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A Case Study on the Public and Private Joint Venture Policy for the Overseas Port Authorities 
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บทคัดย่อ 

บทความนี้เป็นบทความที่เขียนขึ้นเพื่อต้องการที่จะให้แนวคิดในการก าหนดนโยบายการพัฒนาท่าเรือที่
เหมาะสมและเหมาะกับนโยบายของทางภาครัฐบาลในปัจจุบันที่ต้องการเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารงานและลด
ภาระทางด้านงบประมาณด้วยการเพิ่มบทบาทการเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารงานและเพิ่มบทบาทการลงทุนของ
ภาคเอกชนในขณะที่ต้องการให้มีการเพิ่มการมีส่วนร่วมของหน่วยงานส่วนท้องถิ่น  โดยบทความนี้จะมีทั้งการน าเสนอ
แนวคิดทางวิชาการและการน าตัวอย่างกรณีศึกษาจากต่างประเทศที่มีโครงสร้างการบริหารใกล้เคียงกับประเทศไทยและ
อยู่ในภูมิภาคเดียวกับประเทศไทยรวมทั้งมีวัฒนธรรมไม่ต่างจากประเทศไทยมากนัก เพื่อเป็นแบบอย่างในการก าหนด
นโยบายการพัฒนาท่าเรือใหม่ที่ถูกต้อง  เป็นธรรมแก่ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง  ไม่เป็นภาระแก่งบประมาณของรัฐมากเกินไป  
และเป็นประโยชน์แก่ประเทศชาติ 

ค าส าคัญ : ท่าเรือ  ภาครัฐ  เอกชน  การร่วมลงทุน   

 

Abstract 

This article was written under the objective to present the ideas for policy of port authority 
development which involved to the current government policy aiming to govern effectively and to 
reduce the budget burden by promoting the private sector to take the role of governing and investing, 
together with the local government sector’s investment.  The ideas presented in this article are not 
only in the form of academic issue, but also in the form of practical case study on port authority policy 
in other Asian countries which have the similar government administrative system and culture to 
Thailand, in order to be the models for improving the proper and fair port authority policy which it did 
not cause too much on budget burden of the government and benefited the nation. 
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1.  บทน า  

ในปัจจุบันนี้กิจการท่าเรือส่วนใหญ่มักที่จะเป็น
การด าเนินการร่วมระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน ผ่าน
โครงการร่วมลงทุนภาครัฐและเอกชน ซึ่งกรณีของท่าเรือใน
ประเทศไทยก็มีการด าเนินการในลักษณะนี้เช่นกัน เพียงแต่
วิธีการที่ใช้ในโครงการร่วมทุนฯของประเทศไทยนั้นเป็น
เพียงการใช้วิธีการให้สัมปทานแก่เอกชน โดยรัฐมุ่งท าหน้าที่
ในการเก็บค่าสัมปทานจากเอกชนเท่านั้น  เจ้าหน้าที่รัฐของ
ไทยมีบทบาทน้อยมากในการเข้าไปก ากับดูแลให้การด าเนิน
กิจการท่าเรือก่อให้เกิดประโยชน์แก่ผู้ใช้บริการอย่างแท้จริง
ควร ซึ่งแตกต่างจากต่างประเทศอื่นๆที่มีการด าเนินการให้
เกิดการประสานประโยชน์ของทั้งสามฝ่ายด้วยกัน คือ              
ฝ่ายรัฐ ฝ่ายเอกชน  และผู้ใช้บริการ  การด าเนินการของ
ต่างประเทศต่างๆดังกล่าวนี้น่าที่จะเป็นแนวทางที่ถูกต้อง
เนื่องจากท่าเรือเป็นกิจการสาธารณูปโภคประเภทหนึ่งใน 
 
 

 

 
ระบบเศรษฐกิจที่ควรที่จะบริการผู้ใช้บริการอย่างมีคุณภาพ
ในระดับค่าบริการที่ไม่สูงมาก  บทความนี้จึงอยากที่จะ
น าเสนอกรณีศึกษาในต่างประเทศที่มีการด าเนินการในแนว
การประสานประโยชน์ของทั้งสามฝ่ายด้วยกัน คือ ฝ่ายรัฐ  
ฝ่ายเอกชน  และผู้ใช้บริการ ดังกล่าว  เพื่อจะได้เป็น
แบบอย่างแก่ประเทศไทยในการด าเนินนโยบายท่าเรือที่
ถูกต้องต่อไป  

