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บทคัดย่อ  

 งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ หนึ่ง เพ่ือทบทวนยุทธศาสตร์ของการ
พัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง สอง เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบจากการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลม
ฉบัง และสามเพ่ือเสนอแนวทางและมาตรการเชิงนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง ผล
การศึกษาตามวัตถุประสงค์มีดังนี้ ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 พบว่า ยุทธศาสตร์ของการพัฒนา
อุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง พบว่าการพัฒนาอุตสาหกรรมในพื้นท่ีแหลมฉบังนั้นมีพัฒนาการมาทั้งหมด 4 
ระยะด้วยกันคือ ยุคแหลมฉบังในก่อนอุตสาหกรรมเน้นการท าเกษตรและประมงเป็นหลัก  ยุคที่สองคือยุคของ
อุตสาหกรรมยุคต้น (พ.ศ. 2490– พ.ศ. 2520) เป็นยุคที่เริ่มมีการผลิตในลักษณะของอุตสาหกรรมการค้าจาก
สินค้าเกษตร ยุคเริ่มต้นของการเป็นเมืองอุตสาหกรรมจากการเข้ามาของกลุ่มอุตสาหกรรมปิโตเลี่ยม ยุคที่ 3 
แหลมฉบังในยุคแห่งการเปลี่ยนแปลงเป็นเมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2520 – 2535) เป็นยุคแห่งการขยายตัวเข้า
มาของอุตสาหกรรมต่างในพ้ืนที่ อันได้แก่ ท่าเรือเอกชน การเข้ามาของท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังและนิคมแหลม
ฉบัง มีผลให้แหลมฉบังเริ่มมีการขยายตัวของความเป็นเมืองอุตสาหกรรม และยุคที่สี่คือยุคของการการเป็น
เมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2535 – ปัจจุบัน) ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่สองพบว่าผลของการพัฒนาใน
พ้ืนที่แหลมฉบังนั้นมีผลทางด้านเศรษฐกิจได้แก่ การล่มสลายของอาชีพเกษตรกรรม  การปิดล้อมของ
อุตสาหกรรม ผลทางด้านสังคมได้แก่ การผูกขาดของระบบการเลือกตั้งประชาธิปไตยแบบตัวแทน  การแตกตัว
ทางสังคม ผลทางด้านสิ่งแวดล้อมได้แก่ ที่ได้รับจากการพัฒนาของอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบังได้แก่ การ
เกิดปัญหามลพิษ ทั้งทางอากาศและทางทะเล การเสื่อมโทรมของทรัพยากรธรรมชาติที่มีผลมาจากการพัฒนา
ด้านสิ่งแวดล้อม  ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 3 พบว่าแนวทางในการควรที่พัฒนาทรัพยากรบุคลใน
การที่สร้างให้เป็นผู้มีความรู้และสามารถที่จะท างานนั้น ควบคู่กันไปด้วย  ให้ความส าคัญของการกระจาย
รายได้ควบคู่กับความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การปรับแนวทางการชดเชยจากผู้ได้รับผลกระทบจาก
อุตสาหกรรม  ข้อเสนอในการจัดการผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม มีข้อเสนอดังนี้ ด้านกระบวนทัศน์ของการ
พัฒนานั้นควรมีการปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ใหม่บนฐานของการพัฒนาที่ยั่งยืนและใส่ใจสิ่งแวดล้อม โดย
ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมที่จะต้องด าเนินการร่วมกันหากมีการขยายตัวของนโยบายพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก การจัดการขยะมูลฝอย ระบบบ าบัดน้ าเสีย  มลพิษทางอากาศ  ข้อเสนอต่อการก าหนดนโยบาย
สาธารณะ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมควรมีการกระจายอ านาจในการก าหนดนโยบายสาธารณะให้กับ
ประชาชน ข้อเสนอต่อการกระจายรายได้ลงสู่ประชาชนฐานรากและการสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจให้กับ
ประชาชนในท้องถิ่น อันได้แก่ การปรับปรุงท่าเรือให้เป็นสถานที่ท่องเที่ยว การส่งเสริมการท่องเที่ยวชุมชน 
โดยอาศัยต้นทุนทางวัฒนธรรม ทรัพยากรธรรมชาติ ที่มีอยู่ในชุมชน การบูรณาการระหว่างหน่วยงานราชการ
ต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับการการพัฒนาอุตสาหกรรมในเรื่องของการจัดการปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม  ทั้งในด้าน
สาธารณสุข ด้านเศรษฐกิจ ด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  

  



Abstract   

 This research is the qualitative research. The objective research are 1. To review strategy of the 
development in Laem Chabang area. 2. To analyze the impact of the industrial development in Laem 
Chabang area, and 3. To offer the guideline and the policy measure for the development in Laem Chabang 
area. The research result from the objective as follow: The objective no.1 found that strategy of the 
development in Laem Chabang area    found that there are 4 era of the development in Laem Chabang 
area which was the pre-industrial era in Laem Chabang which focused on the agriculture and fishery. The 
second era was the early industrial era (B.E. 2490– B.E. 2520). This era started to transform the agricultural 
product to the commercial industry.  It was the early era of the industrial city because of the approaching 
of the Petroleum industry. The third era was the transforming to the industrial city (B.E. 2520 – B.E. 2535). 
It was the expanding era in the different industries, such as the private port,  Laem Chabang port and Laem 
Chabang industrial estate which affect Laem Chabang expanded to the industrial city. The fourth era was 
the industrial city (B.E.  2535 –  the present) . The study research from the objective no. 2 found that the 
result of the development in Laem Chabang area affects the result in the aspect of the economy, such as 
falling of the agricultural career and surrounding of the industry. The result in the aspect of the society, 
such as the monopoly of the representative democracy election and   the society cracking. The result in 
the aspect of the environment, such as the air & sea pollution, the natural resources degradation which 
causes from the environmental development. The study result from the objective no.3 found that the 
development guideline should focus on developing the human resource in knowledge in order to have the 
competency in working together, and giving the priority of the income distribution together with the growth 
of the economy.  The guideline adaptation in the compensation of the people who is affected by the 
industry. The offering in the environmental impact management are as follows:   The aspect of the 
developing paradigm should adapt into the new paradigm which is based on the stable development and 
pay attention to the environment. The environmental problem must operate together, if there is the 
expansion of the policy.  Developing the eastern economy by managing the garbage, the waste water 
treatment system and the air pollution. The public policy offering in the industrial development is to have 
the income degradation to the people. Should have the power degradation in defining the public policy to 
the people. The offering to the income degradation to the fundamental people and building the economy 
secure for the people in local, such as improving the port for the tourist attraction, promoting the 
community tourism by using the advantage of the culture and the natural resources in the local. The 
integration between the government sector which relates to the industrial management with the 
environmental problem management in the aspect of the public health, the economy and the 
environment.     
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บทท่ี 1  
บทน ำ 

ท่ีมำและควำมส ำคญัของปัญหำ  
 ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือน้้าลึกหลักของประเทศไทยที่ถูกสร้างขึ้นเพ่ือรองรับการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศไทยต่อจากท่าเรือคลองเตย เป็นท่าเรือท่ีใช้เพ่ือการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
ตั้งอยู่ในเขตเทศบาลนครแหลมฉบัง อ้าเภอศรีราชา และ อ้าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี อยู่ภาย ใต้
การดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทยในเรื่องการบริหารท่าเรือโดยรวม และมีเอกชนรับผิดชอบใน
เรื่องปฏิบัติการ ท่าเรือแหลมฉบังปิดด้าเนินการท่าเทียบเรือ B1 เป็นท่าแรกเมื่อวันที่ 21 มกราคม 
พ.ศ. 2534 ท่าเทียบเรือตั้งแต่ A-D 
 โดยท่าเรือแหลมฉบังได้รับการสนับสนุนส่งเสริมจากรัฐบาลในการเป็นท่าเรือหลักของ
ประเทศแทนท่าเรือกรุงเทพฯ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2539 ในปี พ.ศ. 2551 มีปริมาณขนถ่ายสินค้าทั้งสิ้น 
4,629,244.70 เมตริกตัน มีปริมาณเรือเทียบท่ากว่า 8,118 ล้า (Wikipedia, 2557) 
 การศึกษาทางประวัติศาสตร์พบว่าการสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี  
มีวัตถุประสงค์ส้าคัญของการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรม เพ่ือรับเรือขนาดใหญ่ที่
ไม่สามารถเข้าเทียบท่าที่ท่าเรือกรุงเทพฯได้และเพ่ือให้เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานของการพัฒนาพ้ืนที่
ชายฝั่งทะเลตะวันออกและการส่งเสริมการส่งออกท่ีส้าคัญของไทยในอนาคต 
 แนวความคิดที่ว่าประเทศไทยควรจะสร้างท่าเรือพาณิชย์ขึ้นใหม่อีกแห่งหนึ่งเริ่มขึ้นเมื่อ    
ปี พ.ศ. 2491 ในสมัยรัฐบาลจอมพล ป .พิบูลสงคราม เนื่องจากรัฐบาลตระหนักว่าท่าเรือกรุงเทพฯ  
มีลักษณะเป็นท่าเรือซึ่งจะไม่สามารถตอบสนองการเปลี่ยนแปลงทางด้านเศรษฐกิจในระยะยาวได้
อย่างเต็มที่ ได้มีการพิจารณาจะสร้างท่าเรือพาณิชย์ที่ศรีราชาเพ่ือประโยชน์ทางการค้า อย่างไรก็ดี
โครงการก่อสร้างท่าเรือที่ศรีราชาถูกระงับไปในเวลาต่อมา (โอฬาร ถิ่นบางเตียว, 2554) 
 กระทั่ ง พ.ศ. 2504 รัฐบาลได้ว่าจ้างบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาเนเดโกแห่ งประเทศ
เนเธอร์แลนด์มาส้ารวจการตกตะกอนในร่องน้้าสันดอนปากแม่น้้าเจ้าพระยา และส้ารวจความ
เหมาะสมทางเศรษฐกิจเกี่ยวกับการสร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่ศรีราชา เนเดโกได้เสนอรายงานว่า พ้ืนที่
บริเวณแหลมฉบังเป็นพ้ืนที่เหมาะแก่การก่อสร้างท่าเรือน้้าลึก เนื่องจากอยู่ตอนในอ่าวไทยคลื่นลม
น้อย ดินใต้พ้ืนทะเลเป็นทรายขุดลอกไม่ยาก และใช้ประโยชน์ในการก่อสร้างได้ อีกทั้งยังมีพ้ืนที่ราบ
ชายฝั่งส้าหรับขยายเป็นพ้ืนที่หลังท่าเรือได้มากด้วยแต่ก็ยังไม่มีการด้าเนินการเพ่ือการก่อสร้างท่ าเรือ
ในขณะนั้นในระหว่างปี พ.ศ. 2509 - 2512 ได้มีการก่อสร้างท่าเรือสัตหีบเพื่อประโยชน์ทางการทหาร
ของสหรัฐฯ ซึ่งต่อมาท่าเรือแห่งนี้ได้โอนมาเป็นกรรมสิทธิ์ของรัฐบาลไทย เมื่อปี พ.ศ. 2515 
 ในปี พ.ศ. 2516 บริษัทหลุยส์เบอร์เจอร์ได้รายงานต่อกระทรวงคมนาคมว่า การลงทุนเพ่ือ
พัฒนาท่าเรือสัตหีบให้เป็นท่าเรือพาณิชย์นั้นเหมาะสมกว่าการลงทุนก่อสร้างท่าเรือน้้าลึกแห่งใหม่ที่
แหลมฉบัง อย่างไรก็ดี กระทรวงคมนาคมก็มีความเห็นว่า การพัฒนาท่าเรือสัตหีบให้เป็นท่าเรือ
พาณิชย์จะประสบปัญหาเรื่องการรักษาความปลอดภัย ความคล่องตัวในการด้าเนินงานท่าเรือ ตลอด
จนถึงการลงทุนและการขยายท่าเรือในอนาคต ฯลฯ  
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 ฉะนั้นจึงเห็นควรให้สร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่บริเวณแหลมฉบัง เพราะสามารถที่จะพัฒนาให้
เป็นท่าเรือพาณิชย์ที่มีประสิทธิภาพและให้ผลประโยชน์แก่ประเทศทั้งในปัจจุบันและอนาคตได้เป็น
อย่างมาก คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเมื่อวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2516 เห็นชอบในหลักการให้สร้างท่าเรือ
ทะเล เพื่อการพาณิชย์ที่แหลมฉบัง แต่หลังจากนั้น เนื่องจากประเทศไทยประสบกับภาวะผันผวนทาง
เศรษฐกิจ รัฐบาลยังไม่สามารถจัดสรรเงินทุนเพ่ือการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังให้ทันกับความต้องการ
ของปริมาณสินค้าที่มีมากจนคับคั่งที่ท่าเรือกรุงเทพฯได้ จึงได้มีมติใหม่ให้พัฒนาท่าเรือสัตหีบเป็น
ท่าเรือพาณิชย์ก่อน โดยเตรียมด้าเนินงานเพื่อการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังไว้ด้วย 
 ในปี พ.ศ. 2521 รัฐบาลได้ตราพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ในท้องที่ต้าบล ทุ่งสุข
ลา อ้าเภอศรีราชา และ ต้าบลบางละมุง อ้าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2521 ขึ้น เพ่ือตระเวน
คืนที่ดินในท้องที่ดังกล่าว รวมทั้งหมดประมาณ 6,340 ไร่ โดยเป็นการเวนคืนที่ดินของทางราชการ 
และที่ราษฎรเพ่ือให้มาเป็นทรัพย์สินของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส้าหรับใช้ในการก่อสร้างท่าเรือ
แหลมฉบังต่อไป 
 ส้าหรับการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เมื่อวันที่ 20 มีนาคม พ.ศ. 2522 คณะรัฐมนตรีได้
มีมติอนุมัติให้หน่วยงานท่าเรือพาณิชย์สัตหีบมีฐานะเป็นส่วนงานหนึ่งของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
เช่นเดียวกับท่าเรือกรุงเทพฯ โดยมีคณะกรรมการการท่าเรือแห่งประทศไทยเป็นผู้ก้าหนดนโยบาย
ควบคุมการด้าเนินกิจการและให้ความช่วยเหลือทางด้านวิชาการที่จ้าเป็นทุกประการ ท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบเปิดด้าเนินการอย่างเป็นทางการ เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2522 
 คณะรัฐมนตรีได้ประชุมพิจารณาถึงความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์
แหลมฉบัง และการก่อตั้งเขตนิคมอุตสาหกรรมในบริเวณแหลมฉบังอีกหลายครั้ง จนกระทั่งเมื่อวันที่ 
23 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2525 จึงได้มีมติให้เร่งรัดการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ส้าหรับบริการ
สินค้าทั่วไป สินค้าบรรจุตู้ สินค้าเกษตรกรรมบางประเภท และส่งเสริมการผลิตสินค้าอุตสาหกรรม
ขนาดเบาที่ไม่มีปัญหาต่อสภาวะแวดล้อม โดยตั้งเป้าหมายให้สามารถเริ่มใช้งานได้ระยะแรกภายในปี 
พ.ศ. 2530-2533 และยังได้แต่งตั้งคณะอนุกรรมการภายใต้คณะกรรมการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่ง
ทะเลตะวันออกขึ้นด้าเนินงานนี้ด้วย โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธานเพ่ือ
รับผิดชอบดูแลการพัฒนาท่าเรือน้้าลึกชายฝั่งทะเลตะวันออกโดยเฉพาะท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง    
 ต่อมาเมื่อวันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2526 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้กระทรวงคมนาคมเจรจา
ขอรับเงินกู้จากรัฐบาลญี่ปุ่น ส้าหรับการส้ารวจออกแบบ การควบคุมงานก่อสร้าง และการก่อสร้าง
ตามโครงการท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง และให้กระทรวงการคลังพิจารณาจัดหาแหล่งเงินบาทสมทบ 
ทั้งจากรายได้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยและจากงบประมาณเพ่ือไม่ให้เป็นอุปสรรคต่อโครงการ  
 ปี พ.ศ. 2527 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา PAAS 
Consortium ให้เป็นผู้ออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม เพ่ือการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง 
การออกแบบแล้วเสร็จในเดือนเมษายน พ.ศ. 2529 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ว่าจ้าง PAAS 
Consortium ให้เป็นผู้ควบคุมงานก่อสร้างพร้อมทั้งคัดเลือกให้กลุ่มบริษัทอิตาเลียนไทย , Daiho, 
Daito Kogyo และ Dredging International เป็นผู้รับเหมาก่อสร้างอย่างไรก็ตามโครงการฯดังกล่าว
ต้องหยุดชะงักลงชั่วขณะ  
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 เนื่องจากประเทศไทยประสบกับปัญหาวิกฤตการณ์ทางด้านการคลังในปี พ.ศ.2526 อัน
เป็นผลให้รัฐบาลต้องควบคุมงบประมาณรายจ่ายภาครัฐอย่างเข้มงวด ดังนั้นนโยบายทางด้าน
เศรษฐกิจของรัฐบาลในช่วงเวลานั้น จึงต้องหันไปเน้นการรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ มากกว่า  
การกระตุ้นความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ  
 พ.ศ. 2552 ประเทศไทยติดหนึ่งในสามของประเทศที่มีท่าเรือที่มีตู้สินค้าผ่านมากที่สุดใน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ นอกจากนี้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือที่มีตู้สินค้าผ่านมากที่สุดอันดับที่ 20 
ของโลก (World busiest port) ตามการจัดอันดับของ The American Association of Port 
Authorities และมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆตั้งแต่ พ.ศ. 2548 - 2551 ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือ
แหลมฉบังเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง เฉลี่ย 11 – 13 เปอร์เซ็นต์ต่อปี แต่ต้องมาชะงักใน พ.ศ. 2552 ซึ่ง
เป็นปีที่เศรษฐกิจของโลกชะลอตัว แต่บริษัทที่ปรึกษาได้ประมาณการณ์เบื้องต้นว่าหลังจากพ้นวิกฤต
เศรษฐกิจแล้ว การเติบโตของปริมาณการเข้าออกสินค้าน่าจะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 12 ต่อปี หมายความว่า
ใน พ.ศ. 2559 ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังจะสูงเกิน 10 ล้านทีอียู และใน พ.ศ. 2563 จะ
มีปริมาณสินค้าสูงถึง 16 ล้านทีอียู ซึ่งสูงเกินขีดความสามารถของโครงการขั้นที่ 1 และขั้นที่ 2     
การสร้างท่าเรือแหลมฉบัง โครงการขั้นที่ 3 จึงเป็นการรองรับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ
และของภูมิภาคที่มีการเปิดเสรีทางการค้า ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 
พ.ศ. 2555-2559โดยเชื่อมโยงและยกระดับท่าเรือแหลมฉบังเป็นประตูสู่ภูมิภาคทางทะเล พร้อมเพ่ิม
ศักยภาพด้านโลจิสติกส์ด้วยการเชื่อมโยงการขนส่งระบบต่างๆ เข้าด้วยกัน โดยเฉพาะทางทะเลและ
ทางอากาศ ท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (laemchabangportphase 3, ม.ป.ป.) 
 ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้นมา ประเทศเมียนมาร์ มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส้าคัญ กระแส
การปฏิรูปการปกครองตามมาด้วยการส่งมอบอ้านาจจากรัฐบาลทหารที่ผ่านมาสู่รัฐบาลกึ่งพลเรือน 
ได้สร้างความประหลาดใจเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตาม ประเทศเมียนมาร์ได้เผชิญกับความท้าทายที่
หลากหลาย หลังจากที่ได้เปิดประเทศสู่โลกภายนอกประเทศเมียนมาร์ได้เปิดประเทศและการพัฒนา
เศรษฐกิจตามแนวทางทุนนิยมมีการพัฒนาท่าเรือทวาย ถือเป็นโครงการเส้นทางระเบียบเศรษฐกิจ ใน
กรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้้าโขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) ซึ่งเชื่อมโยงกับ
ระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก- ตะวันตก (เมืองดานัง เวียดนาม ถึงเมืองเมาะละแหม่ง พม่า) และ
ระเบียงเศรษฐกิจแนวใต้ (นครโฮจิมินห์ เวียดนาม ถึงเมืองทวยพม่า) รวมทั้งเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ
แนวเหนือ-ใต้ (นครคุณหมิง จีนตอนใต้ และกรุงเทพฯ ประเทศไทย) 
 ท่าเรือน้้าลึกทวาย (Dawei) สามารถรองรับ เรือน้้าหนัก3 แสนตัน และสามารถเชื่อมโยง
ตลาดยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้มาทางมหาสมุทรอินเดียและทะเลอันดามัน คาด
ว่าจะเสร็จในปี พ .ศ. 2556 ตั้งอยู่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ของพม่า ซึ่งห่างจากตัวเมืองกาญจนบุรีเพียง 
130 กม.ทวาย เป็นอ้าเภอหนึ่งในมณฑลตะนาวศ รี ทางใต้สุดของพม่า มี 3 อ้าเภอ คือ ทวาย มะริด 
และเกาะสองด้านตะวันตกของพม่าติดกับไทยจากจังหวัดกาญจนบุรีไปจนถึงจังหวัดระนอง (คอคอด
กระ) เมืองทวายเป็นที่ราบชายฝั่งทะเล ชายหาดสวยงาม ขนานไปกับเทือกเขาตะนาวศรี อีกทั้งเป็น
แหล่งก๊าซธรรมชาติ แหล่งเพาะพันธุ์สัตว์น้้าทางทะเล แหล่งเพาะปลูกผลไม้ส้าคัญของพม่า 
 ท่าเรือทวายจะเสริมศักยภาพการเป็นโลจิสติกส์ฮับ (Logistic Hub) ของประเทศไทย ถือ
เป็น new landbridge ของอาเซียน โดยจะเชื่อมโยงท่าเรือน้้าลึกทวาย (พม่า) กับท่าเรือน้้าลึกแหลม
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ฉบัง (ชลบุรี) เพราะสินค้าที่มาจากยุโรป ตะวันออกกลาง แอฟริกา เอเชียใต้ จะผ่านที่ท่าเรือน้้าลึก
ทวาย ออกสู่ท่าเรือแหลมฉบังภายในวันเดียว และสามารถส่งไปสู่ประเทศจีน เกาหลี ญี่ปุ่น หรือ
ประเทศในแถบแปซิฟิค 
 ทิศทางการพัฒนาท่าเรือน้้าลึกทวายของประเทศเมียนมาร์ที่ส่งผลเชื่อมโยงกับประเทศไทย 
โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการวางแผนการพัฒนาเชื่อมโยงเส้นทางเศรษฐกิจ ที่เชื่อมโยง
เส้นทางการค้าการลงในทุนในกลุ่มประเทศอาเซียนปัจจุบันทั้ง 6 ประเทศลุ่มแม่น้้าโขง คือ ไทย พม่า 
ลาว จีน (ยูนนานและกวางสี) เวียดนาม และกัมพูชา ได้ก้าหนดแนวพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจ 3 แนวพ้ืนที่ 
ได้แก่  
 1. แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เชื่อมโยงพม่า-
ไทย-ลาว-เวียดนามระยะทาง 1,500 กิโลเมตร ได้แก่ เมาะละแหม่ง -เมียวดี/แม่สอด-พิษณุโลก-
ขอนแก่น-กาฬสินธุ์-มุกดาหาร/สะหวันนะเขต-ดองฮา-ดานัง 
 2. แนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: NSEC) 2 เส้นทางหลัก ได้แก่ 
เชื่อมโยงจีน-พม่า/ลาว-ไทย (คุนหมิง-เชียงรุ่ง-ต้าหลั่ว-เชียงตุง-ท่าขี้เหล็ก/แม่สาย-กรุงเทพฯ และ 
คุนหมิง-เชียงรุ่ง-บ่อเต้น-หลวงน้้าทา-ห้วยทราย/เชียงของ-กรุงเทพฯ) ระยะทางประมาณ 1,280 
กิโลเมตร และ จีน-เวียดนาม (คุนหมิง-ฮานอย-ไฮฟอง) 
 3. แนวตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 
3 เส้นทาง ได้แก่กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ/ปอยเปต-พนมเปญ-โฮจิมินห์ซิตี้-วังเตา ระยะทาง 1,005 
กิโลเมตร กรุงเทพฯ-ตราด/เกาะกง-สแรแอมปึล-กัมปอต-ฮาเตียน-กามู-น้าเชา ระยะทาง 907 
กิโลเมตร กรุงเทพฯ-เสียมราฐ-สตรึงเตร็ง-รัตนคีรี-OYadav-Play Ku-QuyNhon ระยะทาง 1,150 
กิโลเมตร 
 ความเป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือน้้าลึกทวายกับท่าเรือแหลมฉบังมี    
ความชัดเจนที่การรถไฟแห่งประเทศไทย จะส่งเรื่องต่อถึงกระทรวง คมนาคม เพ่ือให้รัฐบาลพิจารณา 
ความเป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง (ชลบุรี) ในฝั่งไทย เข้ากับท่าเรือน้้าลึก
ทวาย ทางฝั่งพม่า ซึ่งการศึกษาเสร็จสิ้นลง และพบว่าโครงการนี้มีความเป็นได้ ทั้งนี้กระทรวงคมนาคม 
มอบหมายให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ไปด้าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ในการเชื่อมต่อทางรถไฟ
ระหว่าง ท่าเรือแหลมฉบัง กับท่าเรือน้้าลึกทวาย เพ่ือให้เป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนา ที่จะช่วย
ยกระดับการขนส่งทางราง ที่ส้าคัญคือการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันให้ ไทย สู่การเป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมในภูมิภาค 
 ผลการศึกษา ที่ด้าเนินการโดยบริษัทที่ปรึกษา ให้ข้อสรุปว่าการเชื่อมระบบขนส่งทางราง
ระหว่างประเทศเข้าด้วยกัน คือ การย่นระยะทางในการขนส่งสินค้าข้ามคาบสมุทร ซึ่งเดิมการขนส่ง
ทางเรือจะต้องไปอ้อมที่ช่องแคบมะละกา แต่เมื่อมาใช้เส้นทางนี้ได้ เท่ากับว่าท้าให้เกิดการลดต้นทุน
และควบคุมระยะเวลาการขนส่ง เพราะเป็นการเส้นทางการขนส่งเป็นแนวตรง ที่ส้าคัญการเชื่อมต่อ
โครงการโลจิสติกส์ในแนวเศรษฐกิจด้านใต้ จากท่าเรือแหลมฉบัง -ท่าเรือน้้าลึกทวาย จะน้าไปสู่   
ความแข็งแกร่งทางด้านเศรษฐกิจของภูมิภาคร่วมกัน 
 ส้าหรับกรอบการศึกษา ต่อการจัดท้าเส้นทางเริ่มตั้งแต่ ตัวท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 
ไปจนถึงท่าเรือน้้าลึกทวาย ผ่านทาง จ.กาญจนบุรี รวมระยะทาง 440 กิโลเมตร แบ่งเป็น ช่วงสถานี
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รถไฟบางซื่อถึงสถานีรถไฟแหลมฉบัง ระยะทาง 140 กิโลเมตร, จากสถานีรถไฟบางซื่อ ถึงสถานีรถไฟ
บ้านเก่า ระยะทาง160 กิโลเมตร, จากสถานีรถไฟบ้านเก่าถึงสถานีรถไฟบ้านน้้าพุร้อน ระยะทาง 30 
กิโลเมตร และจากสถานีรถไฟบ้านน้้าพุร้อนถึงสถานีรถไฟทวาย ระยะทาง 110 กิโลเมตร และบริษัท
ที่ปรึกษาโครงการได้วางเป็นเส้นทาง ที่สามารถท้าทางรถไฟเชื่อมต่อกันรวม 5 เส้นทาง 
 ประกอบด้วย เส้นทางที่ 1 สถานีแดนบ้านพุน้้าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานี
บางซื่อ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 342 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 6 จังหวัด 
ได้แก่ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม กรุงเทพมหานคร ฉะชิงเทรา และชลบุรี ลักษณะเด่น คือเป็ น
เส้นทางที่เชื่อมระบบโครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยต้องตัดผ่านใจกลาง
กรุงเทพฯ ส่วนข้อจ้ากัดคือ มีการเวนคืนพ้ืนที่เพ่ิมเติมจากแนวเส้นทางเดิม และมีมูลค่าทางการลงทุน
ที่สูง การก่อสร้างมีความยุ่งยากมาก 
 เส้นทางที่ 2 สถานีแดนบ้านพุน้้าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 401 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 9 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา 
และชลบุรี 
 ลักษณะเด่น คือการเป็นเส้นทางที่เชื่อมระบบโครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่ง
ตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ ถือเป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ ส่วนการเวนคืน จะเกิดขึ้นใน
พ้ืนที่นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครนายก 
 เส้นทางที่ 3 สถานีแดนบ้านพุน้้าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองผักชี - 
สถานีมาบพระจันทร์ - สถานีชุมทางแก่งคอย - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะทาง 447 กิ โล เมตรผ่าน พ้ืนที่  9 จั งหวัด คือ กาญจนบุ รี  ราชบุรี  นครปฐม นนทบุ รี 
พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา และชลบุรี ความโดดเด่นของเส้นทางนี้ คือ เชื่อม
โครงข่ายเส้นทางรถไฟจากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ มีการเวนคืนพ้ืนที่
ก่อสร้างแนวเส้นทางน้อย กว่าแนวเส้นทางท่ี 2 แต่ปัจจัยด้านลบ คือมีระยะทางท่ีอ้อมมากท่ีสุด 
 เส้นทางที่ 4 สถานีแดนบ้านพุน้้าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 8 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม สมุทรสาคร กรุงเทพฯ สมุทรปราการ ฉะชิงเทรา และชลบุรี
จุดเด่นก็คือ เป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส้าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ท่าเรือแหลมฉบังโดยไม่
ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ และสามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายทางรถไฟ สายใต้ตามแนวเส้นทางสถานี    
ปากท่อ-สถานีวงเวียนได้ 
 เส้นทางที่ 5 สถานีแดนบ้านพุน้้าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีนครชัยศรี - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 404 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 9 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา 
และชลบุรีถือเป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส้าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออก  ไม่ผ่าน
กรุงเทพฯ ถือเป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ จะมีการเวนคืน พ้ืนที่ ในเขต นครปฐม นนทบุรี 
พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครนายก 
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 ทางเลือกที่ศึกษามาทั้ง 5 เส้นทางพบว่า เส้นทางที่ 4 ระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 
8 จั งหวัด ถือว่ามีความคุ้มค่ าต่อการลงทุนมากที่ สุด เพราะหากปร ะเมินผลการศึกษาถึ ง            
ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม สิ่งแวดล้อม และแนวทางการลงทุนที่เหมาะสม เส้นทาง
ที่ 4 มีน้้าหนักทางการลงทุนที่สอดคล้องมากที่สุด โดยมูลค่าการลงทุนในโครงการนี้ คาดว่าจะต้องใช้
เงินลงทุนในโครงการนี้ไม่ต่้ากว่า 90,000 ล้านบาท ขณะที่ การลงทุนในเขตของสาธารณรัฐแห่ง
สหภาพเมียร์มาร์ ด้วยการพัฒนาเส้นทางรถไฟไปจนถึงท่าเทียบเรือน้้าลึกทวาย คาดว่าจะต้องใช้เงิน
ลงทุนไม่ต่้ากว่า 70,000 บาท (กรุงเทพธุรกิจ, 2558) 
 แนวโน้มการขยายตัวของท่าเรือแหลมฉบังในกระแสโลกาภิวัตน์(Globalization) เห็นได้
อย่างชัดเจนว่ามีความเป็นไปได้สูงที่เรือแหลมฉบังจะถูกยกระดับเป็นท่าเรือที่มีความส้าคัญในภูมิภาค
เอเซีย แต่ภายใต้ปีกของการพัฒนาทุนนิยมโลกาภิวัตน์  เรากลับพบว่าความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบังกับชุมชนกลับเป็นเส้นขนาน เสียงของชาวบ้านแหลมฉบังผู้ได้รับความเดือดร้อนดังน้อย
เกินไปเมื่อเปรียบเทียบกับเสียงนายทุน นักการเมืองทั้งระดับชาติ ท้องถิ่น  รัฐบาล และบรรษัทข้าม
ชาติ  
 ท่ามกลางแนวโน้มทิศทางของการขยายตัวของท่าเรือแหลมฉบังในระบบเศรษฐกิจโลก แต่
ชุมชนแหลมฉบังกับต้องเผชิญปัญหาสารเคมีปนเปื้อน ปัญหามลพิษ น้้าทะเลเต็มไปด้วยคราบน้้ามัน 
ชายฝั่งถูกกัดเซาะ กลิ่นเหม็น แหล่งน้้าปนเปื้อนมลพิษ อุบัติภัยจากสารเคมีรั่วไหลจนมีผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิต น้้าฝนกินไม่ได้  
 การเปลี่ยนแปลงที่เริ่มต้นจากท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง   
ครั้งนั้น ได้เปลี่ยนโฉมหน้าพ้ืนที่แห่งนี้จนไม่เหลือเค้าเดิมเลยว่า ครั้งหนึ่งบริเวณแหลมฉบังเคยเป็น
แหล่งปลูกสับปะรดที่มีชื่อเสียงคือ สับปะรดพันธุ์ศรีราชา แล้วยังเคยเป็นแหล่งปลูกมันส้าปะหลังที่มี
คุณภาพดีในพ้ืนที่คือ มันส้าปะหลังพันธุ์เกษตรศาสตร์  ขณะที่อาชีพเกษตรกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบังลด
น้อยลงอย่างเห็นได้ชัด สวนอย่างทางสิ้นเชิงกับพื้นที่อุตสาหกรรมที่นับวันจะเติบโตขึ้นและขยายอาณา
เขตออกสู่อ้าเภออ่ืนๆ ทั่วทั้ง จ.ชลบุรี ส่วนท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังก็เติบโตต่อไปอย่างไม่หยุดยั้ง
เช่นเดียวกัน เพราะมีการขยายท่าเรือเพ่ิมเฟสที่ 2 เมื่อปี 2544 ท้าให้มีท่าเรือย่อยรวมทั้งหมด 18 ท่า 
พร้อมกบัต่อแนวกันคลื่นยื่นยาวออกไปในทะเลเป็น 3,200 เมตร 
 ทั้งนี้ นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังก็เติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว และก้าวขึ้นมามีบทบาทส้าคัญ
ต่อ จ.ชลบุรีเป็นอย่างยิ่ง โดยมีมูลค่าการลงทุนสูงที่สุดของ จ.ชลบุรี ประมาณไม่ต่้ากว่า 1 แสนล้าน
บาท มีผู้ประกอบการไม่น้อยกว่า 154 บริษัท อย่างไรก็ตาม การลงทุนที่ถือเป็นหัวใจส้าคัญของนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบังหนีไม่พ้นอุตสาหกรรมปิโตรเลียม นั่นคือ 
 1. โรงกลั่นน้้ามัน 3 แห่ง คือ โรงกลั่นน้้ามันบริษัทไทยออยล์ จ้ากัด (มหาชน) , โรงกลั่น
น้้ามันบริษัทเอสโซ่ประเทศไทย จ้ากัด (มหาชน) และโรงกลั่นน้้ามันหล่อลื่นพ้ืนฐานบริษัทไทยลู้บเบส 
จ้ากัด 
 2. คลังเก็บน้้ามันปิโตรเลียม 3 แห่ง ได้แก่ คลังเก็บน้้ามันของบริษัทไทยออยล์ จ้ากัด , คลัง
เก็บน้้ามันของบริษัท เอสโซ่ประเทศไทย จ้ากัด (มหาชน) และคลังเก็บน้้ามันของบริษัท ปตท. จ้ากัด 
(มหาชน)     
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 3. คลังเก็บก๊าซแอลพีจี ซึ่งเป็นก๊าซหุงต้ม 3 แห่งคือ บริษัท ไทยออยล์ จ้ากัด (มหาชน) , 
บริษัท เอสโซ่ประเทศไทย จ้ากัด (มหาชน) และบริษัท ปตท. จ้ากัด (มหาชน) 
 ตลอดระยะเวลาหลายสิบปีที่ “เสาหลักทางเศรษฐกิจ” ของ จังหวัดชลบุรี เปิดด้าเนินการ 
ก็สร้างผลกระทบและเบียดเบียนชีวิตความเป็นอยู่ของคนในพื้นที่ทั้งทางบกและทางทะเลมาโดยตลอด 
อาทิ  
 ช่วงกลางปี 2542 เกิดปัญหาปลาตายจ้านวนมาก ซึ่งกรมควบคุมมลพิษสันนิษฐานว่า เกิด
จากการลักลอบปล่อยของเสียลงคลองใหญ่บริเวณที่รกร้างของการท่าเรือแห่งประเทศไทย อีกทั้ง
ท่าเรือแหลมฉบังก็ไม่มีระบบบ้าบัดของเสียจากเรือ รวมทั้งศูนย์บ้าบัดของเสียจากเรือ ท้าให้คราบ
น้้ามันลอยเข้าฝั่งอ่าวไทยเป็นประจ้า ทั้งคราบน้้ามันและฝุ่นจากการขนถ่ายสินค้ากลางทะเล ยังท้าให้
เกิดการหมักหมมเป็นตะกอนหนาในทะเล ในบางฤดูที่กระแสน้้าพัดผ่านก็จะพาเอาตะกอนและคราบ
น้้ามันติดไป ท้าให้เกิดปัญหาน้้าเสียบริเวณใกล้เคียง เช่น พัทยา และระยอง 
 นอกจากนั้นยังมีการร้องเรียนของชาวบ้านว่าบริษัทผลิตภัณฑ์คาร์บอนไทย จ้ากัด ซึ่งเป็น
บริษัทในเครือของโรงกลั่นน้้ามันไทยออยล์ ก่อปัญหาผงคาร์บอนฟุ้งกระจายสร้างความเดือดร้อนต่อ
ชุมชน แต่ผลการตรวจสอบพบว่าปริมาณผงคาร์บอนที่ฟุ้งกระจายนั้นไม่เกินค่ามาตรฐาน หน่วยงาน
ของรัฐจึงไม่สามารถเอาผิดกับทางบริษัทได้ 
 ขณะที่ปัญหากลิ่นเหม็นก็เกิดขึ้นบ่อยครั้ง โดยปี 2543 กลิ่นเหม็นและน้้าเสียจากโรงกลั่น
น้้ามันเอสโซ่ สร้างความเดือดร้อนให้ชาวบ้านใกล้เคียงกว่า 50 ครัวเรือนอย่างต่อเนื่องกว่า 2 ปี 
เช่นเดียวกับบริษัทเจนโก้ที่น้ากากอุตสาหกรรมมาเก็บไว้ในโกดังแห่งหนึ่งใน อ.ศรีราชา ท้าให้กลิ่น
เหม็นรบกวนชาวบ้านใกล้เคียง 
 ปี 2545 ชาวบ้าน 3 หมู่บ้านในเขต ต.หนองขาม อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ร้องเรียนนายอ้าเภอ
ศรีราชาว่าได้รับผลกระทบจากโรงงานลอมป้า เมททอลส์ จ้ากัด เป็นโรงงานหลอมเศษอะลูมิเนียมเพ่ือ
น้ากลับมาใช้ใหม่ โดยโรงงานได้ปล่อยกลิ่นเหม็นสร้างความเดือดร้อนมาประมาณ 1 ปีเศษแล้ว ท้าให้
ประชาชนและพระสงฆ์ท่ีอาศัยรอบโรงงานในเขตรัศมี 5-10 กม. ได้รับผลกระทบ  
 อุบัติภัยทางทะเลจากการขนส่งและขนถ่ายปิโตรเลียมก็เกิดขึ้นหลายครั้งในปี 2544 -2545 
อาทิ เรือขนสินค้าชื่อ โกโต วิจายา สัญชาติสิงคโปร์ ซึ่งแล่นออกจากท่าเรือแหลมฉบัง พุ่งชนเรือ 
สกาย เอซ สัญชาติปานามา ท้าให้น้้ามันเตาส้าหรับใช้ในเรือ สกาย เอซ ประมาณ 20 ตันรั่วไหลลง
ทะเล คราบน้้ามันกระจายเป็นทางยาวประมาณ 2 กิโลเมตร กว้างประมาณ 50 เมตร ห่างจากท่าเรือ
แหลมฉบังประมาณ 1 ไมล์ทะเล มูลค่าความเสียหายเบื้องต้นกว่า 50 ล้านบาท  
 หรือกรณีเพลิงไหม้เรือบรรทุกน้้ามันชื่อ VL 5 ที่จอดเทียบท่าบริเวณท่าเทียบเรือของคลัง
น้้ามันเอสโซ่ เรือดังกล่าวบรรทุกน้้ามัน 1 ล้านลิตร โดยชาวบ้านได้แจ้งเรื่องร้องเรียนไปที่เจ้าหน้าที่
ต้ารวจ แต่เมื่อเจ้าหน้าที่ต้ารวจเดินทางมาตรวจสอบ ทางเจ้าหน้าที่คลังไม่ยอมให้ผ่านเข้าไป อ้างว่า
ต้องเคลียร์พื้นที่ก่อนและต้องให้ผู้บริหารระดับสูงอนุญาต ชาวประมงที่หาปลาในบริเวณใกล้เคียงระบุ
ว่าเห็นเปลวเพลิงโหมไหม้รุนแรงมาก แต่ทางคลังน้้ามันเอสโซ่ไม่ยอมให้รายละเอียดใด ๆ 
 นอกจากนั้นในปี 2545 ยังพบว่าคุณภาพน้้าบริเวณอู่ซ่อมเรือของบริษัทยูนิไทย ชิปยาร์ด 
แอนด์ เอ็นจิเนียริ่ง จ้ากัด บริเวณท่าเรือแหลมฉบัง พบมีปริมาณสารตะกั่วสูง ซึ่งบริษัทยูนิไทยฯ ยัง
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ลักลอบทิ้งน้้ามันลงทะเล และถูกเทศบาลต้าบลแหลมฉบังฟ้องร้องด้าเนินคดี ฐานปล่อยของเสีย
ประเภทน้้ามนัลงทะเลตามมา 
 ปลายปี 2552 ผลการเก็บตัวอย่างน้้าฝนตลอดระยะเวลา 1 ปีของ น.ส.สุนทรี ขุนทอง 
นักวิชาการจากคณะทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา ใน
โครงการศึกษาการเก็บวิเคราะห์ตัวอย่างการตกสะสมของกรดในพ้ืนที่ภาคตะวันออก ซึ่งได้รับมอง
หมายจากกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ก็พบว่า น้้าฝนในพ้ืนที่   
อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ครอบคลุมพ้ืนที่แหลมฉบัง มีค่าความเป็นกรดเพ่ิมขึ้น ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากพ้ืนที่
นี้ล้อมรอบด้วยอุตสาหกรรมปิโตรเคมี อาทิ นิคมแหลมฉบัง โรงกลั่นน้้ามันบริษัท ปตท. จ้า กัด 
(มหาชน) โรงกลั่นน้้ามันบริษัท ไทยออยล์ จ้ากัด (มหาชน) โรงกลั่นน้้ามันเอสโซ นิคมอุตสาหกรรม
สหพัฒน์ นิคมอุตสาหกรรมปิ่นทอง เป็นต้น  
 ขณะที่เหตุการณ์อุบัติภัยสารเคมีรั่วไหลยังคงเกิดขึ้น โดยในปี 2552 บริเวณลานวางตู้
สินค้าท่าเทียบเรือ บี 3 ท่าเรือแหลมฉบัง ของบริษัท อิสเทิร์นซี แหลมฉบัง เทอร์มินัล จ้ากัด (ESCO)  
โดยโซเดียมเปอร์ซัลเฟต (สารฟอกขาว) ได้รั่วไหลและฟุ้งกระจายเป็นบริเวณกว้าง เมื่อสัมผัสความชื้น
ในบรรยากาศ จึงเกิดปฏิกิริยาทางเคมี ท้าให้เกิดความร้อนจนถึงจุดติดไฟ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
โดยท่าเรือแหลมฉบังได้ใช้ฝอยน้้าสเปรย์ควบคุมกลุ่มควัน และลดอุณหภูมิตู้ พร้อมทั้งเคลื่อนย้าย      
ตู้สินค้าอันตรายอ่ืนให้ห่างจากตู้ที่เกิดควัน นอกจากนี้ ยังด้าเนินการด้วยวิธีการต่างๆ ควบคู่กันไป  
ได้แก่ ใช้ผงเคมีแห้งดับไฟภายในตู้ ให้น้้าก้าลังดันสูงดับไฟภายในตู้  ใช้ปูนขาวปรับสภาพความเป็น
กรด และตรวจวัดปริมาณก๊าซพิษและสภาพความเป็นกรดของน้้าที่ใช้ดับเพลิง ค่า pH = 5 จนกระทั่ง
สถานการณ์คลี่คลายและยุติลงในวันถัดมา เหตุการณ์ครั้งนี้มีผู้ได้รับผลกระทบจากการสูดดมกลิ่น 
หายใจไม่ออก กว่า 400 ราย มีผู้เสียชีวิต 1 ราย เจ้าหน้าที่ท่าเรือแหลมฉบังได้รั บบาดเจ็บเล็กน้อย
จากการปฏิบัติงานดับไฟ จ้านวน 1 ราย และต้องอพยพนักเรียนจากโรงเรียนแหลมฉบังเก่าและ
ชาวบ้านที่อยู่ใกล้เคียง 
 ทั้งหมดนั้นคือเศษเสี้ยวของมลพิษที่ทั้งท่าเรือแหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง 
พากันพ่นใส่ชาวบ้านที่อยู่รอบข้างอย่างต่อเนื่อง และส่งผลกระทบให้เห็นอย่างชัดเจนในทันทีที่
โครงการขยายท่าเรือแหลมฉบังเริ่มแหย่ขาเข้าสู่เฟสที่ 3 เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการรองรับเรือขนส่ ง
สินค้าได้มากขึ้นซึ่งจะต้องขุดร่องน้้าใหม่ที่ลึกกว่า และใหญ่กว่าเดิม ถมทะเลเพ่ิมอีก 1,445 ไร่ และ
สร้างเขื่อนกันคลื่นยาว 3,100 เมตร คาดว่าจะใช้เวลาก่อสร้าง 3 ปี แล้วเสร็จราวปี 2563 โดยทั้งรัฐ
และเอกชนต้องลงทุนอีกไม่น้อยกว่า 5.9 หมื่นล้านบาท  
 เหตุการณ์ซ้้าซากที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่แหลมฉบังจะยิ่งตอกย้้าให้ชาวบ้านยืนยันได้หนักแน่น
ชัดเจนมากยิ่งขึ้นว่า ต้องหยุดการพัฒนาอุตสาหกรรมที่มากจนเกินพอดี “พอแล้วกับการพัฒนา
อุตสาหกรรม และท่าเรือ เป็นการพัฒนาถูกทิศทางแล้วหรือ ท้าไมเอาอุตสาหกรรมมาอยู่กับ        
การท่องเที่ยว เราต้องการพัฒนาโดยยึดธรรมชาติและชุมชนเป็นศูนย์กลาง เราต้องยอมรับความจริง
แล้วมาช่วยกันแก้ปัญหา และหาค้าตอบว่าการพัฒนาภาคตะวันออก อะไรน่าจะเหมาะสมกับพ้ืนที่
มากกว่ากัน”เพราะที่ผ่านมา ชาวบ้านแหลมฉบัง แบกรับภาระมลพิษเพ่ือเศรษฐกิจของประเทศชาติ
มานานเต็มท ี
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 ภายใต้การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ โลกาภิวัตน์ และประชาคมอาเซียน กับพ้ืนที่เรือ
แหลมฉบังในขณะที่ชุมชนบริเวณแหลมฉบังก้าลังตั้งค้าถามต่อการพัฒนา  จึงเป็นโจทย์ที่ท้าทายการ
พัฒนาประเทศ เพ่ือแสวงหาค้าตอบว่าเราจะอยู่ร่วมกันได้อย่างไรทั้งรัฐ  ทุน อุตสาหกรรม ท่าเรือ 
และชุมชน จึงมีความจ้าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องศึกษาวิจัยการทบทวนและปรับยุทธศาสตร์การพัฒนา
บทบาทของท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีภายใต้โครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกว่าเป็น
เช่นไร 
 
วัตถุประสงค ์
 1. เพ่ือทบทวนยุทธศาสตร์ของการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
 2. เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบจากการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
 3. เพ่ือเสนอแนวทางและมาตรการเชิงนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
           
ขอบเขตของการวิจัย  
 1. ขอบเขตด้านเนื้อหา  ในงานวิจัยเรื่อง การทบทวนและปรับยุทธศาสตร์การพัฒนาของ
โครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกสู่การเป็นประเทศอาเซียนในจังหวัดชลบุรี: กรณีบทบาท
ท่าเรือแหลมฉบัง พิจารณาศึกษาทบทวนบทบาทของท่าเรือแหลมฉบังที่ผ่านมาโดยอาศัยการศึกษา
แนวทางประวัติศาสตร์เชิงเศรษฐศาสตร์การเมืองเพ่ือชี้ให้เห็นบทบาทท่ีผ่านมาของท่าเรือแหลมฉบัง
ทั้งในด้านเศรษฐกิจ การเมือง สังคม และสิ่งแวดล้อมในท้องถิ่น  วิเคราะห์สถานการณ์โลกาภิวัตน์ใน
เขตทะเลอันดามันและอ่าวไทยที่มีผลสัมพันธ์กับการพัฒนาเรือแหลมฉบัง  และน้าเสนอบทบาทของ
ท่าเรือแหลมฉบังในบริบทโลกาภิวัตน์โจทย์ใหม่ที่ท้าทายคือเราจะอยู่ร่วมกันอย่างไร 
 2. ขอบเขตด้านเวลา ผู้วิจัยได้ก้าหนดขอบเขตของเวลาในการศึกษาวิจัยได้ตั้งแต่ ทศวรรษ
ที่ 2500– ปัจจุบัน (2560) เพ่ือดูพัฒนาการของชุมชนชายฝั่งทะเลในภาคตะวันออก ที่เผชิญกับการ
เปลี่ยนแปลง จากการพัฒนาในชุมชนต่าง ๆ ซึ่งเริ่มต้นจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
ฉบับที่ 1 ที่ออกนโยบายการกระจายความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ผลที่ตามมาคือชุมชนต่าง ๆ 
ได้รับเอาแนวคิดกรพัฒนาของทุนนิยมจากส่วนกลางเข้าไปในชุมชนต่าง ๆ  จนกระท่ังเกิดการ
เปลี่ยนแปลงของชุมชนต่อการพัฒนาในยุคปัจจุบัน (ผาสุก พงษ์ไพจิตรและคริส เบเคอร์, 2546; วิวัฒ
ชัย อัตถากร,2544, หน้า 13) 

 3. ขอบเขตด้านพื้นที่ งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยกรณีศึกษา ดังนั้นวิธีการเลือกกรณีศึกษาจึง
เป็นการเลือกพ้ืนที่จากการที่สามารถเป็นตัวแทนหัวข้อวิจัยได้ดังนั้นในงานวิจัยชิ้นนี้ผู้วิจัยได้ก้าหนด
กรณีศึกษาไว้คือ ท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากมีบทบาทส้าคัญในโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝั่งทะเล
ตะวันออก รวมถึงยังเป็นพื้นที่จะสามารถตอบสถานการณ์ของโลกาภิวัฒน์ในภาคตะวันออกได้เป็น
อย่างดี    
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ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
  1. ด้านวิชาการงานวิจัยชิ้นนี้สามารถน้าไปใช้ในการเรียนการสอนระดับปริญญาโทและ
ปริญญาเอก ด้านการพัฒนาอุตสาหกรรม  เศรษฐศาสตร์การเมือง ของมหาวิทยาลัยบูรพา 
  2. ด้านนโยบายสาธารณะทางจังหวัดชลบุรี สามารถน้าองค์ความรู้ที่ได้ไปก้าหนด
นโยบายสาธารณะการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง  สามารถน้าแผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการบทบาท
ท่าเรือแหลมฉบังที่เหมาะสม 
  3. ด้านเศรษฐกิจ ท่าเรือแหลมฉบังสามารถน้าองค์ความรู้ที่ได้ไปวางแผนการพัฒนา
บทบาทท่าเรือที่เหมาะสม 
  4. ด้านสังคมและชุมชนการเกิดเครือข่ายความร่วมมือระหว่างชุมชน จังหวัดชลบุรี 
ท่าเรือแหลมฉบัง  
 
การทบทวนวรรณกรรม  
 ในงานวิจัยเรื่อง การทบทวนและปรับยุทธศาสตร์การพัฒนาของโครงการพัฒนาพ้ืนที่
ชายฝั่งทะเลตะวันออกสู่การเป็นประเทศอาเซียนในจังหวัดชลบุรี : กรณีบทบาทท่าเรือแหลมฉบัง ได้
ท้าการทบทวนวรรณกรรมโดยก้าหนดหัวข้อไว้ดังนี้  
 1. แนวคิดเก่ียวกับเมืองท่าอุตสาหกรรม 
 2.  แนวคิดเก่ียวกับโลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจของบูรพาภิวัตน์ 
 3. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
 4. กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 1. แนวคิดเกี่ยวกับเมืองท่าอุตสาหกรรม 
 ระหัตร โรจนประดิษฐ์ (2547) ในงานการพัฒนาเมืองท่าเรือของฮัมบรูกส์ ประเทศเยอรมนี
เป็นท่าเรือเมืองหลวงที่มีการเจริญเติบโตและมีต้านานความยิ่งใหญ่มาตั้งแต่อดีตโดยมิได้ด้อยไปกว่า
ท่าเรือส้าคัญของโลก เช่น ท่าเรือลอนดอนของอังกฤษ หรือท่าเรือ Hamburg ของเยอรมนี แต่
ประการใด เมื่อวันเวลาผ่านไป ท่าเรือของยุโรปทั้งสองแห่งลดบทบาทลงอย่างมาก ท่าเรือลอนดอน
ปิดกิจการลง ในขณะที่ท่าเรือ Hamburg ลดกิจกรรมลงเกือบหมด เปลี่ยนเป็นการพัฒนาพ้ืนที่พาณิช
ยกรรม และปรับระบบท่าเรือให้ทันสมัยตามยุคโลกาภิวัฒน์ แต่มีขนาดเล็กลง เพราะท่าเรือขนาดใหญ่
ทั้งสองนั้น ปัจจุบันตั้งอยู่กลางเมืองใหญ่เสียแล้ว การปรับตัวของการใช้ที่ดินและกิจกรรมต่าง ๆ ของ
ท่าเรือกรุงเทพก็เป็นกรณีที่ก้าลังมีการพิจารณาวางแผนในปัจจุบัน เช่น การลดปริมาณการรับสินค้า
ผ่านท่า หรือการเพ่ิมท่าเรือท่องเที่ยว และปรับปรุงพ้ืนที่เพ่ือการพาณิชยกรรมนอกเขตรั้งศุลกากร 
เป็นต้น แม้จะเป็นเรื่องยากและต้องใช้กระบวนการพิจารณาอีกมากมายในระบบราชการไทยใน    
การปรับปรุงพัฒนาท่าเรือกรุงเทพ อย่างไรก็ตาม การพัฒนานี้ก็จะส่งผลประโยชน์สู่ประเทศชาติใน
อนาคต 
 หากเรามองข้ามระบบการพัฒนา การแก้ปัญหาท่าเรือ และการขนส่งของประเทศไทยที่มี
ความซับซ้อนไปสู่การพัฒนาที่เรียบง่าย ตรงไปตรงมาของเมืองท่าเรือต่างประเทศแล้ว เราอาจจะ
ได้รับแบบอย่างและตัวอย่างที่สามารถน้ามาปรับปรุงแก้ไขกรณีท่าเรือกรุงเทพก็อาจเป็นได้ และท่าเรือ
ที่น่าสนใจที่มีการพัฒนาการใช้ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพจนเป็นโครงการ Urban Renewal ที่ใหญ่
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ที่สุดแห่งหนึ่งในยุโรปคือ แผนพัฒนา Hafen City ของเมือง Hamburg ประเทศเยอรมนี ที่ในอดีต
เมื่อ 60 กว่าปีที่แล้ว Dr. Argustวิศวกรของเยอรมันได้เป็นผู้ออกแบบวางผังแม่บทท่าเรือกรุงเทพ โดย
ศึกษาเปรียบเทียบกับท่าเรือของเยอรมนีเช่นเดียวกัน  
 HafenCity : European Port City Renewal 1997 
 Hamburg เป็นเมืองที่ใหญ่เป็นอันดับ 2 ของเยอรมนี แต่ได้ถูกพิจารณาให้เป็นเมืองที่ดี
ที่สุดในคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยการมีทะเลสาปขนาดยักษ์อยู่ ใจกลางเมือง และ มี
สภาพแวดล้อมร่มรื่นที่ชาวเมือง Hamburg ทุกคนภูมิใจในเมืองของเขามาก มีระบบสาธารณูปโภคที่
ทันสมัยท้าให้การพัฒนาเมืองเป็นไปอย่างรวดเร็ว และที่ตั้งของเมืองบนแม่น้้า Elbe ทอดยาวไปสู่
แม่น้้า Alsterและ Billeได้ดึงดูดนักอุตสาหกรรมมาลงทุนในบริเวณนี้ ทั้งๆ ที่ท่าเรือ Hamburg มี
กระแสน้้าที่ไหลแรง และพ้ืนดินอ่อนระหว่างปากแม่น้้า Elbe กว่า 100 กิโลเมตร ท่าเรือใหญ่ๆ และ
เรือเดินสมุทรก็ได้ถูกสร้างข้ึนเป็นจ้านวนมาก 
 ทุกวันนี้ลักษณะของเมือง Hamburg ก็ไม่ติดยึดกับรูปแบบของอุตสาหกรรมหนักอีกต่อไป
แล้ว เมืองได้ถูกพัฒนาเป็นเมืองใหญ่ส้าหรับกิจกรรมบริการและการโฆษณา ส้านักงานพิมพ์ชั้นน้าของ
เยอรมนี มีที่ตั้งอยู่ริมฝั่งน้้า Elbe ในขณะที่ตังแทนบริษัทโฆษณาและอุตสาหกรรมภาพยนตร์มีอยู่
มากมายในเมืองนี้ ความสวยงามและการผสมผสาน ระหว่างการประกอบธุรกิจต่าง ๆ กับคุณภาพ
ชีวิตของชาวเมือง ท้าให้เมือง Hamburg เป็นมากกว่าอาคารบ้านเรือน แต่เป็นวิถีชีวิตของชาวเมือง 
ท้าให้เมือง Hamburg เป็นมากกว่าอาคารบ้านเรือน แต่เป็นวิถีชีวิตที่งดงามแบบหนึ่ง ดังที่นักเขียนชื่อ
ดังชาวเยอรมัน KURT TUCHOLSKY กล่าวว่า "Hamburg เป็นที่ที่นักเดินทางต่าง ๆ จะหยุดปักหลัก
ที่นี่ เพราะที่แห่งนี้เป็นเสมือนเมืองที่งดงามที่สุดของเยอรมนี" เป็นย่านที่มีอาคารอายุกว่า 100 ปี มี
การท้าความสะอาดและท้าเป็นคลังสินค้า เช่น ยาสูบ สินค้าก่ึงส้าเร็จรูป กาแฟ ชา รัม เครื่องเทศ กว่า 
100 บริษัทที่ใช้พ้ืนที่ของอาคารเหล่านี้เป็นที่เก็บสินค้า มีนักท่องเที่ยวสนใจที่จะมาดูท่ าเรือของ 
Hamburg มาก ปัจจุบันเรือบรรทุกสินค้าจ้านวนมากเข้ามาขนส่งสินค้าใน Hamburg และเป็นท่าเรือ
ที่รองรับงานมากกว่า 40,000 ต้าแหน่ง 
 โครงการ Hafen City ของเมือง Hamburg เป็นศูนย์กลางที่อยู่อาศัยและศูนย์กลางการค้า 
บริเวณทางตอนใต้ของ Alsterเป็นที่ตั้งที่ส้าคัญของพิพิธภัณฑ์ของโรงแรมต่าง ๆ และในบริเวณ 
Kehwiederและ Wandrahmเป็นพ้ืนที่ที่มีการรื้อท้าลายท่าเรือเก่า การฟ้ืนฟูและพัฒนา Hafen City 
จะช่วยท้าให้ Hamburg กลับมาเป็นศูนย์กลางที่ส้าคัญอีกครั้ง ศูนย์กลางใหม่ของเมืองนี้สามารถเดิน
ได้ด้วยเท้าจากศาลากลางของเมืองภายในเวลา 10 นาที มีพ้ืนที่ประมาณ 155 เฮกตาร์ (หมื่นตาราง
เมตร) เป็นการเพ่ิม พ้ืนที่ ขึ้ นประมาณ  40% จากเดิม  ตามที่  Dr.HenningVoscherau ได้ท้ า          
การวางแผนไว้ในปี ค.ศ.1997 แม้การวางแผนในการพัฒนา Hafen City นี้จะมีจุดประสงค์เพ่ือ     
การแข่งขันกีฬาโอลิมปิกในปี ค.ศ. 2000 แต่การวางแผนต่าง ๆ ได้ค้านึงถึงการพัฒนาเมืองในอนาคต 
ไม่ว่าจะเป็นการเชื่อมโยง Hafen City เข้ากับเมืองอ่ืน ๆ ของประเทศ การใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่
สาธารณะ รวมทั้งสิ่งแวดล้อมเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
 ลักษณะเด่นของ Hafen City นั้นก็คือ มีการด้ารงอยู่ของท่าเรือในบรรยากาศของ       
การเดินเรือสมุทรอย่างแท้จริง ท่าเรือเหล่านี้ต้องสามารถเข้าถึงได้ง่ายโดยทางสาธารณะ เช่น ทางเดิน
เท้า และมีพ้ืนที่เปิดโล่ง เพื่อเปิดโอกาสให้เกิดการใช้ประโยชน์ในพ้ืนที่ให้มากท่ีสุด โดยเฉพาะกิจกรรม
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ที่เกี่ยวข้องกับน้้า Hafen City มีลักษณะพิเศษที่ไม่สามารถปฏิเสธได้คือ มีัส่วนของพ้ืนที่ที่แสดงถึง
ความเป็นท่าเรือเสรีที่ส้าคัญของ Hamburg โดยบริเวณรอบ ๆ ก็ประกอบไปด้วยการด้าเนินธุรกิจ
ประเภทต่าง ๆ 
 แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาท่าเรือ 
 Hamburg เป็นเมืองที่ไม่มีการขยายตัวด้านการพัฒนา เนื่องจากเป็นเมืองท่า ท้าให้มี
ข้อจ้ากัดในการขยายตัว แต่เมืองนี้ยังต้องการการเจริญเติบโต Hamburg เป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปยัง
เมือง Berlin ซึ่งเป็นเมืองหลวงของประเทศเยอรมนี พ้ืนฐานการเจริญเติบโตของ Speicherstadt ท้า
ให้ต้องมีการพัฒนาและผสมผสานการใช้ที่ดินโดยใช้ Model of the European City ซึ่งแผนที่ใช้เป็น
แผนส้าหรับการพัฒนาเมืองกับพ้ืนที่น้้า เป็นการใช้พ้ืนที่เป็น 3 มิติ โดยพิจารณาจากโครงข่ายถนน 
และมาตราส่วนต่อพ้ืนที่ส้าหรับการพัฒนาเมือง ก่อนการออกแบบต้องค้านึงถึงการออกแบบสาธารณะ 
พ้ืนที่ ว่ างใน เมือง โครงสร้างอาคาร เพราะ Hafen City ในอนาคตต้องการการเข้ าถึ งของ
สถาปัตยกรรมที่มีความหลากหลาย 
 การเปลี่ยนแปลงของพ้ืนที่บริเวณท่าเรือสนับสนุน ElbparkEntenwerderซึ่งเป็นเส้นทาง
เชื่อมต่อโดยระบบสะพานที่สามารถเดินไปมาได้ และมีพ้ืนที่เปิดโล่งที่ใช้ท้ากิจกรรมยามว่างได้ 
 คุณภาพของภูมิทัศน์ขึ้นอยู่กับความเหมาะสมของการท้าพ้ืนที่เปิดโล่งที่ เชื่อมต่อกับ      
การพัฒนาที่อยู่อาศัย การสร้างสวนสาธารณะที่เป็นรากฐานส้าคัญในการเชื่อมต่อพ้ืนที่ที่อยู่ติดกันโดย
มีการเข้าถึงภายในเมือง Hafen City ได้โดยสะดวก รวมถึงมีการใช้พ้ืนที่ร่วมกันของพ้ืนที่สีเขียวซึ่งจะ
มีผลต่อความเหมาะสมของความต้องการใช้พื้นท่ี 
 การรวบรวมผสานของเมือง 
 โครงการ  Hafen City มี ที่ ตั้ ง เด่ น สะดุ ดตา เลี ยบ ริมฝั่ งแม่ น้้ า  Elbe อยู่ ระห ว่ า ง 
Deichtorhallenและ Ovelgonneเชื่อมต่อทางเดินทิศตะวันออกไปสู่สะพานข้ามคลอง Zoll ซึ่ง
ติดต่อระหว่าง Speicherstadtกับศูนย์กลางเมืองของ Hamburg ถนนจะเชื่อมโยงกันจากจุดส้าคัญ
ต่าง ๆ ในเมือง ซึ่งการพัฒนาที่มีความเชื่อมโยงนี้จะเป็นความส้าเร็จของเมือง Hamburg  
 โครงสร้างของเมือง Hamburg ด้านทิศตะวันออกจะท้าให้เป็นศูนย์กลางของสถานีรถราง
ซึ่งเป็นการเชื่อมต่อส่วนต่างๆ ของเมือง Hamburg กับ Hafen City และมีความจ้าเป็นต้องข้ามผ่าน
ศูนย์กลางเมืองในส่วนของ Ericusspitze – Oferhafenbrucke 
 เมือง Hafen City สามารถเชื่อมต่อกับ City - Sudโดยใช้สะพานข้ามเชื่อมกันและกัน ซึ่งมี
การใช้พื้นท่ีเพ่ือเป็นศูนย์กลางตลาดบ่อยครั้ง ตลาดกลางของ Hamburg ครอบคลุมพ้ืนที่ 26.8 
เฮกตาร์ เป็นตลาดส้าหรับรองรับผู้บริโภคท่ีต้องการผัก และผลไม้ ถึง 15 ล้านคน สามารถสร้างงานได้ 
4,500 ต้าแหน่ง มีพ้ืนที่ส้าหรับบรรจุและวางสินค้าได้ 1 ล้านตัน ซึ่งสามารถสร้างเงินได้ถึง 200 ล้าน
ดอยซ์มาร์ก 

 Rothenburgsortเป็นพื้นที่ที่มีการพัฒนาโดยค้านึงถึงการป้องกันน้้าท่วมเป็นหลัก โดยมี
การใช้พื้นท่ีร่วมกันระหว่างพ้ืนที่ริมน้้ากับทางเดินเท้า และทางจักรยาน ซึ่งพ้ืนที่นี้เป็นส่วนที่ส้าคัญมาก
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ของการวางแผนหลัก เนื่องจากท่ีตั้งของ Hafen City เดิมประสบกับปัญหาน้้าท่วมจึงจ้าเป็นต้อง
ค้านึงถึงและเร่งพัฒนาพ้ืนที่ที่เป็นปัญหา 

 พื้นที่ย่อยส่วนที่ 1 (Sub Area 1) 

 พ้ืนที่ย่อยส่วนที่ 1 เป็นที่ตั้งของกิจกรรมด้านวัฒนธรรม และการจับจ่ายซื้อของ ซึ่งสามารถ
ใช้เป็นปัจจัยในการดึงดูดนักท่องเที่ยวได้ รวมถึงยังเป็นการพัฒนาพื้นที่ที่ท้าให้เกิดความน่าสนใจที่จะ
ใช้ประโยชน์เป็นที่อยู่อาศัย 

 - โครงการ Hafen City ประกอบด้วยที่ตั้งที่น่าสนใจต่าง ๆ ที่ท้าให้เมืองมีคุณภาพดีขึ้น 
ได้แก่ KaiserhoftStrandhoftStandkaiและท่าเรือ Magdeburg 

 - Brooktorรูปแบบของ ST. Annenซึ่งเป็นทางเข้าหลักของเมืองจากศูนย์กลางเมืองไปยัง
พ้ืนที่ที่มีการวางแผน โดยการเชื่อมต่อระหว่างการพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบกับที่จอดเรือมีความซับซ้อน
อย่างมาก 

 - จากการสรุปของสภาเมือง คลังสินค้าของบริษัท N.H.L GmbH & Coffee ต้องตั้งอยู่ที่
เดิม และระหว่างที่มีการพัฒนา บริษัทนี้มีการแก้ปัญหาเกี่ยวกับการขนถ่ายสินค้าด้วยการใช้รถไฟของ
บริษัทเอง ซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาที่ดี 

 - พ้ืนที่ส่วนย่อยต่าง ๆ ของเมืองต้องสามารถช่วยเหลือตนเองได้จากการป้องกันน้้าท่วม 

 พื้นที่ย่อยส่วนที่ 2 (Sub Area 2) 

 พ้ืนที่ส่วนย่อยที่ 2 เป็นส่วนของรถรางเยอรมนีและตลาดกลาง ซึ่งเป็นส่วนของพ้ืนที่ริมน้้ามี
การใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือผสมผสานกันระหว่างพาณิชยกรรมและส้านักงาน  

 - ข้อสรุปจากสภาเมืองเก่ียวกับพื้นท่ีในถนน Magdeburgerและทางด้านเหนือของถนน 
Stockmeyersยังเหมือนเดิมไม่มีการเปลี่ยนแปลง อย่างไรก็ตาม การเชื่อมต่อโดยรถไฟนั้นเป็น
กระบวนการที่อยู่ระหว่างการพัฒนา 

 - พ้ืนที่แถบ Loselatz / Steinschanzeเหมาะสมกับการปรับแต่งภูมิทัศน์ที่สวยงาม 

 พื้นที่ย่อยส่วนที่ 3 (Sub Area 3) 

 พ้ืนที่ส่วนย่อยที่ 3 เป็นพื้นที่ที่ขยายมาจากพ้ืนที่จัดแสดงนิทรรศการของเมือง Hamburg 
และเป็นพ้ืนที่ที่เป็นทางเลือกในการพัฒนาของย่านที่มีการใช้ประโยชน์ร่วมกัน เป็นส่วนของเส้นทาง
เชื่อมต่อของรถไฟสาย Hamburg – Hannover 
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 - การเชื่อมต่อของรถระหว่าง Rothenburgsortกับ Hafen City มีการวิเคราะห์ขึ้นตอน
การออแบบส้าหรับการพัฒนาพ้ืนที่ Elbe Park ซึ่งต้องมีการพิจารณาสะพานที่จะข้ามไปยัง 
OberHafenจะต้องมีการเชื่อมกับระบบสาธารณะที่มีระบบทางเท้ารอบ ๆ 

 - การพัฒนาพื้นที่จากตะวันตกสู่ตะวันออกจะต้องพิจารณาผลการวิเคราะห์ความหนาแน่น
ของการจราจร ที่ต้องมีการส้ารวจให้รายละเอียดโดยผลการวิเคราะห์ตรงกับสภาพความเป็นจริง 

 แนวความคิดการวางผังแม่บท 

 Master plan ที่ส้าคัญในการพัฒนาเมือง Hamburg คือโครงการปรับปรุงฟ้ืนฟูเมือง 
Hafen City ให้เป็นแหล่งที่เอ้ือต่อการพัฒนาเมืองในศตวรรษใหม่ ศูนย์กลางหลักของเมืองจะกลับมา
สู่บริเวณแม่น้้า Elbe อีกครั้ง ซึ่งเปรียบเสมือนเป็นเส้นประสาทที่ส้าคัญของเมือง Hafen City มี
ลักษณะที่เฉพาะและมีอิทธิพลต่อภาพลักษณ์ของเมือง Hamburg เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสมทั้งใน
เรื่องการด้าเนินชีวิต การเป็นแหล่งงาน แหล่งวัฒนธรรมและบันเทิง 

 โครงการ Hafen City เป็นโครงการฟื้นฟูเมืองขนาดใหญ่ทางด้านใต้ของเมือง Hamburg 
ครอบคลุมพ้ืนที่ 155 เฮกตาร์ (รวมพ้ืนที่น้้า) สิ่งก่อสร้างหรือตัวอาคารที่เกิดขึ้นจะมีพ้ืนที่ประมาณ 
100 เฮกตาร์ หรือคิดเป็นพ้ืนที่ใช้สอยได้จริงประมาณ 1.5 ล้านตารางเมตร สามารถสร้างเป็นที่อยู่
อาศัยรองรับประชากรได้ประมาณ 10,000 - 12,000 คน และเป็นพื้นที่อาคารส้านักงานได้ประมาณ 
20,000 แห่ง ตัวเมืองมีการออกแบบพ้ืนที่ส่วนหนึ่งเป็นศูนย์กลางทั้งในเรื่องที่อยู่อาศัย วัฒนธรรม 
ความบันเทิง และการค้า ซึ่งจะมีผลต่อเศรษฐกิจของเมืองและชุมชน 

 ถึงแม้ว่า Hafen City จะมีลักษณะเป็นเหมือนเกาะ แต่มีการออกแบบให้เชื่อมโยงไม่ว่าจะ
เป็นในเรื่องการเดินทางหรือการดูแล ปกครองผ่าน Speicherstadtการออกแบบพิจารณาในหลาย ๆ 
เรื่อง ไม่ว่าจะเป็นการใช้พ้ืนที่สาธารณะ ถนน สะพานหินส้าหรับเรือจอด ถนนส้าหรับเดินเล่น      
การออกแบบจะต้องพิจารณาความกลมกลืน ประโยชน์การใช้สอย ลักษณณะทางสถาปัตยกรรม 
เพ่ือให้บรรยากาศของ Hafen City ดี ในการออกแบบหรือวางแผนโครงการนี้มีอิทธิพลที่ส้าคัญคือ 
ความสัมพันธ์ของอ่าวเรือกับปริมาณน้้าในแม่น้้า การวางแผนในอนาคตจึงต้องตั้งอยู่บนความยืดหยุ่น
ในเรื่องการใช้ประโยชน์อย่างคุ้มค่าจากการใช้พื้นที่และสิ่งก่อสร้าง 

 การวางแผนระบบการจราจร 

 พ้ืนที่ Hafen City สามารถติดต่อกับพ้ืนที่รอบนอกได้ด้วยสะพานต่าง ๆ ซึ่งมีการเชื่อมต่อ
โดยตรงกับโครงข่ายถนนของตัวเมือง Hafen City บริเวณ Via the Freihafenelb-brucke และ 
Zweibruckenstrae เป็นพื้นที่ท่ีมีความสัมพันธ์โดยตรงกับเส้นทางการคมนาคมในระดับภาคและ
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ประเทศ ในบริเวณท้ัง 2 นี้ มีระบบการจราจรที่สามารถติดต่อได้กับอ่าวเรือบริเวณ Vermannstrae / 
Brooktor 

 ในส่วนบริเวณรถไฟฟ้าใต้ดินทั้ง Mebergและ Baumwallการวางแผนในพื้นที่บริเวณนี้มี
ทางเข้าส้าหรับผู้ใช้บริการจากทาง Grasbrookโดยทางเดินเท้าระยะทางประมาณ 600 เมตร       
การพัฒนาในอนาคตท่ีจะเปลี่ยนแปลงเวลานี้คือ จะต้องพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งสาธารณะของ
ท้องถิ่น โดยการให้รถโดยสารสาธารณะจอดใกล้กับบริเวณสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินทั้ง Meberg และ 
Zweibruckenstrae 

 การก่อสร้าง Transrapid จากเมือง Hamburg ไปยัง Berlin นั้น ถือเป็นการคมนาคม
ขนส่งที่รวดเร็วไปยังเยอรมนี การก่อสร้างเริ่มต้นขึ้นในปี ค.ศ. 1999 และจะเปิดด้าเนินการในปี ค.ศ. 
2005 โดยมีสถานีปลายทางอยู่ที่เมือง Hamburg มีระยะทางประมาณ 1,000 เมตร จาก Grasbrook 
ซึ่งอยู่ใกล้กับ Hafen City 

 การวางแผนการใช้ท่ีดิน 
 พ้ืนที่บริเวณท่าเรือและเขตท่าเรือ มีลักษณะเฉพาะตัวที่ส้าคัญ คือ สภาพภูมิทัศน์และ
กิจกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับน้้า และมีการถ่ายทอดกิจกรรมและลักษณะของความเป็นเมืองท่า 
ตลอดทั้งแนวแม่น้้าจนเข้าไปถึงในเมือง นอกจากนี้แล้ว ปัจจัยทางด้านนิเวศวิทยาและการใช้พลังน้้าใน
การขับเคลื่อนให้เกิดกิจกรรมต่าง ๆ ในพ้ืนที่ของท่าเรือนี้ก็ยังมีความเป็นไปได้ที่จะสามารถรักษาไว้ให้
อยู่ในสภาพเดิมต่อไป 
 สถานที่หลัก ๆ ของ Hafen City ตั้งอยู่บริเวณ Hamburg Freeport หรือท่าเรือเสรีของ 
Hamburg การมีท่าเรือเสรีเป็นจุดประสงค์หลักของหลายประเทศในยุโรป เนื่องจากจะท้าให้บริษัท
ใหม่ ๆ ไม่ต้องค้านึงถึงสัญญามากนัก แต่มีความอิสระเสรีทางการค้าและการตรวจสอบของศุลกากร 
 แผนหลักของการพัฒนาเมือง 
 วัตถุประสงค์หลักของการพัฒนาเมืองก็คือ การขยายพ้ืนที่อยู่อาศัย พื้นที่ท้างาน และพ้ืนที่
พักผ่อน โดยขอบเขตของการพัฒนานั้นจะขยายไปจนถึงด้านเหนือของแม่น้้า Elbe อุปสรรคส้าคัญใน
การพัฒนาเมืองอีกอย่างหนึ่งก็คือ การจ้ากัดการใช้พ้ืนที่ทรัพยากร 
 ตามการก้าหนดทิศทางของหลักการออกแบบ เมือง Hamburg ถูกก้าหนดให้มีลักษณะ
พิเศษ คือ เป็นเมืองท่าหลักริมแม่น้้า เป็นเมืองศูนย์กลางธุรกิจ และเป็นเมืองสีเขียว และการรวมพ้ืนที่
ของ Hafen City นั้นจัดได้ว่าเป็นการเพ่ิมข้ึนของศักยภาพในการใช้ประโยชน์ของการออกแบบอาคาร
ต่าง ๆ ในพ้ืนที่เขตเมืองชั้นใน ซึ่งจัดได้ว่าเป็นส่วนประกอบที่ส้าคัญของเมือง และความหนาแน่นของ
อาคารต่าง ๆ จะเพ่ิมมากข้ึน โดยเฉพาะทางด้านเหนือของ Hafen City 
 แผนการใช้พื้นที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
 แผนการใช้พ้ืนที่ให้เกิดประโยชน์สุงสุดประกอบไปด้วย พ้ืนที่ก่อสร้างแบบผสมผสาน มี   
การก้าหนดที่ตั้ งในบริเวณรอบนอกเขตท่าเรือ ตาม Hafen-EG พ้ืนที่ระหว่าง Oberhafenและ 
VermannstraBeต่างก็มีจุดสังเกตง่ายภายในพ้ืนที่ ก็คือ มีการก่อสร้างทางรถไฟ ซึ่งเป็นสถานีที่มี
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ก้าลังสูง และในทางตอนเหนือของ Strandkaiก็ได้ถูกก้าหนดให้เป็นบริเวณที่จะมีการก่อสร้างด้วย
เช่นกัน 
 ในส่วนของพ้ืนที่ท่าเรือทางด้านเหนือของ BinnenhafenZolkanalOberhafenBillhafen
และ Oberhafenkanalก็ก้าลังจะมีการก่อสร้างเกิดขึ้น แต่ในบริเวณนี้ก็เป็นเขตควบคุมน้้าท่วม (มี
ก้าแพงก้ันน้้าสายหลัก) ด้วย 
 โ ด ย แ ผ น ก า ร ใ ช้ พ้ื น ที่ ใ ห้ เ กิ ด ป ร ะ โ ย ช น์ สู ง สุ ด  ค ร อ บ ค ลุ ม บ ริ เ ว ณ                                
AmSandtorkaiBrooktorkaiBrooktor และ VermannstrsBe ซึ่ งต่ างก็ เป็ นถนนสายหลักด้ วย 
นอกจากนี้แล้วยังรวมถึงพ้ืนที่ทางตอนเหนือของ VermannstrsBe ซึ่งเป็นส่วนของเส้นทางรถไฟสาย
หลักท่ีเชื่อมต่อเข้าไปในเขตเมือง Rothenbrugsort และ Veddel 
 
 การวิเคราะห์รายละเอียดโครงการ 
 สามารถวิเคราะห์แผนผังรายละเอียดโครงการ Hafen City ได้ดังนี้ คือ 
 1. Structure Plan 
 แผนผังรายละเอียดโครงการ Structure Plan ได้ให้รายละเอียดเกี่ยวกับโครงการเป็น 2 
ส่วนที่ส้าคัญ คือ 
 ส่วนที่ 1 การใช้ประโยชน์ที่ดิน แสดงบริเวณศูนย์กลางของเมือง (MagdeburgerHafen) 
พ้ืนที่ที่มีการใช้ที่ดินแบบผสมผสาน พ้ืนที่ที่มีการตั้งถิ่นฐานมาตั้งแต่ดั้งเดิม พื้นที่ส้าคัญ (มักอยู่บริเวณ
หัวมุม) พ้ืนที่ให้บริการแก่ชุมชน พ้ืนที่ที่มีอาคารเปิดโล่ง พ้ืนที่ที่เป็นที่ตั้งของอาคารค้าปลีกและขาย
ก๊าซบริเวณชั้นล่าง พ้ืนที่สีเขียว พ้ืนที่ที่เป็นจุดพัฒนาที่ส้าคัญ (MagdeburgerHafen) พ้ืนที่เปิดโล่ง    
อู่จอดเรือ Cruise terminal พ้ืนที่ที่มีการพัฒนาสูง พ้ืนที่ที่ควรค่าแก่การอนุรักษ์ 
 ส่วนที่ 2 เส้นทางการคมนาคมขนส่ง เส้นทางคมนาคมสายหลัก เส้นทางขนส่ง (Collector 
roads) เส้นทางรถราง ทางเดินเท้า สะพานเชื่อม Hafen City กับ Hamburg เส้นทางคมนาคมที่
แสดงไว้ในแผนผังนี้ แบ่งเป็น 3 กลุ่มที่ส้าคัญคือ เส้นทางการคมนาคมที่เป็นจุดเชื่อมโยง Hafen City 
ไปยังพ้ืนที่รอบนอก เส้นทางการคมนาคมส้าหรับการบริการสาธารณะ และทางเดินเท้า โดย        
การเดินทางภายในพ้ืนที่นั้น จะเน้นความเข้าถึงง่ายโดยการเดินทางสาธารณะและทางเดินเท้าเป็น
พิเศษ เพ่ือเปิดโอกาสให้ประชาชนได้ใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่เพ่ือเพ่ิมคุณภาพชีวิต รวมทั้งสร้างความมี
ชีวิตชีวาและบรรยากาศของการเป็นเมืองท่าอีกด้วย 
 โครงการ Hafen City เป็นโครงการปรับปรุงฟ้ืนฟูเมืองที่จะต้องมีจุดมุ่งหมายที่ชัดเจนใน
การปรับปรุงฟ้ืนฟูเมืองในแต่ละพ้ืนที่ เพ่ือให้โครงการด้าเนินไปอย่างมีทิศทางและเป้าหมาย จาก
แผนผังข้างต้นเป็นการยืนยันถึงการปรับปรุงฟ้ืนฟูเมือง Hafen City ว่ามีจุดมุ่งหมายเพ่ือรองรับใน
เรื่องของการเป็นท่าเรือ (เนื่องจากมีลักษณะทางกายภาพที่เอ้ืออ้านวยคือ อยู่ใกล้แม่น้้า Elbe) แผนผัง
จึงแสดงให้เห็นถึงเส้นทางการเชื่อมโยงไปยังพ้ืนที่อ่ืน ๆ ว่ามีความสะดวกเหมาะสมต่อการเป็นเมือง
ท่าเรือในอนาคต 
 การน้ าแนวคิด ใน เรื่องการปรับปรุงโดยการป้องกันรักษามาใช้  (Conservation)          
การปรับปรุงโดยการบูรณะฟ้ืนฟู (Rehabilitation) และการปรับปรุงการรื้อถอนและสร้างใหม่ 
(Clearance) มาใช้ในโครงการดังจะเห็นได้จากการก้าหนดให้พ้ืนที่บริเวณ Speicherstadtเป็นพ้ืนที่
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อนุรักษ์ การวางแผนให้ในพ้ืนที่บางส่วนเป็นท้าเลส้าคัญ มีการสร้างอาคารใหม่เกิดขึ้น การจัดระเบียบ
ของการใช้ที่ดินเพ่ือให้การใช้ที่ดินมีประสิทธิภาพอย่างเต็มท่ี เป็นต้น 
 2. Transport Plan 
 Transport Map ของ Hafen City ประกอบไปด้ วย การแบ่ ง Zone ตามลักษณ ะ
ความส้าคัญ อาคารสิ่งปลูกสร้าง และความเสี่ยงของการเกิดภัยพิบัติและภัยธรรมชาติของพื้นที่ ดังนี้ 
 - Restricted Area คือ พ้ืนที่ควบคุม มีความส้าคัญในแง่ของการเป็นสวนสาธารณะเพ่ือ
การพักผ่อนหย่อนใจของคนในพื้นที่ 
 - Fire Brigade คือ พ้ืนที่ล่อแหลมต่อการเกิดเพลิงไหม้ เช่น บริเวณโกดังเก่า ซึ่งเก็บพรม 
และสินค้าไวไฟ 
 - Wharf คือ พ้ืนที่ท่าเรือ หรือ บริเวณจอดเรือ (ตลอดทั้งพ้ืนที่) มีระดับความสูง +7.5 
เมตร เหนือระดับน้้าปานกลาง 
 - Proposed Buildings คือ กลุ่มอาคารที่มีอยู่แล้วในพ้ืนที่ 
 - กลุ่มอาคารที่อยู่ติดริมแม่น้้า ได้รับอิทธิพลจากแรงลมสูง 
 - บริเวณท่ีเกิดน้้าท่วมทุกปี 
 ใน Transport Map ได้มีการวางแผนเส้นทางเพ่ือบรรเทาภัยพิบัติและภัยธรรมชาติต่าง ๆ 
เช่น ในกรณีเกิดเพลิงไหม้ เส้นจุดประสีส้มแสดงถึงเส้นทางที่รถดับเพลิงจะเข้า-ออก ไปยังจุดต้นเพลิง 
หรือพ้ืนที่ล่อแหลมได้ และสะดวกในการติดต่อกับพ้ืนที่ข้างเคียงในกรณีเร่งด่วนด้วย โดยเส้นทาง
ดังกล่าว ขาดช่วงไปในบริเวณตอนกลางของ Hafen City ดังนั้น ควรจะมีการทบทวนเพ่ิมเส้นทางเพ่ือ
ป้องกันและบรรเทาอัคคีภัยที่อาจจะเกิดข้ึนในอนาคตด้วย 
 ส้าหรับการป้องกันการเกิดน้้าท่วม Hafen City ตั้งอยู่ระหว่าง Norderelbeและเส้นทาง   
สีน้้าเงินซึ่งเป็นเส้นที่แสดงถึงก้าแพงกั้นน้้าสายหลักของเมือง โดยก้าแพงกั้นน้้าสายหลักของเมืองนี้
เริ่มต้นที่ตลาดค้าปลา St. Pauli ทางแถบตะวันตก เรื่อยไปตลอดแนวริมตลิ่งทางแถบเหนือของพ้ืนที่
ริมน้้า ตามเส้นทาง BinnenhafenZollkanalOberhafenOberhafenkanal จนถึง Elbbrucken ซึ่ง
พ้ืนที่ดังกล่าวนี้มักมีปัญหาเรื่องน้้าท่วมเป็นประจ้า ส้าหรับการแก้ปัญหาในพ้ืนที่นั้น มีหลายวิธี เช่น 
การยกระดับพ้ืนที่ การสูบน้้าและการระบายน้้าออกจากพ้ืนที่ เป็นต้น 
 เนื่องจาก Hafen City เป็นเมืองท่า อาคารสูงที่อยู่ติดริมแม่น้้าจึงได้รับอิทธิพลจากระบบ
ลมทะเลเป็นอย่างมาก โดยพ้ืนที่ที่ได้รับอิทธิพลโดยตรงแสดงด้วยเส้นจุดประสีฟ้า ซึ่งจากแผนที่พบว่า 
บริเวณที่อยู่ริมแม่น้้า Nordrelbeจะได้รับอิทธิพลจากระบบลมอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ โดยในบริเวณนี้จะ
มีระดับความสูงถึง +8.5 เมตร เหนือระดับน้้าปานกลาง ซึ่งก็เป็นบริเวณเดียวกับที่มักจะเกิดน้้าท่วม
เป็นประจ้าทุกป ี
 3. Infrastructure Plan 
 แผนผังรายละเอียดโครงการ Infrastructure Map ได้ให้รายละเอียดเกี่ยวกับโครงการใน
เรื่องสาธารณูปโภคท่ีส้าคัญดังนี้ คือ 
 - ถนนสายหลัก 
 - เส้นทางขนส่ง (Collector Roads) 
 - ต้าแหน่งป้ายรถเมล์ 
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 - ซอย 
 - จุดจอดเรือ 
 - ทางเดินเท้า 
 - เส้นทางเดินรถของรถเมล์ 
 - เส้นทางเดินรถของรถราง 
 - รัศมีของการให้บริการของรถเมล์ (300 เมตร) 
 - รัศมีของการให้บริการของรถไฟใต้ดิน (600 เมตร) 
 - รัศมีของการให้บริการของรถเมล์ในอนาคต (300 เมตร) 
 การให้ความส้าคัญกับปัจจัยที่จะมีผลกระทบต่อเศรษฐกิจของเมืองแผนผังนี้ ได้ให้
ความส้าคัญและมีการก้าหนดไว้อย่างชัดเจน ไม่ว่าจะเป็นใจเรื่องการขนส่งมวลชน ระยะห่างของ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ ต้าแหน่งที่จอดรถ จอดเรือ ทางเดินเท้า เป็นต้น ซึ่งล้ วนมีผลต่อผู้อยู่
อาศัยและการด้าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นที่ 
 ค้านึงถึงทางสัญจรในพ้ืนที่ ซึ่งสอดคล้องกับขั้นตอนของการฟ้ืนฟูเมืองโดยกระบวนการ
ออกแบบชุมชนเมือง จากแผนผังยืนยันถึงการพิจารณาแนวทางที่ผุ้คนสามารถเข้าถึงบริเวณและใช้
สอยพ้ืนที่ต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการเพ่ิมทางเลือก (รถเมล์ รถราง รถไฟใต้ดิน เป็นต้น) ในการเข้าไป
สัมผัสกิจกรรม การเชื่อมต่อของเส้นทางการคมนาคมเพ่ือความสะดวกในการเดินทางและการเข้าถึง 
การก้าหนดเส้นทางสัญจรต่าง ๆ นี้ยังเป็นตัวช่วยในการก้าหนดกรอบหรือขอบเขตของการพัฒนาว่า
ควรอยู่ในพ้ืนที่ใดได้อีกด้วย 
 โครงการหรือการวางแผนใด ๆ ก็ตาม ไม่ว่าจะมีประสิทธิภาพเพียงไหนและประสบ
ความส้าเร็จมากเพียงใดในต่างประเทศ หากจะน้ามาพิจารณาใช้งานในประเทศไทยแล้ว จะต้องมีการ
ปรับปรุง แก้ไข ให้เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และวิถีชีวิตของเราเสียก่อน จึงจะ
สามารถเกิดประสิทธิภาพ และประสิทธิผลต่อประเทศชาติได้อย่างเต็มที ่
 5.2 แนวคิดเกี่ยวกับโลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจของบูรพาภิวัตน์ 
 ทฤษฎีโลกาภิวัฒน์ (Globalizationism)  
 ค้าว่า “โลกาภิวัตน์” (Globalization) เป็นศัพท์ใหม่ที่สร้างความฮือฮาและร้อนแรงทั้งใน
วงการวิชาการและสื่อสารมวลชนในช่วงทศวรรษ 1990 ค้าค้านี้ไม่เพียงมีอิทธิพลต่อสังคมศาสตร์
หลายแขนง ครอบคลุมทั้งด้านการเมือง เศรษฐศาสตร์ วัฒนธรรมและเทคโนโลยีการสื่อสาร แต่ยังมี
อิทธิพลต่อโลกทัศน์และความรู้สึกนึกคิดของคนจ้านวนมากในยุคสมัยใหม่ 
 โลกาภิวัตน์เป็นค้าที่เกิดมาก่อนหน้าทศวรรษ 1990 แล้ว โดยเริ่มต้นจากนักวิจารณ์ด้าน
วัฒนธรรมชาวแคนาดา มาร์แชลล์ แมคลูฮาน (Marshall McLuhan) ใน ค.ศ. 1964 เขากล่าวถึงค้า
ว่า “หมู่บ้านโลก” (global village) หมายถึงโลกยุคใหม่ที่ตั้งอยู่บนฐานของเทคโนโลยี อันน้าไปสู่
ความเปลี่ยนแปลงที่เร่งเร็วขึ้นในทุกระดับของสังคมมนุษย์ 
 ความหมายของโลกาภิวัตน์ในสื่อมวลชนกระแสหลักของตะวันตก (ซึ่งมีอิทธิพลต่อ
สื่อมวลชนกระแสหลักในภูมิภาคอ่ืนๆ ส่วนใหญ่ของโลก) ค้าค้านี้บ่งบอกถึงปรากฏการณ์ของการครอง
ความเป็นใหญ่ของลัทธิเศรษฐกิจตลาดเสรี การครองความเป็นใหญ่ของระบอบการเมืองแบบ
ประชาธิปไตยตะวันตก วิถีชีวิตทางวัฒนธรรมแบบอเมริกัน (“Americanization”) การแพร่ขยายของ
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เทคโนโลยีข้อมูลข่าวสารสมัยใหม่ (“Internet Revolution”) การปฏิวัติการขนส่งด้วยตู้คอนเทน
เนอร์ ตลอดจนถึงทัศนคติว่า มนุษยชาติก้าลังยืนอยู่ตรงธรณีประตูที่จะก้าวไปสู่การรวมโลกเป็นชุมชน
หนึ่งเดียวที่ไม่มีความขัดแย้งทางสังคมใหญ่ๆ หลงเหลืออยู่อีก (แต่แนวคิดเช่นนี้มลายเป็นอากาศธาตุ
ไปกับการเกิดวินาศกรรม 9/11 และความเชื่อใหม่เกี่ยวกับ “สงครามระหว่างอารยธรรม”) 
 สิ่งที่ปฏิเสธไม่ได้คือ ค้าว่า “โลกาภิวัตน์” เป็นค้าที่มาพร้อมกับการขยายตัวของระบบทุน
นิยม การล่มสลายของค่ายคอมมิวนิสต์ ความเชื่อว่าระบบทุนนิยมมีชัยชนะเบ็ดเสร็จ “เราไม่มี
ทางเลือกอ่ืน” และประวัติศาสตร์ “สิ้นสุดแล้ว” นักคิดของฝ่ายซ้ายตะวันตกจึงมักวิจารณ์ว่า โลกาภิ
วัตน์ที่เกิดขึ้นเป็นแค่ “โลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจ” (economic globalization) หรือ “โลกาภิวัตน์
ของบรรษัท” (corporate globalization) ซึ่งภาคธุรกิจและบรรษัทข้ามชาติคือผู้กุมอ้านาจที่แท้จริง
ในโลก การต่อต้านโลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจหรือโลกาภิวัตน์ของบรรษัทนี่เอง ท้าให้สื่อมวลชนกระแส
หลักในตะวันตกขนานนามขบวนการสังคมใหม่ว่า “ขบวนการต่อต้านโลกาภิวัตน์” (Anti-
globalization Movement) ในขณะที่ขบวนการสังคมใหม่ไม่เห็นด้วยกับการขนานนามเช่นนี้และมัก
นิยามตัวเองเป็น “ขบวนการความยุติธรรมโลก” (Global Justice Movement) ยืนยันว่าขบวนการ
ต่างหากที่สนับสนุนโลกาภิวัตน์ที่แท้จริงหรือโลกาภิวัตน์ของประชาชน ดังที่มักเรียกขานกันว่า “โลกา
ภิวัตน์รากหญ้า” (grassroots globalization) 
 ลักษณะส าคัญของโลกาภิวัตน์ 
 การพยายามนิยามความหมายและลักษณะของ “โลกาภิวัตน์” มีมากมายอย่างยิ่ง แต่โดย
หลักใหญ่ใจความแล้ว โลกาภิวัตน์มีลักษณะดังนี้คือ 
 ประการแรก โลกาภิวัตน์มีลักษณะของ “การลดความส้าคัญของอาณาเขตประเทศ” 
(deterritorialization) 
 ประการที่ 2 โลกาภิวัตน์คือ “การเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน” (interconnectedness) ของ
สังคมโดยข้ามพ้นพรมแดนทางภูมิศาสตร์และการเมือง 

 ประการที่ 3 โลกาภิวัตน์มีนัยยะท่ีบ่งบอกถึง “ความเร็ว” (velocity) ของกิจกรรมทาง
สังคมของมนุษย์ 

 ประการที่ 4 แม้จะมีข้อถกเถียงอยู่มากว่าโลกาภิวัตน์เกิดข้ึนจริงๆ เมื่อไร แต่ส่วนใหญ่เชื่อ
ว่าโลกาภิวัตน์เป็นกระบวนการที่มีระยะเวลายาวนาน 

 ประการที่ 5 โลกาภิวัตน์เป็นกระบวนการที่เกิดขึ้นพร้อมกันในหลายๆ ด้าน (เศรษฐกิจ 
การเมืองและวัฒนธรรม) 

 การถกเถียงเกี่ยวกับโลกาภิวัตน์นับตั้งแต่แนวคิดเกี่ยวกับโลกาภิวัตน์แพร่หลายในช่วง
ทศวรรษ 1990 มีการถกเถียงโต้แย้งกันมากเก่ียวกับค้าค้านี้ และสิ่งที่เป็นลักษณะพิเศษก็คือ การ
ถกเถียงเก่ียวกับโลกาภิวัตน์มักเป็นการวิวาทะทางวิชาการที่เจือปนไปกับความขัดแย้งของแนวคิดและ
จุดยืนทางการเมือง เราอาจแบ่งหัวข้อการวิวาทะหลักๆ เป็นหัวข้อใหญ่ๆ ได้ดังนี้คือ: 
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 1. ความหมาย: กระบวนการที่เกิดขึ้นเอง หรือ การวางแผนโดยเจตนา 

ทัศนะทั่วๆ ไปมักมองว่าโลกาภิวัตน์เป็นกระบวนการที่เกิดขึ้นเองอย่างไม่มีทางหลีกเลี่ยง โดยมีนักคิด
ชื่อดังที่ตอกย้้าแนวคิดแบบนี้ เช่น โธมัส ฟรีดแมน เป็นต้น ในทางตรงกันข้าม นักวิชาการและนัก
กิจกรรมสังคมบางกลุ่มมองว่า โลกาภิวัตน์เป็นแผนการเปิดเสรีทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นด้วยความตั้งใจ 
เป็นการวางแผนที่ตั้งอยู่บนอุดมการณ์แบบเสรีนิยมใหม่ เพื่อท้าให้รัฐและปัจเจกบุคคลตกอยู่ภายใต้
อ้านาจของตลาดเสรี 

 2. การตีความ: ยุคใหม่ หรือ ไม่มีอะไรใหม่ 

 นักคิดฝ่ายหนึ่งมองว่า โลกาภิวัตน์คือความแปลกใหม่ที่ก้าลังเกิดขึ้นบนโลก เพราะมันท้าให้
โลกกลายเป็น “สถานที่เดียวกัน” อย่างไม่เคยเกิดมาก่อน มนุษย์ก้าลังก้าวเข้าสู่ “ยุคโลกานิยม” 
(“global age”) ซึ่งจะน้าไปสู่การสิ้นสุดของรัฐชาติและการเกิดข้ึนของระเบียบโลกยุคใหม่ ส่วนฝ่ายที่
คิดตรงข้ามแบ่งออกเป็นหลายกลุ่ม กลุ่มหนึ่งเห็นว่า ไม่มีอะไรใหม่ภายใต้ดวงอาทิตย์ โลกาภิวัตน์เป็น
แค่การขยายลัทธิจักรวรรดินิยมออกไปตามตรรกะของระบบทุนนิยม มันเป็นแค่ชัยชนะของทุนเหนือ
ระบอบประชาธิปไตยและรัฐชาติเท่านั้นเอง กลุ่มที่สองเห็นว่า รัฐบาลยังคงมีความเข้มแข็งและ
ระเบียบโลกใหม่ยังไม่เกิดข้ึนง่ายๆ กลุ่มสุดท้ายเห็นว่า โลกไม่ได้รวมเป็นหนึ่งเดียว แต่แตกแยกเป็น
ค่ายอารยธรรมที่ขัดแย้งกัน นักคิดท่ีโด่งดังในกลุ่มสุดท้ายนี้มีอาทิ Samuel Huntington เป็นต้น 

 3. การประเมิน: ดี หรือ ไม่ดี 

 ในสายตาของฝ่ายที่มองโลกาภิวัตน์ในทางท่ีดี สิ่งที่ควรเฉลิมฉลองในยุคหมู่บ้านโลกก็คือ 
เสรีภาพ เสรีภาพในการสื่อสาร เสรีภาพทางการค้า เสรีภาพทางความคิด แต่เมื่อถึงช่วงปลายศตวรรษ
ที่ 20 อาการเฉลิมฉลองเริ่มซาลง มีเสียงพูดมากข้ึนที่แสดงความวิตกกังวลเกี่ยวกับผลกระทบของ
ความเปลี่ยนแปลงที่เร็วเกินไปส้าหรับประชากรโลกหลายๆ กลุ่ม ปัญหาอ้านาจอธิปไตยของชาติ 
ความไม่เท่าเทียมและเหลื่อมล้้าทางเศรษฐกิจ ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม และอิทธิพลที่มากเกินไปของ
สหรัฐอเมริกา 

 4. การอธิบาย: แง่ร้าย หรือ แง่ดี 

 หลายคนเห็นว่า พลวัตของโลกาภิวัตน์เป็นแค่การแสวงหาผลประโยชน์ทางวัตถุของ
มหาอ้านาจและบรรษัทข้ามชาติ ซึ่งใช้เทคโนโลยีใหม่มาปั้นแต่งโลกตามกฎเกณฑ์ท่ีตัวเองตั้งขึ้นมา 
ส่วนอีกฟากหนึ่งมองว่า โลกาภิวัตน์ก่อให้เกิดส้านึกถึงการอยู่ร่วมกันบนโลกใบเดียวกัน 

 5. การเมือง: จุดจบ หรือ การฟื้นคืนชีพของรัฐชาติ 
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 ฝ่ายที่เห็นว่าโลกาภิวัตน์คือจุดจบของรัฐชาติ ให้เหตุผลว่า หลักการการค้าเสรีจ้ากัดรัฐชาติ
ในการสร้างนโยบายเพื่อคุ้มครองการผลิตของท้องถิ่น การเคลื่อนย้ายของทุนท้าให้รัฐสวัสดิการมี
ความสามารถในการแข่งขันน้อยลง อีกทั้งองค์กรโลกบาล อาทิ IMF และ WTO มีอิทธิพลเหนือรัฐ
ชาติมากเกินไป ส่วนอีกฝ่ายเห็นว่า รัฐชาติในโลกน่าจะมีความส้าคัญยิ่งกว่าเดิม เพราะมันมีบทบาท
พิเศษในการสร้างเงื่อนไขเพ่ือกระตุ้นความเติบโตและการแข่งขันทางเศรษฐกิจ รัฐชาติจะเป็นผู้เล่น
ส้าคัญในองค์กรและสนธิสัญญาต่างๆ ที่มุ่งแก้ปัญหาระดับโลก 

 6. วัฒนธรรม: ความเหมือน หรือ ความแตกต่าง 
 ข้อวิจารณ์ที่ได้ยินได้ฟังกันบ่อยๆ เกี่ยวกับโลกาภิวัตน์ก็คือ มันน้าไปสู่สภาพทางวัฒนธรรม
ที่เหมือนกันหมด โลกใบเดียวกันหมายถึงการลดทอนความแตกต่าง ค่านิยมของโลกเข้ามาแทนที่
คุณค่าของท้องถิ่น และที่ส้าคัญคือการเป็นจักรวรรดินิยมทางวัฒนธรรมของสหรัฐอเมริกา แต่ฝ่ายที่
โต้แย้งเห็นว่า โลกาภิวัตน์จะน้าไปสู่ความหลากหลายทางวัฒนธรรมต่างหาก การมีปฏิสัมพันธ์ในระดับ
โลกจะน้าไปสู่การผสมผสานใหม่ๆ ทางวัฒนธรรม หรือท้าให้ท้องถิ่นปกป้องวัฒนธรรมของตนเอง
อย่างเข้มแข็งยิ่งกว่าเดิม วัฒนธรรมท้องถิ่นมีความสามารถในการตีความค่านิยมใหม่ให้สอดคล้องกับ
จารีตของตัวเองอยู่แล้ว อีกทั้งค่านิยมระดับโลกอย่างหนึ่งก็คือ การเน้นย้้าคุณค่าความแตกต่างทาง
วัฒนธรรมนั่นเอง 
 งานเขียนที่เกี่ยวข้องกับโลกาภิวัตน์มีมากมายนับไม่ถ้วน ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างแนวคิด
บางประการเกี่ยวกับโลกาภิวัตน์โลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจอิมมานูเอล วอลเลอร์สไตน์ 
(“Globalization or The Age of Transition?,” 1999) เขียนถึงแนวโน้มหลักสามประการที่เป็น
ข้อจ้ากัดของการสะสมทุน อันน้าไปสู่วิกฤตการณ์เชิงโครงสร้างของระบบทุนนิยม อาจกล่าวได้ว่า
วิกฤตการณ์เหล่านี้นี่เองที่ท้าให้ระบบทุนนิยมต้องปรับตัวไปสู่โลกาภิวัตน์และระบบเสรีนิยมใหม่ ทั้งนี้
ก็เพ่ือแก้ปัญหาแนวโน้มทั้งสามประการดังกล่าว 

 แนวโน้มแรกคือระดับค่าจ้างท่ีแท้จริงที่คิดเป็นจ้านวนเปอร์เซ็นต์ของต้นทุนการผลิต 
แน่นอนยิ่งค่าจ้างต่้าเท่าไร ก้าไรก็ยิ่งสูงเท่านั้น สิ่งที่เป็นตัวก้าหนดระดับค่าจ้างที่แท้จริงก็คือการต่อสู้
ทางชนชั้น (การบอกว่ากลไกตลาดเป็นตัวก้าหนดระดับค่าแรงเป็นแค่ภาพลวงตา) เนื่องจาก        
การรวมตัวจัดตั้งของคนงานเพ่ือต่อสู้ทางการเมืองมีแนวโน้มเข้มแข็งข้ึนเรื่อยๆ ในโลกตะวันตก ระบบ
ทุนนิยมจึงต้องหาทางจ้ากัดแรงกดดันทางการเมืองด้วยการย้ายฐานการผลิตไปสู่เขตอ่ืนๆ ในโลกที่
ค่าแรงต่้ากว่า 

 การที่พ้ืนที่ใด ๆ ในโลกจะมีค่าแรงต่้านั้น เกิดมาจากสาเหตุหลักพ้ืนฐานที่สุดคือ การอพยพ
ย้ายถิ่นฐานของชาวชนบทเข้ามาขายแรงงาน เกิดเป็นตลาดแรงงานแห่งใหม่ข้ึนมา แรงงานเกิดใหม่
เหล่านี้ยอมรับค่าแรงต่้าด้วยเหตุผลสองประการคือ ประการแรก รายได้สุทธิที่พวกเขาได้รับสูงกว่า
รายได้สุทธิที่พวกเขาเคยได้รับในชนบท ประการที่สอง เพราะพวกเขากลายเป็นคนไร้รากทางสังคม 
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ไม่มีฐานอ้านาจทางการเมืองที่จะปกป้องผลประโยชน์ของตน แต่เมื่อเวลาผ่านไป อ้านาจต่อรอง
ทางการเมืองของคนงานย่อมเพ่ิมข้ึน และทุนต้องแก้ปัญหาด้วยการย้ายฐานการผลิตต่อไปอีก หากดู
จากเหตุผลของวอลเลอร์สไตน์ในแง่นี้ จึงไม่แปลกที่จีนกลายเป็นตลาดแรงงานค่าแรงต่้าที่ใหญ่ที่สุดใน
โลก เพราะนอกจากประชากรในชนบทที่มีเป็นจ้านวนมากแล้ว ระบบการปกครองของจีนยังสามารถ
กดข่ีไม่ให้แรงงานรวมตัวเป็นกลุ่มพลังทางการเมือง อย่างน้อยก็ในปัจจุบันและอีกระยะหนึ่งข้างหน้า 

 แนวโน้มประการที่สองคือต้นทุนของวัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต ต้นทุนไม่ใช่แค่ราคาที่บริษัท
ต้องจ่ายในการซื้อวัตถุดิบ แต่ยังหมายถึงต้นทุนทางด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการน้าวัตถุดิบออกมา
จากธรรมชาติด้วย ในระบบทุนนิยม การสร้างก้าไรสูงสุดเพื่อสะสมทุนท้าได้ด้วยการ “ผลักภาระ” 
(externalizing the cost) ไปให้สังคมภายนอกเป็นผู้แบกรับ แต่การสร้างมลภาวะเพ่ือก้าไรสูงสุดใน
ซีกโลกเหนือมีต้นทุนที่สูงขึ้นทุกทีๆ การย้ายฐานการผลิตหรือการแสวงหาทรัพยากรในซีกโลกใต้หรือ
พ้ืนที่ที่มีต้นทุนการผลักภาระต่้าสุด จึงจ้าเป็นอย่างยิ่งต่อการเติบโตต่อไปของระบบทุนนิยม 

 แนวโน้มประการที่สามคือระบบภาษี เนื่องจากภาษีคือการจ่ายเงินเพื่อซื้อบริการทางสังคม 
ระบบทุนนิยมจึงยอมรับต้นทุนนี้ได้หากไม่สูงเกินไป แต่รัฐในปัจจุบันเรียกร้องภาษีเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ อัน
เนื่องมาจากต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนของระบบรักษาความมั่นคง (กองทัพ ต้ารวจ) และระบบราชการ ทั้งนี้
เนื่องจากรัฐสมัยใหม่มีขนาดและหน้าที่ขยายใหญ่โตมากขึ้นถึงแม้ขนาดของรัฐที่ใหญ่โตช่วยให้เกิด
เสถียรภาพทางการเมืองและควบคุมความไม่พอใจของชนชั้นล่างไว้ ซึ่งเป็นสิ่งที่ระบบทุนนิยมต้องการ 
แต่การเก็บภาษีเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ ในประเทศอุตสาหกรรมกลายเป็นข้อจ้ากัดต่อการสะสมทุน             
การเรียกร้องและกดดันให้ตัดลดสวัสดิการสังคมในซีกโลกเหนือ การเสนอให้ลดขนาดของรัฐลง และ
แสวงหาฐานการผลิตที่มีระดับการเก็บภาษีต่้าในซีกโลกใต้จึงเกิดข้ึน 

 โลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจหรือโลกาภิวัตน์ของบรรษัทจึงหมายถึงการเคลื่อนย้ายอย่างเสรี
ของทุนการเงิน ฐานการผลิต ทรัพยากร แต่จ้ากัดการเคลื่อนย้ายเสรีของแรงงานเอาไว้ความตื่นตัว
เรื่องภาวะโลกร้อนเป็นปรากฏการณ์หนึ่งที่แสดงถึงจิตส้านึกแบบโลกานิยม ในภาพ (จากซ้าย) คือ  
การรณรงค์ยุติภาวะโลกร้อนในบราซิล อิตาลี และอินเดีย 

 โลกาภิวัตน์ในเชิงภูมิศาสตร์สังคม 

 Jan AartScholteใน “The Sources of Neoliberal Globalization” (2005) เห็นว่า 
โลกาภิวัตน์คือการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทศะที่มีลักษณะพิเศษ กล่าวคือ มีทั้งความเปลี่ยนแปลงเชิง
ปริมาณและคุณภาพ ในช่วงครึ่งหลังของศตวรรษท่ี 20 การเชื่อมต่อระดับโลกเพ่ิมข้ึนอย่างไม่เคยมีมา
ก่อน ทั้งในด้านการคมนาคมขนส่ง การติดต่อสื่อสาร การผลิต การท้าธุรกิจ การค้าขายและการเงิน 
รวมไปจนถึงปัญหาของมนุษย์และสิ่งแวดล้อม ในสมัยก่อน จิตส้านึกแบบโลกานิยมหากจะมีอยู่บ้างก็
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เฉพาะกลุ่มชนชั้นสูงเท่านั้น แต่ปัจจุบันจิตส้านึกนี้กลายเป็นความรับรู้ในชีวิตประจ้าวันของคนหลาย
ร้อยล้านคนทั่วโลก 

 ความเปลี่ยนแปลงเชิงคุณภาพของโลกาภิวัตน์อาจนิยามได้ด้วยค้าว่า “ความเหนืออาณา
เขต” (supraterritoriality) ความสัมพันธ์แบบเหนืออาณาเขตค่อนข้างแยกขาดจากอาณาเขตในเชิง
เทศะ กล่าวคือ สถานที่ที่แน่นอนบนพื้นโลกที่ถูกก้าหนดด้วยเส้นรุ้ง เส้นแวง และระดับความสูง ที่ตั้ง 
ระยะทางและพรมแดนของอาณาเขตในปัจจุบันไม่ใช่สิ่งที่ก้าหนดภูมิศาสตร์ของความเคลื่อนไหวระดับ
โลกในปัจจุบันอีกต่อไป เหมือนที่เคยก้าหนดความสัมพันธ์ระหว่างประเทศในอดีต โลกานิยมใน
ปัจจุบันมีคุณสมบัติของการเกิดขึ้นพร้อมกันทั่วทั้งโลก (transworld simultaneity) นั่นคือ มี
ปรากฏการณ์บางอย่างเกิดขึ้นทั่วโลกในเวลาเดียวกัน และด้าเนินการได้ทั่วโลกในพริบตา 
(transworld instantaneity) นั่นคือ ปรากฏการณ์บางอย่างเคลื่อนไปได้ทุกจุดทั่วโลกในชั่วพริบตา 
ยกตัวอย่างเช่น มีคนดื่มเนสกาแฟทั่วโลกรวม 3,000 ถ้วยทุกๆ วินาที และเครือข่ายโทรศัพท์สามารถ
เชื่อมโยงการสื่อสารข้ามมหาสมุทรได้เร็วเท่าๆ กับข้ามฟากถนน 

 ดังนั้น ความสัมพันธ์แบบเหนืออาณาเขตจึงไม่สามารถก้าหนดลงไปบนตารางของแผนที่ได้
ทั้งหมด อาทิเช่น กระแสเงินตราเคลื่อนไหวไปทั่วโลกทั้งในรูปแบบของกระดาษและอิเล็กทรอนิกส์ 
โดยเฉพาะรูปแบบหลังนี้ยากที่จะก้าหนดลงไปในสถานที่เชิงอาณาเขตแห่งใดแห่งหนึ่ง เป็นต้น การมี
ลักษณะพิเศษของความเหนืออาณาเขต สิ่งที่โลกาภิวัตน์ในปัจจุบันก่อให้เกิดข้ึนจึงไม่ใช่แค่การย่อ    
กาละ-เทศะลงเท่านั้น ทั้งนี้เพราะการย่อกาละ-เทศะลงก็ยังถือว่าเกิดขึ้น ภายใน อาณาเขตทาง
ภูมิศาสตร์ ในขณะที่การเกิดขึ้นพร้อมกันทั่วทั้งโลกและการด้าเนินการได้ทั่วโลกในพริบตาท้าให้เกิด
ความสัมพันธ์ทางสังคมที่อยู่ เหนือ อาณาเขตทางภูมิศาสตร์ ความแตกต่างระหว่างโลกาภิวัตน์ในอดีต
กับปัจจุบันจึงเป็นความแตกต่างเชิงคุณภาพมากกว่าปริมาณ และความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นมี
ลักษณะเชิงโครงสร้าง 

 ในอดีตตลอดมาจนถึงค่อนศตวรรษที่ 20 โครงสร้างของระบบอาณาเขตคือสิ่งที่ก้าหนด
ภูมิศาสตร์ แต่หลังจากความสัมพันธ์แบบเหนืออาณาเขตแพร่ขยายมาหลายสิบปี ระบบอาณาเขตเริ่ม
สูญเสียการผูกขาดความหมาย แม้ว่าอาณาเขตยังมีความส้าคัญมาก แต่มันไม่ใช่ตัวก้าหนดกรอบ
เทศะมหภาคของเราทั้งหมดอีกต่อไปในเชิงรัฐศาสตร์ การสิ้นสุดระบบอาณาเขตเป็นใหญ่ 
(territoriality) เป็นสิ่งที่เชื่อมโยงกับความเสื่อมถอยของระบบรัฐเป็นใหญ่ (statism) กล่าวคือ 
สภาพการณ์ในสมัยก่อนที่การก้ากับดูแลสังคมตั้งอยู่บนรัฐที่มีอาณาเขตแน่นอนเกือบทั้งหมด ความ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นมีผลกระทบต่อความเป็นพลเมืองและระบอบประชาธิปไตย การสิ้นสุดระบบ
อาณาเขตเป็นใหญ่มาพร้อมกับความเสื่อมถอยของลัทธิชาตินิยม อย่างน้อยก็ในแง่ท่ีชาติไม่ใช่รากฐาน
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หลักของความสามัคคีของหมู่คณะอีกต่อไป รวมไปจนถึงความเปลี่ยนแปลงในสมมติฐานเชิงภววิทยาที่
เคยเชื่อว่า ภูมิศาสตร์สังคมย่อมเก่ียวข้องกับพ้ืนที่เชิงอาณาเขตเสมอ 

 กระนั้นก็ตาม การเกิดขึ้นของความเหนืออาณาเขตไม่ได้หมายความว่า พื้นที่เชิงอาณาเขต
หมดสิ้นความส้าคัญโดยสิ้นเชิง เรายังไม่ได้มีชีวิตอยู่ใน “โลกไร้พรมแดน” จริงๆ พรมแดนยังมี
ความส้าคัญในหลายๆ ด้าน เช่น การค้าขายระหว่างประเทศและการอพยพเคลื่อนย้ายของผู้คน 
เพียงแต่พรมแดนไม่ได้ผูกขาดอ้านาจเหนือกิจกรรมมนุษย์เหมือนเมื่อก่อน อันที่จริงโลกาภิวัตน์ใน
ปัจจุบันถือเป็นการจัดระบบอาณาเขตใหม่ (reterritorialization) มากกว่า เช่น การรวมเป็นกลุ่ม
ภูมิภาค การขยายตัวของการจ้างงานนอกประเทศ เป็นต้น ด้วยเหตุนี้การสิ้นสุดระบบอาณาเขตเป็น
ใหญ่จึงยังไม่ใช่การเริ่มต้นของยุคโลกานิยมจริงๆ เทศะทางสังคมในโลกปัจจุบันมีความเป็นอาณาเขต
และเหนืออาณาเขตไปพร้อมๆ กัน คุณสมบัติสองประการนี้เกิดข้ึนร่วมกันเสมอในความสัมพันธ์ทาง
สังคมทุกวันนี้ อาทิเช่น ทุกครอบครัวในโลกต้องผจญกับสินค้าระดับโลก  

 การเงินระดับโลก การสื่อสารระดับโลก ไม่ทางตรงก็ทางอ้อม ไม่มีครอบครัว ท้องถิ่น ชาติ
หรือภูมิภาคใดที่ด้ารงอยู่อย่างแยกขาดจากความเป็นไปในโลก สภาพหลายมิตินี้เองท้าให้ภูมิศาสตร์มี
ความซับซ้อนมากข้ึน ในขณะที่โลกที่เราท้าความเข้าใจได้ง่ายๆ ด้วยแนวคิดเก่ียวกับอาณาเขต-รัฐ-
ชาติ ก้าลังจางหายไปอย่างรวดเร็วความซับซ้อนนี้เองท้าให้เราไม่ควรคิดว่า โลกาภิวัตน์มีความหมาย
เท่ากับการท้าให้เหมือนกันหมด (homogenization) อันที่จริงโลกาภิวัตน์กลายเป็นเครื่องมือชั้นดีใน
การผลักดันความหลากหลายทางวัฒนธรรม เช่น กรณีท่ีชาวพ้ืนเมืองใช้กลไกสหประชาชาติและ
สื่อมวลชนอิเล็กทรอนิกส์เผยแพร่อัตลักษณ์ของตน ยิ่งกว่านั้น พ้ืนที่ที่ขยายระดับโลกย่อมสามารถ
รองรับพหุนิยมทางวัฒนธรรมได้ ความเชื่อมโยงระดับโลกยังก่อให้เกิดรูปแบบทางวัฒนธรรมใหม่ๆ 
ขึ้นมามากมาย 

 เราต้องค้านึงด้วยว่า โลกาภิวัตน์ไม่ได้เกิดขึ้นในอัตราและขอบเขตที่เท่าเทียมกันทั่วโลก 
แน่นอน เครือข่ายระดับโลกมักหมายถึงประชากรในทวีปอเมริกาเหนือ ยุโรปตะวันตกและเอเชีย
ตะวันออกมากกว่าประชากรในพื้นที่อ่ืน ๆ แม้กระทั่งภายในอาณาเขตเดียวกันยังมีความเหลื่อมล้้า
ระหว่างเมืองกับชนบท มีความเหลื่อมล้้าระหว่างชนชั้นและเพศด้วย 

 ความเหลื่อมล้้านี้เองสะท้อนให้เห็นถึงลักษณะทางการเมืองของโลกาภิวัตน์ เช่นเดียวกับ
พ้ืนที่ทางสังคมทุกรูปแบบ ภายในโลกาภิวัตน์ก็มีการจัดสรรอ้านาจและการต่อสู้ ดังนั้นจึงไม่มี      
ความเป็นกลางทางการเมืองในโลกาภิวัตน์ หรือในนโยบายที่ประเทศต่างๆ น้ามาใช้เพ่ือรับมือกับโลกา
ภิวัตน ์

 โลกาภิวัตน์ในเชิงกรอบกระบวนทัศน์ 
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 ArifDirlik ในบทความ “Globalization as the End and the Beginning of History” 
เสนอว่า โลกาภิวัตน์เป็นกรอบกระบวนทัศน์ (paradigm) หรือวาทกรรม (discourse) ที่ใช้ในการมอง
โลก รวมทั้งเป็นอุดมการณ์เพ่ือการปั้นแต่งโลกให้สอดคล้องกับจินตภาพใหม่เก่ียวกับโลก ซึ่งย่อมรับใช้
ผลประโยชน์ของคนกลุ่มหนึ่งมากกว่าอีกกลุ่มเดอร์ลิคเห็นว่าโลกาภิวัตน์เกิดมาพร้อมกับระบบทุนนิยม 
ดังนั้นโลกาภิวัตน์ในทัศนะของเขาจึงเป็นกระบวนการที่ยาวนานมาตั้งแต่ศตวรรษท่ี 18 โดยที่ทุนนิยม
ไม่เพียงเป็นแรงขับเคลื่อนไปสู่โลกาภิวัตน์ แต่ยังเป็นเครื่องมือในการรวมโลกให้เป็นหนึ่งเดียวภายใต้
การครองความเป็นใหญ่ของยุโรปและอเมริกา ความแตกต่างระหว่างโลกาภิวัตน์ในสมัยก่อนกับใน
ปัจจุบันอยู่ที่ความแตกต่างทางการเมืองและวัฒนธรรม กระบวนการโลกาภิวัตน์ทางเศรษฐกิจใน
ปลายศตวรรษที่ 19 เกิดข้ึนพร้อมกับลัทธิชาตินิยมและลัทธิอาณานิคม ส่วนโลกาภิวัตน์ยุคปัจจุบันมี
ลักษณะแบบหลังอาณานิคม (postcolonial) และหลังรัฐชาติ (post-national) 

 ในเชิงวัฒนธรรม โลกาภิวัตนย์ุคก่อนคือโลกาภิวัตน์ของบรรทัดฐานแบบยุโรป-อเมริกัน 
ค่านิยมทางเศรษฐกิจ การเมือง สังคมและวัฒนธรรมของยุโรป-อเมริกันถือเป็นเป้าหมายสุดท้ายของ
ประวัติศาสตร์ กรอบกระบวนทัศน์แบบนี้คือสิ่งที่เราเรียกว่า ความเป็นสมัยใหม่ (modernization) 
ลัทธิอาณานิคมและลัทธิชาตินิยมเป็นผลผลิตโดยตรงและโดยอ้อมของกระบวนทัศน์นี้ตามล้าดับ 
กล่าวคือ ลัทธิอาณานิคมเป็นการน้าเอาบรรทัดฐานแบบยุโรป-อเมริกันเข้าไปบังคับใช้ในอาณานิคม
โดยตรง ส่วนลัทธิชาตินิยมคือการรับเอาบรรทัดฐานแบบรัฐชาติไปใช้แทนระบบการเมืองอ่ืนๆ ไม่ว่า
จะเป็นระบบปกครองแบบเผ่าไปจนถึงอาณาจักร ประชากรในโลกถูกจัดล้าดับใหม่ตามศักยภาพที่
สามารถเปลี่ยนแปลงตัวเองให้สอดคล้องกับบรรทัดฐานของ “อารยธรรม” ยุโรป-อเมริกัน การครอง
ความเป็นใหญ่ของยุโรป-อเมริกันนี่เองที่ท้าให้พูดได้เต็มปากถึง “ความเป็นสากล” (universality) 
เพราะการมีบรรทัดฐานระดับโลกเพียงหนึ่งเดียวนั่นเอง 

 แต่เมื่อระบบทุนนิยมได้ชัยชนะทุกหนแห่งทั่วโลก การพัฒนาความทันสมัยในสังคมหลายๆ 
แห่งนอกศูนย์กลางยุโรป-อเมริกัน กลับน้าไปสู่การปฏิเสธการครองความเป็นใหญ่ของบรรทัดฐาน
ความสมัยใหม่แบบตะวันตก ความเปลี่ยนแปลงในสังคมนอกศูนย์กลางเหล่านี้ก่อให้เกิดแบบแผนเชิง
สถาบันและอุดมการณ์ที่แตกต่างหลากหลายขึ้น ถึงแม้แบบแผนเหล่านี้มีความสมัยใหม่อย่างชัดเจน 
แต่มันก็ได้รับอิทธิพลอย่างลึกซึ้งจากบริบททางวัฒนธรรม จารีตประเพณีและประวัติศาสตร์ที่แตกต่าง
ออกไป ท้าให้เกิดระบบทุนนิยมที่หลากหลายรูปแบบและวัฒนธรรมแบบทุนนิยมที่หลากหลายเช่นกัน 

 ชัยชนะของระบบทุนนิยม แทนที่จะน้าไปสู่โลกที่มีใบเดียว กลับก่อให้เกิดโลกที่แตกแยก
เป็นส่วนๆ (fragmentation) ความเฟ่ืองฟูของทุนนิยมในเอเชียและเอเชียตะวันออกท้าให้เกิดสภาพ
ของศูนย์กลางที่ไม่ได้มีเพียงหนึ่งเดียว แต่มีหลายๆ แห่งพร้อมกัน หรือที่เรียกว่า “decentered 
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center” โลกาภิวัตน์จึงเป็นกรอบกระบวนทัศน์ในการมองโลกที่มาแทนที่ความเป็นสมัยใหม่ หรือ
กล่าวได้ว่า โลกาภิวัตน์คือกรอบกระบวนทัศน์แบบหลังสมัยใหม่ (postmodern) นั่นเอง 

 อิทธิพลของแนวคิดโลกาภิวัตน์ต่อขบวนการสังคมใหม่ 

 ความย้อนแย้งของแนวคิดโลกาภิวัตน์จากตัวอย่างข้างต้นที่ยกมา มีผลสะท้อนชัดเจนต่อ
ลักษณะของขบวนการสังคมใหม่ ดังพอยกตัวอย่างได้ดังนี้คือ 

 ประการแรก ขบวนการสังคมใหม่สร้างเครือข่ายขึ้นได้ด้วยอินเทอร์เน็ตเป็นหลัก พ้ืนที่ที่
เป็นเวทีหลักของขบวนการจึงอยู่เหนืออาณาเขต หรือกล่าวอีกอย่างหนึ่งคือ อยู่บนไซเบอร์สเปซ 

ประการที่สอง ปฏิบัติการของขบวนการสังคมใหม่มักเกิดขึ้นทั่วโลกในเวลาเดียวกันและด้าเนินการได้
ทั่วโลกในพริบตา อาทิเช่น ปฏิบัติการต่อต้านสงครามอิรักที่ก้าหนดวันปฏิบัติการพร้อมกันทั่วโลกทั้ง
ในสหรัฐอเมริกา ยุโรป เอเชีย หรือการลงนามในหนังสือคัดค้านหรือประท้วงก็สามารถกระท้าได้ทั่ว
โลกโดยไม่จ้ากัดเฉพาะคนในท้องถิ่นที่เผชิญปัญหานั้นๆ 

 ประการที่สาม ความซ้อนทับของปัญหาระดับโลกและระดับท้องถิ่น ลักษณะส้าคัญของ
ขบวนการสังคมใหม่คือ สามารถอธิบายและเชื่อมโยงปัญหาระดับท้องถิ่นและระดับโลกเข้าด้วยกันได้ 
ดังค้าขวัญว่า “คิดระดับโลก ปฏิบัติระดับท้องถิ่น” (think global, act local) 

 ประการที่สี่ ขบวนการสังคมใหม่เน้นความหลากหลาย การไม่รวมศูนย์ ไม่แสวงหาบรรทัด
ฐานสากลที่แนวคิดใดแนวคิดหนึ่งครองความเป็นใหญ่แบบขบวนการสังคมในอดีต 

 ประการที่ห้า อิทธิพลทางความคิดของขบวนการสังคมใหม่มักมาจากการปะทะสังสรรค์
ระหว่างจารีตแบบท้องถิ่นหรือชนพื้นเมืองกับแนวคิดแบบสากลนิยมในยุคก่อน ก่อเกิดเป็นแนวคิดท่ี
บางคนเรียกว่า ขบวนการแบบโพสต์โมเดิร์น เช่น ขบวนการซาปาติสตาในเม็กซิโก ขบวนการ Otpor
ในอดีตยูโกสลาเวีย เป็นต้นประการสุดท้ายและส้าคัญท่ีสุดคือ ขบวนการสังคมใหม่ต่อต้านโลกาภิวัตน์
ทางเศรษฐกิจที่ถูกครอบง้าด้วยบรรษัทข้ามชาติ ขบวนการต่างๆ ในขบวนการสังคมใหม่จะมีจุดยืนใน
เรื่องอ่ืนๆ แตกต่างกันอย่างไรก็ได้ แต่มีจุดร่วมกันในการต่อต้านโลกาภิวัตน์ของทุนนิยมหรือลัทธิเสรี
นิยมใหม่นั่นเอง 

