% 

เป็นไปตามเป้าหมาย
รายปี 100% 

เป็นไปตามเป้าหมายราย
ปี 60% 

เป็นไปตามเป้าหมายราย
ปี 60% 

เป็นไปตามเป้าหมายรายป ี
<40% 

เป็นไปตามเป้าหมายรายป ี
<40% 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ 
หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

แผนจัดเก็บรายได้ค่าเช่านอกเขตรั้วศลุกากร 
ผลลัพธ์ : รายได้จากการประมาณการนอกเขตร้ัวศุลกากร ทกท. 460,000,000 บาท 
แผนการทบทวนนโยบายและกระบวนการจัดหาแหล่งเงินทุน (เงินกู้) 
ผลลัพธ์ : ได้ฉบับสมบูรณ ์และเผยแพร ่

 1. นโยบายการเข้าถึงเงินทุนอย่างโปร่งใสและเป็นธรรม  

 
 
✓ 
 
 
✓ 

✓ 
 
 
 
 
 
 

ฝพต. 
 

ฝง. 
 
 

ฝง. 
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9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ 
หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

    2. คู่มือการดำเนินการจัดหาเงินกู ้
แผนการพัฒนากระบวนงานทางบัญชทีางสังคม 
ผลลัพธ์ : นโยบายและแนวปฏิบัติการแยกบัญชีเชิงสังคมและพาณิชย์ ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร ่
โครงการเขตปลอดอากรทา่เรือกรุงเทพ (Bangkok Port Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอดอากรท่าเรือกรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดยจะมีปริมาณสินค้า
,ปริมาณ ตู้สินค้าที่เพิ่มขึ้นของท่าเรือกรงุเทพ   
โครงการรองรับเรือท่องเที่ยว ท่าเรือเชยีงของ 
ผลลัพธ์ : ลดการขาดทุนไม่ต่ำกว่า 50% จากปีฐาน 2565 (รายได้รวม 65,000 บาท) 

 
 
 
 

✓ 
 
 
✓ 
 

ทกท. 
 
 

สทภ. 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 
Risk Owner: กง. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  

1. แผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2566) กำหนดวิสัยทัศน์ 
(Vision) “มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพื่อการเติบโต อย่าง
ยั่งยืน” คือ  

1.1 การเป็นท่าเรือที่มีความพร้อมในการให้บริการ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอำนวย ความสะดวก 
รวมถึงการบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

1.2 การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่ใน
ระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพื้นที่หลังท่าที่มีประสิทธิภาพ  

1.3 การขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ 
กำหนดตัวชี้วัดเป็นระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท.  

ESG เป็นแนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาขององค์กรอย่างยั่งยืน ซึ่งย่อมาจาก Environment, Social, และ 
Governance ปัจจุบัน ESG ได้รับความนิยมจากนักลงทุนทั่วโลกในปัจจุบัน เนื่องจากเป็นแนวคิดท่ีนักลงทุนใช้
ประกอบการพิจารณาลงทุน โดยจะให้ความสำคัญกับการทำธุรกิจ ที่คำนึงถึงความรับผิดชอบ 3 ด้านหลัก คือ 
สิ่งแวดล้อม สังคม การกำกับดูแล โดย Environment เป็นหลักเกณฑ์ท่ีคำนึงถึงในด้านความรับผิดชอบขององค์กร
ต่อสิ่งแวดล้อม Social เป็นหลักเกณฑ์ท่ีใช้วัดว่าบริษัทมีการจัดการความสัมพันธ์และมีการสื่อสารกับลูกจ้าง 
suppliers ลูกค้าหรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (stakeholders) อย่างไรและ Governance เป็นหลักการที่ใช้วัดว่าองค์กร
มีการจัดการบริการความสัมพันธ์ในเชิงการกำกับดูแลอย่างไร เพ่ือการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพโปร่งใส 
ตรวจสอบได ้และคำนึงถึงผู้มีส่วนได้เสีย ทั้งนี้แนวคิด ESG ช่วยสร้างความน่าเชื่อถือให้แก่ธุรกิจ ด้วยการสะท้อน
บทบาทความรับผิดชอบของธุรกิจที่มีต่อผู้มีส่วนได้เสีย และการนำเสนอผลการดำเนินงานในการพัฒนาธุรกิจให้
เติบโตอย่างยั่งยืน 

1. แหล่งที่มา  
(Risk Universe) 

2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / ตัวชี้วัด/MOU 
SO4 ยกระดบัการบริหารจดัการองค์กรอย่างมีประสิทธภิาพรองรับการเตบิโตอย่างยัง่ยืน 
เป้าหมาย : ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการดำเนินงานของ กทท. ลดลงร้อยละ 4 จาก ปี
ฐาน (พ.ศ. 2562)  

กง. 

 

4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R4 การบริหารจัดการภายในองค์กร
ที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจทีย่ั่งยืน 

กลุ่มของสาเหตุ 1 การจดัการประสิทธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
RF4.1: ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มขึ้น/ไม่เป็นไปตามเป้า เนื่องจากเครื่องจักรเก่า 
ส่งผลให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น (2x1) 
RF4.2: ไม่สามารถยกระดับการบริหารจดัการองค์กรให้เติบโตอยา่งสมดุล (ESG) (4x2) 
RF4.3: การดำเนินการที่เกี่ยวข้องกบั ESG ไม่เป็นไปตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(3x4) 
RF4.4: ขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบเฉพาะเจาะจงด้าน ESG (3x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 2 การจดัการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 
RF4.5: ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความเข้าใจและเห็นความสำคัญของ
ระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้ขาดความรว่มมือและการสนับสนุนให้เกิด
ผลสำเร็จ (2x1) 
กลุ่มของสาเหตุ 3 การเปดิเผยข้อมูล ความโปร่งใส และการสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียและลูกค้า 
RF4.6: ข้อมูลสำคัญไม่ได้ถูกนำมาเปิดเผยให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียตามเกณฑ์ ITA ด้าน OIT (2x1) 
RF4.7: ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า (2x1) 
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6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน การ
ควบคุม 

การ
ติดตาม 

เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

1. การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต 
2. แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง (Manpower Management) 
3. โครงการพัฒนาท่าเรือสู่การเป็น Green Port Supply Chain 
4. โครงการบริหารจัดการและสร้างความสมัพันธ์กับผู้มีสว่นได้ส่วนเสียของ กทท. 
5. การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปร่งใสตามแนวทาง ITA 
6. การทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง 
7. พัฒนาทักษะแบบผสมผสาน Power Skill สำหรับตำแหน่งงานที่สำคัญ (Key Strategic 
Position) 
8. การสร้างผู้บริหารเป็นบุคคลต้นแบบด้านการจัดการความรู้ 
9. การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่านระบบ Online 
10.โครงการพัฒนาพื้นที่เพื่อการอยู่อาศัยในชุมชนคลองเตย Smart Community 

3 
3 
2 
3 
3 
3 
3 
 
3 
3 
3 

4 
4 
4 
3 
4 
3 
3 
 
3 
3 
3 

5 
5 
5 
4 
4 
3 
3 
 
3 
3 
3 

✓ 
✓ 
 
✓ 
✓ 
✓ 
✓ 
 
✓ 
✓ 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  
และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับการ
บริหารจัดการองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ

รองรับการเติบโตอย่างยั่งยืน (SO4)   

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 ไม่ต่ำกว่า 1 3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

3 (L) x 3 (I) = 
9 ปานกลาง 

1 (L) x 2 (I) 
= 2 ต่ำมาก 4 ร้อยละ 60 4 ไม่ต่ำกว่า 2 

3 ร้อยละ 70 3 ไม่ต่ำกว่า 3 ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับการ
บริหารจัดการองค์กรอย่างมี

ประสิทธิภาพ รองรับการเติบโตอย่าง
ยั่งยืน (SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกว่า 5 

2 ร้อยละ 80 2 ไม่ต่ำกว่า 4 

1 > ร้อยละ 90 1 ไม่ต่ำกว่า 5 ช่วงเบีย่งเบนที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Tolerance :RT) 

ค่าเฉลี่ยตัวช้ีวัดของการยกระดับการ
บริหารจัดการองค์กรอย่างมี

ประสิทธิภาพ รองรับการเติบโตอย่าง
ยั่งยืน (SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกว่า 3 

ผลปีก่อน ร้อยละ 84 ผลปีก่อน 4.1 

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนขอ้ร้องเรียนด้านสิ่งแวดล้อม 0 ครั้ง 1 ครั้ง 2 ครั้ง 
 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
แผนงานการประเมินประสิทธภิาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) ของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ดำเนินตามแผนร้อยละ 100 (ค่า Factor 1.00141 ปีปัจจุบัน/ปีฐาน) 

✓ 
 

✓ 
 

ฝก. 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 
Risk Owner: ปจอ./ทลฉ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  

การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจที่จำเป็นต้องดำเนินการให้สอดคล้องกับกฎหมาย 
กฎระเบียบ และมาตรฐาน กทท. อาจเผชิญกับอุปสรรคทางด้านกฎหมายที่ส่งผลต่อการเติบโตและการดำเนินงาน
ของธุรกิจ ดังนี้ 

อุปสรรคด้านกฎหมายที่ขัดขวางธุรกิจมีศักยภาพการท่าเรืออาจพบปัญหาในการดึงดูดธุรกิจที่มีศักยภาพสูง
เข้าสู่ระบบของท่าเรือ เนื่องจากกฎหมายหรือข้อบังคับที่ไม่สอดคล้องหรือซับซ้อนเกินไป เช่น กฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับการลงทุนจากต่างชาติ หรือการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ระหว่างประเทศที่ไม่เอ้ืออำนวยต่อการขยายตัวของธุรกิจ 
ทำให้ยากต่อการบรรลุเป้าหมายการเติบโตของธุรกิจในเชิงพาณิชย์ 

มาตรฐานการกำกับดูแลและเทคโนโลยีสารสนเทศที่ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน กทท. อาจขาดการรับรอง
มาตรฐานที่เป็นที่ยอมรับในระดับสากลในด้านการกำกับดูแลและการบริหารจัดการเทคโนโลยีสารสนเทศ เช่น 
มาตรฐานด้านความปลอดภัยไซเบอร์ การบริหารจัดการข้อมูล หรือการใช้เทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ดำเนินงาน ซึ่งส่งผลต่อความสามารถในการดึงดูดนักลงทุนหรือลูกค้าระดับนานาชาติที่ต้องการการรับรองมาตรฐาน
สูง 

การปรับปรุงกฎระเบียบล่าช้ากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินธุรกิจของการท่าเรืออาจล้า
หลังหรือใช้เวลานานในการปรับปรุง ส่งผลให้การพัฒนาและการดำเนินงานบางส่วนต้องล่าช้า เช่น การเปลี่ยนแปลง
กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับเทคโนโลยีใหม่ การขนส่งระหว่างประเทศ หรือการรักษาความปลอดภัยภายในท่าเรือ ทำ
ให้การปรับตัวเข้ากับสภาวะแวดล้อมทางธุรกิจที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วเป็นไปได้ยาก 

ผลกระทบจากกฎหมายและมาตรฐานใหม่ต่อการดำเนินธุรกิจกฎหมายหรือมาตรฐานใหม่ ๆ ที่ออกมาอาจ
ส่งผลกระทบต่อการดำเนินงานของ กทท. เช่น กฎหมายที่เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย หรือภาษีที่
เปลี่ยนแปลง ส่งผลให้ธุรกิจต้องปรับตัวและอาจมีค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมหรือการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างการดำเนินงาน 
ซึ่งเป็นการเพ่ิมภาระให้กับองค์กร 

ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถเป็นต้นแบบที่ดีความเชี่ยวชาญด้านกฎหมายของการท่าเรืออาจ
ไม่เพียงพอที่จะเป็นแบบอย่างที่ดีในการปฏิบัติตามกฎหมายหรือการเจรจากับหน่วยงานภาครัฐและเอกชนอื่น ๆ ทำ
ให้เกิดความไม่แน่นอนในการดำเนินงานและลดความน่าเชื่อถือในสายตาของพันธมิตรทางธุรกิจหรือนักลงทุน 

ดังนั้น การดำเนินงานของ กทท. อาจประสบกับปัญหาขึ้นได้ จากการที่ 
1. ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายในให้บริการจากธุรกิจที่มีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตามเป้าหมายที่

กำหนดไว้ได้ 
2. การพัฒนามาตรฐานการกำกับดูแลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจไม่ได้รับการ

รับรองมาตรฐาน 
3. การปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินธุรกิจล่าช้ากว่าที่กำหนด กฎหมายและมาตรฐานใหม่ที่

ส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจ 
4. ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถเป็นต้นแบบที่ดีในการดำเนินงานเพื่อสร้างความน่าเชื่อถือ 

1. แหล่งที่มา  
(Risk Universe) 

2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

Tone at Top  เป้าหมาย : ปริมาณตู้สินค้าประเภทถ่ายลำ 77,500 TEU ปจอ./ทลฉ. 
 

4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่เอ้ืออำนวยต่อการ
แข่งขันเชิงธรุกิจ 
 

กลุ่มของสาเหตุการจดัการในกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐาน 
RF5.1 ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายในให้บริการจากธุรกิจที่มีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไป
ตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ได้ (3x4) 
RF5.2 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดแูลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยสีารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

 
20% 

 
10% 
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4. ความเส่ียง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF5.3 ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วขอ้งกบัการดำเนินธุรกจิล่าช้ากวา่ที่กำหนด (3x3) 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจ (3x2) 
RF5.5 ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถเป็นต้นแบบที่ดีในการดำเนินงานเพื่อสร้าง
ความน่าเช่ือถือ (3x1) 

20% 
25% 
10% 

 
6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน การ
ควบคุม 

การ
ติดตาม 

เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

1.แนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถ่ายลำ 
2. การยกระดับประสิทธภิาพระบบสารสนเทศด้านการกำกบัดูแลที่ดี (CG-eSystem) 

2 
3 

3 
4 

4 
4 

 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  
และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

ความสำเร็จในการปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ 
ข้อบังคับท่ีเป็นข้อจำกัดและส่งผลต่อการ
ดำเนินงาน เพื่อขยายขีดความสามารถใน

การแข่งขัน 

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 ยังไม่เร่ิมดำเนินการปรับปรุง
กฎระเบียบ 2 (L) x 4 (I) = 

8 ปานกลาง 
2 (L) x 4 (I) = 
8 ปานกลาง 

2 (L) x 2 (I) 
= 4 ต่ำ 4 ร้อยละ 60 4 มีการทบทวนและปรับปรุง

กฎระเบียบในภาพรวมของ กทท. 
3 ร้อยละ 70 3 มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริม

การเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถา่ย
ลำเพื่อนำไปสู่การปรับปรุง

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 

ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่
เกี่ยวขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ย

ลำ 2 ร้อยละ 80 2 มีการประชุมร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียที่
เกี่ยวขอ้งเพื่อหารือในกฎระเบียบที่

ขัดข้อง 
1 > ร้อยละ 90 1 สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่

เกี่ยวขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ยลำ 
ช่วงเบีย่งเบนที่

ยอมรับได ้ 
(Risk Tolerance :RT) 

มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อ
ส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้า
ประเภทถ่ายลำเพื่อนำไปสู่การ
ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วข้อง 

ผลปีก่อน 100 ผลปีก่อน มีการทบทวนและปรับปรุง
กฎระเบียบในภาพรวมของ กทท. 

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนขอ้ร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บริการที่องค์กรไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย กฎระเบยีบที่เกีย่วขอ้ง 

0 ครั้ง 
 

1 ครั้ง 
 

2 ครั้ง 
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9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
แผนดำเนินงานด้าน Compliance 
ผลลัพธ์ :    
- รายงานการดำเนินงาน เสนอคณะกรรมการตามโครงสร้างการบริหารความเส่ียง 

- รายงานการตรวจค้นกฎหมายภายนอกที่มีผลต่อการดำเนินกจิการของ กทท.  
- รายงานผลการปรับปรุงแก้ไขขอ้บังคับ ระเบียบ ประกาศฯ ที่หน่วยงานภายใน กทท. 

✓ 
 
 

✓ 
 
 
 

ผู้รับผิดชอบงาน 
Compliance 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่
เกี่ยวข้อง 
Risk Owner: ปจอ./บค. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง  

Open Compliance and Ethics Group (OCEG) ได้ระบุความหมายของ GRC ว่าเป็นระบบที่เกี่ยวข้อง
กับคน (people) กระบวนการ (processes) และเทคโนโลยี (technology) ที่ช่วยขับเคลื่อนองค์กรให้ มีความ
เข้าใจและจัดลำดับความสำคัญต่อความคาดหวังของผู้มีส่วนได้เสีย (Stakeholders) กำหนดวัตถุประสงค์ทางธุรกิจ
เพ่ือให้สอดคล้องกับมูลค่าและความเสี่ยงที่เก่ียวข้อง บรรลุวัตถุประสงค์ตามเป้าหมายที่กำหนด และสามารถเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการเฝ้าระวังความเสี่ยง (Risk Profile) และปกป้องคุณค่าขององค์กร (Value) ดำเนินการภายใต้
ขอบเขตของกฎหมาย สัญญา ระบบภายใน สังคม และจริยธรรม ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เชื่อถือได้ และทนัเวลา ต่อผู้มี
ส่วนได้เสีย ส่งเสริมการวัดผลของระบบการดำเนินงานและการมีประสิทธิผล 
 โดยที่คณะกรรมการ กทท. ต้องจัดให้มีการกำหนดนโยบายที่บูรณาการในเรื่องกำกับดูแลกิจการที่ดี 
การบริหารความเสี่ยง และการปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบและข้อบังคับที่เก่ียวข้อง (GRC: Governance 
Risk and Compliance) อย่างชัดเจน 
 ซึ่งในปัจจุบัน กทท. ยังไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบการดำเนินงานด้าน Compliance ที่บรรจุอยู่ในโครงสร้าง
อย่างชัดเจนเป็นเพียงการมอบหมายงานให้หน่วยงานกองกฎหมายดำเนินการ ทำให้การดำเนินงานด้าน 
Compliance ยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร ซึ่งในภายภาคหน้าอาจส่งผลกระทบที่รุนแรงยิ่งขึ้นจากการที่ไม่ระบุ
ความเสี่ยงด้าน Compliance อย่างครบถ้วนและมีประสิทธิภาพอย่างเพียงพอ 

1. แหล่งที่มา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 
3. หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

Tone at Top  เป้าหมาย : จำนวนครั้งที่ กทท. ถูกฟ้องร้องร้องเรียน บค. 
 

4. ความเส่ียง (Risk Factor :RF) 5. สาเหตุความเส่ียง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R6 การกำกับติดตามให้ดำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตาม
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานทีเ่กี่ยวข้อง 

สาเหตดุ้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี 
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบเร่ือง Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/หรือการทุจริตในหน้าที ่การทุจริตคอรัปชั่น (4x1) 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานที่มีจรยิธรรมและมาตรการต่อต้านการทุจริต (3x1) 
สาเหตดุ้านการบริหารจัดการสัญญารว่มทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหาทนัสถานการณ์ และ
เป็นไปตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาทกับผู้ร่วมลงทุน (3x3) 
สาเหตดุ้านประสิทธภิาพการดำเนินการและกำกับดูแล (1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานทั้งหนว่ยงานภายใน และพันธมิตร รวมถึงหนว่ยงาน (3x3) 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานด้านความมั่นคงปลอดภัยได้ (4x2) 
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลที่ดีของ กทท. ตามมาตรฐานสากล กระบวนการบริหาร
ความเส่ียงและควบคุมภายใน ระบบบรหิารความต่อเนื่องทางธุรกิจ กระบวนการกำกับดูแลองค์กร 
การดำเนินงานด้านการแสดงความรับผดิชอบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) ของ กทท. ไม่เป็นไป
ตามแผนที่กำหนด (3x2) 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดแูลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยสีารสนเทศอาจไม่ได้
รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

 
20% 
10% 
10% 

 
15% 

 
 

10% 
15% 
10% 

 
 
 

10% 
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6. การควบคุมภายในที่มีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคมุภายใน 

ผลงาน การ
ควบคุม 

การ
ติดตาม 

เพียงพอ/ 
ไม่เพียงพอ 

1. การยกระดับประสิทธภิาพระบบสารสนเทศด้านการกำกบัดูแลที่ดี (CG-eSystem) 
2. การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปร่งใสตามแนวทาง ITA 
3. แผนดำเนินงานโครงการพัฒนาด้านความมั่นคงปลอดภัยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการ

สื่อสาร กทท. ตามมาตรฐาน ISO/IEC 27001 
4. การพัฒนาโครงสร้างผู้รับผิดชอบงานด้าน Compliance 
5. แผนบริหารสัญญาสัมปทานของผู้ประกอบการท่าเทยีบเรือเอกชนโครงการ ทลฉ. ขั้นที่ 1-2 ที่

จะหมดสัญญา 
6. แผนงานจ้างที่ปรึกษาดา้นกฎหมายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

3 
4 
3 
 
2 
3 
 
3 

4 
5 
4 
 
2 
3 
 
4 

4 
5 
3 
 
4 
3 
 
4 

✓ 
✓ 
✓ 
 
 
✓ 
 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 
ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 

5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร  
และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานที่ชัดเจน 

4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 

3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 

2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ไม่มีการติดตาม 
 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดบัความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดบัความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่า
คะแนน 

7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง 
(Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง 
(Impact) 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดทีี่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับการ

ไม่ปฏบิัตติามกฎหมาย ระเบยีบ 
ข้อบังคับ 

ความเสี่ยงก่อน
มาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยง
คงเหลือ  

(Residual Risk : RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 มากกว่า 110 ลา้นบาท 
3 (L) x 5 (I) = 

15 สูง 
3 (L) x 5 (I) = 

15 สูง 

3 (L) x 3 (I) 
= 9 ปาน

กลาง 
4 ร้อยละ 60 4 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 110 ล้านบาท 

3 ร้อยละ 70 3 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 80 ล้านบาท ความเสี่ยงที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Appetite : RA) 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ

การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ

เท่ากับ 10 ล้านบาท 

2 ร้อยละ 80 2 

น้อยกว่าหรือเท่่ากับ 40 ล้านบาท 

1 > ร้อยละ 90 1 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 10 ล้านบาท ช่วงเบีย่งเบนที่
ยอมรับได ้ 

(Risk Tolerance :RT) 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ

การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ

เท่ากับ 80 ล้านบาท 

ผลปีก่อน 70 ผลปีก่อน มากกว่า 110 ลา้นบาท 

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดบัสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวงั ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่
เกี่ยวข้องทราบ 

ระดับ 3 ดำเนินการตาม
แผนงานที่เตรียมไว ้

จำนวนขอ้ร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บริการที่องค์กรไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย กฎระเบยีบที่เกีย่วขอ้ง 

0 ครั้ง 
 

1 ครั้ง 
 

2 ครั้ง 
 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
การจัดตัง้หน่วยงานกำกับดแูลการปฏบิัติตามมาตรฐานและกฎหมาย 
ผลลัพธ์ : กทท. มีหนว่ยงานกำกับดแูลการปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎหมาย 

✓ ✓ ฝบ. 
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ตอนที่ 5 แผนที่แสดงความเชื่อมโยงปจัจัยเสี่ยง (Risk Correlation Map) 
5.1 การแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงสาเหตุและผลกระทบที่มีต่อกัน (Risk Correlation Map)  

Risk Correlation Map คือ เครื ่องมือที ่ช ่วยในการบริหารจัดการความเสี ่ยง โดยมีการพิจารณาถึง 
ความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบที่มีระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ภายในองค์กร และช่วยให้องค์กรสามารถ
จัดการความเสี่ยงที่ต้นเหตุได้อย่างชัดเจน  

Risk Correlation Map ที ่ด ีควรแสดงถึงการที ่องค์กรสามารถระบุความเสี ่ยงถึงต้นเหตุและแสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละปัจจัยเสี่ยงได้ชัดเจนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ทั้งนี้ การจัดทำ Risk Correlation 
Map ของรัฐวิสาหกิจต้องสามารถนำไปใช้ได้จริง เพ่ือสามารถจัดการความเสี่ยงที่ต้นเหตุได้อย่างถูกต้อง 

 

 
ภาพที่ 5.1 ตัวอยา่งการจดัทำ Risk Correlation Map 

 
กทท. ได้จัดทำ Risk Correlation Map ให้ถูกต้องชัดเจนเพื ่อแสดงความสัมพันธ์ของความเสี ่ยงและ

ผลกระทบที่มีต่อหน่วยงานต่าง ๆ ในองค์กรเพื่อประโยชน์ในการบริหารจัดการความเสี่ยง ในลักษณะบูรณาการที่ดี
ยิ่งขึ้น โดยการจัดทำ Risk Correlation Map มีองคป์ระกอบ ดังนี้  
1.  การกำหนดสาเหตุของปัจจัยเสี่ยง และกำหนดระดับความรุนแรงของสาเหตุนั้น  

1.1  สาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง องค์กรควรวิเคราะห์เพิ่มเติมมากกว่า 1 Layer โดยสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง
อาจแบ่งได้เป็นสาเหตุหลักและสาเหตุรองเพ่ือประโยชนในการนำไปกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยง  

1.2  การกำหนดระดับความรุนแรงของแต่ละสาเหตุ โดยใช้ฐานข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือ รวมถึงควรแสดงการ
กำหนดระดับความรุนแรงที่สอดคล้องกันระหว่างระดับความรุนแรงของสาเหตุ กับระดับความรุนแรงของ
ปัจจัยเสี่ยงที่เป็นตัวหลักของสาเหตุดังกล่าว  

2.  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงในระดับองคกร และความสัมพันธ์ของสาเหตุ  
3.  การวิเคราะห์ผลกระทบทั้งเชิงการเงิน (ถามี) และมิใช่เชิงการเงิน  
4.  การนำ Risk Correlation Map ไปใช้ในการกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยง  
5.  การสร้างความเข้าใจในเรื่อง Risk Correlation Map ให้กับบุคลากรในองคกร และวาระการประชุมร่วมกัน

ระหว่างผู้บริหาร สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน และ Risk Owner 

5.2 การกำหนดระดับความรุนแรงของสาเหตุ  
กทท. ได้มีการกำหนดหลักเกณฑ์ในการวิเคราะห์โอกาส และผลกระทบในแต่ละสาเหตุของ ความเสี่ยง 

เพ่ือที่ใหอ้งคก์รเห็นร่วมกันวาสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) ดังกล่าว โอกาสในการเกิดของ ปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมี
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แนวโน้มเป็นอย่างไร และผลกระทบในด้านต่าง ๆ เช่น ด้านการเงิน ด้านตลาด หรือ ด้านความพึงพอใจของลูกค้า 
เป็นต้น มีระดับความรุนแรงที่สงผลต่อเป้าหมายองคกรอย่างไร (รุนแรงน้อย/รุนแรงปานกลาง/รุนแรงมาก)  

เมื่อองคกรได้มีการให้ระดับของโอกาสและผลกระทบของแต่ละสาเหตุความเสี่ยง จะมีการนำคะแนนของ
ระดับโอกาส (Likelihood) และคะแนนของระดับผลกระทบ ( Impact) มาคูณกัน เพื่อกำหนดเป็นระดับ ความ
รุนแรงของแต่ละสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) สรุปไดด้ังนี้  
ระดับความรุนแรงของสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) = คะแนนค่าโอกาส (L) x คะแนนผลกระทบ (I)  
เมื่อได้คะแนนระดับความรุนแรง การท่าเรือแห่งประเทศไทยจะมีการนำใสสัญลักษณ์แทนด้วย สีแดง สีส้ม สีเหลือง 
และสีเขียว ตามระดับความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยง โดยกำหนดระดับคะแนน ดังนี้ 

คะแนน สี 
17 - 25 แดง 
10 - 16 ส้ม 
7 - 9 เหลือง 
4 - 6 เขียว 
1 - 3 เขียว 

ทั้งนี้ กทท. โดย สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในได้ประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับหน่วยงาน
เจ้าของความเสี่ยง (Risk Owners) เพื่อจัดทำ Risk Correlation Map ซึ่ง Risk Owners ได้ร่วมกันระบุถึงสาเหตุ
ของปัจจัยเสี่ยง และพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงและสาเหตุของแต่ละปั จจัยเสี่ยง รวมถึงกำหนด
ระดับความรุนแรงของสาเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น ซึ่งจะนำไปสู่การกำหนดมาตรการตอบสนองหรือการจัดการ ความ
เสี่ยง 

จากนั้นนำความเสี่ยงที่ได้ระบุไว้ข้างต้นมาทำการวิเคราะห์เพื่อหาปัจจัยเสี่ยงหรือเหตุ/ปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
เสี่ยงนั้น ๆ (Risk Factor หรือ RF) ในลักษณะของ Root Cause โดยวิเคราะห์ถึงความเป็นไปได้ทั้งหมดซึ่งรวบรวม
จากข้อมูลในอดีตการวิเคราะห์สาเหตุแบบต่างๆ แล้วจึงนำมาทบทวนด้วยกระบวนการวิเคราะห์สาเหตุ (Cause and 
Effect) จึงสามารถคัดเลือกสาเหตุสำคัญที่มีลักษณะเป็นสาเหตุหลักที่กระทบต่อความเสี่ยงโดยตรงอย่างแท้จริง เพ่ือ
นำไปบริหารความเสี่ยงในปี 2567 ซึ่งสรุปปัจจัยเสี่ยง ได้ดังนี้ 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านยกระดับและการเติบโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีสำคัญ ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการท่ีสำคัญต่างๆ มีความล่าช้ากว่ากำหนด 
สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความสะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ท่ีสำคัญขาดความพร้อมใน การให้บริการ 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 
RF1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการยอมรับตามมาตรฐานท่ีกำหนด 
 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้ 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านกระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและปรับปรุงคุณภาพการให้บริการท้ังธุรกิจหลักและธุรกิจเกี่ยวเน่ืองให้เป็นไปตามเป้าหมาย 
สาเหตุด้านเทคโนโลยี 
RF2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกว่าระดับท่ีตั้งไว้ 
สาเหตุด้านนวัตกรรม 
RF2.28: นวัตกรรมไม่สามารถนำมาใช้ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันได้ 
สาเหตุด้านบุคลากร 
RF2.32: การวางแผนทรัพยากรบุคคล การพัฒนาทักษะตาม Skill Matching การสร้างค่านิยมและวัฒนาธรรมองค์กร การประเมินประสิทธิภาพโครงสร้าง
องค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตามเป้า 
RF2.38: โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจ ขาดการสื่อสารภายในองค์กรท่ีมีประสิทธิภาพ 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านจัดการการเงินและบัญชี 
RF3.2 ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการข้อมูลท่ีครบถ้วนท่ีอาจส่งผลต่อการจัดซ้ือจัดจ้าง และการจัดการสินทรัพย์ในระยะยาว 
RF3.3 ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของกระแสเงินสดไม่เพียงพอ และการเลือกการลงทุน
โครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.4: โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบัญชีด้วยเทคโนโลยีอัจฉริยะไม่เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน 
RF3.9 ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินท่ีคุ้มค่ากับความเสี่ยงที่องค์กรยอมรับได้ 
สาเหตุด้านการจัดหารายได้ 
RF3.1 การพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. เพื่อลดการเสียโอกาสในการเพิ่มรายได้ 
RF3.6: รายได้ธุรกิจเกี่ยวเน่ืองไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 
สาเหตุการดำเนินงานจัดการด้านต้นทุน 
RF3.3 การวางแผนการเงินในอนาคตอย่างมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของกระแสเงินสดให้เพียงพอ และการเลือกการลงทุนโครงการ
ต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
RF3.10 องค์กรขาดความสามารถในการบริหารแผนลงทุน 
RF3.7 การศึกษาแผนฟื้นฟูท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้อย่างมีประสิทธิผล 
 

R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านการจัดการประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
RF4.2 การยกระดับการบริหารจัดการองค์กรให้เติบโตอย่างสมดุล (ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก) 
สาเหตุด้านการจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 
RF4.4 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเกิดความเข้าใจและเห็นความสำคัญของระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้
ขาดความร่วมมือและการสนับสนุนให้เกิดผลสำเร็จ 
สาเหตุด้านการเปิดเผยข้อมูล ความโปร่งใส และการสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและลูกค้า 
RF4.6 ผลการประเมิน ITA ไม่เป็นไปตามเป้า 
 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านกระบวนการ Compliance 
RF5.1 การลดอุปสรรคด้านกฎหมายในการให้บริการธุรกิจท่ีมีศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไปตามเป้าหมายท่ีกำหนดไว้ได้ 
RF5.4 กฎหมายและมาตรฐานใหม่ท่ีส่งผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจ 
 
 

R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 
สาเหตุ 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี 
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเรื่อง Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/หรือการทุจริตในหน้าท่ี การทุจริตคอรัปชั่น 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานท่ีมีจริยธรรมและมาตรการต่อต้านการทุจริต 
สาเหตุด้านการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุนเพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหาทันสถานการณ์ และเป็นไปตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดข้อพิพาท
กับผู้ร่วมลงทุน 
สาเหตุด้านประสิทธิภาพการดำเนินการและกำกับดูแล (1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการทำงานท้ังหน่วยงานภายใน และพันธมิตร รวมถึงหน่วยงาน 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานด้านความมั่นคงปลอดภัยได้ 
RF6.5 โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลท่ีดีของ กทท. ตามมาตรฐานสากล กระบวนการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ระบบ
บริหารความต่อเน่ืองทางธุรกิจ กระบวนการกำกับดูแลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดงความรับผิดชอบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม (CSR) 
ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐานการกำกับดูแลที่ดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศอาจไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 
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ภาพที่ 5.2 Risk Correlation Map ของ กทท. 