 
2.  แนวคิดการมีส่วนร่วม 

ก่อนอื่นเพื่อให้เกิดความเข้าใจการด าเนิน
โครงการร่วมทุนภาครัฐและเอกชน เพื่อให้เกิดประโยชน์
แก่ทั้งสามฝ่ายก็ต้องขอให้ผู้อ่านได้ท าความเข้าใจจุดยืน
ของผลประโยชน์ของแต่ละฝ่ายก่อน  ซึ่งโดยทั่วไป
แล้วแต่ละฝ่ายก็มักจะยืนอยู่บนผลประโยชน์ที่แตกต่าง
กันดังภาพข้างล่างนี้ 
 

 
 

ภาพที่ 1 : Source: Asian Development Bank 
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โดยรัฐบาลต้องรักษาบทบาทของการท าให้เกิด
ความมั่นใจว่าบริการต่างๆในท่าเรือจะต้องมีอยู่ครบตาม
ความต้องการของสาธารณชน  ดังนั้นการด าเนินการ
โครงการร่วมลงทุนภาครัฐและเอกชนจึงควรมั่นใจว่า
ผลประโยชน์สาธารณชนจะต้องได้รับการตอบสนอง โดย
การน าเอาความมีประสิทธิภาพของการท างานบริการ
ของภาคเอกชนมาประสานกับความมีประสิทธิภาพของ
การด าเนินนโยบาย วางแผน ควบคุมและการประสาน

เค รื อข่ า ยกั บท่ า เ รื ออื่ น ๆของรั ฐ เ ข้ าด้ ว ยกั น กั บ
ประสิทธิภาพของเอกชนข้างต้น ส่วนฝ่ายใดจะแบก
รับภาระในการลงทุนมากแค่ไหนหรือควรมีส่วนร่วมใน
การเข้ามาให้บริการแค่ไหนนั้น ในแต่ละส่วนของ
กิจกรรมในท่าเรือก็มีความเหมาะสมในระดับความมาก
น้อยของแต่ละฝ่ายที่ เหมาะสมแตกต่างกันออกไป                     
ดังภาพท่ีแสดงข้างล่างนี้ 

 

หมายเหตุ  วงกลมที่เป็น Public Body นั้นจะหมายรวมถึง หน่วยงานรัฐ เช่น การท่าเรือแห่งประเทศไทย กรมเจ้าท่า  
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  ฯลฯ 

ภาพที่ 2 : Source: Asian Development Bank 

โดยถ้ากิจกรรมนั้นมีลักษณะที่ค่อนข้างเป็น
สินค้าสาธารณะหรือก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
และความปลอดภัย เช่นกิจกรรมน าร่อง หรือ การควบคุม
การจราจร รัฐบาลท้องถิ่นหรือหน่วยงานของรัฐ เช่น                 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย และกรมเจ้าท่า ก็ควรมี
บทบาทหลักในการด าเนินกิจกรรม  แต่ถ้ากิจการนั้น
ต้องการความร่วมมือกับหน่วยงานรัฐบาลอื่นๆ ก็ต้องเป็น
ภาระรัฐบาลกลางในการมีบทบาทหลักในกิจกรรมและถ้า
เป็นกิจกรรม 

ที่เกี่ยวข้องกับการบริการที่อยู่ในสภาวะแข่งขันและไม่
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมแก่ผู้อื่นมากนักก็ควรให้
เอกชนมีบทบาทหลักในการด าเนินการ เป็นต้น 

อย่างไรก็ดีก็อาจจะมีข้อยกเว้นที่แปลกแยกจาก
แนวคิดข้างต้นไปบ้าง เช่น ในประเทศที่มีการบังคับใช้
กฎหมายที่เข้มงวด ดังเช่นประเทศสหราชอาณาจักรก็
สามารถให้กิจการน าร่อง (Pilotage) อยู่ในมือของเอกชนที่
บริหารท่าเรือเพื่อบริการแก่เรือที่ต้องการเข้ามาใช้บริการ
ขนถ่ายสินค้าในท่าเรือของตน  



