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คำนำ 
ความเสี่ยงเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจากความไม่แน่นอน ซ่ึงส่งผลกระทบต่อการดำเนินงาน เป้าหมาย 

วัตถุประสงค์ และวิสัยทัศน์ขององค์กร การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เป็นองค์กรที่ให้ความสำคัญกับ 
การบริหารความเสี่ยง โดยถือว่าเป็นส่วนสำคัญของทุกกระบวนการดำเนินงาน ทุกคนในองค์กร ตั้งแต่ผู้บริหาร
ไปจนถึงบุคลากรทุกระดับต้องมีส่วนร่วมในการบริหารความเสี่ยง 

กทท. ได้กำหนดนโยบายการบริหารความเสี่ยงทั่วทั้งองค์กร  ที่ผู ้บริหารและพนักงานทุกคนต้อง
ตระหนักและปฏิบัติตามการบริหารความเสี ่ยงที ่มีประสิทธิภาพจะต้องเริ ่มต้นจากการกำหนดกลยุทธ์  
ทั่วทั้งองค์กร  เพื่อให้ความเสี่ยงขององค์กรอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ รวมถึงการแต่งตั้งคณะกรรมการบริหาร
ความเสี่ยงและควบคุมภายใน ให้มีหน้าที่ในการกำหนดนโยบาย กำกับดูแล และ สนับสนุนการดำเนินงาน             
ด้านการบริหารความเสี่ยงขององค์กรให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์และเป้าหมายขององค์กร  โดยพิจารณาจาก
สภาพแวดล้อมที ่เปลี ่ยนแปลงทั ้งภายในและภายนอก ภายใต้กระบวนการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม  
ที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น ความไม่แน่นอนทางการเมือง สภาพเศรษฐกิจ ความต้องการและความคาดหวังของ 
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การเปลี่ยนแปลงของกฎหมาย ความก้าวหน้าของเทคโนโลยี และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
จากการดำเนินธุรกิจของ กทท.  

ในปีงบประมาณ 2568 กทท. ได้ดำเนินการวิเคราะห์ความเสี่ยงและจัดทำแผนบริหารความเสี่ยงเพ่ือ
จัดการความเสี ่ยงให้อยู ่ในระดับที ่ยอมรับได้ โดยผ่านการประชุมเชิงปฏิบัติการของผู ้บริหารระดับสูง  
(Top-down Risk Identification) และการระบุความเสี่ยงจากสายงานต่าง ๆ (Bottom-up Identification) 
ที่สอดคล้องกับบริบทและสภาพแวดล้อมขององค์กร อันเป็นเครื่องมือที่ทำให้การจัดทำแผนบริหารความเสี่ยง
เป็นไปในเชิงบูรณาการทั่วทั้งองค์กร เพื่อให้ได้ข้อตกลงร่วมกันและสามารถนำไปปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม
สำหรับปีงบประมาณ 2568 
 

สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน 
สิงหาคม 2567 
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บทท่ี 1 
บทนำ 

1.1 หลักการและเหตุผล 
 การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ได้ดำเนินการจัดทำแผนบริหารความเสี ่ยงขององคกร 
ประจำป 2568 โดยนำวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร์ของแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566 – 2570 
(ฉบับทบทวนปีงบประมาณ 2567) กับผลการดําเนินงานตามแผนวิสาหกิจ ปีงบประมาณ 2567 และ                
ผลการดําเนินงานการบริหารความเสี่ยงในป 2567 มาใชเป็นแหล่งในการประเมินและวิเคราะห์ความเสี่ยง  
เพื่อใหระบบการบริหารความเสี่ยงของ กทท. ได้มีการบริหารปัจจัยเสี่ยงและปรับปรุงกิจกรรมควบคุม รวมทั้ง
กระบวนการดำเนินงานต่าง ๆ เพื่อลดมูลเหตุของแต่ละโอกาส ที่องคกรจะเกิดความเสียหายให้อยู่ในระดับที่           
องคกรยอมรับได้ สามารถปองกันหรือบรรเทาความรุนแรง ใหเกิดความมั่นใจได้ว่า จะมีการปรับตัวได้ทันตอ           
การเปลี่ยนแปลงเพื่อใหสามารถดำเนินงานตอไปได้ โดยคำนึงถึงการบรรลุวิสัยทัศน ภารกิจ และเป้าหมายของ
องคกรตามแผนวิสาหกิจ และเพื่อใหแผนบริหารความเสี่ยงนี้ได้นำใช้เป็นเครื่องมือในการสร้างมูลคาเพิ่มใหแก
องคกรไดใ้นที่สุด 

ในระบบการประเมินรัฐวิสาหกิจของสำนักงานคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจ (สคร.) ได้ใชระบบ
ประเมินผลการดำเนินงานของทุกรัฐวิสาหกิจเป็น 2 สวน ประกอบด้วย 

ส่วนที่ 1  Key Performance Area (Result) 
ส่วนที่ 2  Core Business Enablers ทั้ง 8 ด้าน 

 ซึ่งการบริหารความเสี่ยง เป็นเกณฑการประเมินผลหัวขอหนึ่งในสวนของ Core Business Enablers 
 ทั้งนี้ เมื่อองค์กรมีกระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยงอย่างมีประสิทธิภาพ กลาวคือ มีการระบุ 
ความเสี่ยง การประเมินความเสี่ยง การตอบสนองความเสี่ยงและวางแผนบริหารความเสี่ยงอย่างมีเป้าหมาย                
ก็จะกอใหเกิดประโยชน์สูงสุดต่อการพัฒนาประสิทธิภาพ การบริหารจัดการของการท่าเรือแห่งประเทศไทยได้
ในระยะยาว และช่วยใหบรรลุเป้าหมายและยุทธศาสตรข์ององคกรทีก่ำหนดไว้ได้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที่ 1 โครงสร้างการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายในของ กทท. 
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1.2 นโยบายการบริหารจัดการ GRC แบบบูรณาการของ กทท.  
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บทท่ี 2 
การกำหนดวัตถุประสงค์และเป้าหมาย 

ในการดำเนินการตามภารกิจขององคกรเพื่อใหบรรลุเป้าหมายของวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร์ 
ตองเผชิญกับความคาดหวังของผู้มีสวนได้สวนเสียและปัจจัยที่มีการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ สงผลใหองคกร  
ตองมีระบบในการตอบสนองและลดความเสียหายในการดําเนินงานอันเกิดจากความคาดหวังและปัจจัย 
ดังกล่าวด้วยการใชทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลและมีการดําเนินงานที่ ไม่ละเมิดกฎหมาย 
หรือกฎระเบียบที่เก่ียวของ 

กทท. จัดใหมีกระบวนการบริหารความเสี ่ยงที ่เช ื ่อมโยงกับยุทธศาสตร์ ขององคกรตาม                 
แผนวิสาหกิจ เพื่อใหมั่นใจได้วาการดําเนินงานในแต่ละปจะสามารถบรรลุภารกิจ และวิสัยทัศนที่กำหนดไวใน    
แผนวิสาหกิจ โดยเป้าประสงคเชิงยุทธศาสตร์กำหนดขึ้นเพื่อผลักดันการดำเนินงานใหบรรลุทิศทาง ยุทธศาสตร์ 
โดยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ พ.ศ. 2566 - 2570 ประกอบด้วย ดังนี้ 

 

2.1 วิสัยทัศน์ พันธกิจ และค่านิยม 
 

ภาพที่ 2 วิสัยทัศน์ พันธกิจและเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ของ กทท. พ.ศ. 2566 - 2580 
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2.2 การวิเคราะห์ จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) 
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2.3 วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) ยุทธศาสตร์ (Strategy) และกลยุทธ์ (Tactic) 
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2.4 แผนที่ยุทธศาสตร์ของ กทท. ปีงบประมาณ พ.ศ. 2566 – 2570 (ฉบับทบทวนปีงบประมาณ 2567) 
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2.5 ทิศทางและตำแหน่งทางยุทธศาสตร์ (Strategic Positioning) 

 
แผนภาพความสัมพันธ์ระหว่างตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์แต่ละระยะ 

มุมมอง ระยะสั้น (ปี 2566-2570) ระยะกลาง (ปี 2571-2575) ระยะยาว (ปี 2576-2580) 

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ 
(Strategic Positioning) 

บริหารจัดการท่าเรือ 
สู่มาตรฐานสากล 

ยกระดับการให้บริการ
ท่าเรือที่สนับสนุนระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศ 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุ 
การเติบโต 

ของประเทศอย่างยั่งยืน 
Key Targets 
1. World Class Port Standard 
1.1 Port 
Infrastructure 
/Facility and 
Connectivity 

ท่าเรือแหลมฉบัง 
พัฒนาท่าเทียบเรือน้ำลึกให้มีขีด
ความสามารถในการรองรับการ
เติบโตของปริมาณการนำเข้า -
ส ่ งออกของประ เทศ รวมถึ ง
แนวโน้มเร ือขนส่งต ู ้ส ินค ้าที ่มี
ขนาดใหญ่ขึ้น (สามารถรองรับเรือ
ขนาด Super Post Panamax ขึ้น
ไป หร ือขนาดบรรทุกมากกว่า 
10,000 ที.อี.ยู.) และส่งเสริมการ
ขนส่งผ่านรูปแบบการขนส่งอื่น 
(Shift Mode) โดยม ีส ัดส ่ วนที่  
11%  

ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เริ่มเปิด
ดำเนินการบางส่วนและ สามารถ
บ ู รณาการการขนส ่ งทางน ้ ำกับ
รูปแบบการขนส่งอื่น (บก ราง ลำน้ำ) 
ได ้ อย ่ า ง ไ ร ้ รอยต ่อ  (Seamless 
Transport)  โดยมีสัดส่วนการขนส่ง
ผ ่านร ูปแบบการขนส ่งอ ื ่น (Shift 
Mode) ที่เพ่ิมขึ้นเป็น 12% 

ท่าเรือแหลมฉบังมีความสามารถใน
การรองรับปริมาณตู้สินค้าผ่านท่า
ของประเทศได้ 18.10 ล้าน ที.อี.ยู 
ต่อปี และมีสัดส่วนการขนส่งผ่าน
รูปแบบการขนส่งอื่น (Shift Mode)   
ท ี ่ เพ ิ ่มข ึ ้นเป ็น  13% โดยช่วยลด
ต ้ นท ุ นโลจ ิ สต ิ กส ์ ของประเทศ 
(Logistics Cost) จากร ้ อยละ 14 
เหลือร้อยละ 12 ต่อ GDP 

1. World Class Port Standard 
1.1 Port 
Infrastructure 
/Facility and 
Connectivity 

ปริมาณตูส้ินค้ารวมผ่านท่าเรือ
แหลมฉบัง 9.390 ล้าน ที.อี.ยู. 
(รักษา Top 10 World Class 
Gateway Port)      
 

ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือแหลม
ฉบัง 10.625 ล้าน ที.อี.ยู. 
(รักษา Top 10 World Class 
Gateway Port)      

ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือ 
แหลมฉบัง 12.021 ล้าน ที.อี.ย.ู 
(รักษา Top 10 World Class 
Gateway Port)      

ท่าเรือกรุงเทพ 
ศึกษาแนวทางการพัฒนาท่าเรือ ดำเนินการพัฒนาท่าเรือในลักษณะ เป็นท่าเรือแม่น้ำที่มีมาตรฐานและ
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มุมมอง ระยะสั้น (ปี 2566-2570) ระยะกลาง (ปี 2571-2575) ระยะยาว (ปี 2576-2580) 

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ 
(Strategic Positioning) 

บริหารจัดการท่าเรือ 
สู่มาตรฐานสากล 

ยกระดับการให้บริการ
ท่าเรือที่สนับสนุนระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศ 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุ 
การเติบโต 

ของประเทศอย่างยั่งยืน 
Key Targets 

ชั ้นนำ อาทิ การพัฒนาท่าเรือ
อัตโนมัติ และรูปแบบของศูนย์
กระจายสินค้าที่ทันสมัย รวมทั้ง
เส ้นทางการเช ื ่อมต ่อระหว ่าง
ท่าเร ือกรุงเทพกับเส้นทางการ
ขนส ่งอ ื ่น ท ี ่ช ่วยอำนวยความ
สะดวกแก ่ ผ ู ้ ใ ช ้ บร ิ ก า ร  และ
ออกแบบรายละเอียดของรูปแบบ
การพัฒนาในเบื้องต้น  

ของ Automated Port  รวมทั้งศูนย์
กระจายสินค้าที่ทันสมัยที่สามารถ
เชื ่อมโยงการขนส่งในรูปแบบอื่น 
พร้อมบูรณาการการขนส่งสินค้า/ตู้
ส ินค้าร่วมกับ กทพ. ผ่านเส้นทาง
พิเศษ 

ทันสมัย โดยเป็นศูนย์กลางกระจาย
การขนส่งสินค้าทางน้ำในเขตตัว
เมืองและปริมณฑล  ท่ีช่วยลดต้นทุน
การดำเนินงานของผู ้ประกอบการ 
รวมถ ึ งสน ับสน ุนการลดต ้นทุน 
โลจิสติกส์ของประเทศที ่ 0.01%  
(คิดเป็น 1.32 พันล้านบาท) 

1.2 Port Standard ท่าเรือกรุงเทพ 
สามารถรักษาการได้รับการรับรองมาตรฐานด้านการปฏิบัติงานตามแผนรักษาความปลอดภัยประจำท่าเรือ  
(ISPS Code) ตามข้อกำหนดขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) อย่างต่อเนื่อง 
ศึกษา เตรียมการสำหรับการยื่น
ขอใบรับรองระบบมาตรฐานการ
จ ัดการค ุณภาพ ( ISO9001)  ใน
ส ่ ว น ข อ ง Terminal & Port 
Operations  

ได้ร ับการรับรองมาตรฐานระบบ
มาตรฐานการจ ั ดการค ุณภาพ 
(ISO9001) ในส่วนของ Terminal & 
Port Operations 

รักษา/ต่ออายุใบรับรองฯ 
 

ศึกษาและทบทวนระบบ PSHEMS 
เพื่อนำมาประกอบและเตรียมการ
สำหรับการยื่นขอใบรับรองระบบ
มาตรฐานการจัดการสิ่งแวดล้อม 
( ISO1 4 0 0 1 ) ใ น ส ่ ว น ข อ ง 
Terminal & Port Operations  

ได้รับการรับรองระบบมาตรฐานการ
จัดการสิ่งแวดล้อม (ISO14001) ใน
ส ่ ว น ข อ ง  Terminal  & Port 
Operations 
 
 

รักษา/ต่ออายุใบรับรองฯ 

1. World Class Port Standard 
1.2 Port Standard  ศึกษาและทบทวนระบบ PSHEMS 

เพื ่อนำมาประกอบและเตรียมการ
สำหรับการยื ่นขอใบรับรองระบบ
มาตรฐาน การจัดการอาชีวอนามัย
และความปลอดภัย ( ISO45001)              
ใ น ส ่ ว น ขอ ง  Terminal &  Port 
Operations  

ได้รับการรับรองระบบมาตรฐานการ
จ ัดการอาช ีวอนาม ัย และความ
ปลอดภัย (ISO45001) ในส่วนของ 
Terminal & Port Operations 

1.3 Port 
Performance 

ท่าเรือกรุงเทพ 
รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือ (Port Performance) 
ให้เป็นที่ยอมรับและอยู่ในระดับ
เทียบเคียงมาตรฐานระดับโลก 
 
- Crane Productivity 
 = 25.79 ตู้/ปั้นจั่น/ชม. 
- Berth Occupancy 

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือ (Port Performance) 
ให้เป็นที ่ยอมรับและอยู ่ในระดับ
เทียบเคียงมาตรฐานระดับโลก 
 
- Crane Productivity  
= 25.79 ตู้/ปั้นจั่น/ชม. 
- Berth Occupancy  

รักษาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
ท่าเรือ (Port Performance) 
ให้เป็นที ่ยอมรับและอยู ่ในระดับ
เทียบเคียงมาตรฐานระดับโลก 
 
- Crane Productivity  
= 25.79 ตู้/ปั้นจั่น/ชม. 
- Berth Occupancy  
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มุมมอง ระยะสั้น (ปี 2566-2570) ระยะกลาง (ปี 2571-2575) ระยะยาว (ปี 2576-2580) 

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ 
(Strategic Positioning) 

บริหารจัดการท่าเรือ 
สู่มาตรฐานสากล 

ยกระดับการให้บริการ
ท่าเรือที่สนับสนุนระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศ 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุ 
การเติบโต 

ของประเทศอย่างยั่งยืน 
Key Targets 

 = ร้อยละ 65-70 
- Truck Turnaround Time 
 = 31.17 นาที/ตู้ 

= ร้อยละ 65-70 
- Truck Turnaround Time 
 = 31.17 นาที/ตู้ 

= ร้อยละ 65-70 
- Truck Turnaround Time  
= 31.00 นาที/ตู้ 

ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง 
 

พื้นที ่ ทกท. ทลฉ. หน่วย 
ร่องน้ำทางเดินเรือ (Fair way) -8.5 ขั้นที่ 1, 2 = -16 

ขั้นที่ 3 = -18.5 
MSL 

บริเวณหน้าท่าเทียบเรือ -8.5 ขั้นที่ 1 = -14 
ขั้นที่ 2 = -16 
ขั้นที่ 3 = -18.5 

MSL 

 

2. Port Service Excellence 
2.1 Port Digital 
Transformation 

การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อยกระดับการให้บริการ 
ส ่งเสร ิมการพ ัฒนาระบบการ
แลกเปลี ่ยนข ้อม ูลแบบ Single 
Submission สำหรับผู ้ใช้บริการ
ท่าเรือ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ
เชื่อมโยงแลกเปลี่ยนข้อมูลที ่เป็น
มาตรฐาน และสามารถรองรับการ
ใ ช ้ ง า น ผ ่ า น ร ะ บ บ  Port 
Community System (PCS) 

พัฒนาต่อยอดระบบ PCS สำหรับ
เป ็ น  platform กลาง  ด ้ านการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลการขนส่งสินค้า
และโลจิสติกส์ ในการขนส่งสินค้า
ผ่านท่าเรือ ที่สามารถเชื ่อมโยงกับ
ระบบ NSW ผ่านรูปแบบข้อมูลกลาง
ท ี ่ เป ็นมาตรฐานสากลได ้อย ่าง
รวดเร็ว ถูกต้อง และครบถ้วน 

พัฒนาต่อยอดระบบ PCS platform 
รองรับการแลกเปลี ่ยนข้อมูลการ
ขนส่งส ินค้าและโลจิสติกส์ในทุก
ร ูปแบบการขนส่งแบบไร ้รอยต่อ 
( Seamless integration) แ ล ะ
รองรับการบริการแก่ผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียในการขนส่งสินค้าแบบครบวงจร 

การพัฒนาเทคโนโลยดีิจิทัลเพื่อปรบัปรุงกระบวนการทำงาน 
- พัฒนาฐานข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) ของ กทท. 
- เช ื ่อมโยงกับฐานข้อมูลระบบ 
PCS / ระบบสนับสนุนอ่ืน ๆ 

- วิเคราะห์ฐานข้อมูลขนาดใหญ่ เพื่อ
เชื่อมโยงข้อมูลและพัฒนาไปสู่การ
ให้บริการ  
 

-  พ ัฒนาระบบ Synchromodal 
Transport System 

3. Port Sustainability 
3.1 Port City ดำเนินการตามแผนการพัฒนา 

Port City ( Master Plan)  ข อ ง
ท่าเรือกรุงเทพได้แล้วเสร็จตาม
เป้าหมายรายปีที่กำหนดไว้ 
 

ร่วมพัฒนา Port City กับหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 
อาทิ กระทรวงมหาดไทย (กทม.) 
กระทรวงการท่องเที่ยว กระทรวง
คมนาคม กระทรวงพัฒนาสังคมและ
ความมั ่นคงของมนุษย์ ภาคธุรกิจ 
หอการค้า และสมาคมต่าง ๆ เป็น
ต้น  โดยพัฒนาพื้นที่ในบางส่วนที่มี
ค วาม เป ็ น ไป ได ้ ในการพ ัฒนา        
เพื ่อรองรับการเติบโตของธุรกิจที่
เกี่ยวเนื่องจากท่าเรือ อาทิ Passenger 
Terminal, Commercial Area, Hotel, 

พัฒนาพื้นที่โดยรอบท่าเรือกรุงเทพ
อย ่างเต็มร ูปแบบ เพ ื ่อยกระดับ
ศักยภาพการพัฒนาท่าเรือที่ยั ่งยืน
ควบคู่ไปกับการเติบโตทางเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ  
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มุมมอง ระยะสั้น (ปี 2566-2570) ระยะกลาง (ปี 2571-2575) ระยะยาว (ปี 2576-2580) 

ตำแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ 
(Strategic Positioning) 

บริหารจัดการท่าเรือ 
สู่มาตรฐานสากล 

ยกระดับการให้บริการ
ท่าเรือที่สนับสนุนระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศ 

เป็นท่าเรือที่สนับสนนุ 
การเติบโต 

ของประเทศอย่างยั่งยืน 
Key Targets 

Resident Area, Financial Center, 
Convention Hall, Recreation Area 
เป็นต้น และพัฒนาคุณภาพชีวิตของ
คนในชุมชนไปพร้อมกัน 
 

3. Port Sustainability 
3.2 Port Human 
Capital  
Management 

Productivity Ratio มีผลการ
ดำเนินงานท่ีดีขึ้นจากปีก่อนหน้า 
2% 

Productivity Ratio  
มีผลการดำเนินงานท่ีดีขึ้น 

จากปีก่อนหน้า 3% 

Productivity Ratio 
 มีผลการดำเนินงานท่ีดีขึ้น 

จากปีก่อนหน้า 5% 
- กทท. มีโครงสร้างองค์กรและ
อัตรากำลังที่คล่องตัวและ                  
มีประสิทธิภาพ * 
- ระบบ PMS มีประสิทธิภาพ 
สามารถติดตาม / Cascade KPI 
จากเป้าหมายองค์กรได้ * 
- เพิ่มศักยภาพของพนักงาน  
(Re-Skill /Up-Skill/ Job 
Rotation/New Skill (Future 
Skilllane)) * 
- ต่อยอดและพัฒนาองค์ความรู้ 
เพื่อยกระดับศักยภาพองค์กร * 
*ดำเนินการต่อเนื่องทั้ง 3 ระยะ 

3.3 Green Port 
Supply Chain 

พ ัฒนาท ่ า เ ร ื อท ี ่ เ ป ็นม ิตรต่ อ
สิ ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมาย
ในการลดการปริมาณการปล่อย
ก ๊ าซ เร ื อนกระจก (CO2)ของ
องค์กรที่ลดลงจากกรณีปกติ 7% 

พ ั ฒน า ท ่ า เ ร ื อ ท ี ่ เ ป ็ นม ิ ต ร ต่ อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมายใน
การลดการปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ขององค์กรที่
ลดลงจากกรณีปกติ 15% 

พ ั ฒน า ท ่ า เ ร ื อ ท ี ่ เ ป ็ นม ิ ต ร ต่ อ
สิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมายใน
การลดการปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ขององค์กรที่
ลดลงจากกรณีปกติ 20% 

3.4 Social/ 
  Stakeholder 

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลงัท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียอย่างครอบคลุม 
ทั ่วถึง รวมทั ้ง มีระดับความพึง
พอใจของผู ้ส ่วนได้ส่วนเสียของ 
กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส ่วนได ้ส ่วนเส ียอย่างครอบคลุม 
ทั่วถึงรวมทั้ง มีระดับความพึงพอใจ
ข อ ง ผ ู ้ ส ่ ว น ไ ด ้ ส ่ ว น เ สี ย                   
ของ กทท. ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

บริหารจัดการท่าเรือ/พื้นที่หลังท่า 
โดยคำนึงถึงชุมชน  สังคม และผู้มี
ส ่วนได ้ส ่วนเส ียอย่างครอบคลุม 
ทั่วถึง รวมทั้ง มีระดับความพึงพอใจ
ของผ ู ้ส ่วนได้ส ่วนเสียของ กทท.            
ไม่ต่ำกว่าระดับ 4.00 

 
  