 

 
    R1 

ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่ระดับสากล R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนอง

ความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหตุด้านยกระดับและการเติบโต  
R1.1 การพัฒนาโครงสรา้งพ้ืนฐานท่ีสำคญั ต้องใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการท่ี

สำคัญตา่งๆ มีความลา่ช้ากว่ากำหนด (4x3) 

ความเสี่ยงด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk) ความเสี่ยงด้านปฏิบตัิการ (Operation Risk) ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial Risk) 

ความเสี่ยงด้านกฎระเบยีบ (Compliance Risk) 

สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความสะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 

R1.2 เครื่องมืออุปกรณ์ระบบท่ีสำคญัขาดความพร้อมในการให้บริการ (3x1)  

สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็นมาตรฐานสากล 

R1.3 การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รบัการยอมรับตามมาตรฐานท่ีกำหนด (3x2) 

สาเหตุด้านกระบวนการ 

R2.2 
การยกระดบัและปรบัปรุงคณุภาพการให้บริการท้ังธุรกิจหลักและธุรกิจ
เกี่ยวเนื่องให้เป็นไปตามเปา้หมาย (4x3) 

ผู้ใช้บริการขาดการรบัรู้ในแนวทางการให้บริการใหม่ๆ ทำให้การใชบ้ริการไม่
เป็นไปตามเปา้หมาย (2x1) 

ขาดการกำหนดแนวทางรองรับ/สนับสนุนทิศทางสำหรบัธุรกิจเกี่ยวเนื่อง/แสวงหา
โอกาสทางธุรกจิและความล่าช้าในการดำเนินงานตามแผนธุรกิจ (3x1) 

ไม่สามารถยกระดบัธุรกจิเกี่ยวเนือ่งได้ตามเป้าหมาย (3x1)  

R2.5 

R2.8 

R2.12 

ระบบที่สำคัญขาดความพร้อมในการให้บริการ (3x1) 

สาเหตุด้านเทคโนโลยีดิจิทัล 

R2.10 ความสำเร็จของระบบ IT มาใช้ในการปฏิบัติงานต่ำกว่าระดับท่ีตั้งไว้ (3x2) 

R2.11 

โครงสร้างองค์กรขาดความคล่องตัวในการดำเนินธุรกิจขาดการสื่อสารภายใน
องค์กรท่ีมีประสิทธิภาพ (3x4) 

สาเหตุด้านบุคลากร 

R2.32 
การวางแผนทรัพยากรบุคคลการพัฒนาทักษะตาม Skill Matching การสร้าง
ค่านิยมและวัฒนาธรรมองค์กรการประเมินประสิทธิภาพโครงสร้างองค์กรลา้ช้า/
ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย (4x3) 

ระดับ Competency ของพนกังานไม่เป็นไปตามเป้าหมายขาดการ Up Skill/Re-
Skill หรือเป็นไปอย่างล่าช้า (2x1) 

R2.38 

R2.34 

สาเหตุด้านนวัตกรรม 

R2.28 นวัตกรรมไมส่ามารถนำมาใช้ยกระดบัขีดความสามารถในการแข่งขันได้ (3x1) 

R3 
ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำ

กว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

ขาดการวางแผนการเงินในอนาคตอยา่งมั่นคง รวมถึงการรักษาสภาพคล่องของ
กระแสเงินสดไม่เพยีงพอ และการเลือกการลงทุนโครงการต่าง ๆ อย่างเหมาะสม 
(5x2) 

ขาดการพัฒนาฐานข้อมูลหรือการจัดการข้อมูลท่ีครบถ้วนท่ีอาจส่งผลต่อการจัดซื้อจัด
จ้าง และการจัดการสินทรัพยใ์นระยะยาว (2x1) 

สาเหตุด้านผลการดำเนินงานด้านจัดการการเงินและบัญชี 

R3.1 ไม่สามารถพัฒนาสนิทรัพย์ของ กทท. อาจทำให้เสยีโอกาสในการเพ่ิมรายได้ (5x3) 

โครงการศึกษาออกแบบระบบงานการเงินและบญัชีด้วยเทคโนโลยีอัจฉริยะไม่เปน็ไป
ตามแผนท่ีกำหนด (2x1)  

R3.2 

R3.3 

R3.4 

ขาดความรู้เชิงลึกและประสบการณ์ในการลงทุน (3x2) R3.5 

ไม่สามารถหาแผนการลงทุนในตราสารการเงินท่ีคุ้มคา่กับความเสี่ยงท่ีองค์กรยอมรับ
ได้ (3x1) R3.9 

สาเหตดุ้านการจัดการด้านรายได้ 

R3.6 รายได้ธุรกิจเก่ียวเนื่องไม่เป็นไปตามเปา้หมาย (3x3) 

ไม่สามารถศึกษาแผนฟ้ืนฟูท่าเรือภูมิภาคและดำเนินการตามแผนได้อยา่งมีประสิทธิผล  
(3x3) 

ไม่สามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆ เพ่ือสร้างมูลค่าการบริการท่ีมี
คุณภาพและยั่งยืน (2x1) 

ขาดการต่อยอดทางธุรกิจเพ่ือเพ่ิมมูลคา่ลงทุน (3x2)  

R3.7 

R3.8 

R3.13 

สาเหตุด้านการจัดการด้านต้นทุน 
R3.10 องค์กรขาดความสามารถในการบริหารแผนลงทุน (3x2) 

การคาดการณ์บัญชีและการเงินไม่เปน็ไปตามเปา้หมาย (2x1) 

ไม่สามารถบริหารเงินลงทุนและสินทรัพย์ได้ตามเป้าหมาย/เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
(4x3) 

R3.11 

R3.12 

สาเหตุด้านการจัดการประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 

R4.1 ปริมาณการปล่อยกา๊ซเรือนกระจกเพ่ิมขึ้น/ไม่เป็นไปตามเป้า เนื่องจากเครื่องจักรเก่า
ส่งผลให้ปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากขึ้น (2X1) 

ไม่สามารถยกระดับการบริหารจัดการองค์กรให้เติบโตอยา่งสมดุล(4x2)  

การดำเนนิการท่ีเก่ียวข้องกับ ESG ไม่เปน็ไปตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย (3x4) 

ขาดหน่วยงานท่ีรบัผิดชอบเฉพาะเจาะจงดา้น ESG (3x1) 

R4.2 

R4.3 

R4.4 

  
 

การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน R4 

สาเหตุด้านการจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรวมถึงลูกค้า 

R4.5 
ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ผู้มสี่วนได้ส่วนเสียเกิดความเขา้ใจและเห็นความสำคญัของ
ระบบบริหารบุคลากรผู้มีความสามารถสูง ทำให้ขาดความร่วมมือและการสนับสนุน
ให้เกิดผลสำเร็จ (2X1) 

สาเหตุด้านการเปิดเผยข้อมูล ความโปร่งใส และการสรา้งความเชื่อมั่นต่อผูม้ีส่วนได้ส่วนเสียและลูกค้า 

R4.6 ข้อมูลสำคัญไม่ได้ถูกนำมาเปิดเผยให้กบัผู้มสี่วนได้ส่วนเสยีตามเกณฑ์ ITA ด้าน OIT 
(2X1) 

ผลการประเมนิ ITA ไม่เป็นไปตามเปา้ (2X1) R4.7 

  กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการดำเนินงาน R5 
สาเหตุด้านการจัดการในกระบวนการที่เก่ียวข้องกับกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐาน 

R5.1 
ไม่สามารถลดอุปสรรคด้านกฎหมายในให้บริการจากธุรกจิท่ีมีศักยภาพ ให้เติบโต
เป็นไปตามเปา้หมายท่ีกำหนดไว้ได้ (3x4) 

การพัฒนามาตรฐานการกำกบัดูแลท่ีดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ
อาจไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

ปรับปรุงกฎระเบยีบท่ีเกี่ยวข้องกับการดำเนนิธุรกิจลา่ชา้กว่าท่ีกำหนด (3x3) 

กฎหมายและมาตรฐานใหม่ท่ีส่งผลกระทบต่อการดำเนินธรุกิจ (3x2) 

R5.2 

R5.3 

R5.4 

ทักษะด้านกฎหมายขององค์กรไม่สามารถเป็นต้นแบบท่ีดใีนการดำเนินงานเพ่ือสร้าง
ความน่าเชื่อถือ (3x1) R5.5 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี 
 ไม่มีหน่วยงานท่ีรับผิดชอบเรื่อง Compliance (3x4) R6.1 

  R6 
การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ 

และมาตรฐานท่ีเก่ียวข้อง 

เกิดการละเมิดจริยธรรมทางสังคม และ/หรือการทุจริตในหน้าท่ี การทุจริตคอรัปชั่น 
(4x1) 

R6.6 

องค์กรขาดห่วงโซ่อุปทานท่ีมีจริยธรรมและมาตรการต่อต้านการทุจริต (3x1) R6.8 

สาเหตุด้านการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุน  

องค์กรขาดการบริหารจัดการสัญญาร่วมทุนเพ่ือให้สามารถแก้ไขปัญหาทัน
สถานการณ์ และเป็นไปตามสัญญา เพ่ือไม่ให้เกิดข้อพิพาทกับผู้ร่วมลงทุน (3x3) R6.2 

สาเหตุด้านประสิทธิภาพการดำเนินการและกำกับดูแล (1st&2nd line) 
 ขาดการบูรณาการทำงานท้ังหน่วยงานภายใน และพันธมติร รวมถึงหน่วยงาน (3x3) 

ไม่สามารถรักษาการรับรองมาตรฐานดา้นความมั่นคงปลอดภัยได้ (4x2) R6.4 

โครงการพัฒนาระบบการกำกับดูแลท่ีดีของ กทท. ตามมาตรฐานสากล กระบวนการ
บริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ระบบบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ 
กระบวนการกำกับดูแลองค์กร การดำเนินงานด้านการแสดงความรับผิดชอบต่อชุมชน
และสิ่งแวดล้อม (CSR) ของ กทท. ไม่เป็นไปตามแผนท่ีกำหนด (3x2)  

R6.5 

การพัฒนามาตรฐานการกำกบัดูแลท่ีดีและบริการจัดการด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ
อาจไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน (3x1) 

R6.7 

R6.3 
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5.3 นิยามของความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบท่ีมีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ภายใน องค์กร (Risk 
Correlation Map)  

Risk Correlation Map เป็นเครื่องมือหนึ่งที่แสดงถึงความเสี่ยงแบบบูรณาการของทั้งองค์กร โดยมักจะ
แสดงเป็นแผนภาพเพ่ือแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและความรุนแรงที่มีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ภายใน
องค์กร  
ความสัมพันธ์ของความเสี่ยง เมื่อองค์กรได้ระบุปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรแล้ว เพื่อเป็นการกำหนด แผนบริหารความ
เสี่ยงได้ถูกต้องและครบถ้วน องค์กรควรต้องบ่งบอกถึงสาเหตุที่ประกอบเป็น ปัจจัยเสี่ยงนั้น ๆ เพื่อให้ทราบถึงที่มา
ของปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวว่าประกอบด้วยปัจจัยสนับสนุนด้านใดบ้าง ซึ่งการบริหาร ความเสี่ยงที่ถูกต้องตามหลักสากล 
จำเป็นต้องบริหารความเสี่ยงที่สาเหตุ ดังนั้น ขั้นตอนนี้องค์กรจึงจำเป็นต้องระบุสาเหตุให้ครบถ้วน เมื่อองค์กร
สามารถระบุถึงสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยงได้แล้ว จะพบว่ามีความสัมพันธ์กันทั้งในแนวดิ่ง และแนวราบ  

สาเหตุทางตรง/สาเหตุหลัก/ความสัมพันธ์ในแนวดิ่ง เป็นความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรกับ
สาเหตุย่อยของแต่ละปัจจัยเสี่ยง  

สาเหตุทางอ้อม/สาเหตุรอง/ความสัมพันธ์ในแนวราบ เป็นความสัมพันธ์ข้ามปัจจัยเสี่ยง ไม่ว่าจะเป็น
ความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงด้วยกันเอง หรือ ความสัมพันธ์ของสาเหตุด้วยกันเอง หรือ ความสัมพันธ์ของสาเหตุกับ
ปัจจัยเสี่ยงที่มิใช่ปัจจัยเสี่ยงเดียวกันก็ตาม  

ความรุนแรงของความเสี่ยง เมื่อองค์กรสามารถระบุสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยงได้แล้ว จะต้องพิจารณา
ความรุนแรงของสาเหตุดังกล่าว โดยอาศัยฐานข้อมูล สถิติ และประสบการณ์ในการทำงานที่ผ่านมา ประกอบการ
พิจารณา 

5.4 ขั้นตอนการจัดทำ Risk Correlation Map  
1. การกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง น้ำหนักของสาเหตุและระดับความรุนแรงของสาเหตุ  
2. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงในระดับองค์กร และความสัมพันธ์ของสาเหตุ  
3. การวิเคราะห์ผลกระทบระหว่างปัจจัยเสี่ยงในระดับองค์กร และผลกระทบของสาเหตุ  
4. การนำ Risk Correlation Map ไปใช้ในการกำหนดแผนบริหารความเสี่ยง  
5. การสร้างความเข้าใจในเรื่อง Risk Correlation Map ให้กับบุคลากรในองค์กร  

หมายเหตุ กำหนดสาเหตุของความเสี่ยง น้ำหนักของสาเหตุและระดับความรุนแรงของสาเหตุมีรายละเอียดอยู่ใน
แบบประเมินน้ำหนักของสาเหตุความเสี่ยง หัวข้อ 2.6 การวิเคราะห์สาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง 

ตัวอย่างแบบประเมินน้ำหนักของสาเหตุความเสี่ยง 
 

ความเสี่ยง (Risk 
Factor) 

 
สาเหตุความเสีย่ง (Root Causes) 

 
ผลกระทบ
ของสาเหต ุ
ที่มีต่อความ

เสี่ยง 

 
มาตรการ
จัดการและ

ประสิทธภิาพ 

 
ระดับความ
รุนแรงของ

สาเหต ุ
(+/2) 

 
น้ำหนัก

ของสาเหต ุ

 
ลำดับ

ความสำคัญ 

R1 ศักยภาพดา้น
โครงสร้างพื้นฐาน
และระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่
สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 
  
  
  

สาเหตดุ้านยกระดับและการเตบิโต       
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้อง
ใช้เงินทุนสูงและการพัฒนาโครงการที่สำคัญต่างๆ 
มีความล่าช้ากวา่กำหนด (4x3) 

5 5 5.00 50 1 

สาเหตดุ้านการพัฒนาโครงสรา้งและสิง่อำนวย
ความสะดวกใหม้ีประสทิธิภาพสูง 

          

RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ที่สำคัญขาด
ความพร้อมใน การให้บริการ (3x1) 

3 3 3.00 30 2 

สาเหตดุ้านการบริหารจัดการท่าเรือใหเ้ป็น
มาตรฐานสากล 

          

RF1.3การบริหารจัดการองค์กรไม่ได้รับการ
ยอมรับตามมาตรฐานทีก่ำหนด (3x2) 

3 2 2.50 20 3 
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5.5 การนำ Risk Correlation Map ไปใช้ในการบริหารความเสี่ยงแบบบูรณาการ  
1. เมื่อองค์กรทราบถึงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบของแต่ละปัจจัยเสี่ยงที่มีต่อกันแล้ว 

องค์กรจะได้ทำการกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยงให้ครอบคลุมทุกสาเหตุ  
2. ทั้งนี้ หากต้องมีการจัดลำดับความสำคัญของแผนการบริหารความเสี่ยงจะมีการพิจารณาแผนการบริหาร

ความเสี่ยงที่มุ่งบริหารความเสี่ยงที่เป็นสาเหตุหลักก่อน  
3. Risk Correlation Map จะแสดงถึงความเสี่ยงร่วม (Common Risk) ที่เป็นความเสี่ยงที่เป็นสาเหตุของ

หลายปัจจัยเสี่ยง แสดงถึงการที่องค์กรควรให้ความสำคัญกับการบริหาร Common Risk ดังกล่าว เนื่องจากเมื่อ
บริหารความเสี่ยงได้ตามเป้าหมาย จะทำให้หลายปัจจัยเสี่ยงที่เก่ียวข้อง มีระดับความรุนแรงที่ลดลง  

4. Risk Correlation Map ทำให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ภายในองค์กรที่ต้องร่วม
รับผิดชอบในการบริหารความเสี่ยง (Risk Owner) ตามแผนการบริหารความเสี่ยง



 

 200/265 

การกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง น้ำหนักและระดับความรุนแรงของสาเหตุ การวิเคราะห์ผลกระทบเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ เพ่ือประกอบการกำหนด Mitigation Plan 

ปัจจัยเสีย่ง สาเหต ุ น้ำหนัก 
ระดับความ

รุนแรง 
ผลกระทบ 

Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื ้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 

สาเหตดุ้านยกระดับและ
การเตบิโต 
RF1.1 การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้
เงินทุนสูงและการพัฒนา
โครงการที่สำคัญต่างๆ มี
ความล่าช้ากวา่กำหนด 
(4x3) 

50 4x3 
◼◼◼◼◼ 

โครงสร้างพื้นฐานและการพัฒนาพ้ืนที่
ท่าเรือหากล่าช้าหรือไม่เป็นไปตามผังการ
พัฒนาจะกระทบต่อ 
1. ความสามารถในการรองรับปริมาณตู้
สินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบัง 500K TEU ในปี 
2570  
2. ความลึกร่องน้ำไม่เป็นตามมาตรฐาน
หรือไม่รองรับความต้องการของลูกค้าจะ
ส่งผลต่อปริมาณตู้สินค้า 40% 
3. การจราจรในท่าเรือติดขัดทำให้การ
ขนส่งไม่ได้ตามรอบระยะ เวลา ส่งผลต่อ
ความพึงพอใจ 20% 

1. ความลึกร่องน้ำไม่เป็นตามมาตรฐาน
หรือไม่รองรับความต้องการของลูกค้า
จะส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้า 
และต้นทุนในการดำเนินงานที่สูงข้ึน ทำ
ให้ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน ทลฉ. ลดลง 
2. การขนส่งระหว่างท่าเรือกับ
ผู้ประกอบการ ยังเป็นรูปการขนส่งทาง
ถนนเป็นส่วนใหญ่ซึ่งหากไม่สามารถ
บริหารการจราจรให้เกิดความคล่องตัว 
ทำให้ความพึงพอใจของลูกค้า/คู่ค้า
ลดลง ซึ่งส่งผลต่อปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน 
ทลฉ. 
3. การพัฒนาท่าเรือ แหลมฉบัง ระยะที่ 
3 เพื่อรองรับการขยายตัวของปริมาณ
การขนส่งทางทะเล หาก กทท. ไม่
สามารถที่จะพัฒนาาเรือท่าแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ให้แล้วเสร็จตามกำหนด ก็มี
โอกาสที่จะทำให้ กทท. สูญเสียลูกค้า
และปริมาณตู้สินค้าได้ 

IC 1.1.1 โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า
ท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เชื่อมโยงการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport & Distribution Center) 
IC 1.1.2 โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตก
เป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated 
Container Terminal) 
IC 1.1.3 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 
IC 1.1.4 โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อ
ท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา-อาจ
ณรงค์ (S1) 
IC 1.1.5 โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.1.6 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้าง
พื้นฐานและการให้บริการของท่าเรือระนอง 
IC 1.1.7 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำ
ทางเดินเรือ (Fairway) ภายในอาณาบริเวณ 
กทท. 

MP1.1.1 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิง
รุกของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ได้ลงนาม MOU 1 ฉบับ 
MP1.1.2 : โครงการเขตปลอดอากร
ท่าเรือกรุงเทพ (Bangkok Port 
Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอด
อากรท่าเรือกรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดย
จะมีปริมาณสินค้า,ปริมาณตู้สินค้าที่
เพิ่มข้ึนของท่าเรือกรุงเทพ   
MP1.1.3 : โครงการความร่วมมือขนส่งตู้
สินค้า Transshipment (การท่าเรือฯ-
Okhna Mong Port) 
ผลลัพธ์ : ดำเนินการตามโครงการความ
ร่วมมือขนส่งตู้สินค้า Transshipment 
(การท่าเรือฯ - Okhna Mong Port) 
ปริมาณตู้สินค้าจากโครงการ 3,600 TEU 
 

 สาเหตดุ้านการพัฒนา
โครงสร้างและสิ่งอำนวย
ความสะดวกใหม้ี
ประสิทธภิาพสูง 
RF1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ 
ระบบ ที่สำคัญขาดความ
พร้อมใน การให้บรกิาร 
(3x1) 

30 3x1 
◼◼◼◼◼ 

โครงสร้างพื้นฐานและอุปกรณ์เครื่องมือยก
ขนหลักหากไม่อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งาน
หรือชำรุดส่งผลต่อความพึงพอใจ 20% 
และกระทบต่อประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ทำให้ปริมาณตู้ลดลง 8% 

ความไม่พร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน
และอุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก ส่งผล
ต่อความพึงพอใจในการใช้บริการของ
ลูกค้า ทำให้ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือ
ลดลง 

IC 1.2.1 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.2 โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทาง
รถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.3 โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.2.4 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้าง
พื้นฐานและการให้บริการของท่าเรือระนอง 

 

 สาเหตดุ้านการบริหาร
จัดการท่าเรือให้เป็น
มาตรฐานสากล 
RF1.3 การบร ิหารจ ัดการ
องค์กรไม่ได้รับการยอมรับ
ตามมาตรฐานท ี ่ กำหนด 
(3x2) 

20 3x2 
◼◼◼◼◼ 

การดำเนินการที่ไม่ได้มาตรฐานจนอาจ
ส่งผลให้การให้บริการหยุดชะงักและเกิด
ความไม่เชื่อม่ันของผู้ใช้บริการอาจทำให้
ปริมาณตู้สินค้าลดลง 8% หรือ 800 ล้าน
บาท 
และหากรักษามาตรฐานไว้จะทำให้
รักษาการเติบโตไว้ที่ 5% ต่อปี หรือ 

1. การบริหารที่ไม่มีมาตรฐานอาจส่งผล
ให้ท่าเรือไม่สามารถรองรับการขนส่งได้
ตามความต้องการ ทำให้ปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางเรือลดลง ส่งผลกระทบ
ต่อรายได้และการเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของประเทศ 
2. การบริหารจัดการที่ขาดมาตรฐาน 
จะมีการใช้ทรัพยากรอย่างไม่คุ้มค่า 
ต้นทุนการดำเนินงาน เช่น ค่าน้ำมัน 
ค่าจ้างพนักงาน และการบำรุงรักษาอาจ

IC1.3.1 แผนการพัฒนาระบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิ่งแวดล้อม
ท่าเรือ (Port Safety, Health and 
Environmental Management System: 
PSHEMS) ของท่าเรือกรุงเทพ 
IC1.3.2 แผนการพัฒนาระบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสิ่งแวดล้อม
ท่าเรือ (Port Safety, Health and 
Environmental Management System: 
PSHEMS) ของท่าเรือแหลมฉบัง 

 



 

 201/265 

ปัจจัยเสีย่ง สาเหต ุ น้ำหนัก 
ระดับความ

รุนแรง 
ผลกระทบ 

Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

สูงข้ึน ซึ่งเป็นการลดกำไรสุทธิของ
องค์กร 
3. มาตรฐานในการขนถ่ายสินค้าจะแย่
ลง ทำให้เวลารอคอยเรือที่ท่าเรือ
ยาวนานข้ึน (Turnaround Time) 
ส่งผลให้จำนวนเรือที่เข้ามาใช้บริการ
ลดลง 
4. จำนวนเรือสินค้าที่มาใช้บริการอาจ
ลดลงเนื่องจากความล่าช้าและความไม่มี
ประสิทธิภาพ ผู้ประกอบการอาจ
เลือกใช้ท่าเรืออื่นที่มีความพร้อมและ
มาตรฐานดีกว่า 
5. อาจเพิ่มความเสี่ยงในการจัดเก็บและ
เคลื่อนย้ายสินค้าที่ไม่ถูกต้อง ทำให้เกิด
ความเสียหายต่อสินค้าได้มากข้ึน ส่งผล
ต่อการเพิ่มค่าใช้จ่ายในการชดเชยและ
การขนส่งใหม่ 
6. รายได้จากค่าบริการลดลง ซึ่งอาจ
รวมถึงค่าผ่านท่า ค่าธรรมเนียม และ
รายได้จากการเช่าพ้ืนที่ 
7. เกิดอุบัติเหตุในระหว่างการทำงานที่
ท่าเรือมากข้ึน ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายใน
การชดเชยผู้ได้รับบาดเจ็บ และอาจ
ส่งผลต่อภาพลักษณ์ขององค์กร 
8. นักลงทุนและผู้ประกอบการอาจ
สูญเสียความเชื่อม่ัน ส่งผลให้การลงทุน
และการขยายกิจการภายในท่าเรือ
หยุดชะงัก 

IC1.3.3 แผนการดำเนินงานตามมาตรการ
รักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ
ระหว่างประเทศ (ISPS Code) ท่าเรือ
กรุงเทพ 
IC 1.3.4 การประเมินกระบวนการปฏิบัติงาน
และการจัดการ Core Business Enablers 
IC 1.3.5 แผนการดำเนินงานเพื่อขอรับรางวัล
รัฐวิสาหกิจดีเด่น 

R2 ไม่สามารถยกระดบัขดี
ความสามารถในการ
แข่งขันเพื่อตอบสนอง
ความต้องการของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย 

กลุ่มของสาเหตุ 1 
กระบวนการ 
RF2.2 การยกระดับและ
ปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการทั้งธุรกิจหลักและ
ธุรกิจเกีย่วเนื่องให้เป็นไป
ตามเป้าหมาย (4x3) 
RF2.5: ผู้ใช้บริการขาดการ
รับรู้ในแนวทางการ
ให้บริการใหม่ๆ ทำให้การใช้

 
 

20 
 
 
 
 
 
5 
 
 

 
 

4x3 
◼◼◼◼◼ 

 
 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 

 

1. ความพึงพอใจของลูกค ้าลดลง จาก 
3.35 คะแนน 
2. ไม ่สามารถสร ้างความร ่วมม ือจาก
พันธมิตรทางธุรกิจ ได้อย่างน้อย 1 ฉบับต่อ
ปี 
3. การให้บร ิการที ่ไม ่ตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าและผู้มีส่วนได้เสียอาจ
ส่งผลกระทบต่อปริมาณสินค้า ซ ึ ่งเป็น
รายได้จากการให้บริการสินค้าที่  60,000 
TEU 120 ล้านบาท 

1. การนำเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ใน
การดำเนินงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การดำเนินงานและการให้บริการ ซึ่ง
หากพัฒนาล่าช้าจะทำให้สูญเสียลูกค้า 
และความสามารถในการแข่งขัน 
2 .  ค ว าม ไม ่ ส ามารถยกระด ั บ ขี ด
ความสามารถในการแข่งขันทำให้ กทท. 
ไม่สามารถตอบสนองความต้องการด้าน
การบริการของลูกค้าได้เต็มที่ ทั้งในด้าน
ความเร็ว ความถูกต้องในการจัดการ
สินค้าหรือการขนส่ง ซึ ่งจะส่งผลต่อ
ความไม่พึงพอใจของลูกค้า และลดทอน
โอกาสที่จะขยายฐานลูกค้าในอนาคต 

IC2.1.1 โครงการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และ
บริการเพื่อตอบสนองความคาดหวังของ
ผู้ใช้บริการ 
IC2.1.2 โครงการบริหารความสัมพันธ์ลูกค้า
ของ กทท. 
IC2.1.3 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุก
ของ กทท. 
IC2.1.4 โครงการการพัฒนา ท่าเรือบก Dry 
Port ของ กทท. 
 

โครงการยกระดับการให้บริการของ
กระบวนการสำคัญผ่านการจัดทำ
ข้อตกลงระดับการให้บริการ (SLA) 
ผลลัพธ์ : จำนวนข้อร้องเรียนของลูกค้าที่
เกี่ยวข้องกับกระบวนการใน SLA 
โครงการจัดการความสัมพันธ์ลูกค้าของ 
กทท. (CRM) 
ผลลัพธ์ : ความสำเร็จของแผนงาน/
โครงการ (ความพึงพอใจต่อกิจกรรม CRM 
เพิ่มข้ึน 3% จากปี2566) 
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ปัจจัยเสีย่ง สาเหต ุ น้ำหนัก 
ระดับความ

รุนแรง 
ผลกระทบ 

Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

บริการไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (2x1) 
RF2.8 ขาดการกำหนด
แนวทางรองรับ/สนับสนุน
ทิศทางสำหรับธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง/แสวงหาโอกาส
ทางธุรกิจ และความลา่ช้าใน
การดำเนินงานตามแผน
ธุรกิจ (3x1) 
RF2.12: ไม่สามารถ
ยกระดับธุรกิจเกีย่วเนื่องได้
ตามเป้าหมาย (3x1) 

 
 
5 
 
 
 
 
 

10 
 

 
3x1 

◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 

3. ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเช่น นักลงทุน คู่ค้า
ต่างประเทศ และลูกค้า จะขาดความ
เชื่อมั่นในความสามารถของ กทท. ใน
การให ้บร ิการอย ่างม ีค ุณภาพและ
ทันสมัย ส่งผลให้ภาพลักษณ์ของท่าเรือ
เสื่อมถอยลง ซึ่งจะทำให้การดึงดูดการ
ลงทุนจากภาคเอกชนและความร่วมมือ
ระหว่างประเทศลดลง 

 กลุ่มของสาเหตุ 2 
เทคโนโลยีดิจิทัล 
RF2.10 ความสำเร็จของ
ระบบ IT มาใช้ในการ
ปฏิบัติงานต่ำกว่าระดบัที่ตั้ง
ไว้ (3x2) 
RF2.11 : ระบบที่สำคัญขาด
ความพร้อมในการ
ให้บริการ (3x1) 

 
 

10 
 
 
 
5 

 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 

 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 

1. ความพึงพอใจของลูกค้าลดลง จาก 
3.35 คะแนน 
2 .สูญเสียโอกาสในการลดต้นทุนในการ
ดำเนินงาน 5% 
3. การให้บริการที่ไม่ตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้าและผู้มีส่วนได้เสียอาจ
ส่งผลกระทบต่อปริมาณสินค้า ซึ่งเป็น
รายได้จากการให้บริการสินค้าที่ 60,000 
TEU 120 ล้านบาท 

1. การนำเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ใน
การดำเนินงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การดำเนินงานและการให้บริการ ซึ่ง
หากพัฒนาล่าช้าจะทำให้สูญเสียลูกค้า 
และความสามารถในการแข่งขัน 
2. Big Data เป็นการจัดการข้อมูล
ขนาดใหญ่เพื่อเชื่อมโยงบูรณาการ
กิจกรรมโลจิสติกส์และการขนส่งทางน้ำ 
ต้ังแต่ต้นน้ำจนถึงปลายน้ำ เพื่อลด
ต้นทุน และระยะเวลาในการดำเนินงาน 
หากไม่สามารถพัฒนาระบบ Big Data 
ได้ทันจะส่งให้สูญเสียโอกาสในการแข่ง 
รวมทั้งรายได้ที่เกิดจากการใช้ข้อมูลใน
อนาคต  
3. กทท. ไม่สามารถนำเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมที่ทันสมัยมาใช้ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เช่น ระบบการขนถ่าย
สินค้าอัตโนมัติ การใช้เทคโนโลยีดิจิทัล
ในการจัดการท่าเรือ หรือระบบติดตาม
การขนส่งที่ทันสมัย ส่งผลให้การท่าเรือ
ล้าหลังเมื่อเทียบกับท่าเรืออื่นในภูมิภาค 
ทำให้เสียเปรียบในการแข่งขันระหว่าง
ประเทศ 

IC2.2.1 โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data 
Logistic Chain ด้วยระบบ Port 
Community System 
IC2.2.2 โครงการพัฒนาระบบประตูอัตโนมัติ
ของท่าเรือกรุงเทพ 
IC2.2.3 โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศ
สำหรับการตลาด ระยะที่ 2 
IC2.2.4 โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ 
สินค้า คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรงและใบแจ้ง
หนี้ค่าภาระต่างๆ (VCMS) พร้อมอุปกรณ์ 
(ทดแทน 
IC2.2.5 แผนดำเนินงานโครงการพัฒนาด้าน
ความม่ันคงปลอดภัยระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร กทท. ตาม
มาตรฐาน ISO/IEC 27001 

แผนการนำระบบใบเสร็จรับเงิน/ใบกำกับ
ภาษีอิเล็กทรอนิกส์มาใช้กับการรับเงิน
ผ่านระบบ e-payment 
ผลลัพธ์ : สามารถออกใบเสร็จรับเงิน/
ใบกำกับภาษีอิเล็กทรอนิกส์ของระบบ
บริหารจัดการทรัพย์สินของ กทท. , งาน
รับเงินศูนย์ชำระค่าภาระและค่าบริการจุด
เดียวเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) , 
ระบบประตูอัตโนมัติของ ทกท. และ งาน
รับเงินจากใบแจ้งหนี้เงินเชื่อ 

 กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร 
RF2.32: การวางแผน
ทรัพยากรบุคคล การพัฒนา

 
10 
 

 
4x3 

◼◼◼◼◼ 

1. องค์กรไม่สามารถพัฒนาบุคลกากรให้
เหมาะสมกับสมรรถนะที่องค์กรกำหนดทุก
สายงาน 

1. พนักงานหรือแรงงานฝีมือที่ทำงานใน 
กทท. อาจขาดแรงจูงใจในการทำงาน 
หากองค ์กร ไม ่สามารถแข ่งข ันได้  

IC2.3.1 การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่อ
อนาคต  

แผนการทบทวนระบบการประ เมิน
สมรรถนะในอนาคตของบุคลากรเพื่อ
รองรับการเปลี่ยนแปลง 
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Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