218 | Journal of Management Science Review  Vol. 22 No. 2 (July – December 2020) 

แม้ว่าแนวคิดการสร้างโครงการร่วมระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนในท่าเรือข้างต้นนี้จะเป็นสิ่งที่น่าจะ
เป็นด้วยหลักการและเหตุผล แต่จากการค้นกรณีศึกษา
ของประเทศต่างๆในสภาพความเป็นจริงก็ยังไม่สามารถ
ระบุท่าเรือที่มีการด าเนินการตามแนวคิดข้างต้นอย่าง
เต็มที่ เนื่องจากการก าหนดรูปแบบการร่วมลงทุนมักจะ
ถูกกระทบจากแนวนโยบาย กฎหมายและปัจจัยทางการ
เมือง  อย่างไรก็ตามจากประสบการณ์ของผู้เขียนก็พบว่า
โดยทั่วๆ  ไปแล้วการก าหนดแนวนโยบายการร่วมลงทุน
ของประเทศที่พัฒนาแล้วทั้ งหลายก็จะมีทิศทางที่
สอดคล้องกันกับแนวคิดข้างต้น 

2.1 กรณีศึกษาจากประเทศต่างๆ 
ถ้าจะเลือกประเทศเพื่อเป็นกรณีศึกษาแก่กรณี

ของประเทศไทยส าหรับกิจการท่าเรือนั้น  ที่ปรึกษาเห็น
ว่าควรจะเลือกกรณีท่าเรือในประเทศเกาหลีใต้และ
ประเทศมาเลเซียมาเป็นกรณีศึกษา เนื่องจากมีความ
ใกล้เคียงกับท่าเรือในประเทศไทยในหลายๆประการที่
นอกเหนือจากการที่เป็นประเทศที่อยู่ในภูมิภาคเดียวกัน
และมีวัฒนธรรมต่างๆคล้ายกันแล้ว ก็ยังเป็นท่าเรือที่ทาง 
ธนาคารพัฒนาแห่งเอเซียจัดให้อยู่ในกลุ่มที่มีโครงสร้าง
นโยบายและการบริหารที่อยู่ในกลุ่มเดียวกันดังจะเห็นได้
จากตารางที ่1 ตารางข้างล่างนี้ 

ตารางที่ 1   โครงสร้างนโยบายและการบรหิารท่าเรือต่างๆ        

 

Source: Asian Development Bank                
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ตารางที่ 2  รูปแบบการด าเนินงานของเจา้หน้าที่ท่าเรือตา่งๆ 

 
Source: Asian Development Bank   

 
กล่าวคือ ท่าเรือของทั้ง 3 ประเทศ อยู่ภายใต้

นโยบายที่ถูกควบคุมจากรัฐบาลกลาง ( Nationalization 
Policy)  และเจ้าหน้าท่ีการท่าเรือของประเทศมีลักษณะ
การบริหารงานที่เน้นการเป็นเจ้าของที่ดิน ( Landlord  
Port ) เหมือนดังเช่น ท่าเรือ Kelang ของประเทศ
มาเลเซีย และท่าเรือ Pusan ของประเทศเกาหลีใต้ 

ในขณะที่ท่าเรือกรุงเทพก็มีลักษณะที่ เป็น 
Service หรือ Comprehensive Port   ดังเช่น ท่าเรือ
ปีนัง  นอกจากนี้ก็ยังมีล าดับของการมีปริมาณสินค้าตู้ที่
ผ่านเข้าออกสูงกว่าท่าเรือของประเทศไทย โดยจาก
ข้อมูลของ World Shipping Council ในปี ค.ศ. 2020 
ก็มีการระบุว่า ท่าเรือBusan ของประเทศเกาหลีใต้อยู่
อันดับที่ 6 ของโลก  ส่วนท่าเรือ Kelang ของประเทศ
มาเลเซียอยู่อันดับที่ 12 ของโลก  ในขณะที่ท่าเรือแหลม
ฉบังของประเทศไทยอยู่อันดับท่ี 21 ของโลก (อ้างอิงจาก 

https://www.worldshipping.org/about-the- 
industry/global-trade-/top-50world-container-
ports ) 