13 

บทท่ี 3 
การระบุปัจจัยเสี่ยง การประเมินความเสี่ยง และการตอบสนองความเสี่ยง 

 กทท. มีกระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยงองค์กรที่สอดคล้องกับระบบการบริหารความเสี่ยง 
ที่ถือเป็นมาตรฐานสากล COSO ERM 2017 โดยเป็นการบริหารความเสี่ยงลักษณะเชิงรุก มีการกำหนด
นโยบายการบริหารความเสี่ยง วัตถุประสงค์ขององค์กร การระบุประเภทของความเสี่ยง แบ่งเป็น 4 ด้าน ไดแ้ก่ 
ด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk) ด้านการดำเนินงาน (Operational Risk) ด้านการเงิน (Financial Risk) และ
ด้านการปฏิบัติตามกฎระเบียบ (Compliance Risk) การประเมินความเสี ่ยงผ่านมุมมองของโอกาสและ
ผลกระทบการกำหนดมาตรการจัดการความเสี ่ยง รวมถึงการติดตามรายงานผลการบริหารความเสี ่ยง 
นอกจากนี้การบริหารความเสี่ยงควรมีการเชื่อมโยงและบูรณาการอย่างทั่วทั ้งองค์กร ซึ ่งสามารถแสดง
รายละเอียดของแต่ละขั้นตอน ดังต่อไปนี้ 

3.1 การระบุปัจจัยเสี่ยง (Risk Identification) 

 การระบุปัจจัยเสี่ยงในระดับองค์กรเป็นการระบุปัจจัยที่มีผลกระทบเชิงลบต่อยุทธศาสตร์และ
เป้าหมายขององค์กร รวมทั้งการพิจารณาความเสี่ยงในการบริหารโอกาสจากโอกาสที่มีการวิเคราะห์ใน SWOT 
องค์กร ปัจจัยขับเคลื่อนที่สำคัญขององค์กร รวมทั้งการปฏิบัติงานในระดับองค์กร โดยมีประเด็นสำคัญ               
ในการนำมาพิจารณาระบุปัจจัยเสี่ยงหรือเรียกว่า Risk Universe ประกอบด้วย 

• นโยบายภาครัฐ 
• ยุทธศาสตร์ 
• นโยบายบอร์ด ผู้บริหาร (Tone at Top) 
• Supply Chain 
• ตัวชี้วัดสำคัญ/บันทึกข้อตกลงขององค์กร (MOU) 
• ปัจจัยเสี่ยงเดิม 

 
 

 
 

ภาพที่ 3 Risk Universe ของ กทท. ประจำปีงบประมาณ 2568 
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 กทท. ได้มีการรวบรวมปัจจัยเสี่ยงที่มีอยู่ (Inherent Risk) โดยปัจจัยเสี่ยงที่ระบุจะถูกพิจารณา
แบ่งออกเป็นความเสี่ยงประเภทต่าง ๆ ตามแนวทางของ COSO ERM ซึ่งแบ่งความเสี่ยงออกเป็น 4 ประเภท 
ได้แก่ 

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

 
ทั้งนี้  ได้มีการพิจารณาเรื่องของความเสี่ยงอุบัติใหม่ (Emerging Risk) ที่อาจมีผลกระทบที่

เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานหลักขององค์กร เพื่อที่จะเฝ้าระวังความสี่ยงดังกล่าวไม่ให้เกิดขึ้นจริง เช่น ภาวะ  
ภัยแล้งจากปรากฏการณ์ เอลนีโญ และลานีญา จากการเปลี่ยนแปลงของโลก โดยทาง World Economic 
Forum จำแนกไว้ 6 ประเภท คือ สภาพอากาศสุดโต่ง ภัยพิบัติทางธรรมชาติ การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ 
วิกฤตการณ์น้ำ การโจมตีด้วยอาวุธร้ายแรง การกระทำผิดทางระบบเครือข่าย และการถูกโจรกรรมข้อมูล 

ซึ่งการระบุปัจจัยเสี่ยงให้มีความครบถ้วนและสอดคล้องตามยุทธ์ศาสตร์ขององค์กร รวมทั้ง
โอกาสตามท่ีวิเคราะห์ใน SWOT รวมทั้งการวิเคราะห์ Intelligent Risk ในกระบวนการจัดทำแผนยุทธศาสตร์
นั้น กทท. ได้พิจารณาจากความสอดคล้องกับกลยุทธ์องค์กร การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีที่อาจมีผลกระทบ
ต่อองค์กร ลูกค้า คู่แข่ง งบประมาณ บุคลากร แผนปฏิบัติการประจำปี ตัวชี้วัดองค์กร รวมถึงการวิเคราะห์ 
SWOT และเหตุการณ์ (Incident) ที ่เก ิดขึ ้นในระหว ่างปี และเหตุการณ์ (Incident) ที ่เก ี ่ยวข้องกับ 
Stakeholder ขององค์กร รวมทั้งโอกาสที่จะเกิดขึ้นทั้งระยะสั้น และระยะยาว โดยพิจารณาว่าปัจจัยเสี่ยงใด
จะถูกยกระดับขึ้นเป็นปัจจัยเสี่ยงองค์กรได้ผ่านการพิจารณาว่ามาตรการควบคุมที่มีอยู่เดิมขององค์กรสามารถ
ควบคุมระดับความเสี่ยงให้อยู่ในขอบเขตท่ียอมรับได้หรือไม่ หากมาตรการที่มีอยู่ไม่เพียงพอ องค์กรจำเป็นต้อง
จัดทำแผนบริหารความเสี่ยง เพ่ือลดระดับความรุนแรงดังกล่าว 

 

 

ภาพที่ 4 แนวทางในการระบุความเสี่ยง 
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จากการที่ได้มีการกำหนดตำแหน่งทางยุทธ์ศาสตร์ ของ กทท. ในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะ
ยาว เพื่อเป็นการผลักดันแนวทางการดำเนินธุรกิจ และเป้าหมายขององค์กรให้เกิดการบรรลุวิสัยทัศน์ของ
องค์กรที่กำหนด 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 

ทั้งนี้เมื่อได้ระบุปัจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวข้องทั้งหมดแล้ว กทท. ได้มีการคัดกรองปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดผ่าน
การประเมินระดับประสิทธิผลของการควบคุมที่มีอยู่ขององค์กรซึ่งพิจารณา 3 มุมมอง ได้แก่  

1. ผลการดำเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมาย 
2. กระบวนการควบคุม 
3. การติดตามผล 
และในการพิจารณาประสิทธิผลของการควบคุม หากมีมุมมองใดที่มีระดับการควบคุม ต่ำกว่า

ระดับ 3 จะถือว่าประสิทธิผลของการควบคุมไม่เพียงพอ และถูกนำมาบริหารจัดการความเสี่ยงอย่างเป็นระบบต่อไป 

 

ตารางท่ี 1 การประเมินประสิทธิผลของการควบคุมที่มีอยู่ 
ระดับ ระดับการควบคุม ผลการดำเนินงาน 

เมื่อเทียบกับเป้าหมาย 
กระบวนการควบคุม การติดตาม 

1 เบื้องต้น ผลการดำเนินงานต่ำกว่า 
เป้าหมายมาก 

 (เทียบเท่า ระดับ 1) 

ไม่มมีาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

2 ไม่เป็นทางการ ผลการดำเนินงานต่ำกว่า
เป้าหมาย  

(เทียบเท่า ระดับ 2) 

มีการควบคุมเป็นมาตรฐาน
แต่ยังไม่นำออกมาใช้ 

มีการควบคุม 
แต่ไมม่ีการตดิตาม 

3 เป็นระบบ ผลการดำเนินงานเป็นไปตาม
เป้าหมาย  

(เทียบเท่า ระดับ 3) 

มีการควบคุมเป็นมาตรฐาน
ของแต่ละหน่วยงาน 

มีการตดิตามแต่ไม่มีการ
รายงานให้ผู้บริหารทราบ 

4 บูรณาการ ผลการดำเนินงานดีกว่า
เป้าหมาย  

(เทียบเท่า ระดับ 4) 

มีการกำหนดเป็นมาตรฐาน
ขององค์กร 

มีการตดิตามและ 
มีการรายงานให้ผู้บรหิาร

ทราบเป็นระยะ 
5 ใช้ให้เกิด

ประโยชนส์ูงสุด 
ผลการดำเนินงานดีกว่า

เป้าหมายมาก  
(เทียบเท่า ระดับ 5) 

มีการกำหนดเป็นมาตรฐาน
ขององค์กร และเทียบเคียง

กับ Best Practice 

มีการระบุระยะเวลาการ
ติดตามและรายงานผล 

ที่ชัดเจน 
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ท ั ้ งน ี ้ การควบค ุมภายในท ี ่ม ีอย ู ่น ั ้ น (มาตรการควบค ุม Existing Control)  หมายถึง                      
แผนการดำเนินงาน แผนปฏิบัต ิงาน หรือกระบวนการทำงานของหน่วยงานเจ้าของความเสี ่ยงที ่มี                        
การดำเนินการอยู่แล้ว ซึ่งต้องสามารถกำหนด/ระบุ แผนงาน กิจกรรม ระยะเวลาของการดำเนินงานที่สะท้อน
การควบคุมภายในได้อย่างชัดเจน เพื่อให้สามารถติดตามความสำเร็จของกิจกรรมควบคุมภายในดังกล่าวได้ 
โดยเฉพาะกรณีที ่ประสิทธิผลการควบคุมนั ้น ๆ ไม่เพียงพอ จะถูกกำหนดเป็นความเสี ่ยงที ่คงเหลืออยู่ 
(Residual Risk) ซึ่งต้องมีการจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง (Mitigation Plan) รวมทั้งการดำเนินการติดตาม
ความสำเร็จของการจัดการความเสี่ยงซึ่งต้องมีการติดตามทั้งกิจกรรมการควบคุมภายใน (Existing Control) 
และกิจกรรมตามแผนการจัดการความเสี่ยง (Mitigation Plan) ที่ได้จัดทำ หรือ กรณีท่ีเคยมีกิจกรรมที่ควบคุม
ภายในมีประสิทธิผล แต่เมื่อมีการดำเนินการจริงแล้วผลการดำเนินงานไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ต้องสามารถ
ติดตามความสำเร็จของกิจกรรมควบคุมดังกล่าวได้เช่นกัน 

 

ภาพที่ 5 Inherent Risk vs Residual Risk 
 

3.1.1 การพิจารณาปัจจัยเสี่ยงที่หลงเหลืออยู่ (Residual Risk) 
 

ในการระบุปัจจัยเสี่ยงป 2568 ได้ทบทวนปัจจัยเสี่ยงเดิมที่เกิดขึ้นในป 2567 วาปัจจัยเสี่ยงใด 
ยังคงเป็นปัจจัยเสี่ยงที่หลงเหลืออยู่ (Residual Risk) นอกจากนี้ กทท. ไดม้ีการคัดเลือกปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดผ่าน
ระดับประสิทธิผลของการควบคุมที่มีอยู่ขององคกร ซึ่งพิจารณาใน 3 ประเด็น ไดแ้ก 

1) ผลการดําเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมาย 
2) กระบวนการควบคุมที่มอียู่ในปจจุบัน 
3) กระบวนการรายงานและติดตามโดยการพิจารณาประสิทธิผลการควบคุม 

หากมีมุมมองใดจาก 3 ประเด็นข้างตนมีระดับการควบคุม ต่ำกวาระดับ 3 จะถือวาประสิทธิภาพการควบคุม 
ไมเ่พียงพอ และจะถูกระบุเป็นปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรต่อไป 
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ตารางท่ี 2 การพิจารณาปัจจัยเสี่ยงของปี 2567 เพื่อนำมาบริหารต่อในปี 2568 
ปัจจัยเสี่ยง 
(ปี 2567) 

เหตุผล นําไปบริหารตอในปี 2568 
 (Residual Risk) 
(/ นําไปบริหารตอ, 

x ไมน่ําไปบริหารตอ) 

ปัจจัยเสี่ยง 
(ปี 2568) 

R1 ศักยภาพด้านโครงสร้าง
พื ้นฐานและระบบบริหาร
ของธุรกิจท่าเรือไม่สามารถ
ก้าวสู่ระดับสากล 

เป้าหมาย แหลมฉบังระยะที่ 3 ส่ง
มอบพื้นที่ (ส่วนที่ 1) งาน
ก่อสร้างทางทะเล 100% 

/ RF7 : กทท. ไม่สามารถ
พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที ่ 3 ให้ได ้ตาม
ระยะเวลาที่กำหนด ผลงาน แหลมฉบังระยะที่ 3 ส่ง

มอบพื้นที่ (ส่วนที่ 1) งาน
ก่อสร้างทางทะเล 88% 

R2 การยกระด ับข ีดความ 
สามารถในการแข่งขันเพื่อ
ตอบสนองความต ้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

เป้าหมาย จำนวนข้อร้องเรียนของ
ลูกค้า SLA ลดลง 
10% 

x - 

ผลงาน จำนวนข้อร้องเรียนของ
ลูกค้า SLA ลดลง 
10% 

R3 ผลประกอบการของ
ธุรกิจหลักและการบริหาร
จัดการทรัพย์สินการลงทุน
ต่ำกว่าระดับความเสี ่ยงที่
ยอมรับได้ 

เป้าหมาย กำไรสุทธิ 6,796 ลบ. x - 

ผลงาน กำไรสุทธิ 7,218 ลบ. 

R4 ก า ร บ ร ิ ห า ร จ ั ด ก า ร
ภายในองค์กรที ่ไม่นำไปสู่
การพัฒนาธุรกิจท่ียั่งยืน 

เป้าหมาย ลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกลดลง  
2,205 Ton CO2 eq 

x - 

ผลงาน ลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกลดลง  
2,205 Ton CO2 eq 

R5 กฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานอาจไม่เอื้ออำนวย
ต่อการแข่งขันเชิงธุรกิจ 

เป้าหมาย ปรับกฎหมายที่มผีลต่อ 
กทท. 100% 

x - 

ผลงาน ปรับกฎหมายที่มผีลต่อ 
กทท. 100% 

R6 การกำก ับต ิดตามให้
ดำเนินธุรกิจอาจไม่ครบถ้วน
ตามกฎหมาย ระเบียบ และ
มาตรฐานที่เกี่ยวข้อง 

เป้าหมาย การจัดตั้งหน่วยงาน 
Compliance 

x - 

ผลงาน มีแผนก Compliance 
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3.1.2 สรุปผลการค้นหาและวิเคราะห์ความเสี่ยงระดับองค์กร ปี 2568 

จากปัจจัยเสี่ยงที่ได้ระบุไวเบื้องตนตาม Risk Universe และการคัดเลือกปัจจัยเสี่ยงที่หลงเหลือ
อยู่ (Residual Risk) สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ไดจ้ัดประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับทุกสายงาน 
และผู้บริหารระดับสูง เพื่อร่วมกันระบุปัจจัยเสี่ยงป 2568 โดยพิจารณาความสอดคลองกับวัตถุประสงค์ 
เชิงยุทธศาสตร์ ป 2568 ทีก่ำหนดไว รวมทั้งประสิทธิผลการควบคุมภายในทั้ง 3 ด้าน คือ 

1) ผลการดําเนินงานเมื่อเทียบกับเป้าหมาย 
2) กระบวนการควบคุมท่ีมีอยู่ในปจจุบัน 
3) กระบวนการรายงานและติดตามโดยการพิจารณาประสิทธิผลการควบคุม 

หากมีมุมมองใดจาก 3 ประเด็นข้างตนมีระดับการควบคุม ต่ำกวาระดับ 3 จะถือวาประสิทธิภาพการควบคุม 
ไมเ่พียงพอ และจะถูกนำมาบริหารจัดการ 

ภาพที่ 6 การระบุความเสี่ยงทั่วทั้งองค์กร 

โดยสามารถสรุปปัจจัยเสี่ยงที่จะนํามาบริหารจัดการในป 2568 ไดด้ังนี้ 
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ตารางท่ี 3 ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2568 
 

ลำดับที่ ปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ปี 2568 
ประเภท 

ความเสี่ยง 
RF1 กทท. มีปริมาณตู้สนิค้าทีผ่่านทา่เรือแหลมฉบังต่ำกว่าเปา้หมายที่กำหนด F 
RF2 กทท. ตอ่สัญญาสัมปทานในรูปแบบ PPP ของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนด F 
RF3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงของมีผลประกอบการขาดทนุ F 
RF4 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพมีประสิทธิภาพตำ่กว่ามาตรฐาน 

 (Port Performance) 
C 

RF5 กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 

O 

RF6 กทท. ไม่สามารถบริหารทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพไดต้ามเปา้หมาย 
(Productivity) 

S 

RF7 กทท. ไม่สามารถพัฒนาทา่เรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ให้ได้ตามระยะเวลาที่กำหนด O 

 

ตารางท่ี 4 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2568 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2568 
 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 

เป้าประสงค์ที ่
ปัจจัยเสี่ยงมีผลต่อ SO 

1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน
ท ่ า เร ื อแหลมฉบ ั งต ่ำกว่ า
เป้าหมายที่กำหนด 

F SO1 : ยกระด ับท ่ า เร ื อ ให ้ ไ ด้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล  
SWOT : W1 ท่าเรือในความรบัผิดชอบ
ของ กทท. ไม่ได้ตั้งอยู่บนเส้นทาง
การเดินเรือหลักของโลก 
SWOT : W6 การบริหารโครงการ
ขนาดใหญ่ล่าช้า 
SWOT : O4 ปัจจัยมหภาคมีแนวโน้ม 
ฟื้นตัว ส่งผลต่อเศรษฐกิจโลกและ
เศรษฐกิจไทย 
SWOT : T1 ก า ร ก ำ หนด หรื อ
ปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐอาจไม่เอ้ือ
ต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเต็มที่ 
SWOT : T3 ก า ร พ ั ฒ น าของ
ท่าเรือเอกชน รวมถึงการแข่งขัน
จากการขนส่งรูปแบบอื ่น อาทิ 
ทางบก ทางราง 
SWOT : T4 ประเทศเพื่อนบ้านมี
อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
และมูลค่า FDI ที่สูงกว่าไทย 

• ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่าน 
ทลฉ. (KPI 1.1.1.2) 
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ตารางท่ี 4 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2568 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2568 
 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 

เป้าประสงค์ที ่
ปัจจัยเสี่ยงมีผลต่อ SO 

2 กทท. ต่อสัญญาสัมปทานใน
ร ู ปแบบ PPP ของท ่ า เ รื อ
แหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลาที่
กำหนด 

F SO1 : ยกระด ับท ่ า เร ื อ ให ้ ไ ด้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
SWOT : O5 โอกาสใหม่ในการ
ร่วมทุนกับท่าเรือ/พันธมิตรทั้งใน
ประเทศและต่างประเทศ 
SWOT : T1 ก า ร ก ำ หนด หรื อ
ปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐอาจไม่เอ้ือ
ต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเต็มที่ 

• ความสำ เร ็ จของการ
ดำ เน ิ น งานตามแผน 
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/            
การยกระดับประสิทธิภาพ 
ท ่ า เ ร ื อ  ( KPI 1.1.1.1)  
(ร่างปฏิบัติการรองรับ : 
บริหารสัญญาสัมปทาน 
Phase 1-2) 

 

3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือ          
เชียงของมีผลประกอบการ
ขาดทุน 

F SO1 : ยกระด ับท ่ า เร ื อ ให ้ ไ ด้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
SWOT : T1 ก า ร ก ำ หนด หรื อ
ปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐอาจไม่เอ้ือ
ต่อการขยายขีดความสามารถของ
การพัฒนา กทท. ได้อย่างเต็มที่ 
SWOT : W2 ท ่าเร ือภ ูม ิภาคมี
ความเสียเปรียบด้านทำเลที ่ตั้ง 
ความไม ่พร ้อมทางกายภาพ
พื้นฐาน รวมทั้งความสามารถใน
การใช้ประโยชน์จากพื้นที่ในการ
แสวงหาโอกาสทางธุรกิจ 
 

• ความสำ เร ็ จของการ
ดำ เน ิ น งานตามแผน 
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/            
การยกระดับประสิทธิภาพ 
ท ่ า เ ร ื อ  ( KPI 1.1.1.1)  
(ร่างปฏิบัติการรองรับ : 
พัฒนาศักยภาพท่าเรือ
ภูมิภาค) 

 

4 การบร ิหารจ ัดการท ่าเรือ
กรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำกว่า
มาตรฐาน (Port Performance) 

C SO1 : ยกระด ับท ่ า เร ื อ ให ้ ไ ด้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
SWOT : W6 การบริหารโครงการ
ขนาดใหญ่ล่าช้า 
SWOT : O3 นโยบาย/ข้อสังเกต
ในการย้ายท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) 
เป็นโอกาสในการเร่งรัดพัฒนา
โครงการของ กทท. ทั้งในเขตรั้ว
และนอกร ั ้ วศ ุลกากรท ่ า เรือ
กรุงเทพ ให้มีความต่อเนื่องและ
สอดคล้องตามแนวทางพัฒนา 
Port City 
SWOT : T1 ก า ร ก ำ หนด หรื อ
ปรับเปลี่ยนนโยบายรัฐอาจไม่เอ้ือ
ต่อการขยายขีดความสามารถ
ของการพัฒนา กทท. ได้อย่าง

• ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ า พ ก า ร
ป ฏ ิ บ ั ต ิ ก า ร ท ่ า เ รื อ  
( Port Performance)  
ของท ่ า เ ร ื อกร ุ ง เทพ  
(KPI 1.1.2.1) 
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ตารางท่ี 4 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2568 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2568 
 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 

เป้าประสงค์ที ่
ปัจจัยเสี่ยงมีผลต่อ SO 

เต็มที ่

5 กทท. ไม ่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมา
บริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 

O SO2 : ยกระดับขีดความ สามารถ
การให้บร ิการด ้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรม  
SWOT : W5 การพ ัฒนาระบบ
เทคโนโลยีดิจิทัลยังไม่ทันต่อการ
เปล ี ่ยนแปลงและขาดการใช้
ข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) เพื่อ
พัฒนานวัตกรรม รวมถึงบูรณา
การการทำงานร่วมกับผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย 
SWOT : O6 การปร ั บต ั วกา ร
ให้บริการผ่าน Digital Platform 
และการพัฒนา Smart Port 

• ความสำ เร ็ จของการ
พัฒนาระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที ่ยกระดับ
การให้บริการ (KPI 2.1.1.2)  
(ร่างปฏิบัติการรองรับ : 
การพัฒนาระบบ PCS) 

• ความสำ เร ็ จของการ
พัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล 
เพื ่อใช้ในการปรับปรุง
กระบวนการทำงาน 
(Digital Transformation) 
(KPI 2.1.2.1)  
 
 

• ความสำ เร ็ จของการ
พัฒนานวัตกรรมในการ
พัฒนาองค์กร (KPI 2.2.1.1)  
(ร่างปฏิบัติการรองรับ : 
แผนพัฒนานวัตกรรมใน
การพัฒนาองค์กร) 

6 กทท. ไม ่ สามารถบร ิ หาร
ทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพ
ได้ตามเป้าหมาย (Productivity) 

S SO4 : ยกระดับการบริหารจัดการ
องค์กรอย่างมีประสิทธิภาพรองรับ
การเติบโตอย่างยั่งยืน  
SWOT : W3 โครงสร้างองค์กรไม่
สอดรับกับบริบทการดำเนินงานที่
เปลี่ยนแปลงไปประกอบกับขาด
แคลนผู้เชียวชาญ/บุคลากรสู่การ
พัฒนาตามวิสัยทัศน์ที่เพียงพอ 
 

• ค ว า ม ส ำ เ ร ็ จ ใ น ก า ร
ปร ั บปร ุ ง โ คร งสร ้ า ง
องค์กรและอัตรากำลัง
ให้สามารถขับเคล ื ่อน
ยุทธศาสตร์ (KPI 4.1.1.1)  

• ค ว า ม ส ำ เ ร ็ จ ใ น ก า ร
บริหารผลการปฏิบัติงาน
ของบุคลากร (KPI) 
(KPI 4.1.1.2)  

• ร ะ ด ั บ  Competency 
ของกล ุ ่ม เป ้าหมายที่
ได้รับการพัฒนาทักษะ/
ศ ักยภาพ (New Skill/ 
Up Skill/ Re-Skill) 
(KPI 4.1.2.1)  
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ตารางท่ี 4 ความเชื่อมโยงปัจจัยเสี่ยงของปี 2568 กับวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ในปี 2568 
 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท วัตถุประสงค ์
เชิงยุทธศาสตร์ (SO) 

เป้าประสงค์ที ่
ปัจจัยเสี่ยงมีผลต่อ SO 

ความสำเร ็จในการนำ
องค์ความรู้เพิ่มศักยภาพ
การทำงาน (KPI 4.1.3.1)  

7 กทท .  ไม ่ ส ามารถพ ัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
ให้ได้ตามระยะเวลาที่กำหนด 