ทักษะตาม Skill Matching 
การสร้างค่านิยมและวัฒนา
ธรรมองค์กร การประเมิน
ประสิทธิภาพโครงสร้าง
องค์กรล้าช้า/ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (4x3) 
RF2.38: โครงสร้างองค์กร
ขาดความคล่องตัวในการ
ดำเนินธุรกิจ ขาดการสื่อสาร
ภายในองค์กรที่มี
ประสิทธิภาพ (3x4) 
RF2.34: ระดับ 
Competency ของ
พนักงานไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย ขาดการ Up Skill 
/Re-Skill หรือเป็นไปอยา่ง
ล่าช้า (2x1) 

 
 
 
 
 
 
 

10 
 
 
 
 
5 

 
 
 
 
 
 
 

3x4 
◼◼◼◼◼ 

 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 

2. องค์กรไม่สามารถปรับโครงสร้างองค์กร
ให้เหมาะสมกับธุรกิจใหม่ที ่จะเกิดขึ ้นใน
อนาคตกระทบต่อผลิตภาพได้น้อยกว่า 2% 

พนักงานอาจมองหาโอกาสทำงานกับ
อ ง ค ์ ก ร ท ี ่ ม ี ก า ร พ ั ฒ น า แ ล ะ ขี ด
ความสามารถในการแข ่งข ันส ูงกว่า 
ส่งผลให้องค์กรเสียบุคลากรที่มีคุณภาพ 
และขาดแรงงานที ่มีความสามารถใน
การพัฒนาองค์กร 
2. การที่  กทท. ไม่สามารถยกระดับ
ความสามารถในการแข่งขันอาจทำให้
การพัฒนาบุคลากรหยุดชะงัก พนักงาน
ไม ่ ได ้ ร ับการฝ ึกอบรมท ักษะใหม่ๆ 
หร ือไม ่ ได ้ ร ับ โอกาสในการเร ียนรู้
เทคโนโลยีและกระบวนการทำงานที่
ทันสมัย ทำให้ขาดความรู้และทักษะที่
จำเป็นต่อการทำงานในยุคใหม่ ส่งผลให้
บ ุคลากรขาดความสามารถในการ
ปร ั บต ั ว ก ับการ เปลี่ ยนแปลงทาง
เทคโนโลยีหร ือแนวโน้มการตลาดที่
เปลี่ยนไป 

IC2.3.2 แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง 
(Manpower Management)  
IC2.3.3 การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ผ่านระบบ Online 

ผลลัพธ์ : ดำเนินการประเมินสมรรถนะทั่ว
ทั้งองค์กร และสรุปผลการประเมิน
สมรรถนะ  รวมถึงจัดทำแผนพัฒนา
รายบุคคลของ กทท. ที่ได้รับความ
เห็นชอบ 

แผนสร้างความรู้ความเข้าใจ แนวปฏิบัติ
เก่ียวกับการปฏิบัติงานของต้นสังกัด
โครงสร้างแบบ ใหม่/Sandbox 
ผลลัพธ์ : สรุปผลจำนวนหน่วยงานที่
ปรับเปลี่ยนวิธีการปฏิบัติงานได้สำเร็จตาม 
Sandbox ร้อยละ 80 
แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง 
(Manpower Management) 
ผลล ัพธ ์  : บร ิหารจ ัดการอ ัตรากำลั ง
ส ่วนเก ิน/ส ่วนขาด ตามแผนบร ิหาร
อัตรากำลังฯ แล้วเสร็จ ร้อยละ 60 

 กลุ่มของสาเหตุ 4 
นวัตกรรม 
RF2 . 2 8 :  น ว ั ต ก ร รม ไม่
สามารถนำมาใช้ยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
ได ้(3x1) 

 
 

10 

 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 

1. สูญเสียโอกาสในการลดต้นทุนในการ
ดำเนินงาน 5%  
2. สูญเสียโอกาสในการสร้างนวัตกรรมเพื่อ
พัฒนาองค์กร 1 นวัตกรรม 

Big Data เป็นการจัดการข้อมูลขนาด
ใหญ่เพื่อเชื่อมโยงบูรณาการกิจกรรมโล
จิสติกส์และ การขนส่งทางน้ำ ต้ังแต่ ต้น
น้ำจนถึงปลายน้ำ เพื่อ ลดต้นทุน และ
ระยะเวลาในการดำเนินงาน หากไม่
สามารถพัฒนาระบบ Big Data ได้ทัน
จะส่งให้สูญเสียโอกาสในการ แข่งขัน 
รวมทั้งรายได้ที่เกิดจากการใช้ข้อมูลใน
อนาคต 

IC2.4.1 แผนการบริหารจัดการนวัตกรรมของ 
กทท. 
IC2.4.2 โครงการพัฒนานวัตกรรมด้าน
ผลิตภัณฑ์ บริการ หรือกระบวนการ หรือ
รูปแบบธุรกิจใหม่ 

 

แผนพัฒนาผู้มีความคิดสร้างสรรค์เชิง
นวัตกรรม (PAT Innovation Creator) 
ผลลัพธ์ : ผลประเมินการเข้าร่วม
โครงการฯ 
 

 RF1.1 การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ 
ต้องใช้เงินทุนสูงและการ
พัฒนาโครงการที่สำคัญ
ต่างๆ มีความล่าช้ากว่า
กำหนด (4x3) 

5 4x3 
◼◼◼◼◼ 

โครงสร้างพื้นฐานและการพัฒนาพ้ืนที่
ท่าเรือหากล่าช้าหรือไม่เป็นไปตามผังการ
พัฒนาจะกระทบต่อความสามารถในการ
แข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ดังนี้ 
1. ความสามารถในการรองรับปริมาณตู้
สินค้าที่ท่าเรือแหลมฉบัง 500K TEU ในปี 
2570  
2. ความลึกร่องน้ำไม่เป็นตามมาตรฐาน
หรือไม่รองรับความต้องการของลูกค้าจะ
ส่งผลต่อปริมาณตู้สินค้า 40% 

1. ความลึกร่องน้ำไม่เป็นตามมาตรฐาน
หรือไม่รองรับความต้องการของลูกค้า
จะส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้า 
และต้นทุนในการดำเนินงานที่สูงข้ึน ทำ
ให้ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน ทลฉ. ลดลง 
2. การขนส่งระหว่างท่าเรือกับ
ผู้ประกอบการ ยังเป็นรูปการขนส่งทาง
ถนนเป็นส่วนใหญ่ซึ่งหากไม่สามารถ
บริหารการจราจรให้เกิดความคล่องตัว 
ทำให้ความพึงพอใจของลูกค้า/คู่ค้า

IC 1.1.1 โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้า
ท่าเรือกรุงเทพและศูนย์เชื่อมโยงการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transport & Distribution Center) 
IC 1.1.2 โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตก
เป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated 
Container Terminal) 
IC 1.1.3 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 

MP1.1.1 โครงการส่งเสริมการตลาดเชิง
รุกของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ได้ลงนาม MOU 1 ฉบับ 
MP1.1.2 : โครงการเขตปลอดอากร
ท่าเรือกรุงเทพ (Bangkok Port 
Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอด
อากรท่าเรือกรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดย
จะมีปริมาณสินค้า,ปริมาณตู้สินค้าที่
เพิ่มข้ึนของท่าเรือกรุงเทพ   
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Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

3. การจราจรในท่าเรือติดขัดทำให ้การ
ขนส่งไม่ได้ตามรอบระยะ เวลา ส่งผลต่อ
ความพึงพอใจ 20% 

ลดลง ซึ่งส่งผลต่อปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน 
ทลฉ. 
3. การพัฒนาท่าเรือ แหลมฉบัง ระยะที่ 
3 เพื่อรองรับการขยายตัวของปริมาณ
การขนส ่งทางทะเล หาก กทท. ไม่
สามารถที่จะพัฒนาาเรือท่าแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ให้แล้วเสร็จตามกำหนด ก็มี
โอกาสที่จะทำให้ กทท. สูญเสียลูกค้า
และปริมาณตู้สินค้าได้ 

IC 1.1.4 โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อ
ท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษสายบางนา-อาจ
ณรงค์ (S1) 
IC 1.1.5 โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือแหลมฉบัง 
IC 1.1.6 โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้าง
พื้นฐานและการให้บริการของท่าเรือระนอง 
IC 1.1.7 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำ
ทางเดินเรือ (Fairway) ภายในอาณาบริเวณ 
กทท. 

MP1.1.3 : โครงการความร่วมมือขนส่งตู้
สินค้า Transshipment (การท่าเรือฯ-
Okhna Mong Port) 
ผลลัพธ์ : ดำเนินการตามโครงการความ
ร่วมมือขนส่งตู้สินค้า Transshipment 
(การท่าเรือฯ - Okhna Mong Port) 
ปริมาณตู้สินค้าจากโครงการ 3,600 TEU 
 

 RF4.3 การดำเนินการที่
เกี่ยวข้องกับ ESG ไม่
เป็นไปตามความคาดหวัง
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(3x4) 

5 3x4 
◼◼◼◼◼ 

1. หากผู้มีส่วนได้เสียหรือพันธมิตรธุรกิจ
เลือกที่จะลดความสัมพันธ์หรือถอนการ
ลงทุนเนื่องจากไม่พอใจกับการดำเนินงาน
ที่เกี่ยวข้องกับ ESG อาจทำให้การท่าเรือฯ 
สูญเสียรายได้ประมาณ 5-10% ของรายได้
ประจำปี (สมมติจากกรณีศึกษาขององค์กร
อื่นๆ ที่มีปัญหาด้าน ESG) 
2. การเสื่อมความเชื่อม่ันจากผู้มีส่วนได้เสีย
อาจทำให้การท่าเรือฯ ต้องเสียค่าใช้จ่ายใน
การสร ้างภาพล ักษณ์ ใหม ่และดำเนิน
ก ิจกรรมเพ ื ่อฟ ื ้นฟ ูความเช ื ่ อม ั ่น  ซึ่ ง
ค่าใช้จ่ายในส่วนนี ้อาจอยู ่ในช่วง 1-3% 
ของรายได้ประจำปี  

1. เมื ่อองค์กรไม่สามารถปฏิบัต ิตาม
มาตรฐาน ESG ที ่ผ ู ้มีส ่วนได้ส่วนเสีย
คาดหวัง เช่น ผู้ถือหุ้น นักลงทุน ลูกค้า 
และคู ่ค ้า อาจทำให้ความเช ื ่อมั ่นใน
องค์กรลดลง นักลงทุนที่ให้ความสำคัญ
กับ ESG อาจถอนการลงทุน หรือคู่ค้า
ต่าง ๆ อาจลดการสนับสนุน ส่งผลให้
การระดมทุนและการร่วมมือทางธุรกิจ
ลดลง 
2. ESG กลายเป็นประเด็นสำคัญในยุค
ปัจจุบันที่สังคมให้ความสำคัญกับความ
ยั่งยืน องค์กรที่ไม่สามารถปฏิบัติตาม
มาตรฐาน ESG อาจมีผลต่อภาพลักษณ์
เชิงลบในสายตาของสาธารณชนและ
ผู้บริโภค โดยเฉพาะในยุคที่การรับรู้ด้าน
สิ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาลมี
ความสำคัญอย่างยิ่งต่อการสร้างแบรนด์
และความย่ังยืนขององค์กร 
3. หากการดำเน ินการด ้าน  ESG ไม่
เป็นไปตามความคาดหวัง ผู ้มีส ่วนได้
ส่วนเสีย เช่น ชุมชน พนักงาน หรือกลุ่ม
สิ่งแวดล้อม อาจมีการดำเนินการกดดัน 
เช่น การประท้วง การเรียกร้องความ
ร ับผ ิดชอบ หร ือการดำเน ินคดีทาง
กฎหมาย สิ่งเหล่านี้อาจส่งผลกระทบต่อ
การดำเนินงานขององค์กรในระยะยาว
และทำให้ส ูญเส ียทร ัพยากรในการ
จัดการข้อพิพาท 
4. การไม่ปฏิบัติตามมาตรฐาน ESG อาจ
นำไปสู่การถูกลงโทษทางกฎหมาย หาก
องค์กรไม่ปฏิบ ัต ิตามข้อกำหนดด้าน

IC4.1/IC4.3 โครงการพัฒนาท่าเรือสู่การ
เป็น Green Port Supply Chain 

แผนงานการประเมินประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) ของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ดำเนินตามแผนร้อยละ 100 (ค่า 
Factor 1.00141 ปีปัจจุบัน/ปีฐาน) 
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สิ่งแวดล้อม แรงงาน หรือธรรมาภิบาล 
อาจถูกฟ้องร้องหรือถูกบังคับให้จ่าย
ค ่าปร ับ ส ่งผลให ้ม ีความเส ี ่ยงด ้าน
กฎหมายและการกำกับดูแลที่สูงข้ึน 

R3 ผลประกอบการของ
ธุรกิจหลักและการบริหาร
จัดการทรัพย์สินการลงทุน
ต่ำกว่าระดับความเสี ่ยงที่
ยอมรับได้ 

กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการ
ดำเนินงานดา้นจัดการ
การเงินและบัญช ี
RF3.1 ไม่สามารถพัฒนา
สินทรัพย์ของ กทท. อาจทำ
ให้เสียโอกาสในการเพิ่ม
รายได้ (5x3) 
RF3.2 ขาดการพัฒนา
ฐานข้อมูลหรือการจัดการ
ข้อมูลที่ครบถ้วนที่อาจส่งผล
ต่อการจัดซ้ือจัดจา้ง และ
การจัดการสินทรัพย์ในระยะ
ยาว (2x1) 
RF3.3 ขาดการวางแผน
การเงินในอนาคตอย่าง
มั่นคง รวมถึงการรักษา
สภาพคล่องของกระแสเงิน
สดไม่เพียงพอ และการเลือก
การลงทุนโครงการต่าง ๆ 
อย่างเหมาะสม  (5x2) 
RF3.4: โครงการศึกษา
ออกแบบระบบงานการเงิน
และบัญชีด้วยเทคโนโลยี
อัจฉริยะไม่เป็นไปตามแผนที่
กำหนด (2x1) 
RF3.5 ขาดความรู้เชิงลึก
และประสบการณ์ในการ
ลงทุน (3x2) 
RF3.9 ไม่สามารถหา
แผนการลงทุนในตราสาร
การเงินที่คุ้มค่ากับความ

 
 
 

15 
 
 
 

10 
 
 
 
 
 

10 
 
 
 
 
 
 
5 
 
 
 
 
5 
 
 
5 

 
 
 

5x3 
◼◼◼◼◼ 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 

 
5x2 

◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 

1. การบริหารจัดการทรัพย์สินที่ไม่สามารถ
สร้างผลตอบแทนที่เพียงพอ หรือการลงทุน
ที่ให้ผลตอบแทนต่ำกว่าที่คาดหวัง อาจทำ
ให้มูลค่าทรัพย์สินลดลง ตัวอย่างเช่น หาก
การลงท ุน ให ้ ผลตอบแทนต ่ ำก ว ่ าที่
คาดการณ์ไว้ 3-5% ต่อปี อาจทำให้มูลค่า
ทรัพย์สินสุทธิลดลงอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจะ
สร้างแรงกดดันต่อการเพิ่มทุนหรือการขาย
สินทรัพย์ที่ไม่จำเป็น 

1. หากการดำเนินธุรกิจและการบริหาร
จัดการทรัพย์สินสร้างผลประกอบการ
ต่ำกว่าระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ อาจ
ทำให้เกิดความเสี ่ยงด้านสภาพคล่อง 
เช่น ความยากลำบากในการหมุนเงินทุน 
หรือการชำระหนี้ส ินระยะสั้น ซึ่งอาจ
ส่งผลให้องค์กรต้องพึ่งพาการกู้ยืมมาก
ข้ึน และทำให้ต้นทุนทางการเงินเพิ่มข้ึน 
2. หากผลประกอบการต่ำกว ่าระดับ
ความเส ี ่ยงท ี ่ ยอมร ับได้  อาจทำให้
สถาบันการเง ินและนักลงทุนมองว่า
องค์กรมีความเสี่ยงสูง ซึ ่งอาจนำไปสู่
การปรับลดเครดิตเรตต้ิงหรือเพิ่มต้นทุน
ในการกู้ยืม เช่น อัตราดอกเบี้ยที่สูงข้ึน 
1-2% สำหรับการขอกู้ยืมใหม่ 
3. การลงทุนในโครงการหรือทรัพย์สิน
ใหม่อาจถูกเลื่อนออกไปหรือถูกยกเลิก 
ห ากอ งค ์ ก ร ไ ม ่ ส า ม า ร ถส ร ้ า งผล
ประกอบการที่เป็นไปตามเป้าหมายได้ 
ซึ่งจะทำให้โอกาสในการขยายธุรกิจใน
อนาคตลดลง เช่น โครงการขยายท่าเรือ 
หรือการลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ๆ อาจ
ถ ูกเล ื ่ อนออกไป ส ่ งผลให ้การเพิ่ม
ศักยภาพการเติบโตระยะยาวถูกจำกัด 

IC3.1 โครงการการศึกษาออกแบบระบบงาน
การพัฒนาบูรณาการการเงินและบัญชีด้วย
ระบบเทคโนโลยีแบบอัจฉริยะ 
 

แผนการทบทวนนโยบายและ
กระบวนการจัดหาแหล่งเงินทุน (เงินกู้) 
ผลลัพธ์ : ได้ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร่ 

1. นโยบายการเข้าถึงเงินทุนอย่างโปร่งใส
และเป็นธรรม 

2. คู่มือการดำเนินการจัดหาเงินกู้ 
แผนการพัฒนากระบวนงานทางบัญชี
ทางสังคม 
ผลลัพธ์ : นโยบายและแนวปฏิบัติการแยก
บัญชีเชิงสังคมและพาณิชย์ ฉบับสมบูรณ์ 
และเผยแพร่ 
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Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

เส่ียงที่องค์กรยอมรับได้ 
(3x1) 

 กลุ่มของสาเหตุ 2 การ
จัดการดา้นรายได ้
RF3.6: รายได้ธุรกิจ
เกี่ยวเนื่องไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย (3x3) 
RF3.7: ไม่สามารถศึกษา
แผนฟื้นฟูท่าเรือภูมภิาคและ
ดำเนินการตามแผนได้อยา่ง
มีประสิทธิผล (3x3) 
RF3.8: ไม่สามารถ
ประยุกต์ใช้เทคโนโลยแีละ
นวัตกรรมใหม่ๆ เพื่อสร้าง
มูลค่าการบริการที่มีคุณภาพ
และยั่งยืน (2x1) 
RF3.13 ขาดการต่อยอดทาง
ธุรกิจเพื่อเพิ่มมูลค่า ลงทุน 
(3x2) 

 
 

10 
 
 
5 
 
 
 
5 
 
 
 
 
5 

 
 

3x3 
◼◼◼◼◼ 
 

3x3 
◼◼◼◼◼ 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 
 

1. กำไรจากการดำเนินงานของ กทท. ไม่
ต่ำกว่า 6,385 ล้านบาท 
2. อัตราผลตอบแทนของทรัพย์สิน (ROA) 
ไม่ต่ำกว่า 
    2.1 ทกท. ร้อยละ 0.00 
    2.2 ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

1. หากธุรกิจหลักขององค์กรสร้างผล
ประกอบการต่ำกว่าที่คาดการณ์ไว้อย่าง
ต ่อเน ื ่อง อาจทำให้รายได ้รวมของ
องค์กรลดลง เช่น หากคาดการณ์ว่า
รายได้จะลดลง 10-15% จากเป้าหมาย
ที่ตั ้งไว้ จะส่งผลให้กระแสเงินสดและ
ความสามารถในการจ ัดการต ้นทุน
ประจำลดลง ทำให้เกิดความเสี่ยงทาง
การเงินสูงข้ึน 

IC3.2.1 โครงการจ้างที่ปรึกษาเพื่อนำพื้นที่ที่มี
ศักยภาพ มาเปิดประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้
ประโยชน ์
IC3.2.2 โครงการการพัฒนา ท่าเรือบก Dry 
Port ของ กทท. 

แผนจัดเก็บรายได้ค่าเช่านอกเขตร้ัว
ศุลกากร 
ผลลัพธ์ : รายได้จากการประมาณการนอก
เขตรั้วศุลกากร ทกท. 460,000,000 บาท 
โครงการเขตปลอดอากรท่าเรือกรุงเทพ 
(Bangkok Port Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอด
อากรท่าเรือกรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดย
จะมีปริมาณสินค้า,ปริมาณ ตู้สินค้าที่
เพิ่มข้ึนของท่าเรือกรุงเทพ   
 

 กลุ่มของสาเหตุ 3 การ
จัดการดา้นต้นทุน 
RF3.10: องค์กรขาด
ความสามารถในการบริหาร
แผนลงทุน (3x2) 
RF3.11: การคาดการณ์
บัญชีและการเงินไม่เป็นไป
ตามเป้าหมาย (2x1) 
RF3.12 ไม่สามารถบริหาร
เงินลงทุนและสินทรัพย์ได้
ตามเป้าหมาย/เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด (4x3) 

 
 
5 
 
 
5 
 
 
5 

 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 

4x3 
◼◼◼◼◼ 

1. ค่าใช่จ่ายจากการดำเนินงานของ กทท. 
สูงกว่า 2,366 ล้านบาท 
2. ท่าเรือภูมิภาคขาดทุนสูงกว่า 292 ล้าน
บาท 

1. การต้องปร ับเปลี ่ยนกลย ุทธ ์การ
บริหารจัดการความเสี่ยง เช่น การลงทุน
ในแผนฟื้นฟูธุรกิจหรือการกระจายการ
ลงทุนใหม่ อาจทำให้ต้นทุนการจัดการ
ความเสี่ยงเพิ่มขึ้นประมาณ 2-5% ของ
งบประมาณปฏ ิบ ัต ิการ ข ึ ้นอย ู ่กับ
แผนการฟื้นฟูที่จำเป็น 

IC3.3 โครงการลดค่าใช้จ่ายของสำนักท่าเรือ
ภูมิภาค 
 

โครงการรองรับเรือท่องเท่ียว ท่าเรือเชียง
ของ 
ผลลัพธ์ : ลดการขาดทุนไม่ต่ำกว่า 50% 
จากป ีฐาน 2565 (รายได ้รวม 65 ,000 
บาท) 

 RF2.2 การยกระดับและ
ปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการทั้งธุรกิจหลักและ

5 4x3 
◼◼◼◼◼ 

  IC2.1.1 โครงการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และ
บริการเพื่อตอบสนองความคาดหวังของ
ผู้ใช้บริการ 

โครงการยกระดับการให้บริการของ
กระบวนการสำคัญผ่านการจัดทำ
ข้อตกลงระดับการให้บริการ (SLA) 
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ธุรกิจเกีย่วเนื่องให้เป็นไป
ตามเป้าหมาย (4x3) 

ผลลัพธ์ : จำนวนข้อร้องเรียนของลูกค้าที่
เกี่ยวข้องกับกระบวนการใน SLA 

 RF6.2 องค์กรขาดการ
บริหารจดัการสญัญาร่วม
ทุนเพื่อให้สามารถแก้ไข
ปัญหาทันสถานการณ ์และ
เป็นไปตามสัญญา เพื่อ
ไม่ให้เกิดข้อพิพาทกบัผู้ร่วม
ลงทุน (4x3) 

5 3x3 
◼◼◼◼◼ 

1.การไม่ปฏิบัติตามข้อตกลงในสัญญาอาจ
นำไปสู่การเกิดข้อพิพาทและการเจรจาใหม่ 
ซึ่งจะต้องใช้ทรัพยากรในการแก้ไขปัญหา
ทางกฎหมาย  
 1.1 ค่าใช้จ่ายในการดำเนินคดีหรือการ
แก้ไขข้อพิพาททางกฎหมาย 10-50 ล้าน
บาท (กรณีทั่วไป) 
 1.2 ค่าใช้จ่ายด้านกฎหมายและการเจรจา
แก้ไขปัญหาประมาณ 10-50 ล้านบาทต่อ
กรณี (กรณีทั่วไป) 

1. การบริหารสัญญาที่ไม่มีประสิทธิภาพ
อาจทำให้โครงการร่วมทุนเกิดความ
ล่าช้าหรือหยุดชะงัก ซึ ่งส่งผลให้การ
ท่าเรือฯ ไม่สามารถสร้างรายได้จาก
โครงการได ้ตามท ี ่คาดหว ัง  กระทบ
รายได้ที ่คาดว่าจะได้รับจากโครงการ
ร่วมทุนอาจหายไปเป็นจำนวนมาก หรือ
ชะลอออกไป ส ่งผลให ้ เก ิดความไม่
สอดคล้องกับแผนการเงินขององค์กร
และกระแสเงินสดลดลงอย่างมีนัยสำคัญ 
2. ค่าใช้จ่ายในการแก้ไขปัญหาและข้อ
พิพาท เมื่อการบริหารสัญญาร่วมทุนไม่
มีประสิทธิภาพ อาจทำให้เกิดข้อพิพาท
หรือความขัดแย้งระหว่างพันธมิตร ซึ่ง
ต้องมีการใช ้ทร ัพยากรในการแก ้ ไข
ป ัญหา เช ่น การเจรจาต่อรอง การ
ดำเนินการทางกฎหมาย หรือการฟื้นฟู
ความสัมพันธ์ กระทบค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม
ใ น ก า ร แก ้ ไ ข ข ้ อพ ิ พ าท  ก า ร จ ้ า ง
ทนายความ และการดำเนินการทาง
กฎหมาย ซึ่งจะเพิ่มภาระทางการเงิน
ของการท่าเรือฯ 

IC6.2.1 การยกระดับประสิทธิภาพระบบ
สารสนเทศด้านการกำกับดูแลท่ีดี (CG-
eSystem) 
IC6.2.2 แผนบริหารสัญญาสัมปทานของ
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการ 
ทลฉ. ข้ันท่ี 1-2 ท่ีจะหมดสัญญา 

 

R4 การบริหารจัดการ
ภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่
การพัฒนาธุรกิจทีย่ั่งยืน 

กลุ่มของสาเหตุ 1 การ
จัดการประสิทธิภาพเชงิ
นิเวศเศรษฐกิจ (Eco-
efficiency) 
RF4.1: ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกเพิ่มขึ้น/ไม่
เป็นไปตามเป้า เนื่องจาก
เครื่องจักรเก่า ส่งผลให้
ปล่อยกา๊ซเรือนกระจกมาก
ขึ้น (2x1) 
RF4.2: ไม่สามารถยกระดับ
การบริหารจัดการองค์กรให้
เติบโตอย่างสมดุล (ESG) 
(4x2) 

 
 
 
 

15 
 
 
 
 
 

20 
 
 
 

 
 
 
 

4x3 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 

4x2 
◼◼◼◼◼ 
 
 

1. หากการดำเนินงานที่ไม่ยั่งยืนทำให้เกิด
ปัญหาทางสิ่งแวดล้อม เช่น มลพิษทางน้ำ
หรือทางอากาศ อาจต้องใช้ค่าใช้จ่ายใน
การฟื้นฟูสภาพแวดล้อมและระบบนิเวศ
ประมาณ **200-500 ล้านบาท** ต่อปี 
ขึ้นอยู่กับขนาดของปัญหาและระดับความ
เสียหาย 
   - ค่าใช้จ่ายในการจ่ายค่าชดเชยให้กับ
ชุมชนที่ได้รับผลกระทบจากการดำเนินงาน 
เช่น ชุมชนรอบท่าเรือ อาจอยู่ที่ประมาณ 
**50-100 ล้านบาท** ต่อกรณี 
2. หากการท ่ า เ ร ื อฯ  ไม ่ปฏ ิบ ั ต ิ ต าม
ข้อกำหนดด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม อาจ
ถูกเรียกเก็บค่าปรับจากหน่วยงานกำกับ
ดูแล ซึ ่งในหลายกรณีอาจอยู ่ที่  **1-3% 
ของรายได้** ต่อปี หรือประมาณ **400-

1. การที่ กทท. ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันอาจทำให้ไม่
สามารถปฏิบัติตามกฎระเบียบใหม่ๆ 
หรือมาตรฐานสากลที่เกี่ยวข้องกับความ
ยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม การบริหารจัดการ
ที่มีประสิทธิภาพ หรือนโยบายต่างๆ ที่
ส ่งเสริมการพัฒนาท่าเรืออย่างยั่งยืน 
ส่งผลให้ถูกลดความเชื ่อถือจากสังคม
และภาครัฐ 
2. เกิดการปล่อยของเสียและมลพิษ 
เช่น น้ำเสียจากท่าเรือ การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการขนส่งสินค้า การใช้
ทรัพยากรธรรมชาติอย่างสิ้นเปลือง โดย
ไม่มีการฟื้นฟูหรือมาตรการลดการใช้
พลังงาน ความเสื่อมโทรมของแหล่งน้ำ
และระบบนิเวศทางทะเล  จากการ

IC4.1/IC4.3 โครงการพัฒนาท่าเรือสู่การ
เป็น Green Port Supply Chain 
IC4.2 พัฒนาทักษะแบบผสมผสาน Power 
Skill สำหรับตำแหน่งงานที่สำคัญ (Key 
Strategic Position) 
IC4.4.1 การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่อ
อนาคต 
IC4.4.2 แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง 
(Manpower Management) 
IC4.4.3 การทบทวนระบบการประเมิน
สมรรถนะในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับ
การเปลี่ยนแปลง 
IC4.4.4 การสร้างผู้บริหารเป็นบุคคลต้นแบบ
ด้านการจัดการความรู้ 
IC4.4.5 การสร้างวัฒนธรรมการแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ผ่านระบบ Online 

แผนงานการประเมินประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) ของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ดำเนินตามแผนร้อยละ 100 (ค่า 
Factor 1.00141 ปีปัจจุบัน/ปีฐาน) 
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ปัจจัยเสีย่ง สาเหต ุ น้ำหนัก 
ระดับความ
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ผลกระทบ 

Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RF4.3: การดำเนินการที่
เกี่ยวขอ้งกับ ESG ไม่เป็นไป
ตามความคาดหวังของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย (3x4) 
RF4.4: ขาดหน่วยงานที่
รับผิดชอบเฉพาะเจาะจง
ด้าน ESG (3x1) 

20 
 
 
 

15 
 
 

 
3x4 

◼◼◼◼◼ 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 

1,200 ล้านบาท** ขึ้นอยู่กับความรุนแรง
ของการฝ่าฝืน 

จัดการที่ไม่เหมาะสม ซึ่งผลกระทบทาง
สิ่งแวดล้อมนี้อาจทำให้ กทท. ต้องเผชิญ
ก ั บ ก า ร ถ ู ก ว ิ พ า ก ษ ์ ว ิ จ า ร ณ ์ จ า ก
ส า ธ า ร ณ ช น แ ล ะ ถ ู ก ล ง โ ท ษ จ า ก
หน่วยงานกำกับดูแล เช่น การถูกปรับ
หรือการออกกฎระเบียบที่เข้มงวดมาก
ข้ึน 

 

 กลุ่มของสาเหตุ 2 การ
จัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี
รวมถึงลูกค้า 
RF4.5 ขาดการ
ประชาสัมพันธ ์ให้ผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียเกิดความเข้าใจและ
เห็นความสำคัญของระบบ
บริหารบุคลากรผู้มี
ความสามารถสูง ทำให้ขาด
ความร่วมมือและการ
สนับสนุนให้เกิดผลสำเร็จ 
(2x1) 

 
 
 

10 

 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 

1. หากการบริหารจัดการไม่ย่ังยืนทำให้
เกิดผลกระทบต่อชื่อเสียงและความเชื่อม่ัน 
อาจส่งผลให้รายได้ลดลง 5-10% ต่อปี 
หรือประมาณ **1,200 ล้านบาท** ต่อปี 
(จากรายได้รวมของการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทยที่ประมาณ 16,000 ล้านบาท) 
 **คาดการณ์การลดลงของกำไรสุทธิ**: 
หากองค์กรต้องเผชิญกับค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม
ในการจัดการผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม
และสังคม หรือการถูกปรับตามกฎหมาย 
กำไรสุทธิอาจลดลง 10-15% หรือ
ประมาณ **800 ล้านบาท** ต่อปี 
 

1. การขาดแนวทางการพัฒนาที่ยั่งยืน
อาจทำให้การท่าเรือแห่งประเทศไทย
สูญเสียความสามารถในการแข่งขันใน
ระยะยาว เนื่องจาก: 
   - องค์กรอื่นๆ ที่มุ่งเน้นการพัฒนาที่
ยั่งยืนอาจได้รับการสนับสนุนมากกว่า 
ทั้งจากภาครัฐและนักลงทุน 
   - ความต้องการจากลูกค้าที่มุ่งเน้น
การขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
เพิ่มข้ึน ทำให้การท่าเรือฯ สูญเสียส่วน
แบ่งตลาดให้กับคู่แข่งที่มีมาตรฐานการ
บริหารจัดการที่ยั่งยืน 

IC4.5.1 โครงการบริหารจัดการและสร้าง
ความสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 
IC4.5.2 โครงการพัฒนาพื ้นที ่ เพ ื ่อการอยู่
อ า ศ ั ย ใ น ช ุ ม ช น ค ล อ ง เ ต ย  Smart 
Community 

 

 กลุ่มของสาเหตุ 3 การ
เปิดเผยข้อมูล ความ
โปร่งใส และการสรา้ง
ความเชื่อมั่นต่อผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียและลูกค้า 
RF4.6: ข้อมูลสำคัญไม่ได้ถูก
นำมาเปิดเผยให้กับผู้มีสว่น
ได้ส่วนเสียตามเกณฑ์ ITA 
ด้าน OIT (2x1) 
RF4.7: ผลการประเมิน ITA 
ไม่เป็นไปตามเป้า (2x1) 

 
 
 
 
 

10 
 
 
 

10 

 
 