 
 

 
กรณีประเทศเกาหลีใต้ 
ประเทศเกาหลีใต้ก็เป็นประเทศหนึ่งที่ต้องการ

ขยายสมรรถนะของท่าเรือเพื่อรองรับต่อการขยาย
ตัวอย่างมากของปริมาณการค้าระหว่างประเทศของตน 
แต่รัฐบาลขาดแคลนเงินทุนที่จะน ามาใช้ในการขยาย
สมรรถนะของท่าเรือ จึงได้หันมาด าเนินโครงการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน    

ท่าเรือในประเทศเกาหลีใต้ทั้งหมดยังคงอยู่ใน
ความดูแลของภาครัฐ  โดยกระทรวงพาณิชยนาวีและ
การประมงเป็นผู้รับผิดชอบดูแลทางด้านการก่อสร้าง
โครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ  โดยท่าเรือแต่ละท่าก็จะอยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าหน้าที่ท่าเรือซึ่งจะท าหน้าที่
เป็นเจ้าของที่ดิน หรือ เป็น Landlord  Port Authority  

โดยที่ท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์กจ็ะอยู่ภายใต้
การพัฒนาของเจ้าหน้าท่ีรัฐที่แยกต่างหากท่ีเรียกว่า 
Korean Container Terminal Authority (KCTA)  

ภายใต้โครงสร้างการท างานนี้ก็ ช่วยท าให้
ท่าเรือของรัฐที่บริการสาธารณชนเหล่านี้สามารถ
ปฏิบัติการท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ  แต่อย่างไรก็ดี
ในช่วงปีหลังๆนี้ ก็ได้เกิดปัญหาความยุ่งยากในเรื่องความ

https://www.worldshipping.org/about-the-%20industry/global-trade-/top-50world-container-ports
https://www.worldshipping.org/about-the-%20industry/global-trade-/top-50world-container-ports
https://www.worldshipping.org/about-the-%20industry/global-trade-/top-50world-container-ports
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ไม่เพียงพอของโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือที่มีต่อความ
ต้องการใช้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งได้เกิดความไม่เพียงพอ
อย่างรุนแรงที่ท่าเรือเมือง Busan จนท าให้ 1 ใน 3 ของ
ตู้คอนเทนเนอร์ทั้งหมดในปี คศ.1996 และ คศ.1997 
ต้องหันไปใช้ท่าเรือขนสินค้าหีบห่อแทน แต่ในที่สุด
ปัญหาความไม่เพียงพอนี้ก็ได้ถูกแก้ไขไปในท่ีสุด 

ลักษณะการร่วมลงทุนภาครัฐและเอกชนของ
ท่าเรือในประเทศเช่นนี้จะเป็นลักษณะผสมกันระหว่าง
ภาครัฐและบริษัทเอกชนในการให้บริการขนถ่ายสินค้า  
กล่าวคือ ในเมือง Busan ท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ที่ถูก
ปล่อยให้เช่าออกไปอยู่ในการบริหารปฏิบัติการของ
บริษัทเอกชนของรัฐบาลที่ ช่ือว่า Busan Container 
Terminal Operations Corporation ก ล่ า ว คื อ เ ป็ น
บริษัทที่มี KCTA ซึ่งเป็นหน่วยงานรัฐถือหุ้นอยู่เพียงร้อย
ละ 25 โดยร่วม Pusan East Container Terminal และ
กลุ่มสายการเดินเรือ 