O SO1 : ยกระด ับท ่ า เร ื อ ให ้ ไ ด้
มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล   
SWOT : W6 การบริหารโครงการ
ขนาดใหญ่ล่าช้า 

• ความสำ เร ็ จของการ
ดำ เน ิ นงานตามแผน 
พ ั ฒ น า โ ค ร ง ส ร ้ า ง
พื ้นฐาน/การยกระดับ
ประสิทธิภาพท่าเรือ 
(KPI 1.1.1.1)  

*หมายเหตุ : SO3 : สร้างโอกาสเชิงกลยุทธ์ด้วยการบริหารจัดการสินทรัพย์และการสร้างความร่วมมืออย่าง  
มีประสิทธิภาพ มีการระบุปัจจัยเสี่ยงและนำไปบริหารจัดการในระดับสายงาน 

ทั้งนี ้คณะกรรมการบริหารความเสี ่ยงและควบคุมภายในของ กทท. เห็นชอบแผนบริหาร            
ความเสี่ยง องคกรของ กทท. ประจำป 2568 ในการประชุมคณะกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุม
ภายในของ กทท. ครั้งที่ 3/2567 เมื่อวันที่ 26 กรกฎาคม 2567 

 

3.2 การประเมินความเสี่ยง 
การประเมินความเสี่ยง เป็นการพิจารณาถึงนัยสําคัญของความเสี่ยงที่มีต่อองค์กร ซึ่งพิจารณาได้

จากการวิเคราะห์ ความรู ประสบการณ และจากดุลยพินิจ ทั้งนี้ การประเมินความเสี่ยงเป็นการวิเคราะห์ 
ระดับความรุนแรง (โอกาสและผลกระทบ) รายปัจจัยสี่ยง โดยการใชฐานมูลในอดีต หรือการคาดการณใน
อนาคต เพื่อประกอบการกำหนดระดับความรุนแรงแต่ละปัจจัยเสี่ยง ซึ่งมีความสัมพันธ์กับขอบเขตของ 
ระดับความเสี่ยงที่องค์กรยอมรับได้ (Risk Boundary) ซึ่งหลักเกณฑ์ในการประเมินระดับความเสี่ยงพิจารณา
ในสองด้าน คือ โอกาสและผลกระทบ 

3.2.1 การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite) และกำหนดช่วงเบี่ยงเบนที่ยอมรับได้ 
(Risk Tolerance) และการกำหนดดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator) 

ความเส ี ่ยงที ่ยอมร ับได้ (Risk Appetite : RA) หมายถึง ประเภทและเกณฑของความเสี ่ยงที่              
องค์กรจะยอมรับได้ เพื่อช่วยใหองค์กรบรรลุวิสัยทัศน์และภารกิจขององค์กร ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ หมายถึง 
ระดับความเบี่ยงเบนจากเกณฑ์หรือประเภทของความเสี่ยงที่ยอมรับได้ ทั้งนี้ การกำหนดความเสี่ยงที่ยอมรับได้ และ
ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ นั้น ตองสอดคลองกับเป้าหมายขององค์กร โดยไม่ควรกำหนด Risk Appetite ต่ำกวา
เป้าหมายที่องค์กรได้กำหนดไว ทั้งนี้ กทท. กำหนด RA สอดคล้องกับเป้าหมายตามตัวชี้วัดองคกรที่ ระดับ 4 

ชวงเบี่ยงเบนของระดับความเสี่ยงที่องคกรยอมรับได้ (Risk Tolerance: RT) หมายถึง ระดับ
ความเบี่ยงเบนจากระดับของความเสี่ยงที่ยอมรับได้ในแตล่ะปัจจัยโดยต้องกำหนดใหชัดเจน และสอดคล้องกับ
เป้าหมายขององคกร โดยไมค่วรกำหนดค่าเบี่ยงเบนต่ำกว่าเป้าหมายที่องค์กรได้กำหนดไว ทั้งนี้ กทท. กำหนด 
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RT สอดคล้องกับเป้าหมายตามตัวชี้วัดองค์กรที่ระดับ 3 
กทท. ได้กำหนดเกณฑ์การประเมินความเสี ่ยงเป็นรายปัจจัยเสี ่ยงโดยพิจารณาจากระดับ               

ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) และระดับความเสี่ยงที่ยอมให้เบี่ยงเบนได้ (Risk Tolerance : 
RT) ซึ่งหลักเกณฑในการกำหนด RA และ RT มีดังนี ้

 

ตารางท่ี 5 ประเภทความเสี่ยงและระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

ประเภทของ 
ความเสี่ยง 

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได ้
(Risk Appetite : RA) 

ช่วงเบี่ยงเบนของระดบั 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้ 

(Risk Tolerance : RT) 
ด้านกลยุทธ ์

(Strategic Risk) 
การดำเนินธุรก ิจสอดคล้องตามพันธกิจ และ
เป้าหมายในแผนวิสาหกิจ หรือตัวชี้วัดตามบันทึก
ข้อตกลงฯ ระดับ 4 แล้วแต่ค่าใดจะสูงกว่า 

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผ่านการ
อนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. แล้วแต่ค่า
ใดสูงกว่า 

ด้านการปฏิบัติการ 
(Operational 

Risk) 

รักษามาตรฐานของ กทท. เทียบเท่าระดับสากล 
พร้อมทั้งสร้างบุคลากรในการขับเคลื่อนองค์กร 
และยกระดับความผูกพันและสร้างประสบการณ์ 
ที่ดีแก่ผู้มีส่วนได้เสียสอดคล้องตามเป้าหมายใน
แผนวิสาหกิจ หรือตัวชี้วัดตามบันทึกข้อตกลงฯ 
ระดับ 4 แล้วแต่ค่าใดจะสูงกว่า 

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผ่านการ
อนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. แล้วแต่ค่า
ใดสูงกว่า 

ด้านการเงิน 
(Financial Risk) 

สร ้ างความม ั ่นคงและย ั ่ งย ืนให ้ก ับองค ์กร  
โดยบริหารจัดการสินทรัพย์และสร้างความร่วมมือ
อย่างมีประสิทธิภาพสอดคล้องตามเป้าหมายใน
แผนวิสาหกิจ หรือตัวชี้วัดตามบันทึกข้อตกลงฯ 
ระดับ 4 แล้วแต่ค่าใดจะสูงกว่า 

ค่า 3 บันทึกข้อตกลงฯ หรือค่าที่ผ่านการ
อนุมัติจากคณะกรรมการ กทท. แล้วแต่ค่า
ใดสูงกว่า 

ด้านกฎระเบียบ 
(Compliance 

Risk) 

มีการดำเนินงานภายใต้กฎหมาย กฎ ระเบียบและ
นโยบายของภาครัฐและหน่วยงานที่กำกับดูแล
อย่างเคร่งครัด 

- 

การกำหนดดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator : KRI) เป็นการกำหนดตัวชี้วัดที่ให้
ข้อมูลเกี่ยวกับตรวจจับระดับของความเสี่ยง เพื่อที่จะใหขอมูลดังกล่าวบงชี้ความเคลื่อนไหวของความเสี่ยง                   
โดย กทท. กำหนด KRI ที่สอดคล้องกับระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได ้(Risk Appetite: RA)  

กทท. ระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance เป็นรายปัจจัยเสี่ยงและมีความสอดคล้องกับ
เป้าหมายขององค์กรประจำปบัญชี  (Strategic Objective) ในแผนวิสาหกิจ (แผนระยะยาว) และแผนปฏบิตัิ
การประจำปของทุกสายงาน และ เป้าหมายของแผนแม่บทต่าง ๆ  ที่เก่ียวของ 
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ภาพที่ 7 แสดงแนวทางการระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance 
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ภาพที่ 8 แสดงการระบุ Risk Appetite และ Risk Tolerance 
 
 

 

โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย ไดก้ําหนดระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ (Risk Appetite : RA) ระดับความเสี่ยงที่ยอมใหเบี่ยงเบนได้ (Risk Tolerance : RT) 
และเกณฑ์การวิเคราะหโ์อกาส (Likelihood) และ ผลกระทบ (Impact) รวมถึงดัชนีชี้วัดความเสี่ยง (KRI) เป็นรายปัจจัยเสี่ยง  
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3.2.2 การกำหนดเกณฑ์โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) และผลกระทบจากการเกิดเหตุการณ์ 
(Impact) 

โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (Likelihood) คือ ความเป็นไปได้หรือความถี่ที่จะเกิดความเสี่ยงโดย 
พิจารณาจาก 

- สถิติการเกิด/ประวัติที่เกิดในอดีต 
- ผลจากระดับการควบคุมในปจจุบัน 
- การคาดการณลวงหนาของความถี่ท่ีจะเกิดขึ้น 
ซึ่งระดับของโอกาสแบ่งออกเป็นระดับ โดยหลักเกณฑในการประเมินโอกาสนั้นสามารถพิจารณา 

จากความถ่ีในการเกดิขึ้นของความเสี่ยงนั้น สำหรับกรณีที่มีขอมูลในอดีตของการเกิดความเสี่ยงให้นํามาพิจารณา
เพื ่อใช้เป็นขอมูลพ้ืนฐานในการประเมิน หรือ การใช้วิธีการคาดการณ์ หรือ ประมาณการโอกาสที่จะเกิด
เหตุการณ์ในอนาคต กรณีที่ไม่มีการเก็บข้อมูลมาก่อน หรือ ยังไม่เคยเกิดเหตุการณ์นั้นมาก่อน โดยพิจารณาตาม
ระดับท่ีมีโอกาสจะเกิด 

ผลกระทบจากการเกิดเหตุการณ์ (Impact) คือ ผลกระทบและมูลค่าความเสียหายจาก             
ความเสี่ยงที่ได้รับ ซึ่งจะแบ่งผลกระทบออกเป็นแต่ละดานตามความสอดคล้องต่อบริบทของหน่วยงาน โดยทำ
การเลือกประเมินจากด้านที่มีผลกระทบเกี่ยวของกับความเสี่ยงนั้น และทำการเลือกระดับความรุนแรงจากด้านที่
มีระดับผลการประเมินสูงสุด ซึ่งระดับความรุนแรงแบ่งออกตามผลกระทบในแต่ละด้าน 

 

ภาพที่ 9 ตัวอย่างการกำหนดระดับโอกาสและผลกระทบรายปัจจัยเสี่ยง 
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3.2.3 การประเมินระดับความรุนแรงของความเสี่ยง 
 เมื่อทำการประเมินระดับของโอกาสทั้งการเกิดเหตุการณและผลกระทบจากการเกิดเหตุการณแล
วจึงทำการประเมินระดับความรุนแรงของความเสี่ยงด้วยสูตรการคํานวณ ดังนี้ 

ระดับความเสี่ยง (I x L) = ระดับความรุนแรง (I) x ระดับโอกาส (L) 
จากการประเมินระดับความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยง สามารถแสดงระดับความรุนแรงของ 

ปัจจัยเสี่ยงทั้งหมดลงในแผนภาพแสดงระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยง (Risk Matrix) ของ กทท. ซึ่งอยู่ใน
ระดับที่แตกต่างกัน โดยสีในแผนภาพแสดงถึงการแบงระดับความรุนแรงของความเสี่ยงออกเป็น 5 ระดับ คือ 
ระดับสูงมาก สูง ปานกลาง ต่ำ และต่ำมาก ตามลำดับ  

 

ภาพที่ 10 ภาพแสดงระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยง (Risk Matrix) 
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29 

3.3 การตอบสนองความเสี่ยง (Risk Response) 
การตอบสนองความเสี่ยง เป็นการพิจารณาทางเลือกที่เหมาะสมในการจัดการความเสี่ยง ซึ่งควรมี

ความสอดคลองกับระดับความรุนแรงของความเสี่ยง และชวงความเบี่ยงเบนของระดับความเสี่ยงที่องคกร
ยอมรับได ้แนวทางการตอบสนองความเสี่ยงที่การท่าเรือแห่งประเทศไทยพิจารณามี 5 แนวทาง คือ 

• Take: การยอมรับ คือ การไม่มีการดำเนินการใดๆ เพิ่มเติม เพื่อลดโอกาสเกิดหรือผลกระทบ
ของความเสี่ยง เป็นการยอมรับมาตรการควบคุมเดิม วิธีการตอบสนองความเสี่ยงนี้เหมาะสมเมื่อความเสี่ยงต่อกล
ยุทธ์และวัตถุประสงค์ มีระดับต่ำกว่าระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ หรือค่าใช้จ่ายของจัดการความเสี่ยงนั้นไม่
คุ้มค่ากับผลที่องค์กรจะได้รับ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้ เช่น การติดตามความเสี่ยง
และการเปลี่ยนแปลงในสภาพแวดล้อมทางธุรกิจ 

• Treat: การลด/ควบคุม คือ การดำเนินการเพ่ือลดโอกาสเกิดหรือลดผลกระทบของความเสี่ยง
ให้อยู ่ในระดับที ่ยอมรับได้หรือทั ้งสองอย่าง  โดยจัดทำแผนจัดการความเสี ่ยงเพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลในการลดระดับความรุนแรงของความเสี่ยง เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจขององค์กร เพื่อลดระดับความ
รุนแรงของความเสี่ยงลงมาอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้ เช่น การ
ปรับปรุงและการพัฒนานโยบายและกระบวนการ การลงทุนในระบบสารสนเทศ อุปกรณ์ Software การแก้ไข
กระบวนการทางธุรกิจใหม่ เป็นต้น 

• Terminate: การหลีกเลี่ยง คือ การยกเลิกกระบวนการหรือหลีกเลี่ยงการดำเนินการเพ่ือขจัด 
ความเสี่ยง การที่องค์กรเลือกใช้วิธีการนี้แสดงให้เห็นว่า องค์กรไม่สามารถหาวิธีการตอบสนองที่จะลดผลกระทบ
ของความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้ เช่น การหยุดหรือ
ยกเลิกการดำเนินกิจการ ยกเลิกกระบวนการ แผนงาน/โครงการที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยไม่ขัดต่อกฎหมาย ระเบียบ 
ข้อบังคับ หรือแนวทางที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน 

• Transfer: การถ่ายโอน/กระจาย คือ การดำเนินการเพื่อลดความรุนแรงของความเสี่ยงโดยการ
โอนหรือแบ่งปันความเสี่ยงบางส่วนไปยังบุคคลหรือองค์กรอื่นที่มีความเหมาะสม และเชี่ยวชาญในการจัดการความ
เสี่ยงเพ่ือลดโอกาสเกิดความเสี่ยงหรือลดผลกระทบ ตัวอย่างการตอบสนองต่อความเสี่ยงโดยใช้กลยุทธ์นี้ เช่น การ
จ้างผู้เชี่ยวชาญภายนอกดำเนินการแทนการซื้อประกัน เป็นต้น การถ่ายโอน/กระจายความเสี่ยงทำให้ระดับความ
เสี่ยงลดลงเหลืออยู่ในระดับที่ยอมรับได้ 

การตอบสนองความเสี่ยงของการท่าเรือแห่งประเทศไทยมีขั้นตอนการดำเนินการ ดังนี้ 

3.3.1 การวิเคราะห์สาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง 
การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้จัดประชุมเชิงปฏิบัติการระหว่างผู้บริหารและหน่วยงานเจ้าของ 

ความเสี่ยง (Risk Owner) ที่เก่ียวของ เพ่ือวิเคราะห์และกำหนดสาเหตุของแตล่ะปัจจัยเสี่ยง 
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ตารางท่ี 6 ตัวอย่างการกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง 

RF1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมายที่กำหนด 

สาเหตุ 
1. ความลึกของร่องน้ำแหลมฉบัง อาจไม่รองรับความต้องการของลูกค้า (ข้อร้องเรียนของลูกค้า) 
2. ความไม่พร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน (สายไฟฟ้า+ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) และอุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก   
3. การย้ายฐานการผลิตสินค้าที่ใช้บริการผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ภาพรวม 
4. การบริหารจัดการจราจรของ ท่าเรือแหลมฉบัง 

 

3.3.2 การแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยง สาเหตุและผลกระทบที่มีต่อกัน (Risk Correlation Map) 

Risk Correlation Map คือ เครื่องมือที่ช่วยในการบริหารจัดการความเสี่ยง โดยมีการพิจารณาถึง 
ความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบที่มีระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ภายในองคกร และช่วยใหองคกรสามารถ
จัดการความเสี่ยงที่ตนเหตุได้อย่างชัดเจน 

Risk Correlation Map ที ่ด ีควรแสดงถึงการที ่องค กรสามารถระบุความเส ี ่ยงถ ึงต นเหตุ และ 
แสดงความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละปัจจัยเสี ่ยงได้ชัดเจนทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ทั ้งนี ้ การจัดทำ  
Risk Correlation Map ของรัฐวิสาหกิจตองสามารถนําไปใช้ได้จริง เพื่อสามารถจัดการความเสี่ยงที่ตนเหตุได้
อย่างถูกตอง 

 
ภาพที่ 11 ตัวอย่างการจัดทำ Risk Correlation Map 

กทท. ได้จ ัดทำ Risk Correlation Map ให ถ ูกต องช ัดเจน เพ ื ่อแสดงความส ัมพ ันธ์ของ 
ความเสี่ยงและผลกระทบที่มีตอหน่วยงานต่าง ๆ ในองคกร เพื่อประโยชนในการบริหารจัดการความเสี ่ยง 
ในลักษณะบูรณาการที่ดียิ่งข้ึน โดยการจัดทำ Risk Correlation Map มีองคประกอบ ดังนี้ 

 
1. การกำหนดสาเหตุของปัจจัยเสี่ยง และกำหนดระดับความรุนแรงของสาเหตุนั้น 

1.1 สาเหตุของแตล่ะปัจจัยเสี่ยง องคกรควรวิเคราะหเ์พ่ิมเติมมากกวา 1 Layer โดยสาเหตุของ
แต่ละปัจจัยเสี่ยงอาจแบงได้เป็นสาเหตุหลักและสาเหตุรองเพื่อประโยชนในการนําไปกำหนดแผนการบริหาร           
ความเสี่ยง 
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1.2 การกำหนดระดับความรุนแรงของแต่ละสาเหตุ โดยใชฐานข้อมูลที่มีความน่าเชื่อถือ รวมถึง
ควรแสดงการกำหนดระดับความรุนแรงที่สอดคลองกันระหว่างระดับความรุนแรงของสาเหตุ กับระดับความ
รุนแรงของปัจจัยเสี่ยงทีเ่ป็นตัวหลักของสาเหตุดังกล่าว 

2. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงในระดับองคกร และความสัมพันธ์ของสาเหตุ 
3. การวิเคราะห์ผลกระทบทั้งเชิงการเงิน (ถาม)ี และมิใชเชิงการเงิน 
4. การนํา Risk Correlation Map ไปใชในการกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยง  
5. การสร้างความเขาใจในเรื ่อง Risk Correlation Map ใหกับบุคลากรในองคกร และวาระ 

การประชุมร่วมกันระหว่างผู้บริหาร สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน และ Risk Owner 
 

3.3.3 การกำหนดระดับความรุนแรงของสาเหตุ 
กทท. ได้มีการกำหนดหลักเกณฑในการวิเคราะห์โอกาส และผลกระทบในแต่ละสาเหตุของ                

ความเสี่ยง เพื่อที่ใหองคกรเห็นร่วมกันวาสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) ดังกล่าว โอกาสในการเกิดของ            
ปัจจัยเสี่ยงดังกล่าวมีแนวโน้มเป็นอย่างไร และผลกระทบในด้านต่าง ๆ เชน ด้านการเงิน ด้านตลาด หรือ                   
ด้านความพึงพอใจของลูกค้า เป็นต้น มีระดับความรุนแรงที่สงผลต่อเป้าหมายองคกรอย่างไร (รุนแรงน้อย/รุนแรง
ปานกลาง/รุนแรงมาก) 

เมื่อองคกรได้มีการใหระดับของโอกาสและผลกระทบของแต่ละสาเหตุความเสี่ยง จะมีการนํา
คะแนนของระดับโอกาส (Likelihood) และคะแนนของระดับผลกระทบ (Impact) มาคูณกัน เพื่อกำหนดเป็น
ระดับความรุนแรงของแตล่ะสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) สรุปไดด้ังนี้ 

ระดับความรุนแรงของสาเหตุความเสี่ยง (Root Cause) = คะแนนผลกระทบ (I) x คะแนนค่าโอกาส (L) 

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 สำนักบริหารความเสี ่ยงและควบคุมภายใน ได้ประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับ

หน่วยงานเจาของความเสี่ยง (Risk Owners) เพื่อจัดทำ Risk Correlation Map ซึ่ง Risk Owners ได้ร่วมกัน
ระบุถึงสาเหตุของปัจจัยเสี่ยง และพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงและสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยง 
รวมถึงกำหนดระดับความรุนแรงของสาเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น ซึ่งจะนําไปสู่การกำหนดมาตรการตอบสนองหรือการ
จัดการความเสี่ยง 

3.3.4 การจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง (Mitigation Plan) 

การจัดการความเสี่ยงมีความเชื่อมโยงตามเป้าหมายหลักขององคกร ทั้งในเชิงกลยุทธและตัวชี้วัด  
โดยในการวิเคราะห์ความเสี่ยงตองพิจารณาจากเป้าหมายหลักในแต่ละกลยุทธ และเชื่อมโยงตัวชี้วัดที่สำคัญ                 
ไปสู่การกำหนด Risk Appetite/ Risk Tolerance 

แผนจัดการความเสี ่ยงเป็นการกำหนดเป้าหมาย กิจกรรม ผู้รับผิดชอบในการดำเนินงานต่อ               



32 

ปัจจัยเสี่ยง โดยแผนบริหารความเสี่ยงที่ดีจะมีการตั้งเป้าหมายของการบริหารความเสี่ยงในแต่ละปัจจัยเสี่ยงที่
สามารถแสดงใหเห็นถึงกระบวนการ ระยะเวลา และผู้ที่เก่ียวของในการจัดทำแผนจัดการความเสี่ยง การกำหนด
เป้าหมายในแผนจัดการความเสี่ยงที่สอดคล้องกับเป้าหมายที่ระบุในแผนปฏิบัติการประจำปีขององค์กร และ           
มีการถ่ายทอดเป้าหมายดังกล่าวลงสู่ระดับสายงาน และสอดคลองกับเป้าหมายที่ระบุในแผนปฏิบัติการประจำป            
ในแตล่ะสายงาน  

ทั้งนี ้ กทท. โดยสำนักบริหารความเสี ่ยงและควบคุมภายใน ได้ประชุมเชิงปฏิบัติการร่วมกับ             
Risk Owners เพื่อจัดทำ Risk Correlation Map รวมถึงกำหนดมาตรการจัดการความเสี่ยง โดยพิจารณาถึง
มาตรการควบคุมที่มีอยู่เดิม และมาตรการ/แผนจัดการความเสี่ยงที่จะตองมีการดำเนินการเพ่ิมเติมเพ่ือลดระดับ
ความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยงใหอยู่ในระดับท่ียอมรับได ้

ตารางท่ี 7 ตัวอย่างการกำหนดมาตรการ/แผนจัดการความเสี่ยงของ  
RF1 : กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ต่ำกว่าเป้าหมายท่ีกำหนด 

สาเหตุ การควบคุมท่ีมีอยู่แล้ว 
Existing Control 

แผนบริหารความเสี่ยง 
Mitigation plan 

1 . 1  ค ว ามล ึ ก ข อ ง ร ่ อ ง น้ ำ          
แหลมฉบัง อาจไม่รองรับความ
ต้องการของลูกค้า (ข้อร้องเรียน
ของลูกค้า) 

• แผนงานการแก้ไขความลึกร่องน้ำ
ทางเด ิน เร ือและแอ ่ งจอดเรือ
ภ าย ในอาณาบร ิ เ วณท ่ า เ รื อ          
แหลมฉบัง ให้เป็นไปตามมาตรฐาน
ที่กำหนด 

• แผนบำร ุงร ักษาร ่องน ้ำทาง
เดินเรือและแอ่งจอดเรือภายใน
อาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง 
(แผนระยะกลาง -ระยะยาว) 
ผลลัพธ์ : ความลึกร่องน้ำทาง
เด ินเร ือ (FAIRWAY) และแอ่ง
จอดเรือ (BASIN) ท่าเรือแหลม
ฉบัง เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐาน
ที่กำหนด (BASIN 1 -14 เมตร 
จ า ก  MSL / FAIRWAY แ ล ะ 
BASIN 2 -16 เมตร จาก MSL) 

• จ ัดหา เคร ื ่ องม ือ เพ ื ่ อ ใช ้ ใน           
การยกขนสินค้า  
ผลลัพธ์ : ได้รายงานการตรวจรับ
รถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิด
เดินบนราง (RMG) จำนวน 2 คัน 
และ RTG จำนวน 4 คัน เพื่อใช้
ในการยกขนสินค้า งวดที่ 1 

1 . 2  : คว าม ไม ่ พ ร ้ อ ม ข อ ง
โครงสร้างพื้นฐาน (สายไฟฟ้า+
ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) และ
อุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก   

• แผนบำร ุงร ักษาเคร ื ่องม ือและ
โครงสร้างพื้นฐาน 

• โครงการปรับปรุงสาธารณูปโภค 
ทลฉ. 