 ในด้านสังคมศาสตร์ ทฤษฎีโลกาภิวัฒน์จะถูกน้ามาใช้อธิบายและอ้างอิงในเรื่องของการ
สงครามและการก่อการร้ายในปัจจุบันค่อนข้างมาก อันที่จริง โลกาภิวัตน์เป็นปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้น
ตั้งแต่ปลายคริสตศตวรรษที่ 19 แต่เป็นที่แพร่หลายและรู้จักอย่างดีในปลายคริสตศตวรรษที่ 20 โดย
ค้าว่า Globalization เริ่มใช้ในกลุ่มนักสังคมศาสตร์ตั้งแต่ทศวรรษท่ี 1960 ทว่ากลับแพร่หลายและ
เป็นที่นิยมในบรรดานักเศรษฐศาสตร์ตั้งแต่ทศวรรษท่ี 1980  อย่างไรก็ตาม แนวคิดทฤษฎีโลกาภิวัตน์
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นั้น เป็นแนวคิดท่ีพัฒนามาใช้อธิบายงานศึกษาได้หลายสาขาด้านสังคมศาสตร์ ทฤษฎีโลกาภิวัฒน์เป็น
ทฤษฎีทีใ่ช้ในการวิเคราะห์การศึกษาด้านรัฐศาสตร์ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ ซึ่งเกี่ยวกับความ
เปลี่ยนแปลงใดๆ ก็ตามที่เกิดขึ้นโดยก้าวข้ามอ้านาจความเป็นรัฐและพรมแดนรัฐ โดยความเชื่อมโยง
กับการเปลี่ยนแปลงของกระแสโลก ที่ไม่ได้เป็นไปอย่างจ้ากัดส้าหรับรัฐชาติหนึ่งๆ    

 โดยภาพรวมในหนังสือ Globalization ของ Malcolm Waters (2001) แล้ว โลกาภิวัตน์ 
คือ การอธิบายปรากฏการณ์ที่เชื่อมโยงสังคมและรัฐชาติเข้าไว้ด้วยกันทั่วโลก ความเป็นสากลนิยม 
การติดต่อสื่อสารที่เชื่อมถึงกันโดยทั่ว และการกระท้า เหตุการณ์ที่ส่งผลกระทบ หรือ               
ความร่วมมือ ของคนทั้งโลก โดยมีพัฒนาการในหลายๆานซึ่งสามารถน้ามาปรับใช้ในการอธิบายถึง
สาเหตุของความเปลี่ยนแปลงกลยุทธ์การก่อการร้ายและรูปแบบของการก่อการร้ายที่เกิดขึ้นใน
ปัจจุบัน  

 ส้าหรับประเด็นการก่อการร้ายในอินโดนีเซีย  พบว่า กระแสโลกาภิวัตน์สามารถน้ามา
อธิบายสาเหตุความไม่พอใจของกลุ่มมูลฐานนิยมและกลุ่มมุสลิมหัวรุนแรงในอินโดนีเซียในระดับ
รากเหง้า  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การที่กระแสโลกาภิวัตน์ท้าให้ชาติตะวันตกรวมทั้งออสเตรเลียมีบทบาท
ส้าคัญในอินโดนีเซีย และเข้ามารุกล้้าในพ้ืนที่ทั้งด้านเศรษฐกิจ  สังคมและการเมือง  ทั้งนี้จาก       
การวิเคราะห์ของ Malcolm Waters สามารถสรุปต้นตอของการเกิดโลกาภิวัฒน์ได้ดังนี้ 

 ในด้านเศรษฐกิจ ได้มีการสรุปว่าโลกาภิวัตน์ น่าจะเกิดขึ้นตั้งแต่ปี ค.ศ. 1870 – 1914 โดย
เกิดจากพัฒนาการของระบบคมนาคมและการติดต่อสื่อสารที่เชื่อมโลกโดยเฉพาะรถไฟ เรือกลไฟ 
และโทรเลข  และการเจริญเติบโตทางการค้า ซึ่งเกิดจากการปฏิวัติอุตสาหกรรม และสุดท้าย เกิดจาก
การเริ่มลงทุนข้ามชาติของประเทศอุตสาหกรรม ที่เข้าไปลงทุนในประเทศที่ไม่ใช่ประเทศอุตสาหกรรม 
หากการพัฒนาเหล่านี้ประสบผลอย่างเต็มที่ในกลางคริสต์ศตวรรษที่ 20 และในยุคดังกล่าวนี้เองที่ทุน
นิยมและบริโภคนิยมเกิดข้ึน ขณะที่อุตสาหกรรมเจริญเติบโตและก่อให้เกิดสังคมสมัยใหม่ โดยชี้ว่า 
การปฏิวัติอุตสาหกรรมก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางโครงสร้างหลายประการ โดยเฉพาะการที่
โรงเรียนสอนทักษะที่แตกต่าง เพื่อให้เกิดความช้านาญและก่อให้เกิดการแบ่งงานกันท้า ขณะที่รัฐบาล
เริ่มมีหน่วยงานซึ่งท้าหน้าที่ด้านเศรษฐกิจโดยเฉพาะ ศาสนาเองก็สนับสนุนเรื่องค่านิยม               
การเปลี่ยนแปลงค่านิยมไปในทิศทางปัจเจกนิยม สากลนิยม เรียกว่า การท้าให้เป็นสังคมสมัยใหม่ 
(modernization)  และสังคมสมัยใหม่นี้เองที่สถาปนาความเป็นสากล ทั้งนี้ Malcolm ชี้ว่า ทั้ง Kerr, 
Dunlop, Harbisonและ Myers รวมทั้งนักทฤษฎีแรงงานการตลาดก็เห็นพ้องต้องกันว่า             
การอุตสาหกรรมท้าให้สังคมทุกสังคมในโลกเหมือนกัน โดยความเป็นสากลที่มาพร้อมกับการเกิด
สังคมสมัยใหม่ ซึ่งมีอยู่ 4 ประการคือ  

 - องค์กรราชการ  
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 - การเงินและการตลาด  

 - ระบบกฎหมายสากล และ 

 - ประชาธิปไตย  

 โลกทั้งใบเริ่มมีระบบที่เชื่อมโยงคล้ายกันหลายประการ อันเนื่องจากการค้าและเพ่ือ    
ความสะดวกในทางเศรษฐกิจ การที่มีระบบเหมือน ๆ กันทั้งโลก 4 ประการดังที่กล่าวแล้ว ท้าให้
การค้าระหว่างประเทศเป็นไปได้รวดเร็วและสะดวกมากขึ้น เนื่องจากมีระบบที่เป็นสากลรองรับ ท้าให้
การค้าระหว่างประเทศมีความก้าวหน้าขึ้น และระบบการคิดค้านวณความเป็นประเทศพัฒนาก็ถูกคิด
จากมูลฐานทางเศรษฐกิจ ประเทศที่มีเศรษฐกิจเงินทุนมากถือเป็นประเทศโลกท่ีหนึ่ง ทุนสามารถ
เคลื่อนย้ายไปได้ทุกทิศทาง พัฒนาการต่อมาก็คือการแบ่งงานกันท้า การเสาะแสวงหาทรัพยากรไปทั่ว
โลก และท้าให้องค์กรหนึ่ง ไม่จ้ากัดการปฏิบัติการเฉพาะในรัฐใดรัฐหนึ่งเท่านั้น หากแต่เป็น          
การปฏิบัติการข้ามพรมแดน ยกตัวอย่างเช่น การมีบริษัทที่ก่อตั้งและจดลิขสิทธิ์ภายใต้ประเทศ
สหรัฐอเมริกา โดยมีผู้บริหารเป็นชาวอิสราเอล ลูกจ้างที่ช้านาญการอาจจะเป็นชาวยุโรป มี
โรงงานผลิตอยู่ในทวีปเอเชีย และใช้แรงงานเอเชีย  ขณะที่ใช้วัตถุดิบมาจากแอฟริกา  ความเป็นโลกา
ภิวัตน์ในด้านเศรษฐกิจ จึงเป็นผลที่เกิดจากการปฏิวัติอุตสาหกรรม โดยเป็นค้าอธิบายการด้าเนินการ
ด้านเศรษฐกิจข้ามชาติ ด้วยระบบที่มีเงินและเศรษฐกิจที่ถูกพัฒนาขึ้นมาให้เป็นระบบเดียวกันทั่วโลก  

 ในด้านการเมือง พบว่า ในปัจจุบันโลกมีรัฐชาติเกิดข้ึนและมีความยึดถือในรัฐชาติสูงในหมู่
ปัจเจกชน เนื่องจากการสร้างวาทกรรมเรื่อง”ชาตินิยม” นอกจากนี้ยังพบว่า ปัจจุบันความเป็นรัฐชาติ
เริ่มมีบทบาทน้อยลง เนื่องจากเหตุการณ์หลายประการเปลี่ยนแปลงไป เพราะเหตุแห่งการเกิดสังคม
สมัยใหม่หลังปฏิวัติอุตสาหกรรมที่ท้าให้โลกเริ่มเชื่อมโยงกัน การค้าระหว่างประเทศ ก่อให้เกิดการมี
ส่วนได้เสีย ผลประโยชน์ และอ่ืนๆ แนวคิดการเมืองการปกครองที่สามารถส่งเสริมเศรษฐกิจได้ถูก
น้ามาใช้เหมือนๆ กัน  รวมทั้งเกิดความร่วมมือกันระหว่างกลุ่มคนที่มีแนวคิดเช่นเดียวกัน แต่อยู่คนละ
รัฐชาติ เพื่อสนองวัตถุประสงค์ร่วมกัน เช่น การเกิดการรวมกลุ่มกันในหมู่รัฐชาติเพ่ือสร้างอ้านาจ
ต่อรองมากขึ้น เช่น กรณี การเกิดกลุ่ม EU และกลุ่มประเทศ ASEAN  การเกิดขบวนการก่อการร้าย
สากล  และการเกิดการรวมตัวกันด้านเทคโนโลยี  ทั้งนี้ Rosenauให้เหตุผลการเกิดโลกาภิวัตน์ด้าน
การเมืองการปกครองว่า เป็นเพราะเทคโนโลยีอิเล็คทรอนิกส์ ย่อระยะทางโลกให้สั้นลง ผู้คนรับรู้
ข่าวสารข้อมูล แนวคิดใหม่ๆ อย่างรวดเร็วจากทั่วโลก และการที่ ปัญหาระดับโลกซึ่งเกิดขึ้น ณ รัฐใด
รัฐหนึ่งไม่สามารถแก้ไขได้อีกต่อไป รวมทั้งการเพ่ิมขีดความสามารถของผู้เชี่ยวชาญในแต่ละสาขา ซึ่ง
ท้าให้บุคลากรเหล่านี้สามารถท้างานเฉพาะข้ามรัฐได้  
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 ปัจจุบัน จึงไม่เป็นที่ประหลาดใจที่จะพบปัญหาระดับนานาชาติหรือระดับโลก ซึ่งมิใช่ 
ปัญหาของรัฐใดรัฐหนึ่ง และการแก้ปัญหาก็เป็นเรื่องของนานาชาติ เช่น ปัญหาสงครามของสองรัฐ ซึ่ง
ปัจจุบันพบว่า ส่งผลกระทบต่อหลายรัฐ ท้าให้สหประชาชาติซึ่งเป็นองค์กรโลกเข้ามาจัดการกับปัญหา
ดังกล่าว ขณะเดียวกันก็พบว่า ผู้คนร่วมสนใจและมีการตกลงท้าสัญญาร่วมมือระหว่างกันเพ่ือโลกนี้ 
ไม่ใช่รัฐใดรัฐหนึ่งอย่างจริงจังแล้ว เช่น การตกลงแก้ปัญหาโลกร้อน เป็นต้น 

 ในด้านวัฒนธรรม ในหนังสือ Globalization ได้อธิบายถึงพัฒนาการของโลกาภิวัตน์ใน
ด้านวัฒนธรรมว่า โลกาภิวัตนเ์กิดจากการเกิดขึ้นของศาสนาคริสต์นิกายโปรเตสท์แตน เนื่องจากโป
รเตสแตนท์ท้าให้เกิดการแยกศาสนจักรออกจากรัฐ และต่อมาท้าให้เกิดความเป็นรัฐชาติ และเกิด  
การสร้างชาติในชาติตะวันตก ในการสร้างชาติ หลักการอย่างหนึ่งที่ส้าคัญคือการสร้างวาทกรรมให้คน
ในชาติมีความรู้สึกชาตินิยมเพ่ือสร้างความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน วัฒนธรรม อัตลักษณ์ของรัฐตนจึง
ถูกสร้างข้ึนเพ่ือส่งเสริมความเป็นอัตลักษณ์ของรัฐชาติ  และเกิดการแข่งขันกันด้านการค้า ที่ท้าให้รัฐ
ตะวันตก ต้องแข่งขันกันล่าอาณานิคมเพ่ือส่งเสริมให้รัฐชาติของตนเจริญพัฒนายิ่งขึ้น โลกาภิวัตน์ 
ด้านวัฒนธรรมเกิดข้ึนจึงเกิดและเติบโตในยุคนี้ เมื่อเจ้าอาณานิคมเริ่มเผยแพร่วัฒนธรรมตะวันตก โดย
ใช้รถ การสถาปนาโรงเรียน การเต้นบัลเลต์ การก่อตั้งพิพิธภัณฑ์ ซึ่งแพร่หลายในหมู่คนชั้นสูงของ
ประเทศอาณานิคมก่อน ต่อมาได้แพร่หลายในหมู่คนชั้นกลางด้วย และท้าให้วัฒนธรรมดังกล่าว
กลายเป็นวัฒนธรรมสากลไปในที่สุด 

 วัฒนธรรมหนึ่งที่เกิดขึ้นหลังยุคอาณานิคม คือวัฒนธรรมการท่องเที่ยวข้ามประเทศ ซึ่ง
เริ่มต้นในยุคอาณานิคมเช่นกัน หลังจากการท้างานในระบบอุตสาหกรรม ผู้คนเริ่มต้องการการหยุด
พักผ่อน แต่เดิมผู้คนเคยมีวันหยุดในทางศาสนา ได้แปรเปลี่ยนเป็นการหยุดจากวันท้างาน เพ่ือ      
การพักผ่อน ท้าให้เกิดการสร้างสถานที่ท่องเที่ยวเพื่อรองรับนักท่องเที่ยว เช่น คาสิโนในมอนเต คาร์โล 
หรือหาดริเวียราในฝรั่งเศส  การแพร่หลายวัฒนธรรมเหล่านี้ ท้าให้เกิดความเป็นวัฒนธรรมสากลขึ้น 
ที่สังคมในโลกเริ่มมีกิจกรรมหลายประเภทคล้ายคลึงกัน และยอมรับกิจกรรมหรือวัฒนธรรมที่แตกต่าง
ได้มากข้ึน  ขณะเดียวกัน การแพร่หลายวัฒนธรรมและการย่อโลก ก็เพ่ิมข้ึนด้วยการมีข้อมูลข่าวสาร
จากอินเตอร์เน็ตและเทคโนโลยีดาวเทียม ซึ่งท้าให้ผู้คนทั่วโลกรับรู้ข่าวสารของอีกโลกอย่างรวดเร็ว 
และท้าให้ปัญหาในอีกซีกโลกกลายเป็นปัญหาร่วมกัน เช่น การเกิดคลื่นสึนามิที่เกิดข้ึนพร้อมกันใน
ทวีปเอเชีย แต่มีการร่วมกันจัดงานการกุศลบริจาคเงินช่วยเหลือของคนทั่วโลก  โดยสรุปแล้วใน
หนังสือเล่มนี้ได้อธิบายถึงต้นก้าเนิดความเป็นมาของโลกสมัยใหม่และโลกาภิวัฒน์ ซึ่งท้าให้เรามองเห็น
ภาพรวมถึงความหมายและการเกิดข้ึนของวัฒนธรรมต่างๆ ซึ่งท้าให้สามารถมองได้ถึงต้นตอและ
จุดเริ่มต้นของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโลกาภิวัฒน์ 
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 โลกาภิวัตน์มักถูกน้ามาใช้อธิบายและวิเคราะห์ ปัญหาความขัดแย้งที่เกิดข้ึนในสังคมโลก
เสมอ เนื่องจากสามารถอธิบายได้ถึงสถานการณ์ความขัดแย้งที่เกิดขึ้นไม่ว่าจะเป็นด้านวัฒนธรรม 
เศรษฐกิจ และการเมือง ทั้งนี้มีการให้เหตุผลว่า เนื่องจากโลกาภิวัตน์ส่งผลกระทบที่เกี่ยวข้องกับทุก
ด้านในปัจจุบันดังที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว โดยเฉพาะการกระทบเรื่องแนวคิดทางศาสนาและอัตลักษณ์
ของกลุ่มชาตินิยม ศาสนานิยม ฯลฯ ผลกระทบดังกล่าวท้าให้นักวิชาการหลายคนน้า  แนวคิดโลกาภิ
วัตน์มาใช้อธิบายว่าเป็นสาเหตุหนึ่งของการเกิดความขัดแย้งระหว่างชาติตะวันตกกับกลุ่มมูลฐานนิยม  

 นักวิชาการด้านรัฐศาสตร์ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ ซึ่งศึกษาปัญหาเรื่องการก่อ      
การร้ายสากลใหม่ ก็มองว่า โลกาภิวัตน์เป็นระบบวัฒนธรรมโลกที่พัฒนาขึ้นเพ่ือตอบสนองและ
เอ้ืออ้านวยต่อการก่อเกิดของระบบผูกขาดไร้พรมแดน เพ่ือให้คนทั้งโลกข้ึนต่อวัฒนธรรมที่เรียกว่า   
Neo-Westernization ที่เป็นการสร้างกระแสบริโภคนิยมที่นิยมทุกอย่างเป็นตะวันตก การเกิดกระแส
บริโภคนิยมและการไหลตามกระแสนั้น เป็นการรุกรานความเป็นท้องถิ่นและประเพณีดั้งเดิมของคน
ในพ้ืนที่ต่างๆ ทั่วโลก   และส่งผลกระทบในกลุ่มชาตินิยม ประเพณีนิยมและศาสนานิยม ในส่วนนี้เอง
ที่นักวิชาการส่วนใหญ่ชี้ว่า ท้าให้เกิดความไม่พอใจในกลุ่มมุสลิมหัวรุนแรง เนื่องจากกระแสโลกาภิ
วัตน์น้ามาซึ่งการแทรกแซงและการรุกรานทางวัฒนธรรม อันส่งผลให้เกิดการสูญเสียขนบประเพณี
เดิมหรือการประพฤติผิดจากจารีตของศาสนา 

 บูรพาภิวัตน์ 

 เอนก เหล่าธรรมทัศน์ (2554) อธิบายว่าโลกก้าลังกลับหัวจากตะวันตกมาสู่ตะวันออก
ตั้งแต่สมัยรัชกาลทที่สามเป็นต้นมา เราอยู่ในโลกทที่ประเทศตะวันตก เป็นใหญ่ ชาวตะวันออกมักเห็น
ฝรั่งเก่งกว่า เหนือกว่า มีอานาจมากกว่า เรามักเชื่อว่าวิชาการความรู้หรือเทคโนโลยีของตะวันตก
เหนือกว่าเรา มักมองกันว่าคนที่จบการศึกษาจากประเทศตะวันตกนั้นต้องเก่งหรือเป็นเลิศกว่าคนที่
จบในประเทศ  

 การด้าเนินนโยบายต่างประเทศก็คิดว่าไทยจะยืนอยู่ตรงไหนจะตามหลังใครในหมู่
มหาอ้านาจตะวันตกบรรพชนและพวกเราในรอบกว่าสองร้อยปีที่ผ่านมาล้วนมีชีวิตกันอยู่ในยุคที่
ตะวันตกเป็นผู้น้าและตะวันออกเป็นผู้ตามบัดนี้โลกก้าลังกลับขั้วอ้านาจแล้วคือความจริงที่ต้อง
ตระหนัก ประเทศซีกตะวันตกก้าลังชะงัก ส่วนตะวันออกโดยเฉพาะเอเชียไล่ตามอย่างรวดเร็วเมื่อ
ศตวรรษใหม่ 21 เกิดข้ึน (ค.ศ 1999-2000) โลกอาจยังเป็นของตะวันตกอยู่แต่ วันนี้ตะวันตกเชื่องช้า
ลง หมดความชอบธรรมในการแสดงอ้านาจครองโลกอย่างที่ผ่านมา เราพบกับความจอมปลอมลวง
โลก  ด้วยมายาคติ วาทกรรมชุดแล้วชุดเล่าของตะวันตก  สันติภาพ  เสรีภาพ ต่อต้านสงคราม 
ประชาธิปไตย เป็นต้น  ความปรารถนาดีของตะวันตกผ่านวาทกรรมจ้านวนมาก เนื้อแท้เต็มไปด้วย
ผลประโยชน์ของตะวันตกท่ีกดขี่ประเทศเล็กประเทศน้อย โดยเฉพาะกลบุ่มประเทศตะวันออก 
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 วันนี้ความจริงปรากฎประเทศมหาอ้านาจตะวันตกเกิดวิกฤตมากมายเผยโฉมให้เห็นธาตุแท้ 
ในขณะที่ตะวันออกก้าลังก้าวหน้าขึ้นอย่างช้าๆ  ในขณะที่สหรัฐอเมริกาในฐานะผู้ตะวันตกเกือบจะ
ล้มละลายทางเศรษฐกิจ อิทธิพลทางการทูตและทางทหารลดลงอย่างชัดเจน ประเทศตะวันตกคือ
บรรดาประเทศยุโรปทั้งหลายก็เกิดปัญหาในทางเศรษฐกจิ เราก้าลังอยู่ในโลกยุคใหม่ที่เรียกว่ายุค
บูรพาภิวัตน์ 

 ในยุคบูรพาภิวัตน์ประเทศเอเชียแทบทั้งมวลได้ทะยานขึ้น โดยจีนกลายเป็นมหาอ้านาจทาง
เศรษฐกิจและมีอินเดีย และรัสเซีย จะก้าวขึ้นมามีอิทธิพลด้วยเช่นกัน ในขณะที่ตะวันออกกลาง
ดินแดนแห่งน้้ามันและก๊าซธรรมชาติกลายเป็นนักลงทุนระดับโลก 

 กระแสการเปลี่ยนแปลงศูนย์กลางความม่ังคั่งทางเศรษฐกิจจากตะวันตกเป็นตะวันออก 
หรือที่เรียกว่าบูรพาภิวัตน์ โดยมีจีนเป็นหัวหอกขับเคลื่อนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ตามมาติดๆ
ด้วยอินเดีย บวกกับสถานการณ์ทางเศรษฐกิจของกลุ่มประเทศอียูและสหรัฐอเมริกาท่ีตกต่างมา
ต่อเนื่อง นับเป็นการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ของเศรษฐกิจโลก และนอกจากการเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจระดับโลกแล้ว ในระดับภูมิภาคเองอาเซียนซึ่งมีจุดภูมิศาสตร์ที่ส่าคัญคืออยู่ตรงกลางระหว่าง
จีนและอินเดียก็ก่าลังอยู่ในกระบวนการการรวมตัวให้แนบแน่นขึ้นเป็นประชาคมอาเซียน 
(AseanCommunity) การเกิดขึ้นของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC : Asean Economic 
Community) ในอนาคตจะส่งผลอย่างมากต่อเศรษฐกิจและสังคมไทย สิ่งที่น่าสนใจคือท่ามกลาง
กระแสการเปลี่ยนแปลงทั้งในระดับโลกและระดับภูมิภาคนี้ประเทศไทยควรจะปรับตัวอย่างไรให้เท่า
ทันกับสถานการณ์ 

 โลกที่ตะวันตกเป็นใหญ่มานาน ไม่ต่้าว่า 200 ปี หรือ 400 ปี โดยเฉพาะช่วงหลังปฏิวัติ
อุตสาหกรรม ตะวันตกเหนือกว่า และมีอ้านาจมากกว่าก่อนที่จะเข้าสู่ยุคอาณานิคม ตะวันตกก็เป็น
ใหญ่เช่นกัน หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ขณะที่ประเทศต่างๆ ทั่วโลกเป็นเอกราช ก็ตะวันตกก็ยังเป็น
ใหญ่ เป็นโลกที่ทุกคนกลัวว่า สหรัฐอเมริกาจะเป็นใหญ่เพียงฝ่ายเดียว โดยไม่ฟังเสียงของใคร ในขณะ
ที่หลายคนอาจจะไม่ได้สังเกตมากนัก ในเวลานี้หลายอย่างได้กลายเป็นบูรพาภิวัฒน์ไปแล้ว แต่ใครจะรู้
บ้างเท่านั้นเอง และเชื่อว่าหลายคนน่าจะรู้ดี ถึงเวลาแล้วที่จะพูดให้ชัด แต่ไม่ได้มองข้ามหรือดูถูก
ตะวันตก เนื่องจากยังต้องใช้ความรู้ของเขา ยังต้องรักษาความรู้เดิมเอาไว้ แต่ว่าตะวันออกมี
ความส้าคัญมากข้ึน 

 ขณะที่ประเทศจีนในปัจจุบัน ถือว่าเป็นหัวขบวนรถสายบูรพา และได้พุ่งทะยานขึ้นเรื่อยๆ 
ท้าให้เศรษฐกิจของจีนใหญ่เป็นอันดับ 2 ของโลก ขณะที่ประเทศอ่ืนๆ ที่ได้รับอานิสงส์จากจีน ใน   
การขายก๊าซ น้้ามัน รวมถึงพลังงานต่างๆ แม้กระทั่งประเทศออสเตรเรีย นิวซีแลนด์ แคนนาดา ที่ขาย
สินค้าเกษตร ขายทรัพยากรธรรมชาติให้กับจีน ก็มีเศรษฐกิจที่ดีขึ้นตามไปด้วย จึงท้าให้คิดว่าถึงเวลา
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แล้วที่จะสรุปอะไรบางอย่างออกมา ตอนนี้โลกไม่ได้เป็นแบบเดิม เราอยู่ในยุคบูรพาภิวัฒน์ แต่ทั้งนี้
ตะวันตกก็ยังมีความส้าคัญอยู่เช่นกัน ขณะที่ตะวันออกก็ส้าคัญไม่แพ้กัน ในอนาคตเศรษฐกิจของจีน
รวมถึงประเทศอ่ืนๆ จะทัดเทียมอเมริกา 

 ส่วนประเทศทางตะวันตกและอเมริกาก้าลังถอยลง ขณะนี้อเมริกาเป็นประเทศลูกหนี้ที่
ใหญ่ที่สุดในโลก ไม่ใช่เจ้าหนี้อีกต่อไปแล้ว และจากการที่ประเทศไทยชอบไปดูงานที่ยุโรป ตนได้ติงไป
ว่า ไปดูอดีตหรือเปล่า ท้าไมไม่ดูจอร์แดน ซีเรีย อินเดีย เอเชียกลางแทน ซึ่งถือว่าเป็นประเทศอนาคต 
แต่คนไทยก็ยังไม่เปลี่ยนแนวคิดนี้ ทั้งนี้ประเทศในยุโรปหรือในตะวันตกเป็นหนี้สาธารณะมาก อาทิ 
เยอรมันเป็นหนี้สาธารณะมากถึง 70 เปอร์เซ็นต์ของ GDP เบลเยี่ยมเป็นหนี้สูง 100 เปอร์เซ็นต์ของ 
GDP ขณะที่ไทยไม่ถึง 40 เปอร์เซ็นต์ 

 ในปีค.ศ. 2010 เศรษฐกิจของอเมริกายังเป็นที่ 1 รองลงมาคือจีน ญี่ปุ่น เยอรมนี ฝรั่งเศษ 
อังกฤษ อิตาลี บราซิล ตามล้าดับ ซึ่งแต่ก่อนบราซิลเงินเฟ้อกว่า 1 พันเปอร์เซ็นต์ ล้มลุกคลุกคลาน ใช้
นโยบายประชานิยมเยอะมาก ตอนนี้ได้ปรับปรุงตัวเองขึ้นมา เศรษฐกิจโตน้าหน้ารัสเซีย และอินเดีย 
ญี่ปุ่นหันมาทางจีนกับอินเดียมากขึ้นเช่นกัน ขณะที่ก่อนหน้านี้ การจัดอันดับไม่มีประเทศในเอเชียเลย  
โดยในปีค.ศ. 2032 หรืออีก 20 ปีข้างหน้า ขนาดการเติบโตทางด้านเศรษฐกิจของจีนจะใหญ่กว่า
สหรัฐอเมริกา และอินเดียจะมาเป็นอันดับ 3 ญี่ปุ่นรองลงมา ตามด้วยประเทศบราซิล รัสเชีย อังกฤษ 
ฝรั่งเศส เม็กซิโก 

 รัสเซียเป็นอีกประเทศหนึ่งที่เขาไม่ได้รู้สึกว่าเป็นตะวันตก แต่รู้สึกว่าเป็นปรปักษ์กับอเมริกา
มากกว่า อีกท้ังพลังงานในพื้นที่ก็อยู่ฝั่งเอเชียเป็นส่วนมาก และก็ขายพลังงาน ทรัพยากรธรรมชาติ
เหล่านั้นให้จีนและอินเดีย ซึ่งก้าลังเป็นที่ต้องการมาก ส่วนประเทศตุรกีกับเกาหลีใต้ก็น่าสนใจ และไม่
ควรประมาท เนื่องจากเศรษฐกิจของตุรกีโตถึง 7 เปอร์เซ็นต์ กลายเป็นประเทศที่มีเศรษฐกิจโตที่สุด
ใน OECD คาดว่าในปี ค.ศ. 2050 จีน อเมริกา อินเดีย ญี่ปุ่น บราซิล จะเติบโตตามล้าดับ หากดูแล้ว
เอเชียหรือประเทศในบูรพาอันดับการเติบโตขึ้นมาเรื่อยๆ 

 กลุ่มประเทศที่ส้าคัญอย่างที่ได้กล่าวไปแล้วนั้น ไม่ใช่แค่ประเทศจีน ในฐานะคนไทยก็รู้ว่า
จีนท่าทางจะดี ของจีนถูก ค่าท่องเที่ยวก็ไม่แพง และจีนก็ท้าหลายอย่างได้ดี แต่อินเดีย รัสเซีย บราซิล 
ที่เรียกรวมกันว่า bricและเวลานี้อยากจะเพ่ิม I อีกตัว คือ อินโดนีเซีย หรือบางคนอาจจะเพ่ิม SA คือ 
แอฟริกาใต้เข้าไป ล้วนเป็นกลุ่มประเทศท่ีมีความส้าคัญทางด้านเศรษฐกิจทั้งสิ้น 

 จากนั้นก็จะมีอีก 11 ประเทศ ที่ก้าลังจะเพ่ิมเข้ามา ประเทศท่ีนายทุนตะวันตกได้มองเอาไว้
คือ บังกลาเทศ อียิปต์ อินโดนีเซีย อิหร่าน เม็กซิโก ไนจีเรีย ปากีสถาน ฟิลิปปินส์ เกาหลีใต้ ตุรกี 
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เวียดนาม ส่วนประเทศไทยไม่ถูกจัดให้อยู่ในกลุ่มนี้เลย หากดูอัตราการเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ
แล้ว ทั้งหมดเป็น 25 ประเทศแรก ที่อัตราการเจริญเติบโตสูงที่สุด 

 ทัง้นี้ การที่ประเทศทางตะวันตกเสื่อมถอยนั้น เริ่มชี้ได้ว่าสถานะการคลังของอเมริกาเริ่มมี
ปัญหาแล้ว  กล่าวคือถนนหลายสายในอเมริกาไม่มีการซ่อมแล้ว และอเมริกาก็เป็นหนี้เพ่ิมไม่ได้อีก
ด้วย เป็นหนี้มหาศาล โจทย์ก็คือว่า อเมริกาจะท้าอย่างไร  ยิ่งวิกฤติแฮมเบอร์เกอร์ (Hamburger 
Crisis) ท้าให้อัตราการว่างงานยังไม่ลดลง ส่วนสงครามในอิรักก็ใช้เงินจ้านวนมาก การทหารใช้เงินสูง 
ท้าให้อเมริกาต้องพยายามตัดค่าใช้จ่ายลง กองเรือรบก็ต้องลดจ้านวนลง เงินที่จะน้ามาใช้ทางทหารก็
ถูกตัดลงเรื่อยๆ ในทางกลับกันจีนก้าลังจะส่งเรือพิฆาตออกสู่น่านน้้าเป็นครั้งแรกในปลายปีนี้ ฐานะ
ทางการเงินของจีนก็ดีกว่า อีกไม่นานอาจจะมีเรือบรรทุกเครื่องบินเป็น 2 ล้า 

 ส่วนสถานทางการทูตและการทหารของอเมริกาก็ลดลงเรื่อยๆ พื้นที่ลาตินอเมริกาที่เป็น
เสมือนสวนหลังบ้าน จีนได้เข้าไปท้าอะไรหลายอย่าง รวมถึงการเข้าไปซื้อน้้ามันด้วย ในตะวันออก
กลางอิทธิพลของอเมริการก็ลดลงไปเยอะ แต่อิทธิพลของตุรกีและอิหร่านเพ่ิมข้ึน ท้ายที่สุดแล้วสหรัฐ
ต้องหาทางออกจากตะวันออกกลางให้เร็ว มิเช่นนั้นจะกลายเป็นตัวถ่วงเรื่องงบประมาณได้ ขณะที่ใน
อาเซียนอเมริกาก็กลับเข้ามาเช่นกัน แต่คงเข้ามาได้ไม่มากนัก แม้กระทั่งฐานทัพในญี่ปุ่นและเกาหลี
ด้วย โดยจีนกับรัสเซียหันมาจับมือกันแล้วดึงประเทศในเอเชียกลางมาร่วมมือกันแล้ว 

 อย่างไรก็ตามเอนก ได้แสดงความเห็นส่วนตัวว่า น่าจะท้าการทูตกับจีนเป็นอันดับ 1 และ
ไม่ใช่อเมริกาอีกต่อไป ส่วนประเทศในยุโรปก็ไม่ค่อยมีความส้าคัญเท่าไหร่ เพราะว่ายุโรปเป็นหนี้
สาธารณะมาก หลายประเทศเกือบล้มละลาย ซึ่งตนไม่เคยคิดว่าจะเกิดขึ้นได้ และไม่คิดว่าตะวันออก
จะผงาดขึ้นมา ตะวันตกหายไป อยากให้นักเศรษฐศาสตร์ไขข้อข้องใจว่าท้าไมยุโรปถึงได้ทรุดโทรม
ตามอเมริกาไปด้วย และอยากจะชี้ให้เห็นว่า แคนนาดา ออสเตรเรีย นิวซีแลนด์ ได้หันมาทาง
ตะวันออกมากข้ึน เพราะว่าประเทสเหล่านั้นได้ขายทรัพยากรธรรมชาติ ขายพลังงาน ให้กับประเทศ
ในตะวันออกมาข้ึน ที่แต่ก่อนเป็นแค่เพียงผู้ผลิต ตอนนี้เลยหันไปขุดทรัพยากรธรรมชาติมาขายแทน
เนื่องจากว่ามีจ้านวนมาก 

 โลกมันได้เปลี่ยนแปลงจากเดิมไปมาก ซึ่งทุกประเทศมีปัญหาหมด หลายคนอาจจะสงสัย
ว่า ประเทศบูรพานั้นโตเทียมหรือไม่ ซึ่งหลายประเทศต้องท้าให้ดีกว่านี้ เรื่องโครงสร้างพ้ืนฐานของ
โลกจะมีผลกระทบใหญ่มาก โครงสร้างพื้นฐานจะเชื่อมระหว่างเอเชียกับยุโรป และเชื่อมตอนเหนือกับ
ใต้ของโลกเข้าด้วยกัน จีนมีรถไฟความเร็วสูงที่ดีที่สุด มีระบบขนส่งที่เชื่อมต่อทุกหลายภูมิภาค ซึ่ง
ขณะนี้ก้าลังจะท้าสายยูโรเอเชีย ด้วยความยาวเกือบ 8 พันกิโลเมตร และจีนก็ท้าได้เพราะมีเงินดอล
ล่าร์ในมือเยอะ 
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 มีความเป็นไปได้ว่าจีนท้ามาถึงประเทศไทย หากมาทางภาคเหนือก็จะท้าให้กลายเป็น
ศูนย์กลางการเจริญเติบโตของประเทศได้ หรือหากไปเชื่อมที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ก็จะกลายเป็น
ศูนย์กลางการเจริญเติบโตได้อีกเช่นกัน โดยเฉพาะในจ.อุดรธานี และจากนี้ไปคนในพ้ืนที่ดังกล่าว
จะต้องหันหน้าไปทางจีน เวียดนาม หรือลาว ที่ไม่ใช่การหันหน้ามาท่ีกรุงเทพฯ และได้เริ่มต้นขึ้นโดย
การปลูกยางพาราแล้ว เพื่อตอบสนองความต้องการการผลิตยางรถยนต์ของจีน ที่เป็นลูกค้ารายใหญ่
และเป็นลูกค้าไปอีกยาวนาน รวมถึงอินเดียด้วยท้ายที่สุดก็คือว่า ประเทศไทยต้องเริ่มวางแผนใหม่ 
กล่าวคือ ใกล้ศูนย์กลางความเจริญที่ไหนก็ควรหันไปทางนั้น ต้องท้าหน้าที่เชื่อมกับเพ่ือนบ้าน เพ่ือจะ
กลายเป็นโอกาสทางเศรษฐกิจ เพราะสถานการณ์เหล่านี้จะบีบบังคับให้เป็นมิตรกันมากขึ้น และไม่
คุ้มค่าหากไปรบกับเพ่ือนบ้าน ท้าให้สูญเสียโอกาสในการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ ทั้งนี้ประเทศไทย
ควรท้าตัวเป็นรอยต่อระหว่างประเทศอาเซียนทางตอนเหนือและตอนใต้ด้วยต้องยอมรับว่าไทย
แก้ปัญหาด้วยปัจจัยทางเศรษฐกิจในประเทศได้น้อยมาก แม้จะเก่งอย่างไรก็ตาม อัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจก็จะไม่เกิน 4 เปอร์เซ็นต์ หากคิดถึงหลักภูมิเศรษฐศาสตร์ ซึ่งนับว่าโชคดี เนื่องจากประเทศ
มีที่ตั้งที่เป็นเลิศ ด้านตะวันตกคือประเทศอินเดีย อีกด้านก็คือประเทศจีน น่าจะใช้ทะเลและใช้
มหาสมุทรให้มากข้ึน รวมถึงการใช้โครงสร้างพื้นฐานให้มากขึ้น โดยหันการยืมเงินทุนจากตะวันตกมา
เป็นเอเชีย ก็จะท้าให้เศรษฐกิจของประเทศดีข้ึน 

             เสรี สืบสงวน และคณะ (2530) วิจัยเรื่องสถานการณ์และปัญหาของการขนส่งทางทะเลใน
ประเทศไทย พบว่าสภาพการณ์แวดล้อมมีเรือต่างชาติและตัวแทนของเรือต่างชาติเข้ามาท้าการขนส่ง
สินค้าในประเทศไทยจ้านวนมาก  สถานะภาพและปัญหาด้านการประกอบการขนส่งทางทะเลของ
ไทย อาจจะเป็นผลมาจากปัญหาต่าง ๆ เช่น ประเภทเรือที่ให้บริการไม่สอดคล้องกับความต้องการ
ของผู้ใช้บริการ เรือเก่าเกินไป ตารางเวลาในการเดินเรือไม่แน่นอน บุคลากรทางพาณิชย์นาวีขาด
แคลน กฎหมายและมาตรการต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องในการส่งเสริมในด้านการขนส่งทางทะเลของไทยยัง
ไม่มีสภาพคล่องตัวและเป็นระบบที่ดี  เป็นต้น  ดังนั้นการที่จะพัฒนาการประกอบการขนส่งทางทะเล
ของไทย เพ่ือให้มีขีดความสามารถและคุณภาพของบริการสอดคล้องกับความต้องการของตลาดและ
พ่ึงตนเองได้ในที่สุดนั้น  ควรเน้นให้มีการปรับปรุงและด้าเนินงานในเรื่องต่าง ๆ คือ 

 1. ปรับปรุงกองเรือให้อยู่ในสภาพที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับลักษณะสินค้าและ
ความต้องการของตลาด ควรลดจ้านวนบริษัทเรือขนาดเล็กเพ่ือลดการแข่งขันกันเองและเพ่ิมขีด
ความสามารถในการให้บริการ  ควรมีตารางเวลาการเดินเรือที่แน่นอนและเที่ยววิ่งไม่ห่างจนเกินไป 
ประเภทของเรือควรจะเป็นเรือที่สามารถขนทั้งสินค้าทั่วไปและสินค้าตู้ได้ด้วย 

 2. ปรับปรุงด้านบริการและการตลาด  โดยในแต่ละเส้นทางควรมีผู้ประกอบการน้อยราย
กว่าที่เป็นอยู่  การเดินเรือจะต้องใช้ความรู้ทางการบริหาร เทคโนโลยีอันทันสมัย  ต้องมีเครือข่ายด้าน
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การตลาดที่มีความสามารถและเชื่อถือได้  ต้องมีการประสานงานกันอย่างใกล้ชิดและจริงใจเพ่ือให้เกิด
ประโยชน์ร่วมกัน 

 3. รัฐบาลในฐานะผู้ส่งเสริม รัฐควรให้ความสนใจเรื่องเงินทุน มีกองทุนเพ่ือผู้ประกอบการ
ขนส่งทางทะเล มีการผลิต การฝึกอบรม การส่งเสริมและพัฒนาบุคลากรทางพาณิชย์นาวีทั้งคน
ประจ้าเรือและเจ้าหน้าที่บนฝั่งให้มีความรู้ความสามารถ และรอบรู้ในวงการธุรกิจเป็นอย่างดี มี
นโยบายส่งเสริมกิจการพาณิชย์นาวีให้สิทธิประโยชน์ในเรื่องต่าง ๆ เช่น ลดหย่อนหรือยกเว้นภาษี
ประเภทต่าง ๆ ในการประกอบการ และการก้าหนดมาตรการบังคับใด ๆ ก็ตามควรใช้เพียงชั่ว
ระยะเวลาหนึ่งเท่านั้น  มิฉะนั้นจะเป็นการคุ้มครองการขนส่งทางเรือที่ด้วยประสิทธิภาพ 

 นอกจากนี้เสรี สืบสงวน และคณะ (2531) ได้ท้าการศึกษาวิจัยเรื่อง การให้บริการของเรือ
ไทย : อุปสรรคและแนวทางแก้ไขที่เหมาะสม กล่าวถึงในปัจจุบันมีการขนส่งทางทะเลได้รับการพัฒนา
ในด้านเทคโนโลยีต่าง ๆ ที่ทันสมัยขึ้น ความจ้าเป็นด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทั้งด้านท่าเรือ เรือ อุปกรณ์
การขนถ่ายสินค้า การขนส่งภายในประเทศ และระบบการโทรคมนาคม ตลอดจนการมีสถานีรวบรวม
สินค้าและคลังสินค้า จะต้องได้รับการปรับปรุงให้อยู่ในภาวะที่สามารถให้บริการได้อย่างสะดวกและ
รวดเร็ว และส้าหรับในด้านการปรับปรุงการให้บริการด้านการขนส่งสินค้าทางทะเล สิ่งส้าคัญที่ควร
น้ามาพิจารณาด้วยเสมอ คือ การให้บริการที่สามารถตอบสนองหรือดึงดูดความต้องการของ
ผู้ใช้บริการได้เหมาะสม ควรมีคุณลักษณะ ดังนี้ 

 1. ขีดความสามารถ คือ ผู้ประกอบการจะต้องมีขีดความสามารถในการขนส่งที่เพียงพอ มี
จ้านวนเรือและขนาดระวางเรือที่สามารถตอบสนองความต้องการของตลาดได้ 

 2. อัตราค่าระวาง มีการก้าหนดอัตราค่าระวางในระดับยุติธรรม 

 3. ความรวดเร็ว โดยการใช้เรือที่มีความเร็วสูงสุดในการขนส่งสินค้า 

 4. ความเชื่อถือไว้ใจได้ เมื่อผู้ใช้บริการมีความม่ันใจได้ว่าสินค้าไปถึงจุดหมายปลายทางทัน
ตามเวลาตามเงื่อนไขท่ีก้าหนด สินค้าไม่มีความเสียหาย หากมีการเสียหายจะต้องเรียกร้องค่าเสียหาย
ได้อย่างรวดเร็ว มีการจัดการเดินเรือให้เป็นไปตามตารางเวลา  ตลอดจนการขนย้ายสินค้าจะต้องท้า
อย่างถูกต้องเหมาะสมกับสภาพสินค้า 

 5. ความถี่ของเที่ยวเรือที่ให้บริการ ควรจัดให้มีความถี่ของการเดินเรือแต่ละเที่ยวที่
เหมาะสม เพ่ือมใิห้สินค้าตกค้างและทันเวลาที่ต้องการ 
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 6. ความคล่องตัวในการให้บริการ เช่น มีจ้านวนเรือ ขนาดของเรือ และประเภทเรือที่
พอเพียงต่อความต้องการ มีการพิจารณาและเลือกใช้เรือที่มีความทันสมัยในด้านเทคโนโลยี มีการใช้
อุปกรณ์การขนถ่ายที่มีประสิทธิภาพ เพื่อลดความล่าช้าในการขนถ่าย เป็นต้น 

 3. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง  

 ครองขวัญ ชินรุ่งโรจน์ (2549)  ศึกษาเรื่อง “ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจของผู้ส่งออก
ขนส่งตู้สินค้าด้วยเรือล้าเลียง” จากการศึกษาพบว่า เงื่อนไขท่ีผู้ส่งออกให้ความส้าคัญประการแรก คือ 
ปัจจัยด้านราคา ประการต่อมาคือ ปัจจัยด้านคุณภาพและกระบวนการ ปัจจัยด้านความสัมพันธ์กับ
ลูกค้า ปัจจัยด้านภาพลักษณ์ของบริษัทเรือล้าเลียง และปัจจัยสุดท้ายคือ ปัจจัยด้านเวลา ตามล้าดับ 
โดยปัจจัยด้านเวลา สิ่งที่ให้ความส้าคัญคือ เวลาโดยรวมในการขนส่งจากโรงงานไปยังท่าเรือ      
แหลมฉบัง  ปัจจัยด้านราคา สิ่งที่ให้ความส้าคัญคือ ราคาค่าขนส่งโดยรวม  และปัจจัยด้านคุณภาพ
และกระบวนการ สิ่งที่ส้าคัญ คือ การส่งสินค้าได้ทัน Cut off time ของเรือที่จะท้าการส่งออก        
ณ ท่าเรือแหลมฉบัง ความถูกต้องและแม่นย้าในการท้าให้บรรลุงานที่ได้สั่งมา  ความเสี่ยงต่อ      
ความเสียหายหรือเกิดอุบัติเหตุของตู้สินค้าในการยกขน ท่าเรือที่เรือล้าเลียงจะเข้าเทียบท่า ณ ท่าเรือ
แหลมฉบัง ประเภทของบริการที่ครบวงจรเป็น One stop service บริการในด้าน Custom 
formality การควบคุมความเสียหายในการใช้เรือล้าเลียงเพ่ือการขนส่งตู้สินค้า  ความยืดหยุ่นใน    
การจัดส่ง Shipment เร่งด่วนในการใช้เรือล้าเลียงเพ่ือการขนส่งตู้สินค้า ความสม่้าเสมอในส่วนของ
ตารางเรือที่ออกจากท่าเรือมาบตาพุด ความถี่ (Frequency) ของตารางเดินเรือล้าเลียงที่เหมาะสม 
และปริมาณของการจัดส่งด้วยเรือล้าเลียงต่อเที่ยว   ปัจจัยด้านความสัมพันธ์กับลูกค้า สิ่งที่ให้
ความส้าคัญตามล้าดับ คือ  ความรู้ของบุคลากรในองค์กรในส่วนของงานที่ท้า การจัดการด้านข้อมูล
ของ Status ของตู้ให้แก่ลูกค้า ความเอาใจใส่ในการตอบค้าถามลูกค้า และความสะดวกในการติดต่อ
บริษัท ความทันสมัยของระบบคอมพิวเตอร์ และสุดท้ายคือ ปัจจัยด้านภาพลักษณ์ของบริษัทเรือ
ล้าเลียง สิ่งที่ให้ความส้าคัญสามารถเรียงล้าดับได้ดังนี้ การชดใช้ค่าเสียหายในกรณีเกิดความเสียหาย 
ประสบการณ์ในการ Operate เรือล้าเลียง ความซื่อสัตย์ของผู้ประกอบการขนส่ง สภาพของเรือ
ล้าเลียงที่ด ีและเครื่องมือมีประสิทธิภาพในการท้างานสูง 
 ประสาน วินิจก าธร (2553) ศึกษาเรื่อง “ความสามารถของผู้ประกอบการในการจัดการ
สินค้าอันตรายผ่านท่าเรือ” ทั้งนี้เนื่องจากได้เกิดเหตุการณ์สารเคมีรั่วไหลอยู่บ่อยครั้ง โดยแต่ละครั้ง
ส่งผลต่อความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน ซึ่งการการป้องกันการเกิดเหตุการณ์เช่นนี้จ้าเป็นต้องให้ทุก
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องจ้าเป็นอย่างยิ่งต้องเพ่ิมความระมัดระวังในการจัดการเกี่ยวกับสารเคมี โดยเฉพาะ
โรงงานสารเคมี  ท่าเรือคือ พ้ืนที่หนึ่งที่มีความล่อแหลมอย่างมาก เนื่องจากมีปริมาณสินค้าอันตราย
ผ่านเข้าออกเป็นจ้านวนมาก โดยผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องกับการน้าเข้าส่งออกสินค้าอันตรายนี้ 
ผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม รวมทั้งผู้รับจัดการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศในฐานะเจ้าของสินค้าและตัวแทน และผู้รับจัดเก็บรักษาและขนถ่ายสินค้าอันตรายใน
ฐานะผู้ปฏิบัติงานในท่าเรือ ฉะนั้น ผู้ที่จะมีส่วนร่วมในการป้องกันปัญหาจึงมีอยู่หลายส่วน จากผล
การศึกษา ผู้ที่เกี่ยวข้องมีการจัดการในภาพรวมอยู่ในเกณฑ์มาก โดยผู้ประกอบการขนาดใหญ่เป็น
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กลุ่มที่มีการด้าเนินการการตามหลักเกณฑ์และมาตรฐานการจัดการสินค้าอันตรายมากที่สุดในทุกๆ 
หมวด ได้แก่ หมวดสินค้าอันตรายและบรรจุภัณฑ์ หมวดตู้คอนเทนเนอร์รถและอุปกรณ์  หมวด
กฎระเบียบและข้อก้าหนดต่างๆ หมวดบุคลากร และหมวดเทคโนโลยีการสื่อสารและการป้องกันภัย 
ในขณะที่ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีการจัดการสินค้าอันตรายมาก จะมีการด้าเนินการ
ตามหลักเกณฑ์ในปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับธุรกิจโดยตรง ได้แก่ หมวดสินค้าอันตรายและบรรจุ
ภัณฑ์  หมวดตู้คอนเทนเนอร์รถและอุปกรณ์  และการส้าแดงเอกสารตามกฎระเบียบ  ส่วน
ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมจะมีการจัดการตามเกณฑ์ในเกณฑ์ท่ีต่้ากว่าผู้ประกอบการทั้ง
สองกลุ่ม นั่นหมายความว่า การจัดการปัญหาต้องเริ่มจากกลุ่มผู้ประกอบการขนาดเล็ก อาจด้วยการ
ก้าหนดกติการ หรือแนวทางปฏิบัติ เพื่อให้เกิดความปลอดภัยอยู่ตลอดเวลา 
 สุภัทรา ตันเงิน (2554) ศึกษาเรื่อง “ผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคมของท่าเรือน้้าลึก
แหลมฉบับ ต่อชุมชนบ้านแหลมฉบัง ต้าบลทุ่งสุขลา อ้าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี” โดยมุ่งเน้นศึกษา
สถานภาพทางด้านเศรษฐกิจและสังคมและทัศนคติของประชาชนในชุมชน ซึ่งเป็นชุมชนที่อยู่หลัง
ท่าเรือแหลมฉบัง จากการศึกษาพบว่า ในชุมชนประกอบไปด้วยอยู่อาศัยที่อาจแบ่งออกได้อย่างน้อย
สองกลุ่ม คือ กลุ่มผู้อยู่อาศัยดั้งเดิม และกลุ่มที่มีการย้ายถิ่นมาอยู่อาศัยไม่เกิน 10 ปี พบว่า ระยะเวลา
ที่อยู่อาศัยในชุมชนมีความสัมพันธ์กับรายได้ คือมีแนวโน้มที่จะมีรายได้มากขึ้น เนื่องจากมีโอกาส
เปลี่ยนแปลงการประกอบอาชีพ โดยกลุ่มอาชีพที่ได้ประโยชน์ คือ ผู้ประกอบอาชีพค้าขายและผู้
ประกอบอาชีพภาคบริการ เกิดการตอบสนองทางสังคมกับภายนอกและการปรับตัวด้านอาชีพ 
รวมทั้งส่วนงานสนับสนุนที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือ อย่างไรก็ตาม  ท่าเรือแหลมฉบังไม่ได้ท้าให้เกิดการจ้าง
งานโดยตรงกับส่วนปฏิบัติการท่าเรือน้้าลึก ส้าหรับผลกระทบด้านลบที่เกิดขึ้นจากการตั้งท่าเรือแหลม
ฉบังคือ ปัญหาเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมที่มีต่อชุมชน การเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตและอาชีพของชาวบ้าน 
โดยเฉพาะชาวบ้านในชุมชนที่อยู่มาเป็นระยะเวลานาน อันเนื่องจากการ เวนคืนที่ดินเพ่ือท้า         
การก่อสร้าง และผลที่สืบเนื่องจากการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง คือ การเพิ่มข้ึนของประชากรในพ้ืนที่
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นประชากรแฝงจากนองพ้ืนที่ ส่งผลให้ผู้อยู่อาศัยดั้งเดิมเกิดความต้องการย้ายออกจาก
ชุมชน ซึ่งเป็นสิ่งที่ส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิต วัฒนธรรม และประวัติศาสตร์ชุมชนท้องถิ่นอย่างมาก และ
ที่ส้าคัญ การมีส่วนร่วมของชุมชนในการก้าหนดความเป็นไปของชุมชน และพ้ืนที่ๆ ตนเองอยู่อาศัยมา
แต่ดั้งเดิม มีน้อยมาก 
 เกวลิน มะลิ และกนกพร เพียรประเสริฐ (2557) ศึกษาเรื่อง “คุณภาพชีวิตของ
ประชาชนในพ้ืนที่อุตสาหกรรมแหลมฉบัง” พบว่า จากการใช้เกณฑ์การชี้วัดเพ่ือวิเคราะห์ระดับ
คุณภาพชีวิตของประชนชน อันประกอบไปด้วย มาตรวัดคุณภาพชีวิตด้านความจ้าเป็นพ้ืนฐาน ด้าน
ชีวิตความเป็นอยู่ ด้านโอกาสในการด้ารงชีวิต และด้านความสะดวกสบาย คุณภาพชีวิตของประชาชน
ในเขตพ้ืนที่อุตสาหกรรมแหลมฉบังอยู่ในระดับปานกลาง แต่หากพิจารณารายด้านพบว่า ด้านความ
จ้าเป็นพื้นฐานมีคะแนนสูงสุด และด้านความสะดวกสบายน้อยที่สุด ในด้านความสัมพันธ์ภายในชุมชน 
พบว่าต่างมีการช่วยเหลือซึ่งกันและกันระหว่างเพ่ือนบ้าน ไม่ว่าจะเป็นงานบุญ กิจกรรมทางศาสนา 
หรือการร่วมงานทางสังคมเมื่อได้รับเชิญ ในด้านสิ่งแวดล้อม พบว่า ประชาชนในชุมชนประสบกับ
ปัญหาฝุ่นควันในอากาศ ปัญหาเสียงรบกวนและควันพิษจากยานพาหนะ ซึ่งแม้ผลจะปานกลาง แต่ ก็
เป็นสิ่งที่น่าสนใจในแง่ของผลกระทบที่ด้ารงอยู่ เพราะเป็นสิ่งที่กระทบต่อชีวิต สุขภาพ และปัจจัย
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ทางด้านเศรษฐกิจในระยะยาว  ในด้านความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน พบว่า ปัญหายากเสพติด
เป็นปัญหาหลักและรุนแรงมากที่สุด ซึ่งเป็นปัญหาที่ส่งผลให้เกิดปัญหาต่างๆ ตามมาอีกมาก ซึ่งปัญหา
เหล่านี้เป็นปัญหาที่จะต้องได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วน ทั้งสิ่งแวดล้อม คุณภาพชีวิต และความ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 
 ถาวร จุณณานนท์ (2534) ศึกษาเรื่อง “บทบาทของท่าเรือในการพัฒนาเศรษฐกิจ
ประเทศ” โดยท้าการวิเคราะห์ว่าปัจจุบันท่าเรือกรุงเทพมีสมรรถนะในการรองรับการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจเพียงใด หากมีการพัฒนาแล้วรัฐจะได้ผลประโยชน์ตอบแทนทั้งทางตรงและทางอ้อมอย่างใด  
และยังได้กล่าวถึงบทบาทและความส้าคัญของท่าเรือต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ  เนื่องจากท่าเรือเป็นจุด
เชื่อมต่อของการขนสินค้าระหว่างประเทศ และยังเป็นจุดที่สร้างรายได้อย่างมหาศาลให้แก่
ประเทศชาติ และท้องถิ่นอีกด้วย จากการศึกษาถึงดัชนีต่าง ๆ ที่ใช้เป็นเครื่องวัดประสิทธิภาพ      
การด้าเนินงาน โดยการน้าระบบข้อมูลอันเป็นระบบข้อสนเทศเพ่ือการบริหารงานท่าเรือที่องค์การ 
ESCAP  ได้พัฒนาขึ้นใช้เป็นระบบข้อมูลมาตรฐานส้าหรับประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิค
มาประกอบการตัดสินใจควบคุมการบริหารงานประจ้าวัน และการวางแผนระยะยาวเพ่ือการพัฒนา
ท่าเรือ จากการศึกษาพบว่า ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดข้ึนในการด้าเนินงาน คือ ปัญหาด้านบริการ ได้
วิเคราะห์จากปัจจัยที่เกิดขึ้นจากปัญหาภายในการท่าเรือฯ เช่น พ้ืนที่วางสินค้าจ้ากัด การขาดแคลน
เครื่องมือทุ่นแรง ขาดอุปกรณ์เทคโนโลยีในการให้บริการ เงินนอกระบบและอัตราค่าภาระ  ส่วน
ปัญหาที่เกิดจากปัจจัยภายนอกการท่าเรือฯและส่งผลกระทบต่อการท่าเรือฯ เช่น ปัญหาของ
ผู้ใช้บริการและพิธีการศุลกากร และการบรรทุกขนถ่ายสินค้าจากท่าเรือไปยังเจ้าของสินค้า ในส่วน
ของการพัฒนาท่าเรือนั้น ได้เสนอแนวทางในหัวข้อแนวทางการพัฒนาเป้าหมายและกลยุทธ์เพื่อ
ด้าเนินงานตามแผน แบ่งออกเป็น 4 แนวทาง คือ การวางนโยบายการบริหารและการตลาดทีทันสมัย 
การพัฒนาบุคลากร  การพัฒนาอุปกรณ์ยกขนสินค้าและสิ่งอ้านวยความสะดวกในท่าเรือ และ       
การจัดการด้านงบประมาณการลงทุนที่เหมาะสม 

 ปริยะดา ศรีจันทร์อินทร์ (2540) ศึกษาเรื่อง “ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง กับการพัฒนา
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออก” วัตถุประสงค์ของการศึกษา เพ่ือศึกษาประสิทธิภาพใน             
การด้าเนินงานของท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง และวิเคราะห์บทบาทของท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังกับ
การพัฒนาอุตสาหกรรมในภาคตะวันออก ทั้งทางด้านผลผลิตของอุตสาหกรรมและการจ้างงานของ
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออก  จากผลการวิจัยพบว่า ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังมีประสิทธิภาพ ใน   
การด้าเนินงานโดยพิจารณาจากดัชนีต่าง ๆ  ที่ใช้เป็นเครื่องวัดประสิทธิภาพ สามารถวัดประสิทธิภาพ
ของท่าเรือได้  3 รูปแบบ คือ การวัดประสิทธิภาพของท่าเรือจากปริมาณสินค้าและผลปฏิบัติงาน การ
วัดประสิทธิภาพของท่าเรือจากการให้บริการ และการวัดประสิทธิภาพของท่าเรือจากการใช้ประโยชน์
ท่าเรือ ซึ่งผลการด้าเนินงานอยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่ก้าหนด แสดงให้เห็นถึงการให้บริการที่สะดวก 
รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ 
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 ส้าหรับการศึกษาบทบาทของท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังกับการพัฒนาอุตสาหกรรมใน    
ภาคตะวันออกจากการวิ เคราะห์ เชิ งปริมาณด้วย วิธีทางสถิติ ในรู ปสมการถดถอย พบว่า             
การด้าเนินงานของท่าเรือ พาณิชย์แหลมฉบังมีผลต่อผลิตภัณฑ์รวมของอุตสาหกรรมในภาคตะวันออก
ในทิศทางเดียวกัน และจากการวิเคราะห์เชิงพรรณนา ของผลการจ้างงานของอุตสาหกรรมในภาค
ตะวันออกภายหลังจาก มีท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง พบว่าภาคตะวันออกมีการจ้างงานในสัดส่วนที่สูง
เมื่อเปรียบเทียบกับภาคอ่ืน ๆ ของประเทศโดยรองลงมาจากกรุงเทพฯ และปริมณฑล อันเนื่องมาจาก
การมีท่าเรือน้้าลึกอยู่ติดกับพ้ืนที่อุตสาหกรรม ก่อให้เกิดความสะดวกในการคมนาคมขนส่ง ซึ่งเป็น
ปัจจัยส้าคัญในการพิจารณาตั้งโรงงาน ท้าให้เกิดการลงทุนของอุตสาหกรรมเพ่ิมสูงขึ้น ส่งผลต่อ
ผลผลิตของอุตสาหกรรมและการจ้างงานของอุตสาหกรรมในภาคตะวันออก 
 4 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 จากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  ผู้วิจัยได้น้ามาก้าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัย
ของการทบทวนและปรับยุทธศาสตร์การพัฒนาของโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกสู่    
การเป็นประเทศอาเซียนในจังหวัดชลบุรี: กรณีบทบาทท่าเรือแหลมฉบังในการพัฒนา 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1  กรอบแนวคิดในการวิจัย  

การจัดสร้างโลจสิติกส ์ การหาแหลง่พลงังาน 

บทบาทของท่าเรือแหลมฉบังใน
โครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเล

ตะวันออก 

การจดัหาเหลก็เพื่อ

อตุสาหกรรม 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบังในกระแสโลกาภิวัตน์ 

การพัฒนาทุนนิยมของไทย 

ยุทธศาสตร์ของทุนนิยมโลกใน
เอเชีย 



บทท่ี 2 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาในเขตพื้นที่แหลมฉบัง 
 ในบทนี้ผู้วิจัยจะวิเคราะห์ยุทธศาสตร์การพัฒนาในเขตพ้ืนที่แหลมฉบัง และพัฒนาการทาง
ประวัติศาสตร์ ในฐานะที่ท่าเรือแหลมฉบังเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเล
ตะวันออก โดยพบว่า พ้ืนที่แหลมฉบังมีพัฒนาการทางประวัติศาสตร์ดังต่อไปนี้  

 1. ยุคแหลมฉบังในยุคก่อนอุตสาหกรรม (ก่อน 2490) 

 2. ยุคที่สองคือยุคของอุตสาหกรรมยุคต้น (พ.ศ. 2490– พ.ศ. 2520) 

 3. แหลมฉบังในยุคแห่งการเปลี่ยนแปลงเป็นเมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2520 – 2535) 

 4.แหลมฉบังในยุคของการเป็นเมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2535 – ปัจจุบัน) 

 

แหลมฉบังในยุคลงหลักปกัฐาน (ก่อน 2490)  
 ในยุคของการลงหลักปักฐานของชุมชนแหลมฉบังในอดีตนั้นเริ่มมาจากการเป็นจุดในการ
ขนส่งไม้ฟืน  ซึ่งใช้ท าเป็นเชื้อเพลิงจากบ้านโรงโป๊ะ จันทบุรีและตราด โดยมีเรือใบบีทุกไม้ฟืนเหล่านี้
ไปส่งโรงเคี่ยวน้ าตาลที่พระประแดง การค้าไม้ฟืนสองศอกสิ้นสุดลงเนื่องจากการเปลี่ยนใช้วัสดุจ าพวก
ขี้เลื่อยจากภาคเหนือเป็นเชื้อเพลิงของการเคี่ยวน้ าตาล เมื่อหมดยุคในการส่งไม้ฟืนแล้วนั้นจึงท าให้
เกิดการอพยพย้ายถิ่นฐานและได้มีการรวมตัวกันของกลุ่มคนไทยในหมูบ้านเพื่อส ารวจพื้นที่ที่
เหมาะสมแก่การเพาะปลูกและประมงเพ่ือให้เกิดการเลี้ยงชีพในชุมชน ซึ่งบริเวณแหลมฉบัง มีความ
เหมาะสมและยังไม่มีผู้ที่จับจอง การอพยพของกลุ่มคนไทยมาท่ีบริเวณแหลงฉบัง มีความเป็นไปได้ว่า
ส่วนมากเป็นคนจากหมู่บ้านบางละมุง โดยอาศัยเรือส าเภาจากการขนส่งไม้ฟืน และการขยายตัวของ
การพักแรมของชาวเรือ จึงท าให้เกิดการรวมตัวกันตั้งถ่ินฐานที่แหลมฉบัง ดังนั้นคนในหมู่บ้าน
บ้านฉบัฃจึงมีความสัมพันธ์กันเป็นระบบเครือญาติ (ปริสา   สมภมิตร, 2546) 

 แหลมฉบังเป็นชุมชนที่มีพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจแบบยังชีพและอาศัยพ่ึงตนเองภายในชุมชน
เป็นหลักโดนในอดตีพบว่าชุมชนมีการประกอบอาชีพท านาและท าประมงชายฝั่งเป็นหลัก โดยมีการ
ปลูกข้าวไว้เป็นอาหารหลัก และการออกหาปลาเพื่อเป็นกับข้าว ในทุกครั้งหลังจากจากออกเรือหา
ปลา เนื่องด้วยพ้ืนที่ในอดีตของชุมชนมีความได้เปรียบจากการที่สภาพทางภูมิศาสตร์ของชุมชนอยู่ใน
พ้ืนที่ที่เรียกว่า “แหลมก าบัง” เนื่องจากเป็นเขตท่ีมีแหลมยื่นออกมาเพ่ือหลบพายุฝน  เมื่อหมดฤดูท า
นาและไม่ได้ออกเรือ คนในหมู่บ้านจะมีการปลูกผักสวนครัวเพ่ือมาประกอบอาหารเช่น ต้นหอม 
แตงกวา พริก มะเขือ ฯลฯ คนในหมู่บ้านนิยมหาพ้ืนที่ปลูกใหม่เพ่ือความสมบูรณ์ของผลผลิต ผักท่ีได้
จะน ามาแบ่งบันให้กับคนในหมู่บ้านหรือน ามาแลกเปลี่ยนสินค้ากับคนในหมู่บ้านอาทิเช่น ผ้าฝ้าย กับ
หมู่บ้านอื่น เนื่องจากคนในหมู่บ้านไม่สามารถผลิตผ้าเองได้ตามความต้องการได้อย่างเพียงพอ มีเพียง
ไม่ก่ีครัวเรือนเท่านั้นและผู้ที่ว่างจากการปลูกข้าว หา ปลา ปลูกผัก จริง ๆ เท่านั้นที่จะทอผ้าเพื่อนุ่งห่ม 
(ปริสา   สมภมิตร, 2546: อภิวนิช นวลแก้ว, )  
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 ลักษณะการปกครองในอดีตของชาวบ้านชุมชนแหลมฉบังในอดีตจะนับถือผู้อาวุโสซึ่งเป็นที่
เคารพของคนในหมู่บ้าน ในการปกครอง โดยการนับถือผู้อาวุโสซึ่งเป็นที่เคารพของคนในหมู่บ้าน ใน
การปกครองคนในหมู่บ้านนั้นคนในหมู่บ้านจะเรียกผู้ที่ปกครองว่า พ่อบ้าน ซึ่งมีหน้าที่ปกครองความ
สงบเรียบร้อยของคนในหมู่บ้าน แต่ยังคงมีอาชีพประมงและท านาเหมือนชาวบ้าน ซึ่งคนในหมู่บ้านจะ
เชื่อฟังพ่อบ้าน และพ่อบ้านจะมีอ านาจในการตัดสินใจในเรื่องต่าง ๆ  เป็นผู้น าในการลงแรง ลงแขก 
เป็นผู้น าพิธีมงคล (ปริสา   สมภมิตร, 2546)  

 จากความสัมพันธ์ในลักษณะเครือญาตินี้  ท าให้ชาวบ้านมีความเคารพในระบบผู้อาวุโส 
และเป็นผลให้คัดเลือกผู้อาวุโสขึ้นมาปกครองชุมชน โดยกลุ่มตระกูลที่ส าคัญที่ขึ้นมาท าการปกครอง
เป็นก านันผู้ใหญ่บ้านสลับกันนั้นมีอยู่ 2 ตระกูลที่ส าคัญคือกลุ่ม ตระกูลถนอมรอดและกลุ่มตระกูลแย้ม
เยื้อน  ซึ่งเป็นกลุ่มตระกูลที่เป็นลูกหลานของคหบดีเมืองศรีราชา ที่เข้ามาอาศัยอยู่บริเวณหมู่ 3 บ้าน
แหลมฉบัง โดยการปกครองในอดีต ชุมชนแหลมฉบังอยู่ในเขตการปกครองของ ต าบลทุ่งสุขลาขึ้นตรง
กับเมืองศรีราชาโดยตรง  ด้วยบุคลิกของคนตระกูลถนอมรอดที่มาจากตระกูลของลูกหลานที่เป็น
คหบดีท าหน้าที่ปกครองหัวเมืองต่าง ๆ จึงท าให้ชาวบ้าน ยกให้กลุ่มตระกูลนี้เป็นผู้น าชุมชน ท าหน้าที่
เป็นพ่อบ้าน ในหมู่ 3 บ้านแหลมฉบัง และเป็นตัวแทนของชุมชนในการติดต่อกับหัวเมืองศรีราชา  
พ่อบ้านของแต่ละชุมชน ที่จะต้องท าหน้าที่เป็นผู้น า ในงานต่าง ๆ หรือการเป็นหัวเรี่ยวหัวแรงในการ
ลงแขกของชาวบ้านในชุมชน และหลังจากที่ชาวบ้านในชุมชนเหล่านี้เข้าสู่ยุคของการปกครองส่วน
ท้องที่โดยก านันผู้ใหญ่บ้านการปกครอง  ยังคงขึ้นตรงกับเมืองศรีราชา จึงท าชาวบ้านคัดเลือก
ผู้ปกครองที่จะต้องมีลักษณะพิเศษของการเป็นผู้น าคือ เป็นผู้ที่มีความสามารถในการปกครอง และ
สามารถเป็นตัวแทนของชาวบ้านในการติดต่อกับทางราชการได้ เมื่อเป็นเช่นนี้ ท าให้ตระกูลถนอม
รอดกลายมาเป็นผู้น าของชุมชนในการเป็นหัวเรี่ยว หัวแรงในการติดต่อกับทางราชการและเป็นผู้น า
ชุมชนในต าแหน่งก านันผู้ใหญ่บ้าน และที่ส าคัญคือต้องเป็นคนที่มีอ านาจบารมีในการที่จะมาเป็นผู้น า
ชาวบ้านและคุ้มครองลูกบ้านได้ (ฉวี   คงประเสริฐ, สัมภาษณ์ 24 กรกฎาคม 2557) 

 อย่างไงก็ตามในระยะเวลาต่อมา ทางราชการได้มีการปกครองในการบริหารราชการในเขต
เมืองนั้นเขตแหลมฉบังว่าเป็นเขตการปกครองแบบหัวเมืองชั้นนอก โดยการปกครองชุมชนในหมู่บ้าน
แหลมฉบังนั้นมีการแบ่งอ านาจการปกครองมาจากส่วนกลางซึ่งก็คือรัฐบาล รัฐบาลมีการรวมศูนย์
อ านาจและแบ่งส่วนการปกครองหน่วยราชการเป็นกรม ซึ่งเรียกว่าระบบศักดินา การปกครองของ
หมู่บ้านแหลมฉบัง ภายใต้ระบบศักดินานั้น ส่วนกลางมิได้เข้ามาปกครองในหมู่บ้านโดยตรง แต่จะส่ง
คหบดีมาปกครองเมืองศรีราชา อย่างไรก็ดีลูกหลานคหบดีตระกูลถนอมรอด ได้เข้ามาอยู่ในหมู่บ้าน
แหลมฉบัง ต่อมาได้มีการปฏิรูปการปกครองโดยใช้ระบบการรวมอ านาจ ระบบการปกครองจึง
เปลี่ยนเป็นการปกครองท้องถิ่นโดยก านัน ผู้ใหญ่บ้าน โดยจะมีการเลือกผู้น าชุมชนจะดุจากผู้ใดเป็นผู้
อาวุโสและเป็นที่นับถือของคนในหมู่บ้าน ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นผู้ที่อยู่ในนามสกุลถนอมรอด และ
นามสกุลแย้มเยื้อน  (ปริสา   สมภมิตร, 2546) 

 ในระบบการปกครองในช่วงของก านันผู้ใหญ่บ้านนั้น พบว่าความสัมพันธ์ของชาวบ้านกับ
ผู้ปกครองในการท ากิจกรรมร่วมกันนั้นเป็นไปในทางที่ดี และมีความสามัคคี นอกจากนี้ เนื่องจาก
ชาวบ้านในชุมชนเป็นผู้ที่นับถือพุทธศาสนา วัดจึงเป็นเสมือนศูนย์กลางของชาวบ้านในชุมชน ในการ
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เป็นที่ยึดเหนี่ยวจิตใจให้กับชาวบ้านในชุมชน เช่น เมื่อแรกเกิดคนในหมู่บ้านจะมีการให้พระภิกษุตั้งชื่อ
ให้เพ่ือเป็นสิริมงคล นอกจากนี้วัดเป็นที่ให้การศึกษาและรวมกลุ่มเพ่ือบ ารุงสาธารณะประโยชน์ต่าง ๆ 
การท าบุญตักบาตรและทอดกฐิน นอกจากนี้ค่านิยมความเชื่อเก่ียวกับสิ่งศักดิ์สิทธิของคนในหมู่บ้าน
แหลมฉบังคือ ค่านิยมความเชื่อเกี่ยวกับสิ่งศักดิ์ของคนในหมู่บ้านแหลมฉบังซึ่งเป็นที่เคารพนับถือของ
คนในหมู่บ้านเป็นอย่างมาก เป็นเครื่องยึดเหนี่ยวจิตใจของคนในหมู่บ้าน รวมทั้งการขอพรต่าง ๆ เช่น 
ในการจะออกทะเลเพ่ือหาปลา เป็นต้น คนในหมู่บ้านแหลมบังจะเคารพเจ้าพ่อสัมฤทธิ์กับเจ้าแม่พัด
โบก เนื่องจากว่า ชาวบ้านมีความเชื่อเรื่องความศักดิสิทธิ์ของเจ้าพ่อสัมฤทธิ์กับเจ้าแม่พัดโบก เช่นเมื่อ
บนบานสิ่งใดก็จะได้และถ้าไม่มาแก้บนจะเป็นอันตราย แสดงให้เห็นว่าคนในหมู่บ้านแหลมฉบังมีความ
เชื่อในเรื่องภูต ผี ปีศาจที่พิทักษ์รักษาให้คนในหมู่บ้านมีความสุข  (ปริสา   สมภมิตร, 2546) 

 คนในชุมชนบ้านแหลมฉบังได้นับถือพระพุทธศาสนา ผู้คนในสมัยก่อนสร้างวัด เพราะถือว่า
ได้กุศลแรงกว่าการท าบุญอย่างอ่ืน ๆ บุญกุศลในการสร้างวัดจะช่วยให้ผู้สร้างได้ไปสวรรค์ วัดใน
หมู่บ้านแหลมฉบัง ได้มีมาพร้อมกับการเกิดข้ึนของหมู่บ้าน เนื่องมาจากมีหลักฐานในสมัย
พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 5 ได้มีการสร้างโบสถ์ในสมัยที่พระองค์เสด็จ
ประพาสที่ชลบุรี  เจ้าอาวาสวัดแหลมฉบังคนแรกคือ หลวงปู่คง เป็นผู้สร้างวัดคู่กับหมู่บ้านแหลมฉบัง 
เพ่ือให้คนในหมู่บ้านได้ท าบุญและเป็นที่พักพิงจิตใจ อีกทั้งวัดแหลมบังมีบทบาททางด้านการศึกษากับ
คนในหมู่บ้าน เนื่องจากมีการใช้ศาลาวัดส าหรับสอนหนังสือให้กับเด็กในชุมชนรวมทั้งยังเป็น
ศูนย์กลางทางการศึกษากับคนในหมู่บ้าน เนื่องจากมีการใช้ศาลาวัดส าหรับสอนหนังสือให้กับเด็กใน
ชุมชนรวมทั้งยังเป็นศูนย์กลางทางการศึกษา(ปริสา   สมภมติร, 2546)   

 

ยุคที่สองคือยุคของอุตสาหกรรมยุคต้น (พ.ศ. 2490– พ.ศ. 2520) 
 แหลมฉบังในยุคของอุตสาหกรรมยุคต้น (พ.ศ. 2490– พ.ศ. 2520) ในช่วงเวลาดังกล่าวเป็น
ช่วงที่ได้มีการริเริ่มการพัฒนาชายฝั่งทะเลภาคตะวันออกจากการ โดยรัฐบาลได้ให้ความสนใจในการ
พัฒนาพื้นทีส่่วนภูมิภาค และมีนโยบายสร้างทางเชื่อมพ้ืนที่จังหวัดต่างๆ ในแต่ละภูมิภาคให้ติดต่อถึง
กันได้อย่างทั่วถึง ด้วยการวางโครงการก่อสร้างทางหลวงแผ่นดินแห่งราชอาณาจักรไทยขึ้นโดยก าหนด
ระยะเวลาการด าเนินโครงการถึง 18  ปี  โดยในส่วนของภูมิภาคตะวันออก  รัฐบาลได้ร่วมมือกับ
กองทัพเรือในการสร้างถนนสายที่ 22 ซ่ึงภายหลังเรียกว่า ถนนสุขุมวิท ตามชื่อของพระพิศาลสุขุมวิท
ซึ่งเป็นวิศวกรด าเนินโครงการสร้างถนน เพ่ือเชื่อมการคมนาคมสู่ภาคตะวันออก โดยมีระยะทางสิ้นสุด
ที่ฐานทัพเรือสัตหีบ ระยะเวลาด าเนินการแบ่งเป็น 2 ช่วง ประกอบด้วย เส้นทางเชื่อมกรุงเทพฯ-
สมุทรปราการ และเส้นทางเชื่อมสมุทรปราการ-ฉะเชิงเทรา-ชลบุร-ีศรีราชา-สัตหีบ โดยใช้ระยะเวลา
ในการด าเนินการระหว่างปี พ.ศ. 2479-2484  ก าหนดระยะเวลาการด าเนินโครงการถึง 18  ปี  (สุจิ
รา กาลจักร, 2557) 

 กล่าวได้ว่าในช่วงทศวรรษ 2490 – 2500 ความพร้อมทางด้านทรัพยากรธรรมชาติ และ
แรงงานของประเทศไทย ท าให้ประเทศประสบความส าเร็จด้านการส่งออกสิ้นค้าข้ันพ้ืนฐาน คือ สินค้า
เกษตร ที่สามารถขายตัวพ้ืนที่เพาะปลูกเพ่ือการส่งออก รัฐบาลได้ด าเนินนโยบายส่งออกส่งเสริมสินค้า
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เกษตรหลายประการ รวมถึงการลงทุนด้านสารธารณูปโภค การส่งอุตสาหกรรมธุรกิจเกษตร การ
สนับสนุนสินเชื่อด้านเกษตรแก่เกษตรกรและผู้ส่งออก การสะสมทุนในภาคอุตสาหกรรมและภาค
เศรษฐกิจในเมืองขึ้นได้โดยอาศัยการเจริญเติบโตและการยายตัวด้านเกษตร โดยมีปัจจัยเอ้ือหนุนคือ 
การได้รับเงินสนับสนุนจากต่างประเทศ การส่งออกพืชผลทางการเกาตรมีบทบาทช่วยแก้ปัญหาการ
ขาดดุลบัญชีเดินสะพัด ขณะที่การพัฒนาอุตสาหกรรมมุ่งแนวนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมเพ่ือทดแทน
การน าเข้า (ผาสุก พงษ์ไพจิตร, 2541, หน้า 276) 

 ท าให้หลังทศวรรษ 2490 ต่อเนื่องมาถึงยุคแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ เป็น
ช่วงเวลาของการเพาะปลูกทางเกษตรหลาย ๆ ชนิด ที่เป็นพืชเศรษฐกิจ มีตลาดรองรับ จนท าให้มีการ
ขยายพ้ืนที่เพ่ือการเพาะปลูกมากขึ้น การขยายตัวทางการผลิตดังกล่าว มีมีปัจจัยที่แตกต่างกันออกไป
ในพืชเศรษฐกิจแต่ละชนิด ส่วนหนึ่งเป็นการกระตุ้นจากระบบตลาด การขยายตัวของการเกษตรเพ่ือ
อุตสาหกรรม ถนนสุขุมวิทได้ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อชุมชนในหลาย ๆ ด้าน ตั้งแต่การส่งผล
ผลิตจากชุมชนเข้าสู่ตลาดที่ท าได้สะดวกรวดเร็วขึ้น แนวโน้มการบริโภคของชาวบ้านก็เปลี่ยนแปลงไป 
เริ่มให้ความส าคัญต่อการผลิตอาหารเองน้อยลงเพราะสามารถหาซื้อได้ค่อนข้างสะดวก การมีถนนเข้า
สู่ชุมชนจึงมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงจากชุมชนที่เคยมีความเป็นอยู่อย่างง่าย ๆ และมีระบบ
เศรษฐกิจแบบกึ่งยังชีพกึ่งขายมาเป็นหมู่บ้านที่มีการผลิตเพ่ือการค้า เกิดความนิยมปลูกพืชพาณิชย์
มากขึ้น (เรืองวิทย์ ลิ่มปนาท, 2546)  

  พืชเศรษฐกิจที่ส าคัญที่เข้ามาและขยายตัวอย่างกว้างขวางคือ  มันส าปะหลัง เป็นพืชที่มีถิ่น
ก าเนิดในแถบร้อนของอเมริกาใต้ ต่อมาชาวโปตุเกสได้น าไปปลูกท่ีทวีปอาฟริกา และแพร่เข้ามาสู่
เอเชียตั้งแต่คริสต์ศตวรรษที่ 17 โดยปลูกในประเทศอินเดียและลังกา จากนั้นแพร่เข้ามาในประเทศ
มาเลเซีย ต่อมาเริ่มมีการปลูกครั้งแรกในประเทศไทยเมื่อ พ.ศ.2393 ทางภาคใต้ในระยะแรกปลูกไว้
เพ่ือการบริโภคภายในครัวเรือนเท่านั้น ต่อมาจึงขยายเป็นการค้า  การน าพันธุ์มันส าปะหลังมาปลูก
ครั้งแรกเป็นพันธุ์ชนิดหวาน ที่เรียกว่า มันพันธุ์ห้านาที ในระยะแรกใช้ปลูกร่วมกับยางพารา เมื่อต้น
ยางยังเล็กอยู่ตามสวนยางในภาคใต้ และตอนหลังได้กระจายไปยังบริเวณอ่ืน ๆ ทั่วประเทศไทย 
ในขณะนั้นประเทศไทยยังต้องมีการน าเข้าผลิตภัณฑ์มันส าปะหลังหลังจากอินโดนีเซียในรูปของแป้ง
มัน การน าเข้าจะน าผ่านพ่อค้าคนกลางชาวสิงคโปร์ ซึ่งเป็นผู้จัดจ าหน่ายบรรดาสินค้าต่าง ๆ ที่ผลิตใน
แหลมอินโดจีนและเอเชียใต้ ดังนั้นคนไทยจึงเรียกแป้งชนิดนี้ว่า แป้งสิงคโปร์ เพ่ือให้ต่างจากแป้งข้าว
เหนียว แป้งข้าวจ้าว และแป้งสาลี ใช้ในการปรุงอาหารคาวหวานบ้าง ใช้ในอุตสาหกรรมกระดาษ และ
อุตสาหกรรมผ้า นอกจากนี้ยังมีการแปรรูปเป็นของหวานชนิดหนึ่ง มีเส้นยาว ๆ ใส่สี มีลักษณะคล้าย
ลอดช่อง จึงเรียกกันว่า ลอดช่องสิงคโปร์ เพ่ือให้ต่างจากลอดช่องไทยที่เป็นขนมไทยแต่โบราณ และ
น าไปผลิตเป็นเม็ดสาคูและวุ้นเส้น (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545) 

 หลังสงครามโลกครั้งที่สอง ความต้องการใช้แป้งมันสันปะหลังในประเทศเพ่ิมมากข้ึน จน
ท าให้มีความพยายามทดลองผลิตแป้งมันส าปะหลังขึ้นภายในประเทศ ผู้ริเริ่มคนหนึ่งในช่วงเวลานั้นใน
ภาคตะวันออก คือ ร.ต.ท.สุริยน  ไรวา ซึ่งได้ตั้งโรงงานมันส าปะหลังขึ้นโดยใช้ชื่อ บริษัท เอส.อาร์-
บราเดอร์ จ ากัด ตั้งอยู่ที่ต าบลบางพระ อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี การผลิตมันส าปะหลังในประเทศ
ไทยได้ผลดี เกินคาด เพียง 2 - 3 ปีก็สามารถครองตลาดในประเทศได้โดยมิต้องน าเข้า และต่อมากอีก
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เพียง 2 - 3 ปีก็สามารถส่งออกไปขายยังต่างประเทศไต้หวัน ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา (อ าพิกา สวัสดิ
วงศ,์ 2545) 

 การที่ประเทศไทยสามารถผลิตแป้งมันส าปะหลังออกมาใช้ทั้งในประเทศและส่งออกในบาง
ประเทศ แต่ก็ยังคงมีตลาดที่จ ากัด มันส าปะหลังมีความส าคัญขึ้นมาเป็นพืชเศรษฐกิจได้นั้น เกิดจาก
การค้นพบความส าคัญของกากมันส าปะหลัง  กากมันส าปะหลัง คือ ส่วนของมันส าปะหลังที่เหลือเป็น
กากจากการท าแป้งมันส าปะหลังกากนี้มีจ านวนมาก ไม่มีราคาค่างวดอะไรและยังเป็นภาระของ
โรงงานที่จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในการตักขึ้นและขนไปทิ้ง ซึ่งหากใครอยากได้กากมันส าปะหลังนี้ทาง
โรงงานก็จะให้เปล่าแต่ต้องมาขนเอาไปเอง (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545) 

 ต่อมาประมาณ พ.ศ.2497 - 2498 เกิดการแข่งขันกันระหว่างบริษัทเดินเรือที่บรรทุกสินค้า
ไปยังทวีปยุโรป (ขณะนั้นยังไม่มีองค์การตลาดร่วมยุโรป) มีการตัดราคาค่าระวางเรือลงต่ ามาก เช่น 
ค่าระวางเรือจากกรุงเทพฯ ไปยังประเทศเยอรมันเพียงต้นละ 112 บาท จึงมีพ่อค้าไทยร่วมมือกับ
บริษัทเดินเรือยุโรป ทดลองน ากากมันส าปะหลังบรรทุกเรือไปขายให้แก่โรงงานผลิตอาหารสัตว์
ส าเร็จรูปในเยอรมันปรากฏว่าโรงงานทดลองใช้วัตถุดิบใหม่จากประเทศไทยแล้ว ได้ผลผลิตดีจึงมี
ความสนใจมาก เพราะมีราคาถูกอย่างมากเม่ือเทียบกับราคาธัญพืชอ่ืน ๆ ที่ผลิตขึ้นหรือน าเข้าจาก
ประเทศในทวีปยุโรปด้วยกันในขณะนั้น จึงเสนอราคารับซื้อกากมันส าปะหลัง แต่เนื่องจากกากมัน
ส าปะหลังมีจ ากัด และเสียเวลารอคอยตักขึ้นมาจากบ่อมาตากแดดกองทิ้งไว้ ซึ่งจะท าได้สะดวกก็
เฉพาะในฤดูร้อน จึงไม่ทันกับความต้องการของผู้ซื้อในทวีปยุโรปที่เสนอซื้อกันเข้ามามากขึ้น ดังนั้นใน 
พ.ศ.2500 ศาสตร์จารย์ อาร์  ซัตเตอร์ นักวิทยาศาสตร์ชาวเยอรมัน ซึ่งเข้ามาตั้งส านักงานตรวจสอบ
สินค้าอยู่ในประเทศไทย จึงได้เสนอให้พ่อค้าชาวไทยใช้เครื่องมือช่วยในการผลิตโดยน าเครื่องแฮม
เมอร์-มิกด์ ซึ่งเป็นเครื่องโม่เข้ามาจากเยอรมัน โดยให้พ่อค้าหรือชาวไร่น าเอามันส าปะหลังสดไปหั่น
เป็นชิ้นเล็ก ๆ น าไปตากในลานให้แห้ง แล้วจึงน ามาเข้าเครื่องโม่ปั่นเป็นมันส าปะหลังป่น โดยส่งออก
แทนแป้งหรือเศษแป้งหรือผสมกันส่งออกไปให้ทันความต้องการของตลาดยุโรป ซึ่งได้มีผู้ซื้อขึ้นอีกใน
ประเทศเนเธอร์แลนด์ และเบลเยี่ยม การส่งออกในขณะนั้นใช้บรรจุกระสอบลงเรือบรรทุกไปถึงยุโรป 
โดยผู้ซื้อต้องซื้อกระสอบบรรจุด้วยจะไม่มีการส่งคืนกระสอบเปล่า (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545) 

 เมื่อตลาดรับซื้อในยุโรปขยายตัวขึ้นอย่างรวดเร็ว ผู้ผลิตในประเทศไทยก็ตื่นตัวลงทุน
เพ่ิมข้ึน แต่การสั่งเครื่องโม่จากต่างประเทศมีราคาแพง โรงงานจักรกลที่จังหวัดชลบุรีได้มีการท าเครื่อง
โม่มันส าปะหลังแบบขึ้นมาได้ในราคาที่ถูกกว่ากันหลายเท่าตัว ดังนั้นโรงงานผลิตมันป่นและกากมัน
เส้นจึงเกิดข้ึนในจังหวัดชลบุรีจ านวนมากในระยะนั้นและเพ่ิมขยายจ านวนเพิ่มข้ึนเรื่อยมา การส่งออก
กากมันส าปะหลังหรือมันส าปะหลังป่นไปยังต่างประเทศเป็นไปด้วยดี ก็มีพ่อค้าท่ีถือโอกาสโกงโดย
ผสมวัสดุอ่ืนที่มีราคาถูกลงไป เช่น ซังข้าวโพด เปลือกถั่วลิสง ดินเหนียวบดละเอียดและทรายละเอียด
ลงไปในมันส าปะหลังป่นที่ส่งออก ซึ่งถ้าหากปล่อยให้มีการปลอมปนเช่นนี้ก็จะสร้างความเสียหายแก่
ส่วนรวม ดังนั้นพ่อค้าที่สุจริตกับผู้รับซื้อในยุโรปจึงหารือที่จะแก้ไขปลอมปนดังกล่าว จึงได้แนวทางท่ี
จะผลิตมันส าปะหลังซึ่งมีลักษณะเป็นมันชิ้นหรือมันหั่นตากแห้ง ซึ่งจะสามารถตรวจสอบการปลอมปน
ได้ง่าย แต่ก็มีปัญหาตรงที่สินค้ามันชิ้นหรือมันหั่นตากแห้งนี้ จะมีระวางเรือมากกว่ามันส าปะหลังป่น  
(อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545) 
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 ต่อมาได้เกิดปัญหาค่าระวางเรือสูงขึ้น เนื่องจากประเทศต่าง ๆ ในยุโรปได้รวมตัวกันเป็น
กลุ่มประชาคมเศรษฐกิจยุโรป หรือตลาดร่วมยุโรป ค่าระวางเรือท่ีเคยแย่งกันตัดราคาก็มีการแก้ไข มี
การก าหนดอัตราค่าระวางให้สูงขึ้น ดังนั้นการส่งออกท่ีท าอยู่จึงต้องเสียค่าระวางมากข้ึน ดังนั้นการ
ส่งออกที่ท าอยู่จึงต้องเสียค่าระวางมากข้ึน บริษัทผู้น าเข้ารายใหญ่ 2 แห่ง คือ บริษัท ปีเตอร์   เคร
เมอร์ (เยอรมัน) กับ บริษัท โครห์น (ฮอลแลนด์) จึงร่วมมือกับบริษัทผู้ผลิตส่งออกไทย คือ บริษัท ไทย
วา จ ากัด น าเครื่องจักจากประเทศ เยอรมันเข้ามาทดลองผลิตมันส าปะหลังอัดเม็ดขึ้นที่อ าเภอบางปะ
กง จังหวัดฉะเชิงเทรา เมื่อ พ.ศ.2509 - 2510 ปรากฏว่าได้ผลเป็นที่น่าพอใจ สามารถอัดมันเส้นให้มี
ขนาดเล็กลงเกือบครึ่งหนึ่ง โดยสูญเสียน้ าหนักระหว่างการผลิตเพียง 5 - 6 เปอร์เซ็นต์ แต่สามารถลด
ต้นทุนค่าระวางเรือไปได้ไม่ต่ ากว่าตันละ 100 บาท ในปัจจุบันการส่งออกส่วนใหญ่เป็นมันส าปะหลัง
อัดเม็ดที่ผลิตจากเครื่องจักรที่ท าในประเทศไทย (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545)   

 จากการเฟ่ืองฟูของธุรกิจเกษตร ท าให้ชาวบ้านส่วนหนึ่งในบริเวณมาบนฝั่งที่ราบสูงเพ่ือ
ขยายพ้ืนที่ท ามาหากิน ปลูกมันส าปะหลัง ตัวอย่างเช่นกลุ่มครอบครัวของป้าฉวี คงประเสริฐ จากการ
ประกอบอาชีพท านาและท าประมงในบริเวณหมู่บ้านแหลมฉบัง  ได้ขึ้นมาท าไร่มันส าปะหลังในบริเวณ 
บ้านมโนรมย์ เขาน้ าทรัพย์ ชากยายจีน โดยการท าไร่มันในยุคนี้จะใช้แรงงานครอบครัว ดังนั้นกลุ่ม
ชาวบ้านที่ท าไร่มันส าปะหลังในแถบนี้ก็จะจับจองพ้ืนที่ท ากินครอบครัวละ 10 – 20 ไร่โดยประมาณ
เนื่องจากมีข้อจ ากัดเรื่องแรงงาน ผลที่เกิดข้ึนจากการขยายตัวของธุรกิจอุตสาหกรรมเกษตรที่ขยาย
ตัวอย่างรวดเร็วในต้นทศวรรษท่ี 2510 ซึ่งลักษณะส าคัญของสินค้าเกษตรในยุคดังกล่าวเป็นยุคที่มี
ความเกี่ยวพันธ์กับพืชไร่ใหม่ๆ เพื่อการส่งออกได้แก่ พืช มันส าปะหลังซึ่งกลายเป็นพืชเศรษฐกิจที่
ส าคัญและเป็นสินค้าส่งออกของประเทศ (อ าพิภา สวัสดิ์วงศ์, 2545, หน้า 130; วิง กฤษณะภูติ, 
สัมภาษณ์ 26 กรกฎาคม 2557)   

 จากความเฟ่ืองฟูในยุคของการส่งออกมันส าปะหลังในช่วงทศวรรษท่ี 2510 นี้ จึงท าให้
ชาวบ้านในชุมชนต่าง ๆ หันมาประกอบอาชีพท าไร่มันส าปะหลัง และส่งขายให้กับโรงแป้งที่เข้ามาตั้ง
โรงงานเพื่อรับซื้อมันส าปะหลังจากชาวบ้านในพื้นที่บริเวณรอบๆ อ าเภอศรีราชา  ซึ่งในเขตอ าเภอศรี
ราชามีโรงงานผลิตแป้งมันส าปะหลังอยู่ 2 โรงงานคือ บริษัทสมอทองจ ากัด และบริษัทอุตสาหกรรม
แป้งมันส าปะหลังไทยลิกุยจ ากัด  พื้นที่ทีส่ามารถประกอบอาชีพท ามันส าปะหลังได้นั้นได้แก่ บ้านอ่าว
อุดม มโนรม เขาชากยายจีน เขาน้ าทรัพย์ โดยกลุ่มคนเหล่านี้เป็นกลุ่มคนที่อยู่ในพ้ืนที่ติดชายฝั่งทะเล 
และข้ึนมาท าไร่มันส าปะหลังโดยการจับจองพ้ืนที่ท ากินและใช้แรงงานครอบครัว  (บุญเชิด หนูอิ่มและ
คณะ, 2559; จงรัก บุญชอบ, สัมภาษณ์ 26 มกราคม 2556; วิง กฤษณะภูติ, สัมภาษณ์ 26 กรกฎาคม 
2557)   

 ส าหรับการเกษตรกรแล้ว การปลูกมันส าปะหลังเพ่ือป้อนให้กับโรงงานแปรรูปแป้งมันและ
อาหารสัตว์ เป็นที่แพร่หลายอย่างรวดเร็วในช่วง 2 ทศวรรษ 2490 - 2510 โดยช่วงระยะแรกของการ
ท าไร่มันส าปะหลัง ชาวบ้านส่วนใหญ่มีรายได้มากขึ้น เนื่องจากผลผลิตได้ราคาดีและดินยังมีความอุดม
สมบูรณ์ ต่อมาเกิดการขยายพ้ืนที่เพาะปลูกไปทั่วภาคตะวันออกอย่างรวดเร็ว ท าให้ราคามันตกต่ า 
ประกอบกับดินเริ่มจืด ท าให้ต้องซื้อปุ๋ยและยาฆ่าหญ้ามาใช้ รายได้จึงไม่เพียงพอกับเงินที่กู้ยืมมา
เพาะปลูกมัน ชาวบ้านบางส่วนเริ่มมีหนี้สินมากขึ้น หลายรายต้องมีหนี้สินและขายที่ดิน  
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 นอกจาการท าอุตสาหกรรมเกษตรแล้วยังพบว่าในบริเวณแหลมฉบังในยุคนี้ได้มีการ
ปรับเปลี่ยนการประมงแบบดั้งเดิมมาเป็นการท าประมงพาณิช โดยจะพบว่า ในบริเวณบ้านอ่าวอุดมได้
เปลี่ยนจากการใช้เรือแจว มาเป็นการใช้เรือไดหมึก ซึ่งสามารถออกไปจับสัตว์น้ าได้ไกลขึ้น แต่ยังคง
เป็นเรือขนาดเล็กท่ีชาวบ้านออกไปจับสัตว์น้ าบริเวณชายฝั่ง โดยผลผลิตที่ได้จะน าไปขายที่ตลาดศรี
ราชา หรือบางคนก็จะน ามาขายให้กับคนในชุมชน จากการศึกษาพบว่าในบริเวณดังกล่าวเป็นแหล่งที่
มีความอุดมสมบูรณ์ทางด้านทรัพยากรทางทะเลดังค ากล่าวที่ว่า (อารีย์ จันทร์แย้ม, อ้างถึงใน 
โรงเรียนรุ่งอรุณ, 2555)  

 ในยุคนี้ชาวบ้านในน าวิธีการท าประมงแบบโป๊ะเข้ามาในชุมชน เป็นการท าประมงแบบโป๊ะ
ขึ้นมาในชุมชน การลงโป๊ะนี้เป็นวิธีการจับด้วยการดักให้สัตว์น้ าเข้าไปติดในโป๊ะให้จับ ซึ่งก่อนที่จะลง
มือปักโป๊ะจะต้องเอาเรือออกตรวจสถานที่ท่ีจะเลือกปักโป๊ะ เมื่อเลือกได้ที่แล้วจึงเริ่มปักเสา ซึ่งส่วน
ใหญ่พ้ืนที่ที่เลือกมักอยู่ในบริเวณเป็นที่ชะวากทะเล (ฝั่งทะเลที่เว้าเป็นช่องเข้าไปยังปากแม่น้ า ซึ่งน้ า
จืดไหลมาผสมกับน้ าทะเล มักหมายถึงบริเวณส่วนล่างของปากแม่น้ าหรือบริเวณก้นอ่าวต่าง ๆ ที่
แม่น้ าสายไหลตรง) ที่มีน้ าไหลเชี่ยวและยังไม่มีใครลงโป๊ะในปีก่อน การปักเสาจะใช้เสาไม้โมก การลง
โป๊ะลูกหนึ่งจะใช้เสา 180 ต้น ปักระยะห่างกันราว 2 ศอกแล้วใช้ไม้ไผ่ผ่าซีกกับหวายผูกให้ติดกัน เสา
นี้ปักเป็นสองชั้น ระยะชั้นนอกกับชั้นในเท่ากันท าเป็นรูปหัวใจ เมื่อปักเสาเรียบร้อยแล้วจึงเอาเฝือกไม้
ไผ่ลงเป็นชั้นที่ 3 ประตูโป๊ะใช้ไม้ไผ่ล าปักระยะห่างราว 1 ศอกเป็นระแนง 2 ข้างเพ่ือให้กันปลาเข้าโป๊ะ 
การท าโป๊ะที่ระยองขณะนั้นนิยมท าโป๊ะน้ าตื้น ลึกราว 6 วา 2 ศอก ปลาที่จับได้แก่ ปลาอินทรีย์ ปลา
ลัง ปลากะม่อง ปลาฉลาม ปาดาบลาว ปลาโอ ปลากล้วย ปลาหัวอ่อน โดยปลาที่จับได้จะน ามาแช่
น้ าแข็งบ้าง ใส่เกลือบ้างและส่งไปขายที่กรุงเทพฯ ซึ่งปลาที่ขายดี พ่อค้าชอบมากมีเท่าไรซื้อหมด คือ 
ปลาโอกับปลากล้วย เพราะพ่อค้าสามารถส่งออกไปขายต่างประเทศได้ (เรืองวิทย์ ลิ่มปนาท, 2546)   

 การท าประมงแบบโป๊ะนี้สร้างผลผลิตให้ชาวบ้านได้เป็นจ านวนมากเนื่องจากในแถบบ้าน
อ่าวอุดมเป็นแหล่งที่มีความอุดมสมบูรณ์อย่างมากในทะเล โดยจะพบว่าชาวบ้านที่ประกอบอาชีพ
ประมงพ้ืนบ้านที่เริ่มท าในลักษณะเพ่ือการค้าและการบริโภคนั้นได้แก่  

 การล้อมอวนตีปลา โดยชาวบ้านจะออกเรือพายในช่วงเช้าไปตักปลาบริเวณใกล้ชายฝั่ง 
เพราะว่าในช่วงเช้าน้ าจะขึ้นสูงและชาวบ้านก็จะออกเรือไปไม่ไกลจากชายฝั่งมากนัก ชาวบ้านใช้อวน
ปลาที่มีความยาว ล้อมปลาเป็นรูปวงกลม แต่มีช่วงเว้นไว้เพ่ือให้ปลาว่ายเข้ามาติดอวน เมื่อล้อมอวน
เสร็จชาวบ้านจะพายเรือวนล้อมอวนและใช้ไม้ตีน้ า เพื่อให้ปลาตกใจแล้วว่ายเข้าไปติดอวน ในอดีต
ชาวบ้านจะใช้เครื่องมือชนิดหนึ่งในการตี มีลักษณะเป็นหัวขนาดใหญ่เหมือนไม้ดูดส้วม ในการตีน้ าจะ
ท าให้เกิดเสียงดัง ปลาและสัตว์น้ าชนิดอื่นจะตกใจและเข้าติดอวน แต่ในปัจจุบันไม่มีเครื่องมือชนิดนั้น
แล้ว จากนั้นชาวบ้านก็จะเก็บอวนขึ้นกลับเข้าฝั่งและจะเก็บปลา 

 การท าอวนกุ้งแชบ๊วยและกุ้งโอคักเป็นกุ้งที่พบได้มากในพ้ืนที่บ้านอ่าวอุดม โดยกุ้งทั้งสอง
ชนิดนี้มักอยู่รวมกัน หากบริเวณใดมีกุ้งแชบ๊วยมา กุ้งโอคักจะมีน้อยกว่าในอัตราส่วน 60 : 40 และ
หากกุ้งแชบ๊วยมีน้อย กุ้งโอคักจะมีมากกว่า 40 : 60 ในการจับกุ้งชาวประมงจะใช้อวนกุ้งที่มีสามชั้น
เพ่ือป้องกันกุ้งดีดตัวออกเม่ือเข้าติดอวนและเมื่อจะจับกุ้งชาวประมงจะวางอวนแล้วรอ 20 - 30 นาที 
เช่นเดียวกับอวนปลา เมื่อเก็บอวนขึ้นมาแล้วจะน ากุ้งไปใส่ไว้ในกระติกน้ าแข็งเพ่ือรักษาความสด แล้ว
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ไปจับกุ้งในจุดอื่น ๆ ต่อ นอกจากนี้ในการจับกุ้ง ยังจะมีสัตว์น้ าอื่น ๆ ที่ติดมาด้วย เช่นกั้ง ซึ่งมีลักษณะ
คล้ายกับกุ้งและเป็นที่ต้องการแต่ค่อนข้างพบยากในปัจจุบัน ปูใบ้เป็นปูที่มีเปลือกแข็งมาก สีตังออกสี
แดงหรือน้ าตาล ตัวมีขน แมงดาทะเลซึ่งเป็นสัตว์หน้าดินเหมือนกันคนจะนิยมน าไข่ไปท าอาหาร และ
กั้งกระดานที่มีลักษณะคล้ายกับกั้งท่ัวไปแต่มีเปลือกท่ีหนาและแข็งกว่า ตัวเป็นสีน้ าตาล 

 ไดหมึก เป็นทรัพยากรอีกประเภทหนึ่งที่ถือได้ว่ามีความส าคัญคือ “ปลาหมึก” และมี
จ านวนมาก ปกรณ์ที่ใช้ในการไดหมึก ได้แก่ (โรงเรียนรุ่งอรุณ, 2555) 

  - อวน ใช้ในการจับหมึก (ท าจากเอ็น ขนาดตา 1 นิ้ว) 

  - ลูกตะกั่ว ใช้ในการถ่วงอวน 

  - ไม้คันยอ หน้าไม้ที่ใช้ยึดอวน (ยื่นออกไปนอกเรือ) 

  - น้ ามัน ใช้เป็นเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อนเครื่องยนต์ และปั่นไฟ 

  - อวนถ่วงเรือ ใช้ถ่วงเรือให้เรือคงตัว 

  - หลอดไฟ เป็นตัวล่อให้หมึกเข้ามาเล่นไฟ 

  - เรือไดหมึก สร้างจากไม้สัก เพ่ือความแข็งแรงและคงทน 

 บริเวณบ้านแหลมฉบังได้มีการน าเทคโนโลยีอู่ต่อเรือเข้ามาในชุมชนจึงท าให้ชาวบ้านได้
เปลี่ยนการท าประมงจากการท าประมงโดยการใช้เรือแจวมา การท าประมงแบบเรือขนาดใหญ่ที่ใช้
เครื่องจักรเพ่ือการค้าเกิดขึ้น แต่ยังเป็นการจับสัตว์น้ าบริเวณหน้าบ้าน ซึ่งในบ้านแหลมฉบังนั้นพบว่า
ในช่วงเวลาดังกล่าว ได้มี อู่ต่อเรือท่ีเกิดขึ้นในชุมชนแรกคือ อู่ต่อเรือของ ตาโฉม ซึ่งไปเรียนรู้การต่อ
เรือมาจากชาวบ้านในจังหวัดชลบุรี และกลับมาเปิดเป็นอู่ต่อเรือให้กับชาวบ้านในบริเวณชุมชนแหลม
ฉบัง (ฉวี คงประเสริฐ, 24 กรกฎาคม 2557)  

 เมื่อมีอู่ต่อเรือเกิดข้ึนในชุมชนก็ท าให้ชาวบ้านเห็นประโยชน์ที่จะท าให้สามารถจับสัตว์น้ า
ได้มากข้ึนชาวบ้าน จึงได้หันไปใช้เรือขนาดใหญ่ โดยขนาดเรือของชาวบ้านที่ได้ใช้บริการของอู่ต่อเรือ
ของตาโฉมนั้นจะมีขนาดประมาณ 6-7 วาซึ่งเป็นขนาดเรือที่แล่นตามหน้าบ้านและแนวชายฝั่งทะเล 
ซึ่งเมื่อชาวบ้านในชุมชนหันมาท าประมงในรูปแบบดังกล่าวนี้จึงท าให้ชาวบ้านมีรายได้จากการท า
ประมงมากข้ึน  เมื่อได้ผลผลิตมากขึ้น จึงท าให้ชาวบ้าน ในชุมชนแหลมฉบังได้หาบไปขายให้กลับกลุ่ม
ชาวบ้านที่อยู่ในพ้ืนที่ บางคนก็จะหาบไปขายให้กับชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท ามันส าปะหลังในเขต
หมู่บ้านมโนรมรมย์ ชากยายจีน และจะซื้อมะพร้าวกลับมา ชาวบ้านบางคนจากมโนรมย์ ก็จะลงมาซื้อ
อาหารทะเลจากชาวบ้านในแถบนี้ด้วยเช่นกัน ส่วนในเขตของหมู่บ้านอ่าวอุดมเป็นกลุ่มชาวบ้านที่แม้
จะเปลี่ยนมาใช้เรือไดหมึกแล้วก็ตามแต่ก็ยังเป็นเรือขนาดเล็กซึ่งผลิตที่ได้ก็จะเอาไว้กินในพื้นที่เพียง
เท่านั้น ถ้ามีเหลือชาวบ้านก็จะน าออกไปขายในตัวอ าเภอศรีราชาซึ่งเป็นตลาดการซื้อขายขนาดใหญ่  
(ฉวี  คงประเสริฐ, 24 กรกฎาคม 2557) 

 กล่าวได้ว่าในขณะที่เรือเดินสมุทรท่ีใช้ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีแนวโน้มที่ จะมีขนาด
ใหญ่ขึ้นเรื่อย ๆ ประกอบกับการน าเข้า-ส่งออกของประเทศเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ท่าเรือคลองเตยใน
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เขตกรุงเทพซึ่งเป็นท่าเรือหลักของประเทศมาตั้งแต่หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 มีข้อจ ากัดด้านท าเลที่ตั้ง
ทั้งบนบกและในน้ า กล่าวคือ เป็นท่าเรือแม่น้ าซึ่งร่องน้ าไม่สามารถรองรับเรือสินค้าขนาดเกิน 12,000 
เดดเวทตัน และตั้งอยู่ใจกลางกรุงเทพมหานครท าให้ไม่สามารถขยายพ้ืนที่ออกไปได้ รัฐบาลในทุกยุค
ทุกสมัยมีความคิดที่จะก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกแห่งใหม่ที่ชาย ฝั่งภาคตะวันออกของประเทศ และมีการ
ริเริ่มสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งจากการศึกษาของสุมาลี สุขดานนท์ (2554) ได้อธิบายพัฒนาการของ
การเกิดขึ้นของท่าเรือแหลมฉบังไว้ดังต่อไปนี้  

 ในขณะเดียวกันในยุคนี้ก็เริ่มมีการขยายตัวของกลุ่มอุตสาหกรรมปิโตเลี่ยมที่เริ่มขยายตัว
เข้ามาในพ้ืนที่แหลมฉบัง อุตสาหกรรมคือ กลุ่มบริษัทผลิตน้ ามันไทยออยล์ ซึ่งตั้งอยู่ในพ้ืนที่บริเวณ
ชุมชนหมู่ 1 บ้านอ่าวอุดมในปัจจุบันการเข้ามาของไทยออยล์นั้น เกิดขึ้นมาจากเจตนารมณ์ของ
รัฐบาลไทยในสมัยจอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชต์     เป็นนายกรัฐมนตรี ที่ต้องการเห็นการเกิดอุตสาหกรรม
น้ ามันในประเทศไทย ซึ่งในขณะนั้นประเทศไทยได้น าเข้าน้ ามันจากต่างประเทศทั้งหมด ทางรัฐบาลจึง
มีแนวคิดในการเปิดประมูลให้นักลงทุนเข้ามาสร้างโรงกลั่น แต่มีข้อแม้ว่าผู้ที่ชนะการประมูล และเมื่อ
สร้างโรงกลั่นเรียบร้อยแล้ว จะต้องโอนทรัพย์สินทั้งหมดให้แก่รัฐบาล ขณะที่นักลงทุนได้ผล
ประกอบการที่ได้ท าการตกลงจากรัฐบาลเท่านั้น ในขณะนั้น บริษัทไทยออยล์ จ ากัด ซึ่งมีชื่อเดิมว่า 
โรงกลั่นน้ ามันไทย (Thaioil RefinaryCompany: TORC) ภายใต้การก่อตั้งของนาย เชาว์ เชาว์ขวัญ
ยืน ในเดือนสิงหาคม 2504 เพ่ือด าเนินกิจการโรงกลั่นน้ ามันจากการชนะการประมูลการก่อสร้างโรง
กลั่นน้ ามันแห่งแรกในประเทศไทย และได้ท าสัญญากับกระทรวงอุตสาหกรรมในเดือนกันยายน 2504 
เพ่ือด าเนินการก่อสร้างและประกอบกิจการโรงกลั่นน้ ามัน หลังจากด าเนินการก่อสร้างเป็นระยะเวลา
สามปี บริษัทไทยออยล์ได้เปิดด าเนินการโรงกลั่นน้ ามันหน่วยที่ 1 (TOC-1) ในการผลิตน้ ามันเป็นครั้ง
แรกในวันที่ 18 กันยายน 2507  (ฐิติเมธ โภคชัย, 2542, หน้า 63)  
   หลังจากเปิดด าเนินการแล้วพบว่าบริษัทไทยออยล์ประสบความส าเร็จในการผลิต
น้ ามัน และได้รับอนุญาตจากรัฐบาลให้ขยายโรงกลั่นน้ ามันเพ่ิม รวมถึงเพ่ิมการผลิตก๊าซหุงต้ม ดัง
ตารางแสดงการขยายตัวและ ผลิตภัณฑ์การผลิตต่อปี ดังตารางต่อไปนี้ ดังนี้ (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 
2545, หน้า 138)  
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ตารางท่ี 2.1 ตารางแสดงการขยายตัวและ ผลิตภัณฑ์การผลิตต่อปี 
 

ชื่อบริษัท วันอนุมัติ   เปิด
ด าเนินการ 

ผลิตภัณฑ์ และก าลังการผลิต
ต่อปี 

บ ริ ษั ท โร ง
กลั่นน้ ามันไทย (ไทย
ออยล์) 

8/ก.ย/2504  18/ส.ค./
2504 

  เบนซิน 4,101,000 บาร์เรลต่อปี
น้ ามันก๊าด 804,000 บาร์เรลต่อปี 

  น้ ามันไอพ่น 805,000 บาร์เรลต่อปี 
  แก๊สเหลว 14,000 บาร์เรลต่อปี 

ก า ร
ขยายตัวครั้งที่ 1 
16/04/2510 

18/ก.ย./
2513 

น้ ามั น ส า เร็ จ รูป ชนิ ดต่ า ง  ๆ 
35,000 บาร์เรลต่อวัน 

การขยายตั วครั้ งที่  2 
10/ส.ค./24 

ก๊าซหุ งต้ม 1.32 ล้านบาร์เรล
น้ ามันเบนซิน และเนบทา 6.94 ล้าน
บาร์เรล 

น้ ามันก๊าดและน้ ามันเครื่องบิน 
3.62 ล้านบาร์เรล 

น้ ามันดีเซล 13.66 ล้านบาร์เรล 
น้ ามันเตาและยางมะตอย6.53 

ล้านบาร์เรล 
ก ามะถัน 9,680 ตัน  

 
   จากการเข้ามาของบริษัทไทยออยล์ ในระยะแรกได้กว้านซื้อที่ดินของชาวบ้านใน
ชุมชน เพ่ือสร้างเป็นบริษัท และสร้างโรงกลั่น โดยในระยะแรกได้เข้ามาซื้อที่ดินของชาวบ้านที่
ประกอบอาชีพท านาในบริเวณต่าง ๆ ของหมู่บ้านต่อไปนี้ (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559) 
   บริเวณ หมู่ 1 บ้านอ่าวอุดม เป็นพ้ืนที่ท านา ท าไร่มันส าปะหลังและบางส่วนท า
ประมง 
   บริเวณหมู่ 2 บ้านทุ่ง เป็นพื้นที่ท านาของชาวบ้าน 
   บริเวณหมู่ 7 ตลาดอ่าวอุดม เป็นพื้นที่ท านาของชาวบ้านกับประกอบอาชีพค้าขาย 
   โดยกลุ่มชาวบ้านซึ่งมีที่ดินเป็นจ านวนมากในขณะนั้นที่ขายที่ดินให้กับบริษัทคือ 
ที่ดินของตระกูลร้านอาหารเฒ่าทะเล ในบริเวณหมู่ 1 บ้านอ่าวอุดม การเข้ามากว้านซื้อที่ดินในบริเวณ
ดังกล่าวนี้ท าให้อาชีพดั้งเดิมของชาวบ้านบริเวณสามหมู่บ้าน ซึ่งเป็นอาชีพท านานั้นได้หมดไป 
ชาวบ้านในบริเวณนี้ได้หันมาท าอาชีพค้าขาย และส่วนหนึ่งเข้าไปท างานในบริษัท (บุญเชิด หนูอิ่มและ
คณะ, 2559) 
   ต่อมาเมื่อกิจการโรงกลั่นน้ ามันไทยออยล์ประสบความส าเร็จและมีความต้องการ
เพ่ิมขึ้นในตลาด ทางบริษัทได้ขยายโรงกลั่นครั้งที่ 1 ในปี พ.ศ. 2510 ซึ่งได้ท าการกว้านซื้อที่ดินเพ่ิม
จากชาวบ้าน ในบริเวณดังต่อไปนี้ (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559)    
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   หมู่ที่ 3 บ้านแหลมฉบัง เป็นพ้ืนที่ของชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท านา และบางส่วนที่
ติดทะเลอาชีพประมง 
   หมู่ 9 มโนรมย์ เป็นพื้นที่ของชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท านา 
   หมู่ที่ 6 เขาน้ าทรัพย์ เป็นพื้นที่ของชาวบ้านที่ท าอาชีพปลูกมันส าปะหลัง  
   หมู่ที่ 8 ชากยายจีน เป็นพื้นที่ของชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท าไร่มันส าปะหลัง  
   การขยายตัวของบริษัทไทยออยล์ ครั้งที่ 2 เป็นการขยายตัวเพ่ือใช้เป็นการประกอบ
ธุรกิจก๊าดหุงต้ม และพลังการผลิตน้ ามันเบนซินให้ได้จ านวนเพ่ิมขึ้น จึงท าให้ต้องขยายพ้ืนที่การผลิต
โดยทางบริษัทได้กว๊านซื้อที่ดินรอบบริษัทเพ่ิมขึ้น พร้อมทั้งขยายเขตพ้ืนที่การดูแลในเรื่องของกิจกรรม
ชุมชนสัมพันธ์ในบริเวณพ้ืนที่ดังต่อไปนี้ (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559) 
   หมู่ที่ 5 บ้านนาเป็นพ้ืนที่ท านาของชาวบ้าน  
   หมู่ที่ 10 บ้านแหลมทอง 
   หมู่ที่ 11 บ้านห้วยเล็ก 
  กล่าวได้ว่าการเข้ามาของบริษัทไทยออยล์ จึงเป็นจุดเริ่มต้นของการท าให้ชุมชนเข้าสู่
การเป็นเมืองอุตสาหกรรม ซึ่งหลังจากบริษัทไทยออยล์เข้ามาจัดตั้งในชุมชนได้ไม่นาน อุตสาหกรรม
ปิโตรเลียมบริษัทที่ 2 ที่เข้ามาในชุมชนก็คือ  โรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม เอสโซ ศรีราชา เปิดด าเนินการ
เมื่อ พ.ศ. 2510 ซึ่งซื้อโรงงานผลิตยางมะตอยของบริษัทผลิตยางมะตอยไทย มาด าเนินการกลั่นน้ ามัน
ด้วยก าลังการผลิต 7,000 บาร์เรลต่อวัน ในปี พ.ศ. 2512 และภายหลังการขยายตัวของโรงกลั่นทาง
บริษัทได้ท าการกว้านซื้อที่ดินของชาวบ้าน ในบริเวณหมู่ที่ 3 บ้านแหลมฉบังซึ่งเป็นพ้ืนที่การท านา
และท าประมง เพื่อขยายโรงกลั่นเพ่ิมขึ้นในบริเวณใกล้เคียงให้มีก าลังการผลิตเพ่ิมขึ้น 35,000 บาร์เรล
ต่อวัน  พร้อมทั้งสร้างท่าเรือในพ้ืนที่เพ่ือรองรับน้ ามันขนาดใหญ่ สามารถรับเรือบรรทุกน้ ามันขนาด
ใหญ่ได้ถึง 100,000 ตัน ในปี พ.ศ. 2526 บริษัทได้รับอนุมัติให้ขยายก าลังการผลิตโรงกลั่นน้ ามันเป็น 
63,000 บาร์เรลต่อวัน และในปี พ.ศ. 2534 ได้รับอนุมัติให้ขยายโรงกลั่นน้ ามันเป็น 185,000 บาร์เรล
ต่อวัน ซึ่งได้ด าเนินการแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2543 (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559)  
  อุตสาหกรรมปิโตรเลียมที่เข้ามาบริษัทที่สามที่เข้ามาในชุมชนคือ บริษัทคลังปิโตรเลียม
ศรีราชา เป็นคลังส ารองผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมที่ใหญ่ที่สุดของการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทยซึ่งตั้งอยู่ที่
หมู่ที่ 3 บ้านแหลมฉบัง แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ  (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559) 
  ส่วนที่ 1 คลังน้ ามันศรีราชา ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ 229 ไร่ ประกอบด้วยน้ ามัน 30 ถัง ความจุ 
680 ล้านลิตร ท่าเทียบเรือ 4 ท่า ขนาด 2,000 ตัน และ 80,000 ตัน  
  ส่วนที่ 2 คลังส ารองผลิตภัณฑ์และท่าเทียบเรือเขาบ่อยา (หรือคลังก๊าซเขาบ่อยา)เนื้อที่ 
200 ไร่ ประกอบด้วยถังเก็บก๊าซแบบทรงกลม เส้นผ่าศูนย์กลาง 20 เมตร ความจุถังละ 10,000 ตัน 
จ านวน 2 ถัง นอกจากนี้ยังมีถังเก็บก๊าซธรรมชาติ ความจุ 8 ล้านลิตร จ านวน 2 ถัง เก็บน้ ามันอีก 1 
ถัง ความจุ 70 ล้านลิตร มีท่าเทียบเรือที่สามารถรับเรือท่ีมีขนาดใหญ่ได้ถึง 120,000 ตัน  
  สาเหตุที่บริษัทโรงกลั่นน้ ามันปิโตรเลียม เอสโซ ศรีราชา บริษัทคลังน้ ามันปิโตรเลียม
แห่งประเทศไทยเข้ามาขอซื้อที่ดินจากชาวบ้านในชุมชนหมู่ที่สามบ้านแหลมฉบัง เนื่องจากบ้านแหลม
ฉบังเป็นพ้ืนที่มีลักษณะภูมิประเทศยื่นติดไปในทะเล ท าให้สามารถสร้างท่าเทียบเรือที่เรือขยาดใหญ่
สามารถจอดเทียบท่าได้ โดยเฉพาะเรือบรรทุกน้ ามันที่มีขนาดบรรจุขนาดใหญ่ จึงต้องใช้พ้ืนที่ในการ
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สร้างท่าเทียบเรือที่เป็น ทะเลน้ าลึก การเข้ามาของอุตสาหกรรมปิโตรเลียมทั้งสามบริษัทนี้สร้างความ
เปลี่ยนแปลงให้กับชุมชนจากชุมชนดั้งเดิมที่ท าการผลิตสินค้าทางการเกษตรอันได้แก่ ข้าว และมัน
ส าปะหลัง ในการประกอบอาชีพ ซึ่งเมื่อชาวบ้านได้ท าการขายที่ดินให้กับบริษัททั้งสามบริษัทดังกล่าว
แล้ว จึงท าให้ชาวบ้านต้องเลิกประกอบอาชีพการท านา และการท าไร่มันส าปะหลัง เหลือเพียงอาชีพ
ประมง (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559) 
 อุตสาหกรรมที่ส าคัญที่ท าให้พ้ืนที่แหลมฉบังกลายเป็นเมืองอุตสาหกรรมก็คือนโยบายการ
สร้างท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง เกิดข้ึนมาจากท่ีท่าเรือกรุงเทพเปิดให้บริการในปี 2490 ให้หลังเพียง 1 ปี 
ประเทศไทยก็มีความคิดที่จะสร้างท่าเรือแห่งใหม่ โดยในปี 2491 เกิดอัคคีภัยในตลาดศรีราชา จังหวัด
ชลบุรี จอมพล ป. พิบูลสงคราม ซึ่งขณะนั้นด ารงต าแหน่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย ได้เสนอ
ให้ต่อกระทรวงคมนาคม ออกแบบวางผังเมืองใหม่เพ่ือก่อสร้างท่าเรือ แต่กรมเจ้าท่าคัดค้านความคิด
ดังกล่าว โดยให้เหตุผลว่าชายหาดศรีราชามีหินปะการังและชายฝั่งน้ าตื้นมาก ไม่สามารถจอดเรือใกล้
ฝั่งได้ จึงไม่เหมาะสมที่จะวางผังเมืองให้เป็นท่าเรือขนาดใหญ่ ถึงแม้ว่ากระทรวงมหาดไทยจะยืนยันให้
มีการสร้างท่าเรือแห่งใหม่ หากศรีราชาไม่เหมาะสมก็ควรพิจารณาท าเลที่อ่ืน1 แต่ก็มิได้มีการศึกษา
หรือก่อสร้างท่าเรือแต่อย่างใด แนวคิดการก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่ชายฝั่งตะวันออกปรากฏเรื่อยมา 
จนน ามาสู่ขั้นตอนการศึกษาและการออกแบบท่าเรือ ซึ่งเป็นระยะเวลานานที่สุดในกระบวนการ
ก่อสร้างท่าเรือ กล่าวคือ ใช้เวลาถึง 33 ปี การศึกษานี้รวมถึงการศึกษาเพ่ือหาท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม 
ซึ่งได้ท าการศึกษาทบทวนอยู่หลายครั้งระหว่างบริเวณแหลมฉบังและสัตหีบ และการศึกษาเพ่ือ
ออกแบบท่าเรือ ตั้งแต่ช่วง 2495 – 2520  ดังนี้ (สุมาลี สุขดานนท์, 2554) 

 การศึกษาครั้งที่ 1 (พ.ศ. 2495-2503)  หลังจากท่ีมีการเสนอความคิดในการก่อสร้าง
ท่าเรือใหม่ที่ชาย ฝั่งภาคตะวันออกในปี 2491 ซึ่งก็ยังไม่ได้รับการขานรับในทันที จนกระทั่งอีก 4 ปี
ต่อมา คณะรัฐมนตรีมีข้อคิดเห็นว่าในอนาคตการเดินเรือผ่านร่องน้ าสันดอนปากแม่น้ าเจ้าพระยามายัง
ท่าเรือคลองเตย จะไม่ได้รับความสะดวก อีกท้ังต้องขุดลอกสันดอนไม่ให้ตื้นเขินอยู่เสมอ ท าให้
สิ้นเปลืองงบประมาณจ านวนมาก ดังนั้นจึงควรเตรียมสร้างท่าเรือเดินสมุทรขึ้นอีกแห่งหนึ่งที่ศรีราชา 
โดยใช้พื้นที่อ่าวกระสือ (อ่าวอุดม) ถึงพัทยา จึงมีมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 2 มิถุนายน 2495 ให้
กระทรวงคมนาคมร่วมกับกองทัพเรือท าการส ารวจและพิจารณาวางโครงสร้างท่าเรือ ที่ศรีราชา 
พร้อมทั้งเสนอร่างพระราชบัญญัติ เวนคืนที่ดินเพ่ือสร้างท่าเรือโดยด่วน ส่งผลให้ในวันที่ 24 เมษายน 
2497 ได้มีประกาศพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตหวงห้ามที่ดินในท้องที่ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา 
จังหวัดชลบุร2ี เพ่ือก่อสร้างท่าเรือศรีราชา หลังจากนั้นการท่าเรือแห่งประเทศไทยได้เสนอแผนผังและ
โครงการสร้างท่าเรือ ศรีราชา โดยแบ่งออกเป็น 2 ขั้น การก่อสร้างท่าเรือขั้นแรกต้องใช้งบประมาณ 
1,051 ล้านบาท และขั้นที่ 2 เป็นเงิน 806 ล้านบาท แต่พลเรือตรี จรูญ เฉลิมเตียรณ ซึ่งด ารง
ต าแหน่งรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม ได้พิจารณาร่วมกับส่วนราชการที่เก่ียวข้องมีความเห็น
ว่า การสร้างท่าเรือนี้มีผลเสียมากกว่าผลดี คณะรัฐมนตรีจึงมีมติวันที่ 19 มกราคม 2501 ให้ระงับการ
เวนคืนที่ดินและโครงการก่อสร้างท่าเรือศรีราชาไว้ก่อน (สุมาลี สุขดานนท์, 2554) 

 อย่างไรก็ตามในเดือนกันยายน 2501 สมาชิกสภาจังหวัดสมุทรปราการ ได้ร้องเรียนต่อ
นายกรัฐมนตรี พลเอกถนอม กิตติขจร ว่าการขุดร่องน้ าเพ่ือให้เรือสินค้าขนาดใหญ่เข้าเทียบท่าเรือ
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กรุงเทพนั้น เป็นสาเหตุให้ประชาชนในจังหวัดสมุทรปราการเดือดร้อน จึงขอให้ย้ายท่าเรือออกไปที่ศรี
ราชา ซึ่งจะประหยัดค่าขุดลอกสันดอนลงไปได้ด้วย การท่าเรือ ฯ จึงได้เสนอโครงการการก่อสร้าง
ท่าเรือศรีราชาให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาอีกครั้ง หนึ่ง ซึ่งคณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันที่ 10 เมษายน 
2502 ให้ท าการส ารวจทางเศรษฐกิจเพื่อก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่พร้อมทั้งหาแหล่งเงิน ทุนในการ
ด าเนินการ  ต่อมาได้มีมติในวันที่ 12 พฤษภาคม 2503 ให้ตั้งคณะกรรมการก่อสร้างท่าเรือศรีราชา 
(โดยคณะกรรมการชุดนี้พิจารณาการขุดคอคอดกะด้วย)  และมีมติอีกครั้งในวันที่ 27 กันยายน ของปี
เดียวกันให้กระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาเรื่องการก่อสร้างท่าเรือรวมถึง เส้นทางรถไฟที่เชื่อมต่อ
กับต่อเรือ (สุมาลี สุขดานนท์, 2554) 

 การศึกษาครั้งที่ 2 (พ.ศ. 2504-2506) สืบเนื่องจากท่ีคณะรัฐมนตรีได้มีมติในวันที่ 27 
กันยายน 2503 ให้กระทรวงคมนาคมรับได้ด าเนินการเรื่องการก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ ในวันที่ 29 
สิงหาคม 2504 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบการส ารวจภาวะเศรษฐกิจเพ่ือสร้างท่าเรือใหม่ที่ ศรี
ราชาโดยว่าจ้างบริษัท เนเดโก (NEDECO) ซึ่งเป็นบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาแห่งประเทศเนเธอร์แลนด์ 
เพ่ือด าเนินการส ารวจชายฝั่งด้านตะวันออกของอ่าวไทย ผลการศึกษามีดังนี้ (สุมาลี สุขดานนท์, 
2554) 