ทั้งนี้รัฐบาลเกาหลีใต้ยังคงต้องมีส่วนร่วม
รับผิดชอบต่อการจัดหาแหล่งเงินทุนมาก่อสร้างขยาย
โครงสร้างพื้นฐานของท่าเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
พัฒนาท่าเทียบเรือ  Kwangyang Bay ที่มีความยาว ห้า
กิโลเมตร ซึ่งจ าเป็นที่จะต้องใช้เงินทุนจากหลายแหล่ง 
เช่น ในระยะแรก KCTAก็ร่วมช่วยออกเงินทุน 23% 
รัฐบาลร่วมออก 37% กู้จากรัฐบาล 4% กู้จากธนาคาร
พาณิชย์ 1% และออกพันธบัตรจ าหน่ายภายในประเทศ 
21% ที่เหลือก็ลงทุนโดยภาคเอกชน  โดยการพันธบัตรที่
ออกเหล่านี้ได้มีการน าไปจ าหน่ายแก่บริษัทสายการ
เดินเรือที่ต้องการเข้ามาเช่าสัมปทานในท่าเทียบเรือ 
Kwangyang Bay และอยากได้สิทธิประโยชน์พิเศษใน
การเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือ Busan   ส่วนใน
ระยะที่สอง KCTAก็ร่วมน าเงินมาลงขันร่วมกับเอกชน 
ผสมกับการช่วยลงเงินจากรัฐบาล  การออกพันธบัตร
ขายในตลาดญี่ปุ่นและเงินกู้จากธนาคารโลก  โดยมีหลัก
ว่าเงินลงทุนจากรัฐบาลจะต้องน าไปสร้างโครงสร้าง
พื้นฐานเท่านั้น ในขณะที่ผู้ใช้ท่าเรือในการประกอบการ

จะต้องลงทุนในสิ่งอ านวยความสะดวกเหนือพื้นดินและ
เครื่องมือขนถ่าย 

ส่วนในกรณีที่ต้องใช้การแข่งขันประมูลเพื่อ
คัดเลือกผู้ที่มีสิทธิในการรับสัมปทาน ประเทศเกาหลีใต้     
ก็จะมีการด าเนินการจ าหน่าย Request for Proposal                
( RFP) ที่จะมีรายละเอียดเง่ือนไขต่างๆที่ต้องปฏิบัติใน
การยื่นประมูลและเมื่อได้สัมปทาน  โดยผู้สนใจเข้ารับ
สัมปทานจะต้องยื่นซองประมูล 2 ซอง คือ ซองคุณสมบัติ
ของผู้ประมูล และซองเทคนิคการก่อสร้างและการตั้ง
ราคาแก่ผู้ใช้บริการ   

ทั้งนี้ซองเทคนิคการก่อสร้างและการตั้งราคา
แก่ผู้ใช้บริการของผู้ร่วมประมูลจะได้รับการพิจารณา            
ก็ต่อเมื่อซองคุณสมบัติของผู้ประมูลได้ผ่านการยอมรับ
จากกรรมการประเมิน  การตัดสินผู้ชนะการประมูลก็จะ
ตัดสินด้วยข้อมูลในซองเทคนิคการก่อสร้างและการตั้ง
ราคานี้  

โดยในการประมูลท่าเรือแต่ละแห่งนั้นก็จะมี
การก าหนดน้ าหนักของเทคนิคและราคาแตกต่างกัน
ออกไปแล้วแต่สภาวะการณ์ของท่าเรือแต่ละที่โดยสัญญา
ที่จะมีการท ากับผู้ รับสัมปทานท่าเรือทุกกรณีจะมี
ลั ก ษณ ะ เ ป็ น  BTO ( Build Transfer Operate) คื อ 
เอกชนผู้รับสัมปทานจะต้องเป็นผู้ก่อสร้าง เมื่อสร้างเสร็จ
ก็ต้องโอนความเป็นเจ้าของให้แก่รัฐ หลังจากนั้นรัฐก็จะ
อนุญาตให้สิทธิแก่เอกชนนั้นๆในการด าเนินการหารายได้
เพื่อชดเชยเงินท่ีได้ลงทุนไป โดยในอดีตนั้นถ้าเอกชนเกิด
การขาดทุนก็จะได้รับเงินชดเชยจากรัฐผ่านเง่ือนไข 
Minimum Revenue Guarantee หรือ MRG ซึ่งรัฐบาล
ชดเชยให้สูงถึงร้อยละ 90 ซึ่งก็ส่งผลให้เกิดช่องการ
แสวงหาประโยชน์ของภาคเอกชนและภาระทางการเงิน
ต่อประเทศ จนถูกวิพากษ์วิจารณ์ในวงกว้างถึงกับต้อง
ยกเลิกไปในท่ีสุด  