1.3 การย้ายฐานการผลิตสินค้า
ที่ใช้บริการผ่านท่าเรือแหลมฉบัง 
ภาพรวม 

• โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุก
ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

• โครงการจ ัดการความส ัมพันธ์
ลูกค้าของ กทท. 

1.4 การบริหารจัดการจราจร
ของ ท่าเรือแหลมฉบัง 

• คณะทำงานเพ่ือขับเคลื่อนการใช้
ระบบ Truck Queuing ของ
ท่าเรือแหลมฉบัง 
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3.4 สรุปการประเมินและการตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัยเสี่ยง 

จากปัจจัยเสี่ยง (Risk Factor) จำนวน 7 ปัจจัยเสี่ยง ที่ได้ระบุไวในขอ 3.1.2 นํามาระบุสาเหตุ ประเมิน
ความเสี่ยง พรอมจัดทำมาตรการจัดการความเสี่ยง เป็นรายปัจจัยเสี่ยง ไดด้ังนี้ 

RF ปัจจัยเสี่ยง 
ประเภท 
ความ
เสี่ยง 

ระดับความ
รุนแรง 

ก่อน
บริหาร 

ระดับ 
 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

ระดับ 

ผลกระทบ โอกาส  ผลกระทบ โอกาส  

RF1 ก ท ท .  ม ี ป ร ิ ม า ณ ต ู ้ ส ิ น ค ้ า ท่ี  
ผ่านท่าเรือแหลมฉบังต่ำกว่าเป้าหมายท่ี
กำหนด 

F 3 4 12 1 3 3 

RF2 กทท. ต่อสัญญาสัมปทานในรูปแบบ 
PPP ของท่าเร ือแหลมฉบังล่าช้ากว่า
เวลาท่ีกำหนด 

F 3 4 12 1 3 3 

RF3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงของมี
ผลประกอบการขาดทุน 

F 5 3 15 2 2 4 

RF4 การบริหารจัดการท่าเร ือกร ุงเทพมี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) 

C 4 3 12 2 2 4 

RF5 กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 

O 5 3 15 2 2 4 

RF6 กทท. ไม ่สามารถบร ิหารทร ัพยากร
บุคคลให้มีผล ิตภาพได้ตามเป้าหมาย 
(Productivity) 

S 2 5 10 1 2 2 

RF7 กทท. ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบัง ระยะที่ 3 ให้ได้ตามระยะเวลาท่ี
กำหนด 

O 4 3 12 2 2 4 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



34 

Im
pa

ct
 

5   

 

  

4   

 

  

3    

 

 

2      

1      

  1 2 3 4 5 
  Likelihood 

 
ภาพที่ 12 สรุปการประเมินระดับความรุนแรงของปัจจัยเสี่ยง (Risk Matrix) 
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ตารางท่ี 8 สรุปผลการประเมินและตอบสนองความเสี่ยงเป็นรายปัจจัย 

ลำดับ ปัจจัยเสี่ยง ประเภท ตัวชี้วัด 
ความเสี่ยง (KRI) 

RA RT Risk 
Owner 

ระดับความ
รุนแรง (I*L) 

1 กทท. มีปริมาณตู ้ส ินค้าที่ 
ผ ่ า นท ่ า เ ร ื อ แหลมฉบั ง               
ต่ำกว่าเป้าหมายที่กำหนด 

S ปริมาณตูส้ินค้าผ่าน 
ทลฉ. 

9.55 
ล้าน ท.ีอี.ย ู

9.47 
ล้าน ท.ีอี.ย ู

ทลฉ./
บธ. 

3X4 

2 กทท. ต่อสัญญาสัมปทานใน
ร ูปแบบ PPP ของท่าเรือ
แหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลาที่
กำหนด 

F ความสำเร็จของการ
ดำเนินงาน 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวช้ีวัดนำ 
ทั้ง 3 ตัว) 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวช้ีวัดนำ 
ทั้ง 2 ตัว) 

ทลฉ. 3x4 

3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือ
เชียงของมีผลประกอบการ
ขาดทุน 

F ผลประกอบการ 
(กำไร-ขาดทุน) 

ไม่ขาดทุน 
 

ขาดทุน  
1-5% 

 

บธ. 5x3 

4 การบริหารจัดการท่าเรือ
กรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำ
ก ว ่ า ม า ต ร ฐ า น  ( Port 
Performance) 

C ระดับความสำเร็จใน
การเพิ่มประสิทธิภาพ

กระบวนการปฏิบัติงาน
ในการบริหารจัดการ

ท่าเรือที่สำคญั 

สามารถ
บริหารจัดการ
ประสิทธิภาพ
ของท่าเรือได้

ดีกว่า
เป้าหมายที่
กำหนดอย่าง
น้อย 2 ด้าน 

- ทกท. 4x3 

5 กทท. ไม่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมา
บริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 

O ความสำเร็จของการ
พัฒนา 

ระบบ PCS 

ระบบ PCS 
ระยะที่ 1 ออก

ใช้งานจริง 
 ( Vessel , 
Import , 
Export )  

รายงานการ
ออกแบบ 

รายละเอียด
ฉบับสมบูรณ์ 

(Detail 
Design) 

วศ. 5x3 

จำนวนนวัตกรรมในการ
พัฒนาองค์กร 

2 นวัตกรรม 
 

1 นวัตกรรม 
 

กง. 

6 กทท. ไม ่สามารถบริหาร
ทรัพยากรบุคคลให้มีผลิต
ภ า พ ได ้ ต าม เป ้ าหมาย 
(Productivity) 

S Productivity Ratio ดีขึ้นกว่า 
ปีก่อน 2% 
(ค่าเป้าหมาย

ตามยุทธศาสตร์) 

เท่ากับปีก่อน 
(ค่าที่ผ่านการ
อนุมัติจาก 

คกก.) 
 

บค. 2x5 

7 กทท. ไม ่สามารถพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
ให ้ ไ ด ้ ต ามระยะ เ วลาที่
กำหนด 

O ความสำเร็จของการ
ดำเนินงาน 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวช้ีวัดนำท้ัง 
3 ตัว)  

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวช้ีวัดนำท้ัง 
2 ตัว)  

ทลฉ. 4x3 
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ปัจจัยเสี่ยงระดับองคกรของ กทท. ป 2568 จำนวน 7 ปัจจัยเสี่ยง ตามมติคณะกรรมการบริหาร               
ความเสี ่ยงและควบคุมภายในของ กทท. เห็นชอบแผนบริหารความเสี ่ยงขององค กร ประจำป  2568  
ในการประช ุมคณะกรรมการบร ิหารความเส ี ่ ยงและควบค ุมภายในของ ก ทท.  คร ั ้ งท ี ่  3/2567  
เมื่อวันที่ 26 กรกฎาคม 2567 

โดยมีรายละเอียดของที ่มาในการระบุ เป็นประเด็นความเสี ่ยง หน่วยงานเจาของความเสี ่ยง  
(Risk Owner) ดัชนีชี ้วัดความเสี่ยง (Key Risk Indicator) ค่าเป้าหมาย/ค่าเบี ่ยงเบนการบริหารความเสี่ยง                  
(Risk Appetite (RA) / Risk Tolerance (RT)) ระดับความรุนแรง (ตารางประเมินโอกาสและผลกระทบ)  
แผนตอบสนองปัจจัยเสี ่ยง Risk Response ทั ้งในส่วนของสาเหตุ มาตรการควบคุมที ่มีอยู่ เดิม (Existing 
Control) และกิจกรรม/แผนบริหารความเสี่ยง (Mitigation Plan) ของแตล่ะปัจจัยเสี่ยงตามทฤษฎี Bow Tie ซ่ึง
เป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk Management) ในทุกระดับขององค์กร และเป็นเครื่องมือที่
มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment)  ดังนี้ 

ภาพที่ 13 ทฤษฎี Bow Tie Analysis  
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังต่ำกว่าเป้าหมายที่กำหนด 
Risk Owner : ทลฉ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศเพื่อการ
เติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือที่มีความพร้อมในการให้บริการ ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวย               
ความสะดวก รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการ
อยู่ในระดับที่ผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นการขยายขีดความสามารถของท่าเรือ รองรับการเติบโตทาง
การค้าของประเทศ กำหนดตัวชี้วัดเป็นความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/             
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ และปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือแหลมฉบัง  

- ในประเด็นบริหารจัดการท่าเรือให้ได้ตามมาตรฐานสากล กำหนดตัวชี้วัดเป็นการรักษาระดับ     
ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ (Fair way) / หน้าท่าเทียบเรือ (MSL) 

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ กำหนดตัวช้ีวัดเป็น
ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื่องจากยังมีข้อร้องเรียนของลูกค้า/คู่ค้าผู้ใช้บริการท่าเรือแหลมฉบังในเรื่องความลึกของ              
ร่องน้ำ เพื่อการเดินเรือที่ยังไม่รองรับความต้องการของลูกค้า ประกอบกับความไม่พร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน 
(สายไฟฟ้า+ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) อุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก การบริหารจัดการจราจรของท่าเรือแหลมฉบัง 
และปัจจัยภายนอกจากการย้ายฐานการผลิตของสินค้าที่ใช้บริการผ่านท่าเรือแหลมฉบัง จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่
กระทบต่อปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นเป้าหมายด้านรายได้ของ กทท. 
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 

1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / แผนงาน
โครงการ 

SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
เป้าหมาย : ปริมาณตู้สินค้ารวมผ่านท่าเรือแหลมฉบังปีงบประมาณ 2568 เท่ากับ 9.026 ล้าน ที.อี.ยู. (รักษา Top 10 World Class Gateway Port) 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

ทลฉ./บธ. 

 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
R1: กทท. มีปริมาณตู้สินค้าท่ีผ่านท่าเรือแหลม

ฉบังต่ำกว่าเป้าหมายท่ีกำหนด 
 

RC1.1 : ความลึกของร่องน้ำแหลมฉบัง อาจไม่รองรับความต้องการของลูกค้า (ข้อร้องเรียนของลูกค้า) 
RC1.2 : ความไม่พร้อมของโครงสร้างพื้นฐาน (สายไฟฟ้า+ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) และอุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก 
RC1.3 : การย้ายฐานการผลิตสินค้าท่ีใช้บริการผา่นท่าเรือแหลมฉบังภาพรวม   
RC3.4 : การบริหารจัดการจราจรของ ท่าเรือแหลมฉบัง  

30% 
25% 
25% 
20% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 

IC1.1.1 : แผนงานการแก้ไขความลึกร่องน้ำทางเดินเรือและแอ่งจอดเรือภายในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง ให้เป็นไปตามมาตรฐานท่ีกำหนด 
IC1.2.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องมือและโครงสร้างพื้นฐาน 
IC1.2.2 : โครงการปรับปรุงสาธารณูปโภค ทลฉ. 
IC1.3.1 : โครงการส่งเสริมการตลาดเชิงรุกของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  
IC1.3.2 : โครงการจัดการความสัมพันธ์ลูกค้าของ กทท. 
IC1.4.1 : คณะทำงานเพื่อขับเคลื่อนการใช้ระบบ Truck Queuing ของท่าเรือแหลมฉบัง 

2 
 
2 
2 
3 
3 
3 

2 
 
3 
3 
3 
3 
3 

3 
 
4 
4 
3 
4 
3 

 
 
 
 
✓ 
✓ 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน 

ค่าคะแนน 
7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 < 8.537 ล้าน ที.อี.ยู 5 (I) x 4 (L) =  
20 สูงมาก 

3 (I) x 4(L) =  
12สูง 

1 (I) x 3 (L) = 3  
4 ร้อยละ 60 4 9.03 ล้าน ที.อี.ยู 
3 ร้อยละ 70 3 9.47 ล้าน ที.อี.ยู ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  

(Risk Appetite : RA) ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 9.51 ล้าน ที.อี.ยู 
2 ร้อยละ 80 2 9.51 ล้าน ที.อี.ยู 
1 > ร้อยละ 90 1 9.55 ล้าน ที.อี.ยู ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  

(Risk Tolerance :RT) ปริมาณตู้สินค้าผ่าน ทลฉ. 9.47 ล้าน ที.อี.ยู ผลปีก่อน ร้อยละ 88.26 ผลปีก่อน 9.47  ล้าน ที.อี.ยู 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T1.1 : ข้อร้องเรียนของลูกค้า 
T1.2 : จำนวนครั้งการหยุดชะงักของการให้บริการ 
T1.3 : จำนวนลูกค้าท่ีสูญเสียไป 
T1.4 : จำนวนของรถบรรทุกท่ีรอหน้าประตู Main Gate 

0 ครั้ง 
0 ครั้ง 
1% 

Xx คัน 

1 ครั้ง 
1 ครั้ง 
2% 

Xx คัน 

2 ครั้ง 
2 ครั้ง 
3% 

Xx คัน 
 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP1.1.1 : แผนบำรุงรักษาร่องน้ำทางเดินเรือและแอ่งจอดเรือภายในอาณาบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง (แผนระยะกลาง-ยาว) 
ผลลพัธ์ : ความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ (FAIRWAY) และแอ่งจอดเรือ (BASIN) ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐานท่ีกำหนด (BASIN 1 -14 
เมตร จาก MSL / FAIRWAY และ BASIN 2 -16 เมตร จาก MSL) 
MP1.2.1 : จัดหาเครื่องมือเพื่อใช้ในการยกขนสินค้า 
ผลลพัธ์ : ได้รายงานการตรวจรับรถคานเคลื่อนท่ียกตู้สินค้าชนิดเดินบนราง (RMG) จำนวน 2 คัน และ RTG จำนวน 4 คัน เพื่อใช้ในการยกขน
สินค้า งวดท่ี 1 

✓ 
 
 
 
 
✓ 
 

✓ 
 

สปก. 
 
 
 
 

สปก. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF1 : กทท. มปีริมาณตูส้ินค้า 
ที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบงัตำ่กว่า
เป้าหมายที่กำหนด 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RC1.1 : ความลึกของร่องน้ำ
แหลมฉบัง อาจไม่รองรับความ
ต้องการของลูกค้า 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ 
98 ล้านบาทต่อป ี

- ช ื ่ อ เ ส ี ย ง และคว าม
เชื ่อมั ่นต่อองค์กรลดลง 
- เกิดการร้องเรียนจาก
ลูกค้า/คู่ค้า 

ระด ั บคว ามล ึ ก ตาม
ข้อจำกัดของอุปกรณ์ 

ความเชื่อมั่นและภาพลักษณ์
ขอ งอ งค ์ ก ร ในด ้ า นก า ร
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนบำรุงรักษาร่องน้ำทาง
เด ินเร ือและ  แอ ่งจอดเรือ
ภายในอาณาบริเวณท่าเรือ
แหลมฉบัง (แผนระยะกลาง-
ยาว) 

ค ่ า จ ้ า ง บ ร ิ ษ ั ท เ อ ก ช น
ดำเนินงาน 91.47  ล้านบาท 
( ค่าขุด 3 เดือน) ประมาณ
การ 365 ล้านบาทต่อปี  

ค ว า ม เ ช ื ่ อ ม ั ่ น แ ล ะ
ภาพลักษณ์ขององค์กร
ลดลง กรณีบริษัทเอกชน
ไ ม ่ ส า ม า ร ถ ค ว บ คุ ม
ร ะ ย ะ เ ว ล า ใ น ก า ร
ดำเนินงานหรือ คุณภาพ
ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่
กำหนด 

ระดับความลึกเป็นไป
ตามมาตรฐานกำหนด 

ความเชื่อมั่นและภาพลักษณ์
ขอ งอ งค ์ ก ร ในด ้ า นก า ร
บริการ ส่งผลต่อความพึง
พ อ ใ จ ข อ ง ล ู ก ค ้ า แ ล ะ
ผู้ใช้บริการ 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF1 : กทท. มปีริมาณตูส้ินค้า 
ที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบงัตำ่กว่า
เป้าหมายที่กำหนด มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก

ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ สาเหต ุ ประเภท มาตรการ 
RC1.2 : ความไม ่พร ้อมของ
โครงสร้างพื้นฐาน (สายไฟฟ้า+
ถนน+สถานีจ่ายไฟย่อย) และ
อุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลัก 

Share/Transfer 

ถ่ายโอนความเสี่ยง 
      

Accept/Take 

ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ ค่าซ่อมบำรุงเครื่องมือ 
6,385,980  บาท 

เกิดข้อร้องเรียนในการ
ให้บริการ  

ปริมาณตู้สินค้ารถไฟ
เท่าเดิม 327,588 TEU 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 

ลดความเสีย่ง 

จัดหาเครื่องมือเพื่อใช้ในการ
ยกขนสินค้า  

ค่าใช้จ่ายในการจัดซ้ือ
เครื่องมือยกขนหลัก 913.78 
ล้านบาท 

ใช้ระยะเวลาในการจัดหา
เครื่องมือมาทดแทน ซ่ึง
อาจเกิดความล่าช้าและ
ส่งผลกระทบต่อความพึง
พอใจของผู้ใช้บริการ 

ปริมาณตู้สินค้ารถไฟ
เพิ่มขึ้น  16,319 TEU 
ปริมาณตู้รวม = 
343,967 TEU 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ ส่งผลต่อการเพิ่มขีด
ความสามารถในการรองรับ
ตู้สินค้าทางรถไฟ 

✓ 

Avoid/Terminate 

หลีกเลี่ยงความเสี่ยง      

 
หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 2 กทท. ต่อสัญญาสัมปทานในรูปแบบ PPP ของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนด 
Risk Owner : ทลฉ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                    
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือที ่มีความพร้อมในการให้บริการ  ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื ้นฐาน สิ ่งอำนวย         
ความสะดวก รวมถึงการบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่
ในระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทัง้ภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นพัฒนาสินทรัพย์ เพื่อสร้างมูลค่าท่าเรือ กำหนดตัวชี้วัดเป็น
ความสำเร็จของการพัฒนาสินทรัพย์ของ กทท.  

- ในประเด็นบริหารและพัฒนาศักยภาพบุคลากร ให้สามารถขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ กำหนดตัวชี้วัด
เป็น Productivity Ratioที่เพ่ิมข้ึน  

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ กำหนดตัวชี้วัดเป็น
ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื ่องจากกระบวนการต่อสัญญาบางขั ้นตอนขึ ้นอยู ่กับหน่วยงานกำกับ  และข้อจำกัดของ
กฎหมายเกี ่ยวกับ พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ ประกอบกับปริมาณสัญญา            
จำนวนมาก ส ่งผลทำให้ไม ่สามารถดำเน ินการได ้ท ันตามกำหนดจึงทำให้เก ิดความเส ี ่ยงที ่กระทบต่อ                   
การต่อสัญญา PPP/สัมปทานท่าเรือแหลมฉบังล่าช้า ซึ่งเป็นเป้าหมายด้านรายได้ของ กทท. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



43 

แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 
ยุทธศาสตร์ / Tone at Top / 

ตัวชี้วัด/MOU 
SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

ทลฉ. 
 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF2 : กทท. ไม่สามารถต่อสัญญาสัมปทานใน
รูปแบบ PPP ของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลา
ท่ีกำหนด 

RC2.1 : กระบวนการต่อสัญญาบางขั้นตอนข้ึนอยู่กับหน่วยงานกำกับ 
RC2.2 : ข้อจำกัดของกฎหมายเกี่ยวกับ พรบ. ร่วมลงทุนฯ 
RC2.3 : ปริมาณสัญญาจำนวนมาก ส่งผลทำให้ไม่สามารถดำเนินการได้ทันตามกำหนด 

43% 
33% 
24% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC2.1.1 : จัดทำแผนดำเนินงานบริหารสัญญาสัมปทานท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 1-2 
IC2.2.1 : จ้างท่ีปรึกษาดำเนินการเกี่ยวกับ พรบ. ร่วมลงทุนฯ และประชุมหารือ สคร. แนวทางข้ันตอนในการดำเนินการ 
IC2.2.2 : เจรจาต่อรองทำความเข้าใจเพื่อให้เป็นไปตามหลักการโครงการ 
IC2.3.1 : ปรับปรุงโครงสร้างอัตรากำลังท่ีรองรับการดำเนินด้านการกำกับดูแลสัญญาสัมปทาน 

3 
3 
2 
3 

4 
3 
3 
3 

5 
4 
4 
4 

✓ 
✓ 
 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ความล่าช้าการดำเนินโครงการ 
ค่าคะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 
ความสำเร็จของโครงการ ปี 2568 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 
> 7 เดือน 

5 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 1 ตัว) 

4 (I) x 4 (L) =  
16 สูง 

3 (I) x 4 (L) =  
12 สูง 

1 (I) x 3 (L) =  
3 ต่ำมาก  

4 5 – 7 เดือน 4 - 
3 

3 – 5 เดือน 
3 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำทั้ง 2 ตัว) 
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) 

ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 3 ตัว)  

2 1 – 3 เดือน 2 - 
1 

0 – 1 เดือน 
1 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำทั้ง 3 ตัว) 
ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  
(Risk Tolerance :RT) 

ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 2 ตัว)  

ผลปีก่อน  ผลปีก่อน  
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T2.1 : ความล่าช้าของเอกสารจากหน่วยงานกำกับดูแล 
T2.2 : ราคาข้อเสนอของเอกชนไม่สอดคล้องกับเงื่อนไขโครงการ 
T2.3 : ร้อยละสัญญาที่ต่อล่าช้า 

0 – 1 เดือน 
1 ราย 
1% 

2 – 3 เดือน 
2 ราย 
2% 

> 3 เดือน 
3 ราย 
3% 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP2.2.1 จ้างสำนักงานกฎหมาย (Law Firm) เพื่อให้คำปรึกษาเจรจาต่อรองทางด้านกฎหมายของท่าเรือแหลมฉบัง 
ผลลพัธ์ : รายงานผลการดำเนนิงานของผู้รับจ้าง ฯ รวมถึงปัญหาอุปสรรคและแนวทางแก้ไข 

✓ ✓ ทลฉ. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF2 : กทท. ต่อสัญญา
สัมปทานในรูปแบบ PPP ของ
ท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากวา่
เวลาที่กำหนด 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 

RC2.2 : ข้อจำกัดของ
กฎหมายเกี่ยวกบั พรบ. ร่วม
ลงทุนฯ 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

จ้างสำนักงานกฎหมาย (Law 
Firm) เพื่อให้คำปรึกษา เจรจา
ต่อรองทางด้านกฎหมายของ
ท่าเรือแหลมฉบัง 

ค่าจ้างสำนักกฎหมาย  
15 ล้านบาท / ป ี

ความคาดหวังในการจ้าง
ที่ปรึกษา หากเกิดกรณีที่
ที่ปรึกษาไม่สามารถ
ดำเนินการได้ตามที่
กำหนดจะส่งผลต่อความ
เช่ือมั่นของผู้ใช้บริการ 

รายได้เพิ่มขึ้น 700 ล้านบาท 
จากการระงับข้อพพิาท 
กรณีอู่ยูนิไท 
รายได้เพิ่มขึน้ 92 ลา้นบาท 
จากการระงับข้อพพิาท 
กรณีท่า B1 

ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์ขององค์กรใน
ด้านการบริการ และ
สามารถต่อสัญญาได้ทัน
ตามกำหนด ส่งผลต่อให้
รายได้เพิ่มขึ้น 

✓ 

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามปกต ิ ค่าใช้จ่ายในการดำเนินการ 
98 ล้านบาทต่อป ี

- ชื่อเสียงและความ
เช่ือมั่นต่อองค์กรลดลง 
- เกิดการร้องเรียนจาก
ลูกค้า/คู่ค้า 

ระดับความลึกตาม
ข้อจำกัดของอุปกรณ์ 

ความเชื่อมั่นและ
ภาพลักษณ์ขององค์กรใน
ด้านการบริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

      