 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 

2x1 
◼◼◼◼◼ 

1. หากการท่าเรือฯ สูญเสียความเชื่อม่ัน
และต้องฟื้นฟูภาพลักษณ์องค์กรผ่าน
โครงการหรือกิจกรรมเพื่อสังคม (CSR) 
อาจต้องใช้ค่าใช้จ่ายในการจัดกิจกรรม
ประชาสัมพันธ์หรือโครงการฟื้นฟูประมาณ 
**100-200 ล้านบาท** ต่อปี เพื่อปรับปรุง
ภาพลักษณ์ขององค์กร 

1. การบริหารจัดการที่ไม่ส่งเสริมการ
พัฒนาที่ยั่งยืนอาจทำให้การท่าเรือฯ ถูก
มองว่าไม่รับผิดชอบต่อสังคมและ
สิ่งแวดล้อม ทำให้: 
  1.1 ความเชื่อม่ันจากผู้มีส่วนได้เสีย 
เช่น นักลงทุน พนักงาน และลูกค้า 
ลดลง 
   1.2 ชุมชนท้องถ่ินอาจเกิดความไม่
พอใจและเกิดการประท้วงหรือการ
ฟ้องร้อง 
   อาจส่งผลต่อความสัมพันธ์กับคู่ค้า
หรือพันธมิตรทางธุรกิจที่ให้ความสำคัญ
กับ ESG (Environmental, Social, 
and Governance) 

IC4.6.1 การขับเคลื่อนคุณธรรมและความ
โปร่งใสตามแนวทาง ITA 
 

 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่

กลุ่มของสาเหตุการจดัการ
ในกระบวนการที่เกี่ยวข้อง

 
 
 

 
 
 

1. การท่าเรือฯ มีโครงการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานที่สำคัญ เช่น การขยายท่าเรือและ
การลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ หากกฎหมาย

1. การชะลอการตัดสินใจในการพัฒนา
โครงการหากกฎหมายหรือระเบียบที่
เกี่ยวข้องมีความซับซ้อนและไม่

IC5.1 แนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการ
เพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถ่ายลำ 

แผนดำเนินงานด้าน Compliance 
ผลลัพธ์ :    
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Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

เอื้ออำนวยต่อการ
ดำเนินงาน 

กับกฎหมาย ระเบยีบ และ
มาตรฐาน 
RF5.1 ไม่สามารถลด
อุปสรรคด้านกฎหมายใน
ให้บริการจากธุรกจิที่มี
ศักยภาพ ให้เติบโตเป็นไป
ตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ได้ 
(3x4) 
RF5.2 การพัฒนามาตรฐาน
การกำกับดูแลที่ดีและ
บริการจัดการด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 
(3x1) 
RF5.3 ปรับปรุงกฎระเบียบ
ที่เกี่ยวขอ้งกับการดำเนิน
ธุรกิจล่าชา้กว่าที่กำหนด 
(3x3) 
RF5.4 กฎหมายและ
มาตรฐานใหม่ที่ส่งผล
กระทบต่อการดำเนินธุรกิจ 
(3x2) 
RF5.5 ทักษะด้านกฎหมาย
ขององค์กรไม่สามารถเป็น
ต้นแบบที่ดีในการ
ดำเนินงานเพื่อสร้างความ
น่าเช่ือถือ (3x1) 

 
20 
 
 
 
 
 
 

10 
 
 
 
 
 

20 
 
 
 

25 
 
 
 

10 

 
3x4 

◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 

3x3 
◼◼◼◼◼ 
 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 

และระเบียบไม่เอื้ออำนวย อาจทำให้เกิด
ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการหรือการ
ดำเนินงานโครงการต่างๆ ซึ่งส่งผลกระทบ
ต่อการขยายตัวขององค์กรและต้นทุน
โครงการ 
   1.1 ความล่าช้าในการดำเนินโครงการ: 
หากโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ล่าช้าไป 1-2 ปี อาจทำให้สูญเสียโอกาส
ทางเศรษฐกิจ คาดการณ์การสูญเสียรายได้
จากโครงการใหม่ประมาณ 1,000-2,000 
ล้านบาท ต่อปี 
   1.2 ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มข้ึนจากความล่าช้า: 
หากโครงการต้องใช้เวลานานขึ้น ค่าใช้จ่าย
ในการดำเนินการ เช่น ค่าแรงงานหรือ
ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างอาจเพิ่มข้ึน 10-
20% ซึ่งคิดเป็นค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม 200-
500 ล้านบาท ต่อโครงการ 
2. หากการท่าเรือฯ ไม่สามารถปฏิบัติตาม
กฎหมายหรือมาตรฐานใหม่ได้ อาจต้อง
เผชิญกับค่าปรับหรือบทลงโทษทาง
กฎหมาย ซึ่งอาจสูงถึง 
   2.1 ค่าปรับจากการฝ่าฝืนข้อบังคับด้าน
สิ่งแวดล้อม: การไม่ปฏิบัติตามข้อกำหนด
ด้านสิ่งแวดล้อมอาจทำให้ต้องจ่ายค่าปรับ
ประมาณ 50-100 ล้านบาท ต่อกรณี 
   2.2 ค่าปรับจากการละเมิดข้อกำหนด
ด้านความปลอดภัย: หากเกิดอุบัติเหตุหรือ
การละเมิดมาตรฐานด้านความปลอดภัย 
ค่าปรับอาจสูงถึง 10-50 ล้านบาทต่อครั้ง 

เอื้ออำนวย การท่าเรือฯ อาจต้องใช้
เวลามากข้ึนในการวิเคราะห์และ
ประเมินโครงการใหม่ ซึ่งอาจทำให้การ
ตัดสินใจลงทุนหรือการพัฒนาระบบ
ล่าช้า การที่องค์กรไม่สามารถ
ดำเนินการอย่างรวดเร็วและยืดหยุ่น 
อาจส่งผลให้เสียโอกาสในการขยาย
ธุรกิจหรือพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่
จำเป็นสำหรับการแข่งขันในตลาดโลก 
2.กฎหมายและระเบียบที่ไม่ยืดหยุ่นอาจ
ทำให้การดำเนินงานของการท่าเรือฯ 
ขาดความคล่องตัวและเพิ่มภาระการ
จัดการ เช่น การต้องรายงานผลหรือขอ
อนุญาตที่ซับซ้อน ส่งผลให้ประสิทธิภาพ
การทำงานลดลง การต้องใช้เวลาและ
ทรัพยากรมากข้ึนในด้านการปฏิบัติตาม
กฎหมาย ทำให้ไม่สามารถนำทรัพยากร
เหล่านั้นไปใช้ในการพัฒนากระบวนการ
หรือธุรกิจหลักได้อย่างเต็มที่ 
3. หากการท่าเรือฯ ไม่สามารถปรับตัว
และพัฒนาให้ทันกับมาตรฐานและ
ข้อกำหนดระดับสากล อาจทำให้สูญเสีย
โอกาสในการเป็นผู้นำในภูมิภาค การไม่
สามารถปรับตัวได้อย่างรวดเร็วเมื่อ
เทียบกับท่าเรืออื่น ๆ ในภมูิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ เช่น สิงคโปร์ หรือ
มาเลเซีย อาจส่งผลให้การท่าเรือฯ 
สูญเสียความสามารถในการแข่งขัน 
และไม่ได้รับการยอมรับจาก
ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ระดับโลก 

IC5.2-5 การยกระดับประสิทธิภาพระบบ
สารสนเทศด้านการกำกับดูแลที่ดี (CG-
eSystem) 

- รายงานการดำเนินงาน เสนอ
คณะกรรมการตามโครงสร้างการบริหาร
ความเสี่ยง 

- รายงานการตรวจค้นกฎหมายภายนอกที่
มีผลต่อการดำเนินกิจการของ กทท.  

- รายงานผลการปรับปรุงแก้ไขข้อบังคับ 
ระเบียบ ประกาศฯ ที ่หน่วยงานภายใน 
กทท. 

 RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบเร่ือง 
Compliance (3x4) 

15 3x4 
◼◼◼◼◼ 
 

1. หากการท่าเรือฯ ละเมิดกฎหมายหรือ
กฎระเบียบเนื่องจากไม่มีการควบคุมจาก
หน่วยงาน Compliance อาจถูกระงับการ
ดำเนินการบางส่วนหรือทั้งหมด หรือการ
หยุดให้บร ิการช ั ่วคราว อาจทำให้การ
ท่าเรือฯ สูญเสียรายได้จากการดำเนินงาน
อย่างมีน ัยสำคัญ ซึ ่งอาจทำให้ส ูญเสีย
รายได้จากการขนส่งและบริการท่าเรือ

1. การขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบด้าน 
Compliance ทำให้การท่าเรือฯ เผชิญ
ก ับความเส ี ่ยงในการไม ่ปฏ ิบ ั ติตาม
กฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐาน
ต่าง ๆ ที่เกี ่ยวข้อง เช่น กฎหมายด้าน
สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย หรือการ
ดำเนินธุรกิจระหว่างประเทศ การไม่
ปฏิบัติตามอาจนำไปสู่การถูกปรับหรือ

IC6.1 การพัฒนาโครงสร้างผู้รับผิดชอบงาน
ด้าน Compliance 

การจัดตั้งหน่วยงานกำกับดูแลการปฏิบัติ
ตามมาตรฐานและกฎหมาย 
ผลลัพธ์ : กทท. มีหน่วยงานกำกับดูแลการ
ปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎหมาย 
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Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

ประมาณ 1-5% ของรายได้ประจำปี ซึ่ง
เท่ากับ 400-2,000 ล้านบาทต่อปี  

ถูกดำเนินคดีจากหน่วยงานกำกับดูแล 
ทำให้สูญเสียทรัพยากรทางการเงินและ
ภาพลักษณ์ขององค์กร 
2. หน่วยงาน Compliance มีบทบาท
สำคัญในการตรวจสอบความถูกต้องของ
กระบวนการทำงานและการปฏิบัติตาม
กฎระเบ ียบท ี ่ เก ี ่ ยวข ้ อง  การไม ่มี
หน่วยงานนี้อาจทำให้เกิดความผิดพลาด
ในการทำงาน เช ่น การส่งออกหรือ
นำเข ้าส ินค ้าท ี ่ ไม ่ ได ้ปฏ ิบ ัต ิตามกฎ
ข้อบังคับระหว่างประเทศ หรือการไม่
ปฏ ิบ ั ต ิ ตามข ้ อกำหนดด ้ านคว าม
ปลอดภัย ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาด้าน
การดำเนินงานและทำให้การท่าเร ือฯ 
เส ียเวลาและทรัพยากรในการแก้ไข
ปัญหาเหล่านั้น 

R6 การกำกับติดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วน
ตามกฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานที่เกี่ยวขอ้ง 

สาเหตดุ้านการบริหาร
จัดการข้อพิพาทและคด ี
RF6.1 ไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบเร่ือง 
Compliance (3x4) 
RF6.6 เกิดการละเมิด
จริยธรรมทางสังคม และ/
หรือการทุจริตในหน้าที ่การ
ทุจริตคอรัปชั่น (4x1) 
IRF6.8 องค์กรขาดห่วงโซ่
อุปทานที่มีจริยธรรมและ
มาตรการต่อต้านการทุจริต 
(3x1) 

 
 

20 
 
 

10 
 
 
 

10 

 
 

3x4 
◼◼◼◼◼ 
 

4x1 
◼◼◼◼◼ 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 

1. หากการท่าเรือฯ ละเมิดกฎหมายหรือ
กฎระเบียบเนื่องจากไม่มีการควบคุมจาก
หน่วยงาน Compliance อาจถูกระงับการ
ดำเนินการบางส่วนหรือทั้งหมด หรือการ
หยุดให้บร ิการช ั ่วคราว อาจทำให้การ
ท่าเรือฯ สูญเสียรายได้จากการดำเนินงาน
อย่างมีน ัยสำคัญ ซึ ่งอาจทำให้ส ูญเสีย
รายได้จากการขนส่งและบริการท่าเรือ
ประมาณ 1-5% ของรายได้ประจำปี ซึ่ง
เท่ากับ 400-2,000 ล้านบาทต่อปี  

1. การขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบด้าน 
Compliance ทำให้การท่าเรือฯ เผชิญ
ก ับความเส ี ่ยงในการไม ่ปฏ ิบ ัต ิตาม
กฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐาน
ต่าง ๆ ที่เกี ่ยวข้อง เช่น กฎหมายด้าน
สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย หรือการ
ดำเนินธุรกิจระหว่างประเทศ การไม่
ปฏิบัติตามอาจนำไปสู่การถูกปรับหรือ
ถูกดำเนินคดีจากหน่วยงานกำกับดูแล 
ทำให้สูญเสียทรัพยากรทางการเงินและ
ภาพลักษณ์ขององค์กร 
2. หน่วยงาน Compliance มีบทบาท
สำคัญในการตรวจสอบความถูกต้องของ
กระบวนการทำงานและการปฏิบัติตาม
กฎระเบ ียบท ี ่ เก ี ่ ยวข ้ อง  การไม ่มี
หน่วยงานนี้อาจทำให้เกิดความผิดพลาด
ในการทำงาน เช ่น การส่งออกหรือ
นำเข ้าส ินค ้าท ี ่ ไม ่ ได ้ปฏ ิบ ัต ิตามกฎ
ข้อบังคับระหว่างประเทศ หรือการไม่
ปฏ ิบ ั ต ิ ตามข ้ อกำหนดด ้ านคว าม
ปลอดภัย ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาด้าน
การดำเนินงานและทำให้การท่าเร ือฯ 
เส ียเวลาและทรัพยากรในการแก้ไข
ปัญหาเหล่านั้น 

IC6.1 การพัฒนาโครงสร้างผู้รับผิดชอบงาน
ด้าน Compliance 
IC6.6/IC6.8 การขับเคลื่อนคุณธรรมและ
ความโปร่งใสตามแนวทาง ITA 
IC6.6/IC6.8 การยกระดับประสิทธิภาพระบบ
สารสนเทศด้านการกำกับดูแลที่ดี (CG-
eSystem) 
 

การจัดตั้งหน่วยงานกำกับดูแลการปฏิบัติ
ตามมาตรฐานและกฎหมาย 
ผลลัพธ์ : กทท. มีหน่วยงานกำกับดูแลการ
ปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎหมาย 
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 สาเหตดุ้านการบริหาร
จัดการสัญญารว่มทุน 
RF6.2 องค์กรขาดการ
บริหารจัดการสัญญาร่วมทุน
เพื่อให้สามารถแก้ไขปัญหา
ทันสถานการณ์ และเป็นไป
ตามสัญญา เพื่อไม่ให้เกิดขอ้
พิพาทกบัผู้ร่วมลงทุน (4x3) 

 
 

15 

 
 

3x3 
◼◼◼◼◼ 
 

1.การไม่ปฏิบัติตามข้อตกลงในสัญญาอาจ
นำไปสู่การเกิดข้อพิพาทและการเจรจาใหม่ 
ซึ่งจะต้องใช้ทรัพยากรในการแก้ไขปัญหา
ทางกฎหมาย  
 1.1 ค่าใช้จ่ายในการดำเนินคดีหรือการ
แก้ไขข้อพิพาททางกฎหมาย 10-50 ล้าน
บาท (กรณีทั่วไป) 
 1.2 ค่าใช้จ่ายด้านกฎหมายและการเจรจา
แก้ไขปัญหาประมาณ 10-50 ล้านบาทต่อ
กรณี (กรณีทั่วไป) 

1. การบริหารสัญญาที่ไม่มีประสิทธิภาพ
อาจทำให้โครงการร่วมทุนเกิดความ
ล่าช้าหรือหยุดชะงัก ซึ ่งส่งผลให้การ
ท่าเรือฯ ไม่สามารถสร้างรายได้จาก
โครงการได ้ตามท ี ่คาดหว ัง  กระทบ
รายได้ที ่คาดว่าจะได้รับจากโครงการ
ร่วมทุนอาจหายไปเป็นจำนวนมาก หรือ
ชะลอออกไป ส ่งผลให ้ เก ิดความไม่
สอดคล้องกับแผนการเงินขององค์กร
และกระแสเงินสดลดลงอย่างมีนัยสำคัญ 
2. ค่าใช้จ่ายในการแก้ไขปัญหาและข้อ
พิพาท เมื่อการบริหารสัญญาร่วมทุนไม่
มีประสิทธิภาพ อาจทำให้เกิดข้อพิพาท
หรือความขัดแย้งระหว่างพันธมิตร ซึ่ง
ต้องมีการใช ้ทร ัพยากรในการแก ้ ไข
ป ัญหา เช ่น การเจรจาต่อรอง การ
ดำเนินการทางกฎหมาย หรือการฟื้นฟู
ความสัมพันธ์ กระทบค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม
ใ น ก า ร แก ้ ไ ข ข ้ อพ ิ พ าท  ก า ร จ ้ า ง
ทนายความ และการดำเนินการทาง
กฎหมาย ซึ่งจะเพิ่มภาระทางการเงิน
ของการท่าเรือฯ 

IC6.2.1 การยกระดับประสิทธิภาพระบบ
สารสนเทศด้านการกำกับดูแลที่ดี (CG-
eSystem) 
IC6.2.2 แผนบร ิหารส ัญญาส ัมปทานของ
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการ 
ทลฉ. ข้ันที่ 1-2 ที่จะหมดสัญญา 

 

 สาเหตดุ้านประสิทธภิาพ
การดำเนินการและกำกบั
ดูแล (1st&2nd line) 
RF6.3 ขาดการบูรณาการ
ทำงานทั้งหน่วยงานภายใน 
และพันธมิตร รวมถึง
หน่วยงาน (3x3) 
RF6.4 ไม่สามารถรักษาการ
รับรองมาตรฐานด้านความ
มั่นคงปลอดภัยได้ (4x2) 
RF6.5 โครงการพัฒนา
ระบบการกำกับดแูลที่ดีของ 
กทท. ตามมาตรฐานสากล 
กระบวนการบริหารความ
เส่ียงและควบคุมภายใน 
ระบบบริหารความต่อเนื่อง

 
 
 

10 
 
 
 

15 
 
 

10 
 
 
 
 
 

 
 
 

3x3 
◼◼◼◼◼ 
 
 

4x2 
◼◼◼◼◼ 
 

3x2 
◼◼◼◼◼ 
 
 
 
 

การกำก ับด ูแลภายในขององค ์กรแบ่ง
ออกเป็นหลายระดับ ซึ่งในกรณีของการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) การกำกับ
ดูแลใน 1st Line (สายงานปฏิบ ัต ิการ ) 
และ 2nd Line (สายงานควบค ุมหรือ
สน ับสนุน เช ่น บร ิหารความเส ี ่ยง ) มี
ความสำคัญอย่างยิ่งต่อความสำเร็จและ
ความย่ังยืนขององค์กร ดังนี้ 
1. การบริหารความเสี่ยงที่ไม่เพียงพอ 
    ผลกระทบ ความเสี ่ยงที ่ไม่ได้ร ับการ
บริหารจัดการอย่างเหมาะสมอาจนำไปสู่
ความเสียหายทางการเงินหรือการสูญเสีย
โอกาสทางธุรกิจ โดยเฉพาะความเสี่ยงด้าน
ความปลอดภัยของท่าเรือหรือการจัดการ
โครงการร่วมทุน 
    ความเสี่ยงที่ไม่ได้รับการบริหารอย่าง
เหมาะสมอาจทำให้การท่าเรือฯ สูญเสีย
รายได้หรือเกิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมประมาณ 

1.. พันธมิตรและผู้มีส่วนได้เสียสูญเสีย
ความเชื่อมั่นในความสามารถของการ
ท่าเรือฯ ในการบริหารจัดการร่วมทุน 
ซ ึ ่ งอาจทำให้พ ันธม ิตรถอนตัวจาก
โครงการ หรือไม่ต้องการร่วมลงทุนใน
โครงการอ ื ่นในอนาคต กระทบการ
ท่าเรือฯ จะสูญเสียโอกาสในการขยาย
ความร่วมมือทางธุรกิจ และการร่วมทุน
ใหม่ๆ ซึ่งจะกระทบต่อศักยภาพในการ
สร้างรายได้ในระยะยาว 
2. การไม่บรรลุเป้าหมายทางการเงิน
เม ื ่ อ โครงการร ่ วมท ุน ไม ่ สา ม ารถ
ดำเนินการได้ตามแผนที่วางไว้ เนื่องจาก
การบริหารสัญญาที่ไม่มีประสิทธิภาพ 
การท่าเรือฯ จะไม่สามารถสร้างผลกำไร
หรือคืนทุนจากการลงทุนได้ตามกำหนด 

IC6.3/ IC6.4/ IC6.5/ IC6.7 (1) การยกระดับ
ประสิทธิภาพระบบสารสนเทศด้านการกำกับ
ดูแลที่ดี (CG-eSystem) 
IC6.3/ IC6.4/ IC6.5/ IC6.7 (2) แผน
ดำเนินงานโครงการพัฒนาด้านความม่ันคง
ปลอดภัยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสาร กทท. ตามมาตรฐาน ISO/IEC 27001 
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ปัจจัยเสีย่ง สาเหต ุ น้ำหนัก 
ระดับความ

รุนแรง 
ผลกระทบ 

Existing Control Mitigation Plan 
เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

ทางธุรกิจ กระบวนการ
กำกับดแูลองค์กร การ
ดำเนินงานด้านการแสดง
ความรับผิดชอบต่อชุมชน
และสิ่งแวดล้อม (CSR) ของ 
กทท. ไม่เป็นไปตามแผนที่
กำหนด (3x2) 
RF6.7 การพัฒนามาตรฐาน
การกำก ับด ู แลท ี ่ ด ี และ
บ ร ิ ก า ร จ ั ด ก า ร ด ้ า น
เทคโนโลยีสารสนเทศอาจ
ไม่ได้รับการรับรองมาตรฐาน 
(3x1) 

 
 
 
 
 
 
 
 

10 

 
 
 
 
 
 
 
 

3x1 
◼◼◼◼◼ 
 

100-300 ล้านบาทต่อปี จากความเสียหาย
ทางกายภาพหรือการดำเนินการที่ผิดพลาด 
2.การปฏิบัติงานที่ไม่มีประสิทธิภาพ 
   ผลกระทบการปฏ ิบ ั ต ิ ง านท ี ่ ไม ่ มี
ประส ิทธ ิภาพจะส่งผลให้การท่าเรือฯ 
สูญเสียโอกาสทางธุรกิจ ความสามารถใน
การแข่งขัน และความเชื่อม่ันจากลูกค้า 
   ความล่าช้าและความผิดพลาดในการ
ปฏิบัติงานอาจทำให้สูญเสียรายได้จาก
ลูกค้าและโอกาสทางธุรกิจประมาณ 200-
500 ล้านบาทต่อปี 
3. ความผ ิดพลาดในการปฏ ิบ ัต ิ ต าม
กฎหมายและข้อกำหนด 
ทำให้การท่าเรือฯ ต้องจ่ายค่าปรับทาง
กฎหมายหรือเผชิญกับการฟ้องร้องทาง
กฎหมาย ซึ่งส่งผลกระทบต่อชื่อเสียงและ
ความน่าเชื่อถือขององค์กร 
     ค ่าเส ียหายและค่าปร ับจากการไม่
ปฏิบัติตามกฎหมายหรือมาตรฐานอาจสูง
ถึง 50-100 ล้านบาทต่อปี ขึ้นอยู่กับความ
รุนแรงของกรณี 
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รูปที่ 3.2 ภาพแสดงผลการวเิคราะห์ Risk Correlation Map ของ กทท. ปีงบประมาณ 2567 
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รูปที่ 3.3 ภาพแสดงความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรของ กทท. ปีงบประมาณ 2567 (Risk Correlation Map) 
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ตอนที่ 6 Portfolio View of Risk  
การจัดทำ Portfolio View of Risk เป็นการจัดทำแบบจำลองที่เหมาะสม/นำแบบจำลองดังกล่าวไปใช้ใน

การบริหารความเสี่ยงในภาพรวม เพื่อสะท้อนถึงช่วงเบี่ยงเบนที่ยังอยู่ในวิสัยที่องค์กรสามารถจัดการได้ โดยเฉพาะ
ควรมีการวิเคราะห์เพิ่มเติมในกรณีที่ปัจจัยเสี่ยงมากกว่า 1 ปัจจัยเสี่ยง เกิดขึ้นพร้อมกัน ดังนั้น ระดับความเสี่ยง
สูงสุด และช่วงเบี่ยงเบนสูงสุดในภาพรวมขององค์กรยังอยู่ในวิสัยที่สามารถจัดการได้หรือไม่ โดยมีขั้นตอนในการ
จัดทำ ดังนี้  

1. พิจารณาตัวชี้วัดระดับองค์กรของ กทท. ประจำปี 2567 ทั้งท่ีเป็นเป้าหมายทางการเงินและ เป้าหมายที่
ไม่ใช่ทางการเงิน  

2. พิจารณาปัจจัยเสี่ยงประจำปี 2567 ทุกตัว ที่จะมีผลกระทบต่อเป้าหมายทางการเงินและเป้าหมายที่
ไม่ใช่ทางการเงินขององค์กร  

3. สร้างตารางความเชื่อมโยงระหว่างปัจจัยเสี่ยงและผลกระทบต่อเป้าหมายทางการเงินและเป้าหมายที่
ไม่ใช่ทางการเงิน
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ตารางท่ี 6.1 Portfolio View of Risk 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือ

ไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 
R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนอง

ความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการ

ลงทุนต่ำกว่าระดับความเส่ียงท่ียอมรับได้ 
R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจท่ี

ย่ังยืน 
R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการ

ดำเนินงาน 
R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย 

ระเบียบ และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของ
โอกาส (Gain) 

ล้านบาท 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของ
โอกาส (Gain) 

ล้านบาท 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของโอกาส 
(Gain) 
ล้านบาท 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของ
โอกาส 
(Gain) 
ล้านบาท 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของ
โอกาส 
(Gain) 
ล้านบาท 

สาเหตุ มูลค่าต้นทุน 
(Cost) 
ล้านบาท 

มูลค่าสูญเสีย 
(Loss) 

ล้านบาท 

มูลค่าของ
โอกาส (Gain) 

ล้านบาท 

สาเหตุด้านยกระดับและ
การเติบโต 

80 200 800 กลุ่มของสาเหตุ 1 
กระบวนการ 

39.9 120 * กลุ่มของสาเหตุ 1 ผล
การดำเนินงานด้าน
จัดการการเงินและ
บัญช ี

8 58 * กลุ่มของสาเหตุ 1 การ
จัดการประสิทธิภาพ
เชิงนิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-efficiency) 

3.185 1,500 * กลุ่มของสาเหตุการ
จัดการในกระบวนการที่
เก่ียวข้องกับกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐาน 

0 300 * สาเหตุด้านการบริหาร
จัดการข้อพิพาทและคดี 

1.185 480 * 

สาเหตุด้านการพัฒนา
โครงสร้างและสิ่งอำนวย
ความสะดวกให้มี
ประสิทธิภาพสูง 

84 240 * กลุ่มของสาเหตุ 2 
เทคโนโลยีดิจิทัล 

203 120 350 กลุ่มของสาเหตุ 2 การ
จัดการด้านรายได้ 

28.5 200 460 กลุ่มของสาเหตุ 2 การ
จัดการผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียรวมถึงลูกค้า 

0.8 1,200 *     สาเหตุด้านการบริหาร
จัดการสัญญาร่วมทุน 

15 100 * 

สาเหตุด้านการบริหาร
จัดการท่าเรือให้เป็น
มาตรฐานสากล 

1.9 800 500 กลุ่มของสาเหตุ 3 
บุคลากร 

6.1 300 * กลุ่มของสาเหตุ 3 การ
จัดการด้านต้นทุน 

0 292 * กลุ่มของสาเหตุ 3 การ
เปิดเผยข้อมูล ความ
โปร่งใส และการสร้าง
ความเชื่อม่ันต่อผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียและ
ลูกค้า 

0 200 *     สาเหตุด้านประสิทธิภาพ
การดำเนินการและกำกับ
ดูแล (1st&2nd line) 

0 400 * 

    กลุ่มของสาเหตุ 4 
นวัตกรรม 

2 ** 350                 

รวม 165.9 1,240 1,300  249 540 700  36.5 550 460  3.985 2,900 0  0 300 0  16.185 980 0 
โอกาสเกิด                        
Worst case  1,240 0     540 0   550 0   2,900 0   300 0   980 0 
Base case   44 500     20 100   60 100   60 0   0 0   0 0 
Best case   0 1,300     0 700   0 460   0 0   0 0   0 0 
                        

 ความน่าจะเป็นไปได้ท้ังหมดจากสถานการณ์ต่างๆ   กราฟแสดงมูลค่าของผลกระทบท้ังด้านบวกและลบ (ล้านบาท) กับโอกาสท่ีจะเกิดขึ้น (ปี) ในแต่ละสาเหตุของความเส่ียง   ความน่าจะเป็นในกรณีต่างๆ ท่ีมีมาตรการการควบคุมและบริหารความเส่ียงเป็นไปตามเป้าหมายและไม่เป็นไปตาม 
  Opportunity/Risk           เป้าหมายรวมถึงการคว้าโอกาส Appetite/Tolerance 

 
 

ประมาณการผลการ
ทดสอบเม่ือรวมความ
เป็นไปได้ที่อาจจะสูญเสีย
หรือมูลค่าจากโอกาส 

-44 ล้านบาท/ 
500 ล้านบาท 

-20 ล้านบาท/ 
100 ล้านบาท 

-60 ล้านบาท 
100 ล้านบาท 

-60 ล้านบาท -0 ล้านบาท -0 ล้านบาท 

มูลค่าที่เกิดขึ้นจากการ
วิเคราะห์ความเสี่ยง 

456 ล้านบาท 80 ล้านบาท 40 ล้านบาท -60 ล้านบาท -0 ล้านบาท -0 ล้านบาท 

Appetite -0 ล้านบาท / 1,300 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 700 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 460 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 0 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 0 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 0 ล้านบาท 
Tolerance -44 ล้านบาท / 500 ล้านบาท -20 ล้านบาท / 100 ล้านบาท -60 ล้านบาท / 100 ล้านบาท -60 ล้านบาท / 0 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 0 ล้านบาท -0 ล้านบาท / 0 ล้านบาท 
ประมาณการผลกระทบ -184 ล้านบาท 
ประมาณการโอกาส 700 ล้านบาท 

 
ประมาณการณ์กำไรเมื่อรวมสมมติฐานความเสี่ยง ปีงบประมาณ 2567 (ล้านบาท) ระยะสั้น (ปี 2566-2570) (ล้านบาท) ระยะกลาง (ปี 2571-2575) (ล้านบาท) ระยะยาว (ป ี2576-2580) (ล้านบาท) 

Appetite/เป้าหมาย 6,385 + (VR+2,460) 8,283 9,243 10,391 
Tolerance/Triger 6,100 + (VR+700) 7,869 8,781 9,872 

คาดการณ์ 6,971 7,987 9,859 10,621 

-184 

-6,510 

15,750 

possibility 

Tolerance 

Appetite 

2,460 
700 

Lo
ss

 

Opportunity 

Ga
in

 

               73         ระยะยาว    72                     71             70              ระยะกลาง      69                                68                    ระยะสั้น (67)                                   

RC 
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RC 
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RC4.3 
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-2,000

3,000
Best Base Worst
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ตอนที่ 7 การประเมิน Cost & Benefit 
 R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

ตารางประเมิน Cost & Benefit  R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC1.1 สาเหตดุ้าน
ยกระดับและการ
เติบโต 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ 
5 ล้านบาทต่อป ี

- ชื่อเสียงและความเชื่อมั่นต่อ
องค์กรลดลงเมื่อไม่สามารถ
แสดงวิสัยทัศน์การเติบโตของ
กทท. ได้ 
- เกิดการร้องเรียนจากลูกคา้/
คู่ค้า จากการบริการที่ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของ
ลูกค้า 

1. มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบงั 
8.7 ล้าน TEU (กรณีเติบโตปกติที่ 1.5%) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

MP1.1.1 โครงการส่งเสริม
การตลาดเชิงรุกของ กทท. 
MP1.1.2 : โครงการเขตปลอด
อากรท่าเรือกรุงเทพ (Bangkok 
Port Freezone) 
MP1.1.3 : โครงการความร่วมมือ
ขนส่งตู้สินค้า Transshipment 
(การท่าเรือฯ-Okhna Mong 
Port) 
 

ค่าดำเนินงานด้านการพัฒนา
โครงการใหม่ ประชาสัมพันธ์
และจัดเตรียมพื้นที่โครงการ 
80 ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนที่ Freezone 
หรือท่าเรือคู่ความร่วมมือไม่
สามารถควบคุมระยะเวลาใน
การดำเนินงานหรือ คุณภาพ
ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่
กำหนด 

1. มีปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบงั 
9.1 ล้าน TEU (กรณีเติบโตที่ 5%) หรือ
ประมาณ 1,000 ล้านบาท 
2. ได้ลงนามความร่วมมือทางธุรกจิกัย
ท่าเรือพันธมิตร MOU 1 ฉบับ 
3. สามารถให้บริการเขตปลอดอากรท่าเรือ
กรุงเทพได้อย่างสมบูรณ์ โดยจะมปีริมาณ
สินค้า,ปริมาณตู้สินค้าที่เพิ่มขึ้นของท่าเรือ
กรุงเทพ  
4. ดำเนินการตามโครงการความรว่มมือ
ขนส่งตู้สินค้า Transshipment (การ
ท่าเรือฯ - Okhna Mong Port) ปริมาณตู้
สินค้าจากโครงการ 3,600 TEU 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ ส่งผลต่อความพึง
พอใจของลูกค้าและ
ผู้ใช้บริการ 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

RC2.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 กระบวนการ 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC2.1 กลุ่มของสาเหตุ 
1 กระบวนการ 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ 
5 ล้านบาทต่อป ี