 - ตั้งแต่แหลมฉบังไปจนถึงปากแม่น้ าบางปะกงแหลมฉบัง พบว่าไม่เหมาะสมที่จะก่อสร้าง
ท่าเรือ เนื่องจากดินใต้พ้ืนทะเลเป็นดินเลนที่เกิดจาการทับถมของตะกอนที่ถูกน้ าพัด ออกไปจาก
แผ่นดินเป็นชั้นหนามาก บางแห่งหนาถึง 14 เมตร หากใช้เป็นสถานที่สร้างวัตถุถาวร เช่น เขื่อนเทียบ
เรือ เขื่อนกันคลื่น จ าเป็นต้องขุดดินเลนออกเสียก่อนแล้วถมด้วยทราย ซึ่งจะสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายสูง
มาก ทั้งในบริเวณน้ าลึก 10 เมตร ใต้ระดับทะเลต่ าสุด ก็อยู่ห่างไกลจากชายฝั่งมากด้วย 

 - ตั้งแต่สัตหีบไปจนถึงตราด พบว่าไม่เหมาะสมเช่นกัน เนื่องจากชายฝั่งด้านนี้อยู่ประชิดกับ
ทะเลเปิดรับคลื่นลมโดยตรง อีกท้ังพ้ืนดินชายฝั่งหลังท่าของสัตหีบเป็นเนินเขา ท าให้ยากล าบากใน
การก่อสร้างและเสียค่าก่อสร้างสูง 

 ในครั้งนีไ้ด้เสนอแนะให้ ก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกแห่งใหม่ที่แหลมฉบัง ทั้งนี้เพราะแหลมฉบัง
อยู่ตอนในของอ่าวไทย คลื่นลมน้อย ดินใต้พ้ืนทะเลเป็นทราย ขุดลอกไม่ยากและพ้ืนดินชายฝั่งเป็นที่
ราบจึงเหมาะสมที่สร้างท่าเรือน้ าลึก และควรให้เปิดใช้งานได้ในปี 2519 ผล สืบเนื่องจากผลการศึกษา
ข้างต้น คณะรัฐมนตรีได้มีมติวันที่ 16 กรกฎาคม 2506 อนุมัติให้มีการลงทุนท าการส ารวจออกแบบ
ก่อสร้างท่าเรือที่แหลมฉบัง โดยให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยขอความช่วยเหลือในการส ารวจทาง
วิศวกรรมเกี่ยว กับการสร้างท่าเรือศรีราชาจากกองทุนพิเศษสหประชาชาติผ่านสภาพัฒนาเศรษฐกิจ 
แห่งชาติจ านวน 641,363 เหรียญสหรัฐ ฯ โดยรัฐบาลไทยต้องจ่ายสมทบเป็นเงิน 390,137 เหรียญ
สหรัฐ ฯโดยรัฐบาลไทยต้องเตรียมเงินสมทบโครงการเพ่ิมร้อยละ 15 คิดเป็นเงินไทยประมาณ 9 ล้าน
บาท คณะรัฐมนตรีจึงมีมติในคราวเดียวกันอนุมัติให้สภาพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ ผูกพันงบประมาณ
ค่าใช้จ่ายสมทบโครงการดังกล่าวในวงเงิน 9 ล้านบาท ตั้งแต่ปีงบประมาณ 2507 และในวันที่ 31 
มีนาคม 250710 ได้รับทราบผลการด าเนินงานตามโครงการส ารวจทางเศรษฐกิจและวิศวกรรมเพ่ือ
สร้างที่แหลมฉบัง ศรีราชา  
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 ในปี พ.ศ. 2509-2511 หลังจากการศึกษาส ารวจท าเลที่ตั้งในการก่อสร้างท่าเรือที่
เหมาะสมโดย เนเดโกและคณะรัฐมนตรีได้มีมติในปี 2506 ให้ท าการส ารวจออกแบบเพื่อก่อสร้าง
ท่าเรือที่แหลมฉบัง แต่ดูเหมือนจะยังไม่ใช่ข้อยุติอย่างแท้จริง เพราะในวันที่ 31 พฤษภาคม 2509 
คณะรัฐมนตรีได้มีมติอีกครั้งให้สภาพัฒนาการเศรษฐกิจแห่งชาติรับไปพิจารณา เสนอความเห็นว่า
สมควรสร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่ใดหรือไม่ เมื่อใด และอย่างไร เพ่ือเสนอให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา12 
และในวันที่ 17 มิถุนายน สภาพัฒนาการเศรษฐกิจแห่งชาติได้รายงานต่อคณะรัฐมนตรี ดังนี้ (สุมาลี 
สุขดานนท์, 2554)  

 1) ควรสร้างท่าเรือน้ าลึกท่ีแหลมฉบังตามที่บริษัท เนเดโก เสนอแนะ 

 2) ควรให้กระทรวงคมนาคม สภาพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ และกรมวิเทศสหการ พิจารณา
โครงการส ารวจทางวิศวกรรม และออกแบบท่าเรือแหลมฉบัง และขอความช่วยเหลือจากต่างประเทศ 
ในการนี้หากการช่วยเหลือล่าช้าก็ให้ใช้งบประมาณแผ่นดิน 

 3) ควรรีบด าเนินการเวนคืนที่ดินตามความจ าเป็นเพื่อป้องกันมิให้ราคาที่ดินสูง เกินไป ใน
วันที่ 16 พฤษภาคม 2510 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้ท าการส ารวจท าเลที่ตั้งท่ีเหมาะสมกับการก่อสร้าง
ท่า เรืออีกครั้งเพ่ือเปรียบเทียบบริเวณแหลมฉบังและสัตหีบ โดยขอความช่วยเหลือจากรัฐบาล
เนเธอร์แลนด์ ให้เนเดโกส ารวจบริเวณแหลมฉบัง ส่วนการส ารวจบริเวณสัตหีบให้ขอความช่วยเหลือ
จากยูซอม (United States Operation Mission/ USOM)14 ซึ่งบริษัท Lyon Associates และ
บริษัท King and Gavaris ร่วมกับ ยูซอม ท าการศึกษาเพ่ือเปรียบเทียบท าเลที่จะสร้างท่าเรือระหว่าง
สัตหีบกับแหลมฉบัง และส ารวจบางเสร่เพิ่มอีกแห่งหนึ่ง ผลการศึกษาปรากฏว่า ควรก่อสร้างท่าเรือที่
อ่าวสัตหีบ เพราะค่าก่อสร้างถูกกว่าที่แหลมฉบัง และเสนอแนะให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือน้ ามัน 
ส่วนหาดทรายยาว ช่องแสมสารและบางเสร่ไม่เหมาะสมเป็นท่าเรือน้ าลึก  อย่างไรก็ตามในวันที่ 15 
สิงหาคม 2510 คณะรัฐมนตรีมีมติให้งดการส ารวจเพื่อก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เป็นผลให้การ
ส ารวจท าเลเพื่อก่อสร้างท่าเรือใหม่คงเป็นที่แหลมฉบังเพียงแห่ง เดียว โดยให้กรมวิเทศสหการติดต่อ
ขอความช่วยเหลือจากรัฐบาลเนเธอร์แลนด์ และให้วิศวกรของการท่าเรือแห่งประเทศไทยร่วมกับ
ผู้แทนเนเดโกจัดเตรียมข้อมูล และรายละเอียดต่าง ๆ ที่จะท าการส ารวจภายใต้ความช่วยเหลือของ
รัฐบาลเนเธอร์แลนด์ เพื่อเป็นข้อมูลพ้ืนฐานที่จะเสนอขอกู้เงินจากธนาคารโลกเพ่ือใช้ในการก่อสร้าง
ต่อไป ส าหรับค่าใช้จ่ายการส ารวจให้ใช้เงินรายได้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย17 เป็นเงินจ านวน 
8.4 ล้านบาทเพ่ือเป็นเงินสมทบค่าใช้จ่ายในการส ารวจ และให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นผู้ลง
นามในสัญญว่าจ้างเนเดโกเพ่ือท าการส ารวจและออกแบบท่าเรือเป็นผลให้ในวันที่ 25 ตุลาคม 2511 
การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้ลงนามในสัญญาจ้างเนเดโกเพ่ือส ารวจและออกแบบท่าเรือแหลมฉบัง20 
และในวันที่ 8 พฤศจิกายน 2511 ได้มีพระราชกฤษฎีกา ก าหนดเขตที่ดินในบริเวณท่ีจะเวนคืนใน
ท้องที่อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี21 เพื่อก่อสร้างท่าเรือ โดยเนเดโกได้เสนอรายงานการศึกษาต่อ
รัฐบาลไทยในปี 2515 (สุมาลี สุขดานนท์, 2554) 

 ช่วงปี พ.ศ. 2515-2516 ในขณะที่ข้อสรุปเรื่องท าเลที่ตั้งในการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกแห่ง 
ใหม่ดูเหมือนจะได้ข้อยุติตั้งแต่ปี 2511 ซึ่งในปี 2515 เนเดโกได้เสนอรายงานต่อรัฐบาลไทย และในปี
เองท่าเรือสัตหีบซึ่งก่อสร้างในปี 2509 เพ่ือใช้ประโยชน์ทางการทหารของสหรัฐ ฯ และแล้วเสร็จในปี 
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2512 (และในปีเดียวกัน คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบในหลักการให้ปรับปรุงท่าเทียบเรือบางท่าใน
ท่า เรือเรือสัตหีบเป็นท่าเทียบเรือเพ่ือขนถ่ายสินค้าตู้)โอนกลับมาเป็นของรัฐบาลไทย กระทรวง
คมนาคมได้รับความช่วยเหลือจากรัฐบาลสหรัฐ ฯ ว่าจ้างบรษิัท หลุยส์เบอร์เจอร์ ท าการศึกษาเพ่ือ
พัฒนาท่าเรือสัตหีบให้เป็นท่าเรือพาณิชย์ และในเดือนมีนาคม 2516 บริษัท ฯ ได้ส่งรายงานผลต่อ
กระทรวงคมนาคม ซึ่งกระทรวงคมนาคมได้เปรียบเทียบรายงานการศึกษาของเนเดโกกับการศึกษา
ของ บริษัท หลุยลส์เบอร์เจอร์ แล้วปรากฏว่าการลงทุนก่อสร้างท่าเรือที่มีวิสัยสามารถ 7 ล้านตันต่อปี 
การลงทุนที่สัตหีบต่ ากว่าที่แหลมฉบัง ถึง 1,389.5 ล้านบาท แสดงว่า การลงทุนเพ่ือพัฒนาท่าเรือสัต
หีบให้เป็นท่าเรือพาณิชย์มีความเหมาะสมกว่าที่ แหลมฉบังอย่างไรก็ตามสภาความมั่นคงแห่งชาติ
เสนอข้อคิดเห็นต่อคณะรัฐมนตรีว่า ท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรือทหาร ด้วยเหตุผลด้านการรักษาความ
ปลอดภัยได้ก าหนดให้อยู่ภายใต้การควบคุมของกองทัพ เรือ เรือพาณิชย์ของเอกชนต้องขออนุญาต
พิเศษเข้าเทียบท่าได้เป็นครั้งคราว จากข้อคิดเห็นดังกล่าวท าให้ในวันที่ 16 กรกฎาคม 2516 
คณะรัฐมนตรีมีมติให้ก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่แหลมฉบัง โดยให้เหตุผลว่าการพัฒนาท่าเรือสัตหีบเป็น
ท่าเรือพาณิชย์จะประสบปัญหาเรื่อง การรักษาความปลอดภัย ความคล่องตัวในการด าเนินงาน ของ
ท่าเรือ และการขยายท่าเรือในอนาคต (สุมาลี สุขดานนท์, 2554) 

 หลังจากปี 2516 โครงการก่อสร้างท่าเรือแห่งใหม่ต้องหยุดชะงัก เนื่องจากประเทศไทย
ประสบกับปัญหาภาวะเศรษฐกิจ ขาดแคลนเงินทุนอย่างมาก การก่อสร้างท่าเรือใหม่ต้องใช้
งบประมาณมหาศาล จึงไม่สามารถด าเนินการได้ในระยะเวลาอันใกล้ คณะรัฐมนตรีจึงมีมติวันที่ 23 
ธันวาคม 2519 ให้ใช้ท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรือพาณิชย์ชั่วคราวจนกว่าการก่อสร้างท่าเรือที่ แหลมบังจะ
แล้วเสร็จซึ่งจะใช้เวลาประมาณ 6 ปี   

 

แหลมฉบังในยุคแห่งการเปลี่ยนแปลงเป็นเมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2520 – 2535) 
 การขยายตัวในช่วงทศวรรษที่ 2490 -2520 ท าให้เริ่มมีอุตสาหกรรมเข้ามาในพ้ืนที่แหลม
ฉบังมากขึ้น จึงท าให้มีนายทุนเข้ามากว้านซื้อที่ดินเพ่ือขายต่อ จากชาวบ้าน กลุ่มนายทุนที่เข้ามาซื้อ
ที่ดินกลุ่มส าคัญคือกลุ่มของนายทุนซึ่งเป็นคนจีนในอ าเภอศรีราชาที่มาซื้อดินจากชาวบ้านที่ท านาและ
ไร่มันส าปะหลัง ขายต่อให้กับกลุ่มบริษัทเอกชนที่มาสร้างท่าเรือเพ่ือส่งสินค้า ซึ่งท่าเทียบเรือเอกชนที่
เข้ามาในช่วงทศวรรษที่ 2520 มีอยู่ 3 ท่าท่ีส าคัญ โดยทั้งสามบริษัทได้เข้ามาซื้อที่จากนายทุนที่มาจาก
ตัวอ าเภอศรีรา และท่ีดินจากของชาวบ้านโดยตรง ได้แก่ (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2559) 
   1. ท่าเรือของบริษัทสยามเคอรี่ โดยเป็นบริษัทที่ส่งสินค้าทางเรือ สินค้าที่บริษัทรับ
ขนส่งได้แก่ น้ าตาล ข้าวสาร ไม้ยูคาลิปตัส พร้อมทั้งสร้างโกดังเก็บสินค้า 
   2. ท่าเรือสยามคอมมินเชียน เป็นบริษัทส่งสินค้า ประเภท ปุ๋ย กะลาปาล์ม  
   3. บริษัท เจซี มาร์ลิน เป็นบริษัทรับขึ้นถ่านหิน  
 ในขณะเดียวกันในปี พ.ศ. 2521 รัฐบาลได้ตราพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ใน
ท้องที่ ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา และ ต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 
2521 ขึ้น เพื่อเวนคืนที่ดินในท้องที่ดังกล่าวประมาณ 6,340 ไร่ โดยที่ดินเหล่านี้เป็นของประชาชน
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กว่า 4,000 ไร่ ส่วนที่เหลือเป็นของทางราชการ เพ่ือใช้เป็นสถานที่ในการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง 
(ปริยะดา ศรีจันทร์อินทร์, 2540 ,หน้า 64-65) 

 หลังจากการประกาศเวนคืนพ้ืนที่ท ากินในเขตต าบลทุ่งสุขลากล่าวได้ว่าหลังจากการ
ประกาศเวนคืนที่ดินและการก่อตั้งท่าเรือน้ าลึกและนิคมแหลมฉบังมีผลท าให้ชาวบ้านในชุมชนแหลม
ฉบังต้องเปลี่ยนชีวิตทางเศรษฐกิจของตนเองจากที่เป็นชุมชนยังชีพมาเป็นชุมชนที่มีการขยายตัวของ
เมือง ชาวบ้านได้ผันตัวเองเองเข้าสู่ภาคอุตสาหกรรม (อภิวิชญ์ นวลแก้ว , สัมภาษณ์ 26 มิถุนายน 
2557) 

 โดยการก่อสร้างนิคมแหลมฉบังนั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค
อย่างระบบ โดยการสนับสนุนอุตสาหกรรมเพ่ือการส่งออก (การนิคมอุตสาหกรรมประเทศไทย ,2533, 
หน้า 2) ในการสนับสนุนอุตสาหกรรมเพ่ือการส่งออกนิคมฯแหลมฉบังได้ให้สิทธิประโยชน์แก่
ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมในนิคมฯ โดยจากการก าหนดพระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ.2522  กล่าวคือ ผู้ประการในเขตอุตสาหกรรมส่งออกของนิคมอุตสาหกรรมแหลม
ฉบังจะได้สิทธิประโยชน์พิเศษเพ่ิมเติม ดังนี้ (การนิคมอุตสาหกรรมประเทศไทย, 2533, หน้า 8) 

  1. ได้รับการยกเว้นค่าธรรมเนียมพิเศษตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุน อากร
ขาเข้าและภาษีการค้า ส าหรับเครื่องจักร อุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องใช้รวมทั้งส่วนประกอบของสิ่ง
ดังกล่าวที่จ าเป็นต้องใช้ในการผลิตสินค้าและของที่ใช้ในการสร้างประกอบหรือติดตั้งเป็นโรงานหรือ
อาคาร 

  2. ได้รับการยกเว้นค่าธรรมเนียมพิเศษตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุนอากร
ขาเข้าและภาษีการค้า ส าหรับของที่น าเข้าเพ่ือใช้ในการผลิตสินค้า 

  3. ได้รับการยกเว้นอากรขาออกและภาษีการค้า ส าหรับของซึ่งได้น าเข้า รวมทั้ง
ผลิตภัณฑ์ สิ่งพลอยได้และสิ่งอ่ืนๆ ที่ได้จากการผลิต 

  4. ได้รับการยกเว้นหรือคืนภาษีอากร ส าหรับของที่มีบทบัญญัติแห่งกฎหมายให้ได้รับ
การยกเว้นหรือคืนภาษีอากร เมื่อได้รับการส่งออกไปนอกราชอาณาจักร ซึ่งถึงแม้จะมิได้มีการส่งออก
ไปนอกราชอาณาจักร แต่ได้เป็นการน าไปในเขตอุตสาหกรรมส่งออก 

 ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2524 ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีได้มีมติอนุมัติให้โครงการพัฒนาพ้ืนที่
ชายฝั่งทะเลตะวันออก บรรจุในแผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 5 ซึ่งจะใช้ในช่วงปี 
พ.ศ. 2525-2529 โดยมองว่าการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก มีลักษณะเป็นแผนรุกตาม
เป้าหมายของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 5 ที่จะสร้างโอกาสใหม่ทางเศรษฐกิจ
ส าหรับการพัฒนาประเทศในอนาคต โดยการสร้างทางเศรษฐกิจใหม่จากแนวทางเดิมที่เคยพ่ึงพา
ผลผลิตทางการเกษตรเป็นหลัก ขยายแนวทางเลือกใหม่เข้าสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมในรูปแบบต่างๆ 
ซึ่งก าหนดกลยุทธการพัฒนาเป็นลักษณะแผนงานแบบผสมผสานระหว่างโครงการต่างๆ ทั้งที่อยู่ใน
ความรับผิดชอบของภาคเอกชนและภาครัฐบาล โดยที่รัฐบาลจะเป็นผู้สร้างโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ 
และส่วนสนับสนุนอ่ืนๆ เช่น นิคมอุตสาหกรรม การส่งเสริมการลงทุน เป็นต้น เพ่ือให้อุตสาหกรรม
ต่างๆ เกิดขึ้นอย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ดีการพัฒนาในลักษณะเช่นนี้ต้องอาศัยเงิน
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ลงทุนสูง ต้องเกี่ยวข้องกับภาครัฐบาลและภาคเอกชน ทั้งในและต่างประเทศ ดังนั้นจึงมีการวางแผน
ด าเนินงานและระบบการตัดสินใจขึ้น เพ่ือให้ทันกับเหตุการณ์โดยจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนาพ้ืนที่
บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออกมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน และมีหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องเป็น
คณะกรรมการให้ศูนย์วิเคราะห์และประสานแผนปฏิบัติการ ส านักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ท าหน้าที่เป็นส านักงานเลขานุการของคณะกรรมการ และให้กรรมการและ
เลขานุการ มีอ านาจขอยืมตัวบุคคล เอกสารข้อมูล และครุภัณฑ์ จากหน่วยราชการหรือรัฐวิสาหกิจ ที่
เกี่ยวข้องมาปฏิบัติงานหรือใช้ในราชการเพ่ือการนี้และ/หรือให้เชิญบุคคลในส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง
ดังกล่าวมาชี้แจงได้ตามความจ าเป็น (ภัทรจิต ชุมพล, 2536)   

 ในแผนพัฒนาฯ มีจุดมุ่งหมายที่จะเปลี่ยนโครงสร้างอุตสาหกรรมของประเทศโดยมี
อุตสาหกรรมของประเทศ โดยมีอุตสาหกรรมหลักซึ่งใช้ก๊าซธรรมชาติ รวมทั้งการส่งเสริมอุตสาหกรรม 
เพ่ือการส่งออกซึ่งตั้งอยู่ใกล้ท่าเรือที่มีจุดมุ่งหมายในการกระจายความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจออก
จากเขตกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้ก็เพ่ือปรับปรุงตลาดส าหรับสินค้าจากเขตชนบท โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศโดยพื้นที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกจะเป็นประตูอีกบานหนึ่ง 
ส าหรับการส่งออกและการส่งเสริมอุตสาหกรรมการเกษตร ซึ่งในระยะแรกรัฐบาลจะลงทุนพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานหลักไว้ก่อน เพ่ือชักน าการลงทุนภาคอุตสาหกรรมให้เกิดขึ้นตามแผน โดยก าหนด
พ้ืนที่เป้าหมายไว้ 2 บริเวณคือ (ภัทรจิต ชุมพล, 2536)   

 1. บริเวณแหล่งอุตสาหกรรมหลักมาบตาพุด จังหวัดระยอง ก าหนดให้ เป็นแหล่ง
อุตสาหกรรมหลักท่ีเกี่ยวเนื่องกับการใช้ก๊าซธรรมชาติ รวมถึงอุตสาหกรรมต่อเนื่องอ่ืนๆ โดยรัฐบาลจะ
จัดระบบบริการโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ เพ่ือเบื่อความสะดวกแก่อุตสาหกรรมที่จะมีขึ้น ได้แก่ 

 -ท่าเรือน้ าลึกมาบตาพุด ส าหรับอุตสาหกรรมมาบตาพุด สามารถรับเรือขนาด 120,000 
ตันเทียบท่าได้ 

 -เคหะชุมชน ส าหรับอุตสาหกรรมและบริการต่อเนื่อง 

 -ระบบถนน 

 -นิคมอุตสาหกรรมหลักมาบตาพุด 

 -ท่อส่งน้ าจากอ่างเก็บน้ าตอกรายมายังแหล่งอุตสาหกรรม 

 -ทางรถไฟแยกสายฉะเชิงเทรา-สัตหีบไปยังแหล่งอุตสาหกรรม 

 -ระบบสื่อสารโทรคมนาคมต่างๆ 

 -การควบคุมและป้องกันด้านมลภาวะจากสิ่งแวดล้อม 

 2. บริ เวณแหล่งอุตสาหกรรมเขาแหลมฉบั ง จั งหวัดชลบุ รี  ก าหนดให้ เป็นแหล่ง
อุตสาหกรรมเบา และอุตสาหกรรมเพ่ือการส่งออกโดยรัฐจะก่อสร้างระบบโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ 
เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่อุตสาหกรรมที่จะเกิดขึ้นดังนี้คือ 

 -ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังที่สามารถรับเรือขนาด 120,000 ตันเทียบท่าได้ 
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 -นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังและเขตอุตสาหกรรมเพ่ือการส่งออก 

 -ท่อส่งน้ าจากอ่างเก็บน้ าหนองค้อมายังบริเวณแหลมฉบัง 

 -ทางรถไฟแยกจากสายฉะเชิงเทรา-สัตหีบไปยังแหลมฉบัง 

 -เคหะชุมชนส าหรับแรงงานอุตสาหกรรมและบริการต่อเนื่องอ่ืนๆ 

 -ปรับปรุงระบบถนน 

 -ระบบสื่อสารโทรคมนาคม 

 โดยเหตุผลที่เลือกพ้ืนที่เป้าหมายดังกล่าวก็เนื่องมาจาก ก๊าซธรรมชาติที่จะใช้เป็นวัตถุดิบ
ส าหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมหลักในขั้นแรกนั้น ได้มีการพัฒนาและวางท่อใต้ทะเลจากหลุมก๊าซ
ธรรมชาติได้อ่าวไทยมากขึ้นฝั่งที่มาบตาพุดแล้ว ประกอบกับลักษณะภูมิประเทศเอ้ืออ านวยให้ก่อสร้าง
ท่าเรือน้ าลึกขนาดใหญ่ได้ มีที่ดินติดทะเลขนาดใหญ่เพียงพอที่จะขยายเป็นแหล่งอุตสาหกรรมขนาด
ใหญ่ต่อไปได้ในอนาคต มีแหล่งน้ าจืดเพียงพอและ พ้ืนที่เป้าหมายอยู่ไม่ไกลจากกรุงเทพมหานคร
เท่าใดนัก เมื่อมีการเปิดตัวโครงการพัฒนาดังกล่าวขึ้นก็ดูจะได้รับความสนใจเป็นอย่างดีโดยมีเอกชน
หลายลายได้ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการนี้อย่างเต็มที่  ในแผนงานของโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเล
ตะวันออกได้บรรจุการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังเข้าเป็นโครงการที่ส าคัญโครงการหนึ่ง เพ่ือใช้
เป็นประตูส าหรับขนส่งสินค้าเข้า-ออกบริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก ตามแผนงานดังกล่าวการพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบังจะใช้ส าหรับเป็นค่าเรือสินค้าท่ัวไป และสินค้าคอนเทนเนอร์ในอนาคตท่าเรือพาณิชย์
แหลมฉบังจะเป็นท่าเรือที่มีบทบาทและความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก 
เนื่องจากเป็นท่าเรือพาณิชย์และเป็นท่าเรือทะเลเรือสินค้าขนาดใหญ่กินน้ าลึกขนาด 15,000-
100,000 เตตเวทตัน ที่มีความยาวเกินกว่า 172 เมตร กินน้ าลึกมากกว่า 8.2 เมตร ซึ่งไม่สามารถเข้า
เทียบท่าที่ท่าเรือคลองเตยจะเข้าเทียบท่าแหลมฉบังได้ นอกจากนี้คาดการณ์ว่าสิ่งอ านวยความสะดวก
ที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพสูงจะช่วยดึงผู้ใช้บริการไปจากท่าเรือกรุงเทพและจากท่าเทียบเรือใช้
ภูมิภาคแถบนี้ (ภัทรจิต ชุมพล, 2536)   

 นอกจากนี้การพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก ยังได้วางบทบาทให้ท่าเรือพาณิชย์แหลม
ฉบังเป็นประตูการค้าใหม่ของประเทศ ดังนั้นคณะรัฐมนตรีสมัย พล.อ.เปรม ติณสูรานนท์ จึงได้มีมติ
วันที่ 23 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2525 ให้เร่งรัดในการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ที่เริ่มมา
ตั้งแต่ ปี พ.ศ.2516 เพ่ือให้เป็นโครงการสนับสนุนการพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก (การท่าเรือ
แห่งประเทศไทย, ม.ป.ป.) 

 อย่างไรก็ตาม นโยบายดังกล่าวต้องหยุดชะงักลงชั่วขณะ เนื่องจากประเทศไทยประสบกับ
ปัญหาวิกฤตการณ์ทางด้านการคลังในปี พ.ศ.2526 อันเป็นผลให้รัฐบาลต้องควบคุมงบประมาณ
รายจ่ายภาครัฐอย่างเข้มงวด ดังนั้นนโยบายทางด้านเศรษฐกิจของรัฐบาลในช่วงเวลานั้น จึงต้องหันไป
เน้นการรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ มากกว่าการกระตุ้นความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ประกอบ
กับปริมาณก๊าซธรรมชาติที่พบในอ่าวไทยมีปริมาณไม่มากอย่างที่คาดการณ์ไว้ (ชัยยนต์ ประดิษฐศิลป์
และชัยณรงค์เครือนวล, 2555)  



58 
 

 แต่ด้วยแรงกดดันของนักการเมือง นายทุนชาติ นายทุนท้องถิ่นและเทคโนแครตจาก
ส านักงานคณะกรรมการการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ กล่าวคือ  อ านาจรับผิดชอบในการ
จัดท าได้นโยบายอย่างเป็นทางการ ทั้งในลักษณะของที่ปรึกษาและเป็นผู้ปฏิบัติ ในกลุ่มข้าราชการ
นักวิชาการนี้ จะมีองค์กรซึ่ งเป็นจุดรวมของอ านาจการก าหนดนโยบายทางเศรษฐกิจคือ 
กระทรวงการคลัง ส านักงบประมาณ ธนาคารแห่งประเทศไทย และส านักงานคณะกรรมการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ซึ่งสามองค์ประกอบแรกจะพิจารณานโยบายด้านการเงินการคลัง
ของประเทศเป็นส าคัญส่วน สศช.นั้นจะเป็นผู้ก าหนดนโยบายและโครงการพัฒนาต่างๆ เป็นผู้ชี้แนะ
กลยุทธ์ในการพัฒนาเศรษฐกิจด้วยการส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ บุคคลในกลุ่มนี้เกือบ
ทั้งหมดเป็นคนระดับมันสมองของชาติซึ่งได้รับการศึกษาในระดับสูงมาจากมหาวิทยาลัยทั้งในและ
ต่างประเทศ ดังนั้น การก าหนดนโยบายใดๆ ก็ตามมักจะออกมาในลักษณะที่มีการคิดค านวณต้นทุน
และผลประโยชน์ที่จะได้รับตามหลักวิชาการ กล่าวได้ว่าความขัดแย้งในการก าหนดนโยบายท่าเรือ
พาณิชย์แหลมฉบังซึ่งมีกลุ่มที่มีบทบาทอยู่ด้วยกันหลายกลุ่ม และหนึ่งในนั้นก็คือกลุ่มของข้าราชการ
นักวิชาการ (เทคโนแครท) อาจกล่าวได้ว่ากลุ่มข้าราชการนักวิชาการมีบทบาทโดยตรงในการก าหนด
นโยบายท่าเรือแหลมฉบัง เพราะเป็นผู้วางแผนโครงการตั้งแต่แรกเริ่ม โดยเฉพาะอย่างยิ่งการน าเอา
โครงการท่าเรือแหลมฉบังเข้าไว้ในส่วนหนึ่งของแผนงานรวมของโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเล
ตะวันออก ซึ่งเป็นส่วนช่วยเสริมให้โครงการท่าเรือแหลมฉบังเดือนหน้าต่อไป ซึ่งในส่วนของการ
วางแผนโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกนั้นอยู่ในความรับผิดชอบของ สศช. ท าเรื่องเสนอ
ต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาอนุมัติ และเพ่ือให้การด าเนินงานในเรื่องดังกล่าวเป็นไปโดยสะดวกและ
รวดเร็วยิ่งขึ้น คณะรัฐมนตรีจึงมีมติแต่งตั้งคณะกรรมการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก (กพอ.) 
ขึ้นเมื่อวันที่ 2 มิถุนายน พ.ศ. 2524 มีพณฯ ท่านนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน มีหน้าที่ในการพิจารณา
ก าหนดนโยบายและมาตรการในการพัฒนาพ้ืนที่ รวมทั้งพิจารณาความเหมาะสมของโครงการ
อุตสาหกรรม ท่าเรือน้ าลึก โครงสร้างพ้ืนฐาน และส่วนสนับสนุนอ่ืนๆ ให้สอดคล้องกัน รวมทั้งเพ่ือ
ความรวดเร็วในการพิจารณาในเรื่องต่างๆ จึงให้ กพอ. น าเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรีโดยตรง ไม่ต้องผ่าน
ที่ประชุมของฝ่ายบริหารของ สศช. ส่งผลให้เรื่องรายละเอียดในการก าหนดแผนแม่บทมีผู้รู้น้อยมาก 
ข้อมูลข่าวสารส าหรับสาธารณะชนนั้นไม่ได้รับอย่างเพียงพอ ดังนั้น ประชาชนโดยทั่วไปจึงไม่มี
บทบาทมีส่วนในการก าหนดนโยบายท่าเรือแหลมฉบังแต่อย่างใด กลุ่มที่มีบทบาทจริงๆ นั้นจะเป็น
กลุ่มที่อยู่ในระดับโครงสร้างอ านาจ หรือผู้มีอ านาจตัดสินใจก าหนดนโยบายเท่านั้น ในระยะแรกของ
การจัดวางโครงการ บทบาทของกลุ่มข้าราชการนักวิชาการมีความส าคัญอย่างมาก เพราะเป็นกลุ่มผู้รู้
ในด้านเทคนิควิชาการเฉพาะด้าน รวมทั้งการที่กลุ่มนี้สามารถเสนอเรื่องเข้าสู่คณะรัฐมนตรีโดยตรงท า
ให้มีอิทธิพลอย่างมากต่อการตัดสินใจของรัฐบาล เพราะจะได้ชี้แจงตอบข้อซักถามอย่างเต็มที่และตรง
ประเด็น นอกจากนี้ การได้รับความเห็นชอบในการจัดท าโครงการจากนายกรัฐมนตรีซึ่งได้มาเป็น
ประธาน กพอ. ด้วยตนเองนั้น แสดงถึงการให้ความส าคัญแก่กลุ่มนี้อย่างมากเพราะสามารถเสนอเรื่อง
เข้าสู่ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจโดยตรง แต่อย่างไรกลุ่มข้าราชการนักวิชาการนี้ก็ไม่มีอ านาจการตกลง
ตัดสินใจก าหนดนโยบายเป็นเพียงผู้เสนอโครงการพัฒนาต่างๆ เท่านั้น ดังนั้นเมื่อเรื่องผ่านเข้าสู่การ
พิจารณาของคณะรัฐมนตรี โครงการต่างๆ หรือข้อเสนอแนะต่างๆ อาจถูกระงับหรือตัดทิ้ งไปก็เป็นได้ 
นอกจากนี้ ในส่วนการปฏิบัติงานของ สพอ. นั้น ปรากฏว่ามีข้อบกพร่องเนื่องมาจาก สพอ. เป็นเพียง
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หน่วยงานประสานไม่มีอ านาจในการสั่งการต่อหน่วยงานอ่ืน ดังนั้นบทบาทของกลุ่มข้าราชการ
นักวิชาการในด้านการตัดสินใจก าหนดนโยบายโดยตรงจึงแทบจะไม่มีเลย อีกทั้งการสั่ งการเพ่ือการ
ปฏิบัติการให้เป็นไปตามแผนนั้นไม่มีด้วยเช่นกัน  (ชัยยนต์ ประดิษฐศิลป์และชัยณรงค์เครือนวล , 
2555) 

 กลุ่มข้าราชการนักวิชาการจัดได้ว่ามีบทบาทที่ ส าคัญอย่างมากในระยะแรกของ
กระบวนการก าหนดนโยบายสาธารณะของไทย เพราะเป็นกลุ่มที่รวบรวมข้อมูลและเสนอทางเลือก 
เพ่ือให้คณะรัฐมนตรีตัดสินใจ ฉะนั้น ในการเสนอทางเลือกดังกล่าวข้อมูลที่คณะรัฐมนตรีได้รับนั้น เป็น
มุมมองจากความคิดเห็นของกลุ่มข้าราชการนักวิชาการ ซึ่งถ้าหากเป็นเรื่องทางเทคนิควิชาการด้วย
แล้ว คณะรัฐมนตรีที่มาจากกลุ่มพรรคการเมืองย่อมจะต้องอาศัยความรู้ความเข้าใจ ในส่วนนี้
ค่อนข้างมากการพ่ึงพาในเรื่องความคิดเห็นในการก าหนดนโยบาย จึงท าให้เกิดความสัมพันธ์ระหว่าง 
2 กลุ่ม คือ กลุ่มข้าราชการนักวิชาการ และกลุ่มพรรคการเมือง และนักการเมืองแต่เมื่อใดที่
คณะรัฐมนตรีมีความรู้ความเข้าใจในประเด็นด้านเทคนิควิชาการอย่างเพียงพอ อาจจะไม่จ าเป็นต้อง
อาศัยค าแนะน าปรึกษาจากกลุ่มข้าราชการนักวิชาการก็ได้ (ชัยยนต์ ประดิษฐศิลป์และชัยณรงค์เครือ
นวล, 2555) 

 ในการก าหนดนโยบายท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง กลุ่มข้าราชการนัก วิชาการมีบทบาท
ส าคัญและมีอิทธิพลอย่างมากต่อการตัดสินใจก าหนดนโยบายของคณะรัฐมนตรี เพราะเป็นผู้มีส่วน
ร่วมในการวางแผนตั้งแต่ระยะแรกๆ รวมทั้งเป็นผู้รู้จริง (know-how) ในประเด็นต่างๆ ดังนั้น 
คณะรัฐมนตรีจึงต้องอาศัยข้อมูลจากกลุ่มนี้เพ่ือประกอบการพิจารณาในการตัดสินใจ ซึ่งความคิดเห็น
ของกลุ่มข้าราชการนักวิชาการดังกล่าว อาจจะไม่เกิดประโยชน์โดยรวมต่อประเทศหรือสามารถ
ตอบสนองกับความต้องการของประชาชนทั่วไปก็ได้ อย่างไรก็ตาม ในการก าหนดนโยบายท่าเรือ
แหลมฉบังจัดได้ว่ามีลักษณะเศรษฐกิจน าในการพัฒนาแต่ในเมื่อกลุ่มข้าราชการนักวิชาการไม่มีอ านาจ
ในการตัดสินใจใดๆ ในการก าหนดนโยบาย ดังนั้น เมื่อมีความขัดแย้งปรากฏขึ้นจนถึงมีการระงับการ
ลงนามในสัญญาไว้ก่อน บทบาทของกลุ่มข้าราชการนักวิชาการนี้จะเข้าหากลุ่มที่มีอ านาจในการ
ตัดสินใจเพ่ือผลักดันนโยบาย กล่าวคือ ดร. สาวิตต์ โพธิวิหค ในฐานะผู้อ านวยการ สพอ. (โครงการ
ท่าเรือแหลมฉบังเป็นส่วนหนึ่งของความรับผิดชอบของ สพอ. ด้วยเช่นกัน) ด าเนินการประสานงาน
เพ่ือให้มีการลงนามโดยเข้าปรึกษากับพันโทสนั่น ขจรประศาสน์ รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวง
คมนาคมก ากับดูแลการท่าเรือแห่งประเทศไทย ถึงปัญหาและความขัดแย้งดังกล่าว ซึ่งต่อมาได้น า
เรื่องเสนอให้นายพิชัย รัตตกุล (รักษาการแทนนายกรัฐมนตรี) และพลตรีชาติชาย ชุณหะวัณ รอง
นายกรัฐมนตรีที่ท าเนียบรัฐบาลโดย ดร.สาวิตต์  โพธิวิหคให้ เหตุผลในการวิ่ งเต้น ( Lobby) 
ประสานงานดังกล่าวว่า เนื่องจากเห็นว่า กทท. ได้ปฏิบัติตามขั้นตอนในการคัดเลือกทุกประการ และ
โครงการเงินกู้ก็ผ่านความเห็นชอบจาก OECF ตั้งแต่เย็นวันที่ 1 ตุลาคม 2530 นอกจากนี้อาจยังเป็น
ห่วงเรื่องภาพพจน์ของรัฐบาลในเรื่องความลังเลในการตัดสินใจ ส่งผลให้เกิดการเสียบรรยากาศในการ
ลงทุนอีกด้วย ซึ่งบทบาทของดร. สาวิตต์ ครั้งนี้สร้างแรงกดดันในการตัดสินใจของรัฐบาลทางอ้อม 
ด้วยการให้สัมภาษณ์แก่ผู้สื่อข่าวถึงความถูกต้องในกระบวนการประมูลงานของท่าเรือแห่งประเทศ
ไทยว่าไม่มีการทุจริต   
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   ด้วยแรงกดดันดังกล่าวเป็นผลให้ พล.อ.เปรม ติณสูลานนท์ นายกรัฐมนตรีตัดสินใจให้
ด าเนินโครงการอีสเทิร์นซีบอร์ดต่อไป โดยให้ปรับลดเงินลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานลงร้อยละ 30 
และปรับแผนในการลงทุนเป็น 2  ช่วง คือ ด าเนินโครงการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและอุตสาหกรรมที่
จ าเป็นก่อนและให้ด าเนินโครงการพ้ืนฐานอ่ืน ๆ ในระยะเวลาต่อมา ในที่สุดโครงการอีสเทิร์นซีบอร์ด
ทะยานขึ้น (Take-Off) ในช่วงทศวรรษ 2530 เนื่องจากจากข้อตกลงพลาซ่า (Plaza Accord) ที่
พยายามแก้ไขปัญหาการขาดดุลการค้าของสหรัฐอเมริกา อันมีผลต่อค่าเงินเยน ของญี่ปุ่นที่แข็งตัวขึ้น
เมื่อเปรียบเทียบกับค่าเงินดอลลาร์และเงินสกุลอ่ืน ๆ พร้อมกับผลกระทบต่อการแข็งตัวของเงินใน
ประเทศอุตสาหกรรมรุ่นแรกของเอเชียไม่ว่าจะเป็นฮ่องกง ไต้หวัน เกาหลีใต้  ท าให้สินค้าที่ผลิตได้มี
ราคาสูงมากในตลาดอเมริกาและตลาดส่งออกอ่ืน ๆ ดังนั้นประเทศเหล่านี้   จึงจ าเป็นต้องย้ายฐาน
การผลิตไปสู่ต่างประเทศ (Relocation of Product) เพ่ือลดต้นทุนใน การผลิต กล่าวได้ว่าประเทศ
ไทยถือว่าเป็นฐานการผลิตแหล่งใหม่ที่ได้รับความสนใจเป็นอย่างมาก เนื่องจากในขณะนั้นประเทศ
ไทยมีนโยบายส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศโดยเฉพาะในโครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเล
ตะวันออก ดังนั้นจึงเกิดการย้ายฐานการผลิตจากประเทศอุตสาหกรรมเข้าสู่ประเทศไทยเป็นจ านวน
มากซึ่งมีเป้าหมายอยู่ที่โครงการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก ผลจากการลงทุนเป็นผลให้
เศรษฐกิจไทยกลับมาเฟ่ืองฟูอีกครั้งหนึ่งและส่งผลต่อการขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมที่
ด าเนินการโดยทุนต่างชาติ (วอลเดน เบนโล , 2545, หน้า 28-29; สุริชัย หวันแก้ว และคณะ, 2543, 
หน้า 12-13; ชัยยนต์ ประดิษฐศิลป์ และโอฬาร ถิ่นบางเตียว, 2549, หน้า 15)  

 ผลจาการพัฒนาพบโครงการว่าอีสเทิร์นซีบอร์ด ส่งผลกระทบทั้งเชิงบวกและเชิงลบต่อ
ชุมชนและประชาชนในภาคตะวันออกหลายประการด้วยกันคือ (วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ 
มหาวิทยาลัยบูรพา, 2544, หน้า 1)  มีการลงทุนพัฒนาในโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออก
ระหว่างปี 2524-2537 ถึง 420,000 ล้านบาท โดยคิดเป็นสัดส่วนทุนจากภาครัฐถึง 70% ซึ่งเน้นการ
ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือการพัฒนา การลงทุนดังกล่าวมีผลให้เศรษฐกิจขยายตัวโดยรวมประมาณ 
3 เท่า ผลผลิตอุตสาหกรรมเพ่ิมข้ึน และมีการจ้างงานทั้งทางตรงและทางอ้อมเพ่ิมขึ้นประมาณ 
460,000 คน 

 การพัฒนาดังกล่าวยังต้องประสบกับปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญในตอนนั้น อันได้แก่ อัตราการ
ขยายตัวการลงทุนเริ่มลดลง เพราะที่ดินราคาสูง การขาดแคลนแรงงานฝีมือ ค่าน้ าประปาสูงและการ
บริการโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนๆ ยังไม่เพียงพอ นากจากนี้พ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก ยังต้องพ่ึง
กรุงเทพมหานครในฐานะเมืองบริวารอยู่ เนื่องจากประตูส่งออกหลักของประเทศยังอยู่ที่ท่าเรือ
คลองเตยและแรงงานฝีมือส่วนใหญ่ยังไม่ได้ย้ายครอบครัวมาอยู่ภาคตะวันออกอย่างถาวร และเกิดผล
กระทบเชิงลบจากการพัฒนาที่มีต่อประชาชนและชุมชนในภาคตะวันออกที่ส าคัญ ได้แก่ มลพิษทาง
น้ า มลพิษทางอากาศ ขยะล้นเมือง ปัญหาความขัดแย้งในสังคม ปัญหายาบ้าและปัญหาชุมชนแออัด 
(วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 2544, หน้า 1)  

 ในวันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2526 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้กระทรวงคมนาคมเจรจาขอรับ
เงินกู้จากรัฐบาลญี่ปุ่น ส าหรับการส ารวจออกแบบ การควบคุมงานก่อสร้าง และการก่อสร้างตาม
โครงการท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง และให้กระทรวงการคลังพิจารณาจัดหาแหล่งเงินบาทสมทบ ทั้ง
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จากรายได้ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยและจากงบประมาณเพ่ือไม่ให้เป็นอุปสรรคต่อโครงการ  ใน
ปี พ.ศ. 2527 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา PAAS Consortium 
ให้เป็นผู้ออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม เพ่ือการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง การออกแบบ
แล้วเสร็จในเดือนเมษายน พ.ศ. 2529 ช่วงปี พ.ศ. 2530 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ว่าจ้าง PAAS 
Consortium ให้เป็นผู้ควบคุมงานก่อสร้างพร้อมทั้งคัดเลือกให้กลุ่มบริษัทอิตาเลียนไทย , Daiho, 
Daito Kogyo และ Dredging International เป็นผู้รับเหมาก่อสร้างโดยได้ ลงนามในสัญญาก่อสร้าง
เมื่อวันที่ 2 ตุลาคม ก าหนดระยะเวลาก่อสร้าง 48 เดือน และเริ่มลงมือก่อสร้างในเดือนธันวาคม ปี
เดียวกัน  

 วันที่ 15 พฤศจิกายน พ.ศ. 2530 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้ประกอบพิธีวางศิลาฤกษ์
ท่าเรือพาณิชย์แหลมบัง โดยมี ฯพณฯ พลเอกเปรม ติณสูสานนท์ นายกรัฐมนตรีในขณะนั้นเป็น
ประธานในพิธี  ในปี พ.ศ. 2533 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังเป็นท่าเรือแห่งใหม่ 
ภายให้พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประทศไทย พ.ศ. 2494 ให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็น
องค์กรบริหารท่าเรือแห่งนี้ อีกท้ังยังเปิดโอกาสให้ว่าจ้างเอกชนเข้าร่วมประกอบการท่าเทียบเรือได้
ด้วย (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2560) 

 โครงการท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ 1 ได้เริ่มงานก่อสร้างตั้งแต่ปี 2530 แล้วเสร็จและเปิด
ด าเนินการท่าเทียบเรือ B1 เป็นท่าแรกเมื่อวันที่ 21 มกราคม 2534 โดยรัฐบาล มีนโยบายให้ เอกชน
เข้าร่วมลงทุน บริหาร และประกอบการท่าเทียบเรือของท่าเรือแหลมฉบัง (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2560) 

 ในการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก พ้ืนที่แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี คลอบคลุมพ้ืนที่
ทั้งหมด 6,341 ไร่ 8 ตารางวา โดยเป็นส่วนหนึ่งของต าบลทุ่งศุขลา อ าเภอศรีราชา และต าบลบางละ
มุง อ าเภอบางละมุง ได้ถูก าหนดให้เป็นพื้นที่เป้าหมายที่จะสร้างให้เป็นฐานเศรษฐกิจแห่งใหม่แห่งหนึ่ง 
ให้เป็นแหล่งที่ตั้งของอุตสาหกรรมเบา อุตสาหกรรมเพ่ือการส่งออก และอุตสาหกรรมต่อเนื่องอ่ืนๆ 
ด้วยสภาพความเหมาะสมทางภูมิประเทศ ท าเลที่ตั้ง และโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ กล่าวคือ พื้นที่
แหลมฉบังติดต่อกับทะเล ซึ่งสามารถพัฒนาเป็นท่าเรือเพ่ือการขนส่งสินค้ากับต่างประเทศได้อย่าง
เหมาะสม เละเชื่อมติดต่อกับเส้นทางคมนาคมสายหลักของประเทศคือ สุขุมวิท นอกจากนี้ยังมีทาง
รถไฟสายฉะเชิงเทรา-สัตหีบ ผ่านพ้ืนที่ ซึ่งนับว่าพ้ืนที่แหลมฉบังมีโครงสร้างพ้ืนที่พร้อมจะพัฒนาเพ่ือ
รองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมได้อย่างดีโดยรัฐบาลจะเป็นผู้น าในด้านการวางโครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางเศรษฐกิจ เพื่อสนับสนุนการลงทุนของภาคเอกชน และเอกชนจะเป็นผู้น าในด้านการลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรม ด้วยการประสานความร่วมมือและความต่อเนื่องของโครงการระหว่างภาครัฐบาล
และภาคเอกชน ซึ่งมีโครงการต่างๆ คือ 

 1.โครงการก่อสร้างโครงพื้นฐาน อันเป็นโครงการที่รัฐบาลจะเน้นด าเนินการเพื่อ
วางรากฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกแก่เอกชนที่จะเข้ามาด าเนิน ได้แก่ 

 1.1โครงการท่าเรือแหลมฉบัง เป็นโครงการก่อสร้างท่าเรือเพ่ือการขนถ่ายสินค้าทางทะเล 
และเพ่ือรับสินค้าที่ต้องการขนถ่ายที่ล้นจากท่าเรือคลองเตยและท่าเรือสัตหีบ โดยสามารถรับเรือ
ขนาด 120,000ตัน กินน้ าลึก 16 เมตร จ านวน 4 ท่า โดยแบ่งเป็นท่าเรือส าหรับขนถ่ายสินค้าคอน
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เทนเมนต์ 1 ท่า และท่าส าหรับขนถ่ายสินค้าทั่วไปและสินค้าเทกอง 3 ท่า ซึ่งการออกแบบ
รายละเอียดทางวิศวกรรมส าหรับสร้างท่าเรือด าเนินการเสร็จเรียบร้อยแล้ว การก่อสร้างคาดว่าจะเริ่ม
ด าเนินการในเดือนพฤษภาคม 2530 และก าหนดแล้วเสร็จกลางปี 2533 ซึ่งจะสามารถใช้เป็นท่าเรือ
ได้ประมาณกลางปี 2532 ประมาณค่าก่อสร้างระยะแรก 5,028 ล้านบาท 

 1.2โครงการนิคมอุตสาหกรรม เป็นโครงการจัดสรรพื้นที่ดินไว้ส าหรับที่โรงงาน
อุตสาหกรรมเข้าไปอยู่ร่วมกันอยู่อย่างเป็นสัดส่วนที่เหมาะสม โดยเตรียมพร้อมให้พ้ืนที่ดังกล่าว 
ประกอบด้วยสิ่งอ านวยความสะดวก สาธารณูปการ อย่างครบถ้วนการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมนี้จะ
ตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท ระหว่างกิโลเมตรที่ 125 - 128 ต าบลทุ่งศุขลา โดยใช้พื้นที่ประมาณ 3,400 ไร่ 
การก่อสร้างคาดว่าจะเริ่มเดือนกรกฎาคม 2530 แล้วเสร็จเดือนกรกฎาคม 2532 ประมาณค่าลงทุน
ระยะแรก 1,400 ล้านบาท 

 1.3โครงการท่อส่งน้ าหนองค้อ - แหลมฉบัง เป็นโครงการสร้างท่อน้ าจากอ่างเก็บน้ าหนอง
ค้อมายังบริเวณแหลมฉบัง โดยรับได้รับความช่วยเหลือในด้านการก่อสร้างจากรัฐบาลญี่ปุ่น และคาด
ว่าจะเริ่มก่อสร้างในเดือนเมษายน 2530 และจะแล้วเสร็จในเดือนเมษายน 2531 ประมาณการลงทุน
ทั้งสิ้น 200 ล้านบาท 

 1.4โครงการระบบสื่อสารและโทรคมนาคม เป็นการสร้างและติดตั้งการวิทยุสื่อสาร 
โทรศัพท์ เทเล็กซ์ ในพ้ืนที่แหลมฉบัง เพื่อเป็นการบริการส าหรับอุตสาหกรรมและชุมชน การเริ่ม
ด าเนินการจะต่อเนื่องกับการสร้างโครงการส่วนอื่นๆแล้ว 

 1.5โครงการทางรถไฟศรีราชา – แหลมฉบัง เป็นโครงสร้างก่อสร้างที่สอดคล้องกับการนิคม
อุตสาหกรรม และท่าเรือ เพื่อเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนสิ่งสินค้าวัตถุดิบ และอุตสาหกรรม
ในพ้ืนที่ โดยการออกแบบสิ่งก่อสร้างรวมอยู่ในโครงการท่าเรือแหลมฉบังและก าลังอยู่ในช่วงพิจารณา
การด าเนินการและคาดว่าจะใช้งบประมาณค่าก่อสร้างประมาณ 261 ล้านบาท 

 1.6โครงสร้างพื้นฐานและสวัสดิการชุมชนต่างๆ ก าหนดเริ่มก่อสร้างปลายปี 2529 

 2.โครงการอุตสาหกรรม รัฐบาลได้ส่งเสริมให้เอกชนเข้ามาลงทุน โดยการให้สิทธิและ
ประโยชน์ส าหรับผู้ลงทุน (Incentives and Privilliges for Investors) กล่าวคือ 

 1.การให้หลักประกัน 

 -ไม่โอนกิจการเป็นของรัฐ 

 -ไม่ตั้งหน่อยงานของรัฐมาแข่งขัน 

 -ไม่ผูกขาดการขายโดยรัฐ 

 -ไม่ควบคุมราคา 

 -อนุญาตให้ส่งออกได้ 

 -ไม่น าเข้าสินค้าประเภทเดียวกัน ด้วยการยกเว้นภาษีโดยรัฐ 
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 2.มาตรการคุ้มครอง 

 -ก าแพงภาษี 

 -ห้ามการน าเข้า 

 -สิ่งให้ความช่วยเหลืออ่ืนๆ เพ่ือประโยชน์ของผู้ลงทุน 

 3.การอนุญาต 

 -น าคนต่างด้าวมาศึกษาความเหมาะสมการลงให้ 

 -น าคนต่างด้าว ซึ่งเป็นผู้เชี่ยวชาญมาปฏิบัติงานในโครงการให้ 

 -ถือกรรมสิทธิ์ที่ดินส าหรับกิจกรรมในโครงการให้ 

 -น าเงินตราต่างประเทศออกได้  

 4. สิทธิประโยชน์ด้านภาษีอากร  

 -ยกเว้นภาษีหรือลดหย่อนภาษีน าเข้า และภาษีการค้า ในการน าเข้าเครื่องจักร  

 -ลดหย่อนภาษีน าเข้าและภาษีการค้า ในการน าเข้าวัตถุดิบและส่วนประกอบ  

 -ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล3-8 ปี และอนุญาตให้หักส่วนขาดทุนโดยถือเป็นค่าใช้จ่ายได้
เป็นระยะเวลา5ปี  

 -ยกเว้นภาษีส าหรับเงินค่าลิขสิทธิ์ ค่าภาคหลวงที่ส่งออกต่างประเทศเป็นระบบระยะเวลา5
ปี  

 -ยกเว้นไม่ต้องรวมเงินปันผล ในการค านวณภาษีเงินได้ ในช่วงที่ได้รับลดหย่อนด้านภาษี  

 5. สิทธิประโยชน์เพิ่มเติม ส าหรับกิจการในเขตส่งเสริมการลงทุน  

 -ลดหย่อนภาษีการค้า การขาย ผลิตภัณฑ์ สูงสุดร้อยละ90 เป็นระยะเวลา5ปี  

 -ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคล ร้อยละ50 เป็นระยะเวลา5ปี หลังจากหมดช่วงที่ได้รับการ
ลดหย่อนภาษีตามปกติ หรือนับจากวันที่เริ่มมีรายได้  

 -หักค่าขนส่ง ค่าไฟฟ้า และค่าน้ ามัน เป็น2เท่า ในการค านวณภาษีเงินได้นิติบุคคล  

 -หักค่าติดตั้งหรือก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวก ได้ร้อยละ25 ในการค านวณภาษีเงินได้นิติ
บุคคลเป็นระยะเวลา10ปี นับจากวันที่เริ่มมีรายได้ 

 6. สิทธิประโยชน์เพิ่มเติม ส าหรับกิจการส่งออก  

 -ยกเว้นภาษีน าเข้า และภาษีการค้า ส าหรับการน าเข้าวัตถุดิบและส่วนประกอบ  

 -ยกเว้นภาษีน าเข้าและภาษีการค้า ส าหรับรายการ Re-Export  

 -ยกเว้นภาษีการส่งออกและภาษีการค้า  
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 -หักรายได้การส่งออกที่เพ่ิมข้ึนจากปีที่ผ่านมา(ไม่รวมค่าประกันและค่าขนส่ง) ได้ร้อยละ5 
ในการค านวณภาษีเงินได้นิติบุคคล  

 

ผู้มาลงทุนผู้มาลงทุน ประเภท
อุตสาหกรรม 

ความต้องการของผู้
ลงทุน 

สถานการณ์ปัจจุบัน 

SATHASK DRIAM 
(THAILAND) 
CO,LTD, 

ท่อเหล็กเกลียว pip 
of API Standard 

-ที่ดินในเขตนิคม 
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง 25-30 ไร่ 

ยังไม่ตัดสินใจจนกว่า
จะม่ันใจเรื่องท่าเรือ
แหลมฉบัง 

บริษัท ซันโยยูนิเวอร์
แซล อีเลคทริค 
จ ากัด  
บริษัท- นอร์ดิค จก. 

เครื่องไฟฟ้า  
อู่ซ่อมและต่อเรือ 
ขนาด6,000-20,000 
ตัน 

-ร่องน้ า เขื่อนกัน
คลื่นท่าเรือแหลม
ฉบัง 

ได้รับการส่งเสริม
การลงทุนแล้ว ก าลัง
รอก าหนดการ
ก่อสร้างที่แน่นอน
ของท่าเรือแหลม
ฉบัง 

บริษัท คอนกรีตบาง
ละมุง จ ากัด  

ผลิตภัณฑ์คอนกรีต
ส าเร็จรูป 

ที่ดินบริเวณนิคม
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง จ านวน20-30ไร่ 

   - 

บริษัทถุงมือยาง
อิสราเอล จ ากัด 

ถุงมือยางการแพทย์ -ที่ดินบริเวณนิคม
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง จ านวน10ไร่ 

    - 

บริษัท สหไทยน้ ามัน
พืช จก. 

ผลิตน้ ามันปาล์ม -ที่ดินเขตนิคม
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง 

  - 
 

บริษัทเครือซีเมนต์
ไทย จก. 

ผลิตหลอดภาพทีวี
และอุตสาหกรรมใน
เครืออ่ืนๆ 

-ที่ดินเขตนิคม
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบังท่าเรือส าหรับ
ส่งออก 

ยังไม่ตัดสินใจจนกว่า
จะม่ันใจเรื่องท่าเรือ
แหลมฉบัง 

องค์การคลังสินค้า คลังสินค้าเกษตร -ที่ดินเขตนิคม
อุตสาหกรรมแหลม
ฉบังประมาณ30ไร่  
-ท่าเรือส าหรับ
ส่งออก 

  - 

ตารางที่2.2 อุตสาหกรรมที่มาติดต่อบริเวรแหลมฉบัง   

ที่มา: พิไรสรร แดงสะอาด, 2530 
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นอกจากท่ีกล่าวมาแล้วข้างต้น รัฐบาลยังมุ่งให้พ้ืนที่แหลมฉบัง เป็นพื้นที่รองรับอุตสาหกรรม
ต่อเนื่องอ่ืนๆ อีก คือ  

อุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร  

อุตสาหกรรมการผลิตยางและอุตสาหกรรมแปรรูปยาง  

อุตสาหกรรมผลิตก๊าซอีทานอล (Ethanol) จากกากน้ าตาล 

อุตสาหกรรมผลิตเฟอร์นิเจอร์  

อุตสาหกรรมผลิตสินค้าหัตถกรรม  

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์พลาสติก  

อุตสาหกรรมผลิตเพ่ือการส่งออก เช่น อีเลคโทรนิค เครื่องจักร อลูมิเนียม ยา 
เครือ่งส าอาง  อัญมณี นาฬิกา เครื่องเล่น เครื่องกีฬา ฯลฯ  

การด าเนินการตามโครงการต่างๆ ดังกล่าวแล้วนั้น รัฐบาลได้แต่งตั้งคณะท างานขึ้น 
เพ่ือควบคุมดูแลและประสานงานเฉพาะด้าน ได้แก่  

(1) คณะท างานควบคุมดูแลและประสานการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังโดยมี
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม เป็นประธานคณะท างาน และผู้อ านวยการ
การท่าเรือแห่งประเทศไทย เป็นคณะท างานและเลขานุการ รับผิดชอบในการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารงานท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง  

(2) คณะท างานควบคุมดูแลและประสานกันพัฒนานิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบังโดย
มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม เป็นประธานคณะท างานและผู้ว่าการ
การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย เป็นคณะท างานและเลขานุการ 
รับผิดชอบในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และระบบบริหารงานนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง  

(3) คณะท างานควบคุมดูแลประสานการพัฒนาชุมชนและบริการทางสังคม บริเวณ
แหลมฉบัง โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม เป็นประธาน
คณะท างานปลัดกระทรวงมหาดไทย เป็นรองประธานคณะท างานและ
ผู้อ านวยการส านักนโยบายและแผนมหาดไทย เป็นคณะท างานและเลขานุการ 
ได้รับมอบภารกิจที่ส าคัญให้จัดท าแผนปฏิบัติการพัฒนาชุมชนและบริการทาง
สังคมบริเวณชุมชนเมืองใหม่แหลมฉบัง เพ่ือพัฒนาพ้ืนที่ดังกล่าวส าหรับรองรับ
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ประชากรที่จะอพยพเข้าไปปฏิบัติงานในเขตท่าเรือพาณิชย์และนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง 

แหลมฉบังในยุคของการเป็นเมืองอุตสาหกรรม (พ.ศ. 2535 – ปัจจุบัน)   
 ในยุคของเป็นเมืองอุตสาหกรรมของแหลมฉบังนั้นเริ่มเกิดขึ้นจากการเข้ามาของท่าเรือน้ า
ลึกแหลมฉบังและการเกิดขึ้นของนิคมแหลมฉบังที่ที่ส่งผลต่อสภาพเศรษฐกิจ สังคม การเมือง ทั้งใน
ด้านการปกครองเมื่อมีการยกฐานะสุขาภิบาลอ่าวอุดมขึ้นมา ในปี พ.ศ. 2527 ตามพระราชบัญญัติ
สุขาภิบาล ซึ่งประกาศไว้ในสมัยของรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงครามในปี พ.ศ. 2495 โดยก านันคน
สุดท้ายของต าบลทุ่งสุขลาก่อนเปลี่ยนแปลงการปกครอง คือ นายประเสริฐ สร้อยสกุล (อัมพล บุญ
ชอบ, สัมภาษณ์ 26 มกราคม 2557, จตุพล บุญชอบ, สัมภาษณ์ 9 มีนาคม 2556)  

  หลังจากอยู่ในเขตการปกครองของสุขาภิบาลอ่าวอุดมได้ไม่นาน เมื่อชุมชนมีขนาดใหญ่
มากขึ้น จ านวนประชากรที่เพ่ิมขึ้น พร้อมทั้งงบประมาณสนับสนุนจากอุตสาหกรรมต่าง ๆ จึงท าให้
ต าบลทุ่งสุขลา ได้ท าเรื่องของแยกตัวจากสุขาภิบาลอ่าวอุดม มาเป็นเทศบาลต าบลแหลมฉบังใน โดย
จากบันทึกหลักการและเหตุผล ประกอบร่าง พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเทศบาลต าบลแหลมฉบัง อ าเภอ
ศรีราชาและ อ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2534 ให้เหตุผลว่า (เทศบาลนครแหลมฉบัง, 2557)      

 
  ตามมาตรา 5 แห่งพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเทศบาลต าบลแหลมฉบัง อ าเภอศรีราชา 
และอ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2534 ก าหนดให้เทศบาลต าบลแหลมฉบังอยู่ในความดูแล
ของกระทรวงมหาดไทย ซึ่งท าให้บรรดาอ านาจหน้าที่ของ นายอ าเภอหรือผู้ว่าราชการจังหวัดอัน
เกี่ยวกับเทศบาลดังกล่าวเป็นอ านาจหน้า ที่ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยหรือ ผู้ที่

 "เนื่องจากพ้ืนที่ในต าบลทุ่งสุขลาและพ้ืนที่ บางส่วนของ ต าบล
สุรศักดิ์ ต าบลหนองขามต าบลบึง อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง 
จังหวัดชลบุรี เป็นพ้ืนที่ที่เป็นที่ตั้งของ ท่าเรือน้ าลึกอันเป็นท่าเรือพาณิชย์
หลักของประเทศ ตลอดจนเป็นเขตพัฒนาอุตสาหกรรมและศูนย์      
พาณิชยกรรมเพ่ือการส่งออกตามโครงการ พัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่ง
ทะเลตะวันออกตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ สมควร
จัดตั้ง ท้องถิ่นในเขตพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นเทศบาลต าบลแหลมฉบังอ าเภอศรี
ราชา และอ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรีเพ่ือให้เป็นองค์กรการปกครอง
ท้องถิ่นท าหน้าที่ควบคุมและบังคับ ใช้แผนพัฒนาเมือง ตลอดจนเป็น
หน่วยงานที่จะให้บริการสังคมแก่ชุมชนและการด าเนินกิจการของ 
อุตสาหกรรมต่าง ๆ กับให้ประชาชนได้ปกครองดูแลและท านุบ ารุง
ท้องถิ่นของตนตามระบบเทศบาล” 
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รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยมอบหมาย   กระทรวงมหาดไทยมีค าสั่ง 958/2534 ลงวันที่ 30 
ธันวาคม 2534 โดยกระทรวงมหาดไทยมอบหมายการควบคุมดูแลดังกล่าวข้างต้นให้กับผู้ว่าราชการ 
จังหวัดชลบุรีเป็นผู้ควบคุมดูแลแทนตามมาตรา 76 วรรคสอง แห่ง พ.ร.บ. เทศบาล พ.ศ. 2496 
(เทศบาลนครแหลมฉบัง, 2557)  

  หลังจากมีการเกิดขึ้นของความเจริญในด้านเศรษฐกิจมีงบประมาณจากการเข้ามาของ
ความเจริญในด้านอุตสาหกรรมจนกระทั่งในที่สุด เทศบาลแหลมฉบังได้เลื่อนฐานะการปกครองจาก
เทศบาลต าบล มาเป็นเทศบาลนครแหลมฉบังจาก ประกาศกระทรวงมหาดไทยเรื่องเปลี่ยนแปลง
ฐานะเทศบาลต าบลแหลมฉบังอ าเภอศรีราชาและอ าเภอบางละมุงจังหวัดชลบุรีเป็นเทศบาลนคร
เนื่องจากเข้าหลักเกณฑ์ตามมาตรา 11 แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติเทศบาล (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2546 สมควรให้เปลี่ยนแปลงฐานะเป็นเทศบาลนคร 
(ประกาศกระทรวงมหาดไทยประกาศ ณ วันที่ 24 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 นายบุญจงวงศ์ไตรรัตน์
รัฐมนตรีช่วยว่าการฯปฏิบัติราชการแทนรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย ) คณะกรรมการประกาศ
ก าหนดมาตรา 288 การแต่งตั้งและการให้พนักงานและลูกจ้างขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นพ้นจาก
ต าแหน่งต้องเป็นไปตามความต้องการและความเหมาะสมของแต่ละท้องถิ่นและต้องได้รับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการพนักงานส่วนท้องถิ่นก่อนตามท่ีกฎหมายบัญญัติ (เทศบาลนครแหลมฉบัง, 
2557) 

  จากการที่มีการเปลี่ยนฐานะจากเทศบาลต าบลแหลมฉบังมาเป็นเทศบาลนครแหลม
ฉบังนั้น ได้มีการแต่งตั้งรักษาการเพ่ือปฏิบัติหน้าที่แทนนายกเทศมนตรี และท าการเลือกตั้งจนกระทั่ง
ได้นายกเทศมนตรีคนใหม่ เริ่มปฏิบัติงานตั้งแต่ เดือนธันวาคม 2553 จนถึงปัจจุบัน พบว่านายบุญเลิศ 
น้อมศิลป์ มีบทบาทเป็นอย่างมากในการขึ้นมาบริหารงานในการเป็นนายกเทศมนตรี สาเหตุหนึ่งที่ท า
ให้นายบุญเลิศ น้อมศิลป์เข้ามามีบทบาทในการบริหารปกครอง ก็มีบทบาทในการจัดการความขัดแย้ง
ระหว่างกลุ่มชาวบ้านที่ถูกเวนคืน กับการท่าเรือ ในการน าเสนอทางแก้ไขปัญหาและหาทางออก
ร่วมกัน (ปริสา สมภมิตร, 2546 )  ซึ่ง กฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมบริเวณอุตสาหกรรมและ
ชุมชนแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ในปี พ.ศ. 2555 ว่าด้วยผังเมืองรวมตามกฎกระทรวง มีนโยบายและ
มาตรการเพ่ือจัดระบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน โครงข่ายคมนาคมขนส่งและบริการสาธารณะให้มี
ประสิทธิภาพ สามารถรองรับและสอดคล้องกับการขยายตัวของชุมชนในอนาคต รวมทั้งส่งเสริมและ
พัฒนาเศรษฐกิจ โดยมีสาระส าคัญดังต่อไปนี้ (กระทรวงมหาดไทย, 2555)  

 (1) ส่งเสริมและพัฒนาชุมชนให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐในการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่ง
ทะเลตะวันออก 

 (2) ส่งเสริมและพัฒนาด้านที่อยู่อาศัย และพาณิชยกรรมให้สอดคล้องกับการขยายตัวของ
ชุมชนและเศรษฐกิจ 

 (3) ส่งเสริมและพัฒนาบริการทางสังคม การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการให้เพียงพอ
และได้มาตรฐาน 

 (4) อนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 



68 
 

 จากการค่อยๆกลายเป็นเมืองอุตสาหกรรมดังกล่าวท าให้พบว่ามีการปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตทาง
เศรษฐกิจของชาวบ้านในบริเวณบ้านแหลมฉบังได้ปรับเปลี่ยนไปตามสภาพการเปลี่ยนแปลงเข้าสู่วิถี
ชีวิตที่สอดคล้องกับเมืองอุตสาหกรรม โดยหลังจากการประกาศเวนคืนที่ดินส่งผลให้ชาวบ้านบางส่วน
อพยพออกจากพ้ืนที่ ที่จะสร้างเป็นท่าเรือ บางส่วนขายที่กับโรงงานที่เข้ามาตั้งในนิคมอุตสาหกรรม 
ต าบลทุ่งสุขลาได้เจริญเติบโตจนกระทั้งกลายเป็นเมืองอุตสาหกรรม จึงท าให้ชาวบ้านต้องปรับเปลี่ยน
ตัวเองให้เข้ากับสภาพสังคมใหม่ ซึ่งพบว่าชาวบ้านแต่ละกลุ่มได้มีการเปลี่ยนแปลงผันตัวเองไปจากการ
ประกอบอาชีพดั้งเดิมของตนเองโดยสิ้นเชิง เนื่องจากอาชีพของชาวบ้านในชุมชนในอดีตนั้นเป็นอาชีพ
ในภาคเกษตรกรรม ซึ่งใช้ทักษะและความสามารถแตกต่างการท างานในสังคมเมืองอุตสาหกรรม 
กล่าวได้ว่าการเปลี่ยนแปลงจากสังคมเกษตรมาเป็นสังคมอุตสาหกรรมนี้ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ให้กับชุมชนในต าบลทุ่งสุขลา และท าให้ชาวบ้านในชุมชนต้องปรับตัวจากอาชีพเกษตรกรรมมาเป็น
อาชีพใหม่ ๆ เพื่อให้สามารถด ารงชีวิตอยู่ได้ ดังนี้   

  1. การยกเลิกอาชีพเกษตรกรรมอันได้แก่ อาชีพท านาและอาชีพท าไร่มันส าปะหลัง โดย
มีสาเหตุมาจากหลังจากการเข้ามาของอุตสาหกรรมท าให้ชาวบ้านบางส่วนขายที่ดินให้กับนายทุน 
และบางส่วนถูกเวนคืนที่ดิน  โดยจากการสัมภาษณ์พบว่าชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท านาในต าบลทุ่ง
สุขลาคือในเขตของชุมชนบ้านแหลมฉบังได้ยกเลิกการท านาทั้งหมด โดยกลุ่มของชาวบ้านที่ยอมเซน
ยกเอกสารที่ดินให้กับการท่าเรือ ได้ย้ายเข้าไปในพ้ืนที่ของการท่าเรือ ที่จัดสรรให้กับชาวบ้านคือ 
บริเวณห้างขโมยและ ปากคลองบางละมุง ชาวบ้านในบริเวณดังกล่าว ได้เปลี่ยนมาเป็นอาชีพขายหรือ
รับจ้างเป็นส่วนใหญ่เพ่ือทดแทนอาชีพเดิม ซึ่งวิถีชีวิตของชาวบ้านใน 2 พ้ืนที่สามารถอธิบายได้
ดังต่อไปนี้ (ผู้ไม่ประสงค์ออกนาม3, สัมภาษณ์ 4 กุมภาพันธ์ 2560 ) 

  1.1 บริเวณบ้านห้างขโมยนั้นเป็นพื้นที่ที่ไม่ติดต่อกับทะเลและไม่มีความปลอดภัยในชีวิต
และทรัพย์สิน เนื่องมาจากพ้ืนที่นั้นแต่เดิมเป็นป่า และน ามาสร้างที่อยู่อาศัยให้กับคนในชุมชนซึ่งป่า
ดังกล่าวนั้นเป็นแหล่งมั่วสุมของกลุ่มคนเร่ร่อนไม่มีที่อยู่อาศัยที่เข้ามาอาศัยสร้างที่พักให้กับตนเอง เมื่อ
ทางการท่าเรือได้สร้างบ้านเรือนให้กับคนที่ถูกเวนคืนจึงท าให้กลุ่มคนเร่ร่อนได้ย้ายที่อยู่อ าศัยไปอยู่
ละแวกใกล้เคียงกับชุมชนที่สร้างขึ้นมาใหม่ กลุ่มคนเร่ร่อนเมื่อเห็นมีชุมชนใหม่เกิดขึ้น กลุ่มคนเร่ร่อน
ซึ่งไม่มีอาชีพ ก็เข้าไปในหมู่บ้านเพ่ือลักเล็กขโมยน้อยข้าวของของคนในชุมชนอีกทั้งสาธารณูปโภคและ
สาธารณูปการบริเวณบ้านห้างขโมยนั้นไม่สะดวกสบายเหมือนในชุมชนแหลมฉบัง เนื่องมาจากการ
เดินทางออกจากบ้านห้างขโมยนั้นไม่มีรถประจ าทางออกมาจากหมู่บ้าน ชาวบ้านจะต้องน ารถออกมา
เองและตั้งชื่อชุมชนที่ชาวบ้านย้ายไปอยู่นี้ว่า หนองคล้าใหม่ ซึ่งได้จัดให้แก่คนที่ถูกเวนคืนเป็นจ านวน 
144 ไร่ 3 งาน 14 ตารางวา จัดที่ดินแปลงละ 100 ตารางวาต่อ 1 ครอบครัว จ านวน 239 แปลง 

  1.2 บริเวณพ้ืนที่ปากคลองบางละมุงมีเนื้อที่ 17 ไร่ บางส่วนเป็นฮวงซุ้ย นั้นเป็นพ้ืนที่ที่
ติดกับทะเลแต่บริเวณพ้ืนที่ปากคลองบางละมุงนั้นไม่สามารถท าการประมงขนาดเล็กซึ่งเป็นอาชีพ
หลักของคนในชุมชน เนื่องบริเวณปากคลองบางละมุงมีโขดหินอยู่เป็นจ านวนมากไม่เหมาะสมกับการ
ประมงขนาดเล็ก บริเวณที่ท าการจอดเรือไม่สามารถจอดได้จะต้องไปจอดไกลจากบ้านเรือนมาก อีก
ทั้งทางการท่าเรือก็ไม่ได้สร้างสะพานปลาให้กับผู้คนที่อพยพโยกย้ายไปจึงท าให้ผู้ที่อพยพไปอาศัยอยู่
ในบริเวณปากคลองบางละมุงไม่สามารถที่จะประกอบอาชีพเดิมซึ่งเป็นอาชีพประมงขนาดเล็กได้ 
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บริเวณปากคลองบางละมุงนั้นเมื่อเวลาเกิดพายุขึ้นก็สร้างความเสียหายให้กับเรือประมงที่จอดอยู่ใน
ทะเลเนื่องจากไม่มีภูเขามาบังไว้เหมือนที่แหลมฉบัง 

  ในส่วนของชาวบ้านที่ยังคงอยู่ในพ้ืนที่เวนคืน หลังจากมีปัญหาความขัดแย้งกับการ
ท่าเรือจนในที่สุดได้มีการจัดการความขัดแย้งจนการท่าเรือให้ชาวบ้านอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ ซึ่งท าให้
ชาวบ้านในกลุ่มนี้ต้องผันตัวเองเข้าไปท างานในโรงงานอุตสาหกรรม บางส่วนได้ประกอบอาชีพข้าขาย
รายย่อย และบางส่วนได้ประกอบธุรกิจท่องเที่ยว ที่เป็นผลจากการจัดการความขัดแย้งของการท่าเรือ
กับกลุ่มชาวบ้านที่ถูกเวนคืน ท าให้ทางการท่าเรือยินยอมให้ชาวบ้านในพ้ืนที่แหลมฉบังสามารถอาศัย
อยู่ในพ้ืนที่แหลมฉบังได้ และมีการตั้งศูนย์ให้ประชาชนอยู่รวมกันเป็นสถานที่ท่องเที่ยว โดยการท่าเรือ
มาจัดระบบให้ เพ่ือให้ชาวบ้านได้อยู่รวมกัน และมีร้านอาหาร หรือร้านขายของอยู่รอบ ๆ หมู่บ้าน
นอกจากนี้ชาวบ้านที่ยอมรับเงินเวนคืนจากการท่าเรือ และได้ออกจากพ้ืนที่ท ากินโดยเฉพาะชาวบ้าน
ในหมู่บ้านแหลมฉบัง ชาวบ้านกลุ่มนี้โดยปกติแล้วนอกจากจะมีพ้ืนที่ท านาแล้วยังมีพ้ืนที่ ที่ตนจับจอง
เพ่ือที่ดินท ากิน เมื่อได้รับเงินเวนคืนแล้ว ชาวบ้านกลุ่มนี้ได้อพยพมาอยู่ในบริเวณหมู่บ้านมโนรมย์ ซึ่ง
เป็นที่ของตนเองที่ท ามันส าปะหลัง และได้ขายที่ให้กับบริษัทต่าง ๆ ที่เข้ามาสร้างโรงงานในชุมชน
ภายหลังการขยายตัวของอุตสาหกรรม ชาวบ้านประมาณ 30 เปอร์เซ็นต์ของในชุมชนได้ขายที่ดิน 
เพ่ือน าไปซื้อที่ดินบริเวณอ่ืนที่ราคาถูกกว่า และได้จ านวนมากกว่า ซึ่งกลุ่มชาวบ้านเหล่านี้ในปัจจุบัน
บางส่วนประกอบอาชีพท าหอพักให้เช่า (ผู้ไม่ประสงค์ออกนาม, สัมภาษณ์ 22 กรกฎาคม 2557; วิง 
กฤษณะภูติ, สัมภาษณ์ 26 กรกฎาคม 2560) 

 ชาวบ้านที่ประกอบอาชีพท าไร่มันส าปะหลัง และท านาในบริเวณ บ้านอ่าวอุดม บ้านทุ่ง 
ตลาดอ่าวอุดมบ้านแหลมฉบัง เขาน้ าทรัพย์ มโนรมย์ ชากยายจีน บ้านนาเก่า บ้านแหลมทอง และ
บ้านห้วยเล็ก ซึ่งทั้ง 10 ชุมชนนี้เป็นชุมชนที่อยู่ในรัศมีการดูแลของบริษัทในกลุ่มเครือไทยออยล์ ได้ผัน
ตัวเองเข้าไปท างานในโรงงานอุตสาหกรรม และประกอบอาชีพค้าขายรายย่อย โดยส่วนใหญ่เป็นกลุ่ม
ชาวบ้านในบริเวณ เป็นกลุ่มชาวบ้านที่ขายที่ดินให้กับบริษัทต่าง ๆ เหลือไว้แต่เพียงที่อยู่อาศัยซึ่ง
สามารถเปิดเป็นร้านค้ารายย่อยได้ ซึ่งได้แก่ ร้านท าผม ร้านขายของช า ร้านอาหาร  โดยชาวบ้านบาง
คนที่เป็นเจ้าของที่ดินให้เช่ากับทางโรงงานอุตสาหกรรม เป็นกลุ่มชาวบ้านที่ไม่ยอมขายที่ดินให้กับ
บริษัท แต่ได้ท าสัญญากับทางบริษัทในลักษณะของการเช่าที่ดิน ชาวบ้านกลุ่มนี้เป็นคนส่วนน้อยของ
พ้ืนที่ ยกตัวอย่างเช่นในบริเวณของหมู่ 1 บ้านอ่าวอุดม มีชาวบ้านเพียงครอบครัวเดียวที่ไม่ยอมขาย
ที่ดินให้กับทางบริษัท แต่ได้ท าสัญญาให้บริษัทเช่าที่ดินของตนเพ่ือสร้างท่าเรือ และสร้างโกดังเพ่ือ
จัดเก็บสินค้า ก็คือ ครอบครัวของนายแล่ม หิรัญซึ่งได้ใช้ที่ดินของตนเป็นพ้ืนที่ให้เช่ากับบริษัทเจซีมา
รินเพ่ือสร้างเป็นโกดังสินค้าและบางส่วนสร้างเป็นท่าเรือรับส่งสินค้า (เพลินตา เพชรนารถ, สัมภาษณ์ 
9 มีนาคม 2557)     

 กลุ่มชาวบ้านที่ประกอบอาชีพประมง ในเขตพ้ืนที่ของท่าเรือแหลมฉบังเป็นกลุ่มชาวบ้านที่
มีการผันตัวมาประกอบอาชีพการท าเรือโป๊ะเดิม ซึ่งเป็นประมงเรือใหญ่ ในปัจจุบันยังคงประกอบ
อาชีพเดิมอยู่ แต่เนื่องจากน้ ามันมีราคาแพงขึ้น ชาวบ้านบางส่วนที่ไม่สามารถลงทุนได้จึงได้มีการ
เปลี่ยนแปลงอาชีพของตนเองที่ลดต้นทุนการผลิตลง ยกตัวอย่างเช่นครอบครัวของลุงเสน่ห์  ที่ได้ผัน
ตัวเองไปเป็นไปประกอบอาชีพเลี้ยงปลา เช่นปลากะพง แต่ด้วยสภาพน้ าทะเลที่มีสารพิษจึงท าให้ ไม่
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สามารถเลี้ยงปลากะพงได้ ท าให้ครอบครัวของลุงเสน่ห์ต้องหันมาท าอาชีพแพปลาให้เช่า และท าขาย
ของช าให้กับพนักงานบริษัทและชาวบ้านในชุมชน  

 อีกตัวอย่างหนึ่งของกลุ่มชาวบ้านที่ประกอบอาชีพประมงในอดีต และได้ผันตัวเองไป
ประกอบอาชีพอย่างอ่ืนคือ ครอบครัวของนางฉวี คงประเสริฐ (สัมภาษณ์ 24 กรกฎาคม 2557) ได้มี
การผันตัวเองไปตามสภาพสังคม โดยจากการสัมภาษณ์นั้นพบว่า ครอบครัวของนางฉวี เป็นต้นตระกูล
ดั้งเดิมที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่ตั้งแต่สมัยรัชการที่ 5 ซึ่งเป็นกลุ่มที่ประกอบอาชีพท าประมง และท านา 
ควบคู่กันไป เมื่อการปลูกมันเริ่มเข้ามาในพ้ืนที่ท าให้ชาวบ้านส่วนใหญ่ในชุมชนบ้านแหลมฉบังเข้าไป
จับจองพ้ืนที่บริเวณบ้านนา และมโนรมย์ ซึ่งเป็นเขตพ้ืนที่ดอนและมีคนอาศัยอยู่น้อย โดยการปลูกมัน
นี้ได้อาศัยการจ้างงานของคนในเขตพ้ืนที่ทั้งสอง เมื่อผลผลิตไม่ได้ราคาเท่าที่ควรชาวบ้านจึงได้ขายที่
ให้กับกลุ่มชาวบ้านที่ต้องการท าไร่มันส าปะหลังต่อจนกระทั่งเมื่อมีการขยายตัวของโรงงาน
อุตสาหกรรม การสร้างท่าเรือน้ าลึก และการเข้ามาของนิคมอุตสาหกรรม จากการขยายตัวของ
โรงงานอุตสาหกรรมเหล่านี้ท าให้ชาวบ้านที่อยู่ในบริเวณบ้านมโนรมย์ เขาน้ าทรัพย์ และชากยายจีนได้
ขายที่ดินให้กับโรงงาน และไปจับจองที่ดินในบริเวณอ่ืนที่มีราคาถูกกว่า บางกลุ่มซึ่งมีทุนมากได้สร้าง
หอพักและเปิดให้เช่ากับพนักงานในโรงงานที่เข้ามาท างานในนิคม โดยยกตัวอย่างของครอบครัวนาย
วิง กฤษณะภูติ ซึ่งเป็นชาวบ้านดั้งเดิมของชุมชนบ้านแหลมฉบังที่เข้ามาถากถางที่เพ่ือท าไร่มัน
ส าปะหลัง และในปัจจุบันได้สร้างหอพักเพ่ือเปิดให้พนักงานในโรงงานเช่า เป็นต้น  โดยแหลมฉบังมี
การด าเนินงานด้านบริหารสินทรัพย์ของท่าเรือแหลมฉบัง มีดังนี้ (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2533) 

 โซนที่ 1 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส่วนกลางส าหรับการบริหาร (Common Use Areas) ท่าเรือ
แหลมฉบัง ได้จัดท าโครงการพัฒนาลานจอดรถบรรทุกในเขตท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือแก้ไขปัญหาการ
แออัดของตู้สินค้าและการจราจรในเขตท่าเรือแหลมฉบัง เนื้อที่ประมาณ 100 ไร่ ซึ่งก่อสร้างแล้วเสร็จ
และเปิดให้บริการได้ในปีงบประมาณ 2553 

 โซนที่  2 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส าหรับรองรับธุรกิจที่ เกี่ยวเนื่องกับท่าเรือ (Part Related 
Commercial Areas)  ปัจจุบันคงเหลือพ้ืนที่ว่างที่จะน ามาหาประโยชน์ได้ เนื้อที่ประมาณ 200 ไร่ 
อยู่ระหว่างการจัดจ้างที่ปรึกษาเพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ และจัดท าแผนการใช้ประโยชน์จากที่ดินของ
ท่าเรือแหลมฉบัง โซนที่ 2 โดยจุดประสงค์เพ่ือใช้เป็นศูนย์ส านักงานการพาณิชย์ (Part Complex) 
เพ่ือประโยชน์ในการด าเนินธุรกิจแก่ท่าเรือแหลมฉบัง ส าหรับพัฒนาในธุรกิจที่เก่ียวเนื่องกับท่าเรือ 

 โซนที่ 3 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส าหรับลานกองเก็บตู้สินค้า (Storage Yard)  เพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของท่าเทียบเรือในโครงการขั้นที่ 2 และเป็นพ้ืนที่สงวนไว้ส าหรับการพัฒนาเป็นช่องเชื่อมต่อ
กับโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 2 ยังคงเปิดให้บริการไม่ครบทุกท่า จึงสามารถน าพ้ืนที่มา
จัดสรรให้เช่าในระยะสั้น คราวละไม่เกิน 3 ปี เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

 โซน 3.1 ในปัจจุบันคงเหลือพ้ืนที่ว่างที่จะน ามาหาประโยชน์ได้ เนื้อที่ประมาณ 22 ไร่ อยู่
ระหว่างสรรหาเอกชนเช่า 

 โซน 3.2 ปัจจุบันคงเหลือพ้ืนที่ว่างที่จะน ามาหาประโยชน์ได้ เนื้อที่ประมาณ 80 ไร่ อยู่
ระหว่างสรรหาเอกชนเช่า 
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 โซน 3.3 ปัจจุบันคงเหลือพ้ืนที่ว่างที่จะน ามาหาประโยชน์ได้ เนื้อที่ประมาณ 75 ไร่ อยู่
ระหว่างสรรหาเอกชนเช่า 

 โซนที่ 4 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส าหรับรองรังการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการขนส่งตู้
สินค้าระบบรางและกิจกรรมตู้สินค้าเปล่า เพ่ือเป็นย่านขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Related 
Container Yard) 

 ท่าเรือแหลมฉบัง เสนอโครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO) ต่อ
คณะรัฐมนตรี (ครม.) โดย มติ ครม. เห็นควรให้มีการศึกษาเพ่ิมเติมในเรื่องของการออกแบบ
รายละเอียดของโครงการ (Detail Design) การศึกษาวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของการให้เอกชนเข้า
ร่วมตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจกรรมของรัฐ พ.ศ. 2535 
ตามหัวข้อที่ก าหนด โดยส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ การศึกษา
วิเคราะห์โครงสร้างอัตราค่าภาระที่เหมาะสม การทบทวนแผนการด าเนินงานของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย รวมทั้งการจัดท ารายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้วย คาดว่าจะสามารถ
ด าเนินการจัดท ารายงานการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการแล้วเสร็จในปี 2554  

 โซนที่ 5 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส าหรับพัฒนาเป็นศูนย์กลางการขนส่งต่อเนื่อง (Multimodal 
Center)  ปัจจุบันมีการใช้ประโยชน์เต็มพ้ืนที่แล้ว 

 โซนที่ 6 ก าหนดเป็นพื้นที่ส ารับชุมชนและสันทนาการ เดิมท่าเรือแหลมฉบัง มีโครงการจ้าง
ที่ปรึกษาเพ่ือท าการศึกษาแนวทางการใช้ประโยชน์จากที่ดินของท่าเรือแหลมฉบัง โซนที่ 6 หากแต่ยัง
ติดปัญหาชุมชนในพ้ืนที่ จึงได้ปรับเปลี่ยนงบประมาณไปท าการศึกษาและวิเคราะห์ พร้อมจัดท า
แผนการใช้ประโยชน์จากที่ดินของท่าเรือแหลมฉบัง โซนที่ 2 แทน 

 โซนที่ 7 ก าหนดเป็นพ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเกี่ยวเนื่องที่หลากหลายและเขตปลอดภาษี 
(Multi use Free Zone)  

 นอกจากพ้ืนที่ทั้ง 7 โซนดังกล่าว ปัจจุบันคงเหลือพ้ืนที่ว่างที่จะน ามาหาประโยชน์ได้ เนื้อที่
ประมาณ 120 ไร่ อยู่ระหว่างสรรหาเอกชนเช่า 

 การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังและการขยายตัวของพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมมีการ
ขยายตัวมากขึ้น โดยผลการศึกษาพบว่าในช่วงปีพ.ศ. 2552  ประเทศไทยติดหนึ่งในสามของประเทศ
ที่มีท่าเรือที่มีตู้สินค้าผ่านมากที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียง ใต้ นอกจากนี้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือ
ที่มีตู้สินค้าผ่านมากที่สุดอันดับที่ 20 ของโลก (World busiest port) ตามการจัดอันดับของ The 
American Association of Port Authorities และมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆตั้งแต่ พ.ศ. 2548 - 
2551 ปริมาณตู้สินค้าท่ีผ่านท่าเรือแหลมฉบังเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง เฉลี่ย 11 – 13 เปอร์เซ็นต์ต่อปี แต่
ต้องมาชะงักใน พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นปีที่เศรษฐกิจของโลกชะลอตัว แต่บริษัทท่ีปรึกษาได้ประมาณการณ์
เบื้องต้นว่าหลังจากพ้นวิกฤตเศรษฐกิจแล้ว การเติบโตของปริมาณการเข้าออกสินค้าน่าจะเพ่ิมข้ึนร้อย
ละ 12 ต่อปี หมายความว่าใน พ.ศ. 2559 ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังจะสูงเกิน 10 ล้านที
อียู และใน พ.ศ. 2563 จะมีปริมาณสินค้าสูงถึง 16 ล้านทีอียู ซึ่งสูงเกินขีดความสามารถของโครงการ
ขั้นที่ 1 และขั้นที่ 2  การสร้างท่าเรือแหลมฉบัง โครงการขั้นที่ 3 จึงเป็นการรองรับการขับเคลื่อน
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เศรษฐกิจของประเทศและของภูมิภาคที่มีการเปิดเสรีทางการค้า ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบับที่ 11 พ.ศ. 2555-2559 โดยเชื่อมโยงและยกระดับท่าเรือแหลมฉบังเป็นประตูสู่ภูมิภาค
ทางทะเล พร้อมเพ่ิมศักยภาพด้านโลจิสติกส์ด้วยการเชื่อมโยงการขนส่งระบบต่างๆ เข้าด้วยกัน 
โดยเฉพาะทางทะเลและทางอากาศ ท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท าให้แหลมฉบังนั้น
อยู่พ้ืนที่ยุทธศาสตร์ของแผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก(Eastern Economic Corridor  
:EEC) ซึ่งมีพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ส าคัญ 3 จังหวัดคือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง โดยมีล าดับเหตุการณ์
ของการก าหนดแนวทางดังนี้ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 
2560)  

 1) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 22 กันยายน 2558 ได้เห็นชอบนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษในรูปแบบคลัสเตอร์ โดย Super Cluster เป็นคลัสเตอร์ส าหรับกิจการที่ใช้ เทคโนโลยีชั้นสูง
และอุตสาหกรรมแห่งอนาคต 
 2) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 17 พฤศจิกายน 2558เห็นชอบข้อเสนอ 10 อุตสาหกรรม
เป้าหมาย : กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (New Engine of Growth) แบ่งเป็น (1) การต่อยอด 5 
อุตสาหกรรมเดิมที่มีศักยภาพ (First S-curve) และ (2) การเติม 5 อุตสาหกรรมอนาคต (New S-
curve) 

 3) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 28 มิถุนายน 2559 เห็นชอบหลักการโครงการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) และมอบหมายรองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) ร่วมกับ 
ก.คมนาคมกองทัพเรือ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จัดท าแผนการด าเนินโครงการและงบประมาณใน
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2560-2561 

 การพัฒนาพ้ืนที่ยุทธศาสตร์ 3 จังหวัดนั้นมีลักษณะพ้ืนฐานทางด้านเศรษฐกิจคือ ด้าน
เศรษฐกิจ ภาคอุตสาหกรรมและบริการมีบทบาทในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของ พื้นที่ EEC โดยในปี 
2557 มีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมสาขาอุตสาหกรรมร้อยละ 65 (มูลค่า 1.2 ล้านล้านบาท คิดเป็นเกือบ 
1 ใน 3 ของประเทศ) สาขาบริการร้อยละ 32 และสาขา เกษตรกรรมร้อยละ 3 การลงทุนสะสม
ภาคอุตสาหกรรมมูลค่า 1.6 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 27.89 ของประเทศ รายได้เฉลี่ยต่อหัว
เท่ากับ 624,185 บาทต่อปี สูงกว่าค่าเฉลี่ยของประเทศ นอกจากนี้ เมืองพัทยายังมีความหลากหลาย
ของแหล่งท่องเที่ยวทั้งแหล่งท่องเที่ยวธรรมชาติที่ สวยงาม และแหล่งท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรมที่มี
ชื่อเสียงหลายแห่ง รวมทั้งมีสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการท่องเที่ยวครบครัน มีโรงแรมและ
ร้านอาหารที่ได้มาตรฐานจ านวนมาก มีจ านวน นักท่องเที่ยวเฉลี่ย 10 ล้านคนต่อปี (ปี 2554-255 8) 

 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน มีความพร้อมของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในระดับสูงสุดของ
ประเทศ ทั้งด้านการคมนาคมขนส่ง (ถนน รถไฟ ท่าเรือ และสนามบิน) สาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
และนิคมอุตสาหกรรม โดยมีพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมพร้อมรองรับการพัฒนา อุตสาหกรรมอีกประมาณ 
30,000 ไร่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559) 

 ด้านสิ่งแวดล้อม ยังมีปัญหาการลักลอบท้ิงขยะตามท่ีสาธารณะ น้ าเสีย และมลพิษ 

ทางอากาศ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนและบริเวณใกล้เคียง จ าเป็นต้อง 
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มีการก ากับดูแลให้เป็นไปตามกฎหมาย (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2559) 

 การพัฒนาแหลมฉบังให้เป็นท่าเรือน้ าลึกทางการค้าไปทวายนั้นเนื่องจากประเทศเมียนมาร์ 
มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ กระแสการปฏิรูปการปกครองตามมาด้วยการส่งมอบอ านาจจาก
รัฐบาลทหารที่ผ่านมาสู่รัฐบาลกึ่งพลเรือน ได้สร้างความประหลาดใจเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตาม 
ประเทศเมียนมาร์ได้เผชิญกับความท้าทายที่หลากหลาย หลังจากที่ได้เปิดประเทศสู่โลกภายนอก 
ประเทศเมียนมาร์ได้เปิดประเทศและการพัฒนาเศรษฐกิจจามแนวทางทุนนิยมมีการพัฒนาท่าเรือ
ทวาย ถือเป็นโครงการเส้นทางระเบียบเศรษฐกิจ ในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง(Greater 
Mekong Sub-region: GMS) ซ่ึงเชื่อมโยงกับระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก- ตะวันตก (เมืองดาดัง
เวียดนาม ถึงเมืองเมาะละแหม่ง พม่า ) และระเบียงเศรษฐกิจแนวใต้ (นครโฮจิมินห์ เวียดนาม ถึง
เมืองทวยพม่า) รวมทั้งเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ (นครคุณหมิง จีนตอนใต้ และกรุงเทพ 
ประเทศไทย) (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 จากการศึกษาพบว่าท่าเรือน้ าลึกทวาย (Dawei) สามารถรองรับ เรือน้ าหนัก3 แสนตัน 
และสามารถเชื่อมโยงตลาดยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้มาทางมหาสมุทรอินเดียและ
ทะเลอันดามัน คาดว่าจะเสร็จในปี พ .ศ. 2556 ตั้งอยู่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ของพม่า ซึ่งห่างจากตัวเมือง
กาญจนบุรีเพียง 130 กม.ทวาย เป็นอ าเภอหนึ่งในมณฑลตะนาวศรี ทางใต้สุดของพม่า มี 3 อ าเภอ 
คือ ทวาย มะริด และเกาะสองด้านตะวันตกของพม่าติดกับไทยจากจังหวัดกาญจนบุรีไปจนถึงจังหวัด
ระนอง (คอคอดกระ) เมืองทวายเป็นที่ราบชายฝั่งทะเล ชายหาดสวยงาม ขนานไปกับเทือกเขาตะนาว
ศรี อีกทั้งเป็นแหล่งก๊าซธรรมชาติ แหล่งเพาะพันธุ์สัตว์น้ าทางทะเล แหล่งเพาะปลูกผลไม้ส าคัญของ
พม่า (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 ท่าเรือทวายจะเป็นที่ส่งเสริมศักยภาพการเป็นโลจิสติกส์ฮับ (Logistic Hub) ของประเทศ
ไทย ถือเป็น new landbridge ของอาเซียน โดยจะเชื่อมโยงท่าเรือน้ าลึกทวาย (พม่า) กับท่าเรือน้ า
ลึกแหลมฉบัง (ชลบุรี) เพราะสินค้าที่มาจากยุโรป ตะวันออกกลาง แอฟริกา เอเชียใต้ จะผ่านที่ท่าเรือ
น้ าลึกทวาย ออกสู่ท่าเรือแหลมฉบังภายในวันเดียว และสามารถส่งไปสู่ประเทศจีน เกาหลี ญี่ปุ่น หรือ
ประเทศในแถบแปซิฟิค   ทิศทางการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายของประเทศเมียนมาร์ที่ส่งผลเชื่อมโยง
กับประเทศไทย โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการวางแผนการพัฒนาเชื่อมโยงเส้นทางเศรษฐกิจ 
ที่เชื่อมโยงเส้นทางการค้าการลงในทุนในกลุ่มประเทศอาเซียนปัจจุบันทั้ง 6 ประเทศลุ่มแม่น้ าโขง คือ 
ไทย พม่า ลาว จีน (ยูนนานและกวางสี) เวียดนาม และกัมพูชา ได้ก าหนดแนวพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจ 3 
แนวพ้ืนที่ ได้แก่ (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 1.แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เชื่อมโยงพม่า-
ไทย-ลาว-เวียดนามระยะทาง 1,500 กิโลเมตร ได้แก่ เมาะละแหม่ง-เมียวดี/แม่สอด-พิษณุโลก-
ขอนแก่น-กาฬสินธุ์-มุกดาหาร/สะหวันนะเขต-ดองฮา-ดานัง 

 2.แนวเหนือ -ใต้  (North-South Economic Corridor: NSEC) 2 เส้นทางหลัก ได้แก่ 
เชื่อมโยงจีน-พม่า/ลาว-ไทย (คุนหมิง-เชียงรุ่ง-ต้าหลั่ว-เชียงตุง-ท่าขี้เหล็ก/แม่สาย-กรุงเทพฯ และ 
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คุนหมิง-เชียงรุ่ง-บ่อเต้น-หลวงน้ าทา-ห้วยทราย/เชียงของ-กรุงเทพฯ) ระยะทางประมาณ 1,280 
กิโลเมตร และ จีน-เวียดนาม(คุนหมิง-ฮานอย-ไฮฟอง)  

 3. แนวตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 
3 เส้นทาง ได้แก่กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ/ปอยเปต-พนมเปญ-โฮจิมินห์ซิตี้-วังเตา ระยะทาง 1,005 
กิโลเมตร กรุงเทพฯ-ตราด/เกาะกง-สแรแอมปึล-กัมปอต-ฮาเตียน-กามู-น าเชา ระยะทาง 907 
กิโลเมตรกรุงเทพฯ-เสียมราฐ-สตรึงเตร็ง-รัตนคีรี-OYadav-Play Ku-Quy Nhon ระยะทาง 1,150 
กิโลเมตร   ความเป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายกับท่าเรือแหลมฉบังมีความ
ชัดเจนที่การรถไฟแห่งประเทศไทย จะส่งเรื่องต่อถึงกระทรวง คมนาคม เพ่ือให้รัฐบาลพิจาณา ความ
เป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง (ชลบุรี ) ในฝั่งไทย เข้ากับท่าเรือน้ าลึกทวาย 
ทางฝั่งพม่า ซึ่งการศึกษาเสร็จสิ้นลง และพบว่าโครงการนี้มีความเป็นได้ ทั้งนี้กระทรวงคมนาคม 
มอบหมายให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ไปด าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ในการเชื่อมต่อทางรถไฟ
ระหว่าง ท่าเรือแหลมฉบัง กับท่าเรือน้ าลึกทวาย เพ่ือให้เป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนา ที่จะช่วย
ยกระดับการขนส่งทางราง ที่ส าคัญคือการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันให้ไทย สู่การเป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมในภูมิภาค ผลการศึกษา ที่ด าเนินการโดยบริษัทที่ปรึกษา ให้ข้อสรุปว่าการ
เชื่อมระบบขนส่งทางรางระหว่างประเทศเข้าด้วยกัน คือ การย่นระยะทางในการขนส่งสินค้าข้าม
คาบสมุทร ซึ่งเดิมการขนส่งทางเรือจะต้องไปอ้อมที่ช่องแคบมะละกา แต่เมื่อมาใช้เส้นทางนี้ได้ เท่ากับ
ว่าท าให้เกิดการลดต้นทุนและควบคุมระยะเวลาการขนส่ง เพราะเป็นการเส้นทางการขนส่งเป็นแนว
ตรง ที่ส าคัญการเชื่อมต่อโครงการโลจิสติกส์ในแนวเศรษฐกิจด้านใต้ จากท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือน้ า
ลึกทวาย จะน าไปสู่ความแข็งแกร่งทางด้านเศรษฐกิจของภูมิภาคร่วมกัน (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ 
:  11 พฤษภาคม 2558) 

 - มีแนวความคิดที่ว่าจะสร้างรถไฟเชื่อมทวาย-แหลมฉบัง ฮับด้านโลจิสติกส์ในภูมิภาค
อาเซียน ซึ่งรถไฟเส้นทางนี้อยู่ระหว่างการเตรียมน าเสนอผู้บริหารการรถไฟแห่งประเทศไทย(ร.ฟ.ท.) 
ตัดสินใจน าเสนอบรรจุไว้ในแผนการลงทุนอีกหนึ่งโครงการที่จะไปเชื่อมกับท่าเรือน้ าลึกทวายใน
สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาท่ีอยู่ระหว่างการเร่งผลักดันของรัฐบาลทั้ง 2 ประเทศเพ่ืออ านวยความ
สะดวกด้านการเดินทางและขนส่งสินค้าเชื่อมระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายของเมียนมาและท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบังของไทย แนวเส้นทางในประเทศไทยจะเริ่มจากสถานีชายแดนบ้านพุน้ าร้อน ไปยังสถานีชุม
ทางหนองปลาดุก สถานีพานทอง สิ้นสุดที่ท่าเรือแหลมฉบัง ผ่าน 8 จังหวัด ใน 15 อ าเภอ ได้แก่ อ.
เมืองกาญจนบุรี อ.ไทรโยค อ.ท่าม่วง อ.บ้านโบ่ง จ.ราชบุรี อ.นครชัยศรี อ.สามพราน จ.นครปฐม อ.
กระทุ่มแบน อ.เมืองสมุทรสาคร จ.สมุทรสาคร เขตบางขุนเทียน กรุงเทพมหานคร อ.พระสมุทรเจดีย์ 
อ.เมืองสมุทรปราการ อ.บางพลี อ.บางบ่อ จ.สมุทรปราการ อ.บางปะกง จ.ฉะเชิงเทรา และอ.พาน
ทอง จ.ชลบุรี รวมระยะทางประมาณ 322 กิโลเมตร คาดว่าจะใช้งบลงทุน ไม่น้อยกว่า 3 หมื่นล้าน
บาท (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 

รถไฟเส้นทางนี้ในด้านโลจิสติกส์ถือว่ามีความเหมาะสมส าหรับขนส่งสินค้าจากฝั่งภาค
ตะวันตกที่จะเชื่อมไปยังท่าเรือน้ าลึกทวายในเมียนมากับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังในประเทศไทย โดยไม่
ต้องผ่านใจกลางกรุงเทพมหานคร อีกทั้งยังเชื่อมต่อกับโครงข่ายรถไฟสายใต้ตามแนวเส้นทางสถานี
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ปากท่อ สถานีวงเวียนใหญ่ได้อีกด้วย ส่วนผลลัพธ์ด้านเศรษฐกิจนั้นจะก่อให้เกิดผลประโยชน์ในการ
ช่วยลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ อีกทั้งยังมีผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการเวนคืนที่ดินของประชาชน
น้อยมาก เนื่องจากแนวเส้นทางไม่ได้ผ่านในบริเวณย่านชุมชนที่อยู่อาศัยหนาแน่น หากเปิดให้บริการ
จะช่วยลดระยะทาง ลดต้นทุนระยะเวลาในการขนส่งสินค้าข้ามคาบสมุทรที่เดิมการขนส่งจะต้องอ้อม
ไปที่ช่องแคบมะละกา ประเทศมาเลเซีย (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 
14 ธันวาคม 2559) 

โดยจากการคาดการณ์ตามผลการศึกษาในปี 2594 คิดเป็นจ านวนสูงสุดประมาณ 5.08 ล้าน
ตู้คอนเทนเนอร์ต่อปี จึงเป็นการเพิ่มศักยภาพการขนส่งของไทย และพัฒนาการเชื่อมต่อโครงข่ายโลจิ
สติกส์จากท่าเรือแหลมฉบังไปยังท่าเรือน้ าลึกทวาย น าไปสู่ความแข็งแกร่งด้านเศรษฐกิจของภูมิภาค
อาเซียนเนื่องจากจะเชื่อมแหล่งการลงทุนอุตสาหกรรมและยังเป็นศูนย์กลางด้านการคมนาคมขนส่งที่
ส าคัญแห่งใหม่ในระดับภูมิภาคอาเซียน ท าหน้าที่เป็นประตูสู่การค้าในเส้นทางทะเลแห่งใหม่ 
เนื่องจากจะเข้าถึงทะเลอันดามันและมหาสมุทรอินเดีย เป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าให้กับอินเดีย 
จีน ตะวันออกกลาง ยุโรปและแอฟริกาได้อย่างกว้างไกลมากข้ึน (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 
ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 
ปัจจุบันร.ฟ.ท.อยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบพร้อมแบ่งแนวเส้นทางออกเป็น 7 ช่วงตามสภาพภูมิ
ประเทศ ข้อจ ากัดของแต่ละพ้ืนที่ แนวเส้นทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบัน รวมถึงโครงการรถไฟที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคต อีกท้ังโครงการนี้ยังมีส่วนหนึ่งจัดเป็นแนวเส้นทางท่ีรัฐบาลไทยและรัฐบาลญี่ปุ่นอยู่
ระหว่างการศึกษาความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ขนาดเล็กอีกด้วย 
(หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) โดย (หนังสือพิมพ์
ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 

ช่วงที่ 1 เริ่มจากสถานีชายแดนบ้านพุน้ าร้อน-บริเวณสถานีท่ากิเลน 36 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 2 สถานีท่ากิเลน-สถานีวังเย็น 23 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 3 สถานีวังเย็น-สถานีท่าเรือน้อย 29 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 4 สถานีท่าเรือน้อย-สถานีชุมทางหนองปลาดุก 30 กิโลเมตร 
 ช่วงที่ 5 สถานีชุมทางหนองปลาดุก-สถานีท่าแฉลบ 27 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 6 สถานีท่าแฉลบ-บริเวณก่อนถึงสถานีพานทอง 118.5 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 7 สถานีพานทอง-ท่าเรือแหลมฉบัง 58.5 กิโลเมตร  
โดยร.ฟ.ท.ได้เปิดรับฟังความเห็นประชาชนตั้งแต่ปี 2557 ที่ผ่านมา ท้ายที่สุดแล้วยังมีลุ้น

ว่าร.ฟ.ท.จะเร่งเสนอรัฐบาลอนุมัติให้ด าเนินการได้ (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 
วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 

ในปี พ.ศ. 2560 คณะกรรมการบริหารการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (กร
ศ.) ซึ่งมีนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์ รองนายกรัฐมนตรี เป็นประธานในการประชุม ได้ติดตามความ
คืบหน้าระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) ในโครงการหลักท่ีจ าเป็นจะต้องเร่งด าเนินการเป็น
ล าดับแรก 5 โครงการด้วยกัน ได้แก่ ดังภาพ (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 15 มีนาคม 2560) 

โครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง,  
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โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 
โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์/ชิ้นส่วน-อิเล็กทรอนิกส์-หุ่นยนต์  
โครงการขยายเมืองปัจจุบันและสร้างเมืองใหม่  
 

 
  

โดยที่ประชุมมีมติจะเร่งจัดท าแผนปฏิบัติการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกให้
เสร็จภายใน3เดือนก่อนที่จะเสนอต่อคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออกโดยจะน า โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภากับโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ขึ้นมา
ผลักดันก่อนเป็นล าดับแรก โดยตั้งสนามบินอู่ตะเภาเป็นเมืองการบินภาคตะวันออก กล่าวได้ว่าใน
ปัจจุบัน ตัวสนามบินอู่ตะเภาปัจจุบันสามารถรับผู้โดยสารได้ประมาณ700,000คน/ปีหรือคิดเป็นร้อย
ละ 4 ของนักท่องเที่ยว 17 ลา้นคนที่เดินทางเข้ามาในพ้ืนที่เมืองพัทยาและจังหวัดระยอง ตัวสนามบิน
ประกอบไปด้วยทางวิ่ง 1 ทางวิ่งขนาดมาตรฐานรองรับเครื่องบินขนาดใหญ่ที่สุดในโลกได้ มีอาคาร
ผู้โดยสาร 2 หลังรับผู้โดยสารรวมกันได้ 3.7 ล้านคน/ปี ประกอบไปด้วย อาคารหลังที่ 1 รองรับ 
700,000 คน/ปี กับอาคารหลังที่ 2 (เปิดใช้งานเดือนสิงหาคม 2560) รองรับได้ 3 ล้านคน/ปี และยังมี
ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของ บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ที่มีโรงซ่อมเครื่องบินขนาด 
24,000 ตารางเมตร สามารถซ่อมเครื่องบินได้พร้อมกัน 3 ล า (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 15 
มีนาคม 2560) 

เพ่ือให้สนามบินอู่ตะเภาท าหน้าที่สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการบินของภูมิภาค 
(Aviation Hub) รองรับการขยายตัวของสนามบินสุวรรณภูมิ จึงเห็นควรประกาศให้พ้ืนที่บริเวณ
สนามบินอู่ตะเภาเป็นเขตส่งเสริมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เมืองการบินภาคตะวันออก 
(Special EEC Zone : Eastern Airport City) พ้ืนที่ที่จะพัฒนา 3,835 ไร่ มีกิจกรรมหลักท่ีจะต้อง
ด าเนินการพัฒนา 6 กลุ่ม (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 15 มีนาคม 2560)  

โดยรัฐบาลจะต้องจัดสรรงบประมาณปี 2560-2561 ในการศึกษาทางวิ่งที่ 2 และงบฯลงทุน
ก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 การจัดท ารายงาน EIA ให้แล้วเสร็จภายในเวลา 1 ปี และเร่งรัด การท าบันทึก
ความเข้าใจ (MOU) ธุรกิจซ่อมเครื่องบินระหว่างบริษัทการบินไทยกับ Airbus ให้ส าเร็จโดยเร็ว "ใน 3 
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เดือนหลังจาก กนศ.อนุมัติข้อเสนอ Eastern Airport City แล้วจะต้องมีการประกาศ TOR ให้เอกชน
รับทราบถึงเกณฑ์และเงื่อนไขการลงทุนภายใต้รูปแบบรัฐและเอกชนร่วมลงทุน (PPP) เพ่ือเข้าสู่
กระบวนการเปิดประมูลในการพัฒนา 6 กิจกรรมในสนามบินเพื่อเร่งรัดให้เกิดการลงทุนโดยเร็วที่สุด" 
นายอุตตม สาวนายน รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมกล่าว (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 
15 มีนาคม 2560) 

อย่างไรก็ตาม คณะกรรมการบริหารระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (กรศ.) ได้ก าหนด
สิทธิประโยชน์เพื่อจูงใจนักลงทุนใน 6 กิจกรรมหลักในการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาประกอบไปด้วย  

1) การได้รับสิทธิประโยชน์ตาม พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุนฉบับใหม่ (2559) กับ พ.ร.บ.กองทุน
เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งทั้ง 2 พ.ร.บ.นี้ดูแลโดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI)  

2) การอนุมัติการเข้าเมืองและเข้าท างานของผู้ลงทุนผู้บริหาร/ผู้เชี่ยวชาญครั้งละ 5 ปี 
3) ลดหย่อนภาษีรายได้บุคคลธรรมดาส าหรับผู้เชี่ยวชาญในอัตราไม่เกินร้อยละ 17  
4) ได้รับสิทธิในการเช่าที่ราชพัสดุ 50+49 ปี (รวม 99 ปี)  
5) ได้รับสิทธิเขตปลอดอากรหรือเขตเศรษฐกิจพิเศษในพ้ืนที่ที่เหมาะสมทั้งภายในและ

ภายนอกเขตส่งเสริม หากเชื่อมโยงกันแล้วเป็นประโยชน์กับประเทศไทย และ  
6) ให้สิทธิประโยชน์ด้านอื่น ๆ ที่เห็นว่า "จ าเป็น" กับนักลงทุนเพื่อที่จะก่อให้เกิดการลงทุนทั้ง 

6 กิจกรรมตามเป้าหมายที่ประชุม กรศ.เชื่อว่าการพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมาย การพัฒนาเมือง และ
การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภา Eastern Airport จะมุ่งไปสู่การเป็นมหานครการบินภาคตะวันออกได้ใน
อนาคต 
 ส าหรับกรอบการศึกษา ต่อการจัดท าเส้นทางเริ่มตั้งแต่ ตัวท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง จ.ชลบุรี 
ไปจนถึงท่าเรือน้ าลึกทวาย ผ่านทาง จ.กาญจนบุรี รวมระยะทาง 440 กิโลเมตร แบ่งเป็น ช่วงสถานี
รถไฟบางซื่อถึงสถานีรถไฟแหลมฉบัง ระยะทาง 140 กิโลเมตร,จากสถานีรถไฟบางซื่อ ถึงสถานีรถไฟ
บ้านเก่า ระยะทาง160 กิโลเมตร ,จากสถานีรถไฟบ้านเก่าถึงสถานีรถไฟบ้านน้ าพุร้อน ระยะทาง 30 
กิโลเมตร และจากสถานีรถไฟบ้านน้ าพุร้อนถึงสถานีรถไฟทวาย ระยะทาง 110 กิโลเมตร และบริษัท
ที่ปรึกษาโครงการได้วางเป็นเส้นทาง ที่สามารถท าทางรถไฟเชื่อมต่อกันรวม 5 เส้นทาง ประกอบด้วย 
(กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 เส้นทางที่ 1 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีบางซื่อ - สถานี
ชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 342 กิโลเมตร ผ่านพื้นที่ 6 จังหวัด ได้แก่ กาญจนบุรี 
ราชบุรี นครปฐม กรุงเทพมหานคร ฉะชิงเทรา และชลบุรี ลักษณะเด่น คือเป็นเส้นทางที่เชื่อมระบบ
โครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยต้องตัดผ่านใจกลางกรุงเทพฯ ส่วนข้อจ ากัด
คือ มีการเวนคืนพ้ืนที่เพ่ิมเติมจากแนวเส้นทางเดิม และมีมูลค่าทางการลงทุนที่สูง การก่อสร้างมีความ
ยุ่งยากมาก 

 เส้นทางที่ 2 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 401 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 9 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา 
และชลบุรีลักษณะเด่น คือการเป็นเส้นทางที่เชื่อมระบบโครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่ง
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ตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ ถือเป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ ส่วนการเวนคืน จะเกิดขึ้นใน
พ้ืนที่นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครนายก 

 เส้นทางที่ 3 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองผักชี - 
สถานีมาบพระจันทร์ - สถานีชุมทางแก่งคอย - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะทาง 447 กิ โล เมตรผ่ าน พ้ืนที่  9 จั งหวัด คือ กาญจนบุ รี  ราชบุ รี  นครปฐม นนทบุ รี 
พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา และชลบุรี ความโดดเด่นของเส้นทางนี้ คือ เชื่อม
โครงข่ายเส้นทางรถไฟจากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่าน กรุงเทพฯ มีการเวนคืนพ้ืนที่
ก่อสร้างแนวเส้นทางน้อย กว่าแนวเส้นทางท่ี 2 แต่ปัจจัยด้านลบ คือมีระยะทางที่อ้อมมากท่ีสุด 

 เส้นทางที่ 4 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 8 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม สมุทรสาคร กรุงเทพฯ สมุทรปราการ ฉะชิงเทรา และชลบุรี 
จุดเด่นก็คือ เป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ท่าเรือแหลมฉบังโดยไม่
ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ และสามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายทางรถไฟ สายใต้ตามแนวเส้นทางสถานีปาก
ท่อ-สถานีวงเวียนได ้

 เส้นทางที่ 5 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีนครชัยศรี - 
สถานีองครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 404 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 9 
จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา 
และชลบุรี (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558)  

 ถือเป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออก  ไม่ผ่าน
กรุงเทพฯ ถือเป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ จะมีการเวนคืน พ้ืนที่ ในเขต นครปฐม นนทบุรี 
พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครนายก(กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 ทางเลือกที่ศึกษามาทั้ง 5 เส้นทางพบว่า เส้นทางที่ 4 ระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 
8 จังหวัด ถือว่ามีความคุ้มค่าต่อการลงทุนมากที่สุด เพราะหากประเมินผลการศึกษาถึงความ
เหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม สิ่งแวดล้อม และแนวทางการลงทุนที่เหมาะสม เส้นทางที่ 4 มี
น้ าหนักทางการลงทุนที่สอดคล้องมากที่สุด โดยมูลค่าการลงทุนในโครงการนี้ คาดว่าจะต้องใช้เงิน
ลงทุนในโครงการนี้ไม่ต่ ากว่า 90,000 ล้านบาท ขณะที่การลงทุนในเขตของสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียร์มาร์ ด้วยการพัฒนาเส้นทางรถไฟไปจนถึงท่าเทียบเรือน้ าลึกทวาย คาดว่าจะต้องใช้เงินลงทุนไม่
ต่ ากว่า 70,000 บาท  (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558)  

 จากที่กล่าวจึงพบว่าท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังได้ถูกบรรจุอยู่ในโครงการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจ พิเศษภาคตะวันออก (อีอีซี) เป็นแผนยุทธศาสตร์ภายใต้ ไทยแลนด์ 4.0 ด้วยการพัฒนาเชิง
พ้ืนที่ที่ต่อยอดความส าเร็จมาจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออกหรือ Eastern Seaboard ซึ่ง
ด าเนินมาตลอดกว่า 30 ปีที่ผ่านมา โดยในครั้งนี้ส านักงานเพ่ือการพัฒนา ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (สกรศ) มีเป้าหมายหลักในการเติมเต็มภาพรวมในการส่งเสริม การลงทุนซึ่งจะเป็นการ
ยกระดับอุตสาหกรรมของประเทศเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันและท าให้ เศรษฐกิจของไทยเติบโต



79 
 

ได้ในระยะยาว โดยในระยะแรกจะเป็นการยกระดับพ้ืนที่ในเขต 3 จังหวัดคือ ชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรา ให้เป็นพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกเพ่ือรองรับการขับเคลื่อน เศรษฐกิจอย่าง
เป็ น ระบบและมีป ระสิท ธิภ าพผ่ านกลไกการบริห ารจัดการภายใต้ การก ากับดู แลของ 
คณะกรรมการนโยบายพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกโดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน 
(ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) ตามแผนการพัฒนาดังนี้  

 

  
 ภาพที่ 2. แสดงแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. 2560-2564 

 ที่มา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ กุมภาพันธ์ 2560 

 ในส่วนของแหลมฉบังนั้นได้ก าหนดไว้ในแผนของการพัฒนาอุตสาหกรรมก็คือการขยาย 
โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เป็นการเพ่ิมขีดความสามารถของท่าเรือเพ่ือรองรับ ความ
ต้องการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต โดยจะด าเนินการก่อสร้างท่าเทียบ
เรือ ส าหรับจอดเรือน้ าลึก และสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ รวมทั้งการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้า
ทางรถไฟที่ ท่าเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator, SRTO) ก่อสร้างท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A) ปรับปรุงสิ่งอานวยความสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ ตลอดจน
โครงข่ายและระบบการขนส่งต่อ เนื่องที่จ าเป็นในเขตพ้ืนที่ท่าเรือแหลมฉบังที่จะเชื่อมต่อกับภายนอก
ให้เพียงพอและพร้อมที่จะรองรับการขยาย ตัวของปริมาณเรือและสินค้าประเภทต่าง ๆ วัตถุประสงค์
ของโครงการดังกล่าวนั้นมีดังต่อไปนี้ (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาค
ตะวันออก, 2561)  

 เพ่ิมความสามารถในการขนส่งตู้สินค้าจาก 7.7 ล้านตู้ต่อปี เป็น 18.1 ล้านตู้ต่อปี 

 เพ่ิมความสามารถในการขนส่งรถยนต์จาก 2 ล้านคันต่อปี เป็น 3 ล้านคันต่อปี 

 เพ่ิมสัดส่วนการขนส่งตู้สินค้าผ่านท่าโดยรถไฟทั้งหมดของท่าเรือแหลมฉบังจากร้อยละ 7 
เป็นร้อยละ 30 
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 โดยองค์ประกอบโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ประกอบด้วย 

 ก่อสร้างท่าเรือตู้สินค้า 4 ท่า (ท่าเรือ E1 E2 F1 F2) ความจุ 7 ล้านตู้ต่อปี 

 ก่อสร้างท่าเรือขนส่งรถยนต์ (RO-RO) ความจุ 1 ล้านคันต่อปี 

 ก่อสร้างท่าเรือชายฝั่ง ความจุ 1 ล้านตู้ต่อปี 

 ก่อสร้างสถานีขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟระยะที่ 2 (SRTO2) 

 ปรับปรุงระบบในการรองรับปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าทางรถไฟให้ได้ 4 ล้านตู้ต่อปี โดยใช้
ระบบอัตโนมัติ (Automation) 

 โดยโครงการจะสามารถเปิดด าเนินการอย่างช้าภายใน ปี พ.ศ. 2568 มีแผนการก่อสร้าง
แบ่งออกเป็นการโครงสร้างพ้ืนฐาน 5 ปี (ปี พ.ศ. 2561 – 2566) และการก่อสร้างท่าเทียบเรือและ
ติดตั้งอุปกรณ์ขนถ่าย 3 ปี (ปี พ.ศ. 2565 - 2568) (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก, 2561)  

 ในวันที่ 7 พฤษภาคม 2561 ที่ห้องประชุมเมืองใหม่ 1 เทศบาลนครแหลมฉบัง ต.ทุ่งสุขลา 
อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี นายบุญเลิศ น้อมศิลป์ อดีตนายกเทศมนตรีต าบลแหลมฉบัง ในฐานะประธานที่
ปรึกษาคณะผู้บริหารเทศบาลนครแหลมฉบัง เป็นประธานประชุมปรึกษาหารือของคณะผู้บริหาร น า
โดย นางจินดา ถนอมรอด นายกเทศมนตรี และ สมาชิกสภาเทศบาล (ส.ท.) น าโดย นายบุญเรือน มุ่ง
หามณี ประธานสภาเทศบาล พร้อมด้วยผู้ทรงคุณวุฒิ  เพ่ือขับเคลื่อนการแก้ไขปัญหาในพ้ืนที่
(ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) 

 ซึ่ งท า งค ณ ะผู้ บ ริ ห า ร เท ศ าล ฯ  ได้ เชิ ญ  ด ร .ค ณิ ศ  แ ส งสุ พ ร รณ  เล ข าธิ ก า ร
คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จ.ฉะเชิงเทรา จ.ชลบุรี 
และ จ.ระยอง เข้าร่วมประชุมเพ่ือรับทราบปัญหาและกล่าวถึงบทบาทการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก โดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวข้องกับเทศบาลนครแหลมฉบัง ในการนี้ นายสนธยา คุณปลื้ม 
ที่ปรึกษานายกรัฐมนตรี (ด้านการเมือง) ได้เข้าร่วมรับฟังด้วย (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขต
พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) 

 โดยดร.คณิศ เลขาฯ EEC  กล่าวว่า พ้ืนที่บริเวณแหลมฉบัง จะมีการวางแผน การพัฒนา
อย่างเป็นระบบ ตั้งแต่เขตท่าเรือแหลมฉบังขึ้นมา ไปจนถึงด้านบน เพราะหากไม่ มีการวางระบบ 
ต่อไปการพัฒนาอาจมีปัญหาได้  ในขณะนี้มีการวางทีโออาร์ของรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 
ซึ่งจะเป็นตัวกระตุ้นที่ส าคัญทางเศรษฐกิจที่ส าคัญ  ซึ่งเหลืออีกขั้นตอนอีกเล็กน้อย ก็จะสามารถหา
ผู้รับเหมาก่อสร้างได้ในเร็วๆ นี้ ตัวรถไฟความเร็วสูง จะมีสถานีขึ้นลง โดยจะต้องมีความเร็วประมาณ 
250 กม./ชม. รถไฟเชื่อมกับสนามบิน เป็นเรื่องส าคัญในการพัฒนา เพราะจะมีการท าธุรกิจกันจริง ๆ 
ตามามากมาย คาดว่าภายใน  5 ปี ทางรถไฟเสร็จ จะมีการเติบโตทางเศรษฐกิจ 7% หากถามว่าการ
เติบโต 7% คืออะไร  ตอบว่าจะโตอีกเท่าตัวของที่เป็นอยู่ และในอีก 15 ปี แหลมฉบัง รวมทั้ง 3 
จังหวัด เขต EEC จะเชื่อมโยงกับเมืองหลวง กทม. อย่างสมบูรณ์แบบ ต่อไปคนไปท างาน กทม. จะ
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เดินทางไป-กลับ ไม่ต้องแยกกันอยู่ เพราะสามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วมากขึ้น (ส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) 

 นายสนธยา ที่ปรึกษานายกรัฐมนตรี กล่าวว่า การพัฒนาของ EEC จะต้องมีการขับเคลื่อน
คู่ไปกับภาคประชาชน ซึ่งในความเป็นจริงตรงนี้ยังมีช่องว่างอีกมาก ท าให้ตนเข้ามารับดูแลกับ EEC ก็
ในเรื่องนี้เป็นหลัก เพราะการพัฒนาย่อมมีผลกระทบทั้งทางที่ดี และไม่ดี เราต้องเอาเรื่องปัญหามาคุย
กันบนโต๊ะ ปัญหาถึงจะได้การแก้ไขไปสู่ทางที่ดี  ไม่ใช่เอาเรื่องธุรกิจมาคุยกับบนโต๊ะ  อีกหนึ่งที่เป็นข้อ
กังวน คือเรื่องปัญหาที่ดิน ขณะนี้มีการปรับตัวของราคาที่ดินไปสูงมาก ทีนี้นักลงทุนจะรับได้หรือไม่ 
ยังเป็นข้อกังวน เพราะพอรัฐบาลขยับตัวเรื่อง EEC ทีราคาที่ดินก็ปรับตัวสูงขึ้นที อีกด้านหนึ่งคือ การ
ปกครองส่วนท้องถิ่น ยังเป็นรูปแบบเดิม ท าให้เทศบาลนครแหลมฉบัง ต้องแบกรับภาระในการพัฒนา
ดูแลประชาชนในพ้ืนที่ ซึ่งที่ผ่านมา ทางนายบุญเลิศ อดีตนายกเทศมนตรีต าบลแหลมฉบัง พยายาม
ผลักดันให้เทศบาลนครแหลมฉบัง เป็นเมืองพิเศษ เพ่ือให้มีศักยภาพในการดูและด้านสวัสดิภาพ
ประชาชนมากขึ้น เพราะจะมีรายได้จากภาษี เข้ามามากขึ้น ท าให้สามารถ มีโรงพยาบาล และด้าน
อ่ืนๆ  เข้ามาดูแลประชาชน นอกจากนี้ในเรื่องปัญหาขยะมูลฝอย ขยะจากภาคอุตสาหกรรม ที่มาก
ขึ้นมาเป็นเงาตามตัว ต้องจัดการให้เป็นระบบ  นายสนธยา ที่ปรึกษานายกรัฐมนตรี ยังกล่าวอีกว่า 
นอกจากการขับเคลื่อนพ้ืนที่ EEC ให้พัฒนา สิ่งที่ต้อง ให้พ้ืนที่ต่อเนื่องไป จ.จันทบรี และ ตราด ให้
เป็นครัวโลก ควบคู่ไปกับพ้ืนที่ 3 จังหวัด ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เนื่องจากจะมีคนเข้ามา
พ้ืนที่จ านวนมาก (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) 