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงมีผลประกอบการขาดทุน 
Risk Owner : บธ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                  
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การบริหารจัดการที ่มุ ่งเน้นการเติบโตอย่างยั ่งยืน (Sustainability) คือ การเป็นท่าเรือที ่มี                 
การบริหารจัดการสินทรัพย์และต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวมถึงบริหารจัดการองค์กร               
ที่มีคุณภาพ โดยคำนึงถึงการกำกับดูแลสิ ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล (ESG) เพื่อการบรรลุเป้าหมาย                
การพัฒนาอย่างยั่งยืน  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่
ในระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็น ความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของ
ท่าเรือ กำหนดตัวช้ีวัดเป็นระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื่องจาก การเปิดสะพานข้ามแดนไทย - สปป. ลาว ทางบกทำให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้ามี
ทางเลือกในการขนส่งมากขึ้น ประกอบกับนโยบายของ สปป. ลาว ทีค่วบคุมสินค้าขาเข้าที่มมีูลค่าเกิน 5,000 บาท 
รวมทั้งการเดินทางของนักท่องเที่ยวจากประเทศที่ 3 ต้องดำเนินพิธีการศุลกากรที่ด่านสะพานเท่านั้น จึงทำให้             
เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อ มีผลขาดทุนในการบริหารท่าเรือเชียงของ ซึ่งเป็นทั้งเป้าหมายด้านรายได้ของ กทท. 
และเพื่อการพัฒนาเป็นท่าเรือร่วมกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการ ขนส่งสินค้า และระบบโลจิสติกส์             
ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาคในอนาคตด้วย 
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 

ตัวชี้วัด/MOU 
MOU 2.7 แก้ไขปัญหาและพัฒนาบทบาทของท่าเรือภูมิภาค 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

บธ. 
 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF3 : กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงของมีผล
ประกอบการขาดทุน 

RC3.1 : ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งที่ท่าเรือเชียงของ (ทชข.) เน่ืองจากนโยบายของ สปป. ลาว การควบคุมมูลค่า
สินค้าขาเข้ามูลเกิน 5,000 บาทรวมทั้งการเดินทางของนักท่องเที่ยวจากประเทศที่ 3 ต้องดำเนินพิธีการศุลกากรผ่านสะพานเท่าน้ัน 

100% 
 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC3.1.1 : แผนการส่งเสริมเรือท่องเท่ียว 2 3 4  

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ความสำเร็จของแผนดำเนินงาน 
ค่าคะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 
ผลประกอบการ (กำไร-ขาดทุน) 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 ขาดทุน >10% 5 (I) x 5 (L) =  
25 สูงมาก 

5 (I) x 3 (L) =  
15 สูง 

2 (I) x 2 (L) =  
4 ต่ำ  4 ร้อยละ 60 4 ขาดทุน 5-10% 

3 ร้อยละ 70 3 ขาดทุน 1-5% ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) ผลประกอบการท่าเรือเชียงของ ไม่ขาดทุน 

2 ร้อยละ 80 2 ไม่ขาดทุน 
1 > ร้อยละ 90 1 กำไร 1-5% ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  

(Risk Tolerance :RT) ผลประกอบการท่าเรือเชียงของ ขาดทุน 1-5% 
ผลปีก่อน ร้อยละ 88.26 ผลปีก่อน  

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T3.1 : ปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือเชียงของ > 10% 5 – 10% < 5% 
 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP3.1.1 : ทบทวนความเหมาะสมในการบริหารท่าเรือเชียงของ 
ผลลพัธ์ : ผลการศึกษาทบทวนความเหมาะสมและความคุ้มค่าท่ีได้รับความเห็นชอบ 

 
 

✓ 
 

สทภ. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF3 : กทท. บริหารจัดการ
ท่าเรือเชียงมีผลประกอบการ
ขาดทุน 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC3.1 : ผู้ประกอบการขนส่ง
สินค้าเปลี่ยนเส้นทางการขนส่ง
ที่ท่าเรือเชยีงของ (ทชข.) 
เนื่องจากนโยบายของ สปป. 
ลาว การควบคุมมูลค่าสินค้าขา
เข้ามูลเกิน 5,000 บาท รวมทั้ง
การเดินทางของนักท่องเที่ยว
จากประเทศที ่3 ต้องดำเนิน
พิธีกรศุลกากรผ่านสะพาน
เท่าน้ัน 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

-  - ค่าใช้จา่ยดำเนินงาน  
1 ล้านบาท 
 - เสียค่าการตลาด  
50,000 บาท 
 - เสียค่าทีป่รึกษาฟื้นฟู 
200,000 บาท 

ภาพลักษณ์และความนา่
เช่ือมั่นขององค์กรลดลง 
ค่าประเมินของ MOU  
ต่ำกวา่เป้าหมาย ทำให้
ถูกลดคะแนนประเมินใน
ภาพรวม (ได้ค่า 2) 

ได้รายได้ 40,000 บาท
ต่อปี 

 - สามารถให้บริการท่าเรือที่
เชียงของได้ 
 - เป็นอกีช่องทางธุรกจิของ 
กทท. 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

ทบทวนความเหมาะสมในการ
บริหารท่าเรือเชียงของ 

ต้นทุนในการดำเนินการตาม
แนวทางการทบทวนความ
เหมาะสมในการบริหาร
ท่าเรือเชียงของ 500,000 
บาท 

  - ไม่เกิดผลประกอบการ
ขาดทุนที่ท่าเรือเชียง
ของ (ไม่ขาดทุน) กรณี
สามารถส่งคืนท่าเรือ
เชียงของได้ 

- ได้ชื่อเสียงภาพลกัษณ์
องค์กรกรณีที่สามารถปรับ
เป็นการให้บริการเชิงสังคม 
 - สามารถปรับแนวทางการ
ประเมินผลวิสาหกจิโดยไม่
วัดผลประกอบการของ
ท่าเรือเชียงของในเชิง
พาณิชย ์

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 4 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port Performance)  
Risk Owner : ทกท. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                        
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือที ่มีความพร้อมในการให้บริการ  ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื ้นฐาน สิ ่งอำนวย               
ความสะดวก รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับ ประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพในการให้บริการอยู่
ในระดับท่ีผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้า และ
ระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็น การขยายขีดความสามารถของท่าเรือ รองรับการเติบโตทาง
การค้าของประเทศ กำหนดตัวชี ้วัดเป็นความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน/                 
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ  

- ในประเด็นบริหารจัดการท่าเรือให้ได้ตามมาตรฐานสากล กำหนดตัวชี้วัดเป็นความสำเร็จของ            
การดำเนินการเพื ่อได้รับการรับรองมาตรฐานการบริหารจัดการท่าเรือในระดับสากล การมีประสิทธิภาพ           
การปฏิบัติการท่าเรือ (Port Performance) ของท่าเรือกรุงเทพ การรักษาระดับความลึกร่องน้ำทางเดินเรือ              
(Fair way) / หน้าท่าเทียบเรือ (MSL) 

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ กำหนดตัวชี้วัดเป็น
ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื่องจากยังมีข้อร้องเรียนของลูกค้า/คู่ค้าผู้ใช้บริการท่าเรือแหลมฉบัง ในเรื่องความลึกของ             
ร่องน้ำไม่รองรับไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่กำหนด รวมถึงเครื่องมือ/อุปกรณ์ในการดำเนินงานอาจเกิดการชำรุด
เสียหาย ไม่เพียงพอต่อการใช้งานของท่าเรือ และประสิทธิภาพในการบริหารจัดการจราจรในพื้นที่ท่าเรือ ตลอดจน
การที่ไม่สามารถพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน รวมทั้งการยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือตามแผนงานที ่กำหนด               
จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อ การบริหารจัดการท่าเรือมีประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (ทกท./ทลฉ.) 
(Port Performance) ซึ่งเป็นเป้าหมายด้านการปฏิบัติงานของ กทท. 
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 

ตัวชี้วัด/MOU 
MOU 2.5 การเพิ่มประสิทธิภาพของท่าเรือเพื่อมุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก 
เป้าหมาย : ระดับความสำเร็จในการเพิ่มประสิทธิภาพกระบวนการปฏิบัติงานในการบริหารจัดการท่าเรือที่สำคัญ 

ทกท. 
 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF4 : การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพมี
ประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port 
Performance) 

RC4.1 : เครื่องมือ/อุปกรณ์ในการดำเนินงานอาจเกิดการชำรุดเสียหาย และไม่เพียงพอต่อการใช้งานของท่าเรอืกรุงเทพ 
RC4.2 : ไม่สามารถพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือตามแผนงานที่กำหนด 
RC4.3 : ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการจราจรในพื้นที่ท่าเรือกรุงเทพ  

40% 
32% 
28% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC4.1.1 : แผนบำรุงรักษาเครื่องจักรและอุปกรณ์รายปีของท่าเรือกรุงเทพ (เครนหน้าท่า,RTG,รถหัวลาก) 
IC4.2.1 : Semi-automated, Multi DC 
IC4.3.1 : โครงการทางด่วน S1 

3 
2 
3 

4 
4 
3 

5 
5 
5 

✓ 
 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของแผนพัฒนา 
โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือกรุงเทพ 

ค่าคะแนน 
7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

ผลประกอบการ (กำไร-ขาดทุน) 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 
< ร้อยละ 60 

5 สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ
ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด 3 ด้าน 

5 (I) x 4 (L) =  
20 สูงมาก 

4 (I) x 3 (L) =  
12 สูง 

2 (I) x 2 (L) =  
4 ต่ำ  

4 
ร้อยละ 60 

4 สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ
ได้ตามเป้าหมายที่กำหนด 4 ด้าน 

3 
ร้อยละ 70 

3 สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ
ได้ดีกว่าเป้าหมายที่กำหนดอย่างน้อย 1 ด้าน 

ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ 

ได้ดีกว่าเป้าหมายที่กำหนด 
อย่างน้อย 2 ด้าน 2 

ร้อยละ 80 
2 สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ

ได้ดีกว่าเป้าหมายที่กำหนดอย่างน้อย 2 ด้าน 
1 

> ร้อยละ 90 
1 สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ

ได้ดีกว่าเป้าหมายที่กำหนดและดีกว่าปีที่ผ่านมา 
หรือเท่ากับคู่เทียบ/มาตรฐาน อย่างน้อย 3 ด้าน 

ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  
(Risk Tolerance :RT) สามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพของท่าเรือ

ได้ดีกว่าเป้าหมายที่กำหนดอย่างน้อย 1 ด้าน 
ผลปีก่อน ร้อยละ 88.26 ผลปีก่อน  

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T4.1: ระยะเวลาที่เครื่องมอืหยุดชะงักระหว่างปฏิบัติงาน 
T4.2: จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดจากการปฏิบัติงาน 
T4.3: ข้อร้องเรียนด้านการจราจรบริเวณในพื้นที่ท่าเรือกรุงเทพ 

0 ชม. 
0 ครั้ง 
0 ครั้ง 

1 ชม. 
1 ครั้ง 
1 ครั้ง 

>1 ชม. 
2 ครั้ง 
2 ครั้ง 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP4.2.1: แผนการปรับปรุงพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือกรุงเทพ เช่น โรงพักสินค้า ลานวางตู้สินค้า ท่าเทียบเรือ ถนน เส้นทางจราจร 
ผลลพัธ์ : - รายงานผลการดำเนินการปรับปรุงซ่อมแซมโครงสร้างฯ 
            - รายงานผลสำรวจความพึงพอใจของผู้ใชบ้ริการ 

✓ 
 

✓ 
 

ฝส./ฝช. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF4 : การบริหารจัดการท่าเรือ
กรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำกว่า
มาตรฐาน (Port Performance) 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC4.2 : ไม่สามารถพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและยกระดบั
ประสิทธภิาพท่าเรือตาม
แผนงานที่กำหนด 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

จ้างหน่วยงานภายนอกมา
ดำเนินการปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐาน 

ประมาณการจา้ง
บริษัทเอกชนดำเนินงาน 
60 ล้านบาท (จากการ
ซ่อม 44 ล้านบาท) 

- การดำเนินการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานต้องระยะ
เวลานาน อาจส่งผลกระทบ
ต่อการให้บริการลูกค้า 
- ข้อร้องเรียนจากผู้ใช้บริการ 
- เกิดอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงาน  

ระยะเวลาในการรับมอบ-
ส่งมอบ 31.17 นาที/ตู้ 
 -รักษารายได้จากการ
ซ่อมแซมพื้นที่ลานวางตู้ให้
มีความพร้อมตลอดเวลา 
600 ล้านบาท 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการมีประสิทธภิาพมาก
ขึ้น และความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ 

 

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

-      

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนการปรับปรุงพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ
กรุงเทพ เช่น โรงพักสินค้า 
ลานวางตู้สินค้า ท่าเทียบเรือ 
ถนน เส้นทางจราจร 

- ค่าใช้จ่ายในการ
ปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐาน  
44 ล้านบาท 

- การดำเนินการปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานต้องระยะ
เวลานาน อาจส่งผลกระทบ
ต่อการให้บริการลูกค้า 
- ข้อร้องเรียนจากผู้ใช้บริการ 
- เกิดอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงาน  

- ระยะเวลาในการรับ
มอบ-ส่งมอบ 31.17 
นาที/ตู้ 
-รักษารายได้จากการ
ซ่อมแซมพื้นที่ลานวางตู้
ให้มีความพร้อม
ตลอดเวลา 600 ล้านบาท 

ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการมีประสิทธภิาพมาก
ขึ้น และความพึงพอใจของ
ผู้ใช้บริการ 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงที่ 5 กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย  
Risk Owner : วศ. / กง. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                     
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือมาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก (Standard) ที่มีความพร้อมในการให้บริการ  
ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับ  
ประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพ ในการให้บริการ
อยู่ในระดับที่ผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ ายการ ขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ  

- การบริหารจัดการที ่มุ ่งเน้นการเติบโตอย่างยั ่งยืน (Sustainability) คือ การเป็นท่าเรือที ่มี           
การบริหารจัดการสินทรัพย์และต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวมถึงบริหารจัดการองค์กรที่มี
คุณภาพ โดยคำนึงถึงการกำกับดูแลสิ ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล (ESG) เพื ่อการบรรลุเป้าหมาย            
การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นการขยายขีดความสามารถของท่าเรือ รองรับการเติบโตทาง
การค้าของประเทศ กำหนดตัวชี ้วัดเป็นความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน/               
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ  

- ในประเด็นการพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัล /นวัตกรรม เพื่อสนับสนุนการให้บริการที่ เป็นเลิศ 
กำหนดตัวชี้วัดเป็นความสำเร็จของการพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัล ที่ยกระดับการให้บริการความสำเร็จของ   
การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลที่ปรับปรุงกระบวนการทำงาน (Digital Transformation) 

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ กำหนดตัวชี้วัดเป็น
ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื ่องจาก การท่าเรือฯ ยังไม่มีระบบ Big Data รวมถึงขาดเครื ่องมือ และบุคลากรที ่มี              
ความเชี่ยวชาญในการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือส่งเสริมการจัดทำข้อมูลขนาดใหญ่ (Big Data) รวมถึงความไม่สำเร็จของ
การเชื่อมโยงข้อมูลของผู้มีส่วนได้เสียกับการพัฒนาระบบ Port Community System (PCS) รวมถึงกฎระเบียบ
หน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้องไม่รองรับและข้อจำกัดทางเทคนิคของการเชื่อมโยงระบบ PCS กับระบบปฏิบัติการ
อ่ืน ๆ ขององค์กร ตลอดจนยังไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบการดำเนินงานด้านนวัตกรรมในโครงสร้างองค์กร รวมถึง
การสร้างความตระหนักและ Mindset ของบุคลากรที่ย ังไม่ให้ความสำคัญในการสร้างนวัตกรรม และขาด                 
การบูรณาการระหว่างหน่วยงานในการสร้างสรรค์และพัฒนาต่อยอดนวัตกรรม จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อ
การไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย ซึ่งเป็นเป้าหมาย 
ด้านการปฏิบัติงานของ กทท.  
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / ตัวชี้วัด/MOU 
SO2 ยกระดับขีดความสามารถการให้บริการ ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรม 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ยกระดับการให้บริการ 100% 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการพัฒนานวัตกรรมในการพัฒนาองค์กร 2 นวัตกรรม     

วศ./กง. 

 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมา
บริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 
 

RC5.1 : ไม่มีระบบ Big Data รวมถึงขาดเครื่องมือ และบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อส่งเสริมการจัดทำข้อมูลขนาดใหญ่(Big Data)  
RC5.2 : ความไม่สำเร็จของการเชื่อมโยงข้อมูลของผู้มีส่วนได้เสียกับการพัฒนา PCS รวมถึงกฎระเบียบหน่วยงานภายนอกที่เก่ียวข้องไม่รองรับ 
RC5.3 : ข้อจำกัดทางเทคนิคของการเชื่อมโยงระบบ PCS กับระบบปฏิบัติการอื่น ๆ ขององค์กร  
RC5.4 : ยังไม่มีหน่วยงานที่รับผิดชอบการดำเนินงานด้านนวัตกรรมในโครงสร้างองค์กร  
RC5.5 : บุคลากรยังไม่ให้ความสำคัญในการสร้างนวัตกรรม และขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานในการสร้างสรรค์และพัฒนาต่อยอดนวัตกรรม  

28% 
22% 
20% 
16% 
14% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC5.1.1 : - 
IC5.2.1 : คณะกรรมการตรวจรับพัสดุ PCS 
C5.3.1 : โครงการได้มีการพัฒนาระบบเพื่อให้หน่วยงานท่ียังไม่มีความพร้อมในการเชื่อมโยงใช้ในการบันทึกข้อมูลในระบบ 
IC5.4.1 : มีการมอบหมายให้ แผนกวิจัยและพัฒนา กองวิจัยและพัฒนาองค์กร ฝ่ายกลยุทธ์องค์กร ดำเนินการด้านนวัตกรรม 
IC5.4.2 ปรับปรุงโครงสร้างอัตรากำลังท่ีรองรับการดำเนินด้านนวัตกรรม 
IC5.5.1 : แผนการพัฒนาศักยภาพด้านความคิดสร้างสรรค์และการสร้างนวัตกรรม 
IC5.5.2 : แผนสร้างสรรค์นวัตกรรม 
IC5.5.3 : มีการต้ังคณะทำงานด้านบริหารจัดการนวัตกรรม โดยมีการประชุมหารือระหว่างหน่วยงาน และมีการต้ังคณะทำงานต่อยอดความคิดสร้างสรรค์นวัตกรรม   

1 
1 
1 
3 
3 
3 
3 
3 

1 
4 
4 
3 
3 
3 
3 
3 

1 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 

 
 
 
✓ 
✓ 
✓ 
✓ 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 
จำนวนประเด็นปัญหาในการดำเนินโครงการ 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 
ความสำเร็จของการพัฒนาระบบ PCS 

 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการ
ควบคุม  

(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : 

RR) 

ระดับความ
รุนแรง

เป้าหมาย 

5 
> 6 ประเด็น 

5 การนำเสนอการออกแบบ รายละเอียดฉบับร่าง (Detail Design) ที่มีการ
ทบทวนและปรับปรุง ต่อคณะกรรมการตรวจรับพัสดุ 

5 (I) x 5 (L) =  
25 สูงมาก 

5 (I) x 3 (L) =  
15 สูง 

3 (I) x 2 (L) =  
6 ต่ำ  

4 
5 – 6 ประเด็น 

4 การนำเสนอการออกแบบ รายละเอียดฉบับร่าง (Detail Design) ที่มีการ
ทบทวนและปรับปรุง ต่อผู้แทนผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) 

ความสำเร็จของการพัฒนาระบบ PCS 
รายงานการพัฒนา ติดต้ัง คู่มือการใช้

งาน และการฝึกอบรมการใช้งาน 
ระบบ PCS ระยะที่ 1 (Vessel, 

Import, Export) 

3 3 – 4 ประเด็น 3 รายงานการออกแบบ รายละเอียดฉบับสมบูรณ์ (Detail Design) 
2 

1 – 2 ประเด็น 
2 รายงานการพัฒนา ติดต้ัง คู่มือการใช้งาน และการฝึกอบรมการใช้งาน 

ระบบ PCS ระยะที่ 1 (Vessel, Import, Export) 
1 ไม่มีประเด็น 1 ระบบ PCS ระยะที่ 1 ออกใช้งานจริง  (Vessel, Import, Export) ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  

(Risk Tolerance :RT) 
ความสำเร็จของการพัฒนาระบบ PCS 
รายงานการออกแบบ รายละเอียดฉบับ

สมบูรณ์ (Detail Design) 
ผลปีก่อน  ผลปีก่อน  

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง(Likelihood) 
ร้อยละความสำเร็จของแผนสร้างนวัตกรรม 

ค่า
คะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 
ผลประกอบการ (กำไร-ขาดทุน) 

ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) 

นวัตกรรมในการพัฒนาองค์กร 2 
นวัตกรรม 

5 < ร้อยละ 60 5 0 นวัตกรรม 
4 ร้อยละ 60 4  
3 ร้อยละ 70 3 1 นวัตกรรม ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  

(Risk Tolerance :RT) 
นวัตกรรมในการพัฒนาองค์กร 1 

นวัตกรรม 2 ร้อยละ 80 2  
1 > ร้อยละ 90 1 2 นวัตกรรม 

ผลปีก่อน ร้อยละ 70 ผลปีก่อน 1 นวัตกรรม 
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T5.1 : ความสำเร็จของแผนดำเนินงานด้าน Big Data 
T5.2 : จำนวนของข้อมูลจากผู้มีส่วนได้เสียที่นำมาใช้พัฒนาระบบ 
T5.3 : จำนวนระบบที่สามารถเชื่อมโยงข้อมูลได้  
T5.4 : ความสำเร็จในการต้ังโครงสร้างนวัตกรรม 
T5.5 : จำนวนกลุ่มพนักงานที่เข้าร่วมพัฒนานวัตกรรม 

100% 
100% 

Xx ระบบ 
100% 
50% 

80% 
80% 

Xx ระบบ 
80% 
40% 

< 80% 
< 80% 

Xx ระบบ 
< 80% 
< 40% 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP5.1.1 : แผนสรรหาบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในการวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analytic) 
ผลลพัธ์ :  รายงานฯท่ีผ่านการเห็นชอบ เพื่อ ฝบ. ดำเนินการ ปรับปรุงโครงสร้างองค์กร/อัตรากำลัง / วิธีการสรรหา 
MP5.2.1 : ประสานหน่วยงานที่เก่ียวข้องจัดทำข้อตกลงความร่วมมือ (MOU) ในการเชื่อมโยงข้อมูล 
ผลลพัธ์ :  หน่วยงานคู่ความร่วมมือ เพื่อลงนามบันทึกข้อตกลง MOU 

✓ 
 
✓ 

 
 
✓ 

ฝทส. 
 

ฝทส. 