- ชื่อเสียงและความเชื่อมั่นต่อ
องค์กรลดลงเมื่อไม่สามารถ
แสดงให้เห็นถึงกระบวนการ
ดูแลลูกค้าที่มีมาตรฐานเป็นที่
ยอมรับของลูกค้าได ้
- เกิดการร้องเรียนจากลูกคา้/
คู่ค้า จากการบริการที่ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของ
ลูกค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถบริหารจัดการให้การ
บริการเป็นไปตามความต้องการของ
ลูกค้า (รักษารายไดจ้ากสินค้าที่อาจ
ลดลง 10 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

1. โครงการยกระดับการ
ให้บริการของกระบวนการสำคัญ
ผ่านการจัดทำข้อตกลงระดับการ
ให้บริการ (SLA) 
2. โครงการจัดการความสัมพันธ์
ลูกค้าของ กทท. (CRM) 
 

ค่าดำเนินงานด้านการตลาด 
ประชาสัมพันธ ์39.9 ล้าน
บาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
>3.8 (เพิ่มขึ้นจากป ี2566) 
2. จำนวนขอ้ร้องเรียนของลูกค้าที่
เกี่ยวขอ้งกับกระบวนการใน SLA 
ลดลงเมื่อเทียบกับปีฐาน 10%  
3. ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียของ กทท. >4.00  
4. ความสำเร็จของแผนงาน/โครงการ 
(ความพึงพอใจต่อกิจกรรม CRM 
เพิ่มขึ้น 3% จากปี2566) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ ส่งผลต่อความพึง
พอใจของลูกค้าและ
ผู้ใช้บริการ 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 RC2.2 กลุ่มของสาเหตุ 2 เทคโนโลยีดิจิทัล 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC2.2 กลุ่มของสาเหตุ 
2 เทคโนโลยีดิจิทัล 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 5 ล้านบาทต่อป ี
2. มีโอกาสสูญเสียรายได้
จากการให้บริการที่ไม่
สามารถตอบสนองความ
ต้องการลูกค้าได้ 60 ล้าน
บาท หรือคิดเป็นปริมาณตู้
สินค้าที่เกิดปัญหา 40,000 
TEU 

- ชื่อเสียงและความเชื่อมั่นต่อ
องค์กรลดลงเมื่อไม่สามารถ
แสดงให้เห็นถึงกระบวนการ
ดูแลลูกค้าที่มีมาตรฐานเป็นที่
ยอมรับของลูกค้าได ้
- เกิดการร้องเรียนจากลูกคา้/
คู่ค้า จากการบริการที่ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของ
ลูกค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถสร้างรายได้จากการ
ให้บริการสินค้าได้ตามเป้าหมาย 
(รักษารายได้จากสินค้าที่อาจลดลง 
10 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

1. แผนการนำระบบ
ใบเสร็จรับเงิน/ใบกำกับภาษี
อิเล็กทรอนิกส์มาใช้กับการรับเงิน
ผ่านระบบ e-payment 

ค่าดำเนินงานด้านเทคโนโลยี
ดิจิทัล 203 ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1 .โอกาสในการลดต้นทุนในการ
ดำเนินงาน 5% หรือ 350 ล้านบาท 
2. สามารถเพิ่มการใหบ้ริการที่
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า
และผู้มีส่วนได้เสีย ที่อาจส่งผลให้
สามารถเพิ่มมูลค่าจากการให้บริการ
สินค้า ซ่ึงเป็นรายได้ 120 ล้านบาท 
หรือ 60,000 TEU 

1. การนำเทคโนโลยีมา
ประยุกต์ใช้ในการดำเนินงาน
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ดำเนินงานและการ
ให้บริการ ซ่ึงหากพัฒนา
เป็นไปตามเป้าหมายจะทำ
ให้สามารถสร้างการ
ให้บริการที่สร้างมูลค่าเพิ่ม
จากลูกค้าโดยสามารถออก
ใบเสร็จรับเงิน/ใบกำกับภาษี
อิเล็กทรอนิกส์ของระบบ
บริหารจัดการทรัพย์สินของ 
กทท., งานรับเงินศูนย์ชำระ
ค่าภาระและค่าบริการจุด
เดียวเบ็ดเสร็จ (One Stop 
Service) ระบบประตู
อัตโนมัติของ ทกท. และงาน
รับเงินจากใบแจ้งหนี้เงินเช่ือ 

✓ 



 

 220/265 

ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
2. Big Data เป็นการจัดการ
ข้อมูลขนาดใหญ่เพื่อ
เช่ือมโยงบูรณาการ
กิจกรรมโลจิสติกสแ์ละการ
ขนส่งทางน้ำ ตั้งแต่ต้นน้ำ
จนถึงปลายน้ำ เพื่อลด
ต้นทุน และระยะเวลาในการ
ดำเนินงาน  
3. กทท. สามารถนำ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมที่
ทันสมัยมาใช้ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เช่น ระบบ
การขนถ่ายสินค้าอัตโนมัต ิ
การใช้เทคโนโลยีดิจิทัลใน
การจัดการท่าเรือ หรือ
ระบบติดตามการขนส่งที่
ทันสมัย 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 RC2.3 กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC2.3 กลุ่มของสาเหตุ 
3 บุคลากร 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 5 ล้านบาทต่อป ี
2. มีโอกาสสูญเสียรายได้
จากการให้บริการที่ไม่
สามารถตอบสนองความ
ต้องการลูกค้าได้ 60 ล้าน
บาท หรือคิดเป็นปริมาณตู้
สินค้าที่เกิดปัญหา 40,000 
TEU 

- ชื่อเสียงและความเชื่อมั่นต่อ
องค์กรลดลงเมื่อไม่สามารถ
แสดงให้เห็นถึงกระบวนการ
ดูแลลูกค้าที่มีมาตรฐานเป็นที่
ยอมรับของลูกค้าได ้
- เกิดการร้องเรียนจากลูกคา้/
คู่ค้า จากการบริการที่ไม่
เป็นไปตามความคาดหวังของ
ลูกค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถสร้างรายได้จากการ
ให้บริการสินค้าได้ตามเป้าหมาย  
(รักษารายได้จากสินค้าที่อาจลดลง 
10 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

1. แผนการทบทวนระบบการ
ประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 
2. แผนสร้างความรู้ความเข้าใจ 
แนวปฏบิัติเกี่ยวกับการปฏิบัติงาน
ของต้นสังกัดโครงสร้างแบบ ใหม่/
Sandbox 
3. แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง 
(Manpower Management) 

ค่าดำเนินงานด้านบุคลากร 
6.1 ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1. องค์กรสามารถพัฒนาบุคลกากรให้
เหมาะสมกับสมรรถนะที่องค์กร
กำหนดทุกสายงาน 
  1.1 ดำเนินการประเมินสมรรถนะ
ทั่วทั้งองค์กร และสรุปผลการประเมิน
สมรรถนะ  รวมถึงจัดทำแผนพัฒนา
รายบุคคลของ กทท. ที่ได้รับความ
เห็นชอบ 
  1.2 สรุปผลจำนวนหน่วยงานที่
ปรับเปลี่ยนวิธกีารปฏิบัติงานได้สำเร็จ
ตาม Sandbox ร้อยละ 80 
  1.3 บริหารจัดการอัตรากำลัง
ส่วนเกิน/ส่วนขาด ตามแผนบรหิาร
อัตรากำลังฯ แลว้เสร็จ ร้อยละ 60 
2. องค์กรสามารถปรับโครงสร้าง
องค์กรให้เหมาะสมกับธุรกิจใหม่ที่จะ
เกิดขึ้นในอนาคตสามารถป้องกันการ
สูญเสียจากอัตราส่วนผลิตภาพได้
มากกว่า 2% หรอื 300 ล้านบาท 

1. พนักงานหรือแรงงานฝีมือ
ที่ทำงานใน กทท. สามารถ
สร้างแรงจูงใจในการทำงาน
ในองค์กรเพื่อการแข่งขันได้
ดี โดยจะสามารถรักษา
พนักงานที่มีการพัฒนาและ
มีขีดความสามารถสูง 
2. การที่ กทท. สามารถ
ยกระดับความสามารถใน
การแข่งขันทำใหก้ารพัฒนา
บุคลากรเป็นไปอย่าง
ต่อเนื่อง พนักงานได้รับการ
ฝึกอบรมทักษะใหม่ๆ หรือ
ได้รับโอกาสในการเรียนรู้
เทคโนโลยีและกระบวนการ
ทำงานที่ทันสมัย ทำให้
ความรู้และทักษะที่จำเป็น
ต่อการทำงานในยุคใหม ่ 

✓ 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 RC2.4 กลุ่มของสาเหตุ 4 นวัตกรรม 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R2 ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC2.4 กลุ่มของสาเหตุ 
4 นวัตกรรม 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 1 ล้านบาท/ป ี

- ความเชื่อมั่นและภาพลักษณ์
องค์กรสู่การเป็นท่าเรือระดับ
โลกและการให้บริการที่เป็น
เลิศลดลง จากการที่ไม่แสดง
ให้เห็นถึงการพัฒนาอย่างเป็น
รูปธรรม 
- ไม่เกิดการเรียนรู้ในการ
พัฒนากระบวนการเทียบเคียง
คู่เทียบ/คู่แข่ง และความ
ต้องการความคาดหวังจาก
ลูกค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถสร้างรายได้จากการ
ให้บริการสินค้าได้ตามเป้าหมาย 
(รักษารายได้จากสินค้าที่อาจลดลง 
10 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนพัฒนาผู้มีความคิดสร้างสรรค์
เชิงนวัตกรรม (PAT Innovation 
Creator) 
ผลลัพธ์ : ผลประเมินการเข้าร่วม
โครงการฯ 

ค่าดำเนินงานด้านนวัตกรรม 
2 ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1. องค์กรสามารถมีต้นแบบนวัตกรรม
หรือการปรับปรุงกระบวนการที่
สามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการ
บริการได้ 5 % หรือเป็นจำนวน 350 
ล้านบาท 
 

สามารถนำนวัตกรรม 
ประยุกต์ใช้ร่วมกับ Big 
Data ในการจัดการข้อมูล
ขนาดใหญ่เพื่อเช่ือมโยง
บูรณาการกิจกรรมโลจิสติกส์
และ การขนส่งทางน้ำ ตั้งแต่ 
ต้นน้ำจนถึงปลายนำ้ เพื่อ 
ลดต้นทุน และระยะเวลาใน
การดำเนินงาน อย่างน้อย 1 
นวัตกรรมต้นแบบ/ปรับปรุง
กระบวนการ 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

RC3.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการดำเนินงานด้านจัดการการเงินและบัญชี 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลกัและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC3.1 กลุ่มของสาเหตุ 
1 ผลการดำเนินงาน
ด้านจัดการการเงิน
และบญัช ี

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 1 ล้านบาท/
ปี 
2. กรณีที่ไม่มีการ
บริหารความเส่ียง
เพิ่มเติมเพื่อจัดการ
บัญชีทางสังคมของ
ท่าเรือภูมิภาคจะทำให้
คงสภาวะขาดทุน 292 
ล้านบาทต่อไป 

1. ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์องค์กรสู่การเป็น
ท่าเรือระดับโลกและการ
ให้บริการที่เป็นเลิศลดลง จาก
การที่ไม่แสดงให้เห็นถึงการ
พัฒนาอยา่งเป็นรูปธรรม 
2. ไม่เกิดการเรียนรู้ในการ
พัฒนากระบวนการเทียบเคียง
คู่เทียบ/คู่แข่ง และความ
ต้องการความคาดหวังจาก
ลูกค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถจัดการแหล่งทุน ต้นทุน
ทางการเงินได้อย่างมีประสิทธิภาพ
โดยใช้เงินลงทุนของ กทท. 
3. สามารถรักษาต้นทุนทางการเงินไว้
ได้ (80 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนการทบทวนนโยบายและ
กระบวนการจัดหาแหล่งเงินทุน (เงินกู)้ 
ผลลัพธ์ : ได้ฉบับสมบูรณ์ และเผยแพร ่

1. นโยบายการเข้าถึงเงินทุนอย่าง
โปร่งใสและเป็นธรรม  

2. คู่มือการดำเนินการจัดหาเงินกู ้
แผนการพัฒนากระบวนงานทางบัญชี
ทางสังคม 
ผลลัพธ์ : นโยบายและแนวปฏิบัติการ
แยกบัญชีเชิงสังคมและพาณิชย ์ฉบับ
สมบูรณ์ และเผยแพร ่

ค่าดำเนินงานด้าน
จัดการการเงินและบัญชี 
8 ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1. สามารถการบรหิารจัดการ
ทรัพย์สินและแหล่งทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ และการลงทุนที่ให้
ผลตอบแทนตามที่คาดหวัง 3-5% ตอ่
ปี หรือ 58 ลา้นบาท 
 
 

1. หากการดำเนินธุรกจิและ
การบริหารจัดการทรัพย์สิน
สร้างผลประกอบการเป็นไป
ตามระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ ช่วยป้องกันความ
เส่ียงด้านสภาพคล่อง เช่น 
การหมุนเงินทุน หรือการ
ชำระหนี้สินระยะสั้น ซ่ึงอาจ
ส่งผลให้องค์กรต้องพึ่งพา
การกู้ยืมมากขึ้น และทำให้
ต้นทุนทางการเงินเพิ่มขึ้น 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

RC3.2 กลุ่มของสาเหตุ 2 การจัดการด้านรายได้ 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลกัและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC3.2 กลุ่มของสาเหตุ 
2 การจัดการดา้น
รายได ้

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 1 ล้านบาท/
ปี 
2. กรณีที่ไม่มีการ
บริหารความเส่ียง
เพิ่มเติมเพื่อจัดการ
บัญชีทางสังคมของ
ท่าเรือภูมิภาคจะทำให้
คงสภาวะขาดทุน 292 
ล้านบาทต่อไป 

1. ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์องค์กรสู่การเป็น
ท่าเรือระดับโลกและการ
ให้บริการที่เป็นเลิศลดลง 
จากการที่ไม่แสดงให้เห็นถึง
การพัฒนาอย่างเป็นรูปธรรม 
2. ไม่เกิดการเรียนรู้ในการ
พัฒนากระบวนการ
เทียบเคียงคู่เทียบ/คู่แข่ง 
และความต้องการความ
คาดหวังจากลกูค้า 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. สามารถจัดการแหล่งทุน ต้นทุนทาง
การเงินได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยใช้เงิน
ลงทุนของ กทท. 
3. สามารถรักษาต้นทุนทางการเงินไว้ได้ 
(80 ล้านบาท) 

ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์ขององค์กรใน
ด้านการบริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนจัดเก็บรายได้ค่าเช่านอกเขตรั้ว
ศุลกากร 
ผลลัพธ์ : รายได้จากการประมาณการ
นอกเขตร้ัวศุลกากร ทกท. 460,000,000 
บาท 
โครงการเขตปลอดอากรทา่เรือกรุงเทพ 
(Bangkok Port Freezone) 
ผลลัพธ์ : สามารถให้บริการเขตปลอด
อากรท่าเรือกรุงเทพได้อยา่งสมบูรณ์ โดย
จะมีปริมาณสินค้า,ปริมาณ ตู้สินค้าที่
เพิ่มขึ้นของท่าเรือกรุงเทพ   

ค่าดำเนินงานด้านการ
จัดการด้านรายได้ 28.5 
ล้านบาท  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี
บริษัทเอกชนไม่สามารถ
ควบคุมระยะเวลาในการ
ดำเนินงานหรือ คุณภาพให้
เป็นไปตามมาตรฐานที่
กำหนด 

1. สามารถสร้างกำไรจากการดำเนินงาน
ของ กทท. เป็นไปตามเป้าหมายที่ 6,385 
ล้านบาท  
2. สามารถรักษาอัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA) ไม่ต่ำกว่า 
    2.1 ทกท. ร้อยละ 0.00 
    2.2 ทลฉ. ร้อยละ 21.75 
3. สามารถรักษาการเติบโตของรายได้ไว้ได้
อย่างต่อเนื่อง 200 ล้านบาท 
4. สามารถการสร้างมูลค่าเพิ่มจากพื้นที่
นอกเขตร้ัวศุลกากร ทกท. 460 ล้านบาท 

1. หากธุรกิจหลกัของ
องค์กรสามารถรักษาสร้าง
ผลประกอบการให้เป็นไป
ตามคาดการณ์ไว้อยา่ง
ต่อเนื่อง จะทำให้
ความสามารถในการสร้าง
การเติบโตขององค์กรและ
ธุรกิจใหม่อย่างต่อเนื่อง  

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลักและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

RC3.3 กลุ่มของสาเหตุ 3 การจัดการด้านต้นทุน 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลกัและการบริหารจัดการทรัพย์สินการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสี่ยงท่ียอมรับได้ 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RC3.3 กลุ่มของสาเหตุ 
3 การจัดการดา้น
ต้นทุน 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการ
ตามปกต ิ

1. ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ 1 
ล้านบาท/ป ี
2. กรณีที่ไม่มีการบริหารความเส่ียง
เพิ่มเติมเพื่อจัดการบัญชีทางสังคม
ของท่าเรือภูมิภาคจะทำให้คง
สภาวะขาดทุน 292 ลา้นบาทต่อไป  
3. ท่าเรือเชียงของถูก Disruption 
จนไม่มีสภาพของท่าเรือขนส่งสินค้า
ในเชิงธุรกิจ ส่งผลให้เกิดการ
ขาดทุน 700,000 บาทต่อป ี

1. ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์องค์กรสู่
การเป็นท่าเรือระดับโลกและการให้บริการ
ที่เป็นเลิศลดลง จากการที่บริหารท่าเรือ
ขาดทุน 
2. ไม่เกิดการเรียนรู้ในการพัฒนา
กระบวนการเทียบเคียงคู่เทียบ/คู่แข่ง และ
ความต้องการความคาดหวังจากลูกค้า 
2. ท่าเรือเชียงของถูก Disruption จนไม่มี
สภาพของท่าเรือขนส่งสินค้าในเชิงธุรกิจ 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. ท่าเรือเชียงของรักษาภาพลักษณ์การ
เป็นท่าเรือชุมชน  
3. สามารถรักษาต้นทุนทางการเงินไว้ได้ 
(80 ล้านบาท) 

1. ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์ขององค์กร
ในด้านการบริการ 
3. ท่าเรือเชียงของ
รักษาภาพลักษณก์าร
เป็นท่าเรือชุมชน  
 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

โครงการรองรับ
เรือท่องเที่ยว 
ท่าเรือเชยีงของ 
ผลลัพธ์ : ลดการ
ขาดทุนไม่ต่ำกวา่ 
50% จากปีฐาน 
2565 (รายได้
รวม 65,000 
บาท) 

ค่าดำเนินงานใช้งบประมาณ
ประจำปีปกต ิ

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์ขององค์กร
ลดลง กรณี กทท. ไม่สามารถควบคุม
ระยะเวลาในการดำเนินงานหรือ คุณภาพ
ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด 

1. สามารถการสร้างรายได้จากการ
ดำเนินงานที่ท่าเรือเชียงของ 65,000 บาท 
(ในสภาวะทีโ่ดน Disruption จากเส้นทาง
ขนส่งผ่านสะพาน ไทย-ลาว) 
2. สามารถลดการขาดทุนการดำเนินงาน
ของท่าเรือเชียงของจากกรณีปกติ 50% 
หรือจากการขาดทุนปกติ 700,000 บาท
ต่อปี เหลือ 350,000 บาทต่อป ี
3. สามารถลดผลกระทบที่เกิดจากการ
ขาดทุนการดำเนินงานของท่าเรือภูมิภาคที่ 
60 ล้านบาท  
4. สามารถควบคุมค่าใช้จ่ายของ กทท. ให้
เป็นไปเป้าหมายไม่เกิน 8,500 ล้านบาท 

1. หากธุรกิจหลกัของ
องค์กรสามารถรักษา
สร้างผลประกอบการให้
เป็นไปตามคาดการณ์ไว้
อย่างต่อเนื่อง จะทำให้
ความสามารถในการ
สร้างการเติบโตของ
องค์กรและธุรกิจใหม่
อย่างต่อเนื่อง  

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 

RC4.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 การจัดการประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือกใน
การจัดการ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RC4.1 กลุ่มของสาเหตุ 
1 การจัดการ
ประสิทธภิาพเชงินิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-
efficiency) 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 1.5 ล้านบาท/ป ี
2. กรณีที่ไม่มีการบริหาร
ความเส่ียงเพิ่มเติมเพื่อ
จัดการประสิทธภิาพเชิง
นิเวศเศรษฐกิจ (Eco-
efficiency) จะทำให้อาจ
เกิดความเสียหายจนต้องเกิด
ค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟู 60 
ล้านบาท 

1. ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์องค์กรสู่การเป็น
ท่าเรือระดับโลกและการ
ให้บริการที่เป็นเลิศลดลง จาก
การที่เป็นท่าเรือที่ไม่สามารถ
บรรลุเป้าหมายด้าน
สภาพแวดล้อมและชุมชน 
รวมถึงไม่สามารถนำเป้าหมาย
ระดับประเทศในการจัดการ 
CO2 มาบริหารให้เกิด
ประสิทธิผล 

1. ระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
3.76 (เทียบเท่าปี 2566) 
2. กทท. ยังคงเป็นท่าเรือ
ระดับประเทศของไทยโดยมีการ
ดำเนินธุรกิจที่คำนึงถึงสภาพแวดล้อม 
สังคม เศรษฐกิจ ตามสมควรที่มีผล
ประกอบการกำไร มากกว่า 6,300 
ล้านบาท  (รักษารายได้จากสินค้าที่
อาจลดลง 10 ล้านบาท) 

1. ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์ขององค์กรใน
ด้านการบริการ 
2. กทท. ยังคงเป็นท่าเรือ
ระดับประเทศของไทยโดยมี
การดำเนินธุรกจิที่คำนึงถึง
สภาพแวดล้อม สังคม 
เศรษฐกิจ ตามสมควร 
 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนงานการประเมิน
ประสิทธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-Efficiency) ของ กทท. 
ผลลัพธ์ : ดำเนินตามแผนร้อย
ละ 100 (ค่า Factor 1.00141 
ปีปัจจุบัน/ปีฐาน) 

1. ค่าใช้จ่ายด้านการจัดการ
ประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
3.185 ล้านบาท/ปี 
 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี กทท. 
ไม่สามารถดำเนินการตาม
ข้อตกลง/เป้าหมายในการเป็น
องค์กรที่ยั่งยืน โดยเฉพาะ
เป้าหมายการลดคาร์บอนได
ออคไซด์จากการดำเนินงาน 

1. สามารถดำเนินการให้มี
ประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ 
(Eco-Efficiency) ที่ 1.00141 
2. สามารถลดปริมาณก๊าซเรือน
กระจกจากการดำเนินงานของ กทท. 
ลดลงร้อยละ 4 จาก ปีฐาน (พ.ศ. 
2562) หรือ 2,205 Ton CO2 eq 
3. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
การบริหารจัดการองค์กรอยา่งมี
ประสิทธิภาพ รองรับการเติบโตอยา่ง
ยั่งยืน (SO 4.2, 4.3) ไม่ต่ำกว่า 5 
4. กทท. สามารถปอ้งกันผลกระทบ
จากการดำเนินงานที่ไม่ยั่งยืนทำให้
เกิดปัญหาทางสิ่งแวดล้อม เช่น 
มลพิษทางน้ำหรือทางอากาศ อาจ

1. กทท. สามารถยกระดับ
ขีดความสามารถในการ
แข่งขันให้สามารถปฏิบัติ
ตามกฎระเบยีบใหม่ๆ หรือ
มาตรฐานสากลที่เกี่ยวข้อง
กับความยั่งยืนทาง
สิ่งแวดล้อม การบริหาร
จัดการที่มีประสิทธภิาพ 
หรือนโยบายตา่งๆ ที่ส่งเสริม
การพัฒนาท่าเรืออย่างยั่งยืน 
ส่งผลให้มีความน่าความ
เช่ือถือจากสังคมและภาครัฐ 
2. ลดการปล่อยของเสียและ
มลพิษ เช่น น้ำเสียจาก
ท่าเรือ การปลอ่ยกา๊ซเรือน
กระจกจากการขนส่งสินค้า 

✓ 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit  R4 การบริหารจัดการภายในองค์กรท่ีไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกิจที่ย่ังยืน 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือกใน
การจัดการ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

ต้องใช้ค่าใช้จ่ายหรือค่าปรับ ในการ
ฟื้นฟูสภาพแวดลอ้มและระบบนิเวศ  
ค่าใช้จ่ายในการจ่ายค่าชดเชยให้กบั
ชุมชนที่ได้รับผลกระทบจากการ
ดำเนินงาน เช่น ชุมชนรอบท่าเรือ 
อาจอยู่ที่ประมาณ 1-3% ของรายได้ 
หรือ 60 ล้านบาท 

การใช้ทรัพยากรธรรมชาติ
อย่างสิ้นเปลือง โดยไม่มีการ
ฟื้นฟูหรือ มีมาตรการลดการ
ใช้พลังงาน ทำให้ช่วยลด
ความเส่ือมโทรมของแหล่ง
น้ำและระบบนิเวศทางทะเล 
จากการจัดการที่ไม่
เหมาะสม 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการแข่งขันเชิงธุรกิจ 

RC5.1 กลุ่มของสาเหตุการจัดการในกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐาน 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการแขง่ขันเชิงธุรกจิ 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือกใน
การจัดการ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RC5.1 กลุ่มของสาเหตุ
การจัดการใน
กระบวนการที่
เกี่ยวข้องกับกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐาน 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 0.5 ล้านบาท/ป ี

1. กรณีที่ไม่มีการบริหารความ
เส่ียงเพิ่มเติมเพื่อการจัดการใน
กระบวนการที่เกี่ยวข้องกบั
กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานจะทำใหอ้าจไม่
สามารถผลักดันปริมาณตู้
สินค้าถ่ายลำให้เป็นไปตาม
เป้าหมายได้หรือทำให้สูญเสีย
โอกาสในการเติบโตตาม
วิสัยทัศน ์
 

1. กทท. สามารถดำเนินธุรกิจใน
ปัจจุบันได้โดยสามารถรักษาการ
ให้บริการและบริหารจัดการองค์กรไม่
เกิดข้อร้องเรียนจากลกูค้าและ
หน่วยงานที่เกีย่วข้องทั้งภาครัฐและ
เอกชน 
2. กทท. ยังคงเป็นท่าเรือ
ระดับประเทศของไทยโดยมีการ
ดำเนินธุรกิจที่คำนึงถึงสภาพแวดล้อม 
สังคม เศรษฐกิจ ตามสมควรที่มีผล
ประกอบการกำไร มากกว่า 6,300 
ล้านบาท  (รักษารายได้จากสินค้าที่
อาจลดลง 10 ล้านบาท) 

1. กทท. สามารถดำเนิน
ธุรกิจในปัจจุบันได้โดย
สามารถรักษาการให้บรกิาร
และบริหารจัดการองค์กรไม่
เกิดข้อร้องเรียนจากลกูค้า
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภาครัฐและเอกชน 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนดำเนินงานด้าน 
Compliance 
ผลลัพธ์ :    
- รายงานการดำเนินงาน เสนอ
คณะกรรมการตามโครงสร้างการ
บริหารความเส่ียง 
- รายงานการตรวจค้นกฎหมาย
ภายนอกที่มีผลต่อการดำเนิน
กิจการของ กทท.  
- รายงานผลการปรับปรุงแก้ไข
ข้อบังคับ ระเบียบ ประกาศฯ ที่
หน่วยงานภายใน กทท. 

ค่าดำเนินงานใช้งบประมาณ
ประจำปีปกติ  

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี กทท. 
ไม่สามารถกำกบัดูแล
กระบวนการกระบวนการที่
เกี่ยวขอ้งกับกฎหมาย ระเบยีบ 
และมาตรฐานให้เป็นรูปธรรม
โดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับการดำเนินธุรกิจหลกั ซ่ึง
รวมไปถึงการบรรลุวิสัยทัศน์ที่
จำเป็นต้องดำเนินการโครงการ
ที่มีความเกี่ยวข้องกับกฎหมาย 
หลายฉบับ คาดเกีย่วกับหลาย
หน่วยงาน เช่น โครงการทาง
ด่วน (S1) กฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับตู้สินค้าถ่ายลำเป็นต้น 

1. สามารถเพิ่มปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ 
77,500 TEU สนับสนุนวิสัยทัศน์การ
เป็นท่าเรือระดับโลกและสนับสนุน
การขนส่งสินค้าถ่ายลำ 
2. การท่าเรือสามารถพัฒนาโครงการ
ได้อย่างต่อเนื่องจากการที่กฎหมาย
และระเบียบสอดคล้องและรองรับ
การดำเนินการ ซ่ึงจะไม่ทำให้เกิด
ความล่าช้าในการอนุมัติโครงการหรือ
การดำเนินงานโครงการต่างๆ ซ่ึง
ส่งผลกระทบต่อการขยายตวัของ
องค์กรและต้นทุนโครงการ คาดการณ์
จำนวน 150 ล้านบาท 
   1.1 สามารถรักษามูลค่าจากความ
ล่าช้าในการดำเนินโครงการ: หาก
โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

1. สามารถรตัดสินใจในการ
พัฒนาโครงการที่มกีฎหมาย
หรือระเบียบที่เกีย่วขอ้งมี
ความซับซ้อนได้อย่างถูกต้อง 
และสามารถการวิเคราะห์
และประเมินโครงการใหม่ 
ซ่ึงต้องการข้อมูลสนับสนุน
ในการตัดสินใจลงทุนหรือ
การพัฒนาระบบอยา่งทัน
กาล สร้างโอกาสในการ
ขยายธุรกจิหรือพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานที่จำเป็น
สำหรับการแข่งขันใน
ตลาดโลก 

✓ 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit  R5 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการแขง่ขันเชิงธุรกจิ 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือกใน
การจัดการ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

ล่าช้าไป 1-2 ป ีอาจทำให้สูญเสีย
โอกาสทางเศรษฐกิจ คาดการณ์การ
สูญเสียรายได้จากโครงการใหม่ 
   1.2 ค่าใช้จา่ยที่เพิ่มขึ้นจากความ
ล่าช้า: หากโครงการต้องใช้เวลานาน
ขึ้น ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ เช่น 
ค่าแรงงานหรือค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้างอาจเพิ่มขึ้น 10-20% 
2. การท่าเรือฯ สามารถรักษามูลค่า
จากการปฏบิัติตามกฎหมายหรือ
มาตรฐานใหม่ได้ ทำให้ไม่ต้องเผชิญ
กับค่าปรับหรือบทลงโทษทาง
กฎหมาย ซ่ึงอาจสูงถึง 150 ล้านบาท 
   2.1 ค่าปรับจากการฝ่าฝืนขอ้บังคับ
ด้านสิ่งแวดล้อม: การไม่ปฏิบัติตาม
ข้อกำหนดด้านสิ่งแวดล้อม 
   2.2 ค่าปรับจากการละเมิด
ข้อกำหนดด้านความปลอดภยั: หาก
เกิดอุบัติเหตุหรือการละเมิดมาตรฐาน
ด้านความปลอดภัย 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

RC6.1 สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคดี 
ตารางประเมิน Cost & Benefit  R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
RC6.1 สาเหตดุ้านการ
บริหารจดัการข้อ
พิพาทและคด ี

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ 1. ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินการ 0.5 ล้านบาท/ป ี

1. กรณีที่ไม่มีการบริหารความ
เส่ียงเพิ่มเติมเพื่อการจัดการใน
กระบวนการที่เกี่ยวข้องกบั
การบริหารจัดการข้อพิพาท
และคดีจะทำให ้กทท. อาจพบ
กับความสูญเสียโดยที่คาดไม่
ถึงจากการละเมิดหรือ
ดำเนินการไม่สอดคล้องกับ
กฎหมายระเบยีบ ขอ้บังคับ 
จนนำไปสู่การเสียค่าปรับ 

1. กทท. สามารถดำเนินธุรกิจใน
ปัจจุบันได้โดยสามารถรักษาการ
ให้บริการและบริหารจัดการองค์กรไม่
เกิดข้อร้องเรียนจากลกูค้าและ
หน่วยงานที่เกีย่วข้องทั้งภาครัฐและ
เอกชน 
2. กทท. ยังคงเป็นท่าเรือ
ระดับประเทศของไทยโดยมีการ
ดำเนินธุรกิจที่คำนึงถึงสภาพแวดล้อม 
สังคม เศรษฐกิจ ตามสมควรที่มีผล
ประกอบการกำไร มากกว่า 6,300 
ล้านบาท  (รักษารายได้จากสินค้าที่
อาจลดลง 10 ล้านบาท) 

1. กทท. สามารถดำเนิน
ธุรกิจในปัจจุบันได้โดย
สามารถรักษาการให้บรกิาร
และบริหารจัดการองค์กรไม่
เกิดข้อร้องเรียนจากลกูค้า
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้ง
ภาครัฐและเอกชน 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

การจัดตัง้หน่วยงานกำกับดแูล
การปฏบิัตติามมาตรฐานและ
กฎหมาย 
ผลลัพธ์ : กทท. มีหน่วยงานกำกับ
ดูแลการปฏบิัติตามมาตรฐานและ
กฎหมาย 

1. ค่าดำเนินงานใช้
งบประมาณประจำปปีกติ 
(ใช้หน่วยงานกฎหมายของ 
กทท. ช่วยดำเนินการด้าน 
Compliance ไปจนกว่าจะ
เกิดโครงสร้างงานทำให้ยังไม่
เกิดค่าใช้จ่าย) 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรลดลง กรณี กทท. 
ไม่สามารถจัดการขอ้พิพาท
และคดีได้ก่อนที่จะเกิดเหตุ ซ่ึง
จะอยู่ในส่วนของการบรหิาร
ความเส่ียงและกำกับดูแลดา้น 
Compliance  