 นางจินดา นายกเทศมนตรีนครแหลมฉบัง เห็นด้วยกับการพัฒนาของ EEC แต่อยากฝากให้
ท าควบคู่ไปกับการพัฒนา คือเรื่องการคมนาคม ถนนหนทาง เรื่องระบบการจัดการสิ่งแวดล้อม ที่ต้อง
เกิดตามมา ซึ่งในส่วนของเทศบาลฯ เองสามารถด าเนินการได้ในวงงบประมาณที่จ ากัด ซึ่งจ าเป็นที่
จะต้องได้รับการอุดหนุนจากส่วนกลาง จึงอยากให้ทาง EEC เป็นตัวกลางผลักดันในกระบวนด้านนี้ให้
ด้วย (ส านักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2561) 

 โดยเป้าหมายของนโยบายระเบียงตะวันออกนั้นมีสาระส าคัญในช่วง พ.ศ. 2560 -2564มี
วัตถุประสงค์ ได้แก่ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559)  

 (1) ยกระดับพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเป็นเขตเศรษฐกิจชั้นน าของ 

เอเซีย รองรับการลงทุนอุตสาหกรรม Super Cluster และอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ 

และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ซึ่งจะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของ 

ประเทศ 

 (2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่งโลจิสติกส์ ทางบก 

ทางราง ทางเรือ และทางอากาศให้เชื่อมโยงทั้งระบบและบูรณาการอย่างมีประสิทธิภาพ 

 (3) ส่งเสริมการพัฒนาเมืองและสภาพแวดล้อม เพ่ือรองรับการขยายตัวของ 

กิจกรรมทางเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตในพ้ืนที่ 
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 (4) อ านวยความสะดวกแก่ผู้ลงทุน การให้สิทธิประโยชน์และการน าแนวคิด 

การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรมาปรับใช้ในการให้บริการของภาครัฐ 

 (5) ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง และการท่องเที่ยว 

 เป้าหมายการพัฒนาของการก าหนดการพัฒนาระเบียงตะวันออกนั้นมี พ้ืนที่เป้าหมาย 
จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา รวมถึงพ้ืนที่ อ่ืนใดที่จะมี  โดยมีอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
ซูเปอร์คลัสเตอร์ และ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมายอันได้แก่ กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต 
(New Engine of Growth) เช่น  คลัส เตอร์ยานยนต์และชิ้ นส่ วน  คลั ส เตอร์ เครื่องใช้ ไฟ ฟ้ า 
อิเล็กทรอนิกส์ คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อ สิ่งแวดล้อม อุตสาหกรรมท่องเที่ยว 
อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ เป็นต้น (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2559) ซึ่งท่าเรือพาณิชแหลมฉบังถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ในการขยายท่าเรือน้ าลึกเพ่ือการ
ขนส่งทางน้ าไปทวาย โดยท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง เป็นท่าเรือน้ าลึกหลักในการขนส่งสินค้า ระหว่าง
ประเทศที่มีอัตราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินค้าสูง มีความทันสมัย สามารถรองรับเรือ
บรรทุกตู้สินค้าขนาด 80,000 DWT (Post Panamax) ปัจจุบันมีขีดความสามารถรองรับตู้สินค้าได้ 
11 ล้านทีอียูต่อปี และอยู่ระหว่างพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (STRO) รองรับตู้สินค้า 2 
ล้านทีอียูต่อปี พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) รองรับตู้สินค้าชายฝั่ง 3 แสนทีอียูต่อปี และ
ปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ รวมทั้ง มีแผนพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบังระยะที่ 3 เพ่ือรองรับตู้สินค้าเพ่ิมขึ้นอีก 7 ล้านทีอียูต่อปี (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559) 

 พ้ืนที่แหลมฉบังอยู่ในแผนของการพัฒนาการขนส่งแผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ 
การขนส่งเชื่อมโยงพื้นที่ท้ังระบบ ประกอบด้วย 4 แผนงานย่อย รวม 100 โครงการ วงเงินรวม 

594,807.15 ล้านบาท โดยได้รับงบประมาณแล้ว วงเงินรวม 39,114.822 ล้านบาทและขอรับ 

สนับสนุนงบประมาณปี 2560 จ านวน 2,312.97 ล้านบาท ปี 2561 จ านวน 11,175.60 

ล้านบาท ปี 2562 เป็นต้นไป จ านวน 62,595.51 ล้านบาท งบรัฐวิสาหกิจ 39,945.77 ล้านบาท 

กองทุนหมุนเวียนของกองทัพเรือ 447.46 ล้านบาท และ PPP 439,215.02 ล้านบาท  เพ่ือขยาย 

ขีดความสามารถของระบบโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งในพ้ืนที่สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ 

เพ่ิมขึ้น และเชื่อมโยงสู่พ้ืนที่โดยรอบ  (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ, 2559) 

 ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังจ านวน 3 โครงการนั้นมีวงเงิน  รวม 93,088.76 ล้านบาท 
ประกอบด้วย 1) การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 วงเงิน 88,279.64 ล้านบาท (ศึกษาออกแบบ
รายละเอียดทางด้านวิศวกรรมและผลกระทบสิ่งแวดล้อม  และการก่อสร้างส่วนขยาย) ใช้งบ
รัฐวิสาหกิจและบางส่วนเป็น PPP เริ่มด าเนินการในปี 2561- 2565 2) การพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้
สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง (SRTO) วงเงิน 2,944.93 ล้านบาท ใช้งบรัฐวิสาหกิจ เริ่ม
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ด าเนินการในปี 2558-2565 และ 3) การพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) วงเงิน 1,864.19 
ล้านบาท ใช้งบรัฐวิสาหกิจ เริ่มด าเนินการในปี 2559-2560 เป็นต้น (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559)  

  

  

 

 

    

 



บทท่ี 3 
ผลจากการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบังและแนวทางหรือมาตรการ

เชิงนโยบายเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมในพืน้ที่แหลมฉบัง  
 

 ในบทนี้ผู้วิจัยจะท ำกำรวิเครำะห์ผลกระทบจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในเขตพ้ืนที่แหลม
ฉบัง โดยจำกกำรศึกษำนั้นพบว่ำพ้ืนที่แหลมฉบังที่ผ่ำมำนั้นได้รับผลกระทบที่ส ำคัญ คือ  
 1. ผลจำกกำรพัฒนำในด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรม
ในพ้ืนที่แหลมฉบังและแนวทำงหรือมำตรกำรเชิงนโยบำยเพื่อกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลม
ฉบัง 
 2. ปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคมของชุมชนในต ำบลแหลมฉบังต่อกำรสังคม
อุตสำหกรรม 
 3. แนวทำงหรือมำตรกำรเชิงนโยบำยเพื่อกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
 
ผลจากการพัฒนาในด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมจากการพัฒนาอุตสาหกรรม
ในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
 จำกกำรศึกษำพบว่ำ ผลจำกกำรพัฒนำในด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมจำกกำร
พัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบังและแนวทำงหรือมำตรกำรเชิงนโยบำยเพื่อกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง ดังต่อไปนี้  
 1. ผลจากการพัฒนาในด้านเศรษฐกิจ 
 จำกกำรศึกษำพบว่ำ หลังจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในเขตพ้ืนที่แหลมฉบังที่ส ำคัญนั้นท ำ
ให้ชุมชนได้รับผลดังต่อไปนี้  

1. กำรล่มสลำยของอำชีพเกษตรกรรม  
 จำกกำรประกำศและสร้ำงท่ำเรือแหลมฉบัง และเปิดด ำเนินงำนในปี พ.ศ. 2534 ในกำร
ด ำเนินงำนของท่ำเรือแหลมฉบังเฟช 1 และในปีพ.ศ. 2547 ได้เปิดด ำเนินงำนในเฟช 2  ท ำให้อำชีพ
เกษตรกรรมเป็นอำชีพดั้งเดิมของชำวบ้ำน หลังจำกที่มีโรงงำนอุตสำหกรรมต่ำง ๆ เข้ำมำชำวบ้ำนใน
ชุมชนเหล่ำนี้ขำยที่ดินให้กับนำยทุนที่เข้ำมำกว๊ำนซื้อที่ดิน จำกกำรกว้ำนซื้อ โดยจะพบว่ำในช่วงที่มี
กำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมสมัยใหม่เข้ำมำในจังหวัดชลบุรี ผลของนโยบำยดังกล่ำวท ำให้ที่ดินใน
แถมนิคมต่ำง ๆ ที่เกิดขึ้นในจังหวัดชลบุรี มีรำคำสูงข้ึนเกือบเท่ำตัว ผลจำกกำรรำคำที่ดินที่สูงขึ้นจึงท ำ
ให้เกิดกำรกว๊ำนซื้อที่ดินของกลุ่มนำยทุนเพ่ือเก็งก ำไร (ชัยยนต์ ประดิษฐศิลป์และชัยณรงค์ เครือนวล, 
2555)    

   โดยจำกกำรสัมภำษณ์พบว่ำตัวอย่ำงของกำรสูญเสียที่ดินดังกล่ำวจำกครอบครัวของ 
นำงฉวี คงประเสริฐ ซึ่งประกอบอำชีพท ำนำเพ่ือเอำไว้กิน และท ำประมง เมื่อนโยบำยกำรส่งเสริมกำร
ปลูกพืชเศรษฐกิจเข้ำมำในชุมชน ครอบครัวของนำงฉวีก็เหมือนกับชำวนโดยทั่วไปในชุมชนแถบนี้ที่ขึ้น
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ไปจับจองพ้ืนที่ท ำไล่มันส ำปะหลัง ในเขตพ้ืนที่บ้ำนมโนรมย์ ซึ่งเป็นพ้ืนที่ดอน โดยใช้แรงงำนครอบครัว 
ต่อมำเมื่อมีกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมปิโตเลียม โดยกำรเข้ำมำตั้งโรงกลั่นในบริเวณพ้ืนที่ชำยฝั่ง
ทะเลบริเวณบ้ำนทุ่งสุขลำ และทำงบริษัทได้กว๊ำนซื้อที่ดินจำกชำวบ้ำนเพ่ือสร้ำงโรงผลิตและท่ำเรือ 
โดยครอบครัวของนำงฉวีก็เป็นส่วนหนึ่งของชำวบ้ำนในชุมชนที่ได้ขำยที่ดินซึ่งเป็นพ้ืนที่ท ำนำให้กับ
บริษัท  และผันตัวเองเข้ำไปท ำงำนในอำชีพอ่ืน (นำงฉวี คงประเสริฐ, สัมภำษณ์ 24 กรกฎำคม 2557) 
   ในกรณีของ บ้ำนอ่ำวอุดมพบว่ำหลังจำกที่โรงงำนต่ำง ๆ เข้ำมำซื้อที่ดินท ำกินของ
ชำวบ้ำนในพื้นที่แล้ว ชำวบ้ำนในพื้นที่เม่ือไม่สำมำรถประกอบอำชีพ ท ำนำท ำประมงได้จึงได้ผันตัวเอง
เข้ำไปท ำงำนในโรงงำนอุตสำหกรรม เนื่องจำกพ้ืนที่ท ำนำและไรมันส ำปะหลังของชุมชนได้ขำยให้กับ
ทำงโรงงำน ซึ่งชำวบ้ำนในกลุ่มนี้ประกอบอำชีพค้ำขำยรำยย่อย ซึ่งมำในยุครุ่นลูกหลำนก็เข้ำไปท ำงำน
ในโรงงำนอุตสำหกรรม บำงครอบครัวได้ประกอบอำชีพรับเหมำรถสิบล้อ เพ่ือขนถ่ำยสินค้ำจำกท่ำเรือ
ในบริเวณชุมชนไปยังท่ีอ่ืน  (เพลินตำ เพชรนำรถ, สัมภำษณ์ 9 มีนำคม 2557) ดังค ำกล่ำวที่ว่ำ  

   
 ชำวบ้ำนในชุมชนแหลมฉบังที่ เป็นกลุ่มที่ต้องยกเลิกกำรท ำอำชีพเกษตรกรรมโดยสิ้นเชิง 
เนื่องจำกเป็นกลุ่มที่อยู่ในพ้ืนที่กำรสร้ำงท่ำเรือและนิคมอุตสำหกรรมซึ่งจำกกำรศึกษำพบว่ำก่อนกำร
เข้ำมำของโรงงำนอุตสำหกรรมต่ำง ๆ นั้น ชำวบ้ำนในเขตพ้ืนที่เวนคืนบ้ำนแหลมฉบังประกอบอำชีพ
ดังนี้ (อ ำเภอศรีรำชำ จังหวัดชลบุรี, อ้ำงใน พิไรสรร แดงสะอำด, 2530, หน้ำ 48)  

  

“เปลี่ยนไปเลยครับ เพราะปี 30-34 ลงทะเลไม่ได้ก็ยัง
ไม่หนักเท่าไหร่เพราะยังมีทะเลด้านข้างให้ลงได้ แต่พอมีการ
สร้างเฟส 2 ปี 40-44 นี่เกิดการรั่วไหลของโลหะหนังแล้วไหลไป
ทางอ่าวอุดมทั้งหมด แล้วท าให้กุ้ง หอย ปู ปลาบริเวณนั้นตาย
หมดเลย ชาวบ้านจับอะไรไม่ได้เลยนั่นเป็นช่วงที่ชาวบ้านแย่ที่สุด 
ประมาณ 4-5 ปี หลายๆ คนคนก็เลยต้องย้ายบ้าน ต้องเปลี่ยน
อาชีพ เข้าสู่อาชีพที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรม (สมนึก จงมีวศิน, 
สัมภาษณ์ 9 มีนาคม 2559)” 
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อาชีพ ชาย หญิง รวม 
ท ำนำ-ท ำไร่ 470 449 919 
รับจ้ำง 395 391 786 
ประมง 298 311 609 
บริษัท 31 8 39 
โรงสีข้ำว 2 1 3 
ไม่มีอำชีพ 25 15 40 
รวม 1,256 1,212 2,486 

 ตารางท่ี 3.1 แสดง อำชีพของชำวบ้ำนในชุมชนแหลมฉบัง ก่อนกำรประกำศเวนคืนที่ดิน 

 
 นอกจำกนี้ จำกนโยบำยเวนคืนที่ดินเพ่ือสร้ำงท่ำเรือแหลมฉบัง จำกกำรประกำศเวนคืน
พ้ืนที่กว่ำ 6,500 ไร่ ท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชนบ้ำนแหลมฉบังสูญเสียพ้ืนที่ท ำนำ ซึ่งถือว่ำเป็นอำชีพ
ดั้งเดิมของชำวบ้ำนที่ใช้ในกำรท ำมำหำกิน เนื่องจำกบ้ำนแหลมฉบังเป็นชุมชนที่ประกอบอำชีพท ำนำ
เป็นหลักเพ่ือใช้กินตลอดทั้งปี กำรประกำศเวนคืนท ำให้ชำวบ้ำสูญเสียพ้ืนที่กิน และท ำให้ชำวบ้ำนต้อง
เปลี่ยนอำชีพกำรท ำมำหำกินแบบดั้งเดิม และชำวบ้ำนบำงส่วน ต้องอพยพออกจำกพ้ืนที่ เพ่ือไปอยู่ใน
พ้ืนที่ซึ่งรัฐบำลได้จัดสรรให้ ซึ่งมีอยู่อย่ำงจ ำกัดจนท ำให้ชำวบ้ำนที่ย้ำยเข้ำไปอยู่ไม่สำมำรถประกอบ
อำชีพได้อย่ำงเดิม  
   ในส่วนของชำวบ้ำนที่ยังคงอยู่ในพ้ืนที่เดิม และยังไม่ได้ย้ำยออกในปัจจุบัน กลุ่ม
ดังกล่ำว  เป็นกลุ่มท่ีทำงกำรท่ำเรือได้จัดสรรให้เพ่ือจัดกำรปัญหำควำมขัดแย้งระหว่ำงชำวบ้ำนกับกำร
ท่ำเรือ ซึ่งเป็นที่แน่นอนว่ำชำวบ้ำนในบริเวณดังกล่ำวไม่สำมำรถที่จะประกอบอำชีพท ำนำ และท ำ
ประมงในรูปแบบเดิมได้  จึงต้องผันอำชีพของตนเองไปประกอบอำชีพอ่ืน ไปเป็นพนักงำนในบริษัท 
ในนิคมแหลมฉบังและโรงงำนรอบๆ ข้ำง ส่วนชำวบ้ำนที่ประกอบอำชีพประมงก็ได้รับผลกระทบจำก
กำรปิดล้อมอุตสำหกรรมดังกล่ำวเนื่องจำกปริมำณสัตว์น้ ำที่เคยมีอย่ำงอุดมสมบูรณ์บริเวณชำยฝั่ง
ทะเลลดน้อยลง จนท ำให้ชำวบ้ำนไม่สำมำรถที่จะจับสัตว์น้ ำตำมชำยฝั่งได้ จำกกำรศึกษำพบกรณี
ตัวอย่ำงของครอบครัว นำยเสน่ห์ ภู่ทอง ได้ท ำประมงโป๊ะ ต่อมำเม่ือมีกำรส่งเสริมอำชีพกำรท ำประมง
ชำยฝั่งคือ ตนจึงได้หันไปเลี้ยงปลำกะพง ซึ่งไม่ประสบควำมส ำเร็จเนื่องจำกน้ ำบริเวณบ้ำนแหลมฉบัง
เสีย จึงท ำให้ตนเองต้องยุติอำชีพประมงและหันมำท ำแพตกปลำและท ำร้ำนขำยของช ำในชุมชน 
(เสน่ห์ ภู่ทอง, สัมภำษณ์ 24 กรกฎำคม 2560)  

 2. กำรปิดล้อมของอุตสำหกรรม  
 กำรปิดล้อมชุมชนหมำยถึง กำรจัดระเบียบทำงสังคมเมืองแบบใหม่ มีกำรสร้ำงองค์กรแบบ
ใหม่ กติกำแบบใหม่ และกำรใช้ควำมรู้ชุดใหม่ขึ้นมำแทนภูมิปัญญำพ้ืนบ้ำน องค์กรชุมชนและจำรีต
ประเพณีเดิม ตลอดจนกำรเปลี่ยนแปลงควำมสัมพันธ์เชิงอ ำนำจเพ่ือควบคุมทรัพยำกรธรรมชำติ วิถี
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กำรผลิต กำรแบ่งปันผลผลิต ผลของกำรปิดล้อมนี้ท ำให้ชุมชนไม่มีอ ำนำจในกำรควบคุมนโยบำย
สำธำรณะและถูกดูดซึมให้กลำยเป็นส่วนหนึ่งของรัฐชำติ ถูกยัดเยียดบทบำทหน้ำที่ใหม่ในฐำนะ
ผู้บริโภค ถูกปกครองโดยกติกำชุดใหม่ที่ผลักใสให้ชุมชนเดินไปสู่เส้นทำงกำรพัฒนำ เข้ำไปเป็นส่วน
หนึ่งของกลไกตลำด (ยศ สันติสมบัติ, 2538, หน้ำ 34-35)  

 หลังจำกที่ชุมชนทุ่งสุขลำได้รับนโยบำยจำกกำรพัฒนำของโครงกำร Eastern Seaboard 
ตั้งแต่ทศวรรษที่ 2500 เป็นต้นมำท ำให้เกิดกำรเปลี่ยนแปลงทำงกำยภำพของกำรเข้ำมำของโรงงำน
อุตสำหกรรม จำกกำรศึกษำพบว่ำกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมต่ำง ๆ ในชุมชนนี้ท ำให้สภำพแวดล้อม
ในชุมชนต ำบลทุ่งสุขำเปลี่ยนแปลงไป โดยจะพบว่ำในช่วงแรกของกำรก่อตั้งนิคมแหลมฉบังในปี พ.ศ. 
2528 สภำพแวดล้อมของชุมชนยังเต็มไปด้วยต้นไม้ และพ้ืนที่สีเขียวในกำรท ำกำรเกษตร ตำมภำพ
ข้ำงล่ำงดังต่อไปนี้ (เรวัต แสงสุริยงค์, 2542) 
     

  
 แผนภาพที่ 1 แสดง การใช้พื้นที่ในเขตนิคมแหลมฉบัง ในปี พ.ศ. 2528  
   
 ต่อมำเมื่อมีอุตสำหกรรมเข้ำมำเป็นจ ำนวนมำกจำกกำรสร้ำงโรงงำนอุตสำหกรรมในนิคม
แหลมฉบัง ซึ่งเป็นผลให้สภำพแวดล้อมชุมชนมีกำรขยำยตัวของโรงงำนอุตสำหกรรมมำกขึ้น โดยจะ
พบว่ำในปี พ.ศ. 2533 นั้น กำรขยำยตัวและควำมหนำขนำดพ้ืนที่ในกำรท ำกิจกำรอุตสำหกรรมมีกำร
ขยำยตัวมำกขึ้น ดังแผนภำพดังต่อไปนี้ (เรวัต แสงสุริยงค์, 2542) 
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 แผนภาพที่ 2 แสดง การใช้พื้นที่ในเขตนิคมแหลมฉบัง ในปี พ.ศ. 2533 
  
 กำรเปลี่ยนแปลงทำงกำยภำพของพ้ืนที่ในขนำดของกำรใช้พ้ืนที่ประกอบกิจกำรอุตสำหกร
รมมีกำรขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่อง ซึ่งในปี พ.ศ. 2540 พบว่ำในรอบรัศมีของเขตนิคมอุตสำหกรรมแหลม
ฉบัง 5 กิโลเมตรนั้น เป็นพ้ืนที่มีโรงงำนอุตสำหกรรมเกิดขึ้นอย่ำงรอบด้ำน และจ ำนวนพ้ืนที่ทำง
กำรเกษตรลดน้อยลง ดังแผนภำพต่อไปนี้ (เรวัต แสงสุริยงค์, 2542) 
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 แผนภาพที่ 3 แสดง การใช้พื้นที่ในเขตนิคมแหลมฉบัง ในปี พ.ศ. 2540 
 
 จำกแผนภำพแสดงให้เห็นได้ว่ำลักษณะทำงกำยภำพของแหลมฉบังตั้งแต่ปี พ.ศ. 2528 
เป็นต้นมำ มีกำรขยำยตัวของควำมเป็นเมืองมำกขึ้นเรื่อยๆ ซึ่งทั้งนี้เพรำะมีสำเหตุมำจำกกำรเข้ำมำ
ของอุตสำหกรรมต่ำง ๆ ในชุมชนตั้งแต่ทศวรรษ 2510 เป็นต้นมำ เป็นผลให้ชุมชนเข้ำสู่กำรเป็นเมือง
อุตสำหกรรม และมีวิถีชีวิตที่เก่ียวพันธ์กับอุตสำหกรรม มีควำมสัมพันธ์ที่ต้องเก่ียวข้องกับโรงงำนอย่ำง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ เนื่องจำกชีวิตของชำวบ้ำนได้เป็นส่วนหนึ่งของอุตสำหกรรมที่ต้องได้รับผลกระทบ ใน
หลำยๆ ด้ำนไม่ว่ำจะเป็น ปัญหำสิ่งแวดล้อม มลพิษจำกโรงงำน มลภำวะทำงเสีย งจำกรถบรรทุก
สิ่งของที่ขนสินค้ำขึ้นลงท่ำเรือ ทั้งในเขตนิคมอุตสำหกรรม และรอบนอกนิคมอุตสำหกรรม สิ่งเหล่ำนี้
จึงเป็นสิ่งที่ชำวบ้ำนและโรงงำน จะต้องหำทำงออกร่วมกันในเวลำต่อมำ  
 เมื่อพ้ืนที่แหลมฉบังได้ยกฐำนะเป็นเทศบำลนคร ซึ่งมีผลมำจำกกำรเปลี่ยนแปลงรูปแบบ
เศรษฐกิจมำเป็นเมืองอุตสำหกรรม เป็นพ้ืนที่เป้ำหมำยใหม่ทำงเศรษฐกิจของประเทศไทยในบริเวณ
พ้ืนที่ชำยฝั่งทะเลตะวันออก ซึ่งมีภำรกิจที่ต้องพัฒนำคือท่ำเรือพำณิชหลักระหว่ำงประเทศ นิคม
อุตสำหกรรม และชุมชนเมืองใหม่ ด้วยกำรพัฒนำระบบโครงสร้ำงพ้ืนฐำนและสำธำรณูปโภค
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สำธำรณูปกำรอย่ำงครบวงจรท ำให้เหมำะแก่กำรจัดตั้งโรงงำนอุตสำหกรรม มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นของ
จ ำนวนโรงงำนอุตสำหกรรม โดยเฉพำะโรงงำนอุตสำหกรรมในนิคมอุตสำหกรรมแหลมฉบังและในเขต
สวนอุตสำหกรรมสหพัฒน์ โดยอุตสำหกรรมในแหลมฉบังมีบทบำทส ำคัญในจังหวัดชลบุรีและในภำค
ตะวันนออกเนื่องจำกมีมูลค่ำในกำรลงทุนสูงสุดจังหวัดมีมูลค่ำไม่ต่ ำกว่ำ 1 แสนล้ำนบำท (ดำรณี ตรี
ยะอรุณศิริ, 2556, หน้ำ 61) 
 จึงกล่ำวได้ว่ำแหลมฉบังในปัจจุบันได้ถูกปิดล้อม และกลำยเป็นเมืองอุตสำหกรรมอย่ำง
แท้จริง โดยมีกลุ่มอุตสำหกรรมที่ส ำคัญดังต่อไปนี้ (ดำรณี ตรียะอรุณศิริ, 2556, หน้ำ 62-63) 
 1) กลุ่มอุตสำหกรรมปิโตรเลี่ยม เป็นกลุ่มอุตสำหกรรมที่มีกำรลงทุนสูงที่สุดในเทศบำลนคร
แหลมฉบัง แยกเป็น  
 โรงกลั่นน้ ำมัน 2 แห่งคือ โรงกลั่นน้ ำมันของบริษัทไทยออยล์ จ ำกัด และ โรงกลั่นน้ ำมัน
ของบริษัทเอสโซ่ (ประเทศไทยจ ำกัด)  
 คลังเก็บน้ ำมันปโตเลี่ยม 3 แห่งคือ คลังเก็บน้ ำมันของ บริษัทไทยออยล์ จ ำกัด คลังเก็บ
น้ ำมันของบริษัทเอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ำกัด (มหำชน) คลังเก็บน้ ำมันของบริษัท ปตท.จ ำกัด (มหำชน)  
 คลังเก็บก๊ำซ LPG ซึ่งเป็นก๊ำซหุงต้ม 3 แห่งคือ คลังเก็บก๊ำซ LPG ของบริษัทไทยออยล์ 
จ ำกัด คลังเก็บก๊ำซของ บริษัทเอสโซ่ (ประเทศไทย) จ ำกัด (มหำชน) คลังเก็บก๊ำซ LPG ของบริษัท
บริษัท ปตท.จ ำกัด (มหำชน)  
 2. โครงกำรอุตสำหกรรมสวนสหพัฒน์เป็นโครงกำรเอกชนก่อตั้งเมื่อ พ.ศ. 2520 โดย
บริษัทสหพัฒน์อินเตอร์โฮลดิง จ ำกัด ต ำบลหนองขำม อ ำเภอศรีรำชำ  บนพ้ืนที่ทั้งหมด 1,300 ไร่ 
แบ่งเป็นพ้ืนที่อุตสำหกรรม 780 ไร่ และพ้ืนที่สำธำรณูปโภคและสิ่งแวดล้อม 520 ไร่  
 3. กลุ่มนิคมอุตสำหกรรมแหลมฉบัง เป็นกิจกรรมหลักในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมของ
อุตสำหกรรมในประเทศไทยมีพ้ืนที่ทั้งหมด 3,556 ไร่ ในบริเวณแหลมฉบัง อ ำเภอศรีรำชำ จังหวัด
ชลบุรี  
 4. เขตอุตสำหกรรมส่งออก 1,100 ไร่ มีบริษัทเข้ำมำลงทุนจัดตั้งโรงงำนอุตสำหกรรมระยะ
ที่ 1 เป็นจ ำนวน 40 บริษัท ระยะที่ 2 เป็นจ ำนวน 42 บริษัท  
 5. เขตพำณิชยกรรม 146 ไร่ เป็นโครงกำรพัฒนำพ้ืนที่เขตพำณิชยกรรมแหลมฉบังจ ำนวน 
146 ไร่ ให้พัฒนำเป็นศูนย์กลำงธุรกิจที่ทันสมัย พร้อมศูนย์โทรคมนำคมที่มีประสิทธิภำพแห่งใหม่ของ
ภำคตะวันออก และเป็นแหล่งน ำควำมเจริญทำงเศรษฐกิจของประเทศไทย  
 6. ท่ำเรือแหลมฉบัง เป็นท่ำเรือที่มีควำมส ำคัญในกำรพัฒนำเศรษฐกิจของประเทศใน
ปัจจุบันในภำคตะวันออกซึ่งห่ำงจำกกรุงเทพประมำณ 120 กิโลเมตร โครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลม
ฉบังได้ถูกสร้ำงขึ้นและขยำยตัวมำเป็น 2 ระยะด้วยกัน และจำกนโยบำยของระเบียงเศรษฐกิจภำค
ตะวันออกก็พบว่ำท่ำรือน้ ำลึกแหลมฉบังได้ถูกบบรรจุอยู่ในแผนกำรพัฒนำเพ่ือขยำยท่ำเรือน้ ำลึก
แหลมฉบังระยะที่ 3 ในกำรสนับสนุนกำรขนส่งและโลจีสติกส์ในกำรขนส่งสินค้ำทำงเรือ เป็นต้น   
 กำรถูกปิดล้อมด้วยระบบอุตสำหกรรมนั้น สร้ำงควำมไม่พอใจให้กับชำวบ้ำนในชุมชน
แหลมฉบังของงกลุ่มชำวบ้ำนดั้งเดิมเนื่องจำกกำรเกิดขึ้นของอุตสำหกรรมท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชนนั้น
ขำดพ้ืนที่ท ำมำหำกิน โดยเฉพำะชำวบ้ำนผู้ประกอบอำชีพประมงเนื่องจำกถูกเวนคืนที่ดิน และ
สภำพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป หรือกลุ่มผู้ประกอบอำชีพเกษตรกรรมที่สำมำรถท ำมำหำกินเลี้ยงชีพ
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ตนเองได้ก็ไม่สำมำรถที่จะเลี้ยงชีพได้ในปัจจุบัน ถึงแม้ว่ำชำวบ้ำนที่เวนคืนจะได้ท ำกำรจัดสรรที่ดินให้
ในบริเวณบ้ำนห้ำงขโมย แต่ด้วยภูมิประเทศของพ้ืนที่อำศัยใหม่นั้น ไม่สำมำรถที่จะท ำประมงได้
เนื่องจำกเป็นพ้ืนที่เดิมเป็นป่ำ และเป็นพ้ืนที่มั่วสุมของคนที่เร่ร่อน เกิดปัญหำกำรลักเล็กขโมยน้อย
ตำมมำหลังจำกท่ีมีกำรสร้ำงบ้ำนเรือนให้กับชุมชนใหม่(ดำรณี ตรียะอรุณศิริ, 2556, หน้ำ 60) เป็นต้น  
  
  2. ผลจากการพัฒนาในด้านการสังคม 

 กำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมในแหลมฉบังท ำให้เกิดควำมเปลี่ยนแปลงทำงด้ำนสังคม
กำรเมืองที่ท ำให้เกิดปัจจัยเสี่ยงทำงด้ำนสังคมที่เกิดควำมเปลี่ยนแปลงอันได้แก่  

 1กำรผูกขำดของระบบกำรเลือกตั้งประชำธิปไตยแบบตัวแทน  

 กำรเปลี่ยนแปลงด้ำนกำรปกครองเมื่อมีกำรยกฐำนะสุขำภิบำลอ่ำวอุดมขึ้นมำ ในปี พ.ศ. 
2527 ตำมพระรำชบัญญัติสุขำภิบำล ซึ่งประกำศไว้ในสมัยของรัฐบำลจอมพลป. พิบูลสงครำมในปี 
พ.ศ. 2495 โดยก ำนันคนสุดท้ำยของก่อนเปลี่ยนแปลงกำรปกครอง คือ นำยประเสริฐ สร้อยสกุล (อัม
พล บุญชอบ, สัมภำษณ์ 26 มกรำคม 2557, จตุพล บุญชอบ, สัมภำษณ์ 9 มีนำคม 2556)  

 หลังจำกอยู่ในเขตกำรปกครองของสุขำภิบำลอ่ำวอุดมได้ไม่นำน เมื่อชุมชนมีขนำดใหญ่มำก
ขึ้น จ ำนวนประชำกรที่เพ่ิมขึ้น พร้อมทั้งงบประมำณสนับสนุนจำกอุตสำหกรรมต่ำง ๆ จึงท ำให้ ได้ท ำ
เรื่องของแยกตัวจำกสุขำภิบำลอ่ำวอุดม มำเป็นเทศบำลต ำบลแหลมฉบังใน โดยจำกบันทึกหลักกำร
และเหตุผล ประกอบร่ำง พระรำชกฤษฎีกำจัดตั้งเทศบำลต ำบลแหลมฉบัง อ ำเภอศรีรำชำและ อ ำเภอ
บำงละมุง จังหวัดชลบุรี (เทศบำลนครแหลมฉบัง, 2557)      

  ตำมมำตรำ 5 แห่งพระรำชกฤษฎีกำจัดตั้งเทศบำลต ำบลแหลมฉบัง อ ำเภอศรีรำชำ และ
อ ำเภอบำงละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2534 ก ำหนดให้เทศบำลต ำบลแหลมฉบังอยู่ในควำมดูแลของ
กระทรวงมหำดไทย ซึ่งท ำให้บรรดำอ ำนำจหน้ำที่ของ นำยอ ำเภอหรือผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดอันเกี่ยวกับ
เทศบำลดังกล่ำวเป็นอ ำนำจหน้ำ ที่ของรัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงมหำดไทยหรือ ผู้ที่รัฐมนตรีว่ำกำร
กระทรวงมหำดไทยมอบหมำย   กระทรวงมหำดไทยมีค ำสั่ง 958/2534 ลงวันที่ 30 ธันวำคม 2534 
โดยกระทรวงมหำดไทยมอบหมำยกำรควบคุมดูแลดังกล่ำวข้ำงต้นให้กับผู้ว่ำรำชกำร จังหวัดชลบุรีเป็น
ผู้ควบคุมดูแลแทนตำมมำตรำ 76 วรรคสอง แห่ง พ.ร.บ. เทศบำล พ.ศ. 2496 (เทศบำลนครแหลม
ฉบัง, 2557)  

  โดยผลจำกกำรประกำศพระรำชบัญญัติดังกล่ำวท ำให้ ก ำนัน ผู้ใหญ่บ้ำน ผู้ช่วย
ผู้ใหญ่บ้ำน แพทย์ประจ ำต ำบล และสำรวัตรก ำนัน ซึ่งมีอ ำนำจหน้ำที่ในเขตเทศบำลที่จัดตั้งขึ้นตำม
พระรำชบัญญัตินี้อยู่ในวันที่พระรำชบัญญัติใช้บังคับ ยังคงมีอ ำนำจหน้ำที่อยู่ต่อไปจนพ้นจำกต ำแหน่ง 
หรือครบวำระแต่ไม่เกินห้ำปี และยกเลิกกำรปกครองลักษณะท้องที่ในส่วนที่บัญญัติถึงกำรแต่งตั้ง
ก ำนัน ผู้ใหญ่บ้ำน ผู้ช่วยผู้ใหญ่บ้ำน แพทย์ประจ ำต ำบล และสำรวัตรก ำนันในเขตเทศบำลมำเป็นกำร
ปกครองในรูปแบบของเทศบำล โดยมีนำยกเทศมนตรีซึ่งมำจำกกำรเลือกตั้ง มีสมำชิกสภำเทศบำล 
และกรรมกำรชุมชนในกำรปกครองชุมชนแต่ละชุมชน แทนที่ก ำนันผู้ใหญ่บ้ำน เมื่อเข้ำสู่สภำวะกำร
บริหำรงำนแบบเทศบำล ท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชนมีชีวิตที่เกี่ยวข้องกับประชำธิปไตยมำกขึ้น พร้อมทั้ง
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กับควำมขัดแย้งที่เกิดขึ้นจำกกำรเลือกตั้ง โดยเรื่องของกำรเลือกตั้งนั้นสำมำรถแสดงออกมำดังกล่ำว
ต่อไปนี้ (ผู้ไม่ประสงค์ออกนำม  , สัมภำษณ์ 1 กุมภำพันธ์ 2551) 

 

 
  จำกที่กล่ำวมำ แสดงให้เห็นว่ำ กำรเลือกตั้งสมำชิกสภำเทศบำลเข้ำไปปกครองจึงท ำให้
ชำวบ้ำนเข้ำสู่วิถีชีวิตทำงกำรเมืองมำกขึ้น ซึ่งมีผลจำกกำรเลือกตั้งโดยรูปแบบกำรปกครองของ
เทศบำลแหลมฉบังนั้นจะท ำกำรเลือกตั้งนำยกเทศมนตรี และสมำชิกสภำเทศบำลผู้จะเข้ำไปท ำงำน
ด้ำนกำรบริหำรซึ่งกำรเมืองในเขตแหลมฉบังตั้งแต่เปลี่ยนกำรปกครองจำกสุขำภิบำล มำเป็นกำร
ปกครองแบบเทศบำลต ำบลนั้น เป็นกำรแข่งขันระหว่ำงทีมของกลุ่ม ทีมพัฒนำบ้ำนเรำ ซึ่งมีนำยบุญ
เลิศ น้อมศิลป์ เป็นแกนน ำและเป็นกลุ่มที่มีบทบำทเป็นอย่ำงมำกในกำรบริหำรเทศบำลต ำบลแหลม
ฉบัง เนื่องจำกได้รับเลือกให้เข้ำไปท ำงำนในทุกสมัยที่จัดท ำกำรเลือกตั้ง ดังจะเห็นได้รำยชื่อท ำเนียบ
ผู้บริหำรตั้งแต่กำรก่อตั้งเป็นเทศบำลต ำบลจนถึงปัจจุบันดังตำรำงข้ำงล่ำงคือ (เทศบำลนครแหลมฉบัง, 
2557) 
  

“การเมืองเดี๋ ยวนี้ มันแรงขึ้นทุกวันๆ เพราะ
ชาวบ้านเค้าเก่งขึ้น มีหลายทีมมากขึ้น พอจะเลือก
ตั้งแต่ละทีก็มีการทะเลาะกัน เพราะว่าคนที่เข้าไป
ท างานก็จะได้รับเงินอุดหนุนจากบริษัทต่าง ๆ และ
ก็เป็นปากเป็นเสียงได้ พวกบริษัทต่างๆ เค้าก็จะให้
เฉพาะตอนเราเป็นกรรมการเท่านั้น พอเราไม่เป็น
แล้วเค้าก็ไม่สนใจเราแล้ว ซึ่งมันต่างจากเมื่อก่อนที่
ชาวบ้านพูดง่าย ให้เลือกใครก็เลือก หรือไม่ก็ยกให้
เป็นไปเลย แต่เดี๋ยวนี้ต้องแข่งขันกันเยอะ” 
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ตารางท่ี 3.2 แสดงรายชื่อท าเนียบผู้บริหารตั้งแต่การก่อตั้งเป็นเทศบาลต าบลจนถึงปัจจุบัน 
ที ่ ชื่อ สกุล ต าแหน่ง ระยะเวลาด าเนินการ 

ท าเนียบผู้บริหารที่ท าการแต่งตั้งหลังจากแยกออกมาจัดตั้งเป็นเทศบาลต าบล 
1 นำยบุญเลิศ  น้อมศิลป์ นำยกเทศมนตรี 3 มกรำคม 2535 - 5 ธันวำคม 

2535 (ผู้เริ่มกำร) 
2 นำยวิสิทธิ์  พูลผล เทศมนตรี 3 มกรำคม 2535 - 5 ธันวำคม 

2535 (ผู้เริ่มกำร) 
3 นำยทนง ศรีจิตร์ เทศมนตรี 3 มกรำคม 2535 - 5 ธันวำคม 

2535 (ผู้เริ่มกำร) 
การเลือกตั้งสมัยที่ 1 

1 นำยบุญเลิศ  น้อมศิลป์ นำยกเทศมนตรี 6 ธันวำคม 2535 - 5 ธันวำคม 
2540 

2 นำยวิสิทธิ์  พูลผล เทศมนตรี 6 ธันวำคม 2535 - 5 ธันวำคม 
2540 

3 นำยมงคล พันธุสุนทร เทศมนตรี 6 ธันวำคม 2535 - 3 สิงหำคม 
2538 

4 นำยอภิชำต ทวีโภคำ เทศมนตรี 21 สิงหำคม 2535- 5ธันวำคม 
2540 

กำรเลือกตั้งสมัยที่ 2 
1 นำยบุญเลิศ  น้อมศิลป์ นำยกเทศมนตรี 22 กุมภำพันธ์ 2541 - 21 

กุมภำพันธ์ 2545 
2 นำยวิสิทธิ์  พูลผล เทศมนตรี 22 กุมภำพันธ์ 2541 - 21 

กุมภำพันธ์ 2545 
3 นำยสนั่น ชะเอม เทศมนตรี 22 กุมภำพันธ์ 2541 - 21 

กุมภำพันธ์ 2545 
กำรเลือกตั้งสมัยที่ 3  

1 นำยบุญเลิศ  น้อมศิลป์ นำยกเทศมนตรี 7 เมษำยน 2545 - 6 เมษำยน 
2549 

2 นำยสนั่น ชะเอม เทศมนตรี 7 เมษำยน 2545 - 6 เมษำยน 
2549 

3 นำยสุนทร ศุภธีระนนท์ เทศมนตรี 7 เมษำยน 2545 - 6 มิถุนำย
2547 

4 นำยเรวัติ เขียวสนิท เทศมนตรี 7 มิถุนำยน 2547 - 6 เมษำยน 
2549 
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 ตารางท่ี 2 (ต่อ)  

 

 หลังจำกมีกำรเกิดข้ึนของควำมเจริญในด้ำนเศรษฐกิจมีงบประมำณจำกกำรเข้ำมำของควำม
เจริญในด้ำนอุตสำหกรรมจนกระทั่งในที่สุด เทศบำลแหลมฉบังได้เลื่อนฐำนะกำรปกครองจำกเทศบำล
ต ำบล มำเป็นเทศบำลนครแหลมฉบังจำก ประกำศ กระทรวงมหำดไทย เรื่อง เปลี่ยนแปลงฐำนะ
เทศบำลต ำบลแหลมฉบัง อ ำเภอศรีรำชำ และอ ำเภอบำงละมุง จังหวัดชลบุร ีเป็นเทศบำลนคร 
เนื่องจำกเข้ำหลักเกณฑ์ ตำมมำตรำ 11 แห่งพระรำชบัญญัติเทศบำล พ.ศ. 2496 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดย
พระรำชบัญญัติเทศบำล (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2546 สมควรให้เปลี่ยนแปลงฐำนะเป็นเทศบำลนคร 
(ประกำศกระทรวงมหำดไทยประกำศ ณ วันที่ 24 พฤษภำคม พ.ศ. 2553 นำยบุญจง วงศ์ไตรรัตน์ 
รัฐมนตรีช่วยว่ำกำรฯ ปฏิบัติรำชกำรแทน รัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงมหำดไทย) คณะกรรมกำร
ประกำศก ำหนด มำตรำ 288 กำรแต่งตั้งและกำรให้พนักงำนและลูกจ้ำงขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นพ้นจำกต ำแหน่ง ต้องเป็นไปตำมควำมต้องกำรและควำมเหมำะสมของแต่ละท้องถิ่นและต้อง
ได้รับควำมเห็นชอบจำกคณะกรรมกำรพนักงำนส่วนท้องถิ่นก่อนตำมที่กฎหมำยบัญญัติ (เทศบำลนคร
แหลมฉบัง, 2557) 

กำรเลือกตั้งสมัยที่ 4  

1 นำยบุญเลิศ  น้อมศิลป์ นำยกเทศมนตรี 14 พฤษภำคม 2549 - 13 
พฤษภำคม 2553 

2 นำยสนั่น ชะเอม รองนำยกเทศมนตรี 25 พฤษภำคม 2549 - 30 
กันยำยน 2551 

3 นำยสุนทร ศุภธีระนนท์ รองนำยกเทศมนตรี 25 พฤษภำคม 2549 - 31 
พฤษภำคม 2551 

4 นำยชัชชัย อุบลวรรณ ที่ปรึกษำ
นำยกเทศมนตรี 

25 พฤษภำคม 2549 - 13 
พฤษภำคม 2553 

5 นำยเรวัติ เขียวสนิท เลขำนุกำร
นำยกเทศมนตรี 

25 พฤษภำคม 2549 - 31 
พฤษภำคม 2551 

6 นำยสุนทร ศุภธีระนนท์ เลขำนุกำร
นำยกเทศมนตรี 

1 มิถุนำยน 2551 - 13 
พฤษภำคม 2553 

7 นำยเรวัติ เขียวสนิท รองนำยกเทศมนตรี 1 มิถุนำยน 2551 - 13 
พฤษภำคม 2553 

8 นำงจินดำ ถนอมรอด รองนำยกเทศมนตรี 1 ตุลำคม 2551 - 13 
พฤษภำคม 2553 
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  หลังจำกกำรที่มีกำรเปลี่ยนฐำนะจำกเทศบำลต ำบลแหลมฉบังมำเป็นเทศบำลนคร
แหลมฉบังนั้น ได้มีกำรแต่งตั้งรักษำกำรเพ่ือปฏิบัติหน้ำที่แทนนำยกเทศมนตรี และท ำกำรเลือกตั้ง
จนกระทั่งได้นำยกเทศมนตรีคนใหม่ เริ่มปฏิบัติงำนตั้งแต่ เดือนธันวำคม 2553 จนถึงปัจจุบัน พบว่ำ
นำยบุญเลิศ น้อมศิลป์ มีบทบำทเป็นอย่ำงมำกในกำรขึ้นมำบริหำรงำนในกำรเป็นนำยกเทศมนตรี 
สำเหตุหนึ่งที่ท ำให้นำยบุญเลิศ น้อมศิลป์ เข้ำมำมีบทบำทในกำรบริหำรปกครอง ก็มีบทบำทในกำร
จัดกำรควำมขัดแย้งระหว่ำงกลุ่มชำวบ้ำนที่ถูกเวนคืน กับกำรท่ำเรือ ในกำรน ำเสนอทำงแก้ไขปัญหำ
และหำทำงออกร่วมกัน (เทศบำลนครแหลมฉบัง, 2557; ปริสำ สมภมิตร, 2546 ) จำกที่กล่ำวมำจะ
เห็นได้ว่ำประชำธิปไตยแบบตัวแทนใน เทศบำลนครแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีนั้น ถูกผูกขำดอยู่กับกลุ่ม
คนเพียงบำงกลุ่ม ซึ่งท ำให้ควำมเป็นอยู่ของชำวบ้ำนในชุมชนโดยทั่วไปในชุมชนแหลมฉบัง  

 1.2 กำรแตกตัวทำงสังคม  

 จำกกำรศึกษำของ บุญเชิด หนูอ่ิมและคณะ (2558) นั้นพบว่ำกำรเปลี่ยนแปลงของชุมชน
ในสังคมอุตสำหกรรมท ำให้เกิดกำรแตกตัวของผู้คนในสังคมบริเวณที่รำยล้อมอุตสำหกรรม ออกเป็น
กลุ่มต่ำง ๆ ดังนี้     

  1.2.1 กลุ่มนำยทุนระดับสูง เป็นกลุ่มคนที่มีฐำนทำงเศรษฐกิจมั่นคง กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็น
กลุ่มคนที่มีฐำนเศรษฐกิจมั่นคงมำตั้งแต่ในอดีต เมื่อมีอุตสำหกรรมต่ำง ๆ เข้ำมำในชุมชน กลุ่มเหล่ำนี้
เป็นกลุ่มที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเข้ำมำของโรงงำนอุตสำหกรรม โดยกำรกว๊ำนซื้อที่ดิน เพ่ือเก็ง
ก ำไร เนื่องจำกในช่วงระยะเวลำทศวรรษที่ 2530 เป็นช่วงเวลำที่ที่ดินบริเวณรอบๆ นิคมแหลมฉบัง
ทะยำนตัวสูงขึ้นกว่ำ 10 เท่ำ  ซึ่งท ำให้เกิดกำรกว๊ำนซื้อที่ดินจำกชำวบ้ำน โดยกลุ่มชนชั้นน ำที่เป็น
นักกำรเมืองท้องถิ่นท่ีมีควำมสัมพันธ์ที่ดีกลับนักกำรเมืองระดับชำติ ท ำให้ทรำบข่ำวครำวของกำรสร้ำง
นิคมแหลมฉบัง จึงท ำให้มีกำรกว๊ำนซื้อที่ดิน เพ่ือรองรับนักลงทุนทั้งในและต่ำงประเทศ ตลอดจนกำร
สร้ำงที่อยู่อำศัยของบริษัท   ต่ำง ๆ กลุ่มคนเหล่ำนี้ในปัจจุบันได้เข้ำสู่เส้นทำงกำรเมือง โดยเข้ำไปเป็น
กลุ่มผู้น ำท้องถิ่น กลุ่มนำยทุนระดับสูงกลุ่มนี้ได้ แก่ เครือข่ำยของนำยยกบุญเลิศ น้อมศิลป์ ซึ่งเป็น
กลุ่มอ ำนำจในชุมชน และผูกขำดกำรเลือกตั้งนำยกเทศมนตรี   

  1.2.2 กลุ่มนำยทุนใหม่ เป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเข้ำมำของโรงงำน
อุตสำหกรรม กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนชั้นกลำงในอดีต ที่ครอบครัวมีฐำนะพอกินพอใช้จำกกำรท ำ
เกษตรกรรม เป็นกลุ่มคนที่ไม่ต้องขำยที่ดินให้กับนำยหน้ำค้ำที่ดินและมีที่ดินในบริเวณที่รำบสูง ซึ่งไม่
อยู่ในเขตของกำรเวนคืนเพ่ือสร้ำงเป็นท่ำเรือ และกลุ่มคณะกรรมกำรชุมชนที่ได้รับกำรสนับสนุนจำก
โรงงำนและเทศบำล กลุ่มคนเหล่ำนี้ได้แก่ (บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2558)  

  กลุ่มคนที่ขำยที่ดินให้กับบริษัทหรือโรงงำนที่เข้ำมำซื้อที่ดินเพ่ือท ำกิจกำรโดยตรง โดย
กลุ่มคนเหล่ำนี้จะน ำเงินที่ได้จำกกำรขำยที่ดินซึ่งได้รำคำสูงมำกินดอกผลจำกธนำคำร บำงคนน ำเงินที่
ได้ไปซื้อที่ดินในบริเวณบ่อวิน ซึ่งเป็นที่รกร้ำงในอดีต และเมื่ออุตสำหกรรมเข้ำไปถึงกลุ่มคนเหล่ำนี้ก็
ขำยทีด่ินให้กับโรงงำน ซึ่งรำคำสูงขึ้นจำกที่ซื้อไว้ในตอนแรกเกือบ 10 เท่ำตัว 
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  กลุ่มคนที่ไม่ได้ขำยที่ดินให้กับโรงงำน เป็นกลุ่มที่ยังคงรักษำที่ดินของตนเองไว้บำงส่วน 
เพ่ือใช้เป็นที่อยู่อำศัย และลงทุนสร้ำงหอพักเพ่ือเปิดให้คนงำนในโรงงำน หรือพนักงำนบริษัทเช่ำพัก 
หรือประกอบกิจกำรร้ำนอำหำร บำงครอบครัวได้ใช้ที่ดินของตนเองให้บริษัทเช่ำท ำกิจกำร 

  กลุ่มชำวบ้ำนที่รับเงินเวนคืนจำกกำรท่ำเรือและน ำเงินเวนคืนที่ได้ไปซื้อที่ดินผืนใหม่ที่มี
รำคำที่ดินต่ ำกว่ำ เพ่ือเกร็งรำคำ เมื่อรำคำที่ดินสูงขึ้น จำกกำรขยำยตัวของเมือง จึงท ำให้กลุ่มเหล่ ำนี้
เป็นกลุ่มที่ผันตัวเองมำเป็นนำยทุนค้ำท่ีดินรำยใหม่ในชุมชนได้      

  กลุ่มผู้น ำชุมชนคณะกรรมกำรชุมชน เป็นกลุ่มผู้น ำในชุมชนต่ำง ๆ ที่ได้รับกำรสนับสนุน
จำก โรงงำน และรับนโยบำยบำยจำกเทศบำลมำปฏิบัติซึ่งคณะกรรมกำรชุมชน ซึ่งมีบทบำทส ำคัญใน
ฐำนะที่เป็นผู้น ำชุมชนบ้ำนแหลมฉบัง ซึ่งได้แก่ กลุ่มนำยเสน่ห์ ภู่ทอง ซึ่งเป็นประธนชุมชนบ้ำนแหลม
ฉบัง ซึ่งเป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่เข้ำมำมีบทบำทในกำรเป็นผู้น ำชุมชน โดยกำรเลือกตั้ง หลังกำรเลือกตั้ง
เหล่ำนี้มักพบว่ำกลุ่มคณะกรรมกำรชุมชนได้มีกำรปรับตัวให้เข้ำกับสภำพกำรเมือง ในกำรรับบนโย
บำยจำกเทศบำลมำปฏิบัติ และน ำเรื่องจำกชำวบ้ำนเข้ำไปในเทศบำลเพื่อแก้ไขปัญหำ   

  1.2.3 กลุ่มชนชั้นกลำง ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่ไร้ที่ดินท ำกินจำกกำรสูญเสียที่ดิน
โดยกำรเวนคืน และกำรขำยที่ให้กับบริษัท แต่ไม่ได้น ำเงินที่ได้มำไปต่อยอดกำรลงทุนซึ่งได้ก ำไร
เพ่ิมขึ้นเท่ำกับกลุ่มนำยทุนใหม่ ซึ่งชำวบ้ำนกลุ่มนี้เป็นคนกลุ่มใหญ่ในชุมชนที่ในปัจจุบัน มีที่อยู่อำศัย
เป็นของตนเอง และท ำงำนซึ่งได้รับผลตอบแทนในระดับกลำงกลุ่มคนเหล่ำนี้ได้แก่ (เพลินตำ เพชรนำ
รถ, สัมภำษณ์ 9 มีนำคม 2557; โรงเรียนรุ่งอรุณ, 2555, หน้ำ 44 อ้ำงถึงใน บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 
2558)  

   กลุ่มคนที่ประกอบอำชีพค้ำขำยรำยย่อย เป็นกลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่
ประกอบอำชีพท ำร้ำนอำหำร ขำยของฝำก ซึ่งเป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่มีทุนในกำรประกอบกิจกำร เป็น
กลุ่มคนส่วนใหญ่ในชุมชนปัจจุบัน ที่ไม่มีที่ดินท ำกิน เมื่อกลุ่มคนเหล่ำนี้ขำยที่ให้กับบริษัท หรือได้รับ
เงินเวนคืนมำแล้ว หันมำประกอบกิจกำรขนำดย่อมในชุมชน  

  กลุ่มคนหนุ่มสำวที่เข้ำไปท ำงำนในนิคมอุตสำหกรรม กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนรุ่นใหม่
ที่เข้ำไปท ำงำนในโรงงำนหรือบริษัท  ซึ่งเป็นกลุ่มคนรุ่นใหม่ที่เริ่มปรับตัวเข้ำสังคมยุคใหม่ท ำให้กลุ่มคน
เหล่ำนี้ไม่ได้รับผลกระทบต่อกำรเปลี่ยนแปลงมำกนัก  
  กลุ่มคนที่ท ำงำนที่เก่ียวเนื่องกับกิจกำรของกำรท่ำเรือ กลุ่มคนเหล่ำนี้จะประกอบกิจกำร
ของทำงบริษัทในด้ำนของกำรบริกำร โดยจะยกตัวอย่ำงจำกชำวบ้ำนในบ้ำนอ่ำวอุดมที่ได้เปิดบริกำร
เรือเร็วเพื่อรับส่งกัปตันเรือ ลูกเรือ และผู้โดยสำร รวมทั้งยังรับจัดและส่งอำหำรให้ลูกเรือและ
ผู้โดยสำรอีกด้วย ตัวอย่ำงของผู้ประกอบกิจกำรเหล่ำนี้คือ  
  1.2.4 กลุ่มคนที่เผชิญกับควำมล้มเหลวในสังคมเมืองอุตสำหกรรม กลุ่มชำวบ้ำนเหล่ำนี้
เป็นกลุ่มที่ต้องเผชิญกับควำมล้มเหลวจำกกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมต่ำง ๆ ซึ่งจะพบว่ำกลุ่มคน
เหล่ำนี้เป็นกลุ่มที่ได้รับผลกระทบจำกกำรสูญเสียที่ดินท ำกินจำกกำรขำยที่ดินให้กับโรงงำน นำยหน้ำ
ค้ำที่ดิน และกลุ่มของชำวประมงที่ประสบปัญหำในเรื่องของกำรประกอบอำชีพ โดยแต่ละกลุ่มได้รับ
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ผลกระทบแตกต่ำงกันไปดังนี้ (โรงเรียนรุ่งอรุณ, 2555, หน้ำ 44; ผู้ไม่ประสงค์ออกนำม 4, สัมภำษณ์ 
22 มิถุนำยน 2557 อ้ำงถึงใน บุญเชิด หนูอิ่มและคณะ, 2558) 

  กลุ่มคนที่สูญเสียที่ดินให้กับบริษัท นำยทุน กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนที่ได้รับเงินมำแล้ว
ไม่ได้น ำเงินไปต่อยอดเพ่ือท ำกิจกำร แต่น ำไปใช้จ่ำยจนกระทั่งเงินหมด ปัจจุบันกลำยมำเป็นแรงงำน
รับจ้ำงของคนในชุมชน  

  กลุ่มชำวประมงริมชำยฝั่งทะเล ที่ประสบปัญหำจำกกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรม
จนกระทั่งไม่สำมำรถประกอบอำชีพประมงชำยฝั่งได้ เนื่องจำกต้องเผชิญกับปัญหำน้ ำเสีย สำร
ปนเปื้อนในทะเลท ำให้ปลำที่ชำวบ้ำนเลี้ยงไว้ในกระชังตำย หรือในบริเวณบ้ำนอ่ำวอุดมพบว่ำ กำรเข้ำ
มำก่อสร้ำงท่ำเรือเอกชนท ำให้ชำวบ้ำนไม่สำมำรถวำงโป๊ะในบริเวณชำยฝั่งได้เนื่องจำกขวำงเส้นทำง
กำรเดินเรือ ไม่สำมำรถวำงอวนยำวได้ เนื่องจำกต้องระวังว่ำเรือสินค้ำจะเข้ำมำเกี่ยวกับอวน 
นอกจำกนี้กำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมในบริเวณท่ำเรือแหลมฉบังยังท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชนที่ท ำ
ประมงประสบปัญหำในเรื่องของกำรออกไปจับสัตว์ ประกอบกับปัญหำน้ ำมันแพง ท ำให้รำยจ่ำยของ
ชำวบ้ำนไม่เพียงพอต่อผลผลิตที่ได้รับมำจึงท ำให้กลุ่มชำวบ้ำนที่ท ำประมงในบริเวณดังกล่ำวที่เป็น
ประมงเรือใหญ่ต้องหยุดกำรท ำประมง ซึ่งในปัจจุบันนี้เหลือเรือประมงประมำณ 50 กว่ำร ำที่อยู่ใน
ชุมชน (สัมภำษณ์ ผู้ไม่ประสงค์ออกนำม 4, สัมภำษณ์ 22 มิถุนำยน 2557 อ้ำงถึงใน บุญเชิด หนูอ่ิม
และคณะ, 2558) 

  กลุ่มชำวบ้ำนที่สูญเสียที่ดินจำกกำรเวนคืนและยอมรับเงินเวนคืนโดยย้ำยไปอยู่ใน
บริเวณบ้ำนห้ำงขโมยและปำกคลองบำงละมุง กลุ่มคนเหล่ำนี้กลุ่มคนเหล่ำนี้ต้องเผชิญ กำร
เปลี่ยนแปลงทำงด้ำนอำชีพเนื่องจำกพ้ืนที่ดังกล่ำวไม่สำมำรถประกอบอำชีพดั้งเดิมได้เนื่องจำก 
บริเวณห้ำงขโมยเป็นพ้ืนที่รกร้ำงว่ำงเปล่ำและไม่มีควำมปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน เนื่องมำจำก
พ้ืนที่นั้นแต่เดิมเป็นป่ำ และน ำมำสร้ำงที่อยู่อำศัยให้กับคนในชุมชนซึ่งป่ำดังกล่ำวนั้นเป็นแหล่งมั่วสุม
ของกลุ่มคนเร่ร่อนไม่มีที่อยู่อำศัยที่เข้ำมำอำศัยสร้ำงที่พักให้กับตนเอง เมื่อทำงกำรท่ำเรือได้สร้ำง
บ้ำนเรือนให้กับคนในหมู่บ้ำนแหลมฉบัง กลุ่มคนเร่ร่อนจึงได้ย้ำยที่อยู่อำศัยไปอยู่ละแวกใกล้เคียงกับ
ชุมชนที่สร้ำงขึ้นมำใหม่ กลุ่มคนเร่ร่อนเมื่อเห็นมีชุมชนใหม่เกิดข้ึน กลุ่มคนเร่ร่อนซึ่งไม่มีอำชีพ ก็เข้ำไป
ในหมู่บ้ำนเพ่ือลักเล็กขโมยน้อยข้ำวของของคนในชุมชน บริเวณบ้ำนห้ำงขโมยจะอยู่ในเขตบริเวณ
ต ำบลทุ่งสุขลำ อ ำเภอศรีรำชำ จังหวัดชลบุรี กับบริเวณชุมชนหนองคล้ำ บริเวณบ้ำนห้ำงขโมยนั้นจะ
เป็นพ้ืนที่เนินและมีขโมยชุกชุม เมื่อทำงกำรท่ำเรือได้โยกย้ำยคนในชุมชนแหลมฉบังไปอยู่ในพ้ืนที่
ดังกล่ำว จึงได้มีกำรตั้งชุมชนใหม่จึงเรียกว่ำชุมชนหนองคล้ำใหม่ และอยู่ในเขตกำรปกครองของ
เทศบำลแหลมฉบัง ส่วนในเขตของปำกคลองบำงละมุงก็เต็มไปด้วยโขดหินจึงท ำให้ชำวบ้ำนไม่สำมำรถ
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ออกเรือหำปลำได้ อีกท้ังบริเวณปำกคลองบำงละมุงนั้นเมื่อเวลำเกิดพำยุขึ้นก็สร้ำงควำมเสียหำยให้กับ
เรือประมงท่ีจอดอยู่ในทะเลเนื่องจำกไม่มีภูเขำมำบังไว้เหมือนที่แหลมฉบัง (ปริสำ สมภมิตร, 2546)  

  กลุ่มของชำวบ้ำนที่สูญเสียที่ดินจำกกำรเวนคืน แต่ไม่ยอมไม่ออกจำกพ้ืนที่ของกำร
ท่ำเรือ กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนที่ต้องเผชิญปัญหำควำมขัดแย้งกับทำงท่ำเรือผ่ำนกำรสร้ำงวำท
กรรมต่ำงๆ ที่กินระยะเวลำของควำมขัดแย้งเป็นระยะเวลำนำน ถึงแม้ว่ำทำงกำรท่ำเรือจะจัดพ้ืนที่
ใหม่ให้กับชำวบ้ำน ที่ได้รับกำรเวนคืนที่ดินแล้วก็ตำมแต่เนื่องจำกบริเวณพ้ืนที่ทั้งสองทั้งสองนั้นมี
สภำพภูมินิเวศที่ไม่เหมำะกับกำรท ำมำหำกินของผู้คนในแถบนี้ท ำให้ชำวบ้ำนส่วนใหญ่ไม่ออกจำก
พ้ืนที่แหลมฉบัง (ปริสำ สมภมิตร, 2546)  

 กล่ำวได้ว่ำปัจจัยเสี่ยงที่เกิดจำกกำรแตกตัวทำงชนชั้นนั้นท ำให้เกิดควำมแตกต่ำงทำงชนชั้น
ระหว่ำงกลุ่มคนที่สำมำรถปรับตัวได้ในสังคมอุตสำหกรรม และกลุ่มคนที่ประสบควำมล้มเหลวในสังคม
อุตสำหกรรมซึ่งกลุ่มนำยทุนระดับสูงและกลุ่มทุนใหม่สำมำรถสะสมควำมมั่งคั่งและผลประโยชน์จำก
กำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมได้จำกกำรเข้ำไปยึดครองพ้ืนที่ของประชำธิปไตยแบบตัวแทนรวมถึงกำร
กลำยเป็นผู้ประกอบกำรใหม่ในสังคมทุนนิยมอุตสำหกรรมของกลุ่มนำยทุนใหม่ที่ได้รับผลประโยชน์
จำกกำรเป็นผู้ประกอบกำรธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับอุตสำหกรรม รวมถึงกำรขำยที่ดินเพ่ือเกร็งก ำไล ใน
ขณะเดียวกันกลุ่มผู้ประสบควำมล้มเหลวในสังคมอุตสำหกรรม ทั้งผู้คนที่ถูกเวนคืนที่ดิน และกลุ่ม
ประกอบอำชีพประมงและอำชีพเกษตรกรรม เนื่องจำกชุมชนถูกปิดล้อมด้วยอุตสำหกรรมท ำให้พ้ืนที่
เหล่ำนั้น ได้ขยำยตัวและท ำกำรปิดล้อม ปรับเปลี่ยนทรัพยำกรที่เคยถือครองร่วมกันเป็นจ ำนวนมำก 
มำกระจุกตัวอยู่ที่กลุ่มคนบำงกลุ่มบำงชนชั้น ในขณะเดียวกันกลุ่มชำวบ้ำนในชุมชนบำงกลุ่มต้อง
ประสบกับควำมล้มเหลวในสังคมอุตสำหกรรมเนื่องจำกนอกจำกจะไม่มีทักษะ ควำมสำมำรถที่จะท ำ
ในโรงงำนอุตสำหกรรมแล้ว ชีวิตทำงเศรษฐกิจที่เคยท ำอยู่ เช่นกำรท ำประมง ไร่มันส ำปะหลัง ก็ไม่
สำมำรถที่จะท ำได้อย่ำงเต็มที่เนื่องเขตพ้ืนที่กำรท ำประลดลง ทรัพยำกรทำงทะเลเริ่มหมดไป และ
พ้ืนที่ของชำยฝั่งทะเลที่เคยสำมำรถท ำประมงได้ก็ถูกกันเป็นเขตท่ำเรือ และส่วนของนิคมอุตสำหกรรม 
ด้วยเหตุดังกล่ำวกำรแตกตัวทำงชนชั้น จึงกลำยเป็นปัจจัยเสี่ยงทำงด้ำนสังคมที่ส่งผลกระทบต่อกำร
สร้ำงควำมม่ันคงทำงเศรษฐกิจและกำรด ำรงชีพของผู้คนในสังคมเมืองอุตสำหกรรม   

 1.3  ปัญหำกำรเคลื่อนย้ำยแรงงำนและกำรเพ่ิมจ ำนวนประชำกรในพ้ืนที่แหลมฉบัง อัน
เนื่องมำจำกชุมชนแหลมฉบังใหม่กลำยเป็นแหล่งสร้ำงงำน และอำชีพใหม่ๆ ซึ่งนอกจำกจะเป็นงำนใน
ภำคอุตสำหกรรมที่เข้ำมำตั้งและลงทุนในพ้ืนที่แล้ว งำนอ่ืนๆที่เก่ียวข้องเนื่องกับงำนภำคอุตสำหกรรม 
รวมทั้งงำนทำงด้ำนพำณิชยกรรมและบริกำรก็ต้องเพ่ิมขึ้นด้วย จึงท ำให้แรงงำนจำกส่วนต่ำงๆ ของ
ประเทศอพยพเคลื่อนย้ำยเข้ำมำในพ้ืนที่แหลมฉบัง ทั้งเข้ำมำอยู่เป็นกำรชั่วครำวและกำรถำวร ซึ่ง
แรงงำนเหล่ำนี้อำจเข้ำมำสร้ำงปัญหำให้แก่พ้ืนที่หลำยประกำร เช่น กำรเข้ำมำแย่งงำนของประชำกร
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ในท้องถิ่น อันเนื่องมำจำกคุณภำพของแรงงำนที่เคลื่อนย้ำยเข้ำมำในพ้ืนที่แหลมฉบังมีคุณภำพที่ดีกว่ำ
แรงงำนในท้องถิ่น และเมื่อแรงงำนเคลื่อนย้ำยเข้ำมำเป็นจ ำนวนมำก ย่อมท ำให้แหล่งงำนมีโอกำส
เลือกแรงงำนที่มีคุณภำพที่ดีกว่ำเข้ำท ำงำน ซึ่งจะมีผลท ำให้แรงงำนส่วนหนึ่งกลำยเป็นแรงงำนที่
ว่ำงงำนได้ด้วยในอนำคต นอกจำกนี้กำรเคลื่อนย้ำยแรงงำนเข้ำมำเป็นจ ำนวนมำก อำจก่อให้เกิด
ชุมชนแออัดอันเนื่องมำจำกกำรที่จ ำนวนประชำกรที่เพ่ิมขึ้นในพ้ืนที่ชุมชนเมืองใหม่แหลมฉบัง ไม่
สอดคล้องกับสภำพที่อยู่อำศัย ซึ่งอำจจะก่อให้เกิดปัญหำต่อเนื่องอ่ืนๆตำมมำ เช่น ปัญหำ
อำชญำกรรม ปัญหำสำธำรณสุข ปัญหำด้ำนวัฒนธรรม ปัญหำด้ำนควำมปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพย์สิน ปัญหำกำรพนัน กำรท ำร้ำยร่ำงกำย ปัญหำยำเสพติด เป็นต้น (พิไรสรร แดงสะอำด, 2530)  

 2.3 ผลจากการพัฒนาในด้านสิ่งแวดล้อม  

 ส ำหรับปัจจัยเสี่ยงทำงด้ำนสิ่งแวดล้อมที่มำจำกกำรกลำยเป็นเมืองอุตสำหกรรมนั้น จำก
กำรศึกษำพบว่ำในปัจจุบัน เทศบำลนครแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีมีปัจจัยเสี่ยงทำงด้ำนสิ่งแวดล้อมที่
ก่อให้เกิดควำมไม่ม่ันคงทำงเศรษฐกิจ และกำรด ำรงชีพอย่ำงยั่งยืนดังต่อไปนี้  

 1.กำรเกิดปัญหำมลพิษ ทั้งทำงอำกำศและทำงทะเล จำกกำรศึกษำพบว่ำจำกกำรสัมภำษณ์ 
หลังจำกที่กำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมในบริเวณพ้ืนที่ต ำบลแหลมฉบังนั้น ท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชน
ประสบปัญหำกำรฟุ้งกระจำยของฝุ่นละอองจำกกำรขนส่งถ่ำนหิน และสินค้ำต่ำง ๆ ในบริเวณท่ำเรือ 
ดังค ำกล่ำวที่ว่ำ  

 
 ในส่วนของมลพิษทำงทะเลนั้นเกิดจำกกำรที่มนุษย์น ำเอำสิ่งต่ำงๆ ลงสู่สิ่งแวดล้อมในทะเล 
เช่นน้ ำเสีย ขยะ ซึ่งกำรกระท ำดังกล่ำวนั้นนอกจำกจะเป็นผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมแล้ว ยังเป็นผลเสียต่อ
ตัวมนุษย์เอง มลพิษทำงทะเลมักจะเกิดจำกกำรพัฒนำอย่ำงต่อเนื่องของอุตสำหกรรมและชุมชนเมือง
ต่ำง ๆ กำรเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่จำกกำรเกษตร ไปเป็นพ้ืนที่อุตสำหกรรม ซึ่งเป็นผลให้สิ่งแวดล้อมเสื่อม
โทรมอย่ำงรวดเร็ว แหล่งก ำเนิดมลพิษซึ่งจำกกำรศึกษำพบว่ำพ้ืนที่ในเขตของต ำบลทุ่งสุขขลำนั้น พบ
ปัญหำคำบน้ ำมันจำกกำรลักลอบปล่อย และกำรอุบัติเหตุจำกกำรควำมบกพร่องของผู้ควบคุมเรือ ซึ่ง
ท ำให้ทะเลมีกำรกำรปนเปื้อนของน้ ำมันที่มีกำรรั่วไหล ผลกระทบจำกคำบน้ ำมันและน้ ำมันรั่วไหลนี้จะ
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทำงทะเล เนื่องจำกน้ ำมันบนผิวน้ ำจะไปขัดขวำงก๊ำซออกซิเจน 
และรำกต้นไม้ในป่ำชำยเลน นอกจำกนี้คำบน้ ำมันที่มีควำมหนำสูงก็จะท ำให้มีผลกระทบต่อสัตว์หน้ำ

    “จุดเปลี่ยนของชุนนั้น คือ ยุคชาติชาย ชุณหะ
วัณ ที่ท าให้เกิดการตั้งโรงงานอุตสาหกรรมและ
ท่าเรือภายในบริเวณชุมชนแหลมฉบัง โดยพ้ืน
ที่ๆตั้งของท่าเรือ มีปัญหามาสิบกว่าปี ในเรื่องของ
ฝุ่นฟุ้งกระจาย จากปุ๋ยยูเรีย โซดาแอค และลงถ่าน
หิน” (สุนัน เสียงดัง, สัมภาษณ์ 10 ธันวาคม 2559)  
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ดินและท ำลำยสุนทรียภำพในบริเวณชำยฝั่งทะเล (กิตติคุณ วรรณปิยะรัตน์, 2549, หน้ำ 11-12: 
ภำคผนวก)    

 กำรพบสำรเคมีปนเปื้อนในเกลือทะเลสีขำว นอกจำกนี้จำกกำรศึกษำพบว่ำมีชำวบ้ำนใน
ชุมชนแหลมฉบังได้มีพบเกลือทะเลสีขำวใส ขนำดใหญ่จ ำนวนมำก บริเวณที่กำรท่ำเรือดูดน้ ำทะเล
ขึ้นมำเพ่ือขยำยพ้ืน ที่ จมอยู่โคลนลึก โดยใช้ตะแกรงร่อนจะเห็นเกลือสีขำวใส โดยมีประชำชนแห่ไป
ขุดเป็นจ ำนวนมำกเพ่ือน ำเกลือไปขำยและส่วนหนึ่งน ำไปบริโภค อย่ำไงก็ตำมมีกำรตรวจพบว่ำเกลือที่
พบมีสำรไซยำไนด์ปนเปื้อน มีอันตรำยมำกหำกน ำไปบริโภคสำรพิษเข้ำไปให้อวัยวะต่ำงๆ ในร่ำงกำย
ขำดออกซิเจน โดยเฉพำะสมองไวต่อกำรขำดออกซิเจนอยู่ซึ่งอำจท ำให้เสียชีวิตได้  (สมนึก จงมีวศิน, 
2557)  

 กำรเกิดสำรเคมีรั่วไหลในพ้ืนที่แหลมฉบังจำกำรศึกษำพบว่ำแหลมฉบังเป็นพ้ืนที่เกิด
เหตุกำรณ์สำรเคมีรั่วไหลเกิดข้ึนบ่อยครั้งดังต่อไปนี้  

 พบปริมำณของโลหะหนัก (ทองแดง โครเมี่ยม แคดเมี่ยม ตะกั่ว และสำรหนู) ในเนื้อปลำ
ลิ้นหมำที่เก็บตัวอย่ำงจำกบริเวณสะพำนปลำแหลมฉบัง ระหว่ำงเดือนกันยำยน พ.ศ. 2546 นั้นจำก
กำรลงพ้ืนที่ของคณะทรัพยำกรและสิ่งแวดล้อม มหำวิทยำลัยเกษตรศำสตร์ ศรีรำชำ และ สถำบันวิจัย
ทรัพยำกรทำงน้ ำ จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย (สมนึก จงมีวศิน,5 กุมภำพันธ์ 2556) นั้นพบว่ำจำกกำร
เก็บกลุ่มตัวอย่ำงนั้นพบว่ำได้พบปริมำณสำรเคมีดังันได้แก่ พบปริมำณเข้มข้นเฉลี่ยของทองแดงอยู่
ในช่วง 5.5297 –13.0968 ไมโครกรัม ปริมำณเข้มข้นเฉลี่ยของโครเมี่ยมอยู่ในช่วง 1.0034 – 3.1244 
ไมโครกรัม , ปริมำณเข้มข้นเฉลี่ยของแคดเมี่ยมอยู่ในช่วง 0.0862 – 1.3302 ไมโครกรัม, ปริมำณ
เข้มข้นเฉลี่ยของตะกั่วอยู่ในช่วง 0.2020 – 3.0786ไมโครกรัม และปริมำณเข้มข้นเฉลี่ยของสำรหนูอยู่
ในช่วง 0.6635 – 0.8446 ไมโครกรัม 

 ในวันที่ 25 พฤศจิกำยน พ.ศ. 2552 สำรเคมีโซเดียม เปอร์ซัลเฟต (Sodium persulfate) 
หรือสำรฟอกขำว เกิดรั่วไหลจำกตู้คอนเทนเนอร์ 1 ตู้ น้ ำหนัก 22 ตัน ท่ำเรือ B3 ท่ำเรือแหลมฉบัง ซึ่ง
ท่ำเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ขณะบริษัท อีสเทิร์น แหลมฉบัง เทอร์มินัล จ ำกัด เตรียมขนส่งให้
บริษัท ยำมำฮัตซึ ประเทศไทย (จ ำกัด) น ำไปเป็นวัตถุดิบเพ่ือผลิตยำย้อมผม เมื่อค่ ำวันที่ 25 
พฤศจิกำยน ที่ผ่ำนมำ จำกนั้นฟุ้งกระจำยไปทั่วบริเวณโดยรอบ ท ำให้ประชำชนใกล้เคียงเกิดอำกำร
ระคำยเคืองหำยใจไม่ออกและเข้ำรักษำที่โรงพยำบำลหลำยรำย 

 ส ำหรับสำรโซเดียม เปอร์ซัลเฟต (Sodium persulfate) หรือ สำรโบรมีน หรือสำรฟอก
ขำว เป็นวัตถุดิบเพ่ือผลิตยำย้อมสีผนั้น มีลักษณะเป็นผง ถือว่ำมีควำมเป็นกรดต่ ำ มีคุณสมบัติคือ ถ้ำ
หลุดออกจำกถุงท ำปฏิกิริยำกับควำมชื้นสูงมำก จะกลำยเป็นกรด เมื่อโดนไม้ที่มีควำมชื้นสูง จะเกิด
กำรลุกไหม้ และกลำยเป็นซัลเฟอร์ออกไซด์ หรือก๊ำซไข่เน่ำ ที่มีควำมเป็นพิษ มีกลิ่นเหม็นรุนแรง ควัน
และกลิ่นสำมำรถลอยไปตำมกระแสลมได้รวดเร็ว ซึ่งสำรเคมีโซเดียม เปอร์ซัลเฟต ถือเป็นสำรเคมีที่
อันตรำยติดอันดับ 1 ใน 6 ของโลก  ส ำหรับอันตรำยจำกกำรสูดดมคือ ท ำให้เกิดกำรระคำยเคือง
รุนแรง โดยเฉพำะที่เยื่อบุตำ ระบบทำงเดินหำยใจ ท ำให้มีอำกำรเวียนศีรษะ คลื่นไส้ อำเจียน จะ
เกิดผลแบบเฉียบพลัน วิงเวียนศีรษะ คลื่นไส้ อำเจียน แน่นหน้ำอก หำกเป็นเด็กหรือผู้เป็นโรคภูมิแพ้
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อยู่แล้วมีโอกำสเสี่ยงมำก แต่ขึ้นกับปริมำณกำรสัมผัส หำกได้รับน้อย ล้ำงน้ ำออกก็หำย แต่ถ้ำสูดดม
เข้ำไปมำก จะเกิดอำกำรน้ ำท่วมปอด โดยเฉพำะผู้ที่ป่วยเป็นโรคบำงโรคอยู่แล้ว หำกสัมผัสทำงผิวหนัง
จะ มีฤทธิ์กัดกร่อน ท ำให้ผิวหนังซีด มีอำกำรแผลไหม้อย่ำงรุนแรง หำกกลืนจะเจ็บคอ อำเจียน ปวด
ท้อง สัมผัสถูกตำจะมีฤทธิ์กัดกร่อน เห็นพร่ำมัว มองไม่ชัด ฯลฯ (ต ำรวจชี้ประมำท สำรพิษแหลมฉบัง
รั่ว ย้ ำอันตรำยติดอันดับโลก,วันที่ 27 พฤศจิกำยน 2552)  

 ผลจำกเหตุกำรณ์ดังกล่ำวนั้นท ำให้ พล.ต.อ.จงรัก จุฑำนนท์ รองผู้บัญชำกำรต ำรวจ
แห่งชำติ (รอง ผบ.ตร.) ประชุมร่วมกับผู้เกี่ยวข้อง เบื้องต้นที่ประชุมพิจำรณำมอบเงินช่วยเหลือผู้ได้รับ
ผลกระทบจ ำนวน 246 ครอบครัว ๆ ละ 5 ,500 บำท ส่วนผู้บำดเจ็บ ขณะนี้ยังพักรักษำตัวอยู่
โรงพยำบำลจ ำนวน 5 คน โดย พล.ต.อ.จงรัก เปิดเผยว่ำ จำกกำรตรวจสอบสำเหตุพบว่ำเกิดจำกควำม
ประมำท ไม่ใช่อุบัติเหตุ เนื่องจำกสำรเคมี ซึ่งเป็นวัตถุอันตรำยต้องเก็บรักษำไว้ที่อุณหภูมิ 25 องศำ 
แต่มีกำรตั้งตู้คอนเทนเนอร์ไว้กลำงแจ้ง ซึ่งขณะเกิดเหตุมีอุณหภูมิสูงถึง 30 องศำ ท ำให้เกิดกำรรั่วไหล
ของสำรเคมี จึงสั่งกำรให้พนักงำนเร่งรวบรวมพยำนหลักฐำนเอำผิดกับผู้เกี่ยวข้องทั้งหมด โดยเฉพำะ
บริษัทอิสเทิร์นซี แหลมฉบัง เทอร์มินัล จ ำกัด ผู้ประกอบกำรท่ำเทียบเรือบี 3 และขยำยผล ไปถึง
เจ้ำหน้ำที่ของรัฐที่มีส่วนรับผิดชอบ (ต ำรวจชี้ประมำท สำรพิษแหลมฉบังรั่ว ย้ ำอันตรำยติดอันดับโลก
,วันที่ 27 พฤศจิกำยน 2552)  

 ในวันที่ 17 กรกฎำคม 2557 ได้เกิดสำรเคมีรั่วไหลนั้นเกิดขึ้นที่ ท่ำเรือ ESCO B3  โดย
สำรเคมีที่รั่วไหลนั้นเป็นสำรบิวทิล อะครีเลท (butyl acrylate) ทั้งนี้สำรบิวทิล อะครีเลทเป็นสำรที่ใช้
เป็นสำรตัวกลำงในปฏิกิริยำเคมี เป็นสำรเคลือบผิว สำรผสมในสี สัมผัสทำงหำยใจ หำกสูดดมเข้ำไป
จะก่อให้เกิดกำรระคำยเคืองทำงเดินหำยใจและเนื้อเยื่อรุนแรงท ำให้ปวดศีรษะ ไอ คลื่นไส้ อำเจียน 
และหำยใจติดขัด เมื่อสัมผัสทำงผิวหนัง สัมผัสถูกผิวหนังก่อให้เกิดกำรระคำยเคือง ท ำให้ผิวหนังแสบ
ไหม้ เกิดผื่นแดง และปวดแสบปวดร้อนได้ ถ้ำกลืนหรือกินเข้ำไป มีผลต่อสุขภำพ ท ำให้คลื่นไส้ 
อำเจียน เจ็บคอ และปวดท้อง สัมผัสถูกตำ ท ำให้เกิดกำรระคำยเคือง น้ ำตำไหล ตำแดง ปวดดำ และ
ท ำให้ตำพร่ำมัวได้  ถ้ำได้รับสำรในปริมำณมำกท ำให้เป็นโรคปอดอักเสบ มีผลต่ออวัยวะสืบพันธุ์  โดย
สำเหตุของกำรรั่วไหลคำดว่ำเกิดจำกสำรเคมีหล่นระหว่ำงกำรขนย้ำย ท ำให้เกิดกำรรั่วออกจำกตู้คอน
เทนเนอร์ หลังเกิดเหตุ  เจ้ำหน้ำที่ท่ำเรือแหลมฉบังได้กันไม่ให้บุคคลที่ไม่เกี่ยวข้อง ทั้งเจ้ำหน้ำที่ต ำรวจ
และผู้สื่อข่ำวเข้ำใกล้พ้ืนที่ในรัศมี 2 กม. โดยสำเหตุของกำรรั่วไหลคำดว่ำเกิดจำกสำรเคมีหล่นระหว่ำง
กำรขนย้ำย ท ำให้เกิดกำรรั่วออกจำกตู้คอนเทนเนอร์ หลังเกิดเหตุ  เจ้ำหน้ำที่ท่ำเรือแหลมฉบังได้กัน
ไม่ให้บุคคลที่ไม่เกี่ยวข้อง ทั้งเจ้ำหน้ำที่ต ำรวจและผู้สื่อข่ำวเข้ำใกล้พ้ืนที่ในรัศมี 2 กิโลเมตร (ส ำนักข่ำว
อิสรำ, 2557)  

 3. ควำมเสื่อมโทรมของทรัพยำกรธรรมชำติ เนื่องจำกกำรขยำยตัวของสังคมอุตสำหกรรม
จำกกำรเปิดพ้ืนที่เพ่ือท ำท่ำเรือ และนิคมอุตสำหกรรม ซึ่งเป็นโครงกำรใหญ่น ำพำมำซึ่งกำรท ำลำย
ทรัพยำกรธรรมชำติ และสิ่งสิ่งแวดล้อมเป็นจ ำนวนมำก โดยจำกกำรศึกษำนั้นพบว่ำกำรสร้ำงท่ำเรือ
และพ้ืนที่ของนิคมอุตสำหกรรมนั้นใช้พ้ืนที่ที่เป็นกิจกรรมหลัก 3 ประเภทคือ ท่ำเรือพำณิชแหลมฉบัง 
ใช้พ้ืนที่ประมำณ 6,340 ไร่ นิคมอุสำหกรรมใช้พ้ืนที่ด ำเนินกำร 3,556 ไร่ และชุมชนเมืองใหม่แหลม
ฉบังใช้พ้ืนที่ 6,000 ไร่ กำรใช้พ้ืนที่ด ำกล่ำวเพ่ือด ำเนินกำรสร้ำงท่ำเรือและนิคมอุตสำหกรรม ส่งผล
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กระทบกับผู้คนกับประชำชนในพ้ืนที่เพรำะเนื่องจำกทรัพยำกรธรรมชำติ ทั้งทำงบกและทำงทะเลใน
แหลมฉบัง มีผลต่อชีวิตทำงเศรษฐกิจของผู้คนในชุมชนต่ำง ที่เคยประกอบอำชีพประมง และ
เกษตรกรรมแต่ดั้งเดิม นอกจำกไม่มีที่ดินทินซึ่งท ำให้อำชีพเกษตรกรรมล่มสลำยแล้ว ควำมเสื่อมโทรม
ของทรัพยำกรธรรมชำติที่เกิดจำกกำรขุดบ่อ กำรบุกรุกพ้ืนที่ป่ำเพ่ือสร้ำงที่อยู่อำศัย กำรขยำยตัวของ
อุตสำหกรรมยังส่งผลต่อระบบนิเวศที่ล่มสลำยลงเนื่องจำกำรถมทะเล  โดยจำกกำรสัมภำษณ์ ผู้ไม่
ประสงค์ออกนำมพบว่ำพ้ืนที่ หลังกำรกลำยเป็นเมืองอุตสำหกรรม เกิดกำรเปลี่ยนแปลงทำงภูมิศำสตร์
และสภำพแวดล้อม ที่พบว่ำทรัพยำกรทำงทะเลลดลง กำรกัดเซำะชำยฝั่ง ปัญหำน่ ำท่วมฉบับพัน
เนื่องจำกมีกำรถำมดินและขยำยโรงงำนทับแก้มลิง  (ผู้ไม่สงค์ออกนำม 1, สัมภำษณ์ 20 ธันวำคม 
2560; ดำรณี ตรียะอรุณศิริ, 2556, หน้ำ 68)  ดังค ำกล่ำวที่ว่ำ  

 

 

 

 

 

  
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 กล่ำวโดยสรุปแล้ว ผลจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรมยังส่งผลต่อกำรเสื่อมโทรมของ
ทรัพยำกรธรรมชำติที่ลดลง จำกกำรถมทะเล กำรประกอบอุตสำหกรรม กำรท ำลำยพ้ืนที่ป่ำ ผลที่
ตำมมำคือกำรเกิดขึ้นของควำมเป็นเมือง กำรล่มสลำยของอำชีพเกษตรกรรม  และในที่สุดก็ท ำให้เกิด

“ขอหมดเลยตั้งแต่สุขุมวิทยาวลงไปถึงทะเลเลย แล้วก็มี
การแจ้งว่าจะมีการจัดสรรที่ท ากินให้ชาวบ้านไปอยู่ที่ปากคลองบาง
ละมุง เค้าจะขุดคลองเข้ามาสร้างแพปลาให้ใหม่ที่บางละมุง ส่วน
คนที่ไม่ไปบางละมุงก็จะจัดพ้ืนที่ในป่าแถวไร่มันที่ยังรกร้างหลัง
เครือสหพัฒน์อยู่ให้โดยจัดสรรให้บ้านละ 1 ไร่ เพ่ือให้ไปอยู่ แต่
ชาวบ้านก็รับไม่ได้กับข้อเสนอ ก็เลยเริ่มต่อต้านและมีปัญหากับการ
ท่าเรือมาตลอด และหลังจากมี่ พรบ.เวนคืนมามันก็ส่งผลกระทบ
ทุกอย่าง ป่าชายเลนถูกท าลาย เพราะการท่าเรือไม่ได้ดูแลปล่อยให้
มีการตัดต้นไม้ท าห้องเช่าให้คนอยู่รองรับอุตสาหกรรม คนนอกพ้ืน
ที่มายึดพ้ืนที่ปลูกบ้าน ขุดบ่อปลาบ่อกุ้ง ครูเข้ามาพ้ืนที่นี้เมื่อปี 32  
และก็ได้มารับรู้ข้อมูลพวกนี้ตอนนั้นรับราชการทหาร ทางราชการ
เค้าให้มากดดันชาวบ้าน” (ผู้ไม่สงค์ออกนาม 1 , สัมภาษณ์ 20 
ธันวาคม 2560)  
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ควำมขัดแย้งระหว่ำงชุมชนกับอุตสำหกรรม เป็นผลให้เกิดปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคมของชุมชน
อุตสำหกรรมในรูปแบบที่มีควำมแตกต่ำงกันไปดังจะกล่ำวในหัวข้อต่อไป  
 
ปฏิกิริยาและปฏิบัติการทางสังคมของชุมชนในต าบลแหลมฉบังต่อการสังคม
อุตสาหกรรม  
 ส ำหรับปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคมของชุมชนในต ำบลแหลมฉบังต่อกำรสังคม
อุตสำหกรรมนั้น จำกกำรศึกษำพบว่ำชำวบ้ำนในแหลมฉบังมีปฏิกิริยำและปฎิบัติกำรทำงสังคมไปตำม
กลุ่มท่ีแตกตัวออกมำตำมชนชั้นต่ำง ๆ ดังต่อไปนี้  
 1. กลุ่มนำยทุนระดับสูงได้รับผลประโยชน์กำรขยำยตัวของกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรม 
เนื่องจำกตนเองเป็นกลุ่มที่มีสถำนะทำงสังคมสูงในอดีต มีต้นทุนและท ำให้คนในกลุ่มนี้สำมำรถปรับตัว
เข้ำกับกำรเปลี่ยนแปลงได้อย่ำงรวดเร็ว โดยจะเห็นได้ว่ำ เมื่อมีข่ำวครำวที่จะสร้ำงนิคมแหลมฉบังใน
แถบนี้ กลุ่มคนเหล่ำนี้ เป็นกลุ่มที่ได้กว้ำนซื้อที่ดิน เพื่อที่จะท ำกำรขำยต่อให้กับโรงงำน และกำรเปิด
ธุรกิจต่ำง ๆ รวมถึงกำรผันตัวจำกผู้น ำในระดับท้องที่ (ผู้ใหญ่บ้ำน ก ำนัน) มำเป็นผู้บริหำรในระดับ
ท้องถิ่น (เทศบำล) ซึ่งจำกกำรศึกษำจะพบว่ำกลุ่มของ นำยบุญเลิศ น้อมศิลป์ เป็นแกนน ำของกลุ่มทีม
พัฒนำบ้ำนเรำ ซึ่งเป็นกลุ่มท่ีมีบทบำทเป็นอยำกมำกในชุมชนในฐำนะที่ได้รับกำรเลือกตั้งเป็นระยะ
เวลำนำนตั้งแต่ชุมชนยกสถำนะเป็นเทศบำลต ำบลในปี พ.ศ. พ.ศ. 2534 และเปลี่ยนสถำนะเป็น
เทศบำลนครในปี พ.ศ. 2546 ซึ่งยังคงเป็นกลุ่มของนำยทุนระดับสูงเหล่ำนี้เข้ำมำเป็นผู้บริหำรระดับสูง 
(นำยกเทศมนตรี, รองนำยกเทศมนตรี, ที่ปรึกษำ) ในเทศบำล และยังรักษำฐำนกำรเมืองในระบบโดย
มีปฏิบัติกำรของประชำธิปไตยแบบตัวแทนที่สำมำรถก้ำวข้ำมพ้นระบบสำธำรณูปโภคข้ันพ้ืนฐำน ผ่ำน
งบประมำณของทำงเทศบำลนครแหลมฉบังที่สำมำรถ โดยจะพบได้ว่ำในปี พ.ศ. 2557 เทศบำลนคร
แหลมฉบังมีรำยได้ทั้งหมด  900,800,000.00 บำท ซึ่งเป็นงบประมำณจ ำนวนมำกที่จะท ำให้เทศบำล
สำมำรถก้ำวข้ำมพ้นสำธำรณูปโภคข้ันพื้นฐำนของชำวบ้ำนในชุมชน มำรวมถึงกำรน ำงบประมำณมำ
พัฒนำด้ำนงำนด้ำน  ต่ำง ๆ ในชุมชนทั้งด้ำนกำรศึกษำ สำธำรณสุข และกำรท่องเที่ยว อันได้แก่ 
(เทศบำลนครแหลมฉบัง, 2557; อัมพร สิทธิผำ, 2552)” 
  1) นโยบำยด้ำนกำรศึกษำ ตั้งแต่กำรสร้ำงศูนย์เด็กเล็กจึงถึงระดับมัธยมศึกษำตอนปลำย 
โดยเทศบำลได้จัดรถรับ-ส่งฟรี ตำมถนนสำยต่ำง ๆ จ ำนวน 21 คัน เพื่อแบ่งเบำภำระของผู้ปกครอง 
โครงกำรอำหำรกลำงวันฟรี ทุนส ำหรับนักเรียนเรียนดี กำรจัดจ้ำงเจ้ำของภำษำมำสอน
ภำษำต่ำงประเทศ กำรจ้ำงบริษัทคอมพิวเตอร์มำสอนเทคโนโลยีให้กับครูในโรงเรียน 
  2) กำรส่งเสริมกำรท่องเที่ยว โดยกำรพัฒนำชุมชนในเขตเทศบำลให้น่ำเที่ยว และมี
ควำมน่ำอยู่ โดยกำรจัดหำเอกลักษณ์ของชุมชนให้เป็นจุดรับประทำนอำหำรและขำยสินค้ำ OTOP  
  3) กำรส่งเสริมอำชีพของเทศบำล ได้ต่อยอดโครงกำรพัฒนำศักยภำพของหมู่บ้ำน ตำม
ปรัชญำเศรษฐกิจพอพียง เพื่อแก้ปัญหำควำมยำกจนของชุมชน โดยกำรสนับสนุนงบประมำณและ
อุปกรณ์ต่ำง ๆ แก่กลุ่มอำชีพ กลุ่มแม่บ้ำน  
  4) กำรส่งเสริมทำงด้ำนสำธำรณสุข ซึ่งได้ท ำกำรให้บริกำรตรวจรักษำพยำบำลเบื้องต้น
ทุกวันโดยมีคลินิกพิเศษ โรคเบำหวำน ควำมดันโลหิตสูง กำรออกเยี่ยมผู้ป่วยเรื้อรัง กำรออกตรวจสำร
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ปนเปื้อนในอำหำรโดยศูนย์สำธำรณสุขที่ให้บริกำรในด้ำนสุขภำพของชำวบ้ำนที่จัดตั้งโดยเทศบำลนคร
แหลมฉบับนั้นมี 3 พ้ืนที่ด้วยกันคือ  
  ศูนย์บริกำรสำธำรณสุข 1 (บ้ำนหนองขำม) 
  ศูนย์บริกำรสำธำรณสุข 2 (บ้ำนทุ่งกรำด) 
  ศูนย์บริกำรสำธำรณสุข 3 (บ้ำนเขำน้ ำซับ)  
 2 นำยทุนใหม่  เป็นกลุ่มคนที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเปลี่ยนแปลง กลุ่มคนเหล่ำนี้มี
ปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคมในฐำนนะที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมใน
พ้ืนที่ จำกกำรกว๊ำนซื้อที่ดินรำคำถูกจำกชำวบ้ำน และได้ขำยที่ดินให้กับบนำยทุนโดยตรง จึงท ำให้
กลุ่มชำวบ้ำนเหล่ำนี้ขำยที่ดินได้ในรำสูงกว่ำชำวบ้ำนโดยทั่วไป กลุ่มคนเหล่ำนี้แสดงออกมำเป็น 2 
ลักษณะคือ (วิง กฤษณะภูติ, สัมภำษณ์ 26 กรกฎำคม 2557)  
   1. ขำยที่ดินท ำกินให้กับบริษัทและไปจับจองที่ดินในบริเวณท่ีห่ำงไกลออกไปเพ่ือ
ประกอบอำชีพกำรท ำไร่มันส ำปะหลังในบริเวณบ่อวิน เมื่อนิคมอุตสำหกรรมขยำยตัวออกไปในบริเวณ
ดังกล่ำว กลุ่มคนเหล่ำนี้ได้ขำยที่ดินให้กับโรงงำนรำคำท่ีดินที่สูงขึ้นหลำยเท่ำตัว และกลำยเป็นนำยทุน
ใหมท่ี่ประสบควำมส ำเร็จจำกกำรขำยที่ดิน  
   2. กลุ่มของชำวบ้ำนที่ประสบควำมส ำเร็จจำกกำรขำยที่ดิน และน ำที่ดินที่เหลืออยู่
มำท ำธุรกิจให้เช่ำ กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนที่ปรับตัวให้ทันกับกำรเปลี่ยนแปลงทำงด้ำนเศรษฐกิจใน
ชุมชน ปฏิกิริยำของคนเหล่ำนี้ส่งผลไปในกำรรองรับกำรเข้ำมำของคนต่ำงถิ่นท่ีเขำมำท ำงำนในนิคม
อุตสำหกรรม โดยกำรสร้ำงที่พักให้กับพนักงำนบริษัท ยกตัวอย่ำงกรณีของของครอบครัวนำยวิง 
กฤษณะภูติ ซึ่งในอดีตครอบครัวประกอบอำชีพท ำไร่มันส ำปะหลัง เมื่อตนเองจบกำรศึกษำและไป
ท ำงำนต่ำงจังหวัดเพ่ือสั่งสมประสบกำรณ์ และกลับมำในชุมชน ครอบครัวของนำยวิง ได้เลิกกำรท ำ
อำชีพมันส ำปะหลัง และได้ขำยที่ดินให้กับบริษัทต่ำง ๆ ที่เข้ำมำในชุมชนซึ่งได้รำคำที่จะสำมำรถน ำมำ
ลงทุนในกำรท ำธุรกิจใหม่ซึ่งก็คือกำรท ำหอพักให้เช่ำ ในปัจจุบันครอบครัวของนำยวิง และกลุ่มคน
เหล่ำนี้ได้ปรับตัวไปท ำธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับภำคอุตสำหกรรม เช่น กำรท ำหอพัก  เป็นต้น  
 3 กลุ่มคนชั้นกลำง เป็นกลุ่มคนที่ปรับตัวให้เข้ำกับชุมชนเมืองโดยกำรผันตัวเองให้เข้ำกับวิถี
ชีวิตของสังคมอุตสำหกรรม เช่น กำรท ำค้ำขำยรำยย่อย ให้กับคนในชุมชน และพนักงำนบริษัท กำร
รวมกลุ่มกันเพ่ือประกอบธุรกิจวิสำหกิจชุมชน เช่น ชำวบ้ำนในชุมชนบ้ำนแหลมฉบังรวมกลุ่มกำรท ำ   
ท๊อบฟ่ี เพื่อขำยในร้ำนขำยของฝำกซ่ึงเป็นพ้ืนที่ที่ทำงกำรท่ำเรือจัดไว้ให้ชำวบ้ำน หรือกลุ่มของ
ชำวบ้ำนอ่ำวอุดมก็เปิดร้ำนขำยส้มต ำ คำรำโอเกะขนำดเล็ก ร้ำนอำหำร  ในส่วนของกลุ่มคนหนุ่มสำว
ยุคใหม่ ที่หลังจำกจบกำรศึกษำก็เข้ำไปท ำงำนบริษัทในบริษัท ท่ำเรือ และนิคมอุตสำหกรรมที่อยู่
รอบๆ ชุมชน 
 4. กลุ่มคนที่เผชิญกับควำมล้มเหลวในสังคมเมืองอุตสำหกรรม ปฏิกิริยำของชำวบ้ำนใน
ต ำบลท่งสุขลำ หลังจำกกำรเปลี่ยนแปลงจำกสังคมเกษตรและถูกปิดล้อมด้วยอุตสำหกรรม พบว่ำ
ชำวบ้ำนกลุ่มที่โดนเวนคืนที่ดินและต้องอพยพย้ำยออกนั้นมีปฏิกิริยำในกำรต่อต้ำน ซึ่งเริ่มเกิดขึ้นจำก
กำรทรำบข่ำวกำรเวนคืน โดยรัฐบำลจะให้ค่ำทดแทน ซึ่งชำวบ้ำนมองว่ำเป็นค่ำตอบแทนที่มีรำคำต่ ำ
จำกรำคำท่ีดินเดิมเป็นอย่ำงมำกจน อีกทั้งในกรณีของกำรย้ำยชำวบ้ำนที่ประกอบอำชีพประมงไปอยู่
ในบริเวณปำกคลองบำงละมุง ซึ่งไม่มีสะพำนปลำในกำรอ ำนวยควำมสะดวกให้กับชำวบ้ำน กลำยเป็น
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ว่ำกำรกระท ำดังกล่ำวของภำครัฐที่กระท ำกับชำวบ้ำนในกำรอ้ำงผลประโยชน์ส่วนรวม และละเลยคน
ส่วนน้อย นั้นเป็นสิ่งที่ไม่ยุติธรรม และเป็นกำรแสดงควำมไม่จริงใจ ปฏิกิริยำดังกล่ำวน ำไปสู่กำร
ต่อต้ำน และกำรเจรจำต่อรองโดยได้ส่งตัวแทนไปเจรจำต่อรอง และท้ำยที่สุดได้น ำเสนอฎีกำต่อ
พระบำทสมเด็จพระเจ้ำอยู่หัว ในที่สุดได้มีกำรตกลงให้ชำวบ้ำนส่วนหนึ่งอำศัยอยู่ในพื้นที่ได้  โดยกำร
ท่ำเรือได้กันพ้ืนที่ส่วนหนึ่งให้เป็นที่อยู่อำศัยของชำวบ้ำนในชุมชน กล่ำวได้ว่ำ ไม่ว่ำจำกกำรสูญเสีย
ที่ดิน จำกกำรเวนคืน หรือจำกขำยที่ดิน  รวมถึงกลุ่มชำวประมงที่ประสบปัญหำในเรื่องของกำรท ำ
ประมงที่ประสบปัญหำในเรื่องของกำรท ำมำหำกิน ต้องปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตของตนเองให้สำมำรถอยู่ใน
เมืองอุตสำหกรรมซึ่งมีควำมแตกต่ำงจำกวิถีชีวิตของตนเองโดยสิ้นเชิง กลุ่มคนเหล่ำนี้ได้อำศัยกลไก
ต่ำงๆในกำรปรับตัว ดังต่อไปนี้ (พิไลสรร แดงสอำด, 2530, อภิวนิช นวลแก้วสัมภำษณ์ 26 มิถุนำยน 
2557)     
  4.1 กำรหันหน้ำพึ่งพำรัฐ และผันตัวเข้ำไปท ำงำนร่วมกับภำคอุตสำหกรรม โดยกำร
สร้ำงเครือข่ำย เพื่อท ำให้ตัวเองอยู่รอดในสังคมเมืออุตสำหกรรม กลุ่มคนเหล่ำนี้จะเห็นได้จำกกำร
สร้ำงเครือข่ำยเพิ่มข้ึน จำกกำรปรับตัวเข้ำสู่กำรท ำงำนในระบบร่วมกับรัฐรำชกำร และโรงงำน ซึ่งกลุ่ม
ดังกล่ำวคือ กลุ่มผู้น ำชุมชนที่ผันตัวเข้ำไปท ำงำนร่วมมือกับภำคอุตสำหกรรม ซึ่งตั้งอยู่บริเวณรอบ ๆ 
โดยจะท ำงำนในฐำนะคณะกรรมกำรชุมชน และกลุ่มต่ำง ๆที่เกิดข้ึนมำจำกกำรจัดตั้งโดยรัฐ  ซึ่งกลุ่ม
ของผู้น ำชุมชนเหล่ำนี้จะได้รับกำรสนับสนุนงบประมำณในกำรท ำกิจกรรม จำกโรงงำน และ
งบประมำณในกำรท ำโครงกำรต่ำง ๆ จำกทำงเทศบำล กลุ่มท่ีเกิดขึ้นในชุมชนที่ได้รับกำรสนับสนุน 
งบประมำณของคณะกรรรมชำรชุมชนและกลุ่มต่ำง ๆ ที่ได้รับให้มำจัดกิจกรรมในชุมชนนั้น จะได้
รับมำจำกแหล่งงบประมำณท่ีส ำคัญดังนี้ (บุญเชิด หนูอ่ิมและคณะ, 2559)  
  งบประมำณสนับสนุนกลุ่มคณะกรรมกำรชุมชนให้จัดกิจกรรมต่ำง ๆ ให้ชุมชนละ 
250,000 บำทต่อปี เพ่ือให้จัดกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับประเพณี วันสงกรำนต์ วันเด็ก ส่วนหนึ่ง
สนับสนุนกิจกรรมของวัด ซึ่งตัวงบประมำณดังกล่ำวนี้จะส่งมอบพร้อมกับก ำหนดตัวกิจกรรมของกลุ่ม
ว่ำจะต้องท ำกิจกรรมอะไรบ้ำง  
  คณะกรรมกำรชุมชนจะได้รับเงินสนับกำรท ำกิจกรรมต่ำง ๆ ที่จัดขึ้นในชุมชน โดย
สำมำรถที่จะบันทึกขอควำมร่วมมือ จำกบริษัทต่ำง ๆ เพื่อขอสนับสนุนงบประมำณร่วมกับชุมชน หรือ
อุปกรณ์ในกำรจัดกิจกรรม ซึ่งกิจกรรมดังกล่ำวนี้จะเห็นได้ชัดจำกกลุ่มชำวบ้ำนบริเวณหมู่ 1 บ้ำนอ่ำว
อุดมทีบ่ริษัทไทยออยล์ได้สนับสนุนงบประมำณในกำรจัดกิจกรรมต่ำง ๆ ที่คณะกรรมกำรชุมชนจัด 
รวมถึงกำรพำกลุ่มคณะกรรมกำรชุมชน นอกจำกกลุ่มของคณะกรรมกำรชุมชนแล้ว ในชุมชนยังได้เกิด
กลุ่มท่ีได้รับกำรสนับสนุนและจัดตั้งขึ้นมำโดยเทศบำล อันได้แก่ กลุ่มแม่บ้ำน ที่จัดอบรมกำรท ำดอกไม้ 
และกำรท ำขนมให้กับกลุ่มในกำรที่จะสำมำรถประกอบอำชีพของตนเองได้  กลุ่มร ำวงผู้สูงอำยุ เป็น
ต้น  
  4.2 กำรสร้ำงฐำนทรัพยำกรเพ่ือต่อรองกับองค์กรรัฐของกลุ่มชำวบ้ำนในบริเวณบ้ำน
แหลมฉบัง กล่ำวคือชำวบ้ำนในชุมชนบ้ำนแหลมฉบังพยำยำมท่ีจะฟ้ืนฟูทรัพยำกรทำงธรรมชำติ ใน
ชุมชนเพ่ือใช้เป็นเครื่องต่อรองกับกำรท่ำเรือและภำคอุตสำหกรรม ด้วยกำรฟ้ืนฟูป่ำชำยเลนโดยกำร
จัดท ำ MOU ร่วมกับกำรท่ำเรือเพ่ือใช้บริเวณดังกล่ำวเป็นพื้นที่สำธำรณะของ ในปัจจุบันชุมชนได้ท ำ
กำรก่อตั้งเป็นชมรมอนุรักษ์ป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบัง และพัฒนำเป็น ศูนย์ศึกษำสิ่งแวดล้อมทำง
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ทะเลชุมชนบ้ำนแหลมฉบัง เพื่อเป็นเครื่องมือในกำรต่อรองกับทุกๆภำคส่วน ในกำรเข้ำมำมีส่วน
ร่วมกับชุมชน โดยอำศัยเงื่อนไขของของบริษัทอุตสำหกรรมที่จะต้องมีข้อก ำหนดของกำรท ำ 
“Corporate Social Responsibility (CSR) ซึ่งเป้นควำมรับผิดชอบต่อสังคมและ สิ่งแวดล้อมของ
องค์กร ซึ่งคือกำรด ำเนินกิจกำรภำยใต้หลักจริยธรรมและกำรจัดกำรที่ดี  โดยรับผิดชอบสังคมและ
สิ่งแวดล้อมท้ังภำยในและภำยนอกองค์กร อันน ำไปสู่กำรพัฒนำที่ยั่งยืน ตำกกฎหมำยของรัฐจึงท ำให้
เมื่อหลังจำกกำรฟ้ืนฟูฐำนทรัพยำกรของชุมชน ประสบควำมส ำเร็จ ทำงกลุ่มอนุรักษ์สำมำรถที่จะดึง
ภำคส่วนต่ำง ๆ เข้ำมำมีส่วนร่วมกับชุมชนทั้งงบประมำณในกำรสนับสนุนกำรสร้ำงสะพำนเดินป่ำเพื่อ
กำรท่องเที่ยว กลุ่มบริษัทต่ำง ๆ ที่เข้ำมำท ำโครงกำรอนุรักษ์ธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น (ชมรม
อนุรักษ์ป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบัง, 2560: อภิวนิช นวลแก้ว, สัมภำษณ์ 26 ธันวำคม 2560)    
 นอกจำกนี้กลุ่มชำวประมงพ้ืนบ้ำนอ่ำวอุดม ได้พยำยำมฟ้ืนฟูทรัพยำกรธรรมชำติทำงทะเล 
โดยกำรก่อตั้งกลุ่มประมงขึ้นมำเพ่ือใช้กลุ่มดังกล่ำวเป็นเครื่องมือในกำรดึงให้ภำคส่วนต่ำง ๆ ทั้ง 
เทศบำล ชุมชน และผู้น ำชุมชน เข้ำมำช่วยกันในกำรอนุรักษ์ทรัพยำกรทำงทะเล โดยกลุ่มดังกล่ำวมี
ผู้น ำที่ส ำคัญคือซึ่งมีองค์ควำมรู้ในทำงวิชำกำร ครำวช่วยเหลือและแนะน ำชำวบ้ำนคือ นำยสมนึก จงมี
วศิน ซึ่งได้เข้ำมำในชุมชนและตั้งเครือข่ำยผู้น ำชุมชน เพื่อฟ้ืนฟูทรัพยำกรและวิถีชีวิตในกำรประกอบ
อำชีพประมง  ซึ่งในปัจจุบันชำวบ้ำนได้มีกำรรวมตัวกันเป็นกลุ่มท่ีส ำคัญๆดังต่อไปนี้ (ชะเอม ทรงนิสัย, 
สัมภำษณ์ 6 มกรำคม 2560)  
   1. กลุ่ม “ประมงต้นแบบ” เป็นกลุ่มที่แยกตัวออกมำจำกกลุ่มประมงพ้ืนบ้ำนอ่ำว
อุดม โดยในปัจจุบันท ำงำนร่วมกับกลุ่ม รักษ์บ้ำนอ่ำวอุดม ที่ก่อตั้งโดยสท.สมยศ เฉียวสกุล ในกำร
เคลื่อนไหวในฐำนะขององค์กรภำคประชำชนบ้ำนอ่ำวอุดมที่เคลื่อนไหวขับเคลื่อนจำกกำรได้รับ
ผลกระทบจำกโรงงำนอุตสำหกรรม ท่ำเรือ และกลุ่มบริษัทต่ำง ๆ ที่อยู่บริเวณรอบๆ ชุมชน บนฐำน
ของทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม   
  2. คณะกรรมกำรตรวจสอบคุณภำพสิ่งแวดล้อม โดยมีจุดเริ่มต้นจำกนำยสนธิ คชวัชร 
เป็นตัวแทนของคณะกรรมำธิกำรทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม ได้ลงมำก่อตั้งคณะกรรมกำร
ตรวจสอบสิ่งแวดล้อมบ้ำนอ่ำวอุดมข้ึนมำโดยในกลุ่มจะมีตัวแทนจำกนักวิชำกำรในพ้ืนที่  (ดร.สมนึก 
จงมีวศิน) ตัวแทนจำกอุตสำหกรรมจังหวัด ชำวบ้ำน ซึ่งคณะกรรมกำรดังกล่ำวจะท ำหน้ำที่ในกำรเฝ้ำ
ระวังในเรื่องของสิ่งแวดล้อมในชุมชน ได้แก่ ขยะ ของเสีย กำรขยำยตัวของอุตสำหกรรม ที่มี
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  
  3. กองทุนสวัสดิกำรชุมชนบ้ำนอ่ำวอุดม ซึ่งเกิดจำกกำรเรียกเก็บเงินเยียวยำถ่ำนหินใน
รำคำตันละ 3 บำท น ำมำสร้ำงเป็นกองทุนสวัสดิกำรให้กับชำวบ้ำนในชุมชน เป็นกองทุนที่เปิดขึ้น
อย่ำงเป็นทำงกรได้รับกำรรับรองจำกเทศบำลในลักษณะของกองทุนสวัสดิกำรชุมชน สมำชิกจะได้รับ
ค่ำชดเชยจำกกำรนอนโรงพยำบำล (ผู้ป่วยใน) ครั้งละ 3,000 บำทเสียชีวิต 10,000 บำท และสมำชิก
ที่มีอำยมำกกว่ำ 55 ปีขึ้นไป ได้รับค่ำเลี้ยงดูคนละ 500 บำทต่อเดือน 
 4.3 กำรสร้ำงกติกำชุมชนขึ้นมำในรูปแบบของธรรมนูญชุมชน จำกข้อต่อรองดังกล่ำวท ำให้
มีผลมำถึงกำรสร้ำงข้อตกลงระหว่ำงผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในชุมชน (ธรรมนูญชุมชน)  โดยมีกำรเจรจำ
ต่อรองจำกชำวบ้ำนเพื่อด ำเนินกำรให้ภำคเอกชนเข้ำมำร่วมในกำรท ำบันทึกข้อตกลงของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย  โดยอำศัยหน่วยงำนรัฐที่เก่ียวข้องในเรื่องของทรัพยำกรธรรมชำติเข้ำมำเป็นฐำนกำรต่อรอง 
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ซึ่งหน่วยงำนที่เข้ำมำมีส่วนช่วงนี้ได้แก่ กรมประมง กรมทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม และทีม
เรือปรำบ ทำงกลุ่มพยำยำมที่จะใช้พ้ืนที่ทะเลในบริเวณชำยฝั่งทะเลบ้ำนอ่ำวอุดมเป็นฐำนของควำม
มั่นคงทำงอำหำร ให้ชำวบ้ำนในชุมชนได้สำมำรถท ำมำหำกินได้ ซึ่งสะท้อนออกมำเป็นผลที่เป็น
รูปธรรมคือ กำรจัดธรรมนูญชุมชนบ้ำนอ่ำวอุดม  ซึ่งเนื้อหำของธรรมนูญบ้ำนอ่ำวอุดมนั้นมี
รำยละเอียดที่ส ำคัญที่สะท้อนถึงกำรจัดกำรปัญหำทั้งในด้ำนของปำกท้อง และระบบนิเวศในชุมชน 
รวมถึงข้อตกตงลงต่ำง ๆ ที่แสดงให้เห็นถึงกำรพยำยำมต่อรองระหว่ำงชำวบ้ำนในชุมชนกับกลุ่มต่ำง ๆ 
(ธรรมนูญชุมชนบ้ำนอ่ำวอุดม, 2557)   
  กำรจัดท ำธรรมนูญชุมชนดังกล่ำวเป็นสิ่งส ำคัญที่ท ำให้กลุ่มคนเหล่ำนี้มีเครื่องมือในกำร
เจรจำต่อรองที่ใช้เป็นข้อตกลงกับหน่วยงำนต่ำง ๆ ท้องถิ่น ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นส ำคัญในกำรท ำให้
ประชำชนนั้นมีที่ยืนในสำธำรณะซึ่งเป็นจุดร่วมของประชำธิปไตยชุมชนที่เน้นในในเรื่องของกำรที่
สมำชิกของชุมชนมีควำมเสมอภำค และมีส่วนร่วมโดยตรง กลุ่มชำวบ้ำนมีเครื่องมือส ำคัญคือ ผู้น ำ
ชุมชนที่ไม่ได้มำจำกกำรเลือกตั้ง แต่เป็นผู้น ำตำมธรรมชำติ ที่เกิดขึ้นจำกกระบวนกำรท ำงำนร่วมกันใน
ชุมชน ในฐำนนะของนักวิชำกำรท ำให้นำยสมนัก จงมีวศิน สำมำรถที่จะเข้ำไปต่อรองผลประโยชน์
ร่วมกับชำวบ้ำน โดยที่ยึดอยู่หลักของ สิทธิ ควำมเสมอภำค และเสรีภำพในกำรท ำงำนร่วมกับ
ชำวบ้ำน กำรขับเคลื่อนธรรมนูญชุมชนประสบควำมส ำเร็จ จำกกำรที่สำมำรถดึงภำคส่วนต่ำง ๆ ใน
พ้ืนที่เข้ำมำร่วมท ำ MOU ระหว่ำงกลุ่มต่ำง ๆ อันได้แก่  เทศบำล ผู้ประกอบกำร และ ประชำชน ใน
กำรสร้ำงข้อตกรงร่วมกัน อันได้แก่ (บันทึกข้อตกลงกำรอยู่ร่วมกันของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในชุมชนบ้ำน
อ่ำวอุดมอย่ำงยั่งยืน, 2556)  
  1. กลุ่มผู้ประกอบกำรยินดีเปิดสถำนประกอบกำรเพ่ือให้กลุ่มประชำชนในพื้นท่ีเข้ำเยี่ยม
ชมสถำนประกอบกำรหรือท่ำเทียบเรือ และพบปะผู้บริหำร โดยมีก ำหนดกำรนัดหมำยก่อนล่วงหน้ำ 3 
วัน 
  2. กลุ่มผู้ประกอบกำร ยินดีจะท ำตำมเงื่อนไขแนบท้ำยใบอนุญำตของกรมเจ้ำท่ำ และ
กฎหมำยอื่นที่เกี่ยวข้อง 
  3. กลุ่มประกอบกำรยินดีรับแจ้งเรื่องเดือดร้อน เหตุร ำคำญ และข้อเสนอแนะต่ำง ๆ 
  จำกผลของกำรท ำธรรมนูญชุมชนท ำให้กลุ่มบริษัทเอกชนได้ต ำลงท ำกำรเปลี่ยนแปลง
กำรท ำงำนของบริษัทตนให้เป็นไปตำมข้อตกลงที่เกิดขึ้น ซึ่งผลที่ออกมำอย่ำงเป็นรูปธรรมที่เกิดขึ้นนั้น
มีดังนี้ (สมนึก จงมีวศิน, บทสัมภำษณ์ใน ไทยพับลิก้ำ วันที่ 20 มีนำคม 2557)  

  1. ท่ำเรือบริษัทเคอรี่ฯ ที่ก ำลังจะขยำยเฟส 4 ท ำประชำพิจำรณ์ไปครั้งที่ 3 แล้ว ขณะที่
ชุมชนก็ท ำรำยงำนผลกระทบสิ่งแวดล้อม (อีไอเอ) เพ่ือเอำข้อมูลไปยันไว้ที่ส ำนักงำนนโยบำยและแผน
ทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) ถึง 3 ครั้งเช่นกัน จนในที่สุดทำงบริษัทเคอรี่ฯ ก็ตกลง
ยกเลิกกำรขยำยท่ำเรือเฟส 4 แล้ว เพรำะเห็นว่ำจะเกิดปัญหำและผลกระทบมำก 

  2.  บริษัท เจ.ซี.มำรีนฯ ซึ่งเป็นบริษัทที่ขนถ่ำนหิน ตกลงที่จะขนส่งโดยท ำระบบปิด ใน
ระหว่ำงที่ออกแบบระบบปิดนั้น ระบบเปิดที่ท ำอยู่ก็จะคลุมให้ดีที่สุด มีคนผลัดเวรกวำดถนน
ตลอดเวลำ ไม่ให้มีฝุ่นตก ถ้ำลมแรงก็หยุดขน ก่อนกำรขนก็จะแจ้งให้กรรมกำรชุมชนทรำบล่วงหน้ำ 1 
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สัปดำห์ ส ำหรับระบบปิดดังกล่ำวทำงบริษัท เจ.ซี.มำรีน ให้ชุมชนไปร่วมออกแบบด้วย ฉะนั้นระบบ
กำรดูแลสิ่งแวดล้อมท่ีได้จึงเป็นของชุมชนเอง ซึ่งที่อ่ำวอุดมกลำยเป็นโมเดลแรกๆ ของกำรขนถ่ำยถ่ำน
หินระบบปิด ที่ท่ำเรือในจังหวัดอ่ืนๆ เช่น อยุธยำ สำมำรถน ำไปใช้ได ้