53 

 

 

 

ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหาร
จัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC5.1 : ไม่มรีะบบ Big Data 
รวมถึงขาดเครื่องมือ และบุคลากร
ที่มีความเชี่ยวชาญในการ
วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อส่งเสรมิการ
จัดทำข้อมูลขนาดใหญ ่(Big 
Data) 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามแผนเดิม - ไม่สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การทำงานในองค์กรได้ 

- ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนสรรหาบุคลากรที่มี
ความเชี่ยวชาญในการ
วิเคราะห์ข้อมูล (Data 
Analytic) 

ค่าใช้จ่ายบุคลากร 
50,000 บาท/คน/เดือน 
(50,000 หาราคาเทียบ
ในตลาด) 

ความคาดหวังในการ
ดำเนินงานของผู้รับจ้าง 

ลดต้นทุนการ
ดำเนินงานขององค์กร 
xx บาท ภายใน xx ป ี

 - ความเชื่อมั่นในการ
ดำเนินงานขององค์กร 
 - เพิ่มประสิทธิภาพในนำ
ข้อมูลมาช่วยการตัดสินใจ
ของผู้บริหารหรือการทำงาน
มากขึ้น 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหาร
จัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC5.2 : ความไม่สำเร็จของการ
เชื่อมโยงข้อมูลของผู้มีส่วนได้เสยี
กับการพัฒนา PCS รวมถึง
กฎระเบยีบหน่วยงานภายนอกที่
เกี่ยวข้องไม่รองรับ 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

- ดำเนินการตามแผนที่มีอยู ่ - - ขาดความร่วมมือจากผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 
 - ขาดความเชื่อมั่นในการ
ให้บริการ 

  

 - ความน่าเช่ือถอืและ
ภาพลักษณ์ในการ
ดำเนินงานของ กทท. 
 - เพิ่มขีดความสามารถการ
ให้บริการด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัล 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

ประสานหน่วยงานที่
เกี่ยวขอ้งจัดทำข้อตกลง
ความร่วมมือ (MOU) ในการ
เช่ือมโยงข้อมูล 

- ระยะเวลาในการดำเนินงาน สามารถเช่ือมโยงขอ้มูล
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ครบถ้วน 100% ตามที่
กำหนดไว ้

 - ความน่าเช่ือถอืและ
ภาพลักษณ์ในการ
ดำเนินงานของ กทท. 
 - เพิ่มขีดความสามารถการ
ให้บริการ ด้วยเทคโนโลยี
ดิจิทัล 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงที่ 6 กทท. ไม่สามารถบริหารทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพได้ตามเป้าหมาย (Productivity)  
Risk Owner : บค. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                     
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือมาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก (Standard) ที่มีความพร้อมในการให้บริการ          
ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับ  
ประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพ ในการให้บริการ
อยู่ในระดับที่ผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการ ขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ  

- การบริหารจัดการที ่มุ ่งเน้นการเติบโตอย่างยั ่งยืน (Sustainability) คือ การเป็นท่าเรือที ่มี                
การบริหารจัดการสินทรัพย์และต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวมถึงบริหารจัดการองค์กรที่มี
คุณภาพ โดยคำนึงถึงการกำกับดูแลสิ ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล (ESG) เพื ่อการบรรลุเป้าหมาย              
การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นบริหารและพัฒนาศักยภาพบุคลากร ให้สามารถขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์ กำหนดตัวช้ีวัดเป็นความสำเร็จของ Productivity Ratio ที่ดีข้ึนจากปีก่อน 

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ  กำหนดตัวชี้วัด
เป็นระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เน ื ่องจาก บุคลากรขาดความร ู ้ท ี ่สอดคล ้องก ับร ูปแบบการดำเน ินงานที ่ เพ ิ ่มขึ้น                       
ทั้งในปัจจุบันและอนาคต  โครงสร้างองค์กรไม่สอดรับกับบริบทการดำเนินงานที่เปลี่ยนแปลงไป ตลอดจนบุคลากร
ของ กทท. อาจไม่มีพฤติกรรมกรอบแนวคิดในการดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็นเอกภาพ (Unity) และ มีจิตสำนึก
ความเป็นเจ้าของ กทท. และขาดการเตรียมความพร้อมในการสืบทอดตำแหน่งที่สำคัญ จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่
กระทบต่อการที่บุคลากรขาด Growth Mindset ในการดำเนินธุรกิจในอนาคต ซึ่งเป็นเป้าหมายด้านการปฏิบัติ
ตามกลยุทธ์องค์กรของ กทท.  
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 

ยุทธศาสตร์ / Tone at Top 
SO4 ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพรองรับการเติบโตอย่างยั่งยืน 
เป้าหมาย : Productivity Ratio ดีขึ้นกว่าปีก่อน 2% 

บค. 
 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF6 : กทท. ไม่สามารถบริหารทรัพยากร
บุคคลให้มีผลิตภาพได้ตามเป้าหมาย 
(Productivity) 
 
 

RC6.1 : ไม่สามารถควบคุมต้นทุนด้านบุคลากรให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมได้ 
RC6.2 : บุคลากรขาดความรู้ และ Growth Mindset ที่สอดคล้องกับรูปแบบการดำเนินงานที่เพิ่มขึ้นทั้งในปัจจุบันและอนาคต 
RC6.3 : โครงสร้างองค์กรไม่สอดรับกับบริบทการดำเนินงานที่เปลี่ยนแปลงไป  
RC6.4 : ขาดการเตรียมความพร้อมในการสืบทอดตำแหน่งที่สำคัญ 
RC6.5 : บุคลากรของ กทท. อาจไม่มีพฤติกรรม กรอบแนวคิดในการดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็นเอกภาพ (Unity) และมีจิตสำนึกความเป็นเจ้าของ กทท. 

25% 
22% 
22% 
19% 
12% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC6.1.1 รวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์อัตรากำลังท่ีเหมาะสมของ กทท. 
IC6.2.1 : แผนงานจัดทำระบบประเมินผลปฏิบัติงาน (KPI) โครงการพัฒนาระบบบริหารผลการปฏิบัติงาน (PMS) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน 
IC6.2.2 : การจัดทำโครงการฝึกอบรมเพื่อพัฒนาบุคลากรประจำปี โครงการพัฒนาความรู้และทักษะ Skill Matching บุคลากรเพื่อรองรับการพัฒนา
ท่าเรือสู่การเป็น SMART PORT 
IC6.3.1 : แผนงานทบทวนโครงสร้างองค์กรและอัตรากำลังให้สอดคล้องกับภารกจิในปัจจุบันและอนาคต 
IC6.4.1 : การจัดอบรมใหก้ับพนักงานตามระดับ  
IC6.4.2 : จัดทำแผนทดแทนตำแหน่ง 
IC6.5.1 : แผนส่งเสริมและสร้างพฤติกรรม ท่ีมาจากค่านิยมและวัฒนธรรมองค์กร (SMART)  อย่างบูรณาการ 
IC6.5.2 : แผนการสร้างความผูกพนัองค์กรของพนักงาน กทท.  

2 
3 
3 
 
3 
3 
3 
3 
3 

4 
3 
3 
 
3 
3 
3 
3 
3 

5 
4 
5 
 
5 
3 
3 
3 
2 

 
✓ 
✓ 
 
✓ 
✓ 
✓ 
✓ 
 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ร้อยละความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนด้าน
ทรัพยากรบุคคล 

ค่าคะแนน 
7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 

Productivity Ratio ดีขึ้นกว่าปีก่อน 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 < ร้อยละ 60 5 -2% 4 (I) x 5 (L) =  
20 สูงมาก 

2 (I) x 5 (L) =  
10 สูง 

1 (I) x 2 (L) =  
2 ต่ำมาก  4 ร้อยละ 60 4 -1% 

3 ร้อยละ 70 3 0% ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) Productivity Ratio ดีขึ้นกว่าปีก่อน 1% 

2 ร้อยละ 80 2 1% 
1 > ร้อยละ 90 1 2% ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  

(Risk Tolerance :RT) Productivity Ratio ดีขึ้นกว่าปีก่อน 0% 
ผลปีก่อน ร้อยละ 88.26 ผลปีก่อน 1.02% 

 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T6.1: ร้อยละบุคลากรที่สามารถปฏิบัติงานได้ Multiskilled 
T6.2: ความล่าช้าในการทบทวนโครงสร้างองค์กร 
T6.3: จำนวนบุคลากรที่อยู่ใน succession pool 
T6.4: ร้อยละบุคลากรที่มีพฤติกรรมตามค่านิยม 

10% 
100% 
Xx คน 
80% 

5% 
80% 
Xx คน 
70% 

< 5% 
< 80% 
Xx คน 
< 70% 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP6.1.1 : การทบทวนแผนอัตรากeลังที่เหมาะสมใหม่และสอดคล้องกับต้นทุนด้านบุคลากร (Productivity)  
ผลลพัธ์ :  บริหารจัดการอัตรากำลังส่วนท่ีขาดตามแผนอัตรากำลังท่ีได้รับการอนุมัติได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 
MP6.5.1 : แผนสร้างประสบการณ์ที่ดีของพนักงาน (Employee Experience) 
ผลลพัธ์ :  ผลความพึงพอใจและความผูกพันของพนักงานท่ีมีต่อองค์กร 

✓ 
 
✓ 
 

✓ 
 
✓ 
 

บค. 
 

ฝบ. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF6 : กทท. ไม่สามารถบริหาร
ทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพได้
ตามเป้าหมาย (Productivity) 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC6.1 : ไม่สามารถควบคุมต้นทุน
ด้านบุคลากรให้อยู่ในระดับที่
เหมาะสม 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

จ้าง Out Source มา
ปฏิบัติงานแทนในส่วนที่
สามารถดำเนินการได ้

- ค่าใช้จ่ายในการจ้าง
พนักงาน Outsource 
(พนักงานธุรการ 4 + 
ยกขน+ ธุรการ+ อื่นๆ ) 
เป็นจำนวน 400 คน 
เป็นเงิน 60 ล้านบาท  

  

ปรับเปลี่ยนการบรรจุ
พนักงานประมาณ 400 
คนเป็น Outsource  
สามารถลดค่าใช้จ่ายด้าน
บุคคลได้ 80 ล้านบาท  
(ถ้าบรรจุเป็นพนักงาน
จะต้องเสียค่าใช้จ่าย
ประมาณ 140 ล้านบาท) 

จ้าง Out Source มา
ปฏิบัติงานแทนในส่วนที่
สามารถดำเนินการได ้

 

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

      

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

การทบทวนแผนอัตรากำลัง
ที่เหมาะสมใหม่และ
สอดคล้องกับต้นทุนด้าน
บุคลากร(Productivity) 

ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินงาน 1.7 ล้านบาท 

 อัตรากำลังพนักงานไม่
เหมาะสมกับโครงสร้างองค์กร 
และไม่สอดรับกับภารกิจ 

 ลดการบรรจุพนกังาน
ประมาณ 600 คน 
สามารถลดค่าใช้จ่าย
ด้านบุคคลได้ 667 ล้าน
บาท 

สามารถควบคุมต้นทุนด้าน
บุคลากรให้อยู่ในระดับที่
เหมาะสมได้ ส่งผลให้องค์กร
มีค่าใช้จ่ายด้านบุคคลลดลง 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF6 : กทท. ไม่สามารถบริหาร
ทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพได้
ตามเป้าหมาย (Productivity) 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC6.5 : บุคลากรของ กทท. อาจ
ไม่มีพฤติกรรม กรอบแนวคิดใน
การดำเนินงานร่วมกันอย่างเป็น
เอกภาพ (Unity) และมีจิตสำนึก
ความเป็นเจ้าของ กทท. 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

จ้าง Organize มา
ปฏิบัติงานแทนในส่วนที่
สามารถดำเนินการได ้

ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินงาน 3 ล้านบาท 

  Productivity Ratio  
ดีขึ้นกว่าปีก่อน 2% 

- ระดับความผูกพันของ
พนักงาน กทท.  
- บุคลากรมีทัศนคติที่ดีต่อ
การปฏิบัติงาน มีความสุข 
และมีประสิทธภิาพในการ
ทำงานมากขึ้น 

 

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

      

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

แผนสร้างประสบการณ์ที่ดี
ของพนักงาน (Employee 
Experience) 

ค่าใช้จ่ายในการ
ดำเนินงานตามแผนฯ 
1.5 ล้านบาท 

ผู้บริหารและพนกังานยังไม่
สามารถสร้างประสบการณ์ที่
ดีในการทำงานในแต่ละจุด
สัมผัสได้ 

Productivity Ratio  
ดีขึ้นกว่าปีก่อน 2% 

- ระดับความผูกพันของ
พนักงาน กทท.  
- บุคลากรมีทัศนคติที่ดีต่อ
การปฏิบัติงาน มีความสุข 
และมีประสิทธภิาพในการ
ทำงานมากขึ้น 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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ปัจจัยเสี่ยงที่ 7 กทท. ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ให้ได้ตามระยะเวลาที่กำหนด 
Risk Owner : ทลฉ. 
ที่มาในการระบุเป็นประเด็นความเสี่ยง 

- ด้วยแผนวิสาหกิจ กทท. ปีงบประมาณ 2566-2570 (ทบทวนปีงบประมาณ 2567) กำหนด
วิสัยทัศน์ (Vision) “มุ ่งสู ่มาตรฐานท่าเรือชั ้นนำระดับโลก พร้อมการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที ่ เป็นเลิศ                   
เพ่ือการเติบโต อย่างยั่งยืน” คือ  

- การเป็นท่าเรือมาตรฐานท่าเรือชั้นนำระดับโลก (Standard) ที่มีความพร้อมในการให้บริการ               
ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึง การบริหารจัดการที่ได้รับการยอมรับในระดับ  
ประเทศและระดับสากล  

- การให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ (Service) คือ การเป็นท่าเรือที่มีคุณภาพ ในการให้บริการ
อยู่ในระดับที่ผู้ใช้บริการยอมรับและพึงพอใจ รวมถึงร่วมมือกับพันธมิตรในการเชื่อมโยงโครงข่ายการ  ขนส่งสินค้า 
และระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศและในภูมิภาค และมีการบริหารจัดการพ้ืนที่หลังท่าท่ีมีประสิทธิภาพ  

- การบริหารจัดการที ่มุ ่งเน้นการเติบโตอย่างยั ่งยืน (Sustainability) คือ การเป็นท่าเรือที ่มี             
การบริหารจัดการสินทรัพย์และต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวมถึงบริหารจัดการองค์กรที่มี
คุณภาพ โดยคำนึงถึงการกำกับดูแลสิ ่งแวดล้อม สังคม และธรรมาภิบาล (ESG) เพื ่อการบรรลุเป้าหมาย              
การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

- ในการขับเคลื่อนสู่วิสัยทัศน์ประเด็นการขยายขีดความสามารถของท่าเรือ รองรับการเติบโตทาง
การค้าของประเทศ กำหนดตัวชี ้วัดเป็นความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน/                  
การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ  

- ในประเด็นพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัล /นวัตกรรม เพื่อสนับสนุนการให้บริการที่เป็นเลิศ กำหนด
ตัวชี้วัดเป็นความสำเร็จของการพัฒนาระบบเทคโนโลยีดิจิทัล ที่ยกระดับการให้บริการความสำเร็จของการพัฒนา
เทคโนโลยีดิจิทัลที่ปรับปรุงกระบวนการทำงาน (Digital Transformation) 

- ในประเด็นความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการดำเนินงานของท่าเรือ กำหนดตัวชี้วัดเป็น
ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของ กทท. 

- แต่เนื่องจาก การบริหารสัญญาไม่เป็นไปตามเงื ่อนไขในขอบเขตงาน (TOR) และการที่ กทท. 
ไม่สามารถจัดสรรเงินทุนได้ครบถ้วนและทันต่อการลงทุนในโครงการ  ตลอดจนการถูกฟ้องร้องจากการเกิด
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมขณะก่อสร้าง จึงทำให้เกิดความเสี่ยงที่กระทบต่อ การก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง              
ระยะที่ 3 ล่าช้า ซึ่งเป็นเป้าหมายสำคัญด้านการปฏิบัติงานของ กทท. อย่างยิ่ง 
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แบบฟอร์มระบุและวิเคราะห์ความเสี่ยง 
1. แหล่งท่ีมา (Risk Universe) 2. วัตถุประสงค์/เป้าหมาย (KPI) 3. หน่วยงานรับผิดชอบ 
ยุทธศาสตร์ / ตัวชี้วัด/MOU 

/ปัจจัยเสี่ยงเดิม 
SO1 ยกระดับท่าเรือให้ได้มาตรฐานเทียบเท่าระดับสากล 
เป้าหมาย : ความสำเร็จของการดำเนินงานตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/การยกระดับประสิทธิภาพท่าเรือ 100% 

ทลฉ. 
 

4. ความเสี่ยง (Risk Factor : RF) 5. สาเหตุความเสี่ยง (Root Causes : RC) 5.1 น้ำหนัก (%) 
RF7 : กทท. ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 ได้ตามระยะเวลาที่
กำหนด 

RC7.1 : การบริหารสัญญาไม่เป็นไปตามเงื่อนไขในขอบเขตงาน (TOR)  
RC7.2 : ไม่สามารถจัดสรรเงินทุนได้ครบถ้วนและทันต่อการลงทุนในโครงการ  
RC7.3 : ถูกฟ้องร้องจากการเกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมขณะก่อสร้าง 

42% 
32% 
26% 

 

6. การควบคุมภายในท่ีมีอยู่ (Existing Control) 

6.1 ระเบียบ/คำสั่ง/บันทึกสั่งการ/กิจกรรม 
6.2 การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ผลงาน การควบคุม การติดตาม เพียงพอ/ไม่เพียงพอ 
IC7.1.1 : การต้ังคณะทำงานกำกับติดตามโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
IC7.2.1 : การจัดหาเงินทุนระยะสั้น 
IC7.3.1 : การว่าจ้างบริษัทสิ่งแวดล้อมมาตรวจสอบผลการปฏิบัติตามมาตรการและรายงานผลการปฏิบัติงานตามรายงาน EHIA 

2 
5 
3 

4 
5 
4 

5 
5 
5 

 
✓ 
✓ 

 

6.3 เกณฑ์การประเมินประสิทธิผลการควบคุมภายใน 

ระดับ ผลงาน การควบคุม การติดตาม 
5 ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ผลงานดีกว่าเป้าหมายมาก มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร และเทียบเคียง Best Practice มีการระบุระยะเวลาการติดตามและรายงานท่ีชัดเจน 
4 บูรณาการ ผลงานดีกว่าเป้าหมาย มีการกำหนดเป็นมาตรฐานขององค์กร มีการติดตามและมีการรายงานให้ผู้บริหารทราบเป็นระยะ 
3 เป็นระบบ ผลงานเป็นไปตามเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานของแต่ละหน่วยงาน มีการติดตามแต่ไม่มีการรายงานให้ผู้บริหารทราบ 
2 ไม่เป็นทางการ ผลงานต่ำกว่าเป้าหมาย มีการควบคุมเป็นมาตรฐานแต่ยังไม่นำออกมาใช้ มีการควบคุมแต่ไม่มีการติดตาม 
1 เบ้ืองต้น ผลงานต่ำกว่าเป้าหมายมาก ไม่มีมาตรฐานท่ีชัดเจน ไม่มีการติดตาม 

 

7. การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง (ค่าระดับความเสี่ยง) 

7.1 เกณฑ์การประเมินความรุนแรงของความเสี่ยง 7.2 ค่าระดับความเสี่ยง (โอกาส x ผลกระทบ) 

ค่าคะแนน 
7.1.1 โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 

ความล่าช้าการดำเนินโครงการ 
ค่าคะแนน 

7.1.2 ผลกระทบจากความเสี่ยง (Impact) 
ความสำเร็จของโครงการ ปี 2568 

ความเสี่ยงก่อนมาตรการควบคุม  
(Inherent Risk : IR) 

ความเสี่ยงคงเหลือ  
(Residual Risk : RR) 

ระดับความรุนแรง
เป้าหมาย 

5 > 9 เดือน 5 ไม่สำเร็จ 5 (I) x 5 (L) =  
25 สูงมาก 

4 (I) x 3 (L) =  
12 สูง 

2 (I) x 2 (L) =  
4 ต่ำ  4 

7 – 9 เดือน 
4 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำทั้ง 1 ตัว)  
3 

4 – 6 เดือน 
3 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำทั้ง 2 ตัว)  
ความเสี่ยงที่ยอมรับได้  
(Risk Appetite : RA) 

ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568  
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 3 ตัว) 

2 
1 – 3 เดือน 

2 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 3 ตัว)  

1 
0 เดือน 

1 ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568 
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 4 ตัว)  

ช่วงเบ่ียงเบนที่ยอมรับได้  
(Risk Tolerance :RT) 

ผลลัพธ์ตามเป้าหมายของโครงการปี 2568  
(ตัวชี้วัดนำทั้ง 2 ตัว) 

ผลปีก่อน  ผลปีก่อน  
 

8. สัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า (Early Warning Sign) 

8.1 Trigger Point 
8.2 ระดับสัญญาณเตือนภัยล่วงหน้า 

ระดับ 1 เฝ้าระวัง ระดับ 2 แจ้งให้ผู้ที่เก่ียวข้องทราบ ระดับ 3 ดำเนินการตามแผนงานที่เตรียมไว้ 

T7.1 : ร้อยละความล่าช้าของงาน 
T7.2 : ความสามารถในการเบิกจ่ายงบประมาณของโครงการ 
T7.3 : จำนวนข้อร้องเรียนด้านสิ่งแวดล้อม 

5% 
100% 
0 เรื่อง 

10% 
80% 
1 เรื่อง 

>10% 
< 80% 
2 เรื่อง 

 

9. การตอบสนองความเสี่ยง 

แผนงาน/กิจกรรม ลดโอกาส ลดผลกระทบ หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

MP7.1.1 : ต้ังคณะทำงานเฉพาะทางด้านวิศวกรรมในการก่อสร้างเพื่อหาแนวทางแก้ไขทางด้านเทคนิค 
ผลลพัธ์ :  มติฝ่ายบริหาร กทท. รับทราบผลการดำเนนิการตามแนวทางแก้ไข 

✓ 
 

✓ 
 

ทลฉ. 
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ตารางประเมิน Cost & Benefit 
RF7 : กทท. ไม่สามารถพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ให้ได้
ตามระยะเวลาที่กำหนด 

มาตรการจัดการความเสีย่ง Cost Benefit สรุปทางเลือก
ในการจัดการ 

สาเหต ุ ประเภท มาตรการ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ เชิงปรมิาณ เชิงคุณภาพ 
RC7.1 : การบริหารสัญญาไม่
เป็นไปตามเงื่อนไขในขอบเขตงาน 
(TOR) 

Share/Transfer 
ถ่ายโอนความเสี่ยง 

      

Accept/Take 
ยอมรับความเสี่ยง 

ดำเนินการตามแผนเดิม - - ถูกฟ้องร้องจากการส่งมอบ
พื้นที่ไม่ทัน 
- ขาดความเชื่อมั่น และ
สูญเสียภาพลกัษณ์ชื่อเสียง 
 - ผู้รับสัมปทานสามารถนำ
เป็นข้อต่อรองในการเจรจา
สัมปทาน 

- ความเชื่อมั่นและภาพลกัษณ์
ขององค์กรในด้านการ
บริการ 

 

Reduce/Treat 
ลดความเสีย่ง 

ตั้งคณะทำงานเฉพาะ
ทางด้านวิศวกรรมในการ
ก่อสร้างเพื่อหา  
แนวทางแก้ไขทางด้าน
เทคนิค 

- คณะกรรมการ/คณะทำงาน 
สูญเสียเวลาและคุณภาพของ
งานในหน้าที่ 

- - ความเชื่อมั่นในการ
ดำเนินงานขององค์กร 
- มีความเชื่อมั่นในขอ้มูลเชิง
วิศวกรรมสำหรับงาน
ก่อสร้างที่มีประเด็นพิจารณา 
- ภาพลักษณก์ารดำเนินงาน
องค์กร 
- เพิ่มขีดความสามารถใน
การรองรับปริมาณตู้สินค้า 

✓ 

Avoid/Terminate 
หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

      

หมายเหตุ : ต้องประเมินทางเลือกอย่างน้อย 2 ทางเลือก 
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บทที่ 4 
แผนที่ความเสี่ยง (Risk Correlation Map) 

4.1 แผนที่ความเสี่ยง (Risk Correlation Map) 

แผนภาพแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและความรุนแรงที่มีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่างๆ ภายใน 
องค์กร (Risk Correlation Map) เป็นเครื่องมือหนึ่งที่แสดงถึงความเสี่ยงแบบบูรณาการของทั้งองค์กร โดยจะ 
แสดงเป็นแผนภาพเพื่อแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและความรุนแรงที่มีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่าง  ๆ ภายใน 
องค์กร ซึ่งเมื่อองค์กรทราบถึงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและความรุนแรงของแต่ละปัจจัยเสี่ยงที่มีต่อกันแล้ว 
องค์กรจะได้ทำการกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยงให้ครอบคลุมทุกสาเหตุ ทั้งนี้ หากต้องมีการจัดลำดับ 
ความสำคัญของแผนการบริหารความเสี่ยง จะมีการพิจารณาแผนการบริหารความเสี่ยงที่มุ่งบริหารความเสี่ยง             
ที่เป็นสาเหตุหลักก่อน 

ขั้นตอนของการจัดทำ Risk Correlation Map คือ การค้นหาสาเหตุของปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กร 
และนํามาพิจารณาความสัมพันธ์ ซึ่งจะมีทั้งความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยงกับสาเหตุของปัจจัยเสี่ยงนั้น  ๆ และ
ความสัมพันธ์ข้ามปัจจัยเสี่ยง ซึ่งอาจเป็นความสัมพันธ์ซึ่งกันและกันของสาเหตุ หรือความสัมพันธ์ของสาเหตุ และ
ปัจจัยเสี่ยงก็ได้ จากนั้น พิจารณาความรุนแรงของแต่ละสาเหตุ เพื่อจัดระดับความรุนแรงของแต่ละสาเหตุ ทั้งนี้ 
เมื ่อ กทท. ทราบความสัมพันธ์และความรุนแรงของแต่ละสาเหตุแล้ว นํามาจัดทำหรือตรวจสอบคุณภาพของ
แผนการบริหารความเสี่ยงสำหรับปัจจัยเสี่ยงนั้น ๆ ว่ามีการจัดทำแผนการบริหารความเสี่ยงครบถ้วนในประเด็น
สำคัญหรือไม ่

สำนักบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน ร่วมกับ Risk Owner พิจารณา Risk Correlation Map 
ตามแนวทางที่กำหนด 
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ภาพที่ 14 Risk Correlation Map ของ กทท. 
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4.1.1 นิยามของความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบที่มีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ภายใน 
องค์กร (Risk Correlation Map) 
 Risk Correlation Map เป็นเครื่องมือหนึ่งที่แสดงถึงความเสี่ยงแบบบูรณาการของทั้งองค์กร  
โดยมักจะแสดงเป็นแผนภาพเพื่อแสดงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและความรุนแรงที่มีระหว่างปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ 
ภายในองค์กร 
 ความสัมพันธ์ของความเสี่ยง เมื่อองค์กรได้ระบุปัจจัยเสี่ยงระดับองค์กรแล้ว เพ่ือเป็นการกำหนด 
แผนบริหารความเสี่ยงได้ถูกต้องและครบถ้วน องค์กรควรต้องบ่งบอกถึงสาเหตุที่ประกอบเป็น ปัจจัยเสี่ยงนั้น ๆ 
เพื ่อให้ทราบถึงที ่มาของปัจจัยเสี ่ยงดังกล่าวว่าประกอบด้วยปัจจัยสนับสนุนด้านใดบ้าง ซึ ่งการบริหาร                
ความเสี่ยงที่ถูกต้องตามหลักสากล จำเป็นต้องบริหารความเสี่ยงที่สาเหตุ ดังนั้น ขั้นตอนนี้องค์กรจึงจำเป็นต้อง
ระบุสาเหตุให้ครบถ้วน เมื่อองค์กรสามารถระบุถึงสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยงได้แล้ว จะพบว่ามีความสัมพันธ์
กันทั้งในแนวดิ่ง และแนวราบ 

• สาเหตุทางตรง/สาเหตุหลัก/ความสัมพันธ์ในแนวดิ่ง เป็นความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยเสี่ยง
ระดับองค์กรกับสาเหตุย่อยของแต่ละปัจจัยเสี่ยง 

• สาเหตุทางอ้อม/สาเหตุรอง/ความสัมพันธ์ในแนวราบ เป็นความสัมพันธ์ข้ามปัจจัยเสี่ยง ไม่ว่า
จะเป็นความสัมพันธ์ของปัจจัยเสี่ยงด้วยกันเอง หรือ ความสัมพันธ์ของสาเหตุด้วยกันเอง หรือ ความสัมพันธ์
ของสาเหตุกับปัจจัยเสี่ยงที่มิใช่ปัจจัยเสี่ยงเดียวกันก็ตาม 

ความรุนแรงของความเสี่ยง เมื่อองค์กรสามารถระบุสาเหตุของแต่ละปัจจัยเสี่ยงได้แล้ว จะต้อง
พิจารณาความรุนแรงของสาเหตุดังกล่าว โดยอาศัยฐานข้อมูล สถิติ และประสบการณ์ในการทำงานที่ผ่านมา 
ประกอบการพิจารณา 

 
4.1.2 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 
 
 4.1.3 การนํา Risk Correlation Map ไปใช้ในการบริหารความเสี่ยงแบบบูรณาการ 

1. เมื่อองค์กรทราบถึงความสัมพันธ์ของความเสี่ยงและผลกระทบของแต่ละปัจจัยเสี่ยงที่มีต่อกัน
แล้ว องค์กรจะไดท้ำการกำหนดแผนการบริหารความเสี่ยงให้ครอบคลุมทุกสาเหตุ 

2. ทั้งนี้ หากต้องมีการจัดลำดับความสำคัญของแผนการบริหารความเสี่ยงจะมีการพิจารณา
แผนการบริหารความเสี่ยงที่มุ่งบริหารความเสี่ยงที่เป็นสาเหตุหลักก่อน 

3. Risk Correlation Map จะแสดงถึงความเสี่ยงร่วม (Common Risk) ที่เป็นความเสี่ยงที ่เป็น
สาเหตุของหลายปัจจัยเสี่ยง แสดงถึงการที่องค์กรควรให้ความสำคัญกับการบริหาร Common Risk ดังกล่าว 
เนื่องจากเมื่อบริหารความเสี่ยงได้ตามเป้าหมาย จะทำให้หลายปัจจัยเสี่ยงที่เกี่ยวข้อง มีระดับความรุนแรงที่ลดลง 

4. Risk Correlation Map ทำให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ภายในองค์กรที่
ต้องร่วมรับผิดชอบในการบริหารความเสี่ยง (Risk Owner) ตามแผนการบริหารความเสี่ยง 
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การกำหนดสาเหตุของความเสี่ยง น้ำหนักและระดับความรุนแรงของสาเหตุ การวิเคราะห์ผลกระทบเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ เพื่อประกอบการกำหนด Mitigation Plan 

ปัจจัยเสี่ยงท่ี 1 กทท. มีปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังต่ำกว่าเป้าหมายท่ีกำหนด 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC1.1 : ความลึกของร่องน้ำ
แหลมฉบัง อาจไม่รองรับ
ความต้องการของลูกค้า 

✓  17% 3x5 ความลึกร่องน้ำไม่เป็น
ตามมาตรฐานหรือไม่
รองรับความต้องการ
ของลูกค้าจะส่งผลต่อ
ปริมาณตู้สินค้า 40% 
  

ความล ึกร ่องน ้ำไม่
เป ็นตามมาตรฐาน
หรือไม่รองรับความ
ต้องการของลูกค้าจะ
ส ่ งผลต ่อความพึ ง
พอใจของลูกค้า และ
ต ้ น ท ุ น ใ น ก า ร
ดำเนินงานที ่ส ูงขึ้น 
ทำให้ปริมาณตู้สินค้า
ที่ผ่าน ทลฉ. ลดลง 

- แผนงานการแก้ไข
ความล ึกร ่องน ้ำทาง
เดินเรือและแอ่งจอด
เ ร ื อ ภ า ย ใ น อ า ณ า
บริเวณท่าเร ือแหลม
ฉบ ั ง  ใ ห้ เป ็น ไปตาม
มาตรฐานที่กำหนด 
-  แ ผ น บ ำ ร ุ ง ร ั กษ า
เ ค ร ื ่ อ ง ม ื อ แ ล ะ
โครงสร้างพื้นฐาน 
-  โครงการปร ับปรุง
สาธารณูปโภค ทลฉ. 
-  โครงการส ่ ง เสริม
การตลาดเช ิงร ุกของ  
กทท. 

- แผนบำรุงรักษาร่องน้ำทางเดินเรือ
และแอ ่งจอดเร ือภายในอาณา
บริเวณท่าเรือแหลมฉบัง (แผนระยะ
กลาง-ยาว) 
- จัดหาเครื่องมือเพื่อใช้ในการยก
ขนสินค้า 
- จ ้างสำน ักงานกฎหมาย (Law 
Firm) เพ ื ่อให ้คำปร ึกษา เจรจา
ต่อรองทางด้านกฎหมายของท่าเรือ
แหลมฉบัง 
- ตั ้งคณะทำงานเฉพาะทางด้าน
วิศวกรรมในการก่อสร้างเพื่อหา  
แนวทางแก้ไขทางด้านเทคนิค 
- การทบทวนแผนอัตรากำล ังที่
เหมาะสมใหม่และสอดคล้องกับ
ต้นทุนด้านบุคลากร(Productivity) 
 

RC1.2 : ความไม่พร้อมของ
โครงสร้างพืน้ฐาน 
(สายไฟฟ้า+ถนน+สถานี
จ่ายไฟย่อย) และอุปกรณ์
เครื่องมือยกขนหลัก 

✓  15% 3x4 โครงสร้างพื้นฐานและ
อุปกรณ์เครื ่องมือยก
ขนหลักหากไม่อยู ่ใน
สภาพที่พร้อมใช้งาน
หร ือชำร ุดส ่งผลต่อ
ความพึงพอใจ 20% 

ความไม ่พร ้อมของ
โครงสร ้างพ ื ้นฐาน
แ ล ะ อ ุ ป ก ร ณ์
เครื่องมือยกขนหลัก 
ส ่ งผลต ่อความพึ ง
พอใจในการใช้ 
 

      บริการของลูกค้า ทำ
ให้ปริมาณตู้สินค้าที่
ผ่าน ทลฉ. ลดลง 

 - แผนสร้างประสบการณ์ท ี ่ด ีของ
พนักงาน (Employee Experience) 
- แผนสรรหาบ ุคลากรท ี ่ม ี ความ
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC1.3 : การย้ายฐานการผลิต
สินค้าที่ใช้บริการผ่านท่าเรือ
แหลมฉบัง ภาพรวม  

✓  13% 3x1 นโยบายการข้ึนค่าแรง
ขั้นต่ำทำให้ต้นทุนการ
ผลิตในไทยสูงขึ ้นซึ่ง
ก ร ะ ท บ ต ่ อ ภ า ค           
การส ่งออกของไทย      
ทำให้เกิดการย้ายฐาน
การผลิตออกจากไทย 
จำนวนลูกค้าย้ายฐาน
การผลิต 1 ราย ส่งผล
ต ่อปร ิมาณต ู ้ส ินค้า 
800,000 TEU 

เน ื ่ องจากนโยบาย
การขึ้นค่าแรงขั้นต่ำ 
ส ่ ง ผ ล ใ ห้
ผ ู ้ประกอบการต้อง
แบกร ับต ้นท ุนการ
ดำเนินงานที ่ส ูงขึ้น 
ซ ึ ่งส ่งผลกระทบต่อ
ภาคการส ่งออกของ
ไทย อาจทำให้มีการ
ย้ายฐานการผลิตไป
ย ังประเทศอ ื ่น ซึ่ ง
ส ่งผลต ่อปร ิมาณตู้
สินค้าที่ผ่าน ทลฉ. 
 
 
 
 

-  โ ค ร ง ก า รจ ั ด ก า ร
ความสัมพันธ์ลูกค้าของ 
กทท. 
-  ค ณ ะ ท ำ ง า น เ พื่ อ
ขับเคลื่อนการใช้ระบบ 
Truck Queuing ข อ ง
ท่าเรือแหลมฉบัง 
- จัดทำแผนดำเนินงาน
บริหารสัญญาสัมปทาน
ท่าเรือแหลมฉบังระยะ
ที่ 1-2 
-  จ ้ า ง ท ี ่ ป ร ึ ก ษ า
ดำเน ินการเก ี ่ยวกับ 
พรบ. ร่วมลงทุนฯ และ
ประช ุมหาร ือ  สคร . 
แนวทางขั้นตอนในการ 

เช ี ่ยวชาญในการว ิเคราะห์ข ้อมูล 
(Data Analytic) 
- ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดทำ
ข้อตกลงความร่วมมือ (MOU) ในการ
เชื่อมโยงข้อมูล 

RC1.4 : การบริหารจัดการ
จราจรของ ท่าเรือแหลมฉบัง  

✓  13% 3x3 การจราจรในท่าเรือ
ติดขัดทำให้การขนส่ง
ไม่ได ้ตามรอบระยะ 
เวลา ส่งผลต่อความ
พึงพอใจ 20% 

การขนส ่งระหว ่าง
ท ่ า เ ร ื อ กั บ
ผ ู ้ประกอบการ ยัง
เป็นรูปการขนส่งทาง
ถนนเป็นส่วนใหญ่ซึ่ง
ห า ก ไ ม่ ส า ม า ร ถ
บริหารการจราจรให้

ดำเนินการ 
- เจรจาต่อรองทำความ
เข ้าใจเพ ื ่อให ้เป ็นไป
ตามหลักการโครงการ 
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

เก ิดความคล ่องตัว   
ทำให้ความพึงพอใจ
ของลูกค้า/คู่ค้าลดลง 
ซึ่งส่งผลต่อปริมาณตู้
สินค้าที่ผ่าน ทลฉ. 

RF2  : ก ท ท .  ต ่ อ ส ั ญ ญ า
สัมปทานในรูปแบบ PPP ของ
ท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่า
เวลาที่กำหนด  

 ✓ 12% 3x4 จำนวนผูป้ระกอบการ
ที่ต่อสัมปทาน ดังนี ้
- ปี 2568  
จำนวน 3 ราย  
- ปี 2569  
จำนวน 3 ราย  
 
 

ก า ร ต ่ อ ส ั ญ ญ า
สัมปทานล่าช้า ทำให้ 
กทท. สูญเสียลูกค้า 
และส่งผลต่อปริมาณ
ตู้สินค้าที่ผ่าน ทลฉ. 

- ปรับปรุงโครงสร้าง
อ ัตรากำล ังท ี ่รองรับ
การดำเน ินด ้านการ
ก ำ ก ั บ ด ู แ ล ส ั ญ ญ า
สัมปทาน 
- การตั ้งคณะทำงาน
กำกับติดตามโครงการ
พ ัฒนาท ่าเร ือแหลม
ฉบัง ระยะที่ 3 

RF7 : กทท. ไม่สามารถพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที ่ 3 
ให้ได้ตามระยะเวลาที่กำหนด 

 ✓ 10% 4x3 สูญเสียความสามารถ
ในการรองรับปริมาณ
งานในอนาคต (2570) 
18.00 ล้าน ที.อี.ย ู

การพ ัฒนาท ่ า เรือ             
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 
เ พ ื ่ อ ร อ ง ร ั บ ก า ร
ขยายตัวของปริมาณ
การขนส่งทางทะเล 
ห า ก  ก ท ท .  ไ ม่
สามารถที่จะพัฒนาา
เร ื อท ่ า แหลมฉบั ง 
ระยะท ี ่  3 ให ้แล้ว
เสร็จตามกำหนด ก็มี
โ อกาสท ี ่ จะทำใ ห้  

-  การจ ัดหา เง ิ นทุน
ระยะสั้น 
-  การว ่ าจ ้ า งบร ิษัท
ส ิ ่ ง แ ว ด ล ้ อ ม ม า
ต ร ว จ ส อ บ ผ ล ก า ร
ปฏิบ ัต ิตามมาตรการ
และรายงานผลการ
ปฏิบัติงานตามรายงาน 
EHIA 
- การจัดอบรมให้กับ
พนักงานตามระดับ 
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

กทท. สูญเสียลูกค้า
และปริมาณตู ้สินค้า
ได้ 

 

RF6 : ก ท ท .  ไ ม ่ ส า ม า รถ
บริหารทรัพยากรบุคคลให้มี
ผล ิตภาพได ้ตามเป ้าหมาย 
(Productivity) 

 ✓ 10% 2x5 สูญเสียโอกาสในการ
สร้างรายได้ xx บาท 

ก า ร พ ั ฒ น า แ ล ะ
บร ิหารทร ัพยากร
บ ุ คคล เป ็ นป ั จจั ย
ส ำ ค ั ญ ใ น ก า ร
ข ั บ เ ค ล ื ่ อ น ก า ร
ด ำ เ น ิ น ง า น ข อ ง
อ ง ค ์ ก ร ใ ห ้ บ ร ร ลุ
เป้าหมาย ดังนั้น หาก 
กทท .  ไม ่ ส ามารถ
พ ัฒนาและบร ิหาร
อัตรากำลังได้อย่างมี
ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ าพจะ
ส ่ ง ผ ล ต ่ อ ก า ร
ดำเนินงานที่ไม่บรรลุ
เป้าหมาย 

- รวบรวมข้อมูลและ
วิเคราะห์อ ัตรากำลัง 
ที่เหมาะสมของ กทท. 
- จ ัดทำแผนทดแทน
ตำแหน่ง 
- แผนงานจัดทำระบบ
ประเมินผลปฏิบัติงาน 
(KPI) โครงการพัฒนา
ระบบบร ิหารผลการ
ปฏิบัติงาน (PMS) เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติงาน 
- การจัดทำโครงการ
ฝ ึกอบรมเพ ื ่อพ ัฒนา
บ ุ ค ล า ก ร ป ร ะ จ ำ ปี  
โครงการพัฒนาความรู้
แ ล ะ ท ั ก ษ ะ  Skill 
Matching บ ุ ค ล า ก ร
เพื่อรองรับการพัฒนา
ท่าเรือสู่การเป็น  

 

RF5 : กทท. ไม ่สามารถนำ
ร ะ บ บ เ ท ค โ น โ ล ย ี แ ล ะ
นวัตกรรมมาบริหารจัดการ
องค์กรได้ตามเป้าหมาย 

 ✓ 10% 5x3 ล ด ต ้ น ท ุ น ใ น ก า ร
ดำเนินงาน xx% 

Big Data เ ป ็ น ก า ร
จ ัดการข ้อม ูลขนาด
ใหญ ่ เพ ื ่ อเช ื ่ อมโยง
บูรณาการกิจกรรมโล
จิสติกส์และการขนส่ง 

      ทางน้ำ ตั ้งแต่ต้นน้ำ SMART PORT  
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

จนถึงปลายน้ำ เพื่อลด
ต้นทุน และระยะเวลา 
รวมทั้ง การวางแผนใน
การบริการด้านต่าง ๆ 
ทั ้งด้านกลยุทธ์ ด้าน
การตลาด และลูกค้า 
หากไม่สามารถพัฒนา
ระบบ Big Data ได้ทัน
จะส ่งผลให ้ส ูญเสีย
โอกาส ในการแข่ ง 
รวมทั ้งรายได้ท ี ่ เกิด
จากการใช ้ข ้อม ูลใน
อนาคต 

และอนาคต 
- แผนส่งเสริมและสรา้ง
พฤติกรรม ท ี ่มาจาก
ค่านิยมและวัฒนธรรม
องค์กร (SMART) อย่าง
บูรณาการ 
- แ ผ น ง า น ท บ ท ว น
โครงสร้างองค์กรและ
อ ั ต ร า ก ำ ล ั ง ใ ห้
สอดคล้องกับภารกจิใน
ปัจจุบัน 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 2 กทท. ต่อสัญญาสัมปทานในรูปแบบ PPP ของท่าเรือแหลมฉบังล่าช้ากว่าเวลาที่กำหนด 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC2.1 : กระบวนการต่อสัญญา
บางขั้นตอนขึ้นอยู่กับหน่วยงาน
กำกับ 

✓  43% 3x4 จำนวนผูป้ระกอบการ
ที่ต่อสัมปทาน ดังนี ้
- ปี 2568  
จำนวน 3 ราย  
- ปี 2569  
จำนวน 3 ราย  

การต่อสัญญาสัมปทาน
ล ่ า ช ้ า  ท ำ ใ ห ้  ก ท ท . 
สูญเสียลูกค้า และส่งผล
ต่อปริมาณตู้สินค้าที่ผ่าน 
ทลฉ. 

- จัดทำแผนดำเนินงาน
บริหารสัญญาสัมปทาน
ท่าเรือแหลมฉบังระยะ
ที่ 1-2 
-  จ ้ า ง ท ี ่ ป ร ึ ก ษ า
ดำเน ินการเก ี ่ ยวกับ 
พรบ. ร่วมลงทุนฯ และ
ประช ุมหาร ือ  สคร . 
แนวทางข ั ้ นตอนใน           
การดำเนินการ 
-  เ จ ร จ า ต ่ อ ร อ งท ำ            
ความ เข ้ า ใจ เพ ื ่ อ ใ ห้
เป ็นไปตามหล ักการ
โครงการ 
- ปรับปรุงโครงสร้าง
อัตรากำลังที่รองรบัการ
ดำเนินด้านการกำกับ
ดูแลสัญญาสัมปทาน 
 

จ้างสำนักงานกฎหมาย 
( Law Firm) เ พ ื ่ อ ใ ห้
คำปรึกษา เจรจาต่อรอง
ทางด้านกฎหมายของ
ท่าเรือแหลมฉบัง RC2.2 : ข้อจำกัดของกฎหมาย

เก่ียวกับ พรบ. ร่วมลงทุนฯ 
✓  33% 3x4 

RC2.3 : ปริมาณสัญญาจำนวน
มาก ส่งผลทำให้ไมส่ามารถ
ดำเนินการได้ทนัตามกำหนด  
 

✓  24% 3x4 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 3 กทท. บริหารจัดการท่าเรือเชียงมีผลประกอบการขาดทุน 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC3.1 : ผู้ประกอบการขนส่ง
สินค้าเปลี่ยนเสน้ทางการขนสง่ที่
ท่าเรือเชียงของ (ทชข.) เนื่องจาก
นโยบายของ สปป. ลาว การ
ควบคุมมูลค่าสนิค้าขาเข้ามูลเกิน 
5,000 บาท รวมทั้งการเดินทาง
ของนักท่องเที่ยวจากประเทศที่ 3 
ต้องดำเนินพิธีกรศุลกากรผา่น
สะพานเท่านั้น  

✓  70% 3x5 ผลประกอบการของ
ท่าเรือเชียงของลดลง 
8 0 % ข อ ง ร า ย ไ ด้
ทั้งหมด 

ผ ู ้ ประกอบการม ีทา ง 
เล ือกในการใช ้บร ิการ
เน ื ่องจากนโยบายของ 
สปป. ลาว ส่งผลให้การ
ใช ้บร ิการขนส ่งส ินค้า
ผ ่ านท ่ า เร ื อ เช ียงของ
ลดลง ส ่งผลต ่อรายได้
จากการดำเนินงาน 

- แผนการส่งเสริมเรือ
ท่องเที่ยว 
- รวบรวมข้อม ูลและ
วิเคราะห์อัตรากำลังที่
เหมาะสมของ กทท. 
- แผนงานจัดทำระบบ
ประเมินผลปฏิบัติงาน 
(KPI) โครงการพัฒนา
ระบบบร ิหารผลการ
ปฏิบัติงาน (PMS) เพื่อ
เพิ ่มประสิทธิภาพการ
ปฏิบัติงาน 
-  โ ค ร ง ก า ร พ ั ฒ น า
ความรู้และทักษะ Skill 
Matching บุคลากรเพื่อ
ร อ ง ร ั บ ก า ร พ ั ฒ น า
ท ่ า เ ร ื อ ส ู ่ ก า ร เ ป็ น 
SMART PORT  
-  แ ผ น ง า น ท บ ท ว น
โครงสร้างองค์ก 

-  ท บ ท ว น ค ว า ม
เหมาะสมในการบริหาร
ท่าเรือเชียงของ 
- ก า ร ท บ ท ว น แ ผ น
อัตรากำลังที ่เหมาะสม
ใหม่และสอดคล้องกับ
ต ้นท ุนด ้ านบ ุคลากร
(Productivity) 
- แ ผ น ส ร ้ า ง ป ระสบ 
การณ์ที่ดีของพนักงาน 
(Employee 
Experience) 

RF6 : กทท. ไม่สามารถบริหาร
ทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพได้
ตามเป้าหมาย (Productivity) 
 

 ✓ 30% 3x4 บ ุ คล ากร เป ็ น ส ่ วน
ส ำ ค ั ญ ใ น ก า ร
ขับเคลื่อนธุรกิจ หาก
ไ ม ่ ส า ม า รถพ ัฒ น า
บุคลากรให้ม ีความรู้ 
ความสามารถจะส่งต่อ
ผลประกอบการของ
ท่าเรือเชียงของ 

ความร ู ้  ความสามารถ
ของบ ุคลากรเป ็นส ่วน
สำคัญในการขับเคลื ่อน
ธ ุรก ิจ หากไม ่สามารถ
พ ัฒนาบ ุคลากร ให ้ มี
ความรู้ ความสามารถให้
สอดคล้องกับการดำเนิน
ธ ุ รก ิ จจะส ่ งผล ให ้ผล
ประกอบการของท่าเรือ
เชียงของลดลง 
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

       อัตรากำลังให้สอดคล้อง
กับภารกิจในปัจจุบัน
และอนาคต 
- การจ ัดอบรมให้กับ
พนักงานตามระดับ 
- จ ัดทำแผนทดแทน
ตำแหน่ง 
- แผนส่งเสริมและสร้าง
พฤต ิกรรม ท ี ่มาจาก
ค่านิยมและวัฒนธรรม
องค์กร (SMART) อย่าง
บูรณาการ 
- แผนการสร้างความ
ผ ู ก พ ั น อ ง ค ์ ก ร ข อ ง
พนักงาน กทท. 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 4 การบริหารจัดการท่าเรือกรุงเทพมีประสิทธิภาพต่ำกว่ามาตรฐาน (Port Performance) 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC4.1 : เครื่องมือ/อุปกรณ์ใน
การดำเนินงานอาจเกิดการชำรดุ
เสียหาย และไม่เพียงพอต่อการ
ใช้งานของทา่เรือกรุงเทพ 