1. กทท. มีหน่วยงานกำกับดูแลการ
ปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎหมายให้
สอดคล้องและบริหารจัดการไม่ให้
เกิดผลกระทบต่อองค์กร 
2. การท่าเรือฯ สามารถรักษามูลค่า
จากการละเมิดกฎหมายหรือ
กฎระเบียบ ที่มีสาเหตุมาจาก กกท. 
ไม่มีหน่วยงาน Compliance 
ควบคุมดูแล ทำให้ กทท. ถกูระงับ
การดำเนินการบางส่วนหรือทั้งหมด 
หรือการหยุดให้บริการชั่วคราว อาจ
ทำให้การท่าเรือฯ สูญเสียรายได้จาก
การดำเนินงานอยา่งมีนัยสำคัญ ซ่ึง
อาจทำให้สูญเสยีรายได้จากการขนส่ง
และบริการท่าเรือประมาณ 1-5% 

1. กทท. สามารถตั้ง
หน่วยงานที่รับผิดชอบด้าน 
Compliance ทำให้การ
ท่าเรือฯ ช่วยลดความเส่ียง
ในการไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมาย กฎระเบยีบ และ
มาตรฐานต่าง ๆ ที่เกีย่วขอ้ง 
เช่น กฎหมายด้าน
สิ่งแวดล้อม ความปลอดภยั 
หรือการดำเนินธุรกิจ
ระหว่างประเทศ การไม่
ปฏิบัติตามอาจนำไปสูก่าร
ถูกปรับหรือถกูดำเนินคดี
จากหนว่ยงานกำกับดูแล ทำ
ให้สูญเสียทรัพยากรทาง

✓ 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit  R6 การกำกับติดตามให้ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

สาเหต ุ มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit 
สรุปทางเลือกใน

การจัดการ 

ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ  
ของรายได้ประจำป ีซ่ึงคาดการณ์ไว้ที่ 
60 ล้านบาท 

การเงินและภาพลักษณ์ของ
องค์กร 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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7.1 ตารางสรุปการประเมิน Cost & Benefit 

ความเส่ียง สาเหต ุ
Share/Transfer 

ถ่ายโอนความเส่ียง 
Accept/Take 

ยอมรับความเส่ียง 
Reduce/Treat 
ลดความเส่ียง 

Avoid/Terminate 
หลีกเล่ียงความเส่ียง หมายเหต ุ

B/C B/C Ratio B/C Ratio B/C 
R1 ศักยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบบริหารของธุรกจิท่าเรือ
ไม่สามารถก้าวสู่ระดับสากล 

RC1.1 สาเหตุด้านยกระดับและการเติบโต - 0/5 0 1000/80 12.5 -  
RC1.2 สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความ
สะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 

      การควบคุมเพียงพอ 
ไม่มีแผน Mitigation 

RC1.3 สาเหตุด้านการบริหารจัดการท่าเรือให้เป็น
มาตรฐานสากล 

      การควบคุมเพียงพอ 
ไม่มีแผน Mitigation 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต้องการของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 

RC2.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 กระบวนการ - 10/5 2 120/39.9 3 -  
RC2.2 กลุ่มของสาเหตุ 2 เทคโนโลยีดิจทิัล - 10/65 1.5 470/203 2.3 -  
RC2.3 กลุ่มของสาเหตุ 3 บุคลากร - 10/65 1.5 300/6.1 49.1 -  
RC2.4 กลุ่มของสาเหตุ 4 นวัตกรรม - 10/1 10 350/2 175 -  

R3 ผลประกอบการของธุรกิจหลกั
และการบริหารจัดการทรัพย์สิน
การลงทุนต่ำกวา่ระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ 

RC3.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 ผลการดำเนินงานด้านจัดการ
การเงินและบัญช ี

- 80/293 0.27 58/8 7.25 -  

RC3.2 กลุ่มของสาเหตุ 2 การจัดการด้านรายได้ - 80/293 0.27 660/28.5 23.15 -  
RC3.3 กลุ่มของสาเหตุ 3 การจัดการด้านต้นทุน - 80/293.7 0.27 60.4/0 >60.4 -  

R4 การบริหารจัดการภายใน
องค์กรที่ไม่นำไปสู่การพัฒนาธุรกจิ
ที่ยั่งยืน 

RC4.1 กลุ่มของสาเหตุ 1 การจัดการประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 

- 10/61.5 0.16 60/3.185 18.83 -  

RC4.1 กลุ่มของสาเหตุ 2 การจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
รวมถึงลูกค้า 

      การควบคุมเพียงพอ 
ไม่มีแผน Mitigation 

RC4.2 กลุ่มของสาเหตุ 3 การเปิดเผยขอ้มูล ความโปร่งใส 
และการสร้างความเชื่อมั่นตอ่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและลูกค้า 

      การควบคุมเพียงพอ 
ไม่มีแผน Mitigation 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวยต่อการ
แข่งขันเชิงธุรกิจ 

RC5.1 กลุ่มของสาเหตุการจัดการในกระบวนการที่เกี่ยวข้อง
กับกฎหมาย ระเบยีบ และมาตรฐาน 

- 10/0.5 20 300/0 >300 -  

R6 การกำกับติดตามให้ดำเนิน
ธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย 
ระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

RC6.1 สาเหตุด้านการบริหารจัดการข้อพิพาทและคด ี - 10/0.5 20 60/1.185 50.63 -  
RC6.2 สาเหตุด้านการบริหารจัดการสญัญาร่วมทุน       การควบคุมเพียงพอ 

ไม่มีแผน Mitigation 
RC6.3 สาเหตุด้านประสิทธภิาพการดำเนินการและกำกับ
ดูแล (1st&2nd line) 

      การควบคุมเพียงพอ 
ไม่มีแผน Mitigation 
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ตอนที่ 8 ภาคผนวก 
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ภาคผนวก ก การสร้างมูลค่าเพิ่มจากการดำเนินงานของ กทท. โดยวิเคราะห์จากโอกาสใน SWOT (Value Creation) 
โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 

(O) 
แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 

Creation) 
โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

O1 การลงทุนและ
พัฒนาระบบโลจิ
สติกส์ของภาครัฐ 
รวมถึง โครงการ
แผนพัฒนาต่าง ๆ 
อาทิ EEC/SEC  

 
 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
- โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือ
แหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ 

A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสรา้งพื้นฐานและ

การให้บริการของท่าเรือระนอง 

VC1 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ
เติบโตทางการค้าของ
ประเทศ 

VC1.1 โอกาสจากการ
เปลี่ยนเส้นทางขนส่งมาที่
ท่าเรือระนองจาก
สถานการณ์สงครามใน
เมียนมา 
VC1.2 การเพิม่ขึ้นของ
สัดส่วนการขนส่งโดยตรง
จากจีนตอนใต้-ท่าเรือแหลม
ฉบัง 

• ความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 
100% 
• เปิดให้บริการท่าเทียบเรือ F1 ใน
ปี 2570 
• พัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึกรองรับ
เรือขนส่งตูส้ินค้าขนาดใหญ่ (เรือ
ขนาด Super Post Panamax ขึ้น
ไป หรือขนาดบรรทุก มากกว่า 
10,000 ที.อี.ยู.) 

O2 ปัจจัยมหภาคมี
แนวโน้มฟื้นตัว 
ส่งผลต่อเศรษฐกิจ
โลก และเศรษฐกิจ
ของไทย 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal) 

- โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนยเ์ชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

- โครงการพัฒนาเส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือกรุงเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

VC2 สร้างโอกาสใน
การใช้ประโยชน์จาก
สินทรัพย์อย่างคุ้มคา่
และเหมาะสม 

VC2.1 แสวงหาโอกาสใน
การพัฒนาธุรกิจ/บริการ
ใหม่ ๆ/ตลาดใหม่ ๆ ให้ 
กทท. หรือการลงทุนใน
ธุรกิจใหม ่

• รายไดจ้ากการบริหารสินทรัพย์
นอกเขตรั้วท่าเรือกรุงเทพ 485 
ล้านบาท 
• ความสำเร็จตามระยะของการ
พัฒนาพ้ืนท่ีในเขตรั้วศุลกากร ด้วย
ท่าเรือกึ่งอัตโนมตัิ และศูนย์
กระจายสินค้าท่ีทันสมัย 100% 

SO3 สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์          
ด้วยการบริหารจดัการ
สินทรัพย์และการลงทุน           
อย่างมีประสิทธิภาพ 

 - โครงการจ้างท่ีปรึกษาเพื่อนำพ้ืนท่ีที่มีศักยภาพ
มาเปิดประมลูให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

VC2.2 การเร่งพัฒนาธุรกิจ 
non-core เพื่อลดความ
เสี่ยงทางธุรกิจหลัก 

•  ดำเนินการตามแผนการพัฒนา
บริเวณนอกเขตรั้วศลุกากรท่าเรือ
กรุงเทพได้แล้วเสร็จตามเป้าหมาย
รายปีที่กำหนดไว ้

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับ
สากล 

- โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
- แผนงานบริหารสัญญาสมัปทานของ

ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการท่า
เทียบเรือ ขั้นที่ 1-2 ท่ีจะหมดสญัญา 

VC3 ขยายขีด
ความสามารถของ
ท่าเรือ รองรับการ

VC3.1 มีโอกาสนำเข้า-
ส่งออกสินค้าที่เกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้า 

•  ท่าเรือแหลมฉบังเพิ่ม Capacity 
รองรับปริมาณตูส้ินค้าได้ที่ 18.1 
ล้าน ที.อี.ยู. ภายในปี 2580 
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โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
(O) 

แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 
Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

- โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือ
แหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ 

A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
- โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ

กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container 
Terminal) 

- โครงการพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนยเ์ชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 

เติบโตทางการค้าของ
ประเทศ 

•  ลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 
(Logistics Cost) จากร้อยละ 14 
เหลือร้อยละ 12 ต่อ GDP ภายใน
ปี 2580 

SO4: ยกระดับการบรหิาร
จัดการองค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพรองรับการ
เติบโตอย่างยั่งยืน 

- แผนงานแนวทางการดำเนินงานเพื่อส่งเสริมการ
เพิ่มสัดส่วนตูส้ินค้าประเภทถ่ายลำ 

VC3.2 โอกาสจากตูส้ินค้า
ประเภท Transshipment 
ในท่าเรือ PSA และท่าเรือ
โดยรอบที่มปีริมาณแออัด 

•  ปริมาณตูส้ินค้าถ่ายลำ 
(Transshipment) ที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง 0.0775 ล้าน ที.อี.ยู. 

O3 โอกาสใหม่ในการ
ร่วมทุนกับท่าเรือ/
พันธมิตรทั้งใน
ประเทศและ
ต่างประเทศ 

SO2 ยกระดับขดีความ 
สามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยดีิจิทัล
และนวัตกรรม 

- โครงการส่งเสรมิการตลาดเชิงรุกของ กทท. 
- โครงการบริหารความสมัพันธ์ลกูคา้ของ กทท. 

VC4 คว้าโอกาสจาก
ความร่วมมือและ
พันธมิตรทางธุรกิจ 
เพื่อสร้างขีด
ความสามารถในการ
แข่งขัน 

VC4.1 สร้างพันธมิตรทาง
ธุรกิจ/ตลาด/วิชาการทั้งรัฐ
และเอกชน 

•  จำนวนรูปแบบการพัฒนาท่ีได้
จากความร่วมมือกับพันธมิตรใน
เชิงธุรกิจ/พัฒนาองค์กร อย่างน้อย 
2 โครงการ 
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โอกาส (O) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
(O) 

แผนปฏิบัติการ ประเด็น (Value 
Creation) 

โอกาสทางธุรกิจ เป้าหมาย/ผลลัพธ์ 

O4 การปรับตัวการ
ให้บริการผ่าน 
Digital Platform 
และ การพัฒนา 
Smart Port 

SO2 ยกระดับขดี
ความสามารถ การ
ให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

- โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic 
Chain ด้วยระบบ Port Community System 

 - โครงการพัฒนาระบบประตูอัตโนมัติของท่าเรือ
กรุงเทพ 

 - โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศสำหรบั
การตลาด ระยะที่ 2 

 - โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรงและใบแจ้งหนี้ค่า
ภาระต่างๆ (VCMS) พร้อมอุปกรณ ์

VC5 นำโอกาสมา
ยกระดับการให้บริการ 
และพัฒนาปรับปรุง
กระบวนการภายใน
ของท่าเรือ เพื่อเพ่ิมขีด
ความสามารถในการ
แข่งขัน 

VC5.1 การเปลี่ยนผ่าน
องค์กรสู่การขับเคลื่อนด้วย
เทคโนโลยีดิจิทลัและ
นวัตกรรม 

•  พัฒนาระบบการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลแบบ Single Submission 
สำหรับผู้ใช้บริการท่าเรือ ใช้งาน
ผ่านระบบ Port Community 
System (PCS) 
•  ปรับปรุงกระบวนการทำงาน 
ด้วยระบบ Enterprise Data 
Warehouse (EDW)  
• พัฒนาฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) ของ กทท. และเช่ือมโยง 
กับฐานข้อมูลระบบ EDW / PCS / 
ระบบสนบัสนุนอื่น ๆ 

O5 ภาครัฐ สังคม ให้
ความสำคญัต่อการ
พัฒนาสู่การเติบโตที่
สมดลุ ยั่งยืนและ
ครอบคลมุในทุกมิต ิ

SO4 ยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพรองรับการ
เติบโตอย่างยั่งยืน 

- แผน Green Port Supply Chain 
- โครงการบริหารจดัการและสร้างความสัมพันธ์

กับผู้มีส่วนไดส้่วนเสีย ของ กทท. 
- การขับเคลื่อนคณุธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

VC6 บริหารจัดการ
ท่าเรือที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม พร้อม
บริหารจดัการและ
สร้างความสัมพันธ์กับ
ผู้มีส่วนไดส้่วนเสียที่
สำคัญของ กทท. และ
บริหารงานอย่างมีธรร
มาภิบาล 

VC6.1 ยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรให้เติบโต
อย่างสมดลุ (ESG) 

• บรรลุเปา้หมายการพัฒนาอย่าง
ยั่งยืนขององค์กรสหประชาชาติ 
(เป้าหมาย 9, 6, 8, 11, 13, 14) 

 

 
• พัฒนาท่าเรือท่ีเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลเุป้าหมาย 
ในการลดการปรมิาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (CO2) ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 7% 
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ภาคผนวก ข ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่สำคัญ (Key Value Drivers) 
ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่เป็นตัวเงิน  

Financial Business Value Drivers 
รายการแหล่งทีม่า สูตรการคำนวณ 

สัดส่วน(ร้อย
ละ) 

วงเงิน 
(ล้านบาท) 

วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

เงื่อนไข/โอกาสเกิด 
                    

รายได้เกี่ยวกับสินค้า 
(ล้านบาท) 

รายได้จากสินค้าทัว่ไป ตันสินค้า*อัตราค่าภาระถวัเฉลี่ย 14% 
64% 

2,239 16,686 *1-3      
  รายได้จากตู้สินค้า ปริมาณตู้สินค้า*อัตราค่าภาระถวัเฉลี่ย 18% 2,596 *4-5    

  
 

สัมปทาน (เฉพาะแหลมฉบัง) 1*Fixed Fee 32% 5,378 *6-19   
  

รายได้รวม 
         

  
    

 

รายได้อื่นๆ 
รายได้ค่าเช่าพื้นที ่ พื้นที่ * ค่าเช่า 36% 6,018.00 -   

       รายได้เกี่ยวกับเรือ เท่ียวเรือ * ค่าภาระ 
Nopat      

 
รายได้อื่น - 

 
   

  
 

        
   

 
  

ค่าใช้จ่ายเกีย่วกับ
บุคคล  

เงินเดือนพนักงาน จำนวนพนกังาน * อัตราค่าตอบแทน 32% 3,505.60 10,869.3 *20   
  ค่าใช้จ่าย

รวม 
    ค่าล่วงเวลา จำนวนพนกังาน * อัตราค่าล่วงเวลา * ชั่วโมง *21     

  ผลประโยชน์และสวัสดิการพนกังาน ค่าสวัสดิการตามสิทธิ * จำนวนผู้ใช้สิทธ ิ -      
   

      
     

  
ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 

ค่าซ่อมบำรุง จำนวนเครื่องทุ่นแรง อุปกรณ์ * อัตราค่าซ่อมบำรุง 13% 68% 1,426.5 *22       
ค่าเส่ือมราคา มูลค่าสินทรัพย์ถาวรทั้งหมด * เปอร์เซ็นค่าเส่ือมราคา 16% 1,728.5 -        
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน (น้ำมัน+ไฟฟ้า) จำนวนหนว่ยที่ใช ้* ราคา 18% 1,948.1 *23        
ค่าใช้จ่ายอื่น - 21% 2,260.6 - 

         

 
รายการแหล่งทีม่า 

จากปจัจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่เป็นตัวเงิน 
ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน Non-Financial Business Value Drivers 

ปัจจัยขบัเคลื่อนการดำเนินงาน (Operation Driver) รายการแหล่งทีม่า ตัวชี้วดั เงื่อนไข/โอกาสเกิด 

VD1 

สัมปทาน (เฉพาะแหลมฉบัง) 1. ขยายพื้นที่ท่าเทียบเรือแหลมฉบัง รับเรือ/ตู้มากขึ้น VD5 1. โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก  ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนา *24 
รายได้จากสินค้าทัว่ไป 

รายได้จากตู้สินค้า 
2. รายได้ที่เกิดจากการให้บริการการปรบัปรุง/เพิ่ม 
Productivity และ Port Performance 

VD6 
2. ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการลูกค้า ประสิทธิภาพการปฏิบัตกิารท่าเรือ (Port 

Performance) 
*25 

ค่าซ่อมบำรุง 
รายได้จากตู้สินค้า 

3. รายได้เพิ่ม/ลดค่าใช้จ่ายจากการนำเทคโนโลยี 
นวัตกรรมมาช่วยเพิ่ม Productivity บรกิาร/ธุรกจิใหม ่

VD7 
3. นวัตกรรมและการพัฒนาเทคโนโลย ี - ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนา 

- จำนวนชิ้นงานนวัตกรรม 
*26 

VD2 
รายได้ค่าเช่าพื้นที ่ 4. รายได้จากธุรกิจเกีย่วเนื่อง นำพื้นที่ทีม่ีศักยภาพไปใช้

ให้เกิดประโยชน ์
VD8 

4. บริหารจัดการสินทรัพย์และการลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ  

ความสำเร็จในนำพื้นที่ที่มีศักยภาพมาเปิดประมูล
ให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

*27 

VD3 

เงินเดือนพนักงาน 
ค่าล่วงเวลา 

ผลประโยชน์และสวัสดิการพนกังาน 

5. ลด/ควบคุมค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร 

VD9 

5. การบริหารทุนมนุษย์ Human capital (HC)  ร้อยละความสำเร็จของโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลังที่มีประสิทธภิาพ รวมถึงพนกังานมีขีด
ความสามารถ พร้อมต่อการแข่งขันและก้าวทันการ
เปลี่ยนแปลง 

*28 

VD4 
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน (น้ำมัน+ไฟฟ้า) 6. ลดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน เพิ่มมูลค่าตามเป้า

หมายความยั่งยืน 
VD10 

6. การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำ
ด้านความยั่งยืน 

ร้อยละความสำเร็จของการพัฒนาสู่ท่าเรือ Green 
Port Supply Chain 

*29 
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เง่ือนไข/โอกาสเกิด (*) 
1. ความลึกและขนาดความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือ 

1.1 ที่ท่าเรือกรุงเทพ 8.5 MSL เนื่องจากความลึกและขนาดความกว้างของร่องน้ำทางเดินเรือต่ำกว่ามาตรฐานที่กรมเจ้าท่ากำหนดทำให้ เรือสินค้าไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ ตามตารางเวลาส่งผลให้ ปริมาณ
สินค้าไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 

1.2 ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 16 MSL เนื่องจากความลึกของร่องน้ำต่ำกว่ามาตรฐานท่ีกรมเจ้าท่ากำหนด ทำให้ เรือสินค้าไม่สามารถบรรทุกตู้สนิค้าได้เต็มประสิทธิภาพการขนส่ง ส่งผลให้ปริมาณตู้สินค้าต่อเที่ยวเรือ
ลดลง 
2. เนื่องจากมีท่าเรือของคู่แข่งในบริเวณข้างเคียงทำให้สัดส่วนการตลาดของลูกค้าถูกช่วงชิงไปยังท่าเรือคู่แข่งในท่าเรือแม่น้ำส่งผลให้ ปริมาณสินค้า ตู้สินค้าลดลง  
ดูส่วนแบ่งทางการตลาดของการท่าเรือเทียบกับคู่แข่ง  
3. เนื่องจากท่าเรือกรุงเทพ มีประสิทธิภาพในการให้บริการ(คุณภาพกับราคา VOC) ไม่ตอบสนองต่อการความต้องการของลูกค้า (ข้อมูล Backup) ทำให้ลูกค้า/ผู้ใช้บริการไมพ่ึงพอใจ ส่งผลให้ปริมาณสินค้า ตู้สินค้า
ลดลง 
4. เนื่องจากพ้ืนท่ีวางตู้สินค้าในรูปแบบการกองซ้อนใน Track ของ Teminal ไม่เพียงพอ ทำให้มีการวางตู้สินค้านอก Track ของ Terminal ในพื้นที่ฝั่งตะวันออก ส่งผลให้ให้การหมุนเวียน และการจัดเก็บ ส่งมอบ
ตู้สินค้า ไม่เป็นไปตามความต้องการของลูกค้า 
5. เนื่องจากเครื่องมือทุ่นแรงที่สำคัญ (เครนหน้าท่า คานยกตู้สินค้า) ไม่มีการวางแผนการซ่อมบำรุงให้เป็นไปตามเป้าหมาย ทำให้เกิดการหยุดชะงักในการให้บริการ ส่งผลให้ประสิทธิภาพการให้บริการลดลงและ
ปริมาณการยกตู้สินค้าลดลง 
 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 

ท่า A0 A1 A2 
A3 C1 C2  
D1 D2 D3 

A4 A5 B1 B2 B3 B4 B5 C0 C3 อู่เรือ 

วันเริ่มสัญญา 1 พ.ย.47 1 มี.ค.43 1 ต.ค.39 1 พ.ย.47 18 มี.ค.36 1 พ.ค.39 1 พ.ย.38 30 มี.ค. 36 1 ม.ค. 38 1 ม.ค. 37 1 พ.ค. 39 1 ก.ย. 48 1 พ.ค. 46 18 ธ.ค. 33 
วันสิ้นสุดสัญญา 31 ต.ค.77 28 ก.พ.73 30 ก.ย.69 31 ต.ค.77 17 มี.ค.82 30 เม.ย. 

64** 
31 ต.ค.65** 31 มี.ค.63** 31 มี.ค. 63** 31 มี.ค. 63** 30 เม.ย. 69 31 ส.ค. 78 30 เม.ย. 76 17 ธ.ค. 63** 

เพิ่มเติม      30 เม.ย.69 31 มี.ค. 68  31 มี.ค. 68 31 มี.ค. 68    20 ต.ค. 71 
หมายเหตุ      ต่อสัญญา 5 ปี ทำ MOU 26 ม.ค. 

66 
อยู่โดยไม่มีสัญญา 

เป็นการทำข้อตกลง
เร่ืองจ่าย

ผลประโยชน์ 15 
ล้านบาท/เดือน 

ต่อสัญญา 5 ปี ต่อสัญญา 5 ปี    ทำ MOU 20 ต.ค. 
66 

20. เนื่องจากมีนโยบายภาครัฐในการปรับเงินเดือนขั้นต่ำพนักงาน สำหรับข้าราชการ ทำให้ฐานเงินเดือนของพนักงานสูงขึ้น ส่งผลให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายสูงขึ้น 
21. เนื่องจากรูปแบบการทำงานเป็นการทำงานต่อเนื่อง (24 ช่ัวโมง) และมีแนวโน้มที่จะสูงขึ้นในทุกปี ทำให้พนักงานมีการเบิกค่าล่วงเวลาสูงขึ้น ส่งผลให้องค์กรต้องใช้งบประมาณในการจ่ายค่าล่วงเวลามากเกิน
กว่าที่ สคร. กำหนดในหมายเหตุของบันทึกข้อตกลงประเมินองค์กร 
22. เนื่องจากมีอุปกรณ์และเครื่องทุนแรงจำนวนมาก ที่มีอายุการใช้งานท่ีจำเป็นต้องมีการซ่อมบำรุง (อุปกรณ์ใดสูงขึ้น อายุ) มีแนวโน้มที่จะใช้จำนวนเงินสูงข้ึนในทุกปี และขาดการวางแผนในการซ่อมบำรุงอย่างมี
ประสิทธิภาพ ทำให้เกิดการซ่อมบำรุงท่ีขาดการวางแผน ส่งผลให้ต้องใช้งบประมาณสูงขึ้นทุกปีในการซ่อมบำรุง 
23. เนื่องจากสถานการณ์ราคาน้ำมันสูงขึ้น ทำให้ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานผันแปรสูงขึ้นตามราคาน้ำมัน ส่งผลให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายด้านพลังงานสูงขึ้น (อุปกรณ์ที่ใช้น้ำมัน) (จัดการซื้อน้ำมันล่วงหน้า หรือ EV) 
24. ไม่สามารถยกระดับท่าเรือกรุงเทพและแหลมฉบังให้มีมาตรฐานเทียบเท่าระดับสากลได้เนื่องจากความไม่พร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอำนวยความสะดวกไม่พร้อมต่อการเติบโต  



 

 240/265 

25. กทท. ไม่สามารถให้เป็นเลิศทัดเทียมคู่เทียบและคู่แข่งได้ เนื่องจาก กทท. ไม่สามารถรักษาหรือเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน (Port Performance) ได้ตามเป้าหมายในแต่ละระยะ 
26. กทท. ไม่สามารถยกระดับการให้บริการภายในองค์กรได้ตามเป้าหมายในแต่ระยะ เนื่องจากการสร้างนวัตกรรมหรือนำเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการดำเนินงานและให้บริการได้ตามความต้องการของลูกค้าหรือ 
การสร้าง/พัฒนาล่าช้ากว่าที่กำหนด  
27. กทท. เสียโอกาสในการสร้างรายได้จากธุรกิจอื่น โดยการนำพื้นท่ีที่มีศักยภาพไปสร้างรายได้อย่างคุ้มค่า เนื่องจากการดำเนินการนำพื้นที่เปิดประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์มีความล่าช้า 
28. กทท. ไม่สามารถเตรียมความพร้อมด้านทรัพยากรบุคคลให้รองรับการดำเนินธุรกิจในอนาคต พร้อมรับการเปลี่ยนแปลง การแข่งขันธุรกิจของ กทท. เนื่องจาก การปรับโครงสร้างองค์กร อัตรากำลัง สมรรถนะ
ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 
29. กทท. ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายในการพัฒนาเป็นท่าเรือ Green Port Supply Chain  โดยพัฒนาธุรกิจไปพร้อมกับการดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อม เนื่องจากการดำเนินงานพัฒนาสู่ท่าเรือ Green Port 
Supply Chain และการลดการปล่อยก๊าซ CO2 จากการดำเนินงานของ กทท. ไม่เป็นไปตามเป้าหมาย 

ประมาณการงบการเงินเชิงเศรษฐศาสตร์ล่วงหน้า ประจำปีงบประมาณ 2567 -2573  
งบการเงินเชิงเศรษฐศาสตร์ล่วงหน้า หน่วย: ล้านบาท 
Economic Profit  Forecast  ปัจจัยขับเคลื่อนมูลค่าที่สำคัญ (Key Value Drivers) 
Port authority of Thailand  2567√ 2568√ 2569√ 2570√ 2571√ 2572√ 2573√ 

ปัจจัย 
Average 
5 years 

Best Case Base Case Worst Case 
กรณีไม่มีการ

บริหารความเสี่ยง 
เป้าหมาย 

Operating Revenues  13,481.80 13,531.68 13,556.26 13,602.68 13,662.71 13,697.11 13,744.88 รายได้
เกี่ยวกับสินค้า 

(ล้านบาท) 

รายได้จากสินค้าทั่วไป 2,247.22 2,476.91 2,239.00 2,001.09 2,239.00 2,362.91 
Operating Expenses  6,436.03 6,472.46 6,491.18 6,523.59 6,552.07 6,566.16 6,580.30 รายได้จากตู้สินค้า 2,567.77 2,757.80 2,596.40 2,435.00 2,596.40 2,682.61 
Net Operating Profit Before Tax (NOPBT)  7,045.77 7,059.23 7,065.09 7,079.09 7,110.64 7,130.96 7,164.58 สัมปทาน  

(เฉพาะแหลมฉบัง) 
5,060.46 5,540.21 5,378.69 5,217.17 5,378.69 5,470.53 

บวก (+/-) ค่าเผื่อหนี้ต่าง ๆ  0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 
หัก ปรับกาไร (ขาดทุน) จากรายการพิเศษ  5.02 5.57 5.60 4.57 4.30 4.31 4.32 รายได้อื่นๆ รายได้ค่าเช่าพื้นที่ 1,535.37 1,835.84 1,714.38 1,592.92 1,714.38 1,778.78 
Net Operating Profit Before Tax (NOPBT)  7,040.75 7,053.66 7,059.49 7,074.53 7,106.34 7,126.65 7,160.27 รายได้เกี่ยวกับเรือ 2,025.75 2,299.46 2,214.50 2,129.54 2,214.50 2,261.58 
Economic Tax (ET)  1,408.15 1,410.73 1,411.90 1,414.91 1,421.27 1,425.33 1,432.05 ค่าใช้จ่าย

เกี่ยวกับบุคคล 
เงินเดือนพนักงาน 1,344.61 1,363.06 1,380.30 1,397.54 1,380.30 1,368.95 

Net Operating Profit After Tax (NOPAT)  5,632.60 5,642.93 5,647.59 5,659.62 5,685.08 5,701.32 5,728.22 ค่าล่วงเวลา 515.22 516.00 526.84 537.68 526.84 520.39 
Invested Capital (IC)  36,479.06 36,503.19 36,528.87 36,554.03 36,574.14 36,589.68 36,605.40 ผลประโยชน์และ

สวัสดิการพนักงาน 
598.98 429.17 461.45 493.74 461.45 444.45 

Weighted Average Cost of Capital (WACC)  4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 4.34% 
Capital Charge (CC)  1,583.78 1,584.82 1,585.94 1,587.03 1,587.90 1,588.58 1,589.26 ค่าใช้จ่ายอื่นๆ ค่าซ่อมบำรุง 1,103.02 1,152.51 1,228.38 1,304.25 1,228.38 1,188.14 
Economic Profit  4,048.83 4,058.11 4,061.66 4,072.59 4,097.17 4,112.74 4,138.96 ค่าเสื่อมราคา 1,602.86 1,600.79 1,637.53 1,674.27 1,637.53 1,615.96 
Total Assets  57,397.93 57,413.34 57,428.80 57,444.05 57,459.36 57,474.73 57,490.16 ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน  

(น้ำมัน+ไฟฟ้า) 
836.65 833.25 

 
907.36 981.46 907.36 868.63 

 
ค่าใช้จ่ายอื่น 1,179.89 1,110.44 1,230.10 1,349.76 1,115.31 1,168.05 
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ตารางแสดงปัจจัยขับเคลื่อนมูลคา่ท่ีไม่ใช่ตัวเงิน Non-Financial Business Value Drivers 

ปัจจัยขบัเคลื่อนมูลค่าที่ไม่ใช่ตัวเงิน  
Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

1. โครงสร้าง
พื้นฐานและสิ่ง
อำนวยความ
สะดวก 
 
 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนา 

SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล 

• โครงการพัฒนาทา่เรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
กึ่งอัตโนมัติ 
(Semi-Automated Container Terminal) 
• โครงการพัฒนาศูนยก์ระจายสินค้าทา่เรือ
กรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ 
(Multimodal Transport & Distribution 
Center) 
• โครงการพัฒนาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
• โครงการพัฒนาทา่เรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
• โครงการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 
• โครงการการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำทาง
เดินเรือ (Fairway) และแอ่งจอดเรือ (Basin) 
ภายในอาณาบริเวณที่ กทท. 