  
แนวทางหรือมาตรการเชิงนโยบายเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมในพื้นที่แหลมฉบัง  
 ส ำหรับแนวทำงหรือมำตรกำรเชิงนโยบำยเพื่อกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง 
นั้นผู้วิจัยมีข้อเสนอที่ส ำคัญในประเด็นดังต่อไปนี้  
 1.ข้อเสนอต่อการโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก (EEC) กล่ำวได้ว่ำ
อุตสำหกรรมแหลมฉบังได้ถูกบรรจุอยู่ในโครงกำรพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจ พิเศษภำคตะวันออก เป็น
แผนยุทธศำสตร์ภำยใต้ ไทยแลนด์ 4.0 ในฐำนของกำรพัฒนำโครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลมฉบังระยะที่ 
3 ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอดังต่อไปนี้  
  1.1 จำกกำรศึกษำที่ผ่ำนมำในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมของไทยในอดีตนั้น หลังจำกที่
อุตสำหกรรมเข้ำมำในพ้ืนที่ต่ำงๆแล้วประชำชนในพื้นท่ีไม่ได้รับประโยชน์จำกภำคอุตสำหกรรม 
เนื่องจำกชำวบ้ำนในชุมชนไม่มีองค์ควำมรู้ที่สำมมำรถน ำไปใช้ได้ในสังคมอุตสำหกรรม จึงท ำให้
ชำวบ้ำนที่อยู่ในเขตพ้ืนที่อุตสำหกรรมกลำยเป็นคนงำนไร้ฝีมือ และถูกกันออกจำกภำคอุตสำหกรรม 
ซึ่งท ำให้ท้ำยที่สุดกลุ่มคนเหล่ำนี้ต้องสูญเสียที่ดิน อำชีพ ของตนเองไปโดยไม่ได้ประโยชน์อะไรจำกกำร
ขยำยเข้ำมำของอุตสำหกรรมในพ้ืนที่ อีกท้ังกำรที่รัฐขยำยอุตสำหกรรมเข้ำมำแต่ไม่มีบุคลำกรที่มี
ควำมรู้ในด้ำนนั้นๆอย่ำงเพียงพอ จึงท ำรัฐต้องใช้บุคลำกรจำกท่ีอ่ืนเข้ำมำท ำงำนซึ่งเป็นชำว
ต่ำงประเทศท่ีมีควำมเชี่ยวชำญในด้ำนนั้น ๆมำท ำงำน ซึ่งในกำรขยำยอุตสำหกรรมในควำมเป็นจริง
แล้วนอกจำกที่จะเป็นเพียงแค่โครงสร้ำงพื้นฐำนแล้ว ยังควรที่พัฒนำทรัพยำกรบุคลในกำรที่สร้ำงให้
เป็นผู้มีควำมรู้และสำมำรถที่จะท ำงำนนั้น ควบคู่กันไปด้วย   
 1.2 ควรให้ควำมส ำคัญของกำรกระจำยรำยได้ควบคู่กับควำมเจริญเติบโตทำงเศรษฐกิจ 
จำกกำรศึกษำพบว่ำกำรพัฒนำอุตสำหกรรมของไทยในอดีตที่ผ่ำนมำตั้งแต่กำรพยำยำมส่งเสริมกำร
ผลิตและกำรลงทุนอุตสำหกรรม ทดแทนกำรน ำเข้ำสินค้ำจำกต่ำงประเทศ ท ำให้ประเทศไทยเน้นกำร
พัฒนำโดยให้ภำคอุตสำหกรรมเป็นส ำคัญ ซึ่งเป็นสิ่งที่ไม่สำมำรถท่ีจะปฏิเสธได้ อย่ำงไรก็ตำมผลที่
ตำมมำจำกกำรพัฒนำทำงเศรษฐกิจโดยใช้อุตสำหกรรมเป็นส ำคัญ ได้เกิดควำมขัดแย้งและควำมไม่
มั่นคงทำงเศรษฐกิจของชำวบ้ำนในชุมชนแหลมฉบัง ที่อุตสำหกรรมมีควำมเจริญเติบโตและปิดล้อม
ชุมชน แต่ในขณะเดียวกันชำวบ้ำนในชุมชนต่ำงๆ ที่เคยประกอบอำชีพท ำประมง ท ำไร่ ต้องล่มสลำย
ลง และท ำมำหำกินล ำบำกข้ึน โดยจำกกำรศึกษำพบว่ำในปัจจุบันนอกจำกกำรขยำยตัวของ
อุตสำหกรรมที่เข้ำมำนั้นท ำให้ชำวบ้ำนประมงทั้งในบริเวณบ้ำนอ่ำวอุดม และบ้ำนแหลมฉบังท ำมำหำ
กินล ำบำกข้ึนแล้วในปัจจุบันชำวประมงในบริเวณบ้ำนแหลมฉบังก็ยังประสบปัญหำในเรื่องข้อระเบียบ
ต่ำงๆ ที่เก่ียวข้องกับกฎหมำยประมง ซึ่งท ำให้ไม่สำมำรถท่ีจะออกเรือได้เนื่องจำกต้องใช้ต้นทุนจ ำนวน
มำก ในขณะเดียวกันก็ไม่มีควำมรู้ที่จะสำมำรถประกอบอำชีพอ่ืนในสังคมอุตสำหกรรม ดังนั้นกำรกระ
จำยรำยได้ลงสู่ชุมชนรำกหญ้ำ จึงเป็นสิ่งส ำคัญที่มีควำมจ ำเป็นต้องควบคู่กันไปกับกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรม (ธัญญำภรณ์ สุรภักดี, ม.ป.ป.,: ผำสุก พงษ์ไพจิต,2541)  
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 1.3. กำรปรับแนวทำงกำรชดเชยจำกผู้ได้รับผลกระทบจำกอุตสำหกรรม ซึ่งจำกในอดีตมี
กำรชดเชยอยู่ 2 แนวทำง คือ กำรชดเชยโดยแนวสังคมสังเครำะห์ มีจุดเด่นที่ส ำคัญคือ กำรหำ
งบประมำณให้กับชุมชน ได้ด ำเนินโครงกำรต่ำง ๆ ซึ่งผลที่ตำมมำคือท ำให้ชุมชนไม่เข็มแข็งเนื่องจำก
ไม่ได้ใช้ศักยภำพของตนเองอย่ำงเต็มที่ ซึ่งเป็นกำรบรรเทำอำกำรอย่ำงกว้ำงๆภำยนอก และกำร
ชดเชยด้วยกำรให้เขียนโครงกำรเพื่อของงบประมำณต่ำง ๆ ลงสู่ชุมชน ซึ่งท ำให้ชุมชนมีโครงกำรต่ำง 
ๆ เข้ำมำในชุมชน ที่มีควำมหลำกหลำย แต่ไม่มีกำรเชื่อมร้อยโครงกำรต่ำงๆ เข้ำด้วยกัน จึงท ำให้
โครงกำรเหล่ำนี้ไม่สำมำรถที่จะตอบสนองปัญหำได้ แต่เป็นเงินที่ลงมำตำมเครือข่ำยต่ำง ๆ ท ำให้มี
ข้อจ ำกัดอยู่ที่คนกลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง จึงมีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่งที่ในเวลำท ำงำนควรมีกำรกระจำยให้มี
ควำมทั่วถึงผู้คนในชุมชน ไม่จ ำกัดอยู่เพียงแค่กลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง นอกจำกนี้ ในกำรช่วยเหลือชดเชย
ชุมชนนั้น ควรเป็นสิ่งที่ท ำให้ชุมชนสำมำรถท่ีจะดึงศักยภำพของตนเองออกมำได้อย่ำงเต็มที่ให้
สำมำรถที่จะด ำรงอยู่ได้ในสังคมอุตสำหกรรม และมีควำมยั่งยืนทั้งทำงด้ำนเศรษฐกิจและด้ำนสังคม 
(ถำวร สกุลพำณิชและคณะ, 2559)  
  2.ข้อเสนอในการจัดการผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ในด้ำนของกำรจัดกำรผลกระทบทำง
สิ่งแวดล้อมจำกกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมนั้นมีข้อเสนอดังนี้  
  2.1 ด้ำนกระบวนทัศน์ของกำรพัฒนำนั้นควรมีกำรปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ใหม่บนฐำน
ของกำรพัฒนำที่ยั่งยืนและใส่ใจสิ่งแวดล้อม จำกกำรพัฒนำในอดีตจะพบว่ำเรำไม่สำมำรถที่จะปฏิเสธ
ได้ว่ำอุตสำหกรรมมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ทัง้ในเรื่องของมลพิษทำงอำกำศ มลพิษทำงทะเล 
ปัญหำขยะ และในปัจจุบันที่ชุมชนทั่วโลกได้รับผลกระทบร่วมกัน คือสภำวะโลกร้อน ดังนั้นกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรมในอนำคตจึงมีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่งที่จะต้องมีควำมใส่ในในเรื่องของสิ่งแวดล้อมบนฐำน
ของกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืน ซึ่ง ปรีชำ เปี่ยมพงศ์สำนต์, (2557) ได้น ำเสนอว่ำ  ในกำรมองปัญหำ
เกี่ยวกับเรื่องกำรพัฒนำและสิ่งแวดล้อมเรำจะต้องค ำนึงถึงเรื่อง “ค่ำนิยม” และ “โลกทัศน์” เพ่ือตอบ
ค ำถำมดังนี้  
  กำรเปลี่ยนแปลงแบบไหนจึงเรียกว่ำเป็นกำรพัฒนำ?  
  กำรพัฒนำแบบไหนเป็นสิ่งที่พึงปรำรถนำ?  
  ควำมยั่งยืนของอะไร ของใคร เป็นอุดมคติของเรำ?  
  กำรอนุรักษ์ธรรมชำติควรจะท ำกันแนวไหน-เพ่ือมนุษย์หรือเพ่ือธรรมชำติ?  
  หนทำงไปสู่กำรพัฒนำแบบยั่งยืนควรจะกระท ำกันแนวไหน-อ ำนำจนิยมหรือ
ประชำธิปไตย? 
  โดยผลกำรพัฒนำของพ้ืนที่อุตสำหกรรมในภำคตะวันออกนั้นพบปัญหำด้ำนสิ่งแวดล้อม 
ที่จะต้องด ำเนินกำรร่วมกันหำกมีกำรขยำยตัวของนโยบำยพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจภำคตะวันออก
ดังต่อไปนี้  
  1) กำรจัดกำรขยะมูลฝอยจำกกำรศึกษำพบว่ำ พ้ืนที่จังหวัดชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรำมีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ในพ้ืนที่รวม 276 แห่ง มี อปท. ให้บริกำรเก็บขน
ขยะชุมชนทั้งแบบเต็มพ้ืนที่และบำงส่วนของพ้ืนที่ จ ำนวน 217 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 79.5 โดยจังหวัด
ชลบุรีมีปริมำณขยะเกิดขึ้นมำกท่ีสุด (9 แสนตัน/ปี) รองลงมำได้แก่ ระยอง และฉะเชิงเทรำ 
นอกจำกนี้จังหวัดชลบุรียังมีปริมำณขยะสะสมสูงสุด (3.1แสนตัน) รองลงมำคอืจังหวัดฉะเชิงเทรำ 
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(2.6แสนตัน)ปัจจุบันจังหวัดระยองมีศูนย์ก ำจัดขยะมูลฝอยรวมแบบครบวงจร ซึ่งอยู่ระหว่ำงกำร
พัฒนำเพื่อให้สำมำรถน ำขยะมำผลิตเป็นพลังงำนเชื้อเพลิง (RDF) ส่วนจังหวัดชลบุรีและฉะเชิงเทรำ 
ยังมีกำรก ำจัดขยะมูลฝอยอย่ำงกระจัดกระจำย ส หรับขยะอุตสำหกรรมในพ้ืนที่จังหวัดระยอง 
ปัจจุบันถูกน ำไปก ำจัดที่ศูนย์วิจัยและพัฒนำเพ่ือกำรอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมจังหวัดรำชบุรี และท่ีอ่ืนๆ 
 ในกำรจัดกำรปัญหำเรื่องขยะนั้น ควรมีกำรควบคุมและจัดกำรปัญหำขยะในพ้ืนที่
อุตสำหกรรม ซึ่งสำมำรถจัดกำรได้ดังแก่ กำรอบรมให้ควำมรู้ด้ำนกำรจัดกำรอย่ำงง่ำยให้กับเยำวชนใน
พ้ืนที่  กำรใช้ประโยชน์จำกขยะอินทรีย์ โดยน ำมำแปรรูปเป็นปุ๋ยหมักอินทรีย์และ น้ ำหมักชีวภำพเพ่ือ
ใช้ในกำรเกษตรส ำหรับ ประชำชนในพื้นท่ี และเพ่ือเป็นกำรลดปริมำณ ขยะมูลฝอยที่ต้องก ำจัดโดย
กำรเผำ (กรมควบคุมมลพิษ, 2552)  
 2) ระบบบ ำบัดน้ ำเสีย ซ่ึงประกอบไปด้วยเสียจำกชุมชน ส่วนใหญ่ไม่ได้มี 
กำรบ ำบัดก่อนปล่อยสู่แหล่งน้ ำสำธำรณะ และน้ ำเสียจำกอุตสำหกรรม โดยโรงงำนอุตสำหกรรมที่ 
ตั้งอยู่ในเขตนิคมฯ และนอกเขตนิคมฯ มีกำรระบำยมลพิษทำงน้ ำสู่แหล่งน้ ำสำธำรณะจ ำนวนมำก 
ทั้งท่ีเป็นไปตำมมำตรฐำน และกำรลักลอบระบำยน้ ำโดยไม่ผ่ำนเกณฑ์มำตรฐำน รวมทั้งมีกำรเกิด 
อุบัติเหตุต่ำงๆ ที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทำงน้ ำ 
 3) มลพิษทำงอำกำศ ที่เป็นสำรก่อมะเร็ง ได้แก่ สำรเบนซีนสำร 1,3-บิวทำไดอีน และสำร
1,2-ไดคลอโรอีเทน เกินค่ำมำตรฐำนในบรรยำกำศ นอกจำกนี้ยังมีปัญหำอุบัติภัยจำกสำรเคมีรั่วไหล
เกิดข้ึนบ่อยครั้ง ในพ้ืนที่เขตอุตสำหกรรมภำคตะวันออก โดยจำกกำรศึกษำพบว่ำหลังกำรเกิดข้ึนของ
อุตสำหกรรมในพ้ืนที่ภำคตะวันออกนั้นพบว่ำพ้ืนที่แหลมฉบังยังขำดกำรบริหำรจัดกำรผลกระทบที่
เกิดข้ึนจำกมลพิษและสำรเคมีอย่ำงเป็นรูปธรรม  จึงท ำให้เกิดผลกระทบในวงกว้ำงซึ่งสำเหตุที่ส ำคัญ
นั้นโดยเฉพำะเหตุกำรสำรเคมรั่วไหลในปี พ.ศ.2557 โดย นำยสนธิ คชวัฒน์ เลขำธิกำรสมำคมอนำมัย
สิ่งแวดล้อมไทยและอดีตเลขำและอนุกรรมำธิกำรสิ่งแวดล้อมและภัยธรรมชำติ วุฒิสภำ กล่ำวว่ำ กรณี
กำรเกิดเหตุกำรณ์สำรเคมีบิวทิล อะคริเลต (Butyl Acrylate) ซึ่งเป็นสำรเคมีที่ใช้ในกำรผสมสีและ
เคลือบสีรั่วไหลจำก ISO tank บริเวณท่ำเรือ B3 ของท่ำเทียบเรือแหลมฉบัง ท ำให้ประชำชนและ
นักเรียนบริเวณใกล้เคียงต้องเข้ำรับกำรรักษำตัวที่โรงพยำบำล ด้วยอำกำรคลื่นใส้ อำเจียน วิงเวียน
ศรีษะ แสบตำ แสบจมูก เกือบ 200 คนนั้น เมื่อน ำมำวิเครำะห์สำเหตุแล้วน่ำจะมำจำกควำมผิดพลำด
ในหลำยประกำร ดังนี้  
  (1) ควำมบกพร่องในกำรประสำนงำนและกำรสื่อสำรกับหน่วยรำชกำรที่เก่ียวข้องและ
ประชำชนที่อำศัยโดยรอบ เมื่อเกิดเหตุกำรณ์สำรเคมีอันตรำยร้ำยแรงรั่วไหลในบริเวณท่ำเทียบเรือ
ตั้งแต่ตอนเช้ำมืดของวันที่ 17 เมษำยน 2557 กำรท่ำเรือฯ ได้พยำยำมแก้ไขเพ่ือให้หยุดกำรรั่วไหลแต่
ไม่ส ำเร็จโดยไม่ได้แจ้งข้อมูลข่ำวสำรและประสำนงำนกับหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องและผู้น ำชุมชนในพ้ืนที่ 
ต่อเมื่อประชำชนที่อำศัยโดยรอบได้รับผลกระทบแล้วจึงได้ท ำกำรสื่อสำรแจ้งให้ประชำชนทรำบถึง
ประเภทสำรเคมีที่รั่วไหล แต่ก็ไม่ทันต่อเหตุกำรณ์แล้ว 
  (2) เจ้ำหน้ำที่รัฐท ำกำรประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภำพของประชำชน
ผิดพลำด ท่ำเรือแหลมฉบังและเทศบำลนครแหลมฉบังใช้วิธีสอบถำมประชำชนในชุมชนต่ำงๆ ว่ำได้
กลิ่นหรือไม่และแจกผ้ำปิดปำกปิดจมูก ทั้งท่ีกำรด ำเนินกำรที่ถูกต้องจะต้องพิจำรณำทิศทำงและ
ควำมเร็วลม เนื่องจำกสำรเคมีที่รั่วไหลมีพิษอย่ำงเฉียบพลัน กำรได้รับเข้ำไปในร่ำงกำยเพียงเล็กน้อยก็
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อำจเกิดอันตรำยได้ ดังนั้น เมื่อลมพัดผ่ำนไปทิศทำงใดต้องอพยพประชำชนที่อำศัยอยู่ใต้ลมไปยังอ่ืนที่
ห่ำงไกลเท่ำนั้น 
  (3) เจ้ำหน้ำที่ที่เก่ียวข้องขำดควำมรู้ควำมเข้ำใจเกี่ยวกับอันตรำยของสำรเคมีที่รั่วไหล
อย่ำงแท้จริงจึงประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภำพของประชำชนผิดพลำดและไม่มีกำรสั่ง
กำรให้อพยพประชำชน 
  (4) ไม่มีแผนฉุกเฉินในกำรป้องกันตนเองของชุมชนโดยรอบกรณีเกิดกำรรั่วไหลของ
สำรเคมี ที่ผ่ำนมำกำรฝึกซ้อมแผนฉุกเฉินกรณีสำรเคมีรั่วไหลส่วนใหญ่จะฝึกซ้อมเกี่ยวกับกำรตอบโต้
เมื่อเกิดเหตุกำรณ์ เช่น กำรดับเพลิง กำรเตรียมควำมพร้อมของเจ้ำหน้ำที่ท้ังภำครัฐและภำคเอกชน 
กำรให้ควำมช่วยเหลือกรณีได้รับสำรเคมีเข้ำสู่ร่ำงกำย กำรส่งต่อผู้ป่วยไปโรงพยำบำล เป็นต้น 
  2.2 ) ในกำรจัดกำรพัฒนำในอนำคตนั้นควรมีกำรจัดกำรปัญหำเรื่องผลกระทบทำงด้ำน
สิ่งแวดล้อมในลักษณะของกำรหำค ำตอบในกำรพัฒนำร่วมกันในกำรแก้ไขปัญหำในด้ำนของ
สิ่งแวดล้อม รวมทั้งแนวทำงในกำรพัฒนำด้ำนต่ำง ๆ ในกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืนบนฐำนของกำรสร้ำง
ควำมมั่นคงทำงด้ำนสิ่งแวดล้อมนั้นจึงควรมีกำรดึงเอำภำคส่วนต่ำง ๆ เข้ำมำร่วมคิดและแก้ปัญหำ
ร่วมกัน อันได้แก่  ภำควิชำกำร อันได ้แก่นักวิชำกำรด้ำนต่ำงๆในกำรน ำ ควำมรู้ทำงวิชำกำรในกำร
หน้ำที่ที่ส ำคัญอัน ประกำร คือ เป็นเครื่องมือในกำรวิเครำะห์ระบบและปัญหำ เสนอแนะแนวนโยบำย
เพ่ือด ำเนินกำรแก้ไขปัญหำ เสนอวิธีกำรปฏิรูปปรับปรุง สถำบันเพื่อเพ่ิมประสิทธิภำพของระบบ 
ตัวแทนจำกภำครัฐในฐำนะผู้มีอ ำนำจในกำรก ำหนดนโยบำย กำรบังคับใช้นโยบำย ตัวแทนจำก
ภำคเอกชนในฐำนะผู้ที่เป็นผู้ใช้ทรัพยำกร และผู้พัฒนำอุตสำหกรรม และตัวแทนจำกภำคประชำชน
ในฐำนะกลุ่มผู้ได้รับผลกระทบ มำร่วมแสดงควำมคิดเห็นและหำทำงจัดกำรกำรกับปัญหำสิ่งแวดล้อม 
เนื่องจำกกำรพัฒนำในอดีตของชุมชนแหลมฉบังเป็นลักษณะของกำรพัฒนำแบบบนลงล่ำง ผลที่
ตำมมำก็คือ กำรล่มสลำยของทรัพยำกรทำงธรรมชำติ ดังนั้นในกำรพัฒนำต่อไปในอนำคตจึงมีควำม
จ ำเป็นอย่ำงยิ่งที่จะต้องดึงภำคส่วนต่ำงๆ เข้ำมำร่วมมือและจัดกำรกับปัญหำต่ำงๆ ร่วมกัน  
  โดยเฉพำะกรณีกำรใช้พื้นที่ ที่มีปัญหำควำมขัดแย้งระหว่ำงเอกชนกับชุมชน ใน 
กำรใช้ประโยชน์จำกพ้ืนที่ทำงทะเล ควรให้มีกำรส ำรวจโดยหน่วยงำนที่ เกี่ยวข้องร่วมกับชุมชนและ
หน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง โดยกำรท ำกิจกำรท่ำเรือ ให้องค์กรชุมชนร่วมกับตัวแทนชุมชน สภำองค์กร
ชุมชน ท้องถิ่น ท้องที่ จัดกำรประชุมร่วมกับผู้ประกอบกำร จัดท ำข้อตกลงและออกข้อบัญญัติกำรท ำ
กิจกำรท่ำเรือเพ่ิมเติม รวมไปถึงกำรห้ำมขยำยพ้ืนที่ลงไปในเขตทะเล โดยให้ชุมชนมีส่วนร่วมในกำร
เฝ้ำระวัง ควบคุมดูแลให้ท ำตำมกฎหมำยอย่ำงจริงจัง  ต้องมีกำรฟ้ืนฟู ชดเชยและเยียวยำให้ผู้ได้รับ
ผลกระทบ โดยผู้ประกอบกำร และจัดให้มีกำรติดตำม รวมถึงรำยงำนผลต่อสำธำรณะอย่ำงต่อเนื่อง 
เป็นต้น  (สมนึก จงมีวศิน, 2557) โดยมีควำมจ ำเป็นที่ต้องเน้นภำรกิจหลักในกำรจัดกำรปัญหำเรื่อง
สิ่งแวดล้อมดังนี้ (สนธิ คชวัฒน์, 19 กรกฎำคม 2557)  
  (1) ต้องปรับปรุงระบบประสำนงำนระหว่ำงหน่อยงำนภำครัฐ เอกชน และชุมชนให้มี
ควำมเข้มแข็ง 
  (2) กำรประเมินผลกระทบและกำรบริหำรจัดกำรผลที่เกิดจำกมลพิษให้มีควำมรอบคอบ
และรัดกุมมำกขึ้น  
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  (3) กำรให้ควำมรู้กับ เจ้ำหน้ำที่ของรัฐ และประชำชน เกี่ยวกับอันตรำยของสำรเคมี
ประเภทต่ำงๆ ให้มำกขึ้น และแท้จริง  
  (4) ควรมีกำรซ้อมแผนฉุกเฉินในกำรป้องกันตนเองของชุมชนโดยรอบ ทั้งนี้กำรซ้อมแผน
ฉุกเฉินต้องให้ประชำชนโดยรอบมีส่วนร่วมในกำรรับรู้ ร่วมคิด ร่วมให้ควำมเห็นต่อกำรวำงแผน และท่ี
ส ำคัญคือชุมชนต้องมีมำตรกำรในกำรป้องกันตนเองหรือลดอันตรำยจำกกำรที่ต้องสัมผัสสำรเคมี เมื่อ
มีข้อมูลเพียงพอผู้น ำชุมชนต้องสำมำรถตัดสินใจให้ประชำชนในชุมชนอพยพไปอยู่ในที่ปลอดภัยได้โดย
ไม่ต้องรอกำรสั่งกำรจำกผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดหรือผู้มีอ ำนำจเพียงคนเดียวเหมือนที่ผ่ำนมำ 
   (5) ต้องมีทบทวนกระบวนกำรในกำรขนย้ำยถังบรรจุสำรเคมีให้ปลอดภัย รวมทั้ง
ทบทวนระบบกำรตอบโต้กรณีเกิดกำรรั่วไหลของสำรเคมีอันตรำยอย่ำงเป็นระบบและรวดเร็ว  
 3. ข้อเสนอต่อการก าหนดนโยบายสาธารณะในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมควรมีกำรกระจำย
อ ำนำจในกำรก ำหนดนโยบำยสำธำรณะให้กับประชำชนในด้ำนของกำรพัฒนำ ก ำหนดและร่ำงขึ้นมำ
เพียงแค่แสวงหำผลลัพธ์ทำงด้ำนตัวเลขทำงเศรษฐกิจว่ำประชำชนมีค่ำครองชีพที่มำกข้ึน จนละเลย
ควำมเป็นอยู่ของประชำชนที่อยู่บริเวณรอบโรงงำนเป็นผลให้ประชำชนในบริเวณรอบ ๆ โรงงำนต้อง
ประสบปัญหำในเรื่องของกำรได้รับมลพิษ ปัญหำเรื่องสุขภำพ และท้ำยที่สุดน ำพำไปสู่ควำมขัดแย้ง 
ระหว่ำงชำวบ้ำนกับโรงงำนซึ่งในปัจจุบันยังไม่สำมำรถหำแนวทำงแก้ไขปัญหำดังกล่ำวได้ ดังนั้น จึง
ควรมีกำรกระจำยอ ำนำจให้กับประชำชนเข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรแสดงควำมคิดเห็นกับกำรพัฒนำ เป็น
ต้น โดยกำรจัดตั้งคณะกรรมร่วมในภำคอุตสำหกรรม เพื่อหำจุดร่วมระหว่ำงหน่วยงำนจำกภำคส่วน
ต่ำง ๆ ทั้งในภำคอุตสำหกรรม เพื่อด ำเนินกิจกรรมร่วมกันในรูปแบบของประชำธิปไตยแบบ
ปรึกษำหำรือดังนี้  (พัชรี สิโรรส, ม.ป.ป., หน้ำ 9-11) 
 1. กำรมีส่วนร่วมอย่ำงกว้ำงขวำง หมำยถึงกำรมส่วนร่วมของพลเมืองที่มีกำรรวมตัวเป็น
กลุ่ม และเป็นตัวแทนของสำธำรณะชนโดยทั่วไป กำรมีลักษณะเป็นตัวแทนมีควำมส ำคัญอย่ำงมำก 
เพรำะถ้ำมีกำรมีส่วนร่วมที่มีขนำดใหญ่มีคนมำร่วมจ ำนวนมำก แต่พวกเขำเหล่ำนั้นมิได้เป็นตัวแทน
กลุ่มท่ีเกี่ยวข้องก็ไม่อำจสะท้อนข้อมูลทีว่ำประชำชนต้องกำรทำงเลือกนโยบำยอันไหนมำกกว่ำกัน 
ในทำงตรงกันข้ำมถ้ำมีกำรมีส่วนร่วมที่มีขนำดเล็กแต่เป็นตัวแทนที่ถูกต้องแม่นย ำ ย่อมสำมำรถเป็นตัว
สะท้อนควำมต้องกำรของชุมชนได้ดีกว่ำกำรมีส่วนร่วมของประชำชนอย่ำงกว้ำงขวำงในลักษณะนี้มี
ควำมแตกต่ำงจำกกำรมีส่วนร่วมแบบประเพณีนิยม (Conventional Citizen Involvement) ที่ท ำใน
รูปแบบของประชำพิจำรณ์, กำรตั้งคณะกรรมกำรที่ปรึกษำ, คณะกรรมกำรประชำชน เป็นต้น 
 2. กำรวินิจฉัยสำธำรณะที่รอบคอบ (Informed Public Judgment) ประชำธิปไตยแบบ
ปรึกษำหำรือขึ้นอยู่กับกำรวินิจฉัยที่รอบคอบและรอบด้ำนสำธำรณะ ซึ่งจะเกิดขึ้นได้สำธำรณะคือ
ประชำชนจ ำต้องเฉลียวฉลำดในกำรมีข้อมูลปัญหำพื้นฐำนสำธำรณะนั้นๆ ว่ำองค์ประกอบของปัญหำ
มีควำมสัมพันธ์อย่ำงไร  
 3. โอกำสในกำรปรึกษำหำรือ (Opportunities for Deliberation) ในกำรสร้ำงกำร
วินิจฉัยจำกสำธำรณะที่รอบคอบ จ ำเป็นต้องมีขบวนกำรปรึกษำหำรือเกี่ยวกับข้อมูลที่ได้เพ่ือน ำไปสู่
กำรตัดสินวินิจฉัยของแต่ละบุคคล ฉะนั้นจึงต้องมีกำรออกแบบกระบวนกำรปรึกษำรือสำธำรณะ
ภำยใต้บรรยำกำศที่เอื้ออำทรแก่กัน จะท ำให้เกิดกิจกรรมต่ำงๆ ที่ประชำชนที่เป็นพลเมืองเริ่มเกิด
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ทำงเลือกต่ำงๆ มีข้อมูลเกี่ยวกับทำงเลือกและผลลัพท์ที่จะช่วยสนทนำถกเถียงกันซึ่งจะสะท้อนออกมำ
เป็นกำรวินิจฉัยกำรสนทนำต่อหน้ำ  
 4. ผลลัพธ์ที่น่ำเชื่อถือ (Credible Results) เพ่ือให้ข้อมูลที่ได้รับจำกประชำชนมีคุณภำพ
และมีควำมน่ำเชื่อถือ จ ำเป็นต้องมีวิธีกำรกำรจัดกระบวนกำรปรึกษำหำรือสำธำรณะที่ดี ซึ่งจะต้องมี
หน่วยงำนหรือเจ้ำที่ภำครัฐที่ให้ควำมเชื่อถือไว้ใจ และสำมำรถสื่อสำรให้ประชำชนและสื่อมวลชนเข้ำ
ในในกระบวนกำรและเนื้อหำ ที่สำมำรถเชื่อถือได้  
  4. ข้อเสนอต่อการกระจายรายได้ลงสู่ประชาชนฐานรากและการสร้างความม่ันคงทาง
เศรษฐกิจให้กับประชาชนในท้องถิ่น  
  4.1 กำรปรับปรุงท่ำเรือให้เป็นสถำนที่ท่องเที่ยว เป็นที่ปฏิเสธไม่ได้ว่ำกำรพัฒนำประเทศ
มีควำมส ำคัญที่จะต้องอำศัยภำคอุตสำหกรรมแต่ ซึ่งท่ำเรือน้ ำลึกเป็นพ้ืนที่ส ำคัญท่ีจะต้องใช้ในกำรขน
ถ่ำยสินค้ำที่มำทำงเรือ แต่ในปัจจุบันกลับพบว่ำบริเวณท่ำเรือต่ำง ๆ ในบริเวณแหลมฉบังนั้นขำด
ระเบียบ และสกปรก และกำรท ำลำยทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม ดังนั้นหำกไม่สำมำรถท่ีจะ
ยกเลิกกิจกำรท่ำเรือ ก็ต้องมีมีกำรจัดระเบียบบริเวณท่ำเรือต่ำง ๆ ในบริเวณนิคมอุตสำหกรรม และ
พ้ืนที่บริเวณใกล้เคียงในบริเวณเทศบำลนครแหลมฉบัง  ซึ่งในบำงประเทศได้มีกำรพัฒนำท่ำเรือให้มี
ควำมสวยงำมและสำมำรถท่ีจะสร้ำงเป็นสถำนที่ท่องเที่ยว เป็นส่วนหนึ่งของชุมชนที่จะสร้ำงรำยได้
และเพ่ิมพูนรำยได้ให้กับชำวบ้ำนในชุมชน ดังจะเห็นตัวอย่ำงได้จำกประเทศดังต่อไปนี้  (สมนึก จงมี
วศิน, 2557)  
  1) ท่ำเรือคลำร์ก ประเทศสิงคโปร์ โดยจำกกำรศึกษำพบว่ำท่ำเรือประเทศสิงคโปร์ถูก
สร้ำงข้ึนมำโดยอังกฤษ เพ่ือเป็นสถำนีกำรค้ำของบริษัทอินเดียตะวันออก ผลักดันให้ช่องแคบสิงคโปร์
กลำยเป็นเส้นทำงกำรค้ำที่ส ำคัญในฐำนะในฐำนะเส้นทำงกำรเดินเรือระหว่ำงมหำสมุทรอินเดียและ
ทะเลจีนใต้ตั้งแต่ศตวรรษที่ 19 และเม่ือสิงคโปร์ได้เป็นเอกรำชในปี ค.ศ. 1965 ท่ำเรือสิงคโปร์ได้
กลำยมำเป็นท่ำเรือปลอดภำษี โดยเฉพำะท่ำเรือในย่ำนคลำร์กคีย์ ให้เป็นแหล่งบันเทิง ร้ำนอำหำร 
ถนนคนเดินยำมค่ ำคืน และห้ำงสรรพสินค้ำ ท่ำเรือในย่ำนคลำร์กคีย์จึงกลำยมำเป็นสถำนที่ทันสมัย
ที่สุดในสิงคโปร์  
 2) ท่ำเรือฟิชเชอร์แมน วำร์ฟ เมืองซำนฟรำนซิสโก ประเทศสหรัฐอเมริกำ ซึ่งแต่เดิมท่ำเรือ
นี้เป็นเพียงท่ำเรือส ำหรับจอดเรือประมงเท่ำนั้น ต่อมำได้มีกำรพัฒนำเป็นแหล่งท่องเที่ยว เนื่องจำกติด
กับท่ำเรือ 39 ซึ่งเป็นจุดชมสิงโตทะเลและมีร้ำนอำหำรมำกมำย สนสนุกขนำดย่อม และสวนสัตว์น้ ำ
มอนเทอร์รีย์ เบย์อควำมเรี่ยมตั้งอยู่ นอกจำกนี้ยังมีเท่ียวเรือข้ำมฟำกไปยังอัลคำทรำช และกำรแสดง
งำนศิลปะตำมท้องถนนย่ำนนี้จึงกลำยเป็นสถำนที่ท่องเที่ยวที่ใหญ่ที่สุดในเมือง  
 3) ท่ำเรือฮัมบูร์ก ประเทศเยอรมณี เป็นท่ำเรือที่ใหญ่เป็นอันดับสองของสหภำพยุโรปและ
เป็นท่ำเรือปลอดภำษี อีกท้ังยังเป็นสถำนที่ท่องเที่ยวหลักในประเทศเยอรมณี จัดเป็นย่ำนเศรษฐกิจที่
ส ำคัญที่สุด จนมีชื่อเรียกกันว่ำประตูสู่โลก โดยภำยในเขตท่ำเรือฮัมบูร์กมีดกดังและคลังสินค้ำที่มี
ขนำดใหญ่ที่สุดในประเทศเยอรมณี สร้ำงข้ึนระหว่ำงปี ค.ศ.1883-1927 ส ำหรับกำรเที่ยวชม
คลังสินค้ำ นักท่องเที่ยวจะได้ชื่นชมในควำมงดงำมของเหล่ำอำคำรสินค้ำท่ีสร้ำงขึ้นจำกอิฐสีแดง โดย
หนึ่งในคลังสินค้ำที่เก่ำแก่ท่ีสุด Kaispeioher B ซึ่งในปัจจุบันเป็นพิพิธภัณฑ์กำรเดินเรือระหว่ำง
ประเทศที่มีนักท่องเที่ยวเข้ำชมเป็นจ ำนวนมำก  
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 4) ท่ำเรือวัลเดซ รัฐอลำสกำ สหรัฐอเมริกำ ท่ำเรือวัลเดซ ตั้งอยู่ห่ำงจำกอ่ำวอลำสกำ 26 
ไมล์ ทำงตะวันออกเฉียงใต้ของธำรน้ ำแข็งโคลัมเบีย เป็นหนึ่งสถำนที่ที่สวยที่สุดในโลก จนได้รับฉำยำ
ว่ำ “สวิสเซอร์แลนด์แห่งอลำสกำ” ด้วยควำมที่ไม่มีน้ ำแข็งปกคลุมมำกนัก ท ำให้สะดวกต่อกำร
เดินทำงและถูกใช้เป็นเส้นทำงขนส่งเสบียงทำงบกให้แก่อลำสกำในปี ค.ศ.1899 และในปี ค.ศ.1977 
เมื่อท่อขนส่งน้ ำ มันข้ำมพรมแดนอลำสกำ จำกอ่ำวพรูโดในอลำสกำไปที่ท่ำเรือวัลเดซ ได้สร้ำง 
เสร็จสมบูรณ์ เศรษฐกิจในย่ำนวัลเดซ จึงเติบโตอย่ำงรวดเร็วปัจจุบัน ท่ำเรือวัลเดซได้กลำยเป็น
ศูนย์กลำงกำรท่องเที่ยว เช่น กำรล่องเรือชมธำรน้ ำแข็งและสัตว์ทะเล กำรตกปลำน้ ำลึก และแหล่ง
เล่นสกี ของบรรดำนักท่องเที่ยว 
 5) ท่ำเรือเอเชียทีค เดอะริเวอร์ฟรอนท์ ย่ำนเจริญกรุง กรุงเทพมหำนคร ช่วง
คริสต์ศตวรรษที่18 ในรัชสมัยของพระบำทสมเด็จพระจุลจอมเกล้ำเจ้ำอยู่หัว รัชกำลที่ 5 ประเทศใน
แถบทวีปเอเชียนั้นก ำลังถูกรุกรำนจำกชำติมหำอ ำนำจในยุโรป ด้วยเหตุนี้จึงทรงมีพระรำชด ำริ   ให้ 
พัฒนำสยำมประเทศ เพ่ือให้มีควำมเจริญทัดเทียมประเทศอ่ืนๆ โดยทรงเจริญสัมพันธไมตรีกับ
ประเทศเดนมำร์กและทรงก่อตั้งท่ำเรือบริษัท อีสท์ เอเชียติค โดยมีนำย ฮันส์ แอนเดอร์ ชำวเดนมำร์ก 
เป็นเจ้ำของ เพ่ือท ำกำรค้ำไม้ระหว่ำงประเทศ ซึ่งท่ำเรือนี้ เป็นจุดเริ่มของกำรเปิดประตูกำรค้ำกับกลุ่ม
ประเทศยุโรป ปัจจุบัน ท่ำเรืออีสต์ เอเชียติค ได้ถูกปรับเปลี่ยนให้เป็นย่ำนร้ำนค้ำกว่ำ1,500 ร้ำน มีทั้ง
ของที่ระลึก เสื้อผ้ำแฟชั่น เครื่องประดับ ของตกแต่ง และร้ำนอำหำรนำนำชำติ รวมไปถึงร้ำนอำหำร
ชื่อดัง นอกจำกนี้ยังมีโรงละครที่สำมำรถรองรับผู้ชมได้กว่ำ 400 ที่นั่ง ซึ่งจะมีกำรจัดกำรแสดง
ศิลปวัฒนธรรมไทย เช่นหุ่นละครเล็ก และกำรแสดงจำกกลุ่มละครโจหลุยส์ 
 จะเห็นได้ว่ำหลำยประเทศได้มีกำรพัฒนำบริเวณท่ำเรือน้ ำลึกให้มีควำมสะอำด และ
กลำยเป็นสถำนที่ท่องเที่ยวที่สวยงำม สะอำดและสำมำรถดึงดูนักท่องเที่ยวให้เข้ำ ส่งเสริมรำยไดใ้ห้กับ
ชุมชนท้องถิ่น เป็นต้น  
 4.2 กำรส่งเสริมกำรท่องเที่ยวชุมชน โดยอำศัยต้นทุนทำงวัฒนธรรม ทรัพยำกรธรรมชำติ 
ที่มีอยู่ในชุมชน โดยในต ำบลแหลมฉบังนั้นมีแหล่งท่องเที่ยวที่สำมำรถน ำมำใช้ประโยชน์ได้เป็นอย่ำงดี
ได้แก่ ป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบัง กำรสร้ำงทรัพยำกรธรรมชำติ เพ่ือสร้ำงอ ำนำจในกำรต่อรอง โดย
จำกกำรศึกษำพบว่ำในตบทุ่งสุขขลำถูกปิดล้อมด้วยภำคอุตสำหกรรม ซึ่งท ำให้เกิดควำมเสื่อมโทรมใน
ด้ำนสิ่งแวดล้อมจำกกำรบุกรุกและเข้ำมำตั้งถิ่นฐำนของแรงงำนต่ำงถิ่น และผู้คนจำกภำยนอก ด้วย
สภำวะของกำรไร้ซึ่งฐำนของทรัพยำกำรในกำรต่อรองกับรัฐและโรงงำนอุตสำหกรรมที่อยู่ในชุมชน จึง
ท ำให้กลุ่มคนกลุ่มหนึ่งพยำยำมที่จะลุกขึ้นมำเพ่ือสร้ำงฐำนของทรัพยำกร โดยกำรฟ้ืนฟูป่ำชำยเลนผืน
สุดท้ำยในบริเวณบ้ำนแหลมฉบังในปี พ.ศ. 2546  
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 ภำพที่ แสดงภำพบริเวณป่ำชำยเลนก่อนฟื้นฟูในปี พ.ศ. 2546 
 ที่มำ ปรีชำ เปี่ยมพงศ์สำนต์และคณะ, 2561  
 
 ต่อมำชุมชนได้ท ำกำรก่อตั้งเป็นชมรมอนุรักษ์ป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบัง และพัฒนำเป็น 
ศูนย์ศึกษำสิ่งแวดล้อมทำงทะเลชุมชนบ้ำนแหลมฉบัง เพ่ือเป็นเครื่องมือในกำรต่อรองกับทุกๆภำคส่วน 
ในกำรเข้ำมำมีส่วนร่วมกับชุมชน โดยอำศัยเงื่อนไขของของบริษัทอุตสำหกรรมที่จะต้องมีข้อก ำหนด
ของกำรท ำ  “Corporate Social Responsibility (CSR) ซึ่ งเป็นควำมรับผิดชอบต่อสังคมและ 
สิ่งแวดล้อมขององค์กร ซึ่งคือกำรด ำเนินกิจกำรภำยใต้หลักจริยธรรมและกำรจัดกำรที่ดี  โดย
รับผิดชอบสังคมและสิ่งแวดล้อมทั้งภำยในและภำยนอกองค์กร อันน ำไปสู่กำรพัฒนำที่ยั่ง ยืน ตำก
กฎหมำยของรัฐจึงท ำให้เมื่อหลังจำกกำรฟ้ืนฟูฐำนทรัพยำกรของชุมชน ประสบควำมส ำเร็จ ทำงกลุ่ม
อนุรักษ์สำมำรถที่จะดึงภำคส่วนต่ำง ๆ เข้ำมำมีส่วนร่วมกับชุมชนทั้งงบประมำณในกำรสนับสนุนกำร
สร้ำงสะพำนเดินป่ำเพ่ือกำรท่องเที่ยว กลุ่มบริษัทต่ำง ๆ ที่เข้ำมำท ำโครงกำรอนุรั กษ์ธรรมชำติและ
สิ่งแวดล้อม เป็นต้น (ปรีชำ เปี่ยมพงศ์สำนต์และคณะ, 2561)   

 ในปัจจุบันป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบังได้กลำยเป็นสถำนที่ท่องเที่ยวของนักท่องเที่ยวให้มำ
เดินชมควำมอุดมสมบูรณ์ของป่ำที่อยู่ท่ำมกลำงเมืองอุตสำหกรรม เป็นศูนย์เรียนรู้สิ่งแวดล้อมทำง
ทะเล และเป็นสถำนที่จัดกิจกรรมต่ำง ๆ ด้ำนสิ่งแวดล้อมในชุมชน ดังนั้นกำรพัฒนำยกระดับกำร
ท่องเที่ยวชุมชนโดยอำศัยป่ำชำยเลนบ้ำนแหลมฉบังซึ่งเป็นพ้ืนที่ป่ำผืนสุดท้ำยในชุมชนแหลมฉบังมำ
เป็นส่วนหนึ่งในประสำนกับชุมชนอื่นๆ โดยกำรน ำควำมรู้ต่ำงๆเข้ำไปหนุนเสริมร่วมกับประสบกำรกำร
ท ำงำนของชุมชนและเครือข่ำยที่มีอยู่ในชุมชน ก็จะท ำให้สร้ำงรำยได้ให้กับชุมชน และเป็นทำงเลือก
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หนึ่งให้กับชำวบ้ำนที่อยู่ในพ้ืนที่ ซึ่งไม่สำมำรถที่จะประกอบอำชีพในโรงงำนอุตสำหกรรม เนื่องจำก
ขำดทักษะที่เก่ียวข้องกับงำนอุตสำหกรรม เป็นต้น  

 5. การบูรณาการระหว่างหน่วยงานราชการต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการการพัฒนา
อุตสาหกรรมในเรื่องของการจัดการปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม  ทั้งในด้ำนสำธำรณสุข ด้ำนเศรษฐกิจ 
ด้ำนสิ่งแวดล้อม ให้มีกำรท ำงำนร่วมกันเนื่องจำกในปัจจุบันให้ปฏิบัติงำนตำมภำรกิจที่ตนเอง
รับผิดชอบ โดยจำกกำรศึกษำพบว่ำมีหน่วยงำนดังต่อไปนี้  
  5.1 กระทรวงทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม เป็นกระทรวงหนึ่งที่ส ำคัญและมี
อ ำนำจหน้ำที่ในกำรจัดกำรควบคุมมลพิษท่ีเกิดกับสิ่งแวดล้อมภำยใต้กำรท ำงำนของกรมควบคุม
มลพิษ มีภำรกิจเกี่ยวกับกำรก ำกับ ดูแล อ ำนวยกำร ประสำนงำน ติดตำมและประเมินผลเกี่ยวกับกำร
ฟ้ืนฟู คุ้มครองและรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อม โดยมีอ ำนำจหน้ำที่ดังต่อไปนี้  
  1) เสนอควำมเห็นเพ่ือจัดท ำนโยบำยและแผนกำรส่งเสริมและรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อม
ด้ำนกำรควบคุมมลพิษ  
  2) เสนอแนะกำรก ำหนดมำตรฐำนคุณภำพสิ่งแวดล้อมและมำตรฐำนควบคุมมลพิษจำก
แหล่งก ำเนิด  
  3) จัดท ำแผนจัดกำรคุณภำพสิ่งแวดล้อมและมำตรกำรในกำรควบคุม ป้องกันและแก้ไข
ปัญหำสิ่งแวดล้อมอันเนื่องมำจำกภำวะมลพิษ  
  4) ติดตำม ตรวจสอบคุณภำพสิ่งแวดล้อมและจัดท ำรำยงำนสถำนกำรณ์มลพิษ  
  5) พัฒนำระบบ รูปแบบและวิธีกำรที่เหมำะสมส ำหรับระบบต่ำงๆเพ่ือน ำมำประยุกต์ใช้
ในกำรจัดกำร กำกของเสีย สำรอันตรำย คุณภำพน้ ำ อำกำศ ระดับเสียงและควำมสั่นสะเทือน  
  6) ประสำนงำนและด ำเนินกำรเกี่ยวกับกำรฟ้ืนฟูหรือระงับเหตุที่อำจเป็นอันตรำยจำก
มลพิษในพ้ืนที่ที่มีกำรปนเปื้อนมลพิษและประเมินควำมเสียหำยต่อสิ่งแวดล้อม  
  7) ให้ควำมช่วยเหลือและค ำปรึกษำ แนะน ำเกี่ยวกับกำรจัดกำรมลพิษ  
  8) ประสำนควำมร่วมมือกับต่ำงประเทศและองค์กรระหว่ำงประเทศในด้ำนกำรจัดกำร
มลพิษ  
  9) ด ำเนินกำรเกี่ยวกับเรื่องรำวร้องทุกข์ด้ำนมลพิษ  
  10) ด ำเนินกำรตำมกฎหมำยว่ำด้วยกำรส่งเสริมและรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อมแห่งชำติ
ด้ำนกำรควบคุมมลพิษและกฎหมำยอื่นท่ีเกี่ยวข้อง  
  11) ปฏิบัติกำรอ่ืนใดตำมที่กฎหมำยก ำหนดให้เป็นอ ำนำจหน้ำที่ของกรม หรือตำมที่
กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมำย 
  5.2 กระทรวงอุตสำหกรรม มีอ ำนำจหน้ำที่ในกำรจัดกำรมลพิษตำมพระรำชบัญญัติ
โรงงำน พ.ศ. 2535 และพระรำชบัญญัติวัตถุอันตรำย พ.ศ. 2535 พระรำชบัญญัติโรงงำนได้อ ำนำจแก่
รัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงอุตสำหกรรมออกกฎกระทรวงเพ่ือควบคุมประกอบกิจกำรโรงงำนต่อ
ใบอนุญำต สภำพแวดล้อมของโรงงำนและกำรควบคุมมลพิษนอกจำกนั้นพระรำชบัญญัติยังให้อ ำนำจ
แก่รัฐมนตรีว่ำกำรกระทรวงอุตสำหกรรมในกำรผลิตน ำเข้ำ กำรใช้ส่งออก ตลอดจนถึงกำรก ำจัดวัตถุ
อันตรำยที่ใช้แล้ว พระรำชบัญญัติทั้งสองนี้เป็นกำรให้รำชกำรส่วนกลำงมีอ ำนำจควบคุมกำรพัฒนำ
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อุตสำหกรรมตั้งแต่ต้นจนครบกระบวนกำร ดังนั้นจึงเป็นสิ่งส ำคัญที่จะต้องใช้อ ำนำจหน้ำที่ในกำรดูแล
ควบคุมมลพิษให้เป็นไปตำมมำตรฐำนของพระรำชบัญญัติดังกล่ำว 
  5.3  กระทรวงแรงงำนและสวัสดิกำรสังคม มีอ ำนำจหน้ำที่โดยตรงต่อกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรม ได้แก่ ส ำนักงำนและคุ้มครองสวัสดิกำรแรงงำน มีอ ำนำจหน้ำที่ตำมพระรำชบัญญัติ
คุ้มครองแรงงำน พ.ศ. 2541 เพ่ือตรวจสอบควำมปลอดภัยในสถำนประกอบกำรต่ำง ๆ 
พระรำชบัญญัติดังกล่ำวได้ก ำหนดโทษให้กับโรงงำนที่ปล่อยปะละเลยลูกจ้ำง ซึ่งหน่วยงำนในโรงงำน
เป็นหน่วยงำนในโรงงำนมำกแต่ในปัจจุบันยังพบว่ำยังไม่สำมำรถที่จะใช้อ ำนำจหน้ำที่ของตนเองได้
อย่ำงเต็มที่ในกำรจัดกำรควบคุมหรือบังคับใช้กฎหมำยแรงงำนกับภำคส่วนส ำคัญในอุตสำหกรรม เป็น
ต้น  
  5.4 กำรท่ำเรือแห่งประเทศไทย มีหน้ำที่หลักในกำรรับเรือและสินค้ำ ขุดลอก
บ ำรุงรักษำร่องน้ ำทำงเดินเรือและแอ่งจอดเรือ ควบคุมกำรขนถ่ำยและบรรทุกสินค้ำ ยกขน 
เคลื่อนย้ำย เก็บรักษำ และส่งมอบสินค้ำให้แก่เจ้ำของสินค้ำ ตลอดจนร่วมมือและประสำนงำนกับส่วน
รำชกำรและท่ำเรือต่ำงประเทศ รวมทั้งพัฒนำปรับปรุงกิจกำรท่ำเรือให้เจริญก้ำวหน้ำ ทันสมัยตำม
สภำวะเศรษฐกิจ และมีส่วนร่วมในกำรรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม ดังนั้นกำรท่ำเรือใน
ปัจจุบันจึงไม่ได้มีหน้ำที่เพียงแค่กำรรับเรือ กำรขนส่ง แต่ในอดีตที่เน้นในเรื่องของกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรม และกำรขนถ่ำยสินค้ำ กำรตรวจสอบสินค้ำ แต่หน้ำที่หลักท่ีส ำคัญของกำรท่ำเรือที่ควร
จะต้องมีกำรค ำนึงถึงคือ กำรรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม จำกกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมใน
พ้ืนที่ เป็นต้น 
 กล่ำวโดยสรุปคือกำรท ำงำนโดยกำรบูรณำกำรหน่วยงำนต่ำงๆ เข้ำมำท ำงำนร่วมกันบน
ฐำนของกำรพัฒนำที่ยั่งยืน ใส่ใจสังคมและสิ่งแวดล้อม ก็จะท ำให้หนุนเสริมศักยภำพของหน่วยงำน
ต่ำงๆ ให้มีควำมเข้มแข็งได้เนื่องจำกแต่ละหน่วยงำนมีภำรกิจและหน้ำที่ที่ท ำแตกต่ำงกัน แต่กำรบูรณำ
กำรกำรท ำงำนร่วมกันก็จะลดควำมซ้ ำซ้อน และเพ่ิมศักยภำพที่หน่วยรำชกำรต่ำงๆไม่มีให้สำมำรถ
จัดกำรมลพิษด้ำนสิ่งแวดล้อมได้ อย่ำงยั่งยืน 
    
  
  



บทท่ี 4 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ  

 ส ำหรับงำนวิจัยเรื่อง กำรทบทวนและปรับยุทธศำสตร์กำรพัฒนำของโครงกำรพัฒนำพ้ืนที่
ชำยฝั่งทะเลตะวันออกสู่กำรเป็นประเทศอำเซียนในจังหวัดชลบุรี: กรณีบทบำทท่ำเรือแหลมฉบัง 
มีบทสรุปและข้อเสนอแนะดังหัวข้อต่อไปนี้   
 สรุปผลกำรศึกษำ  
 อภิปรำยผลกำรศึกษำ 
 ข้อเสนอแนะ  
สรุปผลการศึกษา  
 ส ำหรับงำนวิจัยเรื่อง กำรทบทวนและปรับยุทธศำสตร์กำรพัฒนำของโครงกำรพัฒนำพ้ืนที่
ชำยฝั่งทะเลตะวันออกสู่กำรเป็นประเทศอำเซียนในจังหวัดชลบุรี: กรณีบทบำทท่ำเรือแหลมฉบังมี
วัตถุประสงค์คือ หนึ่ง เพ่ือทบทวนยุทธศำสตร์ของกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง สอง 
เพ่ือวิเครำะห์ผลกระทบจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง และสำมเพ่ือเสนอแนวทำง
และมำตรกำรเชิงนโยบำยกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง ผลกำรศึกษำตำมวัตถุประสงค์มี
ดังนี้  
 ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 1 หนึ่ง  ทบทวนยุทธศำสตร์ของกำรพัฒนำ
อุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง พบว่ำกำรพัฒนำอุตสำหกรรมในพื้นท่ีแหลมฉบังนั้นมีพัฒนำกำรมำ
ทั้งหมด 4 ระยะด้วยกันคือ ยุคแหลมฉบังในยุคก่อนอุตสำหกรรม (ก่อน 2490)เป็นยุคท่ีแหลมฉบังเป็น
ชุมชนที่มีพ้ืนฐำนทำงเศรษฐกิจแบบยังชีพและอำศัยพ่ึงตนเองภำยในชุมชนเป็นหลักโดนในอดีตพบว่ำ
ชุมชนมีกำรประกอบอำชีพท ำนำและท ำประมงชำยฝั่งเป็นหลัก โดยมีกำรปลูกข้ำวไว้เป็นอำหำรหลัก 
และกำรออกหำปลำเพ่ือเป็นกับข้ำว ลักษณะกำรปกครองในอดีตของชำวบ้ำนชุมชนแหลมฉบังในอดีต
จะนับถือผู้อำวุโสซึ่งเป็นที่เคำรพของคนในหมู่บ้ำน ในกำรปกครอง โดยกำรนับถือผู้อำวุโสซึ่งเป็นที่
เคำรพของคนในหมู่บ้ำน ในกำรปกครองคนในหมู่บ้ำนนั้นคนในหมู่บ้ำนจะเรียกผู้ที่ปกครองว่ำ 
พ่อบ้ำน ซึ่งมีหน้ำที่ปกครองควำมสงบเรียบร้อยของคนในหมู่บ้ำน   
 ยุคที่สองคือยุคของอุตสำหกรรมยุคต้น (พ.ศ. 2490– พ.ศ. 2520) เป็นยุคที่เริ่มมีกำรผลิต
ในลักษณะของอุตสำหกรรมกำรค้ำจำกสินค้ำเกษตร เป็นช่วงเวลำของกำรเพำะปลูกทำงเกษตรหลำย 
ๆ ชนิด ที่เป็นพืชเศรษฐกิจ มีตลำดรองรับ จนท ำให้มีกำรขยำยพื้นที่เพ่ือกำรเพำะปลูกมำกข้ึน กำร
ขยำยตัวทำงกำรผลิตดังกล่ำว มีมีปัจจัยที่แตกต่ำงกันออกไปในพืชเศรษฐกิจแต่ละชนิด ส่วนหนึ่งเป็น
กำรกระตุ้นจำกระบบตลำด กำรขยำยตัวของกำรเกษตรเพ่ืออุตสำหกรรม ซึ่งมีพึชเศรษฐกิจที่ส ำคัญ
ได้แก่ มันส ำปะหรัง  ท ำให้ชำวบ้ำนในชุมชนต่ำง ๆ หันมำประกอบอำชีพท ำไร่มันส ำปะหลัง และส่ง
ขำยให้กับโรงแป้งที่เข้ำมำตั้งโรงงำนเพื่อรับซื้อมันส ำปะหลังจำกชำวบ้ำนในพื้นที่บริเวณรอบๆ อ ำเภอ
ศรีรำชำ  ซึ่งในเขตอ ำเภอศรีรำชำมีโรงงำนผลิตแป้งมันส ำปะหลังอยู่ 2 โรงงำนคือ บริษัทสมอทอง
จ ำกัด และบริษัทอุตสำหกรรมแป้งมันส ำปะหลังไทยลิกุยจ ำกัด  นอกจำกำรท ำอุตสำหกรรมเกษตร
แล้วยังพบว่ำในบริเวณแหลมฉบังในยุคนี้ได้มีกำรปรับเปลี่ยนกำรประมงแบบดั้งเดิมมำเป็นกำรท ำ
ประมงพำณิช โดยจะพบว่ำ ในบริเวณบ้ำนอ่ำวอุดมได้เปลี่ยนจำกกำรใช้เรือแจว มำเป็นกำรใช้เรือได
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หมึก อุตสำหกรรมต่อเรือ นอกจำกนี้ในยุคนี้ยังเป็นยุคเริ่มต้นของกำรเป็นเมืองอุตสำหกรรมจำกกำร
เข้ำมำของกลุ่มอุตสำหกรรมปิโตเลี่ยม อันได้แก่ บริษัทไทยออยล์ โรงกลั่นน้ ำมันปิโตรเลียม เอสโซ ศรี
รำชำ อุตสำหกรรมปิโตรเลียมที่เข้ำมำบริษัทที่สำมที่เข้ำมำในชุมชนคือ บริษัทคลังปิโตรเลียมศรีรำชำ 
และกำรริเริ่มนโยบำยกำรสร้ำงท่ำเรือน้ ำลึกแหลมฉบัง  
 ยุคที่ 3 แหลมฉบังในยุคแห่งกำรเปลี่ยนแปลงเป็นเมืองอุตสำหกรรม (พ.ศ. 2520 – 2535) 
เป็นยุคแห่งกำรขยำยตัวเข้ำมำของอุตสำหกรรมต่ำงในพ้ืนที่ อันได้แก่ ท่ำเรือเอกชน ท่ำเรือของบริษัท
สยำมเคอรี่ โดยเป็นบริษัทที่ส่งสินค้ำทำงเรือ สินค้ำที่บริษัทรับขนส่งได้แก่ น้ ำตำล ข้ำวสำร ไม้ยูคำ
ลิปตัส พร้อมทั้งสร้ำงโกดังเก็บสินค้ำ ท่ำเรือสยำมคอมมินเชียน เป็นบริษัทส่งสินค้ำ ประเภท ปุ๋ย 
กะลำปำล์ม  บริษัท เจซี มำร์ลิน เป็นบริษัทรับขึ้นถ่ำนหิน กำรตรำพระรำชบัญญัติเวนคืน
อสังหำริมทรัพย์ในท้องที่ ต ำบลทุ่งสุขลำ อ ำเภอศรีรำชำ และ ต ำบลบำงละมุง อ ำเภอบำงละมุง 
จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2521 เพ่ือเวนคืนที่ดินในท้องที่ เพ่ือใช้เป็นสถำนที่ในกำรก่อสร้ำงท่ำเรือแหลมฉบัง 
และกำรเกิดของนิคมอุตสำหกรรมแหลมฉบัง โดยโครงกำรท่ำเรือแหลมฉบังข้ันที่ 1 ได้เริ่มงำนก่อสร้ำง
ตั้งแต่ปี 2530 แล้วเสร็จและเปิดด ำเนินกำรท่ำเทียบเรือ B1 เป็นท่ำแรกเมื่อวันที่ 21 มกรำคม 2534  
 ยุคที่ 4 แหลมฉบังในยุคของกำรเป็นเมืองอุตสำหกรรม (พ.ศ. 2535 – ปัจจุบัน) เป็นยุคที่
พ้ืนที่แหลมฉบังได้เข้ำสู่กำรเป็นเมืองอุตสำหกรรมอย่ำงเต็มตัวจำกกำรเข้ำมำของท่ำเรือน้ ำลึกมีผลให้
พ้ืนที่แหลมฉบังยกระดับเป็นเทศบำลนครตำมประกำศกระทรวงมหำดไทยเรื่องเปลี่ยนแปลงฐำนะ
เทศบำลต ำบลแหลมฉบังอ ำเภอศรีรำชำและอ ำเภอบำงละมุงจังหวัดชลบุรีเป็นเทศบำลนครตำม
ประกำศประกำศกระทรวงมหำดไทยประกำศ ณ วันที่ 24 พฤษภำคม พ.ศ. 2553 ในขณะเดียวกัน
กำรพัฒนำอุตสำหกรรมโดยเฉพำะท่ำเรือน้ ำลึกแหลมฉบังก็ขยำยตัวมำกขึ้น โครงกำรพัฒนำท่ำเรือ
แหลมฉบังได้ถูกสร้ำงขึ้นและขยำยตัวมำเป็น 2 ระยะด้วยกัน และจำกนโยบำยของระเบียงเศรษฐกิจ
ภำคตะวันออกก็พบว่ำท่ำรือน้ ำลึกแหลมฉบังได้ถูกบบรรจุอยู่ในแผนกำรพัฒนำเพ่ือขยำยท่ำเรือน้ ำลึก
แหลมฉบังระยะที่ 3 ในกำรสนับสนุนกำรขนส่งและโลจีสติกส์ในกำรขนส่งสินค้ำทำงเรือในแผนของ
โครงกำรพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจ พิเศษภำคตะวันออก (อีอีซี) เป็นแผนยุทธศำสตร์ภำยใต้ ไทยแลนด์ 
4.0 โดยโครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 เป็นกำรเพ่ิมขีดควำมสำมำรถของท่ำเรือเพ่ือ
รองรับ ควำมต้องกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเลระหว่ำงประเทศท่ีเพ่ิมข้ึนในอนำคต โดยจะด ำเนินกำร
ก่อสร้ำงท่ำเทียบเรือ ส ำหรับจอดเรือน้ ำลึก และสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกอ่ืนๆ รวมทั้งกำรพัฒนำศูนย์
กำรขนส่งตู้สินค้ำทำงรถไฟที่ ท่ำเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator, SRTO) ก่อสร้ำง
ท่ำเทียบเรือชำยฝั่ง (ท่ำเทียบเรือ A) ปรับปรุงสิ่งอำนวยควำมสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหำจรำจรภำยใน
ท่ำเรือ โดยมีจุดมุ่งหมำยเพ่ือพัฒนำกำรขนส่งและโลจีสติกในฐำนะท่ำเรือน้ ำลึกที่เป็นจุดขนส่งสินค้ำที่
เป็นเส้นทำงกำรขนส่งเป็นแนวตรง จำกท่ำเรือแหลมฉบังไปท่ำเรือน้ ำลึกทวำย ประเทศพม่ำ  
 ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 2 พบว่ำ ผลกระทบจำกกำรพัฒนำอุตสำหกรรมใน
พ้ืนที่แหลมฉบัง มีผลในด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมได้แก่ ผลจำกกำรพัฒนำในด้ำน
เศรษฐกิจ คือ กำรล่มสลำยของอำชีพเกษตรกรรม  กำรปิดล้อมของอุตสำหกรรม คือ กำรจัดระเบียบ
ทำงสังคมเมืองแบบใหม่ มีกำรสร้ำงองค์กรแบบใหม่ กติกำแบบใหม่ และกำรใช้ควำมรู้ชุดใหม่ข้ึนมำ
แทนภูมิปัญญำพ้ืนบ้ำน องค์กรชุมชนและจำรีตประเพณีเดิม ตลอดจนกำรเปลี่ยนแปลงควำมสัมพันธ์
เชิงอ ำนำจเพื่อควบคุมทรัพยำกรธรรมชำติ วิถีกำรผลิต กำรแบ่งปันผลผลิต ผลของกำรปิดล้อมนี้ท ำให้
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ชุมชนไม่มีอ ำนำจในกำรควบคุมนโยบำยสำธำรณะและถูกดูดซึมให้กลำยเป็นส่วนหนึ่งของรัฐชำติ ถูก
ยัดเยียดบทบำทหน้ำที่ใหม่ในฐำนะผู้บริโภค ถูกปกครองโดยกติกำชุดใหม่ที่ผลักใสให้ชุมชนเดินไปสู่
เส้นทำงกำรพัฒนำ เข้ำไปเป็นส่วนหนึ่งของกลไกตลำด ชุมชนแหลมฉบังได้รับนโยบำยจำกกำรพัฒนำ
ของโครงกำร Eastern Seaboard ตั้งแต่ทศวรรษท่ี 2500 เป็นต้นมำท ำให้เกิดกำรเปลี่ยนแปลงทำง
กำยภำพของกำรเข้ำมำของโรงงำนอุตสำหกรรม ต่อมำเม่ือมีอุตสำหกรรมเข้ำมำเป็นจ ำนวนมำกจำก
กำรสร้ำงโรงงำนอุตสำหกรรมในนิคมแหลมฉบัง ซึ่งเป็นผลให้สภำพแวดล้อมชุมชนมีกำรขยำยตัวของ
โรงงำนอุตสำหกรรมมำกขึ้น กำรเปลี่ยนแปลงทำงกำยภำพของพ้ืนที่ในขนำดของกำรใช้พื้นที่ประกอบ
กิจกำรอุตสำหกรรมมีกำรขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่อง ซึ่งในปี พ.ศ. 2540 พบว่ำในรอบรัศมีของเขตนิคม
อุตสำหกรรมแหลมฉบัง 5 กิโลเมตรนั้น เป็นพื้นที่มีโรงงำนอุตสำหกรรมเกิดข้ึนอย่ำงรอบด้ำน และ
จ ำนวนพื้นที่ทำงกำรเกษตรลดน้อยลง โดยมีกลุ่มอุตสำหกรรมที่ส ำคัญ กลุ่มอุตสำหกรรมปิโตรเลี่ยม  
โครงกำรอุตสำหกรรมสวนสหพัฒน์ กลุ่มนิคมอุตสำหกรรมแหลมฉบัง  เขตอุตสำหกรรมส่งออก  
เขตพำณิชยกรรม ท่ำเรือแหลมฉบัง เป็นท่ำเรือที่มีควำมส ำคัญในกำรพัฒนำเศรษฐกิจของประเทศใน
ปัจจุบันในภำคตะวันออกซึ่งห่ำงจำกกรุงเทพประมำณ 120 กิโลเมตร โครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลม
ฉบังได้ถูกสร้ำงขึ้นและขยำยตัวมำเป็น 2 ระยะด้วยกัน และจำกนโยบำยของระเบียงเศรษฐกิจภำค
ตะวันออกก็พบว่ำท่ำรือน้ ำลึกแหลมฉบังได้ถูกบบรรจุอยู่ในแผนกำรพัฒนำเพ่ือขยำยท่ำเรือน้ ำลึก
แหลมฉบังระยะที่ 3 ในกำรสนับสนุนกำรขนส่งและโลจีสติกส์ในกำรขนส่งสินค้ำทำงเรือ เป็นต้น   
  ผลจำกกำรพัฒนำในด้ำนกำรสังคม ในแหลมฉบัง ท ำให้เกิดควำมเปลี่ยนแปลงทำงด้ำน
สังคมกำรเมืองที่ท ำให้เกิดปัจจัยเสี่ยงทำงด้ำนสังคมที่เกิดควำมเปลี่ยนแปลงอันได้แก่ กำรผูกขำดของ
ระบบกำรเลือกตั้งประชำธิปไตยแบบตัวแทน  กำรแตกตัวทำงสังคม ออกเป็นกลุ่มต่ำง ๆ ดังนี้    กลุ่ม
นำยทุนระดับสูง เป็นกลุ่มคนที่มีฐำนทำงเศรษฐกิจมั่นคงเป็นกลุ่มที่ครอบครองพ้ืนที่ของประชำธิปไตย
แบบตัวแทนในฐำนะของผู้น ำในเทศบำล กลุ่มนำยทุนใหม่ เป็นกลุ่มชำวบ้ำนที่ได้รับผลประโยชน์จำก
กำรเข้ำมำของโรงงำนอุตสำหกรรม ได้แก่กลุ่มคนเหล่ำนี้เป็นกลุ่มคนชั้นกลำง  กลุ่มคนที่ประกอบ
อำชีพค้ำขำยรำยย่อย กลุ่มคนหนุ่มสำวที่เข้ำไปท ำงำนในนิคมอุตสำหกรรม กลุ่มคนที่ท ำงำนที่
เกี่ยวเนื่องกับกิจกำรของกำรท่ำเรือ กลุ่มคนเหล่ำนี้จะประกอบกิจกำรของทำงบริษัทในด้ำนของกำร
บริกำร บริกำรเรือเร็วเพ่ือรับส่งกัปตันเรือ ลูกเรือ และผู้โดยสำร รวมทั้ งยังรับจัดและส่งอำหำรให้
ลูกเรือและผู้โดยสำรอีกด้วย กลุ่มคนที่เผชิญกับควำมล้มเหลวในสังคมเมืองอุตสำหกรรม กลุ่มชำวบ้ำน
เหล่ำนี้เป็นกลุ่มที่ต้องเผชิญกับควำมล้มเหลวจำกกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมต่ำง จำกกำรสูญเสียที่ดิน
ท ำกินจำกกำรขำยที่ดินให้กับโรงงำน นำยหน้ำค้ำที่ดิน และกลุ่มของชำวประมงที่ประสบปัญหำใน
เรื่องของกำรประกอบอำชีพ  
 ผลจำกกำรพัฒนำในด้ำนสิ่งแวดล้อม ที่ได้รับจำกกำรพัฒนำของอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลม
ฉบังได้แก่ กำรเกิดปัญหำมลพิษ ทั้งทำงอำกำศและทำงทะเล ในส่วนของมลพิษทำงทะเลนั้นเกิดจำก
กำรที่มนุษย์น ำเอำสิ่งต่ำงๆ ลงสู่สิ่งแวดล้อมในทะเล เช่นน้ ำเสีย ขยะ จำกคำบน้ ำมันและน้ ำมันรั่วไหล
นี้ กำรพบสำรเคมีปนเปื้อนในเกลือทะเลสีขำว กำรเกิดสำรเคมีรั่วไหลในพ้ืนที่แหลมฉบังจำกำรศึกษำ
พบว่ำแหลมฉบังเป็นพ้ืนที่เกิดเหตุกำรณ์สำรเคมีรั่วไหลเกิดขึ้นบ่อยครั้ง  ควำมเสื่อมโทรมของ
ทรัพยำกรธรรมชำติ เนื่องจำกกำรขยำยตัวของสังคมอุตสำหกรรมจำกกำรเปิดพ้ืนที่เพ่ือท ำท่ำเรือ และ
นิคมอุตสำหกรรม ซึ่งเป็นโครงกำรใหญ่น ำพำมำซึ่งกำรท ำลำยทรัพยำกรธรรมชำติ และสิ่งสิ่งแวดล้อม
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เป็นจ ำนวนมำก ควำมเสื่อมโทรมของทรัพยำกรธรรมชำติที่เกิดจำกกำรขุดบ่อ กำรบุกรุกพ้ืนที่ป่ำเพ่ือ
สร้ำงที่อยู่อำศัย กำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมยังส่งผลต่อระบบนิเวศที่ล่มสลำยลงเนื่องจำกำรถม
ทะเล   
 ซึ่งผลจำกกำรพัฒนำท ำให้เกิดปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคมของชุมชนในพ้ืนที่ฉบังต่อ
กำรสังคมอุตสำหกรรมนั้น ออกมำตำมชนชั้นต่ำง ๆ คือ กลุ่มนำยทุนระดับสูงได้รับผลประโยชน์กำร
ขยำยตัวของกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรม และเป็นกลุ่มที่มีบทบำทเป็นอย่ำงมำกในชุมชนในฐำนะที่
ได้รับกำรเลือกตั้งเป็นระยะเวลำนำน เนื่องจำกเทศบำลแหลมฉบังมีงบประมำณจ ำนวนมำกที่จะท ำให้
เทศบำลสำมำรถก้ำวข้ำมพ้นสำธำรณูปโภคขั้นพ้ืนฐำนของชำวบ้ำนในชุมชน กลุ่มนำยทุนใหม่  เป็น
กลุ่มคนที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเปลี่ยนแปลง กลุ่มคนเหล่ำนี้มีปฏิกิริยำและปฏิบัติกำรทำงสังคม
ในฐำนนะที่ได้รับผลประโยชน์จำกกำรเข้ำมำของอุตสำหกรรมในพ้ืนที่ จำกกำรกว๊ำนซื้อที่ดินรำคำถูก
จำกชำวบ้ำน และได้ขำยที่ดินให้กับนำยทุนโดยตรง จึงท ำให้กลุ่มชำวบ้ำนเหล่ำนี้ขำยที่ดินได้ในรำสูง
กว่ำชำวบ้ำนโดยทั่วไป กลุ่มคนเหล่ำนี้แสดงออกมำเป็น 2 ลักษณะคือ ขำยที่ดินท ำกินให้กับบริษัทและ
ไปจับจองที่ดินในบริเวณที่ห่ำงไกลออกไปเพ่ือประกอบอำชีพกำรท ำไร่มันส ำปะหลังในบริเวณบ่อวิน 
เมื่อนิคมอุตสำหกรรมขยำยตัวออกไปในบริเวณดังกล่ำว กลุ่มคนเหล่ำนี้ได้ขำยที่ดินให้กับโรงงำนรำคำ
ที่ดินที่สูงขึ้นหลำยเท่ำตัว และกลำยเป็นนำยทุนใหม่ที่ประสบควำมส ำเร็จจำกกำรขำยที่ดิน กลุ่มของ
ชำวบ้ำนที่ประสบควำมส ำเร็จจำกกำรขำยที่ดิน และน ำที่ดินที่เหลืออยู่มำท ำธุรกิจให้เช่ำ กลุ่มคนชั้น
กลำง เป็นกลุ่มคนที่ปรับตัวให้เข้ำกับชุมชนเมืองโดยกำรผันตัวเองให้เข้ำกับวิถีชีวิตของสังคม
อุตสำหกรรม เช่น กำรท ำค้ำขำยรำยย่อย ให้กับคนในชุมชน และพนักงำนบริษัท  กลุ่มคนที่เผชิญกับ
ควำมล้มเหลวในสังคมเมืองอุตสำหกรรม หลังจำกกำรเปลี่ยนแปลงจำกสังคมเกษตรและถูกปิดล้อม
ด้วยอตุสำหกรรม พบว่ำชำวบ้ำนกลุ่มที่โดนเวนคืนที่ดินและต้องอพยพย้ำยออกนั้น ต้องปรับเปลี่ยนวิถี
ชีวิตของตนเองให้สำมำรถอยู่ในเมืองอุตสำหกรรมซึ่งมีควำมแตกต่ำงจำกวิถีชีวิตของตนเองโดยสิ้นเชิง 
กลุ่มคนเหล่ำนี้ได้อำศัยกลไกต่ำงๆในกำรปรับตัว บำงกลุ่มหันหน้ำพ่ึงพำรัฐ และผันตัวเข้ำไปท ำงำน
ร่วมกับภำคอุตสำหกรรม บำงกลุ่มสร้ำงฐำนทรัพยำกรเพ่ือต่อรองกับองค์กรรัฐของกลุ่มชำวบ้ำนใน
บริเวณบ้ำนแหลมฉบัง โดยพยำยำมที่จะฟ้ืนฟูทรัพยำกรทำงธรรมชำติ ในชุมชนเพ่ือใช้เป็นเครื่อง
ต่อรองกับกำรท่ำเรือและภำคอุตสำหกรรม ด้วยกำรฟ้ืนฟูป่ำชำยเลนโดยกำรจัดท ำ MOU ร่วมกับกำร
ท่ำเรือเพ่ือใช้บริเวณดังกล่ำวเป็นพ้ืนที่สำธำรณะของ กลุ่มชำวประมงพ้ืนบ้ำนอ่ำวอุดม ได้พยำยำม
ฟ้ืนฟูทรัพยำกรธรรมชำติทำงทะเล โดยกำรก่อตั้งกลุ่มประมงขึ้นมำเพ่ือใช้กลุ่มดังกล่ำวเป็นเครื่องมือ
ในกำรดึงให้ภำคส่วนต่ำง ๆ ทั้ง เทศบำล ชุมชน และผู้น ำชุมชน เข้ำมำช่วยกันในกำรอนุรักษ์ทรัพยำกร
ทำงทะเล  โดยขับเคลื่อนบนฐำนของ ทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม  มีคณะกรรมกำรตรวจสอบ
คุณภำพสิ่งแวดล้อม กองทุน กำรสร้ำงกติกำชุมชนขึ้นมำในรูปแบบของธรรมนูญชุมชน  
 
 ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ข้อที่ 3 คือ แนวทำงหรือมำตรกำรเชิงนโยบำยเพื่อกำร
พัฒนำอุตสำหกรรมในพ้ืนที่แหลมฉบัง โดยผู้วิจัยมีข้อเสนอที่ส ำคัญในประเด็นดังต่อไปนี้ ข้อเสนอต่อ
กำรโครงกำรพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก (EEC) กล่ำวได้ว่ำอุตสำหกรรมแหลมฉบังได้ถูกบรรจุ
อยู่ในโครงกำรพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจ พิเศษภำคตะวันออก เป็นแผนยุทธศำสตร์ภำยใต้ ไทยแลนด์ 
4.0 ในฐำนของกำรพัฒนำโครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอ
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ดังต่อไปนี้  ควรที่พัฒนำทรัพยำกรบุคลในกำรที่สร้ำงให้เป็นผู้มีควำมรู้และสำมำรถท่ีจะท ำงำนนั้น 
ควบคู่กันไปด้วย  ให้ควำมส ำคัญของกำรกระจำยรำยได้ควบคู่กับควำมเจริญเติบโตทำงเศรษฐกิจ กำร
ปรับแนวทำงกำรชดเชยจำกผู้ได้รับผลกระทบจำกอุตสำหกรรม  
 ข้อเสนอในกำรจัดกำรผลกระทบด้ำนสิ่งแวดล้อม ในด้ำนของกำรจัดกำรผลกระทบทำง
สิ่งแวดล้อมจำกกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมนั้นมีข้อเสนอดังนี้ ด้ำนกระบวนทัศน์ของกำรพัฒนำนั้น
ควรมีกำรปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ใหม่บนฐำนของกำรพัฒนำที่ยั่งยืนและใส่ใจสิ่งแวดล้อม โดยปัญหำ
ด้ำนสิ่งแวดล้อม ที่จะต้องด ำเนินกำรร่วมกันหำกมีกำรขยำยตัวของนโยบำยพัฒนำระเบียงเศรษฐกิจ
ภำคตะวันออก กำรจัดกำรขยะมูลฝอย ระบบบ ำบัดน้ ำเสีย  มลพิษทำงอำกำศ  
 ข้อเสนอต่อกำรก ำหนดนโยบำยสำธำรณะ ในกำรพัฒนำอุตสำหกรรมควรมีกำรกระจำย
อ ำนำจในกำรก ำหนดนโยบำยสำธำรณะให้กับประชำชนในด้ำนของกำรพัฒนำ ก ำหนดและร่ำงขึ้นมำ
เพียงแค่แสวงหำผลลัพธ์ทำงด้ำนตัวเลขทำงเศรษฐกิจว่ำประชำชนมีค่ำครองชีพที่มำกข้ึน จนละเลย
ควำมเป็นอยู่ของประชำชนที่อยู่บริเวณรอบโรงงำนเป็นผลให้ประชำชนในบริเวณรอบ ๆ โรงงำนต้อง
ประสบปัญหำในเรื่องของกำรได้รับมลพิษ ปัญหำเรื่องสุขภำพ และท้ำยที่สุดน ำพำไปสู่ควำมขัดแย้ง 
ระหว่ำงชำวบ้ำนกับโรงงำนซึ่งในปัจจุบันยังไม่สำมำรถหำแนวทำงแก้ไขปัญหำดังกล่ำวได้ ดังนั้น จึง
ควรมีกำรกระจำยอ ำนำจให้กับประชำชนเข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรแสดงควำมคิดเห็นกับกำรพัฒนำ เป็น
ต้น โดยกำรจัดตั้งคณะกรรมร่วมในภำคอุตสำหกรรม เพื่อหำจุดร่วมระหว่ำงหน่วยงำนจำกภำคส่วน
ต่ำง ๆ ทั้งในภำคอุตสำหกรรม เพื่อด ำเนินกิจกรรมร่วมกันในรูปแบบของประชำธิปไตยแบบ
ปรึกษำหำรือ โดย กำรมีส่วนร่วมอย่ำงกว้ำงขวำง กำรวินิจฉัยสำธำรณะที่รอบคอบ  โอกำสในกำร
ปรึกษำหำรือ  และกำรมีผลลัพธ์ที่น่ำเชื่อถือ เป็นต้น  
  ข้อเสนอต่อการกระจายรายได้ลงสู่ประชาชนฐานรากและการสร้างความม่ันคงทาง
เศรษฐกิจให้กับประชาชนในท้องถิ่น อันได้แก่ กำรปรับปรุงท่ำเรือให้เป็นสถำนที่ท่องเที่ยว ดังจะเห็น
ตัวอย่ำงได้จำกประเทศดังต่อไปนี้  ท่ำเรือคลำร์ก ประเทศสิงคโปร์ โดยจำกกำรศึกษำพบว่ำท่ำเรือ
ประเทศสิงคโปร์ถูกสร้ำงขึ้นมำโดยอังกฤษ เพื่อเป็นสถำนีกำรค้ำของ ท่ำเรือฟิชเชอร์แมน วำร์ฟ เมือง
ซำนฟรำนซิสโก ประเทศสหรัฐอเมริกำ ท่ำเรือฮัมบูร์ก ประเทศเยอรมณี ท่ำเรือวัลเดซ รัฐอลำสกำ 
สหรัฐอเมริกำ ท่ำเรือวัลเดซ ท่ำเรือเอเชียทีค เดอะริเวอร์ฟรอนท์ ย่ำนเจริญกรุง กรุงเทพมหำนคร  
กำรส่งเสริมกำรท่องเที่ยวชุมชน โดยอำศัยต้นทุนทำงวัฒนธรรม ทรัพยำกรธรรมชำติ ที่มีอยู่ในชุมชน 
โดยในต ำบลแหลมฉบังนั้นมีแหล่งท่องเที่ยวที่สำมำรถน ำมำใช้ประโยชน์ได้เป็นอย่ำงดีได้แก่ ป่ำชำย
เลนบ้ำนแหลมฉบัง กำรสร้ำงทรัพยำกรธรรมชำติ เพ่ือสร้ำงอ ำนำจในกำรต่อรอง จำกกำรฟ้ืนฟูป่ำชำย
เลนผืนสุดท้ำยในบริเวณบ้ำนแหลมฉบังในปี พ.ศ. 2546 ซึ่งสำมำรถน ำพ้ืนที่ดังกล่ำวมำพัฒนำเป็น
แหล่งท่องเที่ยวเพื่อสร้ำงได้กับคนในชุมชน   
 กำรบูรณำกำรระหว่ำงหน่วยงำนรำชกำรต่ำง ๆ ที่เก่ียวข้องกับกำรกำรพัฒนำอุตสำหกรรม
ในเรื่องของกำรจัดกำรปัญหำด้ำนสิ่งแวดล้อม  ทั้งในด้ำนสำธำรณสุข ด้ำนเศรษฐกิจ ด้ำนสิ่งแวดล้อม 
ให้มีกำรท ำงำนร่วมกันเนื่องจำกในปัจจุบันให้ปฏิบัติงำนตำมภำรกิจที่ตนเองรับผิดชอบ โดยมี
หน่วยงำนที่ส ำคัญเกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรมแหลมฉบังได้แก่ กระทรวงทรัพยำกรธรรมชำติและ
สิ่งแวดล้อม ภำยใต้กำรท ำงำนของกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงอุตสำหกรรม มีอ ำนำจหน้ำที่ในกำร
จัดกำรมลพิษตำมพระรำชบัญญัติโรงงำน พ.ศ. 2535 และพระรำชบัญญัติวัตถุอันตรำย พ.ศ. 2535 
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กระทรวงแรงงำนและสวัสดิกำรสังคม  กำรท่ำเรือแห่งประเทศ ซ่ึงกำรท ำงำนโดยกำรบูรณำกำร
หน่วยงำนต่ำงๆ เข้ำมำท ำงำนร่วมกันบนฐำนของกำรพัฒนำที่ยั่งยืน ใส่ใจสังคมและสิ่งแวดล้อม ก็จะ
ท ำให้หนุนเสริมศักยภำพของหน่วยงำนต่ำงๆ ให้มีควำมเข้มแข็งได้   
 
อภิปรายผลการศึกษา  
 กล่ำวได้ว่ำกำรพัฒนำอุตสำหกรรมท่ำเรือน้ ำลึกของไทยที่ผ่ำนมำยังขำดมิติของกำรจัดกำร
สิ่งแวดล้อมท่ีดี และกำรกระจำยรำยได้ให้กับคนในท้องถิ่นอันเนื่องมำจำกยังเน้นในเรื่องของกำรขยำย
พ้ืนที่ในเชิงกำยภำพ ซึ่งท ำให้ละเลยมิติในด้ำนสิ่งแวดล้อมและด้ำนสังคม ดังจะเห็นได้จำกผล
กำรศึกษำในครั้งนี้มีควำมสอดคล้องกับสุภัทรำ ตันเงิน (2554) ศึกษำเรื่อง “ผลกระทบทำงเศรษฐกิจ
และสังคมของท่ำเรือน้ ำลึกแหลมฉบับ ต่อชุมชนบ้ำนแหลมฉบัง ต ำบลทุ่งสุขลำ อ ำเภอศรีรำชำ 
จังหวัดชลบุรี” โดยมุ่งเน้นศึกษำสถำนภำพทำงด้ำนเศรษฐกิจและสังคมและทัศนคติของประชำชนใน
ชุมชน ซึ่งเป็นชุมชนที่อยู่หลังท่ำเรือแหลมฉบัง จำกกำรศึกษำพบว่ำ ในชุมชนประกอบไปด้วยอยู่อำศัย
ที่อำจแบ่งออกได้อย่ำงน้อยสองกลุ่ม คือ กลุ่มผู้อยู่อำศัยดั้งเดิม และกลุ่มที่มีกำรย้ำยถิ่นมำอยู่อำศัยไม่
เกิน 10 ปี พบว่ำ ระยะเวลำที่อยู่อำศัยในชุมชนมีควำมสัมพันธ์กับรำยได้ คือมีแนวโน้มที่จะมีรำยได้
มำกขึ้น เนื่องจำกมีโอกำสเปลี่ยนแปลงกำรประกอบอำชีพ โดยกลุ่มอำชีพที่ได้ประโยชน์ คือ ผู้
ประกอบอำชีพค้ำขำยและผู้ประกอบอำชีพภำคบริกำร เกิดกำรตอบสนองทำงสังคมกับภำยนอกและ
กำรปรับตัวด้ำนอำชีพ รวมทั้งส่วนงำนสนับสนุนที่เกี่ยวข้องกับท่ำเรือ อย่ำงไรก็ตำม  ท่ำเรือแหลมฉบัง
ไม่ได้ท ำให้เกิดกำรจ้ำงงำนโดยตรงกับส่วนปฏิบัติกำรท่ำเรือน้ ำลึก ส ำหรับผลกระทบด้ำนลบที่เกิดขึ้น
จำกกำรตั้งท่ำเรือแหลมฉบังคือ ปัญหำเกี่ยวกับสภำพแวดล้อมที่มีต่อชุมชน กำรเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิต
และอำชีพของชำวบ้ำน โดยเฉพำะชำวบ้ำนในชุมชนที่อยู่มำเป็นระยะเวลำนำน หรือ ประสำน วินิจ
ก ำธร (2553) ศึกษำเรื่อง “ควำมสำมำรถของผู้ประกอบกำรในกำรจัดกำรสินค้ำอันตรำยผ่ำนท่ำเรือ” 
ทั้งนี้เนื่องจำกได้เกิดเหตุกำรณ์สำรเคมีรั่วไหลอยู่บ่อยครั้ง โดยแต่ละครั้งส่งผลต่อควำมสูญเสียชีวิตและ
ทรัพย์สิน ซึ่งกำรกำรป้องกันกำรเกิดเหตุกำรณ์เช่นนี้จ ำเป็นต้องให้ทุกภำคส่วนที่เกี่ยวข้องจ ำเป็นอย่ำง
ยิ่งต้องเพ่ิมควำมระมัดระวังในกำรจัดกำรเกี่ยวกับสำรเคมี โดยเฉพำะโรงงำนสำรเคมี  ท่ำเรือคือ พื้นที่
หนึ่งที่มีควำมล่อแหลมอย่ำงมำก เนื่องจำกมีปริมำณสินค้ำอันตรำยผ่ำนเข้ำออกเป็นจ ำนวนมำก โดย
ผู้ประกอบกำรที่เกี่ยวข้องกับกำรน ำเข้ำส่งออกสินค้ำอันตรำยนี้ ผู้ประกอบกำรขนำดใหญ่ 
ผู้ประกอบกำรขนำดกลำงและขนำดย่อม  
 กล่ำวได้ว่ำในกำรพัฒนำในอนำคตโดยเฉพำะแผนกำรพัฒนำโครงกำรเศรษฐกิจพิเศษ
ระเบียงตะวันออกนั้นมีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่งที่จะต้องมีมุมมองในกำรพัฒนำที่ใส่ใจสิ่งแวดล้อมและผู้คน
ในชุมชนรอบๆ ให้เป็นส่วนหนึ่งของเรื่องที่จะต้องหำทำงออกร่วมกัน ซึ่งในกิจกำรท่ำเรือในยุคโลกำภิ
วัตน์ของประเทศต่ำง ๆ ได้มีกำรพัฒนำท่ำเรือให้เป็นส่วนหนึ่งของกำรผนวกให้เป็นวิถีชีวิตและควำม
ภำคภูมิใจของคนในชุมชน ซึ่งเมื่อเทียบกับเมืองต่ำง ๆ ในโลกที่เป็นเมืองท่ำส ำคัญอย่ำงเยอรมณี 
ท่ำเรือลอนดอนของอังกฤษ เมื่อวันเวลำผ่ำนไป ท่ำเรือของยุโรปทั้งสองแห่งลดบทบำทลงอย่ำงมำก 
ท่ำเรือลอนดอนปิดกิจกำรลง ในขณะที่ท่ำเรือ Hamburg ลดกิจกรรมลงเกือบหมด เปลี่ยนเป็นกำร
พัฒนำพื้นที่พำณิชยกรรม และปรับระบบท่ำเรือให้ทันสมัยตำมยุคโลกำภิวัฒน์ แต่มีขนำดเล็กลง ซึ่ง
ปัจจุบันท่ำเรือทั้งสองนั้น ปัจจุบันตั้งอยู่กลำงเมืองใหญ่ ซ่ึงหำกมองข้ำมระบบกำรพัฒนำ กำร
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แก้ปัญหำท่ำเรือ และกำรขนส่งของประเทศไทยที่มีควำมซับซ้อนไปสู่กำรพัฒนำที่เรียบง่ำย 
ตรงไปตรงมำของเมืองท่ำเรือต่ำงประเทศแล้ว อย่ำงเช่นเมือง Hamburg เป็นเมืองที่ใหญ่เป็นอันดับ 2 
ของเยอรมนี แต่ได้ถูกพิจำรณำให้เป็นเมืองที่ดีท่ีสุดในคุณภำพชีวิตของประชำชน โดยกำรมีทะเลสำป
ขนำดยักษ์อยู่ใจกลำงเมือง และมีสภำพแวดล้อมร่มรื่นที่ชำวเมือง Hamburg ทุกคนภูมิใจในเมือง ทุก
วันนี้ลักษณะของเมือง Hamburg ก็ไม่ติดยึดกับรูปแบบของอุตสำหกรรมหนักอีกต่อไปแล้ว เมืองได้
ถูกพัฒนำเป็นเมืองใหญ่ส ำหรับกิจกรรมบริกำรและกำรโฆษณำ ส ำนักงำนพิมพ์ชั้นน ำของเยอรมนี มี
ที่ตั้งอยู่ริมฝั่งน้ ำ Elbe ในขณะที่ตังแทนบริษัทโฆษณำและอุตสำหกรรมภำพยนตร์มีอยู่มำกมำยใน
เมืองนี้ ควำมสวยงำมและกำรผสมผสำน ระหว่ำงกำรประกอบธุรกิจต่ำง ๆ กับคุณภำพชีวิตของ
ชำวเมือง ท ำให้เมือง Hamburg เป็นมำกกว่ำอำคำรบ้ำนเรือน แต่เป็นวิถีชีวิตของชำวเมือง เป็นต้น 
 จำกผลกำรวิจัยและงำนผลกำรศึกษำของถำวร จุณณำนนท์ (2534) ศึกษำเรื่อง “บทบำท
ของท่ำเรือในกำรพัฒนำเศรษฐกิจประเทศ” โดยท ำกำรวิเครำะห์ว่ำปัจจุบันท่ำเรือกรุงเทพมีสมรรถนะ
ในกำรรองรับกำรขยำยตัวทำงเศรษฐกิจเพียงใด หำกมีกำรพัฒนำแล้วรัฐจะได้ผลประโยชน์ตอบแทน
ทั้งทำงตรงและทำงอ้อมอย่ำงใด  และยังได้กล่ำวถึงบทบำทและควำมส ำคัญของท่ำเรือต่อกำรพัฒนำ
เศรษฐกิจ  เนื่องจำกท่ำเรือเป็นจุดเชื่อมต่อของกำรขนสินค้ำระหว่ำงประเทศ และยังเป็นจุดที่สร้ำง
รำยได้อย่ำงมหำศำลให้แก่ประเทศชำติ และท้องถิ่นอีกด้วย จำกกำรศึกษำถึงดัชนีต่ำง ๆ ที่ใช้เป็น
เครื่องวัดประสิทธิภำพ      กำรด ำเนินงำน โดยกำรน ำระบบข้อมูลอันเป็นระบบข้อสนเทศเพ่ือกำร
บริหำรงำนท่ำเรือที่องค์กำร ESCAP  ได้พัฒนำขึ้นใช้เป็นระบบข้อมูลมำตรฐำนส ำหรับประเทศต่ำง ๆ 
ในภูมิภำคเอเชียและแปซิฟิคมำประกอบกำรตัดสินใจควบคุมกำรบริหำรงำนประจ ำวัน และกำร
วำงแผนระยะยำวเพ่ือกำรพัฒนำท่ำเรือ จำกกำรศึกษำพบว่ำ ปัญหำและอุปสรรคที่เกิดข้ึนในกำร
ด ำเนินงำน คือ ปัญหำด้ำนบริกำร ได้วิเครำะห์จำกปัจจัยที่เกิดข้ึนจำกปัญหำภำยในกำรท่ำเรือฯ เช่น 
พ้ืนที่วำงสินค้ำจ ำกัด กำรขำดแคลนเครื่องมือทุ่นแรง ขำดอุปกรณ์เทคโนโลยีในกำรให้บริกำร เงินนอก
ระบบและอัตรำค่ำภำระ  ส่วนปัญหำที่เกิดจำกปัจจัยภำยนอกกำรท่ำเรือฯและส่งผลกระทบต่อกำร
ท่ำเรือฯ เช่น ปัญหำของผู้ใช้บริกำรและพิธีกำรศุลกำกร และกำรบรรทุกขนถ่ำยสินค้ำจำกท่ำเรือไปยัง
เจ้ำของสินค้ำ ในส่วนของกำรพัฒนำท่ำเรือนั้น ได้เสนอแนวทำงในหัวข้อแนวทำงกำรพัฒนำเป้ำหมำย
และกลยุทธ์เพ่ือด ำเนินงำนตำมแผน แบ่งออกเป็น 4 แนวทำง คือ กำรวำงนโยบำยกำรบริหำรและ
กำรตลำดทีทันสมัย กำรพัฒนำบุคลำกร  กำรพัฒนำอุปกรณ์ยกขนสินค้ำและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก
ในท่ำเรือ และ       กำรจัดกำรด้ำนงบประมำณกำรลงทุนที่เหมำะสม นอกจำกนี้ในงำนวิจัยชิ้นนี้ยัง
พบว่ำศักยภำพของกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมของไทยยังขำดในส่วนของผู้ที่มีควำมรู้และกำรให้
ควำมรู้กับคนในท้องถิ่น เพ่ือที่จะให้สำมำรถด ำเนินชีวิตทำงเศรษฐกิจไปได้  
  
ข้อเสนอแนะจากงานวิจัย  
 1. จำกกำรศึกษำพบว่ำในกำรก ำหนดนโยบำยของรัฐในอนำคตโดยเฉพำะโครงกำรภำยใต้
เขตเศรษฐกิจพิเศษระเบียงตะวันออกนั้น ควรอยู่บนฐำนของกำรพัฒนำที่ยั่งยืนที่ใส่ใจสิ่งแวดล้อม 
และควำมมั่นคงของมนุษย์ทั้งในด้ำนเศรษฐกิจและสังคม 
 2. ในกำรด ำเนินงำนควรมีกำรท ำควำมเข้ำใจในทุกๆภำคส่วนรวมถึงกำรท ำควำมเข้ำใจกับ
ประชำชนในพื้นท่ี กำรลงควำมเห็น ก่อนด ำเนินโครงกำร เป็นต้น  
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 3. จำกผลกำรศึกษำพบว่ำในกำรพัฒนำท่ำเรือน้ ำลึกแหลมฉบังที่ผ่ำนมำชำวบ้ำนในชุมชน
นั้นประสบควำมล้มเหลวต่อกำรปรับตัวเข้ำกับเมืองอุตสำหกรรม เนื่องจำกตนเองไม่มีควำมรู้ที่จะสำม
รถด ำเนินอำชีพในสังคมอุตสำหกรรมได้ ดังนั้นควรมีกำรปูพ้ืนฐำนควำมรู้ให้กับประชำชนในท้องถิ่น  
 4. จำกกำรศึกษำพบควรมีกำรพัฒนำบริเวณพ้ืนที่ท่ำเรือน้ ำลึกให้เป็นแหล่งท่องเที่ยว ที่ให้ผ
ประชำชนสำมำรถจะเข้ำไปใช้พ้ืนในกำรสร้ำงอำชีพ สร้ำงรำยได้ทำงเศรษฐกิจได้  
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ล าดับเหตุการณ์จังหวัดชลบุรี  

 

พ.ศ. 2441  
 - เดือนมกราคม พ.ศ.2441 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าจึงมีพระบรมราชานุญาตให้

เจ้าพระยาสุรศักดิ์มนตรีได้รับสัมปทานท าป่าไม้กระยาเลยที่ต าบลศรีราชา พ้ืนที่สัมปทานครั้งแรกอยู่
ระหว่างต าบลหนองค้อทางทิศตะวันออกไปจรดทิศตะวันตกที่ต าบลโรงโป๊ะ ทิศเหนือตั้งแต่เขาหุบบอน
ไปจนถึงทิศใต้ที่ต าบลเขาหลัง (ภารดี มหาขันธ์, มปป, หน้า 17)  

 เมื่อได้รับสัมปทานแล้วเจ้าพระยาสุรศักดิ์มนตรีจึงเริ่มมีการลงทุนท าป่าไม้และอุตสาหกรรม
แปรรูปไม้ด้วยเครื่องจักร ภายใต้บริษัทที่ชื่อ  “ป่าไม้กระยาเลยศรีราชา” แต่บริษัทดังกล่าวก็ประสบ
ปัญหาต่างๆ มากมาย ไม่ว่าจะเป็นปัญหาด้านเงินทุน เทคโนโลยี การจัดการ ปัญหาด้านแรงงานและ
การตลาด จนบางครั้งต้องหยุดกิจการ อันเป็นผลให้เจ้าพระยาสุรศักดิ์ต้องร่วมทุนกับบริษัทบอร์เนียว 
จัดตั้งเป็น “บริษัทศรีราชาทุน” ภายหลังการรวมทุนกับต่างชาติบริษัทศรีราชาทุน ก็ได้รับสัมปทาน
เพ่ิมขึ้นเป็น 600 ตารางไมล์ โดยมีต้นไม้เกือบ 2 ล้านต้น  ธุรกิจป่าไม้นั้นได้สร้างความมั่งคั่งให้กับกลุ่ม
ชนชั้นน าอย่างมหาศาล ดังจะเห็นได้จากการรายงานของบริษัทฯ ในปี พ.ศ. 2470 พบว่า หลังจากที่
ได้รับสัมปทานให้เข้าไปท าไม้ในพ้ืนที่ต าบลศรีราชา จากรัฐบาลเป็นระยะเวลา 23 ปี บริษัทฯได้ตัดและ
ชักลากไม้ ดังนี้  (ภารดี มหาขันธ์, มปป., หน้า 25; ภารดี มหาขันธ์, 2552, หน้า 91) 
   - ไม้ยาง 6,568 ท่อนเป็นไม้ 644, 582 คิวบิกฟุต 
   - ไม้ตะเคียน 1,101 ท่อนเป็นไม้ 92,174.9 คิวบิกฟุต 
   - ไม้อ่ืนๆ 1,654 ท่อนเป็นไม้ 118,693  คิวบิกฟุต 

 กล่าวได้ว่าตั้งแต่ พ.ศ.2441 เป็นต้นมา พ้ืนที่ต าบลศรีราชาได้รับการพัฒนาขึ้นอย่างรวดเร็ว 
เช่น มีการสร้างทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-ศรีราชา เพ่ือเป็นเส้นทางในทางชักลางและล าเรียงไม่ออกไปยัง
ต่างประเทศหรือการเข้ามาลงทุนของบริษัทขนาดใหญ่หลายบริษัท กระทั่ง พ.ศ.2474 เมื่อเจ้าพระสุร
ศักดิ์มนตรีถึงแก่อสัญกรรม ส านักงานพระคลังข้างที่เข้ามาบริหารจัดการบริษัทแทนและได้เปลี่ยนชื่อ
บริษัทเป็น “บริษัทศรีมหาราชา” และขยายกิจการจากธุรกิจป่าไม้ แปรรูปไม้ เป็นการท าไม้อัดแบบ
ต่างๆ การท าที่นอนสายรุ้ง อย่างไรก็แล้วแต่ธุรกิจดังกล่าวไม่ประสบความส าเร็จในการด าเนินการ  ใน
ที่สุดต้องขายกิจการให้แก่บริษัทปูนซีเมนต์ไทย เมื่อบริษัทปูนซีเมนต์ไทยเข้ามาด าเนินการแทนก็ได้ร่วม
ทุนกับบริษัทไต้หวันและฮ่องกงเปิดเป็นบริษัทใหม่ โดยยกเลิกกิจการทั้งหมดที่เคยด าเนินการมา เหลือไว้
เพียงแต่โรงงานท าที่นอนสายรุ้งและสิทธิในสัมปทานป่าไม้  2 แผนก (ภารดี มหาขันธ์, 2552, หน้า 91)
อุตสาหกรรมป่าไม้ของบริษัทศรีมหาราช ก่อให้เกิดผลกระทบในเชิงเชื่อมโยง (Linkage Effect) ใน
จังหวัดชลบุรี คือ ตั้งแต่ ปี พ.ศ.2441 ท าให้พ้ืนที่ต าบลศรีราชาเจริญขึ้นอย่างรวดเร็ว ชุมชนและ
เศรษฐกิจขยายตัวอย่างกว้างขวางจนได้รับยกฐานะเป็นอ าเภอ   
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พ.ศ. 2458 
 - ในปี พ.ศ.2458 เมืองชลบุรี มีโรงหีบอ้อยถึง 107  แห่ง กระจายตามอ าเภอต่างๆ ดังต่อไปนี้ 
อ าเภอเมือง 76 แห่ง อ าเภอท่าตะกูด 24 แห่ง อ าเภอพนัสนิคม 5 แห่ง อ าเภอบางพระ 2 แห่ง ต่อมาใน
ปีพ.ศ.2462 โรงหีบอ้อยก็เริ่มกระจายไปในแถบบ้านบึง กล่าวได้ว่าพ้ืนที่แถบบ้านบึงนั้น ถือได้ว่าเป็น
พ้ืนที่ที่เหมาะแก่การปลูกอ้อยเป็นอย่างมาก ทั้งนี้เพราะพ้ืนที่ดังกล่าวมีระดับน้ าในดินอยู่ไม่ลึกท าให้มี
ความชุ่มชื้นอยู่ตลอดเวลาแม้ฝนจะแล้ง เป็นผลให้พ้ืนที่ในเขตบ้านบึงแห่งเดียวมีโรงหีบ อ้อยกว่า 60-70 
โรงและผลของการขยายตัวและจ านวนโรงหีบอ้อยที่เพ่ิมขึ้นในเขตบ้านบึงนั้น ท าให้เกิดการอพยพของ
ผู้คนเขา้ไปตั้งถิ่นฐานเป็นจ านวนมาก กระทั่งน าไปสู่การขยายตัวของตลาดและกลไกรัฐเข้ามาในเขตบ้าน
บึง เช่น การเกิดตลาดบ้านบึง 
 
พ.ศ. 2463 

 พ.ศ. 2463 มีโรงหีบอ้อยเพ่ิมข้ึนในชลบุรีอีก 191 แห่ง กระจายไปตามอ าเภอต่างๆ ดังต่อไปนี้ 
อ าเภอบางปลาสร้อย 121 แห่ง อ าเภอพนัสนิคม 34 แห่ง อ าเภอพานทอง 35 แห่ง อ าเภอศรีราชา 1 
แห่ง ส่วนแรงงานที่ผลิตน้ าตาลส่วนใหญ่ก็ยังจะเป็นคนจีน โดยเฉพาะเป็นชาวจีนแต้จิ๋วถึง 80-90% 
นอกนั้นเป็นคนไทยลาวปนกัน โดยลูกจ้างที่อยู่ในโรงงานเป็นแรงงานชาวจีน ส่วนลูกจ้างในไร่ที่ปลูกและ
ตัดอ้อยเป็นชาวนาไทยที่ว่างเว้นจากฤดูท านา (ศรัญญา คันธาชีพ, 2540, หน้า 125-127 ; เรืองวิทย์  
ลิ่มปนาท, 2545, หน้า 37) 

พ.ศ. 2477   
 - รัฐบาลได้ให้ความสนใจในการพัฒนาพ้ืนที่ส่วนภูมิภาคเป็นอย่างมาก   จึงมีนโยบายสร้าง
ทางเชื่อมพ้ืนที่จังหวัดต่างๆ ในแต่ละภูมิภาคให้ติดต่อถึงกันได้อย่างทั่วถึง ด้วยการวางโครงการก่อสร้าง
ทางหลวงแผ่นดินแห่งราชอาณาจักรไทยขึ้นในปี (สุจิรา กาลจักร, 2557) 
 
พ.ศ. 2479     
 - โดยก าหนดระยะเวลาการด าเนินโครงการถึง 18  ปี    ทั้งนี้   ในส่วนของภูมิภาคตะวันออก  
รัฐบาลได้ร่วมมือกับกองทัพเรือในการสร้างถนนสายที่ 22 (ภายหลังเรียกว่า ถนนสุขุมวิท ตามชื่อของ
พระพิศาลสุขุมวิทซึ่งเป็นวิศวกรด าเนินโครงการสร้างถนน) เพ่ือเชื่อมการคมนาคมสู่ภาคตะวันออกและ
สิ้นสุดที่ฐานทัพเรือสัตหีบ  โดยการด าเนินการจะแบ่งเป็น 2 ช่วง ประกอบด้วย เส้นทางเชื่อมกรุงเทพฯ-
สมุทรปราการ และเส้นทางเชื่อมสมุทรปราการ-ฉะเชิงเทรา-ชลบุรี-ศรีราชา-สัตหีบ ซึ่งใช้ระยะเวลาใน
การด าเนินการระหว่างปี พ.ศ. 2479-2484  แต่ก่อนที่จะเริ่มด าเนินการสร้างถนนสายที่  22    เส้นทาง
เข้าสู่ชุมชนนาเกลือและชุมชนพัทยายังคงเป็นเพียงทางเกวียนที่ประชาชนในท้องที่ช่วยกันถางป่าไว้แต่
อดีต   ซึ่งทางฐานทัพเรือสัตหีบเห็นว่าชุมชนนาเกลือในขณะนั้นเป็นทั้งส่วนราชการและศูนย์กลาง
ทางการค้าจึงให้ความช่วย เหลือในการด าเนินการสร้างถนนลูกรังแยกจากเส้นทางที่จะสร้างถนนสายที่ 
22 เข้าสู่ชุมชมนาเกลือ เพ่ือสร้างการคมนาคมภายในชุมชนนาเกลือและชุมชนพัทยา โดยการเวนคืน
ที่ดินจากคนในท้องที่และใช้แรงงานของคนค้างค่ารัชชูปการรวมถึงบรรดานักโทษมาช่วยกันก่อสร้างจน
เสร็จสมบูรณ์เมื่อวันที่ 7 มกราคม พ.ศ. 2480  (หจช. มท.5.3.9/97  เรื่อง กองโยธาสถานีทหารเรือสัต
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หีบตัดถนนซอยเข้าที่ว่าการอ าเภอบางละมุงและตลาดนาเกลือ (พ.ศ.2480) จ.ชลบุรี , อ้างใน ขวัญแก้ว  
อุดมบุญญานุภาพ, 2546,  หน้า 28)   (สุจิรา กาลจักร, 2557) 
 
พ.ศ. 2482-2484  
 - ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2482-2488 สมัยของพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวอานันทมหิดล 
รัชกาลที ่8 (ขณะนั้นประทับอยู่ในประเทศสวิสเซอร์แลนด์) ได้เกิดสงครามโลกครั้งที่ 2 ขึ้น  เหตุจาก
ภาวะสงครามที่ยืดเยื้อท าให้เส้นทางรถไฟหลายเส้นทางได้รับความเสียหายจากการท าลายทางอากาศ  
และส่งผลให้ความนิยมในการโดยสารเส้นทางรถไฟซึ่งเคยเป็นเส้นทางหลักในการคมนาคมระหว่าง
จังหวัดขณะนั้นลดลง   เพราะภาวการณ์ที่ไม่ปลอดภัย   รัฐบาลจึงโอนกิจการรถไฟมาเป็นขององค์กร
อิสระ พร้อมกับขอความช่วยเหลือจากหน่วยควบคุมพัสดุที่เหลือใช้จากสงคราม และกู้เงินจาก
ธนาคารโลกจ านวน 3 ล้านเหรียญเพ่ือมาปรับปรุงเส้นทางรถไฟซึ่งต้องใช้เวลาในการด าเนินการนานมาก 
(การรถไฟแห่งประเทศไทย, ไม่ปรากฏปี, หน้า 87-88) เหตุนี้ ท าให้รัฐบาลต้องเร่งการด าเนินโครงการ
ก่อสร้างทางหลวงแผ่นดินอย่างต่อเนื่อง     กระท่ังปี  พ.ศ. 2484   เส้นทางเชื่อมสมุทรปราการ-
ฉะเชิงเทรา-ชลบุรี-ศรีราชา-สัตหีบ ก็แล้วเสร็จ  ต่อมาจังหวัดชลบุรีได้ด าเนินโครงการบ ารุงท้องที่ตาม
ประมวลรัสดากร พ.ศ. 2485 โดยมีจุดประสงค์เพ่ือเชื่อมการคมนาคม การขนส่ง และเป็นการชักชวนให้
ประชาชนได้ไปเที่ยวพักผ่อนหย่อนใจชมธรรมชาติ และอากาศชายทะเลให้มีสุขภาพดีขึ้น  จึงมีโครงการ
สร้างทางหลวงชนบทส าหรับรถยนต์เพื่อเดินทางเข้าสู่หมู่บ้านนาเกลือในปี พ.ศ. 2485 เพราะถนนเข้าสู่
ชุมชนนาเกลือและชุมชนพัทยาในขณะนั้นยังคงสภาพเป็นถนนลูกรังท่ีสร้างโดยฐานทัพเรือสัตหีบเมื่อปี 
พ.ศ. 2480 จึงไม่สะดวกในการใช้รถยนต์    โดยทางจังหวัดได้ด าเนินการถางป่า ขุดตอ และถมดินรวม
ระยะทาง 460  เมตร  เพ่ือให้รถยนต์สามารถเดินทางรับส่งสินค้าและประชาชนระหว่างชลบุรีและตลาด
ชุมชนนาเกลือได้สะดวกมากข้ึน และในปีเดียวกันนั้นชุมชนพัทยาก็เริ่มสร้างถนน 2  สาย โดยสาย
แรกเริ่มจากหลักกิโลเมตรที่ 100 ของถนนสายที่ 22 ถึงหมู่บ้านมาบยายเลียถึงท่าเรือต าบลนาเกลือ รวม
ระยะทาง 8  กิโลเมตร สายที่ 2  เริ่มระหว่างหลักกิโลเมตรที่ 105-106  ถึงชายทะเลชุมชนพัทยา รวม
ระยะทาง 4  กิโลเมตร   (สุจิรา กาลจักร, 2557)   
   
หลังทศวรรษ 2490  

 หลังทศวรรษ 2490 ต่อเนื่องมาถึงยุคแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ช่วงเวลานี้การ
เพาะปลูกทางเกษตรหลาย ๆ ชนิด เริ่มเป็นพืชเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ช่วงเวลานี้การเพาะปลูกทาง
การเกษตรหลาย ๆ ชนิด เริ่มเป็นพืชเศรษฐกิจที่มีตลาดรองรับ จนท าให้มีการขยายพ้ืนที่เพ่ือการ
เพาะปลูกมากข้ึน การขยายตัวทางการผลิตดังกล่าว มีมีปัจจัยที่แตกต่างกันออกไปในพืชเศรษฐกิจแต่ละ
ชนิด ส่วนหนึ่งเป็นการกระตุ้นจากระบบตลาด ในที่นี้จะน าเสนอเฉพาะพืชเศรษฐกิจที่เป็นที่รู้จักกันดีใน
ภาคตะวันออกเป็นส าคัญ (เรืองวิทย์ ลิ่มปนาท, 2546)  

 1. การขยายตัวของการเกษตรเพื่ออุตสาหกรรม ถนนสุขุมวิทได้ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ต่อชุมชนในหลาย ๆ ด้าน ตั้งแต่การส่งผลผลิตจากชุมชนเข้าสู่ตลาดที่ท าได้สะดวกรวดเร็วขึ้น แนวโน้ม
การบริโภคของชาวบ้านก็เปลี่ยนแปลงไป เริ่มให้ความส าคัญต่อการผลิตอาหารเองน้อยลงเพราะสามารถ
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หาซื้อได้ค่อนข้างสะดวก การมีถนนเข้าสู่ชุมชนจึงมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงจากชุมชนที่เคยมีความ
เป็นอยู่อย่างง่าย ๆ และมีระบบเศรษฐกิจแบบกึ่งยังชีพกึ่งขายมาเป็นหมู่บ้านที่มีการผลิตเพ่ือการค้า เกิด
ความนิยมปลูกพืชพาณิชย์มากข้ึน 

 การเพาะปลูกพืชเชิงพาณิชย์เริ่มแพร่หลายมากข้ึนตามความสะดวกของการคมนาคมขนส่ง 
รวมทั้งพ้ืนที่ต่าง ๆ บริเวณชายฝั่งทะเลในภาคตะวันออกก็เริ่มที่จะมีเอกลักษณ์ของการเพาะปลูกมากข้ึน
อย่างเห็นได้ชัด ในหลายพ้ืนที่ที่มีความอุดมสมบูรณ์ของผืนดินได้มีการน าพันธุ์จากต่างถิ่นเข้ามาปลูกมาก
ขึ้นอย่างเห็นได้ชัด ในหลายพ้ืนที่ที่มีความอุดมสมบูรณ์ของผืนดินได้มีการน าพันธุ์พืชจากต่างถ่ินเข้ามา
ปลูก เช่น จังหวัดจันทบุรี เริ่มมีการน าพันธุ์ผลไม้จากต่างถ่ินมาปลูกและมีการพัฒนาพันธุ์ให้มีคุณภาพ
มากขึ้นจนผลไม้ของจังหวัดจันทบุรีเป็นที่รู้จักทั้งเงาะ ทุเรียนพันธุ์ต่าง ๆ (ก้านยาว หมอนทอง ชะนี กบ) 
มังคุด ลางสาด ซ าฆ้อ ส้มแสงทอง พืชเศรษฐกิจที่ส าคัญที่เข้ามาในภาคตะวันออกในยุคนี้คือ  

 1. มันส าปะหลัง เป็นพืชที่มีถิ่นก าเนิดในแถบร้อนของอเมริกาใต้ ต่อมาชาวโปตุเกสได้น าไป
ปลูกท่ีทวีปอาฟริกา และแพร่เข้ามาสู่เอเชียตั้งแต่คริสต์ศตวรรษท่ี 17 โดยปลูกในประเทศอินเดียและ
ลังกา จากนั้นแพร่เข้ามาในประเทศมาเลเซีย ต่อมาเริ่มมีการปลูกครั้งแรกในประเทศไทยเมื่อ พ.ศ.2393 
ทางภาคใต้ในระยะแรกปลูกไว้เพ่ือการบริโภคภายในครัวเรือนเท่านั้น ต่อมาจึงขยายเป็นการค้า 

 การน าพันธุ์มันส าปะหลังมาปลูกครั้งแรกเป็นพันธุ์ชนิดหวาน ที่เรียกว่า มันพันธุ์ห้านาที ใน
ระยะแรกใช้ปลูกร่วมกับยางพารา เมื่อต้นยางยังเล็กอยู่ตามสวนยางในภาคใต้ และตอนหลังได้กระจาย
ไปยังบริเวณอ่ืน ๆ ทั่วประเทศไทย ในขณะนั้นประเทศไทยยังต้องมีการน าเข้าผลิตภัณฑ์มันส าปะหลัง
หลังจากอินโดนีเซียในรูปของแป้งมัน การน าเข้าจะน าผ่านพ่อค้าคนกลางชาวสิงคโปร์ ซึ่งเป็นผู้จัด
จ าหน่ายบรรดาสินค้าต่าง ๆ ที่ผลิตในแหลมอินโดจีนและเอเชียใต้ ดังนั้นคนไทยจึงเรียกแป้งชนิดนี้ว่า 
แป้งสิงคโปร์ เพื่อให้ต่างจากแป้งข้าวเหนียว แป้งข้าวจ้าว และแป้งสาลี ใช้ในการปรุงอาหารคาวหวาน
บ้าง ใช้ในอุตสาหกรรมกระดาษ และอุตสาหกรรมผ้า นอกจากนี้ยังมีการแปรรูปเป็นของหวานชนิดหนึ่ง 
มีเส้นยาว ๆ ใส่สี มีลักษณะคล้ายลอดช่อง จึงเรียกกันว่า ลอดช่องสิงคโปร์ เพื่อให้ต่างจากลอดช่องไทยที่
เป็นขนมไทยแต่โบราณ และน าไปผลิตเป็นเม็ดสาคูและวุ้นเส้น 

 หลังสงครามโลกครั้งที่สอง ความต้องการใช้แป้งมันสันปะหลังในประเทศเพ่ิมมากข้ึน จนท า
ให้มีความพยายามทดลองผลิตแป้งมันส าปะหลังขึ้นภายในประเทศ ผู้ริเริ่มคนหนึ่งในช่วงเวลานั้นในภาค
ตะวันออก คือ ร.ต.ท.สุริยน  ไรวา ซึ่งได้ตั้งโรงงานมันส าปะหลังขึ้นโดยใช้ชื่อ บริษัท เอส.อาร์-บราเดอร์ 
จ ากัด ตั้งอยู่ที่ต าบลบางพระ อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี การผลิตมันส าปะหลังในประเทศไทยได้ผลดี 
เกินคาด เพียง 2 - 3 ปีก็สามารถครองตลาดในประเทศได้โดยมิต้องน าเข้า และต่อมากอีกเพียง 2 - 3 ปี
ก็สามารถส่งออกไปขายยังต่างประเทศไต้หวัน ญี่ปุ่น และสหรัฐอเมริกา 
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 การที่ประเทศไทยสามารถผลิตแป้งมันส าปะหลังออกมาใช้ทั้งในประเทศและส่งออกในบาง
ประเทศ แต่ก็ยังคงมีตลาดที่จ ากัด มันส าปะหลังมีความส าคัญขึ้นมาเป็นพืชเศรษฐกิจได้นั้น เกิดจากการ
ค้นพบความส าคัญของกากมันส าปะหลัง  กากมันส าปะหลัง คือ ส่วนของมันส าปะหลังที่เหลือเป็นกาก
จากการท าแป้งมันส าปะหลังกากนี้มีจ านวนมาก ไม่มีราคาค่างวดอะไรและยังเป็นภาระของโรงงานที่
จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในการตักขึ้นและขนไปทิ้ง ซึ่งหากใครอยากได้กากมันส าปะหลังนี้ทางโรงงานก็จะให้
เปล่าแต่ต้องมาขนเอาไปเอง 

 ต่อมาประมาณ พ.ศ.2497 - 2498 เกิดการแข่งขันกันระหว่างบริษัทเดินเรือที่บรรทุกสินค้า
ไปยังทวีปยุโรป (ขณะนั้นยังไม่มีองค์การตลาดร่วมยุโรป) มีการตัดราคาค่าระวางเรือลงต่ ามาก เช่น ค่า
ระวางเรือจากกรุงเทพฯ ไปยังประเทศเยอรมันเพียงต้นละ 112 บาท จึงมีพ่อค้าไทยร่วมมือกับบริษัท
เดินเรือยุโรป ทดลองน ากากมันส าปะหลังบรรทุกเรือไปขายให้แก่โรงงานผลิตอาหารสัตว์ส าเร็จรูปใน
เยอรมันปรากฏว่าโรงงานทดลองใช้วัตถุดิบใหม่จากประเทศไทยแล้ว ได้ผลผลิตดีจึงมีความสนใจมาก 
เพราะมีราคาถูกอย่างมากเม่ือเทียบกับราคาธัญพืชอ่ืน ๆ ที่ผลิตขึ้นหรือน าเข้าจากประเทศในทวีปยุโรป
ด้วยกันในขณะนั้น จึงเสนอราคารับซื้อกากมันส าปะหลัง แต่เนื่องจากกากมันส าปะหลังมีจ ากัด และ
เสียเวลารอคอยตักข้ึนมาจากบ่อมาตากแดดกองทิ้งไว้ ซึ่งจะท าได้สะดวกก็เฉพาะในฤดูร้อน จึงไม่ทันกับ
ความต้องการของผู้ซื้อในทวีปยุโรปที่เสนอซื้อกันเข้ามามากขึ้น ดังนั้นใน พ.ศ.2500 ศาสตร์จารย์ อาร์  
ซัตเตอร์ นักวิทยาศาสตร์ชาวเยอรมัน ซึ่งเข้ามาตั้งส านักงานตรวจสอบสินค้าอยู่ในประเทศไทย จึงได้
เสนอให้พ่อค้าชาวไทยใช้เครื่องมือช่วยในการผลิตโดยน าเครื่องแฮมเมอร์-มิกด์ ซึ่งเป็นเครื่องโม่เข้ามา
จากเยอรมัน โดยให้พ่อค้าหรือชาวไร่น าเอามันส าปะหลังสดไปหั่นเป็นชิ้นเล็ก ๆ น าไปตากในลานให้แห้ง 
แล้วจึงน ามาเข้าเครื่องโม่ปั่นเป็นมันส าปะหลังป่น โดยส่งออกแทนแป้งหรือเศษแป้งหรือผสมกันส่งออก
ไปให้ทันความต้องการของตลาดยุโรป ซึ่งได้มีผู้ซื้อขึ้นอีกในประเทศเนเธอร์แลนด์ และเบลเยี่ยม การ
ส่งออกในขณะนั้นใช้บรรจุกระสอบลงเรือบรรทุกไปถึงยุโรป โดยผู้ซื้อต้องซื้อกระสอบบรรจุด้วยจะไม่มี
การส่งคืนกระสอบเปล่า 

 เมื่อตลาดรับซื้อในยุโรปขยายตัวขึ้นอย่างรวดเร็ว ผู้ผลิตในประเทศไทยก็ตื่นตัวลงทุนเพ่ิมข้ึน 
แต่การสั่งเครื่องโม่จากต่างประเทศมีราคาแพง โรงงานจักรกลที่จังหวัดชลบุรีได้มีการท าเครื่องโม่มัน
ส าปะหลังแบบขึ้นมาได้ในราคาที่ถูกกว่ากันหลายเท่าตัว ดังนั้นโรงงานผลิตมันป่นและกากมันเส้นจึง
เกิดข้ึนในจังหวัดชลบุรีจ านวนมากในระยะนั้นและเพ่ิมขยายจ านวนเพิ่มขึ้นเรื่อยมา 

 การส่งออกกากมันส าปะหลังหรือมันส าปะหลังป่นไปยังต่างประเทศเป็นไปด้วยดี ก็มีพ่อค้าท่ีถือ
โอกาสโกงโดยผสมวัสดุอื่นที่มีราคาถูกลงไป เช่น ซังข้าวโพด เปลือกถ่ัวลิสง ดินเหนียวบดละเอียดและ
ทรายละเอียดลงไปในมันส าปะหลังป่นที่ส่งออก ซึ่งถ้าหากปล่อยให้มีการปลอมปนเช่นนี้ก็จะสร้างความ
เสียหายแก่ส่วนรวม ดังนั้นพ่อค้าที่สุจริตกับผู้รับซื้อในยุโรปจึงหารือที่จะแก้ไขปลอมปนดังกล่าว จึงได้
แนวทางท่ีจะผลิตมันส าปะหลังซึ่งมีลักษณะเป็นมันชิ้นหรือมันหั่นตากแห้ง ซึ่งจะสามารถตรวจสอบการ
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ปลอมปนได้ง่าย แต่ก็มีปัญหาตรงที่สินค้ามันชิ้นหรือมันหั่นตากแห้งนี้ จะมีระวางเรือมากกว่ามัน
ส าปะหลังป่น 

 ต่อมาได้เกิดปัญหาค่าระวางเรือสูงขึ้น เนื่องจากประเทศต่าง ๆ ในยุโรปได้รวมตัวกันเป็นกลุ่ม
ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป หรือตลาดร่วมยุโรป ค่าระวางเรือที่เคยแย่งกันตัดราคาก็มีการแก้ไข มีการ
ก าหนดอัตราค่าระวางให้สูงขึ้น ดังนั้นการส่งออกที่ท าอยู่จึงต้องเสียค่าระวางมากข้ึน ดังนั้นการส่งออกที่
ท าอยู่จึงต้องเสียค่าระวางมากขึ้น บริษัทผู้น าเข้ารายใหญ่ 2 แห่ง คือ บริษัท ปีเตอร์   เครเมอร์ 
(เยอรมัน) กับ บริษัท โครห์น (ฮอลแลนด์) จึงร่วมมือกับบริษัทผู้ผลิตส่งออกไทย คือ บริษัท ไทยวา 
จ ากัด น าเครื่องจักจากประเทศ เยอรมันเข้ามาทดลองผลิตมันส าปะหลังอัดเม็ดขึ้นที่อ าเภอบางปะกง 
จังหวัดฉะเชิงเทรา เมื่อ พ.ศ.2509 - 2510 ปรากฏว่าได้ผลเป็นที่น่าพอใจ สามารถอัดมันเส้นให้มีขนาด
เล็กลงเกือบครึ่งหนึ่ง โดยสูญเสียน้ าหนักระหว่างการผลิตเพียง 5 - 6 เปอร์เซ็นต์ แต่สามารถลดต้นทุน
ค่าระวางเรือไปได้ไม่ต่ ากว่าตันละ 100 บาท ในปัจจุบันการส่งออกส่วนใหญ่เป็นมันส าปะหลังอัดเม็ดที่
ผลิตจากเครื่องจักรที่ท าในประเทศไทย 

 ส าหรับการเกษตรกรแล้ว การปลูกมันส าปะหลังเพ่ือป้อนให้กับโรงงานแปรรูปแป้งมันและ
อาหารสัตว์ เป็นที่แพร่หลายอย่างรวดเร็วในช่วง 2 ทศวรรษ 2490 - 2510 โดยช่วงระยะแรกของการท า
ไร่มันส าปะหลัง ชาวบ้านส่วนใหญ่มีรายได้มากขึ้น เนื่องจากผลผลิตได้ราคาดีและดินยังมีความอุดม
สมบูรณ์ ต่อมาเกิดการขยายพ้ืนที่เพาะปลูกไปทั่วภาคตะวันออกอย่างรวดเร็ว ท าให้ราคามันตกต่ า 
ประกอบกับดินเริ่มจืด ท าให้ต้องซื้อปุ๋ยและยาฆ่าหญ้ามาใช้ รายได้จึงไม่เพียงพอกับเงินที่กู้ยืมมา
เพาะปลูกมัน ชาวบ้านบางส่วนเริ่มมีหนี้สินมากขึ้น หลายรายต้องมีหนี้สินและขายที่ดิน  

 2. อ้อย  

ปี พ.ศ. 2491 
  - เกิดแนวความคิดท่ีว่าประเทศไทยควรจะสร้างท่าเรือพาณิชย์ขึ้นใหม่อีกแห่งหนึ่งเริ่มขึ้นเมื่อ 
ปี พ.ศ. 2491 ในสมัยรัฐบาลจอมพล ป .พิบูลสงคราม เนื่องจากรัฐบาลตระหนักว่าท่าเรือกรุงเทพฯมี
ลักษณะเป็นท่าเรือซึ่งจะไม่สามารถตอบสนองการเปลี่ยนแปลงทางด้านเศรษฐกิจในระยะยาวได้อย่าง
เต็มที่ ได้มีการพิจารณาจะสร้างท่าเรือพาณิชย์ที่ศรีราชาเพ่ือประโยชน์ทางการค้า อย่างไรก็ดีโครงการ
ก่อสร้างท่าเรือที่ศรีราชาถูกระงับไปในเวลาต่อมา (โอฬาร ถิ่นบางเตียว, 2554) 
 
พ.ศ. 2496   
 - พ.ศ. 2496  มีการด าเนินการสร้างถนนเลียบชายทะเลชุมชนพัทยาเพื่อเชื่อมการคมนาคม
ภายในชุมชนนาเกลือและชุมชนพัทยา  ส่งผลให้เกิดรถโดยสารประจ าทางรับส่งคนและสินค้าแทนที่การ
คมนาคมทางน้ าด้วยเรือกลไฟ และเรือฉลอมทะเล ที่ถูกลดความนิยมลงเรื่อยๆและหมดไปในทศวรรษ
ต่อมา    นอกจากนี้ประชาชนยังนิยมสร้างบ้านตามแนวถนนแทนการสร้างบ้านยื่นลงไปในทะเลเพราะ
ความสะดวกในการคมนาคมและการประกอบธุรกิจ การพัฒนาเส้นทางการคมนาคมสู่ภูมิภาคตะวันออก
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อย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ทศวรรษท่ี 2480 เป็นต้นมา ได้เปลี่ยนโฉมชุมชนพัทยาจากชุมชนชาวประมงมา
เป็นสถานที่ตากอากาศชายทะเลแห่งใหม่ที่มีชื่อเสียงเป็นที่รู้จักในหมู่นักท่องเที่ยวชาวไทยอย่างขว้าง
ขวางในเวลาต่อมา   การพัฒนาถนนสุขุมวิทในภาคตะวันออกไปจนถึงสัตหีบและตัดเข้าสู่ชุมชนพัทยาได้
เป็นประตูไปสู่การเป็นสถานที่ตากอากาศชายทะเล เนื่องจากการขยายตัวของวัฒนธรรมการท่องเที่ยว
ตากอากาศชายทะเลของชนชั้นน าที่มีมาตั้งแต่ต้นรัตนโกสินทร์  กล่าวคือ วัฒนธรรมการท่องเที่ยวตาก
อากาศชายทะเลเกิดขึ้นในสังคมไทยเป็นครั้งแรก ในสมัยของพระบาทสมเด็จพระนั่งเกล้าเจ้าอยู่หัว  
รัชกาลที่ 3   เนื่องจากคณะมิชชันนารีอเมริกันและบาทหลวงฝรั่งเศสในกรุงเทพฯ ต้องการสถานตาก
อากาศชายทะเลไว้อาบน้ าทะเลและสูดอากาศบริสุทธิ์ เพ่ือการพักผ่อนบ ารุงรักษาสุขภาพตามความเชื่อ
ของชาวตะวันตกท่ีมีมาแต่สมัยโรมัน  โดยเชื่อว่ามีผลในการบ าบัดโรคเช่นเดียวกับยา  ท าให้มีการตื่นตัว
ในการหาสถานที่ตากอากาศชายทะเลเพ่ือรองรับชาวต่างประเทศ  ระหว่างปี  พ.ศ. 2394-2411  ใน
สมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 4   ถือเป็นช่วงการเริ่มรากฐานของการ
ท่องเที่ยวสมัยใหม่แบบตะวันตก กล่าวคือ เหตุจากพระองค์ต้องการสถานตากอากาศชายทะเลเพื่อ
รองรับความต้องการพักผ่อนของชาวต่างประเทศ     และเม่ือพระองค์มีโอกาสเสด็จประพาสชายทะเล
ตะวันออกก็ทรงโปรดประทับแรมที่อ่างศิลามาก เพราะ ทรงเห็นว่ามีอากาศดี  ทิวทัศน์สวยงาม  ทั้งยัง
อยู่ไม่ห่างจากกรุงเทพฯมากนัก  พระองค์จึงโปรดเกล้าฯให้ต าบลอ่างหิน (เรียกภายหลังว่า ต าบลอ่าง
ศิลา) เป็นสถานที่ตากอากาศส าหรับชาวต่างประเทศ    ข้อสนับสนุนของชัย   เรืองศิลป์   ในหนังสือ  
ยอดคน   กล่าวไว้ดังนี้ (ชัย  เรืองศิลป์, อ้างใน ปรีชา  แดงโรจน์, 2544, หน้า 103) 
 