✓  30% 4x2 เกิดข้อร้องเรียนจาก
ลูกค้า 20%  

เครื่องมือ/อุปกรณ์ในการ
ดำเนินงานหากไม่อยู ่ใน
สภาพที่พร้อมใช้งานหรือ
ชำรุด ส่งผลต่อความพึง
พอใจในการใช้บริการของ
ลูกค้า ทำให้รายไม่เป็นไป
ตามเป้าหมาย 
 

- แผนบำรุงรักษาเครื ่อง 
จ ักรและอุปกรณ์รายปี
ของท่าเรือกรุงเทพ (RTG, 
เครนหน้าท่า, รถหัวลาก) 
- โครงการพัฒนาท่าเรือ
ฝั่งตะวันตกเป็นท่าเรือ
ก ึ ่ งอ ัตโนม ัติ  (Semi - 
Automated Container 
Terminal) โครงการ
พ ัฒนาศ ูนย ์กระจาย
สินค้าท่าเร ือกรุงเทพ
และศูนย์เชื ่อมโยงการ
ขนส ่งต ่อเน ื ่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal 
T r a n s p o r t  & 
Distribution Center) 
- โ ค ร ง ก า ร พ ั ฒ น า
เส้นทางเชื่อมต่อท่าเรือ
กรุงเทพและทางพิเศษ
สายบางนา-อาจณรงค์ 
(ทางด่วน S1) 

- แผนการปร ั บป รุ ง
พ ั ฒ น า โ ค ร ง ส ร ้ า ง
พ ื ้ น ฐ านของท ่ า เ รื อ
กรุงเทพ เช ่น โรงพัก
สินค้า ลานวางตู้สินค้า 
ท ่ า เ ท ี ยบ เ ร ื อ  ถนน 
เส้นทางจราจร 
- แผนสรรหาบุคลากรที่
มีความเชี่ยวชาญในการ
วิเคราะห์ข้อมูล (Data 
Analytic) 
 - ประสานหน่วยงานที่
เ ก ี ่ ย ว ข ้ อ ง จ ั ด ท ำ
ข้อตกลงความร่วมมือ 
(MOU) ในการเชื่อมโยง
ข้อมูล 

RC4.2 : ไม่สามารถพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานและยกระดับ
ประสิทธิภาพทา่เรือตามแผนงาน
ที่กำหนด 

✓  25% 4x3 - ความพึงพอใจของ
ลูกค้าลดลง จาก 3.35 
คะแนน 
 
 

กา รน ำ เทค โน โ ลย ี ม า
ป ร ะ ย ุ ก ต ์ ใ ช ้ ใ น ก า ร
ด ำ เ น ิ น ง า น เ พ ื ่ อ เ พิ่ ม
ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ าพ ในกา ร
ด ำ เ น ิ น ง า น แ ล ะ ก า ร
ให้บริการ ซึ่งหากพัฒนา
ล ่าช ้าจะทำให ้ส ูญ เสี ย
ลูกค้า และความสามารถ
ในการแข่งขัน 

RC4.3 : ประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการจราจรในพื้นที่
ท่าเรือกรุงเทพ 

✓  23% 4x4 การจราจรในท่าเรือ
ติดขัดทำให้การขนส่ง
ไ ม ่ ไ ด ้ ต า ม ร อ บ
ระยะเวลา ส ่งผลต่อ

การขนส่งระหว่างท่าเรือ
กับผู้ประกอบการ ยังเป็น
รูปการขนส่งทางถนนเป็น
ส่วนใหญ่ ซึ่งหากไม่สามารถ

- คณะกรรมการตรวจ
รับพัสดุ PCS 
- โครงการได ้ ม ี กา ร
พ ัฒนาระบบเพ ื ่อใ ห้
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

ปริมาณตู้สินคา้ที่ลดลง 
20% 
 

บริหารการจราจรให ้ เกิด
ความคล่องตัว ทำให้ความ
พึงพอใจของลูกค้า/คู่ค้าลดลง 
ซึ่งส่งผลต่อปริมาณตู้สินค้า 

หน ่วยงานท ี ่ย ั ง ไม ่มี
ค ว า มพร ้ อม ในการ
เช ื ่ อม โยง ใช ้ ในกา ร
บันทึกข้อมูลในระบบ 

RF5 : กทท. ไม่สามารถนำระบบ
เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
มาบริหารจัดการองค์กรได้ตาม
เป้าหมาย 
 

 ✓ 22% 5x3 สูญเสียโอกาสในการ
ล ด ต ้ น ท ุ น ใ น ก า ร
ดำเนินงาน xx% 

Big Data เป ็นการจ ัดการ
ข ้ อม ู ลขนาด ใหญ ่ เพื่ อ
เ ช ื ่ อ ม โ ย ง บ ู ร ณ า ก า ร
ก ิจกรรมโลจ ิสต ิกส ์และ         
การขนส ่งทางน ้ำ ต ั ้ งแต่           
ต้นน้ำจนถึงปลายน้ำ เพื่อ            
ลดต้นทุน และระยะเวลาใน
การดำเน ินงาน หากไม่
ส า ม า รถพ ั ฒ น า ร ะ บ บ             
Big Data ได ้ท ันจะส ่ งใ ห้
ส ู ญ เส ี ย โ อกาส ใ น กา ร          
แข่งขัน รวมทั้งรายได้ที่เกิด
จากการใช้ข้อมูลในอนาคต 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 5 กทท. ไม่สามารถนำระบบเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาบริหารจัดการองค์กรได้ตามเป้าหมาย 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC5.1 : ไม่มีระบบ Big Data 
รวมถึงขาดเครื่องมือ และ
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญใน
การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อส่งเสริม
การจัดทำข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) 

✓  25% 5x3 สูญเสียโอกาสในการ
ล ด ต ้ น ท ุ น ใ น ก า ร
ดำเนินงาน xx% 

Big Data เป ็นการจ ัดการ
ข ้ อม ู ลขนาดใหญ ่ เพื่ อ
เ ช ื ่ อ ม โ ย งบ ู ร ณ า ก า ร
กิจกรรมโลจิสติกส์และการ
ขนส่งทางน้ำ ตั้งแต่ต้นน้ำ
จนถ ึงปลายน ้ำ เพ ื ่ อลด
ต้นทุน และระยะเวลาใน
การดำเน ินงาน หากไม่
สามารถพัฒนาระบบ Big 
Data ได้ทันจะส่งให้สูญเสีย
โอกาสในการแข่ง รวมทั้ง
รายได ้ท ี ่ เก ิดจากการใช้
ข้อมูลในอนาคต 

- คณะกรรมการตรวจรับ
พัสดุ PCS 
- โครงการได้มีการพัฒนา
ระบบเพื่อให้หน่วยงานที่
ยังไม่มีความพร้อมในการ
เชื่อมโยงใช้ในการบันทึก
ข้อมูลในระบบ 
-  ม ีการมอบหมายให้  
แผนกว ิจ ัยและพ ัฒนา 
กอ ง ว ิ จ ั ย และพ ัฒนา
องค ์ กร  ฝ ่ ายกลย ุทธ์
องค์กร ดำเนินการด้าน
นวัตกรรม 
-  ป ร ั บปร ุ ง โครงสร ้ า ง
อัตรากำลังที ่รองรับการ
ดำเนินด้านนวัตกรรม 
- แผนการพัฒนาศักยภาพ
ด้านความคิดสร้างสรรค์
และการสร้างนวัตกรรม 
- แผนสร้างสรรค์นวัตกรรม 

- แผนสรรหาบุคลากรที่
มีความเชี่ยวชาญในการ
วิเคราะห์ข้อมูล (Data 
Analytic) 
-  ประสานหน ่วยงาน 
ท ี ่ เ ก ี ่ ย ว ข ้ อ ง จ ั ด ท ำ
ข้อตกลงความร่วมมือ 
(MOU) ในการเชื่อมโยง
ข้อมูล 
 
 
 

RC5.2 : ความไม่สำเร็จของการ
เชื่อมโยงข้อมูลของผู้มีส่วนได้เสยี
กับการพัฒนา PCS รวมถึง
กฎระเบียบหน่วยงานภายนอกที่
เก่ียวข้องไม่รองรับ 

✓  20% 5x3 

RC5.3 : : ข้อจำกัดทางเทคนิค
ของการเชื่อมโยงระบบ PCS กบั
ระบบปฏิบัติการอ่ืน ๆ ขององค์กร  

✓  18% 5x1 

RC5.4 : : ยังไม่มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบการดำเนนิงานด้าน
นวัตกรรมในโครงสร้างองค์กร 

✓  15% 3x3 สูญเสียโอกาสในการ
สร ้างนว ัตกรรมเพื่อ
พ ั ฒ น า อ ง ค ์ ก ร  2 
นวัตกรรม 
 
 

การสร ้างนว ัตกรรมเป็น 
การสร้างสรรค์สิ ่งใหม่เพื่อ
ตอบสนองต่อรูปแบบการ
ดำเนินธุรกิจที่เปลี่ยนแปลงไป 
หากไม่สามารถสร้างสรรค์
นวัตกรรมได้ จะส่งผลให้ 

RC5.5 : บุคลากรยังไม่ให้
ความสำคัญในการสร้าง
นวัตกรรม และขาดการบูรณา
การระหว่างหน่วยงานในการ

✓  12% 3x2 สูญเสียโอกาสในการ
สร ้างนว ัตกรรมเพื่อ
พ ั ฒ น า อ ง ค ์ ก ร  2 
นวัตกรรม 

เสียโอกาสในต่อยอดการ
ดำเนินธุรกิจในอนาคต
รวมทั้งการนำไปสู่การ
บริหารจัดการท่าเรืออย่าง

- มีการตั้งคณะทำงานดา้น
บริหารจัดการนวัตกรรมโดย
มีการประชุม หารือระหว่าง
หน ่วยงาน และมีการตั้ง
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

สร้างสรรค์และพฒันาต่อยอด
นวัตกรรม           

ยั่งยืน ค ณ ะ ท ำ ง า น ต ่ อ ย อ ด
ค ว า ม ค ิ ด ส ร ้ า ง ส ร ร ค์
นวัตกรรม   
-  แผนงานจ ัดทำระบบ
ประเม ินผลปฏ ิบ ัต ิงาน 
( KPI) โ ค ร ง ก า รพ ัฒน า
ร ะ บ บ บ ร ิ ห า ร ผ ล ก า ร
ปฏิบัติงาน (PMS) เพื่อเพิ่ม
ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ า พ ก า ร
ปฏิบัติงาน 
-  ก า รจ ั ดท ำ โ ค ร งกา ร
ฝ ึ ก อบ ร ม เพ ื ่ อ พ ั ฒ น า
บ ุ ค ล า ก ร ป ร ะ จ ำ ปี  
โครงการพัฒนาความรู้และ
ท ั ก ษ ะ  Skill Matching 
บุคลากรเพื ่อรองรับการ
พัฒนาท่าเร ือส ู ่การเป็น 
SMART PORT 

RC6.2 : บุคลากรขาดความรู้ 
และ Growth Mindset ที่
สอดคล้องกับรูปแบบการ
ดำเนินงานที่เพิ่มขึ้นทั้งในปัจจบุนั
และอนาคต 

 ✓ 10% 2x4 ไ ม ่ ส า ม า รถพ ัฒ น า
บ ุคลากรให้สามารถ
เพิ่มผลิตภาพให้องค์กร
ได้น้อยกว่า 2% 

ความรู้ , Growth Mindset 
ของบ ุคลากรเป ็นก ุญแจ
หล ักส ู ่ ความสำเร ็ จของ
องค ์กร หากไม ่สามารถ
พัฒนาหรือปรับเปลี ่ยนได้
จะส ่ งผล ให ้ องค ์ กร เสี ย
ความสามารถในการดำเนิน
ธุรกิจในอนาคต 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 6 กทท. ไม่สามารถบริหารทรัพยากรบุคคลให้มีผลิตภาพได้ตามเป้าหมาย (Productivity) 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC6.1 : ไม่สามารถควบคุม
ต้นทุนด้านบุคลากรให้อยู่ใน
ระดับที่เหมาะสมได้ 

✓  25% 2x5 ต้นทุนด้านบุคลากร
เป ็ น ส ั ด ส ่ ว น  xx% 
ทั้งหมดของค่าใช้จ่าย
ท ั ้ งหมด ซ ึ ่ งหากไม่
สามารถควบคุมให้อยู่
ในระดับที ่เหมาะสม
ไ ด ้  จ ะ ส ่ ง ผ ล ใ ห้  
Productivity Ratio 
เพิ่มข้ึน 2% 

เนื่องจากรัฐวิสาหกิจ
มีการใช้กำลังคนเป็น
หล ักในการดำ เนิน
ธ ุ รก ิ จ  ซ ึ ่ ง หาก ไม่
สามารถควบคุมให้อยู่
ในระดับที ่เหมาะสม
กับการดำเนินธุรกิจ
ขององค์กร จะส่งผล
ต่อกำไรขององค์กรใน
อนาคต 

- รวบรวมข้อมูลและ
วิเคราะห์อัตรากำลัง  
ที่เหมาะสมของ กทท.  

- การทบทวนแผนอัตรากำลังที่
เหมาะสมใหม่และ สอดคล้อง
กับต้นทนุด้านบุคลากร 
(Productivity) 
- แผนสร้างประสบการณ์ทีด่ีของ
พนักงาน(Employee 
Experience) 

RC6.2 : บุคลากรขาดความรู้ 
แ ล ะ  Growth Mindset ที่
สอดคล ้องก ับร ูปแบบการ
ดำเนินงานที ่เพิ ่มขึ ้นทั ้งใน
ปัจจุบันและอนาคต 

✓  22% 2x4 ไม ่ ส ามารถพ ัฒนา
บุคลากรให้สามารถ
เพ ิ ่ ม ผ ล ิ ต ภ า พ ใ ห้
องค ์กรได ้น ้อยกว่า 
2% 

ก า ร พ ั ฒ น า แ ล ะ
บร ิหารทร ัพยากร
บ ุ ค ค ล เ ป ็ นป ั จ จั ย
ส ำ ค ั ญ ใ น ก า ร
ข ั บ เ ค ล ื ่ อ น ก า ร
ด ำ เ น ิ น ง า น ข อ ง
อ ง ค ์ ก ร ใ ห ้ บ ร ร ลุ
เป้าหมาย ดังนั้น หาก 
กทท .  ไ ม ่ ส ามารถ
พ ัฒนาและบร ิหาร
อัตรากำลังได้อย่างมี
ประสิทธิภาพจะส่งผล
ต่อการดำเนินงานที่

-  แผนงานจ ัดทำระบบ
ประเม ินผลปฏ ิบ ัต ิ งาน 
( KPI) โ ค ร ง ก า ร พ ัฒน า
ร ะ บ บ บ ร ิ ห า ร ผ ล ก า ร
ปฏิบัติงาน (PMS) เพื่อเพิ่ม
ป ร ะ ส ิ ท ธ ิ ภ า พ ก า ร
ปฏิบัติงาน 
-  ก า รจ ั ดท ำ โ ค ร ง ก า ร
ฝึกอบรมเพื่อพัฒนา 

RC6.3 : โครงสร้างองค์กรไม่
ส อ ด ร ั บ ก ั บ บ ร ิ บ ท ก า ร
ดำเนินงานที่เปลี่ยนแปลงไป 
  

✓  22% 2x4 

RC6.4 : ขาดการเตรียมความ
พร้อมในการสืบทอดตำแหน่ง
ที่สำคัญ 
 

✓  19% 2x4 บุคลากรประจำปี โครงการ
พ ัฒนาความรู้ และทักษะ 
Skill Matching  บุคลากรเพื่อ
รองรับการพัฒนาท่าเรือสู่
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สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับ
ความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC6.5 : บุคลากรของ กทท. 
อาจไม ่ม ีพฤต ิกรรม กรอบ
แนวค ิดในการดำเน ินงาน
ร ่วมกันอย ่างเป ็นเอกภาพ 
(Unity) และมีจิตสำนึกความ
เป็นเจ้าของ กทท.  
 

✓  12% 2x4 ไม่บรรลุเป้าหมาย การเป็น SMART PORT 
-  ก า รจ ั ด อบ รม ให ้ กั บ
พนักงานตามระดับ 
-  แ ผ น ง า น ท บ ท ว น
โครงสร ้ า งองค ์ กรและ
อัตรากำลังให้สอดคล้องกับ
ภารก ิจในป ัจจ ุบ ันและ
อนาคต 
- จัดทำแผนทดแทนตำแหน่ง 
- แผนส่งเสริมและสร้าง
พฤติกรรมที่มาจากค่านยิม
และว ัฒนธรรมองค ์ กร 
(SMART)  อย่างบูรณาการ 
-  แผนการสร ้ า งความ
ผูกพันองค์กรของพนักงาน 
กทท. 
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ปัจจัยเสี่ยงท่ี 7 กทท. ไม่สามารถพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 ให้ได้ตามระยะเวลาที่กำหนด 

สาเหต ุ ประเภทสาเหต ุ น้ำหนัก ระดับความ
รุนแรง 

ผลกระทบ Existing Control Mitigation Plan 
หลัก รอง เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

RC7 .1 : การบร ิหารส ัญญาไม่
เป็นไปตามเงื ่อนไขในขอบเขต
งาน (TOR)  
 

✓  42% 4x3 สูญเสียผลตอบแทนใน
ส่วนของการลงทุน 
ท่าเทียบเรือ F1 ปี 2570 
อัตราผลตอบแทนเฉลี่ย 
รายปี (IRR) 
- ผลตอบแทนทาง 
การเงิน = 8.69% 
- ผ ล ต อ บ แ ท น ท า ง  
เศรษฐศาสตร์  
= 28.15% 

ก า ร พ ั ฒ น า ท ่ า เ รื อ              
แหลมฉบัง ระยะที่ 3 เพื่อ
รองรับการขยายตัวของ
ปร ิมาณการขนส ่ งทาง
ทะ เล  หาก  กทท .  ไ ม่
สามารถที ่จะพัฒนาาเรือ
ท่าแหลมฉบัง ระยะที ่ 3 
ให้แล้วเสร็จตามกำหนด 
จะส่งผลต่อความเสียหาย
ต่อเศรษฐกิจส่วนรวมและ
ค ว า ม ส ามา ร ถ ในกา ร
แข่งขันของประเทศ 

- การตั ้งคณะทำงาน
กำกับติดตามโครงการ
พัฒนาท่าเร ือแหลม
ฉบัง ระยะที่ 3 
-  การจ ัดหาเง ินทุน
ระยะสั้น 
-  การว ่าจ ้ างบร ิษัท
ส ิ ่ ง แ ว ด ล ้ อ ม ม า
ต ร ว จ ส อ บ ผ ล ก า ร
ปฏิบัติตามมาตรการ
และรายงานผลการ
ป ฏ ิ บ ั ต ิ ง า น ต า ม
รายงาน EHIA 

- ตั ้งคณะทำงานเฉพาะ
ทางด ้านว ิศวกรรมใน
การก ่อสร ้ า ง เพ ื ่ อหา            
แนวทางแก้ไขทางด้าน
เทคนิค 

RC7.2 : ไม่สามารถจัดสรรเงินทนุ
ได้ครบถ้วนและทันต่อการลงทุน
ในโครงการ  

✓  32% 4x1 

RC7.3 : ถูกฟ้องร้องจากการเกิด
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมขณะ
ก่อสร้าง 

✓  26% 4x2 
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4.2 Portfolio View of Risk 

การจัดทำ Portfolio View of Risk เป็นการจัดทำแบบจําลองที ่เหมาะสม/นําแบบจําลอง
ดังกล่าวไปใช้ในการบริหารความเสี่ยงในภาพรวม เพื่อสะท้อนถึงช่วงเบี่ยงเบนที่ยังอยู่ในวิสัยที่องค์กรสามารถ
จัดการได้ โดยเฉพาะควรมีการวิเคราะห์เพิ่มเติมในกรณีที่ปัจจัยเสี่ยงมากกว่า 1 ปัจจัยเสี่ยง เกิดขึ้นพร้อมกัน 
ดังนั้น ระดับความเสี่ยงสูงสุด และช่วงเบี่ยงเบนสูงสุดในภาพรวมขององค์กรยังอยู่ในวิสัยที่สามารถจัดการได้
หรือไม่ โดยมีขั้นตอนในการจัดทำ ดังนี้ 

1. พิจารณาตัวชี้วัดระดับองค์กรของ กทท. ประจำปี 2568 ทั้งที่เป็นเป้าหมายทางการเงินและ 
เป้าหมายที่ไม่ใช่ทางการเงิน 

2. พิจารณาปัจจัยเสี่ยงประจำปี 2568 ทุกตัว ที่จะมีผลกระทบต่อเป้าหมายทางการเงินและ
เป้าหมายที่ไม่ใช่ทางการเงินขององค์กร 

3. สร้างตารางความเชื่อมโยงระหว่างปัจจัยเสี่ยงและผลกระทบต่อเป้าหมายทางการเงินและ    
เป้าหมายที่ไม่ใช่ทางการเงิน 

 

รายละเอียด Portfolio View of Risk ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ประจำปีบัญชี 2568 
 

เป้าหมาย 
ทางการเงิน 

ค่าเป้าหมาย
ระดับ 3 (RT) 

ค่าเป้าหมาย 
ระดับ 5 (RA) 

 เป้าหมาย 
ที่มิใช่ทางการเงิน 

ค่าเป้าหมาย
ระดับ 3 (RT) 

ค่าเป้าหมาย 
ระดับ 5 (RA) 

RF1. ปริมาณตู้สินค้า
ผ่าน ทลฉ. 

9.47 
ล้าน ที.อี.ยู 

9.51 
ล้าน ที.อี.ยู 

 

 RF4 ระดับความสำเร็จใน
การเพิ่มประสทิธิภาพ
กระบวนการปฏิบตัิงานใน
การบริหารจัดการ ทกท. 

สามารถบริหาร
จัดการ

ประสิทธภิาพ
ของท่าเรือได้

ดีกว่าเป้าหมาย
ที่กำหนดอย่าง
น้อย 1 ดา้น 

สามารถบริหาร
จัดการ

ประสิทธภิาพ
ของท่าเรือได้

ดีกว่าเป้าหมาย
ที่กำหนดอย่าง
น้อย 2 ดา้น 

RF2.ความสำเร็จของ
การต่อสัญญาสัมปทาน
ใน PPP ของ ทลฉ. 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำ 
ทั้ง 2 ตัว) 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมายของ

โครงการ 
ปี 2568 

(ตัวชี้วัดนำ 
ทั้ง 3 ตัว) 

 RF5 ความสำเร็จของการ
พัฒนาระบบ PCS และ
จำนวนนวัตกรรม 
ในการพัฒนาองค์กร 

รายงานการ
ออกแบบ 

รายละเอียด
ฉบับสมบูรณ์ 

(Detail 
Design) 

และ 
1 นวัตกรรม 

ระบบ PCS 
ระยะที่ 1 ออก

ใช้งานจริง 
 ( Vessel , 
Import , 
Export )  

และ 
2 นวัตกรรม 

RF3.การบริหารจดัการ
ท่าเรือเชยีงของมีผล
ขาดทุน 

ขาดทุน  
1-5% 

ไม่ขาดทุน  RF7 การพัฒนา ทลฉ. 
ระยะที่ 3 ได้ตาม
ระยะเวลาที่กำหนด 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมาย ได ้
ตัวชี้วดันำ 
ทั้ง 2 ตัว 

ผลลัพธ์ตาม
เป้าหมาย ได ้
ตัวชี้วดันำ 
ทั้ง 3 ตัว 

RF6 มีผลิตภาพ 
(Productivity Ratio) 
ได้ตามเปา้หมาย 

เท่ากับ 
ปีก่อน 

ดีขึ้นกว่า 
ปีก่อน 2% 

    

 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
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ภาคผนวก ก 
 

โครงการสัมมนาเชิงปฏิบัติการประเมินความเสี่ยงระดับองค์กรของ กทท. ประจำปีงบประมาณ 2567 
เพื่อบริหารความเสี่ยงเชิงบูรณาการของ กทท. (Enterprise Risk Management Workshop) 

ประจำปีงบประมาณ 2568 
วันพฤหัสบดีที่ 11 กรกฎาคม 2567  เวลา 09.00 - 16.00  น. 

ณ โรงแรมโนโวเทล สุวรรณภูมิ แอร์พอร์ต 
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ภาคผนวก ข 

ทะเบียนความเสี่ยงตามแหล่งที่มาของความเสี่ยง (Risk Universe)  
ของ กทท. ประจําปี 2568 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 