กรณีประเทศมาเลเซีย      
ท่าเรือในประเทศมาเลเซียอยู่ภายใต้การควบคุม

ของ Port Commissions and Authorities ที่ ตั้ งขึ้ นตาม
กฎหมาย Port Authorities Act ในปี คศ. 1963 ที่มีความ
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ประสงค์ให้เป็นหน่วยงานท่ีมีอิสระทางการเงินของตนเอง
โดยรัฐบาลให้เงินทุนเริ่มต้นบางส่วนส าหรับการพัฒนา
เริ่มต้น   ต่อมาประเทศมาเลเซียก็ออกกฎหมายแปรรูป 
Port Privatization Act ในปี คศ.1990 และได้มีการเปิด
ประมูลสัมปทานท่าเทียบเรือ Kelang ในปี คศ.1992                
เพื่อลดภาระแก่ทางการ โดยก าหนดให้ผู้ประกอบการ
เอกชนที่ได้รับใบอนุญาตการประกอบกิจการท่าเรือจาก
เจ้าหน้าที่ ให้สามารถประกอบการได้แต่ต้องอยู่ภายใต้กฎ
ข้อบังคับในเรื่องความปลอดภัยและการตั้งราคาที่เจ้าหน้าที่
ท่าเรือก าหนด 

แม้ ว่ า การแปรรู ปท่ า เ รื อ  Kelang นี้ จ ะดู
ประหนึ่งว่าเป็นการแปรรูปอย่างเต็มที่ แต่แท้ท่ีจริงแล้วก็
เป็นเพียงการโอนทรัพย์สินจากภาครัฐไปให้แก่บริษัทนิติ
บุคคลของรัฐบาล  โดยการให้สัมปทานเริ่มแรกเป็น                 
การให้แก่ผู้ร่วมทุนระหว่างเจ้าหน้าที่ท่าเรือ Kelang ซึ่ง
ถื อหุ้ น ร้ อยละ  49 และ  บริ ษั ท  Konnas Terminal 
Kelang Sdn Bhd ซึ่ ง ถื อหุ้ น ร้ อยละ  51 ซึ่ งบริ ษั ท 
Konnas Terminal Kelang Sdn Bhdนี้เป็นบริษัทที่เกิด
จากการร่วมทุนระหว่างบริษัทลากตู้คอนเทนเนอร์ของ
รัฐบาลที่ ช่ือ Kontena Nasional กับผู้ประกอบการ               
ท่าเทียบเรือ P&O โดยผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ P&O
เป็นผู้ถือหุ้นส่วนน้อย  และในปี คศ.1992 ก็ได้มีการน า
หุ้นร้อยละ 40 ของทั้งหมดมากระจายให้พนักงานร้อยละ 
5 ส่วนที่เหลือก็เอาไปกระจายสู้สาธารณชนในรูป Initial 
Public Offering (IPO) ส่ ว นกิ จ ก ร ร มท่ า เ รื อ อื่ น  ๆ                     
ที่เหลือที่ไม่ได้อยู่ในสัญญาสัมปทานก็ได้มีการโอนให้แก่
บริษัท Kelang Port Management ซึ่งเป็นบริษัทที่มี                
ผู้ถือหุ้ นร่ วมคือ บริษัทของรั ฐบาลที่ ช่ือ  Kontena 
Nasional, Malaysian Intl. Shipping Corporation, 
รัฐบาลท้องถิ่นรัฐ Selangor และกองทุน Pilgrim 

ต่อมาปรากฎว่าการขยายตัวของปริมาณตู้
สินค้าได้เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วจนเจ้าหน้าที่ท่าเรือ Kelang 
ต้องเริ่มการก่อสร้าง ท่าเทียบเรือแห่งใหม่ทางตะวันตก 
เรียกว่า  Westport โดยได้มีการเปิดสัมปทานด้วย
รูปแบบสัญญาที่เป็น BOT  ซึ่งผู้รับด าเนินการสัมปทานนี้