 
ทศวรรษที่ 2500  
 - โครงการพัฒนาชายฝั่งตะวันออกเป็นกลยุทธหลักของการพัฒนาอุตสาหกรรมในแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 5 การเกิดขึ้นมาของโครงการฯ เป็นมาจากการด าเนินยุทธศาสตร์
การพัฒนาที่เน้นการสร้างความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและความทันสมัยที่ใช้ในช่วงแผนพัฒนาฯใน
ฉบับที่ 1-4 ต้องประสบกับปัญหาผลกระทบที่ส าคัญสองประการ ประการแรกคือ ปัญหาการกระจุกตัว
ของอุตสาหกรรมในกรุงเทพ ซึ่งเป็นผลให้เกิดการหลั่งไหลของแรงงานจากชนบทสู่เมืองหลวง และกลาย
มาเป็นปัญหาสังคมในกรุงเทพมหานคร ประการที่สอง คือปัญหาความอิ่มตัวของการพัฒนาอุตสาหกรรม
ทดแทนการน าเข้า (import substitution industrious) ซึ่งท าให้ไม่สามารถยกระดับ (deepening) 
การพัฒนาให้ประเทศก้าวเข้าสู่ประเด็นอุตสาหกรรม 
 โครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออกจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรม
ส่งอออกและสร้างอุตสาหกรรมหนักโดยเฉพาะอย่างยิ่งประเภทอุตสาหกรรมปิโตรเคมีอันเนื่องมาจาก
การค้นพบก๊าซธรรมชาติในอ่าวไทย นอกจากนี้โครงการฯยังมีเป้าหมายเพ่ือเป็นการกระจาย
อุตสาหกรรม จากกรุงเทพมหานครสู่ภูมิภาคเพ่ือรองรับแรงงานจากชนบทโดยเฉพาะอย่างยิ่งแรงงานใน
ภาคอีสานกล่าวโดยสรุปแล้วโครงการฯ เป็นกลยุทธที่ส าคัญในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับที่ 5 
เพ่ือมุ่งยกระดับประเทศไทย ให้ก้าวเข้าสู่สังคมกึ่งอุตสาหกรรม(ส านักคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ,2524) 
 ในการด าเนินโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลภาคตะวันออก รัฐได้วางแผนในพื้นที่เป้าหมายของ
การพัฒนาตามโครงการไว้ดังนี้คือ (วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 2544, หน้า 1) 
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 จังหวัดชลบุรีจะเป็นศูนย์กลางธุรกิจการค้าและบริหารราชการ 
 แหลมฉบังจะเป็นเมืองท่าสมัยใหม่และเขตอุตสาหกรรมเบาถึงอุตสาหกรรมส่งออก 
 พัทยาจะเป็นเมืองท่องเที่ยวและศูนย์พาณิชย์ 
 สัตหีบจะเป็นท่าเรือและสนามบินของประเทศ 
 ระยองเป็นศูนย์กลางธุรกิจบริการและการศึกษาวิจัยเทคโนโลย ี
 มาบตาพุดจะเป็นอุตสาหกรรมหนักและท่าเทียบเรือขนส่งวัตถุดิบ จังหวัดฉะเชิงเทราเป็นเขต
เกษตร 
 ผลการพัฒนาตามโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออกท่ีผ่านมาพบว่าส่งผลกระทบทั้งเชิง
บวกและเชิงลบต่อชุมชนและประชาชนในภาคตะวันออกหลายประการด้วยกันคือ (วิทยาลัยการบริหาร
รัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 2544, หน้า 1)  
 มีการลงทุนพัฒนาในโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออกระหว่างปี 2524-2537 ถึง 
420,000 ล้านบาท โดยคิดเป็นสัดส่วนทุนจากภาครัฐถึง 70% ซึ่งเน้นการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อ
การพัฒนา การลงทุนดังกล่าวมีผลให้เศรษฐกิจขยายตัวโดยรวมประมาณ 3 เท่า ผลผลิตอุตสาหกรรม
เพ่ิมข้ึน 3.2 และมีการจ้างงานทั้งทางตรงและทางอ้อมเพ่ิมขึ้นประมาณ 460,000 คน 
 การพัฒนาดังกล่าวยังต้องประสบกับปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญในปัจจุบัน ได้แก่ อัตราการ
ขยายตัวการลงทุนเริ่มลดลง เพราะที่ดินราคาสูง การขาดแคลนแรงงานฝีมือ ค่าน้ าประปาสูงและการ
บริการโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนๆ ยังไม่เพียงพอ นากจากนี้พ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก ยังต้องพ่ึง
กรุงเทพมหานครในฐานะเมืองบริวารอยู่ เนื่องจากประตูส่งออกหลักของประเทศยังอยู่ที่ท่าเรือคลองเตย
และแรงงานฝีมือส่วนใหญ่ยังไม่ได้ย้ายครอบครัวมาอยู่ภาคตะวันออกอย่างถาวร 
 เกิดผลกระทบเชิงลบจากการพัฒนาที่มีต่อประชาชนและชุมชนในภาคตะวันออกท่ีส าคัญ 
ได้แก่ มลพิษทางน้ า มลพิษทางอากาศ ขยะล้นเมือง ปัญหาความขัดแย้งในสังคม ปัญหายาบ้าและ
ปัญหาชุมชนแออัด (วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 2544, หน้า 1)  
 เมื่อพิจารณาเฉพาะการด าเนินงานของโครงการชายฝั่งทะเลตะวันออกในเขตพ้ืนที่แหลมฉบัง
ให้เป็นท่าเรือพาณิชย์เพื่อน าประเทศไทย เข้าสู่ระบบการชนส่งทางทะเลของโลก ตามมติคณะรัฐมนตรีที่ 
321103 ที่ระบุว่าในการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออกให้มีการวางระบบการจัดการท่าเรือ
พาณิชย์แหลมฉบังให้เป็นท่าเรือท่ี 2 ต่อจากท่าเรือคลองเตย โดยให้กระทรวงคมนาคมรับนโยบายไป
ด าเนินการ 
 ตามจริงความพยายามในการสร้างท่าเรือที่ 2 ของประเทศหลังจากท่าเรือคลองเตยนั้นมี
แนวคิดในการด าเนินการมานานแล้วกล่าวคือในสมัยรัฐบาลจอมพลป.พิบูลย์สงคราม จอมพลป. เริ่ม
ตระหนักว่าท่าเรือคลองเตยซึ่งเป็นท่าเรือหลักของประเทศไทยในขณะนั้นมีข้อจ ากัดหลายประการ จอม
พล ป.จึงมีแนวความคิดที่จะสร้างท่าเรือน้ าลึกบริเวณ อ่าวอุดมบริเวณศรีราชาซึ่งอยู่ติดกับแหลมฉบัง แต่
ส่วนราชการที่เก่ียวข้องเห็นว่าจะมีผลเสียมากกว่าผลดีในแง่ของการลงทุน จึงเสนอให้คณะรัฐมนตรี
ระงับโครงการก่อสร้างท่าเรือศรีราชาไว้ก่อน 
พ.ศ. 2504  
 - รัฐบาลได้ว่าจ้างบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาเนเดโกแห่งประเทศเนเธอร์แลนด์มาส ารวจการ
ตกตะกอนในร่องน้ าสันดอนปากแม่น้ าเจ้าพระยา และส ารวจความเหมาะสมทางเศรษฐกิจเกี่ยวกับการ
สร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่ศรีราชา เนเดโกได้เสนอรายงานว่า พื้นที่บริเวณแหลมฉบังเป็นพื้นที่เหมาะแก่การ
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ก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก เนื่องจากอยู่ตอนในอ่าวไทยคลื่นลมน้อย ดินใต้พ้ืนทะเลเป็นทรายขุดลอกไม่ยาก 
และใช้ประโยชน์ในการก่อสร้างได้ อีกท้ังยังมีพ้ืนที่ราบชายฝั่งส าหรับขยายเป็นพื้นที่หลังท่าเรือได้มาก
ด้วยแต่ก็ยังไม่มีการด าเนินการเพื่อการก่อสร้างท่าเรือในขณะนั้นในระหว่างปี พ.ศ. 2509 - 2512 ได้มี
การก่อสร้างท่าเรือสัตหีบเพื่อประโยชน์ทางการทหารของสหรัฐฯ ซึ่งต่อมาท่าเรือแห่งนี้ได้โอนมาเป็น
กรรมสิทธิ์ของรัฐบาลไทย เมื่อปี พ.ศ. 2515 
 - ต่อมาในปี พ.ศ. 2504 รัฐบาลจอมพลถนอม กิตติขจรได้รื้อฟ้ืนความคิดดังกล่าวโดยจ้าง
บริษัทวิศวกรที่ปรึกษาเนเดโก้แห่งประเทศเนเธอแลนด์ มาส ารวจความเหมาะสมเกี่ยวกับการสร้าง
ท่าเรือแห่งใหม่ที่ศรีราชา บริษัทดังกล่าวได้เสนอให้สร้างท่าเรือน้ าลึกท่ีแหลมฉบังตามท่ีบริษัทเนเดโก้
เสนอแนะมาแต่บริษัท Lyen Associates และ King and Gavaris เห็นว่าควรก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกขึ้นที่
สัตหีบมากกว่าเพราะค่าก่อสร้างถูกกว่าที่แหลมฉบัง และควรให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นเพียงท่าเรือน้ ามัน
เท่านั้น ในปี พ.ศ. 2516 รัฐยังได้ว่าจ้างบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา หลุยส์ เบอร์เจอร์ บริษัทฯ ได้ให้ความเห็น
ว่าการพัฒนาท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรืออพาณิชย์น่าจะเหมาะสมกว่าการสร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่แหลมฉบัง 
แต่กระทรวงคมนาคมไม่เห็นด้วย เนื่องจากปัญหาความมั่นคงของชาติและได้ด าเนินการผลักดันให้มีการ
พัฒนาท่าเรือที่แหลมฉบัง คณะรัฐมนตรีจึงมติเมื่อวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2516 เห็นชอบในหลักการให้
สร้างท่าเรือพาณิชย์ที่แหลมฉบัง แต่อย่างก็ดีเนื่องจากประเทศไทยในระยะนั้นก าลังประสบภาวะผันผวน
ทางเศรษฐกิจ และทางการเมือง จึงไม่สามารถจัดสรรเงินทุนเพื่อก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังได้ รัฐบาลจึง
ได้มีมติให้ใช้ท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรือพาณิชย์ไปก่อน (วันชัย ศารทูตฑัต, 2539, หน้า 57) 
 - เมื่อ จอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชต์ เป็นนายกรัฐมนตรี ที่ต้องการเห็นการเกิดอุตสาหกรรมน้ ามัน
ในประเทศไทย ซึ่งในขณะนั้นประเทศไทยได้น าเข้าน้ ามันจากต่างประเทศทั้งหมด ทางรัฐบาลจึงมี
แนวคิดในการเปิดประมูลให้นักลงทุนเข้ามาสร้างโรงกลั่น แต่มีข้อแม้ว่าผู้ที่ชนะการประมูล และเมื่อสร้าง
โรงกลั่นเรียบร้อยแล้ว จะต้องโอนทรัพย์สินทั้งหมดให้แก่รัฐบาล ขณะที่นักลงทุนได้ผลประกอบการที่ได้
ท าการตกลงจากรัฐบาลเท่านั้น ในขณะนั้น บริษัทไทยออยล์ จ ากัด ซึ่งมีชื่อเดิมว่า โรงกลั่ นน้ ามันไทย 
(Thaioil RefinaryCompany: TORC) ภายใต้การก่อตั้งของนาย เชาว์ เชาว์ขวัญยืน ในเดือนสิงหาคม 
2504 เพ่ือด าเนินกิจการโรงกลั่นน้ ามันจากการชนะการประมูลการก่อสร้างโรงกลั่นน้ ามันแห่งแรกใน
ประเทศไทย และได้ท าสัญญากับกระทรวงอุตสาหกรรมในเดือนกันยายน 2504 เพ่ือด าเนินการก่อสร้าง
และประกอบกิจการโรงกลั่นน้ ามัน หลังจากด าเนินการก่อสร้างเป็นระยะเวลาสามปี บริษัทไทยออยล์ได้
เปิดด าเนินการโรงกลั่นน้ ามันหน่วยที่ 1 (TOC-1) 
 ป่าชายเลนการส ารวจพ้ืนที่ป่าชายเลนครั้งแรกในปี พ.ศ. 2504 พบว่าพ้ืนที่ป่าชายเลน
ประมาณ 2,299,375 ไร่ และลดลงอย่างต่อเนื่อง จนกระทั้งในยุควิกฤติระหว่างปี พ.ศ. 2522-2533 
การเพาะเลี้ยงกุ้งกุลาด าที่ได้รับความนิยมอย่างมาก ท าให้เกิดการบุกรุกตัดไม้ป่าชายเลนและยึดถือครอง 
เปลี่ยนสภาพพ้ืนที่ป่าลายเลนไปเป็นพ่อเพาะเลี้ยงกุ้งกุลาด าจ านวนมาก โดยเฉพาะฝั่งอ่าวไทยตั้งแ ต่
จังหวัดตราดไปจนถึงปัตตานี ซึ่งพบว่าในปี พ.ศ. 2539 พบว่ามี พ้ืนที่ป่าชายเลนเหลืออยู่ เพียง 
1,047,390 ไร่ อย่างไรก็ตามได้มีการฟ้ืนฟูมาตามล าดับจนในปี พ.ศ. 2549-2554 ได้มีสภาพดีขึ้นใน
ภาพรวมในปี พ.ศ. 2552 มีภาพรวมป่าชายเลนอยู่ที่ 1,524,971 ไร่(กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง, 
2555 ก, หน้า 13) 

 
พ.ศ. 2507 
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  ในการผลิตน้ ามันเป็นครั้งแรกในวันที่ 18 กันยายน 2507  (ฐิติเมธ โภคชัย, 2542, หน้า 63)  
  หลังจากเปิดด าเนินการแล้วพบว่าบริษัทไทยออยล์ประสบความส าเร็จในการผลิตน้ ามัน 
และได้รับอนุญาตจากรัฐบาลให้ขยายโรงกลั่นน้ ามันเพ่ิม รวมถึงเพ่ิมการผลิตก๊าซหุงต้ม ดังตารางแสดง
การขยายตัวและ ผลิตภัณฑ์การผลิตต่อปี ดังตารางต่อไปนี้ ดังนี้ (อ าพิกา สวัสดิวงศ์, 2545, หน้า 138)  
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ตารางท่ี 1 ตารางแสดงการขยายตัวและ ผลิตภัณฑ์การผลิตต่อปี 

ชื่อบริษัท วันอนุมัติ   เปิด
ด าเนินการ 

ผลิตภัณฑ์ และก าลังการผลิต
ต่อปี 

บ ริ ษั ท โร ง
กลั่นน้ ามันไทย (ไทย
ออยล์) 

8/ก.ย/2504  18/ส.ค./
2504 

  เบนซิน 4,101,000 บาร์เรลต่อปี
น้ ามันก๊าด 804,000 บาร์เรลต่อปี 

  น้ ามันไอพ่น 805,000 บาร์เรลต่อปี 
  แก๊สเหลว 14,000 บาร์เรลต่อปี 

ก า ร
ขยายตัวครั้งที่ 1 
16/04/2510 

18/ก.ย./
2513 

น้ ามั น ส า เร็ จ รูป ชนิ ดต่ า ง  ๆ 
35,000 บาร์เรลต่อวัน 

การขยายตั วครั้ งที่  2 
10/ส.ค./24 

ก๊าซหุ งต้ม 1.32 ล้านบาร์เรล
น้ ามันเบนซิน และเนบทา 6.94 ล้าน
บาร์เรล 

น้ ามันก๊าดและน้ ามันเครื่องบิน 
3.62 ล้านบาร์เรล 

น้ ามันดีเซล 13.66 ล้านบาร์เรล 
น้ ามันเตาและยางมะตอย6.53 

ล้านบาร์เรล 
ก ามะถัน 9,680 ตัน  

 

ในปี พ.ศ. 2516 
 - บริษัทหลุยส์เบอร์เจอร์ได้รายงานต่อกระทรวงคมนาคมว่า การลงทุนเพ่ือพัฒนาท่าเรือสัต
หีบให้เป็นท่าเรือพาณิชย์นั้นเหมาะสมกว่าการลงทุนก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกแห่งใหม่ที่แหลมฉบัง อย่างไรก็
ดี กระทรวงคมนาคมก็มีความเห็นว่า การพัฒนาท่าเรือสัตหีบให้เป็นท่าเรือพาณิชย์จะประสบปัญหาเรื่อง
การรักษาความปลอดภัย ความคล่องตัวในการด าเนินงานท่าเรือ ตลอดจนถึงการลงทุนและการขยาย
ท่าเรือในอนาคต ฯลฯฉะนั้นจึงเห็นควรให้สร้างท่าเรือแห่งใหม่ที่บริเวณแหลมฉบัง เพราะสามารถที่จะ
พัฒนาให้เป็นท่าเรือพาณิชย์ที่มีประสิทธิภาพและให้ผลประโยชน์แก่ประเทศทั้งในปัจจุบันและอนาคตได้
เป็นอย่างมาก คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเม่ือวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2516 เห็นชอบในหลักการให้สร้าง
ท่าเรือทะเล เพ่ือการพาณิชย์ที่แหลมฉบัง แต่หลังจากนั้น เนื่องจากประเทศไทยประสบกับภาวะผันผวน
ทางเศรษฐกิจ รัฐบาลยังไม่สามารถจัดสรรเงินทุนเพ่ือการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังให้ทันกับความ
ต้องการของปริมาณสินค้าที่มีมากจนคับคั่งท่ีท่าเรือกรุงเทพฯได้ จึงได้มีมติใหม่ให้พัฒนาท่าเรือสัตหีบ
เป็นท่าเรือพาณิชย์ก่อน โดยเตรียมด าเนินงานเพ่ือการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังไว้ด้วย 
 
พ.ศ. 2521  
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 - รัฐบาลได้ตราพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ในท้องที่ต าบล ทุ่งสุขลา อ าเภอศรี
ราชา และ ต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2521 ขึ้น เพ่ือตระเวนคืนที่ดินในท้องที่
ดังกล่าว รวมทั้งหมดประมาณ 6,340 ไร่ โดยเป็นการเวนคืนที่ดินของทางราชการ และที่ราษฎรเพื่อให้
มาเป็นทรัพย์สินของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส าหรับใช้ในการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังต่อไป 
 - หลังจากท่ีผ่านความผันผวนทางเศรษฐกิจและทางการเมืองไปแล้วในปีพ.ศ. 2521 รัฐบาล 
นายกรัฐมนตรีเกรียงศักดิ์ ชมะนันท์ จึงได้เริ่มการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังโดยได้ตรา
พระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ที่ดิน ในการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังการเวนคืนที่ดิน
ดังกล่าวประสบปัญหาระหว่างชาวบ้านแหลมฉบัง กล่าวคือในสายตาของทางราชการนั้นพ้ืนที่เวนคืนซึ่ง
ครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งหมด 6,341 ไร่ จะเป็นที่ดินโดยเป็นที่ดินของราษฎร์ประมาณ 4,000 ไร่ ส่วนที่เหลือ
เป็นที่ดินทางราชการและที่สาธารณะ แต่ในสายตาขอชาวบ้านแหลมฉบังแล้วที่ดินในส่วนที่รัฐอ้างว่าเป็น
ที่สาธารณะนั้น แท้ที่จริงแล้วเป็นที่ดินในกรรมสิทธิ์ของราษฎร์โยชาวบ้านอ้างโฉนดที่ดินที่ทางราชการ
ออกให้ตั้งแต่ ร.ศ. 127 (พ.ศ.2452) ในสมัยรัชกาลที่ห้า มาเป็นหลักฐานยืนยันกรรมสิทธิ์ดังกล่าว (เสน่ห์ 
ภู่ทอง, 2545) มุมมองที่ต่างกันระหว่างรัฐและชุมชน ในเรื่องกรรมสิทธิ์เหนือที่ “สาธารณะ” ดังกล่าว 
เป็นจุดเริ่มต้นของความขัดแย้งในปัญหาเวนคืนที่ดินระหว่างการท่าเรือกับชาวบ้านแหลมฉบังเนื่องจาก
การท่าเรือพยายามผลักดันชาวบ้านให้ออกจากที่ “สาธารณะ” ในขณะที่ชาวบ้านแหลมฉบังยืนการที่จะ
ไม่ย้ายออกจากที่”สาธารณะ” ซึ่งชาวบ้านถือว่าเป็นกรรมสิทธิ์ขอองตน ปรากฏการณ์ความขัดแย้งใน
การเวนคืนที่ดินในหมู่บ้านแหลมฉบัง จะเห็นได้จากภาพที่ 1 ว่ามีราษฎร์ที่ยังไม่ออกจากพ้ืนที่จ านวน 
235 ราย จากท้ังหมด 1726 ราย หรือคิดเป็น 13.26 เปอร์เซ็นต์ โดยเป็นราษฎร์ที่มีเอกสารสิทธิ์ถูกต้อง
แล้ว 133 ราย และราษฎร์ที่อ้างว่ามีโฉนดในที่สาธารณะ 102 ราย 
  
พ.ศ. 2522  
 - วันที่ 20 มีนาคม พ.ศ. 2522 คณะรัฐมนตรีได้มีมติอนุมัติให้หน่วยงานท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ
มีฐานะเป็นส่วนงานหนึ่งของการท่าเรือแห่งประเทศไทย เช่นเดียวกับท่าเรือกรุงเทพฯ โดยมี
คณะกรรมการการท่าเรือแห่งประทศไทยเป็นผู้ก าหนดนโยบายควบคุมการด าเนินกิจการและให้ความ
ช่วยเหลือทางด้านวิชาการท่ีจ าเป็นทุกประการ ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบเปิดด าเนินการอย่างเป็นทางการ 
เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2522 
 
พ.ศ. 2525  
 - คณะรัฐมนตรีได้ประชุมพิจารณาถึงความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์
แหลมฉบัง และการก่อตั้งเขตนิคมอุตสาหกรรมในบริเวณแหลมฉบังอีกหลายครั้ง จนกระทั่งเม่ือวันที่ 23 
กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2525 จึงได้มีมติให้เร่งรัดการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ส าหรับบริการสินค้า
ทั่วไป สินค้าบรรจุตู้ สินค้าเกษตรกรรมบางประเภท และส่งเสริมการผลิตสินค้าอุตสาหกรรมขนาดเบาที่
ไม่มีปัญหาต่อสภาวะแวดล้อม โดยตั้งเป้าหมายให้สามารถเริ่มใช้งานได้ระยะแรกภายในปี พ.ศ. 2530-
2533 และยังได้แต่งตั้งคณะอนุกรรมการภายใต้คณะกรรมการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก
ขึ้นด าเนินงานนี้ด้วย โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธานเพ่ือรับผิดชอบดูแลการพัฒนา
ท่าเรือน้ าลึกชายฝั่งทะเลตะวันออกโดยเฉพาะท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง    
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พ.ศ. 2526  
 - วันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2526 คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้กระทรวงคมนาคมเจรจาขอรับเงินกู้
จากรัฐบาลญี่ปุ่น ส าหรับการส ารวจออกแบบ การควบคุมงานก่อสร้าง และการก่อสร้างตามโครงการ
ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง และให้กระทรวงการคลังพิจารณาจัดหาแหล่งเงินบาทสมทบ ทั้งจากรายได้
ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยและจากงบประมาณเพ่ือไม่ให้เป็นอุปสรรคต่อโครงการ 
 
พ.ศ. 2527  
 - ปี พ.ศ. 2527 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทวิศวกรที่ปรึกษา PAAS 
Consortium ให้เป็นผู้ออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม เพื่อการก่อสร้างท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง 
การออกแบบแล้วเสร็จในเดือนเมษายน พ.ศ. 2529 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ว่าจ้าง PAAS 
Consortium ให้เป็นผู้ควบคุมงานก่อสร้างพร้อมทั้งคัดเลือกให้กลุ่มบริษัทอิตาเลียนไทย, Daiho, Daito 
Kogyo และ Dredging International เป็นผู้รับเหมาก่อสร้างอย่างไรก็ตามโครงการฯดังกล่าวต้อง
หยุดชะงักลงชั่วขณะ 
 
พ.ศ. 2530 
 การทะยานขึ้นของโครงการอีสเทิร์นในจังหวัดชลบุรีหลังทศวรรษ 2530 ได้ขับเคลื่อนอย่างมี
พลวัตรต่อเนื่องมาจนถึงปัจจุบัน ดังจะเห็นได้จากการขยายตัวของโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมหลักๆ ใน
จังหวัดชลบุรี ดังแสดงได้ในตารางที่ 1  
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 ตารางที่ 1จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมในนิคมอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุรี 

ชื่อนิคมอุตสาหกรรม พ้ืนที่ (ไร่) จ านวนโรงงาน (โรง) 
อมตะนคร 16,577 830 
แหลมฉบัง 3,556 395 
ปิ่นทอง 633 192 
เหมราช 3,482 112 
ปิ่นทอง (แหลมฉบัง) 806 22 
สวนอุตสาหกรรมศรีราชา 1,600 70 

รวม - 1,621 
          ที่มา: การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

นอกจากนี้ยังพบอีกว่าได้มีการขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมที่อยู่นอกนิคมอุตสาหกรรมมา
จนถึงปัจจุบัน คือ มีจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมนอกนิคมอุตสาหกรรมถึง 2,776 โรงงาน มีจ านวน
แรงงานทั้งสิ้น 168,704  คน (ข้อมูลเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ.2552) (ส านักงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี, 
2552) 
 
พ.ศ. 2531 
 - พ.ศ.2531 รัฐบาลภายใต้การน าของ พล.อ.ชาติชาย ชุณหะวัณ ได้เร่งรัดให้มีการขยายพ้ืนที่
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมให้เพ่ิมมากข้ึน ดังนั้นจึงมีการออกประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมก าหนดให้
พ้ืนที่ต าบลคลองต าหรุและต าบลหนองไม้แดง อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี เป็นเขตอุตสาหกรรมทั่วไป 
ตามมาตรา 36 (1)  แห่งพระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พ.ศ.2522 ทั้งนี้เพ่ือใช้
พ้ืนที่ดังกล่าวในการจัดตั้ง “นิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร”   
 ต่อมาได้มีการเปลี่ยนแปลงเขตอุตสาหกรรมทั่วไปนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร ลงวันที่ 10 
กันยายน พ.ศ.2535 ซึ่งก าหนดให้พื้นที่ต าบลบ้านเก่า อ าพานทอง ต าบลคลองต าหรุ ต าบลดอนหัวฬ่อ
และต าบลหนองไม้แดง อ าเภอเมือง จังหวัดชลบุรี เป็นเขตอุตสาหกรรมทั่วไป (ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 
111 ตอนที่ 61ง ลงวันที่ 2 สิงหาคม 2537) เป็นผลให้นิคมอุตสาหกรรมอมตะนครคลอบคลุมพ้ืนที่
ต าบลบ้านเก่า อ าเภอพานทองและต าบลคลองต าหรุ ต าบลดอนหัวฬ่อและต าบลหนองไม้แดง อ าเภอ
เมือง จังหวัดชลบุรี 
 การเข้ามาของโรงงานอุตสาหกรรมสมัยใหม่ ตลอดจนถึงนโยบายของรัฐ ที่ต้องการสร้างพ้ืนที่
บริเวณนี้เป็นเขตอุตสาหกรรม ส่งผลให้ราคาที่ดินในจังหวัดชลบุรีถีบตัวสูงขึ้นเป็นอย่างมากดังนั้น
ขบวนการเก็งก าไรที่ดินของกลุ่มนักธุรกิจจึงเริ่มก่อตัวขึ้น โดยมีการกว้านซื้อที่ดินอย่างกว้างขวางรอบ ๆ 
พ้ืนที่แหลมฉบัง ในเขตโดยเฉพาะต าบลบึงและต าบลหนองขาม อ าเภอศรีราชา เพื่อรองรับการก่อตั้ง
โรงงานอุตสาหกรรม นอกจากนักธุรกิจชาวไทยที่เข้าลงทุนในการเป็นนายหน้าค้าท่ีดินแล้ว กล่าวได้ว่า
กลุ่มทุนต่างชาติ โดยเฉพาะญี่ปุ่นก็ได้เข้ามากว้านซื้อที่ดินในพ้ืนที่ที่คาดจะมีเป้าหมายในการพัฒนา
อุตสาหกรรม เช่น แถบบางนา-ตราด ไปกระทั่งถึงเขตพ้ืนที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี แหลมฉบัง สัตหีบ
และระยอง เป็นต้น (ไพโรจน์ จันทรนิมิ,2531)  
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 เป็นผลให้ราคาท่ีดินที่อยู่ในพ้ืนทีเหล่านี้มีราคาสูงขึ้นเกือบเท่าตัว ขณะที่การซื้อขายเปลี่ยนมือ
ในการถือครองที่ดินก็เกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว ดังจะเห็นได้จากค ากล่าวของวิกรม กรมดิษฐ์ นักธุรกิจที่เข้ามา
ลงทุนพัฒนาที่ดินเพื่อรองรับโรงงานอุตสาหกรรมในช่วง พ.ศ. 2531 ที่ว่า (ประภัสสร เสวกิุล,2552, 
หน้า 229)  
 การขยายตัวของอุตสาหกรรมสมัยใหม่ในชลบุรีเริ่มต้นจากการน าของนิคมอุตสาหกรรมของ
รัฐและหลังจากนั้นก็ขยายไปสู่นิคมอุตสาหกรรมของเอกชน ในที่นี้จะขอยกตัวอย่างอมตะนครภายใต้
การน าของวิกรม กรมดิษฐ์ กล่าวได้ว่าวิกรม ถือเป็นนักธุรกิจคนแรกๆ ที่เข้ามาลงทุนในการพัฒนาที่ดิน
ในแถบจังหวัดชลบุรี เพ่ือใช้เป็นสถานที่ในการรองรับการก่อสร้างโรงงานอุตสาหกรรมของนักลงทุนทั้ง
ชาวไทยและชาวต่างชาติ โดยในช่วงแรกได้กว้านซื้อที่ดินในเขตต าบลคลองต าหรุ กว่า 300 ไร่ ต่อมา 
ต่อมาก็มีการซื้อที่ดินเพ่ิมอีกกว่า 1,400 ไร่ การขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมภายในจังหวัดชลบุรี
สะท้อนออกมาให้เห็นได้จากที่ดินกว่า 1,400 ไร่ในนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร สามารถขายให้กับนัก
ลงทุนหมดภายในระยะเวลาเพียงปีกว่า 
  
พ.ศ. 2534  
 - ท่าเรือแหลมฉบังเปิดด าเนินการท่าเทียบเรือ B1 เป็นท่าแรกเมื่อวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 
2534 ท่าเทียบเรือตั้งแต่ A-D   
  
พ.ศ.2535   

- ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก (สพอ.) ได้เสนอโครงการ
เร่งด่วนเพื่อฟื้นฟูบูรณะเมืองพัทยา โดยให้เมืองพัทยาจัดซื้อที่ดินไว้เพ่ือเป็นสถานที่ทิ้งขยะ จ านวนเนื้อที่
ไม่น้อยกว่า 140 ไร่ และสถานที่ดังกล่าวต้องอยู่ห่างจากเมืองพัทยาไม้น้อยกว่า 15 กิโลเมตร ในวงเงิน
งบประมาณ 98,000,000 ล้านบาท (ผู้จัดการออนไลน์,2549 (ก) 

พ.ศ. 2537  

 - ในปี 2537 นายกนก ยศสารวรรณ ด ารงต าแหน่งผู้ว่าราชการจังหวัดชลบุรีได้เข้ามาสะสาง
ปัญหาระหว่างการท่าเรือกับชาวบ้านในหมู่บ้านอีกครั้งหนึ่ง นายกนก ยศสารวรรณ นั้นได้รู้จักกับนาวา
โทกาญจน์ ตันติเวชกุล ซึ่งขณะนั้นได้ด ารงต าแหน่งเป็นผู้อ านวยการการท่าเรือ ทางนาวาโทการันต์จึงได้
มีการเจรจาปัญหาระหว่างการท่าเรือกับชาวบ้านในหมู่บ้านและผู้ว่าราชการจังหวัดจึงได้มีการแถลงข่าว
เพ่ือให้ชาวบ้านและสื่อมวลชนต่างๆรับรู้ว่าชาวบ้านในหมู่บ้านแหลมฉบังไม่ยอมย้ายออกจากพ้ืนที่เพราะ
ไม่เห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวมเห็นแต่ประโยชน์ส่วนตน ตัวอย่างเช่นทางผู้ว่าราชการจังหวัดได้มีการแถลง
ข่าวในหนังสือพิมพ์ไทยรัฐ ฉบับวันที่ 1 เมษายน 2537” คนในหมู่บ้านเห็นแก่ตัว ไม่มีความเสียสละเห็น
แต่ความสุขสบายของตน ไม่มองประโยชน์ที่จะได้รับ ประโยชน์ของประเทศชาติ เป็นกลุ่มบุคคลที่ถ่วง
ความเจริญของชาติ ข่าวดังกล่าวท าให้คนในหมู่บ้านแหลมฉบังเกิดความไม่พอใจ เนื่องจากเห็นว่าทาง
ราชการควรมาช่วยเหลือประชาชนมากกว่า มิใช่มาประณามคนในปกครองของตนเอง ทางผู้ว่าราชการ
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จังหวัดควรให้ข้อเสนอแนะที่ดีต่อชาวบ้านเนื่องมาจากทางราชการเป็นกลุ่มผู้มีอ านาจมีความ
ความสามารถควรจะช่วยเหลือประชาชน นายกนก ยศสารวรรณ เมื่อมีการแถลงข่าวไปแล้ว ภายหลังก็
ได้ส่งคณะกรรมก าหนดเงินช่วยเหลือค่ารื้อถอน ได้น าหลักเกณฑ์การจ่ายเงินค่ารื้อถอนของกรมโยธามา
บอกข้อมูลทางด้านการให้ความช่วยเหลือต่างๆกับชาวบ้านที่ต้องการจะย้ายอกจากพ้ืนที่ โดยให้ชาวบ้าน
ที่ต้องการจะย้ายออกนั้นมาลงชื่อกับทางราชการ แต่ปรากฎว่าทางชาวบ้านนั้นไม่มีใครเลยที่จะออกมา
รับฟังข้อมูลและมาลงชื่อกับทางราชการเลย ทางชาวบ้านได้รวมกลุ่มกันที่บริเวณศาลาวัดแหลมฉบัง 
เพ่ือถามไถ่ว่ามีผู้ใดที่ต้องการที่จะย้ายออกพ้ืนที่หรือไม่ ทางชาวบ้านได้ร่วมมือกันที่จะไม่ยอมย้ายออก
จากพ้ืนที่ 

ควบคู่กับการใช้ก าลังของต ารวจในการข่มขู่ชาวบ้านเพื่อให้ออกจากพ้ืนที่นั้นการท่าเรือก็ได้ส่ง
บุคคลากรของการท่าเรือลงไปในหมู่บ้าน เพ่ือที่จะโน้มน้าวให้กลุ่มชาวบ้านยินยอมยกกรรมสิทธิ์ที่ดิน
ให้กับการท่าเรือ หลังจากท่ีทางการท่าเรือได้ใช้การข่มขู่และใช้ก าลังทางต ารวจจับกุมผู้ฝ่าฝืนในการ
ก่อสร้างบ้านเรือนในพ้ืนที่ ชาวบ้านบางกลุ่มโดยเฉพาะกลุ่มผู้อาวุโสและกลุ่มผู้ที่มีการศึกษาน้อย มีความ
เกรงกลัวอ านาจรัฐเป็นอย่างมาก จึงได้ยินยอมยกกรรมสิทธิ์ที่ดินของตนให้กับการท่าเรือ วิธีการในการ
โน้มน้าวจิตใจของการท่าเรือต่อชาวบ้านในหมู่บ้านแหลมฉบังนั้นได้ใช้การพูดคุยกับชาวบ้านในบ้านแต่
ละหลังและมีการอ้างอิงถึงบ้านข้างเคียงว่า ได้มีการยกกรรมสิทธิ์ที่ดินให้กับการท่าเรือแล้ว รวมทั้ง
กล่าวถึงกล่าวถึงอ านาจทางกฎหมายของการท่าเรือที่มีอยู่ในที่ดินดังกล่าว จึงท าให้ชาวบ้านบางส่วน
ยินยอมยกที่ดินให้กับการท่าเรือ ชาวบ้านบางส่วนที่ยินยอมยกกรรมสิทธิ์ที่ดินให้กับการท่าเรือแล้วนั้น 
ในวันรุ่งขึ้นทางการท่าเรือได้มีการน าป้ายประกาศมาติดไว้ที่บริเวณหน้าบ้าน ว่าผู้ที่อยู่อาศัยในบ้านหลัง
ดังกล่าวจะต้องย้ายออกภายใน 7 วันมิฉะนั้นจะถูกด าเนินคดีตามกฎหมายในข้อหาบุกรุกพ้ืนที่ของการ
ท่าเรือ ชาวบ้านเห็นว่าการท่าเรือกระท าการเกินสมควร ไม่มีการผ่อนปรนให้กับคนในชุมชนบ้าง ส่วน
ชาวบ้านที่ยอมยกพ้ืนที่ให้ในครั้งแรกนั้น แต่ต่อมาบางคนไม่ยอมย้ายออกเนื่องจากอ้างว่าทางการท่าเรือ
ให้ข้อมูลไม่จริงดังนั้น การท่าเรือจึงใช้ก าลังทางต ารวจมาจับชาวบ้านคนที่ยกพ้ืนที่ให้กับการท่าเรือแล้ว
ยังไม่ยอมย้ายออก ทางต ารวจได้น าก าลังมาจับกุมคนในหมู่บ้านมาไว้ที่สถานีต ารวจแล้วได้สั่งคนไปท า
การรื้อถอนบ้านเรือนของชาวบ้านเพื่อไม่ให้ชาวบ้านกลับมาอาศัยบ้านเรือดังกล่าวในพ้ืนที่แหลมฉบังได้
อีกท าให้คนชุมชนเห็นการกระท าของต ารวจดังกล่าวจึงรู้สึกว่าทางราชการไม่เห็นแก่มนุษยธรรมบ้าง ท า
ให้ชาวบ้ารวมตัวกันให้เพิ่มความเข้มแข็งในชุมชนและมีการพูดคุยปรึกษาว่าทางชาวบ้านควรจะท า
อย่างไร ในการปรึกษาหารือของชาวบ้านได้ท าการปรึกษาหารือกันที่วัดแหลมฉบังเพ่ือต่อต้านการ
กระท าของต ารวจและการท่าเรือ (วิเชียร เลียบทวี, 2545) 

พ.ศ. 2540 

- บริษัท Seat Boat บริษัท Seat Boat เป็นบริษัทประกอบกิจการอู่ต่อเรือในบริเวณพ้ืนที่
แหลมฉบังที่อยู่ติดกับพ้ืนที่ของชาวบ้านในหมู่บ้าน บรัษัทดังกล่าวมีนักลงทุนชาวไทยร่วมหุ้นกับต่างชาติ
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และพยายามขยายพ้ืนที่ในการประกอบกิจการอู่ต่อเรือ เข้ามาในเขตพ้ืนที่ดังกล่าวเพ่ือที่จะขยายพ้ืนที่ใน
การประกอบกิจการอู่ต่อเรือ เมื่อปี พ.ศ. 2540 ทางบริษัทได้ส่งกลุ่มบุคคลเพ่อเข้ามาส ารวจพื้นที่และ
ศึกษาความเป็นไปได้ในการสร้างกิจการอู่ต่อเรือที่มีขนาดใหญ่ขึ้น เพื่อรองรับความเจริญของการ
คมนาคมขนส่งทางเรือ เมื่อเข้าไปส ารวจพื้นที่บริเวณวัดแหลมฉบังเห็นว่าเป็นพื้นที่ๆเหมาะสมกับการ
ขยายกิจการทางด้านชายหาดติดกับทะเลซึ่งเหมาะสมกับการขยายกิจการทางด้านชายหาดติดกับทะเล
ซึ่งเหมาะสมกับการขายกิจการมาก เนื่องจากพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่ผืนเดียวกันกับของบริษัทท่ีมีอยู่เดิม
และเป็นที่ท่ีไม่มีโขดหินมาก จึงไม่จ าเป็นต้องระเบิดหิน เหมือนเมื่อครั้งประกอบกิจการของบริษัทครั้ง
แรกในพ้ืนที่เดิม ซึ่งท าให้ค่าใช้จ่ายในการลงทุนเพ่ิมข้ึนค่อนข้างสูง 

กล่าวคือในการระเบิดหินแต่ละครั้งนั้นใช้เงินในการระเบิดหินครั้งละประมาณ 1-2 แสนบาทต่อ
ครั้งต่อก้อน แต่พ้ืนที่บริเวณวัดและชุมชนแหลมฉบังนั้นไม่ต้องมีการลงทุนมากนักเพราะพ้ืนที่ดังกล่าวไม่
มีโขดหินขนาดใหญ่ อีกทั้งยังมิต้องมีการลงทุนเพื่อซื้อเครื่องจักรขนาดใหญ่ที่มีความส าคัญในการสร้างอู่
ต่อเรือ เนื่องมาจากจะน าพื้นที่ดังกล่าวเป็นที่พักเรือเพ่ือส่งรอซ่อมหรือพักเรือเพ่ือรอการขนส่งในครั้ง
ต่อไป 

เมื่อบริษัทมีความต้องการพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นอย่างมาก ทางบริษัทน าโดยนายไพบูรณ์ เบญจฤทธิ์ 
ซึ่งเป็นผู้ถือหุ้นรายใหญ่ เข้ามาในหมู่บ้านเพ่ือที่จะนอบถามว่าคนในหมู่บ้าน ว่าจะย้ายออกจากพ้ืนที่
เมื่อใด เพราะทางการท่าเรือได้ให้ทางบริษัทเข้ามาจับจองพ้ืนที่เพ่ือขยายกิจการแล้วถ้าทางชาวบ้านย้าย
ออกเม่ือใดก็จะเข้ามาประกอบกิจการแล้ว ถ้าทางชาวบ้านย้ายออกเม่ือใดก็จะเข้ามาประกอบกิจการ
ทันที ชาวบ้านแหลมฉบังได้ตระหนักถึงเจตนารมณ์ในการขายกิจการของบริษัท Seat Boat โดยการ
ติดตามกิจกรรมที่บริษัทได้ด าเนินการได้แก่ มีการส่องกล้องดูสถานที่ ส ารวจแก่งหินต่างๆรวมทั้งวัด
ระยะทางในเขตพ้ืนที่บริเวณวัดแหลมฉบัง มีจ านวน 43 ไร่ 1 งาน ดังนั้นชาวบ้านจึงไม่พอใจที่กลุ่มนัก
ลงทุนที่เข้ามาในพ้ืนที่อย่างยิ่ง เมื่อกลุ่มผู้ส ารวจที่ออกจากหมู่บ้านแล้ว ทางชาวบ้านก็จะมาปรึกษากัน
บริเวณศาลาวัดว่าทางการท่าเรือจะต้องมีการรวมกลุ่มกับนักลงทุนต่างชาติเพ่ือเข้ามาประกอบกิจการ
ของนักลงทุน มิได้เอาพ้ืนที่ดังกล่าวไปสร้างท่าเทียบเรือจริงตามท่ีประชาสัมพันธ์ 

นอกจากนี้ยังปรากฏจากของชาวบ้านที่ได้วิเคราะห์ว่าการท่าเรือจะเอาพ้ืนที่เวนคืนไปใช้
ประโยชน์ในรูปของโรงแรม สโมสร และสถานที่เพ่ือความรื่นรมย์ที่จะให้เอกชนเข้ามาด าเนินกิจการเป็น
ดังข้อความที่ว่า “พวกเราชาวแหลมฉบังได้รับเกียรติได้รับพระราชทานโล่เป็นหมู่บ้านเกษตรประมง
ดีเด่น แต่บัดนี้หมู่บ้านเกษตรการประมงดีเด่นก าลังถูกท าลายไปเพ่ือสร้างโรงแรมหรือรีสอร์ทส าหรับคน
ร่ ารวย หรือชาวต่างประเทศที่เข้ามาลงทุน” (ทองใบ ทองเปาว์, 2537, หน้า 18) 

การให้ข้อมูลของการท่าเรือโดยไม่ได้ประชาสัมพันธ์ว่าให้นักลงทุนเข้ามาประกอบกิจการใน
พ้ืนที่ของชาวบ้าน แต่พยายามที่จะประชาสัมพันธ์ว่าจะน าพ้ืนที่นั้นมาสร้างท่าเรือเพ่ือเป็นประโยชน์ต่อ
ประเทศชาติ ดังนั้นเมื่อชาวบ้านเห็นว่ามีนักลงทุนหลายรายเข้ามาส ารวจพื้นที่เพ่ือประกอบกิจการ จึงท า



146 
 

ให้ชาวบ้านในหมู่บ้านแหลมฉบังมีทัศนคติในแง่ลบกับการท่าเรือ ดังนั้นการสร้างวาทกรรมของการ
ท่าเรือในรูปแบบนี้จึงไม่ประสบผลเท่าท่ีควร แต่กลับสร้างความขัดแย้งขึ้น 

พ.ศ. 2552  

 - พ.ศ. 2552  ประเทศไทยติดหนึ่งในสามของประเทศที่มีท่าเรือท่ีมีตู้สินค้าผ่านมากท่ีสุดใน
เอเชียตะวันออกเฉียง ใต้ นอกจากนี้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือที่มีตู้สินค้าผ่านมากที่สุดอันดับที่ 20 
ของโลก (World busiest port) ตามการจัดอันดับของ The American Association of Port 
Authorities และมีแนวโน้มเพ่ิมมากข้ึนเรื่อยๆตั้งแต่ พ.ศ. 2548 - 2551 ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือ
แหลมฉบังเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง เฉลี่ย 11 – 13 เปอร์เซ็นต์ต่อปี แต่ต้องมาชะงักใน พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นปี
ที่เศรษฐกิจของโลกชะลอตัว แต่บริษัทท่ีปรึกษาได้ประมาณการณ์เบื้องต้นว่าหลังจากพ้นวิกฤตเศรษฐกิจ
แล้ว การเติบโตของปริมาณการเข้าออกสินค้าน่าจะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 12 ต่อปี หมายความว่าใน พ.ศ. 
2559 ปริมาณตู้สินค้าที่ผ่านท่าเรือแหลมฉบังจะสูงเกิน 10 ล้านทีอียู และใน พ.ศ. 2563 จะมีปริมาณ
สินค้าสูงถึง 16 ล้านทีอียู ซึ่งสูงเกินขีดความสามารถของโครงการขั้นที่ 1 และข้ันที่ 2  การสร้างท่าเรือ
แหลมฉบัง โครงการขั้นที่ 3 จึงเป็นการรองรับการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศและของภูมิภาคท่ีมี
การเปิดเสรีทางการค้า ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 พ.ศ. 2555-2559 โดย
เชื่อมโยงและยกระดับท่าเรือแหลมฉบังเป็นประตูสู่ภูมิภาคทางทะเล พร้อมเพ่ิมศักยภาพด้านโลจิสติกส์
ด้วยการเชื่อมโยงการขนส่งระบบต่างๆ เข้าด้วยกัน โดยเฉพาะทางทะเลและทางอากาศ ท่าเรือแหลม
ฉบัง-ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ(http://www.laemchabangportphase3.com/know_01.html) 

พ.ศ. 2554  

ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้นมา ประเทศเมียนมาร์ มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ กระแสการ
ปฏิรูปการปกครองตามมาด้วยการส่งมอบอ านาจจากรัฐบาลทหารที่ผ่านมาสู่รัฐบาลกึ่งพลเรือน ได้สร้าง
ความประหลาดใจเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตาม ประเทศเมียนมาร์ได้เผชิญกับความท้าทายที่หลากหลาย 
หลังจากท่ีได้เปิดประเทศสู่โลกภายนอก ประเทศเมียนมาร์ได้เปิดประเทศและการพัฒนาเศรษฐกิจจาม
แนวทางทุนนิยมมีการพัฒน่าท่าเรือทวาย ถือเป็นโครงการเส้นทางระเบียบเศรษฐกิจ ในกรอบความ
ร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง(Greater Mekong Sub-region: GMS) ซึ่งเชื่อมโยงกับระเบียงเศรษฐกิจแน 
วตะวันออก- ตะวันตก (เมืองดาดังเวียดนาม ถึงเมืองเมาะละแหม่ง พม่า ) และระเบียงเศรษฐกิจแนวใต้ 
(นครโฮจิมินห์ เวียดนาม ถึงเมืองทวยพม่า) รวมทั้งเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวเหนือ-ใต้ (นครคุณหมิง 
จีนตอนใต้ และกรุงเทพ ประเทศไทย) (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

  ท่าเรือน้ าลึกทวาย (Dawei) สามารถรองรับ เรือน้ าหนัก3 แสนตัน และสามารถเชื่อมโยงตลาด
ยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้มาทางมหาสมุทรอินเดียและทะเลอันดามัน คาดว่าจะ
เสร็จในปี พ .ศ. 2556 ตั้งอยู่ทิศตะวันตกเฉียงใต้ของพม่า ซึ่งห่างจากตัวเมืองกาญจนบุรีเพียง 130 กม.

http://www.laemchabangportphase3.com/know_01.html
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ทวาย เป็นอ้าเภอหนึ่งในมณฑลตะนาวศ รี ทางใต้สุดของพม่า มี 3 อ้าเภอ คือ ทวาย มะริด และเกาะ
สองด้านตะวันตกของพม่าติดกับไทยจากจังหวัดกาญจนบุรีไปจนถึงจังหวัดระนอง (คอคอดกระ) เมือง
ทวายเป็นที่ราบชายฝั่งทะเล ชายหาดสวยงาม ขนานไปกับเทือกเขาตะนาวศรี อีกท้ังเป็นแหล่งก๊าซ
ธรรมชาติ แหล่งเพาะพันธุ์สัตว์น้ าทางทะเล แหล่งเพาะปลูกผลไม้ส้าคัญของพม่า (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์
วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

   ท่าเรือทวายจะเสริมศักยภาพการเป็นโลจิสติกส์ฮับ (Logistic Hub) ของประเทศไทย ถือเป็น 
new landbridge ของอาเซียน โดยจะเชื่อมโยงท่าเรือน้ าลึกทวาย (พม่า) กับท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบัง 
(ชลบุรี) เพราะสินค้าท่ีมาจากยุโรป ตะวันออกกลาง แอฟริกา เอเชียใต้ จะผ่านที่ท่าเรือน้ าลึกทวาย ออก
สู่ท่าเรือแหลมฉบังภายในวันเดียว และสามารถส่งไปสู่ประเทศจีน เกาหลี ญี่ปุ่น หรือประเทศในแถบแป
ซิฟิค   ทิศทางการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายของประเทศเมียนมาร์ที่ส่งผลเชื่อมโยงกับประเทศไทย โดย
การรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการวางแผนการพัฒนาเชื่อมโยงเส้นทางเศรษฐกิจ ที่เชื่อมโยงเส้นทาง
การค้าการลงในทุนในกลุ่มประเทศอาเซียนปัจจุบันทั้ง 6 ประเทศลุ่มแม่น้ าโขง คือ ไทย พม่า ลาว จีน 
(ยูนนานและกวางสี) เวียดนาม และกัมพูชา ได้ก าหนดแนวพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจ 3 แนวพ้ืนที่ ได้แก่ 
(กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

  1.แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เชื่อมโยงพม่า-ไทย-
ลาว-เวียดนามระยะทาง 1,500 กิโลเมตร ได้แก่ เมาะละแหม่ง-เมียวดี/แม่สอด-พิษณุโลก-ขอนแก่น-
กาฬสินธุ์- 

มุกดาหาร/สะหวันนะเขต-ดองฮา-ดานัง 

  2.แนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: NSEC) 2 เส้นทางหลัก ได้แก่ เชื่อมโยง
จีน-พม่า/ลาว-ไทย (คุนหมิง-เชียงรุ่ง-ต้าหลั่ว-เชียงตุง-ท่าข้ีเหล็ก/แม่สาย-กรุงเทพฯ และ คุนหมิง-เชียง
รุ่ง-บ่อเต้น- 

หลวงน้ าทา-ห้วยทราย/เชียงของ-กรุงเทพฯ) ระยะทางประมาณ 1,280 กิโลเมตร และ จีน-เวียดนาม 

(คุนหมิง-ฮานอย-ไฮฟอง 

  3. แนวตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) เชื่อมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม 3 
เส้นทาง ได้แก่กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ/ปอยเปต-พนมเปญ-โฮจิมินห์ซิตี้-วังเตา ระยะทาง 1,005 
กิโลเมตร กรุงเทพฯ-ตราด/เกาะกง-สแรแอมปึล-กัมปอต-ฮาเตียน-กามู-น าเชา ระยะทาง 907 กิโลเมตร
กรุงเทพฯ-เสียมราฐ-สตรึงเตร็ง-รัตนคีรี-OYadav-Play Ku-Quy Nhon ระยะทาง 1,150 กิโลเมตร  
 ความเป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายกับท่าเรือแหลมฉบังมีความ
ชัดเจนที่การรถไฟแห่งประเทศไทย จะส่งเรื่องต่อถึงกระทรวง คมนาคม เพ่ือให้รัฐบาลพิจาณา ความ
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เป็นไปได้ที่จะเชื่อมทางรถไฟ ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง (ชลบุรี ) ในฝั่งไทย เข้ากับท่าเรือน้ าลึกทวาย 
ทางฝั่งพม่า ซึ่งการศึกษาเสร็จสิ้นลง และพบว่าโครงการนี้มีความเป็นได้ ทั้งนี้กระทรวงคมนาคม 
มอบหมายให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ไปด าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ในการเชื่อมต่อทางรถไฟ
ระหว่าง ท่าเรือแหลมฉบัง กับท่าเรือน้ าลึกทวาย เพ่ือให้เป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนา ที่จะช่วยยกระดับ
การขนส่งทางราง ที่ส าคัญคือการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันให้ไทย สู่การเป็นศูนย์กลางการ
คมนาคมในภูมิภาค ผลการศึกษา ที่ด าเนินการโดยบริษัทที่ปรึกษา ให้ข้อสรุปว่าการเชื่อมระบบขนส่ง
ทางรางระหว่างประเทศเข้าด้วยกัน คือ การย่นระยะทางในการขนส่งสินค้าข้ามคาบสมุทร ซึ่งเดิมการ
ขนส่งทางเรือจะต้องไปอ้อมที่ช่องแคบมะละกา แต่เมื่อมาใช้เส้นทางนี้ได้ เท่ากับว่าท าให้เกิดการลด
ต้นทุนและควบคุมระยะเวลาการขนส่ง เพราะเป็นการเส้นทางการขนส่งเป็นแนวตรง ที่ส าคัญการ
เชื่อมต่อโครงการโลจิสติกส์ในแนวเศรษฐกิจด้านใต้ จากท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือน้ าลึกทวาย จะน าไปสู่
ความแข็งแกร่งทางด้านเศรษฐกิจของภูมิภาคร่วมกัน (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 
2558) 

  ส าหรับกรอบการศึกษา ต่อการจัดท าเส้นทางเริ่มตั้งแต่ ตัวท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ไป
จนถึงท่าเรือน้ าลึกทวาย ผ่านทาง จ.กาญจนบุรี รวมระยะทาง 440 กิโลเมตร แบ่งเป็น ช่วงสถานีรถไฟ
บางซื่อถึงสถานีรถไฟแหลมฉบัง ระยะทาง 140 กิโลเมตร,จากสถานีรถไฟบางซื่อ ถึงสถานีรถไฟบ้านเก่า 
ระยะทาง160 กิโลเมตร ,จากสถานีรถไฟบ้านเก่าถึงสถานีรถไฟบ้านน้ าพุร้อน ระยะทาง 30 กิโลเมตร 
และจากสถานีรถไฟบ้านน้ าพุร้อนถึงสถานีรถไฟทวาย ระยะทาง 110 กิโลเมตร และบริษัทที่ปรึกษา
โครงการได้วางเป็นเส้นทาง ที่สามารถท าทางรถไฟเชื่อมต่อกันรวม 5 เส้นทาง ประกอบด้วย (กรุงเทพ
ธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

 เส้นทางท่ี 1 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีบางซื่อ - สถานีชุม
ทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 342 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนที่ 6 จังหวัด ได้แก่ กาญจนบุรี 
ราชบุรี นครปฐม กรุงเทพมหานคร ฉะชิงเทรา และชลบุรี ลักษณะเด่น คือเป็นเส้นทางที่เชื่อมระบบ
โครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยต้องตัดผ่านใจกลางกรุงเทพฯ ส่วนข้อจ ากัดคือ 
มีการเวนคืนพ้ืนที่เพ่ิมเติมจากแนวเส้นทางเดิม และมีมูลค่าทางการลงทุนที่สูง การก่อสร้างมีความ
ยุ่งยากมาก 

  เส้นทางท่ี 2 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - สถานี
องครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 401 กิโลเมตร ผ่านพื้นที่ 9 จังหวัด 
คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา และ
ชลบุรีลักษณะเด่น คือการเป็นเส้นทางที่เชื่อมระบบโครงข่ายเส้นทางรถไฟ จากฝั่งตะวันตกสู่ฝั่ง
ตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่านกรุงเทพฯ ถือเป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ ส่วนการเวนคืน จะเกิดขึ้นใน
พ้ืนที่นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี และนครนายก 
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  เส้นทางท่ี 3 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองผักชี - สถานี
มาบพระจันทร์ - สถานีชุมทางแก่งคอย - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะทาง 447 
กิโลเมตรผ่านพ้ืนที่ 9 จังหวัด คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี 
นครนายก ฉะชิงเทรา และชลบุรี ความโดดเด่นของเส้นทางนี้ คือ เชื่อมโครงข่ายเส้นทางรถไฟจากฝั่ง
ตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออกโดยไม่ต้องตัดผ่าน กรุงเทพฯ มีการเวนคืนพ้ืนที่ก่อสร้างแนวเส้นทางน้อย กว่า
แนวเส้นทางท่ี 2 แต่ปัจจัยด้านลบ คือมีระยะทางท่ีอ้อมมากท่ีสุด 

  เส้นทางท่ี 4 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีหนองฟัก - สถานี
องครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพื้นที่ 8 จังหวัด 
คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม สมุทรสาคร กรุงเทพฯ สมุทรปราการ ฉะชิงเทรา และชลบุรี จุดเด่นก็
คือ เป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ท่าเรือแหลมฉบังโดยไม่ต้องตัดผ่าน
กรุงเทพฯ และสามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายทางรถไฟ สายใต้ตามแนวเส้นทางสถานีปากท่อ-สถานีวง
เวียนได ้

  เส้นทางท่ี 5 สถานีแดนบ้านพุน้ าร้อน - สถานีชุมทางหนองปลาดุก - สถานีนครชัยศรี - สถานี
องครักษ์ - สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา - ท่าเรือแหลมฉบังระยะทาง 404 กิโลเมตร ผ่านพื้นที่ 9 จังหวัด 
คือ กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นครนายก ฉะชิงเทรา และ
ชลบุรี (กรุงเทพธุรกจิออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

ถือเป็นแนวเส้นทางที่สั้นที่สุดส าหรับการเดินทางจากฝั่ง ตะวันตกสู่ฝั่งตะวันออก  ไม่ผ่านกรุงเทพฯ ถือ
เป็นการเปิดแนวเส้นทางใหม่ จะมีการเวนคืนพ้ืนที่ในเขต นครปฐม นนทบุรี พระนครศรีอยุธยา 
ปทุมธานี และนครนายก(กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

  ทางเลือกท่ีศึกษามาท้ัง 5 เส้นทางพบว่า เส้นทางที่ 4 ระยะทาง 322 กิโลเมตร ผ่านพื้นที่ 8 
จังหวัด ถือว่ามีความคุ้มค่าต่อการลงทุนมากท่ีสุด เพราะหากประเมินผลการศึกษาถึงความเหมาะสม
ทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม สิ่งแวดล้อม และแนวทางการลงทุนที่เหมาะสม เส้นทางที่ 4 มีน้ าหนัก
ทางการลงทุนที่สอดคล้องมากท่ีสุด โดยมูลค่าการลงทุนในโครงการนี้ คาดว่าจะต้องใช้เงินลงทุนใน
โครงการนี้ไม่ต่ ากว่า 90,000 ล้านบาท ขณะที่การลงทุนในเขตของสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียร์มาร์ ด้วย
การพัฒนาเส้นทางรถไฟไปจนถึงท่าเทียบเรือน้ าลึกทวาย คาดว่าจะต้องใช้เงินลงทุนไม่ต่ ากว่า 70,000 
บาท  (กรุงเทพธุรกิจออนไลน์วันที่ :  11 พฤษภาคม 2558) 

พ.ศ. 2559 

 - มีแนวความคิดที่ว่าจะสร้างรถไฟเชื่อมทวาย-แหลมฉบัง ฮับด้านโลจิสติกส์ในภูมิภาคอาเซียน 
ซึ่งรถไฟเส้นทางนี้อยู่ระหว่างการเตรียมน าเสนอผู้บริหารการรถไฟแห่งประเทศไทย(ร.ฟ.ท.) ตัดสินใจ
น าเสนอบรรจุไว้ในแผนการลงทุนอีกหนึ่งโครงการที่จะไปเชื่อมกับท่าเรือน้ าลึกทวายในสาธารณรัฐแห่ง



150 
 

สหภาพเมียนมาที่อยู่ระหว่างการเร่งผลักดันของรัฐบาลทั้ง 2 ประเทศเพ่ืออ านวยความสะดวกด้านการ
เดินทางและขนส่งสินค้าเชื่อมระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายของเมียนมาและท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังของไทย 
แนวเส้นทางในประเทศไทยจะเริ่มจากสถานีชายแดนบ้านพุน้ าร้อน ไปยังสถานีชุมทางหนองปลาดุก 
สถานีพานทอง สิ้นสุดที่ท่าเรือแหลมฉบัง ผ่าน 8 จังหวัด ใน 15 อ าเภอ ได้แก่ อ.เมืองกาญจนบุรี อ.ไทร
โยค อ.ท่าม่วง อ.บ้านโบ่ง จ.ราชบุรี อ.นครชัยศรี อ.สามพราน จ.นครปฐม อ.กระทุ่มแบน อ.เมือง
สมุทรสาคร จ.สมุทรสาคร เขตบางขุนเทียน กรุงเทพมหานคร อ.พระสมุทรเจดีย์ อ.เมืองสมุทรปราการ 
อ.บางพลี อ.บางบ่อ จ.สมุทรปราการ อ.บางปะกง จ.ฉะเชิงเทรา และอ.พานทอง จ.ชลบุรี รวมระยะทาง
ประมาณ 322 กิโลเมตร คาดว่าจะใช้งบลงทุน ไม่น้อยกว่า 3 หมื่นล้านบาท (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ 
ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 

รถไฟเส้นทางนี้ในด้านโลจิสติกส์ถือว่ามีความเหมาะสมส าหรับขนส่งสินค้าจากฝั่งภาคตะวันตก
ที่จะเชื่อมไปยังท่าเรือน้ าลึกทวายในเมียนมากับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังในประเทศไทย โดยไม่ต้องผ่านใจ
กลางกรุงเทพมหานคร อีกท้ังยังเชื่อมต่อกับโครงข่ายรถไฟสายใต้ตามแนวเส้นทางสถานีปากท่อ สถานีวง
เวียนใหญ่ได้อีกด้วย ส่วนผลลพัธ์ด้านเศรษฐกิจนั้นจะก่อให้เกิดผลประโยชน์ในการช่วยลดต้นทุน
ทางด้านโลจิสติกส์ อีกทั้งยังมีผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการเวนคืนที่ดินของประชาชนน้อยมาก 
เนื่องจากแนวเส้นทางไม่ได้ผ่านในบริเวณย่านชุมชนที่อยู่อาศัยหนาแน่น หากเปิดให้บริการจะช่วยลด
ระยะทาง ลดต้นทุนระยะเวลาในการขนส่งสินค้าข้ามคาบสมุทรท่ีเดิมการขนส่งจะต้องอ้อมไปที่ช่องแคบ
มะละกา ประเทศมาเลเซีย (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 
2559) 

โดยจากการคาดการณ์ตามผลการศึกษาในปี 2594 คิดเป็นจ านวนสูงสุดประมาณ 5.08 ล้านตู้
คอนเทนเนอร์ต่อปี จึงเป็นการเพิ่มศักยภาพการขนส่งของไทย และพัฒนาการเชื่อมต่อโครงข่ายโลจิ
สติกส์จากท่าเรือแหลมฉบังไปยังท่าเรือน้ าลึกทวาย น าไปสู่ความแข็งแกร่งด้านเศรษฐกิจของภูมิภาค
อาเซียนเนื่องจากจะเชื่อมแหล่งการลงทุนอุตสาหกรรมและยังเป็นศูนย์กลางด้านการคมนาคมขนส่งที่
ส าคัญแห่งใหม่ในระดับภูมิภาคอาเซียน ท าหน้าที่เป็นประตูสู่การค้าในเส้นทางทะเลแห่งใหม่ เนื่องจาก
จะเข้าถึงทะเลอันดามันและมหาสมุทรอินเดีย เป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าให้กับอินเดีย จีน 
ตะวันออกกลาง ยุโรปและแอฟริกาได้อย่างกว้างไกลมากข้ึน (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 
3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 
ปัจจุบันร.ฟ.ท.อยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบพร้อมแบ่งแนวเส้นทางออกเป็น 7 ช่วงตามสภาพภูมิ
ประเทศ ข้อจ ากัดของแต่ละพ้ืนที่ แนวเส้นทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบัน รวมถึงโครงการรถไฟที่จะเกิดขึ้น
ในอนาคต อีกทั้งโครงการนี้ยังมีส่วนหนึ่งจัดเป็นแนวเส้นทางที่รัฐบาลไทยและรัฐบาลญี่ปุ่นอยู่ระหว่าง
การศึกษาความเป็นไปได้ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ขนาดเล็กอีกด้วย (หนังสือพิมพ์
ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) โดย (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปี
ที่ 36 ฉบับที่ 3,217 วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 

ช่วงที่ 1 เริ่มจากสถานีชายแดนบ้านพุน้ าร้อน-บริเวณสถานีท่ากิเลน 36 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 2 สถานีท่ากิเลน-สถานีวังเย็น 23 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 3 สถานีวังเย็น-สถานีท่าเรือน้อย 29 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 4 สถานีท่าเรือน้อย-สถานีชุมทางหนองปลาดุก 30 กิโลเมตร 
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 ช่วงที่ 5 สถานีชุมทางหนองปลาดุก-สถานีท่าแฉลบ 27 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 6 สถานีท่าแฉลบ-บริเวณก่อนถึงสถานีพานทอง 118.5 กิโลเมตร  
ช่วงที่ 7 สถานีพานทอง-ท่าเรือแหลมฉบัง 58.5 กิโลเมตร  
โดยร.ฟ.ท.ได้เปิดรับฟังความเห็นประชาชนตั้งแต่ปี 2557 ที่ผ่านมา ท้ายที่สุดแล้วยังมีลุ้น

ว่าร.ฟ.ท.จะเร่งเสนอรัฐบาลอนุมัติให้ด าเนินการได้ (หนังสือพิมพ์ฐานเศรษฐกิจ ปีที่ 36 ฉบับที่ 3,217 
วันที่ 11 - 14 ธันวาคม 2559) 
 
พ.ศ. 2560 
 - โครงการเนรมิต สนามบินอู่ตะเภา EEC-เมืองการบินภาคตะวันออกคณะกรรมการบริหารการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (กรศ.) ซึ่งมีนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์ รองนายกรัฐมนตรี 
เป็นประธานในการประชุม ได้ติดตามความคืบหน้าระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) ในโครงการ
หลักท่ีจ าเป็นจะต้องเร่งด าเนินการเป็นล าดับแรก 5 โครงการด้วยกัน ได้แก่ ดังภาพ (ประชาชาติธุรกิจ
ออนไลน์, วันที่ 15 มีนาคม 2560) 

โครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง,  
โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 
โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์/ชิ้นส่วน-อิเล็กทรอนิกส์-หุ่นยนต์  
โครงการขยายเมืองปัจจุบันและสร้างเมืองใหม่  
 

 
  

โดยที่ประชุมมีมติจะเร่งจัดท าแผนปฏิบัติการพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกให้
เสร็จภายใน3เดือนก่อนที่จะเสนอต่อคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก
โดยจะน า โครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภากับโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ขึ้นมาผลักดันก่อนเป็น
ล าดับแรก โดยตั้งสนามบินอู่ตะเภาเป็นเมืองการบินภาคตะวันออก กล่าวได้ว่าในปัจจุบัน ตัวสนามบินอู่
ตะเภาปัจจุบันสามารถรับผู้โดยสารได้ประมาณ700,000คน/ปีหรือคิดเป็นร้อยละ 4 ของนักท่องเที่ยว 
17 ล้านคนที่เดินทางเข้ามาในพ้ืนที่เมืองพัทยาและจังหวัดระยอง ตัวสนามบินประกอบไปด้วยทางวิ่ง 1 
ทางวิ่งขนาดมาตรฐานรองรับเครื่องบินขนาดใหญ่ที่สุดในโลกได้ มีอาคารผู้โดยสาร 2 หลังรับผู้โดยสาร
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รวมกันได้ 3.7 ล้านคน/ปี ประกอบไปด้วย อาคารหลังที่ 1 รองรับ 700,000 คน/ปี กับอาคารหลังที่ 2 
(เปิดใช้งานเดือนสิงหาคม 2560) รองรับได้ 3 ล้านคน/ปี และยังมีศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของ บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ที่มีโรงซ่อมเครื่องบินขนาด 24,000 ตารางเมตร สามารถซ่อมเครื่องบินได้
พร้อมกัน 3 ล า (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 15 มีนาคม 2560) 

เพ่ือให้สนามบินอู่ตะเภาท าหน้าที่สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการบินของภูมิภาค (Aviation 
Hub) รองรับการขยายตัวของสนามบินสุวรรณภูมิ จึงเห็นควรประกาศให้พ้ืนที่บริเวณสนามบินอู่ตะเภา
เป็นเขตส่งเสริมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เมืองการบินภาคตะวันออก (Special EEC Zone : 
Eastern Airport City) พ้ืนที่ที่จะพัฒนา 3,835 ไร่ มีกิจกรรมหลักท่ีจะต้องด าเนินการพัฒนา 6 กลุ่ม 
(ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วนัที่ 15 มีนาคม 2560)  

โดยรัฐบาลจะต้องจัดสรรงบประมาณปี 2560-2561 ในการศึกษาทางวิ่งที่ 2 และงบฯลงทุน
ก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 การจัดท ารายงาน EIA ให้แล้วเสร็จภายในเวลา 1 ปี และเร่งรัด การท าบันทึกความ
เข้าใจ (MOU) ธุรกิจซ่อมเครื่องบินระหว่างบริษัทการบินไทยกับ Airbus ให้ส าเร็จโดยเร็ว "ใน 3 เดือน
หลังจาก กนศ.อนุมัติข้อเสนอ Eastern Airport City แล้วจะต้องมีการประกาศ TOR ให้เอกชน
รับทราบถึงเกณฑ์และเงื่อนไขการลงทุนภายใต้รูปแบบรัฐและเอกชนร่วมลงทุน (PPP) เพ่ือเข้าสู่
กระบวนการเปิดประมูลในการพัฒนา 6 กิจกรรมในสนามบินเพื่อเร่งรัดให้เกิดการลงทุนโดยเร็วที่สุด" 
นายอุตตม สาวนายน รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมกล่าว (ประชาชาติธุรกิจออนไลน์, วันที่ 15 
มีนาคม 2560) 

อย่างไรก็ตาม คณะกรรมการบริหารระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (กรศ.) ได้ก าหนด
สิทธิประโยชน์เพื่อจูงใจนักลงทุนใน 6 กิจกรรมหลักในการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาประกอบไปด้วย  

1) การได้รับสิทธิประโยชน์ตาม พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุนฉบับใหม่ (2559) กับ พ.ร.บ.กองทุน
เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งทั้ง 2 พ.ร.บ.นี้ดูแลโดยคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI)  

2) การอนุมัติการเข้าเมืองและเข้าท างานของผู้ลงทุนผู้บริหาร/ผู้เชี่ยวชาญครั้งละ 5 ปี 
3) ลดหย่อนภาษีรายได้บุคคลธรรมดาส าหรับผู้เชี่ยวชาญในอัตราไม่เกินร้อยละ 17  
4) ได้รับสิทธิในการเช่าที่ราชพัสดุ 50+49 ปี (รวม 99 ปี)  
5) ได้รับสิทธิเขตปลอดอากรหรือเขตเศรษฐกิจพิเศษในพื้นที่ที่เหมาะสมทั้งภายในและภายนอก

เขตส่งเสริม หากเชื่อมโยงกันแล้วเป็นประโยชน์กับประเทศไทย และ  
6) ให้สิทธิประโยชน์ด้านอื่น ๆ ที่เห็นว่า "จ าเป็น" กับนักลงทุนเพื่อที่จะก่อให้เกิดการลงทุนทั้ง 6 

กิจกรรมตามเป้าหมายที่ประชุม กรศ.เชื่อว่าการพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมาย การพัฒนาเมือง และการ
พัฒนาสนามบินอู่ตะเภา Eastern Airport จะมุ่งไปสู่การเป็นมหานครการบินภาคตะวันออกได้ใน
อนาคต 
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พระราชบัญญัติ 

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
พ.ศ.  ๒๕๖๑ 

 
 

สมเด็จพระเจ้าอยู่หัวมหาวชิราลงกรณ  บดินทรเทพยวรางกูร 
ให้ไว้  ณ  วันที่  ๑๐  พฤษภาคม  พ.ศ.  ๒๕๖๑ 

เป็นปีที่  ๓  ในรัชกาลปัจจุบัน 
สมเด็จพระเจ้าอยู่หัวมหาวชิราลงกรณ  บดินทรเทพยวรางกูร  มีพระราชโองการโปรดเกล้าฯ   

ให้ประกาศว่า 
โดยที่เป็นการสมควรมีกฎหมายว่าด้วยเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
พระราชบัญญัตินี้ มีบทบัญญัติบางประการเก่ียวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล 

ซึ่งมาตรา  ๒๖  ประกอบกับมาตรา  ๓๔  และมาตรา  ๓๗  ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย  
บัญญัติให้กระทําได้โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย 

เหตุผลและความจําเป็นในการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลตามพระราชบัญญัตินี้   
เพื่อดําเนินการพัฒนาพื้นที่ภาคตะวันออกให้เป็นระบบและโดยสอดคล้องกับหลักการพัฒนาอย่างย่ังยืน  
โดยเฉพาะอย่างย่ิงการส่งเสริมการประกอบพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง  ทันสมัย  
สร้างนวัตกรรม  และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  ซึ่งการตราพระราชบัญญัตินี้สอดคล้องกับเง่ือนไขที่บัญญัติไว้
ในมาตรา  ๒๖ ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยแล้ว 

จึงทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ  ให้ตราพระราชบัญญัติขึ้นไว้โดยคําแนะนําและยินยอมของ 
สภานิติบัญญัติแห่งชาติทําหน้าที่รัฐสภา  ดังต่อไปนี้ 
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มาตรา ๑ พระราชบัญญัตินี้เรียกว่า  “พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  
พ.ศ.  ๒๕๖๑” 

มาตรา ๒ พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
เป็นต้นไป 

มาตรา ๓ ให้ยกเลิก 
(๑) คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนาระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐ 
(๒) คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒๘/๒๕๖๐ เร่ือง  มาตรการเพ่ิมประสิทธิภาพ

การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๒๖  พฤษภาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐ 
(๓) คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๔๗/๒๕๖๐  เร่ือง  ข้อกําหนดการใช้

ประโยชน์ในที่ดินในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๒๕  ตุลาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐ 
มาตรา ๔ ในพระราชบัญญัตินี้ 
“เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก”  หมายความว่า  พื้นที่ตามมาตรา  ๖ 
“เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ”  หมายความว่า  พื้นที่ภายในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

ตามที่คณะกรรมการนโยบายประกาศกําหนดตามมาตรา  ๔๐ 
“ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิ เศษ”  หมายความว่า  ผู้ประกอบกิจการ 

ซึ่งเป็นนิติบุคคล  หรือบุคคลอื่นใดซึ่งมีความรู้ความสามารถพิเศษ  ซึ่งได้รับอนุญาตจากเลขาธิการ 
ตามหลักเกณฑ์ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดให้ประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษหรือกิจการ 
ที่เก่ียวเนื่องหรือเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษในเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษ 

“อุตสาหกรรมเป้าหมายพิ เศษ”  หมายความว่า  อุตสาหกรรมที่ คณะกรรมการนโยบาย 
ประกาศกําหนดตามมาตรา  ๓๙ 

“อุตสาหกรรมเป้าหมาย”  หมายความว่า  อุตสาหกรรมเป้าหมายตามกฎหมายว่าด้วย 
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

“คณะกรรมการนโยบาย”  หมายความว่า  คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
“สํานักงาน”  หมายความว่า  สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
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“เลขาธิการ”  หมายความว่า  เลขาธิการคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
“หน่วยงานของรัฐ”  หมายความว่า  ส่วนราชการ  รัฐวิสาหกิจ  องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน  

องค์การมหาชน  หรือหน่วยงานอื่นของรัฐ 
“กองทุน”  หมายความว่า  กองทุนพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
มาตรา ๕ ให้นายกรัฐมนตรีรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 

หมวด  ๑ 
บททั่วไป 

 
 

มาตรา ๖ ให้ พื้ นที่ จั งหวัดฉะเชิ งเทรา  ชลบุ รี   และระยอง  และพื้ นที่ อื่ น ใดที่ อ ยู่ 
ในภาคตะวันออกที่ กําหนดเพิ่ ม เติมโดยพระราชกฤษฎีกาเป็นเขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออก 
เพื่อวัตถุประสงค์  ดังต่อไปนี้ 

(๑) พัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ ทั นสมัยและเป็น มิตรต่อสิ่ งแวดล้อมเพื่ อ เพิ่ มขีด 
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

(๒) จัดให้ มีการให้บ ริการภาครัฐแบบเบ็ดเส ร็จครบวงจรเพื่ อลดอุปสรรคและต้นทุน 
ในการประกอบกิจการ 

(๓) จัดทําโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคที่ มีประสิทธิภาพ  มีความต่อเนื่อง  
ประชาชนสามารถเข้าถึงได้โดยสะดวกและเชื่อมโยงกันอย่างเป็นระบบโดยสมบูรณ์ 

(๔) กําหนดการใช้ประโยชน์ ในที่ ดินอย่างเหมาะสมกับสภาพและศักยภาพของพื้นที่ 
โดยสอดคล้องกับหลักการพัฒนาอย่างย่ังยืน 

(๕) พัฒนาเมืองให้มีความทันสมัยระดับนานาชาติที่ เหมาะสมต่อการอยู่อาศัยอย่างสะดวก  
ปลอดภัย  เข้าถึงได้โดยถ้วนหน้าและการประกอบกิจการอย่างมีคุณภาพ 

ในกรณีที่มีความจําเป็นเพื่อประโยชน์ในการดําเนินการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ตาม  (๓)   
จะตราพระราชกฤษฎีกาให้พื้นที่บางส่วนในเขตจังหวัดอื่นที่ติดต่อหรือเก่ียวข้องกับพื้นที่ตามวรรคหนึ่ง  
และเฉพาะพื้นที่ เท่าที่จําเป็นเพื่อประโยชน์ ในการดําเนินการดังกล่าว  ให้ เป็นเขตพัฒนาพิ เศษ 
ภาคตะวันออกด้วยก็ได้ 
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มาตรา ๗ ในการดําเนินการให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามมาตรา  ๖  ให้รัฐจัดให้หน่วยงานของรัฐ
ที่เก่ียวข้องร่วมกันดําเนินการ  ดังต่อไปนี้ 

(๑) ส่งเสริมและสนับสนุนการดําเนินการตามแผนการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ให้มีความน่าอยู่และทันสมัยโดยสอดคล้องกับหลักการพัฒนาอย่างย่ังยืน  และพัฒนาระบบการให้บริการ
ภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร  ระบบสาธารณูปโภค  ระบบคมนาคมและขนส่ง  ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสาร  ระบบการส่งเสริมนวัตกรรม  ระบบพลังงานที่มีความม่ันคง  ระบบการบริหารจัดการน้ํา  
ระบบการควบคุมและขจัดมลภาวะ  ระบบการผลิตสินค้าและการให้บริการโดยใช้เทคโนโลยีขั้นสูง  และ
การอื่นใดที่จําเป็นต่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  ทั้งนี้  ต้องดําเนินการให้มีประสิทธิภาพ  
ปลอดภัย  ม่ันคง และประชาชนสามารถเข้าถึงได้โดยสะดวก 

(๒) ส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ประกอบกิจการทั้งในประเทศและต่างประเทศเข้ามาประกอบ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย  อุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ  และกิจการที่เก่ียวเนื่องในเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก  รวมท้ังส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการวิจัยและพัฒนา  และการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ตลอดจนให้มีการถ่ายทอดความรู้ความเชี่ยวชาญจากผู้ประกอบกิจการ  สถาบันการศึกษาหรือสถาบันวิจัย
ที่มีศักยภาพสูงเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

(๓) จัดสรรงบประมาณ  จัดหาแหล่งเงินที่เหมาะสมและจําเป็น  รวมถึงให้การสนับสนุนด้านอื่น  
เพื่อให้การดําเนินการของหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องบรรลุวัตถุประสงค์ของการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก 

(๔) สร้างบรรยากาศท่ีดีสําหรับการประกอบกิจการและการอยู่อาศัย  โดยลดขั้นตอน 
ในการประกอบธุรกิจให้มีความสะดวกรวดเร็ว  มีสิ่งอํานวยความสะดวกด้านต่าง ๆ  ที่ทันสมัยและ 
ได้มาตรฐานสากล  เช่น  สถานศึกษา  สถานพยาบาล  สวนสาธารณะ  และมีความปลอดภัยในชีวิต 
และทรัพย์สิน 

(๕) ส่งเสริมและสนับสนุนสถาบันการเงินไทยและต่างประเทศในการให้บริการทางการเงิน 
ในเขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออกให้ มีความสะดวก  รวดเร็ว และมีข้อจํากัดเพียงเท่าที่จําเป็น 
เพื่อการรักษาเสถียรภาพของระบบการเงินและระบบเศรษฐกิจของประเทศ 

มาตรา ๘ การดําเนินโครงการหรือกิจการใดภายในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ที่ต้องจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม  สุขภาพของประชาชนหรือชุมชนตามที่ มี 
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กฎหมายกําหนด  ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติแต่งตั้งคณะกรรมการผู้ชํานาญการเป็นการเฉพาะ 
เพื่อพิจารณาให้ความเห็นหรือความเห็นชอบรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการหรือ
กิจการนั้น  โดยต้องดําเนินการให้แล้วเสร็จภายในหน่ึงร้อยย่ีสิบวันนับแต่วันที่ได้รับรายงานที่ถูกต้องและ 
มีข้อมูลครบถ้วน 

ให้เป็นหน้าที่ของสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่ต้องประกาศ
ให้ประชาชนทราบถึงรายการเอกสารที่ต้องย่ืนพร้อมกับรายงานตามวรรคหนึ่ง  โดยระบุหัวข้อที่จะต้อง
จัดทํารายงานให้ชัดเจน  และกําหนดระยะเวลาในการปฏิบัติหน้าที่ตามกฎหมายว่าด้วยการอํานวย 
ความสะดวกในการอนุญาตของทางราชการโดยเคร่งครัดโดยให้ถือว่าการพิจารณารายงานเป็นการอนุญาต
ตามกฎหมายดังกล่าว 

ให้คณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติมีอํานาจกําหนดหลักเกณฑ์การเรียกเก็บค่าธรรมเนียม
พิเศษเพิ่มเติมจากสํานักงานหรือผู้ขออนุญาต  และให้จ่ายค่าตอบแทนคณะกรรมการผู้ชํานาญการเพิ่มเติม
เป็นพิเศษได้ตามที่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติกําหนด 

ในกรณีที่ไม่มีผู้ชํานาญการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมสําหรับโครงการหรือกิจการใด  หรือ 
มีแต่ไม่เพียงพอ  ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีหน้าที่อนุญาตให้มีผู้ชํานาญการศึกษาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมเพิ่มขึ้นให้เพียงพอโดยเร็ว  โดยมิให้นําบทบัญญัติว่าด้วยการขอและการออกใบอนุญาต  และ
คุณสมบัติของผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้มีหน้าที่ศึกษาหรือจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมาใช้บังคับ  และจะอนุญาต 
ให้ผู้ไม่มีสัญชาติไทยเป็นผู้มีหน้าที่ศึกษาหรือจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมก็ได้  ทั้งนี้  
ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติกําหนด 

มาตรา ๙ ในการดําเนินการเพื่อพัฒนาเขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออก  หากคณะกรรมการ 
นโยบายเห็นว่ากฎหมาย  กฎ  ระเบียบ  ข้อบังคับ  ประกาศ  หรือคําสั่งใดก่อให้เกิดความไม่สะดวกหรือ
ล่าช้า  มีความซ้ําซ้อนหรือเป็นการเพิ่มภาระการดําเนินการโดยไม่จําเป็น  หรือมีปัญหาหรืออุปสรรคอื่นใด  
ให้คณะกรรมการนโยบายเสนอต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาให้มีการดําเนินการปรับปรุงกฎหมาย  กฎ  
ระเบียบ  ข้อบังคับ ประกาศ  หรือคําสั่งดังกล่าว  หรือมีกฎหมายขึ้นใหม่  เพื่อให้การพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกมีประสิทธิภาพ  สะดวก  และรวดเร็ว  ทั้งนี้  ต้องไม่กระทบต่อความเสมอภาค  สิทธิและเสรีภาพ
ของประชาชน  และต้องไม่เลือกปฏิบัติ 



หน้า   ๖ 
เล่ม   ๑๓๕   ตอนที่   ๓๔   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๔  พฤษภาคม   ๒๕๖๑ 
 

 

หมวด  ๒ 
คณะกรรมการนโยบาย 

 
 

มาตรา ๑๐ ให้มีคณะกรรมการคณะหนึ่ง  เรียกว่า  “คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก”  ประกอบด้วย 

(๑) นายกรัฐมนตรี  เป็นประธานกรรมการ 
(๒) รองนายกรัฐมนตรีคนหนึ่งซึ่งนายกรัฐมนตรีมอบหมาย  เป็นรองประธานกรรมการ 
(๓) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง  รัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงดิจิทัล 
เพื่อเศรษฐกิจและสังคม  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงพลังงาน  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย  รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงแรงงาน  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงศึกษาธิการ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงสาธารณสุข  และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม  เป็นกรรมการ 

(๔) ผู้อํานวยการสํานักงบประมาณ  เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
และเลขาธิการคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน  เป็นกรรมการ 

(๕) ประธานกรรมการสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย  ประธานสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  
และประธานสมาคมธนาคารไทย  เป็นกรรมการ 

(๖) ผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งนายกรัฐมนตรีแต่งตั้งจากผู้มีความรู้หรือความเชี่ยวชาญอันจะเป็นประโยชน์
แก่การกําหนดนโยบายและการดําเนนิการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  จํานวนไม่เกินห้าคน  เป็นกรรมการ 

ให้เลขาธิการเป็นกรรมการและเลขานุการ 
ในกรณีที่ไม่มีกรรมการตาม  (๕)  หรือ  (๖)  หรือมีไม่ครบไม่ว่าด้วยเหตุใด  ให้คณะกรรมการนโยบาย

ประกอบด้วยกรรมการเพียงเท่าที่มีอยู่ 
การประชุ มและการลงมติ ของคณ ะกรรมการน โยบายให้ เป็ น ไปตามหลั ก เกณ ฑ์ ที่ 

คณะกรรมการนโยบายกําหนด 
กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ มีวาระอยู่ในตําแหน่งคราวละสามปี  และอาจได้ รับแต่งตั้งอีกได้   

แต่จะดํารงตําแหน่งติดต่อกันเกินสองวาระไม่ได้ 



หน้า   ๗ 
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การพ้นจากตําแหน่งด้วยเหตุอื่นนอกจากการพ้นจากตําแหน่งตามวาระและการแต่งตั้ง 
ให้ดํารงตําแหน่งแทนตําแหน่งที่ว่างหรือการแต่งตั้งเพิ่มให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยวิธีปฏิบัติราชการ 
ทางปกครอง  

มติของคณะกรรมการนโยบายมีผลผูกพันกระทรวงและหน่วยงานทุกหน่วยที่เป็นกรรมการอยู่ด้วย  
มาตรา ๑๑ คณะกรรมการนโยบายมีหน้าที่และอํานาจ  ดังต่อไปนี้ 
(๑) กําหนดนโยบายเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(๒) ให้ความเห็นชอบแผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  แผนการใช้

ประโยชน์ในที่ดินในภาพรวม  แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค  แผนการดําเนินงาน  
และแผนการให้บริการภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรภายในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

(๓) ให้ความเห็นชอบแผนผังการใช้ประโยชน์ในที่ดินและแผนผังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบสาธารณูปโภค 

(๔) ประกาศกําหนดพื้นที่เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  อุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ  และ 
สิทธิประโยชน์ที่จะให้แก่ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษแต่ละแห่ง 

(๕) อนุมัติแผนงาน  โครงการ  และงบประมาณในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(๖) ประกาศกําหนดหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขในการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือให้เอกชน

เป็นผู้ลงทุน  
(๗) ออกระเบียบ  ข้อบังคับ  และประกาศเพื่อกําหนดหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข 

ในการดําเนินการตามที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ 
(๘) พิจารณาอนุมัติ  อนุญาต  ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทานตามมาตรา  ๓๗ 
(๙) แต่งตั้งคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์คําสั่งของเลขาธิการตามมาตรา  ๔๔  ซึ่งอย่างน้อย

ต้องประกอบด้วยกรรมการนโยบายตามมาตรา  ๑๐  (๔)  และ  (๖)  ประเภทละหนึ่งคน 
(๑๐) แต่งตั้งคณะกรรมการเฉพาะกิจหรือคณะอนุกรรมการเพื่อดําเนินการตามที่คณะกรรมการนโยบาย

มอบหมาย 
(๑๑) กํากับดูแลการดําเนินงานของสํานักงาน  และออกระเบียบและข้อบังคับให้สํานักงานปฏิบัติ

เพื่อให้การดําเนินงานเป็นไปอย่างคล่องตัวและมีประสิทธิภาพ  
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(๑๒) ติดตามและประเมินผลการดําเนินการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  รวมทั้ง 
แก้ไขปัญหาและอุปสรรคในการดําเนินงาน  โดยต้องรายงานผลการดําเนินการให้คณะรัฐมนตรีทราบ 
ทุกรอบระยะเวลาตามที่คณะรัฐมนตรีกําหนด 

(๑๓) ปฏิบัติการอื่น ใดที่ เก่ียวข้องเพื่ อให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามพระราชบัญญัตินี้ ห รือ 
ตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

การดําเนินการตาม  (๑)  (๒)  (๓)  (๔)  (๕)  (๖)  (๗)  และ  (๘)  เม่ือคณะกรรมการนโยบาย 
ได้มีมติอนุมัติหรือให้ความเห็นชอบเร่ืองใดแล้ว  ให้นําเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อทราบ  หากไม่มีข้อทักท้วง
หรือไม่มีความเห็นเป็นอย่างอื่น ให้ถือว่าคณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติหรือเห็นชอบตามมติคณะกรรมการนโยบาย 

ระเบียบ  ข้อบังคับ  และประกาศเพื่อกําหนดหลักเกณฑ์  วิธีการ และเงื่อนไขตาม  (๔)  (๖)  
และ  (๗)  เม่ือประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคับได้ 

มาตรา ๑๒ เพื่อให้การพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ   
ในกรณีที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดกระบวนการพิจารณาการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือให้เอกชน 
เป็นผู้ลงทุนและวิธีการกํากับดูแลและติดตามผลการดําเนินการไว้เป็นการเฉพาะแล้ว  การร่วมลงทุนกับเอกชน
หรือให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนตามพระราชบัญญัตินี้ ให้ดําเนินการตามกระบวนการและวิธีการดังกล่าว  โดยให้
ถือว่าการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือการให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนนั้นได้ปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการให้เอกชน
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐแล้ว 

การกําหนดกระบวนการพิจารณาการร่วมลงทุนกับเอกชนหรือให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนและ 
วิธีการกํากับดูแลและติดตามผลการดําเนินการตามวรรคหน่ึงจะใช้กับโครงการประเภทหรือลักษณะใด   
ให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

มาตรา ๑๓ ให้คณะกรรมการนโยบาย  คณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์  คณะกรรมการเฉพาะกิจ  
และคณะอนุกรรมการ  ได้รับค่าตอบแทน  ค่าใช้จ่าย  และประโยชน์ตอบแทนอื่น  ตามที่คณะรัฐมนตรีกําหนด 

หมวด  ๓ 
สํานักงาน 

 
 

มาตรา ๑๔ ให้มีสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกมีฐานะ 
เป็นนิติ บุคคลที่ เป็นหน่วยงานของรัฐ  แต่ ไม่ เป็นส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้ วย 
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วิธีการงบประมาณและกฎหมายอื่น  แต่ในกรณีที่รัฐจะจัดสรรเงินอุดหนุนทั่วไปหรืองบประมาณอื่นใด 
ให้แก่สํานักงาน  ให้สํานักงบประมาณมีหน้าที่จัดสรรเงินงบประมาณให้แก่สํานักงานได้โดยตรง 

ให้สํานักงานเป็นหน่วยงานเลขานุการของคณะกรรมการนโยบาย 
กิจการของสํานักงานไม่อยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองแรงงาน  กฎหมายว่าด้วย

แรงงานสัมพันธ์  กฎหมายว่าด้วยประกันสังคม  และกฎหมายว่าด้วยเงินทดแทน  แต่พนักงานและ 
ลูกจ้างของสํานักงานต้องได้ รับประโยชน์ตอบแทนโดยรวมไม่น้อยกว่าที่ กําหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วย 
การคุ้มครองแรงงาน  กฎหมายว่าด้วยประกันสังคม  และกฎหมายว่าด้วยเงินทดแทน 

มาตรา ๑๕ สํานักงานมีหน้าที่และอํานาจ  ดังต่อไปนี้ 
(๑) รับผิดชอบในงานธุรการและงานวิชาการของคณะกรรมการนโยบาย 
(๒) เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายเก่ียวกับการดําเนินงานตามมาตรา  ๑๑ และมาตรา  ๑๒ 
(๓) ศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบเบ้ืองต้นจากการกําหนดและการดําเนินการตามนโยบาย  แผน  

และมาตรการต่าง ๆ  ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  รวมตลอดทั้งแนวทางหรือ
มาตรการป้องกัน  แก้ไข  หรือเยียวยาผลกระทบดังกล่าวเสนอต่อคณะกรรมการนโยบาย 

(๔) กํากับ  ติดตาม  และรายงานความคืบหน้าในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ต่อคณะกรรมการนโยบายอย่างน้อยทุกสามเดือน 

(๕) จัดทํารายงานประจําปีเก่ียวกับการปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ เสนอคณะรัฐมนตรี 
เพื่อเสนอต่อสภาผู้แทนราษฎรและวุฒิสภาเพื่อทราบ 

(๖) ประสานงานกับหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องเพื่อให้การดําเนินการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกเป็นไปตามนโยบาย  แผน  และมาตรการที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

(๗) ศึกษาความเหมาะสมและความเป็นไปได้ในการกําหนดเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
(๘) ลงทุนหรือร่วมลงทุนกับบุคคลอื่นทั้งในประเทศและต่างประเทศเพื่อการประกอบกิจการ 

ที่เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกและเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
(๙) ตั้งบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพื่อประกอบกิจการที่เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออกและเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
(๑๐) กู้ยืมเงินเพื่อใช้จ่ายในกิจการของสํานักงาน 
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(๑๑) ปฏิบัติการอื่นใดตามที่ กําหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอื่น  หรือตามที่
คณะรัฐมนตรีหรือคณะกรรมการนโยบายมอบหมาย 

ในการดํ า เนิ น การต าม   (๘ )  (๙ )  และ   (๑๐ )  ให้ ก ระทํ า ได้ เ ม่ื อ ได้ รับ อนุ มั ติ จ าก
คณะกรรมการนโยบายแล้ว  โดยคณะกรรมการนโยบายอาจกําหนดเง่ือนไขตามที่เห็นสมควรก็ได้  และ 
ในกรณีการดําเนินการตาม  (๑๐)  ถ้าเกินห้าสิบล้านบาทต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน 

มาตรา ๑๖ ให้สํานักงานมีเลขาธิการคนหนึ่งซึ่งคณะกรรมการนโยบายแต่งตั้งมีหน้าที่
รับผิดชอบในการดําเนินงานของสํานักงานและข้ึนตรงต่อคณะกรรมการนโยบาย 

ให้เลขาธิการเป็นผู้บังคับบัญชาพนักงานและลูกจ้างของสํานักงาน  
มาตรา ๑๗ เลขาธิการต้องเป็นผู้มีความรู้  ความชํานาญ  และประสบการณ์ที่จะยังประโยชน์

แก่กิจการของคณะกรรมการนโยบายและสํานักงานตามที่คณะกรรมการนโยบายประกาศกําหนด   
มีสัญชาติไทย  มีอายุไม่เกินหกสิบห้าปี สามารถทํางานให้แก่สํานักงานได้เต็มเวลา  และไม่มีลักษณะต้องห้าม  
ดังต่อไปนี้ 

(๑) เป็นบุคคลล้มละลายหรือเคยเป็นบุคคลล้มละลายทุจริต 
(๒) เป็นข้าราชการ  พนกังาน  หรือลูกจ้างของหน่วยงานของรัฐ หรือเป็นลูกจ้างของบุคคลใด 
(๓) เป็นผู้ดํารงตําแหน่งทางการเมือง 
(๔) เป็นสมาชิกสภาท้องถิ่นหรือผู้บริหารท้องถิ่น 
(๕) เป็นกรรมการหรือผู้ดํารงตําแหน่งอื่นในพรรคการเมืองหรือเจ้าหน้าที่ของพรรคการเมือง 
(๖) เป็นผู้มีส่วนได้เสียตามมาตรา ๒๓ 
(๗) เป็นผู้อ ยู่ในระหว่างถูกเพิกถอนสิทธิเลือกตั้ งหรือเคยถูกเพิกถอนสิทธิเลือกตั้ งหรือ 

สิทธิสมัครรับเลือกตั้ง  หรือเป็นผู้อยู่ในระหว่างต้องห้ามหรือเคยถูกตัดสิทธิมิให้ดํารงตําแหน่งทางการเมือง 
ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย  ทั้งนี้  ไม่ว่าด้วยเหตุใด 

(๘) เคยถูกไล่ออก  ปลดออก  หรือให้ออกจากราชการ  หน่วยงานของรัฐ หรือหน่วยงาน 
ของเอกชน  เพราะทุจริตต่อหน้าที่หรือถือว่ากระทําการทุจริตหรือประพฤติมิชอบ 

(๙) เคยเป็นผู้ต้องพ้นจากตําแหน่งกรรมการหรือผู้บริหารบริษัทมหาชนจํากัด  เพราะเหตุมีลักษณะ
ที่แสดงถึงการขาดความเหมาะสมที่จะได้รับความไว้วางใจให้บริหารจัดการกิจการที่มีมหาชนเป็นผู้ถือหุ้น
ตามกฎหมายว่าด้วยหลักทรัพย์และตลาดหลักทรัพย์ 
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(๑๐) เคยต้องคําพิพากษาให้ทรัพย์สินตกเป็นของแผ่นดินเพราะรํ่ารวยผิดปกติหรือมีทรัพย์สิน
เพิ่มขึ้นผิดปกติ 

(๑๑) เคยต้องคําพิพากษาถึงที่สุดว่ากระทําความผิดต่อตําแหน่งหน้าที่ราชการ  หรือความผิด 
ต่อตําแหน่งหน้าที่ในการยุติธรรม  หรือกระทําผิดกฎหมายเกี่ยวกับยาเสพติดหรือกฎหมายเก่ียวกับ 
การพนันในฐานความผิดเป็นเจ้ามือหรือเจ้าสํานัก 

มาตรา ๑๘ การแต่งตั้งเลขาธิการให้ทําเป็นสัญญาจ้างตามแบบที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  
โดยประธานกรรมการนโยบายเป็นผู้ลงนามในสัญญาจ้าง 

สัญญาจ้างตามวรรคหน่ึง  อย่างน้อยต้องมีข้อกําหนดเกี่ยวกับการดํารงตําแหน่ง  เง่ือนไขการทํางาน  
การประเมินผลงาน  การพ้นจากตําแหน่ง  การเลิกจ้าง  ค่าจ้าง  และประโยชน์ตอบแทนอื่นของเลขาธิการ 

เลขาธิการอยู่ในตําแหน่งตามระยะเวลาที่กําหนดไว้ในสัญญาจ้างซึ่งต้องไม่เกินคราวละสี่ปี  และ
อาจได้รับแต่งตั้งอีกได้  แต่จะดํารงตําแหน่งติดต่อกันเกินสองวาระไม่ได้ 

ให้คณะกรรมการนโยบายเป็นผู้กําหนดอัตราค่าจ้างและประโยชน์ตอบแทนอื่นของเลขาธิการ 
มาตรา ๑๙ นอกจากการพ้นจากตําแหน่งตามระยะเวลาที่กําหนดไว้ในสัญญาจ้าง  เลขาธิการ

พ้นจากตําแหน่งเม่ือ 
(๑) ตาย 
(๒) ลาออก 
(๓) ขาดคุณสมบัตหิรือมีลักษณะต้องห้ามตามมาตรา  ๑๗ 
(๔) ไม่ผ่านการประเมินผลงาน 
(๕) ถูกเลิกจ้างตามเง่ือนไขที่กําหนดไว้ในสัญญาจ้าง 
(๖) คณะกรรมการนโยบายมีมติให้เลิกจ้างเพราะมีความประพฤติเสื่อมเสีย 
มาตรา ๒๐ เลขาธิการมีหน้าที่และอํานาจ  ดังต่อไปนี้  
(๑) รับผิดชอบการบริหารกิจการของสํานักงานให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและบรรลุผลสําเร็จ

ตามวัตถุประสงค์  และเป็นไปตามกฎหมาย  ระเบียบ ข้อบังคับ  รวมท้ังนโยบาย  แผน  และมาตรการ 
ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  

(๒) บังคับบัญชา  บรรจุ  แต่งตั้ง  ถอดถอน  เลื่อน  ลด  ตัดเงินเดือนหรือค่าจ้าง  ลงโทษทางวินัย
พนักงานและลูกจ้างของสํานักงาน  ตลอดจนให้พนักงานหรือลูกจ้างของสํานักงานออกจากตําแหน่ง  ทั้งนี้  
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ตามข้อบังคับที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด แต่ถ้าเป็นตําแหน่งรองเลขาธิการและผู้ตรวจสอบภายใน  
ต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายก่อน 

(๓) กําหนดระเบียบและวิธีปฏิบัติเก่ียวกับการปฏิบัติงานของสํานักงาน พนักงานและลูกจ้าง  
โดยไม่ขัดหรือแย้งกับระเบียบ  ข้อบังคับ  หรือมติที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  

(๔) ออกระเบียบเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้หรือเพื่อประโยชน์ในการดําเนินการ 
ภายในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกให้เป็นไปตามหลักการบริหารกิจการที่ดีและหลักการพัฒนา 
อย่างย่ังยืน 

(๕) ปฏิบัติการอื่นตามที่คณะกรรมการนโยบายมอบหมาย 
ในกิจการของสํานักงานที่ เก่ียวข้องกับบุคคลภายนอก  ให้เลขาธิการเป็นผู้แทนสํานักงาน   

เพื่อการนี้  เลขาธิการอาจมอบอํานาจให้รองเลขาธิการหรือพนักงานกระทําการแทนก็ได้  และในกรณี 
มีความจําเป็นซึ่งมิใช่กรณีตามมาตรา  ๔๓ เลขาธิการอาจมอบอํานาจให้บุคคลอื่นกระทําการแทนได้  ทั้งนี้  
ตามระเบียบที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

ระเบียบตาม   (๔ )  เม่ือได้ รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายและประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคับได้ 

มาตรา ๒๑ ให้มีรองเลขาธิการตามจํานวนที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดเพื่อช่วยเลขาธิการ
ในการปฏิบัติหน้าที่ตามที่เลขาธิการมอบหมาย 

คุณสมบัติและลักษณะต้องห้าม  การแต่งตั้ง  และการพ้นจากตําแหน่งของรองเลขาธิการ 
ให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

มาตรา ๒๒ ในกรณีที่ ไม่ มีผู้ดํารงตําแหน่งเลขาธิการหรือมีแต่ ไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ ได้   
ให้คณะกรรมการนโยบายแต่งตั้งรองเลขาธิการคนหน่ึงเป็นผู้รักษาการแทนเลขาธิการ  ในกรณีที่ไม่มี 
รองเลขาธิการหรือมีแต่ไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้  ให้คณะกรรมการนโยบายแต่งตั้งพนักงานของสํานักงาน 
คนหนึ่งเป็นผู้รักษาการแทนเลขาธิการ 

ให้ผู้รักษาการแทนเลขาธิการตามวรรคหน่ึงมีหน้าที่และอํานาจอย่างเดียวกับเลขาธิการ 
มาตรา ๒๓ เลขาธิการและรองเลขาธิการต้องไม่เป็นผู้มีส่วนได้เสียในสัญญากับสํานักงานหรือ

ในกิจการที่กระทําหรือจะกระทําให้แก่สํานักงาน  ไม่ว่าทางตรงหรือทางอ้อม  



หน้า   ๑๓ 
เล่ม   ๑๓๕   ตอนที่   ๓๔   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๔  พฤษภาคม   ๒๕๖๑ 
 

 

คู่สมรสหรือบุตรซึ่งยังไม่บรรลุนิติภาวะของเลขาธิการหรือรองเลขาธิการผู้ใดกระทําการ 
ตามวรรคหน่ึง  ให้ถือว่าเลขาธิการหรือรองเลขาธิการผู้นั้นมีส่วนได้เสียในกิจการของสํานักงาน 

ความในวรรคหนึ่งไม่ใช้บังคับแก่กรณีที่เลขาธิการหรือรองเลขาธิการได้รับมอบหมายจาก
คณะกรรมการนโยบายให้เป็นกรรมการในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดที่สํานักงานเป็นผู้ถือหุ้น 

นิติกรรมใดที่ได้ทําขึ้นโดยฝ่าฝืนมาตรานี้ไม่มีผลผูกพันสํานักงาน  เว้นแต่คณะกรรมการนโยบาย
จะได้ให้สัตยาบัน 

มาตรา ๒๔ รายได้ของสํานักงานมี  ดังต่อไปนี้ 
(๑) เงินอุดหนุนทั่วไปที่รัฐบาลจัดสรรให้ตามความเหมาะสมและจําเป็น 
(๒) เงิน  ทรัพย์สิน  หรือผลประโยชน์อันได้มาจากการลงทุน  การประกอบกิจการ  หรือ 

การดําเนินงานตามหน้าที่และอํานาจของสํานักงาน 
(๓) เงินหรือทรัพย์สินที่มีผู้บริจาคให้ 
(๔) ดอกผลหรือผลประโยชน์อื่นที่เกิดจากเงินหรือทรัพย์สินของสํานักงาน 
บรรดารายได้ที่สํานักงานได้รับจากการดําเนินงานให้ตกเป็นของสํานักงาน  และเม่ือหักค่าใช้จ่าย

สําหรับการดําเนินงานและค่าภาระต่าง ๆ  ที่ เหมาะสม  เช่น  ค่าบํารุงรักษาและค่าเสื่อมราคา   
ประโยชน์ตอบแทนของคณะกรรมการนโยบาย  พนักงานและลูกจ้างของสํานักงาน  เงินสมทบกองทุน 
เพื่อการสงเคราะห์และสวัสดิการ เงินกองทุน  และเงินสํารองเพื่อใช้จ่ายในกิจการของสํานักงานแล้ว  
เหลือเท่าใดให้นําส่งเป็นรายได้ของรัฐ 

เงินสํารองเพื่อใช้จ่ายในกิจการของสํานักงานตามวรรคสอง  ประกอบด้วยเงินสํารองธรรมดา 
ซึ่ งตั้ งไว้ เผื่ อขาด   เงินสํารองเพื่ อขยายกิจการ  เงินสํารองเพื่ อ ไถ่ถอนหนี้   และเงินสํารองอื่น 
ตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  ทั้ งนี้  การกําหนดวงเงินสํารองแต่ละประเภทต้องได้ รับ 
ความเห็นชอบจากกระทรวงการคลัง 

การนําเงินสํารองออกมาใช้  ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 
ทรัพย์สินของสํานักงานไม่อยู่ในความรับผิดแห่งการบังคับคดีและผู้ ใดจะยกอายุความ 

ขึ้นเป็นข้อต่อสู้มิได้ 
มาตรา ๒๕ ให้สํานักงานวางและรักษาไว้ซึ่งระบบบัญชีที่เหมาะสมโดยถูกต้องตามหลักการบัญชี

ที่รับรองทั่วไปและสอดคล้องกับระบบบัญชีที่กระทรวงการคลังได้วางไว้ 
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ปีบัญชีให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 
มาตรา ๒๖ ให้สํานักงานจัดให้มีการตรวจสอบภายในเป็นประจํา 
ให้คณะกรรมการนโยบายแต่งตั้ งกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิจํานวนไม่น้อยกว่าสามคนเป็น

คณะกรรมการตรวจสอบ  เพื่อเสนอความเห็นเก่ียวกับผลการตรวจสอบภายในต่อคณะกรรมการนโยบาย 
ในการตรวจสอบภายใน   ให้ผู้ตรวจสอบภายในรายงานผลการตรวจสอบโดยตรงต่อ

คณะกรรมการตรวจสอบ 
ให้นําบทบัญญัติว่าด้วยคณะกรรมการท่ีมีอํานาจดําเนินการพิจารณาทางปกครองตามกฎหมาย 

ว่าด้วยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครองมาใช้บังคับแก่การประชุมของคณะกรรมการตรวจสอบด้วยโดยอนุโลม 
มาตรา ๒๗ ให้สํานักงานการตรวจเงินแผ่นดินหรือผู้สอบบัญชีอิสระที่สํานักงานการตรวจเงิน

แผ่นดินให้ความเห็นชอบเป็นผู้สอบบัญชีของสํานักงาน 
มาตรา ๒๘ ให้ผู้สอบบัญชีรายงานผลการสอบบัญชีต่อคณะกรรมการนโยบายเพื่อเสนอ 

ต่อคณะรัฐมนตรีภายในหนึ่งร้อยย่ีสิบวันนับแต่วันสิ้นปีบัญชี  และให้สํานักงานเผยแพร่งบการเงิน 
ที่ผู้สอบบัญชีรับรองแล้วภายในสิบห้าวันนับแต่วันที่คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบ 

หมวด  ๔ 
การพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

 
 

มาตรา ๒๙ ให้สํานักงานจัดทํานโยบายและแผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก   แผนการใช้ประโยชน์ ในที่ ดินในภาพรวม   แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ 
ระบบสาธารณูปโภค  แผนการดําเนินงาน  และแผนการให้บริการภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรที่สะดวก
และรวดเร็ว  เพื่อให้ประชาชนในพื้นที่ได้รับประโยชน์สูงสุดและให้การใช้พื้นที่มีประสิทธิภาพ  พร้อมทั้ง
กําหนดหน่วยงานของรัฐที่ เก่ียวข้องซึ่งรับผิดชอบการดําเนินการเสนอต่อคณะกรรมการนโยบาย 
เพื่อให้ความเห็นชอบ และเมื่อคณะกรรมการนโยบายให้ความเห็นชอบแล้ว  ให้เป็นหน้าที่ของหน่วยงาน
ดังกล่าวในการดําเนินการ  เว้นแต่คณะกรรมการนโยบายจะกําหนดเป็นอย่างอื่น 

นโยบายและแผนตามวรรคหน่ึงต้องคํานึงถึงความเชื่อมโยงกับแผนการใช้ประโยชน์ในที่ดินและ
แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคของพื้นที่ต่อเนื่องกับเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก
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โดยให้ยึดหลักการคุ้มครอง  เคารพ  และเยียวยาให้แก่ผู้ได้รับผลกระทบตามหลักการส่งเสริมและคุ้มครอง
สิทธิมนุษยชนในบริบทของการประกอบธุรกิจ  และสิทธิตามกฎหมายที่เก่ียวข้องด้วย   

มาตรา ๓๐ เม่ือคณะกรรมการนโยบายให้ความเห็นชอบแผนตามมาตรา  ๒๙  แล้ว   
ให้สํานักงานร่วมกับกรมโยธาธิการและผังเมือง  และหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องจัดทํารายละเอียด 
ของแผนผังการใช้ประโยชน์ในที่ดิน  และแผนผังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค 
ให้ สอดคล้ อ ง กับแผนดั งกล่ าว   โดยต้ อ งดํ า เนิ น การให้ แล้ ว เส ร็จภ าย ในหนึ่ ง ปี นั บ แต่ วั น ที่
คณะกรรมการนโยบายให้ความเห็นชอบแผนนั้น 

แผนผังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคตามวรรคหน่ึง  ต้องคํานึงถึง 
ความต่อเนื่องและเชื่อมโยงกับโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคของพื้นที่ต่อเนื่องกับ 
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกด้วย  และอย่างน้อยต้องประกอบด้วยระบบดังต่อไปนี้ 

(๑) ระบบสาธารณูปโภค 
(๒) ระบบคมนาคมและขนส่ง 
(๓) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
(๔) ระบบการตั้งถิ่นฐานและภูมิสังคม 
(๕) ระบบนิ เวศและสิ่ งแวดล้อมที่ เหมาะสมแก่การประกอบอุตสาหกรรมเป้ าหมาย  

อุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ  และการประกอบกิจการ 
(๖) ระบบบริหารจัดการน้ํา 
(๗) ระบบการควบคุมและขจัดมลภาวะ 
(๘) ระบบป้องกันอุบัติภัย 
ในการดําเนินการตามวรรคหนึ่ง  ให้สํานักงานและหน่วยงานที่เก่ียวข้องคํานึงถึงความสัมพันธ์ 

กับชุมชน  สุขภาวะของประชาชน  สภาพแวดล้อม  และระบบนิเวศตามหลักการพัฒนาอย่างย่ังยืนด้วย  
ทั้งนี้  โดยให้สร้างความรับรู้ที่ถูกต้องแก่ประชาชนในพ้ืนที่ และรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ของผู้มีส่วนได้เสีย  ประชาชน  และชุมชนที่เก่ียวข้อง เพื่อประกอบการพิจารณาด้วย 

มาตรา ๓๑ ในระหว่างการจัดทําแผนผังตามมาตรา  ๓๐ 
(๑) ให้ดําเนินการตามหลักวิชาการผังเมือง  
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(๒) คณะกรรมการนโยบายจะมีมติให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องดําเนินการตามนโยบายและแผน 
ตามมาตรา  ๒๙  ในเรื่องใดไปพลางก่อนก็ได้ 

มาตรา ๓๒ แผนผั งที่ จั ด ทํ าขึ้ น ต ามม าต รา   ๓๐   เ ม่ื อ ได้ รับ ค วาม เห็ น ชอบ จาก
คณะกรรมการนโยบายและคณะรัฐมนตรีอนุมัติแล้ว  ให้ผังเมืองตามกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง 
ในส่วนที่ใช้บังคับในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกอยู่ก่อนวันที่คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติแผนผังนั้น 
เป็นอันยกเลิกไป  และให้กรมโยธาธิการและผังเมืองดําเนินการจัดทําผังเมืองขึ้นใหม่ให้สอดคล้อง 
กับแผนผังดังกล่าว  ในระหว่างที่ยังจัดทําผังเมืองไม่แล้วเสร็จ ให้ถือว่าแผนผังที่คณะรัฐมนตรีอนุมัติ 
เป็นผังเมืองรวมตามกฎหมายว่าด้วยการผังเมืองสําหรับแต่ละจังหวัดที่อ ยู่ในเขตพัฒนาพิ เศษ 
ภาคตะวันออก 

มาตรา ๓๓ ในกรณีที่มีความจําเป็นที่จะต้องดําเนินการใดเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก  หรือเพื่อสนับสนุนหรืออํานวยความสะดวกในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ให้เกิดการบูรณาการและผลสัมฤทธิ์และมีประสิทธิภาพสูงสุด  ไม่ว่าการนั้นจําเป็นต้องดําเนินการภายใน
หรือภายนอกเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หากการดําเนินการดังกล่าวเป็นหน้าที่และอํานาจ 
ของหน่วยงานของรัฐหน่วยใดหน่วยหน่ึงหรือหลายหน่วย  คณะรัฐมนตรีจะกําหนดให้หน่วยงานของรัฐ
หน่วยใดหน่วยหนึ่งหรือสํานักงานเป็นผู้ดําเนินการแต่เพียงหน่วยเดียว  หรือให้หน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้อง
ทั้งหมดหรือบางหน่วยร่วมกันดําเนินการหรือร่วมกับสํานักงานดําเนินการก็ได้  โดยคณะรัฐมนตรี 
จะกําหนดระยะเวลาในการดําเนินการ  มาตรฐาน  และคุณลักษณะเฉพาะที่จะต้องดําเนินการ 
ให้สอดคล้องกับแผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกด้วยก็ได้ 

ในการดําเนินการตามวรรคหน่ึง  หากมีกฎหมายกําหนดให้ผู้ดําเนินการนั้นต้องได้รับอนุมัติหรือ
อนุญาตหรือต้องได้ รับความเห็นชอบจากหน่วยงานของรัฐหน่วยใด ให้คณะกรรมการนโยบาย 
เป็นผู้พิจารณาอนุมัติหรืออนุญาตหรือให้ความเห็นชอบแทนหน่วยงานของรัฐตามกฎหมายว่าด้วยการน้ัน  
แต่ต้องแจ้งให้หน่วยงานของรัฐที่มีอํานาจอนุมัติหรืออนุญาตหรือให้ความเห็นชอบตามกฎหมายนั้นทราบ
ก่อนเข้าดําเนินการ  และเพื่อประโยชน์แห่งการนี้  ให้หน่วยงานของรัฐที่มีอํานาจอนุมัติหรืออนุญาตหรือ 
ให้ความเห็นชอบตามกฎหมายนั้นมีหน้าที่ให้ความร่วมมือและอํานวยความสะดวกแก่หน่วยงานของรัฐหรือ
สํานักงานที่ได้รับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่ง 
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ถ้าคณะรัฐมนตรีมิได้กําหนดไว้เป็นประการอ่ืน  หน่วยงานของรัฐหรือสํานักงานที่ได้รับมอบหมาย
จากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่งจะมอบให้เอกชนเป็นผู้ดําเนินการก็ได้  ในกรณีเช่นนั้น  ให้ถือว่าเอกชนน้ัน
ได้รับอนุมัติหรืออนุญาตหรือได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายแทนหน่วยงานของรัฐ 
ตามกฎหมายน้ันแล้ว แต่หน่วยงานของรัฐหรือสํานักงานที่ได้รับมอบหมายจากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่ง
ต้องควบคุมดูแลการดําเนินการของเอกชนดังกล่าวให้เป็นไปตามกฎหมายนั้นด้วย 

มาตรา ๓๔ ในกรณีที่มีความจําเป็นต้องได้มาซึ่งที่ดินหรืออสังหาริมทรัพย์อื่นเพื่อประโยชน์ 
ในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  ให้สํานักงานมีอํานาจดําเนินการโดยวิธีการจัดซื้อ  เช่า   
เช่าซื้อ  แลกเปลี่ยน  เวนคืน  หรือโดยวิธีการอื่นตามหลักเกณฑ์ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  

ก่อนการดําเนินการตามวรรคหน่ึง  ให้คณะกรรมการนโยบายแต่งตั้งคณะกรรมการเฉพาะกิจขึ้น
คณะหนึ่ง  เพื่อศึกษาความเหมาะสมของพื้นที่  ความเหมาะสมทางด้านการเงิน  ตลอดจนผลกระทบและ
แนวทางหรือมาตรการป้องกัน  แก้ไข  หรือเยียวยาผลกระทบดังกล่าว  และความคุ้มค่าที่ประชาชน 
ในพื้นที่และรัฐจะได้รับ 

ที่ดินที่สํานักงานได้มาตามพระราชบัญญัตินี้  สํานักงานมีอํานาจใช้หรือจัดหาประโยชน์ 
ในที่ดินนั้นได้ตามหลักเกณฑ์ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  และถ้าเป็นที่ดินที่ได้มาจากการซื้อ  เช่าซื้อ  หรือ
แลกเปล่ียนกับที่ดินที่ซื้อหรือเช่าซื้อ  หรือมีผู้อุทิศให้  ให้ตกเป็นกรรมสิทธิ์ของสํานักงานและให้สํานักงาน 
มีอํานาจขาย  แลกเปลี่ยน  หรือให้เช่าซื้อได้ 

มาตรา ๓๕ ให้สํานักงานและผู้ซึ่งทําธุรกรรมกับสํานักงานในกิจการเก่ียวกับที่ดินและ
อสังหาริมทรัพย์บรรดาที่กฎหมายกําหนดให้ต้องมีการจดทะเบียนสิทธิและนิติกรรม  ได้รับยกเว้น 
ไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนสิทธิและนิติกรรมตามกฎหมายนั้น 

มาตรา ๓๖ ในกรณีที่ มีความจําเป็นเพื่ อการพัฒนาเขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออก  
คณะกรรมการนโยบายโดยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีมีอํานาจให้สํานักงานเข้าใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ที่สํานักงานการปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรมได้มาตามกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม 
เพื่อการดําเนินการหรือประกอบกิจการอื่นใดนอกเหนือจากที่กําหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดิน
เพื่อเกษตรกรรมได้โดยไม่ต้องดําเนินการเพิกถอนเขตปฏิรูปที่ดินสําหรับที่ดินส่วนนั้น 

ในการใช้ที่ดินตามวรรคหนึ่ง  ให้อํานาจของคณะกรรมการปฏิ รูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม 
ตามกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรมเป็นอํานาจของคณะกรรมการนโยบาย  และให้หน้าที่
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และอํานาจของพนักงานเจ้าหน้าที่ตามกฎหมายว่าด้วยการปฏิรูปที่ดินเพื่อเกษตรกรรม  เป็นหน้าที่และ
อํานาจของเลขาธิการหรือผู้ซึ่งเลขาธิการมอบหมาย 

ที่ดินที่สํานักงานมีอํานาจใช้ตามวรรคหน่ึง  สํานักงานโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการนโยบาย 
จะมอบให้บุคคลอื่นใช้โดยมีค่าตอบแทนได้  ตามหลักเกณฑ์ วิธีการ  และเงื่อนไขที่คณะกรรมการนโยบาย
กําหนด  

ในกรณีที่ที่ดินที่สํานักงานมีอํานาจเข้าใช้ตามวรรคหนึ่งมีบุคคลอื่นมีสิทธิใช้ประโยชน์อยู่ก่อน   
ให้สํานักงานจัดหาที่ดินอื่นให้ผู้นั้นใช้แทนหรือจะจ่ายค่าชดเชยหรือให้ประโยชน์ตอบแทนอื่น 
ตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

มาตรา ๓๗ เพื่อให้การพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเป็นไปตามวัตถุประสงค์ 
ตามมาตรา  ๖  และนโยบายและแผนตามมาตรา  ๒๙  ให้คณะกรรมการนโยบายเป็นผู้มีอํานาจอนุมัติ  
อนุญาต  ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทานแก่บุคคลซึ่งดําเนินการอันเป็นประโยชน์โดยตรงต่อการพัฒนา 
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกตามกฎหมายดังต่อไปนี้ด้วย  แต่ในกรณีเป็นการดําเนินการภายนอก 
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกจะต้องเป็นเร่ืองที่เชื่อมโยงกันและต้องได้รับความเห็นชอบจากรัฐมนตรี 
ผู้รักษาการตามกฎหมายน้ัน 

(๑) ประกาศของคณะปฏิวัติ  ฉบับที่  ๕๘  ลงวันที่  ๒๖  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๑๕   
เว้นแต่ในส่วนที่เก่ียวข้องกับหน้าที่และอาํนาจของกระทรวงการคลัง 

(๒) กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ําไทย 
(๓) กฎหมายว่าด้วยการชลประทานหลวง 
(๔) กฎหมายว่าด้วยการประกอบกิจการพลังงาน 
(๕) กฎหมายว่าด้วยทางหลวงสัมปทาน 
(๖) กฎหมายว่าด้วยพลังงานนิวเคลียร์เพื่อสันติ 
ในการอนุมัติ  อนุญาต  ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทานตามวรรคหน่ึง  ให้คณะกรรมการนโยบาย

คํานึงถึงหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่กําหนดไว้ตามกฎหมายน้ัน  แต่ในกรณีที่คณะกรรมการนโยบาย
เห็นว่าหากมีการแก้ไขเพิ่มเติมหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไขเช่นว่านั้นจะทําให้การอนุมัติ  อนุญาต   
ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทานดังกล่าวมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  ให้แจ้งให้ผู้มีหน้าที่และอํานาจตามกฎหมาย 
ที่เก่ียวข้องเพื่อเสนอความเห็น  และเม่ือคณะกรรมการนโยบายพิจารณาแล้ว  ให้ประกาศหลักเกณฑ์  
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วิธีการ  หรือเง่ือนไขที่เห็นสมควรในราชกิจจานุเบกษา  และให้คณะกรรมการนโยบายอนุมัติ  อนุญาต   
ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทาน  ตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไขที่แก้ไขเพิ่มเติมนั้น 

เม่ือคณะกรรมการนโยบายได้อนุมัติ  อนุญาต  ให้สิทธิ  หรือให้สัมปทานตามวรรคหน่ึงแล้ว   
ให้ เลขาธิการหรือพนักงานของสํานักงานซึ่ งเลขาธิการมอบหมายมีฐานะเป็นเจ้าพนักงานหรือ 
พนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งมีหน้าที่และอํานาจในการบังคับการให้เป็นไปตามกฎหมายตามวรรคหน่ึงด้วย 

มาตรา ๓๘ เพื่อประโยชน์ในการดําเนินงานของสํานักงานให้เกิดประสิทธิภาพ  เลขาธิการ 
อาจขอให้ข้าราชการ  พนักงาน  หรือลูกจ้างของหน่วยงานของรัฐมาปฏิบัติงานเป็นพนักงานหรือลูกจ้าง 
ของสํานักงานเป็นการชั่วคราวได้  แต่ต้องทําความตกลงกับหน่วยงานของรัฐนั้นก่อน  และเมื่อหมด 
ความจําเป็นเม่ือใด  ให้รีบส่งตัวผู้นั้นคืนสังกัดเดิม 

ให้ถือว่าข้าราชการ  พนักงาน  หรือลูกจ้างของหน่วยงานของรัฐที่มาปฏิบัติงานเป็นพนักงานหรือ
ลูกจ้างของสํานักงานเป็นการชั่วคราวตามวรรคหน่ึงไม่ขาดจากสถานภาพเดิมและคงได้รับเงินเดือนหรือ
ค่าจ้าง  แล้วแต่กรณี  จากสังกัดเดิม 

คณะกรรมการนโยบายอาจกําหนดค่าตอบแทนพิเศษให้แก่ข้าราชการ พนักงาน  หรือลูกจ้าง 
ของหน่วยงานของรัฐตามวรรคหน่ึงในระหว่างปฏิบัติงานในสํานักงานด้วยก็ได้ 

หมวด  ๕ 
เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 

 
 

มาตรา ๓๙ เพื่อประโยชน์ในการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศไปสู่การใช้เทคโนโลยีขั้นสูง  
สร้างนวัตกรรม  และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  รวมทั้งการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันในด้านต่าง ๆ  
คณะกรรมการนโยบายอาจกําหนดให้มีเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษข้ึนเพื่อพัฒนาและส่งเสริมอุตสาหกรรม
เป้าหมายพิ เศษด้านใดด้านหนึ่ งหรือหลายด้าน  หรือเพื่อส่งเสริมให้ เกิดกิจการที่ เก่ียวเนื่องหรือ 
เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษหรือเพื่อให้เกิดการถ่ายทอดความรู้
ความเชี่ยวชาญจากผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ สถาบันการศึกษาหรือสถาบันวิจัย 
ที่มีศักยภาพสูงด้วย 

ในการกําหนดอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ  คณะกรรมการนโยบายจะประกาศกําหนดจาก
อุตสาหกรรมเป้าหมายทั้งหมดหรือบางส่วน  หรืออุตสาหกรรมอื่นนอกเหนือจากอุตสาหกรรมเป้าหมาย  
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โดยอาจรวมถึงอุตสาหกรรมการบริการ  อุตสาหกรรมท่องเที่ยวและการจัดประชุม  หรืออุตสาหกรรมอื่นใด
ด้วยก็ได้  แต่อย่างน้อยต้องประกอบด้วยอุตสาหกรรมด้านต่าง ๆ  ที่มีการพัฒนาตามวรรคหน่ึง  ดังต่อไปนี้ 

(๑) ยานยนต์สมัยใหม่  
(๒) อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ 
(๓) การท่องเที่ยวกลุ่มรายได้ดีและการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ 
(๔) การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ 
(๕) การแปรรูปอาหาร 
(๖) หุ่นยนต์   
(๗) การบินและโลจิสติกส์ 
(๘) เชื้อเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ 
(๙) ดิจิทัล 

(๑๐) การแพทย์และสุขภาพครบวงจร 
ในการส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษตามวรรคสอง  ให้นําหลักการ 

การออกแบบที่เป็นสากล  และการพัฒนาเทคโนโลยีสิ่งอํานวยความสะดวกมาประกอบการพิจารณาด้วย 
ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษตามวรรคสอง  ให้ คํานึงถึงการจัดสิ่งอํานวย 

ความสะดวกและการให้บริการแก่ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  และผู้ซึ่งเข้ามา
ปฏิบัติงานในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษด้วย 

มาตรา ๔๐ ในกรณีที่เห็นสมควร  คณะกรรมการนโยบายจะกําหนดให้พื้นที่ใดในเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออกเป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษเพื่อวัตถุประสงค์ในการผลักดันการลงทุนในอุตสาหกรรม
เป้าหมายพิเศษด้านใดด้านหน่ึงหรือหลายด้านที่ไม่เป็นปฏิปักษ์ต่อกันก็ได้ 

ก่อนการกําหนดเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษตามวรรคหนึ่ง  ให้สํานักงานจัดให้มีการศึกษา 
ความเป็นไปได้ในการดําเนินการ  ประโยชน์  ผลกระทบ  และมาตรการเยียวยาผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้น 
แก่ประชาชนหรือชุมชนที่อาจได้รับความเดือดร้อนหรือเสียหาย พร้อมทั้งจัดทําร่างแผนผังการใช้ประโยชน์
ในที่ดินในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  โดยให้นําความในมาตรา  ๓๐  วรรคสาม  มาใช้บังคับด้วย 
โดยอนุโลม  และให้เผยแพร่ผลการศึกษาและร่างแผนผังดังกล่าวในระบบเครือข่ายสารสนเทศของ
สํานักงานและวิธีการอื่นที่ทําให้ประชาชนทราบได้เป็นการทั่วไปด้วย 
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มาตรา ๔๑ เจ้าของที่ดินซึ่งมีที่ดินที่ตั้งอยู่ภายในพื้นที่ เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
อาจขอให้สํานักงานดําเนินการกําหนดให้ที่ดินบริเวณดังกล่าวเป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้  โดยต้อง
ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  เง่ือนไข  และชําระค่าบริการและค่าใช้จ่ายในการดําเนินการตามมาตรา  
๔๐  วรรคสอง  ตามที่สํานักงานประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการนโยบาย 

ในกรณีที่สํานักงานดําเนินการตามวรรคหนึ่ งแล้วเห็นว่าที่ดินบริเวณดังกล่าวเหมาะสม 
ที่จะประกาศกําหนดให้ เป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิ เศษ  และผู้ มีกรรมสิทธิ์ในที่ดินดังกล่าวได้ให้ 
ความยินยอมที่จะรับผิดชอบการเยียวยาผลกระทบท่ีอาจเกิดขึ้นแก่ประชาชนหรือชุมชนท่ีอาจได้รับ 
ความเดือดร้อนหรือเสียหายตามแนวทางท่ีสํานักงานกําหนดแล้ว  ให้สํานักงานเสนอคณะกรรมการนโยบาย
พิจารณาเพื่อประกาศกําหนดพื้นที่ดังกล่าวเป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้ 

ในกรณีที่ ผู้ ย่ืน คําขอตามวรรคหนึ่ งเป็นประชาชนในพื้นที่ ร่วมกันยื่นคําขอ   สํานักงาน 
จะดําเนินการโดยลดหรือยกเว้นค่าบริการและค่าใช้จ่ายให้ก็ได้  ทั้งนี้  ตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไข 
ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

มาตรา ๔๒ การจัดตั้ง  เปลี่ยนแปลงเขต   และการยุบเลิกเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
แต่ละเขต  ให้คณะกรรมการนโยบายประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

ประกาศจัดตั้งเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษตามวรรคหนึ่งอย่างน้อยต้องมีสาระสําคัญ  ดังต่อไปนี้ 
(๑) ชื่อของเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
(๒) วัตถุประสงค์ของเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
(๓) บริเวณของเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  โดยให้มีแผนที่กําหนดแนวเขตไว้ท้ายประกาศด้วย 
(๔) แผนผังการใช้ประโยชน์ในที่ดินในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 
ให้นําความในมาตรา  ๓๐  มาตรา  ๓๑  และมาตรา  ๓๒  มาใช้บังคับแก่การจัดทําแผนผังและ

ผลบังคับของแผนผังตาม  (๔)  ด้วยโดยอนุโลม 
มาตรา ๔๓ การดําเนินการหรือการกระทําใดภายในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษที่เก่ียวข้อง

กับกฎหมายดังต่อไปนี้  หากกฎหมายกําหนดให้ผู้ดําเนินการหรือผู้กระทําต้องได้รับอนุมัติ  อนุญาต  
ใบอนุญาต  หรือความเห็นชอบจากหน่วยงานของรัฐหรือคณะกรรมการตามกฎหมายน้ัน  หรือต้องจดทะเบียน
หรือแจ้งต่อหน่วยงานของรัฐหรือคณะกรรมการตามกฎหมายน้ันก่อน  ให้ถือว่าเลขาธิการเป็นผู้มีอํานาจอนุมัติ  
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อนุญาต  ออกใบอนุญาต  หรือให้ความเห็นชอบ  หรือเป็นผู้ มีอํานาจในการรับจดทะเบียนหรือ 
รับแจ้งตามกฎหมายนั้น  

(๑) กฎหมายว่าด้วยการขุดดินและถมดิน 
(๒) กฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร 
(๓) กฎหมายว่าด้วยการจดทะเบียนเคร่ืองจักร  
(๔) กฎหมายว่าด้วยการสาธารณสุข 
(๕) กฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง  เฉพาะเพื่อการอนุญาตให้คนต่างด้าวตามมาตรา  ๕๔  (๑)  

หรือ  (๒)  อยู่ต่อในราชอาณาจักร 
(๖) กฎหมายว่าด้วยทะเบียนพาณิชย์ 
(๗) กฎหมายว่าด้วยโรงงาน 
(๘) กฎหมายว่าด้วยการจัดสรรที่ดิน 
เม่ือได้รับอนุมัติ  อนุญาต  ใบอนุญาต  หรือความเห็นชอบจากเลขาธิการหรือได้จดทะเบียนหรือ

แจ้งต่อเลขาธิการตามวรรคหน่ึงแล้ว  ให้ถือว่าผู้ดําเนินการหรือผู้กระทําการนั้นได้รับอนุมัติ  อนุญาต  
ใบอนุญาต  หรือความเห็นชอบจากหน่วยงานของรัฐหรือคณะกรรมการตามกฎหมายนั้นแล้ว  หรือ 
ได้จดทะเบียนหรือแจ้งต่อหน่วยงานของรัฐหรือคณะกรรมการตามกฎหมายน้ันแล้ว 