ไม่สามารถยกระดับทา่เรือ
กรุงเทพและแหลมฉบังให้มี
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล
ได้เนื่องจากความไม่พร้อมของ
โครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอำนวย
ความสะดวกไม่พร้อมต่อการ
เติบโต  
*24  

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 
 

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 8.88 
ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัตกิารท่าเรือ 
สาธารณูปโภค ระบบการบริหาร
จัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่มและ
ยกระดับโครงข่ายการขนส่งที่
รวดเร็ว รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด (Detail 
Design) แล้วเสร็จ 60% รายงาน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA แล้วเสร็จ 
40% มีการแจ้งหน่วยงาน ให้ทราบ และมี
แผน การเคลื่อนย้ายสำหรับโครงการ
ก่อสร้าง ศูนย์ปฏิบัติการ ท่าเรือกรุงเทพ 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 80% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยาฯ 
ไม่น้อยกว่า 50% กทพ. นำเสนอ ครม. 
เพื่อขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 1) 
งานก่อสร้างทางทะเล และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 2) งานก่อสร้างอาคาร
ฯ แล้วเสร็จตามแผนก่อสร้างประจำปี 
คณะกรรมการ กทท. อนุมัติผู้รับจ้าง
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 3) งาน

1. ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 
8.68 ล้าน ที.อี.ยู. 
2. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ 
ระบบปฏิบัตกิารท่าเรือ 
สาธารณูปโภค ระบบการบริหาร
จัดการองค์กร 
ที่มีมาตรฐานสากล เพิ่มและ
ยกระดับโครงข่ายการขนส่งที่
รวดเร็ว รองรับการดำเนินงานใน
อนาคต 
  2.1 Semi-Automated Container 
Terminal ออกแบบรายละเอียด 
(Detail Design) แล้วเสร็จ 30% 
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม EHIA 
แล้วเสร็จ 20% 
  2.2 Multimodal Transport & 
Distribution Center ศึกษาความ
เหมาะสม และออกแบบเบื้องต้น 
(Conceptual Design + Feasibility) 
แล้วเสร็จ 60% 
  2.3 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 
(S1) ได้สัดส่วนการลงทุนร่วมกับ กทพ. 
ดำเนินการตามแผนปฏิบัติการเยียวยา
ฯ ไม่น้อยกว่า 40% กทพ. นำเสนอ 
ครม. เพื่อขออนุมัติโครงการฯ 
  2.4 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 
1) งานก่อสร้างทางทะเล และงาน
ก่อสร้างโครงการฯ (ส่วนที่ 2) งาน
ก่อสร้างอาคารฯ ล่าช้า 80% ของแผน
ก่อสร้างประจำปี คณะกรรมการ กทท. 
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เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

ก่อสร้างระบบรถไฟ และงานก่อสร้าง
โครงการฯ (ส่วนที่ 4) งานจ้างเหมาสร้าง
เครื่องจักรฯ ดำเนินการก่อสร้าง การใช้
ประโยชน์พื้นที่ 55 ไร่ แล้วเสร็จตามแผน
ก่อสร้างประจำปี คณะกรรมการ กทท. 
เห็นชอบผลการศึกษาการทบทวนความ
เหมาะสมด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ 
การเงิน และสิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 (ในส่วนของ ท่า
เทียบเรือ E0) 

2. ประสิทธิภาพ
ในการให้บริการ
ลูกค้า 

ประสิทธิภาพ
การปฏิบัตกิาร
ท่าเรือ (Port 
Performance) 

SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่า
ระดับสากล 

• แผนงานบริหารสัญญาสัมปทานของ
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือเอกชนโครงการท่า
เทียบเรือ ขั้นที่ 1-2 ที่จะหมดสัญญา 
• โครงการพัฒนาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การให้บริการของท่าเรือระนอง 
• โครงการพัฒนาศักยภาพการดำเนินงานของ
สำนักท่าเรือภูมภิาค 
• โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 
• มาตรการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ
ระหว่างประเทศ (ISPS Code) 
• โครงการศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง 
• โครงการพัฒนาทา่เทียบเรือชายฝั่ง (ทา่เทียบเรือ 
A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
• โครงการพัฒนาทา่เรือบก (Dry Port) ของ กทท. 
• แผนงานแนวทางการดำเนินงานเพื่อสง่เสริมการ
เพิ่มสัดส่วนตู้สินค้าประเภทถ่ายลำ 

กทท. ไม่สามารถให้เป็นเลิศ
ทัดเทียมคู่เทียบและคู่แข่งได้ 
เนื่องจาก กทท. ไม่สามารถ
รักษาหรือเพิ่มประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติงาน (Port 
Performance) ได้ตาม
เป้าหมายในแต่ละระยะ 
*25 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 5 

ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 3 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวย
ต่อการดำเนินงาน 

สามารถปรับปรุงกฎระเบยีบที่
เกี่ยวขอ้งกับสินค้าประเภทถา่ยลำ 

มีแนวทางการดำเนินงานเพื่อ
ส่งเสริมการเพิ่มสัดส่วนตู้สินค้า
ประเภทถ่ายลำเพื่อนำไปสู่การ
ปรับปรุงกฎระเบียบที่เกีย่วข้อง 

3. นวัตกรรมและ
การพัฒนา
เทคโนโลยี 

- ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนา 
- จำนวนชิ้นงาน
นวัตกรรม 

SO2 ยกระดับขีด
ความ สามารถการ
ให้บริการ ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัล
และนวัตกรรม 

• โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง Data Logistic 
Chain ด้วยระบบ Port Community System 
• โครงการพัฒนาระบบบริการด้านเรือ สินค้า 
คลังสินค้า เครื่องมือทุ่นแรง และใบแจ้งหนี้ค่า
ภาระต่างๆ (VCMS) พรอ้มอุปกรณ์ (ทดแทน) 

กทท. ไม่สามารถยกระดับการ
ให้บริการภายในองค์กรได้ตาม
เป้าหมายในแต่ระยะ เนื่องจาก
การสร้างนวัตกรรมหรือนำ
เทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการ
ดำเนินงานและให้บริการได้ตาม

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนไดส้่วนเสีย 

1. ระดับความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ > ระดับ 3.8 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 5 

1. ระดับความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการระดับ 3.8 
ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
ขีดความสามารถการให้บริการ 
ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรม (SO2) ไม่ต่ำกว่า 3 
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เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

• โครงการพัฒนานวัตกรรมด้านผลิตภณัฑ์ บริการ 
หรือกระบวนการ หรือรูปแบบธุรกจิใหม่ 

ความต้องการของลูกค้าหรือ 
การสร้าง/พัฒนาล่าช้ากวา่ที่
กำหนด  
*26 

4. บริหารจัดการ
สินทรัพย์และการ
ลงทุนอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

ความสำเร็จใน
นำพื้นที่ที่มี
ศักยภาพมาเปิด
ประมูลให้
เอกชนมาเช่าใช้
ประโยชน ์

SO3 สร้างโอกาส
เชิงกลยุทธ์          
ด้วยการบริหาร
จัดการสินทรัพย์
และการลงทุน           
อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

• แผนการจัดเก็บรายได้/ค่าเช่าพื้นที่ สำหรับให้
เอกชนเช่าเชิงพาณิชย์ บริเวณนอกเขตร้ัวศุลกากร
ท่าเรือกรุงเทพ 
• โครงการพัฒนาความร่วมมือทางธุรกิจและการ
ขนส่งสินค้า ภายใต้ MOU ระหว่าง กทท. กับ
ท่าเรือพันธมิตร 

กทท. เสียโอกาสในการสร้าง
รายได้จากธุรกิจอื่น โดยการนำ
พื้นที่ที่มีศักยภาพไปสร้างรายได้
อย่างคุ้มค่า เนื่องจากการ
ดำเนินการนำพื้นที่เปิดประมูล
ให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน์มี
ความล่าช้า 
*27 

R3 ผลประกอบการของ
ธุรกิจหลกัและการบริหาร
จัดการทรัพย์สินการลงทุน
ต่ำกวา่ระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ 

1. กําไรสุทธิ (รายงานการการเงิน) 
ไม่น้อยกวา่ 
6,385 ล้านบาท 
2. อัตราผลตอบแทนของทรัพย์สิน 
(ROA)  
  - ทกท. ร้อยละ 0.00 
  - ทลฉ. ร้อยละ 21.75 

1. กําไรสุทธิ (รายงานการ
การเงิน) ไม่น้อยกว่า 6,100 ล้าน
บาท 
2. อัตราผลตอบแทนของ
ทรัพย์สิน (ROA)  
  - ทกท. >ร้อยละ -1.50 
  - ทลฉ. >ร้อยละ 21.05 

4. การบริหารทุน
มนุษย์ Human 
capital (HC) 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
โครงสร้าง
องค์กรและ
อัตรากำลังที่มี
ประสิทธิภาพ 
รวมถึงพนักงาน
มีขีด
ความสามารถ 
พร้อมต่อการ
แข่งขันและกา้ว
ทันการ
เปลี่ยนแปลง 

SO4 ยกระดับการ
บริหารจัดการ
องค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการเติบโต 
อย่างยั่งยืน 

• การออกแบบองค์กรให้ตอบสนองต่ออนาคต 
• แผนบริหารจัดการอัตรากำลัง (Manpower 
Management) 
• โครงการพัฒนาระบบบริหารผลการปฏิบัติงาน 
(PMS) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัตงิาน 
• การจัดทำ Skill Matching ของบุคลากรตามทิศ
ทางการดำเนินการขององค์กร 
• การพัฒนาองค์ความรู้เพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
ทำงาน 

กทท. ไม่สามารถเตรียมความ
พร้อมด้านทรัพยากรบุคคลให้
รองรับการดำเนินธุรกิจใน
อนาคต พร้อมรับการ
เปลี่ยนแปลง การแข่งขันธุรกจิ
ของ กทท. เนื่องจาก การปรับ
โครงสร้างองค์กร อัตรากำลัง 
สมรรถนะไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
*28 

R2 ไม่สามารถยกระดับขีด
ความสามารถในการแข่งขัน
เพื่อตอบสนองความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

1. ความสำเร็จในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลัง ที่มีประสิทธิภาพ 
100% 
2. ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 100% 
3. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ 
ประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 100% 
4. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสานฯ 
100% 
5. ความสำเร็จในการสร้างผู้บริหาร
เป็นบุคคลต้นแบบด้านการจัดการ
ความรู้ 100% 
6. ความสำเร็จในการสร้าง 
วัฒนธรรมแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่าน
ระบบ Online 100% 

1. ความสำเร็จในการทบทวน/
จัดทำโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากําลัง ที่มีประสิทธิภาพ 
80% 
2. ความสำเร็จในการบริหาร
จัดการอัตรากําลัง 80% 
3. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนการทบทวนระบบการ 
ประเมินสมรรถนะในอนาคตของ
บุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 80% 
4. ความสำเร็จในการจัดทำ 
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสาน
ฯ 80% 
5. ความสำเร็จในการสร้าง
ผู้บริหารเป็นบุคคลต้นแบบด้าน
การจัดการความรู้ 80% 
6. ความสำเร็จในการสร้าง 
วัฒนธรรมแลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่าน
ระบบ Online 80% 
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Non-Financial Business Value Drivers 

ยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ 

ปัจจัยเส่ียง 

Key Value 
Factor ตัวชี้วัดที่สำคัญ ปัจจัยเส่ียงใน Universe องค์กรปี 67 เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงินRA 

เป้าหมายที่มิใช่ทางการเงิน 
RT 

5. การพัฒนา
ธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่
การเป็นผู้นำด้าน
ความยั่งยืน 

ร้อยละ
ความสำเร็จของ
การพัฒนาสู่
ท่าเรือ Green 
Port Supply 
Chain 

SO4 ยกระดับการ
บริหารจัดการ
องค์กรอย่างมี
ประสิทธิภาพ
รองรับการเติบโต
อย่างยั่งยืน 

• โครงการบริหารจัดการและสร้างความสัมพันธ์กับ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
• Green Port Supply Chain 
• การขับเคลื่อนคุณธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

กทท. ไม่สามารถบรรลุเป้าหมาย
ในการพัฒนาเป็นท่าเรือ Green 
Port Supply Chain  โดย
พัฒนาธุรกิจไปพร้อมกับการ
ดำเนินการด้านสิ่งแวดล้อม 
เนื่องจากการดำเนินงานพัฒนาสู่
ท่าเรือ Green Port Supply 
Chain และการลดการปล่อย
ก๊าซ CO2 จากการดำเนินงาน
ของ กทท. ไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
*29 

R4 การบริหารจัดการ
ภายในองค์กรที่ไม่นำไปสู่
การพัฒนาธุรกิจทีย่ั่งยืน 

1. ปริมาณการปล่อย กา๊ซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. (Scope 1 
และ 2) ลดลง 4% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 2,205 Ton CO2 eq 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการยกระดับ
การบริหารจัดการองค์กรอยา่งมี
ประสิทธิภาพ รองรับการเติบโต
อย่างยั่งยืน (SO 4.2, 4.3) ไม่ต่ำ
กว่า 5 

1. ปริมาณการปล่อย กา๊ซเรือน
กระจก (Ton CO2e) จากการ
ดำเนินงานของ กทท. (Scope 1 
และ 2) ลดลง 2% จากปีฐาน 
(พ.ศ. 2562) 1,102 Ton CO2 
eq 
2. ค่าเฉลี่ยตัวชี้วัดของการ
ยกระดับการบริหารจัดการ
องค์กรอย่างมีประสิทธภิาพ 
รองรับการเติบโตอย่างยั่งยืน 
(SO 4.2, 4.3)  ไม่ต่ำกวา่ 3 

R6 การกำกับติดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วน
ตามกฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานที่เกี่ยวขอ้ง 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ
การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ
เท่ากับ 10 ล้านบาท 

มูลค่าทุนทรัพย์จากคดีที่ กทท. 
ฟ้องร้อง-ถูกฟ้อง ที่เกี่ยวข้องกับ
การไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ ขอ้บังคับ น้อยกวา่หรือ
เท่ากับ 80 ล้านบาท 

หมายเหตุ 
1. โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก ความสามารถในการให้บรกิารที่มีประสิทธิภาพสูง เช่น ท่าเรือที่ทันสมยั ระบบลอจิสติกส์ที่ดี และสิ่งอำนวยความสะดวกในการขนส่ง สามารถช่วยดึงดูดผู้ใช้บริการและเพิ่มศักยภาพในการแขง่ขันได้ 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/ การยกระดับประสิทธภิาพทา่เรือในปีงบประมาณที่ประเมินเทียบต่อเป้าหมายความสำเร็จรายปขีองแต่ละโครงการ 
2. ประสิทธิภาพในการใหบ้ริการลูกค้า ความพึงพอใจของลูกค้าสำคัญต่อการสร้างความสัมพันธ์ทีย่าวนานและการดึงดูดลูกค้าใหม่ บริการที่รวดเร็วและมีประสิทธิภาพช่วยสร้างความสัมพันธ์ที่ดี 

ตัวชี้วัด = ประสิทธภิาพการปฏิบัติการท่าเรือ (Port Performance) 
3. นวัตกรรมและการพัฒนาเทคโนโลย ีการนำเทคโนโลยีใหม่ๆ  มาใช้เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ เช่น ระบบอัตโนมัติในการจัดการสินค้า หรือการใช้ซอฟต์แวรล์อจิสติกส์ที่ทันสมัย สามารถเพิ่มประสทิธิภาพและความสามารถในการแข่งขัน 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนแม่บท DT เพื่อยกระดับและสนับสนุนการให้บรกิารลูกค้า และใช้ในการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการทำงาน โดยเทียบต่อเป้าหมายในแต่ละปีงบประมาณ 
ตัวชี้วัด = จำนวนชิ้นงานนวัตกรรมที่สามารถยกระดับการให้บรกิารและปรับปรุงกระบวนการทำงานหลัก เพื่อตอบสนองความต้องการและสามารถเพิ่มระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 

4. การบริหารทุนมนุษย์ Human capital (HC) โครงสร้างองค์กร ความรู้ ความเช่ียวชาญ ความสามารถ และประสบการณ์ของบุคลากรมีผลต่อการดำเนินงาน การพัฒนา และการให้บริการที่มีคุณภาพ 
ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของโครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังที่มีประสิทธภิาพ รวมถึงพนักงานมีขีดความสามารถ พร้อมต่อการแข่งขันและกา้วทันการเปลี่ยนแปลง 

5. การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำด้านความยั่งยืน ความยั่งยืนและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม การจัดการของเสีย การลดการปล่อยมลพิษ หรือการใช้พลังงานทดแทน สามารถสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและรับผิดชอบต่อสังคม และการสร้างและ
รักษาความสัมพันธ์ที่ดีและมปีระสิทธภิาพกับองค์กรภาคเอกชน หนว่ยงานรัฐ และผู้มีส่วนได้เสียอื่นๆ ช่วยให้การดำเนินงานมีความราบรื่นและเกิดความร่วมมือที่สำคัญ 

ตัวชี้วัด = รอ้ยละความสำเร็จของการพฒันาสู่ท่าเรือ Green Port Supply Chain 
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ภาคผนวก ค ความเชื่อมโยงแผนวิสาหกิจและการบริหารความเสี่ยงองค์กร 
 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2570 
Value V1 การเติบโตทางธุรกจิ (กำไรเชิงเศรษฐศาสตร์) 

V2 ความสามารถในการแข่งขัน  (ความสำเร็จในการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐาน และยกระดับการให้บริการ) 
V3 ความสามารถของการบริหารเงินและสินทรัพย์  (ความสำเร็จของการดำเนินการภายใต้แผนการบริหารจัดการการเงินและการลงทุน และแผนพัฒนาสินทรัพย์) 
V4 การพัฒนาองค์กรสู่ความยั่งยืน  (ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. + ปริมาณก๊าซเรือนกระจกจากการดำเนินงานของ กทท.) 

วิสัยทัศน ์ มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพื่อการเติบโตอย่างยั่งยืนในป ี2573 แสวงหาโอกาส ท้าทายความไม่แน่นอน เพื่อขับเคลื่อนธุรกจิหลัก และสร้างมูลค่าเพิ่มจากธุรกิจเกีย่วเนื่อง 
 

เป้าหมาย เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ Appetite & Tolerance เชิงยุทธศาสตร์ 
ยกระดับคุณภาพการบรกิารและการบรหิารจัดการทา่เรือให้เป็นมาตรฐานสากล A1 มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือระดับโลกดว้ยเงินลงทุนจำนวนมากในโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือ และแสดงความ

น่าเช่ือถือผ่านการรับรองด้วยเกณฑ์มาตรฐานและรางวัลคุณภาพ 
เป็นศูนย์กลางการให้บริการโลจิสติกส์ทีเ่ป็นเลิศ ด้วยการบริหารจัดการเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม A2 มุ่งเน้นการเป็นศูนย์กลางการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งและเพิ่มโครงข่ายโลจิสติกส์ด้วยการเพิ่ม

โอกาสในการสร้างพันธมิตรทางธุรกิจ และธุรกิจใหม่ที่ส่งเสริมโครงข่ายการขนสง่สินค้าและระบบโลจิ
สติกส์ แม้วา่จะต้องท้าทายความสำเร็จที่มีโอกาสนอ้ย 
A3 นำเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมมาประยกุต์เพื่อใช้พัฒนาสมรรถนะองค์กร แม้ว่าจะต้องรับความ
เส่ียงที่สูงขึ้นในการหาวิทยาการและโอกาสใหม่ เพื่อตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของลูกค้า
และผู้มีส่วนได้เสีย 

บริหารสินทรัพย์และต้นทุนอยา่งมีประสิทธิภาพ A4 สร้างมูลค่าเพิ่มจากสินทรัพย ์โดยจำกัดความเส่ียงที่อาจจะส่งผลให้มูลค่าเชิงธุรกิจต่ำกว่าเป้าหมายที่
กำหนด และเข้มงวดกวดขันเพื่อไม่ให้เกดิความเส่ียงในการสูญเสียพื้นที่เชิงพาณชิย์ที่มีในปัจจุบัน 

การพัฒนาธุรกิจเพื่อก้าวไปสู่การเป็นผู้นำด้านความยั่งยืน A5 คาดหวังการเติบโตโดยใส่ใจต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม ครอบคลุม ESG รวมถึงการมุ่งสู่ Green 
Port Supply Chain โดยจัดการความเส่ียงอย่างเพียงพอ ที่จะไม่ทำให้เป็นอุปสรรคต่อการเติบโต
อย่างยั่งยืนของ กทท. ตามระยะเวลาทีก่ำหนด 

 วัตถุประสงค์ ระบบงาน/กระบวนการ ที่ตอบสนองยทุธศาสตร์ ความเส่ียง/ปัจจยัเส่ียง 
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 แผนวิสาหกิจ ปงีบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปี 2566) การบริหารความเสีย่งและปัจจยัเสี่ยง ปี 2566-2570 
วัตถุประส
งค์เชิง
ยุทธศาสต
ร์ 
ที่ 1 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐาน
เทยีบเท่าระดับสากล 

ระบบปฏิบัติการท่าเรือ 
- กระบวนการบริการรอ่งน้ำ (C1) 
- กระบวนการบริการเรือ (C2) 
- กระบวนการบริการสินค้าและตู้สนิค้า (C3) 
ระบบบริการจัดการพ้ืนที ่
- กระบวนการการให้เอกชนร่วมลงทนุในกจิการท่าเทยีบเรอื (C4) 
ระบบสนับสนุนองค์กร 
- กระบวนการบริหารโครงสร้างพื้นฐานและสาธารณูปโภค (S7) 
- กระบวนการจัดการมาตรฐานองค์กร (S10) 

R1 (67) ศกัยภาพด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารของธรุกจิท่าเรอืไม่สามารถกา้วสู่ระดับสากล(Strategic 
Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึง

พอใจแก่ผู้ใช้บริการ 
- การสร้างประสบการณท์ี่ดแีก่ผู้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนนุให้ผู้ใช้บรกิารเข้าถึงการ

บริการของ กทท. ได้อย่างทัว่ถึงและ
เท่าเทยีม 

- พัฒนาการให้บรกิารระบบการขนส่งทางนำ้ให้มีมาตรฐานเทยีบเท่าสากล (ก.1.1)         

- การปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ขอ้บังคับและมาตรฐานที่เกีย่วขอ้ง (ก.1.1)         

- การออกแบบท่าเรือ โครงสร้าง พื้นฐาน สิง่อำนวยความสะดวก และการปฏิบัติงานของ กทท. ทีม่ีมาตรฐานเทียบเท่าสากล (ก.1.1)         

- การเชือ่มโยงโครงข่ายการขนส่งทางน้ำกับการขนส่งรูปแบบอื่นอยา่งบูรณาการ (ก.1.2)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.1.1, ก.1.2)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้าง พืน้ฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.1.1)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิ ที่ได้รับมอบหมาย (ก.1.1, ก.1.2)         

- การจัดสภาพแวดลอ้ม บรรยากาศ สิง่อำนวยความสะดวกและอุปกรณด์้านความปลอดภัย ในการทำงานทีเ่พียงพอ และได้มาตรฐาน (ก.1.1)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.1.1)         

วัตถุประส
งค์เชิง
ยุทธศาสต
ร์ 
ที่ 2 

SO2 ยกระดับขดีความสามารถการ
ให้บริการ ดว้ยเทคโนโลยีดจิิทัลและ
นวัตกรรม 

ระบบสนับสนุนองค์กร 
- กระบวนการบริหารและพัฒนาทรัพยากรบุคคล (S4)  
- กระบวนการจัดการความรู้ (S5) 
- กระบวนการบริหารจดัการเทคโนโลยดีิจิตลั (S6) 
- กระบวนการพฒันาธุรกิจและการตลาด (S8) 
- กระบวนการบริหารและพัฒนานวตักรรม (S9) 

R2 (67) ไม่สามารถยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขนัเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
(Operation Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึง

พอใจแก่ผู้ใช้บริการ 
- การสร้างประสบการณท์ี่ดแีก่ผู้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนนุให้ผู้ใช้บรกิารเข้าถึงการ

บริการของ กทท. ได้อย่างทัว่ถึงและ
เท่าเทยีม 

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.2.1 - ก.2.4)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรม ความมุ่งมัน่ เต็มใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.2.1)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.2.2)         

- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.2.4)          

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.2.1-ก.2.4)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.2.2)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซ่เพื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.2.1 - ก.2.4)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรมความมุ่งมัน่ เตม็ใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.2.1)         

- การจัดสรรพืน้ที่ โครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก สาธารณูปโภคและสาธารณูปการ ที่พรอ้มตอ่การให้บรกิาร (ก.2.2)         
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- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.2.4)          

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.2.1-ก.2.4)         

- การจัดทำ กำกับ และบริหารสัญญาที่คำนงึถึงประโยชน์ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี (ก.2.2)         

วัตถุประส
งค์เชิง
ยุทธศาสต
ร์ 
ที่ 3 

SO3 สร้างโอกาสเชิงกลยทุธ์ดว้ยการ
บริหารจัดการสนิทรัพย์และ การลงทนุ
อย่างมีประสทิธิภาพ  

ระบบบริการจัดการพ้ืนที่  
- กระบวนการบริหารจดัการอสังหาริมทรัพย์ (C5)  
ระบบสนับสนุนองค์กร  
- กระบวนการบริหารการเงิน การบัญชี และงบประมาณ (S1)  
- กระบวนการบริหารจดัซ้ือจัดจ้าง (S2)  

R3 (67) ผลประกอบการของธรุกจิหลักและ การบริหารจัดการทรัพย์สนิการลงทุนต่ำกว่าระดับความเสีย่งทีย่อมรับ
ได้ (Financial Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ประเด็นความต้องการความคาดหวัง
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญ 

- การบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์เพื่อบรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ได้รับมอบหมาย (ก.3.1)         

- - การบริหารจัดการด้านการเงินให้เติบโตอยา่งต่อเนื่อง (ก.3.1)         

วัตถุประส
งค์เชิง
ยุทธศาสต
ร์ 
ที่ 4 

SO4 ยกระดับการบริหารจดัการองคก์ร
อย่างมีประสทิธิภาพรองรับการเติบโต       
อย่างยั่งยืน 

ระบบนำองค์กร  
- กระบวนการกำกับดูแลองค์กร (M1)  
- กระบวนการบริหารจดัการความยั่งยืน (Stakeholder, CSR,  
  GREEN PORT) (M2)  
ระบบสนับสนุนองค์กร  
- กระบวนการจัดการด้านกฎระเบียบ กฎหมาย (S3)  
- กระบวนการบริหารและพัฒนาทรัพยากรบุคคล (S4)  
- กระบวนการจัดการความรู้ (S5)  

R4 (67) การบริหารจดัการภายในองคก์รที่เกี่ยวข้องกับ ESG ไม่นำไปสู่การพัฒนาและการเติบโตอย่างยั่งยนื 
(Strategic Risk) 
R5 (67) กฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานอาจไม่เอือ้อำนวยต่อการแข่งขันเชิงธรุกจิ (Compliance Risk) 
R6 (67) การกำกับติดตามให้ดำเนนิธุรกิจอาจไม่ครบถ้วนตามกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานทีเ่กีย่วข้อง 
(Compliance Risk) 

ประเด็นความต้องการความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่สำคัญของ กลุม่ผู้มีส่วนได้เสีย 
1.พนักงาน/ลูกจ้าง/สหภาพแรงงาน 2. ผู้ถือหุ้นภาครัฐ 3.หน่วยงาน กำกับดูแล/หน่วยงานภาครัฐ 4. ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 5.คู่ค้า(ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ) 6. ผู้ส่งมอบ 7. ชุมชน/สังคม 8. NGO 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การสร้างประสบการณ์ที่ดีและความพึงพอใจแก่ผู้ใช้บริการ 

- การสร้างประสบการณ์ที่ดีแกผู่้ใช้บรกิาร 
- การสร้างความพงึพอใจของผู้ใช้บริการ 
- การปอ้งกันข้อมูลและความเป็นส่วนตัวของผู้ใช้บริการ 
- การสนับสนุนใหผู้้ใช้บริการเข้าถึงการบริการของ กทท. 

ได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม 
• การจัดการเทคโนโลยีดิจิทัล ข้อมูลขนาดใหญ่ และนวัตกรรม 

- การจัดการเทคโนโลยีดิจทิัล (Digital Technology 
Management) 

- การบริหารข้อมลูขนาดใหญ่ (Big Data Management) 
- การบริหารจัดการนวัตกรรม (Innovation 

Management) 

- การประยุกต์ใชร้ะบบเทคโนโลยดีิจิทลัเพื่อเพิ่มขีดความสามารถของ กทท. (ก.4.1, ก.4.2)         

- การบริหารแลกเปลี่ยนความรู้และเสรมิสรา้งนวัตกรรมของ กทท. (ก.4.3)         

- การยกระดับบริหารจดัการ ห่วงโซเ่พื่อเพิม่คุณค่าในการให้บรกิารและการปฏิบัติงาน (ก.4.2)         

- การเพิ่มประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการที่สะดวก รวดเรว็ และทนัสมยัในรปูแบบ One Stop Service (ก.4.2)         

- การพัฒนาชอ่งทางการสื่อสารในรูปแบบดจิิทัล (ก.4.2)         

- - การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกิจที่ได้รับมอบหมาย (ก.4.1-ก.4.3)         

ปัจจัยความยั่งยืนด้านสังคม 
• การพัฒนาและบริหารความผูกพันของบุคลากร 

- การจ้างงานและบริหารความสัมพันธ์กับพนักงาน 
- การประเมินและกำหนดแรงจูงใจด้วยความเป็นธรรม 
- การเสริมสร้างความผูกพันของพนักงาน 
- การส่งเสริมสุขภาพ อาชีว- อนามัย และความปลอดภัยในที่
ทำงาน 

- การพัฒนาทกัษะ ความรู้ความเชีย่วชาญของพนกังานและลกูจ้าง และการเสรมิสร้างการมสี่วนร่วมของพนักงาน  (ก.5.2)         

- การเสรมิสร้างพฤตกิรรมความมุ่งมัน่ เตม็ใจ และพร้อมให้บริการของพนกังาน (ก.5.2-ก.5.3)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิที่ไดร้ับมอบหมาย (ก.5.1-ก.5.3)         

- การประพฤติปฏิบัติอย่างมีจริยธรรมของพนักงาน (ก.5.3)  

 

       
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- การพัฒนาทักษะ ความรู้และความเช่ียวชาญของพนักงาน 

วัตถุประส
งค์เชิง
ยุทธศาสต
ร์ 
ที่ 4 

ปัจจัยความยั่งยืน 
ด้านสิง่แวดล้อม  
(Environment : E) 
• การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและรักษาสิ่งแวดล้อม 

- การป้องกันการปล่อยของเสีย  
น้ำเสีย มลพิษ และสารเคมีมีพิษ 
- การใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพ คุ้มค่าและ
ยั่งยืน 
- การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
- การเสริมสร้างวัฒนธรรมที่รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม  

ด้านสังคม 
• ความรับผิดชอบต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ชุมชนและสังคม

โดยรวม 
- ความรับผิดชอบต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และสังคม 
- การบริหารจัดการสิทธิมนุษยชน 
- การบริหารจัดการสุขภาพ อาชีวอนามัย และความ
ปลอดภัยของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม  
- การเสริมสร้างการมีส่วนร่วมและความเข้มแข็งของชุมชน 

ด้านการกำกับดูแลท่ีดี 
• การกำกับดูแลที่ดีเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน 

- การสนับสนุนและตอบสนองต่อผู้ถือหุ้นอย่างเท่าเทียม 
- บทบาทของคณะกรรมการ 
- การเปิดเผยข้อมูลและความโปร่งใส 
- การต่อต้านการทุจริตและคอร์รัปช่ัน 
- การกำกับให้ปฏิบัติได้ตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ 
นโยบายและมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง (Compliance 
Management) 
- การประกอบธุรกิจที่สนับสนุนการแข่งขันที่เป็นธรรม 
- การเสริมสร้างพฤติกรรมจริยธรรมทางธุรกิจ 

• การบริหารความเสี่ยงและห่วงโซ่คุณค่า 
- การบริหารห่วงโซ่คุณค่าเพื่อการผลิตและให้บริการอย่าง
ยั่งยืน 

- การประกอบธรุกจิตามหลกัการกำกับดแูล (ก.6.2)         

- การประกอบธรุกจิอย่างรับผิดชอบตอ่สังคมและสิ่งแวดลอ้ม (ก.6.1)         

- การปฏิบัติตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ ขอ้บังคับ และมาตรฐานทีเ่กีย่วขอ้ง (ก.6.1-ก.6.2)         

- การพัฒนาสูก่ารเป็นท่าเรือสเีขยีว (ก.6.1)         

- การยกระดับบริหารจดัการห่วงโซ่เพือ่เพิม่คุณค่าในการให้บริการและการปฏิบัติงาน (ก.6.1)         

- การพัฒนาความเข้มแข็งของชุมชน/สังคม (ก.6.1)         

- - การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและรักษาสิง่แวดลอ้ม (ก.6.1)         

- การรายงานผลการพัฒนาเศรษฐกจิ สังคม และสิ่งแวดลอ้มแก่สาธารณะอย่างโปร่งใสและเชือ่ถอืได้ (ก.6.1)         

- การบริหารจัดการเชิงยทุธศาสตร์เพือ่บรรลุวัตถุประสงค์และภารกจิ ที่ได้รับมอบหมาย (ก.6.1-ก.6.2)         
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
  กำไรเชิงเศรษฐศาสตร์ (Economics 

Profit : EP) 
4,048.83 ล้านบาท กำไรสุทธิ (รายงานการการเงิน) ไม่น้อยกวา่  

6,385 ล้านบาท 
ไม่น้อยกวา่  

6,100 ล้านบาท 

SO1 ยกระดับทา่เรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 

1. ความสำเร็จของการพัฒนา/
ปรับปรุงประสิทธิภาพโครงสร้าง
พื้นฐาน ของแต่ละทา่เรือ 
(Infrastructure) ให้มีมาตรฐาน
เทียบเท่าระดับสากล  

ความสำเร็จตามแผนการพัฒนา/
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ร้อยละ 
100% 

ความสำเร็จของโครงการ 
P1-1. โครงการพัฒนาศูนย์กระจาย
สินค้าท่าเรือกรุงเทพและศูนย์
เช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & 
Distribution Center) 
P1-2. โครงการพัฒนาท่าเรือฝั่ง
ตะวันตกเป็นท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ 
(Semi-Automated Container 
Terminal) 
P1-3. โครงการพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบัง ระยะที ่3 
P1-4. โครงการพัฒนาเส้นทาง
เช่ือมต่อท่าเรือกรุงเทพและทางพิเศษ
สายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 
P1-7. โครงการปรับปรุงระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานของท่าเรือ 
แหลมฉบัง 
P1-9. โครงการพัฒนาศักยภาพ
โครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการ
ของท่าเรือระนอง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% ทุก

โครงการ 

2. รักษาระดับประสิทธิภาพการให้บริการท่าเรือ ในภาพรวม (Port Performance) 
Crane Productivity ทกท. 25.79 Crane Productivity ทกท. 25.79 ที.อี.ยู/ชั่วโมง ไม่น้อยกวา่ 25.25  

ที.อี.ยู/ชั่วโมง 
ทลฉ. 27.00 ทลฉ. 27.00 ที.อี.ยู/ชั่วโมง ไม่น้อยกวา่ 24  

ที.อี.ยู/ชั่วโมง 
Berth Occupancy ทกท. 65-70 Berth Occupancy ทกท. 65-70 % 55-59% หรือ 76-80% 