ก็คือ บริษัทที่ มี รัฐบาลเป็นผู้ถือหุ้นที่แปลงมาจาก
เจ้าหน้าท่ีท่าเรือ Kelang 

ส่วนท่าเรืออื่นๆในประเทศมาเลเซียก็มีการใช้
วิธีการร่วมทุนที่หลากหลายเช่น ท่าเรือปีนัง ได้มีการแบ่ง
องค์กรของตนออกเป็น   บริษัทเจ้าของที่ ( Landlord ) 
ซึ่งถือหุ้นโดยรัฐบาล และบริษัทด าเนินการบริการท่าเรือ 
โดยบริษัทเป็นรูปบริษัทจ ากัดที่เอกชนถือหุ้น ส่วนท่าเรือ 
Bintulu ก็มีการใช้วิธีการเดียวกับท่าเรือปีนัง เพียงแต่
สัดส่วนของสินค้าที่ผ่านเข้าออกภายใต้การด าเนินงาน
ของเอกชนเป็นสินค้าก๊าซธรรมชาติและผลิตภัณฑ์
เกี่ยวเนื่องกับก๊าซธรรมชาติ นอกจากน้ีทั้งท่าเรือ Bintulu 
และท่าเรือ Johore ก็มีการแยกเป็น เจ้าหน้าที่ท่าเรือที่
เป็นเพียงเจ้าของที่ (Landlord authority) กับบริษัท
ด า เนินการบริ การท่า เรื อที่ มี รั ฐบาลเป็นเจ้ าของ 
นอกจากนี้ก็มีกระแสเรียกร้องให้การลงทุนครั้งต่อไปควร
น าเงินมาจากการกระจายหุ้น แต่กระแสการเรียกร้องนี้ก็
ไม่ได้รับการตอบรับแต่อย่างใด 

 

4. บทสรุป 
โดยสรุปจากที่กล่าวมาข้างต้นทั้งหมดจะเห็นได้

ว่า ท่าเรือในต่างประเทศที่มีล าดับท่าเรือดีกว่าประเทศไทย
และมีสภาพแวดล้อม ต่างๆที่ใกล้เคียงกับประเทศไทยที่ได้มี
การยกมาเป็นกรณีศึกษา ล้วนแล้วแต่มีแนวนโยบายใน  การ
ด าเนินโครงการร่วมทุนภาครัฐและเอกชนที่มีแนวทางที่เข้า
ไปมีอ านาจบางส่วนในการก ากับการประกอบการท่าเรือ
ของผู้ประกอบการเอกชนในรูปแบบการตั้งบริษัทร่วมกัน
เพื่อการสร้างหลักประกันในการดูแลการให้บริการที่ดี
ภายใต้ราคาที่เป็นธรรมแก่ผู้ใช้บริการ ซึ่งเป็นแนวคิดที่
ภาครัฐบาลไทยควรน ามาพิจารณาใช้เป็นแบบอย่างต่อไป  
อีกประเด็นที่เป็นตัวอย่างที่น่าสนใจจากกรณีศึกษาของ
ประเทศเกาหลีใต้ก็คือ การริเริ่มในการระดมเงินทุนสร้าง
ท่าเรือจากกลุ่มผู้ประกอบการที่มีความสนใจในการเข้าร่วม
ประมูลในการประกอบการท่าเรือ วิธีการนี้เป็นวิธีท่ีจะท าให้
ภาระทางการเงินและหนี้สาธารณะของภาครัฐและประเทศ
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ในโครงการสร้างท่าเรือนั้นลดลง ในขณะที่สร้างการมีส่วน
ร่วมในความเป็นเจ้าของให้เกิดขึ้นกับผู้ประกอบการท่าเรือ
ที่ สนใจเข้ าแข่ งขันในการประมูลทุกคน  ดั งนั้นแม้
ผู้ประกอบการบางรายจะพลาดพ่ายแพ้การประมูลในการ
รับสิทธิบริหารท่าเรือแต่ตนก็ยังได้รับผลผูกพันประโยชน์
จากโครงการท่าเรือในฐานะผู้ถือหุ้นหรือการเป็นเจ้าของ
กิจการแทน  และอาจช่วยผู้ประกอบการที่ได้สิทธิในการ
บริหารท่าเรือให้สามารถบริหารกิจการให้ดีขึ้นด้วย   
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