ภายใต้บังคับวรรคสี่  การอนุมัติ  อนุญาต  ออกใบอนุญาต  ให้ความเห็นชอบรับจดทะเบียน  
หรือรับแจ้งตามวรรคสอง  เลขาธิการต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์  วิธีการ และเงื่อนไขที่ กําหนดไว้ 
ตามกฎหมายนั้น  และต้องแจ้งหน่วยงานของรัฐหรือคณะกรรมการตามกฎหมายนั้นหรือกฎหมาย 
ที่เก่ียวข้องเพื่อเก็บไว้เป็นหลักฐาน 

ในกรณีที่เลขาธิการเห็นว่าหากมีการแก้ไขเพิ่มเติมหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไขที่กําหนดไว้
ตามกฎหมายตามวรรคสาม  จะทํ าให้การอนุ มัติ   อนุญาต  ออกใบอนุญาต  ให้ความเห็นชอบ   
รับจดทะเบียน  หรือรับแจ้งตามกฎหมายนั้นมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  ให้แจ้งหน่วยงานของรัฐหรือ
คณะกรรมการตามกฎหมายนั้นเพื่อเสนอความเห็น  และเสนอคณะกรรมการนโยบายพิจารณา   
หากคณะกรรมการนโยบายเห็นชอบ  ให้เลขาธิการดําเนินการตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไข 
ที่แก้ไขเพิ่มเติมนั้น  แทนหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไขที่มีอยู่เดิม 
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เลขาธิการจะมอบอํานาจตามวรรคหนึ่ง  ให้รองเลขาธิการ  พนักงานของสํานักงานหรือ 
เจ้าหน้าที่ของรัฐในหน่วยงานใดที่เก่ียวข้องเป็นผู้ปฏิบัติการแทนก็ได้  เม่ือมีการมอบอํานาจดังกล่าว   
ให้แจ้งหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องทราบด้วย 

ให้เลขาธิการ  รองเลขาธิการ  พนักงานของสํานักงาน  และเจ้าหน้าที่ของรัฐซึ่งได้รับมอบอํานาจ
ตามวรรคห้า  มีฐานะเป็นเจ้าพนักงานหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งมีหน้าที่และอํานาจในการบังคับการ 
ให้เป็นไปตามกฎหมายตามวรรคหน่ึงด้วย 

มาตรา ๔๔ ผู้ขอรับอนุมัติ  อนุญาต  ใบอนุญาต  ความเห็นชอบ  หรือขอจดทะเบียนหรือ
แจ้งตามมาตรา  ๔๓   มีสิทธิอุทธรณ์ คําสั่ งของเลขาธิการต่อคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ 
ที่คณะกรรมการนโยบายแต่งตั้งได้ภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ได้รับคําสั่งนั้น 

การอุทธรณ์ตามวรรคหน่ึงให้เป็นไปตามระเบียบที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดโดยประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษา  และให้ถือว่าเป็นการอุทธรณ์ตามกฎหมายที่เก่ียวข้องนั้นแล้ว 

คําวินิจฉัยของคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ตามวรรคหน่ึงให้เป็นที่สุด 
มาตรา ๔๕ ในการอนุมัติ  อนุญาต  ออกใบอนุญาต  ให้ความเห็นชอบ  รับจดทะเบียน  หรือ

รับแจ้งตามมาตรา  ๔๓  ให้เลขาธิการมีอํานาจเรียกเก็บค่าธรรมเนียม  ค่าตอบแทน  ค่าใช้จ่ายหรือค่าอื่นใด
ที่กฎหมาย  ข้อบัญญัติ  หรือเทศบัญญัติว่าด้วยการนั้นกําหนดไว้  และให้มีอํานาจเรียกเก็บค่าบริการ 
ในการดําเนินการดังกล่าวเพิ่มเติมได้ตามอัตราที่คณะกรรมการนโยบายประกาศกําหนด 

ค่าธรรมเนียม  ค่าตอบแทน  ค่าใช้จ่าย  หรือค่าอื่นใดที่เลขาธิการเรียกเก็บตามวรรคหนึ่ง   
ให้นําส่งหน่วยงานของรัฐที่มีอํานาจเรียกเก็บค่าธรรมเนียมนั้น 

มาตรา ๔๖ ห้ามมิให้ผู้ใดใช้ชื่อ  เคร่ืองหมาย  หรือถ้อยคําในประการที่น่าจะทําให้ประชาชน
เข้าใจว่าเป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษโดยมิได้เป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษตามพระราชบัญญัตินี้ 

มาตรา ๔๗ คณะกรรมการนโยบายจะกําหนดให้ผู้ประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษและ
กิจการที่เก่ียวเนื่องในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษต้องส่งเงินบํารุงกองทุนตามอัตรา  หลักเกณฑ์  วิธีการ  
และเง่ือนไขที่สํานักงานประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการนโยบายก็ได้ 

มาตรา ๔๘ ให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้รับสิทธิประโยชน์อย่างใด
อย่างหน่ึงหรือหลายอย่างตามหมวดน้ีตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  ดังต่อไปนี้ 
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(๑) สิทธิในการถือกรรมสิทธิ์ในที่ดินเพื่อการประกอบกิจการหรือห้องชุดเพื่อการประกอบกิจการ
หรือการอยู่อาศัยตามมาตรา  ๔๙ 

(๒) สิทธิในการนําคนต่างด้าวเข้ามาและอยู่ในราชอาณาจักร 
(๓) สิทธิในการที่จะได้รับยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีอากร 
(๔) สิทธิในการทําธุรกรรมทางการเงิน 
(๕) สิทธิประโยชน์อื่นตามมาตรา  ๕๙  
ในการกําหนดสิทธิประโยชน์ตามวรรคหน่ึง  คณะกรรมการนโยบายจะกําหนดให้แตกต่างกันก็ได้  

โดยคํานึงถึงวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษแต่ละแห่ง 
มาตรา ๔๙ ให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิ เศษซึ่ งเป็นนิติ บุคคลและ 

เป็นคนต่างด้าวตามประมวลกฎหมายที่ดิน  มีสิทธิถือกรรมสิทธิ์ในที่ดินภายในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ
เพื่อการประกอบกิจการที่ได้รับอนุญาตได้โดยไม่ต้องได้รับอนุญาตตามประมวลกฎหมายที่ดิน 

ให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิ เศษซึ่งเป็นนิติบุคคลและเป็นคนต่างด้าว 
ตามกฎหมายว่าด้วยอาคารชุดมีสิทธิถือกรรมสิทธิ์ในห้องชุด  โดยได้รับการยกเว้นจากการจํากัดสิทธิ 
ของคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยอาคารชุด 

ผู้ประกอบกิจการซึ่งจะมีสิทธิ  และจํานวนที่ดินหรือห้องชุดตามวรรคหน่ึงและวรรคสอง   
ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบ
ของคณะรัฐมนตรี  แต่ทั้งนี้  ต้องไม่เกินที่ กําหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุนหรือ 
กฎหมายว่าด้วยการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

มาตรา ๕๐ ในกรณีที่ผู้ประกอบกิจการตามมาตรา  ๔๙  ถือกรรมสิทธิ์ในที่ดินในเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษ  แต่มิได้มีการประกอบกิจการภายในเวลาสามปี  หรือหยุดประกอบกิจการในที่ดินดังกล่าว  
ผู้ประกอบกิจการนั้นต้องจําหน่ายที่ดินดังกล่าวภายในหนึ่งปีนับแต่วันที่สํานักงานแจ้งให้ทราบ  มิฉะนั้น 
ให้สํานักงานมีอํานาจดําเนินการให้มีการจําหน่ายที่ดินดังกล่าวแทนผู้ประกอบกิจการแล้วคืนเงิน 
ที่ได้จากการจําหน่ายที่หักค่าใช้จ่ายแล้วให้แก่ผู้ประกอบกิจการ 

มาตรา ๕๑ เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมให้บุคคลผู้มีความรู้ความสามารถพิเศษอันจะเป็น
ประโยชน์ต่อการพัฒนาเทคโนโลยีและก่อให้เกิดนวัตกรรมเข้ามาประกอบกิจการหรือทํางานในเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษ  บุคคลดังกล่าวรวมทั้งคู่สมรส  บุพการี  และบุตรที่อยู่ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก



หน้า   ๒๕ 
เล่ม   ๑๓๕   ตอนที่   ๓๔   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๔  พฤษภาคม   ๒๕๖๑ 
 

 

หรือเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษอาจได้รับการลดหย่อนภาษี  สิทธิเก่ียวกับการเข้าเมืองและการขออนุญาต
ทํางาน  และสิทธิอื่นเพิ่มเติม  ทั้งนี้  ตามที่คณะกรรมการนโยบายประกาศกําหนดก็ได้  

ลักษณะของบุคคลและสิทธิที่จะได้รับตามวรรคหน่ึงให้เป็นไปตามที่กําหนดในพระราชกฤษฎีกา 
มาตรา ๕๒ การเช่า  เช่าช่วง  ให้ เช่ า  หรือให้ เช่ าช่วงที่ ดินห รืออสังหาริมทรัพ ย์ใน 

เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษเพื่อดําเนินการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ในการพัฒนาและส่งเสริมอุตสาหกรรม
เป้าหมายพิเศษ  มิให้นําความในมาตรา  ๕๔๐  แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  และมาตรา  ๕  
แห่งพระราชบัญญัติการเช่าอสังหาริมทรัพย์เพื่อพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม  พ.ศ.  ๒๕๔๒  มาใช้บังคับ 

การเช่า  เช่าช่วง  ให้เช่า  หรือให้เช่าช่วงตามวรรคหนึ่ง  ห้ามมิให้ทําสัญญาเช่าเป็นกําหนดเวลา
เกินห้าสิบปี  ถ้าได้ทําสัญญากันไว้เป็นกําหนดเวลานานกว่านั้นก็ให้ลดลงมาเป็นห้าสิบปี  การต่อสัญญาเช่า
อาจทําได้แต่จะต่อสัญญาเกินสี่สิบเก้าปีนับแต่วันครบห้าสิบปีไม่ได้ 

มาตรา ๕๓ ในกรณีที่คณะกรรมการนโยบายมีมติให้นําที่ราชพัสดุมาใช้เพื่อประโยชน์ 
ในการจัดตั้งเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  รวมท้ังการนําไปให้เช่า  หรือให้เช่าช่วง  ให้อํานาจทั้งปวงของ
กรมธนารักษ์เก่ียวกับที่ราชพัสดุนั้นเป็นอํานาจของสํานักงาน  แต่ถ้าที่ราชพัสดุนั้นอยู่ในความครอบครอง
หรือใช้ประโยชน์ของหน่วยงานของรัฐอื่นใด  ต้องได้รับความยินยอมจากหน่วยงานของรัฐนั้นก่อน  ทั้งนี้  
คณะกรรมการนโยบายอาจกําหนดให้สํานักงานแบ่งสัดส่วนรายได้ที่ได้รับจากการใช้ที่ราชพัสดุนั้น 
ให้เป็นรายได้ของหน่วยงานของรัฐที่ครอบครองหรือใช้ประโยชน์ที่ราชพัสดุนั้นอยู่เดิมหรือกรมธนารักษ์ก็ได้ 

การใช้ประโยชน์ที่ราชพัสดุตามวรรคหน่ึง  มิให้นําหลักเกณฑ์  วิธีการ  หรือเง่ือนไขที่กําหนดไว้ 
ในกฎหมายว่าด้วยที่ราชพัสดุมาใช้บังคับ 

การจดทะเบียนการเช่าที่ดินอันเป็นที่ราชพัสดุหรือที่ดินของรัฐ  ให้ดําเนินการตามหลักเกณฑ์ 
ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  และเม่ือได้จดทะเบียนตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวแล้ว  ให้ถือว่าได้ มี 
การจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แล้ว 

การเช่า  เช่าช่วง  ให้เช่า  หรือให้เช่าช่วงตามมาตราน้ีไม่ถือว่าเป็นการร่วมทุนตามกฎหมายว่าด้วย
การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ  เว้นแต่คณะกรรมการนโยบายจะมีมติเป็นรายกรณีให้ถือว่า 
เป็นการร่วมทุนตามกฎหมายว่าด้วยการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ 

มาตรา ๕๔ ภายใต้บังคับกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง  ให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิ เศษซึ่ งได้ รับสิทธิตามมาตรา  ๔๘   (๒ )  มีสิทธินําคนต่างด้าวดังต่อไปนี้ เข้ามาและ 
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อยู่ในราชอาณาจักรได้ตามจํานวนและระยะเวลาที่ได้รับอนุญาตจากเลขาธิการ  แม้ว่าจะเกินกําหนด
จํานวนหรือระยะเวลาให้อยู่ได้ในราชอาณาจักรตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง 

(๑) ผู้มีความรู้ความเชี่ยวชาญด้านใด ๆ ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 
(๒) ผู้บริหารหรือผู้ชํานาญการ 
(๓) คู่สมรสและบุคคลซึ่งอยู่ในอุปการะของบุคคลใน  (๑)  หรือ  (๒) 
สิทธิการเข้ามาและอยู่ในราชอาณาจักร  รวมท้ังการนําคู่สมรสและบุคคลซึ่งอยู่ในอุปการะเข้ามา

และอยู่ในราชอาณาจักรตามวรรคหน่ึง  ให้ใช้บังคับแก่บุคคลผู้มีความรู้ความสามารถพิเศษตามที่
คณะกรรมการนโยบายกําหนดให้เชิญชวนให้เข้ามาทํางานในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษด้วยโดยอนุโลม  
ทั้งนี้  ตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

กรณีที่คนต่างด้าวตามวรรคหนึ่งยังมิได้เข้ามาในราชอาณาจักร  เม่ือเลขาธิการอนุญาตให้คนต่างด้าว
ผู้ใดเข้ามาและอยู่ในราชอาณาจักรตามวรรคหน่ึงแล้ว  ให้เลขาธิการแจ้งให้พนักงานเจ้าหน้าที่ตามกฎหมาย
ว่าด้วยคนเข้าเมืองทราบ  และให้พนักงานเจ้าหน้าที่ดําเนินการตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมืองต่อไป 

กรณีที่คนต่างด้าวตามวรรคหน่ึง  (๑)  หรือ  (๒)  ได้เข้ามาอยู่ในราชอาณาจักรและได้รับอนุญาต
ให้อยู่ในราชอาณาจักรเป็นการชั่วคราวตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมืองแล้ว ให้เลขาธิการอนุญาตให้คนต่างด้าว
นั้นอยู่ต่อในราชอาณาจักรและให้ออกหนังสือรับรองการอนุญาตให้คนต่างด้าวนั้นอยู่ในราชอาณาจักร
ต่อไปได้  

มาตรา ๕๕ ภายใต้บังคับกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง  ให้ผู้ได้รับอนุญาตให้เข้ามาและ 
อยู่ในราชอาณาจักรตามมาตรา  ๕๔  (๑ )  และ  (๒ )  มีสิทธิทํางานตําแหน่งหน้าที่การทํางานที่
คณะกรรมการนโยบายกําหนด  โดยไม่ต้องได้รับใบอนุญาตทํางานตามกฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการ
การทํางานของคนต่างด้าว  แต่ต้องได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากเลขาธิการ  ทั้งนี้  ให้ถือว่าหนังสืออนุญาต
ของเลขาธิการมีสถานะเป็นใบอนุญาตทํางานของคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการ 
การทํางานของคนต่างด้าว 

มาตรา ๕๖ ให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษมีสิทธิได้รับยกเว้นหรือ
ลดหย่อนภาษีอากรตามมาตรา  ๔๘  (๓)  ตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบาย
กําหนด  แต่ทั้งนี้  ต้องไม่เกินที่กําหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุนหรือกฎหมายว่าด้วย 
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
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นอกจากสิทธิตามวรรคหนึ่งแล้ว  คณะกรรมการนโยบายอาจกําหนดให้ผู้ประกอบกิจการใน 
เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษทั้งหมดหรือบางรายได้รับประโยชน์เช่นเดียวกับผู้ประกอบกิจการในเขตปลอด
อากร  คลังสินค้าทัณฑ์บน  หรือเขตประกอบการเสรีด้วยก็ได้ 

มาตรา ๕๗ เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิเศษ คณะกรรมการนโยบาย
อาจประกาศให้ผู้นําของเข้าหรือผู้ส่งของออกซึ่งประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้รับยกเว้น
ไม่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยศุลกากรทั้งหมดหรือแต่บางส่วน  โดยจะกําหนดเง่ือนไขให้ต้องปฏิบัติ 
ไว้ด้วยก็ได้  

มาตรา ๕๘ ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  ซึ่งได้รับสิทธิตามมาตรา  ๔๘  (๔)  
มีสิทธิ  ดังต่อไปนี้ 

(๑) ได้รับยกเว้นไม่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการควบคุมการแลกเปลี่ยนเงินทั้งหมดหรือ
บางส่วนตามหลักเกณฑ์และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

(๒) สามารถใช้เงินตราต่างประเทศเพื่อชําระค่าสินค้าหรือบริการระหว่างผู้ประกอบกิจการใน 
เขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษตามหลักเกณฑ์และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  

การกําหนดหลักเกณฑ์และเง่ือนไขตาม  (๑)  และ  (๒)  ให้คณะกรรมการนโยบายพิจารณา 
ตกลงร่วมกับธนาคารแห่งประเทศไทยก่อน 

มาตรา ๕๙ เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาในเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษ  คณะกรรมการนโยบายจะประกาศกําหนดให้ผู้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจ
พิเศษ  หรือผู้ประกอบวิชาชีพที่เป็นประโยชน์ต่อเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ  ได้รับสิทธิพิเศษอื่นใด 
ตามมาตรา  ๔๘  (๕)  ตามที่เห็นสมควร  ดังต่อไปนี้ก็ได้ 

(๑) ในกรณีที่การประกอบวิชาชีพใดมีกฎหมายกําหนดให้ผู้ประกอบวิชาชีพหรือผู้ขออนุญาต 
ต้องมีสัญชาติไทยหรือต้องได้ รับใบอนุญาต  จดทะเบียน  หรือรับรองก่อนการประกอบวิชาชีพ 
ตามกฎหมายแล้ว  คณะกรรมการนโยบายอาจประกาศให้ผู้ซึ่งได้รับใบอนุญาต  จดทะเบียน  หรือรับรอง
ให้ประกอบวิชาชีพนั้นในประเทศที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด  สามารถประกอบวิชาชีพนั้นเพื่อกิจการ
ในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้  ตามหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเง่ือนไขที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

(๒) สิทธิและประโยชน์อื่นตามที่กําหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุนหรือกฎหมาย
ว่าด้วยการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย  โดยให้อํานาจ
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ของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุนและอํานาจของ
คณะกรรมการนโยบายเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
ตามกฎหมายว่าด้วยการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศสําหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย  
เป็นอํานาจของคณะกรรมการนโยบายด้วย 

มาตรา ๖๐ เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายพิ เศษในส่วนที่ เก่ียวกับ 
อากาศยาน  มิให้นําความในมาตรา  ๔๑/๒๓  มาตรา  ๔๑/๓๓  และมาตรา  ๔๑/๙๕  แห่งพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ  พ.ศ.  ๒๔๙๗  ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  (ฉบับที่  ๑๑)   
พ.ศ.  ๒๕๕๑  มาใช้บังคับแก่ผู้ขอรับใบอนุญาตผลิตอากาศยาน  ผู้ขอรับใบอนุญาตผลิตส่วนประกอบสําคัญ
ของอากาศยาน  และผู้ขอรับใบรับรองหน่วยซ่อม  ซึ่งประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ   
แต่ผู้ขอรับใบอนุญาตผลิตอากาศยาน  ผู้ขอรับใบอนุญาตผลิตส่วนประกอบสําคัญของอากาศยาน  หรือ 
ผู้ขอรับใบรับรองหน่วยซ่อม  ซึ่ งประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิ เศษต้องมีคุณสมบัติ 
ตามท่ีเลขาธิการกําหนดโดยความเห็นชอบของผู้อํานวยการสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ตามกฎหมายว่าด้วยการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

หมวด  ๖ 
กองทุน 

 
 

มาตรา ๖๑ ให้จัดตั้งกองทุนขึ้นกองทุนหนึ่งในสํานักงาน  เรียกว่า  “กองทุนพัฒนาเขตพัฒนา
พิเศษภาคตะวันออก”  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นทุนสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่  ชุมชน  และประชาชน 
ที่อยู่ภายในหรือที่ได้รับผลกระทบจากการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

มาตรา ๖๒ กองทุนประกอบด้วย 
(๑) เงินอุดหนุนที่รัฐบาลจัดสรรให้ 
(๒) เงินบํารุงตามมาตรา ๔๗ 
(๓) เงินสมทบจากรายได้ของสํานักงานตามมาตรา  ๒๔  (๒) 
(๔) เงินหรือทรัพย์สินที่มีผู้บริจาคให้ 
(๕) เงินหรือทรัพย์สินอื่นที่ตกเป็นของกองทุน 
(๖) ดอกผลหรือผลประโยชน์ใด ๆ  ที่เกิดจากเงินหรือทรัพย์สินของกองทุน 
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เงินและทรัพย์สินที่เป็นของกองทุนไม่ต้องนําส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดินตามกฎหมายว่าด้วย 
เงินคงคลังและกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ 

มาตรา ๖๓ ให้สํานักงานเป็นผู้รับเงิน  จ่ายเงิน  เก็บรักษา  และบริหารจัดการเงินกองทุน  
แยกออกจากงบประมาณของสํานักงาน 

การรับเงิน  การจ่ายเงิน  การเก็บรักษา  และการบริหารจัดการเงินกองทุนให้เป็นไปตามระเบียบ
ที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 

มาตรา ๖๔ เงินกองทุนให้ใช้จ่ายเพื่อกิจการ ดังต่อไปนี้ 
(๑) เพื่อการพัฒนาพื้นที่หรือชุมชน  รวมตลอดทั้งช่วยเหลือ  หรือเยียวยาประชาชนและชุมชน  

บรรดาที่อาจได้รับผลกระทบจากการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(๒) สนับสนุนและส่งเสริมการศึกษาและให้ทุนการศึกษาแก่ประชาชนที่อยู่อาศัยในเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออกหรือที่อยู่ใกล้เคียงและได้รับผลกระทบจากการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
(๓) ค่าใช้จ่ายอื่นที่จะส่งเสริมให้เกิดประสิทธิภาพและความรวดเร็วในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออกตามที่คณะกรรมการนโยบายกําหนด 
(๔) ค่าใช้จ่ายในการบริหารกองทุน 
การใช้จ่ายเงินกองทุนตาม  (๑)  และ  (๒)  ให้คํานึงถึงความต้องการของประชาชนในท้องถิ่นด้วย  

หมวด  ๗ 
การกํากับดูแล 

 
 

มาตรา ๖๕ ให้นายกรัฐมนตรีมีหน้าที่และอํานาจกํากับโดยท่ัวไปซึ่งกิจการของสํานักงาน  
เพื่อการนี้จะสั่งให้สํานักงานชี้แจงข้อเท็จจริง  แสดงความคิดเห็น  หรือทํารายงานก็ได้ 

ในกรณีที่เห็นว่าสํานักงานกระทําการใดอันมิชอบ  หรืออาจก่อให้เกิดความเดือดร้อนหรือเสียหาย  
นายกรัฐมนตรีมีอํานาจสั่งให้สํานักงานยับย้ังหรือระงับการกระทําการนั้นได้ 

หมวด  ๘ 
บทกําหนดโทษ 

 
 

มาตรา ๖๖ ผู้ใดฝ่าฝืนมาตรา  ๔๖  ต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าแสนบาท 
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บทเฉพาะกาล 
 

 

มาตรา ๖๗ ให้ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกและเขตส่งเสริมตามคําสั่งหัวหน้า 
คณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก   
ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  เป็นเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกหรือเขตส่งเสริม
เศรษฐกิจพิเศษ  แล้วแต่กรณี  ตามพระราชบัญญัตินี้ จนกว่าคณะกรรมการนโยบายตามพระราชบัญญัตินี้
จะได้มีมติให้ยกเลิกหรือกําหนดเป็นอย่างอื่น 

มาตรา ๖๘ ในวาระเร่ิมแรก  ให้คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกตามคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐ เร่ือง  การพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  ที่มีอยู่ในวันก่อนวันที่
พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ  ทําหน้าที่คณะกรรมการนโยบายตามพระราชบัญญัตินี้ไปพลางก่อนจนกว่าจะมี
คณะกรรมการนโยบายตามพระราชบัญญัตินี้  ซึ่งต้องจัดให้มีคณะกรรมการนโยบายภายในหกสิบวัน 
นับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ 

มาตรา ๖๙ ในวาระเร่ิมแรก  ให้เลขาธิการคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออกตามคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  ซึ่งดํารงตําแหน่งอยู่
ในวันก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ  ปฏิบัติหน้าที่เลขาธิการไปพลางก่อนจนกว่าจะมีการแต่งตั้ง
เลขาธิการตามมาตรา  ๑๖   ซึ่ งต้องแต่งตั้ งเลขาธิการให้แล้วเสร็จภายในเก้าสิบวันนับแต่วันที่
พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ 

มาตรา ๗๐ ให้โอนบรรดาหน้าที่และอํานาจ  กิจการ  ทรัพย์สิน  สิทธิ  หนี้  ความรับผิด  
รวมท้ังงบประมาณของสํานักงานเพื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกตามคําสั่งหัวหน้า
คณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก   
ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  ที่ มีอยู่ในวันก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ ใช้ บังคับ   
ไปเป็นของสํานักงาน 

มาตรา ๗๑ ให้ถือว่าการดําเนินการใด ๆ  ที่คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  คณะกรรมการบริหารการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  
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เลขาธิการคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  และสํานักงาน 
เพื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ได้อนุมัติ  ให้ความเห็นชอบ  หรือดําเนินการไปแล้ว
ตามคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  
ที่  ๒๘/๒๕๖๐  เร่ือง  มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก   
ลงวันที่   ๒๖  พฤษภาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  และคําสั่ งหั วหน้ าคณะรักษาความสงบแห่ งชาติ   
ที่  ๔๗/๒๕๖๐  เร่ือง  ข้อกําหนดการใช้ประโยชน์ในที่ดินในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  
ลงวันที่  ๒๕  ตุลาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  ยังคงมีผลใช้บังคับได้ต่อไปจนกว่าคณะกรรมการนโยบาย 
ตามพระราชบัญญัตินี้จะได้มีมติให้ยกเลิกหรือกําหนดเป็นอย่างอื่น  

มาตรา ๗๒ ให้ถือว่าการอนุมัติ  อนุญาต  ออกใบอนุญาต  ให้ความเห็นชอบ  รับจดทะเบียน  
หรือรับแจ้ง  รวมถึงการดําเนินการใด ๆ  เพื่อบังคับการให้เป็นไปตามกฎหมายภายในเขตส่งเสริมของ
เลขาธิการคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกที่ได้อนุมัติ  อนุญาต  
ออกใบอนุญาต  ให้ความเห็นชอบ  รับจดทะเบียน  หรือรับแจ้ง  หรือดําเนินการไปแล้วตามคําสั่งหัวหน้า
คณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก   
ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  คําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒๘/๒๕๖๐  
เร่ือง  มาตรการเพิ่ มประสิทธิภาพการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษภาคตะวันออก   ลงวันที่   
๒๖  พฤษภาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  และคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๔๗/๒๕๖๐  
เร่ือง  ข้อกําหนดการใช้ประโยชน์ในที่ดินในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่   
๒๕  ตุลาคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐ มีผลใช้บังคับต่อไปได้ตามพระราชบัญญัตินี้  

มาตรา ๗๓ ข้าราชการ  พนักงาน  หรือลูกจ้างของหน่วยงานของรัฐที่เลขาธิการขอให้มา
ปฏิบัติงานเป็นการชั่วคราวตามคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ  ที่  ๒/๒๕๖๐  เร่ือง  การพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  ลงวันที่  ๑๗  มกราคม  พุทธศักราช  ๒๕๖๐  ผู้ใดประสงค์ 
จะเป็นพนักงานหรือลูกจ้างของสํานักงาน  ให้แสดงความจํานงเป็นหนังสือต่อผู้บังคับบัญชาภายใน 
เก้าสิบวันนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ  และเม่ือได้ผ่านการคัดเลือกหรือประเมินจากเลขาธิการ
ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่คณะกรรมการนโยบายกําหนดและได้รับการบรรจุเป็นพนักงานหรือลูกจ้าง 
ของสํานักงานแล้ว ให้เป็นอันออกจากราชการหรือออกจากงาน แล้วแต่กรณี 



หน้า   ๓๒ 
เล่ม   ๑๓๕   ตอนที่   ๓๔   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๔  พฤษภาคม   ๒๕๖๑ 
 

 

ข้าราชการ  พนักงาน  หรือลูกจ้างที่ออกจากราชการหรือออกจากงานตามวรรคหน่ึงให้ถือว่าเป็น
การออกจากราชการหรือออกจากงานเพราะเลิกหรือยุบตําแหน่งตามกฎหมายว่าด้วยบําเหน็จบํานาญ
ข้าราชการหรือกฎหมายว่าด้วยกองทุนบําเหน็จบํานาญข้าราชการหรือกฎหมายจัดตั้งหน่วยงานน้ัน  
แล้วแต่กรณี  หรือในกรณีเป็นลูกจ้าง  ให้ถือว่าเป็นการให้ออกจากงานเพราะทางราชการยุบตําแหน่งหรือ
ทางราชการเลิกจ้างโดยไม่มีความผิด  และให้ได้รับบําเหน็จตามระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยบําเหน็จลูกจ้าง 

ในกรณีผู้ที่ออกจากราชการหรือออกจากงานตามวรรคหนึ่งยังมีสัญญาที่จะต้องรับราชการหรือ
ปฏิบัติงานตามระยะเวลาที่กําหนดไว้เพื่อชดใช้ทุนแล้ว  ให้นับระยะเวลาที่มาปฏิบัติงานกับสํานักงาน 
เป็นการรับราชการหรือปฏิบัติงานตามสัญญานั้นด้วย 

 
ผู้รับสนองพระราชโองการ 

พลเอก  ประยุทธ์  จันทร์โอชา 
นายกรัฐมนตรี 
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หมายเหตุ  :-  เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ  โดยท่ีภาคตะวันออกเป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ
ทางเศรษฐกิจสูง  หากมีการพัฒนาพื้นที ่อย่างต่อเนื่อง  เป็นระบบและโดยสอดคล้องกับหลักการพัฒนา 
อย่างยั่งยืนแล้วจะทําให้การใช้ที่ดินในภาคตะวันออกเป็นไปอย่างเหมาะสมกับสภาพและศักยภาพของพื้นที่ 
ได้อย่างแท้จริง  ทั้งยังจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศโดยรวม  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การส่งเสริมให้มีการประกอบพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง  ทันสมัย  สร้างนวัตกรรม
และเป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อมและการเกษตรกรรมดั ้งเดิม  ตลอดจนวิถีช ีวิตของชุมชนในพื ้นที ่ด ังกล่าว 
แต่กฎหมายที ่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันไม่เอื ้อต่อการพัฒนาพื้นที ่ตามแนวทางดังกล่าว  ไม่มีการวางแผน 
การบริหารพื ้นที ่แบบองค์รวม  การพัฒนาด้านต่าง ๆ   จึงเป ็นไปอย่างแยกส่วนและกระจัดกระจาย   
ผลของการขาดการบูรณาการดังกล่าว  ทําให้ไม่สามารถพัฒนาพื้นที่ภาคตะวันออกได้อย่างเต็มศักยภาพ   
ทั ้งการจัดทําระบบสาธารณูปโภคขั ้นพื ้นฐานของหน่วยงานของรัฐต่าง ๆ  ยังขาดความต่อเนื ่องและ 
เชื่อมโยงกัน  กรณีจึงสมควรกําหนดให้ภาคตะวันออกเป็นเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  มีการวางแผน 
การใช้ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ชัดเจนแน่นอนโดยเหมาะสมกับสภาพและศักยภาพของพื้นที่  สอดคล้องกับ
หลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน  มีการบูรณาการการจัดทําโครงสร้างพื้นฐานและสาธารณูปโภคให้ต่อเนื่องและ
เชื่อมโยงกันทั้งในและนอกเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก  พัฒนาเมืองให้มีความทันสมัยระดับนานาชาติ 
ที่เหมาะสมต่อการอยู่อาศัยและการประกอบกิจการ  มีการให้บริการภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร  รวมทั้ง 
ให้สิทธิประโยชน์แก่ผู ้ประกอบกิจการในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษเป็นการเฉพาะ  จึงจําเป็นต้องตรา
พระราชบัญญัติน้ี 

 



่
สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
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บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 

ภาคตะวันออกของประเทศไทยตั้งอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ท่ีดีท่ีสุดของภูมิภาคอาเซียน 
สามารถเชื่อมโยงไปยังประเทศจีนและอินเดียท่ีมีประชากรจ านวนมากและมีอัตราการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจสูง โดยสัดส่วนผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) ของภูมิภาคเอเซียและประเทศแถบ
แปซิฟิค คิดเป็น 1 ใน 3 ของมูลค่า GDP ของโลก นอกจากนี้ 3 จังหวัดภาคตะวันออก (จังหวัด
ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) ยังเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมท่ีส าคัญของประเทศ ได้แก่ 
อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และอุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน และมีความพร้อมของโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีส าคัญ ประกอบด้วย ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) รถไฟทางคู่ และสนามบินอู่ตะเภา มีเมืองพัทยาเป็นแหล่ง
ท่องเท่ียวท่ีมีชื่อเสียงระดับโลก รวมท้ังยังมีพื้นท่ีเพียงพอส าหรับรองรับการขยายตัวของ
ภาคอุตสาหกรรม จึงสามารถพัฒนาต่อยอดสู่การเป็น “ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor : EEC)” เพื่อให้เป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจชั้นน าของเอเชีย ท่ีจะสนับสนุนการเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแข่งขัน การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ รวมท้ังการยกระดับ
คุณภาพชีวิตและรายได้ของประชาชน  

คณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 28 มิถุนายน 2559 ได้มีมติเห็นชอบหลักการโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) 
ร่วมกับกระทรวงคมนาคม กองทัพเรือ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาจัดท าแผนการด าเนิน
โครงการและงบประมาณค่าใช้จ่ายในปีงบประมาณ พ.ศ. 2560-2561 ให้แล้วเสร็จ เพื่อน าเสนอ
คณะรัฐมนตรีต่อไป และต่อมารองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) มีบัญชาให้ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ประสานและบูรณาการข้อมูลจาก
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อจัดท าแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) 
ในการนี้ สศช. ได้ด าเนินการแล้วเสร็จ สรุปสาระส าคัญได้ดังนี้ 

1. แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) 

1.1 วัตถุประสงค์ เพื่อสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
ส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เพิ่มการจ้างงาน ยกระดับคุณภาพชีวิตและรายได้ของประชาชน 

1.2 เป้าหมายการพัฒนา  

(1) พื้นที่เป้าหมาย จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา รวมถึงพื้นท่ีอื่นใดท่ีจะมี
การออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเพิ่มเติม 

(2) อุตสาหกรรมเป้าหมาย  ซูเปอร์คลัสเตอร์ และ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย: 
กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) เช่น คลัสเตอร์ยานยนต์และ
ชิ้นส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม อุตสาหกรรมท่องเท่ียว อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ เป็นต้น 
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1.3 สถานะปัจจุบันของพื้นที่ 

ด้านเศรษฐกิจ ภาคอุตสาหกรรมและบริการมีบทบาทในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของ
พื้นท่ี EEC โดยในปี 2557 มีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมสาขาอุตสาหกรรมร้อยละ 65  
(มูลค่า 1.2 ล้านล้านบาท คิดเป็นเกือบ 1 ใน 3 ของประเทศ) สาขาบริการร้อยละ 32 และสาขา
เกษตรกรรมร้อยละ 3 การลงทุนสะสมภาคอุตสาหกรรมมูลค่า 1.6 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 
27.89 ของประเทศ รายได้เฉลี่ยต่อหัวเท่ากับ 624,185 บาทต่อปี สูงกว่าค่าเฉลี่ยของประเทศ 
นอกจากนี้ เมืองพัทยายังมีความหลากหลายของแหล่งท่องเท่ียวท้ังแหล่งท่องเท่ียวธรรมชาติท่ี
สวยงาม และแหล่งท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมท่ีมีชื่อเสียงหลายแห่ง รวมท้ังมีสิ่งอ านวยความสะดวก
รองรับการท่องเท่ียวครบครัน มีโรงแรมและร้านอาหารท่ีได้มาตรฐานจ านวนมาก มี จ านวน
นักท่องเท่ียวเฉลี่ย 10 ล้านคนต่อปี (ปี 2554-2558) 

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน มีความพร้อมของระบบโครงสร้างพื้นฐานในระดับสูงสุดของ
ประเทศ ท้ังด้านการคมนาคมขนส่ง (ถนน รถไฟ ท่าเรือ  และสนามบิน) สาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ และนิคมอุตสาหกรรม โดยมีพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมพร้อมรองรับการพัฒนา
อุตสาหกรรมอีกประมาณ 30,000 ไร่ 

ด้านสิ่งแวดล้อม ยังมีปัญหาการลักลอบท้ิงขยะตามท่ีสาธารณะ น้ าเสีย และมลพิษ
ทางอากาศ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนและบริเวณใกล้เคียง จ าเป็นต้อง 
มีการก ากับดูแลให้เป็นไปตามกฎหมาย 

1.4 แนวทางการพัฒนา เพื่อยกระดับการพัฒนาพื้นท่ีต่อยอดสู่การเป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจ 
ชั้นน าของเอเซีย ประกอบด้วย 5 แนวทาง ดังนี้ 

(1) พัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
และสอดคล้องกับศักยภาพของพื้นที่ พร้อมกับเร่งรัดการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ให้เกิดผล
ในทางปฏิบัติ โดยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมใช้เทคโนโลยีระดับสูงร่วมกับการวิจัยและพัฒนา 

(2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจที่มีศักยภาพ 
รองรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและเชื่อมโยงสู่ตลาดโลก โดยขยายขีดความสามารถของ
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทุกรูปแบบใหม้ีประสิทธิภาพ ทันสมัย ได้มาตรฐานสากล 

(3) พัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ โครงสร้างพื้นฐานและ
บริการทางสังคม และสิ่งแวดล้อมที่ได้มาตรฐาน เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชน สร้างสมดุล
ของการพัฒนา และกระจายผลประโยชน์สู่ชุมชน 

(4) พัฒนาสภาพแวดล้อมเมืองส าคัญของจังหวัดให้เป็นเมืองน่าอยู่ เอื้อต่อการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างมีสมดุล เมืองส าคัญในพื้นท่ี EEC อาทิ 
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ฉะเชิงเทรา : พัฒนาเป็นเมืองท่ีอยู่อาศัยชัน้ดีท่ีทันสมัยรองรับการขยายตัวของ
กรุงเทพฯ และ EEC  

พัทยา : พัฒนาเป็นเมืองท่องเท่ียวเชิงธุรกิจ สุขภาพและนันทนาการ  
ศูนย์ประชุมและศูนย์แสดงสินค้านานาชาติชั้นน าของอาเซียน และศูนย์การให้บริการด้าน
การแพทย์ระดับนานานาชาติ (Medical Tourism) 

อู่ตะเภา : พัฒนาเป็นศูนย์ธุรกิจการบินและโลจิสติกส์อาเซียน  

ระยอง : พัฒนาเป็นเมืองแห่งการศึกษาและวิทยาศาสตร์ เมืองนานาชาติท่ีมี
ธุรกิจทันสมัย 

(5) ให้สิทธิประโยชน์และการอ านวยความสะดวกเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม
เป้าหมาย ท้ังในด้านภาษี การจัดตั้งกองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม
เป้าหมาย การอ านวยความสะดวกในการอนุมัติ อนุญาต และการจัดตั้งเขตการค้าเสรี เป็นต้น 

1.5 แผนการลงทุนภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  
(พ.ศ. 2560-2564) 

(1) แผนงาน/โครงการ หน่วยงานได้เสนอโครงการเพื่อบรรจุในแผนงานพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก ปี 2560-2564 ประกอบด้วย 4 แผนงานย่อย ได้แก่ (1) แผนงาน
พัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ (2) แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ (3) แผนงานพัฒนาเมือง 
ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข และ (4)  
การบริหารจัดการ รวมจ านวน 173 โครงการ กรอบวงเงินลงทุนรวม 712,645.23 ล้านบาท 

(2) แหล่งเงิน 

 งบประมาณรัฐ 147,434.64 ล้านบาท ท่ีเหลือเป็นงบรัฐวิสาหกิจ 
กองทุนหมุนเวียนกองทัพเรือ การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ 
(PPP) และอื่นๆ 565,210.59 ล้านบาท  

 ปี 2560 วงเงินรวม 6,992.97 ล้านบาท จ านวน 48 โครงการ 

 ปี 2561 วงเงินรวม 18,314.17 ล้านบาท (ประกอบด้วยโครงการเริ่ม
ด าเนินการปี 2561 จ านวน 59 โครงการ 11,538.38 ล้านบาท และ
โครงการต่อเนื่องปี 2560 จ านวน 22 โครงการ 6,775.78 ล้านบาท) 
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นอกจากนี้ ภาคเอกชนมีแผนการลงทุนด้านพลังงานส าหรับปี 2559-2562 อีก 9 
โครงการ วงเงิน 209,032.13 ล้านบาท 

ตารางที่ 1 สรุปจ านวนโครงการและวงเงินภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. 2560-2564 
(รายแผนงาน) 

แผนงาน จ านวนโครงการ วงเงิน (ล้านบาท) 

แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ 11 24,042.48 

แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์ 100 594,807.15 

แผนงาน 3 แผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเที่ยว และสาธารณสุข 

60 93,663.90 

แผนงาน 4 การบริหารจัดการ 2 131.70 

รวม 4 แผนงาน 173 712,645.23     

แผนงานภาคเอกชน 9 209,032.13    

รวมท้ังหมด 182 921,677.36 
หมายเหตุ : ยังไม่รวมการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ประมาณ 8 แสนล้านบาท  

: โครงการลงทุนขนาดใหญ่ (PPP) ระยะเวลาด าเนินการ 7-15 ปี 

 

ตารางที่  2  สรุปวงเงินภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. 2560-2564 
(รายปี/แหล่งงบประมาณ) 

แหล่งงบประมาณ 
วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

2559* 2560 2561 
2562  

เป็นต้นไป 

รวม 4 แผนงาน  712,645.23 29,046.13 119,439.56 198,491.79 365,667.76 

 1 งบประมาณรัฐ 147,434.64 20,094.01 16,022.62 26,288.08 85,029.93 

  1.1 ไดร้ับงบแล้ว 39,114.82 20,094.01 9,029.95 7,973.92 2,016.94 

  1.2 ขอรับงบประมาณ 108,319.82 - 6,992.67 18,314.17 83,012.98 

 2 รัฐวิสาหกิจ 87,828.08 8,952.12 43,832.39 9,509.76 25,533.82 

 3 PPP 468,365.05 - 57,920.49 161,440.54 249,004.02 

 4 กองทุนหมุนเวียน ทร. 447.46 - 274.06 173.40 - 

 5 เอกชน (บ.East Water) 8,570.00 - 1,390.00 1,080.00 6,100.00 
หมายเหตุ  * โครงการต่อเนื่อง / งบผูกพัน 
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(3) ระยะเวลาด าเนินงาน แบ่งเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

 ระยะสั้น (พ.ศ. 2559-2560) : เป็นการเร่งรัดโครงการด้านโครงสร้าง
พื้นฐานคมนาคมท่ีอยู่ระหว่างด าเนินการให้เป็นไปตามเป้าหมาย เช่น ก่อสร้างถนนมอเตอร์เวย์ 
(พัทยา-มาบตาพุด) ก่อสร้างรถไฟทางคู่ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย พัฒนาท่าเทียบเรือ
ชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง ขยายช่องจราจร
ทางเข้าแหลมฉบังและปรับปรุงขยายถนนสายหลัก ปรับปรุงระบบส่งและสถานีไฟฟ้า เพิ่มความจุ
อ่างเก็บน้ า ก่อสร้างระบบผันน้ า ปรับปรุงขยายประปา ระบบระบายน้ า การจัดการขยะ  
เพิ่มศักยภาพการให้บริการสาธารณสุข รวมท้ังเร่งรัดศึกษาความเหมาะสมและหรือจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการลงทุนท่ีส าคัญ เช่น สนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือ
แหลมฉบังระยะที่ 3 ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เป็นต้น 

 ระยะกลาง (พ.ศ. 2561-2563)  ครอบคลุมการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง
ระยะท่ี 3 ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดระยะท่ี 3 รถไฟความเร็วสูง (กรุงเทพฯ-ระยอง) รถไฟ 
รางเบาพัทยา ท่าเรือเฟอร์รี่ เชื่อมชายฝั่งทะเลอ่าวไทย โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวย  
ความสะดวกในสนามบินอู่ตะเภา ศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) ก่อสร้างขยายถนนเชื่อมโยง/ 
ทางเลี่ยงเมือง ระบบท่อส่งน้ า/ผันน้ า ระบบบ าบัดน้ าเสีย และวางผังเมืองรวมชุมชน โดยมีรูปแบบ
การลงทุนท้ังภาครัฐและให้เอกชนร่วมลงทุน 

 ระยะยาว (พ.ศ. 2564 เป็นต้นไป) ครอบคลุมการพัฒนาสนามบิน 
อู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี 3 และท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี 3 ระบบราง และระบบน้ า  
เป็นเครือข่ายเชื่อมโยงท้ังระบบไปยังภูมิภาคต่างๆ ท้ังในประเทศและต่างประเทศ 

1.6 ข้อเสนอโครงการที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560 โครงการท่ีมีความจ าเป็น
ท่ีจะต้องเร่งด าเนินงานในปี 2560 แต่หน่วยงานไม่ได้ขอรับจัดสรรงบประมาณประจ าปี พ.ศ. 2560 
มีจ านวน 48 โครงการ วงเงินรวม 6,992.67 ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นโครงการในแผนงานพัฒนา
เมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการฯ จึงจ าเป็นท่ีจะต้องขอรับการสนับสนุนงบกลาง รายการ
เงินส ารองจ่ายเพื่อกรณีฉุกเฉินหรือจ าเป็น ประจ าปี พ.ศ. 2560 ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3  ข้อเสนอโครงการที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560 

แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
โครงการที่ขอรับจัดสรรงบประมาณ ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2560 (48 โครงการ) 6,992.67 
แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ   291.80 
การจัดการสิ่งแวดล้อม    
(1) โครงการบริหารจัดการกากอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ี EEC  กรอ. 2560 50 
(2) โครงการพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ  กรอ. 2560 70 
การประชาสัมพันธ ์    
(3) โครงการสื่อสารประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่ระเบยีง

เศรษฐกิจภาคตะวันออก 
กนอ. 2560-2562 50 

(4) โครงการประชาสมัพันธ์และจัดกิจกรรมชักจูงการลงทุนในต่างประเทศ
ส าหรับโครงการ EEC 

สกท. 2560 121.8 

แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์   2,312.97 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม    
(5) โครงการ ทล.3126 แยก ทล.3-ทางเข้าสนามบินอูต่ะเภา (ระยะทาง 2 กม. 

ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร) 
ทล. 2560-2562 50.00 

(6) โครงการก่อสร้างสถานรีถไฟอู่ตะเภา รฟท. 2560-2562 30.00 
(7) โครงการจดัหาระบบวิทยุสื่อสารแบบเครือข่ายดิจิตอล จท. 2560 16.70 
(8) โครงการจดัหาและวางทุ่นเครื่องหมายเพื่อความปลอดภยัทางน้ าใน

บริเวณอ่าวพัทยาและเกาะล้าน 
จท. 2560 30.90 

(9) โครงการจดัหารถยนต์ตรวจการณช์ายหาด ATV จ านวน 2 คัน จท. 2560 1.22 
(10) โครงการจดัหาเรือยนตต์รวจการณ์ทางทะเลไฟเบอร์กล๊าซ ขนาด 27 ฟุต จท. 2560 10.00 
(11) โครงการตั้งศูนย์ควบคมุการจราจรในพื้นที่ (อ่าวพัทยา-เกาะล้าน)  

ตามยุทธศาสตรเ์พื่อการยกระดับความปลอดภัยทางน้ า 
จท. 2560-2562 72.00 

(12) โครงการปรับปรุงก่อสร้างท่าเทียบเรือเพื่อท่องเที่ยวเกาะล้าน จท. 2560-2561 22.80 
(13) โครงการพัฒนาระบบควบคมุการจราจรทางน้ า  

(บ้านเพ-เกาะเสม็ด จ.ระยอง) 
จท. 2560 21.35 

การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ   2,058 

(14) โครงการก่อสร้าง high speed taxiway และ taxiway เพิ่มเติม ทร. 2560-2561 10 

(15) โครงการก่อสร้าง Bunker เพื่อจัดระเบียบลานจอดอากาศยานแยกพื้นที่
จอดอากาศยานทหาร 

ทร. 2560 10 

(16) โครงการระบบสารสนเทศอาคารผูโ้ดยสารหลังที่ 2 ทร. 2560 70 
(17) โครงการจดัหาระบบกล้องวงจรปดิ เครื่อง X-ray และ Software ในการ

รักษาความปลอดภัยในอาคารผูโ้ดยสาร ลานจอดรถ  
และเส้นทางเข้า-ออก 

ทร. 2560 53 

(18) โครงการก่อสร้างอาคาร จนท.บรกิารภาคพื้น จัดเก็บอุปกรณ์ และอะไหล่ ทร. 2560 20 
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แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
(19) โครงการก่อสร้างอาคารบริการ ลานจอดรถยนตเ์พิ่มเติมและ 

ย้ายกองขนส่ง สถานีการบิน กองการบินทหารเรือ 
ทร. 2560 105 

(20) โครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 ทร. 2560-2563 80 
(21) โครงการศึกษาความเหมาะสมโครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและพื้นที่

โดยรอบ  
ทร. 2560 150 

(22) โครงการก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน MRO ระยะที่ 1 ทร. 2560-2564 150 

(23) โครงการก่อสร้างอาคารรองรับการปฏิบัติงานของ Air Cargo ระยะที่ 1 ทร. 2560-2562 70 

(24) โครงการก่อสร้างศูนยฝ์ึกอบรมบคุลากรดา้นการบิน ทร. 2560-2564 1,230 

(25) โครงการก่อสร้างศูนย์วิจยัเกี่ยวกับอุตสาหกรรมทางทหารพื้นที่ Defense-
related industry research zone 

ทร. 2560-2562 10 

(26) โครงการระบบสาธารณูปโภค ทร. 2560-2565 100 

แผนงาน 3 แผนงานพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการ
สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข 

  4,256.20 

ผังเมือง   75 
(27) โครงการวางผังพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจกลุ่มจังหวัดชลบุรี ระยอง และ

ฉะเชิงเทรา  
ยผ. 2560 60 

(28) โครงการจดัท าผังแม่บทการพัฒนาพื้นที่เฉพาะบริเวณชุมชนโดยรอบท่า
อากาศยานอู่ตะเภา 

ยผ. 2560 15 

ระบบน้ า   1,675.51 
(29) โครงการศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนาและจัดการทรัพยากรน้ า

ภาคตะวันออก 
ชป. 2560-2561 25 

(30) โครงการปรับปรุงคลองชลประทานพานทอง สนง.ชป. 9 2560-2562 480 
(31) โครงการระบบสูบผันน้ าคลองสะพาน-อ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560-2562 35 
(32) โครงการอาคารอัดน้ าท้ายอ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560 42 
(33) โครงการขุดลอกอ่างฯ ดอกกราย สนง.ชป. 9 2560-2561 50 
(34) โครงการอาคารบังคับน้ าในแม่น้ าระยอง สนง.ชป. 9 2560 150 
(35) โครงการเพิม่ความจุอ่างฯ หนองปลาไหล สนง.ชป. 9 2560-2561 175 
(36) โครงการปรับปรุงระบบระบายน้ าหน้าพระธาตุ  

ระยะที่ 2 
สนง.ชป. 9 2560-2562 70 

(37) โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาสาขาชลบุร-ีพนัสนิคม-(พานทอง)-
(ท่าบุญมี) ปีงบประมาณ 2560 (ระยะที่ 1) 

กปภ. 2560-2562 648.51 

สิ่งแวดล้อมเมือง    1,179.68 
(38) โครงการก่อสร้างระบบหมักก๊าซชีวภาพ อบจ.ระยอง 2560 253 

(39) โครงการบริหารจัดการขยะมลูฝอยตกค้างสะสมจังหวัดระยอง 
แบบบูรณาการ 

อบจ.ระยอง 2560 96 
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แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
(40) โครงการเพิม่ประสิทธิภาพการบรหิารจัดการขยะ 

เกาะเสม็ด 
อบจ.ระยอง 2560 93 

(41) โครงการจดัตั้งศูนย์บญัชาการตอบโต้สาธารณภัยและอุบัตภิัยจังหวัด
ระยอง 

ปภ.ระยอง 2560 47.60 

(42) โครงการจดัซื้อกังหันน้ าชัยพัฒนาเพื่อบ าบัดน้ าเสยีในสวนเฉลิมพระเกียรติ 
80 พรรษา 

ทน. 
แหลมฉบัง 

2560 5.08 

(43) โครงการก่อสร้างระบบระบายน้ าถนนเลียบทางรถไฟฝั่งตะวันออก ระยะ
ที่ 1 เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560-2561 665 

(44) โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาพื้นที่แหลมบาลีฮาย  
เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560 20 

สาธารณสุข   1,326.02 
(45) โครงการพัฒนาศูนยค์วามเป็นเลิศการให้บริการระบบการแพทย์และ

สาธารณสุขใน 3 จังหวัดระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เขตสุขภาพท่ี 6 
สป.สธ. 2560-2562 907.02 

(46) โครงการพัฒนาศักยภาพการให้บรกิารด้านอาชีวเวชศาสตร์และเวช
ศาสตร์สิ่งแวดล้อมเขตสุขภาพท่ี 6 เพื่อตอบสนองนโยบายระเบยีงเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

สป.สธ. 2560-2561 419 

แผนงาน 4 การบริหารจัดการ   131.70 
(47) โครงการค่าใช้จ่ายส านักงานคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาพื้นทีใ่น 

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (ระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก) 
สศช. 2560 1.70 

(48) โครงการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  สศช. 2560 130 

หมายเหตุ  

1) กรอบวงเงินที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560 จ านวน 48 โครงการ วงเงิน 6,992.67 ล้านบาท โดยไม่รวมงบผูกพันปี 2561 (โครงการ
ต่อเนื่อง) จ านวน 22 โครงการ วงเงิน 6,775.78 ล้านบาท  

2) ไม่รวมงบประมาณที่ได้รับการจัดสรรงบประมาณปี 2560 แล้ว วงเงิน 9,029.95 ล้านบาท และโครงการต่อเนื่อง (งบผูกพัน) ปี 2561 วงเงิน 
7,973.92 ล้านบาท ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นโครงการด้านคมนาคมและโลจิสติกส์ 

 

1.7 ผลที่คาดว่าจะได้รับ การยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ การ
เติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) ขยายตัวอย่างน้อยร้อยละ 5 ต่อปี เกิดการจ้างงาน
ใหม่ไม่น้อยกว่า 100,000 อัตราต่อปี จ านวนนักท่องเท่ียวในพื้นท่ีเพิ่มขึ้น 10 ล้านคนต่อปี ลด
ต้นทุนโลจิสติกส์  400,000 ล้านบาทต่อปี  ประชาชนมีคุณภาพชีวิต ท่ีดีขึ้นได้รับบริการ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ และบริการสาธารณสุขที่เพียงพอท่ัวถึง 
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แผนงานพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก 

(พ.ศ. 2560-2564) 

1. ความเป็นมา 

1.1 วันที่ 22 กันยายน 2558 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษในรูปแบบคลัสเตอร์ ตามท่ีส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเสนอ โดยก าหนด 
คลัสเตอร์เป้าหมายในระยะแรก ได้แก่ (1) Super Cluster เป็นคลัสเตอร์ส าหรับกิจการท่ีใช้เทคโนโลยี
ชั้นสูงและอุตสาหกรรมแห่งอนาคต เช่น คลัสเตอร์ยานยนต์และชิ้นส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า 
อิเล็กทรอนิกส์ และอุปกรณ์โทรคมนาคม คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
และคลัสเตอร์ดิจิทัล (2) คลัสเตอร์เป้าหมายอื่น ๆ ได้แก่ คลัสเตอร์เกษตรแปรรูป คลัสเตอร์สิ่งทอและ
เครื่องนุ่งห่ม และ (3) กิจการเป้าหมายท่ีจะส่งเสริมเป็นพิเศษในแต่ละคลัสเตอร์ ประกอบด้วย 2 กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีความส าคัญต่อการพัฒนาคลัสเตอร์ และกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตท่ี
มีความส าคัญสูง โดยมอบหมายให้กระทรวงอุตสาหกรรมเป็นหน่วยงานหลักรับผิดชอบการขับเคลื่อน
นโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในรูปแบบคลัสเตอร์ให้เป็นรูปธรรม และท าหน้าท่ีเป็นศูนย์กลาง
ประสานงานการพัฒนาในแต่ละคลัสเตอร ์

1.2 วันที่  17 พฤศจิกายน 2558 คณะรัฐมนตรีมีมติ เห็นชอบข้อเสนอ 10 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย : กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) ตามท่ี
กระทรวงอุตสาหกรรมเสนอ แบ่งเป็น (1) การต่อยอด 5 อุตสาหกรรมเดิมที่มีศักยภาพ (First S-
curve) ประกอบด้วย อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-Generation automotive) 
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ (Smart Electronics) อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวกลุ่มรายได้
ดีและการท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ (Affluent, Medical and Wellness Tourism) อุตสาหรรม
การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and Biotechnology) และอุตสาหกรรมการแปร
รูปอาหาร (Food for the Future) และ (2) การเติม 5 อุตสาหกรรมอนาคต (New S-curve) 
ประกอบด้วย อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ (Robotics) อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation 
and Logistics) อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ (Biofuels and Biochemicals) 
อุตสาหกรรมดิจิตอล (Digital) และอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร (Medical Hub) 

1.3 วันที่ 20 เมษายน 2559 คณะกรรมการบริหารการพัฒนาพื้นท่ีในเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษ (คบพ.) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรี (พลเอก ประวิตร  วงษ์สุวรรณ) เป็นประธาน  
ในการประชุม ครั้งท่ี 2/2559 มีมติเห็นชอบแนวทางการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจการลงทุนพิเศษพื้นท่ี
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ชายฝั่งทะเลตะวันออก โดยให้ใช้ชื่อว่า “ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor : EEC)” 

1.4 วันที่ 28 มิถุนายน 2559 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบหลักการโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) 
ร่วมกับกระทรวงคมนาคม กองทัพเรือ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาจัดท าแผนการด าเนิน
โครงการและงบประมาณค่าใช้จ่ายในปีงบประมาณ พ.ศ. 2560-2561 ให้แล้วเสร็จภายใน 3 เดือน 
เพื่อน าเสนอคณะรัฐมนตรีต่อไป โดยให้มีรายละเอียดครอบคลุมประเด็นต่าง ๆ ดังนี้ 

(1) การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านการขนส่งท่ีเชื่อมโยงท้ังระบบ  
ด้านพลังงาน ด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการท่ีเกี่ยวข้อง รวมท้ังด้านการวิจัยและพัฒนา 

(2) แผนด าเนินการด้านผังเมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน  แผนบริหาร
จัดการส่ิงแวดล้อม การบริหารจัดการขยะ และมลภาวะต่าง ๆ ท้ังนี้ ให้ค านึงถึงผลกระทบทางด้าน
สิ่งแวดล้อมและประชาชนในพื้นท่ีด้วย 

(3) กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุนและดึงดูดการลงทุนจาก
ภาคเอกชน โดยเฉพาะการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี สิทธิการเช่าท่ีดิน และการจัดหาแรงงาน 
รวมท้ังการจัดตั้งศูนย์บริการเบ็ดเสร็จการลงทุน (One Stop Service) เพื่ออ านวยความสะดวกแก่
นักลงทุนในการขออนุมัติอนุญาตการประกอบกิจการและให้สิทธิประโยชน์ต่าง ๆ 

(4) แผนการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
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2. สาระส าคัญของแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก 
(พ.ศ. 2560-2564) 

2.1 วัตถุประสงค์  

(1) ยกระดับพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเป็นเขตเศรษฐกิจชั้นน าของ
เอเซีย รองรับการลงทุนอุตสาหกรรม Super Cluster และอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ 
และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ซึ่งจะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศ 

(2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่งโลจิสติกส์ ทางบก  
ทางราง ทางเรือ และทางอากาศให้เชื่อมโยงท้ังระบบและบูรณาการอย่างมีประสิทธิภาพ  

(3) ส่งเสริมการพัฒนาเมืองและสภาพแวดล้อม เพื่อรองรับการขยายตัวของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตในพื้นท่ี 

(4) อ านวยความสะดวกแก่ผู้ลงทุน การให้สิทธิประโยชน์ และการน าแนวคิด 
การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรมาปรับใช้ในการให้บริการของภาครัฐ 

(5) ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง และการท่องเท่ียว 

2.2 เป้าหมายการพัฒนา 

(1) พื้นที่เป้าหมาย ประกอบด้วย 3 จังหวัด คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และ
ระยอง รวมถึงพื้นที่อื่นใดที่จะมีการออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเพิ่มเติม 

(2) อุตสาหกรรมเป้าหมาย ประกอบด้วบ 1) ซูเปอร์คลัสเตอร์ ได้แก่ คลัสเตอร์
ยานยนต์และชิ้นส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ และอุปกรณ์โทรคมนาคม คลัสเตอร์
ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และ 2) 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย : กลไก
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) ประกอบด้วย อุตสาหกรรม 
ยานยนต์สมัยใหม่ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวกลุ่มรายได้ดี
และการท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ อุตสาหกรรมการเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ อุตสาหกรรมการ 
แปรรูปอาหาร อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมเชื้อเพลิง
ชีวภาพและเคมีชีวภาพ อุตสาหกรรมดิจิตอล และอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร  
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2.3 สถานะปัจจุบันของพื้นที่ 

(1) เศรษฐกิจ  

ปัจจุบันพื้นท่ี 3 จังหวัดบริเวณ
ชายฝั่งทะเลตะวันออก (ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา) 
เป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมหลักของประเทศ 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมปิโตรเคมี พลังงาน และยานยนต์ 
และมีการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่อง ปี 2557 
มีผลิตภัณฑ์มวลรวม ณ ราคาประจ าปี 1.9 ล้านล้านบาท 
(แบ่งเป็นภาคอุตสาหกรรมร้อยละ 65 ภาคบริการและ
อ่ืนๆ ร้อยละ 32 และภาคเกษตรกรรม ร้อยละ 3) คิด
เป็นร้อยละ 14.57 ของท้ังประเทศ โดยมีผลิตภัณฑ์
มวลรวมสาขาอุตสาหกรรมสูงสุดถึง 1.2 ล้านล้าน
บาท คิดเป็นร้อยละ 30 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม
ประเทศ หรือมีสัดส่วนเกือบ 1 ใน 3 ของประเทศ (สถิติสะสมเงินลงทุนในภาคอุตสาหกรรม 
ปี 2558 มูลค่า 1.6 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 27.89 ของประเทศ : ข้อมูลจากกรมโรงงาน
อุตสาหกรรม มี.ค. 2559) ผลิตภัณฑ์มวลรวมสาขาบริการและอื่นๆ 0.6 ล้านล้านบาท (ร้อยละ 8 
ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประ เทศ )  และผลิตภัณฑ์มวลรวมสาขา เกษตรกรรม 0 .06  
ล้านล้านบาท (ร้อยละ 4.5 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประเทศ) โดยประชากรมีรายได้เฉลี่ยต่อหัว
เท่ากับ 624,185 บาทต่อปี 

ภาพรวมทางเศรษฐกิจของพ้ืนที่ EEC ปี 2557 

ประเภท 
 

ประเทศ 
ภาค 

ตะวันออก  
(8 จ.ว.) 1/ 

สัดส่วน 
ต่อประเทศ 
(ร้อยละ) 

พ้ืนที่  EEC2/ 
สัดส่วน 

ต่อประเทศ 
     (ร้อยละ) 

ผลิตภัณฑ์มวลรวม ปี 2557 (ล้านบาท)  
ณ ราคาประจ าปี 13,132,241 2,333,201 17.76 1,914,126 14.57 

อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ ปี 2557 (ร้อยละ) 0.8   0.1 12.5  -0.08  -10.0 
รายได้เฉลี่ยต่อหัว/ปี  ปี 2557 (บาท) 195,995 425,527  217.00 624,185  318.46 

มูลค่าผลิตภัณฑม์วลรวม  
ปี 2557 

ณ ราคาประจ าปี  
(ล้านบาท) 

เกษตรกรรม 1,343,504 166,179 - 60,707 - 
สัดส่วน (%) 10.23 7.12  12.36   4.51 
อุตสาหกรรม3/ 4,114,888 1,415,979 - 1,235,247 - 
สัดส่วน (%) 31.33   60.68 34.41 - 30.01 

บริการและอื่นๆ 7,673,849 918,222 - 618,172 - 
สัดส่วน (%) 58.43  39.35 11.96 - 8.05 

จ านวนประชากร ปี 2557 (พันคน) 67,003 5,483  8.18 3,257 4.86 
ท่ีมา : ส านักบัญชีประชาชาติ สศช. (กุมภาพันธ์ 2559)    
1 ภาคตะวันออก 8 จังหวัด ประกอบด้วย ชลบุรี ฉะเชิงเทรา ระยอง ตราด จันทบุรี นครนายก ปราจีนบุรี และสระแก้ว 
2 พื้นที่ EEC ประกอบด้วย 3 จังหวัด ได้แก่ ชลบุรี ฉะเชิงเทรา และระยอง 
3
 ภาคอุตสาหกรรม คือ สาขา Mining and Quarrying และ Manufacturing  

กราฟแสดงสัดส่วนผลิตภัณฑ์มวลรวมรายสาขา ป ี2557 

ท่ีมาของข้อมูล : ส านักบัญชีประชาชาติ สศช. (กุมภาพันธ์ 2559)  

เกษตรกรรม 
3% 

อุตสาหกรรม 
65% 

บริการ 
32% 

ผลิตภัณฑ์มวลรวม = 1.9 ล้านบาท 
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การอนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุน ปี 2553-2557 ใน 3 จังหวัดภาคตะวันออก
เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเป็นการลงทุนท่ีจังหวัดระยองมากท่ีสุด รองลงมาคือชลบุรี และ
ฉะเชิงเทรา ตามล าดับ โดยในปี 2553 มูลค่าการลงทุนท่ี BOI อนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุนรวม 
132,848 ล้านบาท และในปี 2557 มูลค่าการลงทุนท่ี BOI อนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุนรวม 
337,691 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี 2553 กว่าร้อยละ 154 อย่างไรก็ด ีในปี 2558 มูลค่าการลงทุนท่ี 
BOI อนุมัติ จ านวน 282,670 ล้านบาท ลดลงจากปี 2557 เนื่องจาก BOI มีการเปลี่ยนแปลง
นโยบายการอนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุน ส าหรับปี 2559 (มกราคม-กรกฎาคม) มูลค่าการ
ลงทุนท่ี BOI อนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุนใน 3 จังหวัด รวม 99,548 ล้านบาท 

การอนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุน ปี 2553-2559 (มกราคม-กรกฎาคม)  
จ.ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา 

จังหวัด 
เงินลงทุน (ล้านบาท) 

2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559  
(ม.ค.-ก.ค.) 

ชลบุร ี 36,312.1 73,546.0 86,511.8 112,915.8 114,264.8 65,958.0 37,289.4 
ระยอง 81,827.4 97,967.5 184,876.0 187,980.5 201,369.2 181,373.9 50,082.7 
ฉะเชิงเทรา 14,345.3 14,193.7 48,452.3 19,250.0 22,057.8 35,338.3 12,176.7 

รวม 3 จังหวัด 132,484.9 185,707.2 319,840.0 320,146.2 337,691.8 282,670.2 99,548.7 

ที่มา : ส านักงานคณะกรรมการส่งเสรมิการลงทุน (สิงหาคม 2559) 

 
หมายเหตุ : ปี 2558 BOI มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการอนุมัติให้การส่งเสริมการลงทุน  ท าให้จ านวนเงินลงทุน

ลดลงจากปี 2557 
ที่มา : ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช.  
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จ านวนนักท่องเที่ยว รวม 3 จังหวัด ในปี 2558 เท่ากับ 38.11 ล้านคน โดยมี
จ านวนนักท่องเท่ียวสูงสุดท่ีจังหวัดชลบุรี (รวมเมืองพัทยา) จ านวน 23.48 ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี 
2557 ท่ีมีนักท่องเท่ียวจ านวน 21.68 ล้านคน โดยส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 80 เป็นการท่องเท่ียว 
ในเมืองพัทยา ส าหรับจังหวัดระยองมีจ านวนนักท่องเท่ียวในปี 2558 จ านวน 13.30 ล้านคน 
เพิ่มขึ้นจากปี 2557 ท่ีมีนักท่องเท่ียวจ านวน 12.30 ล้านคน 

สถิตินักท่องเที่ยว จ.ชลบุรี และระยอง ปี 2557 - 2558 
  
  

เมืองพัทยา จ.ชลบุรี (รวมพัทยา) จ.ระยอง จ.ฉะเชิงเทรา 
2557 2558 2557 2558 2557 2558 2557 2558 

ผู้เยี่ยมเยือน 
(คน) 

9,083,899 9,849,940 10,843,412 11,742,224 6,150,336 6,650,710 636,064 661,551 

นักท่องเที่ยว 
(คน) 

8,526,786 9,223,060 9,246,430 10,002,914 3,854,783 4,171,188 122.672 127,100 

นักทัศนาจร 
(คน) 

557,113 626,880 1,596,982 1,739,310 2,295,553 2,479,522 513,392 534,451 

รวม (คน) 18,167,798 19,699,880 21,686,824 23,484,448 12,300,672 13,301,420 1,149,579 1,323,102 

ที่มา : กรมการท่องเที่ยว เข้าถึงจาก http://www.tourism.go.th (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช. 

จ านวนนักท่องเที่ยวเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ย้อนหลัง 5 ปี (ป ี2554-2558)  
มีจ านวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2558 มีนักท่องเท่ียวในเมืองพัทยากว่า 19.70 ล้านคน 
เพิ่มขึ้นจากปี 2554 ท่ีมีนักท่องเท่ียวประมาณ 17.99 ล้านคน คิดเป็นร้อยละ 9.5 

 

สถิตินักท่องเที่ยวเมืองพัทยา จ.ชลบุรี ย้อนหลัง 5 ปี (ปี 2554-2558) 

ประเภท 
  

เมืองพัทยา 

2554 2555 2556 2557 2558 

ผู้เย่ียมเยือน  8,993,572 9,409,497 10,020,628 9,083,899 9,849,940 
อัตราการเปลี่ยนแปลง (ร้อยละ)  4.6 6.5 - 9.3 8.4 
นักท่องเท่ียว 8,135,924 8,876,924 9,440,676 8,526,786 9,223,060 
อัตราการเปลี่ยนแปลง (ร้อยละ)  9.1 6.4 - 9.7 8.2 
นักทัศนาจร 857,648 532,573 579,952 557,113 626,880 
อัตราการเปลี่ยนแปลง (ร้อยละ)  -37.9 8.9 - 3.9 12.5 

รวม (คน) 17,987,144 18,818,994 20,041,256 18,167,798 19,699,880 
อัตราการเปลี่ยนแปลง (ร้อยละ)  4.6 6.5 -9.3 8.4 

ที่มา : กรมการท่องเที่ยว เข้าถึงจาก http://www.tourism.go.th (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช. 

http://www.tourism.go.th/
http://www.tourism.go.th/
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รายได้จากการท่องเที่ยวใน 3 จังหวัดภาคตะวันออก (ชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรา) ส่วนใหญ่มาจากการท่องเท่ียวในเมืองพัทยา โดยในปี 2558 เมืองพัทยามีรายได้จาก 
ผู้เยี่ยมเยือนกว่า 1.3 แสนล้านบาท ในจ านวนนี้มาจากนักท่องเท่ียวชาวต่างชาติกว่า 1.1 แสนล้านบาท 

รายได้จากผู้เยี่ยมเยือน เมืองพัทยา จ.ชลบุรี และระยอง ปี 2558 

รายได้ (ล้านบาท) เมืองพัทยา 
ชลบุรี 

(รวมเมืองพัทยา) 
ระยอง ฉะเชิงเทรา 

รายได้รวมจากผู้เยี่ยมเยือน  132,206.12 138,052.93 28,379.66 660.06 

ชาวไทย 21,369.09 23,313.87 24,346.79 650.89 

ชาวต่างชาติ 110,837.03 84,778.23 4,032.87 9.17 

ที่มา : กรมการท่องเที่ยว เข้าถึงจาก http://www.tourism.go.th (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช. 
 
 

 

ที่มา : กรมการท่องเที่ยว เข้าถึงจาก http://www.tourism.go.th (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช. 

 

  

ชลบุรี (พัทยา), 
132,206.12 

ชลบุรี  
(บางแสน), 
5,846.81  

ระยอง, 
28,379.66 

ฉะเชิงเทรา, 
660.06 

http://www.tourism.go.th/
http://www.tourism.go.th/








 















 

















 













  




























โครงข่ายถนนและรถไฟ

สำนักยุทธศาสตร์และการวางแผนพัฒนาพ้ืนท่ี / สศช. 
















อ.พนมสารคาม

อ.กบินทร์บุรี



อ.แกลง

อ.พนัสนิคม

























 ถนนในปัจจุบัน
ทางรถไฟในปัจจุบัน (ศรีราชา-แหลมฉบัง/สัตหีบ-มาบตาพุด/คลองสิบเก้า-แก่งคอย/ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า)
รถไฟทางคู่ในปัจจุบัน (หัวหมาก-ฉะเชิงเทรา 45 กม.) (ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง 78 กม.)
สนามบิน









อ.เกาะจันทร์

อ.หนองใหญ่



คลองสิบเก้า





อ.อรัญประเทศ

อ.คลองใหญ่
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(2) โครงสร้างพื้นฐาน  

พื้นท่ีชายฝั่งทะเลตะวันออกมีความพร้อมของระบบโครงสร้างพื้นฐานในระดับ
สูงสุดของประเทศ ท้ังด้านการขนส่ง (ถนน รถไฟ ท่าเรือ) สาธารณูปโภค สาธารณูปการ และ 
นิคมอุตสาหกรรม โดยมีพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมพร้อมรองรับการพัฒนาอุตสาหกรรมอีกประมาณ 
30,000 ไร่  

1) ถนน ค่อนข้างสมบูรณ์ครอบคลุมท่ัวถึง เชื่อมโยงได้ทุกภาคของประเทศ 
ทางหลวงสายหลักส่วนใหญ่ด าเนินการแล้วเสร็จตามแผน ท่ีส าคัญได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 3 34 
36 304 331 344 361 และทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) หมายเลข 7 กรุงเทพฯ-
ชลบุรี ปัจจุบันอยู่ระหว่างก่อสร้างส่วนขยายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองช่วงพัทยา-มาบตาพุด  และ
ก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรและบูรณะทางหลวงในพื้นท่ีภาคตะวันออก รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายถนน
สายรองเพื่อเชื่อมโยงระบบการขนส่งให้มีความสมบูรณ์ และเพื่อแก้ไขปัญหาความแออัดของ
การจราจร ปัญหาคอขวด และรองรับการขยายตัวของฐานการผลิตและบริการ  

2) รถไฟ ปัจจุบันมี เส้นทางรถไฟเชื่อมโยงระหว่างพื้นท่ีชายฝั่งทะเล
ตะวันออกกับภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ รถไฟทางคู่สายหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา 
สายฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง และอยู่ระหว่างก่อสร้างรถไฟทางคู่สายฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-
แก่งคอย นอกจากนี้ยังมีทางรถไฟสัตหีบ-มาบตาพุด และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) 
ส าหรับรองรับปริมาณตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ท่ีลาดกระบัง จ านวน 6 สถาน ี

3) ท่าเรือ ท่าเรือน้ าลึกท่ีส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ  

ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง เป็นท่าเรือน้ าลึกหลักในการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศท่ีมีอัตราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินค้าสูง มีความทันสมัย  สามารถ
รองรับเรือบรรทุกตู้สินค้าขนาด 80,000 DWT (Post Panamax) ปัจจุบันมีขีดความสามารถ
รองรับตู้สินค้าได้ 11 ล้านทีอียูต่อปี และอยู่ระหว่างพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (STRO) 
รองรับตู้สินค้า 2 ล้านทีอียูต่อปี พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) รองรับตู้สินค้าชายฝั่ง  
3 แสนทีอียูต่อปี และปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ รวมท้ัง
มีแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 เพื่อรองรับตู้สินค้าเพิ่มขึ้นอีก 7 ล้านทีอียูต่อปี 
  



ระยอง
สัตหีบ

พัทยา

แหลมฉบัง

ชลบุรี

อ่างฯประแสร์

อ่างฯห้วยซากนอก

อ่างฯมาบประชัน

อ่างฯหนองค้อ

คล
อง
พร

ะอ
งค์
ไช
ยา
นุช

ิต

โครงการผันน้ำ
เจ้าพระยาฝั่งตะวันออก - อ่างบางพระ
(ปริมาณน้ำ 70 ล้านลบ.ม.) แล้วเสร็จ

ท่อส่งน้ำอ่างฯบางพระ-บางปะกง-ชลบุรี
(ปริมาณน้ำ 70 ล้านลบ.ม.) แล้วเสร็จ

ท่อผันน้ำอ่างฯประแสร์ - อ่างฯคลองใหญ่
(ปริมาณน้ำ 70 ล้านลบ.ม.) แล้วเสร็จ

แหล่งน้ำและโครงข่ายท่อส่งน้ำพี้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก

คลองวังโตนด

P
สถานีสูบน้ำบ้านวังประดู่

สถานีสูบน้ำฉะเชิงเทรา

อ่างฯคลองบางไผ่

มาบตาพุด

อ่างฯบ้านบึง

เขื่อนทดน้ำบางปะกง

 อ่างฯบางพระ

โครงการผันน้ำอ่างฯดอกกราย-
อ่างฯหนองปลาไหล

(ปริมาณน้ำ 8 ล้าน ลบ.ม.) แล้วเสร็จ

โครงการผันน้ำจากพื้นท่ีจ.จันทบุรี
ไปยังแหล่งเก็บกักน้ำ จ.ระยอง

(ปริมาณน้ำ 70 ล้านลบ.ม.) แล้วเสร็จ

อ่างฯห้วยไข่เน่า
อ่างฯมาบ
หวายโสม

อ่างฯคลองหลวง

อ่างฯคลองสียัด

อ่างฯระบม

P

อ่างฯคลองใหญ่
อ่างฯหนองปลาไหล

อ่างฯดอกกราย

ทับมา- มาบตาพุด

แนวท่อ EAST WATER
แนวท่อ EAST WATER กำลังก่อสร้าง
แนวท่อ การประปาส่วนภูมิภาค

แนวท่อ กรมชลประทาน
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ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เป็นท่าเรืออุตสาหกรรมขนาดใหญ่และ
ทันสมัย มีการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร สามารถรองรับเรือบรรทุกขนาด 264,000 DWT 
เปิดให้บริการ 12 ท่า (ท่าเรือสาธารณะ 2 ท่า และท่าเรือเฉพาะกิจ 10 ท่า) โดยมีเอกชน 19 ราย 
เช่าด าเนินการเป็นท่าเรือ คลังน้ ามัน คลังสินค้า และโรงไฟฟ้า ปัจจุบันอยู่ระหว่างศึกษา 
ความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ การเงิน ด้านวิศวกรรม และออกแบบเบื้องต้น และจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ (EHIA) ของท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3   

ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ (จุกเสม็ด) เป็นท่ีจอดเรือรบและฐานส่งก าลังบ ารุง 
และใช้ประโยชน์ในภาคอุตสาหกรรมต่อเรือ แท่นขุดเจาะน้ ามัน และขนส่งผู้โดยสาร  

4) สนามบิน สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา อยู่ภายใต้การดูแลของกองทัพเรือ 
ใช้ประโยชน์ทางด้านความมั่นคงและการพาณิชย์ พ้ืนท่ีท้ังหมดประมาณ 16,700 ไร่ มีทางวิ่งขนาด 
3,500 เมตร จ านวน 1 ทางวิ่ง พื้นท่ีคลังสินค้า 20,000 ตารางเมตร และศูนย์ซ่อมอากาศยานของ 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 150 ไร่ ปัจจุบันอาคารผู้โดยสารหลังใหม่ก่อสร้างแล้วเสร็จ 
รองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 3 ล้านคนต่อปี และอยู่ระหว่างด าเนินการพัฒนาเป็นท่าอากาศยาน
เชิงพาณิชย์แห่งที่ 3  

5) นิคมอุตสาหกรรม ในพื้นท่ีจังหวัดระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา  
มีนิคมอุตสาหกรรม/ เขตประกอบการ/ สวนอุตสาหกรรม พื้นท่ีโครงการรวม 125,824 ไร่ ยังคง 
มีพื้นท่ีเหลือขายและอยู่ระหว่างพัฒนาเพิ่มเติมกว่า 30,000 ไร่1 โดยมีนิคม/เขตอุตสาหกรรมรวม
ท้ังหมด 39 แห่ง แบ่งเป็น (1) นิคมฯ/เขตอุตสาหกรรม ท่ีได้รับการพัฒนาแล้ว (พร้อมลงทุน)  
28 แห่ง พื้นท่ีคงเหลือประมาณ 15,000 ไร่ และ (2) นิคมฯ/เขตอุตสาหกรรม ท่ีอยู่ระหว่างการ
พัฒนา จ านวน 11 แห่ง รวมพื้นท่ีประมาณ 15,000 ไร่  

6) อ่างเก็บน้ าและท่อส่งน้ า  

อ่างเก็บน้ า ในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา มี 23 แห่ง 
ความจุรวมประมาณ 1,300 ล้าน ลบ.ม. อ่างเก็บน้ าส าคัญ เช่น อ่างฯ บางพระ อ่างฯ หนองค้อ 
อ่างฯ หนองปลาไหล อ่างฯ ดอกกราย อ่างฯ คลองใหญ่ อ่างฯ ประแสร์ และอ่างฯ คลองสียัด 
ปัจจุบันมีการจัดสรรน้ ารวม 1,188.20 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี (ความต้องการน้ าเพื่ออุตสาหกรรม  
31.4 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี น้ าเพื่อการเกษตร 429.9 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี น้ าเพื่ออุปโภค-บริโภค 76.4 
ล้าน ลบ.ม. ต่อปี น้ าเพื่อการประปา 314 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี น้ าเพื่อบริษัท East Water 352.4 
ล้าน ลบ.ม. ต่อปี และน้ าเพื่อรักษาระบบนิเวศ 83.5 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี) จึงมีน้ าใช้คงเหลือประมาณ 
100 ล้าน ลบ.ม. ต่อปี รองรับได้ถึงปี 2565  

                                                           
1
 ที่มา: การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม  
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ท่อส่งน้ าและระบบผันน้ า โครงการท่ีด าเนินการแล้วเสร็จ ได้แก่ ท่อส่งน้ า
ดอกกราย-มาบตาพุด ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง ท่อส่งน้ าแหลมฉบัง-พัทยา ท่อส่งน้ ามาบตาพุด-
สัตหีบ ท่อส่งน้ าหนองปลาไหล-หนองค้อ ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง (ระยะท่ี 2) ท่อเชื่อมโยง
อ่างฯ ประแสร์-อ่างเก็บน้ าคลองใหญ่ ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง-บางพระ ท่อส่งน้ าหนองปลาไหล-
มาบตาพุด ท่อส่งน้ าดิบในจังหวัดฉะเชิงเทรา ท่อส่งน้ าแม่น้ าระยอง-มาบข่า ท่อส่งน้ าหนองปลาไหล-
มาบตาพุด เส้นท่ี 3 ท่อผันน้ าจากคลองพระองค์ไชยานุชิต-อ่างฯ บางพระ ระบบผันน้ าอ่างฯ  
ดอกกราย-อ่างฯ หนองปลาไหล และโครงการผันน้ าจากคลองวังโตนด-อ่างฯ ประแสร์ ฯลฯ 

7) ระบบขนส่งทางท่อ การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย ร่วมลงทุนกับ 
โรงกล่ันและบริษัทขายปลีกน้ ามันส าหรับรถยนต์ สร้างระบบการขนส่งทางท่อ จ านวน 2 โครงการ 
ได้แก่ (1) โครงการขนส่งน้ ามันทางท่อ ศรีราชา-ช่องนนทรี กรุงเทพฯ โดยวางท่อตามแนวทาง
รถไฟ และ (2) โครงการขนส่งน้ ามันทางท่อ ศรีราชา-ล าลูกกา-สระบุรี มีการควบคุมระบบ 
การขนส่งโดยคอมพิวเตอร์ เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยการขนส่ง 

(3) สาธารณูปโภค/สาธารณูปการ  

1) ระบบประปา 

จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทราอยู่ในพื้นท่ีให้บริการของการประปา
ส่วนภูมิภาค (กปภ.) เขต 1 มีประชากรอาศัยอยู่ในพื้นท่ี 2,844,940 คน 1,605,762 ครัวเรือน  
มีผู้ใช้น้ ารวม (ข้อมูลปี 2558) 541,327 ราย โดยการประปาส่วนภูมิภาคมีสาขาท่ีให้บริการในพื้นท่ี
จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา 14 สาขา ประกอบด้วย การประปาสาขาในจังหวัดชลบุรี  
7 สาขา จังหวัดระยอง 3 สาขา และจังหวัดฉะเชิงเทรา 4 สาขา ก าลังการผลิตรวม 28,930 ลบ.ม. 
ต่อชั่วโมง โดยมีแหล่งน้ าดิบส าหรับผลิตประปา 3 แหล่ง ได้แก่ น้ าดิบจากอ่างเก็บน้ าของ 
กรมชลประทาน น้ าดิบจากอ่างเก็บน้ าของ กปภ. และน้ าดิบจากบริษัท จัดการและพัฒนา
ทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก จ ากัด (มหาชน) รองรับได้ถึงปี 2563 
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ตารางก าลังการผลิตของระบบผลิตประปาในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา 

สาขาการประปา 
 ส่วนภูมภิาค 

ก าลังการผลิตในปัจจุบนั  
(ลบ.ม./ ชม.) 

แหล่งน้ าดิบ 

จังหวัดชลบุร ี 17,320  
1. ชลบุรี (ช้ันพิเศษ) 5,200 อ่างฯ บางพระ/ East Water 
2. พนัสนิคม 290 ห้วยสาลิกา/ อ่างฯ บ้านทับสูง/ คลองหลวง/  

คลองชลประทานท่าลาด/ แม่น้ าบางปะกง 
3. บ้านบึง 430 อ่างฯ น้ าห้วยมะไฟ/ อ่างฯ บึงขยาย/  

อ่างฯ หนองอิรุณ/ อ่างฯ ห้วยแก้ว/  
อ่างฯ หนองผักหนาม/ อ่างฯ บึงขยาย 

4. ศรีราชา 2,000 East Water 
5. แหลมฉบัง 2,100 East Water 
6. พัทยา (ช้ันพิเศษ) 6,000 อ่างฯ มาบประชัน/ อ่างฯ ห้วยชากนอก/  

อ่างฯ หนองกลางดง/ อ่างฯ ห้วยขุนจิต/  
East Water/ อ่างฯ ห้วยสะพาน 

7. สัตหีบ 1,300 East Water 
จังหวัดระยอง 6,100  

1. ระยอง 3,600 แม่น้ าระยอง/ บึงสาธารณะ 
2. บ้านฉาง 2,100 East Water 
3. ปากน้ าประแสร ์ 400 อ่างฯ คลองระโอก/ คลองโพล ้

จังหวัดฉะเชิงเทรา 5,510  
1. ฉะเชิงเทรา 2,150 คลองท่าไข ่
2. บางปะกง 1,800 คลองพระองค์ไชยานุชิต 
3. บางคล้า 1,160 แม่น้ าบางปะกง/ คลองท่าลาด/ คลองชลประทาน 
4. พนมสารคาม 400 คลองประเวชบุรรีมย/์ คลองพระองค์ไชยานุชิต 
ที่มา : การประปาส่วนภมูิภาค เขต 1 (สิงหาคม 2559) 
ประมวลโดย : สศช. 

2) ไฟฟ้า 

พื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา อยู่ในเขตการให้บริการ 
ทางไฟฟ้า “กฟก.2” ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ซึ่งรับผิดชอบการบริการในพื้นท่ี  
5 จังหวัด คือ ชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา จันทบุรี และตราด 

คาดการณ์ความต้องการไฟฟ้า จากสถานีไฟฟ้าแรงสูงต้นทางในพื้นท่ี  
3 จังหวัด ช่วงปี 2560-2579 ประมาณ 5,017-8,030 เมกะวัตต์ โดยการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทยมีขีดความสามารถในปัจจุบันประมาณ 5,962 เมกะวัตต์ สามารถรองรับความ
ต้องการไฟฟ้าได้ถึงปี 2565 ส าหรับสถานีไฟฟ้าย่อยมีความต้องการไฟฟ้าท่ีรับไฟระบบ 22 เควี 
จาก กฟภ. ในพื้นท่ี 3 จังหวัด ช่วงปี 2560-2579 ประมาณ 3,302-6,739 เมกะวัตต์ โดย กฟภ.  
มีขีดความสามารถในปัจจุบันประมาณ 5,558 เมกะวัตต์ ซึ่งสามารถรองรับความต้องการไฟฟ้าได้
ถึงปี 2571 
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จ านวนสถานีไฟฟ้าปัจจุบันในพื้นที่ 3 จังหวัด ภาคตะวันออก 

จังหวัด สถานะ สถานีไฟฟ้าแรงสูง 
ต้นทางของ กฟผ. 

สถานีไฟฟ้าย่อย 
ของ กฟภ. 

ฉะเชิงเทรา 
ปัจจุบัน 2 สถาน ี 16 สถาน ี

อยู่ระหว่างก่อสร้าง/อยู่ในแผน 1 สถาน ี 2 สถาน ี

ชลบุร ี
ปัจจุบัน 3 สถาน ี 35 สถาน ี

อยู่ระหว่างก่อสร้าง/อยู่ในแผน 3 สถาน ี 8 สถาน ี

ระยอง 
ปัจจุบัน 3 สถาน ี 26 สถาน ี

อยู่ระหว่างก่อสร้าง/อยู่ในแผน 1 สถาน ี 4 สถาน ี

รวม 13 สถาน ี 91 สถาน ี

ที่มา : การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (สิงหาคม 2559) 

(4) สิ่งแวดล้อม  

การจัดการขยะมูลฝอย พื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา มีองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) ในพื้นท่ีรวม 276 แห่ง มี อปท. ให้บริการเก็บขนขยะชุมชนท้ัง 
แบบเต็มพื้นท่ีและบางส่วนของพื้นท่ี จ านวน 217 แห่ง คิดเป็นร้อยละ 79.5 โดยจังหวัดชลบุรี 
มีปริมาณขยะเกิดขึ้นมากท่ีสุด (9 แสนตัน/ปี) รองลงมาได้แก่ ระยอง และฉะเชิงเทรา นอกจากนี้ 
จังหวัดชลบุรียังมีปริมาณขยะสะสมสูงสุด (3.1 แสนตัน) รองลงมาคือจังหวัดฉะเชิงเทรา (2.6 แสนตัน) 
ปัจจุบันจังหวัดระยองมีศูนย์ก าจัดขยะมูลฝอยรวมแบบครบวงจร ซึ่งอยู่ระหว่างการพัฒนาเพื่อให้
สามารถน าขยะมาผลิตเป็นพลังงานเชื้อเพลิง (RDF) ส่วนจังหวัดชลบุรีและฉะเชิงเทรา 
ยังมีการก าจัดขยะมูลฝอยอย่างกระจัดกระจาย ส าหรับขยะอุตสาหกรรมในพื้นท่ีจังหวัดระยอง
ปัจจุบันถูกน าไปก าจัดที่ศูนย์วิจัยและพัฒนาเพื่อการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมจังหวัดราชบุรี และท่ีอื่นๆ  

ระบบบ าบัดน้ าเสีย ประกอบด้วย น้ าเสียจากชุมชน ส่วนใหญ่ไม่ได้มี 
การบ าบัดก่อนปล่อยสู่แหล่งน้ าสาธารณะ และน้ าเสียจากอุตสาหกรรม โดยโรงงานอุตสาหกรรมท่ี
ตั้งอยู่ในเขตนิคมฯ และนอกเขตนิคมฯ มีการระบายมลพิษทางน้ าสู่แหล่งน้ าสาธารณะจ านวนมาก 
ท้ังท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน และการลักลอบระบายน้ าโดยไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน รวมท้ังมีการเกิด
อุบัติเหตุต่างๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางน้ า 

มลพิษทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นท่ีมาบตาพุดและบริเวณใกล้เคียง 
จังหวัดระยอง ท่ีพบสารอินทรีย์ระเหยง่ายบางชนิดซึ่งเป็นสารก่อมะเร็ง ได้แก่ สารเบนซีน  
สาร 1,3-บิวทาไดอีน และสาร 1,2-ไดคลอโรอีเทน เกินค่ามาตรฐานในบรรยากาศ นอกจากนี้  
ยังมีปัญหาอุบัติภัยจากสารเคมีรั่วไหลเกิดขึ้นบ่อยครั้ง  
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ดังนั้น สถานการณ์ด้านสิ่งแวดล้อมในพื้นท่ียังคงประสบปัญหาหลายด้าน อาทิ 
การลักลอบขนขยะท้ิงตามท่ีสาธารณะ น้ าเสีย และมลพิษทางอากาศ ซึ่งปัญหาส าคัญในพื้นท่ี
ชุมชนเมืองและพื้นท่ีท่ีมีโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนในชุมชนและบริเวณใกล้เคียง จึงต้องมีการแก้ไขปัญหาจากแหล่งก าเนิด การก ากับดูแล
การด าเนินงานให้เป็นไปตามกฎหมาย 

(5) บริการสาธารณสุข 

อัตราการใช้บริการผู้ป่วยนอก จังหวัดชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา ปี 2558 
จ านวน 4,214,089 ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี 2557 ท่ีมีจ านวนผู้ป่วยนอก จ านวน 3,120,504  
ล้านคน และในปี 2559 (ต.ค. 58 – ก.ค. 59) มีผู้ป่วยนอกรวม 3,782,623 ล้านคน โดยจังหวัด
ชลบุรีมีจ านวนผู้ป่วยมากท่ีสุด รองลงมา คือ จังหวัดระยอง และฉะเชิงเทรา ตามล าดับ  ส าหรับ
กลุ่มโรคท่ีมีจ านวนผู้ป่วยในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรามากท่ีสุด คือความดันโลหิตสูง 
โดยในปี 2558 มีจ านวน 767,241 คน รองลงมาคือ การติดเชื้อของทางเดินหายใจ จ านวน 
668,252 คน และเบาหวาน จ านวน 607,164 คน 

อัตราการใช้บริการผู้ป่วยนอก จังหวัดชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา 3 ปี (พ.ศ. 2557-2559) 

จังหวัด 
2557 2558 

2559 (10 เดือน) 
(ต.ค.58-ก.ค.59) 

คน คร้ัง คน คร้ัง คน คร้ัง 

ชลบุร ี 1,490,306 4,145,994 2,306,936 6,694,162 1,988,926 5,776,478 

ระยอง 915,917 2,905,580 1,026,320 3,150,318 936,026 2,751,541 

ฉะเชิงเทรา 714,281 2,394,884 880,833 2,853,259 857,671 2,621,152 

รวม 3,120,504 9,446,458 4,214,089 12,697,739 3,782,623 11,149,171 

ที่มา : กระทรวงสาธารณสุข (สิงหาคม 2559)  

ส าหรับศักยภาพการให้บริการสาธารณสุขของโรงพยาบาลส าคัญใน 3 จังหวัด 
(ชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา) พบว่ายังไม่เพียงพอต่อจ านวนผู้ป่วย โดยโรงพยาบาลชลบุรี ซึ่งเป็น
โรงพยาบาลแม่ข่ายดูแลรักษาผู้ป่วยในเขตสุขภาพท่ี 6 ครอบคลุมพื้นท่ี 8 จังหวัด ประกอบด้วย 
จังหวัดชลบุรี ระยอง จันทบุรี ตราด สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี และสระแก้ว มีผู้เข้ารับ
บริการมากกว่า 3,700 คนต่อวัน และมีจ านวนเพิ่มขึ้นร้อยละ 4 ต่อปี ขณะท่ีสามารถรองรับผู้ป่วย
ได้ 1,200 คนต่อวันเท่านั้น โรงพยาบาลระยองมีผู้เข้ารับบริการในปี 2558 จ านวน 1,889 คนต่อ
วัน ตามล าดับ และโรงพยาบาลพุทธโสธร จังหวัดฉะเชิงเทรา มีผู้เข้ารับบริการเฉลี่ยวันละ 1,000–
3,000 คนต่อวัน  
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2.4 แนวทางการพัฒนา  

พื้นท่ี 3 จังหวัดภาคตะวันออก ได้แก่ จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทราเป็น 
ฐานการผลิตอุตสาหกรรมหลักท่ีส าคัญของประเทศ ได้แก่  อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และ
อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วน เป็นท่ีรู้จักของนักลงทุนต่างประเทศ และมีความพร้อมของ
โครงสร้างพื้นฐาน ท่ีส าคัญประกอบด้วย ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังและท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด 
ทางหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ รถไฟทางคู่ และสนามบินอู่ตะเภา มีเมืองพัทยาซึ่งเป็นแหล่งท่องเท่ียว
ท่ีมีชื่อเสียงระดับโลก  รวมท้ังยังมีพื้นท่ีเพียงพอส าหรับรองรับการขยายตัวจากภาคอุตสาหกรรม
และการท่องเท่ียว อีกท้ังยังเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางเรือของอาเซียน สามารถเชื่อมโยงไปยัง
ท่าเรือสีหนุวิลล์ของราชอาณาจักรกัมพูชา ท่าเรือวังเตาของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และ 
ท่าเรือน้ าลึกทวายของสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา ดังนั้น จึงสามารถยกระดับการพัฒนาพื้นท่ี 
ต่อยอดสู่การเป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจชั้นน าของทวีปเอเซีย ท่ีเรียกว่า “ระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก” โดยมีแนวทางการพัฒนา 5 แนวทาง ดังนี้ 

(1) พัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมายที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
และสอดคล้องกับศักยภาพของพื้นที่  พร้อมกับเร่งรัดการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อมในพื้นที่ให้
เกิดผลในทางปฏิบัติ โดยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมใช้เทคโนโลยีระดับสูงร่วมกับการวิจัยและพัฒนา 
เพื่อลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน ลดการปล่อยมลพิษจากแหล่งก าเนิด ใช้พลังงานอย่าง
มีประสิทธิภาพ บริหารจัดการกากอุตสาหกรรม พัฒนาสู่อุตสาหกรรมเชิงนิเวศ สนับสนุน 
การพัฒนากลุ่มอุตสาหกรรมท่ีมีกระบวนการผลิตเชื่อมโยง ก ากับดูแลโรงงานอุตสาหกรรมให้
ด าเนินการตามระเบียบ กฎหมาย และมาตรฐานสิ่งแวดล้อมอย่างเข้มงวดและต่อเนื่อง  
ส่งเสริมให้ภาคประชาชนสถาบันการศึกษาและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีส่วนร่วมใน 
การติดตามเฝ้าระวังคุณภาพสิ่งแวดล้อม ตลอดจนจัดตั้งกองทุนของภาคอุตสาหกรรมเพื่อดูแล
ชุมชน  

(2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจที่มีศักยภาพ
รองรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและเชื่อมโยงสู่ตลาดโลก เพื่อยกระดับความสามารถใน 
การแข่งขันของประเทศให้สูงขึ้น โดยขยายขีดความสามารถของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง
ทุกรูปแบบให้มีประสิทธิภาพ ทันสมัย ได้มาตรฐานสากล และบูรณาการเชื่อมโยงกันท้ังระบบ  
ท้ังท่าอากาศยาน 3 แห่ง คือสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และอู่ตะเภา และการขนส่งทางบก ทางราง 
ทางเรือ และทางอากาศ เพื่อสนับสนุนการด าเนินกิจกรรมในพื้นท่ีท่ีเพิ่มขึ้นและเชื่อมโยงสู่พื้นท่ี
โดยรอบและตลาดโลก 

(3) พัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ โครงสร้างพื้นฐานและ
บริการทางสังคม และสิ่งแวดล้อมที่ได้มาตรฐาน เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชน สร้าง
สมดุลของการพัฒนา และกระจายผลประโยชน์สู่ชุมชน โดยพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ โครงข่ายน้ า (น้ าดิบ น้ าประปา) ระบบไฟฟ้า เทคโนโลยีสารสนเทศ การจัดการ
สิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะขยะ น้ าเสีย ให้มีคุณภาพและเพียงพอต่อความต้องการของประชาชนและ
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กิจกรรมทางเศรษฐกิจ ยกระดับบริการสาธารณสุขทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนส่งเสริม
การเชื่อมโยงภาคเศรษฐกิจหลักกับเศรษฐกิจชุมชนในทุกภาคการผลิต ท้ังในภาคอุตสาหกรรม 
บริการ การท่องเท่ียว และธุรกิจเพ่ือสังคม  

(4) พัฒนาสภาพแวดล้อมเมืองส าคัญของจังหวัดให้เป็นเมืองน่าอยู่ เอื้อต่อ 
การขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างมีสมดุล โดยให้ความส าคัญต่อการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียว 
การดูแลความปลอดภัยของประชาชน การจัดท าผังเมืองและการบังคับใช้ การสร้างสภาพแวดล้อม
และชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนให้ดีขึ้น การพัฒนาประสิทธิภาพเทคโนโลยีสารสนเทศ
เชื่อมโยงในพื้นท่ี การให้ประชาชนในพื้นท่ีมีส่วนร่วมในการวางแผนการพัฒนาเมือง รวมถึงการ
เปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามีส่วนร่วมในการพัฒนาในรูปแบบ PPP เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ
บริหารจัดการเมือง 

การพัฒนาเมืองส าคัญในพื้นที่ EEC อาทิ 

 ฉะเชิงเทรา : พัฒนาเป็นเมืองท่ีอยู่อาศัยชั้นดีท่ีทันสมัยรองรับการขยายตัว
ของกรุงเทพฯ และ EEC  

 พัทยา : พัฒนาเป็นเมืองท่องเท่ียวเชิงธุรกิจ สุขภาพและนันทนาการ  
ศูนย์ประชุมและศูนย์แสดงสินค้านานาชาติชั้นน าของอาเซียน เมืองนวัตกรรมการท่องเท่ียว เมือง
ท่องเท่ียวธรรมชาติท่ีมีชีวิตชีวา และศูนย์การให้บริการด้านการแพทย์ระดับนานานาชาติ 
(Medical Tourism) 

 อู่ตะเภา : พัฒนาเป็นศูนย์ธุรกิจการบินและโลจิสติกส์อาเซียน  

 ระยอง : พัฒนาเป็นเมืองแห่งการศึกษาและวิทยาศาสตร์ เมืองนานาชาติ
ท่ีมีธุรกิจทันสมัย 

5) ให้สิทธิประโยชน์และการอ านวยความสะดวกเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม
เป้าหมาย โดยให้สิทธิประโยชน์แก่นักลงทุนเพิ่มขึ้นจากเดิม อาทิ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสูงสุด 
8 ปี ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับในอัตราร้อยละ 50 เป็นระยะเวลา 5 ปี ยกเว้นอากร 
ขาเข้าเครื่องจักรและวัตถุดิบ เป็นต้น การอนุญาตให้ถือครองสิทธิ์ ท่ีดินหรือเช่าระยะยาว  
การอ านวยความสะดวกด้านวีซ่าและใบอนุญาตเข้าท างาน การจัดตั้งกองทุนเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพื่อสนับสนุนการลงทุนการวิจัยและพัฒนาของ
ภาคเอกชน การจัดตั้งศูนย์บริการเบ็ดเสร็จด้านการลงทุน (OSS : One Stop Service)  
เพื่ออ านวยความสะดวกในการอนุมัติอนุญาตต่างๆ การจัดตั้งเขตการค้าเสรี (Free Trade Zone) 
อาทิ ในพื้นท่ีสนามบินอู่ตะเภา พื้นท่ีใกล้ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นต้น การจัดตั้งศูนย์ธุรกรรมทาง
การเงิน และการอนุญาตใช้เงินตราต่างประเทศได้ เป็นต้น 
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2.5 แผนการลงทุนภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  
(พ.ศ. 2560-2564) 

หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องได้เสนอโครงการเพื่อบรรจุในแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก ปี 2560-2564 ประกอบด้วย 4 แผนงานย่อย ได้แก่ (1) แผนงานพัฒนา
อุตสาหกรรมศักยภาพ (2) แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ (3) แผนงานพัฒนาเมือง ระบบ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข และ (4) การบริหาร
จัดการ รวมจ านวน 173 โครงการ กรอบวงเงินลงทุนรวม 712,645.23 ล้านบาท โดยขอรับจัดสรร
งบประมาณรัฐรวม 147,434.64 ล้านบาท (ท่ีเหลือเป็นงบรัฐวิสาหกิจ กองทุนหมุนเวียน
กองทัพเรือ การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (PPP) และอื่นๆ 565,210.59 ล้านบาท) ท้ังนี้
เป็นโครงการส าคัญท่ีต้องเร่งด าเนินการในปี 2560 จ านวน 48 โครงการ วงเงินรวม 6,992.97 
ล้านบาท ส าหรับปี 2561 มีวงเงินรวม 18,314.17 ล้านบาท (แบ่งเป็นโครงการเริ่มด าเนินการ 
ปี 2561 จ านวน 59 โครงการ 11,538.38 ล้านบาท และโครงการต่อเนื่องปี 2560 จ านวน 22 
โครงการ 6,775.78 ล้านบาท) 

ตารางสรุปจ านวนโครงการและวงเงินภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (รายแผนงาน) 
แผนงาน จ านวนโครงการ วงเงิน (ล้านบาท) 

แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ 11 24,042.48 
แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์ 100 594,807.15 
แผนงาน 3 แผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ 

สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเที่ยว และสาธารณสุข 60 93,663.90 

แผนงาน 4 การบริหารจัดการ 2 131.70 
รวม 4 แผนงาน 173 712,645.23     

แผนงานภาคเอกชน 9 209,032.13    
รวมท้ังหมด 182 921,677.36 

หมายเหตุ : ยังไม่รวมการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ประมาณ 8 แสนล้านบาท  
: โครงการลงทุนขนาดใหญ่ (PPP) ระยะเวลาด าเนินการ 7-15 ปี 

ตารางสรุปวงเงินภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก 4 แผนงาน 
(รายปี/แหล่งงบประมาณ) 

แหล่งงบประมาณ 
วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

2559* 2560 2561 
2562  

เป็นต้นไป 
รวม 4 แผนงาน  712,645.23 29,046.13 119,439.56 198,491.79 365,667.76 

 1 งบประมาณรัฐ 147,434.64 20,094.01 16,022.62 26,288.08 85,029.93 
  1.1 ไดร้ับงบแล้ว 39,114.82 20,094.01 9,029.95 7,973.92 2,016.94 
  1.2 ขอรับงบประมาณ 108,319.82 - 6,992.67 18,314.17 83,012.98 
 2 รัฐวิสาหกิจ 87,828.08 8,952.12 43,832.39 9,509.76 25,533.82 
 3 PPP 468,365.05 - 57,920.49 161,440.54 249,004.02 
 4 กองทุนหมุนเวียน ทร. 447.46 - 274.06 173.40 - 
 5 เอกชน (บ.East Water) 8,570.00 - 1,390.00 1,080.00 6,100.00 

หมายเหตุ  * โครงการต่อเนื่อง / งบผูกพัน  
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นอกจากนี้ ภาคเอกชนมีแผนการลงทุนด้านพลังงานส าหรับปี 2559 -2562 อีก  
9 โครงการ วงเงิน 209,032.13 ล้านบาท 

ระยะเวลาด าเนินงาน แบ่งเป็น 3 ระยะ ในช่วง 15 ปี ได้แก ่

 ระยะสั้น (พ.ศ. 2559-2560) เป็นการเร่งรัดโครงการด้านโครงสร้างพื้นฐาน
คมนาคมท่ีอยู่ระหว่างด าเนินการให้เป็นไปตามเป้าหมาย เช่น ก่อสร้างถนนมอเตอร์เวย์ (พัทยา -
มาบตาพุด) ก่อสร้างรถไฟทางคู่ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง  
(ท่าเทียบเรือ A) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง ขยายช่องจราจรทางเข้า
แหลมฉบังและปรับปรุงขยายถนนสายหลัก ปรับปรุงระบบส่งและสถานีไฟฟ้า เพิ่มความจุอ่างเก็บ
น้ า ก่อสร้างระบบผันน้ า ปรับปรุงขยายประปา ระบบระบายน้ า การจัดการขยะ เพิ่มศักยภาพการ
ให้บริการสาธารณสุข รวมท้ังเร่งรัดศึกษาความเหมาะสมและหรือจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ของโครงการลงทุนท่ีส าคัญ เช่น สนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี 
3 ท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เป็นต้น 

 ระยะกลาง (พ.ศ. 2561-2563)  ครอบคลุมการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง
ระยะท่ี 3 ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดระยะท่ี 3 รถไฟความเร็วสูง (กรุงเทพฯ-ระยอง) รถไฟ 
รางเบาพัทยา ท่าเรือเฟอร์รี่ เชื่อมชายฝั่งทะเลอ่าวไทย โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวย 
ความสะดวกในสนามบินอู่ตะเภา ศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) ก่อสร้างขยายถนนเชื่อมโยง/ 
ทางเลี่ยงเมือง ระบบท่อสง่น้ า/ผันน้ า ระบบบ าบัดน้ าเสีย และวางผังเมืองรวมชุมชน โดยมีรูปแบบ
การลงทุนท้ังภาครัฐและให้เอกชนร่วมลงทุน 

 ระยะยาว (พ.ศ. 2564 เป็นต้นไป) ครอบคลุมการพัฒนาสนามบิน 
อู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี 3 และท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี 3 ระบบราง และระบบน้ า  
เป็นเครือข่ายเชื่อมโยงท้ังระบบไปยังภูมิภาคต่างๆ ท้ังในประเทศและต่างประเทศ 

2.5.1 สรุปสาระส าคัญของโครงการ 

(1) แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ พัฒนาท่าเรือมาบตาพุด
ระยะท่ี 3 นิคมอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูงเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การพัฒนา
โรงงานอุตสาหกรรมนิเวศ การจัดการกากอุตสาหกรรม และการประชาสัมพันธ์แก่ประชาชนและ
นักลงทุน ประกอบด้วย 4 แผนงานย่อย รวม 11 โครงการ วงเงินรวม 24,042.48 ล้านบาท  
โดยขอรับงบประมาณปี 2560 จ านวน 291.80 ล้านบาท ปี 2561 จ านวน 305.84 ล้านบาท และ
ปี 2562 เป็นต้นไป จ านวน 12,391.84 ล้านบาท รวมท้ังสิ้น 12,989.48 ล้านบาท งบของ 
การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) 48.00 ล้านบาท และ PPP 11,000 ล้านบาท สรุป
สาระส าคัญได้ดังนี้  
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ตารางสรุปแผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ 

แผนงานย่อย/กลุ่มโครงการ จ านวน
(โครงการ) 

วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

งบประมาณรัฐ งบ กนอ. PPP 

งปม. 
ปี 60  

งปม. 
ปี 61 

งปม. 
ปี 62  

เป็นต้นไป 

  

รวม 11 24,042.48 291.80 305.84 12,391.84 53.00 11,000.00 

1.1 การพัฒนาท่าเรือมาบตาพดุ 
ระยะที่ 3 

1 11,005.00 - - - 5.00 11,000.00 

1.2 การพัฒนานิคมอุตสาหกรรม
เป้าหมาย 

6 12,645.68 
 

- 255.84 12,341.84 48.00 - 

1.3 การจัดการสิ่งแวดล้อม  
(การพัฒนาอุตสาหกรรมนิเวศ/
การจัดการกากอุตสาหกรรม) 

2 120.00 120.00   - - - 

1.4 การประชาสัมพันธ์  2 271.80 171.80 50 50 - - 

1) การพัฒนาท่าเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 จ านวน 1 โครงการ 
วงเงิน 11,005 ล้านบาท ประกอบด้วย โครงการศึกษาความเป็นไปได้ 5 ล้านบาท และประมาณ
การค่าก่อสร้าง 11,000 ล้านบาท เป็นโครงการ PPP เริ่มด าเนินการปี 2560 

2) การพัฒนานิคมอุตสาหกรรม (อุตสาหกรรมเป้าหมาย) 
จ านวน 6 โครงการ วงเงิน 12,645.68 ล้านบาท ประกอบด้วย การศึกษาความเป็นไปได้การจัดตั้ง
นิคมอุตสาหกรรมเป้าหมาย วงเงิน 48.00 ล้านบาท ด าเนินการในปี 2560 ใช้งบ กนอ. และ 
การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมเทคโนโลยีขั้นสูง Innovation การแพทย์ครบวงจร แปรรูปอาหาร 
เกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ และหุ่นยนต์ วงเงิน 12,597.68 ล้านบาท ด าเนินการในปี 2561-
2564  

3) การจัดการสิ่งแวดล้อม จ านวน 2 โครงการ วงเงิน 120 
ล้านบาท ประกอบด้วย การพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมนิเวศ วงเงิน 70 ล้านบาท ด าเนินการในปี 
2560 และการบริหารจัดการกากอุตสาหกรรม วงเงิน 50 ล้านบาท ด าเนินการในปี 2560 

4) การประชาสัมพันธ์และการส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่ 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก จ านวน 2 โครงการ วงเงิน 271.80 ล้านบาท ด าเนินการในปี 
2560-2562  
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(2) แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
การขนส่งเชื่อมโยงพื้นท่ีท้ังระบบ ประกอบด้วย 4 แผนงานย่อย รวม 100 โครงการ วงเงินรวม 
594,807.15 ล้านบาท โดยได้รับงบประมาณแล้ว วงเงินรวม 39,114.822 ล้านบาท และขอรับ
สนับสนุนงบประมาณ ปี 2560 จ านวน 2,312.97 ล้านบาท ปี 2561 จ านวน 11,175.60  
ล้านบาท ปี 2562 เป็นต้นไป จ านวน 62,595.51 ล้านบาท งบรัฐวิสาหกิจ 39,945.77 ล้านบาท 
กองทุนหมุนเวียนของกองทัพเรือ 447.46 ล้านบาท และ PPP 439,215.02 ล้านบาท เพื่อขยาย
ขีดความสามารถของระบบโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งในพื้นท่ี สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี
เพิ่มขึ้น และเชื่อมโยงสูพ่ื้นท่ีโดยรอบ สรุปสาระส าคัญได้ดังนี้  

ตารางสรุปแผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ 

แผนงานย่อย/กลุ่มโครงการ 
จ านวน 

(โครงการ) 
วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

งบประมาณรัฐ งบ
รัฐวิสาหกิจ 
/ กองทุน
หมุนเวียน 

PPP* 
งปม. งปม. งปม. งปม. 

ปี 59 ปี 60 ปี 61  ปี 62 

      เป็นต้นไป 

รวม 100 594,807.15 20,094.01 11,342.93 19,149.53 64,612.46 40,393.23 439,215.02 
2.1 ถนน 52 70,798.56  19,991.01   8,970.81  15,465.59  26,371.15            -                -    

1) ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
(Motorway) 1 24,700.00 13,340.00 5,680.00 5,680.00 - - - 

2) การก่อสร้าง ปรับปรุง และเพ่ิม
ประสิทธิภาพถนน  51 46,098.56 6,651.01 3,290.81 9,785.59 26,371.15 - - 

2.2 รถไฟ 5 258,583.48   103.00      130.37      165.33  12,072.76             -    246,112.02  

1) รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ-ระยอง 1 152,518.00 - - - - - 152,518.00 

2) สถานีรถไฟอู่ตะเภา 1 100.00 - 30 30 40 - - 

3) รถไฟเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบัง-ท่าเรือน้ าลึกทวาย 1 85,817.48 -  100.37 90.33 12,032.76   73,594.02 

4) รถไฟทางคู่ศรีราชา-เขาชีจรรย์-
มาบตาพุด-ระยอง-จันทบุรี-ตราด 1 45.00 - - 45.00 - - - 

5) รถไฟรางเบา พัทยา 1 20,103.00 103 - - - - 20,000.00 

2.3 ท่าเรือ 23 96,471.12 - 183.75 592.61 2,158.54 40,363.23 53,173.00 

1) ท่าเรือพาณิย์แหลมฉบัง  3 93,088.76 - - - - 39,915.77 53,173.00 

2) ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 12 1,846.48          -           -        354.48   1,044.54       447.46              -    

3) ท่าเทียบเรือขนส่งและการ
ท่องเที่ยวสองฝั่งทะเลอ่าวไทย 

1 981.71 - 8.78 2.93 970 - - 

4) ระบบอ านวยความสะดวกและ
ความปลอดภัยเดินเรือ 

7 554.17 - 174.97 235.2 144 - - 

2.4 สนามบินอู่ตะเภา 20 168,954.00          -    2,058.00   2,926.00  24,010.00     30.00  139,930.00  
หมายเหตุ  * ประเมินค่าก่อสร้างในเบื้องต้น รอผลการศึกษา 
                                                           
2
 โครงการต่อเน่ือง / งบผกูพนัปี 2559 – 2562 
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1) ถนน จ านวน 52 โครงการ วงเงิน 70,798.56  ล้านบาท 
ประกอบด้วย 

1.1) ทางหลว งพิ เ ศษระหว่ า ง เ มื อ ง  ( Motorway) 
หมายเลข 7 กรุงเทพ-ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด จ านวน 1 โครงการ วงเงิน 24,700 ล้านบาท 
ประกอบด้วย การก่อสร้างระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 4,500 ล้านบาท และส่วนต่อขยาย 
พัทยา-มาบตาพุด ระยะทางประมาณ 32 กิโลเมตร 20,200 ล้านบาท (ค่าเวนคืนท่ีดินและ
ก่อสร้าง) ด าเนินการในปี 2559-2562 (โครงการต่อเนื่องได้รับจัดสรรงบประมาณแล้ว) 

1.2) การก่อสร้าง ปรับปรุง และเพิ่มประสิทธิภาพถนน 
จ านวน 51 โครงการ วงเงิน 46,098.56 ล้านบาท ได้แก่ 1) ก่อสร้าง/บูรณะ/ขยายช่องจราจร 
รวมประมาณ 20 เส้นทาง ถนนสายหลัก (เช่น ทางหลวงหมายเลข 3 33 36 304 314 331 และ 
344 เป็นต้น) และสายรอง (เช่น 3126 3191 3138 3304 และ 3070 เป็นต้น) เชื่อมโยงระบบ
การขนส่งให้มีความสมบูรณ์ และ 2) ก่อสร้างทางแยกต่างระดับ/สะพานลอยข้ามแยก ประมาณ 
18 แห่ง เพื่อขยายขีดความสามารถเชื่อมโยงพื้นท่ีท้ังระบบ อ านวยความสะดวก และเพิ่มความ
ปลอดภัย ด าเนินการในปี 2559-2565 บางส่วนเป็นโครงการต่อเนื่องได้รับงบผูกผันแล้วรวม 
14,102.30 ล้านบาท คงเหลือขอรับจัดสรรงบประมาณ 31,996.26 ล้านบาท 

2) รถไฟ จ านวน 5 โครงการ วงเงิน 258,583.48 ล้านบาท 
ประกอบด้วย 1) รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ-ระยอง 152,528 ล้านบาท เป็นโครงการ PPP  
เริ่มด าเนินการในปี 2561 2) สถานีรถไฟอู่ตะเภา 100 ล้านบาท ด าเนินการในปี 2560 3) รถไฟ
เชื่อมต่อระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือน้ าลึกทวาย 85,817.48 ล้านบาท บางส่วนของโครงการ
เป็น PPP เริ่มด าเนินการในปี 2560-2567 ปัจจุบันอยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบ 4) รถไฟทางคู่
ศรีราชา-เขาชีจรรย์-มาบตาพุด-ระยอง-จันทบุรี-ตราด 45 ล้านบาท เพื่อศึกษาความเหมาะสม  
เริ่มด าเนินการในปี 2561 และ 5) รถไฟรางเบา เมืองพัทยา 20,000 ล้านบาท เป็นโครงการ PPP 
เริ่มด าเนินการในปี 2560-2563 ปัจจุบันอยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสม 

3) ท่าเรือ จ านวน 23 โครงการ วงเงิน 96,471.12 ล้านบาท 
ประกอบด้วย  

3.1) ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง จ านวน 3 โครงการ วงเงิน
รวม 93,088.76 ล้านบาท ประกอบด้วย 1) การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี 3 วงเงิน 
88,279.64 ล้านบาท (ศึกษาออกแบบรายละเอียดทางด้านวิศวกรรมและผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
และการก่อสร้างส่วนขยาย) ใช้งบรัฐวิสาหกิจและบางส่วนเป็น PPP เริ่มด าเนินการในปี 2561-
2565  2) การพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง (SRTO) วงเงิน 2,944.93 
ล้านบาท ใช้งบรัฐวิสาหกิจ เริ่มด าเนินการในปี 2558-2565 และ 3) การพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A) วงเงิน 1,864.19 ล้านบาท ใช้งบรัฐวิสาหกิจ เริ่มด าเนินการในปี 2559-2560   
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3.2) ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ (ท่าเรือจุกเสม็ด) จ านวน 12 
โครงการ วงเงิน 1,846.48 ล้านบาท เพิ่มขีดความสามารถการให้บริการเชิงพาณิชย์ รองรับ
ผู้โดยสารและเรือขนาดใหญ่ อาทิ ก่อสร้างอาคารผู้โดยสาร ปรับปรุงท่าเทียบเรือน้ ามันให้สามารถ
ใช้ประโยชน์เป็นท่าเรือเอนกประสงค์รองรับเรือสินค้าและเรือท่องเท่ียวขนาดใหญ่ ปรับปรุง 
ร่องน้ าและบริเวณพื้นท่ีจอดเรือให้สามารถรองรับเรือท่ีมีขนาดใหญ่มากขึ้น ตอบสนองต่อ 
การขยายตัวของการขนส่งทางเรือในอนาคต การกระจายสินค้า และการเดินทางท่องเท่ียว
ระหว่างภูมิภาค เริ่มด าเนินการปี 2560-2563 ส าหรับโครงการศึกษาความเหมาะสมใช้งบกองทุน
หมุนเวียนของกองทัพเรือ 447.46 ล้านบาท 

3.3) การเพิ่มศักยภาพท่าเทียบเรือขนส่งและการท่องเที่ยว
สองฝั่งทะเลอ่าวไทย จ านวน 1 โครงการ วงเงิน 981.70 ล้านบาท ได้แก่ 1) การศึกษาความ
เหมาะสม ส ารวจออกแบบ และ EIA 11.70 ล้านบาท และ 2) ประมาณการค่าเวนคืน
อสังหาริมทรัพย์และก่อสร้างในเบื้องต้น 970 ล้านบาท เพื่อเพิ่มศักยภาพท่าเทียบเรือขนส่งสินค้า
และการท่องเท่ียวเส้นทาง East-West Ferry เริ่มด าเนินการในปี 2560-2564 

3.4) ระบบอ านวยความสะดวกและความปลอดภัย
เดินเรือ จ านวน 7 โครงการ วงเงิน 554.17 ล้านบาท ได้แก่ ระบบวิทยุสื่อสารแบบเครือข่าย
ดิจิทัล วางทุ่นเครื่องหมายเพื่อความปลอดภัยทางน้ า รถยนต์ตรวจการณ์ชายหาด เรือยนต์ 
ตรวจการณ์ทางทะเล ศูนย์ควบคุมการจราจรทางน้ า และปรับปรุงท่าเทียบเรือเกาะล้าน  
เริ่มด าเนินการในปี 2560-2562  

4) สนามบินอู่ตะเภา จ านวน 20 โครงการ วงเงิน 168,954 
ล้านบาท พัฒนาท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภาให้เป็นสนามบินเชิงพาณิชย์แห่งท่ี 3 เพื่อรองรับ
การพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจภาคตะวันออก ประกอบด้วย เพิ่มศักยภาพอาคารผู้โดยสารหลังท่ี 2  
ก่อสร้าง High Speed Taxiway ทางวิ่งและทางขับท่ี 2 ศูนย์ซ่อมอากาศยาน ศูนย์ขนส่งสินค้า 
ทางอากาศและระบบโลจิสติกส์ (Air Cargo and Logistics Hub) และศูนย์ฝึกอบรม 
ด้านอุตสาหกรรมการบิน ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารเพิ่มเติมในอนาคต รวมท้ังพัฒนาพื้นท่ี Free 
Trade Zone  และ Medical Hub โดยบางส่วนของโครงการเป็น PPP วงเงิน 139,930 ล้านบาท 
เริ่มด าเนินการในปี 2560-2567 

(3) แผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ  
การจัดการสิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเที่ยว และสาธารณสุข ประกอบด้วย 5 แผนงานย่อย ได้แก่ 
ด้านผังเมือง ไฟฟ้า ระบบน้ า สิ่งแวดล้อมและท่องเท่ียว และสาธารณสุข รวม 60 โครงการ วงเงิน
รวม 93,663.90 ล้านบาท โดยขอรับงบประมาณปี 2560 จ านวน 4,256.21 ล้านบาท ปี 2561 
จ านวน 6,832.72 ล้านบาท และปี 2562 เป็นต้นไป จ านวน 8,025.63 ล้านบาท รวมท้ังสิ้น 
19,114.56 ล้านบาท งบรัฐวิสาหกิจ 47,829.32 ล้านบาท PPP 18,150.03 ล้านบาท และเอกชน 
(บริษัท จัดการและพัฒนาทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก จ ากัด (มหาชน)) 8,570.00 ล้านบาท  
สรุปสาระส าคัญได้ดังนี้ 
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ตารางสรุปแผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเที่ยว และสาธารณสุข 

แผนงานย่อย/กลุ่ม
โครงการ 

จ านวน
(โครงการ) 

วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

งบประมาณรัฐ งบ
รัฐวิสาหกิจ 

PPP เอกชน 
งปม. 
ปี 60 

งปม. 
ปี 61 

งปม. 
ปี 62  

เป็นต้นไป 
รวม 60 93,663.90 4,256.21 6,832.72 8,025.63 47,829.31 18,150.03 8,570.00 

3.1 ผังเมือง 7        185.00      75.00        110.00  -  -  -  -  
3.2 ไฟฟ้า 12    40,459.73  -  -  -     40,459.73  -  -  
3.3 ระบบน้ า 25    29,796.24  1,675.51     4,967.15      7,214.00      7,369.58  -    8,570.00  
3.4 สิ่งแวดล้อมเมือง
และท่องเท่ียว 

13    15,952.71  1,179.68        893.00         530.00                 -       13,350.03  -  

3.5 สาธารณสุข 3     7,270.22  1,326.02        862.57         281.63  -      4,800.00  -  

1) ผังเมือง  จ านวน 7 โครงการ วงเงิน 185.00 ล้านบาท 
ประกอบด้วย การวางผังพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจกลุ่มจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา เพื่อวาง
กรอบทิศทางการพัฒนาพื้นท่ี จัดท าแผนผังนโยบายการพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจ การพัฒนาเมือง 
การใช้ประโยชน์ท่ีดิน และโครงสร้างพื้นฐานรองรับโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก การวางและจัดท าผังเมือง/ชุมชนในเขตพื้นท่ีชุมชน การจัดท าผังการพัฒนาพื้นท่ี
โดยรอบโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งขนาดใหญ่ อาทิ ชุมชนโดยรอบท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
และสถานีรถไฟความเร็วสูง เพื่อเป็นกรอบการพัฒนาและการจัดการพื้นท่ี เริ่มด าเนินการในปี 
2560-2561 

2) ไฟฟ้า จ านวน 12 โครงการ วงเงิน 40,459.73 ล้านบาท 
(งบรัฐวิสาหกิจ) ประกอบด้วย การพัฒนาระบบไฟฟ้า ขยาย/ปรับปรุง เพิ่มประสิทธิภาพ พัฒนา
ระบบสายส่งและสถานีไฟฟ้าบริเวณภาคตะวันออกเพื่อเสริมความมั่นคงระบบไฟฟ้า  และพัฒนา
โครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart Grid) ในพื้นท่ีเมืองพัทยา เริ่มด าเนินการในปี 2560-2564  

3) ระบบน้ า จ านวน 25 โครงการ วงเงิน 29,796.24 ล้านบาท 
ประกอบด้วย 1) การศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนาและจัดการทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก
2) อ่างเก็บน้้า เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ าและคลองชลประทาน ก่อสร้างระบบสูบผันน้ าเชื่อมโยงอ่าง
เก็บน้ า ก่อสร้างอาคารบังคับน้ าในแม่น้ า อาคารอัดน้ าท้ายอ่างเก็บน้ า 3) ระบบประปา ก่อสร้าง
ปรับปรุงขยายระบบประปา เพื่อรองรับความต้องการน้ าประปาท่ีเพิ่มขึ้น เพิ่มประสิทธิภาพการ
จ่ายน้ า และ 4) ระบบท่อส่งน้้า (งบของบริษัท East Water 8,570 ล้านบาท) ก่อสร้างปรับปรุง
ระบบสูบน้ าและวางท่อส่งน้ าดิบเชื่อมโยงอ่างเก็บน้ าและแหล่งน้ า เริ่มด าเนินการในปี 2560-2565 
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4) สิ่งแวดล้อมเมืองและท่องเที่ยว จ านวน 13 โครงการ วงเงิน 
15,952.71 ล้านบาท พัฒนาพื้นท่ีเมืองและพื้นท่ีท่องเท่ียวส าคัญของภาคตะวันออกท่ีเป็น
เป้าหมายของนักลงทุนและนักท่องเท่ียว เช่น เมืองระยอง และเมืองพัทยา เป็นต้น ประกอบด้วย 
1) ด้านสิ่งแวดล้อม เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการขยะ ก่อสร้างระบบเตาเผาขยะ เพิ่ม
ประสิทธิภาพระบบรวบรวมและบ าบัดน้ าเสีย ก่อสร้างระบบระบายน้ าป้องกันน้ าท่วมเมืองพัทยา 
วงเงิน 5,602.68 ล้านบาท เริ่มด าเนินการปี 2560-2565 และ 2) ด้านท่องเท่ียว ได้แก่ พัฒนา
พื้นท่ีแหลมบาลีฮาย (Pattaya on Pier) พัฒนาระบบ ICT พัฒนาสถานท่ีท่องเท่ียวแห่งใหม่ และ
ศูนย์กลางด้านการบริการในพื้นท่ี ประกอบด้วย การจัดประชุมและนิทรรศการ การศึกษา และ
สุขภาพ (Wellness Center) เป็นโครงการ PPP วงเงิน 10,350.03 ล้านบาท เริ่มด าเนินการปี 
2561-2564 

5) สาธารณสุข จ านวน 3 โครงการ วงเงินรวม 7,270.22  
ล้านบาท ประกอบด้วย 1) การพัฒนาศูนย์ความเป็นเลิศการให้บริการระบบการแพทย์และ
สาธารณสุขใน 3 จังหวัดระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เขตสุขภาพท่ี 6 วงเงิน 1,971.54  
ล้านบาท ได้แก่ การก่อสร้างอาคารและจัดหาครุภัณฑ์การแพทย์เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
โรงพยาบาล การพัฒนาระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน และการพัฒนาด่านท่าเรือและด่านอากาศ 
ควบคุมโรคติดต่อระหว่างประเทศสู่มาตรฐานการด าเนินงานตามกฎอนามัยระหว่างประเทศ  
2) การพัฒนาศักยภาพการให้บริการด้านอาชีวเวชศาสตร์และเวชศาสตร์สิ่งแวดล้อมเขตสุขภาพท่ี 
6 เพื่อตอบสนองนโยบายระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก วงเงิน 498.68 ล้านบาท ได้แก่  
การวิจัยสุขภาพของประชาชนในพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก การศึกษาข้อมูลพื้นฐาน
ด้านอาชีวอนามัยและสิ่งแวดล้อม การศึกษาศักยภาพและความพร้อมในการรองรับภาวะฉุกเฉิน 
การศึกษาค่าเฉลี่ยของสารแปรรูปของสารอินทรีย์ระเหยง่ายในประชาชน การศึกษาและ
ประเมินผลกระทบด้านอนามัยสิ่งแวดล้อมและความเสี่ยงต่อสุขภาพจากสถานประกอบการ 
การศึกษาเพื่อเฝ้าระวังและประเมินความเสี่ยงต่อสุขภาพจากการอุปโภคบริโภคน้ าของประชาชน
รอบนิคมอุตสาหกรรม การศึกษาวิจัยในกลุ่มประชากรเพื่อป้องกันและควบคุมโรคมะเร็งระบบ
ทางเดินหายใจ หัวใจ และหลอดเลือด ผิวหนังและเนื้อเยื่อใต้ผิวหนัง ภูมิแพ้ และระบบประสาทใน
ระยะยาว และการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ได้แก่ อาคารบริการ 5 โครงการ และครุภัณฑ์
การแพทย์ เริ่มด าเนินการปี 2560-2562 และ 3) โครงการบริหารจัดการและการลงทุน
โรงพยาบาลเมืองพัทยา เป็นโครงการ PPP วงเงิน 4,800 ล้านบาท เริ่มด าเนินการปี 2561-2575 

(4) การบริหารจัดการ จ านวน 2 โครงการ วงเงินรวม 131.70  
ล้านบาท ด าเนินการปี 2560 ประกอบด้วย การจัดตั้งส านักงานคณะกรรมการนโยบายการพัฒนา
พื้นท่ีในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก) และการศึกษาแผนแม่บท
การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  
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2.5.2 กรอบระยะเวลาการลงทุนโครงการภายใต้แผนงาน EEC (ปี 2560-2575) 

โครงการ หน่วยงาน กิจกรรม 
รูปแบบ

การ
ท างาน 

ระยะเวลา 

60 61 62 63 64 65 66 
-

70 

71 
- 

75 
1. แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรม 

1.1 การพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด  
ระยะท่ี 3 (11,005 ลบ.) 