ทลฉ. 45-55 ทลฉ. 45-55 % 35-39% หรือ 61-65% 
Truck Turnaround Time ทกท. 31.17 Truck Turnaround Time ทกท. 31.17 นาที/ตู้ ไม่มากกวา่ 31.30  

นาที/ตู้ 
ทลฉ. 23 ทลฉ. 23 นาที/ตู้ ไม่มากกวา่ 31 นาที/ตู ้
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
SO1 ยกระดับทา่เรือให้ได้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 

3. ระดับความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ (Fair way)/หน้าท่าเทียบเรือ  ความสำเร็จของโครงการ 
P1-10. โครงการปฏิบัติงานขุดลอก
ร่องน้ำทางเดินเรือ (Fairway) ภายใน
อาณาบริเวณ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% ทุก

โครงการ 
 ทกท ความลึกตามมาตรฐาน  

(-8.5 MSL) 
(60% ของพื้นที่ร่องน้ำทางเดินเรือ) 

ทลฉ ความลึกตามมาตรฐาน 
ขั้นที่ 1-2 (-16 MSL) 

(60% ของพื้นที่ร่องน้ำทางเดินเรือ) 
4. รักษามาตรฐานระบบ PSHEMS  
level 2  

ผ่านการตรวจติดตาม เพื่อรักษา
มาตรฐานระบบ PSHEMS level 2 

ความสำเร็จของแผนการพัฒนาระบบ
การจัดการด้านความปลอดภยั อาชี
วอนามยั และสิ่งแวดล้อมท่าเรือ 
(PSHEMS) ของท่าเรือกรุงเทพและ
ท่าเรือ แหลมฉบัง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

5. มาตรฐาน ISPS Code  ผ่านการตรวจที่ได้ลงนามรับรอง
การตรวจปฏิบัติ เป็นไปตามแผน
รักษาความปลอดภยัประจำท่าเรือ 
ประจำป ี

ความสำเร็จของแผนการดำเนินการ
ตามข้อบังคับว่าดว้ยการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ (ISPS Code) ของท่าเรือ
กรุงเทพ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

6. ผลการประเมิน Core Business 
Enabler 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% /ผลการ
ประเมิน Core Business Enablers 
ดีขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยอ้างอิงข้อมูล
ผลการประเมิน ปี 2565 ที่คะแนน 
2.2807 เป็นปีฐาน 

ความสำเร็จของการดำเนินการ          
ตามแผนพัฒนาฯ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

7. ความสำเร็จของแผนการ
ดำเนินงาน เพื่อขอรับรางวัล
รัฐวิสาหกิจดีเด่น 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100%/สามารถเสนอ
โครงการเพื่อประกอบการพจิารณา
รางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น อยา่งน้อย 1 
โครงการ 

ความสำเร็จของแผนการดำเนินงาน
เพื่อขอรับรางวัลรัฐวิสาหกิจดีเด่น 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

8. ความสำเร็จในการดำเนินงานเพื่อ
ยกระดับคุณภาพการใหบ้ริการเป็นไป
ตาม Service Level Agreement 
(SLA)  

คณะกรรมการฝ่ายบริหาร กทท. 
ทราบรายงานสรุปผลการ
ดำเนินงานตามข้อตกลงระดับการ
บริการ   ที่กำหนด 

ความสำเร็จของโครงการยกระดับการ
ให้บริการของกระบวนการสำคัญผ่าน
การจัดทำขอ้ตกลงระดับการใหบ้ริการ 
(SLA) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
9. จำนวนผลิตภัณฑ์/บริการที่
ตอบสนอง ความต้องการของลูกค้า
และผู้ใช้บริการ  
 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ
สามารถเสนอแนวทางการปรับปรุง
ฯ และมีอย่างน้อย 1 ผลิตภัณฑ์/
บริการที่ตอบสนอง ความต้องการ
ของลูกค้าและผู้ใช้บริการ 

ความสำเร็จของโครงการปรับปรุง
ผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อตอบสนอง
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

10.1 ส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณตู้
สินค้าผ่าน การทา่เรือฯ เมื่อเทียบกับ
ผู้แข่งภายในประเทศ 

ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 ส่วนแบ่งการตลาดของปริมาณตู้สินค้า
ผ่านการท่าเรือฯ เมื่อเทยีบกับผูแ้ข่ง
ภายในประเทศ 

ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 ไม่ต่ำกว่าร้อยละ 80 

10.2 ระดับความพึงพอใจและความ
ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุกปี 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ
ระดับความพึงพอใจและความ

ผูกพันของผู้ใช้บริการเพิ่มสูงขึ้นทุก
ปีจากปีฐาน  

(เป้าหมาย 67 = 3.80) 

ระดับความพึงพอใจและความผกูพัน
ของผู้ใช้บริการ 

มากกว่า 3.80 ไม่น้อยกวา่ 3.80 

11. ปริมาณตู้สินค้าผ่านทางราง/ทางชายฝั่ง/ปริมาณ transshipment เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว ้
ท่าเรือกรุงเทพ   ปริมาณตู้สินค้า

ขนส่งผ่านทางราง 
อย่างน้อย 4,500 TEU ท่าเรือกรุงเทพ ปริมาณตู้สินค้าขนส่ง

ผ่านทางราง 
อย่างน้อย 4,500 TEU ไม่น้อยกวา่ 3,000 TEU 

ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 200,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 200,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 180,000 TEU 
ท่าเรือแหลมฉบงั  ปริมาณตู้สินค้ารวม

ผ่าน ทลฉ. รายปี **MOU**  
8.88 ล้าน TEU ปริมาณตู้สนิค้ารวมผา่น ทลฉ. รายป ี

**MOU** 
8.88 ล้าน TEU ไม่น้อยกวา่ 8.68 

 ล้าน T.E.U. 
ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางราง อย่างน้อย 438,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางราง อย่างน้อย 438,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 408,000 TEU 

ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 554,000 TEU ปริมาณตู้สินค้าขนส่งผ่านทางชายฝั่ง อย่างน้อย 554,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 506,000 TEU 
ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ อย่างน้อย 77,500 TEU ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำ อย่างน้อย 77,500 TEU ไม่น้อยกวา่ 71,000 TEU 

มีพันธมิตรทางธุรกิจและเป็นแหล่ง
ธุรกิจ  ที่เกี่ยวเนื่อง 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
แผนพัฒนารูปแบบความร่วมมอืกับ
พันธมิตร ไม่น้อยกวา่ 1 ราย 

ความสำเร็จของโครงการส่งเสริม
การตลาดเชิงรุกของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

12. จำนวนธุรกิจที่สามารถนำไป
พัฒนาต่อยอด เพื่อสนับสนุนส่งเสริม
โครงข่ายการขนส่งสินค้าและระบบโล
จิสติกส ์

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
รูปแบบธุรกจิที่ส่งเสริมการเชื่อมโยง
โครงข่ายการขนส่งสินค้าอย่างน้อย 
1 รูปแบบ 

ความสำเร็จของการพัฒนาท่าเรือบก 
Dry Port ของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 



 

 252/265 

ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
13. ความสำเร็จในการพัฒนา
ระบบงานที่สนับสนุนเพื่อขับเคลื่อน
การใช้ดิจิตอลและขอ้มูลยกระดับการ
ให้บริการ 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และ 
มีระบบงานที่สนับสนุนเพื่อ
ขับเคลื่อนการใช้ดิจิตอลและขอ้มูล
ยกระดับการให้บริการอยา่งน้อย 1 
ระบบ/กระบวนการ 

ความสำเร็จในการพัฒนาระบบงาน 
P2-2. โครงการพัฒนาการเชื่อมโยง 
Data Logistic Chain ด้วยระบบ 
Port  Community System 
P2-10. โครงการพัฒนาระบบประตู
อัตโนมัติของท่าเรือกรุงเทพ 
P2-11. โครงการพัฒนาระบบ
สารสนเทศสำหรับการตลาดระยะที่ 2 
P2-12. โครงการพัฒนาระบบบรกิาร
ด้านเรือ สินค้า คลังสินค้า เครื่องมือ
ทุ่นแรงและใบแจ้งหนี้ค่าภาระต่างๆ 
(VCMS) พร้อมอปุกรณ์ (ทดแทน) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

SO2 ยกระดับขีดความสามารถ
การให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม 

14. ความสำเร็จในการพัฒนา
นวัตกรรมที่สนับสนุนการดำเนินงาน 
สามารถเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันและการบริหารจัดการองค์กร 

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% และมี
นวัตกรรมที่สนับสนุนการ
ดำเนนิงาน สามารถเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันและ
การบริหารจัดการองค์กร อย่าง
น้อย 1 นวัตกรรม/ชิ้นงาน/
ระบบงาน/กระบวนการ/บรกิาร/
ผลิตภัณฑ์ 

ความสำเร็จของแผนการบริหาร
จัดการนวัตกรรมของ กทท. 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 SO3 สร้างโอกาสเชิง           
กลยุทธ์ดว้ยการบริหารจัดการ
สินทรัพย์และ การลงทุนอยา่ง
มีประสิทธิภาพ 

15. ความสำเร็จในการจัดทำ
แผนพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท. และ
การดำเนินการตามแผน เพื่อ
ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม 

มีแผนพัฒนาสินทรัพย ์ร้อยละ
ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผน 100% 

ความสำเร็จของโครงการจ้างที่ปรึกษา
เพื่อนำพื้นที่ที่มีศักยภาพมาเปิด
ประมูลให้เอกชนมาเช่าใช้ประโยชน ์

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

16. ความสำเร็จในการบริหารจัดการ        
ทางการเงินและการลงทุนของ กทท. 

มีแผนการศึกษาและแผนลงทุนใน
ตราสารทางการเงินและการลงทุน
รูปแบบอื่นๆ / ร้อยละความสำเร็จ
ของการดำเนินงานตามแผน 100% 

ความสำเร็จในการออกแบบระบบงาน
การพัฒนาบูรณาการการเงินและ
บัญชีด้วยระบบเทคโนโลยีแบบ
อัจฉริยะ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

17. ความสำเร็จในการออกแบบ
ระบบงานการพัฒนาบูรณาการ
การเงินและบัญชีด้วยระบบเทคโนโลยี
แบบอัจฉริยะ 

มีแผนการออกแบบระบบงานการ
พัฒนาบูรณาการการเงินและบัญชี
ด้วยระบบเทคโนโลยีแบบอัจฉรยิะ 
ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
18. ความสำเร็จในการดำเนินงาน
ภายใต้แนวทาง/แผนพัฒนาท่าเรือ
ภูมิภาค 

มีแนวทาง/แผนพัฒนาทา่เรือ
ภูมิภาค และค่าใช้จา่ยของ สทภ. 
ลดลงร้อยละ 3 เมื่อเทียบกบั
ค่าใช้จ่ายปีงบประมาณ 2566 

ความสำเร็จของโครงการลดค่าใช้จ่าย
ของสำนักท่าเรือภูมภิาค 

ค่าใช้จ่ายของ สทภ. ลดลง             
ร้อยละ 3 เมื่อเทยีบกับค่าใชจ้่าย

ปีงบประมาณ 2566 

ค่าใช้จ่ายของ สทภ. ไม่เพิ่มขึ้นเมื่อ
เทียบกับค่าใช้จา่ยปีงบประมาณ 

2566 

 SO4 ยกระดับการบริหาร
จัดการองค์กรอยา่งมี
ประสิทธิภาพรองรับการเติบโต       
อย่างยั่งยืน 

19. ความสำเร็จในการปรับแก้ไขกฎ 
ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการดำเนินงาน เพื่อขยายขีด
ความสามารถในการแข่งขัน 

ปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ขอ้บังคับที่
เป็นข้อจำกัด โดยเฉพาะการขอ
ตรวจใบขนส่งสินค้า(Bill of 
Landing) สำหรับตู้สินค้าถ่ายลำ
และข้อกำกับใน พ.ร.บ.16 ฉบับ 
จาก 16 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและ
สามารถสนับสนุนให้ ทลฉ. มี
ปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำผา่นท่าอย่าง
น้อย 77,500 TEU 

ความสำเร็จในการปรับแก้ไขกฎ 
ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็นข้อจำกัดและ
ส่งผลต่อการดำเนินงาน เพื่อขยายขีด
ความสามารถในการแข่งขัน 

ปรับแก้ไขกฎ ระเบียบ ขอ้บังคับที่เป็น
ข้อจำกัด โดยเฉพาะการขอตรวจใบ
ขนส่งสินค้า (Bill of Landing) 
สำหรับตู้สินค้าถ่ายลำและข้อกำกับใน 
พ.ร.บ.16 ฉบับ จาก 16 หน่วยงานที่
เกี่ยวขอ้งและสามารถสนับสนุนให ้
ทลฉ. มีปริมาณตู้สินค้าถ่ายลำผ่านท่า
อย่างน้อย 77,500 TEU 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

20. บริหารและพัฒนาทุนมนุษย์               
เชิงกลยุทธ์ (HRM, HRD) 
 

มีผลประเมินประสิทธิภาพ
โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลัง 
(สายงานที่เหลือ) ระยะ 3 เดือน
และสรุปผลการประเมินโครงสร้าง
องค์กร Sandbox 

ความสำเร็จในการทบทวน/จัดทำ
โครงสร้างองค์กรและอัตรากำลัง        
ที่มีประสิทธิภาพ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

บริหารจัดการอัตรากำลังส่วนเกิน/
ส่วนขาดตามแผนบริหารอัตรากำลัง
ฯ แล้วเสร็จ ร้อยละ 60 

ความสำเร็จในการบริหารจัดการ
อัตรากำลัง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 ความสำเร็จของการจัดทำแผนการ
ทบทวนระบบการประเมิน
สมรรถนะในอนาคตของบุคลากร
เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง 

ความสำเร็จในการจัดทำแผนการ
ทบทวนระบบการประเมินสมรรถนะ
ในอนาคตของบุคลากรเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลง 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 ความสำเร็จของการจัดทำ
แผนพัฒนาทักษะแบบผสมผสานฯ 

ความสำเร็จในการจัดทำแผนพัฒนา
ทักษะแบบผสมผสานฯ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

ได้ผู้บริหารที่เป็นต้นแบบด้านการ
จัดการความรู ้

ความสำเร็จในการสร้างผู้บริหารเป็น
บุคคลต้นแบบด้านการจัดการความรู ้

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

21. ความสำเร็จในการดำเนินงานตาม 
แผนแม่บทการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 

พนักงานสามารถเขา้ไปแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ผ่านช่องทาง Online และ
เกิดความรับรู้ในเร่ืองการจัดการ
ความรู้ 

ความสำเร็จในการสร้างวัฒนธรรม
แลกเปลี่ยนเรียนรู้ผ่านระบบ Online 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 



 

 254/265 

ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผน 100% และปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก (Ton CO2e) จาก
การดำเนินงานของ กทท. (Scope 
1 และ 2) ลดลง 4% จากปีฐาน 
พ.ศ.2562) 

ความสำเร็จของโครงการพัฒนา
ท่าเรือสู่การเป็น Green Port 
Supply Chain 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

 22. ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย ของ กทท. 

ความสำเร็จในการดำเนินงานตาม
แผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการ
และสร้างความสัมพันธก์ับ 
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 
100% และระดับความพึงพอใจ
ของผู้มีส่วนได้เสียของ กทท. เพิ่ม
สูงขึ้นทุกปีจากปีฐาน ร้อยละ 80 
เห็นด้วยมาก-มากที่สุด 

ความสำเร็จในการดำเนินโครงการ 
P4-4. โครงการบริหารจัดการและ
สร้างความสัมพันธ์กบัผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียของ กทท. 
P4-10. โครงการพัฒนาพื้นที่เพื่อการ
อยู่อาศัยในชุมชนคลองเตย Smart 
Community 
P4-11. โครงการศึกษาแนวทางเพิ่ม
ประสิทธิภาพการใช้ประโยชนจ์าก
สินทรัพย์ โซนที่ 6 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

23. ผลการประเมิน ITA เพิ่มสูงขึ้นทุก
ปี 

มีคะแนนประเมินผล ITA เพิ่มขึ้น
จากเกณฑ์ท่ี ป.ป.ช. กำหนด 

ความสำเร็จของการขับเคลื่อน
คุณธรรมและความโปร่งใสตาม
แนวทาง ITA 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผนไม่น้อยกว่า 80% 

ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง
ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
- ร้อยละของภาพรวมการเบิกจา่ยที่
เกิดขึ้นจริงในช่วงปี 
- ร้อยละความสามารถในการเบกิจ่าย
ตามแผน  

ร้อยละ 100 ความสามารถในการบริหารแผน
ลงทุน 
- ร้อยละของภาพรวมการเบิกจา่ยที่
เกิดขึ้นจริงในช่วงปี 
- ร้อยละความสามารถในการเบกิจ่าย
ตามแผน  

ร้อยละ 100 ไม่น้อยกวา่ ร้อยละ 80 

ระดับความสำเร็จในการดำเนินงาน
เพื่อสร้างประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) 

ค่า Factor = 1.0014 ระดับความสำเร็จในการดำเนินงาน
เพื่อสร้างประสิทธิภาพเชิงนิเวศ
เศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) 

ค่า Factor = 1.00141 
นำแผนงานในการปรับปรุงผล  

Eco – Efficiency ขององค์กร และ
ตัวชี้วัดด้านผลกระทบต่อส่งแวดล้อม
ที่ สคร. กำหนด ได้รับความเห็นชอบ

จาคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจ 

ค่า Factor = 1.00135 
สามารถคำนวณค่า  

Eco – Efficiency ที่  
สคร. กำหนดได้ 

 

ค่าใช้จ่ายบุคลากรต่อรายได้รวมของ 
ทกท. 

ร้อยละ 33.76 ค่าใช้จ่ายบุคลากรต่อรายได้รวมของ 
ทกท. 

ร้อยละ 33.76 ไม่มากกวา่ 
 ร้อยละ 36.60 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
อัตราตอบแทนต่อสินทรัพย์รวม 
(Return on Asset : ROA) 
- ทกท. 
 
- ทลฉ. 
 

 
 

ร้อยละ 0 
 

ร้อยละ 21.75 
 

อัตราตอบแทนต่อสินทรัพย์รวม 
(Return on Asset : ROA) 
- ทกท. 
 
- ทลฉ. 
 

 
 

ร้อยละ 0 
 

ร้อยละ 21.75 
 

 
 

ไม่น้อยกวา่  
ร้อยละ -1.50 
ไม่น้อยกวา่  

ร้อยละ 21.05 
ปริมาณตู้สนิค้าทีข่นส่งผ่านศูนยก์าร
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail 
transfer Operation : SRTO) ของ ทลฉ. 
กับสถานบีรรจุและแยกสินค้ากล่อง
ลาดกระบัง (Inland Container Deport 
: ICD) 

อย่างน้อย 440,000 TEU ปริมาณตู้สนิค้าทีข่นส่งผ่านศูนยก์าร
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail 
transfer Operation : SRTO) ของ ทลฉ. 
กับสถานบีรรจุและแยกสินค้ากล่อง
ลาดกระบัง (Inland Container Deport 
: ICD) 

อย่างน้อย 440,000 TEU ไม่น้อยกวา่ 410,000 TEU 

 ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง
ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

การเพิ่มประสิทธภิาพเพื่อมุ่งสูม่าตรฐาน
ท่าเรือชัน้นระดับโลก 
- ทกท. 
- ทลฉ.  

สามารถบริหารจัดการ
ประสิทธิภาพของท่าเรือได้ดีกวา่
เป้าหมายทีก่ำหนดอยา่งน้อย 2 

ด้าน 

การเพิ่มประสิทธภิาพเพื่อมุ่งสูม่าตรฐาน
ท่าเรือชัน้นระดับโลก 
- ทกท. 
- ทลฉ. 

สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพ
ของท่าเรือได้ดีกว่าเป้าหมายทีก่ำหนด

อย่างน้อย 2 ด้าน 

สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพ
ของท่าเรือตามเป้าหมายที่กำหนด 

7 ด้าน 

ร้อยละความสำเร็จของโครงการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน และบริการขนส่ง
สินค้าที่สำคัญ  

ร้อยละความสำเร็จของการ
ดำเนินงานตามแผน 100% 

ร้อยละความสำเร็จของโครงการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน และบริการขนส่ง
สินค้าที่สำคัญ 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงาน
ตามแผน 100%  

ความสำเร็จของการดำเนินงานตาม
แผนไม่น้อยกวา่ 80% 

การแก้ไขปัญหาและพัฒนาบทบาท
ของท่าเรือภูมิภาค 
 
 

ผ่านค่าเกณฑ์วัดระดับ 4 และ
สามารถดำเนินงานตามวธิีการใน
การแก้ไขปัญหาของท่าเรือภูมิภาค
ได้มากกวา่เป้าหมายผลผลิตและ

ผลลัพธ์ที่กำหนด 2 พื้นที ่

การแก้ไขปัญหาและพัฒนาบทบาท
ของท่าเรือภูมิภาค 
 
 

ผ่านค่าเกณฑ์วัดระดับ 4 และสามารถ
ดำเนินงานตามวิธกีารในการแก้ไข

ปัญหาของท่าเรือภูมิภาคได้มากกว่า
เป้าหมายผลผลิตและผลลัพธ์ที่

กำหนด 2 พื้นที ่

สามารถดำเนินงานตามวธิีการในการ
แก้ไขปัญหาของท่าเรือภูมภิาคได้ตาม

เป้าหมายผลผลิตและผลลัพธ์ที่
กำหนด 3 

ร้อยละความสำเร็จของการบริหารสัญญาผู้ประกอบการท่าเรือ ระยะที่ 1 และ 2 ของ ทลฉ. 
ท่าเทียบเรือ B1 และ B2 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 
 
 

เสนอคณะรัฐมนตรี(ครม.) เพื่อ
พิจารณาอนุมัติหลกัการของ

โครงการร่วมลงทุนและรายงาน
การศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการที่
จะให้มีการร่วมลงทุน ตามมาตรา 

22 ภายใน ก.ย. 2567 

ท่าเทียบเรือ B1 และ B2 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอคณะรัฐมนตรี(ครม.) เพื่อ
พิจารณาอนุมัติหลกัการของโครงการ
ร่วมลงทุนและรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม
ลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน ก.ย. 

2567 

เสนอสำนักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 

(สคร.)ตรวจสอบและพิจารณา
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ

รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุน ตาม

มาตรา 22 ภายใน พ.ค. 2567 
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ยุทธศาสตร์/
ระดับความเส่ียง

ที่ยอมรับได้ 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 

ตัวชี้วัดเชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายระดับ 5 เกณฑ์ระดับความเส่ียง 
ตัวชี้วัดความเส่ียง Risk Appetite/เป้าหมาย Risk Tolerance/ 

ช่วงเบี่ยงเบน 
ท่าเทียบเรือ B3 B4 และ B5  
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุน

และรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม
ลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน ส.ค. 

2567 

ท่าเทียบเรือ B3 B4 และ B5 
(ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ
รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุน ตาม
มาตรา 22 ภายใน ส.ค. 2567 

คณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุน
ระหว่างรัฐและเอกชนเพือ่พิจารณาให้
ความเห็นชอบหลกัการของโครงการ
ร่วมลงทุนและรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารเสนอ
ร่วมลงทุน ตามมาตรา 22 ภายใน 

มี.ค. 
ท่าเทียบเรือ A5 

 (ตามมาตรา 22 และ 28) 
 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุน

และรายงานการศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม
ลงทุนตามมาตรา 22 ภายใน ส.ค. 

2567 

ท่าเทียบเรือ A5 
 (ตามมาตรา 22 และ 28) 

 

เสนอ ครม. เพื่อพิจารณาอนุมัติ
หลักการของโครงการร่วมลงทุนและ

รายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุนตาม

มาตรา 22 ภายใน ส.ค. 2567 

เสนอคณะกรรมการนโยบายการร่วม
ลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนเพื่อ

พิจารณาให้ความเห็นชอบหลกัการ
ของโครงการร่วมลงทุนและรายงาน
การศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการที่จะ

ให้มีการร่วมลงทุนตามมาตรา 22
ภายใน มี.ค. 2567 

 ตัวชี้วัดตามบันทกึข้อตกลง
ประเมินผลการดำเนินงานของ 
กทท. ประจำปี 2567 (MOU) 

ท่าเทียบเรือ A1 
 (ตามมาตรา 22) 

 

เสนอคณะกรรมการ กทท. เพื่อ
พิจารณาเห็นชอบแนวทาง ภายใน 

ก.ย. 2567 

ท่าเทียบเรือ A1 
 (ตามมาตรา 22) 

 

เสนอคณะกรรมการ กทท. เพื่อ
พิจารณาเห็นชอบแนวทาง ภายใน 

ก.ย. 2567 

จัดทำหลักการของโครงการร่วมลงทุน
และรายงานการศึกษาและวิเคราะห์
โครงการที่จะให้มีการร่วมลงทุนตาม

มาตรา 22 หรือโครงการร่วมลงทุนที่มี
มูลค่าต่ำกวา่5,000 ล้านบาทแลว้เสร็จ 

ภายใน ส.ค. 2567 
ท่าเทียบเรือ A2 

 (ตามมาตรา 22 ) 
 

มีการติดตามการจัดทำรายงานผล
การศึกษาของที่ปรึกษา (6 เดือน) 

ท่าเทียบเรือ A2 
 (ตามมาตรา 22 ) 

 

มีการติดตามการจัดทำรายงานผล
การศึกษาของที่ปรึกษา (6 เดือน) 

ลงนามสัญญาจ้างที่ปรึกษาศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการที่จะให้มกีารร่วม

ลงทุน ภายใน เม.ย. 2567 
อู่เรือแหลมฉบัง 
(ตามมาตรา 49) 

เสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อ
พิจารณาแนวทางการดำเนิน
โครงการต่อเนื่องจากโครงการร่วม
ลงทุนภายหลังจากสัญญารว่มลงทุน
สิ้นสุดตามมาตรา49 ภายใน ส.ค. 
2567 

อู่เรือแหลมฉบัง 
(ตามมาตรา 49) 

เสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อพิจารณา
แนวทางการดำเนินโครงการต่อเนื่อง
จากโครงการร่วมลงทุนภายหลังจาก
สัญญาร่วมลงทุนสิ้นสุดตามมาตรา49 

ภายใน ส.ค. 2567 

เสนอคณะกรรมการฝ่ายบริหาร
เห็นชอบแนวทาง 

การดำเนินโครงการต่อเนื่องจาก
โครงการร่วมลงทุนภายหลังจาก

สัญญาร่วมลงทุนสิ้นสุดตามมาตรา49 
ภายใน พ.ค. 2567 
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ภาคผนวก ง ตารางความเสี่ยง (Risk Inventory) และความเสี่ยงสายงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Universe ลำดับ ประเภทความ
เสี่ยง 

ประเด็น ความเสี่ยง สาเหต ุ การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่ การประเมินประสิทธิผลการควบคุมท่ีมีอยู ่ เป้าหมายปี 2567 ผลงานปี 2566 Risk Owner หมายเหต ุ

หลัก รอง ผลงานเทียบกับ
เป้าหมาย 

การควบคุม การติดตาม 
✓/ 

ยุทธศาสตร์  
 

Tone at Top 
/ 
ตัวช้ีวัด/MOU 

1 S SO1 ยกระดับ
ท่าเรือให้ได้
มาตรฐาน
เทียบเท่าระดับ
สากล 

R1 ศักยภาพด้าน
โครงสร้างพื้นฐานและ
ระบบบริหารของธุรกิจ
ท่าเรือไม่สามารถก้าวสู่
ระดับสากล 

สาเหตุด้านยกระดบัและการเติบโต 
RC1.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญ ต้องใช้เงินทุนสงู
และการพัฒนาโครงการทีส่ำคัญต่าง ๆ มีความล่าช้ากว่า
กำหนด   

IC 1.1.1 โครงการพฒันาศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือ
กรุงเทพและศูนย์เช่ือมโยงการขนส่งตอ่เนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport & Distribution 
Center) 

2 3 3  เป้าหมาย : ปริมาณตูส้ินค้า
รวมผ่านท่าเรอืแหลมฉบงั
ปีงบประมาณ 2567 เท่ากับ 
8.88 ล้าน ที.อี.ยู. (รักษา 
Top 10 World Class 
Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การดำเนินงานตาม
แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

เป้าหมาย : ปริมาณตูส้ินค้า
รวมผ่านท่าเรอืแหลมฉบงั
ปีงบประมาณ 2567 เท่ากับ 
8.68 ล้าน ที.อี.ยู. (รักษา 
Top 10 World Class 
Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเรจ็ของ
การดำเนินงานตาม
แผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 83.85% 

ทลฉ./ทกท. เป็นความเสี่ยง
องค์กร 67 

IC 1.1.2 โครงการพฒันาท่าเรือฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรอื
กึ่งอัตโนมัติ (Semi-Automated Container Terminal) 

2 3 4  

IC 1.1.3 โครงการพฒันาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 2 3 4  
IC 1.1.4 โครงการพฒันาเส้นทางเช่ือมต่อท่าเรอืกรงุเทพ
และทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (S1) 

3 3 4 ✓ 

IC 1.1.5 โครงการปรับปรงุระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 

3 3 3 ✓ 

IC 1.1.6 โครงการพฒันาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การใหบ้ริการของท่าเรือระนอง 

2 3 4  

IC 1.1.7 โครงการปฏิบัติงานขุดลอกร่องน้ำทางเดินเรือ 
(Fairway) ภายในอาณาบรเิวณ กทท. 

3 4 4 ✓ 

สาเหตุด้านการพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอำนวยความ
สะดวกให้มีประสิทธิภาพสูง 
RC1.2 เครื่องมือ อุปกรณ์ ระบบ ทีส่ำคัญขาดความพร้อมใน
การใหบ้ริการ 

IC 1.2.1 โครงการพฒันาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบ
เรือ A) ทีท่่าเรือแหลมฉบัง 

3 3 3 ✓ 

IC 1.2.2 โครงการศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟที่
ท่าเรือแหลมฉบงั 

3 4 4 ✓ 

IC 1.2.3 โครงการปรับปรงุระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน
ของท่าเรือแหลมฉบัง 

3 4 4 ✓ 

IC 1.2.4 โครงการพฒันาศักยภาพโครงสร้างพื้นฐานและ
การใหบ้ริการของท่าเรือระนอง 

3 4 5 ✓ 

 
 
ดูรายละเอียดทั้งหมดได้ที่เอกสารแนบ Link Risk Inventory และ ความเสี่ยงสายงาน 

Risk Universe 

https://drive.google.com/drive/folders/1w5bnNv8nhb0fWU8EkhdPAUXEw5hXrs5L?usp=drive_link
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ภาคผนวก จ แบบฟอร์มจัดทำแผนการบริหารความเสี่ยงและวางระบบควบคุมภายในการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2567 
สายงาน: 
ฝ่าย/สำนัก:  
ภารกิจหลัก:  

ฝ่าย/สำนัก/
กอง 

ภารกิจ/แผนงาน/
โครงการ/งานสำคัญท่ี

ต้องควบคุม 
ตัวชี้วัด ประเด็นความเสี่ยง 

ประเภทความ
เสี่ยง 

การควบคุมภายในท่ีมีอยู ่

การประเมินผลการควบคุมภายใน ความเสี่ยงท่ีมีอยู ่ การจัดการความเสีย่ง 

1 
ผล 

2 
มาตรฐาน 

3 
ติด 
ตาม 

เพียง 
พอ 

(Y/N) 

เอก 
สารแนบ 
แนบ link 

I L I*L 

ประ 
เภท 

กลยุทธ ์

มาตรการเพิ่มเติม 
(มี/ไม่มี) 

มาตรการ 
เพ่ิมเติม 

 

วัตถุประสงค์ของ 
มาตรการณ ์

ระยะ 
เวลา 

ดำเนินการ 
(เดือน/ภายใน 

เดือน) 

ผู้รับผิด 
ชอบ 
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ภาคผนวก ฉ แบบฟอร์มรายงานผลการบริหารความเสี่ยงและวางระบบควบคุมภายในการท่าเรือแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2567 

รายงานผลการดำเนินงานตามแผนบริหารจัดการความเสี่ยงและควบคุมภายใน รอบ 6/12 เดือน  ประจำปีงบประมาณ พ.ศ. …………...………….. 

ชื่อหน่วยงาน  ………...........................................................................................………… 

ประเด็นเสี่ยง  
ปัจจัยเสี่ยง  
ผลกระทบ  

  

ลำดับ 
กลยุทธ์/มาตรการ/โครงการ 

/แผนงาน/กิจกรรม 
ความคืบหน้า/ผลการดำเนินงาน 

รอบ 6/12 เดือน 
ปัญหา/อุปสรรคในการ

ดำเนินงาน (ถ้าม)ี 

แนวทางการแก้ไข
ปัญหา/อุปสรรคในการ

ดำเนินงาน (ถ้าม)ี 

กำหนดการแล้วเสร็จใหม่ 
/ตัวชี้วัดใหม่ (ถ้ามี) 

 
 
 

  
 
 
 
 
 

   

 

ลายมือช่ือ ...................................................................................  
(..................................................................................................)   
ตำแหน่ง ...................................................................................... 
                               (หัวหน้าสายงาน)                      
วัน ……………...…. เดือน .................................. พ.ศ. ...................... 
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ภาคผนวก ช ภาพบรรยากาศการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงการท่าเรือแห่งประเทศไทย ระดับองค์กร 
ประจำปีงบประมาณ 2567 

 
 



 

 261/265 

 

 
 



 

 262/265 

 
 
 
  



 

 263/265 

ภาคผนวก ซ ภาพบรรยากาศการจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงการท่าเรือแห่งประเทศไทย ระดับสายงาน 
ประจำปีงบประมาณ 2567 
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