กนอ. -ศึกษาความเหมาะสมฯ และEHIA 
-ก่อสร้างและบริหารจัดการ 

PPP         

1.2 การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม  
(อุตสาหกรรมเป้าหมาย)  
(12,645 ลบ.) 

กนอ. -ศึกษา FS  
-ก่อสร้างนิคมฯ 6 นิคม 

         

1.2 การพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรม
นิเวศ (70 ลบ.) 

กรอ. -ยกระดับการจัดการโรงงานใน 3 พื้นท่ี          

1.4 การบริหารจัดการกาก
อุตสาหกรรม  (50 ลบ.) 

กรอ. -ก ากับตรวจสอบ และยกระดับ
มาตรฐานโรงงาน 

         

1.5 การประชาสัมพันธ์   
(271.80 ลบ.) 

กนอ. / 
สกท. 

-ประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการลงทุน          

2. แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์

2.1 ถนน            
1) ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

หมายเลข 7 (24,700 ลบ.) 
ทล. -ก่อสร้างด่านเก็บเงิน 

-เวนคืนท่ีดินและก่อสร้างส่วนขยาย 
พัทยา-มาบตาพุด 

เงิน
กองทุนฯ 

        

2) ถนน (46,099 ลบ.) ทล./ทช. -ก่อสร้าง/บูรณะ/ขยายช่องจราจร เช่น 
no.3 33 36 304 314 331  
-ก่อสร้างทางแยก/สะพานลอย 

         

2.2 รถไฟ            
1) รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ-

ระยอง (152,528 ลบ.) 
รฟท./
สนข. 

-ศึกษาออกแบบ และ EIA 
-ก่อสร้าง 

PPP/
เงินกู้ 

        

2) สถานีรถไฟอู่ตะเภา  
(100 ลบ.) 

รฟท. -ก่อสร้างสถานี และสิ่งอ านวยความ
สะดวก 

         

3) โครงการก่อสร้างทางรถไฟ
เชื่อมต่อระหว่างท่าเรือ 
แหลมฉบัง-ท่าเรือน้ าลึกทวาย 
(85,817 ลบ.) 

รฟท. -ศึกษาออกแบบ และ EIA 
-เวนคืนท่ีดิน และก่อสร้าง 

PPP/
เงินกู้ 

        

4) รถไฟทางคู่ศรีราชา-เขาชีจรรย-์
มาบตาพุด-ระยอง-จันทบุรี-
ตราด (45 ลบ.) 

รฟท. -ศึกษาความเหมาะสม          

5) โครงการรถไฟรางเบา พัทยา 
(20,000 ลบ.) 

อปท./ 
เอกชน 

-ก่อสร้าง PPP         

2.3 ท่าเรือ            
1) ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง

ระยะท่ี 3 (88,279 ลบ.) 
กทท. -ศึกษาออกแบบ และ EHIA 

-ก่อสร้าง 
PPP/

รัฐวิสาห
กิจ 
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โครงการ หน่วยงาน กิจกรรม 
รูปแบบ

การ
ท างาน 

ระยะเวลา 

60 61 62 63 64 65 66 
-

70 

71 
- 

75 
2) ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ  

(1,846 ลบ.) 
ทร. -ศึกษา ส ารวจ ออกแบบ 

-ปรับปรุงร่องน้ าและพื้นท่ีจอดเรือ 
-ก่อสร้างเขื่อนกันคลื่น 
-ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารเรือเฟอร์รี่ 
-ปรับปรุงท่าเทียบเรือน้ ามัน POL 
-พัฒนาพ้ืนท่ีธุรกิจและบริการ 

กองทุนฯ 

 

PPP 

 

        

3) ท่าเทียบเรือขนส่งและ
ท่องเท่ียว (982 ลบ.) 

จท. -ศึกษา ส ารวจแบบ / EIA 
-เวนคืน และก่อสร้าง 

         

4) ระบบอ านวยความสะดวก
และความปลอดภัยเดินเรือ 
(554 ลบ.) 

จท. -จั ด ซ้ื อ ร ะ บ บ วิ ท ยุ สื่ อ ส า ร ดิ จิ ทั ล  
เรือตรวจการ และวางทุน 
-ศูนย์ควบคุมทางน้ า 
-ปรับปรุงท่าเทียบเรือเกาะล้าน 

         

2.4 สนามบินอู่ตะเภา  
(168,954 ลบ.) 

ทร. -ศึกษาความเหมาะสม 
-ติดตั้งระบบ IT กล้องวงจรปิด เครื่อง 
X-Ray ท่ีอาคารผู้โดยสารหลังท่ี 2 
- ก่อสร้าง High Speed Taxiway และ 
Taxiway 
- ก่อสร้างทางวิ่งและทางขับท่ี 2 
-ก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) 
-ก่อสร้าง Air Cargo 
-ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังท่ี 3  
-ก่อสร้าง Commercial Gateway 
-ก่อสร้าง Free Trade Zone / 
Medical Hub-ฯลฯ 

 

 

 

 
PPP 

        

3. แผนงานพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการสิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข 

3.1 ผังเมือง (185 ลบ.) ยธ. -ศึกษาออกแบบผังพื้นท่ีกลุ่มจังหวัด ผัง
เมืองรวม ผังพัฒนาพ้ืนท่ีเฉพาะ เช่น 
สนามบินอู่ตะเภา สถานีรถไฟความเร็วสูง 

         

3.2 ไฟฟ้า/พลังงาน (40,460 ลบ.) กฟผ./
กฟภ./
สนพ. 

-พัฒนาระบบไฟฟ้า 
-ชยาย/ปรับปรุง/เพิ่มประสิทธิภาพ 
-พัฒนาระบบสายส่งและสถานี 
-พัฒนาโครงข่าย Smart Grid พัทยา 

รัฐวิสาห
กิจ 

        

3.3 ระบบน้ า            
1) อ่างเก็บน้ า และระบบผันน้ า 

(11,168 ลบ.) 
ชป. - ศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนา

และจัดการทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก 
-เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ า 
-เพิ่มระบบสูบน้ า/ผันน้ า เชื่อมโยงเครือข่าย 
-ก่อสร้างท่อส่งน้ า 
-ปรับปรุงระบบระบายน้ า 

         

2) ระบบประปา (10,033 ลบ.) กปภ. -ก่อสร้างขยายระบบประปา 
-เพิ่มประสิทธิภาพการจ่ายน้ า 

รัฐวิสาห
กิจ 

(75%) +  
รัฐ(25%) 
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โครงการ หน่วยงาน กิจกรรม 
รูปแบบ

การ
ท างาน 

ระยะเวลา 

60 61 62 63 64 65 66 
-

70 

71 
- 

75 
3) ระบบท่อส่งน้ า (8,570 ลบ.) บ. East 

Water 
-ปรับปรุงระบบสูบน้ า 
หนองปลาไหล-หนองค้อ 
-ก่อสร้างวางท่อส่งน้ าจากอ่างฯคลอง
หลวงรัชโลธร 
-พัฒนาบ่อดินเก็บน้ า 
-ก่อสร้างระบบสูบน้ าจากอ่างเก็บน้ า
ประแสร์-หนองปลาไหล-หนองค้อ 

เอกชน         

3.4 การจัดการสิ่งแวดล้อมเมืองและ
ท่องเที่ยว  

           

1) การจัดการขยะ (3,442 ลบ.) อปท. -เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการขยะ จ.ระยอง 
-ก่อสร้างระบบเตาเผาขยะ แหลมฉบัง 
-ก่อสร้างระบบก าจัดขยะแบบบูรณา
การ พัทยา 

 
 

PPP 

        

2) การจัดการน้ าเสีย (730 ลบ.) อปท. -เพิ่มประสิทธิภาพระบบรวบรวมและ
บ าบัดน้ าเสีย พัทยา 
[จ.ระยอง อยู่ระหว่างการศึกษา
ออกแบบระบบ] 

         

3) ระบบระบายน้ า (810 ลบ.) อปท. -ก่อสร้างระบบระบายน้ าป้องกัน 
น้ าท่วม พัทยา 

         

4) ท่องเท่ียว (10,350 ลบ.) ททท./ 
พัทยา 

-ศึกษาพื้นท่ีแหลมบาลีฮาย และ EIA พัทยา  
-พัฒนาพื้นท่ีแหลมบาลีฮาย พัทยา 
-ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าและ ICT 

 
 

PPP 

        

5) บริการสาธารณสุข  
(7,270 ลบ.) 

สธ. -พัฒนาศูนย์ความเป็นเลิศการให้บริการ 
(เพิ่มศักยภาพการให้บริการ / ก่อสร้าง
อาคาร / จัดซ้ือครุภัณฑ์ทางการแพทย์ 
/ ควบคุมโรคติดต่อ)  
-พัฒนาการให้บริการด้านอาชีวเวช
ศาสตร์และเวชศาสตร์สิ่งแวดล้อม (การ
ศึกษาวิจัยสุขภาพ / ก่อสร้างอาคาร / 
จัดซ้ือครุภัณฑ์ทางการแพทย์) 

         

 เอกชน/ 
พัทยา 

-การบริหารจัดการและลงทุน
โรงพยาบาลเมืองพัทยา 

PPP         

4. การบริหารจัดการ 
4.1 จัดต้ังส านักงานคณะกรรมการ 

นโยบายการพัฒนาพื้นท่ีในเขต
พัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (ระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก) (1.7 ลบ.)  

สศช. -ก าหนดนโยบายการพัฒนา  
-ติดตามการด าเนินการตามแผนงาน 
-ประสานงานหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

         

4.2 แผนแม่บทการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก 
(130 ลบ.) 

สศช. -การศึกษาเพื่อจัดท าแผนแม่บท          

หมายเหต ุ  การศึกษาความเหมาะสม ออกแบบ และหรือจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA/EHIA) 

  การก่อสร้าง และบริหารจัดการ  
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2.5.3 ข้อเสนอโครงการที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560  

โครงการท่ีมีความจ าเป็นท่ีจะต้องเร่งด าเนินงานในปี 2560 แต่หน่วยงาน
ไม่ได้ขอรับจัดสรรงบประมาณประจ าปี พ.ศ. 2560 มีจ านวน 48 โครงการ วงเงินรวม 6,992.67 
ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นโครงการในแผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการฯ  
จึงจ าเป็นท่ีจะต้องขอรับการสนับสนุนงบกลาง รายการเงินส ารองจ่ายเพื่อกรณีฉุกเฉินหรือจ าเป็น 
ประจ าปี พ.ศ. 2560 ดังนี้ 

แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
โครงการที่ขอรับจัดสรรงบประมาณ ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2560 (48 โครงการ) 6,992.67 
แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ   291.80 
การจัดการสิ่งแวดล้อม    
(1) โครงการบริหารจัดการกากอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ี EEC  กรอ. 2560 50 
(2) โครงการพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ  กรอ. 2560 70 
การประชาสัมพันธ ์    
(3) โครงการสื่อสารประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการลงทุนในพื้นที่ระเบยีง

เศรษฐกิจภาคตะวันออก 
กนอ. 2560-2562 50 

(4) โครงการประชาสมัพันธ์และจัดกิจกรรมชักจูงการลงทุนในต่างประเทศ
ส าหรับโครงการ EEC 

สกท. 2560 121.8 

แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์   2,312.97 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม    
(5) โครงการ ทล.3126 แยก ทล.3-ทางเข้าสนามบินอูต่ะเภา (ระยะทาง 2 กม. 

ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร) 
ทล. 2560-2562 50.00 

(6) โครงการก่อสร้างสถานรีถไฟอู่ตะเภา รฟท. 2560-2562 30.00 
(7) โครงการจดัหาระบบวิทยุสื่อสารแบบเครือข่ายดิจิตอล จท. 2560 16.70 
(8) โครงการจดัหาและวางทุ่นเครื่องหมายเพื่อความปลอดภยัทางน้ าใน

บริเวณอ่าวพัทยาและเกาะล้าน 
จท. 2560 30.90 

(9) โครงการจดัหารถยนต์ตรวจการณช์ายหาด ATV จ านวน 2 คัน จท. 2560 1.22 
(10) โครงการจดัหาเรือยนตต์รวจการณ์ทางทะเลไฟเบอร์กล๊าซ ขนาด 27 ฟุต จท. 2560 10.00 
(11) โครงการตั้งศูนย์ควบคมุการจราจรในพื้นที่ (อ่าวพัทยา-เกาะล้าน)  

ตามยุทธศาสตรเ์พื่อการยกระดับความปลอดภัยทางน้ า 
จท. 2560-2562 72.00 

(12) โครงการปรับปรุงก่อสร้างท่าเทียบเรือเพื่อท่องเที่ยวเกาะล้าน จท. 2560-2561 22.80 
(13) โครงการพัฒนาระบบควบคมุการจราจรทางน้ า  

(บ้านเพ-เกาะเสม็ด จ.ระยอง) 
จท. 2560 21.35 

การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ   2,058 

(14) โครงการก่อสร้าง high speed taxiway และ taxiway เพิ่มเติม ทร. 2560-2561 10 



30 
 

 

NESDB  

แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
(15) โครงการก่อสร้าง Bunker เพื่อจัดระเบียบลานจอดอากาศยานแยกพื้นที่

จอดอากาศยานทหาร 
ทร. 2560 10 

(16) โครงการระบบสารสนเทศอาคารผูโ้ดยสารหลังที่ 2 ทร. 2560 70 
(17) โครงการจดัหาระบบกล้องวงจรปดิ เครื่อง X-ray และ Software ในการ

รักษาความปลอดภัยในอาคารผูโ้ดยสาร ลานจอดรถ  
และเส้นทางเข้า-ออก 

ทร. 2560 53 

(18) โครงการก่อสร้างอาคาร จนท.บรกิารภาคพื้น จัดเก็บอุปกรณ์ และอะไหล่ ทร. 2560 20 
(19) โครงการก่อสร้างอาคารบริการ ลานจอดรถยนตเ์พิ่มเติมและย้ายกอง

ขนส่ง สถานีการบิน กองการบินทหารเรือ 
ทร. 2560 105 

(20) โครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 ทร. 2560-2563 80 
(21) โครงการศึกษาความเหมาะสมโครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและพื้นที่

โดยรอบ  
ทร. 2560 150 

(22) โครงการก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน MRO ระยะที่ 1 ทร. 2560-2564 150 

(23) โครงการก่อสร้างอาคารรองรับการปฏิบัติงานของ Air Cargo ระยะที่ 1 ทร. 2560-2562 70 

(24) โครงการก่อสร้างศูนยฝ์ึกอบรมบคุลากรดา้นการบิน ทร. 2560-2564 1,230 

(25) โครงการก่อสร้างศูนย์วิจยัเกี่ยวกับอุตสาหกรรมทางทหารพื้นที่ Defense-
related industry research zone 

ทร. 2560-2562 10 

(26) โครงการระบบสาธารณูปโภค ทร. 2560-2565 100 

แผนงาน 3 แผนงานพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการ
สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข 

  4,256.20 

ผังเมือง   75 
(27) โครงการวางผังพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจกลุ่มจังหวัดชลบุรี ระยอง และ

ฉะเชิงเทรา  
ยผ. 2560 60 

(28) โครงการจดัท าผังแม่บทการพัฒนาพื้นที่เฉพาะบริเวณชุมชนโดยรอบท่า
อากาศยานอู่ตะเภา 

ยผ. 2560 15 

ระบบน้ า   1,675.51 
(29) โครงการศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนาและจัดการทรัพยากรน้ า

ภาคตะวันออก 
ชป. 2560-2561 25 

(30) โครงการปรับปรุงคลองชลประทานพานทอง สนง.ชป. 9 2560-2562 480 
(31) โครงการระบบสูบผันน้ าคลองสะพาน-อ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560-2562 35 
(32) โครงการอาคารอัดน้ าท้ายอ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560 42 
(33) โครงการขุดลอกอ่างฯ ดอกกราย สนง.ชป. 9 2560-2561 50 
(34) โครงการอาคารบังคับน้ าในแม่น้ าระยอง สนง.ชป. 9 2560 150 
(35) โครงการเพิม่ความจุอ่างฯ หนองปลาไหล สนง.ชป. 9 2560-2561 175 
(36) โครงการปรับปรุงระบบระบายน้ าหน้าพระธาตุ  

ระยะที่ 2 
สนง.ชป. 9 2560-2562 70 
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แผนงาน/ โครงการ หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 
(37) โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาสาขาชลบุร-ีพนัสนิคม-(พานทอง)-

(ท่าบุญมี) ปีงบประมาณ 2560 (ระยะที่ 1) 
กปภ. 2560-2562 648.51 

สิ่งแวดล้อมเมือง    1,179.68 
(38) โครงการก่อสร้างระบบหมักก๊าซชีวภาพ อบจ.ระยอง 2560 253 

(39) โครงการบริหารจัดการขยะมลูฝอยตกค้างสะสมจังหวัดระยองแบบบูรณา
การ 

อบจ.ระยอง 2560 96 

(40) โครงการเพิม่ประสิทธิภาพการบรหิารจัดการขยะ 
เกาะเสม็ด 

อบจ.ระยอง 2560 93 

(41) โครงการจดัตั้งศูนย์บญัชาการตอบโต้สาธารณภัยและอุบัตภิัยจังหวัด
ระยอง 

ปภ.ระยอง 2560 47.60 

(42) โครงการจดัซื้อกังหันน้ าชัยพัฒนาเพื่อบ าบัดน้ าเสยีในสวนเฉลิมพระเกียรติ 
80 พรรษา 

ทน. 
แหลมฉบัง 

2560 5.08 

(43) โครงการก่อสร้างระบบระบายน้ าถนนเลียบทางรถไฟฝั่งตะวันออก ระยะ
ที่ 1 เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560-2561 665 

(44) โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาพื้นที่แหลมบาลีฮาย  
เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560 20 

สาธารณสุข   1,326.02 
(45) โครงการพัฒนาศูนยค์วามเป็นเลิศการให้บริการระบบการแพทย์และ

สาธารณสุขใน 3 จังหวัดระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เขตสุขภาพท่ี 6 
สป.สธ. 2560-2562 907.02 

(46) โครงการพัฒนาศักยภาพการให้บรกิารด้านอาชีวเวชศาสตร์และเวช
ศาสตร์สิ่งแวดล้อมเขตสุขภาพท่ี 6 เพื่อตอบสนองนโยบายระเบยีงเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

สป.สธ. 2560-2561 419 

แผนงาน 4 การบริหารจัดการ   131.70 
(47) โครงการค่าใช้จ่ายส านักงานคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาพื้นทีใ่น 

เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (ระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก) 
สศช. 2560 1.70 

(48) โครงการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  สศช. 2560 130 

หมายเหตุ  

1) กรอบวงเงินที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560 จ านวน 48 โครงการ วงเงิน 6,992.67 ล้านบาท โดยไม่รวม 
งบผูกพันป ี2561 (โครงการต่อเนื่อง) จ านวน 22 โครงการ วงเงิน 6,775.78 ล้านบาท  

2) ไม่รวมงบประมาณที่ได้รับการจัดสรรงบประมาณปี 2560 แล้ว  วงเงิน 9,029.95 ล้านบาท และโครงการต่อเนื่อง  
(งบผูกพัน) ปี 2561 วงเงิน 7,973.92 ล้านบาท ซึ่งส่วนใหญ่เป็นโครงการด้านคมนาคมและโลจิสติกส์ 
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2.6 กลไกการพัฒนา 

ร่างพระราชบัญญัติการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. .... 
เป็นกรอบกฎหมายซึ่งมีความเฉพาะ เพื่อก าหนดกรอบนโยบายและแนวทางการปฏิบัติให้
บรรลุเป้าหมายตามแผนงานการบริหารจัดการ โดยมีคณะกรรมการนโยบายการพัฒนาพื้นท่ี
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เป็นกลไกระดับชาติท าหน้าท่ีก ากับดูแล ก าหนดนโยบาย 
อนุมัติแผนงาน/โครงการ ผลักดันแผนพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกสู่ 
การปฏิบัติ คณะกรรมการประกอบด้วย นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน รัฐมนตรีและหัวหน้า 
ส่วนราชการท่ีเกี่ยวข้องร่วมเป็นกรรมการ และเลขาธิการคณะกรรมการนโยบายพื้นท่ี 
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เป็นกรรมการและเลขานุการ เพื่อประสานการปฏิบัติงาน
ของส่วนราชการต่างๆ ให้เป็นไปตามแผนงาน ท้ังนี้ คณะรัฐมนตรีเห็นชอบหลักการเมื่อวันท่ี  
4 ตุลาคม 2559 และให้ส่งส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาเป็นเรื่องด่วน 

2.7 ผลที่คาดว่าจะได้รับ  

(1) ด้านเศรษฐกิจ  

1) ผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) ขยายตัวอย่างน้อยร้อยละ 5 
ต่อปี มีการลงทุนในพื้นท่ี 1.5 ล้านล้านบาทใน 5 ปี  

2) เกิดการจ้างงานใหม่ท้ังภาคอุตสาหกรรมและบริการไม่น้อยกว่า 
100,000 อัตราต่อปี  

3) จ านวนนักท่องเท่ียวในพื้นท่ีเพิ่มขึ้นเป็น 10 ล้านคนต่อปี  

4) รัฐบาลมีฐานภาษีใหญ่ขึ้น สามารถเก็บเงินได้มากขึ้น  

5) กระตุ้นให้ความต้องการสินค้าและบริการจากภูมิภาคอื่น ส่งผลต่อ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจภาพรวมท่ัวประเทศ 

6) ภาคอุตสาหกรรมมีการยกระดับการพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีใช้
เทคโนโลยีขั้นสูงและมีกระบวนการผลิตท่ีเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ท้ังอุตสาหกรรมเดิมท่ีมีอยู่
และอุตสาหกรรมอนาคต 

(2) ด้านโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมและโลจิสติกส์ 

1) ลดต้นทุนโลจิสติกส์ 400,000 ล้านบาทต่อปี  

2) โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทุกรูปแบบมีการบูรณาการและ
เชื่อมโยงกันท้ังระบบ ท้ังทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ รองรับการด าเนินกิจกรรม
ในพื้นท่ีและเชื่อมโยงสู่พื้นท่ีโดยรอบและประเทศในภูมิภาคอาเซียน มีโครงข่ายเชื่อมโยง 
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ท่าอากาศยานส าคัญ 3 แห่ง อย่างเป็นระบบ ได้แก่ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา รวมท้ังการเชื่อมโยงระบบการขนส่งและการท่องเท่ียว
ในพื้นท่ีอ่าวไทย 

3) สนับสนุนการค้า การบริการ และการท่องเท่ียวท่ีจะเพิ่มขึ้น 
สามารถเชื่อมโยงเศรษฐกิจให้เกิดความแข็งแกร่งและมีเสถียรภาพมากยิ่งขึ้น  

4) เพิ่มขีดความสามารถระบบคมนาคมให้มีประสิทธิภาพ สะดวก 
ปลอดภัย และรวดเร็ว เป็นมาตรฐานสากล  

5) ช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนในการคมนาคมขนส่ง 
สามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วและปลอดภัย เกิดการจ้างงานในพื้นท่ี 

6) สร้างความมั่นใจและภาพลักษณ์ด้านการขนส่งและท่องเท่ียวให้แก่
ประชาชน นักท่องเท่ียว และนักลงทุนท้ังในประเทศและต่างประเทศ 

7) ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภารองรับผู้โดยสารสูงสุด 30 ล้านคน 
ภายใน 20 ปี 

8) ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบมีการวางผังการใช้ประโยชน์พื้นท่ี ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด มีการพัฒนาท่าเรือเอนกประสงค์รองรับเรือสินค้า และเรือเฟอร์รี่รองรับการ
ท่องเท่ียวเชื่อมโยงอ่าวไทย  

(3) ด้านการพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการ
สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเที่ยว และสาธารณสุข 

1) มีแผนการพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจ ผังการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และ
โครงสร้างพื้นฐาน อย่างเป็นระบบและมีทิศทาง เพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของประเทศ
สนับสนุนการพัฒนาเมือง 

2) มีระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และพลังงานท่ีมีเสถียรภาพ 
เพียงพอกับความต้องการ และครอบคลุมท่ัวถึงท้ังพื้นท่ี สามารถให้บริการได้ถึงปี 2572  

3) มีระบบการจัดการสิ่งแวดล้อม  สภาพแวดล้อมเมืองท่ีมีคุณภาพ
และท่ัวถึง สามารถสนับสนุนต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม รวมถึงยกระดับความ
เป็นอยู่และคุณภาพชีวิตของประชาชนในพื้นท่ี 

4) มีศักยภาพการให้บริการสาธารณสุขเพิ่มขึ้น สามารถรองรับ
กลุ่มเป้าหมายและปริมาณผู้ท่ีเข้ารับบริการด้านสุขภาพมากขึ้น มีครุภัณฑ์และบุคลากรท่ี
เพียงพอกับการให้บริการ 
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 สู่คุณภาพชีวิตที่ดีกว่า... จาก EEC สู่ชุมชน 

ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น มีสภาพแวดล้อมเมืองและสิ่งแวดล้อมที่ด ี
เข้าถึงสถาบันการศึกษาและโรงพยาบาลที่ดีมีคุณภาพ ยกระดับรายได้ให้
สูงขึ้นจากโครงการลงทุนและการท่องเที่ยว มีงานและโอกาสทางอาชีพที่ดี 
ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะเส้นทางคมนาคม ระบบประปา ไฟฟ้า 

และระบบก าจัดของเสียจะได้รับการขยาย/ปรับปรุง ครอบคลุมทั่วถึงทัง้พื้นที ่
รวมทั้งมกีารจัดตั้งกองทนุเพ่ือพัฒนาชุมชน สนับสนุนการกระจายความ
เจริญไปสู่ท้องถิ่น สร้างความแข็งแกร่ง สนับสนุนการศึกษาวิจัย สู่การ

พัฒนาที่สมดุลและยั่งยืนอย่างสมบูรณ์แบบ 
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สรุปภาพรวมแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) 
จ าแนกรายแผนงาน และแหล่งเงิน 

แผนงาน วงเงินรวม 
(ล้านบาท) 

2559* 2560 2561 2562  
เป็นต้นไป 

แผนงาน 1 พัฒนาอุตสาหกรรม
ศักยภาพ 

       24,042.48                -             342.30           308.34         23,391.84  

1.1 งบประมาณรัฐ        12,989.48                -              291.80            305.84         12,391.84  
  1) ได้รับงบแลว้                 -                  -                      -                     -                     -    
  2) ขอรับงบประมาณ       12,989.48                -              291.80            305.84         12,391.84  
1.2 รัฐวิสาหกิจ              53.00                -                50.50               2.50                    -    
1.3 PPP        11,000.00                -                      -                      -           11,000.00  
1.4 กองทุนหมุนเวียน                  -                  -                      -                      -                      -    
1.5 เอกชน                  -                  -                      -                      -                      -    
แผนงาน 2 คมนาคมและโลจิสติกส์      594,807.15      22,067.71     105,848.27     175,840.92       291,050.26  

2.1 งบประมาณรัฐ      115,198.90      20,094.01       11,342.92       19,149.52         64,612.46  
  1) ได้รับงบแลว้       39,114.82      20,094.01         9,029.95        7,973.92          2,016.94  
  2) ขอรับงบประมาณ       76,084.08                -           2,312.97       11,175.60         62,595.51  
2.2 รัฐวิสาหกิจ        39,945.77       1,973.70       37,058.29                    -               913.78  
2.3 PPP      439,215.02                -         57,173.00    156,518.00       225,524.02  
2.4 กองทุนหมุนเวียน            447.46                -              274.06         173.40                    -    
2.5 เอกชน                  -                  -                      -                      -                      -    
แผนงาน 3 พัฒนาเมืองฯ        93,663.90        6,978.42       13,117.29       22,342.53         51,225.67  
3.1 งบประมาณรัฐ        19,114.56                -            4,256.20         6,832.72           8,025.63  
  1) ได้รับงบแลว้                 -                  -                      -                     -                     -    
  2) ขอรับงบประมาณ       19,114.56                -           4,256.20         6,832.72          8,025.63  
3.2 รัฐวิสาหกิจ        47,829.31        6,978.42          6,723.60         9,507.26         24,620.04  
3.3 PPP        18,150.03                -              747.49         4,922.54         12,480.00  
3.4 กองทุนหมุนเวียน                  -                  -                      -                      -                      -    
3.5 เอกชน (บ.East Water)        19,114.56                -           4,256.20         6,832.72           8,025.63  
4. การบริหารจัดการ            131.70                -             131.70                   -                      -    
4.1 งบประมาณรัฐ            131.70                -              131.70                    -                      -    
  1) ได้รับงบแลว้                 -                  -                      -                     -                     -    
  2) ขอรับงบประมาณ           131.70                -              131.70                   -                     -    

รวมภาครัฐ    712,645.23    29,046.13      119,439.56     198,491.79     365,667.76  
  งบประมาณรัฐ      147,434.64      20,094.01        16,022.62       26,288.08         85,029.93  
  1) ได้รับงบแลว้       39,114.82  20,094.01         9,029.95        7,973.92          2,016.94  
  2) ขอรับงบประมาณ      108,319.82                -            6,992.67       18,314.17         83,012.98  
  รัฐวิสาหกิจ        87,828.08        8,952.12        43,832.39         9,509.76         25,533.82  
  PPP      468,365.05                -          57,920.49      161,440.54        249,004.02  
  กองทุนหมุนเวียน            447.46                -              274.06            173.40                    -    
  เอกชน (บ.East Water)         8,570.00                -            1,390.00         1,080.00           6,100.00  
แผนงานภาคเอกชน**      209,032.13      29,720.62      32,923.49       48,754.40         97,633.62  

รวม   921,677.36    58,766.75      152,363.04     247,346.19     463,301.39  
หมายเหต ุ * โครงการต่อเนื่อง/งบผูกพัน             
             ** ยังไม่รวมการลงทุนในอุตสาหกรรมเป้าหมาย
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NESDB  

แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

สรุปงบประมาณแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560–2564) 
จ าแนกรายหน่วยงาน 

ล า 
ดั
บ 

หน่วยงาน จ านวน  
(โครงการ) 

วงเงิน  
(ล้านบาท) 

งบประมาณ
แผ่นดิน 

งบ
รัฐวิสาหกิจ 

PPP/เงินกู ้ กองทุน
หมุนเวียน  

เอกชน  

 
รวม 20 หน่วยงาน 173 712,645.23 147,434.64 87,828.08 468,365.05 447.46 8,570.00 

1 กระทรวงอุตสาหกรรม 10   23,945.88     12,867.68         78.20     11,000.00             -              -    
 1.1 กรมโรงงานอุตสาหกรรม 2        120.00         120.00               -                    -               -               -    
 1.2 การนิคมอตุสาหกรรมแห่ง

ประเทศไทย 
8   23,800.68    12,747.68        53.00     11,000.00           -               -    

2 กระทรวงคมนาคม 67 403,907.67     84,657.88  39,915.77  279,285.02            -              -    
 2.1 กรมทางหลวงชนบท 6      7,699.55       7,699.55               -                    -               -              -    
 2.2 กรมทางหลวง 46    63,099.00     63,099.00               -                    -               -               -    
 2.3 การรถไฟแห่งประเทศไทย 4   238,480.48     12,368.46               -      226,112.02             -               -    
 2.4 กรมเจ้าท่า 8      1,535.87       1,535.87               -                    -               -               -    
 2.5 การท่าเรือแห่งประเทศไทย 3    93,088.77                  -     39,915.77     53,173.00            -               -    
3 กระทรวงสาธารณสุข 2     2,470.22      2,470.22               -                   -        
4 กระทรวงมหาดไทย 53    80,528.48    16,747.34  25,631.11     38,150.03      
 4.1 กรมโยธาธิการและผังเมือง 7        185.00         185.00               -                   -               -               -    
 4.2 การไฟฟ้าส่วนภมูิภาค 10    18,261.53                 -    18,261.53                 -               -               -    
 4.3 กรมชลประทาน 16   11,193.00     11,193.00               -                    -               -               -    
 4.4 การประปาส่วนภูมภิาค 5   10,033.24       2,663.66     7,369.58                 -              -               -    
 4.5 จังหวัดระยอง 5      1,037.60       1,037.60               -                   -               -              -    
 4.6 จังหวัดชลบุรี 2     1,505.08            5.08               -         1,500.00            -               -    
 4.7 เมืองพัทยา 8    38,313.03      1,663.00               -       36,650.03            -               -    
5 กองทัพเรือ 31 170,770.48    30,393.02              -    139,930.00    447.46           -    
6 ส านักนายกรัฐมนตรี 3        253.50         253.50               -                   -               -              -    
 6.1 ส านักงานคณะกรรมการ

ส่งเสริมการลงทุน 
1       121.80        121.80            -                   -               -             -    

 6.2 ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ 

2        131.70         131.70               -                   -               -               -    

7 อื่นๆ (รัฐวิสาหกิจ/เอกชน) 7   30,798.20                 -    22,228.20                 -             -    8,570.00  
 7.1 การไฟฟ้าฝ่ายผลติแห่ง

ประเทศไทย 
2   22,198.20                -     22,198.20                 -              -              -    

 7.2 บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) 

1          30.00                 -          30.00                -              -               -    

 7.3 บริษัท จัดการและพัฒนา
ทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก 
จ ากัด (มหาชน) 

4      8,570.00                 -                  -                   -              -    8,570.00  

 



ได้รับงบแล้ว
ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ

       712,645.23        29,046.13       9,029.95        6,992.67         43,832.39        57,920.49       274.06        1,390.00       7,973.92        18,314.17        9,509.76        161,440.54      173.40      1,080.00       2,016.94        83,012.98        25,533.82         249,004.02            -          6,100.00

          24,042.48                      -                     -             291.80                50.50                      -                  -                      -                     -                305.84               2.50                         -                 -                    -                     -          12,391.84                      -             11,000.00            -                      -   

               120.00                      -                     -             120.00                       -                        -                  -                      -                     -                        -                      -                           -                 -                    -                     -                        -                        -                            -              -                      -   

1.1 กรมโรงงานอุตสาหกรรม (กรอ.) 

      2 โครงการ

               120.00                   -             120.00                       -                        -                  -                      -                     -                        -                      -                           -                 -                    -                     -                        -                        -                            -              -                      -                         -   

1 การบรหิารจัดการกากอุตสหากรรมในพืน้ที ่EEC กรอ.                  50.00              50.00

2 การพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ กรอ.                  70.00              70.00

          11,005.00                      -                     -                      -                    2.50                      -                  -                      -                     -                        -                 2.50                         -                 -                    -                     -                        -                        -             11,000.00            -                      -   

2.1 การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

(กนอ.) 1 โครงการ           11,005.00                 -                        -                     -                      -                    2.50                      -                  -                      -                     -                        -                 2.50                         -                 -                    -                     -                        -                        -             11,000.00            -                      -                         -   

3 การพัฒนาท่าเรอืมาบตาพุด (ระยะที ่3) กนอ.            11,005.00                  2.50               2.50             11,000.00

          12,645.68                      -                     -                      -                  48.00                      -                  -                      -                     -                255.84                    -                           -                 -                    -                     -          12,341.84                      -                            -              -                      -   

3.1 การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

(กนอ.) 6 โครงการ

          12,645.68                   -                      -                  48.00                      -                  -                      -                     -                255.84                    -                           -                 -                    -                     -          12,341.84                      -                            -              -                      -                         -   

4 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมเทคโนโลยี

ข้ันสูง (Smart Park)

กนอ.              1,210.68  2560-2564                  8.00                40.84            1,161.84

5 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรม Innovation Park 

(CAT)

กนอ.              2,287.00  2560-2564                  8.00                43.00            2,236.00

6 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร 

(Medical Hub)

กนอ.              2,287.00  2560-2564                  8.00                43.00            2,236.00

7 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมแปรรปูอาหาร 

(Food for the Future)

กนอ.              2,287.00  2560-2564                  8.00                43.00            2,236.00

8 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมการเกษตรและ

เทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and 

Biotechnology)

กนอ.              2,287.00  2560-2564                  8.00                43.00            2,236.00

9 การจัดตัง้นิคมอุตสาหกรรมหุน่ยนต์ (Robotics) กนอ.              2,287.00  2560-2564                  8.00                43.00            2,236.00

               271.80                   -             171.80                       -                        -                  -                      -                     -                  50.00                    -                           -                 -                    -                     -                  50.00                      -                            -              -                      -   

4.1  การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

(กนอ.) 1 โครงการ

               150.00                   -               50.00                       -                        -                  -                      -                     -                  50.00                    -                           -                 -                    -                     -                  50.00                      -                            -              -                      -                         -   

10 สือ่สารประชาสัมพันธ์และส่งเสรมิ

การลงทุนในพืน้ทีเ่ขตเศรษฐกิจพิเศษ

ภาคตะวันออก (EEC)

กนอ.                150.00              50.00                50.00                50.00

4.2 ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการ

ลงทุน (สกท.) 1 โครงการ

121.80                   -   121.80                       -                        -                  -                      -                     -                        -                      -                           -                 -                    -                     -                        -                        -                            -              -                      -   

11 ประชาสัมพันธ์และจัดกิจกรรมชักจูงการลงทุนใน

ต่างประเทศส าหรบัโครงการ EEC

สกท. 121.80 121.80

       594,807.15                 -          22,067.71       9,029.95        2,312.97         37,058.29        57,173.00       274.06                    -         7,973.92        11,175.60                    -          156,518.00      173.40                  -         2,016.94        62,595.51              913.78         225,524.02            -                      -                         -   

          70,798.55                 -          19,991.01       8,920.81             50.00                       -                        -                  -                      -         7,883.59          7,582.00                    -                           -                 -                    -         2,006.90        24,364.25                      -                            -              -                      -   

      
1.1 กรมทางหลวงชนบท (ทช.) 

จ านวน 6 โครงการ
7,699.55           -            1,371.01        1,006.81     -               -                  -                  -           2,203.59     187.00            -               -                    -          2,006.90     924.25            -                  -                     -         

12 สาย ฉช.3001 แยก ทล.314 - ลาดกระบัง จ.

ฉะเชิงเทรา, สมุทรปราการ ระยะทาง 20.328 กม.

ทช. 3,801.96             2559-2562 780.41             533.58          1,267.66      1,220.30       

12.1 สาย ฉช.3001 แยก ทล.314 - ลาดกระบัง จ.
ฉะเชิงเทรา, สมุทรปราการ สัญญาที ่1 ระยะทาง
 11.000 กม.

ทช. 1,871.24             2559-2562 382.16            264.31         612.38         612.38         

12.2 สาย ฉช.3001 แยก ทล.314 - ลาดกระบัง จ.
ฉะเชิงเทรา, สมุทรปราการ สัญญาที ่2 ระยะทาง
 9.328 กม.

ทช. 1,841.57             2559-2562 375.24            250.49         607.92         607.92         

12.3 ค่าจ้างทีป่รกึษาควบคุมงานถนนสาย ฉช.3001 
แยก ทล.314 - ลาดกระบัง จ.ฉะเชิงเทรา, 
สมุทรปราการ

ทช. 89.15                  2559-2561 23.01              18.78           47.36          

13 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลม

ฉบัง อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี ระยะทาง  10.570 กม.

ทช. 1,499.26             2559-2561 380.48             379.50          739.27         -               

13.1 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลม
ฉบัง อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ีตอนที ่1 ระยะทาง  
2.770 กม.

ทช. 458.00                2559-2561 125.81            101.61         230.58         

13.2 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลม
ฉบัง อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ี ตอนที ่2 ระยะทาง  
2.200 กม.

ทช. 375.95                2559-2561 88.26              76.52           211.16         

13.3 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลม
ฉบัง อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ีตอนที ่3 ระยะทาง  
2.700 กม.

ทช. 314.70                2559-2561 71.72              93.43           149.55         

13.4 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลม
ฉบัง อ.ศรรีาชา จ.ชลบุร ีตอนที ่4 ระยะทาง  
2.900 กม.

ทช. 298.70                2559-2561 83.41              91.82           123.47         

13.5 ค่าจ้างทีป่รกึษาควบคุมงานถนนสายแยกทาง
หลวงหมายเลข 7 - ท่าเรอืแหลมฉบัง อ.ศรรีาชา
 จ.ชลบุร ี ตอนที ่1 - 4

ทช. 51.91                  2559-2561 11.28              16.11           24.51          

14 สาย รย.3013 แยก ทล.331 - ทล.3191 อ.

ปลวกแดง จ.ระยอง  ระยะทาง 17.312 กม.

ทช. 1,083.25             2559-2563 100.00             -               196.65         786.60          อยู่ระหว่างเวนคืนฯ

 คาดว่าจะแล้ว

เสรจ็ประมาณ ก.ย.
15 สาย รย.5050 แยกสายนิคมสรา้งตนเอง สาย 15

 - บ.ห้วยโป่ง  อ.นิคมพัฒนา 

จ.ระยอง ระยะทาง 10.198 กม.

ทช. 197.50                2558-2560 103.78             93.72            ระยะเวลาก่อสรา้ง

 810 วัน เริม่

สญัญา 29 เม.ย. 

58       สิน้สดุ16 สาย รย.2015 แยก ทล.36 - แยก ทล.331 อ.

ปลวกแดง จ.ระยอง  ระยะทาง 

11.487 กม.

ทช. 932.59                2559-2564 6.34                -               150.00             776.25             อยู่ระหว่างส ารวจ

อสงัหารมิทรพัย์

17 สาย รย.3058 แยก ทล.344 - ทล.3138 อ.วัง

จันทร,์ บ้านค่าย จ.ระยอง ระยะทาง 32.868 กม.

ทช. 185.00                2561-2563 -               37.00              148.00             

1. ถนน รวม 52 โครงการ

1. การจัดการส่ิงแวดล้อม รวม 2 โครงการ

4. การประชาสัมพันธ์ และเชิญชวนนักลงทุน 

รวม 2 โครงการ

2. ท่าเรือมาบตาพุด รวม 1 โครงการ

PPP

กองทุน

หมุน

เวียน

3. การพัฒนานิคมฯ เป้าหมาย 6 โครงการ

แผนงานที ่2 : คมนาคมและโลจิสติกส์ 

รวม 99 โครงการ

แผนงานที ่1 : อุตสาหกรรมศักยภาพ  

รวม 11 โครงการ

รวมทัง้ส้ิน (4 แผนงาน 173 โครงการ)

เอกชน

ปี 2560 ปี 2561

ลงนามในสญัญา

แล้ว ระยะเวลา

ก่อสรา้ง 810 วัน 

เริม่สญัญา 7 พ.ค.

 59          สิน้สดุ

สญัญา 25 ก.ค. 61

ลงนามในสญัญา

แล้ว ระยะเวลา

ก่อสรา้ง 960 วัน

เริม่สญัญา 1 ส.ค.

 59 สิน้สดุสญัญา 

18 มี.ค. 62

รัฐวิสาหกิจ PPP เอกชน

งบประมาณรัฐ
กองทุน

หมุนเวียน
เอกชนรัฐวิสาหกิจ PPP

กองทุนหมุน

เวียน

แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา

ด าเนิน

การ

วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

สถานภาพ

โครงการ

ก่อนปี 2560
งบประมาณรัฐ

รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

1



ได้รับงบแล้ว
ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ

PPP

กองทุน

หมุน

เวียน

รวมทัง้ส้ิน (4 แผนงาน 173 โครงการ)

เอกชน

ปี 2560 ปี 2561

รัฐวิสาหกิจ PPP เอกชน

งบประมาณรัฐ
กองทุน

หมุนเวียน
เอกชนรัฐวิสาหกิจ PPP

กองทุนหมุน

เวียน

แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา

ด าเนิน

การ

วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

สถานภาพ

โครงการ

ก่อนปี 2560
งบประมาณรัฐ

รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

       
1.2 กรมทางหลวง (ทล.) 

รวม 46 โครงการ
63,099.00         -            18,620.00      7,914.00     50.00           -                  -                  -           5,680.00     7,395.00        -               -                    -          -               23,440.00      -                  -                     -        

18 ทล. 304 เส้นทางมีนบุร ี- ฉะเชิงเทรา ตอน 2  

(ระยะทาง 10 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 8 

ช่องจราจร)

ทล. 1,100.00             2559-2561 660.00             440.00          ผลงาน 0.49% 

สิน้สดุสญัญา 16 

พ.ย.2561

19 ทล. 314 เส้นทางบางปะกง - ฉะเชิงเทรา ตอน 2

 (ระยะทาง 3 กม. 

ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 214.00                2558-2560 214.00             -               ผลงาน 63.95% 

สิน้สดุสญัญา 30 

ต.ค.2559

20 ทล. 3466 & 3127 เส้นทางบ้านเก่า - พานทอง 

ตอน 2 (ทล.34 ไปบรรจบ 

ทล.315)  (ระยะทาง 6 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร 

เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 356.00                2558-2560 356.00             -               ผลงาน 48.54% 

สิน้สดุสญัญา 2 

ธ.ค.2559

21 ทล. 344 เส้นทางชลบุร ี- บ้านบึง (ระยะทาง 14 

กม. ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร)

ทล. 622.00                2557-2559 622.00             -               ผลงาน 34.00% 

สิน้สดุสญัญา 9 

พ.ย.255922 ทล.3 เส้นทางศรรีาชา - อ่าวอุดม (ระยะทาง 6 

กม. ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร พรอ้ม

สะพานลอยข้ามแยกเข้าท่าเรอื)

ทล. 600.00                2558-2560 360.00             240.00          ผลงาน 42.28% 

สิน้สดุสญัญา 15 

ก.ย. 2560

23 ทล.331 เส้นทางหนองขาม - มาบเอียง ตอน 1 -

 2 (ระยะทาง 23 กม. ก่อสรา้งบูรณะทางหลวง 

พรอ้มขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร)

ทล. 1,500.00             2558-2560 1,500.00          -               ตอน 1 ผลงาน 

25.26% สิน้สดุ

สญัญา 5 ก.ค. 

2560 / ตอน 2 24 ทล.3138 เส้นทางบ้านบึง - บ้านค่าย ตอน 3 

(ทล.344 - ทล.331) (ระยะทาง 18 กม. ขยาย 2

 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 670.00                2558-2560 402.00             268.00          ผลงาน 44.98% 

สิน้สดุสญัญา 5 

มี.ค. 2560

25 ทล.3138 เส้นทางบ้านบึง - บ้านค่าย ตอน 4 

(ทล.3191 - ทล.36) (ระยะทาง 12 กม. ขยาย 2

 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 540.00                2558-2560 540.00             -               ผลงาน 45.15% 

สิน้สดุสญัญา 14 

ก.ค. 2560  (งบ

กระตุ้นเศรษฐกิจ)26 เส้นทางกระทิงลาย - ระยอง ตอน 1 (ทล.7 - 

ทล.331) (ระยะทาง 8 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร 

เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 490.00                2559-2561 98.00              392.00          ผลงาน 2.85% 

สิน้สดุสญัญา 19 

พ.ย.2560

27 เส้นทางแยก ทล.36 - ทล.3 (สัตหีบ) (ระยะทาง

 26 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 608.00                2558-2560 365.00             243.00          ผลงาน 72.55% 

สิน้สดุสญัญา 26 

ก.พ. 256028 ทางเลีย่งเมืองแกลง (ระยะทาง 11 กม. ก่อสรา้ง

ทางแนวใหม่ 2 ช่องจราจร)

ทล. 482.00                2559-2561 96.00              386.00          ผลงาน 6.35% 

สิน้สดุสญัญา 19 

พ.ย.256029 เส้นทางดอนสีนนท์ - บ้านโพธิ ์(ก่อสรา้งสะพาน

ข้ามทางรถไฟ)

ทล. 193.00                2559-2560 39.00              154.00          ผลงาน 2.57% 

สิน้สดุสญัญา 19 

มี.ค.2561
30 เส้นทางฉะเชิงเทรา - บางน้ าเปรีย้ว (ก่อสรา้ง

สะพานข้ามทางรถไฟ)

ทล. 139.00                2559-2560 28.00              111.00          ผลงาน 0.02% 

สิน้สดุสญัญา 24 

ม.ค.2561
31 ทล.304 มีนบุร ี- ฉะเชิงเทรา ตอน 3 (ระยะทาง 

12 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 1,100.00             2561-2563 -               220.00             880.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

32 ทล. 314 บางปะกง - ฉะเชิงเทรา ตอน 3  

(ระยะทาง 5 กม. ขยาย 6 ช่องจราจร เป็น 8 ช่อง

จราจร)

ทล. 300.00                2561-2563 -               60.00              240.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

33 ทล.344 บ้านบึง - แกลง ตอน 1 (บ้านบึง - 

หนองปรอื) (ระยะทาง 12 กม. ขยาย 4 ช่อง

จราจร เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 800.00                2561-2563 -               160.00             640.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

34 ทล.344 บ้านบึง - แกลง ตอน 2 (หนองปรอื - 

หนองใหญ่) (ระยะทาง 18 กม. ขยาย 4 ช่อง

จราจร เป็น 6 ช่องจราจร)

ทล. 700.00                2562-2564 -               700.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

35 ทล.3126 แยก ทล.3 - ทางเข้าสนามบิน

อูต่ะเภา (ระยะทาง 2 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร 

เป็น 6 ช่องจราจร)

ทล. 250.00                2560-2562 -               50.00            100.00             100.00             เสนอขอ งปม. 60

36 ทล. 3126 ทางเข้าสนามบินอูต่ะเภา - ท่าเรอืจุก

เสม็ด (ระยะทาง 8 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 

4 ช่องจราจร)

ทล. 350.00                2561-2563 -               70.00              280.00             อยู่ระหว่างการ

ออกแบบ

37 ทล.3 บ้านฉาง - ระยอง (ระยะทาง 17 กม. ขยาย

 4 ช่องจราจร เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 1,460.00             2561-2563 292.00             1,168.00          ยังไม่ได้ออกแบบ

38 กระทิงลาย - ระยอง ตอน 2 (ทล.331 - ทล.

3191) (ระยะทาง 21 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร 

เป็น 8 ช่องจราจร)

ทล. 1,300.00             2561-2563 260.00             1,040.00          ยังไม่ได้ออกแบบ

39 ทล.3304 บ้านโพธิ ์- แปลงยาว (ระยะทาง 20 

กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 800.00                2561-2563 160.00             640.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

40 พนมสารคาม - ศรมีโหสถ (ทล.304 - ทล.3070)

 (ระยะทาง 17 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 

ช่องจราจร)

ทล. 530.00                2561-2563 106.00             424.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

41 ศรมีโหสถ - ปราจีนบุร ี(ทล.3070 - ทล.33) 

(ระยะทาง 31 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 

ช่องจราจร)

ทล. 700.00                2561-2563 140.00             560.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

42 ทล.315 ฉะเชิงเทรา - พนัสนิคม (ระยะทาง 24 

กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 700.00                2561-2563 140.00             560.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

43 ทล.349 พนัสนิคม - หนองชาก (ระยะทาง 17 

กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร)

ทล. 500.00                2561-2563 100.00             400.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

44 แยก ทล.36 (ทับมา) - ทล.3 (มาบตาพุด) ศูนย์

ราชการ ระยอง (ระยะทาง 5 กม. ขยาย 2 ช่อง

จราจร เป็น 6 ช่องจราจร)

ทล. 200.00                2561-2563 40.00              160.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

45 สะพานลอยข้ามทางรถไฟ บ้านเก่า - พานทอง ทล. 265.00                2561-2563 53.00              212.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

46 สะพานลอยข้ามทางรถไฟ ทางบรกิารทางหลวง

พิเศษหมายเลข 7 กรงุเทพฯ - ชลบุรี

ทล. 290.00                2561-2563 58.00              232.00             ออกแบบแล้วเสรจ็

47 สะพานข้ามแยกปากรว่ม ทล. 4,200.00             2561-2563 840.00             3,360.00          ออกแบบแล้วเสรจ็

48 โครงการก่อสรา้งสะพานลอยข้ามแยก 

กม.10 ทางหลวงสายพัทยา-ระยอง

ทล. 450.00                2561-2563 90.00              360.00             อยู่ระหว่างการ

ออกแบบ

49 สะพานข้ามแยกหนองชาก ทล. 950.00                2561-2563 190.00             760.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

50 ทางแยกต่างระดับแกลง ทล. 350.00                2561-2563 70.00              280.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

51 สะพานข้ามแยก ไปสระแก้ว ทล. 450.00                2561-2563 90.00              360.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

52 สะพานลอยกลับรถเกือกม้า แยกบ้านเก่า (กม.53)

 ขาเข้า - ขาออก

ทล. 200.00                2561-2563 40.00              160.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

53 สะพานลอยกลับรถเกือกม้า โรงไฟฟ้า

บางปะกง (กม.50) ขาออก

ทล. 100.00                2561-2563 20.00              80.00               ยังไม่ได้ออกแบบ

2
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แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา

ด าเนิน

การ

วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

สถานภาพ

โครงการ

ก่อนปี 2560
งบประมาณรัฐ

รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

54 สะพานลอยข้ามแยกหนองไม้แดง ทล. 400.00                2561-2563 80.00              320.00             ยังไม่ได้ออกแบบ

55 โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

(Motorway)  กรงุเทพ-ชลบุร-ีพัทยา-

มาบตาพุด

ทล. 24,700.00          13,340.00        5,680.00       5,680.00      -                  

55.1  เส้นทางพิเศษ กรงุเทพ - ชลบุร ี- พัทยา ทล. 4,500.00             2557-2559 4,500.00         อยู่ระหว่างการ

ก่อสรา้ง
55.2  เส้นทางพิเศษ พัทยา - มาบตาพุด ทล. 20,200.00           2558-2561 8,840.00         5,680.00      5,680.00      ออก พรฎ.เวนคืน 

เมื่อ 22 ต.ค. 56 
56 โครงการแก้ไขปัญหาการจราจรบนทางหลวง

หมายเลข 331 ช่วงทางแยกต่างระดับมาบเอียง -

 จุดตัดทางหลวงชนบท ชบ.3009

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

4,000.00             2561-2565 -                  -               480.00             3,520.00          แบบก่อสรา้ง แล้ว

เสรจ็ 100% (ป ี

2559)

57 โครงการก่อสรา้งทางแนวใหม่สายทางชลบุรี-

บ้านบึง

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

-                    -                  -               -                  -                  ระหว่างสรปุแบบ

ก่อสรา้ง รอสรปุ

ราคา และสง่ final

 report
58 โครงการก่อสรา้งขยายช่องจราจร 

ทางหลวงสายพัทยา - ระยอง

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

4,290.00            -                  -               1,716.00          2,574.00          อยู่ระหว่างการ

ออกแบบ

59 โครงการก่อสรา้งรา้งสะพานลอยข้ามแยก

สนามบินอูต่ะเภา ทางหลวงสายพัทยา - ระยอง

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

450.00               -                  -               180.00             270.00             อยู่ระหว่างการ

ออกแบบ

60 โครงการขยายช่องจราจร ทางหลวงสายบ้านบึง -

 แกลง ตอน 4 และตอน 5

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

800.00                2561-2563 -                  -               320.00             480.00             อยู่ในแผนงาน

โครงการพัฒนา

ทางหลวงรองรบั

การขนสง่ในพืน้ที่61 โครงการขยายช่องจราจร ทางหลวงสายปลวก

แดง - หนองใหญ่

ทล.

(จังหวัด

เสนอ)

300.00                2561-2562 -                  -               120.00             180.00             อยู่ในแผนงาน

โครงการพัฒนา

ทางหลวงรองรบั

การขนสง่ในพืน้ที่
62 โครงการก่อสรา้งขยายถนนสายพัทยา -

สัตหีบ

ทล. และ

เมือง

พัทยา

(จังหวัด

เสนอ)

1,800.00            600.00             1,200.00          ขยายจาก 4 ชอ่ง

จราจร เปน็ 8 ชอ่ง

จราจร

63 โครงการศึกษา ออกแบบ และก่อสรา้งทาง

ยกระดับถนนสุขุมวิท 

(ทางหลวงหมายเลข 3)

ทล. และ

เมือง

พัทยา

(จังหวัด

เสนอ)

1,900.00            600.00             1,300.00          

258,583.48      103.00            100.37         30.00           -                  4,000.00        -           -               90.33          75.00              -               156,518.00      -          -              10.04           12,062.72      -                  85,594.02         -        -                

2.1 การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 

จ านวน 4 โครงการ
238,480.48      -                  100.37         30.00           -                  -                  -           -               90.33          75.00              -               152,518.00      -          -              10.04           12,062.72      -                  73,594.02         -        -                

64 โครงการก่อสรา้งสถานีรถไฟอูต่ะเภา รฟท. 100.00                2559-2562 -                  30.00            30.00              40.00               จัดท ารายละเอียด

ออกแบบ

65 โครงการรถไฟความเรว็สูง กรงุเทพ-ระยอง รฟท. 152,518.00         -                  152,518.00         

66 โครงการก่อสรา้งทางรถไฟเชือ่มต่อระหว่าง

ท่าเรอืแหลมฉบัง-ท่าเรอืน้ าลึกทวาย

รฟท. 85,817.48          8 ปี 

(2560-2567)

100.37          90.33           10.04            12,022.72        73,594.02           อยู่ระหว่างจ้างที่

ปรกึษาออกแบบ

67 โครงการศึกษาความเหมาะสม ของโครงการ

ก่อสรา้งทางคู ่ช่วงชุมทางศรรีาชา-ชุมทางเขาชี

จรรย-์มาบตาพุด-ระยอง-จันทบุร-ีตราด

รฟท. 45.00                 2561 45.00              โครงการใหม่

2.2 เมืองพัทยาร่วมกับเอกชน จ านวน

1 โครงการ

20,103.00         -            103.00            -               -               -                  4,000.00        -           -              -                  -               4,000.00           -          -               -                  -                  12,000.00         -        

68 โครงการก่อสร้างรถไฟรางเบา (Tram) 

เมืองพัทยา อ.บางละมุง จ.ชลบุรี

20,103.00         -            103.00            -               -               -                  4,000.00        -           -              -                  -               4,000.00           -          -               -                  -                  12,000.00         -        

68.1 โครงการศึกษาเส้นทางรถไฟรางเบา (LRT) 
ภายในพัทยา สายสีแดง (เลียบหาด) สายสีน้ า
เงิน (ในเมือง) ออกแบบ Detail design และ
ศึกษาความเป็นไปได้เพือ่ท าการก่อสรา้งทัง้2สาย

103.00              103.00            ยังไม่ได้อยู่ในค า

ขอป ี2560 /จัด

จ้างตรง

มหาวิทยาลัยขอน

แก่น
68.2 โครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) 

สายสีแดง
8,000.00            4,000.00         4,000.00            ระยะทาง 10 กม.

พรอ้มสถานี

68.3 โครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) 
สายสีน้ าเงิน

12,000.00          12,000.00           ระยะทาง 15 กม.

พรอ้มสถานี

96,471.12         1,973.70        8.78             174.97         37,028.29       53,173.00      274.06     -               -              592.60            -               -                    173.40    -              -               2,158.54         913.78            -                     -        -                

       3.1 กรมเจ้าท่า (จท.)  8 โครงการ 1,535.87           -                  8.78             174.97         -                  -                  -           -              238.13            -               -                    -          -               1,114.00         -                  -                     -        

69 โครงการศึกษาความเหมาะสมเพือ่เพิม่ศักยภาพ

ท่าเทียบเรอืขนส่งสินค้าเชือ่มโยงระบบการส่ง

สินค้าและการท่องเทีย่วเส้นทาง EAST-WEST 

Ferry

จท. 981.70                2559-2564                     -                 8.78                  2.93              970.00

1. ระยะสัน้ เชิญชวนให้เอกชนเข้าเดินเรอื Ferry 

ในเส้นทางพัทยา-หัวหิน

    1.1 ประกาศเชิญชวนให้เอกชนทีส่นใจเข้ามา

เดินเรอื ช่วงเดือน ก.ย. 2559

    1.2 พิจารณาผล และประกาศเส้นทางเดินเรอื

 2. ระยะยาว พัฒนาเส้นทางเดินเรอื Ferry ให้

รองรบัผู้โดยสารและรถยนต์

 

    2.1 ค่าจ้างทีป่รกึษาส ารวจออกแบบ/ศึกษา 

EIA

11.70                 8.78             2.93                

    2.2 ค่าเวนคืนอสังหารมิทรพัย์ (ค่าเวนคืน) **

ประมาณการเบือ้งต้น รอผลการศึกษา

200.00               200.00             

    2.3 ค่าก่อสรา้ง (ค่าก่อสรา้ง+ค่าจ้างทีป่รกึษา

ควบคุมการก่อสรา้ง) *ประมาณการเบือ้งต้น รอ

ผลการศึกษา

770.00               770.00             

70 โครงการจัดหาระบบวิทยุสือ่สารแบบเครือ่ข่าย

ดิจิตอล จ านวน 7 สถานี และสาขา

จภ.6

กรมเจ้าท่า

16.70                 2560 16.70            ข้อเสนอจังหวัด

71 โครงการจัดหาและวางทุน่เครือ่งหมายเพือ่ความ

ปลอดภัยทางน้ าในบรเิวณอ่าวพัทยาและเกาะล้าน

 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา

จภ.6 

(พัทยา)

กรมเจ้าท่า

30.90                 2560 30.90            ข้อเสนอจังหวัด

72 โครงการจัดหารถยนต์ตรวจการณ์ชายหาด ATV 

ราคาคันละ 609,900 บาท จ านวน 2 คัน 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา

จภ.6 

(พัทยา)

กรมเจ้าท่า

1.22                   2560 1.22              ข้อเสนอจังหวัด

3. ท่าเรือ รวม 23 โครงการ

2. รถไฟ รวม 5 โครงการ

เมือง

พัทยา

รว่มกับ

เอกชน 

(PPP)
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แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา
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รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

73 โครงการจัดหาเรอืยนต์ตรวจการณ์ทางทะเลไฟ

เบอรก์ล๊าซ ขนาด 27 ฟุต ส านักงานเจ้าท่า

ภูมิภาคสาขาพัทยา

จภ.6 

(พัทยา)

กรมเจ้าท่า

10.00                 2560 10.00            ข้อเสนอจังหวัด

74 โครงการตัง้ศูนย์ควบคุมการจราจรในพืน้ที ่(อ่าว

พัทยา-เกาะล้าน) ตามยุทธศาสตรเ์พือ่การ

ยกระดับความปลอดภัยทางน้ า (พัทยาโมเดล)

จภ.6 

(พัทยา)

กรมเจ้าท่า

360.00                2560-2562 72.00            144.00             144.00             ข้อเสนอจังหวัด

75 โครงการปรบัปรงุก่อสรา้งท่าเทียบเรอืเพือ่

ท่องเทีย่วเกาะล้าน

จภ.6 

(พัทยา)

กรมเจ้าท่า

114.00                2560-2561 22.80            91.20              ข้อเสนอจังหวัด

76 โครงการพัฒนาระบบควบคุมการจราจรทางน้ า 

(บ้านเพ-เกาะเสม็ด จ.ระยอง)

กรมเจ้า

ท่า 

(จังหวัด

เสนอ)

21.35                 21.35            ข้อเสนอจังหวัด

3.2 การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) 

จ านวน 3 โครงการ

93,088.77         1,973.70        -               -               37,028.29       53,173.00      -           -               -              -                  -               -                    -          -              -               -                  913.78            -                     -        -                

77 โครงการพัฒนาท่าเรอืแหลมฉบัง  ระยะที ่3

 (ข้ันตอนการจ้างทีป่รกึษาเพือ่ศึกษาออกแบบ

รายละเอียดทางด้านวิศวกรรมและผลกระทบ

สิง่แวดล้อม) 

กทท 88,268.21          137.21             34,958.00         53,173.00        -              -               สัง่หยุดพักงาน

ตั้งแต่ วันที ่7 ก.ย.

 2555 (สญัญา

สิน้สดุ 16 ก.ย.55)

1.1 เดือน พฤษภาคม 2559 การท่าเรอืฯ มี

หนังสือให้ทีป่รกึษาเริม่ด าเนินงานด้าน EHIA 

กระบวนการรบัฟังความคิดเห็นของ(ค.1 ค.2 และ

 ค.3) โดยมีระยะเวลาประชาชนและผู้มีส่วนได้

ส่วนเสีย ท างานรวมเป็น 280 วัน จนกว่าจะแล้ว

เสรจ็ในเดือน มีนาคม 2560

11.43                 4.57                6.86                 สญัญาเริม่ต้น 27 

พ.ค.59 - 2 มี.ค.

60

78 โครงการศึกษาศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟที่

ท่าเรอืแหลมฉบัง

กทท. 2,944.93             ปี 

2558-2565

1,049.66          981.49             913.78             

79 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรอืชายฝ่ัง 

(ท่าเทียบเรอื A)

กทท. 1,864.19             2 ปี 

(2559-2560)

782.26             1,081.94          

3.3 กองทัพเรือ 12 โครงการ (ท่าเรือ

พาณชิย์สัตหีบ)
1,846.48           -               -               -                  -                  274.06     -               -              354.48            -               -                    173.40    -              -               1,044.54         -                  -                     -        -                

80 โครงการศึกษา ส ารวจ ออกแบบ และวางผังการ

ใช้ประโยชน์พืน้ทีท่่าเรอืพาณิชย์

สัตหีบ - กองทัพเรอื

ทร. 0.50                   1 ปี

(2560)

           0.50

81 โครงการจ้างศึกษา ส ารวจ และออกแบบปรบัปรงุ

รอ่งน้ าและบรเิวณท่าเรอืจุกเสม็ด

ทร. 6.24                   1 ปี

(2560)

           6.24

82 โครงการจ้างศึกษา ส ารวจ ออกแบบก่อสรา้ง

เข่ือนกันคลืน่บรเิวณเกาะจระเข้

ทร. 6.32                   2 ปี

(2560-2561)

           4.32 2.00         

83 โครงการศึกษา ส ารวจ ออกแบบ และปรบัปรงุท่า

เทียบเรอืรบั-ส่งน้ ามัน 

เป็นท่าเรอืเอนกประสงค์

ทร. 5.00                   1 ปี

(2560)

           5.00

84 โครงการศึกษา ส ารวจและออกแบบพัฒนาพืน้ที่

ธุรกิจและบรกิาร เชือ่มต่อพืน้ทีท่่าเทียบเรอืเฟอรร์ี่

และท่าเทียบเรอืเอนกประสงค์

ทร. 4.40                   1 ปี

(2560)

           4.40

85 โครงการปรบัปรงุรอ่งน้ าและบรเิวณพืน้ทีจ่อดเรอื 

ท่าเรอืจุกเสม็ด

ทร. 356.70               2 ปี

(2560-2561)

107.01             249.69             

86 โครงการก่อสรา้งเข่ือนกันคลืน่บรเิวณ

เกาะจระเข้

ทร. 361.15               2 ปี

(2562-2563)

361.15             

87 โครงการปรบัปรงุพืน้ทีใ่ห้บรกิารรองรบั

การขนส่งหลายรปูแบบของท่าเรอืพาณิชย์

สัตหีบ-กองทัพเรอื

ทร. 29.00                 2 ปี

(2560-2561)

         22.00 7.00         

88 โครงการจัดหาเครือ่งมือและเครือ่งทุน่แรงส าหรบั

การขนถ่ายสินค้า

ทร. 266.00                      192.60 73.40        

89 โครงการก่อสรา้งอาคารผู้โดยสารเรอื

เฟอรร์ี ่(FERRY TERMINAL) พรอ้ม

สิง่อ านวยความสะดวก

ทร. 130.00               2 ปี

(2560-2561

         39.00 91.00        

90 โครงการปรบัปรงุท่าเทียบเรอืน้ ามัน 

(ท่า POL) เพือ่เป็นท่าเรอืเอนกประสงค์

ทร. 431.17               3 ปี

(2561-2563)

172.47             258.70             

91 โครงการพัฒนาพืน้ทีธุ่รกิจและบรกิารเชือ่มต่อ

พืน้ทีท่่าเทียบเรอืเฟอรร์ีแ่ละ

ท่าเทียบเรอืเอนกประสงค์

ทร. 250.00               75.00              175.00             

168,954.00      -               2,058.00      30.00              -                  -           -               -              2,926.00        -               -                    -          -              -               24,010.00      -                  139,930.00       -        -                

4.1 กองทัพเรือ 19 โครงการ 168,924.00      -               2,058.00      -                  -                  -           -               -              2,926.00        -               -                    -          -              -               24,010.00      -                  139,930.00       -        -                -                   

92 โครงการก่อสรา้ง high speed taxiway และ 

taxiway เพิม่เติม

ทร. 330.00               2560-2561 10.00            320.00             

93 ก่อสรา้ง Bunker เพือ่จัดระเบียบลานจอดอากาศ

ยาน แยกพืน้ทีจ่อดอากาศยานทหาร

ทร. 10.00                 2560 10.00            

94 โครงการระบบสารสนเทศอาคารผู้โดยสารหลังที ่2 ทร. 70.00                 2560 70.00            

95 จัดหาระบบกล้องวงจรปิด เครือ่ง X-ray และ 

Software ในการรกัษาความปลอดภัยในอาคาร

ผู้โดยสาร ลานจอดรถ และ เส้นทาง เข้า-ออก 

ทร. 53.00                 2560 53.00            

96 ก่อสรา้งอาคาร จนท.บรกิารภาคพืน้ จัดเก็บ

อุปกรณ์ และอะไหล่

ทร. 20.00                 2560 20.00            

97 โครงการก่อสรา้งอาคารบรกิาร ลานจอดรถยนต์

เพิม่เติมและย้ายกองขนส่ง สถานีการบิน กองการ

บินทหารเรอื

ทร. 105.00               2560 105.00           

98 โครงการก่อสรา้งทางว่ิงที ่2 ทร. 8,326.00            2560-2563 80.00            246.00             8,000.00          

99 โครงการศึกษาความเหมาะสมโครงการพัฒนา

สนามบินอูต่ะเภาและพืน้ทีโ่ดยรอบ

ทร. 150.00               2560 150.00           

100 โครงการก่อสรา้งศูนย์ซ่อมอากาศยาน

MRO ระยะที ่1

ทร. 10,060.00          2560-2564

(5 ปี)

150.00           5,010.00          4,900.00             

101 โครงการก่อสรา้งอาคารรองรบัการปฏิบัติงานของ

 AIR CARGO ระยะที ่1

ทร. 5,680.00            2560-2562 

(3 ปี)

70.00            10.00              5,600.00          

4. สนามบินอู่ตะเภา 20 โครงการ
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102 โครงการก่อสรา้งศูนย์ฝึกอบรมบุคคลากร

ด้านการบิน

ทร. 6,030.00            2560-2564

(5 ปี)

1,230.00        4,800.00             

103 โครงการก่อสรา้งศูนย์วิจัยเกีย่วกับอุตสาหกรรม

ทางทหาร Defense-related industry research

 zone

ทร. 360.00               2560-2562 

(3 ปี)

10.00            350.00             

104 โครงการระบบสาธารณูปโภค ทร. 7,100.00            2560-2565

(6 ปี)

100.00           2,000.00          5,000.00          

105 โครงการก่อสรา้งอาคารผู้โดยสารหลังที ่3

และลานจอดอากาศยาน ระยะที ่1

ทร. 43,820.00          2562-2567

(6 ปี)

130.00             43,690.00           

106 โครงการก่อสรา้ง COMMERCIAL GATEWAY ทร. 26,650.00          2562-2567

(6 ปี)

10.00               26,640.00           

107 โครงการก่อสรา้งศูนย์ซ่อมอากาศยาน

MRO ระยะที ่2

ทร. 14,060.00          2562-2568

(7 ปี)

160.00             13,900.00           

108 โครงการก่อสรา้งอาคารรองรบัการปฏิบัติงานของ

 AIR CARGO ระยะที ่2

ทร. 5,680.00            2562-2567

(6 ปี)

80.00               5,600.00             

109 โครงการพัฒนาพืน้ที ่FREE TRADE ZONE ทร. 16,510.00          2562-2567

(6 ปี)

10.00               16,500.00           

110 โครงการพัฒนา Medical Hub ทร. 23,910.00          2562-2569

(8 ปี)

10.00               23,900.00           

2.2 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 

จ านวน 1 โครงการ

30.00                -               -               30.00              -                  -           -               -              -                  -               -                    -          -              -               -                  -                  -                     -        -                

111 โครงการศูนย์ซ่อมบ ารงุอากาศยาน 

(Maintenance Repair and Overhaul : MRO) 

ณ ท่าอากาศยานอูต่ะเภา

TG 30.00                 2559-2564

 -ศึกษา 2 ปี

 -ก่อสรา้ง 3ปี

30.00               อยู่ระหว่างการจัด

จ้างทีป่รกึษา

(งบลงทุนต้องรอ

ข้อมูลการศึกษา)

          93,663.90          6,978.42                   -          4,256.20           6,723.60              747.49                -          1,390.00                   -            6,832.72        9,507.26             4,922.54               -        1,080.00                   -             8,025.63        24,620.04           12,480.00        6,100.00

185.00              -               75.00           -                  -                  -           -               -              110.00            -               -                    -          -              -               -                  -                  -                     -                

1.1 กรมโยธาธิการและผังเมือง (ยผ) 

7 โครงการ

185.00              -                  -               75.00           -                  -                  -           -               -              110.00            -               -                    -          -              -               -                  -                  -                     -                

112 โครงการวางผังพัฒนาพืน้ทีเ่ศรษฐกิจกลุม่จังหวัด

ชลบุร ีระยอง ฉะเชิงเทรา

ยผ. 60.00                 60.00            

113 โครงการจัดท าผังแม่บทการพัฒนาพืน้ทีเ่ฉพาะ

บรเิวณชุมชนโดยรอบท่าอากาศยาน  อูต่ะเภา

ยผ. 15.00                 15.00            

114 โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชน

ห้วยใหญ่ จ.ชลบุรี

ยผ. 28.00                 28.00              

115 โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชนบ้านโพธิ์

 จ.ฉะเชิงเทรา

ยผ. 22.00                 22.00              

116 โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชน

สุวินทวงศ์ จ.ฉะเชิงเทรา

ยผ. 28.00                 28.00              

117 โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชนพนม

สารคาม-เกาะขนุน จ.ฉะเชิงเทรา

ยผ. 28.00                 28.00              

118 โครงการศึกษา ออกแบบและวางผังพืน้ทีเ่ฉพาะ

โดยรอบสถานีรถไฟความเรว็สูง  เมืองพัทยา

ยผ. 4.00                   4.00                

40,459.73         6,978.42        -               -               6,723.60         -                  -           -               -              -                  9,507.26      -                    -          -              -               -                  17,250.46      -                     -                

2.1 การไฟฟ้าฝ่ายผลิตฝ่ายผลิต

แห่งประเทศไทย (กฟผ.) 2 โครงการ

22,198.20         2,480.31        -               -               3,528.29         -                  -           -               -              -                  5,255.14      -                    -          -              -               -                  10,934.46      -                     -                

119 โครงการขยายระบบไฟฟ้าระยะที ่12 กฟผ. 10,198.20          2558-2563 598.15                        1,375.50 2,467.37       5,757.18          โครงการต่อเน่ือง

120 โครงการปรบัปรงุระบบส่งไฟฟ้าบรเิวณภาค

ตะวันออกเพือ่เสรมิความมัน่คงระบบไฟฟ้า

กฟผ. 12,000.00          2557-2562 1,882.16                     2,152.79 2,787.77       5,177.28          โครงการใหม่

2.2 การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

จ านวน 10 โครงการ

18,261.53         4,498.11        -               -               3,195.31         -                  -           -               -              -                  4,252.12      -                    -          -              -               -                  6,316.00         -                     -                

121 โครงการเพิม่ความเชือ่ถือได้ของระบบไฟฟ้า 

ระยะที ่3 (คชฟ.3)

กฟภ. 1,284.80            8 ปี

(2554-2561)

1,131.79                        153.01 -               -                  

122 โครงการเพิม่ประสิทธิภาพศูนย์สัง่การจ่ายไฟ 

(คปศ.)

กฟภ. 189.83               7 ปี 

(2558-2564)

29.77                             22.52 95.11            42.43               

123 โครงการพัฒนาระบบสายส่งและสถานีไฟฟ้า

ระยะที ่9 ส่วนที ่3 (คพส.9.3)

กฟภ. 5,396.78            6 ปี

(2558-2563)

3,116.09                        530.94 592.46          1,157.29          

124 โครงการขยายเขตระบบไฟฟ้าให้ครวัเรอืนที่

ห่างไกล (คฟก.)

กฟภ. 14.63                 5 ปี

(2557-2560)

7.33                                 7.30 -               -                  

125 โครงการ พัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉรยิะ (Smart

 Grid) ในพืน้ทีเ่มืองพัทยา จ.ชลบุร ี(คอพ.)

กฟภ. 1,066.17            2 ปี

(2560-2561)

119.89                           455.49 490.79          -                  

126 โครงการขยายเขตไฟฟ้าให้พืน้ทีท่ ากินทางการ

เกษตร ระยะที ่2 (คขก.2)

กฟภ. 87.00                 5 ปี

(2559-2563)

3.00                               21.00 21.00            42.00               

127 โครงการขยายเขตไฟฟ้าให้บ้านเรอืนราษฎรราย

ใหม่ (คฟม.)

กฟภ. 13.63                 4 ปี

(2557-2560)

10.13                               3.50 -               -                  

128 โครงการน ารอ่งสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าและ

ระบบการบรหิารจัดการโครงข่ายเครือ่งอัดประจุ

ยานยนต์ไฟฟ้า(เส้นทางไปกลับสนามบิน

สุวรรณภูมิ - พัทยา)

กฟภ. 39.08                 2 ปี

(2559-2560)

30.11                               8.97 -               -                  

129  โครงการพัฒนาระบบส่งและจ าหน่ายระยะที ่1 

(คพจ.1)

กฟภ. 7,035.61            5 ปี

(2560-2564)

-                             1,333.56 2,299.76       3,402.28          

130 โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าในเมืองใหญ่ระยะที ่1 

(คพญ.1)

กฟภ. 3,134.00            5 ปี

(2559-2563)

50.00                            659.00 753.00          1,672.00          

29,796.24         -                  -               1,675.51      -                  -                  -           1,390.00      -              4,967.15        -               -                    -          1,080.00    -               7,214.00         7,369.58         -                     -        6,100.00      -                   

3.1 กรมชลประทาน 16 โครงการ 11,193.00         -                  -               1,027.00      -                  -                  -           -               -              2,952.00        -               -                    -          -              -               7,214.00         -                  -                     -                

131 โครงการศึกษาเพือ่จัดท าแผนหลักการพัฒนา

และจัดกาทรพัยากรน้ าภาคตะวันออก

ชป. 25.00                 25.00            

132 โครงการปรบัปรงุคลองชลประทานพานทอง เพือ่

รองรบัระบบผันน้ าจากคลองชลประทานพานทอง

ไปยังอ่างเก็บน้ าบางพระ

สนง.ชป.

 9

1,600.00            3 ปี

(2560-2562)

-                             480.00 560.00             560.00             

133 โครงการระบบผันน้ าจากอ่างเก็บน้ าคลองใหญ่ 

มายังอ่างเก็บน้ าหนองปลาไหล

สนง.ชป.

 9

50.00                 1 ปี

(2561)

-                  50.00              

3. ระบบน้ า รวม 25 โครงการ

1. ผังเมือง รวม 7 โครงการ

2. ไฟฟ้า รวม 12 โครงการ

แผนงานที่ 3 : เมือง สาธารณปูการฯ 

รวม 60  โครงการ

5



ได้รับงบแล้ว
ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ

PPP

กองทุน

หมุน

เวียน

รวมทัง้ส้ิน (4 แผนงาน 173 โครงการ)

เอกชน

ปี 2560 ปี 2561

รัฐวิสาหกิจ PPP เอกชน

งบประมาณรัฐ
กองทุน

หมุนเวียน
เอกชนรัฐวิสาหกิจ PPP

กองทุนหมุน

เวียน

แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา

ด าเนิน

การ

วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

สถานภาพ

โครงการ

ก่อนปี 2560
งบประมาณรัฐ

รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

134 โครงการระบบสูบผันน้ าคลองสะพาน - อ่างเก็บ

น้ าประแสร์

สนง.ชป.

 9

700.00               3 ปี

(2560-2562)

-                               35.00 315.00             350.00             

135 โครงการอาคารอัดน้ าท้ายอ่างฯ ประแสร์ สนง.ชป.

 9

42.00                 1 ปี

(2560)

-                               42.00

136 โครงการขุดลอกอ่างเก็บน้ าดอกกราย สนง.ชป.

 9

100.00               2 ปี

(2560-2561)

-                               50.00 50.00              

137 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าคลองสียัด สนง.ชป.

 9

1,800.00            3 ปี

(2561-2563)

-                                    -   360.00             1,440.00          

138 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าคลองระบม สนง.ชป.

 9

300.00               2 ปี

(2561-2562)

-                  120.00             180.00             

139 โครงการอาคารบังคับน้ าในแม่น้ าระยอง สนง.ชป.

 9

150.00               1 ปี

(2560)

-                             150.00

140 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ า

หนองปลาไหล

สนง.ชป.

 9

225.00               2 ปี

(2560-2561)

-                             175.00 50.00              

141 โครงการผันน้ าจากอ่างเก็บน้ าประแสร-์หนองค้อ-

บางพระ จังหวัดชลบุรี

สนง.ชป.

 9

4,300.00            3 ปี

(2561-2563)

-                  860.00             3,440.00          

142 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าหนองค้อ สนง.ชป.

 9

62.00                 1 ปี

(ปี 2561)

-                  62.00              

143 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บบ้านบึง สนง.ชป.

 9

35.00                 1 ปี

(2561)

-                  35.00              

144 โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ ามาบประชัน สนง.ชป.

 9

26.00                 1 ปี

(2561)

-                  26.00              

145 โครงการปรบัปรงุระบบระบายน้ าหน้าพระธาตุ 

ระยะที ่2

สนง.ชป.

 9

333.00               3 ปี 

(2560-2562)

-                               70.00 155.00             108.00             

146 โครงการปรบัปรงุระบบระบายน้ าคลองทับมา สนง.ชป.

 9

1,445.00            3 ปี

(2561-2563)

-                  309.00             1,136.00          

3.2 การประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) 

5 โครงการ

10,033.24         -                  -               648.51         -                  -                  -           -               -              2,015.15        -               -                    -          -              -               -                  7,369.58         -                     -                

147 โครงการก่อสรา้งปรบัปรงุขยายประปา 

กปภ.สาขาชลบุร ี– พนัสนิคม – (พานทอง) – 

(ท่าบุญม)ี  ปีงบประมาณ 2560 (ระยะที ่1)

กปภ. 3,242.53            3 ปี 

(2560-2562)

           648.51 1,297.01          1,297.01          

148 โครงการก่อสรา้งปรบัปรงุขยายประปา 

กปภ.สาขาพนมสารคาม – กปภ.สาขาบางคล้า – 

(แปลงยาว) – (คลองนา) – (เทพราช)  

ปีงบประมาณ 2561

กปภ. 1,890.71            3 ปี

(2561-2563)

378.14             1,512.57          

149 โครงการก่อสรา้งปรบัปรงุขยายประปา กปภ. 

สาขาบ้านฉาง ปีงบประมาณ 2561

กปภ. 1,700.00            3 ปี

(2561-2563)

340.00             1,360.00          

150 โครงการก่อสรา้งปรปัปรงุขยายประปา 

กปภ. สาขาพัทยา - แหลมฉบัง - ศรรีาชา 

ปีงบประมาณ 2563

กปภ. 1,500.00            3 ปี

(2563-2565)

1,500.00          

151 โครงการก่อสรา้งปรบัปรงุขยายประปา 

กปภ.สาขาชลบุร ี– พนัสนิคม – (พานทอง) – 

(ท่าบุญม)ี  ปีงบประมาณ 2563 (ระยะที ่2)

กปภ. 1,700.00            3 ปี 

(2563-2565)

1,700.00          

3.3 บริษัท จัดการและพัฒนาทรัพยากรน้ า

ภาคตะวันออก จ ากัด มหาชน (บริษัท East 

Water) 4 โครงการ

8,570.00           -                  -               -               -                  -                  -           1,390.00      -              -                  -               -                    -          1,080.00    -               -                  -                  -                     6,100.00      

152 โครงการปรบัปรงุระบบสูบน้ าหนองปลาไหล-

หนองค้อ เส้นที ่2

East 

Water

310.00               1 ปี

(2560)

           310.00

153 โครงการวางท่อส่งน้ าจากอ่างเก็บน้ าคลองหลวง

รชัโลธร

East 

Water

2,160.00            2 ปี

(2560-2561)

        1,080.00 1,080.00      

154 โครงการพัฒนาบ่อดินเอกชน 30 ล้าน ลบ.ม. East 

Water

2,100.00            3 ปี

(2562-2564)

2,100.00        

155 โครงการก่อสรา้งระบบสูบน้ าจากอ่างเก็บน้ า

ประแสร์-อ่างหนองปลาไหล-อ่างหนองค้อ

East 

Water

4,000.00            3 ปี

(2570-2572)

4,000.00        

15,952.71         -                  -               1,179.68      -                  747.49            -           -               -              893.00            -               4,602.54           -          -              -               530.00            -                  8,000.00            -                

4.1 จังหวัดระยอง 5 โครงการ 1,037.60           -                  -               489.60         -                  -                  -           -               -              548.00            -               -                    -          -              -               -                  -                  -                     -                

อบจ. ระยอง 3 โครงการ 442.00              -                  -               442.00         -                  -                  -           -               -              -                  -               -                    -          -              -               -                  -                  -                     -                

156 โครงการก่อสรา้งระบบหมักก๊าซชีวภาพ อบจ.

ระยอง

253.00               1 ปี

(2560)

           253.00

157 โครงการบรหิารจัดการขยะมูลฝอยตกค้างสะสม 

จังหวัดระยองแบบบูรณาการ

อบจ.

ระยอง

96.00                 1 ปี

(2560)

             96.00

158 โครงการเพิม่ประสิทธิภาพการบรหิารจัดการขยะ

เกาะเสม็ด

อบจ.

ระยอง

93.00                 1 ปี

(2560)

             93.00

เทศบาลนครระยอง 2 โครงการ 595.60              -               47.60            -                  -                  -            -               -              548.00             -               -                    -           -              -               -                  -                  -                     -                

159 โครงการก่อสรา้งปรบัปรงุเข่ือนกันคลืน่ป้องกัน

การกัดเซาะชายฝ่ัง หาดแหลมเจรญิ

ทน.ระยอง 548.00               *ย้ายมาปี 61

 ต้องหารอื 

ทส.

             548.00

160 โครงการจัดตัง้ศูนย์บัญชาการตอบโต้

สาธารณภัยและอุบัติภัยจังหวัดระยอง

ปภ.ระยอง 47.60                              47.60

4.2 จังหวัดชลบุรี 8 โครงการ 14,915.11         -               690.08         -                  747.49            -           -               -              345.00            -               4,602.54           -          -              -               530.00            -                  8,000.00            -                

เทศบาลนครแหลมฉบัง 2 โครงการ 1,505.08           -               5.08              -                  -                  -           -               -              -                  -               1,500.00           -          -              -               -                  -                  -                     -                

161 โครงการปรบัปรงุเป็นระบบเตาเผาขยะ ทน.

แหลมฉบัง

1,500.00            ย้ายมาปี 61 

ต้องท า EIA

             1,500.00

162 โครงการจัดซือ้กังหันน้ าชัยพัฒนาเพือ่บ าบัดน้ า

เสียในสวนเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา เทศบาล

นครแหลมฉบัง

ทน.

แหลมฉบัง

5.08                   1 ปี

(ปี 2560)

               5.08

4. ส่ิงแวดล้อม (ขยะ น้ าเสีย ถนนชุมชน เขือ่น 

ป้องกันการกัดเซาะ) และท่องเทีย่ว รวม 13 โครงการ

6



ได้รับงบแล้ว
ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ
ได้รับงบแล้ว

ขอรับ

งบประมาณ

PPP

กองทุน

หมุน

เวียน

รวมทัง้ส้ิน (4 แผนงาน 173 โครงการ)

เอกชน

ปี 2560 ปี 2561

รัฐวิสาหกิจ PPP เอกชน

งบประมาณรัฐ
กองทุน

หมุนเวียน
เอกชนรัฐวิสาหกิจ PPP

กองทุนหมุน

เวียน

แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564)

ล า

ดับ

ที่

แผนงาน/โครงการ
หน่วย

งาน

วงเงินรวม 

(ล้านบาท)

ระยะเวลา

ด าเนิน

การ

วงเงินลงทุน (ล้านบาท)

สถานภาพ

โครงการ

ก่อนปี 2560
งบประมาณรัฐ

รัฐวิสาหกิจ

ปี 2562 เป็นตน้ไป

งบประมาณรัฐ

เมืองพัทยา 6 โครงการ

(PPP 3 โครงการ)

13,410.03         -               685.00           -                  747.49             -            -               -              345.00             -               3,102.54            -           -              -               530.00             -                  8,000.00             -                

163 โครงการก่อสรา้งระบบระบายน้ าถนนเลียบทาง

รถไฟฝ่ังตะวันออก ระยะที ่1 เมืองพัทยา 

อ.บางละมุง จ.ชลบุรี

เมือง

พัทยา

810.00               2 ปี

(2560-2561)

           665.00 145.00             

164 โครงการเพิม่ประสิทธิภาพระบบรวบรวมและ

บ าบัดน้ าเสีย พืน้ทีพ่ัทยาและนาเกลือ อ.บางละ

มุง 

จ.ชลบุรี

เมือง

พัทยา

730.00               2 ปี

(2561-2562)

200.00             530.00             

165 โครงการก่อสรา้งระบบก าจัดขยะมูลฝอยแบบ

บูรณาการ เมืองพัทยา อ.บางละมุง จ.ชลบุรี

เมือง

พัทยา

1,500.00            2 ปั

(2560-2561)

             500.00 1,000.00            

166 โครงการก่อสรา้งโครงสรา้งพืน้ฐานด้านไฟฟ้า

และสือ่สารโทรคมนาคม

เมือง

พัทยา

350.03               2 ปี

(2560-2561)

             247.49 102.54               

167 โครงการศึกษาเพือ่พัฒนาพืน้ทีแ่หลมบาลีฮาย 

เมืองพัทยา อ.บางละมุง จ.ชลบุรี

เมืองพัทยา 20.00                 1 ปี

(2560)

20.00            -                    

168 โครงการพัฒนาพืน้ทีแ่หลมบาลีฮาย 

เมืองพัทยา อ.บางละมุง จ.ชลบุรี

เมือง

พัทยา

10,000.00          3 ปี

(2561-2563)

2,000.00            8,000.00             

7,270.22           -                  -               1,326.02      -                  -                  -           -               -              862.57            -               320.00              -          -              -               281.63            -                  4,480.00            -                

5.1 ส านักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข

2  โครงการ

2,470.2156      -                  -               1,326.02      -                  -                  -           -               -              862.57            -               -                    -          -              -               281.63            -                  -                     -        -                -                   

169 โครงการพัฒนาศูนย์ความเป็นเลิศการให้บรกิาร

ระบบการแพทย์และสาธารณสุขใน 3 จังหวัด

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก เขตสุขภาพที ่6

สป.สธ. 1,971.540          3 ปี

(2560-2562)

907.02           782.89             281.63             

170 โครงการพัฒนาศักยภาพการให้บรกิารด้านอาชีว

เวชศาสตรแ์ละเวชศาสตรส์ิง่แวดล้อมเขต

สุขภาพที ่6 เพือ่ตอบสนองนโยบายระเบียงเขต

เศรษฐกิจภาคตะวันออก

สป.สธ. 498.676             2 ปี

(2560-2561)

419.00           79.68              -                  

5.2 เมืองพัทยา (1 โครงการ) 4,800.00           -                  -               -               -                  -                  -           -               -              -                  -               320.00              -          -              -               -                  -                  4,480.00            -                

171 โครงการการด าเนินงานให้เอกชนมีส่วนรว่มใน

การบรหิารจัดการและการลงทุนโรงพยาบาล

เมืองพัทยา

เมือง

พัทยา

4,800.00            15 ปี

(2561-2575)

320.00               4,480.00             ได้รบังบป ี59 

จ้างทีป่รกึษา

ศึกษาความ

เปน็ไปได้ในการ
               131.70                      -                     -             131.70                       -                        -                  -                      -                     -                        -                      -                           -                 -                    -                     -                        -                        -                            -              -                      -   

172 ค่าใช้จ่ายส านักงานคณะกรรมการนโยบายการ

พัฒนาพืน้ทีใ่นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 

(ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก)

สศช.                     1.70  1 ปี

(2560)

               1.70 เปลี่ยนจาก อก. 

เปน็ สศช.

173 โครงการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาระเบียง

เศรษฐกิจภาคตะวันออก

สศช.                130.00  1 ปี

(2560)

           130.00 เปลี่ยนจาก อก. 

เปน็ สศช.

แผนงานที ่4 : การบริหารจัดการ 

รวม 2 โครงการ

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.)

5. สาธารณสุข รวม 3 โครงการ

7
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NESDB  

แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

สรุปรายชื่อโครงการภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2561) 
แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

รวม 2 ปี (พ.ศ. 2560-2561) จ านวน 107 โครงการ   6,992.67 6,775.78 11,538.38 

1. โครงการที่ขอรับจัดสรรงบประมาณ ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2560 (48 โครงการ) 6,992.67 6,775.78  

แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ   291.80 50.00   
การจัดการสิ่งแวดล้อม      
(1) โครงการบริหารจัดการกากอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ี EEC  กรอ. 2560 50   
(2) โครงการพัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ  กรอ. 2560 70   
การประชาสัมพันธ ์      
(3) โครงการสื่อสารประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการลงทุน

ในพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก 
กนอ. 2560-2562 50 50  

(4) โครงการประชาสมัพันธ์และจัดกิจกรรมชักจูงการ
ลงทุนในต่างประเทศส าหรบัโครงการ EEC 

สกท. 2560 121.8   

แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์   2,312.97 3,291.20  
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม      
(5) โครงการ ทล.3126 แยก ทล.3-ทางเข้าสนามบินอูต่ะเภา 

(ระยะทาง 2 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 6 ช่องจราจร) 
ทล. 2560-2562 50.00 100.00  

(6) โครงการก่อสร้างสถานรีถไฟอู่ตะเภา รฟท. 2560-2562 30.00 30.00  
(7) โครงการจดัหาระบบวิทยุสื่อสารแบบเครือข่ายดิจิตอล จท. 2560 16.70   
(8) โครงการจดัหาและวางทุ่นเครื่องหมายเพื่อความ

ปลอดภัยทางน้ าในบริเวณอ่าวพัทยาและเกาะล้าน 
จท. 2560 30.90   

(9) โครงการจดัหารถยนต์ตรวจการณช์ายหาด ATV 
จ านวน 2 คัน 

จท. 2560 1.22   

(10) โครงการจดัหาเรือยนตต์รวจการณ์ทางทะเลไฟ
เบอร์กล๊าซ ขนาด 27 ฟุต 

จท. 2560 10.00   

(11) โครงการตั้งศูนย์ควบคมุการจราจรในพื้นที่ (อ่าวพัทยา-
เกาะล้าน) ตามยุทธศาสตร์เพื่อการยกระดับความ
ปลอดภัยทางน้ า 

จท. 2560-2562 72.00 144.00  

(12) โครงการปรับปรุงก่อสร้างท่าเทียบเรือเพื่อท่องเที่ยว
เกาะล้าน 

จท. 2560-2561 22.80 91.20  

(13) โครงการพัฒนาระบบควบคมุการจราจรทางน้ า (บ้าน
เพ-เกาะเสม็ด จ.ระยอง) 

จท. 2560 21.35   

การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ   2,058. 2,926  

(14) โครงการก่อสร้าง high speed taxiway และ 
taxiway เพิ่มเติม 

ทร. 2560-2561 10 320  
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แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

(15) โครงการก่อสร้าง Bunker เพื่อจัดระเบียบลานจอด
อากาศยานแยกพ้ืนท่ีจอดอากาศยานทหาร 

ทร. 2560 10   

(16) โครงการระบบสารสนเทศอาคารผูโ้ดยสารหลังที่ 2 ทร. 2560 70   
(17) โครงการจดัหาระบบกล้องวงจรปดิ เครื่อง X-ray 

และ Software ในการรักษาความปลอดภัยในอาคาร
ผู้โดยสาร ลานจอดรถ และเส้นทางเข้า-ออก 

ทร. 2560 53   

(18) โครงการก่อสร้างอาคาร จนท.บรกิารภาคพื้น จัดเก็บ
อุปกรณ์ และอะไหล ่

ทร. 2560 20   

(19) โครงการก่อสร้างอาคารบริการ ลานจอดรถยนต์
เพิ่มเตมิและย้ายกองขนส่ง สถานกีารบิน กองการบิน
ทหารเรือ 

ทร. 2560 105   

(20) โครงการก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 ทร. 2560-2563 80 246  
(21) โครงการศึกษาความเหมาะสมโครงการพัฒนา

สนามบินอู่ตะเภาและพื้นที่โดยรอบ  
ทร. 2560 150   

(22) โครงการก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน MRO  
ระยะที่ 1 

ทร. 2560-2564 150   

(23) โครงการก่อสร้างอาคารรองรับการปฏิบัติงานของ Air 
Cargo ระยะที่ 1 

ทร. 2560-2562 70 10  

(24) โครงการก่อสร้างศูนยฝ์ึกอบรมบคุลากรดา้นการบิน ทร. 2560-2564 1,230   

(25) โครงการก่อสร้างศูนย์วิจยัเกี่ยวกับอุตสาหกรรมทาง
ทหารพื้นที่ Defense-related industry research 
zone 

ทร. 2560-2562 10 350  

(26) โครงการระบบสาธารณูปโภค ทร. 2560-2565 100 2000  

แผนงาน 3 แผนงานพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ การบริหารจัดการสิ่งแวดล้อม ท่องเท่ียว 
และสาธารณสุข 

  4,256.20 3,434.58  

ผังเมือง   75   
(27) โครงการวางผังพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจกลุ่มจังหวัด

ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา  
ยผ. 2560 60   

(28) โครงการจดัท าผังแม่บทการพัฒนาพื้นที่เฉพาะบริเวณ
ชุมชนโดยรอบท่าอากาศยานอู่ตะเภา 

ยผ. 2560 15   

ระบบน้ า   1,675.51 2,427.01  
(29) โครงการศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนาและ

จัดการทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก 
ชป. 2560-2561 25   

(30) โครงการปรับปรุงคลองชลประทานพานทอง สนง.ชป. 9 2560-2562 480 560  
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แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 
 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

(31) โครงการระบบสูบผันน้ าคลองสะพาน-อ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560-2562 35 315  
(32) โครงการอาคารอัดน้ าท้ายอ่างฯ ประแสร ์ สนง.ชป. 9 2560 42   
(33) โครงการขุดลอกอ่างฯ ดอกกราย สนง.ชป. 9 2560-2561 50 50  
(34) โครงการอาคารบังคับน้ าในแม่น้ าระยอง สนง.ชป. 9 2560 150   
(35) โครงการเพิม่ความจุอ่างฯ หนองปลาไหล สนง.ชป. 9 2560-2561 175 50  
(36) โครงการปรับปรุงระบบระบายน้ าหน้าพระธาตุ  

ระยะที่ 2 
สนง.ชป. 9 2560-2562 70 155  

(37) โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาสาขาชลบุร-ี
พนัสนิคม-(พานทอง)-(ท่าบุญมี) ปงีบประมาณ 2560 
(ระยะที่ 1) 

กปภ. 2560-2562 648.51 1,297.01  

สิ่งแวดล้อมเมือง    1,179.68 145.00  
(38) โครงการก่อสร้างระบบหมักก๊าซชีวภาพ อบจ.ระยอง 2560 253   
(39) โครงการบริหารจัดการขยะมลูฝอยตกค้างสะสม

จังหวัดระยองแบบบรูณาการ 
อบจ.ระยอง 2560 96   

(40) โครงการเพิม่ประสิทธิภาพการบรหิารจัดการขยะ 
เกาะเสม็ด 

อบจ.ระยอง 2560 93   

(41) โครงการจดัตั้งศูนย์บญัชาการตอบโต้สาธารณภัยและ
อุบัติภัยจังหวัดระยอง 

ปภ.ระยอง 2560 47.60   

(42) โครงการจดัซื้อกังหันน้ าชัยพัฒนาเพื่อบ าบัดน้ าเสยีใน
สวนเฉลมิพระเกียรติ 80 พรรษา 

ทน. 
แหลมฉบัง 

2560 5.08   

(43) โครงการก่อสร้างระบบระบายน้ าถนนเลียบทางรถไฟ
ฝั่งตะวันออก ระยะที่ 1 เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560-2561 665 145  

(44) โครงการศึกษาเพื่อพัฒนาพื้นที่แหลมบาลีฮาย  
เมืองพัทยา 

เมืองพัทยา 2560 20   

สาธารณสุข   1,326.02 862.57  
(45) โครงการพัฒนาศูนยค์วามเป็นเลิศการให้บริการระบบ

การแพทย์และสาธารณสุขใน 3 จังหวัดระเบยีง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก เขตสุขภาพท่ี 6 

สป.สธ. 2560-2562 907.02 782.89  

(46) โครงการพัฒนาศักยภาพการให้บรกิารด้านอาชีวเวช
ศาสตร์และเวชศาสตรส์ิ่งแวดล้อมเขตสุขภาพท่ี 6 
เพื่อตอบสนองนโยบายระเบียงเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก 

สป.สธ. 2560-2561 419 79.68  

แผนงาน 4 การบริหารจัดการ   131.70   
(47) โครงการค่าใช้จ่ายส านักงานคณะกรรมการนโยบาย

พื้นที่ในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (ระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก) 

สศช. 2560 1.70   

(48) โครงการแผนแม่บทการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก  

สศช. 2560 130   
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แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

2. โครงการที่ขอรับจัดสรรงบประมาณ ประจ าปี
งบประมาณ พ.ศ. 2561 (59 โครงการ) 

    11,538.38 

แผนงาน 1 แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรม     255.84 
การพัฒนาอุตสาหรรมเป้าหมาย     255.84 
(1) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรมเทคโนโลยีขั้นสูง 

(Smart Park) 
กนอ. 2560-2562   40.84 

(2) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรม Innovation กนอ. 2560-2562   43.00 
(3) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร กนอ. 2560-2562   43.00 
(4) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร กนอ. 2560-2562   43.00 
(5) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรมการเกษตรและ

เทคโนโลยีชีวภาพ 
กนอ. 2560-2562   43.00 

(6) โครงการจดัตั้งนิคมอุตสาหกรรมหุน่ยนต ์ กนอ. 2560-2562   43.00 
แผนงาน 2 แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์     7,884.40 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม      
(7) โครงการสาย รย.2015 แยก ทล.36 - แยก ทล.331  

อ.ปลวกแดง จ.ระยอง  ระยะทาง 11.487 กม. 
ทช. 2559-2564    150 

(8) โครงการสาย รย.3058 แยก ทล.344 - ทล.3138 อ.
วังจันทร์, บ้านค่าย จ.ระยอง ระยะทาง 32.868 กม. 

ทช. 2561-2563    37 

(9) โครงการ ทล.304 มีนบุรี - ฉะเชิงเทรา ตอน 3 
(ระยะทาง 12 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 8 ช่อง
จราจร) 

ทล.  2559-2561    220 

(10) โครงการ ทล. 314 บางปะกง - ฉะเชิงเทรา ตอน 3  
(ระยะทาง 5 กม. ขยาย 6 ช่องจราจร เป็น 8 ช่อง
จราจร) 

ทล.  2558-2560    60 

(11) โครงการ ทล.344 บ้านบึง - แกลง ตอน 1 (บ้านบึง - 
หนองปรือ) (ระยะทาง 12 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร 
เป็น 8 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    160 

(12) โครงการ ทล. 3126 ทางเข้าสนามบินอู่ตะเภา - 
ท่าเรือจุกเสม็ด (ระยะทาง 8 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร 
เป็น 4 ช่องจราจร) 

ทล.  2557-2559    70 

(13) โครงการ ทล.3 บ้านฉาง - ระยอง (ระยะทาง 17 กม. 
ขยาย 4 ช่องจราจร เป็น 8 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    292 

(14) โครงการ กระทิงลาย - ระยอง ตอน 2 (ทล.331 - 
ทล.3191) (ระยะทาง 21 กม. ขยาย 4 ช่องจราจร 
เป็น 8 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    260 
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NESDB   
แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 
 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

(15) โครงการ ทล.3304 บ้านโพธิ์ - แปลงยาว (ระยะทาง 
20 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    160 

(16) โครงการ พนมสารคาม - ศรีมโหสถ (ทล.304 - ทล.
3070) (ระยะทาง 17 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น  
4 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    106 

(17) โครงการ ศรีมโหสถ - ปราจีนบรุี (ทล.3070 - ทล.33) 
(ระยะทาง 31 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่อง
จราจร) 

ทล.  2559-2561    140 

(18) โครงการ ทล.315 ฉะเชิงเทรา - พนัสนิคม (ระยะทาง 
24 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร) 

ทล.  2558-2560    140 

(19) โครงการ ทล.349 พนัสนิคม - หนองชาก (ระยะทาง 
17 กม. ขยาย 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร) 

ทล.  2559-2561    100 

(20) โครงการ แยก ทล.36 (ทับมา) - ทล.3 (มาบตาพุด) 
ศูนย์ราชการ ระยอง (ระยะทาง 5 กม. ขยาย 2 ช่อง
จราจร เป็น 6 ช่องจราจร) 

ทล.  2559-2560    40 

(21) โครงการสะพานลอยข้ามทางรถไฟ  
บ้านเก่า - พานทอง 

ทล.  2559-2560    53 

(22) สะพานลอยข้ามทางรถไฟ ทางบรกิารทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 กรุงเทพฯ - ชลบุร ี

ทล.  2561-2563    58 

(23) โครงการสะพานข้ามแยกปากร่วม ทล.  2561-2563    840 
(24) โครงการก่อสร้างสะพานลอยข้ามแยก กม.10 ทาง

หลวงสายพัทยา-ระยอง 
ทล.  2561-2563    90 

(25) โครงการสะพานข้ามแยกหนองชาก ทล.  2562-2564    190 
(26) โครงการทางแยกต่างระดับแกลง ทล.  2560-2562    70 
(27) โครงการสะพานข้ามแยก ไปสระแก้ว ทล.  2561-2563    90 
(28) โครงการสะพานลอยกลับรถเกือกม้า แยกบ้านเก่า 

(กม.53) ขาเข้า - ขาออก 
ทล.  2561-2563    40 

(29) โครงการสะพานลอยกลับรถเกือกม้า โรงไฟฟ้า 
บางปะกง (กม.50) ขาออก 

ทล.  2561-2563    20 

(30) โครงการสะพานลอยข้ามแยกหนองไม้แดง ทล.  2561-2563    80 
(31) โครงการแก้ ไขปัญหาการจราจรบนทางหลวง

หมายเลข 331 ช่วงทางแยกต่างระดับมาบเอียง - 
จุดตัดทางหลวงชนบท ชบ.3009 

ทล. 2561-2565    480 

(32) โครงการก่อสร้างขยายช่องจราจร ทางหลวงสาย
พัทยา - ระยอง 

ทล.     1,716 
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แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

(33) โครงการก่อสร้างสะพานลอยข้ามแยกสนามบิน 
อู่ตะเภา ทางหลวงสายพัทยา - ระยอง 

ทล.     180 

(34) โครงการขยายช่องจราจร ทางหลวงสายบ้านบึง -  
แกลง ตอน 4 และตอน 5 

ทล.  2561-2563    320 

(35) โครงการขยายช่องจราจร ทางหลวงสายปลวกแดง - 
หนองใหญ่ 

ทล. 2561-2562    120 

(36) โครงการก่อสร้างขยายถนนสายพัทยา-สัตหีบ ทล. และเมือง
พัทยา 

    600 

(37) ศึกษา ออกแบบ และก่อสร้างทางยกระดับถนน
สุขุมวิท (ทางหลวงหมายเลข 3) 

ทล. และเมือง
พัทยา 

    600 

(38) โครงการศึกษาความเหมาะสมเพื่อเพิ่มศักยภาพท่า
เทียบเรือขนส่งสินค้า เชื่อมโยงระบบการส่งสินค้าและ
การท่องเที่ยวเส้นทาง EAST-WEST Ferry 

จท. 2559-2564 
 

  2.93 

(39) โครงการศึกษาความเหมาะสม ของโครงการก่อสร้าง
ทางคู่ ช่วงชุมทางศรีราชา-เขาชีจรรย-์มาบตาพุด-
ระยอง-จันทบุร-ีตราด  

รฟท. 2561   45 

การพัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ      
(40) โครงการปรับปรุงร่องน้ าและบรเิวณพื้นที่จอดเรือ 

ท่าเรือจุกเสม็ด 
ทร. 2560-2561   107.01 

(41) โครงการปรับปรุงท่าเทียบเรือน้ ามนั (ท่า POL) เพื่อ
เป็นท่าเรือเอนกประสงค ์

ทร. 2561-2563   172.47 

(42) โครงการพัฒนาพ้ืนท่ีธุรกิจและบรกิารเช่ือมต่อพ้ืนท่ี
ท่าเทียบเรือเฟอรร์ี่และท่าเทียบเรอืเอนกประสงค ์

ทร.    75 

แผนงาน 4 แผนงานพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข 

    3,398.14 

ผังเมือง     110 
(43) โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชนห้วยใหญ่  ยผ. 2561   28 

(44) โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชนบ้านโพธิ์ ยผ. 2561   22 

(45) โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชนสุวินทวงศ์ ยผ. 2561   28 

(46) โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมชุมชน 
พนมสารคาม-เกาะขนุน 

ยผ. 2561   28 

(47) โครงการศึกษาออกแบบวางผังพื้นที่เฉพาะโดยรอบ
สถานีรถไฟความเร็วสูงเมืองพัทยา 

ยผ. 2561   4 
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แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 
 

แผนงาน/ โครงการ 
(พ.ศ. 2560–2561) 

หน่วยงาน ระยะเวลา 
ด าเนินการ 

งบประมาณ  
ปี 2560  

(ล้านบาท) 

งบประมาณ ปี 2561  
(ล้านบาท) 

โครงการ
ต่อเนื่อง ปี 60 

โครงการ
ใหม ่

ระบบน้ า     2,540.14 
(48) โครงการระบบผันน้ าจากอ่างเก็บน้ าคลองใหญ่ มายัง

อ่างเก็บน้ าหนองปลาไหล 
สนง.ชป. 9 2561   50 

(49) โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าคลองสียัด สนง.ชป. 9 2561-2563   360 
(50) โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าคลองระบมผันน้ าอ่าง

เก็บน้ าประแสร-์หนองค้อ–บางพระ 
สนง.ชป. 9 2561-2562   120 

(51) โครงการผันน้ าจากอ่างเก็บน้ าประแสร-์หนองค้อ-
บางพระ จังหวัดชลบุร ี

สนง.ชป. 9 2561-2563   860 

(52) โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ าหนองค้อ สนง.ชป. 9 2561   62 
(53) โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บบ้านบงึ สนง.ชป. 9 2561   35 
(54) โครงการเพิม่ความจุอ่างเก็บน้ ามาบประชัน สนง.ชป. 9 2561   26 
(55) โครงการปรับปรุงระบบระบายน้ าคลองทับมา สนง.ชป. 9 2561-2563   309 
(56) โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายประปา กปภ.สาขา

พนมสารคาม–กปภ.สาขาบางคล้า–(แปลงยาว)–
(คลองนา)–(เทพราช)  ปีงบประมาณ 2561 

กปภ. 2561-2563   378.14 

(57) โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายประปา กปภ. สาขา
บ้านฉาง ปีงบประมาณ 2561 

กปภ. 2561-2563   340 

สิ่งแวดล้อม     748 
(58) โครงการก่อสร้างปรับปรุงเขื่อนกันคลื่นป้องกันการกัด

เซาะชายฝั่ง หาดแหลมเจริญ 
ทน.ระยอง 2561   548 

(59) โครงการเพิม่ประสิทธิภาพระบบรวบรวมและบ าบัด
น้ าเสีย พ้ืนท่ีพัทยาและนาเกลือ อ.บางละมุง จ.ชลบรุี 

เมืองพัทยา 2561-2562   200 

หมายเหตุ: กรอบวงเงินที่ขอรับการจัดสรรงบประมาณ ปี 2560 – 2561 รวมทั้งสิ้น 25,306.84 ล้านบาท  ดังนี้ 

- ปี 2560 เริ่มด าเนินโครงการ จ านวน 48 โครงการ วงเงิน 6,992.67 ล้านบาท และผูกพันงบปี 2561 
(โครงการต่อเนื่อง 22 โครงการ) วงเงิน 6,775.77 ล้านบาท (รวมปี 2560-2561 วงเงิน 13,768.45  
ล้านบาท) 

- ปี 2561 เริ่มด าเนินโครงการ จ านวน 59 โครงการ วงเงิน 11,538.38 ล้านบาท  

 
 



44 

 

NESDB  

แผนงานพัฒนาระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  (พ.ศ. 2560-2564) 

 

แผนการลงทุน (ระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว) 
 ระยะสั้น 

(พ.ศ. 2559–2560) 
ระยะกลาง 

(พ.ศ. 2561–2563) 
ระยะยาว 

(พ.ศ. 2564–2570) 
แผน 1 พัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ 
ศึกษาพื้นที่ตั้งนิคมฯ  
รายสาขา 

 ศึกษานิคมอุตสาหกรรม new s-
curve  48 ลบ. 

 จัดตั้งพัฒนานิคมอุตสาหกรรม new 
s-curve  12,597.68 ลบ. 

 

พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน 

 EHIA ท่าเรือมาบตาพุด  5 ลบ.  พัฒนาท่าเรือมาบตาพุด (ระยะที่ 3)  
11,000 ลบ. (PPP) 

 

สิ่งแวดล้อม
อุตสาหกรรม 

 บริหารจดัการกากอุตสาหกรรมใน
พื้นที่ EEC 50 ลบ.  

 พัฒนาโรงงานอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ  
70 ลบ. 

  

บริหารจดัการ  สื่อสารประชาสัมพันธ์และส่งเสรมิ
การลงทุนในพื้นที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดย 
กนอ. 150 ลบ. 

 ประชาสมัพันธ์และกิจกรรมชักจูง
นักลงทุน โดย BOI 121.80 ลบ 

  

แผน 2 พัฒนาคมนาคมและโลจสิติกส ์
ถนน  ขยายทางเข้าแหลมฉบัง 14 ช่อง

จราจร 2,500 ลบ. 
 มอเตอร์เวย์ (พัทยา-มาบตาพุด) 

20,200 ลบ. 
 มอเตอร์เวย์ (บางใหญ-่กาญจนบรุ)ี 

17,700 ลบ. 
 ขยายช่องจราจร 36 กระทิงลาย-

ชลบุรี 2,200 ลบ. 
 ขยายช่องจราจร 317 จันทบุรี-

สระแก้ว 2,600 ลบ. 
 ขยายช่องจราจร 344 หนองปรือ-

หนองใหญ่ 700 ลบ. 

 ทางเลี่ยงเมืองพนัสนิคม 6,535 ลบ. 
 ทล.3 ศรีราชา-อ่าวอุดม 600 ลบ. 
 ขยายช่องจราจร 344 หนองใหญ-่

หนองเสือช้าง-แยกวังจันทร์-แกลง 
1,900 ลบ. 

 ขยายทางพัทยา-สัตหีบ 18,000 
ลบ. 

 สะพานลอยข้ามแยกสนามบินอู่
ตะเภา 450 ลบ. 

 มอเตอร์เวย์ (ชลบุร-ีนครราชสีมา) 
103,200 ลบ. 

 ขยายทางพัทยา-สัตหีบ (8 ช่อง
จราจร) 18,000 ลบ 

 ทางยกระดับถนนสุขุมวิท 19,000 
ลบ. 

 ทางยกระดับ บางปะกง-อู่ตะเภา 
140,000 ลบ. 

รถไฟ  รถไฟความเร็วสูง (กทม.-ระยอง) 
152,528 ลบ. (PPP) 

 ทางคู่ ฉะเชิงเทรา-คลอง 19-แก่ง
คอย 10,524 ลบ. 

 สถานีรถไฟอู่ตะเภา 100 ลบ. 
 Tram พัทยา (ออกแบบ+EIA) 103 ลบ. 

 Tram พัทยา สายสีแดง 8,000 ลบ. 
(PPP) 

 Tram พัทยา สายสีน้ าเงิน 12,000 
ลบ. (PPP) 

 ทางคู่ (ศรรีาชา-เขาชีจรรย-์มาบตาพดุ-
ระยอง-จันทบุร-ีตราด) 45 ลบ. 

 

ท่าเรือ  เฟอร์รี่เช่ือมชายฝั่งทะเลอ่าวไทย 
981 ลบ. 

 ศูนย์ขนส่งรถไฟแหลมฉบัง (SRTO) 
2,031 ลบ. 

 ท่าเรือชายฝั่ง A 1,864 ลบ. 
 ท่าเรือแหลมฉบัง (ระยะที่ 3)  

88,132 ลบ. (PPP) 
 ปรับปรุงท่าเรือเพื่อท่องเที่ยวเกาะ

ล้าน 114 ลบ. 

 ทางหลวง 331 (ทล.มาบเอียง-
3009) 4,000 ลบ. 

 ศูนย์ควบคุมจราจร (พัทยา-เกาะ
ล้าน) 360 ลบ. 

 ศูนย์ควบคุมจราจร (บ้านเพ-เกาะ
เสมด็) 21 ลบ. 
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 ระยะสั้น 
(พ.ศ. 2559–2560) 

ระยะกลาง 
(พ.ศ. 2561–2563) 

ระยะยาว 
(พ.ศ. 2564–2570) 

พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ 

 ศึกษาส ารวจออกแบบวางผังการใช้
ประโยชน์พ้ืนท่ีท่าเรือ  0.5  ลบ. 

 ศึกษาส ารวจและออกแบบปรับปรงุ
ร่องน้ าและบริเวณท่าเรือ   6.2  
ลบ. 

 ศึกษาส ารวจออกแบบเขื่อนกันคลืน่
บริเวณเกาะจระเข้  6.3  ลบ. 

 ศึกษาส ารวจออกแบบและปรับปรงุ
ท่าเทียบเรือน้ ามันเป็นท่าเทียบเรอื
เอนกประสงค์   5 ลบ. 

 ปรับปรุงพื้นที่ให้บริการรองรับการ
ขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal)  
29  ลบ. 

 ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารเรือเฟอรร์ี่  
130  ลบ. 

 ศึกษาส ารวจออกแบบพัฒนาพื้นที่
ธุรกิจและบริการ  4.4 ลบ. 

 
 
 

 ปรับปรุงร่องน้ าและบรเิวณท่าเรือ   
356 ลบ. 

 ก่อสร้างเขื่อนกันคลื่นเพิ่มบรเิวณ
เกาะจระเข ้361 ลบ. 

 ปรับปรุงท่าเทียบเรือน้ ามันเป็น
ท่าเรือเอนกประสงค์  431  ลบ. 

 พัฒนาพ้ืนท่ีธุรกิจและบริการ  250   
ลบ. 

 

สนามบินอู่ตะเภา  ศึกษาความเหมาะสมโครงการ
พัฒนาสนามบินอู่ตะเภาและพื้นท่ี
โดยรอบ   150 ลบ. 

 ก่อสร้างลานจอดรถยนต์เพิ่มเติม
และย้ายกองขนส่งสถานีการบิน 
105  ลบ. 

 ระบบสารสนเทศอาคารผู้โดยสารหลัง
ที่ 2  70 ลบ. 

 ก่อสร้าง Bunker เพื่อจัดระเบียบ
ลานจอดอากาศยานแยกพ้ืนท่ีจอด
อากาศยานทหาร 10 ลบ. 

 จัดหาระบบกล้องวงจรปดิ เครื่อง 
X-ray และ Software ในการรักษา
ความปลอดภัยในอาคารผู้โดยสาร 
ลานจอดรถ และเส้นทาง เข้า-ออก 
53 ลบ. 

 ศึกษาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
(MRO) ณ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
30 ลบ. (รัฐวิสาหกิจ) 

 ก่อสร้าง high speed taxiway 
และ taxiway เพิ่มเตมิ 330  ลบ. 

 ก่อสร้างทางวิ่งที่ 2 (แล้วเสร็จปี 63) 
8,326 ลบ. 

 ก่อสร้างอาคารรองรับการ
ปฏิบัติงานของ AIR CARGO ระยะ
ที่ 1 (แล้วเสร็จปี 62) 5,680  ลบ. 

 ก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน MRO 
Complex ระยะที่ 1 (แล้วเสร็จปี 
64) 10,060 ลบ. (รัฐ + PPP 
4,900 ลบ.) 

 พื้นที่ Defense-related industry 
research zone (แล้วเสร็จปี 62) 
360 ลบ.  

 ก่อสร้างศูนยฝ์ึกอบรมบุคลากรด้าน
การบิน (แล้วเสร็จปี 64)  6,030  
ลบ. (รัฐ+PPP 4,800 ลบ.) 

 ระบบสาธารณูปโภค (แล้วเสร็จปี 
65) 7,100 ลบ. 

 ก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังที่ 3 
ระยะที่ 1 รองรับผู้โดยสาร 20 
ล้านคน (แล้วเสร็จปี 67 43,820 
ลบ. (รัฐ+PPP 43,690 ลบ.) 

 ก่อสร้าง Commercial Gateway 
(แล้วเสร็จปี 67) 26,650 ลบ. 
(รัฐ+PPP 26,640 ลบ.) 

 ก่อสร้างศูนย์ซ่อมอากาศยาน 
MRO Complex ระยะที่ 2 (แล้ว
เสร็จปี 68) 14,060 ลบ. (รัฐ + 
PPP 13,900 ลบ.) 

 ก่อสร้างอาคารรองรับการ
ปฏิบัติงานของ AIR CARGO 
ระยะที่ 2 (แล้วเสร็จปี 67) 5,680 
ลบ. (รัฐ + PPP 5,600 ลบ.) 

 พัฒนาพ้ืนท่ี Free Trade Zone 
(แล้วเสร็จปี 67) 16,600 ลบ. 
(รัฐ+PPP 16,500 ลบ.) 

 พัฒนา Medical Hub (แล้วเสร็จ
ปี 69) 23,910  ลบ.(รัฐ+PPP 
23,900 ลบ.) 
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แผน 3 ด้านพัฒนาเมือง สาธารณูปโภค สาธารณูปการ สิ่งแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข 
ผังเมือง  วางผังพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจกลุ่ม

จังหวัดชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรา 60 ลบ. 

 ผังเมืองรวมชุมชน  สุวินทวงศ์ บ้าน
โพธิ์ พนมสารคาม-เกาะขนุน ห้วย
ใหญ่ รวม 106  ลบ. 

 ผังแม่บทพ้ืนท่ีเฉพาะชุมชนโดยรอบ
ท่าอากาศยานอู่ตะเภา  10  ลบ. 

 ศึกษาออกแบบวางผังพื้นที่เฉพาะ
โดยรอบสถานีรถไฟความเร็วสูง
เมืองพัทยา  4  ลบ. 

 

ไฟฟ้า  ขยายระบบไฟฟ้าระยะที่ 12  
10,198  ลบ. 

 ปรับปรุงระบบไฟฟ้าบริเวณภาค
ตะวันออกเพื่อเสริมความมั่นคง
ระบบไฟฟ้า  12,000  ลบ. 

 เพิ่มความเช่ือถือได้ของระบบไฟฟา้ 
ระยะที่ 3   1,284  ลบ. 

 เพิ่มประสิทธิภาพศูนยส์ั่งการจ่ายไฟ  
189  ลบ. 

 พัฒนาระบบสายส่งและสถานไีฟฟ้า
ระยะที่ 9 ส่วนท่ี 3     5,396 ลบ. 

 พัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ 
(Smart Grid)  ในพ้ืนท่ีเมืองพัทยา  
จ.ชลบุรี   1,066  ลบ. 

 พัฒนาระบบส่งและจ าหนา่ย 
ระยะที่ 1   7,035  ลบ. 

 พัฒนาระบบไฟฟ้าในเมืองใหญ่
ระยะที่ 1    3,134  ลบ. 

  

ระบบน้ า  ศึกษาเพื่อจัดท าแผนหลักการพัฒนา
และจัดการทรัพยากรน้ าภาค
ตะวันออก 25 ลบ. 

 ปรับปรุงคลองชลประทานพานทอง 
1,600 ลบ. 

 ขุดลอกอ่างเก็บน้ าดอกกราย  100  
ลบ. 

 ปรับปรุงระบบระบายน้ าหน้าพระ
ธาตุ 333 ลบ. 

 เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ าหนองปลา
ไหล  225  ลบ. 

 ระบบสบูผันน้ าคลองสะพาน-อ่าง
เก็บน้ าประแสร ์ 700  ลบ. 

 ก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาชลบุรี 
พนัสนิคม พานทอง ท่าบุญมี  
(ระยะ 1) ปีงบประมาณ 60   
3,242  ลบ. 

 ปรับปรุงระบบสูบน้ าหนองปลาไหล-
หนองค้อ เส้นท่ี 2   310 ลบ. 
(เอกชน) 

 ผันน้ าอ่างเก็บน้ าประแสร-์ 
หนองค้อ–บางพระ  4,300 ลบ. 

 ผันน้ าอ่างเก็บน้ าคลองใหญ่- 
หนองปลาไหล  50  ลบ. 

 เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ าหนองค้อ 62  
ลบ. 

 ปรับปรุงระบบระบายน้ าคลองทับ
มา 1,445   ลบ. 

 เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ าคลองสียดั  
1,800   ลบ. 

 เพิ่มความจุอ่างเก็บน้ าคลองระบม   
300  ลบ. 

 ก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาบ้าน
ฉาง ปีงบประมาณ 61  1,700  ลบ. 

 ก่อสร้างปรับปรุงขยายประปาพนม
สารคาม-บางคล้า-แปลงยาว-คลอง
นา-เทพราช ปีงบประมาณ 61   
1,890 ลบ. 

 ปรับปรุงขยายประปาพัทยา-แหลม
ฉบัง-ศรีราชา ปีงบประมาณ 63   

 ก่อสร้างระบบสูบน้ าจากอ่างเก็บ
น้ าประแสร-์หนองปลาไหล-หนอง
ค้อ  4,000 ลบ. (เอกชน) 
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 ระยะสั้น 
(พ.ศ. 2559–2560) 

ระยะกลาง 
(พ.ศ. 2561–2563) 

ระยะยาว 
(พ.ศ. 2564–2570) 

 ท่อส่งน้ าอ่างเก็บน้ าคลองหลวง 
รัชโลธร   2,160  ลบ. (เอกชน) 

1,500  ลบ. 
 ปรับปรุงขยายประปาชลบุร-ี 

พนัสนิคม-พานทอง-ท่าบุญมี 
ปีงบประมาณ 63  1,700 ลบ. 

 พัฒนาบ่อดินเอกชนเก็บน้ าดิบ  
2,100  ลบ. (เอกชน) 

สิ่งแวดล้อมเมือง  
(ขยะ น้ าเสียฯลฯ) 
และท่องเที่ยว 

 ก่อสร้างระบบหมักก๊าซชีวภาพ 
(อบจ.ระยอง)   253  ลบ. 

 ก่อสร้างระบบเตาเผาขยะ (ทน.
แหลมฉบัง)  1,500  ลบ. (PPP) 

 ระบบระบายน้ าถนนเลียบทางรถไฟ
ฝั่งตะวันออก ระยะที่ 1 (เมือง
พัทยา) 810  ลบ.  

 ระบบก าจดัขยะมลูฝอยแบบบูรณา
การ (เมืองพัทยา) 1,500 ลบ. 
(PPP) 

 โครงสร้างพื้นฐานด้านไฟฟ้าและ
สื่อสารโทรคมนาคม (เมืองพัทยา) 
350  ลบ. (PPP) 

 เพิ่มประสิทธิภาพระบบรวบรวม
และบ าบดัน้ าเสียพื้นท่ีพัทยาและนา
เกลือ  730  ลบ. 

 

 

สาธารณสุข  พัฒนาศูนย์ความเป็นเลิศการ
ให้บริการระบบการแพทย์และ
สาธารณสุขใน 3 จังหวัดระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก เขต
สุขภาพท่ี 6 1,971 ลบ. 

 พัฒนาศักยภาพการให้บริการด้าน
อาชีวเวชศาสตร์และเวชศาสตร์
สิ่งแวดล้อมเขตสุขภาพที่ 6 498 
ลบ. 

 การให้เอกชนมีส่วนร่วมในการ
บริหารจดัการและลงทุนใน
โรงพยาบาลเมืองพัทยา 4,800 ลบ. 
(15 ปี) (PPP) 
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